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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
Σκοπός της παρούσας µελέτης είναι η ανάλυση της συλλογιστικής της Ευρωπαϊκής  

Επιτροπής στην πρότασή της για αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86 του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου που αφορά στην εξαίρεση της ναυτιλίας γραµµών από τα ’Άρθρα 81 και 

82 της Συνθήκης Ίδρυσης της Ευρωπαϊκής Κοινότητας και κυρίως από τους κανόνες του 

ανταγωνισµού, καθώς δεν θεωρεί ότι συνάδει µε τις σύγχρονες τάσεις της αγοράς και το 

πνεύµα του ανταγωνισµού που διαπνέει τις πολιτικές της Ευρωπαϊκής Ένωσης και η 

µελέτη των οικονοµικών και άλλων επιπτώσεων που ενδεχοµένως θα προκαλέσει η 

κατάργηση της νοµικής εξαίρεσης στην αγορά γραµµών. 

 

Το ενδιαφέρον για την µελέτη της ναυτιλίας µε έµφαση στην αλλαγή του θεσµικού 

πλαισίου λειτουργίας της ναυτιλίας γραµµών, προκύπτει από την µεγάλη επίδραση της 

ναυτιλίας γραµµών στην οικονοµική ανάπτυξη της ΕΕ και το ενδιαφέρον που 

παρουσιάζει η προσπάθεια ανοίγµατος στους όρους του ανταγωνισµού µια αγοράς που 

παραδοσιακά µπορούµε να θεωρήσουµε ότι λειτουργούσε µε συνθήκες και πρακτικές 

Καρτέλ.  

 

Η µελέτη βασίζεται κυρίως σε δηµοσιευµένα κείµενα από όλα τα ενδιαφερόµενα µέρη, 

τους µεταφορείς (µέσω των απόψεων που καταθέτει η ELLA), τους φορτωτές (που 

εκπροσωπούνται κυρίως από την ESC) την Ευρωπαϊκή Επιτροπή αλλά και σε 

ανεξάρτητες µελέτες που πραγµατοποιήθηκαν τόσο για λογαριασµό της DG Competition 

όσο και για λογαριασµό άλλων DG όπως η DG ΤREN καθώς και σε απόψεις Ελλήνων 

και ξένων Καθηγητών που ασχολούνται µε τον τοµέα της ναυτιλίας. 
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Στο Κεφάλαιο 1 παρατίθεται η ανάλυση της αγοράς της ναυτιλίας γραµµών µε τα 

ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της καθώς και το πλαίσιο λειτουργίας των ∆ιασκέψεων που 

χαρακτηρίζουν την εν λόγω αγορά.  

 

Στο δεύτερο Κεφάλαιο παρουσιάζεται η ∆ιεθνής  εµπειρία από τους κύριους εµπορικούς 

εταίρους της  ΕΕ  σχετικά µε τις πολιτικές τους στη ναυτιλία γραµµών και αναλύεται ο 

ισχύων Κανονισµός 4056/86. Αναλύεται το πνεύµα που οδήγησε στην ψήφιση του 

Κανονισµού και τα πλεονεκτήµατα που έδινε στις ναυτιλιακές ∆ιασκέψεις αναφορικά µε 

την εξαίρεση των πρακτικών τους (κοινός καθορισµός ναύλων και έλεγχος 

χωρητικότητας) από τα Άρθρα 81και 82 της Συνθήκης Ίδρυσης τη Ευρωπαϊκής 

Κοινότητας.  

 

Στα επόµενα δύο Κεφάλαια αναλύεται βήµα προς βήµα η συλλογιστική για την 

κατάργηση της εξαίρεσης του Κανονισµού 4056/86 και η ψήφιση του νέου Κανονισµού 

4019/2006 και τα αποτελέσµατα που προκύπτουν. Στο τρίτο Κεφάλαιο φτάνουµε στην 

κατάργηση της εξαίρεσης µέσα από καταγραφή και σύγκριση των απόψεων τόσο των 

µεταφορέων όσο και των φορτωτών και της Επιτροπής και στις προοπτικές που δίνει ο 

νέος Κανονισµός 4019/2006 ενώ στο τέταρτο και τελευταίο Κεφάλαιο της ανάλυσης 

παρουσιάζεται η εκτίµηση των αποτελεσµάτων  της κατάργησης της εξαίρεσης και οι 

επιπτώσεις στη αγορά γραµµών σε όρους τιµολόγησης, αποτελεσµατικών υπηρεσιών, 

ποιοτικών υπηρεσιών και δοµής της  αγοράς. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 – Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΓΡΑΜΜΩΝ ΚΑΙ ΤΟ 
ΚΑΘΕΣΤΩΣ ∆ΙΑΣΚΕΨΕΩΝ 
 
 

1.1 ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΓΡΑΜΜΩΝ 
 

Η1 ναυτιλία γραµµών2 είναι ένας πολύ σηµαντικός τοµέας της ναυτιλιακής βιοµηχανίας, 

όχι τόσο για τον όγκο του µεταφερόµενου φορτίου, όσο για την ποιότητα του φορτίου 

που µεταφέρει και την µεγάλη αξία των εµπορευµάτων. Για το λόγο αυτό πάνω από τα 

µισά έσοδα της ναυτιλίας προκύπτουν από τη συγκεκριµένη αγορά.  

 

Η ναυτιλία γραµµών διαφέρει καθοριστικά από τους άλλους τοµείς της ναυτιλίας, καθώς 

αποτελείται από ένα µεγάλο στόλο διαφοροποιηµένων πλοίων. Τα χαρακτηριστικά που 

διαφοροποιούν τη ναυτιλία γραµµών είναι: 

1. Παρέχονται προγραµµατισµένες υπηρεσίες ανάµεσα σε προκαθορισµένα λιµάνια 

2. Υπάρχει τακτικότητα και συχνότητα στα δροµολόγια 

3. Οι ναυτιλιακές εταιρείες γραµµών χρησιµοποιούν τον ίδιο τύπο πλοίων σε κάθε 

δροµολόγιο 

4. Χρησιµοποιούν διαφορετικό τρόπο καθορισµού των ναύλων σε σχέση µε άλλες 

ναυτιλιακές αγορές. Οι ναύλοι διαµορφώνονται µε µία πολύπλοκη µέθοδο που 

εφαρµόζουν οι ∆ιασκέψεις (βλέπε κατωτέρω) µέσω διάκρισης τιµής στα αγαθά ή 

στους φορτωτές. ∆εν υπάρχει στην αγορά αυτή µια τιµή που να καθορίζεται 

ελεύθερα από τις δυνάµεις της προσφοράς και της ζήτησης. 

                                                 
1 James McConville, Economics of maritime transport, theory and practice, Witherby, 1999, σελ.323 
2 Ναυτιλία τακτικών γραµµών αποτελεί και η ακτοπλοΐα αλλά στο παρόν δεν εξετάζεται αυτή η αγορά. 
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5. Η τακτικότητα και η κανονικότητα των δροµολογίων δηµιουργεί σηµαντικό 

πρόβληµα στο ποσοστό χρήσης της προσφερόµενης χωρητικότητας. Τα πλοία 

στη ναυτιλία γραµµών πραγµατοποιούν δροµολόγια µε πλήρη, µερική ή µηδενική 

πληρότητα.  

 

Η ναυτιλία γραµµών είναι µια αγορά εντάσεως κεφαλαίου τόσο εξαιτίας της ανάγκης 

επένδυσης σε µεγάλο αριθµό πλοίων για την επίτευξη συχνότητας και κανονικότητας στα 

δροµολόγια, όσο και από την ανάγκη χρήσης πλοίων υψηλού κατασκευαστικού κόστους 

όπως είναι τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων και αυτοκινήτων.  

 

Η παγκοσµιοποίηση της παραγωγής και η διεθνοποίηση της αγοράς εργασίας οδήγησαν 

την µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων (Ε/Κ) να αναπτυχθεί πολύ σε όρους όγκου 

µεταφοράς. Τα ετήσια ποσοστά αύξησης του όγκου µεταφερόµενων Ε/Κ ήταν δύο µε 

πέντε φορές υψηλότερα από τα ποσοστά ανάπτυξης της παγκόσµιας οικονοµίας. Με 

µέσο ετήσιο ποσοστό αύξησης του παγκόσµιου εµπορίου Ε/Κ να φτάνει στο 8% την 

τελευταία δεκαετία, η ζήτηση µεταφοράς Ε/Κ έχει διπλασιαστεί µέσα σε µια δεκαετία.  

 

Η µεγάλη αύξηση στην µεταφορά Ε/Κ προέρχεται από την οικονοµική ανάπτυξη των 

χωρών της ΝΑ Ασίας και ιδιαίτερα της Κίνας. Από το 1995 µέχρι σήµερα, οι εξαγωγές 

από την Αν. Ασία σε όρους TEU έχει τριπλασιαστεί. Καθώς οι χώρες της ΝΑ Ασίας 

έχουν κυριαρχήσει στις εξαγωγές και εισαγωγές Ε/Κ η εµπορική γραµµή Ασίας έχει 

καταστεί η κυριότερη δροµολογιακή γραµµή παγκοσµίως3.  

 
                                                 
3 The application of Competition Rules to Liner Shipping, Final Report 2005. 
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Πέρα από τη κυρίαρχη γραµµή Ασίας - Ευρώπης και Ασίας – ΗΠΑ σηµαντική επίσης σε 

όρους όγκου είναι η γραµµή Ευρώπης – ΗΠΑ, ενώ υπάρχουν και ορισµένες 

δευτερεύουσες γραµµές όπως αυτές της Ευρώπης – Αφρικής, ΗΠΑ – Ν. Αµερικής και  

Ευρώπης – Μ. Ανατολή/Ινδίας 

 

1.1.2 Η διαδικασία συγκέντρωσης στη ναυτιλία γραµµών και η 
συµµετοχή των Ευρωπαίων µεταφορέων 
 

Η βασική προϋπόθεση για την ανάπτυξη της µεταφοράς Ε/Κ είναι η αύξηση της 

προσφερόµενης χωρητικότητας. Για να ανταποκριθούν στην αυξηµένη ζήτηση οι 

µεταφορείς έχουν τριπλασιάσει την προσφερόµενη χωρητικότητα την τελευταία δεκαετία 

(Πίνακας 1).   

ΠΙΝΑΚΑΣ 1 

ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΟΥ ΣΤΟΛΟΥ ΠΛΟΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ 
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Η αύξηση αυτή στη προσφερόµενη χωρητικότητα συνοδεύεται από συγχωνεύσεις και 

συνενώσεις εταιρειών. Οι 25 µεγαλύτερες εταιρείες διαθέτουν πάνω από το 85% της 

προσφερόµενης χωρητικότητας. Η συγκέντρωση είναι ακόµη µεγαλύτερη αν αναλογιστεί 

κανείς ότι οι πέντε κυριότεροι µεταφορείς κατέχουν το 42% της προσφοράς (Πίνακας 2). 

Από τους 15 µεγαλύτερους µεταφορείς οι 4 είναι εταιρείες Ευρωπαϊκών συµφερόντων  

και κατέχουν το 40% της προσφερόµενης χωρητικότητας.  

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 2 

ΠΟΣΟΣΤΟ ΧΩΡΗΤΙΚΟΤΗΤΑ ΑΝΑ ΜΕΤΑΦΟΡΕΑ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΑΙ ΚΡΙΤΙΚΗ ΤΗΣ ΑΝΑΘΕΩΡΗΣΗΣ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ 4056/86 ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ 
 

ΤΜΗΜΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΕΠΙΣΤΗΜΗΣ 
ΜΠΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΚΑΙ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΗ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ 2007 

11

 

Η κατάταξη των Ευρωπαίων µεταφορέων είναι από τις υψηλότερες καθώς έχουν 

καταφέρει να αυξήσουν το µερίδιο της αγοράς τους από 21% το 2000 σε 37% το 2006. 

 

1.1.3 Το σύστηµα Hub and Spoke4 
 

Οι µεταφορείς έχουν αναπτύξει το λεγόµενο δίκτυο hub and spoke σε αντικατάσταση του 

παραδοσιακού τρόπου µεταφοράς απευθείας προσεγγίσεων σε όλα τα λιµάνια. 

Χρησιµοποιούν δηλαδή µικρότερης χωρητικότητας πλοία για να εξυπηρετήσουν τα 

λιµάνια που δεν έχουν ικανό όγκο Ε/Κ ώστε να τα προσεγγίσουν τα µεγαλύτερα πλοία. Η 

λογική βασίζεται στην αύξηση του συντελεστή πληρότητας της µεταφορικής ικανότητας 

µε ταυτόχρονη µείωση του αναγκαίου αριθµού πλοίων για την εξυπηρέτηση των 

γραµµών και την όσο µεγαλύτερη κάλυψη µικρότερων λιµανιών µε την χρησιµοποίηση 

πλοίων τροφοδοτών (feeder vessels).  

 

1.1.4 Οι χρεώσεις µεταφοράς 
 

Λόγω της ανοµοιογένειας των εµπορευµάτων και της ανισορροπίας των ροών προς 

Ανατολή και ∆ύση και προκειµένου να µεγιστοποιηθεί ο συντελεστής πληρότητας στα 

πλοία, οι µεταφορείς εφαρµόζουν µεθόδους χρέωσης που µεγιστοποιούν τα έσοδα (yield 

management). Συνήθως τα εµπορεύµατα υψηλής αξίας χρεώνονται υψηλότερους 

ναύλους ενώ εµπορεύµατα χαµηλής αξίας που συµβάλλουν στη χρησιµοποίηση της 

                                                 
4 ICF, Economics Assistance Study on Liner Shipping, May 2005 
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χωρητικότητας χρεώνονται χαµηλότεροι ναύλοι προκειµένου να είναι οικονοµική κα 

συµφέρουσα η µεταφορά τους.  

 

Οι φορτωτές πληρώνουν για τη µεταφορά των φορτίων τους ένα συγκεκριµένο ποσό. Το 

ποσό αυτό αποτελείται από κόστος µεταφοράς, συµπληρωµατικές χρεώσεις και 

επίναυλους. Το ποσό του επίναυλου µπορεί να φτάσει µέχρι και το 20-30% του 

συνολικού ναύλου µεταφοράς5.  

 

1.2 ∆ΙΑΣΚΕΨΕΙΣ 
 

Η παραδοσιακή µορφή συνεργασίας στη ναυτιλία γραµµών είναι οι ∆ιασκέψεις. Παρόλα 

αυτά ο αριθµός των διασκέψεων µειώνεται συνεχώς την τελευταία δεκαετία. Από το 

1980 ανεξάρτητοι µεταφορείς (µεταφορείς που δεν µετέχουν σε ∆ιασκέψεις) άρχισαν να 

διαδραµατίζουν ένα όλο και πιο σηµαντικό ρόλο στην εν λόγω βιοµηχανία.  

 

Παράλληλα νέες µορφές συνεργασίας άρχισαν να γίνονται πιο ισχυρές, όπως οι 

Συµµαχίες και οι δοµηµένες συνεργασίες (Consortia). Οι Συµµαχίες αποτελούν 

επιχειρησιακές, τεχνικές ή εµπορικές συµφωνίες µεταξύ των µεταφορέων σε παγκόσµια 

κλίµακα, ενώ τα Consortia είναι συνεργασίες ανάµεσα σε δύο ή περισσότερους 

µεταφορείς για µια συγκεκριµένη γραµµή.  

 

                                                 
5 The application of Competition Rules to Liner Shipping, Final Report 2005, σελ.3 
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Οι Ναυτιλιακές ∆ιασκέψεις είναι οµάδα δύο η περισσότερων µεταφορέων που 

προσφέρει διεθνείς τακτικές υπηρεσίες για την µεταφορά αγαθών σε συγκεκριµένη 

γραµµή ή γραµµές µέσα σε καθορισµένα γεωγραφικά όρια και έχει συνάψει 

οποιασδήποτε µορφής συµφωνία ή διακανονισµό στα πλαίσια του οποίου τα µέλη της 

οµάδας προβαίνουν από κοινού στην εκµετάλλευση της γραµµής µε κοινούς ή ίσους 

ναύλους και κάθε άλλη προϋπόθεση που έχει σχέση µε την παροχή των τακτικών αυτών 

υπηρεσιών6.  

 

 Οι πλοιοκτήτες που συµµετέχουν στη ∆ιάσκεψη χρεώνουν κοινούς ή ίδιους ναύλους και 

παίρνουν τις ίδιες αποφάσεις όσον αφορά στις εκπτώσεις και στις αναβαλλόµενες7 

εκπτώσεις που µπορεί να παρέχουν στους ναυλωτές. Επιπλέον µπορεί να µοιράζονται το 

φορτίο µεταξύ τους, να καθορίζουν τα δροµολόγια και να κάνουν κατανοµή του 

εισοδήµατος της διάσκεψης στα µέλη της σε προκαθορισµένη αναλογία8. 

 

Το σύστηµα των ∆ιασκέψεων στην προσπάθεια του να ελέγξει τη ζήτηση στην αγορά 

(µέσω της µείωσης της προσφοράς - µείωση χωρητικότητας) και να διαµορφώσει τους 

ναύλους στο επιθυµητό επίπεδο προκαλεί την έντονη αντίδραση των δυνάµεων που 

επιθυµούν να ελέγξουν αυτές τις µονοπωλιακές τάσεις, όπως η Ευρωπαϊκή Επιτροπή. 

 

                                                 
6 Γ. Βλάχος , ∆ιεθνής Ναυτιλιακή Πολιτική, Σταµούλης, 2000, σελ. 319 
7 Σύστηµα αναβαλλόµενων εκπτώσεων: Σύµφωνα µε αυτό οι ναυλωτές που συνεργάζονται αποκλειστικά 
µε πλοία της διασκέψεις για µεγάλο χρονικό διάστηµα π.χ πάνω από 12 µήνες µπορούν µε τη λήξη της 
περιόδου να ζητήσουν έκπτωση από το ναύλο που κατέβαλλαν 10% για µεταφορές ίσου χρονικού 
διαστήµατος από την ίδια διάσκεψη. Γ. Βλάχος , ∆ιεθνής Ναυτιλιακή Πολιτική, Σταµούλης, 2000, σελ.337 
8 Γ. Βλάχος , ∆ιεθνής Ναυτιλιακή Πολιτική, Σταµούλης, 2000, σελ. 342 
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Υπάρχουν σήµερα 150 ∆ιασκέψεις ναυτιλίας γραµµών παγκοσµίως από τις οποίες οι 28 

επιχειρούν σε γραµµές από και προς την ΕΕ. Οι ∆ιασκέψεις στις τρεις κύριες γραµµές 

της ΕΕ είναι αντίστοιχα η Trans Atlantic Conference Agreement (TACA), η Far Eastern 

Freight Conference ( FEFC) και η Europe Australia New Zealand Conferences 

(TEANZC). Τα µέλη τους περιλαµβάνουν Ευρωπαίους και µη Ευρωπαίους µεταφορείς 

µε αναλογίες 4 στους 7 στην  TACA, 4 στους 15 στην FEFC και 6 στους 7 στην 

TEANZC να είναι Ευρωπαίοι.9 

 

Οι Γραµµατείες των ∆ιασκέψεων οργανώνουν τις συναντήσεις των µελών και 

παρακολουθούν τις εµπορικές συνθήκες µε τη συλλογή στατιστικών στοιχειών όγκου 

µεταφορών και τιµών που τους παρέχονται από τα µέλη των ∆ιασκέψεων. Τα στοιχεία 

που συγκεντρώνονται από τις Γραµµατείες και οι πληροφορίες διαφέρουν ανάλογα µε τις 

γραµµές καθώς και τα θέµατα που συζητούνται στις συγκεντρώσεις. Ενδεικτικά 

αναφέρονται στον κατωτέρω πίνακα 3: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
                                                 
9 Παράρτηµα στη Λευκή Βίβλο για την αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86, σελ.3 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 310 

ΘΕΜΑΤΑ ΠΟΥ ΡΥΘΜΙΖΟΝΤΑΙ ΣΤΙΣ ∆ΙΑΣΚΕΨΕΙΣ 

TACA ∆ιακυµάνσεις στις ισοτιµίες και στις 

τιµές των καυσίµων, γενικά στοιχεία 

τις αγοράς. Η ανταλλαγή των 

πληροφοριών γίνεται µε βάση τα 

πρότυπα που θέτει η ΕΕ 

Στατιστικές, χρεώσεις, γενικές 

συνθήκες της αγορά, θέµατα  

µεταφορικής δυναµικότητας, 

επίναυλοι, αναθεώρηση και νέες 

χρεώσεις επίναυλων, επενδυτικά 

σχέδια, νοµικά θέµατα κ.α. 

FEFC Μεταφορική ∆υναµικότητα και 

γενικά στοιχεία της αγοράς. 

 

Στατιστικά στοιχεία (µεγέθη 

ζήτησης και προσφοράς, 

χρησιµοποίηση χωρητικότητας και 

όγκου µεταφερόµενου φορτίου), 

στοιχεία αγοράς (κατάσταση 

τοπικής αγοράς). 

TEANZC Χρεώσεις και ιστορικό χρεώσεων, 

γενικά στοιχεία της αγοράς  

Στατιστικά, ναύλοι, εσωτερικές 

συµφωνίες µεταξύ διαφορετικών 

γραµµών, σχεδιασµός στρατηγικής 

και εφαρµογή. 

 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι οι πρακτικές των ∆ιασκέψεων που λειτουργούν στον Ευρωπαϊκό 

χώρο έχουν αλλάξει τα τελευταία χρόνια. Στο παρελθόν κάποιες ∆ιασκέψεις αντί να 

καθορίζουν µόνο τους ναύλους της θαλάσσιας µεταφοράς εµπλέκονταν και στον 

καθορισµό της τιµής για το κοµµάτι της χερσαίας  πολύ - τροπικής (multimodal) 

µεταφοράς των εµπορευµάτων στην ενδοχώρα. Επιπλέον ορισµένες ∆ιασκέψεις έκαναν 

συνεννοήσεις για µη χρησιµοποίηση της µεταφορικής ικανότητας, για άρνηση εισόδου ή  

δηµιουργία εµποδίων εισόδου σε άλλους µεταφορείς και απαγόρευαν την ελεύθερη 

                                                 
10 Παράρτηµα στη Λευκή Βίβλο για την αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86, σελ.3 
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διαπραγµάτευση ναύλων από τα µέλη τους. Σε πολλές αποφάσεις της Ευρωπαϊκής 

Επιτροπής και σε αποφάσεις ∆ικαστηρίων οι πρακτικές αυτές κρίθηκαν ότι δεν συνάδουν 

µε τη Ευρωπαϊκή νοµοθεσία περί ανταγωνισµού και απαγορεύτηκε να εφαρµόζονται.  

 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή στις πιο πρόσφατες αποφάσεις της έθεσε µια σειρά από µέτρα 

και αρχές που πρέπει να εφαρµόζουν όλες οι ∆ιασκέψεις που λειτουργούν στις 

Ευρωπαϊκές γραµµές:  

1. Οι ∆ιασκέψεις πρέπει να εγκαταλείψουν τον καθορισµό των τιµών για µεταφορές 

της ενδοχώρας,  

2. δεν πρέπει να αποκλείουν τα µέλη τους από το να συνάπτουν ανεξάρτητα 

συµβόλαια,  

3. ο έλεγχος της χωρητικότητας από τα µέλη της ∆ιασκέψεις επιτρέπεται µόνο όπου 

είναι απαραίτητος προκειµένου η προσφορά να προσαρµόζεται στην βραχυχρόνια 

διακύµανση της ζήτησης και δεν πρέπει να συνδέεται µε αύξηση των ναύλων. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 – ΤΟ ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ΤΗΣ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΓΡΑΜΜΩΝ ΚΑΙ ΤΩΝ ∆ΙΑΣΚΕΨΕΩΝ 
 
 

2.1 ΤΑ ΑΡΘΡΑ 81 ΚΑΙ 82 ΠΕΡΙ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΥ 
 

Η Ιδρυτική Πράξη11 των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων περιλαµβάνει στον τίτλο IV κεφάλαιο 

1 τις γενικές αρχές περί προστασίας του ανταγωνισµού που εφαρµόζονται στις 

επιχειρήσεις. Ειδικότερα τα άρθρα 81 και 82 αναφέρουν ότι:  

 

Άρθρο 81:  

1. Είναι ασυµβίβαστες µε την κοινή αγορά και απαγορεύονται όλες οι συµφωνίες µεταξύ 

επιχειρήσεων, όλες οι αποφάσεις ενώσεων επιχειρήσεων και κάθε εναρµονισµένη 

πρακτική, που δύνανται να επηρεάσουν το εµπόριο µεταξύ κρατών µελών και που έχουν 

ως αντικείµενο ή ως αποτέλεσµα την παρεµπόδιση, τον περιορισµό ή τη νόθευση του 

ανταγωνισµού εντός της κοινής αγοράς και ιδίως εκείνες οι οποίες συνίστανται: 

α) στον άµεσο ή έµµεσο καθορισµό των τιµών αγοράς ή πωλήσεως ή άλλων όρων 

συναλλαγής 

β) στον περιορισµό ή στον έλεγχο της παραγωγής, της διαθέσεως, της τεχνολογικής 

αναπτύξεως ή των επενδύσεων· 

γ) στην κατανοµή των αγορών ή των πηγών εφοδιασµού· 

                                                 
11 Ενοποιηµένη Απόδοση της Συνθήκης για την Ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, http://eur-
lex.europa.eu/el/treaties/dat/12002E/htm/C_2002325EL.003301.html#anArt82  
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δ) στην εφαρµογή άνισων όρων επί ισοδυνάµων παροχών, έναντι των εµπορικώς 

συναλλασσοµένων, µε αποτέλεσµα να περιέρχονται αυτοί σε µειονεκτική θέση στον 

ανταγωνισµό· 

ε) στην εξάρτηση της συνάψεως συµβάσεων από την αποδοχή, εκ µέρους των 

συναλλασσοµένων, προσθέτων παροχών που εκ φύσεως ή σύµφωνα µε τις εµπορικές 

συνήθειες δεν έχουν σχέση µε το αντικείµενο των συµβάσεων αυτών. 

2.   Οι υπαγορευόµενες δυνάµεις του παρόντος άρθρου συµφωνίες ή αποφάσεις είναι 

αυτοδικαίως άκυρες. 

3.   Οι διατάξεις της παραγράφου 1 δύνανται να κηρυχθούν ανεφάρµοστες: 

-σε κάθε συµφωνία ή κατηγορία συµφωνιών µεταξύ επιχειρήσεων, 

-σε κάθε απόφαση ή κατηγορία αποφάσεων ενώσεων επιχειρήσεων, και 

-σε κάθε εναρµονισµένη πρακτική ή κατηγορία εναρµονισµένων πρακτικών, 

η οποία συµβάλλει στη βελτίωση της παραγωγής ή της διανοµής των προϊόντων ή στην 

προώθηση της τεχνικής ή οικονοµικής προόδου, εξασφαλίζοντας συγχρόνως στους 

καταναλωτές δίκαιο τµήµα από το όφελος που προκύπτει, και η οποία: 

α) δεν επιβάλλει στις ενδιαφερόµενες επιχειρήσεις περιορισµούς µη απαραίτητους για 

την επίτευξη των στόχων αυτών· και 

β) δεν παρέχει στις επιχειρήσεις αυτές τη δυνατότητα καταργήσεως του ανταγωνισµού 

επί σηµαντικού τµήµατος των σχετικών προϊόντων. 

 

Άρθρο 82: 

Είναι ασυµβίβαστη µε την κοινή αγορά και απαγορεύεται, κατά το µέτρο που δύναται να 

επηρεάσει το εµπόριο µεταξύ κρατών µελών, η καταχρηστική εκµετάλλευση από µία ή 
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περισσότερες επιχειρήσεις της δεσπόζουσας θέσης τους εντός της κοινής αγοράς ή 

σηµαντικού τµήµατός της. 

Η κατάχρηση αυτή δύναται να συνίσταται ιδίως: 

α) στην άµεση ή έµµεση επιβολή µη δικαίων τιµών αγοράς ή πωλήσεως ή άλλων όρων 

συναλλαγής· 

β) στον περιορισµό της παραγωγής, της διαθέσεως ή της τεχνολογικής αναπτύξεως επί 

ζηµία των καταναλωτών· 

γ) στην εφαρµογή άνισων όρων επί ισοδυνάµων παροχών έναντι των εµπορικώς 

συναλλασσοµένων, µε αποτέλεσµα να περιέρχονται αυτοί σε µειονεκτική θέση στον 

ανταγωνισµό 

δ) στην εξάρτηση της συνάψεως συµβάσεων από την αποδοχή, εκ µέρους των 

συναλλασσοµένων, προσθέτων παροχών που εκ φύσεως ή σύµφωνα µε τις εµπορικές 

συνήθειες δεν έχουν σχέση µε το αντικείµενο των συµβάσεων αυτών. 

 

Όσον αφορά στην εφαρµογή των ανωτέρω άρθρων στη Ναυτιλία γραµµών είναι φανερό 

ότι οι πρακτικές των ∆ιασκέψεων αντίκειται στους Κανόνες περί ανταγωνισµού καθώς οι 

πρακτικές τους συµπεριλαµβάνουν τόσο καθορισµό από κοινού των τιµών των 

υπηρεσιών τους, όσο και περιορισµό της προσφοράς χωρητικότητας καθώς και άλλες 

πρακτικές που µε βάση τη Συνθήκη περί ανταγωνισµού νοθεύουν τον ανταγωνισµό και 

οδηγούν σε µονοπωλιακές πρακτικές.  
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Προκειµένου οι πρακτικές των ∆ιασκέψεων να έχουν θεσµική αποδοχή η Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή εξέδωσε τον Κανονισµό 4056/86 µε τον οποίο παρέχεται εξαίρεση µε 

αιτιολογηµένη γνώµη, από τα άρθρα 81 και 82. 

 

 

2.2 Ο ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ 4056/8612 
 

Ο κανονισµός 4056/86 του Συµβουλίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης που εκδόθηκε στις 22 

∆εκεµβρίου 1986 και είχε άµεση ισχύ σε όλα τα Κράτη Μέλη αφορά στον καθορισµό 

του τρόπου εφαρµογής των άρθρων 81 και 82 της Συνθήκης του Ανταγωνισµού στις 

Θαλάσσιες Μεταφορές. 

 

Περιείχε, αφενός, διαδικαστικές διατάξεις που επέτρεπαν στην Επιτροπή να διενεργεί 

αποτελεσµατικούς ελέγχους και να εξασφαλίζει την εφαρµογή των κοινοτικών κανόνων 

ανταγωνισµού στις θαλάσσιες µεταφορές και, αφετέρου, θέσπιζε ορισµένες ουσιαστικές 

διατάξεις για τον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών, µε σηµαντικότερη την απαλλαγή 

από την απαγόρευση του άρθρου 81 παράγραφος 1 της Συνθήκης, ορισµένων 

κατηγοριών συµφωνιών, αποφάσεων ή πρακτικών µεταξύ ναυτιλιακών ∆ιασκέψεων. 

 

Αν και οι κανόνες του ανταγωνισµού αποτελούν µέρος των γενικών διατάξεων της 

Συνθήκης που εφαρµόζεται στις θαλάσσιες µεταφορές κρίθηκε σκόπιµο η 

διαφοροποίηση στην  εφαρµογή της συνθήκης του ανταγωνισµού στις διεθνείς 
                                                 
12 Κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 4056/86 του Συµβουλίου της 22ας ∆εκεµβρίου 1986 για τον καθορισµό του 
τρόπου εφαρµογής των άρθρων 85 και 86 της συνθήκης στις θαλάσσιες µεταφορές, Επίσηµη Εφηµερίδα 
αριθ. L 378 της 31/12/1986, σελ. 0004-0013 
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θαλάσσιες µεταφορές τακτικών γραµµών. Οι εξαιρέσεις  αφορούν στις ναυτιλιακές 

∆ιασκέψεις ενώ δεν εµπίπτουν στον ανωτέρω Κανονισµό οι διεθνείς θαλάσσιες 

µεταφορές µε ελεύθερα φορτηγά πλοία, καθώς από την δοµή της εν λόγω αγοράς τα 

τιµολόγια των υπηρεσιών αυτών είναι ελεύθερα διαπραγµατεύσιµα κατά περίπτωση 

ανάλογα µε τις συνθήκες της προσφοράς και της ζήτησης. 

Αυτή καθαυτή η αιτιολόγηση για την ύπαρξη της εξαίρεση στη ναυτιλία γραµµών δίνεται 

στο προοίµιο του Κανονισµού 4056/86 που δηλώνει:  

«ότι είναι σκόπιµο να προβλεφθεί εξαίρεση για την κατηγορία των ναυτιλιακών 

διασκέψεων ότι πράγµατι αυτές οι διασκέψεις διαδραµατίζουν σταθεροποιητικό ρόλο χάρη 

στον οποίο εξασφαλίζονται υπηρεσίες που εµπνέουν εµπιστοσύνη στους φορτωτές ότι 

συµβάλλουν γενικά στην εξασφάλιση προσφοράς τακτικών, επαρκών και αποτελεσµατικών 

υπηρεσιών θαλασσίων µεταφορών, και µάλιστα λαµβάνοντας εύλογα υπόψη τα 

συµφέροντα των χρηστών όταν τα αποτελέσµατα αυτά δεν είναι, δυνατόν να επιτευχθούν 

χωρίς τη συνεργασία την οποία αναπτύσσουν οι ναυτιλιακές εταιρείες που µετέχουν στις εν 

λόγω διασκέψεις στον τοµέα των ναύλων και, κατά περίπτωση, της προσφοράς 

µεταφορικής ικανότητας ή της κατανοµής των προς µεταφορά φορτίων και των εσόδων ότι 

συχνότατα οι διασκέψεις υπόκεινται σε πραγµατικό ανταγωνισµό τόσο εκ µέρους των 

τακτικών γραµµών εκτός διασκέψεων όσο και σε ορισµένες περιπτώσεις εκ µέρους των 

µεταφορών µε ελεύθερα φορτηγά πλοία και άλλων τρόπων µεταφοράς ότι επιπλέον η 

κινητικότητα των εµπορικών στόλων η οποία διέπει τη διάρθρωση της προσφοράς στον 

τοµέα των γραµµών των θαλασσίων µεταφορών ασκεί διαρκή ανταγωνιστική πίεση στις 

διασκέψεις, οι οποίες κατά κανόνα δεν έχουν δυνατότητα εξάλειψης του ανταγωνισµού σε 

σηµαντικό µέρος των εν λόγω γραµµών θαλασσίων µεταφορών.» 
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Φαίνεται λοιπόν πως ο Νοµοθέτης θεώρησε στο παρελθόν ότι ο καθορισµός των τιµών 

και η ρύθµιση της µεταφορικής ικανότητα από τις ∆ιασκέψεις αποτελούσαν 

σταθεροποιητικούς παράγοντες για την διαµόρφωση των ναύλων και ότι αυτή η 

σταθερότητα αποτελούσε προϋπόθεση για τις ∆ιασκέψεις προκειµένου να προσφέρουν 

αξιόπιστες ναυτιλιακές µεταφορές. Πάνω σε αυτή τη συλλογιστική και πεποίθηση 

δόθηκε στις ∆ιασκέψεις το 1986 µέσω του αντίστοιχου Κανονισµού το δικαίωµα 

εξαίρεσης που, αποτυπώνει και το πνεύµα της εποχής. 

 

Οι ∆ιασκέψεις ερµήνευσαν τις εξαιρέσεις αυτές µε ένα σχετικά ευρύ πνεύµα και 

συγκεκριµένα θεώρησαν ότι οι συµφωνίες περί µη χρησιµοποίησης χωρητικότητας εν 

γένει και η διαµόρφωση των τιµών για µεταφορές στην ενδοχώρα καλύπτονταν από την 

εξαίρεση. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή και το ∆ικαστήριο δεν έκαναν δεκτές τέτοιου είδους 

πρακτικές καθώς εκ των πραγµάτων η εξαίρεση που παρέχεται παρεκκλίνει από το 

Άρθρο 81 της Συνθήκης περί ανταγωνισµού και θα έπρεπε να ερµηνεύεται ούτως ή 

αλλιώς µε κάποια συστολή. 

 

2.2.1 Ορισµοί 
 

Κατά τη έννοια του κανονισµού 4056/86 Ναυτιλιακές ∆ιασκέψεις νοούνται οµάδες 

τουλάχιστον δύο µεταφορέων που εκτελούν διεθνείς τακτικές εµπορευµατικές µεταφορές 

σε συγκεκριµένη γραµµή ή γραµµές µέσα σε καθορισµένα γεωγραφικά όρια και έχουν 

συνάψει οποιασδήποτε µορφής συµφωνία ή διακανονισµό, στα πλαίσια του οποίου τα 
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µέλη της οµάδας προβαίνουν από κοινού στην εκµετάλλευση της γραµµή ή των γραµµών 

µε κοινούς ή ίσους ναύλους και κάθε άλλη προϋπόθεση που έχει σχέση µε την παροχή 

των τακτικών αυτών υπηρεσιών. 

 

Ο κανονισµός 4056/86 προσφέρει κυρίως εξαίρεση από τους κανόνες του ανταγωνισµού 

στις συµφωνίες που διενεργούνται µεταξύ µεταφορέων στις τακτικές γραµµές υπό την 

προϋπόθεση πάντα ότι αυτές δεν πρέπει να προκαλούν περιορισµό του ανταγωνισµού για 

την επίτευξη των στόχων που θέτουν οι ∆ιασκέψεις.  

 

2.2.2 Οι Ειδικές Εξαιρέσεις 
 

Το Άρθρο 3 του Κανονισµού 4056/86 παρέχει εξαίρεση των συµφωνιών µεταξύ 

µεταφορέων µε αντικείµενο την εκµετάλλευση τακτικών γραµµών θαλάσσιων 

µεταφορών. Εξαιρούνται από την απαγόρευση του άρθρου 81 όταν επιδιώκουν τον 

καθορισµό των ναύλων και των όρων µεταφοράς καθώς και για έναν ή περισσότερους 

από τους παρακάτω λόγους: 

α) το συντονισµό των ωραρίων των πλοίων ή των ηµεροµηνιών ταξιδιών και 

προσέγγισής τους στους λιµένες  

β) τον καθορισµό της συχνότητας των ταξιδιών ή της προσέγγισης σε λιµένες  

γ) το συντονισµό ή την κατανοµή των ταξιδίων και των εξυπηρετουµένων λιµένων 

µεταξύ των µελών της διάσκεψης  

δ) τη ρύθµιση της µεταφορικής ικανότητας που προσφέρει κάθε µέλος  

ε) την κατανοµή του µεταφεροµένου φορτίου ή των εσόδων µεταξύ των µελών. 
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Η εξαίρεση που προβλέπεται παραχωρείται υπό την προϋπόθεση ότι οι  ∆ιασκέψεις  δεν 

µπορούν για οµοειδείς µεταφορές να διαφοροποιούν τις τιµές και τους όρους µεταφοράς 

ανάλογα µε  την χώρα προέλευσης ή προορισµού των προϊόντων που µεταφέρονται και 

να προκαλούν µε τον τρόπο αυτό εκτροπές του εµπορίου εντός της Κοινότητας ή να 

βλάπτουν ορισµένους µεταφορείς, φορτωτές ή λιµένες µε τις πρακτικές τους. Επιπλέον οι 

∆ιασκέψεις θα πρέπει να συνεννοούνται µε τους χρήστες των υπηρεσιών τους 

(φορτωτές) για θέµατα όπως οι εκπτώσεις στους ναύλους και οι διακανονισµοί πίστης. 

 

2.2.3 Το Σύστηµα Αναβαλλόµενων ή άλλων Εκπτώσεων 
 

Οι ∆ιασκέψεις χρησιµοποιούν ως µέσω αντιµετώπισης του εξωτερικού ανταγωνισµού 

από ανεξάρτητους µεταφορείς, ελεύθερα φορτηγά πλοία και ναυτιλιακές επιχειρήσεις µε 

εθνική ταυτότητα (National flag Lines), το σύστηµα των αναβαλλόµενων εκπτώσεων13 

σύµφωνα µε το οποίο οι φορτωτές συνεργάζονται αποκλειστικά µε τα πλοία της 

∆ιάσκεψης για µεγάλο χρονικό διάστηµα στην λήξη του οποίου ζητούν έκπτωση του 

ναύλου που πληρώθηκε εφόσον για ίσο χρονικό διάστηµα εξακολουθούν αποκλειστική 

συνεργασία µε την ∆ιάσκεψη. Επίσης εφαρµόζουν το σύστηµα των διπλών ναύλων κατά 

το οποίο υπογράφεται συµβόλαιο µεταξύ ενός µεταφορέα µιας ∆ιάσκεψης και του 

φορτωτή, Μέσω της σύµβασης αυτής ο φορτωτής αναλαµβάνει την αποκλειστική 

συνεργασία µε τους αντισυµβαλλόµενούς του ενώ η ∆ιάσκεψη παραχωρεί υπό αυτή την 

προϋπόθεση στον ναυλωτή ναύλους µικρότερους έναντι µη συµβεβληµένων φορτωτών  

                                                 
13 Γ. Βλάχος, ∆ιεθνής Ναυτιλιακή Πολιτική 
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Παρόλο που ο κανονισµός προσφέρει περιθώρια στις ∆ιασκέψεις να προσφέρουν 

∆ιακανονισµούς Πίστης µε τη  µορφή άµεσων εκπτώσεων στους ναύλους ή µε το 

σύστηµα των εκπτώσεων σε µεταγενέστερο στάδιο, οι διακανονισµοί αυτοί γίνονται 

αποδεκτοί µόνο όταν καταρτίζονται µε τρόπο που δεν περιορίζει µονοµερώς την 

ελευθερία των χρηστών και κατά συνέπια τον ανταγωνισµό στον τοµέα των µεταφορών 

καθώς και όταν οι χρήστες  µπορούν να επιλέγουν ελεύθερα όποιες επιχειρήσεις 

επιθυµούν για µέρος της εξυπηρέτησης του φορτίου τους, όπως υπηρεσίες αποβάθρας 

και χερσαίες µεταφορές, οι οποίες δεν καλύπτονται από τον ναύλο που καταβάλλεται για 

την µεταφορική υπηρεσία που παρέχει  η ∆ιάσκεψη.  

 

Η µη συµµόρφωση µε τις ανωτέρω συνθήκες δίνει τη δυνατότητα στην Επιτροπή να άρει 

από τις ∆ιασκέψεις το πλεονέκτηµα της εξαίρεσης και µπορεί να επιφέρει και την 

επιβολή προστίµων.  

 

2.2.4 Κατάχρηση ∆εσπόζουσας Θέσης 
 

Σύµφωνα µε το Άρθρο 82 του Κανονισµού: «η κατάχρηση δεσπόζουσας θέσης, 

απαγορεύεται χωρίς να απαιτείται προηγούµενη απόφαση για το σκοπό αυτό.» 

 

 Εάν η Επιτροπή, είτε µε δική της πρωτοβουλία είτε ύστερα από αίτηµα κράτους µέλους 

ή φυσικών ή νοµικών προσώπων που επικαλούνται έννοµο συµφέρον, διαπιστώσει ότι σε 

κάποια συγκεκριµένη περίπτωση η συµπεριφορά ναυτιλιακών διασκέψεων εξαιρουµένων 
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δυνάµει του άρθρου 3 έχει, παρ' όλα αυτά, αποτελέσµατα ασυµβίβαστα προς το άρθρο 82 

της συνθήκης, µπορεί να αποσύρει το ευεργέτηµα της εξαίρεσης κατά κατηγορία και να 

λάβει, σύµφωνα µε το άρθρο 10, όλα τα κατάλληλα µέτρα για να παύσουν οι παραβάσεις 

της Συνθήκης. Προτού λάβει απόφαση, η Επιτροπή µπορεί να απευθύνει στη σχετική 

ναυτιλιακή ∆ιάσκεψη συστάσεις για να παύσουν οι παραβάσεις. 

 

2.3 ∆ΙΕΘΝΗΣ ΕΜΠΕΙΡΙΑ – ΧΩΡΕΣ ΜΕΛΗ ΤΟΥ ΟΟΣΑ14 
 

Τον Μάιο του 1999 στα πλαίσια του Κανονιστικού Αναµορφωτικού Προγράµµατος  ο 

ΟΟΣΣΑ παρουσίασε ένα έγγραφο για την αναµόρφωση του κανονιστικού πλαισίου στις 

∆ιεθνής ναυτιλιακές µεταφορές που πρότεινε ότι οι συµφωνίες για να θέτονται  κοινοί 

ναύλοι δεν θα πρέπει αυτοµάτως να απολαµβάνουν εξαίρεση από την αντιµονοπωλιακή 

πολιτική. Ένα προσχέδιο αναφοράς δηµιουργήθηκε για συζήτηση στην επόµενη 

συνεδρίαση το 2001.Το προσχέδιο αυτό έκανε τις εξής παρατηρήσεις: 

 

Η ναυτιλία γραµµών δεν απολαµβάνει κάποιας µορφής µοναδικότητα µε τη έννοια ότι η 

δοµή του κόστους της δεν διαφέρει πολύ από άλλες βιοµηχανίες µεταφορών (όπως π.χ. οι 

εναέριες) και οι αποδόσεις των κεφαλαίων επένδυσης δεν είναι πολύ χαµηλές 

συγκρινόµενες µε άλλων παρόχων τακτικής µεταφοράς. Συνεπώς δεν υπάρχει λόγος να 

προστατεύεται η αγορά από τον ανταγωνισµό µε εξαιρέσεις από την αντιµονοπωλιακή 

πολιτική που αφορούν στον καθορισµό των τιµών. 

 

                                                 
14 ICF, Economics Assistance Study on Liner Shipping, May 2005 
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∆εν υπάρχει απόδειξη ότι το σύστηµα των ∆ιασκέψεων, που υιοθετεί περιοριστικές 

πολιτικές όπως ο καθορισµός των νάυλων οδηγεί σε πιο σταθερούς ναύλους ή σε πιο 

αξιόπιστη υπηρεσία από ότι αν λειτουργούσε σε συνθήκες ανταγωνισµού. 

 

Με δεδοµένα τα ευρήµατα αυτά το προσχέδιο κατέληγε ότι οι χώρες θα έπρεπε: 

 

Να επανεξετάσουν τις εξαιρέσει από την αντιµονοπωλιακή νοµοθεσία όσον αφορά στον 

καθορισµό των τιµών µε απώτερο στόχο να τις καταργήσουν, εκτός από τις περιπτώσεις 

όπου υπήρχε αιτιολογηµένη γνώµη. 

 

Να κρατήσει τις εξαιρέσεις  για άλλες µορφές επιχειρησιακών οργανώσεων, µε την 

προϋπόθεση βέβαια ότι αυτές δεν καταλήγουν σε ανάληψη δεσπόζουσας θέσης στην 

αγορά. 

 

Οι περισσότερες χώρες που συµµετέχουν στον OΟΣΑ εφαρµόζουν κάποιας µορφής 

εξαίρεση από τους κανόνες του ανταγωνισµού για τις ναυτιλιακές ∆ιασκέψεις. Η 

Ηνωµένες πολιτείες,  και η Αυστραλία που αποτελούν κύριους εµπορικούς εταίρους της 

ΕΕ έχουν ήδη αναθεωρήσει τις νοµοθεσίες τους για το καθεστώς  

 

2.3.1 ΗΝΩΜΕΝΕΣ ΠΟΛΙΤΕΙΕΣ 
 

∆ιαχρονικά η Κυβέρνηση των ΗΠΑ έχει διαδραµατίσει έναν πιο ενεργό ρόλο για τη 

ρύθµιση των µεταφορέων στις γραµµές της χώρας από ότι οι Ευρώπη παρόλο που η 
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γενική τάση είναι προς την απελευθέρωση. Στις αρχές του 20ου αιώνα όπου 

επικρατούσαν µονοπωλιακές τάσεις στην βιοµηχανία, οι ΗΠΑ ακολούθησαν το 

παράδειγµα της Βρετανίας και έδωσαν στην ποντοπόρο ναυτιλία περιορισµένη 

προστασία από τις κανονισµούς των αντιµονοπωλιακών νοµοθεσιών, επιτρέποντας στις 

εταιρείες να εξυπηρετούν τη ναυτιλία γραµµών µέσω διασκέψεων παρέχοντας 

πλεονεκτήµατα µέσω ενός συστήµατος από κοινού καθορισµού των τιµών. Αυτή η 

περιορισµένη παρέκκλιση από τις αντιµονοπωλιακές νοµοθεσίες ενσωµατώθηκε στη 

«Ναυτιλιακή Νοµοθεσία του 1916» (Shipping Act 1916).  

 

Οι συντάκτες της εν λόγω Νοµοθεσίας ανέφεραν τα παρακάτω15 σχετικά µε την οπτική 

που υιοθέτησαν για τη ψήφιση του Νόµου: 

Ποτέ πριν δεν υπήρχε νοµικός έλεγχος των συµφωνιών [∆ιασκέψεων] 

 

Απαγορεύοντας αυτές τις συµφωνίες θα υπάρχει διατάραξη των συνθηκών και οι 

Αµερικανοί εισαγωγείς και εξαγωγείς θα χάσουν πλεονεκτήµατα που οι ίδιοι δηλώνουν 

ότι απολαµβάνουν εξ’ αιτίας των ∆ιασκέψεων. 

 

Οι φορτωτές συµφωνούν ότι τα πλεονεκτήµατα µπορούν να προστατευθούν και οι 

αρνητικές συνέπειες να αποκλειστούν µόνο µέσω Κυβερνητικού ελέγχου αυτών των 

συµφωνιών [∆ιασκέψεων]. 

 

                                                 
15 The application of Competition Rules to Liner Shipping, 26-10-2005, Final Report, III-50 
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Οι συµφωνίες δραστηριοποιούνται διεθνώς και η µονοµερής απαγόρευση στις ΗΠΑ θα 

έθετε τους Αµερικανούς εξαγωγείς σε µειονεκτική θέση σε σχέση µε τους ανταγωνιστές 

τους στο εξωτερικό. 

 

Η κατάργηση των ∆ιασκέψεων θα επέφερε είτε πόλεµο τιµών (που θα σήµαινε την 

εξαφάνιση του αδυνάτου και την επιβίωση του δυνατού) είτε συγχωνεύσεις µέσω 

απορρόφησης των αδυνάτων και κανένα από αυτά τα ενδεχόµενα δεν µπορεί να 

αποφευχθεί µέσω Νόµου και θα οδηγούµασταν σε µονοπωλιακές συνθήκες στην εν λόγω 

βιοµηχανία.  

 

Λαµβάνοντας υπόψη τα ανωτέρω, η εφαρµογή της Ναυτιλιακής Νοµοθεσίας του 1916 

ώθησε τους µεταφορείς να παρέχουν διπλά τιµολόγια, ένα για τους «πιστούς» φορτωτές 

που δεν θα χρησιµοποιούσαν άλλες εταιρείες και ένα για τους λοιπούς χρήστες. Η 

πρακτική αυτή των διπλών τιµολογίων ή της διάκρισης τιµής απαγορεύτηκε από το 

Αµερικανικό Ανώτατο ∆ικαστήριο το 1958. Παράλληλα έγινε αναθεώρηση του Νόµου 

το 1961 επιτρέποντας µερικώς τις εκπτώσεις στους «πιστούς» φορτωτές επιβάλλοντας 

όµως µέγιστο ποσοστό έκπτωσης ίσο µε το 15%. Ταυτόχρονα  ιδρύθηκε η 

Οµοσπονδιακή Ναυτιλιακή Επιτροπή (Federal Maritime Commission) µε σκοπό να 

καταγράφει τα τιµολόγια των εταιρειών γραµµών και µε τη δικαιοδοσία να απαγορεύει 

συµφωνίες πλοιοκτητών που ήταν «ενάντια στο ∆ηµόσιο συµφέρον» (contrary to the 

public interest). 
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Η συνεχώς αυξανόµενη πίεση των φορτωτών για µια ναυτιλία γραµµών πιο 

ανταγωνιστική οδήγησε στη Ναυτιλιακή Νοµοθεσία του 1984 (U.S. Shipping Act 1984). 

Οι πρόνοιες του Νόµου υπέρ του ανταγωνισµού περιελάµβαναν: υποχρεωτική 

ανεξάρτητη δραστηριοποίηση, την αποδοχή συµβολαίων µεταφοράς υπό προϋποθέσεις 

και το δικαίωµα στους φορτωτές να ιδρύουν Ενώσεις. Παρά το γεγονός ότι ο Νόµος 

αυτός ήταν αρκετά αρνητικός για τις ∆ιασκέψεις και τις εταιρείες γραµµών, ήταν αρκετά 

πιο επιεικής από παρόµοιες νοµοθεσίες για την Αεροπορική βιοµηχανία,  τα τρένα και τις 

χερσαίες µεταφορές µε φορτηγά της εποχής. Άλλωστε, ένας λόγος για τον οποίο οι 

∆ιασκέψεις τον αποδέχτηκαν ήταν το γεγονός ότι σε σχέση µε την προηγούµενη 

Νοµοθεσία παρείχε µεγαλύτερες απαλλαγές από τους κανονισµούς περί ανταγωνισµού 

όπως η δυνατότητα να υπάρχουν συµβόλαια εξειδικευµένα µε διαφοροποιηµένες τιµές 

εφόσον αυτές µπορούσαν να δικαιολογηθούν.  Παράλληλα, η απαλλαγή είχε επεκταθεί 

και περιελάµβανε και το χερσαίο µέρος της µεταφοράς, ενώ καταργούσε και το δικαίωµα 

της Οµοσπονδιακής Ναυτιλιακής Επιτροπής να ελέγχει εκ των προτέρων αν οι 

συµφωνίες πλοιοκτητών ήταν αντίθετες ή όχι στο «∆ηµόσιο Συµφέρον» και απλά µέσα 

σε 45 ηµέρες µπορούσε να πάει στα ∆ικαστήρια µια συµφωνία που θεωρούταν ότι θα 

µείωνε τον ανταγωνισµό και ήταν πλέον θέµα δικαστικής απόφασης να επιτραπεί ή όχι. 

Η υποχρέωση για υποβολή των ναυλογίων των ∆ιασκέψεων παρέµεινε.  

 

Το 1994 οι ∆ηµοκρατικοί ανέλαβαν την εξουσία στις ΗΠΑ και είχαν ως οικονοµική 

ιδεολογία την αύξηση του ανταγωνισµού. Στο πλαίσιο αυτό οι φορτωτές αύξησαν τις 

πιέσεις τους για µια νέα αλλαγή στη Νοµοθεσία, αλλά αυτό επιτεύχθηκε µετά από 

τέσσερα χρόνια µε τη λεγόµενη Ocean Shipping Reform Act του 1998. Η Νοµοθεσία 



ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΑΙ ΚΡΙΤΙΚΗ ΤΗΣ ΑΝΑΘΕΩΡΗΣΗΣ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ 4056/86 ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ 
 

ΤΜΗΜΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΕΠΙΣΤΗΜΗΣ 
ΜΠΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΚΑΙ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΗ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ 2007 

31

αυτή δεν επέβαλε πλήρη ανταγωνισµό στην αγορά γραµµών αλλά µετέβαλε το αποδεκτό 

καθεστώς από τις ∆ιασκέψεις Η OSRA µπήκε σε εφαρµογή το 1999 και τα κύρια σηµεία 

της είναι τα εξής: 

 

Καταργήθηκε η υποχρέωση να υποβάλλονται τα τιµολόγια µεταφοράς στην 

Οµοσπονδιακή Ναυτιλιακή Επιτροπή. Αντίθετα έπρεπε απλώς να δηµοσιεύονται σε 

ηλεκτρονική µορφή και να είναι διαθέσιµα έναντι ενός τιµήµατος στο ευρύ κοινό.  

 

Καταργήθηκε η απόλυτη απαγόρευση συνεργασίας και η συµφωνία τιµών µεταξύ των 

ναυτιλιακών εταιρειών γραµµών και των εταιρειών χερσαίας µεταφοράς. Πλέον οι εν 

λόγω συνεργασίες επιτρέπονταν εφόσον «δεν αντίκεινται στους αντιµονοπωλιακούς 

κανονισµούς και είναι σύµφωνες µε το πνεύµα της OSRA». 

 

Στο παρελθόν οι µεταφορείς που δεν ήταν πλοιοκτήτες δεν χρειάζονταν κάποιας µορφής 

άδεια για να δραστηριοποιηθούν στις ΗΠΑ. Με την OSRA όλοι οι εµπλεκόµενοι στις 

διεθνείς µεταφορές – µεταφορείς, πλοιοκτήτες, φορτωτές κλπ – πρέπει να λάβουν άδεια 

και παράλληλα πρέπει να διαθέτουν «οικονοµική ευθύνη» ήτοι να έχουν δεσµευµένα 

κεφάλαια που διαφοροποιούνται ανάλογα µε την κατηγορία από 75000$ – 150.000$. 

 

Παλαιότερα η Οµοσπονδιακή Ναυτιλιακή Επιτροπή είχε τη δυνατότητα βάσει τεσσάρων 

(4) κριτηρίων να εξαιρέσει ορισµένες δραστηριότητες ή φορτία από την εφαρµογή του 

Νόµου. Τα κριτήρια αυτά περιορίζονται σε δύο (2). 
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∆ύο ουσιώδεις διαφοροποιήσεις έγιναν µε τη νέα Νοµοθεσία αναφορικά µε τα 

συµβόλαια πλοιοκτητών και φορτωτών. Πρώτον η ∆ιάσκεψη δεν µπορεί πλέον να 

απαγορεύσει στα µέλη της να υπογράψουν ξεχωριστό ιδιαίτερο συµβόλαιο µε κάποιο 

φορτωτή. ∆εύτερον τα συµβόλαια αυτά πρέπει να κατατεθούν στην Οµοσπονδιακή 

Ναυτιλιακή Επιτροπή αλλά πλέον τηρούνται απόρρητα. Με τον τρόπο αυτό και η 

Επιτροπή µπορεί να ελέγξει την εφαρµογή των κανόνων ανταγωνισµού αλλά και οι 

µεταφορείς µέλη ή µη διάσκεψης µπορούν να διαφοροποιηθούν εµπορικά. Με αυτό τον 

τρόπο η σηµασία των ∆ιασκέψεων µειώνεται δραστικά.  

 

Οι φορτωτές – αφού δεν γνωρίζουν πλέον τις λεπτοµέρειες των συµβολαίων – δεν 

µπορούν να απαιτήσουν ίδιους όρους και ναύλους µεταφοράς µε άλλους που έχουν 

υπογράψει συµφωνίες. Μπορούν όµως να συνασπιστούν σε Ενώσεις και να 

διαπραγµατευθούν από κοινού συµβόλαια µεταφοράς, αυξάνοντας έτσι την 

διαπραγµατευτική τους δύναµη.  

 

2.3.1.1 Αποτελέσµατα της OSRA 
 

Τα αποτελέσµατα της OSRA δεν είναι απολύτως ευδιάκριτα, ούτε είναι δυνατόν να 

υποστηριχθεί ότι ο στόχος της επιτεύχθηκε όπως από πρώτης άποψης µπορεί να 

υποστηριχθεί.  

 

Οι πρώτες ορατές συνέπειες είναι στον αριθµό των µεταφορέων που δραστηριοποιούνται 

στο διατλαντικό εµπόριο µε τον αριθµό των διασκέψεων να µειώνεται από 32 το 1997 σε 
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22 το 1998. Η κυρίαρχη διάσκεψη στον Ατλαντικό, η TACA, έχασε µερίδιο αγοράς από 

80% το 1992 σε 50% το 2001 και τα µέλη της µειώθηκαν από 17 σε 7. Το µερίδιο της 

TACA σε συµβόλαια µε τους φορτωτές µειώθηκαν επίσης από 1000 το 1997 σε 3 το 

1999.  

 

Έχοντας υπόψη τα ανωτέρω θα µπορούσε κάποιος να υποστηρίξει εκ πρώτης όψεως ότι 

ο στόχος για µείωση της δύναµης των ∆ιασκέψεων και η αύξηση του ανταγωνισµού 

επιτεύχθηκε, αλλά η πραγµατικότητα δεν είναι ακριβώς έτσι. Οι ∆ιασκέψεις µειώθηκαν, 

όπως και το κατεχόµενο µερίδιο των συµβολαίων µε φορτωτές αλλά στην πράξη οι 

ναυτιλιακές εταιρείες συνεχίζουν να συνεργάζονται είτε µέσω ανταλλαγής χώρου στο 

πλοίο, είτε µέσω συνεργασιών για τον «ορθολογισµό των υπηρεσιών και του κόστους», 

δηµιουργώντας Συµµαχίες.. Με άλλα λόγια µειώθηκαν οι ∆ιασκέψεις και αυξήθηκαν οι 

Συµµαχίες αλλά το αποτέλεσµα είναι το ίδιο: Ένας µικρός αριθµός µεγάλων εταιρειών 

συνεχίζει να έχει τη µερίδα του λέοντος στο διατλαντικό εµπόριο.  

 

Οι Εφοπλιστικές Εταιρείες16 (NVOCC) και ο ρόλος τους στον Ανταγωνισµό του 

∆ιατλαντικού Εµπορίου. 

Οι εφοπλιστικές εταιρείες αντιµετωπίζονται διαφορετικά από την Αµερικανική 

Νοµοθεσία από ότι οι πλοιοκτήτριες εταιρείες. Οι εφοπλιστικές εταιρείες στην ουσία 

χρονοµισθώνουν πλοία ή χώρο σε πλοία σε µόνιµη βάση και δραστηριοποιούνται 

εµπορικά προσπαθώντας να αποκοµίσουν κέρδη από την µεταπώληση του χώρου αυτού.  

                                                 
16 Στο παρόν κείµενο ως εφοπλιστικές εταιρείες θεωρούνται αυτές οι εταιρείες που αναλαµβάνουν 
µεταφορά και δραστηριοποιούνται εµπορικά στην αγορά των τακτικών γραµµών χωρίς να είναι ιδιοκτήτες 
πλοίου αλλά µέσω χρονοµίσθωσης πλοίων ή χώρου σε πλοία. Τέτοια παραδείγµατα είναι λ.χ. οι εταιρείες 
UPS και FedEX που δεν είναι πλοιοκτήτες αλλά διαθέτουν χώρο σε πλοία µε µακροχρόνιες συµφωνίες 
µίσθωσης µε πλοιοκτήτες.  
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Μέχρι το 2004 οι εφοπλιστικές εταιρείες δεν είχαν τη δυνατότητα να συνάπτουν 

συµβόλαια µε τους φορτωτές ή να µην δηµοσιεύουν τους ναύλους που χρεώνουν. Το 

∆εκέµβριο όµως αυτού του έτους, τους δώθηκαν αυτές οι δυνατότητες και πλέον έχουν 

την ικανότητα να µειώσουν τη σηµασία των ναυτιλιακών εταιρειών στο διατλαντικό 

εµπόριο καθώς µε κατάλληλες συµφωνίες µε τους φορτωτές µπορούν στη συνέχεια 

κατέχοντας σηµαντικό ποσοστό των φορτίων να διαπραγµατευτούν ως ισχυροί 

συνοµιλτητές µε τους πλοιοκτήτες.  

 

Είναι ακόµη πολύ νωρίς για να προσδιοριστούν οι συνέπειες – θετικές ή αρνητικές – από 

την εξέλιξη αυτή, αλλά οι υπέρµαχοι υποστηρίζουν ότι οι εφοπλιστικές εταιρείες 

µπορούν πλέον επί ίσοις όροις να διαπραγµατεύονται µε τους πλοιοκτήτες µειώνοντας 

έτσι τη δύναµη των ∆ιασκέψεων και των Συµµαχιών. Ο αντίλογος βεβαίως είναι ότι 

τελικά οι φορτωτές έχουν απέναντί τους µικρό αριθµό εταιρειών που µπορούν να 

ελέγξουν τους ναύλους και το κόστος µεταφοράς ανεξάρτητα αν αυτοί δεν είναι πλέον οι 

πλοιοκτήτριες εταιρείες.  

 

2.3.2 ΑΥΣΤΡΑΛΙΑ 
 

Όπως και στις υπόλοιπες ανεπτυγµένες χώρες, η Αυστραλία έχει θέση σε ισχύ από το 

1974 (Part X of the Trade Practices Act of 1974), Κανονισµό απαλλαγής των εταιρειών 

γραµµών από τους Νόµους περί µονοπωλίων. Στόχος αυτής της απαλλαγής, όπως και 
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στις υπόλοιπες χώρες µε παρόµοιες πρόνοιες, είναι η προστασία των υπηρεσιών και η 

σταθερότητα των ναύλων µεταφοράς.  

 

Η Αυστραλία δεν έχει λάβει επί του παρόντος κάποια µέτρα για την κατάργηση των 

απαλλαγών των εταιρειών γραµµών από τους Κανονισµούς περί ανταγωνισµού οι 

αρµόδιες υπηρεσίες έχουν ήδη συντάξει εισηγητική έκθεση για την κατάργηση των 

αντιµονοπωλιακών εξαιρέσεων. Τα κύρια σηµεία αυτής της εισηγητικής έκθεσης θα 

µπορούσαν να συνοψιστούν στα παρακάτω: 

 

Η έρευνα όσον αφορά τη σταθερότητα των ναύλων στις θαλάσσιες µεταφορές της ΝΑ 

Ασίας έδειξε ότι µεταξύ Ιουλίου 2003 και Οκτωβρίου 2003 υπήρξε αύξηση στο ανά 

TEU17 κόστος κατά $750 και αυτό πέρα των $200 επίναυλο για τις περιόδους αιχµής.  

Η ∆ιάσκεψη της περιοχής µε την ονοµασία AADA (Asian-Australian Discussion 

Agreement) δεν συνέτεινε ικανοποιητικά στην αύξηση της προσφοράς σε περιόδους 

έλλειψης µε στόχο να εκµεταλλευτεί την ανισορροπία και να εφαρµόσει υψηλότερους 

ναύλους. Παράλληλα δε, υπάρχει χαµηλός ρυθµός ανανέωσης της χωρητικότητας.  

Τέλος η Εισηγητική Επιτροπή κατέληξε ότι «∆εν υπάρχει κάποιος ιδιαίτερος λόγος για 

την παροχή εξαιρέσεων στην ναυτιλιακή αγορά γραµµών ή σε οποιαδήποτε άλλη αγορά» 

 

Η Εισηγητική Επιτροπή προτείνει δύο δρόµους αναθεώρησης της απαλλαγής από τους 

Κανονισµούς περί µονοπωλίων. Είτε να αποφασίζεται κατά περίπτωση κατάργηση της 

απαλλαγής περί µονοπωλίων είτε να γίνει συνολική κατάργηση των απαλλαγών. Σε κάθε 

                                                 
17 TEU: Twenty Equivalent Unit, Μονάδα µέτρησης εµπορευµατοκιβωτίων µε µετατροπή όλων σε 
εµπορευµατοκιβώτια των 20 ποδών. 
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περίπτωση όµως, ο τρόπος που η Αυστραλιανή Επιτροπή προτείνει να ληφθεί η τελική 

απόφαση διαφοροποιείται µερικώς ως προς την αξιολόγηση των επιπτώσεων, υπό την 

έννοια ότι προτείνει η όποια απόφαση να βασίζεται σε έρευνα Κόστους – ωφελειών (cost 

– benefit analysis) αντί της καθαρής θεωρητικής οικονοµολογικής προσέγγισης όπως 

συµβαίνει στις ΗΠΑ και την ΕΕ.  

2.3.3 ΙΑΠΩΝΙΑ 
 

Η στάση της Ιαπωνίας απέναντι στις ναυτιλιακές εταιρείες γραµµών είναι τελείως 

διαφορετική από αυτή των ∆υτικών χωρών. Η σχετική Νοµοθεσία στην Ιαπωνία παρέχει 

πλήρη ασυλία στις ναυτιλιακές εταιρείες γραµµών. Αυτό µπορεί να εξηγηθεί µε δύο 

τρόπους. Πρώτον µε εξαίρεση την ∆ανέζικη εταιρεία Maersk όλες οι άλλες σηµαντικές 

εταιρείες (K-Line, NYK, Mitsui OSK) που πραγµατοποιούν τακτικές γραµµές είναι 

Ιαπωνικών συµφερόντων. Ταυτόχρονα αυτές οι Ιαπωνικές εταιρείες µέσα από 

περίπλοκες αλληλεξαρτήσεις µετοχολογίων ανήκουν στις ίδιες τις εταιρείες που είναι 

φορτωτές και εξαγωγείς προϊόντων. Στην ουσία οι ναυτιλιακές αυτές εταιρείες 

εξυπηρετούν τις ανάγκες µεταφορών των µητρικών κατασκευαστικών εταιρειών. 

Συνεπόµενα η ανάγκη για έλεγχο της αγοράς και προστασίας των Ιαπώνων εξαγωγέων – 

φορτωτών είναι αν όχι ανύπαρκτη τουλάχιστον πολύ περιορισµένη.  

 

Έχοντας υπόψη τα ανωτέρω εύκολα εξηγείται γιατί ο Νόµος της Ιαπωνίας περί 

Ναυτιλιακής Μεταφοράς του 1949 παρείχε σχεδόν πλήρη απαλλαγή των εταιρειών 

τακτικών γραµµών από τους Νόµους περί µονοπωλίων. Η εξαίρεση δεν εφαρµόζεται 

µόνο όταν οι πρακτικές των εταιρειών είναι τέτοιες ώστε να περιορίζεται σηµαντικά ο 
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ανταγωνισµός και να αυξάνονται αδικαιολόγητα οι ναύλοι. Τυχόν συµφωνίες µε 

φορτωτές έπρεπε να υποβάλλονται στο Ιαπωνικό Υπουργείο Μεταφορών πριν τεθούν σε 

εφαρµογή και οι ναύλοι πρέπει να είναι προσβάσιµοι στο κοινό.  Πέρα από τις ανωτέρω 

δύο περιπτώσεις, οι απαλλαγή των εταιρειών ήταν, όπως σηµειώθηκε πλήρης.  

 

Το 1999 πραγµατοποιήθηκε αναθεώρηση του Νόµου του 1949 που παρείχε εξαίρεση των 

εταιρειών γραµµών από τους Νόµους περί µονοπωλίου, αλλά δεν αναιρέθηκε η 

εξαίρεση, απλά τέθηκαν συγκεκριµένα κριτήρια πλέον προκειµένου το Υπουργείο 

Μεταφορών να είναι σε θέση να κρίνει αν υπάρχει «σηµαντικός περιορισµός του 

ανταγωνισµού». Τα κριτήρια αυτά είναι: 

 

Τα συµφέροντα των χρηστών δεν πρέπει να θίγονται αδικαιολόγητα 

∆εν πρέπει να υπάρχει διακριτική µεταχείριση ως αποτέλεσµα συµφωνιών 

Η συµµετοχή ή η αποχώρηση από ∆ιάσκεψη δεν πρέπει να αποκλείεται 

Η υποχρέωση παροχής πληροφοριών για συναφθείσες συµφωνίες δεν χρειάζεται να 

ξεπερνούν ένα ελάχιστο που είναι απαραίτητο για να κριθεί ο σκοπός τους.  

 

Είναι προφανές από τα ανωτέρω ότι δεν υπήρξε ουσιαστική µεταβολή στο Νοµικό 

πλαίσιο της Ιαπωνίας σχετικά µε την εξαίρεση των εταιρειών τακτικών γραµµών από 

τους αντιµονοπωλιακούς κανονισµούς. ∆ιευκρινίστηκαν µόνο ορισµένα κριτήρια για τον 

έλεγχο που ο Νόµος προϋπέθετε και ταυτόχρονα αυξήθηκαν οι χρηµατικές ποινές για 

τους τυχόν παραβάτες. Σε κάθε περίπτωση όµως, η Ιαπωνική αγορά και η ναυτιλιακή 
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αγορά τακτικών γραµµών δεν µπορεί να συγκριθεί ως προς τη δοµή και τη διάρθρωση µε 

τις αντίστοιχες Ευρωπαϊκές και Αµερικανικές. 

2.3.4 ΤΑΙΛΑΝ∆Η 
 

Η περίπτωση της Ταϊλάνδης είναι επίσης µια ενδιαφέρουσα περίπτωση όσον αφορά τις 

αντιµονοπωλιακές νοµοθεσίες και τις ναυτιλιακές τακτικές γραµµές. Στην εν λόγω χώρα 

υπήρχε Νοµοθεσία περί µονοπωλίων αλλά η εφαρµογή του προϋπόθετε την δήλωση των 

αγορών στις οποίες εφαρµόζεται. Η ναυτιλία τακτικών γραµµών ποτέ δεν δηλώθηκε και 

συνεπόµενα ο Νόµος αυτός δεν είχε εφαρµογή. Εξ’ αιτίας αυτού του γεγονότος και 

εφόσον δεν µπορούσε να ρυθµιστεί η πλευρά της προσφοράς έγιναν προσπάθειες να 

ενισχυθεί η πλευρά της ζήτησης υπηρεσιών µε την δηµιουργία µίας ένωσης φορτωτών µε 

την ονοµασία Thai Shippers Council - TSC. H TSC ιδρύθηκε µε Νόµο το 1999 µετά από 

25 έτη από την αρχική σύλληψη της ιδέας το 1967 σε µια σύνοδο των Η.Ε. Στο 

µεσοδιάστηµα, όπως είναι φυσικό δεν υπήρχε κανενός είδους ρύθµιση της αγοράς, ούτε 

άλλωστε ανάγκη για εξαίρεση από τους αντιµονοπωλιακούς Κανονισµούς αφού δεν 

είχαν εφαρµογή στην αγορά αυτή. 

 

Μερικές από τις αρµοδιότητες της TSC είναι να αντιπροσωπεύει τους φορτωτές σε 

διαπραγµατεύσεις συµβολαίων, ναύλων και όρων µεταφοράς. Παράλληλα λειτουργεί ως 

Υπηρεσία συγκέντρωσης πληροφοριών για την βιοµηχανία τακτικών γραµµών και 

παρέχει υποστήριξη και συµβουλές στους φορτωτές. Μέλη της TSC είναι οποιαδήποτε 

εξαγωγική οντότητα – εταιρεία που οι εξαγωγική της δραστηριότητα ξεπερνάει ένα 

ελάχιστο ποσό που τίθεται µε Υπουργική απόφαση.  
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Πέρα από τη TSC το 1999, εξ’ αιτίας ενός κύµατος ιδιωτικοποιήσεων στη χώρα, έγινε 

φανερό ότι υπήρχε ανάγκη για καλύτερη ρύθµιση και προστασία του ανταγωνισµού. ∆ύο 

σχετικοί Νόµοι ψηφίστηκαν την χρονιά αυτή που αφορούσαν τη προστασία του 

ανταγωνισµού σε µια σειρά βιοµηχανιών περιλαµβανοµένης και της βιοµηχανίας 

τακτικών γραµµών. ∆εν προβλέπεται εξαίρεση των ∆ιασκέψεων από τους εν λόγω 

νόµους περί µονοπωλίων αλλά µέχρι σήµερα δεν έχει δηµιουργηθεί κάποιο δικαστικό 

προηγούµενο που να τις απαγορεύει και ταυτόχρονα ακόµη είναι υπό συζήτηση το αν θα 

πρέπει ρητώς να εξαιρεθούν των Νόµων περί µονοπωλίων.  Η TSC θεωρεί τους δύο 

αυτούς Νόµους ως χρήσιµα εργαλεία για να επέµβει στην περίπτωση που απαιτηθεί για 

να προστατεύσει τα συµφέροντα των φορτωτών της χώρας και όχι σαν έναυσµα να 

προωθήσει σηµαντικές αλλαγές στο υπάρχον καθεστώς λειτουργίας.  

 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 – ΤΟ ΝΕΟ ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ 
 
 

3.1 Η ΑΝΑΘΕΩΡΗΣΗ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ 4056/86 
 

Κατά τα τελευταία δεκαπέντε χρόνια, τα δεδοµένα της υπό εξέταση αγοράς έχουν 

αλλάξει σηµαντικά. Η συνεχιζόµενη τάση για τη χρήση εµπορευµατοκιβωτίων έχει 

οδηγήσει σε αύξηση του αριθµού και του µεγέθους των πλήρως αυτοµατοποιηµένων 

πλοίων µµεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων και στην απόδοση έµφασης στην ταχύτητα, 
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τη συχνότητα των δροµολογίων και τη συγκρότηση δικτύων δροµολογίων παγκόσµιας 

εµβέλειας.  

 

Η εξέλιξη αυτή έχει συµβάλει στη δηµοτικότητα των κοινοπραξιών και των συµµαχιών 

ως µεθόδου για τον επιµερισµό του κόστους των επενδύσεων που απαιτούνται για την 

παροχή ανταγωνιστικών υπηρεσιών θαλάσσιας µεταφοράς µέσω τακτικών γραµµών. Η 

αύξηση της σπουδαιότητας αυτών των ρυθµίσεων λειτουργικού χαρακτήρα, που δεν 

εµπεριέχουν το στοιχείο του καθορισµού των τιµών, έχει συνοδευτεί από υποβάθµιση 

της σηµασίας των ∆ιασκέψεων. Αυτή η τελευταία τάση ήταν µέχρι τώρα ιδιαίτερα 

έντονη στις αγορές µεταφορών µεταξύ της ΕΕ και των Ηνωµένων Πολιτειών, λόγω, 

κυρίως, των αποφάσεων της Επιτροπής και ορισµένων µεταβολών της νοµοθεσίας των 

ΗΠΑ, που έχουν δώσει ώθηση στις µεµονωµένες συµβάσεις παροχής υπηρεσιών, εις 

βάρος των µεταφορών που εκτελούνται βάσει των τιµολογίων των ∆ιασκέψεων. Οι 

εξελίξεις αυτές θέτουν το ερώτηµα κατά πόσον είναι δυνατό να διασφαλισθούν 

αξιόπιστες τακτικές υπηρεσίες θαλάσσιων µεταφορών µε µέσα λιγότερο περιοριστικά σε 

σύγκριση µε τον οριζόντιο καθορισµό των τιµών και τον περιορισµό της µεταφορικής 

ικανότητας. 

 

Η αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86 εµπνεύστηκε και  από την έκθεση της 

Γραµµατείας του ΟΟΣΑ τον Απρίλιο του 2002, η οποία συνιστούσε την κατάργηση της 

εξαίρεσης  από τους κανόνες του ανταγωνισµού. 
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Το πόρισµα από την έκθεση του ΟΟΣΑ κατέληγε στο ότι: 18 

Ο κλάδος των τακτικών γραµµών θαλάσσιας µεταφοράς δεν είναι «µοναδικός», υπό την 

έννοια ότι η διάρθρωση του κόστους του δεν διαφέρει σηµαντικά από εκείνη άλλων 

µεταφορικών κλάδων, ενώ οι ναυτιλιακές γραµµές δεν µαστίζονται από εξαιρετικά χαµηλές 

αποδόσεις των επενδύσεων σε σύγκριση µε άλλες επιχειρήσεις παροχής 

προγραµµατισµένων µεταφορικών υπηρεσιών. Κατά συνέπεια, δεν υπάρχουν στοιχεία που 

να αποδεικνύουν ότι ο υπόψη κλάδος πρέπει να προστατευθεί από τον ανταγωνισµό µε τη 

χορήγηση ασυλίας από την αντιµονοπωλιακή νοµοθεσία για τις συνεννοήσεις που 

αποβλέπουν σε καθορισµό των τιµών και των ναύλων. 

 

Επιπλέον, δεν υπάρχουν στοιχεία που να αποδεικνύουν ότι το συστηµα των διασκέψεων 

(µε τη χορήγηση ασυλίας ή απαλλαγής από την αντιµονοπωλιακή νοµοθεσία για τον 

καθορισµό των τιµών) οδηγεί σε µεγαλύτερη σταθερότητα των ναύλων µεταφοράς φορτίου 

ή σε µεγαλύτερη αξιοπιστία των ναυτιλιακών υπηρεσιών σε σύγκριση µε την κατάσταση 

που θα ίσχυε αν η υπόψη αγορά ήταν πλήρως ανταγωνιστική. Αντιθέτως, ο ΟΟΣΑ 

συµπεραίνει ότι υπάρχουν στοιχεία που ενισχύουν την άποψη ότι η µµεγαλύτερη 

σταθερότητα επιτυγχάνεται στις πλέον ανταγωνιστικές αγορές. 

 

Επίσης, το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο της Λισσαβόνας τον Μάρτιο του 2003 κάλεσε την 

Επιτροπή «να επιταχύνει την απελευθέρωση σε τοµείς όπως το φυσικό αέριο, η 

ηλεκτρική ενέργεια, οι ταχυδροµικές υπηρεσίες και οι µεταφορές».  

 

                                                 
18 CONSULTATION PAPER ON THE REVIEW OF COUNCIL REGULATION NO 4056/86 
http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/legislation/maritime/en.pdf 
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Αποτέλεσµα αυτών των οπτικών ήταν η αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86. 

 

Στο πλαίσιο της αναθεώρησης του Κανονισµού η Επιτροπή δεν προέβη σε άµεση 

κατάργηση της εξαίρεσης, αλλά ακολούθησε τη συνήθη πρακτική των διαβουλεύσεων µε 

όλα τα ενδιαφερόµενα µέρη. Η διαβούλευση ξεκίνησε τον Μάρτιο του 2003, όταν η 

Επιτροπή εξέδωσε κείµενο προς διαβούλευση ζητώντας από τα ενδιαφερόµενα µέρη να 

καταθέσουν την απόψεις τους σχετικά µε την αναθεώρηση. Αποτέλεσµα αυτής της 

διαβούλευσης ήταν η δηµοσίευση της Λευκής Βίβλου που περιείχε προτεινόµενες 

πολιτικές και προτάσεις αλλαγών για την κατάργηση της εξαίρεσης. Αποτέλεσµα µια 

µακράς διαδροµής διαβουλεύσεων ήταν η κατάργηση της εξαίρεσης από το Ευρωπαϊκό 

Συµβούλιο στις 25 Σεπτεµβρίου 2006 µε την ψήφιση του Κανονισµού 1419/2006.  

 
 
 
 
 
 
 
 
ΤΑ ΠΡΟΣ ΕΞΕΤΑΣΗ ΘΕΜΑΤΑ 
 
 Η αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86 εγείρει κυρίως τα ακόλουθα θέµατα: 

 

(α) Αν υπό τις σηµερινές συνθήκες της αγοράς, δικαιολογείται ακόµα, βάσει του 

άρθρου 81 παράγραφος 3 της Συνθήκης, η εξαίρεση πρακτικών καθορισµού των ναύλων 

και ρύθµισης της προσφοράς και της αγοράς από τις ναυτιλιακές διασκέψεις. 
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(β) Αν  είναι αναγκαίο και σκόπιµο να θεσπιστεί ένα νέο κοινοτικό µέσο που θα 

καλύπτει την  επιχειρηµατική συνεργασία µεταξύ παρόχων υπηρεσιών τακτικών 

θαλάσσιων µµεταφορών  

 

(γ) Αν δικαιολογείται ακόµα η εξαίρεση των υπηρεσιών θαλάσσιων µµεταφορών µε 

ελεύθερα φορτηγά πλοία (tramp services) και των θαλάσσιων ενδοµεταφορών (cabotage) 

από τις διατάξεις εφαρµογής των κανόνων ανταγωνισµού του Κανονισµού 1/2003. 

 

3.1.1 ΟΙ ΤΕΣΣΕΡΙΣ ΣΩΡΕΥΤΙΚΕΣ ΠΡΟΫΠΟΘΕΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 
81 ΠΑΡΑΓΡΑΦΟΣ 3 ΤΗΣ ΣΥΝΘΗΚΗΣ ΠΕΡΙ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΥ 

 

Οι κανόνες ανταγωνισµού της ΕΕ βασίζονται στην παραδοχή ότι ο ανταγωνισµός 

εξασφαλίζει στον καταναλωτή τις καλύτερες υπηρεσίες και τις πλέον προσιτές τιµές. 

Κατά συνέπεια, οι σχετικές διατάξεις της συνθήκης περί ανταγωνισµού βασίζονται στην 

αρχή ότι δεν πρέπει να υπάρχουν στρεβλώσεις του ανταγωνισµού και ότι κάθε εξαίρεση 

από τον κανόνα αυτό πρέπει να είναι δικαιολογηµένη.  

 

Οι συµφωνίες που περιορίζουν τον ανταγωνισµό  όπως π.χ. µε τον καθορισµό των τιµών 

ή τη ρύθµιση της µεταφορικής ικανότητας που εφαρµόζουν οι ∆ιασκέψεις, µπορούν να 

τύχουν απαλλαγής µόνο εάν πληρούν τις τέσσερις σωρευτικές προϋποθέσεις του άρθρου 

81 παράγραφος 3 της Συνθήκης περί Ανταγωνισµού, δηλαδή εάν:19 

                                                 
19  White Paper of 13 October 2004 on the review of Regulation 4056/86, 
http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/others/maritime/review/en.pdf 
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1. συµβάλλουν στη βελτίωση της παραγωγής ή της διανοµής των προϊόντων ή στην 

προώθηση της τεχνικής ή οικονοµικής προόδου (αποτελεσµατικότητα) 

2. εξασφαλίζουν στους καταναλωτές δίκαιο τίµηµα από το όφελος που προκύπτει 

(µετακύληση οφέλους) 

3. οι περιορισµοί του ανταγωνισµού παρά το πιθανό όφελος στον καταναλωτή θα 

πρέπει να είναι αναπόφευκτοι για τη δηµιουργία του οφέλους και παράλληλα 

ανάλογοι µε τα προκύπτοντα οφέλη (απαραίτητος χαρακτήρας), και τέλος 

4. οι συµφωνίες δεν παρέχουν στα µέρη τη δυνατότητα να καταργήσουν τον 

ανταγωνισµό σε σηµαντικό τµήµα της αγοράς των σχετικών προϊόντων (µη 

κατάργηση του ανταγωνισµού). 

 

 Συνεπώς ένας Κανονισµός εξαίρεσης, βασίζεται στη παραδοχή ότι οι περιοριστικές 

συµφωνίες που εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του, πληρούν καθεµία από τις ανωτέρω 

τέσσερις προϋποθέσεις του άρθρου αυτού. 

 

 

 

 3.1.1.1 Πρώτη προϋπόθεση του Άρθρου 81- Αποτελεσµατικότητα 

 
- Οι θέσεις της Ένωσης Μεταφορέων - ELAA20 

                                                 
20 Ο ELLA συγκροτήθηκε το 2003 για να εκπροσωπήσει τη παγκόσµια βιοµηχανία στην διαδικασία 
αναθεώρηση της εξαίρεσης που διοργάνωσε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή και συγκαταλέγει στα µέλη της τους 
µεγαλύτερους διεθνής µεταφορείς  στην ναυτιλία γραµµών όπως είναι οι A.P. Møller/Maersk Sealand, 
Atlantic Container Line AB (Grimaldi), C P Ships Holdings Inc., China Shipping (Group) Company, 
CMA-CGM Group, COSCO, CSAV (Compañia Sud-Americana de Vapores S.A.), Evergreen Marine 
Corp. (Taiwan) Ltd.κ.α. 
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Η πρώτη προϋπόθεση του Άρθρου 81 απαιτεί ότι οι συµφωνίες παράγουν οικονοµικά 

οφέλη σε όρους αποτελεσµατικότητας του κόστους ή ποιοτική αποτελεσµατικότητα 

όπως καινούργιες ή βελτιωµένες υπηρεσίες ναυτιλίας γραµµών. Μειώσεις του κόστους 

που προκύπτον από απλή κατάχρηση της δεσπόζουσας θέσης, όπως µε τον καθορισµό 

των τιµών, δεν λαµβάνονται υπ’ όψιν.  

 

Σε ότι αφορά την υποστήριξη της «αποτελεσµατικότητας» που επιτυγχάνεται µέσω της 

σταθερότητας των τιµών ο ELΑA υποστήριξε ότι οι ∆ιασκέψεις βελτιώνουν τις 

ναυτιλιακές υπηρεσίες και κατ’ επέκταση συµβάλλουν στην ποιοτική αποδοτικότητα, µε 

το να παρέχουν σταθερότητα της υπηρεσίας. Ειδικότερα21 ο ELAA υποστηρίζει ότι τα 

ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της ναυτιλίας γραµµών είναι αυτά που δεν επιτρέπουν 

διαχρονικά η προσφορά να ταυτιστεί µε τη ζήτηση. Τα χαρακτηριστικά αυτά είναι τα 

υψηλά σταθερά κόστη των επιχειρήσεων, η ανελαστική ζήτηση, ασυµµετρίες στις ροές 

των φορτίων, ανελαστική προσφορά, υψηλού ρίσκου επενδυτικός κλάδος και ελεύθερη 

πρόσβαση στην αγορά. Έχοντας υπόψη αυτά τα χαρακτηριστικά οι ∆ιασκέψεις 

συµβάλλουν να µετριαστούν οι ανισορροπίες προσφοράς και ζήτησης, παρά το γεγονός 

ότι δεν τις εξαλείφουν τελείως. Η συνεργασία των µελών της διάσκεψης, µέσω 

ανταλλαγής πληροφόρησης για τα δεδοµένα της αγοράς, συντελεί ώστε οι προβλέψεις να 

είναι όσο το δυνατόν ακριβείς και κατά συνέπεια να επιτυγχάνεται καλύτερη ταύτιση της 

προσφοράς και της ζήτησης. Από την άλλη µεριά οι ∆ιασκέψεις δεν καθορίζουν την 

αναπτυξιακή πολιτική των µελών τους αλλά η καλύτερη πληροφόρηση των µελών τα 

                                                 
21 Summary of the European Liner Association Response to the European Commission consultation paper 
on the Review of Council Regulation 4056/86, σελ. 11 
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οδηγεί στο να διαµορφώνουν τις επενδυτικές τους πολιτικές µε πιο αποτελεσµατικό 

τρόπο.  

 

Η σταθερότητα στην παροχή της υπηρεσίας που οδηγεί σε τεχνική αποτελεσµατικότητα 

επιτυγχάνεται µέσω της σταθερότητας των τιµών που εφαρµόζουν οι ∆ιασκέψεις, αντί 

των απρόβλεπτων διακυµάνσεων των τιµών και της συνεπόµενης αυξοµείωσης της 

προσφοράς χωρητικότητας που δεν θα συνέβαλε στην σταθερότητα της µεταφορικής 

υπηρεσίας.  

 

Για την επιβεβαίωση της επίτευξης ισορροπίας προσφοράς και ζήτησης ο ELAA σε 

µελέτη που παρουσίασε στην Επιτροπή παρέχει δεδοµένα τόσο για την αύξηση της 

χωρητικότητας σύµφωνα µε την αύξηση της ζήτησης συνολικά όσο και ανά διαδροµή.  
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22 Response by the European Liner Association Response to the European Commission consultation paper 
on the Review of Council Regulation 4056/86, σελ. 9 
23 Op.cit 10 
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24 Op.cit σελ. 11 
25 Op. cit, σελ. 12 
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Σύµφωνα µε τα ανωτέρω στοιχεία που κατέθεσε ο ELAA σε όλες τις κύριες εµπορικές 

διαδροµές που συνδέουν την Ευρώπη µε τους εµπορικούς της εταίρους (ΗΠΑ, ΝΑ Ασία) 

και παρά τις εποχιακές ή άλλες διακυµάνσεις της ζήτησης όπως η ανισσοροπία των 

ροών, η προσφορά χωρητικότητας είναι πάντα µεγαλύτερη από την ζήτηση. Η επίτευξη 

αυτής της σταθερότητας είναι αποτέλεσµα των διασκέψεων που µέσω ανταλλαγής 

πληροφόρησης αλλά και µείωσης του επενδυτικού ρίσκου από τη σταθερότητα των 

τιµών µπορούν να ισορροπήσουν αποτελεσµατικότητα την προσφορά και τη ζήτηση.   

 

- Οι θέσεις των φορτωτών - ESC26 και της Ευρωπαϊκής Επιτροπής 

Από τη άλλη πλευρά η θέση του ESC είναι ότι οι φορτωτές27 δεν ενδιαφέρονται για την 

σταθερότητα της υπηρεσίας µέσω καθορισµού των τιµών. Η νέα οικονοµική πολιτική 

του ανταγωνισµού δεν συνάδει µε τις µεθόδους των ∆ιασκέψεων και δεν µπορεί να 

δεχτεί τον έλεγχο των τιµών ως µέσο σταθερότητας αυτών ακόµα και αν δίνει τη 

δυνατότητα στους καταναλωτές να ξέρουν τι τιµές πληρώνουν µακροπρόθεσµα. ∆εν 

θεωρούν ότι υπάρχει οικονοµικό όφελος από τον καθορισµό των τιµών παρόλο που 

µπορεί να θεωρηθεί οικονοµικό όφελος ο προγραµµατισµό των επενδύσεων µε το να 

είναι γνωστά τα έσοδα της βιοµηχανίας. Αντίθετα θεωρούν ότι τα οφέλη αυτά είναι σε 

βάρος των χρηστών και πιστεύουν ότι οι πρακτικές των ∆ιασκέψεων στο θέµα αυτό δεν 

συνάδουν µε την πρώτη προϋπόθεση του Άρθρου 81. 

 

                                                 
26 Το ESC εκπροσωπεί τα συµφέροντα εταιρειών που αντιπροσωπεύονται από 12 εθνικούς οργανισµούς χρηστών 
µεταφορικών υπηρεσιών και από ένα µεγάλο αριθµό σηµαντικών Ευρωπαϊκών εµπορικών συνεταιρισµών. Αποτελεί 
την πλέον αναγνωρισµένη φωνή των Ευρωπαίων ναυλωτών 
27 European Shippers. Council (ESC), Response to the ELAA Post-Hearing Paper 
http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/others/maritime/38345/en.pdf 
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Οι φορτωτές έχουν ενηµερώσει τις ∆ιασκέψεις και την Επιτροπή28 ότι θεωρούν πως για 

µεγάλο χρονικό διάστηµα θεωρούν το τεχνητό καθορισµό των τιµών σα τροχοπέδη για 

την ανταγωνιστικότητα τους  παρά ως ένα οικονοµικό όφελος. Πιο συγκεκριµένα οι 

φορτωτές θέλουν να απολαµβάνουν πιο ανταγωνιστικές δυνάµεις της αγοράς και αυτό 

προκύπτει από το ότι το 90% του µεταφερόµενου φορτίου σήµερα στη γραµµή Ευρώπη - 

Αµερική µεταφέρεται µέσω ανεξάρτητων συµβολαίων που απαγόρευαν οι ∆ιασκέψεις 

για τα µέλη τους µέχρι το 1977, προς χάριν της σταθερότητας των τιµών. 

 

Η Επιτροπή αµφισβητεί το αν η σταθερότητα των τιµών από µόνη της είναι αρκετή για 

να εκπληρώσει την πρώτη προϋπόθεση του Άρθρου 81, δηλαδή η αποτελεσµατικότητα 

της βιοµηχανίας. Η σταθερότητα των τιµών έχει νόηµα µόνο εάν συσχετιστεί µε την 

έννοια της αξιόπιστης υπηρεσίας. Πιο συγκεκριµένα, η σταθερότητα των τιµών επιτρέπει 

µακροχρόνια την διατήρηση των τακτικών δροµολογίων από τους µεταφορείς δίνοντας 

ταυτόχρονα στους φορτωτές τα εχέγγυα µιας τακτικής υπηρεσίας που ανταποκρίνεται 

στις ανάγκες τους. Όπως έχει τονίσει η Επιτροπή στις οδηγίες της για την εφαρµογή του 

Άρθρου 8129 πρέπει να υπάρχει σχέση αιτίας µε αιτιατό ανάµεσα στις συµφωνίες και τις 

υποτιθέµενες αποδοτικότητες. Σήµερα δεν είναι αποδεκτό ότι οι αξιόπιστες υπηρεσίες 

προϋποθέτουν καθορισµό των τιµών καθώς σε µεγάλο ποσοστό τα µέλη των διασκέψεων 

παρέχουν υπηρεσίες συνάπτοντας ανεξάρτητα συµβόλαια υπηρεσιών30. Και σε αυτές τις 

κατηγορίες µεταφορών υπάρχει αξιόπιστη υπηρεσία χωρίς όµως να εφαρµόζονται οι 

                                                 
28 Βλ.  European Shippers Council, Response to the ELLA Post Hearing Paper-April 2004 

29 Commission Notice - Guidelines on the application of Article 81(3) of the Treaty, para 73-83 (OJ C 101 of 27.04.2004,  . 97). 

30 Τα συµβόλαια υπηρεσιών είναι συµβόλαια µε βάση τα οποία ο ναυλωτής αναλαµβάνει την υποχρέωση να παρέχει µια ελάχιστη ποσότητα φορτίου για 

µεταφορά από έναν ανεξάρτητο µεταφορέα για µια προσυµφωνηµένη περίοδο και ο µεταφορέας δεσµεύεται για συγκεκριµένου επιπέδου υπηρεσίες και 

τακτικότητα δροµολογίων σε προκαθορισµένο ναύλο..  
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περιορισµοί που επιβάλλουν οι ∆ιασκέψεις όπως είναι ο καθορισµός των τιµών ή της 

προσφοράς. Συνεπώς η υποτιθέµενη αιτιατή σχέση ανάµεσα στις αξιόπιστες υπηρεσίες 

(αποδοτικότητα) και τον καθορισµό των τιµών δεν καλύπτει την πρώτη προϋπόθεση του 

Άρθρου 81 της συνθήκης του ανταγωνισµού. 

 

3.1.1.2 ∆εύτερη προϋπόθεση του Άρθρου 81 – Οφέλη καταναλωτών 
 

Η δεύτερη προϋπόθεση του Άρθρου 81 ορίζει ότι εάν οι ∆ιασκέψεις αποκοµίζουν 

οικονοµικά οφέλη από µεθόδους που δεν συνάδουν µε τον ανταγωνισµού, µέρος από 

αυτά θα πρέπει να µετακαλούνται στους καταναλωτές. Οι καταναλωτές θα πρέπει να 

αποζηµιώνονται για τις αρνητικές επιπτώσεις που προκαλούν οι περιορισµοί στον 

ανταγωνισµό. 

 

- Οι θέσεις της Ένωσης Μεταφορέων - ELAA 

Από τη πλευράς του οι µεταφορείς βλέπουν πολλά οφέλη που προκύπτουν από τις 

πρακτικές των ∆ιασκέψεων και συνοψίζονται στα ακόλουθα:31 

 Οι ∆ιασκέψεις συµβάλλουν στην αποφυγή της διακύµανσης των ναύλων και 

θέτουν ένα ανώτατο όριο στις τιµές που καταβάλλονται για τις υπηρεσίες τους 

για ένα µεγάλο χρονικό διάστηµα που µπορεί να χρησιµοποιηθεί ως σηµείο 

αναφοράς για τις χρεώσεις των µεταφορικών υπηρεσιών µακροπρόθεσµα και την 

τιµολόγηση των εµπορευµάτων στην αγορά στόχο. 

 

                                                 
31 Response by the European Liner Association Response to the European Commission consultation paper on the 
Review of Council Regulation 4056/86, σελ. 43 
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 Οι ∆ιασκέψεις προσφέρουν πάντα χωρητικότητα που εξυπηρετεί την εποχικότητα 

της ζήτησης και την ενδεχόµενη αύξηση της ζήτησης µακροπρόθεσµα, 

διασφαλίζοντας την µεταφορά των φορτίων παρόλη τη διακύµανση των 

εµπορευµατικών ροών και την αποφυγή αύξησης των τιµών σε περιόδους µη 

ύπαρξης επαρκούς χωρητικότητας για της κάλυψη της ζήτησης. Οι φορτωτές 

µπορούν µε τον τρόπο αυτό να καθορίζουν καλύτερα το κόστος µεταφοράς των 

εµπορευµάτων τους. 

 

 Οι ∆ιασκέψεις προσφέρουν αξιόπιστες και επαρκείς υπηρεσίες που δίνουν τη 

δυνατότητα καλύτερης πρόβλεψης στις επενδυτικές αποφάσεις µακροπρόθεσµα 

και προσφέρουν την ίδια ποιότητας υπηρεσίας σε όλους τους φορτωτές 

ανεξαρτήτως µεγέθους.  

 

 Οι ∆ιασκέψεις κάτω από το υπάρχον σύστηµα έχουν αναπτύξει πολλές νέες 

υπηρεσίες, επενδυτικά βρίσκονται πάντα στο επίπεδο της τεχνολογικής αιχµής  

(επενδύσεις σε σύγχρονα πλοία µεταφοράς Ε/Κ) και έχουν αναπτύξει ένα 

παγκόσµιο δίκτυο µεταφορών που δίνει τη δυνατότητας στους φορτωτές να 

µεταφέρουν µέσω Ε/Κ τα εµπορεύµατά του αξιόπιστα, µε κανονικότητα και µε 

ποιότητα υπηρεσιών. 
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- Οι θέσεις των φορτωτών - ESC και της Ευρωπαϊκής Επιτροπής 

Από την πλευρά τους οι φορτωτές32 αρνούνται ότι ο καθορισµός των τιµών έχει 

οποιαδήποτε οφέλη για τους ίδιους και του καταναλωτές και θεωρούν ότι τα 

υπερκέρδη είναι ο µόνος στόχος των ∆ιασκέψεων κατά τον καθορισµό των τιµών 

πάνω από το επίπεδο που θα τους έδινε η αγορά εάν λειτουργούσε σε όρους 

ανταγωνισµού. 

 

Στο ίδιο συµπέρασµα καταλήγει και από την πλευρά της η Επιτροπή33 που 

λαµβάνοντας υπ όψιν ότι ούτε οι ίδιοι οι φορτωτές δεν βλέπουν να τους 

επιστρέφονται µέρη από τα οφέλη καταλήγει ότι η τιµολόγηση µε βάση τον λιγότερο 

αποτελεσµατικό µεταφορέα που χρησιµοποιούν οι ∆ιασκέψεις, δίνει τη δυνατότητα 

στους πιο αποτελεσµατικούς µεταφορείς να έχουν κέρδη πάνω από τα κόστη τους, 

ενώ κανένα από τα οφέλη αυτά δεν επιστέφονται στους φορτωτές ή τους 

καταναλωτές. 

 

3.1.1.3 Τρίτη προϋπόθεση του Άρθρου 81 – Ανάγκη ύπαρξης 
περιορισµών του ανταγωνισµού για την ύπαρξη 
οικονοµικού οφέλους. 

 

Η τρίτη προϋπόθεση του Άρθρου 81 της Συνθήκης αναφέρει ότι παρόλη την ύπαρξη 

οικονοµικού οφέλους για τους καταναλωτές θα πρέπει να τεκµηριώνεται γιατί η ύπαρξη 

περιορισµών του ανταγωνισµού αποτελεί προαπαιτούµενο για αυτή καθαυτή την ύπαρξη 

του οφέλους. Το ερώτηµα είναι εάν υπάρχουν εναλλακτικές στον καθορισµό των τιµών 
                                                 
32 European Shippers. Council (ESC), Response to the ELAA Post-Hearing Paper 
http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/others/maritime/38345/en.pdf 
33 Παράρτηµα στη Λευκή Βίβλο για την αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86, σελ. 11 
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που να διασφαλίζουν επίσης αξιόπιστες µεταφορικές υπηρεσίας και οφέλη στους 

καταναλωτές. 

 

- Οι θέσεις της Ένωσης Μεταφορέων - ELAA 

 

Αρχικά34 οι ιδιαιτερότητες της ναυτιλίας γραµµών επιβάλλουν τη συνεργασία των µελών 

της ∆ιάσκεψης για την παροχή και διατήρηση αξιόπιστων υπηρεσιών που επιβάλλουν οι 

απαιτήσεις του παγκόσµιου εµπορίου. Σε συνδυασµό µε το ανωτέρω η  απαίτηση από τις 

∆ιασκέψεις (όπως καθορίζεται από το Άρθρο 1 του Κανονισµού 4056/86) για την 

παροχή αξιόπιστων υπηρεσιών προϋποθέτει όχι µόνο τη σταθερότητα των τιµών και της 

προσφερόµενης χωρητικότητας άλλα και την γενικότερη συνεργασία και ανταλλαγή 

πληροφοριών των µελών τις διάσκεψης για διάφορα θέµατα όπως: 

1. Ο συντονισµός των χρονοδιαγραµµάτων µεταφοράς, και οι ηµεροµηνίες απόπλου 

των πλοίων 

2. Ο καθορισµός της συχνότητας του απόπλου των πλοίων 

3. Ο συντονισµός  του απόπλου ανάµεσα στα µέλη της ∆ιάσκεψης  

4. Η ρύθµιση της µεταφορική ικανότητας µε την οποία συµµετέχει το κάθε µέλος, η 

διανοµή του φορτίου και των κερδών στα µέλη της ∆ιάσκεψής. 

 

Ο καθορισµός των ναύλων δεν αποτελεί την µόνη προϋπόθεση για την παροχή 

αξιόπιστων υπηρεσιών από τις ∆ιασκέψεις αλλά οι συζητήσεις και οι συνεργασίες που 

οδηγούν στο καθορισµό του επιπέδου του ναύλου και στη συνέχεια βέβαια ο ναύλος 

                                                 
34 Response by the European Liner Association Response to the European Commission consultation paper on the 
Review of Council Regulation 4056/86, σελ. 45 
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αυτός καθαυτός οδηγεί στην παροχή των επιθυµητών υπηρεσιών. Φυσικά ο καθορισµός 

ενιαίων τιµών είναι αυτός που οδηγεί στην σταθερότητα καθώς αποτρέπει από τα  µέλη 

των ∆ιασκέψεων να ορίζουν πολύ χαµηλούς ναύλους και να κινδυνεύουν από τον 

καταστροφικό ανταγωνισµό. 

 

Όσον αφορά στην ύπαρξη άλλων µορφών συνεργασίας που επιφέρουν όµοια 

αποτελέσµατα ο ELΑA αναγνωρίζει ότι οι Συµµαχίες και τα Consortia συµβάλλουν σε 

αποδοτικές µεταφορικές υπηρεσίες στη ναυτιλία γραµµών, άλλα αυτό δεν σηµαίνει ότι 

και οι ∆ιασκέψεις δεν έχουν τα ίδια αποτελέσµατα. Οι ∆ιασκέψεις έχουν ένα σηµαντικό 

σταθεροποιητικό ρόλο, αποτρέπουν τον καταστροφικό ανταγωνισµό και προσφέρουν 

αξιόπιστες υπηρεσίες στις εµπορικές γραµµές που δραστηριοποιούνται. Επιπλέον η 

διαδικασία για τον καθορισµό του ενιαίου ναύλου παραµένει πολύ σηµαντική 

προϋπόθεση για την συνεχή παροχή αξιόπιστων υπηρεσιών καθώς εµπεριέχει την έννοια 

της σταθερότητας. 

 

- Οι θέσεις των φορτωτών - ESC και της Ευρωπαϊκής Επιτροπής 

 

Η άποψη των φορτωτών είναι ότι και χωρίς τις διασκέψεις οι µεταφορείς θα µπορούν να 

προσφέρουν µεταφορικές υπηρεσίες στη ναυτιλία γραµµών ενδεχοµένως και µε πιο 

αποτελεσµατικό τρόπο. Στηρίζουν την άποψη αυτή στο γεγονός ότι οι γραµµές  εκτός 

∆ιασκέψεων συνεχίζουν να λειτουργούν χωρίς ο ανταγωνισµός να έχει επιφέρει 

καταστροφικές συνέπειες.  

 



ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΑΙ ΚΡΙΤΙΚΗ ΤΗΣ ΑΝΑΘΕΩΡΗΣΗΣ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ 4056/86 ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ 
 

ΤΜΗΜΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΕΠΙΣΤΗΜΗΣ 
ΜΠΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΚΑΙ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΗ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ 2007 

56

Οι φορτωτές έχουν τη πεποίθηση ότι οι ∆ιασκέψεις δεν έχουν καµία άλλη επιχειρησιακή 

συνεργασία από αυτή του καθορισµού των τιµών και δεν δέχονται ότι όταν 

συνεργάζονται ήδη για τον καθορισµό των τιµών θα έχουν ως γνώµονα την παροχή 

αξιόπιστων και αποδοτικών υπηρεσιών όταν κάνουν συµφωνίες για την κατανοµή της 

χωρητικότητας. Πιστεύουν ότι κάθε συµφωνία τους έχει ως γνώµονα την µεγιστοποίηση 

των τιµών και των εσόδων του και όχι την παροχή ποιοτικών και αξιόπιστων υπηρεσιών. 

 

Στο ίδιο µήκος κινείται και η συλλογιστική της Επιτροπής 35που κάνει αναφορά στην 

µεγάλη σηµασία που έχουν οι ανεξάρτητοι µεταφορείς και τα επιχειρησιακά συµβόλαια 

ανάµεσα σε µεταφορείς και φορτωτές. Και τα δύο καταδεικνύουν πως η παροχή 

αξιόπιστων υπηρεσιών µπορεί να είναι εφικτή και εκτός ∆ιασκέψεων. 

 

Οι ανεξάρτητοι µεταφορείς (µεταφορείς εκτός ∆ιάσκεψης ) που επιχειρούν σε όλες τις 

κύριες εµπορικές διαδροµές από και προς την Ευρώπη έχουν καταφέρει να παρέχουν 

αξιόπιστες υπηρεσίες και το γεγονός ότι το µερίδιο της αγοράς τους έχει αυξηθεί σε 

βάρος των ∆ιασκέψεων, από τότε που εφαρµόζεται η εξαίρεση του Κανονισµού 4056/86, 

δείχνει ότι οι υπηρεσίες αυτού του είδους προσκοµίζουν ίδια οφέλη. Οι περιορισµοί στον 

ανταγωνισµό που επιβάλλουν οι πρακτικές των ∆ιασκέψεων δεν αποτελούν µοναδικά 

εχέγγυα για την οικονοµική και τεχνολογική ανάπτυξη των υπηρεσιών στην ναυτιλία 

γραµµών. 

 

Στην ίδια κατεύθυνση συµβάλλουν και τα συµβόλαια υπηρεσιών που έχουν λιγότερους 

περιορισµούς για τον ανταγωνισµό από τον καθορισµό των ναύλων που προτείνουν οι 
                                                 
35 Παράρτηµα στη Λευκή Βίβλο για την αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86 
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∆ιασκέψεις. Η Επιτροπή αναγνωρίζει την παροχή αξιόπιστων υπηρεσιών από τα 

συµβόλαια αυτά και τα οφέλη που έχουν για τους φορτωτές όπως η παροχή ειδικευµένων 

υπηρεσιών ανάλογα µε τις ανάγκες του κάθε φορτωτή. Επιπλέον, καθώς ο ναύλος 

προσυµφωνείται στα συµβόλαια αυτά και παραµένει σταθερός για µία περίοδο (συνήθως 

ενός χρόνου) τα συµβόλαια αυτά συµβάλλουν µε τον τρόπο αυτό στη σταθερότητα των 

τιµών. Παράλληλα τα συµβόλαια µειώνουν το κόστος αναζήτησης και σύγκρισης τιµών, 

ενώ ταυτόχρονα µπορεί να συµφωνηθεί τιµή που περιλαµβάνει όλες τις κρυφές ή 

παράλληλες χρεώσεις (επίναυλος, BAF, CAF κλπ), αποφεύγοντας µε αυτόν τον τρόπο 

την ανασφάλεια για το τελικό ύψος του ναύλου. 

 

Ακόµα, η Επιτροπή υποστηρίζει ότι και στην περίπτωση που κρίνεται χρήσιµη η 

συνεργασία των µεταφορέων στις διάφορες γραµµές υπάρχουν µορφές συνεργασίας που 

δεν περιορίζουν τόσο πολύ τον ανταγωνισµό όπως είναι οι Συµµαχίες και οι 

Κοινοπραξίες που αποτελούν πιο αποδεκτές µορφές συνεργασίας. 

 

Οι Συµµαχίες έχουν σαν αποτέλεσµα τη συνεργασία ανάµεσα σε ένα αριθµό µεταφορέων 

για συγκεκριµένες κύριες εµπορικές γραµµές. Οι επιχειρησιακές συνεργασίες που 

αναπτύσσονται µέσα στις δοµές αυτές σχετίζονται µε τη ναύλωση χώρου ή θέσεων, και 

συµφωνίες χρονοδιαγραµµάτων απόπλου των πλοίων και δεν υιοθετούν πρακτικές 

καθορισµού κοινών ναύλων. 

 

Οι Κοινοπραξίες είναι συµφωνίες συνεργασίας µεταξύ εταιρειών στην ναυτιλία γραµµών 

που αποσκοπούν στην παροχή από κοινού υπηρεσιών. Οι µεταφορείς µπορούν µε αυτόν 
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τον τρόπο να οργανώνουν από κοινού τις υπηρεσίες που παρέχουν, κυρίως στην 

µεταφορά E/K και να παρέχουν στους χρήστες των υπηρεσιών τους καλύτερη 

εξυπηρέτηση καθώς οργανώνουν καλύτερα τις µεταφορές και εξασφαλίζουν οικονοµίες 

κλίµακας και µείωση του κόστους. 

 

Σε πολλές περιπτώσεις µέλη µιας κοινοπραξίας είναι επίσης µέλη και σε ∆ιασκέψεις. 

Παρόλα αυτά οι Κοινοπραξίες µπορούν να λειτουργούν και µόνο µε ανεξάρτητους 

µεταφορείς άλλα µπορούν και να έχουν τόσο µέλη που ανήκουν σε ∆ιασκέψεις όσο και 

µέλη εκτός ∆ιασκέψεων. Σε αυτή τη µορφή συνεργασίας απαγορεύεται ο καθορισµός 

κοινών ναύλων. 

 

3.1.1.3 Τέταρτη προϋπόθεση του Άρθρου 81 – Ύπαρξη 
ανταγωνισµού 

 

Η τέταρτη προϋπόθεση του Άρθρου 81 της Συνθήκης ορίζει ότι οι ∆ιασκέψεις πρέπει να 

υπόκεινται σε ανταγωνισµό. 

 

- Οι θέσεις της Ένωσης Μεταφορέων - ELAA 

Ο ELLA36 θεωρεί ότι οι ∆ιασκέψεις αντιµετωπίζουν έναν πολύ αποτελεσµατικό 

ανταγωνισµό που πραγµατοποιείται τόσο εντός όσο και εκτός των ∆ιασκέψεων. 

  

Ο ανταγωνισµός εντός των ∆ιασκέψεων πραγµατοποιείται από τα ίδια τα µέλη των 

∆ιασκέψεων που ανταγωνίζονται σε όρους ποιότητας των υπηρεσιών και αριθµού των 
                                                 
36 Response by the European Liner Association Response to the European Commission consultation paper on the 
Review of Council Regulation 4056/86 
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προσφερόµενων υπηρεσιών για να αυξήσουν το µερίδιο τους εντός της ∆ιάσκεψης. Στην 

ύπαρξη αυτού του είδους ανταγωνισµού συµβάλλει και το ύψος του κόστους αλλαγής 

µεταφορέα σε µια γραµµή  για έναν φορτωτή. Σε πολλές περιπτώσεις το κόστος αυτό 

είναι µηδαµινό και οι φορτωτές επιλέγουν να αλλάζουν µεταφορείς χωρίς ενδοιασµό. 

Επιπλέον η δυνατότητα σύναψης συµβολαίων υπηρεσίας ανάµεσα στους µεταφορείς της 

∆ιάσκεψης και µεµονωµένους φορτωτές δηµιουργεί συνθήκες ανταγωνισµού µέσα στους 

κόλπους των ∆ιασκέψεων.  

 
Στον αντίποδα, ο ανταγωνισµός εκτός των ∆ιασκέψεων προκύπτει από τους 

ανεξάρτητους µεταφορείς που έχουν αυξήσει το µερίδιο τους στις κύριες Ευρωπαϊκές 

γραµµές. Χάριν σε αυτόν η διάρθρωση και η πυκνότητα των δροµολόγιων γίνεται πιο 

ελαστική προς όφελος της ζήτησης.37 

 
Επιπλέον, η αυξανόµενη δύναµη των Εφοπλιστικών Εταιρειών (Non Vessel Operating 

Cargo Carriers38) που διαθέτουν σηµαντικό αριθµό πελατών και συµβολαίων δηµιουργεί 

συνθήκες ανταγωνισµού προς τις ∆ιασκέψεις. Οι εταιρείες αυτές που δροµολογούν πλοία 

κύρια για την εξυπηρέτηση των συµβολαίων που έχουν ήδη συνάψει, έχουν πολύ χαµηλό 

οριακό κόστος και συνεπόµενα τιµή, όταν αναλαµβάνουν να µεταφέρουν και ανεξάρτητα 

φορτία που κανονικά θα µεταφέρονταν από µέλη της ∆ιάσκεψης.  

 
Στο παράρτηµα 1 εµφανίζονται οι κύριοι ανταγωνιστές  των ∆ιασκέψεων στις 

σηµαντικότερες εµπορικές γραµµές της Ευρώπης. 

 

                                                 
37 Γ. Βλάχος,∆ιεθνής Ναυτιλιακή Πολιτική, Σταµούλης 2000,σελ 338 
38 NVOCC: Εταιρείες που δεν δραστηριοποιούνται στη ναυτιλία γραµµών αλλά χρειάζονται θαλάσσια χωρητικότητα 
σε τακτική βάση και για το λόγο αυτό ναυλώνουν πλοία µε µακροχρόνια συµβόλαια χωρίς η κύρια δραστηριοποίησή 
τους να είναι η παροχή υπηρεσιών µεταφοράς του «κοινού µεταφορέα».  
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- Οι θέσεις των φορτωτών - ESC και της Ευρωπαϊκής Επιτροπής 

 

Οι φορτωτές39 από την πλευρά τους θεωρούν ότι και µόνο η δυνατότητα των 

∆ιασκέψεων να καθορίζουν τους ναύλους είναι µια ενέργεια που εκµηδενίζει τον 

ανταγωνισµό των τιµών που θα µπορούσε να ισχύει σε µια ανταγωνιστική αγορά. 

 

Η Επιτροπή40 από την πλευρά της θεωρεί ότι υπό τις τρέχουσες συνθήκες αγοράς, οι 

διασκέψεις είναι παρούσες σε όλες σχεδόν τις σηµαντικές εµπορικές γραµµές και 

ανταγωνίζονται τους µεταφορείς που συµµετέχουν σε κοινοπραξίες και σε ανεξάρτητες 

γραµµές. Ενώ µπορεί να υπάρξει ανταγωνισµός ως προς τους ναύλους λόγω της 

αποδυνάµωσης του συστήµατος ∆ιασκέψεων, µετά βίας υπάρχει κάποιος ανταγωνισµός 

στις τιµές όσον αφορά τις προσαυξήσεις και τις λοιπές επαυξήσεις. Αυτές καθορίζονται 

από τη διάσκεψη και το ίδιο επίπεδο επαυξήσεων εφαρµόζεται συχνά από µεταφορείς 

που δεν υπάγονται στις διασκέψεις. Επιπλέον, οι ίδιοι µεταφορείς συµµετέχουν στις 

διασκέψεις και τις κοινοπραξίες για τις ίδιες εµπορικές γραµµές, ανταλλάσσοντας 

ευαίσθητες από εµπορικής πλευράς πληροφορίες και αποκοµίζοντας τα οφέλη της 

διάσκεψης (καθορισµός ναύλων και ρύθµιση µεταφορικής ικανότητας) και των 

κοινοπραξιών (συνεργασία κατά τη λειτουργία για την παροχή κοινής υπηρεσίας). Λόγω 

του αυξανόµενου αριθµού συνδέσεων µεταξύ µεταφορέων της ίδιας εµπορικής γραµµής, 

ο καθορισµός του βαθµού στον οποίο οι διασκέψεις υπόκεινται σε αποτελεσµατικό 

εσωτερικό και εξωτερικό ανταγωνισµό αποτελεί εξαιρετικά πολύπλοκη υπόθεση και 

µπορεί να εξετασθεί µόνο για κάθε περίπτωση χωριστά. 

                                                 
39 European Shippers. Council (ESC), Response to the ELAA Post-Hearing Paper 
http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/others/maritime/38345/en.pdf 
40 Παράρτηµα στη Λευκή Βίβλο για την αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86 
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3.1.2 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΝΕΟ ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ 
 

Προκύπτει από την ανάλυση των τεσσάρων προϋποθέσεων του Άρθρου 81 τη Συνθήκης 

του Ανταγωνισµού ότι οι σύγχρονες τάσεις της αγοράς και οι νέες συλλογιστικές της 

Ευρωπαϊκής Επιτροπής για τον ανταγωνισµό δεν επιτρέπουν τη συνέχιση των πρακτικών 

των ∆ιασκέψεων για κοινό καθορισµό των τιµών και έλεγχο της προσφοράς. 

 

Η συλλογιστική για την κατάργηση της εξαίρεσης για τις ∆ιασκέψεις βασίζεται στο να 

καταστήσει η Επιτροπή πιο ανταγωνιστική τη ναυτιλία γραµµών προς όφελος των 

καταναλωτών. Φέρνοντας τη ναυτιλία γραµµών πιο κοντά σε ένα ανταγωνιστικό 

περιβάλλον θα επέλθουν σηµαντικά πλεονεκτήµατα στην παροχή της µεταφορικής 

υπηρεσίας µε την ύπαρξη οικονοµικής αποδοτικότητας όπου τα πλεονεκτήµατα θα 

περάσουν στους φορτωτές και στη συνέχεια στους καταναλωτές. 

 

Με γνώµονα ότι η ισχύουσα εξαίρεση υπέρ των ∆ιασκέψεων θα πρέπει να καταργηθεί 

εγείρονται δύο πολιτικές επιλογές. Η πρώτη είναι η κατάργηση της εξαίρεσης χωρίς 

αντικατάστασή της από ένα άλλο πλαίσιο. Η δεύτερη πολιτική αφορά στην κατάργηση 

από τη µια πλευρά της εξαίρεσης αλλά παράλληλα την διερεύνηση των δυνατοτήτων να 

αντικατασταθεί από ένα άλλο νοµικό πλαίσιο που να είναι συµβατό µε το Άρθρο 81 της 

Συνθήκης και να εισάγει νέους τρόπους επιχειρησιακής συνεργασίας των µεταφορέων 

της ναυτιλίας γραµµών.  

 

Οι ναυτιλιακές διασκέψεις δεν είναι η µόνη µορφή οργάνωσης των τακτικών θαλάσσιων 

µεταφορών. Οι υπηρεσίες αυτές µπορούν  επίσης να παρασχεθούν από κοινοπραξίες και 
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συµµαχίες ναυτιλιακών εταιρειών. Οι µεταφορείς µπορούν επίσης να αποφασίσουν να 

συγχωνεύσουν τις δραστηριότητές τους, πρακτική που πρέπει να εκτιµείται βάσει των 

εφαρµοστέων (εθνικών ή κοινοτικών) κανόνων περί ελέγχου των συγκεντρώσεων. 

 

3.1.2.1 Συζητήσεις για συµφωνίες - πλαίσια 
 
 Εκτός εκείνων που χρησιµοποιούνται ήδη στις µεταφορές προς και από την ΕΕ, 

υπάρχουν και άλλες µορφές συνεργασίας για την παροχή τακτικών θαλάσσιων 

µεταφορών, όπως για παράδειγµα οι ονοµαζόµενες «συζητήσεις για συµφωνίες- 

πλαίσια» (discussion agreements). Τέτοιες συµφωνίες υπάρχουν ιδίως στα δροµολόγια 

των ΗΠΑ και στα δροµολόγια προς και από την Αυστραλία.  

 

Η συµφωνία πλαίσιο επιτρέπει στους µεταφορείς, είτε αυτοί είναι µέλη διασκέψεων είτε 

όχι, να συντονίζουν ευέλικτα την ανταγωνιστική τους συµπεριφορά στην αγορά όσον 

αφορά τους ναύλους και τους άλλους όρους παροχής υπηρεσιών. Το πεδίο εφαρµογής 

και το περιεχόµενο τους ποικίλλουν. 

 

 Περιλαµβάνουν συνήθως την ανταλλαγή ευαίσθητων εµπορικών πληροφοριών µεταξύ 

ανταγωνιστών και πρέπει συνεπώς να είναι σύµφωνες µε την πάγια νοµολογία του 

∆ικαστηρίου σε θέµατα ανταλλαγής πληροφοριών. Το σηµαντικότερο όµως 

πλεονέκτηµα των συµφωνιών-πλαισίων, όπως καταδεικνύεται από την περίπτωση των 

ΗΠΑ, είναι το γεγονός ότι η εγγενής ευελιξία τους τις καθιστά ελκυστικές για τις 

παραδοσιακά ανεξάρτητες ναυτιλιακές εταιρείες. Για το λόγο αυτό, οι συµφωνίες αυτές 

µπορούν να έχουν δυσµενέστερες επιπτώσεις για τον ανταγωνισµό από ότι οι 
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ναυτιλιακές διασκέψεις, εφόσον καταργούν κάθε αποτελεσµατικό εξωτερικό 

ανταγωνισµό που θα µπορούσε να απειλήσει τις ναυτιλιακές διασκέψεις. 

 

3.3.  Η πρόταση της ELAA41 

Η European Liners Affairs Association (ELAA) παρουσίασε στην Επιτροπή µια πρόταση 

σχετικά µε ένα νέο «κανονιστικό πλαίσιο» για τις υπηρεσίες τακτικών θαλάσσιων 

µεταφορών προς και από την ΕΕ η οποία κατά την άποψή της θα µπορούσε να 

αντικαταστήσει τον κανονισµό 4056/86. Η πρόταση  αντικατοπτρίζει αυτό που η ELAA 

θεωρεί ως κατάλληλο πλαίσιο εµπορικής συνεργασίας µεταξύ ναυτιλιακών εταιρειών. Η 

ELAA προτείνει ουσιαστικά τα εξής: 

 

1. Ανταλλαγές και συζητήσεις µεταξύ ναυτιλιακών εταιρειών σχετικά µε 

συγκεντρωτικά στοιχεία για τη χρησιµοποίηση µεταφορικής ικανότητας και το 

µέγεθος της αγοράς, ανά δροµολόγιο και «από περιοχή/ζώνη σε 

περιοχή/ζώνη»(στοιχεία µε υστέρηση ενός µηνός)· 

 

2. Ανταλλαγή, συζήτηση και αξιολόγηση στοιχείων για την εξέλιξη της κίνησης των 

εµπορευµάτων ανά δροµολόγιο (συγκεντρωτικά στοιχεία µε υστέρηση ενός µηνός)· 

 

3. Συζήτηση και αξιολόγηση συγκεντρωτικών στοιχείων για την προσφορά και τη 

ζήτηση ανά δροµολόγιο/εµπόρευµα και δηµοσίευση προβλέψεων για τη ζήτηση ανά 

δροµολόγιο και εµπόρευµα· 

                                                 
41 The ELAA proposal for a new regulatory framework for the liner shipping industry – Article 81 EC 
Assesment, 10 Μαρτίου 2005. http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/review/elaa/proposal.pdf  
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4. ∆υνατότητα για τις εταιρείες να γνωρίζουν τα µερίδια αγοράς τους ανά δροµολόγιο, 

περιοχή και λιµάνι (συγκεντρωτικά στοιχεία µε υστέρηση ενός µηνός)· 

 

5. Κατάρτιση και δηµοσίευση δεικτών ναύλων ανά είδος εξοπλισµού (π.χ. για 

κατεψυγµένο φορτίο ή για ξηρό φορτίο) και/ή δροµολόγιο (βάσει συγκεντρωτικών 

στοιχείων µε υστέρηση ενός τριµήνου)· 

 

6. Υπολογισµός επίναυλων και παρεπόµενων εξόδων, µε διαφανείς τύπους που θα 

δηµοσιεύονται και των οποίων οι λεπτοµέρειες θα συζητούνται µε τους φορτωτές. 

 

 H Επιτροπή σχετικά µε την ανωτέρω πρόταση θεωρεί ότι για να υπάρχει µια 

διαφορετική µεταχείριση της αγοράς γραµµών σε σχέση µε τους άλλους τοµείς της 

οικονοµίας που παρουσιάζουν υψηλά σταθερά κόστη και διακύµανση της ζήτηση θα 

πρέπει να καταδεικνύει ότι έχει όφελος όχι µόνο για τους φορτωτές άλλα και για όλα τα 

εµπλεκόµενα µέρη όπως οι φορτωτές οι καταναλωτές αλλά και οι ανταγωνιστές των 

∆ιασκέψεων όπως είναι οι ανεξάρτητοι µεταφορείς. 

 

Κάθε ανταλλαγή πληροφοριών στην οποία έχουν επιδοθεί οι µεταφορείς εντός ΕΕ µέχρι 

σήµερα δεν δικαιολογεί νόµιµη συµπεριφορά εάν δεν εµπίπτει στις αρχές του Άρθρου 81 

της Συνθήκης και δεν καλύπτεται από την εξαίρεση που ισχύει σήµερα. 
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Εδώ πρέπει να αναφερθεί ότι ο Κανονισµός 4056/86 δεν καλύπτει τις συµφωνίες 

πλαίσια,  που παρόλο που δεν προτείνονται από τον ELLA ως έχουν προκύπτει από τις 

προτάσεις τους σχετικά µε το νέο πλαίσιο ότι επιδιώκουν να τα εφαρµόσουν. 

 

Η Επιτροπή παρόλο που διαφαίνεται ότι δεν θα κάνει αποδεκτή την πρόταση του ELLA 

δεν έχει απαντήσει σχετικά µε το νέο πλαίσιο που ενδεχοµένως θα µπορούσε να 

εφαρµοστεί πριν εξετάσει και τις απόψεις των ενδιαφερόµενων τρίτων µερών σε θέµατα 

όπως εάν η ανταλλαγή πληροφοριών για τα µερίδια αγοράς, η δηµοσίευση  δεικτών 

ναύλων και η ύπαρξη µιας κοινής φόρµουλας υπολογισµού των επίναυλων και των 

άλλων χρεώσεων  θα είχαν αποτελεσµατικά πλεονεκτήµατα για τους καταναλωτές. 

 

3.1.3 Ενδοµεταφορές (cabotage) και οι διεθνείς µεταφορές µε 
ελεύθερα φορτηγά πλοία 
 
Οι ∆ιεθνείς µεταφορές µε ελεύθερα φορτηγά πλοία και οι ενδοµεταφορές εξαιρούνται 

σήµερα από την ισχύ του Κανονισµού 1/2003 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής παρόλο που τα 

άρθρα 81 και 82 που αφορούν στο ανταγωνισµό  εφαρµόζονται ήδη στις εν λόγω αγορές. 

Συνεπώς, το να συµπεριληφθούν αυτές οι αγορές στο πλαίσιο κάποιων κανόνων 

εφαρµογής δεν θα επιφέρει περιορισµούς ή αλλαγές στην οργάνωση και τη λειτουργία 

των αγορών αυτών για να συµµορφωθούν στης απαιτήσεις την Επιτροπής για ύπαρξη 

ανταγωνιστικών συνθηκών λειτουργίας. 

 

Η ένταξη των αγορών αυτών στον Κανονισµό 1/2003 που ισχύει σε όλους τους άλλους 

κλάδους θα διευκολύνει την Επιτροπή για έναν πιο αποδοτικό και οµοιόµορφο τρόπο 
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εφαρµογής των συνθηκών του ανταγωνισµού στην ΕΕ. Οι κανόνες εφαρµογής της 

Επιτροπής για τον ανταγωνισµό όπως περιγράφονται στον Κανονισµό 1/2003 δίνουν τα 

απαραίτητα εργαλεία για αποτελεσµατικό τρόπο ελέγχου των κανόνων του 

ανταγωνισµού. 

 

Η εξαίρεση των ενδοµεταφορών και των διεθνών µεταφορών µε ελεύθερα φορτηγά 

πλοία από ένα κοινό πλαίσιο επιφέρει δυσχέρειες στις δυνατότητες των Εθνικών Αρχών 

και των Εθνικών ∆ικαστηρίων. Ο Κανονισµός 1/2003 δηµιουργεί ένα αποκεντρωµένο 

σύστηµα µέσα στο οποίο οι εθνικές Αρχές ελέγχου του ανταγωνισµού και τα Εθνικά 

δικαστήρια µπορούν να εφαρµόζουν πλήρως τα άρθρα 81 και 82 της Συνθήκης. Με την 

υπάρχουσα εξαίρεση τα Εθνικά δικαστήρια µπορούν να βγάζουν αποφάσεις για τα 

Άρθρα αυτά µόνο όταν η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ή Οι Εθνικές Αρχές θεωρούν ότι κάποιες 

πρακτικές δεν εµπίπτουν στα ανωτέρω άρθρα . 

 

Η επιτροπή εξετάζοντας την παρούσα εξαίρεση από πρακτική άποψη και από την πλευρά 

της εφαρµογής της ανταγωνιστική πολιτικής θεώρησε ότι δεν συντρέχει λόγος να ισχύει 

η εξαίρεση και αναθεώρησε τον Κανονισµό 1/2003 ώστε να περιλαµβάνει και τις 

ανωτέρω αγορές. 

3.1.4 Ο Νέος Κανονισµός 1419/2006 
 

Το Σεπτέµβριο του 2006 η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ότι η ισχύουσα εξαίρεση που 

εφαρµόζεται στις ναυτιλιακές ∆ιασκέψεις θα πάψει να ισχύει από τον Οκτώβριο του 

2008. Μετά την µεταβατική περίοδο που προβλέπει ο Κανονισµός, οι συµφωνίες των 
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ναυτιλιακών ∆ιασκέψεων για καθορισµό κοινών ναύλων και προσδιορισµό της 

χωρητικότητας σε εµπορικές γραµµές από και προς την ΕΕ δεν θα αποτελούν νόµιµη 

πρακτική.  

 

Με τον καινούριο Νόµο η Επιτροπή έχει τη δυνατότητα να εφαρµόσει τις αρχές του 

ανταγωνισµού και στην ελεύθερη φορτηγό ναυτιλία αλλά και στις ενδοµεταφορές χωρίς 

να δίνεται περίοδο προσαρµογής. Σηµαντικές επιπτώσεις θα υπάρχουν στα tanker pools42 

και άλλες συµφωνίες ανάµεσα στους µεταφορείς των δύο αγορών. Οι εταιρείες που 

δραστηριοποιούνται σε αυτές τις αγορές θα πρέπει να αναθεωρήσουν τις εµπορικές τους 

πρακτικές, ώστε να µην κινδυνεύουν να τεθούν υπό τον έλεγχο της Επιτροπής.  

 

Για τις ναυτιλιακές ∆ιασκέψεις, το επόµενο έτος θα αποτελεί µια µεταβατική περίοδο 

ώστε να εξετάσουν τις επιδράσεις της εφαρµογής των κανόνων ανταγωνισµού στη 

λειτουργία τους και να κάνουν τια απαραίτητες προσαρµογές. Όσον αφορά δε, την 

πρόταση του ELAA για το νέο σύστηµα ανταλλαγής πληροφοριών, σε αντικατάσταση 

του συστήµατος ∆ιασκέψεων, η Επιτροπή έχει εξετάσει τις θέσεις αυτές αλλά δεν 

φαίνεται πιθανό να τις υιοθετήσει.   

 

Οι κοινοπραξίες µεταξύ εταιρειών γραµµών συνεχίζουν να έχουν εξαίρεση από τους 

Κανόνες ανταγωνισµού µε την προϋπόθεση ότι πληρούν τα κριτήρια για παροχή 

εξαίρεσης στις κοινοπραξίες. Επίσης, οι ∆ιασκέψεις για µη Ευρωπαϊκές γραµµές δεν 

επηρεάζονται από το νέο κανονισµό παρόλο που οι προθέσεις της Επιτροπής είναι να 

                                                 
42 Pools: Πλοιοκτήτες συµφωνούν να δηµιουργήσουν αυτόνοµο διαχειριστικό οργανισµό συµβάλλοντας ο καθένας µε 
ένα συγκεκριµένο αριθµό πλοίων. Ο νέος οργανισµός διαχειρίζεται το στόλο των πλοιοκτητών ανεξάρτητα και προς 
µεγιστοποίηση του οφέλους του Οργανισµού που µοιράζεται κατόπιν στους συµµετέχοντες πλοιοκτήτες. 
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ασκήσει πιέσεις για παρόµοιες αλλαγές και σε άλλες χώρες. Όπως ήδη σηµειώθηκε, η 

Αυστραλία ήδη εξετάζει την άρση της εξαίρεσης καθώς και η Κίνα, ενώ η Ιαπωνία δεν 

είναι διατεθειµένη να αλλάξει το υπάρχον καθεστώς.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 – ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ ΑΠΟ ΤΗ 
ΚΑΤΑΡΓΗΣΗ ΤΗΣ ΕΞΑΙΡΕΣΗΣ 
 
 

4.1. Εισαγωγή 
 
Η Επιτροπή στη διαδικασία αναθεώρησης του Κανονισµού 4056/86 χρησιµοποίησε ως 

εργαλεία για την εκτίµηση των επιπτώσεων της κατάργησης της εξαίρεσης δύο43 (2) 

ανεξάρτητες µελέτες και µία ειδικευµένη44 επάνω στη Far East Freight Conference - 

FEFC. Οι µελέτες εκτίµησαν διάφορες παραµέτρους επιπτώσεων και οι σηµαντικότερες 

από αυτές θα παρουσιαστούν κατωτέρω.  

 

Κοινή γενική παρατήρηση που µπορεί να γίνει για τις µελέτες αυτές είναι η 

χαρακτηριστική έλλειψη δεδοµένων (µε εξαίρεση µία µελέτη που περιείχε σποραδικά 

στοιχεία για µια διαδροµή), κυρίως σε ότι αφορά τους ναύλους, τόσο ως προς το ύψος 

αυτών όσο και ως προς τον τρόπο υπολογισµού τους. Αυτή η έλλειψη κρίσιµων 

δεδοµένων οδήγησε τους περισσότερους µελετητές σε θεωρητική προσέγγιση των 

επιπτώσεων.  

 

Έχοντας υπόψη την ανωτέρω παρατήρηση, στη συνέχεια παράλληλα µε την παρουσίαση 

των θέσεων των µελετητών θα γίνει και κριτική θεώρηση των θέσεων αυτών.  

 

Τα κυριότερα σηµεία της ανάλυσης θα επικεντρωθούν στις εξής εκτιµώµενες επιπτώσεις: 

                                                 
43 ICF, Economics Assistance Study on Liner Shipping, May 2005. & Global Insight in collaboration with 
ISL and WIP, The Application of Competition Rules in Liner Shipping, 2005. 
44 Charles River Associates, Shipping Conferences: A study of the impact of FEFC activity on prices in the 
North Europe – Asia Trade, 2004  
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1. Επιπτώσεις στους ναύλους 

2. Επιπτώσεις στην αξιοπιστία της υπηρεσίας 

3. Επιπτώσεις στην δοµή της αγοράς και  

4. Επιπτώσεις στην ανταγωνιστικότητα των Ευρωπαϊκών εταιρειών γραµµών. 

 

4.2. Ανάλυση των επιπτώσεων 
 

4.2.1 Επιπτώσεις στους ναύλους 
 

Οι ∆ιασκέψεις εφαρµόζουν δύο είδη χρεώσεων. Η πρώτη αφορά αυτό καθ’ αυτό το 

ναύλο της θαλάσσιας µεταφοράς, Πέρα όµως από αυτό επιβάλλουν µια σειρά επίναυλων 

και προσαυξήσεων συνήθως συσχετιζόµενες µε επίναυλους συµφορήσεων, εποχιακών 

διακυµάνσεων, αυξήσεων των καυσίµων (Bunker Adjustment Factor – BAF) ή 

συναλλαγµατικών κινδύνων (Currency Adjustment Factor –CAF). Οι απρόβλεπτες αυτές 

χρεώσεις κυµαίνονται µεταξύ 20- 30% του τελικού κόστους µεταφοράς45. 

 

Με βάση µελέτη του ΟΟΣΑ το 2002, ο σύνδεσµος φορτωτών –ICF - εκτιµά ότι η 

επίδραση της απελευθέρωσης της αγοράς γραµµών στους ναύλους εξαρτάται από τη 

δύναµη που µέχρι σήµερα είχαν οι ∆ιασκέψεις σε κάθε δροµολόγιο. Σε δροµολόγια στα 

οποία ο ανταγωνισµός ήταν ούτως ή άλλως έντονος η δύναµη επιβολής υψηλών ναύλων 

από τις ∆ιασκέψεις ήταν περιορισµένη. Αντίθετα σε δροµολόγια που οι ∆ιασκέψεις είχαν 

µεγάλο µερίδιο της αγοράς και µπορούσαν αποτελεσµατικά να καθορίσουν τις τιµές, η 

                                                 
45 ICF, Economics Assistance Study on Liner Shipping, May 2005. σελ. Ι-3 
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άρση της εξαίρεσης θα έχει θετικές επιπτώσεις λόγω αύξησης του ανταγωνισµού46. 

Συνεπώς ο προσδιορισµός των επιπτώσεων δεν µπορεί να γίνει σε συνολικό επίπεδο 

αλλά µε ξεχωριστή εξέταση κάθε δροµολογίου.  

 

4.2.1.α ΣΧΟΛΙΑΣΜΟΣ  
 
Η οπτική αυτή, παρά την φαινοµενική λογική αλληλουχία της, δεν λαµβάνει υπόψη τη 

σχέση προσφερόµενης χωρητικότητας και ζήτησης για το καθορισµό των ναύλων. 

Λαµβάνει ως δεδοµένο ότι οι τιµές καθορίζονται αποκλειστικά από τη µονοπωλιακή 

δύναµη της γραµµής ή όχι σε κάθε διαδροµή. Με αυτό τον τρόπο όµως, δεν λαµβάνονται 

υπόψη δύο βασικά αντεπιχειρήµατα. Πρώτον, ανεξάρτητα του µεριδίου της αγορά που η 

∆ιάσκεψη κατέχει και το βαθµό της µονοπωλιακής της δύναµης, δεν είναι δυνατόν να 

θέσει τιµές που θα δηµιουργούν αντικίνητρο στο εµπόριο διότι τότε η προσφερόµενη 

χωρητικότητα θα υποχρησιµοποιείται. Με άλλα λόγια τα πλοία θα πλέουν µε µικρό 

ποσοστό πληρότητας και δεδοµένου της δοµής κόστους των εταιρειών γραµµής, όπου το 

κατά 80% - 90% είναι ανελαστικό47, κάτι τέτοιο θα σήµαινε ζηµιογόνα λειτουργία και 

άρα παύση προσφοράς των υπηρεσιών. Αυτός άλλωστε είναι και ο λόγος που τα 

τιµολόγια των εταιρειών γραµµής θέτουν χαµηλότερους ναύλους σε χαµηλότερης αξίας 

εµπορεύµατα(yield management), ώστε να µην αποτρέπεται η µεταφορά τους και τα 

πλοία να λειτουργούν τουλάχιστον µε 80% πληρότητα ώστε να καλύπτονται τα υψηλά 

ανελαστικά κόστη. 

 

                                                 
46 ICF, Economics Assistance Study on Liner Shipping, May 2005. σελ. 17 
47 James McConville, Economics of Maritime Transport, Theory and Practice, Witherby, 1999, σελ. 332 
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Επιπλέον, ως αντίλογος της οπτικής του ICS µπορεί να σηµειωθεί και η θεωρία της «υπό 

ανταγωνισµό αγοράς» (Contestable market) που ορίζει ότι ένας από τους καθοριστικούς 

παράγοντες της τιµής όταν ο παροχέας της υπηρεσίας διαθέτει σηµαντική µονοπωλιακή 

δύναµη, είναι η πιθανότητα εισόδου νέων ανταγωνιστών48 µε συνεπόµενη µείωση του 

µεριδίου αγοράς και απώλεια της µονοπωλιακή του δύναµης. Με άλλα λόγια, ο 

µονοπωλητής δεν τιµολογεί µε βάση την µονοπωλιακή του δύναµη, προκειµένου να 

αποτρέψει πιθανούς νέους παρόχους και την απώλεια της θέσης του, εφόσον δεν 

υπάρχουν εµπόδια εισόδου στην αγορά.    

 

Η αναπόφευκτη συσχέτιση προσφοράς χωρητικότητας και ναύλου λαµβάνεται υπόψη 

από τη δεύτερη49 µελέτη που χρησιµοποίησε η Επιτροπή. Στην εν λόγω µελέτη 

αναφέρεται ότι η άρση της εξαίρεσης βραχυπρόθεσµα θα οδηγήσει σε χαµηλότερες τιµές 

λόγω αύξησης του ανταγωνισµού. Μακροπρόθεσµα όµως, καθώς οι αναποτελεσµατικοί 

µεταφορείς θα εγκαταλείπουν το δροµολόγιο θα µειωθεί η προσφορά και συνεπώς οι 

τιµές «είτε θα µειωθούν είτε θα αυξηθούν. Σε κάθε περίπτωση πάντως η ωφέλεια των 

καταναλωτών θα είναι µεγαλύτερη» 50. Η αδυναµία προσδιορισµού της πορείας των 

ναύλων οφείλεται στο γεγονός ότι καθώς θα αποσύρονται µεταφορείς, η χωρητικότητα 

θα µειωθεί και συνεπώς, λόγω µικρότερου αριθµού εταιρειών ανά δροµολόγιο η τιµή θα 

ανέβει, καθώς όµως νέοι εισέρχονται στην αγορά η προσφορά αυξάνεται και πάλι και 

τότε η τιµή µειώνεται. Με άλλα λόγια εκτιµάται ότι η τιµή δεν θα είναι σε σταθερή 

                                                 
48 H.E.Haralambides, Liner Shipping Economics, MEL, σελ. 9 
49 Global Insight in collaboration with ISL and WIP, The Application of Competition Rules in Liner 
Shipping, 2005. 
50 Global Insight in collaboration with ISL and WIP, The Application of Competition Rules in Liner 
Shipping, 2005. σελ. Ι-7 
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ισορροπία αλλά θα υπάρχουν µόνιµες διακυµάνσεις ανάλογα µε το χρονικό σηµείο που 

εξετάζουµε και τον αριθµό εισόδου και εξόδου χωρητικότητας από την αγορά. 

 

Παρά το γεγονός ότι η ισορροπία που επιτυγχάνεται δεν είναι σταθερή, οι µελετητές 

εκτιµούν ότι η συνολική ωφέλεια του συστήµατος τακτικών γραµµών χωρίς ∆ιασκέψεις 

είναι πάντα µεγαλύτερη από αυτή του συστήµατος που λειτουργεί µε το καθεστώς των 

∆ιασκέψεων, «µε την προϋπόθεση ότι οι µεταφορείς δεν λειτουργούν µε ζηµιές» 51. 

 

4.2.1.β ΣΧΟΛΙΑΣΜΟΣ  
Στο σηµείο αυτό ακριβώς είναι και η κριτική που µπορεί να γίνει σε αυτή την 

προσέγγιση. ∆εν εξασφαλίζεται, όπως άλλωστε υποστηρίζει και ο ELAA, η αναγκαία 

προϋπόθεση για την µεγιστοποίηση του οφέλους ήτοι η λειτουργία των εταιρειών 

τακτικών γραµµών σε συνθήκες ανταγωνιστικές χωρίς ζηµιές. Αυτό οφείλεται στα 

υψηλά ανελαστικά κόστη, στο ευµετάβλητο της ζήτησης, και της ανάγκης παροχής 

υπηρεσίας ανεξάρτητα της πραγµατικής ζήτησης52. 

 

Με βάση τις ανωτέρω επισηµάνσεις και σε ότι αφορά τις επιπτώσεις στο ύψος του 

ναύλου από την άρση της εξαίρεσης, µπορούµε να πούµε ότι όλες οι θεωρητικές 

προσεγγίσεις που υποστηρίχτηκαν από τους µελετητές έχουν τρωτά σηµεία. Αυτό έχει ως 

αποτέλεσµα να µην είναι πρακτικά δυνατό να προσδιοριστούν χωρίς αµφισβήτηση οι 

επιπτώσεις στο ύψος των ναύλων από την άρση της εξαίρεσης. Συνεπώς, υπό αυτή την 

                                                 
51 Global Insight in collaboration with ISL and WIP, The Application of Competition Rules in Liner 
Shipping, 2005. σελ. V-178 
52 Response by the European Liner Association Response to the European Commission consultation paper 
on the Review of Council Regulation 4056/86, σελ. 9 
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έννοια η απόφαση της Επιτροπής να άρει την εξαίρεση δεν είναι απολύτως 

τεκµηριωµένη και είναι πιθανό είτε να έχει τις προσδοκώµενες θετικές  επιπτώσεις, είτε 

όχι.   

 

4.2.2 Επιπτώσεις στην αξιοπιστία της υπηρεσίας 
 

Ένα από τα βασικά επιχειρήµατα των υπέρµαχων των διασκέψεων είναι η ικανότητα του 

συστήµατος να παρέχει τακτικές υπηρεσίες ανεξάρτητα της ζήτησης ακριβώς επειδή 

είναι σε θέση να θέτει ναύλους ικανούς να εξασφαλίσουν την προσφορά χωρητικότητας 

σε τακτική βάση. Με άλλα λόγια η παροχή υπηρεσίας δεν σχετίζεται άµεσα µε τον όγκο 

της ζήτησης και οι ∆ιασκέψεις είναι σε θέση να παρέχουν υπηρεσίες ακόµη και όταν η 

γραµµή είναι αντιοικονοµική ή η ζήτηση έχει σηµαντικές αιχµές και αντιαιχµές που δεν 

δικαιολογούν τακτικές µεταφορικές υπηρεσίες53. Η παροχή αξιόπιστης, τακτικής και 

συχνής µεταφορικής υπηρεσίες αποτελεί σηµαντικό πλεονέκτηµα για τους φορτωτές 

καθώς µπορούν να προγραµµατίσουν τα αποθέµατά τους και παράλληλα να 

εξασφαλίζουν χωρίς πρόβληµα τη µεταφορά των προϊόντων τους. Συνεπώς, η παροχή 

αξιόπιστης και σταθερής µεταφορικής υπηρεσίας αποτελεί ένα από τα πλεονεκτήµατα 

του συστήµατος των ∆ιασκέψεων, αν και παρέχεται µε το κόστος υψηλότερων ναύλων 

από αυτούς που ο ανταγωνισµός µπορεί να επιτύχει. 

 

Σε σχέση µε αυτή την αξιοπιστία των υπηρεσιών που οι ∆ιασκέψεις εξασφαλίζουν, η 

µελέτη του συµβούλου ICF εκτιµά ότι η άρση της εξαίρεσης θα έχει δύο συνέπειες. Η 

                                                 
53 Summary of the European Liner Association Response to the European Commission consultation paper 
on the Review of Council Regulation 4056/86, σελ. 11 
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πρώτη είναι η «διακοπή ορισµένων µη οικονοµικά βιώσιµων γραµµών»54 εφόσον οι 

µεταφορείς δεν θα είναι σε θέση να εξασφαλίσουν ένα «λογικό κέρδος» µέσα σε 

ανταγωνιστικό περιβάλλον λειτουργίας. Αυτό φυσικά θα οδηγήσει σε αναδιάταξη κυρίως 

των δευτερευόντων δροµολογίων (τα κύρια δροµολόγια διαθέτουν επαρκείς όγκους 

εµπορευµάτων για να είναι βιώσιµα) µε διακοπή ορισµένων και τη δηµιουργία νέων, 

τουλάχιστον µέχρι την είσοδο νέων χαµηλού κόστους µεταφορέων.  

 

Η δεύτερη και πιθανώς σηµαντικότερη επίπτωση, θα είναι η δηµιουργία «πολέµου 

τιµών» στις διάφορες δροµολογιακές γραµµές καθώς πρώην µέλη ∆ιασκέψεων που δεν 

θα µπορούν να τιµολογήσουν από κοινού και µη µέλη θα ανταγωνιστούν σε επίπεδο 

τιµής για την κατάκτηση µεριδίου αγοράς. Αυτός ο πόλεµος τιµής θα οδηγήσει σε 

χειροτέρευση του επιπέδου υπηρεσίας καθώς η µείωση της τιµής και θα πρέπει να 

αντισταθµιστεί από µείωση κόστους προκειµένου ο µεταφορέας να είναι σε θέση να 

επιβιώσει55. Βέβαια, οι µελετητές θεωρούν ότι οι συνέπειες του πολέµου τιµών θα είναι 

περιορισµένες χάρις κυρίως τη χρήση των δυνατοτήτων των νέων τεχνολογιών όπως του 

διαδικτύου και των δυνατοτήτων για καλύτερη οργάνωση της αλυσίδας µεταφοράς. 

 

Για το ίδιο θέµα της αξιοπιστίας της υπηρεσίας η δεύτερη µελέτη στην οποία βασίζεται η 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή αναφέρει ότι «Εποµένως, από την εµπειρία µας σε άλλες 

βιοµηχανίες, τη θεωρητική προσέγγισή µας και την ανάλυση των ροών εµπορίου, 

εκτιµούµε ότι η αξιοπιστία της υπηρεσίας θα µπορούσε να βελτιωθεί αλλά σίγουρα δεν 

                                                 
54 ICF, Economics Assistance Study on Liner Shipping, May 2005. σελ. 15 
55 Op. cit. 
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θα µειωθεί αν καταργηθούν οι ∆ιασκέψεις. Αυτό το συµπέρασµα ισχύει για όλες τις 

διαδροµές, κύριες, δευτερεύουσες, Ανατολής – ∆ύσης και Βορά Νότου» 56.  

 

 

 

4.2.2.α ΣΧΟΛΙΑΣΜΟΣ  
Σε σχέση µε την διακοπή ορισµένων γραµµών, οι µελετητές εκτιµούν ότι κυρίως θα 

πληγεί το δροµολόγιο Βορά – Νότου ήτοι το δροµολόγιο Ευρώπης – Μεσογείου και 

Ευρώπης – Αφρικής. Συνεπόµενα οι Μεσογειακές χώρες της ΕΕ που κατά τεκµήριο 

έχουν µικρότερη οικονοµική ανάπτυξη και έχουν ως στόχο την ενίσχυση της 

εξωστρέφειας της οικονοµίας τους µε ανάπτυξη των εξαγωγών, όπως άλλωστε και η 

χώρα µας θα είναι από τις πρώτες που θα πληγούν. Βέβαια, το συλλογικό όργανο των 

φορτωτών υποστηρίζει, ότι ειδικά σε αυτό το δροµολόγιο Βορά – Νότου η Επιτροπή θα 

µπορούσε να υποστηρίξει ορισµένα διαφοροποιηµένα µέτρα που να µην αντίκειται στον 

ανταγωνισµό αλλά ταυτόχρονα να παρέχουν τις απαραίτητες οικονοµικές κλίµακας ώστε 

να είναι βιώσιµες οι γραµµές57. Άλλωστε και ο ELAA έχει σηµειώσει την επίδραση της 

άρσης της εξαίρεσης ειδικά στη γραµµή Βορά – Νότου58. 

 

Συνεπώς οι δύο µελέτες που υιοθετεί η Ευρωπαϊκή Επιτροπή δεν έχουν ταυτόσηµα 

συµπεράσµατα και µάλιστα διαφωνούν ριζικά γεγονός που αποδεικνύει αν µη τι άλλο, το 

ανασφαλές των συµπερασµάτων. 

                                                 
56 Global Insight in collaboration with ISL and WIP, The Application of Competition Rules in Liner 
Shipping, 2005. σελ. Ι-8 
57 European Shippers Council. Response to the White Paper on the Review of Regulation 4056/86 
58 ELLA, submission to the EC, 10 Μαρτίου 2005, σελ. 103 
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Παράλληλα, θα πρέπει να σηµειωθεί ότι η θεώρηση αυτή, σχετικά µε τις επιπτώσεις στην 

αξιοπιστία της υπηρεσίας είναι άµεσα συνυφασµένη µε την αµέσως προηγούµενη 

επίπτωση σχετικά µε το επίπεδο τιµών. Στην ανάλυση για τις επιπτώσεις στο επίπεδο των 

τιµών, οι ίδιοι µελετητές σηµείωναν ότι η αύξηση του ανταγωνισµού µέσω της άρσης της 

εξαίρεσης θα οδηγούσε σε µείωση των τιµών λόγω του ανταγωνισµού αλλά στην 

επιχειρηµατολογία τους αυτή δεν σηµείωναν την περιορισµένη χρονική διάρκεια αυτής 

της µείωσης και τις επιπτώσεις στο επίπεδο παροχής της υπηρεσίας.  

 

4.2.3 Επιπτώσεις στην δοµή της αγοράς 
 

Σύµφωνα µε το ICF, η τιµή για τη θαλάσσια µεταφορά ορίζεται από τις ∆ιασκέψεις βάση 

της δοµής του κόστους του πιο αναποτελεσµατικού µεταφορέα µέλους της ∆ιάσκεψης. 

Με άλλα λόγια η ∆ιάσκεψη θέτει τέτοιες τιµές ώστε ακόµα και ο πιο αναποτελεσµατικός 

µεταφορέας µέλος της να µπορεί να επιβιώσει. Σύµφωνα µε αυτή τη θεώρηση, η πιο 

πιθανή αιτία που οδηγεί σε άνοδο των τιµών των διασκέψεων είναι η κάλυψη του 

κόστους τους του πιο αναποτελεσµατικού µέρους τους. Από θεωρητικής άποψης, η 

κατάργηση της εξαίρεσης για τις ∆ιασκέψεις θα επιβάλλει τους υψηλού µεταφορικού 

κόστους µεταφορείς να µειώσουν τα κόστη τους ή να εγκαταλείψουν την γραµµή59.  

Αυτό θα έχει ως αποτέλεσµα να µειωθεί ο αριθµός των εταιρειών που εξυπηρετούν τις 

διαδροµές στις οποίες δραστηριοποιούνται οι ∆ιασκέψεις και να αυξηθεί ο βαθµός 

                                                 
59 ICF, Economics Assistance Study on Liner Shipping, May 2005. σελ. 13 
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συγκέντρωσης προς τους χαµηλού κόστους µεταφορείς που θα αντικαταστήσουν µέσω 

εξαγορών και συγχωνεύσεων τις υψηλού κόστους εταιρείες που θα εξέλθουν της αγοράς.  

 

Με βάση αυτή την οικονοµολογική θεώρηση το µέγεθος της επίδρασης στη δοµή της 

αγοράς από την άρση της εξαίρεσης έχει αρνητική σχέση µε τον βαθµό της 

ανταγωνιστικότητας σε κάθε γραµµή. Σε γραµµές µε υψηλό βαθµό ανταγωνιστικότητας 

όπως οι γραµµές ∆ιατλαντικού και Ευρώπης – Ασίας, οι τιµές που θέτουν οι ∆ιασκέψεις 

είναι παρόµοιες µε αυτές που θέτουν οι ανεξάρτητες εταιρείες για ίδιου τύπου υπηρεσίες. 

∆ιαφορετικά οι ∆ιασκέψεις θα κινδύνευαν να χάσουν µερίδιο αγοράς από τους 

ανεξάρτητους µεταφορείς. Για να παραµείνουν ανταγωνιστικές οι ∆ιασκέψεις, είτε 

µειώνουν το κόστος τους, είτε διαφοροποιούν τις υπηρεσίες τους. Συνεπώς, σύµφωνα µε 

αυτή την οπτική, σε ανταγωνιστικά δροµολόγια δεν θα υπάρχει µεγάλη επίπτωση στη 

δοµή της αγοράς. Αντίθετα τα δροµολόγια που δεν είναι τόσο ανταγωνιστικές θα έχουν 

τη µεγαλύτερη αύξηση του ναύλου λόγω του µεγάλου αριθµού αποχωρήσεων εταιρειών. 

Επιπλέον ενδεχοµένως βραχυπρόθεσµα να υπάρξει αστάθεια στις τιµές στις 

δευτερεύουσες γραµµές, σε αντίθεση µε τις κύριες εµπορικές διαδροµές.  

 

4.2.3.α ΣΧΟΛΙΑΣΜΟΣ  
Οι µελετητές του ICF έχουν απόλυτο δίκιο στις απόψεις τους αυτές. Εάν µάλιστα οι 

απόψεις αυτές συνδεθούν  µε την πιθανότητα πολέµου τιµών, που ήδη έχουν σηµειώσει 

ότι θα είναι µία από τις επιπτώσεις από την κατάργηση των ∆ιασκέψεων (βλ. παρ. 4.2.2) 

οδηγούµαστε απλά σε νέα µορφής συγκέντρωση της αγοράς σε λίγους µεταφορείς, απλά 

µε αλλαγή των κυρίαρχων εταιρειών.  
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Ο πόλεµος τιµών σε µια αγορά που επιβάλλει την παροχή της υπηρεσίας µε υψηλό 

ανελαστικό κόστος θα έχει ως συνέπεια την αποχώρηση των λιγότερο  αποτελεσµατικών 

µεταφορέων και για µια συγκεκριµένη χρονική περίοδο, οι φορτωτές θα απολαµβάνουν 

όλο και χαµηλότερους ναύλους. Τελικά όµως, θα επιβιώσει ένας αριθµός 

αποτελεσµατικών µεν µικρού αριθµού δε µεταφορέων και το σύστηµα θα επανέλθει είτε 

σε µονοπωλιακές καταστάσεις, είτε στην ανάγκη ρύθµισης και αποφυγής του 

ανταγωνισµού σε επίπεδο τιµών.  

 

Με άλλα λόγια, η δοµή της εν λόγω βιοµηχανίας, υψηλά κόστη εισόδου, ανελαστικό 

κόστος παραγωγής, ανισορροπία όγκου εµπορευµάτων στις ροές και ύπαρξη αιχµών και 

αντιαιχµών, οδηγεί είτε στη συγκέντρωση των παραγωγών είτε µέσω συµφωνιών όπως οι 

∆ιασκέψεις, είτε µε βίαιο τρόπο όπως η επικράτηση των λίγων εταιρειών που επιβιώνουν 

σε πολέµους τιµών. «Ο απεριόριστος ανταγωνισµός, συνεχιζόµενος, θα προκαλούσε είτε 

εξαφάνιση των µάλλον αδυνάτων εκ των µεταφορέων και διατήρηση µόνον ολίγων 

ισχυρών, είτε συνένωση – δια συγχωνεύσεως ή άλλως – αυτών σε κοινή ιδιοκτησία. Σε 

οποιαδήποτε από τις πιθανές αυτές περιπτώσεις το αποτέλεσµα θα έτεινε να είναι το ίδιο. 

Η δηµιουργία µονοπωλίου, έχοντος πολύ µεγαλύτερη δύναµη από όσην συνήθως, οι 

∆ιασκέψεις έχουν, Και θα είχε προηγηθεί σπατάλη πόρων»60. 

 
 
 

                                                 
60 Ελ. Γεωργαντόπουλος, Ναυτιλιακή Οικονοµική και Πολιτική Ι, σελ. 266 
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4.2.4 Επιπτώσεις στην ανταγωνιστικότητα των ευρωπαϊκών 
εταιρειών γραµµών 
 
Τα µέλη των ∆ιασκέψεων, κατά κανόνα δεν προέρχονται από µια συγκεκριµένη χώρα. 

Συνήθως στις διασκέψεις συµµετέχουν µεταφορείς από διάφορες χώρες. Έχοντας αυτό 

υπόψη, αναµένεται ότι η άρση της εξαίρεσης για τις ∆ιασκέψεις θα έχει τις ίδιες 

συνέπειες για όλους τους µεταφορείς, Ευρωπαίους ή µη61.  

 

 

4.2.4.α ΣΧΟΛΙΑΣΜΟΣ  
 

Για την επιβεβαίωση του ανωτέρου συµπεράσµατος υπάρχουν δύο προϋποθέσεις. Η 

πρώτη προϋπόθεση σχετίζεται µε την αποτελεσµατικότητα των Ευρωπαίων µεταφορέων. 

Εφόσον δεχτούµε ότι η άρση της εξαίρεσης θα οδηγήσει σε ένταση του ανταγωνισµού 

και σε πόλεµο τιµών, ωφεληµένες θα είναι οι εταιρείες που µπορούν βάσει της 

αποτελεσµατικότητας της λειτουργίας τους να επιβιώσουν. Στην περίπτωση που οι 

Ευρωπαίοι µεταφορείς δεν είναι πιο αποτελεσµατικοί από τους ανταγωνιστές τους τότε 

οι επιπτώσεις θα είναι αρνητικές.  

 

Πέρα από τα ανωτέρω, θα πρέπει να σηµειωθεί ότι η δεύτερη προϋπόθεση για την 

επιβεβαίωση του συµπεράσµατος που θέλει τους Ευρωπαίους µεταφορείς να δέχονται τις 

ίδιες επιπτώσεις µε τους µη Ευρωπαίους µεταφορείς είναι η εφαρµογή της άρσης της 

εξαίρεσης σε όλους τους κρίσιµους κόµβους του συστήµατος. Ήτοι η εφαρµογή 

ανάλογων θεσµικών πλαισίων σε όλες τις χώρες που διαθέτουν µεταφορείς τακτικών 
                                                 
61 ICF, Economics Assistance Study on Liner Shipping, May 2005. σελ. 27 
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γραµµών. Όπως, όµως σηµειώθηκε στο Κεφάλαιο 2 του παρόντος, η Ιαπωνία δεν θα 

εφαρµόσει αντίστοιχο θεσµικό πλαίσιο, δίνοντας έτσι ένα ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα 

στους Ιάπωνες µεταφορείς. Το πλεονέκτηµα αυτό σε συνδυασµό µε το ήδη υπάρχον 

πλεονέκτηµα αυτών των µεταφορέων, ήτοι το γεγονός ότι ανήκουν σε οµίλους 

(Kawasaki, Sumitomo, Mitsui, NKK) που είναι ταυτόχρονα οι σηµαντικότεροι φορτωτές 

στη διαδροµή Ασία – Ευρώπης και Ασία – ΗΠΑ, είναι δυνατόν να θέσει σε µειονεκτική 

θέση τους Ευρωπαίους µεταφορείς µε αρνητικές επιπτώσεις για την Ευρωπαϊκή 

ναυτιλιακή πολιτική.  

 

Σε κάθε περίπτωση πάντως, η έλλειψη  στατιστικών δεδοµένων και κοστολογικών 

στοιχείων, καθώς και εξειδικευµένων µελετών αναφορικά µε το ανταγωνιστικό 

πλεονέκτηµα των Ιαπώνων µεταφορέων από την µετοχική δοµή των εταιρειών τους, δεν 

επιτρέπει την εξαγωγή ασφαλών συµπερασµάτων ως προς τη θέση των Ευρωπαίων 

µεταφορέων στο νέο διαµορφούµενο περιβάλλον.   
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 – ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Η Ευρωπαϊκή  Επιτροπή αποφάσισε την αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86 του 

Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου που αφορά στην εξαίρεση της ναυτιλίας γραµµών από τα 

’Άρθρα 81 και 82 της Συνθήκης Ίδρυσης της Ευρωπαϊκής Κοινότητας. 

 

Στην πορεία προς την εν λόγω απόφαση, πραγµατοποιήθηκαν σειρά διαβουλεύσεων τόσο 

µε τους µεταφορείς όσο και µε τους φορτωτές, ενώ παράλληλα πραγµατοποιήθηκαν 

σηµαντικές µελέτες για την εκτίµηση των οικονοµικών και άλλων συνεπειών από αυτή 

την απόφαση. Οι µελέτες που πραγµατοποιήθηκαν, προσδιόρισαν τόσο τις εκτιµούµενες 

θετικές επιπτώσεις, όσο και τις αρνητικές. Στις αρνητικές επιπτώσεις και στα πλαίσια 

µιας κριτικής θεώρησης, καταδεικνύεται ότι: 

1. Οι αναµενόµενες θετικές επιπτώσεις από την µείωση των ναύλων δεν είναι 

απόλυτα εξασφαλισµένες, ενώ ταυτόχρονα είναι δυνατόν να οδηγηθούµε σε µια 

ασταθή ισορροπία µε διαρκή µεταβολή των ναύλων ανάλογα µε τις εισόδους και 

εξόδους νέων µεταφορέων στην αγορά και συνεπόµενα την αδυναµία 

µακροπρόθεσµου προγραµµατισµού του κόστους µεταφοράς για τους φορτωτές. 

2. Η αστάθεια στους ναύλους και η απελευθέρωση της αγοράς είναι δυνατόν να 

οδηγήσει σε πολέµους τιµών, µε αποτέλεσµα την πιθανή διακοπή ορισµένων 

υπηρεσιών κυρίως στις διαδροµές χαµηλής κερδοφορίας και µειωµένου όγκου 

ροών εµπορευµάτων. 

3. Ο πιθανός πόλεµος τιµών και η προσπάθεια των µεταφορέων για περιορισµό του 

κόστους, είναι δυνατόν να οδηγήσει σε µια νέα ισορροπία όπου οι 
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αναποτελεσµατικοί µεταφορείς θα έχουν αποχωρήσει από την αγορά ή θα έχουν 

εξαγοραστεί ή συγχωνευτεί από τους αποτελεσµατικούς µεταφορείς και κατά 

συνέπεια να δηµιουργηθεί µια νέα µονοπωλιακή διάρθρωση που δεν θα διαφέρει 

ουσιαστικά από το υπάρχον καθεστώς των ∆ιασκέψεων. 

4. Οι Ευρωπαίοι µεταφορείς είναι δυνατόν να πληγούν σε µεγαλύτερο βαθµό από 

τους Ιάπωνες µεταφορείς, καθώς στην εν λόγω χώρα δεν θα εφαρµοστεί ανάλογο 

θεσµικό πλαίσιο και συνεπώς οι Ιάπωνες µεταφορείς θα έχουν ανταγωνιστικό 

πλεονέκτηµα έναντι των Ευρωπαίων. Συνεπώς είναι πιθανό η άρση της 

εξαίρεσης, εξ’ αιτίας τη µη παγκόσµιας εφαρµογή της να οδηγήσει του 

Ευρωπαίους µεταφορείς σε χειρότερη θέση από πριν.  

 

Έχοντας υπόψη τα ανωτέρω, εύκολα προκύπτει το ερώτηµα γιατί η Ευρωπαϊκή Επιτροπή 

οδηγήθηκε στην απόφαση για άρση της εξαίρεσης των ∆ιασκέψεων από τους Κανόνες 

Ανταγωνισµού;  Η απάντηση πιθανώς να βρίσκεται εντός της ευρύτερης οικονοµικής 

πολιτικής που έχει υιοθετήσει η Ευρωπαϊκή Επιτροπή για εφαρµογή και διεύρυνση του 

ανταγωνισµού σε όλες τις βιοµηχανίες, καθώς και στην εκτίµηση ότι η απώλεια από τις 

αρνητικές επιδράσεις στην Ευρωπαϊκή ναυτιλία γραµµών να αντισταθµίζεται από τα 

οφέλη των φορτωτών κατά την δραστηριοποίησή τους στο διεθνές εµπόριο. Σε κάθε 

περίπτωση πάντως δεδοµένου ότι δεν πραγµατοποιήθηκε µελέτη που να προσδιορίζει µε 

αριθµητικούς όρους και όχι απλά σε όρους θεωρητικούς τα οφέλη και τις ζηµιές, είναι 

δυνατόν η εν λόγω απόφαση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής να µην είναι προς τη σωστή 

κατεύθυνση, τουλάχιστον από καθαρά οικονοµολογική σκοπιά.  
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