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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 

Στόχος της εργασίας ήταν η διερεύνηση μια πιθανής επιρροής που έχει ο ναυτιλιακός 

κύκλος στην διαφοροποίηση των όρων των ναυλοσυμφώνων της χρονοναύλωσης 

και της ναύλωσης ταξιδίου. Η έρευνα που πραγματοποιήθηκε μέσα από τον έλεγχο 

των όρων ναυλοσυμφώνων τα όποια εκτελεστήκαν σε περιόδους ύφεσης και 

κορύφωσης του ναυτιλιακού κύκλου αποδεικνύουν μια τέτοια σχέση. Και τα δυο 

είδη ναύλωσης παρουσιάζουν διαφοροποίηση στους όρους ανάλογα με το στάδιο 

στο όποιο βρίσκεται ο ναυτιλιακός κύκλος. Οι όροι οι οποίοι διαφοροποιούνται 

ανάλογα με το στάδιο του κύκλου μπορούμε να πούμε ότι ομαδοποιούνται και 

σχηματίζουν κάποιες ευρύτερες κατηγορίες. Οι βασικότερες κατηγορίες που 

σχηματίζονται είναι τρεις. Οι όροι που μπορούν να χαρακτηριστούν καθαρά 

οικονομικοί ανήκουν στην πρώτη κατηγορία. Στην συνεχεία έχουμε όρους οι οποίοι 

σχετίζονται κυρίως με την ασφάλεια του πλοίου και του πληρώματος. Τέλος υπάρχει 

μια μικρότερη κατηγορία η όποια περιέχει όρους οι οποίοι σχετίζονται με την 

στρατηγική που ακολουθεί ο πλοιοκτήτης σχετικά με την ναύλωση του πλοίου του 

και τις επιλογές που κάνει για να την προωθήσει. Στην κατηγορία με τους 

οικονομικούς όρους εμπεριέχονται διάφορων μεγεθών και ουσίας όροι. Στην 

χρονοναύλωση υπάρχουν όροι όπως το ballast bonus , η παράδοση του πλοίου στον 

ναυλωτή, η πληρωμή και ο χρόνος εκτέλεσης της , το bunker clause, τα έξοδα των 

ναυλωτών στο πλοίο, η πληρωμή των εξόδων του πλοίου και του πληρώματος σε 

κάθε λιμάνι και ο καθαρισμός των αμπαριών. Οι όροι αυτοί ανεξάρτητα από το 

μέγεθος του πόσου με το όποιο ασχολούνται διαφοροποιούνται με εμφανή τρόπο 

ανάλογα με την κατάσταση που επικρατεί στην αγορά. Επίσης όροι οι σαν το ballast 
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bonus ή όροι σχετικά με τα πετρέλαια που θα καταναλώσει το πλοίο μπορούν να 

χαρακτηριστούν ως ιδιαιτέρα σημαντικοί. Στην ιδία κατηγορία η ναύλωση ανά 

ταξίδι περιέχει όρους όπως η ποσότητα του φορτίου που θα μεταφέρει το πλοίο 

(More Or Less Owners Option, More Or Less Charterers Option), οι όροι FIO και 

FIOST μέσα από τους οποίους καθορίζεται το ποιος αναλαμβάνει τα έξοδα της 

φόρτωσης, της εκφόρτωσης, της στοιβασίας και του χαπαρίσματος. Το πότε αρχίζει 

να μετράει ο χρόνος του Lay time, η χρήση των όρων SHINC, SHEX, unless used 

και if used time not to count, ο συμψηφισμός του χρόνου φόρτωσης και εκφόρτωσης 

αλλά και ο ρυθμός που αυτές γίνονται όπως και ο τρόπος με τον όποιο υπολογίζουμε 

τον χρόνο του SHEX ανήκουν σε αυτήν την κατηγορία. Στην συνεχεία η κατηγορία 

που σχετίζεται με την ασφάλεια του πλοίου εμπεριέχει όρους που τόσο στην 

ναύλωση ανά ταξίδι όσο και στην χρονοναύλωση γίνονται δεκτοί μόνο σε περιόδους 

κατά τις οποίες η αγορά βρίσκεται σε πολύ χαμηλά επίπεδα. Οι όροι αυτοί 

ταυτίζονται στην πλειοψηφία τους και για τα δυο είδη ναύλωσης. Κάποιοι από 

αυτούς τους όρους που συναντήσαμε στην ανάλυση είναι η φύση του φορτίου (only 

permitted cargo and intended cargo), η διαδρομή χρονοναύλωσης (route and 

intended route), η επιλογή των περιοχών που θα δραστηριοποιηθεί το πλοίο στην 

ναύλωση ανά ταξίδι, ο Πλους του πλοίου με την βοήθεια παγοθραυστικού, η 

ικανότητα λιμένων φόρτωσης και εκφόρτωσης να δεχτούν το πλοίο και η επιλογή 

φόρτωσης και εκφόρτωσης από την προβλήτα ή το αγκυροβόλιο. Τέλος, φτάνουμε 

στην τελευταία κατηγορία η όποια σχετίζεται με την στρατηγική που ακολουθεί ο 

πλοιοκτήτης σχετικά με την αξιοποίηση του πλοίου του. Μέσα από αυτούς τους ο 

όρους ο πλοιοκτήτης αφενός καθορίζει το καθεστώς με το όποιο θα πραγματοποιήσει 

μια ναύλωση αφετέρου καθορίζει και την μελλοντική ναύλωση που θα κάνει το 



iv 
 

πλοίο του με την λήξη της προηγούμενης. Σε αυτήν την κατηγορία εντάσσονται όροι 

όπως η επαναπαραδοση του πλοίου στην χρονοναύλωση, τα χρονικά όρια που 

δίνονται για την επικύρωση μια ναύλωσης, η επιλογή λιμένων με συμφόρηση ή όχι 

και τέλος η επιλογή ναυτιλιακού πράκτορα. 
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ABSTRACT 
 

The aim of this dissertation is the investigation of a possible influence of the shipping 

cycle on the differentiation of charter parties of the time charter and the voyage 

charter. The research that accomplished throughout the check of the terms of charter 

parties which was performed in the stages of trough and peak of the shipping cycle 

confirm this bond. Both of these kinds of charter perform a differentiation on the 

terms according to the stage of shipping cycle. The terms that vary based on the stage 

of the shipping cycle are categorized and create some other classes. These main 

categories are three. The terms that can be characterized as financial belong to the 

first class. Also, there are terms that relate to the safety of the ship and the crew. 

Finally, there is a smaller category that consists of terms which correlate with the 

strategy that the shipowner tries about the ship charter and the choices that he makes 

in order to promote it. The category that incudes the financial terms, includes also 

terms of great significance. In time charter there are terms like ballast bonus, delivery 

of the ship in the charterer, the payment and the period of this performance, bunker 

clause, the spending of the charterers in the ship, the payment of expenses for the 

ship and the crew in every port and the cleaning of holds. These terms, regardless of 

the size of sum that they occupy with, obviously differentiate according to the 

situation that dominate on the market. Furthermore, terms like ballast bonus or the 

terms about the gas oil which will be used by the ship consider to be of high 

importance.  In the same category, the time charter includes terms like “More Or Less 

Owners Option, More Or Less Charterers Option” or FIO and FIOST. The moment 

the Lay time starts, the use of terms “SHINC”, “SHEX”, “unless used” and “if used 
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time not to count”, the calculation of the time of loading and unloading and the pace 

of them and finally the way we calculate the time of SHEX belong to this class. Then, 

the category that correlates with the safety of the ship consists of terms that both in 

the voyage charter and in the time charter are accepted exclusively in periods where 

the market is in low level. In majority of cases, these terms identify with each other 

and it occurs both in two kinds of charters. Many of these terms, that we met, is the 

nature of the cargo (only permitted cargo and intended cargo), the route of time 

charter (route and intended route), the selection of regions the ship will travel in 

voyage charter, the sail of the ship when it’s in need of an icebreaker, the capacity of 

the ports for loading and unloading to allow a ship and the choice for loading-

unloading from the wharf or anchorage. Lastly, we meet the final category which is 

associated with the strategy the shipowner follows in respect to the utilization of his 

ship. Through these terms, on the one hand the shipowner defines under which 

conditions he will charter, on the other, he defines also the next charter of his ship 

after the end of the previous one. In this class there are some terms like the delivery 

of the ship in time charter, the temporal margins that are given in order to be validated 

a charter, the selection of ports with traffic jam or not and ultimately the choice of 

maritime agent.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

 

Η ΑΓΟΡΑ ΤΩΝ ΘΑΛΑΣΣΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 
 

1.1 Εισαγωγή 
 

Η θαλάσσια μεταφορά αφορά στην μετακίνηση προσώπων και εμπορευμάτων μέσω 

της υδάτινης οδού και αποτελεί τη ραχοκοκαλιά του παγκόσμιου εμπορίου και την 

κινητήρια δύναμη της παγκοσμιοποίησης. Περίπου το 80% του παγκόσμιου 

εμπορίου σε όγκο και πάνω από το 70% σε αξία μεταφέρεται δια θαλάσσης και 

διακινείται μέσω του παγκόσμιου λιμενικού συστήματος. 

Η χρησιμοποίηση του πλοίου ως μέσου μεταφοράς χρονολογείται εδώ και 

αιώνες και συγκεκριμένα πρωτύτερα των άλλων μέσων μεταφοράς. Άλλωστε, ήταν 

σχεδόν αδύνατον να μη χρησιμοποιηθεί από τους αρχαίους λαούς αφού τα 3/4 της 

επιφάνειας της γης καλύπτεται από θάλασσα. Σήμερα το πλοίο θεωρείται ως το 

μοναδικό μέσο μεταφοράς, που εξασφαλίζει την από τεχνική και οικονομική πλευρά 

συμφέρουσα μεταφορά μεγάλης μάζας κυρίως χύδην φορτίων. Επιπλέον, ολόκληρη 

η παγκόσμια οικονομία και η εύρυθμη λειτουργία αυτής, στηρίζονται στη μεταφορά 

μεγάλων ποσοτήτων χύδην φορτίων, όπως είναι οι πρώτες ύλες, τα καύσιμα και τα 

τρόφιμα. Παράλληλα, το πλοίο έκανε δυνατή την ανάπτυξη του παγκόσμιου 

εμπορίου γενικών φορτίων, τροφοδοτώντας με αυτό τον τρόπο όλες τις αγορές. Είναι 

λοιπόν κατανοητό ότι η ναυτιλία έχει αποτελέσει το συνδετικό κρίκο μεταξύ 
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παραγωγής και κατανάλωσης, αποτελώντας έτσι τη βάση πάνω στην οποία 

στηρίζεται η παγκόσμια οικονομική ανάπτυξη. 

Σε καμία περίπτωση πάντως δεν θα πρέπει να παραβλέψουμε και τη σημασία 

της θαλάσσιας μεταφοράς επιβατών, η οποία αν και δέχεται ανταγωνισμό από τα 

άλλα μέσα μεταφοράς, συνεχίζει να διαδραματίζει σημαντικό ρόλο στις διεθνείς και 

κυρίως στις εσωτερικές μετακινήσεις, όπως ακριβώς συμβαίνει στην πατρίδα μας. 

Ιδιαίτερα σημαντική θέση, με έντονες αναπτυξιακές τάσεις, διαδραματίζει κατά τα 

τελευταία χρόνια η κρουαζιεροπλοΐα και έπεται ο τομέας της ακτοπλοΐας. 

 

 

1.2 Σύντομη στατιστική επισκόπηση της θαλάσσιας μεταφοράς 
στην Ευρώπη 

 

Προτού προχωρήσουμε στην ανάλυση τη θαλάσσιας μεταφοράς και προκειμένου 

να γίνει κατανοητή η σημασία της για το ευρωπαϊκό μεταφορικό σύστημα αλλά και 

για την οικονομία γενικότερα ακολουθεί μια συνοπτική παράθεση στατιστικών 

στοιχείων, σύμφωνα με τα οποία: 

To 74,6% του εξωτερικού εμπορίου της Ε.Ε.27 (1627 δις τόνοι) και 36,9% 

του ενδοκοινοτικού εμπορίου, πραγματοποιείται δια της θαλάσσιας οδού 

(στοιχεία2010). Η μεταφορά επιβατών δια θαλάσσης ξεπερνά τα 38 δις 

χιλιομετρικούς επιβάτες(στοιχεία 2010) 

Οι επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται στην ΕΕ27 στο χώρο της 

θαλάσσιας μεταφοράς εκτιμώνται σε 8.000 ενώ πάνω από 121.000 επιχειρήσεις 



6 
 

παρέχουν υποστηρικτικές μεταφορικές υπηρεσίες (έτος 2009) (EU, 2012). Οι 

ναυτιλιακές εταιρείες που ελέγχονται από ευρωπαϊκές εταιρείες ελέγχουν το1/3 του 

παγκόσμιου στόλου (dwt), ενώ το 1/3 των πλοίων βρίσκεται υπό Εθνική Σημαία. 

Από άποψη μεγέθους πλοίων (στοιχεία 2010) η χώρα μας κατέχει την πρώτη θέση 

στην Ευρώπη (188 εκ. dwt) με δεύτερη τη Γερμανία (104,129 εκ. dwt). 

 

1.3. Το θαλάσσιο μεταφορικό σύστημα 
 

Όπως έχει ήδη τονιστεί, η μεταφορά γενικότερα αναφέρεται στις ανθρώπινες 

δραστηριότητες που προκύπτουν από την ανάγκη για μετακίνηση προσώπων, 

αγαθών και πληροφοριών μεταξύ δύο χωρικά διαφορετικών σημείων. Σπάνια 

προκύπτει αυθόρμητα καθώς δεν αποτελεί αυτοσκοπό αλλά είναι απόρροια της 

κοινωνικής και οικονομικής δραστηριότητας. Αυτό σημαίνει ότι η ζήτηση για 

μεταφορά είναι κυρίως παράγωγος και όχι πρωτογενής. 

Υπό το πρίσμα αυτό διαμορφώνεται η έννοια του μεταφορικού συστήματος, 

το οποίο αποτελεί ένα σύνολο στοιχείων (συστατικών) τα οποία αλληλεπιδρούν 

ώστε να εξασφαλίσουν τόσο τη ζήτηση για μεταφορά σε μια δεδομένη περιοχή όσο 

και την παραγωγή των μεταφορικών υπηρεσιών που είναι απαραίτητες για την 

ικανοποίηση της ζήτησης αυτής. Πρόκειται ουσιαστικά για ένα οικονομικό σύστημα 

που συνδυάζει τρία βασικά συστατικά στοιχεία: τα μέσα μεταφοράς, την υποδομή 

και το φορτίο. 
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Τα θαλάσσια μέσα μεταφοράς αποτελούν κινητά κεφαλαιουχικά αγαθά με 

συγκεκριμένα χαρακτηριστικά ενώ το κόστος απόκτησης τους συνήθως 

αναλαμβάνεται από ιδιωτικές ναυτιλιακές επιχειρήσεις (εξαίρεση αποτελούν τα 

πλοία που εξυπηρετούν κυβερνητικούς, αστυνομικούς και στρατιωτικούς σκοπούς). 

Για τη λειτουργία των μεταφορικών μέσων απαιτούνται σταθερές εγκαταστάσεις 

δηλαδή υποδομές που αφορούν στο οδικό και σιδηροδρομικό δίκτυο και σε 

τερματικούς σταθμούς (λιμάνια). Οι τερματικοί σταθμοί αποτελούν τους χώρους 

εκείνους απ’ όπου τα μέσα μεταφοράς ξεκινούν ή ολοκληρώνουν τη διαδρομή τους. 

Στους χώρους αυτούς γίνεται η φόρτωση/εκφόρτωση και μεταφόρτωση των 

εμπορευμάτων και η επιβίβαση/αποβίβαση και μεταβίβαση των επιβατών σε άλλα 

μέσα. Αναφορικά με τα εμπορεύματα, στους τερματικούς σταθμούς δύναται να 

εκτελούνται και άλλες δραστηριότητες όπως είναι η αποθήκευση και στοιβασία των 

εμπορευμάτων. 

Σε αντίθεση με τα μέσα μεταφοράς, οι υποδομές αποτελούν σταθερά 

κεφαλαιουχικά αγαθά, που συνήθως αφορούν μεγάλες σε μέγεθος και κόστος 

επενδύσεις και χρηματοδοτούνται σε μεγάλο βαθμό από το κράτος. Η μεταφορική 

υποδομή διαφοροποιείται από τις υπόλοιπες μορφές κεφαλαίου. Ο Hirschman10 

(1958) χαρακτηρίζει τη μεταφορική υποδομή ως “κοινωνικό κεφάλαιο” σε αντίθεση 

με το “άμεσα παραγωγικό κεφάλαιο”, το οποίο χρησιμοποιείται άμεσα από τις 

επιχειρήσεις για να παράγουν αγαθά και υπηρεσίες. Η μεταφορική υποδομή ω 

κοινωνικό κεφάλαιο υποστηρίζει πλήθος οικονομικών δραστηριοτήτων, παρέχετε / 

διαχειρίζεται συνήθως από τον δημόσιο τομέα ή διαχειρίζεται από ιδιωτικές 

επιχειρήσεις, δεν μπορεί να εισαχθεί από το εξωτερικό και παρουσιάζει τεχνική 

αδιαιρετότητα. Ωστόσο, οι δύο τύποι κεφαλαίου σχετίζονται, καθώς το κοινωνικό 
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κεφάλαιο μπορεί να μην επηρεάζει άμεσα το τελικό παραγόμενο προϊόν των 

επιχειρήσεων, αποτελεί όμως παράγοντα που διεγείρει την ανάπτυξη του άμεσα 

παραγωγικού κεφαλαίου. Μπορεί συνεπώς, η μεταφορική υποδομή να θεωρηθεί 

έμμεσα ως εισροή για τις επιχειρήσεις. 

Τα μεταφορικά μέσα και η υποδομή τους διαμορφώνουν τη βάση της 

διακίνησης (traffic), δηλαδή της μετακίνησης των μέσων μεταφοράς κατά μήκος της 

μεταφορικής υποδομής. Η μεταφορά (transportation) είναι αποτέλεσμα της 

ανθρώπινης δραστηριότητας, δεν υφίσταται από μόνη της αλλά εξαρτάται από το 

φορτίο που πρέπει να μεταφερθεί, το οποίο μπορεί να αφορά σε επιβάτες και σε 

εμπορεύματα. Tα μεταφορικά συστήματα είναι πολύπλοκα και υπόκεινται σε 

συνεχείς αλλαγές. Επιπλέον, τα συστατικά τους μπορεί να διαφοροποιηθούν 

ανάλογα με το χρήστη και τα ενδιαφέροντά του. Έτσι, οι Gudmundsson και Hojer 

στα πλαίσια της βιώσιμης ανάπτυξης τονίζουν τον κοινωνικό χαρακτήρα του 

μεταφορικού συστήματος και εστιάζουν σε τρία πρόσθετα συστατικά αυτού, την 

ενέργεια κίνησης (καύσιμο), τους χειριστές των μεταφορικών μέσων (οδηγός, 

καπετάνιος, πιλότος κλπ) και το θεσμικό πλαίσιο οργάνωσης της μεταφοράς, που 

επιδρά στην εκτέλεση του μεταφορικού έργου. Παρόμοια, οι Lakshmanan και 

Anderson  αναγνωρίζουν δύο πρόσθετα συστατικά του μεταφορικού συστήματος, 

την άυλη υποδομή που επηρεάζει τη χρήση των οχημάτων και της φυσικής υποδομής 

(οργανισμοί, κανονισμοί, πολιτικές, συστήματα Logistics) και την τεχνολογία στο 

χώρο της πληροφόρησης (έξυπνα μεταφορικά συστήματα). 
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1.4 Φορτία μεταφερόμενα δια θαλάσσης 
 

Τα φορτία που μεταφέρονται δια θαλάσσης δεν έχουν όλα τα ίδια φυσικά 

χαρακτηριστικά ούτε και τις ίδιες ευκαιρίες για χρήση. Κατά τη μεταφορά τους μέσω 

των θαλασσίων οδών κάποια από αυτά μπορεί να απαιτούν ιδιαίτερες συνθήκες 

φορτωεκφόρτωσης και μεταφοράς γεγονός που έχει οδηγήσει στην κατασκευή 

εξειδικευμένων πλοίων. Τα κύρια φορτία που διακινούνται μέσω θαλάσσης μπορούν 

να κατηγοριοποιηθούν σε δύο μεγάλες κατηγορίες που αναφέρονται παρακάτω. 

 Χύδην φορτία (Bulk cargo): αναφέρονται σε ξηρά ή υγρά φορτία τα οποία 

δεν είναι συσκευασμένα όπως τα ορυκτά (πετρέλαιο, άνθρακας, 

σιδηρομεταλλεύματα, βωξίτης) και τα δημητριακά. Συχνά απαιτείται η χρήση 

εξειδικευμένων πλοίων, όπως τα πετρελαιοφόρα καθώς και εξειδικευμένων 

εγκαταστάσεων και εξοπλισμού για την φορτοεκφόρτωση, τη μεταφόρτωση 

και της αποθήκευσης τους. Συνήθως, αυτά τα φορτία έχουν συγκεκριμένη 

προέλευση, προορισμό και πελάτη, ενώ ιδιαίτερη σημασία δίδεται στην 

επίτευξη οικονομιών κλίμακας. Μεταφέρονται από πλοία ελεύθερης ναυτιλίας 

με εξαίρεση το εμπόριο ενέργειας και είναι μέρος κάθετα ολοκληρωμένων 

διαδικασιών παραγωγής. 

Συσκευασμένα χύδην φορτία (Break bulk): αφορούν σε γενικά φορτία τα οποία 

έχουν συσκευαστεί με κάποιον τρόπο όπως για παράδειγμα με τη χρήση σάκων, 

δοχείων, παλετών, εμπορευματοκιβωτίων κλπ. Τα φορτία αυτού του τύπου 

τείνουν να έχουν πολλούς αποστολείς (προελεύσεις) και πελάτες (προορισμούς) 

καθώς η φύση τους οδηγεί σε μεταφορές μικρών ποσοτήτων ανά είδος, μη ικανών 

για τη συμπλήρωση της χωρητικότητας ενός πλοίου. Η μοναδοποίηση 
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(unitization) των φορτίων αυτών με σκοπό την εύκολη μεταφορά τους και η 

εμφάνιση των εμπορευματοκιβωτίων βελτιώνει την διαδικασία φόρτωσης και 

εκφόρτωσης των φορτίων τόσο σε χρόνο (ταχύτερη διαχείριση) όσο και σε 

ποιότητα (μείωση φθοράς). 

Ιδιαίτερη κατηγορία φορτίων είναι τα ειδικά φορτία, τα οποία έχουν πολύ 

συγκεκριμένα και ιδιαίτερα χαρακτηριστικά τα οποία απαιτούν ειδική μεταχείριση 

κατά τη μεταφορά τους και για το λόγο αυτό απαιτούν τη χρήση πλοίων ειδικής 

κατασκευής. Χαρακτηριστικά παραδείγματα τέτοιων φορτίων είναι τα υγραέρια και 

τα φορτία που κατά τη μεταφορά τους απαιτούν ειδικές θερμοκρασίες. 

Σύμφωνα με εκτιμήσεις το 2012, η θαλάσσια μεταφορά ξεπέρασε σε παγκόσμιο 

επίπεδο τα 44.000δις τονομίλια με βασικό μεταφερόμενο φορτίο τις πρώτες ύλες 

(σχήμα). Πιο συγκεκριμένα από το σύνολο των τονομιλίων που διανύθηκαν 

παγκοσμίως τα πέντε βασικά χύδην φορτία ήτοι τα σιδηρομεταλλεύματα, ο 

άνθρακας, τα σιτηρά, ο βωξίτης και τα φωσφάτα κατέχουν το 29% και το εμπόριο 

αερίων (LPG, LNG) κατέχει ποσοστό που δεν ξεπερνά το 3%. Το πετρέλαιο 

αντιπροσωπεύει το 25% των τονομιλίων το 2012, ποσοστό το οποίο στα 1970 έφτανε 

το 60%. Τα λοιπά ξηρά φορτία, τα οποία περιλαμβάνουν κυρίως τα 

εμπορευματοκιβώτια, αντιπροσωπεύουν το 40%. 

Όσον αφορά τη μέση απόσταση μεταφοράς των φορτίων, αυτή δεν άλλαξε 

σημαντικά κατά τα τελευταία 30 χρόνια (1970-2008) και κυμαίνεται στα 4.100 

ναυτικά μίλια. Οριακή αύξηση έχει παρατηρηθεί στην περίπτωση του πετρελαίου 

(από 4.500 έως 4.600 ναυτικά μίλια) ενώ μειώθηκε ελαφρά για άλλα ξηρά φορτία 

(από 3.100 σε 2.900 ναυτικά μίλια). Στο εμπόριο βασικών χύδην φορτίων όπως είναι 

ο άνθρακας και το σιδηρομετάλλευμα παρατηρείται μια σημαντική αύξηση της 
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απόστασης ταξιδιού (από 4.600 σε 5.400 ναυτικά μίλια), κυρίως λόγω των νέων 

μεγάλων κέντρων κατανάλωσης όπως είναι η Κίνα. 

 

 

1.5 Το πλοίο 
 

Όπως προαναφέρθηκε, κάθε φορτίο λόγω της φύσεως του και των ιδιαίτερων 

χαρακτηριστικών του είναι ξεχωριστό. Λόγω ακριβώς αυτών των ιδιαιτεροτήτων 

προκύπτει η ανάγκη για συγκεκριμένη αντιμετώπιση του κάθε φορτίου όχι μόνο 

κατά τη μεταφορά του αλλά και κατά τη φορτοεκφόρτωση του. Κατά συνέπεια κάθε 

τύπος φορτίου δεν μπορεί να μεταφερθεί με οποιονδήποτε τύπο πλοίου και για το 

λόγο αυτό σήμερα στην αγορά της θαλάσσιας μεταφοράς δραστηριοποιούνται μια 

σειρά από εξειδικευμένα πλοία Αν και στα πλαίσια της οικονομικής των μεταφορών 

λαμβάνεται υπόψη η τεχνική έννοια του πλοίου, ωστόσο θεωρείται σωστό να 

διευκρινισθεί και η νομική έννοια του πλοίου, τουλάχιστον όσον αφορά το ελληνικό 

δίκαιο. Από τεχνικής άποψης πλοίο καλείται κάθε κοίλο σώμα (σκάφος) το οποίο 

έχει την ικανότητα πλεύσης σε θαλάσσιες, ποτάμιες, λιμναίες οδούς με ή χωρίς 

αυτοδύναμη πρόωση (πλοϊμότητα) και έχει συγκεκριμένο ναυτιλιακό σκοπό, ο 

οποίος προκύπτει από τον τύπο του πλοίου. 

Νομικά και σύμφωνα με τον Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου (Κ.Ι.Ν.Δ.) 

κάθε πλοίο πρέπει να είναι σκάφος με συνολική χωρητικότητα άνω των 10 κόρων, 

να κινείται αυτοδύναμα και η κίνηση του γίνεται μέσω θαλάσσιων οδών. Σε κάθε 

άλλη περίπτωση δεν πρόκειται για πλοίο αλλά για πλωτό ναυπήγημα. Μια πιο 
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διευρυμένη έννοια του πλοίου δίδεται από τον Κώδικα Δημοσίου Ναυτικού Δικαίου 

(Κ.Δ.Ν.Δ.) ως πλοίο νοείται κάθε σκάφος, οποιασδήποτε χωρητικότητας το οποίο 

κινείται στο νερό και έχει οποιοδήποτε σκοπό. Οποιαδήποτε κατασκευή επιπλέει και 

βρίσκεται προσδεμένη σε σταθερό σημείο διατελώντας βοηθητικό έργο καλείται 

βοηθητικό ναυπήγημα. 

Επίσης τα πλοία, με κριτήριο το μέγεθός των, μπορούν να κατηγοριοποιηθούν ως 

ακολούθως: 

 Handy και Handymax : Παραδοσιακά φορτηγά χύδην ξηρού φορτίου , το 

Handy και οι πιο πρόσφατοι Handymax τύποι είναι πλοία με λιγότερο από 

60.000 dwt . Κυρίως μεταφέρουν δημητριακά και τα μικρά χύδην φορτία 

συμπεριλαμβανομένων των προϊόντων σιδήρου και χάλυβα, των δασικών 

προϊόντων και λιπασμάτων. Τα πλοία είναι κατάλληλα για τους μικρούς 

λιμένες και τις λίμνες. 

 Panamax : Αντιπροσωπεύει το μεγαλύτερο επιτρεπόμενο μέγεθος για τη 

διέλευση από τη διώρυγα του Παναμά. Το μήκος περιορίζεται στα 275 μέτρα 

και το πλάτος σε λίγο περισσότερο από 32 μέτρα . Το μέσο μέγεθος ενός 

τέτοιου πλοίου είναι περίπου 65.000 dwt. Μεταφέρουν κυρίως άνθρακα, 

σιτηρά, προϊόντα σιδήρου και χάλυβα, δασικών προϊόντων και λιπασμάτων. 

 Capesize : Αναφέρεται σε πλοία που δεν μπορούν να χρησιμοποιούν τα 

κανάλια του Παναμά ή του Σουέζ λόγω του μεγέθους τους. Τα πλοία αυτά 

εξυπηρετούν τερματικά βαθέων υδάτων για το χειρισμό πρώτων υλών, όπωw 

σιδηρομετάλλευμα και άνθρακα . Διέρχονται από το Cape Horn ( Νότια 

Αμερική ) ή το Ακρωτήριο της Καλής Ελπίδας ( Νότια Αφρική) . Το μέγεθός 

τους κυμαίνεται μεταξύ 80.000 και 175.000 dwt. 
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 VLOC / ULOC : Very Large Ore Carrier / Ultra Large Ore Carrier : Μια ειδική 

κατηγορία μεταφοράς χύδην φορτίου πάνω από 200.000 dwt για τη μεταφορά 

σιδηρομεταλλεύματος . Τα μεγαλύτερα πλοία του ULOC πάνω από 300.000 

dwt , μεταφέρουν σιδηρομετάλλευμα μεταξύ της Βραζιλίας και τις παγκόσμιες 

αγορές (κυρίως στην Ευρώπη και την Ασία ) . Λόγω του μεγέθους τους, 

υπάρχει μόνο ένας σχετικά μικρός αριθμός λιμένων σε όλο  τον κόσμο με την 

υποδομή για να τα φιλοξενήσει. 

 Aframax : Ένα δεξαμενόπλοιο κανονικού μεγέθους μεταξύ των 75.000 και 

των 115.000 dwt . Το μεγαλύτερο μέγεθος των δεξαμενόπλοιων στο AFRA 

(Average Freight Rate Assessment) σύστημα δεξαμενόπλοιων. 

 Suezmax : Αυτό το πρότυπο, το οποίο αντιπροσωπεύει τους περιορισμούς της 

Διώρυγας του Σουέζ, έχει εξελιχθεί. Πριν από το 1967, η Διώρυγα του Σουέζ 

θα μπορούσε να φιλοξενήσει μόνο δεξαμενόπλοια με μέγιστο αριθμό 80.000 

dwt . Το κανάλι έκλεισε το 1967 έως και το 1975 , λόγω διενέξεων. Μόλις 

ξανάνοιξε το 1975 η ικανότητα του Suezmax έγινε 150.000 dwt. 

 VLCC (Very Large Crude Carriers): 150.000 έως 320.000 dwt σε μέγεθος. 

Χρησιμοποιούνται σε λιμάνια που έχουν περιορισμούς στο βάθος, κυρίως 

γύρω από τη Μεσόγειο, τη Δυτική Αφρική και τη Βόρεια Θάλασσα. 

 ULCC (Ultra Large Crude Carriers): 320.000 σε 550.000 dwt σε μέγεθος. 

Χρησιμοποιείται για τη μεταφορά αργού πετρελαίου σε μακρινές αποστάσεις 

από τον Περσικό Κόλπο στην Ευρώπη, την Αμερική και την Ανατολική Ασία, 

μέσω του Ακρωτήριου της Καλής Ελπίδας ή το Στενό της Μαλάκα. 

Η παγκόσμια ναυτιλιακή αγορά εξυπηρετείται από περίπου 104.300 εμπορικά 

πλοία, γεγονός που μεταφράζεται σε συνολική χωρητικότητα που ξεπερνά το 1,5 δις 
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dwt σύμφωνα με στοιχεία του 2012. Τα πλοία αυτά με κριτήριο το μεταφερόμενο 

φορτίο κατηγοριοποιούνται σε πέντε κατηγορίες, οι οποίες αναλύονται στις 

παραγράφους που ακολουθούν. 

 

 

1.5.1 Πλοία χύδην ξηρού φορτίου 
 

Σε αυτή την κατηγορία, ανήκουν τα Bulk Carriers, τα οποία είναι πλοία μεταφοράς 

γενικά χύδην ξηρών φορτίων. Tα Βulk carriers είναι πλοία στα οποία το φορτίο είναι 

ομοιογενές, ενώ μεταφέρεται σε μεγάλες ποσότητες χύμα και όχι συσκευασμένο. Ο 

τύπος αυτού του πλοίου είναι ένας από τους τρεις κυρίαρχους, μαζί με τα 

δεξαμενόπλοια και τα πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων. 

Ανάλογα δε με το είδος του χύδην φορτίου που μεταφέρεται, τα Bulk Carriers 

μπορεί να είναι π.χ. Bulk Sugar Carrier (πλοίο μεταφοράς χύδην ζάχαρης), Bulk 

Cement Carrier (πλοίο μεταφοράς χύδην τσιμέντου), Bulk Salt Carrier (πλοίο 

μεταφοράς χύδην αλατιού), Bulk Bauxite Carrier (πλοίο μεταφοράς βωξίτη), κ.ο.κ. 

Το μεγαλύτερα πλοία χύδην ξηρού φορτίου κυμαίνονται σε μέγεθος στα 400,000 

dwt, ενώ το μέσο μέγεθός τους διαμορφώνεται από 100,000 dwt και 150,000 dwt. 

Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί το πλοίο Berge Stahl με 365.000dwt και τα 

πλοία Valemax της Βραζιλιάνικης εταιρίας εξόρυξης Vale που φτάνουν τους 

400.000 dwt. Συνολικά, το μέγεθος των πλοίων ξηρού χύδην φορτίου που 

κυκλοφορεί ξεπερνά τα 620εκ.dwt. 
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Η κατασκευή των Bulk Carriers τα τελευταία χρόνια περιλαμβάνει διπλό 

περίβλημα (double-hull), σύμφωνα δηλαδή με τις προδιαγραφές που ισχύουν για τα 

νεοναυπηγηθέντα δεξαμενόπλοια άνω των 5.000 dwt (MARPOL 73/78). 

 

 

 1.5.2 Πλοία χύδην υγρού φορτίου 
 

Σε αυτή την κατηγορία ανήκουν τα δεξαμενόπλοια (Oil Tankers), των οποίων τα 

μεγέθη ξεκινούν από μερικούς τόνους, και κυμαίνονται ανάλογα με τη χρήση για την 

οποία προορίζονται. Τα μεγαλύτερα δεξαμενόπλοια καλούνται Ultra Large Crude 

Carriers (ULCC) τα οποία φτάνουν σε μέγεθος τους 500.00 dwt, ενώ το μέσο 

μέγεθός του κυμαίνεται μεταξύ των 250.000 dwt – 350.000 dwt. Συνολικά, στο 

παγκόσμιο εμπόριο δραστηριοποιούνται δεξαμενόπλοια που ξεπερνούν σε μέγεθος 

τα 500 εκ. dwt, ένα μέρος των οποίων χρησιμοποιείται για την μεταφορά 

πετρελαιοειδών και ένα μέρος για την αποθήκευσή τους, ως αποθηκευτική δηλαδή 

εγκατάσταση. 

Μικρού μεγέθους είναι τα δεξαμενόπλοια που προορίζονται για συντήρηση μικρών 

λιμανιών, ή για την κάλυψη παράκτιων αναγκών, ενώ πολύ μεγάλου μεγέθους είναι 

εκείνα τα οποία προορίζονται για να μεταφέρουν φορτία σε αποστάσεις πολύ 

μεγάλης ακτίνας. Με τα δεξαμενόπλοια, μεταφέρεται ένα μεγάλο εύρος προϊόντων, 

όπως είναι για παράδειγμα το πετρέλαιο και τα παράγωγά του, φυσικό αέριο, χημικά, 
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οξέα, καύσιμα και πολλά άλλα. Ανάλογα λοιπόν με το φορτίο, μπορούμε να 

διακρίνουμε πολλούς τύπους δεξαμενοπλοίων, όπως είναι οι παρακάτω : 

 Water Tanker (Δεξαμενόπλοιο μεταφοράς νερού) 

 Chemical Tanker (Δεξαμενόπλοιο μεταφοράς χημικών) 

 Bunkering Tanker (Δεξαμενόπλοιο μεταφοράς καυσίμων) 

 Ammonia Tanker (Δεξαμενόπλοιο μεταφοράς αμμωνίας) 

 Wine Tanker (Δεξαμενόπλοιο μεταφοράς κρασιού) 

Εκτός από τις παραπάνω μορφές δεξαμενοπλοίων, τα οποία μεταφέρουν αμιγώς 

υγρά προϊόντα, υπάρχουν και δεξαμενόπλοια τα οποία είναι σχεδιασμένα κάτω από 

ειδικές προδιαγραφές έτσι ώστε να μεταφέρουν αέρια σε υγροποιημένη μορφή, όπως 

είναι τα προϊόντα υδρογονανθράκων. Τέτοια είναι τα L.N.G. Carrier (Πλοίο 

μεταφοράς φυσικού αερίου) και τα L.P.G. Carrier (Πλοίο μεταφοράς αερίων 

παραγώγων πετρελαίου). 

 

1.5.3 Πλοία γενικού φορτίου 
 

Τα πλοία γενικού φορτίου (general cargo ships) είναι κατάλληλα διαμορφωμένα, 

έτσι ώστε να μεταφέρουν φορτία σε μοναδοποιημένη μορφή και μάλιστα, όπως είναι 

ευρέως διαδεδομένη, σε containers (η μορφή αυτή μοναδοποίησης είναι γνωστή ως 

containerization). Μερικοί τύποι πλοίων γενικού φορτίου, είναι οι παρακάτω : 

 Container Ship (κλασικός τύπος πλοίου μεταφοράς container) 

 Pallet Ship (παλλετοφόρο πλοίο) 



17 
 

 Cargo Liner (πλοίο μεταφοράς γενικού φορτίου, που δρομολογείται σε τακτικές 

γραμμές) 

 Container Liner (κλασικός τύπος containership, που δρομολογείται σε τακτικές 

γραμμές) 

 Vehicle Carrier (πλοίο μεταφοράς οχημάτων) 

 Container Dock Ship (πλοίο container για ντόκο) 

 Fish Carrier (πλοίο μεταφοράς ψαριών) 

 Refrigerated Vessel (κλασικό πλοίο ψυγείο, μεταφοράς παντός φορτίου) 

 Ro-Ro Ships (πλοία φορτοεκφόρτωσης με σύστημα roll-on, roll-off) 

 Lo-Lo Ships (πλοία φορτοεκφόρτωσης με σύστημα Lift-on, Lift-off) 

Τα πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων διαφοροποιούνται από τα λοιπά 

πλοία αυτής της κατηγορίας διότι χρησιμοποιούν εμπορευματοκιβώτια διαφόρων 

μεγεθών με κυρίαρχα εκείνα μήκους 20 ποδιών (ή 6.09μ) και 40 ποδιών (ή 12.18μ) 

για την φορτοεκφόρτωση και μεταφορά φορτίων. Τα εμπορευματοκιβώτια 20 

ποδιών, τα οποία καλούνται “a Twenty-foot Equivalent Unit (TEU)” αποτελούν την 

βασική μονάδα μέτρησης των εμπορευματοκιβωτίων με αποτέλεσμα το μέγεθος των 

πλοίων και του φορτίου να μετράτε σε TEU. Τα πλοία των 40 ποδιών μήκος (= 2 

TEU) αποτελούν το πιο συχνό μέγεθος εμπορευματοκιβωτίων σήμερα. 

Η μοναδοποίηση των εμπορευμάτων είχε σαν κύριο στόχο τη μείωση του 

κόστους μεταφοράς, την ταχεία διακίνηση των εμπορευμάτων και τέλος, τον 

περιορισμό της καταστροφής των, που συντελείτο τόσο κατά την διάρκεια της 

μεταφοράς τους, όσο και της φορτοεκφόρτωσής τους. Τα πλεονεκτήματα αυτά είχαν 

ως αποτέλεσμα την εξέλιξη του μεγέθους των πλοίων μεταφοράς 

εμπορευματοκιβωτίων τα οποία ενώ αρχικά να μεταφέρουν έως 1.000 TEU (1960) 
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σταδιακά αύξησαν το μέγεθος τους και σήμερα δύνανται να μεταφέρουν έως και 

14.500 TEU (Post New Panamax Ships) , ενώ από το 1013 και μετά αναμένεται να 

κυκλοφορήσουν πλοία μεταφοράς 18.000 TEU (Triple E class). Σύμφωνα με την 

UNCTAD το 2012 κυκλοφόρησαν 5012 πλοία με συνολική χωρητικοτητα 

15.406.610 TEU. 

 

1.5.4 Επιβατηγά πλοία 
 

Τα επιβατηγά πλοία, αφορούν βέβαια τις μετακινήσεις ανθρώπων, οι οποίες συνήθως 

οφείλονται κυρίως σε λόγους αναψυχής, και επαγγελματικούς. Οι τύποι αυτών των 

πλοίων διαφοροποιούνται ανάλογα με τον τύπο των πλόων που εκτελούν, όπως για 

παράδειγμα :  

 Passenger Vessel (Επιβατηγό πλοίο) 

 Cruise Liner (Κρουαζιερόπλοιο γραμμής) 

 Passenger liner (Επιβατηγό πλοίο γραμμής) 

 Coasters (Ακτοπλοϊκά επιβατηγά πλοία) κ.α. 

Συνήθως, τα επιβατηγά πλοία εξυπηρετούν μικρές σχετικά αποστάσεις ενώ τα 

κρουαζιερόπλοια μεταφέρουν επιβάτες σε μεγαλύτερες αποστάσεις για λόγους 

αναψυχής με το ταξίδι να διαρκεί συνήθως περισσότερες ημέρες. Τα πρώτα είναι 

μικρότερα και γρηγορότερα πλοία ενώ τα κρουαζιερόπλοια είναι πλοία μεγάλης 

χωρητικότητας και παρέχουν μεγάλο εύρος υπηρεσιών. Το 2011 περίπου 19εκ. 

επιβάτες μεταφέρθηκαν με κρουαζιερόπλοια, με τις μεγαλύτερες αγορές να είναι 

εκείνες της Μεσογείου (καλοκαιρινοί μήνες) και της Καραϊβικής (χειμερινοί μήνες). 
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1.5.5 Πλοία με εναλλακτικές λύσεις 
 

Εκτός από τους παραπάνω τύπους πλοίων, τα οποία χρησιμοποιούνται για να 

εξυπηρετήσουν τις εκάστοτε αμιγείς μορφές φορτίων, υπάρχει η δυνατότητα 

εναλλακτικής χρησιμοποίησης κάποιων τύπων πλοίων, ούτως ώστε να εξυπηρετούν 

τη μεταφορά διαφορετικών φορτίων. Κάποια τέτοια πλοία είναι για παράδειγμα τα 

παρακάτω : 

 Γενικού Φορτίου Με Εναλλακτικές Χρήσεις, όπως για παράδειγμα : 

1. Container/Pallet Ship (πλοίο μεταφοράς παλετών, αλλά και για 

containers) 

2. Ro-Ro/Container Ship (πλοίο με σύστημα μεταφοράς roll-on, roll-off, 

αλλά και για containers) 

3. Container/Ro-Ro/Lo-Lo/General Cargo/Break Bulk Cargo (πλοίο 

πολλαπλών χρήσεων, “multipurpose”, δηλαδή σχεδιασμένο με 

συστήματα lift-on, lift-off, με roll-on, roll-off, για μεταφορα 

παραδοσιακών γενικών φορτίων, αλλά ακόμη και χύδην, σε μικρές 

ποσότητες. 

 Χύδην Φορτίων Με Εναλλακτικές Χρήσεις, όπως: 

1. Bulk/Oil Carrier (για μεταφορά χύδην ξηρού με δυνατότητα μεταφοράς 

και πετρελαίου) 

2. Ore/Bulk/Oil (για μεταφορά σιδηρομεταλλεύματος, χύδην ξηρού, και 

πετρελαίου) 

3. Ore/Coal Carrier (για μεταφορά σιδηρομεταλλεύματος και άνθρακα) 
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 Επιβατηγά Με Εναλλακτικές Χρήσεις, όπως: 

1. Passenger/Container (για μεταφορά containers και επιβατών) 

2. Passenger/Cargo (για μεταφορά γενικού φορτίου αλλά και επιβατηγό) 

3. Train/Vehicle Ferry (Πορθμείο για μεταφορά επιβατών, τραίνων, καθώς 

και όλων των μορφών οχημάτων) 

Εκτός όμως από τους προαναφερθέντες τύπους πλοίων οι οποίοι διαχωρίζονται 

μεταξύ τους σχετικά με το μεταφερόμενο φορτίο, υπάρχουν και κάποια άλλα πλοία, 

τα οποία δεν χρησιμοποιούνται αμιγώς στον τομέα των μεταφορών, είναι όμως πολύ 

χρήσιμα, καθώς εξυπηρετούν ειδικές υπηρεσίες, και υπηρεσίες βοηθητικής 

ναυτιλίας. 

Η χρήση των πλοίων αυτών, αφορά πολυπληθείς σκοπούς, όπως για παράδειγμα 

επισκευές οι οποίες δεν μπορούν να πραγματοποιηθούν παρά μόνον εν πλω, το 

σπάσιμο των πάγων, το πέρασμα καλωδίων και σωλήνων κάτω από τη θαλάσσια 

επιφάνεια, αλλά και άλλους. Ενδεικτικά, μπορούμε να αναφέρουμε μερικά από τα 

πλοία αυτού του τύπου παρακάτω: 

 Pipe Laying Barge (φορτηγίδα ποντίσεως σωλήνων) 

 Cable Laying Vessel (πλοίο ποντίσεως καλωδίων) 

 Repair Ship ( πλοίο ειδικό για επιδιορθώσεις) 

 Icebreaker (παγοθραυστικό) 

 Salvage Vessel (διασωστικό) 

 Antipollution Vessel (αντιρρυπαντικό πλοίο) 

 Pipe Carrier (πλοίο για μεταφορά σωλήνων) 

 Oceanographic Vessel (ωκεανογραφικό πλοίο) 

 Tug/Fire Float (ρυμουλκό-πυροσβεστικό) 

 Drilling Vessel (πλοίο-τρυπάνι) 

 Incinerator and waste disposal (πλοία διάθεσης αποβλήτων) 
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1.6 Ανακεφαλαίωση  
 

Σε αυτό το κεφάλαιο γίνεται αναφορά στην αγορά των θαλάσσιων μεταφορών. 

Αρχικά, ξεκινάει με μια σύντομη στατιστική επισκόπηση της θαλάσσιας 

μεταφοράς στην Ευρώπη και συνεχίζει με το θαλάσσιο μεταφορικό σύστημα, 

καθώς και τα φορτία τα οποία μεταφέρονται δια θαλάσσης. Τέλος, γίνεται μια 

ανάλυση των ειδών των πλοίων, τα οποία είναι τα πλοία χύδην ξηρού φορτίου, τα 

πλοία χύδην υγρού φορτίου, τα πλοία γενικού φορτίου, τα επιβατηγά και τα πλοία 

με εναλλακτικές λύσεις.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 
 

ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
 

2.1 Εισαγωγή 
 

Η ναυτιλία είναι γνωστό ότι είναι μία από τις πιο σημαντικές πηγές εσόδων για τη 

χώρα μας, αφού η Ελλάδα είναι μία μεσογειακή χώρα με εξέχουσα γεωπολιτική 

θέση κι όπως έχει χαρακτηριστεί στο παρελθόν αποτελεί το «σταυροδρόμι των 

τριών ηπείρων», δηλαδή της Ευρώπης, της Ασίας και της Αφρικής. Σε αυτό το 

κεφάλαιο λοιπόν, θα παρουσιαστεί η έννοια της ναυτιλίας, η σημασία αυτής για 

την οικονομία της χώρας, όπως επίσης και η φύση της ναυσιπλοΐοας και θα 

αναλυθούν οι φορείς της ελληνικής εμπορικής ναυτιλίας.   

 

2.2 Η έννοια της ναυτιλίας 
 

Η ναυτιλία ως απασχόληση του ανθρώπου στη θάλασσα µε τη στενότατη έννοια του 

όρου, αρχίζει από την προϊστορία. Αρχίζει µε την πρώτη πάλη του ανθρώπου µε τη 

φύση όταν αυτός αναζήτησε στη θάλασσα την τροφή του. Ιδιαίτερη σημασία έχει η 

θάλασσα για τη χώρα µας, διότι άσκησε σημαντική επιρροή στο πνευματικό 

πολιτισμό που δημιούργησαν οι Έλληνες και που χάρις στον εμπορικό τους στόλο 

διαδόθηκε σε όλο τον κόσμο. 
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Ναυτιλία είναι το σύμβολο των ανθρώπινων δραστηριοτήτων που είναι 

απαραίτητες για να πραγματοποιηθούν θαλάσσιες μεταφορές πραγμάτων και 

προσώπων. Θαλάσσια μεταφορά εννοείται η διακίνηση πράγματος ή προσώπου 

µέσω θάλασσας από ένα σημείο της γης σε ένα άλλο. Ως οικονομική έννοια νοείται 

κάθε σύμβαση που δημιουργεί την υποχρέωση στον ένα από τους συμβαλλόμενους 

να διακινήσει, µέσω της θάλασσας, έναντι κάποιας συμφωνημένης αμοιβής, 

πρόσωπα ή πράγματα από ένα σημείο της γης σε άλλο. 

Αιώνες τώρα η ναυτιλία αποτελεί τη κυριότερη πηγή εσόδων για τη χώρα µας. Η 

Ελλάδα ανέκαθεν υπήρξε το εμπορικό και πολιτιστικό σταυροδρόμι µμεταξύ 

Ανατολής και Δύσης. Οι Έλληνες, πρωτοπόροι στις θαλάσσιες μεταφορές, 

εκμεταλλευόμενοι αυτή τη εξέχουσα φυσική γεωγραφική θέση της χώρας ανέπτυξαν 

αρχικά το εμπόριο, ενώνοντας µε ναυτικά μονοπάτια τρεις διαφορετικές ηπείρους 

Ευρώπη, Ασία, Αφρική και έπειτα µε το πέρασμα ετών ανέπτυξαν τον τουρισμό που 

βασίζεται ως και σήμερα στα τρία S : Sun, Sea, Sand, ( Ήλιος Θάλασσα Αμμουδιές). 

Στην ανάπτυξη της τουριστικής ναυτιλίας συντέλεσαν καθοριστικό ρόλο τα 

πολυάριθμα νησιά που το καθένα ξεχωριστά αποτελεί πόλο έλξης. Έτσι η ναυτιλία 

χωρίστηκε σε: 

 Φορτηγός Ναυτιλία που περιλαμβάνει: 

1) Αλειευτικά σκάφη  

2) Βοηθητικά σκάφη 

 Επιβατηγός Ναυτιλια που περιλαμβάνει: 

1) Τουριστικά 

2) Θαλαμηγά 

3) Ιστιοπλοικά 

4) Ναυταθλητισμού 

 Τα σκάφη χωρίζονται σε κατηγορίες ανάλογα με: 
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1) Tο είδος των μεταφορών που εκτελούν 

2) Τη θαλάσσια περιοχή που διαπλέουν 

3) Το υλικό κατασκευής τους 

4) Το μέσο πρόωσης 

Ο Πειραιάς, μεγαλύτερο λιμάνι της χώρας, εξυπηρετεί παγκόσμιες 

ακτοπλοϊκές γραμμές και το κυριότερο μέρος των εγχώριων. Ακολουθούν το λιμάνι 

της Θεσσαλονίκης και της Πάτρας µε σαφώς μικρότερη κινητικότητα αλλά µε 

εξίσου σημαντική συμβολή στην εξυπηρέτηση των εμπορικώνν συναλλαγών και του 

επιβατικού κοινού. 

Η πληθώρα των ελληνικών ακτοπλοϊκών εταιριών μαρτυρεί την βαρύτητα των 

επενδυτών στη βιομηχανία της ναυτιλίας και του τουρισμύ. Ακτοπλοϊκές εταιρείες 

µε παράδοση χρόνων όπως : η Minoan Lines, η Anek Lines, η Bluestar Ferries, η 

Super fast Ferries,και η Agoudimos Lines, εκσυγχρονίζουν συνεχώς τους στόλους 

τους µε νέας εξελιγμένης µμορφής πλοία, και σκοπό την ασφάλεια και καλύτερη 

εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού. 

Ωστόσο, και παρόλο την συνεχή ανάπτυξη της τεχνολογίας, πάντα 

υποβόσκουν οι μνήμες, των μεγάλων και πολύνεκρων ναυαγίων του παρελθόντος, 

βλ. Βρετανικός, Τιτανικός, Lustianian κ.λπ. αλλά και πρόσφατα ελληνικής σημαίας 

βλ. Express Samina και Sea Diamond, κ.λπ. συνεχίζοντας ακόμη και σήμερα να 

προκαλούν ανησυχία και ίσως φόβο κυρίως για υπερατλαντικά ταξίδια πολλών 

ωρών. 

Ακούγοντας τον όρο ναυτιλία αμέσως ο νους πηγαίνει σε µια πληθώρα 

εννοιών όπως: πλοιοκτήτες – πλοία – ναυτικός – ναυπηγείο – θάλασσα – θαλάσσιο 

περιβάλλον - ναυτικοί πράκτορες-λιμάνια- φορτωτές- τροφοδότες- ναυλωτές- 

ναυτιλιακό συνάλλαγμα- ναυτιλιακές εταιρείες- εφοπλιστές- ασφαλιστές- 
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επιθεωρητές πλοίων- ναυτιλιακή χρηματοδότηση- Υπουργείο Εμπορικής Ναυτιλίας- 

Λιμενικό Σώμα- Ναυτικό Απομαχικό Ταμείο κ.λπ. 

 

2.2.1 Ναυτιλία και οικονομία 
 

Η ναυτιλία αποτελεί βασικό μοχλό για την οικονομική πρόοδο και ανάπτυξη της 

χώρας, µε τη διακίνηση του εμπορίου και των συναλλαγών σε όλα τα μήκη και τα 

πλάτη της γης, µε την εισροή συναλλάγματος και την προσφορά χιλιάδων θέσεων 

εργασίας. Κατέχει ένα από τους υψηλότερους δείκτες παραγωγικότητας στην 

ανάλυση των οικονομικών μεγεθών. Η ναυτιλία συμβάλει στην οικονομική 

ανάπτυξη των λαών διότι: 

Α. εξυπηρετεί το θαλάσσιο εμπόριο 

Β. συνδέει τα λιμάνια μιας χώρας ή κρατών και τα νησιά µε την ηπειρωτική χώρα 

Γ. συντελεί στην αύξηση εθνικού εισοδήματος, ναύλοι που εισπράττονται σε ξένo 

συνάλλαγμα για την μεταφορά φορτίων τρίτων χωρών, εισρέουν ως ναυτικό 

συνάλλαγμα, 

∆. προσφέρει θέσεις απασχόλησης στο εργατικό δυναμικό της χώρας και πολλές 

φορές στο εργατικό δυναμικό άλλων χωρών- απασχόληση αλλοδαπών 

Ε. δημιουργεί άλλες οικονομικές δραστηριότητες- άμεσες και έμμεσες της 

ναυτιλίας- όπως ναυπηγοεπισκευαστική βιομηχανία, παραγωγή ναυτιλιακού 

εξοπλισμού, ναυλώσεις, μεσιτεία, ασφάλιση, εταιρείες τεχνικού ελέγχου. 
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2.2.2 Ναυτιλία ως Ναυσιπλοΐα 
 

Με τεχνική έννοια, ναυτιλία είναι η μέθοδος του ασφαλούς πλου, είναι δηλαδή η 

επιστήμη και η τέχνη της διακυβέρνησης του πλοίου για την εκτέλεση ναυσιπλοΐας 

( navigation ) δηλ. ο ασφαλής προσδιορισμός του στίγματος, της πορείας και της 

απόστασης. Η Ναυτιλία ως Ναυσιπλοΐα διακρίνεται σε: 

 Ναυτιλία αναμετρήσεως (dead reckoning): Τα αναζητούμενα στοιχεία 

(στίγματος, πορείας και απόστασης) βρίσκονται εξ αναμετρήσεως από 

προηγούμενο γνωστό στίγμα, με γνωστά όμως την πορεία, ταχύτητα και το 

μεσολαβήσαντα χρόνο. 

 Ακτοπλοΐας ή ακτοπλοϊκή ναυτιλία (Coastal Navigation):ο αρχαιότερος 

τρόπος ναυσιπλοΐας, "εν όψει ακτών". Όταν αυτή γίνεται σε περιορισμένους 

χώρους πχ στενά, πορθμούς, διώρυγες, λιμάνια καλείται πλοηγία (piloting ή 

pilotage). 

 Αστρονομική ναυτιλία (Celestial navigation): αυτή γίνεται μακρυά των 

ακτών, ωκεανοπλοΐα και ανεύρεση των αναζητουμένων στοιχείων με τη 

βοήθεια αστρονομικών μετρήσεων. 

 Ραδιοναυτιλία (Radionavigation) ή Ηλεκτρονική ναυτιλία (Electronic 

navigation): είναι το πλέον διαδεδομένο σήμερα είδος ναυσιπλοΐας όπου 

γίνεται χρήση πληθώρας ηλεκτρονικών συσκευών, ραντάρ, ραδιογωνιόμετρα, 

πομποδέκτες στίγματος πορείας και ταχύτητας κλπ. 
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 Πολική ναυτιλία (Polar navigation): ναυσιπλοΐα σε πολικές περιοχές και 

χρήση ειδικών χαρτών,και τέλος 

 Ναυτιλία σωστικών λέμβων (life-boat navigation): όπου ακολουθούνται 

ειδικοί τρόποι – μέθοδοι τόσο πλεύσης όσο και γρήγορου εντοπισμού. 

Με την γενική έννοια του Εμπορικού Ναυτικού, ναυτιλία ή εμπορική ναυτιλία 

(merchant marine  η merchant navy) είναι το σύνολο των εμπορικών πλοίων που 

φέρουν τη σημαία ενός κράτους ή ενός συνασπισμού κρατών. 

 

 

 

2.3 Φορείς της Ελληνικής εμπορικής ναυτιλίας 
 

Τρεις παράγοντες παραδοσιακά συντέλεσαν στην εμφάνιση και ανάπτυξη της 

ελληνικής εμπορικής ναυτιλίας. Οι πλοιοκτήτες, που διαθέτουν τα κεφάλαια τους 

για την ναυπήγηση πλοίων και αναλαμβάνουν τον επιχειρηματικό κίνδυνο της 

ναυτιλιακής δραστηριότητας, οι ναυτικοί, µε την πνευματική και σωματική τους 

εργασία, πραγματοποιούν τη θαλάσσια μεταφορά και το κράτος, το οποίο, µέσω του 

Υπουργείου Εμπορικής Ναυτιλίας, ως διοικητικού φορέα της εμπορικής ναυτιλίας, 

θέτει το νομικό πλαίσιο λειτουργίας και διαχείρισης της ναυτιλιακής 

δραστηριότητας σε οποιαδήποτε μορφή της. 

Σήμερα όμως εμφανίζονται και διάφορα άλλα επαγγέλματα ναυτιλιακού 

χαρακτήρα που παρέχουν υπηρεσίες στην ξηρά αλλά στοχεύουν στην εξυπηρέτηση 

και στην καλή λειτουργία του πλοίου.( Ναυτικοί πράκτορες, ναυλομεσίτες, 

τροφοδότες, εταιρείες τεχνικού ελέγχου, εταιρείες ναυτιλιακού εξοπλισμού, 
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τράπεζες ναυτιλιακής χρηματοδότησης, κ.λπ.)που ασφαλώς έχουν συμμετοχή και 

συμβολή στην ανάπτυξη της ναυτιλίας. 

Τα στοιχεία που λαμβάνονται υπόψη για µια μεταφορά είναι τα παρακάτω: 

 ο όγκος μεταφοράς 

 η ταχύτητα 

 ο βαθμός ασφάλειας 

 η κανονικότητα εκτέλεσης της μεταφοράς ( καιρικές συνθήκες ) 

 το κόστος μεταφοράς 

Σήμερα το 90% του εμπορίου διεξάγεται µέσω της θάλασσας. ( τα 3/4 της γης 

καλύπτονται από θάλασσα). Το θαλάσσιο εμπόριο δημιούργησε την ανάγκη 

κατασκευής του πλοίου που είναι οικονομική μονάδα µε το ιδιαίτερο 

χαρακτηριστικό ότι δεν παράγει ίδια αγαθά αλλά μεταφέρει αυτά από την παραγωγή 

στην κατανάλωση. Η τεράστια ανάπτυξη των θαλάσσιων μεταφορών οφείλεται στη 

χρήση του ατμού ως μέσου πρόωσης των πλοίων και στην εισαγωγή του σιδήρου και 

του χάλυβα ως υλικού κατασκευής των πλοίων. 

Το ιδιαίτερο χαρακτηριστικό της ελληνικής ναυτιλίας είναι ότι ασχολείται µε το 

διαμετακομιστικό εμπόριο δηλαδή προσφέρει τις υπηρεσίες της για τη μεταφορά 

φορτίων μεταξύ τρίτων χωρών. Συνέπεια αυτού του γεγονότος είναι ο άμεσος 

επηρεασμός της από γεγονότα και παράγοντες που λαμβάνουν χώρα σε πεδία εκτός 

Ελλάδος και μάλιστα σε πολύ µακρινές αποστάσεις. Επίσης ένα άλλο 

χαρακτηριστικό γνώρισμα της ελληνικής ναυτιλίας είναι ότι τα πλοία του 

ελληνόκτητου εμπορικού στόλου φέρουν τη σημαία 25 διαφορετικών κρατών- 

Ελληνική, Μάλτας, Λιβερίας, Κύπρου, Παναµά κ.λπ. Πολλά περιοδικά κάνουν λόγο 

για την ελληνική ναυτιλία όπως το γαλλικό LE MARIN µε τον τίτλο «Ένας στόλος 
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µε παγκόσμια ακτινοβολία» αναφέροντας ότι ένα στα τέσσερα πλοία της Ε.Ε. φέρει 

ελληνική σημαία. 

Είναι γεγονός ότι για την Ελλάδα η θάλασσα εδώ και 5.000 χρόνια παίζει 

αποφασιστικό ρόλο στη διαμόρφωση των ιστορικών, κοινωνικών και πνευματικών 

πεπρωμένων της φυλής. Έτσι δημιουργήθηκε η ναυτική παράδοση των Ελλήνων 

χάρη στην οποία δηλώνουμε την παρουσία µας σε όλα τα λιμάνια του κόσμου και 

διαμορφώνουμε τον δικό µας τρόπο ζωής που είναι η ταυτότητά µας. 

 

 

2.4 Ανακεφαλαίωση  
 

Σε αυτό το κεφάλαιο γίνεται μια εισαγωγή στην έννοια της ναυτιλίας, καθώς και το 

πως αυτή ξεκίνησε στην αρχιαότητα και το πώς έχει εξελιχθεί μέχρι σήμερα. Έπειτα, 

αναλύεται το πώς η ναυτιλία επηρεάζει και συμβάλλει στην οικονομία μιας χώρας 

με τρόπο ευεργετικό προς αυτήν, αλλά και παρουσιάζει τα έξι είδη ναυτιλίας ως 

ναυσιπλοΐα. Αυτά είναι η ναυτιλία αναμετρήσεως, η ακτοπλοϊκή ναυτιλία, η 

αστρονομική ναυτιλία, η ραδιοναυτιλία, η πολική ναυτιλία και η ναυτιλία σωστικών 

λέμβων. Τέλος, γίνεται λόγος για τους φορείς της ελληνικής εμπορικής ναυτιλίας.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 
 

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΙ ΚΥΚΛΟΙ 
 

 

3.1 Εισαγωγή 

 

Ένα σημαντικό κομμάτι της ναυτιλίας είναι οι οικονομικοί κύκλοι μέσα στους 

οποίους αναπτύσσει την δράση της. Οι οικονομικοί κύκλοι είναι ένα φαινόμενο το 

οποίο χρίζει μεγάλης εξέτασης εξαιτίας της σπουδαιότητας του. Εύκολα μπορεί να 

αντιληφθεί κάποιος το γιατί αν παρατηρήσει τα ποσά τα οποία διακυβεύονται στην 

συγκεκριμένη βιομηχανία τόσο από την μεριά των ναυλωτών όσο και από την μεριά 

των εκναυλωτών. Αποφάσεις στρατηγικής σημασίας λαμβάνονται με βάση τις 

προβλέψεις για τους συγκεκριμένους κύκλους από όλα τα συμβαλλόμενα μέρη στην 

αγορά των μεταφορών. Πχ ένας πλοιοκτήτης με βάση τις προβλέψεις που έχουν γίνει 

για την πορεία του οικονομικού κύκλου μπορεί να προχωρήσει στην αγορά ενός νέου 

πλοίου . Ένας ναυλωτής μπορεί να επισπεύσει ή να καθυστερήσει την μεταφορά ενός 

αγαθού αν η φύση του το επιτρέπει. Και τα δυο παραδείγματα είναι μεγάλης 

επενδυτικής σημασίας και παρόμοιες αποφάσεις μπορεί να έχουν μεγάλο κόστος και 

ρίσκο. Το ρίσκο αυτό αποτελεί και τον ναυτιλιακό κίνδυνο ο όποιος σχετίζεται με 

την ευθύνη λήψης αποφάσεων σε θέματα που αφορούν μεγάλες κεφαλαιακές 

επενδύσεις όπως η κατασκευή ενός πλοίου ή η διάλυση του. Όπως γίνεται αντιληπτό 

ο ρόλος των οικονομικών κύκλων της ναυτιλίας είναι μείζονος σημασίας τόσο για 

τους ναυλωτές όσο και για τους πλοιοκτήτες αφού βάση της πορείας του και των 

προβλέψεων που γίνονται και την πιθανή εξέλιξη του λαμβάνονται αποφάσεις 

στρατηγικής σημασίας. Οι κύκλοι αυτοί αποτελούν εν μέρει παράγωγο των κύκλων 
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της οικονομίας του διεθνούς εμπορίου όπως και η ιδία η ζήτηση για μεταφορά είναι 

παραγωγός ζήτηση. Αν και πολλές φόρες οι κύκλοι επηρεάζονται από τις επιλογές 

των ίδιων των πλοιοκτητών. Πχ αν αυξηθεί υπερβολικά η πρόσφορα σε σχέση με 

την ζήτηση η τιμή του ναύλου θα μειωθεί και ο ναυτιλιακός κύκλος θα επηρεαστεί. 

Άξιο αναφοράς είναι ότι οι ναυτιλιακοί κύκλοι στην ουσία ρυθμίζουν την αγορά 

μέσω της εισαγωγής νέων πλοίων και την απομάκρυνση των παλαιοτέρων ανάλογα 

με τα χαρακτηριστικά που η ιδία έχει πάρει σε συγκεκριμένη χρονική περίοδο. 

 

3.2 Οικονομικές διακυμάνσεις και οικονομικοί κύκλοι 

 

Με την χρήση του όρου οικονομικές διακυμάνσεις νοούνται κατά κύριο λόγο οι 

περιοδικές ή αλλιώς ρυθμικές και ασύμμετρες μεταβολές οι όποιες συμβαίνουν σε 

μια οικονομική δραστηριότητα ( πχ τιμές , άλλες οικονομικές μεταβλητές ). Ωστόσο, 

η περιοδικότητα είναι ένα χαρακτηριστικό το οποίο δεν είναι απαραίτητα δεδομένο. 

Μια οικονομική δραστηριότητα αποτελείται από το σύνολο της παράγωγης των 

αγαθών και υπηρεσιών ή διαφορετικά το πραγματικό εισόδημα μιας οικονομίας το 

οποίο υποδεικνύει και την συνολική απασχόληση. Οι οικονομικές διακυμάνσεις 

μπορούν να έχουν πολλά γενεσιουργά αίτια όμως ανεξάρτητα από τα αίτια 

δημιουργίας τους μπορούν να κατηγοριοποιηθούν σε πέντε βασικές ομάδες. Οι 

ομάδες αυτές είναι : 

 Απρόοπτες ή τυχαίες διακυμάνσεις οι όποιες μπορούν να προκληθούν από 

φυσικές καταστροφές (φυσικά αίτια), νέες μορφές ενεργείας, νέες πρώτες 

ύλες, καινοτομία στην τεχνολογία (τεχνικά αίτια) ή από κάποιον πόλεμο και 

πολιτική αναταραχή (πολιτικά αίτια). 

 Τις διακυμάνσεις στην δομή μιας οικονομίας (διαρθρωτικές διακυμάνσεις) οι 
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όποιες σχετίζονται με γεγονότα όπως η αναδιάρθρωση, η πτώχευση, η 

μεγέθυνση ή η εκβιομηχάνιση μιας οικονομίας. 

 Εποχιακές διακυμάνσεις κατά τις όποιες οι μεταβολές στα ποιοτικά και 

ποσοτικά χαρακτηριστικά μια οικονομίας λαμβάνουν χώρο ανά τακτές 

εναλλασσόμενες χρονικές περιόδους (πχ αύξηση ή μείωση της ζήτησης ενός 

αγαθού εξαιτίας της μετάβασης σε θερινούς μήνες του χρόνου). 

 Κυκλικές διακυμάνσεις κατά τις όποιες οι μεταβολές διαδέχονται η μια την 

άλλη με τρόπο τέτοιο ο όποιος δίνει μια κυκλική έννοια στην διαδικασία. Με 

βάση αυτές τις διακυμάνσεις χαρακτηρίζουμε την παγκόσμια παράγωγη σαν 

κύκλο εμπορίου ή κύκλο εμπορικών εργασιών. 

 

Διάγραμμα 1: Τα είδη των οικονομικών διακυμάνσεων 

 

Σχετικά με τις κυκλικές διακυμάνσεις υπάρχει η άποψη κατά την οποία ένας 

κύκλος χωρίζεται σε δυο στάδια αυτό της ανοδικής πορείας και αυτό της καθοδικής. 

Μια άλλη άποψη αναλύει σε μεγαλύτερο βαθμό έναν κύκλο τον οποίο και χωρίζει 

σε τέσσερα στάδια αυτά της κορύφωσης, της κατάρρευσης ,της ύφεσης και της 

ανάπτυξης της οικονομίας τα οποία εναλλάσσονται διαδοχικά το ένα το άλλο. 
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Διάγραμμα 2: Τα Τέσσερα στάδια του οικονομικού κύκλου 

 

Το παραπάνω μοτίβο είναι η βάση για κάθε κλάδο της οικονομίας ο όποιος 

έχει και τον δικό του κύκλο. Οι συνέπειες που επιφέρει το κάθε στάδιο μπορεί να 

είναι διαφορετικές από κλάδο σε κλάδο όπως επίσης διαφορετική είναι και η 

συχνότητα εναλλαγής τους και η διάρκεια τους αλλά θεωρείται δεδομένη η παρουσία 

του ενός σταδίου μετά από ένα άλλο. Η ζήτηση για μεταφορά αγαθών είναι 

παράγωγος αφού προϋποθέτει την ζήτηση για τα ιδία τα αγαθά. Η παραπάνω 

διαπίστωση μας οδηγεί στο συμπέρασμα της επιρροής που εφαρμόζει ένας 

οικονομικός κύκλος στον αντίστοιχο ναυτιλιακό. Η πορεία ενός ναυτιλιακού κύκλου 

από μια φάση του σε μια άλλη μπορεί να καθυστερήσει ή να επιταχυνθεί από αιτίες 

εξωγενείς προς την ναυτιλιακή βιομηχανία. Τέτοιες αιτίες μπορεί να είναι πολιτικές 

( πόλεμος μικρής ή μεγάλης κλίμακας ), φυσικές ( καταστροφές από έναν σεισμό η 

από κάποια θεομηνία ), τεχνολογικές ( τεχνολογική απαξίωση του ατμού ).Η κυκλική 

διακύμανση στην τιμή των ναύλων ακολουθεί με τρόπο αντίστοιχο την κυκλική 
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διακύμανση της ίδιας της οικονομίας. Η παραπάνω αρχή είναι αποδεκτή από την 

πλειοψηφία των ναυτιλιακών οικονομολόγων. Ωστόσο ο ναυτιλιακός κύκλος έκτος 

από την επιρροή την οποία δέχεται από τον εμπορικό κύκλο ο όποιος λειτούργει 

καταλυτικά για την πορεία του πρώτου έχει και εσωτερικούς παράγοντες που 

ρυθμίζουν την εξέλιξη του. Ένας ναυτιλιακός κύκλος στην ουσία αποτυπώνει την 

σχέση μεταξύ ζήτησης και προσφοράς, και την πίεση που ασκεί η ιδία η οικονομία 

για να επέλθει ισορροπία στην σχέση αυτή. Από την μια πλευρά η πρόσφορα 

χωρητικότητας λειτούργει κάτω από την επιρροή παραγόντων όπως τις επενδύσεις 

των εφοπλιστών, τα επίπεδα των ναύλων, τις προβλέψεις, την οικονομική 

ρευστότητα που υπάρχει στην ναυτιλιακή αγορά, τους ρυθμούς παροπλισμών και 

διαλύσεων των πλοίων και την πολιτική που εφαρμόζουν φορείς κυβερνητικοί και 

τραπεζικοί. Από την άλλη πλευρά η ζήτηση χωρητικότητας λειτούργει κάτω από τις 

πιέσεις που ασκούν η αυξομείωση του θαλασσιού εμπορίου, της βιομηχανικής 

παράγωγης, της τιμής του πετρελαίου, το ύψος των τραπεζικών επιτοκίων και του 

πληθωρισμού όπως επίσης και τους ρυθμούς ανάπτυξης της παγκόσμιας οικονομίας. 

 

3.3 Θεωρητική προσέγγιση οικονομικών και ναυτιλιακών κύκλων 

 

Τις κυκλικές διακυμάνσεις έχουν κατά καιρούς προσεγγίσει αρκετοί οικονομολόγοι 

(Kitchin, Juglar, Labrousse, Kuznets, Kongratieff). Έτσι έχουμε αρκετές 

προσπάθειες για την ανάλυση και την ταξινόμηση των οικονομικών κύκλων. Η 

ταξινόμηση αυτή γίνεται συνήθως με βάση την χρονική τους διάρκεια. Άλλοι 

οικονομολόγοι εστίασαν το ενδιαφέρον τους στις αιτίες δημιουργίας των 
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οικονομικών κύκλων και στα χαρακτηριστικά τα οποία αυτοί έχουν ( Fayle, Cafley). 

Οι πιο βασικές επιστημονικές προσεγγίσεις των ναυτιλιακών κύκλων με βάση την 

διάρκεια τους είναι αυτές αρχικά του N.Kongratieff, του οποίου οι κύκλοι είναι 

μακράς διάρκειας περίπου 50 ετών και έχουν σαν κινητήριο μοχλό την τεχνολογική 

εξέλιξη βάση του J.A.Schumpeter. Ο τελευταίος συνδύασε την πορεία των κύκλων 

του N.Kongratieff με περιστάσεις όπως την γενικευμένη χρήση της ατμομηχανής , 

στην ανάπτυξη του σιδηροδρόμου και στην εμφάνιση του αυτοκινήτου και του 

ηλεκτρισμού. Την άποψη αυτή ασπάζεται και ο M.Stopford ο όποιος ωστόσο 

επισημαίνει ότι η παρουσία τέτοιων κύκλων μεγάλης διάρκειας είναι αδύνατον να 

γίνει ορατή στην καθημερινή ζωή και τα δεδομένα για την ανάλυση τόσο μεγάλων 

κύκλων είναι αμφισβητήσιμα. Στην συνεχεία υπάρχουν οι κύκλοι του M. Hampton 

οι οποίοι χωρίζονται σε μικρή διάρκεια (3-5 έτη) και μεσαία (15-20). Ο Hampton 

συνδύασε την ψυχολογία της αγοράς με τους κύκλους διαφόρων διαρκειών και έκανε 

ακριβείς μακροπρόθεσμες προβλέψεις των ναύλων. Ένας κύκλος με διάρκεια 20 

ετών στην ευρύτερη οικονομία υπάρχει με την ονομασία «κύκλος του Kuznets». Ο 

Hampton καθόρισε και για την ναυτιλία παρόμοιους κύκλους διάρκειας 20 ετών τους 

οποίους ονόμασε μακρούς ναυτιλιακούς κύκλους (Long Shipping Cycles, LSC).  
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Κύκλος μακράς διάρκειας του M. Hampton (Long Shipping Cycles, LSC) 
Διάγραμμα 3 

Πηγή: M. Hampton, 1990 

Ένας κύκλος τέτοιου είδους χωρίζεται σε δυο στάδια. Το στάδιο της 

οικοδόμησης (Build-up phase) με διάρκεια 8-12 έτη και το στάδιο της διόρθωσης 

(Correction phase ) με διάρκεια 8-12 έτη. Το στάδιο της οικοδόμησης χωρίζεται σε 

τρεις μικρότερους διαδοχικούς κύκλους κατά τους οποίους η κορυφή του επόμενου 

είναι πάντα υψηλότερη από τον προηγούμενο. Το στάδιο της διόρθωσης μπορεί να 

αποτελείται από τρεις μικρότερους κύκλους 3-4 ετών μπορεί όμως να αποτελείται 

και από μονό έναν. Οι κύκλοι κατά το στάδιο της διόρθωσης είναι δυσδιάκριτοι με 

αποτέλεσμα την αδυναμία προσδιορισμού τους με ακρίβεια. Κατά την μελέτη των 

κύκλων ο Hampton κατέληξε σε κάποια κοινά χαρακτηριστικά που είχαν οι κορυφές 

του κάθε σταδίου. Έτσι κατά την διάρκεια της οικοδόμησης ο Hampton παρατήρησε 

αύξηση των ναύλων, παραγγελίες ειδικευμένων τύπων πλοίων, νεοεισερχομένους 

παίκτες στην ναυτιλία και θετικά σχόλια από τον τύπο, ρευστότητα των εφοπλιστών 
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οι οποίοι κινούνται προς επενδύσεις , οι τράπεζες παρέχουν δάνεια με σχετική 

ευκολία και τέλος η ναυπηγική δραστηριότητα αυξάνεται. Στην συνεχεία όμως αιτίες 

οι όποιες οδήγησαν στην αύξηση του επίπεδου των ναύλων παύουν να ισχύουν ( 

κλείσιμο καναλιού Σουέζ, πτώση της τιμής του πετρελαίου ) και κατά την χρονική 

στιγμή που το στάδιο της οικοδόμησης φτάνει στα ανωτέρα δυνατά επίπεδα 

δημιουργείται πλεονασματική πρόσφορα. Έτσι ο κύκλος περνά στο στάδιο της 

διόρθωσης κατά το οποίο οι τιμές των πλοίων και τα επίπεδα των ναύλων 

μειώνονται, οι ρυθμοί διαλύσεων αυξάνονται, επικρατεί απαισιοδοξία στον τύπο, οι 

εφοπλιστές είναι απρόθυμοι να επενδύσουν, οι τράπεζες δεν παρέχουν δάνεια με την 

ιδία ευκολία και τέλος τα ναυπηγεία μειώνουν την παράγωγη τους σε μεγάλο βαθμό.  
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Κύκλος μακράς διάρκειας των πλοίων χύδην ξηρού 

φορτίου 

Διάγραμμα 4 

Πηγή: M. Hampton, 1990 

 

O M. Stopford προσπαθώντας να δώσει την δίκη του ερμηνεία για το 

φαινόμενο των κύκλων της ναυτιλίας κατέληξε στα παρακάτω συμπεράσματα.  

 Ο ναυτιλιακός κύκλος είναι ένας μηχανισμός ο όποιος προσπαθεί να φέρει σε 

ισορροπία την πρόσφορα και την ζήτηση χωρητικότητας 

 Ένας πλήρης κύκλος αποτελείται από τέσσερα στάδια την ύφεση, την 

ανάκαμψη, την κορύφωση, και την πτώση. Σε αυτό το σημείο θα πρέπει να 

επισημανθεί ότι ο Shumpeter J.A. κατέληξε στην ιδία παρατήρηση 

επεξεργαζόμενος στοιχειά από μελέτες που έγιναν πάνω στους κύκλους από 

τους Kitchin ,Juglar, Labrousse, Kuznets και Kondratieff. 

 Ο Stopford παρατήρησε επίσης ότι δεν υπάρχει μια σταθερή συχνότητα 

εμφάνισης και ολοκλήρωσης ενός σταδίου. 

 Ισχυρίζεται ότι είναι αδύνατη η πρόβλεψη της εικόνας που θα έχει ένας 

μελλοντικός κύκλος αφού το στάδιο της ανάκαμψης μπορεί να μην 

προχωρήσει, μια πιθανή πτώση μπορεί να αποφευχθεί, μια ύφεση ή μια 

κορυφή μπορεί να κρατήσει μήνες όσο και χρονιά. Άλλες φορές η αγορά 

μπορεί να μείνει στάσιμη μεταξύ του σταδίου της ύφεσης και της ανάκαμψης. 

 

3.4 Χαρακτηριστικά γνωρίσματα ναυτιλιακών κύκλων 
 

Οι ναυτιλιακοί κύκλοι αποτελούν απορροή των κύκλων της διεθνούς οικονομίας. Η 

παραπάνω διαπίστωση βασίζεται στο γεγονός της φύσης της ζήτησης για 

μεταφορική ικανότητα. Η ζήτηση αυτή είναι παράγωγος. Χωρίς την ύπαρξη ζήτησης 
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για τα ιδία τα φόρτια δεν θα υπήρχε και η ζήτηση για την μεταφορά τους. Κατά 

συνέπεια η οικονομία της ναυτιλίας και οι διακυμάνσεις της οι οποίες 

αποτυπώνονται στους κύκλους της βρίσκονται σε πλήρη εξάρτηση με τις 

διακυμάνσεις και την γενικότερη πορεία της διεθνούς οικονομίας.  

Οι οικονομικοί κύκλοι γενικότερα, όπως και οι ναυτιλιακοί, δεν 

χαρακτηρίζονται από την κανονικότητα και την συχνότητα στις εμφανίσεις τους. Η 

εμφάνιση ενός σταδίου τους και η ολοκλήρωση του δεν γίνεται σε συγκεκριμένο 

χρονικό διάστημα. Είναι στατιστικά αβέβαιοι ως προς την συχνότητα και την 

περιοδικότητα τους. Παρ όλα αυτά η διαδοχική επανάληψη τους θεωρείται δεδομένη 

ανεξάρτητα από την γενεσιουργό αιτία του κάθε κύκλου. Η δομή που κατέχουν είναι 

πάντα σταθερή αφού τα τέσσερα ιδία σταδία εναλλάσσονται το ένα το άλλο. Τα 

επιμέρους χαρακτηριστικά τους ωστόσο δεν είναι σχεδόν ποτέ ιδία ούτε ποσοτικά 

ούτε ποιοτικά. Εξαιτίας της φύσης τους και του τρόπου με τον όποιο δημιουργούνται 

και εξελίσσονται αδύνατη είναι η πρόβλεψη τόσο των ιδίων των κύκλων όσο και της 

διάρκειας των επιμέρους σταδίων τους. Παρατηρώντας την ιστορική εξέλιξη των 

κύκλων διαπιστώνεται ότι η εμφάνιση κάθε κύκλου συνδυάζεται με κάποιο 

σημαντικό γεγονός. Τέτοιου είδους γεγονότα μπορεί να είναι καθαρά οικονομικής 

φύσης μπορεί όμως και να είναι πολικής ή και τεχνολογικής. Παραδείγματα τέτοιων 

γεγονότων τα όποια έκαναν την εμφάνιση τους και παράλληλα με αυτά εμφανίστηκε 

ένας κύκλος είναι οι πετρελαϊκές κρίσεις, ο πόλεμος ή τεχνολογική απαξίωση του 

ατμού. 

 Οι ναυτιλιακοί κύκλοι μπορούν να διαχωριστούν σε βραχείας και μακράς 

διάρκειας. Σχετικά με τους κύκλους βραχείας διάρκειας όλες οι αναλύσεις που έχουν 

γίνει τους περιγράφουν σαν έναν οργανισμό ο όποιος εξομαλύνει τις ανισορροπίες 
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που υπάρχουν ανάμεσα στην πρόσφορα και στην ζήτηση μεταφορικής ικανότητας. 

Όταν η πρόσφορα μεταφορικής ικανότητας είναι μικρή η ανάγκη για την μεταφορά 

αγαθών αποδίδει στους πλοιοκτήτες υψηλούς ναύλους οι οποίοι σκεπτόμενοι 

κερδοσκοπικά προσχωρούν στην κατασκευή νέων πλοίων. 

Με αυτόν τον τρόπο δημιουργείται πλεονασματική πρόσφορα ο ναύλος 

μειώνεται σταδιακά και η αδυναμία συντήρησης του στόλου τους αναγκάζει τους 

πλοιοκτήτες να παροπλίσουν κάποια από τα πλοία τους ή ακόμα και να διαλύσουν 

τα πλοία μεγαλύτερης ηλικίας. Με αυτήν την οπτική γωνία οι κύκλοι της ναυτιλίας 

δεν έχουν μια σταθερή περιοδικότητα και συχνότητα άπλα διαρκούν τόσο ώστε η 

αγορά να έρχεται σε κατάσταση ισορροπίας. Ένας άλλος παράγοντας ο όποιος κάνει 

την περιοδικότητα και την συχνότητα των κύκλων ακανόνιστη είναι ότι 

επηρεάζονται από την μεταβλητή της ψυχολογίας του πλήθους. Με τον όρο πλήθος 

χαρακτηρίζουμε τον αριθμό των ατόμων που δραστηριοποιούνται στην ιδία την 

αγορά και λαμβάνουν επιχειρηματικές αποφάσεις. Ο συνδυασμός αυτών των 

αποφάσεων και η εξάρτηση που μπορεί να έχουν μεταξύ τους επηρεάζει σε μεγάλο 

βαθμό την εξέλιξη ενός κύκλου ή την δημιουργία ενός νέου. 

 

3.5 Στάδια ναυτιλιακού κύκλου 

 

Πιο σημαντική από οικονομική άποψη είναι η μελέτη των κύκλων βραχείας 

διάρκειας. Οι συγκεκριμένοι κύκλοι χωρίζονται σε τέσσερα σταδία αυτά της ύφεσης 

(ή χαμηλό), της ανάκαμψης, της κορύφωσης (ή υψηλό) και της κατάρρευσης. Κάθε 

στάδιο έχει τα δικά του ξεχωριστά χαρακτηριστικά την δική του διάρκεια και το ένα 

εναλλάσσεται διαδοχικά το άλλο. 
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Τα στάδια στον κύκλο της αγοράς χύδην ξηρού φορτίου 
Διάγραμμα 5 

(ΠΗΓΗ: M. STOPFORD, 1997) 

 

 

Φάση 1: Ύφεση (trough) 

 

Τρία είναι τα κυρία χαρακτηριστικά στοιχειά αυτής της περιόδου. Το πρώτο είναι η 

ύπαρξη πλεονάζουσας χωρητικότητας, πράγμα που φαίνεται από την συσσώρευση 

των πλοίων στα σημεία φόρτωσης, την χρήση οικονομικής ταχύτητας για την 

εξοικονόμηση καύσιμων. Το δεύτερο είναι η πτώση της τιμής των ναύλων στα 

επίπεδα τα οποία καλύπτουν το λειτουργικό κόστος των πλοίων. Το τρίτο στοιχείο 

είναι η σκληρή πιστωτική πολιτική που εφαρμόζουν οι τράπεζες στους πλοιοκτήτες 

οι οποίοι τελικά αντιμετωπίζουν προβλήματα ρευστότητας και αναγκάζονται να 

πουλήσουν τα πλοία τους σε πολύ χαμηλές τιμές αφού οι αγοραστές είναι λίγοι και 
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η ζήτηση μειωμένη. Πολλά πλοία μεγάλης ηλικίας έχουν πλέον τόσο χαμηλή τιμή 

που φτάνει τα επίπεδα του scrap με αποτέλεσμα να οδηγούνται στον παροπλισμό, 

στην χρήση τους σαν αποθηκευτικό χώρο και εν τέλει στην διάλυση τους για την 

παραγωγή scrap. 

 

Φάση 2:Ανάκαμψη(recovery) 

 

Στο συγκεκριμένο στάδιο του κύκλου η σχέση μεταξύ προσφοράς και ζήτησης τείνει 

προς την ισορροπία. Μια σειρά από ενδείξεις δείχνουν την τάση αυτή. Οι ενδείξεις 

αυτές είναι η αύξηση των ναύλων σε μεγαλύτερα επίπεδα από αυτά του λειτουργικού 

κόστους του πλοίου όπως ήταν δηλαδή στην φάση της ύφεσης. Επίσης ο αριθμός 

των παροπλισμένων πλοίων σταδιακά μειώνεται. Υπάρχει μια ευμετάβλητη 

ατμόσφαιρα στην αγορά κατά την διάρκεια αυτής της περιόδου. Η αισιοδοξία και η 

αμφιβολία εναλλάσσονται αφού δεν είναι δεδομένη η ανάκαμψη της αγοράς. Πολλές 

φόρες γίνονται λάθος εκτιμήσεις από κάποιες ενδείξεις ανάκαμψης της αγοράς οι 

όποιες όμως δεν είναι πραγματικές. Όσο όμως η ρευστότητα αυξάνεται η ψυχολογία 

της αγοράς αρχίζει και γίνεται σταθερή. 

 

Φάση 3:Κόρυφωση (peak) 

 

Η πορεία του κύκλου έχει φτάσει στο ζενίθ της. Όλη η προσφερόμενη μεταφορική 

ικανότητα έχει απορροφηθεί από την αγορά και επέρχεται η ισορροπία μεταξύ της 

ζήτησης και της προσφοράς. Οι ναύλοι έχουν φτάσει στα ανωτέρα επίπεδα τιμών, 

αρκετές φόρες μεγαλύτεροι από το λειτουργικό κόστος των πλοίων. Η διάρκεια της 
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κορύφωσης μπορεί να είναι είτε μερικών μηνών είτε χρονών. Κατά την κορύφωση 

δεν υπάρχουν παρά μονό ελάχιστα παροπλισμένα πλοία ενώ αυτά που λειτουργούν 

χρησιμοποιούν την μεγίστη ταχύτητα που μπορούν να αναπτύξουν ανεξάρτητα από 

το αυξημένο κόστος που θα προκύψει από την κατανάλωση πετρελαίου. Οι τιμές 

των πλοίων αυξάνουν με μεγάλη πρόοδο και σε ορισμένες περιπτώσεις ένα 

μεταχειρισμένο πλοίο μικρής σχετικά ηλικίας το οποίο όμως είναι και έτοιμο για 

παράδοση και λειτούργει είναι πιο ακριβό από ένα πλοίο το οποίο θα παραγγελθεί 

σε κάποιο ναυπηγείο για να το κατασκευάσει. Η κατασκευή ενός νέου πλοίου θα 

χρειαστεί ένα αρκετά μεγάλο χρονικό διάστημα ανάλογα με την λίστα παραγγελιών 

του ναυπηγείου και έτσι ο πλοιοκτήτης θα στραφεί στην λύση του μεταχειρισμένου 

έτσι ώστε να ρίξει την νέα μεταφορική ικανότητα του στην αγορά. Παρ όλα αυτά 

δεν είναι λίγες οι παραγγελίες νέων πλοίων ο ρυθμός των οποίων αυξάνεται με 

αργούς ρυθμούς στην αρχή και με πολλή γρηγορότερους στην συνεχεία.  

 

Φάση 4: Κατάρρευση ( collapse ) 

 

Μετά την έντονη δραστηριότητα η οποία επικρατεί στην φάση της κορύφωσης 

επέρχεται η κατάρρευση. Κατά την διάρκεια της κατάρρευσης η προσφερόμενη 

μεταφορική ικανότητα ξεπερνά την ζήτηση. Πλοιοκτήτες αναγκάζονται και 

ακινητοποιούν τα πλοία τους σε μεγάλα λιμάνια, οι ναύλοι αρχίζουν και μειώνονται, 

οι ταχύτητα των πλοίων ξαναγίνεται «οικονομική» έτσι ώστε να μειωθεί το κόστος . 

Μπορεί η φάση της κατάρρευσης να έχει σαν έμμεσες αίτιες την πορεία του 

οικονομικού κύκλου του διεθνούς εμπορίου γενικότερα και την υπερβολική αύξηση 

της προσφοράς αλλά μια άλλη αιτία η οποία επιδεινώνει σε μεγάλο βαθμό την 
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κατάσταση της αγοράς είναι η ψυχολογία των μελών της η οποία ξαναγίνεται 

αβέβαιη ή απαισιόδοξη. 

Ένα ενδιαφέρον στοιχείο προς ερεύνα εκτός από τα σταδία των ναυτιλιακών 

κύκλων και τα χαρακτηριστικά τους είναι η παρακολούθηση της συχνότητας, της 

περιοδικότητας και της μεταβλητότητας τους. Σχετικά με την συχνότητα μπορεί 

κάποιος να ισχυριστεί με ευκολία ότι δεν υπάρχει μια σταθερά. Οι κύκλοι 

εμφανίζονται και ολοκληρώνονται με ένα ακανόνιστο τρόπο ο όποιος είναι 

συνάρτηση μιας σειράς μεταβλητών πολύ ξεχωριστών και ανόμοιων από μια χρονική 

περίοδο σε μια άλλη. Τα μονά κοινά στοιχειά που έχουν οι κύκλοι της ναυτιλίας 

μεταξύ τους είναι τα χαρακτηριστικά τα οποία προσδίδουν στην αγορά κατά την 

αρχή την μέση και το τέλος τους. Η διάρκεια των κύκλων είναι επίσης ένα ζήτημα 

το οποίο δεν μπορεί να απαντηθεί με σχετική άνεση.  

Μια γενική παρατήρηση του μέσου ορού της διάρκειας των κύκλων θα έδειχνε 

ένα χρονικό εύρος 7 ετών αλλά η ιστορική αναδρομή δείχνει ότι υπάρχουν πολλές 

αποκλίσεις από τον συγκεκριμένο μέσο όρο. Κάποιοι κύκλοι είχαν διάρκεια 9 χρόνια 

κάποιοι άλλοι 5 και άλλοι 6. Οι αποκλίσεις αυτές είναι πολύ σημαντικές αν 

αναλογιστεί κανείς το ύψος της επένδυσης με την απόκτηση και λειτουργεία ενός 

πλοίου. Κατά συνέπεια δεν μπορεί κάποιος να προβλέψει την διάρκεια των κύκλων 

με ακρίβεια και να εξάγει κρίσιμες αποφάσεις βάση αυτών των προβλέψεων. Η 

μεταβλητότητα των ναυτιλιακών κύκλων στην ουσία είναι το ποσοστό της 

μεταβολής των ναύλων ανά έτος. Βάση ερευνάς αποδεικνύεται ότι με το πέρασμα 

των χρονών η εξέλιξη των ναύλων από χαμηλά σε υψηλό επίπεδα έχει γίνει ασταθείς 

και ευμετάβλητη κατά συνέπεια δύσκολα προβλέψιμη. Βάση στατιστικών στοιχείων 

που υπάρχουν από την μεταπολεμική περίοδο μέχρι σήμερα γίνεται σαφές ότι 
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προσπάθειες για πρόβλεψη της πορείας των ναύλων είναι ανέφικτη αφού οι 

πιθανότητες να έχουμε μια αύξηση των τιμών των ναύλων κατά ένα ποσοστό της 

τάξης του 100% είναι όσες με την πιθανότητες να έχουμε μείωση των τιμών των 

ναύλων κατά ένα ποσοστό της τάξης του 50%. Αν θέλαμε να συγκεντρώσουμε τα 

βασικά συμπεράσματα που μπορεί κάποιος να βγάλει από την μελέτη των 

οικονομικών κύκλων της ναυτιλίας θα λέγαμε ότι είναι αυτά που ακολουθούν. 

 Η ουσιαστική και τυπική αιτία δημιουργίας των κύκλων είναι η 

αλληλεπίδραση μεταξύ της προσφερόμενης μεταφορικής ικανότητας και 

της ζήτησης που αυτή έχει στην ναυτιλιακή αγορά. 

 Ένας ναυτιλιακός κύκλος χωρίζεται σε τέσσερα διαδοχικά σταδία, την 

ύφεση, την ανάκαμψη, την κορύφωση και την κατάρρευση. Κάθε ένα από 

αυτά τα σταδία προσδίδει και διαφορετικά χαρακτηριστικά στην αγορά. 

 Η συχνότητα, η περιοδικότητα και η μεταβλητότητα των ναυτιλιακών 

κύκλων δεν είναι σταθερές πάνω στις όποιες μπορούμε να βασιστούμε και 

να ανατρέξουμε για μια επιχειρηματική απόφαση. 

 Δεν υπάρχει κάποιος τρόπος πρόβλεψης της εξέλιξης ενός κύκλου. Τα 

σταδία του είναι τόσο ευμετάβλητα και αναστρέψιμα που κάθε απόπειρα 

πρόβλεψης θα ήταν κατά πασά πιθανότητα αποτυχημένη. Στην περίπτωση 

που ήταν επιτυχημένη θα έπαιζε μεγαλύτερο ρολό ο παράγοντας τύχη παρά 

η εμπειρία και η γνώση στο συγκεκριμένο θέμα. 

Οι ναυτιλιακοί κύκλοι είναι στην ουσία παράγωγα των κύκλων της οικονομίας 

του διεθνούς εμπορίου αφού τους ακολουθούν χρονικά. Η ιδία όμως η λειτουργία 

της ναυτιλιακής βιομηχανίας επιδρά με έναν τρόπο εξίσου σημαντικό στην 

δημιουργία και στη εξέλιξη ενός κύκλου.  
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3.6 Ανακεφαλαίωση  

 

Σε αυτό το κεφάλαιο γίνεται ανάλυση των ναυτιλιακών και οικονομικών κύκλων, 

καθώς παρουσιάζονται και σημαντικά χαρακτηριστικά γνωρίσματα των 

ναυτιλιακών κύκλων. Τέλος, δίνονται αναλυτικά πληροφορίες για τα στάδια του 

ναυτιλιακού κύκλου και πώς αυτά αλλάζουν ανάλογα με τις συνθήκες στις οποίες 

βρίσκεται η αγορά. Τα στάδια αυτά είναι η ύφεση, η ανάκαμψη, η κορύφωση και η 

κατάρρευση.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 

ΝΑΥΛΩΣΗ 
 

 

4.1 Εισαγωγή 
  

Με τον όρο ναύλωση νοείται η μίσθωση της μεταφορικής ικανότητας ενός πλοίου 

για συγκεκριμένο χρονικό διάστημα, στην ουσία πηγάζει από την ανάγκη του 

ναυλωτή για μεταφορά αγαθών. Η μεταφορά αυτή λοιπόν αφορά φορτίο μεγάλης 

ποσότητας σε προκαθορισμένη χρονική στιγμή και διαδρομή. Τέτοια μεταφορά δεν 

μπορεί να γίνει από πλοία τακτικών γραμμών αφού αυτά δεν έχουν την δυνατότητα 

μεταφοράς μεγάλης ποσότητας ομογενοποιημένου φορτίου και τα δρομολόγια τους 

τηρούνται αυστηρά σε προκαθορισμένα λιμάνια. 

Για μια ναυτιλιακή επιχείρηση η ναύλωση αποτελεί την σημαντικότερη 

δραστηριότητα αφού με την πραγματοποίηση της και με την εξασφάλιση ενός καλού 

ναύλου η επιχείρηση εξασφαλίζει τα έσοδα της και το πιθανό της κέρδος. Συνεπώς 

η ναύλωση αποτελεί μια πώληση μεταφορικής ικανότητας ή αλλιώς μια υπηρεσία 

την όποια διαπραγματεύονται ο ναυλωτής και ο εκναυλωτής. Σκοπός κάθε 

ναυτιλιακής επιχείρησης είναι η ναύλωση του πλοίου της με όσο το δυνατόν 

μεγαλύτερο ναύλο αλλά και για όσο το δυνατόν μεγαλύτερο διάστημα με όρους οι 

όποιοι την συμφέρουν. Από την άλλη πλευρά ο ναυλωτής προσπαθεί να μεταφέρει 

το φορτίο του με ακριβώς αντίθετα χαρακτηριστικά από αυτά που επιθυμεί ο 

πλοιοκτήτης για την επίτευξη της συμφωνίας. Η τελική συμφωνία παρ όλα αυτά θα 
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κλειστεί βάση του νομού της αγοράς (πρόσφορα και ζήτηση) ο όποιος στην ουσία 

είναι και ο ρυθμιστής της ελεύθερης φορτηγού ναυτιλίας και της αγοράς των ναύλων. 

 

 

4.2 Κυριότερες μορφές ναύλωσης 
 

Οι κυριότερες μορφές ναύλωσης τις οποίες μπορούμε να παρατηρήσουμε στην 

αγορά σήμερα είναι :  

1) η ναύλωση κατά ταξίδι (voyage charter) ,  

2) η χρονοναύλωση (time charter) ,  

3) η ναύλωση γυμνού πλοίου (bare boat charter) ,  

4) η ναύλωση συνεχομένων ταξιδιών (consecutive voyage charter),  

5) το συμβόλαιο εργολαβικής μεταφοράς (contract of affreightment) και  

6) η χρονοναύλωση ενός ταξιδίου (time charter trip).  

Κάθε ένα από αυτά τα ειδή ναύλωσης έχει διαφορετικά χαρακτηριστικά και 

επιλέγεται ανάλογα με την περίσταση. Στην συνεχεία θα γίνει μια επιμέρους 

ανάλυση των ειδών της ναύλωσης αλλά και των χαρακτηριστικών τους. 

 Ναύλωση ανά ταξίδι (voyage charter) : με αυτό το είδος της ναύλωσης το 

πλοίο μισθώνεται για ένα και μόνο ταξίδι. Ο πελάτης ονομάζεται ναυλωτής 

ταξιδίου και το μίσθωμα ναύλος. Αυτό το είδος ναύλωσης είναι το πλέον 

συνηθισμένο στην ελεύθερη αγορά. Ο ναυλωτής είναι είτε ο ιδιοκτήτης του 

φορτίου είτε κάποιος ο όποιος το κάνει κατόπιν εντολής του. Ο πλοιοκτήτης 

οφείλει να μεταφέρει μια ποσότητα φορτίου από ένα μέρος σε ένα άλλο μέσα 
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σε ένα συγκεκριμένο χρονικό διάστημα. Ο πλοιοκτήτης επίσης αναλαμβάνει 

την λειτουργική διαχείριση του πλοίου και είναι υπεύθυνος για όλα τα έξοδα 

που θα προκύψουν από αυτήν. Τα έξοδα του ναυλωτή είναι αυτά που 

σχετίζονται με την μεταφορά του φορτίου. Τα έξοδα φόρτωσης και 

εκφόρτωσης επιμερίζονται μεταξύ ναυλωτή και πλοιοκτήτη ανάλογα με την 

συμφωνία που έχουν κάνει. Όταν κάποιος αναλαμβάνει αυτήν την διαδικασία 

είναι και υπεύθυνος για την χρονική διάρκεια κατά την όποια θα εκτελεστεί 

όπως επίσης θα έχει την ευθύνη για την οποιαδήποτε ζημιά που θα προκύψει 

στο φορτίο. Οι υποχρεώσεις των συμβαλλόμενων μερών καταγράφονται στο 

συμβόλαιο όπως επίσης και πληροφορίες που έχουν σχέση τόσο με τον 

πλοιοκτήτη όσο και με των ναυλωτή. Όλη η διαδικασία της μεταφοράς και της 

διαχείρισης του φορτίου αναγράφεται με την μορφή όρων πάνω στο 

συμβόλαιο μεταφοράς. Εκτός από την αναλυτική καταγραφή των ευθυνών 

που έχει ο πλοιοκτήτης και ο ναυλωτής ορίζεται και η μέθοδος με την όποια 

θα επιλυθεί οποιαδήποτε διαφωνία που θα προκύψει κατά την εκτέλεση των 

όρων αυτών.  

 Χρονοναύλωση (time charter): πρόκειται για μια από τις πιο διαδεδομένες 

μορφές ναύλωσης μαζί με την ναύλωση ταξιδίου. Κατά την διάρκεια αυτής 

της ναύλωση ο εκναυλωτής ύστερα από συμφωνία με τον ναυλωτή μισθώνει 

το πλοίο του για συγκεκριμένο χρόνο έναντι αμοιβής η όποια ονομάζεται 

<<hire>>. Υπάρχουν τρεις υποκατηγορίες του συγκεκριμένου είδους 

ναύλωσης. Η χρονοναύλωση ταξιδίου, η χρονοναύλωση κυκλικού ταξιδίου 

και η περιοδική χρονοναύλωση. Η διάκριση αυτή γίνεται με βάση τον χρόνο 

και τον τόπο της παράδοσης που αναφέρεται στην συμφωνία. Η ουσιαστική 
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διάφορα της χρονοναύλωσης ταξιδίου με την ναύλωση ανά ταξίδι είναι ότι ο 

πλοιοκτήτης εισπράττει μια αμοιβή για την εκμετάλλευση του πλοίου από τον 

ναυλωτή ανά ημέρα και όχι για το φορτίο το οποίο μεταφέρει. Η 

χρονοναύλωση κυκλικού ταξιδίου στην ουσία αποτελεί ένα δρομολόγιο κατά 

το οποίο το πλοίο ξεκινάει και τελειώνει το ταξίδι από το ίδιο σημείο με έναν 

ή περισσότερους ενδιάμεσους σταθμούς. Η περιοδική χρονοναύλωση 

αποτελεί και την ουσιαστική μορφή χρονοναύλωσης κατά την όποια το πλοίο 

ναυλώνεται για μια συγκεκριμένη χρονική περίοδο και μια συγκεκριμένη 

γεωγραφική περιοχή στην όποια θα εκτελεί διαδρομές. Η επαναπαράδοση του 

πλοίου στον πλοιοκτήτη γίνεται στην συγκεκριμένη γεωγραφική περιοχή και 

η χρονική διάρκεια αυτού του είδους ναύλωσης μπορεί να κρατήσει από 

μερικές ήμερες έως και κάποια χρονιά. 

 Ναύλωση γυμνού πλοίου (bare boat charter): κατά το συγκεκριμένο είδος 

ναύλωσης ο ναυλωτής είναι υπεύθυνος για την λειτουργική διαχείριση του 

πλοίου. Ο πλοιοκτήτης θα δώσει το πλοίο του στον ναυλωτή <<γυμνό>> για 

ένα μεγάλο χρονικό διάστημα έναντι αμοιβής. Ο ναυλωτής σε αυτήν την 

περίπτωση γίνεται ουσιαστικά «ιδιοκτήτης» του πλοίου αφού στην ουσία δε 

γίνεται μια ναύλωση για την μεταφορά κάποιου φορτίου αλλά μια μίσθωση 

πλοίου για εμπορική εκμετάλλευση. Ο ναυλωτής μπορεί να διαχειριστεί το 

πλοίο με όποιον τρόπο ο ίδιος επιθυμεί αλλά δεν μπορεί να το πουλήσει η να 

το υποθηκεύσει. Τέτοιου είδους ναύλωση επιλέγουν άτομα τα όποια έχουν 

στην ιδιοκτησία τους ένα πλοίο αλλά δεν έχουν την τεχνογνωσία που 

απαιτείται για να δραστηριοποιηθούν στην αγορά. Από την άλλη πλευρά 

άτομα με εμπειρία και γνώση της αγοράς αλλά χωρίς το απαραίτητο κεφάλαιο 
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δράττουν της ευκαιρίας. 

 Ναύλωση πολλαπλών ταξιδιών (consecutive voyages charter): ο ναυλωτής 

έρχεται σε συμφωνία με τον πλοιοκτήτη για την μίσθωση ενός πλοίου με 

σκοπό την πραγματοποίηση ενός ή περισσότερων ταξιδιών έναντι ναύλου. Οι 

όροι της ναύλωσης είναι ίδιοι με την ναύλωση ανά ταξίδι και ο ναύλος 

αποδίδεται ύστερα από την ολοκλήρωση του κάθε ταξιδίου. 

 Ναύλωση εργολαβικής μεταφοράς (contract of affreightment): κατά την 

διάρκεια αυτού του είδους ναύλωσης ο πλοιοκτήτης δεσμεύεται έναντι του 

ναυλωτή να μεταφέρει προκαθορισμένη ποσότητα φορτίου για μεγάλη 

χρονική διάρκεια. Η μεταφορά του φορτίου αυτού θα γίνεται ανάμεσα σε 

προκαθορισμένα λιμάνια σε προσυμφωνημένη χρονική στιγμή με πλοία τα 

όποια θα επιλέγονται από τον πλοιοκτήτη. Πρόκειται για ένα νέο τύπο 

ναύλωσης ο όποιος προσανατολίζεται στην μεταφορά εξειδικευμένου 

ομογενούς φορτίου σε μεγάλες ποσότητες και για μεγάλο χρονικό διάστημα. 

Το πλοίο το οποίο θα μεταφέρει το φορτίο δεν είναι κάτι το οποίο απασχολεί 

τον ναυλωτή ο όποιος ενδιαφέρεται κυρίως για την μεταφορά του φορτίου με 

ασφαλή τρόπο την συμφωνημένη χρονική περίοδο. Αν ένα πλοίο το οποίο 

είναι επιλογή του πλοιοκτήτη δεν γίνεται να εκτελέσει την διαδρομή η 

συμφωνία δεν παύει να ισχύει. Η μεταφορά γίνεται με άλλο πλοίο βάση των 

ορών της αρχικής συμφωνίας. Τέτοιου είδους ναύλωση γίνεται και στην 

ελεύθερη αγορά αλλά και στην αγορά της ναυτιλίας γραμμών. Πολλές φόρες 

πλοία μισθώνονται από ναυτιλιακές εταιρείες με μοναδικό σκοπό την 

μεταφορά φορτίων με αυτήν την μορφή ναύλωσης. Οι όροι αυτού του είδους 

ναύλωσης είναι μια μίξη της ναύλωσης ανά ταξίδι και της χρονοναύλωσης. 
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 Χρονοναύλωση ενός ταξιδίου (time charter trip): Τέτοιου είδους ναυλώσεις 

περιέχουν στοιχεία τόσο από την ναύλωση ταξιδίου όσο και από την 

χρονοναύλωση. Έχουν την διάρκεια ενός ταξιδίου αλλά τα δικαιώματα και οι 

υποχρεώσεις των δυο πλευρών μοιάζουν με αυτά της χρονοναύλωσης. Στην 

ουσία αποτελεί μια χρονοναύλωση με μικρότερη διάρκεια κατά την όποια το 

μίσθωμα δεν είναι τόσο χαμηλό όσο αυτό μιας κανονικής χρονοναύλωσης 

αλλά προσεγγίζει τον ναύλο της ναύλωσης ανά ταξίδι. Το μίσθωμα δίνεται 

στον εκναυλωτή με τρόπο παρόμοιο της χρονοναύλωσης ενώ λεπτομέρειες 

της συγκεκριμένης ναύλωσης όπως καύσιμα τα όποια παραμένουν στο πλοίο 

με το πέρας της μίσθωσης επιλύονται με ανάλογες διευθετήσεις. 

Άλλες μορφές ναύλωσης πέραν των συνηθισμένων μορφών ναύλωσης που 

υπάρχουν ακολουθούν παρακάτω. 

 Η μεταφορά φορτίων σε μικροπαρτίδες: όσο μειώνεται η ποσότητα του 

φορτίου θα αυξάνεται ο ναύλος που θα ζητήσει ο πλοιοκτήτης. Με βάση την 

παραπάνω λογική ο πλοιοκτήτης προσπαθεί να ωφεληθεί στο μέγιστο από την 

παραπάνω διαδικασία και αναλαμβάνει την μεταφορά τέτοιου είδους φορτίων 

από διαφορετικούς ναυλωτές και πολλές φόρες από διαφορετικά λιμάνια της 

ευρύτερης περιοχής. Η συγκεκριμένη διαδικασία ονομάζεται parceling.  

 Μεταφορά φορτίων με μεγάλο όγκο (project cargoes): σύμφωνα με την 

ονομασία του, τέτοιου είδους ναύλωση χρησιμοποιείται σε φόρτια με μεγάλο 

όγκο και βάρος από πλοία τα όποια διαθέτουν τον απαραίτητο εξοπλισμό για 

την διαχείριση του φορτίου, όπως γερανούς μεγάλης ανυψωτικής ικανότητας. 

Φόρτια τέτοιου είδους είναι οχήματα και μηχανήματα που θα αποτελέσουν 

τον εξοπλισμό κάποιας βιομηχανικής μονάδας. 



53 
 

 Συνεργασίες (Joint ventures): αποτελούν μια συμφωνία μεταξύ των κυριών 

των πλοίων και των φορτίων ώστε η εκμετάλλευση τους να γίνεται από 

κοινού. Κέρδη ή ζημίες και από τις δυο πλευρές επιμερίζονται και στις δυο 

πλευρές. Τέτοιου είδους συνεργασίες έχουν διάρκεια που μπορεί να 

κυμαίνεται από μικρή σε μεγάλη χρονική περίοδο ανάλογα με το μέγεθος της 

συμφωνίας.  

 Κοινοπραξίες (shipping pools): μια κοινοπραξία αποτελείται από μια ομάδα 

πλοιοκτητών η όποια δημιουργήθηκε με σκοπό την από κοινού προώθηση και 

διαχείριση των επιμέρους στολών. Η παραπάνω σύμπραξη οφείλεται στο 

γεγονός ότι ένας πλοιοκτήτης δεν έχει την ιδία δύναμη την όποια θα διαθέτει 

μια πιθανή κοινοπραξία. Τα κέρδη τα όποια δημιουργούνται κατανέμονται 

στα μελή της κοινοπραξίας, αφού από αυτά έχουν αφαιρεθεί τα τρέχοντα 

έξοδα και μετά την ανάλυση των χαρακτηριστικών του κάθε πλοίου 

ξεχωριστά. Η διαδικασία αυτή ονομάζεται weighting system. 

4.3 Η διαδικασία της ναύλωσης 
 

Η διαδικασία της ναύλωσης αποτελεί μια σειρά από πολύπλοκες διαπραγματεύσεις 

ανάμεσα στον πλοιοκτήτη και τον ναυλωτή είτε με την απευθείας επικοινωνία τους 

είτε μέσω ενός ναυλομεσίτη. Τέτοιου είδους διαπραγματεύσεις γίνονται είτε γραπτά 

είτε προφορικά χωρίς κάποια επίσημη φόρμα διαπραγμάτευσης. Στο τέλος της 

διαπραγμάτευσης τα συμφωνηθέντα επιμέρους στοιχεία της θα καταγράφουν 

επίσημα στο συμβόλαιο το οποίο ονομάζουμε ναυλοσύμφωνο. Πριν όμως η 



54 
 

διαπραγμάτευση φτάσει στην τυπική καταγραφή των ορών της συμφωνίας μια σειρά 

από ενέργειες διαδέχονται η μια την άλλη. Οι ενέργειες αυτές είναι: 

1) Orders 

Με τον συγκεκριμένο όρο αναφερόμαστε στην ζήτηση για μια συγκεκριμένη 

μεταφορά φορτίου όταν αυτή βγαίνει στην αγορά των ναύλων για πρώτη φορά. 

Αναλυτικότερα ένα order περιέχει πλήρη περιγραφή για το είδος του φορτίου, την 

ποσότητα του, τα λιμάνια φορτοεκφόρτωσης καθώς επίσης και τις ημερομηνίες 

μέσα στις οποίες θα πρέπει να εκτελεστεί η φόρτωση, ο αριθμός των ήμερων της 

εκφόρτωσης αλλά και τις προμήθειες που οφείλονται στους ναυλομεσίτες που 

παίρνουν μέρος στην διαπραγμάτευση της συμφωνίας. Τα orders ξεκινάνε από 

τον ναυλωτή και μέσω των ναυλομεσιτών καταλήγουν σε μια σειρά από 

πλοιοκτήτες έτσι ώστε να εξετάσουν το κατά πόσο μπορούν να αναλάβουν το 

έργο της μεταφοράς του φορτίου. Ένα order μπορεί να αποστέλλεται σε ένα 

περιορισμένο αριθμό πλοιοκτητών και χαρακτηρίζεται εμπιστευτικό. Στην 

πλειοψηφία όμως των περιπτώσεων αποστέλλεται σε ολόκληρη την αγορά έτσι 

ώστε να υπάρχει μεγαλύτερη πιθανότητα να λάβει ο ναυλωτής μια καλή 

πρόσφορα πάντα με βάση τα επίπεδα των ναύλων της περιόδου. Ορισμένες φόρες 

ένας ναυλωτής μπορεί να μην έχει προβεί στην αγορά ή την πώληση του φορτίου 

εντούτοις να κοινοποιεί το order. Αυτό συμβαίνει έτσι ώστε να γίνει αντιληπτό 

το ενδιαφέρον των πλοιοκτητών αλλά και το επίπεδο των ναύλων. 

2) Indications 

Ο συγκεκριμένος ορός αποτελεί την ανεπίσημη πρόσφορα που γίνεται από τον 

εκναυλωτή στον ναυλωτή. Παρουσιάζει όλες τις επιμέρους λεπτομέρειες της 

προσφοράς του πλοιοκτήτη χωρίς την παρουσία κάποιας ημερομηνίας λήξης. Τα 
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indications δεν έχουν δεσμευτικό χαρακτήρα ούτε για τον πλοιοκτήτη ούτε για 

τον ναυλωτή αλλά υποδεικνύουν τις απαιτήσεις του πρώτου έτσι ώστε να 

αναλάβει την μεταφορά του φορτίου. 

3) Offers 

Το αμέσως επόμενο βήμα στην διαδικασία της διαπραγμάτευσης της ναύλωσης 

είναι μια πρόσφορα η οποία στην ουσία αποτελεί μια ολοκληρωμένη πρόταση 

ανεξάρτητα από ποια πλευρά γίνεται. Είναι η πρώτη επίσημη προσέγγιση του 

πλοιοκτήτη στον ναυλωτή ή και το αντίστροφο. περιέχει την αναλυτική 

περιγραφή των ορών της ναύλωσης. Σημαντικά στοιχειά της υποδεικνύονται και 

διαπραγματεύονται από την μια πλευρά στην άλλη. Ο πλοιοκτήτης κατονομάζει 

το πλοίο το οποίο προορίζει για την μεταφορά καθώς και τεχνικά χαρακτηριστικά 

του όπως η μεταφορική του ικανότητα, η ηλικία του, η ταχύτητα του ή οι γερανοί 

που διαθέτει το πλοίο. Σημαντική είναι η αναφορά που γίνεται από τον 

πλοιοκτήτη για το ύψος του ναύλου που επιθυμεί. Όταν μια παρόμοια ναύλωση 

έχει συμφωνηθεί και κατά το παρελθόν η διαδικασία της καινούργιας είναι πιο 

απλή σε αντίθεση με μια ναύλωση η οποία παρουσιάζει στοιχειά τα οποία 

συναντώνται για πρώτη φορά τουλάχιστον σε μια από τις δυο πλευρές. Την 

ναύλωση επηρεάζουν η συνολική πρόσφορα πλοίων στην ευρύτερη περιοχή αλλά 

και οι τάσεις της αγοράς την συγκεκριμένη περίοδο. Επί μέρους στοιχειά όπως τα 

λιμάνια φόρτωσης και εκφόρτωσης γίνονται αντικείμενο διαπραγμάτευσης αφού 

η μεταξύ τους απόσταση αποτελεί πηγή κόστους για τον πλοιοκτήτη. Επίσης 

ρυθμοί φορτοεκφόρτωσης, κόστος σταλιών και επισταλιών και προμήθειες των 

ναυλομεσιτών που συμμετέχουν στην ναύλωση βρίσκονται υπό διαπραγμάτευση. 

Στην περίπτωση της χρονοναύλωσης υπάρχουν κάποια επί πλέον στοιχειά τα 
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οποία εξετάζονται διεξοδικά όπως η τοποθεσία παράδοσης και αναπαραγούσης 

του πλοίου, η διάρκεια του ταξιδίου και το ballast bonus το οποίο θα δοθεί στον 

πλοιοκτήτη. Όροι οι οποίοι έχουν συμφωνηθεί δεν επαναφέρονται στο τραπέζι 

των διαπραγματεύσεων αφού αυτό έχει σαν βάση την διαδικασία του accept / 

except. Ένας πλοιοκτήτης δεν πραγματοποιεί παράλληλα offer σε πολλούς 

ναυλωτές για το ίδιο πλοίο. Αυτό συμβαίνει γιατί το πλοίο θα αδυνατεί να 

εκτελέσει την υπηρεσία του στην περίπτωση που ναυλωνόταν για παραπάνω από 

μια μεταφορές. Κάτι τέτοιο θα μπορούσε να επιφέρει στον πλοιοκτήτη δικαστικές 

διαμάχες, αποζημιώσεις αλλά και μείωση του εμπορικού του κυρούς στην αγορά. 

Το πλοίο επαναπροσφέρεται στην αγορά των ναύλων όταν η προηγούμενη 

διαπραγμάτευση ναύλωσης αποκτήσει αρνητική κατάληξη και η πρόσφορα του 

πλοιοκτήτη λήξει. Η πρόσφορα δεν έχει κάποια σταθερή χρονική διάρκεια αλλά 

εξαρτάται από τα επίπεδα της αγοράς των ναύλων. Σε άσχημες περιόδους της 

αγοράς ένας πλοιοκτήτης θα περιμένει για πολύ περισσότερο χρονικό διάστημα 

την έκβαση μιας προσφοράς που έχει κάνει απ ότι μια περίοδο οπού η αγορά είναι 

καλή γι αυτόν. Αυτό συμβαίνει γιατί την περίοδο που η αγορά δεν είναι καλή για 

τον πλοιοκτήτη η πιθανότητα εύρεσης σε σύντομο χρονικό διάστημα ενός νέου 

ναυλωτή με Όρους που θα ικανοποιείται ο πλοιοκτήτης είναι μικρή. Στην 

περίπτωση που η αγορά είναι καλή κάτι τέτοιο είναι πιθανό με αποτέλεσμα ο 

πλοιοκτήτης να μην περιμένει για μεγάλο διάστημα την απάντηση του ναυλωτή. 

4) Counteroffers 

Από στιγμή που η πρόσφορα σταλεί από τον πλοιοκτήτη στον ναυλωτή 

(συναντάμε και την αντίστροφη διαδικασία αλλά πιο σπάνια) ξεκάνει το στάδιο 

της αντιπροσφοράς ή counter offer το οποίο λειτούργει στην λογική του accept / 
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except που αναφέρεται παραπάνω. Σε μια αντιπροσφορά επαναδιατυπώνονται 

και διαπραγματεύονται εκ νέου οι όροι της αρχικής προσφοράς οι οποίοι δεν 

γίνονται δεκτοί σε τουλάχιστον ένα από τα συμβαλλόμενα μελή. Δεν είναι σπάνιο 

το φαινόμενο κατά το οποίο μια πρόσφορα απορρίπτεται εξ’ ολοκλήρου και 

επαναπροσφέρεται μια καινούργια. Τα πλέον συνηθισμένα στοιχειά μιας 

ναύλωσης τα οποία βρίσκονται στο επίκεντρο της διαπραγμάτευσης και κατά 

συνέπεια αντικείμενο των αντιπροσφορών είναι ο ναύλος, οι ημερομηνίες 

φόρτωσης του πλοίου με το φορτίο, η αποζημίωση του πλοιοκτήτη και του 

ναυλωτή σε περίπτωση σταλίας ή επισταλίας , τα ασφάλιστρα και η 

επαναπαραδοση του πλοίου στην περίπτωση που υπάρχει χρονοναύλωση. Όταν 

οι βασικοί όροι της ναύλωσης συμφωνηθούν δύσκολα αυτή ακυρώνεται αφού για 

διαφωνίες σε όρους με μειωμένη σημασία δεν δίνεται τόσο μεγάλη βάση και 

υπάρχει η θέληση και από τις δυο πλευρές να τις προσπεράσουν. Το ναυτιλιακό 

δίκαιο των Η.Π.Α δεν επιτρέπει την ακύρωση μιας ναύλωσης μονομερώς στην 

περίπτωση που υπάρχει διαφωνία για κάποιον δευτερεύοντα όρο. Αντίθετα η 

ακύρωση θα πρέπει να γίνει και από τα δυο συμβαλλόμενα μελή. Σε μια 

διαφορετική λογική το βρετανικό δίκαιο θεώρει μια ναύλωση οριστική και 

δεσμευτική από την στιγμή και μόνο που όλοι οι όροι βασικοί και δευτερεύοντες 

συμφωνηθούν μεταξύ του πλοιοκτήτη και του ναυλωτή.  

 

4.4 Ναυλοσύμφωνα  
 

Κατά την διαπραγμάτευση μια ναύλωσης μια σειρά από προφορικές συμφωνίες 

καθορίζουν όρους και επιμέρους στοιχειά της μεταφοράς του φορτίου. Ανεξάρτητα 
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από την σημαντικότητα κάθε όρου που συμφωνείται η προφορική του αποδοχή 

θεωρείται δεσμευτική. Ωστόσο δεν παύει να υπάρχει η ανάγκη για μια έντυπη 

καταγραφή της συμφωνίας η οποία θα μπορεί να λειτουργήσει σαν αποδεικτικό 

στοιχειό αν δημιουργηθεί η οποιαδήποτε προστριβή μεταξύ του ναυλωτή και του 

πλοιοκτήτη. 

Όταν ένας πλοιοκτήτης διαθέτει την μεταφορική του ικανότητα στην αγορά 

γραμμών, τότε η έντυπη μορφή της συμφωνίας είναι η φορτωτική (bill of lading) και 

το σημείωμα κράτησης (booking note). Όταν ο πλοιοκτήτης απασχολεί τα πλοία του 

στην ελεύθερη αγορά, η γραπτή υπόσχεση του για ναύλωση της μεταφορικής 

ικανότητας που διαθέτει έναντι αμοιβής παίρνει την μορφή του ναυλοσύμφωνου. Η 

ύπαρξη της φορτωτικής εξακολουθεί να υφίσταται, μάλιστα επιδιώκεται από τον 

πλοιοκτήτη να εκδίδεται βάση των ορών που απαγορεύθηκαν στο ναυλοσύμφωνο. 

Η ουσιαστική διάφορα έγκειται στο γεγονός του ότι στην αγορά γραμμών η 

φορτωτική αποτελεί το βασικό συμβόλαιο μεταφοράς ενώ στην ελεύθερη αγορά 

αυτόν τον ρόλο τον αναλαμβάνει το ναυλοσύμφωνο. 

Όπως αναφέρεται παραπάνω η γραπτή μορφή της συμφωνίας του πλοιοκτήτη με 

τον ναυλωτή για ναύλωση κάποιου πλοίου στην ελεύθερη αγορά είναι το 

ναυλοσύμφωνο. Η σύνταξη του ναυλοσύμφωνου υφίσταται ανεξάρτητα από το είδος 

της ναύλωσης (ναύλωση ανά ταξίδι ή χρονοναύλωση κτλ.). Οι όροι που 

καταγράφονται σε ένα ναυλοσύμφωνο είναι προϊόν διαπραγμάτευσης μεταξύ του 

πλοιοκτήτη και του ναυλωτή με την συνδρομή ενός ή περισσότερων ναυλομεσιτών. 

« Η συμφωνία της ναύλωσης είναι έγκυρη με οποίο τρόπο και αν έχει διατυπωθεί 

αρκεί να προβλέπει μετρά επίλυσης του κάθε ζητήματος που μπορεί να προκύψει 
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κατά την εκτέλεση της. Έτσι δεν αποκλείεται η συμφωνία να εκφράζεται σε ένα 

κοινό φύλλο χαρτιού, σε μια επιστολή ή σε ένα τηλεγράφημα». 

Συνηθισμένη πρακτική είναι η χρήση έτοιμων (τυποποιημένων) 

ναυλοσυμφώνων τα οποία όμως στην συντριπτική τους πλειοψηφία αποτελούν την 

βάση για την διαπραγμάτευση μιας ναύλωσης. Στα σημεία στα οποία κρίνεται 

σκόπιμο γίνονται αλλαγές, τροποποιήσεις ή διαγραφές. Συνηθίζεται επίσης η 

επισύναψη επιπρόσθετων όρων, αυτό συμβαίνει γιατί κάθε ναύλωση έχει ιδιαίτερες 

απαιτήσεις και κατά συνέπεια διαφορετικό τρόπο προσέγγισης. 

Μέσα από την χρήση των προτυποποιημενων ναυλοσυμφώνων μια σειρά από 

όρους οι οποίοι δεν αλλάζουν συχνά από μια ναύλωση σε μια άλλη, τυποποιούνται. 

Με αυτό τον τρόπο τα συμβαλλόμενα μελή στην διαπραγμάτευση μιας ναύλωσης 

προσπερνούν γρήγορα αυτούς τους όρους κερδίζοντας χρόνο που μπορεί να αποβεί 

πολύτιμος. 

Η δημιουργία ενός ναυλοσύμφωνου από μηδενική βάση θα αποτελούσε μια 

ιδιαιτέρα χρονοβόρα διαδικασία. Μια πρακτική η οποία επίσης συνηθίζεται κατά την 

διαπραγμάτευση μιας ναύλωσης εφαρμόζεται όταν δε χρησιμοποιείται μια απλή 

λεύκη φόρμα ενός προσωποποιημένου ναυλοσύμφωνου αλλά ένα ναυλοσύμφωνο 

από προηγούμενη ναύλωση στην οποία είχε προβεί ο πλοιοκτήτης ή ο ναυλωτής. Με 

αυτόν τον τρόπο αλλάζουν μόνο οι κύριοι όροι του ναυλοσύμφωνου ενώ οι 

δευτερεύοντες όροι παραμένουν αμετάβλητοι. 

Η παραπάνω διαδικασία δεν αποτελεί μόνο μια εξοικονόμηση χρόνου αλλά και 

μια απόδειξη που παρέχεται από την μια πλευρά των διαπραγματεύσεων στην άλλη 

ότι αυτό που επιζητεί έχει συμβεί και στο παρελθόν.  
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Η πρακτική της χρήσης έτοιμων ναυλοσυμφώνων παρέχει μια σειρά από 

πλεονεκτήματα σε όλα τα συμβαλλόμενα μέρη της διαπραγμάτευσης της ναύλωσης. 

Τα πλεονεκτήματα αυτά είναι: 

 Τα τυποποιημένα ναυλοσύμφωνα έχουν όρους οι οποίοι είναι γνωστοί στους 

ενδιαφερομένους εκ των πρότερων έτσι αποφεύγεται η πιθανότητα κάποιου 

λάθους το οποίο θα δημιουργούσε πρόβλημα στην εκτέλεση της ναύλωσης. 

Επίσης ο χρόνος για την διαπραγμάτευση της ναύλωσης μειώνεται αισθητά. 

 Η δημιουργία αυτών των ναυλοσυμφώνων έγινε με τέτοιο τρόπο ώστε να είναι 

βολικά στην χρήση τους. 

 Η διεθνής αποδοχή τους δημιουργεί ομοιομορφία κατά την εφαρμογή και την 

ερμηνεία του νόμου από τα δικαστήρια. 

 Οι επιτροπές που προέβησαν στην δημιουργία των ναυλοσυμφώνων εξέτασαν 

τα συμφέροντα και των 2 πλευρών (πλοιοκτήτη και ναυλωτή) και με 

αμεροληψία συνέταξαν όρους δικαίους οι οποίοι καταμερίζουν σωστά τόσο 

τα δικαιώματα όσο και τις υποχρεώσεις των συμβαλλόμενων μερών. 

Πηγή προέλευσης των ναυλοσυμφώνων είναι είτε διεθνείς ή εθνικοί οργανισμοί 

είτε ανεξάρτητες εμπορικές εταιρείες μεγάλου κυρούς. Επιγραμματικά οι κυριότεροι 

οργανισμοί έκδοσης ναυλοσυμφώνων είναι οι παρακάτω: 

 BIMCO (BALTIC AND INTERNATIONAL MARITIME COUNCIL) / 

ΒΑΛΤΙΚΟ ΚΑΙ ΔΙΕΘΝΕΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ. 

 ASBA (ASSOSIACITION OF SHIPBROKERS AND AGENTS)/ ΕΝΩΣΗ 

ΝΑΥΛΟΜΕΣΙΤΩΝ ΚΑΙ ΠΡΑΚΤΟΡΩΝ ΤΩΝ ΗΠΑ. 
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 FONASBA (FEDERATION OF NATIONAL ASSOCIATION OF 

SHIPBROKERS AND AGENTS) / ΟΜΟΣΠΟΝΔΙΑ ΕΘΝΙΚΩΝ ΕΝΩΣΕΩΝ 

ΝΑΥΛΟΜΕΣΙΤΩΝ ΚΑΙ ΠΡΑΚΤΟΡΩΝ. 

 UK CHAMBER OF SHIPPING /ΒΡΕΤΑΝΙΚΟ ΝΑΥΤΙΚΟ 

ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟ. 

 JAPANESE SHIPING EXCHANGE / ΙΑΠΩΝΙΚΟ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟ 

ΧΡΗΜΑΤΙΣΤΙΡΙΟ. 

Κάποια από τα τυποποιημένα ναυλοσύμφωνα θεωρούνται επίσημα. Για να 

συμβεί αυτό θα πρέπει να έχουν επιθεωρηθεί από οργανισμούς διεθνούς κυρούς και 

να έχουν κριθεί αξιόπιστα. Οργανισμοί όπως η Bimco ασχολούνται με την 

παραπάνω διαδικασία και προς όφελος όλων των «παικτών» της ναυτιλίας 

δημιουργούν και αναθεωρούν ειδή υπάρχοντα ναυλοσύμφωνα. Επίσης η Bimco έχει 

προβεί στην δημιουργία μιας λίστας η οποία παρέχει όλα τα εγκεκριμένα 

ναυλοσύμφωνα τα οποία και διαχωρίζει σε συμφωνημένα ναυλοσύμφωνα (agreed 

charter party), αποδεκτά ναυλοσύμφωνα (adopted charter party) και προτεινόμενα 

ναυλοσύμφωνα (recommended charter party). Τα τυποποιημένα ναυλοσύμφωνα 

μπορεί να εξειδικεύονται σε σταθερές εμπορικές διαδρομές, συγκεκριμένα φορτία ή 

είδος ναύλωσης. Ανάλογα με το είδος της ναύλωσης συναντάμε τα έξης 

ναυλοσύμφωνα : 

 Ναυλοσύμφωνο ταξιδίου 

 Ναυλοσύμφωνο χρονοναύλωσης 

 Ναυλοσύμφωνα γυμνού πλοίου 

 Συμβόλαια εργολαβικής μεταφοράς 

 Ναυλοσύμφωνα συνεχών ταξιδιών 
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Σχετικά με το είδος του φορτίου συναντάμε ναυλοσύμφωνα μεταφοράς : 

 Πετρελαίου  

 Γαιάνθρακα  

 Μεταλλευμάτων 

 Σιτηρών 

 Ξυλείας 

 Ρυζιού 

 Τσιμέντου 

 Λίθων 

 

Ναυλοδείκτης BDI (Baltic Dry Index)   

Ο ναυλοδείκτης BDI είναι ένας από τους δείκτες οι οποίοι αποτελούν τα εργαλεία 

ανάλυσης και απεικόνισης της αγοράς των ναύλων από τους ναυτιλιακούς 

οικονομολόγους, του εφοπλιστές, τους ναυλωτές και τους ναυλομεσίτες. Με την 

χρήση των δεδομένων που λαμβάνουμε από αυτούς βγάζουμε συμπεράσματα για τις 

μεταβολές των ναύλων σε ημερήσια βάση αλλά και για μεγαλύτερες χρονικές 

περιόδους. Επίσης μέσα από τους ναυλοδείκτες είναι εφικτή μια σύγκριση της 

κατάστασης της αγοράς που επικρατεί σήμερα με παλαιότερες χρονικές περιόδους. 

(Evans, Marlow, 1990) Οι ναυλοδείκτες διαφοροποιούνται ανάλογα με το είδος την 

ναυτιλιακής αγοράς. Στο συγκεκριμένο κεφάλαιο της εργασίας θα αναφερθούμε 

στον δείκτη BDI αφού αυτός ενε ένα από τα εργαλεία μέσα από το οποία θα 

προσπαθήσουμε να αποσαφηνίσουμε το ερώτημα που διαπραγματεύεται η εργασία. 

Για να εντοπίσει κάποιος τις ρίζες του συγκεκριμένου δείκτη θα πρέπει να ανατρέξει 
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στο έτος 1744 σε ένα καφενείο του Λονδίνου. Κάθε εργάσιμη ημέρα ο δείκτης 

ενημερώνεται από ενεργούς ναυλομεσίτες ανά τον κόσμο για το κόστος της 

μεταφοράς χυδην ξηρού φορτίου από διαφορές διαδρομές σε ένα πλήθος 

προορισμών (πχ 100000 τόνους σιδηρομεταλλεύματος από το San Francisco στο 

Hong Kong). Ο γενικός δείκτης κατασκευάζεται από το μέσο ορό επιμέρους δεικτών 

εξειδικευμένων σε κάθε είδος πλοίου που μεταφέρει ξηρό φορτίο ( supramax, 

panamax, capesize). Ο δείκτης χρησιμοποιεί το δολάριο των ΗΠΑ και επηρεάζεται 

από μεταβολές στην αξία του. 

Πιο αναλυτικά ο δείκτης BDI προσπαθεί καθημερινά να εξακριβώσει την σχέση 

που υπάρχει μεταξύ της προσφερόμενης μεταφορικής ικανότητας του παγκοσμίου 

στόλου και της ζήτησης που υπάρχει την ιδία χρονική στιγμή για μεταφορά αγαθών 

αρά και για χωρητικότητα. Επειδή ο BDI ασχολείται με την μεταφορά χυδην ξηρού 

φορτίου αποτελεί και δείκτη ανάπτυξης της διεθνούς οικονομίας ή κάποιας άλλης 

τοπικής αγοράς. Αυτό συμβαίνει γιατί κατά κύριο λόγο τα φορτία που μεταφέρονται 

με τον συγκεκριμένο τρόπο είναι παραγωγικοί συντελεστές για έργα ανάπτυξης και 

υποδομής ή για την χρήση τους από βιομηχανίες μεγάλου μεγέθους. Έτσι μέσα από 

τον BDI μπορούμε να διακρίνουμε την μεγάθυμη ή τον μαρασμό μια οικονομίας. Το 

πιο σημαντικό στοιχειό για την συγκεκριμένη εργασία είναι ότι ο BDI δίνει την 

δυνατότητα να διακρίνει κάποιος την ύπαρξη των ναυτιλιακών κύκλων και να 

αναλύσει με αυτόν τρόπο γεγονότα μια συγκεκριμένης περιόδου με μεγαλύτερη 

ευκολία.  
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4.5 Ανακεφαλαίωση 
 

Σε αυτό το κεφάλαιο αναλύθηκε με διεξοδικό τρόπο η έννοια της ναύλωσης, όπως 

και οι κυριλοτερες μορφές της, οι οποίες είναι η ναύλωση κατά ταξίδι (voyage 

charter) , η χρονοναύλωση (time charter), η ναύλωση γυμνού πλοίου (bare boat 

charter), η ναύλωση συνεχομένων ταξιδιών (consecutive voyage charter), η ναύλωση 

συνεχομένων ταξιδιών (consecutive voyage charter), το συμβόλαιο εργολαβικής 

μεταφοράς (contract of affreightment) και η χρονοναύλωση ενός ταξιδίου (time 

charter trip). Στη συνέχεια, παρουσιάστηκε η διαδικασία της ναύλωσης, που 

αποτελείται από τέσσερα στάδια τα οποία είναι με τη σειρά τα offers, indications, 

orders και counteroffers. Επιπλέον, γίνεται λόγος για τα ναυλοσύμφωνα, που είναι 

και το κύριο θέμα της εργασίας μας, και περιγράφονται οι όροι που τα διέπουν όπως 

και κάποια είδη ναυλοσυμφώνων. Τέλος, αναφέρεται και ο ναυλοδείκτης BDI, ο 

οποίος είναι ένας πολύ σημαντικός δείκτης που μετράει τις μεταβολές στις τιμές των 

ναύλων είτε ημερησίως είτε σε μεγαλύτερα χρονικά διαστήματα.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 
 

ΔΙΑΦΟΡΟΠΟΙΗΣΗ ΟΡΩΝ ΝΑΥΛΟΣΥΜΦΩΝΩΝ 
 

5.1 Εισαγωγή 
 

Σε αυτό το κεφάλαιο θα παρουσιαστούν αναλυτικά οι περιπτώσεις που 

πραγματοποιείται διαφοροποίηση των όρων των ναυλοσυμφώνων στη 

χρονοναύλωση και στη ναύλωση ταξιδιού. Επίσης, γίνεται μια εμπειρική μελέτη, 

όπου επιλέγονται πέντε ναυλοσύμφωνα τύπου gencon και nype ανά είδος ναύλωσης 

και εξετάζεται ο δείκτης BDI συγκεκριμένων περιόδων.  

 

5.2 Εμπειρική Ανάλυση  
 

Επιλέχθηκαν πέντε ναυλοσύμφωνα τύπου gencon και nype ανά είδος ναύλωσης. Η 

επιλογή αυτή έγινε γιατί τα συγκεκριμένα τυποποιημένα ναυλοσύμφωνα είναι τα 

πλέον διαδομένα για την μεταφορά χυδην ξηρού φορτίου είτε σε ναύλωση ανά ταξίδι 

είτε σε χρονοναύλωση. Πηγή εύρεσης των ναυλοσυμφώνων ήταν ναυλομεσίτες που 

δραστηριοποιούνται ενεργά στην αγορά των ναύλων. Οι ημερομηνίες που 

διεκπεραιώθηκαν οι συμφωνίες για τις χρονοναυλώσεις και τις ναυλώσεις ανά ταξίδι 
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συνέπιπταν με τρεις περιόδους ύφεσης του ναυτιλιακού κύκλου και δυο περιόδους 

κορύφωσης. Ο δείκτης BDI για τις συγκεκριμένες περιόδους υποδεικνύει και την 

κατάσταση της αγοράς. 

 

 

 

Ναυλοσύμφωνα Nype 

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΙΜΗ ΔΕΙΚΤΗ BDI 
ΣΤΑΔΙΟ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΥ 

ΚΥΚΛΟΥ 

27 / 03 / 2002 
1082 

Ύφεση 

4 /8 /2004  4205 Κορύφωση 

5 /8 /2005  1819 Ύφεση 

9 /5 /2008  10237 Κορύφωση 

11 / 11 / 2008 
818 

Ύφεση 
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Ναυλοσύμφωνα Genson 

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΙΜΗ ΔΕΙΚΤΗ BDI 
ΣΤΑΔΙΟ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΥ 

ΚΥΚΛΟΥ 

12 / 10 / 2001 893 Ύφεση 

23/5/2003  2272 Κορύφωση 

20 / 7 /2005  
2201 

Ύφεση 

4 / 10 / 2007 9513 Κορύφωση 

10 / 11 / 2008 
820 

Ύφεση 

 

Η κατάσταση της αγοράς σε κάθε ημερομηνία επιλογής ναυλοσυμφώνων μπορεί να 

αποτυπωθεί καλυτέρα μέσα από το παρακάτω διάγραμμα. 

 

                          ΔΕΙΚΤΗΣ BDI ΚΑΤΑ ΤΗΝ ΠΕΡΙΟΔΟ 1999-2009 

                                       ΠΗΓΗ: THECHARTSTORE.COM 
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Με εξαίρεση την ναύλωση ανά ταξίδι που εκτελέστηκε στις 20/7/2005 η όποια 

δεν μπορεί να χαρακτηριστεί ως μια κλασική περίοδος ύφεσης εξαιτίας της μικρής 

διάρκειας της όλες οι άλλες ναυλώσεις ταξιδίου και χρονοναυλώσεις συμπίπτουν με 

ακρίβεια στις περιόδους ύφεσης και κορύφωσης του ναυτιλιακού κύκλου 

αντίστοιχα. Με βάση αυτές τις χρονικές περιόδους έγινε η σύγκριση των όρων των 

ναυλοσυμφώνων. Στην συνεχεία της ανάλυσης ακολουθούν δυο επιμέρους κεφάλαια 

στα όποια χωρίζονται οι δυο μορφές ναύλωσης. Γίνεται μια επιγραμματική 

παρουσίαση της κάθε ναύλωσης ξεχωριστά και παρουσιάζονται αναλυτικά οι οροί 

οι όποιοι διαφοροποιούνται ανάλογα με το στάδιο του ναυτιλιακού κύκλου στα 

ναυλοσύμφωνα. Επίσης παρουσιάζονται κάποιοι όροι οι οποίοι δεν βρίσκονται στα 

ναυλοσύμφωνα αλλά ναυλομεσίτες οι οποίοι προσφέρθηκαν να τα δώσουν σαν πηγή 

για την εργασία θεώρησαν ότι εντάσσονται στο θέμα της εργασίας. 

Για την ναύλωση ταξιδίου υπάρχουν τρία ναυλοσύμφωνα σε περίοδο ύφεσης και 

δυο ναυλοσύμφωνα σε περίοδο κορύφωσης. Τα ναυλοσύμφωνα αυτά είναι : 

 10/11/08 : μεταφορά τσιμέντου από το Setubal της Πορτογαλίας στην 

πρωτεύουσα της Μαυριτανίας Nouakchott. ( περίοδος ύφεσης, δείκτης bdi : 

893 ) 

 04/10/07 : μεταφορά νιτρικής αμμωνίας από το Nikolayev της Ουκρανίας στο 

Yarimca ή στο Tekirdag της Τουρκιάς. ( περίοδος κορύφωσης, δείκτης bdi : 

9513 ) 

 20/07/05 : μεταφορά ατσαλιού από το Hereke της Τουρκιάς στο Port Said της 

Αιγύπτου. ( περίοδος ύφεσης, δείκτης bdi : 2201 ) 

 23/5/03 : μεταφορά νιτρικής αμμωνίας από την Costanzia της Ρουμανίας στο 

Πόρτο λάγος της Ξάνθης. ( περίοδος κορύφωσης, δείκτης bdi :2272 ) 
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 12/11/01 : μεταφορά ατσάλινων πλακιδίων από την Θεσσαλονίκη στο Livorno 

της Ιταλίας. ( περίοδος ύφεσης, δείκτης bdi : 893 ) 

Στην συνεχεία για την χρονοναύλωση έχουν επιδεχθεί ναυλοσύμφωνα με την ιδία 

αναλόγια όπως αυτά της ναύλωσης ανά ταξίδι. Πιο αναλυτικά : 

 11/11/08 : μεταφορά άνθρακα (coal) για ένα time charter trip με διαδρομές οι 

οποίες θα έχουν σαν προορισμό τις χώρες της Ινδίας και του Πακιστάν. ( 

περίοδος ύφεσης, δείκτης bdi : 818 ) 

 09/05/08 : χρονοναύλωση πλοίου διάρκειας από 25 έως 35 ημερών. Οι χώρες 

που θα επισκεφτεί το πλοίο είναι αποκλειστικά η Ιαπωνία και τα ηνωμένα 

αραβικά εμιράτα. Το φορτίο θα είναι παράγωγα από την τήξη μετάλλων. ( 

περίοδος κορύφωσης, δείκτης bdi :10237) 

 05/08/05 : μεταφορά ρυζιού και άλλων προϊόντων με για ένα time charter trip 

και προορισμό λιμάνια της δυτικής Αφρικής με εξαίρεση το Lagos της 

Νιγηρίας. ( περίοδος ύφεσης, δείκτης bdi : 1819 ) 04/08/04 : χρονοναύλωση 

διάρκειας τριάντα ημερών για την μεταφορά σιδηρού από λιμάνια της Ινδίας 

σε λιμάνια της κίνας. ( περίοδος κορύφωσης, δείκτης bdi : 4205 ) 

 27/3/02 : μεταφορά άνθρακα (non oily) για ένα time charter trip διάρκειας από 

40 έως 60 μέρες με πιθανό προορισμό (intended route) από το new castle 

Magellan sea στην Βραζιλία . ( περίοδος ύφεσης, δείκτης bdi : 1082 ) 
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5.3 Διαφοροποίηση όρων χρονοναύλωσης 
 

Παρακάτω παρουσιάζονται οι περιπτώσεις όπου διαφοροποιούνται οι όροι των 

ναυλοσυμφώνων στην περίπτωση της χρονοναύλωσης και ισχύουν κάποιοι 

διαφορετικοί κανόνες σε σχέση με τους ισχύοντες όρους χρονοναύλωσης.  

 

5.3.1 Παράδοση πλοίου στο ναυλωτή ( DOP,APS) 
 

Όταν η αγορά είναι ευνοϊκή για τον πλοιοκτήτη τότε το κόστος της διαδρομής του 

πλοίου από το σημείο ( γεωγραφική περιοχή ) που βρίσκεται στο λιμάνι φόρτωσης 

το αναλαμβάνει ο ναυλωτής. Η υποχρέωση αυτή αναγράφεται στο ναυλοσύμφωνο 

nype με τον όρο dop ( dropping outward pilot ). Στην αντίθετη περίπτωση κατά την 

όποια η περίοδος της αγοράς είναι ευνοϊκή για τον ναυλωτή τότε το κόστος της 

διαδρομής του πλοίου στο λιμάνι φόρτωσης το αναλαμβάνει ο πλοιοκτήτης και ο 

όρος που το πιστοποιεί στο ναυλοσύμφωνο είναι o aps (arrival pilot station). Στην 

δεύτερη περίπτωση εμπλέκεται άμεσα και ο ορός lay can αφού στην περίπτωση που 

ο πλοιοκτήτης αναλάβει την μεταφορά του πλοίου από το σημείο που βρίσκεται κατά 

την σύναψη της συμφωνίας μέχρι το λιμάνι φόρτωσης αναλαμβάνει και το ρίσκο της 

έγκαιρης μετάβασης του βάση του χρονοδιαγράμματος το όποιο υπάρχει στο 

ναυλοσύμφωνο. Στην περίπτωση που δεν τα καταφέρει ο ναυλωτής θα έχει την 

δυνατότητα να ακυρώσει την ναύλωση με κάθε συνέπεια που μπορεί να προκαλέσει 

αύτη. 
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5.3.2 Προσδιορισμός της φύσης του φορτίου ( only permitted 
and intended cargo) 
 

Μια ακόμα ενδιαφέρουσα διαφοροποίηση την όποια συναντάμε ανάλογα με την 

δυναμική της αγοράς είναι η συμφωνία για την φύση του φορτίου. Όταν η αγορά 

βρίσκεται σε καλά επίπεδα για τον πλοιοκτήτη συναντάμε τον όρο only cargo 

permitted με τον όποιο ο πλοιοκτήτης περιορίζει στο μέγιστο βαθμό το είδος του 

φορτίου το όποιο μπορεί να μεταφέρει ο ναυλωτής. Ενώ σε μια περίοδο η όποια δεν 

είναι καλή για τον πλοιοκτήτη ο ορός only cargo permitted μετατρέπεται στον όρο 

intended cargo. Η χρήση αυτών των όρων έγκειται στο γεγονός της ύπαρξης φορτίων 

τα όποια ίσως να μην είναι επιθυμητά από τους πλοιοκτήτες αφού είτε είναι ικανά 

να βλάψουν το πλοίο κατά την μεταφορά τους είτε (ισχύει μόνο για την ναύλωση σε 

ταξίδι) λογω της φυσικής τους ιδιότητας δεν μπορούν καλύψουν την συνολική 

μεταφορική ικανότητα του πλοίου με αποτέλεσμα ο πλοιοκτήτης να μην 

μεγιστοποιεί την απόδοση της μεταφοράς. 

5.3.3 Επαναπαράδοση πλοίου 
 

Η επαναπαράδοση του πλοίου και ειδικότερα το μέρος στο όποιο θα γίνει αυτή είναι 

ένα ζήτημα το όποιο τυγχάνει διαφοροποιήσεων ανάλογα με το στάδιο του 

ναυτιλιακού κύκλου. Με την λήξη της χρονοναύλωσης ο ναυλωτής οφείλει να 

παραδώσει το πλοίο στον πλοιοκτήτη. Το μέρος που θα επαναπαραδοθεί το πλοίο 

είναι θέμα το όποιο απασχολεί τον πλοιοκτήτη αφού από την μια πλευρά του δίνεται 

η δυνατότητα να προωθήσει την διαδικασία ναύλωσης του στην περιοχή στην όποια 
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θα γίνει η παράδοση και από την άλλη πλευρά απασχολεί τον ναυλωτή έτσι ώστε να 

επιλέξει μια περιοχή η όποια θα είναι πιο κοντά στο τελευταίο λιμάνι το όποιο θα 

επισκεφτεί το πλοίο κατά την περίοδο που το εκμεταλλεύεται. Σε μια περίοδο κατά 

την όποια η αγορά δεν είναι σε υψηλά επίπεδα μπορεί ο ναυλωτής να ζητήσει την 

επαναπαραδοση του πλοίου σε μια ευρύτερη γεωγραφική περιοχή αυτό όμως ίσως 

να μην ευνοεί τον πλοιοκτήτη διότι λογω του μεγάλου εύρους της περιοχής δεν θα 

γνωρίζει εκ των προτέρων που να στρέψει την προσοχή του για την αναζήτηση μιας 

νέας ναύλωσης. Κατά την περίοδο την όποια η αγορά είναι καλή ο πλοιοκτήτης έχει 

την δυνατότητα να περιορίσει σε μεγαλύτερο βαθμό το σημείο στο όποιο θα γίνει η 

επαναπαραδοση. Αυτό έχει ακόμα μεγαλύτερη σημασία από την στιγμή που ο 

πλοιοκτήτης μπορεί να επιλέξει μια περιοχή η όποια να του δίνει μεγαλύτερες 

πιθανότητες εύρεσης ναύλου έτσι ώστε να γλιτώσει μια πιθανή διαδρομή με κενό 

φορτίο για μια ναύλωση η όποια θα βρίσκεται αρκετά μακριά από το σημείο 

επαναπαράδοσης του πλοίου της προηγούμενης ναύλωσης. Επίσης, με την χρήση 

του όρου dlosp (dropping last outward sea pilot) ο πλοιοκτήτης έχει την δυνατότητα 

να αποφύγει την επαναπαράδοση του πλοίου μέσα σε κάποιο ποτάμι ή σε κάποια 

λιμνοθάλασσα. Ο πλους μέσα από τέτοιες περιοχές είναι εξαιρετικά χρονοβόρος. 

Έτσι ο πλοιοκτήτης προσπαθεί να παραλάβει το πλοίο του έξω από τέτοιες περιοχές 

έτσι ώστε και να κερδίσει παραπάνω μίσθωμα αλλά και να αποφύγει ο ίδιος αυτήν 

την διαδικασία η οποία θα επιφέρει και περισσότερα έξοδα. 
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5.3.4 Επιλογή διαδρομής φόρτωσης και εκφόρτωσης ( route and 
intended route) 
 

Ένα ακόμα ενδιαφέρον στοιχειό το όποιο διαφοροποιείται ανάλογα με την περίοδο 

της αγοράς είναι η διαδρομή την όποια θα εκτελέσει το πλοίο για την μεταφορά του 

φορτίου. Η διαδρομή αυτή είναι προϊόν διαπραγμάτευσης από τις δυο πλευρές. 

Υπάρχουν διαδρομές οι όποιες δεν είναι επιθυμητές από τον πλοιοκτήτη γιατί 

ενδέχεται να θέσουν σε κίνδυνο την ασφάλεια του πλοίου. Αυτό μπορεί να συμβεί 

είτε από κάποιο περιστατικό πειρατείας είτε από περιοχές οι όποιες παρουσιάζουν 

καιρικά φαινόμενα επικίνδυνα για την ασφάλεια του πλοίου και του πληρώματος. Οι 

ναυλωτές ωστόσο μπορεί να επιλέξουν τέτοιους είδους διαδρομές με την προοπτική 

αποφυγής κόστους κατά την χρονοναύλωση. Έτσι σε μια περίοδο ύφεσης 

παρατηρούμε πιο συχνά τον όρο intended route ο οποίος δεν προσδιορίζει σε 

απόλυτο βαθμό την διαδρομή που θα ακολουθήσει το πλοίο. Σε μια περίοδο κατά 

την όποια η αγορά βρίσκεται σε στάδιο κορύφωσης ο πλοιοκτήτης μπορεί με 

μεγαλύτερη άνεση να απαιτήσει την τήρηση ενός δρομολογίου με αυστηρότερα 

κριτήρια και απώτερο σκοπό την ασφάλεια του πλοίου. Ο προορισμός όμως είναι 

και αυτός ένα θέμα το όποιο τυγχάνει διαπραγμάτευσης αφού μπορεί τα λιμάνια 

φόρτωσης και εκφόρτωσης να παρουσιάζουν τα ιδία ακριβώς προβλήματα τα όποια 

παρουσιάζει η διαδρομή την όποια θα ακολουθήσει το πλοίο. Περιοχές με μεγάλο 

αριθμό κρουσμάτων πειρατείας ή περιοχές οι όποιες κλείνουν συχνά από πάγους στο 

βόρειο ημισφαίριο κυρίως μπορούν να επιφέρουν ζημιά στο πλοίο. Τέτοιες περιοχές 

ο πλοιοκτήτης προσπαθεί να τις αποφύγει. Αυτό μπορεί να το επιτύχει με 
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μεγαλύτερη ευκολία σε περιόδους οι όποιες είναι ευνοϊκές για αυτόν. Σε μια περίοδο 

όμως που η ναύλωση ενός πλοίου είναι δύσκολη μπορεί τελικά να ενδώσει στις 

επιθυμίες των ναυλωτών. Επίσης λιμάνια ή διαδρομές προς αυτά που μπορεί να 

βρίσκονται μέσα σε κάποιο ποτάμι ή λιμνοθάλασσα πολλές φόρες αποφεύγονται από 

τον πλοιοκτήτη. Οι όροι AAAA (always accessible always afloat ), και WIWL ( 

within warranty limits ) είναι ο όροι ο όποιοι προσπαθούν να εξασφαλίσουν την 

ασφάλεια του πλοίου τόσο για την διάρκεια την διαδρομής όσο και για την χρονική 

περίοδο που βρίσκεται μέσα στο λιμάνι.  

5.3.5 Πληρωμή και χρόνος εκτέλεσης 
 

Ο τρόπος πληρωμής δεν είναι τόσο μεγάλο αντικείμενο διαπραγμάτευσης από την 

άποψη ότι είναι σταθερός ανεξάρτητα από την κατάσταση της αγοράς ωστόσο η 

χρονική περίοδος κατά την όποια θα καταβληθεί το μίσθωμα για την χρονοναύλωση 

είναι αντικείμενο το όποιο μπορεί να δημιουργήσει προστριβές ανάμεσα στον 

πλοιοκτήτη και τον ναυλωτή και να προσαρμόζεται ανάλογα με την περίοδο της 

αγοράς. Οι καταβολές μισθώματος είναι κατά βάση χρονικά σταθερές ανεξάρτητα 

από την περίοδο. Εξαίρεση όμως αποτελεί η καταβολή του πρώτου μισθώματος του 

όποιου ο χρόνος καταβολής μεταβάλλεται. Σε μια καλή περίοδο για τον πλοιοκτήτη 

η καταβολή του πρώτου μισθώματος μπορεί να γίνεται σε μικρότερο χρονικό 

διάστημα απ ότι σε μια περίοδο κατά την όποια ο ναυλωτής έχει την δυνατότητα να 

την καθυστερήσει. 
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5.3.6 Όρος πληρωμής πετρελαίων (bunker clause) 
 

Σε μια χρονοναύλωση ο όρος ο οποίος διευθέτει την τροφοδοσία του πλοίου με 

καύσιμο είναι ένας από τους πλέον βασικούς ( bunker clause ). Ο ναυλωτής έχει την 

πλήρη ευθύνη για την εύρεση και αγορά καύσιμου κατά την παράδοση του πλοίου 

και ο πλοιοκτήτης οφείλει να πληρώσει το καύσιμο το όποιο έχει απομείνει στο πλοίο 

κατά την επαναπαραδοση του. Δεν είναι σπάνιο φαινόμενο όμως ο ναυλωτής να 

επιθυμεί να παραλάβει το πλοίο γεμάτο από καύσιμα. Αυτή είναι μια διαδικασία την 

όποια ο πλοιοκτήτης εκτελεί με σκοπό την ναύλωση του πλοίου του. Σε μια περίοδο 

κατά την όποια η αγορά είναι ευνοϊκή για τον πλοιοκτήτη το πλοίο θα προμηθευτεί 

τα καύσιμα και ο ναυλωτής θα πρέπει να καταβάλει το ποσό που δόθηκε για αυτά 

μαζί με την πληρωμή του πρώτου μισθώματος. Στην συνεχεία η χρονοναύλωση θα 

ξεκινήσει και όταν αυτή τελειώσει θα αφαιρεθεί από το τελευταίο μίσθωμα η 

χρηματική αξία του πετρελαίου το όποιο έχει απομείνει στο πλοίο και θα το 

εκμεταλλευτεί ο πλοιοκτήτης στην επομένη ναύλωση. Στην αντίθετη περίπτωση 

κατά την όποια η αγορά δεν είναι καλή με την χρήση του όρου estimated consumable 

bankers ο ναυλωτής προϋπολογίζει την απαιτουμένη ποσότητα πετρελαίου την όποια 

θα χρειαστεί το πλοίο για να εκτελέσει την ναύλωση και καταβάλει εξ αρχής το ποσό 

αυτό στον πλοιοκτήτη. Το μειονέκτημα στην συγκεκριμένη περίπτωση έγκειται στο 

γεγονός ότι ο πλοιοκτήτης θα προτιμούσε να παραλάβει το πλοίο γεμάτο από 

καύσιμα έτσι ώστε να το παραδώσει αμέσως στον επόμενο ναυλωτή. Κάτι τέτοιο 

μπορεί να το επιτύχει μόνο σε μια περίοδο κορύφωσης στην αγορά γιατί στην ουσία 
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αυξάνει τον συνολικό χρόνο χρονοναύλωσης του πλοίου με αποτέλεσμα ο ναυλωτής 

να πρέπει να καταβάλει και μεγαλύτερο μίσθωμα. 

5.3.7 Έξοδα ναυλωτών στο πλοίο (entertaining-cabling-
victualing) 
 

Οι ναυλωτές πολλές φόρες πραγματοποιούν ορισμένα έξοδα κατά την διάρκεια 

παραμονής του πλοίου στο λιμάνι φόρτωσης ή εκφόρτωσης. Τα έξοδα αυτά 

χαρακτηρίζονται στα ναυλοσύμφωνα με τον όρο entertaining-cabling -victualing. 

Τέτοιου είδους έξοδα μπορεί να είναι η χρήση του τηλέφωνου από τους ναυλωτές ή 

από εκπροσώπους τους ή ένα γεύμα πάνω στο πλοίο μεταξύ των αγοραστών και των 

πωλητών του φορτίου. Αυτά τα έξοδα μπορεί να τα χρεωθεί ο πλοιοκτήτης ή ο 

ναυλωτής ανάλογα με την κατάσταση που επικρατεί στην αγορά. Σε μια περίοδο που 

η αγορά είναι καλή για τον πλοιοκτήτη τέτοια έξοδα θα τα αναλάβει ο ναυλωτής. Σε 

μια περίοδο όμως που ο πλοιοκτήτης δυσκολεύεται να ναυλώσει το πλοίο μπορεί να 

επωμιστεί αυτά τα έξοδα προκειμένου να επιτύχει μια ναύλωση. 

5.3.8 Χρέωση πλοιοκτήτη για έξοδα ανά λιμάνι 
 

Σε μια χρονοναύλωση ο ναυλωτής έχει την δυνατότητα να κατευθύνει το πλοίο σε 

ένα, δυο ή περισσότερα λιμάνια. Σε κάθε λιμάνι το πλήρωμα του πλοίου και το ίδιο 

το πλοίο ενδέχεται να δημιουργήσουν κάποια έξοδα. Ο πράκτορας που θα αναλάβει 

να ικανοποιήσει αυτές τις ανάγκες είναι του ναυλωτή. Έτσι πολλές φόρες ο 

ναυλωτής ζητεί προκαταβολικά από τον πλοιοκτήτη ένα πόσο το όποιο 

προσδιορίζεται στο ναυλοσύμφωνο για κάθε λιμάνι στο όποιο αγκυροβολεί το πλοίο. 
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Σε μια καλή περίοδο για τον πλοιοκτήτη ένας τέτοιος ορός δεν γίνεται δεκτός και 

πληρώνονται μονό τα έξοδα τα όποια πραγματικά δημιουργούνται. Σε μια άσχημη 

περίοδο όμως ο πλοιοκτήτης είναι αναγκασμένος να δεχτεί την προκαταβολική 

αμοιβή στον ναυλωτή για τα πιθανά έξοδα που μπορεί να προκαλέσει το πλοίο ή το 

πλήρωμα. 

5.3.9 Επιπρόσθετη πληρωμή για το ταξίδι χωρίς φορτίο (Ballast 
bonus) 
 

Ένας από τους πλέον γνωστούς όρους που συναντάμε σε μια χρονοναύλωση είναι το 

ballast bonus. Πρόκειται για μια αμοιβή η όποια δίνεται σε ορισμένες ναυλώσεις 

στον πλοιοκτήτη για να κάνει ένα σχετικά μεγάλο ταξίδι προς το λιμάνι φόρτωσης 

χωρίς να μεταφέρει άλλο φορτίο το πλοίο του. Το πόσο αυτό δίνεται για να καλύψει 

εν μέρη το κόστος μεταφοράς του πλοίου χωρίς φορτίο στο λιμάνι φόρτωσης που 

επιθυμεί ο ναυλωτής. Ο συγκεκριμένος όρος είναι ένας από αυτούς που δέχονται την 

μεγαλύτερη επιρροή από τις διακυμάνσεις της αγοράς. Όταν η αγορά βρίσκεται σε 

επίπεδα κορύφωσης τότε όπως αναφέρεται και παραπάνω ο πλοιοκτήτης θα 

αποκομίσει και το μεγαλύτερο δυνατό κέρδος αφού ο προηγούμενος ναυλωτής θα 

πρέπει να του παραδώσει το πλοίο στο σημείο που θα γίνει η καινούργια ναύλωση 

(DOP). Στην εντελώς αντίθετη περίπτωση ο πλοιοκτήτης θα αναγκαστεί να 

μεταφέρει με δικά του έξοδα το πλοίο στο σημείο αυτό(ΛΡ8). Όμως σε μια περίοδο 

κατά την όποια η αγορά είναι πιο ευέλικτη παρουσιάζεται το ballast bonus το ύψος 

του όποιου επηρεάζεται από τις μεταβολές που αυτή υφίσταται αλλά και από τυχαία 

περιστατικά (μπορεί κάποιο πλοίο να είναι το μοναδικό διαθέσιμο στην ευρύτερη 
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περιοχή και έτσι να αποκομίσει μεγαλύτερη αμοιβή από αυτήν που θα όριζε η αγορά. 

Στην ουσία το ballast bonus ανεξάρτητα από το ύψος του αποτελεί μια ενδιάμεση 

οδό ανάμεσα στους όρους DOP και APS. 

5.3.10 Αποδοχή ναύλωσης από τα εμπλεκόμενα μέλη (subjects) 
 

Ένα από τα κρίσιμα σημεία σε μια ναύλωση είναι αυτό κατά το όποιο όλα τα main 

terms έχουν συμφωνηθεί κατά την διαπραγμάτευση του ναυλοσύμφωνου και πλέον 

πρέπει να δοθεί μια οριστική απάντηση από την μεριά του ναυλωτή για το κατά πόσο 

η ναύλωση θα πραγματοποιηθεί. Η οριστική αυτή απάντηση όμως αποτελεί 

συνάρτηση πολλών καταφάσεων σχετικά με την ναύλωση. Αυτό σημαίνει ότι για να 

εγκριθεί η ναύλωση και τελικά να πραγματοποιηθεί θα πρέπει να συμφωνήσουν όλοι 

όσοι εμπλέκονται στην αγοραπωλησία του φορτίου. Σε μια τέτοια εμπορική κίνηση 

εμπλέκονται ο πωλητής του φορτίου, ο αγοραστής του φορτίου, και τράπεζες οι 

όποιες χρηματοδοτούν την αγοραπωλησία και τέλος άτομα τα όποια είναι υπεύθυνα 

για την μεταφορά του φορτίου από τον πωλητή στον αγοραστή όπως οι φορτωτές 

και οι εκφορτωτές. Κάθε κρίκος από την συγκεκριμένη αλυσίδα θα πρέπει να δώσει 

μια θετική απάντηση έτσι ώστε η διαπραγμάτευση της ναύλωσης να έχει θετική 

έκβαση. Η διαδικασία αυτή συναντάται στα ναυλοσύμφωνα με τον όρο subs ή 

subjects approval . Αυτό συμβαίνει γιατί όλοι αυτοί οι ενδιαφερόμενοι προσπαθούν 

να ελέγξουν τις συνιστώσες της μεταφοράς οι όποιες τους επηρεάζουν και τελικά 

σχετίζονται με τα συμφέροντα τους. Τα συμφέρονται αυτά δεν σημαίνει ότι 

ταυτίζονται για όλους τους εμπλεκομένους της αγοραπωλησίας. Μια διαδικασία η 

όποια θα μπορούσε να εξηγήσει το παραπάνω γεγονός είναι η επιλογή λιμένα 
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φόρτωσης ή εκφόρτωσης. Μέσα στην διαπραγμάτευση της ναύλωσης πρέπει να 

συμφωνηθούν τα λιμάνια φόρτωσης και εκφόρτωσης. Ναυλωτής και πλοιοκτήτης 

πρέπει να εξετάσουν το κατά πόσο το πλοίο το όποιο καλείται να εκτελέσει την 

ναύλωση είναι ικανό να εισέρθει και να εξέλθει από το λιμάνι. Είναι πιθανό το λιμάνι 

παράδοσης για τον αγοραστή και το λιμάνι αποστολής για τον πωλητή να βρίσκεται 

σε τέτοια απόσταση που να του δημιουργεί μεγαλύτερο κόστος το όποιο θέλει να 

αποφύγει και άρα θα φέρει αντιρρήσεις. Επίσης μπορεί να εκφραστούν αμφιβολίες 

με την ικανότητα του πλοίου να διαχειριστεί το φορτίο χωρίς να το βλάψει. Τέτοιες 

ενστάσεις μπορεί να προκύψουν και σε συνδυασμό με το γεγονός της ωρολογιακής 

διαφοράς των χώρων που μπορεί να υπάρχει μεταξύ των άμεσα εμπλεκόμενων το 

συγκεκριμένο σημείο της ναύλωσης μπορεί να διαρκέσει αρκετά. Το πλοίο όμως θα 

μπορούσε να βρει μια άλλη δουλειά, πράγμα που δεν γίνεται γιατί είναι δεσμευμένο. 

Ο χρόνος αναμονής του πλοιοκτήτη είναι ένας παράγοντας που ορίζεται στο 

ναυλοσύμφωνο και επηρεάζεται έμμεσα από την κατάσταση στην όποια βρίσκεται 

η αγορά. Σε μια άσχημη περίοδο ο πλοιοκτήτης θα αναγκαστεί να περιμένει για 

αρκετό καιρό την απάντηση στην τελική πρόσφορα την όποια έχει κάνει. Αυτό 

γίνεται γιατί η αγορά σε περιόδους ύφεσης δεν του προσφέρει την δυνατότητα 

εύρεσης μιας εναλλακτικής η όποια θα είχε θετικό αποτέλεσμα σε σύντομο χρονικό 

διάστημα ώστε να μην μένει το πλοίο χωρίς φορτίο και να μην επιβαρύνεται ο 

πλοιοκτήτης με το κόστος λειτουργιάς χωρίς έσοδα. Στην αντίθετη περίπτωση κατά 

την όποια η αγορά βρίσκεται σε πολύ υψηλό επίπεδα ο πλοιοκτήτης δεν πρόκειται 

να περιμένει για αρκετό διάστημα την απάντηση του ναυλωτή και για αυτό ορίζει 

ένα πολύ μικρό χρονικό περιθώριο μέσα στο όποιο θα πρέπει να λάβει την απάντηση. 

Αυτό συμβαίνει γιατί ο πλοιοκτήτης θα μπορέσει εύκολα να βρει ένα άλλο φορτίο 
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για το πλοίο του. Επίσης σε μια καλή περίοδο για αυτόν δεν είναι διατεθειμένος να 

χάσει έστω και μια μέρα ενός πολύ ψηλού μισθώματος. Αν έπραττε έτσι σε όλη την 

διάρκεια κατά την όποια οι ναύλοι βρίσκονται σε υψηλό επίπεδα θα είχε χάσει ένα 

αρκετά μεγάλο χρηματικό πόσο. 

 

 

 

5.3.11 Χρέωση ναυλωτών για τον καθαρισμό των αμπαριών ( in 
lew of hold cleaning) 
 

Στην χρονοναύλωση ενός πλοίου κατά την διάρκεια της επαναπαράδοσης του ο 

ναυλωτής είναι υποχρεωμένος να το επιστρέψει στον πλοιοκτήτη στην κατάσταση 

που βρισκόταν όταν του παραδόθηκε. Στα πλαίσια αυτής της υποχρέωσης τα 

αμπάρια του πλοίου θα πρέπει να είναι τελείως άδεια και καθαρά. Τον καθαρισμό 

τον αμπαριών θα μπορούσε να τον αναλάβει ο ναυλωτής βρίσκοντας ένα αρμόδιο 

συνεργείο στο λιμάνι επαναπαράδοσης του πλοίου. Η διαδικασία αυτή δεν θα είχε 

μεγάλο κόστος όμως τελικά ο ναυλωτής προτιμάει να δώσει ένα μεγαλύτερο πόσο 

στον πλοιοκτήτη για να προβεί ο ίδιος στον καθαρισμό των αμπαριών. Το πόσο αυτό 

ορίζεται στο ναυλοσύμφωνο με τον ορό in lew of hold cleaning. Ο ναυλωτής επιλεγεί 

αυτήν την τακτική γιατί αν δεχόταν να καθαρίσει ο ίδιος τα αμπάρια του πλοίου ο 

χρόνος ο οποίος θα περνούσε μέχρι να καθαριστούν και να επαναπαραδοθεί το πλοίο 

στον πλοιοκτήτη θα υπολογιζόταν από τον τελευταίο στην καταβολή του 

μισθώματος. 
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Καθυστέρηση στον καθαρισμό των αμπαριών για τον έκαστο λόγο θα ανάγκαζε τον 

ναυλωτή να καταβάλει ένα πόσο το όποιο θα ήταν πολλαπλάσιο του πόσου το όποιο 

δίνει στον πλοιοκτήτη. Το πόσο το όποιο δίνεται στον πλοιοκτήτη για τον καθαρισμό 

των αμπαριών επηρεάζεται έμμεσα από την κάστα της αγοράς. Όσο πιο καλή είναι 

η εικόνα της, τόσο πιο πολλά χρήματα θα αναγκαστεί να δώσει ο ναυλωτής στον 

πλοιοκτήτη. Το αντίθετο θα ισχύει στην περίπτωση κατά την οποία η αγορά δεν είναι 

σε καλά επίπεδα. Σε μια τέτοια περίοδο το πόσο που θα λάβει ο πλοιοκτήτης θα είναι 

μικρό. 

5.4 Διαφοροποίηση όρων στη ναύλωση ταξιδιού 
 

Παρακάτω παρουσιάζονται κάποια είδη διαφοροποιήσεων των όρων των 

ναυλοσυμφώνων στην περίπτωση της ναύλωσης ταξιδιού.  

 

5.4.1 Ποσότητα φορτίου (More Or Less Owners Option, More Or 
Less Charterers Option) 
 

Ένα γεγονός το όποιο συμβαίνει σε αρκετές προσπάθειες ναύλωσης είναι η μη 

συμβατότητα της χωρητικότητας του φορτίου με την χωρητικότητα του πλοίου. 

Κάθε πλοίο έχει μια συγκεκριμένη δυνατότητα σχετική με το φορτίο που μπορεί να 

μεταφέρει. Την δυνατότητα αυτή προσπαθεί να εκμεταλλευτεί στο μέγιστο ο κάθε 

πλοιοκτήτης αφού η αμοιβή του στην ναύλωση ανά ταξίδι είναι ένας συνδυασμός 

απόστασης και μεταφερόμενου βάρους επί της τιμής. Έτσι ο πλοιοκτήτης προσπαθεί 

να μεγιστοποιήσει το κέρδος που λαμβάνει από την μεταφορά προσπαθώντας να 
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γεμίσει τα αμπάρια του πλοίου αντί να μεταφέρει κάποιο μικρότερο φορτίο. Στην 

περίπτωση κατά την οποία η αγορά βρίσκεται σε κατάσταση ύφεσης ένας 

πλοιοκτήτης θα αναγκαστεί να δεχτεί μια ποσότητα φορτίου η οποία δεν καλύπτει 

την μεταφορική ικανότητα του πλοίου του. Τέτοιες μειώσεις θα τις δέχεται μέχρι το 

σημείο κατά το όποιο ο ναύλος δεν θα καλύπτει τα λειτουργικά του έξοδα. Στην 

αντίθετη περίπτωση κατά την οποία η κορύφωση επικρατεί στην αγορά και οι ναύλοι 

βρίσκονται σε υψηλό επίπεδα δεν θα δεχτεί μια ναύλωση με την παραπάνω λογική 

αφού η εύρεση ενός φορτίου που θα μεγιστοποιούσε το κέρδος θα ήταν εύκολη. Έτσι 

οι όροι More Or Less Owners Option και More Or Less Charterers Option έχουν 

εισέρθει στα ναυλοσύμφωνα για ναύλωση ανά ταξίδι για να ρυθμίσουν το παραπάνω 

φαινόμενο. Ένα ποσοστό φορτίου μπορεί να προστεθεί ή να μειωθεί σε μια ναύλωση 

ανάλογα με τις επιθυμίες του πλοιοκτήτη ή του ναυλωτή. Έτσι με τον όρο More Or 

Less Owners Option ο πλοιοκτήτης έχει την δυνατότητα να αυξομειώσει την 

ποσότητα του φορτίου που μπορεί να μεταφέρει και με τον More Or Less Charterers 

Option ο ναυλωτής μπορεί να προβεί στην αντίστοιχη διαδικασία. Με έναν τέτοιο 

όρο ο πλοιοκτήτης θα εξασφαλίσει την μεγιστοποίηση του ναύλου που θα λάβει 

αφού ακόμα και αν ο ναυλωτής δεν είναι ικανός να βρει την απαιτουμένη ποσότητα 

φορτίου που χρειάζεται γιατί τελικά ο ναυλωτής θα πληρώσει και για αυτήν την 

ποσότητα. Ο ναύλος αυτός ονομάζεται νεκρός ναύλος dead freight και αποδίδεται 

στον πλοιοκτήτη στην περίπτωση που υπάρξει περιστατικό παρόμοιο με το 

παραπάνω. Επίσης στην περίπτωση που μειώσει το τελικό φορτίο εξαιτίας της 

αδυναμίας του πλοίου να μεταφέρει την ποσότητα που ο ναυλωτής απαιτεί μπορεί 

να γλυτώσει από νομικές κυρώσεις εναντίον του. Στην περίπτωση κατά την οποία ο 

ναυλωτής είναι σε θέση να αυξομειώσει την ποσότητα του φορτίου που τελικά θα 



83 
 

μεταφέρει δεν θα έχει παρόμοιο πρόβλημα και στην περίπτωση κατά την οποία η 

ποσότητα του φορτίου του είναι μεγαλύτερη από αυτήν που χωράει το πλοίο τότε θα 

μπορεί να κινηθεί νομικά εναντίον του πλοιοκτήτη. 

 

5.4.2 Αριθμός από προβλήτες που θα επισκεφτεί το πλοίο 
 

Ο αριθμός από τις προβλήτες που θα επισκεφτεί ένα πλοίο σε ένα λιμάνι φόρτωσης 

ή εκφόρτωσης είναι ένα ζήτημα το όποιο επηρεάζεται άμεσα από την κατάσταση 

που επικρατεί στην αγορά. Ο πλοιοκτήτης δεν επιθυμεί την προσέγγιση πολλών 

προβλητών σε αντίθεση με τον ναυλωτή που θα μπορούσε να εξυπηρετήσει τα 

συμφέροντα του μια διαδικασία τέτοιου είδους. Ο λόγος για τον όποιο ο πλοιοκτήτης 

δεν επιθυμεί την παραπάνω δραστηριότητα είναι ότι το πλοίο του θα δημιουργήσει 

μια σειρά από έξοδα τα οποία θα πρέπει να καλύψει ο ίδιος. Τέτοια έξοδα είναι τα 

έξοδα ρυμούλκησης. Επιπλέον στην περίπτωση κατά την όποια μια τέτοια 

διαδικασία θα αποτελέσει χρονική καθυστέρηση για την φόρτωση ή την εκφόρτωση 

του πλοίου και δεν θα υπολογιστεί στον χρόνο lay time τον όποιο διαθέτει ο 

ναυλωτής τότε το πλοίο του θα παραμείνει για περισσότερο χρόνο στο λιμάνι πράγμα 

που ο πλοιοκτήτης δεν θα δεχόταν σε μια περίοδο που θα μπορούσε να αποκομίσει 

έναν πολύ υψηλό ναύλο από μια καινούργια ναύλωση. Κατά συνέπεια σε μια 

περίοδο ύφεσης για την ναυτιλία ο πλοιοκτήτης θα αποδεχτεί το πλοίο του να 

διαχειριστεί φορτίο από περισσότερες προβλήτες ενός λιμένα και θα επωμιστεί το 

συνολικό κόστος. Σε ένα στάδιο κορύφωσης του ναυτιλιακού κύκλου ο πλοιοκτήτης 
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θα μπορέσει να επιβάλει την βούληση του και το πλοίο να επισκεφτεί τις κατά το 

δυνατόν λιγότερες προβλήτες σε ένα λιμάνι. 

5.4.3 Επιλογή λιμένων φόρτωσης και εκφόρτωσης 
 

Η επιλογή λιμένων που θα γίνει η φόρτωση και η εκφόρτωση είναι θέμα με το όποιο 

ασχολούνται τα ναυλοσύμφωνα και επηρεάζεται από την κατάσταση της αγοράς. 

Πολλά λιμάνια δεν είναι επιθυμητά από τους πλοιοκτήτες. Βασικοί λόγοι για τους 

οποίους δεν είναι επιθυμητά είναι τα αυξημένα λιμενικά έξοδα τα οποία μπορεί να 

έχει ένα λιμάνι άλλα κυρίως η συμφόρηση που υπάρχει σε αυτό. Με την συμφόρηση 

ένας πλοιοκτήτης θα αναγκαστεί να περιμένει αρκετές μέρες μέχρι να ξεφορτώσει 

το πλοίο του έτσι ώστε να προσπαθήσει να το ναυλώσει ξανά. Σε μια περίοδο κατά 

την οποία η αγορά είναι σε άσχημη κατάσταση ένας πλοιοκτήτης θα δεχτεί με 

μεγαλύτερη ευκολία τα αποτελέσματα της συμφόρησης αφού δεν θα ήταν εύκολο να 

ναυλώσει το πλοίο του σχετικά σύντομα. Σε μια περίοδο όμως κατά την οποία η 

αγορά είναι σε έξαρση τότε ο πλοιοκτήτης δεν θα δεχτεί τέτοιου είδους λιμάνια αφού 

θα χάσει μέρες κατά τις όποιες θα μπορούσε να αποκομίσει έναν σεβαστό ναύλο από 

μια άλλη ναύλωση. Υπάρχει περίπτωση μέσα στο ναυλοσύμφωνο να συναντήσουμε 

τον ορό limited d/ac (limited dispressments accounts) με την χρήση του όποιου ο 

πλοιοκτήτης λαμβάνει ένα πόσο προκειμένου να δεχτεί να επισκεφτεί το πλοίο του 

ένα λιμάνι μεγάλης συμφόρησης. Επίσης κατά την καλή περίοδο της αγοράς υπάρχει 

περίπτωση να καλύπτεται μέρος του κόστος των λιμενικών εξόδων όταν αυτά είναι 

υψηλά. 
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5.4.4 Καταλληλότητα λιμένων φόρτωσης και εκφόρτωσης να 
δεχτούν το πλοίο 
 

Ένα ακόμα ζήτημα το όποιο σχετίζεται με τα λιμάνια αναφέρεται στα 

ναυλοσύμφωνα και επηρεάζεται από την φάση του οικονομικού κύκλου και την 

κατάσταση της αγοράς είναι η πιστοποίηση της ικανότητας του λιμανιού να δεχτεί 

το πλοίο και το ποιος αναλαμβάνει την ευθύνη για την πιστοποίηση αυτή. Σε μια 

περίοδο ύφεσης η πιστοποίηση γίνεται από τον πλοιοκτήτη ενώ σε μια περίοδο κατά 

την οποία η αγορά είναι σε στάδιο κορύφωσης η πιστοποίηση γίνεται από τον 

ναυλωτή ο οποίος αναλαμβάνει και την ευθύνη. 

5.4.5 Έξοδα φόρτωσης, εκφόρτωσης, στοιβασίας και 
επίστρωσης (FIO, FIOST) 
 

Ένα από τα πλέον διαπραγματεύσιμα ζητήματα που προκύπτουν μέσα σε ένα 

ναυλοσύμφωνο είναι το ποιος αναλαμβάνει τα έξοδα στοιβασίας και χαπαρίσματος 

του φορτίου. Για την διευθέτηση της διαδικασίας αυτής υπάρχουν μια σειρά από 

όροι οι όποιοι μεταφέρουν την ευθύνη από το ένα μέλος της ναύλωσης στο άλλο. Οι 

πιο διαδεδομένοι από αυτούς τους όρους είναι : FIOS (free in/out plus stowage costs), 

FIOST (free in/out including stowage and trimming costs). Με αυτό τον τρόπο άλλες 

φόρες ένας ναυλωτής μπορεί να αναλάβει μονός το κόστος φόρτωσης και της 

εκφόρτωσης fio, άλλες φόρες αναλαμβάνει επιπλέον το κόστος της στοιβασίας ενώ 

άλλες φόρες και το κόστος του χαπαρίσματος. Όταν η αγορά βρίσκεται στο στάδιο 

της ύφεσης ο ναυλωτής επιβαρύνεται συνήθως με το κόστος της φόρτωσης και της 

εκφόρτωσης ενώ σε μια περίοδο ευνοϊκή για τον πλοιοκτήτη ο ναυλωτής μπορεί να 



86 
 

αναλάβει και τα έξοδα στοιβασίας και χαπαρίσματος. Στο σημείο αυτό θα πρέπει να 

επισημανθεί ότι κατά την πλειοψηφία των περιπτώσεων των όποιων ο ναυλωτής 

αναλαμβάνει κόστη στοιβασίας ή χαπαρίσματος δεν τις εκτελεί ο ίδιος άλλα 

πληρώνει τον πλοιοκτήτη για αυτές. Αν ο ναυλωτής προσπαθήσει να κάνει τέτοιες 

εργασίες από μονός του υπάρχει η πιθανότητα εξαιτίας της απειρίας του να αργήσει 

να βρει τα κατάλληλα συνεργεία με αποτέλεσμα να καθυστέρηση η διαδικασία. Αυτό 

μπορεί να επιφέρει την καταβολή σταλίων στον πλοιοκτήτη. Έτσι ο ναυλωτής 

καταβάλει ένα πόσο στον πλοιοκτήτη που είναι προσυμφωνημένο και την εργασία 

αυτή την αναλαμβάνει ο πλοιοκτήτης ο οποίος έχει την εμπειρία και τα μέσα να 

εκτελέσει την διαδικασία με ευκολότερο τρόπο. 

5.4.6 Πληρωμή και ο χρόνος εκτέλεσης της 
 

Όπως και στην χρονοναύλωση έτσι και στην χρονοναύλωση τρόπος με τον όποιο 

γίνεται η χρηματική συναλλαγή δεν αλλάζει ούτε επηρεάζεται από την κατάσταση 

που επικρατεί στην αγορά. Το ποτέ θα καταβληθεί ο ναύλος όμως είναι ένα 

ευμετάβλητο ζήτημα στο όποιο ασκεί επιρροή η εικόνα της αγοράς. Σε μια καλή 

περίοδο για την αγορά ο ναυλωτής θα καταβάλει τον ναύλο με πολύ γρηγορότερους 

ρυθμούς από ότι σε μια περίοδο η οποία δεν είναι καλή για τους πλοιοκτήτες. Πιο 

συγκεκριμένα σε μια ευνοϊκή περίοδο για τον πλοιοκτήτη ο ναύλος θα καταβληθεί 

προκαταβολικά πριν την παράδοση της φορτωτικής στους ναυλωτές ενώ στην 

αντίθετη περίπτωση η καταβολή θα γίνει μετά την παράδοση της. Μέσα στα 

ναυλοσύμφωνο η χρονική στιγμή κατά την οποία θα αποδοθεί ο ναύλος ορίζεται από 

την φράση payable within (αριθμός ημερών) banking days. 
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5.4.7 Πλους πλοίου με την βοήθεια παγοθραυστικού 
 

Στους ευμετάβλητους όρους της χρονοναύλωσης παρατηρήσαμε ότι η διαδρομή που 

θα ακολουθήσει το πλοίο και τα λιμάνια φόρτωσης και εκφόρτωσης αποτελούν ένα 

σημαντικό μέρος της διαπραγμάτευσης. Ο λόγος είναι από την μια πλευρά το 

συμφέρον του ναυλωτή και από την άλλη η ασφάλεια του πλοίου του πλοιοκτήτη. 

Στην χρονοναύλωση δεν μπορούμε να συναντήσουμε παρόμοια προστριβή μεταξύ 

ναυλωτών και πλοιοκτητών αφού η διαδρομή είναι επιλογή του πλοιοκτήτη. Με 

αυτόν τον τρόπο δίνεται η δυνατότητα στον πλοιοκτήτη να μην προβεί στην 

ναύλωση του πλοίου. Υπάρχει μια παράμετρος όμως η οποία έχει μια συνάφεια με 

τα προβλήματα που μπορεί να συναντήσει κάποιος στην χρονοναύλωση. Η 

πιθανότητα το πλοίο να ακολουθήσει ένα παγοθραυστικό πλοίο είναι ένα θέμα το 

όποιο τίθεται υπό διαπραγμάτευση στην ναύλωση ανά ταξίδι και επηρεάζεται από 

τα επίπεδα της αγοράς με τρόπο παρόμοιο με αυτόν της χρονοναύλωσης. Από την 

στιγμή που θα κλειστεί μια ναύλωση μέχρι την στιγμή που το πλοίο θα προσεγγίσει 

ένα από τα λιμάνια της ναύλωσης ή θα προσπαθήσει να εξέλθει από αυτό παίρνει 

ένα αρκετά μεγάλο χρονικό διάστημα. Στο διάστημα αυτό υπάρχουν περιοχές οι 

όποιες μπορούν να υποστούν μεγάλες αλλαγές στις κλιματολογικές συνθήκες. Έτσι 

μια περιοχή στο βόρειο ημισφαίριο υπάρχει η πιθανότητα να είχε καλές καιρικές 

συνθήκες όταν συμφωνήθηκε η ναύλωση αλλά όταν την προσέγγισε το πλοίο να 

υπήρχε πάγος που θα ακινητοποιούσε το πλοίο. Σε αυτές τις περιπτώσεις τα πλοία 

τα οποία έχουν ακινητοποιηθεί σχηματίζουν μια νηοπομπή σε ευθεία γραμμή και 

ακολουθούν κάποιο παγοθραυστικό είτε εκτός είτε εντός του λιμένα. Η διαδικασία 

αυτή μπορεί να βάζει σε κίνηση τα πλοία αλλά δεν είναι ασφαλής αφού κατά την 
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πρόσκρουση του παγοθραυστικού με την κύρια μάζα του πάγου μικρότερα κομμάτια 

αποκολλούνται και ακολούθου την πορεία που σχηματίζουν τα απόνερα του πλοίου. 

Τα κομμάτια αυτά είναι ικανά να προκαλέσουν ζημιά στο πλοίο του πλοιοκτήτη και 

αφενός να του προκαλέσουν ένα μεγάλο κόστος και αφετέρου να ακινητοποιήσουν 

το πλοίο μέχρι να επισκευαστεί. Έτσι σε μια περίοδο κατά την οποία η εύρεση του 

ναύλου θα είναι σχετικά εύκολη για τον πλοιοκτήτη δεν πρόκειται να δεχτεί ποτέ 

έναν ορό ο οποίος θα τον υποχρεώνει να συνεχίσει την πορεία του το πλοίο με την 

βοήθεια του παγοθραυστικού. Στην αντίθετη περίπτωση τα επίπεδα της αγοράς 

βρίσκονται σε κατάσταση ύφεσης μια αποδοχή του πλοιοκτήτη σε έναν τέτοιο ορό 

δεν είναι απίθανη ανεξάρτητα από το ρίσκο στο όποιο βάζει την ασφάλεια του 

πλοίου του. 

5.4.8 Φόρτωση και εκφόρτωση από την προβλήτα ή το 
αγκυροβόλιο 
 

Μια επιπλέον διαφοροποίηση όρων σχετική με τα λιμάνια φόρτωσης και 

εκφόρτωσης και την ασφάλεια του πλοίου είναι το κατά πόσο το πλοίο θα εκτελέσει 

τις παραπάνω διαδικασίες από την προβλήτα του λιμανιού η από κάποιο 

αγκυροβόλιο. Κάποτε τα πλοία ήταν δεδομένο ότι θα εκτελέσουν αυτές τις 

διαδικασίες από την προβλήτα του λιμανιού. Σήμερα όμως με την χρήση ειδικών 

μέσων όπως σύγχρονη τεχνολογία για την φόρτωση και την εκφόρτωση και 

εξειδικευμένα μικρότερα πλοία τα οποία ελέγχουν και κινούν το πλοίο προς την 

σωστή κατεύθυνση είναι δυνατή η φόρτωση και η εκφόρτωση του πλοίου από το 

αγκυροβόλιο του λιμανιού. Αυτή η διαδικασία ωστόσο δεν παρέχει την ιδία 
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ασφάλεια στο πλοίο απ ότι αν έκανε τις ίδιες εργασίες στην προβλήτα του λιμανιού. 

Περάν αυτού υπάρχει και η δυνατότητα δημιουργίας παραπάνω κόστους στον 

πλοιοκτήτη αν έχει αναλάβει ο ίδιος τις διαδικασίες στοιβασίας ή χαπαρίσματος. Η 

διαδικασίες αυτές θα γινόντουσαν με λιγότερα χρήματα και μέσα στην προβλήτα το 

λιμανιού απ ότι στο αγκυροβόλιο. Για αυτούς τους λογούς ένας πλοιοκτήτης θα 

προτιμήσει να αποφύγει μια ναύλωση η οποία θα έχει τέτοιες εξεζητημένες 

απαιτήσεις σε μια περίοδο κατά την οποία η εξεύρεση ναύλου είναι εύκολη για 

εκείνον ενώ θα αναγκαστεί να την δεχτεί σε μια περίοδο ύφεσης για την ναυτιλία. 

5.4.9 Επιλογή ναυτιλιακού πράκτορα 
 

Κάθε πλοιοκτήτης και κάθε ναυλωτής έχει έναν ατζέντη στα λιμάνια στα οποία 

έχουν τον μεγαλύτερο κύκλο εργασιών. Ο ατζέντης είναι υπεύθυνος για την 

διευθέτηση μια ευρείας κλίμακας ζητημάτων. Σε μια ναύλωση όμως μπορεί να 

κινηθεί με έμμεσο τρόπο υπέρ του εργοδότη με θεμιτά και αθέμιτα μέσα. Με βάση 

την παραπάνω δράση και λογική ο κάθε ένας από τους εμπλεκομένους της ναύλωσης 

προσπαθεί να επιλέξει τον δικό του ατζέντη για την εκτέλεση των απαραιτήτων 

εργασιών. Ο πλοιοκτήτης θα καταφέρει να επιλέξει τον ατζέντη την περίοδο κατά 

την οποία η αγορά είναι σε πολύ ψηλά επίπεδα και ο ναυτιλιακός κύκλος βρίσκεται 

στο στάδιο της κορύφωσης. Στην αντίθετη περίπτωση που η αγορά βρίσκεται σε 

επίπεδα ύφεσης ο ναυλωτής είναι αυτός που τελικά θα επιλέξει τον ατζέντη της 

αρέσκειας του χωρίς αυτό να σημαίνει εκ των προτέρων ότι θα προσπαθήσει να 

επηρεάσει την πορεία της ναύλωσης. 
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5.4.10 w/w/w (whether in berth or not / whether free pratique 
or not / whether custom cleared or not) 
 

Από την στιγμή που το πλοίο θα φτάσει έγκαιρα στο προορισμό φόρτωσης μέσα στα 

πλαίσια του lay can to όποιο είναι ο ύστατος χρόνος κατά τον όποιο θα πρέπει να 

προσεγγίσει το λιμάνι φόρτωσης πρέπει να ξεκινήσει το lay time. Όπως το lay can 

εγκυμονεί κινδύνους για τον πλοιοκτήτη (ακυρώνεται η ναύλωση και ο ναυλωτής 

μπορεί να κινηθεί νομικά εναντίον του πλοιοκτήτη) έτσι και το lay time εμπεριέχει 

ρίσκο για τον ναυλωτή. Με τον ορό αυτό προσδιορίζεται ο χρόνος μέσα στον όποιο 

ο ναυλωτής θα πρέπει να φορτώσει ή να εκφορτώσει το φορτίο του. Ο χρόνος του 

lay time μπορεί να εκφράζεται με διαφορετικούς τρόπους κάθε φορά αλλά η 

υπέρβαση του θα επιφέρει σταλίες στον ναυλωτή τις όποιες θα πρέπει να καταβάλει 

στον πλοιοκτήτη. Στην αντίθετη περίπτωση ο πλοιοκτήτης θα πρέπει να καταβάλει 

επισταλίες στον ναυλωτή. Το μείζον θέμα όμως το όποιο απασχολεί σε μια ναύλωση 

και επηρεάζεται σε μεγάλο βαθμό από την κατάσταση που επικρατεί στην αγορά 

είναι το ποτέ αρχίζει να μετράει το lay time. Για να αρχίσει να μετράει ο χρόνος του 

lay time θα πρέπει να εκπληρωθούν ορισμένες διαδικασίες από την πλευρά του 

πλοιοκτήτη. Πρώτη προϋπόθεση είναι το πλοίο να είναι arrived ship. Αυτός ο όρος 

σχετίζεται με την γεωγραφική θέση του πλοίου κατά την στιγμή άφιξης του στην 

τοποθεσία φόρτωσης. Άλλες φόρες για να θεωρηθεί το πλοίο arrived θα πρέπει να 

βρίσκεται στην προβλήτα (berth) του λιμανιού και άλλες φόρες να είναι μέσα στα 

γεωγραφικά όρια του λιμανιού. Για αυτό τον λόγο έχουν δημιουργηθεί δυο όροι 

ανάλογα με τους οποίους ορίζεται το κατά πόσο το πλοίο έχει όντως φτάσει στο 

λιμάνι. Ο όρος berth charter party υποδηλώνει ότι το πλοίο θα πρέπει να βρίσκεται 
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στην προβλήτα του λιμανιού σε αντίθεση με το port charter party κατά το όποιο αρκεί 

το πλοίο να έχει φτάσει στα γεωγραφικά όρια του λιμανιού έτσι ώστε να ξεκινήσει 

να μετράει ο χρόνος του lay time. Όπως γίνεται αντιληπτό ο πλοιοκτήτης επιθυμεί 

τον δεύτερο όρο με σκοπό να μειώσει το χρόνο lay can που διαθέτει. Από την άλλη 

πλευρά ο ναυλωτής επιθυμεί την πρώτη εκδοχή με το πλοίο να πρέπει να φτάσει στη 

προβλήτα του λιμανιού έτσι ώστε να έχει την δυνατότητα να προετοιμάσει με σωστό 

τρόπο την διαδικασία της φόρτωσης μειώνοντας το ρίσκο να καταβάλει σταλίες στον 

πλοιοκτήτη και αυξάνοντας την πιθανότητα να καρπωθεί κάποια πιθανή επισταλία. 

Η επιλογή ενός από τους δυο ορούς επηρεάζεται σε μεγάλο βαθμό από την εικόνα 

της αγοράς αφού σε άσχημη περίοδο ο ναυλωτής θα μπορεί να επιβάλει την βούληση 

του και να ισχύει ο όρος berth charter party στο ναυλοσύμφωνο, ενώ στην αντίθετη 

περίπτωση σε μια καλή περίοδο με υψηλούς ναύλους και μεγάλη ζήτηση για 

μεταφορική ικανότητα ένας πλοιοκτήτης θα μπορεί να επιτύχει την χρήση του ορού 

port charter party επιτυγχάνοντας να θεωρηθεί το πλοίο του arrived ακόμα και αν 

βρίσκεται αρκετά μίλια μακριά από την προβλήτα αρκεί να είναι μέσα στα 

γεωγραφικά όρια του λιμανιού. Αλλά δεν είναι μόνο αυτή η προϋπόθεση για την 

έναρξη του lay time η οποία επηρεάζεται από την αγορά. Επιπλέον υποχρέωση του 

πλοιοκτήτη είναι να έχει στείλει την επιστολή ετοιμότητας (notice of readiness) η 

οποία θα πρέπει να είναι έγκυρη. Μέσα από αυτήν την επιστολή ο πλοιοκτήτης 

δηλώνει ότι το πλοίο του είναι έτοιμο να δεχτεί το φορτίο του ναυλωτή από την 

στιγμή που υπάρχει διαθέσιμη προβλήτα. Για να είναι όμως έγκυρο το notice of 

readiness θα πρέπει το πλοίο εκτός από την ικανότητα του να διαχειριστεί το φορτίο 

(φυσική ετοιμότητα) να έχει και νομική ικανότητα. Η νομική ικανότητα εμπεριέχει 

κάποια κριτήρια τα οποία θέτουν οι λιμενικές αρχές κάθε λιμανιού και σχετίζονται 
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με θέματα υγειονομικά και τελωνειακά. Έτσι το πλοίο πρέπει να έχει πάρει το 

λεγόμενο πιστοποιητικό ελευθεροκοινωνίας από τους αρμοδίους φορείς του 

λιμανιού. Αυτή η διαδικασία μπορεί να πάρει αρκετό καιρό ανάλογα με την 

συμφόρηση που το λιμάνι παρουσιάζει ή από το κατά πόσο το πλοίο έχει προσεγγίσει 

λιμάνι σε ημέρες αργίας ή απεργίας. Εδώ πρέπει να σημειώσουμε και το ότι η 

συμφόρηση μπορεί να επηρεάσει και ένα berth charter party αφού εξαιτίας της 

συμφόρησης το πλοίο δεν θα μπορεί να δέσει σε κάποια προβλήτα ανεξάρτητα από 

το ότι είναι διαθέσιμο στους ναυλωτές για άμεση εκμετάλλευση. Για όλους αυτούς 

τους λογούς έχει δημιουργηθεί ο όρος w/ w/w/w (whether in port or not/whether in 

berth or not / whether free pratique or not / whether custom cleared or not ). Με την 

χρήση του ορού αυτού ο πλοιοκτήτης εξασφαλίζει ότι ο χρόνος Lay time θα 

ξεκινήσει να μετράει από την ώρα που το πλοίο θα έχει φτάσει στο λιμάνι 

ανεξάρτητα από το αν θα υπάρξουν καθυστερήσεις για τις όποιες δεν ευθύνεται ο 

ίδιος. Έτσι ακόμα και αν δεν έχει δοθεί η αδεία από το τελωνεία ή από την 

υγειονομική υπηρεσία ή το πλοίο δεν έχει δέσει σε κάποια προβλήτα λόγο της 

συμφόρησης ο χρόνος του lay time ξεκινά να μετράει. Ο όρος αυτός είναι σύνθετος 

αφού δεν είναι αναγκαστικό να συμφωνηθούν όλοι οι όροι μέσα στην 

διαπραγμάτευση της ναύλωσης. Μπορεί να γίνει δεκτός και ένας από αυτούς τους 

ορούς μεμονωμένα. Ανάλογα με τα επίπεδα της αγοράς όμως μπορεί να 

συμφωνηθούν όλοι οι όροι ή κανένας. Αν η αγορά βρίσκεται σε περίοδο ύφεσης 

μπορεί να μην γίνουν δεκτοί όλοι οι όροι με εξαίρεση τον ορό wibon. Αν η αγορά 

είναι σε επίπεδα κορύφωσης όλοι οι όροι μπορούν να γίνουν αποδεκτοί από την 

πλευρά του ναυλωτή. 
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5.4.11 Γεωγραφική επιλογή λιμανιών σε σχέση με την διαδρομή 
(Ports and rotation in (charterers/owners) option) 
 

Σε μια ναύλωση ανά ταξίδι υπάρχει η πιθανότητα να μην είναι μόνο δυο τα λιμάνια 

τα οποία θα επισκεφτεί το πλοίο. Σε περίπτωση που τα λιμάνια της εκφόρτωσης του 

φορτίου είναι παραπάνω από ένα υπάρχει πιθανότητα προστριβής μεταξύ του 

πλοιοκτήτη και του ναυλωτή. Ο λόγος είναι ότι δεν έχουν όλα τα λιμάνια την ιδία 

ζήτηση για μεταφορά φορτίου. Έτσι μπορεί τον ναυλωτή να τον βολεύει να κάνει 

την εκφόρτωση με τέτοιο τρόπο οπού το πλοίο να καταλήξει σε λιμάνι που δεν θα 

είναι εύκολη μια καινούργια ναύλωση. Επίσης στο στάδιο της φόρτωσης μια 

ανορθόδοξη επιλογή λιμανιών με σχετικά μεγάλη απόσταση μεταξύ τους θα 

ανάγκαζε τον πλοιοκτήτη να καταναλώσει μεγαλύτερη ποσότητα πετρελαίου από 

αυτήν που κατανάλωνε έτσι και μείωνε την απόσταση την όποια θα έπρεπε να 

καλύψει. Μέσα στο ναυλοσύμφωνο υπάρχει όρος ο οποίος ρυθμίζει το ποιος θα 

αποφασίσει την διαδρομή από το ένα λιμάνι στο άλλο. Πιο συγκεκριμένα με την 

χρήση του όρου ports and rotation in (charterers/owners) option υποδεικνύεται ποιος 

θα κάνει την επιλογή. Σε μια αγορά με τα χαρακτηριστικά της ύφεσης ο ναυλωτής 

είναι αυτός που θα κάνει την τελική επιλογή ενώ αντίθετα σε μια περίοδο κορύφωσης 

θα το κάνει ο πλοιοκτήτης επίσης πρέπει να σημειώσουμε ότι κατά την διάρκεια του 

σταδίου της κορύφωσης ο πλοιοκτήτης δεν θα δεχόταν να στείλει το πλοίο του σε 

λιμάνι που θα δυσκολευόταν να το ναυλώσει εκ νέου σε σύντομο χρονικό διάστημα. 

Με αυτό τον τρόπο θα έχανε ένα μεγάλο ναύλο. 
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 5.4.12 Ο υπολογισμός του χρόνου φόρτωσης και εκφόρτωσης 
και η χρήση των όρων SHINC και SHEX 
 

Δυο όροι οι όποιοι σχετίζονται με άμεσο τρόπο με την κατάσταση της αγοράς είναι 

οι SHINC και SHEX. Με την χρήση του ορού SHINC (Sundays holidays included) 

ο χρόνος κατά τον όποιο δεν μπορούν να εκτελεστούν εργασίες φόρτωσης και 

εκφόρτωσης υπολογίζεται στον χρόνο lay time που διαθέτει ο ναυλωτής για να 

ολοκληρώσει τις εργασίες αυτές. Είναι φανερό ότι ο όρος αυτός ευνοεί τον 

πλοιοκτήτη και η χρήση του γίνεται όταν η αγορά είναι σε επίπεδα κορύφωσης. Με 

την χρήση του όρου ο πλοιοκτήτης αυξάνει τις πιθανότητες να αποκομίσει σταλίες 

από τον ναυλωτή ή να τον αναγκάσει να τελειώσει τις εργασίες της φόρτωσης ή της 

εκφόρτωσης πιο νωρίς από την ημέρα που θα υπάρχει εορτή ή αργία. Έτσι η 

ναύλωση θα ολοκληρωθεί πιο νωρίς και ο πλοιοκτήτης θα έχει το πλοίο του 

διαθέσιμο πιο γρήγορα για μια νέα ναύλωση. Από την άλλη πλευρά ο όρος SHEX 

(Sundays holidays excluded) αφαιρει από τον χρόνο του lay time το διάστημα κατά 

το όποιο δεν μπορούν να γίνουν εργασίες εξαιτίας εορτών ή αργίας. Ο συγκεκριμένος 

όρος ευνοεί τον ναυλωτή γιατί τον βοηθά να μειώσει το ρίσκο της σταλίας που 

μπορεί να δημιουργήσει και να καταβάλει στον πλοιοκτήτη. Ο όρος shex μπαίνει στα 

ναυλοσύμφωνα όταν η αγορά βρίσκεται στο στάδιο της ύφεσης και οι ναυλωτές 

έχουν μεγαλύτερη διαπραγματευτική δύναμη. 

Τρόπος υπολογισμού του χρόνου του SHEX 

Μια άλλη παράμετρος σχετική με την χρήση του όρου SHEX σχετίζεται με το 

γεγονός ότι η χρήση του δεν αποφέρει το ίδιο χρονικό όφελος στον ναυλωτή ανάλογα 

με την κατάσταση η οποία επικρατεί στην αγορά. Αν πάρουμε για παράδειγμα μια 
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ναύλωση κατά την οποία έχει συμφωνηθεί ότι η φόρτωση του πλοίου θα πρέπει να 

γίνει μέσα σε εικοσιτέσσερις ώρες με προϋπόθεση την χρήση του ορού SXEC. Στην 

συνεχεία ας υποθέσουμε ότι το πλοίο έφτανε έγκαιρα στον προορισμό φόρτωσης με 

την επομένη μέρα να εμπίπτει στον ορό SHEX αφού θα υπάρχει είτε κάποια αργία 

είτε κάποια εορτή. Ο τρόπος με τον όποιο θα υπολογιστεί ο χρόνος μπορεί να είναι 

τελείως διαφορετικός ανάμεσα σε δυο περιόδους στις όποιες επικρατεί η ύφεση στην 

μια και η κορύφωση στην άλλη. Αν η ναύλωση γινόταν σε περίοδο ύφεσης τότε ο 

χρόνος του shex θα ήταν μεγαλύτερος από εικοσιτέσσερις ώρες αφού θα 

υπολογιζόταν σε αυτόν η μια μέρα κατά την οποία δεν θα γινόντουσαν εργασίες 

εξαιτίας της εορτής ή της αργίας αλλά θα μπορούσε να προστεθεί και ο χρόνος της 

προηγούμενης μέρας κατά τον όποιο δεν γίνονται φορτώσεις και εκφορτώσεις 

εξαιτίας της λήξης του ωραρίου εργασίας. Έτσι από την μια ωρολογιακή μέρα που 

αναγράφεται σαν όρος στο shex τελικά ο χρόνος αυξάνεται κατά πολύ περισσότερο 

χωρίς να υπολογίζεται στον χρόνο Lay time τον όποιο διαθέτει ο πλοιοκτήτης για να 

εκτελέσει της διαδικασία της φόρτωσης. Αν η ναύλωση γινόταν σε μια περίοδο 

κορύφωσης για την αγορά των ναύλων τότε ο χρόνος του shex θα υπολογιζόταν με 

πολύ διαφορετικό τρόπο. Το shex θα υπολογιζόταν αυστηρά και μόνο για τις 

εικοσιτέσσερις ώρες που διαρκεί η αργία. Ο υπόλοιπος χρόνος μέχρι να έρθει η 

ημέρα εκείνη θα υπολογιζόταν κανονικά στο lay time. Αυτό θα είχε σαν αποτέλεσμα 

όμως να περάσουν αρκετές ώρες από τις εικοσιτέσσερις και όταν η ημέρα που θα 

υπολογιζόταν στο shex κανονικά πέρναγε τότε ο χρόνος που θα απέμενε στον 

ναυλωτή για να ολοκληρώσει την ναύλωση θα ήταν λίγες. Με αυτόν τον τρόπο η 

δημιουργία και η καταβολή σταλιάς στον πλοιοκτήτη θα ήταν πολύ πιθανή. Η 

συγκεκριμένη υπόθεση μπορεί να συμβεί σε κάποιες ναυλώσεις προϋποθέτει όμως 
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την χρήση του ορού σε shex σε περίοδο κορύφωσης κατά την οποία ο πλοιοκτήτης 

δύσκολα θα την έκανε δέκτη. Η προτεραιότητα του θα ήταν να επιβάλει στον 

ναυλωτή τον ορό shinc κατά τον όποιο θα υπολογιζόταν ολόκληρο η μέρα της αργίας 

στο χρόνο lay time που διαθέτει ο ναυλωτής για να ολοκληρώσει την φόρτωση. Ίσως 

να χρησιμοποιείται με τέτοιο τρόπο ο όρος όταν δεν είναι δυνατή η χρήση του ορού 

shinc  σε μια ναύλωση. Ο πλοιοκτήτης θα τον προσαρμόζει με τέτοιο τρόπο ώστε να 

βγαίνει εν μέρη κερδισμένος. 

5.4.13 Η μέτρηση του χρόνου φόρτωσης και εκφόρτωσης και η 
χρήση των όρων unless used και if used time not to count 
 

Η χρήση των όρων unless used και if used time not to count είναι κάτω από την 

άμεση επιρροή της εικόνας της αγοράς. Οι όροι αυτοί έρχονται να πλαισιώσουν έναν 

άλλον ορό τον shex (Sundays holidays excluded) ή Fhex (Fridays holidays excluded) 

όταν πρόκειται για μουσουλμανικό κράτος. Βάση του όρου Shex ο χρόνος κατά τον 

όποιο δεν γίνονται εργασίες φόρτωσης και εκφόρτωσης λογω αργιών και εορτών δεν 

υπολογίζεται στον χρόνο που έχει ο ναυλωτής για να εκτελέσει τις εργασίες αυτές 

(lay time). Στην περίπτωση που ισχύει ο όρος Shex και τελικά γίνουν εργασίες στον 

χρόνο που δεν υπολογίζεται στο lay time ο πλοιοκτήτης από την μια πλευρά επιθυμεί 

να υπολογιστούν στον χρόνο αυτό και ο ναυλωτής επιθυμεί να μην υπολογιστούν. Ο 

όρος unless used υποδηλώνει πως ο χρόνος κατά τον όποιο έγιναν εργασίες πάρα την 

χρήση του shex στον ναυλοσύμφωνο υπολογίζεται κανονικά στο lay time που 

διαθέτει ο ναυλωτής για να ολοκληρώσει την φόρτωση ή την εκφόρτωση. Ο όρος if 

used time not to count από την άλλη πλευρά κινήται υπέρ του ναυλωτή αφού θεώρει 
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μη υπολογίσιμο τον χρόνο που έγιναν εργασίες κατά την διάρκεια του shex. Από την 

μια πλευρά ο πρώτος όρος ενεργοποιείται σε περιόδους κατά τις όποιες ο 

πλοιοκτήτης έχει μεγαλύτερη δύναμη κατά την διαπραγμάτευση της ναύλωσης και 

ο δεύτερο όρος χρησιμοποιείται σε περιόδους ύφεσης κατά τις όποιες ο ναυλωτής 

έχει μεγαλύτερη δυνατότητα να τον επιβάλει. 

5.4.14 Συμψηφισμός του χρόνου φόρτωσης και εκφόρτωσης 
(non reversible or reversible lay time) 
 

Ένα επίσης στοιχειό το όποιο επηρεάζεται από την κατάσταση της αγοράς κατά την 

διαπραγμάτευση μιας ναύλωσης είναι ο συμψηφισμός του χρόνου του lay time της 

φόρτωσης και της εκφόρτωσης. Υπάρχει δυνατότητα ο χρόνος αυτός να 

συμψηφιστεί και αν σε ένα από τα δυο σταδία ο ναυλωτής χρειαστεί παραπάνω 

χρόνο και στο άλλο λιγότερο τότε βάση του συμψηφισμού δεν θα χρειαστεί να 

καταβάλει σταλίες στον πλοιοκτήτη. Όταν ο συμψηφισμός έχει ενεργοποιηθεί στην 

συμφωνία τότε στο ναυλοσύμφωνο τοποθετείται ο όρος reversible και στην αντίθετη 

περίπτωση μπαίνει ο όρος non reversible. Όταν βρισκόμαστε σε μια περίοδο 

κορύφωσης ο πλοιοκτήτης θα επιβάλει τον ορό non reversible με σκοπό να εισπράξει 

κάποια πιθανή σταλία την οποία θα κάνει ο ναυλωτής. Στην αντίθετη περίπτωση που 

η αγορά βρίσκεται σε ύφεση ο ναυλωτής θα μπορέσει να τοποθετήσει τον ορό 

reversible με σκοπό να μειώσει την πιθανότητα δημιουργίας σταλίας. 
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5.4.15 Ο ρυθμός φόρτωσης (loading rate) και ο ρυθμός 
εκφόρτωσης (discharging rate) 
 

Ο ρυθμός φόρτωσης (loading rate) και ο ρυθμός εκφόρτωσης (discharging rate) 

επηρεάζεται και αυτός με την σειρά του από την κατάσταση της αγοράς. Η ιδία 

επιρροή ασκείται στο μέγεθος το όποιο θα πάρει η σταλία (demurrage) και η 

επισταλία (dispatch). Σε μια περίοδο οπού ο ναυτιλιακός κύκλος βρίσκεται στα 

επίπεδα της κορύφωσης ο πλοιοκτήτης θα προσπαθήσει να αυξήσει τον ρυθμό της 

φόρτωσης και της εκφόρτωσης. Ο ναυλωτής θα έχει λιγότερες μέρες (lay time days) 

για να ολοκληρώσει την ναύλωση. Με αυτό τον τρόπο αυξάνονται οι πιθανότητες 

για μια σταλία από την μεριά του ναυλωτή. Παράλληλα θα αυξήσει το πόσο που θα 

πρέπει να του καταθέσει ο ναυλωτής για κάθε μέρα πιθανής σταλίας για να 

μεγιστοποιήσει το κέρδος του. Στην διάρκεια του σταδίου της ύφεσης στον 

ναυτιλιακό κύκλο ο ρυθμός φόρτωσης θα μειωθεί με αποτέλεσμα ο ναυλωτής να έχει 

μεγαλύτερο διάστημα στην διάθεση του για να ολοκληρώσει την φόρτωση και την 

εκφόρτωση. Παράλληλα το πόσο το όποιο θα δώσει στον πλοιοκτήτη σε μια πιθανή 

σταλία θα μειωθεί. Η αύξηση και η μείωση του πόσου της σταλίας μπορεί να 

δικαιολογηθεί και κάτω από ένα διαφορετικό πρίσμα. Όσο τα επίπεδα της αγοράς 

είναι υψηλό και ο ναυτιλιακός κύκλος είναι στο στάδιο της κορύφωσης το ύψος της 

τιμής των ναύλων θα είναι μεγάλο. Έτσι ο πλοιοκτήτης αυξάνοντας το πόσο το όποιο 

θα λάβει από την σταλία δεν κινείτε μονό με σκοπό να κερδίσει κάποια παραπάνω 

χρήματα από τον ναυλωτή άλλα να καλύψει και χαμένο έδαφος από την 

καθυστέρηση που θα το προκαλέσει η σταλία. Αν η σταλιά κρατήσει για κάποιες 
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μέρες τότε στην ουσία ο πλοιοκτήτης μπορεί να βγει ζημιωμένος αφού μια νέα 

ναύλωση του πλοίου του θα του είχε αποφέρει ένα μεγαλύτερο πόσο από αυτό που 

θα πάρει από την σταλιά. Στην ιδία λογική την περίοδο κατά την οποία επικρατεί 

ύφεση στην αγορά δεν δικαιολογείται μια υψηλή σταλία αφού η πιθανότητα εύρεσης 

ενός νέου φορτίου σε μικρό διάστημα είναι μικρή. Ακόμα όμως και αν η νέα 

ναύλωση ήταν εφικτή το ύψος του ναύλου το όποιο θα εισπράξει δεν θα είναι τόσο 

μεγάλο ώστε να δικαιολογήσει και μεγάλη σταλία. 

 

5.5  Ανακεφαλαίωση 
 

Σε αυτό το κεφάλαιο, έγινε μια εκτενής αναφορά και ανάλυση των διαφοροποιήσεων 

των όρων της χρονοναύλωσης και της ναύλωσης ταξιδιού συναντώντας πολλές 

διαφορετικές περιπτώσεις, όπου αλλάζουν οι όροι των ναυλοσυμφώνων λόγω 

διαφορετικών συνθηκών.  
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