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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

Η παρούσα ∆ιπλωµατική εργασία αποτελεί µια προσπάθεια απεικόνισης των αλλαγών 

που  προτείνει η νέα σύµβαση των Κανόνων του Ρότερνταµ, επικεντρώνοντας στα 

άρθρα που αφορούν την φορτωτική. Για την καλύτερη προβολή της κατάστασης που 

επικρατεί στην αγορά κρίνεται απαραίτητη η παρουσίαση και σύγκριση των 

προηγούµενων Κανόνων. Συγκεκριµένα τους Κανόνες Χάγης, Χάγης Βίσµπυ και 

Αµβούργου. Απώτερος σκοπός είναι η εστίαση στα άρθρα που αναφέρονται στο 

συµβόλαιο µεταφοράς, την φορτωτική, την παρουσίαση των διαφορών τους  και της 

ανάδειξης ότι οι Κανόνες του Ρότερνταµ αποτελούν την ανάγκη για εξέλιξη που 

επέρχεται από τους κανόνες Χάγης- Βίσµπυ. 

 Αναλυτικότερα, η εργασία ξεκινάει µε µια ιστορική αναδροµή, αναφέροντας τις 

εξελίξεις του εµπορίου, τις ανάγκες που επικρατούσαν και το πως εκείνες οδήγησαν 

στη σηµερινή µορφή του. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο θα γίνει µια επισκόπηση του νοµοθετικού πλαισίου ρύθµισης 

του ∆ιεθνούς εµπορίου δια θαλάσσης, µε εκτενή περιγραφή όλων των κανόνων, ώστε 

να φτάσουµε στο σηµείο να απεικονίσουµε τους λόγους που οδήγησαν την ∆ιεθνή 

ναυτιλιακή κοινότητα να δηµιουργήσει τους νέους Κανόνες του Ρότερνταµ.  

Στη συνέχεια θα επικεντρωθούµε στο βασικό εκείνο έγγραφο της µεταφοράς, το Bill of 

Lading (BOL) . Θα παρουσιάσουµε τι ακριβώς είναι η φορτωτική. Συγκεκριµένα τον 

ορισµό, τα στοιχεία και τις διαδικασίες που ακολουθούνται για την έκδοση,  τα είδη 

που υπάρχουν καθώς και τα υποκατάστατα, τα προβλήµατα που δηµιουργούνται και 

γενικότερα όλα όσα αφορούν την φορτωτική. 

Στο τέταρτο κεφάλαιο θα επικεντρωθούµε στους βασικούς κανόνες σε σύγκριση µε την 

φορτωτική. Συγκεκριµένα θα αναδείξουµε τι προβλέπουν οι κανόνες Χάγης – Βίσµπυ, 

και Αµβούργου  σε σχέση µε το BOL, τα µειονεκτήµατα και τα θέµατα που υπήρχαν 

βάση των απαιτήσεων την εποχής,  καθώς και τις προτάσεις σχετικά µε το BOL που 

καθιερώνουν οι Κανόνες του Ρότερνταµ. 
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Τέλος στο τελευταίο κεφάλαιο θα αναφέρουµε τα συµπεράσµατα της εργασίας αυτής, 

απεικονίζοντας τις ανάγκες της εποχής στο διεθνές εµπόριο, οι οποίες περικλείονται 

από απαιτήσεις για ανανέωση και εκσυγχρονισµό της ναυτιλίας. 

 

 

Λέξεις Κλειδιά: Νοµοθετικό πλαίσιο, Κανόνες Χάγης – Βίσµπυ, Κανόνες του 

Ρότερνταµ, Bill of Lading. 
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ABSTRACT 

 

The present dissertation exams the needs of the world sea trade and is targeting at the 

rules that govern them. Especially it will exhibit the new regulations of Rotterdam 

Rules and compare the differences of them with the previous Hague’s Visby Rules. 

Particularly, the study begins with an historical retrospection of the Sea trade, its 

evolution and the transport conditions that existed. 

It is continuing with the legislative frame of sea transportation. An analytical 

presentation of the progress of the rules, as the participated countries at each of them is 

following. The differences of each rule are mentioned, just like the problems that arise 

from each of them. 

The third chapter is focusing at the main document of transportation, the Bill of Lading. 

The function, the procedure of issuing, the details, the problems and the substitute of it 

are mentioned.  

The fourth chapter checks the basic rules, Hague’s Visby Rules and Rotterdam Rules, 

in reference with the Bill of Lading. Especially there is an analysis of the Articles of 

each rules regarding to the Bill of Lading, which finally presents the advantage and 

disadvantage, in reference with the period they affect. 

At the end of this dissertation, the conclusions are submitted, from which the needs for 

upgrading and modernizing, at the carriage of goods by sea, are visible. The urgency 

for combined transportation is necessary, for which the basis has been set. 

 

 

Keywords: Legislative frame, Sea transportation, Hague’s Visby Rules, Rotterdam 

Rules, Bill of Lading. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Στην παρούσα διπλωµατική θα αναφερθούµε στις νοµοθετικές αλλαγές των θαλάσσιων 

µεταφορών  επικεντρώνοντας στο Bill of Lading. Θα δούµε αναλυτικά τι είναι Bill of 

Lading, εξετάζοντας παράλληλα τις νοµοθεσίες που θεσπίστηκαν τον 20
ο
  αιώνα 

(Ηagues Rules, Hague’s Visby Rules, Hamburg Rules ) και τις εξελίξεις τους. 

Εκτενέστερη σύγκριση των κανόνων Hague’s Visby µε τους νέους κανόνες του 

Rotterdam αναφορικά µε το Bill of Lading, θα οδηγήσει σε σφαιρική αντίληψη. 

 Οι κανόνες του Ρότερνταµ αποτελούν µια νέα σύµβαση, η οποία υιοθετήθηκε στη 

Συνέλευση ων Ηνωµένων Εθνών στις 11 ∆εκεµβρίου 2008 στο Ρότερνταµ της 

Ολλανδίας, από όπου και διατήρησε το όνοµα της, και  υπογράφηκε στις 23 

Σεπτεµβρίου 2009 από 21 χώρες, µεταξύ των οποίων οι ΗΠΑ, η Ελλάδα, ∆ανία, 

Νορβηγία κ.α. όπως θα δούµε αναλυτικότερα παρακάτω. 

Η σύγκριση της νέας αυτής Συνθήκης, θα διεκπεραιωθεί µε τους Κανόνες Χάγης 

Βίσµπυ, που αποτελούν το πρότερο νοµοθετικό πλαίσιο των Κανόνων του Ρότερνταµ, 

οι οποίοι ισχύουν από το 1924 µε την υπογραφή τους στις Βρυξέλλες,  την 

µεταγενέστερη µετατροπή τους το 1968, πάλι στις Βρυξέλλες , καθώς και το δεύτερο 

πρωτόκολλο το 1979 όπως θα δούµε αναλυτικότερα στο κείµενο µας 

Ωστόσο αναφορά θα γίνει και στους προγενέστερους κανόνες για την καλύτερη 

ανάδειξη των διαφορών που προέκυπταν µε το πέρας των ετών. Κάθε συνθήκη 

παρουσίαζε και κάποιες διαφοροποιήσεις, βάση των απαιτήσεων που επικρατούσαν σε 

κάθε εποχή. Όλοι οι κανόνες αυτοί, δείχνουν τη σηµαντικότητα  ύπαρξης νοµοθεσίας 

στις θαλάσσιες µεταφορές καθώς και τη σηµασία ύπαρξης και  καλής λειτουργίας του 

Bill of Lading. 

 Σκοπός της εκπόνησης της παρούσας διπλωµατικής  είναι να παρέχει µια σφαιρική 

άποψη των κανόνων ως προς την φορτωτική. Η παράθεση των κανόνων, των 

ορολογιών που χρησιµοποιούνται και γενικότερα των θεµάτων της ναυτικής 

κοινότητας για τις µεταφορές, επιδιώκεται να γίνει µε απλό τρόπο και εκφράσεις, ώστε 

να γίνεται κατανοητό από κάθε αναγνώστη, αποφεύγοντας την χρήση δυσνόητων 

νοµικών ορολογιών. Η παρουσία των θεµάτων και η απόκτηση  γνώσης θα γίνεται 

σταδιακά . 
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Θα επικεντρωθούµε στο νοµικό πλαισίου των θαλάσσιων µεταφορών.  Ξεκινώντας µε 

µία µικρή αναφορά στις νοµοθεσίες που επικρατούσαν στις µεταφορές αυτές, 

εστιάζουµε στις εξελίξεις που επήλθαν. Θα παρουσιαστούν οι βασικότεροι κανόνες 

που επικράτησαν από το 1924 και µεταγενέστερα, αναφέροντας τις βασικές ιδεολογίες 

και αντιλήψεις που υποστήριζαν,  σχετικά  πάντα µε το φορτίο, τις ευθύνες, τις 

υποχρεώσεις και τα δικαιώµατα του µεταφορέα, του φορτωτή, του ιδιοκτήτη του 

εµπορεύµατος και γενικότερα όλων των ναυτιλιακά εµπλεκόµενων µερών. Τέλος 

αναφορά θα γίνει και στις χώρες που υπέγραψαν και εφάρµοσαν την κάθε Συνθήκη. 

Μετά την ολοκλήρωση της απεικόνισης των κανόνων θα γίνει  σύγκριση και παράθεση 

των πεδίων διαφοροποίησης, για πληρέστερη και σαφέστερη εικόνα καθώς και  

παρουσίαση των πιθανόν προβληµάτων που δηµιουργούταν από τους κάθε Κανόνες. 

Βασική όµως επιδίωξη είναι η παρουσίαση της φορτωτικής και συγκεκριµένα της 

ορολογίας  ¨Bill of Lading¨. Θα αναφερθεί ο ορισµός, η λειτουργία και τα είδη που 

υπάρχουν, καθώς θα παρουσιαστεί και η διαδικασία που ακολουθείται για την έκδοση 

της φορτωτικής, τα στοιχεία που πρέπει να αναγράφονται κατά την έκδοση, όπως  και 

τα υποκατάστατα που υπάρχουν και χρησιµοποιούνται από µεταφορείς στη θαλάσσια  

µεταφορά εµπορευµάτων.  

Στο τέταρτο κεφάλαιο επιχειρείται η εστίαση και ανάλυση των Κανόνων Χάγης – 

Βίσµπυ σχετικά µε τη φορτωτική. Συγκεκριµένα θα παραταθούν οι διατάξεις που 

αναφέρονται στο Bill of Lading, οι οποίες θα µας αναδείξουν τον τρόπο λειτουργίας 

του εγγράφου, τα πλεονεκτήµατα καθώς και µειονεκτήµατα που υπήρχαν στη 

λειτουργία , όπως και οι ελλείψεις και τα προβλήµατα που υπήρχαν εν συγκρίσει µε 

την περίοδο που διένυαν.  

Στο ίδιο δε κεφάλαιο, γίνεται  και η ανάλυση σχετικά µε την φορτωτική, µε βάση όµως 

τους νέους καινοτόµους Κανόνες του Ρότερνταµ , των οποίων τα νέα ρυθµιστικά πεδία 

είναι εµφανή. Το e-Bill of Lading, αποτελεί πλέον γεγονός . Η ηλεκτρονική µορφή των 

εγγράφων µεταφοράς µαζί µε τις συνδυασµένες µεταφορές, όχι µόνον σε λιµένες, αλλά 

και σε door to door µεταφορές, αποτελούν τις βασικές αλλαγές. Τα µειονεκτήµατα και 

τα πλεονεκτήµατα των εξελιγµένων αυτών κανόνων θα αναφερθούν όπως και τα 

πιθανά προβλήµατα που προκύπτουν από τη χρήση τους. 
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Κλείνοντας την εκπόνηση αυτή, θα συνοψιστούν τα βασικά σηµεία,  προσφέροντας 

έναν συνολικό απολογισµό των όσων παρουσιάστηκαν. Έχοντας διαµορφώσει µια 

πλήρη και σφαιρική εικόνα, θα παρατεθούν οι προσωπικές απόψεις επί του θέµατος και 

θα τεθούν νέα ερωτήµατα για το µέλλον της θαλάσσιας µεταφοράς. 
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1. ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ  

Η ανακάλυψη της Αµερικής, το  1492 από το Χριστόφορο Κολόµβο, οδήγησε στην 

ίδρυση νέων αποικιών και την ανάγκη νέων  θαλάσσιων, εµπορικών δρόµων και 

κατάλληλων πλοίων. 

Η ανάπτυξη των πλοίων  ξεκίνησε επί το πλείστον µετά το 1850, όπου θεωρείται η 

εποχή του ιστιοφόρου και της ατµοµηχανής. Τα πλοία αυτά  έπλεαν αρχικά µόνο σε 

ποτάµια και  σε µικρές αποστάσεις, πράγµα  το οποίο άλλαξε µεταγενέστερα  καθώς 

παρατηρήθηκε δραστηριότητα σε όλες τις θάλασσες περιοχές. Αποτέλεσµα αυτού, 

τρείς δεκαετίες  αργότερα, να δηµιουργηθεί το πρώτο σιδερένιο -ατσαλένιο ατµόπλοιο. 

Η τεχνολογική εξέλιξη αυτή, τέθηκε σε εφαρµογή από πολλούς λαούς, µε βασικότερο 

τους Βρετανούς, καθώς είχαν ως πλεονέκτηµα τον φθηνό άνθρακα και την 

αποδοτικότητα της βιοµηχανίας σιδήρου. Τέλος, λίγο πριν τον Α παγκόσµιο πόλεµο  

εµφανίστηκαν τα πρώτα µηχανοκίνητα πλοία, µε µηχανή πρόωσης ντίζελ, µε 

πρωτοστατούντες  αυτή τη φορά την Γερµανία και τις Σκανδιναβικές χώρες. 

Στις αρχές του 19
ου

 αιώνα, η διακίνηση µεγάλων ποσοτήτων εµπορευµάτων και 

επιβατών, απαιτούσε µια  πρωτοπόρα µορφή επιχειρηµατικής οργάνωσης. Τα πρώτα 

βήµατα πραγµατοποιήθηκαν µε στόχο τη βελτίωση της ταχύτητας επισκευής, την 

αύξηση προσωπικού, τη δηµιουργία διεξοδικών µεταφορών και τελευταίο και 

βασικότερο τη µείωση του κόστους κεφαλαίου. Η ανάπτυξη θαλάσσιων γραµµών 

οδήγησε στη δηµιουργία µηχανισµών ελέγχου. Τέτοιον µηχανισµό αποτέλεσε η 

¨ναυτιλιακή διάσκεψη¨, η οποία περιόριζε τον ανταγωνισµό ανά διαδροµή, για την 

ρύθµιση των θαλάσσιων δροµολογίων.  

Παρατηρούµε λοιπόν ότι οι αγοραπωλησίες διαδραµατίζονταν σε παγκόσµιο επίπεδο, 

µε παγκόσµιες συναλλαγές. Η διακίνηση και µεταφορά εµπορευµάτων οδηγούσε τα 

συµβαλλόµενα µέρη να αναζητήσουν το καλύτερο φορτίο ή πλοίο για την εξυπηρέτηση 

τους. Ο ιδιοκτήτης του εµπορεύµατος και ο αγοραστής υπέγραφε ένα συµβόλαιο 

πώλησης (sales contract ), ενώ ο αγοραστής, εφόσον βρεθεί ο κατάλληλος µεταφορέας, 

συµβόλαιο ναύλωσης ενός πλοίου για την εκάστοτε µεταφορά (charter party). Τα 
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έγγραφα αυτά, περιλαµβάνουν όλα τα απαραίτητα στοιχεία για το εµπόρευµα, όπως 

παραδείγµατος χάριν το είδος, την τιµή, καθαρό βάρος, καθώς  και για την µεταφορά, 

π.χ. στοιχεία του πλοίου, αξιοπλοΐα , διάρκεια ταξιδίου, ηµεροµηνία παράδοσης κτλ. 

Επιπλέον να σηµειωθεί ότι  πολλές φορές συνθέτεται και ασφαλιστήριο συµβόλαιο των 

εµπορευµάτων για την διαφύλαξη των αγαθών έναντι τυχών προβληµάτων. Το 

συµβόλαιο µεταφοράς συνήθως έπεται του συµβολαίου αγοροπωλησίας το φορτίου. Ο 

σαφής ορισµός των όρων των συµβολαίου αποτελεί σηµαντικό ρόλο στην σύναψη  

συµβολαίου ναύλωσης. Τέλος να τονισθεί ότι στην ελεύθερη αγορά, συµβόλαιο 

µεταφοράς αποτελεί το ναυλοσύµφωνο ενώ στις τακτικές γραµµές η φορτωτική είναι 

εκείνη που καθορίζει τη µεταφορά.  

Όσον αφορά τις νοµοθεσίες που πλαισίωναν τις θαλάσσιες µεταφορές, υπήρξαν 

διαφοροποιήσεις στις εµπορικές σχέσεις µε το πέρας των χρόνων. ∆ιάφορες 

φιλοσοφίες υιοθετήθηκαν, µε  σηµαντικότερη εκείνη του “ Laissez- faire” τον 19
ο
 

αιώνα, που είχε σκοπό να προάγει  την απεριόριστη ελευθερία. Συγκεκριµένα διέθεται 

κατευθυντήρια αρχή την θεωρία που υποστηρίζει ότι το οικονοµικό σύστηµα πρέπει να 

είναι ελεύθερο από την κρατική παρέµβαση και να καθοδηγείται µόνο από τις δυνάµεις 

της αγοράς. Κέντρο της πεποίθησης αυτής είναι και η άποψη ότι τα ανθρώπινα όντα 

υποκινούνται από το προσωπικό συµφέρον , ¨Αόρατο Χέρι¨ κατά τον Adam Smith 

(18ος αιώνα ), το οποίο βοηθάει στην οικονοµική δραστηριότητα να αποφέρει ένα 

ισορροπηµένο σύστηµα παραγωγής και ανταλλαγής, βασιζόµενο στο αµοιβαίο 

όφελος(“ Laissez- faire”). 

Η θεωρία  που επακολούθησε είναι  το “ HARTER ACT 1893”. Ουσιαστικά αποτελεί 

τον πρώτο νόµο για την µεταφορά αγαθών δια θαλάσσης, ο οποίος έλαβε χώρα στις 

ΗΠΑ, και καθιέρωσε  την ισορροπία µεταξύ των µεταφορέων και ιδιοκτητών 

εµπορευµάτων, καθώς και την επέκταση της ευθύνης του µεταφορέα πριν και µετά την 

φορτοεκφόρτωση του εµπορεύµατος. Η κίνηση αυτή των ΗΠΑ για τη δηµιουργία 

νοµοθετικού πλαισίου των θαλάσσιων µεταφορών, παρακίνησε και άλλες χώρες στην 

πορεία αυτή. Έτσι λοιπόν  το 1904 η Αυστραλία θέσπισε τους ¨Australian Sea Carriage 

Πα
νεπ
ιστ
ήμ
ιο 
Πε
ιρα
ιώ
ς



Οι εξελίξεις των Κανόνων Χάγης Βίσµπυ και Ρότερνταµ στο Bill of Lading   

 16 

of Good Acts¨,και ακολούθησε και ο Καναδάς µε τους ¨ Canadian Carriage of Goods 

by Water Act¨ το 1910.  

 Έπειτα από τις διάφορες απόπειρες νοµοθετικών πλαισίων, καθιερώνεται το εθιµικό 

αγγλικό δίκαιο (common law) µε επίσηµο έγγραφο µεταφοράς το BOL, του οποίου ο 

κάτοχος έχει δικαίωµα διαπραγµάτευσης των όρων συµφωνίας της µεταφοράς . Τέτοιο 

εθιµικό δίκαιο είναι το “Carriage of Goods By Sea Act 1924 (COSGA 1924)” ή αλλιώς  

¨Κανόνες της Χάγης¨. Αποτελούν αγγλική νοµοθεσία, η οποία προσπάθησε να 

επαναφέρει την ισορροπία σχετικά µε την φορτωτική (International Convention for the 

Unification of Certain Rules relating Bills of Lading) και να περιορίσει την ευθύνη του 

µεταφορέα. Ακολουθούν οι Κανόνες Χάγης–Βίσµπυ το 1968, οι οποίοι δεν 

υπεγράφησαν από όλα τα κράτη και εποµένως δεν µπορούσε να καθιερωθεί ως ∆ιεθνής 

Ναυτιλιακή Νοµοθεσία. Αποτέλεσµα της αδυναµίας αυτής αποτέλεσαν οι Κανόνες του 

Αµβούργου, µε σηµαντικές διαφοροποιήσεις κυρίως στη θέση τους απέναντι στους 

ιδιοκτήτες των φορτίων και στην δυνατότητα εφαρµογής δύο κανόνων παράλληλα, 

εκείνων της Χάγης και της Χάγης Βίσµπυ.
1
  

Συνέχεια  των άνωθεν Κανόνων αποτέλεσαν οι Κανόνες του Ρότερνταµ, οι οποίοι θα 

ίσχυαν ένα έτος µετά από την επικύρωση της συµφωνίας από είκοσι κράτη µέλη του 

ΟΗΕ (Οργανισµών Ηνωµένων Εθνών), µε µεγάλες αλλαγές στο παγκόσµιο εµπόριο. 

Μια οµάδα, Η ∆ιεθνής Ναυτιλιακή Επιτροπή, προετοίµασε ένα προσχέδιο κανόνων,  

τους οποίους θα εξέταζαν µέλη της Συνδιάσκεψης των Ηνωµένων Εθνών για το 

Εµπόριο και την Ανάπτυξη (UNCTAD). Αρχικά έγινε ανάλυση και µελέτη του 

υπάρχοντος νοµοθετικού πλαισίου και έπειτα µια διεργασία για βελτιωµένη έκδοση µε 

παγκόσµια αποδοχή. Στόχος η δηµιουργία οµοιοµορφίας στη µεταφορά φορτίων δια 

θαλάσσης και η γεωγραφική επέκταση τους. Η δηµιουργία δηλαδή συνδυασµένων 

µεταφορών που θα είχαν ως αποδέκτη σηµεία και πέραν των λιµένων φόρτωσης και 

εκφόρτωσης. Αποτέλεσµα των προσπαθειών αυτών ήταν ένα ολοκληρωµένο σύστηµα 

ρυθµίσεων, µε εθνικές νοµοθεσίες και απώτερο σκοπό τον εκµοντερνισµό και την 

                                                 
1
 Εθιµικό ∆ίκαιο:  Το δίκαιο που καθορίζει τη σχέση ναυλωτή και εκναυλωτή βασιζόµενο σε 

νοµολογία, σε προηγούµενη δηλαδή περίπτωση δεδικασµένων αντίστοιχων αντιδικιών σε 

αγγλικά δικαστήρια. 
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καλύτερη λειτουργία των θαλάσσιων µεταφορών, µειώνοντας την γραφειοκρατία  και 

βελτιώνοντας την ταχύτητα εξυπηρέτησης και ολοκλήρωσης της µεταφοράς.  Οι 

διαπραγµατεύσεις των Ηνωµένων Εθνών  για το Εµπόριο και την Ανάπτυξη,  

διήρκησαν περισσότερο από δέκα χρόνια, σε συνεργασία πάντα µε την ∆ιεθνή 

Ναυτιλιακή Επιτροπή (CMI) για την ολοκλήρωση των ¨Κανόνων του Ρότερνταµ¨. Από 

τις 20 έως τις 23 Σεπτεµβρίου 2009, εικοσιένα κράτη αποδέχτηκαν και υπέγραψαν τις 

νέες ρυθµίσεις. Παράλληλα πολλοί διεθνείς οργανισµοί όπως η BIMCO (Baltic and 

International Maritime Council)
2
, η Ένωση Πλοιοκτητών Ευρωπαϊκής 

Κοινότητας(ESCA)
3
, η ∆ιεθνής Ναυτιλιακή Επιτροπή(ICC)

4
 κ.α. παρότρυναν την 

υιοθέτηση των νέων κανόνων από τις εθνικές Κυβερνήσεις, καθώς η καθολική 

εφαρµογή τους, θα ωθούσε σε ακόµα µεγαλύτερη ανάπτυξη της παγκόσµιας 

ποντοπόρου ναυτιλίας.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
2
 BIMCO (Baltic and International Maritime Council): Μη κυβερνητικός Οργανισµός που 

προωθεί υψηλού επιπέδου προϋποθέσεις και οµοιογένεια στις διεθνής ρυθµίσεις που διέπουν 

την ναυτιλία  
3
 ESCA: Φορέας Εθνικών ενώσεων πλοιοκτητών κρατών-µελών της Ε.Ε, που εδρεύουν στις 

Βρυξέλλες. 
4
 ICC : ∆ιεθνές Εµπορικό επιµελητήριο, αποτελεί την µεγαλύτερη οργάνωση επιχειρήσεων 

στον κόσµο µε συµµετοχή χιλιάδων επιχειρήσεων σε 130 χώρες. 
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2. ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ 

  

2.1. ΑΝΑΦΟΡΑ 

 

Η αποδοχή µιας ναυτιλιακής νοµοθεσίας από όλα  κράτη της διεθνής κοινότητας δεν 

έχει πραγµατοποιηθεί, προσπάθεια που έχει γίνει επανειληµµένα χωρίς αποτέλεσµα. 

Αυτό όµως που καθιερώθηκε είναι η χρήση πολλών συµβάσεων παράλληλα. 

Σε κάθε σύµβαση, απαραίτητα ήταν τα βασικά έγγραφα, δηλαδή η σύµβαση µεταφοράς 

και τα  συµβαλλόµενα πρόσωπα. Σύµβαση µεταφοράς αγαθών δια θαλάσσης είναι 

αυτή που συνάπτεται µεταξύ του φορτωτή και του πλοιοκτήτη ή του µεταφορέα και οι 

όροι της σύµβασης αυτής αποδεικνύονται στη Φορτωτική(Bill of Lading), όπως 

προαναφέραµε.  

Βάσει των άγραφων κανόνων δικαίου, οι συµβαλλόµενοι για τη µεταφορά των 

εµπορευµάτων, υπό την φορτωτική ή παρόµοιου εγγράφου, είχαν την πλήρη ελευθερία 

διαπραγµάτευσης κανόνων, πράγµα το οποίο οδηγούσε τον µεταφορέα σε σκληρή 

διαπραγµατευτική συµφωνία. Οι πλοιοκτήτες/µεταφορείς οδηγήθηκαν στην εισαγωγή 

κανόνων εξαίρεσης στις φορτωτικές,  κανόνες που προκάλεσαν έντονες αντιδράσεις 

στους ιδιοκτήτες των εµπορευµάτων. Οι περισσότεροι φορτωτές περίµεναν να 

µεταφέρουν τα εµπορεύµατα είτε µε καθιερωµένους κανόνες του µεταφορέα, είτε να 

µην τα µεταφέρουν καθόλου. Όλο αυτό το ζήτηµα οδήγησε στη δηµιουργία διαφόρων 

ειδών φορτωτικών, που επεδίωκαν πιο δίκαιη ισορροπία µεταξύ µεταφορέων, 

πλοιοκτητών και παραληπτών. 

Η πρώτη κωδικοποίηση νόµου σχετικά µε τη θαλάσσια µεταφορά των εµπορευµάτων 

ήταν η πράξη του Harter(¨Harter Act¨) το 1893 στις ΗΠΑ, η οποίο ακολουθήθηκε από 

την Αυστραλιανή Σύµβαση για Θαλάσσια Μεταφορά το 1904 (Australian Sea Carriage 

of Goods Act) και την Καναδική Σύµβαση για  θαλάσσια Μεταφορά(Canadian 

Carriage of Goods by Water Act) το 1910. Όλες αυτές οι συµβάσεις οδήγησαν στην 

διατύπωση των Κανόνων της Χάγης το 1924.  

Στη ∆ιεθνή Σύσκεψη των Ναυτιλιακών Κανόνων στις Βρυξέλλες τον Οκτώβριο του 

1922, οι αντιπρόσωποι συµφώνησαν οµόφωνα να θέσουν ως βάση της συνθήκης, 

κάποιους πρόχειρους όρους, για την δηµιουργία  βασικών κανόνων µεταφοράς, µε 
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αντικείµενο τις ευθύνες, υποχρεώσεις, δικαιώµατα και  εξαιρέσεις των συµβαλλόµενων 

µερών, σε συνδυασµό µε το  BOL. Έτσι λοιπόν το 1923, στη Μεγάλη Βρετανία , το 

προσχέδιο της συνθήκης απέκτησε νοµική ισχύ µε την  Πράξη  για τις µεταφορές δια 

θαλάσσης (Carriage of Goods by Sea Act 1924) ή αλλιώς οι ¨Κανόνες της Χάγης¨, οι 

οποίοι υπεγράφησαν στις 25 Αυγούστου στις Βρυξέλλες. Βασική αρχή τους ήταν  το 

επίπεδο ευθύνης του µεταφορέα σε µια µεταφορά, να είναι το ελάχιστο, χωρίς να 

επεκτείνεται στους πράκτορες και αντιπροσώπους του.  

 Οι κανόνες της Χάγης, συµπληρώθηκαν το 1968 µε τους « Κανόνες Χάγης Βίσµπυ» 

(Hague Visby Rules), οι οποίοι δεν υπογράφησαν από όλα τα έθνη που υπέγραψαν 

τους Hague Rules, πράγµα το οποίο οδήγησε στην από κοινού χρήση και των δύο 

κανόνων παράλληλα.  

Οι Κανόνες Χάγης- Βίσµπυ αποτέλεσαν βάση για το κίνηµα  που υπήρχε για 

αναµόρφωση και  οδήγησαν στο «  United Nations Convention of Goods By Sea Act» 

το 1971 (COSGA 1971), τους λεγόµενους κανόνες του Αµβούργου (Hamburg Rules), 

που τέθηκε  σε ισχύ το 1978, µε σκοπό την εξυπηρέτηση των δικαιωµάτων του 

ιδιοκτήτη του φορτίου, ακυρώνοντας την λειτουργία του COSGA 1924 .Το Σεπτέµβριο 

του 1992 ανανεώθηκε το COSGA 1971 µε το πληρέστερο  « Carriage o Goods By Sea 

Act 1992 » (COSGA 1992),που τέθηκε σε ισχύ την 1
η
 Νοεµβρίου 1992, το οποίο 

περιλάµβανε περισσότερες τροποποιήσεις για την οµοιόµορφη ερµηνεία ναυτιλιακών 

θεµάτων που απέρρεαν από το Hague Visby Rules, το εθιµικό αγγλικό δίκαιο και τις 

εθνικές νοµοθεσίες των χωρών της Ευρωπαϊκής Ένωσης και των ΗΠΑ. Παρόλο που 

υπήρχαν 25 συµµετοχές σε αυτή τη συνθήκη, δεν είχε µεγάλη επίδραση στο παγκόσµιο 

εµπόριο. Και εδώ η ισχύς των κανόνων αυτών είναι παράλληλη µε τους Hague Visby 

Rules και τους Hague Rules. Όπως θα δούµε και στον πίνακα Α του παρατήµατος, 

αυτό συµβαίνει διότι µπορεί παραδείγµατος χάριν, η χώρα εξαγωγής ενός 

εµπορεύµατος να µην συµµετέχει στους Hague Visby Rules και να εξάγει το φορτίο µε 

bill of lading σύµφωνα µε το νοµοθετικό πλαίσιο του Hague Rules.  

Επ΄ ευκαιρίας ας δούµε τις βασικότερες χώρες που επικύρωσαν το κάθε νοµοθετικό 

πλαίσιο από τα προαναφερθέντα.Συγκεκριµένα:  

� Hague’s Rules: Επικυρώθηκαν από Αργεντινή, Βοσνία, Κύπρο, Ιρλανδία, Ισραήλ, 

Τζαµάικα, Ολλανδία, Νιγηρία, Περού, Πορτογαλία, Σοµαλία, Σλοβενία, Τουρκία, 
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Ηνωµένο Βασίλειο, ΗΠΑ κ.α. Να τονίσουµε ότι υπήρχαν και χώρες που δεν 

επικύρωσαν τους κανόνες αυτούς, αλλά εφάρµοζαν το εθνικό δίκαιο. Τέτοιες είναι  η 

Ινδία, η Μαλαισία, η Ταιβάν. 

� Hague Visby Rules: Οι περισσότερες χώρες που επικύρωσαν τον κανόνα αυτόν 

επικύρωσαν και το SDR Protocol. Οι χώρες αυτές είναι: Αυστραλία,  Βέλγιο,  

Καναδάς, ∆ανία, Φιλανδία, Γαλλία,  Ελλάδα, Ιαπωνία, Ιταλία, Ολλανδία, Νέα 

Ζηλανδία, Νορβηγία, Πολωνία, Ισπανία, Σουηδία, Ελβετία, Ηνωµένο Βασίλειο κ.α. 

(Πίνακας Α). Και εδώ υπήρχαν και χώρες που δεν επικύρωσαν τους κανόνες αυτούς, 

αλλά εφάρµοζαν το εθνικό δίκαιο. Τέτοιες είναι  η Γερµανία και η Νότια Αφρική. 

Χώρες που επικύρωσαν µόνον τους Κανόνες Χάγης-Βίσµπυ είναι: το Εκουαδόρ, η 

Λετονία, το Λουξεµβούργο, η Σιγκαπούρη, η Σρι Λάνκα, η Συρία κ.α. 

� Hamburg Rules:  Επικυρώθηκαν από: Αυστρία, Μπαρµπέϊντος, Χιλή, Αίγυπτο, 

Γουινέα, Τσεχία, Κένυα, Μεξικό, Μαρόκο, Ρουµανία, Σενεγάλη, Σιέρα Λεόνε, 

Τανζανία, Τυνησία, Ουγκάντα και άλλες. (Πίνακας Β) 

Τα τελευταία χρόνια κάποιες χώρες έχουν µονόπλευρα υιοθετήσει µια µίξη των 

Κανόνων Χάγης – Χάγης Βίσµπυ – Αµβούργου και η εφαρµογή τους διαφέρει από 

χώρα σε χώρα. Τέτοιες χώρες είναι η Αυστραλία, , Ιαπωνία, Κίνα και οι Σκανδιναβικές  

χώρες. 

Η ανάγκη δηµιουργίας ενός νοµικού πλαισίου, που θα λάµβανε υπόψη πολλές 

τεχνολογικές και εµπορικές εξελίξεις στις θαλάσσιες µεταφορές, που οφείλονταν στις 

αυξανόµενες απαιτήσεις της αγοράς, οδήγησε στις 23 Σεπτεµβρίου 2009 στο Συνέδριο 

των Ηνωµένων Εθνών για τις ∆ιεθνή Μεταφορές των εµπορευµάτων, στο 

Ρότερνταµ.(Contracts sor the International Carriage of Goods Wholly,or Partly by Sea). 

Το συνέδριο αυτό προέβλεπε περισσότερη σαφήνεια σχετικά µε την ευθύνη  στις 

µεταφορές καθώς και στο εύρος των ευθυνών αυτών. 

Βασικές χώρες που υποστήριξαν το πλαίσιο αυτό είναι:  Αρµενία,  ∆ανία, Γαλλία, 

Ελλάδα, Ολλανδία, Νορβηγία, Πολωνία, Ισπανία, Ελβετία, ΗΠΑ και άλλες (Πίνακας 

Γ).  
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2.2  ΒΑΣΙΚΕ ΕΞΕΛΙΞΕΙΣ ΑΝΑ ΚΑΝΟΝΕΣ 

 

Στην προηγούµενη παράγραφο έγινε αναφορά στους βασικούς κανόνες που 

δηµιουργήθηκαν µε το πέρας των χρόνων στις  θαλάσσιες µεταφορές εµπορευµάτων. 

Καθένας από τους Κανόνες αυτούς δηµιουργούνταν, λόγω του ότι οι προηγούµενοι 

διέθεταν κάποιο ελάττωµα ή δεν ρύθµιζαν κάτι στις µεταφορές που ήταν απαραίτητο 

κατά την περίοδο εφαρµογής τους. 

Θα παραθέσουµε λοιπόν συνοπτικά τις κύριες εξελίξεις ανά κανόνα.  

Ειδικότερα :  

� Οι Κανόνες της Χάγης , 1924.  

Ρυθµίζουν τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις ναυλωτών και πλοιοκτητών στις 

θαλάσσιες µεταφορές από και προς τις ΗΠΑ. 

 

• ∆εν πρόσφεραν επαρκή προστασία σε περίπτωση ζηµιάς του εµπορεύµατος 

προερχόµενη από τον πλοιοκτήτη 

• Αύξησαν το ποσό που πλήρωναν οι πλοιοκτήτες στους ιδιοκτήτες των 

εµπορευµάτων σε περίπτωση ζηµιάς κατά την µεταφορά από 100 GBP ανά 

συσκευασία σε 500USD.  

 

� Οι Κανόνες Χάγης Βίσµπυ,1968. 

Η αρχή των κανόνων αυτών είναι η µεγαλύτερη διαπραγµατευτική δύναµη του 

µεταφορέα από τον φορτωτή, πράγµα που σηµαίνει ότι για την προστασία του 

ιδιοκτήτη του φορτίου/φορτωτή, ο νόµος  πρέπει να επιβάλλει βασικές υποχρεώσεις 

στον µεταφορέα. Οι κύριες λοιπόν αλλαγές είναι:  

• Το κείµενο των κανόνων και οι διατάξεις του καταστατικού πρέπει να 

συµπεριλαµβάνονται στο Ναυλοσύµφωνο ή τη Φορτωτική. 

• Ορίζει ως βασικές υποχρεώσεις του µεταφορέα τα εξής: 

o Σωστή φόρτωση, διαχείριση, στοιβασία, µεταφορά, φύλαξη, φροντίδα και  

εκφόρτωση του εµπορεύµατος. 

o Αξιόπλοο πλοίο µε σωστή επάνδρωση, εξοπλισµό και εφοδιασµό.  

Πα
νεπ
ιστ
ήμ
ιο 
Πε
ιρα
ιώ
ς



Οι εξελίξεις των Κανόνων Χάγης Βίσµπυ και Ρότερνταµ στο Bill of Lading   

 22 

o  Μη παρέκκλιση από την συµφωνηθείσα πορεία, µε εξαιρέσεις που 

αναφέρονται στην παράγραφο 2.2.2. 

• Ορίζει ως βασικές υποχρεώσεις του φορτωτή :  

o Να πληρώνει το ναύλο 

o Να παρέχει την κατάλληλη συσκευασία στα εµπορεύµατα 

o Η περιγραφή των εµπορευµάτων να είναι ορθή και πραγµατική 

o Να µην µεταφέρει επικίνδυνα εµπορεύµατα (εκτός ύπαρξης τέτοιας κοινής        

συµφωνίας)  

o Τα εµπορεύµατα να είναι διαθέσιµα ως έχει συµφωνηθεί (Notice of Readiness). 

 

� Κανόνες του Αµβούργου, 1978. 

Αποτελούνται από συνδυασµούς κανόνων θαλάσσιων µεταφορών εµπορευµάτων, 

προσπάθεια της οποίας είναι η  δηµιουργία µιας ενιαίας νοµικής βάσης για την 

µεταφορά εµπορευµάτων σε υπερωκεάνια ταξίδια. Απώτερο σκοπό αποτελεί η 

εξισορρόπηση των χωρών. Οι αναπτυσσόµενες χώρες δηλαδή, να φτάσουν στο επίπεδο 

των υπολοίπων χωρών. 

Οι κανόνες αυτοί εφαρµόζονται σε όλες τις συµβάσεις µεταφοράς αγαθών δια 

θαλάσσης και όχι στη φορτωτική, παρόλο που υποχρεώνουν τον µεταφορέα να 

εκδώσει BOL.  

Πραγµατοποιείται µεταφορά όλων των ειδών εµπορευµάτων, ακόµα και :  

� Ζώα εν ζωή(live animals) 

� Εµπορεύµατα στο κατάστρωµα(Deck cargo) 

� Επικίνδυνα φορτία(Dangerous cargo) 

Η περίοδος ευθύνης του µεταφορέα εκτείνεται από την στιγµή παραλαβής έως και την 

στιγµή εκφόρτωσης στο λιµάνι παράδοσης, καθόλη την διάρκεια ταξιδίου, ακόµη και 

στην µεταφόρτωση του εµπορεύµατος σε άλλο πλοίο. 

Ο περιορισµός της ευθύνης του µεταφορέα αυξάνεται σε 835 SDR ανά συσκευασία και 

υπάρχει και ευθύνη του µεταφορέα σε περίπτωση καθυστέρησης. 
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� Κανόνες του Ρότερνταµ, 2009. 

Είναι µια διαπραγµάτευση διεθνών κανόνων, που επανεξετάζει το νοµικό και πολιτικό 

πλαίσιο των θαλάσσιων µεταφορών. Ρυθµίζει τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις του 

φορτωτή, του µεταφορέα και του παραλήπτη, υπό ένα συµβόλαιο µεταφοράς ¨Από 

πόρτα σε πόρτα¨. Απώτερος σκοπός είναι η δηµιουργία ενός οµοιόµορφου νόµου σε 

θαλάσσιες µεταφορές . 

Οι θεµελιώδης αλλαγές και κρίσιµες διατάξεις των Rotterdam Rules επισυνάπτονται 

ακολούθως :  

• Επεκτείνει το χρονικό διάστηµα ευθύνης του µεταφορέα για τα εµπορεύµατα, από 

το σηµείο παραλαβής των αγαθών µέχρι το σηµείο παράδοσης τους. 

• Επιτρέπει και συµβάλλει στο ηλεκτρονικό εµπόριο και εγκρίνει τις περισσότερες 

µορφές ηλεκτρονικής τεκµηρίωσης. 

• Υποχρεώνει τους µεταφορείς να διαθέτουν αξιόπλοα  πλοία και σωστά 

επανδρωµένα καθ όλη την διάρκεια του ταξιδίου. 

• Αυξάνει το όριο ευθύνης του µεταφορέα σε 875 SDRς ανά µεταφορά ή 3 SDR 

ανά κιλό µεικτού βάρους. 

• Εξαλείφει το ¨nautical fault defense¨, όρος που εµποδίζει µεταφορείς και µέλη 

του πληρώµατος να κατηγορηθούν ως υπεύθυνοι για αµέλεια διαχείρισης και 

πλοήγησης του πλοίου. 

• Επεκτείνει το χρόνο αρχειοθέτησης των νοµικών απαιτήσεων σε 2 χρόνια από 

την ηµέρα παράδοσης των εµπορευµάτων ή από την ηµεροµηνία που θα έπρεπε 

να είχαν παραδοθεί. 

• Επιτρέπει σε συµβαλλόµενα µέρη, σε συγκεκριµένες συµβάσεις να εξαιρούνται 

από κάποιες ευθύνες, που περιλαµβανόταν στη σύµβαση. 

 

 

2.2.1 ΚΑΝΟΝΕΣ ΤΗΣ ΧΑΓΗΣ 

 

Το « Carriage of Goods by Sea Act» (COGSA) είναι ένα νοµοθέτηµα  των Ηνωµένων 

Πολιτειών  που ρυθµίζει τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις των ναυλωτών/φορτωτών  
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και των πλοιοκτητών/µεταφορέων σχετικά µε τις θαλάσσιες µεταφορές από και προς 

τις Ηνωµένες Πολιτείες Αµερικής. Αποτελεί τον νόµο των ΗΠΑ για το ∆ιεθνές 

Συνέδριο περί Φορτωτικών (International Convention Regarding Bills of Lading), το 

οποίο είναι γνωστό ως ¨Κανόνες της Χάγης¨ (Hague Rules).  

Σύµφωνα µε κάθε σύµβαση µεταφοράς εµπορευµάτων δια θαλάσσης, ο µεταφορέας 

υπόκειται σε υποχρεώσεις και ευθύνες, δικαιώµατα και ασυλίες που ορίζονται εξαρχής 

και αφορούν την φόρτωση, διακίνηση, αποθήκευση, µεταφορά, φύλαξη, φροντίδα και 

εκφόρτωση των εµπορευµάτων. Ο µεταφορέας υποχρεούται πριν, αλλά και κατά την 

έναρξη του ταξιδιού να επιδείξει τη δέουσα επιµέλεια ώστε: 

(Α) Να καθιστήσει το πλοίο αξιόπλοο. 

(Β) Να παρέχει στο πλοίο την κατάλληλη επάνδρωση και εξοπλισµό. 

(Γ) Να καθιστήσει όλα τα τµήµατα του πλοίου κατάλληλα για την ασφαλή  υποδοχή 

των εµπορευµάτων, µεταφορά και διατήρησή τους. 

O µεταφορέας ή πλοίαρχος ή πράκτορας του µεταφορέα όταν παραλάβουν το 

εµπόρευµα και είναι πλέον στην δική τους ευθύνη, υποχρεούνται κατόπιν αιτήµατος 

του αποστολέα, να εκδώσουν µια φορτωτική που προβάλλει:  

(i) Τα βασικά χαρακτηριστικά, που είναι απαραίτητα για την ταυτοποίηση των 

εµπορευµάτων   

(ii) Τον αριθµό των συσκευασιών ή τεµαχίων, ή την ποσότητα ή  το βάρος, ανάλογα µε 

την κάθε περίπτωση  

(iii) Την τάξη και κατάσταση των εµπορευµάτων.  Η φορτωτική αποτελεί την ¨εκ 

πρώτης όψεως απόδειξη¨ παραλαβής των εµπορευµάτων από το µεταφορέα. 

Ο αποστολέας  από την άλλη θα πρέπει να εγγυάται µε ακρίβεια, κατά τη στιγµή της 

αποστολής των εµπορευµάτων, τον αριθµό, την ποσότητα και το βάρος. Επιπλέον θα 

πρέπει να δώσει εγγράφως στον µεταφορέα ή τον πράκτορά, το πρόσωπο εκείνο που 

δικαιούται να παραλάβει το εµπόρευµα σύµφωνα µε τη σύµβαση µεταφοράς.  
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Σε περίπτωση απώλειας ο µεταφορέας οφείλει να εκδώσει σηµείωµα της απώλειας ή 

της ζηµίας (Notice of Loss or Damage), το οποίο θα αναφέρει το γενικό χαρακτήρα της 

εν λόγω απώλειας  ή ζηµιάς. Εάν η απώλεια ή βλάβη δεν είναι εµφανής, θα πρέπει να 

δοθεί το ανωτέρω έγγραφο εντός τριών ηµερών από την παράδοση των εµπορευµάτων.  

Σχετικά µε την ευθύνη του µεταφορέα, υπάρχουν εξαιρέσεις στην υπαιτιότητα του 

µεταφορέα ή του πλοίου, που µπορεί να οφείλονται είτε σε αναξιοπλοΐα ή να 

προέρχονται από φυσικά αίτια ή  πολιτιστικά ή πολιτικά ή από την φύση του προϊόντος 

κτλ. 

Ο µεταφορέας, πλοίαρχος ή πράκτορας του µεταφορέα και ο φορτωτής, θα πρέπει  να  

έχει την ελευθερία να εισάγει σε οποιαδήποτε συµφωνία,  οποιουσδήποτε όρους ως 

προς την ευθύνη και τις υποχρεώσεις του, τα δικαιώµατα και τις ασυλίες του. Στην 

περίπτωση που δεν έχει εκδοθεί φορτωτική ή δεν θα εκδοθεί, οι όροι που 

συµφωνήθηκαν πρέπει να ενσωµατωθούν σε µια απόδειξη, η οποία θα είναι µη 

διαπραγµατεύσιµος τίτλος και πρέπει να αναγνωρίζεται ως τέτοια. Κάθε συµφωνητικό 

µε την αναφερόµενη σύσταση, θα πρέπει να έχει πλήρη νοµική ισχύ. 

Οι διατάξεις της παρούσας σύµβασης θα πρέπει να εφαρµόζονται σε όλες τις 

φορτωτικές που εκδίδονται σε οποιοδήποτε από τα συµβαλλόµενα κράτη. 
5
 

Η συνέλευση θεώρησε ότι οι Κανόνες της Χάγης δεν προσέφεραν στον ναυλωτή την 

επαρκή προστασία για την προερχόµενη από τον πλοιοκτήτη ζηµιά στο εµπόρευµα   

τροποποιώντας τους σε ένα αριθµό υποδεέστερων, αλλά σηµαντικών µεθόδων. Αύξησε 

το ποσό  που πληρώνουν οι πλοιοκτήτες  στους ιδιοκτήτες των εµπορευµάτων για την 

ζηµιά κατά τη µεταφορά από 100 GBP(Great Britain Pounds) ανά συσκευασία σε 500 

USD(United States Dollars) ανά συσκευασία ή για αγαθά που δεν συσκευάστηκαν ή 

ήταν σε συνήθη µονάδα φορτίου. Ο ¨περιορισµός των συσκευασιών¨,  αποτέλεσε ένα 

από τα πιο αµφισβητούµενα και φιλόδικα πεδία στο θέµα της ζηµιάς του 

                                                 

5
 International convention for the Unification of Certain Rules f Law Relating to Bills of 

Lading ( “Hague’s  Rules” ) and Protocol of Signature. 
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εµπορεύµατος, ιδιαίτερα όσον αφορά τη θαλάσσια µεταφορά αγαθών µε 

εµπορευµατοκιβώτια.  

  

 

2.2.2 ΚΑΝΟΝΕΣ ΧΑΓΗΣ ΒΙΣΜΠΥ 

 

Οι Κανόνες Χάγης Βίσµπυ αποτελεί έναν συνδυασµό από διεθνής κανόνες για την 

µεταφορά εµπορευµάτων δια θαλάσσης. Επίσηµη ορολογία είναι “International 

Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading “  

και υπεγράφη στις Βρυξέλλες το 1924. Μετά από την τροποποίησή του από τις 

Βρυξέλλες το 1968, "Protocol to Amend the International Convention for the 

Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading", οι κανόνες έγιναν 

ευρέως γνωστοί ως Κανόνες της Χάγης-Βίσµπυ. Οι Κανόνες της Χάγης-Βίσµπυ 

ενσωµατώθηκαν  στο αγγλικό δίκαιο µε το “Carriage of Goods by Sea Act 1971”  και η 

τελευταία τροποποίηση πραγµατοποιήθηκε στο ∆εύτερο Πρωτόκολλο (SDR Protocol) 

το 1979. 

Αρχή των Κανόνων Χάγης-Βίσµπυ είναι ότι ο µεταφορέας έχει πολύ µεγαλύτερη 

διαπραγµατευτική δύναµη από τον φορτωτή και για να προστατέψει τα συµφέροντα  

του φορτωτή/ιδιοκτήτη φορτίου, ο νόµος πρέπει να επιβάλει υποχρεώσεις στον 

µεταφορέα.  

Σύµφωνα µε τους Κανόνες, βασικές υποχρεώσεις του µεταφορέα είναι η φόρτωση, 

διαχείριση, στοιβασία, µεταφορά, φύλαξη, φροντίδα και εκφόρτωση των 

µεταφερόµενων αγαθών καθώς και η επιµέλεια για αξιόπλοο πλοίο, µε την σωστή 

επάνδρωση, εξοπλισµό και εφοδιασµό. Οι κανόνες Χάγης-Βίσµπυ απαιτούν από ένα 

πλοίο να είναι αξιόπλοο µόνον «πριν και κατά την αρχή του ταξιδίου», κάτω από τους 

Κανόνες του Ρότερνταµ απαιτείται το πλοίο να είναι αξιόπλοο καθ’ όλη τη διάρκεια 

του ταξιδίου.    

Ο µεταφορέας δεν πρέπει να παρεκκλίνει από τη συµφωνηθείσα πορεία µήτε από τη 

συνηθισµένη πορεία. Ωστόσο δεν θα πρέπει να θεωρηθεί καταπάτηση ή παραβίαση 

των κανόνων αυτών, οποιαδήποτε παρέκκλιση πορείας για τη διάσωση ή προσπάθεια 
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διάσωσης ανθρώπινης ζωής ή περιουσίας στη θάλασσα ή οποιαδήποτε εύλογη 

παρέκκλιση. 

Ο µεταφορέας και το πλοίο εξαιρούνται της ευθύνης σε περίπτωση καταστροφής ή 

ζηµιάς του εµπορεύµατος προκαλούµενης  από :  

1) Πράξη, αµέλεια ή εντολή του πλοιάρχου, ναυτικού ή πιλότου κατά την πλοήγηση ή 

διοίκηση του πλοίου,  

2) Πυρκαγιά, εκτός αν δηµιουργείται από βλάβη ή εν γνώσει του µεταφορέα. 

3) Απειλές, κινδύνους και ατυχήµατα στη θάλασσα ή σε άλλα πλεύσιµα ύδατα. 

4) Νόµος του Θεού (Act of Good – Φυσικά αίτια). 

5) Πράξη πολέµου (Act of War). 

6) ∆ηµόσιες Εχθροπραξίες (Act of Public Enemies) 

7) Σύλληψη ή περιορισµό πριγκίπων, κυβερνητικών ή ανθρώπων, καθώς και 

κατάληψη υπό νόµιµες προϋποθέσεις. 

8) Καραντίνα ή περιορισµός 

9) Πράξη ή παράλειψη του µεταφορέα, του ιδιοκτήτη των εµπορευµάτων, του 

πράκτορα ή του αντιπροσώπου του. 

10) Απεργία, ανταπεργία, διακοπή ή αναστολή του εργατικού δυναµικού προερχόµενη 

από οποιαδήποτε αιτία, µερική ή γενική.  

11)  Στάσεις ή κοινωνικές κινητοποιήσεις. 

12)  ∆ιάσωση η προσπάθεια διάσωσης ανθρώπινης ζωής στ θάλασσα. 

13)  Απώλεια όγκου βάρους ή οποιαδήποτε απώλεια ή ζηµιά προερχόµενη από κάποιο 

ελάττωµα του εµπορεύµατος, την ποιότητα ή  κάποια ατέλειά του 

14)  Ελαττωµατική συσκευασία 

15)  Ανεπαρκή ή ακατάλληλους χαρακτηρισµούς ή ετικέτες. 

16)  Ελαττώµατα µη εµφανή µε την καταβολή της δέουσας επιµέλειας. 

17)  Οποιαδήποτε άλλη αιτία που προκύπτει χωρίς την πραγµατική υπαιτιότητα ή 

γνώση του µεταφορέα, των πρακτόρων ή των υπαλλήλων του. Το χρέος για απόδειξη 

επωµίζεται το πρόσωπο που επικαλείται το όφελος της εξαίρεσης αυτής, θέλοντας να 

αποδείξει ότι ούτε υπαιτιότητα, ούτε γνώση του µεταφορέα υπήρξε, ούτε δόλος ή 

αµέλεια των πρακτόρων ή υπαλλήλων του µεταφορέα για την απώλεια αυτή. 
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 Αµφιλεγόµενη είναι η εξαίρεση που αφαιρεί την  ευθύνη του µεταφορέα για 

¨παράλειψη ή λάθος του καπετάνιου στην πλοήγηση ή στη διοίκηση του πλοίου¨. 

Θεωρείται άδικη για το φορτωτή και επιπλέον, οι δύο µεταγενέστεροι κανόνες, 

Αµβούργου και Ρότερνταµ, δεν αποδέχονται την εξαίρεση που οφείλεται σε αµέλεια 

ναυσιπλοΐας ή διοίκησης.  

Υποχρεώσεις του φορτωτή είναι (α) να πληρώνει το ναύλο (β) να συσκευάζει τα 

εµπορεύµατα κατάλληλα για το ταξίδι (γ) να περιγράφει τα εµπορεύµατα ειλικρινά και 

ορθά (δ) να µην µεταφέρει επικίνδυνα εµπορεύµατα (εκτός αν συµφωνηθεί και από τις 

δύο πλευρές) και (ε) να έχει τα εµπορεύµατα έτοιµα για φόρτωση στο πλοίο ως έχει 

συµφωνηθεί (έγγραφο για την ετοιµότητα της φόρτωσης - “Notice of Readiness”). 

Προαναφέραµε τις χώρες που επικύρωσαν τους Κανόνες Χάγης- Βίσπυ. Ωστόσο στο 

παράρτηµα, στον πίνακα 2, αναφέρονται τα κράτη και οι επικυρώσεις τους, στους 

υπάρχοντες κανόνες έως το 1979, στο δεύτερο πρωτόκολλο των Hague’s Visby Rules. 

 

 

2.2.3 ΚΑΝΟΝΕΣ ΑΜΒΟΥΡΓΟΥ 

 

Οι Κανόνες του Αµβούργου αποτελούνται από συνδυασµό κανόνων που διαχειρίζονται 

τις διεθνείς θαλάσσιες µεταφορές αγαθών, προερχόµενες από το ∆ιεθνές Συνέδριο 

Ηνωµένων Εθνών στην Μεταφορά Εµπορευµάτων δια Θαλάσσης (United Nations 

International Convention on The Carriage of Goods by Sea), το οποίο καθιερώθηκε στο 

Αµβούργο την 31 Μαρτίου 1978. Το συνέδριο ήταν προσπάθεια δηµιουργίας ενιαίας 

νοµικής βάσης για τη µεταφορά εµπορευµάτων υπερωκεάνιων ταξιδίων. Κινητήρια 

δύναµη πίσω από το Συνέδριο ήταν η προσπάθεια των αναπτυσσόµενων χωρών να 

φτάσουν το επίπεδο των υπολοίπων συµµετεχόντων. Τέθηκε σε ισχύ την 1 Νοεµβρίου 

1992. 

Οι νέοι αυτοί κανόνες είχαν εφαρµογή σε όλες τις θαλάσσιες µεταφορές και δεν 

εξαρτιόταν από την έκδοση φορτωτικής, παρόλο που θεωρούσαν ότι έπρεπε να εκδοθεί 

από τον µεταφορέα.  

Ποικίλουν το είδος των εµπορευµάτων, εισάγοντας και νέα εµπορεύµατα στις 

µεταφορές που παλαιοτέρα θεωρούνταν απαγορευµένα. Τέτοια φορτία είναι:  
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� Τα ζώα εν ζωή  

� Τα εµπορεύµατα στο κατάστρωµα  

� Τα επικίνδυνα φορτία. 

Η πρώτη κατηγορία αφορά την µεταφορά ζωντανών ζώων, η οποία ουσιαστικά θέτει 

στον µεταφορέα υποχρέωση φροντίδας τους πέραν της ασφαλής µεταφοράς τους. Σε 

περίπτωση απώλειας που προέρχεται από την έµφυτη φύση του φορτίου αυτού, ο 

µεταφορέας δεν έχει ευθύνη. 

Τα εµπορεύµατα στο κατάστρωµα µεταφέρονται από τον µεταφορέα µόνον όταν είναι 

σύµφωνο µε τη σύµβαση µεταφοράς και ο φορτωτής  συµβιβάζεται µε την διαδικασία, 

σύµφωνα πάντα µε τη χρήση, τους  κανόνες και τη νοµοθεσία. Στην ανωτέρω 

περίπτωση µεταφοράς, την µεγαλύτερη ευθύνη την έχει ο µεταφορέας και σε 

ενδεχόµενο που δεν υπάρχει ο όρος στο BOL για τέτοιου είδους µεταφορά, έχει 

απεριόριστη ευθύνη.  

Τρίτη κατηγορία είναι τα επικίνδυνα φορτία τα οποία δεν µπορούν να µεταφερθούν 

χωρίς την συναίνεση του µεταφορέα. Σε περίπτωση που συµβεί αυτό, ο µεταφορέας 

έχει το δικαίωµα να εξουδετερώσει το εµπόρευµα, χρεώνοντας τον φορτωτή για την 

διαδικασία αυτή, χωρίς καµία αποζηµίωση στον ιδιοκτήτη του εµπορεύµατος. Για την 

κατηγορία αυτή οι Hamburg Rules καθιέρωσαν τρεις προϋποθέσεις για την µεταφορά 

τους: 

1.Πρέπει να υπάρχουν οι ανάλογες ενδείξεις πάνω στα εµπορεύµατα 

2.Η επικίνδυνη ιδιότητά τους πρέπει να αναφέρεται στον µεταφορέα. 

3.Πρέπει να λαµβάνονται οι απαραίτητες προφυλάξεις και οι φορτωτικές να 

περιλαµβάνουν σαφής δηλώσεις για την επικινδυνότητα του φορτίου.  

Στους Κανόνες αυτούς η ευθύνη που έχει ο µεταφορέας για τα αγαθά επεκτείνεται. 

Συγκεκριµένα ξεκινάει από την στιγµή παραλαβής τους έως την στιγµή παράδοσης 

τους. Καλύπτεται όλη η περίοδος µεταφοράς δια θαλάσσης από τον µεταφορέα ακόµα 

και κατά την διάρκεια µεταφόρτωσης.   

Συνάπτεται σύµβαση µεταφοράς εµπορευµάτων δια θαλάσσης µε ένα φορτωτή, η 

οποία καλύπτει όχι µόνο τον µεταφορέα, αλλά και οποιοδήποτε άλλο πρόσωπο ενεργεί 

για λογαριασµό του µεταφορέα.  
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Σχετικά µε τις υποχρεώσεις του µεταφορέα, εκείνος ευθύνεται για απώλεια, ζηµιά ή 

καθυστέρηση παράδοσης του εµπορεύµατος. Αν η απώλεια γίνει κατά την περίοδο που 

το εµπόρευµα είναι υπό την ευθύνη του, ο µεταφορέας έχει δικαίωµα να αποδείξει ότι 

έλαβε, ή εκείνος ή τα πρόσωπα που έχει ορίσει, όλα τα απαραίτητα µέτρα για την 

αποφυγή της ζηµίας αυτής.  

Κανόνες εξαίρεσης υπάρχουν και είναι οι εξής: 

i.Ζώα εν ζωή: Ο µεταφορέας δεν ευθύνεται σε περίπτωση που µπορεί να αποδείξει ότι 

συµµορφώθηκε σύµφωνα µε τις ειδικές υποδείξεις του φορτωτή, και η ζηµία 

προκλήθηκε από ιδιαίτερους κινδύνους, που είναι έµφυτοι στο µεταφερόµενο 

εµπόρευµα. 

ii.Παρέκκλιση: Ο µεταφορέας ευθύνεται για απώλεια, ζηµιά ή καθυστέρηση 

παράδοσης εµπορευµάτων σε περίπτωση παρέκκλισης. Στην µόνη περίπτωση που 

δεν ευθύνεται είναι στη Γενική Αβαρία, όπου η παρέκκλιση προέρχεται από 

ενέργειες για διάσωση ζωής ή περιουσίας στη θάλασσα. 

iii.Πυρκαγιά: Ο µεταφορέας είναι υπεύθυνος σε περίπτωση ο ενάγων µπορεί να 

αποδείξει ότι η φωτιά προήλθε από λάθος ή αµέλεια του µεταφορέα ή του 

προσωπικού του. Εν αντιθέσει, ο µεταφορέας πρέπει να αποδείξει ότι εκείνος και οι 

υπάλληλοι ή οι πράκτορές του έκαναν κάθε δυνατή πράξη για την αποφυγή του 

γεγονότος.  

Οι Κανόνες του Αµβούργου, όσον αφορά τον περιορισµό της ευθύνης του µεταφορέα,  

αύξησαν την ευθύνη σε 835 SDR ανά συσκευασία ή 2,5  SDR ανά χιλιογραµµάριο. 

Όσον αφορά την ευθύνη σε καθυστέρηση παράδοσης, ορίστηκε από τους κανόνες ως 

πληρωτέο ποσό, 2,5 φορές το φορτίο, παρόλο που µπορεί η αποζηµίωση να µην 

ξεπερνά το πληρωτέο ποσό του συνολικού φορτίου, βάση της σύµβασης µεταφοράς.  

Καθορίζεται πλέον και η κατανοµή της ευθύνης. ∆ηλαδή, όταν µια  παράβλεψη του 

µεταφορέα ή των υπαλλήλων του, γίνεται µε σκοπό την µείωση απώλειας, ζηµίας ή την 

καθυστέρηση της παράδοσης, ο µεταφορέας είναι υπεύθυνος µόνο στο βαθµό της 

παράβλεψης του, µε προϋπόθεση βέβαια, να µπορεί να αποδείξει ότι η συνολική 

απώλεια, δεν οφείλεται εξ’ ολοκλήρου στην παράλειψη αυτή. 

Σε κάθε περίπτωση απώλειας, πρέπει να δίνεται εγγράφως ¨Notice of Loss or Damage¨ 

από τον παραλήπτη ή τον µεταφορέα, το αργότερο µια εργάσιµη µέρα µετά την 
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παράδοση των αγαθών στον παραλήπτη ή στον τόπο που πραγµατοποιήθηκε η απώλεια 

ή η ζηµιά. 

Η αµέλεια παράδοσης τέτοιου εγγράφου είναι ¨prima facie evidence¨(εκ πρώτης όψεως 

απόδειξη) και υποδεικνύει ότι το έγγραφο δεν έχει εκδοθεί σε καλές συνθήκες. 

Οι αστικές υποθέσεις ή η διαιτησία που διενεργούνται σχετικά µε τη µεταφορά των 

αγαθών, πρέπει να αρχίσουν µέσα σε δύο χρόνια από την ηµεροµηνία παράδοσης των 

αγαθών ή την ηµέρα που δεν υπήρξε η παράδοση ή στην τελευταία ηµέρα που τα 

αγαθά έπρεπε να είχαν παραδοθεί. 

 

 

2.2.4 ΚΑΝΟΝΕΣ ΤΟΥ ΡΟΤΕΡΝΤΑΜ 

 

 Οι κανόνες του Ρότερνταµ, της οποίας η επίσηµη ορολογία είναι ¨United Nations 

Convention on Contracts for the International  Carriage of Goods Wholly or Partly by 

Sea¨ αποτελείται από µια διαπραγµάτευση διεθνών κανόνων, η οποία επανεξετάζει το 

νοµικό και πολιτικό πλαίσιο για τη θαλάσσια µεταφορά αγαθών και υιοθετήθηκε στις 

11 ∆εκεµβρίου 2008. Οι κανόνες προετοιµάζονταν πάνω από 10 χρόνια κατόπιν εντολή 

της UNCITRAL, δηλαδή της ¨Συνδιάσκεψης των Ηνωµένων Εθνών για το Εµπόριο και 

την Ανάπτυξη¨ στην ∆ιεθνή Ναυτιλιακή Επιτροπή(CMI), η οποία ξεκίνησε την 

δηµιουργία προσχέδιου κειµένου του νοµοθετικού πλαισίου. Τέθηκαν νέες προτάσεις 

που καθιερώνουν ένα µοντέρνο, περιεκτικό, ενιαίο νοµοθετικό καθεστώς, το οποίο θα 

επιδίωκε την ισορροπία στην ευθύνη του φορτίου, στις τεχνολογικές εξελίξεις, στις 

αυξήσεις χρήσης εµπορευµατοκιβωτίων, στην καθιέρωση των συνδυασµένων 

µεταφορών (door to door), στην γεωγραφική επέκταση, στην διατήρηση της αξιοπλοΐας 

και τo βασικότερο, στην διευκόλυνση των συµβαλλόµενων µερών της µεταφοράς µε 

την έκδοση των ηλεκτρονικών εγγράφων µεταφοράς. 

Απώτερος σκοπός είναι η επέκταση και εκµοντερνισµός των ήδη υπαρχόντων 

κανόνων, καθώς και  η δηµιουργία  ενός οµοιόµορφου νόµου, αναβαθµίζοντας ή και 

αντικαθιστώντας τις υπάρχουσες συνθήκες Χάγης, Χάγης- Βίσµπυ και Αµβούργου, µε 

ένα κείµενο πλήρες και σαφές.  
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Το  νέο αυτό ρυθµιστικό πλαίσιο παρουσιάστηκε και  υπογράφηκε  στις 23 

Σεπτεµβρίου 2009 στο Ρότερνταµ, υπογράφηκε από 24 χώρες, µε βασικότερες τις 

ΗΠΑ, Γαλλία, Ελλάδα, ∆ανία, Ελβετία και Ολλανδία,  και µε βασικούς οργανισµούς 

όπως την CMI(International Maritime Committee), την Ένωση των πλοιοκτητών της 

Ευρωπαϊκής Κοινότητας (European Community Ship-owners Association- ECSA) και 

την BIMCO (Baltic and International Maritime Council)  να παροτρύνουν την 

λειτουργία τους στο εθνικό δίκαιο. 

Συµβαλλόµενα µέλη ήταν οι Ηνωµένες Πολιτείες, η Γαλλία , η Ελλάδα , η ∆ανία, η 

Ελβετία και η Ολλανδία καθώς ήταν οι χώρες µε την µεγαλύτερη ισχύ στο παγκόσµιο 

εµπόριο. Μετά την τελετή, οι υπογραφές αναγνωρίστηκαν από τα κεντρικά γραφεία 

των Ηνωµένων Εθνών στην Νέα Υόρκη των Η.Π.Α .  

Πριν δούµε τι ακριβώς περιλαµβάνουν οι κανόνες του Ρότερνταµ σωστό θα ήταν να 

αναφέρουµε ότι αυτή τη στιγµή οι κανόνες δεν είναι πλήρως εν ισχύ. 

Ακολουθούν οι κρίσιµες διατάξεις και αλλαγές κανόνων που θεµελιώνουν τα 

Rotterdam Rules:  

• Επεκτείνει το χρονικό διάστηµα όπου οι µεταφορείς είναι υπεύθυνοι για τα 

εµπορεύµατα, καλύπτοντας το διάστηµα µεταξύ σηµείου παραλαβής και παράδοσης 

των αγαθών. Να τονίσουµε ότι αυτό εφαρµόζεται µόνον εάν υφίσταται θαλάσσια 

µεταφορά στη συνολική µεταφορά του αγαθού. Κατά συνέπεια οι κανόνες του 

Ρότερνταµ δεν ανταποκρίνονται  πλήρως  στις συνδυασµένες µεταφορές, καθώς αν δεν 

περιλαµβάνεται η θαλάσσια µεταφορά, δεν αποτελεί αντικείµενο εφαρµογής. 

• Επιτρέπει το ηλεκτρονικό εµπόριο και εγκρίνει περισσότερες µορφές ηλεκτρονικής 

τεκµηρίωσης. 

• Υποχρεώνει τους µεταφορείς να έχουν πλοία αξιόπλοα και σωστά επανδρωµένα καθ’ 

όλη τη διάρκεια του ταξιδίου.  

• Αυξάνει το όριο ευθύνης του µεταφορέα σε 875 SDR ανά συσκευασία  ή 3 SDR ανά 

κιλό µεικτού βάρους.  

• Εξαλείφεται το ¨nautical fault defense¨, όρος, που όπως προαναφέραµε, εµποδίζει 

µεταφορείς και µέλη του πληρώµατος να κατηγορηθούν ως υπεύθυνοι για αµέλεια 

διαχείρισης και πλοήγησης του πλοίου. 
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•  Επεκτείνει το χρόνο αρχειοθέτησης των νοµικών απαιτήσεων σε δύο χρόνια από την 

ηµέρα που τα εµπορεύµατα παρεδόθησαν ή θα έπρεπε να παραδοθούν.  

• Επιτρέπει στα συµβαλλόµενα µέλη, σε συγκεκριµένες ισχύος συµβάσεις, να 

εξαιρούνται από κάποιους κανόνες ευθύνης, που περιλαµβάνονται στη σύµβαση. 

 

 

2.3 ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΚΑΝΟΝΩΝ ΧΑΓΗΣ ΚΑΙ ΧΑΓΗΣ ΒΙΣΜΠΥ 

 

Αντικείµενο των Κανόνων Χάγης και Χάγης- Βίσµπυ ήταν να προστατέψουν τους 

ιδιοκτήτες των εµπορευµάτων από την καθολική άρνηση ευθύνης των θαλάσσιων 

µεταφορέων. Ο στόχος επιτεύχθηκε µε την ενσωµάτωση βασικών όρων στις 

φορτωτικές, µε τον καθορισµό των κινδύνων από τον µεταφορέα και τον οριοθέτηση 

της µέγιστης προστασίας που µπορεί να απαιτήσει από τις εξαιρέσεις και τους 

περιορισµούς από τους όρους ευθύνης.  

Οι κανόνες Χάγης και Χάγης Βίσµπυ είναι ουσιαστικά οι ίδιοι εκτός από τα κάτωθι 

σηµεία:   

Εφαρµογή  

• Κανόνες Χάγης  

 Οι κανόνες της Χάγης δηµιουργήθηκαν από το “ Carriage of Goods by Sea Act 1922”  

για φορτωτικές  που εκδόθηκαν για ταξίδια πλεύσης έξω από τα σύνορα του Ηνωµένου 

Βασιλείου . 

Οι Κανόνες αυτοί δεν χρησιµοποιούν την έκφραση «Συµβαλλόµενη χώρα», αλλά  την 

ονοµασία της κάθε χώρας στην οποία θεσπίστηκε και ορίστηκε. Το νοµοσχέδιο 

περιελάµβανε µια ταχεία δήλωση (paramount clause), την οποία την υπέβαλλαν στους 

Κανόνες. 

 

• Κανόνες Χάγης Βίσµπυ 

Οι Κανόνες Χάγης Βίσµπυ επεκτείνονται  σε πιο µεγάλη περιοχή. Οραµατίζεται ένα 

διεθνές συµβόλαιο µεταφοράς ¨µεταξύ λιµένων σε διαφορετικές χώρες¨. 
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Χρησιµοποιείται ο όρος «συµβαλλόµενες χώρες» ώστε να µην δηµιουργηθεί 

σύγκρουση νοµικών θεµάτων.  

Εφαρµόζονται σε συµβόλαιο µεταφοράς, το οποίο εναρµονίζεται µε το BOL ή µε 

παρεµφερές τεκµήριο. 

 

Περιορισµός της Ευθύνης  

• Ο περιορισµός της ευθύνης στους Κανόνες της Χάγης ήταν 100 λίρες ανά 

συσκευασία, σε συνδυασµό µε τον υπολογισµό της ισοτιµίας σε «Αξία χρυσού». 

Προβλήµατα διεγέρθηκαν σε πολλές χώρες από την ερµηνεία του όρου «Συσκευασία 

και µονάδα», καθώς χρησιµοποιείται στον ορισµό και αφορούσε εµπορευµατοκιβώτια 

(container),  παλέτες και άλλα τεχνάσµατα  για την ενοποίηση των αγαθών .Έτσι οι  

Κανόνες περιόρισαν την ευθύνη του µεταφορέα σε 500 USD για ολόκληρο το 

περιεχόµενο ενός εµπορευµατοκιβωτίου. 

 

• Οι κανόνες Χάγης Βίσµπυ διατήρησαν το όρο «συσκευασία ή µονάδα» για 

περιορισµό της ευθύνης σε µεµονωµένα τεµάχια εµπορεύµατος µεγάλης αξίας, αλλά 

εισήγαγαν και µία εναλλακτική φόρµουλα, βασισµένη στο βάρος του εµπορεύµατος, 

όπου ο µεταφορέας δύναται να επικαλείται όποια εναλλακτική αποφέρει το υψηλότερο 

ποσό αποζηµίωσης. ∆ιένεξη δηµιουργήθηκε για την εφαρµογή του στο χύδην φορτίο.  

 

 

2.4 ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΚΑΝΟΝΩΝ ΧΑΓΗΣ ΒΙΣΜΠΥ ΚΑΙ ΑΜΒΟΥΡΓΟΥ. 

 

Οι κανόνες του Αµβούργου καθιστούν µια νέα Συνθήκη στη θαλάσσια µεταφορά, η 

οποία συµφωνήθηκε υπό την αιγίδα των Ηνωµένων Εθνών στη σύσκεψη στο 

Αµβούργο την 31 Μαρτίου 1978. Η επίσηµη ορολογία είναι: ¨Σύσκεψη των Ηνωµένων 

Εθνών για την Μεταφορά Αγαθών δια Θαλάσσης 1978¨ (United Nations Convention 

on the Carriage of Goods by Sea 1978). Οι κανόνες σχεδιάστηκαν µε σκοπό να 

αντικαταστήσουν τους Κανόνες του 1924 της Χάγης καθώς και του 1968 της Χάγης 

Βίσµπυ. 
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Εφαρµογή  

• Οι Κανόνες Χάγης Βίσµπυ χρησιµοποιούνται από συµβόλαια µεταφοράς 

εµπορευµάτων δια θαλάσσης, που αποδεικνύονται από φορτωτική ή παρόµοιο έγγραφο 

µεταξύ λιµένων διαφόρων πολιτειών. Χρησιµοποιούνται για όλες τις µεταφορές 

εξωτερικού από το Ηνωµένο Βασίλειο, ενώ στις εισαγωγές, έχουν ισχύ µόνο εάν το 

εµπόρευµα προέρχεται από χώρα  που σχετίζεται µε τους κανόνες αυτούς ή τo BOL 

έχει εκδοθεί σε µία από αυτές τις χώρες ή εάν εφαρµόζει ρητώς το ¨Paramount clause¨ 

στο BOL. Σε περίπτωση που δεν έχει εκδοθεί φορτωτική, ο µεταφορέας δεν έχει 

νοµικό περιορισµό να εφαρµόσει τους κανόνες και εποµένως µπορεί να υποτάσσετε 

στην ισχύ ενός εθνικού νόµου. Οι κανόνες αυτοί δεν ισχύουν σε Συµβάσεις µεταφοράς 

(Charter Parties). 

 

• Οι κανόνες του Αµβούργου εφαρµόζονται σε όλες τις Συµβάσεις για την µεταφορά 

των εµπορευµάτων δια θαλάσσης µεταξύ δύο χωρών. Η εφαρµογή των κανόνων δεν 

εξαρτάται απαραίτητα από την έκδοση BOL και πιθανόν να εφαρµόζεται και σε 

εισαγωγές και εξαγωγές. 

 

Συµβόλαια Μεταφοράς  

• Οι κανόνες Χάγης Βίσµπυ θέτονται σε λειτουργία όταν ένα BOL ή αντίστοιχο 

έγγραφο καλύπτει τη σύµβαση της θαλάσσιας µεταφοράς. 

Στο “Carriage of Goods by Sea Act 1971”(τµήµα 1β) εξασφαλίζεται ότι οι κανόνες 

έχουν την δύναµη του νόµου, ειδικά σε ό,τι αφορά το BOL, προβλέποντας ότι οι 

κανόνες θα πρέπει να κατευθύνουν τη σύµβαση.  

 

• Οι Κανόνες του Αµβούργου έχουν εφαρµογή στη σύµβαση µεταφοράς και όχι στη 

φορτωτική, εντούτοις θεωρούν σωστό ότι ο µεταφορέας θα πρέπει να εκδίδει BOL, σε 

περίπτωση αντιγραφής και ηλεκτρονικής µεταβίβαση της. 
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Είδη Φορτίου 

• Στους Κανόνες Χάγης Βίσµπυ( άρθρο 1 (γ)) ορίζεται ότι οι κανόνες εφαρµόζονται σε 

όλα τα αγαθά, εµπορεύµατα και αντικείµενα κάθε είδους, εκτός από ζώα εν ζωή και 

εµπορεύµατα επί του καταστρώµατος του πλοίου. 

Σε σχέση µε τις δύο αυτές εξαιρέσεις, τα συµβαλλόµενα µέρη είναι ελεύθερα να 

διαπραγµατεύονται τους δικούς τους όρους µεταφοράς.  

Η εξαίρεση αιτιολογείται από τον ιδιαίτερο κίνδυνο που απορρέει από την µεταφορά 

και των δύο αυτών κατηγοριών φορτίων.  

o Εµπόρευµα στο κατάστρωµα: Εάν το εµπόρευµα είναι στοιβαγµένο και 

τοποθετηµένο στο κατάστρωµα και ο παράγοντας αυτός είναι ευκρινώς 

δηλωµένος στη φορτωτική, τότε τα εµπορεύµατα αυτά µπορούν να 

εξαιρεθούν από τους κανόνες.  

o Ζώα εν ζωή: Ο µεταφορέας έχει την ελευθερία να διαπραγµατευτεί τους 

όρους µεταφοράς τέτοιου εµπορεύµατος. Η µεταφορά αυτή µπορεί να αίρει 

θέµα στους κανόνες Χάγης- Βίσµπυ µέσω ειδικής συµφωνίας . 

 

• Οι Κανόνες του Αµβούργου καλύπτουν όλα τα είδη εµπορεύµατος 

συµπεριλαµβανοµένων και των ζωντανών ζώων. 

o Ζώα εν ζωή: Το Άρθρο 5(1) των κανόνων του Αµβούργου παραπέµπει στη 

µεταφορά ζωντανών ζώων, αναφορικά µε την γενική υποχρέωση φροντίδας 

και την µη ευθύνη του µεταφορέα σε απώλεια, προερχόµενη από όποιο 

ειδικό, έµφυτο κίνδυνο, σχετιζόµενο µε το είδος της µεταφοράς αυτής.  

o Εµπόρευµα στο κατάστρωµα: Το Άρθρο 9 των κανόνων Αµβούργου  

εξασφαλίζει την µεταφορά εµπορευµάτων στο κατάστρωµα. Ο µεταφορέας 

έχει δικαίωµα να µεταφέρει αγαθά στο κατάστρωµα, µόνο εάν ο φορτωτής 

είναι σύµφωνος και η συµφωνία αυτή αναφέρεται στη φορτωτική, 

ακολουθώντας πάντα τους κανόνες ή την νοµοθεσία.  

o Επικίνδυνο φορτίο: Το Άρθρο 4 και ο Κανόνας 6 καθορίζουν την ευθύνη 

της µεταφοράς επικίνδυνων εµπορευµάτων, γεγονός το οποίο ενδυναµώνει 

τον υπονοούµενο όρο στον κοινό νόµο, ότι ο φορτωτής δεν θα αποστείλει 
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επικίνδυνα αγαθά χωρίς τη συναίνεση του µεταφορέα. Το άρθρο 6 ορίζει ότι 

όταν τέτοια αγαθά µεταφέρονται χωρίς την γνώση ή τη συναίνεση του 

µεταφορέα, όχι µόνο του επιτρέπεται να τα καταστρέψει µε έξοδα του 

φορτωτή, χωρίς καµία υποχρέωση αποζηµίωσης του ιδιοκτήτη των 

εµπορευµάτων, αλλά ο φορτωτής είναι υπεύθυνος για οποιαδήποτε απώλεια 

ή ζηµιά προέλθει από τη µεταφορά αυτή. 

Οι κανόνες Αµβούργου καθιέρωσαν τρείς νέες απαιτήσεις για την µεταφορά 

επικίνδυνων αγαθών:  

1. Πρέπει να υπάρχουν ενδείξεις στα επικίνδυνα εµπορεύµατα. 

2. Η επικίνδυνη ιδιότητα των αγαθών πρέπει να αναφέρεται στον 

µεταφορέα. 

3. Πρέπει να λαµβάνονται οι απαραίτητες προφυλάξεις και επιπλέον οι 

φορτωτικές πρέπει να περιλαµβάνουν σαφή όρο ότι το εµπόρευµα είναι 

επικίνδυνο.  

 

Περίοδος Ασφαλιστικής Κάλυψης 

• Οι Κανόνες Χάγης - Βίσµπυ εφαρµόζονται στο συµβόλαιο µεταφοράς, από τη στιγµή 

φόρτωσης των εµπορευµάτων έως τη στιγµή εκφόρτωσης τους από το πλοίο (Tackle to 

Tackle).  

 

• Οι Κανόνες του Αµβούργου καλύπτουν την περίοδο κατά την οποία ο µεταφορέας 

είναι υπεύθυνος για τα αγαθά. Ως εκ τούτου και στο λιµάνι φόρτωσης, και κατά τη 

µεταφορά, και στο λιµάνι εκφόρτωσης. Ο µεταφορέας είναι υπεύθυνος για τα αγαθά 

από την ώρα παραλαβής τους έως την ώρα παράδοσης τους.  

Οι κανόνες, στην πραγµατικότητα, καλύπτουν ολόκληρη την περίοδο µεταφοράς δια 

θαλάσσης, ακόµα και κατά την διάρκεια µεταφόρτωσης τους σε άλλο πλοίο. Σύµφωνα 

µε τους κανόνες του Αµβούργου, ο µεταφορέας έχει τη µεγαλύτερη ευθύνη για την 

µεταφορά εµπορευµάτων πάνω στο κατάστρωµα(deck cargo). Σε περίπτωση  που στο 

BOL δεν υπάρχει άδεια για τη µεταφορά του εµπορεύµατος στο κατάστρωµα, ο 

µεταφορέας έχει  απεριόριστη ευθύνη.  
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Υποχρεώσεις και ευθύνες του µεταφορέα. 

• Σύµφωνα µε τους Κανόνες Χάγης Βίσµπυ στους µεταφορείς περιλαµβάνονται ο 

ιδιοκτήτης ή ο ναυλωτής που συνάπτει µια σύµβαση µεταφοράς µε έναν 

φορτωτή(Άρθρο 1(α)). Βάση λοιπόν των κανόνων αυτών ο µεταφορέας πρέπει να 

ολοκληρώσει µε επιµέλεια τα κάτωθι:  

1.Να καθιστά το πλοίο αξιόπλοο. 

2.Να φροντίζει για την σωστή επάνδρωση, εφοδιασµό και τροφοδότηση του πλοίου. 

3.Να φροντίζει τα τµήµατα του πλοίου, στα οποία θα µεταφερθούν τα εµπορεύµατα, 

ώστε να είναι κατάλληλα και ασφαλή για την παραλαβή, διαφύλαξη και µεταφορά 

τους.  

Ο µεταφορέας πρέπει να φορτώσει, να χειριστεί, να στοιβάξει, να µεταφέρει, να 

διαφυλάξει, να φροντίσει και να εκφορτώσει καταλλήλως τα µεταφερόµενα αγαθά. 

 

• Σύµφωνα µε τους Hamburg Rules ο µεταφορέας συνάπτει σύµβαση µεταφοράς 

εµπορευµάτων δια θαλάσσης µε έναν φορτωτή. Οι Κανόνες καλύπτουν εξ’ ολοκλήρου 

τον µεταφορέα και κάθε πρόσωπο που λειτουργεί κατ΄ εντολή του µεταφορέα, για 

µέρος ή ολόκληρη τη µεταφορά των αγαθών. 

Ωστόσο, ο µεταφορέας ευθύνεται για απώλεια, ζηµιά ή καθυστέρηση παράδοσης των 

εµπορευµάτων, όταν τα αγαθά είναι υπό την ευθύνη του. Εξαιρείται  η περίπτωση στην 

οποία ο µεταφορέας µπορεί να αποδείξει ότι εκείνος, ο υπάλληλος ή ο πράκτοράς του, 

έλαβαν όλα τα απαραίτητα µέτρα για να αποφευχθεί το γεγονός και οι συνέπειές 

του(απώλεια ή ζηµιά). Επίσης, ο κανόνας ορίζει ως καθυστέρηση, εκείνη  που 

πραγµατοποιείται όταν τα αγαθά δεν έχουν παραδοθεί στο λιµάνι εκφόρτωσης µέσα 

στο χρόνο που έχει ορισθεί στο Συµβόλαιο µεταφοράς.  

 

Εξαιρέσεις ευθυνών του µεταφορέα 

• Οι κανόνες Χάγης Βίσµπυ περιλαµβάνουν ένα µεγάλο πίνακα µε εξαιρέσεις, 

ευνοώντας τον µεταφορέα (Παράγραφος 2.2.2). Εάν η απώλεια ή η ζηµιά προέρχεται 

από αναξιοπλοΐα,  την ευθύνη απόδειξης του αντιθέτου την επωµίζεται ο µεταφορέας. 
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• Σε αντίθεση µε τους κανόνες Χάγης – Βίσµπυ , οι κανόνες του Αµβούργου  δεν έχουν 

εκτεταµένη λίστα από κανόνες εξαίρεσης. Υπάρχουν τρείς (3) βασικές εξαιρέσεις, οι 

οποίες ενεργούν ευνοϊκά για το µεταφορέα:  

i.   Ζώα εν ζωή (live animals)  

ii. Παρέκκλιση 

iii. Πυρκαγιά 

 

i. Ζώα εν ζωή 

Σύµφωνα µε το άρθρο 2(5), όταν µεταφέρονται ζωντανά ζώα, ο µεταφορέας δεν 

ευθύνεται, σε περίπτωση που αποδείξει ότι συµµορφώθηκε σύµφωνα µε τις ειδικές 

υποδείξεις του φορτωτή και η απώλεια ή η ζηµιά προκλήθηκε ιδιαίτερους έµφυτους 

κινδύνους του µεταφερόµενου φορτίου. 

ii. Παρέκκλιση 

Στο Άρθρο 5(6) αναφέρεται ότι ο µεταφορέας ευθύνεται για την απώλεια, εκτός από 

την περίπτωση της Γενικής Αβαρίας, όπου απώλεια, ζηµιά ή καθυστέρηση σε 

παράδοση, προέρχεται από ενέργειες για τη διάσωση ζωής ή περιουσίας στη θάλασσα.  

Παρόλα αυτά, σε περιπτώσεις παρέκκλισης, ο µεταφορέας εξακολουθεί να είναι 

υπεύθυνος για όλες τις απώλειες, ζηµιές ή καθυστερήσεις στην παράδοση. 

Σε αντίθεση µε το Άρθρο 4, στον κανόνα 4 των Hague’s Visby Rules, ο µεταφορέας 

δεν ευθύνεται για απώλεια προερχόµενη από οποιαδήποτε παρέκκλιση στην 

προσπάθεια να διασώσει ζωή ή περιουσία στη θάλασσα ή οποιαδήποτε λογική 

παρέκκλιση. 

iii. Πυρκαγιά 

Σύµφωνα µε το Άρθρο 5 (4), ο µεταφορέας είναι υπεύθυνος, εάν ο ενάγων µπορεί να 

αποδείξει ότι η φωτιά προήλθε από λάθος ή αµέλεια του µεταφορέα, των υπαλλήλων ή 

πρακτόρων του.  Ο µεταφορέας από την άλλη πλευρά  πρέπει να αποδείξει ότι εκείνος, 

οι υπάλληλοι και πράκτορές του, έλαβαν όλα τα απαραίτητα δυνατά µέτρα για να 

αποφύγουν το γεγονός  και τις συνέπειες του. 
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Περιορισµός ευθύνης µεταφορέα.  

• Κανόνες Χάγης Βίσµπυ: 666,67 SDRs ανά συσκευασία ή 2 SDRs ανά 

χιλιογραµµάριο, το οποίο είναι ακριβότερο. 

 

• Κανόνων Αµβούργου: 835 SDRs ανά  συσκευασία ή 2,5 SDRs ανά χιλιογραµµάριο, 

που και αυτό είναι ακριβότερο. 

 

Όριο ευθύνης σε καθυστέρηση 

• Κανόνες Χάγης Βίσµπυ: Μη ισχύουσα διάταξη. 

 

• Κανόνες Αµβούργου: πληρωτέο 2,5 φορές το φορτίο για καθυστερηµένα αγαθά, 

παρόλο που η αποζηµίωση µπορεί να µην ξεπερνά το πληρωτέο ποσό του συνολικού 

φορτίου, βάση της σύµβασης µεταφοράς. 

 

Κατανοµή ευθύνης 

• Κανόνες Χάγης Βίσµπυ: Μη ισχύουσα διάταξη. 

 

•  Κανόνες Αµβούργου: Όταν η παράβλεψη του µεταφορέα(ή των υπαλλήλων του) 

γίνεται µε σκοπό τη µείωση απώλειας, ζηµίας ή καθυστέρηση της παράδοσης, ο 

µεταφορέας είναι υπεύθυνος µόνο στο βαθµό που χαρακτηρίζει την παράβλεψη του. 

Υπό την προϋπόθεση όµως, να αποδείξει ότι το συνολικό ποσό της απώλειας, ζηµιάς ή 

καθυστέρησης  στη παράδοση, δεν οφείλεται εξολοκλήρου στην παράλειψη του. 

 

∆ήλωση  απώλειας η ζηµίας (Notice of Loss or Damage) 

• Κανόνες Χάγης Βίσµπυ: To ¨Notice of Loss or Damage¨ πρέπει να δίδεται εγγράφως 

στο µεταφορέα ή στον πράκτορά του, στο λιµάνι εκφόρτωσης πριν ή κατά την ώρα της 

παράδοσης ή στον τόπο που πραγµατοποιήθηκε η απώλεια ή η ζηµιά, εντός 3 ηµερών 

από την παράδοση. 

Η παράλειψη παράδοσης τέτοιου εγγράφου είναι ¨εκ πρώτης όψεως απόδειξη¨ (prima 

facie evidence), σύµφωνα µε το BOL. 
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Αστική αγωγή θα πρέπει να υποβληθεί µέσα σε ένα χρόνο από την ηµεροµηνία 

παράδοσης των αγαθών ή την ηµεροµηνία κατά την οποία τα αγαθά έπρεπε να είχαν 

παραδοθεί. 

 

• Κανόνες Αµβούργου: To ¨Notice of Loss or Damage¨ πρέπει να δίδεται εγγράφως 

από τον παραλήπτη ή τον µεταφορέα, το αργότερο µια εργάσιµη µέρα µετά την 

παράδοση των αγαθών στον παραλήπτη ή στον τόπο που πραγµατοποιήθηκε η απώλεια 

ή η ζηµιά. Αν η ζηµιά δεν είναι εµφανής, µπορεί να προσκοµιστεί εντός 15 

συνεχόµενων ηµερών από την παράδοση τους στον παραλήπτη (Άρθρο 19). 

 Αποζηµίωση για απώλεια προερχόµενη από καθυστέρηση παραλαβής µπορεί να µην 

εξασφαλίζεται, εκτός εάν η δήλωση έχει δοθεί εγγράφως στο µεταφορέα µέσα σε 60 

συνεχόµενες ηµέρες από την παράδοση τους στον παραλήπτη. 

 Οι αστικές υποθέσεις ή η διαιτησία που διενεργούνται σχετικά µε τη µεταφορά των 

αγαθών, πρέπει να ξεκινήσουν µέσα σε δύο χρόνια  από την ηµεροµηνία παράδοσης 

των αγαθών ή την ηµέρα που δεν έγινε η παράδοση ή την τελευταία ηµέρα που τα 

αγαθά έπρεπε να είχαν παραδοθεί. 

 

 

2.5 ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΚΑΝΟΝΩΝ ΧΑΓΗΣ ΒΙΣΜΠΥ ΚΑΙ ΡΟΤΕΡΝΤΑΜ  

 

Κατόπιν παράθεσης των βασικών σηµείων διαφοροποίησης των Κανόνων του 

Αµβούργου από τους Κανόνες Χάγης Βίσµπυ, ακολουθεί και η αναφορά των βασικών   

διαφορών µεταξύ των Κανόνων Χάγης – Βίσµπυ και Ρότερνταµ.  

 

Στοιχεία Σύµβασης  

• Hague’s Visby Rules: Ο ναυλωτής οφείλει να αναγράφει ορθές πληροφορίες στις 

ετικέτες των εµπορευµάτων, την πραγµατική ποσότητα και ποιότητα καθώς και το 

βάρος, ειδάλλως ο µεταφορέας µπορεί να διεκδικήσει αποζηµίωση σε περίπτωση 

πλάνης ή απάτης. 
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• Rotterdam Rules: Ο ναυλωτής οφείλει να προσκοµίσει έγκυρες και έγκαιρες 

πληροφορίες για την σύναψη σύµβασης και έκδοση του εγγράφου µεταφοράς, όπως 

και να παραθέσει ό,τι άλλες πληροφορίες απαιτούνται, καθώς και το όνοµα του 

παραλήπτη.  

Ο ναυλωτής πρέπει να παρέχει τις απαιτούµενες εγγυήσεις για την εγκυρότητα των 

πληροφοριών, καθώς και αποζηµίωση στον µεταφορέα σε περίπτωση που τα στοιχεία 

δεν είναι αληθή. 

Οι Rotterdam Rules καινοτοµούν προσφέροντας πληροφορίες, οδηγίες και έγγραφα 

στο µεταφορέα σχετικά µε τα µεταφερόµενα αγαθά. 

 

Έγγραφα Σύµβασης 

• Hague Visby Rules: Εκδίδεται BOL µετά την παραλαβή του εµπορεύµατος από τον 

µεταφορέα.  

 

• Rotterdam Rules: ∆εν κρίνουν απαραίτητη την έκδοση BOL αλλά οποιοδήποτε 

έγγραφο µεταφοράς διαπραγµατεύσιµο ή µη, σε ηλεκτρονική µορφή και µε 

ηλεκτρονική υπογραφή του µεταφορέα. Στους κανόνες αυτούς γίνεται ρητή αναφορά 

στην ταυτότητα του µεταφορέα. 

 

Συµβόλαια Μεταφοράς 

• Hague’s Visby Rules:  Ορίζουν συµβόλαια θαλάσσιας µεταφοράς µε βασικό έγγραφο 

το BOL ή ανάλογο τίτλο ιδιοκτησίας. Έντυπο έγγραφο µε µεγάλο κίνδυνο απάτης και 

χρονοβόρα διαδικασία. Τα ναυλοσύµφωνα εξαιρούνται από το πεδίο εφαρµογής των 

κανόνων, εκτός εάν στο όνοµα του ναυλωτή/ φορτωτή υπάρχει ρητή πρόβλεψη για 

ναυλοσύµφωνο. 

 

• Rotterdam Rules: Το συµβόλαιο µεταφοράς αποτελεί το συµφωνητικό όπου ο 

µεταφορέας, έναντι πληρωµής ναύλου, αναλαµβάνει την µεταφορά εµπορευµάτων από 

ένα µέρος σε κάποιο άλλο. ∆εν περιορίζεται µόνον στη θαλάσσια µεταφορά.  

Οι σύγχρονες ηλεκτρονικές επικοινωνίες και η ανάγκη για άµεσες αποστολές των 

εγγράφων οδήγησε στην έκδοση ηλεκτρονικών εγγράφων µεταφοράς, µε αναφορές  
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στις πληροφορίες που πρέπει να περιλαµβάνουν και στις προϋποθέσεις που πρέπει να 

πληρούν.  

E-BOL(Electronic Bill of Lading): Αποτελεί φορτωτική σε ηλεκτρονική µορφή µε 

άµεση διαδικασία έκδοσης, αποστολής και µε έλεγχο για αποφυγή απάτης. 

 

Φύση των Κανόνων 

Και οι δύο κανόνες θεσπίζουν υποχρεωτικά τους όρους εφαρµογής τους στη σύµβαση 

µεταφοράς. 

• Οι Hague Visby Rules παρέχουν αυστηρό πλαίσιο υποχρεώσεων  ισχυρότερο από τη 

σύµβαση µεταφοράς.  

•  Οι Rotterdam Rules παρέχουν ελευθερία σύµβασης χάρις στην εισαγωγή των      

“Volume Contracts”. Πρόκειται για ειδικό καθεστώς πλήρους ελευθερίας της 

σύµβασης σε µια κατηγορία εµπορευµάτων, που µεταφέρονται υπό τις συµβάσεις 

µεταφοράς ¨ Volume Contracts” ή “ Service contracts” ή “ Tonnage contracts” . Τα 

συµβόλαια αυτά υπερισχύουν των Rotterdam Rules, καθώς µεταφέρουν 

συγκεκριµένη ποσότητα εµπορεύµατος, που καταλαµβάνει το ελάχιστο ή µέγιστο 

µιας συµφωνηθείσας κλίµακας, σε συγκεκριµένη συµφωνηθείσα περίοδο. Σκοπός της 

δηµιουργίας των συµβολαίων αυτών, αποτελεί η αύξηση της διαπραγµατευτικής 

δύναµης των οικονοµικά πιο αδυνάτων. Στις περιπτώσεις αυτές ο µεταφορέας και ο 

ναυλωτής προχωρούν σε προσδιορισµό δικαιωµάτων και υποχρεώσεων, κατά 

παρέκκλιση των κανόνων του Ρότερνταµ. Οι παρεκκλίσεις από τους Rotterdam Rules  

και οι συµφωνίες θα πρέπει να αναφέρονται. 

 

 

Γεωγραφικό πεδίο και τρόποι µεταφοράς  

Και οι δύο κανόνες διαθέτουν ∆ιεθνή χαρακτήρα. 

• Hague’s Visby Rules: Η µεταφορά γίνεται µεταξύ δύο λιµένων µε τέσσερις 

προϋποθέσεις: 

o Το BOL να είναι σε συµβαλλόµενο κράτος 

o Η µεταφορά να γίνεται από λιµάνι συµβαλλόµενου κράτους 
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o Να ενσωµατώνονται και να ισχύουν σε εθνικές νοµοθεσίες, όπως και στο 

BOL. 

o Η µεταφορά γίνεται από λιµάνι σε λιµάνι (Port to Port). 

 

• Rotterdam Rules: Η σύµβαση µεταφοράς συνάπτεται για µεταφορά από λιµάνι 

φόρτωσης και εκφόρτωσης διαφορετικών συµβαλλόµενων κρατών. Απαραίτητη 

προϋπόθεση είναι ο τόπος παραλαβής, το λιµάνι φόρτωσης και  το λιµάνι εκφόρτωσης 

να είναι σε συµβαλλόµενα κράτη.  

Η µεταφορά γίνεται από σηµείο παραλαβής σε σηµείο παράδοσης (Door to Door). 

 

Είδη µεταφορών 

• Hague Visby Rules: Η µεταφορά των εµπορευµάτων γίνεται από το λιµάνι 

παραλαβής και φόρτωσης τους, έως το λιµάνι εκφόρτωσης τους, όπου γίνεται και η 

παραλαβή τους από τον παραλήπτη. Port-to-Port µεταφορές. 

 

• Rotterdam Rules: Υπάρχει ολοκληρωµένη µεταφορά εµπορευµάτων, συνδυάζοντας 

θαλάσσια, οδική και σιδηροδροµική µεταφορά. Η µεταφορά γίνεται από ένα 

συγκεκριµένο σηµείο παραλαβής σε ένα άλλο συγκεκριµένο σηµείο παράδοσης, το 

οποίο δεν είναι απαραίτητα λιµάνι. Door-to- Door µεταφορές. 

 

Ευθύνη Μεταφορέα 

• Hague’s Visby Rules: Η ευθύνη περιορίζεται στην περίοδο φόρτωσης των 

εµπορευµάτων στο πλοίο έως την εκφόρτωσή τους. Ο έλεγχος ισχύει και περιορίζεται 

πριν την φόρτωση και πριν τον απόπλου του πλοίου. 

 Στους κανόνες αυτούς ο µεταφορέας είναι υπεύθυνος για την αξιοπλοΐα του πλοίου, 

εκτός από περιπτώσεις όπως πυρκαγιά, θεοµηνία και γενικότερα περιπτώσεις της 

λίστας εξαίρεσης. Ο µεταφορέας έχει το δικαίωµα διάσωσης περιουσίας στη θάλασσα 

και δεν είναι υπεύθυνος για πράξη, παράλειψη ή αµέλεια του κυβερνήτη, του ναύτη, 

των υπαλλήλων  ή πρακτόρων του σε διακυβέρνηση ή χειρισµό του πλοίου (Ναυτικό 

πταίσµα). 
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• Rotterdam Rules: Στο Άρθρο 12, και συγκεκριµένα στην παράγραφο 1, επεκτείνεται 

η ευθύνη του µεταφορέα από τη στιγµή παραλαβής των εµπορευµάτων ωσότου γίνει η 

παράδοση ή η διανοµή του εµπορεύµατος. Προσφέρεται κάλυψη καθ’ όλη την 

µεταφορά του προϊόντος, από τη λήψη και την φόρτωση του φορτίου έως την φύλαξη, 

µεταφορά και αποστολή τους. Ο έλεγχος εκτείνεται καθ όλη την διάρκεια του ταξιδίου. 

Ο µεταφορέας ευθύνεται όχι µόνο σε περίπτωση απώλειας ή ζηµιάς αλλά και σε 

περίπτωση καθυστέρησης παράδοσης του εµπορεύµατος.  

Εξαιρούνται περιπτώσεις προερχόµενες από θεοµηνίες, πειρατείες και όλες τις 

εξαιρέσεις(ανωτέρας βίας) των Hague’s Visby Rules. ∆ιαφέρουν όµως στις 

περιπτώσεις στάσεων ή απεργίας των εργαζοµένων.   

Σε περίπτωση ύπαρξης ατελειών στο πλοίο, που δεν είναι εµφανείς υπάρχει σαφέστατη 

ευθύνη του µεταφορέα, ενώ σε περίπτωση διάσωσης περιουσίας στη θάλασσα, πρέπει 

βάση των κανόνων αυτών, να γίνεται πρώτα η αξιολόγηση των συνθηκών και των 

καταστάσεων, καθώς η ενέργεια αυτή µπορεί να προκαλέσει µεγαλύτερα προβλήµατα 

από εκείνα που θα υπήρχαν σε περίπτωση µη διάσωσης (η διάσωση πιθανόν να 

εξυπηρετούσε και συµφέροντα πλοιοκτητών). Αξιοσηµείωτο επίσης είναι ότι σε 

περίπτωση πυρκαγιάς, ο µεταφορέας ευθύνεται και για το προσωπικό του. 

 Εν αντιθέσει µε τους προαναφερθέντες Κανόνες, στους Κανόνες του Ρότερνταµ ο 

µεταφορέας ευθύνεται  πάντα για ναυτικό πταίσµα. 

 

 

Ευθύνη Μεταφορέα για άλλα πρόσωπα 

• Hague’s Visby Rules: Ούτε ο µεταφορέας ούτε το πλοίο ευθύνονται στις περιπτώσεις 

εξαιρέσεων των Κανόνων Χάγης-Βίσµπυ, π.χ. θεοµηνία, εχθροπραξία, πειρατεία κτλ. 

Ο µεταφορέας ευθύνεται µόνο για τους υπαλλήλους /πράκτορες/ ή αντιπροσώπους του 

κατά την θαλάσσια µεταφορά. 
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• Rotterdam Rules: Οι Κανόνες αυτοί πραγµατεύονται την ευθύνη του µεταφορέα για 

άλλα πρόσωπα. Συγκεκριµένα: Ο µεταφορέας είναι υπεύθυνος για την παραβίαση 

υποχρεώσεών του, βάση σύµβασης, που προκαλείται από πράξεις και παραλήψεις : 

� Οποιουδήποτε συµβαλλόµενου µέρους 

� Πλοιάρχου ή πληρώµατος 

� Υπαλλήλου του µεταφορέα ή συµβαλλόµενου µέρους της θαλάσσιας 

µεταφοράς 

� Οποιουδήποτε άλλου πρόσωπο που εκτελεί ή αναλαµβάνει να εκτελέσει 

οποιαδήποτε από τις υποχρεώσεις του µεταφορέα, στο πλαίσιο της 

σύµβασης. 

Τα πρόσωπα για τα οποία ευθύνεται ο µεταφορέας στους παρόντες κανόνες αυξάνονται 

λόγω των συνδυασµένων µεταφορών.  Συγκεκριµένα είναι υπεύθυνος για: 

� Ναυτιλιακά µέρη στη θαλάσσια µεταφορά, ακόµα και για τα ανεξάρτητα 

µέρη που προσφέρουν υπηρεσίες στο λιµάνι. 

� Όχι µόνο για την θαλάσσια µεταφορά, αλλά και για το µεταφορικό έργο στην 

ξηρά. 

� Πληρώµατα του πλοίου. 

� Υπαλλήλων του µεταφορέα 

� Κάθε συµβαλλόµενο µέρους της µεταφοράς. 

 

 

Υποχρεώσεις του  Μεταφορέα 

• Hague’s Visby Rules: Το άρθρο 2 αναγνωρίζει τις υποχρεώσεις, τα δικαιώµατα και 

τις ασυλίες του µεταφορέα κατά την φόρτωση, χειρισµό, αποθήκευση, µεταφορά, 

φύλαξη, προστασία και εκφόρτωση του εµπορεύµατος. Οι µεταφορές ρυθµίζονται 

αποκλειστικά από έγγραφα µεταφοράς δια θαλάσσης, που στην συγκεκριµένη 

νοµοθεσία διευθετούνται από το BOL, το οποίο εκδίδεται από τον µεταφορέα ή τους 

υπαλλήλους/πράκτορές του. Το έγγραφο αυτό πρέπει να αναφέρει συγκεκριµένα 

στοιχεία, όπως την ποσότητα και την ποιότητα του εµπορεύµατος, καθώς και να 

περιλαµβάνει σήµανση για ¨prima evidence facie¨. Παράλειψη των Κανόνων αυτών, 
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αποτελεί το γεγονός ότι δεν αναφέρουν ρητά την υποχρέωση του µεταφορέα να 

παραδώσει το εµπόρευµα στον παραλήπτη ονοµαστικά. 

Τέλος έγκειται στην υποχρέωση του µεταφορέα η αξιόπλοη κατάσταση του πλοίου, 

πριν και κατά την διάρκεια του ταξιδίου, η κατάλληλη επάνδρωση και εξοπλισµός του 

πλοίου καθώς και η µεταφορά των εµπορευµάτων. 

 

• Rotterdam Rules: Υπάρχει ρητή πρόβλεψη για παράδοση του εµπορεύµατος από τον 

τόπο παραλαβής σε συγκεκριµένο παραλήπτη.  

Βασικές υποχρεώσεις του µεταφορέα είναι η αξιοπλοΐα του πλοίου και η επιµέλεια του 

εµπορεύµατος. Συγκεκριµένα, οφείλει πριν και κατά την διάρκεια του ταξιδίου να 

διευθετήσει για τα συγκεκριµένα είδη αξιοπλοΐας : 

1.Technical Seaworthiness, αφορά την τεχνική καταλληλότητα του πλοίου 

2. Cargo Worthiness, για την καταλληλότητα µεταφοράς εµπορευµάτων 

3.Seaworthy for the intended voyages, για την καταλληλότητα εκτέλεσης 

ταξιδίου. 

Τα τρία αυτά χαρακτηριστικά πρέπει πάντα να τηρούνται βάση ISM Code. 

Τα έγγραφα µεταφοράς σύµφωνα µε τους κανόνες του Ρότερνταµ, µπορεί να είναι δύο 

ειδών, είτε διαπραγµατεύσιµα είτε µη διαπραγµατεύσιµα, εξαρτάται πάντα από το εάν 

ορίζεται κάτι τέτοιο στην µεταφορά. Η ευέλικτη αυτή φύση οφείλεται στις 

συνδυασµένες µεταφορές που επιτρέπουν τη χρήση τέτοιων µεθόδων. 

 

 

Παράδοση Εµπορευµάτων  

• Οι Hague’s Visby Rules δεν αναφέρουν πουθενά τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις 

των µερών σχετικά µε την παράδοση των εµπορευµάτων κατά την άφιξη τους στον 

τόπο παράδοσης. Έτσι δηµιουργούνται αρκετά προβλήµατα.  

 

• Εν αντιθέσει, οι Κανόνες του Ρότερνταµ προβλέπουν µια σειρά από περιπτώσεις 

προβληµάτων που µπορεί να αντιµετωπίσει ο µεταφορέας στην παράδοση και 

αναφέρουν τις προϋποθέσεις που πρέπει να πληρούνται ανά περίπτωση.  
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Συγκεκριµένα: 

� Ο πλοιοκτήτης πρέπει να παραδώσει τα αγαθά στον παραλήπτη µετά την 

άφιξη του και εκείνος να αποδεχθεί την παραλαβή ως ορίζει η σύµβαση 

µεταφοράς.   

� Οι Κανόνες ορίζουν ότι η παράδοση πρέπει να γίνει στον παραλήπτη την 

χρονική στιγµή ή εντός χρονικής περιόδου συµφωνίας, στον τόπο συµφωνίας.  

� Αν δεν αναγράφονται τα στοιχεία παράδοσης στη µεταφορά ο παραλήπτης θα 

πρέπει να συµµορφωθεί µε τους όρους της σύµβασης, τα ήθη και τα έθιµα, τις 

συνήθειες και πρακτικές του εµπορίου και της µεταφοράς και να αναµείνει την 

παράδοση.  

� Με την παραλαβή  θα πρέπει να εκδώσει τις απαραίτητες διαβεβαιώσεις για 

την αναγνώριση των εµπορευµάτων. Ειδάλλως ο µεταφορέας µπορεί να 

κρατήσει τα αγαθά για την διασφάλιση των συµφερόντων του σε περίπτωση 

παραβίασης των υποχρεώσεων του παραλήπτη. 

� Σε περίπτωση που δεν έχει εκδοθεί ηλεκτρονικό έγγραφο µεταφοράς, ο 

µεταφορέας προχωρά στην παράδοση στον παραλήπτη σε σωστό χρόνο και 

τόπο. Έχει δικαίωµα άρνησης της παράδοσης λόγω ελλείπης ή µη σωστής 

εξακρίβωσης στοιχείων. Ο µεταφορέας  µπορεί να προχωρήσει σε παράδοση 

εµπορευµάτων όταν ο παραλήπτης πληρεί κάποια κριτήρια, όπως : 

o Παράδοση ηλεκτρονικού αρχείου µεταφοράς ή έντυπου εγγράφου 

µεταφοράς. 

o Απόδειξη ότι είναι ο κάτοχος. 

o Ταυτοποίηση κατόχου. 

 

 

Επικίνδυνα Εµπορεύµατα 

Και οι δύο κανόνες δεν διαθέτουν σαφή ορισµό. 

• Hague Visby Rules: Αναφέρουν ότι τα εύφλεκτα αγαθά που έχουν φορτωθεί στο 

πλοίο χωρίς την συναίνεση του µεταφορέα, µπορούν να καταστραφούν και να 
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εξουδετερωθούν σε οποιοδήποτε µέρος και χρόνο χωρίς την συναίνεση του ναυλωτή 

και χωρίς την υποχρέωση καταβολής αποζηµίωσης. 

 

• Rotterdam Rules: Επικίνδυνα χαρακτηρίζονται εµπορεύµατα βάση της φύσης τους, 

προερχόµενη από τον κίνδυνο που προκαλούν σε πρόσωπα, περιουσία ή περιβάλλον.  

Οι κανόνες αυτοί ορίζουν ως υποχρέωση του ναυλωτή να αναφέρει τον επικίνδυνο 

χαρακτήρα και φύση του αγαθού, καθώς επιβάλει και το µαρκάρισµα των 

εµπορευµάτων αυτών µε την αντίστοιχη ετικέτα, σύµφωνα µε το νόµο, τους 

κανονισµούς και τις δηµόσιες αρχές. 

 

 

Ευθύνες σε απώλεια ή σε ζηµιά  

• Hague’s Visby Rules: Ο µεταφορέας πρέπει να παραδίδει γραπτή ειδοποίηση πριν ή 

κατά την παράδοση του εµπορεύµατος. Εάν δεν είναι προφανής η απώλεια ή η ζηµιά, η 

ειδοποίηση δύναται να δοθεί εντός 3 ηµερών από την παράδοση τους. 

Η µη παράδοση του ανωτέρου εγγράφου, έχει αντίκτυπο στο BOL, και ως εκ τούτου  

θα αποτελέσει ¨prima evidence¨ απόδειξη µεταφοράς στο ναυλοσύµφωνο, όπου θα 

αναγράφονται στοιχεία, που δεν αρµόζουν στην περιγραφή της µεταφοράς αυτής. 

Η προθεσµία για την δήλωση απώλειας ή ζηµιάς κατά του µεταφορέα, γίνεται εντός 

ενός έτους από την ηµεροµηνία παράδοσης των αγαθών ή την ηµεροµηνία που θα 

έπρεπε να είχαν παραδοθεί αυτά. 

• Rotterdam Rules: Ο µεταφορέας πρέπει δίνει γραπτή ειδοποίηση πριν ή κατά την 

παράδοση του εµπορεύµατος. Εάν πάλι δεν είναι προφανής η απώλεια ή η ζηµιά, αυτό 

γίνεται εντός 7 ηµερών από την παράδοση τους. 

Σε περιπτώσεις παράληψης παράδοσης του εγγράφου αυτού, δεν θίγεται η απαίτηση 

της καταβολής αποζηµίωσης, της απονοµή δικαιοσύνης, της απόδειξη υπαιτιότητας και 

αθωότητας. Στόχος εδώ αποτελεί η διεκδίκηση αποζηµίωσης, η διεξαγωγή διαιτησίας 

και  η αποφυγή χρονικών περιορισµών.  

Στους Κανόνες αυτούς η προθεσµία για την άσκηση αγωγής κατά του µεταφορέα 

αυξάνετε σε δύο χρόνια από την ηµεροµηνία παράδοσης. 

Πα
νεπ
ιστ
ήμ
ιο 
Πε
ιρα
ιώ
ς



Οι εξελίξεις των Κανόνων Χάγης Βίσµπυ και Ρότερνταµ στο Bill of Lading   

 50 

Προθεσµία εκδίκασης διαφορών 

• Hague΄s Visby Rules: Ο ενάγων µπορεί να ασκήσει αγωγή κατά του µεταφορέα, για 

την ζηµιά που υπέστη από δόλο ή αµέλεια του δευτέρου, εντός ενός έτους από την 

παράδοση των εµπορευµάτων ή την ηµεροµηνία που έπρεπε να παραδοθούν αυτά. 

 

• Rotterdam Rules: Η προθεσµία άσκησης αγωγής για απαίτηση ή διαφορές από τα 

µεταφερόµενα προϊόντα, επεκτείνεται στους κανόνες αυτούς, σε δύο χρόνια από την 

παράδοση των εµπορευµάτων ή σε περίπτωση µη παράδοσής τους την τελευταία ηµέρα 

εκφόρτωσής τους. 

 

Περιορισµός της ευθύνης του µεταφορέα.  

• Hague’s Visby Rules: Οι αποζηµιώσεις που δίνονται είναι σε χαµηλά επίπεδα.  

Συγκεκριµένα 666,67 λογιστικές µονάδες ανά συσκευασία ή 2 λογιστικές µονάδες ανά 

χιλιογραµµάριο. 

 

• Rotterdam Rules: Αύξηση αποζηµιώσεων. Συγκεκριµένα 875 λογιστικές µονάδες ανά 

συσκευασία ή 3 λογιστικές µονάδες ανά χιλιογραµµάριο. 

Επίσης, ορίζεται αποζηµίωση σε ζηµιά που προκλήθηκε από την καθυστέρηση 

παράδοσης του εµπορεύµατος. Το ποσό ανέρχεται σε 2,5 φορές επί του ναύλου. 

 

Ευθύνη Ναυλωτή 

• Hague’s Visby Rules: Οι Κανόνες αυτοί αποδέχονται την ασυλία του ναυλωτή. Η 

ασυλία αναφέρει ότι ο ναυλωτής δεν ευθύνεται για απώλεια ή ζηµιά που υπέστη ο 

µεταφορέας. 

 

• Rotterdam Rules: Πεδίο ευθύνης του ναυλωτή αποτελεί συνάρτηση της σύµβασης 

µεταφοράς µε διεθνής όρους εµπορίου INCOTERMS, για τον καταµερισµό ευθύνης 

µεταξύ του πλοιοκτήτη, ναυλωτή και του νοµοθετικού πλαισίου που ρυθµίζει τη 

σύµβαση µεταφοράς. 
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Υποχρεώσεις Υπαλλήλων/Αντιπροσώπων/ Συµβαλλόµενων Μερών 

• Hague’s Visby Rules: ∆εν υπάρχουν σχετικές διατάξεις 

 

• Rotterdam Rules: Ορίζονται ως ¨Εκτελούντα µεταφορά ναυτιλιακά µέρη¨. 

Ουσιαστικά ορίζει ένα πρόσωπο διαφορετικά από το µεταφορέα, που εκτελεί και 

αναλαµβάνει οποιαδήποτε από τις υποχρεώσεις του, βάση της υπάρχουσας σύµβασης. 

Τα πρόσωπα αυτά υπόκεινται στις υποχρεώσεις και στις ευθύνες του µεταφορέα. 

 

«Κυρίαρχο µέρος» ή  «Κυρίαρχο δικαίωµα» Ελέγχου 

Η αύξηση των υποχρεώσεων και ευθυνών στις σύγχρονες µεταφορές, όπου οι 

διαδικασίες είναι πολυπλοκότερες, οδήγησε στην ανάγκη για µεγαλύτερη επίβλεψη 

των διαδικασιών. Έτσι λοιπόν, δηµιουργήθηκε η ανάγκη για εξουσιοδοτήσεις 

προσώπων, όπως και παροχή οδηγιών σε υπαλλήλους για την αρτιότερη ολοκλήρωση 

της µεταφοράς.  

Έχουµε λοιπόν τις νέες έννοιες ¨Κυρίαρχο µέρος¨ (Controlling Party) και ¨Κυρίαρχο 

δικαίωµα¨ ( Right Controlling).  Το ¨Κυρίαρχο δικαίωµα¨ µπορεί να ασκηθεί µόνο από 

το ¨Κυρίαρχο µέρος¨ και αποτελεί το δικαίωµα παροχής οδηγιών στον µεταφορέα, ή 

στο δικαίωµα παράδοσης εµπορευµάτων ή αντικατάστασης του παραλήπτη. Το 

δικαίωµα αυτό υφίσταται σε ολόκληρη τη µεταφορική διαδικασία και συνήθως η 

παραχώρηση δικαιώµατος συντελείται και µε παραχώρηση υποχρέωσης.  

¨Κυρίαρχο µέρος¨ είναι το άτοµο που διαθέτει το ¨Κυρίαρχο δικαίωµα¨ και έχει την 

δυνατότητα παραχώρησής του. Συνήθως ορίζεται ο ναυλωτής αλλά ενίοτε και ο 

παραλήπτης. Υποχρεώσεις του είναι η παροχή και χορήγηση επιπλέον οδηγιών στο 

µεταφορέα, καθώς και η εκτέλεσή τους, η παράδοση των εµπορευµάτων και η 

τροποποίηση της σύµβασης µεταφοράς, εάν καθίσταται ανάγκη.  
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3. BILL OF LADING 

 

Οι φορτωτικές τέθηκαν σε ισχύ τον 13
ο
 αιώνα, όπου οι πλοιοκτήτες, όντας συνήθως 

κάτοχοι των αγαθών, µετέφεραν τα εµπορεύµατα στον πωλητή και το Bill Of 

Lading(BOL) διαδραµάτιζε το ρόλο του τιµολογίου των µεταφερόµενων 

εµπορευµάτων. Τον 16
ο
 και 17

ο
 αιώνα, εισήχθησαν στην αγορά µεγαλύτερα πλοία και 

δηµιουργήθηκε ποικιλία εµπορευµάτων και πωλητών στις µεταφορές, πράγµα που 

αποτέλεσε την αιτία για ενσωµάτωση όρων συµβολαίου µεταφοράς στο BOL. Οι 

επιθυµίες των επιχειρηµατιών, που επεδίωκαν να πωλούν τα εµπορεύµατα, πριν ακόµα 

το πλοίο φτάσει τον προορισµό του, επέκτειναν το τεκµήριο του BOL και σε τίτλο 

κυριότητας. Έτσι στο τέλος του 19
ου

 αιώνα η φορτωτική αποτελούσε την έγγραφη 

απόδειξη του συµβολαίου µεταφοράς και παράδοσης του φορτίου, µε αντίτιµο 

συγκεκριµένο ναύλο. 

 

3.1 ΟΡΙΣΜΟΣ 

 

Η µεταφορά αγαθών δια θαλάσσης, όπως και στην ξηρά, απαιτεί ένα συµβόλαιο 

πώλησης αγαθών. Στις θαλάσσιες µεταφορές  η φορτωτική συνδέεται κυρίως µε την 

σύµβαση µεταφοράς, αλλά ενδεχοµένως και µε την ναύλωση,  εφόσον έχει εκδοθεί  

φορτωτική σε εκτέλεση ναυλοσυµφώνου. 

Πριν από την πώληση του φορτίου, υπάρχει πάντα η συµφωνία του πωλητή µε τον 

αγοραστή, το λεγόµενο συµβόλαιο µεταφοράς - ναύλωσης. Το συµβόλαιο ναύλωσης, 

αποτελείται παραδοσιακά από το Ναυλοσύµφωνο (C/P), όταν αναφερόµαστε σε 

ελεύθερη αγορά (spot) και την φορτωτική (BOL) στην αγορά γραµµών (liner) .  

Σε κάθε σύµβαση µεταφοράς φορτίων δια θαλάσσης, ο µεταφορέας εκδίδει φορτωτική. 

Συµβαλλόµενα µέρη αποτελούν ο φορτωτής και ο µεταφορέας. Ο µεν πρώτος (shipper) 

είναι ο ενδιαφερόµενος για την µεταφορά των αγαθών και ο δε δεύτερος (carrier) είναι 

εκείνος που διεκπεραιώνει την µεταφορά τους. 

Bill of Lading, δηλαδή η φορτωτική, είναι ένα έγγραφο που εκδίδεται από τον  

µεταφορέα και πιστοποιεί ότι συγκεκριµένα εµπορεύµατα φορτώθηκαν για αποστολή 

σε ορισµένο τόπο, για παράδοση σε συγκεκριµένο παραλήπτη. Ενσωµατώνει τους 
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όρους της σύµβασης µεταξύ του µεταφορέα και του ιδιοκτήτη του εµπορεύµατος, είναι 

αξιόγραφο, το οποίο ενσωµατώνει  την απαίτηση για την εκτέλεση της µεταφοράς και 

µεταβιβάζει το δικαίωµα απαίτησης των εµπορευµάτων στον αγοραστή. 

Η θαλάσσια φορτωτική διέπεται από την Σύµβαση των Βρυξελλών του 1924, που 

τροποποιήθηκε το 1968 από το Πρωτόκολλο του Βίσµπυ, τους κανόνες Χάγης Βίσµπυ 

το 1979, οι οποίοι επικυρώθηκαν και στην Ελλάδα µε τον νόµο 2107/1992. Βάση του 

νόµου αυτού, η θαλάσσια φορτωτική αποτελεί τον τίτλο (document of title), υπό τον 

οποίον εκτελείται η σύµβαση θαλάσσιας µεταφοράς στις διεθνείς, αλλά και στις 

εθνικές θαλάσσιες µεταφορές.  

 

3.2  ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΤΟΥ BILL OF LADING 

 

 Η φορτωτική δίνει το δικαίωµα στον κάτοχό της να διεκδικήσει τα αγαθά  στο 

λιµάνι προορισµού και στον ιδιοκτήτη να µεταβιβάσει τα αγαθά, που βρίσκονται υπό 

διαµετακόµιση, σε τρίτο πρόσωπο και  τέλος περιστασιακά, σαν τίτλοι ιδιοκτησίας 

διαπραγµατεύονται αγαθά που δεν έχουν φτάσει ακόµη στο προορισµό τους. 

 Παλαιότερα αποτελούνταν από ένα µόνο φύλλο. Οι εξελίξεις των µεταφορών 

και οι ανάγκες των συναλλαγών, επέβαλλαν λεπτοµερέστερη διατύπωση των όρων της 

σύµβασης µεταφοράς αυτής και πλέον αποτελείται από περισσότερες σελίδες. Στην 

εµπρόσθια όψη του BOL αναγράφονται τα βασικά στοιχεία της µεταφοράς, ενώ στην  

πίσω όψη του διατυπώνονται οι όροι της συγκεκριµένης µεταφοράς. Η πληθώρα όµως 

των όρων που περιλαµβάνονται πλέον στην φορτωτική, ανέδειξε την ανάγκη για 

τυποποίηση του εντύπου της φορτωτικής. Σήµερα, στις περισσότερες συναλλαγές  

χρησιµοποιείται η τυποποιηµένη φορτωτική «Conlinebill» (Liner Bill of Lading), που 

παραθέτεται στο παράρτηµα. Πρόκειται για φορτωτική γενικής εφαρµογής, η οποία 

συντάχθηκε το 1950 µε πρωτοβουλία της BIMCO, για τις συµβάσεις θαλάσσιας 

µεταφοράς εµπορευµάτων µε πλοία γραµµής, υπό τους κανόνες Hague’s- Visby. 

Το BOL κατέχει συχνά και τον ρόλο του Ναυλοσυµφώνου (Charter Party-C/P) στην 

Liner αγορά, όπου η συµφωνία µεταφοράς επικυρώνεται από το έγγραφο αυτό και 

φανερώνει τις σχέσεις του πλοιοκτήτη µε τον ναυλωτή. Η συµφωνία πραγµατοποιείται 

µε ένα Booking Note (B/N), µέσω του οποίου ο µεταφορέας υπόσχεται στο πελάτη του 
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ότι θα του διαθέσει τον αιτούµενο χώρο για τα προϊόντα του, στο  συγκεκριµένο χρόνο. 

Όταν λοιπόν τα εµπορεύµατά του επιβιβασθούν στο πλοίο εκδίδεται και αντίστοιχη 

φορτωτική. Εν αντιθέσει µε την Liner αγορά, στην ελεύθερη υπάρχει το 

ναυλοσύµφωνο που καθορίζει τις σχέσεις πλοιοκτήτη και ναυλωτή. Η φορτωτική 

αποτελεί απόδειξη παραλαβής των αγαθών για µεταφορά από τον πλοιοκτήτη και 

διατηρεί όλες τις νοµικές ιδιότητες. Συνήθως στην spot αγορά, ο πλοιοκτήτης ή ο 

µεταφορέας επιδιώκουν να εκδίδουν την φορτωτική σύµφωνα µε του όρους του 

ναυλοσυµφώνου, χρησιµοποιώντας τον όρο π.χ. «Η φορτωτική είναι σύµφωνη µε τους 

όρους του ναυλοσυµφώνου 12/12/2012» . 

Ανεξάρτητα από την αγορά στην οποία απευθύνεται η φορτωτική, το περιεχόµενο της 

είναι καθορισµένο. Τα στοιχεία που περιλαµβάνει είναι:  

i.Accurate cargo description, quantity and condition of cargo (Την ακριβή περιγραφή 

του φορτίου): Στις διεθνής µεταφορές, µετά την παραλαβή των εµπορευµάτων, ο 

µεταφορέας, ο πλοίαρχος ή ο πράκτορας του µεταφορέα, είναι υποχρεωµένος 

κατόπιν αιτήµατος του φορτωτή, να εκδώσει φορτωτική που θα περιλαµβάνει: α. Τα 

βασικά διακριτά σηµεία για την αναγνώριση των εµπορευµάτων, όπως δηλώνονται 

γραπτά από το φορτωτή πριν την έναρξη φόρτωσής τους β. Ανάλογα µε την 

περίπτωση, τον αριθµό δεµάτων ή τεµαχίων, την ποσότητα ή το βάρος και γ. Την 

προφανή  εξωτερική κατάσταση των εµπορευµάτων. 

ii.Ship’s Name: Το όνοµα του πλοίου που θα πραγµατοποιήσει την µεταφορά. 

iii.Date of Bill of Lading: Ηµεροµηνία φορτωτικής αποτελεί η ηµεροµηνία όπου ο 

καπετάνιος υπογράφει το BOL και αποτελεί πολύ σηµαντικό στοιχείο. Η φορτωτική 

αποδεικνύει είτε ότι τα αγαθά έχουν παραληφθεί για φόρτωση, είτε ότι έχουν ήδη 

φορτωθεί στο πλοίο.  

iv.Name of Shipper & Consignee: Απαραίτητα είναι τα ονόµατα των δύο 

συµβαλλόµενων µερών, φορτωτή και παραλήπτη. 

v.Loading & Unloading Ports: Λιµένες φόρτωσης και εκφόρτωσης. 

vi.Payment of freight: Όταν το BOL αποτελεί και το ναυλοσύµφωνο, θα πρέπει σε αυτό 

να αναφέρεται ο ναύλος (freight) και ο τρόπος εξόφλησης. Π.χ. αν ο ναύλος πρέπει 

να πληρωθεί µε την παράδοση του εµπορεύµατος ή έχει προπληρωθεί, αυτό θα 

πρέπει να αναφέρεται στο BOL  και να εξοφληθεί µε την υπογραφή της φορτωτικής. 
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vii.Numbers of Bill of Lading: Πρέπει να σηµειωθεί ο αριθµός των BOL (αντίγραφων) 

που έχουν εκδοθεί. Συνήθως εκδίδονται 3(τρεις): ένα για τον φορτωτή, ένα για το 

µεταφορέα και ένα για τον παραλήπτη του φορτίου. 

viii.Signature: Η υπογραφή του πλοιάρχου ή του πράκτορα, που επιβεβαιώνουν την 

παραλαβή του φορτίου. 

ix.Terms and Conditions of the Carriage: Ο φορτωτής δεν είναι υποχρεωµένος να 

αποδεχθεί ότι η φορτωτική είναι σύµφωνη µε τους όρους του Charter Party, όταν η 

ναύλωση αυτή έχει ασυνήθη στοιχεία ή επαχθή για αυτόν. 

 

 

3.3 ΠΟΙΑ Η ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΚΑΙ ΠΟΙΑ ΤΑ ∆Ε∆ΟΜΕΝΑ ΠΟΥ ΘΕΤΟΝΤΑΙ ΣΤΟΝ 

BILL OF LADING  

 

Κατά την θαλάσσια µεταφορά εµπορεύµατος, τα συµβαλλόµενα µέρη της σύµβασης 

µεταφοράς είναι ο  φορτωτής και  ο µεταφορέας.  

Οι φορτωτικές που επιλέγονται συνήθως από τα συµβαλλόµενα µέρη είναι 

τυποποιηµένες(Standard forms of Bill of Lading). Ισχυρή παρουσία στις τυποποιηµένες 

µορφές φορτωτικών κατέχει η BIMCO µε µεγάλο αριθµό φορτωτικών που 

εφαρµόζονται πλήρως στην σηµερινή αγορά. Η διαδικασία που ακολουθείται για την 

έκδοση του Bill of Lading  είναι η εξής :  

Εφόσον έχει συµφωνηθεί και υπογραφεί το Charter Party, έπεται η διαδικασία  

µεταφοράς του εµπορεύµατος. Όταν εκείνο φορτωθεί στο πλοίο, ο υποπλοίαρχος 

εκδίδει το «mate’s receipt», έγγραφο το οποίο περιγράφει το φορτίο. Ανάλογα µε το 

είδος του εµπορεύµατος, χύδην ή γενικού φορτίου, εξαρτάται και ο τρόπος έκδοσης 

του συγκεκριµένου εγγράφου.
6
  

Εφόσον εκδοθεί το έγγραφο αυτό, εκδίδεται το BOL, αποτελούµενο από τρία 

πρωτότυπα αντίγραφα µε τα ίδια ακριβώς στοιχεία. Απαραίτητο και µεγίστης σηµασίας 

είναι η αναγραφή της ίδιας ηµεροµηνίας και  περιεχοµένου σε όλα τα αντίγραφα. Το 

ένα παραµένει στο πλοίο, ενώ τα άλλα δύο τα παραλαµβάνει ο φορτωτής για να 

                                                 
6
  Όταν το εµπόρευµα είναι bulk, εκδίδεται βάση του ελέγχου βυθίσµατος (draft survey), ενώ σε     

   general Cargo, βάση της καταµέτρησης του φορτίου. 
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αποστείλει το ένα στον παραλήπτη στο λιµάνι εκφόρτωσης, είτε στην τράπεζα. Σε κάθε 

περίπτωση το περιεχόµενο του BOL θα πρέπει να συµφωνεί µε αυτό του mate’s 

receipt. 

Σε περίπτωση που ο πλοίαρχος δεν µπορεί να επιβεβαιώσει την ακρίβεια και ορθότητα 

του περιεχοµένου της φορτωτικής, υπάρχουν όροι, οι οποίοι διευκρινίζουν την θέση 

του πλοιάρχου επί του εµπορεύµατος. Τέτοιοι όροι είναι:  

1) shipper load and count 2) said to be 3) apparent order and condition 4) weight, 

quality, condition and value unknown, οι οποίες δεν καθιστούν την φορτωτική 

εσφαλµένη (Claused bill of lading).  

Ο πράκτορας στο εκάστοτε λιµάνι εκδίδει το ¨δηλωτικό φορτίου¨(manifest of the 

cargo), το οποίο αναφέρει τα χαρακτηριστικά του φορτίου και τα στοιχεία των 

φορτωτών. Τα αντίτυπα του εγγράφου είναι αρκετά και δίδονται στον πράκτορα, στο 

πλοίο, στον πλοιοκτήτη, στις τελωνειακές αρχές και στο λιµάνι  εκφόρτωσης.  

Όταν η φόρτωση ολοκληρωθεί, ο πλοίαρχος παραδίδει το Bill of Lading  στο φορτωτή. 

Εάν αποδέχεται τα αναγραφόµενα, αποστέλλεται µέσω τραπεζικού συστήµατος 

αντίγραφο στον παραλήπτη, τον νόµιµο δικαιούχο του εµπορεύµατος, ο οποίος µπορεί 

να το παραλάβει στο λιµάνι εκφόρτωσης.
7
 Ο δικαιούχος του εµπορεύµατος είναι 

υποχρεωµένος να προσκοµίσει την φορτωτική στον πράκτορα, ο οποίος θα την ελέγξει 

και θα την σφραγίσει µε τον όρο “ Accomplished” εφόσον συµφωνεί, υπογράφοντας εκ 

µέρους του πλοιάρχου. Τέλος θα παραλάβει το εµπόρευµα µε το έγγραφο ¨delivery  

order¨, το οποίο εκδίδεται από τον πράκτορα για τους στοιβαδόρους.  

Η φορτωτική διαδραµατίζει διαφορετικό ρόλο, ανάλογα µε το φορτίο µεταφοράς. Στην 

αγορά γραµµών (Liner) το Bill of Lading φανερώνει την σχέση µεταξύ πλοιοκτήτη και 

ναυλωτή και αποτελεί το βασικό έγγραφο µεταφοράς. Η συµφωνία πραγµατοποιείται 

µε ένα απλό Booking Note(B/N) , µε το οποίο ο µεταφορέας υπόσχεται στο πελάτη του 

ότι θα κρατήσει χώρο για τα προϊόντα του σε συγκεκριµένο χρόνο και δροµολόγιο. Το 

BOL αποτελεί το έγγραφο που διέπει τις φορτωτικές τους. Στην ελεύθερη αγορά (Spot 

ή tramp) υπάρχει το ναυλοσύµφωνο(Charter Party) να καθορίζει τις σχέσεις 

πλοιοκτήτη και ναυλωτή. Το BOL αποτελεί απόδειξη ότι τα αγαθά παρελήφθησαν από 

                                                 
7
  Στην ονοµαστική φορτωτική ο δικαιούχος είναι ο αναγραφόµενος σε αυτήν, παραλήπτης και  

   στην  ¨εις  διαταγήν¨ παραλήπτης είναι ο κοµιστής στο οποίο µεταβιβάστηκε µε οπισθογράφηση. 
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το πλοιοκτήτη για την µεταφορά και διατηρεί όλες τις νοµικές ιδιότητες. Στην 

φορτωτική µπορούν να αναφερθούν θέµατα που αναγράφονται στο ναυλοσύµφωνο. 

Αυτή είναι η βασική διαδικασία που πραγµατοποιείται για την θαλάσσια µεταφορά 

ενός εµπορεύµατος. Κύριο έγγραφο αποτελεί το Bill of Lading, µε ισχύ από το λιµάνι 

φόρτωσης έως το λιµάνι εκφόρτωσης, που  πλαισιώνεται  και από  αρκετά άλλα 

έγγραφα για την σωστή διεκπεραίωση της µεταφοράς. Στη µεταφορά που αναφέρεται 

στο BOL δεν αποκλείεται η περίπτωση του transhipment-µεταφόρτωσης ή της φύλαξης 

του εµπορεύµατος σε αποθήκη µέχρι την παραλαβή αυτού από τον αγοραστή- 

παραλήπτη. Πρωταγωνιστικό ρόλο στην µεταφορά έχουν ο πλοίαρχος και ο 

πράκτορας, η υπογραφή των οποίων είναι απαραίτητη για την ορθή έκδοση των 

εγγράφων.  

 

 

3.4 ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΤΟΥ BILL OF LADING 

 

Οι φορτωτικές πέραν του προφανούς ρόλου τους, της πιστοποίησης φόρτωσης του 

εµπορεύµατος, έχουν  και  τις κάτωθι λειτουργίες:  

� Receipt of Cargo Shipped: Αποτελούν απόδειξη ότι το φορτίο έχει παραληφθεί από 

το µεταφορέα για µεταφορά, και περιλαµβάνει και στοιχεία του ληφθέντος 

εµπορεύµατος (π.χ. ποιότητα, ποσότητα, βάρος κ.α.). 

� Document of title: Ο κάτοχος της φορτωτικής έχει το δικαίωµα να παραλάβει τα 

αγαθά στο λιµάνι παράδοσης ή να µεταβιβάσει, µέσω οπισθογράφησης, σε τρίτον το 

εµπόρευµα κατά τη διάρκεια της µεταφοράς. 

Κατά το ισχύοντα Ελληνικό ∆ίκαιο, η φορτωτική εκδίδεται κατ’ επιλογή του φορτωτή 

είτε «ονοµαστική», είτε «εις διαταγήν». Η διάκριση αυτή έχει σηµασία για τον 

προσδιορισµό του δικαιούχου, όπως και για τον τρόπο µεταβίβασης της φορτωτικής. Η 

ονοµαστική φορτωτική, όπως δηλώνει και ο τίτλος της, αναφέρει το όνοµα του 

δικαιούχου και µεταβιβάζεται µε εκχώρηση(Σύµβαση µεταξύ µεταβιβάζοντος και 

αποκτώντος, η οποία όµως δεν ισχύει απέναντι στον οφειλέτη(µεταφορέα), πριν 

αναγγελθεί σε αυτόν). Η «εις διαταγήν» φορτωτική αναφέρει το όνοµα συγκεκριµένου 

δικαιούχου, δηλωµένη µε την ρήτρα «εις διαταγήν» και µεταβιβάζεται µε 
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οπισθογράφηση. Συνήθως, στις περιπτώσεις  αυτές, η φορτωτική εκδίδεται σε διαταγή 

του φορτωτή ή του παραλήπτη που αναφέρεται και ονοµαστικά στη φορτωτική. Τα 

δικαιώµατα που ενσωµατώνονται σε αυτήν, τα ασκεί το όνοµα που κατονοµάζεται στο 

κείµενο του  BOL ή εκείνος τον οποίον ο πρώτος υποδεικνύει µε την οπισθογράφηση.  

� A prima evidence of the contact of carriage: Κάθε φορτωτική περιλαµβάνει τους 

όρους της συµφωνίας µεταφοράς. Στην ελεύθερη αγορά, το BOL αποτελεί απόδειξη 

φόρτωσης των αγαθών και όχι το συµβόλαιο µεταφοράς του εµπορεύµατος. Στην 

περίπτωση αυτή ο πλοιοκτήτης(Shipper) επιδιώκει το BOL  να είναι σύµφωνο µε τους 

όρους του ναυλοσυµφώνου, πράγµα σηµαντικό, όπως προαναφέραµε. 

� Documentary Credit: Το BOL πιθανόν να αποτελέσει και πιστωτικό τίτλο, µε τον 

οποίο θα πραγµατοποιηθεί η λήψη πίστωσης έναντι αυτού µε προεξόφληση. 

Παραδείγµατος χάριν να χορηγήσει η τράπεζα χρήµατα έναντι των φορτωτικών. 

 

 

3.5 ΕΙ∆Η BILL OF LADING  

 

 Στην καθηµερινότητα των θαλάσσιων µεταφορών χρησιµοποιούνται ποικίλα είδη 

φορτωτικών. Παρακάτω θα παραθέσουµε τα είδη των υπαρχουσών φορτωτικών: 

� Clean Bill of Lading(or unclaused BOL): Εκδίδεται όταν το εµπόρευµα που 

φορτώθηκε στο πλοίο είναι σωστής ποιότητας και ποσότητας, και χαρακτηρίζεται ως     

“Apparent good order and condition”. Όταν αναγράφεται η ρήτρα αυτή στο BOL, δεν 

υπάρχουν επιφυλάξεις σχετικά µε την ποιότητα ή ποσότητα του φορτίου. 

� Foul Bill of Lading: Όταν το φορτωµένο εµπόρευµα δεν είναι σωστής ποιότητας ή 

ποσότητας και εµφανίζει ελαττώµατα ή αλλοιώσεις, ονοµάζεται εσφαλµένη 

φορτωτική, η οποία περιλαµβάνει παρατηρήσεις και επιφυλάξεις του πλοίαρχου που 

καλύπτουν την πλοιοκτήτρια εταιρία σε περίπτωση που ο παραλήπτης αξιώσει 

αποζηµίωση για το είδος του προϊόντος παράδοσης. 

� Received for shipment bill of lading: Εκδίδεται όταν το εµπόρευµα είναι έτοιµο για 

φόρτωση, έχει παραδοθεί δηλαδή στον µεταφορέα. ∆εν είναι  απαραίτητο να έχει 

φορτωθεί επί του πλοίου. Ο φορτωτής στην περίπτωση αυτή, έχει δικαίωµα να ζητήσει 
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από το µεταφορέα την οπισθογράφηση του BOL µε την ακριβή ηµεροµηνία φόρτωσης 

του εµπορεύµατος. 

� Shipped bill of Lading: Εκδίδεται όταν «όλο» το εµπόρευµα έχει φορτωθεί επί του 

πλοίου. Αν πρωτίστως έχει εκδοθεί ¨Received for shipment bill of lading¨, µε την 

έκδοση του ¨ Shipped bill of Lading¨ η πρώτη ακυρώνεται αυτοµάτως.  

� Direct bill of lading: Φορτωτική που εκδίδεται για την θαλάσσια µεταφορά από το 

λιµάνι φόρτωσης στο λιµάνι εκφόρτωσης. 

� Transhipment bill of Lading: Εκδίδεται όταν το φορτίο θα περάσει από το στάδιο 

του transhipment, δηλαδή από το στάδιο µεταφόρτωσης σε άλλο πλοίο, για την 

παράδοση στον τελικό λιµένα. 

� Through bill of lading: Εκδίδεται για την µεταφορά ενός φορτίου στο οποίο 

µεσολαβούν πολλοί µεταφορείς, όπου ο καθένας τους εκδίδει δικά του έγγραφα. Η 

ευθύνη της ασφαλούς µεταφοράς επιµερίζεται ανάµεσα στους µεταφορείς, ανάλογα µε 

την συµµετοχή του καθενός. 

� Combined transport bill of lading: Εκδίδεται στις συνδυασµένες µεταφορές, όταν 

χρησιµοποιούνται περισσότερα από ένα µεταφορικά µέσα και αφορά κυρίως τα 

containers. 

� Stale bill of Lading: Η φορτωτική απαιτείται να παρευρίσκεται στο λιµάνι 

παράδοσης πριν ή τουλάχιστον κατά την εκφόρτωση των αγαθών. Εάν εµφανισθεί µετά 

την εκφόρτωση, αποτελεί “Stale bill of lading”, το οποίο δηµιουργεί πολλά 

προβλήµατα στην όλη διαδικασία παράδοσης του φορτίου. 

� Groupage bill of lading: Εκδίδεται από τους πλοιοκτήτες όταν το φορτίο που 

µεταφέρουν αποτελεί προϊόν συγκέντρωσης διαµεσολαβητικών πρακτόρων. Το φορτίο 

αποτελεί άθροιση πολλών µεµονωµένων  αποστολών της ίδιας περιοχής ή πόλης ως µία 

αποστολή. 

� Open bill of lading: Είναι η φορτωτική που δεν αναφέρει όνοµα παραλήπτη. 

Αποτελεί σπάνιο BOL, το οποίο παραπέµπει σε blank cheque. 

� Named bill of lading: Ονοµαστική φορτωτική. Εκδίδεται στο όνοµα του 

παραλήπτη. Αν δεν αναφέρει τους όρους “to order” ή “to order or assigns” δεν 

µεταβιβάζεται. 
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� Order bill of lading: Είναι η ¨εις διαταγήν¨ του παραλήπτη του φορτίου φορτωτική 

και µπορεί να µεταβιβασθεί µε οπισθογράφηση. 

� Negotiable bill of lading: Η φορτωτική είναι διαπραγµατεύσιµη. Περιλαµβάνονται 

εκφράσεις όπως ¨Or him or their assigns¨, ¨Bearer¨, ¨To order¨ ή ¨To order to assigns¨. 

� Non negotiable bill of lading: Ο κοµιστής δεν µπορεί να µεταβιβάσει την 

φορτωτική. ∆εν είναι διαπραγµατεύσιµη. 

� Liner bill of lading: Είναι η φορτωτική για την Liner αγορά και αποτελεί βασικό 

συµβόλαιο µεταφοράς των εµπορευµάτων, περιλαµβάνοντας όλους τους όρους 

µεταφοράς. 

� Charter party bill of lading: Αποτελεί το BOL για την ελεύθερη αγορά. 

Περιλαµβάνει λεπτοµέρειες και όρους µόνο για την φόρτωση των αγαθών και όχι την 

µεταφορά. Το ναυλοσύµφωνο αποτελεί  το βασικό συµβόλαιο µεταφοράς. Ωστόσο 

είναι αναγκαία η ύπαρξη BOL µε ρήτρα ενσωµάτωσης των όρων του ναυλοσυµφώνου, 

ώστε να µην δηµιουργούνται αντιπαραθέσεις. 

 

 

3.6 ΤΡΟΠΟΙ ΥΠΟΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ BILL OF LADING  

 

Υπάρχουν διάφορα έγγραφα που µπορούν να θεωρηθούν ως υποκατάστατα των BOL. 

Συγκεκριµένα:  

1) Short bill of lading: Η σύντοµη φορτωτική αποτελεί ένα τέτοιο παράδειγµα, καθώς 

η εµπρόσθια όψη της είναι ίδια µε αυτήν της φορτωτικής. Στην πίσω όψη όµως 

συνηθίζεται να µην αποτυπώνονται οι γενικοί όροι συναλλαγών του µεταφορέα. Σε 

αυτήν την περίπτωση προστίθεται ρήτρα που παραπέµπει στους τυποποιηµένους όρους 

του µεταφορέα. Το έγγραφο αυτό εποµένως έχει αφενός τις ιδιότητες της φορτωτικής 

και λειτουργεί σε όλες τις σχετικές συµβάσεις, αφετέρου όµως αποτελείται µόνο από 

µια σελίδα που εκδίδεται γρήγορα, ευανάγνωστα, µεταβιβάζεται πιο εύκολα µε τα µέσα 

τηλεπικοινωνίας και έχει µικρότερο κόστος παραγωγής. 

2) Sea waybill: Αποτελεί ∆ελτίο θαλάσσιας µεταφοράς. Εξωτερικά µοιάζει 

εκπληκτικά µε την φορτωτική. ∆ιαθέτει, όπως και η σύντοµη φορτωτική εµπρόσθια 

όψη µε ρήτρα µεταφοράς, ενώ η πίσω είναι κενή. Χρησιµοποιείται κυρίως στη Liner 
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αγορά και έχει δύο λειτουργίες. Αποτελεί απόδειξη παραλαβής φορτίου(receipt of 

cargo) από το πλοιοκτήτη και απόδειξη συµφωνίας µεταφοράς εµπορευµάτων(evidence 

of a contract of carriage). Ιδιοµορφία αποτελεί το ότι δεν είναι τίτλος ιδιοκτησίας του 

φορτίου, αλλά  είναι ονοµαστική και δεν µπορεί να µεταβιβασθεί. Ο αναγραφόµενος 

δικαιούχος  είναι υπεύθυνος για την παραλαβή του φορτίου πράγµα το οποίο βοηθάει 

στην αποφυγή λαθών, αν και η παράδοση στο λιµένα προορισµού γίνεται χωρίς την 

εµφάνιση του δελτίου, απλά µε την εξακρίβωση της ταυτότητας του παραλήπτη. Το 

Sea Waybill είναι ευρέως διαδεδοµένο όµως σε ενδοεπιχειρησιακές µεταφορές .  

3) Το Σύστηµα Υποκαταστάσεως της Θαλάσσιας Φορτωτικής (SeaDocs): Η χρήση των 

προαναφερθέντων εγγράφων, δεν συνετέλεσαν στην επίλυση προβληµάτων που 

αντιµετώπιζε η φορτωτική. Το 1986 λοιπόν, η ∆ιεθνής Ένωση Ανεξάρτητων 

Πλοιοκτητών ∆εξαµενόπλοιων(INTERTANKO) σε συνεργασία µε την τράπεζα ¨Chase 

Manhattan¨, συνέστησαν την Sea Docs µε έδρα το Λονδίνο και 60 συµµετέχουσες 

εταιρίες. ∆ηµιούργησαν ένα σύστηµα καταθέσεως και καταχωρήσεως της φορτωτικής 

σε έναν κεντρικό Οργανισµό Μητρώο Θαλάσσιων Τίτλων (SeaDocs Registry Limited), 

µε τον οποίο θα επικοινωνούσαν τα ενδιαφερόµενα µέλη και θα γινόταν η διακίνηση 

των φορτωτικών τους, χωρίς αυτούσια µεταβίβαση. Ο µεταφορέας δηλαδή, εξέδιδε 

έγγραφη φορτωτική, την παρέδιδε στο φορτωτή και εκείνη αποσυρόταν από τη 

φυσική(έγγραφη) κυκλοφορία και αποστέλλονταν στον Οργανισµό Μητρώου, που 

λειτουργούσε ως θεµατοφύλακας και εκπρόσωπος της πρωτότυπης φορτωτικής για 

κάθε ενδιαφερόµενο, έχοντας εξουσία µεταβίβασης της φορτωτικής κατά την 

µεταφορά των εµπορευµάτων. Ο Οργανισµός Μητρώου, µε την παραλαβή της 

φορτωτικής, εξέδιδε έναν «κωδικό κλειδί» µοναδικό για κάθε φορτωτική. Έπειτα 

απέστελλε ηλεκτρονικά ένα µέρος του κωδικού στο µεταφορέα και  ένα  µέρος του 

κωδικού στο φορτωτή. Για οποιαδήποτε  µεταβίβαση ή αλλαγή, έπρεπε να δοθούν οι 

αλλαγές µαζί  µε τον αντίστοιχο κωδικό στο Μητρώο. 

Το σύστηµα τέθηκε εκτός λειτουργίας τον ∆εκέµβριο του 1986, χωρίς την ύπαρξη 

λειτουργικών προβληµάτων. Κύριος λόγος αποτέλεσε η αδυναµία προσέλκυσης 

ικανοποιητικού αριθµού χρηστών, µε αποτέλεσµα να αποχωρήσει η ¨Chase 

Manhattan¨. Η απουσία του τραπεζικού κολοσσού δεν κατάφερε να καλυφθεί παρά την 

προσπάθεια της INTERTANKO.  
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4) ¨Σύστηµα των Κανόνων της CMI  για την Ηλεκτρονική Φορτωτική¨ : Πρόκειται για  

προσπάθεια υπέρβασης των προβληµάτων που υπήρχαν στο έγγραφο του Bill of 

Lading, βασιζόµενη στην ιδέα της ηλεκτρονικής διαβίβασης του περιεχοµένου της 

φορτωτικής, πράγµα δύσκολο λόγω της έλλειψης νοµοθετικού πλαισίου στα πιθανά  

προβλήµατα που θα αντιµετώπιζαν. 

 Το 1990 λοιπόν, η ∆ιεθνής Ναυτική Επιτροπή (CMI) εκπόνησε τους ¨Κανόνες για 

ηλεκτρονικές φορτωτικές¨, που θεωρήθηκαν ως η πιο ικανή προσπάθεια για την 

αξιοποίηση των σύγχρονων τεχνολογικών επιτευγµάτων. Η λειτουργία τους  στηρίζεται 

σε ορισµένα πρότυπα συµπεριφοράς για την ηλεκτρονική ανταλλαγή εµπορικών 

δεδοµένων µέσω τηλεµεταβιβάσεως(UNCID- International Chamber of Commerce 

Uniform Rules of Conduct for Interchange of Trade Data by Teletransmission), που 

δηµιουργήθηκαν για τα έτη 1987-1988, από το ∆ιεθνές Εµπορικό Επιµελητήριο και  

τους κανόνες του ΟΗΕ, για την ηλεκτρονική ανταλλαγή των δεδοµένων για την 

∆ιοίκηση. Αξίζει να σηµειωθεί ότι οι κανόνες CMI δεν είχαν σκοπό την υποκατάσταση 

των ουσιαστικών κανόνων δικαίου που καθόριζαν τις φορτωτικές. 

Η λειτουργία των κανόνων CMI είχε ως εξής: η έγγραφη φορτωτική συνθέτεται µέσω 

µηνυµάτων του υπολογιστή του µεταφορέα. Μετά την κατάρτιση της συµφωνίας των 

κανόνων, ο φορτωτής παραδίδει τα εµπορεύµατα στο µεταφορέα, ο οποίος στέλνει 

µήνυµα στο φορτωτή που περιλαµβάνει το όνοµα του φορτωτή, την περιγραφή του 

φορτίου, την ηµεροµηνία και τον τόπο παραλαβής των εµπορευµάτων, τους όρους 

µεταφοράς, τον µεταφορέα και τέλος «προσωπικό κλειδί» που θα χρησιµοποιείται στις 

επόµενες διαβιβάσεις. Το «προσωπικό κλειδί» κατέχει το ρόλο του µυστικού κώδικα 

επικοινωνίας και είναι µοναδικός για τον καθένα από τους δικαιούχους «κοµιστές» και 

επιπλέον δεν µεταβιβάζεται. Με αυτό γίνεται η έκδοση, οπισθογράφηση και 

καταχώρηση της ηλεκτρονικής φορτωτικής στον υπολογιστή του µεταφορέα. 

Πρωταγωνιστικό ρόλο στο σύστηµα κανόνων CMI για τις ηλεκτρονικές φορτωτικές, 

κατέχει ο µεταφορέας, το επονοµαζόµενο «κέντρο µητρώου», καθώς όλη η  

επικοινωνία διεξάγεται από τον δικό του υπολογιστή.  

Η λειτουργία του συστήµατος καταστρώθηκε µε επιµέλεια και προσοχή χωρίς να 

σηµαίνει ότι δεν υπήρχαν και µειονεκτήµατα. 
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5)Bolero (Bills of Lading Electronic Registry Organization): Ο Οργανισµός του 

Ηλεκτρονικού Μητρώου Φορτωτικής αποτελεί την πιο πρόσφατη προσπάθεια για 

ηλεκτρονική φορτωτική στη θαλάσσια µεταφορά. Συγκεκριµένα το 1991, η BIMCO, 

αµέσως µετά την ολοκλήρωση των Κανόνων CMI, πήρε την πρωτοβουλία να 

δηµιουργήσει ένα πρόγραµµα δηµιουργίας συστήµατος ηλεκτρονικής φορτωτικής, 

στηριζόµενο στους Κανόνες CMI.  

Το Bolero λοιπόν, σχεδιάσθηκε ως ένα νέο παγκόσµιο πρότυπο, αξιοποιώντας τους 

Κανόνες CMI για ηλεκτρονική φορτωτική και παράλληλα τις αρχές του συστήµατος  

του Κέντρου Μητρώου θαλάσσιων τίτλων (SeaDocs). Με τις παραµέτρους αυτές, 

αποτέλεσε ένα σύστηµα πιο πολύπλοκο και ασφαλές από τα προηγηθέντα, ικανό να 

παραµερίσει από τις ναυτιλιακές και µεταφορικές εταιρίες το έντυπο έγγραφο, 

οδηγώντας σε βελτιωµένη και αποτελεσµατική διαδικασία, µε πλεονεκτήµατα όπως η 

µείωση  κόστους συναλλαγών και κινδύνων πλαστογράφησης. 

Η δοµή του Bolero αποτελείται από δύο χωριστές ενώσεις προσώπων:  

 1.Bolero International Limited: Παρέχει τις λειτουργικές υπηρεσίες στο διαδίκτυο, 

µε την ονοµασία “Bolero net”. Αποτελεί την ένωση που κινεί την διαδικασία 

εγγραφής µελών και χειρίζεται το “Rule Book”(είδος καταστατικού). 

2.Bolero Association: Αποτελεί µη κερδοσκοπική ένωση προσώπων, µε µέλη τους 

χρήστες του συστήµατος και άλλα πρόσωπα. Η ένωση αυτή εκπροσωπεί τους 

χρήστες και αποτελεί τον συνδετικό κρίκο µεταξύ όλων των χρηστών του “Rule 

Book”. 

Το σύστηµα αυτό, προς το παρόν δύναται να χρησιµοποιηθεί µόνον από τα µέλη του 

(έµποροι, φορτωτές, παραλήπτες, τράπεζες κ.α.) .Απαραίτητο στοιχείο λειτουργίας του 

Bolero, είναι το “Rule Book”, το οποίο σύµφωνα µε τους κανόνες, είναι µια πολυµερής 

σύµβαση πλαισίου ανάµεσα σε όλους τους χρήστες µεταξύ τους, καθώς και ανάµεσα 

σε κάθε χρήστη ξεχωριστά µε την Bolero Association. Αποτελεί σύµβαση 

προσχωρήσεως µε τυποποιηµένο περιεχόµενο, αδιαπραγµάτευτο για τους χρήστες, 

δεσµεύει όλους εκείνους που έχουν προσχωρήσει σε αυτό, περιλαµβάνει τις 

υποχρεώσεις των µερών, την επίλυση των διαφορών και ρήτρα εφαρµογής αγγλικού 

δικαίου. Κύριο όρο αποτελεί το ότι οι χρήστες είναι υποχρεωµένοι να δέχονται τα 

µηνύµατα, που αποστέλλονται ηλεκτρονικώς, ως γραπτά και να µην αµφισβητούν το 
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κύρος της ψηφιακής υπογραφής. Να αναφέρουµε ότι κάθε χρήστης έχει την δική του 

ψηφιακή υπογραφή «ιδιωτικό/προσωπικό κλειδί»(private key), µοναδικό για κάθε 

χρήστη. Κάθε ιδιωτικό κλειδί αντιστοιχεί σε ένα «δηµόσιο κλειδί», το οποίο 

σηµειώνεται σε ψηφιακό πιστοποιητικό, που δίδεται από την Bolero International,  και 

αποτελεί αρχείο που συνδέει το κατονοµαζόµενο σε αυτό πρόσωπο.  

Βασικές υπηρεσίες  της  Bolero International είναι : 

 α) η χρήση του Κέντρου Αποστολής Μηνυµάτων(The Core Messaging Platform)        

    για την επικοινωνία του χρήστη µε τους άλλους χρήστες 

 β) η χρήση του Μητρώου Τίτλων σε σχέση µε τις φορτωτικές.  

 γ) η έκδοση των ψηφιακών πιστοποιητικών.  

Η φορτωτική Bolero, όπως ορίζεται από το Rule Book, δηµιουργείται και 

αποδεικνύεται µε την διαβίβαση µηνυµάτων δια συστήµατος. Λειτουργεί ως ισότιµη µε 

την έγγραφη φορτωτική, παρότι παίρνει την νοµική ισχύ της από το Rule Book(από τη 

σύµβαση δηλαδή και όχι το νόµο). Αποτελείται από δύο ηλεκτρονικά αρχεία:  

1. το κείµενο της Ηλεκτρονικής Φορτωτικής Bolero (BBL text), που περιλαµβάνει 

τα στοιχεία της παραδοσιακής φορτωτικής, την ταυτότητα(ID) του Κειµένου της 

Ηλεκτρονικής Φορτωτικής και την ψηφιακή υπογραφή του µεταφορέα. 

2.Το Μητρώο Καταχωρήσεως Τίτλων (Registry Title Record), µια βάση δεδοµένων 

µέσα στο Μητρώο Τίτλων, όπου καταγράφεται κάθε ηλεκτρονική φορτωτική 

συναλλαγή.  

Η ηλεκτρονική συναλλαγή µπορεί να µεταβιβασθεί µε αλλαγή των ρόλων που οι 

χρήστες έχουν στο Αρχείο Μητρώου Τίτλων. Ουσιαστικά µεταβιβάζει και τα 

δικαιώµατα της φορτωτικής στον κοµιστή. Εάν δε η φορτωτική είναι ¨εις διαταγήν¨, 

µεταβιβάζεται συµβολικώς και η νοµή των πραγµάτων, στα οποία αναφέρεται η 

φορτωτική. Λόγω όµως του ότι ένας ηλεκτρονικός τίτλος δεν διαθέτει νοµοθετική ισχύ, 

ούτε µπορεί να αποκτήσει την αξιογραφική λειτουργία της παραδοσιακής φορτωτικής, 

οι δηµιουργοί του συστήµατος προσέφυγαν στην καθιέρωση της αυτόµατης ανανέωσης 

της σύµβασης της θαλάσσιας µεταφοράς.   

 Κάθε µέλος του συστήµατος Bolero, έχει δικαίωµα να εγκαταλείψει ανά πάσα στιγµή 

το σύστηµα και να ζητήσει από το µεταφορέα να εκδώσει έγγραφη φορτωτική µε τα 

ίδια στοιχεία που είναι αποθηκευµένα στη βάση Μητρώου Τίτλων. 
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Το σύστηµα Bolero αποτελεί προσπάθεια δηµιουργίας ηλεκτρονικού λειτουργικού 

συστήµατος της θαλάσσιας φορτωτικής, η οποία δεν θα λειτουργήσει αν τα 

εµπλεκόµενα µέρη δεν προσδώσουν αξιογραφικό χαρακτήρα στην πρακτική αυτή, 

καθώς εκ νόµου δεν έχει ισχύ. Οι συµβάσεις που χρησιµοποιούνται  στο σύστηµα 

Bolero, πέραν του ότι δεν επαρκούν, επιπλέον είναι άκυρες σύµφωνα µε το ελληνικό 

δίκαιο ως αντικείµενες σε απαγορευτική διάταξη νόµου (άρθρο 174 ΑΚ). 

 

 

3.7 ΠΙΘΑΝΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ/ΑΠΑΤΕΣ ΠΟΥ ∆ΗΜΙΟΥΡΓΟΥΝΤΑΙ ΚΑΙ ΤΡΟΠΟΙ 

ΕΠΙΛΥΣΗΣ. 

 

Λόγω της πολυπλοκότητας των θαλάσσιων µεταφορών και κυρίως λόγω της 

πολυπληθούς συµµετοχής στην διαδικασία αυτή, είναι φυσικό επόµενο να 

δηµιουργούνται πολλά προβλήµατα. Τα προβλήµατα αυτά µπορεί να είναι είτε 

επιτηδευµένα από κάποια από τα συµβαλλόµενα µέρη, είτε προβλήµατα που 

προκύπτουν από την ροή των πραγµάτων. 

Πριν εξετάσουµε τα βασικότερα προβλήµατα που υπάρχουν στις θαλάσσιες µεταφορές 

και συγκεκριµένα όσον αφορά το Bill of Lading, αξίζει να αναφερθούµε σε ένα άλλο 

έγγραφο µε ισχυρή παρουσία στην επίλυση προβληµάτων, αν και δεν είναι νόµιµο. 

Το έγγραφο αυτό είναι η εγγυητική επιστολή(Letter of Indemnity – LOI). Αποτελεί 

γραπτή δήλωση από το ένα συµβαλλόµενο µέρος, το οποίο αναλαµβάνει να 

αποζηµιώσει το άλλο µέρος για το κόστος και τις συνέπειες που απορρέουν από µία 

πράξη. Συνήθως δίδεται από τον πωλητή των εµπορευµάτων στην πλοιοκτήτρια 

εταιρία κάποιο χρηµατικό ποσό για την κάλυψη κάποιων ενεργειών ισόποσο µε τις 

ελάχιστες ευθύνες που απορρέουν από τους ∆ιεθνής Ορούς πώλησης. Η αξία του 

εγγράφου αυτού ισούται µε την αξιοπιστία αυτού που την υπογράφει. Όταν δηλαδή 

υπογράφει µια εταιρία ευρέως γνωστή, π.χ. Η Shell έχει µεγαλύτερη αξία από όταν το 

υπογράφει κάποιος µικροπωλητής. Εν πάση περιπτώσει όµως, θεωρείται ¨απάτη¨ και 

δεν έχει νοµική ισχύ.  
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Κλείνοντας την παρένθεση αυτή, συνεχίζουµε αναφέροντας τα κύρια προβλήµατα και 

δολοπλοκίες  που µπορούν να  προκύψουν κατά την χρήση των BOL, τα οποία είναι τα 

εξής :   

� Καθαρή ή µη καθαρή φορτωτική: Για την πληρωµή µέσω τραπεζικού συστήµατος 

του πωλητή, η τράπεζα ζητάει συνήθως τρία παραστατικά. Πρώτον τιµολόγιο µε 

συγκεκριµένη ηµεροµηνία, δεύτερον καθαρό BOL και τρίτον πιστοποιητικό βάρους ή 

παρεµφερές έγγραφο.  

Ορισµένες φορές οι πωλητές, προκειµένου να εισπράξουν τα χρήµατα, δίνουν στην 

πλοιοκτήτρια εταιρία εγγυητική επιστολή(LOI) ώστε να υπογράψουν ότι η φορτωτική 

είναι καθαρή. Εάν το ανακαλύψει ο αγοραστής, τότε ο πωλητής αναλαµβάνει να 

πληρώσει την αποζηµίωση.  

Στη διαδικασία αυτή υπάρχουν δύο βασικά µειονεκτήµατα. Πρώτον, σε περίπτωση που 

το θέµα πάρει διαστάσεις και για την επίλυση του χρειαστεί η χρήση της δικαστικής 

οδού, αυτοµάτως θεωρείτε «απάτη» εκ µέρους του πωλητή και του πλοιοκτήτη µε 

απώτερο σκοπό την εξαπάτηση του αγοραστή. ∆εύτερον, η εγγυητική επιστολή δεν 

αντικατοπτρίζει την αξία που έχει η φήµη της εταιρίας, η οποία θα δυσφηµιστεί 

κάνοντας την απάτη αυτή.  Να τονίσουµε επίσης στο σηµείο αυτό ότι σε περίπτωση µη 

καθαρής φορτωτικής τα P & I Clubs δεν προστατεύουν τον πλοιοκτήτη.
8
 

� Η ηµεροµηνία του BOL : Ηµεροµηνία της φορτωτικής είναι εκείνη στην οποία  

ολοκληρώθηκε η φόρτωση του εµπορεύµατος. Πιθανόν ο ναυλωτής να επιθυµεί, για 

διαφόρους λόγους, να γίνει έκδοση BOL µε ανοικτή ηµεροµηνία. Ο πλοιοκτήτης, 

πλοίαρχος ή πράκτορας, δεν θα πρέπει να δέχονται ή επιτρέπουν το “Open Date”,  

καθώς µπορεί να θεωρηθεί ¨απάτη¨. 

 Η ευθύνη του µεταφορέα σε φορτωτική µε λάθος ηµεροµηνία δεν καλύπτεται από τα  

P & I Clubs. Το πλοίο δίνει τα αντίτυπα του αγοραστή και του πωλητή µε άλλη 

ηµεροµηνία συνήθως για να καλύψουν επιθυµίες είτε του ιδίου, είτε του πωλητή. 

Αναγράφουν λοιπόν την ηµεροµηνία που τους  εξυπηρετεί, το οποίο γίνεται συνήθως 

όταν η σχέση πλοιοκτήτη και πωλητή είναι πολύ καλές.  

                                                 
8
  P & I CLUBS: Protection and Indemnity Clubs: Πρόκειται για µη κερδοφόρες ενώσεις πλοιοκτητών, 

ναυλωτών και εφοπλιστών µε σκοπό την κάλυψη αστικής ευθύνης των µελών τους.  
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� Ναυλοσύµφωνο (Charter Party- C/P) vs. BOL: Το ναυλοσύµφωνο αποτελεί την 

συµφωνία µεταξύ του πλοιοκτήτη και του ναυλωτή. Συνήθως το  BOL συµφωνεί µε το 

περιεχόµενο του C/P µε τον όρο “All terms, conditions and exceptions of C/P are 

deemed incorporated here in”. Υπάρχουν περιπτώσεις όπου το BOL αναφέρει 

διαφορετικά στοιχεία. Έτσι δηµιουργείται το θέµα ποιο από τα δύο υπερισχύει. 

Παράδειγµα: Έστω ότι το ναυλοσύµφωνο αναφέρει ότι ο ναύλος  πληρώνεται από το 

παραλήπτη του εµπορεύµατος ενώ η φορτωτική ότι πληρώνεται από το ναυλωτή. Το 

ερώτηµα είναι ποιο από τα δύο θα υπερισχύσει. Η απάντηση είναι ¨Ότι αναφέρει το 

ναυλοσύµφωνο¨. Τα συµβαλλόµενα µέρη είναι υποχρεωµένα να γνωρίζουν επακριβώς 

τι αναγράφεται στο παραστατικό. Ακόµα και τα πιο µικρά γράµµατα. Υπάρχει όµως 

µια εξαίρεση σε αυτό. Σε περίπτωση οπισθογράφησης του BOL υπερισχύει το BOL. 

Και αυτό διότι ο νέος κάτοχος της φορτωτικής δεν µπορεί να γνωρίζει το ιδιωτικό 

συµφωνητικό(C/P), το οποίο πιθανόν εάν το γνώριζε να µην δεχόταν το BOL. 

Απαιτείται η προστασία του ατόµου αυτού. 

� Παρουσία δύο παραληπτών στο λιµάνι εκφόρτωσης: Πρόβληµα δηµιουργεί η 

παρουσία δύο δικαιούχων εµπορευµάτων µε την ίδια, πρωτότυπη φορτωτική. Βασικό 

µέληµα στην περίπτωση αυτή είναι το ποιος είναι ο νόµιµος και πραγµατικός κύριος 

του εµπορεύµατος και όχι το πώς γίνεται να έχουν και οι δύο την ίδια φορτωτική, 

πράγµα το οποίο είναι προφανής απάτη ενός από τα συµβαλλόµενα µέρη του C/P. 

Στις περιπτώσεις αυτές υπάρχουν δύο εναλλακτικές λύσεις. Πρώτη και πιο ορθολογική 

λύση είναι η αποθήκευση του προϊόντος από την πλοιοκτήτρια εταιρία, και µε την 

εκδίκαση της υπόθεσης στο δικαστήριο και απόφανση του νόµιµου δικαιούχου, να  

γίνει και η παράδοση του εµπορεύµατος. Στην λύση αυτή, εάν τα προϊόντα είναι 

ευπαθή, π.χ. φρούτα, λαχανικά κτλ. ο πλοιοκτήτης έχει δικαίωµα πώλησης του 

προϊόντος και µε την επίλυση της δικαστικής διένεξης, δίνεται αποζηµίωση από το 

δικαστήριο ανάλογο µε την αξία του εµπορεύµατος. Ο τρόπος αυτός δεν συµφέρει 

κυρίως την πλοιοκτήτρια εταιρία, καθότι τα έξοδα αποθήκευσης ανήκουν 

αποκλειστικά σε εκείνην. 

Στη δεύτερη λύση ο αγοραστής και παραλήπτης του εµπορεύµατος, προκειµένου να 

παραλάβει το προϊόν, επιβεβαιώνει ότι είναι ο νόµιµος κάτοχος, δίνοντας στον 

πλοιοκτήτη LOI (Letter of Indemnity). Έτσι εάν εµφανισθεί δεύτερος παραλήπτης ο 
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πλοιοκτήτης δίδει την αποζηµίωση που του έδωσε ο πρώτος παραλήπτης. Συνήθως στις 

περιπτώσεις αυτές η αποζηµίωση αποτελεί δεσµευµένο κεφάλαιο σε τράπεζα. Όπως  

προαναφέραµε όµως, η εγγυητική επιστολή(LOI) δεν αποτελεί νόµιµο έγγραφο και 

εποµένως η όλη διαδικασία θεωρείται απάτη.  

� Απουσία φορτωτικής: Υπάρχει περίπτωση ο παραλήπτης του εµπορεύµατος να µην 

διαθέτει τo Bill of Lading, είτε γιατί δεν το έχει, είτε γιατί το έχασε, είτε γιατί 

καθυστέρησε η αποστολή του. Στην περίπτωση αυτή ο µεταφορέας δικαιούται την 

άρνηση παράδοσης του φορτίου. Για την επίλυσή του, δίδεται συνήθως εγγυητική 

επιστολή από τον παραλήπτη, µε την οποία υπόσχεται να καλύψει την προβλεπόµενη 

ζηµιά που θα  απορρεύσει  από την παράδοση του εµπορεύµατος χωρίς φορτωτική.  

� ∆ιαφορετικό λιµάνι παράδοσης από το αναγραφόµενο του BOL: Πολλές φορές 

µπορεί κατά την θαλάσσια µεταφορά να ζητηθεί παράδοση  του εµπορεύµατος σε άλλο 

λιµάνι, πέραν του αναγραφόµενου στην φορτωτική. Συνήθως οφείλεται σε 

µεταπώληση της φορτωτικής µε οπισθογράφηση. Ο νέος κοµιστής πιθανόν χρειάζεται 

το εµπόρευµα σε άλλη περιοχή, το οποίο απαιτεί την αλλαγή αυτή. Στην περίπτωση 

αυτή, ο πλοίαρχος δεν είναι υποχρεωµένος να πράξει κάτι τέτοιο. Ωστόσο ζητείται από 

τον παραλήπτη εγγυητική επιστολή(Letter for change of destination), µε την οποία 

υποχρεούται να καλύψει την κάθε ζηµιά που πιθανόν να προκύψει από την αλλαγή 

λιµένα. 

Αυτά αποτελούν τα βασικότερα προβλήµατα που προκύπτουν κατά την θαλάσσια 

µεταφορά σχετικά µε τα Bill of Lading. Αξίζει να αναφερθεί ότι τέτοια ζητήµατα 

συνήθως επιλύονται είτε µε την προσφυγή στα δικαστήρια(Litigation),είτε µε την 

διαιτησία(Arbitration), είτε δια συµβιβασµού ή µεσολάβησης. Ανάλογα µε τις 

υπάρχουσες συνθήκες, τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα της κάθε υπόθεσης, το 

κόστος, τα µελλοντικά σχέδια των συµβαλλόµενων µερών και η επιθυµία για συνέχεια 

συνεργασίας ή όχι, κρίνεται και ο εκάστοτε τρόπος επίλυσης. Τα δικαστήρια συνήθως 

αποτελούν την έσχατη λύση καθώς είναι  χρονοβόρα, προκαλούν οξύτητες µεταξύ των 

µερών και βασικότερο, οδηγούν σε διακοπή των επαγγελµατικών σχέσεων. Επιπλέον, 

η προσφυγή στα δικαστήρια απαιτεί τον ορισµό του δικαίου που θα εφαρµοστεί κατά 

την εκδίκαση, πράγµα δύσκολο καθώς υπάρχουν διαφορές στα συστήµατα δικαίου των 

κρατών. 
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Η διαιτησία(Arbitration) αποτελεί το στάδιο πριν τα δικαστήρια. Επιτρέπει, χωρίς την 

παρουσία δικηγόρων και κατόπιν συµφωνίας πάντα των µερών, να κατατεθούν τα 

σχετικά έγγραφα, ώστε να βγάλει την απόφαση ο ανώτατος διαιτητής. Στο 

ναυλοσύµφωνο περιλαµβάνεται ο όρος  “Arbitration clause” και αφορά την διαδικασία 

αυτή. Εάν ο ζηµιωµένος δεν συµφωνεί µε την απόφαση, έχει δικαίωµα να προσφύγει 

στο δικαστήριο ζητώντας ακύρωση της απόφασης.   

Πλεονεκτήµατα της διαιτησίας είναι ότι αποτελεί απλούστερη και ταχύτερη 

διαδικασία, στην οποία τα συµβαλλόµενα µέρη ορίζουν δικούς τους διαιτητές, 

διαλέγουν τους κανόνες και αποφασίζουν για τον τόπο και τον χρόνο που θα 

πραγµατοποιηθεί η διαιτησία. Οι εκδικάσεις είναι επίσηµες, όπως και των δικαστών 

και τελεσίδικες. Μειονεκτήµατα των διαιτησιών αποτελούν το υψηλό κόστος στα 

σύνθετα προβλήµατα, ο απαιτούµενος χρόνος που ορισµένες φορές είναι µεγαλύτερος 

από τον προβλεπόµενο και τέλος η προσφυγή στα δικαστήρια που σε ορισµένες 

περιπτώσεις επιβάλλεται.  

Ο συµβιβασµός(Conciliation) ή ∆ιαµεσολάβηση(Mediation) είναι η διαδικασία κατά 

την οποία τρίτο πρόσωπο π.χ. νόµιµος επαγγελµατίας, χρησιµοποιείται για την 

εξοµάλυνση των µερών και για την φιλική διευθέτηση του θέµατος. Κύρια 

πλεονεκτήµατα αποτελούν το ότι στον συµβιβασµό δεν εκδικάζεται η υπόθεση, αλλά 

ολοκληρώνεται µια προσπάθεια για την εντόπιση των πραγµατικών αιτιών των 

διαφορών και η διευθέτησή τους. Επιπλέον τα έξοδα είναι λιγότερα από τις δαπάνες 

διαιτησίας ή δικαστηρίου.   

Ανάλογα λοιπόν µε την σύνθεση του εκάστοτε θέµατος και την επίλυση που επιθυµούν 

τα µέρη της υπόθεσης, επιλέγεται και ο εκάστοτε καλύτερος τρόπος επίλυσης. 
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4.  ΚΑΝΟΝΕΣ ΚΑΙ BILL OF LADING 

 

Στο κεφάλαιο αυτό θα εστιάσουµε στο τι προέβλεπαν οι Κανόνες Χάγης Βίσµπυ, οι 

Κανόνες του Αµβούργου και οι Κανόνες του Ρότερνταµ σχετικά µε τα συµβόλαια 

µεταφοράς και συγκεκριµένα µε το έγγραφο του Bill of Lading. 

Θα εξετάσουµε στον κάθε έναν από τους προαναφερθέντες κανόνες, ποιοι παράµετροι 

ορίζουν την επιλογή του εγγράφου µεταφοράς που θα χρησιµοποιηθεί. Θα αναφερθεί ο 

τρόπος χρήση του εγγράφου, η διαδικασία που ακολουθείται για να καταλήξουµε στα 

πλεονεκτήµατα, στα µειονεκτήµατα, καθώς και στις ελλείψεις που διαθέτουν οι 

κανόνες στην χρήση τους. 

Θα παρατηρήσουµε τις εξελίξεις και την ανάγκη δηµιουργίας των νέων κανόνων για τη 

βελτιστοποίηση της διαδικασίας έκδοσης συµβολαίων µεταφοράς και φορτωτικών, για 

την ταχύτερη και αρτιότερη θαλάσσια µεταφορά. 

Η παράθεση ξεκινάει µε τους Κανόνες Χάγης- Βίσµπυ, των οποίων βασικό έγγραφο 

αποτελεί το Bill of Lading, και ακολουθούν οι Κανόνες του Αµβούργου, όπου η χρήση 

του εγγράφου αυτού δεν ήταν αναγκαία για τις µεταφορές. Κλείνοντας θα δούµε τους 

Κανόνες του Ρότερνταµ, που δεν απαιτούσουν την έκδοση Bill of Lading. Αντιθέτως, 

αρκούνταν σε οποιοδήποτε συµβόλαιο µεταφοράς. Παρόλα αυτά δηµιούργησε την νέα 

τεχνολογική εξέλιξη στις θαλάσσιες µεταφορές, την ηλεκτρονική φορτωτική(Electronic 

–Bill Of Lading).  

 

 

4.1 HAGUES VISBY RULES & BILL OF LADING  

 

Το  1978 οι Κανόνες Χάγης – Βίσµπυ συµπλήρωσαν τους ήδη υπάρχοντες κανόνες της 

Χάγης, όπως προαναφέραµε και στα προηγούµενα κεφάλαια. Οι κανόνες αυτοί δεν 

υπογράφηκαν από όλα τα έθνη, µε αποτέλεσµα να ισχύουν και δύο Κανόνες 

παράλληλα.  

Η δηµιουργία σύµβασης µεταφοράς προϋποθέτει την ύπαρξη σύµβασης 

αγοραπωλησίας του φορτίου, που υποχρεώνει τα συµβαλλόµενα µέρη να επιλέξουν  

κάποιο νοµοθετικό πλαίσιο για την συναλλαγή. 
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Οι Hague’s Visby Rules δεν προσδιορίζουν τι είναι η σύµβαση µεταφοράς, αλλά έχουν 

επιβάλλει στη σύµβαση θαλάσσιας µεταφοράς να είναι απαραίτητη η φορτωτική ή 

οποιαδήποτε άλλο έγγραφο, που εκδίδεται πάντα σύµφωνα µε το ναυλοσύµφωνο.  

 Η εφαρµογή των Hague’s Visby Rules σε συµβόλαιο θαλάσσιας µεταφοράς εξαρτάται 

από το είδος του συµβολαίου, το είδος της µεταφοράς και τον τύπο του φορτίου. 

Συγκεκριµένα:  

• Το είδος συµβολαίου µεταφοράς: Η πρακτική που ακολουθείται στις µεταφορές 

ακόµα και την σήµερον ηµέρα, είναι η έκδοση των απαραίτητων ναυτιλιακών 

εγγράφων, συµπεριλαµβάνοντας τους όρους της συµφωνίας, τις παρατηρήσεις του 

καπετάνιου και των υπολοίπων εµπλεκόµενων µερών, για την ασφαλή µεταφορά των 

εµπορευµάτων. Χρησιµοποιούνται διάφορες δικλίδες ασφαλείας για να 

πραγµατοποιηθεί η µεταφορά ως έχει ορισθεί εξαρχής. Η τακτική αυτή είναι απόλυτα 

σύµφωνη µε τους Κανόνες Χάγης Βίσµπυ. Βασικό λοιπόν έγγραφο είναι η φορτωτική 

ή παρόµοιος τίτλος ιδιοκτησίας(Document of Title). Πρακτικά δεν συνηθίζεται, έως 

σήµερα,  η έκδοση άλλου εγγράφου, πέραν της φορτωτικής.  

Στην αγορά γραµµών(liner) κύριο έγγραφο µεταφοράς είναι το BOL. Στην ελεύθερη 

αγορά όµως, το ναυλοσύµφωνο αποτελεί το έγγραφο µεταφοράς, καθώς η φορτωτική 

αποτελεί για τα συµβαλλόµενα µέρη απόδειξη φόρτωσης. Έτσι λοιπόν:  

� Όταν το BOL εκδίδεται στο όνοµα του φορτωτή, που είναι και ναυλωτής, 

τότε το ναυλοσύµφωνο είναι το βασικό έγγραφο µεταφοράς και οι Κανόνες 

Χάγης-Βίσµπυ δεν εφαρµόζονται παρά µόνον αν το αναφέρει ρητά το 

ναυλοσύµφωνο. 

� Εάν το BOL εκδίδεται στο όνοµα του φορτωτή, που είναι διαφορετικό 

πρόσωπο από το ναυλωτή, τότε η φορτωτική διέπεται από τους κανόνες 

Hague’s Visby. Η εφαρµογή της φορτωτικής επιβεβαιώνεται στο 

ναυλοσύµφωνο µε τη χρήση της ρήτρας “ Paramount Clause” . 

Να τονίσουµε σε αυτό το σηµείο ότι σε περίπτωση που υπάρχει ναυλοσύµφωνο και 

BOL, κανονικά υπερισχύει το ναυλοσύµφωνο. Σε περίπτωση που ο παραλήπτης 

µεταβιβάσει την φορτωτική, υπερισχύει το BOL καθώς ο νέος κοµιστής της 

φορτωτικής δεν µπορεί να γνωρίζει τους όρους συµβολαίου.  
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• Το είδος της µεταφοράς: Οι κανόνες εφαρµόζονται σε κάθε φορτωτική που εκδίδεται 

για µεταφορά αγαθών δια θαλάσσης, εάν ισχύουν τα παρακάτω: 

� Η φορτωτική έχει εκδοθεί και µεταφέρεται σε συµβαλλόµενο κράτος. 

� Το φορτίο µεταφέρεται από ένα συµβαλλόµενο κράτος. 

� Η σύµβαση µεταφοράς που περιλαµβάνεται στη φορτωτική, τονίζει ότι 

διέπεται από τις διατάξεις των κανόνων ενός κράτους, ανεξάρτητα από την 

εθνικότητα του πλοίου, του µεταφορέα, του φορτωτή, του παραλήπτη ή 

άλλου εµπλεκόµενου προσώπου. 

• Τύπος του φορτίου: Οι Κανόνες Hague’s Visby εφαρµόζονται σε κάθε θαλάσσια 

µεταφορά αγαθών, εκτός από εµπορεύµατα που φορτώνονται επί του καταστρώµατος 

του πλοίου(deck cargo) και σε µεταφορά ζωντανών ζώων(Live animals). 

Οι όροι µεταφοράς ρυθµίζονται από το εθιµικό δίκαιο(common law), που συνήθως 

ορίζονται από το αγγλικό δίκαιο, όταν οι κανόνες Χάγης-Βίσµπυ δεν µπορούν να 

εφαρµοστούν µε διαπραγµατεύσιµους όρους από τα µέλη, σχετικά µε τον περιορισµό 

της ευθύνης. Προϋπόθεση είναι η σαφής και κατανοητή διατύπωση των όρων αυτών.  

Παραδείγµατα αυτών είναι η µεταφορά ζωντανών ζώων(Live animals), φορτίου επί 

καταστρώµατος(cargo on deck), έκδοση διαπραγµατεύσιµης φορτωτικής, µεταφορά 

από ή σε µη συµβαλλόµενο κράτος, απουσία ρήτρας “ Paramount” στο ναυλοσύµφωνο 

ή BOL κ.α.  

Περίοδος ισχύος των Κανόνων ορίζεται η περίοδος φόρτωσης των αγαθών στο πλοίο 

έως την εκφόρτωσή τους. Στις περιπτώσεις µεταφόρτωσης, οι Κανόνες ισχύουν µόνο 

για τη µεταφορά δια θαλάσσης και όχι άλλων µέσων, π.χ. τρένων, φορτηγών κτλ., 

πράγµα στο οποίο οφείλεται και η µη υιοθέτηση των κανόνων αυτών από όλα τα 

κράτη, καθώς το επίπεδο ευθύνης  δεν εφαρµόζεται στον ίδιο βαθµό σε όλα τα τµήµατα 

της µεταφοράς.  

Ο µεταφορέας δεν µπορεί να εξαιρεθεί από τις ευθύνες που απορρέουν από τις 

συµβάσεις, αλλά δεσµεύεται να δείξει την πρέπουσα προσοχή ώστε να είναι αξιόπλοο 

το πλοίο καθ’ όλη τη διάρκεια του ταξιδίου, να είναι καταλλήλως επανδρωµένο και 

εφοδιασµένο και τέλος, ασφαλώς προετοιµασµένα τα αµπάρια, για την υποδοχή και 

µεταφορά του φορτίου. 
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Τέλος θα παραθέσουµε τα πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα του Bill of Lading βάση 

των Hague’s Visby Rules :  

 

� Πλεονεκτήµατα 

� To Bill οf Lading ή άλλο αξιόγραφο έγγραφο είναι απαραίτητο για τη σύµβαση 

θαλάσσιας µεταφοράς. 

� Αποτελεί απόδειξη παραλαβής των εµπορευµάτων. 

� Αποτελεί έγγραφο µε γνήσιες υπογραφές: Στους Κανόνες αυτούς η µορφή τους 

είναι έντυπη. Έτσι λοιπόν στις συναλλαγές απαιτούνται υπογραφές και 

σφραγίδες πρωτότυπες από τον φορτωτή, τον  µεταφορέα και το πλοίο.  

� Περιλαµβάνει ρητώς το ¨Paramount clause¨ στο BOL, που ορίζει  ότι οι όροι 

της φορτωτικής συµφωνούν µε τους όρους του ναυλοσυµφώνου.  

 

� Μειονεκτήµατα 

 

� Χρονοβόρα διαδικασία υποβολής και αποστολής εντύπων στα συµβαλλόµενα 

µέρη της µεταφοράς. 

� Κίνδυνος µη έγκαιρης παραλαβής των εγγράφων από τον παραλήπτη του 

εµπορεύµατος. 

� Κίνδυνος πλαστογράφησης ή γενικότερης απάτης λόγω της έντυπης µορφής του 

εγγράφου. 

� Στους Κανόνες Χάγης –Βίσµπυ δεν υπάρχει ορισµός της φορτωτικής. Γίνεται 

δεκτό πως η διεθνής νοµοθεσία θεωρεί την έννοιά της γνωστή από την 

πρακτική του διεθνούς εµπορίου και από σχετικές εθνικές ρυθµίσεις.  

 

Οι κανόνες Χάγης και Χάγης Βίσµπυ δεν αποτελούν πλήρη κώδικα και ρυθµιστή όλων 

των θεµάτων της θαλάσσιας µεταφοράς αγαθών. Βασικά θέµατα πληρωµής όπως 

”freight”  και “demurrage” της φορτωτικής δεν αναφέρονται και επιπλέον σαν Κανόνες 

δεν έχουν υπογράφει και εφαρµοστεί από όλα τα κράτη. 
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4.2 HAMBURG RULES & BILL OF LADING 

 

Η µη αναφορά των κανόνων Χάγης Βίσµπυ σε θέµατα όπως ”freight” και   

“demurrage”, τα οποία αναφέρονται στη φορτωτική, αποτέλεσε τον λόγο δηµιουργίας 

των Κανόνων του  Αµβούργου το 1978 . 

Οι Κανόνες του Αµβούργου σχεδιάστηκαν µε σκοπό την εξυπηρέτηση των 

δικαιωµάτων του ιδιοκτήτη του φορτίου και τέθηκαν σε ισχύ το Νοέµβριο του 1992, 

παράλληλα µε τους κανόνες Χάγης και Χάγης Βίσµπυ. 

Οι Κανόνες αυτοί περιέλαβαν σηµαντικές αλλαγές σχετικά µε τις προηγούµενες 

συµβάσεις. Οι κυριότερες είναι: 

• Η ευθύνη του µεταφορέα καθορίζεται σε πλέον αυστηρότερο πλαίσιο και σε 

µεγαλύτερο βαθµό. 

• Η εξαίρεση του ναυτικού λάθους έχει καταργηθεί και της πυρκαγιάς  έχει 

περιοριστεί.  

• Οι κανονισµοί εφαρµόζονται σε όλα τα συµβόλαια θαλάσσιας µεταφοράς 

αγαθών (waybills,short sea notes κ.α.) ανάµεσα σε δύο κράτη. 

• Οι κανονισµοί εφαρµόζονται στη µεταφορά αγαθών δια θαλάσσης ακόµα και 

στην περίπτωση µεταφοράς ζωντανών ζώων και φορτίου επί του 

καταστρώµατος. 

• Γίνονται αναφορές σε θέµατα που δεν υπήρξαν σε προηγούµενους κανόνες 

όπως  Γενική Αβαρία(general average) και  πληρωµή του ναύλου(freight) κ.α. 

Συµπεραίνουµε ότι στους Κανόνες αυτούς υπάρχουν αρκετές αλλαγές µε κύρια εκείνη 

της ευθύνης του µεταφορέα που πλέον πλαισιώνεται από ένα αυστηρότερο καθεστώς. 

Όσον αφορά την φορτωτική, δεν διαδραµατίζει τον πρωταγωνιστικό ρόλο που είχε 

στον προηγούµενο κανόνα. Αντιθέτως, όλα τα συµβόλαια µεταφοράς είναι αποδεκτά. 

Ωστόσο σε περίπτωση έκδοσης Bill of Lading, οι Κανόνες απαιτούν την αναφορά της 

ποσότητας του εµπορεύµατος, τον αριθµό συσκευασιών και το βάρος.  

Επιπλέον, πρέπει να περιλαµβάνουν και τα εξής χαρακτηριστικά:  

Το όνοµα του µεταφορέα, τον τόπο υπογραφής της  µεταφοράς, το λιµάνι φόρτωσης,  

την ηµεροµηνία που παρήλθαν τα εµπορεύµατα στην κυριότητα του  µεταφορέα, τον 
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ναύλο που προσφέρεται για τη µεταφορά και τέλος δήλωση ότι η φορτωτική διέπεται 

από τους Hamburg Rules. 

Αλλαγή αποτελεί και η εφαρµογή της µεταφοράς των εµπορευµάτων στο κατάστρωµα, 

όπως και η µεταφορά ζώων εν ζωή. 

Συµπεραίνουµε ότι στους Κανόνες αυτούς η χρήση της φορτωτικής δεν είναι 

απαραίτητη. Σε περίπτωση χρήσης όµως του συγκεκριµένου εγγράφου, τα στοιχεία που 

απαιτούνται πρέπει να είναι περισσότερα, ευδιάκριτα και αδιαπραγµάτευτα.  

 

 

4.3 ROTTERDAM RULES & BILL OF LADING 

 

Στις 11 ∆εκεµβρίου 2008, όπως προαναφέραµε, κατοχυρώνεται ένα νοµικό πλαίσιο µε 

βασικά χαρακτηριστικά την οµοιοµορφία και την σύγχρονη µορφή του. Έργο των 

κανόνων Ρότερνταµ αποτελεί  η ρύθµιση των δικαιωµάτων και των υποχρεώσεων των 

φορτωτών, των µεταφορέων και των συµβαλλόµενων µερών, όπως έχει ορισθεί από τη 

διεθνή σύµβαση µεταφοράς.  

Ορίζει τη σύµβαση µεταφοράς ως εκείνη κατά την οποία ο µεταφορέας έναντι 

πληρωµής ενός ναύλου, αναλαµβάνει την υποχρέωση µεταφοράς του φορτίου από ένα  

συγκεκριµένο σηµείο σε ένα άλλο, µε διεθνή χαρακτήρα. 

Εφαρµόζονται σε µία µόνο σύµβαση µεταφοράς µε την αναφορά ότι διέπεται από τους 

Rotterdam Rules, χωρίς την ανάγκη ύπαρξης άλλων εγγράφων. Κάθε έγγραφο 

µεταφοράς είναι αποδεκτό. ∆εν εφαρµόζονται οι κανόνες αυτοί σε ναυλοσύµφωνα ή 

άλλη σύµβαση για την χρήση του πλοίου ή µέρους αυτού. Αντιθέτως, έχουν ένα 

ευρύτερο φάσµα εφαρµογής . Το Bill of Lading  δεν αποτελεί βασικό έγγραφο και δεν 

συνδέεται µε τους Κανόνες, όπως γίνεται στο Hague’s Visby Rules. Η επιλογή της 

µορφής του εγγράφου, σε έντυπη ή ηλεκτρονική, είναι στην ευχέρεια των 

συµβαλλόµενων µερών. Η µη ύπαρξη ωστόσο της φορτωτικής, µπορεί να δυσκολέψει 

τις συνθήκες µεταφοράς και να προκαλέσει καθυστερήσεις στην ολοκλήρωση της 

διαδικασίας. 
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Αιτία δηµιουργίας των Κανόνων είναι η ανοµοιοµορφία του δικαίου ρύθµισης και η 

έλλειψη πρόβλεψης των γεγονότων και απαιτήσεων των σύγχρονων µεταφορών. 

Στόχοι δηµιουργίας είναι : 

1.Η έννοµη ασφάλεια  

2.Η επάρκεια  

3.Η προβλεψιµότητα των εµπορικών συναλλαγών   

4.Η µείωση νοµικών εµποδίων  

5.Η προσφορά νέων ευκαιριών σε αποµονωµένες αγορές 

Συµπεραίνουµε ότι η προσφορά ασφάλειας στους συναλλασσόµενους της σύµβασης 

µεταφοράς, οι οποίοι θα καλύπτονται από ένα και µόνο νοµοθετικό πλαίσιο, αποτελεί 

πρωταρχικό ρόλο σύναψης των Rotterdam Rules. Η προβλεψιµότητα των συναλλαγών, 

βάση των κανόνων αυτών, θα διευκολύνει την εξυπηρέτηση όλων των µερών για την 

ταχύτερη και ευκολότερη ολοκλήρωσή τους. Επιπλέον, θα αυξηθούν και οι ευκαιρίες 

σε µικρές αποµονωµένες αγορές, που έχουν επικυρώσει τους Κανόνες, µέσω των 

συνδυασµένων µεταφορών.  

Ιδιαιτερότητα των κανόνων αποτελεί η εισαγωγή νέων τεχνολογιών και η χρήση 

ηλεκτρονικών αρχείων για την απλοποίηση των διαδικασιών. Η µεγαλύτερη ταχύτητα 

της διαδικασίας και η οικονοµική πληροφόρηση των µερών είναι αποτελέσµατα αυτών.  

Επιπλέον διευκολύνουν τα συµβαλλόµενα µέρη µε την καθιέρωση των  

«∆ιαπραγµατεύσιµων» και «Μη διαπραγµατεύσιµων» αρχείων µεταφοράς. Έτσι, εάν 

τα µέρη επιθυµούν µετά την έκδοση των εγγράφων να συµπεριλάβουν κάτι επιπλέον 

στα αρχεία,  είναι αποδεκτό ή όχι, ανάλογα µε την µορφή που έχουν επιλέξει. 

 

� Προϋποθέσεις εφαρµογής  των Κανόνων του Ρότερνταµ είναι: 

1. Η ύπαρξη ∆ιεθνούς Σύµβασης Μεταφοράς. 

2. Η ύπαρξη Θαλάσσιας µεταφοράς(port- to-port) ή συνδυασµένης µεταφοράς 

(door to door). 

3. Τόπος - Λιµάνι παράδοσης ή παραλαβής να είναι συµβαλλόµενο κράτος- µέλος. 

4. Ανεξαρτησία εθνικότητας του πλοίου ή των συµβαλλόµενων µερών. 
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Υιοθετήθηκε το ¨door to door¨, ένα σύστηµα όπου οι συνδυασµένες µεταφορές 

κυριαρχούν, µε µέρος παραλαβής να είναι ο τόπος παράδοσης των αγαθών στον 

µεταφορέα, πολύ πιθανό να µην είναι και λιµάνι, και τόπος παράδοσης  να αποτελεί το 

µέρος που θα ορίσει ο παραλήπτης, το οποίο όµως πρέπει να είναι σε συµβαλλόµενο 

κράτος. Με τον τρόπο αυτό συνδυάζονται θαλάσσιες και  χερσαίες µεταφορές, καθώς 

και µεταφορτώσεις, που ευνοούν τον εκσυγχρονισµό και την ενίσχυση της 

ολοκληρωµένης µεταφοράς-logistics, και έχουν αποτέλεσµα την µικρότερη παρεµβολή 

άλλων µεταφορέων και καθυστερήσεων.  

Οι ευθύνες και οι υποχρεώσεις για την µεταφορά, µε βάση τους παρόντες Κανόνες, 

ανήκουν σε έναν και µόνο µεταφορέα, ο οποίος είναι αρµόδιος για την λήψη, φόρτωση, 

εκφόρτωση, φύλαξη, µεταφορά και αποστολή του εµπορεύµατος. 

Η εθνικότητα του πλοίου ή των µερών που διενεργούν την µεταφορά δεν αποτελεί 

ανασταλτικός ή απαγορευτικός παράγοντας, καθώς υπάρχει πλήρη ανεξαρτησία στην 

χρήση τους. 

 

� E-Bill Of Lading 

Καινοτοµία των Κανόνων αυτών αποτελεί η ηλεκτρονική φορτωτική. Είναι η σύµβαση 

µεταφοράς που καταγράφει τα στοιχεία αυτής, η οποία υποβάλλεται, υπογράφεται και 

αποστέλλεται ηλεκτρονικά στα συµβαλλόµενα µέρη. Το ηλεκτρονικό αυτό αρχείο είναι 

ισότιµο µε την έντυπη µορφή και περιλαµβάνει όλες τις πληροφορίες που απαιτούνται 

για την οµαλή διεξαγωγή  της µεταφοράς. 

 Για την πραγµατοποίηση της διαδικασίας αυτής απαιτείται ένα σύστηµα παροχής και 

υποστήριξης. Όπως λοιπόν, αναφέραµε και στο Κεφάλαιο 3 , το βασικό σύστηµα 

λειτουργίας του e-BOL είναι το Bolero, η δοµή του οποίου αποτελείται από την 

“Bolero net”, την ένωση που κινεί την διαδικασία εγγραφής µελών και χειρίζεται το  

“Rule Book” και την ¨Bolero Association¨, ένωση που εκπροσωπεί τους χρήστες και 

αποτελεί τον συνδετικό κρίκο µεταξύ όλων των χρηστών του “Rule Book”. Το 

σύστηµα χρησιµοποιείται, προς το παρόν, µόνο από τα µέλη του. Απαραίτητο στοιχείο 

λειτουργίας είναι το “Rule Book¨, που αποτελεί µια αδιαπραγµάτευτη σύµβαση 

προσχώρησης για τους χρήστες, στο οποίο είναι υποχρεωµένοι να δέχονται τα 

µηνύµατα ηλεκτρονικώς χωρίς να αµφισβητούν το κύρος της ψηφιακής υπογραφής.  
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Ηλεκτρονική υπογραφή είναι η υπογραφή µέσω διαδικτύου, όπου η εγκυρότητα 

έγκειται στην ύπαρξη του public key & cryptography, µε αρµόδια υπηρεσία ελέγχου 

την BOLERO. Κάθε χρήστης έχει την δική του µοναδική ψηφιακή υπογραφή «ιδιωτικό 

ή προσωπικό κλειδί»(private key) και κάθε ιδιωτικό κλειδί αντιστοιχεί σε ένα «δηµόσιο 

κλειδί», που αναγράφεται σε ψηφιακό πιστοποιητικό από την Bolero και αποτελεί 

αρχείο που συνδέει το κατονοµαζόµενο σε αυτό πρόσωπο.
9
  

 

� ∆ιαφορές Κανόνων µε βάση το Bill of Lading 

 

Άξιο είναι να παρουσιάσουµε τις διαφορές που υπάρχουν στα Bill of Lading µε βάση 

την έντυπη και ηλεκτρονική µορφή τους, στηριζόµενοι στα δεδοµένα που υπήρχαν,  

από τους προηγούµενους κανόνες µε εκείνων του Ρότερνταµ. 

Παραθέτονται  λοιπόν, οι βασικές διαφορές των φορτωτικών : 

 

Hague’s Rules, Hague’s Visby Rules , 

Hamburg Rules 

Rotterdam Rules 

 Σε χαρτί (Hard copy)  Ηλεκτρονική µορφή 

 ∆απανηρό  Ελαχιστοποίηση Κόστους 

 Χρονοβόρο  Γρήγορη και Άµεση διαδικασία 

 Κίνδυνος απάτης  Έλεγχος BOLERO για αποφυγή απάτης 

Χρονικός κίνδυνος για µη έγκαιρη 

άφιξη των εγγράφων στον παραλήπτη 

του εµπορεύµατος. 

Άµεση – ηλεκτρονική αποστολή 

εγγράφων 

 

 

 

 

                                                 
9
 Private Key Cryptography: είναι µια µαθηµατική µέθοδος, της οποίας τα στοιχεία είναι 

διακριτά µόνον στους παραλήπτες του µηνύµατος και όχι στους υπολοίπους συµµετέχοντες. 
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� Πλεονεκτήµατα και Μειονεκτήµατα 

Αφού είδαµε τις βασικές διαφορές µεταξύ των έντυπων φορτωτικών και των 

ηλεκτρονικών, ας ελέγξουµε και τα πλεονεκτήµατα, καθώς και τα βασικά 

µειονεκτήµατα της  ηλεκτρονικής φορτωτικής. 

 

� Πλεονεκτήµατα :  

 

� Οικολογικός τρόπος: Η έκδοση των εγγράφων ηλεκτρονικά, µειώνει τη χρήση 

των εντύπων, µε αποτέλεσµα να µειώνεται σηµαντικά η κατανάλωση του 

χαρτιού, που αποτελεί οικολογικό αποτέλεσµα εργασίας. 

� Μηδενικός όγκος εγγράφων και κίνδυνος απώλειας: Η έκδοση των electronic - 

Bill of Lading εκµηδενίζει τον αυξηµένο όγκο των εγγράφων. Μειώνεται 

σηµαντικά και ο κίνδυνος απώλειάς τους, καθώς τα αρχεία υπάρχουν πλέον σε 

ηλεκτρονική µορφή. 

� Μείωση Κόστους: Η ηλεκτρονική µορφή των εγγράφων οδηγεί σε µείωση 

κόστους έκδοσης, αποστολής και παρεµφερών εξόδων, όπως ασφάλεια κ.α. 

� Παρατεταµένος έλεγχος για αποφυγή απάτης: Όπως προαναφέραµε, η έκδοση 

ηλεκτρονικής φορτωτικής, απαιτεί την διαδικασία ασφαλούς έκδοση και 

αποφυγής κινδύνων κλοπής ή απάτης. 

� Άµεση αποστολή εγγράφων: Η ηλεκτρονική υποβολή και αποστολή εγγράφων 

εκµηδενίζει τον χρόνο αποστολής τους. Οι παραλήπτες ή τα  συµβαλλόµενα 

µέρη λαµβάνουν άµεσα τα έγγραφα της συναλλαγής τους, χωρίς χρονοτριβές 

και καθυστερήσεις. 

� Επιτυγχάνει την οµογενοποίηση των διαφόρων χωρών: Όταν οι χώρες έχουν 

επικυρώσει τους Rotterdam Rules, η οµογενοποίηση και η καθολική εφαρµογή 

τους είναι δυνατή.  

 

� Μειονεκτήµατα 

 

� ∆ιαφορές στο νοµικό καθεστώς της κάθε χώρας: Το e-BOL απαιτεί η παράδοση 

του εµπορεύµατος να γίνεται σε συµβαλλόµενο λιµάνι παράδοσης ή 
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παραλαβής, πράγµα το οποίο περιορίζει την ευρεία εφαρµογή της ηλεκτρονικής 

φύσης του εγγράφου. 

� Κίνδυνος ηλεκτρονικής απάτης – hacker: Η ύπαρξη των ¨hackers¨, ατόµων 

δηλαδή που ειδικεύονται στην χρήση του ηλεκτρονικού υπολογιστή και του 

διαδικτύου, καθώς και στην αποκρυπτογράφηση κωδικών και φραγµών µε 

απώτερο σκοπό την κλοπή δεδοµένων και δηµιουργία απάτης, προκαλεί 

κινδύνους στην ηλεκτρονική διαδικασία του BOL.  

� Όλα τα συµβαλλόµενα µέλη πρέπει να έχουν πρόσβαση στα έγγραφα: Η 

πρόσβαση όλων των µερών µιας σύµβασης µεταφοράς στα έγγραφα,  µπορεί να 

δηµιουργήσει διάφορα είδη προβληµάτων και να αυξήσει τον κίνδυνο για 

δηµιουργία απάτης.  

 

Κλείνοντας το κεφάλαιο αυτό αξίζει να σηµειωθεί ότι οι συνεχόµενες τροποποιήσεις 

στα έγγραφα µεταφοράς γίνονται ως επί το πλείστον για την δηµιουργία µιας 

ασφαλέστερης και αρτιότερης θαλάσσιας µεταφοράς, µε γνώµονα την καλύτερη 

εξυπηρέτηση των συµβαλλόµενων µερών .  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πα
νεπ
ιστ
ήμ
ιο 
Πε
ιρα
ιώ
ς



Οι εξελίξεις των Κανόνων Χάγης Βίσµπυ και Ρότερνταµ στο Bill of Lading   

 81 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Φτάνοντας στο τελευταίο αυτό κεφάλαιο θα παραθέσουµε τα συµπεράσµατα µας από 

την εκπόνηση της διπλωµατικής αυτής εργασίας. Η απεικόνιση όλων αυτών των 

δεδοµένων στην παρούσα εργασία, αποτέλεσε ένα όµορφο ταξίδι µέσα σε νοµοθεσίες 

που πλαισιώνουν τις θαλάσσιες µεταφορές και µας οδήγησαν στον προορισµό, που 

είναι η δηµιουργία µιας σφαιρικής αντίληψης επί του θέµατος. Το µόνο σίγουρο είναι 

ότι οι συνεχόµενες εξελίξεις των θαλάσσιων και όχι µόνο µεταφορών, προέρχονται από 

τις απαιτήσεις της εκάστοτε εποχής, καθώς των συµβαλλόµενων µερών . 

Οι Κανόνες του Ρότερνταµ αποτέλεσαν αναµφίβολα τη µεγαλύτερη προσπάθεια 

πολλών µερών για την εξέλιξη των θαλάσσιων µεταφορών, τόσο στο εµπόριο όσο και 

στην ποντοπόρο ναυτιλία. Η επιτυχία τους θα φανεί µε το πέρας του χρόνου κατά την 

εφαρµογή τους σε πραγµατικά γεγονότα. Έως τότε όµως, το µόνο σίγουρο είναι ότι οι 

απόψεις για την εφαρµογή τους, το κατά πόσο είναι εύχρηστοι ή όχι, θα ποικίλουν. 

Υπάρχουν πολλοί που λόγω της διαφορετικότητας τους σε κάποια σηµεία αρνούνται 

την υποστήριξή τους, ενώ άλλοι την θεωρούν την µέγιστη επίτευξη των τελευταίων 

χρόνων στο αντικείµενο αυτό. Παρακάτω λοιπόν θα τεθούν οι  απόψεις, οι οποίες 

επικεντρώνονται στην φορτωτική και συγκεκριµένα σε εκείνη µε την ηλεκτρονική 

υπόσταση. 

Η  διεξαγωγή της εργασίας αυτής, ξεκίνησε µε µια ιστορική αναδροµή όπου 

παρατηρήθηκε η ανάπτυξη του εµπορίου από την εποχή της ανακάλυψης της Αµερικής 

έως και σήµερα. Αναφέρονται οι εξελίξεις που υπήρχαν ανά περίοδο, οι ανάγκες που 

δηµιουργήθηκαν καθώς και οι φιλοσοφίες που υιοθετήθηκαν για την ορθότερη 

λειτουργία των µεταφορών. Έτσι λοιπόν, µέσα από αυτή την βοηθητική ανασκόπηση 

καταλαβαίνουµε πώς δηµιουργήθηκε η ανάγκη για θέσπιση των Κανόνων που 

επακολούθησαν, της Χάγης και Χάγης-Βίσµπυ, καθώς υπήρχε µεγάλη ανάγκη για 

επαναφορά της ισορροπίας µεταξύ των συµβαλλόµενων µερών,  της άρτια µεταφοράς 

των εµπορευµάτων και της δηµιουργία κατάλληλων συνθηκών και ναύλων.  

Ακολουθεί το κεφάλαιο στο οποίο παραθέσαµε τους Κανόνες που θεσπίζουν και 

θέσπιζαν τις θαλάσσιες µεταφορές. Η πρώτη κωδικοποίηση νοµοθεσίας, µε τίτλο 

¨Κανόνες της Χάγης¨ εφάρµοσε τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις των µερών κατά τη 
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θαλάσσια µεταφορά. ∆εν προσέφερε όµως επαρκή προστασία σε ζητήµατα ζηµίας, µε 

αποτέλεσµα την δηµιουργία των Κανόνων Χάγης – Βίσµπυ.  

Επρόκειτο για κανόνες µε σαφώς µεγαλύτερη διαπραγµατευτική ισχύ. Όριζαν την ισχύ 

του BOL σε ναυλοσύµφωνο, καθώς και τις βασικές υποχρεώσεις του µεταφορέα, αλλά 

και του φορτωτή. Λόγω όµως του ότι οι Κανόνες Χάγης και Χάγης Βίσµπυ δεν 

υπογράφηκαν από όλα τα έθνη, οι δύο αυτοί Κανόνες είχαν παράλληλη ισχύ. Η 

παράλληλη αυτή εφαρµογή σε συνδυασµό µε το ότι οι Κανόνες Χάγης Βίσµπυ δεν 

έκαναν αναφορά σε βασικά θέµατα όπως είναι ο ορισµός της φορτωτικής, ”freight”  

και “demurrage”, ορολογίες που αναφέρονται στη φορτωτική, συν του ότι υπήρχε 

ανάγκη θέσπισης κανόνων που θα υποστήριζαν και τα δικαιώµατα του ιδιοκτήτη του 

φορτίου, πράγµα που δεν αναφερόταν σε προηγούµενες νοµοθεσίες, οδήγησαν στη 

δηµιουργία των κανόνων του Αµβούργου. Οι Κανόνες αυτοί συν τοις άλλοις, 

απέβλεπαν στην εξισορρόπηση των χωρών, µε την ανάπτυξη των αναπτυσσόµενων 

χωρών και την δηµιουργία ενός θεσµικού πλαισίου για την πραγµατοποίηση των 

υπερωκεάνιων ταξιδιών.  

Η ανάγκη όµως για ένα ενιαίο νοµοθετικό καθεστώς, πιο µοντέρνο, που θα επέφερε 

ισορροπία στην ευθύνη του φορτίου και θα συµπεριλάµβανε τις τεχνολογικές εξελίξεις 

της εποχής, θα καθιέρωνε τις συνδυασµένες µεταφορές και θα επεδίωκε την 

γεωγραφική επέκταση, ήταν απαραίτητη. Οι κανόνες αυτοί, ήταν οι Κανόνες του 

Ρότερνταµ, µε βασική καινοτοµία την δηµιουργία ηλεκτρονικών αρχείων µεταφοράς.  

Ενώ ακόµα βρισκόµαστε στο δεύτερο κεφάλαιο της διπλωµατικής συµπεραίνουµε ότι η 

ανησυχία για την εξέλιξη της θαλάσσιας µεταφοράς και της παροχής όλο και 

καλύτερων υπηρεσιών ήταν δεδοµένη. Τα άλµατα βελτίωσης είναι εµφανή, η συνεχής 

αναζήτηση περεταίρω καλυτέρευσης είναι δεδοµένη, ενώ ο κορεσµός δεν υφίσταται. Η 

ανάγκη και η επιθυµία για όλο και καλύτερες υπηρεσίες είναι προφανής.  

Ακολούθησε το κεφάλαιο που επικεντρώνεται στο Bill of Lading. Αποτελεί 

υποχρεωτικό έγγραφο για την µεταφορά στους Κανόνες Χάγης Βίσµπυ, ενώ στους 

υπόλοιπους κανόνες η εφαρµογή του, δεν κρίνεται απαραίτητη. Πέραν του ορισµού του 

εγγράφου αυτού, είδαµε τα στοιχεία που περιλαµβάνει, τις λειτουργίες του, την 

διαδικασία που ακολουθείται για την έκδοση του, τα είδη των φορτωτικών που 

υπάρχουν καθώς και τα υποκατάστατά του, έγγραφα δηλαδή µε ίδιο αξιόγραφο 
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χαρακτήρα. Τέλος παραθέσαµε προβλήµατα που έχουν δηµιουργηθεί στις θαλάσσιες 

µεταφορές και συγκεκριµένα στη φορτωτική. Όλα αυτά απορρέουν από την 

πολυπλοκότητα της φύσης των θαλάσσιων µεταφορών και µπορούν να είναι είτε 

τυχαία είτε επιτηδευµένα µε απώτερο σκοπό τον δόλο.  

Τα προβλήµατα αυτά αποτέλεσαν βάση δηµιουργίας αρτιότερων διαδικασιών έκδοσης 

και µεταφοράς αρχείων. Επίσης οδήγησαν τα συµβαλλόµενα µέρη της µεταφοράς να 

είναι εστιασµένα στην ορθή και προσεκτική διεξαγωγή των υποχρεώσεων και ευθυνών 

τους, για την ολοκλήρωση των µεταφορών τους χωρίς προβλήµατα. Πρόκειται για 

ρητή εφαρµογή της παροιµίας «Τα παθήµατα γίνονται µαθήµατα» .  

Στο τέταρτο και τελευταίο κεφάλαιο εστιάσαµε στους Κανόνες σε σύγκριση µε την 

λειτουργία του Bill of Lading σε αυτούς. Γίνεται λοιπόν αρχικά αναφορά στους 

Κανόνες Χάγης-Βίσµπυ, όπου η σύναψη συµβολαίου µεταφοράς απαιτεί την ύπαρξη 

του Bill of Lading ή άλλου αντίστοιχου εγγράφου.  Λειτουργεί ως απόδειξη παραλαβής 

εµπορεύµατος και για το λόγο αυτό η ύπαρξη είναι απαραίτητη. Ισχύει παράλληλα µε 

την έκδοση συµβολαίου µεταφοράς. Ακολούθησε η εξέταση της φορτωτικής σε 

σύγκριση µε τους Κανόνες του Αµβούργου, στους οποίους ή έκδοσή της δεν είναι 

απαραίτητη. Υπάρχει εφαρµογή των κανόνων σε όλα τα συµβόλαια θαλάσσιας 

µεταφοράς. Ωστόσο σε περίπτωση έκδοσης τέτοιου εγγράφου, τα στοιχεία που 

απαιτούνται είναι συγκριµένα, περισσότερα από ότι σε προηγούµενους κανόνες και 

πρέπει να αναγράφονται όλα.   

Η τελευταία σύγκριση µε το Bill of Lading πραγµατοποιείται µε τους Κανόνες του 

Ρότερνταµ. Οι Rotterdam Rules εφαρµόζονται σε µία µόνο σύµβαση µεταφοράς, που 

διέπεται από τους κανόνες αυτούς, χωρίς την ανάγκη ύπαρξης άλλου εγγράφου. Κάθε 

ναυτιλιακό έγγραφο είναι αποδεκτό(και το Bill of Lading), εκτός από ναυλοσύµφωνα ή 

άλλα έγγραφα για χρήση του πλοίου ή µέρους του. Ιδιαίτερη αλλαγή στους κανόνες 

αυτούς είναι η διεύρυνση του γεωγραφικού πλάτους των µεταφορών, υποστηριζόµενη 

από τις συνδυασµένες µεταφορές “door to door” . Καινοτόµος αλλαγή όµως αποτέλεσε 

η δηµιουργία και υποστήριξη της ηλεκτρονικής φορτωτικής, electronic Bill of Lading. 

Πρόκειται για αρχείο που συνάπτεται, υποβάλλεται, υπογράφεται και αποστέλλεται µε 

την βοήθεια της τεχνολογίας, µέσω ηλεκτρονικού υπολογιστή και έχει αξία ισότιµη µε 

Πα
νεπ
ιστ
ήμ
ιο 
Πε
ιρα
ιώ
ς



Οι εξελίξεις των Κανόνων Χάγης Βίσµπυ και Ρότερνταµ στο Bill of Lading   

 84 

την έντυπη φορτωτική. Υποστηρίζεται από σύστηµα παροχής εν ονόµατι «BOLERO», 

που ελέγχει και διασφαλίζει τις συναλλαγές αυτές.  

Καταλαβαίνουµε ότι κύρια αιτία για τη δηµιουργία του έγγραφου αυτού, αποτέλεσαν 

προφανώς οι αδυναµίες της προϋπάρχουσας µορφής Bill of Lading.  

Η χρονοβόρα διαδικασία υποβολής, έκδοσης και αποστολής του έντυπου, ο αυξηµένος 

όγκος του, το αυξηµένο κόστος αποστολής όπως και οι περιπτώσεις καθυστέρησης 

παράδοσης του έντυπου στον παραλήπτη των εµπορευµάτων, οδήγησαν προφανώς  

στη λύση αυτή. Η νέα αυτή διαδικασία εξοικονοµεί χρόνο, αφού οι αποστολές είναι 

άµεσες, κόστος, καθώς η µείωση εκτύπωσης εγγράφων είναι µηδαµινή και τα έξοδα 

αποστολής επίσης, και επιπλέον παρέχει σύστηµα ελέγχου ασφαλούς συναλλαγής για 

την αποφυγή οποιασδήποτε απάτης ή πλαστογραφίας. Να τονίσουµε δε ότι παρόλη την 

ασφάλεια που παρέχεται, ο κίνδυνος ηλεκτρονικής απάτης δεν είναι ανύπαρκτος, 

καθώς υπάρχουν πολλοί χρήστες που ειδικεύονται σε αυτό.  

Συµπεραίνουµε λοιπόν ότι οι Κανόνες του Ρότερνταµ θέλησαν να συµβαδίσουν µε την 

εποχή και τις τεχνολογικές εξελίξεις, καθιστώντας τις διαδικασίες του Bill of Lading, 

γρηγορότερες, ευκολότερες και ποιο ευέλικτες για τους χρήστες. Ωστόσο είναι πολλοί 

οι µεταφορείς, οι οποίοι έχοντας συνηθίσει τη διαδικασία της έντυπης φορτωτικής, 

δυσκολεύονται ή ακόµα και αρνούνται την χρήση της ηλεκτρονικής µεθόδου. 

Η επιδίωξη για τον εκσυγχρονισµό των διεθνών µεταφορών µε την ψήφιση του 

νοµοθετικού πλαισίου του Ρότερνταµ είναι κάτι που ήταν απαραίτητο στις µέρες µας. 

Η καθηµερινότητα πλέον εναρµονίζεται πλήρως µε την χρήση των ηλεκτρονικών 

υπολογιστών και της τεχνολογίας. Για την τρέχουσα γενιά και την ακόλουθη, οι 

κανόνες µε τις τεχνολογικές αλλαγές αποτελούν την καλύτερη και πληρέστερη 

νοµοθετική εξέλιξη. Υπάρχουν όµως και πλευρές που ασκούν κριτική προβάλλοντας 

τις αρνητικές πτυχές των κανόνων.  

Περιθώρια εξέλιξης όπως και περεταίρω βελτίωσης των Rotterdam Rules υπάρχουν. Η 

εκµετάλλευση και αξιοποίηση των θετικών, αλλά και των αρνητικών κριτικών, 

σίγουρα θα βοηθήσουν στην τελειοποίηση τους, καθιερώνοντας ένα νοµοθετικό 

πλαίσιο, που κατόπιν δοκιµών, θα µπορέσει να  έχει διεθνή και καθολική εφαρµογή.  
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https://www.mcgill.ca/files/maritimelaw/rulesinterpretation.pdf  

 

 

ΑΚΑ∆ΗΜΑΙΚΕΣ ΕΡΓΑΣΙΕΣ 

� Τσίτσα ∆,  (2012), Οι Κανόνες του Ρότερνταµ. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 

ΠΙΝΑΚΕΣ 

ΠΙΝΑΚΑΣ Α 

Ο παρακάτω πίνακας παραθέτει τις συµµετέχοντες χώρες των Κανόνων Χάγης και 

Χάγης Βίσµπυ, (κεφάλαιο 2.1). 

 

Country 

1924 

Hague´s 

Rules 

1968 

 Hague´s 

Visby Rules 

1979 

Second 

Protocol 

HVR 

 

 

Comments 

Algeria Active    

Angola Active    

Antigua and 

Barbuda 

Active    

Argentina Active    

Australia Denounced  Active  

Bahamas Active    

Barbados Active    

Belgium Active Active Active  

Belize Active    

Bolivia Active    

Cameroon Active    

Cape Verde Active    

China Active Active  Hong Kong and 

Macao(1924) 

only 

Democratic 

Republic of the 

Congo 

Active    

Croatia Active Active Active  
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Cõte d`ivoire Active    

Cuba Active    

Cyprus Active    

Denmark Denounced Active Active  

Dominica Active    

Egypt Active Denounced   

Ecuador Active Active   

Fiji Active    

Finland Denounced Active Active  

France Active Active Active  

Gambia Active    

Georgia  Active   

Germany (1)  Active    

German 

Democratic 

Republic (2) 

Active  Active  

Goa (3) Active    

Greece   Active  

Grenada Active    

Guinea-Bissau Active    

Guyana Active    

Hungary Active    

Iran Active    

Ireland Active    

Israel Active    

Italy Denounced Active Active  

Jamaica Active    

Japan Denounced  Active  

Kenya Active    
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Kiribati Active    

Kuwait Active    

Latvia Active Active Active  

Lebanon Denounced Denounced   

Lithuania Active Active Active  

Luxembourg   Active  

Madagascar Active    

Malaysia Active    

Mauritius Active    

Mexico   Active  

Monaco Active    

Mozambique Active    

Nauru Active    

Netherlands Denounced Active Active European 

Territory and 

Aruba(1968) 

New Zealand   Active  

Nigeria Active    

Norway Denounced Active Active  

Palestine (4) Active    

Papua New Guinea Active    

Paraguay Denounced    

Peru Active Active Active  

Poland Active    

Portugal Active    

Romania Denounced    

Russia   Active  

Sarawak (North 

Borneo) (5) 

Active    

Saint Christopher Active    
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and Nevis 

Saint Lucia Active    

Saint Vincent and 

the Grenandines 

Denounced    

Sao Tome and 

Principe 

Active    

Sarawak (5) Active    

Senegal Active    

Seychelles Active    

Sierra Leone Active    

Singapore Active Active   

Somalia Active    

Slovenia Active    

Solomon Islands Active    

Spain   Active (6)  

Sri Lanka Active Active   

Sweden Denounced Active Active  

Switzerland Active Active Active  

Syria Active Active   

Tanganyika (7) Active    

Timor (8) Active    

Tongo Active    

Trindad and 

Tobago 

Active    

Turkey Active    

Tuvalu Active    

United Kingdom Denounced Active Active  

United States Active    

Yugoslavia Active    
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Παραποµπή 

1. Σε επικύρωση πραγµατοποιήθηκε µόνον από τη ∆υτική Γερµανία. 

2. Τµήµα της σηµερινής Γερµανίας. 

3. Τµήµα του κράτους ¨Goa¨, σηµερινή Ινδία , που όταν πραγµατοποίησε την 

επικύρωση ήταν κάτω από την Πορτογαλική κυριαρχία. 

4. Μαντάτο της Παλαιστίνης κάτω από Βρετανική κυριαρχία όταν επικύρωσαν. 

Περιοχή που σήµερα περιλαµβάνεται στο Ισραήλ. 

5. Τµήµα της Μαλαισίας. Κατά την επικύρωση ήταν Βρετανικό προτεκτοράτο. 

6.  Κατήγγειλε τα H.R µε αποτέλεσµα να επηρεάσει την επικύρωση αυτών  , 

βλέπε στη σελίδα επικύρωσης του θεµατοφύλακα. 

7. Πλέον γνωστή ως Τανζανία. Τότε ήταν υπό Βρετανική κυριαρχία. 

8. Τµήµα της σηµερινής Ανατολικής ¨Timor” . To 1952 ήταν υπό Πορτογαλική 

κυριαρχία. 

 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ Β.  

 

Ο πίνακας παραθέτει τις χώρες που συµµετείχαν στους κανόνες του Αµβούργου. 

 

 

Participant 

 

Signature 

Approval(AA), 

Acceptance(A), 

Accession(a), 

Ratification 

Albania  20 July 2006 a 

Austria 30 April 1979 29 July 1993 

Barbados  2 February 1981 a 

Botswana  16 February 1988 a 

Brazil 31 March 1978  

Burkina Faso  14 August 1989 a 

Burundi  4 September 1998 a 
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Cameroon  21 October 1993 a 

Chile 31 March 1978 9 July 1982 

Czech Republic   2 June 1993 d 23 June 1995 

Democratic Republic of the 

Congo 

19 April 1979  

Denmark 18 April 1979  

Dominican Republic  28 September 2007 a 

Ecuador 31 March 1978  

Egypt 31 March 1978 23 April 1979 

Finland 18 April 1979  

France 18 April 1979  

Gambia  7 February 1996 a 

Georgia  21 March 1996 a 

Germany  31 March 1978  

Ghana 31 March 1978  

Guinea  23 January 1991 a 

Holy See 31 March 1978  

Hungary 23 April 1979 5 July 1984 

Jordan  10 May 2001 a 

Kazakhstan  18 Juny 2008 a 

Kenya  31 July 1989 a 

Lebanon  4 April 1983 a 

Lesotho  26 October 1989 a 

Liberia  16 September 2005 a 

Madagascar 31 March 1978  

Malawi  18 March 1991 a 

Mexico 31 March 1978  

Morocco  12 June 1981 a 

Nigeria  7 November 1988 a 
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Norway 18 April 1979  

Pakistan 8 March 1979  

Panama 31 March 1978  

Paraguay  19 July 2005 a 

Philippines 14 June 1978  

Portugal 31 March 1978  

Romania  7 January 1982 a 

Senegal 31 March 1978 17 March 1986 

Sierra Leone 15 August 1978 7 October 1988 

Singapore 31 March 1978  

Slovakia  28 May 1993 d  

St. Vincent and the Grenadines  12 September 2000 a 

Sweden 18 April 1979  

Syrian Arab Republic  16 October 2002 a 

Tunisia  15 September 1980 a 

Uganda  6 July 1979 a 

United Republic of Tanzania  24 July 1979 a 

United States of America 30 April 1979  

Venezuela (Bolivarian Republic 

of) 

31 March 1978  

Zambia  7 October 1991 a 

 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ Γ 

Παραθέτονται οι χώρες που υπέγραψαν καθώς και εκείνες που επικύρωσαν τους 

Κανόνες του Ρότερνταµ 

Country 

 

Signature Ratification 

Armenia 23 September 2009  

Cameroon 29 September 2009  
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Congo 23 September 2009  

Democratic Republic of 

the Congo 

23 September 2010  

Denmark 23 September 2009  

France 23 September 2009  

Gabon 23 September 2009  

Ghana 23 September 2009  

Greece 23 September 2009  

Guinea 23 September 2009  

Luxembourg 31 August 2010  

Madagascar 23 September 2009  

Mali 26 October 2010  

Netherlands 23 September 2009  

Niger 22 October 2009  

Nigeria 23 September 2009  

Norway 23 September 2009  

Poland 23 September 2009  

Senegal 23 September 2009  

Spain 23 September 2009 19 January 2011 

Sweden 2o July 2011  

Switzerland 23 September 2009  

Togo 23 September 2009 17 July 2012 

United States 23 September 2009  
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ΕΙΚΟΝΕΣ 

ΕΙΚΟΝΑ Α 

Παραθέτεται παράδειγµα Bill of Lading της BIMCO. 

. 
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ΕΙΚΟΝΑ Β  

Παραθέτεται µια εικόνα που απεικονίζει την ηλεκτρονική δηµιουργία του BOL. 

 

ΕΙΚΟΝΑ Γ.  

Παραθέτεται δεύτερη εικόνα που απεικονίζει την ηλεκτρονική δηµιουργία του BOL. 
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