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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

  Η ναυτιλιακή βιομηχανία διαδραματίζει καθοριστικό ρόλο στις παγκόσμιες αγορές 

δεδομένου ότι το μεγαλύτερο ποσοστό του διεθνούς εμπορίου διακινείται μέσω θαλάσσης 

ειδικότερα η μεταφορά υγρών χύδην φορτίων θεωρούνται από τα σημαντικότερα φορτία που 

διακινούνται διεθνώς λόγω της αναγκαιότητας χρήσης τους στις σύγχρονες κοινωνίες. 

Έχοντας ως εφαλτήριο ότι η μεταφορά υγρών φορτίων αποτελεί αναπόσπαστο τμήμα των 

παγκόσμιων θαλάσσιων μεταφορών η εκπόνηση της παρούσας διπλωματικής εργασίας 

διαπραγματεύεται το θέμα της μελέτης της δομής και των συνθηκών λειτουργίας της 

ναυλαγοράς δεξαμενοπλοίων καθώς και την παρουσίαση – ανάλυση ναυλοσυμφώνων που 

συνάπτονται στη συγκεκριμένη αγορά. 

Κυρίαρχο μέλημα της έρευνας αποτελεί η μέσω της θεωρητικής προσέγγισης παρουσίαση 

θεμελιωδών εννοιών της ναυλαγοράς και η ανάλυση των κυριότερων ναυλοσυμφώνων ώστε 

να καταστεί δυνατή η σε βάθος κατανόηση των συνθηκών λειτουργίας της και συγχρόνως να 

αναδείξει το σημαντικό ρόλο των όρων και ρητρών στη σύνταξη ναυλοσυμφώνων προς 

επίτευξη κερδοφόρων ναυλώσεων και αποφυγή διενέξεων. 

Μεθοδολογία: Για την άντληση των πολύτιμων πληροφοριών επιλέγεται ως καταλληλότερη 

μέθοδος η δευτερογενής έρευνα δεδομένου ότι επιχειρείται η μελέτη του θέματος σε 

θεωρητικό επίπεδο. Η δευτερογενής έρευνα στηρίζεται στη βιβλιογραφική ανασκόπηση 

ελληνικής και ξένης βιβλιογραφίας σχετικά με τις διεθνείς ναυλώσεις στον τομέα θαλάσσιων 

μεταφορών υγρών φορτίων, σχετικές μελέτες, επιστημονικά άρθρα, επίσημους διαδυκτιακούς 

τόπους αλλά και από την ανάλυση των όρων τυποποιημένων ναυλοσυμφώνων 

(SHELLVOY6, TANKERVOY87). 

Η εργασία δομείται σε έξι κεφάλαια: 

Για την απόκτηση σφαιρικής εικόνας της ναυλαγοράς αρχικά παρατίθενται βασικές αναφορές 

για την ναυτιλιακή αγορά (δομή, διακρίσεις, παράγοντες, αλληλεπίδραση τομέων) 

ακολούθως αναλύεται η δομή, χαρακτηριστικά, παράγοντες, ναυτιλιακοί κύκλοι, 

ναυλοδείκτες και στόλος δεξαμενοπλοίων της ναυλαγοράς υγρών φορτίων. 

Το τέταρτο κεφάλαιο αναφέρεται στο θεσμό ναυλώσεων (κύριες μορφές, χαρακτηριστικά, 

διεθνείς οργανισμοί, ναυλοδείκτες και δείκτης WorldScale). 
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Ακολούθως το πέμπτο κεφάλαιο εστιάζει στην παρουσίαση των τυποποιημένων 

ναυλοσυμφώνων δομή, πλεονεκτήματα, συντάκτες, κατηγορίες, διάρθρωση και κριτική 

ανάλυση ναυλοσυμφώνου ταξιδίου και χρονοναυλοσυμφώνου. 

Στο έκτο κεφάλαιο επιχειρείται η συνοπτική παρουσίαση ναυλοσυμφώνων δεξαμενοπλοίων 

καθώς, η συνοπτική παράθεση όρων, σύγκριση και κριτική ανάλυση των ναυλοσυμφώνων 

SHELLVOY6 και TANKERVOY87. 

Ακολουθεί σύνοψη συμπερασμάτων και σχολίων. 

 

Λέξεις Κλειδιά: Ναυλαγορά Δεξαμενοπλοίων, Ναυτιλιακοί κύκλοι, Ναυτιλιακοί οργανισμοί, 

Ναυλοδείκτες, Ναυλοσύμφωνα Δεξαμενοπλοίων 
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ABSTRACT 

The shipping industry has a key role in world markets as most of the international trade is 

transported by sea, in particular the transport of liquid bulk cargo is considered one of the 

most important cargoes in the world due to necessity to use them in modern societies. 

As a springboard for the transport of liquid cargo is an integral part of global maritime 

transport, the elaboration of this dissertation deals with the study of the structure and 

operating conditions of the tanker ship market as well as the presentation - analysis of charter 

agreements in the specific market. 

The main concern of this research is the presentation of fundamental concepts of the freight 

market through the theoretical approach and the analysis of the main freight agreements to 

enable an in-depth understanding of its operating conditions and at the same time to highlight 

the important role of contract terms and conditions for charter’s profitability and to avoid 

conflicts. 

Methodology: For the extraction of valuable information, the secondary research is chosen as 

the most appropriate method, since the study of the subject is attempted at a theoretical level. 

The secondary research is based on the bibliographic review of Greek and Foreign literature 

on international charters in the field of maritime transport of liquid cargo, relevant studies, 

scientific articles and official websites but also on the analysis of the terms of standard charter 

agreements (SHELLVOY6, TANKERVOY87) 

The work is structured in six chapters: 

In order to obtain a global picture of the shipping market, first basic reports on the shipping 

market (structure, distinctions, factors, sectors interaction) are presented, then the structure, 

characteristics, factors, shipping cycles, freight market indexes and tankers fleet of the 

shipping freight market are analyzed. 

The fourth chapter deals with the institution of charters (main forms, characteristics, 

international organizations, charters and the WorldScale index). 

Subsequently the fifth chapter focuses on the presentation of standard charter structure, 

advantages, authors, categories, structure and critical analysis of travel charter and time 

charter parties. 
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The sixth chapter attempts the brief presentation of charter tankers as well as conditions 

summary, comparison and critical analysis of the charter SHELLVOY6 and 

TANKERVOY87. 

Following in the end the summary of conclusions and comments. 

 

Keywords: Tanker Ship Market, Shipping Cycles, Shipping Agencies, Shipping Indicators, 

Tanker Ship Charters 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ  

Η ναυτιλία και οι θαλάσσιες μεταφορές διαδραματίζουν καταλυτικό ρόλο στην οικονομική 

ανάπτυξη παγκοσμίως. Το γεγονός αυτό οφείλεται διότι το μεγαλύτερο ποσοστό περίπου 

90% του παγκοσμίου εμπορίου γίνεται μέσω θαλάσσης με ποντοπόρα πλοία. Ως 

σημαντικότερα φορτία που διακινούνται διεθνώς θεωρούνται τα χύδην υγρά φορτία από την 

οπτική του ποσοστού του όγκου φορτίου που μεταφέρεται του αριθμού των πλοίων που 

απασχολούνται για τη διακίνηση του καθώς και από την αναγκαιότητα της χρήσης τους στις 

σύγχρονες κοινωνίες. Λόγω της σημαντικότητας του ρόλου της ακολουθεί η μελέτη της 

ναυτιλιακής αγοράς. 

1.1 Ναυτιλιακή αγορά 

1.1.α Ορισμός 

Ορίζεται ως Ναυτιλιακή αγορά ο κλάδος των μεταφορών που ασχολείται με την παροχή 

ναυτιλιακών υπηρεσιών για την μεταφορά αγαθών δια θαλάσσης. Βασικά εργαλεία για την 

επίτευξη αυτής είναι τα πλοία κάθε κατηγορίας, τα οποία καλύπτουν τις ανάγκες θαλάσσιων 

υπηρεσιών μεταφοράς για μεγάλη ποικιλία φορτίων, υγρών, στερεών ή οποιασδήποτε άλλης 

μορφής αγαθών σε παγκόσμιο επίπεδο.  

1.1.β Δομή 

Η ναυτιλιακή αγορά δεν αποτελεί μια ομοιογενή μεμονωμένη αγορά αλλά είναι αγορά 

σύνθετη και πολύπλοκη. 

Αποτελείται από ένα σύνολο ξεχωριστών αγορών που διαφοροποιούνται ανάλογα με τον 

τύπο του μεταφερόμενου φορτίου και πλοίου, τις απαιτήσεις των θαλάσσιων διαδρομών, το 

γεωγραφικό καταμερισμό, συγχρόνως όμως αποτελεί μια ενιαία βιομηχανία δεδομένου ότι οι 

ναυτιλιακές εταιρίες και τα πλοία δραστηριοποιούνται σε περισσότερες από μια ναυτιλιακές 

αγορές (Γκιζιάκης, Παπαδόπουλος & Πλωμαρίτου, 2006). 

Η ναυτιλιακή βιομηχανία διαχωρίζεται σε τέσσερις τομείς που αλληλεπιδρούν και 

αλληλοεξαρτώνται παρότι εμφανίζουν έντονη διαφοροποίηση διότι εμπορεύονται 

διαφορετικά αγαθά. 

Διακρίνεται σε:  

1. Αγορά ναύλων - ναυλώσεων, η οποία εμπορεύεται τη θαλάσσια μεταφορά αγαθών και 

την μίσθωση των πλοίων 

2. Αγορά sale & purchase, η οποία δραστηριοποιείται στην αγορά και πώληση 

μεταχειρισμένων πλοίων 

3. Αγορά new buildings, η οποία δραστηριοποιείται στα νεότευκτα πλοία 
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4. Αγορά διάλυσης πλοίων, η οποία δραστηριοποιείται στην διάλυση απαρχαιωμένων 

και μεγάλης ηλικίας πλοίων. (Stopford, 2009) 

Η πορεία της μιας αγοράς επηρεάζει θετικά ή αρνητικά μία ή περισσότερες από τις άλλες 

αγορές. Συγκεκριμένα παρατηρείται κατά την χρονική περίοδο υπερτίμησης των ναύλων οι 

ναυτιλιακές εταιρίες μεγεθύνουν το στόλο τους με παραγγελίες νέων ή μεταχειρισμένων 

πλοίων. Το γεγονός αυτό επηρεάζει θετικά τις αγοραπωλησίες. Αντίθετα παρατηρείται ότι η 

υπερβάλλουσα προσφορά χωρητικότητας σε δεξαμενόπλοια σε σχέση με τη ζήτηση για 

μεταφορικές υπηρεσίες δημιουργεί πτώση του επιπέδου των ναύλων αλλά και αυξημένο 

λειτουργικό κόστος για παροπλισμό των δεξαμενόπλοιων. Ακολούθως παρουσιάζεται 

σχηματικά σύμφωνα με τον Stopford (2009) η αλληλεπίδραση των αγορών στη ναυτιλία. 

Σχήμα 1. Αλληλεπίδραση αγορών στη ναυτιλία 

 

Πηγή: Stopford, (2009), Maritime Economics 

 

Προσδιοριστικοί παράγοντες ζήτησης και προσφοράς θαλάσσιων υπηρεσιών 

Το ενιαίο μοντέλο της ναυτιλιακής αγοράς αποτελείται από τρία συστατικά μέρη τη ζήτηση, 

την προσφορά θαλάσσιων υπηρεσιών και τους ναύλους οι οποίοι συνδέονται με τη ζήτηση 

και την προσφορά. 
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Η ζήτηση για μεταφορική ικανότητα, η οποία μετράται σε τόνους φορτίου είναι ευμετάβλητη 

και ενδέχεται ετησίως να αυξάνεται σε ποσοστό 10-20%. 

Οι βασικότεροι προσδιοριστικοί παράγοντες της ζήτησης θαλάσσιων υπηρεσιών είναι: 

• Η παγκόσμια οικονομία (World Economy) 

• Οι διαδρομές των φορτίων του παγκόσμιου θαλάσσιου εμπορίου (seaborne 

commodity trades)  

• Η μέση διανυόμενη απόσταση των θαλάσσιων διαδρομών (average haul) 

• Τα πολιτικά γεγονότα (political events) 

• Και το κόστος μεταφοράς (transport cost) 

Παράγοντες οι οποίοι επηρεάζουν την προσφορά είναι:  

• Ο παγκόσμιος στόλος 

• Η παραγωγή πλοίων 

• Η διάλυση και απώλεια πλοίων 

• Η απόδοση του στόλου  

• Το λειτουργικό περιβάλλον (operating environment)  

Επιπλέον παράγοντες, οι οποίοι διαδραματίζουν ρόλο στην διαμόρφωση της προσφοράς είναι 

η ισχύουσα νομοθεσία καθώς και οι πολιτικές που ασκούν οι φορτωτές, τα διεθνή 

χρηματοπιστωτικά ιδρύματα και οι διεθνείς οργανισμοί. 

Ο ναύλος είναι ο συνδετικός κρίκος της ζήτησης και της προσφοράς θαλάσσιων υπηρεσιών. 

Η οποιαδήποτε ανισορροπία μεταξύ προσφοράς και ζήτησης διαμορφώνεται από τη δραστική 

επίδραση την οποία επιφέρει μια ανάλογη αύξηση ή μείωση της τιμής του ναύλου. Ο 

ψυχολογικός παράγοντας της συμπεριφοράς των εμπλεκόμενων μερών διαδραματίζει 

σημαντικό ρόλο στη λειτουργία της ναυτιλιακής αγοράς. 

1.1.γ Διακρίσεις Ναυτιλιακής Αγοράς 

Η Ναυτιλιακή Αγορά διαφοροποιείται ανάλογα με το μέγεθος του μεταφερόμενου φορτίου 

και ανάλογα με τον τύπο της μεταφορικής υπηρεσίας. 

Διάκριση με κριτήριο το μέγεθος του μεταφερόμενου φορτίου: 

• Η αγορά Γραμμών (Liner Market) ασχολείται με την μεταφορά «γενικού φορτίου» 

(General Cargo), που απαιτεί τακτικότητα δρομολογίων στη μεταφορά τους, όπως 

φορτία σε εμπορευματοκιβώτια/παλέτες από κοινού με άλλα φορτία. Κυριότεροι 

τύποι πλοίων είναι τα: containership, τα πλοία πολλαπλών χρήσεων (multipurpose 

vessels) και τα Ro-Ro (Roll on/ Roll off). 
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• Η αγορά Χύδην φορτίων (Bulk Market) ασχολείται με την μεταφορά «χύδην 

φορτίων» (Bulk Cargo) δηλαδή οι παρτίδες φορτίων είναι τόσο μεγάλες ώστε 

συμπληρώνουν την χωρητικότητα των δεξαμενών και μπορούν να φορτοεκφορτωθούν 

σε χύδην κατάσταση. Τα «χύδην φορτία» διακρίνονται σε υγρά (Liquid Bulks) και 

ξηρά (Dry Cargoes). Τα κυριότερα χύδην υγρά φορτία είναι το αργό πετρέλαιο, τα 

προϊόντα πετρελαίου, υγροποιημένο φυσικό αέριο και πετρέλαιο, χημικά, έλαια, 

κρασί. Τα χύδην ξηρά φορτία είναι: το σιδηρομετάλλευμα, τα σιτηρά, ο άνθρακας, ο 

βωξίτης, τα φωσφάτα. Οι τύποι πλοίων είναι τα δεξαμενόπλοια (tankers), τα πλοία 

μεταφοράς χύδην ξηρών φορτίων (Bulk Carriers) και τα πλοία συνδυασμένων 

μεταφορών (Combined Carriers). 

Διάκριση με κριτήριο τον τύπο της μεταφορικής υπηρεσίας που παρέχουν τα πλοία 

• Η αγορά Liner περιλαμβάνει μεταφορά γενικών φορτίων σε τακτικές γραμμές, οι 

οποίες χαρακτηρίζονται από κανονικότητα δρομολογίων μεταξύ προκαθορισμένων 

λιμανιών και με καθορισμένους ναύλους. 

• Η αγορά Tramp, ή ελεύθερη ναυτιλία περιλαμβάνει τα πλοία που δεν εκτελούν 

προγραμματισμένα δρομολόγια μεταξύ προκαθορισμένων προορισμών, αλλά η 

απασχόληση των πλοίων και τα φορτία που μεταφέρονται εξαρτώνται από τις 

ευκαιρίες και ανάγκες της αγοράς. Η αγορά Tramp υπόκειται στους κανόνες του 

ανταγωνισμού (Γκιζιάκης κ. συν., 2006). 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 ΝΑΥΛΑΓΟΡΑ ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΩΝ – ΜΕΛΕΤΗ 

ΔΟΜΗΣ ΚΑΙ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ 

2.1 Ορισμός 

Ναυλαγορά, η αγορά ναύλων είναι το σύστημα βάσει του οποίου καθορίζονται οι ναύλοι. 

Είναι το σημείο συνάντησης της προσφοράς και ζήτησης θαλάσσιων μεταφορικών 

υπηρεσιών στο οποίο καθορίζεται ο ναύλος δηλαδή η τιμή της μεταφορικής υπηρεσίας και 

κλείνεται η συμφωνία μεταφοράς, η ναύλωση.  

2.1.α Ναυλαγορά charter – ναυλαγορά liner 

Οι θαλάσσιες μεταφορές από οικονομικής πλευράς διακρίνονται σε δύο κατηγορίες:  τη 

ναυλαγορά charter και τη ναυλαγορά liner. Ακολούθως επισημαίνονται οι διαφορές στις δύο 

αγορές ως προς τη δομή τους, το είδος προσφερόμενων υπηρεσιών, το είδος του 

εμπορεύματος και το είδος του πλοίου. 

Δομή της αγοράς 

• Ναυλαγορά Charter 

Κύριο χαρακτηριστικό της ναυλαγοράς Charter είναι ότι υπόκειται στους κανόνες του 

ανταγωνισμού. Ορίζεται ως η αγορά υπηρεσιών (διάθεση μεταφορικής ικανότητας) πωλητής 

είναι ο πλοιοκτήτης που προσφέρει το πλοίο του για ναύλωση και αγοραστής είναι ο 

ναυλωτής. 

Οι ναύλοι προσδιορίζονται από την αλληλεπίδραση προσφοράς και ζήτησης μεταφορικής 

ικανότητας.  

• Ναυλαγορά liner 

Στη ναυλαγορά liner οι πωλητές της υπηρεσίας οργανώνονται σε κοινοπραξίες (conferences), 

καθορίζουν τους ναύλους και εξυπηρετούν συγκεκριμένα δρομολόγια.  

Το είδος των προσφερόμενων υπηρεσιών 

Η υπηρεσία στην ναυλαγορά Charter αφορά είτε τη ναύλωση ολόκληρου του πλοίου από 

αμοιβαία αποδεκτούς όρους μεταξύ του πλοιοκτήτη και του ναυλωτή.  

Η ναύλωση μπορεί να αφορά ένα μόνο ταξίδι (voyage charter) ή χρήση του πλοίου για 

συνεχή μεγάλη ή μικρή χρονική περίοδο (χρονοναύλωση).  

Στη ναυλαγορά liner το πλοίο εκτελεί συγκεκριμένο δρομολόγιο και η μίσθωση αφορά τη 

μεταφορά ενός συγκεκριμένου φορτίου από το λιμάνι αναχώρησης ή το λιμάνι άφιξης. 

Το είδος του εμπορεύματος 

• Στη ναυλαγορά charter η μεταφορά αφορά ομοιογενείς ποσότητες φορτίου, τα 

προϊόντα είναι συνήθως χύδην όπως πετρέλαιο, κάρβουνο, σιτηρά. 
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• Στη ναυλαγορά liner το φορτίο μπορεί να μην είναι ομοιογενές, να έχει μεγάλη αξία 

και να αφορά προϊόντα βιομηχανικά, γεωργικά και κρέατα σε πακέτα. 

Το είδος του πλοίου 

• Στη ναυλαγορά charter απασχολούνται εξειδικευμένα πλοία, δεξαμενόπλοια, bulk 

carriers, OBO’s και Chemical Tankers. 

• Στη ναυλαγορά liner απασχολούνται φορτηγά γενικού φορτίου για την μεταφορά 

διαφορετικών προϊόντων, containerships, εξειδικευμένα Ro-Ro και επιβατηγά. 

2.2 Μελέτη ναυλαγοράς Δεξαμενοπλοίων 

Ο πλέον σημαντικός τομέας της ναυλαγοράς charter είναι η ναυλαγορά δεξαμενοπλοίων όπου 

παρατηρούνται έντονες διακυμάνσεις, το γεγονός αυτό έχει σαν αποτέλεσμα τα περιθώρια 

κέρδους ή ζημίας τόσο για τους πλοιοκτήτες όσο και για τους ναυλωτές να είναι τεράστια. 

Συνεπώς καθοριστικό ρόλο διαδραματίζει η ικανότητα πρόβλεψης των ναύλων.  

2.2.1 Κύρια χαρακτηριστικά 

Η ναυλαγορά των δεξαμενοπλοίων αρχικά είχε καθαρά ολιγοψωνιακή δομή. Τη δεκαετία του 

1960 υπήρχαν επτά μεγάλες εταιρίες ναυλωτών Exxon, Texaco, Mobil, Chevron, Standard of 

California, Shell και BP που επηρέαζαν τη διαμόρφωση των τιμών των ναύλων και ασκούσαν 

ολιγοπωλιακή πολιτική ελέγχοντας τις τιμές του αργού πετρελαίου και των προϊόντων του με 

τις μεταξύ τους συμφωνίες. 

Κατείχαν το 1/3 του παγκόσμιου στόλου και ναύλωναν το υπόλοιπο 1/3 με μακροχρόνιες 

ναυλώσεις 5-10 ετών. 

Από το τέλος του 1970 αλλάζει ριζικά η δομή της αγοράς, οι εταιρίες  

EXXON/MOBIL,CHEVRON/TEXACO, BP/AMOCO, SHELL καθώς και ανεξάρτητοι 

πλοιοκτήτες ελέγχουν την αγορά των δεξαμενοπλοίων (Γκιζιάκης κ. συν., 2006). 

Η δομή της αγοράς σήμερα παρουσιάζει τα παρακάτω χαρακτηριστικά: 

• Μεγιστοποίηση του κέρδους αποτελεί πρωταρχικό στόχο για τους πλοιοκτήτες και 

τους ναυλωτές. 

• Ύπαρξη μεγάλου αριθμού ναυλωτών λόγω δραστηριοποίησης πολλαπλών 

ανεξάρτητων ιδιωτικών εταιριών ως ναυλωτές μετά τη δεκαετία του 1970. 

• Μεγάλο αριθμό πλοιοκτητών. 

Ο 20ος αιώνας αποτέλεσε τη χρονική περίοδο που η χρήση του πετρελαίου 

καθιερώνεται σε διεθνές επίπεδο λόγω του ότι το κόστος παραγωγής του ήταν 

φθηνότερο, η κατανάλωσή του μικρότερη, η απόδοση και οι δυνατότητες 



     ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ         ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ      
      ΔΥΤΙΚΗΣ  ΑΤΤΙΚΗΣ     &                  ΑΙΓΑIΟΥ  
          Τ μ ή μ α  Μ η χ αν ι κ ώ ν  Β ι ο μ η χ αν ι κ ή ς                              Τ μ ή μ α  Ν αυ τ ι λ ί α ς  κ α ι  
              Σ χ ε δ ί ασ η ς  κ α ι  Π αρ α γω γ ή ς                              Ε π ι χ ε ι ρ η μ α τ ι κ ώ ν  Υ π η ρ ε σ ι ώ ν  

 

19 
 

αποθήκευσης του μεγαλύτερες. Η υπερπροσφορά τάνκερ στις αρχές του 1980 

οδήγησε πολλές πετρελαϊκές εταιρίες να μειώσουν τη συμμετοχή τους στην 

πλοιοκτησία αυτό είχε σαν αποτέλεσμα την αύξηση του αριθμού των ανεξάρτητων 

πλοιοκτητών, ο ρόλος των οποίων γίνεται ισχυρότερος και η αγορά των tanker πιο 

ανταγωνιστική. 

• Ομοιογένεια παρεχόμενης μεταφορικής υπηρεσίας 

• Ελεύθερη είσοδος και έξοδος από την αγορά, χωρίς εμπόδια ή κόστος 

• Πλήρης ενημέρωση των εμπλεκόμενων μερών, τα οποία διαθέτουν άριστη 

πληροφόρηση για τις εξελίξεις είτε από εξειδικευμένο δίκτυο ναυλομεσιτών, είτε από 

άλλες πηγές όπως δημοσιεύσεις, ειδικές εκδόσεις, internet. 

• Επηρεάζεται από οικονομικούς, πολιτικούς και κοινωνικούς παράγοντες 

• Οι μεταβολές στο εμπόριο πετρελαίου προκαλούν επιπτώσεις στη ναυλαγορά 

δεξαμενοπλοίων 

• Απαίτηση συμμόρφωσης τόσο του πλοίου όσο και της διαχειρίστριας εταιρίας σε 

διεθνείς κανονισμούς προστασίας του περιβάλλοντος, οι οποίοι είναι ολοένα και 

αυστηρότεροι.  

• Αποτελεί βιομηχανία υψηλού κινδύνου, λόγω του ότι τα δεξαμενόπλοια και τα υγρά 

φορτία είναι υψηλές κεφαλαιακές επενδύσεις καθώς και η μεταφορική υπηρεσία 

πραγματοποιείται σε διεθνές περιβάλλον συνεπώς ο ναυτιλιακός κίνδυνος 

αναλαμβάνεται είτε από τον ναυλωτή είτε από τον πλοιοκτήτη (Πλωμαρίτου, 2008). 

Όταν ο ναυτιλιακός κίνδυνος αναλαμβάνεται από τον πλοιοκτήτη, η ναυτιλιακή 

δραστηριότητα γίνεται ιδιαίτερα κερδοσκοπική και απρόβλεπτη δεδομένου ότι η κερδοφορία 

καθορίζεται από την ικανότητα ευελιξίας, την στρατηγική των πλοιοκτητών αλλά και την 

τύχη. 

Όταν ο εμπορικός κίνδυνος αναλαμβάνεται από τις εταιρίες πετρελαίου στην περίπτωση 

χρονοναύλωσης οι ανεξάρτητοι πλοιοκτήτες είναι απλοί υπεργολάβοι και ενδιαφέρονται κατά 

βάση για τη μείωση του κόστους μεταφοράς. Σ’ αυτή την περίπτωση ο πλοιοκτήτης δεν έχει 

να αντιμετωπίσει τον κίνδυνο της αγοράς αλλά άλλους κινδύνους όπως η αξιοπλοΐα και 

απόδοση του πλοίου. 

2.2.2 Παράγοντες που επηρεάζουν τη ναυλαγορά  

Ο διεθνής χαρακτήρας της αγοράς των δεξαμενοπλοίων την υποχρεώνει να λειτουργεί μέσα 

σ’ ένα σύνθετο παγκόσμιο πλαίσιο εξαρτώμενη τόσο από εξωγενείς παράγοντες όσο και από 

ενδογενείς παράγοντες (Γκιζιάκης, Παπαδόπουλος & Πλωμαρίτου, 2002). 
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Άμεσα επηρεάζεται από εξωγενείς παράγοντες όπως: πόλεμοι, εμπορικοί αποκλεισμοί, 

διεθνείς περιορισμοί, τεχνολογικές εξελίξεις, χρηματοοικονομικές κρίσεις και κρίσεις στο 

παγκόσμιο εμπόριο. 

Ως προς τους εξωγενείς παράγοντες:  

• Πολεμικά ή πολιτικά γεγονότα μπορεί να αναφερθεί το κλείσιμο της διώρυγας του 

Σουέζ που προκάλεσε αρχικά υψηλούς ναύλους και εν συνεχεία η λανθασμένη 

εκτίμηση για διαρκείς υψηλούς ναύλους οδήγησε σε λανθασμένες στρατηγικές 

ναύλωσης – ναυπήγησης με συνέπεια κατάρρευση της αγοράς (Sanchez, 2007). 

• Οι τεχνολογικές εξελίξεις συνέβαλαν σε ταχεία αύξηση της εξειδίκευσης της 

ναυπηγικής και το μέγεθος των σύγχρονων δεξαμενόπλοιων και μείωσαν δραστικά τη 

συμφόρηση στους λιμένες φορτοεκφόρτωσης με συνέπεια αύξηση χωρητικότητας. 

• Η διεθνής χρηματοπιστωτική κρίση το 2008 είχε ως αποτέλεσμα μείωση της 

παγκόσμιας ζήτησης η οποία  έπληξε τις θαλάσσιες μεταφορές. 

Επίσης η αγορά αντιμετωπίζει ενδογενείς παράγοντες που αφορούν την προσφορά και τη 

ζήτηση με χρονικά διαστήματα υπερπροσφοράς χωρητικότητας και κατά συνέπεια μείωσης 

των ναύλων και ταυτόχρονα επηρεασμού των υπολοίπων τομέων.  

Ως προς τους ενδογενείς παράγοντες:  

• Η ζήτηση χωρητικότητας (παράγωγος) εξαρτάται από παραμέτρους γεωγραφικού 

χώρου και χρόνου, από εποχικές, κλιματολογικές συνθήκες αλλά και από αύξηση του 

διεθνούς εμπορίου λόγω εισαγωγής χωρών (Κίνα, Ινδία) στο παγκόσμιο εμπόριο 

γεγονός που συνέβη το 2003-2008.  

• Η προσφορά χωρητικότητας αποτελεί βασική μέθοδο προσαρμογής των υπηρεσιών 

μεταφοράς στα επίπεδα ζήτησης. Υπάρχουν παράγοντες μεγαλύτερης και μικρότερης 

σημασίας (κάποιοι εξ αυτών είναι στην διακριτική ευχέρεια των πλοιοκτητών) οι 

οποίοι επηρεάζουν το επίπεδο προσφοράς. 

Αντίστοιχα αναφέρονται παράγοντες μεγαλύτερης σημασίας όπως:  

➢ η ταχύτητα του πλοίου, μείωση χρόνου φορτοεκφόρτωσης, παροπλισμός (με 

αποτέλεσμα βελτίωση αγοράς)  

καθώς και μικρότερης σημασίας όπως: 

➢ ο χρόνος συντήρησης/επισκευών, θαλάσσια ατυχήματα, κρατήσεις πλοίων σε λιμένες, 

νομικοί λόγοι / πλειστηριασμοί (μείωση χρόνου απασχόλησης πλοίων στις εμπορικές 

δραστηριότητες) με αποτέλεσμα μείωση του επιπέδου προσφοράς (Κορρές, 2020).   
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2.3 Ναυτιλιακοί κύκλοι  

Ο ναυτιλιακός κύκλος αποτελεί ένα από τα κυρίαρχα στοιχεία της ναυτιλιακής αγοράς 

δεδομένου ότι σημαντικός αριθμός αποφάσεων που αφορούν την πορεία των ναυτιλιακών 

επιχειρήσεων βασίζονται στην εξέλιξη του. Ειδικότερα για τη ναυτιλία, η οποία 

χαρακτηρίζεται ως μια βιομηχανία εντάσεως κεφαλαίου οι επενδυτικές αποφάσεις τόσο των 

βιομηχανικών μεταφορέων (μεγάλες πετρελαϊκές εταιρείες) όσο και των ανεξάρτητων 

πλοιοκτητών, οι οποίες λαμβάνονται σε κάθε φάση του ναυτιλιακού κύκλου (ανάλογα με τις 

διακυμάνσεις των ναύλων και της αξίας των πλοίων) εμπεριέχουν το στοιχείο του 

επενδυτικού κινδύνου και συνεπώς αποκτούν ιδιαίτερη βαρύτητα για το μέλλον των 

επιχειρήσεων του ναυτιλιακού κλάδου (Μεταξάς, 1988). 

2.3.1 Ορισμός 

Οι ναυτιλιακοί κύκλοι είναι αποτέλεσμα της αλληλεπίδρασης μεταξύ προσφοράς και ζήτησης 

για ναυτιλιακές υπηρεσίες μέσω του χρόνου αφενός και της χρονικής καθυστέρησης που 

παρατηρείται μεταξύ της παραγγελίας νέων πλοίων και της παράδοσης αυτών (Κορρές, 

2020).  

2.3.2 Παράγοντες δημιουργίας ναυτιλιακού κύκλου   

Ένα καλό παράδειγμα της έναρξης ενός κύκλου αναφέρεται όταν στην ναυλαγορά 

παρατηρείται υψηλή ζήτηση. Τότε οι πλοιοκτήτες διερευνώντας τις δυνατότητες κέρδους και 

επηρεαζόμενοι από τις τάσεις της αγοράς και ειδικότερα από τις συνεχείς αυξήσεις των 

ναύλων, προβαίνουν στην παραγγελία νέων πλοίων λόγω της υψηλής ρευστότητας που 

διαθέτουν αλλά και της προθυμίας των τραπεζών για χρηματοδότηση. Ωστόσο λόγω του ότι 

δεν υπάρχει συντονισμός μεταξύ των πλοιοκτητών στις επενδυτικές αποφάσεις δεδομένου ότι 

αυτές λαμβάνονται κατά την κρίση τους και τις προσδοκίες για περαιτέρω μελλοντικά κέρδη 

παρατηρείται το φαινόμενο να υπάρχουν πάρα πολλές παραγγελίες νέων πλοίων με 

αποτέλεσμα την δημιουργία υπερπροσφοράς χωρητικότητας. Εάν κατά το χρονικό διάστημα 

που μεσολαβεί από την παραγγελία νέων πλοίων μέχρι και την κατασκευή τους η ζήτηση 

μειωθεί ή μειωθεί και μετά την παράδοση τους τότε δημιουργούνται φαινόμενα  κατάρρευσης 

της αγοράς, η οποία θα μπορούσε ενδεχομένως να διασωθεί με διορθωτικές ενέργειες είτε με 

παρόπλιση των πλοίων, η οποία είναι όμως προσωρινή λύση καθώς αυτά θα εισέλθουν πάλι 

στην αγορά μόλις βελτιωθεί το επίπεδο των ναύλων ή με την διάλυση των πλοίων. 

Χαρακτηριστικό παράδειγμα κατάρρευσης της αγοράς συνέβη στο τέλος  της περιόδου 

ανάπτυξης 2003-2008. Συγκεκριμένα στην προαναφερόμενη χρονική περίοδο η ζήτηση για 

πετρέλαιο σημείωσε βελτίωση λόγω της παγκόσμιας ανάπτυξης, αλλά και λόγω της 
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τεράστιας ζήτησης για πετρέλαιο από την Κίνα. Η Κίνα έχει αυξήσει σε τέτοιο βαθμό τον 

ρυθμό ανάπτυξη της και χαρακτηρίζεται ως η ταχύτερα αναπτυσσόμενη οικονομία στον 

κόσμο (the china effect) ασκώντας τεράστια επιρροή στη ναυτιλία (40% αύξηση μεταφορικής 

ικανότητας). Η είσοδος της Κίνας αφενός και της Ινδίας αφετέρου αύξησαν τη ζήτηση 

μεταφορικών υπηρεσιών για την κάλυψη της οποίας οι πλοιοκτήτες προσδοκώντας 

εξαιρετικά κέρδη προέβησαν σε παραγγελίες νέων πλοίων. Οι παραδόσεις του τεράστιου 

αριθμού πλοίων συνέπεσαν με την περίοδο ύφεσης που προήλθε από την κατάρρευση της 

μεγάλης Αμερικανικής τράπεζας Lehman Brothers. Το γεγονός αυτό οδήγησε στην 

κατάρρευση της αγοράς (Κορρές, 2020).  

2.3.3 Φάσεις ναυτιλιακών κύκλων  

Ένας ναυτιλιακός κύκλος χαρακτηρίζεται από τέσσερις φάσεις : ύφεση, ανάκαμψη, 

κορύφωση, κατάρρευση). 

Φάση 1η  Ύφεση (Recession) 

Τα χαρακτηριστικά αυτής της φάσης είναι:  

•Πλεονάζουσα μεταφορική χωρητικότητα τα πλοία συνωστίζονται στα σημεία φόρτωσης και 

απασχολούνται στην ελάχιστη επιτρεπόμενη ταχύτητα για εξοικονόμηση καυσίμων. 

•Οι ναύλοι μειώνονται και προσεγγίζουν τα επίπεδα κόστους των λιγότερων αποδοτικών 

πλοίων τα οποία οδηγούνται σε παροπλισμό. 

•Αυστηρή πιστωτική πολιτική των τραπεζών, μείωση της εξωτερικής χρηματοδότησης και 

από τράπεζες και άλλους χρηματοδοτικούς οργανισμούς. 

•Οι πλοιοκτήτες αντιμετωπίζουν προβλήματα ρευστότητας, τα οποία προκειμένου να τα 

αντιμετωπίσουν προβαίνουν σε πωλήσεις πλοίων σε χαμηλές τιμές λόγω έλλειψης 

αγοραστών. 

Επίσης παρατηρείται μείωση της τιμής των παλαιότερων πλοίων γεγονός που αναγκάζει τους 

πλοιοκτήτες να τα οδηγούν στην αγορά διάλυσης. 

Φάση 2η  Ανάκαμψη (Recovery) 

Τα χαρακτηριστικά που παρατηρούνται σε αυτή τη φάση είναι: 

-Αύξηση της ζήτησης. 

-Άνοδος του επιπέδου των ναύλων σε επίπεδα υψηλότερα από το λειτουργικό κόστος των 

πλοίων. 

-Μείωση του ποσοστού των παροπλισμένων πλοίων για την αντιμετώπιση της αυξανόμενης 

ζήτησης. 
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-Βελτίωση ρευστότητας των πλοιοκτητών, η οποία οδηγεί σε σταδιακή σταθεροποίηση της 

ισορροπίας αγοράς με θετικά σημάδια ανάκαμψης. 

Φάση 3η  Κορύφωση (peak) 

Η χρονική διάρκεια της φάσης κορύφωσης διαφοροποιείται αναλόγως των πιέσεων που 

δέχεται η ισορροπία της προσφοράς και της ζήτησης. 

Οι τιμές των ναύλων είναι πολύ υψηλοί σε επίπεδα υψηλότερα από τα λειτουργικά κόστη των 

πλοίων γεγονός που σημαίνει ότι υπερκαλύπτονται τα κόστη και συνεπώς παρατηρείται 

σημαντική αύξηση κερδών και ρευστότητας. Λόγω της ρευστότητας των πλοιοκτητών οι 

τράπεζες αντιμετωπίζουν θετικά τη χρηματοδότησης τους. Λόγω της υψηλής ζήτησης για 

χωρητικότητα τα παροπλισμένα πλοία είναι ελάχιστα. Οι παραγγελίες για κατασκευές 

αυξάνονται. 

Φάση 4η Κατάρρευση (Collapse)  

Όταν η ζήτηση είναι μικρότερη από την προσφορά τότε η αγορά καταρρέει και παρουσιάζει 

τα εξής χαρακτηριστικά: 

•Υπερβάλλουσα προσφορά χωρητικότητας, η νέα χωρητικότητα προέκυψε από τις 

παραγγελίες της προηγούμενης χρονικής περιόδου λόγω της εισαγωγής αυτών των νέων 

πλοίων στην αγορά με συνέπεια να υπερβαίνει σε μεγάλο βαθμό τη ζήτηση, η οποία δε 

βρίσκεται σε υψηλά επίπεδα. 

•Τα πλοία παραμένουν ανενεργά στα λιμάνια. 

•Τα επίπεδα ναύλων μειώνονται κατακόρυφα. 

•Παροπλισμός των μη σύγχρονων δεξαμενόπλοιων λόγω της μείωσης ζήτησης αλλά και του 

υψηλού κόστους ταξιδίου (αρκετά μεγαλύτερο σε σχέση με το κόστος παροπλισμού). 

•Στην αγορά επικρατεί κλίμα αβεβαιότητας και σύγχυσης, οι ναυτιλιακές εταιρείες πιέζουν 

για τη διατήρηση του κόστους σε χαμηλά επίπεδα, λόγω των χαμηλών επιπέδων των ναύλων, 

γεγονός που συνεπάγεται μειωμένα έσοδα. 

2.3.4 Διακυμάνσεις του Ναυτιλιακού κύκλου  

Η ναυτιλιακή αγορά χαρακτηρίζεται ασταθής ως προς την προσφορά και τη ζήτηση για 

θαλάσσιες μεταφορικές υπηρεσίες γεγονός το οποίο δημιουργεί διακυμάνσεις στις τιμές των 

ναύλων, οι οποίες διακρίνονται σε σποραδικές, εποχιακές και κυκλικές (Chranowski, 2012). 

• Σποραδικές διακυμάνσεις: Η εμφάνιση σποραδικών διακυμάνσεων είναι συχνή στην 

ελεύθερη ναυτιλία (tramp) και ιδιαίτερα στην αγορά των δεξαμενόπλοιων και 

οφείλονται σε πολιτικούς ή κερδοσκοπικούς λόγους (μεταβολή της τιμής του 

ακατέργαστου πετρελαίου). 
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• Εποχιακές διακυμάνσεις: Τα αιτία εμφάνισης οφείλονται σε μεταβολές των 

κλιματολογικών συνθηκών (αύξηση ενεργειακών αναγκών, ή καταστροφή σοδειάς 

γεωργικών προϊόντων) όσο και στη φύση των εμπορικών συναλλαγών. Οι εποχιακές 

διακυμάνσεις ενδέχεται να προβλεφθούν, τα multipurpose πλοία αποτελούν λύση για 

την αντιμετώπιση των εποχιακών διακυμάνσεων διότι διαθέτουν υψηλό βαθμό 

ελαστικότητας ως προς το φορτίο. 

• Κυκλικές διακυμάνσεις: Για να ξεκινήσει η κυκλική συμπεριφορά θα πρέπει να 

υπάρξει ανισσοροπία μεταξύ προσφοράς και ζήτησης. Οι ανισσοροπίες δημιουργούν 

τις προσδοκίες για μελλοντικές εξελίξεις στην αγορά, οι οποίες οδηγούν σε 

προσαρμογές από πλευράς προσφοράς. Η κυκλική συμπεριφορά δικαιολογείται από 

το χρονικό κενό που μεσολαβεί μεταξύ της παραγγελίας για ένα νέο πλοίο και της 

εισόδου του στην αγορά μετά την παράδοση. Η κυκλική δραστηριότητα στη ναυτιλία 

είναι μοναδική και δεν υπακούει σε κανόνες κανονικότητας, ακόμα και όταν 

διαχρονικά τα ιστορικά δεδομένα ενδεχομένως να δείχνουν κάτι διαφορετικό. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3  ΣΤΟΛΟΣ ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΩΝ 

Σ’ αυτό το κεφάλαιο γίνεται η περιγραφή του στόλου των πλοίων που διακινούν διεθνώς 

υγρά χύδην φορτία, τα οποία ανήκουν σε αγορά αρκετά πολύπλοκη και ιδιαίτερη αναλόγως 

των ειδών των φορτίων, της επικινδυνότητας της φύσης των και της πιθανότητας διαρροής 

και μόλυνσης των θαλάσσιων υδάτων γεγονός το οποίο δημιουργεί ποικιλία και 

διαφοροποιήσεις στους τύπους και στα τεχνικά χαρακτηριστικά των πλοίων.  

3.1 Ορισμός 

Ορίζονται ως δεξαμενόπλοια τα πλοία που είναι σχεδιασμένα με αποκλειστικό σκοπό την 

μεταφορά χύδην υγρών φορτίων. 

Τα δεξαμενόπλοια αποτελούν τη ραχοκοκαλιά του διεθνούς θαλάσσιου εμπορίου 

αναφέρονται ως οι γίγαντες της θάλασσας δεδομένου ότι μεταφέρουν με ασφάλεια 

εκατοντάδες χιλιάδες τόνους φορτίων σε αποστάσεις χιλιάδων μιλίων στους ωκεανούς 

(Spilsbury & Spilsbury, 2017).  

Τα πλέον σημαντικά φορτία που μεταφέρονται είναι το αργό πετρέλαιο, τα διυλισμένα 

προϊόντα του πετρελαίου (βενζίνη, κηροζίνη, πετρέλαια καύσης και άλλα χύδην φορτία όπως 

λιπαντικά έλαια, φυτικά έλαια και χημικά).  

3.2 Κατηγοριοποίηση πλοίων Υγρών Χύδην Φορτίων 

Η τυπική αγορά των δεξαμενοπλοίων είναι αυτά που μεταφέρουν αργό πετρέλαιο και τα 

προϊόντα του, αποτελούν το μεγαλύτερο στόλο των υγρών χύδην φορτίων και σύμφωνα με 

μελέτη της UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development) τα 

δεξαμενόπλοια αποτελούν σήμερα το 29% του παγκόσμιου στόλου (UNCTAD,2020).  

Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζεται ο παγκόσμιος στόλος που απασχολείται από το 1980 

έως σήμερα ανά είδος πλοίου. 
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Πίνακας 1. Παγκόσμιος στόλος κατά τύπο πλοίου 1980-2020 

 

Πηγή: UNCTAD, REVIEW OF MARITIME TRANSPORT 

 

Ο όγκος του στόλου καθορίζεται άμεσα από την γεωγραφική κατανομή των πηγών 

προσφοράς πετρελαίου, δεδομένου ότι αυτές βρίσκονται σε συγκεκριμένες περιοχές στον 

κόσμο. Οι διακυμάνσεις στην προσφορά και ζήτηση διαδραματίζουν καθοριστικό ρόλο για 

τον αριθμό των πλοίων που δραστηριοποιούνται.  

3.2.1 Κατηγοριοποίηση του στόλου βάσει της μεταφορικής ικανότητας  

Μια άτυπη κατάταξη που χρησιμοποιείται χωρίς τα όρια της κάθε κατηγορίας να είναι 

αυστηρά καθορισμένα στηριζόμενη στην μεταφορική ικανότητα του πλοίου είναι:  

• Ultra Large Crude Carriers (ULCC): αφορά τα μεγαλύτερα ναυτιλιακά σκάφη με 

μεταφορική ικανότητα που κυμαίνεται από 315.000 dwt έως 550.000 dwt, 

χρησιμοποιούνται αποκλειστικά για την μεταφορά αργού πετρελαίου. 

• Very Large Crude Carriers (VLCC): είναι σκάφη των οποίων η μεταφορική 

ικανότητα κυμαίνεται μεταξύ 200.000 dwt έως 320.000 dwt και χρησιμοποιούνται 

μόνο για την μεταφορά αργού πετρελαίου τα οποία λόγω μικρότερου μεγέθους 

διαθέτουν μεγαλύτερη ευελιξία. 

• Suezmax είναι μεσαίας κλίμακας δεξαμενόπλοια με μεταφορική ικανότητα μεταξύ 

120.000 dwt έως 200.000 dwt. Η ονομασία τους προέρχεται από την διώρυγα του 

Σουέζ, λόγω της ικανότητας τους να διέλθουν το κανάλι σε κατάσταση φόρτωσης, 
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αλλά και λόγω του μικρότερου μεγέθους διαθέτουν αυξημένη ευελιξία και 

προσβασιμότητα σε πολλούς λιμένες. 

• Aframax. Δεξαμενόπλοια μεσαίου μεγέθους με μεταφορική ικανότητα μεταξύ 80.000 

dwt έως 120.000 dwt. Το όνομα προέρχεται από το σύστημα AFRA το οποίο 

ακολουθούν όπως επίσης ακολουθούν και τον τρόπο ναύλωσης του AFRA. Το 

μέγεθος τους τα καθιστά ιδανικά για την εξυπηρέτηση περιοχών που δεν διαθέτουν 

μεγάλα λιμάνια ή υπεράκτιους τερματικούς σταθμούς πετρελαίου και οι περιορισμού 

σχεδίου και μεγέθους εμποδίζουν την χρήση VLCC και ULCC. Τα Aframax 

λειτουργούν σε περιοχές με χαμηλότερη παραγωγή αργού και χρησιμοποιούνται για 

μεταφορά μικρού ή μεσαίου μεγέθους μεταφορά αργού πετρελαίου. 

• Panamax. Δεξαμενόπλοια με μεταφορική ικανότητα μεταξύ 60.000 dwt έως 80.000 

dwt, χρησιμοποιούνται για την μεταφορά κυρίως αργού πετρελαίου και των 

προϊόντων τους. Διαθέτουν το μεγαλύτερο επιτρεπόμενο μέγεθος που ορίζουν οι 

κανονισμοί διέλευσης του καναλιού του Παναμά (Panama Canal) από το οποίο 

προέρχεται και το όνομα τους. Πλοία αυτής της κατηγορίας τα οποία μπορούν 

διέλθουν με πλήρες φορτίο από το νέο κανάλι του Παναμά με μέσο μέγεθος 80.000 

dwt ονομάζονται Post Panamax.  

• Handysize Δεξαμενόπλοια που διαθέτουν μεταφορική ικανότητα μεταξύ 10.000 έως 

60.000 dwt και μεταφέρουν κυρίως τελικά προϊόντα πετρελαίου καθώς λόγω του 

μικρότερου μεγέθους είναι λιγότερο οικονομικά για μεταφορά αργού πετρελαίου 

(www.marineinsight.com). 

 

Πίνακας 2. Κατηγορία με βάση την μεταφορική ικανότητα 
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3.2.2 Κατηγοριοποίηση με βάση τις περιοχές θαλάσσιων διαδρομών 

Δεξαμενόπλοια ULCC και VLCC 

Οι βασικές θαλάσσιες διαδρομές είναι διαδρομές μεγάλων αποστάσεων. 

Τα ULCC: χρησιμοποιούνται για τη μεταφορά αργού πετρελαίου σε μακρινές 

αποστάσεις κυρίως από τον Περσικό Κόλπο στις Ηνωμένες Πολιτείες της Αμερικής, την 

Κίνα, την Ιαπωνία, μέσω του ακρωτηρίου της Καλής Ελπίδας στο νότιο άκρο της 

Αφρικής, καθώς επίσης και στην Ευρώπη (Γερμανία). 

Τα VLCC: χρησιμοποιούνται για διαδρομές κυρίως από την Βόρεια Θάλασσα και την 

Δυτική Αφρική καθώς επίσης στην Ευρώπη που είναι ένα βασικό δρομολόγιο των VLCC. 

Διαθέτουν ευελιξία στη χρησιμοποίηση των τερματικών και είναι ικανά να λειτουργούν 

σε λιμένες και μερικούς περιορισμούς βάθους. 

Στα μέσα της δεκαετίας του 90’ ο μισός στόλος των Suezmax ταξίδευε από τη Νιγηρία 

και άλλες χώρες της Δυτικής Αφρικής, στις Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής, την Ευρώπη 

με το εμπόριο να περιορίζεται στον Ατλαντικό ωκεανό. 

Suezmax: Παρόλο ότι τα δεξαμενόπλοια πήραν το όνομα τους λόγω της δυνατότητας να 

διέρχονται τη διώρυγα του Σουέζ χρησιμοποιούνται από την Δυτική Αφρική, στη 

Βορειοδυτική Ευρώπη και την Καραϊβική και τα ανατολικά παράλια της Βόρειας 

Αμερικής όπως επίσης και κατά μήκος της Μεσογείου. 

Τα Aframax λόγω του ευνοϊκού μεγέθους, της μεταφορικής χωρητικότητας και των 

χαμηλότερων επιβαρύνσεων από τα VLCC και Suezmax, εξυπηρετούν τα περισσότερα 

λιμάνια στον κόσμο. Οι θαλάσσιες διαδρομές που εξυπηρετούν βρίσκονται μεταξύ των 

περιοχών: Βορειοδυτική Ευρώπη, Καραϊβική, Ανατολική ακτή Βόρειας Αμερικής, 

Μεσόγειος, Ινδονησία και Ανατολική Ασία. 

Τα δεξαμενόπλοια Panamax ακολουθούν τις ίδιες θαλάσσιες διαδρομές με τα Aframax 

αλλά εξυπηρετούν κυρίως την μεταφορά αργού πετρελαίου από την Δυτική Ακτή της 

Νότιας Αμερικής στα διυλιστήρια του κόλπου της Αμερικής και από τον Κόλπο της 

Αμερικής στην Βενεζουέλα στην Δυτική ακτή της Αμερικής. 

Τα δεξαμενόπλοια Handysize είναι περισσότερο κατάλληλα για λιμενικούς προορισμούς 

με περιορισμούς βυθίσματος και μήκους. Οι θαλάσσιες διαδρομές αφορούν είτε μέσα στη 

Μεσόγειο ή από την Μεσόγειο στην Καραϊβική και στην Ανατολική ακτή της Βόρειας 

Αμερικής και Καραϊβική στον κόλπο Μεξικού. 

3.2.3 Κατηγοριοποίηση με βάση τον τύπο  

• Δεξαμενόπλοια μεταφοράς πετρελαίου – Oil Tankers 
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Μεταφέρουν πετρέλαιο και προϊόντα πετρελαίου καθώς επίσης βενζίνη, κηροζίνη και 

παραφίνη.  

Κατηγοριοποιούνται περαιτέρω σε: Product Tankers μεταφέρουν μόνον διυλισμένα 

προϊόντα πετρελαίου τα οποία ταξινομούνται σε δύο κύριες κατηγορίες: 

➢ Λευκά προϊόντα (πετρέλαιο, ντίζελ, βενζίνη, κηροζίνη, λιπαντικά) 

➢ Μαύρα προϊόντα (μαύρα λάδια όπως το μαζούτ, καύσιμα diesel, υπολειμματικά 

προϊόντα) 

Το μέγεθος τους είναι σημαντικά μικρότερο από τα Crude tanker και κυμαίνεται από 10.000 

έως 60.000 dwt, αν και υπάρχουν κάποια αρκετά μεγάλα σ’ αυτή τη κατηγορία με 

χωρητικότητα 120.000 dwt. Σημαντικό εμπόριο γι’ αυτό τον τύπο δεξαμενόπλοιων είναι η 

μεταφορά διυλισμένων προϊόντων από την Καραϊβική στις ανατολικές ακτές των Ηνωμένων 

Πολιτειών.  

Και σε Crude Tanker μεταφέρουν αποκλειστικά ακατέργαστο πετρέλαιο από την πηγή 

εξόρυξης στο διυλιστήριο. 

• Δεξαμενόπλοια Υγραεριοφόρα (LPG-LNG)  

Μεταφέρουν υγροποιημένο φυσικό αέριο (LNG) και υγροποιημένο αέριο πετρελαίου 

(LPG). Με βάση το φορτίο που μεταφέρουν και τις τεχνικές προδιαγραφές διακρίνονται 

σε πέντε βασικές κατηγορίες:  

o Πλήρους πίεσης πλοία (fully pressurized ships) 

o Ημιψυκτικού – Ημιπιεστικού τύπου πλοία (semi pressurized semi refrigerated 

ships) 

o Πλοία μεταφοράς Αιθυλενίου (Ethylene ships) 

o Πλήρους ψύξης πλοία (fully refrigerated LPG ships) 

o Πλοία μεταφοράς LNG 

Η συγκεκριμένη κατηγορία πλοίων έχει αρκετές ιδιαιτερότητες στη μεταφορά του 

φορτίου. Τα συγκεκριμένα πλοία διαθέτουν μεμβρανώδεις δεξαμενές με ενισχυμένη 

μόνωση για προστασία από ακραίες θερμοκρασίες. 
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Πίνακας 3. Κατηγορίες Δεξαμενόπλοιων LNG με βάση τη χωρητικότητα 

 

Πίνακας 4. Κατηγορίες Δεξαμενόπλοιων LPG με βάση τη χωρητικότητα 

 

• Δεξαμενόπλοια μεταφοράς χημικών – Chemical Tankers διαχωρίζονται σε δύο 

κατηγορίες:  

o Δεξαμενόπλοια χημικών προϊόντων πετρελαίου και 

o Δεξαμενόπλοια μεταφοράς χύδην χημικών. 

Επίσης ανάλογα της επικινδυνότητας των φορτίων διακρίνονται σε τρείς 

κατηγορίες ST1, ST2, ST3 σύμφωνα με τον IBC Code (International Bulk 

Chemical Code) διεθνές πρότυπο για ασφαλή μεταφορά επικινδύνων χημικών 

και επιβλαβών υγρών ουσιών.  

• Δεξαμενόπλοια μεταφοράς Υδρογόνου – Hydrogen Tankers 

• Δεξαμενόπλοια μεταφοράς Χυμού – Juice Tankers 

• Δεξαμενόπλοια μεταφοράς Κρασιού – Wine Tankers 

(www.marineinsight.com). 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 ΝΑΥΛΩΣΕΙΣ  

4.1 Ορισμός  

Οι Ναυλώσεις αποτελούν την σημαντικότερη δραστηριότητα των ναυτιλιακών επιχειρήσεων, 

οι οποίες διαπραγματεύονται μεταφορές φορτίων μέσω θαλάσσης και θεωρούνται 

πρωταρχικής σημασίας διότι από αυτές προέρχονται τα έσοδα και τα κέρδη τους. 

Η φράση “our word is our bond” που σημαίνει «ο λόγος μας είναι συμβόλαιο» αποτέλεσε για 

αρκετά χρόνια τον κανόνα εκτέλεσης των μεταφορών για όσους ασχολούνταν επαγγελματικά 

με τη ναύλωση (chartering). 

Οι συναλλασσόμενοι μόνον με την προφορική δέσμευση διενεργούσαν αμφιμερώς 

αντικειμενικά εμπορική πράξη δηλαδή ναύλωση ενός πλοίου για τη μεταφορά. Σήμερα καίτοι 

ο προφορικός λόγος παραμένει δεσμευτικός καθίσταται επιβεβλημένη η ύπαρξη 

αποδεικτικών εγγράφων τα οποία επιβεβαιώνουν τις προφορικές συμφωνίες (Γκιζιάκης, 

Παπαδοπούλου & Πλωμαρίτου, 2010) 

Ορίζεται ως ναύλωση, η αμφοτεροβαρής ενοχική σύμβαση που έχει ως αντικείμενο τη 

χρησιμοποίηση πλοίου με παροχή ανταλλάγματος για την εκτέλεση μεταφοράς πραγμάτων ή 

επιβατών δια θαλάσσης (άρθρο 107 ΚΙΝΔ). 

Στη σύμβαση αυτή ο πλοιοκτήτης ή ο εφοπλιστής, ο οποίος διαθέτει το πλοίο εν όλω (total 

chartering) ή εν μέρει (partial chartering) για μεταφορικό σκοπό για ένα ταξίδι ή για ορισμένο 

χρονικό διάστημα καλείται εκναυλωτής και ο αντισυμβαλλόμενος για λογαριασμό του οποίου 

γίνεται η θαλάσσια μεταφορά καλείται ναυλωτής, ο οποίος καταβάλλει χρηματική 

αποζημίωση που ονομάζεται «ναύλος». 

Κυρίως τα μέρη που λαμβάνουν μέρος στη διαδικασία διαπραγμάτευσης της συμφωνίας είναι 

: οι πλοιοκτήτες που αντιπροσωπεύουν την παροχή ναυτιλιακών υπηρεσιών, οι φορτωτές που 

έχουν το φορτίο και χρειάζονται ναυτιλιακές υπηρεσίες για τη μεταφορά τους και οι 

ναυλωτές ή οι μεσίτες που είναι ενδιάμεσοι και όσοι διευκολύνουν τη διαπραγμάτευση 

συνδυάζοντας τη ζήτηση με την προσφορά. 

Η ισχύς κάθε συμμετέχοντα στην αγορά είναι ευμετάβλητη, όπως συμβαίνει σε κάθε 

ελεύθερη αγορά όπου σκοπός της είναι όλα τα μέρη να επιτυγχάνουν ένα δίκαιο μερίδιο των 

ωφελειών (Βλάχος, Ψυχου, 2000). 

Σύμφωνα με το άρθρο 108 παρ.1 του ΚΙΝΔ η μεταξύ τους συμφωνία αποδεικνύεται με 

έγγραφο το οποίο καλείται ναυλοσύμφωνο (charter party). 
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Το ναυλοσύμφωνο αποτελεί έγγραφη διαβεβαίωση της υπόσχεσης του εκναυλωτή προς τον 

ναυλωτή ότι θα του διαθέσει τη μεταφορική ικανότητα του πλοίου είτε για ένα είτε για 

περισσότερα ταξίδια είτε για συγκεκριμένη χρονική περίοδο. 

Στη ναυτιλιακή πρακτική έχουν διαμορφωθεί τυποποιημένες συμβάσεις, δηλαδή τύποι 

ναυλοσυμφώνων που χρησιμοποιούνται ευρύτατα στις διεθνείς θαλάσσιες μεταφορές η 

υιοθέτηση των οποίων μπορεί να γίνει ολικά ή μερικά. 

Οι συμβαλλόμενοι έχουν την ευχέρεια διαγραφής διατάξεων και προσθήκης νέων κατά 

βούληση. Η προσθήκη όρων είναι μεταγενέστεροι και στοχεύουν στη συγκεκριμένη σύμβαση 

θεωρούνται ειδικοί, εκφράζουν τη βούληση των συμβαλλόμενων και υπερισχύουν έναντι των 

έντυπων όρων του τυποποιημένου ναυλοσύμφωνου. Γίνεται δεκτό ότι η αποδοχή 

τυποποιημένου ναυλοσύμφωνου στο σύνολό του αποβαίνει προς όφελος των συμβαλλόμενων 

τα συμφέροντα των οποίων κατοχυρώνονται πληρέστερα σε αυτό (Παγουλάτος, 1996).  

4.2 Εμπλεκόμενα πρόσωπα στον τομέα των ναυλώσεων 

Ο κόσμος της διεθνούς εμπορικής ναυτιλίας συγκροτείται από επαγγελματίες, οι οποίοι 

εμπλέκονται σε ένα σύνολο ανθρώπινων δραστηριοτήτων, οι οποίες είναι απαραίτητες για 

την ασφαλή διακίνηση φορτίων δια θαλάσσης ανά τον κόσμο. 

Οι επαγγελματίες οι οποίοι δραστηριοποιούνται ειδικότερα στα πλαίσια της ναυλαγοράς 

(chartermarket practitioners) είναι: 

• Οι πλοιοκτήτες, οι εφοπλιστές, οι κύριοι των πλοίων (ship owners). 

• Οι ναυλωτές (charterers) 

• Οι φορτωτές (shippers) 

• Οι διαχειριστές (operators) 

• Οι μεσίτες (shipbrokers) 

• Οι ναυλομεσίτες (chartering brokers) 

• Βιομηχανικοί μεταφορείς 

Πλοιοκτήτης, εφοπλιστής, κύριος του πλοίου. 

o Πλοιοκτήτης: ιδιοκτήτης του πλοίου και διαχειριστής δηλαδή διενεργεί ναυτιλιακές 

εργασίες με σκοπό το κέρδος.  

o Εφοπλιστής: Δεν έχει την κυριότητα του πλοίου, διαχειρίζεται την εμπορική 

λειτουργία. 
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o Κύριος του πλοίου: είναι εκείνος που έχει το εμπράγματο δικαίωμα της κυριότητας 

στο πλοίο αλλά όχι της εκμετάλλευσής του. Κύριος του πλοίου είναι εκείνος το όνομα 

του οποίου φαίνεται στο νηολόγιο εφόσον δεν εκμεταλλεύεται το πλοίο ο ίδιος. 

Ναυλωτής (charterer) είναι ο συμβαλλόμενος στη σύμβαση ναύλωσης στον οποίον 

διατίθεται το πλοίο προς απασχόληση. Στοιχεία που λαμβάνει υπόψη ο ναυλωτής είναι ο 

τύπος του πλοίου, το μέγεθος του, η ηλικία του, η ταχύτητα, η κατανάλωση καυσίμων, η 

φήμη και η εικόνα της πλοιοκτήτριας εταιρείας στην αγορά, η τιμή του ναύλου, η δυνατότητα 

επιλογής λιμανιού από ένα εύρος εναλλακτικών λιμένων φόρτωσης και εκφόρτωσης. Ο 

ναυλωτής ενδέχεται να ταυτίζεται με την ιδιότητα του φορτωτή. 

Φορτωτής είναι συνήθως ο κύριος του μεταφερόμενου φορτίου, ενδέχεται η ιδιότητα του 

φορτωτή να συμπίπτει με τον ναυλωτή. 

Διαχειριστής (operator) επαγγελματίας με άριστη γνώση των συνθηκών της ναυλαγοράς 

ώστε να εξασφαλίζει κέρδη υποναυλώνοντας πλοία. Διακρίνονται σε διαχειριστές πλοίων 

(ship operators) και σε διαχειριστές φορτίων (cargos operators). 

Ο διαχειριστής πλοίου ναυλώνει ένα πλοίο από πλοιοκτήτη έναντι της καταβολής ναύλου και 

στη συνέχεια το  υπεκναυλώνει σε άλλο ναυλωτή με υψηλότερο ναύλο εξασφαλίζοντας 

κέρδος. Ο διαχειριστής φορτίου  αναλαμβάνει τη θαλάσσια μεταφορά κάποιου 

συγκεκριμένου φορτίου έναντι είσπραξης ναύλου. Στη συνέχεια αναθέτει την 

πραγματοποίηση της μεταφοράς του φορτίου σε άλλο πρόσωπο το οποίο διαθέτει το 

κατάλληλο πλοίο για τη μεταφορά του συγκεκριμένου φορτίου έναντι της καταβολής ναύλου. 

Μεσίτες πλοίων (ship brokers) επαγγελματίες, οι οποίοι δραστηριοποιούνται στη 

ναυτιλιακή αγορά  μεσολαβούν στις συναλλαγές μεταξύ προσφοράς και ζήτησης 

χωρητικότητας πλοίων, η παροχή ναυτιλιακών υπηρεσιών προς διευκόλυνση της σύναψης 

συμβάσεων. 

Ναυλομεσίτες (Chartering Broker) είναι ο μεσολαβητής μεταξύ πλοιοκτήτη και ναυλωτή 

ρυθμίζοντας τις σχετικές λεπτομέρειες σύναψης συμβάσεων ναύλωσης έναντι χρηματικού 

ποσού, η οποία καλείται προμήθεια (commission) και υπολογίζεται πάντα σε ποσοστό επί του 

συνολικού ναύλου. 

Ανάλογα με τα συμφέροντα που εκπροσωπεί διακρίνεται σε ναυλομεσίτη του πλοιοκτήτη 

(ship broker) ο οποίος αναζητά κατάλληλα φορτία προς μεταφορά από το πλοίο του πελάτη 

τους (chartering brokers seeking cargoes) και ναυλομεσίτη του ναυλωτή (cargo broker) ο 

οποίος αναζητά το κατάλληλο πλοίο (chartering brokers seeking ships). 



     ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ         ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ      
      ΔΥΤΙΚΗΣ  ΑΤΤΙΚΗΣ     &                  ΑΙΓΑIΟΥ  
          Τ μ ή μ α  Μ η χ αν ι κ ώ ν  Β ι ο μ η χ αν ι κ ή ς                              Τ μ ή μ α  Ν αυ τ ι λ ί α ς  κ α ι  
              Σ χ ε δ ί ασ η ς  κ α ι  Π αρ α γω γ ή ς                              Ε π ι χ ε ι ρ η μ α τ ι κ ώ ν  Υ π η ρ ε σ ι ώ ν  

 

34 

 

Σε κάθε ναυτιλιακή εταιρία απαραίτητη θεωρείται η ύπαρξη εξειδικευμένων ατόμων οι 

οποίοι είτε είναι εργαζόμενοι σαν εσωτερικοί ναυλομεσίτες (in house brokers) είτε σαν 

συνεργαζόμενοι ναυλομεσίτες (exclusive or competitive brokers) οι οποίοι προστατεύουν τα 

συμφέροντα της εταιρίας προκειμένου αυτή να μπορεί να ανταποκριθεί στις απαιτητικές 

ανάγκες της διεθνούς ναυτιλίας. 

Επίσης υπάρχουν ναυλομεσίτες οι οποίοι έχουν ως πρωταρχικό ρόλο να φέρουν σε επαφή το 

ναυλομεσίτη του πλοιοκτήτη με αυτόν του ναυλωτή, οι οποίοι  καλούνται competitive 

brokers και ναυλομεσίτες που έχουν ως κύρια αρμοδιότητα την μεταβίβαση πληροφοριών 

σχετικών με την αναζήτηση πλοίων ή φορτίων στα ναυτιλιακά κέντρα του κόσμου οι οποίοι 

καλούνται «cable brokers». 

Τέλος οι ναυλομεσίτες ανάλογα με το αντικείμενο απασχόλησης διακρίνονται σε tanker 

brokers (ναυλαγορά υγρού φορτίου) και dry cargo brokers (ναυλαγορά ξηρού φορτίου) καθώς 

και ναυλομεσίτες που ασχολούνται με ναυλαγορά συγκεκριμένων τύπων πλοίων “gas 

brokers” ή “containership brokers”. 

Μεγάλα ναυλομεσιτικά γραφεία σε εγχώρια ναυτιλιακά κέντρα διαθέτουν την απαραίτητη 

πληροφόρηση από τα διεθνή ναυτιλιακά κέντρα (Λονδίνο, Νέα Υόρκη, Τόκυο) και 

συντάσσουν τα Fixture and Market Reports, αναφορές για κλεισίματα ναύλωσης, τάσεις 

ναυλαγορών, παραγγελίες κ.λ.π. 

Κατά την διάρκεια των διαπραγματεύσεων στην ποντοπόρο ναυτιλία θεωρείται σημαντική η 

παρουσία δύο ναυλομεσιτών (www.papei.gr) .  

Βιομηχανικοί μεταφορείς 

Η μελέτη των εμπλεκόμενων προσώπων της ναύλωσης ενδεχομένως να θεωρηθεί ελλιπής εάν 

δεν συμπεριληφθεί ο ρόλος των βιομηχανικών μεταφορέων. 

Βιομηχανικοί μεταφορείς (industrial carriers) ορίζονται οι μεγάλοι βιομηχανικοί 

οργανισμοί οι οποίοι στα πλαίσια ανάπτυξης των στρατηγικών κάθετης ολοκλήρωσης των 

εργασιών τους επιλέγουν να έχουν ιδιόκτητο στόλο (τονάζ) για να μεταφέρουν πρώτες ύλες 

και αγαθά. 

Στόχος είναι η απόκτηση πλήρους ελέγχου των μεταφορικών τους αναγκών και 

ελαχιστοποίηση μεταφορικού κόστους, η ύπαρξη τους ασκεί σοβαρή επίδραση τόσο στην 

διάρθρωση και το χαρακτήρα των αγορών όσο και στην καμπύλη των ναύλων. 

Η επιχειρηματική συγκέντρωση είναι περισσότερο σημαντική στις μεταφορές υγρών 

καυσίμων, υγραερίου, γαιάνθρακα.  

http://www.papei.gr/
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4.3 Κύριες μορφές ναυλώσεων  

Στην ελεύθερη ναυτιλία (tramp) διακρίνονται τέσσερις βασικές κατηγορίες ναύλωσης 

ανάλογα με τον τρόπο απασχόλησης του πλοίου που επιζητά ο ναυλωτής και είναι: 

• Ναύλωση κατά ταξίδι (voyage charter) 

Προτιμάται κυρίως από ναυλωτές που δε θέλουν να μεταφέρουν πολλές παρτίδες φορτίων 

αλλά μόνον μεμονωμένα. Σε αυτή τη μορφή ναύλωσης το πλοίο απασχολείται στη μεταφορά 

φορτίου από προκαθορισμένο προορισμό η γεωγραφική περιοχή σε άλλο συγκεκριμένο 

προορισμό ή γεωγραφική περιοχή. 

Στη ναύλωση κατά ταξίδι τόσο η ναυτική διεύθυνση του πλοίου όσο και η εμπορική 

εκμετάλλευση αυτού ανήκουν στον εκναυλωτή. Ο εκναυλωτής πέραν των μεταφορικών 

υπηρεσιών που παρέχει αναλαμβάνει τα λειτουργικά έξοδα (running cost), έξοδα ταξιδίου 

(voyage cost), έξοδα καυσίμων, ρυμουλκών, πιλότων, λιμενικά έξοδα, έξοδα αγκυροβολίας, 

έξοδα κεφαλαίου. Ο καταμερισμός του κόστους φορτοεκφόρτωσης και χειρισμού φορτίου 

εξαρτάται από τους όρους του ναυλοσυμφώνου (Κορρές 2020). Ο εκναυλωτής αμείβεται με 

χρηματική αμοιβή (ναύλος freight). Ο ναύλος μπορεί να έχει τη μορφή πληρωμής 

κατ´ αποκοπή (lumpsum) και εκφράζεται σε δολάρια ανά τόνο φορτίου (Theotokas, 2018), 

είτε συναρτάται με την πραγματική ποσότητα του φορτίου το οποίο μεταφέρεται. Οι ναύλοι 

θεωρούνται ως βραχυχρόνιοι ναύλοι (short- term rates). 

• Χρονοναύλωση (Time Charter) 

Η μορφή αυτή ναύλωσης αφορά τη μίσθωση ενός πλοίου από κάποιον ναυλωτή για συνεχή 

μεγάλη ή μικρή περίοδο. Διακρίνεται σε τρείς υποκατηγορίες: χρονοναύλωση ταξιδίου, 

χρονοναύλωση κυκλικού ταξιδίου και περιοδική χρονοναύλωση. Καλύπτει ανάγκες των 

ναυλωτών για επιπλέον χωρητικότητα πέραν από τη χωρητικότητα των ιδιόκτητων πλοίων 

τους. Ο χρονοναυλωτής αποκτά την εμπορική διαχείριση του πλοίου (commercial 

management),καταβάλει το μίσθωμα (hire) και επίσης πληρώνει τα καύσιμα του 

πλοίου(bunkers) και τα πρακτορειακά έξοδα (agency expenses). Ο πλοιοκτήτης διατηρεί τη 

ναυτική διαχείριση του πλοίου (technical management) και εξασφαλίζει ένα σταθερό 

εισόδημα για αυτή τη χρονική περίοδο το οποίο καλείται μίσθωμα (hire) (Κορρές, 2020).  

• Ναύλωση πλοίου γυμνού (Bareboat charter) 

Αυτή η μορφή ναύλωσης χρησιμοποιείται ως χρηματοοικονομικό εργαλείο. Χρησιμοποιείται 

από επενδυτές που αγοράζουν πλοία τη διοίκηση και διαχείριση των οποίων αναθέτουν σε 

έμπειρους ναυλωτές ή operators έναντι συμφωνημένου ενοικίου. Είναι μια μορφή ναύλωσης 
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χρόνου, ο ναυλωτής αναλαμβάνει τόσο την εμπορική διαχείριση του πλοίου όσο και τη 

ναυτική. Ο ναυλωτής είναι υπεύθυνος για τα running costs, τα καύσιμα, τα έξοδα 

επιθεώρησης και τα λιμενικά έξοδα, δηλαδή αναλαμβάνει τον πλήρη έλεγχο ως πλοιοκτήτης 

χωρίς να διαθέσει κεφαλαία για αγορά πλοίου. Είναι η μόνη μορφή ναύλωσης που επιτρέπει 

αλλαγή νηολογίου/σημαίας για το χρονικό διάστημα του ισχύοντος ναυλοσυμφώνου 

(bareboat) -σε χώρες όπου το νομοθετικό πλαίσιο επιτρέπει ύπαρξη παράλληλου μητρώου- 

δηλαδή το ναυλωμένο πλοίο αλλάζει σημαία, εντάσσεται στο παράλληλο μητρώο της χώρας 

αυτής κατόπιν έγκρισης από τη χώρα της αρχικής σημαίας. Επίσης ένα ναυλοσύμφωνο 

γυμνού πλοίου μπορεί να χρησιμοποιηθεί για την χρηματοδότηση νέων πλοίων με την μέθοδο 

«sale and leaseback» πώλησης και εκμίσθωσης.(Κορρές,2020). 

Σήμερα αυτός ο τύπος ναύλωσης χρησιμοποιείται από επιχειρηματίες που επιθυμούν να 

επενδύσουν στη ναυτιλία αλλά δεν ενδιαφέρονται να είναι πλοιοκτήτες (Albetron, 1995). 

Ο πλοιοκτήτης ασχολείται με τα ασφαλιστικά ζητήματα του πλοίου (Βλάχος, Ψύχου, 2011). 

• Ναύλωση εργολαβικής μεταφοράς (Contract of Affreightment) 

Η ναύλωση αφορά συγκεκριμένες ποσότητες φορτίου, τις οποίες ο πλοιοκτήτης αναλαμβάνει 

να μεταφέρει χρησιμοποιώντας οποιοδήποτε πλοίο θελήσει για να εκπληρώσει τις 

υποχρεώσεις του σύμφωνα με το συμβόλαιο εφόσον κρίνει ότι είναι προσοδοφόρο γι’αυτό ή 

να ναυλώσει ακόμα και πλοίο τρίτου εάν εκτιμά ότι αυτό τον συμφέρει περισσότερο (Βλάχος, 

Ψύχου, 2011). 

Ο πλοιοκτήτης αμείβεται σύμφωνα με τη χωρητικότητα του πλοίου ή την ποσότητα του 

φορτίου που θα κληθεί να μεταφέρει. 

• Ναύλωση συνεχόμενων ταξιδίων (consecutive voyages)  

Αφορά ναύλωση πλοίου για παρόμοια ταξίδια στον ίδιο ναυλωτή και παρότι θεωρούνται 

ανεξάρτητα αφορούν το ίδιο ναυλοσύμφωνο και οι πλοιοκτήτες εξασφαλίζουν ένα σταθερό 

κόστος για τη μεταφορά των φορτίων τους. Για κάθε ταξίδι ο υπολογισμός του ναύλου 

γίνεται ξεχωριστά (Βλάχος, Ψύχου, 2011). 

• Ναύλωση ταξιδίου χρονοδιάρκειας (Time charter trip) 

Αυτή η απλοποιημένη μορφή ναύλωσης προσομοιάζει στη ναύλωση κατά ταξίδι και 

χρονοναύλωση. Το ύψος του μισθώματος ακολουθεί τα επίπεδα της spot αγοράς και όχι της 

χρονοναύλωσης, αλλά καταβάλλεται με τον ίδιο τρόπο της χρονοναύλωσης και ανάλογα με 

DIWT της θερινής περιόδου (Βλάχος, Ψύχου, 2011). 

4.4 Διεθνείς οργανισμοί που σχετίζονται με ναυλώσεις  
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Από τα μέσα του 19ου αιώνα, έχουν δημιουργηθεί διάφοροι ναυτιλιακοί οργανισμοί με 

σκοπό την επαρκή, διαρκή, έγκαιρη ενημέρωση των ναυτιλιακών επιχειρήσεων για ποικίλα 

θέματα, όπως για τις πολιτικές εξελίξεις σε συγκεκριμένες γεωγραφικές περιοχές 

(δικτατορίες, μποϋκοτάζ, εμφύλιοι πόλεμοι), για εγκληματικές ενέργειες (πειρατείες, 

ληστείες, απαγωγές), για τις μεταβολές σε διάφορα λιμάνια αλλά και οποιαδήποτε 

άλλα θέματα θεωρούν οι ναυτιλιακοί οργανισμοί ότι θα προκαλέσουν άμεσα χρηματικές και 

υλικές ζημιές στις ναυτιλιακές εταιρείες που δραστηριοποιούνται στο τομέα (Βλάχος κ. συν., 

2000). 

Ακολούθως αναφέρονται ναυτιλιακοί οργανισμοί που παρουσιάζουν κυρίως θεσμικό 

ενδιαφέρον και αφορούν κυρίως τον κλάδο των δεξαμενόπλοιων : 

BIMCO (Baltic and International Maritime Council) 

Αποτελεί το μεγαλύτερο και σημαντικότερο ναυτιλιακό οργανισμό με έδρα τη Δανία και 

αποτελείται από 2500 μέλη από 121 χώρες( πλοιοκτήτες, ναυλομεσίτες, πράκτορες, P&I 

clubs και άλλες ναυτιλιακές ενώσεις). Είναι υπεύθυνη για την ερμηνεία των όρων των 

ναυλοσυμφώνων και την καθοδήγηση σε θέματα ναυτικού δικαίου. Εκδίδει εβδομαδιαίες 

αναφορές για τεχνολογικές μεταβολές, περιγράφει περιστατικά στα λιμάνια και σε ετήσια 

βάση ενημερώνει για εταιρείες οι οποίες οφείλουν χρέη σε πράκτορες και ναυλομεσίτες, 

παρέχει καινοτόμες λύσεις στα μέλη της με στόχο τη μείωση του νομικού κόστους στις 

συναλλαγές τους. 

ASBA (Association of Shipbrokers and Agents) 

Είναι διεθνής ένωση ναυλομεσιτών και πρακτόρων υπεύθυνη για έκδοση ναυλοσυμφώνων. 

FONASBA (Federation of National Associations of Shipbrokers and Agents) 

Είναι διεθνής ένωση ναυλομεσιτών και πρακτόρων με μέλη εθνικών ενώσεων. Σκοπός είναι η 

εκπροσώπηση τους σε διεθνές επίπεδο και η διοργάνωση συνεδρίων όπου παρουσιάζονται οι 

νέοι τύποι ναυλοσυμφώνων και προτείνονται τροποποιήσεις για τις υπάρχουσες ρήτρες 

(Βλάχος κ. συν., 2000). 

Βαλτικό κέντρο( Baltic Exchange) 

Το Βαλτικό Κέντρο είναι το σημαντικότερο ναυτιλιακό κέντρο πληροφόρησης κατ’ εξοχήν 

χρηματιστήριο ναύλων και φορτίων.  

Οι δραστηριότητες του Βαλτικού Κέντρου: 

• Ναυλώσεις όλων των ειδών. 

• Αγορές και πωλήσεις πλοίων. 
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• Διοργάνωση επιμορφωτικών σεμιναρίων με θέματα ναυλώσεων και αγοραπωλησιών 

πλοίων. 

• Μηνιαία έκδοση ειδικών περιοδικών και ερευνών ( magazines, newsletters and special 

focus issues) που αφορούν στην εξέλιξη της ναυλαγοράς ανά τύπο φορτίου και ανά 

γεωγραφική περιοχή. 

• Συνεχής online 24ώρη επικοινωνία μέσω του διαδικτύου  με παρουσίαση αναφορών 

σχετικά με την κατάσταση της ναυλαγοράς και στατιστικοί πίνακες. 

Το Βαλτικό Κέντρο σήμερα έχει 750 εταιρείες μέλη και 2500 αντιπροσώπους. Τα μέλη 

διακρίνονται σε δυο κατηγορίες:  

• στους market members (πλοιοκτήτες, ναυλωτές, ναυλομεσίτες)  και 

• στους no market members (ασφαλιστές, νηογνώμονες, ναυτιλιακοί οικονομολόγοι).  

Lloyds of London 

Είναι  ένας από τους μεγαλύτερους ναυτιλιακούς οργανισμούς και προσφέρει υπηρεσίες σε 

τρεις τομείς:  

1) τον τεχνικό τομέα τον εκπροσωπεί ο μεγαλύτερος νηογνώμονας γνωστός ως LLoyd’s 

Register Shipping “αξιόπιστος διεθνής οργανισμός επιθεώρησης πλοίων”. 

2) τον θαλασσοασφαλιστικό τομέα που τον εκπροσωπεί ο ασφαλιστικός οργανισμός LLoyd’s 

of London Insurance.  

3) τον τομέα των ναυτιλιακών εκδόσεων που προσφέρουν χρήσιμες πληροφορίες στους 

ναυτιλιακούς επιχειρηματίες. 

Διεθνές Ναυτιλιακό Επιμελητήριο (International Chamber of Shipping- ICS) 

Είναι ο κυριότερος διεθνής οργανισμός παγκοσμίως αντιπροσωπεύοντας περίπου το 80% της 

παγκόσμιας αγοράς τα συμφέροντα όλων των διαφορετικών ειδών θαλάσσιου εμπορίου 

παγκοσμίως, διαχειριστές δεξαμενόπλοιων συμπεριλαμβανομένων πλοιοκτητών και 

εφοπλιστών.  

Διεθνής Ένωση Ανεξάρτητων Πλοιοκτητών Δεξαμενόπλοιων Intertanko (International 

Association of Independent Tankers Owners)  

Η Διεθνής Ένωση Ανεξάρτητων Πλοιοκτητών Δεξαμενόπλοιων (Intertanko), η οποία 

δημιουργήθηκε το 1979 από την ανάγκη για δυνατότερη και αποτελεσματικότερη συνεργασία 

ως φορέας που θα προήγαγε τα συμφέροντα των ανεξάρτητων πλοιοκτητών, οι οποίοι 

διαχειρίζονται το 90% του παγκόσμιου στόλου δεξαμενόπλοιων.  
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Οι δραστηριότητες της Intertanko αφορούν σε νομικά και τεχνικά θέματα με σκοπό την 

ασφαλέστερη ναυσιπλοΐα στον τομέα των δεξαμενόπλοιων. 

Τέλος η Intertanko καταρτίζει φόρμες ναυλοσυμφώνων, ενημερώνει για αλλαγές στις ρήτρες 

με στόχο να συνδυάσει αποτελεσματικά τα συμφέροντα των πλοιοκτητών με τις απαιτήσεις 

των ναυλωτών παρέχοντας συμβουλές στους πλοιοκτήτες για τις ρήτρες των 

ναυλοσυμφώνων που πρέπει να αποφύγουν ή να τροποποιούν (www.intertanko.com). 

P&I Clubs (Protection & Indemnity Club) 

Τα P&I Clubs είναι αλληλοασφαλιστικές ενώσεις των πλοιοκτητών που αποζημιώνουν 

τρίτους για ζημιές που προκάλεσε το ασφαλισμένο πλοίο. 

Ο σκοπός των P&I clubs δεν είναι κερδοσκοπικός αλλά η παροχή υπηρεσιών στα μέλη τους 

(από τις εισφορές των πλοιοκτητριών εταιριών) σε ποσοστό ανάλογα τις ασφαλιστικές 

απαιτήσεις τους. 

Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός (IMO-International Maritime Organization)  

Ο οργανισμός συστάθηκε για την προαγωγή της ναυτικής ασφάλειας. Έχει υιοθετήσει την 

έκδοση της Διεθνούς Σύμβασης για την Ασφάλεια Ζωής στη θάλασσα (SOLAS). Την 

«Διεθνή Σύμβαση για την αποφυγή της ρύπανσης από τα πλοία» του 1973 σχετικό 

πρωτόκολλο του 1978 (Marpol 73/78). 

Τον Διεθνή Κώδικα  Ασφαλούς Διαχείρισης (International Safety Management- ISM code) ο 

οποίος εφαρμόζεται στα δεξαμενόπλοια και επικεντρώνεται στη διασφάλιση ασφάλειας στη 

θάλασσα με αποφυγή ατυχημάτων ή απώλειας ανθρώπινων ζωών και αποφυγή ζημιών στο 

θαλάσσιο περιβάλλον. 

Τον νέο Διεθνή Κώδικα Ασφαλείας για τα πλοία και τις Λιμενικές Εγκαταστάσεις (ISPS code 

international ship and port facility security). 

Υιοθέτηση συμβάσεων σχετικά με αντιρρυπαντικά συστήματα (Anti-fouling Systems-AFS), 

συστήματα διαχείρισης θαλάσσιου έρματος (Ballast Water Management Systems ) καθώς και 

ανακύκλωσης των πλοίων με τη Διεθνή Σύμβαση του Hong Kong για την ασφαλή και 

περιβαλλοντικά ορθή ανακύκλωση των πλοίων (2009).  

OCIMF (Oil Companies International Marine Forum) 

Το Διεθνές Ναυτιλιακό Συνέδριο των πετρελαϊκών εταιρειών (OCIMF) συστάθηκε το 1979 

στο Λονδίνο ως εθελοντικός όμιλος πετρελαϊκών εταιρειών με συμφέροντα στη θαλάσσια 

μεταφορά και τον ελλιμενισμό αργού πετρελαίου και των προϊόντων του 

συμπεριλαμβανομένης της θαλάσσιας ρύπανσης και της ασφάλειας στη θάλασσα. Ο 
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OCIFMF καθιέρωσε το πρόγραμμα SIRE( Ship Inspection Report Exchange) πρότυπο για 

εκθέσεις πλοίων και το πρόγραμμα TMSA (Tanker Management &Self Assessment) 

Διαχείριση Δεξαμενόπλοιων και Αυτοαξιολόγηση καθώς προέχουσα επιδίωξη του OCIFMF 

είναι η βελτίωση της ασφαλείας και η περιβαλλοντικά υπεύθυνη λειτουργία των 

δεξαμενόπλοιων και των λιμανιών (www.ocimf.org). 

Διεθνής Ομοσπονδία Πλοιοκτητών Δεξαμενόπλοιων για θέματα ρύπανσης (International 

Tanker Owners Pollution Federation- ITOPF). Η Διεθνής Ομοσπονδία Πλοιοκτητών 

Δεξαμενόπλοιων (ITOPF) είναι ένας σημαντικός διεθνής μη κυβερνητικός οργανισμός με 

συμβουλευτικό χαρακτήρα (τεχνικές συμβουλές σε θέματα πρόληψης θαλάσσιας ρύπανσης 

από πετρελαιοειδή και αντιμετώπισης πετρελαιοκηλίδων), χάραξη περιβαλλοντικής πολιτικής 

διεθνώς ή και για την εξέλιξη ναυπηγικής τεχνολογίας όσον αφορά στην κατασκευή 

ασφαλέστερων δεξαμενόπλοιων (www.itopf.org) . 

4.5 Ναυλοδείκτες 

4.5.1 Ορισμός  

Οι Ναυλοδείκτες (freight indexes) αποτελούν χρηματοοικονομικά εργαλεία, τα οποία 

χρησιμοποιούνται για την ανάλυση και ερμηνεία των τάσεων που επικρατούν στις 

ναυλαγορές, οι οποίες χαρακτηρίζονται από πολυπλοκότητα και ανομοιομορφία στη δομή 

τους. Οι ναυλοδείκτες ανάλογα με τα κριτήρια που εφαρμόζονται στη ναυτιλιακή αγορά 

διακρίνονται σε: 

➢ Ναυλοδείκτες ξηρού φορτίου και Ναυλοδείκτες υγρών φορτίων ανάλογα με τον τόπο 

και τη φύση του μεταφερόμενου προϊόντος.  

➢ Ναυλοδείκτες που περιλαμβάνουν πλοία που απασχολούνται με συμβάσεις 

χρονοναυλώσεων, αλλά και σε ναυλοδείκτες πλοίων που απασχολούνται με 

μεταφορές στη spot αγορά. 

Στο διαχωρισμό των ναυλοδεικτών επίσης διαδραματίζει ρόλο το μέγεθος των πλοίων 

(Capesize, Panamax, Handy) όπως και οι γεωγραφικές περιοχές που απασχολούνται τα πλοία 

(Atlantic ή Pacific capsize index). Η δημιουργία τους βασίζεται στη γεωγραφική περιοχή 

στην οποία θα απασχοληθεί η συγκεκριμένη κατηγορία πλοίου (VLCC-TCE, Aframax TCE). 

4.5.2 Ναυλοδείκτες υγρών φορτίων 

Για την εύρυθμη λειτουργία της ναυλαγοράς το Βαλτικό Κέντρο (BALTIC EXCHANGE) 

χρηματιστήριο Ναύλων του Λονδίνου εκδίδει τέσσερις δείκτες ναύλων για την 

παρακολούθηση μεταφοράς χύδην ξηρών φορτίων και δύο ναυλοδείκτες για την 
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παρακολούθηση  των πλοίων μεταφοράς χύδην φορτίων. Για την ημερήσια παρακολούθηση 

των διαδρομών υγρών φορτίων δημιούργησε το 1998 τον ναυλοδείκτη BITR (Baltic 

International Tankers Routes) ο οποίος την 1η Οκτωβρίου 2001 διαχωρίστηκε σε δύο 

επιμέρους ναυλοδείκτες:  

• Τον ναυλοδείκτη BDTI (Baltic Dirty Tanker Index) ακάθαρτου πετρελαίου 

• Τον ναυλοδείκτη BCTI (Baltic Cleaning Tanker Index) για καθαρό προϊόν 

πετρελαίου. 

Ο κάθε δείκτης αποτελεί έναν σταθμισμένο μέσο όρο των τιμών των ναύλων που ισχύει για 

κάθε μεμονωμένη διαδρομή του δείκτη ημερησίως, ώστε να παρουσιάζεται μια 

εναρμονισμένη καθημερινή εικόνα της αγοράς.  

Το χρηματιστήριο της Βαλτικής συνεργάζεται με τους εκτιμητές, οι οποίοι εκτιμούν το ύψος 

του ναύλου κάθε διαδρομής που απαρτίζει τον δείκτη (είτε τον BDTI, ή BCTI)  λαμβάνοντας 

υπόψη τους τα συμβόλαια προς διαπραγμάτευση εκείνη τη χρονική περίοδο καθώς και την 

προσφορά και ζήτηση της αγοράς χωρίς να επηρεάζονται από ενδεχόμενες υποθέσεις και 

μελλοντικές κινήσεις της αγοράς.  

4.5.2.α Δείκτης BDTI (Baltic Dirty Tanker Index) 

Ο δείκτης BDTI περιλαμβάνει διαδρομές μεταφοράς ακάθαρτου πετρελαίου στη σύνθεση του 

οποίου η κάθε μεμονωμένη διαδρομή συνεισφέρει εξίσου. 

Ως μονάδα μέτρησης χρησιμοποιείται ο δείκτης WORLDSCALE, ο οποίος καθορίζει την 

τιμή του ναύλου, η οποία επιτυγχάνεται κατά μέσο όρο σε κάθε εμπορική θαλάσσια διαδρομή 

μεταφοράς πετρελαίου και προϊόντων από ναυλωτές και μεταφορείς.  

BDTI= Σι
Ν (AVι Χ WFi)  

Όπου AVi είναι ο μέσος όρος των τιμών των ναύλων που προσδιορίζουν οι συνεργάτες του 

χρηματιστηρίου της Βαλτικής για κάθε διαδρομή i και WFi είναι ο συντελεστής βαρύτητας 

της αντίστοιχης διαδρομής i, το οποίο αποφασίζει το χρηματιστήριο της Βαλτικής και Ν 

αριθμός διαδρομών που απαρτίζουν το δείκτη. 

4.5.2.β Δείκτης Baltic Clean Tanker Index(BCTI) 

Ο δείκτης BCTI αποτελείται από διαδρομές μεταφοράς καθαρών προϊόντων πετρελαίου με 

την κάθε διαδρομή να συμμετέχει με ίση βαρύτητα στον καθορισμό της τιμής του δείκτη. Ως 

μονάδα μέτρησης χρησιμοποιείται ο δείκτης Worldscale.  

BCTI= Σi
N ( AVi x WFi )  

Η δημοσίευση των δεικτών BDTI και BCTI γίνεται σε καθημερινή βάση. 
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4.5.3 Ναυλοδείκτης AFRA  

Πρόκειται για ένα σύστημα εκτίμησης του μέσου όρου των ναύλων. Οι ναυλοδείκτες AFRA 

παρέχονται συνδρομητικά μέσω του οργανισμού «London Tanker Brokers Panel» LTBR για 

κάθε ενδιαφερόμενο που ασχολείται με τη βιομηχανία πετρελαίου (πλοιοκτήτες, πετρελαϊκές 

εταιρείες). Υπολογίζει για διάστημα ενός μηνός για συγκεκριμένες θαλάσσιες διαδρομές και 

για συγκεκριμένες κατηγορίες πλοίων (ULCC, VLCC κλπ) το μέσο σταθμικό ναύλο 

(Weighted Average Freight Rate). 

Ο ναυλοδείκτης AFRA θεωρείται σημαντικός γιατί απεικονίζει τις πραγματικές τάσεις της 

ναυλαγοράς αποτελώντας πολύτιμο και χρήσιμο εργαλείο για τις εκτιμήσεις των πετρελαϊκών 

εταιρειών, των πλοιοκτητών, των κυβερνητικών και φοροελεγκτικών αρχών. 

4.5.4 Δείκτης ITFL (International Tanker Freight Index Limited)  

Δημιουργήθηκε από μετόχους ναυλομεσιτικών οίκων όπως Poten &Partners Inc, Clarkson& 

Company LTD, Charles R.Weber Company) με σκοπό την πληρέστερη παρακολούθηση της 

αγοράς των δεξαμενόπλοιων. 

4.5.5 Δείκτης BLPG (Baltic Liquefied Petroleum Gas)  

Χρησιμοποιείται για την πορεία των ναύλων σε θαλάσσιες διαδρομές υγροποιημένου 

πετρελαϊκού αερίου (LPG) και μετράται σε δολάρια ανά τόνο φορτίου. 

4.6 Δείκτης Worldscale Δεξαμενοπλοίων  

Ο δείκτης Wordscale είναι δείκτης μέτρησης των ναύλων στα δεξαμενόπλοια. Με αυτόν 

υπολογίζεται το κόστος ταξιδιού και το λειτουργικό κόστος εκμετάλλευσης αυτού του 

πλοίου, ώστε να γίνει εκτίμηση στα επίπεδα ναύλου για μία και μόνο συγκεκριμένη διαδρομή 

από τις 70.000 θαλάσσιες διαδρομές (Γουλιέλμος, 2009). 

Η δημιουργία ενός τέτοιου δείκτη ήταν αποτέλεσμα της ανάγκης εύρεσης ενός συστηματικού 

τρόπου περιγραφής της αγοράς χύδην υγρού φορτίου. 

Ο δείκτης πρωτοεμφανίστηκε την 1η Ιανουαρίου 1989 με την ονομασία New Tanker 

Nominal Freight Scales, αντικαθιστώντας τα παλαιότερα συστήματα εκτίμησης ναύλων. 

Η γρήγορη και ευρύτατη χρήση του τον καθιέρωσε και αποτελεί σύνολο από 

προκαθορισμένους πίνακες αναφοράς οι οποίοι τροποποιούνται κάθε εξάμηνο από το 

Worldscale Association of New York & London ώστε τα επίπεδα των ναύλων να 

ανταποκρίνονται σε μεταβολές του λειτουργικού κόστους π.χ. ενός υποθετικού 

δεξαμενόπλοιου. Σήμερα χρησιμοποιείται στο Λονδίνο από τον οργανισμό Worldscale 

Association London Limited και στη Νέα Υόρκη από τον World Association NYC, INC.  
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Για τον υπολογισμό του USD/MT o Worldscale χρησιμοποιεί υποθετικά ένα πλοιοκτήτη που 

διαθέτει ένα tanker 75.000 τόνων DWT με τα εξής χαρακτηριστικά:  

• Βύθισμα (θαλάσσιο νερό):30,5 πόδια  

• Μέση οικονομική ταχύτητα :14,5 κόμβοι  

• Κατανάλωση καυσίμου :εν πλω fuel oil 55 τόνοι /ανά ημέρα. 

• Χρόνος στο λιμάνι:96 ώρες 

• Μεσιτικά έξοδα: (προμήθεια): 2,5% 

• Fixed hire elements :12.000/ημέρα μια καθαρά εικονική τιμή που αντιπροσωπεύει το 

κόστος του πλοιοκτήτη αν διαθέσει το πλοίο του στη ναυλαγορά αντί να το δέσει. 

Έτσι για ένα τάνκερ 75.000DWT που πραγματοποιεί μια συγκεκριμένη διαδρομή (με 

επιστροφή )υπολογίζεται ο ναύλος εκείνος (σε  $/τόνο ωφέλιμου φορτίου) που θα καλύπτει 

τα έξοδα του ταξιδιού (καύσιμα, λιμενικά έξοδα, διόδια καναλιών και 12.000$ την ημέρα. Ο 

ναύλος αυτός καλείται Βασικός Ναύλος για τη διαδρομή αυτή και αλλάζει σύμφωνα με τις 

τρέχουσες τιμές καυσίμων (Ψαραύτης, 2005). 

Ο τύπος WORLDSCALE είναι: WS= Στιγμιαίος Ναύλος Διαδρομής / Βασικός Ναύλος 

Διαδρομής x 100 όπου ορίζεται:  

Ως Στιγμιαίος Ναύλος Διαδρομής είναι ο ναύλος που προκύπτει από τον ανταγωνισμό αγοράς 

και από την συνάρτηση προσφοράς και ζήτησης μεταφορικής ικανότητας σε μια διαδρομή. 

Βασικός ναύλος διαδρομής: είναι όλα τα έξοδα ταξιδίου (καύσιμα, λιμενικά τέλη, 

μισθοί πληρώματος, μείωση ασφαλίστρων αν το πλοίο έχει δέσει. 

Οι βασικοί ναύλοι υπολογίζονται και εκδίδονται σε ειδικούς πίνακες κατά τακτά χρονικά 

διαστήματα για μια συγκεκριμένη διαδρομή ενώ ο βασικός ναύλος αλλάζει σύμφωνα με τις 

τρέχουσες τιμές καυσίμων. 

Ο προσδιορισμός ναύλου από την κλίμακα για κάθε διαδρομή χαρακτηρίζεται ως w/100 της 

συγκεκριμένης διαδρομής και ονομάζεται flat rate (ναύλος αναφοράς ή βασικός ναύλος), 

υπολογίζεται πάντα σε δολάρια ανά τόνο οφειλομένου φορτίου και αποτελεί μέτρο σύγκρισης 

επιπέδου των τιμών των ναύλων για μια συγκεκριμένη διαδρομή ( www.wordscale.co.uk ). 

 

 
 

http://www.wordscale.co.uk/
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 ΝΑΥΛΟΣΥΜΦΩΝΑ - ΤΥΠΟΠΟΙΗΜΕΝΑ 

ΝΑΥΛΟΣΥΜΦΩΝΑ 

5.1 Σκοπός 

Από τα τέλη του 19ου αιώνα η ανάπτυξη των διεθνών θαλάσσιων μεταφορών διενεργείται 

από άτομα που κατοικούν σε διαφορετικά μέρη, έχουν διαφορετική γλώσσα, χρησιμοποιούν 

διαφορετικά νομικά συστήματα και νομική ορολογία. Το γεγονός αυτό σε συνδυασμό με την 

ανάγκη εξοικονόμησης χρόνου οδήγησε τα συμβαλλόμενα μέρη στη δημιουργία και χρήση 

προδιατυπωμένων-τυποποιημένων ναυλοσυμφώνων, τα οποία προορίζονταν για μεγάλο 

αριθμό συμβάσεων ναύλωσης και αποτελούν τη βάση για την σύνταξη των τελικών 

ναυλοσυμφώνων.  

Ο σκοπός της χρήσης προδιατυπωμένων εντύπων (blank forms) είναι η τυποποίηση αριθμού 

ρητρών, οι οποίες διέπουν τις σχέσεις εκναυλωτή και ναυλωτή και οι συμβαλλόμενοι 

συμπληρώνουν μόνο ορισμένα στοιχεία (ονόματα συμβαλλομένων, πλοίου, λιμάνια, φορτίο) 

και συνεπώς αποφεύγεται η χρονοβόρα διαδικασία σύνταξης εξαρχής ενός ναυλοσύμφωνου 

(Γκιζιάκης, κ. συν., 2010). Επισημαίνεται ότι οι όροι τους είτε υιοθετούνται ολικά είτε 

τροποποιούνται μερικώς με την αφαίρεση ή την προσθήκη ρητρών για την κάλυψη των 

απαιτήσεων της εκάστοτε ναύλωσης. Επίσης επειδή οι συνθήκες της ναυτιλίας, του διεθνούς 

εμπορίου και του διεθνούς δικαίου συνεχώς μεταβάλλονται τα τυποποιημένα ναυλοσύμφωνα 

τροποποιούνται ώστε να προσαρμόζονται στις νέες συνθήκες και στις εξελίξεις (Κιάντου-

Παμπούκη, 2007). 

Στη ναυτιλιακή πρακτική οι τυποποιημένες φόρμες χρησιμοποιούνται ως αρχικό πλαίσιο 

δεδομένου ότι τόσο ο εκναυλωτής φαίνεται ότι έχει τη δυνατότητα να επιβάλλει μονομερώς 

τη βούλησή του σε μικρότερο ή μεγαλύτερο βαθμό, όσο και ο ναυλωτής «όταν ενδεχομένως 

είναι ισχυρός παράγων της ναυτιλιακής αγοράς» είναι σε θέση να διαμορφώσει το 

περιεχόμενο της σύμβασης σύμφωνα με τις ανάγκες και τις επιθυμίες του. 

Συνεπώς η τελική μορφή ενός ναυλοσυμφώνου εξαρτάται ποιο από τα συμβαλλόμενα μέρη 

(πλοιοκτήτης ή ναυλωτής), έχει ισχυρή διαπραγματευτική δύναμη στη συγκεκριμένη αγορά 

κατά τη δεδομένη χρονική περίοδο σύνταξης του ναυλοσυμφώνου (Κιάντου-Παμπούκη, 

2007). 

5.2 Πλεονεκτήματα τυποποιημένων ναυλοσυμφώνων 

Η ομοιόμορφη διεθνής διατύπωση των όρων των ναυλοσυμφώνων καθορίζει με σαφή τρόπο 

τις υποχρεώσεις των συμβαλλομένων μερών, δεδομένου ότι είναι γραμμένα στην αγγλική 
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γλώσσα, βασίζονται στην αγγλική νομική σκέψη και ορίζουν ως εφαρμοστέο δίκαιο το 

αγγλικό (common law). Το γεγονός αυτό συμβάλλει στην αποφυγή αμφισβητήσεων και 

προστριβών των συμβαλλομένων και καθιστά ευχερή την έκδοση διαιτητικής ή δικαστικής 

απόφασης. Η χρήση των τυποποιημένων ναυλοσυμφώνων παρουσιάζει τα εξής 

πλεονεκτήματα: 

1. Εξοικονόμηση χρόνου και περιστολή δαπανών κατά τον χρόνο των διαπραγματεύσεων 

δεδομένου ότι αυτές γίνονται από συμβαλλόμενους που βρίσκονται σε απομακρυσμένα 

κράτη με τη χρήση τηλεομοιοτυπίας (fax) ή μέσω ηλεκτρονικού ταχυδρομείου (email). 

2. Ελαχιστοποίηση όλων των ανασταλτικών παραγόντων κατά τον χρόνο των 

διαπραγματεύσεων. 

3. Κάλυψη της απουσίας γραπτού δικαίου λόγω της ευρείας διεθνούς κοινής χρήσης των 

ομοιόμορφων όρων η ακρίβεια των οποίων έχει ελεγχθεί ενώπιον δικαστηρίων, των οποίων οι 

αποφάσεις αποτελούν δεδικασμένο. 

4. Ισοβαρή καταμερισμό δικαιωμάτων και υποχρεώσεων για τα συμβαλλόμενα μέρη λόγω 

της σύνταξης αυτών από διεθνείς επιτροπές και επαγγελματικές ενώσεις που 

αντιπροσωπεύουν τα συμφέροντα τόσο των πλοιοκτητών όσο και των ναυλωτών (Γκιζιάκης, 

κ. συν. 2010). 

5.3 Συντάκτες τυποποιημένων ναυλοσυμφώνων  

Ενεργό ρόλο στον σχεδιασμό και στη σύνταξη ναυλοσυμφώνων διαδραματίζουν οργανισμοί 

όπως το Διεθνές συμβούλιο Ναυτιλίας των χωρών της Βαλτικής (BIMCO: Baltic and 

International Maritime Council) με έδρα την Κοπεγχάγη που αντιπροσωπεύει συμφέροντα 

πλοιοκτητών, η ένωση ναυλομεσιτών και πρακτόρων των ΗΠΑ (ASBA: Association of 

Shipbrokers and Agents) με έδρα τη Νέα Υόρκη που αντιπροσωπεύει συμφέροντα 

ναυλομεσιτών και πρακτόρων, FONASBA (Federation of National Associations of 

Shipbrokers and Agents) που αντιπροσωπεύει πλοιοκτήτες, ναυλωτές και ασφαλιστές καθώς 

και διάφορες διεθνείς ανεξάρτητες ενώσεις πλοιοκτητών INTERTANKO (αναφορά των 

ανωτέρω έχει γίνει στο κεφάλαιο 4.4.). Επίσης στην αγορά των δεξαμενόπλοιων, όπου οι 

μεγάλες πετρελαϊκές εταιρείες (SHELL, BP, EXXONMOBIL) κυριαρχούν, έχουν 

δημιουργήσει μονομερώς και επιβάλλουν αντίστοιχες τυποποιημένες φόρμες 

ναυλοσυμφώνων όπως είναι το SHELLVOY6, BPVOY4, EXXONMOBILVOY που έχουν 

μορφή (take it or leave it) συμβολαίου αδιαπραγμάτευτου.  

5.4 Κατηγορίες Ναυλοσυμφώνων  
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Τα τυποποιημένα ναυλοσύμφωνα κατηγοριοποιούνται ανάλογα με τον τύπο ναύλωσης και το 

είδος φορτίου για το οποίο ναυλώνεται το πλοίο. 

1. Ανάλογα με το είδος ναύλωσης 

Διακρίνονται σε: 

• ναυλοσύμφωνα ταξιδίου (voyage charter parties). Το πλοίο παραχωρείται 

επανδρωμένο και εξοπλισμένο για ορισμένο ταξίδι. 

• ναυλοσύμφωνα χρονοναύλωσης (time charter parties). Το πλοίο παραχωρείται για 

ορισμένη χρονική περίοδο.  

• ναυλοσύμφωνα γυμνού πλοίου (bareboat charter parties). Το πλοίο παραχωρείται 

χωρίς επάνδρωση ή εξοπλισμό ή με ατελή επάνδρωση και εξοπλισμό και παρότι στο 

παρελθόν ήταν σπάνιο σήμερα χρησιμοποιείται στην αγορά δεξαμενόπλοιων. 

Ανάμεσα στους τρεις κυριότερους τύπους με την προσθήκη ρητρών στα σχετικά 

ναυλοσύμφωνα δημιουργούνται παραλλαγές ναυλοσυμφώνων. 

Ναυλοσύμφωνα ταξιδίου που έχει εκδώσει η BIMCO: Cencon, Welcon, Scancon. 

Ναυλοσύμφωνα χρονοναύλωσης σύμφωνα με την BIMCO είναι: Baltime, Linertime, 

Centime. Στη αγορά δεξαμενόπλοιων είναι το Shelltime, BPtime και η Intertanko έχει το 

Intertanktime. 

2. Ανάλογα με το είδος των μεταφερόμενων φορτίων διακρίνονται σε:  

• ναυλοσύμφωνα μεταφοράς πετρελαίου  

• ναυλοσύμφωνα γαιανθράκων 

• ναυλοσύμφωνα μεταλλευμάτων  

• ναυλοσύμφωνα μεταφοράς σιτηρών, ρυζιού, ξυλεία, τσιμέντων, λίθων κ.λ.π. 

3. Με βάση τη λίστα εγκεκριμένων ναυλοσυμφώνων της BIMCO  

• Συμφωνημένα ναυλοσύμφωνα (agreed charter parties) έχουν συμφωνηθεί ανάμεσα 

στη BIMCO ή το Βρετανικό Ναυτικό επιμελητήριο ή οποιαδήποτε ένωση 

πλοιοκτητών και μία ή περισσότερες ενώσεις ναυλωτών. Οι όροι τους δεν μπορούν να 

διαφοροποιηθούν εάν δεν δοθεί έγκριση των οργανισμών οι οποίοι τα συνέταξαν και 

υποχρεωτικά εφαρμόζονται για την μεταφορά των αγαθών που προορίζονται. 

• Αποδεκτά ναυλοσύμφωνα (adopted charter parties) ένα συμφωνημένο 

ναυλοσύμφωνο ανάμεσα στη BIMCO και μια ένωση ναυλωτών, το οποίο 

υποστηρίζεται από το Βρετανικό Ναυτικό επιμελητήριο τότε θεωρείται αποδεκτό ή 

υιοθετημένο. Επίσης εάν ένα ναυλοσύμφωνο εκδοθεί από ένωση πλοιοκτητών όπως 
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αυτό της INTERTANKO μπορεί να γίνει αποδεκτό από “BIMCO” χωρίς να 

συμφωνηθεί με ένωση ναυλωτών. Είναι υποχρεωτικό για τα μέλη του οργανισμού που 

το έχει αποδεχθεί και δεν επιδέχεται τροποποιήσεις. 

• Προτεινόμενα ναυλοσύμφωνα (recommended charter parties) η BIMCO εκδίδει 

ναυλοσύμφωνα τα οποία προτείνονται ως ενδεδειγμένα για ναυλώσεις για τις οποίες 

δεν υπάρχουν ενώσεις ναυλωτών με τις οποίες ένας πλοιοκτήτης να διαπραγματευτεί 

μια συγκεκριμένη ναύλωση. Η BIMCO έχει συντάξει λίστα με όλα τα «εγκεκριμένα 

ναυλοσύμφωνα». Τα ναυλοσύμφωνα που χρησιμοποιούνται στις διεθνείς θαλάσσιες 

μεταφορές αν και έχουν εκδοθεί πολλά χρόνια πριν έχουν όμως αναθεωρηθεί και 

προσαρμοσθεί στις σύγχρονες απαιτήσεις της διεθνούς ναυτιλίας τα περισσότερα εξ 

αυτών αφορούν τη ναύλωση ταξιδίου και τη χρονοναύλωση και ελάχιστα τη ναύλωση 

γυμνού πλοίου. 

Επίσης όσα ναυλοσύμφωνα έχουν επιθεωρηθεί από το Ναυτικό επιμελητήριο και έχουν 

κριθεί αξιόπιστα καλούνται επίσημα (official). 

5.5 Δομή ναυλοσύμφωνου  

Όλα τα ναυλοσύμφωνα περιλαμβάνουν ένα προοίμιο (the preamble) όπου παρουσιάζονται τα 

συμβαλλόμενα μέρη και το περιεχόμενο της συμφωνίας. Η γραπτή συμφωνία διαιρείται σε 

δύο κύρια μέρη. Το πρώτο μέρος (box part) αποτελείται από τετράγωνα στα οποία 

συμπληρώνονται τα στοιχεία κάθε ναύλωσης. Το δεύτερο μέρος (text part) περιλαμβάνει 

τυποποιημένες ρήτρες. Σε πολλές περιπτώσεις το ναυλοσύμφωνο περιλαμβάνει και ένα τρίτο 

μέρος (rider) στο όποιο συμπληρώνεται χειρόγραφες ρήτρες ανάλογα με τη συμφωνία 

ναύλωσης, οι οποίοι ως ειδικοί όροι κατισχύουν των γενικών εντύπων όρων (Γκιζιάκης κ. 

συν. 2010).  

Οι όροι που περιλαμβάνονται σε κάθε ναυλοσύμφωνο μπορεί να είναι ρητοί ή 

συνεπαγόμενοι. 

Ρητοί όροι (express terms) χαρακτηρίζονται οι όροι εκείνοι που περιγράφονται ρητώς στα 

ναυλοσύμφωνα είτε στις τυποποιημένες φόρμες είτε στο πρόσθετο παράρτημα (rider).   

Συνεπαγόμενοι όροι (implied terms) είναι οι όροι που δεν περιέχονται γραπτώς στα 

ναυλοσύμφωνα αλλά είναι τόσο φανεροί και ισχυροί που γίνονται σιωπηρά αποδεκτοί από τα 

συμβαλλόμενα μέρη. Οι συνεπαγόμενοι όροι αφορούν ζητήματα μεγαλύτερης βαρύτητας η 

παραβίαση του επιφέρει σημαντικές κυρώσεις (Γκιζιάκης, κ. συν. 2006).  
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Παραστάσεις (representations) είναι οι όροι που αφορούν τις παρουσιάσεις που δίνονται 

κατά την διάρκεια των διαπραγματεύσεων και αποτελούν υποσχέσεις που δίνουν τα 

συμβαλλόμενα μέρη. Σε περίπτωση ανακριβών στοιχείων (misrepresentation) εξετάζεται η 

πρόθεση και σε θετική περίπτωση εάν αυτό επηρέασε την υπογραφή του ναυλοσυμφώνου 

τότε έχει δικαίωμα ακύρωσης του συμβολαίου. 

Όροι (conditions) είναι οι όροι που η παραβίαση τους από το ένα συμβαλλόμενο μέρος δίνει 

το δικαίωμα στο άλλο να ακυρώσει το ναυλοσύμφωνο και να αξιώσει αποζημιώσεις. 

Διαβεβαιώσεις (warranties) είναι οι όροι που η παραβίαση τους από το ένα συμβαλλόμενο 

μέρος δίνει το δικαίωμα στο άλλο να αξιώσει αποζημίωση χωρίς δικαίωμα υπαναχώρησης 

(Κορρές, 2020). 

Ακαθόριστοι όροι (innominate terms) είναι οι όροι που αντιμετωπίζονται από το 

δικαστήριο άλλοτε ως conditions και άλλοτε ως warranties ανάλογα με την σοβαρότητα της 

αθέτησης π.χ. αξιοπλοΐα πλοίου.  

Στα τυποποιημένα ναυλοσύμφωνα ενδιαφέρον παρουσιάζουν οι όροι που αφορούν τις 

υποχρεώσεις των συμβαλλομένων μερών. 

Όσον αφορά τον εκναυλωτή οι αυτονόητες υποχρεώσεις είναι: 

Α) να θέτει στη διάθεση του ναυλωτή αξιόπλοο πλοίο (δηλαδή πλοίο με κατάλληλο 

εξοπλισμό, εφοδιασμό και επάνδρωση ώστε να αντιμετωπίσει τους θαλάσσιους κινδύνους)  

Β) να επιτελεί τις συμβατικές υποχρεώσεις με δέουσα επιμέλεια σε εύλογο χρόνο χωρίς 

αδικαιολόγητες καθυστερήσεις. 

Γ) να μην παρεκκλίνει ή αλλάξει την συμφωνημένη διαδρομή. 

Από την πλευρά του ναυλωτή δυο θεωρούνται αυτονόητες υποχρεώσεις: 

Α) να δηλώσει ασφαλή λιμένα στη περίπτωση που ο αναφερόμενος στο ναυλοσύμφωνο είναι 

ανασφαλης 

Β) να μη φορτώνει στο πλοίο επικίνδυνα εμπορεύματα, χωρίς να ενημερώσει τον μεταφορέα  

5.6 Δομή ναυλοσυμφώνου δεξαμενόπλοιων για ναύλωση κατά ταξίδι  

Το ναυλοσύμφωνο ταξιδίου κατέχει την πρώτη θέση στις ναυλώσεις πλοίων παρότι η 

ναυτιλιακή πρακτική των τελευταίων δεκαετιών δείχνει ότι επιλέγεται και η χρονοναύλωση 

και η ναύλωση γυμνού πλοίου. 

Στην ενότητα αυτή πρόκειται να αναλυθούν οι βασικοί όροι ναυλοσυμφώνου ταξιδίου και 

χρονοναυλοσυμφώνου, οι οποίοι επισημαίνεται ότι διαφοροποιούνται ανάλογα με τις τάσεις 

και την κατάσταση της ναυλαγοράς. 
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Κρίνεται σκόπιμο όμως προηγουμένως να αναφερθούν σημαντικά θέματα σχετικά με τη 

ναύλωση κατά ταξίδι. Η ναύλωση εκτελείται σε τέσσερα στάδια: 

➢ Το προκαταρκτικό ταξίδι προς το λιμάνι φόρτωσης 

➢ Τη φόρτωση πλοίου (λιμάνι φόρτωσης) 

➢ Ενδιάμεσο ταξίδι μεταφοράς του φορτίου 

➢ Στάδιο εκφόρτωσης 

Οι δραστηριότητες των σταδίων (1,3) αφορούν τον εκναυλωτή ενώ οι (2,4) αφορούν 

εκναυλωτή-ναυλωτή. Υποχρέωση του ναυλωτή είναι να ορίσει ασφαλές λιμάνι και στον 

εκναυλωτή παρέχεται ένα χρονικό διάστημα στο οποίο το πλοίο να βρίσκεται στο λιμάνι 

φόρτωσης και να είναι έτοιμο (lay can). Φθάνοντας το πλοίο στο λιμάνι φόρτωσης πρέπει να 

εκδώσει επιστολή άφιξης (Notice of Arrival). Θεμελιώδες στοιχείο για την έναρξη του 

Laytime αποτελεί η μορφή του ναυλοσυμφώνου δηλαδή εάν πρόκειται για ναυλοσύμφωνο 

προβλήτας (berth charter parties) ή ναυλοσύμφωνο λιμανιού (port charter parties). Στην 

πρώτη περίπτωση το πλοίο δεν θεωρείται φτασμένο μέχρι την άφιξη του πλοίου στο 

συγκεκριμένο σημείο (προβλήτα) ενώ στην άλλη θεωρείται φτασμένο εάν προσεγγίσει μια 

θέση στο λιμάνι και το Laytime ξεκινά ανεξάρτητα εάν έχει δέσει και είναι έτοιμο προς 

φόρτωση. Έτσι το ναυλοσύμφωνο λιμανιού θεωρείται πιο πλεονεκτικό για τον εκναυλωτή 

διότι το κόστος καθυστέρησης το αναλαμβάνει ο ναυλωτής. 

Επίσης προβλέπεται σε περίπτωση απόρριψης της επιστολής ετοιμότητας να αποστείλει ο 

εκναυλωτής επιστολή διαμαρτυρίας. 

Όσον αφορά τη ρήτρα για το επικίνδυνο φορτίο όταν αναφέρεται σε αυτήν ότι ισχύει το 

Αγγλικό δίκαιο η υποχρέωση του ναυλωτή είναι απόλυτη και αυστηρή. Ενώ στην περίπτωση 

εφαρμογής των κανόνων Hague – Visby απαλλάσσεται από την ευθύνη εάν αποδείξει ότι 

γνώριζε ή ότι όφειλε να γνωρίζει ο εκναυλωτής. 

Ως προς την υποχρέωση αξιοπλοΐας (καταλληλότητα προς πλουν) seaworthiness, για να 

μεταφέρει συγκεκριμένο φορτίο (cargo worthiness) αυτή θεωρείται αυτονόητη. Συγκεκριμένα 

σύμφωνα με το Αγγλικό δίκαιο αυστηρή, απόλυτη και συνεχής ενώ κατ’ εφαρμογή των 

κανόνων της Hague – Visby ο εκναυλωτής οφείλει να επιδείξει την δέουσα επιμέλεια ως προς 

την αποκατάσταση της αξιοπλοΐας του πλοίου όταν αυτή έχει χαθεί (Κορρές,2020). 

Οι σπουδαιότεροι όροι των ναυλοσυμφώνων ταξιδίου είναι οι εξής: 

Προοίμιο (Preamble)  
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Αναφέρει: τόπο, ημερομηνία σύναψης της συμφωνίας, πλήρη επωνυμία και επιχειρηματική 

έδρα των συμβαλλομένων, τρόπο σύναψης του συμβολαίου (καθορίζει το δίκαιο που θα 

διέπει το ναυλοσύμφωνο σε περίπτωση διαμάχης). 

Όνομα και περιγραφή του πλοίου 

Αναφέρει :όνομα, ηλικία, σημαία, τύπο, χωρητικότητα, νηολόγιο, κατασκευαστικά στοιχεία 

και εξοπλισμό. Ορισμένα εξ αυτών προβλέπουν αναλυτική περιγραφή όπως: αντλίες φορτίου, 

δεξαμενές, συστήματα θέρμανσης, συστήματα COW (Crude Oil Washing) και IGS (Inert 

Gas). Τα συστήματα αυτά περιγράφονται σε ξεχωριστές ρήτρες στα ναυλοσύμφωνα 

δεξαμενόπλοιων. Επίσης αναφέρεται η ταχύτητα που αναπτύσσει το πλοίο, καθώς ο 

ναυλωτής έχει δικαίωμα αύξησης της ταχύτητας με ανάλογη αύξηση του ναύλου (δεν πρέπει 

όμως να υπερβαίνει τη μέγιστη ταχύτητα που έχει δοθεί από τους πλοιοκτήτες). 

Κατάσταση πλοίου 

Ο πλοιοκτήτης έχει την υποχρέωση να επιβεβαιώσει ότι το πλοίο του είναι κατάλληλο για να 

εκτελέσει το συμφωνημένο ταξίδι. 

Γεωγραφική θέση του πλοίου 

Αναγράφεται αρχικά η γεωγραφική θέση του πλοίου κατά τη σύναψη του συμβολαίου και ο 

εκτιμώμενος χρόνος άφιξης στο λιμάνι φόρτωσης, ο όρος αυτός απαιτεί ο πλοιοκτήτης να 

ειδοποιεί γραπτώς τον ναυλωτή ETA (Estimated time of Arrival). 

Περιγραφή του φορτίου 

Αναγράφεται το είδος του φορτίου, καθώς και οι ελάχιστες και μέγιστες ποσότητες 

μεταφοράς. Η περιγραφή των φορτίων κατοχυρώνει τον πλοιοκτήτη σε περίπτωση ανάμειξης 

φορτίων ή αν απαιτήσει ο ναυλωτής τη μεταφορά φορτίων που δε διαχωρίζονται, καθώς 

επίσης διευκρινίζεται το ποσοστό 5% ή 10% περισσότερο ή λιγότερο κατά το οποίο είναι 

δυνατόν να αποκλίνει η ποσότητα του φορτίου. 

Τόπος φόρτωσης και εκφόρτωσης 

Αναφέρονται οι λιμένες φόρτωσης και εκφόρτωσης, η ονομασία των ασφαλών 

αγκυροβολίων, τα μέγιστα και τα ελάχιστα επιτρεπόμενα βυθίσματα, η γεωγραφική σειρά 

προσέγγισης των λιμένων. 

Χρονικό περιθώριο άφιξης του πλοίου στο λιμάνι φόρτωσης και ακύρωση του 

συμβολαίου. 
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Αναφέρεται με ακρίβεια η χρονική περίοδος που δίνεται στο πλοίο για να παρουσιαστεί στο 

λιμάνι φόρτωσης και επίσης προβλέπει σε περίπτωση αργοπορημένης άφιξης του πλοίου με 

υπαιτιότητα του πλοιοκτήτη τις συνθήκες ακύρωσης του συμβολαίου. 

Ναύλος 

Ο υπολογισμός του ναύλου στη ναύλωση δεξαμενόπλοιων γίνεται με βάση τις τιμές του 

δείκτη Worldscale και σύμφωνα με τον ρυθμό εκφόρτωσης και τη συνολική ποσότητα που 

πρόκειται να φορτωθεί. Κάθε έτος εκδίδεται νέος κατάλογος Worldscale και ισχύει η τιμή 

Worldscale της ημερομηνίας φόρτωσης, ή της ημερομηνίας της φορτωτικής ή της 

ημερομηνίας του ναυλοσυμφώνου. Αν το ταξίδι αφορά θαλάσσια διαδρομή για την οποία δεν 

υπάρχει δείκτης Worldscale τότε ο ναυλωτής και ο πλοιοκτήτης θα πρέπει να απευθυνθούν 

στο Worldscale Association του Λονδίνου και της Νέας Υόρκης για τον καθορισμό 

κατάλληλου δείκτη. Εάν ο ναυλωτής δεν παραδώσει πλήρες φορτίο το πλοίο πραγματοποιεί 

το ταξίδι και καταβάλλει στον πλοιοκτήτη deadfreight (νεκρό ναύλο) για το κενό χώρο 

φορτίου. Εάν το πλοίο φορτώσει παραπάνω από τη συμφωνηθείσα ποσότητα και όχι από την 

ανώτερη ποσότητα που προβλέπει η Διεθνής Γραμμή Φόρτωσης τότε για την επιπλέον 

ποσότητα θα καταβάλλει το μισό του ναύλου που ήδη έχει συμφωνηθεί. 

Αν οι ναυλωτές ζητήσουν αύξηση της ταχύτητας αυξάνεται και ο δείκτης Worldscale ή αν δε 

διατηρήθηκε η ορισθείσα ταχύτητα ο ναύλος θα υπολογιστεί με βάση τη μέση ταχύτητα που 

επιτεύχθηκε από το πλοίο σύμφωνα με το BPWorldwide Marine Distance Tables (Βλάχος κ. 

συν., 2011). 

Η καταβολή του ναύλου γίνεται από τον ναυλωτή μετά την ολοκλήρωση της εκφόρτωσης του 

φορτίου στον προορισμό  του αφού αφαιρεθούν τα έξοδα λιμένων ή τυχόν προκαταβολές και 

τα ασφάλιστρα. Για την αποφυγή απάτης ή λάθους το ναυλοσύμφωνο περιλαμβάνει όλες τις 

λεπτομέρειες για την πλήρη πληρωμή του ναύλου (στοιχεία τράπεζας, όνομα και αριθμό 

λογαριασμού). 

Φόρτωση, εκφόρτωση, χειρισμός φορτίου  

Καθορίζεται μεταξύ των συμβαλλομένων μερών ο καταμερισμός ευθύνης και κόστους για 

τον χειρισμό του φορτίου κατά τη διαδικασία φορτοεκφόρτωσης. 

Σταλίες  

Καθορίζεται ο χρόνος των σταλιών που παρέχεται στον ναυλωτή για να ολοκληρώσει τις 

διαδικασίες φορτοεκφόρτωσης, ο οποίος σύμφωνα με το Worldscale είναι περίπου 72 ώρες 

αλλά υπόκειται σε διαπραγματεύσεις. Επίσης συμφωνείται ο χρόνος αποστολής της 
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ειδοποίησης ετοιμότητας και ο χρόνος του laytime συνήθως μετριέται έξι ώρες μετά την 

αποδοχή αυτής της ειδοποίησης ή την άφιξη του πλοίου στην προβλήτα. 

Ο χρόνος που καταναλώνεται στη μετακίνηση μεταξύ δυο διαφορετικών προβλητών 

(shiftings) βαρύνει τον ναυλωτή και υπολογίζεται ως laytime ή demurrage. Το ίδιο ισχύει και 

για την εκφόρτωση του έρματος (deballasting). 

Επισταλίες (Demurrage) 

Οι ναυλωτές είναι υποχρεωμένοι να πληρώσουν επισταλίες στον πλοιοκτήτη εάν ο χρόνος 

που δαπανήθηκε για τη φόρτωση και εκφόρτωση ξεπέρασε τον προκαθορισμένο χρόνο 

(σταλίες). Οι επισταλίες καθορίζονται ως ποσοστό του δείκτη Worldscale για το 

συγκεκριμένο ταξίδι και το μέγεθος του πλοίου. 

Δεν ισχύουν όταν η καθυστέρηση οφείλεται σε απεργία του πληρώματος των ρυμουλκών ή 

των πλοηγών και ισχύουν στο ήμισυ σε περίπτωση πυρκαγιάς ή έκρηξης που επηρεάζει τις 

εγκαταστάσεις εισαγωγέων ή εξαγωγέων του φορτίου. 

Καθορίζεται επίσης η χρονική περίοδος απαίτησης δήλωσης (60 ημέρες από την ολοκλήρωση 

εκφόρτωσης) για επισταλίες και η χρονική περίοδος 90 ημέρες (για την κατάθεση των 

σχετικών εγγράφων για την πληρωμή τους) διαφορετικά οι ναυλωτές δε φέρουν καμία 

ευθύνη. 

Ρήτρα (Crude Oil Washing) 

Ιδιαίτερη μνεία στο ναυλοσύμφωνο γίνεται για το σύστημα COW το οποίο επιβραδύνει το 

ρυθμό εκφόρτωσης, ο επιπλέον χρόνος υπολογίζεται ως laytime και συνεπώς οι ώρες 

εκφόρτωσης αυξάνονται κατά 0,75 ώρες για τον καθαρισμό της κάθε δεξαμενής. 

Ρήτρα Inert cas  

Καθορίζεται το χρονικό διάστημα που θα απαιτηθεί για αδρανοποίηση των αερίων των 

δεξαμενών φορτίου ως laytime ή demurrage. Ο πλοιοκτήτης διαβεβαιώνει στο 

ναυλοσύμφωνο ότι θα φτάσει στο λιμάνι φόρτωσης με αδρανοποιημένες δεξαμενές και ότι θα 

παραμείνει στην ίδια κατάσταση σε όλη τη διάρκεια φόρτωσης. 

Ρήτρα αλλαγής λιμανιού  

Οι ναυλωτές διατηρούν το δικαίωμα αλλαγής λιμένων φόρτωσης και εκφόρτωσης 

ανεξάρτητα με αυτά που ισχύουν στο ναυλοσύμφωνο αλλά βαρύνονται με τα επιπλέον έξοδα 

και ο υπολογισμός του ναύλου θα γίνει με βάση το ταξίδι που τελικά πραγματοποιήθηκε. 

Θαλάσσιοι δρόμοι (Routes) 
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Αναφέρονται οι θαλάσσιοι δρόμοι που προβλέπουν να ταξιδεύουν τα δεξαμενόπλοια στους 

οποίους πρέπει να συμμορφώνονται με τις συστάσεις του IMO ή του κράτους νηολόγησης 

του πλοίου. 

Καθαρό έρμα( Clean Ballast) 

Στα δεξαμενόπλοια το έρμα αποτελείται από θαλασσινό νερό και η εκφόρτωση του έρματος 

γίνεται υπό αυστηρές προϋποθέσεις και απαιτεί συμμόρφωση με τους διεθνείς κανονισμούς, 

οι οποίοι επιβάλλουν ιδιαίτερες προδιαγραφές στο έρμα, ώστε να αποφεύγεται η ρύπανση του 

θαλάσσιου περιβάλλοντος. Το πλοίο πρέπει να φθάνει στο λιμάνι με καθαρό έρμα ώστε και 

αν αυτό σημαίνει την παράδοση του έρματος σε αναγνωρισμένες ειδικές εγκαταστάσεις 

υποδοχής στο λιμάνι με επιβάρυνση την αντίστοιχη χρέωση (Βλάχος κ. συν., 2011).  

Ερωτηματολόγια των ναυλωτών (Questionnaires) 

Περιέχουν τη λεπτομερή περιγραφή του πλοίου, των πιστοποιητικών που φέρει, των 

συστημάτων, τα στοιχεία του πληρώματος και του πλοιοκτήτη έτσι ώστε να παρέχεται η 

δυνατότητα στους ναυλωτές να αποκτούν την πλήρη γνώση του πλοίου και των διαχειριστών 

του και είναι ιδιαίτερα χρήσιμα για την αποφυγή ενδεχομένων προβλημάτων. Αν το 

ερωτηματολόγιο συμπληρωθεί ελλιπώς ή λανθασμένα ο ναυλωτής δικαιούται να ακυρώσει τη 

ναύλωση. Σε περίπτωση διαφοράς μεταξύ του ερωτηματολογίου και ναυλοσύμφωνου πιο 

ισχυρά θεωρούνται τα στοιχεία του ναυλοσύμφωνου. 

Υπολείμματα φορτίου (Cargo  Retention) 

Οι ναυλωτές έχουν δικαίωμα να αφαιρούν από τον ναύλο το ποσό που αντιστοιχεί στην 

αξία του φορτίου μετά την εκφόρτωση με τιμή ίση με την FOB αξία  στο λιμάνι φόρτωσης. Η 

απόφαση για το εάν κάποια υπολείμματα αποτελούν μέρος του φορτίου λαμβάνεται από 

ανεξάρτητο επιθεωρητή και είναι δεσμευτική και για τα δύο μέρη. 

Προσέγγιση στο λιμάνι Sullon Voe 

Ιδιαίτερα αυστηροί κανονισμοί επιβάλλονται στους πλοιοκτήτες όταν προσεγγίζει το 

δεξαμενόπλοιο τους στο λιμάνι Sullon Voe της Αγγλίας σχετικά με τη διάθεση έρματος και 

αποβλήτων του πλοίου καθώς ταυτόχρονα απαγορεύεται η απόρριψη οποιονδήποτε 

απόβλητων. Ορίζονται επίσης ανάλογα με το μέγεθος του πλοίου οι ρυθμοί φόρτωσης του 

φορτίου και ταυτόχρονης εκφόρτωσης του έρματος. Σε περίπτωση αδυναμίας συμμόρφωσης 

με τους κανονισμούς οι ναυλωτές έχουν δικαίωμα ακύρωσης του ναυλοσύμφωνου. 

Προσέγγιση σε λιμάνι Νιγηρίας  
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Ο πλοιοκτήτης του οποίου το δεξαμενόπλοιο ναυλώθηκε για ταξίδι προς τη Νιγηρία 

δεσμεύεται ότι το πλοίο του δεν έχει ναυλωθεί άμεσα ή έμμεσα από νομικά ή φυσικά 

πρόσωπα της Νότιας Αφρικής, της Ναμίμπια, της Ζιμπάμπουε και του Ισραήλ. 

Δεν είναι εγγεγραμμένο στο νηολόγιο, δεν έχει οικονομικά συμφέροντα, δε διαθέτει 

πλήρωμα, δεν έχει προσεγγίσει τα τελευταία δυο χρόνια σε κανένα από τα προαναφερόμενα 

κράτη. 

Ακτοφυλακή των ΗΠΑ  

Σε περίπτωση που ο πλοιοκτήτης προσεγγίσει σε λιμάνι των ΗΠΑ θα πρέπει να φέρει 

στοιχεία ή πιστοποιητικά που απαιτούνται από τον Κώδικα των ομοσπονδιακών κανονισμών 

και των κανόνων Ακτοφυλακής των ΗΠΑ. Αν ο πλοίαρχος δε συμμορφωθεί με αυτό οι 

οποιεσδήποτε χρονικές καθυστερήσεις δε μετρούν ως σταλίες ή επισταλίες. Επίσης ο 

πλοιοκτήτης πρέπει να βεβαιώνει σύμφωνα με τις απαιτήσεις του ομοσπονδιακού νόμου περί 

ρύπανσης των θαλασσών ότι το πλοίο του φέρει σε ισχύ το “Cast Quard Certificate of 

Financial Responsibility”. 

United States Oil Pollution Act of 1990 (OPA 90) 

Η διαμόρφωση των ναυλοσυμφώνων των δεξαμενόπλοιων επηρεάζεται σημαντικά από τη 

νομοθεσία των ΗΠΑ (OPA 90) «περί πρόληψης και καταστολής της ρύπανσης από 

πετρελαιοειδή»,  η οποία επιβάλλει υποχρεωτικά στους πλοιοκτήτες κατάρτιση επιπλέον 

σχεδίου άμεσης επέμβασης σε περιπτώσεις θαλάσσιας ρύπανσης. 

Δειγματισμός φορτίου  

Οι ναυλωτές έχουν δικαίωμα αλλαγής της πορείας του πλοίου προκειμένου να 

πραγματοποιήσουν εργασίες δειγματισμού υπό την προϋπόθεση της συγκατάθεσης των 

ιδιοκτητών του φορτίου. Η χρονική καθυστέρηση που θα προκύψει θα υπολογιστεί ως 

laytime ή demurrage καθώς επίσης οι ναυλωτές υποχρεούνται στην καταβολή των πρόσθετων 

καυσίμων τα οποία θα απαιτηθούν για την παρέκκλιση καθώς και των λιμενικών εξόδων στο 

λιμάνι που πρόκειται να γίνουν οι εργασίες δειγματισμού. 

Επιθεωρήσεις 

Οι ναυλωτές έχουν δικαίωμα να προβαίνουν σε επιθεωρήσεις του πλοίου, των δεξαμενών του 

καθώς και του φορτίου και οι χρονικές καθυστερήσεις υπολογίζονται ως laytime ή 

demurrage. 

Καθαρισμός 
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Σημαντικό σημείο διαμάχης μεταξύ ναυλωτών και πλοιοκτητών είναι ο καθαρισμός γι’ αυτό 

και τα ναυλοσύμφωνα προβλέπουν ότι οι πλοιοκτήτες θα πρέπει να καθαρίσουν τις αντλίες 

τους και τις σωληνώσεις του πλοίου πριν τη φόρτωση του πλοίου, σύμφωνα με τον 

επιθεωρητή. Ο απαιτούμενος χρόνος βαρύνει τον πλοιοκτήτη. Σε περίπτωση απόρριψης του 

πλοίου από τον επιθεωρητή διατάσσεται επαναληπτική διαδικασία καθαρισμού με έξοδα του 

πλοιοκτήτη.  

Θέρμανση  

Τα ναυλοσύμφωνα καθορίζουν την υποχρέωση διατήρησης της θερμοκρασίας του φορτίου 

στους 135 βαθμούς F (57 βαθμούς C) και 100 βαθμοί F ο πλοιοκτήτης αναλαμβάνει αυτή την 

υποχρέωση κατά τη διάρκεια του ταξιδιού και κατά την εκφόρτωση. Ο πλοίαρχος 

υποχρεούται να ενημερώνει τους ναυλωτές σε ημερήσια βάση για τη θερμοκρασία του 

φορτίου σε καθεμία από τις δεξαμενές του πλοίου. Οι ναυλωτές έχουν δικαίωμα να ζητήσουν 

αύξηση ή μείωση της θερμοκρασίας του φορτίου, επιβαρυνόμενοι με τα επιπλέον καύσιμα οι 

πλοιοκτήτες θα πρέπει να συμμορφωθούν και ο χρόνος υπολογίζεται ως laytime ή 

demurrage.  

Αντιρρυπαντικα μέτρα  

Ο ναυλωτής καταρτίζει πρόγραμμα με τη συμμετοχή του πλοιοκτήτη, το οποίο απαιτεί τη 

συλλογή των πετρελαιοειδών σε συγκεκριμένη δεξαμενή κι έπειτα από διαχωρισμό να 

απορριπτέο καθαρό νερό στη θάλασσα για την αποφυγή ρύπανσης της θάλασσας και οφείλει 

να δώσει σχετικές οδηγίες για τη διάθεση των αποβλήτων. 

Η απόρριψη των αποβλήτων γίνεται με βάση τις απαιτήσεις της MARPOL 73/78.  

Το κόστος για αυτές τις εργασίες βαρύνει τους ναυλωτές και η χρονική καθυστέρηση 

υπολογίζεται ως laytime ή demurrage. Με ευθύνη του πλοιάρχου οι μετρήσεις των 

αποβλήτων καταγράφονται στα σχετικά αρχεία του πλοίου. 

Διεθνής Ομοσπονδία Πλοιοκτητών Δεξαμενοπλοίων για τη Ρύπανση (International 

Tankerowners Pollution Federation -ITOPF) 

Στο ναυλοσύμφωνο ο πλοιοκτήτης εγγυάται ότι είναι και θα παραμείνει μέλος της ITOPF 

καθόλη τη διάρκεια ισχύος του. 

Σε περίπτωση διαρροής πετρελαίου ο ναυλωτής αναλαμβάνει να παρεμποδίσει πιθανή 

οικολογική καταστροφή ενημερώνοντας για τα μέτρα που έχει λάβει τον πλοιοκτήτη ο οποίος 

βαρύνεται, εκτός αν η ρύπανση έχει προκληθεί από τους ναυλωτές. Οι περισσότερες 

πετρελαϊκές εταιρείες συμμετέχουν στην CRISTAL (Contract Regarding an Interim 
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Supplement to Tanker Liability for oil Pollution,1971), η οποία προβλέπει αποζημίωση όσων 

πλήττονται από θαλάσσια ρύπανση. 

Συμπληρωματική Ρήτρα Ασφάλισης για Πετρελαϊκή Ρύπανση 

Για την αντιμετώπιση ρύπανσης της θάλασσας από πετρελαιοειδή σε ναυλοσύμφωνα 

δεξαμενόπλοιων περιλαμβάνεται συμπληρωματικός όρος που ορίζει ότι οι πλοιοκτήτες έχουν 

υποχρέωση ασφαλιστικής κάλυψης για αποζημίωση ευθυνών προς τρίτους σε περίπτωση που 

υποστούν ζημιές από ρύπανση που προκλήθηκε από το πλοίο. Η αποζημίωση καταβάλλεται 

από P&I clubs ή τις ασφαλιστικές εταιρείες. 

Administration Clause 

Στη ναύλωση δεξαμενόπλοιων παρέχεται η δυνατότητα μη έκδοσης ναυλοσύμφωνου παρά 

μόνον εάν απαιτηθεί σε περίπτωση διένεξης των συμβαλλόμενων μερών. 

Conoco Weather Clause  

Ιδιαίτερα σημαντικός όρος ο οποίος προστατεύει τους ναυλωτές και ορίζει ότι καθυστερήσεις 

στην προσόρμιση για φόρτωση και εκφόρτωση και κάθε καθυστέρηση στη μεθόρμιση οι 

οποίες οφείλονται κυρίως στις καιρικές συνθήκες θα προσμετρούνται ως μισός χρόνος για τις 

σταλίες και τις επισταλίες. 

Προστατευτικές ρήτρες (Protective Clauses) 

Μια ομάδα τέτοιων ρητρών περιλαμβάνεται  είτε στο τυποποιημένο μέρος των 

ναυλοσυμφώνων είτε στις πρόσθετες ρήτρες (additional clauses) και είναι  

Paramount clause: ρήτρα που ενσωματώνει τους κανόνες Hague -Visby στο ναυλοσύμφωνο 

και τις φορτωτικές. Οι κανόνες Hague- Visby είναι υποχρεωτική νομοθεσία ενσωματωμένη 

στη νομοθεσία κάθε κράτους και καθορίζουν τις συμβατικές λύσεις μεταξύ πλοιοκτήτη και 

μεταφορέα σε περίπτωση απώλειας ή ζημιάς του φορτίου. 

Ρήτρα απεργιών: ορίζει τις ευθύνες των συμβαλλομένων σε περίπτωση απεργιών. 

Ρήτρα πολεμικών κινδύνων: παρέχει προστασία στον πλοιοκτήτη, στο πλοίο και το 

πλήρωμα σε περίπτωση πολέμου. 

Ρήτρα πάγων: ορίζουν τα δικαιώματα του πλοιοκτήτη σε περίπτωση προσέγγισης του πλοίου 

σε λιμάνια με πάγο. 

Ρήτρες ρύπανσης από πετρέλαιο (oil pollution): είναι πολύ σημαντικές στις συμφωνίες 

ναύλωσης δεξαμενόπλοιων γιατί καθορίζουν τα μέτρα κατά της θαλάσσιας ρύπανσης από 

πετρελαιοειδή. 
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Πρακτόρευση ορίζεται η ευθύνη των συμβαλλομένων μερών για το διορισμό και την 

πληρωμή πρακτόρων στα λιμάνια φόρτωσης και εκφόρτωσης. 

Μεθόρμιση ορίζεται ο συμβαλλόμενος, ο οποίος θα πληρώσει κόστος πιθανής μεθόρμισης 

του πλοίου κατά τη φόρτωση ή την εκφόρτωση. 

Παρέκκλιση ορίζεται το δικαίωμα του πλοίου να παρεκκλίνει της πορείας του με στόχο τη 

διάσωση ή απόπειρα διάσωσης ζωής ή περιουσίας ή κριθεί ως εύλογη (reasonable deviation) 

(Κορρές, 2020). 

Επίσχεση ορίζεται το δικαίωμα του πλοιοκτήτη να ασκήσει επίσχεση του φορτίου για την 

εξασφάλιση είσπραξης οφειλόμενου ποσού. 

Γενική αβαρία καθορίζεται ο τόπος και ο τρόπος διακανονισμού μιας ενδεχόμενης γενικής 

αβαρίας.  

Δίκαιο και Διαιτησία  

Συμφωνείται ποιο δίκαιο θα διέπει μία πιθανή διαιτησία καθώς και ο τόπος και ο τρόπος 

διευθέτησης μιας ενδεχόμενης διαιτησίας. 

Φορτωτικές  προσδιορίζεται ο τρόπος έκδοσης και υπογραφής των φορτωτικών παρέχοντας 

προστασία στον πλοιοκτήτη σε περίπτωση που το ποσό του ναύλου φορτωτικής είναι 

διαφορετικό από το αντίστοιχο του ναυλοσύμφωνου. 

5.7 Χρονοναυλοσύμφωνο 

Το χρονοναυλοσύμφωνο (time charter party) χρησιμοποιείται από τους πλοιοκτήτες, 

θεωρείται ιδιαίτερα ελκυστικό όταν η αγορά βρίσκεται σε υψηλά επίπεδα, διότι διασφαλίζει 

υψηλά κέρδη και ελαχιστοποιεί τους κινδύνους από την εκμετάλλευση του πλοίου αλλά με 

την προϋπόθεση για ταξίδια ή για περιόδους λίγων μηνών. 

Η δομή τους δεν παρουσιάζει μεγάλες διαφορές δεδομένου ότι δεν υπάρχει ποικιλία. Οι 

μικρές εξαιρέσεις που παρατηρούνται αφορούν στις ρήτρες μεταφερόμενου φορτίου. 

Οι σημαντικότεροι κοινοί όροι ενός χρονοναυλοσυμφώνου είναι: 

• Τόπος σύναψης συμβολαίου 

• Ημερομηνία 

• Επωνυμία και επιχειρηματική έδρα 

• Περιγραφή του πλοίου  

Η περιγραφή του πλοίου έχει μεγαλύτερη σπουδαιότητα στη χρονοναύλωση σε σχέση με τη 

ναύλωση κατά ταξίδι και ειδικότερα στην περίπτωση περιγραφής δεξαμενόπλοιων οι 

ναυλωτές είναι αναγκαίο να έχουν εκτενή και λεπτομερή περιγραφή του πλοίου ώστε να 
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καθίσταται ευκολότερη και αποδοτικότερη η λειτουργία του και η εμπορική εκμετάλλευση 

του. Ενδεχομένως να υπάρξει ειδική πρόσθετη ρήτρα στην οποία αναφέρεται εκτενώς και 

λεπτομερώς η περιγραφή του πλοίου. 

• Περίοδος χρονοναύλωσης και χρονικό διάστημα επαναπαράδοσης του πλοίου, 

αναφέρεται η διάρκεια χρονοναύλωσης, δεν ορίζεται ακριβής ημερομηνία 

επαναπαράδοσης του πλοίου στους πλοιοκτήτες αλλά διάστημα ± 15 ημερών 

περίοδος που είναι θέμα διαπραγματεύσεων. 

• Επιθεωρήσεις κατά την παράδοση και επαναπαράδοση του πλοίου (on-off hire 

survey), οι επιθεωρήσεις πραγματοποιούνται από εκπροσώπους και των δύο 

συμβαλλομένων προκειμένου να διαπιστωθεί η κατάσταση του πλοίου (αξιοπλοΐα 

(seaworthiness)) κατά πόσο είναι αξιόπλοο είναι δεσμευτική, ο χρόνος προσμετρείται 

υπέρ του πλοιοκτήτη κατά την παράδοση, ενώ κατά την επαναπαράδοση υπέρ του 

ναυλωτή. 

• Περιγραφή φορτίου / επικίνδυνα φορτία / εξαιρέσεις φορτίων, αναφέρονται τα 

φορτία που δεν πρέπει να φορτωθούν στο πλοίο, ο κατάλογος των φορτίων που έχει 

την δυνατότητα σύμφωνα με τα πιστοποιητικά είναι διαπραγματεύσιμη. 

• Γεωγραφικά όρια απασχόλησης του πλοίου και χώρες οι οποίες εξαιρούνται, 

απολύτως διαπραγματεύσιμα καθορίζονται οι γεωγραφικές περιοχές που οφείλει το 

πλοίο να απασχοληθεί καθώς και ποιες εξαιρούνται. 

• Υποχρεώσεις πλοιοκτήτη (ασφάλιστρα, προμήθειες, ανταλλακτικά, κόστη 

προσωπικού) 

• Υποχρεώσεις ναυλωτή (σύνολο κόστους καυσίμων, χρεώσεις λιμανιών, κόστη 

πιλότων, ρυμουλκών, πρακτόρων, προμηθειών, προξενικών αρχών) και γενικά κάθε 

έξοδο που αφορά την εμπορική εκμετάλλευση του πλοίου. 

• Καύσιμα (Bunkers), οι ναυλωτές πληρώνουν τα καύσιμα κατά την παραλαβή και οι 

πλοιοκτήτες τα καύσιμα κατά την επαναπαράδοση. Οι ναυλωτές εφοδιάζουν το πλοίο 

με τον τύπο καυσίμου που υποδεικνύουν οι πλοιοκτήτες, σε περίπτωση ζημιών λόγω 

χρήσης άλλου τύπου καυσίμων διεκδικούν αποζημιώσεις.   

• Μίσθωμα / Τόπος επαναπαράδοσης, καθορίζεται ο τρόπος καταβολής μισθώματος 

σε δολάρια ανά ημέρα. Ο χρόνος έναρξης και διάρκεια μισθώματος – πληρωμή του 

μισθώματος καθώς και την πληρωμή του τελευταίου μισθώματος, όταν το πλοίο 

βρίσκεται στο στάδιο προς το λιμάνι επαναπαράδοσης. 
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• Χώροι Λιμενισμού, το πλοίο φορτοεκφορτώνεται σε ασφαλείς λιμένες – αποβάθρες 

που υποδεικνύουν οι ναυλωτές. 

• Διαθέσιμοι χώροι, η συνολική μεταφορική ικανότητα του πλοίου που διατίθεται 

στους ναυλωτές. 

• Supercargo και γεύματα, στη διακριτική ευχέρεια των ναυλωτών είναι το αν θα 

ορίσουν ή όχι supercargo, ο οποίος επιβεβαιώνει ότι τα ταξίδια πραγματοποιούνται με 

την δέουσα ταχύτητα και επιμέλεια. Οι ναυλωτές πληρώνουν ως αποζημίωση για τη 

φιλοξενία στους πλοιοκτήτες.  

• Διαταγές πλεύσεως και ημερολόγια πλοίου (sailing orders and logs), οι ναυλωτές 

δίνουν γραπτές εντολές πλεύσεως προς τον καπετάνιο, ο οποίος οφείλει να διατηρεί 

πλήρως ενημερωμένα τα ημερολόγια του πλοίου στη διάθεση των ναυλωτών. 

• Παράδοση / ακύρωση (Delivery/cancelling), καθορίζεται η ημερομηνία παράδοσης 

του πλοίου στους ναυλωτές περάν της οποίας οι ναυλωτές μπορούν να εκχωρήσουν το 

συμβόλαιο εκτός αν οι πλοιοκτήτες ενημερώσουν για τη νέα πιθανή ημέρα παράδοσης 

καθώς και απαιτούν διευκρινήσεις εάν ακυρωθεί ή όχι το συμβόλαιο. 

• Διακοπή μίσθωσης (off hire), ορίζονται οι λόγοι ( με ευθύνη του πληρώματος ή 

εξαιτίας αμελειών του πλοιοκτήτη, λόγω δεξαμενισμού) για τις οποίες το πλοίο 

τίθεται off hire. 

• Υποναύλωση (sublet), επιτρέπεται, όμως οι ναυλωτές παραμένουν υπόχρεοι έναντι 

των πλοιοκτητών. 

• Δεξαμενισμός (Dry docking), συμφωνείται εάν θα γίνει δεξαμενισμός και υπό ποιες 

προϋποθέσεις καθώς και κατ’ εξαίρεση δεξαμενισμός ανωτέρας βίας.   

• Ολική απώλεια του σκάφους (total loss), σε περίπτωση βύθισης πρέπει οι 

πλοιοκτήτες να επιστρέψουν τα χρήματα στους ναυλωτές. 

• Εξαιρέσεις (exceptions), ορίζονται σε ποιες περιπτώσεις έχουν δικαίωμα οι 

συμβαλλόμενοι να ακυρώσουν το ναυλοσύμφωνο. 

• Ελευθερίες (liberties), δυνατότητα πλεύσης με ή χωρίς πιλότους, να σπεύσει σε 

βοήθεια άλλου πλοίου ή να παρακάμψει προκειμένου να σώσει ζωές ή περιουσίες. 

• Δικαιώματα επίσχεσης (liens), καθορίζονται τα δικαιώματα πλοιοκτήτη καθώς και 

ναυλωτή σε φορτία, υπομισθώματα. 

• Salvage, τα έσοδα διαμοιράζονται μεταξύ ναυλωτών και πλοιοκτητών. 
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• Γενική Αβαρία (General Average), αναφέρει ότι σε αυτή την περίπτωση ο 

διακανονισμός γίνεται με βάση τους York-Antwerp rules και τις τροποποιήσεις των. 

• Ναυσιπλοΐα (Navigation), αναφέρεται ότι οι πλοιοκτήτες είναι αποκλειστικά 

υπεύθυνοι. 

• Υπερωρίες πληρώματος (crew overtime) καθορίζεται ποσό κατά μήνα που 

καταβάλλουν οι ναυλωτές στους πλοιοκτήτες για την καταβολή υπερωριών. 

• Φορτωτικές (Bills of landing), τρόπος έκδοσης και υπογραφής μετ επιφυλάξεως 

παντός δικαιώματος ή προνομίου επί του ναυλοσυμφώνου. 

• Προστατευτικές ρήτρες, αφορούν την προστασία του πλοιοκτήτη περιορίζοντας το 

βαθμό ευθύνης του. 

• Paramount clause καθορίζει ότι οι φορτωτικές υπόκεινται στις διατάξεις των Haque 

Rules, ή των Hague-Visby Rules ανάλογα της προέλευσης ή του προορισμού των. 

• Both to blame collision clause, η ρήτρα αυτή είναι εξαιρετικά ευνοϊκή προς τον 

πλοιοκτήτη και είναι ίδια όπως στο ναυλοσύμφωνο ταξιδίου σύμφωνα με την οποία 

εάν το πλοίο συγκρουστεί μ’ άλλο ο ιδιοκτήτης του φορτίου πρέπει να αποζημιώσει 

στο δεύτερο πλοίο στο βαθμό που ευθύνεται το πλοίο. 

• New Jason clause, σύμφωνα μ’ αυτή όλοι οι εμπλεκόμενοι να συνεισφέρουν στα 

έξοδα της αβαρίας κατά το ποσοστό το οποίο ωφελήθηκαν, τα ποσά πρέπει να 

καταβληθούν πριν από την παράδοση του πλοίου ή του φορτίου στον μεταφορέα. 

• US trade – drug clause, καθορίζει ότι σε εφαρμογή της US Anti-Drug Abuse Act 

1986 οι ναυλωτές εγγυώνται για την αποτροπή μεταφοράς απαγορευμένων 

ναρκωτικών ουσιών, παραβίαση της οποίας δημιουργεί ευθύνη αποζημίωσης. 

• Ρήτρα πολέμου (war clause) / Ακύρωση λόγω πολέμου (war cancellation), καθορίζει 

ότι χωρίς έγκριση των πλοιοκτητών το πλοίο δεν μπορεί να προσεγγίσει σε πολεμικές 

ζώνες, σε περίπτωση έγκρισης οι ναυλωτές οφείλουν επιπλέον ασφάλιστρο για 

πολεμικούς κινδύνους. Επίσης καθορίζει την ακύρωση όταν υπάρξει πόλεμος μεταξύ 

των χωρών που αναφέρονται ΗΠΑ, Μ.Βρετανία, Ρωσία, Κίνα, Ιαπωνία και τότε οι 

ναυλωτές επαναπαραδίδουν σύμφωνα με την ρήτρα επαναπαράδοσης. 

• Επιστράτευση, εάν το σκάφος επιστρατευτεί από τη χώρα σημαίας του τίθεται off 

hire οι αποζημιώσεις εισπράττονται από τον πλοιοκτήτη και ο χρόνος θεωρείται μέρος 

του ναυλοσυμφώνου, οι ναυλωτές έχουν δικαίωμα να λύσουν το συμβόλαιο. 
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• Ζημιές στοιβαδόρων, καθορίζει ότι πληρώνονται από ναυλωτή εφόσον εγκαίρως έχει 

ενημερώσει ο πλοίαρχος (48 ώρες) για τη ζημιά. 

• Καθορισμός αμπαριών, καθορισμός επιπλέον ποσού για τον καθαρισμό. 

• Φόροι, καθορίζεται η ευθύνη για όλους τους φόρους σχετικά με το φορτίο, πλοίο, 

μίσθωμα, ναύλο. 

• Χρώματα και διακριτικά ναυλωτών, καθορίζεται αυτή η δυνατότητα των 

ναυλωτών, οι οποίοι όμως οφείλουν  να τα επαναφέρουν μετά την λήξη του. 

• Επιστροφές χρημάτων λόγω παροπλισμού 

• Έγγραφα, καθορίζει την υποχρέωση των πλοιοκτητών να παρέχουν όλα τα 

πιστοποιητικά που απαιτούνται. 

• Προμήθειες, καθορίζονται τα ποσά των μεσιτικών προμηθειών που δικαιούνται οι 

δικαιούχοι. 

• Διαιτησία, (Arbitration) καθορίζεται το δίκαιο που διέπει το ναυλοσύμφωνο καθώς 

και ο τόπος εκδίκασης των διαφορών. Διαφορά με ναυλοσύμφωνο ταξιδίου 

παρέχονται δύο επιλογές της Νέας Υόρκης και του Λονδίνου. 

• Λαθρεπιβάτες, διαχωρίζει τις ευθύνες πλοιοκτητών – ναυλωτών στην περίπτωση 

επιβίβασης λαθρεπιβατών 

• Λαθρεμπόριο, καθορίζει την ευθύνη πλοιοκτητών εάν ο πλοίαρχος ή πλήρωμα 

συλληφθεί για λαθρεμπόριο καθώς και ότι το πλοίο παραμένει off hire μέχρι 

επιλύσεως του προβλήματος. 

• Πρόσθετοι όροι. Στη χρονοναύλωση προστίθενται περισσότεροι πρόσθετοι όροι σε 

σχέση με ναυλοσύμφωνα ταξιδίου. 

• Υπογραφές 

5.8 Κριτική ανάλυση των όρων ναυλοσυμφώνου ταξιδίου και χρονοναυλοσυμφώνου 

Μετά την παράθεση των όρων του ναυλοσυμφώνου ταξιδίου και χρονοναύλωσης 

εντοπίζονται ομοιότητες σε ρήτρες και διαφοροποιήσεις, οι οποίες απεικονίζουν και τα 

χαρακτηριστικά του είδους της ναύλωσης. 

Έχοντας ως δεδομένο ότι το ναυλοσύμφωνο ταξιδίου αποτελεί σύμβαση μεταφοράς βασικό 

στοιχείο θεωρείται το φορτίο και η πορεία του πλοίου, ενώ το χρονοναυλοσύμφωνο, το οποίο 

αποτελεί σύμβαση μίσθωσης έχει ως κεντρικό στοιχείο  το πλοίο καθώς επίσης το χρόνο και 

τις υποχρεώσεις που απορρέουν από αυτόν. 
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Και τα δύο ναυλοσύμφωνα παρουσιάζουν την ίδια δομή περιλαμβάνουν προοίμιο, ρήτρες 

(διαιτησίας) που αφορούν το νομοθετικό πλαίσιο που τα διέπει καθώς και προστατευτικές 

ρήτρες. 

Η διαφοροποίηση που παρατηρείται είναι ότι στο ναυλοσύμφωνο ταξιδίου βαρύνουσας 

σημασίας είναι οι ρήτρες που αφορούν: φορτίο, λιμένες, σταλίες, ναύλο, λιμενικά έξοδα, 

ασφάλιστρα φορτίου, ενώ στο χρονοναυλοσύμφωνο βαρύνουσας σημασίας είναι οι ρήτρες 

που αφορούν: ακριβή περιγραφή του πλοίου, ταχύτητα, μεταφορική ικανότητα, κατανάλωση 

καυσίμων, διάρκεια ναύλωσης, θέση πλοίου, χρόνος παράδοσης – επαναπαράδοσης, 

ημερήσιο ναύλο, όρους πληρωμής, αποφυγή off hire. 

Κοινοί όροι και στα δύο ναυλοσύμφωνα είναι: ο όρος laycan που ορίζει ότι πρέπει να 

συμφωνείται το χρονικό σημείο κατά το οποίο το πλοίο θα είναι έτοιμο για φόρτωση ή για 

παράδοση στο χρονοναυλωτή. Η θέση του πλοίου επίσης είναι ουσιώδης όρος της ναύλωσης 

διότι η ανακριβής δήλωση αποτελεί λόγο λύσης της σύμβασης. 

Επίσης o όρος που αναφέρεται στην κατάσταση του πλοίου ως προς την αξιοπλοΐα του καθώς 

και στις επιθεωρήσεις για την διαπίστωση της κατάστασης του. 

Οι διαφορές που εντοπίζονται αφορούν την περιγραφή του πλοίου όπου στη χρονοναύλωση 

έχει βαρύνουσα σημασία και ειδικότερα στην περίπτωση ναύλωσης δεξαμενοπλοίων 

δεδομένου ότι οι ναυλωτές πρέπει να διαθέτουν εκτενή και λεπτομερή περιγραφή ώστε να 

καθίσταται δυνατή η αποτελεσματικότερη και αποδοτικότερη λειτουργία του. 

Η αποδοτικότητα του πλοίου είναι κυρίαρχο στοιχείο στην επιλογή του ναυλωτή, η οποία 

στηρίζεται σε κριτήρια όπως η ηλικία, η ταχύτητα, η κατανάλωση καυσίμων, εθνικότητα, 

κλάση, η μεταφορική ικανότητα καθώς επίσης και η αναφορά στις καιρικές συνθήκες στις 

οποίες επιτυγχάνεται η μέγιστη αποδοτικότητα του πλοίου. 

Διαφορές εντοπίζονται και στις ρήτρες που αφορούν τις υποχρεώσεις εκναυλωτών – 

ναυλωτών οι οποίες είναι διαφορετικές για το ναυλοσύμφωνο ταξιδίου απ’ ότι στο 

χρονοναυλοσύμφωνο. Επίσης δεν προβλέπεται ρήτρα καυσίμων στο ναυλοσύμφωνο ταξιδίου 

και ρήτρα ακύρωσης λόγω πολεμικών εχθροπραξιών όπως προβλέπεται στο 

χρονοναυλοσύμφωνο. Στο ναυλοσύμφωνο ταξιδίου προβλέπεται «ρήτρα απεργιών» η οποία, 

είναι ιδιαίτερα προστατευτική για τους πλοιοκτήτες καθώς και ρήτρα για πετρελαϊκή 

ρύπανση και ρήτρα επίσχεσης, οι συγκεκριμένες ρήτρες δεν προβλέπονται στο 

χρονοναυλοσύμφωνο. 
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Και τα δύο ναυλοσύμφωνα περιέχουν προστατευτικές ρήτρες όπως: Γενικής αβαρίας, New 

Jason Clause, Both to blame clause, Collision Clause, ρήτρα πολεμικών κινδύνων, ρήτρα 

πάγων, ρήτρα paramount που αφορά καταμερισμό ευθύνης σε περίπτωση ζημιάς ή απώλειας. 

Για τις ρήτρες βαρύνουσας σημασίας οι οποίες αποτελούν σημείο τριβής και αντιπαραθέσεων 

μεταξύ των εμπλεκομένων, ο χειρισμός των όρων γίνεται αναλόγως της διαπραγματευτικής 

δύναμης των. Αυτονόητο είναι αναλόγως τις επικρατούσες συνθήκες της αγοράς και της 

ισχυρής διαπραγματευτικής δύναμης των οι πλοιοκτήτες επιδιώκουν να βελτιώσουν και να 

επιβάλλουν όρους ιδιαίτερα ευνοϊκούς για αυτούς (π.χ. ως προς τον τρόπο και χρόνο έναρξης 

σταλιών lay time, ναύλο προπληρωτέο). Φυσικά το αντίθετο συμβαίνει όταν η 

διαπραγματευτική δύναμη των ναυλωτών είναι πιο ισχυρή. 

Ανεξάρτητα των διαφορών – ομοιοτήτων που αναφέρθηκαν η επιλογή του τύπου ναύλωσης  

 αποτελεί στρατηγικής σημασίας απόφαση επιλογής δεδομένου ότι στη ναύλωση ταξιδίου ο 

πλοιοκτήτης έχει υψηλότερα περιθώρια κέρδους αλλά και μεγαλύτερη ανάληψη 

επιχειρηματικού κινδύνου ενώ στη χρονοναύλωση εξασφαλίζει ένα σταθερό εισόδημα όσο 

διαρκεί η χρονοναύλωση μετατοπίζοντας το επιχειρηματικό ρίσκο και τις υποχρεώσεις στο 

ναυλωτή. 

5.9 Περιγραφή διαδικασίας ναύλωσης 

Βασική προϋπόθεση σωστής εκτέλεσης της θαλάσσιας μεταφοράς αγαθών είναι η διάθεση 

του κατάλληλου τύπου πλοίου και η απασχόληση του σύμφωνα με τους κανόνες διεθνούς 

εμπορίου (International trade law). 

Στην ελεύθερη αγορά η διαδικασία της ναύλωσης αποτελείται από σειρά διαπραγματεύσεων 

πριν την τυπική καταγραφή των όρων της συμφωνίας και συγκεκριμένα περιλαμβάνει τα εξής 

στάδια (Clarkson, 2004): 

Στάδιο 1ο ORDER 

Το order περιέχει πλήρη περιγραφή των στοιχείων της συγκεκριμένης ναύλωσης το οποίο 

αποστέλλουν οι μεσίτες των ναυλωτών στους μεσίτες πλοιοκτητών είτε στους ίδιους τους 

πλοιοκτήτες. Χαρακτηρίζεται ως εμπιστευτικό όταν αποστέλλεται σε περιορισμένο αριθμό 

πλοιοκτητών όπως επίσης διερευνητικό όταν σκοπός είναι να γίνει αντιληπτό το ενδιαφέρον 

των πλοιοκτητών καθώς και το επίπεδο των ναύλων το οποίο επιζητούν. 

Στην περίπτωση κατά την οποία ο πλοιοκτήτης θεωρεί ενδιαφέρον το order και κατάλληλο 

για το πλοίο του ο μεσίτης του υποβάλλει το indication εκ μέρους του πλοιοκτήτη. 

Στάδιο 2ο INDICATION 
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Αποτελεί ανεπίσημη προσφορά του εκναυλωτή με την οποία υποδεικνύονται οι απαιτήσεις 

του για ανάληψη της μεταφοράς χωρίς να έχει δεσμευτικό χαρακτήρα. 

Στάδιο 3ο OFFERS 

Αποτελεί την πρώτη επίσημη προσέγγιση του πλοιοκτήτη, η οποία περιέχει λεπτομερή 

περιγραφή των κυρίων όρων της ναύλωσης και αποτελεί τη βάση των διαπραγματεύσεων. Η 

προσφορά δεν έχει σταθερή χρονική διάρκεια δεδομένου ότι εξαρτάται από το επίπεδο της 

αγοράς των ναύλων. 

Στάδιο 4ο COUΝTEROFFERS 

Αναφέρεται ως στάδιο αντιπροσφορών. Τα κυριότερα σημεία τα οποία αντικρούουν και 

επιθυμούν να επιβάλλουν τις θέσεις τους αφορούν τον ναύλο, σταλίες, ασφάλιστρα, 

ημερομηνία φόρτωσης. Όταν τελικά συμφωνηθούν οι βασικοί όροι ακολουθεί η συζήτηση 

διατύπωσης των δευτερευόντων όρων. 

Σύμφωνα με το Αγγλικό δίκαιο μέχρι της πλήρους συμφωνίας των μερών σ’ όλες τις 

λεπτομέρειες τα μέρη δεν δεσμεύονται και είναι ελεύθερα να διακόψουν την 

διαπραγμάτευση. 

Επίσης επιτρέπει την επαναδιαπραγμάτευση όρων που ήδη είχαν συμφωνηθεί. Σε αντίθεση το 

Αμερικάνικο δίκαιο προβλέπει ότι εάν υπάρξει συμφωνία των βασικών όρων, τα μέρη είναι 

δεσμευμένα εκτός αν υπάρξει αμοιβαία συμφωνία λήξης των διαπραγματεύσεων (Γκιζιάκης, 

κ. συν., 2006). Ακολουθεί το στάδιο υπογραφής της σύμβασης ναύλωσης (fixture charter) 

υπό την προϋπόθεση ότι έχει ελεγχθεί λεπτομερώς το περιεχόμενο του. 

Κάθε ουσιαστική προσθήκη ή διαγραφή σ’ ένα ναυλοσύμφωνο η οποία γίνεται με την 

υπογραφή του ενός από τα δύο μέρη δίνει στον άλλο το δικαίωμα να ακυρώσει τη ναύλωση. 

Ανακεφαλαιώνοντας η τελική μορφή ενός ναυλοσυμφώνου αποτελεί προϊόν μακράς και 

επίπονης διαδικασίας διαπραγματεύσεων μεταξύ των εμπλεκόμενων μερών. 

Ο σημαντικότερος εκ των παραγόντων είναι η κατάσταση της αγοράς η οποία δημιουργεί τις 

προϋποθέσεις να εμφανίζεται μια ανισορροπία στην διαπραγματευτική ισχύ των 

συμβαλλομένων. Η τρέχουσα εικόνα της ναυλαγοράς διαδραματίζει ρόλο στις 

διαφοροποιήσεις των σημαντικότερων όρων του ναυλοσυμφώνου αλλά και στο ύψος του 

ναύλου. Ο θεωρητικά ισχυρότερος συμβαλλόμενος σε κάθε δεδομένη στιγμή μπορεί να 

επιβάλλει καθολικά τους όρους του, όμως στην πράξη αυτό δεν γίνεται διότι η ναυτιλιακή 

βιομηχανία βασίζεται στη διατήρηση καλών σχέσεων γεγονός που αποτρέπει ακραίες 

κερδοσκοπικές πρακτικές. 
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Παρ’ όλα αυτά οι μεταβολές της αγοράς διαδραματίζουν καταλυτικό ρόλο στην τελική 

διαμόρφωση των όρων ευνοώντας την πλευρά η οποία τη δεδομένη στιγμή ευνοείται από την 

διακύμανση της αγοράς. 

Πρέπει να τονισθεί ότι τα προαναφερόμενα δεν αποτελούν κανόνα στις διαπραγματεύσεις οι 

οποίες βασίζονται στους νόμους της ελεύθερης εμπορικής διαπραγμάτευσης προσφοράς και 

ζήτησης απλά αποτελούν συνήθη ναυτιλιακή πρακτική. 

Κατά την διάρκεια των διαπραγματεύσεων μιας ναύλωσης είτε αυτή αφορά ναυλοσύμφωνο 

ταξιδιού (voyage charter), είτε χρονοναυλοσύμφωνο (time charter) ή επιλογή του προσχεδίου 

ναυλοσυμφώνου (charter, party proforma) δεν είναι εκ των προτέρων καθορισμένη. Συνήθως 

ο πλοιοκτήτης βασίζεται σε κάποιο προηγούμενο ναυλοσύμφωνο με τον ίδιο ή άλλο 

ναυλωτή. 

Εάν όμως κάτω από πίεση της αγοράς αποδεχθεί να χρησιμοποιήσει προσύμφωνο των 

ναυλωτών τότε θα πρέπει αυτό να ελεγχθεί ότι είναι προσύμφωνο από κάποιο ναυλοσύμφωνο 

διεκπεραιωμένης ναύλωσης (executed proforma). 

Ο εντοπισμός των διαφορών στους όρους των ναυλοσυμφώνων ανάλογα με τις διακυμάνσεις 

της αγοράς, απαιτεί τη συγκριτική ανάλυση ναυλοσυμφώνων που συντάχθηκαν σε περιόδους 

πολύ ευνοϊκές ή πολύ δυσάρεστες για τους πλοιοκτήτες. 

Οι μεταβολές στην αγορά δεν επηρεάζουν μόνον το επίπεδο του ναύλου αλλά μια σειρά και 

άλλων παραμέτρων οι οποίες διαδραματίζουν καταλυτικό ρόλο στο τελικό οικονομικό 

αποτέλεσμα μιας ναύλωσης. 

Η εξειδικευμένη γνώση που απαιτείται για τον κατάλληλο χειρισμό όλων των όρων του 

ναυλοσυμφώνου κατά το στάδιο της διαπραγμάτευσης είναι αυτό που κάνει την διαφορά 

ώστε να αποβαίνει κερδοφόρα η ναύλωση. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 ΤΥΠΟΠΟΙΗΜΕΝΑ ΝΑΥΛΟΣΥΜΦΩΝΑ 

ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΩΝ – ΑΝΑΛΥΣΗ ΟΡΩΝ ΝΑΥΛΟΣΥΜΦΩΝΩΝ 

SHELLVOY6 & TANKERVOY87 

 

6.1 Ναυλοσύμφωνα δεξαμενόπλοιων  

Η συνηθέστερη μορφή ναύλωσης στη ναυλαγορά δεξαμενόπλοιων είναι η ναύλωση κατά 

ταξίδι για την οποία υπάρχει σημαντικός αριθμός ναυλοσυμφώνων. Τα πλέον 

χρησιμοποιούμενα για τη μεταφορά χύδην φορτίου είναι τα: SHELLVOY5 (1989), 

SHELLVOY6 (2005), BPVOY4(1998), BPVOY5 (2015), EXXONMOBILVOY(2005) και 

EXXONMOBILVOY (2012) και ASBATANKVOY (1977), ASBA II (1984). 

Τα ναυλοσύμφωνα ASBA II και ASBATANKVOY έχουν δημιουργηθεί από την ASBA 

(Association of Shipbrokers and Agent U.S.A.) (Διεθνής Ένωση ναυλομεσιτών και 

πρακτόρων) το 1984 και 1977 αντίστοιχα. Αν και απαιτούνται πρόσθετες ρήτρες παρόλα 

αυτά το ASBATANKVOY χρησιμοποιείται. 

Τα ναυλοσύμφωνα SHELLVOY, BPVOY και EXXONMOBILVOY έχουν καταρτιστεί από 

τις αντίστοιχες πετρελαϊκές εταιρείες SHELL, BP, EXXONMOBIL και ειδικότερα μετά τις 

τροποποιήσεις θεωρούνται ιδιαιτέρως πλήρη κι επαρκή για να καλύψουν τις ανάγκες των 

εταιρειών κατά τη σύμβαση ναύλωσης για ταξίδι. Προσεγγίζουν πολλά ζητήματα με πιο 

λεπτομερή τρόπο συγκριτικά με τα παλαιότερα τα οποία οδηγούσαν σε προστριβές και 

διαμάχες λόγω ελλείψεων και ασαφειών (Wilding, 2018). 

Ειδικότερα τα SHELLVOY6 και BPVOY4 θεωρούνται ιδιαιτέρως επαρκή και πλήρη διότι 

περιέχουν ρήτρες που δεν προβλέπονται σε άλλα ναυλοσύμφωνα και χρησιμοποιούνται 

κατά αποκλειστικότητα από ανεξάρτητους πλοιοκτήτες. Επίσης η εταιρεία SHELL έχει 

εκδώσει το SHELLTIME για χρονοναυλώσεις.  

Το TANKERVOY 87 έχει καταρτιστεί από την INTERTANKO για ναυλώσεις κατά ταξίδι αν 

και προτάθηκε ότι διασφαλίζει τα συμφέροντα πλοιοκτητών-ναυλωτών δεν περιέχει ρήτρες, 

οι οποίες προβλέπονται σε άλλα ναυλοσύμφωνα συνεπώς δε θεωρείται πλήρες και δε 

χρησιμοποιείται ευρέως. Η INTERTANKO έχει εκδώσει επίσης και το INTERTANKTIME 

για χρονοναυλώσεις.  

Από τα προαναφερόμενα ναυλοσύμφωνα δεξαμενόπλοιων θα παρατεθούν συνοπτικά οι όροι 

και οι ρήτρες των δύο εξ αυτών και συγκεκριμένα του SHELLVOY6 και TANKERVOY87 

προκειμένου να καταστεί δυνατή η μελέτη και η κριτική ανάλυση καθώς και ο εντοπισμός 

των διαφορών που παρατηρούνται.  



     ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ         ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ      
      ΔΥΤΙΚΗΣ  ΑΤΤΙΚΗΣ     &                  ΑΙΓΑIΟΥ  
          Τ μ ή μ α  Μ η χ αν ι κ ώ ν  Β ι ο μ η χ αν ι κ ή ς                              Τ μ ή μ α  Ν αυ τ ι λ ί α ς  κ α ι  
              Σ χ ε δ ί ασ η ς  κ α ι  Π αρ α γω γ ή ς                              Ε π ι χ ε ι ρ η μ α τ ι κ ώ ν  Υ π η ρ ε σ ι ώ ν  

 

67 

 

Τα κριτήρια επιλογής που ετέθησαν είναι: 

1. Τα ναυλοσύμφωνα να είναι αντιπροσωπευτικά 

2. Η συχνότητα χρησιμοποίησης τους στην αγορά 

3. Ο οργανισμός έκδοσης  

4. Η χρονολογία έκδοσης 

Τα ναυλοσύμφωνα τα οποία πρόκειται να αναλυθούν στην παρούσα διπλωματική αποτελούν 

προσάρτημα αυτής (παράρτημα). 

6.2 Συνοπτική παράθεση και ανάλυση των κυριότερων όρων ναυλοσυμφώνων 

SHELLVOY6 και TANKERVOY87 

1. Γενική Διάρθρωση – Προοίμιο (Preamble) 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 απαρτίζεται από τρία μέρη (Ι, ΙΙ, ΙΙΙ) και το ναυλοσύμφωνο 

TANKERVOY87 απαρτίζεται από δύο μέρη (Ι, ΙΙ). 

Το προοίμιο και στα δύο ναυλοσύμφωνα έχει το ίδιο περιεχόμενο δηλαδή αναφέρονται σε 

αυτό: ο τόπος σύναψης και η ημερομηνία της συμφωνίας, τα ονόματα και οι έδρες των 

επιχειρήσεων των συμβαλλομένων (πλοιοκτήτη – ναυλωτή ). Η ημερομηνία του 

ναυλοσυμφώνου είναι η ημερομηνία ολοκλήρωσης της διαδικασίας διαπραγμάτευσης της 

ναύλωσης. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 αναγράφεται στο προοίμιο επιπλέον και η σημαία του 

πλοίου ενώ στο SHELLVOY6 δεν αναφέρεται. 

Επίσης στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 η ναύλωση αναφέρεται ως προσφορά υπηρεσίας 

(the service for which provision is herein made) ενώ στο TANKERVOY87 η ναύλωση 

αναφέρεται ως μεταφορά ( the transportation herein provided for).  

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 μέρος Ι (Α) (ΙΙΙ) αναφέρεται σε ερωτηματολόγια 

(Questionnaires) ως τμήμα του ναυλοσυμφώνου (και αφορά οποιαδήποτε πληροφορία 

ζητηθεί επιπλέον). Οποιαδήποτε διαφορά προκύψει ανάμεσα στο ερωτηματολόγιο και στο 

ναυλοσύμφωνο, υπερισχύει το ναυλοσύμφωνο. 

2. Όνομα και περιγραφή του πλοίου (Name and Description of Vessel) 

Στο ναυλοσύμφωνο αναφέρονται το όνομα, η ηλικία, ο τύπος, η χωρητικότητα, το νηολόγιο 

καθώς και τεχνικά χαρακτηριστικά του δεξαμενόπλοιου (όπως αντλίες φορτίου, δεξαμενές, 

συστήματα θέρμανσης, συστήματα C.O.W Crude Oil Washing και IGS Inert Gas System). 

Στα συγκεκριμένα ναυλοσύμφωνα παρατηρείται ότι:  
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Στο πιστοποιητικό Γραμμής Φόρτωσης στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 υπάρχει όρος που 

ορίζει ότι στο πλοίο απαιτείται να υπάρχουν πρόσθετα πιστοποιητικά φόρτωσης (Load Lines 

Certificates) ενώ στο TANKERVOY87 μόνον το επίσημο πιστοποιητικό φόρτωσης. 

Ως προς τα προηγούμενα φορτία στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 ζητούνται τα τρία 

προηγούμενα φορτία του πλοίου καθώς και οι αντίστοιχοι ναυλωτές, ενώ στο 

TANKERVOY87 μόνον τα τρία προηγούμενα φορτία. 

3. Hull and Machinery  

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Μέρος Ι (Α) Ι (xiii) το πλοίο απαιτείται να διαθέτει 

ασφάλεια Hull and Machinery από μεσίτη του “Institute Time Clauses – Hull” ενώ στο 

ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 δεν αναφέρεται η συγκεκριμένη ασφάλιση. 

4. Σύστημα C.O.W. (Crude Oil Washing) 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 (Μέρος II 20) αναφέρεται ότι το σύστημα COW του 

πλοίου πρέπει να είναι σύμφωνο με τους κανονισμούς της Διεθνούς Σύμβασης MARPOL 

73/78 και ότι ο χρόνος που θα απαιτηθεί για το COW δεν θα μετρήσει ως lay time ή 

demurrage αν ζητηθεί από οποιαδήποτε αρχή, εκτός αν το ζητήσει ο ναυλωτής. Επίσης ο 

πλοιοκτήτης υποχρεούται να παραδώσει στο ναυλωτή αντίγραφο ημερολογίου του COW. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 απαιτείται η συμμόρφωση του συστήματος COW με 

τους κανονισμούς της MARPOL 73/78 αλλά επιπρόσθετα αναφέρεται ότι οι αξιωματικοί και 

το πλήρωμα του πλοίου πρέπει να διαθέτουν εμπειρία στην λειτουργία του. 

5. Σύστημα INERT GAS (IGS) 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6  Μέρος II (19) αναφέρει ότι το σύστημα θα είναι πλήρως 

λειτουργικό και σύμφωνα με τις διατάξεις της SOLAS’78 και επίσης σύμφωνα με την 

τελευταία τροποποίηση η ρήτρα είναι λεπτομερής και συγκεκριμένα ο πλοιοκτήτης εγγυάται 

ρητά ότι το σύστημα θα λειτουργεί στη φόρτωση και εκφόρτωση και κατά τη διάρκεια του 

ταξιδιού όταν απαιτηθεί καθώς επίσης ότι ο καπετάνιος και το πλήρωμα θα χειριστούν το 

σύστημα όπως περιγράφεται στην έκδοση IMO Inert Gas System. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 αναφέρει ότι το σύστημα θα είναι πλήρως λειτουργικό 

και σύμφωνο με τις διατάξεις της SOLAS’78. 

Επίσης και τα δύο (2) ναυλοσύμφωνα υπογραμμίζουν ότι οποιοσδήποτε χρόνος χαθεί είτε 

από ανεπάρκεια είτε από ακατάλληλη λειτουργία του IGS δεν θα υπολογισθεί ως lay time ή 

demurrage.  

6. Εγγύηση Ικανότητας Άντλησης 
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Το πλοίο απαιτείται να διατηρήσει 100PSI στις μάνικες φορτίου ή να μπορεί να  εκφορτώσει 

το πλήρες φορτίο εντός 24 ωρών, αν όμως αποτυγχάνει να το πραγματοποιήσει αυτό ο 

ναυλωτής μπορεί να υποστηρίξει ότι ο πλοιοκτήτης έχει αθετήσει την υποχρέωση του για 

απώτατη διεκπεραίωση.  

Στο SHELLVOY6 Μέρος Ι (Α) (Ι) (vii) η εγγύηση άντλησης είναι «υποκείμενη πάντοτε στην 

δέσμευση της απώτατης διεκπεραίωσης» και λαμβάνει υπόψη όλες τις επιτρεπόμενες 

εγκαταστάσεις που λαμβάνουν φορτίο (receiving facilities) κάτι το οποίο διευκολύνει τον 

πλοιοκτήτη και στην περίπτωση STS (ShiptoShip) από πλοίο σε πλοίο ή της φόρτωσης / 

εκφόρτωσης σε SBM (SingleBuoyMooring) σημαδούρα που χρησιμοποιείται σαν σημείο 

πρόσδεσης και διασύνδεσης δεξαμενοπλοίων. Η έκφραση «utmostdispatch» είναι 

εφαρμόσιμη στην περίπτωση που το πλοίο έχει την ικανότητα να εκτελέσει το έργο του σε 

καλύτερο βαθμό από την εγγύηση των 100psi/24ωρών. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 αναφέρεται μόνο σε «εγκαταστάσεις ξηράς» 

(Shorefacilities) καθώς επίσης ότι εάν ζητηθεί πλύσιμο δεξαμενών, οι μέγιστες επιτρεπόμενες 

ώρες άντλησης δεν είναι προκαθορισμένες, αλλά προστίθενται και συμπληρώνονται στο 

Μέρος Ι του ναυλοσυμφώνου στην παράγραφο που αναφέρεται στο σύστημα COW. 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Μέρος ΙΙ (20) αναφέρεται ότι εάν ζητηθεί από το πλοίο να 

πλύνει τις δεξαμενές του φορτίου, τότε η περίοδος άντλησης των 24 ωρών θα αυξηθεί κατά 

0,6 ώρες ανά δεξαμενή με μια μέγιστη αύξηση 8 ωρών. 

Επίσης στο δεύτερο μέρος του ναυλοσυμφώνου παράγραφος 46 (Documentation) αναφέρεται 

σε έκδοση επιστολής διαμαρτυρίας (Letter of protest), η οποία όμως δεν περιορίζεται στην 

περίπτωση όπου από ενέργειες τρίτων δεν είναι δυνατή η εκπλήρωση της εγγύησης άντλησης, 

αλλά καλύπτει όλο το πλαίσιο εγγυήσεων της συμφωνίας. 

7. Συμμόρφωση με τους Διεθνείς Κανονισμούς/Πιστοποιητικά 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 στο Μέρος Ι (Α) (xi) αναφέρεται ότι το πλοίο θα πρέπει 

να διαθέτει όλα τα έγγραφα και πιστοποιητικά που προβλέπονται από την ισχύουσα 

νομοθεσία. Επίσης στην παράγραφο (xiv) και (xv) αναφέρεται ότι το πλοίο θα πρέπει να 

συμμορφώνεται στις οδηγίες / εκδόσεις των οργανισμών OCIMF (Oil Companies 

International Marine Forum) και ICS (International Chamber of Shipping), οι οποίες διέπουν 

το ship to ship operation και ISGOTT. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 οι οδηγίες των OCIMF / ICS αναφέρονται στο Μέρος 

ΙΙ (3) “Voyage” οι οδηγίες που πρέπει να διέπουν το ShiptoShipOperation  ενώ ο ISGOTT 
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αναφέρεται στο Μέρος ΙΙ (5)(c) “Cleaning”  σχετικά με την αποσυμπίεση των δεξαμενών για 

την μέτρηση των κατάλοιπων φορτίου. Δεν υπάρχει παράγραφος στην οποία αναφέρεται ότι 

το πλοίο πρέπει να διαθέτει τα πιστοποιητικά. 

8. Θέρμανση Φορτίου – (Cargo Heating) 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Μέρος ΙΙ (27) αναφέρεται ότι ο πλοιοκτήτης έχει 

υποχρέωση να θερμάνει το φορτίο στην θερμοκρασία φόρτωσης ή σ’ αυτή τη θερμοκρασία 

που αναφέρεται στο Μέρος Ι (Α) (iv) όποια από τις δύο είναι χαμηλότερη. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 Μέρος Ι (Α) (vii) η μέγιστη θερμοκρασία του φορτίου 

καθορίζεται σε σχέση με την ελάχιστη θερμοκρασία θάλασσας. Οι όροι που περιλαμβάνονται 

στο Μέρος II Ρήτρα (18) “Heating” δεν διαφέρουν σημαντικά από τους όρους του 

ναυλοσυμφώνου SHELLVOY6. 

9. Θέση / ετοιμότητα του πλοίου 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Μέρος Ι (Β) αναφέρεται ότι οι πλοιοκτήτες 

υποχρεώνονται να ενημερώσουν τους ναυλωτές το πρόγραμμα του πλοίου πριν τη φόρτωση 

καθώς και όλες τις εναλλακτικές δυνατότητες ανάμεσα στην παρούσα θέση του πλοίου και 

στην ημερομηνία που αναφέρεται ότι το πλοίο θα είναι έτοιμο για φόρτωση. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 Μέρος Ι (Β) αναγράφεται μόνον η εκτιμώμενη 

ετοιμότητα για να φορτώσει και υπάρχει κενός χώρος για την συμπλήρωση δεσμεύσεων πριν 

την έναρξη της ναύλωσης (commitments prior to commencement of this Charter). 

10. Περιγραφή του φορτίου (Description of Cargo)  

Σ’ όλα τα ναυλοσύμφωνα η περιγραφή του φορτίου είναι δικαίωμα επιλογής του ναυλωτή 

(Charterer’s option). Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Μέρος Ι (F) αναφέρει ότι οι ναυλωτές 

μπορούν να ζητήσουν από το πλοίο να αναμίξει φορτία, να προσθέσει βαφή στο φορτίο μετά 

τη φόρτωση ή να παραβιάσει τον σχεδιαστικό του διαχωρισμό. Σ’ αυτή την περίπτωση ο 

πλοιοκτήτης εγγυάται ότι θα διατηρήσει τα φορτία σε πλήρη διαχωρισμό μεταξύ τους και θα 

χρησιμοποιήσει διαφορετικές αντλίες και σωληνώσεις για τον κάθε τύπο φορτίου. 

11. Ποσότητα φορτίου (Cargo Quantity) 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 3 (2) “Voyage” ο πλοιοκτήτης είναι υπεύθυνος και 

θα καταβάλλει αποζημίωση στο ναυλωτή για οποιαδήποτε έξοδα, καθυστερήσεις ή απώλειες 

οφείλονται σε αδυναμία του πλοιοκτήτη να συμμορφωθεί πλήρως με τις οδηγίες ταξιδιού του 

ναυλωτή είτε λόγω φόρτωσης περισσότερου φορτίου απ’ ότι προβλέπεται από την ισχύουσα 

Διεθνή Σύμβαση Γραμμής Φόρτωσης είτε γιατί φορτώθηκε περισσότερο ή λιγότερο φορτίο 
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που έχει καθορίσει ο ναυλωτής ή εάν ο πλοιοκτήτης δεν φόρτωσε ή εκφόρτωσε σύμφωνα με 

τις οδηγίες και απαιτήσεις του ναυλωτή ή για το ότι δεν παραχωρήθηκε επαρκής χώρος στις 

δεξαμενές φορτίου για την εκτόνωση του. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 Ρήτρα 12 (a) και η Ρήτρα 13 αναφέρεται ότι η 

ναύλωση αφορά πλήρες και ολοκληρωμένο φορτίο όπως αυτό καθορίζεται από την Διεθνή 

Σύμβαση Γραμμής Φόρτωσης, και ότι δεν θα πληρωθεί ναύλος για οποιαδήποτε ποσότητα 

φορτίου ξεπερνά τη μέγιστη επιτρεπόμενη. Επίσης ότι θα πρέπει να παραχωρηθεί επαρκής 

χώρος στη δεξαμενή φορτίου για την εκτόνωση του φορτίου. 

12. Προθεσμία Ετοιμότητας του Πλοίου για Φόρτωση και Λήξη / Ακύρωση (Lay day 

Sand Termination/Cancelling)  

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Μέρος Ι (C) αναφέρεται η έναρξη και λήξη της 

προθεσμίας ετοιμότητας του πλοίου για φόρτωση (local time) του λιμένος φόρτωσης και στο 

Μέρος ΙΙ Ρήτρα 11 αναφέρεται ότι οι πλοιοκτήτες οφείλουν να δώσουν νέα ημερομηνία 

ετοιμότητας «αμέσως μόλις πληροφορηθούν ότι το πλοίο δεν θα είναι έτοιμο να φορτώσει με 

το απόγευμα της ημερομηνίας παύσης». Οι ναυλωτές πρέπει να απαντήσουν σε τέσσερις 

ημέρες και εάν δεν δοθεί απάντηση δεν γίνεται αυτόματη παράταση της χρονικής προθεσμίας 

ακύρωσης (laycan) όπως αναφέρεται στη ρήτρα των άλλων ναυλοσυμφώνων που πολύ 

συγκεκριμένα αναφέρεται σχετικά με το τι μέλλει γενέσθαι στην περίπτωση που ο ναυλωτής 

αποτύχει να αποφασίσει μέσα σε κάποιο χρονικό διάστημα εάν θα ακυρώσει τη ναύλωση ή 

όχι. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 Μέρος Ι (F) (G) αναφέρεται η έναρξη και λήξη της 

προθεσμίας ετοιμότητας του πλοίου για φόρτωση σε τοπική ώρα (local time) του λιμένος 

φόρτωσης και η Ρήτρα (6) είναι η ρήτρα ακύρωσης η οποία καθορίζει ότι η ημερομηνία 

ακύρωσης επεκτείνεται για όσο χρόνο χάθηκε λόγω καθυστέρησης των ναυλωτών να δώσουν 

στο πλοίο την ημερομηνία ακύρωσης ή λόγω τροποποίησης των οδηγιών των ναυλωτών προς 

το πλοίο. Επίσης οι πλοιοκτήτες αμέσως μόλις είναι σε θέση να δηλώσουν μια καινούργια 

ημερομηνία ετοιμότητας πρέπει να ερωτήσουν τους ναυλωτές εάν θα ασκήσουν το δικαίωμά 

τους να ακυρώσουν την συμφωνία ναύλωσης. 

Και το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 και TANKERVOY87 αναφέρουν ότι ο ναυλωτής έχει 

το δικαίωμα να ακυρώσει τη συμφωνία ναύλωσης γνωστοποιώντας στον πλοιοκτήτη μέσα σε 

48 ώρες (δύο ημέρες) από την αρχική ημερομηνία ακύρωσης, ενώ εάν δεν προβεί σε 

γνωστοποίηση το ναυλοσύμφωνο θα συνεχίσει να ισχύει. 
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13. Επιστολή ετοιμότητας (Notice of Readiness)  

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Μέρος ΙΙ Ρήτρα 13 καθορίζεται ότι η επιστολή δεν θα 

πρέπει να υποβληθεί πριν την έναρξη των lay days (προθεσμία ετοιμότητας του πλοίου για 

φόρτωση). 

Η ρήτρα στην παράγραφο (1) (a) (ii) αναφέρει ότι οι πλοιοκτήτες πρέπει να έχουν όλα τα 

έγγραφα / πιστοποιητικά που απαιτούνται για την εκτέλεση της ναύλωσης έξι ώρες μετά την 

υποβολή της επιστολής ετοιμότητας και σε περίπτωση αθέτησης η επιστολή ετοιμότητας 

καθίσταται άκυρη. 

Η ρήτρα αναφέρει επίσης ότι αν η πρώτη επιστολή ετοιμότητας είναι άκυρη εξαιτίας της 

αποτυχίας να έχει το πλοίο όλα τα έγγραφα τότε μια «νέα επιστολή ετοιμότητας μπορεί να 

υποβληθεί μόνον» όταν οι γραφειοκρατικές διατυπώσεις ολοκληρωθούν και τότε μόνον θα 

μπορούσε να ξεκινήσει να μετράει ο χρόνος. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 Μέρος ΙΙ Ρήτρα 8 καθορίζει ότι όταν το πλοίο φθάσει 

σε σημείο αναμονής για το κάθε λιμάνι φόρτωσης και εκφόρτωσης και είναι έτοιμο να 

φορτώσει ή εκφορτώσει θα πρέπει να δοθεί στους ναυλωτές ή στους πράκτορες επιστολή 

ετοιμότητας, η οποία μπορεί να ανακοινωθεί προφορικά και να επιβεβαιωθεί και εγγράφως. 

Επίσης δεν υπάρχει προϋπόθεση σχετικά με την δραστηριότητα ή μη της επιστολής 

ετοιμότητας όσον αφορά στην έναρξη του διαθέσιμου χρόνου φορτοεκφόρτωσης (lay time). 

14. Χρόνος που διατίθεται για φορτοεκφόρτωση (Σταλίες – Lay time) 

Σ’ όλα τα ναυλοσύμφωνα ο χρόνος που διατίθεται για την φορτοεκφόρτωση (lay time) 

περιλαμβάνεται στο πρώτο μέρος σε ώρες και στο δεύτερο μέρος καθορίζεται ότι το lay time 

ξεκινά 6 ώρες μετά την υποβολή έγκυρης επιστολής ετοιμότητας ή 6 ώρες μετά την άφιξη 

του πλοίου στη θέση παραβολής, όποιο γεγονός συμβεί από τα δύο νωρίτερα. Σ’ όλα τα 

ναυλοσύμφωνα το lay time δεν μετρά σε συγκεκριμένες περιπτώσεις: όπως απεργίες, 

εργατικές διενέξεις των υπαλλήλων του λιμανιού ή των πιλότων ή των πληρωμάτων των 

ρυμουλκών. Επιπλέον στο lay time δεν μετρά ο χρόνος που καταναλώνεται σε περίπτωση 

μηχανικής βλάβης του πλοίου ή μη αποδοτικότητας των μηχανημάτων ή του εξοπλισμού του, 

στο χρόνο που απαιτείται για τη διαχείριση έρματος, το πλύσιμο των δεξαμενών, πετρέλευση, 

απομάκρυνση των slops. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 μόνον ο χρόνος διαχείρισης έρματος δεν υπολογίζεται 

ως lay time όλες οι προαναφερόμενες λειτουργίες: πλύσιμο δεξαμενών, πετρέλευση, 

περιλαμβάνονται στο διατιθέμενο χρόνο για την φορτοεκφόρτωση. 
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Επίσης δεν υπάρχει πρόσθετος όρος για “early loading” δηλαδή για την περίπτωση που με 

την σύμφωνη γνώμη των ναυλωτών η φόρτωση ξεκινήσει νωρίτερα από την έναρξη των lay 

days. Στο ναυλοσύμφωνο SHEELVOY6 στον τροποποιημένο όρο καταμετρείται όλος ο 

χρόνος από την έναρξη της φόρτωσης μέχρι την έναρξη των αρχικών lay days υπολογίζεται 

ως πίστωση έναντι οποιασδήποτε πληρωτέας αποζημίωσης για επισταλία (Demurrage).  

15. Αποζημίωση για επισταλία (Demurrage) 

Στο πρώτο μέρος όλων των ναυλοσυμφώνων καθορίζονται οι επισταλίες ως κατ’ αναλογία 

ανα ημέρα σε δολάρια ΗΠΑ για πλήρη ή μερική φόρτωση ή και ως ποσοστό του 

συμφωνημένου δείκτη WorldScale.  

Επίσης καθορίζει τις περιπτώσεις όπως φωτιά, έκρηξη, απεργία, ανταπεργία, μηχανική 

βλάβη/ανεπάρκεια λιμενικών εγκαταστάσεων, πολεμική πράξη, θεομηνία κοινωνικές 

αναταραχές, πολιτικές φασαρίες, συλλήψεις ή περιορισμούς κυβερνητών ή ανθρώπων, 

άσχημες καιρικές θαλάσσιες συνθήκες, καραντίνα όπου το demurrage  καταβάλλεται κατά το 

ήμισυ (half -  ratedemurrage). 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Μέρος ΙΙ Ρήτρα 15 (2) οι άσχημες καιρικές θαλάσσιες 

συνθήκες δεν αποτελούν κριτήριο για half rated demurrage. Επίσης η καταβολή αποζημίωσης 

κατά το ήμισυ αφορά εκτός από το demurrage και το lay time (half lay time) με τις ίδιες 

προϋποθέσεις και για τα δύο είδη αποζημίωσης. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 το demurrage καταβάλλεται ολόκληρο όταν οι 

απεργίες, ανταπεργίες, οι περιορισμοί και η καραντίνα ήταν ήδη σε ισχύ όταν έγινε η 

συμφωνία. 

16. Ναύλος (Freight)  

Σ’ όλα τα ναυλοσύμφωνα ο ναύλος καθορίζεται στο πρώτο μέρος είτε ως ποσοστό του 

ισχύοντος δείκτη Worldscale ανά τόνο φορτίου, είτε ως κατ’ αποκοπή ποσό (lumpsum 

amount) καθώς και το πότε που και σε ποιόν θα καταβληθεί ο ναύλος. 

Επίσης καθορίζουν ότι δεν πληρώνεται ναύλος για οποιαδήποτε ποσότητα φορτίου ξεπερνά 

τη μεγίστη ποσότητα που καθορίζει η ισχύουσα Διεθνής Σύμβαση Γραμμής Φόρτωσης. 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 με την ρήτρα 5 η οποία θεωρείται η πιο ολοκληρωμένη 

αναφέρει ότι ο ναύλος αποδίδεται από τους ναυλωτές στους πλοιοκτήτες χωρίς 

παρακρατήσεις στο καθορισμένο λιμάνι εκφόρτωσης με την παράδοση του φορτίου. 
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Οι παρακρατήσεις που μπορούν να γίνουν αφορούν τη ρήτρα 48 σχετικά με Cargo Retention, 

τη ρήτρα 55 (Address Commission) και τη ρήτρα 4 Μέρος ΙΙΙ “freight rate via Suez” και για 

το “SingaporeIncomeTaxAct” φορολογική νομοθεσία της Σιγκαπούρης. 

Οποιαδήποτε μεταφόρτωση στη θάλασσα δεν θα θεωρηθεί πρόσθετο λιμάνι και ο ναύλος θα 

καταβληθεί σαν να μην έγινε η μεταφόρτωση. 

Εάν ο ναύλος έχει καθοριστεί σε ποσό κατ’ αποκοπή και αφορά συγκεκριμένο αριθμό 

λιμανιών φόρτωσης και εκφόρτωσης και το πλοίο προσεγγίσει σε πρόσθετα λιμάνια με 

διαταγή των ναυλωτών με την προϋπόθεση συναίνεσης των πλοιοκτητών ισχύουν τα 

αναφερόμενα στο ναυλοσύμφωνο ταξιδιού. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 αναφέρει τους ίδιους όρους σχετικά με τους ναύλους 

όπως και για την μεταφόρτωση για τον κατ’ αποκοπή ναύλο και πρόσθετα λιμάνια με την 

διαφορά ότι οι όροι δεν αναπτύσσονται λεπτομερώς όπως γίνεται στο ναυλοσύμφωνο 

SHELLVOY6. 

17. Εκτιμώμενος Χρόνος Άφιξης (Estimated Time of Arrival, ETA) 

Σ’ όλα τα ναυλοσύμφωνα ο πλοιοκτήτης υποχρεούται να αναφέρει στους ναυλωτές την 

ημέρα και ώρα της εκτιμώμενης ημερομηνίας άφιξης στο πρώτο λιμάνι φόρτωσης σε 

συγκεκριμένα χρονικά διαστήματα πριν την άφιξη. 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 τα χρονικά διαστήματα είναι εβδομήντα δύο (72), 

σαράντα οκτώ (48), τριάντα έξι (36) και είκοσι τέσσερις ώρες (24) πριν την άφιξη. Επίσης σε 

περίπτωση χρονικής απόκλισης από το αρχικό δηλωμένο ETA μεγαλύτερο των έξι ωρών 

απαιτεί να δίνονται πρόσθετες ειδοποιήσεις ETA προς τους ναυλωτές. Δεν γίνεται αναφορά 

για την χρέωση lay time ή demurrage σε περίπτωση μη συμμόρφωσης με την ρήτρα. Στη 

ρήτρα ETA έχει ένα επιπλέον όρο ο οποίος απαιτεί από τους πλοιοκτήτες να ειδοποιούν τους 

ναυλωτές για μηχανικά προβλήματα που ενδεχομένως προκύψουν στο άφορτο ταξίδι του 

πλοίου.  

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 τα χρονικά διαστήματα είναι επτά (7) ημέρες, 

εβδομήντα δύο (72), σαράντα οκτώ (48) και είκοσι τέσσερις (24) ώρες προβλέπεται σε 

περίπτωση χρονικής απόκλισης να δίδεται επιπρόσθετη ειδοποίηση. Η μη συμμόρφωση του 

καπετάνιου με τους όρους της ρήτρας δεν μετράνε ως lay time ή demurrage, όμως οι 

πλοιοκτήτες επωμίζονται όλα τα έξοδα τα οποία ενδεχομένως προκύψουν από την 

καθυστέρηση. Σκοπός της ειδοποίησης είναι η ενημέρωση του ναυλωτή ή του παραλήπτη του 
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φορτίου προκειμένου να προβεί σε όλες τις απαραίτητες ενέργειες για φόρτωση ή 

εκφόρτωση. 

18. Δικαίωμα Επίσχεσης του φορτίου (Cargo Retention) 

Η ρήτρα αυτή έχει ως σκοπό την αφαίρεση από το ναύλο της αξίας οποιασδήποτε ποσότητας 

φορτίου παραμείνει στις δεξαμενές μετά την εκφόρτωση. 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 καθορίζεται εάν οποιοδήποτε αντλήσιμο φορτίο 

παραμείνει στις δεξαμενές του πλοίου οι ναυλωτές έχουν το δικαίωμα να αφαιρέσουν από το 

ναύλο ποσό ισοδύναμο προς την FOB αξία στο λιμάνι φόρτωσης αυτής της ποσότητας 

φορτίου, επίσης το αντίστοιχο ποσό ασφάλισης για αυτή την ποσότητα και τον αντίστοιχο 

ναύλο. Η ποσότητα κατοχυρώνεται από ανεξάρτητο επιθεωρητή που διορίζεται από τους 

ναυλωτές και πληρώνεται από κοινού με την εφαρμογή της wedge formula (μαθηματικός 

τύπος μέτρησης του εναπομείναντος φορτίου). 

Η ρήτρα συνεχίζει ότι με την προϋπόθεση ότι οποιαδήποτε ενέργεια σχετικά με τα 

δικαιώματα ή τις υποχρεώσεις των ναυλωτών γίνει αμερόληπτα και υπό την προϋπόθεση ότι 

οι πλοιοκτήτες είναι υπόλογοι σε οποιονδήποτε τρίτο όσον αφορά στην αδυναμία τους να 

εκφορτώσουν αυτό το εναπομένον αντλήσιμο φορτίο, οι ναυλωτές οφείλουν να 

αποζημιώσουν τους πλοιοκτήτες μέχρι το ποσό που αφαιρέθηκε από το ναύλο, λόγω 

εφαρμογής της συγκεκριμένης ρήτρας. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 ρήτρα 12 (d) αναφέρει ότι εάν τα συμβαλλόμενα μέρη 

δεν μπορούν να καταλήξουν σε συμφωνία σχετικά με τον επιθεωρητή πιστοποίησης της 

ποσότητας του εναπομείναντος φορτίου, μπορούν να διορίσουν το καθένα χωριστά δικό του 

ανεξάρτητο επιθεωρητή. 

Δεν υπάρχει πρόνοια για την περίπτωση αποζημίωσης των πλοιοκτητών από τους ναυλωτές, 

σε περίπτωση που οι πρώτοι είναι υπόλογοι σε τρίτους για την αφαίρεση από το ναύλο του 

ποσού που καθορίζει η ρήτρα. 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 και η ρήτρα «Cargo Retention» είναι η πλέον πλήρης και 

ισορροπημένη σε σχέση με τα άλλα ναυλοσύμφωνα σύμφωνα με όσα αναφέρει το υπόμνημα 

της έκδοσης “A guide to tanker charters” της INTERTANKO (Williams, 2001). 

19. Νεκρός Ναύλος (Dead Freight) 

 Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 η ρήτρα 8 του νεκρού ναύλου αναφέρεται στην ποσότητα 

«πλήρους φορτίου» όπου ως πλήρες φορτίο θεωρείται αυτό που συμπεριλαμβανομένων των 

υπολειμμάτων από τα πλυσίματα των δεξαμενών πληρεί το πλοίο είτε μέχρι το εφαρμοστέο 
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deadweight του, είτε μέχρι τη χωρητικότητα σε κυβικά μέτρα που έχει δηλωθεί στο πρώτο 

μέρος του ναυλοσυμφώνου, όποια ποσότητα από τις δύο είναι μικρότερη και πάντοτε υπό την 

προϋπόθεση ότι αφήνεται κατάλληλος χώρος στις δεξαμενές για εκτόνωση του φορτίου. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 στη ρήτρα 13 σχετικά με τα κριτήρια νεκρού ναύλου 

αναφέρεται ότι: θα πληρωθεί νεκρός ναύλος για την ποσότητα που δεν φορτώθηκε και η 

οποία είχε δηλωθεί από το ναυλωτή στο πρώτο μέρος του ναυλοσυμφώνου και επίσης ότι δεν 

θα απαιτηθεί από το πλοίο να συνεχίσει το ταξίδι του μέχρι οι μη πλήρως φορτωμένες 

δεξαμενές του πλοίου να φορτωθούν, έτσι ώστε το πλοίο να είναι σε κατάσταση αξιοπλοΐας. 

20. Απαιτήσεις ταχύτητας (Speed) 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 στο Μέρος Ι (L) αναφέρονται οι απαιτήσεις ταχύτητας, η 

ταχύτητα άφορτου πλοίου (without most despatch) καθώς και η ταχύτητα του φορτωμένου 

πλοίου σε κόμβους με την επισήμανση «weather and safe navigation permitting», δηλαδή 

“καιρού και ασφαλούς ναυσιπλοΐας επιτρεπόντων” με την αντίστοιχη ημερήσια κατανάλωση 

και τον τύπο καυσίμου σε τόνους. 

Οι ναυλωτές έχουν δικαίωμα να ζητήσουν αύξηση ταχύτητας και αποζημιώνουν τους 

πλοιοκτήτες για τα επιπλέον καύσιμα. Επίσης να ζητήσουν μείωση της ταχύτητας και ο 

πρόσθετος χρόνος που θα προκύψει θα μετρήσει ως lay time ή demurrage η δε αξία των 

καυσίμων που θα εξοικονομηθούν θα αφαιρεθούν από το demurrage που τυχόν προκύψει 

στην τιμή αγοράς καυσίμου. Οι απαιτήσεις πλοιοκτητών πρέπει να τεκμηριώνονται με 

έγγραφα. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 Μέρος Ι (J) καθορίζεται η “βασική ταχύτητα” (base 

speed), η μέγιστη ταχύτητα (maximum speed) και ο συντελεστής αύξησης ταχύτητας (speed 

upfactor) εκφράζεται ως ποσοστό επί του συμφωνημένου δείκτη World Scale για κάθε κόμβο 

αύξησης της ταχύτητας.  

Στο Μέρος II η Ρήτρα 35 ορίζει ότι το πλοίο θα εκτελεί το έμφορτο ταξίδι με ταχύτητα όχι 

μικρότερη από την βασική. Οι ναυλωτές έχουν δικαίωμα να ζητήσουν το πλοίο να 

πραγματοποιεί το έμφορτο ταξίδι μεταξύ της βασικής και μέγιστης ταχύτητας και ο 

πλοιοκτήτης πρέπει να συμμορφώνεται σ’ αυτές τις υποδείξεις και επιπλέον ο πλοιοκτήτης 

χωρίς την προηγούμενη συναίνεση των ναυλωτών δεν δικαιούται να ζητήσει να 

πραγματοποιήσει το ταξίδι με ταχύτητα μεγαλύτερη της βασικής. 

21. Πολιτική ελέγχου της χρήσης ναρκωτικών και οινοπνευματωδών ποτών (Drugs 

and Alcohol Policy) 
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Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 43 αναφέρει ότι οι πλοιοκτήτες εγγυώνται ότι έχουν  

και θα παραμένει σε ισχύ καθ’ όλη την διάρκεια της ναύλωσης γραπτή πολιτική που καλύπτει 

το πλοίο η οποία πληροί ή υπερβαίνει τα πρότυπα που προβλέπονται στο εγχειρίδιο του 

OCIMF «Guidelines for the Control of Drugs and Alcohol on board Ship», 1995. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 δεν περιέχει ρήτρα σχετική με τα ναρκωτικά και το 

αλκοόλ. 

22. Καραντίνα (Quarantine) 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 στη ρήτρα 23 καθορίζει ότι ο χρόνος που θα χαθεί λόγω 

καραντίνας δεν θα υπολογιστεί ως lay time ή demurrage εκτός και αν η καραντίνα ίσχυε όταν 

το προσβεβλημένο λιμάνι ορίστηκε στο ναυλοσύμφωνο από τους ναυλωτές. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 στην Ρήτρα 23 ορίζει όσα αναφέρει το SHELLVOY6 

αλλά αναφέρεται και στην περίπτωση που η καραντίνα επιβλήθηκε μετά τον ορισμό του 

λιμανιού τότε μόνον ο μισός χρόνος που θα χαθεί θα μετρήσει ως lay time. Εάν το πλοίο 

βρίσκεται σε demurrage ο χαμένος χρόνος θα μετρήσει ολόκληρος ως demurrage. 

23. Δικαίωμα Επίσχεσης (Lien)  

Η ύπαρξη αυτής της ρήτρας στο ναυλοσύμφωνο δίνει τη δυνατότητα στον εκναυλωτή να 

ασφαλίσει το ρίσκο που λαμβάνει για μια πράξη που δεν έχει καν αρχίσει και που υπό 

κανονικές συνθήκες δεν μπορούσε να ασφαλίσει.  

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 42 χαρακτηρίζει το δικαίωμα επίσχεσης ως απόλυτο 

(absolute lien) και ορίζει ότι οι πλοιοκτήτες έχουν δικαίωμα επίσχεσης του φορτίου και όλων 

των υποναύλων για όλα τα οφειλόμενα ποσά της συμφωνημένης ναύλωσης και το κόστος 

ανάκτησης αυτού, συμπεριλαμβανομένων οποιονδήποτε εξόδων προκύψουν από την άσκηση 

αυτού του δικαιώματος. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 στην Ρήτρα 14 ορίζει το ίδιο περιεχόμενο με το 

SHELLVOY6. 

24. Δικαίωμα Ελεύθερης επιλογής (Liberty)  

Η Ρήτρα 31 του δικαιώματος ελεύθερης επιλογής στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 σχετικά 

με την παραλαβή καυσίμων διαφοροποιείται και ορίζει ότι: οι πλοιοκτήτες δεν αναλαμβάνουν 

να παρεκκλίνουν το πλοίο από την πορεία του στο έμφορτο ταξίδι του, για ανεφοδιασμό 

εκτός αν έχει συμφωνηθεί με τους ναυλωτές και προηγηθεί συναίνεση των ασφαλιστών του 

φορτίου και του P&I Club των ναυλωτών. 
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Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 Ρήτρα 21 ορίζει ότι το πλοίο έχει δικαίωμα να πλεύσει 

με ή χωρίς πλοηγούς, να ρυμουλκήσει ή ρυμουλκηθεί, να παρεκκλίνει της πορείας του με 

σκοπό διάσωση ζωής ή περιουσίας ή να αποβιβάσει τραυματισμένο ή άρρωστο άτομο, να 

πάει προς αρωγή πλοίων που έχουν πληγεί και να προσεγγίσει λιμάνια ή έξω από την 

κανονική πορεία του πλοίου για ανεφοδιασμό καυσίμων. 

25. Υπεκμίσθωση, Ανάθεση (Subletting / Assignment) 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 30 και το TANKERVOY87 Ρήτρα 33 ορίζουν ότι οι 

ναυλωτές έχουν το δικαίωμα να αναθέσουν τη ναύλωση σε οποιοδήποτε άτομο ή εταιρία 

αλλά οι ναυλωτές παραμένουν πάντοτε υπεύθυνοι για την εκπλήρωση των όρων της 

ναύλωσης. 

Επιπλέον στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 ορίζεται ότι οι ναυλωτές μπορούν να αναθέσουν 

τη ναύλωση ενός πλοίου σε κάποιο άλλο πλοίο του ομίλου Royal Dutch / Shell Group Of 

Compaines. 

26. Κατάσταση πλοίου (Condition of Vessel) 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 1 ορίζεται ότι ο πλοιοκτήτης εγγυάται ότι το πλοίο 

θα παραμείνει στην κατάσταση που περιγράφεται στο πρώτο μέρος του ναυλοσυμφώνου 

(μηχανικός εξοπλισμός, λέβητες, δεξαμενές, αντλίες, συστήματα CrudeOil Washing, Inertgas, 

συστήματα πλοήγησης, θερμαντικές σπείρες, πλήρως λειτουργικά) αξιόπλοο και κατάλληλο 

για να μεταφέρει το συμφωνημένο φορτίο και να εκτελέσει το συμφωνημένο ταξίδι. Επίσης 

απαιτεί εγγύηση για καλή λειτουργική κατάσταση των ηλεκτρονικών υπολογιστών και των 

ηλεκτρονικών συστημάτων του πλοίου και εγγύηση ότι η σύνθεση του πληρώματος είναι 

πλήρης και αποδοτική, η εκπαίδευση και η εμπειρία είναι επαρκής για τον χειρισμό όλων των 

συστημάτων καθώς επίσης ότι διαθέτουν τα πιστοποιητικά που απαιτούνται από την σημαία 

του πλοίου και υποχρεωτικά η γλώσσα επικοινωνίας θα είναι η Αγγλική. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 Ρήτρα 1 αναφέρεται στην κατάσταση του πλοίου 

σχετικά με την αξιοπλοΐα, καταλληλότητα μεταφοράς και εκτέλεση του συμφωνημένου 

ταξιδίου με τον ίδιο τρόπο όπως το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6. 

27. Προμήθεια διαπραγματεύσεων (Address Commission)  

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 55 ορίζει ότι οι ναυλωτές θα αφαιρέσουν 1,25% 

προμήθεια διαπραγματεύσεων από το ναύλο, νεκρό ναύλο και τις σταλίες που θα προκύψουν. 

Το TANKERVOY87 δεν περιέχει Ρήτρα «Address Commission» 

28. Πρακτόρευση (Agency) 
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Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 24 ορίζει ότι οι πράκτορες του πλοίου θα οριστούν 

από τους ναυλωτές στα λιμάνια φόρτωσης και εκφόρτωσης και θα πληρωθούν από τους 

πλοιοκτήτες. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 Ρήτρα 24 αντίθετα αναφέρει ότι οι πλοιοκτήτες θα 

διορίσουν και θα πληρώσουν τους πράκτορες εκτός αν συμφωνηθεί κάτι διαφορετικό. 

29. Ορισμός λιμανιών φόρτωσης και εκφόρτωσης (Loading / Discharging Ports) 

Σε όλα τα ναυλοσύμφωνα στο πρώτο μέρος αναφέρονται τα λιμάνια φόρτωσης και 

εκφόρτωσης με τη σειρά προσέγγισης τους. Επίσης αναφέρεται ότι οι ναυλωτές θα ασκήσουν 

«οφειλόμενη επιμέλεια» χωρίς να έχουν υποχρέωση να εγγυηθούν για την ασφάλεια κανενός 

λιμανιού. 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρες 3 και 9 αναφέρει σχετικά με το δικαίωμα 

φορτοεκφόρτωσης σε περισσότερες από μια θέσεις παραβολής, παρέχει όμως στον 

πλοιοκτήτη το δικαίωμα να μετακινήσει το πλοίο σε «ένα μέρος αναμονής εντός ή εκτός των 

ορίων του λιμανιού» σε αντίθεση με τα άλλα ναυλοσύμφωνα όπου αναφέρεται ότι η 

μετακίνηση μπορεί να γίνει μέσα στα όρια του λιμανιού. 

Σ’ αυτή την περίπτωση ο ναυλωτής είναι υπεύθυνος για όλα τα επιπρόσθετα έξοδα που θα 

προκύψουν και ο χρόνος θα μετρήσει ως lay time ή demurrage. 

30. Καύσιμα, Επιθεώρηση Καυσίμων (Bunkers, BunkerSurvey) 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 η Ρήτρα 39 ορίζει ότι οι πλοιοκτήτες θα δώσουν στους 

ναυλωτές η οποία άλλη εταιρία ανήκει στον όμιλο εταιριών RoyalDutch/ Shell Group of 

Companies το δικαίωμα να δώσουν πρώτοι προσφορά για τον εφοδιασμό του πλοίου με 

καύσιμα για την εκτέλεση της ναύλωσης. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 δεν περιέχει ρήτρα για καύσιμα. 

31. Χορήγηση (Administration) 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 47 ορίζει ότι οι όροι και οι προϋποθέσεις της 

ναύλωσης θα καταγραφούν, θα παρουσιασθούν υπό μορφή μιας σημείωσης (fixture note) η 

οποία θα σταλεί στους ναυλωτές και πλοιοκτήτες μέσα σε 24 ώρες από την στιγμή της 

ολοκλήρωσης των διαπραγματεύσεων. 

Η σημείωση αναφέρει τροποποιήσεις / προσθήκες / διαγραφές που έγιναν στο πρότυπο 

προεκτυπωμένο ναυλοσύμφωνο, καθώς και όλες οι επιπρόσθετες συμφωνημένες ρήτρες, 

εγκρίνεται και αναγνωρίζεται ως ορθή από τους ναυλωτές και πλοιοκτήτες, είτε από το 

ναυλομεσίτη σε διάστημα δύο εργάσιμων ημερών μετά την επίτευξη της συμφωνίας. Δεν 
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συντάσσεται επίσημο και γραπτό ναυλοσύμφωνο εκτός αν απαιτηθεί από τους ναυλωτές ή 

τους πλοιοκτήτες ή απαιτείται από πρόσθετες ρήτρες της ναύλωσης. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 δεν περιέχει παρόμοια ρήτρα. 

32. Υποβολή αποζημίωσης (Claims) 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 στην Ρήτρα 6 παράγραφος 3 αναφέρει πολύ συγκεκριμένα 

ότι οι ναυλωτές απαλλάσσονται από την ευθύνη για καταβολή αποζημίωσης προς τους 

πλοιοκτήτες εάν δεν λάβουν μέσα σε ενενήντα ημέρες από την ολοκλήρωση της εκφόρτωσης 

γραπτώς και πλήρως τεκμηριωμένη αίτηση αποζημίωσης για πρόσθετα καύσιμα, κράτηση 

του πλοίου, μετακίνηση, παρέκκλιση, επιβράδυνση, ολίσθηση, λιμενικά έξοδα, πρόσθετο 

ναύλο, ασφάλιση. Η Ρήτρα 15 (3) ορίζει ενενήντα ημέρες για καταβολή απαιτήσεων 

αποζημίωσης για παραγόμενες επισταλίες. 

Στο TANKERVOY87 Μέρος Ι (0) αναφέρεται σε ημέρες το χρονικό διάστημα που απαιτείται 

για να υποβληθούν απαιτήσεις για αποζημίωση.  

Στη ρήτρα 19 στο μέρος ΙΙ αναφέρει ότι πρέπει να υποβληθούν οι απαιτήσεις σύμφωνα με τα 

όσα αναφέρονται στο Ι μέρος και σε περίπτωση που αυτό δεν γίνει εμπρόθεσμα οι ναυλωτές 

απαλλάσσονται. 

33. Οφειλές και χρεώσεις (Dues and Charges) 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 στις Ρήτρες 6.1, 6.2, 6.4 αναφέρει ότι οφειλές και άλλες 

χρεώσεις επί του πλοίου συμπεριλαμβανομένων και αυτών που υπολογίσθηκαν αναφορικά με 

την ποσότητα του φορτίου που φορτώθηκε και εκφορτώθηκε και οποιοιδήποτε φόροι επί του 

ναύλου θα πληρωθούν από τους πλοιοκτήτες, ενώ οι οφειλές και χρεώσεις επί του φορτίου θα 

πληρωθούν από τους ναυλωτές. Επίσης καθορίζει ποια έξοδα εμπεριστατωμένα επί του 

ισχύοντος δείκτη World Scale που πρέπει να πληρωθούν από τους ναυλωτές, θα πληρωθούν 

από τους πλοιοκτήτες και εν συνεχεία με την υποβολή πλήρως τεκμηριωμένων αιτήσεων 

αποζημίωσης θα καταβληθούν από τους ναυλωτές. 

Η Ρήτρα 15 του ναυλοσυμφώνου TANKERVOY87 έχει το ίδιο περιεχόμενο με όσα αναφέρει 

το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6.  

34. Δίκαιο και Δικαστικές Αρμοδιότητες (Law and Jurisdiction)  

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 στις ρήτρες 54 (a) και 56 οι σχέσεις των μερών και η 

ερμηνεία θα καθορίζονται σύμφωνα με το νομικό πλαίσιο της Αγγλίας. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 στη Ρήτρα 34 καθορίζει ότι η ναύλωση θα διέπεται από 

το Αγγλικό Δίκαιο «This Charter will be governed by English Law». 
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35. Διαιτησία (Arbitration) 

Η ρήτρα διαιτησίας έχει ως σκοπό την αποφυγή διενέξεων σχετικά με τον τόπο και το δίκαιο 

που διέπει το ναυλοσύμφωνο. 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 στη Ρήτρα 54 (b) καθορίζει ότι οι διενέξεις οι οποίες θα 

προκύψουν από τη ναύλωση θα αναφέρονται στη διαιτησία του Λονδίνου σύμφωνα με το 

Arbitration Act του 1996 ή τις τροποποιήσεις που ισχύουν και ορίζει την διαδικασία 

καθορισμού διαιτητών. Επιπλέον αναφέρει ότι οι αποφάσεις των διαιτητών θα είναι τελικές 

και δεσμευτικές και ως εκ τούτου δεν επιδέχονται εφέσεων. 

Η ρήτρα 34 του ναυλοσυμφώνου TANKERVOY87 αναφέρει ότι οποιαδήποτε διένεξη 

προκύψει κατά το στάδιο ναύλωσης θα διευθετηθεί από διαιτησία στο Λονδίνο πριν να 

αποφασιστεί αποκλειστικός διαιτητής μεταξύ πλοιοκτητών και ναυλωτών. Σε περίπτωση 

ασυμφωνίας υποβάλλεται στον Πρόεδρο Ένωσης Ναυτιλιακών Διαιτητών του Λονδίνου 

(London Maritime Arbitrators Association) αίτηση για διορισμό αποκλειστικού διαιτητή, 

επίσης γραπτώς μπορεί κάθε ένας εκ των συμβαλλόμενων να επιλέξει η διένεξη να κριθεί στα 

Αγγλικά δικαστήρια σύμφωνα με αυτή τη ρήτρα. 

36. Επιχειρηματικές Αρχές (Business Principles)  

Η ρήτρα των «Επιχειρηματικών Αρχών» υπάρχει μόνο στο ναυλοσύμφωνο της SHELLVOY6 

όπου στη ρήτρα 53 καθορίζεται ότι οι πλοιοκτήτες θα συνεργαστούν με τους ναυλωτές για να 

εξασφαλίσουν ότι θα συμμορφωθούν με τις «Επιχειρηματικές Αρχές» του Royal Dutch / 

Shell Group of Companies, οι οποίες είναι αναρτημένες στην σελίδα της Shell. 

Στο TANKERVOY87 δεν υπάρχει αντίστοιχη ρήτρα. 

37. Καθαρισμός των Δεξαμενών Φορτίου (Cleanliness of Tanks) 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 2 αναφέρεται ότι ο καπετάνιος θα διατηρεί τις 

δεξαμενές, τα δίκτυα, τις αντλίες του πλοίου συνεχώς καθαρά κατά το στάδιο φόρτωσης – 

μεταφοράς – εκφόρτωσης. 

Οι ναυλωτές επιθεωρούν τις δεξαμενές πριν την φόρτωση και εάν δεν ικανοποιηθούν από την 

καθαριότητα οι πλοιοκτήτες πρέπει να τις καθαρίσουν επωμιζόμενοι τα έξοδα, εάν κατά την 

επιθεώρηση προκύψει ότι οι δεξαμενές είναι σύμφωνες με τις προδιαγραφές ο χρόνος, ο 

οποίος απαιτείται για συμπίεση / αποσυμπίεση των δεξαμενών θα μετρηθεί ως lay time ή 

demurrage και οι ναυλωτές θα αποζημιώσουν τους πλοιοκτήτες για τα καύσιμα που 

κατανάλωσαν. Εάν οι δεξαμενές μετά την επιθεώρηση απορριφθούν ο χρόνος 
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επαναδρανοποίησης δεν θα μετρηθεί ως lay time ή demurrage μέχρις ότου γίνουν αποδεκτές 

από τον επιθεωρητή των ναυλωτών. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 στη Ρήτρα 5 αναφέρεται ότι ο καπετάνιος θα 

εξασφαλίσει ότι οι δεξαμενές, τα δίκτυα, οι αντλίες είναι κατάλληλες για το φορτίο το οποίο 

αναφέρεται το ναυλοσύμφωνο. Οι ναυλωτές εάν επιθυμούν μπορούν σε κάθε λιμάνι 

φόρτωσης / εκφόρτωσης να ορίζουν αντιπρόσωπο για επιθεώρηση για να εξακριβώσουν την 

ποσότητα, την ποιότητα του φορτίου, του νερού, των υπολειμμάτων, και να πάρουν δείγματα. 

Ο χρόνος καθυστέρησης που θα προκληθεί από τις δειγματοληψίες, επιθεωρήσεις, συμπίεση 

και αποσυμπίεση δεξαμενών θα υπολογισθεί ως lay time ή demurrage. 

38. Εξαιρέσεις (Exceptions) 

Στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 η Ρήτρα 32 καθορίζει ότι το πλοίο, ο καπετάνιος, οι 

πλοιοκτήτες δεν θα είναι υπεύθυνοι για οποιαδήποτε απώλεια ή ζημιά, ή καθυστέρηση, ή 

βλάβη προκύψει ή προκληθεί από ενέργεια, αμέλεια ή αθέτηση του καπετάνιου, του πλοηγού, 

των ναυτικών, ή άλλων υπαλλήλων των ναυλωτών κατά την πλοήγηση και διαχείριση του 

πλοίου όπως φωτιά, εκτός αν προκλήθηκε από ενέργεια ή εν γνώσει των πλοιοκτητών, 

σύγκρουση ή προσάραξη, κινδύνους και ατυχήματα στη θάλασσα, έκρηξη και ρήξη του 

ατμολέβητα, θραύση του άξονα ή ελάττωμα της γάστρας και του μηχανικού εξοπλισμού του 

πλοίου. 

Στα παραπάνω περιλαμβάνονται απώλειες, ζημιές, καθυστερήσεις ή βλάβες που μπορούν να 

προκληθούν από θεομηνία, πολεμική πράξη, δημόσιους κινδύνους, περιορισμούς καραντίνας, 

απεργίες, ανταπεργίες, εργατικούς περιορισμούς, πολιτικές ταραχές ή σύλληψη κυβερνητών 

ή ατόμων. 

Η ρήτρα αυτή δεν επηρεάζει την υποχρέωση των πλοιοκτητών ή πλοίου αναφορικά με: 

απώλεια ή βλάβη η οποία προκαλείται σε θέση παραβολής, προβλήτα, δεξαμενή, πλωτήρα, 

γραμμή πρόσδεσης, δίκτυο ή γερανό, ή εργασίες ή εξοπλισμό, ανεξάρτητα αν αυτές οι 

εργασίες ανήκουν στους ναυλωτές. 

Επίσης η ρήτρα αυτή δεν επηρεάζει την υποχρέωση των πλοιοκτητών για απώλειες ή βλάβες 

στο φορτίο και οποιαδήποτε αξίωση σχετικά με απώλειες και ζημιές του φορτίου θα 

υπόκειται στους κανόνες Hague – Visby ή στους κανόνες Hamburg. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 στη ρήτρα 26 περιλαμβάνει τις ίδιες εξαιρέσεις μ’ 

αυτές του ναυλοσυμφώνου SHELLVOY6. 

39. Επιθεώρηση Πλοίου / Επιθεώρηση Φορτίου / Επιθεώρηση Καυσίμων 
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Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 στη Ρήτρα 16 αναφέρει ότι οι ναυλωτές έχουν δικαίωμα να 

ορίζουν αντιπρόσωπο για την επιθεώρηση φορτοεκφόρτωσης, ο καπετάνιος οφείλει να 

συνεργάζεται μαζί του χωρίς να μειώνεται η δικαιοδοσία του ή η ευθύνη του απέναντι στους 

ναυλωτές. Η Ρήτρα 17 ορίζει ότι οι ναυλωτές έχουν δικαίωμα να ζητήσουν επιθεώρηση των 

δεξαμενών.  

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 δεν υπάρχει αντίστοιχη ρήτρα. 

40. Μέτρηση Φορτίου 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 στη Ρήτρα 18 καθορίζει ότι ο καπετάνιος θα πρέπει να 

ελέγξει το περιεχόμενο των δεξαμενών πριν και μετά την φόρτωση / εκφόρτωση και να 

συντάξει εκθέσεις ελλειπουσών ποσοτήτων (ullage reports) για το φορτίο, το νερό, τα 

υπολείμματα επί του πλοίου, τις οποίες γνωστοποιούν στους ναυλωτές ή αντιπροσώπους 

τους. 

Επίσης στη ρήτρα 40 αναφέρεται ότι οι πλοιοκτήτες υποχρεούνται να συμμορφώνονται με 

τον κανονισμό 9 της MARPOL 73/78 να συλλέξουν τις αποστραγγίσεις και τα αποπλύματα 

των δεξαμενών σε κατάλληλη δεξαμενή εν συνεχεία να διαχωρίσουν τη μέγιστη δυνατή 

ποσότητα νερού και να εκφορτώσουν το νερό στη θάλασσα στο βαθμό που επιτρέπεται από 

την MARPOL 73/78. 

Εάν οι ναυλωτές ζητήσουν απομάκρυνση των αποπλυμάτων των δεξαμενών φορτίου δεν 

υποχρεούνται να πληρώσουν ναύλο για αυτό. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 στη ρήτρα 4 αναφέρεται ότι οι πλοιοκτήτες οφείλουν 

να συμμορφωθούν με τον κανονισμό 9 της MARPOL 73/78 και περιγράφουν την διαδικασία 

που ακολουθείται για το χειρισμό των αποπλυμάτων. Σε κάθε περίπτωση ο ναύλος 

πληρώνεται επί της ποσότητας των αποπλυμάτων στη χαμηλότερη τιμή ενώ δεν θα 

πληρώνεται για τα αποπλύματα που παρέμειναν ξεχωριστά από το φορτίο και δεν 

εκφορτώθηκαν στο λιμάνι εκφόρτωσης. 

41. Γενική Αβαρία, Ρήτρα New Jason (General Average, New Jason Clause) 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 στη Ρήτρα 36 αναφέρει ότι η γενική αβαρία θα διευθετηθεί 

στο Λονδίνο σύμφωνα με τους κανόνες York – Antwerp Rules (YAR) 1994 ή οποιαδήποτε 

ισχύουσα τροποποίηση της. Εάν διευθετηθεί σύμφωνα με το Νόμο των ΗΠΑ ισχύουν τα 

εξής: Σε περίπτωση ατυχήματος, κινδύνου, ζημιάς ή καταστροφής, πριν ή μετά την έναρξη 

του ταξιδιού, τα οποία προκαλούνται είτε λόγω αμέλειας νομοθεσίας, συμβολαίου ή 

οποιαδήποτε άλλης αιτίας, οι μεταφορές ή αποδέκτες του φορτίου ή ιδιοκτήτες του φορτίου 
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θα συνεργαστούν με τον μεταφορέα στη γενική αβαρία για την πληρωμή απωλειών ή 

σχετικών εξόδων, θα πληρώσουν έξοδα διάσωσης και χρεώσεις που ενδεχομένως προκύψουν 

σε σχέση με το φορτίο. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 Ρήτρα 28 αναφέρει ακριβώς τα ίδια με το 

SHELLVOY6 διαφοροποιείται μόνο στο ότι απαιτεί την εφαρμογή των κανόνων York – 

Antwerp του 1974 και όχι του 1994 και δεν αναφέρεται στην διεκπεραίωση της Γενικής 

Αβαρίας στο Λονδίνο. 

Και τα δύο ναυλοσύμφωνα SHELLVOY6 & TANKERVOY87 αναφέρουν ρητά ότι το New 

Jason Clause θα πρέπει να περιλαμβάνεται στις φορτωτικές (Bills of Landing). 

Ο εκναυλωτής δικαιούται να απαιτήσει γενική αβαρία ακόμα και αν είναι υπαίτιος. 

42. Ρήτρα «Back Loading»  

Ως «Back Loading» ορίζεται η μεταφορά φορτίου ή παρτίδας φορτίου στο ταξίδι επιστροφής 

χρησιμοποιώντας το χώρο που ήδη έχει πληρωθεί και χρησιμοποιηθεί στη διαδρομή 

μετάβασης. 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 38 καθορίζει λεπτομερώς ότι ο ναυλωτής έχει την 

επιλογή να φορτώσει το πλοίο με μερικό φορτίο σε κάθε λιμάνι εκφόρτωσης ή μέρος στο 

οποίο έχει πάρει εντολή το πλοίο να πάει, με την προϋπόθεση ότι είναι σύμφωνο με το 

ναυλοσύμφωνο και συμβατό με το υπάρχον φορτίο και ο πλοιοκτήτης θα το εκφορτώσει σε 

λιμάνι που έχει οριστεί εκ των προτέρων. Ο επιπρόσθετος χρόνος για την φόρτωση / 

εκφόρτωση θα μετρήσει ως lay time ή demurrage. 

Ο υπολογισμός των επιπρόσθετων χρεώσεων που βαρύνει τους ναυλωτές περιγράφονται 

αναλυτικά. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 δεν περιλαμβάνει ξεχωριστή ρήτρα. 

43. Φορτωτικές (Bills of Landing)  

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 33 οι ναυλωτές μπορεί να ζητήσουν από τον 

καπετάνιο να υπογράψει νόμιμες φορτωτικές για κάθε φορτίο. Η υπογραφή γίνεται μετ’ 

επιφυλάξεως παντός δικαιώματος και οι ναυλωτές υπόσχονται αποζημιώσεις στους 

πλοιοκτήτες έναντι και όλων των ευθυνών που θα προκύψουν από την υπογραφή των 

φορτωτικών. Οι φορτωτικές θα περιλαμβάνουν επιπρόσθετα των όσων αναφέρουν οι ρήτρες 

35 (Both to blame Clause) , 36 (General Average / New Jason Clause), 37 (Clause 

Paramount) ή θα ενσωματώσουν ρήτρες παρόμοιες με τις ρήτρες 22 (Ice), 33 (7) και 34 (War 

Risks) και την ονομασία λιμανιού εκφόρτωσης.  
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Οι κανόνες Hague-Visby 3 και 5 του άρθρου ΙΙΙ θα εφαρμοστούν στις πληροφορίες των 

φορτωτικών σαν να ήταν οι ναυλωτές, οι εφοπλιστές και η εγγύηση και αποζημίωση θα 

εφαρμοστεί στην περιγραφή του φορτίου που θα χορηγηθεί από ή εκ μέρους των ναυλωτών. 

Επίσης οι πλοιοκτήτες είναι υποχρεωμένοι να συμμορφώνονται σε γραπτές οδηγίες των 

ναυλωτών για εκφόρτωση όλου ή μέρους του φορτίου, αλλά με την προϋπόθεση ότι θα 

αποζημιωθούν με ποσό που δεν θα ξεπερνά το 200% της τιμής CIF του φορτίου. Δεν θα 

απαιτηθεί από τον καπετάνιο να υπογράψει φορτωτικές για αποκλεισμένο λιμάνι ή για λιμάνι 

που κατά την κρίση του πλοιοκτήτη ή και του καπετάνιου θεωρείται επικίνδυνο.  

Οι ναυλωτές εγγυώνται ότι όταν εκδίδουν οδηγίες έχουν την εξουσία των κατόχων των 

φορτωτικών να δίνουν αυτές τις οδηγίες και ότι αυτές οι φορτωτικές δεν θα μεταφέρονται σε 

οποιοδήποτε πρόσωπο το οποίο δεν συνεργάζεται στο παρόν ναυλοσύμφωνο.  

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 ρήτρα 31 ορίζει ότι οι φορτωτικές που υπόκεινται στις 

σχετικές διατάξεις του ναυλοσυμφώνου θα υπογραφούν αλλά μετ’ επιφυλάξεως παντός 

δικαιώματος επί του ναυλοσυμφώνου. Οι ναυλωτές αποζημιώνουν τους πλοιοκτήτες για όλες 

τις ευθύνες και τα έξοδα (νομικά έξοδα) τα οποία μπορεί να προκύψουν από την υπογραφή 

των φορτωτικών, στο βαθμό που οι όροι αυτών των φορτωτικών είναι πιο επιβλαβείς για τους 

πλοιοκτήτες από τους όρους του ναυλοσυμφώνου. 

44. Ρήτρα «Paramount» (Clause Paramount) 

Τα ναυλοσύμφωνα SHELLVOY6 ρήτρα 37 και TANKERVOY87 Ρήτρα 29 ορίζουν ότι οι 

ναυλωτές θα μεριμνήσουν ώστε όλες οι φορτωτικές που σχετίζονται με το ναυλοσύμφωνο θα 

περιλαμβάνουν αυτή τη ρήτρα, η οποία αναφέρει ότι η φορτωτική διέπεται από τους κανόνες 

που περιέχονται στη «Διεθνή Σύμβαση για την Ενοποίηση Συγκεκριμένων κανόνων σχετικών 

με τις φορτωτικές» (Hague Rules Αύγουστος 1924 Βρυξέλλες) οι οποίοι τροποποιήθηκαν από 

το πρωτόκολλο που υπογράφηκε στις Βρυξέλλες 23 Φεβρουαρίου 1968 (κανόνες Hague – 

Visby Rules).  

Εάν υπάρχει κυβερνητική νομοθεσία η οποία, εφαρμόζει τους κανόνες “Hague” υποχρεωτικά 

στη φορτωτική εξαιρώντας τη από τους κανονισμούς “Hague – Visby” τότε η φορτωτική θα 

διέπεται από κανόνες “Hague” εάν οποιοσδήποτε όρος της φορτωτικής δεν συμφωνεί με 

κανόνες “Hague – Visby” ή “Hague” τότε ο όρος αυτός θα μείνει κενός σ’ αυτό το βαθμό. 

45. Ρήτρα «Both to Blame» 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 35 και το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 Ρήτρα 

27 περιλαμβάνει τις ίδιες διατάξεις, οι οποίες αναφέρουν ότι ένα το πλοίο συγκρουστεί με 
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άλλο πλοίο λόγω αμέλειας του άλλου πλοίου, λόγω απροσεξίας του καπετάνιου, του 

ναυτικού, του πλοηγού, ή των υπαλλήλων του μεταφορέα στην πλοήγηση ή στη διαχείριση 

του πλοίου, οι ιδιοκτήτες του μεταφερόμενου φορτίου θα αποζημιώσουν τον μεταφορέα για 

κάθε υποχρέωση απέναντι στο άλλο πλοίο. Οι ίδιοι όροι ισχύουν και για τους πλοιοκτήτες  

διαχειριστές πλοίων. Η ρήτρα είναι εξαιρετικά ευνοϊκή προς τον πλοιοκτήτη. 

46. Ρήτρα πάγου στα λιμάνια φόρτωσης / εκφόρτωσης 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 Ρήτρα 22 όπως και το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 

έχουν την ίδια διατύπωση δηλαδή ότι δεν θα απαιτηθεί από το πλοίο να διαρρήξει πάγο ή να 

ακολουθήσει παγοθραυστικά. Σε κάθε περίπτωση εάν ο καπετάνιος θεωρήσει ότι δεν είναι 

προσβάσιμο λόγω πάγου ή υπάρχει κίνδυνος το πλοίο να παγώσει ενημερώνει άμεσα τους 

ναυλωτές για αλλαγή οδηγιών παραμένοντας σε ασφαλές και χωρίς πάγο λιμάνι. 

Οι ναυλωτές εάν είναι το μοναδικό λιμάνι φόρτωσης και δεν έχει φορτωθεί το φορτίο είτε 

ορίζουν άλλο λιμάνι είτε ειδοποιούν για ακύρωση του ναυλοσυμφώνου. 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 στην περίπτωση αυτή προβλέπει ότι οι ναυλωτές θα 

πληρώσουν στους πλοιοκτήτες την τιμή του demurrage για όσο χρόνο διανύθηκε από την 

ειδοποίηση του καπετάνιου ή από την επιστολή ετοιμότητας στην άφιξη μέχρι την ώρα που 

θα αποσταλεί η ειδοποίηση ακύρωσης.  

Αντίθετα το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 δεν προβλέπει για αυτή την περίπτωση. Εάν 

πρόκειται για λιμάνι φόρτωσης και ήδη έχει φορτωθεί μέρος του φορτίου, οι ναυλωτές είτε θα 

ορίσουν άλλο λιμάνι ή θα δώσουν οδηγία στο πλοίο να συνεχίσει το ταξίδι χωρίς να 

ολοκληρώσει τη φόρτωση όπου σ’ αυτή την περίπτωση θα πληρώσει dead freight. 

Εάν πρόκειται για λιμάνι εκφόρτωσης οι ναυλωτές είτε θα ορίσουν άλλο λιμάνι ή θα δώσουν 

οδηγία στο πλοίο να προχωρήσει προς το διορισμένο λιμάνι ή να επιστρέψει από το 

διορισμένο λιμάνι. 

Οι ναυλωτές φέρουν το ρίσκο της βλάβης για όλο το χρόνο που λαμβάνουν την αίτηση του 

καπετάνιου για αλλαγή οδηγιών μέχρις ότου το πλοίο μπορεί να αποχωρήσει με ασφάλεια 

μετά την ολοκλήρωση της εκφόρτωσης θα μετρήσει είτε ως lay time είτε ως demurrage. 

Και τα δύο ναυλοσύμφωνα ορίζουν ότι ανεξάρτητα των αλλαγών των οδηγιών από τους 

ναυλωτές, ο ναύλος θα πληρωθεί για το ταξίδι που αρχικά είχε συμφωνηθεί. 

Στο ναύλο θα συνυπολογιστεί ο χρόνος που απαιτήθηκε για την πραγματοποίηση του 

τροποποιημένου ταξιδιού καθώς και χρόνους αναμονής των νέων οδηγιών, κόστος 

αντικατάστασης, τα λιμενικά έξοδα για το ταξίδι το οποίο πραγματοποιήθηκε τελικά. 
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Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 ορίζει ότι σε περίπτωση ακύρωσης του 

ναυλοσυμφώνου αποζημιώνουν οι ναυλωτές τους πλοιοκτήτες για το χαμένο χρόνο και τα 

καύσιμα από την αίτηση για αλλαγή οδηγιών μέχρι την ώρα που οι πλοιοκτήτες λαμβάνουν 

την αίτηση ακύρωσης. Αυτή η αποζημίωση θα πληρωθεί στην τιμή του demurrage. 

47. Ρήτρα «WarRisks»  

Ως προς το περιεχόμενο αυτής της ρήτρας και τα δύο ναυλοσύμφωνα SHELLVOY6 στη 

ρήτρα 34 και TANKERVOY87 στη ρήτρα 30 περιέχουν ταυτόσημους όρους και 

συγκεκριμένα αναφέρουν ότι εάν οποιοδήποτε λιμάνι φόρτωσης ή εκφόρτωσης θεωρηθεί από 

τον καπετάνιο ή τους πλοιοκτήτες ότι δεν είναι προσβάσιμο, ή είναι επικίνδυνο λόγω 

πολέμου, εχθροπραξιών, πολεμικών επιχειρήσεων, πολιτικών αναταραχών, εξεγέρσεων ή 

διεθνών επιχειρήσεων τότε παρέχεται δικαίωμα στους ναυλωτές μετά από αίτηση των 

πλοιοκτητών να ορίσουν εναλλακτικό λιμάνι φόρτωσης ή εκφόρτωσης με την προϋπόθεση 

ότι αυτό θα θεωρηθεί προσβάσιμο. 

Εάν παρέλθουν 48 ώρες και ο καπετάνιος δεν έχει λάβει ανάλογη οδηγία τότε: 

• Εάν είναι το πρώτο και μοναδικό λιμάνι φόρτωσης και το φορτίο δεν έχει φορτωθεί το 

ναυλοσύμφωνο ακυρώνεται. 

• Εάν μέρος του φορτίου έχει φορτωθεί τότε το πλοίο απομακρύνεται και οι ναυλωτές 

καταβάλλουν νεκρό ναύλο. 

• Εάν αφορά λιμάνι εκφόρτωσης τότε οι πλοιοκτήτες δικαιωματικά εκφορτώνουν το 

φορτίο σε οποιοδήποτε λιμάνι αποφασίσουν οι ίδιοι ή ο καπετάνιος κατά την κρίση 

τους μέσα στα προβλεπόμενα όρια του ναυλοσυμφώνου και αυτή η εκφόρτωση 

θεωρείται πλήρης εκπλήρωση του ναυλοσυμφώνου. Εάν τελικά φορτωθεί ή 

εκφορτωθεί σε άλλο λιμάνι λογιζόμενου του χρόνου αναμονής των οδηγιών, τα 

καύσιμα που καταναλώθηκαν και τα λιμενικά τέλη. 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 επιπλέον αναφέρει ασφάλιστρα λόγω πολέμου 

συγκεκριμένα ότι οι πλοιοκτήτες θα πληρώσουν όλα τα επιπλέον ασφάλιστρα λόγω πολέμου 

και υπολογίζονται από τη στιγμή που το πλοίο εισέρχεται στην εμπόλεμη ζώνη (σύμφωνα με 

την ασφαλιστική αγορά του Λονδίνου) και παύει όταν το πλοίο εξέρχεται από αυτή τη ζώνη. 

48. Ρήτρα «Oil Response Pollution and Insurance» 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 ρήτρα 41 αναφέρει ότι οι πλοιοκτήτες εγγυώνται ότι το 

πλοίο θα ανήκει ή θα είναι ναυλωμένο σε μέλος της ομοσπονδίας «International Tanker 

Owners Pollution Federation Limited» καθ’ όλη τη διάρκεια του ναυλοσυμφώνου και θα 
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ανήκουν στο P&I Club που ορίζει το ναυλοσύμφωνο. Το ναυλοσύμφωνο προϋποθέτει ότι οι 

πλοιοκτήτες έχουν ασφαλιστική κάλυψη για πετρελαϊκή κρίση το πιστοποιητικό της οποίας 

θα υπάρχει πάνω στο πλοίο και θα παραμένει σε ισχύ σε όλη τη διάρκεια του 

ναυλοσυμφώνου. 

Η αδυναμία των πλοιοκτητών να συμμορφωθούν επιφέρει κόστη τα οποία θα χρεωθούν σ’ 

αυτούς. 

Στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 η ρήτρα 32 αναφέρεται στις συμφωνίες TOVALOP 

(Tanker Owners Voluntary Agreement Concerning Liability for Oil Pollution) και CRISTAL 

(Contract Regarding an Interim Supplement to Tanker Liability for Oil Pollution) καθώς και 

των τροποποιήσεων αυτών. 

Οι πλοιοκτήτες εγγυώνται ότι το πλοίο είναι δεξαμενόπλοιο και ανήκει σε μέλος της 

συμφωνίας TOVALOP και ότι θα παραμείνει καθ’ όλη τη διάρκεια του ναυλοσυμφώνου.  

Εάν συμβεί διαρροή πετρελαίου από το πλοίο με ενδεχόμενο πρόκλησης πετρελαϊκής 

ρύπανσης οι ναυλωτές αναλαμβάνουν τη λήψη μέτρων ελαχιστοποίησης εκτός αν λάβουν 

μέτρα εγκαίρως οι πλοιοκτήτες. Τα μέτρα θα χρεωθούν στους πλοιοκτήτες, εκτός εάν η 

ρύπανση προκλήθηκε από τους ναυλωτές ή αν το συνολικό κόστος της ρύπανσης ξεπερνά 

αυτό που καθορίζεται από τη συμφωνία TOVALOP όπου σ’ αυτή την περίπτωση το επιπλέον 

κόστος θα καλυφθεί από την συμφωνία CRISTAL. 

6.3 Κριτική ανάλυση και σύγκριση των ναυλοσυμφώνων SHELLVOY6 και  

TANKERVOY87 

Μετά την παράθεση των όρων των ναυλοσυμφώνων SHELLVOY6 και  TANKERVOY87 

διαπιστώνεται ότι: 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 απαρτίζεται από 3 μέρη (Ι,ΙΙ,ΙΙΙ) ενώ το ναυλοσύμφωνο 

TANKERVOY87 απαρτίζεται από 2 μέρη (Ι,ΙΙ). 

Το προοίμιο του TANKERVOY87 διαφοροποιείται μόνο στο ότι αναφέρεται σε αυτό και η 

σημαία του πλοίου. 

Ουσιώδης διαφορά που εντοπίζεται είναι ότι στο ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 η ναύλωση 

αναφέρεται ως προσφορά υπηρεσίας ενώ στο TANKERVOY87 αναφέρεται ως μεταφορά. 

Επίσης διαφοροποίηση παρατηρείται στο πιστοποιητικό γραμμής φόρτωσης όπου το 

ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 απαιτεί ύπαρξη πρόσθετων πιστοποιητικών φόρτωσης καθώς 

επίσης απαιτεί αναφορά στα τρία προηγούμενα φορτία με τους αντίστοιχους ναυλωτές, ενώ 
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το TANKERVOY87 απαιτεί μόνον το επίσημο πιστοποιητικό φόρτωσης και (3) τρία 

προηγούμενα φορτία. 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 επίσης αναφέρεται σε δυνατότητα παροχής 

ερωτηματολογίου εάν απαιτηθεί από ναυλωτές. 

Περιλαμβάνει ασφάλιση Hull and Machinery ενώ το TANKERVOY87 δεν αναφέρει 

αντίστοιχη ρήτρα. 

Η ρήτρα ναύλου του SHELLVOY6 θεωρείται πιο ολοκληρωμένη, πλήρης και ισορροπημένη 

καθώς και η ρήτρα cargo retention σε σχέση με τις αντίστοιχες του TANKERVOY87. 

Επίσης η ρήτρα επίσχεσης του SHELLVOY6 χαρακτηρίζει το δικαίωμα επίσχεσης ως 

απόλυτο. 

Το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6 περιλαμβάνει επιπλέον ρήτρες: διαπραγμάτευσης, 

χορήγησης, επιχειρηματικών αρχών, επιθεωρήσεων πλοίου/φορτίου/καυσίμων, επιπλέον για 

ασφάλιστρα πολέμου, αλκοόλ-ναρκωτικών, Back Loading, οι αντίστοιχες ρήτρες δεν 

περιλαμβάνονται στο TANKERVOY87. 

Και τα δύο (2) ναυλοσύμφωνα περιέχουν δύο (2) πολύ σημαντικές ρήτρες, τη ρήτρα 

διαιτησίας που καθορίζει το δίκαιο που διέπει το ναυλοσύμφωνο καθώς και νομικές διατάξεις 

που υπόκειται το εμπόρευμα και τη ρήτρα ακύρωσης lay day / cancelling. 

Επίσης και τα δύο ναυλοσύμφωνα περιλαμβάνουν κοινές ρήτρες όπως: σταλίες, επισταλίες 

επίσχεσης, εξαιρέσεων, προστατευτικές ρήτρες paramount, γενικής αβαρίας, New Jason, 

Both to blame, ρήτρα πάγων, πολεμικών κινδύνων. 

Ως προς τον εντοπισμό των ομοιοτήτων αναφέρεται ότι και τα δύο ναυλοσύμφωνα είναι 

ναυλοσύμφωνα ταξιδίου δεξαμενόπλοιων και χρησιμοποιούνται στη spot αγορά για την 

μεταφορά υγρών χύδην φορτίων, οι δε διαφορές που εντοπίζονται δικαιολογούνται από το 

γεγονός ότι έχουν συνταχθεί από διαφορετικούς οργανισμούς την SHELL (διεθνή πετρελαϊκή 

εταιρία) και την INTERTANKO (διεθνή ένωση πλοιοκτητών) σε διαφορετικές χρονικές 

περιόδους και εξυπηρετούν διαφορετικές ανάγκες και συμφέροντα (ναυλωτών – 

πλοιοκτητών). 

Συμπερασματικά τα ναυλοσύμφωνα τάσσονται υπέρ του εκναυλωτή διότι όπως 

προαναφέρθηκε οι περισσότερες ρήτρες προσπαθούν να διασφαλίσουν τα συμφέροντα του. 

Το ναυλοσύμφωνο όμως SHELLVOY6 μετά και την τελευταία τροποποίηση του 2005 

αποτελεί ένα ναυλοσύμφωνο πιο αναλυτικό, πλήρες, ισορροπημένο, εξυπηρετεί τα 

συμφέροντα των πετρελαϊκών εταιριών, χρησιμοποιείται ευρέως στη ναύλωση 
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δεξαμενόπλοιων και αποτελεί οδηγό για τη ναυτιλία σε αντίθεση με το TANKERVOY87 το 

οποίο δεν θεωρείται πλήρες και γι’ αυτό το λόγο δεν χρησιμοποιείται ευρέως. 
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Η ναυτιλιακή βιομηχανία αναπόσπαστο ζωτικό τμήμα τόσο της παγκόσμιας οικονομίας όσο 

και της εθνικής οικονομίας πολλών χωρών είναι μια αγορά σύνθετη και πολύπλοκη 

αποτελούμενη από τομείς οι οποίοι αλληλεπιδρούν και αλληλοεξαρτώνται. 

Ιδιαίτερα η ναυλαγορά των δεξαμενοπλοίων λόγω του διεθνούς χαρακτήρα της λειτουργεί σ’ 

ένα σύνθετο παγκόσμιο πλαίσιο εξαρτώμενη από εξωγενείς και ενδογενείς παράγοντες.  

Όπως κατέδειξαν τα στοιχεία των μελετών των έγκριτων μελετητών που αναφέρονται στην 

διπλωματική εργασία η αγορά είναι ανταγωνιστική χαρακτηριζόμενη από κινητικότητα, 

ευκολία εισόδου, έλλειψη συγκέντρωσης, ομοιογένεια καθώς επίσης χαρακτηριστικό είναι ότι  

οι τιμές των ναύλων επηρεάζονται εκτός από προσφορά και ζήτηση από διάφορες άλλες 

παραμέτρους όπως μέγεθος, ηλικία, ειδικός εξοπλισμός πλοίου, ταξίδι.  

Κυρίαρχο στοιχείο της ναυλαγοράς θεωρείται ο ναυτιλιακός κύκλος δεδομένου ότι βάση της 

πορείας του και των προβλέψεων πιθανής εξέλιξης του λαμβάνονται αποφάσεις στρατηγικής 

σημασίας και ιδιαίτερης βαρύτητας για το μέλλον των επιχειρήσεων του ναυτιλιακού κλάδου. 

Οι ναυλώσεις θεωρούνται πρωταρχικής σημασίας δραστηριότητα των ναυτιλιακών 

επιχειρήσεων διότι αποτελούν την κύρια πηγή των εσόδων των. Οι κυριότερες μορφές 

ναύλωσης είναι: ναύλωση κατά ταξίδι, χρονοναύλωση, ναύλωση πλοίου γυμνού, ναύλωση 

εργολαβικής μεταφοράς, ναύλωση συνεχόμενων ταξιδίων και ναύλωση ταξιδίου 

χρονοδιάρκειας. Επικρατέστερη θεωρείται η ναύλωση κατά ταξίδι αν και τις τελευταίες 

δεκαετίες επιλέγεται η χρονοναύλωση και η ναύλωση γυμνού πλοίου. Η συμφωνία κάθε 

μορφής ναύλωσης οριστικοποιείται με το ναυλοσύμφωνο (charter party).Τα ναυλοσύμφωνα 

αποτελούν προϊόν ελεύθερης μακράς και επίπονης διαδικασίας διαπραγματεύσεων μεταξύ 

των εμπλεκομένων, η διαπραγματευτική δύναμη των οποίων εξαρτάται από το νόμο της 

προσφοράς και της ζήτησης αλλά και από την οικονομική θέση τους στην αγορά. 

Δεδομένου ότι αποτελεί κρίσιμη προϋπόθεση ο συγχρονισμός και η σύγκλιση των 

απαιτήσεων των συμβαλλομένων για την επίτευξη ισοβαρούς καταμερισμού δικαιωμάτων 

και υποχρεώσεων, διεθνείς και εθνικές ενώσεις BIMCO, ASBA, FONASBA, INTERTANKO 

(πλοιοκτητών, ναυλωτών, ναυλομεσιτών) καθώς και μεγάλες πετρελαϊκές εταιρίες SHELL, 

BP, EXXONMOBIL διαδραμάτισαν ενεργό ρόλο στο σχεδιασμό και σύνταξη τυποποιημένων 

φορμών ναυλοσυμφώνων, τα οποία χρησιμοποιούνται ως αρχικό πλαίσιο είτε αφορά 

ναυλοσύμφωνο ταξιδίου (voyage charter) είτε χρονοναυλοσύμφωνο (time charter) και 
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υιοθετούνται ολικά είτε τροποποιούνται μερικώς με την αφαίρεση ή την προσθήκη ρητρών 

για την κάλυψη των απαιτήσεων της εκάστοτε ναύλωσης. 

Για τις ναυλώσεις μεταφοράς υγρών καυσίμων χρησιμοποιείται το ναυλοσύμφωνο κατά 

ταξίδι και το χρονοναυλοσύμφωνο. Από την σύγκριση των όρων των ναυλοσυμφώνων που 

μελετήθηκαν προκύπτουν ομοιότητες και διαφορές, οι οποίες απεικονίζουν και τα 

χαρακτηριστικά κάθε τύπου ναύλωσης, δεδομένου ότι βασικό στοιχείο στο ναυλοσύμφωνο 

κατά ταξίδι θεωρείται το φορτίο και η πορεία του πλοίου ενώ στο χρονοναυλοσύμφωνο 

κεντρικό στοιχείο είναι το πλοίο, ο χρόνος και οι υποχρεώσεις που απορρέουν από αυτόν. Η 

δομή και στα δύο ναυλοσύμφωνα είναι ίδια, διαφοροποιήσεις παρατηρούνται στις ρήτρες που 

αφορούν τα χαρακτηριστικά του κάθε τύπου ναύλωσης.   

Ανεξάρτητα των διαφορών – ομοιοτήτων που αναφέρθηκαν η επιλογή του τύπου ναύλωσης 

αποτελεί στρατηγικής σημασίας απόφαση, δεδομένου ότι στη ναύλωση ταξιδίου ο 

πλοιοκτήτης έχει υψηλότερα περιθώρια κέρδους αλλά και μεγαλύτερη ανάληψη 

επιχειρηματικού κινδύνου ενώ στη χρονοναύλωση εξασφαλίζει ένα σταθερό εισόδημα όσο 

διαρκεί η χρονοναύλωση μετατοπίζοντας το επιχειρηματικό ρίσκο και τις υποχρεώσεις του 

στο ναυλωτή. 

Για την ολοκλήρωση της μελέτης των ναυλοσυμφώνων δεξαμενοπλοίων επιχειρήθηκε 

συνοπτική παράθεση των όρων των ναυλοσυμφώνων SHELLVOY6 και TANKERVOY87 

προκειμένου να καταστεί δυνατή η κριτική ανάλυση καθώς και ο εντοπισμός των διαφορών 

που παρατηρούνται και συγκεκριμένα προκύπτει ότι το ναυλοσύμφωνο SHELLVOY6  μετά 

και την τελευταία τροποποίηση του το 2005 θεωρείται πλήρες, εκτενές και επαρκές για να 

εξυπηρετήσει τις ανάγκες της εταιρίας Shell κατά τη σύμβαση ναύλωσης για ταξίδι.  

Έχει πληρέστερη διατύπωση και περιέχει ρήτρες, οι οποίες δεν περιλαμβάνονται στο 

ναυλοσύμφωνο της TANKERVOY87. Η πρώτη σημαντική διαφορά που εντοπίστηκε είναι η 

αναφορά στον όρο ναύλωση όπου στο SHELLVOY6 αναφέρεται η ναύλωση ως προσφορά 

υπηρεσίας ενώ στο TANKERVOY87 αναφέρεται ως μεταφορά. 

Οι ρήτρες που αφορούν το ναύλο και το cargo retention του ναυλοσυμφώνου SHELLVOY6 

είναι οι πλέον λεπτομερείς, πλήρεις και ισορροπημένες σε σχέση με το TANKERVOY87. 

Το ναυλοσύμφωνο TANKERVOY87 δεν περιέχει ρήτρες επιθεώρησης 

πλοίου/φορτίου/καυσίμων. Δεν περιέχει ρήτρα για ναρκωτικά, αλκοόλ, ρήτρα για προμήθεια 

διαπραγμάτευσης, ρήτρα χορήγησης, ρήτρα επιχειρηματικών αρχών, ρήτρα «Back Loading», 

ρήτρα καυσίμων. 
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Δεν αναφέρει ασφάλιση Hull and Machinery καθώς και επιπλέον ασφάλιστρα λόγω πολέμου. 

Ως προς τον εντοπισμό των ομοιοτήτων αναφέρεται ότι και τα δύο ναυλοσύμφωνα είναι 

ναυλοσύμφωνα ταξιδίου δεξαμενόπλοιων και χρησιμοποιούνται στη spot αγορά για την 

μεταφορά υγρών χύδην φορτίων, οι δε διαφορές που εντοπίζονται δικαιολογούνται από το 

γεγονός ότι έχουν συνταχθεί από διαφορετικούς οργανισμούς την SHELL (διεθνή πετρελαϊκή 

εταιρία) και την INTERTANKO (διεθνή ένωση πλοιοκτητών) σε διαφορετικές χρονικές 

περιόδους και εξυπηρετούν διαφορετικές ανάγκες και συμφέροντα. 

Όπως προαναφέρθηκε τα ναυλοσύμφωνα που χρησιμοποιούνται ευρέως στη ναύλωση 

δεξαμενοπλοίων είναι το SHELLVOY6, BPVOY4, EXXONVOY84, τα οποία θεωρούνται 

πλήρη και με ταυτόσημους όρους με ελάχιστες διαφοροποιήσεις και εξυπηρετούν τα 

συμφέροντα των αντίστοιχων πετρελαϊκών εταιριών εκ των οποίων το SHELLVOY6 

αποτελεί οδηγό για τη ναυτιλία. 

Το TANKERVOY87 δεν θεωρείται πλήρες και δεν χρησιμοποιείται ευρέως αν και αρχικά 

προτάθηκε ως σύγχρονο και ισορροπημένο ώστε να εξυπηρετεί τις ανάγκες πλοιοκτητών – 

ναυλωτών. 

Εν κατακλείδι στα ναυλοσύμφωνα απεικονίζονται οι οικονομικές σχέσεις της ναυλαγοράς, 

καταρτίζονται με τέτοιο τρόπο ώστε οι περισσότερες ρήτρες προσπαθούν να διασφαλίσουν τα 

συμφέροντα των εκναυλωτών διότι όπως διαφαίνεται οι εκναυλωτές ενδεχομένως έχουν 

μεγαλύτερη δύναμη. 

Παρόλα αυτά οι μεταβολές της αγοράς διαδραματίζουν καταλυτικό ρόλο στο οικονομικό 

αποτέλεσμα μιας ναύλωσης. Η εξειδικευμένη γνώση και ο κατάλληλος χειρισμός των όρων 

των ναυλοσυμφώνων απαιτείται, προκειμένου αυτά να είναι εκτενή, σαφή, επαρκή, πλήρη 

και αντικειμενικά ώστε να επιτυγχάνεται σύγκλιση των απαιτήσεων πλοιοκτητών και 

ναυλωτών με σκοπό την αποφυγή διενέξεων - αντιπαραθέσεων, τη διασφάλιση των 

συμφερόντων των συμβαλλόμενων μερών με απώτερο στόχο την επίτευξη κερδοφόρων 

ναυλώσεων. 
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