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ΠΡΟΛΟΓΟΣ 
 

 Η συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων, ήτοι η μεταφορά πραγμάτων με τη χρήση δύο ή 

περισσότερων διαφορετικής φύσεως μεταφορικών μέσων διαδοχικώς, κατόπιν μεταφόρτωσης 

των εμπορευμάτων από το ένα μεταφορικό μέσο στο επόμενο, αποτελεί ένα σημείο αμφιλεγόμενο 

στο πεδίο των συναλλαγών του διεθνούς εμπορίου. Ειδικότερα, πρόκειται για ένα ιδιαίτερο είδος 

μεταφοράς, το οποίο έκανε την εμφάνισή του με την ανακάλυψη των εμπορευματοκιβωτίων-μιας 

επανάστασης στον διεθνή χώρο των μεταφορών, η οποία χρονολογείται το 19561. 

 Εν έτει 2021 (εξήντα πέντε χρόνια μετά την εμφάνιση της προαναφερθείσας ρηξικέλευθης 

μεθόδου μεταφοράς φορτίων), δεν έχει επιτευχθεί η διαμόρφωση ενός διεθνούς νομοθετικού 

κειμένου, το οποίο να ρυθμίζει κατά τρόπο ενιαίο τη συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων. 

Απουσία, λοιπόν, θετικού δικαίου και μη μπορώντας να αγνοηθεί φυσικά, ότι ένα πολύ μεγάλο 

ποσοστό των σύγχρονων συναλλαγών πραγματώνεται μέσω αυτού του sui generis είδους 

μεταφοράς, αναζητήθηκε λύση του ζητήματος μέσω εναλλακτικών μορφωμάτων του 

«νομοθετικού πλουραλισμού» που συναντάται στην εποχή μας, μεταξύ των οποίων 

συγκαταλέγεται και η αυτορρύθμιση.  

 Λόγω των ραγδαίων εξελίξεων στον χώρο των εμπορικών συναλλαγών και της ανάγκης 

ταχύτατης διεκπεραίωσης και εκκαθάρισης των σχέσεων μεταξύ των συναλλασσόμενων, 

ξεφεύγοντας από το παραδοσιακό πρότυπο της πυραμίδας του Kelsen για της πηγές του δικαίου, 

η ιδιωτική βούληση «πήρε την κατάσταση στα χέρια της» και προέβη στην κατάρτιση 

τυποποιημένων συμβάσεων διεθνούς μεταφοράς εμπορευμάτων και αντίστοιχων τίτλων προς 

κάλυψη της αυτής μεταφοράς. Κατά αυτόν τον τρόπο, δόθηκε μια έστω προσωρινή λύση στο 

ζήτημα, που τελεί υπό την αναβλητική αίρεση της δημιουργίας μιας Διεθνούς Συμβάσεως για τη 

συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων που θα τύχει την ευρεία αποδοχή της διεθνούς κοινότητας, 

και εξυπηρετήθηκε το πάγιο αίτημα των συναλλασσόμενων μερών για αποσαφήνιση εκ των 

προτέρων των δικαιωμάτων και των υποχρεώσεων που απορρέουν από τη μεταξύ αυτών 

σύμβαση. 

  Την αιτούμενη αυτή από τα μέρη προβλεψιμότητα και διαφάνεια στις διεθνείς συμβάσεις 

συνδυασμένης μεταφοράς πραγμάτων επιχείρησαν να υλοποιήσουν αφενός η Διάσκεψη των 

Ηνωμένων Εθνών για το Εμπόριο και την Ανάπτυξη (UNCTAD), όπως και το Διεθνές Εμπορικό 

Επιμελητήριο (ΙCC), μέσω Πρότυπων Ενιαίων Κανόνων (ICC Rules 1975, ICC/UNCTAD Rules 

1991), αφετέρου δε Διεθνείς Ιδιωτικοί Οργανισμοί, όπως η BIMCO, με την κυκλοφορία νέων 

εγγράφων μεταφοράς, που να ανταποκρίνονται στις ανάγκες της συνδυασμένης μεταφοράς 

πραγμάτων. Απότοκο της εν λόγω προσπάθειας της BIMCO, αποτελεί και η φορτωτική 

συνδυασμένης μεταφοράς MULTIDOC, στην οποία θα γίνει εκτενής αναφορά παρακάτω. 

 
1 Τα εμπορευματοκιβώτια ανακαλύφθηκαν το 1956 από τον Malcolm  McLean και αποτέλεσαν την μεγαλύτερη 

επανάσταση που γνώρισε ο κόσμος ιδίως των θαλάσσιων μεταφορών. Οι πλοιοκτήτες, ωστόσο, της εποχής του 

υπήρξαν ιδιαίτερα επιφυλακτικοί με την ιδέα του, γεγονός που οδήγησε τον ίδιο  να γίνει πλοιοκτήτης και η εταιρεία 

του ονομάστηκε Sea-Land Α.Ε. Στα τέλη της δεκαετίας του 1990, McLean πώλησε την εταιρεία του στην ναυτιλιακή 

εταιρεία Maersk, αλλά το όνομα της εταιρείας, ζει στο όνομα Maersk Sealand. 
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 Το παρόν πόνημα αποσκοπεί σε μια ενδελεχή παρουσίαση του ζητήματος της έλλειψης 

ομοιόμορφου δικαίου, που να ρυθμίζει τις έννομες σχέσεις των μερών στο πεδίο της 

συνδυασμένης μεταφοράς και στην εξοικείωση με την έννοια της αυτορρύθμισης ως μορφή 

αντιμετώπισης του ανωτέρω ζητήματος. Στο πρώτο μέρος, αυτού γίνεται μια προσπάθεια 

σύντομης περιγραφής των αναφυόμενων προβλημάτων, συνεπεία απουσίας Διεθνούς Συμβάσεως 

για τη συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων, όπως και των άκαρπων εν τέλει νομοπαραγωγικών 

προσπαθειών για την επίλυση του εν λόγω ζητήματος. Επιπλέον, στα πλαίσια του ίδιου μέρους 

προσεγγίζεται σε γενικές μόνο γραμμές η έννοια της αυτορρύθμισης και οι μορφές στις οποίες 

αυτή «μετουσιώνεται» στα πλαίσια της συνδυασμένης μεταφοράς, προκειμένου ο αναγνώστης να 

μεταβεί ομαλώς στο δεύτερος μέρος, στο οποίο εξειδικεύεται πλέον, μέσω του παραδείγματος του 

MULTIDOC, η εν λόγω έννοια και καθίσταται πρόδηλη η αποφασιστική επίδραση που έχει 

ασκήσει ως προς την οριοθέτηση της ευθύνης, αλλά και των εν γένει σχέσεων των μερών, σε μία 

συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων. 

 Το MULTIDOC εκδόθηκε για πρώτη φορά το 1995 από την BIMCO (MULTIDOC95) και 

οι βιβλιογραφικές αναφορές που έχουν γίνει σε αυτό είναι ελάχιστες, ενώ η ανάλυση του 

περιεχομένου του πολύ περιορισμένη. Το 2016 ακολούθησε μία νεότερη έκδοση του MULTIDOC 

(MULTIDOC 2016), ελαφρώς τροποποιημένη και εκσυγχρονισμένη, σε στόχο να ανταποκρίνεται 

πληρέστερα στις απαιτήσεις των συνδυασμένων μεταφορών στον χώρο των σύγχρονων 

συναλλαγών. Για την εν λόγω, όμως, έκδοση δεν υφίσταται κάποια αναφορά ή ανάπτυξη στα 

εγχειρίδια ναυτικού δικαίου ή δικαίου των διεθνών μεταφορών, τόσο στην ελληνική βιβλιογραφία 

όσο και στην ξενόγλωσση, ενώ, επιπλέον, δεν έχει απασχολήσει και την νομολογία κάποιο ζήτημα 

σχετικό με την προαναφερθείσα φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς. Διευκρινιστικά 

αναφέρεται στο παρόν σημείο, ότι χάριν συντομίας της αναπτύξεως, λόγω των πολλών κοινών 

σημείων των δύο εκδόσεων του MULTIDOC, όπου κατωτέρω τίθεται ο όρος MULTIDOC, χωρίς 

να συνοδεύεται από την ημερομηνία έκδοσής του, νοείται ότι συμπεριλαμβάνει και τις δύο 

εκδόσεις αυτού, καθώς το ζήτημα, το οποίο θα αναπτύσσεται παρουσιάζεται όμοιο σε αμφότερες 

τις φορτωτικές. Στα σημεία τα οποία υφίστανται διαφοροποιήσεις ως προς τις ρυθμίσεις μεταξύ 

των δύο φορτωτικών, αντιστοίχως, τίθεται πλησίον του MULTIDOC η ημερομηνία έκδοσής του, 

προκειμένου να καθίσταται σαφής η διάκριση. 

Οι ανωτέρω λόγοι αποτέλεσαν το κίνητρο εκπόνησης της συγκεκριμένης διπλωματικής 

εργασίας, με ένα θέμα σύγχρονο και πολύπτυχο, που δεν έχει αποτελέσει στο παρελθόν 

αντικείμενο ευρείας επιστημονικής επεξεργασίας και που συγκεράζει στοιχεία ναυτικού δικαίου 

αφενός και στοιχεία των διαφορετικών δικαίων που διέπουν τα υπόλοιπα είδη μεταφορών, τα 

οποία είδη συναπαρτίζουν μια συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων. Επιπροσθέτως, πρόκειται 

για ένα θέμα, το οποίο ξεφεύγει από τις κλασικές πηγές δικαίου που έχει διδαχθεί σε θεωρητικό 

επίπεδο ένας νομικός και ανταποκρίνεται στην πραγματικότητα, την οποία καλείται να 

αντιμετωπίσει στην πράξη κατά την άσκηση του επαγγέλματός του, ήτοι στην καλύτερη νομική 

προσέγγιση ενός αρρύθμιστου από το δίκαιο ζητήματος. 

Τέλος, αξίζει να αναφερθεί ότι το κείμενο τεκμηριώνεται με παραπομπές στην ελληνική 

και ξένη βιβλιογραφία, αλλά και νομολογία, όπως τα εν λόγω συγγραφικά έργα και νομολογιακά 

παραδείγματα εντοπίσθηκαν κατά την έρευνα που διενεργήθηκε για τη σύνταξη της παρούσας 

εργασίας,  δίνοντας τη δυνατότητα στον αναγνώστη που παρουσιάζει ενδιαφέρον για το θέμα της  

να εμβαθύνει περισσότερο στη μελέτη του. 
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 ΜΕΡΟΣ Α΄: Εισαγωγή στις έννοιες της συνδυασμένης μεταφοράς και 

της αυτορρύθμισης 

 

 

 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΡΩΤΟ: Η ΕΝΝΟΙΑ ΤΗΣ ΣΥΝΔΥΑΣΜΕΝΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 

ΠΡΑΓΜΑΤΩΝ 

 

Η ανάπτυξη του διεθνούς εμπορίου, η αλματώδης εξέλιξη της τεχνολογίας στον τομέα των 

μεταφορών2 και ιδίως η επικράτηση της χρησιμοποίησης των εμπορευματοκιβωτίων από τα μέσα 

του 20ου αιώνα οδήγησαν στη σταδιακή εξέλιξη της θαλάσσιας μεταφοράς εμπορευμάτων από 

«μονότροπη» σε συνδυασμένη3 (ή «πολύτροπη»)4 και από μεταφορά από «λιμένα σε λιμένα» 

(“port-to-port”) σε μεταφορά από «πόρτα σε πόρτα» (“door-to-door”). Ως συνδυασμένη5 ορίζεται 

η διεθνής μεταφορά πραγμάτων, που εκτελείται με δύο τουλάχιστον διαφορετικού τύπου 

μεταφορικά μέσα, υπό ενιαία σύμβαση6 και ενιαίο τίτλο μεταφοράς (έγγραφο), που 

καταλαμβάνουν τη μεταφορά στο σύνολό της, ήτοι από την παραλαβή των εμπορευμάτων μέχρι 

και την παράδοσή τους και τελεί υπό την επίβλεψη ενός μόνο προσώπου, του διοργανωτή της 

συνδυασμένης μεταφοράς7. 

 

Από τον παραπάνω ορισμό προκύπτουν τα εξής: αφενός μια μεταφορά για να 

χαρακτηριστεί συνδυασμένη θα πρέπει να πραγματοποιείται με περισσότερα είδη μεταφορικών 

μέσων (πλοίο, αεροπλάνο, φορτηγό/αυτοκίνητο, σιδηρόδρομο), τα οποία μάλιστα μπορεί να 

χρησιμοποιούνται στα εθνικά όρια αν πρόκειται για εσωτερική συνδυασμένη μεταφορά ή να 

καλύπτουν μια διαδρομή της οποίας ο τόπος αφετηρίας και ο τόπος προορισμού βρίσκονται σε 

διαφορετικές χώρες, και έτσι να γίνεται λόγος για διεθνή συνδυασμένη μεταφορά. Οι αποθήκες, 

οι τερματικοί σταθμοί και οι δεξαμενές, δεν αποτελούν προφανώς μέσα μεταφοράς και η 

αποθήκευση του φορτίου πριν ή μετά τη μεταφορά, δεν μετατρέπει μια «μονότροπη» μεταφορά 

σε συνδυασμένη8. Αφετέρου, όπως προαναφέρθηκε, καταρτίζεται μια ενιαία σύμβαση και 

 
2 J. Ramberg, “The implications of new transport technologies”, 15 ETL 1980, σελ.119 
3 Α.Αντάπασης-Λ. Αθανασίου, Ναυτικό Δίκαιο (2020), σελ.751. 
4 Τον όρο «πολύτροπη» ή «πολύμορφη» προτείνει η Αλ. Κιάντου-Παμπούκη, ΕπισκΕΔ 2001,585 ε.π. 
5 Διεθνώς επιλέγεται ακριβέστερα ο όρος “multimodal transport”. Εκτός από τον όρο multimodal transport, 

χρησιμοποιούνται, επίσης οι όροι intermodal transport και combined transport. 
6 Α.Π. 197/1996, ΔΕΕ 1996 (832) 
7 Βάσει του ορισμού που δίνεται στο άρθρο 1 (1) ΔΣ των Ηνωμένων Εθνών για τη Συνδυασμένη Μεταφορά 

Πραγμάτων που υπεγράφη στη Γένοβα στις 24 Μαΐου 1980 και δεν έχει τεθεί σε ισχύ.  
8 Michiel Spanjaart, Multimodal Transport Law, 2018, σελ. 14. 
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συνεπώς, η μεταφορά εκτελείται με έναν ενιαίο τίτλο, γεγονός που συμβάλλει σημαντικά στην 

αποφυγή συνύπαρξης πληθώρας διαφορετικών εγγράφων, όσων και τα είδη της μεταφοράς που 

εμπλέκονται κατά τη συνδυασμένη μεταφορά, τα οποία θα δημιουργούσαν προβλήματα στις 

σχέσεις των συμβαλλομένων. Ειδικότερα, ο αποστολέας των εμπορευμάτων συμβάλλεται με ένα 

μόνο πρόσωπο, τον διοργανωτή της συνδυασμένης μεταφοράς9, ο οποίος αναλαμβάνει να 

εκτελέσει τη σύμβαση με κάθε επιμέλεια και φέρει την ευθύνη για το σύνολο της μεταφοράς, 

ανεξαρτήτως αν συνεπικουρείται και από άλλους μεταφορείς ή βοηθούς εκπλήρωσης, 

περιορίζοντας έτσι την ανασφάλεια που μπορεί να δημιουργείται από το ιδιαίτερο αυτό είδος 

μεταφοράς10. 

 

  Κυρίαρχο χαρακτηριστικό της συνδυασμένης μεταφοράς, το οποίο τη διακρίνει και από τη 

μικτή μεταφορά, συνιστά η μεταφόρτωση των εμπορευμάτων από το ένα μεταφορικό μέσο στο 

άλλο11. Παρότι το χαρακτηριστικό αυτό δε συνάγεται άμεσα από τον δοθέντα ανωτέρω ορισμό, 

κρίνεται αναγκαίο να συμπεριληφθεί στα εννοιολογικά στοιχεία της συνδυασμένης μεταφοράς 

προκειμένου να αποφευχθεί η εννοιολογική σύγχυση που είχε επικρατήσει στους κόλπους της 

νομολογίας παλαιότερα με τη μικτή μεταφορά12. Πράγματι και στη μικτή μεταφορά απαντάται το 

στοιχείο της ενιαίας σύμβασης, που καταλαμβάνει όλο το χρονικό διάστημα, από την παραλαβή 

του φορτίου μέχρι και την παράδοσή του, αλλά εν προκειμένω δεν υπάρχει μεταφόρτωση καθώς 

το όχημα με το οποίο εκτελείται το πρώτο σκέλος της μεταφοράς (συνήθως όχημα χερσαίας 

μεταφοράς) επιβιβάζεται σε άλλου τύπου όχημα (συνήθως πλοίο), για να ακολουθήσει το επόμενο 

σκέλος μεταφοράς. 

 

Από τη συνδυασμένη μεταφορά θα πρέπει να διακρίνεται, επίσης, η διαδοχική μεταφορά, 

ήτοι η μεταφορά που πραγματοποιείται από περισσότερους μεταφορείς, καθένας από τους οποίους 

εκτελεί διαδοχικά τμήμα της όλης μεταφοράς που γίνεται στον ίδιο γεωγραφικό χώρο (ξηρά ή 

θάλασσα ή αέρα), με ένα είδος μεταφορικού μέσου (σιδηρόδρομο ή φορτηγό ή πλοίο ή 

αεροπλάνο) και καλύπτεται με ενιαία σύμβαση και μία φορτωτική13 («διαφορτωτική»14). 

 

Στα πλαίσια της Ευρωπαϊκής Ένωσης, υπογράφηκε την 1η Φεβρουαρίου 1991 η 

«Ευρωπαϊκή Συμφωνία για τις Κύριες Διεθνείς Γραμμές Συνδυασμένων Μεταφορών και 

Συναφών Εγκαταστάσεων» (AGTC), η οποία κυρώθηκε από τη χώρα μας με τον νόμο 

2285/01.02.1995, και σύμφωνα με το άρθρο 1 αυτής, ο όρος συνδυασμένη μεταφορά σημαίνει τη 

μεταφορά αγαθών σε μία και την αυτή μεταφορική μονάδα, με τη χρησιμοποίηση περισσότερων 

από ένα μέσων μεταφοράς. 

 

Σε συμφωνία με τον παραπάνω ορισμό βρίσκεται και ο ορισμός που δόθηκε από τον 

ολλανδικό Αστικό Κώδικα15, καθώς αναφέρει ότι η σύμβαση για τη συνδυασμένη μεταφορά είναι 

σύμβαση μεταφοράς πραγμάτων, με την οποία ο μεταφορέας με μία μόνο σύμβαση που καταρτίζει 

με τον αποστολέα, αναλαμβάνει να εκτελέσει τη μεταφορά δια θαλάσσης,  μέσω εσωτερικών 

 
9 Διεθνώς επικρατεί ο όρος «Multimodal Transport Operator» (ΜΤΟ). 
10  E. Γκολογκίνα-Οικονόμου, Η ευθύνη στη συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων (2010), σελ. 20 
11 Χρ. Χρυσάνθης, ΕΝΔ 2009, σελ.65, ΕφΠειρ 1256/1988 ΠειρΝομ 1998 (476), ΕφΠειρ 123/1987 ΕΜΔ 3 1986-1988 

(265) 
12 ΕφΑθ 7715/1995 ΕπισκΕΔ 1996 (683-685), ΕφΠειρ 176/1990 ΕλλΔνη 1992 (405) 
13 E. Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π., σελ. 44 
14 “Through Bill of Lading” 
15 Sec. 40,  Βιβλίο 8, Τίτλος 2, Κεφάλαιο 2 
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υδάτων, δια ξηράς (σιδηροδρομικώς ή οδικώς), αεροπορικώς ή με οποιαδήποτε άλλη τεχνική 

μεταφοράς16, αλλά και από τον γερμανικό Εμπορικό Κώδικα 17, σύμφωνα με τον οποίο η 

συνδυασμένη μεταφορά ορίζεται ως η σύμβαση μεταφοράς, η οποία εκτελείται με διαφορετικούς 

τρόπους μεταφοράς υπό ενιαία σύμβαση. 

 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΥΤΕΡΟ : Η ΕΛΛΕΙΨΗ ΕΝΙΑΙΑΣ ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΗΣ 

ΡΥΘΜΙΣΗΣ 
 

Παρά το γεγονός ότι η συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων κατέχει μια προεξάρχουσα 

θέση στον κλάδο του διεθνούς εμπορίου και των μεταφορών εδώ και αρκετές πλέον δεκαετίες, 

δεν έχει αποτελέσει μέχρι και σήμερα αντικείμενο διεθνούς ομοιόμορφου δικαίου. Η 

πολυπλοκότητα που τη χαρακτηρίζει ως σύνθετη μεταφορά καθιστά δυσχερές το εγχείρημα 

διαμόρφωσης ενός ενιαίου νομοθετικού κειμένου γενικής αποδοχής σε διεθνές επίπεδο και καμία 

προσπάθεια από όσες έλαβαν χώρα στο παρελθόν δε στέφθηκε από επιτυχία. Οι αποσπασματικές 

διατάξεις που αφορούν σε αυτή και εντοπίζονται στις διεθνείς συμβάσεις για το κάθε ξεχωριστό 

σκέλος μεταφοράς ή σε ορισμένα εθνικά νομοθετήματα18, όχι μόνο δε διευκολύνουν την επίλυση 

του ζητήματος, αλλά αντιθέτως δημιουργούν έναν νομικό λαβύρινθο και κατ’ επέκταση 

ανασφάλεια δικαίου για τους συναλλασσόμενους.  

 

2.1. Τα αναφυόμενα νομικά ζητήματα 

 

i. Ως προς τον δικαιούχο του φορτίου 

 

           Ο δικαιούχος του φορτίου, καθώς και ο ασφαλιστής του, βρίσκονται εκτεθειμένοι στον 

κίνδυνο να ζημιωθούν από την απώλεια ή καταστροφή του φορτίου ή ακόμα και από την 

καθυστέρηση παράδοσής του και να μη γνωρίζουν με βάση ποιο νομικό καθεστώς θα πρέπει να 

προβάλλουν τις αξιώσεις τους. Πιο αναλυτικά, θα πρέπει να γνωρίζουν κατά ποιου ή ποιων 

προσώπων μπορούν να στραφούν, από ποια σύμβαση απορρέουν τα δικαιώματα και οι 

υποχρεώσεις τους, αν θα εφαρμοστεί κάποια Διεθνής Σύμβαση, το χρονικό πλαίσιο εντός του 

οποίου θα πρέπει να εγείρουν τις αξιώσεις τους, τη δικαιοδοσία και δικονομικές διαδικασίες που 

θα ακολουθηθούν, το ουσιαστικό εφαρμοστέο δίκαιο, το ποσό της αποζημίωσης, αν υπάρχει 

πρόβλεψη περιορισμού της ευθύνης και τη βάση υπολογισμού αυτού του περιορισμού19.  

 

Η αβεβαιότητα που δημιουργείται από την προεκτεθείσα ανομοιομορφία δικαίου έχει ως 

αποτέλεσμα ο ζημιωθείς δικαιούχος του φορτίου συχνά να αγνοεί αν το πρόσωπο που ανέλαβε τη 

μεταφορά είναι μεταφορέας ή παραγγελιοδόχος μεταφοράς. Η διάκριση αυτή είναι ιδιαίτερα 

 
16 Βλ. Van Beelen, Multimodal Transport: carrier liability and issues related to the bills of lading, (National Report of 

the Netherlands), 15o Διεθνές Συνέδριο Συγκριτικού Δικαίου, Bristol, 1998, Kiantou Pampouki, σελ. 159. 
17 HGB (452) 
18 Διατάξεις για τη συνδυασμένη μεταφορά εντοπίζονται στον ολλανδικό Αστικό Κώδικα και στον γερμανικό 

Εμπορικό Κώδικα, αλλά και στο εθνικό δίκαιο της Αυστρίας, του Εκουαδόρ, της Ινδίας, της Βραζιλίας, της 

Κολομβίας και του Μεξικό.  
19 Diana Faber, Multimodal Transport: Avoiding Legal Problems (1998), σελ.7 
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σημαντική, καθώς αν ο παραγγελιοδόχος μεταφοράς δεν είναι παράλληλα και μεταφορέας, ο 

ζημιωθείς δύσκολα θα μπορέσει να εντοπίσει την ταυτότητα του συμβατικού μεταφορέα.20 

 

Επιπροσθέτως, η κατεξοχήν χρησιμοποίηση εμπορευματοκιβωτίων στη συνδυασμένη 

μεταφορά καθιστά αδύνατο τον εντοπισμό της ζημίας, την απόδειξη του χρονικού σημείου και του 

σκέλους της μεταφοράς κατά την οποία αυτή επήλθε, καθώς και τη γενεσιουργό αιτία της. Δεν 

είναι διόλου απίθανο εξάλλου, η ζημία που επήλθε σε ένα σκέλος της μεταφοράς να επεκτάθηκε 

περισσότερο στα επόμενα σκέλη ή το χρονικό σημείο του γεγονότος που έλαβε χώρα σε ένα 

σκέλος να διαφέρει από το χρονικό σημείο εκδήλωσης των ζημιογόνων αποτελεσμάτων αυτού21. 

Είναι προφανή τα προβλήματα που θα συναντήσει ο φορτωτής ή παραλήπτης του φορτίου σε μια 

τέτοια περίπτωση, ο οποίος θα φέρει το βάρος απόδειξης των προαναφερθέντων στοιχείων. 

 

ii. Ως προς την επίλυση διαφορών 

 

Τόσο τα παραδείγματα της νομολογίας των ελληνικών δικαστηρίων22 όσο και των εθνικών 

δικαστηρίων άλλων χωρών χαρακτηρίζονται από μία σύγχυση ως προς την έννοια της 

συνδυασμένης μεταφοράς, καθώς και ως προς το δίκαιο που διέπει αυτή. Η επίλυση των διαφορών 

που ανακύπτουν από μια σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς παρουσιάζει σημαντικές δυσχέρειες, 

καθώς ο δικαστής καλείται να προσπελάσει τον «σκόπελο» της απουσίας ολοκληρωμένης 

νομοθετικής ρύθμισης αφενός και της ανυπαρξίας παγίων απόψεων στην νομολογία ή στην 

πρακτική των συναλλαγών, που θα συνέτειναν έστω στην διατύπωση κάποιων αρχών για αυτό το 

είδος μεταφοράς23. Παρά την ύπαρξη των κανόνων ιδιωτικού διεθνούς δικαίου, το εφαρμοστέο 

δίκαιο σε μια υπόθεση συνδυασμένης μεταφοράς πραγμάτων είναι δύσκολο να ανευρεθεί, καθώς 

παραμένει ανοιχτό το ερώτημα αν μπορεί το δίκαιο που διέπει τα επιμέρους τμήματα της διεθνούς 

μεταφοράς, να διέπει και τη μεταφορά αυτή στο σύνολό της. Πράγματι, υπάρχουν διεθνείς 

συμβάσεις για τη «μονότροπη» μεταφορά πραγμάτων, οι οποίες προβλέπουν την υποχρεωτική 

εφαρμογή τους με διατάξεις αναγκαστικού δικαίου στα επιμέρους σκέλη μιας διεθνούς 

μεταφοράς, οπότε και θα εφαρμόζονται αναντίρρητα. Αν, όμως, δεν υπάρχουν τέτοιες συμβάσεις 

ή αν η ζημία δεν είναι δυνατό να εντοπιστεί σε ποιο σκέλος της συνδυασμένης μεταφοράς έλαβε 

χώρα, ώστε να εφαρμοστεί και η αντίστοιχη σύμβαση, τότε θα αναζητηθεί από τον δικαστή το 

εφαρμοστέο εθνικό δίκαιο που θα διέπει τη σύμβαση μεταφοράς. Αν το δίκαιο αυτό περιλαμβάνει 

διατάξεις αναγκαστικού χαρακτήρα, τότε αυτές θα πρέπει να τύχουν υποχρεωτικά εφαρμογής. 

Διαφορετικά, αν πρόκειται για διατάξεις ενδοτικού δικαίου, επαφίεται στη διακριτική ευχέρεια 

των μερών να καθορίσουν τα δικαιώματα και τις υποχρεώσεις τους συμβατικά.24 

 

ii.α. Το εφαρμοστέο δίκαιο: 

 

ii.α.1. Η σύγκρουση διεθνών συμβάσεων 

 

 
20 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π., σελ.4-5 
21 Χρ.Χρυσάνθης, ό.π., σελ 70 
22 ΕφΠειρ 123/1987, η οποία απόφαση προσδιορίζει τρία δίκαια που μπορεί να εφαρμοσθούν: α)το δίκαιο του πρώτου 

μεταφορέα που παρέλαβε τα πράγματα, β) το δίκαιο του τελευταίου μεταφορέα που τα παρέδωσε στον παραλήπτη 

και γ) το δίκαιο του τμήματος της μεταφοράς κατά το οποίο συνέβησαν οι ζημίες, το οποίο δίκαιο και εφήρμοσε εν 

προκειμένω το Δικαστήριο (ΕΜΔ 3, 1986-1988, σελ. 265). 
23 Α.Κιάντου-Παμπούκη, Συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων, ΕπισκΕΔ Γ/2001, σελ. 586 
24 Michiel Spanjaart, Multimodal Transport Law, σελ. 168. 
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Με εξαίρεση τους Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ για τη θαλάσσια μεταφορά, στους οποίους 

καμία διάταξη δε διαλαμβάνει περί συνδυασμένης μεταφοράς, οι υπόλοιπες διεθνείς συμβάσεις 

για τη «μονότροπη» μεταφορά πραγμάτων (διεθνής σύμβαση Μόντρεαλ, CMR, COTIF/CIM), 

εκτός των διατάξεων για τη μεταφορά εμπορευμάτων με ένα μεταφορικό μέσο, περιλαμβάνουν 

και διάσπαρτες διατάξεις για τη συνδυασμένη μεταφορά, από τις οποίες μάλλον ανακύπτουν 

περισσότερα ερμηνευτικά ζητήματα από όσα πράγματι επιλύονται. Κατωτέρω παρατίθενται τα 

άρθρα αυτά των Διεθνών Συμβάσεων, τα οποία συνιστούν ακόμα και σήμερα, ως προς την 

εφαρμογή τους, σημεία αμφιλεγόμενα. 

 

ii.α.1.1. Διεθνής Σύμβαση CMR για την οδική μεταφορά (Άρθρο 2) 

 

Αντικείμενο πολλών συζητήσεων τόσο στους κόλπους της θεωρίας όσο και της νομολογίας 

έχει αποτελέσει το άρθρο 2 της CMR25. Κατά το άρθρο αυτό, όταν το όχημα που μεταφέρει τα 

εμπορεύματα διανύει ένα μέρος του ταξιδιού δια θαλάσσης ή σιδηροδρομικώς ή δια των 

εσωτερικών υδάτων ή αεροπορικώς, χωρίς τα εμπορεύματα να εκφορτωθούν από το όχημα, η 

CMR εφαρμόζεται στο σύνολο της μεταφοράς. Αν, όμως, και σε όποιο μέτρο, αποδειχθεί ότι η 

απώλεια, βλάβη ή καθυστέρηση παράδοσης, που προκύπτει κατά τη μεταφορά με τα λοιπά 

μεταφορικά μέσα, δεν προκλήθηκε από υπαίτια πράξη ή παράλειψη του οδικού μεταφορέα, αλλά 

από γεγονός το οποίο μπορούσε να συμβεί μόνο κατά τη διάρκεια και λόγω της μεταφοράς του 

φορτίου με άλλο μεταφορικό μέσο, η ευθύνη του οδικού μεταφορέα καθορίζεται όχι από την εν 

λόγω Διεθνή Σύμβαση, αλλά από το δίκαιο που θα ίσχυε για τη μεταφορά με το διαφορετικό αυτό 

μεταφορικό μέσο, αν είχε καταρτισθεί ειδική γι’ αυτό σύμβαση μεταφοράς26. Ωστόσο, αν δε 

συντρέχουν οι τελευταίοι αυτοί όροι, τότε επανερχόμαστε στην εφαρμογή της CMR.  

 

Οι απόψεις για τη συγκεκριμένη διάταξη διίστανται. Από τη μία πλευρά, έχει διατυπωθεί 

η γνώμη ότι η μεταφορά που περιγράφεται στο άρθρο 2 CMR είναι συνδυασμένη μεταφορά 

πραγμάτων27, ενώ, αντίθετα, άλλοι τάσσονται υπέρ της κρατούσας και ορθότερης άποψης ότι 

πρόκειται για μικτή μεταφορά πραγμάτων28, καθώς απουσιάζει το στοιχείο της μεταφόρτωσης 

των εμπορευμάτων από το ένα μεταφορικό μέσο στο άλλο, το οποίο διακρίνει τα δύο αυτά είδη 

μεταφοράς μεταξύ τους. Ένα ακόμα επιχείρημα που χρησιμοποιείται προς υποστήριξη αυτής της 

θέσης είναι ότι κατ’ αρχήν η μεταφορά διέπεται από το δίκαιο της οδικής μεταφοράς και μόνο κατ’ 

εξαίρεση και υπό τις συγκεκριμένες προϋποθέσεις της δεύτερης παραγράφου του άρθρου 

εφαρμόζεται το δίκαιο της μεταφοράς με άλλο μεταφορικό μέσο, με το οποίο μεταφέρεται το 

αυτοκίνητο φορτωμένο με τα εμπορεύματα. 

 

 
25 Η Διεθνής Σύμβαση επί του Συμβολαίου δια την διεθνή μεταφορά εμπορευμάτων οδικώς (C.M.R.) ρυθμίζει τη 

μεταφορά πραγμάτων οδικώς. Υπεγράφη το 1956 και τροποποιήθηκε το 1978 από το πρωτόκολλο της Γένοβας. 

Κυρώθηκε από την Ελλάδα με τον Ν. 559/1977. 
26 Malcolm A. Clarke, “International Carriage of Goods by Road: CMR, 1982, σελ. 24 και Ι. Ρόκας, «Αστική ευθύνη 

στην οδική μεταφορά πραγμάτων», σελ. 107, αλλά και σχετικές αποφάσεις δικαστηρίων όπως: ΕφΠειρ 176/1990, 

ΕλλΔνη 33, 406, ΠΠΤριπολ 10/2002, ΕΜετΔ 2003, 400 , ΠΠΠειρ 649/2000 Ναυτ. Δικ. 2001, τεύχ. 1, σελ. 79, 

ΜΠΠειρ 552/2002 ΕΜετΔ 22,52 
27 ΠΠΠειρ 1062/1985 (ΠειρΝομ 1985, 238), ΕφΑθ 4517/1983 (ΕΕΔ 1983, 405) 
28 Υπέρ της άποψης αυτής τάσσονται οι Κιάντου-Παμπούκη, Η συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων στην 

ελληνική νομολογία, ΕπισκΕΔ Γ/2001 (σελ.588 επ.), Gologina-Economou, Multimodal Transport: Carrier Liability 

and Issues Related to the Bills of Lading. 15o Διεθνές Συνέδριο Συγκριτικού Δικαίου Bristol 1995, Εισήγηση της 

Ελλάδας σελ.134 επ. και Χρυσάνθης, Η ευθύνη στη μικτή και συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων, ΕΝΔ Τόμος 37, 

2009 (σελ.79) , Βλ. επίσης, ΕφΠειρ 1256/1988 (ΠειρΝομ 1988, 476) και ΕφΠειρ 123/1987 (ΠειρΝομ 1988, 476). 
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ii.α.1.2. Διεθνής Σύμβαση Μόντρεαλ για την εναέρια μεταφορά (Άρθρο 18) 

 

Αντιστοίχως, έχει απασχολήσει θεωρία και νομολογία η εφαρμογή του άρθρου 1829 της 

Διεθνούς Σύμβασης Μόντρεαλ για την εναέρια μεταφορά πραγμάτων. Σύγκρουση του άρθρου 

αυτού μπορεί να προκύψει με την εφαρμογή της CMR, όταν η τελευταία εφαρμόζεται στο οδικό 

τμήμα μιας συνδυασμένης μεταφοράς, η οποία περιλαμβάνει τόσο οδικό όσο και εναέριο σκέλος. 

Ειδικότερα, οι διαφωνίες για την εφαρμογή της CMR ανακύπτουν όταν διενεργείται διεθνής 

μεταφορά οδικώς προς ή από το αεροδρόμιο, για φόρτωση, παράδοση ή μεταφόρτωση των 

εμπορευμάτων, το οποίο συμβαίνει σε περίπτωση που ο αερολιμένας βρίσκεται κοντά στα σύνορα 

ενός Κράτους, ενώ η οδική μεταφορά ξεπερνά αυτά τα σύνορα. Εφόσον, το άρθρο 18 της 

Σύμβασης Μόντρεαλ προβλέπει ότι η περίοδος εναέριας μεταφοράς δεν επεκτείνεται σε 

οποιαδήποτε περαιτέρω μεταφορά που μπορεί να διενεργηθεί εκτός αεροδρομίου, στη θάλασσα, 

στα εσωτερικά ύδατα ή στην ξηρά, συνάγεται a contrario ότι η μεταφορά με τη χρήση οδικών ή 

άλλων μέσων, τα οποία κινούνται εντός των ορίων του αεροδρομίου εμπίπτει στην περίοδο της 

εναέριας μεταφοράς και άρα, καταλαμβάνεται από τις ρυθμίσεις της Διεθνούς Σύμβασης 

Μόντρεαλ. Από την άλλη πλευρά, αν, η ζημία ή η απώλεια του φορτίου επήλθε  κατά την 

μεταφορά μέσω ενός διεθνούς δρόμου, ο οποίος μπορεί να επεκτείνεται στα όρια του 

αεροδρομίου, γιατί για παράδειγμα το φορτίο αποθηκεύτηκε προσωρινά στην αποθήκη του 

αεροδρομίου και στη συνέχεια μεταφέρθηκε οδικώς για να παραδοθεί, οι αξιώσεις που θα 

ανακύπτουν εξαιτίας αυτής, φαίνεται να υπόκεινται τόσο στη Διεθνή Σύμβαση Μόντρεαλ όσο και 

στη CMR. Οι δύο αυτές, όμως, συμβάσεις διαφέρουν μεταξύ τους σε ουσιώδη σημεία, κυρίως ως 

προς τα όρια που προβλέπουν για τον περιορισμό της ευθύνης του μεταφορέα (8,33 SDR ανά κιλό 

στη CMR και 17 SDR ανά κιλό στη Διεθνή Σύμβαση Μόντρεαλ).30 

 

ii.α.1.3. Διεθνής Σύμβαση COTIF-CIM για τη σιδηροδρομική μεταφορά (Άρθρα 1 και 2) 

 

Όσον αφορά τις διεθνείς σιδηροδρομικές μεταφορές εμπορευμάτων, αυτές ρυθμίζονται 

από τη Διεθνή Σύμβαση COTIF 199931 και ειδικότερα από το δεύτερο παράρτημα αυτής, που 

περιλαμβάνει τους Ενιαίους Νομικούς Κανόνες CIM. Η COTIF-CIM, περιέχουν διατάξεις σχετικά 

 
29 Άρθρο 18 ΔΣ Μόντρεαλ «1. Ο μεταφορέας ευθύνεται για τη ζημία που προκαλείται σε περίπτωση καταστροφής, 

απώλειας, ή βλάβης του φορτίου, υπό τον όρο μόνον ότι, το συμβάν που προκάλεσε τη ζημία σημειώθηκε κατά τη 

διάρκεια της αεροπορικής μεταφοράς. 2. Ωστόσο, ο μεταφορέας δεν ευθύνεται εάν και στο βαθμό που αποδείξει ότι, 

η καταστροφή, η απώλεια ή η βλάβη του φορτίου προκλήθηκε από έναν ή περισσότερους από τους κάτωθι λόγους: 

α) ενδογενές ελάττωμα, ποιότητα ή ατέλεια του φορτίου, β) ελαττωματική συσκευασία του φορτίου από άλλο 

πρόσωπο εκτός από τον μεταφορέα ή τους υπαλλήλους ή τους πράκτορές του, γ) εχθροπραξία ή ένοπλη σύρραξη, δ) 

πράξη δημόσιας αρχής πραγματοποιούμενη σε σύνδεση με την είσοδο, την έξοδο ή τη διαμετακόμιση του φορτίου. 

3. Η αεροπορική μεταφορά υπό την έννοια της παραγράφου 1 του παρόντος άρθρου, περιλαμβάνει την περίοδο κατά 

την οποία το φορτίο ευρίσκεται υπό την ευθύνη του μεταφορέα. 4. Η περίοδος της αεροπορικής μεταφοράς δεν 

εκτείνεται σε καμμία χερσαία, θαλάσσια ή εσωτερική πλωτή μεταφορά, η οποία εκτελείται εκτός του αερολιμένα. 

Εάν, ωστόσο, η εν λόγω μεταφορά πραγματοποιείται στο πλαίσιο της εκτέλεσης μιας σύμβασης αεροπορικής 

μεταφοράς, με σκοπό τη φόρτωση, την παράδοση ή τη μεταφόρτωση, η τυχόν ζημία τεκμαίρεται, εκτός αποδείξεως 

του εναντίου, ότι προκλήθηκε λόγω συμβάντος που σημειώθηκε κατά τη διάρκεια της αεροπορικής μεταφοράς. Εάν 

ο μεταφορέας, χωρίς τη συναίνεση του αποστολέα, αντικαταστήσει το μέσο μεταφοράς με άλλο μεταφορικό μέσο, 

για όλη ή μέρος της μεταφοράς η οποία έχει συμφωνηθεί μεταξύ των μερών ότι θα είναι αεροπορική μεταφορά, η εν 

λόγω μεταφορά με άλλο μέσο μεταφοράς θεωρείται ότι εμπίπτει στην περίοδο της αεροπορικής μεταφοράς». 
30 M. Hoeks, Multimodal Transport Law: The law applicable to the multimodal contract for the carriage of goods, 

2009, σελ. 293-294 
31 Υπεγράφη στις 9 Μαΐου 1980. Τέθηκε σε ισχύ την 1η Μαΐου1985 και κυρώθηκε από τη χώρα μας με το ν. 

1593/1986.  
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με τη συνδυασμένη μεταφορά, όπως το άρθρο 1 CIM, το οποίο ορίζει στην τρίτη και τέταρτη 

παράγραφο αυτού ότι στο πεδίο εφαρμογής των Ενιαίων Νομικών Κανόνων της υπάγεται η 

διεθνής σιδηροδρομική μεταφορά, που περιλαμβάνει οδική μεταφορά ή μεταφορά σε εσωτερικά 

ύδατα ή θαλάσσια μεταφορά ή μεταφορά μέσω ποτάμιων πλωτών οδών υπό ενιαία σύμβαση. 

Επίσης, το άρθρο 2 της Σύμβασης COTIF προβλέπει ότι το ενιαίο νομικό καθεστώς που ισχύει 

για τη σιδηροδρομική μεταφορά, δύναται να εφαρμοστεί και σε διεθνείς μεταφορές που 

εκτελούνται εκτός από σιδηρόδρομο και με άλλα μεταφορικά μέσα, υπό ενιαία σύμβαση.  

 

Με βάση τα προαναφερθέντα άρθρα, θα μπορούσε να τεθεί ζήτημα σύγκρουσης της 

COTIF-CIM με τη CMR ή με τους Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ, καθώς η πρώτη διεκδικεί εφαρμογή 

σε ολόκληρη τη μεταφορά, η οποία συναποτελείται από σιδηροδρομικό σκέλος μεταφοράς και 

από οδικό ή θαλάσσιο. Ωστόσο, η σύγκρουση αυτή είναι μόνο φαινομενική, καθώς το άρθρο 2 

της CMR προβλέπει ότι σε περίπτωση που η ζημία αποδεικνύεται ότι επήλθε κατά διαφορετικό 

τμήμα μεταφοράς από το οδικό, τότε εφαρμογής θα τύχει το αναγκαστικό δίκαιο που διέπει τη 

συγκεκριμένη μεταφορά. Επιπλέον, για την περίπτωση της μεταφοράς δια θαλάσσης ή μέσω των 

εσωτερικών υδάτων, προκειμένου να εφαρμοστεί η COTIF-CIM θα πρέπει η μεταφορά να 

διενεργείται από γραμμές εγγεγραμμένες στους σχετικούς Πίνακες Γραμμών, που προβλέπει το 

άρθρο 24 της εν λόγω Σύμβασης32. Άρα, η σύγκρουση με τους Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ που θα 

μπορούσε να προκύψει είναι μάλλον σπάνια, σε περιπτώσεις δηλαδή που συνδυάζεται μεταφορά 

δια σιδηροδρόμου και δια θαλάσσης, για την οποία έχει εκδοθεί φορτωτική και εκτελείται από 

θαλάσσιες γραμμές εγγεγραμμένες στο ως άνω δίκτυο33. 

 

Τέλος, το άρθρο 38 της CIM ρυθμίζει ζητήματα ευθύνης σε μεταφορές που συνδυάζουν 

σιδηροδρομική και θαλάσσια διαδρομή. Το τελευταίο αυτό άρθρο κατά μία άποψη μπορεί να 

εφαρμοστεί είτε σε μικτή είτε σε συνδυασμένη μεταφορά, αφού δεν κάνει κάποια σχετική 

διάκριση34 που να αφορά κυρίως στη μεταφόρτωση ή μη των εμπορευμάτων από το ένα μέσο στο 

άλλο, κατά άλλη, όμως, άποψη το εν λόγω άρθρο καλύπτει μόνο την περίπτωση συνδυασμένης 

μεταφοράς εμπορευμάτων35. Ως επιχείρημα για την υποστήριξη της τελευταίας αυτής θέσης, 

τίθεται η διατύπωση του ίδιου του άρθρου και συγκεκριμένα η χρήση της φράσης «φόρτωση του 

εμπορεύματος στο πλοίο» και όχι «φόρτωση του οχήματος με το περιεχόμενο σε αυτό 

εμπόρευμα». 

 

ii.α.1.4. Διεθνής Σύμβαση CMNI για τη μεταφορά μέσω εσωτερικών υδάτων (Άρθρο 2) 

 

Το νεότερο νομοθετικό κείμενο σε διεθνές επίπεδο για τις αμιγείς μεταφορές συνιστά η 

Διεθνής Σύμβαση για τις συμβάσεις σχετικά με τη μεταφορά εμπορευμάτων μέσω των 

εσωτερικών υδάτων (CMNI)36. Στο άρθρο 2 (2) της εν λόγω Σύμβασης προβλέπεται ότι, αν σε μία 

σύμβαση μεταφοράς ορίζεται ότι τα εμπορεύματα θα μεταφερθούν, χωρίς μεταφόρτωση τους σε 

άλλο μέσο, τόσο στα εσωτερικά ύδατα όσο και στη θάλασσα, η σύμβαση θα διέπεται εξ 

ολοκλήρου από το δίκαιο της CMNI. Mόνο αν έχει εκδοθεί φορτωτική σύμφωνα με τους κανόνες 

 
32 Πίνακας Θαλάσσιων Γραμμών και Γραμμών ποτάμιων πλωτών οδών CIM, Βλ. www.otif.org- Στον εν λόγω 

κατάλογο δε συμπεριλαμβάνονται πάνω από 20 εγγεγραμμένες γραμμές. 
33 Μ.Hoeks, ό.π. σελ. 294-296 
34 De Wit, ό.π. σελ. 123 
35 Έτσι Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π. σελ. 36 
36 Υπεγράφη στη Βουδαπέστη τον Ιούνιο του 2001 και τέθηκε σε εφαρμογή τον Οκτώβριο του 2002. 

http://www.otif.org-/
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για τη θαλάσσια μεταφορά, η CMNI θα υποχωρεί προ της εφαρμογής των Κανόνων Χάγης-

Βίσμπυ. Το υπό εξέταση άρθρο δε φαίνεται, επομένως, να δημιουργεί συνθήκες σύγκρουσης 

Διεθνών Συμβάσεων σε περίπτωση συνδυασμένης μεταφοράς, αφενός γιατί αναφέρεται σε 

μεταφορά φορτίου χωρίς μεταφόρτωση- και άρα, όχι σε συνδυασμένη μεταφορά- αφετέρου, διότι 

οι Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ εφαρμόζονται στις διεθνείς μεταφορές μόνο εφόσον έχει εκδοθεί 

φορτωτική θαλάσσιας μεταφοράς, περίπτωση για την οποία η ίδια η CMNI αποκλείει την 

εφαρμογή της. 

 

ii.α.1.5. Νομολογιακά παραδείγματα σύγκρουσης Διεθνών Συμβάσεων 

 

Δεν είναι λίγα τα νομολογιακά παραδείγματα όπου οι δικαστές βρέθηκαν σε αμηχανία 

αναφορικά με το δίκαιο που θα έπρεπε να εφαρμόσουν σε υποθέσεις συνδυασμένης μεταφοράς. 

Στην υπόθεση «The Bundesgerichtsof», η οποία εκ πρώτης όψεως έμοιαζε με υπόθεση 

«ρουτίνας», το Γερμανικό Ακυρωτικό Δικαστήριο κλήθηκε να αποφανθεί για το αν θα έπρεπε να 

εφαρμόσει κάποια Διεθνή Σύμβαση μεταφοράς πραγμάτων ή το γερμανικό εθνικό δίκαιο, το οποίο 

είχε συμφωνηθεί ότι θα διέπει τη σύμβαση μεταφοράς. Αναλυτικότερα, επρόκειτο για μεταφορά 

εμπορευμάτων που θα διεξαγόταν αρχικά οδικώς και εν συνεχεία, αεροπορικώς και θα 

παραδίδονταν εν τέλει, μέσω μεταφορικής εταιρείας (courier), όπου και χάθηκαν. Οι δικαιούχοι 

του φορτίου στράφηκαν κατά της τελευταίας αυτής εταιρείας αξιώνοντας πλήρη αποζημίωση 

βάσει του εθνικού γερμανικού δικαίου, με το επιχείρημα ότι η απώλεια των πραγμάτων έλαβε 

χώρα όχι κατά την εναέρια μεταφορά αυτών, αλλά κατά τη «χερσαία» μεταφορά και διαχείριση 

του φορτίου. Από την άλλη πλευρά, η εναγόμενη εταιρεία αντέτεινε τον ισχυρισμό ότι θα έπρεπε 

να ληφθεί υπόψη ο περιορισμός της ευθύνης, βάσει της Διεθνούς Σύμβασης Μόντρεαλ για την 

εναέρια μεταφορά πραγμάτων, με την αιτιολογία ότι η βοηθητική αυτή χερσαία μεταφορά είναι 

αναπόσπαστα συνδεδεμένη με την εναέρια μεταφορά και επικαλούμενη, προς επίρρωση του 

ισχυρισμού της, το άρθρο 18 τη Σύμβασης. Το πρωτοβάθμιο δικαστήριο απεφάνθη υπέρ των 

δικαιούχων του φορτίου, η απόφαση όμως αυτή ανετράπη από το δευτεροβάθμιο, με το οποίο 

τελικώς συμφώνησε και το Ακυρωτικό δικαστήριο και εφαρμόστηκε η Διεθνής Σύμβαση 

Μόντρεαλ37. 

 

Στην αρκετά πρόσφατη επίσης, υπόθεση Lloyds (Subscribing to Cover Note 

B0753PC1308275000) v Expeditors Korea Ltd , η τελευταία εταιρεία ως μεταφορέας, προκάλεσε 

βλάβη στο φορτίο και οι ασφαλιστές του φορτίου, ήτοι οι Lloyds, αφού πρώτα αποζημίωσαν τους 

λήπτες της ασφάλισης-δικαιούχους του φορτίου, στράφηκαν κατά των μεταφορέων, λόγω 

υποκατάστασης στα δικαιώματα των φορτωτών-ασφαλισμένων τους. Πράγματι, υπήρξε 

παραδοχή της ευθύνης από τους μεταφορείς, αλλά διαφωνία ως προς το δίκαιο με βάση το οποίο 

θα υπολογιζόταν η αποζημίωση που όφειλαν να καταβάλουν στον ασφαλιστή. Το δίλημμα που 

τέθηκε αφορούσε τους εξής Κανόνες: εφαρμογή της ΔΣ Μόντρεαλ για την εναέρια μεταφορά ή 

των συμβατικά διαμορφωμένων όρων του waybill, που είχε καταρτισθεί μεταξύ των μεταφορέων 

και της εταιρείας που απέστειλε το φορτίο. Σημειωτέον δε, η μεταφορά η οποία είχε διενεργηθεί 

περιλάμβανε εναέριο και οδικό σκέλος μεταφοράς των εμπορευμάτων. Αναλυτικότερα, επρόκειτο 

για μεταφορά ενός ρομποτικού μηχανήματος από το Ίντσεον, της Νότιας Κορέα, στο Μαϊάμι της 

 
37 BGH 24 February 2011, I ZR 91/10 (MDR 2011, 1231), Bλ. R. De Wit, Selected topics in multimodal transport, 

Eισήγηση στο 9ο Διεθνές Συνέδριο Ναυτικού Δικαίου Πειραιά με θέμα Θαλάσσια ασφάλεια : νομικά ζητήματα 

σχετικά με το πλοίο, το φορτίο και τον ανθρώπινο παράγοντα: 9ο Διεθνές Συνέδριο Ναυτικού Δικαίου Πειραιά, 2006, 

(Επιμέλεια Λ. Αθανασίου), σελ. 322-324 
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Φλόριντα, το οποίο κατόπιν της εναέριας μεταφοράς του, τοποθετήθηκε σε αποθήκη πλησίον του 

αεροδρομίου του Μαϊάμι, αλλά εκτός των γεωγραφικών ορίων του και εν συνεχεία, μεταφέρθηκε 

οδικώς σε έτερη αποθήκη στην πόλη του Μαϊάμι, σε αποθήκη στο Ορλάντο, σε δεύτερη ξανά 

αποθήκη στο Ορλάντο και εν τέλει παραδόθηκε στον παραλήπτη. Η ζημία του αντικειμένου έλαβε 

χώρα, όπως απεδείχθη, είτε κατά τη φύλαξή του στην αποθήκη στο Μαϊάμι είτε κατά την οδική 

μεταφορά του στην πρώτη αποθήκη στο Ορλάντο. Το Δικαστήριο της περιφέρειας της Φλόριντα, 

εφήρμοσε αναιτιολόγητα, καταλήγοντας σε μια ασαφή απόφαση, τη ΔΣ Μόντρεαλ, με το 

επιχείρημα ότι η οδική μεταφορά διενεργήθηκε από οδικούς μεταφορείς, που απασχολήθηκαν ως 

βοηθοί εκπλήρωσης του μεταφορέα που εκτέλεσε την εναέρια μεταφορά και απόρροια τούτου 

συνιστά η αντιμετώπιση της οδικής μεταφοράς ως τμήμα της εναέριας και η ενιαία εφαρμογή του 

νομοθετικού καθεστώτος που διέπει την τελευταία. Επιπλέον, κατά την εν λόγω κρίση του 

Δικαστηρίου δε λήφθηκε υπόψιν η πιθανότητα της επέλευσης της ζημίας κατά την φύλαξη του 

αντικειμένου σε αποθήκη του Μαϊάμι και το παράδοξο εφαρμογής της ΔΣ Μόντρεαλ σε 

περίπτωση ζημίας που έλαβε χώρα σε έναν τόσο απομακρυσμένο του αεροδρομίου χώρο, που δεν 

συνδέεται με κάποιον τρόπο άμεσα με την εναέρια μεταφορά.38 

 

Αντίστοιχα ζητήματα ως προς την επιλογή εφαρμοστέου δικαίου αντιμετωπίζονται, όταν 

τα μέρη έχουν συμφωνήσει τη διεξαγωγή μεταφοράς με ένα συγκεκριμένο μέσο μεταφοράς και 

εν τέλει χρησιμοποιήθηκε διαφορετικό μέσο. Σε αυτή την περίπτωση στην μία πλευρά της 

ζυγαριάς βρίσκεται η αρχή “pacta sunt servanda” και ο σεβασμός στην αρχή της ιδιωτικής 

αυτονομίας και της συμβατικής ελευθερίας των μερών και από την άλλη πλευρά το αναγκαστικό 

δίκαιο που μπορεί να διέπει τη μεταφορά με το μέσο που τελικώς τη διεξήγαγε. Πρόκειται για ένα 

πολύ σύνθετο ζήτημα, του οποίου η επίλυση δεν εξαντλείται στην επίκληση ενός συγκεκριμένου 

άρθρου. Το πιο χαρακτηριστικό παράδειγμα μιας τέτοιας περίπτωσης εντοπίζεται στην υπόθεση 

Quantum Corporation Ltd v. Plane Trucking Ltd and Air France39. Ειδικότερα, η εταιρεία 

Quantum είχε συμφωνήσει τη μεταφορά σκληρών δίσκων υπολογιστή με την αεροπορική εταιρεία 

Air France, ενώ παράλληλα υπήρχε και η πρόθεση των μερών για μεταφορά του φορτίου οδικώς 

στον τελικό προορισμό τους, χωρίς ωστόσο κάτι τέτοιο να αναφέρεται ρητά στη σύμβαση. Το 

τμήμα της οδικής μεταφοράς ανέλαβε η εταιρεία Plane Trucking, η οποία υπέγραψε σύμβαση με 

την Air France. Κατά τη διάρκεια της τελευταίας αυτής μεταφοράς, τα εμπορεύματα εκλάπησαν, 

με αποτέλεσμα η Quantum να εναγάγει τις Plane Trucking και Air France στα αγγλικά δικαστήρια, 

επικαλούμενη την εφαρμογή της Διεθνούς Σύμβασης για την οδική μεταφορά πραγμάτων (CMR), 

βάσει της οποίας θα μπορούσε ευκολότερα να πετύχει την αποφυγή του περιορισμού της ευθύνης 

του μεταφορέα, αν επικαλούταν ηθελημένη κακή διαχείριση, όπως αυτή οριζόταν στη lex fori40. 

Από την άλλη πλευρά, οι μεταφορείς επέμειναν στην εφαρμογή των προκαθορισμένων εμπορικών 

όρων της Air France41, όπως αυτοί ενσωματώνονταν στον τίτλο εναέριας μεταφοράς (air waybill) 

και οι οποίοι προέβλεπαν τον περιορισμό της ευθύνης, με όριο περιορισμού 17 Ειδικά Τραβηχτικά 

Δικαιώματα ανά κιλό42, όριο το οποίο ακολουθήσε τα όσα προβλέπονταν από τη Διεθνή Σύμβαση 

 
38 G. Leloudas, “IS THE COMMERCIAL PARADOX OF THE MONTREAL CONVENTION 1999 IN THE 

CARRIAGE OF GOODS BY AIR FINALLY RESOLVED?”, άρθρο στον ιστότοπο https://iistl.blog 
39 Quantum Corp. v. Plane Trucking (2001) 2 Lloyd’s Rep. 133. 
40  Lex fori: το δίκαιο του δικάζοντος δικαστή και εν προκειμένω το αγγλικό δίκαιο. 
41 Air France’s standard trading conditions (STC). 
42 Ο διεθνής όρος των Ειδικών Τραβηχτικών Δικαιωμάτων είναι Special Drawing Rights (SDR). Πρόκειται για μια 

διεθνώς αναγνωρισμένη μονάδα μέτρησης του ΔΝΤ, της οποίας η αξία καθορίζεται σε ημερήσια βάση με βάση τον 

συνυπολογισμό της αξίας ισχυρών εθνικών νομισμάτων (αμερικανικού δολαρίου, ευρώ, βρετανικής λίρας, ιαπωνικού 

γιέν και κινεζικού γουάν)- Βλ. αναλυτικότερα Α. Αντάπασης-Λ.Αθανασίου, ό.π. σελ 735-737. 
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Βαρσοβίας για την διεθνή εναέρια μεταφορά43. Με βάση τη σύμβαση αυτή, η αποφυγή 

περιορισμού της ευθύνης θα καθίστατο δυσχερέστερη για τους ζημιωθέντες δικαιούχους του 

φορτίου. Εκ πρώτης όψεως, τα πραγματικά περιστατικά σε αυτή την υπόθεση οδηγούσαν στο 

συμπέρασμα ότι δεν υπήρχε συμβατικό έγγραφο που να αφορά στην οδική μεταφορά και κατ’ 

επέκταση δεν συνέτρεχαν οι προϋποθέσεις εφαρμογής της CMR. To Δικαστήριο προέβη σε μια 

διευρυμένη ερμηνεία του άρθρου 1 της CMR44 και κατέληξε στην εφαρμογή πράγματι της 

τελευταίας αυτής Σύμβασης, με την αιτιολογία ότι η ζημία επήλθε στο οδικό τμήμα μιας διεθνούς 

συνδυασμένης μεταφοράς πραγμάτων.45 

 

ii.α.2. Το εθνικό εφαρμοστέο δίκαιο 

 

Προκειμένου να δοθεί μια πληρέστερη εικόνα του εφαρμοστέου δικαίου στην περίπτωση 

της συνδυασμένης μεταφοράς πραγμάτων, θα πρέπει να εξεταστούν και οι περιπτώσεις αυτές στις 

οποίες οι Διεθνείς Συμβάσεις μεταφοράς δεν θα εφαρμόζονται είτε γιατί μπορεί να ρυθμίζουν 

κάποιο ζήτημα ατελώς ή και καθόλου είτε διότι πρόκειται για περίπτωση που κείται εκτός του 

πεδίου εφαρμογής τους. Σε αυτές τις περιπτώσεις θα ανατρέξει ο δικαστής στους κανόνες 

ιδιωτικού διεθνούς δικαίου (lex fori), προκειμένου να επιλύσει τη διαφορά και θα αναζητήσει το 

εθνικό αυτό δίκαιο που θα πρέπει εφαρμοστεί (lex causae). 

 

Σε ευρωπαϊκό επίπεδο, θα ληφθεί υπόψιν από τα δικαστήρια των κρατών-μελών ο 

Κανονισμός Ρώμη Ι46, βάσει του οποίου καθορίζεται το εφαρμοστέο δίκαιο στις συμβατικές 

έννομες σχέσεις. Αρχικά, δίνεται προτεραιότητα στη συμβατική ελευθερία των μερών και στο 

επιλεγέν από εκείνα δίκαιο που θα διέπει τη μεταξύ τους συμβατική σχέση, όπως ρητά ορίζεται 

και στο άρθρο 3 του Κανονισμού. Ωστόσο, η τρίτη παράγραφος του ίδιου άρθρου θέτει έναν 

σημαντικό περιορισμό στην αυτονομία των μερών, καθώς προβλέπει ότι, όταν κατά τον χρόνο 

επιλογής όλα τα άλλα σχετικά με την περίπτωση δεδομένα εντοπίζονται σε χώρα διαφορετική από 

εκείνη της οποίας το δίκαιο επελέγη, η επιλογή των μερών δεν θίγει την εφαρμογή των διατάξεων 

του δικαίου αυτής της άλλης χώρας, εφόσον πρόκειται για αναγκαστικού δικαίου διατάξεις. 

 

Ελλείψει σχετικής συμφωνίας των μερών, το εφαρμοστέο δίκαιο καθορίζεται από τα 

άρθρα 4 και 5 του ίδιου ως άνω Κανονισμού. Ειδικότερα, ο Κανονισμός Ρώμη Ι, λόγω της 

ειδικότητας του αντικειμένου τους, ρυθμίζει σε διαφορετικό άρθρο από τις υπόλοιπες συμβατικές 

ενοχές, τις συμβάσεις μεταφοράς. Πρόκειται για το άρθρο 5 και συγκεκριμένα για την πρώτη 

παράγραφο αυτού, η οποία αφορά στις συμβάσεις μεταφοράς εμπορευμάτων και στην οποία 

περιλαμβάνεται και η συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων. Εφόσον, λοιπόν, δεν έχουν επιλέξει 

τα μέρη εφαρμοστέο δίκαιο, τότε θα εφαρμόζεται το δίκαιο της συνήθους διαμονής του 

 
43 Η Διεθνής Σύμβαση της Βαρσοβίας του 1929, όπως αυτή τροποποιήθηκε το 1955 από το Πρωτόκολλο της Χάγης, 

ρύθμιζε τη διεθνή εναέρια μεταφορά πραγμάτων. Αντικαταστάθηκε από τη Διεθνή Σύμβαση Μόντρεαλ (1999), η 

οποία τέθηκε σε ισχύ το 2003 και αποτελεί μια πιο εκσυγχρονισμένη μορφή της. 
44 Άρθρο 1§1 CMR: «Η παρούσα Σύμβασις θα έχει εφαρμογήν επί παντός συμβολαίου δια την μεταφοράν 

εμπορευμάτων οδικώς, δι’οχημάτων επ’αμοιβή, όταν ο τόπος παραλαβής των εμπορευμάτων και ο οριζόμενος προς 

παράδοση τόπος, ως καθορίζονται εις το συμβόλαιον, κείνται εις δύο διαφόρους χώρας, εκ των οποίων μια 

τουλάχιστον τυγχάνει Συμβαλλόμενη χώρα, ασχέτως του τόπου διαμονής και της εθνικότητος των συμβαλλομένων». 
45 R. De Wit, 2006, ό.π.σελ. 322-329. 
46 Κανονισμός (ΕΚ) αριθμ. 593/2008 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της 17ης Ιουνίου 2008 για 

το εφαρμοστέο δίκαιο στις συμβατικές ενοχές 
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μεταφορέα47, υπό την προϋπόθεση ότι ο τόπος παραλαβής ή ο τόπος παράδοσης ή η συνήθης 

διαμονή του αποστολέα βρίσκεται επίσης στην ίδια χώρα. Αν δεν υπάρχει σύμπτωση της συνήθους 

διαμονής του μεταφορέα με έναν από αυτούς τους τόπους, τότε εφαρμοστέο θα είναι το δίκαιο 

του συμφωνηθέντος τόπου παράδοσης των εμπορευμάτων48.  

 

Ερμηνευτικά ζητήματα είναι πιθανό να ανακύψουν εν προκειμένω αναφορικά με την 

έννοια του μεταφορέα στη συνδυασμένη μεταφορά, του οποίου η διαμονή συνιστά τον σύνδεσμο 

για την ανεύρεση του εφαρμοστέου δικαίου στη σύμβαση. Σε μία τέτοια μεταφορά είναι πιθανό 

να συμπράττουν πολλά διαφορετικά πρόσωπα, όπως ο μεταφορέας συνδυασμένης μεταφοράς 

(MTO) και οι βοηθοί εκπλήρωσής του, οι πραγματικοί μεταφορείς (αν ο MTO δεν εκτελέσει ο 

ίδιος τη μεταφορά)  ή, όπως είναι το σύνηθες σε διεθνείς μεταφορές, και ο παραγγελιοδόχος 

μεταφοράς με τους προστηθέντες του.  

 

Ο μεταφορέας συνδυασμένης μεταφοράς αναλαμβάνει την ευθύνη για τη διεξαγωγή της 

μεταφοράς στο σύνολό της49, σε αντίθεση με τον παραγγελιοδόχο μεταφοράς, ο οποίος δρα ως 

ανεξάρτητος επαγγελματίας, διαμεσολαβώντας μεταξύ των μεταφορέων και των δικαιούχων του 

φορτίου, χωρίς ο ίδιος, όμως να αποτελεί μεταφορέα και κατ’ επέκταση χωρίς να αναλαμβάνει 

ευθύνη για τη μεταφορά.50 Αναλυτικότερα, ο παραγγελιοδόχος μεταφοράς αναλαμβάνει να 

εξεύρει τον μεταφορέα, με τον οποίο συνάπτει αυτός προσωπικά τη σύμβαση μεταφοράς. Εκείνο 

που χαρακτηρίζει τη σχέση του παραγγελιοδόχου μεταφοράς με τον παραγγελέα δεν είναι το αν 

θα εκτελεστεί η μεταφορά με δικά του ή ξένα μεταφορικά μέσα, αλλά η ενέργεια της μεταφοράς 

στο όνομά του, η οποία έτσι εμφανίζεται προς τα έξω και ειδικότερα προς τον παραγγελέα, ήτοι 

ως υπόθεση του παραγγελιοδόχου, ο οποίος θα ενεργήσει στο δικό του όνομα ό,τι απαιτείται για 

την εκτέλεση της μεταφοράς.51 Ενώ, λοιπόν, στη σύμβαση παραγγελίας μεταφοράς, κύρια παροχή 

του παραγγελιοδόχου είναι να καταρτίσει στο όνομά του σύμβαση μεταφοράς και η παροχή αυτή 

συνίσταται στην ενέργεια νομικής πράξης με βάση τις αρχές της έμμεσης αντιπροσώπευσης, 

έχοντας την ελευθερία να καθορίσει τις λεπτομέρειες της μεταφοράς, επιλέγοντας τον μεταφορέα, 

το μέσο ή τα μέσα μεταφοράς, τη διαδρομή που η μεταφορά θα ακολουθήσει κ.λπ., στη σύμβαση 

μεταφοράς κύρια παροχή του μεταφορέα είναι η ενέργεια της υλικής πράξης της μετατόπισης των 

προς μεταφορά εμπορευμάτων από έναν τόπο σε έναν άλλον.52 

 

Η διάκριση, ωστόσο, καθίσταται δυσχερής ενίοτε στην πράξη53, λόγω των διαφορετικών 

ερμηνειών και κριτηρίων που υιοθετούνται από το εκάστοτε εθνικό δίκαιο. Στο γαλλικό δίκαιο η 

εγγυητική ευθύνη του παραγγελιοδόχου μεταφοράς βρίσκεται σε άμεση αλληλεξάρτηση με την 

 
47 Η έννοια της συνήθους διαμονής δίνεται στο άρθρο 19 του Κανονισμού και συγκεκριμένα ως συνήθης διαμονή 

εταιρείας ή άλλης ένωσης, με ή χωρίς νομική προσωπικότητα, νοείται ο τόπος της κεντρικής της διοίκησης, ενώ 

αντίστοιχα για τα φυσικά πρόσωπα που ενεργούν στο πλαίσιο της επιχειρηματικής τους δραστηριότητας η συνήθης 

διαμονή είναι ο κύριος τόπος των επιχειρηματικών δραστηριοτήτων τους. Κρίσιμος χρόνος για τον καθορισμό της 

συνήθους διαμονής είναι η χρονική στιγμή σύναψης της σύμβασης. 
48 Α.Γραμματικάκη-Αλεξίου-Ζ.Παπασιώπη-Πασιά- Ε. Βασιλακάκης, «Ιδιωτικό Διεθνές Δίκαιο», 2017, σελ. 317. 
49 ΠΠρΑθ 4681/2011 ΝΟΜΟΣ 
50 Kiantou-Pampouki "Multimodal transport. Carrier liability and Issues related to the Bills of Lading", 15ο Συνέδριο 

της Διεθνούς Ακαδημίας Συγκριτικού Δικαίου, Bristol 1998, 2000, σελ.11-15 
51 ΑΠ 304/2007 ΝΟΜΟΣ, ΕφΑθ 1022/2017 ΝΟΜΟΣ 
52 Βλ. Α. Κιάντου-Παμπούκη ΕπισκΕΔ 1998,171 επ. και Α. Κιάντου-Παμπούκη, Στοιχεία του δικαίου της χερσαίας 

μεταφοράς και νομοθετικά κείμενα, 1989, σελ.123. 
53 Βλ. κατωτέρω αναλυτικότερα Κεφάλαιο 2 υποκεφάλαιο (iii) 
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ευθύνη του μεταφορέα.54 Στο γερμανικό δίκαιο, από την άλλη πλευρά, δεν υπήρξε σαφής διάκριση 

μεταξύ παραγγελιοδόχου μεταφοράς και μεταφορέα και ως μόνο κριτήριο μπορεί να θεωρηθεί 

αυτό της αμοιβής, η οποία αν είναι σταθερή και καθορισμένη εξομοιώνει την ευθύνη του 

παραγγελιοδόχου ex lege με αυτή του μεταφορέα.55 Στις ΗΠΑ, ο Non-Vessel Operating Common 

Carrier (N.V.O.C.C.) κατέχει μία ιδιάζουσα θέση στις συμβάσεις θαλάσσιας μεταφοράς, καθώς 

μεσολαβεί μεταξύ αποστολέα και θαλάσσιου μεταφορέα και εμφανίζεται ο ίδιος ως αποστολέας 

(έμμεσος αντιπρόσωπος αποστολέα), αλλά στην ενδοσυμβατική σχέση που τον συνδέει με τον 

πραγματικό μεταφορέα θα φέρει όμοια ευθύνη με αυτή του θαλάσσιου μεταφορέα. Τέλος, στο 

εθνικό μας δίκαιο ο παραγγελιοδόχος μεταφοράς ενδέχεται να αναλάβει να εκτελέσει τη 

συνδυασμένη μεταφορά στο σύνολό της ή κατά ένα μέρος, τότε θα ευθύνεται και ως μεταφορέας- 

ανεξάρτητα από την ευθύνη που έχει ήδη ως παραγγελιοδόχος- και συγκεκριμένα, ως πραγματικός 

μεταφορέας για το σκέλος της μεταφοράς που ανέλαβε να εκτελέσει από το σύνολο μιας 

συνδυασμένης μεταφοράς.56 

 

Όσον αφορά το εξεταζόμενο άρθρο 5 του Κανονισμού Ρώμη Ι, ορθότερο είναι να δεχτούμε 

ότι η συνδετική έννοια της συνήθους διαμονής του μεταφορέα αναφέρεται στη διαμονή του 

μεταφορέα της συνδυασμένης μεταφοράς, ήτοι του συμβατικού μεταφορέα (MTO), και δεν αφορά 

στα υπόλοιπα εμπλεκόμενα πρόσωπα. Και αυτό διότι, αφενός μια ευρύτερη ερμηνεία της έννοιας 

του μεταφορέα, στην οποία θα εντάσσεται και ο παραγγελιοδόχος μεταφοράς φαίνεται να 

απομακρύνεται σημαντικά από τη γραμματική διατύπωση της διάταξης, αφετέρου γιατί η ίδια η 

έννοια της συνδυασμένης μεταφοράς προβλέπει την διεξαγωγή της υπό την εποπτεία και την 

ευθύνη του MTO, ο οποίος δηλαδή αναγνωρίζεται ως συμβατικός μεταφορέας. Τέλος, μια τόσο 

ευρεία ερμηνεία του άρθρου θα ήταν μάλλον αναποτελεσματική, καθώς θα περιέπλεκε 

περισσότερο την ήδη υπάρχουσα χαώδη νομοθετική κατάσταση που επικρατεί στη συνδυασμένη 

μεταφορά σχετικά με το εφαρμοστέο δίκαιο. Σε κάθε περίπτωση παραμένει, εξάλλου, και ο 

δεύτερος σύνδεσμος του τόπου παράδοσης των εμπορευμάτων, που θέτει η ίδια η διάταξη, ο 

οποίος συμφωνείται από τα συμβαλλόμενα μέρη. 

 

ii.α.2.1. Ρήτρα Paramount 

 

Ένα ερώτημα που θα μπορούσε να τεθεί σε αυτό το σημείο είναι αν τα μέρη εκτός της 

εφαρμογής ενός εθνικού δικαίου, θα μπορούσαν να συμφωνήσουν την εφαρμογή ενός 

υπερεθνικού νομοθετήματος, για παράδειγμα την εφαρμογή των Κανόνων Χάγης-Βίσμπυ με τη 

συμπερίληψη της ρήτρας Paramount στη σύμβασή τους. Η απάντηση στο ερώτημα αυτό δίνεται 

από την Εισηγητική Έκθεση του Κανονισμού Ρώμη Ι στην παράγραφο 13, η οποία προβλέπει ότι 

ο Κανονισμός δεν εμποδίζει τα μέρη να ενσωματώσουν με ειδική μνεία στη σύμβασή τους ένα μη 

κρατικό σώμα κανόνων δικαίου ή μια διεθνή σύμβαση. Κατά μία άποψη, η επιλογή μιας διεθνούς 

σύμβασης ως εφαρμοστέου δικαίου στη συμβατική σχέση των μερών, θεωρείται ως 

«δευτερεύουσα» επιλογή δικαίου, υπό την έννοια ότι θα εφαρμόζεται μόνο εφόσον βρίσκεται σε 

συμφωνία με το εθνικό δίκαιο που θα έπρεπε να εφαρμοστεί βάσει των διατάξεων του 

 
54 Γ. Ζέκος, «Συμβάσεις μεταφοράς, ευθύνη των μεταφορέων & Διαδίκτυο», 2017, σελ.291 
55 Μ. Πατεράκης, «Το ζήτημα του παραγγελιοδόχου μεταφοράς σε αλλοδαπές έννομες τάξεις», ΕΜετΔ 21, σελ.416 

επ. 
56 Ε.Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π., σελ. 83 
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Κανονισμού57. Έχει, όμως, υποστηριχτεί στη γερμανική θεωρία58 και η γνώμη ότι θα πρέπει να 

ακολουθηθεί μία πιο διασταλτική ερμηνεία του άρθρου 3 του Κανoνισμού και να επιτρέπεται στα 

μέρη να συμφωνούν ως ενιαίο εφαρμοστέο δίκαιο μια διεθνή σύμβαση, της οποίας οι διατάξεις 

θα κατισχύουν έναντι των κανόνων αναγκαστικού δικαίου του εθνικού δικαίου, το οποίο θα 

εφαρμοζόταν αν δεν είχε επιλεγεί αυτή.  

 

Πρέπει, επίσης, να ληφθεί υπόψη ότι ακόμα και αν γίνει δεκτό ότι επιτρέπεται η χρήση της 

ρήτρας Paramount βάσει του άρθρου 3 του Κανονισμού Ρώμη Ι και ότι τα μέρη θα επιλέξουν ως 

εφαρμοστέο δίκαιο στο σύνολο της συνδυασμένης μεταφοράς τους Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ, οι 

τελευταίοι θα κατισχύουν σαφώς έναντι του αναγκαστικού εθνικού δικαίου των Κρατών που 

έχουν κυρώσει τη Διεθνή αυτή Σύμβαση και θα εφαρμόζονται από τα δικαστήριά τους, όμως τα 

δικαστήρια των κρατών που δεν έχουν κυρώσει τη Σύμβαση δε θα λάβουν αναγκαία την ίδια 

απόφαση. Τα τελευταία ενδέχεται είτε να σεβαστούν τη συμβατική ελευθερία και αυτονομία των 

μερών και να εφαρμόσουν τους Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ, θεωρώντας τη ρήτρα Paramount ως 

εμπορικό έθιμο, λόγω της ευρείας χρήσης της στις μεταφορές με φορτωτική είτε να την 

αγνοήσουν. Όταν, δηλαδή, το δίκαιο μιας Διεθνούς Σύμβασης επιλέγεται ως εφαρμοστέο δίκαιο 

στις συμβατικές ενοχές των μερών, τον τελευταίο λόγο για το αν αυτή η επιλογή είναι επιτρεπτή 

θα τον έχει η lex fori του δικάζοντος δικαστή. 

 

ii.α.2.2. Διαμελισμός της σύμβασης-Depeçage 

 

Ιδιαίτερη μνεία αξίζει να γίνει και στον θεσμό depeçage59, ο οποίος αναγνωρίζεται στον 

Κανονισμό Ρώμη Ι, στο άρθρο 3, και προβλέπει τη διάσπαση του εφαρμοστέου δικαίου στα 

ειδικότερα ζητήματα της σύμβασης, ήτοι τη διαδικασία εφαρμογής κανόνων διαφορετικών 

πολιτειών για να διέπουν τα τμήματα της ίδιας ενοχικής δικαιοπραξίας. Επαφίεται, δηλαδή, στη 

διακριτική ευχέρεια των μερών να υποβάλλουν ρητά τη σύμβασή τους σε περισσότερα 

εφαρμοστέα δίκαια, ανάλογα με τα τμήματα στα οποία αυτή θα μπορούσε να «κατατμηθεί»60.  

 

Εκ πρώτης όψεως θα μπορούσε να λεχθεί ότι αναμένεται τα μέρη να κάνουν χρήση του 

depeçage σε μία σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς, από την οποία αναμφίβολα μπορούν να 

ανακύψουν διαφορετικά ζητήματα από τα ευδιάκριτα διαφορετικά τμήματα της μίας και της αυτής 

υπόθεσης. Η πολυπλοκότητα, όμως, της σύμβασης συνδυασμένης μεταφοράς έχει προβληματίσει, 

ως προς τη δυνατότητα χρήσης του θεσμού, κυρίως τη γερμανική θεωρία και έχει υποστηριχτεί η 

γνώμη ότι μια μεταφορά door-to-door συνιστά ένα οργανικό σύνολο, το οποίο δεν μπορεί να 

διασπαστεί σε περαιτέρω τμήματα και κατ’ επέκταση δε συντρέχουν οι προϋποθέσεις εφαρμογής 

του depeçage.61 Ορθότερη εκ των δύο απόψεων φαίνεται να είναι η πρώτη και αυτό γιατί η 

υποστηριζόμενη στη γερμανική θεωρία δεύτερη άποψη βρίσκει τις βάσεις της αποκλειστικά στο 

άρθρο 452 του Γερμανικού Εμπορικού Κώδικα, το οποίο μόνο κατ’ εξαίρεση δίνει στα μέρη τη 

δυνατότητα να επιλέξουν την εφαρμογή του γερμανικού δικαίου σε τμήμα μόνο της σύμβασης 

μεταφοράς που αποτελείται από περισσότερα διαδοχικά στάδια, όταν είναι δυνατό να εντοπιστεί 

 
57 Έτσι και M.Hoeks ό.π. σελ. 347, ο οποίος συντάσσεται με την άποψη του Mankowski, όπως αυτή διατυπώνεται 

στο έργο του Transportverträge’ 2004, σελ. 1219. 
58 Βλ. αναλυτικότερα M.Hoeks, ό.π. σελ 349, που αναλύει την αντίστοιχη άποψη του Γερμανού θεωρητικού Boonk. 
59 «Διαμελισμός της Σύμβασης», όπως αποδίδεται ο όρος στα ελληνικά από τον καθηγητή Φωκίωνα Φραντζεσκάκη. 
60 Α.Γραμματικάκη-Αλεξίου-Ζ.Παπασιώπη-Πασιά- Ε. Βασιλακάκης, ό.π., σελ.308. 
61 Βλ.Μ.Hoeks, ό.π. σελ. 352, ο οποίος παραθέτει την άποψη των Γερμανών θεωρητικών Mankowski και Ramming. 
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σε ποιο στάδιο επακριβώς επήλθε η ζημία. Σε διεθνές, όμως, επίπεδο -αλλά και σε εθνικό, αφού 

ούτε το ελληνικό δίκαιο προβλέπει κάτι αντίστοιχο με τον Γερμανικό Εμπορικό Κώδικα- είναι 

εύλογη η εφαρμογή του θεσμού depeçage σε μία σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς πραγμάτων, 

καθώς τα διαδοχικά στάδια κατά τα οποία λαμβάνει χώρα η μεταφορά με διαφορετικά μεταφορικά 

μέσα και με μεταφόρτωση των εμπορευμάτων από το ένα μέσο στο επόμενο, καθιστούν 

ευδιάκριτα τα τμήματα της σύμβασης, έκαστο από τα οποία θα μπορούσε να διέπεται και από 

διαφορετικό δίκαιο (οδικό τμήμα, εναέριο τμήμα, θαλάσσιο τμήμα, σιδηροδρομικό τμήμα).  

 

ii.β. Ρήτρα Δικαιοδοσίας και Ρήτρα Διαιτησίας 

 

Εκτός των αναφυόμενων νομικών ζητημάτων σχετικά με το εφαρμοστέο δίκαιο, που 

προεκτέθηκαν, θα πρέπει να εξεταστούν και ενδεχόμενα ζητήματα δικαιοδοσίας του 

επιλαμβανόμενου της υπόθεσης συνδυασμένης μεταφοράς δικαστηρίου. Ενώ οι Κανόνες Χάγης-

Βίσμπυ, που ρυθμίζουν τη διεθνή θαλάσσια μεταφορά πραγμάτων υπό φορτωτική ή άλλο 

παρόμοιο έγγραφο, δεν περιλαμβάνουν κάποια διάταξη σχετικά με τη δικαιοδοσία των 

δικαστηρίων, οι Διεθνείς Συμβάσεις CMR για την οδική μεταφορά και Μόντρεαλ για την εναέρια 

μεταφορά περιλαμβάνουν σχετικές προβλέψεις στα άρθρα 3162 και 3363 αντίστοιχα. Παρόλα αυτά, 

τα συμβαλλόμενα μέρη παραμένουν ελεύθερα να θέσουν ρήτρα δικαιοδοσίας στη σύμβαση 

συνδυασμένης μεταφοράς. Στην περίπτωση αυτή, το forum θα εφαρμόσει τους δικούς του κανόνες 

συγκρούσεως, οι οποίοι θα καθορίζουν και το εφαρμοστέο δίκαιο στη σχέση των μερών και δε θα 

ληφθούν υπόψη τα άρθρα που θέτουν οι Διεθνείς Συμβάσεις μονότροπης μεταφοράς σχετικά με 

τη δικαιοδοσία και το εφαρμοστέο δίκαιο, καθώς πρόκειται για διατάξεις ενδοτικού δικαίου. Οι 

διατάξεις των Διεθνών Συμβάσεων που εισάγουν αναγκαστικό δίκαιο, για παράδειγμα οι διατάξεις 

που αφορούν στην ευθύνη του μεταφορέα, θα συνεχίζουν να εφαρμόζονται υποχρεωτικά και στην 

ως άνω περίπτωση64. 

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζουν οι περιπτώσεις αυτές στις οποίες δεν έχει τεθεί ρήτρα 

δικαιοδοσίας από τα μέρη στη μεταξύ αυτών συναφθείσα σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς, 

οπότε και η διεθνής δικαιοδοσία των δικαστηρίων εξετάζεται στην εκάστοτε περίπτωση βάσει των 

κανόνων ιδιωτικού διεθνούς δικαίου. Όσον αφορά τη διεθνή δικαιοδοσία των δικαστηρίων των 

Κρατών-Μελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης, αυτή καθορίζεται από τις διατάξεις του Κανονισμού 

1215/2012 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της 12ης  Δεκεμβρίου 2012 για τη 

διεθνή δικαιοδοσία, την αναγνώριση και την εκτέλεση αποφάσεων σε αστικές και εμπορικές 

υποθέσεις.65 Ωστόσο, όσον αφορά την πολύτροπη μεταφορά, και ιδίως τη συνδυασμένη μεταφορά 

 
62 Άρθρο 31 CMR: 1. Επί δικαστικών ενεργειών επί μεταφοράς δυνάμει της παρούσης συμβάσεως ο ενάγων δύναται 

να εγείρη αγωγήν ενώπιον οιουδήποτε δικαστηρίου συμβαλλομένης χώρας οριζομένου βάσει συμφωνίας μεταξύ των 

αντιδίκων και, επιπροσθέτως, ενώπιον των δικαστηρίων χώρας εις την επικράτειαν της οποίας, α) Ο εναγόμενος 

διαμένει συνήθως, ή έχει την έδραν των εργασιών του ή το υποκατάστημα ή πρακτορείον μέσω του οποίου εγένετο 

το συμβόλαιον της μεταφοράς, ή β) ευρίσκεται ο τόπος εις τον οποίον παρελήφθησαν τα εμπορεύματα υπό του 

μεταφορέως ή ο ορισθείς τόπος δια την παράδοσιν, και ενώπιον ουδενός ετέρου δικαστηρίου. 
63 Άρθρο 33 ΔΣ Μόντρεαλ:  Η αγωγή αποζημίωσης ασκείται, κατ' επιλογήν του ενάγοντος, στην επικράτεια ενός των 

συμβαλλομένων κρατών είτε ενώπιον του δικαστηρίου του τόπου κατοικίας του μεταφορέα ή του κύριου τόπου των 

δραστηριοτήτων του ή του τόπου που έχει εγκατάσταση, μέσω των οποίων συνήφθη η σύμβαση, είτε ενώπιον του 

δικαστηρίου του τόπου προορισμού. 
64 Μ.Spanjaart, ό.π. σελ. 176-182. 
65 Όπως ο εν λόγω Κανονισμός αντικατέστησε τον Κανονισμό 44/2001 (Βρυξέλλες Ι)  ο οποίος, όμως, εξακολουθεί 

να εφαρμόζεται σε νομικές διαδικασίες που κινήθηκαν πριν από τη θέση σε εφαρμογή του Κανονισμού 1215/2012 

στις 10 Ιανουαρίου 2015 (για περισσότερες λεπτομέρειες, βλ. το άρθρο 66 του κανονισμού 1215/2012). 
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εμπορευμάτων δεν καθίσταται εκ πρώτης όψεως σαφές ποιος είναι ο τόπος αυτός που λαμβάνεται 

υπόψιν και δυνάμει του οποίου θα ορίζεται και η διεθνής δικαιοδοσία του επιληφθέντος της 

υποθέσεως ευρωπαϊκού δικαστηρίου.  

Η απάντηση στον εν θέματι προβληματισμό δόθηκε αρκετά πρόσφατα, στα πλαίσια της 

απόφασης C-88/17 (της 11ης Ιουλίου 2018), κατόπιν και σχετικού προδικαστικού ερωτήματος που 

τέθηκε από το επιληφθέν της υποθέσεως Ανώτατο Δικαστήριο της Φινλανδίας, σχετικά με τη 

διεθνή του δικαιοδοσία στην υπόθεση Zurich Insurance plc, Metso Minerals Oy v. Abnormal Load 

Services (International) Ltd. Πιο συγκεκριμένα, η προδικαστική ερώτηση αφορούσε στην 

ερμηνεία του άρθρου 5, σημείο 1, στοιχείο βʹ, δεύτερη περίπτωση, του κανονισμού (ΕΚ) 44/2001 

(Κανονισμός Βρυξέλλες Ι)66  και υποβλήθηκε στο πλαίσιο ένδικης διαφοράς μεταξύ, αφενός, των 

Zurich Insurance plc, ασφαλιστικής εταιρίας με έδρα την Ιρλανδία και Metso Minerals Oy, 

εταιρίας με έδρα στη Φινλανδία και, αφετέρου, της Abnormal Load Services (International) Ltd, 

εταιρίας με έδρα το Ηνωμένο Βασίλειο (ALS), σχετικά με την καταβολή αποζημίωσης για την 

απώλεια φορτίου κατά τη μεταφορά του από την ALS. Η τελευταία αυτή εταιρεία αμφισβήτησε 

τη δικαιοδοσία του φινλανδικού δικαστηρίου στο οποίο είχαν προσφύγει οι ενάγουσες (δύο 

πρώτες) εταιρείες, με τον ισχυρισμό ότι η Φινλανδία αποτελούσε τον τόπο παραλαβής του 

εμπορεύματος από τον μεταφορέα προς μεταφορά του και όχι τον τόπο παράδοσης αυτού, 

επικαλούμενη το άρθρο 5 του προαναφερθέντος Κανονισμού, το οποίο προέβλεπε ότι : «Πρόσωπο 

που έχει την κατοικία του στο έδαφος κράτους μέλους μπορεί να εναχθεί σε άλλο κράτος μέλος: α)ως 

προς διαφορές εκ συμβάσεως, ενώπιον του δικαστηρίου του τόπου όπου εκπληρώθηκε ή οφείλει να 

εκπληρωθεί η παροχή·, β) για τους σκοπούς της εφαρμογής της παρούσας διάταξης και εφόσον δεν 

συμφωνήθηκε διαφορετικά, ο τόπος εκπλήρωσης της επίδικης παροχής είναι:  i) εφόσον πρόκειται 

για πώληση εμπορευμάτων ο τόπος του κράτους μέλους όπου, δυνάμει της σύμβασης, έγινε ή έπρεπε 

να γίνει η παράδοση των εμπορευμάτων, ii) εφόσον πρόκειται για παροχή υπηρεσιών ο τόπος του 

κράτους μέλους όπου, δυνάμει της σύμβασης, έγινε ή έπρεπε να γίνει η παροχή των υπηρεσιών…», 

ενώ, προς επίρρωση του ισχυρισμού της παρέπεμψε και στην απόφαση του Δικαστηρίου για την 

υπόθεση Réunion Εuropéenne, κατά την οποία, σε συνδυασμένη μεταφορά αποτελούμενη από 

θαλάσσιο και οδικό σκέλος, διαπιστώθηκε ότι δικαιοδοσία επί ενοχών εξ αδικοπραξίας έχουν τα 

δικαστήρια του τόπου στον οποίο έπρεπε να παραδοθούν τα εμπορεύματα67, ήτοι μια υπόθεση η 

οποία δεν παρουσίαζε συνάφεια με την υπό εξέταση υπόθεση, καθότι αφορούσε σε ενοχή εξ 

αδικοπραξίας και όχι εκ συμβάσεως. 

 Ως εκ τούτου, το Δικαστήριο της Ευρωπαϊκής Ένωσης κλήθηκε να ερμηνεύσει την έννοια 

του «τόπου του κράτους μέλους όπου, δυνάμει της σύμβασης, έγινε ή έπρεπε να γίνει η παροχή 

των υπηρεσιών» σε μία σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς. Αρχικά, λοιπόν, λήφθηκε υπόψιν ότι 

το Δικαστήριο έχει αποφανθεί σε προηγούμενες υποθέσεις ότι, σε περίπτωση που υπάρχουν 

πλείονες τόποι παροχής των υπηρεσιών εντός διαφορετικών κρατών μελών, πρέπει καταρχήν να 

γίνει δεκτό ότι τόπος εκπλήρωσης είναι ο τόπος στον οποίο θεμελιώνεται η στενότερη σχέση 

μεταξύ της σύμβασης και του δικαστηρίου που έχει διεθνή δικαιοδοσία, η οποία στενότερη σχέση 

υφίσταται κατά κανόνα στον τόπο της κύριας παροχής68. Εν συνεχεία, το Δικαστήριο εντόπισε ως 

 
66 Όπως αυτό έχει πλέον αντικατασταθεί από το άρθρο 7 του Κανονισμού 1215/2012 (Βρυξέλλες Ιbis). 
67 Απόφαση της 27ης Οκτωβρίου 1998, Réunion européenne κ.λπ. (C-51/97, EU:C:1998:509, σκέψη 35). 
68 Βλ. συναφώς, απόφαση της 11ης Μαρτίου 2010, Wood Floor Solutions Andreas Domberger, C-19/09, 

EU:C:2010:137, σκέψη 33). 
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προς την υπό κρίση υπόθεση σημαντικές ομοιότητες με την υπόθεση Rehder, C-204/0869, κατά 

την οποία το Δικαστήριο είχε συναγάγει ότι  τόσο ο τόπος αναχώρησης όσο και ο τόπος άφιξης 

του μεταφορικού μέσου πρέπει εξίσου να θεωρούνται ως οι τόποι της κύριας παροχής των 

υπηρεσιών που αποτελούν το αντικείμενο της εν λόγω σύμβασης (αεροπορικής εν προκειμένω) 

μεταφοράς. Αντιστοίχως, και στην παρούσα υπόθεση το Δικαστήριο έκρινε ότι ο τόπος αποστολής 

είναι εκείνος στον οποίο ο μεταφορέας οφείλει να εκτελέσει σημαντικό μέρος της συμφωνηθείσας 

παροχής υπηρεσιών, ήτοι να παραλάβει τα εμπορεύματα και να τα στοιβάσει κατά τον 

ενδεδειγμένο τρόπο καθώς και, γενικώς, να τα προστατεύσει προκειμένου να μην 

καταστραφούν. Η μη ορθή εκτέλεση των συμβατικών υποχρεώσεων που συναρτώνται με τον τόπο 

αποστολής των εμπορευμάτων, όπως είναι, μεταξύ άλλων, η υποχρέωση στοιβασίας, ενδέχεται να 

έχει ως συνέπεια την πλημμελή εκπλήρωση των συμβατικών υποχρεώσεων στον τόπο προορισμού 

της μεταφοράς. Επομένως, ως τόπος παροχής της υπηρεσίας, κατά την έννοια του άρθρου 5, 

σημείο 1, στοιχείο βʹ, δεύτερη περίπτωση, του κανονισμού 44/2001, ο οποίος θεμελιώνει στενό 

σύνδεσμο μεταξύ της σύμβασης και του δικαστηρίου που έχει διεθνή δικαιοδοσία πρέπει να 

λογίζεται όχι μόνον ο τόπος παράδοσης του εμπορεύματος, αλλά και ο τόπος αποστολής του. Το 

Δικαστήριο, συνεχίζοντας, έκρινε ότι η λύση αυτή πληροί την προϋπόθεση προβλεψιμότητας, 

δεδομένου ότι παρέχει τη δυνατότητα τόσο στον ενάγοντα όσο και στον εναγόμενο να 

προσδιορίσουν τα δικαστήρια των αναγραφόμενων στη σύμβαση μεταφοράς τόπων αποστολής 

και παράδοσης του εμπορεύματος ως δικαστήρια δυνάμενα να επιληφθούν ενδεχόμενης 

διαφοράς70.  Κατέληξε, λοιπόν, το ίδιο στο εξής συμπέρασμα: το άρθρο 5, σημείο 1, στοιχείο βʹ, 

δεύτερη περίπτωση, του κανονισμού (ΕΚ) 44/2001 του Συμβουλίου, της 22ας Δεκεμβρίου 2000, 

για τη διεθνή δικαιοδοσία, την αναγνώριση και την εκτέλεση αποφάσεων σε αστικές και 

εμπορικές υποθέσεις, έχει την έννοια ότι, στο πλαίσιο σύμβασης μεταφοράς εμπορευμάτων από 

ένα κράτος μέλος σε άλλο, αποτελούμενης από διάφορα στάδια, με ενδιάμεσες στάσεις, και 

πραγματοποιούμενης με διάφορα μέσα μεταφοράς, όπως η επίμαχη στη κύρια δίκη, συνιστούν 

τόπους εκπλήρωσης της παροχής της υπηρεσίας μεταφοράς, κατά την έννοια της διάταξης αυτής, 

τόσο ο τόπος αποστολής όσο και ο τόπος παράδοσης του εμπορεύματος. 

Τέλος, όσον αφορά τη συμπερίληψη ρήτρας διαιτησίας στη σύμβαση διεθνούς μεταφοράς 

για τον διακανονισμό των διενέξεων, αυτή είναι αρκετά συνηθισμένη, δεν αποτελεί, ωστόσο, 

ικανοποιητική λύση στο πρόβλημα, διότι οι τρίτοι μη συμβαλλόμενοι δε θα μπορούσαν να την 

επικαλεσθούν, παρά μόνο αν είχαν εισαγάγει σχετική ρήτρα σε σύμβαση που υπέγραψαν με τον 

διοργανωτή συνδυασμένης μεταφοράς.71 

 

iii. Ως προς την ευθύνη 

 

Ένα από τα βασικότερα νομικά προβλήματα της συνδυασμένης μεταφοράς είναι η 

διαμόρφωση του καθεστώτος ευθύνης του μεταφορέα, ο οποίος αναλαμβάνει την εκτέλεσή της 

βάσει της ενιαίας σύμβασης και του ενιαίου τίτλου μεταφοράς που καταρτίζονται. Αρχικά, 

κρίνεται σκόπιμο να εξεταστεί σε ένα πρώτο στάδιο η ταυτότητα του μεταφορέα συνδυασμένης 

μεταφοράς (Multimodal Transport Operator, στο εξής ΜΤΟ) και να διακριθεί από τα υπόλοιπα 

πρόσωπα που συμμετέχουν στη διεξαγωγή της μεταφοράς αυτής. 

 
69 Απόφαση της 9ης Ιουλίου 2009, Rehder, C-204/08, EU:C:2009:439 
70 Βλ. συναφώς, απόφαση της 4ης Σεπτεμβρίου 2014, Nickel & Goeldner Spedition, C-157/13, EU:C:2014:2145, 

σκέψη 41. 
71 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π. σελ.5 
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  Ως ΜΤΟ ορίζεται κάθε πρόσωπο, το οποίο για λογαριασμό του ή μέσω άλλου προσώπου, 

που ενεργεί για λογαριασμό του, διεκπεραιώνει μια συνδυασμένη μεταφορά και αναλαμβάνει την 

ευθύνη για την εκτέλεση της σύμβασης72. Το πρόσωπο αυτό συνάπτει μεν στο όνομά του τις 

επιμέρους συμβάσεις μεταφοράς, αλλά για λογαριασμό δε του δικαιούχου του φορτίου, υπό την 

έννοια ότι ο τελευταίος δε θα συμβάλλεται με τα πρόσωπα που αναλαμβάνουν την εκτέλεση των 

επιμέρους σταδίων της συνδυασμένης μεταφοράς, ήτοι τους πραγματικούς μεταφορείς, αλλά μόνο 

με τον διοργανωτή της συνδυασμένης μεταφοράς.73 Η ευθύνη που αναλαμβάνει ο ΜΤΟ άρχεται 

από το χρονικό σημείο που θα παραλάβει τα εμπορεύματα από τον αποστολέα και λήγει όταν αυτά 

παραδοθούν στον παραλήπτη, ακόμα και αν ο ίδιος πραγματοποιήσει στην πράξη μέρος μόνο της 

μεταφοράς ή ακόμα και αν αφήσει την εκτέλεσή της εξ ολοκλήρου σε τρίτα συμβαλλόμενα μέρη, 

τους πραγματικούς μεταφορείς.74 

 

Η έννοια του ΜΤΟ θα πρέπει να διακρίνεται από αυτή του παραγγελιοδόχου μεταφοράς, 

ο οποίος αποτελεί έναν εξίσου σημαντικό παράγοντα στις σύγχρονες εθνικές και διεθνείς 

μεταφορές. Τα κριτήρια διάκρισης75 των δύο προσώπων ποικίλλουν από χώρα σε χώρα, ενώ στην 

καθημερινή εμπορική πρακτική σε πολλές περιπτώσεις είναι ανέφικτη η διάκριση των 

παραγγελιοδόχων μεταφοράς από τους μεταφορείς. Στη χώρα μας δύο είναι τα ουσιώδη κριτήρια 

που διακρίνουν τον παραγγελιοδόχο από τον μεταφορέα μιας συνδυασμένης μεταφοράς: το 

αντικείμενο της δραστηριότητας του εκάστοτε προσώπου και η ευθύνη τους. Ο παραγγελιοδόχος 

μεταφοράς είναι ένας ανεξάρτητος επαγγελματίας, ο οποίος, έναντι αμοιβής, διαμεσολαβεί μεταξύ 

των δικαιούχων του φορτίου και των μεταφορέων, οργανώνει και συμβάλλει στην εξέλιξη της 

μεταφοράς από την αναχώρηση έως και την άφιξη των εμπορευμάτων στον προορισμό τους και 

απολαμβάνει απόλυτη ελευθερία ως προς την επιλογή των μεταφορικών μέσων που θα 

εκτελέσουν την μεταφορά76. Ο ίδιος, όπως και ο MTO, συνιστά έμμεσο αντιπρόσωπο, που 

συμβάλλεται στο όνομά του μεν, αλλά για λογαριασμό του παραγγελέα δε. Πολλές φορές, 

ωστόσο, ορισμένες τυπικές δραστηριότητες του ΜΤΟ ανατίθενται και στον παραγγελιοδόχο 

μεταφοράς, όπως η φόρτωση ή η αποθήκευση των εμπορευμάτων ή ακόμα και η μεταφορά των 

εμπορευμάτων δύναται να εκτελεστεί από τον παραγγελιοδόχο μεταφοράς77. Όσον αφορά το 

κριτήριο της ευθύνης, ο παραγγελιοδόχος κατά το ελληνικό τουλάχιστον δίκαιο, υπέχει 

αντικειμενική ευθύνη78 και όχι νόθο αντικειμενική ευθύνη (και υπό προϋποθέσεις μόνο 

αντικειμενική), όπως είναι αυτή του μεταφορέα, την οποία αναλαμβάνει ο ΜΤΟ.  

 

Εκτός από τη δυσκολία διάκρισης του ευθυνόμενου προσώπου, προβλήματα αναφύονται 

και ως προς τη διαμόρφωση της ευθύνης ελλείψει σχετικής νομοθετικής ρύθμισης. Όπως ήδη έχει 

αναπτυχθεί ανωτέρω, στη συνδυασμένη μεταφορά εμπλέκονται τόσα είδη νομοθετημάτων 

 
72 Μ.Πατεράκης, Ζητήματα Μεταφοράς, 2007, σελ. 125 
73 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ.752 
74 Ralph De Wit, Selected topics in multimodal transport, 2006, σελ. 310 
75 Βλ. ενδεικτικά τα κριτήρια που έχουν διαμορφωθεί από το Ανώτατο Δικαστήριο των ΗΠΑ στις υποθέσεις στις 

υποθέσεις Chicago Milwaukee, St Paul and Pacific Railroad v Acme Fast Freight, Inc. 336 U.S. 465 (1949) και Zima 

Corporation v M.V. Roman Razinski, 493, F Supp. 268- S.D.N.Y. (1980). Ορισμένα από τα κριτήρια που τέθηκαν 

ήταν: η γραμματική ερμηνεία της σύμβασης, οι προπαρασκευαστικές πράξεις της σύμβασης, ο χαρακτηρισμός τους 

ασφαλισμένου μέρους στο ασφαλιστήριο μεταφοράς και ο τρόπος καταβολής του ναύλου. 
76 Kiantou-Pampouki, 2000, ό.π. σελ. 11-15 
77 J.H. Porter, “Multimodal Transport, Containerization and Risk of Loss », 1984, 25, Virginia Journal of International 

Law, σελ. 184 
78 Γκολογκίνα Οικονόμου, ό.π.σελ.63-88 
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(εθνικοί νόμοι και διεθνείς συμβάσεις) όσα και τα διαφορετικά μεταφορικά μέσα με τα οποία αυτή 

διεκπεραιώνεται. Η ευθύνη, όμως, διαμορφώνεται με διαφορετικό τρόπο στο δίκαιο που διέπει 

την κάθε μεταφορά (αντικειμενική ή νόθος αντικειμενική ευθύνη), ενώ τα νομοθετικά ανεύθυνα, 

τα όρια περιορισμού, η διάρκεια της ευθύνης ή ακόμα και η παραγραφή ποικίλλουν. Επιπλέον, οι 

διεθνείς συμβάσεις για τις αμιγείς μεταφορές, που καθορίζουν την ευθύνη των μερών σε κάθε 

στάδιο μεταφοράς, δεν έχουν κυρωθεί απαραίτητα από όλα τα μετέχοντα σε μια διεθνή μεταφορά 

Κράτη. Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελούν οι Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ για τη θαλάσσια 

μεταφορά με φορτωτική, οι οποίοι έχουν τύχει ευρείας αποδοχής μεν σε ευρωπαϊκό επίπεδο, δεν 

έχουν κυρωθεί, όμως, από τις Η.Π.Α., οι οποίες ρυθμίζουν τη θαλάσσια μεταφορά με βάση τους 

κανόνες της COGSA.79 Το ερώτημα που τίθεται εν προκειμένω είναι το εξής: η ευθύνη του 

μεταφορέα θα διέπεται από το διαφορετικό δίκαιο που ρυθμίζει έκαστο τμήμα της συνδυασμένης 

μεταφοράς ή θα πρέπει να διαμορφωθεί ένα καθεστώς ενιαίας ευθύνης για το σύνολο της 

μεταφοράς; Και αν ακόμα γίνει δεκτό ότι είναι εφικτός ο εναρμονισμός των διαφορετικών 

διατάξεων των νομοθετημάτων που διέπουν τα διακριτά τμήματα της συνδυασμένης μεταφοράς, 

προκειμένου να εφαρμοστεί το καθένα ξεχωριστά στο σκέλος της μεταφοράς που ρυθμίζει, τι θα 

συμβεί σε μια περίπτωση που το μεταφερόμενο φορτίο παραδοθεί με ζημία στον τελικό 

παραλήπτη και η μεταφορά του είχε διενεργηθεί με εμπορευματοκιβώτιο; Πώς θα διαπιστωθεί σε 

ποιο σημείο έλαβε χώρα το ζημιογόνο γεγονός, για να εφαρμοστεί και το αντίστοιχο νομοθέτημα; 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΡΙΤΟ : ΟΙ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΕΣ ΛΥΣΕΙΣ 

 

3.1. Τα συστήματα ευθύνης του διοργανωτή συνδυασμένης μεταφοράς 

 

Ο προβληματισμός σχετικά με τη διαμόρφωση της ευθύνης του μεταφορέα στη 

συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων υπήρξε αφορμή να εκκινήσει μια μακρά συζήτηση στη διεθνή 

κοινότητα, αναφορικά με το σύστημα το οποίο θα πρέπει εν τέλει να επιλεγεί και με βάση το οποίο 

θα ρυθμιστεί το ζήτημα της ευθύνης. Αποτέλεσμα της συζήτησης αυτής ήταν να προταθούν τρία 

διαφορετικά συστήματα ευθύνης, τα οποία θεσπίζονται σήμερα πλέον είτε στις εθνικές νομοθεσίες 

είτε στις διεθνείς συμβάσεις είτε επικρατούν στην πρακτική της συνδυασμένης μεταφοράς. Τα 

συστήματα αυτά είναι τα εξής: το σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης80, το σύστημα ενιαίας 

ευθύνης και το τροποποιημένο σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης. Στην ουσία πρόκειται για 

δικαιοπολιτικές επιλογές, τις οποίες καλείται να κάνει ο νομοθέτης, όταν αποφασίζει να θεσπίσει 

κανόνες για τη συνδυασμένη μεταφορά και ποικίλλουν ανάλογα με την απάντηση που δίνεται 

κάθε φορά στο κρίσιμο ερώτημα αν η σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς είναι μια ξεχωριστή 

σύμβαση, που διακρίνεται από τα επιμέρους σκέλη της ή δεν είναι τίποτα περισσότερο από το 

άθροισμα των επιμέρους τμημάτων της.81 Είναι διαφωτιστικό να παρακολουθήσει κανείς πως 

αναπτύσσονται οι θεωρητικές αυτές νομοτεχνικές προσεγγίσεις, προκειμένου να διαμορφώσει μια 

πληρέστερη άποψη για τη συνδυασμένη μεταφορά. 

 

i. Το σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης  

 

 
79 Carriage of Goods by Sea Act (1836). 
80 Ή αλλιώς network liability system, όπως έχει επικρατήσει να λέγεται διεθνώς. 
81 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π., σελ. 755. 
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Βάσει του συγκεκριμένου συστήματος82 η ευθύνη του μεταφορέα στη συνδυασμένη 

μεταφορά δεν είναι ενιαία, αλλά διαφοροποιείται ανάλογα με τα διαφορετικά τμήματα της 

μεταφοράς. Εφαρμόζεται, δηλαδή, σε κάθε σκέλος το δίκαιο που το διέπει, όπως αυτό ορίζεται 

από τις επιμέρους Διεθνείς Συμβάσεις και τα εθνικά νομοθετήματα, λαμβάνοντας υπόψιν τις 

ιδιαιτερότητες που υφίστανται σε αυτό και τους εγγενείς με αυτό κινδύνους83. Επιτυγχάνεται με 

αυτόν τον τρόπο ασφάλεια δικαίου, καθώς είναι γνωστό εξ αρχής το πώς θα ευθύνεται ο 

μεταφορέας, ανάλογα με τα διαφορετικά είδη μεταφοράς που θα διεξαχθούν. Μειονέκτημα του 

συστήματος αυτού είναι ότι ο εντοπισμός της ζημίας δεν είναι πάντοτε εφικτός ούτε και μπορεί 

να αποδειχθεί, ιδίως αν έχει γίνει και χρήση εμπορευματοκιβωτίων, τα οποία παραμένουν 

σφραγισμένα καθ’ όλη τη διάρκεια της μεταφοράς. Συνέπεια αυτού είναι ότι ο νομιμοποιούμενος 

παραλήπτης ή ο δικαιούχος του φορτίου δε θα έχει τη δυνατότητα να προσδιορίσει ούτε ποιος από 

τους πραγματικούς μεταφορείς που έλαβαν μέρος είναι υπαίτιος ούτε και ποιο νομικό καθεστώς 

διέπει την ευθύνη του.84 Αντίστοιχα και σε περίπτωση καθυστέρησης ως προς την παράδοση του 

φορτίου είναι ενίοτε αδύνατο να αποδειχθεί σε ποιο σκέλος αυτή προκλήθηκε, αφού η τελική 

καθυστέρηση δεν προκαλείται αναγκαία στο τελευταίο στάδιο, αλλά μπορεί να είναι αποτέλεσμα 

καθυστέρησης που έχει προκληθεί κατά την εκτέλεση προηγούμενων τμημάτων της 

συνδυασμένης μεταφοράς. Τέλος, μία ακόμα αδυναμία του συστήματος συνιστούν τα «κενά 

ευθύνης», τα οποία εντοπίζονται στο στάδιο της μετάβασης από το ένα σκέλος της μεταφοράς στο 

άλλο, ήτοι κατά τη μεταφόρτωση ή ακόμα και την προσωρινή φύλαξη και αποθήκευση των 

εμπορευμάτων. Αν, λοιπόν, το εμπόρευμα απωλεσθεί ή υποστεί ζημίες κατά τα χρονικά αυτά 

σημεία, δε θα εφαρμόζεται καμία διεθνής σύμβαση, αλλά το εφαρμοστέο εθνικό δίκαιο. Ο 

μεταφορέας βέβαια και σε αυτή την περίπτωση θα μπορεί να περιορίσει την ευθύνη του ή να 

απαλλαγεί από αυτή, αν έχει μεριμνήσει να θέσει σχετική ρήτρα κατά την κατάρτιση της 

σύμβασης της συνδυασμένης μεταφοράς.85 

 

To εν λόγω σύστημα για την ευθύνη του μεταφορέα στη συνδυασμένη μεταφορά 

ακολουθείται από τις Ηνωμένες Πολιτείες, με τη διαφορά ότι σε περίπτωση μη δυνατότητας 

εντοπισμού της ζημίας, έχει προβλεφθεί η εφαρμογή των διατάξεων που ορίζουν την ευθύνη του 

θαλάσσιου μεταφορέα, ήτοι της COGSA, υπό την προϋπόθεση ότι αυτό προβλέφθηκε ρητώς στη 

σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς από τα μέρη. Διαφορετικά, καλείται σε εφαρμογή η Harter 

Act, κατά την οποία η ευθύνη του μεταφορέα είναι απεριόριστη.86 

 

 

ii. To σύστημα ενιαίας ευθύνης 

 

Το σύστημα αυτό87 εισηγείται μια ενιαία μορφή ευθύνης του μεταφορέα για όλα τα σκέλη 

της συνδυασμένης μεταφοράς, καθώς βασίζεται στη θεώρηση ότι η συνδυασμένη μεταφορά είναι 

 
82 Το σύστημα αυτό εφαρμόστηκε από τη Γαλλία και το Βέλγιο, ελλείψει ειδικής εθνικής νομοθεσίας για τη 

συνδυασμένη μεταφορά. 
83 To σύστημα κατακερματισμού εισήχθη από το Σχέδιο Διεθνούς Σύμβασης για τη συνδυασμένη μεταφορά, που 

εκπονήθηκε από το Διεθνές Ινστιτούτο για την ενοποίηση του Ιδιωτικού Δικαίου (UNIDROIT). 
84 Χ. Χρυσάνθης, ό.π. σελ. 83 
85 Γκολογκίνα-Οικνόμου, ό.π. σελ. 100-107. 
86 G. Zekos, “The Law of Air, Road and Sea Transportation”, 2016  
87 Το εν λόγω σύστημα είχαν εισαγάγει αρχικά η Διεθνής Σύμβαση του 1980 και στη συνέχεια οι Κανόνες 

ICC/UNCTAD του 1991. 
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μια sui generis σύμβαση, ανεξάρτητη από τα επιμέρους τμήματα της88. Ελλείψει ειδικού 

νομοθετικού κειμένου που να ρυθμίζει ενιαίως την ευθύνη στη συνδυασμένη μεταφορά, τα 

συμβαλλόμενα μέρη είναι ελεύθερα να επιλέξουν από μία ποικιλία κανόνων που αφορούν στην 

ευθύνη του μεταφορέα και να καθορίσουν τα ίδια τους ειδικότερους όρους της σύμβασης89. Κατά 

αυτόν τον τρόπο, φαίνεται να επιλύονται και τα προβλήματα του συστήματος κατακερματισμού 

της ευθύνης, αφού πλέον η αδυναμία εντοπισμού της ζημίας είναι άνευ αντικειμένου, αν η ευθύνη 

του μεταφορέα είναι ενιαία από την παραλαβή μέχρι την παράδοση των εμπορευμάτων. Το 

σύστημα αυτό χαρακτηρίζεται αναμφισβήτητα από απλότητα και προβλεψιμότητα και εξυπηρετεί 

την ανάγκη για ασφάλεια δικαίου στη συνδυασμένη μεταφορά. Εξυπηρετούνται έτσι τόσο τα 

συμφέροντα του μεταφορέα συνδυασμένης μεταφοράς ,που γνωρίζει εξ αρχής τα δικαιώματα και 

τις υποχρεώσεις του, τη φύση της ευθύνης, αλλά και τα όρια περιορισμού της, όσο και τα 

συμφέροντα των δικαιούχων του φορτίου, καθώς καθίσταται ευκολότερη η προβολή των 

αξιώσεών τους και περιορίζονται οι δικαστικές δαπάνες για τον χειρισμό των υποθέσεων που θα 

προκύψουν, όπως και οι δαπάνες για την ασφάλιση του φορτίου τους.90 

 

Αν και εκ πρώτης όψεως το σύστημα αυτό φαίνεται ιδανικό για να επιλύσει τα ζητήματα 

που ανακύπτουν λόγω της απουσίας ομοιόμορφου δικαίου στη συνδυασμένη μεταφορά, 

παραμένει, όμως, μάλλον περισσότερο στη σφαίρα της θεωρίας και δε συνιστά μια ρεαλιστική 

λύση. Αρχικά, παρατηρείται ότι βρίσκεται σε σύγκρουση με τις αναγκαστικού δικαίου διατάξεις 

που εισάγουν οι διεθνείς συμβάσεις μεταφοράς και το εθνικό εφαρμοστέο δίκαιο, μειονέκτημα, 

το οποίο δεν είναι δυνατό να αγνοηθεί. Επιπλέον, το γεγονός ότι η σύμβαση συνδυασμένης 

μεταφοράς αποτελεί μια ενιαία σύμβαση, δε συνιστά ισχυρό επιχείρημα για να μη λαμβάνονται 

υπόψη οι συναλλακτικές ιδιαιτερότητες του εκάστοτε είδους μεταφοράς, οι οποίες συνεχίζουν να 

υφίστανται στην πρακτική και να δημιουργούν ζητήματα91. Το συνηθέστερο εξάλλου στη 

συναλλακτική πρακτική είναι να μην διεξαγάγεται συνολικά η συνδυασμένη μεταφορά από τον 

ΜΤΟ, αλλά να αναλαμβάνεται η εκτέλεση των επιμέρους τμημάτων της από μεταφορείς που 

συμβάλλονται με αυτόν και δρουν ως «πραγματικοί μεταφορείς». Η ευθύνη των προσώπων αυτών 

θα συνεχίζει να καθορίζεται από τις διεθνείς συμβάσεις για τις «αμιγείς» μεταφορές και το ζήτημα 

του εντοπισμού της ζημίας επανέρχεται στο προσκήνιο, αφού σε αυτή την περίπτωση θα κληθεί ο 

ΜΤΟ, φέροντας το βάρος απόδειξης, να αποδείξει σε ποιο σκέλος συνέβη η ζημία, προκειμένου 

να στραφεί κατά του υπαιτίου προσώπου92. Το πρόβλημα δηλαδή, δεν επιλύεται ουσιαστικώς, 

απλά το σύστημα αυτό το μετακυλά από τους δικαιούχους του φορτίου στον διοργανωτή της 

συνδυασμένης μεταφοράς. 

 

Ενδιαφέρουσα παρέμβαση προς βελτίωση του συστήματος ενιαίας ευθύνης γίνεται από το 

γερμανικό δίκαιο, το οποίο στις γενικές διατάξεις του δικαίου για τις εθνικές μεταφορές προβλέπει 

ότι η συνδυασμένη εσωτερική μεταφορά θα διέπεται εξ ολοκλήρου από το δίκαιο για τη θαλάσσια 

μεταφορά, αν η ζημία δεν εντοπίζεται, ενώ αν αυτή μπορεί να αποδειχθεί ότι συνέβη σε ένα 

 
88 Στο ελληνικό δίκαιο καθιερώνεται σύστημα ενιαίας ευθύνης από τον Κανονισμό ΚΑΜΕΣ, που διέπει την εθνική 

σιδηροδρομική μεταφορά και προβλέπει ότι η ευθύνη του σιδηρόδρομου επεκτείνεται και στα άλλα είδη της 

συνδυασμένης μεταφοράς. Αν, όμως, η συνδυασμένη μεταφορά περιέχει και εναέριο σκέλος, θα υπερισχύει το άρθρο 

38 της ΔΣ Μόντρεαλ, ως υπερεθνικό δίκαιο και θα ακολουθείται το σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης. 
89 De Wit, 1995, ό.π., σελ. 143 
90 Th. Nikaki, “Bringing multimodal transport law into the new century: is the uniform liability system the way 

forward?”, 2013, Journal of Air Law and Commerce, σελ. 80 επ. 
91 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π., σελ. 109-112 
92 Χ. Χρυσάνθης, ό.π. σελ. 84 
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συγκεκριμένο σκέλος της μεταφοράς, τότε θα εφαρμόζονται οι διατάξεις που ρυθμίζουν το 

συγκεκριμένο είδος μεταφοράς. Επιπροσθέτως, προβλέπεται ότι οι συμβαλλόμενοι μπορούν να 

συμφωνήσουν ότι θα εφαρμόζονται οι γενικές διατάξεις του δικαίου της μεταφοράς ανεξαρτήτως 

του τμήματος που εντοπίστηκε η ζημία, υπό την επιφύλαξη πάντα του σεβασμού στις διατάξεις 

αναγκαστικού δικαίου των Διεθνών Συμβάσεων.93 94 Παρόλα αυτά, το ίδιο ως άνω δίκαιο ρυθμίζει 

μόνο τις περιπτώσεις εθνικών μεταφορών, με συνέπεια οι διεθνείς συνδυασμένες μεταφορές να 

βρίσκονται εκτός του ρυθμιστικού του πλαισίου.95 

 

iii. Το τροποποιημένο σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης 

 

Πρόκειται για ένα σύστημα, το οποίο έχει προταθεί με στόχο την εξάλειψη των αδυναμιών 

του αρχικού συστήματος κατακερματισμού της ευθύνης96 97. Ο μεταφορέας συνεχίζει δηλαδή να 

ευθύνεται με βάση το δίκαιο που διέπει το εκάστοτε τμήμα της μεταφοράς, αλλά παράλληλα 

γίνεται και μια προσπάθεια να υπερπηδηθεί το ζήτημα της ευθύνης σε περίπτωση μη εντοπισμού 

της ζημία, που συνιστά και το βασικότερο μειονέκτημα το αρχικού συστήματος. Ειδικότερα, σε 

περίπτωση μη εντοπισμού της ζημίας προτείνεται να τίθενται συμπληρωματικοί όροι στη 

σύμβαση, που να ορίζουν πώς θα επιλύεται το συγκεκριμένο ζήτημα και ποια θα είναι η ευθύνη 

του μεταφορέα. Αλλά, ακόμα και αν εντοπίζεται η ζημία, η νομοτεχνική αυτή μέθοδος επιτρέπει 

την εισαγωγή συμπληρωματικών όρων στη σύμβαση σχετικών με την ευθύνη του μεταφορέα, 

εφόσον δεν αντίκεινται σε αναγκαστικού δικαίου διατάξεις της νομοθεσίας που ρυθμίζει την 

ευθύνη του μεταφορέα για το είδος της μεταφοράς, κατά το οποίο συνέβη η ζημία.98 

 

Το σύστημα αυτό φαίνεται να τροποποιεί θετικά το αμιγές σύστημα κατακερματισμού της 

ευθύνης αφενός και αφετέρου να συνιστά και μια ρεαλιστικότερη δικαιοπολιτική προσέγγιση 

συγκριτικά με το σύστημα ενιαίας ευθύνης. Στην πρακτική μάλιστα έχει γίνει ευρεία χρήση του 

συστήματος αυτού, κυρίως σε κανόνες που ενσωματώνονται σταθερά σε φορτωτικές και 

συνιστούν όρους αυτών, όπως συμβαίνει με τους Κανόνες UNCTAD/ICC99.  

 

Παραμένουν, ωστόσο, ορισμένα προβλήματα άλυτα και με τη χρήση αυτής της μεθόδου. 

Το πλεονέκτημα του συνδυασμού στοιχείων τόσο του συστήματος κατακερματισμού της ευθύνης 

όσο και στοιχείων του συστήματος της ενιαίας ευθύνης, μπορεί ταυτόχρονα να αποτελεί και 

μειονέκτημα, υπό την έννοια ότι δε δίνεται ένα σαφές πλαίσιο του καθεστώτος που εν τέλει διέπει 

την ευθύνη του μεταφορέα της συνδυασμένης μεταφοράς και δημιουργείται ένα αίσθημα 

ανασφάλειας στον παραλήπτη. 100 Ο τελευταίος δε γνωρίζει με ακρίβεια ποιοι κανόνες ευθύνης 

υιοθετούνται τελικώς, πολλώ δε μάλλον όταν δε μετέχει στις διαπραγματεύσεις των συμβατικών 

όρων, όπως είναι το σύνηθες, καταλήγει να δεσμεύεται από ένα συμβατικό καθεστώς ευθύνης, 

 
93 Άρθρο 452 HGB. 
94 M. Spanjaart, ό.π. σελ.182-184 
95 Κιάντου-Παμπούκη, «Το νέο γερμανικό δίκαιο της μεταφοράς εμπορευμάτων», ΕπισκΕΔ 1999, σελ.320-327 
96 To εν λόγω σύστημα εισήγαγαν οι Κανόνες του Διεθνούς Εμπορικού Επιμελητηρίου (ICC) του 1975. 
97 Το σύστημα αυτό έχει υιοθετηθεί από το ολλανδικό δίκαιο για τις ζημίες που δεν είναι δυνατό να εντοπιστούν 

(άρθρα 42 και 43 του ολλανδικού Αστικού Κώδικα). 
98 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π., σελ. 108 
99 Οι κανόνες αυτοί ενσωματώνονται στη φορτωτική MULTIDOC 1995 και 2016. Βλ. αναλυτικότερα κεφάλαιο 6.1. 
100 M.Hoeks, ό.π. σελ. 24 
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διαμορφωμένο από τον ίδιο τον μεταφορέα, με στόχο την καλύτερη εξυπηρέτηση των δικών του 

συμφερόντων.101 

 

3.2. Νομολογιακή πρακτική 

 

Τα διαπιστούμενα ρυθμιστικά κενά ως προς τη συνδυασμένη μεταφορά έχει επιχειρήσει 

και η νομολογία, τόσο σε εθνικό όσο και σε διεθνές επίπεδο, να αναπληρώσει μέσω μιας σειράς 

αποφάσεων. Οι αποφάσεις των ελληνικών δικαστηρίων κυμαίνονται κυρίως μεταξύ της 

εφαρμογής του δικαίου που διέπει το τελευταίο στάδιο της μεταφοράς102 και του δικαίου που 

διέπει το τμήμα της μεταφοράς στο οποίο έλαβε χώρα η ζημία 103 104. Η πρώτη προσέγγιση 

φαίνεται να προσιδιάζει στο σύστημα ενιαίας ευθύνης, καθώς ο παραλήπτης γνωρίζει εξ αρχής 

ότι ανεξαρτήτως του εντοπισμού ή μη της ζημίας, θα μπορεί να θεμελιώσει την αγωγή του στο 

δίκαιο που ρυθμίζει το στάδιο της τελευταίας μεταφοράς, ενώ η δεύτερη προσέγγιση υιοθετεί το 

σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης, όπως αυτό αναπτύχθηκε ανωτέρω. Έχει υποστηριχτεί 

βέβαια και η άποψη ότι δυνητικά εφαρμόζονται είτε το δίκαιο του μεταφορέα που παρέλαβε τα 

πράγματα είτε το δίκαιο του τελευταίου μεταφορέα, που τα παρέδωσε στον παραλήπτη είτε το 

δίκαιο της μεταφοράς κατά το οποίο συνέβησαν οι ζημίες105. 

 

Τα γερμανικά Δικαστήρια από την άλλη πλευρά, σε περίπτωση συνδυασμένης μεταφοράς 

η οποία περιλαμβάνει και οδικό σκέλος μεταφοράς, δείχνουν μια προτίμηση ως προς την πρόκριση 

της εφαρμογής της CMR106, εν αντιθέσει με τα αγγλικά Δικαστήρια, τα οποία όπως και 

προεκτέθηκε107, αποδοκιμάζουν την ερμηνευτική προσέγγιση να δίνεται ιδιαίτερη βαρύτητα σε 

ένα από τα σκέλη της συνδυασμένης μεταφοράς και με βάση αυτό να χαρακτηρίζεται όλη η 

μεταφορά108. Την ίδια τάση επέκτασης της CMR φάνηκε να ενστερνίζονται και τα βελγικά 

Δικαστήρια109, αλλά και τα ολλανδικά110. 

 

Όσον αφορά τους Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ, τα Δικαστήρια του Ηνωμένου Βασιλείου 

απεφάνθησαν υπέρ της εφαρμογής τους στο θαλάσσιο σκέλος μιας συνδυασμένης μεταφοράς111 

και αρκετά αργότερα (τριάντα χρόνια από την προαναφερθείσα απόφαση), το αγγλικό Ανώτατο 

Δικαστήριο απεφάνθη ότι στα ενδιάμεσα στάδια μιας μεταφοράς με περισσότερα εκ του ενός 

μεταφορικά μέσα, όταν δηλαδή το φορτίο ή το εμπορευματοκιβώτιο αποθηκεύεται προσωρινά με 

σκοπό την περαιτέρω μεταφόρτωσή του, εφαρμοστέοι είναι οι Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ μόνο 

 
101 De Wit, 1995, ό.π. σελ. 142 
102 ΕφΘεσ 1878/2004, ΕπισκΕδ 2004, 993, ΕφΑθ 8058/1995, ΔΕΕ 1996, 293,  , ΕφΠειρ 176/1990, ΕλλΔνη 1992, 

405, ΠΠΑθ 4681/2011 ΝΟΜΟΣ, ΜΠΠειρ 5994/2007, ΕπιθΜετΔικ 2008,61,ΜΠΑθ 984/2006, ΕπιθΜετΔικ 2007,77, 

, ΠΠΠειρ 649/2001, ΕΝΔ 2001, 20, ΕφΑθ 7715/1995, ΕπισκΕΔ 1996, 683, ΠΠΠειρ 891/1994 ΕΝΔ 1995, 145. 
103 ΕφΠειρ 554/2011 ΝΟΜΟΣ, ΕφΠειρ 1168/1997 ΕΕμπΔ1998,353, ΜΠΠειρ 141/1995, ΔΕΕ 1995, 880, ΠΠΠειρ 

96/1993 ΕΕμπΔ 1993, 621, ΕφΠειρ 123/1987 ΕΜΔ 1986-1988 
104 Α. Κιάντου-Παμπούκη, ΕπισκΕΔ Γ/2001, ό.π. σελ 595 επ. 
105 ΕφΠειρ 123/1987 ΕΜΔ 3 1986-1988, 265. Στην απόφαση αυτή εφαρμόστηκε το δίκαιο της μεταφοράς κατά το 

οποίο συνέβησαν οι ζημίες, αφού ήταν δυνατός ο εντοπισμός της ζημίας. 
106 BGH 17.5.89 (I ZR 211/87) TranspR 1990, 19 
107 Βλ. αναλυτικότερα Κεφάλαιο 2 (ii.α.1.5) υπόθεση Quantum LtD v. Plane Trucking LtD (2001) 
108 Η ίδια άποψη υιοθετείται και στις υποθέσεις Gefko LtD v. Manson ,2000, 2 Lloyd’s Rep. 555, 563 και Datec 

Electronics Holdings Ltd and Others v. United Parcels Services LtD., 2007, Lloyd’s Rep 114 
109 Hof van Cassatie- Cour de Cassation (2004), European Transport Law (ETL) 2006, 228 
110 Υπόθεση The Godafoss (Recht Van de Week, 2012). 
111 Pyrene Co Ltd v Scindia Navigation Co Ltd, [1954] 2 QB 402 
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εφόσον πρόκειται για διαδοχική μεταφορά εμπορευμάτων (και όχι για συνδυασμένη)112. Στην 

τελευταία αυτή υπόθεση, ακολουθήθηκε η εξής συλλογιστική πορεία: οι Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ 

καλύπτουν την εν λόγω υπόθεση στο σύνολό της, αφού τα διαδοχικά στάδια της μεταφοράς 

εκτελούνται με ίδιας φύσης μεταφορικό μέσο (πλοίο) και η σύμβαση καλύπτεται από ενιαία 

φορτωτική (ή παρόμοιο με αυτή έγγραφο) και κατ’ επέκταση, θεωρήθηκε εύλογο και τα ενδιάμεσα 

στάδια αποθήκευσης του φορτίου να καλύπτονται από την ίδια Διεθνή Σύμβαση, 

αντιμετωπίζοντας τη διαδοχική μεταφορά ως «όλον». 

 

Τα αμερικανικά Δικαστήρια παρουσιάζουν μια διαφορετική προσέγγιση από την 

ευρωπαϊκή νομολογία και επεκτείνουν κατά κύριο λόγο το νομικό καθεστώς ευθύνης της 

θαλάσσιας μεταφοράς μέσα από τις ρήτρες Himalaya113. Η τάση αυτή, όμως, θα ανατραπεί αν 

τεθούν σε ισχύ οι Κανόνες Ρότερνταμ, ήτοι η Διεθνής Συνθήκη της UNCITRAL του 2009 για τη 

θαλάσσια μεταφορά, οι οποίοι προβλέπουν τη δυνατότητα χρήσης ρητρών Himalaya μόνο σε 

σχέση με τους βοηθούς εκπλήρωσης του θαλάσσιου μεταφορέα114. 

 

3.3. Νομοθετικές Προσπάθειες σε Διεθνές και Ευρωπαϊκό Eπίπεδο 

 

Το ζήτημα του καθορισμού της ευθύνης στη συνδυασμένη μεταφορά είχε εντοπιστεί από 

την εμφάνιση του εν θέματι είδους μεταφοράς και απασχόλησε τη διεθνή κοινότητα ουκ ολίγες 

φορές, αφού φαίνεται να έλαβαν χώρα πολλές και σημαντικές προσπάθειες προς επίλυσή του. Οι 

προσπάθειες αυτές στράφηκαν είτε στην κατάρτιση διεθνούς σύμβασης είτε στην κατάρτιση 

κανόνων προς υιοθέτησή τους απευθείας από τους συμβαλλομένους, οι οποίοι θα εφαρμόζονταν 

στη μεταξύ τους σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς. 

 

Σε ένα πρώτο στάδιο, η Διεθνής Ναυτική Επιτροπή (CMI) κατήρτισε Σχέδια Διεθνούς 

Σύμβασης και ειδικότερα, ένα πρώτο σχέδιο την περίοδο 1911-1965 και ένα δεύτερο σχέδιο την 

περίοδο 1965-1969, το οποίο κατατέθηκε το τον Απρίλιο του 1969 στη διάσκεψη του CMI στο 

Τόκιο και είναι ευρύτερα γνωστό ως «Κανόνες Τόκιο» και ως προϋπόθεση έθεταν ένα τμήμα της 

μεταφοράς να εκτελείται δια θαλάσσης. Οι κανόνες αυτοί εισήγαγαν ένα μικτό σύστημα ευθύνης, 

το οποίο πρότεινε έναν συγκερασμό του ενιαίου συστήματος ευθύνης και του συστήματος 

κατακερματισμού της ευθύνης, δίνοντας βάση στη συμβατική ελευθερία των μερών για τον 

καθορισμό των όρων στη μεταξύ τους σύμβαση.115 

 

Προσχέδια και Σχέδια για την κατάρτιση Σύμβασης σχετικά με τη συνδυασμένη μεταφορά 

εισήχθησαν προς συζήτηση και από το Διεθνές Ινστιτούτο για την ενοποίηση του Ιδιωτικού 

Δικαίου (UNIDROIT), αρχικά το 1957 και στη συνέχεια το 1963, το 1965 και το 1969. Τόσο στα 

Σχέδια αυτά, όσο και στα Σχέδια του CMI προβλεπόταν η έκδοση εγγράφου, που θα αποδείκνυε 

την κατάρτιση σύμβασης συνδυασμένης μεταφοράς, ήτοι φορτωτικής συνδυασμένης μεταφοράς, 

ενώ παράλληλα υπήρχαν και προβλέψεις για την ευθύνη του μεταφορέα.116 

 
112 Mayhew Foods Ltd v Overseas Containers Ltd (1984), 1 Lloyd’s Rep. 317 
113 Υποθέσεις Norfolk Southern Railway Co v. Kirby Pty Ltd (US Supreme Court 2004), Starrag v. Maersk (US Court 

of Appeal 2007), Rexroth Hydraudyne B.V. v. Ocean World Lines (2008), ενώ διαφορετική προσέγγιση με μη 

επέκταση του καθεστώτος ευθύνης θαλάσσιας μεταφοράς μέσω ρήτρας Himalaya υπήρξε μόνο σε μία περίπτωση, 

στην υπόθεση Sompo Japan Ins. Co of America v. Union Pacific Railroad Co. (2006). 
114 Άρθρο 19 παρ. 1 των Κανόνων Ρότερνταμ. 
115 De Wit, 1995, ό.π., σελ. 156 επ. και Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π. σελ. 131-138. 
116 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π. σελ. 138-140. 
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Σε ευρωπαϊκό επίπεδο, η Ευρωπαϊκή Οικονομική Επιτροπή σε συνεργασία με τον 

Οργανισμό IMCO, χρηματοδότησε την επεξεργασία ενός Σχεδίου το 1970117. Η ιδιαιτερότητα του 

Σχεδίου αυτού ήταν ότι έθετε δύο εναλλακτικά συστήματα ευθύνης καθιερώνοντας καταρχήν ένα 

σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης του μεταφορέας, αν μπορούσε να εντοπιστεί ή ζημία, ενώ 

επικουρικά, αν αυτή δεν μπορούσε να εντοπιστεί, ακολουθούταν το σύστημα της ενιαίας ευθύνης. 

Επιπλέον, κύριο χαρακτηριστικό του ήταν ότι η εφαρμογή του επαφιόταν αποκλειστικά στην 

ελεύθερη βούληση των συμβαλλομένων μερών, τα οποία κατά την ελεύθερη κρίση τους 

αποφασίζουν εάν θα εκδώσουν ή όχι φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς, την οποία ονομάζουν 

«έγγραφο συνδυασμένης μεταφοράς».118 Το Σχέδιο αυτό, ωστόσο, αποκλείστηκε λόγω της 

σύγκρουσης πολλών διατάξεων του με διατάξεις αναγκαστικού δικαίου των Διεθνών Συμβάσεων 

για τα διάφορα είδη μεταφοράς.119 

 

Περαιτέρω, την 7η Δεκεμβρίου 1992 το Συμβούλιο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων εξέδωσε 

την 92/106/ΕΟΚ Οδηγία για την «Θέσπιση Κοινών Κανόνων για ορισμένες συνδυασμένες 

εμπορευματικές μεταφορές μεταξύ των Κρατών-Μελών»120, την οποία και έχει ενσωματώσει η 

χώρα μας με το ΠΔ 431/95 «Προσαρμογή της ελληνικής νομοθεσίας προς τις διατάξεις της 

Οδηγίας του Συμβουλίου των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων 92/106/ΕΟΚ», βάσει του οποίου 

ρυθμίζεται έως σήμερα το ζήτημα των συνδυασμένων μεταφορών στη χώρα μας.121 

 

Ιδιαίτερη μνεία αξίζει να γίνει στις πιο σύγχρονες προσπάθειες που σημειώθηκαν και 

συντονίστηκαν από τα Ηνωμένα Έθνη, ήτοι στη «Διεθνή Σύμβαση για τη συνδυασμένη μεταφορά 

εμπορευμάτων» του 1980 και στους «Κανόνες Ρότερνταμ» του 2009, Συμβάσεις οι οποίες δεν 

έχουν τεθεί σε ισχύ, αλλά αποτελούν μια αξιόλογη συμβολή στην αντιμετώπιση των ζητημάτων 

της συνδυασμένης μεταφοράς. 

 

Τέλος, το Διεθνές Εμπορικό Επιμελητήριο ως επαγγελματική ένωση προέβη από το 1949 

σε προσπάθειες για την κατάρτιση μια Σύμβασης για τη συνδυασμένη μεταφορά, το Σχέδιο της 

οποίας εν τέλει δεν έτυχε αποδοχής. Το ίδιο επανήλθε το 1975 με ένα νέο Σχέδιο, το οποίο έλαβε 

την ονομασία των Ενιαίων Κανόνων του Διεθνούς Εμπορικού Επιμελητηρίου (ICC Rules), ενώ 

το 1991 οι κανόνες αυτοί αντικαταστάθηκαν από νέους, που επονομάσθηκαν «Ενιαίοι Κανόνες 

UNCTAD και Διεθνούς Εμπορικού Επιμελητηρίου», διότι συντάχθηκαν σε συνεργασία με την 

UNCTAD (στο εξής UNCTAD/ICC Rules). 

 

3.3.1. H Διεθνής Σύμβαση του Οργανισμού Ηνωμένων Εθνών του 1980 για τη 

Συνδυασμένη Μεταφορά 

 

 
117 Το Σχέδιο αυτό επονομάστηκε «Transport combiné de merchandises» (T.C.M. Convention) 
118 A. Diamond Q.C., “Liability of the carrier in multimodal transport in international carriage of goods – Some legal 

problems and possible solutions”, 1988, σελ. 39 
119 D. Glass, “Freight Forwarding and Multimodal Contracts”, 2013, σελ. 236 επ. 
120 Μ. Παντουβάκη, «Το νομικό πλαίσιο της συνδυασμένης μεταφοράς και η συμβολή του στην αειφόρο ανάπτυξη, 

ΕΜετΔ τομ. 23, σελ. 4 
121 EEL 368/17.12.92 (A’ 245), άρθρο 2 πδ 431/95 (Α’ 245) 
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Η Διεθνής Σύμβαση για τη Συνδυασμένη Μεταφορά εμπορευμάτων υπογράφηκε στη 

Γενεύη στις 24 Μαΐου του 1980, κατόπιν πρωτοβουλίας της UNCTAD122 και συνιστά ένα κείμενο 

που φαίνεται ότι μπορεί να ανταποκριθεί σε ικανοποιητικό βαθμό στις ανάγκες της διεθνούς 

συνδυασμένης μεταφοράς. 123 Πρόκειται για μία Διεθνή Σύμβαση, η οποία λαμβάνει υπόψιν τις 

ιδιαιτερότητες της συνδυασμένης μεταφοράς, καθώς θέτει διατάξεις που ρυθμίζουν αφενός τα 

ζητήματα ευθύνης του ΜΤΟ αναλυτικά και αφετέρου δεν έρχονται σε σύγκρουση με τις 

αντίστοιχες διατάξεις που θεσπίζουν οι υπόλοιπες διεθνείς συμβάσεις για τα διαφορετικά είδη 

μεταφοράς ή τα εθνικά δίκαια.124  

 

Ειδικότερα, ορίζει ότι ο ΜΤΟ υπέχει νόθο αντικειμενική ευθύνη για οποιαδήποτε απώλεια, 

βλάβη ή καθυστέρηση στην παράδοση των εμπορευμάτων, η οποία εκτείνεται από την παραλαβή 

έως την παράδοσή τους, ενώ παράλληλα ευθύνεται και αντικειμενικά εγγυητικά για τις πράξεις ή 

παραλείψεις των προστηθέντων του, για το ίδιο χρονικό διάστημα.125 Επιπλέον, υιοθετείται το 

σύστημα ενιαίας ευθύνης, ανεξαρτήτως του αν εντοπίζονται οι ζημίες ή όχι σε συγκεκριμένο 

στάδιο της μεταφοράς, όμως ο περιορισμός της ευθύνης διαφοροποιείται ανάλογα με το αν η ζημία 

μπορεί να εντοπιστεί ή όχι. Αν η ζημία, λοιπόν, εντοπίζεται, ακολουθείται εν μέρει το σύστημα 

κατακερματισμού της ευθύνης, υπό την έννοια ότι ο περιορισμός θα γίνεται βάσει του συστήματος 

που αναγκαστικώς διέπει το τμήμα μεταφοράς , κατά το οποίο έλαβε χώρα η ζημία. Αν, όμως, η 

ζημία δεν εντοπίζεται, τα όρια περιορισμού προκύπτουν από την ίδια τη Διεθνή Σύμβαση και 

συγκεκριμένα, συνίστανται σε 920 μονάδες περιορισμού ή 2,75 μονάδες υπολογισμού ανά κιλό 

μικτού βάρους, αναλόγως ποιο από αυτά τα ποσά είναι υψηλότερο.126 Τέλος, αν η μεταφορά 

διεξάγεται με εμπορευματοκιβώτια ακολουθείται το σύστημα περιορισμού της ευθύνης που 

θέτουν οι Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ. 

 

Η Διεθνής Σύμβαση του 1980 δεν έχει τύχει ευρείας αποδοχής, ενώ θα μπορούσε να 

αποτελέσει πράγματι ένα χρήσιμο εργαλείο για τη νομοθετική ρύθμιση της συνδυασμένης 

μεταφοράς. Τα κοινά σημεία, τα οποία παρουσιάζει η Σύμβαση με τους «Κανόνες του 

Αμβούργου»127, προδιαγράφουν μάλλον ότι θα έχει και αυτή το ίδιο «δυσοίωνο μέλλον» με τους 

τελευταίους, λόγω του προστατευτικού χαρακτήρα της απέναντι στα συμφέροντα του φορτίου και 

των φραγμών που θέτει στη δύναμη των μεταφορέων128. Σήμερα, σχεδόν μισό αιώνα μετά την 

κατάρτιση της εν λόγω Σύμβασης, είναι πλέον βέβαιο ότι δε θα πετύχει τη διεθνή αποδοχή που 

απαιτείται για να τεθεί σε ισχύ και ότι συνιστά πλέον αδήριτη ανάγκη μια νέα προσπάθεια για μια 

διεθνή ομοιόμορφη νομοθεσία σχετικά με τη συνδυασμένη μεταφορά. 

 

3.3.2. Οι Κανόνες Ρότερνταμ 

 

 
122 UNCTAD: Η Διάσκεψη των Ηνωμένων Εθνών για το Εμπόριο και την Ανάπτυξη, η οποία αποτελεί διάσκεψη και 

το επίκεντρο, στο πλαίσιο του ΟΗΕ, που στοχεύει στην ανάπτυξη και άλλα συναφή ζητήματα στους τομείς του 

εμπορίου, της οικονομίας, της τεχνολογίας, των επενδύσεων και της αειφόρου ανάπτυξης. 
123 Bonassies Scapel, “Droit Maritime”, 2016, σελ. 936-937. 
124 De Wit, 1995, ό.π. σελ. 138 επ. 
125 Βλ. αναλυτικότερα για την ευθύνη του ΜΤΟ στα άρθρα 14-22 της ΔΣ 1980. 
126 Άρθρο 18 της ΔΣ 1980. 
127 Οι Κανόνες του Αμβούργου ή αλλιώς η ΔΣ των ΗΕ «για τη μεταφορά πραγμάτων δια θαλάσσης», υιοθετήθηκε το 

1978, ενώ τέθηκε σε ισχύ το 1992 και αποτελεί μια πιο επικαιροποιημένη και πιο φιλική προς τον φορτωτή ρύθμιση 

διεθνούς ομοιόμορφου δικαίου για τη θαλάσσια μεταφορά εμπορευμάτων 
128 Βλ. Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π. σελ. 152 και Anthony Diamond, “Multimodal Transport: Avoiding Legal 

Problems”,1998, σελ. 65-66 (επιμέλεια D. Faber). 
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Μία ακόμα πρωτοβουλία των Ηνωμένων Εθνών, η οποία συντονίστηκε από την 

UNCITRAL129, συνιστά η υπογραφή της Διεθνούς Σύμβασης του 2009 «για τις συμβάσεις 

διεθνούς μεταφοράς εμπορευμάτων εν όλω ή εν μέρει δια θαλάσσης» ή όπως έχει καθιερωθεί να 

λέγεται «Κανόνες Ρότερνταμ». Όπως είναι εμφανές και από τον τίτλο, η νέα αυτή Σύμβαση 

επιχειρεί να ρυθμίσει εκτός από τη θαλάσσια μεταφορά και ζητήματα που άπτονται της σύγχρονης 

πρακτικής και του διαμετακομιστικού εμπορίου, όπως τη συνδυασμένη μεταφορά. Αποσκοπούσε, 

δηλαδή, στην αντικατάσταση των Κανόνων Χάγης-Βίσμπυ, αλλά και στην εισαγωγή καινοτόμων 

ρυθμίσεων για τη συνδυασμένη μεταφορά, της οποίας το ένα τουλάχιστον σκέλος της εκτελείται 

δια θαλάσσης, ενώ ταυτόχρονα ξεφεύγει και από την εγγραφοκεντρική προσέγγιση των ΚΧΒ, 

αφού δεν αναφέρει απαραίτητα ότι για την εφαρμογή τους απαιτείται η έκδοση φορτωτικής ή 

άλλου παρόμοιου αξιογραφικού τίτλου130. Εισάγει, μάλιστα, διατάξεις σχετικά με τη χρήση 

ηλεκτρονικών εγγραφών, ισοδύναμων με τα υπόλοιπα έγγραφα-τίτλους μεταφοράς.131 

 

Η ευθύνη του μεταφορέα κατά τους Κανόνες Ρότερνταμ εκκινεί από την παραλαβή των 

εμπορευμάτων και λήγει με την παράδοσή τους στον παραλήπτη132 (“door-to-door”). Αναφορικά 

με τη συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων, βάσει του άρθρου 26 των Κανόνων, επιλέγεται το 

σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης του μεταφορέα για τις ζημίες που είναι δυνατόν να 

εντοπιστούν. Αναγνωρίζεται, δηλαδή, απευθείας από τη Σύμβαση η υπεροχή των διατάξεων 

αναγκαστικού δικαίου των Διεθνών Συμβάσεων για τη μεταφορά με ένα συγκεκριμένο 

μεταφορικό μέσο, εφόσον η απώλεια, η βλάβη ή η καθυστέρηση αποδεδειγμένα έλαβε χώρα κατά 

το σκέλος που εκτελούταν η μεταφορά με το συγκεκριμένο μέσο. Δεν αναγνωρίζεται, όμως, η 

υπεροχή του εθνικού εφαρμοστέου δικαίου έναντι των Κανόνων Ρότερνταμ, οι οποίοι κατισχύουν 

έναντι αυτού και θα εφαρμόζονται σε μια εθνική συνδυασμένη μεταφορά, ως Σύμβαση 

υπερνομοθετικής ισχύος.133 Αντίστοιχα, και το άρθρο 82 των Κανόνων εισάγει διάταξη σχετικά 

με τη συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων, καθώς προβλέπει ότι η συγκεκριμένη Σύμβαση δεν 

επηρεάζει την εφαρμογή των υπολοίπων Διεθνών Συμβάσεων για τις «αμιγείς» μεταφορές, αν 

αυτές προβλέπουν την υποχρεωτική εφαρμογή τους σε οποιοδήποτε τμήμα της συνδυασμένης 

μεταφοράς, επιλύοντας έτσι τυχόν ζητήματα συγκρούσεως των Διεθνών Συμβάσεων μεταξύ τους. 

 

Η νεότερη αυτή Σύμβαση δεν έχει τεθεί ακόμα σε ισχύ, ενώ η τύχη της παραμένει αβέβαιη, 

αφενός λόγω των αυστηρότερων ρυθμίσεών της σχετικά με την ευθύνη του μεταφορέα, στις 

οποίες περιλαμβάνονται η κατάργηση του ναυτικού πταίσματος και η επέκταση των χρονικών 

ορίων της ευθύνης του μέχρι την παράδοση των εμπορευμάτων134, και αφετέρου λόγω των 

καινοτόμων διατάξεων που εισήχθησαν προς εξυπηρέτηση του ηλεκτρονικού εμπορίου, καθώς η 

διεθνής κοινότητα δεν έχει καταφέρει ακόμα να ανταποκριθεί στη δημιουργία μιας λειτουργικής 

«πλατφόρμας» καταχώρισης των ηλεκτρονικών εγγράφων, προκειμένου να εφαρμοστούν και οι 

αντίστοιχες διατάξεις της Σύμβασης. 

 
129 UNCITRAL: Η Επιτροπή των Ηνωμένων Εθνών για το Διεθνές Εμπόριο Δίκαιο , η οποία αποτελεί ένα επικουρικό 

όργανο της Γενικής Συνέλευσης των Ηνωμένων Εθνών που είναι υπεύθυνο για τη διευκόλυνση του διεθνούς εμπορίου 

και των επενδύσεων. 
130 M. Spanjaart,,2018, ό.π. σελ. 192 και αναλυτικότερα Ι. Κοροτζής, «Το δίκαιο της θαλάσσιας ολικά ή μερικά 

μεταφοράς πραγμάτων», σελ. 137 επ. 
131 Φωτεινή Δ. Πορτοκάλη, «Η ευθύνη του θαλάσσιου μεταφορέα εμπορευμάτων στους Κανόνες Ρότερνταμ 2008», 

2019, σελ. 14 επ. 
132 Άρθρα 45-47 ΚΡ, όπου περιγράφεται αναλυτικά η παράδοση των εμπορευμάτων υπό τους διαφορετικούς τύπους 

εγγράφων. 
133 M. Spanjaart, 2018, ό.π.. σελ.200-203. 
134 Αντάπασης-Αθανασίου, 2020, ό.π. σελ. 554. 
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3.4. H αυτορρύθμιση 

 

Ελλείψει ενός ομοιόμορφου δικαίου, με κανόνες που να προέρχονται από τις 

παραδοσιακές πηγές του ή να λαμβάνουν κάποια από τις μορφές του θετικού δικαίου, η ιδιωτική 

πρωτοβουλία καλείται να οργανώσει θεσμούς και συχνά μάλιστα δημιουργεί σύνθετα νομικά 

πλαίσια, που διακρίνονται από συστηματικότητα, ρυθμιστική ολοκλήρωση και κανονιστική ισχύ. 

Έτσι, λοιπόν, μπορεί να αποδοθεί και η έννοια της αυτορρύθμισης, ήτοι ως η δυνατότητα της 

ιδιωτικής αυτονομίας και βουλήσεως, σε περιπτώσεις απουσίας ή σιωπής του κρατικού δικαίου, 

να οδηγεί μέσα από δικαιοπραξίες στη σύσταση εννόμων σχέσεων και να θέτει κατά αυτόν τον 

τρόπο δίκαιο, έστω και inter partes, δεσμευτικό. Λόγω, μάλιστα, των γνωρισμάτων που φέρει 

(συστηματικότητα, ρυθμιστική ολοκλήρωση και κανονιστική ισχύ), τα οποία προσιδιάζουν στην 

έννομη τάξη, η αυτορρύθμιση αποκτά ενισχυμένη θεσμική διάσταση. 

 

Μολαταύτα, δε θα πρέπει να δημιουργείται η εσφαλμένη εντύπωση ότι η αυτορρύθμιση 

ταυτίζεται νομοτελειακά με ανέλεγκτη άσκηση ιδιωτικής εξουσίας. Το ιδιωτικό συμφέρον, ακόμα 

και αν ενίοτε επιδιώκει ατομικό κέρδος αποκλειστικά, συνεχίζει να υπόκειται σε κανόνες 

σταθερούς, που εξασφαλίζουν τις συνθήκες του ανταγωνισμού και πληρούν τους όρους της 

δικαιοσύνης. Ειδικότερα, το κανονιστικό πλαίσιο της αυτορρύθμισης θα πρέπει να ικανοποιεί 

ορισμένα ποιοτικά γνωρίσματα, όπως την ασφάλεια δικαίου, τη διαφάνεια, την παροχή πλήρους 

προστασίας προς τους ζημιωθέντες, τον καταλογισμό των υπευθύνων και την εξασφάλιση της 

ελευθερίας του ανταγωνισμού. Η αυτορρύθμιση, δηλαδή, θα πρέπει να συμπορεύεται με την 

ευνομία και δεν ισούται με «απορρύθμιση», που σημαίνει την πλήρη απουσία κανόνων σε 

ορισμένες κοινωνικές σχέσεις.135 

 

3.4.1. Οι εμπορικές συνήθειες 

 

Μορφή αυτορρύθμισης του εμπορίου συνιστούν οι εμπορικές συνήθειες, ήτοι οι εκούσιες 

και ενσυνείδητες πρακτικές των εμπορικών συναλλαγών, οι οποίες παρουσιάζουν το στοιχείο της 

επανάληψης και της ομοιομορφίας. Διακρίνονται από τα έθιμα ως προς το στοιχείο της 

πεποίθησης δικαίου, το οποίο δεν απαντάται στις εμπορικές συνήθειες. Στην ουσία, πρόκειται για 

μια δευτερογενή πηγή δικαίου και δεν είναι δυνατό να αντιβαίνουν σε κανόνες αναγκαστικού 

δικαίου ή στην καλή πίστη και στα χρηστά ήθη. Καθίστανται νομικά σημαντικές, όταν ο νόμος 

παραπέμπει σε αυτές ειδικά ή με γενικότερο τρόπο, κάνοντας αναφορά στην έννοια των 

συναλλακτικών ηθών. 

 

Οι εμπορικές συνήθειες διακρίνονται, επίσης, από τη συναλλακτική πρακτική, την οποία 

ακολουθούν κάποιοι συμβαλλόμενοι στις μεταξύ τους σχέσεις. Η ειδοποιός διαφορά συνίσταται 

ως προς τον αριθμό των συναλλασσομένων που καταλαμβάνουν, καθώς οι εμπορικές συνήθειες 

ακολουθούνται από περισσότερους συναλλασσόμενους, υπηρετούν την ανάγκη απλότητας και 

 
135 Θ. Κ. Παπαχρίστου, Χ. Βερναρδάκης, Γ. Θεοδόσης, Ιφ. Καμτσίδου, Κ. Μανωλάκου, Λ. Μήτρου, Β. 

Παπακωνσταντίνου, Ελ. Ρεθυμιωτάκη, Κ. Στρατηλάτης, Γ. Τασόπουλος , Γ. Παπαδημητρίου, «Αυτορρύθμιση», 

2005, σελ.13-34. 
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ταχύτητας, απορρέουν από την πείρα και την αυτονομία των δρώντων στην αγορά και 

εξασφαλίζουν την ίση μεταχείριση των τελευταίων.136 

 

Οι εμπορικές συνήθειες χαρακτηρίζονται και ως συναλλακτικά ήθη του εμπορίου και 

κατισχύουν ως ειδικότερες έναντι των γενικών συναλλακτικών ηθών, όταν τυγχάνουν εφαρμογής. 

Ανάλογα με το κριτήριο διάκρισης οι εμπορικές συνήθειες μπορεί να είναι βάσει της λειτουργίας 

τους ερμηνευτικές ή συμπληρωματικές ή, από άποψη χωρικής ισχύος, γενικές ή τοπικές. Μπορεί, 

ακόμα, να είναι και κλαδικές, όπως συμβαίνει πολύ συχνά στο διεθνές εμπόριο. 

 

Γίνεται λόγος για αυτορρύθμιση του εμπορίου με εμπορικές συνήθειες, διότι αυτές 

καθιερώνονται μέσω μιας συναινετικής πρακτικής από τους δρώντες στην αγορά. Η συναινετική 

αυτή φύση της συνήθειας δε συνίσταται σε ατομική δέσμευση του εμπόρου να την τηρεί, αλλά 

αναφέρεται αφενός μεν στον τρόπο διαμόρφωσής της, αφετέρου δε στην εκούσια προσχώρηση 

του προσώπου στον κύκλο των αντίστοιχων συναλλαγών. 

 

Αν ο νόμος παραπέμπει σε μια εμπορική συνήθεια, αυτή μπορεί να αντιταχθεί καταρχήν 

από έναν έμπορο κατά ενός άλλου, ακόμα και αν ο έμπορος κατά του οποίου αντιτάσσεται την 

αγνοεί. Μπορεί, όμως, να αντιτάσσεται και κατά μη εμπόρου, υπό την προϋπόθεση ότι το 

πρόσωπο αυτό που δε φέρει την εμπορική ιδιότητα τις γνωρίζει και παράλληλα προβαίνει σε 

συναλλαγές στη σχετική αγορά που επικρατούν οι συγκεκριμένες συνήθειες. Τέλος, η εμπορική 

συνήθεια θα ισχύει μεταξύ πάντων, αν αποτελεί μέρος των γενικών συναλλακτικών ηθών. 

 

Από δικονομική σκοπιά, τα δικαστήρια λαμβάνουν υπόψιν τις εμπορικές συνήθειες 

αυτεπαγγέλτως, ενώ, αν το δικαστήριο δεν τις γνωρίζει, δύναται να διατάξει την απόδειξή τους ή 

να γίνει χρήση οποιουδήποτε αποδεικτικού μέσου κρίνει κατάλληλου, χωρίς να περιορίζεται στις 

αποδείξεις που προσκομίζουν οι διάδικοι (ΚΠολΔ 337). 

 

3.4.2. Το «ήπιο» δίκαιο (soft law) 

 

Ως «ήπιο δίκαιο» ή “soft law” χαρακτηρίζονται οι γραπτοί και μη εξαναγκαστοί κανόνες 

συμπεριφοράς, απορρέοντες από επαγγελματικές συνήθειες, αντιλήψεις περί ηθικής των 

συναλλαγών, κανόνες δεοντολογίας, υποδείγματα περί επιχειρηματικής οργάνωσης και σε κάθε 

περίπτωση δε χωρίς opinio necessitatis. Διακρίνεται από τις εμπορικές συνήθειες, διότι 

εκπορεύεται από κάποιο συλλογικό όργανο (π.χ. ομάδα μελέτης, οργανισμό, εποπτικό όργανο 

κλπ) και έχει γραπτή μορφή, ενώ οι εμπορικές συνήθειες δημιουργούνται στην αγορά και δεν 

αποτυπώνονται σε κάποιο επίσημο κείμενο137. Κοινό σημείο του «ήπιου δικαίου» με τις εμπορικές 

συνήθειες συνιστά η εκούσια προσχώρηση των μερών σε αυτό.138 

 

Οι κανόνες αυτοί εκπορεύονται συνήθως από συλλογικούς, ενδεχομένως και θεσμικούς 

παράγοντες π.χ. οργανισμούς ή επαγγελματικούς συλλόγους139, ενώ βρίσκονται στο μεταίχμιο 

μεταξύ του θετικού δικαίου (του “hard law”) και της απλής ηθικής ή δεοντολογικής δέσμευσης. 

Η παράβασή τους μπορεί να επιφέρει ποικίλες συνέπειες. Σε ορισμένες περιπτώσεις η παράβαση 

 
136 Ε.Περάκης-Ν.Ρόκας, «Γενικό Μέρος Εμπορικού Δικαίου-Αξιόγραφα», 2018, σελ.82 επ. 
137 Ανεξάρτητο ζήτημα αποτελεί η εκ των υστέρων διατύπωσή τους σε συλλογές, κατά διαπιστωτικό τρόπο. 
138 Περάκης-Ρόκας, ό.π. σελ.85-86. 
139 ΣτΕ 3653/1997, ΕλλΔνη 1999, 876 
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αυτή πρέπει να δημοσιοποιείται και να δίδονται σχετικές εξηγήσεις (αρχή “comply or explain”, 

γνωστή στους κανόνες εταιρικής διακυβέρνησης), ενώ σε άλλες περιπτώσεις παραβάσεων οι 

συνέπειες είναι δραστικότερες, όπως αποκλεισμός του παραβάτη από τη σωματειακή οργάνωση, 

κοινωνικός ή συναδελφικός ψόγος, εφαρμογή των κανόνων περί αθέμιτου ανταγωνισμού κ.λ.π. 

 

 

3.4.3. Η “Lex Mercatoria” 

 

Μια τυπική περίπτωση αυτορρύθμισης συνιστά η Lex Mercatoria, η οποία ρυθμίζει τις 

σύγχρονες διεθνείς εμπορικές συναλλαγές και περιλαμβάνει κανόνες δικαίου μη κρατικής ή 

διακρατικής προέλευσης.140 Οι κανόνες αυτοί ενσωματώνουν το σύνολο των διεθνών εμπορικών 

εθίμων και των γενικών αρχών του δικαίου και η δεσμευτικότητά τους έχει επιβεβαιωθεί και από 

τα εθνικά δικαστήρια. Σε αντίθεση με τους κανόνες του ιδιωτικού διεθνούς δικαίου, που μέσω 

κανόνων συγκρούσεως προσπαθούν να δώσουν λύση ως προς το εφαρμοστέο δίκαιο σε μια 

έννομη σχέση με διεθνή χαρακτήρα, όπου περισσότερα του ενός εθνικά δίκαια ή διεθνείς 

συμβάσεις διεκδικούν την εφαρμογή τους, η Lex Mercatoria επιλύει τέτοιου είδους συγκρούσεις 

παρέχοντας η ίδια απευθείας τους νομικούς κανόνες που θα διέπουν εξ ολοκλήρου τη σχέση.141 

Πρόκειται, δηλαδή, για μια φιλόδοξη προσπάθεια διαμόρφωσης ενός «όμοιου υπερεθνικού 

συναλλακτικού δικαίου».142 Στην ίδια, μάλιστα, συναντάται μεγάλη τυποποίηση των συναλλαγών 

και διαφόρων μορφών συμβάσεων, η οποία προωθείται, μεταξύ άλλων, από το έργο της 

UNCITRAL. 

 

Ένας σημαντικός λόγος για τον οποίο η lex mercatoria έγινε δημοφιλής είναι η 

προστατευτική διάστασή της σε μία συμβατική σχέση μεταξύ κράτους- ιδιώτη, ως προς το 

ασθενέστερο μέρος, ήτοι τον ιδιώτη. Ειδικότερα, καθίσταται γνωστό ότι το Κράτος δύναται να 

μεταβάλλει μονομερώς το δίκαιό του, επηρεάζοντας έτσι και τις εμπορικές του σχέσεις με τον 

αντισυμβαλλόμενό του ιδιώτη, γεγονός που δημιουργεί ανασφάλεια στις συναλλαγές και 

αποτρέπει τους επενδυτές να συμβάλλονται με ένα Κράτος, όπου η υπαγωγή τους στο εθνικό του 

δίκαιο θα ελλοχεύει σημαντικούς κινδύνους. Σε μία τέτοια περίπτωση, αν αυτό επιτρέπεται- 

κυρίως μέσω διαιτητικών ρητρών- οι κανόνες της lex mercatoria μπορεί να υποκαταστήσουν 

κανόνες που έχει θέσει το Κράτος μονομερώς σε βάρος του αντισυμβαλλομένου του. 

 

Η lex mercatoria εκδηλώνεται κυρίως στο πεδίο της διαιτησίας, όπου οι διάδικοι έχουν την 

ευχέρεια όχι μόνο να ορίσουν το εφαρμοστέο δίκαιο, αλλά, όπως προβλέπεται και από το άρθρο 

890 ΚΠολΔ, να συμφωνήσουν τον τρόπο που θα ρυθμίζονται οι σχέσεις τους. Αυτό σημαίνει ότι 

τα μέρη μπορούν να προβλέψουν την επίλυση των διαφορών τους και με εφαρμογή της lex 

mercatoria ή και των γενικών αρχών, υπό την προϋπόθεση, όμως, ότι δε θίγεται η εφαρμογή των 

κανόνων δημόσιας τάξης (άρθρο 890 ΚΠολΔ παράγραφος 2). 

 

Όσον αφορά το θαλάσσιο εμπόριο και τις εν γένει μεταφορές πραγμάτων δια θαλάσσης, 

που διακρίνονται για τον έντονα διεθνή χαρακτήρα τους, ρυθμίζονταν από τη Lex Mercatoria 

μέχρι και τον 19ο αιώνα, οπότε και εμφανίστηκε το σύγχρονο νομοθετικό πλαίσιο για το ναυτικό 

 
140 Για τη lex mercatoria βλ. αναλυτικά Χ.Παμπούκη, «Η Lex Mercatoria ως εφαρμοστέο δίκαιο στις διεθνείς 

συμβατικές σχέσεις», 1996 
141 Booysen H., «International Transactions and the International Law Merchant», Interlegal, 1995, σελ. 2 
142 Ε.Περάκης-Ν.Ρόκας, ό.π. σελ 90 
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δίκαιο, όπως το γνωρίζουμε. Ομοίως, και η θαλάσσια φορτωτική, όπως και κάθε άλλο «εργαλείο» 

των εμπορικών συναλλαγών, αρχικά διαμορφώθηκε από τα ίδια τα μέρη κατά τρόπο τέτοιο, ώστε 

να ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις της εμπορικής πρακτικής και να εξυπηρετεί τόσο τα 

συμφέροντα του μεταφορέα όσο και του φορτωτή ή του παραλήπτη. Την εμφάνισή της, μάλιστα, 

είχε κάνει ήδη από τον 16ο αιώνα, ενώ τον 18ο αιώνα σημειώνεται για πρώτη φορά η αντιμετώπισή 

της ως διαπραγματεύσιμο έγγραφο143 αφενός και ως αξιόγραφο144 (εμπορευματόγραφο) 

αφετέρου.145 Η νομοθετική της ρύθμιση σε διεθνές επίπεδο ακολούθησε πολύ αργότερα, στις 

αρχές του 20ου αιώνα με τους Κανόνες της Χάγης, που τέθηκαν σε ισχύ ως αναγκαστικό δίκαιο το 

1924. Από το παράδειγμα αυτό γίνεται, εμφανές, ότι για πολλούς αιώνες ένας βασικός μηχανισμός 

του διεθνούς εμπορίου και των συναλλαγών, βασιζόταν αποκλειστικά στη συμβατική ελευθερία, 

το εμπορικό έθιμο και την εμπορική πρακτική -ήτοι στην αυτορρύθμιση- και καθίσταται σαφής ο 

προεξάρχων ρόλος που μπορεί να διαδραματίσει αυτή σε περίπτωση απουσίας δικαίου, 

προκειμένου να ρυθμιστεί μια έννομη σχέση.  

 

3.4.4. Η τυποποίηση των συμβάσεων στο εμπορικό δίκαιο 

 

Ο μεγάλος αριθμός και η επανάληψη των εμπορικών συναλλαγών έχουν οδηγήσει σε 

φαινόμενα τυποποίησης της εμπορικής συμπεριφοράς και κυρίως των συμβάσεων. Η τυποποίηση 

αυτή μπορεί να μην οδηγεί σε θέσπιση κανόνων δικαίου, αλλά ενίοτε μέσω αυτής παγιώνονται 

συμβατικοί όροι ή διαμορφώνονται συμβατικά μορφώματα, μη ειδικά ρυθμιζόμενα από τον 

νόμο.146 

 

Η τυποποίηση των συμβάσεων διακρίνεται σε επαγγελματική («οριζόντια») και σε 

καταναλωτική («κάθετη»). Οριζόντια είναι εκείνη που διαμορφώνεται μεταξύ επαγγελματιών, 

όπως είναι για παράδειγμα η διαμόρφωση ενιαίων όρων μεταφοράς προϊόντων. Από την άλλη 

πλευρά, η κάθετη τυποποίηση είναι εκείνη που διαμορφώνεται μεταξύ επαγγελματιών και 

καταναλωτών και εκδηλώνεται με τους ενιαίους «γενικούς όρους συναλλαγών» (ΓΟΣ), όπως 

συμβαίνει συχνά κατά την πώληση προϊόντων. Οι συναπτόμενες με βάση την τυποποίηση αυτή 

συμβάσεις είναι οι κατεξοχήν «συμβάσεις προσχωρήσεως». Στις περιπτώσεις της συμπερίληψης 

τέτοιου είδους όρων σε μία σύμβαση επαγγελματία-καταναλωτή αναφύονται συχνά ζητήματα 

σχετικά με το αν έλαβε πράγματι γνώση των όρων ο καταναλωτής ή αν έχουν τεθεί καταχρηστικώς 

σε αντίθεση με τα όσα προβλέπονται από τα άρθρα 179, 200, 281 και 288 ΑΚ και τον ν. 2251/1994 

για τη προστασία του καταναλωτή. Η ερμηνεία, η οποία υιοθετείται στις περιπτώσεις των ΓΟΣ 

είναι μία “contra proferentem” ερμηνεία, με στόχο την προστασία της ασθενέστερης 

διαπραγματευτικής δύναμης των καταναλωτών. 

 

 

Δοθέντων τούτων, επανερχόμαστε στη συζήτηση των προτεινόμενων λύσεων για την 

αντιμετώπιση του ζητήματος της έλλειψης ενιαίας νομοθετικής ρύθμισης στη συνδυασμένη 

 
143 Snee v Prescott [1743] 1 Atkyns 245 (Βλ. Αναλυτικότερα και Mitchelhill, A. Bills of Lading - Law and 

Practice,1990, σελ. 2) . 
144 Lickbarrow v Mason (1787) 2 Term Rep 63 ΚΒ (Για τα πραγματικά περιστατικά της υπόθεσης βλ. αναλυτικότερα 

https://charterpartycases.com) . 
145 Bennett, W. P., The History and Present Position of The Bill of Lading as a Document of Title to Goods, Cambridge 

University Press, 1914, σελ. 9-12 
146 Περάκης-Ρόκας, ό.π., σελ. 86-87 

https://charterpartycases.com/
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μεταφορά πραγμάτων και στο κεντρικό θέμα της παρούσας εργασίας, την αυτορρύθμιση στη 

συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων. Στο αμέσως επόμενο κεφάλαιο θα αναπτυχθεί ενδελεχώς η 

θέση που έχει καταλάβει η αυτορρύθμιση στη συνδυασμένη μεταφορά και θα εκτιμηθεί κατά πόσο 

έχει πράγματι αποτελέσει μια πρόσφορη λύση στα αναφυόμενα νομικά ζητήματα. 

 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΕΤΑΡΤΟ : Η ΑΥΤΟΡΡΥΘΜΙΣΗ ΣΤΗ ΣΥΝΔΥΑΣΜΕΝΗ 

ΜΕΤΑΦΟΡΑ ΠΡΑΓΜΑΤΩΝ 
 

Το υπάρχον νομοθετικό κενό στη συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων καλύπτεται σήμερα 

σε ένα μεγάλο βαθμό από την εμπορική πρακτική και τους διεθνείς επαγγελματικούς οργανισμούς, 

οι οποίοι θεσπίζουν πρότυπους κανόνες, που χρησιμοποιούνται από τα κράτη προς νομοθέτηση ή 

από τους ιδιώτες προς διαμόρφωση των συναλλαγών τους147. Στα συμβατικά τους έγγραφα τα 

μέρη επιλέγουν συχνά την ενσωμάτωση των Πρότυπων Κανόνων ICC/UNCTAD, οι οποίοι 

συνιστούν ήπιο δίκαιο και έχουν την μορφή συμβατικών όρων (γενικών όρων των 

συναλλαγών).148 Οι συμβαλλόμενοι, μάλιστα, συνεχίζουν να διατηρούν την συμβατική τους 

ελευθερία και μπορούν να αποκλίνουν και να τροποποιήσουν, κατά την κατάρτιση της σύμβασής 

τους, κάποιους από τους όρους που θέτουν οι Κανόνες αυτοί ή ακόμα και να τους συμπληρώσουν 

με ρήτρες που ρυθμίζουν θέματα μη αντιμετωπιζόμενα από τους Κανόνες, όπως η στοιβασία, ο 

ναύλος, η κοινή αβαρία, η δικαιοδοσία, η υπαγωγή των διαφορών σε διαιτησία κ.ά. Σε κάθε 

περίπτωση, όμως, η συμβατική ελευθερία σταματά εκεί που ξεκινούν τα όρια που τίθενται από τις 

διατάξεις αναγκαστικού δικαίου των Διεθνών Συμβάσεων ή του εθνικού δικαίου.149 

 

Οι Κανόνες αυτοί έχουν προτιμηθεί από διάφορες οργανώσεις πλοιοκτητών, ναυτικών ή 

άλλων ενδιαφερομένων, όπως είναι η Βαλτική και Διεθνής Ναυτική Διάσκεψη (Baltic and 

International Maritime Conference-BIMCO), οι οποίες τους έχουν ενσωματώσει σε πάγιους 

τύπους εγγράφων μεταφοράς, όπως οι φορτωτικές “Combiconbill 2016” και “Combidoc”150 και η 

φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς MULTIDOC 2016, που έχει συντάξει η ίδια οργάνωση151. 

Όλες οι προαναφερθείσες φορτωτικές καλύπτουν τόσο συνδυασμένη όσο και απλή μεταφορά 

εμπορευμάτων, ενώ η διαφορά τους έγκειται στο ότι η πρώτη και η δεύτερη εξ αυτών καλύπτει 

διαδρομή στην οποία παρεμβάλλεται θαλάσσια διαδρομή ή διαδρομή στα εσωτερικά ύδατα, σε 

αντίθεση με την τρίτη, που καλύπτει και συνδυασμένη μεταφορά στην οποία δεν παρεμβάλλεται 

θαλάσσιο τμήμα.152  

 

 
147 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ. 57-58. 
148 Αντάπασης-Αθανασίου,ό.π. σελ. 754. 
149 Kiantou-Pampouki, 2000, ό.π. σελ. 45 επ. 
150 Τις δύο αυτές φορτωτικές συνέταξε η Bimco σε συνεργασία με τον Διεθνή Σύνδεσμο Πλοιοκτητών (ΙΝSA). 
151 Αντίστοιχες φορτωτικές έχουν εκδοθεί και από τον Διεθνή Σύνδεσμο παραγγελιοδόχων μεταφοράς (FIATA), ενώ 

κυκλοφόρησαν και διάφορες φορτωτικές κατά καιρούς που θα μπορούσαν να καλύψουν και μια συνδυασμένη 

μεταφορά, όπως η Conlinebill ( της BIMCO), η P&O Nedlloyd Bill (της ναυτιλιακής εταιρείας P&O Nedlloyd), η 

Tranztas Bill, αλλά και φορτωτικές που κάλυπταν συνδυασμένη μεταφορά μεταξύ Η.Π.Α. και Ευρώπης (ACL Bill), 

Αυστραλίας και Ευρώπης (AECS), Αυστραλίας-Νέας Ζηλανδίας και Ευρώπης (ANZECS), Eυρώπης-Ν. Αφρικής 

(SAECS) και Ευρώπης-Άπω Ανατολής (ACE, TRIO, SCANDUTCH). 
152 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π. σελ. 293 επ. 
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Κανόνες, επίσης, προς εξυπηρέτηση της δικής τους πρακτικής στις συναλλαγές και των 

μελών τους, έχουν εκδώσει και τοπικές οργανώσεις επαγγελματιών, όπως η FEDAI (=Foreign 

Exchange Dealers’ Association of India), που έχει εκδώσει κανόνες για την εξαγωγή των 

εμπορευμάτων μεταφερόμενων σε εμπορευματοκιβώτια, οι οποίοι βασίζονται στους Κανόνες ICC 

του 1975, αλλά και η JIFFA (=Japan International Freight Forwarders’ Association), η οποία έχει 

συντάξει τη δική της φορτωτική για τη συνδυασμένη μεταφορά, δομημένη κατά το πρότυπο της 

Διεθνούς Σύμβασης του 1980 για τη Συνδυασμένη Μεταφορά Εμπορευμάτων.153 Αντίστοιχα 

έγγραφα έχουν εκδώσει και μεγάλες ναυτικές εταιρείες προς εξυπηρέτηση των αναγκών των 

πελατών τους σε συνδυασμένη μεταφορά, που περιλαμβάνει και θαλάσσιο τμήμα μεταφοράς.154. 

 

4.1. Οι Κανόνες του Διεθνούς Εμπορικού Επιμελητηρίου (ICC Rules 1975) 

 

To 1973 τέθηκε υπό συζήτηση από το Διεθνές Εμπορικό Επιμελητήριο ένα Σχέδιο με δέκα 

εννέα Κανόνες, αναφορικά με τον τίτλο συνδυασμένης μεταφοράς, το οποίο εν τέλει 

δημοσιεύτηκε, κατόπιν μερικών τροποποιήσεων, το 1975. Οι Κανόνες αυτοί είναι γνωστοί ως 

Ενιαίοι Κανόνες του Διεθνούς Εμπορικού Επιμελητηρίου του 1975 (ICC Rules 1975) και έχουν 

επηρεασθεί τόσο από τους Κανόνες του Τόκιο του 1969, όσο και από το Σχέδιο της Σύμβασης του 

1970 (T.C.M. Draft Convention).155 

 

4.1.1. Το έγγραφο της συνδυασμένης μεταφοράς στους Κανόνες ICC 

 

Η εφαρμογή των Κανόνων ICC εξαρτάται από τον ορισμό που δίνεται από αυτούς στη 

συνδυασμένη μεταφορά, ο οποίος φαίνεται να ταυτίζεται με τον δοθέντα από τo σχέδιο Σύμβασης 

T.C.M. ορισμό, αλλά και με τον ορισμό της Διεθνούς Σύμβασης του 1980 για τη συνδυασμένη 

μεταφορά.156 Περαιτέρω, οι Κανόνες εφαρμόζονται μόνο αν κάτι τέτοιο προβλέπεται ρητώς επί 

του εγγράφου που έχει εκδοθεί για να καλύψει τη συνδυασμένη μεταφορά, όπως προβλέπει ο 

Κανόνας 2 (περίπτωση γ). Η προϋπόθεση αυτή τους διακρίνει από τους Κανόνες ICC/UNCTAD 

που δημοσιεύθηκαν το 1991 και καθιστά σαφή την επίδρασή τους από το Σχέδιο T.C.M., το οποίο 

περιείχε αντίστοιχη πρόβλεψη.157  

 

Tα έγγραφα που θα μπορούσαν να εκδοθούν βάσει των Κανόνων ICC είναι είτε 

ονομαστικά είτε σε διαταγή ή στον κομιστή.158 Επίσης, η ενσωμάτωσή τους είναι δυνατή τόσο σε 

μια φορτωτική, όπως η Combiconbill, όσο και σε ένα δελτίο μεταφοράς, όπως το 

Combiconwaybill159. 

 

4.1.2. H ευθύνη του διοργανωτή συνδυασμένης μεταφοράς κατά τους Κανόνες ICC 

 

Αναφορικά με την ευθύνη του ΜΤΟ, ο Κανόνας 5 προβλέπει ότι ο συμβατικός μεταφορέας 

στη συνδυασμένη μεταφορά αναλαμβάνει τη συνολική ευθύνη για την εκτέλεση της μεταφοράς, 

 
153 Kiantou-Pampouki, 2000, ό.π. σελ. 49 
154 Παράδειγμα τέτοιας εταιρείας αποτελεί η Hapag-Lloyd. 
155 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π. σελ. 142-143. 
156 Όπως προβλέπει ο Κανόνας 1 σε συνδυασμό με τον Κανόνα 2 (α). 
157 D.Glass, ό.π. 3 C. 3.1. 
158 Κανόνες 3 και 4 ICC. 
159 Bλ. Κατωτέρω κεφ. 4.2.4. 
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μέσω ενιαίας σύμβασης που καταρτίζει με τον φορτωτή, ανεξαρτήτως του αν θα εκτελέσει ο ίδιος 

πράγματι όλη τη μεταφορά ή μέρος μόνο αυτής. Ο Κανόνας αυτός έχει βασισθεί στον σκοπό που 

διαπνέει την T.C.M. Σύμβαση, μέσω της οποίας επιδιωκόταν η διαμόρφωση ενός ξεκάθαρου 

συστήματος ευθύνης, προκειμένου να γνωρίζουν τα συμβαλλόμενα μέρη, αλλά και οι τρίτοι, εξ 

αρχής κατά ποιου προσώπου μπορούν να στραφούν για τις αξιώσεις τους από τη σύμβαση. 

Επιλύουν, δηλαδή, σε έναν βαθμό το δαιδαλώδες ζήτημα της ευθύνης του ΜΤΟ στη συνδυασμένη 

μεταφορά, προτείνοντας ένα σταθερό σύστημα ευθύνης, δομημένο σε προδιατυπωμένους όρους.  

 

Αναλυτικότερες διατάξεις για την ευθύνη του ΜΤΟ περιέχονται στους Κανόνες 11-18, οι 

οποίοι κάνουν διάκριση στους εφαρμοστέους κανόνες ανάλογα με το αν εντοπίζεται το σκέλος 

κατά το οποίο έλαβε χώρα η ζημία ή όχι. Αν η ζημία μπορεί να εντοπιστεί, ακολουθείται το 

σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης και εφαρμόζεται το αναγκαστικό αυτό δίκαιο που διέπει 

το συγκεκριμένο τμήμα μεταφοράς στο οποίο επήλθε η απώλεια ή η βλάβη.160 Το δίκαιο αυτό 

μπορεί να πρόκειται είτε για Διεθνή Σύμβαση είτε για εθνικό δίκαιο. Ελλείψει τέτοιου δικαίου, 

εφαρμόζεται το συμφωνηθέν από τα μέρη εφαρμοστέο δίκαιο, το οποίο μπορεί να είναι είτε το 

εθνικό δίκαιο κάποιου κράτους είτε μια Διεθνής Σύμβαση. Αν πάλι δεν υπάρχει ούτε τέτοια 

συμφωνία, τότε θα εφαρμοστεί το σύστημα ευθύνης που εφαρμόζεται και σε περίπτωση ζημίας 

που δεν μπορεί να εντοπιστεί σε ποιο τμήμα συνδυασμένης μεταφοράς έλαβε χώρα. Ρωγμή στο 

σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης με εφαρμογή Διεθνούς Συμβάσεως ή αναγκαστικού 

εθνικού δικαίου, συνιστά η εξαίρεση που εισάγει ο Κανόνας 13 (γ), ο οποίος προβλέπει ότι σε 

περίπτωση που η συνδυασμένη μεταφορά περιλαμβάνει και σκέλος μεταφοράς μέσω εσωτερικών 

υδάτων, ο ΜΤΟ έχει το δικαίωμα για το εν λόγω σκέλος να ενσωματώνει στη σύμβαση τους όρους 

για την ευθύνη οποιουδήποτε πραγματικού μεταφορέα, από αυτούς με τους οποίους έχει 

συμβληθεί. Μια τέτοια, όμως, ρήτρα θα μπορούσε να αποβεί καταστροφική για τα συμφέροντα 

του ΜΤΟ, αν ο πραγματικός μεταφορέας δεν έχει επιφυλάξει για τον εαυτό του περιορισμούς 

σχετικά με την ευθύνη του ή λόγους απαλλαγής από αυτή. Η ενσωμάτωση του καθεστώτος 

ευθύνης του πραγματικού μεταφορέα που εκτελεί τη μεταφορά στα εσωτερικά ύδατα θα πρέπει 

να νοείται ως η ενσωμάτωση οποιασδήποτε διεθνούς σύμβασης που να αφορά στο συγκεκριμένο 

είδος μεταφοράς και όχι ως οποιοδήποτε καθεστώς ευθύνης, με όρους ελεύθερα καθορισμένους 

από τον πραγματικό μεταφορέα.161 Προτείνεται, δηλαδή, μια συσταλτική προσέγγιση και 

ερμηνεία της εισαγόμενης από τον Κανόνα 13 εξαίρεσης, η οποία ανταποκρίνεται καλύτερα και 

στην τελολογία του ίδιου Κανόνα. Εξάλλου, στην πρακτική των συναλλαγών γίνεται με μικρή 

συχνότητα η χρήση της εξαίρεσης, αφού τα περισσότερα έγγραφα συνδυασμένης μεταφοράς, που 

εισάγονται από τους Διεθνείς κυρίως Οργανισμούς, περιλαμβάνουν όρο για την εφαρμογή των 

ΚΧΒ και στις μεταφορές στα εσωτερικά ύδατα. 

 

Σε περίπτωση που η ζημία δεν μπορεί να εντοπιστεί, οι ίδιοι οι Κανόνες προβλέπουν ένα 

συγκροτημένο σύστημα ενιαίας ευθύνης για τον ΜΤΟ. Αναλυτικότερα, σε περίπτωση απώλειας ή 

βλάβης των εμπορευμάτων ο ΜΤΟ οφείλει αποζημίωση βάσει της αξίας που έχουν τα 

εμπορεύματα στον τόπο και χρόνο παράδοσής τους στον παραλήπτη ή αν αυτά δεν παραδόθηκαν, 

βάσει της αξίας που θα είχαν στον συμβατικά ορισθέντα τόπο και χρόνο παράδοσης. H αξία των 

εμπορευμάτων θα υπολογίζεται με βάση τη χρηματιστηριακή τιμή τους, ή, αν δεν υπάρχει τέτοια, 

σύμφωνα με την τρέχουσα τιμή τους στην αγορά ή, αν δεν υπάρχει καμία από τις δύο, θα 

 
160 Κανόνας 13. 
161 D. Glass, ό.π. κεφ. 3C, 6.1.  
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υπολογίζεται με βάση τη συνήθη αξία των εμπορευμάτων του ίδιου είδους και ποιότητας162-163. 

Επιπλέον, η ευθύνη του ΜΤΟ είναι περιορισμένη, με όριο ευθύνης τα 30 φράγκα ανά κιλό μικτού 

βάρους, εκτός αν έχει δηλωθεί από τον φορτωτή υψηλότερη αξία στο έγγραφο της συνδυασμένης 

μεταφοράς, με τη συναίνεση του ΜΤΟ, οπότε και τα όρια ευθύνης μπορεί να είναι υψηλότερα.  

 

Περαιτέρω, προβλέπεται η δυνατότητα απαλλαγής του μεταφορέα από την ευθύνη του για 

μια σειρά αιτιών, οι οποίες θα μπορούσαν να διακριθούν σε δύο βασικές κατηγορίες: αυτές που 

αφορούν σε πράξη ή παράλειψη του δικαιούχου του φορτίου (ή των προστηθέντων του) ή στο ίδιο 

το φορτίο και σε αυτές που οφείλονται σε απρόβλεπτα «εξωτερικά» γεγονότα. Ειδικότερα, βάσει 

της πρώτης κατηγορίας, ο ΜΤΟ μπορεί να απαλλαγεί αν αποδείξει ότι η απώλεια ή η βλάβη των 

εμπορευμάτων επήλθε από  πράξη του φορτωτή ή των προστηθέντων του ή λόγω ανεπάρκειας ή 

ατέλειας των διακριτικών σημείων του φορτίου ή λόγω σφάλματος κατά τη φόρτωση- εκφόρτωση, 

στοιβασία ή τον χειρισμό των πραγμάτων από τον φορτωτή ή τους προστηθέντες του ή λόγω 

εγγενούς ελαττώματος του ίδιου του φορτίου. Αν αποδειχθεί ότι συνέτρεξαν μία ή περισσότερες 

από τις παραπάνω αιτίες, τότε το βάρος απόδειξης μετατοπίζεται στους «ώμους» του δικαιούχου 

του φορτίου, ο οποίος μπορεί να ανταποδείξει ότι η ζημία δεν οφείλεται, ολικά ή μερικά, σε κάποιο 

εκ των ανωτέρω αναφερόμενων λόγων. Στην δεύτερη κατηγορία, εντάσσονται ως λόγοι 

απαλλαγής του ΜΤΟ από την ευθύνη του οι απεργίες, στάσεις εργασίας ή άλλα εμπόδια που 

προκαλούν διακοπή της εργασίας και τα οποία ο ΜΤΟ δε θα μπορούσε να αποφύγει ούτε 

επιδεικνύοντας τη δέουσα επιμέλεια, κάθε άλλη αιτία ή περιστατικό τις συνέπειες του οποίου δε 

θα μπορούσε να αποτρέψει ο ΜΤΟ με την επίδειξη δέουσας επιμέλειας ή, τέλος, περιστατικά 

προερχόμενα από πυρηνική ενέργεια, αν ο ΜΤΟ ή κάποιος βοηθός εκπλήρωσής του είναι 

υπεύθυνος για ζημία προερχόμενη από πυρηνική εγκατάσταση βάσει άλλης Διεθνούς Σύμβασης, 

που ρυθμίζει ειδικά την ευθύνη στις περιπτώσεις της πυρηνικής ενέργειας. Άρα, με βάση την 

τελευταία αυτή περίπτωση ο ΜΤΟ δεν απαλλάσσεται από την ευθύνη του, απλά αυτή θα 

ρυθμίζεται από ειδικότερο νομοθετικό καθεστώς, στο οποίο οι Κανόνες ICC αναγνωρίζουν 

προβάδισμα. Σε κάθε περίπτωση, ο ΜΤΟ εκπίπτει του δικαιώματος απαλλαγής από την ευθύνη 

αν η απώλεια, η βλάβη ή η καθυστέρηση οφείλονται σε προσωπική του πράξη ή παράλειψη, η 

οποία διενεργήθηκε με δόλο ή βαριά ενσυνείδητη αμέλεια. 

 

Οι Κανόνες, επίσης, προβλέπουν και ευθύνη του ΜΤΟ για καθυστέρηση164 μόνο, όμως, 

σε περίπτωση που η ζημία μπορεί να εντοπιστεί και υπό την προϋπόθεση ότι προβλέπεται ευθύνη 

για καθυστέρηση από τη Διεθνή Σύμβαση ή το εθνικό δίκαιο που διέπει το τμήμα κατά το οποίο 

αυτή έλαβε χώρα. Σε κάθε περίπτωση, όμως, αν η παράδοση των εμπορευμάτων καθυστερήσει 

ενενήντα ημέρες από τη συμφωνηθείσα ημερομηνία αυτής ή, ελλείψει σχετικής συμφωνίας, από 

την ημερομηνία που θα ήταν εύλογο να παραδοθούν τα εμπορεύματα, ο δικαιούχος του φορτίου 

μπορεί να ασκήσει τα δικαιώματά που θα είχε σε περίπτωση απώλειας αυτού, υπό την προϋπόθεση 

ότι δεν έχει αποδειχθεί ότι τα πράγματα δεν έχουν απωλεσθεί (τεκμαρτή ολική απώλεια).165 

 

 
162 ΕφΠειρ 516/2009, ΔΕΕ 2009, σελ. 1373, ΕφΠειρ 631/2007, ΕΝΑΥΤΔ 2008,σελ. 26, ΕφΠειρ 201/2005, ΔΕΕ 

2005, σελ. 600. 
163 Κανόνας 11. 
164 Κανόνας 14. 
165 Κανόνας 15 
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Τέλος, οι Κανόνες αναφέρονται ρητώς166 και στη δυνατότητα συμπερίληψης ρητρών στη 

σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς, βάσει των οποίων και οι προστηθέντες του μεταφορέα θα 

απολαμβάνουν την ίδια προστασία και θα φέρουν για τις δικές τους πράξεις την ίδια ακριβώς 

ευθύνη με αυτόν, χωρίς, όμως, η προστασία αυτή να επεκτείνεται πέραν των ορίων που τίθενται 

και για τον ίδιο τον ΜΤΟ (Himalaya clauses)167. 

 

Αν και εκ πρώτης όψεως φαίνεται να δίνεται μια ικανοποιητική λύση ως προς τη 

διάρθρωση της ευθύνης του ΜΤΟ από τους Κανόνες ICC, δε θα πρέπει να λησμονείται ότι δε 

συνιστούν αναγκαστικό δίκαιο και ότι εμπίπτουν στα πλαίσια της αυτορρύθμισης και της 

συμβατικής ελευθερίας. Κατ’ επέκταση, με την ενσωμάτωσή τους στη σύμβαση συνδυασμένης 

μεταφοράς, τα υφιστάμενα προβλήματα από τη σύγκρουση των κανόνων αναγκαστικού δικαίου 

των Διεθνών Συμβάσεων και των εθνικών δικαίων δεν εξαλείφονται ουσιαστικώς, παρόλο που οι 

ίδιοι οι Κανόνες δεν περιλαμβάνουν κάποια διάταξη, η οποία να προβλέπει ρητώς ότι θα 

υποχωρούν αν διεκδικεί εφαρμογή μία Διεθνής Σύμβαση. Ερμηνευτικά, επίσης, προβλήματα 

παραμένουν και λόγω της έλλειψης ξεκάθαρης ερμηνείας των περιεχομένων σε αυτούς εννοιών. 

Όταν για παράδειγμα ως προϋπόθεση για την εφαρμογή του συστήματος κατακερματισμού της 

ευθύνης τίθεται ο εντοπισμός της ζημίας σε ένα συγκεκριμένο «τμήμα» της συνδυασμένης 

μεταφοράς, παραμένει ανοιχτό το ερώτημα πώς προσδιορίζεται αυτό το τμήμα τοπικά και 

χρονικά, ποιο δηλαδή είναι το στοιχείο αυτό που το διακρίνει από τα υπόλοιπα τμήματα 

μεταφοράς, καθώς, όπως κατέστη εμφανές και ανωτέρω, τα όρια πάντα μεταξύ των τμημάτων δεν 

είναι ευδιάκριτα.168 

 

Οι Κανόνες ICC αντικαταστάθηκαν στις 11 Ιουνίου 1991 από νέους, που έλαβαν την 

ονομασία ICC/UNCTAD Rules, διότι συντάχθηκαν από το Διεθνές Επιμελητήριο και την 

UNCTAD σε σύμπραξη. Οι νέοι Πρότυποι Κανόνες ισχύουν από την 1η Ιανουαρίου 1992. 

 

4.2. Οι Κανόνες του Διεθνούς Εμπορικού Επιμελητηρίου και της UNCTAD (ICC/UNCTAD 

Rules) 

 

Οι Κανόνες αυτοί αποτελούν, όπως, προειπώθηκε, «καρπό» της συνεργασίας του Διεθνούς 

Εμπορικού Επιμελητηρίου και της UNCTAD. Δε συνιστούν αναγκαστικό δίκαιο, καθώς 

εναπόκειται στη διακριτική ευχέρεια των συμβαλλομένων μερών να επιλέξουν αν θα τους 

ενσωματώσουν στη σύμβαση συνδυασμένης (ή και απλής) μεταφοράς, που έχουν καταρτίσει. Η 

ενσωμάτωση των Κανόνων γίνεται είτε με γραπτή είτε με προφορική συμφωνία είτε με 

οποιονδήποτε άλλο τρόπο. Αρκεί μια απλή παραπομπή στους Κανόνες, ανεξάρτητα αν έχει 

εκδοθεί τίτλος μεταφοράς ή όχι, ο οποίος εξάλλου μπορεί να αντικατασταθεί και από σύγχρονο 

ηλεκτρονικό έγγραφο μεταφοράς.169  

 

Το περιεχόμενο των κανόνων συνιστά έναν συγκερασμό διατάξεων της Διεθνούς 

Σύμβασης του 1980 για τη συνδυασμένη μεταφορά και των Κανόνων Χάγης-Βίσμπυ. Όσον αφορά 

τη νομική φύση της ευθύνης και την έκταση αυτής, οι Κανόνες συμπίπτουν με τα όσα προβλέπουν 

οι ΚΧΒ και η Διεθνής Σύμβαση του 1980, ενώ η διάρκεια της ευθύνης αντιστοιχεί με την περίοδο 

 
166 Κανόνας 18. 
167 Για τις ρήτρες αυτές βλ. κατωτέρω κεφ. 5.6.1. 
168 Υπόθεση Quantum Corp. v. Plane Trucking (2001) 2 Lloyd’s Rep. 133, (infra σελ.11-12) 
169 Κανόνας 1.1 σε συνδυασμό με Κανόνα 2.6 
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που προβλέπει η Διεθνής Σύμβαση του 1980 (και η CMR). Σε περίπτωση εντοπισμού της ζημίας 

ακολουθείται ο περιορισμός της ευθύνης κατά το σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης, ενώ 

όταν η ζημία δεν εντοπίζεται, ο περιορισμός αντιστοιχεί με αυτόν που προβλέπουν οι ΚΧΒ, 

εφόσον υπάρχει θαλάσσια διαδρομή. Αν δεν υπάρχει θαλάσσια διαδρομή, το όριο της ευθύνης 

ταυτίζεται με αυτό που προβλέπεται στο άρθρο 23 παρ. 3 της CMR. Επιπλέον, αν γίνεται χρήση 

εμπορευματοκιβωτίων τα όρια της ευθύνης καθορίζονται πάλι από τα όρια των ΚΧΒ. Τέλος, σε 

περίπτωση ευθύνης από καθυστέρηση, το όριο περιορισμού ταυτίζεται με αυτό που θέτει η 

Διεθνής Σύμβαση του 1980.170  

 

Όπως παρατηρείται έχει γίνει μια συστηματική προσπάθεια να καλυφθούν με τους 

Κανόνες όλα τα «ρυθμιστικά κενά» που είχαν ανακύψει έως τότε για την επίλυση των διαφορών 

από συνδυασμένη μεταφορά. Δίνεται αφενός, λοιπόν, ένα πλαίσιο ενιαίας ευθύνης, με ειδικότερες 

αφετέρου διατάξεις ως προς τον περιορισμό αυτής, προκειμένου να εξαλείφονται τα όποια 

ερωτήματα ανέκυπταν σχετικά με ζημίες που δεν εντοπίζονταν ή με ζημίες που έλαβαν χώρα σε 

μεταφορά με χρήση εμπορευματοκιβωτίων. Επιπροσθέτως, η επιλογή σύγκλισης των Κανόνων σε 

μεγάλο βαθμό με τους ΚΧΒ δεν είναι τυχαία, αφού οι τελευταίοι έχουν γίνει αποδεκτοί από τους 

μεταφορείς, λόγω των φιλικών προς αυτούς διατάξεων που θέτουν, γεγονός που έχει αποτελέσει 

και αιτία μη αντικατάστασής τους από νεότερες Διεθνείς Συμβάσεις για τη θαλάσσια μεταφορά. 

Από την άλλη πλευρά, προσεγγίζουν, όμως, και τη Διεθνή Σύμβαση του 1980, με στόχο να 

καταστούν ελκυστικοί και στους φορτωτές. Η μόνη διαφορά συγκριτικά και με τα δύο αυτά 

νομοθετικά κείμενα εντοπίζεται ως προς τον χρόνο παραγραφής (εννέα μήνες), ο οποίος είναι 

συντομότερος από την ενιαύσια και τη διετή παραγραφή που θέτουν οι ΚΧΒ και η Διεθνής 

Σύμβαση 1980 αντίστοιχα.171 

 

Παρά την επίλυση των διαφορών που ανακύπτουν από τα ρυθμιστικά κενά και την 

απουσία ομοιόμορφου δικαίου, οι Κανόνες αυτοί δε δίνουν οριστική λύση στο ζήτημα της 

σύγκρουσης των Διεθνών Συμβάσεων για τα επιμέρους τμήματα της μεταφοράς και των 

διατάξεων αναγκαστικού δικαίου των εθνικών νομοθεσιών, προ των οποίων προβλέπεται ρητώς 

ότι υποχωρούν σε περίπτωση που βρίσκονται σε αντίθεση με αυτές172. Πρόκειται, δηλαδή, για ένα 

χρήσιμο μεν «συμβατικό εργαλείο» - το οποίο χρησιμοποιείται ευρέως όπως έχει αποδειχθεί στη 

σύγχρονη πρακτική των συναλλαγών από τα συναλλασσόμενα μέρη173- και όχι για μια Διεθνή 

Σύμβαση με υπερνομοθετική ισχύ. 

 

4.3. Το έγγραφο στη συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων 

 

Όπως έχει ήδη αναπτυχθεί, για τη συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων τα μέρη 

συνάπτουν μια ενιαία σύμβαση, η οποία καλύπτεται και από έναν ενιαίο τίτλο μεταφοράς-έγγραφο 

και με βάση τον οποίο ο ΜΤΟ αναλαμβάνει την ευθύνη για την εκτέλεση της μεταφοράς όπως 

αυτή συμφωνήθηκε. Το έγγραφο, που εκδίδεται για τη συνδυασμένη μεταφορά χαρακτηρίζεται 

 
170 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π. σελ. 291-292. 
171 Κανόνας 10. 
172 Κανόνας 13. 
173 Οι Κανόνες ICC/UNCTAD έχουν γίνει αποδεκτοί και από τα χρηματοπιστωτικά ιδρύματα, τα οποία χορηγούν 

ενέγγυο πίστωση έναντι εγγράφων που τους ενσωματώνουν. Έχουν, μάλιστα, κριθεί ότι είναι συμβατοί με τις «Ενιαίες 

Συνήθειες και Πρακτική για τις ενεγγύους πιστώσεις». 
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άλλοτε ως «έγγραφο»174 και άλλοτε ως «φορτωτική»175. Η διάκριση αυτή είναι μάλλον μικρής 

σημασίας και γίνεται κυρίως σε θεωρητικό επίπεδο, με κρατούσα την άποψη της χρήσης του όρου 

«έγγραφο», το οποίο ως ευρύτερη έννοια αφενός συμπεριλαμβάνει και τη φορτωτική και το οποίο 

αφετέρου δεν ενέχει κινδύνους σύγχυσής του με τη φορτωτική θαλάσσιας μεταφοράς, με την 

οποία συνδέεται κυρίως η έννοια «φορτωτική» στην πρακτική των συναλλαγών.176 

 

Η επιφυλακτικότητα ως προς τη χρήση του όρου «φορτωτική» είναι εν μέρει 

δικαιολογημένη, υπό την έννοια ότι δεν υπάρχει κάποιο διεθνές νομοθετικό κείμενο, το οποίο να 

ρυθμίζει τα σχετικά με τα έγγραφα συνδυασμένης μεταφοράς και να θεσμοθετεί τις λειτουργίες 

των εγγράφων αυτών, προκειμένου να μπορούμε να πούμε με βεβαιότητα ότι πρόκειται για 

φορτωτικές. Το ερώτημα, δηλαδή, που ανακύπτει είναι αν και τα έγγραφα που χρησιμοποιούνται 

ως τίτλοι στη συνδυασμένη μεταφορά επιτελούν την αποδεικτική και την αξιογραφική λειτουργία 

μιας φορτωτικής ως ενοχικό αξιόγραφο και ως τίτλος παραστατικός των πραγμάτων. Το γεγονός, 

μάλιστα, ότι στο ηπειρωτικό δίκαιο τα διαπραγματεύσιμα αυτά έγγραφα που μπορούν να 

λειτουργήσουν ως αξιογραφικοί τίτλοι είναι «κλειστού αριθμού» (numerus clausus), καθώς 

προβλέπονται περιοριστικώς μόνο από τον νόμο177, ενισχύει ακόμα περισσότερο τον 

προβληματισμό. Αντίστοιχα, και στο αγγλικό κοινοδίκαιο (common law) έχει αναγνωριστεί μόνο 

η χρήση της θαλάσσιας φορτωτικής ως τίτλος που επιτελεί την αξιογραφική και αποδεικτική 

λειτουργία και καλύπτει τη μεταφορά εμπορευμάτων δια θαλάσσης. Κατά συνέπεια, καλούμαστε, 

να απαντήσουμε και σε ένα πρόσθετο ερώτημα: αν ένας τέτοιος τίτλος, μπορεί κατ’ εξαίρεση να 

θεμελιωθεί όχι μόνο στον νόμο, αλλά και στο έθιμο ή αν μπορούν να αναγνωριστούν και άλλα 

έγγραφα ως τίτλοι, μέσω μίας διασταλτικής ή αναλογικής ερμηνείας των εν θέματι διατάξεων. 

Στην ελληνική θεωρία, πάντως, κρατεί η άποψη ότι μέσω της αναλογίας είναι δυνατό να 

αναγνωριστούν και άλλα αξιόγραφα εις διαταγή, τα οποία παρουσιάζουν ουσιαστική συγγένεια 

με ένα από τα αξιόγραφα του άρθρου 76 ν.δ. 177/1923.178  

 

4.3.1. Η αποδεικτική λειτουργία του εγγράφου συνδυασμένης μεταφοράς 

 

Προκειμένου το έγγραφο της συνδυασμένης μεταφοράς να χαρακτηριστεί ως 

«φορτωτική», θα πρέπει να διαπιστωθεί αρχικά αν επιτελεί την αποδεικτική λειτουργία μιας 

φορτωτικής, η οποία έχει διττό χαρακτήρα: αφενός αποδεικνύει την παραλαβή ή/και τη φόρτωση 

των πραγμάτων, αφετέρου τους όρους της σύμβασης μεταφοράς.179  

 

Ως προς τα πράγματα, το έγγραφο θα πρέπει να αποδεικνύει ότι τα πράγματα 

παρελήφθησαν ή φορτώθηκαν, στον αριθμό, την ποσότητα και την κατάσταση που αναγράφεται 

στην φορτωτική, η οποία συνιστά μαχητό τεκμήριο παραλαβής των πραγμάτων στην κατάσταση 

που περιγράφεται σε αυτή180. Παραπέμποντας στο άρθρο 11 της Διεθνούς Σύμβασης Μόντρεαλ, 

το οποίο βάσει του άρθρου 38 τη ίδιας σύμβασης, τυγχάνει εφαρμογής και στη συνδυασμένη 

 
174 Έτσι αναφέρεται στους Κανόνες ICC/UNCTAD στη φορτωτική Combidoc, αλλά και στο MULTIDOC. 
175 O χαρακτηρισμός αυτό επιλέγεται στη φορτωτική της FIATA (FIATA Bill of Lading) και στην φορτωτική 

Combiconbill της BIMCO. 
176 Με αυτή την άποψη συντάσσεται και η ομότιμη καθηγήτρια Κιάντου-Παμπούκη (βλ. Kiantou-Pampouki, 2000, 

ό.π. σελ. 50), αλλά και ο De Wit (De Wit, 1995, ό.π. σελ 559-568). 
177 Στο ελληνικό δίκαιο προβλέπονται περιοριστικά στο άρθρο 76 ν.δ. 177/13.8.1923 τα αξιόγραφα εις διαταγή. 
178 Ε. Περάκης- Ν. Ρόκας, «Γενικός Μέρος Εμπορικού Δικαίου- Αξιόγραφα», 2018, σελ. 527 
179 Αντάπασης-Αθανασίου, 2020, ό.π. σελ. 564 
180 Όπως προβλέπουν αντίστοιχα οι ΚΧΒ στο άρθρο 3 παρ.4 για τη θαλάσσια φορτωτική. 
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μεταφορά που εκτελείται κατά ένα τμήμα της αεροπορικώς, συνάγεται ότι ένα έγγραφο 

μεταφοράς, που εκδίδεται προκειμένου να καλύψει μια, ολικώς ή μερικώς, εναέρια μεταφορά, 

αποδεικνύει την παραλαβή του φορτίου. Επιπλέον, το άρθρο 10 της Διεθνούς Σύμβασης του 1980, 

αναφέρει ότι ο διοργανωτής της συνδυασμένης μεταφοράς αναλαμβάνει να μεταφέρει τα 

εμπορεύματα που παρέλαβε όπως αυτά περιγράφονται στη φορτωτική, εκτός αν ο ίδιος 

διατυπώσει επί του τίτλου μεταφοράς επιφυλάξεις ως προς την ποσότητα, την ποιότητα ή τα 

εξωτερικά γνωρίσματα των εμπορευμάτων181, οπότε και περιορίζεται η αποδεικτική αξία του και 

το βάρος απόδειξης της κατάστασης του φορτίου μεταφέρεται στους ώμους του φορτωτή ή του 

παραλήπτη182. Τέλος, στα πλαίσια της πρακτικής των συναλλαγών οι φορτωτικές συνδυασμένης 

μεταφοράς που εκδίδουν η BIMCO, όπως είναι το MULTIDOC, αλλά και η FIATA, αναγράφουν 

ρητώς ότι τα εμπορεύματα παρελήφθησαν «σε καλή κατάσταση με βάση τα εξωτερικά 

γνωρίσματά τους που είναι εμφανή και με βάση τα εύλογα μέσα ελέγχου που διέθετε ο 

μεταφορέας».183  Το μαχητό τεκμήριο της παραλαβής των πραγμάτων σε καλή κατάσταση δύναται 

να ανατραπεί αν ο ΜΤΟ αποδείξει το αντίθετο, η οποία όμως απόδειξη δεν μπορεί να προβληθεί 

έναντι τρίτου καλόπιστου προσώπου, στο οποίο έχει μεταβιβαστεί ο τίτλος.184  

 

Μία ένσταση που θα μπορούσε να προβληθεί ως προς την αποδεικτική αυτή λειτουργία 

του εγγράφου συνδυασμένης μεταφοράς, είναι αν μπορεί να υπάρξει το μαχητό τεκμήριο της 

κατοχής των εμπορευμάτων και στην περίπτωση που ο συμβατικός μεταφορέας δεν έχει πάρει 

ποτέ στην φυσική του κατοχή τα εμπορεύματα. Ειδικότερα, σε μια σύμβαση συνδυασμένης 

μεταφοράς είναι δυνατό ο ΜΤΟ να μην εκτελέσει ως πραγματικός μεταφορέας κανένα τμήμα της 

μεταφοράς και αυτή να διεξάγεται ως προς τα επιμέρους τμήματά της από τους πραγματικούς 

μεταφορείς, με τους οποίους αυτός έχει συμβληθεί. Τα εμπορεύματα, δηλαδή, σε μια τέτοια 

περίπτωση, δε θα περάσουν ούτε έστω στιγμιαίως από την φυσική κατοχή του ΜΤΟ, ο οποίος θα 

είναι αποκλειστικά και μόνο συμβατικός μεταφορέας. Ως αντεπιχείρημα προβάλλεται ότι μια 

τέτοια ένσταση θα μπορούσε να προβληθεί αντιστοίχως και στην περίπτωση που εκδίδεται 

φορτωτική ναυλοσυμφώνου σε χρονοναύλωση, η οποία, όμως, όπως είναι γνωστό θεωρείται ότι 

επιτελεί πλήρως την αποδεικτική λειτουργία μιας φορτωτικής.185 Σημασία, λοιπόν, έχει όχι η 

παραλαβή των εμπορευμάτων και η κατοχή αυτών από τον ΜΤΟ, αλλά η δυνατότητα που έχει ο 

τελευταίος να ελέγχει την πορεία της μεταφοράς και την παράδοση του φορτίου μέσω των 

πραγματικών μεταφορέων, προκειμένου να υπάρξει το απαιτούμενο «μαχητό τεκμήριο 

παραλαβής».186 

 

Όσον αφορά την απόδειξη της σύμβασης συνδυασμένης μεταφοράς και των όρων αυτής, 

υπενθυμίζεται καταρχάς ότι, όπως και σε κάθε σύμβαση μεταφοράς εμπορευμάτων, έτσι και στη 

συνδυασμένη μεταφορά δεν απαιτείται η τήρηση συγκεκριμένου τύπου για την κατάρτιση αυτής 

αρκεί και απλή προφορική συμφωνία. Εν συνεχεία, στα άρθρα 5 παρ.1 και 13 παρ. 2 της Διεθνούς 

Σύμβασης του 1980 των Ηνωμένων Εθνών, γίνεται αναφορά στην έκδοση ενός εγγράφου 

συνδυασμένης μεταφοράς ως προϋπόθεση για την εκτέλεσή της. Το έγγραφο αυτό θα είναι ο 

τίτλος της μεταφοράς, ο οποίος θα αποδεικνύει την γραπτή ή προφορική σύμβαση μεταξύ των 

 
181 Kiantou-Pampouki, ό.π. σελ.55. 
182 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ. 565 
183 Bonnassies Scapel, ό.π. σελ. 942 
184 Κανόνας 3 ICC/UNCTAD και άρθρο 10 περ. β. της ΔΣ ΗΕ 1980 για τη συνδυασμένη μεταφορά. 
185 Simon Baughen, Shipping Law, 2019, σελ. 170-171. 
186 Spectra International plc v. Hayesoak Ltd, (1997) 1 Lloyd’s Rep. 81 
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μερών και τους περιεχόμενους σε αυτή όρους.187 Επιπροσθέτως, και στους πρότυπους κανόνες 

ICC/UNCTAD προβλέπεται η αποδεικτική λειτουργία του εγγράφου συνδυασμένης μεταφοράς 

και ειδικότερα, η απόδειξη της σύμβασης συνδυασμένης μεταφοράς και των περιεχομένων σε 

αυτήν όρων188. 

 

4.3.2. Η αξιογραφική λειτουργία του εγγράφου στη συνδυασμένη μεταφορά 

 

Η δεύτερη λειτουργία που θα πρέπει να επιτελεί ένα έγγραφο συνδυασμένης μεταφοράς 

προκειμένου να λάβει τον χαρακτηρισμό της «φορτωτικής» είναι η αξιογραφική λειτουργία. 

Διευκρινιστικά αναφέρεται ότι, όσον αφορά το ενσωματωμένο δικαίωμα η φορτωτική συνιστά 

εμπορευματόγραφο, ήτοι συγχρόνως ενοχικό και εμπράγματο αξιόγραφο, υπό την έννοια ότι 

ενσωματώνει τόσο την ενοχική απαίτηση για τη θαλάσσια μεταφορά των πραγμάτων όσο και τη 

νομή των μεταφερόμενων πραγμάτων.189 Η φορτωτική εκδίδεται είτε ονομαστική είτε «εις 

διαταγή», εφόσον υπάρχει σχετική ρήτρα.190 Ανώνυμη φορτωτική («στον κομιστή»), δεν εκδίδεται 

κατά το ελληνικό δίκαιο, αλλά αυτό δεν αποκλείει να προβλέπεται έκδοσή της βάσει αλλοδαπού 

δικαίου, που την επιτρέπει ρητώς.191 

 

Εξετάζοντας αν συντρέχουν τα ανωτέρω στοιχεία και στην περίπτωση του εγγράφου που 

καλύπτει τη συνδυασμένη μεταφορά, παρατηρείται αρχικώς ότι τόσο βάσει των Πρότυπων 

Κανόνων ICC/UNCTAD192 όσο και βάσει της Διεθνούς Σύμβασης του 1980193 υπάρχει σχετική 

πρόβλεψη για την έκδοση του εγγράφου αυτού είτε «εις διαταγή» είτε ως ονομαστικό έγγραφο, 

στοιχείο το οποίο θα πρέπει να αναγράφεται ρητώς επί του εγγράφου στην εμπρόσθια όψη του194. 

Όταν επί του εγγράφου συνδυασμένης μεταφοράς αναφέρεται ότι αυτό εκδίδεται ως 

διαπραγματεύσιμο έγγραφο, σημαίνει ότι μπορεί να εκδοθεί είτε «εις διαταγή» είτε «στον 

κομιστή», αν αυτό επιτρέπεται από το εφαρμοστέο δίκαιο, ήτοι το δίκαιο του τόπου εκδόσεως.195 

Ανάλογα τον τρόπο που έχει εκδοθεί το έγγραφο, επιτελείται και η αξιογραφική λειτουργία του 

ως ενοχικό αξιόγραφο, δηλαδή η ενσωμάτωση της ενοχικής αξίωσης για διενέργεια της μεταφοράς 

και για παράδοση των εμπορευμάτων στον ονομαστικά αναφερόμενο δικαιούχο, σε περίπτωση 

ονομαστικού εγγράφου ή στον δικαιούχο που στηρίζει την κατοχή του εγγράφου σε αδιάκοπη 

σειρά οπισθογραφήσεων, σε περίπτωση που το έγγραφο περιέχει ρήτρα «εις διαταγή», ή στον 

εκάστοτε κάτοχο του εγγράφου, σε περίπτωση που αυτό έχει εκδοθεί «στον κομιστή». Σε κάθε 

περίπτωση με την υποχρέωση προσήκουσας παράδοσης των εμπορευμάτων επιβαρύνεται ο ΜΤΟ. 

Αν πρόκειται για ονομαστικό έγγραφο, ο ΜΤΟ ή ο βοηθός εκπλήρωσής του υποχρεούται με κάθε 

διαθέσιμο μέσο που έχει να ελέγξει αν ο κάτοχος του εγγράφου είναι πράγματι ο 

νομιμοποιούμενος παραλήπτης, προκειμένου να έχει εκτελέσει την υποχρέωσή του για 

προσήκουσα παράδοση του φορτίου. Αν, όμως, το έγγραφο έχει εκδοθεί με ρήτρα «στον κομιστή», 

 
187 Kiantou-Pampouki, 2000, ό.π. σελ.53 
188 Κανόνας 2 παρ.6. 
189 ΕφΠειρ 835/2010, ΕΝΔ 2011,181, ΕφΠειρ 944/2007, ΔΕΕ 2008,979, ΕφΠειρ 1046/1981, ΕΕμπΔ 1982, 416 
190 Ε.Περάκης-Ν.Ρόκας, 2018, σελ. 525. 
191 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ 565 
192 Κανόνας 2 περ.γ 
193 Άρθρα 6 και 7 της ΔΣ ΗΕ 1980 για τη συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων 
194 D. Glass, ό.π. 3.41. 
195 Kiantou-Pampouki, ό.π. σελ 55 
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τότε ο ΜΤΟ απαλλάσσεται από την υποχρέωση προσήκουσας παράδοσης, αν καλή τη πίστει 

παρέδωσε τα εμπορεύματα στον κομιστή του εγγράφου. 196 

 

Από τα παραπάνω προκύπτει ότι πράγματι και ένα έγγραφο για τη συνδυασμένη μεταφορά 

μπορεί να επιτελεί την αξιογραφική λειτουργία της φορτωτικής ως ενοχικό αξιόγραφο. Λόγω της 

ιδιάζουσας φύσης, όμως, της συνδυασμένης μεταφοράς, θα πρέπει να συντρέξει και μία πρόσθετη 

προϋπόθεση. Ειδικότερα, θα πρέπει το εφαρμοστέο δίκαιο που διέπει το καθένα από τα 

διαφορετικά τμήματα της μεταφοράς να επιτρέπει την έκδοση του εγγράφου αυτού με τις 

αντίστοιχες λειτουργίες, προκειμένου να θεωρηθεί τίτλος μεταφοράς. 

 

Όσον αφορά την εμπράγματη διάσταση του εγγράφου συνδυασμένης μεταφοράς, δεν 

υπάρχει καμία διάταξη η οποία να αναφέρει ρητώς ότι μπορεί να αποτελέσει το έγγραφο αυτό 

έναν τίτλο παραστατικό των εμπορευμάτων που μεταφέρονται και κατ’ επέκταση να ενσωματώσει 

τη νομή τους. Ακόμα και η Διεθνής Σύμβαση του 1980 περιορίζεται μόνο στην αναφορά της 

δυνατότητας έκδοσης του εγγράφου ως διαπραγματεύσιμου ή μη.197 Καλούμαστε, λοιπόν, να 

εξετάσουμε το ζήτημα υπό το πρίσμα της διεθνούς πρακτικής. Το πρώτον, δε θα πρέπει να 

λησμονείται ότι η αξιογραφική λειτουργία της φορτωτικής για τη θαλάσσια μεταφορά 

αναπτύχθηκε αρχικά ως εμπορικό έθιμο, περίπου τον 18ο αιώνα, και επιβεβαιώθηκε από τη 

νομολογιακή πρακτική198. Κατ’ επέκταση τίθεται το ερώτημα αν μπορεί να υποστηριχτεί η 

θεμελίωση της εμπράγματης διάστασης του εγγράφου της συνδυασμένης μεταφοράς μέσω ενός 

αντίστοιχου εμπορικού εθίμου, λόγω μάλιστα της έντονης παρείσφρησής του στις διεθνείς 

συναλλαγές, αλλά και της τυποποίησης που έχει πλέον λάβει με τις εκδιδόμενες φορτωτικές 

συνδυασμένης μεταφοράς με γενικούς όρους από τις διεθνείς οργανώσεις.199 Η θεωρία, ωστόσο, 

παραμένει επιφυλακτική ως προς το να δώσει μια βέβαιη απάντηση, αφού προς το παρόν δεν έχει 

υπάρξει αντίστοιχη νομολογιακή αναγνώριση200, ενώ, ακόμα και αν υπάρξει στο μέλλον τέτοια, 

θα αφορά μόνο στο θαλάσσιο και ενδεχομένως στο οδικό τμήμα, καθότι στην εναέρια μεταφορά 

εμπορευμάτων η αεροπορική φορτωτική δεν αποτελεί τίτλο κυριότητος για τον κάτοχο της επί 

των μεταφερομένων εμπορευμάτων.  

 

 

4.3.3. Οι λειτουργίες του εγγράφου συνδυασμένης μεταφοράς στο εθνικό δίκαιο διαφόρων 

κρατών 

 

Λίγες είναι οι εθνικές νομοθεσίες των κρατών, που περιλαμβάνουν διατάξεις σχετικά με 

τις λειτουργίες του εγγράφου στη συνδυασμένη μεταφορά. Ειδικότερα, τα άρθρα 44-52 του 

ολλανδικού Αστικού Κώδικα ρυθμίζουν αναλυτικά τα όσα αφορούν το συγκεκριμένο έγγραφο. 

Βάσει των εν λόγω άρθρων, το έγγραφο της συνδυασμένης μεταφοράς ακολουθεί τη δομή της 

φορτωτικής, η οποία και κατά το ολλανδικό δίκαιο υπόκειται στους ΚΧΒ, ενώ το ίδιο 

ενσωματώνει, επιπλέον, στοιχεία και από τους Κανόνες ICC 1975. Οι κανόνες, όμως, που θέτει 

 
196 Kiantou-Pampouki, ό.π. σελ.56-57 
197 Bonassies Scapel, ό.π. σελ. 945 
198 Lickbarrow v. Manson (1788), 2 T. R. 63 and (1794) 5 TR 683 
199 Μ.Spanjaart, ό.π. σελ 40 
200 Έτσι Bonassies Scapel, ό.π. σελ 946-947 και Μ. Spanjaart, ό.π. σελ. 40. 
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το ολλανδικό δίκαιο είναι ενδοτικού δικαίου, δηλαδή εφαρμόζονται εφόσον τα μέρη δεν έχουν 

συμφωνήσει κάτι διαφορετικό, όταν εφαρμοστέο είναι το ολλανδικό δίκαιο.201 

 

Αντίστοιχα, διατάξεις για το έγγραφο στη συνδυασμένη μεταφορά περιλαμβάνει και το 

εθνικό δίκαιο της Βενεζουέλας, το οποίο μάλιστα προβλέπει τη δυνατότητα χρήσης 

«ηλεκτρονικών εγγράφων» σε τέτοιου είδους μεταφορές.202 

 

Οι λειτουργίες των εγγράφων συνδυασμένης μεταφοράς ποικίλλουν από χώρα σε χώρα. Η 

αποδεικτική λειτουργία για παράδειγμα στην Ιαπωνία επιτελείται μόνο αν υφίσταται σχετική 

ρήτρα στο έγγραφο203, ενώ στη Γιουγκοσλαβία τίθεται επί του εγγράφου συχνά η ρήτρα ότι το 

έγγραφο αποδεικνύει τη σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς ή/και την παραλαβή τους από τον 

διοργανωτή204. Στα ευρωπαϊκά κράτη το πλέον σύνηθες είναι το έγγραφο της συνδυασμένης 

μεταφοράς να επιτελεί πλήρως την αποδεικτική λειτουργία ενός αξιογράφου, όπως η φορτωτική. 

Επί του εγγράφου δηλαδή, σε κράτη όπως η Γαλλία, η Ολλανδία, η Ισπανία αλλά και η χώρα μας, 

δηλώνεται ότι αυτό αποτελεί απόδειξη “prima facie” της παραλαβής των αγαθών όπως αυτά 

περιγράφονται, εκτός αν τέθηκαν επιφυλάξεις για αυτά από τον ΜΤΟ, αλλά και της ίδιας της 

σύμβασης μεταφοράς. Επιπλέον, αναφέρεται ότι ανταπόδειξη είναι επιτρεπτή, όχι όμως κατά του 

καλόπιστου τρίτου στον οποίο έχει μεταβιβαστεί το έγγραφο και στηρίχτηκε σε αυτό.205 

 

Όσον αφορά την αξιογραφική λειτουργία του εγγράφου, στα εθνικά δίκαια της Γερμανίας, 

Βενεζουέλας, Ολλανδίας και Γιουγκοσλαβίας προβλέπεται η δυνατότητα έκδοσης του εγγράφου 

εις διαταγήν ή εις τον κομιστή και ο κομιστής του εγγράφου, που στηρίζει την κατοχή του σε 

αδιάκοπη σειρά οπισθογραφήσεων στην πρώτη περίπτωση, ή απλά κατέχει και επιδεικνύει το 

έγγραφο στη δεύτερη περίπτωση, νομιμοποιείται να αξιώσει την παράδοση των εμπορευμάτων σε 

αυτόν, ενώ, αντίθετα, στην Ελλάδα, η έκδοση φορτωτικής στον κομιστή απαγορεύεται.  

 

Διαφορετική είναι και η αντιμετώπιση των ονομαστικών εγγράφων («μη 

διαπραγματεύσιμων») από ορισμένα κράτη όπως η Βενεζουέλα ή οι Η.Π.Α., τα οποία δεν γίνονται 

δεκτά ως αξιογραφικοί τίτλοι. Υπάρχουν, επίσης, και κράτη, όπως η Γαλλία, τα οποία παρόλο που 

ενσωματώνουν τους Κανόνες ICC/UNCTAD στα έγγραφα συνδυασμένης μεταφοράς που 

χρησιμοποιούν, δε δέχονται ότι τα έγγραφα αυτά μπορούν να αποτελέσουν αξιογραφικούς 

τίτλους, καθώς θεωρούν ότι δεν ενσωματώνεται ούτε η ενοχική αξίωση για μεταφορά και 

παράδοση των εμπορευμάτων, αλλά ούτε και η νομή αυτών. Αντίθετα, η Ισπανία καταλείπει 

πλήρως στη διακριτική ευχέρεια των μερών την επιλογή των λειτουργιών του εγγράφου και την 

απόφαση του αν αυτό θα αποτελεί εμπορευματόγραφο, όπως η φορτωτική, ή όχι. 

 

 
201 Kiantou-Pampouki, ό.π. σελ. 58 
202 Bentata (εισήγηση της Βενεζουέλας στο 15ο Συνέδριο Συγκριτικού Δικαίου του Bristol, 1998, στο έργο που 

επιμελείται η Kiantou-Pampouki με τίτλο: “Multimodal transport: Carrier Liability and Issues Related to the Bill of 

Lading”), 2000, κεφ. ΙΙΙ. 
203 Κozuka (εισήγηση Ιαπωνίας, ό.π. στο 15ο Συνέδριο Συγκριτικού Δικαίου του Bristol, 1998 [υποσημείωση 161] 

κεφ. ΙΙΙ σελ. 155 επ.) 
204 Radovic (εισήγηση Γιουγκοσλαβίας, στο 15ο Συνέδριο Συγκριτικού Δικαίου του Bristol, 1998 ό.π. σελ 294 επ.) 
205 Gologina-Economou (εισήγηση της Ελλάδας ό.π. σελ.131 επ.), Delebeque, (εισήγηση της Γαλλίας, ό.π. σελ.99 

επ), Zubiri Salinas-Santacruz (Εισήγηση Ισπανίας, ό.π. σελ.197 επ.), V.Beelen(Εισήγηση Ολλανδίας, ό.π. σελ. 160 

επ). 
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Στο αγγλικό δίκαιο αναγνωρίζεται μόνο η δυνατότητα έκδοσης φορτωτικής φόρτωσης σε 

πλοίο, οπότε και ανακύπτουν περαιτέρω ζητήματα στη συνδυασμένη μεταφορά, όταν η μεταφορά 

δια θαλάσσης δεν αποτελεί το πρώτο σκέλος, και άρα, δεν μπορεί να εκδοθεί φορτωτική που να 

αποδεικνύει τη φόρτωση σε πλοίο, αλλά ούτε και να δοθούν τα στοιχεία του πλοίου που θα 

διεξάγει τη συγκεκριμένη μεταφορά, αν πράγματι υφίσταται θαλάσσιο σκέλος μεταφοράς, είναι 

πάντοτε ευχερές. Θα μπορούσε, όμως, να υποστηριχθεί ότι αναφορικά με τη συνδυασμένη 

μεταφορά έχει πλέον καθιερωθεί στους εμπορικούς κύκλους και στην πρακτική ότι τα έγγραφα 

που χρησιμοποιούνται για αυτή συνιστούν τίτλους (αξιόγραφα)206. Προς επίρρωση της θέσης 

αυτής, η αγγλική και σκωτσέζικη νομοθετική Επιτροπή κατά τη συμμετοχή τους στην Αναφορά 

με τον τίτλο “Rights of Suit in Respect of Carriage of Goods by Sea”, η οποία οδήγησε στην 

θέσπιση των Κανόνων της “Carriage of Goods By Sea Act 1992”, φαίνεται να καταλήγουν στο 

συμπέρασμα ότι τα διαπραγματεύσιμα έγγραφα μεταφοράς συνιστούν αξιόγραφα, όμοια με τη 

φορτωτική. 

 

Στο γερμανικό δίκαιο, όπως και στο ελληνικό, τα προβλεπόμενα στον νόμο αξιόγραφα 

είναι κλειστού αριθμού, γεγονός που έχει οδηγήσει σε διχογνωμία σχετικά με το αν μπορούμε με 

κάποιο τρόπο να προσθέσουμε και άλλα έγγραφα σε αυτά, παρόλο που δεν αναφέρονται ρητώς. 

Κατά την κρατούσα άποψη,207 πρόκειται για κενό του νόμου, λόγω της αδυναμίας του νομοθέτη 

να προβλέψει τη χρονική στιγμή της νομοπαραγωγικής διαδικασίας τις μετέπειτα τεχνολογικές 

εξελίξεις, από τις οποίες προέκυψε και η συνδυασμένη μεταφορά. Άρα, προτείνεται η κάλυψη του 

κενού αυτού με τη μέθοδο της αναλογίας, προκειμένου να συμπεριληφθούν στα περιοριστικώς 

αναφερόμενα στον νόμο αξιόγραφα και άλλοι αντίστοιχοι τίτλοι, που φέρουν τα ίδια 

χαρακτηριστικά και επιτελούν τις ίδιες λειτουργίες. Υποστηρίζεται, ωστόσο, και η αντίθετη 

άποψη της αυστηρής τήρησης του γράμματος του νόμου και της διατήρησης του numerus clausus 

των αξιογράφων απαρεγκλίτως, θέση που φαίνεται αρκετά τυπολατρική και παρωχημένη, αφού 

το νομοθετικό διάταγμα, το οποίο απαριθμεί ειδικά στο ελληνικό δίκαιο περιοριστικώς τα 

αξιόγραφα χρονολογείται από το 1923 και έκτοτε οι εξελίξεις στον χώρο των εμπορικών 

συναλλαγών υπήρξαν ραγδαίες. 

 

Τέλος, μια πρόσθετη προϋπόθεση σχετικά με τη δυνατότητα έκδοσης ενός εγγράφου 

συνδυασμένης μεταφοράς κατά το ελληνικό δίκαιο είναι αυτό να μπορεί να καλύψει τη μεταφορά 

με όλα τα διαφορετικά μέσα, κατά τρόπο τέτοιο που να μην έρχεται σε αντίθεση με τα όσα 

προβλέπει η ελληνική έννομη τάξη. Αναλυτικότερα, ο τίτλος που θα καλύπτει οδική, εναέρια ή 

θαλάσσια μεταφορά μπορεί να εκδοθεί μόνο ως ονομαστικό αξιόγραφο ή σε διαταγή, ενώ αν 

περιλαμβάνεται και σιδηροδρομικό σκέλος μεταφοράς, τότε ο τίτλος που θα καλύπτει συνολικά 

τη συνδυασμένη μεταφορά θα πρέπει να εκδοθεί ως ονομαστικό αξιόγραφο, όπως προβλέπεται 

από το άρθρο 59 του ΚΑΜΕΣ. Ο ίδιος, μάλιστα, ο Κανονισμός για τη σιδηροδρομική μεταφορά 

προβλέπει στο άρθρο 64 ότι η εν λόγω φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς αποτελεί αποδεικτικό 

τίτλο τόσο της σύμβασης μεταφοράς όσο και της παραλαβής των εμπορευμάτων από τον 

μεταφορέα στην κατάσταση που περιγράφεται σε αυτή.208 

 

 
206 Βλ. R. Thomas σε B. Soyer-A.Tettenborn, “Carriage of Goods by Sea, Land and Air. Unimodal and Multimodal 

Transport In the 21st Century”, κεφ. 8, σελ. 145 επ.  
207 Έτσι και Pasche (Εισήγηση Γερμανίας, Kiantou Pampouki ό.π., 2000 σελ. 113 επ.), αλλά και Ν. Ρόκας για το 

ελληνικό δίκαιο, «Γενικό Εμπορικό Δίκαιο-Αξίογραφα», σελ.525 
208 Γκολογκίνα-Οικονόμου, 2010, ό.π. σελ 161 επ.  
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4.3.4. Διακρινόμενα από το έγγραφο συνδυασμένης μεταφοράς έγγραφα 

 

Στα πλαίσια της μεταφοράς εμπορευμάτων με τη χρήση παραπάνω εκ του ενός μεταφορικά 

μέσα (ομοειδή ή ετεροειδή) είναι δυνατό να εκδίδονται ποικίλα έγγραφα, εξομοιούμενα ή μη με 

τίτλους μεταφοράς. Χρήσιμο κρίνεται να διακρίνουμε τα έγγραφα αυτά από το έγγραφο που 

καλύπτει τη συνδυασμένη μεταφορά ως τίτλος μεταφοράς και που αξιώνει την ονομασία 

«φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς». 

 

i.Δελτίο (συνδυασμένης) μεταφοράς  

 

H μεταφορά τυποποιημένων προϊόντων με εμπορευματοκιβώτια είχε ως αποτέλεσμα και 

την εκτεταμένη χρήση στις συνδυασμένες μεταφορές, ενός υποκατάστατου της φορτωτικής, του 

δελτίου συνδυασμένης μεταφοράς. Το δελτίο συνδυασμένης μεταφοράς έχει αποδεικτική 

λειτουργία, καθώς αποδεικνύει την κατάρτιση και τους όρους της σύμβασης μεταφοράς και 

βεβαιώνει την παραλαβή των εμπορευμάτων από τον μεταφορέα.209 Δεν έχει, όμως, αξιογραφική 

λειτουργία και συνεπώς, δεν συνιστά τίτλο μεταφοράς των πραγμάτων, δεν ενσωματώνει 

δικαιώματα και δεν είναι δεκτικό μεταβίβασης.210 

 

Τα δελτία μεταφοράς, αρχικώς, εκδόθηκαν προς εξυπηρέτηση των αναγκών της οδικής και 

εναέριας μεταφοράς, κατά τις οποίες ο παραλήπτης δεν επιθυμούσε την έκδοση ενός δεκτικού 

μεταβίβασης εγγράφου, αφού τα ταξίδια που διενεργούνταν ήταν σύντομης διάρκειας και οι 

πιθανότητες μεταπώλησης των προϊόντων ελάχιστες. Οι οδικές ή εναέριες μεταφορές εξάλλου δεν 

απαιτούσαν την έκδοση φορτωτικών προκειμένου να διενεργηθούν, γεγονός που ευνοούσε τη 

χρήση των δελτίων μεταφοράς.211 

 

Από την άλλη πλευρά, η χρήση των δελτίων θαλάσσιας μεταφοράς (ή αντίστοιχα 

συνδυασμένης μεταφοράς, που περιλαμβάνει θαλάσσιο σκέλος) δίχασε τη θεωρία και τη 

νομολογία ως προς το εφαρμοστέο δίκαιο σε περιπτώσεις διαφορών σε θαλάσσιες μεταφορές κατά 

τις οποίες είχε χρησιμοποιηθεί το έγγραφο αυτό αντί της φορτωτικής. Αφενός, οι ΚΧΒ για την 

εφαρμογή τους απαιτούν την έκδοση φορτωτικής ή άλλου εξομοιούμενου προς αυτή 

εμπορευματόγραφου. Αφετέρου, αν ακολουθηθεί αυτή η άποψη, το πεδίο εφαρμογής των ΚΧΒ 

συρρικνώνεται σημαντικά. Για αυτόν το λόγο, η αγγλική νομολογία υιοθέτησε την άποψη της 

εφαρμογής των ΚΧΒ και σε περιπτώσεις που ο φορτωτής είχε απλά το δικαίωμα να αξιώσει την 

έκδοση φορτωτικής, παρόλο που δεν το έπραξε212
 μια εκδοχή που φαίνεται να ανταποκρίνεται 

καλύτερα και στις προβλέψεις των πιο πρόσφατων διεθνών συμβάσεων, όπως των Κανόνων 

Ρότερνταμ, οι οποίες δεν ακολουθούν την εγγραφοκεντρική προσέγγιση και η εφαρμογή τους 

είναι απαλλαγμένη από το έγγραφο που εκδίδεται. Tα συμβαλλόμενα μέρη πάντως μπορούν, 

εφόσον το επιθυμούν, να υπαγάγουν την έννομη σχέση τους στις ρυθμίσεις της ΔΣ, όπως 

προβλέπεται και στις κατευθυντήριες γραμμές του CMI. 

 

 
209 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ. 617 
210 ΕφΠειρ 738/2009, ΕΝΔ 2009, σελ. 384 και ΕφΠειρ 76/2006 ΠειρΝομ 2006,466, η οποία απόφαση αναφέρει « 

Παρόμοια με τη φορτωτική έγγραφα δεν είναι τα εισιτήρια….ή τα δελτία μεταφοράς. Συνεπώς εφαρμόζονται οι 

διατάξεις περί ναύλωσης του ΚΙΝΔ». 
211 J. Wilson, “Carriage of goods by sea”, 2010, σελ.161 επ. 
212 The Maersk Tangier (KyoKuyo Co Ltd v A.P. Moller-Maersk A/S) [2017], Lloyd’s Rep 580 
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Δελτία για τη συνδυασμένη  μεταφορά εκδίδουν και οι διεθνείς ναυτιλιακές οργανώσεις, 

όπως η BIMCO, η οποία έχει εκδώσει το COMBICONWAYBILL 2016  και το MULTIWAYBILL 

2016, ενώ πολλές μεγάλες ναυτιλιακές επιχειρήσεις προτιμούν τη χρήση δελτίων μεταφοράς που 

εκδίδουν οι ίδιες προς εξυπηρέτηση των αναγκών των πελατών τους , όπως είναι η  P&O Nedlloyd 

Non-negotiable waybill. 

 

ii. Η Διαφορτωτική (Through bill of lading) 

 

Η διαφορτωτική χρησιμοποιείται στην διαδοχική μονότροπη μεταφορά, η οποία δηλαδή 

εκτελείται με μεταφόρτωση των εμπορευμάτων σε ομοειδή μεταφορικά μέσα, καθένα από τα 

οποία εκτελεί ένα μέρος της μεταφοράς. Είναι έγγραφο της εμπορικής πρακτικής και δεν έχει 

αποτελέσει αντικείμενο νομοθετικής ρύθμισης, όπως και το έγγραφο συνδυασμένης μεταφοράς. 

Ο ακριβής χαρακτηρισμός του εγγράφου και το περιεχόμενό του καθορίζεται από τα 

συμβαλλόμενα μέρη. Μπορεί, δηλαδή, να λειτουργήσει είτε ως απόδειξη παραλαβής του φορτίου 

είτε ως απόδειξη της σύμβασης μεταφοράς είτε και ως τίτλος μεταφοράς. 

  

Ανάλογα με τις ρήτρες που τίθενται καθορίζεται και ο ρόλος του συμβατικού 

μεταφορέα.213 Ειδικότερα, ο τελευταίος μπορεί να αναλαμβάνει την υποχρέωση να εκτελέσει τη 

μεταφορά, καταρτίζοντας με τον φορτωτή μία ενιαία σύμβαση και εν τέλει ο ίδιος να 

διεκπεραιώσει ένα τμήμα αυτής και τα υπόλοιπα να διεξαχθούν άλλους (πραγματικούς) 

μεταφορείς (κατά κυριολεξία διαφορτωτική). Αυτή η διαφορτωτική, που ομοιάζει και με το 

έγγραφο συνδυασμένης μεταφοράς, αποτελεί τίτλο μεταφοράς. Μία ακόμα δυνατή εκδοχή 

συνιστά η συλλογική διαφορτωτική214. Βάσει αυτής ο αρχικός μεταφορέας συμβάλλεται με τον 

φορτωτή ως αντιπρόσωπος όλων των επόμενων μεταφορέων με ενιαίους όρους υπό μία ενιαία 

σύμβαση και μία διαφορτωτική, η οποία αποτελεί επίσης τίτλο μεταφοράς. Διαφορετική είναι, 

όμως, η περίπτωση κατά την οποία ο συμβαλλόμενος με τον φορτωτή ενεργεί ως μεταφορέας για 

ένα μέρος μόνο της μεταφοράς και για τα υπόλοιπα ως παραγγελιοδόχος μεταφοράς ή πράκτορας 

του φορτωτή. Εν προκειμένω, η διαφορτωτική αποτελεί τίτλο μόνο για το σκέλος που εκτελείται 

από τον αρχικό μεταφορέα και πρόκειται για νόθο διαφορτωτική215. Οι λοιποί μεταφορείς 

καταρτίζουν διακριτές συμβάσεις με τον φορτωτή και εκδίδουν τα αντίστοιχα έγγραφα 

μεταφοράς, που παραδίδονται με την εμφάνιση της φορτωτικής.216 

 

 
213 D.Glass, ό.π. κεφ. 3.Β.2 - 3.Β.3. 
214 Toshiba International Corp v. M/V Sea-Land Express, [1994] AMC 995 (SDNY 1994) 
215 Βλ. Conlinebill cl.6 από BIMCO 
216 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ. 620-621. 
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ΜΕΡΟΣ Β΄ : Το παράδειγμα του MULTIDOC 

 

 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΕΜΠΤΟ : Η ΣΥΜΒΟΛΗ ΤΗΣ BIMCO ΣΤΗ 

ΣΥΝΔΥΑΣΜΕΝΗ ΜΕΤΑΦΟΡΑ - ΤΟ ΕΓΓΡΑΦΟ ΜULTIDOC 

 

5.1. Εισαγωγικές παρατηρήσεις 

 

Η BIMCO (= Baltic and International Maritime Council) αποτελεί τον μεγαλύτερο Διεθνή 

Ιδιωτικό Οργανισμό, στον οποίο συμμετέχουν 1.900 μέλη (πλοιοκτήτες, ναυλωτές ναυτιλιακοί 

πράκτορες ή μεσίτες κ.λ.π.) από 120 διαφορετικές χώρες. Προκειμένου να προωθήσει τα 

συμφέροντα των μελών της εκδίδει τυποποιημένα συμβατικά έγγραφα, με προδιατυπωμένους 

όρους και ρήτρες, που εξυπηρετούν τη διεξαγωγή μεταφορών εμπορευμάτων σε διεθνές επίπεδο. 

Στα πλαίσια, λοιπόν, αυτής της δραστηριότητάς της έχει διαδραματίσει και ενεργό ρόλο στην 

κατάρτιση εγγράφων συνδυασμένης μεταφοράς, όπως της φορτωτικής Combiconbill, η οποία 

ήταν η πρώτη φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς που εξέδωσε ο Οργανισμός το 1971 και  

κάλυπτε μόνο συνδυασμένη μεταφορά, στην οποία παρεμβάλλεται υποχρεωτικά θαλάσσιο σκέλος 

ή μεταφορά σε εσωτερικά ύδατα. 

 

Εν συνεχεία, κατόπιν δημοσιεύσεως των Κανόνων ICC από το Διεθνές Εμπορικό 

Επιμελητήριο το 1975, εκδόθηκε από τη BIMCO, σε συνεργασία με τον Διεθνή Σύνδεσμο 

Πλοιοκτητών (INSA), νεότερο έγγραφο, εναρμονισμένο με τους Κανόνες αυτούς, το Combidoc 

1977. 

 

Με την τροποποίηση και αντικατάσταση των Κανόνων ICC 1975 από τους Κανόνες 

ICC/UNCTAD 1991, επήλθε και η αντικατάσταση του Combidoc 1977 από το νεότερο έγγραφο 

συνδυασμένης μεταφοράς Multidoc 1995, το οποίο ενσωματώνει τους νέους αυτούς Κανόνες και 

μπορεί να καλύψει και μια συνδυασμένη μεταφορά, που δεν περιλαμβάνει αναγκαίως θαλάσσιο 

τμήμα. To ίδιο έτος, η BIMCO προχώρησε και σε επανέκδοση του Combiconbill (1995). 

 

Τόσο η φορτωτική Combiconbill όσο και το Multidoc επανεκδόθηκαν το 2016, κατόπιν 

μιας συστηματικής επαναληπτικής έκδοσης ορισμένων φορτωτικών και ναυλοσυμφώνων, που 

διενήργησε ο Οργανισμός, προκειμένου να συμβαδίζουν με τις σύγχρονες ανάγκες και εξελίξεις 

στον τομέα των μεταφορών. 
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Σημειώνεται ότι όλα τα παραπάνω έγγραφα περιέχουν κανόνες, που εμπίπτουν στη «lex 

mercatoria», η οποία διέπει τις εμπορικές συναλλαγές και κατ’ επέκταση αποτελούν «προϊόντα» 

αυτορρύθμισης.217 

 

5.2. Το έγγραφο συνδυασμένης μεταφοράς MULTIDOC 

 

Το έγγραφο συνδυασμένης μεταφοράς Multidoc (1995 και 2016) της BIMCO αποτελεί ένα 

από τα τυποποιημένα έγγραφα, με σταθερούς προδιατυπωμένους γενικούς όρους, τα οποία 

καλύπτουν τη συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων. Η ονομασία του προέρχεται από τη φράση 

«Multimodal Transport Document», όμως μπορεί να καλύψει και απλή μεταφορά εμπορευμάτων, 

κατά κανόνα θαλάσσια μεταφορά.218  

 

Η πρώτη αναφορά στον όρο «Multidoc» έγινε το 1986 από τη Γραμματεία της UNCTAD, 

η οποία ετοιμαζόταν να εκπονήσει ένα πρότυπο σχέδιο εγγράφου για τη συνδυασμένη μεταφορά, 

φιλοδοξώντας ότι έτσι η Διεθνής Σύμβαση για τη Συνδυασμένη Μεταφορά 1980 θα αποκτούσε 

ευρύτερη απήχηση, καθώς έως τότε την είχαν κυρώσει μόνο τέσσερα κράτη. Το έργο αυτό 

ανέλαβε να φέρει εις πέρας μια ομάδα ειδικών από την Οικονομική Επιτροπή για την Ευρώπη των 

Ηνωμένων Εθνών (UNECE), η οποία, όμως, επεσήμανε ότι κάτι τέτοιο δε συνέπλεε με τις 

εμπορικές ανάγκες της εποχής.219  

 

Με το προαναφερθέν αυτό έγγραφο δε θα πρέπει να συγχέεται το Multidoc ΄95 και το 

νεότερο Multidoc 2016, που εκδίδεται από τη BIMCO ως τίτλος παραστατικός των 

μεταφερόμενων εμπορευμάτων στη συνδυασμένη μεταφορά και το οποίο θα μας απασχολήσει 

κιόλας στο παρόν πόνημα. 

 

5.3. To MULTIDOC ως τίτλος στη συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων 

 

Η ίδια η BIMCO φαίνεται να εντάσσει το MULTIDOC (1995 και 2016) στην ενότητα με 

τις «φορτωτικές» ήτοι του προσδίδει την ιδιότητα του αξιογραφικού τίτλου που μπορεί να καλύψει 

τη συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων. Μάλιστα, το ίδιο το έγγραφο τιτλοφορείται ως 

«φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς» (“Multimodal Transport Bill of Lading”) ευκρινώς στην 

πρώτη του σελίδα. 

 

Οφείλουμε, παρόλα αυτά, να εξετάσουμε αν μπορεί πράγματι να αποτελέσει τέτοιο τίτλο 

το συγκεκριμένο έγγραφο και αν επιτελεί το σύνολο των λειτουργιών ενός αξιογράφου, όπως η 

φορτωτική. 

 

5.3.1. Η αποδεικτική λειτουργία του MULTIDOC 

 

Τόσο στο Multidoc 1995, όσο και στην επαναληπτική έκδοσή του Multidoc 2016, τα 

συμβαλλόμενα μέρη καλούνται να δηλώσουν τον τόπο παραλαβής και παράδοσης των 

 
217 Βλ. αναλυτικότερα ανωτέρω κεφ. 3.4. για τις έννοιες της «lex mercatoria» και της «αυτορρύθμισης». 
218 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π. σελ. 293-294. 
219 D.Glass, ό.π. κεφ. 3Ε.1. 
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εμπορευμάτων ή/και τον λιμένα φόρτωσης και εκφόρτωσης αυτών, όπως και τα διακριτικά 

γνωρίσματα, την ποσότητα, τον αριθμό των δεμάτων ή κομματιών, το βάρος, τις διαστάσεις και 

την περιγραφή της εξωτερικής τους κατάστασης. Η «πεπατημένη» μέθοδος που ακολουθείται για 

τη διατύπωση των ως άνω δηλώσεων είναι η εξής: την φορτωτική εκδίδει αρχικά ο μεταφορέας 

συνδυασμένης μεταφοράς (ή ο πράκτοράς του) με δική του πρωτοβουλία ή εφόσον το ζητήσει ο 

φορτωτής. Εκδίδεται σε ένα πρωτότυπο έγγραφο ή και σε περισσότερα, τα οποία, όμως, θα πρέπει 

να αριθμώνται και να δηλώνεται ειδικά ο συνολικός αριθμός των κυκλοφορούντων εγγράφων.220  

Παράλληλα δίνεται και η δυνατότητα να εκδοθούν αντίγραφα, υπογεγραμμένα από τον φορτωτή 

και με την ένδειξη “non-negotiable”, που παραμένουν στην κατοχή των πραγματικών μεταφορέων 

προς διευκόλυνση του έργου της μεταφοράς, αλλά και της παράδοσης.  Η συμπλήρωση των 

στοιχείων που αφορούν στην κατάσταση του φορτίου απαιτούν σε μεγάλο βαθμό την σύμπραξη 

του φορτωτή και συνιστούν το σύνηθες περιεχόμενο μιας φορτωτικής. 

 

Επιπλέον, στην εμπρόσθια όψη του Multidoc περιλαμβάνεται και η πρόσθετη 

προδιατυπωμένη φράση ότι «πιστοποιείται ότι τα προϊόντα παρελήφθησαν σε εμφανώς καλή 

κατάσταση, από όσο αυτή είναι εφικτό να εξακριβωθεί με τη χρήση εύλογων μέσων ελέγχου, που 

διαθέτει ο ΜΤΟ». Η δήλωση αυτή συνιστά μαχητό τεκμήριο υπέρ του φορτωτή, υπό την έννοια 

ότι σε περίπτωση απώλειας ή βλάβης των εμπορευμάτων αυτή τεκμαίρεται ότι επήλθε κατά το 

στάδιο της μεταφοράς και όσο τα εμπορεύματα βρίσκονταν υπό την ευθύνη και την εποπτεία του 

ΜΤΟ. Το τεκμήριο αυτό ανατρέπεται αν ο ΜΤΟ αποδείξει ότι η ζημία οφείλεται σε πράξη ή 

παράλειψη του φορτωτή ή των προστηθέντων του ή ότι δεν επήλθε εντός των χρονικών ορίων της 

ευθύνης του, αλλά σε πρότερο ή ύστερο χρονικό σημείο, ή, τέλος, αν αποδείξει ότι παρόλο που 

επήλθε κατά το χρονικό διάστημα της ευθύνης του αυτή οφείλεται σε αιτία που συνιστά λόγο 

απαλλαγής από την ευθύνη του. Η ανατροπή του τεκμηρίου μπορεί να λάβει χώρα μόνο στις 

μεταξύ σχέσεις του ΜΤΟ και του φορτωτή και όχι έναντι τρίτων, εκτός αν αυτοί είναι κακόπιστοι 

(αμάχητο τεκμήριο υπέρ των τρίτων).  

 

Η ανωτέρω φράση καθιστά τη φορτωτική «καθαρή» και της προσδίδει πλήρη αποδεικτική 

δύναμη. Ωστόσο, προβλέπεται ρητώς221 από το ίδιο το έγγραφο Multidoc ότι ο ΜΤΟ δικαιούται 

να διατυπώσει επιφυλάξεις ως προς την κατάσταση των εμπορευμάτων, μνημονεύοντας στο σώμα 

της φορτωτικής την ύπαρξη σοβαρής αμφιβολίας για την ακρίβεια της δήλωσης του φορτωτή ή 

την αδυναμία επαλήθευσής της. Στην περίπτωση αυτή η αποδεικτική αξία της φορτωτικής 

περιορίζεται και το βάρος απόδειξης της κατάστασης του φορτίου το επωμίζεται ο φορτωτής. 

 

Τα αυτά επαληθεύονται και από τους γενικούς όρους του Multidoc, καθώς στις υπ’ αριθμόν 

16 και υπ’ αριθμόν 17 ρήτρες των Multidoc95 και Multidoc 2016 αντίστοιχα, προβλέπεται ρητά 

 
220 Στα πλαίσια του εθνικού μας δικαίου, από το άρθρο 4 του π.δ.431/95 προβλέπεται ότι «για κάθε συνδυασμένη 

μεταφορά, για λογαριασμό τρίτου, συντάσσεται ένα έγγραφο μεταφοράς στο οποίο αναγράφονται: α) το όνομα και η 

διεύθυνση του αποστολέα, β) η φύση και το βάρος των εμπορευμάτων, γ) ο τόπος και η ημερομηνία παραλαβής, δ) ο 

τόπος παράδοσης των εμπορευμάτων, ε)το δρομολόγιο που θα ακολουθηθεί ή η απόσταση που θα διανυθεί, αν τα 

στοιχεία αυτά δικαιολογούν διαφορετικό κόμιστρο από αυτό που ισχύει, στ)τα σημεία διέλευσης των συνόρων όπου 

είναι αναγκαίο, ζ) οι σιδηροδρομικοί σταθμοί φόρτωσης και εκφόρτωσης, όσον αφορά στη διαδρομή της εσωτερικής 

πλωτής ή θαλάσσιας οδού» Το εν λόγω έγγραφο συντάσσεται σε δύο αντίγραφα και αριθμείται. Το ένα εξ αυτών 

συνοδεύει τα εμπορεύματα, ενώ το άλλο φυλάσσεται από τον μεταφορέα για δύο χρόνια και ταξινομείται με 

αριθμητική σειρά. Σ’ αυτό το αντίγραφο αναφέρονται τα πλήρη και τελικά έξοδα μεταφοράς…κάθε άλλη επιβάρυνση 

ή έκπτωση και όλοι οι παράγοντες που επηρεάζουν τα κόμιστρα και τους όρους μεταφοράς. Υπεύθυνος για την 

κανονική σύνταξη των εγγράφων μεταφοράς είναι ο μεταφορέας. 
221 “unless otherwise stated” 
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ότι η εν λόγω φορτωτική αποτελεί “prima facie” απόδειξη της ευθύνης που έχει αναλάβει ο ΜΤΟ 

για τα μεταφερόμενα εμπορεύματα, όπως αυτά περιγράφονται στο «σώμα» της φορτωτικής, εκτός 

αν έχει διατυπωθεί αντίθετη αναφορά επ’ αυτής. 

 

Η συστηματική χρήση των εμπορευματοκιβωτίων στις συνδυασμένες μεταφορές 

πραγμάτων δυσχεραίνει τη δυνατότητα ελέγχου της κατάστασης των προϊόντων, ιδίως αν αυτά 

παραδοθούν μέσα σε κλειστό εμπορευματοκιβώτιο. Γι’ αυτόν τον λόγο το Multidoc αναφέρεται 

ρητά στον έλεγχο που μπορούσε πράγματι να διενεργήσει ο μεταφορέας με τα υλικά, πρακτικά ή 

εμπορικά εύλογα μέσα που διαθέτει222. Αν δεν μπορεί να ελέγξει ορισμένη πληροφορία που του 

παρασχέθηκε από τον φορτωτή, η επιφύλαξη θα συνίσταται σε αναφορά της πληροφορίας αυτής. 

Αν, όμως, έχει βάσιμες υποψίες ότι κάποια πληροφορία που του παρέσχε ο φορτωτής είναι 

ανακριβής, μπορεί να περιλάβει όρο που θα αναφέρει το τι εύλογα θεωρεί αυτός ακριβή 

πληροφορία. Αν, τέλος, ο μεταφορέας δεν έλεγξε το φορτίο, καθώς του παραδόθηκε σε κλειστό 

εμπορευματοκιβώτιο, μπορεί να διατυπώσει επιφύλαξη ότι τα πράγματα δεν έχουν επιθεωρηθεί 

πράγματι από τον ίδιο ή από τους προστηθέντες του και να δηλώσει παράλληλα ότι δεν είχε κατ’ 

άλλο τρόπο λάβει πραγματική γνώση του περιεχομένου του εμπορευματοκιβωτίου ή ακόμα ότι 

δεν ζύγισε εκείνος το εμπορευματοκιβώτιο και ότι δεν υφίστατο προηγούμενη συμφωνία μεταξύ 

του φορτωτή και του μεταφορέα, κατά την οποία το εμπορευματοκιβώτιο θα έπρεπε να ζυγιστεί 

και κατά την οποία το βάρος του θα περιλαμβανόταν στη σύμβαση. 

 

Ενδεικτικά αναφέρεται ότι οι ρήτρες επιφύλαξης μπορούν να διατυπώνονται ως εξής: 

«σημεία δυσανάγνωστα», «βάρος άγνωστο», «αριθμός δεματίων άγνωστος λόγω μη δυνατότητος 

μετρήσεως», «εμπορευματοκιβώτια θραυσμένα», «φορτίο βρεγμένο», «κατά δήλωση του 

φορτωτή» ,«καταμέτρηση, ζύγιση, στοιβασία από τον φορτωτή», «τοποθέτηση εμπορευμάτων 

εντός εμπορευματοκιβωτίων από τον φορτωτή»223, ρήτρες οι οποίες καθιστούν τη φορτωτική «μη 

καθαρή».224  

 

Όσον αφορά τους όρους της σύμβασης συνδυασμένης μεταφοράς, αυτοί αποδεικνύονται 

επίσης από το Multidoc, καθώς στην πίσω όψη του περιλαμβάνει ένα σύνολο προδιατυπομένων 

όρων και ρητρών, με τη μορφή γενικών όρων των συναλλαγών, που συναποτελούν το περιεχόμενο 

της σύμβασης συνδυασμένης μεταφοράς. 

 

Γίνεται, λοιπόν, εμφανές ότι το έγγραφο συνδυασμένης μεταφοράς Multidoc  επιτελεί την 

αποδεικτική λειτουργία που επιτελεί και μια φορτωτική θαλάσσιας μεταφοράς ως αξιογραφικός 

τίτλος, όπως αυτή αναλύεται στο άρθρο 3 §§ 3-6 ΚΧΒ. Αν, μάλιστα, προβούμε και σε μια σύντομη 

σύγκριση του Multidoc με μια προδιατυπωμένη φορτωτική θαλάσσιας μεταφοράς, διαδεδομένη 

στις τακτικές γραμμές, όπως η Conlinebill 2016 της BIMCO, θα παρατηρήσουμε ότι και αυτή 

στην εμπρόσθια σελίδα περιλαμβάνει, επίσης, τα στοιχεία που προσδιορίζουν την κατάσταση του 

φορτίου, ενώ στην οπίσθια τους ΓΟΣ. Η διαφορά μεταξύ τους έγκειται ως προς τον χαρακτηρισμό 

της φορτωτικής ως «φορτωτική παραλαβής» ή «φορτωτική φόρτωσης». Ειδικότερα, το Multidoc 

αναφέρει ότι τα εμπορεύματα «παρελήφθησαν σε καλή κατάσταση…» και άρα, πρόκειται για 

«φορτωτική παραλαβής», ενώ η Conlinebill 2016 ότι αυτά «φορτώθηκαν στο πλοίο σε καλή 

 
222 “as far as ascertained by reasonable means” 
223 Οι δύο αυτές τελευταίες επιφυλάξεις προβλέπονται ρητά κατ’ ενδεικτικό τρόπο και από το Multidoc95 (ρήτρα 

16) και από το Multidoc 2016 (ρήτρα 17) 
224 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ. 561-564. 
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κατάσταση…», γεγονός που την καθιστά «φορτωτική φόρτωσης». Αφενός, η διαφοροποίηση αυτή 

μεταξύ των δύο εγγράφων είναι εύλογη, καθώς το Multidoc καλύπτει συνδυασμένη μεταφορά, 

της οποίας το πρώτο στάδιο δεν είναι αναγκαστικώς διεξαγόμενο δια θαλάσσης, για να γίνεται 

αναφορά σε «φόρτωση στο πλοίο», ή μπορεί να μην περιλαμβάνει και καθόλου θαλάσσιο τμήμα, 

εν αντιθέσει με την Conlinebill, η οποία καλύπτει κατεξοχήν θαλάσσια μεταφορά. Αφετέρου, το 

γεγονός ότι η Conlinebill 2016 έχει καταρτισθεί ως «φορτωτική φορτώσεως», αυτό δεν αποκλείει 

ότι μπορεί και μια φορτωτική θαλάσσιας μεταφοράς να εκδοθεί ως «φορτωτική παραλαβής», η 

οποία μάλιστα ανταποκρίνεται περισσότερο στη σύγχρονη οργάνωση των τακτικών γραμμών, 

κατά την οποία δημιουργείται μια χρονική απόσταση μεταξύ παραλαβής του εμπορεύματος από 

τον μεταφορέα και της φόρτωσής του. 

 

5.3.2. H αξιογραφική λειτουργία του MULTIDOC 

 

Το έγγραφο συνδυασμένης μεταφοράς Multidoc εκδίδεται με τη ρήτρα «σε διαταγή», ενώ 

παράλληλα τιτλοφορείται και ως «διαπραγματεύσιμη φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς»225, 

υπό την έννοια ότι μεταβιβάζεται με οπισθογράφηση και παράδοση από τον αρχικό παραλήπτη 

σε έναν άλλον.226  

 

Επιπλέον, αναφέρεται ότι προκειμένου να λάβει χώρα η παράδοση των εμπορευμάτων, θα 

πρέπει να επιδειχθεί και να παραδοθεί μία εκ των πρωτοτύπων εκδοθεισών φορτωτικών 

συνδυασμένης μεταφοράς, βάσει της οποίας ο κομιστής φαίνεται να είναι και ο νομιμοποιούμενος 

παραλήπτης των εμπορευμάτων.227 Προκειμένου, δηλαδή, ο κομιστής να ασκήσει την 

ενσωματωμένη στο έγγραφο ενοχική αξίωσή του για μεταφορά και παράδοση των εμπορευμάτων 

στον συμφωνημένο τόπο και στην κατάσταση που περιγράφεται σε αυτό, θα πρέπει να έχει στην 

κατοχή του το Multidoc και να στηρίζει το δικαίωμά του σε αδιάκοπη σειρά οπισθογραφήσεων. 

Με την πλήρωση των δύο αυτών προϋποθέσεων δημιουργείται μαχητό τεκμήριο ότι ο κομιστής 

της φορτωτικής είναι και δικαιούχος αυτής. Η οπισθογράφηση της φορτωτικής σε διαταγή 

επιφέρει, πέραν του νομιμοποιητικού, και τα άλλα δύο αποτελέσματα που επέρχονται σε όλα τα 

αξιόγραφα σε διαταγή, ήτοι το μεταβιβαστικό και το εγγυητικό. Το μεταβιβαστικό αποτέλεσμα 

αφορά όχι μόνο την ενσωματωμένη αξίωση προς παράδοση του φορτίου, αλλά και την νομή των 

πραγμάτων.228 Το εγγυητικό αποτέλεσμα σημαίνει ότι όλοι οι υπογραφείς της φορτωτικής 

ευθύνονται εις ολόκληρον προς αποζημίωση, έναντι του κομιστή, για την μη παράδοση σε αυτόν 

του εμπορεύματος.229 Η οπισθογράφηση του Multidoc μπορεί να είναι συμπληρωμένη ή και 

λευκή230, οπότε η μεταβίβαση ολοκληρώνεται με την παράδοση231. Αξίζει να σημειωθεί η 

εξομοίωση του εγγράφου το οποίο εκδίδεται εις διαταγήν κατονομαζόμενου προσώπου, το οποίο 

στη συνέχεια μεταβιβάζεται «εν λευκώ» σε νέο οπισθογράφο, με το «εις τον κομιστή» έγγραφο.232 

 
225 “negotiable multimodal transport bill of lading” 
226 Kum v. Wah Tat Bank (1971) 1 Lloyd’s Rep.439 
227 Μ. Spanjaart, ό.π. σελ. 40 
228 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ.566-568 
229 Το εγγυητικό αποτέλεσμα της φορτωτικής αμφισβητείται στη θεωρία- Βλ. Αντάπασης-Αθανασίου σελ. 567-568. 

Θετικοί ως προς την ύπαρξη του εγγυητικού αποτελέσματος είναι οι Kιάντου-Παμπούκη, «Ναυτικό Δίκαιο»,τόμος 

ΙΙ, 2005, σελ. 428-429 και Περάκης- Ρόκας, ό.π., σελ.525 
230 M. Spanjaart, ό.π. σελ. 40 
231 Η λευκή οπισθογράφηση συνιστά ένα ιδιαίτερο είδος οπισθογράφησης, στην οποία δεν αναφέρεται το όνομα του 

δικαίούχου-υπερού η οπισθογράφηση. Βλ. αναλυτικότερα Περάκης-Ρόκας, ό.π., σελ.449-450. 
232 Ι. Κοροτζής, «Το δίκαιο της θαλάσσιας (ολικά ή μερικά) μεταφοράς πραγμάτων κατά τη Διεθνή Σύμβαση του 

Ρότερνταμ 2009», 2010, σελ. 162-163. 
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Δοθέντων τούτων, φαίνεται ότι και το Multidoc μπορεί να επιτελεί την αξιογραφική 

λειτουργία μιας φορτωτικής, τόσο ως ενοχικό αξιόγραφο, όσο και ως εμπράγματο, αφού συνιστά 

τίτλο παραστατικό των μεταφερόμενων πραγμάτων και ο κομιστής του αξιογράφου έχει την 

εξουσία να τα διαθέτει, όπως εάν κατείχε ο ίδιος τα μεταφερόμενα πράγματα, όσον αφορά 

τουλάχιστον το θαλάσσιο σκέλος μεταφοράς και το οδικό, καθώς τα εν λόγω σκέλη σε μία 

μονότροπη μεταφορά καλύπτονται από αξιογραφικούς τίτλους που επιτελούν τόσο αποδεικτική 

όσο και αξιογραφική λειτουργία. Όσον αφορά, όμως, το εναέριο σκέλος μεταφοράς και το 

σιδηροδρομικό, το έγγραφο συνδυασμένης μεταφοράς μπορεί να επιτελεί αποδεικτική λειτουργία 

και όχι αξιογραφική, αφού οι τίτλοι που καλύπτουν μονότροπες μεταφορές με αεροπλάνο ή με 

σιδηρόδρομο δεν αποτελούν τίτλους κυριότητας των μεταφερόμενων εμπορευμάτων για τους 

κατόχους αυτών.  

 

5.4. Η αρχή του απροβλήτου των ενστάσεων 

 

Το Multidoc συνιστά φορτωτική, που εκδίδεται σε διαταγή και ως εκ τούτου διέπεται από 

την αρχή του απροβλήτου των ενστάσεων, λόγω του αναιτιώδους χαρακτήρα της. Ειδικότερα, το 

δικαίωμα που ενσωματώνεται στη φορτωτική αυτονομείται σε σχέση με την υποκείμενη έννομη 

σχέση και χαρακτηρίζεται από αυτοτέλεια σε σχέση με το δικαίωμα του λήπτη και των 

προηγούμενων οπισθογράφων. Ratio της πρόβλεψης αυτής συνιστά η προστασία της 

κυκλοφοριακής αξίας της φορτωτικής, η οποία θα θιγόταν καίρια αν επιτρεπόταν η προβολή των 

ενστάσεων, όπως συμβαίνει στη μεταβίβαση με εκχώρηση (ΑΚ 463). 

 

Ο αποκλεισμός των ενστάσεων ορίζεται στο άρθρο 170 παράγραφος 3 του ΚΙΝΔ, όσον 

αφορά στη θαλάσσια φορτωτική, το οποίο προβλέπει την εφαρμογή των σχετικών με τη 

συναλλαγματική διατάξεων, σχετικά με τις ενστάσεις, και στη φορτωτική. Ιδίως, όμως, για τη 

φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς Multidoc, παραπέμπουμε στο άρθρο 80 παράγραφος 2 του 

ν.δ. 17.07/13.08.1923, το οποίο αναφέρει ότι «επί οπισθογραφήσεως φορτωτικών εφαρμόζονται οι 

επί συναλλαγματικών κανόνες και ως προς τα αποτελέσματα της οπισθογραφήσεως..». Μέσω μιας 

αναλογικής ερμηνευτικής προσέγγισης, θεωρούμε ότι η φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς 

Multidoc μπορεί να ενταχθεί στο πεδίο εφαρμογής του άρθρου 80 ν.δ. 1923, αφού επιτελεί τις 

ίδιες λειτουργίες με μία φορτωτική θαλάσσιας μεταφοράς και συνιστά παράλληλα αξιόγραφο, που 

έχει εκδοθεί σε διαταγή. Το άρθρο 80 ν.δ. 1923 παραπέμπει περαιτέρω στο άρθρο 17 Ν. 

5325/1932, όπως αυτό συμπληρώνεται από το άρθρο 78 παράγραφος 2 ν.δ. 1923, αναφορικά με 

τις προβαλλόμενες ή μη ενστάσεις. Πιο αναλυτικά, στο άρθρο 78 ν.δ. 1923 καθιερώνεται μια 

τριμερής διάκριση των ενστάσεων ως εξής233: 

 

α) ενστάσεις που προκύπτουν από το περιεχόμενο του τίτλου, όπως ενστάσεις για ρήτρες σχετικά 

με επιφυλάξεις που διατύπωσε ο μεταφορέας για την κατάσταση των εμπορευμάτων που 

παρέλαβε, ενστάσεις έλλειψης υπογραφής του εκδότη ή έλλειψης περιγραφής του φορτίου κ.ο.κ. 

Οι ενστάσεις αυτές μπορούν να προβληθούν κατά παντός κομιστή, ακόμα και καλόπιστου, αφού 

προκύπτουν από το περιεχόμενο του ίδιου του αξιογράφου (αρχή της γραμματοπάγειας). 

 

 
233 Περάκης-Ρόκας, ό.π., σελ. 458 επ. 
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β) ενστάσεις εγκυρότητας, που δεν ανάγονται στο περιεχόμενο του τίτλου και δεν προκύπτουν 

από το έγγραφο. Οι ενστάσεις αυτές αφορούν στο κύρος της υποχρέωσης από τη φορτωτική, όπως 

είναι για παράδειγμα η ένσταση πλαστότητας, η ένσταση ανικανότητας για δικαιοπραξία, η 

ένσταση έλλειψης ή υπέρβασης πληρεξουσιότητας σε περίπτωση που η φορτωτική εκδίδεται από 

αντιπρόσωπο του ΜΤΟ. Οι ενστάσεις αυτές κατά μία άποψη μπορούν να προβληθούν κατά παντός 

κομιστή, διότι δεν έχει γεννηθεί καν η υποχρέωση του μεταφορέα234. Κατά μία δεύτερη 

υποστηριζόμενη άποψη235, οι ενστάσεις αυτές διακρίνονται σε ενστάσεις που μπορούν να 

προβληθούν κατά παντός κομιστή (π.χ. ένσταση πλαστότητας, έλλειψης πληρεξουσιότητας, 

έλλειψης δικαιοπρακτικής ικανότητας κλπ) και σε ενστάσεις που προβάλλονται κατά του πρώτου 

δικαιούχου και κατά του δεύτερου, κακόπιστου μόνο, αποκτώντος (π.χ. ένσταση 

ελαττωματικότητας της ανάληψης υποχρέωσης λόγω πλάνης, απάτης, απειλής). 

 

γ) προσωπικές ενστάσεις, οι οποίες βασίζονται στις ιδιαίτερες προσωπικές σχέσεις του ΜΤΟ με 

έναν συγκεκριμένο κομιστή της φορτωτικής και προκύπτουν είτε από την υποκείμενη σύμβαση 

μεταφοράς, που έδωσε αφορμή στην έκδοση της φορτωτικής είτε από ιδιαίτερες συμφωνίες εκτός 

φορτωτικής. Οι ενστάσεις αυτές προτείνονται από τον εκδότη-μεταφορέα συνδυασμένης 

μεταφοράς μόνο κατά του λήπτη-φορτωτή, με τον οποίο είχε άμεσες σχέσεις και κατά του 

κακόπιστου τρίτου κομιστή, ο οποίος κατά την κτήση της φορτωτικής ενήργησε εν γνώσει και 

προς βλάβη του οφειλέτη μεταγενέστερη γνώση του λόγου ένστασης δε βλάπτει. 

 

Στα πλαίσια της θαλάσσιας μεταφοράς εντοπίζεται και μία τέταρτη κατηγορία ενστάσεων, 

οι καταχρηστικές ενστάσεις, οι οποίες μπορούν να προβληθούν κατά του τρίτου κομιστή. 

Πρόκειται για ενστάσεις απορρέουσες από κανόνες αναγκαστικού δικαίου που διέπουν τη 

σύμβαση της θαλάσσιας μεταφοράς και τον τίτλο της φορτωτικής.236  Τέτοιου είδους ενστάσεις 

συνιστούν για παράδειγμα οι ενστάσεις απαλλαγής του μεταφορέα λόγω συνδρομής ανευθύνου 

από τον κατάλογο του άρθρου 4 παράγραφος 2 των ΚΧΒ ή η ένσταση παραγραφής. Τίθεται, 

λοιπόν, εν προκειμένω το ζήτημα αν μπορεί να υπάρξει μια αντίστοιχη κατηγορία ενστάσεων και 

στη συνδυασμένη μεταφορά και κατ’ επέκταση να προτείνονται κατά παντός κομιστή της 

φορτωτικής Multidoc. 

 

Oι κανόνες που περιέχονται στο ίδιο το σώμα της φορτωτικής Multidoc ως γενικοί όροι 

των συναλλαγών δε ρυθμίζουν κατά αναγκαστικό τρόπο τις εμπίπτουσες σε αυτούς έννομες 

σχέσεις, αφού ενσωματώνουν κατά κύριο λόγο τους Κανόνες ICC/UNCTAD, οι οποίοι συνιστούν 

ενδοτικό δίκαιο και έχουν θεσπιστεί προς διευκόλυνση των συμβαλλομένων για τη ρύθμιση των 

μεταξύ τους σχέσεων. Ορθότερο και στην περίπτωση της συνδυασμένης μεταφοράς κρίνεται να 

συμπεριληφθεί και αυτή η κατηγορία ενστάσεων, οι οποίες να προβάλλονται κατά παντός 

κομιστή, σε περιπτώσεις εννόμων σχέσεων που να αφορούν τη λειτουργία της σύμβασης 

συνδυασμένης μεταφοράς και της φορτωτικής. Όσον αφορά εξάλλου το θαλάσσιο τμήμα της 

μεταφοράς το ίδιο το Multidoc προβλέπει στον υπ΄αριθμόν 11 όρο τη ρητή εφαρμογή των λόγων 

ανευθύνου του μεταφορέα που καθιερώνουν οι ΚΧΒ. Αλλά ακόμα και αν δεν υπάρχει ρητή 

πρόβλεψη στον τίτλο της φορτωτικής Multidoc σχετικά με ορισμένες καταχρηστικές ενστάσεις 

απορρέουσες από διατάξεις αναγκαστικού δικαίου των Διεθνών Συμβάσεων για τις μονότροπες 

 
234 Βλ. Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ. 570 
235 Περάκης-Ρόκας, ό.π. σελ.459-460. 
236 Αντάπασης-Αθανασίου, σελ. 570-571 
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μεταφορές, η προβολή τους δε θα πρέπει να εμποδίζεται, διότι οι Κανόνες ICC/UNCTAD που 

ενσωματώνει το Multidoc, αλλά και εν γένει το ίδιο το Multidoc και οι όροι που περιλαμβάνει, 

συνιστούν «συμβατικά» εργαλεία, με ρυθμίσεις ενδοτικού δικαίου, που υποχωρούν όταν διεκδικεί 

εφαρμογή μια διάταξη αναγκαστικού δικαίου. 

 

5.5. Η αναγνώριση του Multidoc στους κύκλους των διεθνών συναλλαγών 

 

Η ενσωμάτωση των Ενιαίων Κανόνων ICC/UNCTAD στους τίτλους και στα πάσης 

φύσεως έγγραφα συνδυασμένης μεταφοράς αποσκοπούσε στην ενθάρρυνση της αποδοχής και 

αναγνώρισης των εν λόγω εγγράφων από τα χρηματοπιστωτικά ιδρύματα. 

 

Η πρακτική, μάλιστα, σταδιακά οδήγησε στη διαμόρφωση ποικίλλων εμπορικών σχέσεων 

και συναλλαγών με την υιοθέτηση της προβλεπόμενης ευθύνης από τους ως άνω Κανόνες, οι 

οποίοι έθεταν ένα minimum προϋποθέσεων και συνθηκών, που θα μπορούσαν να εφαρμοστούν 

και σε έτερες εμπορικές συναλλαγές με ορισμένες αναπροσαρμογές, ανάλογα με τις απαιτήσεις 

αυτών. Η ευρεία αυτή διάδοση των Ενιαίων Κανόνων ICC/UNCTAD είχε ως αποτέλεσμα την 

αναγνώριση και της φορτωτικής Multidoc από τα χρηματοπιστωτικά ιδρύματα, η οποία διαρκεί 

έως και σήμερα. 

 

Ως εκ τούτου, στα πλαίσια των «Ενιαίων Συνηθειών και Πρακτικών για τις ενεγγύους 

πιστώσεις» (ενημερωτικό έντυπο υπ’ αριθμόν 400)237, αναφέρθηκε στα άρθρα 25 και 26 ότι 

αναγνωρίζεται η αποδοχή μιας ευρείας ποικιλίας εγγράφων μεταφοράς και εναπόκειται στη 

διακριτική ευχέρεια των μερών να εξειδικεύσουν την έννοια της θαλάσσιας φορτωτικής που 

συμπεριλαμβάνεται σε αυτά, κατά τρόπο τέτοιο ώστε να εξομοιωθεί με αυτή η φορτωτική 

συνδυασμένης μεταφοράς. 238 Πράγματι, οι τράπεζες χορηγούν ενέγγυο πίστωση έναντι εγγράφων 

που έχουν ενσωματωμένους τους Κανόνες ICC/UNCTAD 1991. Ειδικότερα, με την παράδοση 

των φορτωτικών αυτών στην Τράπεζα από τον πελάτη της και αγοραστή των εμπορευμάτων, η 

τελευταία αναλαμβάνει έναντι αμοιβής να ανοίξει πίστωση υπέρ του πωλητή των εμπορευμάτων 

με τη μορφή έγγραφης υπόσχεσης προς αυτόν περί καταβολής ορισμένου χρηματικού ποσού239. 

 

Εν συνεχεία, στο υπ’ αριθμόν 500 ενημερωτικό έντυπο των ίδιων ως άνω Κανόνων 

αναφέρθηκε ρητώς η αποδοχή της φορτωτικής συνδυασμένης μεταφοράς ως έγγραφο που μπορεί 

να λειτουργήσει εγγυητικά, ενώ με βάση το άρθρο 30 αυτού, γίνεται αποδεκτό το έγγραφο που 

εκδίδεται από τον μεταφορέα συνδυασμένης μεταφοράς ή από παραγγελιοδόχο μεταφοράς. Οι 

ίδιες ερμηνείες προβλέφθηκαν αντίστοιχα και στην τελευταία έκδοση 600 (2007), γεγονός που 

καθιστά σαφές ότι η αποδοχή της φορτωτικής συνδυασμένης μεταφοράς και η εξομοίωσή της με 

την θαλάσσια φορτωτική έχει εδραιωθεί πλέον στις διεθνείς συναλλαγές. Με την τελευταία αυτή, 

όμως, έκδοση εισήχθη μια σημαντική αλλαγή, ήτοι η απαλοιφή της πρόβλεψης σχετικά με την 

έκδοση της φορτωτικής συνδυασμένης μεταφοράς είτε από τον ΜΤΟ είτε από παραγγελιοδόχο 

μεταφοράς και η αποδοχή μόνο των εγγράφων που εκδίδονται από τον ΜΤΟ ή από προστηθέντες 

του που δρουν ως αντιπρόσωποί του. Προβλέφθηκε, επίσης, ότι θα πρέπει να αναφέρεται το όνομα 

 
237 “The Uniform Customs and Practices for Documentary Credits” (Brochure No.400) 
238 P. Todd, “Bills of lading and bankers’ documentary credits”, 2007, 5.3.2., σελ. 182 
239 Ψυχομάνης Σ., «Τραπεζικό Δίκαιο – Δίκαιο Τραπεζικών Συμβάσεων», Τομ. Ι, 2008, σελ. 354 



61 
 

του μεταφορέα και να υπογράφεται από τον μεταφορέα ή από βοηθό εκπλήρωσής του που 

υπογράφει στο όνομα και για λογαριασμό του μεταφορέα, όπως, και από τον πλοίαρχο.240 

 

Η αναγνώριση αυτή των φορτωτικών συνδυασμένης μεταφοράς από τη διεθνή τραπεζική 

κοινότητα, μέσω των ως άνω Κανόνων, έδωσε ένα πολύ σημαντικό έναυσμα για την περαιτέρω 

χρησιμοποίηση των εγγράφων συνδυασμένης μεταφοράς στις διεθνείς συναλλαγές. Όπως 

παρατηρείται από την καθημερινή εμπορική πραγματικότητα, το Multidoc συνιστά ένα από τα πιο 

ευρέως διαδεδομένα έγγραφα συνδυασμένης μεταφοράς (μαζί με τη φορτωτική FBL FIATA), το 

οποίο γίνεται πλέον αποδεκτό από τα χρηματοπιστωτικά ιδρύματα σε διεθνές επίπεδο. 

 

5.6. Από το Multidoc95 στο Multidoc 2016: συγκριτική προσέγγιση 

 

Η φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς Multidoc95 υπήρξε μία εκ των φορτωτικών που 

επέλεξε ο διεθνής οργανισμός της BIMCO να ανανεώσει το 2016, μαζί με μια σειρά άλλων 

φορτωτικών και ναυλοσυμφώνων της. Η επανέκδοση αυτή οφειλόταν κυρίως στη διαμόρφωση 

νεότερων ρητρών για την ευθύνη των βοηθών εκπλήρωσης του μεταφορέα (Himalaya clauses), οι 

οποίες κρίθηκε αναγκαίο, κατόπιν διασκέψεων του Οργανισμού, να τις ενσωματώσει σε 

ορισμένους τίτλους μεταφοράς του, αλλά και στην υιοθέτηση νεότερων κανόνων σχετικά με το 

ζήτημα της γενικής αβαρίας. 

 

5.6.1. H ρήτρα Himalaya 

 

H ρήτρα Himalaya241 συνιστά μια συμβατική πρόβλεψη, η οποία αποσκοπεί στο να 

επωφελήσει μια ομάδα μη συμβαλλόμενων προσώπων, παρέχοντάς τους την ίδια προνομιακή 

μεταχείριση που απολαμβάνουν τα μέρη της συμβάσεως. Ειδικότερα, σε μία σύμβαση μεταφοράς 

πραγμάτων η Himalaya clause δίνει το προνόμιο στους βοηθούς εκπλήρωσης, στους πράκτορες 

και σε τρίτους συμβληθέντες με τον συμβατικό μεταφορέα, να απολαμβάνουν την ίδια μορφή 

ευθύνης με εκείνον, ήτοι μια ευθύνη περιορισμένη και με δυνατότητα απαλλαγής από αυτήν, 

απέναντι στα αντισυμβαλλόμενα μέρη (φορτωτή, κομιστή της φορτωτικής-παραλήπτη) και 

παράλληλα τους εξοπλίζει με τα ίδια υπερασπιστικά μέσα που διαθέτει και εκείνος. 

 

Από τη φύση της η ρήτρα Himalaya είναι μια σύνθετη ρήτρα και είναι αδύνατο να 

διατυπωθεί κατά περιεχόμενο τέτοιο που να συμβαδίζει με κάθε περίσταση και με τα 

προβλεπόμενα σε κάθε διαφορετική δικαιοδοσία. Ο στόχος της BIMCO ήταν να δημιουργήσει 

μια τέτοια ρήτρα, η οποία θα μπορούσε να αναγνωριστεί και να παράγει τα έννομα αποτελέσματά 

της στις κυριότερες τουλάχιστον δικαιοδοσίες κρατών, όσον αφορά τον τομέα της ναυτιλίας και 

των μεταφορών, μεταξύ των οποίων συμπεριλαμβάνονται και αυτή του Ηνωμένου Βασιλείου, 

αλλά και των Η.Π.Α. Προκειμένου να επιτευχθεί ο στόχος της, δέχτηκε συμβουλές από 

 
240 D.Glass, ό.π. κεφ. 3.44 
241 Την ονομασία της έχει λάβει από την υπόθεση Adler v Dickson (The Himalaya) [1954] 2 Lloyd's Rep 267, [1955] 

1 QB 158. Στην υπόθεση αυτή, η επιβάτης κυρία Άντλερ υπέστη τραυματισμό από ατομικό ατύχημα, καθώς έσπασε 

η σκάλα του πλοίου  Himalaya (liner της P&O). Στο εισιτήριό της εμπεριέχετο ρήτρα ανευθύνου της πλοιοκτήτριας 

εταιρείας (συμβατικός μεταφορέας) και ως εκ τούτου η επιβάτης στράφηκε κατά του πλοιάρχου, προκειμένου να 

αποζημιωθεί. Το Court of Appeal τη δικαίωσε, με το αιτιολογικό ότι η P&O μπορούσε να θέσει ρήτρα αποκλεισμού 

και της ευθύνης των προστηθέντων της και εφόσον δεν το έπραξε ο πλοίαρχος όφειλε να καταβάλλει την αποζημίωση. 
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εξειδικευμένους συμβούλους των προαναφερθέντων κρατών, κατά τις διαδικασίες κατάρτισης 

των Σχεδίων της ρήτρας. 

 

Εν τέλει, η Διεθνής Ένωση των P&I Clubs και η BIMCO ολοκλήρωσαν το 2014 μια 

επαναληπτική μορφή της ρήτρας Himalaya, προκειμένου να ενσωματωθεί στις φορτωτικές, αλλά 

και σε άλλα συμβατικά τους έγγραφα, μεταξύ των οποίων και το Multidoc 2016. Ειδικότερα, η 

Himalaya Clause στη φορτωτική Multidoc2016 αποτελεί τον δέκατο έκτο όρο αυτής και 

αποτυπώνεται εν συντομία ως εξής: με τον όρο «βοηθός εκπλήρωσης» νοείται ο κύριος, ο 

εφοπλιστής ή ο διαχειριστής του πλοίου, εφόσον πρόκειται για πρόσωπο διαφορετικό από τον 

συμβατικό μεταφορέα, ο πραγματικός μεταφορέας, όταν διαφοροποιείται από τον συμβατικό, οι 

στοιβαδόροι και κάθε άμεσος ή έμμεσος βοηθός εκπλήρωσης ή τρίτος συμβληθείς με τον 

μεταφορέα, ή οποιοδήποτε άλλο τρίτο πρόσωπο, που εργάζεται για λογαριασμό του μεταφορέα ή 

διαθέτει τον εξοπλισμό ή τις υπηρεσίες του προκειμένου να εκτελεστεί η σύμβαση μεταφοράς, 

ανεξαρτήτως αν έχει συμβληθεί με τον μεταφορέα ή όχι. Τα προαναφερθέντα πρόσωπα 

συμφωνείται να υπέχουν την ίδια με τον μεταφορέα ευθύνη για κάθε απώλεια, βλάβη ή 

καθυστέρηση του φορτίου, προερχόμενη από οποιαδήποτε πράξη ή παράλειψη του βοηθού 

εκπλήρωσης, στα πλαίσια της δράσης του προς εκπλήρωση του σκοπού της σύμβασης. Επιπλέον, 

κάθε εξαίρεση, περιορισμός, συνθήκη και ελευθερία σχετικά με την ευθύνη του μεταφορέα και 

πάσης φύσεως υπερασπιστικό μέσο που του παρέχεται, συμπεριλαμβανομένης και της επίκλησης 

των τεθειμένων στη σύμβαση μεταφοράς ρητρών διαιτησίας και δικαιοδοσίας, θα πρέπει να 

επεκτείνονται και ως προς τους βοηθούς εκπλήρωσης και να μπορούν να τα προτείνουν έναντι 

του δικαιούχου του φορτίου. Από την άλλη πλευρά, ο δικαιούχος του φορτίου δεσμεύεται ότι δε 

θα προβληθεί κατά των προστηθέντων καμία αξίωση ή κανένας ισχυρισμός από σύμβαση, 

αδικοπραξία, εγγύηση ή από οποιαδήποτε άλλη βάση, που θα επιχειρεί να επιβάλλει στους 

προστηθέντες ή σε πλοίο κυριότητάς τους ή ναυλωμένο από αυτούς οποιασδήποτε μορφής 

ευθύνη, σε σχέση με αυτή τη σύμβαση, ανεξαρτήτως αν προκύπτουν από αμέλεια ή όχι του 

βοηθού εκπλήρωσης. Αν παρόλα αυτά, κάποιος τέτοιος ισχυρισμός πρέπει να προβληθεί, ο 

φορτωτής δεσμεύεται ότι θα αποζημιώσει τον μεταφορέα για οποιεσδήποτε συνέπειες. Τέλος, για 

τον σκοπό της ρήτρας αυτής ο μεταφορέας θεωρείται ότι δρα ως αντιπρόσωπος των προσώπων 

αυτών, με εγγυητική αντικειμενική ευθύνη. 

 

Η ρήτρα αυτή αποτυπώνεται στη φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς, όπως θα 

αποτυπωνόταν σε μια φορτωτική μεταφοράς πραγμάτων δια θαλάσσης. Προς εξυπηρέτηση, όμως, 

των αναγκών της συνδυασμένης μεταφοράς, θα πρέπει να διευκρινιστεί ότι όπου γίνεται αναφορά 

στον συμβατικό μεταφορέα, ως τέτοιος θα πρέπει να νοείται ο διοργανωτής συνδυασμένης 

μεταφοράς, ο οποίος είναι εν προκειμένω ο συμβατικός μεταφορέας. 

 

Πριν την κατάρτιση της εν λόγω ρήτρας, το Multidoc95 περιείχε διάταξη σχετικά με την 

ευθύνη των βοηθών εκπλήρωσης στον δέκατο πέμπτο όρο του.242 Η ρήτρα αυτή προέβλεπε την 

εφαρμογή των όρων της σύμβασης συνδυασμένης μεταφοράς σε όλες τις αξιώσεις, 

ενδοσυμβατικές ή αδικοπρακτικές, που εγείρονταν κατά του ΜΤΟ, σχετικά με την εκτέλεση της 

σύμβασης, ενώ απαγορευόταν η προβολή οποιασδήποτε αξίωσης, ερειδόμενης σε οποιαδήποτε 

βάση, κατά των βοηθών εκπλήρωσης του ΜΤΟ. Αν προβαλλόταν κάποιος ισχυρισμός, τότε ο 

δικαιούχος του φορτίου αναλάμβανε να αποζημιώσει τον ΜΤΟ για τις όποιες συνέπειες αυτός 

 
242 Multidoc95, clause 15: Defences and Limits for the MTO, Servants etc.. 
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υπέστη, ο οποίος, με την κατάρτιση της σύμβασης συνδυασμένης μεταφοράς αναλαμβάνει να δρα 

όχι μόνο για λογαριασμό του, αλλά και ως αντιπρόσωπος των προσώπων αυτών (εγγυητική 

αντικειμενική ευθύνη). Η ευθύνη του ΜΤΟ και των προστηθέντων του θα πρέπει σε κάθε 

περίπτωση να μην ξεπερνά τα όρια που τίθενται από τη σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς. 

 

Ωστόσο, η διατύπωση της ρήτρας Himalaya στο Mutlidoc95 είχε δημιουργήσει 

ερμηνευτικά προβλήματα στο παρελθόν, κυρίως όσον αφορά την έννοια της αντιπροσώπευσης 

των βοηθών εκπλήρωσης από τον ΜΤΟ. Ειδικότερα, η ρήτρα προέβλεπε ότι ο ΜΤΟ δρα ως 

“agent” των βοηθών εκπλήρωσής του, δίνοντας ιδιαίτερη έμφαση στον όρο με συστηματική 

επανάληψή του στο κείμενό της, γεγονός που θα μπορούσε να δημιουργήσει την εντύπωση στον 

δικάζοντα δικαστή ότι η έννοια της αντιπροσώπευσης συνιστά απαραίτητη προϋπόθεση για την 

εφαρμογή της ρήτρας. 243 

 

5.6.2. Ρήτρα γενικής αβαρίας (General Average) 

 

Το Multidoc95 και το Multidoc 2016 στην εικοστή τρίτη και στην εικοστή τέταρτη ρήτρα 

τους αντίστοιχα, ρυθμίζουν το ζήτημα της γενικής αβαρίας. Ως γενική αβαρία νοείται οποιαδήποτε 

εκούσια πράξη θυσίας μικρότερου συμφέροντος προς διάσωση σαφώς μεγαλύτερου.  

 

Σύμφωνα με τον ορισμό που δίνεται από τους Κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας του 1994, 

υπάρχει πράξη γενικής αβαρίας όταν και μόνο όταν οποιαδήποτε έκτακτη θυσία ή δαπάνη γίνεται 

ή συμβαίνει εθελοντικά και εύλογα, για το κοινό καλό, ώστε να διασωθεί η περιουσία που 

κινδυνεύει σε μία ναυτική περιπέτεια. 

 

H αβαρία ως νομικό μόρφωμα αναγνωρίζεται και υπάρχει σε όλες τις νομοθεσίες των 

«ναυτικών κρατών». Η σημασία της οδήγησε τη διεθνή κοινότητα σε ένα ομοιόμορφο κείμενο 

κοινών αποδεκτά κανόνων με την ονομασία κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας (York-Antwerp Rules, 

“YAR”), κείμενο του οποίου η εκπόνηση ξεκίνησε το 1877, έλαβε μια ορισμένη μορφή το 1974 

και οριστικοποιήθηκε το 1994.244 To έτος 2004 ακολούθησε μία νεότερη αναθεώρηση των 

Κανόνων, η οποία, όμως, δεν έτυχε ιδιαίτερα μεγάλης απήχησης, καθώς θεωρήθηκε ότι δεν 

προστάτευε τα συμφέροντα των πλοιοκτητών. 

 

H ΒΙΜCO, στα πλαίσια των φορτωτικών που εξέδιδε, προέβλεπε ρητώς την εφαρμογή των 

Κανόνων Υόρκης-Αμβέρσας του 1994 (και όχι του 2004), έως και το 2016, οπότε κυκλοφόρησε 

μία νεότερη έκδοση των εν θέματι Κανόνων. Η συντακτική ομάδα του Διεθνούς Οργανισμού, η 

οποία συγκροτήθηκε και συγκεντρώθηκε στην Κοπεγχάγη το 2016, με στόχο την ανανέωση και 

επανέκδοση ορισμένων φορτωτικών και ναυλοσυμφώνων, συμφώνησε ότι σε όλα τα 

αναθεωρημένα έγγραφα του Οργανισμού θα προβλέπεται η ρύθμιση του ζητήματος της γενικής 

αβαρίας με βάση τους νέους αυτούς Κανόνες, τους οποίους ενέκρινε και η Διεθνής Ναυτιλιακή 

Επιτροπή. Ως προς τούτο το σημείο, λοιπόν, διαφοροποιείται το Multidoc 2016 από το 

Multidoc95, ήτοι στο πρώτο τυγχάνουν εφαρμογής οι Κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας του έτους 2016, 

ενώ στο δεύτερο οι Κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας 1994. 

 
243 D.Glass, ο.π. κεφ. 3Ε.8.1. 
244 Στο ναυτικό δίκαιο της Ελλάδας η αβαρία ρυθμίζεται από τον ενδέκατο τίτλο του Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού 

Δικαίου «Περί κοινών αβαριών και συνεισφοράς» και ειδικότερα από τα άρθρα 219 έως 234. 
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Οι διαφορές, ωστόσο, μεταξύ της παλαιότερης και της νεότερης έκδοσης των Κανόνων 

Υόρκης-Αμβέρσας δεν είναι ουσιώδεις, οπότε και τα δύο έγγραφα δεν διαφοροποιούνται αισθητά 

ως προς τη ρύθμιση του ζητήματος της γενικής αβαρίας. Πρόκειται κυρίως για ορισμένες 

διευκρινίσεις σχετικά με ιδιάζουσας φύσης φορτία, όπως τα φορτία χαμηλής αξίας, αλλά και για 

μια προσθήκη-τροποποίηση ενός ετησίου επιτοκίου LIBOR συν τέσσερις ποσοστιαίες μονάδες, 

ενώ ταυτόχρονα η προμήθεια του 2% στις εκταμιεύσεις των ιδιοκτητών καταργείται. 

 

Η ενσωμάτωση των νεότερων αυτών Κανόνων αποτελεί πιο πολύ μια μορφή 

επιδοκιμασίας της BIMCO, για την έκδοση ενός αναθεωρημένου κειμένου Κανόνων, που να 

εξυπηρετεί τα συμφέροντα των μελών της, εν αντιθέσει με αυτό του 2004 το οποίο πολλάκις είχε 

ψέξει, όπως και πολλοί ακόμα Διεθνείς Οργανισμοί εξυπηρέτησης αντίστοιχων συμφερόντων. 

Προς εκδήλωση μάλιστα της δυσαρέσκειάς της για το κείμενο του 2004, είχε αποφασίσει να μην 

το ενσωματώσει στα έγγραφά της έως ότου εκδοθεί νεότερο, διατηρώντας έτσι εν ισχύ την 

εφαρμογή των Κανόνων του 1994. 

 

5.6.3. Τροποποίηση στοιχείων της εμπρόσθιας όψης του Multidoc95 

 

Μικρές τροποποιητικές παρεμβάσεις συντελέστηκαν και στην εμπρόσθια όψη του 

Multidoc95 με την έκδοση του νεότερου Multidoc 2016. Ειδικότερα, όσον αφορά την υπάρχουσα 

σημείωση, η οποία εφιστά την προσοχή του φορτωτή και τον ενημερώνει σχετικά με την ευθύνη 

του ΜΤΟ, που είναι ως επί το πλείστον περιορισμένη, σύμφωνα και με τους όρους 10 και 12 της 

φορτωτικής, στο Multidoc 2016 προστέθηκε και σχετική αναφορά στην ρήτρα 26 για την ευθύνη 

του ΜΤΟ σε περίπτωση μεταφοράς εμπορευμάτων, κατά την οποία εφαρμόζονται οι κανόνες 

COGSA των Ηνωμένων Πολιτειών, ήτοι στις μεταφορές από και προς τις Ηνωμένες Πολιτείες. 

Αντίστοιχη αναφορά στο Multido95 δεν υφίστατο, παρά την ύπαρξη όμοιας ρήτρας (όρος 25 του 

Multidoc95). H προσθήκη αυτή στο Multidoc 2016 συνιστά περισσότερο μια διευκρινιστική και 

συμπληρωματική παρέμβαση με στόχο να δοθεί μια πληρέστερη εικόνα στον φορτωτή για τις 

ρήτρες των Γ.Ο.Σ. που αναφέρονται στην ευθύνη του ΜΤΟ. 

 

Διαφοροποίηση μεταξύ των δύο εγγράφων εντοπίζεται και ως προς το σημείο που τίθεται 

η υπογραφή του μεταφορέα συνδυασμένης μεταφοράς. Όπως είναι γνωστό, τα έγγραφα 

μεταφοράς πρέπει να υπογράφονται υποχρεωτικά είτε από τον μεταφορέα είτε από τρίτο πρόσωπο 

εξουσιοδοτούμενο από τον ίδιο. 245 Έτσι και στο Multido95 προβλέπεται η υπογραφή είτε από τον 

ΜΤΟ ως μεταφορέα είτε από προστηθέντα μόνο του ΜΤΟ, που δρα ως αντιπρόσωπός του. Από 

την άλλη πλευρά, στο Multidoc 2016 αναγράφεται στο πεδίο υπογραφής το όνομα του ΜΤΟ και 

εν συνέχεια πρέπει να διευκρινίζεται το αν υπογράφεται η φορτωτική από τον ΜΤΟ ως 

μεταφορέα, από τον πλοίαρχο ή από κάποιον άλλον προστηθέντα, Στην τελευταία αυτή περίπτωση 

ζητείται μια περαιτέρω διευκρίνιση, ως προς το αν ο προστηθείς που υπογράφει είναι 

αντιπρόσωπος του πλοιάρχου ή του ΜΤΟ. Η εν λόγω τροποποίηση αποτελεί μια προσπάθεια 

υιοθέτησης και στη συνδυασμένη μεταφορά του προτύπου της φορτωτικής που εκδίδει η BIMCO 

για τις θαλάσσιες μεταφορές. Πράγματι, με μια σύντομη αντιπαραβολή με μία θαλάσσια 

φορτωτική του Οργανισμού, όπως η Conlinebill2000 και 2016, αντιλαμβάνεται κανείς ότι το 

Multidoc 2016 ως προς το πεδίο της υπογραφής του καταρτίστηκε σύμφωνα με αυτό ακριβώς το 

 
245 D. Glass, ό.π. κεφ. 3F. 3.1. 
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πρότυπο, εγκαταλείποντας την παλιά διατύπωση του Multidoc95, που έκανε λόγο για υπογραφή 

μόνο από προστηθέντα του ΜΤΟ, χωρίς να γίνεται ουδεμία αναφορά στον πλοίαρχο εν γένει.  

 

Θα πρέπει, λοιπόν, να γίνουν δύο παρατηρήσεις σχετικά με την υπό κρίση μεταβολή: 

αφενός η ομοιότητα αυτή με μία θαλάσσια φορτωτική αποτελεί ένα επιπλέον επιχείρημα στην 

υποστηριζόμενη άποψη ότι το έγγραφο Multidoc συνιστά αξιογραφικό τίτλο, εφάμιλλο της 

φορτωτικής, δυνάμενο να καλύψει την ενιαία σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς και αφετέρου 

ότι η συμπλήρωση των στοιχείων που αφορούν στον πλοίαρχο είναι εφικτό να γίνει μόνο εφόσον 

η συνδυασμένη μεταφορά περιέχει και θαλάσσιο σκέλος μεταφοράς ή μεταφορά δια εσωτερικών 

υδάτων. Αν δεν υφίσταται τμήμα θαλάσσιας μεταφοράς, τότε, όπως είναι προφανές, 

επανερχόμαστε εκ των πραγμάτων σε αντίστοιχη συμπλήρωση με αυτή που προβλέπει το 

Multidoc95, αφού πλέον η φορτωτική μπορεί να υπογραφεί είτε μόνο από τον ΜΤΟ ως μεταφορέα 

είτε μόνο από προστηθέντα του. 

 

5.7. Yποκατάστατα του Multidoc έγγραφα συνδυασμένης μεταφοράς 

 

Αξίζει να σημειωθεί ότι η BIMCO δεν περιορίστηκε μόνο στην έκδοση του Multidoc ως 

εγγράφου για τη συνδυασμένη μεταφορά, αλλά εξέδωσε και μία σειρά εγγράφων, τα οποία είναι 

σκόπιμο να παρουσιαστούν σύντομα για την πληρότητα της ανάπτυξης. Συγκεκριμένα πρόκειται 

για τα εξής: 

 

i. Combiconbill 2016 

 

To Combiconbill2016 αποτελεί, επίσης, φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς, όπως και 

το Multidoc 2016. Εκδόθηκε αρχικά από την BIMCO το 1995, ως Combiconbill95 και 

επανεκδόθηκε από την ίδια το 2016 με ορισμένες αναθεωρήσεις. 

 

Η διαφορά του με το Multidoc 2016 έγκειται αφενός ως προς την κάλυψη, καθώς το 

Combiconbill καλύπτει συνδυασμένη μεταφορά, η οποία αναγκαία εμπεριέχει και θαλάσσιο 

τμήμα, ενώ το Multidoc καλύπτει οποιαδήποτε συνδυασμένη μεταφορά, αφετέρου δε ως προς 

τους ενσωματωμένους κανόνες, καθώς το Combiconbill έχει δομηθεί με βάση το πρότυπο ευθύνης 

του μεταφορέα που θέτουν οι ΚΧΒ, ενώ το Multidoc ενσωματώνει τους Κανόνες ICC/UNCTAD 

για την ευθύνη του ΜΤΟ.  

 

Τέλος, ως προς την ευθύνη του μεταφορέα συνδυασμένης μεταφοράς, το εν λόγω έγγραφο 

προάγει το σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης, ήτοι ανάλογα με το σκέλος της μεταφοράς 

στο οποίο εντοπίζεται η ζημία, να εφαρμόζεται και το αντίστοιχο δίκαιο που το διέπει.  

 

ii. Combiconwaybill 2016 

 

Το Combiconwaybill εκδόθηκε για πρώτη φορά από την BIMCO το 1995, προκειμένου να 

λειτουργήσει ως δελτίο συνδυασμένης μεταφοράς.246 Ακολούθησε μία δεύτερη έκδοσή του το 

2016, ήτοι το Combiconwaybill 2016.  

 

 
246 Βλ. αναλυτικότερα ανωτέρω κεφ. 4.3.4. i 
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Όπως και στο Combiconbill, υιοθετείται από το εν λόγω έγγραφο το σύστημα 

κατακερματισμού της ευθύνης του ΜΤΟ, ο οποίος συνεχίζει να ευθύνεται από την παραλαβή έως 

την παράδοση του φορτίου (“door-to-door”). Το ενδιαφέρον σημείο αναφορικά με το 

Combiconwaybill είναι ότι, σε αντίθεση με το Multidoc, επιμένει στην αυστηρή εφαρμογή των 

ΚΧΒ και όχι των ICC/UNCTAD Κανόνων. 

 

Περαιτέρω, πρόκειται για ένα ονομαστικό έγγραφο, ήτοι μη διαπραγματεύσιμο και ως εκ 

τούτου δεν μπορεί να εκδοθεί σε διαταγή ή στον κομιστή, όπως και ρητώς προβλέπεται στην 

εμπρόσθια όψη του. 

 

Η αρχική έκδοσή του (Combiconwaybill95) είχε σχολιαστεί και είχαν προκύψει 

ερωτήματα αναφορικά με την παράλειψη αναφοράς στην εμπρόσθια όψη του σχετικής σημείωσης 

που να εφιστά την προσοχή του φορτωτή σχετικά με ορισμένες ρήτρες των ΓΟΣ.247 Επρόκειτο 

πράγματι για παράλειψη, αφού το συγκεκριμένο έγγραφο δεν αποτελεί σύντομο τύπο εγγράφου 

μεταφοράς και άρα, ενσωματώνει πλήρως τους όρους της σύμβασης συνδυασμένης μεταφοράς 

στην οπίσθια όψη του. Η παράλειψη διορθώθηκε με την έκδοση του νεότερου 

Combiconwaybill2016, όπου και υφίσταται αντίστοιχη σημείωση. 

 

Τέλος, όπως αναγράφεται και ρητώς στην επικεφαλίδα του εγγράφου, υπόκειται στους 

ενιαίους Κανόνες CMI για τα δελτία θαλάσσιας μεταφοράς (Uniform CMI Rules for Sea 

Waybills). 

 

iii. Multiwaybill 2016 

 

To Multiwaybill, όπως και όλα τα προαναφερθέντα έγγραφα εκδόθηκε για πρώτη φορά το 

1995 και ύστερα, το 2016 κυκλοφόρησε μία αναθεωρημένη μορφή του. Πρόκειται, επίσης, για 

ένα δελτίο συνδυασμένης μεταφοράς, όπως το Combiconwaybill, με το οποίο ομοιάζει ως προς 

το σύστημα κατακερματισμού της ευθύνης του ΜΤΟ, που υιοθετείται εξ αμφοτέρων. Επιπλέον, 

ομοιότητα παρατηρείται και ως προς τη απουσία σημείωσης στην εμπρόσθια όψη του 

Multiwaybill αναφορικά με τους όρους της σύμβασης, που οφείλει να προσέξει ιδιαιτέρως ο 

δικαιούχος του φορτίου, η οποία καλύφθηκε θέτοντας την εν λόγω σημείωση στη νεότερη έκδοση 

του εγγράφου το 2016.  

 

Ως προς το εφαρμοστέο δίκαιο, όπως και στο Combiconwaybill έτσι και στο Multiwaybill 

εφαρμόζονται οι Κανόνες CMI για τα δελτία θαλάσσιας μεταφοράς, αλλά εν αντιθέσει με το 

Combiconwaybill, το Multiwaybill ακολουθεί το πρότυπο της φορτωτικής Multidoc και υπάγεται 

στους Ενιαίους Κανόνες ICC/UNCTAD και όχι αποκλειστικά στους ΚΧΒ.  

 

Ωστόσο, ένας μεγάλος αριθμός P&I Clubs παρέχουν στους μεταφορείς ασφαλιστική 

κάλυψη με γνώμονα το καθεστώς ευθύνης που θεσμοθετείται από τους ΚΧΒ και ως εκ τούτου, η 

ίδια η BIMCO συστήνει στους μεταφορείς πριν επιλέξουν το Multiwaybill ως δελτίο για τη 

συνδυασμένη μεταφορά τους, να βεβαιωθούν αν θα παρασχεθεί και η αντίστοιχη ασφαλιστική 

κάλυψη από το Club τους. Η διστακτικότητα των P&I Clubs να παρέχουν τις ασφαλιστικές 

υπηρεσίες τους σε περίπτωση υιοθέτησης των Κανόνων ICC/UNCTAD δικαιολογείται από το 

 
247 N. Gaskell- R. Asariotis- Y. Baatz, “Bills of Lading: Law and Contracts”, κεφ. 9.1. 
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γεγονός ότι οι τελευταίοι σε ορισμένα σημεία τους προβλέπουν αυστηρότερο πλαίσιο ευθύνης για 

τον μεταφορέα. 

 

iv. Ηλεκτρονική Φορτωτική 

 

Ένας στόχος πολλών ετών, στην υλοποίηση του οποίου φαίνεται να πλησιάζει κάθε μέρα 

και πιο πολύ η BIMCO, είναι η κατάρτιση μιας ηλεκτρονικής φορτωτικής, όπως ανακοίνωσε τον 

Ιούνιο του 2021. Σε συνεργασία με το ICC (International Chamber of Commerce) και ορισμένους 

ακόμα κεντρικούς παράγοντες στον χώρο της ναυτιλίας, επιδιώκει να ξεπεράσει τα όποια εμπόδια 

ανακύπτουν τα τελευταία έτη και να πετύχει την πρόσβαση των εμπορικών συναλλαγών στον 

κόσμο της ψηφιοποίησης, μέσω της δημιουργίας αντίστοιχων τίτλων. 

 

Η BIMCO, λοιπόν, βρίσκεται πολύ κοντά στο να κυκλοφορήσει μια αποδεκτή σε διεθνές 

επίπεδο ηλεκτρονική φορτωτική για τη μεταφορά ξηρού και υγρού φορτίου χύδην και ταυτόχρονα 

προτρέπει τη διεθνή εμπορική κοινότητα (π.χ. χρηματοπιστωτικά ιδρύματα, μεταφορείς, 

ασφαλιστικές εταιρείες, θεσμοθετικά όργανα) να μην σταθεί καχύποπτη και διστακτική απέναντι 

στην καινοτόμο αυτή προσπάθεια, που συμβαδίζει με τις ανάγκες των συναλλαγών της εποχής.  

 

Η ηλεκτρονική φορτωτική της BIMCO πρόκειται να είναι πλήρως εναρμονισμένη με το 

Πρότυπο των Ηνωμένων Εθνών  UN/CEFACT(=United Nations Centre for Trade Facilitation and 

Electronic Business) MultiModal Reference Data Model, το οποίο προάγει τη διαφάνεια στις 

συναλλαγές με τη χρήση ηλεκτρονικών εγγράφων, μέσω της διαμόρφωσης ενός συστήματος και 

ενός «κώδικα δεοντολογίας» για τις ηλεκτρονικές συναλλαγές, παρέχοντας βασικές πληροφορίες 

για πολλά έως σήμερα άγνωστα στους κύκλους των συναλλαγών ηλεκτρονικά «εργαλεία» και 

αποτελώντας μια «εγκυκλοπαίδεια», που αποδίδει σημασιολογικά εμπορικούς όρους αφορώντες 

στις συναλλαγές, που περιλαμβάνουν και ψηφιακά στοιχεία. Το εν λόγω σημασιολογικό εγχειρίδιο 

των Ηνωμένων Εθνών, μπορεί να διαδραματίσει έναν σημαντικό ρόλο και στη συνδυασμένη 

μεταφορά πραγμάτων λόγω των ιδιαιτεροτήτων που παρουσιάζει ως κλάδος μεταφοράς και 

εμπορικής δραστηριότητας. 

 

Ο Οργανισμός, επίσης, αποσκοπεί στη διαμόρφωση των όρων της ηλεκτρονικής 

φορτωτικής με την αρωγή και του Διεθνούς Οργανισμού Digital Container Shipping Association 

(DCSA), o οποίος έχει ήδη διαμορφώσει από τον Δεκέμβριο του 2020 ορισμένους πρότυπους 

όρους για τις μεταφορές τακτικών γραμμών. 248 

 

Στη φορτωτική Multidoc95 και Multidoc 2016, προβλέπεται μάλιστα η δυνατότητα 

έκδοσής της και σε ηλεκτρονική μορφή, καθώς στην υπ’ αριθμόν 2 ρήτρα της, στα πλαίσια του 

ορισμού της φορτωτικής συνδυασμένης μεταφοράς, αυτή αποδίδεται ως το έγγραφο ή το 

ηλεκτρονικής μορφής αρχείο ανταλλαγής μηνυμάτων, εφόσον η μορφή αυτή αναγνωρίζεται και 

από το εφαρμοστέο στη Σύμβαση δίκαιο. Παρά την ύπαρξη, όμως, της πρόβλεψης αυτής, όσο τα 

Κράτη αδρανούν ως προς τη διαμόρφωση νομοθετικού καθεστώτος ρύθμισης των συναλλαγών 

με ηλεκτρονικά έγγραφα, η εν λόγω ρήτρα θα παραμένει άνευ εφαρμογής ως προς το σκέλος της 

για τα ηλεκτρονικά έγγραφα. 

 
248 Βλ. αναλυτικότερα και σχετική από 01.06.2021 ανακοίνωση στην επίσημη ιστοσελίδα της BIMCO 

www.bimco.org 
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Mε αφορμή αυτή την ανακοίνωση της BIMCO, δίνεται το έναυσμα να ξεκινήσει μία πολύ 

μεγάλη συζήτηση με θέμα τα αποϋλοποιημένης μορφής έγγραφα στις διεθνείς μεταφορές. Όσον 

αφορά στις συνδυασμένες μεταφορές εμπορευμάτων, ήδη από πολύ νωρίς, ήτοι το έτος 2009, 

στους Κανόνες Ρότερνταμ, συμπεριλήφθηκε ολόκληρο κεφάλαιο για τις μεταφορές με 

ηλεκτρονικά αρχεία μεταφοράς (3ο κεφάλαιο). Η συντακτική ομάδα των Κανόνων αυτών, 

προσπαθώντας να παραδώσει ένα κείμενο που θα συνέπλεε με τις ανάγκες της νεότερης ψηφιακής 

εποχής, προέβλεψε τη δυνατότητα διενέργειας μεταφορών με τη χρήση ηλεκτρονικών αρχείων, 

αντί έγχαρτης μορφής αξιογραφικών τίτλων, για τα οποία θα τηρούταν μια ενιαία πλατφόρμα 

καταχώρισής τους, προκειμένου να τηρείται η διαφάνεια και ο έλεγχος των εμπορικών 

συναλλαγών. Παρόλα αυτά, η διεθνής κοινότητα θεώρησε ότι η δημιουργία ενός τέτοιου 

συστήματος θα περιέπλεκε περισσότερο απ’ ότι θα εξυπηρετούσε τους συναλλασσόμενους και 

ταυτόχρονα κυριάρχησε η καχυποψία ως προς την προστασία που θα παρεχόταν μέσω ενός 

τέτοιου συστήματος σε εμπιστευτικού χαρακτήρα εμπορικές πληροφορίες, με το επιχείρημα ότι η 

«μερίδα του λέοντος» θα συγκεντρωνόταν στον χειριστή του αντίστοιχου ηλεκτρονικού μητρώου, 

ο οποίος θα είχε δυνατότητες τεχνολογικής πρόσβασης και νομικής διευκόλυνσης που δε διέθεταν 

οι επιμέρους μικρότερης ισχύος έμποροι. Περαιτέρω, ο τραπεζικός και ασφαλιστικός κλάδος, 

επέδειξαν μια συντηρητική προσέγγιση της εν λόγω ρηξικέλευθης πρότασης, λόγω της αδυναμίας 

πλήρους εξασφάλισης της αυθεντικότητας και μοναδικότητας του ηλεκτρονικού ισοδυνάμου.249 

 

Ως μια μορφή έμπρακτης υλοποίησης της διαμόρφωσης ενός ηλεκτρονικού μητρώου, 

μπορεί να αναγνωσθεί το εγχείρημα του Οργανισμού Ηλεκτρονικού Μητρώου Φορτωτικής, 

γνωστό ως Bolero (Bills of Lading Electronic Registry Organization). H βασική ιδέα έγκειται στη 

δημιουργία και λειτουργία ενός ανεξάρτητου κλειστού μητρώου, το οποίο διαχειρίζεται την 

ηλεκτρονική διαβίβαση πληροφοριών και την έκδοση ηλεκτρονικών αρχείων που υποκαθιστούν 

τη φορτωτική και στο οποίο συμμετέχουν μόνο οι εγγεγραμμένοι χρήστες. Πρόκειται, μάλιστα, 

για το μέχρι στιγμής πιο αξιόπιστο και σωστά οργανωμένο λειτουργικώς σύστημα, το οποίο, όμως, 

υστερεί ως προς τη λειτουργία του σε μορφή «κλειστού συστήματος» με εγγεγραμμένους μόνους 

χρήστες. Η λειτουργία του αυτή συνιστά απόρροια της απουσίας νομοθετικού συστήματος για την 

ηλεκτρονική φορτωτική και ως εκ τούτου, παρακωλύεται η δυνατότητα διεθνοποίησης του 

συστήματος. 

 

Ελλείψει νομοθετικής ρύθμισης σχετικά με το ζήτημα των ηλεκτρονικών τίτλων, το 1990 

υιοθετήθηκε μία σειρά Κανόνων ήπιου δικαίου από το CMI, που είχαν ως στόχο να προσφέρουν 

ένα νομοθετικό πλαίσιο, στο οποίο μπορούν να καταφύγουν οικειοθελώς οι συναλλασσόμενοι, 

χωρίς να θίγεται η εφαρμογή διατάξεων θετικού ουσιαστικού δικαίου, που θα διέπαν τη σύμβαση 

μεταφοράς αν είχε εκδοθεί έγχαρτη φορτωτική. 

 

Μία αξιοσημείωτη πρόοδος για τη δημιουργία νομοθετικού πλαισίου σχετικά με τις 

ηλεκτρονικές φορτωτικές σημειώνεται την 1η Φεβρουαρίου του 2021 από το Κοινοβούλιο της 

Σιγκαπούρης, το οποίο ψήφισε Νομοσχέδιο Ηλεκτρονικών Συναλλαγών. Το εν λόγω Νομοσχέδιο 

υιοθετεί το πρότυπο της UNCITRAL για τα ηλεκτρονικά αρχεία, που είναι δεκτικά μεταβίβασης 

(“Model Law”), με ορισμένες μόνο τροποποιήσεις. Δίνεται, μεταξύ άλλων, μέσω αυτού η 

 
249 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π., σελ. 622-628. 
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δυνατότητα έκδοσης και χρησιμοποίησης μιας ηλεκτρονικής φορτωτικής, η οποία εκλαμβάνεται 

ως νομικά ισοδύναμη με την έγχαρτη φορτωτική, που χρησιμοποιείται κοινώς στις συναλλαγές. 

 

Δοθέντων τούτων, και παρότι από το Κοινοβούλιο της Σιγκαπούρης έγινε ένα πολύ 

σημαντικό βήμα προς τη σωστή κατεύθυνση, αναμένεται να δούμε τι επίδραση θα υπάρξει στις 

τρέχουσες εμπορικές συναλλαγές, καθώς τα συναλλασσόμενα μέρη πιθανολογείται ότι θα 

αρχίσουν να δείχνουν μεγαλύτερη εμπιστοσύνη στην ηλεκτρονική φορτωτική, αν υιοθετηθεί ένα 

αντίστοιχο νομοθετικό πλαίσιο από περισσότερα Κράτη. Σημειωτέον δε, ότι η πανδημία του 

Covid19, έχει αποτελέσει καταλυτικό παράγοντα στις όλο και συστηματικότερες προσπάθειες 

αποϋλοποίησης των φορτωτικών, καθώς μέσω των πρωτόγνωρων συνθηκών που δημιούργησε, 

υπογραμμίστηκαν ταυτόχρονα και ορισμένα πρακτικής φύσεως μειονεκτήματα της έγχαρτης 

φορτωτικής, τα οποία έως σήμερα δεν είχαν γίνει τόσο έντονα αντιληπτά. Η καθιέρωση μιας 

ηλεκτρονικής φορτωτικής ξεκίνησε, λοιπόν, να κερδίζει έδαφος λόγω των περιορισμών που 

τέθηκαν στις εμπορικές συναλλαγές, στην ελευθερία μετακίνησης των συναλλασομένων και 

μεταφοράς των προϊόντων και ως εκ τούτου, προέκυψε αδήριτη ανάγκη εναλλακτικών μορφών 

τίτλων, που θα εξυπηρετούν την ταχύτητα στις παρακωλυόμενες εξ άλλων συνθηκών ανωτέρας 

βίας συναλλαγές. Γι’ αυτόν τον λόγο αναζωπυρώθηκαν, όπως είναι εμφανές, οι συζητήσεις και τα 

εγχειρήματα σε θεσμοθετικό επίπεδο κρατών και σε επίπεδο Διεθνών Οργανισμών (όπως της 

BIMCO) για τη μετάβαση του εμπορικού κόσμου στην εποχή της ψηφιοποίησης. 

 

5.8. Σύγκριση Multidoc 2016 με FBL 1992 

 

O Διεθνής Σύνδεσμος Διαμεταφορέων FIATA εκδίδει τη φορτωτική συνδυασμένης 

μεταφοράς FBL, ήδη από το 1970. Η πρώτη αυτή έκδοση της FBL βασίστηκε στο πρότυπο 

ευθύνης που έθετε το Σχέδιο Σύμβασης TCM. 

 

Εν συνεχεία, το 1984, ενσωματώθηκαν στην FBL οι Ενιαίοι Κανόνες του Διεθνούς 

Εμπορικού Επιμελητηρίου του 1975 (ICC Rules), με ορισμένες αποκλίσεις, ενώ το 1992, σε 

νεότερη έκδοση της FBL ενσωματώθηκαν πλέον οι Κανόνες ICC/UNCTAD. 

 

Η FBL 1992 έχει τύχει αντίστοιχης ευρείας χρήσης σε διεθνές επίπεδο στις εμπορικές 

συναλλαγές με το Multidoc 2016, ενώ παράλληλα έχει αναγνωριστεί και από τα 

χρηματοπιστωτικά ιδρύματα, τα οποία εμπιστεύονται την εν λόγω φορτωτική ως μορφή 

πιστωτικού εγγράφου. 

 

Ένα σημείο ως προς το οποίο η FBL1992 ομοιάζει με το Multidoc 2016 είναι η ρύθμιση 

της ευθύνης του μεταφορέα συνδυασμένης μεταφοράς για το θαλάσσιο σκέλος αυτής σύμφωνα 

με τους ΚΧΒ. Μία ακόμα ομοιότητα μεταξύ των δύο τίτλων αποτελεί η ρύθμιση της ευθύνης του 

ΜΤΟ, στις περιπτώσεις που η ζημία είναι δυνατό να εντοπισθεί, ήτοι με την εφαρμογή των 

αντίστοιχων διατάξεων των διεθνών συμβάσεων που διέπουν τα επιμέρους σκέλη, από τα οποία 

συναπαρτίζεται η συνδυασμένη μεταφορά.250 Επίσης, ταύτιση της FBL με το Multidoc 

εντοπίζεται και ως προς το χρονικό όριο διατύπωσης επιφυλάξεων από τον παραλήπτη σε 

περίπτωση μη εμφανών ζημιών στο φορτίο, το οποίο ανέρχεται στις έξι (6) ημέρες και ως προς 

 
250 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π. σελ. 297-298 
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τον χρόνο παραγραφής, ο οποίος είναι και στα δύο έγγραφα συνδυασμένης μεταφοράς εννέα (9) 

μήνες.251 

 

Συνέπεια τούτου αποτελεί η διαμόρφωση μιας σχετικής ομοιομορφίας στην πρακτική των 

συναλλαγών όσον αφορά τη συνδυασμένη μεταφορά, γεγονός που εξυπηρετεί σε μεγάλο βαθμό 

την επίλυση των διαφορών μεταξύ των συναλλασσόμενων που αναφύονται από αυτό το ιδιαίτερο 

είδος μεταφοράς, το οποίο δε ρυθμίζεται από Κανόνες θετικού δικαίου. 

 

Η ενσωμάτωση των Κανόνων ICC/UNCTAD του 1991 από τα δύο βασικότερα έγγραφα 

που λειτουργούν ως τίτλοι συνδυασμένης μεταφοράς, είχε ως αποτέλεσμα να αναδειχθεί ο θετικός 

τους ρόλος στην προώθηση της συνδυασμένης μεταφοράς και η συμβολή τους στην επίτευξη της 

επιδιωκόμενης ανωτέρω ομοιομορφίας. Η ομοιομορφία, ωστόσο, αυτή πλήττεται από δύο 

βασικούς παράγοντες: αφενός, το γεγονός ότι οι εν λόγω Ενιαίοι Κανόνες αποτελούν παράγωγο 

της αυτορρύθμισης, ήτοι ένα συμβατικό εργαλείο, η εφαρμογή του οποίου υποχωρεί προ των 

διατάξεων αναγκαστικού δικαίου που θέτουν οι επιμέρους διεθνείς συμβάσεις για τη μεταφορά 

εμπορευμάτων, όπως και το εθνικό δίκαιο. Αφετέρου δε, η συνδυασμένη μεταφορά δεν 

καλύπτεται πάντοτε και μόνο από τις εν λόγω φορτωτικές, ήτοι το Multidoc και την FBL, αλλά 

και από μια σειρά λοιπών εγγράφων, που εκδίδονται κυρίως κατά τον τύπο της φορτωτικής και το 

περιεχόμενό τους προσεγγίζει είτε το περιεχόμενο της Combiconbill ή Combidoc είτε της 

παλαιότερης έκδοσης της FBL,  ήτοι της FBL 1984.252 

 

Από την άλλη πλευρά, παρατηρείται και διαφοροποίηση της FBL σε ορισμένα σημεία σε 

σχέση με το Multidoc. Aρχικά, η FBL προβλέπει ορισμένους επιπλέον λόγους απαλλαγής του 

ΜΤΟ από την ευθύνη του όπως: α) η πράξη ή παράλειψη του φορτωτή ή άλλου προσώπου, εκτός 

από τον παραγγελιοδόχο μεταφοράς που ενεργεί για λογαριασμό του φορτωτή, β) συσκευασία 

ανεπαρκής ή διακριτικά σημεία ή αριθμοί ατελείς, γ) παραλαβή, φόρτωση, στοιβασία και 

εκφόρτωση των εμπορευμάτων από πρόσωπο που ενεργεί για λογαριασμό του φορτωτή, δ) ίδιο 

ελάττωμα του εμπορεύματος, ε) απεργία ή ανταπεργία ή εμπόδια για εργασία. 

 

Παρατηρείται, λοιπόν, ότι ορισμένα νομικά ανεύθυνα που από το Multidoc 2016 

προβλέπονται ως εφαρμοστέα μόνο σε περίπτωση ευθύνης του ΜΤΟ για απώλεια, βλάβη ή 

καθυστέρηση που αφορά  στο θαλάσσιο τμήμα της συνδυασμένης μεταφοράς, η FBL τα καθιστά 

ως εξαιρούμενους κινδύνους για το σύνολο της συνδυασμένης μεταφοράς, ανεξαρτήτως του 

σταδίου κατά το οποίο επήλθε η ζημία. Επιπλέον, συνάγονται έμμεσα και ορισμένα περαιτέρω 

στοιχεία σχετικά με τις υποχρεώσεις και την ευθύνη του φορτωτή, καθώς καθίσταται σαφές ότι 

σε περίπτωση πράξης ή παράλειψής του ίδιου δε θα τεθεί ζήτημα ευθύνης του ΜΤΟ για ζημία στα 

μεταφερόμενα εμπορεύματα, όπως και για την ευθύνη των προστηθέντων του, οι οποίοι είναι 

δυνατό να διενεργούν τη φόρτωση, εκφόρτωση ή στοιβασία των εμπορευμάτων για λογαριασμό 

του φορτωτή (μέσω ρητρών FIO-FIOS-FIOST). 

 

 

 

 
251 Βλ. ρήτρες 16.1 και 17 FBL. 
252 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π. σελ. 299. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΚΤΟ: ΤΟ ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΤΗΣ ΦΟΡΤΩΤΙΚΗΣ  

MULTIDOC 

 

To Multidoc αποτελεί μία εκ των σύγχρονων φορτωτικών, που έχουν αποτελέσει 

αντικείμενο τυποποίησης, ως ένα εκ των εγγράφων που φέρουν προδιατυπωμένους σταθερούς 

όρους και τα οποία υπηρετούν την ανάγκη ομοιομορφίας και ταχύτητας των συναλλαγών. Στην 

εμπρόσθια σελίδα του αναφέρει τα στοιχεία της συγκεκριμένης μεταφοράς, ενώ στην οπίσθια 

σελίδα τους Γενικούς Όρους των Συναλλαγών, οι οποίοι θα αποτελέσουν το αντικείμενο ανάλυσης 

του παρόντος κεφαλαίου. 

 

Ως Γενικοί Όροι των Συναλλαγών (ΓΟΣ) ορίζονται οι διατυπωμένοι εκ των προτέρων όροι 

σύμβασης, οι οποίοι επιβάλλονται μονομερώς από τον έναν συμβαλλόμενο (συνήθως από το 

ισχυρότερο διαπραγματευτικά μέρος) χωρίς εξατομικευμένη διαπραγμάτευση με τον άλλο 

συμβαλλόμενο. Προορίζονται για μαζική και ομοιόμορφη χρήση κατά την κατάρτιση της 

συμβάσεως και αποσκοπούν στην εξοικονόμηση διαπραγματευτικού χρόνου, ενώ είναι πάντα 

χρήσιμο να τους γνωρίζει οιοσδήποτε αντισυμβαλλόμενος του μέρους που τους έχει θέσει, προτού 

προσχωρήσει σε αυτή. Στον πελάτη, δηλαδή, απομένει μόνο η επιλογή να προσχωρήσει ή όχι στη 

συμβατική τάξη, που έχει διαπλάσσει ο έτερος συμβαλλόμενος (“take it or leave it”), διδασκαλία 

θεωρητική, αφού στις περισσότερες περιπτώσεις, με τη γενική εξάπλωση των γενικών όρων, ο 

έμπορος, ο επαγγελματίας ή ο καταναλωτής, για να απολαύσει βασικά αγαθά ή υπηρεσίες είναι 

αναγκασμένος εκ των πραγμάτων να προσχωρήσει.  

 

 

6.1. H ενσωμάτωση των Κανόνων ICC/UNCTAD 

 

Σε αντίθεση με τους Ενιαίους Κανόνες ICC 1975, οι Κανόνες ICC/UNCTAD περιέχουν 

ρητή πρόβλεψη της δυνατότητας να τεθούν ως συμβατικοί όροι, οι οποίοι βέβαια θα υποχωρούν 

σε περίπτωση εφαρμογής αναγκαστικού δικαίου. Σύμφωνα με τον Κανόνα 13, ορίζεται ότι οι 

Κανόνες ICC/UNCTAD εφαρμόζονται μόνο στην έκταση αυτοί που δεν έρχονται σε αντίθεση με 

διατάξεις αναγκαστικού χαρακτήρα των Διεθνών Συμβάσεων ή του εθνικού εφαρμοστέου στη 

σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς δικαίου. 

 

Τόσο στο Multidoc95, όσο και στη νεότερη έκδοσή του, Multidoc 2016 προβλέπεται η 

ενσωμάτωση των Kανόνων ICC/UNCTAD, με τη μορφή ΓΟΣ και με ελάχιστα μόνο σημεία 

διαφοροποίησης από αυτούς. Οι εν λόγω Κανόνες, υιοθετούν μια προσέγγιση ρύθμισης των 

ζητημάτων συνδυασμένης μεταφοράς προσανατολισμένη κυρίως στο πρότυπο ευθύνης που 

θεσπίζουν οι ΚΧΒ. Με την ενσωμάτωσή τους στο Multidoc θα εφαρμόζονται τόσο σε μια 

σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς όσο και σε μια σύμβαση απλής μεταφοράς με ένα μόνο 

μεταφορικό μέσο, στην οποία, όμως, έχει επλεγεί ως τίτλος το έγγραφο Multidoc253. 

 

6.2. Ορισμοί βασικών εννοιών 

 

 
253 Κανόνας 1 ICC/UNCTAD και υπ’ αριθμόν 1 ρήτρα Multidoc 
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Η υπ’ αριθμόν 2 ρήτρα του Multidoc, που τιτλοφορείται ως «ορισμοί», αποτελεί μια 

αρχική σημασιολογική απόδοση των βασικών εννοιών που συναντώνται στα πλαίσια της εν λόγω 

φορτωτικής και εν γένει κατά τη διεκπεραίωση της συνδυασμένης μεταφοράς. Το περιεχόμενο της 

ρήτρας ταυτίζεται πλήρως με τον Κανόνα 2 ICC/ UNCTAD. 

 

Ως «σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς» νοείται η ενιαία σύμβαση για τη μεταφορά 

αγαθών με τη χρήση τουλάχιστον δύο διαφορετικών ειδών μεταφορικών μέσων, ενώ ως 

«φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς» νοείται το έγγραφο που αποδεικνύει τη σύμβαση 

συνδυασμένης μεταφοράς και το οποίο μπορεί να αντικατασταθεί από ηλεκτρονικά αρχεία 

ανταλλαγής δεδομένων/μηνυμάτων - εφόσον αυτά επιτρέπονται βάσει του εφαρμοστέου δικαίου- 

και εκδίδεται ως διαπραγματεύσιμο έγγραφο. 

 

Ως «διοργανωτής συνδυασμένης μεταφοράς» ορίζεται το πρόσωπο, το οποίο αναφέρεται 

στην εμπρόσθια όψη του εγγράφου ως «μεταφορέας», ο οποίος συνάπτει τη σύμβαση 

συνδυασμένης μεταφοράς και αναλαμβάνει την ευθύνη για την εκτέλεσή της ως μεταφορέας, ενώ 

ως «μεταφορέας» ορίζεται το πρόσωπο αυτό που πράγματι εκτελεί ή αναλαμβάνει να εκτελέσει 

τη μεταφορά, ή μέρος αυτής, και ο οποίος μπορεί είτε να ταυτίζεται με τον διοργανωτή 

συνδυασμένης μεταφοράς είτε και όχι. Παρατηρείται, λοιπόν, εν προκειμένω, ότι παρότι οι 

Κανόνες ICC/ UNCTAD έχουν ακολουθήσει το πρότυπο των ΚΧΒ, στο συγκεκριμένο σημείο 

διαφοροποιούνται ως προς τη διάκριση του συμβατικού και του πραγματικού μεταφορέα, στα 

πλαίσια των ορισθεισών εννοιών, ενώ φαίνεται ότι ομοιάζουν ως προς αυτό περισσότερο με τους 

Κανόνες Ρότερνταμ. Πιο αναλυτικά, στους ΚΧΒ στο άρθρο 1 δίνεται ο ορισμός μόνο της έννοιας 

του συμβατικού μεταφορέα, ενώ οι ίδιοι αγνοούν τον πραγματικό μεταφορέα, ήτοι το πρόσωπο 

στο οποίο ανατίθεται από τον συμβατικό μεταφορέα η εκτέλεση μέρους (ή και του συνόλου) της 

θαλάσσιας μεταφοράς, παρόλο που ήδη κατά τον χρόνο υιοθέτησής τους, ήταν διαδεδομένη η 

υπεργολαβία στις ναυτιλιακές συναλλαγές.254 Από την άλλη πλευρά, στους Κανόνες Ρότερνταμ 

γίνεται κατά ρητό τρόπο ο διαχωρισμός των δύο εννοιών, εντάσσοντας τον πραγματικό μεταφορέα 

στα χαρακτηριζόμενα ως «εκτελούντα μέρη» 255, ήτοι στα μέρη αυτά που εκτελούν ή 

αναλαμβάνουν να εκτελέσουν εν όλω ή εν μερεί κάποια από τις υποχρεώσεις του μεταφορέα. 

Κατά όμοιο τρόπο και οι Κανόνες ICC/UNCTAD κάνουν διάκριση μεταξύ του συμβατικού 

μεταφορέα, ο οποίος είναι ο διοργανωτής συνδυασμένης μεταφοράς (MTO) και του πραγματικού 

μεταφορέα, τον οποίο χαρακτηρίζουν ως «μεταφορέα». 

 

Ως «έμπορος» νοείται o φορτωτής, o αποστολέας, ο παραλήπτης, o κομιστής της 

φορτωτικής ή ο κύριος των εμπορευμάτων. 

 

Ως «αποστολέας» ορίζεται το πρόσωπο, το οποίο συνάπτει σύμβαση συνδυασμένης 

μεταφοράς με τον διοργανωτή συνδυασμένης μεταφοράς, ενώ ως «παραλήπτης» ορίζεται το 

πρόσωπο, το οποίο νομιμοποιείται να παραλάβει τα εμπορεύματα από τον διοργανωτή 

συνδυασμένης μεταφοράς. 

 

Όταν πάλι αναφέρεται ότι τα εμπορεύματα τελούν «υπό την ευθύνη» του ΜΤΟ, νοείται η 

παράδοση των εμπορευμάτων στον ΜΤΟ και η αποδοχή τους προς μεταφορά από αυτόν. 

 
254 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ.662-663 
255 Άρθρο 1 περ.6α ΚΡ 
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Ως «παράδοση» νοείται: α) η παράδοση των εμπορευμάτων στον παραλήπτη, β) η 

παράδοση των εμπορευμάτων κατά τέτοιον τρόπο που αυτά να τίθενται στη διάθεση του 

παραλήπτη, σύμφωνα με τη σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς ή σύμφωνα με τον νόμο ή 

σύμφωνα με τις εμπορικές συνήθειες που ακολουθούνται στον τόπο της παράδοσης, γ) η 

παράδοση των εμπορευμάτων σε μία Aρχή ή σε ένα τρίτο μέρος, στο οποίο, σύμφωνα με τον νόμο 

ή τους Κανονισμούς που εφαρμόζονται στον τόπο παράδοσης, τα εμπορεύματα θα πρέπει να 

παραδοθούν.  

 

Λεκτέα εν προκειμένω πρέπει να θεωρηθούν τα εξής: η παράδοση συνιστά μια υλική και 

νομική πράξη, με την οποία τα πράγματα περνούν από την κατοχή του μεταφορέα σε αυτή του 

νομιμοποιούμενου παραλήπτη, με τη συναίνεση του τελευταίου. Στα πλαίσια των ΚΧΒ, η έννοια 

της παράδοσης αποδίδεται μόνο αποσπασματικά, διότι η ευθύνη του θαλάσσιου μεταφορέα 

πραγμάτων κατά τη Διεθνή αυτή Σύμβαση είναι «από λιμένα σε λιμένα», ήτοι από την φόρτωση 

έως την εκφόρτωση των εμπορευμάτων. Στη συνδυασμένη, όμως, μεταφορά πραγμάτων η ευθύνη 

του διοργανωτή συνδυασμένης μεταφοράς εκτείνεται από την παραλαβή έως και την παράδοση 

των εμπορευμάτων και είναι δηλαδή ευθύνη «από πόρτα σε πόρτα», εξ ου και ο εκτενής ορισμός 

που δίδεται σε αυτή. Η έννοια της παράδοσης στη συνδυασμένη μεταφορά προσεγγίζει 

περισσότερο τις αντίστοιχες ρυθμίσεις των Κανόνων Ρότερνταμ, στους οποίους, επίσης, ο 

μεταφορέας ευθύνεται από την παραλαβή έως και την παράδοση των εμπορευμάτων. Επιπλέον, 

αξίζει να διασαφηνιστεί ότι η φυσική και η συμβατική παράδοση δεν συνυπάρχουν απαραίτητα. 

Αν ο δικαιούχος παραλάβει τα εμπορεύματα στον εκ της συμβάσεως (ή εκ του νόμου ή βάσει των 

τοπικών εμπορικών συνηθειών) συμφωνηθέντα τόπο και χρόνο, τότε η μεταβίβαση της υλικής 

κατοχής και της ευθύνης συμπίπτουν. Ο παραλήπτης, από την πλευρά του, υποχρεούται να 

αποδεχτεί την παράδοση των εμπορευμάτων, εφόσον αυτή διενεργείται προσηκόντως από τον 

μεταφορέα. Για να συντελεστεί νομίμως η παράδοση σε περίπτωση που έχει εκδοθεί μια 

φορτωτική σε διαταγή, όπως είναι το Multidoc, θα πρέπει ο κομιστής της να στηρίζει το δικαίωμά 

του σε αδιάκοπη σειρά οπισθογραφήσεων, όπως αντίστοιχα προβλέπεται στην υπ’αριθμόν 8(ii) 

ρήτρα του εγγράφου.  

 

Τέλος, ορίζονται τα «Ειδικά Τραβηχτικά Δικαιώματα» ως η λογιστική μονάδα, όπως αυτή 

καθορίζεται από το Διεθνές Νομισματικό Ταμείο και τα «εμπορεύματα» ως οποιοδήποτε 

περιουσιακό στοιχείο, συμπεριλαμβανομένων και των ζώντων ζώων, των εμπορευματοκιβωτίων, 

παλετών ή παρόμοιων αντικειμένων εξοπλισμού μεταφοράς ή συσκευασίας, που δεν παρέχεται 

από τον ΜΤΟ, ανεξαρτήτως του αν αυτά τα περιουσιακά στοιχεία πρόκειται να μεταφερθούν ή 

μεταφέρονται επί ή υπό του καταστρώματος. 

 

Στο σημείο αυτό εντοπίζεται μία ακόμα ουσιώδης διαφοροποίηση των Κανόνων 

ICC/UNCTAD, και κατ΄επέκταση και των όρων της φορτωτικής συνδυασμένης μεταφοράς 

Multidoc, από τους ΚΧΒ. Στο άρθρο 1 των ΚΧΒ εξαιρούνται ρητώς από την έννοια των 

πραγμάτων τα ζώντα ζώα και το φορτίο καταστρώματος, που έχει δηλωθεί ως τέτοιο στη σύμβαση 

μεταφοράς και πράγματι μεταφέρεται επί του καταστρώματος. Διαφορετικά προσεγγίζεται το 

ζήτημα από τους Κανόνες Ρότερνταμ, οι οποίοι δεν αποκλείουν αφενός το ενδεχόμενο μεταφοράς 

ζώντων ζώων, όμως δίνουν στα μέρη τη δυνατότητα να συμφωνήσουν αποκλεισμό ή περιορισμό 
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της ευθύνης του μεταφορέα σε περίπτωση τέτοιας μεταφοράς256, ενώ όσον αφορά το επί του 

καταστρώματος μεταφερόμενο φορτίο προβλέπεται ότι θα επιτρέπεται η μεταφορά του μόνο 

εφόσον απαιτείται από τον νόμο, ή διενεργείται εντός εμπορευματοκιβωτίων ή συνάδει με τη 

σύμβαση μεταφοράς, το έθιμο, τις συνήθειες και τις πρακτικές της υπό εξέτασης συναλλαγής257. 

Οι Κανόνες ICC/UNCTAD εισάγουν μια ρύθμιση ακόμα πιο ελαστική από αυτή των Κανόνων 

Ρότερνταμ, καθώς πλέον δεν κάνουν κανέναν διαχωρισμό μεταξύ των μεταφερόμενων φορτίων, 

ούτε αναφέρουν τη δυνατότητα πρόβλεψης εξαιρέσεων σχετικά με ένα συγκεκριμένο είδος 

φορτίου sui generis φύσης, όπως τα προαναφερθέντα, αλλά, τουναντίον, υπογραμμίζουν τη 

συμπερίληψη και των ζώντων ζώων, όπως και του φορτίου καταστρώματος, στην έννοια των 

μεταφερόμενων εμπορευμάτων. Στη ρύθμιση αυτή σημαντικό ρόλο έχει διαδραματίσει και η 

κατεξοχήν χρησιμοποίηση των εμπορευματοκιβωτίων στις συνδυασμένες μεταφορές 

εμπορευμάτων, οπότε και τα μεταφερόμενα επί του καταστρώματος εμπορεύματα 

προφυλάσσονται επαρκώς από τυχόν αλλοιώσεις που θα προκαλούνταν από την έκθεσή τους.  

 

Εν ολίγοις, εκ των προεκτεθέντων, συνάγεται το συμπέρασμα ότι στην οριοθέτηση των 

εννοιών στους Κανόνες ICC/UNCTAD υπολανθάνει και μια προσπάθεια παραμερισμού 

ορισμένων αναχρονιστικών καταλοίπων των ΚΧΒ και σύμπλευσης του νεότερου αυτού κειμένου 

με τα δεδομένα και τις απαιτήσεις των σύγχρονων μεταφορών και ιδίως του κλάδου της 

συνδυασμένης μεταφοράς πραγμάτων. 

 

6.3. Οι υποχρεώσεις του διοργανωτή συνδυασμένης μεταφοράς κατά το Multidoc 

 

i.Υποχρέωση προς εκτέλεση της μεταφοράς 

 

H κυριότερη υποχρέωση του διοργανωτή συνδυασμένης μεταφοράς είναι η προσήκουσα 

εκτέλεση της μεταφοράς είτε αυτοπροσώπως είτε με την ανάθεση στα κατάλληλα πρόσωπα 

εκτέλεσης των επιμέρους τμημάτων αυτής. Η επιτυχής διεξαγωγή της μεταφοράς ολοκληρώνεται 

με την παράδοση των εμπορευμάτων στον νομιμοποιούμενο παραλήπτη κατά τον προσήκοντα 

τρόπο. 

 

H προσήκουσα εκτέλεση της μεταφοράς οριοθετείται και στην έκτη ρήτρα του Multidoc, 

στην οποία αναφέρεται ότι ο ΜΤΟ οφείλει να εκτελεί τη μεταφορά με οποιονδήποτε εύλογο τρόπο 

και με τη χρήση οιουδήποτε εύλογου μέσου. Επιπλέον, υποχρεούται στην επιλογή της 

καταλληλότερης διαδρομής, ήτοι αυτής που ενδείκνυται ως ταχύτερη και ασφαλέστερη για την 

παράδοση του φορτίου στον συμφωνηθέντα τόπο και χρόνο, χωρίς καθυστέρηση και προς 

αποφυγή οποιασδήποτε φθοράς του. 

  

Σε περίπτωση ύπαρξης και θαλάσσιου σκέλους μεταφοράς, τα πλοία θα πρέπει να πλέουν 

με ή χωρίς πλοηγούς, να υπόκεινται σε όλες τις απαραίτητες επισκευές, να διαθέτουν τον 

κατάλληλο εξοπλισμό, δεξαμενές και σκάφη ρυμούλκησης σε όλες τις περιπτώσεις. Εν ολίγοις, 

στην εν λόγω ρήτρα αποδίδεται και εν συντομία η υποχρέωση αξιοπλοΐας των πλοίων σε 

περιπτώσεις θαλάσσιας μεταφοράς.  

 

 
256 Άρθρο 81 ΚΡ 
257 Άρθρο 25 ΚΡ 
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Η υποχρέωση προς παροχή αξιόπλοου πλοίου κατά τη διενέργεια θαλάσσιας μεταφοράς, 

αποτελεί υποχρέωση προσωπική, αμεταβίβαστη, προεξάρχουσα και πολύπτυχη. Διακρίνεται, 

επίσης, σε υλική και νομική αξιοπλοΐα. Η υλική αξιοπλοΐα διακρίνεται περαιτέρω σε «ναυτική 

καταλληλότητα» και σε «καταλληλότητα προς διατήρηση του φορτίου». Ναυτική καταλληλότητα 

είναι η ικανότητα του πλοίου να φέρει εις πέρας τη συγκεκριμένη μεταφορά, υπό την έννοια ότι 

αυτό διαθέτει την κατάλληλη επάνδρωση και τον απαραίτητο εφοδιασμό και εξοπλισμό για τον 

συγκεκριμένο πλού που πρόκειται να εκτελέσει. Καταλληλότητα προς διατήρηση του φορτίου, 

από την άλλη πλευρά, είναι η ικανότητα του πλοίου να διατηρήσει το συγκεκριμένο μεταφερόμενο 

φορτίο, ήτοι να διαθέτει τους αναγκαίους χώρους μεταφοράς του, προκειμένου αυτό να μην 

υποστεί αλλοιώσεις ή φθορές. Tέλος, η νομική αξιοπλοΐα συνίσταται αφενός στην υποχρέωση του 

μεταφορέα να εξοπλίζει το πλοίο με όλα τα απαιτούμενα έγγραφα και πιστοποιητικά για τη 

μεταφορά, αφετέρου δε να διαθέτει πλοίο απαλλαγμένο από νομικά βάρη και ελαττώματα, που θα 

εδύναντο να παρακωλύσουν την ομαλή εκτέλεση της μεταφοράς. 

 

Επιπροσθέτως, η εν λόγω υποχρέωση προβλέπεται από το άρθρο 3 παρ.1 σε συνδυασμό 

με το άρθρο 4 παρ.1 των ΚΧΒ, τα οποία συνιστούν διατάξεις αναγκαστικού δικαίου. Κατ’ 

επέκταση, ο μεταφορέας δεν μπορεί να απαλλαγεί άμεσα ή έμμεσα από την εν λόγω υποχρέωσή 

του μέσω ειδικότερης συμφωνίας. Παράλληλα, συνιστά απόλυτη258 υποχρέωση, υπό την έννοια 

ότι η επίκληση των εξαιρούμενων κινδύνων του άρθρου 4 παρ. 2 των ΚΧΒ επιτρέπεται στον 

μεταφορέα, μόνο εφόσον ο ίδιος έχει επιδείξει τη δέουσα επιμέλεια για την εξασφάλιση αξιόπλοου 

πλοίου.259 Η δέουσα επιμέλεια χρήζει αποσαφήνισης, ως αόριστη νομική έννοια, η οποία θα γίνει 

με βάση τις παραδοχές του forum. Στο ελληνικό και στο αγγλικό δίκαιο260 ερμηνεύεται 

αντικειμενικώς, ήτοι ως η επιμέλεια του μέσου εκπροσώπου του οικείου επιχειρηματικού κλάδου, 

ενώ στο γαλλικό δίκαιο εξομοιώνεται με την αυξημένη επιμέλεια που αναμένεται από τον ικανό 

επαγγελματία, δηλαδή από αυτόν που εμφανίζει υψηλότερα πρότυπα συμπεριφοράς από τον μέσο 

συνετό άνθρωπο. 

 

Συνεπώς, προκύπτει ότι και κατά τη διεξαγωγή μιας συνδυασμένης μεταφορά, η οποία 

περιλαμβάνει και θαλάσσιο σκέλος, ο ΜΤΟ φέρει την εν λόγω υποχρέωση, όπως αυτή τίθεται στα 

πλαίσια των Κανόνων Χάγης-Βίσμπυ και όχι μόνο κατά την ενδεικτική περιγραφή που δίνεται 

στο Multidoc. Εφόσον εξετάζεται μια υποχρέωση προκύπτουσα εκ διατάξεων αναγκαστικού 

δικαίου, κατισχύει οποιασδήποτε συμβατικής ρύθμισης, η οποία μόνο συμπληρωματικό 

χαρακτήρα μπορεί να έχει, ως προς τα σημεία που δεν έρχεται σε αντίθεση με τις εν λόγω διατάξεις 

θετικού δικαίου. Ο ΜΤΟ, δηλαδή, συνεχίζει να ευθύνεται τόσο για την υλική όσο και τη νομική 

αξιοπλοΐα του παρεχόμενου πλοίου πριν και κατά την έναρξη του πλού, όπως αυτή προβλέπεται 

από το άρθρο 3 των ΚΧΒ και επιπλέον, στα πλαίσια της εν λόγω υποχρέωσής του εντάσσεται και 

η υποχρέωση πλεύσης με ή χωρίς τη βοήθεια πλοηγών, η διενέργεια αναγκαίων επισκευών, η 

διαμόρφωση του εξοπλισμού, η ύπαρξη κατάλληλων δεξαμενών και η διάθεση ρυμουλκών 

πλοίων, όπως ρητώς προβλέπεται από το Multidoc, η οποία μπορεί να εκληφθεί και ως διαρκής 

υποχρέωση, ήτοι πριν, κατά την έναρξη και καθ’ όλη τη διάρκεια του πλου (και όχι μόνο πριν και 

κατά την έναρξη αυτού), απουσία ρητής διακρίσεως εν τη συμβάσει.  

 
258 Η έννοια της απόλυτης υποχρέωσης συναντάται εναλλακτικά και ως προεξάρχουσα ή δεσπόζουσα ή πρωταρχική 

υποχρέωση, ενώ διεθνώς επικρατεί ο όρος overriding obligation. 
259 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π., σελ. 629-640 
260 Στο αγγλικό δίκαιο η έννοια εντάσσεται στο πλαίσιο του duty of care, ήτοι της αξιούμενης από τον μέσο συνετό 

άνθρωπο επιμέλειας. 
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Τέλος, αξίζει να σημειωθεί ότι στη ρήτρα 9 του Multidoc, προβλέπεται η υποχρέωση του 

ΜΤΟ να εκτελεί τη μεταφορά με την καταβολή «εύλογων προσπαθειών»261. H καταβολή ευλόγων 

προσπαθειών συνιστά επίσης, αόριστη νομική έννοια, η οποία ερμηνευόμενη αντικειμενικώς, 

σημαίνει την καταβολή εκείνων των προσπαθειών που θα κατέβαλε ο μέσος συνετός 

συναλλασσόμενος, υπό το πρίσμα των συγκεκριμένων συνθηκών προκειμένου να επιτευχθεί ένας 

ορισμένος στόχος, έως ότου οι δυνάμενες να καταβληθούν προσπάθειες να εξαντληθούν262 Αν 

παρέχονται περισσότερες από μία λύσεις για την επίτευξη του ίδιου επιθυμητού αποτελέσματος, 

οι οποίες θα κρίνονταν από τον μέσο συνετό συναλλασσόμενο το ίδιο αποτελεσματικές, τότε με 

την επιλογή οποιασδήποτε εξ αυτών θεωρείται ότι έχουν καταβληθεί οι απαιτούμενες εύλογες 

προσπάθειες.263 264  

 

Στα πλαίσια της ίδιας ρήτρας, στην δεύτερη παράγραφο αυτής, προβλέπεται ότι αν σε 

οποιοδήποτε στάδιο της συνδυασμένης μεταφοράς, η εκτέλεσή της επηρεαστεί από κάποιο 

εμπόδιο, κίνδυνο, καθυστέρηση, δυσκολία ή κώλυμα οιασδήποτε φύσεως, παρά την καταβολή 

εύλογων προσπαθειών, όπως αυτές ορίστηκαν ανωτέρω, από τον ΜΤΟ, ο τελευταίος δεν έχει 

πλέον κανέναν καθήκον προς ολοκλήρωση της εκτέλεσης της σύμβασης και επιπλέον, δικαιούται, 

ανεξαρτήτως του αν έχει εκκινήσει η μεταφορά ή όχι, να επιλέξει αν θα θεωρήσει τη σύμβαση ως 

ολοκληρωθείσα και να τοποθετήσει τα εμπορεύματα στη διάθεση του παραλήπτη, σε οποιοδήποτε 

μέρος κρίνει ότι αυτό θα γίνει με εύκολο και ασφαλή τρόπο, ή να παραδώσει τα εμπορεύματα 

κανονικά στον εξ αρχής συμφωνηθέντα τόπο παράδοσης. Σε κάθε πάντως περίπτωση συνεχίζει 

να υφίσταται η αξίωσή του για καταβολή ολόκληρου του ναύλου για τη μεταφορά και ταυτόχρονα 

αξίωση για πρόσθετη αποζημίωση για τα έξοδα που προέκυψαν από τις προαναφερθείσες αιτίες. 

 

ii. Yποχρέωση προς παράδοση 

 

Η υποχρέωση του ΜΤΟ προς παράδοση των εμπορευμάτων διαφοροποιείται, βάσει του 

Κανόνα 4 παρ.3 των Κανόνων ICC/UNCTAD, ανάλογα με την έκδοση της φορτωτικής 

συνδυασμένης μεταφοράς ως ονομαστικό αξιόγραφο, σε διαταγή ή στον κομιστή, αλλά και σε 

περίπτωση που δεν έχει εκδοθεί καθόλου τίτλος για τη συνδυασμένη μεταφορά. 

 

Η παράδοση των εμπορευμάτων προκειμένου να θεωρηθεί προσήκουσα, θα πρέπει να 

λάβει χώρα στον νομιμοποιούμενο παραλήπτη. Αν η φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς έχει 

εκδοθεί «στον κομιστή», τότε νομιμοποιούμενος παραλήπτης θα είναι ο κάτοχος και κομιστής του 

εγγράφου της φορτωτικής. Αν έχει εκδοθεί «σε διαταγή», νομιμοποιούμενος παραλήπτης θα είναι 

το πρόσωπο αυτό που κατέχει τη φορτωτική και που στηρίζει την εν λόγω κατοχή του σε αδιάκοπη 

σειρά οπισθογραφήσεων.  

 

 
261 “Reasonable endeavours” 
262 Εwbelle v London Green Developments [2007] All ER (D) 379 (May) 
263 Rhodia International Holdings v Huntsman International [2007] 2 All ER (Comm) 577 
264 Σε ορισμένα συμβατικά κείμενα απαντάται ο όρος “best endeavours”, ήτοι η καταβολή των μέγιστων δυνατών 

προσπαθειών, όπως αυτές θα καταβάλλονταν από έναν συνετό, λογικό και ικανό στον κλάδο του επαγγελματία και 

όχι απλώς από τον μέσο συνετό συναλλασσόμενο. Πολλές φορές, ωστόσο, τα όρια μεταξύ των εννοιών “reasonable 

endeavours” και “best endeavours” είναι δυσδιάκριτα. 
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Σε περίπτωση  έκδοσης της φορτωτικής συνδυασμένης μεταφοράς ως ονομαστικό 

διαπραγματεύσιμο αξιόγραφο, τότε νομιμοποιούμενος παραλήπτης θα είναι το πρόσωπο αυτό που 

κατονομάζεται ως τέτοιος επί της φορτωτικής, εφόσον αποδειχθεί η ταυτότητά του και παράλληλα 

κατέχει και ένα εκ των πρωτοτύπων της φορτωτικής, ενώ αν αυτή εκδοθεί ως μη 

διαπραγματεύσιμο ονομαστικό αξιόγραφο, αρκεί η απλή απόδειξη της ταυτότητας του 

κατονομαζόμενου ως παραλήπτη προσώπου. 

 

Τέλος, στους Κανόνες ICC/UNCTAD, προβλέπεται και η δυνατότητα διενέργειας της 

συνδυασμένης μεταφοράς άνευ εκδόσεως τίτλου, πρόβλεψη, η οποία για προφανείς λόγους δεν 

αναφέρεται στο Multidoc. Στην προκειμένη περίπτωση, νομιμοποιούμενος παραλήπτης θα είναι 

το πρόσωπο αυτό που έχει υποδειχθεί έως τέτοιο από τον φορτωτή, ή από εξουσιοδοτούμενο από 

τον φορτωτή πρόσωπο να προβεί στην εν λόγω υπόδειξη βάσει των περιεχόμενων στη σύμβαση 

συνδυασμένης μεταφοράς όρων. 

 

Το Multidoc 95 και το Multidoc 2016 έχουν εκδοθεί ως φορτωτικές σε διαταγή και ως εκ 

τούτου, θα τυγχάνουν εφαρμογής τα σχετικά με την παράδοση φορτωτικής συνδυασμένης 

μεταφοράς σε διαταγή, ήτοι νομιμοποίηση παραλήπτη με κατοχή εγγράφου, βασιζόμενη σε 

αδιάκοπη σειρά οπισθογραφήσεων. Ωστόσο, ακόμα και σε αυτή την περίπτωση, δύναται να λάβει 

χώρα λευκή οπισθογράφηση, της οποίας τα αποτελέσματα είναι παρεμφερή με αυτά της έκδοσης 

φορτωτικής στον κομιστή. Η παρεμβολή λευκής οπισθογράφησης δεν διακόπτει αφενός τη σειρά 

οπισθογραφήσεων, αφετέρου δε ο κομιστής φορτωτικής νομιμοποιείται ακόμα και αν η τελευταία 

ή ενδιάμεση οπισθογράφηση είναι λευκή.265  

 

O MTO, λοιπόν, υποχρεούται να προβεί σε κάθε δυνατή ενέργεια προκειμένου να 

βεβαιωθεί ότι η παράδοση τον εμπορευμάτων διενεργήθηκε κατά τον προσήκοντα τρόπο και στον 

νομιμοποιούμενο παραλήπτη, όπως άλλωστε προβλέπεται ρητώς και στην ρήτρα 8 του 

Multidoc.266 

 

Πιο αναλυτικά, ο μεταφορέας, ο οποίος διενεργεί την παράδοση θα είναι αυτός ο οποίος 

εκτελεί το τελευταίο στάδιο της συνδυασμένης μεταφοράς, ήτοι ο ΜΤΟ, αν διεξαγάγει 

αυτοπροσώπως την μεταφορά ή ο προστηθείς του, πραγματικός μεταφορέας, που έχει αναλάβει 

να εκτελέσει το εν λόγω σκέλος της μεταφοράς. Ο ΜΤΟ, σε περίπτωση μη (προσήκουσας) 

παράδοσης θα ευθύνεται έναντι του δικαιούχου του φορτίου ενδοσυμβατικά, ακόμα και αν αυτή 

δε διενεργήθηκε από τον ίδιο, αλλά από προστηθέντα του, καθώς φέρει και αντικειμενική ευθύνη 

για τις πράξεις ή παραλείψεις των βοηθών εκπλήρωσής του (ρήτρα 10 Multidoc περ. γ). Από την 

άλλη πλευρά, ο πραγματικός μεταφορέας θα υπέχει έναντι του παραλήπτη μόνο αδικοπρακτική 

ευθύνη, καθώς ο ίδιος δε συμβάλλεται με τον δικαιούχο του φορτίου και δεν αναλαμβάνει ευθύνη 

για την εκτέλεση της σύμβασης συνδυασμένης μεταφοράς. Ο τελευταίος υπάρχει περίπτωση να 

υπέχει ενδοσυμβατική ευθύνη μόνο απέναντι στον ΜΤΟ, αν τον συνδέει ειδικότερη συμβατική 

σχέση με εκείνον και μόνο στα πλαίσια της μεταξύ τους αυτής σύμβασης (π.χ. σύμβασης έργου ή 

παροχής υπηρεσιών), όχι, όμως, πάντως από τη σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς. 

 

 
265 Περάκης-Ρόκας, ό.π. σελ. 449-450. 
266 “The MTO undertakes to perform or to procure the performance of all acts necessary to ensure delivery of the 

goods” 
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Υποτεθείσθω ότι ο ΜΤΟ κάλεσε τον παραλήπτη να παραλάβει τα εμπορεύματα εντός 

ευλόγου χρονικού διαστήματος και εκείνος δεν εμφανίσθηκε, έτσι ώστε να μη δοθεί η απαραίτητη 

σύμπραξη προκειμένου να ολοκληρωθεί η παράδοση ως υλική και νομική πράξη. Στην περίπτωση 

αυτή, βάσει της ρήτρας 9 του Multidoc, ο ΜΤΟ έχει το δικαίωμα να αποθέσει τα εμπορεύματα σε 

ασφαλές σημείο φύλαξης στο όνομα του παραλήπτη και με ευθύνη και δαπάνη του τελευταίου. Η 

αξίωσή του για καταβολή ολόκληρου του ναύλου, συνεχίζει να υπάρχει ακέραια και σε αυτή την 

περίπτωση, ενώ παράλληλα μπορεί να αξιώσει και αποζημίωση για τυχόν επιπλέον δαπάνες στις 

οποίες προέβη, εξαιτίας της μη σύμπραξης του παραλήπτη. 

 

6.4. Οι υποχρεώσεις του φορτωτή 

 

Οι υποχρεώσεις του φορτωτή, όπως αυτές διατυπώνονται στο έγγραφο συνδυασμένης 

μεταφοράς Multidoc, είναι δυνατό να ομαδοποιηθούν σε δύο μεγάλες κατηγορίες: αφενός, οι 

υποχρεώσεις που σχετίζονται με το φορτίο (συσκευασία/χειρισμός/στοιβασία πραγμάτων, παροχή 

αναγκαίων πληροφοριών σχετικά με τα εμπορεύματα, στα πλαίσια, μάλιστα, του γενικού 

καθήκοντος ειλικρίνειας) και αφετέρου, η βασική υποχρέωση καταβολή του ναύλου. 

 

6.4.1. Υποχρεώσεις που σχετίζονται με το φορτίο 

 

i. Στοιβασία των πραγμάτων εντός των εμπορευματοκιβωτίων 

 

Η υποχρέωση προς συσκευασία/προετοιμασία των πραγμάτων και στοιβασίας αυτών 

εντός εμπορευματοκιβωτίων, μεταφερόμενων δεξαμενών, παλετών ή ομοίων αντικειμένων, που 

χρησιμοποιούνται για τη συγκέντρωση και τοποθέτηση προς μεταφορά, των εμπορευμάτων εντός 

αυτών βαρύνει τον φορτωτή. Πρόκειται για μία υποχρέωση, η οποία δεν ορίζεται ρητώς, αλλά 

συνάγεται εκ της ρήτρας 7 του Multidoc, η οποία κάνει λόγο για «προαιρετική στοιβασία» των 

μεταφερόμενων πραγμάτων από τον ΜΤΟ. Καθίσταται, λοιπόν, σαφές ότι επαφίεται στην 

διακριτική ευχέρεια των μερών να αποφασίσουν αν ο χειρισμός των εμπορευμάτων και η 

τοποθέτησή τους εντός των εμπορευματοκιβωτίων θα βαρύνει τον φορτωτή ως είθισται ή αν στην 

προκειμένη περίπτωση θα την αναλάβει ο ΜΤΟ. Επιπλέον, αναφέρεται προς συμπλήρωση των 

ανωτέρω, ότι ο ΜΤΟ ανεξάρτητα του αν προέβη ο ίδιος στην τοποθέτηση των εμπορευμάτων 

εντός των αντικειμένων αυτών ή αν τα παρέλαβε ήδη στοιβαγμένα από τον φορτωτή, δύναται να 

αποφασίσει αν θα τα μεταφέρει επί ή υπό του καταστρώματος, χωρίς να ενημερώσει σχετικώς τον 

φορτωτή. 

 

Δυνάμει μάλιστα και των ρητρών 20 και 21 των Multidoc 95 και Μultidoc 2016 

αντίστοιχα, ο ΜΤΟ δεν ευθύνεται για κάθε απώλεια ή βλάβη στο περιεχόμενο των 

εμπορευματοκιβωτίων, αν η τοποθέτηση αυτού ή η συσκευασία του έλαβε χώρα από τον φορτωτή 

και ταυτόχρονα. Επιπλέον, ο ΜΤΟ δικαιούται και σε αποζημίωση για ζημία που προκλήθηκε 

εξαιτίας αμελούς στοιβασίας των πραγμάτων εντός των εμπορευματοκιβωτίων ή επειδή τα 

προϊόντα αυτά δεν ήταν κατάλληλα για να μεταφερθούν με εμπορευματοκιβώτια ή διότι τα 

εμπορευματοκιβώτια ευρίσκοντο σε ελαττωματική κατάσταση, υπό την προϋπόθεση ότι αυτά 

διατέθηκαν από τον φορτωτή και η ακαταλληλότητά τους δεν μπορούσε να γίνει αντιληπτή με 

εύλογη επιθεώρησή τους από τον ΜΤΟ τη στιγμή που στοιβαζόταν το εμπορευματοκιβώτιο ή πριν 

από τον χρόνο αυτό. 
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Από την υποχρέωση αυτή θα πρέπει να διακρίνεται η υποχρέωση του ΜΤΟ για καλή 

στοιβασία των μεταφερόμενων πραγμάτων επί των μέσων μεταφοράς, δηλαδή η τοποθέτησή τους 

στο όχημα, στο βαγόνι, στο αεροπλάνο ή στο κύτος, ανάλογα με τις απαιτήσεις που υφίστανται 

για κάθε μεταφορικό μέσο, για την υποδοχή τους και τη σταθερή εναπόθεσή τους σε αυτό. Στη 

θαλάσσια μεταφορά, μάλιστα, στην οποία η στοιβασία διαδραματίζει εξέχοντα ρόλο, καθώς 

μπορεί να επηρεάσει ακόμα και την ευστάθεια του πλοίου, ανατίθεται ως έργο σε ειδικές προς 

τούτο επιχειρήσεις στοιβαδόρων. Στα πλαίσια της ίδιας υποχρέωσης του ΜΤΟ, εντάσσεται και η 

«έχμαση» των εμπορευματοκιβωτίων, δηλαδή η ασφαλής τοποθέτηση και στερέωσή τους. 267 

Πάντως, και σε αυτή την περίπτωση είναι δυνατό, βάσει της συμβατικής ελευθερίας των μερών, 

να ορίσουν ότι την εν λόγω υποχρέωση αναλαμβάνει ο φορτωτής, θέτοντας την επονομαζόμενη 

ρήτρα FIOS ή τη ρήτρα FIOST268. 

 

Ωστόσο, η ανάληψη της υποχρέωσης στοιβασίας των εμπορευμάτων, στα οχήματα που 

πρόκειται να τα μεταφέρουν, από τον φορτωτή, με διατύπωση σχετικής ρήτρας στη σύμβαση 

συνδυασμένης μεταφοράς ενέχει τον κίνδυνο η ρήτρα αυτή να μην τύχει εφαρμογής ως προς το 

σκέλος της μεταφοράς των εμπορευμάτων δια θαλάσσης. Και αυτό διότι, μπορεί να μην ορίζεται 

κάτι σχετικό ρητώς στους ΚΧΒ, αλλά υφίστανται διατάξεις αναγκαστικού δικαίου σε επίπεδο 

εθνικού δικαίου που θα μπορούσαν να παρεμποδίσουν την εφαρμογή των ως άνω ρητρών. 

Ειδικότερα, κατά το ελληνικό δίκαιο δεν επιτρέπεται η συμβατική μετακύλιση της ευθύνης για τη 

φόρτωση και τη στοιβασία του πλοίου και του φορτίου από τον μεταφορέα στον φορτωτή, όπως 

προκύπτει κατ’ ανάλογη εφαρμογή συνδυαστικά των άρθρων 134 ΚΙΝΔ και 42 ΚΙΝΔ. Αντιθέτως, 

στο αγγλικό δίκαιο, όπως και στις περισσότερες αγγλοσαξονικές έννομες τάξεις, γίνεται δεκτή η 

εγκυρότητα των εν λόγω ρητρών, με το επιχείρημα ότι το άρθρο 3 παρ. 2 ΚΧΒ δεν καθορίζει το 

περιεχόμενο της μεταφοράς, αλλά τους όρους με βάση τους οποίους πρέπει να εκπληρώνει ο 

μεταφορέας τις αναληφθείσες από αυτόν υποχρεώσεις.269 

 

ii. Επιστροφή των εμπορευματοκιβωτίων στον ΜΤΟ 

 

Στην υπ’ αριθμόν 18 ρήτρα του Multidoc 1995 και στην αντίστοιχη υπ’ αριθμόν 19 ρήτρα 

του Multidoc 2016, έχει προβλεφθεί η υποχρέωση του φορτωτή να επιστρέφει στον MTO τα 

εμπορευματοκιβώτια, τις παλέτες ή οποιοδήποτε άλλο αντίστοιχης φύσεως μέσο μεταφοράς του 

φορτίου270, το οποίο έχει διατεθεί από τον ίδιο τον ΜΤΟ ή για λογαριασμό του, στην ίδια 

κατάσταση με αυτή που είχε παραληφθεί, χωρίς εκδορές και διατηρώντας καθαρό το εσωτερικό 

του, και σε κάθε περίπτωση εντός των χρονικών πλαισίων που έχει γνωστοποιήσει ο ίδιος ο ΜΤΟ 

εξ αρχής, βάσει των προϋποθέσεων που θέτει για την παροχή των υπηρεσιών του στη 

συγκεκριμένη μεταφορά. 

 
267 Ι. Κοροτζής, ό.π., σελ. σελ.66-67 
268 FIOS= Free In, Out and Stowage, FIOST= Free In, Out, Stowage and Trimming, βάσει των οποίων ρητρών ο 

φορτωτής αναλαμβάνει, κατά παρέκκλιση, την υποχρέωση φόρτωσης, εκφόρτωσης, στοιβασίας (και ισοστάθμισης) 

του φορτίου. 
269 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ. 536-537 και 648-650. 
270  Roy Goode, “Commercial Law”, σελ. 1080 επ., “…the solution was seen to be the unitiration of cargo by shipping 

it in a standard unit which would not be opened or disturbed during the transit, but would house its contents as a single 

unit – load carried from door to door the most widely used units are containers pallets, roll-on/off (Ro-Ro) road 

vehicles (which may themselves carry containers) and barges all of which are transported in vessels specially 

designated to accommodate them…” 
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Ο φορτωτής θα ευθύνεται για κάθε απώλεια ή βλάβη των εν λόγω αντικειμένων ή 

οποιαδήποτε καθυστέρηση (επισταλία), η οποία έλαβε χώρα από τη στιγμή που αυτά βρίσκονταν 

στην κατοχή του φορτωτή έως και την επιστροφή τους στον ΜΤΟ, για να εκτελέσει τη μεταφορά. 

Aντίστοιχα, ο φορτωτής θα υπέχει παθητική εις ολόκληρον ευθύνη με τον παραλήπτη του 

φορτίου, αν οποιαδήποτε εκ των προαναφερθεισών ζημιών έλαβε χώρα κατά το χρονικό διάστημα 

που ο εξοπλισμός αυτός βρισκόταν στη σφαίρα επιρροής του παραλήπτη έως και την επιστροφή 

του στον ΜΤΟ. 

 

Η εν λόγω ρήτρα ενεργοποιείται στις περιπτώσεις αυτές, κατά τις οποίες ο ΜΤΟ δε 

συμμετέχει στη συσκευασία των προϊόντων, όταν δηλαδή τα εμπορεύματα δεν τοποθετούνται 

εντός του εμπορευματοκιβωτίου, συσκευάζονται ή στοιβάζονται από τον ίδιο, αλλά από τον 

φορτωτή, ο οποίος έχει αναλάβει τη σχετική υποχρέωση προετοιμασίας των πραγμάτων. 

 

iii.Περιγραφή των μεταφερόμενων πραγμάτων 

 

Από τον Κανόνα 8 ICC/UNCTAD προκύπτει η υποχρέωση του φορτωτή να εγγυηθεί στον 

ΜΤΟ, κατά τη στιγμή την οποία του παραδίδει τα εμπορεύματα (και μεταφέρεται πλέον σε εκείνον 

η ευθύνη τους), την ακρίβεια σχετικά με τα χαρακτηριστικά που σχετίζονται με τη γενική φύση 

των εμπορευμάτων, τα διακριτικά τους σημεία, τον αριθμό, το βάρος, την ένταση και την 

ποσότητα ή, εφόσον συντρέχει τέτοιος λόγος, την επικινδυνότητα αυτών, προκειμένου αυτά να 

συμπεριληφθούν και «στο σώμα» της φορτωτικής. 

 

Αντίστοιχη υποχρέωση, κατ’ ενσωμάτωση του Κανόνα 8, προβλέπεται και από τις ρήτρες 

17 και 18 των Multidoc95 και Multidoc 2016, αντίστοιχα. Ο φορτωτής, μάλιστα, όπως ρητώς 

προκύπτει, οφείλει να αποζημιώσει τον μεταφορέα για οποιαδήποτε απώλεια ή δαπάνη, 

προκληθείσα από τις ανακριβείς ή αναληθείς δηλώσεις του ως προς αυτά τα στοιχεία. Η ευθύνη 

αυτή του φορτωτή παραμένει ακόμα και σε περίπτωση που μεταβίβασε τη φορτωτική σε τρίτον. 

Ωστόσο, το δικαίωμα του ΜΤΟ σε αποζημίωση από τον φορτωτή, δεν περιορίζει την ευθύνη του 

απέναντι σε οποιοδήποτε τρίτο πρόσωπο στρέφεται κατ’ εκείνου. Πρόκειται, δηλαδή, για μιας 

μορφής προσωπική ένσταση, την οποία μπορεί να αντιτάξει μόνο κατά του φορτωτή, ενώ 

συνεχίζει να υπέχει ευθύνη έναντι των καλόπιστων τρίτων. 

 

H υποχρέωση αυτή του φορτωτή απορρέει από μια γενικής φύσης υποχρέωση ειλικρίνειας, 

η οποία συνιστά ειδικότερη έκφανση της υποχρέωσης καλόπιστης εκπλήρωσης των συμβάσεων. 

Η πρακτική σημασία της υποχρέωσης αυτής γίνεται ακόμα εμφανέστερη στις περιπτώσεις που ο 

καθορισμός του ναύλου λαμβάνει χώρα με βάση την ιδιοσυστασία και τη φύση του φορτίου, 

καθώς σε μία τέτοια περίπτωση θα μπορούσε ο φορτωτής να προβεί ευχερέστερα σε ανακριβείς 

δηλώσεις απέναντι στον ΜΤΟ, προκειμένου να επιτύχει συμφωνία για χαμηλότερο ναύλο.271 

 

iv.Πληροφόρηση για τον επικίνδυνο χαρακτήρα των εμπορευμάτων 

 

 
271 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π., σελ.634 και Bonassies - Scapel, ό.π. σελ.805-806. 
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Στις υπ’ αριθμούς 19 και 20 ρήτρες των Multidoc95 και Multidoc2016, αντίστοιχα, 

στοιχειοθετείται η υποχρέωση του φορτωτή για γνωστοποίηση της επικίνδυνης φύσεως του 

μεταφερόμενου αγαθού και κατ’ επέκταση και η ευθύνη που θα φέρει σε περίπτωση αθέτησης της 

εν λόγω υποχρέωσής του. Πιο συγκεκριμένα, ο φορτωτής υποχρεούται να συμμορφώνεται με όλες 

τις διεθνώς αναγνωρισμένες προϋποθέσεις και όλους τους εφαρμοστέους κανόνες εθνικού δικαίου 

ή διεθνών συμβάσεων που σχετίζονται με τη μεταφορά επικίνδυνων εμπορευμάτων και 

παράλληλα, οφείλει να ενημερώνει τον ΜΤΟ εγγράφως και επακριβώς για τον κίνδυνο και για τα 

αναγκαία μέτρα προφύλαξης, που ενδεχομένως απαιτείται να ληφθούν, πριν ο τελευταίος 

αναλάβει την ευθύνη για τη μεταφορά των επικίνδυνων αγαθών.272   

 

Η εξειδίκευση του όρου «επικίνδυνα εμπορεύματα» αναζητείται κατ’ αναλογία του 

προσδιορισμού που γίνεται σε επίπεδο εθνικού δικαίου273, αλλά επιπλέον και σε διεθνείς 

διατάξεις. Παρατηρείται, ωστόσο, μια διάσταση απόψεων ιδίως ως προς αν η εν λόγω έννοια 

περιλαμβάνει μόνο φυσικώς ή χημικώς επικίνδυνα εμπορεύματα ή αν η ερμηνεία του όρου μπορεί 

να διευρυνθεί και να συμπεριληφθούν και τα εμπορεύματα που δημιουργούν νομικό κίνδυνο για 

το πλοίο. Η κρατούσα άποψη στο εθνικό μας δίκαιο δεν δέχεται ότι περιλαμβάνονται νομικώς 

επικίνδυνα εμπορεύματα274. Στο αγγλικό κυρίως δίκαιο, έχει υποστηριχτεί και η άποψη ότι μπορεί 

ο όρος να περιλάβει και τα εμπορεύματα, τα οποία κατά παράβαση νόμου ή εθνικού κανονισμού 

που αφορά τη μεταφορά του συγκεκριμένου φορτίου, οδηγούν σε κράτηση του πλοίου275 και ως 

εκ τούτου, σε καθυστέρηση παράδοσής τους. Την ερμηνεία θα μπορούσε ενδεχομένως να 

βοηθήσει η διατύπωση στη σύμβαση του είδους του κινδύνου ή και του θιγόμενου από τον κίνδυνο 

εννόμου αγαθού, το οποίο φορτώθηκε εν αγνοία και χωρίς τη συναίνεση του μεταφορέα. 

 

Αδιαφιλονίκητη είναι πάντως η συμπερίληψη στην έννοια των επικίνδυνων αγαθών των 

εύφλεκτων και των εκρηκτικών εμπορευμάτων. Εύφλεκτα εμπορεύματα είναι εκείνα που μπορούν 

να αναφλεγούν και να προκαλέσουν φωτιά, ενώ εκρηκτικά εκείνα που υπάρχει κίνδυνος να 

εκραγούν και να προκαλέσουν επέκταση αερίων ή ατμών που θραύουν το περίβλημά τους και 

μεταβάλλουν κατάσταση, ανεξάρτητα αν τα αέρια ή οι ατμοί προϋπήρχαν ή δημιουργήθηκαν από 

την έκρηξη. 

 

Ο κίνδυνος μπορεί να οφείλεται σε κακό χειρισμό του συγκεκριμένου φορτίου ή σε 

απόθεση ενός εμπορευματοκιβωτίου που περιέχει επικίνδυνα εμπορεύματα, εξαιτίας ελλιπών 

πληροφοριών από τον φορτωτή, σε τέτοια θέση, ώστε να ενεργοποιηθεί ο κίνδυνος και να επέλθει 

ζημία.276 

 
272 Ειδικοί κανόνες διέπουν τη συσκευασία και τη σήμανση των επικίνδυνων πραγμάτων, όπως η Διεθνής Σύμβαση 

για τον διεθνή ναυτικό κώδικα επικίνδυνων ουσιών IMDG, τους οποίους οφείλει να τηρεί ο φορτωτής. 
273 Βλ. π.δ. 405/1996 «κανονισμός φόρτωσης, εκφόρτωσης, διακίνησης και παραμονής επικίνδυνων ειδών σε λιμένες 

και μεταφορά αυτών δια θαλάσσης», όπως τροποποιήθηκε από το π.δ. 177/2014, το οποίο αφορά και σε φορτηγά 

πλοία, Υ.Α.76368/3230/2000/2001 (ΦΕΚ 549/Β΄02.05.2002) «Προσαρμογή της Ελληνικής νομοθεσίας προς τις 

διατάξεις της οδηγίας 2000/61/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της 10ης Οκτωβρίου 2000 

που τροποποιεί την οδηγία 94/55/ΕΚ όπως ισχύει για την προσέγγιση των νομοθεσιών των κρατών μελών σχετικά με 

τις οδικές μεταφορές επικίνδυνων εμπορευμάτων», π.δ. 104/1999 Προσαρμογή της Ελληνικής Νομοθεσίας προς τις 

διατάξεις της οδηγίας 94/55/ΕΚ της 21ης Νοεμβρίου 1994 για την προσέγγιση των νομοθεσιών των κρατών μελών 

σχετικά με τις οδικές μεταφορές επικίνδυνων εμπορευμάτων, π.δ.256/1999 Προσαρμογή της Ελληνικής Νομοθεσίας 

προς τις διατάξεις της οδηγίας 95/50/ΕΚ της 6ης Οκτωβρίου 1995 σχετικά με την καθιέρωση ενιαίων διαδικασιών 

στον τομέα του ελέγχου των οδικών μεταφορών επικίνδυνων εμπορευμάτων 
274 Ι.Κοροτζής, Ναυτικό Δίκαιο, τόμος II, 2005, σελ.439 
275 Εffort Shipping Co LtD v. Linden Management S.A. and another (“The Giannis NK”), 1998 1 Lloyd’s Rep, σελ.337 
276 Φ. Πορτοκάλη, ό.π., σελ. 121-123 
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Σε περίπτωση που ο φορτωτής δεν παράσχει τις εν λόγω πληροφορίες στον ΜΤΟ, και ο 

τελευταίος αναλάβει εν αγνοία του τη μεταφορά εύφλεκτων, εκρηκτικών ή άλλων επικίνδυνων 

φορτίων, αν αυτά αποτελέσουν απειλή για την ανθρώπινη ζωή ή την περιουσία, έχει το δικαίωμα 

σε οποιοδήποτε στάδιο της μεταφοράς, να τα εκφορτώσει, να τα καταστρέψει ή να τα καταστήσει 

ακίνδυνα, με όποιον τρόπο απαιτούν οι περιστάσεις, χωρίς να υποχρεούται να αποζημιώσει τον 

φορτωτή, ο οποίος θα παραμένει ο υπεύθυνος για την απώλεια, ζημία, καθυστέρηση ή για τυχόν 

δαπάνες που θα προκύψουν από την ανάληψη υποχρέωσης για μεταφορά ή για την ίδια τη 

μεταφορά ή για οποιαδήποτε παρεπόμενη αυτής υπηρεσία. To βάρος απόδειξης της γνώσης του 

ΜΤΟ για την επικινδυνότητα των μεταφερόμενων αγαθών το φέρει ο δικαιούχος του φορτίου. 

 

Σε περίπτωση που ο ΜΤΟ αναλαμβάνει την μεταφορά γνωρίζοντας την επικίνδυνη φύση 

των εμπορευμάτων και την πιθανότητα αυτά να αποτελέσουν κίνδυνο για το πλοίο ή το φορτίο, 

οφείλει με τον ίδιο τρόπο να τα εκφορτώσει σε οποιοδήποτε μέρος, να τα καταστρέψει ή να τα 

καταστήσει αβλαβή, χωρίς να φέρει ο ίδιος ευθύνη ως μεταφορέας συνδυασμένης μεταφοράς, 

παρά μόνο στα πλαίσια γενικής αβαρίας, αν υπάρξει τέτοια. 

 

Οι Κανόνες ICC/UNCTAD δεν περιέχουν διάταξη σχετικά με την ευθύνη του φορτωτή για 

τα επικίνδυνα εμπορεύματα, εν αντιθέσει με τη Διεθνή Σύμβαση του 1980 για τη συνδυασμένη 

μεταφορά εμπορευμάτων και με τους Eνιαίους Κανόνες ICC.277 Η διατύπωση στο Multidoc 

σχετικής ρήτρας δεν μπορεί να εκληφθεί ως παράβαση των Κανόνων ICC/UNCTAD, αφενός 

λόγω της συμβατικής ελευθερίας των μερών για τον καθορισμό των όρων της μεταξύ τους 

σύμβασης, αφετέρου δε λόγω της ιδιαίτερης σημασίας της υποχρέωσης αυτής του φορτωτή, η 

οποία αναγνωρίζεται και από τις διεθνείς συμβάσεις.278 

 

6.4.2. Υποχρέωση καταβολής ναύλου 

 

Η κυριότερη υποχρέωση του φορτωτή είναι αυτή της καταβολής του ναύλου στον ΜΤΟ 

υποχρέωση έχουσα τη μορφή της αντιπαροχής του φορτωτή, απέναντι στην βασική παροχή του 

ΜΤΟ, ήτοι την εκτέλεση της συνδυασμένης μεταφοράς πραγμάτων. 

 

Η υποχρέωση αυτή συνίσταται στην καταβολή τόσο του ναύλου, όσο και τυχόν πρόσθετων 

επιβαρύνσεων, όπως φόρων, δασμών, χρεώσεων, που επιβάλλονται στα εμπορεύματα και 

οιασδήποτε φύσεως έξοδα που σχετίζονται με αυτά. 

 

Όπως αναλυτικότερα ορίζεται και από τις ρήτρες 21 και 22 των Multidoc 95 και Multidoc 

2016 αντίστοιχα, ο ΜΤΟ θεωρείται ότι αποκερδαίνει τον ναύλο, όταν τα εμπορεύματα έχουν 

περάσει πλέον υπό τον έλεγχο και την εποπτεία του, ενώ ο φορτωτής οφείλει να τον καταβάλλει 

σε κάθε περίπτωση. 

 

Επιπλέον, εφιστάται η προσοχή του φορτωτή ως προς τυχόν όρους που μπορεί να αφορούν 

το νόμισμα, στο οποίο συμφωνείται να καταβληθεί ο ναύλος και οι τυχόν παρεπόμενες χρεώσεις, 

η τιμή του συναλλάγματος, η υποτίμηση του νομίσματος και οποιονδήποτε άλλο απρόβλεπτο ή 

 
277 D.Glass, ό.π. κεφ. 3Ε, 6.1. 
278 Βλ. ΚΧΒ άρ.4 παρ.6 και ΚΡ άρ.15 και 32, άρ. 22 CMR 
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αστάθμητο παράγοντα, που σχετίζεται με τον ναύλο και μπορεί να έχει τεθεί, στα πλαίσια των 

προϋποθέσεων καταβολής του, από τον ΜΤΟ. Σε περίπτωση που δεν έχει τεθεί αντίστοιχος όρος 

για την υποτίμηση του νομίσματος, προβλέπεται από την ίδια τη ρήτρα ότι αν το νόμισμα, βάσει 

του οποίου έχει υπολογιστεί ο ναύλος, υποτιμηθεί ή ανατιμηθεί, κατά το διάστημα που μεσολαβεί 

από τη μεταξύ των μερών συμφωνία ως προς αυτόν και την ημερομηνία πληρωμής του, τότε 

ολόκληρος ο ναύλος και οι παρεπόμενες χρεώσεις θα πρέπει αυτόματα και άμεσα να μεταβληθούν 

και να καταβληθούν σύμφωνα με την αντιστοιχία που υφίσταται πλέον, κατόπιν της υποτίμησης 

ή ανατίμησης του εν λόγω νομίσματος. Αν, όμως, στα πλαίσια των πεσυμφωνημένων με τον ΜΤΟ, 

υπήρξε και η καταβολή σε έτερο νόμισμα από το ανωτέρω αναφερόμενο, τότε για την καταβολή 

του ναύλου θα λαμβάνεται υπόψιν η υψηλότερη συναλλακτική ισοτιμία, όπως αυτή ορίζεται από 

τις τράπεζες, την ημέρα που θα πρέπει να καταβληθεί ο ναύλος. Αν τη μέρα αυτή οι τράπεζες είναι 

κλειστές, θα ληφθεί υπόψιν η αντίστοιχη τιμή της τελευταίας ημέρας που αυτές ήταν ανοιχτές. 

 

Περαιτέρω δε, προς επαλήθευση της βάσης υπολογισμού του ναύλου, παρέχεται στον 

ΜΤΟ το δικαίωμα να διενεργήσει έλεγχο σχετικά με τα περιεχόμενα εντός των 

εμπορευματοκιβωτίων προϊόντα, προκειμένου να διαπιστώσει και ο ίδιος το βάρος, τις διαστάσεις, 

την αξία και τη φύση τους. Αν κατά τον εν λόγω έλεγχο αποδειχθεί ότι η δήλωση του φορτωτή, 

σχετικά με την κατάσταση των εμπορευμάτων είναι αναληθής, τότε συμφωνείται ότι θα 

καταβληθεί είτε το ποσό που ισούται με τη διαφορά μεταξύ του ναύλου που πρέπει να καταβληθεί 

πραγματικά και των παρεπόμενων χρεώσεων για τη μεταφορά του φορτίου, πολλαπλασιασμένη 

επί πέντε, είτε το ποσό που προκύπτει κατά διπλασιασμό του ναύλου που οφείλεται κατ’ ορθή 

εκτίμηση, έχοντας προηγουμένως αφαιρέσει τις λοιπές πρόσθετες χρεώσεις μεταφοράς του 

φορτίου, ανάλογα με το ποιο από τα δύο είναι το μικρότερο, υπό την προϋπόθεση βέβαια ότι τα 

μέρη δεν έχουν ορίσει ρητώς επί της φορτωτικής Multidoc κάποιο άλλο ποσό, το οποίο, εφόσον, 

αναγράφεται θα κατισχύει έναντι της γενικής αυτής ρήτρας. Η καταβολή του εν λόγω ποσού  στον 

ΜΤΟ από τον φορτωτή έχει τη μορφή αποζημίωσης για «εκκαθαρισμένες και βεβαιωμένες 

ζημίες», ήτοι αποζημίωση την οποία έχουν συμφωνήσει τα συμβαλλόμενα μέρη ότι θα 

καταβληθεί, ορίζοντας κατά την κατάρτιση της σύμβασης το ποσό που θα εισπράξει το ζημιωθέν 

μέρος για συγκεκριμένη παράβαση από τον αντισυμβαλλόμενό του. 

 

Η συγκεκριμένη ρήτρα αποτελεί μια δικλείδα ασφαλείας για τον ΜΤΟ, ο οποίος ως 

μεταφορέας σε μια σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς βρίσκεται έντονα εκτεθειμένος στις 

αναληθείς ή ανακριβείς δηλώσεις του φορτωτή, στις οποίες ελλοχεύει ακόμα μεγαλύτερος 

κίνδυνος να προβεί σε μία μεταφορά με χρήση εμπορευματοκιβωτίων, όπως είθισται να 

διενεργείται η συνδυασμένη μεταφορά. Τα εμπορευματοκιβώτια παραμένουν «ερμητικά κλειστά» 

και η τοποθέτηση εντός αυτών των εμπορευμάτων , καθιστά ακόμα δυσχερέστερη την διαπίστωση 

της αλήθειας των δηλώσεων του φορτωτή, ο οποίος προκειμένου να πετύχει χαμηλότερο ναύλο 

ενδέχεται να έχει προβεί σε ψευδείς δηλώσεις. Με την εν λόγω «ποινή» που απειλείται, λοιπόν, 

κατ’ αυτού, σκοπείται η αποθάρρυνση του από τη διενέργεια τέτοιου είδους δηλώσεων και η 

εξασφάλιση της τήρησης ορθής συναλλακτικής συμπεριφοράς από τον ίδιο. 

 

6.5. Λοιπές ρήτρες 

 

Στα πλαίσια του Multidoc, έχει συμπεριληφθεί και ρήτρα  διεθνούς δικαιοδοσίας, σε 

συνδυασμό με ρήτρα εφαρμοστέου δικαίου για την επίλυση των μεταξύ των μερών διαφορών, που 
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θα ανακύψουν ενδεχομένως από τη σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς, έτσι ώστε να είναι εκ των 

προτέρων γνωστό το δικαστήριο που θα επιληφθεί επί της υποθέσεως και το δίκαιο που θα 

εφαρμοστεί διαφορετικό από αυτό που θα οριζόταν βάσει της lex fori. 

 

Επιπλέον, ειδικότερες προβλέψεις περιέχονται και στις τελευταίες κατά αριθμούς ρήτρες 

του Multidoc, όπως είναι η ρήτρα “lien”, η ρήτρα γενικής αβαρίας (όπως αυτή αναπτύχθηκε 

ανωτέρω), η ρήτρα  συνυπαιτιότητας στη σύγκρουση πλοίων, η οποία αφορά αποκλειστικά στο 

θαλάσσιο σκέλος της συνδυασμένης μεταφοράς και η ρήτρα εφαρμογής της COGSA. Πιο 

αναλυτικά: 

 

6.5.1. Ρήτρα δικαιοδοσίας και εφαρμοστέου δικαίου 

 

Η υπ’ αριθμόν 5 ρήτρα του Multidoc συνιστά μιας δικονομικής φύσεως συμφωνία, η οποία 

περιλαμβάνει την εκπεφρασμένη βούληση των μερών για την επίλυση των μεταξύ τους 

μελλοντικών διαφορών από τα δικαστήρια συγκεκριμένου τόπου και με εφαρμογή ενός ορισμένου 

δικαίου.  

 

Ως αρμόδια δικαστήρια, δυνάμει της εν λόγω ρήτρας, για την επίλυση τυχόν αναφυόμενων 

διαφορών ορίζονται τα δικαστήρια του τόπου, όπου ο ΜΤΟ αναπτύσσει τη βασική επαγγελματική 

του δραστηριότητα, ήτοι του τόπου της κύριας επιχείρησής του. Ομοίως, και ως εφαρμοστέο 

δίκαιο τίθεται το δίκαιο του ίδιου ως άνω τόπου. 

 

Η συμπερίληψη ρήτρας διεθνούς δικαιοδοσίας σε μία φορτωτική, όπως είναι το Multidoc, 

έχει προβληματίσει εντόνως τη διεθνή θεωρία και νομολογία, αλλά και την ελληνική νομολογία, 

λόγω της έκδοσής της από τον μεταφορέα, χωρίς υπογραφή στις περισσότερες εκ των 

περιπτώσεων του φορτωτή, αλλά κυρίως λόγω της μεγάλης κυκλοφοριακής της ικανότητας ως 

αξιόγραφο. Τίθεται, λοιπό, αφενός το ζήτημα της εγκυρότητας μίας τέτοιας ρήτρας και ιδίως του 

τύπου που θα πρέπει να τηρείται και κατ’ επέκταση και το ζήτημα της δεσμευτικότητάς της. 

 

Σε εθνικό δικονομικό επίπεδο, το βασικό ερώτημα που τίθεται αναφορικά με τον τύπο, που 

πρέπει να τηρείται για μία ρήτρα δικαιοδοσίας σε μία φορτωτική, είναι το κατά πόσον είναι έγκυρη 

η συμπερίληψή της χωρίς την υπογραφή του φορτωτή ή αν θα πρέπει να τηρηθεί και στην 

προκειμένη περίπτωση απαρέγκλιτα το άρθρο 43 ΚΠολΔ σε συνδυασμό με το άρθρο 160 ΑΚ, ήτοι 

ο έγγραφος συστατικός τύπος με την υπογραφή και των δύο μερών.279 Για το θέμα αυτό, έχουν 

υποστηριχτεί δύο αντικρουόμενες απόψεις, οι οποίες μάλλον περισσότερο περιπλέκουν το ζήτημα 

και δημιουργούν ανασφάλεια δικαίου, παρά το επιλύουν.  

 

Ειδικότερα, η πρώτη άποψη έχει διατυπωθεί υπό το πρίσμα μιας αξιογραφικής 

προσέγγισης, εστιάζοντας στον αξιογραφικό χαρακτήρα της φορτωτικής και υποστηρίζοντας την 

μη αναγκαιότητα τήρησης συγκεκριμένου τύπου προκειμένου να καταστεί δεσμευτική μια ρήτρα 

δικαιοδοσίας ενσωματούμενη σε φορτωτική. Μάλιστα, κατά την ίδια άποψη, η ρήτρα παραμένει 

δεσμευτική όχι μόνο μεταξύ των συμβαλλομένων μερών, ήτοι του ΜΤΟ και του φορτωτή, αλλά 

και κατά τρίτων προσώπων, μη άμεσα συμβληθέντων στη σύμβαση συνδυασμένης μεταφορά, και 

άρα, μπορεί να προταθεί και κατά του τρίτου κομιστή ή κατά τρίτων προσώπων, κατά των οποίων 

 
279 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ 581-583. 
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θα προβάλλονταν μόνο αδικοπρακτικές αξιώσεις, όπως είναι ο πραγματικός μεταφορέας ή οι 

βοηθοί εκπλήρωσης του ΜΤΟ. Μόνη επιφύλαξη στα προεκτεθέντα αποτελεί η τυχόν αντίθεση 

στη δημόσια τάξη ή στα χρηστά ήθη.280 

 

Η δεύτερη άποψη, η οποία εκφράστηκε με την 883/1994 απόφαση του Αρείου Πάγου και 

έκτοτε έχει τύχει ευρείας απήχησης από τη νομολογία, υποστηρίζει ότι ο έγγραφος συστατικός 

τύπος και κατ’ επέκταση η υπογραφή και των δύο συμβαλλόμενων μερών είναι απαραίτητη 

προκειμένου να είναι δεσμευτική μια ρήτρα δικαιοδοσίας άποψη η οποία είχε ως γνώμονα την 

συνδυαστική εφαρμογή και απαρέγκλιτη τήρηση των προβλεπόμενων στα άρθρα 43 ΚπολΔ και 

160 ΑΚ. Ως εκ τούτου, δεν μπορεί να αντιταχθεί κατά τρίτου νομιμοποιούμενου κομιστή, καθώς 

ο κανόνας για την έκδοση των αξιογράφων μόνο με την υπογραφή του εκδότη δε δύναται να 

εφαρμοστεί στην περίπτωση μιας ρήτρας δικαιοδοσίας, αφού αυτή συνιστά αυτόνομη δικονομική 

σύμβαση, που απλώς ενσωματώνεται στην φορτωτική, χωρίς να αποτελεί ουσιώδες στοιχείο 

αυτής281. 

 

Όσον αφορά τη δεσμευτικότητα μιας ρήτρας δικαιοδοσίας σε μία φορτωτική τόσο 

απέναντι στον νομιμοποιούμενο κομιστή, αρχικώς, επισημαίνεται ότι η φορτωτική Multidoc 

μεταβιβάζεται με οπισθογράφηση και άρα, αναπτύσσονται πλήρη νομιμοποιητικά, μεταβιβαστικά 

και εγγυητικά αποτελέσματα, βάσει του ελληνικού εθνικού δικαίου, όπως ισχύει στα αξιόγραφα 

σε διαταγή. Η υπογραφή του παραλήπτη-κομιστή δε θεωρείται κρίσιμο στοιχείο για τη 

δεσμευτικότητα της φορτωτικής, διότι αφενός κατά την πρώτη άποψη, η υπογραφή του μεταφορέα 

στο αξιόγραφο είναι αρκετή προκειμένου η ρήτρα δικαιοδοσίας να είναι έγκυρη και δεσμευτική, 

κατά τη δεύτερη άποψη είναι απαραίτητη η υπογραφή του αξιογράφου και από τα δύο 

συμβαλλόμενα μέρη για την εγκυρότητα και τη δεσμευτικότητα της ρήτρας. Μόνο στα πλαίσια 

της δεύτερης άποψης θα μπορούσε να διαδραματίσει κάποιο ρόλο η υπογραφή του παραλήπτη, 

αν η φορτωτική δεν είχε υπογραφεί από τον φορτωτή, οπότε και η συναίνεση του κομιστή θα 

αποτελούσε μία in concreto έγκριση εξ αυτού της ρήτρας, προκειμένου να τον δεσμεύει στις 

μεταξύ αυτού και μεταφορέα μελλοντικές επίδικες διαφορές.282   

 

Σχετικά με τη δεσμευτικότητα της ρήτρας δικαιοδοσίας έναντι τρίτων προσώπων, πλην 

του κομιστή, έχει προβληματίσει ιδιαίτερα ποια θα είναι η δέσμευση του πραγματικού μεταφορέα 

ή των λοιπών βοηθών εκπλήρωσης του ΜΤΟ. Στην ρήτρα 16 του Multidoc 2016 προβλέπεται 

ρητά μέσω της ρήτρας Himalaya η επέκταση του συνόλου των άμυνων και ενστάσεων και στον 

πραγματικό μεταφορέα, καθώς και της ένστασης δικαιοδοσίας (ή διαιτησίας), όπως αυτή έχει 

διατυπωθεί στην εν λόγω φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς. Μέσω, λοιπόν, της ρητής αυτής 

επέκτασης της ρήτρας δικαιοδοσίας υπέρ του πραγματικού μεταφορέα δίνεται, με μια συμβατική 

ρύθμιση, μία απάντηση στο ιδιαίτερα αμφισβητούμενο ζήτημα για την δεσμευτικότητα της ρήτρας 

δικαιοδοσίας ως προς τον πραγματικό μεταφορέα αμφισβήτηση, η οποία παραμένει έως και 

σήμερα στους κόλπους του ναυτικού δικαίου με την εφαρμογή των ΚΧΒ. Ειδικότερα, βάσει της 

κρατούσας και ορθότερης γνώμης, στον πραγματικό μεταφορέα θαλάσσιας μεταφοράς, 

επεκτείνονται μέσω του άρθρου 4 παρ. 2 ΚΧΒ οι εκ του νόμου προβλεπόμενες ενστάσεις του 

 
280 ΕφΘεσσ 434/2006 ΕπισκΕΔ 2006, 761,  ΕφΠειρ 374/1999 ΕπισκΕΔ 2000, 134, ΕφΠειρ 142/1995, ΕφΑθ 

2688/1995 ΕΝΔ 1996, 96,ΕφΠειρ 189/1991 ΕΝΔ, 1992, 357, ΕφΠειρ 1143/1984 Δίκη 1985,611, ΕιρΠειρ 27/2017 

ΝΟΜΟΣ 
281 ΑΠ 425/1998 
282 ΕφΠειρ 1046/2001 ΕΝΔ 2002, 219 
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συμβατικού μεταφορέα, όχι όμως και αυτές που απορρέουν από ρήτρες συμβατικής προέλευσης, 

παρά μόνο αν υπάρχει ρητή πρόβλεψη και ως προς αυτές.283 

 

Αν η σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς έχει καταρτισθεί από παραγγελιοδόχο 

μεταφοράς, η ρήτρα θα δεσμεύει τον τελευταίο για τις αξιώσεις του έναντι του μεταφορέα, όπως, 

επίσης, θα δεσμεύεται και ο τρίτος κομιστής, εφόσον έχουν τηρηθεί οι αναγκαίες προϋποθέσεις 

σχετικά με την εγκυρότητα της ρήτρας και ως προς αυτόν. Οι τυχόν διαφορές, όμως, που θα 

ανακύψουν μεταξύ παραγγελέα (φορτωτή ή παραλήπτη) και παραγγελιοδόχου μεταφοράς θα 

ρυθμίζονται βάσει των όσων έχουν συμφωνήσει μεταξύ τους στη σύμβαση παραγγελίας, η οποία 

αποτελεί τη σύμβαση κάλυψης, ή με βάση την εγγυητική ευθύνη που υπέχει ο παραγγελιοδόχος 

και όχι βάσει της τιθέμενης στη φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς ρήτρας δικαιοδοσίας. 

 

Ως τρίτο πρόσωπο, επίσης, μπορεί να θεωρηθεί και ο ασφαλιστής του φορτίου, η δέσμευση 

του οποίου, ωστόσο, από μία ρήτρα δικαιοδοσίας, δεν αποτελεί αμφιλεγόμενο ζήτημα, καθώς ο 

ασφαλιστής, από την καταβολή του ασφαλίσματος, υπεισέρχεται αυτοδικαίως στην ίδια 

ουσιαστική και δικονομική θέση, που είχε ο ασφαλισμένος παραλήπτης του φορτίου, έναντι του 

ζημιώσαντος τρίτου, κατά τον χρόνο της υποκατάστασης. Η ρήτρα, λοιπόν, διεθνούς δικαιοδοσίας 

μπορεί να αντιταχθεί από τον διοργανωτή συνδυασμένης μεταφοράς και κατά του ασφαλιστή του 

νομιμοποιούμενου παραλήπτη. 

 

Αναφορικά με τη ρήτρα εφαρμοστέου δικαίου, αυτή είθισται να συνδυάζεται με ρήτρα 

δικαιοδοσίας, όμως, για την ίδια δεν απαιτείται συγκεκριμένος συστατικός τύπος για την 

εγκυρότητά της. Η εφαρμογή του επιλεγέντος δικαίου μπορεί να αποκλεισθεί μόνο αν αντίκειται 

κατά πρόδηλο τρόπο στην δημόσια τάξη ή στα χρηστά ήθη του δικάζοντος δικαστή.284 Αυτό θα 

συμβαίνει, επίσης, αν θίγονται ουσιώδεις διατάξεις του διεθνώς ομοιόμορφου δικαίου (για 

παράδειγμα διατάξεις των ΚΧΒ σχετικά με το ανεύθυνο του μεταφορέα ή κατάργηση του 

περιορισμού της ευθύνης κ.ο.κ.) ή ουσιώδεις διατάξεις της ενωσιακής έννομης τάξης. 

 

 

6.5.2. Ρήτρα lien 

 

H ρήτρα “lien”, όπως αυτή διατυπώνεται στον 22ο και 23ο όρο των Multidoc 95 και 

Multidoc 2016 αντίστοιχα, αποτελεί ένα ακόμα μέτρο προστασίας του ΜΤΟ, καθώς αναγνωρίζει 

στον μεταφορέα συνδυασμένης μεταφοράς ένα δικαίωμα με εμπράγματο χαρακτήρα και 

ειδικότερα, μια μορφή εμπράγματης εξασφάλισης επί των μεταφερόμενων πραγμάτων, για τις 

περιπτώσεις αυτές που ο φορτωτής δεν έχει καταβάλλει τις ληξιπρόθεσμες οικονομικές οφειλές 

του, όπως αυτές απορρέουν εκ της συμβάσεως, ήτοι τον ναύλο και τις λοιπές πρόσθετες χρεώσεις 

της μεταφοράς. 

 

Η άσκηση του δικαιώματος αυτού από τον ΜΤΟ δύναται να γίνει κατά οιοδήποτε 

πρόσφορο τρόπο, όπως προβλέπεται ρητά από τη φορτωτική Multidoc. Ενδεικτικά, αναφέρονται 

και η πώληση ή η εν γένει διάθεση των προϊόντων, ως μορφές ικανοποίησης των οικονομικών 

αξιώσεων του ΜΤΟ, κατόπιν της υπερημερίας του αντισυμβαλλόμενού του φορτωτή να 

 
283 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π., σελ 586 
284 Άρθρο 21 Καν. Ρώμη Ι 
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συμμορφωθεί με τις κύριες ή παρεπόμενες οικονομικές υποχρεώσεις του, όπως αυτές ορίζονται 

από τη σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς. Ηπιότερα μέτρα, απορρέοντα από το εν λόγω 

δικαίωμα, τα οποία ο ΜΤΟ θα μπορούσε να λάβει είναι η άρνηση εκφόρτωσης ή παράδοσης των 

εμπορευμάτων, εωσότου συμμορφωθεί ο φορτωτής με τις οικονομικές του υποχρεώσεις απέναντί 

του. Η εκποίηση, δηλαδή, των εμπορευμάτων συνιστά μία έσχατη λύση σε βάρος του υπερήμερου 

και άνευ προοπτικών έγκαιρης συμμόρφωσης οφειλέτη. 

 

Το εν λόγω δικαίωμα αναγνωρίζεται από τις αγγλοσαξονικές έννομες τάξεις, όμως, λόγω 

του εμπράγματου χαρακτήρα του η νομιμότητά του ενδέχεται να αμφισβητείται από το δίκαιο των 

κρατών που αναγνωρίζουν «κλειστό αριθμό» εμπραγμάτων δικαιωμάτων, όπως συμβαίνει για 

παράδειγμα με το ελληνικό δίκαιο. Η ενεργοποίηση της ρήτρας, λοιπόν, εξαρτάται σε μεγάλο 

βαθμό από το εφαρμοστέο δίκαιο, που έχει συμφωνηθεί από τα μέρη ότι θα διέπει τη μεταξύ τους 

σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς, αλλά και από το δίκαιο του τόπου εκποίησης των 

εμπορευμάτων, αν αυτά εν τέλει εκποιηθούν, ή του τόπου εκφόρτωσης ή παράδοσης των 

εμπορευμάτων, αν αυτά παρακρατώνται από τον ΜΤΟ μέχρι την σε αυτόν καταβολή του ναύλου 

και των παρεπόμενων παροχών. 

 

 

6.5.3. Ρήτρα συνυπαιτιότητας στη σύγκρουση πλοίων 

 

Στις υπ’ αριθμούς 24 και 25 ρήτρες των Multidoc95 και 2016 προβλέπεται η ενσωμάτωση 

της ρήτρας συνυπαιτιότητας στη σύγκρουση285, όπως αυτή υιοθετείται από τη BIMCO. 

 

Στην εμπορική πρακτική, η ρήτρα συνυπαιτιότητας στη σύγκρουση πλοίων 

χρησιμοποιείται στα πλαίσια της θαλάσσιας ασφάλισης και ιδίως της ασφάλισης πλοίου, βάσει 

της οποίας προκύπτει ότι σε περίπτωση σύγκρουσης δύο πλοίων, συνεπεία ναυτικού πταίσματος , 

οι πλοιοκτήτες και οι μεταφορείς και των δύο πρέπει να συμμετάσχουν στις απώλειες αναλογικά 

με τη χρηματική αξία του φορτίου και των συμφερόντων τους, στο ποσό που αυτή ανερχόταν πριν 

από τη σύγκρουση. Συμμετοχή, όμως, στην αποζημίωση για τις προκληθείσες απώλειες και 

δαπάνες θα έχουν, βάσει της ρήτρας αυτής, και οι δικαιούχοι το φορτίου. Κατ’ αντίστοιχο τρόπο 

και περιεχόμενο, μάλιστα, τίθεται και η εν λόγω ρήτρα από τη BIMCO, βάσει της οποίας ορίζεται 

ότι αν σε σύγκρουση πλοίων, προκληθείσας εκ ναυτικού πταίσματος, οι ιδιοκτήτες του φορτίου 

αποζημιώθηκαν από το μη μεταφέρον πλοίο και ο μεταφορέας ή ο πλοιοκτήτης του πλοίου αυτού 

στραφεί κατά του μεταφέροντος πλοίου, αναγωγικά, αξιώνοντας τμήμα της αποζημίωσης, τότε το 

τελευταίο μπορεί να αξιώσει το ποσοστό αυτό να καταβληθεί από τους δικαιούχους του φορτίου. 

 

Με τις συγκεκριμένες ρήτρες, οι οποίες αποτελούν αντικείμενο της συμβατικής ελευθερίας 

των μερών, και δεν θεμελιώνονται σε κάποιο νομοθετικό κείμενο, γίνεται μια προσπάθεια 

προστασίας της θέσης του μεταφορέα από την ευθύνη που αναλάμβανε για ναυτικό πταίσμα σε 

περίπτωση συνυπαίτιας συγκρούσεως πλοίων, κατά παρέκκλιση των όσων ισχύουν εν γένει στο 

δίκαιο που διέπει τις μεταφορές δια θαλάσσης (βάσει του οποίου το ναυτικό πταίσμα αποτελεί 

μείζονα λόγο απαλλαγής του μεταφορέα από την ευθύνη του). 

 

 
285 “Both-to-blame collision clause” 
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Πριν τη Διεθνή Σύμβαση των Βρυξελλών του 1910, επικρατούσε ο κανόνας της εις 

ολόκληρον ευθύνης των δύο συγκρουόμενων πλοίων έναντι των ζημιωθέντων δικαιούχων του 

φορτίου. Ως εκ τούτου, ο ζημιωθείς δικαιούχος του φορτίου εδύνατο να στραφεί ακόμα και μόνο 

κατά του ενός εκ των δύο πλοίων, διεκδικώντας το 100% της αποζημίωσής του, και ο πλοιοκτήτης 

του τελευταίου έπειτα θα μπορούσε να στραφεί αναγωγικά κατά του ετέρου εις ολόκληρον 

ενεχόμενου παθητικά με αυτόν πλοίου, για το 50% της αποζημίωσης που κατέβαλε. Ο κανόνας 

αυτός οδηγούσε στο παράδοξο και άδικο αποτέλεσμα, αν ένα πλοίο ευθυνόταν για την πρόκληση 

της ζημίας μόνο στο 5% αυτής, να υποχρεωνόταν σε καταβολή του 50%. Ακόμα πιο παράλογο 

όμως, ήταν να καλείται ένα πλοίο το οποίο ευθυνόταν σε ένα μόνο ποσοστό (<100%), να 

καταβάλει το ½ της αποζημίωσης, λόγω συνυπαιτιότητας στη σύγκρουση, ενώ το ίδιο πλοίο να 

απαλλάσσεται από την ευθύνη του αν ήταν αυτό αποκλειστικά υπαίτιο για τη σύγκρουση, 

επικαλούμενο ναυτικό πταίσμα ως λόγω απαλλαγής του μεταφορέα από την ευθύνη του, καθώς 

και η σύγκρουση θα μπορούσε να εκληφθεί ως προκληθείσα εξ ολοκλήρου από ναυτικό πταίσμα 

του πλοιάρχου ή του πληρώματος ενός μόνο πλοίου. 

 

Αν στον φορτωτή επιτρεπόταν να αξιώνει την πλήρη αποζημίωση από το μη μεταφέρον 

πλοίο και το τελευταίο, αφού είχε καταβάλει, στρεφόταν με τη σειρά του αναγωγικά κατά του 

μεταφέροντος πλοίου, θα δημιουργούταν αστοχίες και ασαφή αποτελέσματα αναφορικά με τη 

θέση του μεταφορέα βάσει του ναυτικού δικαίου, αφού σύμφωνα με αυτό, το ναυτικό πταίσμα 

συνιστά λόγο απαλλαγής από την ευθύνη του. Ως εκ τούτου, αποτέλεσε επιδίωξη των 

πλοιοκτητών και των μεταφορέων, στα πλαίσια της αυτορρύθμισης, να εισαγάγουν τη ρήτρα 

συνυπαιτιότητας στη σύγκρουση πλοίων σε φορτωτικές και ναυλοσύμφωνα εγχείρημα, το οποίο, 

όπως προκύπτει, και τελεσφόρησε μετά από κάποιο χρονικό διάστημα. Συνέπεια της εισαγωγής 

μιας τέτοιας ρήτρας είναι να απαιτείται από τον δικαιούχο του φορτίου να αποζημιώσει το 

μεταφέρον πλοίο για κάθε τυχόν αποζημίωση που αυτό κλήθηκε να καταβάλλει στο μη μεταφέρον 

πλοίο. 

 

Αρχικά, η εν λόγω ρήτρα αντιμετωπίστηκε με καχυποψία και μάλιστα, κρίθηκε ως άκυρη 

από το Aνώτατο Δικαστήριο των Ηνωμένων Πολιτειών.286 Λίγα χρόνια αργότερα, το ίδιο 

δικαστήριο επανήλθε με λιγότερο αυστηρή κρίση για το εν λόγω ζήτημα, σε διαφορετική υπόθεση, 

καθώς έκρινε ως έγκυρη τη ρήτρα συνυπαιτιότητας στη σύγκρουση πλοίων, αν αυτή 

περιλαμβάνεται σε ναυλοσύμφωνο ή σε φορτωτική ναυλοσυμφώνου,287 υπό την προϋπόθεση, 

όμως, ότι η φορτωτική αυτή δε θα μεταβιβαστεί σε κάποιο τρίτο πρόσωπο. Αν λάμβανε χώρα 

τέτοια μεταβίβαση, τότε, κατά την κρίση του ίδιου Δικαστηρίου, η ρήτρα θα έπρεπε να θεωρηθεί 

άκυρη. 

 

Η ΔΣ των Βρυξελλών του 1910 υιοθετεί τον κανόνα του καταμερισμού της ζημίας 

αναλογικά, βάσει του βαθμού υπαιτιότητας εκάστου πλοίου. Ωστόσο, πολλά κράτη με μεγάλη 

ναυτική δύναμη, μεταξύ των οποίων και οι Η.Π.Α., δεν είχαν κυρώσει τη συγκεκριμένη σύμβαση, 

οπότε και παρέμενε το ζήτημα της εις ολόκληρον ευθύνης των συγκρουόμενων πλοίων απέναντι 

στον δικαιούχο του φορτίου. Η εις ολόκληρον, μάλιστα, ευθύνη στις Η.Π.Α. εφαρμοζόταν μέχρι 

και το έτος 1975, γεγονός που δημιουργούσε μεγάλη αβεβαιότητα στους πλοιοκτήτες, αν μία 

 
286 United States v. Atlantic Mutual Insurance Co. (U.S. Supreme Court) [1952] 1 Lloyd’s Rep. 520 
287  American Union Transport v. U. S.A., [1976] AMC 1480 260 
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αξίωση αποζημίωσης από τους δικαιούχους του φορτίου εγειρόταν ενώπιον δικαστηρίων των 

κρατών αυτών. 

 

Τέλος, το 1975, στα πλαίσια της υπόθεσης United States v. Reliable Transfer Co288, το 

Ανώτατο Δικαστήριο των Η.Π.Α. απεφάνθη υπέρ της τήρησης του κανόνα του καταμερισμού της 

ζημίας αναλογικά μεταξύ των συγκρουόμενων πλοίων, εκτός εάν τα πλοία ευθύνονται εξίσου και 

στο ίδιο ποσοστό ή αν είναι αδύνατο να αποδειχθεί με ακρίβεια ο βαθμός υπαιτιότητας του 

καθενός, οπότε και επιστρέφουμε στην εις ολόκληρον ευθύνη τους.289 

 

6.5.4. Ρήτρα εφαρμογής της Carriage of Goods by Sea Act (“COGSA”) 

 

Ένα σημείο διαφοροποίησης του Multidoc από τους Κανόνες ICC/UNCTAD συνιστά η 

εφαρμογή της COGSA των Η.Π.Α. του 1936. Συγκεκριμένα, στις ρήτρες 25 και 26 των 

Multidoc95 και Multidoc 2016 αντίστοιχα, ορίζεται ότι αν η σύμβαση, η οποία αποδεικνύεται με 

τη φορτωτική Multidoc, υπόκειται στην U.S. COGSA, τότε από τις διατάξεις αυτές ρυθμίζεται το 

διάστημα προ της φορτώσεως και μετά την εκφόρτωση, καθώς και όλο το διάστημα που τα 

εμπορεύματα βρίσκονται στα χέρια του μεταφορέα.290 

 

H COGSA ρυθμίζει και διέπει το σύνολο των δικαιωμάτων και των υποχρεώσεων των 

φορτωτών και των μεταφορέων, που αφορούν σε θαλάσσιες μεταφορές από και προς τις ΗΠΑ. Οι 

εν λόγω Κανόνες διαμορφώθηκαν από το Κογκρέσο των ΗΠΑ, με στόχο την παροχή περαιτέρω 

προστασίας στους φορτωτές, καθώς είχε τεθεί το ζήτημα της ελλιπούς κατοχύρωσης των 

συμφερόντων τους έναντι των μεταφορέων από τους Kανόνες της Χάγης. Απόρροια τούτου 

αποτέλεσε και η κατάρτιση της COGSA, η οποία συνιστά μια ελαφρώς τροποποιημένη μορφή 

των Κανόνων Χάγης, με κάποιες μικρές μεν, αλλά σημαντικές παρεμβάσεις. 

 

H BIMCO επιχειρεί με την συγκεκριμένη ρήτρα να ρυθμίσει τα ζητήματα των 

συνδυασμένων μεταφορών, που εμπεριέχουν και μεταφορά δια θαλάσσης, κατά όμοιο τρόπο με 

τις διεθνείς αποκλειστικά θαλάσσιες μεταφορές, ήτοι καταρχήν κατ’ εφαρμογή των ΚΧΒ και μόνο 

όταν υφίσταται θαλάσσια μεταφορά από και προς τις ΗΠΑ, με την επίκληση της COGSA. Κατ’ 

επέκταση κατορθώνει να διατηρήσει μια σταθερότητα στις συναλλαγές και να αποφύγει τυχόν 

αιφνιδιασμούς των πελατών της, καθιστώντας έτσι το Multidoc μια φορτωτική που τυγχάνει 

ευρείας αποδοχής. 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΒΔΟΜΟ: Η ΕΥΘΥΝΗ ΤΩΝ ΜΕΡΩΝ ΣΤΗ ΣΥΝΔΥΑΣΜΕΝΗ 

ΜΕΤΑΦΟΡΑ ΚΑΤΑ ΤΟ MULTIDOC. 

 

7.1. H ευθύνη του διοργανωτή συνδυασμένης μεταφοράς 

 

 
288 United States v. Reliable Transfer Co. , 421 U.S. 397 [1975] 
289 Irene Johnson Barnes, “Before and after United States v. Reliable Transfer Co.: An analysis of Maritime Collision 

Law”, 1978, σελ 311 επ. 
290 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π. σελ.296 
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Ο διοργανωτής συνδυασμένης μεταφοράς ή συμβατικός μεταφορέας ή ΜΤΟ, αναλαμβάνει 

την ευθύνη για την εκτέλεση της συνδυασμένης μεταφοράς συνολικά, παρά το γεγονός ότι αυτή 

διακρίνεται σε επιμέρους σκέλη και ανεξάρτητα από το αν πράγματι εκτέλεσε ο ίδιος εν όλω, εν 

μέρει ή και καθόλου την μεταφορά ή αν την ανέθεσε εξ ολοκλήρου ή μέρος αυτής σε τρίτα 

πρόσωπα, τους πραγματικούς μεταφορείς. 

 

Αξίζει, αρχικά, να επισημανθεί ότι ο ΜΤΟ, κατά διακριτική του ευχέρεια επιλέγει τον 

προγραμματισμό, τους κανονισμούς και τις πρακτικές που θα διέπουν τις όσες συμβάσεις 

συνάπτονται με αυτόν, όπως επίσης και τις τιμές χρέωσης για την παροχή των υπηρεσιών του, 

ήτοι τον ναύλο και τα ποσά για τις παρεπόμενες δαπάνες που αξιώνει. Τα εν λόγω στοιχεία, τα 

οποία διεθνώς είναι γνωστά εν συντομία με τον όρο “MTO’ s Tariff”, δημοσιεύονται εφόσον το 

επιθυμεί ο ΜΤΟ, έτσι ώστε να μπορεί το συναλλακτικό κοινό να λάβει γνώση αυτών και να 

αποφασίσει για το αν θα ξεκινήσει διαπραγματεύσεις για τη σύναψη σύμβασης συνδυασμένης 

μεταφοράς με τον συγκεκριμένο μεταφορέα. Υποχρεωτική, όμως, καθίσταται η δημοσίευση αυτή 

σε περίπτωση διασκέψεων μεταφορέων συνδυασμένης μεταφοράς (MTO Conferences), ήτοι 

συμπράξεων μεταξύ δύο ή περισσοτέρων ΜΤΟ, οι οποίοι προβαίνουν σε συμφωνίες ή 

διακανονισμούς, θέτοντας καθορισμένους από κοινού ναύλους και άλλους συντονισμένους όρους 

παροχής υπηρεσιών. Η εν λόγω δημοσίευση αποσκοπεί στη μη παράβαση των διατάξεων για τον 

ανταγωνισμό σε διεθνές και ενωσιακό επίπεδο (άρθρα 101 και 102 ΣΛΕΕ), οι οποίες θα πρέπει να 

έχουν εφαρμογή και στο πλαίσιο των μεταφορών, όπως και στη sui generis μορφή μεταφοράς, τη 

συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων.291 

 

Σε συνέχεια των ανωτέρω, στο Multidoc προβλέπεται στην υπ’ αριθμόν 3 ρήτρα, ότι οι 

εφαρμοστέοι όροι βάσει MTO’s Tariff θα είναι αυτοί που ισχύουν κατά την ημερομηνία έναρξης 

του ταξιδιού. Οι αντισυμβαλλόμενοι του ΜΤΟ δικαιούνται να ζητήσουν αντίτυπα των 

προσωπικών αυτών όρων, που τίθενται από τον ίδιο, ενώ σε περίπτωση διάστασης μεταξύ των 

προβλέψεων στους εν λόγω όρους και στους όρους της φορτωτικής, θα κατισχύουν πάντα οι όροι 

που διατυπώθηκαν στη φορτωτική Multidoc. 

 

Μέσα σε γενικές γραμμές, η ευθύνη του ΜΤΟ μπορεί να χαρακτηριστεί ως ευθύνη 

καταρχήν νόθος αντικειμενική και υπό προϋποθέσεις μόνο αντικειμενική, περιορισμένη (με το 

σύστημα «ατομικού» περιορισμού), με δυνατότητα απαλλαγής και εκτεινόμενη για το χρονικό 

διάστημα από την παραλαβή έως και την παράδοση των εμπορευμάτων. 

 

Σημειωτέον δε, το σύστημα ευθύνης το οποίο υιοθετείται από τη φορτωτική συνδυασμένης 

μεταφοράς Multidoc για τον ΜΤΟ, είναι και το αντίστοιχο σύστημα ευθύνης το οποίο προβλέπεται 

από τους Κανόνες  ICC/UNCTAD, ήτοι το ενιαίο σύστημα ευθύνης. 

 

7.1.1. H βάση της ευθύνης του MTO 

 

O MTO, βάσει των όσων προβλέπονται στο Multidoc, ευθύνεται τόσο για απώλεια, βλάβη 

όσο και για καθυστέρηση παράδοσης του φορτίου, υπό την προϋπόθεση ότι η απώλεια, βλάβη ή 

καθυστέρηση προκλήθηκαν από γεγονός, που έλαβε χώρα εντός των χρονικών ορίων της ευθύνης 

 
291 Βλ. αναλυτικότερα για το ζήτημα των διασκέψεων και των κοινοπραξιών στη συνδυασμένη μεταφορά : G. 

Athanassiou “Aspects Juridiques de la Concurrence Maritime” σελ.205-221. 
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του. Άρα, εν προκειμένω ο ζημιωθείς δικαιούχος του φορτίου το μόνο που καλείται να αποδείξει 

κατά την προβολή της αξίωσής του έναντι του ΜΤΟ, είναι αφενός ότι επήλθε ζημία με τη μορφή 

απώλειας, βλάβης ή καθυστέρησης, αφετέρου ότι αυτή προέκυψε κατά το χρονικό διάστημα 

ευθύνης του ΜΤΟ. 

 

Η ευθύνη του αυτή είναι καταρχήν νόθος αντικειμενική, αφού όπως προβλέπεται και στην 

υπ’ αριθμόν 10 ρήτρα του Multidoc, ευθύνεται για απώλεια, βλάβη ή καθυστέρηση, εκτός αν 

αποδείξει ότι αυτές δεν προκλήθηκαν από δόλο ή αμέλειά του.292 Τεκμαίρεται δηλαδή ότι ο ΜΤΟ 

ευθύνεται για την προκληθείσα ζημία στον δικαιούχο του φορτίου, εκτός αν κατορθώσει να 

αποδείξει ο ίδιος την απουσία υπαιτιότητάς του, οπότε και το τεκμήριο ανατρέπεται. Η ευθύνη 

αυτή αποδίδεται στο αγγλοσαξονικό δίκαιο με τον όρο “prima facie case”. Κομβική, δηλαδή, 

έννοια στην βάση της ευθύνης του μεταφορέα συνδυασμένης μεταφοράς αποτελεί η έννοια της 

υπαιτιότητας. 

 

Ως απώλεια νοείται η ολική ή μερική εξαφάνιση των πραγμάτων ή η απομείωση αυτών 

κατά ποσότητα. Από την άλλη πλευρά, ως βλάβη ορίζεται η ποιοτική αλλοίωση των 

μεταφερόμενων πραγμάτων και η συνεπαγόμενη η μείωση της αξίας τους. 

 

Όσον αφορά την ευθύνη του ΜΤΟ για απώλεια φορτίου ως συνέπεια από καθυστέρηση 

στην παράδοση των πραγμάτων, επισημαίνεται ότι αυτή θα προκύπτει μόνο εφόσον υπάρχει 

έγγραφη δήλωση του φορτωτή για ακριβόχρονη παράδοση, την οποία και απεδέχθη ο ΜΤΟ. 

Ειδικότερα, σε περίπτωση που η σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς έχει ορισθεί ρητά να 

ολοκληρωθεί σε δήλη ημέρα ή εντός συγκεκριμένου χρονικού πλαισίου, καθώς η παράδοση των 

εμπορευμάτων σε οποιοδήποτε μεταγενέστερο χρονικό σημείο θα καθίστατο άνευ σημασίας για 

τον δικαιούχο του φορτίου (π.χ. σε περίπτωση μεταφοράς και παράδοσης εποχικών προϊόντων), 

τότε ο τελευταίος δικαιούται να μην αποδεχτεί οποιαδήποτε μεταγενέστερη από αυτή την 

ημερομηνία παράδοση και να αξιώσει αποζημίωση για απώλεια του φορτίου. Αν δεν υφίσταται 

αντίστοιχη συμφωνία, ευθύνη από καθυστέρηση προς παράδοση των εμπορευμάτων 

στοιχειοθετείται κανονικά, κατόπιν της παρόδου ενός εύλογου χρονικού διαστήματος, κατά το 

οποίο θα αξιωνόταν η συντέλεση της παράδοσης, λαμβανομένων υπόψιν και των συνθηκών της 

συγκεκριμένης μεταφοράς, από έναν επιμελή ΜΤΟ.  

 

Σε περίπτωση, μάλιστα, που η παράδοση των εμπορευμάτων δε λάβει χώρα στα πλαίσια 

του συναγόμενου ως εύλογου χρόνου παράδοσης και παρέλθουν ακόμα ενενήντα (90) ημέρες από 

το χρονικό αυτό σημείο, ο δικαιούχος του φορτίου έχει το δικαίωμα, ελλείψει αντίθετης 

αποδείξεως, να αντιμετωπίσει το φορτίο ως απολεσθέν (τεκμαρτή ολική απώλεια). Η εν λόγω 

προθεσμία των ενενήντα ημερών, διαφέρει από την αντίστοιχα προβλεπόμενη στη Διεθνή 

Σύμβαση CMR (άρθρο 20 παρ.1)  προθεσμία, η οποία προβλέπεται στις τριάντα ημέρες, αν 

υπάρχει συμφωνηθείς ακριβής χρόνος παράδοσης και στις εξήντα ημέρες αν τέτοιος δεν υπάρχει, 

αλλά συνάγεται ευλόγως από τις περιστάσεις η ημερομηνία που θα έπρεπε να παραδοθούν τα 

εμπορεύματα, ενώ, επίσης, διαφορετική προθεσμία προβλέπεται και από τη ΔΣ Μόντρεαλ στο 

άρθρο 13 παρ. 3, η οποία ορίζεται στις επτά ημέρες. Συναφής πρόβλεψη από τους ΚΧΒ δεν 

υφίσταται, λόγω της μη πρόβλεψης από την Διεθνή αυτή Σύμβαση ευθύνης του μεταφορέα για 

καθυστέρηση στην παράδοση των εμπορευμάτων. Καθίσταται, λοιπόν σαφές ότι η θέση του 

 
292 ΕφΠειρ 305/2005, ΜονΠρΠειρ 1381/1999 
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παραλήπτη γίνεται λιγότερο ευνοϊκή αν εφαρμοσθεί η ρήτρα του Multidoc σε περιπτώσεις που η 

τεκμαρτή απώλεια μπορεί να διαπιστευθεί ότι έλαβε χώρα κατά το στάδιο της οδικής ή 

αεροπορικής μεταφοράς και άρα, θίγονται διατάξεις αναγκαστικού δικαίου των εν λόγω Διεθνών 

Συμβάσεων μονότροπης μεταφοράς. Απόρροια τούτου θα είναι η μη εφαρμογή της υπό συζήτηση 

ρήτρας, αν ο παραλήπτης επικληθεί και αποδείξει ότι η εν λόγω καθυστέρηση έχει λάβει χώρα 

κατά το σκέλος της οδικής ή αεροπορικής μεταφοράς, οπότε και θα εφαρμοσθούν οι αντίστοιχες 

διατάξεις της CMR και της ΔΣ Μόντρεαλ αντίστοιχα. 

 

Εκτός, όμως, από νόθος αντικειμενική, η ευθύνη του ΜΤΟ  μπορεί ενίοτε να είναι και 

αντικειμενική, υπό την έννοια της εγγυητικής ευθύνης που υπέχει για τις πράξεις ή παραλείψεις 

των προστηθέντων του, στα πλαίσια που οι τελευταίοι δρουν προς εκπλήρωση της σύμβασης 

συνδυασμένης μεταφοράς. 

 

Η ευθύνη του ΜΤΟ είναι δυνατό να προέρχεται από πλημμελή εκπλήρωση της σύμβασης 

συνδυασμένης μεταφοράς, οπότε και να πρόκειται για ενδοσυμβατική ευθύνη, ή να συνίσταται σε 

παράνομη και υπαίτια πράξη του, οπότε και να δημιουργείται αδικοπρακτική του ευθύνη, ή ακόμα 

και να συρρέει τόσο ενδοσυμβατική όσο και αδικοπρακτική ευθύνη. Στην τελευταία αυτή 

περίπτωση, ο ζημιωθείς δικαιούται να στηρίξει την αξίωσή του για αποζημίωση είτε στη σύμβαση 

είτε στην αδικοπραξία είτε και στις δύο βάσεις293, κατά συρροή των νομίμων βάσεων, όπως αυτή 

γίνεται παγίως δεκτή στην ελληνική θεωρία και νομολογία.294 Η ικανοποίησης της μίας επιφέρει 

αναγκαία την απόσβεση της άλλης. 

 

Παρόλα αυτά, η συρροή των νομίμων βάσεων της ενδοσυμβατικής και αδικοπρακτικής 

ευθύνης στο πεδίο των μεταφορών με οιοδήποτε μεταφορικό μέσο, αλλά και στη συνδυασμένη 

μεταφορά, είχε απασχολήσει εντόνως στο παρελθόν τόσο την ημεδαπή όσο και τη διεθνή 

νομολογία, λόγω των διαφορετικών ορίων αποζημίωσης και παραγραφής, που τίθενται από τις 

διαφορετικές ρυθμίσεις των δύο καθεστώτων. Πλέον, στα πλαίσια της μονότροπης μεταφοράς, οι 

όποιες διαφωνίες μπορεί να υπήρχαν έχουν εξασθενήσει, λόγω του ενιαίου καθεστώτος που 

θέτουν οι Διεθνείς Συμβάσεις και το οποίο διέπει το εκάστοτε είδος μεταφοράς295 296.  

 

Ως προς τη συνδυασμένη μεταφορά, όμως, για την οποία δεν υπάρχει ενιαία ρύθμιση η 

συζήτηση φαίνεται εκ πρώτης όψεως να παραμένει ανοιχτή. Ωστόσο, όπως έχει ήδη επισημανθεί, 

στις περιπτώσεις που η ζημία του φορτίου είναι δυνατό να εντοπιστεί σε ποιο σημείο έλαβε χώρα, 

παραμένουν σε ισχύ και εφαρμόζονται οι αναγκαστικού δικαίου διατάξεις της Διεθνούς 

Συμβάσεως που διέπει το σκέλος της μεταφοράς, κατά το οποίο επήλθε το ζημιογόνο γεγονός. 

Τέτοιου είδους διατάξεις είναι και αυτές που αφορούν στην παραγραφή αλλά και στον περιορισμό 

 
293 Για τη συρροή νομίμων βάσεων σε περιπτώσεις θαλάσσιας μεταφοράς : ΕφΠειρ 835/2010, ΔΕΕ 2011, σελ. 483, 

ΕφΠειρ 194/2009 ΝΟΜΟΣ, ΕφΠειρ 33/1984 ΕλλΔνη 1985.82, ΠολΠρωτΠειρ 911/2002 ΔΕΕ 2003.84, ΠολΠρΠειρ 

942/1993 ΕΝΔ 22.105, ΠολΠρΠειρ 2258/1990 ΕΝΔ 1991.161, ΜΠρΠειρ 3133/2020, ενώ για τη συρροή νομίμων 

βάσεων σε περίπτωση οδικής διεθνούς μεταφοράς: ΑΠ 1060/2003, ΑΠ 420/2003, ΕφΑθ 1022/2017 ΝΟΜΟΣ, ΕφΘεσ 

915/2007, ΕπισκΕδ 2007,880  
294 Βλ. για την συρροή νομίμων βάσεων εν γένει:  ΑΠ 1024/2010, ΑΠ 347/2010 ΤΝΠ Νόμος, ΑΠ 1653/2010 ΕΝΔ 

2011.25, ΑΠ 1734/2009 ΧρΙΔ 2011.100, ΑΠ 1235/2008 ΤΝΠ Νόμος, ΑΠ 1711/2008 ΕΕμπΔ 2009.875, ΕφΠειρ 

749/2018,  ΕφΠειρ 207/2015 ΤΝΠ Νόμος, ΕφΠειρ 617/2014 ΔΕΕ 2012.1193, ΕφΠειρ 53/2012 ΕΝΔ 12.125, ΕφΠειρ 

313/2011 ΕΝΔ 2012.146, ΕφΠειρ 564/2007 ΠειρΝομ 2008.81, ΕφΠειρ 12/2003 ΕΝΔ 2003.141, , ΜΠρΠειρ 

928/2019, ΜΠρΧανίων 197/2017 
295 ΑΠ 1002/2002 ΕλλΔνη 2003.1334, ΕφΠειρ 12/2003 ΕΝΔ 2003.141, ΕφΠειρ 181/2001 ΔΕΕ 2001.898 
296 Βλ. και άρθρα 4β ΚΧΒ και 29 ΔΣ Μόντρεαλ. 
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της ευθύνης του μεταφορέα, βάσει των ορίων που τίθενται σχετικά με το καταβαλλόμενο ποσό 

της αποζημίωσης, οι οποίες και θα κατισχύουν έναντι τυχόν εθνικού δικαίου διατάξεων για την 

αδικοπραξία. Σε περίπτωση που η ζημία δεν μπορεί να εντοπιστεί, τότε τόσο το ζήτημα της 

αποζημίωσης όσο και της παραγραφής ρυθμίζεται συμβατικά στο Multidoc, στις ρήτρες 12 και 4 

αντιστοίχως.  

 

Η συμβατική, όμως, επίλυση του ζητήματος δεν εξαλείφει την αβεβαιότητα και την 

ανασφάλεια δικαίου που ανακύπτει, από τη δυνατότητα επίκλησης και των δύο καθεστώτων 

ευθύνης σε περίπτωση συρροής νομίμων βάσεων και αυτό, διότι, όπως έχει προειπωθεί, οι 

διατάξεις αναγκαστικού δικαίου του εθνικού εφαρμοστέου δικαίου, υπερισχύουν, επίσης, έναντι 

των συμβατικών ρυθμίσεων των μερών. Έτσι αν υποτεθεί σύγκρουση μεταξύ της συμβατικής 

παραγραφής που ορίζει το Multidoc και διάταξης εθνικού αναγκαστικού δικαίου, που ρυθμίζει 

την παραγραφή αξιώσεων από αδικοπραξία, προκύπτει ότι θα πρέπει να κατισχύσει η 

αναγκαστικού δικαίου διάταξη, η οποία πιθανότατα εκθέτει τον ΜΤΟ σε πολύ μεγαλύτερη 

προθεσμία παραγραφής, εν αντιθέσει με τη σύντομη παραγραφή που προβλέπουν οι επιμέρους 

ΔΣ, αλλά και το Multidoc, με στόχο την ταχεία εκκαθάριση των σχέσεων που προκύπτουν από 

την μεταφορά εμπορευμάτων. Καθίσταται, λοιπόν, εμφανής η μεγάλη νομική συζήτηση που 

ανοίγει στη συγκεκριμένη περίπτωση και η οποία θα μπορούσε να κλείσει μόνο με ένα ενιαίο 

νομοθέτημα σε διεθνές επίπεδο, που θα ρύθμιζε τη συνδυασμένη μεταφορά και θα αποσαφήνιζε 

και το εν λόγω ζήτημα της συρροής νομίμων βάσεων. 

 

7.1.2. Τα χρονικά όρια της ευθύνης του ΜΤΟ 

 

Η περίοδος της ευθύνης του διοργανωτή συνδυασμένης μεταφοράς αρχίζει από την 

παραλαβή των πραγμάτων για μεταφορά και λήγει όταν αυτά, πλέον, παραδίδονται στον 

νομιμοποιούμενο παραλήπτη (“door to door concept”). H εν λόγω περίοδος ορίζεται από τη ρήτρα 

10 (περ.α) του Multidoc, όπως αυτή έχει διατυπωθεί σύμφωνα με τον Κανόνα 4.1 ICC/UNCTAD. 

 

O καθορισμός του τόπου και του χρόνου παραλαβής και παράδοσης των εμπορευμάτων 

παραμένει στην ελεύθερη βούληση των μερών. Έτσι τα μέρη, κατά διακριτική ευχέρεια, 

αποφασίζουν αν επιθυμούν την παράδοση των εμπορευμάτων σε ορισμένη ημερομηνία ή εντός 

ορισμένου χρονικού διαστήματος, οπότε και καθίσταται η σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς ως 

ακριβόχρονη σύμβαση ή διαφορετικά να αναμένεται η παράδοση εντός ενός εύλογου, κατά 

αντικειμενικά κριτήρια, χρονικού διαστήματος, όχι πάντως παραπάνω των ενενήντα (90) ημερών 

χωρίς σχετική προειδοποίηση για την καθυστέρηση παράδοσης, καθώς τότε δίνεται η δυνατότητα 

στον παραλήπτη να θεωρήσει ότι το φορτίο απωλέσθηκε.  

 

7.1.3. Λόγοι απαλλαγής του μεταφορέα από την ευθύνη- Εξαιρούμενοι κίνδυνοι 

 

Σε συμφωνία με τα όσα ορίζουν οι Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ, η υπ’ αριθμόν 11 ρήτρα του 

Multidoc προβλέπει τη δυνατότητα απαλλαγής του μεταφορέα συνδυασμένης μεταφοράς από την 

ευθύνη του, σε περίπτωση που ο ίδιος επικαλεσθεί και αποδείξει ότι συνέτρεξε ένας από τους 

εξαιρούμενους κινδύνους.  
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Σημειωτέον δε, από το Multidoc προβλέπεται η δυνατότητα επίκλησης λόγων απαλλαγής 

του μεταφορέα από την ευθύνη του μόνο για την περίπτωση που η απώλεια, βλάβη ή καθυστέρηση 

έλαβε χώρα κατά την μεταφορά των εμπορευμάτων δια θαλάσσης ή μέσω εσωτερικών υδάτων 

και όχι κατά τα υπόλοιπα σκέλη της συνδυασμένης μεταφοράς, παρά το γεγονός ότι τόσο η ΔΣ 

Μόντρεαλ στο άρθρο 18 παρ. 2, όσο και η CMR στο άρθρο 17, αλλά και η COTIF στο άρθρο 23 

προβλέπουν τη δυνατότητα απαλλαγής του μεταφορέα κατόπιν επίκλησης νομικών ανευθύνων 

που τίθενται από αυτές. Παρόλα αυτά, η ρήτρα 11 είναι έγκυρη καθώς δεν αντίκειται σε 

αναγκαστικού δικαίου διάταξη Διεθνούς Συμβάσεως, τουναντίον, βελτιώνει τη θέση του 

ασθενέστερου μέρους, ήτοι του φορτωτή, δίνοντας στον μεταφορέα τη δυνατότητα επίκλησης 

εξαιρούμενων κινδύνων μόνο όταν η ζημία προκλήθηκε στο υδάτινο σκέλος της μεταφοράς. 

 

Ως τέτοιοι λόγοι (ή άλλως νομικά ανεύθυνα) αναφέρονται στην εν λόγω ρήτρα οι εξής: 

 

i) To ναυτικό πταίσμα 

 

Ως ναυτικό πταίσμα ορίζεται κάθε πράξη ή παράλειψη του πλοιάρχου, ναυτικού, πλοηγού 

ή προστηθέντος του μεταφορέα σχετικά με τη διακυβέρνηση ή το χειρισμό του πλοίου.  

 

Το ναυτικό πταίσμα ως λόγος απαλλαγής, έχει τεθεί ως αντιστάθμισμα και παράγοντας 

εξισορρόπησης της βεβαρυμένης θέσης, στην οποία βρίσκεται ο μεταφορέας, με τη θέσπιση της 

αντικειμενικής του ευθύνης για τις προκληθείσες από τους προστηθέντες του ζημίες. 

 

Η έννοια του ναυτικού πταίσματος θα πρέπει να αντιδιαστέλλεται από αυτή του εμπορικού 

πταίσματος, καθώς το πρώτο αφορά την έννοια του πλοίου, ενώ το δεύτερο την έννοια του φορτίου 

και δεν αποτελεί λόγο απαλλαγής του μεταφορέα από την ευθύνη του. Σε ορισμένες, ωστόσο, 

περιπτώσεις τα όρια μεταξύ των δύο εννοιών παραμένουν δυσδιάκριτα, όπως για παράδειγμα 

συμβαίνει με την πράξη της στοιβασίας, η οποία αφενός μεν εκ πρώτης όψεως φαίνεται να αφορά 

στο φορτίου, αφετέρου δε μπορεί να θεωρηθεί ότι επηρεάζει και την ευστάθεια του πλοίου, όποτε 

και ο χαρακτηρισμός της ως εμπορικό ή ναυτικό πταίσμα να διχάζει ενίοτε. 

 

Ως σφάλμα κατά τη διακυβέρνηση του πλοίου ορίζεται κάθε πράξη ή παράλειψη η οποία 

επηρεάζει τη ναυτική οδήγηση του πλοίου και κατ’ επέκταση την εν γένει διεξαγωγή του πλου. 

Από την άλλη πλευρά, η έννοια του χειρισμού του πλοίου καταλαμβάνει πράξεις ή παραλείψεις 

που αφορούν στη λειτουργία του μηχανολογικού, ηλεκτρολογικού και λοιπού εξοπλισμού, καθώς 

και των εξαρτημάτων του πλοίου, ανεξαρτήτως αν διενεργείται πλους ή όχι.297 

 

Ratio θέσπισης του ναυτικού πταίσματος ως λόγου απαλλαγής του μεταφορέα από την 

ευθύνη του, αποτέλεσε η αδυναμία του τελευταίου να εποπτεύει το πλοίο και το πλήρωμα κατά 

τη διάρκεια του πλου και να έχει οποιαδήποτε επικοινωνία μαζί τους. Μια πράξη ή παράλειψη 

μέλους του πληρώματος κατά τη διακυβέρνηση ή τον χειρισμό του πλοίου θα μπορούσε να φέρει 

καταστροφικές συνέπειες όχι μόνο για το πλοίο, αλλά και για το φορτίο, όπως και για το ίδιο το 

πλήρωμα. Κρίθηκε, λοιπόν, αναγκαία η καθιέρωση του συγκεκριμένου λόγου απαλλαγής, 

 
297 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ.684 
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προκειμένου να γίνει κατανομή των κινδύνων μεταξύ μεταφορέα και φορτωτών, καθώς 

διαφορετικά η ευθύνη που θα αναλάμβανε ο μεταφορέας θα ήταν δυσανάλογη. 

 

Ωστόσο, έναν αιώνα μετά, είναι εμφανές ότι δε συντρέχουν πλέον οι δικαιολογητικοί λόγοι 

θέσπισης του ναυτικού πταίσματος. Λόγω της προόδου της τεχνολογίας και της επιστήμης, πλέον 

διατίθενται τα αναγκαία μέσα παρακολούθησης και επικοινωνίας του πλοίου με τον μεταφορέα, 

ενώ και δογματικά, η έννοια της πρόστησης έχει απεμπολήσει τον παραδοσιακό της χαρακτήρα, 

βάσει του οποίου ως προστηθέντες νοούνταν μόνο τα πρόσωπα τα οποία προσέφεραν ωφέλεια 

στον προστήσαντα και αναγκαία εποπτεύονταν από τον ίδιο. Απόρροια τούτων υπήρξε η άσκηση 

έντονης κριτικής για τη συνέχιση της ύπαρξης του εν λόγω εξαιρούμενου κινδύνου, γεγονός το 

οποίο οδήγησε στην απαλοιφή του από τον κατάλογο των νομικών ανευθύνων που προβλέφθηκαν 

από τους Κανόνες Ρότερνταμ το 2009 (άρ. 17 παρ. 3 ΚΡ). Παρόλα αυτά, η εν λόγω κατάργηση 

αποδείχθηκε η βασική αιτία του δισταγμού κύρωσης των Κανόνων Ρότερνταμ από τις ναυτικές 

χώρες, καθώς η κοινότητα των μεταφορέων δεν υπήρξε πρόθυμη να δεχθεί την τόσο μεγάλη 

επιβάρυνση της θέσης της και την αύξηση  των ευθυνών της με την διατάραξη της υπάρχουσας 

ισορροπίας συμφερόντων. 

 

Για τον λόγο αυτό, όπως φαίνεται και από το έγγραφο συνδυασμένης μεταφοράς Multidoc, 

επιλέγεται συνειδητά η ρητή πρόβλεψη του ναυτικού πταίσματος ως λόγου απαλλαγής του 

μεταφορέα από την ευθύνη του, προκειμένου να τύχει αποδοχής και από τους συμβατικούς 

μεταφορείς, αλλά και να αποφευχθούν τυχόν αντιθέσεις με τα προβλεπόμενο στο ισχύον 

νομοθετικό καθεστώς που διέπει τη θαλάσσια μεταφορά, ήτοι τους ΚΧΒ. 

 

Σε κάθε περίπτωση, όμως, προκειμένου να επικληθεί ο μεταφορέας το ναυτικό πταίσμα 

για να απαλλαγεί από την ευθύνη του, προϋποτίθεται να έχει εκπληρώσει ο ίδιος την υποχρέωσή 

του για παροχή αξιόπλοου πλοίου κατά την έναρξη του πλου. Αν ο ζημιωθείς επικληθεί και 

αποδείξει την αρχική αναξιοπλοϊα του πλοίου, ο μεταφορέας με τη σειρά του καλείται να 

αποδείξει ότι αυτό ήταν πράγματι αξιόπλοο κατά την έναρξη του πλου, ή ότι είχε καταβληθεί η 

δέουσα επιμέλεια για να καταστεί το πλοίο αξιόπλοο και να παρασχεθεί ως τέτοιο κατά την έναρξη 

του ταξιδιού. 

 

ii) Πυρκαγιά 

 

Ο μεταφορέας απαλλάσσεται από την ευθύνη του σε περίπτωση πρόκλησης ζημίας από 

πυρκαγιά, εκτός αν αυτή προκλήθηκε από ίδιο πταίσμα του μεταφορέα. Τηρώντας, λοιπόν, πιστά 

το πρότυπο των ΚΧΒ, ο μεταφορέας συνδυασμένης μεταφοράς απαλλάσσεται από την ευθύνη 

του αν επικληθεί και αποδείξει ότι η απώλεια ή η βλάβη του φορτίου, αλλά και η καθυστέρηση 

(βάσει των προβλεπόμενων στο Multidoc), οφείλεται σε πυρκαγιά. Κατά αυτόν τον τρόπο 

δημιουργείται μαχητό τεκμήριο ανευθύνου υπέρ του μεταφορέα, ενώ παράλληλα αποτελεί τη 

μοναδική περίπτωση υποκειμενικής ευθύνης του μεταφορέα, καθώς αρκεί η απλή επίκληση και 

απόδειξη της πυρκαγιάς ως γεγονότος που έλαβε χώρα προκειμένου να απαλλαγεί από την ευθύνη 

του. Το βάρος απόδειξης της υπαιτιότητας του μεταφορέα για ανατροπή του τεκμηρίου το φέρει 

ο φορτωτής. Επιπλέον, απαιτείται η ύπαρξη ίδιου πταίσματος, προκειμένου να ανατραπεί το 

τεκμήριο, ήτοι προσωπική πράξη ή παράλειψη του μεταφορέα και όχι πράξη ή παράλειψη των 
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προστηθέντων του, για τους οποίους ο μεταφορέας δε θα ευθύνεται αντικειμενικώς σε περίπτωση 

πυρκαγιάς. 

 

Και στην περίπτωση του εξαιρούμενου κινδύνου της πυρκαγιάς, ο ΜΤΟ υποχρεούται να 

έχει εκπληρώσει την προεξάρχουσα υποχρέωσή του για παροχή αρχικώς αξιόπλοου πλοίου. Έτσι 

λοιπόν, το τεκμήριο υπέρ του μεταφορέα μπορεί να ανατραπεί, αν ο φορτωτής αποδείξει ότι η 

πυρκαγιά προκλήθηκε εξαιτίας της αθέτησης της εν λόγω υποχρέωσης του πρώτου. Αν, δηλαδή, 

υφίσταται αιτιώδης σύνδεσμος μεταξύ πυρκαγιάς και αρχικής αναξιοπλοϊας του πλοίου (π.χ. 

ανεπάρκεια ή βλάβη στον εξοπλισμό πυρόσβεσης), τότε επανερχόμαστε στον κανόνα, ήτοι στην 

στοιχειοθέτηση ευθύνης του ΜΤΟ για απώλεια, βλάβη ή καθυστέρηση στην παράδοση του 

φορτίου. 

 

iii) Λοιποί λόγοι απαλλαγής 

 

Ως περαιτέρω λόγοι απαλλαγής αναφέρονται στο Multidoc οι λόγοι 4.2 (γ) έως 4.2 (ιστ) 

των ΚΧΒ, ήτοι: 

 

γ) κίνδυνοι ή ατυχήματα στη θάλασσα ή σε άλλα πλεύσιμα ύδατα. 

δ) ανωτέρα βία. 

ε) πολεμικές ενέργειες. 

στ) πράξεις των εχθρών της Πολιτείας. 

ζ) κράτηση ή περιορισμός από κυβερνητικό ή νομοθετικό όργανο ή κατάσχεση βασισμένη σε 

δικαστική διαδικασία. 

η) υγειονομικός περιορισμός. 

θ) πράξη ή παράλειψη του φορτωτή ή του κυρίου των πραγμάτων ή του εκπροσώπου ή του 

αντιπροσώπου του. 

ι) απεργίες, ανταπεργίες, στάσεις εργασίας ή εμπόδια που προκαλούν είτε ολική ή μερική διακοπή 

εργασίας για οποιαδήποτε αιτία. 

ια) οχλοκρατία ή κοινωνικές αναταραχές. 

ιβ) διάσωση ή πρόθεση για διάσωση ζωής ή πραγμάτων στη θάλασσα. 

ιγ) μείωση του όγκου ή του βάρους, καθώς, και κάθε άλλη ζημία ή απώλεια που προέρχεται από 

κάποιο εγγενές ελάττωμα από την ποιότητα ή την ιδιοσυστασία του πράγματος. 

ιδ) ανεπάρκεια της συσκευασίας. 

ιε) ανεπάρκεια ή ατέλεια των διακριτικών σημείων. 

ιστ) κεκρυμμένα ελαττώματα που δεν ανακαλύπτονται με τη δέουσα επιμέλεια. 

 

Σε κάθε περίπτωση, και για την επίκληση οιουδήποτε εκ των ανωτέρω λόγου, υφίσταται η 

προϋπόθεση ο ΜΤΟ να έχει παράσχει αξιόπλοο πλοίο κατά την έναρξη του πλου, ως πρωταρχική 

υποχρέωση του μεταφορέα. 

 

Δε συμπεριλήφθη στο Multidoc ως λόγος απαλλαγής ο τελευταίος προβλεπόμενος στους 

ΚΧΒ λόγος, ήτοι «κάθε άλλη αιτία, που δεν προέρχεται από προσωπικό πταίσμα του μεταφορέα ή 

από πταίσμα των πρακτόρων ή εκπροσώπων του μεταφορέα, αλλά το βάρος της απόδειξης θα το 

έχει το πρόσωπο που νομιμοποιείται να ζητήσει αυτή την εξαίρεση και το οποίο θα πρέπει να 

αποδείξει, ότι ούτε το προσωπικό του σφάλμα, ούτε οι ενέργειες του μεταφορέα ούτε το σφάλμα ούτε 



97 
 

οι ενέργειες των πρακτόρων ή των προστηθέντων του μεταφορέα συνέβαλαν στην απώλεια ή τη 

ζημία». Η συγκεκριμένη διάταξη έχει χαρακτηριστεί ως “catch all provision” και επιχειρεί να 

συμπεριλάβει με τη γενικότητα της διατύπωσής της οποιαδήποτε άλλη αιτία που δεν προέρχεται 

από προσωπικό πταίσμα του μεταφορέα ή πταίσμα των προστηθέντων του. Ωστόσο, λόγω της 

περιορισμένης χρησιμότητάς της και της δυσχέρειας επίκλησής της, η διάταξη αυτή δεν 

επαναλήφθηκε στους ΚΡ και όπως, φαίνεται ούτε και στο έγγραφο Multidoc. Η μη αναφορά της, 

μάλιστα, στη φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς είναι καθόλα νόμιμη, καθώς βάσει της 

αναγκαστικού δικαίου διάταξης του άρ. 3 παρ. 8 ΚΧΒ «Κάθε όρος ή συμφωνία σε σύμβαση 

μεταφοράς, που απαλλάσσει τον μεταφορέα ή το πλοίο από ευθύνη για απώλεια ή ζημία των 

εμπορευμάτων ή σε σχέση με αυτά και που οφείλεται σε αμέλεια, δόλο ή παράλειψη καθηκόντων ή 

υποχρεώσεων που προβλέπονται σε αυτό το άρθρο, ή που περιορίζει την ευθύνη αυτήν κατά τρόπο 

διαφορετικό από ό,τι ορίζεται στην παρούσα Σύμβαση είναι άκυρη, ανυπόστατη και ανενεργός». 

Επομένως, προκύπτει ότι, συμβατικές διαμορφώσεις είναι ανεκτές εφόσον βελτιώνουν τη θέση 

του φορτωτή/ παραλήπτη, όπως συμβαίνει εν προκειμένω, ενώ απαγορεύονται όταν αμβλύνουν 

τις υποχρεώσεις και το καθεστώς ευθύνης του μεταφορέα. Με την κατάργηση, δηλαδή, ενός 

επιπλέον λόγου απαλλαγής του μεταφορέα συνδυασμένης μεταφοράς από την ευθύνη του, 

βελτιώνεται σαφώς η θέση του φορτωτή, ενώ επιβαρύνεται η θέση του μεταφορέα και κατά 

συνέπεια, δε θίγονται διατάξεις αναγκαστικού δικαίου των ΚΧΒ. 

 

Αξίζει να σημειωθεί ότι η πρόβλεψη των προαναφερθέντων λόγων απαλλαγής, αποτελεί 

ένα από τα σημεία διαφοροποίησης του Multidoc από τους Κανόνες ICC/UNCTAD, καθώς οι 

τελευταίοι προβλέπουν μόνο δύο λόγους απαλλαγής του ΜΤΟ από την ευθύνη του: το ναυτικό 

πταίσμα  των προστηθέντων και την πυρκαγιά (Κανόνας 5.4.). Είναι, λοιπόν, εμφανές ότι το 

Multidoc, με την ενσωμάτωση των υπολοίπων περιπτώσεων ανευθύνου, δίνει έμφαση στο δίκαιο 

της θαλάσσιας μεταφοράς και μάλιστα των ΚΧΒ και βρίσκεται σε απόλυτη αρμονία με τα 

συμφέροντα που στοχεύει να ικανοποιήσει τα συμφέροντα των πλοιοκτητών που είναι μέλη της 

BIMCO.298 

 

7.1.4. O υπολογισμός της αποκαταστατέας ζημίας 

 

Προκειμένου να υπολογισθεί το ποσό της αποζημίωσης, το οποίο υποχρεούται ο ΜΤΟ να 

καταβάλει στον δικαιούχο του φορτίου, προς αποκατάσταση της απώλειας ή της βλάβης που 

υπέστησαν με δική του ευθύνη τα μεταφερόμενα εμπορεύματα, θα πρέπει να ληφθεί υπόψιν η 

αξία που είχαν τα εν λόγω εμπορεύματα κατά τον χρόνο και στον τόπο της παράδοσής τους, 

ειδάλλως, αν αυτά δεν παραδόθηκαν, με βάση την αξία που θα είχαν στον τόπο και κατά τον χρόνο 

που θα έπρεπε να είχαν παραδοθεί κατά τα συμφωνηθέντα στη σύμβαση συνδυασμένης 

μεταφοράς από τα μέρη (ρήτρα 13 Multidoc). Η επιλογή της λήψης υπόψιν της αξίας των 

εμπορευμάτων στον τόπο και στον χρόνο παράδοσης και όχι σε οποιοδήποτε άλλο χρονικό σημείο 

ή σε άλλον τόπο (π.χ. μεταφόρτωσης των εμπορευμάτων) δεν είναι τυχαία. Μία μεταφορά 

εμπορευμάτων από έναν τόπο σε έναν άλλον και μάλιστα με τη χρήση μιας σειράς διαφορετικών 

μέσων μεταφοράς μπορεί να διαρκέσει ένα πολύ μεγάλο χρονικό διάστημα, κατά το οποίο η τιμή 

των αγαθών ενδέχεται να μεταβάλλεται ανάλογα με την εκάστοτε ζήτηση και προσφορά αυτών 

και ως εκ τούτου, η αξία τους να υπερτιμάται ή να υποτιμάται. 

 

 
298 Γκολογκίνα-Οικονόμου, ό.π., σελ. 296 
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Η αξία των αγαθών θα πρέπει να υπολογίζεται βάσει της χρηματιστηριακής τιμής τους ή 

αν αυτή δεν υπάρχει σύμφωνα με την τρέχουσα τιμή στην αγορά ή τέλος, αν ούτε και αυτή 

υπάρχει, με βάση τη συνήθη αξία εμπορευμάτων ίδιας φύσεως και ποιότητας. Η εν λόγω αναφορά 

των τιμών γίνεται κατά ιεραρχική διάταξη και όχι κατά διαζευκτική, όπως καθίσταται εμφανές και 

από τη διατύπωση της ρήτρας.299 

 

Συνεπώς, σε περίπτωση έγερσης αγωγής με την οποία επιδιώκεται η αποκατάσταση 

τέτοιας ζημίας, είναι απαραίτητο να αναφέρεται σ’ αυτήν ως ουσιώδες και αναγκαίο στοιχείο η 

τιμή πωλήσεως του βλαβέντος πράγματος πριν και μετά τη βλάβη στον τόπο και χρόνο 

παραλαβής, έτσι ώστε να προκύπτει η αποκαταστατέα διαφορά, που αποτελεί και τη ζημία του 

δικαιούχου.300 

  

Ο νομιμοποιούμενος για την έγερση αγωγής ζημιωθείς δικαιούται να αξιώσει μόνο την 

προαναφερθείσα ζημία και όχι τα διαφυγόντα κέρδη ή οποιαδήποτε περαιτέρω ζημία θετική ή 

αποθετική, προκύπτουσα από τη μη παράδοση ή τη βλάβη του πράγματος ή από τη στέρηση του 

κέρδους ή της ωφέλειας από τη μη χρησιμοποίησή του, ακόμα και αν επικαλείται εξωσυμβατική 

ευθύνη του μεταφορέα301. 

 

7.1.5. O περιορισμός της ευθύνης του ΜΤΟ 

 

Η ευθύνη του ΜΤΟ χαρακτηρίστηκε ανωτέρω ως ευθύνη περιορισμένη. Ο περιορισμός 

της ευθύνης, συνιστά ένα ζήτημα, το οποίο εξετάζεται, υπό την προϋπόθεση ότι έχει προηγηθεί 

υπολογισμός της αποκαταστατέας ζημίας, ήτοι της της ζημίας που οφείλεται σε απώλεια, βλάβη 

ή καθυστέρηση στην παράδοση των μεταφερόμενων εμπορευμάτων, κατά το χρονικό διάστημα 

που αυτά βρίσκονταν υπό την ευθύνη και την εποπτεία του μεταφορέα συνδυασμένης μεταφοράς. 

Αν η υπολογισθείσα ζημία δεν υπερβαίνει τα όρια που προβλέπονται από τη φορτωτική 

συνδυασμένης μεταφοράς Multidoc, τότε ο ζημιωθείς φορτωτής ή παραλήπτης του φορτίου θα 

αποζημιωθεί πλήρως. Αντίθετα, αν η ζημία υπερβαίνει τα αυτά όρια, περιορίζεται δυνάμει της υπ’ 

αριθμ. 12 ρήτρας του Multidoc. Ειδικότερα, ορίζεται ότι εφόσον δεν έχει δηλωθεί η φύση και η 

αξία των αγαθών επί της φορτωτικής από τον φορτωτή, πριν αναλάβει την ευθύνη μεταφοράς τους 

ο ΜΤΟ, ο τελευταίος δε θα ευθύνεται για απώλεια ή βλάβη των αγαθών που να ξεπερνά τα 666,67 

ΕΤΔ ανά δέμα ή μονάδα ή τα 2 ΕΤΔ ανά κιλό μικτού βάρους των αγαθών που απωλέσθηκαν ή 

βλάφθηκαν, ανάλογα ποιο εκ των δύο είναι μεγαλύτερο.  

 

Σε περίπτωση δε, που συντρέχουν οι προϋποθέσεις εφαρμογής της COGSA, ο περιορισμός 

της ευθύνης που προβλέπεται από την ίδια έχει απώτατο όριο τα 500 Δολάρια ΗΠΑ ανά δέμα ή 

συνήθη μονάδα μεταφοράς εμπορευμάτων. 

 

 
299 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ. 730 
300 ΕφΠειρ 757/1997 ΕΝΔ 26.28, ΕφΠειρ 159/1996 ΕΝΔ 24.337, ΕφΠειρ 672/1992 ΕΝΔ 21.54, ΕφΠειρ 430/1991 

ΕΝΔ 19.430, ΠολΠρΠειρ 2258/1990 ΕΝΔ 1991.161. 
301 Βλ. Αλ.Κιάντου-Παμπούκη, «Ναυτικό Δίκαιο», 3η έκδοση, § 100, σελ. 355-357, Γ.Θεοχαρίδη, «Η αδικοπρακτική 

ευθύνη του θαλάσσιου μεταφορέα», 2000, σελ.126, 127, όπως και στις αποφάσεις δικαστηρίων: ΕφΠειρ 835/2010 

ΔΕΕ 2011.483, ΕφΠειρ 738/2009 ΕΝΔ 2009.384, ΕφΠειρ 603/1998 ΕΝΔ 16.375, ΕφΠειρ 1023/1997 ΕΝΔ 26.13, 

ΕφΠειρ 1741/1990 ΕΝΔ 19.159, ΕφΠειρ 191/1990 ΕΝΔ 19.158, ΕφΠειρ 506/1988 ΕΝΔ 17.497, ΕφΠειρ 1200/1981 

ΕΝΔ 10.13, ΕφΠειρ 805/1979 ΕΝΔ 8.12, ΕφΠειρ 175/1979 ΕΝΔ 7.199, ΠολΠρΠειρ 650/2000 ΕπισκΕμπΔ 2001.212, 

ΠολΠρΠειρ 942/1993 ΕΝΔ 1994.105 
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Σε αυτό το σημείο θα πρέπει να γίνουν δύο βασικές παρατηρήσεις: σε ένα πρώτο στάδιο 

για τον περιορισμό της ευθύνης εξετάζεται αν έχει λάβει χώρα δήλωση του φορτωτή σχετικά  με 

τη φύση και την αξία των εμπορευμάτων, για τα οποία άλλωστε ο τελευταίος θα κατέβαλε και 

υψηλότερο ναύλο. Η εν λόγω δήλωση συνιστά τεκμήριο μεν υπέρ του φορτωτή, μαχητό δε, αφού 

ο ΜΤΟ δύναται να το ανατρέψει, αποδεικνύοντας την πραγματική αξία των πραγμάτων, αν η 

δήλωση υπήρξε αναληθής. Σε περίπτωση, όμως, που δεν έχει συμπεριληφθεί δήλωση του φορτωτή 

στη φορτωτική, ο περιορισμός συντελείται, βάσει της προαναφερθείσας «πεπατημένης», ήτοι με 

μονάδα μέτρησης τα Ειδικά Τραβηχτικά Δικαιώματα και βάσεις υπολογισμού του ποσοτικού 

περιορισμού το δέμα, τη μονάδα ή το κιλό μικτού βάρους. 

 

Ως δέμα νοείται η συσκευασία οποιασδήποτε μορφής, αυθυπόστατη, που περιέχει ή 

περιβάλλει το φορτίο, ενώ ως μονάδα ορίζεται το αντικείμενο που δεν έχει συσκευασθεί. Τέλος, 

το κιλό χρησιμοποιείται ως μονάδα υπολογισμού κυρίως για τα χύδην φορτία, στα οποία και 

εφαρμόζεται αποκλειστικά και σε πράγματα συσκευασμένα ή μη, εφόσον ο περιορισμός που 

τίθεται με βάση αυτό είναι ευνοϊκότερος για τον φορτωτή, οπότε και τον επιλέγει.302 

 

Αν η μεταφορά διενεργείται με τη χρήση εμπορευματοκιβωτίου ή παρόμοιας φύσεως 

μέσα, τότε για τον περιορισμό θα ληφθούν υπόψιν τα δέματα που απαριθμώνται στη φορτωτική 

ως μεταφερόμενα εντός των εμπορευματοκιβωτίων. Αν, όμως, δεν έχει γίνει σχετική απαρίθμηση, 

ως «δέμα» θα θεωρηθεί το ίδιο το εμπορευματοκιβώτιο.  

 

Aξίζει να σημειωθεί εν προκειμένω ότι τα όρια περιορισμού που τίθενται από το Multidoc 

βρίσκονται σε αντιστοιχία με τα όσα προβλέπονται αφενός στους Κανόνες ICC/UNCTAD ,αλλά 

και στους ΚΧΒ, όπως αυτοί διέπουν και ρυθμίζουν τη θαλάσσια μεταφορά πραγμάτων υπό 

φορτωτική. 

 

Σε περίπτωση που η συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων δεν περιλαμβάνει μεταφορά δια 

θαλάσσης ή μέσω εσωτερικών υδάτων, η ευθύνη του ΜΤΟ δε θα πρέπει να ξεπερνά τα 8,33 ΕΤΔ 

ανά κιλό μικτού βάρους των απωλεσθέντων ή βλαβέντων μεταφερόμενων αγαθών. Το 

συγκεκριμένο μάλιστα όριο ευθύνης ταυτίζεται με το όριο ευθύνης που προβλέπεται και από τη 

CMR στο άρθρο 23. 

 

Ανεξαρτήτως των προαναφερθέντων, αν η ζημία λάβει χώρα σε συγκεκριμένο στάδιο της 

συνδυασμένης μεταφοράς, το οποίο διέπεται από Διεθνή Σύμβαση για τις αμιγείς μεταφορές ή 

από εθνικό αναγκαστικό δίκαιο και αν αυτό σε υποτεθείσα σύμβαση μεταξύ των μερών για 

μονότροπη μεταφορά θα προέβλεπε διαφορετικά όρια περιορισμού, τότε ο περιορισμός της ζημίας 

για το εν λόγω στάδιο θα γίνεται σύμφωνα με τα εν λόγω όρια που τίθενται από τη ΔΣ ή το εθνικό 

δίκαιο. 

 

Όσον αφορά την ευθύνη του ΜΤΟ για καθυστέρηση στην παράδοση των εμπορευμάτων, 

ή για περαιτέρω παρεπόμενες ζημίες πλην της απώλειας ή της βλάβης των εμπορευμάτων, αυτή 

μπορεί, επίσης, να περιοριστεί σε ένα ποσό που δεν υπερβαίνει τον ισοδύναμο συμφωνηθέντα 

ναύλο στη σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς για την εκτέλεσή της. 

 

 
302 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ.737-740. 
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Απώτατο όριο της ευθύνης του ΜΤΟ, βάσει του Multidoc,η οποία μπορεί να συμφωνηθεί 

από τα μέρη, συνιστά αυτό της ολικής απώλειας των εμπορευμάτων. Εκ της συγκεκριμένης 

ρυθμίσεως της ρήτρας 12, συνάγεται, εμμέσως πλην σαφώς, ότι τα μέρη, ήτοι ο ΜΤΟ ή οι 

αντιπρόσωποί του και ο φορτωτής, δικαιούνται να συμφωνήσουν διαφορετικά από τα ήδη 

προβλεπόμενα όρια ευθύνης, εφόσον αυτά είναι ανώτερα των προβλεφθέντων, και πάντοτε με 

ανώτατο όριο ευθύνης την αποζημίωση που θα οφειλόταν σε περίπτωση υποτεθείσας ολικής 

απώλειας του φορτίου. 

 

Συμφωνία, όμως, μεταξύ των μερών για μικρότερα όρια ευθύνης απαγορεύεται και είναι 

άκυρη, καθώς προσκρούει σε αναγκαστικού δικαίου διάταξη ΔΣ, ήτοι στο άρθρο 3 παρ. 8 ΚΧΒ, 

όσον αφορά το θαλάσσιο τμήμα, στο άρθρο 24 CMR για τη χερσαία οδική μεταφορά, στο άρθρο 

5 CIM Προσάρτημα Β της Σύμβασης COTΙF1999 και τέλος, στο άρθρο 25 ΔΣ Μόντρεαλ για την 

εναέρια μεταφορά. Η ορθότερη ερμηνεία που μπορεί να δοθεί εν προκειμένω είναι ότι η 

συγκεκριμένη παράγραφος εφαρμόζεται μόνο εφόσον η Διεθνής Σύμβαση θέτει υψηλότερα όρια 

ευθύνης του ΜΤΟ και ως εκ τούτου, ευνοεί τη θέση του φορτωτή. Σε περίπτωση, όμως, που τα 

όρια που θέτει είναι χαμηλότερα από αυτά του Multidoc, θα πρέπει να θεωρηθεί ότι το τελευταίο 

θα κατισχύει, καθώς τα μέρη παραμένουν ελεύθερα στην μεταξύ τους σχέση να θέτουν ρήτρες, οι 

οποίες βελτιώνουν τη θέση του φορτωτή και επιβαρύνουν τη θέση του μεταφορέα, ως 

αντιστάθμισμα στο ήδη ευνοϊκό πλαίσιο ευθύνη, όπως αυτό έχει διαμορφωθεί από τις επιμέρους 

διεθνείς συμβάσεις για τον μεταφορέα. 

 

Τέλος, ορίζεται ρητά ότι ο ΜΤΟ δεν μπορεί να επωφεληθεί από τον περιορισμό της 

ευθύνης, αν επέδειξε επίμεμπτη συμπεριφορά, ήτοι, αν η απώλεια ή η βλάβη ή η καθυστέρηση 

παράδοσης των πραγμάτων προκλήθηκε από ίδια πράξη ή παράλειψη (και όχι των προστηθέντων 

του), έχοντας είτε πρόθεση να προκαλέσει τέτοιου είδους ζημία είτε ενεργώντας με βαριά 

ενσυνείδητη αμέλεια303.Ως βαριά ενσυνείδητη αμέλεια μπορεί να ορισθεί η υιοθέτηση και 

επίδειξη συμπεριφοράς που αποκλίνει σοβαρά από αυτή του μέσου συνετού επαγγελματία του 

ίδιου κλάδου εργασιών και η ταυτόχρονη περιφρόνηση για τα αγαθά άλλων προσώπων που 

τίθενται σε κίνδυνο, έχοντας δηλαδή επίγνωση της πιθανότητας επέλευσης της ζημίας και 

αδιαφορώντας για την ενδεχόμενη πραγματοποίησή της.304 305 Η εν λόγω συμπεριφορά του ΜΤΟ 

συνεπάγεται την απώλεια του δικαιώματος περιορισμού της ευθύνης του, καθώς η ιδιαίτερα 

επίμεμπτη συμπεριφορά του δε θα ήταν δίκαιο να «επιβραβεύεται» με την παροχή σε αυτόν ενός 

ευνοϊκού καθεστώτος ευθύνης. 

 

7.1.6. Δήλωση απώλειας ή ζημίας (“Notice of loss or of damage”) 

 

Στην υπ’ αριθμόν 14 ρήτρα του Multidoc προβλέπεται ότι προϋπόθεση άσκησης της 

αξίωσης αποζημίωσης από τον παραλήπτη συνιστά η δήλωση απώλειας ή βλάβης των 

εμπορευμάτων από τον ίδιο, κατά τη χρονική στιγμή της παράδοσης. Πιο συγκεκριμένα, η εν λόγω 

δήλωση δίνεται εγγράφως από τον παραλήπτη, απευθυνόμενη στον ΜΤΟ, περιγράφοντας τη 

γενική φύση της απώλειας ή βλάβης που υπέστησαν τα εμπορεύματα. Αν τέτοιου είδους δήλωση 

 
303 όπως ο όρος “recklessly and with knowledge” μπορεί να αποδοθεί στα ελληνικά 
304 David Glass, ό.π. 3 E 5.1. 
305 ΑΠΟλ 18/1998 ΕΕμπΔ 1998, 536, ΑΠ 1729/2014, ΑΠ 1795/2012, ΑΠ 1319/2011, ΑΠ 1885/2005, ΑΠ 270/2002, 

ΕφΑθ 759/2014, ΕφΑθ 5442/2012, ΕφΑθ 6017/2009, ΕφΠειρ 173/2011, ΕφΛαρ 157/2009, ΕφΘεσ 696/2014, ΕφΘεσ 

915/2007, ΕφΘεσ 26/2006 ΝΟΜΟΣ 
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δε λάβει χώρα, τότε η παράδοση των εμπορευμάτων από τον ΜΤΟ στον παραλήπτη συνιστά prima 

facie απόδειξη ότι αυτά παραδόθηκαν όπως περιγράφονται στη φορτωτική. Η περίπτωση (α) της 

ρήτρας 14, όπως αναπτύχθηκε, ομοιάζει με τον Κανόνα 9 ICC/UNCTAD, όπως και με τα 

προβλεπόμενα στις επιμέρους Διεθνείς Συμβάσεις για τη μεταφορά εμπορευμάτων με τη χρήση 

ενός μόνο μεταφορικού μέσου. Διαφέρει, όμως, από τη Διεθνή Σύμβαση για τη Συνδυασμένη 

Μεταφορά Εμπορευμάτων του 1980, η οποία καινοτομώντας προέβλεπε τη δυνατότητα δήλωσης 

απώλειας ή ζημίας που δεν είναι κατάδηλη έως και την επόμενη εργάσιμη ημέρα από αυτή που 

διενεργήθηκε η παράδοση του φορτίου στον παραλήπτη. 

 

Σε περίπτωση που η απώλεια ή η βλάβη δεν είναι εμφανής, τότε η δήλωση τούτων μπορεί 

να γίνει εντός προθεσμίας έξι ημερών από τη μέρα της παράδοσης των εμπορευμάτων στον 

παραλήπτη. Η εν λόγω τιθέμενη προθεσμία είναι εύλογη, καθώς τα πράγματα είναι πιθανό να 

παραδόθηκαν στον παραλήπτη εντός εμπορευματοκιβωτίων, δεμάτων ή πάσης φύσεως κιβωτίων 

και η επιθεώρηση αυτών να μην είναι ευχερής κατά την παραλαβή. Αφού παρέλθουν οι έξι αυτές 

συνεχόμενες ημέρες και δεν λάβει χώρα ουδεμία δήλωση ή αν η δήλωση έγινε εκπρόθεσμα, τότε 

δημιουργείται η ίδια prima facie απόδειξη ότι τα εμπορεύματα παρελήφθησαν από τον 

νομιμοποιούμενο παραλήπτη όπως περιγράφονται στην φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς. 

 

Η πρόβλεψη προθεσμίας έξι συνεχόμενων ημερών306 για δήλωση σε περίπτωση μη 

εμφανούς ζημίας διαφέρει από την προβλεπόμενη στο άρθρο 3 παρ. 6 ΚΧΒ αντίστοιχη προθεσμία, 

η οποία είναι τρεις ημέρες από την παραλαβή, αλλά και από την προβλεπόμενη συναφή προθεσμία 

που προβλέπεται από τη CMR, ήτοι την προθεσμία των επτά εργασίμων ημερών (άρθρο 30 CMR) 

και τέλος, από την προθεσμία των δέκα τεσσάρων ημερών από την παραλαβή, που προβλέπεται 

από το άρθρο 31 της Διεθνούς Σύμβασης Μόντρεαλ. Όπως καθίσταται εμφανές, όσο μεγαλύτερη 

είναι η προθεσμία η οποία δίνεται τόσο ευνοϊκότερη καθίσταται η θέση του ασθενέστερου μέρους, 

ήτοι του παραλήπτη. Εν προκειμένω, παρατηρείται ότι η θέση του παραλήπτη βελτιώνεται σαφώς 

συγκριτικά με την προθεσμία που προβλέπεται από τους ΚΧΒ, οπότε και η εν λόγω ρήτρα θα 

εφαρμόζεται αν η ζημία έλαβε χώρα κατά το στάδιο της θαλάσσιας μεταφοράς ή σε περίπτωση 

που δεν εντοπίζεται το σημείο της μεταφοράς κατά το οποίο συνέβη το ζημιογόνο γεγονός. 

Συγκριτικά, όμως, με τις προβλεπόμενες από την CMR και τη ΔΣ Μόντρεαλ προθεσμίες, η 

προθεσμία του Multidoc είναι βραχύτερη και ως εκ τούτου, λιγότερο ευνοϊκή για τον παραλήπτη. 

Συνέπεια τούτου είναι να μην εφαρμόζεται η εν λόγω ρήτρα σε περίπτωση εντοπισμού της ζημίας 

κατά τα στάδια της οδικής ή αεροπορικής μεταφοράς, ως αντιβαίνουσα στις διατάξεις 

αναγκαστικού δικαίου των αυτών Διεθνών Συμβάσεων, που απαγορεύουν την περαιτέρω 

βελτίωση της θέσης και του καθεστώτος ευθύνης του συμβατικού μεταφορέα. 

 

Η συγκεκριμένη δήλωση αποτελεί μια μορφή τεκμηρίου υπέρ του παραλήπτη, καθώς 

εφόσον έλαβε χώρα, τεκμαίρεται ότι τα πράγματα παρελήφθησαν σε μη προσήκουσα κατάσταση, 

φέροντα βλάβη ή με απώλεια μερικών εξ αυτών ή και όλων, η οποία, μάλιστα τεκμαίρεται ότι 

προέκυψε κατά την εκτέλεση της μεταφοράς από τον ΜΤΟ και ενόσω αυτός είχε τα μεταφερόμενα 

πράγματα υπ’ ευθύνη του. Συναφώς, αν δε λάβει χώρα η δήλωση, το τεκμήριο αντιστρέφεται, 

οπότε και θα τεκμαίρεται υπέρ του ΜΤΟ ότι εκπλήρωσε ως όφειλε την υποχρέωση παράδοσης 

 
306 Η προθεσμία αυτή βρίσκεται σε συμφωνία τόσο με τον Κανόνα 9 ICC/UNCTAD, αλλά και με το άρθρο 24 παρ. 

2 της ΔΣ Σύμβασης για τη Συνδυασμένη Μεταφορά του 1980. Οι προγενέστεροι Ενιαίοι Κανόνες ICC, όμως, 

προέβλεπαν προθεσμία επτά ημερών. 
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των εμπορευμάτων στον νομιμοποιούμενο παραλήπτη και στην κατάσταση που αναφέρεται επί 

του Multidoc. 

 

Θα πρέπει, ωστόσο, να διασαφηνισθεί ότι το εν λόγω κριτήριο δεν είναι αμάχητο, αλλά 

χωρεί ανατροπή του με ανταπόδειξη. Άρα, η σημασία της δήλωσης έγκειται ως προς το βάρος 

ανταπόδειξης και ανατροπής τεκμηρίου. Ειδικότερα, αν ο παραλήπτης προέβη σε δήλωση τότε το 

τεκμήριο θα πρέπει να το ανατρέψει ο ΜΤΟ, αποδεικνύοντας ότι τα πράγματα κατά τη στιγμή της 

παράδοσης ευρίσκοντο στην περιγραφόμενη στη φορτωτική κατάσταση, ενώ, αντιθέτως, αν δε 

λάβει χώρα δήλωση, ο παραλήπτης θα βρεθεί στη δύσκολη θέση να αποδείξει ότι τα πράγματα 

του παραδόθηκαν όντα απωλεσθέντα μερικώς ή ολικώς ή βλαβέντα και ότι η εν λόγω ζημία είχε 

λάβει χώρα κατά την περίοδο που αυτά βρίσκονταν υπό τον έλεγχο και την ευθύνη του ΜΤΟ307. 

Η απόδειξη αυτή, ωστόσο, θα είναι ιδιαίτερα δυσχερής, καθώς ο παραλήπτης δεν μπορεί να έχει 

γνώση των σχετικών με την εκτέλεση της μεταφοράς στοιχείων, ούτε των περιστατικών που 

μπορεί να προέκυψαν κατά τη διενέργεια αυτής.308 

 

7.1.7. Η παραγραφή της ευθύνης του ΜΤΟ 

 

Οποιαδήποτε αξίωση από τη σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς, η οποία μπορεί να 

προβληθεί έναντι του ΜΤΟ, παραγράφεται, εφόσον δεν έχει εγερθεί σχετική αγωγή, μετά από την 

πάροδο εννέα μηνών από την παράδοση των εμπορευμάτων ή από την ημέρα που θα έπρεπε αυτά 

να έχουν παραδοθεί ή από την ημέρα κατά την οποία δίνεται στον παραλήπτη το δικαίωμα να 

θεωρήσει τα εμπορεύματα ως απωλεσθέντα, λόγω της καθυστέρησης στην παράδοσή τους, ήτοι 

λόγω της παρόδου ενενήντα (90) ημερών από την συμφωνηθείσα ημερομηνία παράδοσης, 

προθεσμία κατά την οποία δεν δημιουργήθηκε κάποια απόδειξη ότι τα αγαθά δεν έχουν πράγματι 

απωλεσθεί (ρήτρα 4 Multidoc). 

 

Η πρόβλεψη παραγραφής εννέα μηνών βρίσκεται σε συμφωνία με τα προβλεφθέντα από 

τους Κανόνες ICC/UNCTAD και ειδικότερα με τον Κανόνα 10. Η εννεάμηνη παραγραφή φαίνεται 

να αφορά μόνο στις αξιώσεις που μπορούν να προβληθούν κατά του ΜΤΟ και όχι σε οποιαδήποτε 

εν γένει αξίωση απορρέουσα από τη σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς. 

 

Παρόλα αυτά, η πρόβλεψη αυτή έρχεται σε αντίθεση με τα όρια παραγραφής που είχαν 

προβλεφθεί από τη Διεθνή Σύμβαση Συνδυασμένης Μεταφοράς 1980 και, επίσης, με τα όρια που 

τίθενται από τις επιμέρους ΔΣ για την μονότροπη μεταφορά εμπορευμάτων. Ειδικότερα, οι 

Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ προβλέπουν ενιαύσια προθεσμία παραγραφής (άρθρο 3 παρ.6) όπως και 

η CMR στο άρθρο 32 αντιστοίχως, η ΔΣ Μόντρεαλ προβλέπει διετή παραγραφή αξιώσεων βάσει 

του άρθρου 35 αυτής, ενώ η CIM (Προσάρτημα Β) της Σύμβασης COTΙF1999 προβλέπει 

ενιαύσια παραγραφή στο άρθρο 48 αυτής και διετή σε ορισμένες εξαιρετικές και αποκλειστικά 

απαριθμώμενες στο ίδιο άρθρο περιπτώσεις. 

 

Καθίσταται, λοιπόν, εμφανές ότι το Multidoc θέτει ακόμα πιο μικρή προθεσμία 

παραγραφής από αυτή της ήδη σύντομης παραγραφής που θέτουν οι Διεθνείς Συμβάσεις 

μεταφοράς ένεκα της εξυπηρέτησης των συμβαλλομένων στις εμπορικές συναλλαγές για ταχεία 

 
307 ΕφΠειρ 583/2013 ΤΝΠ ΝΟΜΟΣ, ΜΠρΠειρ 2726/2020  
308 Αντάπασης-Αθανασίου, ό.π. σελ. 745. 
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εκκαθάριση των μεταξύ τους σχέσεων. Συνεπώς, τίθεται το ερώτημα κατά πόσο μια τέτοια 

παραγραφή, ήτοι μια παραγραφή ακόμα πιο βραχυχρόνια και από αυτή των Διεθνών Συμβάσεων 

είναι νόμιμη και μπορεί να ληφθεί υπόψιν, όταν έχει καθορισθεί από την ιδιωτική βούληση στα 

πλαίσια της αυτορρύθμισης. Πρόκειται για τις λεγόμενες στις διεθνή πρακτική “time-bar clauses”, 

αποδιδόμενες στα ελληνικά ως «ρήτρες συμβατικής παραγραφής», η εγκυρότητα των οποίων έχει 

αμφισβητηθεί εντόνως. Ratio της εν λόγω ρύθμισης είναι η συντομότερη ακόμα επίλυση των 

διαφορών μεταξύ των συμβαλλομένων, όπως οι ίδιοι επιθυμούν309.  Πράγματι, μια τέτοια ρήτρα 

σύντμησης παραγραφής βελτιώνει έτι περισσότερο τη θέση του ΜΤΟ και επιβαρύνει τη θέση του 

φορτωτή, του οποίου η δυνατότητα να αξιώσει την ικανοποίηση της απαίτησής του εμπρόθεσμα 

περιορίζεται σημαντικά, γεγονός το οποίο αποτελεί και τη βασικότερη «ένσταση» σχετικά με την 

εγκυρότητα των εν θέματι ρητρών και την απόρριψή τους από ορισμένες έννομες τάξεις. 

 

Στα πλαίσια της αγγλικής δικαστηριακής και διαιτητικής πρακτικής, οι ρήτρες συμβατικής 

παραγραφής έχουν κριθεί πολλάκις ως έγκυρες310, υπό το πρίσμα της αρχής pacta sunt servanda, 

στην οποία δίνεται προτεραιότητα. Μόνη προϋπόθεση είναι οι ρήτρες αυτές  να έχουν τεθεί με 

σαφήνεια311.  

 

Στο ελληνικό, όμως, δίκαιο τέτοιου είδους ρήτρες δεν έχουν γίνει δεκτές, λόγω της 

υπέρμετρα επαχθούς θέσης στην οποία μπορεί να τεθεί το ασθενέστερο μέρος της σύμβασης, ήτοι 

ο φορτωτής. Επίσης, όπως εύλογα προκύπτει, οι ρήτρες αυτές αντίκεινται και στις αναγκαστικού 

δικαίου διατάξεις που θέτουν οι ΔΣ για την μεταφορά εμπορευμάτων με ένα μόνο μεταφορικό 

μέσο (άρθρο 3 παρ. 8 ΚΧΒ, άρθρο 24 CMR και άρθρο 25 ΔΣ Μόντρεαλ) και ως εκ τούτου, η 

εφαρμογή τους θα καθίστατο προβληματική σε περίπτωση εντοπισμού της ζημίας κατά την 

εκτέλεση της συνδυασμένης μεταφοράς, οπότε και υπερισχύουν οι αναγκαστικού δικαίου 

διατάξεις Διεθνών Συμβάσεων έναντι των ρητρών της Σύμβασης, όπως αυτές τέθηκαν και στους 

ΓΟΣ του Multidoc. 

 

H ορθότερη ερμηνεία που μπορεί να δοθεί στη συγκεκριμένη ρήτρα είναι ότι η πρόβλεψη 

της εννεάμηνης παραγραφής στο Multidoc αφενός και της ενιαύσιας ή διετούς παραγραφής 

αφετέρου από τις ΔΣ δε δημιουργεί ένα ευρύ πλαίσιο διαφορετικών ρυθμίσεων από το οποίο να 

αναμένουμε να επιλέξουν τα μέρη ποιο τα εξυπηρετεί και ανταποκρίνεται καλύτερα στις ανάγκες 

τους. Η ιδιωτική αυτονομία των μερών δεν έχει αυτή τη δύναμη, ήτοι να αποκλείει την εφαρμογή 

των ΔΣ με τον καθορισμό διαφορετικών ορίων παραγραφής.312 Κατ’ επέκταση η εφαρμογή της 

εννεάμηνης παραγραφής θα είναι πολύ περιορισμένη, καθώς θα πρέπει να θεωρηθεί ότι ο 

καθορισμός της αφορά μόνο τις περιπτώσεις αυτές για τις οποίες δεν προβλέπεται ήδη προθεσμία 

παραγραφής από διεθνές νομοθετικό κείμενο ή από αναγκαστικού δικαίου διάταξη εθνικής 

νομοθεσίας.313 Οι περιπτώσεις αυτές δεν είναι άλλες από τις περιπτώσεις μη εντοπισμού της 

 
309 “The Captain Gregos” [1991] Lloyds Rep 310 , “The Oltenia” [1982] 1 Lloyd’s Rep. 448 
310 Κυρίως στα πλαίσια των “demurrage time-bar clauses”, βάσει των οποίων τίθεται σύντομη προθεσμία παραγραφής 

στα ναυλοσύμφωνα για την απαίτηση του εκναυλωτή έναντι του ναυλωτή λόγω υπεραναμονής.  

Βλ. σχετική κρίση δικαστηρίων και διαιτητών σε υποθέσεις The “MTM Hong Kong” [2020] EWHC 700 (Comm),   

The “Tiger Shanghai” [2019] EWHC 3240 (Comm), The “Amalie Essberger” [2019] EWHC 3402 (Comm), The 

“Ocean Neptune” [2018] EWHC 163 (Comm), The “Adventure” [2015] 1 Lloyd’s Rep 473, The “Abqaiq” [2012] 1 

Lloyd’s Rep 18, The “Oltenia” [1982] 1 Lloyd’s Rep. 448 
311 The Sabrewing [2008] 1 Lloyd’s Rep 286 
312 M. Hoeks, ό.π. σελ. 348 επ. 
313 Finagra (UK) LtD. v. O.T. Africa Line LtD [1998] 2 Lloyd's Rep. 622 
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ζημίας ή από τις περιπτώσεις εντοπισμού μεν της ζημίας, αλλά αδυναμίας υπαγωγής αυτής εντός 

των ορίων εφαρμογής μιας Διεθνούς Σύμβασης, όπως για παράδειγμα σε περίπτωση ζημίας του 

φορτίου μεταφερόμενου επί του καταστρώματος του πλοίου (η οποία δεν εντάσσεται εντός του 

πεδίου εφαρμογής των Κανόνων Χάγης-Βίσμπυ άρ.1 γ) ή σε περίπτωση που δεν πληρούνται οι 

προϋποθέσεις του άρθρου 10 ΚΧΒ (έκδοση φορτωτικής σε συμβαλλόμενο Κράτος ή λιμένας 

έναρξης πλου Συμβαλλόμενου Κράτους ή συμπερίληψη ρήτρας Paramount). 

 

Χρονικό σημείο έναρξης της παραγραφής συνιστά η παράδοση των εμπορευμάτων ή η 

ημερομηνία που αυτά θα έπρεπε να είχαν παραδοθεί στον παραλήπτη. Οι λόγοι διακοπής ή 

αναστολής της παραγραφής δεν προβλέπονται ειδικώς στα πλαίσια των Διεθνών Συμβάσεων μήτε 

στους Γενικούς Όρους του Multidoc. Κατά συνέπεια, εφόσον δεν έχει συμφωνηθεί κάτι ειδικότερο 

από τα συμβαλλόμενα μέρη, θα τυγχάνουν εφαρμογής οι κανόνες του εκάστοτε εφαρμοστέου 

εθνικού δικαίου για τη διακοπή και την αναστολή της παραγραφής. Σε περίπτωση που εφαρμοστέο 

είναι το ελληνικό δίκαιο, η παραγραφή αναστέλλεται και διακόπτεται δυνάμει των διατάξεων 255-

257 ΑΚ και 260-270 ΑΚ αντίστοιχα. 

 

7.2. H ευθύνη των βοηθών εκπλήρωσης του ΜΤΟ 

 

Η ευθύνη των βοηθών εκπλήρωσης ρυθμιζόταν από το Multidoc 95 στα πλαίσια της υπ’ 

αριθμ. 15 ρήτρας. Για τους προστηθέντες του ΜΤΟ προβλεπόταν ότι θα απολάμβαναν το ίδιο 

καθεστώς ευθύνης με τον ΜΤΟ, ήτοι θα επρόκειτο για ευθύνη περιορισμένη με δυνατότητα 

απαλλαγής κατ’ επίκληση ενός εκ των νομικών ανευθύνων, όπως αυτά προβλέπονται από την 

ρήτρα 11 της ίδιας ως άνω φορτωτικής συνδυασμένης μεταφοράς. Εν ολίγοις, διέθεταν και εκείνοι 

τα ίδια μέσα άμυνας με αυτά που έχουν προβλεφθεί για τον ΜΤΟ και καλύπτονταν από το ίδιο 

ευνοϊκό πλαίσιο ευθύνης, υπό την προϋπόθεση βέβαια ότι δεν έχουν επιδείξει ιδιαίτερα επίμεμπτη 

συμπεριφορά, δηλαδή δεν έχουν ζημιώσει τον φορτωτή ή παραλήπτη του φορτίου με δόλο ή βαριά 

ενσυνείδητη αμέλεια. 

 

Χωρίς να τιτλοφορείται ρητώς ως τέτοια, η ρήτρα 15 περ. γ του Multidoc 95 αποτελεί 

περίπτωση ρήτρας Himalaya, καθώς σαφώς επεκτείνεται και στους προστηθέντες του ΜΤΟ η 

προστασία που παρέχεται στον ίδιο με τον περιορισμό της ευθύνης του ή με τη δυνατότητα 

απαλλαγής του από αυτήν ή με την εν γένει παροχή μέσων άμυνας έναντι του φορτωτή, όπως την 

ένσταση της βραχυπρόθεσμης παραγραφής που προβλέπεται για τις αξιώσεις έναντι αυτού από το 

Multidoc ή από τις επιμέρους ΔΣ για τις μεταφορές εμπορευμάτων με ένα μεταφορικό μέσο. H εν 

λόγω ρήτρα, μάλιστα, αναπαράγει την πρόβλεψη  του Κανόνα 15 των Κανόνων ICC/UNCTAD. 

  

Με την επανακυκλοφορία του Multidoc σε νεότερη έκδοση το 2016, αναφέρθηκε ρητώς 

στην ρήτρα 16 ότι πρόκειται για ρήτρα “Himalaya”, προβλέποντας παράλληλα ότι αυτή 

ενσωματώνεται κατά τον τρόπο που έχει διαμορφωθεί από τα P and I Clubs και την BIMCO. H 

εν λόγω ρήτρα διευκρινίζει ποια πρόσωπα αποτελούν προστηθέντες του μεταφορέα, ενώ 

παρουσιάζει και αναλυτικότερα τα μέσα άμυνας που διαθέτουν οι βοηθοί εκπλήρωσης («κάθε 

εξαίρεση, περιορισμός, συνθήκη ή ελευθερία και κάθε δικαίωμα ή απαλλαγή από την ευθύνη 

συγκεκριμένα και κάθε μέσο άμυνας και προστασίας οιασδήποτε φύσεως που εφαρμόζεται στον 

μεταφορέα ή με το οποίο εξοπλίζεται ο μεταφορέας, συμπεριλαμβανομένου και του δικαιώματος 

επίκλησης της ρήτρας δικαιοδοσίας ή διαιτησίας που έχουν τεθεί στη σύμβαση»). Ως εκ τούτου, η 
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ρήτρα Himalaya στο Multidoc 2016 έχει τεθεί από τη BIMCO με συγκεκριμένο περιεχόμενο, όπως 

αυτή έχει τεθεί και σε ένα σύνολο ακόμα φορτωτικών και ναυλοσυμφώνων της, επιτυγχάνοντας 

έτσι ομοιομορφία ως προς αυτή. Η ρήτρα 15 του Multidoc 2016 έχει διατηρήσει μόνο την 

περίπτωση (α) της ίδιας ρήτρας στο Multidoc 95, καθώς το υπόλοιπο περιεχόμενό της έχει 

συμπεριληφθεί στην ρήτρα 16 και καλύπτεται από εκείνη. Στην ρήτρα 15, ωστόσο, παρατηρείται 

μία μικρή γραμματική αστοχία έτσι όπως διατυπώνεται στο Multidoc 2016. Ενώ στον τίτλο της 

αναγράφεται ότι πρόκειται για ρήτρα σχετικά με τα «μέσα υπεράσπισης που διαθέτουν ο ΜΤΟ, 

οι βοηθοί εκπλήρωσής του κ.λπ», εντούτοις το περιεχόμενό της, έτσι όπως αυτό έχει διαμορφωθεί 

κατόπιν της ενσωμάτωσης της ρήτρας 16, αναφέρεται μόνο στον ΜΤΟ και όχι στους βοηθούς 

εκπλήρωσής του ή σε άλλα τρίτα πρόσωπα. Ο τίτλος αυτός δε δημιουργεί κάποιο ουσιώδες 

ζήτημα, χρήζει, ωστόσο, διορθώσεως προκειμένου να καθίσταται σαφές και στον αναγνώστη της 

φορτωτικής το ακριβές περιεχόμενο εκάστης ρήτρας από τον τίτλο αυτής. 

 

 

7.3. Η ευθύνη του φορτωτή 

 

Η ευθύνη του φορτωτή δεν περιγράφεται το ίδιο αναλυτικά με την ευθύνη του ΜΤΟ, παρά 

μόνο συνάγεται κατ’ ερμηνεία των ρητρών που αφορούν στις υποχρεώσεις του (ρήτρες 18-

22).Ειδικότερα, όπως μπορεί να παρατηρηθεί, το Multidoc έχει διαμορφώσει το καθεστώς 

ευθύνης του φορτωτή κατά όμοιο τρόπο με τους Κανόνες ICC/UNCTAD και κυρίως βάσει του 

Κανόνα 8, ενώ παράλληλα έχουν προστεθεί και ορισμένα συμπληρωματικά στοιχεία, όπως η 

χορήγηση στον ΜΤΟ δικαιωμάτων καταστροφής ή αποσόβησης με οιοδήποτε κατάλληλο μέσο 

του κινδύνου που δημιουργήθηκε από τα επικίνδυνα εμπορεύματα, που του ανέθεσε ο φορτωτής 

να μεταφέρει (ρήτρα 19 Multidoc 95 και ρήτρα 20 Multidoc 2016) ή ακόμα και η περίπτωση 

διαμόρφωσης της ευθύνης του φορτωτή σε περίπτωση που ο ίδιος τοποθέτησε τα προϊόντα εντός 

των εμπορευματοκιβωτίων (ρήτρα 20 Multidoc 95 και 21 Multidoc 2016)314.  

 

Οι προβλέψεις, ωστόσο, τόσο του Κανόνα 8 όσο και των ρητρών του Multidoc είναι πολύ 

πιο περιορισμένες από τις αντίστοιχες προβλέψεις της Διεθνούς Σύμβασης για τη Συνδυασμένη 

Μεταφορά του 1980 και από αυτές των Ενιαίων Κανόνων ICC. Εν αντιθέσει με τα όσα 

προβλέπονται στη Διεθνή Σύμβαση του 1980 και κυρίως στο άρθρο 22 αυτής, στους Κανόνες 

ICC/UNCTAD δεν περιλαμβάνεται γενική ρήτρα ευθύνης του φορτωτή στις περιπτώσεις που έχει 

ζημιώσει τον ΜΤΟ εξαιτίας δικής του υπαίτιας πράξης ή παράλειψης (νόθος αντικειμενική 

ευθύνη) ή υπαίτιας πράξης/παράλειψης των προστηθέντων του- στα πλαίσια της εκτέλεσης των 

εργασιών που τους ανατίθενται από τον ίδιο- για τους οποίους υπέχει αντικειμενική εγγυητική 

ευθύνη. Επιπροσθέτως, βάσει του ίδιου άρθρου, προβλέπεται και η στοιχειοθέτηση προσωπικής 

ευθύνης των προστηθέντων του φορτωτή για δική τους υπαίτια πράξη ή παράλειψη, η οποία 

προκάλεσε ζημία στον ΜΤΟ και άρα, δημιουργείται παθητική εις ολόκληρον ενοχή τούτων με τον 

φορτωτή. 

 

Παρατηρείται, λοιπόν, ότι το δοθέν πλαίσιο ευθύνης από τους Ενιαίους Κανόνες 

ICC/UNCTAD για τον φορτωτή είναι μάλλον ανεπαρκές, και ανεπτυγμένο μόνο εν συντομία 

γεγονός που έγινε αντιληπτό και από την BIMCO, η οποία προέβη σε προσθήκες αναφορικά με 

τις υποχρεώσεις του φορτωτή, χωρίς, όμως και εκείνη να εισάγει τη γενική ρήτρα ευθύνης του 

 
314 D.Glass,ό.π., κεφ. 3Ε 6.1. 
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ίδιου και των προστηθέντων του για τις υπαίτιες πράξεις ή παραλείψεις τους. Ούτε, όμως, και η 

Διεθνής Σύμβαση του 1980 για τη συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων περιέχει 

συστηματοποιημένη διαμόρφωση της ευθύνης του φορτωτή, παρά μόνο περιορίζεται η αναφορά 

της σε δύο μόνο διατάξεις, ήτοι τα άρθρα 22 και 23, τα οποία επίσης δεν επαρκούν για να 

αποσαφηνισθεί το πλαίσιο ευθύνης του ίδιου, οι υποχρεώσεις και τα δικαιώματά του. 

 

 Όπως συνέβη και κατά την κατάρτιση των ΚΧΒ, στους οποίους μόνο ελάχιστες 

αποσπασματικές διατάξεις αναφέρονται στο ζήτημα ευθύνης του φορτωτή315, καθώς στόχος 

υπήρξε η αναγκαστική ρύθμιση της ευθύνης του μεταφορέα και η προστασία του φορτωτή ως 

ασθενέστερου μέρους από τυχόν αυθαιρεσίες του πρώτου, έτσι και στην περίπτωση της 

διαμόρφωσης της ευθύνης των μερών τόσο κατά τη Διεθνή Σύμβαση του 1980, όσο και στα 

πλαίσια της αυτορρύθμισης με τους Κανόνες ICC/UNCTAD, αλλά και με τη φορτωτική 

συνδυασμένης μεταφοράς Multidoc της BIMCO, η προσοχή στράφηκε κατά κύριο λόγο στο 

φλέγον ζήτημα της διαμόρφωσης της ευθύνης του ΜΤΟ ενός συμβατικού μεταφορέα που 

ξεφεύγει, όμως, από το συνηθισμένο πρότυπο του μεταφορέα σε συμβάσεις «μονότροπης» 

μεταφοράς, καθώς αναλαμβάνει την εκτέλεση ενός πολυσυζητημένου και αρρύθμιστου είδους 

μεταφοράς, της sui generis συνδυασμένης μεταφοράς πραγμάτων. Η έλλειψη ενός ομοιόμορφου 

δικαίου, οδήγησε μάλλον σε «παρορμητικές» κινήσεις για την «χαλιναγώγηση» του ΜΤΟ, 

αντιμετωπίζοντας τον φορτωτή περισσότερο ως τον  αδύναμο συναλλασσόμενο και αποδίδοντας 

επείγοντα χαρακτήρα μόνο στην ανάγκη διαμόρφωσης ενός πλαισίου ευθύνης του 

νεοεμφανισθέντος αυτού μεταφορέα. Ο φορτωτής συνεπώς, «επισκιάζεται», καθώς ο ρόλος του 

παραμένει λίγο πολύ γνωστός από τα υπόλοιπα είδη μεταφοράς και εξαντλείται κυρίως στην 

καταβολή του ναύλου, την παροχή διευκρινίσεων σχετικά με το φορτίο, την προειδοποίηση για 

την ιδιαίτερη ή επικίνδυνη φύση αυτού, ενώ νεότερες διατάξεις και ρήτρες τίθενται για αυτόν 

όσον αφορά τα εμπορευματοκιβώτια, η ανακάλυψη των οποίων αποτέλεσε έναν από τους 

βασικότερους παράγοντες εμφάνισης της συνδυασμένης μεταφοράς και οι διευκρινίσεις για τη 

χρήση και τις ιδιαιτερότητές τους κρίθηκε αναγκαία για τις υποχρεώσεις που αναλαμβάνουν 

σχετικά με αυτά αμφότερα τα μέρη. 

 

Αδιαφιλονίκητα, ένα πιο οργανωμένο και συστηματοποιημένο πλαίσιο ευθύνης τόσο για 

τον φορτωτή όσο και για τους προστηθέντες του κρίνεται αναγκαίο και θα πρέπει να προταθεί σε 

περίπτωση που εν τέλει επιτευχθεί κάποτε στο μέλλον η διαμόρφωση ενός ενιαίου νομοθετήματος 

διεθνούς εμβέλειας για τη συνδυασμένη μεταφορά. Όπως η ανάγκη αυτή έχει διαπιστωθεί και 

κατά την κριτική που έχει ασκηθεί στους ΚΧΒ και μάλιστα, επηρέασε ιδιαίτερα τη συντακτική 

ομάδα των Κανόνων Ρότερνταμ, οι οποίοι αφιέρωσαν ένα ολόκληρο κεφάλαιο στην ευθύνη του 

φορτωτή, έτσι και με μια πιο ψύχραιμη και ώριμη θεώρηση του θέματος της διαμόρφωσης μιας 

Διεθνούς Συμβάσεως ευρείας αποδοχής για τη συνδυασμένη μεταφορά, θα πρέπει να τεθεί και το 

ζήτημα της αποσαφήνισης της ευθύνης εν γένει του φορτωτή ως βασικού συναλλασσόμενου που 

καταρτίζει τη σύμβαση της συνδυασμένης μεταφοράς με τον ΜΤΟ και συνδιαλέγεται μαζί του, 

προκειμένου να καθίστανται εξ αρχής ευκρινή τα δικαιώματα, αλλά και οι υποχρεώσεις των 

μερών, επί ίσοις όροις και να μην προκύπτουν αμφισβητήσεις ως προς αυτά. 

 

7.4. Το βάρος απόδειξης 

 

 
315 Βλ. άρ. 3 παρ.5 και 4 παρ. 6 ΚΧΒ 
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Η κατανομή του βάρους απόδειξης μεταξύ των μερών σε περίπτωση απώλειας, βλάβης ή 

καθυστέρησης στην παράδοση του φορτίου δε γίνεται ευκρινώς από το Multidoc, αλλά συνάγεται 

μόνο έμμεσα ,μέσω των σχετικών με την ευθύνη και τις υποχρεώσεις του μεταφορέα ρητρών. 

 

Ειδικότερα, ο ζημιωθείς φορτωτής ή ο νομιμοποιούμενος παραλήπτης του φορτίου και 

κομιστής της φορτωτικής Multidoc υποχρεούται σε ένα πρώτο στάδιο να αποδείξει την ύπαρξη 

σύμβασης συνδυασμένης μεταφοράς, την οποία και καλύπτει ο προαναφερθείς τίτλος, το ότι η 

ζημία έλαβε χώρα κατά τη διάρκεια της ευθύνης του ΜΤΟ και να προσδιορίσει το ύψος της 

αποκαταστατέας ζημίας, για το ορισμένο της αγωγής του. Ως προς το δεύτερο στοιχείο, ήτοι την 

πρόκληση ζημίας κατά τη χρονική περίοδο που τα μεταφερόμενα αγαθά ευρίσκοντο υπό την 

ευθύνη του μεταφορέα συνδυασμένης μεταφοράς, ο ζημιωθείς οφείλει να αποδείξει ότι η ζημία 

έλαβε χώρα από την παραλαβή των πραγμάτων από τον ΜΤΟ, όπως αυτά του παραδόθηκαν από 

τον φορτωτή έως και την τελική παράδοσή τους στον παραλήπτη (“door-to-door”), ενώ 

παράλληλα, αν αυτό είναι εφικτό, μπορεί να αποδείξει και σε ποιο συγκεκριμένο στάδιο της 

εκτέλεσης της συνδυασμένης μεταφοράς προκλήθηκε η ζημία, έτσι ώστε να απολάβει και την 

προστασία των διατάξεων αναγκαστικού δικαίου των επιμέρους Διεθνών Συμβάσεων μεταφοράς. 

Ο ζημιωθείς, επίσης, έχει το δικαίωμα να προβεί κατά την παραλαβή των εμπορευμάτων σε 

έγγραφη δήλωση απώλειας ή βλάβης, δυνάμει της ρήτρας 14 του Multidoc και ως εκ τούτου, να 

δημιουργηθεί υπέρ του, τεκμήριο παραλαβής εμπορευμάτων που δεν ανταποκρίνονται στα 

περιγραφόμενα στη φορτωτική και επιπλέον, πρόκλησης της ζημίας κατά την εκτέλεση της 

συνδυασμένης μεταφοράς. Σε περίπτωση ενεργοποίησης του τεκμηρίου αυτού μέσω δήλωσης, ο 

ΜΤΟ οφείλει για να το ανατρέψει να ανταποδείξει ότι τα εμπορεύματα παραδόθηκαν κατά τον 

τρόπο που αναφέρονταν στη φορτωτική και ότι η όποια απώλεια ή βλάβη δεν έλαβε χώρα κατά 

το χρονικό διάστημα που τα εμπορεύματα ήταν υπό την ευθύνη του. Αν ο ζημιωθείς δεν προβεί 

στην εν λόγω δήλωση θα δημιουργηθεί τεκμήριο υπέρ του ΜΤΟ για προσήκουσα παράδοση των 

εμπορευμάτων, όπως αυτά αναγράφονται στη φορτωτική και θα βρεθεί στη δυσμενή θέση να 

ανατρέψει το τεκμήριο αυτό. 

 

Εν συνεχεία, ο μεταφορέας προκειμένου να απαλλαγεί από την ευθύνη θα πρέπει να 

αποδείξει ότι δεν παραβίασε ούτε ο ίδιος, αλλά ούτε και οι προστηθέντες του, κάποια από τις 

απορρέουσες εκ της συμβάσεως συνδυασμένης μεταφοράς υποχρεώσεις τους και ότι η εν λόγω 

ζημία δεν μπορούσε να αποτραπεί ούτε με την επίδειξη της επιμέλειας του μέσου συνετό 

μεταφορέα συνδυασμένης μεταφοράς. 

  

Μια δεύτερη δυνατότητα που δίνεται στον μεταφορέα για απαλλαγή από την ευθύνη του 

είναι η επίκληση ενός εκ των εξαιρούμενων κινδύνων, όπως αυτοί προβλέπονται στη ρήτρα 11, 

μόνο εφόσον η ζημία έχει λάβει χώρα στο θαλάσσιο σκέλος της συνδυασμένης μεταφοράς, ήτοι 

όταν τα εμπορεύματα απωλέσθηκαν ή εβλάβησαν ή καθυστέρησε η παράδοση τους από γεγονός 

που προκλήθηκε στη μεταφορά δια θαλάσσης ή μέσω εσωτερικών υδάτων. Στην περίπτωση αυτή 

και κατ’ εφαρμογή της ίδιας ρήτρας ο ζημιωθείς μπορεί να ανταποδείξει ότι η ζημία επήλθε λόγω 

αναξιοπλοϊας του πλοίου. Στον αποδειχθέντα αυτό ισχυρισμό, ο ΜΤΟ δύναται να αντιτείνει και 

να αποδείξει ότι είχε καταβάλει τη δέουσα επιμέλεια του μέσου συνετού μεταφορέα για την 

παροχή αξιόπλοου πλοίου κατά την έναρξη του πλου. 
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ΚΑΤΑΛΗΚΤΙΚΕΣ ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ 
 

 

• Η  συνδυασμένη μεταφορά εμπορευμάτων συνιστά ένα είδος μεταφοράς, το οποίο 

εξελίχθηκε κυρίως μετά την ανακάλυψη και ευρεία χρήση των εμπορευματοκιβωτίων κατά 

τον 20ο αιώνα. Έκτοτε, έχει αποτελέσει αντικείμενο πολλών συζητήσεων, θεωρητικών 

αναζητήσεων και νομολογιακών επεξεργασιών, λόγω της απουσίας  ενός ομοιόμορφου 

δικαίου που να τη διέπει.  

 

• Παρά την καταβολή ατέρμονων προσπαθειών εδώ και αρκετά έτη, έως και σήμερα δεν 

έχει επιτευχθεί η κατάρτιση ενός ενιαίου νομοθετικού κειμένου που να ρυθμίζει τα 

προκύπτοντα εκ της συμβάσεως συνδυασμένης μεταφοράς που καταρτίζουν τα 

συναλλασσόμενα μέρη ζητήματα. Και παρότι, αποτελεί κοινή παραδοχή ότι μόνο μια 

Διεθνής Σύμβαση, η οποία θα αφορά αποκλειστικά στη συνδυασμένη μεταφορά, θα 

μπορούσε να επιλύσει κάθε αναφυόμενο νομικό ζήτημα, η Διεθνής Κοινότητα συνεχίζει 

να κωφεύει έναντι αυτού το σοβαρού και πάγιου αιτήματος. Η πιο αξιοσημείωτη, μάλιστα, 

προσπάθεια για δημιουργία μιας Διεθνούς Συμβάσεως για τη συνδυασμένη μεταφορά 

υπήρξε αυτή που έγινε το 1980 από την UNCTAD, η οποία κατήρτισε πράγματι μια Διεθνή 

Σύμβαση που θα μπορούσε να ανταποκριθεί στις ανάγκες του sui generis είδους της 

συνδυασμένης μεταφοράς εμπορευμάτων. Το εν λόγω νομοθέτημα, όμως, δεν έχει πετύχει 

τη διεθνή αποδοχή που απαιτείται, με αποτέλεσμα το εγχείρημα της UNCTAD για επίλυση 

του προβλήματος να μην ευοδώσει. 

 

• Εκεί, λοιπόν, που ο νόμος σιωπά και η νομολογία καταλήγει σε αδιέξοδο και σε συνεχείς 

αντιφατικές μεταξύ τους αποφάσεις, τα ηνία αναλαμβάνει η αυτορρύθμιση με τις 

επιμέρους μορφές εκδήλωσής της, ήτοι μέσω των εμπορικών συνηθειών, της lex 

mercatoria, του ήπιου δικαίου και της τυποποίησης των Συμβάσεων. 

 

• Στο πλαίσιο της αυτορρύθμισης το Διεθνές Εμπορικό Επιμελητήριο μόνο αρχικά και στη 

συνέχεια σε συνεργασία με την UNCTAD προχώρησε στην διαμόρφωση μιας σειράς 

Ενιαίων Κανόνων (Ενιαίοι Κανόνες ICC 1975 και Ενιαίοι Κανόνες ICC/UNCTAD 1991), 

τους οποίους τα συμβαλλόμενα μέρη δύνανται κατά διακριτική τους ευχέρεια να τους 

εφαρμόσουν καταρτίζοντας μία σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς, προς ρύθμιση των 

μεταξύ τους σχέσεων, κατά τρόπο τέτοιο ώστε να είναι εξ αρχής γνωστά τα δικαιώματα 

και οι υποχρεώσεις του καθενός, αλλά και η ευθύνη του. Οι εν λόγω Κανόνες εστιάζουν 

ιδίως στη διαμόρφωση του καθεστώτος ευθύνης του ισχυρότερου συμβατικά μέρους, ήτοι 

του συμβατικού μεταφορέα ή διοργανωτή συνδυασμένης μεταφοράς (ΜΤΟ), ο οποίος 

αναλαμβάνει την ευθύνη για την εκτέλεση του συνόλου της μεταφοράς, υπό ενιαία 

σύμβαση και ενιαίο τίτλο, χωρίς αναγκαίως να πραγματώνει ο ίδιος τα επιμέρους σκέλη 

της μεταφοράς, καθώς είναι δυνατό να εκτελούνται από βοηθούς εκπλήρωσής του, τους 

πραγματικούς μεταφορείς. 
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• Οι ανωτέρω Κανόνες, λειτουργώντας ως ένα χρήσιμο συμβατικό εργαλείο 

ενσωματώθηκαν με τη μορφή Γενικών Όρων των Συναλλαγών σε τυποποιημένες 

φορτωτικές συνδυασμένης μεταφοράς, αυτούσιοι ή και ελαφρώς τροποποιημένοι ενίοτε, 

τις οποίες δημιούργησαν Διεθνής Οργανισμοί «κολοσσοί» στον χώρο της ναυτιλίας, 

προκειμένου να εξυπηρετήσουν τα συμφέροντα και τις απαιτήσεις των πελατών τους, 

όπως η BIMCO και η FIATA. Κατά την εν λόγω πρακτική των Οργανισμών αυτών, ήτοι 

κατά την παραγωγή νέων μορφών τίτλων, των φορτωτικών συνδυασμένης μεταφοράς, η 

BIMCO, δημιούργησε τη φορτωτική συνδυασμένης μεταφοράς Multidoc 95, η οποία 

επανεκδόθηκε το 2016 σε μια πιο σύγχρονη και επικαιροποιήμενη μορφή με την ονομασία 

πλέον Multidoc 2016 - φορτωτική η οποία αποτέλεσε και αντικείμενο εκτεταμένης 

ανάλυσης του παρόντος πονήματος. 

 

• Παρά την συστηματική χρησιμοποίηση του Multidoc από τους συναλλασσόμενους και την 

έντονη παρείσφρησή του στο πεδίο των διεθνών συναλλαγών, η απουσία νομοθετικού 

ερείσματος για τη δημιουργία και το περιεχόμενό του, είχε ως αποτέλεσμα την 

αμφισβήτηση του αξιογραφικού χαρακτήρα του και ιδίως της δυνατότητάς του να 

χαρακτηρισθεί ως τίτλος, αντίστοιχος με την θαλάσσια φορτωτική, ο οποίος να δύναται να 

καλύψει τη σύμβαση συνδυασμένης μεταφοράς ως προς το θαλάσσιο σκέλος αυτής. 

Παρόλα αυτά- όπως αποδείχθηκε και με τις ανωτέρω αναπτύξεις- η εμμονή στην αντίληψη 

ότι η αρχή του κλειστού αριθμού των προβλεπόμενων αξιογράφων καθιστά απαγορευτική 

την αναγνώριση ενός σύγχρονου είδους φορτωτικής, καταλήγει να είναι απλά 

τυπολατρική, καθώς, όπως είναι εμφανές, το Multidoc επιτελεί το σύνολο των βασικών 

λειτουργιών ενός αξιογράφου . Εξάλλου, και η ίδια η φορτωτική θαλάσσιας μεταφοράς 

υπήρξε αρχικώς γέννημα της εμπορικής πρακτικής και της αυτορρύθμισης, ενώ πολύ 

αργότερα έλαβε χώρα η νομολογιακή αναγνώρισή της, που της προσέδωσε τον εθιμικό 

χαρακτήρα της. Η διαμόρφωση ενός ολοκληρωμένου νομοθετικού πλαισίου που να 

ρυθμίζει τα σχετικά με τη φορτωτική υπήρξε αρκετά μεταγενέστερη της αναγνώρισής της 

από την πρακτική των συναλλαγών, όπως προβλέπεται να συμβεί και με το Multidoc. 

Επιπλέον, τυχόν ισχυρισμοί ότι ελλείψει έστω νομολογιακής του αναγνώρισης ως 

αξιογράφου, το Multidoc δεν μπορεί να εξομοιωθεί με φορτωτική, καθίστανται 

αλυσιτελείς, λόγω της καθημερινής κάλυψης συμβάσεων συνδυασμένης μεταφοράς από 

το εν λόγω έγγραφο, το οποίο έχει τύχει και αναγνώρισης από τα χρηματοπιστωτικά 

ιδρύματα ως μορφή τίτλου. Η νομολογιακή του, λοιπόν, αναγνώριση είναι όπως φαίνεται 

μόνο ζήτημα χρόνου. 

 

• Οι όροι του Multidoc σε γενικές γραμμές συμπλέουν με τα προβλεπόμενα στους ΚΧΒ και 

ιδίως με το καθεστώς ευθύνης που αυτοί θέτουν για τον συμβατικό μεταφορέα. Εντούτοις, 

ανωτέρω εντοπίσθηκαν αρκετά σημεία διαφοροποίησής τους, γεγονός που θα πρέπει να 

προβληματίζει πάντοτε τον κάτοχο μιας τέτοιας φορτωτικής. Ειδικότερα, είναι απαραίτητο 

να λαμβάνεται υπόψιν ότι οι εν λόγω όροι δε συνιστούν αναγκαστικό δίκαιο και δε θα 

πρέπει οι συμβαλλόμενοι ή οι τρίτοι κομιστές της φορτωτικής να πιστεύουν πεπλανημένα 

ότι θα τυγχάνουν εφαρμογής αποκλειστικά και απαρέγκλιτα αυτοί στις μεταξύ τους 

σχέσεις. Τουναντίον, οι όροι αυτοί έχουν επικουρική και συμπληρωματική κυρίως 

σημασία πλάι στο αναγκαστικό δίκαιο που εισάγουν οι επιμέρους Διεθνείς Συμβάσεις για 

τα διαφορετικά σκέλη μεταφοράς (ή του εθνικού αναγκαστικού δικαίου), που 
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συναπαρτίζουν τη συνδυασμένη μεταφορά. Ως εκ τούτου, αν η υπό κρίση διαφορά αφορά 

ζημία του φορτίου που μπορεί να εντοπισθεί και επικρατεί το δίλημμα εφαρμογής είτε του 

αναγκαστικού δικαίου διάταξης Διεθνούς Συμβάσεως που διέπει το σκέλος στο οποίο 

εντοπίστηκε η ζημία (ή διάταξη αναγκαστικού δικαίου του εθνικού εφαρμοστέου δικαίου) 

είτε των όρων του Multidoc πάντοτε θα επικρατεί το αναγκαστικό δίκαιο και θα 

παραμερίζεται η ιδιωτική βούληση των μερών και η αυτορρύθμιση. Σε περίπτωση μη 

εντοπισμού της ζημίας, τότε η αυτορρύθμιση καθίσταται χρήσιμο και αναγκαίο εργαλείο 

στα χέρια των μερών, καθώς μέσω της συμβατικής ελευθερίας έρχεται να καλύψει το κενό 

που δημιουργείται από την απουσία θετικού δικαίου που να ρυθμίζει το συγκεκριμένο 

ζήτημα. 

 

• Συνοψίζοντας τα σημαντικότερα σημεία διαμόρφωσης της ευθύνης του ΜΤΟ από το 

Multidoc και διενεργώντας μια παράλληλη σύγκριση του εν λόγω καθεστώτος με την 

ευθύνη του συμβατικού μεταφορέα βάσει των όσων προβλέπονται στις επιμέρους Διεθνείς 

Συμβάσεις μεταφοράς, συνάγονται τα εξής συμπεράσματα: η νομική φύση της ευθύνης 

του και η έκτασή της συμπίπτουν με την αντίστοιχη κατά τους ΚΧΒ και τη Διεθνή 

Σύμβαση για τη συνδυασμένη μεταφορά του 1980, η οποία, ωστόσο δεν έχει τεθεί σε ισχύ. 

Η διάρκεια της ευθύνης, όμως, αντιστοιχεί με την περίοδο που προβλέπει η Διεθνής 

Σύμβαση του 1980, η CMR και οι Κανόνες του Αμβούργου του 1978. Ο περιορισμός της 

ευθύνης για τις ζημίες που εντοπίζονται λαμβάνει χώρα κατ’ εφαρμογή του network 

συστήματος ευθύνης, ήτοι βάσει των ορίων περιορισμού που προβλέπονται από την 

Διεθνή Σύμβαση που διέπει το επιμέρους σκέλος μεταφοράς, στο οποίο εντοπίστηκε η 

ζημία. Αν, όμως, οι ζημίες δεν εντοπίζονται, το όριο περιορισμού της ευθύνης ταυτίζεται 

με το αντίστοιχο προβλεπόμενο από τους ΚΧΒ, εφόσον υφίσταται θαλάσσιο σκέλος 

μεταφοράς ή μεταφορά δια εσωτερικών υδάτων στην υπό κρίση συνδυασμένη μεταφορά, 

ειδάλλως με το όριο ευθύνης που θέτει η CMR (άρθρο 23 παρ. 3), για τις περιπτώσεις που 

δεν υπάρχει θαλάσσια διαδρομή. Όσον αφορά την ευθύνη από καθυστέρηση, ακολουθείται 

η προσέγγιση της Διεθνούς Σύμβασης του 1980, αλλά και των Κανόνων του Αμβούργου 

1978 και των Κανόνων Ρότερνταμ 2008, με μικρότερα, όμως, όρια ευθύνης από τα εν λόγω 

νομοθετήματα. Αναφορικά με τα νομοθετικά ανεύθυνα του διοργανωτή συνδυασμένης 

μεταφοράς που προβλέπονται στα πλαίσια του Multidoc, αυτά ταυτίζονται με τα ανεύθυνα 

που θέτουν οι ΚΧΒ, όταν η συνδυασμένη μεταφορά περιλαμβάνει θαλάσσια διαδρομή ή 

διαδρομή δια εσωτερικών υδάτων, ενώ σε περίπτωση που η απώλεια ή η βλάβη των 

εμπορευμάτων προκλήθηκε από αναξιοπλοϊα, ο ΜΤΟ προκειμένου να απαλλαγεί από την 

ευθύνη του πρέπει να αποδείξει ότι κατέβαλε την επιμέλεια που απαιτείται στις 

συναλλαγές για να είναι το πλοίο αξιόπλοο πριν και κατά την έναρξη του πλου. 

Διαφοροποίηση, πάντως, παρατηρείται ως προς τον χρόνο παραγραφής, καθώς αυτός που 

προβλέπεται από το Multidoc είναι αρκετά πιο σύντομος, από τον ήδη προβλεφθέντα 

σύντομο χρόνο παραγραφής της ευθύνης του μεταφορέα στις Διεθνείς Συμβάσεις 

Μεταφοράς. Σημειώνεται, λοιπόν, ότι η BIMCO επεδίωξε σκοπίμως να εναρμονίσει τους 

Γενικούς Όρους του Μultidoc όσο το δυνατό περισσότερο με τους ΚΧΒ, προκειμένου να 

ικανοποιήσει τις απαιτήσεις και τα συμφέροντα των πλοιοκτητών που είναι μέλη της 
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• Εν κατακλείδι, διαπιστώνεται ότι ο ρόλος που διαδραματίζει η αυτορρύθμιση στις 

εμπορικές συναλλαγές εν γένει και ιδίως στη συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων δεν είναι 

διόλου ευκαταφρόνητος. Μέσα στο νεό σκηνικό που δημιούργησαν τα τελευταία έτη οι 

ραγδαίες εξελίξεις στην οικονομία και στην τεχνολογία, η αυτορρύθμιση εμφανίζεται ως 

το αναπόφευκτο- ή και αναγκαίο- σύστοιχο της αδυναμίας των κρατών να αντιμετωπίσουν 

νομοθετικά πρωτόγνωρες καταστάσεις και καινοφανή προβλήματα. Εκεί, λοιπόν, που 

συναντάται το πρόσκομμα του συγκερασμού μιας σειράς αντικρουόμενων συμφερόντων 

μέσω ενός νομοθετικού κειμένου για τη συνδυασμένη μεταφορά πραγμάτων,  αποδεκτού 

κυρίως από τα Κράτη που συνιστούν τις μεγαλύτερες δυνάμεις στον χώρο του εμπορίου, 

εκεί «δίνεται η σκυτάλη» στην ιδιωτική εξουσία με μια σειρά τυποποιημένων όρων, να 

διεκδικήσει έναν ουσιαστικό ρυθμιστικό ρόλο. Σε κάθε περίπτωση, οι όροι αυτοί δεν είναι 

αποκυήματα ενός βεβιασμένου εγχειρήματος οιωνδήποτε ιδιωτών, χωρίς νομική 

αντίληψη, που θέλησαν να υποκαταστήσουν την κρατική εξουσία. Η αυτορρύθμιση, 

δηλαδή, δεν ισοδυναμεί με απορρύθμιση και καταστάσεις αναρχίας – τουναντίον, αποτελεί 

έναν αποτρεπτικό μηχανισμό αυτής, αφού θέτει κανόνες για τις σχέσεις μεταξύ των 

συναλλασσόμενων, αρυόμενους από την εμπορική πρακτική και διατυπωμένους από 

μεγάλους Διεθνείς Οργανισμούς και Ενώσεις, με ειδικά καταρτισμένο προσωπικό 

εμπειρογνωμόνων, που εξειδικεύονται στις εν λόγω εμπορικές δραστηριότητες. Όσο 

ενδιαφέρον και αν φαίνεται το πεδίο της αυτορρύθμισης δε θα πρέπει να λησμονείται ότι 

αυτή δεν είναι ένα απλό ιδεολόγημα, μια φενάκη. Αντιθέτως, συνιστά μια πραγματικότητα, 

η οποία απαιτεί επιστημονική προσέγγιση, ανάλυση, κριτική, έναν «αποφενακισμό». 

Αυτός είναι, μάλιστα, και ο βασικότερος λόγος για τον οποίο το Multidoc χαίρει τόσο 

ευρείας αναγνώρισης και αποδοχής και για τον οποίο κρίθηκε σκόπιμο να αποτελέσει ένα 

εκ των κεντρικών σημείων επεξεργασίας του παρόντος πονήματος. 
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Αυτοτελή έργα στην ελληνική 

 

• Αθανασίου Λία (επιμέλεια), Θαλάσσια ασφάλεια: Νομικά ζητήματα σχετικά με το πλοίο, 

το φορτίο και τον ανθρώπινο παράγοντα, 9ο Διεθνές Συνέδριο Ναυτικού Δικαίου – 

Εισηγήσεις, Δικηγορικός Σύλλογος Πειραιά, εκδόσεις Νομική Βιβλιοθήκη 

•  Αντάπασης Αντώνης – Αθανασίου Λία, «Ναυτικό Δίκαιο», Νομική Βιβλιοθήκη, 2020, 

1η έκδοση 

• Γκολογκίνα-Οικονόμου Ελένη, « Η ευθύνη στη συνδυασμένη μεταφορά 

εμπορευμάτων», Eκδόσεις Σάκκουλα, 2010, 2η έκδοση 

• Γραμματικάκη-Αλεξίου Αναστασία – Παπασιώπη-Πασιά Ζωή – Βασιλακάκης 

Ευάγγελος, «Ιδιωτικό Διεθνές Δίκαιο», Εκδόσεις Σάκκουλα, 2017, 6η έκδοση 

• Ζέκος Γεώργιος, «Συμβάσεις μεταφοράς, ευθύνη των μεταφορέων & Διαδίκτυο», 

Εκδόσεις Σάκκουλα, 2017, 2η έκδοση 

• Θεοχαρίδης Γεώργιος, «Η αδικοπρακτική ευθύνη του θαλάσσιου μεταφορέα», Εκδόσεις 

Σάκκουλα, 1η έκδοση 

• Κιάντου-Παμπούκη Αλίκη, «Ναυτικό Δίκαιο» (Τόμος Ι), Εκδόσεις Σάκκουλα, 2005, 5η 

έκδοση 

• Κιάντου-Παμπούκη Αλίκη, «Ναυτικό Δίκαιο» (Τόμος ΙΙ), Εκδόσεις Σάκκουλας, 2007, 6η 

έκδοση 

• Κιάντου-Παμπούκη Αλίκη, «Στοιχεία του δικαίου της χερσαίας μεταφοράς και 

νομοθετικά κείμενα», Εκδόσεις Σάκκουλας Α.Ε., 1989, 1η έκδοση 
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• Κοροτζής Ιωάννης, «Το δίκαιο της θαλάσσιας (ολικά ή μερικά) μεταφοράς πραγμάτων 

κατά τη Διεθνή Σύμβαση του Ρότερνταμ 2009», εκδόσεις Αντ. Ν Σάκκουλας, 2010, 1η 

έκδοση 

• Κοροτζής Ιωάννης, «Ναυτικό Δίκαιο», τόμος ΙΙ, εκδόσεις Αντ. Ν Σάκκουλας, 2005, 1η 

έκδοση 

• Μεντής Γεώργιος, «ΓΟΣ: Γενικοί Όροι Συναλλαγών σε καταναλωτικές και εμπορικές 

συμβάσεις», Π.Ν. Σάκκουλας, 2020, 2η  έκδοση  

• Παπαχρίστου Θανάσης – Βερναρδάκης Χριστόφορος – Θεοδόση Γιώργος – Καμτσίδου 

Ιφιγένεια – Μανωλάκου Κατερίνα – Μήτρου Λίλιαν – Παπακωνσταντίνου Βαγγέλης – 

Ρεθυμιωτάκη Ελένη – Στρατηλάκης Κώστας – Τασόπουλος Γιάννης – Παπαδημητρίου 

Γιώργος, «Αυτορρύθμιση», Εκδόσεις Σάκκουλα 2005, 1η έκδοση 
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