
ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΠΕΙΡΑΙΩΣ 

ΤΜΗΜΑ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ ΣΠΟΥ∆ΩΝ 

 

ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ ΣΠΟΥ∆ΩΝ 

 

 

 
Η ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΚΑΙ Η ΠΑΡΑΓΩΓΙΚΟΤΗΤΑ ΣΤΗΝ ΘΑΛΑΣΣΙΑ ΜΕΤΑΦΟΡΑ 

ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ, ΜΕΤΑ ΤΗΝ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΩΝ ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΩΝ 
ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΩΝ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 

 

 

 

∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ 

Υποβληθείσα για το Μεταπτυχιακό ∆ίπλωµα στις Ναυτιλιακές Σπουδές 

 

 

 

ΗΛΙΑΣ Ν. ΑΓΓΕΛΙ∆ΗΣ 
ΑΠΟΦΟΙΤΟΣ ΤΜΗΜΑΤΟΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ ΣΠΟΥ∆ΩΝ 

ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟΥ ΠΕΙΡΑΙΩΣ 
 

 

Επιβλέπων Καθηγητής: Ευστράτιος Παπαδηµητρίου 

 

ΠΕΙΡΑΙΑΣ 2005 



Περιεχόµενα 
 

1.Εισαγωγή 1
1.1.Αντίδραση στις Ανασφαλείς Συνθήκες Μεταφορών 4
  
2.Τροµοκρατία 6
2.1.Πολεµική Άσκηση για την Ασφάλεια στα Λιµάνια 8
2.2.Παύση λειτουργίας των λιµένων της ∆υτικής Ακτής των ΗΠΑ τον Οκτώβριο του 2002 9
2.3.Οικονοµικές Πιέσεις 10
2.4.Συνέπειες της Τροµοκρατίας 11
2.5.Παρατηρήσεις 13
  
3.Εφοδιαστική Αλυσίδα 14
3.1.Εµπορευµατοκιβώτια 17
3.2.Ηνωµένες Πολιτείες Αµερικής 19
3.3.Λιµάνια - Κόµβοι 20
  
4.Ασφάλεια και Αποδοτικότητα 23
4.1.Κρίσιµα Σηµεία Μεταφοράς 26
4.2.Συνδυασµός Ασφάλειας και Αποδοτικότητας 28
  
5.Νέοι Κανονισµοί 31
5.1.ISPS 33
5.2.ΗΠΑ 34
5.2.1.American Maritime Transportation Security Act of 2002 35
5.2.2.CSI – C-TPAT – 24 Hour Rule 35
5.2.3.Fast 36
5.2.4.Υπηρεσίες Ασφάλειας Μεταφορών 37
  
6.Το Μοντέλο Κόστους για τον Λιµένα του Seattle 38
  
7.Συνεργασία ∆ηµόσιου - Ιδιωτικού Τοµέα κατά της Τροµοκρατίας (C-TPAT) 41
7.1.Γενικά 42
7.2.Απαιτήσεις 46
7.3.Προφίλ Ασφάλειας 48
7.4.Προσωπικό 49
7.5.Φάσεις Εφαρµογής 51
7.5.1.Πρώτη Φάση – Ισχυροποίηση της Εφοδιαστικής Αλυσίδας 51
7.5.2.∆εύτερη Φάση – Πρακτικές ∆ιοίκησης της Εταιρικής Εφοδιαστικής Αλυσίδας 51
7.5.3.Τρίτη Φάση – Απαιτήσεις από τους Επιχειρησιακούς Συνεργάτες 52
7.6.Πορεία Εφαρµογής 53
7.7.Χρηµατοδότηση 55
7.8.Μειονεκτήµατα 57
7.9.Οφέλη 59
7.10.Κόστος 61
7.11.Μοντέλο Κόστους 62
7.12.Στοιχεία 64
7.12.1.Μελέτη Υπόθεσης  #1 64
7.12.2.Μελέτη Υπόθεσης #2 66



8.Πρωτοβουλία για την Ασφάλεια των Εµπορευµατοκιβωτίων (CSI) 68
8.1.Βασικά Στοιχεία 69
8.2.Λιµάνια 71
8.3.Στόχος 74
8.4.Απαιτήσεις 75
8.5.∆ιαδικασία Εφαρµογής 77
8.6.Προσωπικό 78
8.7.Χρηµατοδότηση 79
8.8.Αδυναµίες 80
8.9.Μειονεκτήµατα 83
8.10.Οφέλη 86
8.11.Κόστος 88
8.12.Μοντέλο Κόστους 91
8.13.Επέκταση 93
8.14.Στοιχεία 95
8.15.Παρατηρήσεις 97
  
9.Ο Κανόνας των 24 ωρών (24 Hour Rule) 98
9.1.Γενικά 99
9.2.Αναλυτικά 101
9.3.Φάσεις Εφαρµογής 104
9.3.1.1η φάση εφαρµογής 104
9.3.2.2η φάση εφαρµογής 104
9.4.Κυρώσεις 105
9.5.Αλλαγές 106
9.6.Μειονεκτήµατα 109
9.6.1.Μειονεκτήµατα για µεταφορείς 110
9.6.2.Μειονεκτήµατα για φορτωτές 110
9.7.Οφέλη 113
9.8.Κόστος 114
9.9.Μοντέλο Κόστους 118
9.10.Στοιχεία 120
9.11.Παρατηρήσεις 121
  
10.Επίδραση του Κόστους της Ασφάλειας στις Εισαγωγές και τις Εξαγωγές του Λιµένα   
     του Seattle 122
  
11.Επιθεωρήσεις 125
11.1.Οι Αρχές της Ποιότητας στην Ασφάλεια 128
11.2.Συνδροµή της Τεχνολογίας 132
11.2.1.Σφραγίδες Εµπορευµατοκιβωτίων 132
11.2.2.Σαρωτές 133
  
12.Κόστος Ασφάλειας 134
12.1.Κατηγοριοποίηση των Κοστών 135
12.1.1.Κόστος για τα Λιµάνια 135
12.1.2.Κόστος για τους Φορτωτές 135
12.1.3.Κόστος για τους ∆ιαµεταφορείς 136
12.1.4.Κόστος τους Θαλάσσιους Μεταφορείς 136
12.1.5.Κόστος για την Εφοδιαστική Αλυσίδα 136



12.2.Κόστος – Παρατηρήσεις 139
  
13.Κρίσιµα Σηµεία 143
  
Συµπεράσµατα 147

 
 
 

Ευρετήριο Πινάκων 

 

Πίνακας 1  
∆ιαµοιρασµός των Κοστών στην Εφοδιαστική Αλυσίδα των ΗΠΑ, στο διάστηµα 1980 – 2000 15
Πίνακας 2  
Προϋπολογισµός και Έκτακτες Ανάγκες για το C-TPAT, οικονοµικά έτη 2002 - 2006 56
Πίνακας 3  
Εκτίµηση Κόστους του C-TPAT 62
Πίνακας 4  
Εισαγωγικό Εµπόριο Εµπορευµατοκιβωτίων των ΗΠΑ 71
Πίνακας 5  
Λιµάνια που Συµµετέχουν στο CSI και Ηµεροµηνία Εφαρµογής του Προγράµµατος 72
Πίνακας 6  
Προυπολογισµός και Έκτακτες Ανάγκες για το CSI, οικονοµικά έτη 2002 - 2006 79
Πίνακας 7  
Εκτίµηση κόστους του CSI 91
Πίνακας 8  
Χρέωση Μεταφορικών Εταιριών για την Έκδοση και Παροχή των Φορτωτικών στο CBP  
(documentation fee) 115
Πίνακας 9  
Εκτίµηση κόστους του 24 Hour Rule 119
Πίνακας 10  
Συνολική Εκτίµηση κόστους των C-TPAT, CSI, 24 Hour Rule 123
Πίνακας 11  
Μοντέλο Ποιότητας και Ασφάλειας στην Εφοδιαστική Αλυσίδα, κατά Lee και Whang 131

Πίνακας 1  
 

 
 
Ευρετήριο Σχηµάτων 

Σχήµα 1  
Σύστηµα Hub and Spoke 21
Σχήµα 2  
Αποδοτικότητα και Ευπάθεια των συστηµάτων logistics 22
Σχήµα 3  
Η Εφαρµογή των C-TPAT, CSI και ISPS στην Εφοδιαστική Αλυσίδα 36
Σχήµα 4  
Οργανωτική ∆οµή του Customs – Trade Partnership Against Terrorism 49
Σχήµα 5  
Χρονοδιάγραµµα Εφαρµογής του C-TPAT 53



 

Σχήµα 6  
Ο Κύκλος κλεισίµατος Χωριτικότητας – Έκδοσης της Φορτωτικής πριν τον 24 Hour Rule 106
Σχήµα 7  
Higher Quality at Lower Cost 129

 



Ευχαριστίες 
 

Θα ήθελα να ευχαριστήσω θερµά τον επίκουρο καθηγητή του τµήµατος Ναυτιλιακών 

Σπουδών του Πανεπιστηµίου Πειραιώς και επιβλέποντα καθηγητή για την παρούσα 

διπλωµατική εργασία κύριο Στράτο Παπαδηµητρίου για την κατανόησή του και την 

πολύτιµη βοήθειά του για την συνέχιση των σπουδών µου. 



Σκοπός 

 

 
Η τροµοκρατία αποτελεί το φαινόµενο της εποχής που διανύουµε. Με σαφή έναρξη 

την 11η Σεπτεµβρίου 2001 άρχισε ένας κύκλος τροµοκρατικών επιθέσεων, ο οποίος 

δεν φαίνεται να έχει σταµατήσει. Η εµπλοκή στοιχείων του µεταφορικού συστήµατος 

στις ενέργειες αυτές, έχει θορυβήσει την διεθνή κοινότητα, δεδοµένου του σπουδαίου 

ρόλου, που οι µεταφορές παίζουν στην ανάπτυξη και την ευηµερία παγκοσµίως. 

 

Οι κανονιστικές ρυθµίσεις που έχουν τεθεί είναι πολυάριθµες και όλες σκοπό έχουν 

την θωράκηση της διεθνούς εφοδιαστικής αλυσίδας.  

 

Η παρούσα µελέτη εστιάζει στον τοµέα της ναυτιλίας και πιο συγκεκριµένα της 

θαλάσσιας µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων µε εκτενείς αναφορές και αναλύσεις 

των µέτρων ενίσχυσης της ασφάλειας στους τοµείς αυτούς, που έχουν σχεδιαστεί και 

εφαρµοστεί εκ µέρους των Ηνωµένων Πολιτειών της Αµερικής.  

 

Σαφώς, τα διαφορετικά σύνολα κανόνων και µέτρων που έχουν εφαρµοστεί είναι 

ανάγκη να κατανοηθούν πλήρως και οι πιθανές επιδράσεις τους στο εµπόριο και τις 

µεταφορές πρέπει να αξιολογηθούν.  

 

Η αξιολόγηση αυτή υποστηρίζεται και µε την συνδροµή ενός µοντέλου κόστους των 

µέτρων ασφάλειας, που αφορά στον Λιµένα του Σιάτλ των ΗΠΑ. 

 

Μια ιδιοµορφία, που παρουσιάστηκε κατά την µελέτη και την συγγραφή του 

παρόντος έχει να κάνει µε την έννοια της Ελληνικής λέξης ασφάλεια. Η διεθνής 

βιβλιογραφία και αρθρογραφία κάνει χρήση των λέξεων ‘safety’ και ‘security’ για να 

δηλώσει την κατάσταση ασφάλειας από κινδύνο στην πρώτη περίπτωση και το 

σύνολο των µέτρων για την προστασία κάποιου προσώπου, αγαθού ή µέρους στην 

δεύτερη περίπτωση. Όταν εξετάζεται η τροµοκρατία η ‘ασφάλεια’ χρησιµοποιείται µε 

την έννοια ‘security’. Αυτό συµβαίνει και στο παρών εγχείρηµα. 

 

Στο σηµείο αυτό κρίνεται σκόπιµο να αναφερθεί η δυσκολία συλλογής στοιχείων 

σχετικά µε τα µέτρα ασφάλειας των ΗΠΑ, καθώς η εφαρµογή τους αποτελεί ιδιαίτερα 

πρόσφατο γεγονός. 



Σηµείωση 
 

Τα στοιχεία που περιλαµβάνονται στην παρούσα διπλωµατική εργασία βασίζονται 

ως επί το πλείστον στην διεθνή επιστηµονική αρθρογραφία. Όταν η πηγή των 

πληροφοριών στην οποία βασίζονται τα περιεχόµενα αλλάζει, αναγράφεται ο 

αριθµός που αντιστοιχεί στην πηγή.  
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Η παγκοσµιοποίηση των βιοµηχανιών και η απελευθέρωση των οικονοµιών έφεραν 

µία καινούρια εποχή στις εµπορικές συναλλαγές, δίνοντας µεγάλη έµφαση στην 

ευελιξία και την αποδοτικότητα, µε συνεχείς πιέσεις µείωσης του κόστους. Οι 

επιχειρήσεις µεταφέρουν τις δραστηριότητες της εφοδιαστικής αλυσίδας τους στις 

αναπτυσσόµενες αγορές της Ασίας και της Νότιας Αµερικής, προκειµένου να 

εκµεταλλευτούν τις χαµηλού κόστους υποδοµές τους. Η ανάγκη για ένα ευέλικτο, 

ανοιχτό, και υψηλής αποδοτικότητας δίκτυο µεταφορών δεν υπήρξε ποτέ µεγαλύτερη 

[1]. 

 

Η ελευθερία  στο διεθνές εµπόριο και η διεξαγωγή του από έναν τεράστιο, ετερογενή 

στόλο ποντοπόρων πλοίων, αποτέλεσε την βάση για τους υψηλούς αναπτυξιακούς 

δείκτες του δεύτερου µισού του 20ου αιώνα. Το καθεστώς εµπορικής συνεργασίας µε 

λιγότερα εµπόδια και χαµηλή φορολογία προώθησε την παγκοσµιοποίηση της 

οικονοµίας. Η επιχειρηµατική κοινωνία ανταποκρίθηκε θετικά στις αλλαγές αυτές, 

αναζητώντας διαρκώς εµπορικές συνεργασίες µε ‘παίκτες’ από όλο τον κόσµο. Η 

παραγωγική διαδικασία, επίσης επηρεάστηκε µε τους παραγωγούς και τους 

προµηθευτές να αναπτύσσουν αποδοτικές διαδικασίες παραγωγής, οι οποίες 

µειώνουν την διατήρηση αποθεµάτων και προάγουν την γρήγορη, αποδοτική και 

ελεύθερη ροή των αγαθών. Έτσι η απελευθέρωση των µεταφορών και του εµπορίου 

λαµβάνουν τεράστια σηµασία µέσα σε ένα παγκοσµιοποιηµένο οικονοµικό 

περιβάλλον, όπως το σηµερινό.  

 

Μεγάλα βήµατα έχουν γίνει τα τελευταία χρόνια για να καταστήσουν αυτό το σύστηµα 

όσο το δυνατόν πιο ανοικτό και χωρίς τριβές προκειµένου να γίνει εφικτή ακόµα 

µεγαλύτερη οικονοµική ανάπτυξη [2].  

 

Ωστόσο, οι τροµοκρατικές ενέργειες στη Νέα Υόρκη και τη Ουάσιγκτον της 11ης 

Σεπτεµβρίου έφεραν στο φως µία ακόµη πτυχή της εφοδιαστικής αλυσίδας, την 

ασφάλεια. Οι επιθέσεις αυτές φανέρωσαν την ευπάθεια του εγχώριου (για τις ΗΠΑ), 

αλλά και γενικότερα του παγκόσµιου µεταφορικού συστήµατος. Οι τροµοκράτες 

χρησιµοποίησαν τον ανοιχτό χαρακτήρα των µεταφορών για να εξυπηρετήσουν τα 

συµφέροντά τους [1]. Αν και τα γεγονότα αυτά είχαν αποκλειστικά να κάνουν µε τον 

τοµέα των αεροµεταφορών, σαν συνέπεια είχαν την δηµιουργία ανασφάλειας για 

ολόκληρη την µεταφορική αλυσίδα [2] . 
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Η ασφάλεια της εφοδιαστικής αλυσίδας δηµιούργησε µεγάλη ανησυχία στον ιδιωτικό 

και τον δηµόσιο τοµέα. Πριν από την ηµέρα εκείνη, τα προβλήµατα του τοµέα των 

µεταφορών περιστρέφονταν γύρω από τον έλεγχο των κλοπών, την µείωση του 

λαθρεµπορίου και την εξαγωγή κλεµµένων αντικειµένων. Έπειτα από την τραγική 

εκείνη ηµέρα προέκυψε επιτακτική ανάγκη ‘ασφάλισης’ της αλυσίδας εφοδιασµού [3]. 

 

Τα ίδια τα στοιχεία που έχουν επιτρέψει στο µεταφορικό σύστηµα να συµβάλει στην 

οικονοµική ευηµερία, το καθιστούν ευαίσθητο σε χρήσεις από τροµοκρατικές οµάδες. 

Πιο συγκεκριµένα στο ναυτιλιακό κοµµάτι της µεταφοράς οι κίνδυνοι είναι 

πολυάριθµοι και αφορούν την ναυτιλία χύδην, αλλά και την θαλάσσια µεταφορά 

εµπορευµατοκιβωτίων. Οι ευπάθειες είναι σηµαντικές, και κυµαίνονται από τη 

δυνατότητα για τις φυσικές παραβιάσεις στην ακεραιότητα των αποστολών και των 

σκαφών µέχρι τις υποκλοπές µεταφορικών εγγράφων και ότι αυτές συνεπάγονται 

από τους τροµοκράτες. Τέλος, οι πιθανές συνέπειες µπορεί είναι καταστροφικές, 

δεδοµένου ότι οποιαδήποτε σηµαντική διακοπή στο σύστηµα θαλάσσιων µεταφορών 

θα ακρωτηρίαζε πλήρως την παγκόσµια οικονοµία. 

 

Μεταξύ των παραγόντων κινδύνου που συνδέονται µε τις θαλάσσιες µεταφορές, 

πρωταρχική θέση κατέχει ο τεράστιος όγκος των αγαθών που κινούνται δια 

θαλάσσης. Η διάσκεψη των Ηνωµένων Εθνών σχετικά µε το εµπόριο και την 

ανάπτυξη (UNCTAD) υπολογίζει ότι 5,8 δισεκατοµµύρια τόνοι αγαθών κινήθηκαν 

από το ναυτιλιακό εµπόριο το 2001 (πάνω από 80% του παγκόσµιου εµπορίου). Ο 

όγκος αυτός µεταφέρθηκε από περισσότερα από 46.000 σκάφη, τα οποία 

επισκέφθηκαν σχεδόν 4.000 λιµένες σε όλο τον κόσµο. Και δεν υπάρχει καµία 

πρόβλεψη που να θέλει την συρρίκνωση του παγκόσµιου θαλάσσιου εµπορίου, 

αντιθέτως οι διεθνείς διαπραγµατεύσεις έχουν επιδιώξει ρητώς να διευκολύνουν και 

να επιταχύνουν το παγκόσµιο εµπόριο παρά να το επιβραδύνουν [2]. 

 

Οι κόµβοι logistics, όπως τα λιµάνια και τα αεροδρόµια, αποτελούν αντικείµενα 

µεγάλης σηµασίας για την βιωσιµότητα της παγκόσµιας οικονοµίας. Παρέχουν 

υπηρεσίες κρίσιµες για το εµπόριο και εκ φύσεως είναι ανοιχτά σε αγαθά και σε 

πρόσωπα, και άρα ευπαθή. Το εµπορευµατοκιβώτιο είναι επίσης ένα θεµελιώδες 

στοιχείο του εµπορίου µε µεγάλη ευαισθησία σε πιθανή εκµετάλλευση του για 

τροµοκρατικούς σκοπούς. Παραδοσιακά, οι αερολιµένες και οι θαλάσσιοι λιµένες 

υπηρετούν τις εγχώριες οικονοµίες σαν συνδετικοί κρίκοι µε τις άλλες χώρες [4]. 

 

 

 - 3 -



1.1.Αντίδραση στις Ανασφαλείς Συνθήκες Μεταφορών 
 

 

 

Μετά από τα γεγονότα της 11ης Σεπτεµβρίου, του 2001, οι εκτιµήσεις για την 

ασφάλειας και την προστασία ήταν στην πρώτη γραµµή των διεθνών ανησυχιών. Η 

ανάγκη να ενισχυθεί η ασφάλεια παγκοσµίως αναγνωρίζεται από όλες τις 

κυβερνήσεις και τις βιοµηχανίες. ∆εδοµένου ότι το παγκόσµιο εµπόριο εξαρτάται 

κατά ένα µεγάλο µέρος από τις θαλάσσιες µεταφορές, η ασφάλεια του συστήµατος 

θαλάσσιων µεταφορών έχει λάβει ιδιαίτερα σηµαντική βαρύτητα. Η κυβέρνηση των 

Ηνωµένων Πολιτειών, σαν απάντηση στην έρευνα που διεξήγαγε για την ευπάθεια 

του συστήµατος θαλάσσιων µεταφορών, έχει πάρει την σκυτάλη και έχει προωθήσει 

έναν σηµαντικό αριθµό µέτρων που στοχεύουν στην ενίσχυση της ασφάλειας της 

θαλάσσιας κυκλοφορίας, συµπεριλαµβανοµένης της ασφάλειας λιµένων, σκαφών και 

φορτίου. ∆εδοµένου ότι ένα 50% της αξίας όλων των εισαγωγών στις Η.Π.Α 

διακινείται σε εµπορευµατοκιβώτια θάλασσας, ένα µεγάλο µέρος της προσοχής έχει 

κατευθυνθεί στα θέµατα ασφάλειας που τίθενται από τις θαλάσσιες αποστολές 

εµπορευµατοκιβωτίων και ένας σηµαντικός αριθµός µέτρων σχετικά µε την ασφάλεια 

εµπορευµατοκιβωτίων έχουν εφαρµοστεί υπό µορφή νόµων, κανονισµών και 

εθελοντικών προγραµµάτων συνεργασίας.  

 

∆ιάφοροι διεθνείς οργανισµοί, συµπεριλαµβανοµένου του World Customs 

Organization (WCO), του ∆ιεθνή Οργανισµού Εργασίας (ILO) και του ∆ιεθνή 

Θαλάσσιου Οργανισµού (ΙΜΟ), έχουν αντιδράσει στην ανάγκη για ενισχυµένα µέτρα 

ασφάλειας σε διεθνές επίπεδο και έχουν προωθήσει ένα ευρύ φάσµα µέτρων για να 

ενισχυθεί η ασφάλεια των θαλάσσιων µεταφορών [5].  

 

Η µετακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων δια θαλάσσης παίζει καθοριστικό ρόλο στις 

σχέσεις εµπορίου µεταξύ των επιχειρήσεων παγκόσµια. Το 2002 περισσότερα από 7 

εκατοµµύρια εµπορευµατοκιβώτια έφτασαν στους Αµερικανικούς λιµένες. 

Ανταποκρινόµενες στις ανησυχίες για την εθνική ασφάλεια µε αφορµή τα γεγονότα 

της 11ης Σεπτεµβρίου 2001, πλήθος Αµερικανικών κυβερνητικών αρχών κινήθηκαν 

προς την κατεύθυνση αποτροπής των τροµοκρατών από το να εισάγουν όπλα 

µαζικής καταστροφής σε κοντέινερ, σκοπεύοντας να επιτεθούν στις ΗΠΑ και 

δηµιουργήσουν χαώδης καταστάσεις στο εµπόριο διεθνώς. 
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Το πρόβληµα επικεντρώνονταν στα σηµεία εισαγωγής των αγαθών, δηλαδή στα 

σύνορα και στους θαλάσσιους τερµατικούς σταθµούς. Οι Τελωνιακές Αρχές των ΗΠΑ 

ήταν αυτές που ανέλαβαν τον ρόλο της βελτίωσης της ασφάλειας και της µείωσης 

των αδυναµιών της εφοδιαστικής αλυσίδας. (Την 1η Μαρτίου του 2003 οι τελωνιακές 

αρχές αποκαλούµενες µέχρι τότε ως U.S Customs Service µεταφέρθηκαν στο νέο 

τµήµα εγχώριας ασφάλειας της Αµερικανικής Κυβέρνησης. Οι λειτουργίες ελέγχου 

συνόρων των Τελωνιακών Υπηρεσιών και οι κυβερνητικές υπηρεσίες µε ευθύνες 

προστασίας των συνόρων, οργανώθηκαν σε µια ενιαία αρχή µε το όνοµα Bureau of 

Customs and Border Protection (CBP). Στο παρόν εγχείρηµα κάθε αναφορά σε 

τελωνιακές αρχές των Αµερικάνων, υπονοεί το CBP) [6]. 

 

Το θέµα λοιπόν που καλείται να λύσει η αµερικανική και η παγκόσµια κοινότητα είναι 

η εφαρµογή µέτρων, που θα καλύπτουν τις αδυναµίες και τις ευπάθειες του 

συστήµατος, κυρίως ως προς τους κινδύνους τροµοκρατίας, ενώ παράλληλα θα 

διατηρεί την αποδοτικότητα και την ελευθερία των µεταφορών [2]. 
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Το πρωινό της Πέµπτης 11 Σεπτεµβρίου 2001, οι Ηνωµένες Πολιτείες χτυπήθηκαν 

από ένα σύνολο ξαφνικών τροµοκρατικών επιθέσεων, που σκοπό είχαν την 

πρόκληση απωλειών σε ανθρώπινες ζωές και περιουσίες. Τέσσερα αεροσκάφη κάτω 

από τον έλεγχο αεροπειρατών προσέκρουσαν, δύο από αυτά στους ∆ίδυµους 

Πύργους του Μανχάταν της Νέας Υόρκης, οι οποίοι λίγο αργότερα κατέρρευσαν, ένα 

στο πεντάγωνο στην Ουάσιγκτον και το τελευταίο στην Πενσυλβάνια.  

 

Οι επιθέσεις της 11ης Σεπτεµβρίου προκάλεσαν περισσότερες καταστροφές και 

απώλειες από κάθε άλλη τροµοκρατική ενέργεια της σύγχρονης ιστορίας. Η 

καταστροφή περιουσιακών στοιχείων υπολογίστηκε από τις Αµερικανικές Αρχές σε 

14 δις δολάρια για τις επιχειρήσεις ιδιωτικού τοµέα, 1,5 δις για τις κρατικές και 

κυβερνητικές επιχειρήσεις και 0,7 δις για την κυβέρνηση. Οι απώλειες αυτές 

αντικατοπτρίζονται στις λογιστικές καταστάσεις των ΗΠΑ σαν αύξηση στην 

κατανάλωση κεφαλαίου και εποµένως µείωση στο καθαρό εγχώριο προϊόν [7].  

 

Οι τροµοκρατικές επιθέσεις της 11ης Σεπτεµβρίου επηρέασαν αρνητικά την οικονοµία 

των ΗΠΑ. Το ∆ιεθνές Χρηµατικό Ταµείο (International Monetary Fund - IMF) 

υπολόγισε τις απώλειες στην παραγωγή των ΗΠΑ σαν αποτέλεσµα της τροµοκρατίας 

σε 0,75 του Ακαθάριστου Εθνικού Προϊόντος ή αλλιώς σε 75 δις δολάρια τον χρόνο.  

 

Ως αναµενόµενο το κόστος στην παγκόσµια οικονοµία είναι κατά πολύ µεγαλύτερο. Η 

υπηρεσία Προϋπολογισµών του Κογκρέσου ( U.S Congressional Budget Office – 

CBO) υπολόγισε τα κόστη που σχετίζονται µε τα επιπλέον µέτρα ασφάλειας και τις 

καθυστερήσεις στις εµπορευµατικές ροές λόγω αυτών στα 20 δις δολάρια το 2002.  

 

Καθόλου αµελητέες δεν ήταν οι επιδράσεις της τροµοκρατίας και σε άλλες οικονοµίες 

της Υφηλίου. 

 

Μελέτη στον Ισπανικό χώρο έδειξε την τροµοκρατία να µειώνει το κατά κεφαλήν 

εισόδηµα των Ισπανών κατά 10 τοις εκατό, µε το χάσµα µεταξύ αναµενόµενου και 

πραγµατικού κατά κεφαλήν εισοδήµατος να µεγαλώνει, δείχνοντας µεγάλη 

ευαισθησία σε εξάρσεις τροµοκρατικών ενεργειών [8]. 
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2.1.Πολεµική Άσκηση για την Ασφάλεια στα Λιµάνια 
 
 
 
Τον Οκτώβριο του 2002 το American-based Conference Board και η συµβουλευτική 

εταιρία Booz Allen Hamilton συγκέντρωσαν 85 υψηλού επιπέδου αντιπροσώπους 

της κυβέρνησης και της µεταφορικής βιοµηχανίας για να εξετάσουν τις αντιδράσεις 

τους σε µια σηµαντική κρίση, που περιλάµβανε τροµοκρατικές επιθέσεις, 

χρησιµοποιώντας εµπορευµατοκιβώτια που στάλθηκαν µέσω βορειοαµερικανικών 

λιµένων. Οι εµπλεκόµενες αρχές περιλάµβαναν το Υπουργείο Μεταφορών, τις 

Τελωνιακές Αρχές, το Office of Homeland Security, το Υπουργείο Άµυνας, λιµενικές 

αρχές και µυστικές υπηρεσίες. Αυτές κλήθηκαν να συνεργαστούν µε φορείς του 

ιδιωτικού τοµέα από τον κλάδο των µεταφορών, της διανοµής, της παραγωγής 

τροφίµων. Το σενάριο βασίστηκε σε µια περίπλοκη και συντονισµένη τροµοκρατική 

ενέργεια µε σκοπό την λαθραία διακίνηση και πυροδότηση βοµβιστικών µηχανισµών.  

 
Το κύριο κίνητρο για την ανάληψη της άσκησης δεν ήταν να προβλεφθεί ο ακριβής 

αντίκτυπος από µια τέτοια επίθεση, αλλά µάλλον να προσδιοριστούν τα εµπόδια 

στον συντονισµό µεταξύ των εµπλεκόµενων µερών. Παραδείγµατος χάριν έγινε 

σαφές ότι µέτρα έκτακτης ανάγκης όπως ο άµεσος αποκλεισµός όλων των λιµένων 

ήταν εύκολο να εφαρµοστούν αλλά δεν θα µπορούσαν να διαρκέσουν πολύ. Η 

ευθύνη όµως για την αντιστροφή των µέτρων έκτακτης ανάγκης ήταν σχετικά διάχυτη 

και η σύγχυση επιµήκυνε το χρονικό διάστηµα που απαιτήθηκε για να την επιστροφή 

στα φυσιολογικά επίπεδα λειτουργίας. Επιπλέον, ακόµη και µε εικοσιτετράωρες 

επιθεωρήσεις, µόνο 20% των εισερχόµενων εµπορευµατοκιβωτίων θα µπορούσε 

ρεαλιστικά να επιθεωρηθεί. Μέτρα που θα µπορούσαν να έχουν µειώσει την ανάγκη 

για αυτές τις επιθεωρήσεις, όπως µέτρα που µεταφέρουν τις επιθεωρήσεις στους 

λιµένες προέλευσης, δεν θα µπορούσαν να εφαρµοστούν στο χρονικό πλαίσιο της 

άσκησης. Η εκτίµηση των επιπτώσεων µιας παρόµοιας της άσκησης κατάστασης 

εκτιµήθηκε στα 58 δις δολάρια. Έγινε, λοιπόν, µε τον τρόπο αυτό φανερό το κόστος 

µιας κρίσης, ελλείψει µέτρων ασφαλείας. 
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2.2.Παύση λειτουργίας των λιµένων της ∆υτικής Ακτής των ΗΠΑ τον Οκτώβριο  
      του 2002 
 
 
 
Πολύτιµα συµπεράσµατα µπορούν να διεξαχθούν από τα γεγονότα στην δυτική ακτή 

των Ηνωµένων Πολιτειών τον Οκτώβριο του 2002. Σαν αποτέλεσµα της διαφωνίας 

µεταξύ εργαζοµένων και διεύθυνσης, όλοι οι λιµένες της δυτικής ακτής των 

Ηνωµένων Πολιτειών έκλεισαν για 11 ηµέρες τον Οκτώβριο του 2002. Αν και τα 

γεγονότα αυτά, καµία σχέση δεν έχουν µε κάποια τροµοκρατική ενέργεια, κάποια 

παρόµοια δυσλειτουργία στο µεταφορικό σύστηµα θα µπορούσε να έχει προέλθει 

από τροµοκρατικό χτύπηµα. Οι δυτικοί λιµένες διαχειρίζονται περίπου το 60% της 

αξίας των θαλάσσιων εισαγωγών και των εξαγωγών και οι απώλειες από το κλείσιµο 

µετρούνται σε δισεκατοµµύρια δολάρια. Το κλείσιµο των λιµένων και οι εβδοµάδες 

που χρειάστηκαν προκειµένου να επανέλθει η ροή των εµπορευµάτων σε 

φυσιολογικά επίπεδα επέβαλαν υψηλό κόστος στους αµερικανικούς εισαγωγείς και 

εξαγωγείς, το ύψος του οποίου δεν είναι ακόµα σαφές. 

 

Η διεύθυνση των λιµένων πρόβαλε απώλειες περίπου 19,4 δισεκατοµµυρίων 

δολαρίων ΗΠΑ για το δεκαήµερο της διακοπής λειτουργίας. Αυτή η εκτίµηση δεν 

συµπεριλαµβάνει βέβαια τις δαπάνες που προκλήθηκαν στους λιµένες προορισµού 

και στους κατασκευαστές εξ αιτίας των ανεκτέλεστων παραγγελιών και των κοστών 

αποθήκευσης. 

 

Αυτό που φαίνεται από αυτές τις εκτιµήσεις είναι ότι οι δαπάνες λόγω διακοπής 

λειτουργίας των λιµένων είναι πιθανό να αυξηθούν εκθετικά σε σχέση µε την διάρκεια 

του αποκλεισµού µέχρι, βέβαια, κάποιο όριο όπου οι αλλαγές στην οργάνωση της 

εφοδιαστικής αλυσίδας προσαρµοστούν κατάλληλα και γίνουν οικονοµικώς 

αποδοτικές. Πολλοί αµερικανικοί εισαγωγείς δήλωσαν ότι µια απεργία διάρκειας 

µέχρι και δύο εβδοµάδων δεν δηµιούργησε σηµαντικά προβλήµατα, καθώς είχαν 

ρυθµίσει τις ποσότητες των αποθεµάτων τους καταλλήλως. Κατά τη διάρκεια εκείνης 

της περιόδου ήταν οι εισαγωγείς φορτίων ευαίσθητων στην πάροδο του χρόνου 

(όπως τα φρέσκα φρούτα) που αντιµετώπισαν τις µεγαλύτερες απώλειες. 

 

Εκτιµώντας ότι οι εισαγωγείς ήταν σε θέση να ρυθµίσουν τα αποθεµατικά τους 

κατάλληλα, στην περίπτωση του κλεισίµατος των δυτικών Αµερικανικών λιµένων, το 

οποίο όµως µπορούσε να έχει προβλεφθεί, η δυνατότητα τους αυτή θα ήταν 

περιορισµένη σε περίπτωση αναπάντεχου γεγονότος. 
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2.3.Οικονοµικές Πιέσεις 
 
 
 
Οι τροµοκρατικές επιθέσεις είναι εξ ορισµού ιδιαίτερα απρόβλεπτες. Έτσι λοιπόν, 

προσπάθειες ποσοτικοποίησης του οικονοµικού αντίκτυπου µιας θεωρητικής 

επίθεσης αναγκαστικά θα είναι ασαφής και θα έχουν να κάνουν περισσότερο µε την 

αναγνώριση της τάσης για δαπάνες, παρά µε τα ακριβή ποσά των δαπανών. Τα 

συµπεράσµατα, λοιπόν που µπορούν να εξαχθούν είναι περιορισµένα. Η εµπειρίες 

από το κλείσιµο των Αµερικανικών λιµένων της ∆υτικής Ακτής και την άσκηση του 

Conference Board, επισηµαίνουν τα ακόλουθα συµπεράσµατα ως προς τη φύση και 

το µέγεθος αυτών των δαπανών: 

   
 Οι πιθανές άµεσες δαπάνες µιας τροµοκρατικής επίθεσης είναι ιδιαίτερα 

µεταβλητές. 

 

 Οι άµεσες δαπάνες είναι πιθανό να επισκιαστούν από τις έµµεσες δαπάνες 

της επίθεσης και τις αντιδράσεις που θα προκαλέσει. 

 

 Οι τροµοκρατικές επιθέσεις που στοχεύουν ή που χρησιµοποιούν 

εµπορευµατοκιβώτια θα ασκήσουν πιθανώς µεγαλύτερες δευτεροβάθµιες 

επιδράσεις.  

 

 Οι δαπάνες που συνδέονται µε ανωµαλίες στο εµπόριο λόγω τροµοκρατικών 

ενεργειών αυξάνονται εκθετικά στην µονάδα του χρόνου, µέχρι έναν ορισµένο 

όριο όπου ριζικές αλλαγές εφαρµόζονται στην αλυσίδα εφοδιασµού.  

 

 Οι συνολικές δαπάνες ως αποτέλεσµα µιας περίπλοκης τροµοκρατικής 

επίθεσης που εµπλέκει τις θαλάσσιες µεταφορές και προκαλεί δυσχέρειες στο 

εµπόριο, σίγουρα θα απαιτήσουν δισεκατοµµύρια δολάρια. 

 

 Οι αυξανόµενες δαπάνες διατήρησης αποθεµάτων σαν συνέπεια 

αβεβαιότητας για τις εµπορευµατικές ροές είναι ιδιαίτερα σηµαντικές, 

ενδεχοµένως τόσο υψηλές όσο και οι δαπάνες της επίθεσης αυτής καθαυτής 

[2] .  
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2.4.Συνέπειες της Τροµοκρατίας 
 
 
 
Η αλλαγή κατεύθυνσης των πόρων από παραγωγικές διαδικασίες σε δαπάνες 

εναντίον της τροµοκρατίας, επιβάλλουν οικονοµικές πιέσεις στις οικονοµίες και 

κυρίως σε αυτές των αναπτυσσοµένων χωρών. 

 

Η όλο και αυξανόµενη απειλή των τροµοκρατών επηρεάζει την παγκόσµια οικονοµική 

δραστηριότητα µέσω της πίεσης που ασκεί σε επενδυτικές και επιχειρησιακές 

αποφάσεις. Η πιθανότητα τροµοκρατικής ενέργειας δηµιουργεί αβεβαιότητα, η οποία 

αυξάνει τον κίνδυνο και τα ασφάλιστρα για τους επενδυτές. Υψηλότερα ασφάλιστρα 

επιβάλλονται σε επενδύσεις και γενικότερα συναλλαγές µε συγκεκριµένα κράτη και 

περιφέρειες. Για χώρες υψηλής επικινδυνότητας, ένα µεγαλύτερο ποσοστό 

απόδοσης των κεφαλαίων µπορεί να διορθώσει κάπως την κατάσταση και να 

προσελκύσει οικονοµική δραστηριότητα. Σε γενικές γραµµές, οι επενδυτές αναζητούν 

βραχυχρόνιες επενδύσεις µικρού κινδύνου, που τυπικά έχουν µικρότερους δείκτες 

απόδοσης. Η συσωρευτική επίδραση αυτών, είναι η µείωση του γενικού δείκτη 

επενδύσεων και οικονοµικής ανάπτυξης. Οι παραπάνω επιδράσεις αφορούν κυρίως 

οικονοµίες µε εξάρτηση από συστήµατα εξωτερικής χρηµατοδότησης, που 

αναγκαστικά θα πρέπει να πληρώσουν περισσότερα για τις κεφαλαιουχικές τους 

ανάγκες. 

 

Μελέτη σε σχέση µε τα γεγονότα του Σεπτεµβρίου του 2001, θέλει την 

χρηµατιστηριακή αγορά των ΗΠΑ να σηµειώνει απώλειες της τάξης των 1.7 τρις 

δολαρίων ( US Joint Economic Committee, 2002). 

 

Ένας άλλος δίαυλος που επιτρέπει στην τροµοκρατία να ασκεί µεγάλες επιρροές 

στην οικονοµική δραστηριότητα παγκοσµίως, είναι δια µέσω της επίδρασής της στην 

εµπιστοσύνη των καταναλωτών. Η απειλή µιας επίθεσης τροµοκρατικής φύσεως, έχει 

σαν αποτέλεσµα χαµηλότερες δαπάνες του καταναλωτή κυρίως σε τοµείς όπως η 

αεροµεταφορές, ο τουρισµός και ξενοδοχειακές υπηρεσίες. 

 

Στο σηµείο αυτό κρίνεται σκόπιµο να αναφερθεί ότι µετά την 11η Σεπτεµβρίου 2001, 

οι αφίξεις των τουριστών στις περιφέρειες των ΗΠΑ σηµείωσαν κάθετη πτώση της 

τάξεως του 20.4% για το τελευταίο τετράµηνο του 2001 και 6% για όλο το έτος 2001. 

Σαν άµεσο αποτέλεσµα οι αφίξεις αεροσκαφών µειώθηκε κατά 10,7%, σηµειώνοντας 
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την µεγαλύτερη πτώση όλων των εποχών. Τέλος η κατάσταση ευθύνεται για 

περικοπές προσωπικού που έφτασαν τις 200.000 θέσεις [8]. 

 

Η αύξηση στα κόστη των εµπορικών συναλλαγών είναι µια από τις έµµεσες 

επιδράσεις της τροµοκρατίας. Ουσιαστικά δεν είναι οι επιθέσεις αυτές καθαυτές, αλλά 

η πολιτική αντίδρασης σε αυτές που επιβάλλει τέτοιες αυξήσεις. Αυτές οι πολιτικές 

µπορεί να περιλαµβάνουν µέτρα ανίχνευσης και πρόληψης της τροµοκρατίας. Με 

δεδοµένη την φύση των ενεργειών του Σεπτεµβρίου του 2001, τα µέτρα αναφέρονται 

κυρίως στα σύνορα και περιλαµβάνουν εντατικότερους ελέγχους σε άτοµα, οχήµατα 

και αγαθά, καθώς και αυστηρότερα κριτήρια µετανάστευσης. Οι υπολογισµοί 

αναφέρουν αυξήσεις κόστους στην διεξαγωγή του παγκόσµιου εµπορίου της τάξης 

του 0,5 έως 3 τοις εκατό. Επιπρόσθετα, το εγχώριο εµπόριο µπορεί να δεχτεί 

µεγαλύτερες πιέσεις σε περίπτωση όπου τα νέα µέτρα αποδειχθούν κοστοβόρα για 

τις επιχειρήσεις [9]. 

 

Ανταποκρινόµενοι σε µια τέτοια αβεβαιότητα, οι κατασκευαστές επέλεξαν να 

αποκλίνουν ελαφρώς από τις προσεγγίσεις Just in Time, κρατώντας περισσότερα 

αποθέµατα. Ερευνητική οµάδα του κρατικού πανεπιστηµίου του Μίσιγκαν υπολόγισε 

ότι το 2001 ο µέσος όρος των µεγάλων αµερικανικών επιχειρήσεων διατηρούσαν 

αποθέµατα για 1,36 µήνες, ενώ στις αρχές της δεκαετίας του '90 ο ανάλογος αριθµός 

ήταν 1,57. Από το 2002 και έπειτα προβλέψεις θέλουν τα αποθέµατα να διατηρούνται 

για 1,43 µήνες, προκειµένου να υπάρχει κάποιο περιθώριο ασφάλειας σε περίπτωση 

δυσλειτουργιών του εµπορίου. Αυτό σηµαίνει ότι η απειλή της τροµοκρατίας ‘έκλεψε’ 

το ήµισι της προόδου της τελευταίας δεκαετίας των ΗΠΑ, σε επίπεδο logistics [2]. 
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2.5.Παρατηρήσεις 
 
 
 
Κάτω από κανονικές συνθήκες, οι σχεδιαστές της πολιτικής που αντιµετωπίζουν έναν 

γνωστό κίνδυνο πρέπει να αναλάβουν έρευνα κόστους-οφέλους για να εξασφαλίσουν 

ότι οι αντιδράσεις στον κίνδυνο δεν επιβάλλουν µεγαλύτερες δαπάνες από ότι ο ίδιος 

ο κίνδυνος. Η απειλή της τροµοκρατίας, εντούτοις, είναι δύσκολο να χαρακτηριστεί 

ως "κανονική" περίσταση και, όπως επισηµαίνεται ανωτέρω, περιλαµβάνει τόσες 

πολλές άγνωστες µεταβλητές, ώστε η παραδοσιακή ανάλυση κόστους-οφέλους 

καθίσταται σχεδόν αδύνατη. Τα συµπεράσµατα που περιγράφονται ανωτέρω δεν 

µπορούν να χρησιµεύσουν ως βάση σύγκρισης µε τις δαπάνες που επιβάλλονται 

από τα µέτρα ασφάλειας, παρά µόνο ως µια στοιχειώδης έκφραση ενδεικτική του 

µεγέθους των δαπανών που πιθανώς να προκύψουν µετά από µια τροµοκρατική 

επίθεση [2].  

 

Η οικονοµική διερεύνηση των πολιτικών αντι-τροµοκρατίας απαιτεί κατανόηση των 

συνεπειών της τροµοκρατίας. 

 

Ενώ ο θάνατος, οι τραυµατισµοί και η καταστροφή κεφαλαιουχικών πόρων είναι τα 

φανερότερα σηµάδια µιας ενέργειας τροµοκρατών, ο φόβος και τα έµµεσα κόστη της 

τροµοκρατίας είναι αυτά που αποδεικνύονται ζηµιογόνα για την οικονοµία σε στην 

µακροπρόθεσµη περίοδο. Αυτό είναι µια θλιβερή αλήθεια, που ακολούθησε της 11ης 

Σεπτεµβρίου. Πολλοί ερευνητές υποστηρίζουν ότι ο στόχος των τροµοκρατών είναι η 

πρόκληση φόβου. Αυτό υποστηρίζουν και οι Bruno Frey και Simon Luechinger, 

εγείροντας το ερώτηµα του κατά πόσο µια επικεντρωµένη αντι-τροµοκρατική 

προσπάθεια προκαλεί περισσότερο φόβο από µια λιγότερο εντατική προσπάθεια. Το 

παράδοξο της παραπάνω περίπτωσης είναι ότι µια καθολική πολιτική εναντίον της 

τροµοκρατίας, ίσως και να συµβάλει στην διατήρηση του φόβου ή ακόµα και στην 

αύξησή του. Ένα τέτοιο σενάριο θα προκαλούσε αβεβαιότητα στις κυβερνήσεις αφού 

τελικά είτε αντιδράσουν, είτε όχι στην τροµοκρατία δύναται να εξυπηρετήσουν τα 

συµφέροντα των τροµοκρατών [9]. 
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Η αυγή του 21ου αιώνα έφερε µια πληθώρα παραγόντων που δηµιούργησαν µια 

έντονη ανάγκη για αυξηµένη ασφάλεια στην αλυσίδα εφοδιασµού. Κατά πρώτον, η 

παγκοσµιοποιηµένη οικονοµία, δηµιουργεί την ανάγκη για ελεύθερη ροή ανθρώπων, 

αγαθών και πληροφοριών. ∆εύτερον, η αποδοτική λειτουργία των επιχειρήσεων 

εξαρτάται όλο και περισσότερο από την άρτια λειτουργία των συστηµάτων 

εφοδιασµού. Τρίτον, η αυξανόµενη απειλή της τροµοκρατίας έχει σαν αποτέλεσµα, 

µεγάλης σηµαντικότητας επιπτώσεις στην εγχώρια και διεθνή ασφάλεια. Οι 

παράγοντες αυτοί έχουν δηµιουργήσει ένα περιβάλλον πρόκλησης για τις 

επιχειρήσεις, την χώρα και την παγκόσµια οικονοµία. 

 

Η διαχείριση της εφοδιαστικής αλυσίδας ουσιαστικά αποτελεί τον ενδοεπιχειρησιακό 

και διεπιχειρησιακό συντονισµό των εισροών, της παραγωγής, της διατήρησης 

αποθεµάτων, των µεταφορών και της αποθήκευσης µε στόχο την προσφορά 

υπηρεσιών που  εξυπηρετούν τις απαιτήσεις των καταναλωτών και των χρηστών 

γενικότερα µε το ελάχιστο δυνατό κόστος [10]. 

 

Στον παρακάτω πίνακα φαίνεται το όφελος, το οποίο η ολιστική αντιµετώπιση της 

αλυσίδας εφοδιασµού έφερε στις µεταφορές των Ηνωµένων Πολιτειών. Η 

συστηµατική προσέγγιση της εφοδιαστικής αλυσίδας προσέφερε σµύκρινση του 

κόστους τήρησης αποθεµάτων, το οποίο από 50% του κόστους logistics το 1980, 

κατέβηκε δραστικά σε ποσοστό κάτω των 40% το 2000. 

  
Πίνακας 1 

∆ιαµοιρασµός των Κοστών στην Εφοδιαστική Αλυσίδα των ΗΠΑ, στο διάστηµα 1980 – 2000 
(σε δολάρια) 

 
 
Πηγή : Cass and ProLogic, 2002 
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Η διαχείριση της ασφάλειας της εφοδιαστικής αλυσίδας απαιτεί την εφαρµογή 

πολιτικών, διαδικασιών και τεχνολογίας για την προστασία των υποδοµών και των 

µέσων της αλυσίδας αυτής (προϊόντα, εγκαταστάσεις, εξοπλισµό, πληροφορίες, 

προσωπικό) από κλοπή, καταστροφή ή τροµοκρατικές ενέργειες και την αποτροπή 

εισροής παράνοµων αγαθών, ανθρώπων ή όπλων µαζικής καταστροφής [10]. 

 

Το µεταφορικό σύστηµα αποτελεί ακρογωνιαίο λίθο του διεθνούς εµπορίου, της 

διεθνούς επιχειρηµατικής δραστηριότητας και του τουρισµού. Για τον λόγο αυτό 

στηρίζει την ανάπτυξη και την ευηµερία παγκόσµια. Κάθε παρεµπόδιση ή 

κατάρρευση του συστήµατος αυτού θα επιβάλει κόστη στην παγκόσµια οικονοµία. Τα 

έθνη έχουν πολλά να κερδίσουν από µια πιθανή συνεργασία για την µείωση του 

τροµοκρατικού κινδύνου. 

 

Η µεταφορικές υποδοµές πάντοτε αποτελούσαν στόχους των τροµοκρατών για τους 

ακόλουθους λόγους : 

 

 εύκολη πρόσβαση 

 τάση για προσέλκυση του κοινού ενδιαφέροντος και των µέσων µαζικής 

ενηµέρωσης 

 σύνδεση µε εθνικά σύµβολα (όπως οι Αµερικάνικες Αερογραµµές) 

 αντίκτυπος σε µεγάλο αριθµό ανθρώπων από µια και µόνη επίθεση [8] 

 

Η παγκόσµια εφοδιαστική αλυσίδα είναι ιδιαίτερα ευµετάβλητη και οι ρόλοι 

παραγωγής και κατανάλωσης των κρατών συνεχώς αλλάζουν [11]. 

 

Το σύστηµα της παγκόσµιας ναυτιλίας είναι ευαίσθητο σε τροµοκρατικές επιθέσεις 

λόγω του ανοµοιογενούς εργατικού δυναµικού που απασχολεί, του µεγάλου όγκου 

φορτίων, που µεταφέρει, του οποίου η κυριότητα και η περιγραφή δεν είναι πάντα 

ξεκάθαρες, του µεγάλου αριθµού συµβαλλοµένων µερών, των σηµαιών ευκολίας, 

που επιτρέπουν στους πλοιοκτήτες να µην αποκαλύπτουν την ταυτότητά τους [8].  
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3.1.Εµπορευµατοκιβώτια 
 
 
 
Η θαλάσσια µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων αποτελεί σηµαντικότατο κρίκο στο 

σύστηµα των διεθνών µεταφορών. Με την ευρεία εφαρµογή συστηµάτων παράδοσης 

Just-in-Time, τα οποία επιτρέπουν στις επιχειρήσεις να µειώσουν τα αποθέµατα 

τους, καθώς και να αυξήσουν την αποδοτικότητα στο ναυτιλιακό µεταφορικό 

σύστηµα, η οικονοµίες των ΗΠΑ και άλλων χωρών εξαρτήθηκαν από την χρήση των 

κοντέινερ για την ικανοποίηση των µεταφορικών τους αναγκών. Είναι γεγονός ότι 

περίπου το 90 τοις εκατό του παγκόσµιου εµπορίου διακινείται µε 

εµπορευµατοκιβώτια [6]. 

 

Τα εµπορευµατοκιβώτια έφεραν την επανάσταση στις θαλάσσιες µεταφορές µε την 

εµφάνισή το 1958 από τις εταιρίες Sealand και Matson Navigation. ∆ηµιούργησαν µια 

τεράστια αγορά µεταφορέων, οδικών και σιδηροδροµικών, έναν στόλο µε 

περισσότερα από 2,700 σκάφη και ένα διεθνές δίκτυο από 430 

υπεραυτοµατοποιηµένες λιµενικές µονάδες διαχείρισης φορτίου. Σύµφωνα µε το 

Bureau International des Containers (BIC), το 2002 υπήρχαν περίπου 15.000.000 

εµπορευµατοκιβώτια σε κυκλοφορία. Στοιχεία από το Containerisation International 

δείχνουν ότι έγιναν 232 εκατοµµύρια κινήσεις εµπορευµατοκιβωτίων το 2001. ο 

τεράστιος αριθµός των µετακινήσεων τους, η υψηλή ταχύτητα διακίνησης τους στο 

παγκόσµιο εµπόριο και η οµοιοµορφία τους καθιστούν τα εµπορευµατοκιβώτια από 

τις µεγαλύτερες προκλήσεις από άποψη ασφάλειας. 

 

Αµέσως µετά τις επιθέσεις στους ∆ιδύµους Πύργους, η προσοχή παγκοσµίως 

εστίασε στην πιθανότητα να γίνει χρήση των εµπορευµατοκιβωτίων για απόκρυψη 

και µεταφορά όπλων µαζικής καταστροφής ή ακόµα τα ίδια τα κοντέινερ να γίνουν τα 

όπλα της επίθεσης. 

 

Πέρα από τις εγκληµατικές χρήσεις τους για λαθραία διακίνηση όπλων ή 

ναρκωτικών, τα εµπορευµατοκιβώτια είναι επίσης στόχος για κλοπή, προσφέροντας 

εύκολη λεία, υψηλής αξίας, αφού µεταφέρουν ως επί των πλείστον τελικά αγαθά 

έτοιµα για διάθεση. Οι κατ' εκτίµηση απώλειες από κλοπές υπολογίζονται στα 30 µε 

50 δις $ ετησίως. Οι εγκληµατίες δικτυωµένοι εντός του λιµένα, εντοπίζουν τα κιβώτια 

µε εµπορεύµατα µεγάλης αξίας, τα παραβιάζουν, αφαιρώντας το περιεχόµενό τους, 

χωρίς να αφήνουν κανένα σηµάδι ακόµα και αν αυτά είναι σφραγισµένα µε 

εξοπλισµό υψηλής τεχνολογίας. 
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Το γεγονός ότι κάποιοι ναυλωτές ή και µεταφορείς καλύπτουν µερικές φορές την 

αληθινή ταυτότητα του επικίνδυνου φορτίου υπογραµµίζει την ευκολία µε την οποία 

οι τροµοκράτες θα µπορούσαν να κάνουν το ακριβώς το ίδιο εξυπηρετώντας τους 

σκοπούς τους [2]. 
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3.2.Ηνωµένες Πολιτείες Αµερικής 
 
 
 

Εστιάζοντας στις ΗΠΑ και την ασφάλεια του µεταφορικού τους συστήµατος, από 

γεωγραφική άποψη, η υπεράσπιση των λιµένων και των ακτών των Ηνωµένων 

Πολιτειών αποτελεί µεγάλη πρόκληση. Με τα 361 θαλάσσια και ποτάµια λιµάνια, τα 

95,000 µίλια ακτογραµµής και τα 26,000 µίλια εσωτερικών υδάτινων διαδροµών. 

Ένας τεράστιος αριθµός πλοίων και ένας επίσης µεγάλος όγκος φορτίων κινούνται 

στο σύστηµα αυτό. Κάθε χρόνο 8,100 εµπορικά πλοία από το εξωτερικό 

πραγµατοποιούν 50,000 επισκέψεις στις ΗΠΑ. Παραδίδουν 21,000 

εµπορευµατοκιβώτια ηµερησίως, ή 8 εκατοµµύρια ετησίως. Προέρχονται από 3,000 

διαφορετικά λιµάνια. 

 

Ένα και µόνο πλοίο µπορεί να µεταφέρει και 10.000 κοντέινερ. Κάθε 

εµπορευµατοκιβώτιο δύναται να περιέχει εκρηκτικές ύλες, ραδιενεργά στοιχεία, 

βιολογικά όπλα ή ακόµα και ανθρώπους. Η ακτοφυλακή και οι Αµερικάνικες 

Τελωνιακές αρχές είναι σε θέση να πιστοποιούν το περιεχόµενο ενός 4 µε 6 τοις 

εκατό των εµπορευµατοκιβωτίων, που εισάγονται στις ΗΠΑ, µε τα υπόλοιπα να 

εισάγονται στην εγχώρια εφοδιαστική αλυσίδα της Αµερικής χωρίς κανέναν 

ουσιαστικό έλεγχο [12]. 

 

Το ναυτιλιακό σύστηµα µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων είναι ανεπαρκώς 

οχυρωµένο κατά των παράνοµων χρήσεων και της τροµοκρατίας. Είναι πολύ 

δύσκολη η επίβλεψη του ταξιδίου ενός εµπορευµατοκιβωτίου, ενώ υπάρχουν πολλοί 

τρόποι απόκρυψης του προορισµού από τις αρχές [4]. 

 

Το σύστηµα είναι πολύ ανοιχτό µε συνέπεια εύκολα να µπορεί να χρησιµοποιηθεί για 

µη νόµιµους σκοπούς [2].  
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3.3.Λιµάνια – Κόµβοι 
 
 
 
Η ανάπτυξη της εµπορευµατοκιβωτιοποιηµένης µεταφοράς υπήρξε αλλαγή µε 

διαρθρωτικές συνέπειες στο παγκόσµιο εµπόριο. Επέτρεψαν µεγάλη εξοικονόµηση 

κόστους στην διαχείριση των εµπορευµάτων, που µε την σειρά του αύξησε την 

δυνατότητα µεταφορτώσεων και άρα του καµποτάζ σε εθνικό και διεθνές επίπεδο 

(καµποτάζ – οι µεταφορτώσεις των φορτίων πριν τον τελικό προορισµό). Το γεγονός 

αυτό ενίσχυσε την δηµιουργία λιµένων µε κοµβικό χαρακτήρα, τα οποία επέτρεψαν 

την εκµετάλλευση των οικονοµιών κλίµακας [13]. 

 

Υψηλά είναι τα ποσοστά συγκέντρωσης του θαλάσσιου εµπορίου, µε τα 15 

µεγαλύτερα λιµάνια των ΗΠΑ να διαχειρίζονται το 50% της κίνησης φορτίων της 

χωράς. Η διεθνής κίνηση εµπορευµάτων είναι ανισόρροπη µε το 65,5% να αφορά 

εισαγωγές και το 34,5% στις εξαγωγές, φανερώνοντας την τάση των ΗΠΑ για 

αρνητικό ισοζύγιο συναλλαγών [14]. 

 
Το 2002, το λιµάνι του Λος Άντζελες και του Λονγκ Μπιτς, διαχειρίστηκε το 70% της 

διακίνησης εµπορευµατοκιβωτίων της δυτικής ακτής των Ηνωµένων Πολιτειών. Η 

υψηλή αυτή συγκέντρωση αποτελεί ευπάθεια για το σύστηµα. Τα υπόλοιπα λιµάνια 

της δυτικής ακτής υπολείπονται υποδοµής και οργάνωσης για να δεχτούν τόσο 

µεγάλο όγκο φορτίων σε περίπτωση που χρειαστεί. Πρέπει, επίσης, να 

συνυπολογίσουµε ότι ακόµα κι αν τέτοια δυνατότητα υπήρχε, πάλι θα αποτελούσε 

αντιοικονοµική επιλογή, αφού θα υπήρχε πλεονάζουσα παραγωγική ικανότητα [11].  

 
Η δυτική όχθη των ΗΠΑ είναι αυτή που παρουσιάζει τα µεγαλύτερα ποσοστά 

συγκέντρωσης κυρίως στον κόλπο του Αγίου Πέτρου (όπου βρίσκεται και το λιµάνι 

του Λ.Α), στον κόλπο του Σαν Φρανζίσκο (όπου βρίσκεται το λιµάνι του Όκλαντ) και 

στο Puget Sound (όπου βρίσκεται το λιµάνι του Seattle). Με τους σηµερινούς 

ρυθµούς ανάπτυξης των Ασιατικών Οικονοµιών και κυρίως της Κίνας, η κίνηση στα 

λιµάνια αυτά έχει αυξηθεί κατακόρυφα [14]. 
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Σχήµα 1 
Σύστηµα Hub and Spoke 

 
 

Πηγή : Woxenius, ‘Conceptual Modelling of an 
International Express Transport System’, International 
Congress on Freight Transport Automation and 
Multimodality, Deft, The Netherlands, 2002 
 
 

 
Ο κοµβικός χαρακτήρας των λιµένων κατά πρότυπα hub and spoke, που 

παρουσιάζεται παραπάνω, ευθύνεται για τις τεράστιες συγκεντρώσεις των 

εµπορευµάτων σε λίγα λιµάνια, µε συνέπεια την εξάρτηση του παγκόσµιου εµπορίου 

από τα λιµάνια αυτά, καθώς και τους αυξηµένους φόβους ενδεχόµενης 

τροµοκρατικής επίθεσης. 

 

Το παρακάτω διάγραµµα υπογραµµίζει τις δύο αντικρουόµενες πλευρές της 

εφαρµογής των συστηµάτων logistics, την αποδοτικότητα και την αστάθεια. Από την 

µια µεριά, βελτιώσεις της αποδοτικότητας είναι εφικτές µέσω logistics προσεγγίσεων, 

µε µειώσεις κόστους και χρόνου στην µεταφορά και την διαχείριση των φορτίων. Από 

την άλλη µεριά, η εφαρµογή logistics, προωθεί την αστάθεια του συστήµατος 

διανοµής, µέσω της εξάρτησης που προκαλεί από τα κοµβικά σηµεία και από τις 

απρόσκοπτες ροές. Έτσι, η εφαρµογή των logistics, από κάποιο σηµείο και έπειτα 

µπορεί να γίνει αντιπαραγωγική. Όσο περισσότερο ένα σύστηµα συγχρονίζεται και 

εξαρτάται από την κινητικότητα, τόσο πιο ευπαθές γίνεται. Το θέµα αυτό χρίζει 

ιδιαίτερης προσοχής και µελέτης καθώς τα δίκτυα µεταφοράς αγαθών και προσώπων 

δεν είναι απόλυτα ασφαλή. Η εστίαση της προσοχής σε κρίσιµες υποδοµές του 

παγκόσµιου εµπορίου είναι η µόνη προσέγγιση, που προσφέρει δυνατότητες 

εξισορρόπησης του προβλήµατος [14]. 
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Σχήµα 2 
Αποδοτικότητα και Ευπάθεια των συστηµάτων logistics 

 
 

Πηγή : Rodrigue, ‘Globalization and the Synchronization of Transport Terminals’, 
Journal of Transport Geography, vol.7, 1999 
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Μετά την 11/9, η ασφάλεια της εφοδιαστικής αλυσίδας έγινε φλέγον ζήτηµα 

παγκοσµίως. Πιο επίφοβο όλων κρίνεται το θαλάσσιο κοµµάτι της εφοδιαστικής 

αλυσίδας. Περισσότερο του 90% του παγκόσµιου εµπορίου εµπλέκει την θαλάσσια 

µεταφορά κοντέινερ, σε ένα σύνολο 20 εκατοµµυρίων ταξιδιών τον χρόνο. Στις 

Ηνωµένες Πολιτείες 17,000 εµπορευµατοκιβώτια εισάγονται σε ηµερήσια βάση. Από 

κοινού, οι κυβέρνηση και οι µεταφορική βιοµηχανία, ξεκίνησαν προσπάθειες για την 

αντιµετώπιση του κινδύνου της τροµοκρατίας και της εισροής παράνοµων και 

επικίνδυνων εµπορευµάτων στην µεταφορική αλυσίδα. ‘Κάθε εµπορευµατοκιβώτιο 

που περνάει τα σύνορα των ΗΠΑ, θα πρέπει να αντιµετωπίζεται σαν πιθανό όπλο 

µαζικής καταστροφής’, δήλωσε ο Rob Quartel, πρόεδρος και CEO της Freightdesk 

Technologies. H διακίνηση όπλων µαζικής καταστροφής, µπορεί να προκαλέσει 

σηµαντικότατες απώλειες ανθρώπινων ζωών, καταστροφές υποδοµών και κλονισµό 

της εµπιστοσύνης των καταναλωτών και των επιχειρήσεων. Ακόµα, καθόλου 

αµελητέες δεν θα είναι και οι επιρροές στο παγκόσµιο εµπόριο και την ευηµερία της 

υφηλίου. 

 

Σαφώς, ο δηµόσιος τοµέας διακατέχεται από ανησυχίες για την πιθανότητα 

διακίνησης όπλων µαζικής καταστροφής από την µεταφορική βιοµηχανία. Επιπλέον, 

ο ιδιωτικός τοµέας, ενδιαφέρεται για το κόστος της ασφάλειας και τις πιθανές 

ανωµαλίες που θα προκύψουν σε περίπτωση τροµοκρατικών ενεργειών. Η 

βιοµηχανία και οι κυβερνήσεις ανταποκρίθηκαν µε προτάσεις προώθησης της 

ασφάλειας στην εφοδιαστική αλυσίδα, µε την παράλληλη διατήρηση των οµαλών 

ροών αγαθών και υπηρεσιών. Μερικές από τις προτάσεις αυτές επιµένουν στην 

αυξηµένη ανταλλαγή πληροφοριών µεταξύ των µερών. Κάποιες άλλες κάνουν λόγο 

πρακτικές αυξηµένου ελέγχου στα µεταφερόµενα αγαθά. 

 

Τα µέτρα αυτά, αναµφίβολα, θα προσθέσουν κόστη, καθυστερήσεις και αβεβαιότητες 

στην εφοδιαστική αλυσίδα. Ακόµα οι ανωµαλίες από την εφαρµογή των 

ασφαλιστικών µέτρων, µπορεί να αποβούν καταστροφικές. Επί παραδείγµατει, αν τα 

λιµάνια και τα σύνορα κλείσουν για κάποιο σηµαντικό χρονικό διάστηµα, σαν 

αποτέλεσµα επίθεσης τροµοκρατών, το οικονοµικό αντίκτυπο θα είναι τεράστιο. Είναι 

απίθανο να ποσοτικοποιηθούν τα άµεσα και τα έµµεσα κόστη των καταστροφών, των 

απωλειών, των µέτρων επαναφοράς και της συµφόρησης. 

 

Υπάρχουν έµµεσα κόστη στην εφοδιαστική αλυσίδα, όταν δεν υπάρχει συναίσθηµα 

ασφάλειας. Σε ένα τέτοιο περιβάλλον, η εφοδιαστική αλυσίδα θα λειτουργεί µε 

υψηλότερη αναλογία κόστους – απόδοσης, εξαιτίας υψηλότερων ναύλων και 
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ασφαλίστρων. Ο χρόνος του κύκλου µεταφοράς της εφοδιαστικής αλυσίδας, είναι 

πιθανό να αυξηθεί, λόγω περισσότερων καθυστερήσεων στην πορεία των αγαθών 

µέσα στην αλυσίδα εφοδιασµού. Οι επιχειρήσεις , σε περιβάλλον αβεβαιότητας και 

ανασφάλειας, θα εγκαταλείψουν τις πρακτικές Just-in-Time και ‘καθαρής’ 

παραγωγικότητας (lean production), για να προστατευθούν από απρόσµενα κενά στο 

µεταφορικό σύστηµα. Μερικές επιχειρήσεις, µπορεί να επιλέξουν συνεργασίες 

εφοδιασµού µε ‘κοντινούς’ τους τροφοδότες, διατεθειµένες να πληρώσουν το 

υψηλότερο κόστος, που συνήθως αυτοί επιφέρουν [3]. 

 
Ο αγώνας που διεξάγεται για µεγαλύτερη ασφάλεια στις µεταφορές και η παράλληλη 

αύξηση της ζήτησης για µεταφορικές υπηρεσίες, αποτελούν δύο διαφορετικές πτυχές 

των διαδικασιών logistics. Κάθε µια από αυτές αυξάνει την πολυπλοκότητα της 

εφοδιαστικής αλυσίδας, των ροών εµπορευµάτων, προσώπων και εγγράφων, και 

των οργανωτικών δοµών του εµπορίου. 

 

∆ύο ερωτήµατα αναδύονται. Το πρώτο είναι πως µπορούν να συµβιβαστούν 

πρακτικά η ασφάλεια και η αποδοτικότητα στην αλυσίδα εφοδιασµού. Το δεύτερο 

είναι κατά πόσο τα µέτρα για την ασφάλεια µπορούν µε κάποιον τρόπο να 

βελτιώσουν τις λειτουργίες των µεταφορών, αντί να αποτελέσουν εµπόδιο σε αυτές 

[4]. 
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4.1.Κρίσιµα Σηµεία Μεταφοράς 
 
 
 
Οι ανησυχίες για την ασφάλεια επικεντρώνουν σε τέσσερα σηµεία της µεταφοράς 

εντός εφοδιαστικής αλυσίδας : 

 

 Την φόρτωση των εµπορευµατοκιβωτίων 

Επί του παρόντος, ο αγοραστής του εµπορεύµατος είναι εκείνος που αναλαµβάνει τις 

ενέργειες για την µεταφορά και την διαχείριση του (στην αγορά 

εµπορευµατοκιβωτίων). Το κοντέινερ µπορεί να σφραγιστεί από τον παραγωγό ή τον 

φορτωτή την στιγµή της φόρτωσης ή από τον µεταφορέα την στιγµή της παραλαβής 

στην προβλήτα του λιµένα. Οι µηχανικές σφραγίδες παρέχουν διάφορα επίπεδα 

προστασίας. Μπορεί απλά να αποτελούν πλαστικές ταινίες, που να φέρουν το 

αριθµό αναγνώρισης του κοντέινερ ή µπορεί να αποτελούν ολόκληρο σύστηµα 

κλειδώµατος, ποµπού και ψηφιακής ταυτότητας. 

 

Βέβαια ο υψηλός βαθµός της ανασφάλειας, που διακρίνει το µεταφορικό σύστηµα 

υπαγορεύει την χρήση  βαρέων και αποτελεσµατικότατων συστηµάτων σφράγισης. 

Σε όλες τις περιπτώσεις ο φορτωτής θα πρέπει να είναι εκείνος που θα παρέχει και 

θα εφαρµόζει τον εξοπλισµό την στιγµή της φόρτωσης. 

 

 Τα έγγραφα 

Η φορτωτική και τα έγγραφα µεταφοράς προκύπτουν, συνήθως, από την εντολή 

φόρτωσης και την παραλαβή του εµπορεύµατος από τον µεταφορέα στην προβλήτα. 

Αυτό σηµαίνει ότι οι αρχικές πληροφορίες που παρέχει ο µεταφορέας την στιγµή της  

συµφωνίας της µεταφοράς, µπορεί να είναι διαφορετικές καθότι οι όροι της 

µεταφοράς και οι αποφάσεις των φορτωτών υπόκεινται σε αλλαγές. 

 

Από την άποψη ενίσχυσης της ασφάλειας είναι προτιµότερη η εισροή των 

πληροφοριών και των εγγράφων στο σύστηµα όσο το δυνατόν νωρίτερα και µάλιστα 

σε ηλεκτρονική µορφή, ώστε να λαµβάνεται στην πρωτότυπη της µορφή από τα 

ενδιαφερόµενα µέρη και έτσι να αποφεύγονται λάθη, τα οποία προκαλούν 

αβεβαιότητες και καθυστερήσεις. 

 

 Η µετακίνηση 

Η ευθύνη του κάθε µέρους ξεχωριστά και ο έλεγχος των εισροών αποτελούν καλές 

πρακτικές ενίσχυσης της ασφάλειας. Έτσι κατά την διάρκεια του ταξιδίου ο 
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µεταφορέας είναι ο µόνος υπεύθυνος. Το γεγονός αυτό τον παροτρύνει στην 

εφαρµογή δράσεων, που εξασφαλίζουν την ακεραιότητα των κοντέινερ (όπως ο 

έλεγχος του κατά πόσο τα κοντέινερ είναι επαρκώς σφραγισµένα, ο έλεγχος της 

ταυτότητας των πληρωµάτων, καθώς και των επιβαινόντων στο σκάφος, η 

εξασφάλιση συνεργασίας µε φερέγγυους οδικούς και σιδηροδροµικούς µεταφορείς 

κτλ.).  

 

 Οι υποδοµές 

Όσον αφορά στην ασφάλεια, οι τερµατικοί σταθµοί των λιµένων, οι χερσαίοι σταθµοί 

των εµπορευµατοκιβωτίων, οι υποδοµές διαµεταφορών, τα κοµβικά σηµεία της 

εφοδιαστικής αλυσίδας και η  διανοµή στις εγκαταστάσεις αποθήκευσης µπορεί να 

αποτελούν αδύναµους κρίκους της αλυσίδας εφοδιασµού.  Είναι στα σηµεία εκείνα 

όπου το εµπόρευµα παραµένει ακίνητο και ευπαθές, εύκολα προσβάσιµο [15]. 
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4.2.Συνδυασµός Ασφάλειας και Αποδοτικότητας 
 
 
 
Η σταθερότητα της παγκόσµιας ναυτιλιακής βιοµηχανίας βασίζεται στην ασφάλεια και 

την αποδοτικότητα. Κάθε προσπάθεια αξιολόγησης προτάσεων βελτίωσης του 

συστήµατος θα πρέπει να εξετάζει και τα δύο αυτά στοιχεία. Αυτό ισχύει για την 

εφαρµογή των νέων τεχνολογιών, όσο και για τις µεταρρυθµίσεις στις πολιτικές 

εµπορίου, τελωνίων και αποστολών. Η ικανότητα της εφοδιαστικής αλυσίδας να 

µεταφέρει τα αγαθά ασφαλώς και αποδοτικά µπορεί να παρασταθεί από πέντε 

σηµεία : 

 

 Αποδοτικότητα 

Η παγκόσµια αλυσίδα µεταφορών εµπορευµατοκιβωτίων, αναπτύχθηκε για να 

προσφέρει υπηρεσίες ταχύτερες και φθηνότερες από τα άλλα µεταφορικά µέσα, στα 

οποία η χωρητικότητα και ο όγκος του φορτίου έπαιζαν τον καθοριστικό ρόλο. 

 

 Συνέπεια της Αποστολής 

Το σύστηµα πρέπει να συµπεριφέρεται µε τέτοιο τρόπο, ώστε να διανέµει τις 

αποστολές µε ελάχιστες απώλειες, λόγω κλοπών και λαθών. Η συρρίκνωση της 

εφοδιαστικής αλυσίδας, σαν αποτέλεσµα τέτοιων απωλειών, υπονοµεύει την 

αξιοπιστία και αποδοτικότητα της. 

 

 ∆ιαφάνεια των Αποστολών 

Τα αγαθά που µετακινούνται µέσα στην αλυσίδα εφοδιασµού πρέπει να είναι νόµιµα 

και αποδεκτά από τις αρχές. Το σύστηµα θα πρέπει να είναι επαρκώς διαφανές ώστε 

να ελαχιστοποιείται η χρήση του για παράνοµους σκοπούς. Παραδοσιακά, η 

διαφάνεια ενέπλεκε επιθεωρήσεις στους λιµένες για τον εντοπισµό παράνοµων 

αγαθών ή προϊόντων λαθρεµπορίου. Με την εγχώρια ασφάλεια να αποτελεί, βασική 

µέριµνα των καιρών, προσοχή έχει δοθεί στην αποτροπή των τροµοκρατών από την 

χρήση της ναυτιλίας για την πραγµατοποίηση επιθέσεων. Οι τεταµένοι έλεγχοι στα 

λιµάνια, αποτρέπουν ενδεχόµενη µεταφορά ατόµων και υλικών, χωρίς όµως να 

µπορούν να προσφέρουν το οτιδήποτε σε περίπτωση που το ίδιο το 

εµπορευµατοκιβώτιο χρησιµοποιηθεί σαν όπλο. 

 

 Ανοχή Λαθών 

Από την στιγµή, που το σύστηµα είναι ένα δίκτυο, τα προβλήµατα σε έναν κόµβο, 

επηρεάζουν όλα τα συνδεόµενα µέρη του συστήµατος. Σε συστήµατα ασταθή, 
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πιθανή δυσλειτουργία σε ένα σηµείο σύνδεσης, είναι ικανή να προκαλέσει την ολική 

κατάρρευση του συστήµατος. Στα συστήµατα µε ανοχή σε απρόβλεπτες 

καταστάσεις, υπάρχουν οι διαδικασίες που προβλέπουν την αναδιοργάνωση των 

ροών σε κοντινούς σταθµούς και διαδροµές. Όσο µικρότερη εξάρτηση έχει το 

σύστηµα από κάποιο συγκεκριµένο σηµείο, τόσο µεγαλύτερη ανοχή έχει. 

 

 Προσαρµοστικότητα 

Πρόκειται για την ικανότητα της εφοδιαστικής αλυσίδας να αποκαθιστά την οµαλή 

λειτουργία της σε περιπτώσεις κατάρρευσης. Για παράδειγµα, αν υπάρξει 

περιστατικό πετρελαιοκηλίδας σε ένα λιµάνι, οι δράσεις αφαίρεσης της µόλυνσης θα 

προκαλέσουν καθυστερήσεις στις λιµενικές εργασίες, επηρεάζοντας µεγάλο µέρος 

του διεθνούς εµπορίου. Όσο µεγαλύτερη ευελιξία υπάρχει στην εφοδιαστική αλυσίδα, 

τόσο γρηγορότερα τα προβλήµατα αποκαθίστανται και οι καθυστερήσεις 

αποφεύγονται. Η προσαρµοστικότητα είναι θέµα σχεδιασµού του συστήµατος. 

 

Τα πρώτα τρία σηµεία αποτελούν χαρακτηριστικά του ναυτιλιακού συστήµατος 

µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, όταν αυτό λειτουργεί σε κανονικές συνθήκες. Τα 

δύο τελευταία είναι ιδιότητες της ανταπόκρισης του συστήµατος σε φυσικές ή µη 

διαταραχές. 

 

Παρόλο του ότι αυτά τα στοιχεία είναι µετρήσιµα µε διαφορετικές µεθόδους το 

καθένα, είναι αλληλοσυνδεόµενα. Βελτιώσεις σε κάποιο από αυτά µπορεί να 

προκαλέσει ανάλογα οφέλη ή απώλειες στα υπόλοιπα. Για  παράδειγµα, η αύξηση 

των επιθεωρήσεων θα βελτιώσει την ασφάλεια, αλλά θα προκαλέσει την 

καθυστέρηση. Κάθε απόφαση σχετικά τον σχεδιασµό και την επένδυση σε πολιτικές 

ασφάλειας και σε νέες τεχνολογίες, επιβάλλεται να εκτιµά τις ανταλλαγές (trade-offs) 

µεταξύ των χαρακτηριστικών, που αναλύθηκαν παραπάνω [11]. 

 
Η ασφάλεια είναι δυνατή όσο και ο πιο αδύναµος κρίκος της. Εκτεταµένη µελέτη των 

στοιχείων της αποτελεσµατικότητας των µέτρων ασφάλειας, προσφέρουν την βάση 

για σωστές επενδυτικές αποφάσεις [4]. 

 
Τα νέα µέτρα για τη βελτίωση της ασφάλειας απαιτούν την αγορά ή την αναβάθµιση 

των υποδοµών και των τεχνολογιών καθώς και την εκπαίδευση του προσωπικού. 

Ακόµη, θα έχουν επίδραση στις λειτουργίες του θαλάσσιου µέρους της εφοδιαστικής 

αλυσίδας. Για παράδειγµα η αυξηµένοι χρόνοι ελέγχων στα λιµάνια θα οδηγήσουν σε 

 - 29 -



καθυστέρηση της παράδοσης γεγονός που θα αυξήσει τα αποθέµατα ασφαλείας και 

τα κόστη αυτών, µειώνοντας την παραγωγικότητα της αλυσίδας του εφοδιασµού. 

Πρόκληση λοιπόν αποτελεί η εξισορρόπηση ασφάλειας και παραγωγικότητας [16]. 
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∆ιάφορες νέες πρωτοβουλίες για την θαλάσσια ασφάλεια τέθηκαν σε ισχύ στο 

διάστηµα µετά τις τροµοκρατικές ενέργειες της 11ης Σεπτεµβρίου 2001 στο World 

Trade Center και το Πεντάγωνο. Τα νέα µέτρα, αποτελούν πρωτοβουλίες δύο κύριων 

φορέων. Η πρώτη δέσµη µέτρων προέκυψε από διαπραγµατεύσεις στα πλαίσια του 

Οργανισµού ∆ιεθνούς Εµπορίου (ΙΜΟ) και δεν είναι άλλη από τον Κώδικα ∆ιεθνούς 

Ασφάλειας Πλοίων και Λιµένων (ISPS Code). Ο κώδικας αυτός ουσιαστικά αποτελεί 

συµπλήρωµα της παλαιότερης Σύµβασης για την προστασία της Ανθρώπινης Ζωής 

στην Θάλασσα (Safety of Life at Sea – SOLAS). H δεύτερη δέσµη µέτρων, έχει 

χαρακτήρα συµπληρωµατικό του ISPS και αναπτύχθηκε και υιοθετήθηκε από την 

κυβέρνηση των Ηνωµένων Πολιτειών Αµερικής σαν αποτέλεσµα αναλύσεων των 

ευπαθειών του συστήµατος θαλάσσιων µεταφορών. 
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5.1.ISPS 
 
 
 
Πολύ σύντοµα µετά τις επιθέσεις στους δίδυµους πύργους, η προσοχή 

επικεντρώθηκε από τις αεροµεταφορές στην ναυτιλία, καθώς  έγινε φανερό ότι οι 

ανεπάρκειες στον κλάδο αυτό θα µπορούσαν να χρησιµοποιηθούν από 

τροµοκρατικές οµάδες. Έπειτα από τα ‘σπασµωδικά’ ασφαλιστικά µέτρα των ΗΠΑ 

(όπως ο αποκλεισµός του εθνικού τους εναέριου χώρου), µια συντονισµένη διεθνής 

προσπάθεια αναλήφθηκε προκειµένου να αναπτυχθεί το γρηγορότερο δυνατόν µια 

στρατηγική που θα µειώσει τον κίνδυνο για επιθέσεις τροµοκρατών στην ναυτιλία. 

Από την προσπάθεια αυτή προέκυψαν τέσσερα στοιχεία : 

 

 Η ανάγκη εντοπισµού της θέσης των πλοίων 

 Η ανάγκη εξασφάλισης της ασφάλειας στα σκάφη και τα λιµάνια 

 Η ανάγκη ελέγχου και επικύρωσης της ταυτότητας των ναυτικών 

 Η ανάγκη να εξασφαλιστεί η ακεραιότητα των εµπορευµατοκιβωτίων 

 

Αυτά τα τέσσερα στοιχεία αποτέλεσαν την βάση ανεπίσηµης πρότασης προς τον 

ΙΜΟ, η οποία εξετάστηκε σε ειδικό συµβούλιο της οµάδας Maritime Safety τον 

Φεβρουάριο του 2002. Έπειτα από ορισµένες αλλαγές – κυρίως την µεταφορά της 

ευθύνης ελέγχου της ταυτότητας των ναυτικών στον ILO – η στρατηγική αυτή 

επικυρώθηκε από το συµβούλιου του Σεπτεµβρίου 2002 και τελικά υιοθετήθηκε από 

την Επιτροπή Ασφάλειας της Ναυτιλίας του ΙΜΟ σε συνάντηση της τον ∆εκέµβριο 

του 2002. 

 

Το πακέτο αυτό των ασφαλιστικών µέτρων του ΙΜΟ περιλάµβανε αλλαγές στην 

SOLAS – µε την προσθήκη κεφαλαίου, που είχε να κάνει αποκλειστικά µε την 

ασφάλεια στις θαλάσσιες µεταφορές, καθώς και του κώδικα ISPS. Το πρώτο µέρος 

του κώδικα αυτού περιλαµβάνει µέτρα τα οποία αναγκαστικά πρέπει να 

εφαρµοστούν από τις κυβερνήσεις των συµβεβληµένων κρατών, τα λιµάνια τους και 

τους πλοιοκτήτες τους. Το δεύτερο µέρος του κώδικα απαριθµεί µια σειρά 

εθελοντικών µέτρων µε σκοπό την προώθηση της ασφάλειας στον ναυτιλιακό τοµέα. 

Οι αλλαγές αυτές και τα νέα µέτρα τέθηκαν σε ισχύ την 1η Ιουλίου του 2004. 
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5.2.Ηνωµένες Πολιτείες Αµερικής 
 
 
 
Πέρα από τα µέτρα υποχρεωτικού χαρακτήρα του ΙΜΟ, υπάρχει ένα σύνολο 

εθελοντικών µέτρων εκ µέρους διαφόρων κρατών, τα περισσότερα από τα οποία 

τέθηκαν από τις Ηνωµένες Πολιτείες. Το µεγαλύτερο ποσοστό των µέτρων, έχουν 

χαρακτήρα συµπληρωµατικό στο πακέτο του ΙΜΟ. 

 

Οι ΗΠΑ απαιτούν το δεύτερο µέρος του ISPS, να εφαρµόζεται ως υποχρεωτικό από 

τα σκάφη που προσεγγίζουν αµερικανικούς λιµένες. 

 

Οι Ηνωµένες Πολιτείες έχουν προτείνει µια σειρά εθελοντικών µέτρων µε στόχο την 

βελτίωση της ασφάλειας σε λιµάνια και σκάφη. Αν και µη δεσµευτικά, τα µέτρα 

λαµβάνονται για να διευκολυνθεί η κίνηση µεταξύ των συµµετεχόντων λιµένων 

µεταφορέων και εταιριών [2]. 

 

Οι κύριες Αµερικάνικες πρωτοβουλίες σχετικά µε τη θαλάσσια ασφάλεια των 

εµπορευµατοκιβωτίων είναι η Τελωνιακή - Εµπορική Συνεργασία ενάντια στην 

Τροµοκρατία - Customs Trade Partnership Against Terrorism (C-TPAT) και το 

Πλαίσιο για την Ασφάλεια των Εµπορευµατοκιβωτίων - Container Security Initiative 

(CSI), που εστιάζουν στην καθιέρωση πλαισίου συνεργασίας µεταξύ λιµένων και 

βιοµηχανιών, καθώς επίσης και ο Κανόνας των 24 ωρών - 24-Hour Rule και οι 

πρόσφατοι κανονισµοί σύµφωνα µε το U.S. Trade Act of 2002, τα οποία 

τροποποιούν τους τελωνειακούς κανονισµούς των ΗΠΑ και στοχεύουν στη λήψη και 

τον έλεγχο των πληροφοριών σχετικά µε το φορτίο. Το U.S. Customs and Border 

Protection Service (CBP) είναι η σχετική κυβερνητική υπηρεσία υπεύθυνη για τη 

διοίκηση και την επιβολή αυτών των προγραµµάτων και κανονισµών [5]. (Την 1η 

Μαρτίου 2003, η Αµερικάνικη Υπηρεσία Τελωνίων γίνεται Υπηρεσία Τελωνίων και 

Προστασίας Συνόρων και λειτουργεί υπό την αιγίδα της Αµερικανικής Υπηρεσίας 

Εγχώριας Ασφάλειας - από U.S Customs Service έγινε U.S Customs and Border 

Protection. Πρόκειται για οµοσπονδιακή υπηρεσία µε κύρια ευθύνη επιθεώρησης των 

φορτίων, συµπεριλαµβανοµένων των εµπορευµατοκιβωτίων, τα οποία καταφθάνουν 

στα λιµάνια της χώρας [17]) 
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5.2.1.American Maritime Transportation Security Act of 2002 
 
Σε απάντηση των αυξανόµενων αναγκών για περισσότερα µέτρα ασφάλειας στη 

ναυτιλία, το United States Senate and House (USCG) πέρασε τον νόµο 107-295 ή 

αλλιώς το American Maritime Transportation Security Act of 2002, τον ∆εκέµβριο του 

2002. Ο κύριος όγκος των αναφορών του νόµου σε θέµατα ασφαλείας βρίσκεται στο 

πρώτο µέρος του και δρουν ως επικύρωση των νέων κανονισµών της SOLAS από το 

Αµερικάνικο δίκτυο. Το USCG εκτίµησε ότι το κόστος συµµόρφωσης των ΗΠΑ κατά 

SOLAS – και ISPS code – θα φτάσει το 1,2 δις $ αρχικά και περίπου 699 εκατ. $ 

ετησίως για τα επόµενα χρόνια. Για τα επόµενα 10 χρόνια, το USCG εκτιµά την 

παρούσα αξία αυτών των επενδύσεων (µε 7% discount rate) να φτάνει τα 5.97 δις 

(περίπου 1,1 δις για τα σκάφη και 4,87 δις για τα λιµάνια). Κρίσιµοι κρίνονται και οι 

έλεγχοι στα λιµάνια εκτός ΗΠΑ, οι οποίοι απαιτούν και µεγάλες δαπάνες [2]. 

 

 

5.2.2.CSI – C-TPAT – 24 Hour Rule 
 
Τα δύο πρώτα είναι εθελοντικά µέτρα. Είναι εκ φύσεως µη δεσµευτικά, και τα κόστη 

λόγω συµµετοχής σε τέτοια προγράµµατα, δεν ανήκουν στην ίδια κατηγορία µε τις 

επιβαρύνσεις των υποχρεωτικών κανονιστικών πλαισίων, που αντιµετωπίζουν οι 

‘παίκτες’ της ναυτιλιακής βιοµηχανίας. Αυτό βέβαια δεν σηµαίνει ότι τα πλαίσια 

εθελοντικού χαρακτήρα δεν παρουσιάζουν έµµεσα κόστη. Στο παρόν θα εξεταστούν 

οι δύο κανονιστικές πρωτοβουλίες εθελοντικού χαρακτήρα, που εφαρµόστηκαν από 

τις ΗΠΑ και θα γίνει αναφορά στις οικονοµικές τους προεκτάσεις. 

 

Και οι δύο κανονισµοί µοιράζονται το ίδιο όραµα µε τον 24-Hour Rule , δηλαδή τον 

έλεγχο των εµπορευµατοκιβωτίων σε όσο το δυνατόν νωρίτερο στάδιο της 

µεταφορικής αλυσίδας. Έτσι το CSI  µεταφέρει τον έλεγχο του container στο λιµάνι 

προέλευσης ή εκκίνησης της αποστολής και το C-TPAT εξασφαλίζει την ασφάλεια και 

ακεραιότητα του εµπορεύµατος, όσο αυτό βρίσκεται στα χέρια του φορτωτή [2]. 

 

Ωστόσο ο Κανόνας των 24 ωρών έχει υποχρεωτική φύση, και πρέπει να τηρείται 

πιστά από όλα τα µέρη που προτίθενται να αποστείλουν εµπορεύµατα σε κάποιο 

λιµάνι των Ηνωµένων Πολιτειών Αµερικής. 
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Σχήµα 3 

Η Εφαρµογή των C-TPAT, CSI και ISPS στην Εφοδιαστική Αλυσίδα 

 
Πηγή : Organisation for Economic Co-operation and Development, Directorate for Science, 

Technology and Industry, Maritime Transport Committee, ‘Security in Maritime Transport : 

Risk Factors and Economic Impact’, July 2003 

 

Το παραπάνω σχήµα παρουσιάζει µε πολύ απλό τρόπο το εύρος της εφαρµογής 

των µέτρων CSI, C-TPAT και ISPS στην αλθσίδα εφοδιασµού. Έτσι το κανονιστικό 

πλαίσιο του IMO επιβάλλει πρακτικές ασφάλειας στο τµήµα εκείνο της εφοδιαστικής 

αλυσίδας, που πραγµατοποιείται η θαλάσσια µεταφορά, δηλαδή περιλαµβάνει τους 

λιµένες έναρξης της αποστολής και προορισµού, καθώς και τον µεταφορέα. Το CSI 

επεκτείνεται ένα βήµα παραπέρα εµπλέκοντας τις Τελωνιακές αρχές του λιµένα 

προέλευσης, όπου ελέγχεται το εµπόρευµα πριν την φόρτωση του επί του πλοίου. 

Ολόκληρη την αλυσίδα εφοδιασµού, από άκρο σε άκρο, έρχεται να περιλάβει το 

πρόγραµµα C-TPAT. Εµπλέκει όλα τα µέρη, από τον παραγωγό µέχρι τον τελικό 

αγοραστή, προσφέροντας εφαρµογή ασφαλών πρακτικών στις διαδικασίες 

λειτουργίας αυτών και διαφάνεια. 
 

 
5.2.3.Fast
 
Το πρόγραµµα Fast (Free and Secure Trade), ελεύθερου και ασφαλούς εµπορίου, 

είναι µια ρυθµιστική πρωτοβουλία µεταξύ ΗΠΑ, Μεξικό και Καναδά, σχεδιασµένο 

ώστε να εξασφαλίζει ασφάλεια και προστασία, ενώ παράλληλα θα ενισχύει την 

οικονοµική ευρωστία των συµµετεχόντων χωρών. Στην ανάπτυξη του προγράµµατος 

αυτού τα συµβαλλόµενα µέρη συµφώνησαν να συντονίσουν στον υψηλότερο δυνατό 

βαθµό της εµπορικές διαδικασίες τους στα κοινά τους σύνορα. Κάτι τέτοιο θα 
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προωθήσει ελεύθερη και ασφαλή διακίνηση αγαθών µε την χρήση πολιτικών 

διαχείρισης του κινδύνου, ασφάλειας της εφοδιαστικής αλυσίδας, βιοµηχανικής 

συνεργασίας και τεχνολογίας αιχµής µε σκοπό την βελτίωση της αποδοτικότητας του 

ελέγχου και της εκκαθάρισης της εµπορευµατικής κίνησης στα σύνορα. 

 

Προκειµένου κάποιο µέρος της αλυσίδας εφοδιασµού να συµµετάσχει στο 

πρόγραµµα (µεταφορείς, οδηγοί, εισαγωγείς, παραγωγοί), θα πρέπει να καταθέσει 

αίτηση, συµφωνία και προφίλ ασφάλειας σύµφωνα µε το C-TPAT. Το πρόγραµµα 

επιτρέπει στους συµµετέχοντες µε χαρακτηρισµό χαµηλής επικινδυνότητας να 

απολαµβάνουν διευκολύνσεις στο πέρασµα των συνόρων. Κάτι τέτοιο επιτρέπει στο 

CBP να προσανατολίζει τις προσπάθειες του, εκεί που πραγµατικά χρειάζεται, 

δηλαδή σε φορτία υψηλής επικινδυνότητας, ενώ παράλληλα θα εξασφαλίζει την 

απρόσκοπτη ροή των νοµότυπων εµπορευµάτων [18]. 
 

5.2.4.Υπηρεσίες Ασφάλειας Μεταφορών 
 
Οι βασικές οµοσπονδιακές υπηρεσίες των ΗΠΑ, που σχετίζονται µε την ασφάλεια 

των λιµένων είναι η Ακτοφυλακή (Coast Guard), η Αρχή τελωνίων και προστασίας 

συνόρων (Bureau of Customs and Border Protection – CBP), και η διοίκηση της 

Ασφάλειας των Μεταφορών (Transportation Security Administration – TSA). Αυτές 

λειτουργούν στα πλαίσια της Υπηρεσίας Εγχώριας Ασφάλειας (Department of 

Homeland Security) [17]. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 - 37 -



 
 
 
 
 
 

Κεφάλαιο 6 
Το Μοντέλο Κόστους για τον Λιµένα 

του Seattle 
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Με την ασφάλεια των µεταφορών να βρίσκεται στην πρώτη θέση της διεθνούς 

ατζέντας και µε τα µέτρα προώθησης της ασφάλειας να εξαπλώνονται µε ταχείς 

ρυθµούς κρίθηκε σκόπιµη µια, έστω υποτυπώδης, ανάλυση του κόστους των νέων 

κανονισµών. Με βάση λοιπόν την έρευνα των Babione Robert, Kyun Kim Chang, 

Rhone Eddie, Sanjaya Eric του Ιουνίου 2004 έγινε µια προσπάθεια αναγνώρισης του 

χρηµατικού αντιτίµου µε το οποίο έρχεται το πλαίσιο των νέων κανόνων, που 

προωθούνται από τα Αµερικανικά Συµφέροντα.  

 

Η ανάλυση του κόστους για την µελέτη αυτή πραγµατοποιήθηκε µε την βοήθεια ενός 

µοντέλου προσοµοίωσης το οποίο αναπτύχθηκε από το κέντρο προσοµοίωσης και 

ανάλυσης εθνικών υποδοµών (NISAC – National Infrastructure Simulation and 

Analysis Centre) . Το συγκεκριµένο µοντέλο σχεδιάστηκε για την µέτρηση της 

επίδρασης κόστους στις υπερωκεάνιες µεταφορές εµπορευµατοκιβωτίων, σαν 

αποτέλεσµα των νέων µέτρων του CBP καθώς και άλλων παραγόντων των 

τερµατικών σταθµών εµπορευµατοκιβωτίων. Το µοντέλο έχει ειδικά χαρακτηριστικά 

που του επιτρέπουν την µέτρηση του κόστους που παρουσιάζουν τα C-TPAT, CSI 

και 24 Hour Rule. Στην συγκεκριµένη εφαρµογή οι ρυθµίσεις έχουν γίνει έτσι ώστε να 

προσοµοιάζουν τα χαρακτηριστικά του λιµένα του Seattle. Έτσι τα αποτελέσµατα 

εκφράζουν τις δαπάνες σε σχέση µε την εµπορευµατική κίνηση του λιµένα αυτού. 

 

Η προσοµοίωση εκθέτει το κόστος ανά εµπορευµατοκιβώτιο στις εισαγωγές και τις 

εξαγωγές του λιµανιού του Seattle. Αξιολογεί:  

 

 το κόστος φύλαξης το εµπορευµατοκιβωτίου 

 την εργασία (κανονική, υπερωρίες και αλλαγές στις βάρδιες) 

 τις δαπάνες για την εφαρµογή των µέτρων και  

 τα επιπλέον κόστη επενδύσεων σε υποδοµές 

 

Το ποσό που προκύπτει είναι το επιπλέον κόστος στις εισροές ή εκροές container 

στο λιµάνι. 

 

Πρέπει να τονιστεί ότι εξαιτίας του µικρού διαστήµατος εφαρµογής των µέτρων, 

καθώς και των ελλείψεων σε επίπεδο στρατηγικού σχεδιασµού τα στοιχεία που 

υπάρχουν κρίνονται ανεπαρκή για µια ακριβή µέτρηση των επιπτώσεων. Έτσι η 

προσπάθεια αυτή περισσότερο στοχεύει στον εντοπισµό της επίδρασης των µέτρων 

πάνω στο κόστος της διακίνησης εµπορευµατοκιβωτίων και παρά στην ακριβή 

µέτρηση του κόστους αυτού. 
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Πιο συγκεκριµένα οι παράγοντες που διαµορφώνουν το κόστος αυτό έχουν να 

κάνουν µε : 

 

 Κόστη διαχείρισης και λειτουργίας των επιχειρήσεων της εφοδιαστικής 

αλυσίδας, προκειµένου αυτές να συµµορφωθούν µε τα νέα πλαίσια 

ρύθµισης 

 Έµµεσα κόστη που επιβαρύνουν τους φορτωτές και προκύπτουν από 

αύξηση στους χρόνους  διακίνησης του φορτίου 

 Οι επιπρόσθετες δαπάνες για την ‘αναβαθµισµένη’ λειτουργία του 

σταθµού 

 Τα έξοδα που επιβάλλονται από τους µεταφορείς για την παροχή 

υπηρεσιών που απαιτούνται συγκεκριµένα από τα µέτρα αυτά [19]. 

 

 

Έτσι στα κεφάλαια εκείνα που αναλύονται τα CSI, C-TPAT και 24 Hour Rule, 

συµπεριλαµβάνονται και οι µετρήσεις του µοντέλου για κάθε µέτρο ξεχωριστά. Από 

τα αποτελέσµατα, που προκύπτουν κρατούνται δύο συνδυασµοί, ένας 

αντιπροσωπευτικός µιας εκτίµησης για χαµηλό κόστος και ένας µιας εκτίµησης 

υψηλού κόστους, σε µια προσπάθεια αναγνώρισης του εύρους µέσα στο οποίο θα 

κινηθούν οι δαπάνες εφαρµογής των νέων µέτρων από το λιµάνι του Seattle. Σε 

ειδικό κεφάλαιο οι εκτιµήσεις αυτές παρατίθενται αθροιστικά και εκτιµάται η συνολική 

επίδραση των κανονισµών στην εµπορευµατική κίνηση εµπορευµατοκιβωτίων στο 

λιµάνι του Seattle. 
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Κεφάλαιο Έβδοµο 

Συνεργασία ∆ηµόσιου - Ιδιωτικού 

Τοµέα κατά της Τροµοκρατίας 
Customs – Trade Partnership Against Terrorism 

(C-TPAT) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 - 41 -



7.1.Γενικά 
 
 
 
Σε άµεση απάντηση στην 9η 11ου, η Υπηρεσία Τελωνείων των Ηνωµένων Πολιτειών 

προσκάλεσε την εµπορική κοινότητα σε συνεργασία για τον σχεδιασµό µιας νέας 

προσέγγισης της εφοδιαστικής αλυσίδας, η οποία να εστιάζει στην προστασία των 

ΗΠΑ ενάντια πράξεων τροµοκρατίας µε την βελτίωση της ασφάλειας και την 

παράλληλη επιτάχυνση των ροών φορτίων και εγγράφων [20]. 

 

Τον Νοέµβριο του 2001, το CBP εκκίνησε το C-TPAT (Customs - Trade Partnership 

Agreement), για την βελτίωση της ασφάλειας των εµπορευµατοκιβωτίων κατά την 

κίνησή τους µέσα στο µεταφορικό σύστηµα. Σύµφωνα µε το πρόγραµµα, οι 

τελωνιακοί υπάλληλοι συνεργάζονται µε την ιδιωτική εµπορική βιοµηχανία, 

αναθεωρώντας τα σχέδια ασφάλειας της εφοδιαστικής αλυσίδας και προτείνοντας 

βελτιώσεις. Σαν ανταµοιβή καλής πρακτικής, τα µέλη του C-TPAT επωφελούνται 

απολαµβάνοντας χαµηλές πιθανότητες ελέγχου των εµπορευµάτων τους [6].  

 

Το Customs Trade Partnership Against Terrorism (C -TPAT) είναι µια κοινή 

κυβερνητική - επιχειρησιακή πρωτοβουλία που στοχεύει στην οικοδόµηση σχέσεων 

συνεργασίας που ενισχύουν τη γενική ασφάλεια της αλυσίδας των µεταφορών και 

των συνόρων. Προορίζεται ώστε να ενισχυθούν οι κοινές προσπάθειες και των δύο 

στην ανάπτυξη ενός ασφαλέστερου περιβάλλοντος στα σύνορα, µε τη βελτίωση και 

την επέκταση των υπαρχουσών πρακτικών ασφάλειας. Το C -TPAT είναι µια 

εθελοντική συµφωνία. Το κάθε συµβαλλόµενο µέρος µπορεί να αποχωρήσει 

οποιαδήποτε στιγµή µε γραπτή ανακοίνωσή του [5]. 

 

Αν και πρόκειται για εθελοντικό πρόγραµµα, αναµένεται να γίνει απαραίτητο για την 

βιοµηχανία των µεταφορών, µε τόσο υψηλά ποσοστά συµµετοχής ώστε να θεωρηθεί 

καθιερωµένος υποχρεωτικός κανονισµός [19]. 

 

Τα συµβαλλόµενα µέρη αναµένονται να καταβάλουν ειλικρινείς προσπάθειες για να 

συµµορφωθούν µε τις συστάσεις της και να ενισχύσουν την ασφάλεια σε όλη την 

αλυσίδα εφοδιασµού, χωρίς, εντούτοις, να υποστούν κυρώσεις σε περίπτωση λαθών 

ή µη συµµόρφωσης. Το Τελωνείο των ΗΠΑ µπορεί να αφαιρέσει από µια επιχείρηση 

την ιδιότητα µέλους, αν συµπεράνει ότι η δέσµευσή της δεν είναι σοβαρή ή ότι 

σκόπιµα παραπλάνησε τις Αρχές. 
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Οι υποψήφιοι που επιθυµούν να συµµετέχουν πρέπει να συµπληρώσουν ένα 

ερωτηµατολόγιο (C-TPAT Supply Chain Security Profile Questionnaire) και να 

υπογράψουν µια συµφωνία εθελοντικής συµµετοχής στο πρόγραµµα. Αυτή η 

συµφωνία περιλαµβάνει έναν κατάλογο συστάσεων/οδηγιών ασφάλειας που ο 

υποψήφιος αναλαµβάνει να εφαρµόσει και να σεβαστεί, αλλά και να διαβιβάσει στους 

επιχειρησιακούς συνεργάτες του και να πράξει κατάλληλα προς την ενσωµάτωση 

των οδηγιών στις σχέσεις του µε αυτές τις επιχειρήσεις [5]. 

 

Οι επιχειρήσεις και οι οργανισµοί συµµετέχουν στο πρόγραµµα µε τον καθορισµό και 

την εφαρµογή ενός επίσηµου προγράµµατος ασφάλειας της εφοδιαστικής αλυσίδας, 

βασισµένου σε µια αξιολόγηση των διαδικασιών της επιχείρησης σύµφωνα µε 

οδηγίες του CBP, που εξετάζουν διάφορα στοιχεία όπως η ασφάλεια στις διεργασίες, 

η ασφάλεια προσωπικού, η εκπαίδευση και η κατάρτιση, οι έλεγχοι πρόσβασης, οι 

έγγραφες διαδικασίες, και η ασφάλεια στην µεταβίβαση των αγαθών. Το πρόγραµµα 

του συµµετέχοντος πρέπει να κατατεθεί στο CBP για επισκόπηση και αποδοχή, ενώ 

ο συµµετέχων θα πρέπει να συνάψει µια επίσηµη συµφωνία συµµόρφωσης µε τις 

οδηγίες και το πρόγραµµα. Η όλη κίνηση στηρίζεται σε µεγάλο ποσοστό στις 

εσωτερικές διαδικασίες επίβλεψης του συµµετέχοντος, µε περιοδικές επικυρώσεις 

από το CBP [19]. 

 

Αφορά σε όλα τα µέσα µεταφοράς, όµως µεγάλη επίδραση αναµένεται να έχει στο 

θαλάσσιο κοµµάτι του εµπορίου. Είναι ένα πρόγραµµα που εστιάζει στην συµµετοχή 

των : 

 

 Εισαγωγέων 

 Μεταφορέων 

 Μεσιτών 

 Μεσαζόντων / NVOCCs∗ 

 Λιµενικών αρχών 

 Τερµατικών Σταθµών 

 

Υπάρχουν σχέδια επέκτασης του προγράµµατος ώστε να περιλαµβάνει αποθήκες 

και κατασκευαστές µελλοντικά [19]. 

 

                                                 
∗ Non Vessel Operating Common Carrier - είναι η επιχείρηση που αγοράζει µεταφορική 
ικανότητα πλοίων, µε ειδικές συµφωνίες, και την διαθέτει σε φορτωτές έναντι κάποιας 
προµήθειας 
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Οι συστάσεις και οι οδηγίες έχουν προσαρµοστεί στις διαφορετικές κατηγορίες των 

συµµετεχόντων ώστε να προσαρµοστούν στα διαφορετικά τµήµατα της εφοδιαστικής 

αλυσίδας. Για παράδειγµα ένας θαλάσσιος µεταφορέας κατά την υπογραφή της 

συµφωνίας C-TPAT, συµφωνεί να ενισχύσει τις προσπάθειές του για την βελτίωση 

"της ασφάλειας στην µεταφορά των επιβατών, του πληρώµατος και του φορτίου σε 

όλη την εµπορική διαδικασία". ∆έχεται να εργαστεί για την καθιέρωση, τη βελτίωση ή 

την τροποποίηση των διαδικασιών και των διεργασιών ασφάλειάς σύµφωνα µε τις 

συστάσεις της C-TPAT. 

 

Όπου ο µεταφορέας δεν ασκεί τον έλεγχο µιας παραγωγικής µονάδας, µονάδας 

διανοµής, ή διαδικασίας στην αλυσίδα εφοδιασµού, συµφωνεί να διαβιβάσει τις 

συστάσεις/οδηγίες σε εκείνους που τις ελέγχουν. Αυτές οι συστάσεις περιλαµβάνουν 

δράσεις όπως ο έλεγχος της πρόσβασης στο σκάφος ενώ αυτό βρίσκεται στο λιµένα, 

ο προσδιορισµός όλων των προσώπων που επιβιβάζονται στο σκάφος, η 

εξασφάλιση ότι όλα τα έγγραφα µεταφοράς και οι φορτωτική είναι πλήρης, η παροχή 

των πληροφοριών στις Τελωνειακές Αρχές, η συµµετοχή στο Automated Manifest 

System (AMS) (πρόκειται για ψηφιακό σύστηµα το οποίο βάση πληροφοριών 

αξιολογεί τον βαθµό επικινδυνότητας των φορτίων και των εµπλεκόµενων στην 

µεταφορική διαδικασία µερών), η οπτική επιθεώρηση όλων των κενών 

εµπορευµατοκιβωτίων (συµπεριλαµβανοµένου του εσωτερικού του 

εµπορευµατοκιβωτίου) στον ξένο λιµένα φόρτωσης και η εξασφάλιση ότι οι 

σφραγίδες ασφάλειας επισυνάπτονται σε όλα τα φορτωµένα εµπορευµατοκιβώτια. 

Μια άλλη σύσταση, που είναι ιδιαίτερα σηµαντική, είναι η δέσµευση ότι οι 

συνεργαζόµενες επιχειρήσεις που παρέχουν σχετικές µε το σκάφος υπηρεσίες 

πρέπει να τηρούν τις οδηγίες ασφάλειας της C-TPAT καθώς επίσης και να 

αναθεωρούν περιοδικά τα µέτρα τους ώστε να ανιχνεύουν τυχόν αδυναµίες. 

 

Τα U.S. Customs από τη µεριά τους, ανέλαβαν κυρίως να στηρίξουν τον µεταφορέα 

στις προσπάθειές του να ενισχύσει την ασφάλεια και να επισπεύσει την ‘εκκαθάριση’ 

του φορτίου στα σύνορα των ΗΠΑ. Μόλις µια επιχείρηση γίνει µέλος του C-TPAT, το 

risk score της στο Automated Targeting System µειώνεται. Οι Αµερικανικές 

Τελωνειακές Αρχές αναλαµβάνουν επίσης να πραγµατοποιούν αρχικές και 

περιοδικές έρευνες για να αξιολογήσουν τα υπάρχοντα επίπεδα ασφάλειας και να 

προτείνουν βελτιώσεις [5]. 

 

Οι τελωνιακές αρχές προτίθενται να εφαρµόσουν σχέδια ενεργειών για την 

επικοινωνία των αδυναµιών που αναγνωρίζονται και να προτείνουν τρόπους για την 
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διόρθωσή τους. Επιπλέον, υπάρχουν προτάσεις για την εφαρµογή ετήσιων 

επιθεωρήσεων και ερωτηµατολογίων για την ανατροφοδότηση σε κρίσιµα θέµατα 

ασφάλειας [6]. 
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7.2.Απαιτήσεις 
 
 
 

Το πρόγραµµα καθιερώνει για τους συµµετέχοντες µια ιδιαίτερη σχέση µε τις 

τελωνειακές αρχές των ΗΠΑ. Απαιτεί από τους εµπορικούς εταίρους να 

συνεργαστούν µε τους φορείς παροχής µεταφορικών υπηρεσιών σε όλη την αλυσίδα 

ανεφοδιασµού προκειµένου να ενισχυθούν οι διαδικασίες και οι διεργασίες 

ασφάλειας. Οι διάφορες πτυχές κάθε σταδίου της αλυσίδας ανεφοδιασµού πρέπει να 

ελέγχονται, συµπεριλαµβανοµένων των εργαζοµένων και της προέλευσης των 

αγαθών. Η αποτελεσµατική εφαρµογή των συµφωνηθεισών συστάσεων και των 

οδηγιών απαιτεί την ουσιαστική προσπάθεια εκ µέρους των συµµετεχόντων του C-

TPAT µεµονωµένα. Οι συµµετέχοντες πρέπει να επενδύσουν στη φυσική 

ακεραιότητα των εγκαταστάσεών τους και να εξασφαλίσουν ότι το ίδιο θα κάνουν και 

οι εµπορικοί εταίροι τους. ∆ύναται να απαιτηθούν οργανωτικές αλλαγές, πρόσθετο 

προσωπικό, κατάρτιση προσωπικού για να βελτιωθεί η ασφάλεια και να γίνει 

αποτελεσµατική διαχείριση των έγγραφων διαδικασιών [5]. 

 

Οι ενδιαφερόµενες επιχειρήσεις θα πρέπει να υποβάλλουν έγγραφη αίτηση στις 

αµερικάνικες τελωνιακές αρχές. Οι συµµετέχοντες υπογράφουν ένα συµφωνητικό µε 

το οποίο και δεσµεύονται για τα ακόλουθα : 

 

 Να διενεργήσουν έλεγχο αξιολόγησης της εφοδιαστικής τους αλυσίδας, µε 

γνώµονα τις οδηγίες του προγράµµατος, οι οποίες έχουν αναπτυχθεί από τις 

τελωνιακές αρχές και την εµπορική κοινότητα. Οι οδηγίες αυτές υποδεικνύουν 

τις ακόλουθες περιοχές: 

• Ασφάλεια ∆ιαδικασιών 

• Φυσική Ασφάλεια 

• Ασφάλεια Προσωπικού 

• Εκπαίδευση και Εξάσκηση 

• Έλεγχο των Προσβάσεων 

• Έγγραφες ∆ιαδικασίες 

• Ασφάλεια Μετακινήσεων 

 

 Να συµπληρώσουν ένα ερωτηµατολόγιο σκιαγράφησης του προφίλ 

ασφάλειας της επιχείρησης (αναλύεται παρακάτω) και να το καταθέσουν στο 

CBP.  

 - 46 -



 

 Ανάπτυξη και εφαρµογή ενός προγράµµατος προαγωγής της ασφάλειας σε 

ολόκληρη την εφοδιαστική αλυσίδα σύµφωνα µε τους κανόνες του C-TPAT.  

 

 Κοινοποίηση των πρακτικών του προγράµµατος στις άλλες επιχειρήσεις της 

αλυσίδας εφοδιασµού και εντατικές προσπάθειες ενσωµάτωσης των 

πρακτικών αυτών στις σχέσεις συνεργασίας µε τις επιχειρήσεις [21]. 

 

Από τα βασικά στοιχεία του προγράµµατος είναι η πρόταση προς τους φορτωτές για 

την τοποθέτηση ενός απεσταλµένου υπεύθυνου ασφάλειας (designated security 

officer), ο οποίος θα επιβλέπει τις διαδικασίες φόρτωσης εµπορευµατοκιβωτίων, σαν 

µέτρο προστασίας των εισροών παράνοµων αγαθών στο µεταφορικό σύστηµα [17]. 
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7.3.Προφίλ Ασφάλειας 
 
 
 
Πριν την εφαρµογή του προγράµµατος και την στρατολόγηση των µελών, οι 

Τελωνιακές αρχές των ΗΠΑ συνεργάστηκαν µε τους πρωτοπόρους την εµπορικής 

βιοµηχανίας, προκειµένου να αναπτύξουν ένα σύνολο προτάσεων για την βελτίωση 

των πρακτικών ασφάλειας σε συγκεκριµένα τµήµατα της µεταφορικής αλυσίδας. Οι 

προτάσεις αυτές έχουν συµβουλευτικό χαρακτήρα στις επιχειρήσεις που λειτουργούν 

υπό C-TPAT και δεν είναι υποχρεωτικές. Για παράδειγµα µια συνήθης πρόταση 

ενθαρρύνει τους µεταφορείς, τις αποθήκες, τους εισαγωγείς και τους παραγωγούς να 

τοποθετούν, να αντικαθιστούν, να καταγράφουν και να ελέγχουν τις σφραγίδες των 

εµπορευµατοκιβωτίων, χωρίς κάτι τέτοιο να είναι υποχρεωτικό. 

 

Με την χρήση λίστας ελέγχου των προτάσεων του C-TPAT,  οι αξιωµατούχοι του 

προγράµµατος επιθεωρούν το προφίλ ασφάλειας της επιχείρησης, µε σκοπό να 

κατανοήσουν τις πρακτικές ασφαλείας που θα πρέπει να εφαρµόσει η επιχείρηση και 

να αποφασίσουν ποιο θα είναι το ‘σκορ επικινδυνότητας’ της επιχείρησης. 

Προκειµένου να επιτύχουν µια σωστή αξιολόγηση, οι αντιπρόσωποι του 

προγράµµατος αναζητούν πληροφορίες από τελωνιακά αρχεία διεθνώς (για 

παράδειγµα την συµµόρφωση της εταιρίας µε τους κανονισµούς εµπορίου ή ακόµα 

και πιθανές παραβιάσεις του νόµου). Οι ίδιες οι επιχειρήσεις ενηµερώνονται 

συστηµατικά από την διοίκηση του C-TPAT για τα αποτελέσµατα των επιθεωρήσεων 

και την τυχόν ανάγκη για παροχή περισσότερων πληροφοριών, εγγράφως [6]. 
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7.4.Προσωπικό 
 

 

Το CBP δηµιούργησε µια διοικητική οµάδα για την επίβλεψη και εφαρµογή του 

προγράµµατος. Στα µέλη της περιλαµβάνονται ένας διευθυντής, 4 διευθυντικά 

στελέχη προγράµµατος (έναν για κάθε τοµέα – Εισαγωγών, Μεταφορέων, 

Μεσαζόντων, Λιµενικών Αρχών) και 5 υπαλλήλους, οι οποίοι εργάζονται στα κεντρικά 

γραφεία των Τελωνίων, µε καθήκον να οργανώνουν του τοµείς εµπορίου, 

καλύπτοντας όλες τις πτυχές της συνδροµής στο C-TPAT. 

 

Τα διευθυντικά στελέχη παρέχουν γενικής κατεύθυνσης οδηγίες και προωθούν το 

πρόγραµµα εντός της εµπορικής κοινότητας. 

 

Οι υπάλληλοι της διοικητικής οµάδας υπό την επίβλεψη των ανώτερων τους, 

παρέχουν καθοδήγηση στις επιχειρήσεις για την εφαρµογή των πρακτικών 

ασφάλειας και την αναθεώρηση των προφίλ ασφάλειας και την προετοιµασία 

επιστολών ανατροφοδότησης [6]. 

 

 
Σχήµα 4 

Οργανωτική ∆οµή του Customs – Trade Partnership Against Terrorism 

 
    Πηγή : U.S General Accounting Office, analysis of Customs Information 
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H αρχική αισιοδοξία του CBP ότι οι διαχειριστές του C-TPAT, έχοντας εµπειρία 

εργασίας στον χώρο του εµπορίου θα προσέλκυαν περισσότερα µέλη και θα 

υποστήριζαν τις επιχειρήσεις στα σχέδια δράσεών τους ναυάγησε. Αργότερα, 

διαπιστώθηκε πως υπήρχε έντονη ανάγκη για προσωπικό µε µεγαλύτερη γνώση της 

ασφάλειας του εφοδιαστικού συστήµατος, που θα προσέφεραν µεγαλύτερη 

υποστήριξη στις επιχειρήσεις. Έτσι, το CBP δηµιούργησε µια νέα θέση εργασίας, 

αυτή του ειδικού εφοδιαστικής αλυσίδας (supply chain specialist), η οποία και 

ανακοινώθηκε τον Μάη του 2003. Αυτοί οι ειδικοί, αναµένεται να παίξουν καθοριστικό 

ρόλο στην εφαρµογή κρίσιµων στοιχείων του προγράµµατος, σχεδιασµένων για την 

εξασφάλιση της διατήρησης και της βελτίωσης των πρακτικών ασφαλείας από τις 

επιχειρήσεις – µέλη. Το καθήκον τους θα είναι η καθοδήγηση των επιχειρήσεων στην 

ανάπτυξη του ασφαλούς χαρακτήρα, η διενέργεια αξιολογήσεων, η ανάπτυξη 

προγραµµάτων δράσης και οι ετήσιες επιθεωρήσεις. Εξ αιτίας όµως του µεγάλου 

φόρτου εργασίας, λόγω γρήγορης επέκτασης του προγράµµατος, η εργασίες τους θα 

περιοριστούν στην αξιολόγηση και στα προγράµµατα δράσης [6]. 
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7.5.Φάσεις Εφαρµογής 
 
 
 
Πριν την εφαρµογή του προγράµµατος και την στρατολόγηση των µελών, οι 

Τελωνιακές αρχές των ΗΠΑ συνεργάστηκαν µε τους πρωτοπόρους την εµπορικής 

βιοµηχανίας, προκειµένου να αναπτύξουν ένα σύνολο προτάσεων για την βελτίωση 

των πρακτικών ασφάλειας σε συγκεκριµένα τµήµατα της µεταφορικής αλυσίδας. Οι 

προτάσεις αυτές έχουν συµβουλευτικό χαρακτήρα στις επιχειρήσεις που λειτουργούν 

υπό C-TPAT και δεν είναι υποχρεωτικές. Για παράδειγµα µια συνήθης πρόταση 

ενθαρρύνει τους µεταφορείς, τις αποθήκες, τους εισαγωγείς και τους παραγωγούς να 

τοποθετούν, να αντικαθιστούν, να καταγράφουν και να ελέγχουν τις σφραγίδες των 

εµπορευµατοκιβωτίων, χωρίς κάτι τέτοιο να είναι υποχρεωτικό [6]. 

 

Μετά την λήψη του µνηµονίου συµφωνίας υπογεγραµµένο από το CBP, ακολουθεί 

µια περίοδος σταδιακής εφαρµογής του προγράµµατος, η οποία επιτρέπει στα µέλη 

την εφαρµογή των µέτρων, που περιλαµβάνονται στα κριτήρια συµµετοχής του C-

TPAT. Έτσι η συµµόρφωση είναι χωρισµένη σε τρεις ξεχωριστές φάσεις, καθεµιά µε 

τον δικό της χρονικό ορίζοντα [22]. 

 

 

7.5.1.Πρώτη Φάση – Ισχυροποίηση της Εφοδιαστικής Αλυσίδας 
 

Στα µέλη δίνεται το περιθώριο των 60 ηµερών από την 25η Μαρτίου 2005, ώστε να 

εφαρµόσουν πρακτικές ασφάλειας στα : 

 

 Εµπορευµατοκιβώτια (σφραγίδες, επιθεωρήσεις, φύλαξη) 

 Φυσικές Υποδοµές (συστήµατα παρακολούθησης, συναγερµοί, 

φωτισµός, συσκευές κλειδώµατος, περίφραξη χώρων) 

 Προσβάσεις (εργαζόµενοι, επισκέπτες, διανοµείς, αποµάκρυνση 

ανεπιθύµητων προσώπων) [22] 

 

 

7.5.2.∆εύτερη Φάση – Πρακτικές ∆ιοίκησης της Εταιρικής Εφοδιαστικής Αλυσίδας 
 

Με περιθώριο 120 ηµερών από την 25η Μαρτίου 2005, τα µέλη θα πρέπει 

αναθεωρήσουν και να ενισχύσουν τα στοιχεία της ασφάλειας που σχετίζονται µε: 
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 Ασφάλεια Προσωπικού (έλεγχοι εργασιακού παρελθόντος, διαδικασίες 

τερµατισµού εργοδοσίας) 

 Ασφάλεια ∆ιεργασιών (επεξεργασία εγγράφων, έγγραφες διαδικασίες, 

αποστολή και λήψη) 

 Ασφάλεια Τεχνολογίας Πληροφορίας (προστασία µε κωδικούς, 

µετρησιµότητα) 

 Εκπαίδευση Ασφάλειας και Γνώση της Απειλής [22] 

 

 

7.5.3.Τρίτη Φάση – Απαιτήσεις από τους Επιχειρησιακούς Συνεργάτες 
 

Τα µέλη έχουν 180 ηµέρες από την 25η Μαρτίου 2005, για την εφαρµογή των 

απαιτήσεων που σχετίζονται µε τις συνεργασιακές σχέσεις. Οι εισαγωγείς θα πρέπει 

να έχουν έγγραφες και έγκυρες διαδικασίες επιλογής συνεργατών 

συµπεριλαµβανοµένων κατασκευαστών, τροφοδοτών, πωλητών, καθώς και 

έγγραφα, τα οποία να διασφαλίζουν ότι οι συνεργάτες αυτοί, κατά µήκος της 

εφοδιαστικής αλυσίδας, θα εφαρµόζουν τις πρακτικές του C-TPAT, ή κάποιου 

ανάλογου προγράµµατος ασφάλειας. 

 

Η πλήρωση είναι απαραίτητη για την συµµετοχή στο πρόγραµµα και τα νέα µέλη θα 

πρέπει να έχουν ολοκληρώσει τις ενέργειες που περιγράφονται παραπάνω, πριν 

πιστοποιηθούν κατά C-TPAT [22]. 

 

Τα οφέλη θα αρχίσουν να γίνονται ορατά όταν θα ολοκληρωθεί η αξιολόγηση του 

πακέτου αίτησης της εταιρίας και ο εισαγωγέας ειδοποιηθεί για τα αποτελέσµατα. Η 

διαδικασία αυτή αναµένεται να έχει ολοκληρωθεί σε 30 µε 60 ηµέρες µετά την 

κατάθεση του ερωτηµατολογίου ασφαλείας [21]. 
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7.6.Πορεία Εφαρµογής 
 
 
 

Σχήµα 5 

Χρονοδιάγραµµα Εφαρµογής του C-TPAT 

 
Πηγή : U.S Customs and Border Protection Data 

 

 

O παραπάνω πίνακας επεξηγεί την πορεία της εφαρµογής του προγράµµατος από 

τα πρώτα του βήµατα µέχρι τον Ιανουάριο του 2003.  

 

Τον ∆εκέµβριο του 2001, τα πρώτα µέλη, εφτά εισαγωγείς υπέγραψαν συµφωνίες και 

ακολούθησαν το πρόγραµµα (οι εφτά αυτές εταιρίες ήταν οι : British Petroleum, Ford 

Motor Company, DaimlerChrysler, General Motors Corporation, Motorola, Sarah Leii 

Corporation και Target Corporation).  

 

Τον Φεβρουάριο του 2002, προσκλήθηκαν εισαγωγείς, οι οποίοι συµµετείχαν ήδη 

στον προκάτοχο του C-TPAT Customs Low-Risk Importer Initiative. Τον Απρίλιο του 

2002 επιτράπηκε σε όλους τους εισαγωγείς των ΗΠΑ να συµµετέχουν εφόσον 

ήθελαν. 

 

Η αρχική προσπάθεια επικεντρώθηκε στην πρόσκληση µεγάλων επιχειρήσεων, ώστε 

γρήγορα να πιστοποιηθεί κατά C-TPAT µεγάλο µέρος του εισαγωγικού εµπορίου των 

ΗΠΑ. 

 

Μέχρι τον Μάη του 2003 καµία επιχείρηση δεν είχε απορριφθεί του προγράµµατος 

εξαιτίας µη σοβαρής δέσµευσης. Όµως µέχρι τότε το πρόγραµµα βρισκόταν στα 

πρώτα του βήµατα και δεν είχαν εφαρµοστεί βασικές του λειτουργίες, όπως οι 

ετήσιες επιθεωρήσεις, ενώ κανένα προτεινόµενο πρόγραµµα δράσης δεν είχε 
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εφαρµοστεί. Έως τότε οι επιχειρήσεις απλά είχαν την υποχρέωση αναφοράς των 

εφαρµοσµένων και σχεδιαζόµενων πρακτικών ασφαλείας τους. 

 

Οι διαδικασίες ξεκίνησαν το 2002, µε την ισχυρή υποστήριξη ουσιαστικά όλων των 

σηµαντικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων γραµµών.(3) Στον πρώτο χρόνο εφαρµογής 

του C-TPAT παραπάνω από 1,700 επιχειρήσεις δήλωσαν επιθυµία συµµετοχής στο 

πρόγραµµα [6]. Μέχρι τον Μάιο του 2003, περισσότερες από 3000 επιχειρήσεις είχαν 

εγγραφεί, συµπεριλαµβανοµένων 2.119 εισαγωγέων, 20 λιµενικές αρχές και 

διοικήσεις των ΗΠΑ, 410 µεταφορείς και 806 µεσίτες/διαµεταφορείς/NVOCCs [5]. 

Κατά την συγγραφή του παρόντος τα µέλη έχουν ξεπεράσει τις 7.400. 

 

Ρεαλιστικός στόχος για την συµµετοχή επιχειρήσεων που ασχολούνται µε την 

θαλάσσια διακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων αποτελεί ένα 80 µε 85% στο στάδιο 

ωρίµανσης του C-TPAT [19]. 

 

Όταν κάποιος αντιπρόσωπος του προγράµµατος ρωτήθηκε τι ποσοστό του 

εµπορικού κόσµου αναµένεται να συµµετέχει στο πρόγραµµα, η απάντηση ήταν όλοι! 

[24] 
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7.7.Χρηµατοδότηση 
 
 
 
Στα πρώτα βήµατα εφαρµογής του προγράµµατος η επιθυµία ήταν η προστασία του 

Αµερικανικού έθνους από κάποιο ενδεχόµενο τροµοκρατικό χτύπηµα µε την 

διασφάλιση των εµπορικών διαδρόµων των ΗΠΑ. Ωστόσο γρήγορα έγινε φανερό ότι 

η επίθεση σε κάποια εµπορική διαδροµή, οπουδήποτε στον κόσµο, θα µπορούσε να 

έχει ανεπανόρθωτες επιδράσεις παγκόσµιας εµβέλειας. Το C-TPAT, λοιπόν στοχεύει 

στην προστασία της παγκόσµιας οικονοµίας. 

 

Το πρόγραµµα επεκτείνεται και πέρα των συνόρων των Ηνωµένων Πολιτειών, στην 

προώθηση της ασφάλειας από το σηµείο της παραγωγής µέχρι το σηµείο της 

διανοµής. Σήµερα µε περισσότερα από 7,400 µέλη, το C-TPAT εκτείνεται πέρα από 

σύνορα, πέρα από βιοµηχανίες, πέρα από πολιτικές προκειµένου να προωθήσει την 

ασφάλεια και την ετοιµότητα ενάντια σε πιθανές τροµοκρατικές επιθέσεις σε όλη την 

Υφήλιο. 

 

Το κόστος του προγράµµατος είναι ένα θέµα µεγάλης σοβαρότητας, καθώς η 

εξασφάλιση συνεχούς χρηµατοδότησης είναι ζωτικής σηµασίας για το πρόγραµµα. 

Στην χρηµατοδότηση του CBP σύµφωνα µε τον προϋπολογισµό του 2005, ο 

πρόεδρος Bush συµπεριέλαβε 23 εκατοµµύρια δολάρια σαν βασική χρηµατοδότηση 

και άλλα 15,2 εκατοµµύρια σαν επιπλέον υποστήριξη, δηµιουργώντας ένα σύνολο 

33,9 εκατοµµυρίων δολαρίων στην οικονοµική στήριξη του C-TPAT. Τα κεφάλαια 

αυτά θα βοηθήσουν το CBP να ολοκληρώσει την αποστολή του και να επιτύχει τους 

στόχους του [20]. 

 

Ο προϋπολογισµός του C-TPAT αναµένεται να αυξάνεται καθώς το πρόγραµµα 

εξαπλώνεται. Η χρηµατοδότηση ξεκίνησε τον Απρίλιο του 2002, η οποία µαζί µε τις 

έκτακτες ανάγκες έφτασε τα 8,3 εκατ. δολάρια ενώ το ποσό αυτό έφτασε τα 8,8 εκατ. 

το επόµενο έτος και τα 12,1 εκατ. το 2004 [6]. Καθώς το πρόγραµµα εξελίσεται και η 

λίστα των συµµετεχόντων όλο και µακραίνει, αυξάνονται οι ανάγκες χρηµατοδότησης 

του µε αποτέλεσµα το προτεινόµενο ποσό να φτάσει τα 54,3 εκατ.$ για την κάλυψη 

των απαιτήσεων του 2006. 
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Πίνακας 2 

Προϋπολογισµός και Έκτακτες Ανάγκες για το C-TPAT, οικονοµικά έτη 2002 - 2006 
      

Οικονοµικό 
Έτος Επιχειρησιακό Σχέδιο Προϋπολογισµός Επιπρόσθετα 

Έξοδα Σύνολο 
Ποσοστιαία 
ετήσια 
αύξηση 

2002 
Προώθηση του προγράµµατος και 
δαπάνες για αγορά εξοπλισµού, για 
εργατικό δυναµικό και γενικά έξοδα 

8,3 εκατ.$ 184,694 $ 8,484,694 $ - 

2003 
Προώθηση του προγράµµατος και 
δαπάνες για αγορά εξοπλισµού, για 
εργατικό δυναµικό και γενικά έξοδα 

8,8 εκατ.$ 4,7 εκατ.$ 13,5 εκατ.$ 59,11% 

2004 
Προώθηση του προγράµµατος και 
δαπάνες για αγορά εξοπλισµού, για 
εργατικό δυναµικό και γενικά έξοδα 

18 εκατ.$ - 18 εκατ.$ 33,33% 

2005 
Πρόσληψη 120 επιπρόσθετων Supply 
Chain Security Officers, δαπάνες για 
επιθεωρήσεις, ‘πελατειακή’ υποστήριξη 

38,2 εκατ.$ - 38,2 εκατ.$ 112,22% 

2006 
Ενίσχυση της ικανότητας διεξαγωγής 
επιθεωρήσεων, προώθηση της 
‘πελατειακής’ υποστήριξης 

54,3 εκατ.$ - 54,3 εκατ.$ 136,08% 

 
Πηγές : United States General Accounting Office 
             Homeland Security, Budget in Brief 2004, 2005, 2006 
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7.8.Μειονεκτήµατα 
 
 
Το πρόγραµµα δεν προσφέρει άµεσα οφέλη στην εφοδιαστική αλυσίδα, εκτός από 

την πρόληψη των τροµοκρατικών ενεργειών. Σε ορισµένες περιπτώσεις, προσφέρει 

κάποια δυσκολία µεταφοράς παράνοµων εµπορευµάτων µέσω κοντέινερ. Ωστόσο, η 

επίδραση αυτή µπορεί να αντισταθµιστεί µε την δυνατότητα που δίνεται στους 

τροµοκράτες να εκµεταλλευτούν τις αδυναµίες του συστήµατος για να επιτύχουν τους 

σκοπούς τους (µπορούν να πραγµατοποιήσουν αποστολές µέσω φορέων µε 

χαρακτηρισµό χαµηλής επικινδυνότητας, αποφεύγοντας έτσι την πιθανότητα 

ελέγχων). Ακόµα το C-TPAT δεν παρέχει ουδεµία δυνατότητα µετριασµού των 

επιπτώσεων τροµοκρατικών ενεργειών [11]. 

 

Ενώ οι µεγάλες επιχειρήσεις µπορούν και είναι σε θέση να αντιµετωπίσουν τις 

απαιτήσεις εφαρµογής και τις σχετικές δαπάνες, για τις µικρές επιχειρήσεις, ιδιαίτερα 

στις αναπτυσσόµενες χώρες, οι απαιτήσεις ως αποτέλεσµα του προγράµµατος 

µπορούν να θέσουν δυσκολίες που ενδεχοµένως να οδηγήσουν στην περαιτέρω 

περιθωριοποίησή τους. Οι µικρές µονάδες πιθανώς να µην είναι σε θέση να 

αντιµετωπίσουν τις πρόσθετες δαπάνες για να καλύψουν τις απαιτήσεις του C-TPAT, 

αφού οι απαραίτητες δαπάνες µπορεί να είναι δυσανάλογες µε την οικονοµική 

ικανότητα και το µέγεθος της επιχείρησης. Προκειµένου όµως να είναι σε θέση να 

συνεχίσουν την συνεργασία τους µε επιχειρήσεις στις Ηνωµένες Πολιτείες η 

συµµόρφωσή τους αποτελεί µονόδροµο µακροπρόθεσµα. Αν και το πρόγραµµα είναι 

εθελοντικής φύσης, µακροπρόθεσµα, θα συµπεριλάβει όλες τις µονάδες που 

εµπορεύονται στον χώρο των ΗΠΑ, συµπεριλαµβανοµένων και αλλοδαπών 

παραγωγών. Με την λογική αυτή αδυναµία συµµετοχής θα σήµαινε ανταγωνιστικό 

µειονέκτηµα. Οι εγχώριοι εισαγωγείς, µεταφορείς και µεσίτες θα επιλέγουν τους 

εφοδιαστές τους, ώστε οι τελευταίοι να µπορούν να παράγουν κατάλληλες και 

αξιόπιστες πληροφορίες επί των προϊόντων τους, οργανωτικές δοµές και διαδικασίες. 

Κάτι τέτοιο θα απέκλειε αξιόπιστους κατά τα άλλα τροφοδότες, οι οποίοι όµως θα 

είχαν αδυναµίες ενσωµάτωσης των προτάσεων και των οδηγιών του προγράµµατος 

στην λειτουργία τους [5]. 

 

Οι αυξηµένες ανάγκες σε επιθεωρήσεις των πρακτικών ασφάλειας αποτελεί µια 

µεγάλη πρόκληση για τους περιορισµένους πόρους του CBP. 

 

Χωρίς αυστηρή κρατική επίβλεψη, που να οδηγεί σε µειωµένο κίνδυνο κατά µήκος 

της εφοδιαστικής αλυσίδας, η πιθανότητα οι τροµοκράτες να εκµεταλλευθούν το 
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προφίλ χαµηλής επικινδυνότητας κάποιας εταιρίας – µέλους του C-TPAT είναι 

µεγάλη [23]. 
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7.9.Οφέλη 
 
 
 
Στα πλεονεκτήµατα που προσφέρει το C-TPAT συµπεριλαµβάνονται : 

 

 Η ενσωµάτωση πρακτικών και διαδικασιών ασφάλειας στις υπάρχουσες 

µεθόδους και διεργασίες της διοίκησης logistics. 

 Ακεραιότητα στο εφοδιαστικό σύστηµα 

 Μειωµένος κίνδυνος 

 Ελάττωση των κλοπών 

 Εµπιστοσύνη στην επιχείρηση 

 Καλύτερη διαχείριση πόρων 

 Μεγαλύτερη αποδοτικότητα µεταξύ εσωτερικών και εξωτερικών λειτουργιών 

 Αυξηµένη ασφάλεια προσωπικού 

 Αυξηµένη εµπορικότητα 

 Κατανόηση των διαδικασιών εφοδιασµού από την µια άκρη της αλυσίδας 

στην άλλη και παρακολούθηση των φορτίων στην πορεία τους µέσα στην 

αλυσίδα [20] 

 

Επιπλέον οφέλη, περιλαµβάνουν µειωµένα κόστη για ασφάλιση, λιγότερες κρατήσεις 

εµπορευµάτων, σαν αποτέλεσµα µεγαλύτερης ασφάλειας στο σύστηµα και αποφυγή 

συνεπειών, που θα υποστούν όσοι επιλέξουν να µην συµµετάσχουν στο πρόγραµµα, 

όπως: 

 

 Εξονυχιστική επιτήρηση των φορτίων 

 Αυξηµένες επιθεωρήσεις και έλεγχοι 

 Απαιτήσεις πληροφοριών 

 Αστάθειες στον χρόνο διαχείρισης των εµπορευµάτων [19] 

 
Το βασικότερο στοιχείο της εξεταζόµενης πρωτοβουλίας είναι ότι, µετά την 

επικύρωση των επιχειρήσεων κατά C-TPAT από το Αµερικανικό Τελωνείο, αυτές θα 

έχουν µειωµένες πιθανότητες ελέγχου των εµπορευµάτων τους και θα επωφελούνται 

από την ευνοϊκή µεταχείριση που θα απολαµβάνουν [2]. 

 
Το πρόγραµµα προσφέρει στις επιχειρήσεις την ευκαιρία να παίξουν ενεργό ρόλο 

στον πόλεµο ενάντια στην τροµοκρατία. Με την συµµετοχή τους στο πρώτο 

παγκόσµιο πρόγραµµα ασφάλειας της εφοδιαστικής αλυσίδας, οι επιχειρήσεις θα 

εξασφαλίσουν ένα ασφαλέστερο οικονοµικό περιβάλλον για τους εργαζοµένους τους, 
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τους προµηθευτές και τους πελάτες τους. Πέρα από τα ουσιώδη αυτά οφέλη, οι 

τελωνιακές αρχές προσφέρουν επιπλέον οφέλη στα µέλη του C-TPAT, 

συµπεριλαµβανοµένων : 

 

 Μειωµένου αριθµού επιθεωρήσεων (και άρα µειωµένους χρόνους στα 

σύνορα) 

 Πρόσβαση στην λίστα µελών του C-TPAT 

 Ευελιξία στις διαδικασίες πληρωµής 

 Έµφαση στην ενσωµάτωση της κουλτούρας ασφάλειας στις λειτουργίες των 

επιχειρήσεων ώστε οι έλεγχοι από Τελωνείο να λαµβάνουν δευτερεύοντα 

ρόλο [21] 

 
Η επιτυχής ενσωµάτωση αυξηµένης ασφάλειας και αποδοτικότητας της αλυσίδας 

των µεταφορών είναι µια από τις επιτυχίες του C-TPAT. Με την συνεργασία του CBP 

και της εµπορικής κοινότητας το C-TPAT προωθεί την ασφάλεια και την 

αποδοτικότητα του εµπορίου . 

 

Στο παρελθόν η αυξηµένη ασφάλεια των µεταφορικών συστηµάτων και η 

αποδοτικότητα αυτών θεωρούνταν αµοιβαίως αποκλειόµενα. Πολλοί πίστεψαν ότι 

παίρνοντας τα κατάλληλα µέτρα για την ασφάλιση των Ηνωµένων Πολιτειών από την 

απειλή της τροµοκρατίας, απλώς θα πρόσθετε ένα ακόµα εµπόδιο στο ελεύθερο 

εµπόριο και στην ροή των φορτίων. Παρόλα αυτά η επιτυχία του C-TPAT, δείχνει 

σαφώς ότι η αυξηµένη ασφάλεια µπορεί να οδήγησει σε αποδοτικότερη και λιγότερο 

κοστοβόρα εµπορευµατική ροή [20]. 
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7.10.Κόστος 
 
 
 
Αναµένεται οι προσπάθειες του CBP να συγκεντρωθούν κυρίως στους µη 

συµµετέχοντες (µεταφραζόµενες σε ουσιαστικά τεταµένες επιθεωρήσεις και 

καθυστερήσεις στα κοµβικά σηµεία), αυξάνοντας δραστικά το κόστος των 

επιχειρήσεων. Οι οικονοµικές µονάδες εκτός C-TPAT θα συναντήσουν µεγάλες 

δυσκολίες [24]. 

 

Τα στοιχεία κόστους για τα µέλη του προγράµµατος είναι : 

 

 Κόστος εγγραφής 

 Εφαρµογής 

 Συµµετοχής 

 

Τα κόστη αυτά αντισταθµίζονται από µειώσεις στο κόστος λόγω, λιγότερων 

επιθεωρήσεων στα µέλη του C-TPAT [19]. 

 

Τα πιθανά κόστη του µέτρου αυτού στους συµµετέχοντες θα είναι πολύ µεγάλα, 

καθώς αυτοί θα πρέπει να προωθήσουν την ασφάλεια στην ενδοεταιρική λειτουργία 

τους, αλλά και στις διαεταιρικές τους δράσεις. Επιπλέον κόστη θα επιβάλουν η 

εκπαίδευση του προσωπικού, η αύξηση του προσωπικού ασφαλείας, η ανάπτυξη 

προγραµµάτων ασφάλειας και η διαχείριση της γραφειοκρατίας που έρχεται από την 

εφαρµογή του C-TPAT. Αν και η συµµετοχή στο πρόγραµµα αποτελεί σχετικά 

ανώδυνο εγχείρηµα για µεγάλες εταιρίες µεταφοράς και φόρτωσης, οι οποίες από 

πριν είχαν σε εφαρµογή πολιτικές ασφάλειας (κυρίως για λόγους πρόληψης 

κλοπών), µικρότερες επιχειρήσεις του κλάδου είναι αναγκασµένες να επωµιστούν το 

βάρος µεγάλων δαπανών  αγοράς και εγκατάστασης εξοπλισµού και εφαρµογής των 

κατά C-TPAT απαιτήσεων. Αποτέλεσµα αυτού η γένεση ανωµαλιών στον 

ανταγωνισµό της αγοράς [2]. 

 

Παρόλα αυτά τα κόστη αντισταθµίζονται από µειώσεις στο κόστος λόγω, λιγότερων 

επιθεωρήσεων στα µέλη του C-TPAT [19]. 
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7.11.Μοντέλο Κόστους 
 
 
Οι παράµετροι προσοµοίωσης του µοντέλου για την ανάλυση του C-TPAT 

περιλαµβάνουν : 

 

 Το επίπεδο συµµετοχής στο πρόγραµµα 

 Το ποσοστό των εισαγοµένων εµπορευµατοκιβωτίων που ελέγχονται και 

 Το ποσοστό των εξαγοµένων εµπορευµατοκιβωτίων που ελέγχονται 

 

Πριν την εφαρµογή των µέτρων ένα 2% των container περνούσαν από έλεγχο, έτσι 

επιλέχθηκαν τα ποσοστά 1%, 2% και 5% επί του αριθµού των εµπορευµατοκιβωτίων 

επιχειρήσεων εκτός C-TPAT. Επειδή η εφαρµογή του µέτρου στοχεύει στην µείωση 

των επιθεωρήσεων εµπορευµάτων συµµορφωµένων κατά C-TPAT, υποτέθηκε ότι το 

ποσοστό ελέγχου αυτών θα κυµαίνεται γύρω στο 10% του κανονικού. 

 

Καθώς µια ρεαλιστική πρόβλεψη θα ήθελε ένα 80 µε 85% των επιχειρήσεων 

µεταφορών να συµµετέχουν στο πρόγραµµα, όταν αυτό φτάσει σε στάδιο 

ωρίµανσης, στο µοντέλο περάστηκαν οι τιµές 0%, 50% και 100%. 

 

Στον πίνακα παρουσιάζεται το κόστος που αφορά µονάχα στην εφαρµογή του 

µέτρου συνεργασίας. 

 

 
Πίνακας 3 

Εκτίµηση Κόστους του C-TPAT 

Ποσοστό 
Συµµετοχής στο 

C-TPAT 

Ποσοστό Ελέγχου των 
Εµπορευµατοκιβωτίων 

C-TPAT 

Ποσοστό Ελέγχου των 
Εµπορευµατοκιβωτίων 

εκτός C-TPAT 

Επιπρόσθετο 
κόστος στις 

Εξαγωγές ανά TEU 
(δολάρια) 

Επιπρόσθετο 
κόστος στις 

Εξαγωγές ανά 
TEU (δολάρια) 

0 0,1 1 (-4.89) 0,04 
0 0,2 2 000 000 
0 0,5 5 132,44 51,30 

50 0,1 1 5,41 0,06 
50 0,2 2 8,09 0,03 
50 0,5 5 35,58 0,15 
100 0,1 1 15,71 0,07 
100 0,2 2 16,19 0,07 
100 0,5 5 17,66 0,06 

Πηγή : Babione Robert, Kyun Kim Chang, Rhone Eddie, Sanjaya Eric, ‘Post 9/11 Security Cost Impact on 
Port of Seattle Import/Export Container Traffic’, University of Washington, June 4, 2003 
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Η µεγάλες διαφορές στο κόστος από 2% σε 5%  των ελέγχων, για τα ίδια επίπεδα 

συµµετοχής µας δείχνουν την ευαισθησία του κόστους σε αυξήσεις των ελέγχων.  

 

Αφού το C-TPAT αναφέρεται µόνο στις εισαγωγές, η επίδρασή του για τα εξαγόµενα 

εµπορευµατοκιβώτια είναι σχεδόν ασήµαντη. Εξαίρεση αποτελεί η περίπτωση 0% 

συµµετοχής µε 5% των κιβωτίων να επιθεωρούνται (το κόστος ανέρχεται σε 51.3 

δολάρια ανά ΤΕU). Αυτό κατά πάσα πιθανότητα οφείλεται σε  γενικής φύσεως 

διαταραχές στις λειτουργίες του λιµανιού και στην διακίνηση των 

εµπορευµατοκιβωτίων, που προκαλεί ένα τόσο υψηλό επίπεδο ελέγχων [19]. 
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7.12.Στοιχεία 
 
 
 
Μέχρι τον Σεπτέµβριο του 2004 η συµµετοχή στο C-TPAT είχε ξεπεράσει τις 7,000 

επιχειρήσεις, συµπεριλαµβανοµένων των µεγαλύτερων εισαγωγέων των Ηνωµένων 

Πολιτειών. Έτσι το πρόγραµµα κάλυπτε το 50 % περίπου του δια θαλάσσης 

µεταφερόµενου όγκου των ΗΠΑ [23].  

 

Έπειτα από την βελτιστοποίηση που δέχτηκε το ATS οι έλεγχοι των κοντέινερ, που 

εισάγονται στις ΗΠΑ αυξήθηκε από 7,6% πριν την 11/9 σε 12,1% σε δύο µόλις έτη, 

ενώ συνεχίζει να αυξάνεται, σύµφωνα µε δηλώσεις του κυρίου Robert Boner. Ο 

ανάλογος αριθµός για τα από θαλάσσης εισαγόµενα εµπορευµατοκιβώτια σχεδόν 

τριπλασιάστηκε στον ίδιο χρόνο [25]. 

 
 
7.12.1.Μελέτη Υπόθεσης  #1 
 
Eddie Bauer 
(Συνέντευξη µε τον Steve Odom, Υπεύθυνο της εταιρίας σε θέµατα ∆ιεθνούς 

Εµπορίου και Εισαγωγών, 28 Μαιου 2002Interview) 

 

Μελετώντας τις συνέπειες των συµβάντων του Σεπτεµβρίου του 2001, το πρώτο 

θέµα που προέκυψε ήταν ότι το 90% των αµερικανικών εισαγωγών διέρχονται µέσω 

των λιµένων της χώρας, γεγονός που καθιστά τις λιµενικές υποδοµές κεντρικούς 

στόχους πιθανών επιθέσεων. Για τον λόγο αυτό επιλέχθηκε η Eddie Bauer, 

προκειµένου να µας ενηµερώσει για το πώς επηρεάστηκαν οι λειτουργίες της, τις 

αλλαγές που ήλθαν και τις αλλαγές που αναµένονται. 

 

Η Eddie Bauer άνοιξε το πρώτο της κατάστηµα στο Seattle το 1920 και από τότε 

έγινε µεγάλη επιχείρηση λιανικής πώλησης ειδών ενδυµασίας και υφασµάτων. Με 

την µητρική να βρίσκεται κοντά στο αµερικάνικο λιµάνι, υπήρξε από τους 

µεγαλύτερους πελάτες των τερµατικών σταθµών της περιοχής. 

 

Το C-TPAT αποδείχτηκε µεγάλη επιτυχία µετά τους πρώτους µήνες της εφαρµογής 

του. Η Eddie Bauer ήταν µεταξύ των πρώτων εταιριών που συµµετείχαν στο 

πρόγραµµα, εξαιτίας της µακροχρόνιας συνεργασίας της µε το Αµερικανικό Τελωνείο. 

Πέντε έτη πριν την εφαρµογή του προγράµµατος το 2002, η εταιρία είχε 

χαρακτηριστεί ως εισαγωγέας χαµηλής επικινδυνότητας, πράγµα που σηµαίνει 
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υψηλού επιπέδου συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις των τελωνιακών αρχών. Οι 

αποστολές της εταιρίας κάλυπταν όλες τις απαραίτητες οδηγίες και της επέτρεπαν να 

υποβάλλεται σε λιγότερες επιθεωρήσεις και καθυστερήσεις, µε αποτέλεσµα γρήγορο 

πέρασµα από τους τελωνιακούς ελέγχους. Η συµµετοχή της στο C-TPAT ήταν 

απαραίτητη για την διατήρηση της θέσης προτίµησης, που απολάµβανε. Συνεπώς 

ήταν πρωτεύων στόχος της η συµµετοχή στο πρόγραµµα. 

 
Αν και η περίοδος συµµετοχής της εταιρίας στο πρόγραµµα ήταν µικρή, είχε ήδη 

αναγνωρίσει κάποια πλεονεκτήµατα τα οποία συνοψίζονται ως εξής : 

 

 Μειωµένος αριθµός επιθεωρήσεων – Μικρότεροι χρόνοι αναµονής στα 

σύνορα 

Για επιχειρήσεις σαν την Eddie Bauer, οι οποίες έχουν πολύ αυστηρά χρονικά 

περιθώρια, το όφελος αυτό είναι καθοριστικής σηµασίας. Βελτιώνει την ταχύτητα σε 

ολόκληρη την εφοδιαστική αλυσίδα και προστατεύει τα φορτία από επιθεωρήσεις και 

κρατήσεις. Αν και η εν λόγω εταιρία δεν απολαµβάνει επιτάχυνση των τελωνιακών 

διαδικασιών, σε σχέση µε την προ C-TPAT περίοδο, υποστηρίζει ότι σε µια τόσο 

κρίσιµη περίοδο µια πιθανή µη συµµετοχή της στο πρόγραµµα θα οδηγούσε σε 

τελωνιακές δυσχέρειες. 

 

 Συνδροµή account manager 

Η Eddie Bauer θεωρεί την παροχή αυτή µεγάλης σηµαντικότητας. Η ύπαρξη ενός 

συγκεκριµένου ατόµου, που ασχολείται µε τις ασφαλής πρακτικές της εταιρίας, 

θεµελιώνει µια σχέση γνώσης και στενής αµοιβαίας συνεργασίας εταιρίας – τελωνίου. 

Έτσι, µειώνεται ο χρόνος και η προσπάθεια στις συνδιαλλαγές των δύο µερών. 

 

 Πρόσβαση στην λίστα µελών C-TPAT 

Οι επιχειρήσεις που συµµετέχουν στο πρόγραµµα, έχουν την δυνατότητα γνώσης 

των υπόλοιπων µελών και έτσι υπάρχει επικοινωνία των πρακτικών ασφαλείας 

µεταξύ των µελών, γεγονός που προωθεί περεταίρω την ασφάλεια. Ακόµα 

προσφέρει πληροφόρηση για το προφίλ επικινδυνότητας συνεργατών και 

ανταγωνιστών. 

 

 Ευελιξία στις χρηµατικές συνδιαλλαγές µε τις Τελωνιακές Αρχές 

 

 Έµφαση στην εκτίµηση των διαδικασιών ενδοεταιρικά και όχι στην 

αστυνόµευση του CBP 

 - 65 -



Κατανοώντας τα οφέλη της χάραξης κοινής πολιτικής ασφάλειας µε τις άλλες 

επιχειρήσεις, η Eddie Bauer συνεργάζεται στις προσπάθειες αυτό-αξιολόγησης της 

µε εταιρίες της Newport News, που αποτελεί κοµµάτι του οµίλου Spiegel. Ακόµα ο 

σύλλογος των Αµερικανών εισαγωγέων ειδών ενδυµασίας (United States Association 

of Importers of Textiles and Apparel – USA-ITA) αποφάσισε να συνθέσει ένα 

εγχειρίδιο πρακτικών ασφαλείας, το οποίο θα είναι σύµφωνο µε τις απαιτήσεις του 

CBP, θα προσφέρει ευελιξία στις επιχειρήσεις και κυρίως θα προσφέρει ένα 

οµοιόµορφο πλαίσιο δράσεων [26]. 

 
 
7.12.2.Μελέτη Υπόθεσης #2 
 
Τα παρακάτω στοιχεία αφορούν σε µια Ταϋλανδέζικων συµφερόντων επιχείρηση, 

που πραγµατοποιεί εξαγωγές θαλασσινών µεγάλης αξίας. Η εταιρία απασχολεί 1500 

άτοµα προσωπικό. Οι εξαγωγές της στις ΗΠΑ είναι κυρίως κατεψυγµένες γαρίδες, 

ενώ οι συναλλαγές της µε την Ευρώπη και την Ιαπωνία περιλαµβάνουν και 

κατεψυγµένα καλαµάρια. 

 

Η εταιρία φορτώνει και σφραγίζει τα εµπορευµατοκιβώτια στις εργοστασιακές 

εγκαταστάσεις της, υπό την επίβλεψη τελωνιακού απεσταλµένου. Το εµπόρευµα 

φορτώνεται σε φορτηγά του µεταφορέα και κατευθύνεται στο λιµάνι του Laem 

Chabang, από όπου αποστέλλεται στις Ηνωµένες Πολιτείες. 

 

Η επιχείρηση συµµετέχει στο πρόγραµµα C-TPAT. Σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του 

προγράµµατος η εταιρία υποχρεούται να συντάσσει και να οργανώνει τις 

πληροφορίες των αποστολών της σε ηλεκτρονική µορφή η οποία να διαχειρίζεται και 

να αναλύεται µε απλό τρόπο. Η επιχείρηση µεταφέρει τις πληροφορίες 

χρησιµοποιώντας το δίκτυο, στην εταιρία που οργανώνει την αποστολή, η οποία µε 

τη σειρά της προωθεί τα στοιχεία στις αµερικανικές τελωνειακές αρχές. Η αγορά της 

υποδοµής για κάτι τέτοιο αποτελεί πάγια επένδυση σε πληροφοριακά συστήµατα και 

η οποία κόστισε περίπου $1000. ∆εν χρειάστηκε η πρόσληψη επιπλέον ανθρώπινου 

δυναµικού. Εκτός από το χρόνο παραµετροποίησης του συστήµατος, δεν υπήρξε 

κανένα άλλο επιπρόσθετο κόστος.  

 

Σύµφωνα µε τις οδηγίες του C-TPAT για τον έλεγχο των προσβάσεων η εταιρία 

εγκατέστησε κλειστό κύκλωµα τηλεόρασης σε όλα τα εργοστάσια προκειµένου να 

καταγράφει κάθε αναχώρηση και άφιξη στις παραγωγικές της εγκαταστάσεις. 

Πρόκειται επίσης για πάγια επένδυση, ενώ πρέπει να σηµειωθεί ότι η τοποθέτηση 
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καµερών δεν απαιτείται από το πρόγραµµα. Απλά προτείνει διαδικασίες ελέγχου και 

ταυτοποίησης όλων των υπαλλήλων και των επισκεπτών.  

 

Επειδή η εταιρία ήδη εφάρµοζε συστήµατα Just-In-Time οργανώνοντας την άφιξη 

των πρώτων υλών και την παραγωγή µε ακρίβεια, µε σκοπό την ελαχιστοποίηση των 

αποθεµάτων της, δεν αντιµετώπισε κανένα πρόβληµα συµµόρφωσης µε τον κανόνα 

των 24 ωρών. Οι Ταϊλανδέζοι εξαγωγείς δεν αναµένουν απολύτως κανένα όφελος 

από πιθανή µείωση των ασφαλίστρων, καθότι το 95% των εξαγωγών γίνεται FOB.  

 

Λόγω καλής οργάνωσης, η εταιρία δεν είχε ποτέ προβλήµατα καθυστέρησης στο 

τελωνείο, είτε πριν είτε µετά από την εφαρµογή των νέων κανονισµών ασφάλειας. Τα 

στελέχη της επιχείρησης έχουν την πεποίθηση ότι τα οφέλη από την πιστοποίηση 

κατά C-TPAT θα αντισταθµίσουν τα κόστη εφαρµογής του προγράµµατος ενώ 

πιστεύουν ότι τα µέτρα του έχουν µεγάλη χρησιµότητα και µακροχρόνια θα 

ενισχύσουν την ασφάλεια (και µε την έννοια safety και µε την έννοια security) της 

εταιρίας.  

 

Οι δαπάνες που σχετίζονται µε τα νέα µέτρα υπολογίζονται σε µερικές χιλιάδες 

δολάρια τα οποία κατά πάσα πιθανότητα δεν θα επιβαρύνουν καθόλου τους πελάτες. 

Αντιθέτως, το πρόγραµµα έχει όλες τις προοπτικές να προσφέρει χαµηλές τιµές στις 

µεταφορικές υπηρεσίες για τις πιστοποιηµένες (και άρα χαµηλής επικινδυνότητας) 

εταιρίες. Ωστόσο οι µεταφορικές εταιρίες, αντιµετωπίζοντας τις ίδιες απαιτήσεις 

ασφάλειας έχουν παρόµοια έξοδα τα οποία προφανώς και θα επιβαρύνουν τους 

εισαγωγείς και τους εξαγωγείς [27]. 
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8.1.Βασικά Στοιχεία 
 
 

 

Το Container Security Initiative (CSI) είναι ένα βασικό πρόγραµµα σχετικά µε την 

θαλάσσια µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων, που αναπτύχθηκε αµέσως µετά από την 

11η Σεπτεµβρίου 2001. Είναι βασισµένο στην προϋπόθεση ότι η ασφάλεια του 

παγκόσµιου συστήµατος ναυτιλιακών εµπορικών συναλλαγών πρέπει να ενισχυθεί 

και στο ότι θα υπάρχει µεγαλύτερη ασφάλεια εάν τα εµπορευµατοκιβώτια  που 

περιέχουν υψηλού κινδύνου φορτία εντοπίζονται και ελέγχονται προτού να 

φορτωθούν. Η πρωτοβουλία στοχεύει στη διευκόλυνση της ανίχνευσης των πιθανών 

προβληµάτων όσο δυνατόν νωρίτερα στην µεταφορική διαδικασία και έχει ως σκοπό 

να αποτρέψει το λαθραίο πέρασµα όπλων ή τροµοκρατών µέσα σε 

εµπορευµατοκιβώτια [5]. 

 

Βασίζεται σε 4 κύρια σηµεία : 

 

 Χρήση αυτοµατοποιηµένης πληροφορίας για την αναγνώριση και τον 

εντοπισµό των container υψηλού κινδύνου 

 Προ-έλεγχο των εµπορευµατοκιβωτίων που αναγνωρίζονται ως 

υψηλού κινδύνου πριν την άφιξη τους σε λιµάνι των ΗΠΑ 

 Χρήση τεχνολογίας ανίχνευσης για ταχείς προ-ελέγχους των 

εµπορευµατοκιβωτίων 

 Χρήση έξυπνων, σφραγισµένων εµπορευµατοκιβωτίων [19] 

 

Οι Αµερικανικές Τελωνιακές αρχές ξεκίνησαν το πρόγραµµα ασφάλειας 

εµπορευµατοκιβωτίων τον Γενάρη του 2002 [19]. Ήταν ο Αµερικανός Επίτροπος 

Τελωνιακών Υπηρεσιών Μπόνερ ο οποίος την 17 Ιανουαρίου 2002 ανήγγειλε την 

έναρξη του CSI [28]. 

 

Το CSI σκοπό έχει την σύναψη διµερών συµφωνιών µεταξύ Ηνωµένων Πολιτειών και 

ξένων χωρών, προκειµένου να γίνεται προ-έλεγχος των εµπορευµατοκιβωτίων στα 

λιµάνια φόρτωσης. Από τα container αυτά κάποια θα χαρακτηρίζονται υψηλής 

επικινδυνότητας και θα επιθεωρούνται, είτε πριν την φόρτωση τους στο 

συµβεβληµένο µε CSI λιµάνι, είτε κατά την άφιξή τους στις ΗΠΑ, σε περίπτωση που 

έρχονται από λιµάνι εκτός CSI. Στα συµβεβληµένα λιµάνια οι τελωνιακοί υπάλληλοι 

σε συνεργασία µε αποσταλµένη οµάδα ειδικών του U.S. Bureau of Customs and 
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Border Protection θα αποφασίζουν ποια εµπορευµατοκιβώτια θα επιθεωρούνται προ 

φόρτωσης [2]. 

 

Πρέπει να σηµειωθεί ότι οι Αµερικανικές αρχές προσφέρουν αµοιβαίο δικαίωµα στις 

συµµετέχουσες χώρες, οι οποίες µπορούν εποµένως να στείλουν τους τελωνειακούς 

υπαλλήλους τους στα αµερικανικά λιµάνια προκειµένου να ελέγξουν τα 

εµπορευµατοκιβώτια που προορίζονται για τις χώρες τους [5]. 

Παρόλο που το CBP προφέρθηκε να φιλοξενήσει ξένους τελωνιακούς στα λιµάνια 

των Ηνωµένων Πολιτειών, κάτι τέτοιο δεν έχει γίνει ακόµα [11]. 
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8.2.Λιµάνια 
 

 

 

Ο αρχικός στόχος των αµερικανικών αρχών ήταν η εφαρµογή του CSI στους λιµένες 

µε την µεγαλύτερη κίνηση εµπορευµατοκιβωτίων προς τις Ηνωµένες Πολιτείες, µε 

τρόπο που να διευκολύνεται η ανίχνευση πιθανών ζητηµάτων ασφάλειας νωρίς στην 

διαδικασία µεταφοράς. ∆ιάφοροι µεγάλοι λιµένες που χειρίζονται πολύ µεγάλο όγκο 

εµπορευµατοκιβωτίων µε προορισµό τις Ηνωµένες Πολιτείες έχουν υπογράψει 

δηλώσεις συµµετοχής στην CSI και βρίσκονται σε διάφορα στάδια εφαρµογής της [5]. 

 

Το CBP αρχικά εντόπισε για συµµετοχή τα 20 λιµάνια, που συγκεντρώνουν το 66% 

του εισαγωγικού εµπορίου των Ηνωµένων Πολιτειών, και έπειτα διεύρυνε την 

εφαρµογή µε την συµµετοχή επιπρόσθετων στρατηγικών λιµένων [6]. 
 

Πίνακας 4 

Εισαγωγικό Εµπόριο Εµπορευµατοκιβωτίων των ΗΠΑ 

Λιµάνι Ποσοστό επί τοις εκατό του Εισαγωγικού 
Εµπορίου των ΗΠΑ 

1 Hong Kong  9,8 
2 Shanghai  5,8 
3 Singapore  5,8 
4 Kaohsiung  5,6 
5 Rotterdam  5,1 
6 Pusan  5 
7 Bremerhaven  4,5 
8 Tokyo  2,8 
9 Genoa  2,1 

10 Yantian  2 
11 Antwerp  2 
12 Nagoya  1,9 
13 Le Havre  1,9 
14 Hamburg  1,8 
15 La Spezia  1,7 
16 Felixstowe  1,7 
17 Algeciras  1,6 
18 Kobe  1,6 
19 Yokohama  1,5 
20 Laem Chabang  1,4 
   
 Σύνολο 65,6 

 
Πηγή : Organisation for Economic Co-operation and Development, Directorate for Science, 
Technology and   Industry, Maritime Transport Committee, ‘Security in Maritime Transport : 
Risk Factors and Economic Impact’, July 2003 
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Στο πρώτο έτος του CSI το CBP κατάφερε να συµφωνήσει µε 15 κυβερνήσεις για την 

τοποθέτηση προσωπικού σε 24 λιµάνια και το εφάρµοσε  στέλνοντας οµάδες των 

τεσσάρων µε πέντε ατόµων σε 5 από τα λιµάνια αυτά [6]. 

Μέχρι τον Απρίλιο του 2005 35 λιµάνια λειτουργούσαν σύµφωνα µε τα πρότυπα του 

προγράµµατος CSI. Αυτά είναι: 

 
Πίνακας 5 

Λιµάνια που Συµµετέχουν στο CSI και Ηµεροµηνία Εφαρµογής του Προγράµµατος 
Χώρα Λιµάνι Ηµεροµηνία Εφαρµογής 
Canada Halifax Μάρτιος 2002 
  Montreal Μάρτιος 2002 
  Vancouver Μάρτιος 2002 
Netherlands Rotterdam 2 Σεπτεµβρίου 2002 
France  Le Havre 2 ∆εκεµβρίου 2002 
  Marseille 7 Ιανουαρίου 2005 
Germany  Bremerhaven 2 Φεβρουαρίου 2003 
  Hamburg 9 Φεβρουαρίου 2003 
Belgium  Antwerp 23 Φεβρουαρίου 2004 
  Zeebrugge 29 Οκτωβρίου 2004 
Singapore  Singapore 10 Μαρτίου 2003 
Japan  Yokohama 24 Μαρτίου 2003 
  Tokyo 21 Μαΐου 2004 
Hong Kong Hong Kong 5 Μαΐου 2003 
Sweden  Gothenburg 23 Μαΐου 2003 
United Kingdom (U.K.)  Felixstowe 24 Μαΐου 2003 
  Liverpool 1 Νοεµβρίου 2004 
  Thames port 1 Νοεµβρίου 2004 
  Tilbury 1 Νοεµβρίου 2004 
  Southampton 1 Νοεµβρίου 2004 
Italy  Genoa 16 Ιουνίου 2003 
  La Spezia 23 Ιουνίου 2003 
  Livorno 30 ∆εκεµβρίου 2004 
  Naples 30 Σεπτεµβρίου 2004 
  Gioia Tauro 31 Οκτωβρίου 2004 
Korea  Pusan 4 Αυγούστου 2003 
South Africa Durban 1 ∆εκεµβρίου 2003 
Malaysia  Port Klang 8 Μαρτίου 2004 

  
Tanjung 
Pelepas 16 Αυγούστου 2004 

Greece  Piraeus 27 Ιουλίου 2004 
Spain  Algeciras 30 Ιουλίου 2004 
Japan  Nagoya 8 Ιουνίου 2004 
  Kobe 8 Ιουνίου 2004 
Thailand  Laem Chabang 13 Αυγούστου 2004 
United Arab Emirates (UAE) Dubai 26 Μαρτίου 2005 

 
Πηγή :  ‘Fact Sheet: Cargo Container Security - U.S. Customs and  Border Protection 
Reality’, October 2004, www.cbp.gov 
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Το U.S Customs σκοπεύει να επεκτείνει το πρόγραµµα σε επιπλέον λιµένες, µε 

κριτήρια τον όγκο, τη θέση και θέµατα στρατηγικής. Σε αυτό το πλαίσιο, πρέπει να 

σηµειωθεί ότι σχεδόν το 90% του εισαγωγικού εµπορίου, µε container, των ΗΠΑ 

διεξάγεται από 30 χώρες, αρκετές από τις οποίες είναι µικρά αναπτυσσόµενα έθνη. 

Παραδείγµατος χάριν, οι αποστολές από χώρες της Νότιας και την Κεντρικής 

Αµερικής αποτελούν σχεδόν το 10% του εµπορίου αυτού, αλλά φαίνεται ότι µέχρι 

τώρα, κανένας από τους λιµένες της περιοχής δεν συµµετέχει στην CSI. Οι 

αποστολές από την Κίνα και το Χόνγκ Κόνγκ εντούτοις, αποτελούν σχεδόν το 45% 

όλων των εµπορευµατοκιβωτίων (σε TEUs) που στέλνονται στις ΗΠΑ [5]. 
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8.3.Στόχος 
 
 
 
Ο στόχος της CSI είναι να βελτιωθεί η ασφάλεια χωρίς, εντούτοις, την επιβράδυνση 

της εµπορευµατικής ροής. Κατά συνέπεια, οπουδήποτε είναι δυνατόν οι έλεγχοι των 

container θα πραγµατοποιούνται κατά τη διάρκεια των περιόδων νεκρού χρόνου 

µεταφοράς, όταν τα εµπορευµατοκιβώτια θα βρίσκονται στις αποβάθρες 

περιµένοντας να φορτωθούν. Οι έλεγχοι δεν θα πρέπει, εκτός από σπάνιες 

περιπτώσεις, να πραγµατοποιούνται στις Ηνωµένες Πολιτείες. Σε περίπτωση που 

ανιχνευθεί έστω η πιθανότητα κάποιο εµπορευµατοκιβώτιο να φέρει όπλα µαζικής 

καταστροφής (WMD), δεν θα επιτρέπεται να συνεχιστεί η πορεία του προς 

αµερικανικό λιµένα. Εάν είναι ήδη φορτωµένο σε σκάφος που πλέει προς 

αµερικανικό λιµένα, εκείνο το σκάφος δεν θα επιτραπεί να εισέλθει στα αµερικανικά 

χωρικά ύδατα. 

 

∆εν είναι, ωστόσο, σαφές εάν υπάρχει οποιαδήποτε δυνατότητα νοµικής προσφυγής 

σε περίπτωση αµέλειας κατά τη διάρκεια των επιθεωρήσεων, η οποία θα οδηγήσει 

σε λάθη ή σε φυσική φθορά των εµπορευµατοκιβωτίων [5]. 
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8.4.Απαιτήσεις 
 
 

 

Τα ελάχιστα στάνταρ στα οποία θα πρέπει να συµµορφώνεται ένα λιµάνι 

προκειµένου να γίνει µέλος του  Container Security Initiative είναι : 

 

 Η τελωνιακή αρχή θα πρέπει να είναι σε θέση να ελέγχει όλα τα 

εµπορεύµατα, που εισέρχονται, εξέρχονται ή απλώς διέρχονται από 

τον τερµατικό σταθµό. Εγκαταστάσεις εξωτερικής επιθεώρησης 

(µηχανήµατα ακτινών γάµα ή Χ) και εξοπλισµός ραδιο – ελέγχου θα 

πρέπει να είναι διαθέσιµος για την διεξαγωγή των απαιτούµενων 

ελέγχων. Ο εξοπλισµός αυτός  είναι αναγκαίος για την γρήγορη 

επιθεώρηση των κοντέινερ, χωρίς την παρεµπόδιση της 

εµπορευµατικής ροής. 

 

 Ο λιµένας θα πρέπει να διαθέτει κανονική, απευθείας και ουσιαστικής 

ποσότητας κίνηση εµπορευµατοκιβωτίων προς τα λιµάνια των ΗΠΑ. 

 

 Απαιτείται δέσµευση εκ µέρους της λιµενικής αρχής για την εφαρµογή 

ενός συστήµατος διαχείρισης κινδύνου που θα αναγνωρίζει 

αυτόµατα τα εµπορευµατοκιβώτια υψηλής επικινδυνότητας. Το 

σύστηµα αυτό θα πρέπει να περιέχει µηχανισµό επικύρωσης των 

αποφάσεων αξιολόγησης των απειλών και του εντοπισµού και να 

αναγνωρίζει τις βέλτιστες πρακτικές. 

 

 Απαιτείται επίσης δέσµευση για παροχή πληροφοριών που αφορούν 

σε κρίσιµα στοιχεία και σε διαχείριση κινδύνου στις Αµερικάνικες 

Τελωνιακές Αρχές, µε στόχο την συνεργασία σε θέµατα ασφάλειας και 

ανάπτυξη αυτοµατοποιηµένων µηχανισµών για τέτοιου είδους 

ανταλλαγές πληροφοριών. 

 

 Θα πρέπει να γίνει διεξοδική αξιολόγηση του λιµένα προκειµένου να 

αναγνωριστούν οι αδύναµοι κρίκοι στις λιµενικές υποδοµές και 

ανωδοµές και να υπάρξει δέσµευση διόρθωσης των αδυναµιών 

αυτών. 
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 Τέλος οι αρχές του λιµένα υποχρεούνται να δεσµευτούν για την 

διατήρηση προγραµµάτων ακεραιότητας των εργαζοµένων και 

µηχανισµών πάταξης ανεντιµοτήτων [29]. 
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8.5.∆ιαδικασία Εφαρµογής 
 
 

 

Για την προετοιµασία του λιµένα προκειµένου να εφαρµοστεί το CSI, οι αµερικάνικες 

τελωνιακές αρχές στέλνουν µια οµάδα αξιολόγησης για την περισυλλογή 

πληροφοριών σε σχέση µε τις φυσικές και πληροφοριακές υποδοµές του λιµένα, 

καθώς και τις λειτουργίες των τελωνιακών αρχών του λιµένα αυτού.  

 

Έπειτα το CBP αποστέλλει µια οµάδα τεσσάρων-πέντε ατόµων, οι οποίοι και θα 

συνεργαστούν µε την διοίκηση του λιµένα για την αναγνώριση και τον έλεγχο των 

εµπορευµατοκιβωτίων που αποστέλλονται από τον λιµένα στις ΗΠΑ. 

 

Η οµάδα του CSI χρησιµοποιώντας ένα αυτόµατο σύστηµα ελέγχου (Automated 

Targeting System – AMS) , αναγνωρίζει τα κοντέινερ µεγάλης επικινδυνότητας και τα 

επιθεωρεί. 

 

Το σύστηµα αξιολογεί τα έγγραφα που συνοδεύουν τις αποστολές ηλεκτρονικά και 

καθορίζει κατά πόσο ένα εµπορευµατοκιβώτιο είναι επικίνδυνο. 

 

Τα επικίνδυνα εµπορευµατοκιβώτια επιθεωρούνται από τους απεσταλµένους του 

CSI και τους τελωνιακούς του λιµένα. 

 

Αν και οι κανονισµοί του CSI δεν ξεκαθαρίζουν αν οι Αµερικανοί απεσταλµένοι έχουν 

την δυνατότητα να επιβλέπουν τους ελέγχους, όταν ρωτήθηκαν απάντησαν πως κάτι 

τέτοιο είναι θεµελιώδες στοιχείο του CSI και ότι γίνεται αποδεκτό από όλους. 

 

Σύµφωνα µε τους αξιωµατούχους του CSI τα σηµαντικότερα οφέλη του 

προγράµµατος απορρέουν από την συνεργασία Αµερικανών και ντόπιων 

τελωνιακών υπαλλήλων. Η συνένωση της εργασιακής εµπειρίας των δύο µερών 

θεωρείται απαραίτητη για την επιτυχία του προγράµµατος [6]. 
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8.6.Προσωπικό 
 
 
 

Οι Τελωνιακές αρχές δηµιούργησαν µια διαυπηρεσιακή οµάδα για την διεύθυνση και 

την λειτουργία του προγράµµατος, επικεφαλής του οποίου είναι το Τελωνιακό 

Γραφείο ∆ιεθνών Υποθέσεων (Customs’ Office of International Affairs) και 

στελεχώνεται από αντιπροσώπους των διάφορων υπηρεσιών του Τελωνίου. 

Επιπρόσθετα, οι οµάδες αξιολόγησης που ταξιδεύουν στα λιµάνια του 

προγράµµατος για την επίβλεψη των λειτουργιών στρατολογούν εργαζοµένους από 

τις υπηρεσίες αυτές.  

 

Οι αξιωµατούχοι των τελωνίων δηλώνουν ότι οι αρχές βασίζονται στους 

αντιπροσώπους τους στις διάφορες χώρες για την προώθηση των 

διαπραγµατεύσεων συµµετοχής στο CSI µε τις ξένες κυβερνήσεις, για την επίβλεψη 

των λειτουργιών του προγράµµατος και την αναφορά των εξελίξεων στην διοίκηση, 

παράλληλα µε την διενέργεια των κανονικών τους καθηκόντων. 

 

Κάθε οµάδα του προγράµµατος, τοποθετηµένη σε κάποιο λιµάνι – µέλος αποτελείται 

από τέσσερα µε πέντε άτοµα : δύο ή τρεις ελεγκτές από το Τελωνιακό Γραφείο 

Λειτουργιών Πεδίου (Customs’ Office of Field Operations, έναν αναλυτή 

πληροφοριών και έναν αρχηγό οµάδας, ο οποίος και αντιπροσωπεύει το Γραφείο 

Ερευνών (Office of Investigations). Σύµφωνα µε τους αξιωµατούχους του CSI, καθώς 

οι επιθεωρητές εξετάζουν τις πληροφορίες των εµπορευµατοκιβωτίων µε την βοήθεια 

του ATS και µε την βοήθεια των τελωνιακών αρχών του λιµένα ελέγχουν τα 

κοντέινερ, οι αναλυτές πληροφοριών διεξάγουν περεταίρω αναλύσεις  µε την χρήση 

επιπρόσθετων εργαλείων έρευνας και συστήµατα διαµοιρασµού πληροφοριών σε 

πραγµατικό χρόνο µε τους αντίστοιχους αναλυτές της διοίκησης του σταθµού. Ο 

αρχηγός της οµάδας λειτουργεί σαν µεσάζοντας µεταξύ ντόπιων και αµερικάνικων 

τελωνιακών αρχών και αναφέρεται στους ανώτερους του για τα θέµατα που 

προκύπτουν. Οι απεσταλµένες οµάδες αντικαθίστανται ανά 3µηνο, ενώ υπό 

συζήτηση είναι η δηµιουργία µόνιµων θέσεων [6]. 
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8.7.Χρηµατοδότηση 
 
 
 

Ο προϋπολογισµός για το CSI αναµένεται να παίρνει µεγαλύτερες διαστάσεις καθώς 

το πρόγραµµα επεκτείνεται. Το οικονοµικό έτος 2002, το Τελωνείο ξόδεψε περίπου 

3.3 εκατ. δολάρια, ως χρηµατοδότηση για την υποστήριξη των εκτάκτων αναγκών 

του προγράµµατος. Τέτοιες ανάγκες ήταν η προώθηση του προγράµµατος διεθνώς, 

η αγορά πληροφοριακών υποδοµών για τα λιµάνια και η συντήρηση της οµάδας του 

Rotterdam. To οικονοµικό έτος 2003 ο προϋπολογισµός έφτασε τα 28,4 εκατ. 

δολάρια για την υποστήριξη των λειτουργιών 21 λιµένων και την διενέργεια 

αξιολογήσεων σε άλλα 6. Μέχρι τον Μάρτιο του 2003 οι αρχές δαπάνησαν 3,4 εκατ. 

δολάρια επιπλέον για να υποστηρίξουν τις λειτουργίες 9 λιµένων του προγράµµατος. 

Το 2004 η απαίτηση του CBP ανήλθε σε 61,2 εκατ. δολάρια, αφού τα µέλη είχαν ήδη 

γίνει τριάντα [6]. Στα επόµενα δύο χρόνια η λογική ήταν η ίδια. Τα σχέδια του 

προγράµµατος προωθούν την επέκτασή του και τα ποσά που απαιτούνται για την 

ανταπόκριση σε τέτοιου είδους εγχειρήµατα αυξάνονται χρόνο µε τον χρόνο. 

 
Πίνακας 6 

Προυπολογισµός και Έκτακτες Ανάγκες για το CSI, οικονοµικά έτη 2002 - 2006 
      

Οικονοµικό 
Έτος Επιχειρησιακό Σχέδιο Προυπολογισµός Επιπρόσθετα 

Έξοδα Σύνολο 
Ποσοστιαία 
ετήσια 
αύξηση 

2002 Εφαρµογή σε ένα λιµάνι (Ρότερνταµ) και 
αξιολογήσεις σε άλους λιµένες 4,3 εκατ.$ 3,3 εκατ.$  7,6 εκατ.$ - 

2003 Εφαρµογή σε 21 λιµάνια συνολικά και 
αξιολόγηση 6 λιµένων 28,4 εκατ.$ 3,4 εκατ.$ 31,8 εκατ.$ 318,84% 

2004 Εφαρµογή σε 30 λιµάνια 61,2 εκατ.$ - 61,2 εκατ.$ 92,45% 
2005 Εφαρµογή σε 41 λιµάνια 101 εκατ.$ - 101 εκατ.$ 65% 

2006 
Σχέδια για επέκταση σε περιοχές όπως η 
Αίγυπτος, η Χιλή, η Ινδία, οι Φιλλιπίνες, η 
Βενεζουέλα, οι Μπαχάµες και η Ονδούρα 

138,8 εκατ.$ - 138,8 εκατ.$ 37,43% 

 
Πηγές : United States General Accounting Office Homeland Security, Budget in Brief 2004, 2005, 2006 
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8.8.Αδυναµίες 
 
 
 

Όταν η πρώτη αποστολή CSI έφτασε στο λιµάνι του Ρότερνταµ, οι Τελωνιακές αρχές 

διαπίστωσαν περιορισµούς στην επεξεργασία στοιχείων, οι οποίες υπαγόρευαν 

αναβάθµιση του συστήµατος λήψης πληροφοριακών στοιχείων για τον έλεγχο των 

εµπορευµατοκιβωτίων. Οι επιχειρησιακές λειτουργίες του CSI στους λιµένες των 

συµβεβληµένων χωρών ενέπλεκαν την χρήση πληροφοριών ακριβείας και 

πληρότητας, οι οποίες θα έπρεπε να είναι διαθέσιµες τον σωστό χρόνο για τον 

έλεγχο των κοντέινερ µε προορισµό τις ΗΠΑ. Ωστόσο, η διάθεση των στοιχείων του 

φορτίου στο σύστηµα ATS δεν επαρκούσε, διότι οι µεταφορείς δεν κατέθεταν 

πάντοτε τα απαραίτητα έγγραφα µεταφοράς στις αρχές µε ηλεκτρονικό τρόπο, 

πλήρως και πριν την άφιξη του εµπορεύµατος. Έτσι, οι τελωνιακές αρχές της 

Αµερικής υποστήριζε την βάση δεδοµένων του ATS µε στοιχεία λάµβανε από τοις 

τοπικές λιµενικές αρχές.  

 

Όταν λοιπόν, άρχισε η εφαρµογή του προγράµµατος στο πρώτο Ευρωπαϊκό λιµάνι, 

διαπιστώθηκε ότι οι Ολλανδικές τελωνιακές αρχές δεν είχαν την δυνατότητα παροχής 

επαρκών πληροφοριών για τα εξαγόµενα εµπορευµατοκιβώτια. Ο λόγος ήταν ότι οι 

Ολλανδικές αρχές δεν έλεγχαν όλες τις πληροφοριακές ροές των εξαγωγών της. Τα 

στοιχεία, λοιπόν µε τα οποία εφοδίαζε την οµάδα του CSI, περιορίζονταν σε 

κοντέινερ, που µεταφορτώνονταν από πλοίο σε πλοίο στο Ρότερνταµ και µάλιστα 

υπήρχαν φορές όπου τα στοιχεία διαθέτονταν µετά την άφιξη του σκάφους. 

Επιπρόσθετα, η οµάδα CSI δεν είχε καθόλου στην διάθεσή της τα στοιχεία των 

εµπορευµατοκιβωτίων, που παρέµεναν στο σκάφος, προοριζόµενα για λιµάνια των 

ΗΠΑ. Τέλος καθόλου πληροφορίες δεν υπήρχαν για τα κοντέινερ εκείνα που 

κατέφταναν στο λιµάνι µε άλλο µεταφορικό µέσο (οδικώς ή σιδηροδροµικώς) και 

προορίζονταν από ξένες χώρες.  

 

Προβλήµατα υπήρχαν και στις φυσικές υποδοµές λήψης των πληροφοριακών ροών. 

Για παράδειγµα στο λιµάνι υπήρχαν 40 διαφορετικές τοποθεσίες λήψης των 

εγγράφων. Ακόµα ο Ολλανδικός νόµος απαγόρευε την µετακίνηση των εγγράφων 

από τις τοποθεσίες αυτές.  

 

Με βάση λοιπόν την εµπειρία από το Ολλανδικό λιµάνι, οι τελωνιακές αρχές των 

Ηνωµένων Πολιτειών, ανέπτυξαν τον κανόνα των 24 ωρών (24- Hour Rule). Με τον 
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κανόνα αυτόν λύθηκε το πρόβληµα της εύρεσης των στοιχείων της µεταφοράς και οι 

Αµερικανοί απεσταλµένοι έχουν απευθείας πρόσβαση σε αυτά και άρα αυξηµένη 

αυτονοµία [6]. 

 

Μια σηµαντική πτυχή του CSI, που απαιτεί περαιτέρω διευκρίνιση, είναι το θέµα της 

αποτελεσµατικότητας του εντοπισµού των container υψηλού κινδύνου. Το U.S 

Customs πρόκειται να θεσπίσει κριτήρια προκειµένου να αναγνωρίζονται τα υψηλού 

κινδύνου εµπορευµατοκιβώτια. Σε αυτό το πλαίσιο, πρέπει να σηµειωθεί ότι έχουν 

ήδη γίνει κάποιες κρίσιµες προκαταρκτικές παρατηρήσεις σχετικά µε την στρατηγική 

ελέγχου από το U.S. General Accounting Office. Σε µια σχετική µελέτη για την 

προγραµµατισµένη επέκταση των προγραµµάτων C-TPAT και CSI, διαπίστωσε ότι 

και για τα δύο προγράµµατα απαιτείται µεγαλύτερη προσοχή στους κρίσιµους 

παράγοντες επιτυχίας. 

 

Πιο συγκεκριµένα, το GOA εντόπισε σοβαρές αδυναµίες σε τρεις περιοχές:  

 

 Το U.S Customs δεν είχε αναπτύξει σχέδιο συστηµατικής διαχείρισης 

ανθρώπινου δυναµικού για κανένα πρόγραµµα,  

 αν και το U.S Customs είχε προσπαθήσει να αναπτύξει µέτρα 

απόδοσης, κανένα πρόγραµµα δεν είχε "αναπτυγµένα µέτρα που να 

απεικονίζουν την πρόοδο στην επίτευξη των στόχων του 

προγράµµατος",  

 το U.S Customs δεν είχε "στρατηγικό σχέδιο που να περιγράφει πώς 

σκοπεύει να επιτύχει τους στόχους των CSI και C-TPAT τους 

στόχους, ώστε να καθιστά δυνατή την µέτρηση" [5].  

 

Η περίπτωση του Ρότερνταµ αποκάλυψε και ένα ακόµα κενό στον σχεδιασµό του 

CSI. Αυτό ήταν η ανικανότητα της οµάδας αξιολόγησης, που στάλθηκε στον 

τερµατικό σταθµό πριν την CSI οµάδα, να µαζέψει τις κατάλληλες πληροφορίες ώστε 

τα πιθανά προβλήµατα να σκιαγραφηθούν και να λυθούν πριν την άφιξη των 

Αµερικανών τελώνων. Έτσι το CBP αναγκάστηκε να πραγµατοποιήσει αλλαγές στην 

σύνθεση και στις διαδικασίες σύµφωνα µε τις οποίες λειτουργούσαν οι οµάδες 

αξιολόγησης. Επί του παρόντος υπάρχουν πια τυποποιηµένες διαδικασίες 

αξιολόγησης, ενώ στους αξιολογητές έχουν προστεθεί άτοµα µε συγκεκριµένες 

εµπειρίες και ειδικότητες. 
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Οι αρχές του CBP θέλοντας να προλάβουν και άλλες ανεπάρκειες ανέπτυξαν ένα 

τυποποιηµένο ερωτηµατολόγιο επιθεώρησης για την λήψη πληροφοριών που 

σχετίζονται µε τις φυσικές υποδοµές και την διαθεσιµότητα των στοιχείων των 

φορτίων και των µεταφορών [6]. 
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8.9.Μειονεκτήµατα 
 
 

 

Η εφαρµογή του κανόνα των 24 ωρών προκάλεσε πονοκεφάλους σε όλα τα 

εµπλεκόµενα µέλη. Θέµατα όπως οι διαφορετικές ζώνες ώρας, η αυστηρές 

προθεσµίας υποβολής των εγγράφων µεταφοράς, η αλλαγές στις πρακτικές των 

στοιβαδόρων και ερωτήµατα για την ευθύνη των επιπλέον δαπανών που 

δηµιουργούνται, είναι µονάχα η αρχή. Πρόκειται να προκύψουν επιπλέον 

προβλήµατα, καθώς οι εταιρίες φόρτωσης θα αναπτύξουν διαφορετικά 

προγράµµατα, για να ανταποκριθούν στις απαιτήσεις του κανόνα. Η αµερικάνικη 

κοινωνία ίσως βρεθεί να επωµίζεται τα αυξηµένα κόστη, σε περίπτωση που το CBP 

προωθήσει το CSI παγκοσµίως. 

 

Για παράδειγµα, η ναυτιλιακή βιοµηχανία του Ηνωµένου Βασιλείου αναγκάστηκε, 

σύµφωνα  µε προτροπές του British International Freight Association, να κατευθύνει 

όλα τα κόστη που προκύπτουν από την εφαρµογή του CSI στους Αµερικανούς 

εισαγωγείς, στην βάση του ότι όλα τα νέα µέτρα αποτελούν απαίτηση της εγχώριας 

ασφάλειας των ΗΠΑ και άρα το αµερικάνικο µέρος είναι εκείνο που θα πρέπει να 

πληρώσει τα κόστη συµµόρφωσης µε τα εθελοντικά προγράµµατα που προωθούν 

την ασφάλεια των Ηνωµένων Πολιτειών 

 

Ωστόσο, ένα θέµα που προκαλεί έντονη ανησυχία είναι το γεγονός ότι η ακεραιότητα 

του CSI φαίνεται να εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από την ασφάλεια και την 

ακεραιότητα των αντι-κλεπτικών σφραγίδων, που χρησιµοποιούνται για να 

εξασφαλίσουν το περιεχόµενο των εµπορευµατοκιβωτίων. Αν τα σφραγισµένα 

κοντέινερ, δεν επανα-επιθεωρηθούν κατά την εισαγωγή τους, όπως προβλέπει το 

CSI, και υπάρξει περιστατικό παραβίασης της σφραγίδας, το οποίο δεν υποπέσει 

στην αντίληψη των αρχών, τότε το πρόγραµµα δεν συµβάλει καθόλου στην πρόληψη 

εισαγωγής εµπορευµατοκιβωτίου µεγάλης επικινδυνότητας στις Ηνωµένες Πολιτείες 

[30]. 

 

Μια από τις κύριες ανησυχίες σε σχέση µε το CSI έχει επισηµανθεί από την 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή και αφορά στις στρεβλώσεις του ανταγωνισµού µεταξύ των 

λιµένων. Με την υπογραφή συµφωνιών CSI, οι λιµένες λαµβάνουν αµέσως µια θέση 

προτίµησης, δεδοµένου ότι είναι οι µόνοι λιµένες από τους οποίους τα αγαθά 

µπορούν να αποσταλούν στις Ηνωµένες Πολιτείες χωρίς προβλήµατα ή 
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καθυστερήσεις στην εµπορευµατική ροή. Οι ναυλωτές προκειµένου να συνεχίσουν 

να εξάγουν στις Ηνωµένες Πολιτείες αναγκάζονται να επιλέγουν λιµάνια εντός CSI. 

Κατά συνέπεια τα λιµάνια αυτά προσελκύουν  περισσότερους ναυλωτές, µεταφορείς 

και διαµεταφορείς. Υπάρχουν, όµως λιµένες οι οποίοι είτε δεν επιλέγονται να 

συµµετάσχουν, είτε δεν τους το επιτρέπει η οικονοµική τους κατάσταση. 

 

Οι εκτός CSI λιµένες θα αντιµετωπίσουν δυσκολίες για να µείνουν ανταγωνιστικοί και, 

τουλάχιστον όσον αφορά στο αµερικανικό εµπόριο, η µόνη τους χρησιµότητα θα είναι 

σαν διαµεταφορικοί κόµβοι από όπου feeder πλοία θα φορτώνουν µε προορισµό 

κάποιο CSI λιµάνι. Μακροπρόθεσµα, η Πρωτοβουλία Ασφάλειας 

Εµπορευµατοκιβωτίων θα µπορούσε να έχει σηµαντικές συνέπειες για τους λιµένες 

εκτός της σύµβασης. Ο ανταγωνισµός µεταξύ των λιµένων είναι ήδη πολύ έντονος. 

Οι µεγάλοι λιµένες συνεχώς επεκτείνουν τις εγκαταστάσεις τους για να παραµείνουν 

σε υψηλές θέσεις προτίµησης, οι µικροί λιµένες προσπαθούν να επιβιώσουν µε την 

παροχή νέων υπηρεσιών και γενικά όλοι οι λιµένες προσπαθούν να συµβαδίσουν µε 

τη νέα τεχνολογία και να προσελκύσουν νέους πελάτες. Με την εισαγωγή 

συµφωνιών CSI, ο χαρακτηρισµός ως λιµάνι 2ης κατηγορίας µπορεί να οδηγήσει στη 

γενική µείωση της δραστηριότητας των λιµένων και εποµένως στην πτώχευση των 

µη CSI λιµένων. 

 

Για τον ίδιο λόγο, οι ανταγωνιστικές δυσαναλογίες µπορούν να δηµιουργηθούν και 

στους ναυλωτές και τους µεταφορείς που, προκειµένου να αποφευχθεί ο κίνδυνος 

σοβαρών καθυστερήσεων, πρέπει να προσαρµόσουν τις λειτουργικές πρακτικές 

ώστε οι αποστολές τους να γίνονται µέσω λιµένων CSI και να αντιµετωπίσουν έτσι 

τις συµπληρωµατικές δαπάνες που συνδέονται µε την προ-µεταφορά (εξ αιτίας 24 

Hour Rule) ή µετακίνηση και την πρόσθετη αποθήκευση. Σε µερικές περιπτώσεις, η 

επιχειρηµατική δραστηριότητα µιας χώρας µπορεί να εξαρτηθεί από τους λιµένες 

µιας άλλης σε τέτοιο βαθµό, ώστε τα κόστη των εξαγωγών να εκτοξευθούν στα ύψη. 

Όσον αφορά σε διαφορετικούς λιµένες CSI, οι εισαγωγείς και οι εξαγωγείς µπορούν, 

ενδεχοµένως, να βρουν περισσότερο ευνοϊκούς όρους σε έναν λιµένα και εποµένως 

να αποφασίσουν να προσαρµόσουν τα σχέδια εµπορικών συναλλαγών τους 

προκειµένου να αποφευχθούν επιπλέον δαπάνες. 

 

Μια ανησυχία, που µπορεί να προκύψει ιδιαίτερα για τις µικρότερες αναπτυσσόµενες 

χώρες µακροχρόνια, είναι ότι µια τάση προς συµφωνίες συνεργασίας όπως οι 

εξεταζόµενες δύναται να σηµάνει την έναρξη µιας νέας περιόδου προστατευτισµού 

µε το παγκόσµιο εµπόριο να διεξάγεται περισσότερο µεταξύ των χωρών µε διµερείς 
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µεταξύ τους συµφωνίες και έτσι να υπάρξει κατηγοριοποίηση των εθνών σε 

προτιµώµενους ή µη εµπορικούς συνεργάτες [5]. 

 

Το µέτρο αυτό έχει πολύ δυσµενείς επιπτώσεις σε χώρες που µεγάλο µέρος των 

εξαγωγών τους προορίζονται για τις Ηνωµένες Πολιτείες και τα λιµάνια τους για 

οποιονδήποτε λόγο δεν έχουν την δυνατότητα συµµόρφωσης µε το µέτρο [8]. 

 

Τέλος, η παρουσία και εµπλοκή των Αµερικάνων απεσταλµένων στις λειτουργίες των 

CSI λιµένων γεννάει πλήθος αντιδράσεων, καθώς τέτοιες πρακτικές είναι 

αναπόφευκτο να λαµβάνονται ως πράξεις επίβλεψης και ελέγχου των αρχών του 

λιµένα από τις Αµερικάνικες υπηρεσίες [30]. 
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8.10.Οφέλη 
 
 
 

Το Container Security Initiative αποτελεί ένα εµπόδιο για τις τροµοκρατικές 

οργανώσεις, που στοχεύουν να επιτεθούν σε κάποιο λιµάνι των συµµετεχόντων στο 

πρόγραµµα χωρών. Προσφέρει ένα αποδοτικότατο µέτρο ασφάλειας στα λιµάνια 

αυτά, αλλά και στις Ηνωµένες Πολιτείες. Επίσης προάγει την ασφάλεια στο 

παγκόσµιο σύστηµα µεταφορών. Αν οι τροµοκράτες οργάνωναν επίθεση σε κάποιο 

λιµάνι, µε την χρήση κάποιου κοντέινερ, το παγκόσµιο θαλάσσιο σύστηµα 

µεταφορών θα πάγωνε, εωσότου αποκατασταθεί και πάλι η ασφάλεια. Οι λιµένες 

που συµµετέχουν στο CSI θα είναι σε θέση να διαχειρίζονται τα εµπορευµατοκιβώτια 

πολύ νωρίτερα από τα υπόλοιπα λιµάνια. Με λίγα λόγια, το CSI θα µπορούσε να 

χαρακτηριστεί ως ασφαλιστικό συµβόλαιο που καλύπτει τον κίνδυνο τροµοκρατικής 

επίθεσης [31]. 

 

Έτσι υπάρχει το διπλό όφελος της παρεµπόδισης τροµοκρατικών ενεργειών και της 

δυνατότητας  ταχείας αναδιοργάνωσης σε περίπτωση που τελικά θα υπάρξει κάποιο 

καταστροφικό γεγονός [6]. 

 

Χωρίς αµφιβολία, το CSI αποτελεί βήµα προς την σωστή κατεύθυνση, όµως αντίθετα 

µε αυτά που υποστηρίζει το τµήµα µάρκετινγκ του CSI, ούτε είναι η µόνη απάντηση 

στην τροµοκρατία, ούτε είναι ασφαλές πιθανής κατάρρευσης. Ακριβώς όπως κανένας 

δεν περιµένει από έναν και µόνο συναγερµό να προστατεύσει ένα σπίτι από 

διάρρηξη, έτσι το CSI δεν µπορεί να εγγυηθεί ότι οι τροµοκράτες δεν θα 

χρησιµοποιήσουν θαλάσσια φορτία. Όπως και µε τον συναγερµό, το CSI είναι ένα 

ακόµα εµπόδιο, το οποίο δίνει κάποια επιπλέον στρώµατα ασφάλειας. Αυτό το κάνει 

αυξάνοντας τις πιθανότητες εντοπισµού του επικίνδυνου φορτίου και  του επιπέδου 

ετοιµότητας [30]. 

 

Ανησυχία εκφράστηκε από τις λιµενικές αρχές για πιθανές καθυστερήσεις στις 

λιµενικές εργασίες και άρα στην µείωση της ανταγωνιστικότητας τους, εξ αιτίας της 

εγκατάστασης Αµερικανών απεσταλµένων και αφοµοίωσης τους ως πάγιο 

προσωπικό του σταθµού. Οι Αµερικανικές Τελωνιακές Αρχές απαντούν ότι κάτι 

τέτοιο δεν ισχύει, αλλά αντιθέτως µε τον τρόπο αυτό η διακίνηση των 

εµπορευµατοκιβωτίων χαµηλής επικινδυνότητας θα γίνει αποδοτικότερη. Το 

εµπόρευµα συνήθως παραµένει σε κάποιο χώρο προσωρινής αποθήκευσης προτού 
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εξαχθεί. Το CSI θα εντοπίζει και θα ελέγχει τα φορτία πριν την αναχώρησή τους. 

Έτσι, γίνεται χρήση του ‘νεκρού χρόνου’ για τους ελέγχους, ώστε όταν το 

εµπορευµατοκιβώτιο φτάσει στις ΗΠΑ να περάσει τα σύνορα χωρίς περεταίρω 

καθυστέρηση[31] . 

 

Το CSI παρέχει δυνατότητες µείωσης της έκθεσης των ΗΠΑ σε απώλειες λόγω 

κλοπών ή τροµοκρατικών πράξεων. Επιπλέον, προσφέρει µειώσεις στον χρόνο 

διαχείρισης και ελέγχου των κοντέινερ στα λιµάνια. Ωστόσο, επειδή από την άλλη, το 

πρόγραµµα µπορεί να αυξήσει τον χρόνο των διαδικασιών εισαγωγής (σε περίπτωση 

εµπορευµατοκιβωτίων υψηλής επικινδυνότητας), δεν είναι ξεκάθαρο το ‘καθαρό’ 

αποτέλεσµα σε αποδοτικότητα, που προκύπτει [11] . 

 

 

Οφέλη CSI 

 

 Προστατεύει τις λιµενικές υποδοµές 

 Προάγει την ασφάλεια και την προστασία όλων 

 Προσφέρει ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα στο εµπόριο 

 Προσφέρει διεθνή αλληλεγγύη 

 Καλύτερη πληροφόρηση, η οποία κάνει αποδοτικότερο τον 

εντοπισµό κοντέινερ υψηλού κινδύνου 

 Λιγότερα εµπορευµατοκιβώτια αναγνωρίζονται ως 

επικίνδυνα, και οι εισροές των ελέγχων παρουσιάζουν 

µεγαλύτερη παραγωγικότητα 

 Οι αποφάσεις βασίζονται σε καλύτερη πληροφόρηση [28] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Πηγή : www.cbp.gov , Ιστοσελίδα της Αµερικανικής Αρχής Τελωνείων και Προστασίας 

των Συνόρων 
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8.11.Κόστος 
 
 
 

Οι παράγοντες που επηρεάζουν το κόστος του CSI είναι : 

 

 Τα κόστη που απευθείας συνδέονται µε τις επιθεωρήσεις στα ξένα 

λιµάνια, περιλαµβανοµένων των χρεώσεων του CBP για κάθε 

επιθεώρηση και του κόστους στον φορτωτή για τους χρόνους 

αναµονής που απαιτούνται για την επιθεώρηση 

 Κόστη του φορτωτή από αναµονές, που προκύπτουν ως αποτέλεσµα 

της εκφόρτωσης του εµπορεύµατος από το λιµάνι προκειµένου να 

πραγµατοποιηθεί η επιθεώρηση. Στην περίπτωση αυτή το container 

πρέπει να αναµείνει στο λιµάνι µέχρι να το παραλάβει κάποιο άλλο 

πλοίο του συνεργαζόµενου µεταφορέα [19]. 

 Επιπλέον προσωπικό που θα διεξάγει τους ελέγχους, εγχώρια και στο 

εξωτερικό 

 Εξοπλισµός ελέγχου 

 Μεταφορά άµεσου κόστους από λιµάνια σε χρήστες 

 Καθυστερήσεις [2] 

 

Όσον αφορά στις δαπάνες της εφαρµογής του CSI, πρέπει να σηµειωθεί ότι ενώ το 

U.S Customs πληρώνει προκειµένου να εγκαταστήσει υπαλλήλους και υπολογιστές 

στους ξένους λιµένες, οι αρχές των λιµανιών αυτών είναι υποχρεωµένες να 

επωµιστούν το κόστος του εξοπλισµού που είναι αναγκαίος για την εφαρµογή των 

µέτρων. Σε ορισµένα µεγάλα τερµατικά η απαραίτητη τεχνολογία δύναται ήδη να 

υπάρχει. Εντούτοις, όσον αφορά σε άλλους λιµένες, η εφαρµογή του CSI απαιτεί από 

την χώρα να παρέχει και να χρηµατοδοτήσει την αγορά ανιχνευτών, εξοπλισµού ΙΤ, 

καθώς επίσης και οποιασδήποτε σχετικής εγκατάστασης, προσωπικού και 

εκπαίδευσης. ∆εν είναι εξ ολοκλήρου σαφές εάν αυτές οι δαπάνες σε όλες τις 

περιπτώσεις θα αναληφθούν µέσω δηµόσιας χρηµατοδότησης ή από τις 

ενδιαφερόµενες λιµενικές αρχές. Όσον αφορά στις δαπάνες για µεµονωµένα 

εµπορευµατοκιβώτια, η χώρα θα καθορίσει ποιο συµβαλλόµενο µέρος (εξαγωγέας, 

εισαγωγέας ή οποιοδήποτε άλλο συµβαλλόµενο µέρος) πρόκειται να πληρώσει για 

τις άµεσες δαπάνες και τον έλεγχο των εµπορευµατοκιβωτίων. 
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Ενώ οι άµεσες δαπάνες που συνδέονται µε τη συµµετοχή στο πρόγραµµα CSI είναι 

δύσκολο να ποσοτικοποιηθούν, τα προκαταρκτικά συµπεράσµατα µιας πρόσφατης 

µελέτης του ΟΟΣΑ µπορούν να χρησιµεύσουν ως οδηγός [5]. 

 

Σύµφωνα µε αυτήν τα άµεσα κόστη συµµετοχής περιλαµβάνουν την αγορά ή την 

αναβάθµιση των µηχανηµάτων ελέγχου των εµπορευµατοκιβωτίων σε περίπτωση 

ανεπάρκειας των ήδη εγκατεστηµένων. Οι σαρωτές αυτοί κοστίζουν 1 µε 5 

εκατοµµύρια δολάρια και µπορούν να ελέγξουν από 4 µέχρι 20 container την ώρα, 

ανάλογα µε την χρησιµοποιούµενη τεχνολογία. Ανάλογα µε την φύση της διοίκησης 

του λιµένα και τις ρυθµίσεις των Τελωνίων του κράτους, τα κόστη αυτά µπορούν να 

κατανεµηθούν ανάµεσα στη εθνική κυβέρνηση, τις λιµενικές αρχές και τους φορείς 

που εκµεταλλεύονται το λιµάνι. Ακόµα, κάθε ένα από τα προαναφερόµενα µέρη, έχει 

την δυνατότητα να θέσει µηχανισµούς ανάκτησης του κόστους, µέσω υπερχρεώσεων 

σε διαχείριση και έλεγχο των εµπορευµατοκιβωτίων, αυξηµένα λιµενικά τέλη κτλ.  

 

Η διαδικασία ελέγχου των container υψηλού κινδύνου παράγει έµµεσα κόστη, που 

σχετίζονται µε τον αριθµό των κινήσεων στην γιάρδα και τον χρόνο που απαιτείται 

για να την λήψη του εµπορευµατοκιβωτίου, την µεταφορά του στον σταθµό ελέγχου 

και πίσω. Τα κόστη αυτά µεταβάλλονται ανάλογα µε το µέγεθος του λιµένα, την 

παραγωγικότητα του, τα επίπεδα των µισθών της περιοχής και την τεχνολογία των 

µηχανηµάτων διαχείρισης και σάρωσης των container.  

 

Οι Αµερικανικές Τελωνιακές αρχές δεν έχουν καθορίσει τα πρότυπα που πρέπει να 

εφαρµόζονται για την επίτευξη έξυπνων και ασφαλών εµπορευµατοκιβωτίων. Τα 

κόστη που σχετίζονται µε την τεχνολογία, εξαρτώνται άµεσα από το επίπεδο της και 

προς το παρόν δεν παρουσιάζονται δυνατότητες παρουσίας οικονοµιών κλίµακας. 

Για τον λόγο αυτό είναι πολύ νωρίς ακόµα για υπολογισµούς κόστους σε σχέση µε το 

θέµα αυτό [2]. 

Το ∆ιεθνές Συµβούλιο Φορτωτών της Σιγκαπούρης (Singapore National Shippers’ 

Council – SNSC) επισήµανε ακόµη ότι οι φορτωτές και οι παροχείς υπηρεσιών 

logistics είναι αυτοί που επωµίζονται το κόστος που σχετίζεται µε την εφαρµογή 

αυξηµένων µέτρων ασφαλείας. Οι τελωνιακές αρχές της Σιγκαπούρης χρεώνονται τα 

έξοδα των επιθεωρήσεων και της αγοράς των σκάνερ, ενώ η διαχειρίστρια  του 

λιµανιού, εξασφάλισε τις υποδοµές για την ανταλλαγή πληροφοριών µεταξύ 

τερµατικών, τελωνιακών αρχών και ενσωµάτωσε τις διαδικασίες σκαναρίσµατος στις 

λειτουργίες του λιµένα. Προβάλλεται, λοιπόν ο ίσος καταµερισµός του κόστους [27]. 
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Το θέµα των επιπρόσθετων κοστών που προκύπτουν από την εφαρµογή του CSI και 

του 24-Hour Rule, φαίνεται ότι δεν έχει εξεταστεί επαρκώς – και τίθεται το ερώτηµα 

του κατά πόσο η βιοµηχανία είναι έτοιµη να αποδεχτεί και να αφοµοιώσει αυξηµένες 

δαπάνες, όπως το κόστος της ασφάλειας. Ενώ η κατεύθυνση των δαπανών αυτών 

προς το Αµερικάνικο µέρος, όπως έγινε µε τους Άγγλους φαίνεται λογικό, δύναται µια 

τέτοια κίνηση να επηρεάσει τις διµερείς εµπορικές σχέσεις της χώρας, που θα 

υιοθετήσει µια τέτοια αντίδραση προς τις Ηνωµένες Πολιτείες. Το επιπλέον κόστος 

των Αµερικάνων εισαγωγέων, που προκύπτει από το εµπόριο µε χώρες, που 

εφαρµόζουν τέτοιους µηχανισµούς, είναι αρκετό ώστε να τους βάλει σε λογική 

αναζήτησης φθηνότερων εναλλακτικών[30] . 
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8.12.Μοντέλο Κόστους 
 
 
 

Οι παράµετροι που εισήχθησαν στην ανάλυση του CSI ήταν το ποσοστό των 

ελέγχων στον λιµένα προέλευσης, καθώς και η αύξηση του χρόνου παραµονής του 

εµπορευµατοκιβωτίου στον λιµένα προέλευσης. 

 

Οι τιµές που επιλέχθηκαν για τους ελέγχους είναι 0%, 2% και 4%. Μια λογική 

πρόβλεψη θα µας έδινε δύο µε τέσσερεις ποσοστιαίες µονάδες του φορτίου να 

ελέγχονται µελλοντικά.  

 

Η αύξηση στον χρόνο παραµονής του container στο λιµάνι, οφείλεται στην λήψη του 

από την γραµµή φόρτωσης, προκειµένου να επιθεωρηθεί, µε αποτέλεσµα να 

περιµένει να φορτωθεί σε κάποιο άλλο πλοίο του ίδιου µεταφορέα. Μια λογική 

εκτίµηση του επιπλέον αυτό χρόνου είναι γύρω στις 7 ηµέρες. Όµως λόγω της µη 

ευαισθησίας του κόστους σε αλλαγές του χρόνου αναµονής, σύµφωνα µε το µοντέλο, 

δεν θεωρήθηκε σκόπιµο να ‘τρέξει’ το µοντέλο µε αυξηµένους χρόνους.  

 

Στον πίνακα παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που µας έδωσε η προσοµοίωση.  

 

 
Πίνακας 7 

Εκτίµηση κόστους του CSI 

Έλεγχοι σε ποσοστό % 
στον Λιµένα 
Προέλευσης 

Μέση Αύξηση στους 
χρόνους αναµονής στον 
Λιµένα Προέλευσης 

(ηµέρες) 

Επιπρόσθετο κόστος στις 
Εισαγωγές ανά TEU 

(δολάρια) 

Επιπρόσθετο κόστος στις 
Εξαγωγές ανά TEU 

(δολάρια) 

0 0 000 000 
2 0 7,51 000 
4 0 15,02 000 
0 1 000 000 
2 1 7,66 000 
4 1 15,32 000 
0 2 000 000 
2 2 7,81 000 
4 2 15,62 000 

 
Πηγή : Babione Robert, Kyun Kim Chang, Rhone Eddie, Sanjaya Eric, ‘Post 9/11 Security Cost Impact on 
Port of Seattle Import/Export Container Traffic’, University of Washington, June 4, 2003 

 

 
 

 - 91 -



Είναι φανερή η ευαισθησία του κόστους σε αυξήσεις των ελέγχων.  

Η επίδραση των παραγόντων στο κόστος διαχείρισης εξαγοµένων κοντέινερ είναι 

µηδενική [19]. Οι δύο αντιπροσωπευτικοί συνδυασµοί που διαλέχτηκαν είναι ο ένας 

για επιθεωρήσεις του 2% των κοντέινερ µε καµία ηµέρα αναµονής στο λιµάνι άφιξης 

της αποστολής µε κόστος 7,51$ ανά TEU (εκτίµηση χαµηλού κόστους και ο δεύτερος 

για ποσοστό επιθεώρησης της τάξης του 4% µε 2 ηµέρες αναµονής µε κόστος 

15,62$ ανά TEU (εκτίµηση υψηλού κόστους). 
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8.13.Επέκταση 
 
 
 

Καθώς το CSI εξελίσσεται, το CBP σκοπεύει να επεκτείνει το πρόγραµµα σε 

επιπρόσθετα λιµάνια βάσει της τοποθεσίας τους, της παραγωγικότητας τους και 

θεµάτων στρατηγικής. Η ένθερµη υποστήριξη που υπάρχει από τις χώρες της 

Ευρώπης, της Ασίας και της Αφρικής εξασφαλίζουν  την συνεχή επέκταση του 

µέτρου σε αυτές τις περιοχές [29]. 

 

Λαµβάνοντας υπόψη τις ανησυχίες για τις πιθανές ανταγωνιστικές ανωµαλίες µεταξύ 

των λιµένων, µερικά κράτη και περιοχές έχουν ξεκινήσει τις διµερείς συµφωνίες 

συνεργασίας µε τις ΗΠΑ. Παραδείγµατος χάριν, ο Καναδάς και οι ΗΠΑ έχουν 

υπογράψει µια "έξυπνη δήλωση συνόρων" (U.S. - Canada Smart Border Plan) που 

περιγράφει ένα πρόγραµµα δράσης 30 σηµείων και που επιτρέπει την συνεργασία 

τους στην αναγνώριση και τον προσδιορισµό των κινδύνων ασφάλειας, ενώ 

παράλληλα επισπεύδουν την ροή ανθρώπων και εµπορευµάτων στα σύνορα 

Καναδά - ΗΠΑ. Τα σηµεία δράσης που σχετίζονται µε τα σύνορα περιλαµβάνουν 

εναρµονισµένη διαχείριση των εµπορευµάτων, εκκαθάριση πριν τα εµπορεύµατα 

φθάσουν στα σύνορα, κοινές εγκαταστάσεις και έλεγχο των transit 

εµπορευµατοκιβωτίων στα λιµάνια. 

 

Η κυβέρνηση της Νέας Ζηλανδίας, σε µια προσπάθεια να αποφευχθεί οποιοδήποτε 

ανταγωνιστικό µειονέκτηµα της πρωτοβουλίας CSI σε οποιοιδήποτε από τα λιµάνια 

της, προσπαθεί να επιτύχει απευθείας συµφωνία µε τις ΗΠΑ, ώστε να εξασφαλίσει 

‘πιστοποίηση’ για το σύνολο των θαλάσσιων τερµατικών σταθµών της. Έχει 

αναφερθεί ότι η προγραµµατισµένη συµφωνία συµβιβασµού, θα περιλάµβανε τον 

έλεγχο και τη σφράγιση των εµπορευµατοκιβωτίων στους λιµένες φόρτωσης αντί στο 

σηµείο προέλευσης και τη χρήση, σε όλους τους δευτερεύοντες λιµένες, φορητών 

µηχανισµών ακτινών Χ. Ο συµβιβασµός µπορεί να εξασφαλίσει ότι οι µικροί λιµένες 

θα καλύψουν τις  νέες αµερικάνικες απαιτήσεις και θα µειώσουν τις ανταγωνιστικές 

δυσαναλογίες εντός Νέας Ζηλανδίας [5]. 

 

Το CSI δεν περιορίζεται µονάχα στα µεγαλύτερα λιµάνια του κόσµου. Τον Ιούνιο του 

2002, ο Παγκόσµιος Οργανισµός Εµπορίου πέρασε µια απόφαση, η οποία επέτρεπε 

στα λιµάνια και των 161 συµµετεχόντων κρατών να αναπτύξουν προγράµµατα 

συµµόρφωσης µε το CSI [29]. 
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Περιπλοκές υπήρξαν στην εφαρµογή του προγράµµατος από την Ευρωπαϊκή 

Ένωση. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, αν και συµφωνώντας σε γενικές γραµµές µε το 

CSI, αρχικά είχε αντιταχθεί στην πρωτοβουλία, θεωρώντας ότι µε την επιλογή 

µερικών µεγάλων ευρωπαϊκών λιµένων για συµµετοχή στο CSI, η Αµερική ωθούσε 

τους λιµένες της ΕΕ σε µη υγιή ανταγωνισµό. Αυτό θα οδηγούσε τους ναυλωτές να 

προτιµήσουν λιµάνια CSI, απορρίπτοντας τα υπόλοιπα προκαλώντας στρέβλωση 

του εµπορίου εντός ΕΕ. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή  κίνησε διαδικασίες εναντίον 8 

κρατών µελών ΕΕ που είχαν υπογράψει τις δηλώσεις συµµόρφωσης µε τα 

Αµερικανικά Τελωνεία. Η κίνηση εµπορευµατοκιβωτίων από τους λιµένες των χωρών 

αυτών καλύπτουν περίπου το 85% της θαλάσσιας κίνησης εµπορευµατοκιβωτίων 

από την ΕΕ στις ΗΠΑ. (3) Μια συµφωνία που επεκτείνει την υπάρχουσα τελωνειακής 

συνεργασίας και την αµοιβαίας υποστήριξης σε τελωνειακά θέµατα για να περιλάβει 

τη συνεργασία στην ασφάλεια εµπορευµατοκιβωτίων συντάχθηκε τον Νοέµβριο του 

2003 και υπογράφτηκε από την Ευρωπαϊκή Ένωση και τις Αµερικανικές Αρχές 

Ασφαλείας στις 22 Απριλίου 2004 [29]. Η συµφωνία αφορά όλα τα 

εµπορευµατοκιβώτια, που κινούνται δια θαλάσσης, ανεξάρτητα µε την προέλευσή 

τους, και τα οποία διέρχονται µέσω ή προορίζονται για τις Ηνωµένες Πολιτείες και την 

Ευρωπαϊκή Ένωση. Ακόµα προβλέπει την συµµετοχή στο πρόγραµµα CSI όλων των 

λιµανιών της ΕΕ που καλύπτουν τις σχετικές απαιτήσεις [5]. 
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8.14.Στοιχεία 
 
 

 

Η στρατηγική του προγράµµατος είναι ο αποκλεισµός πιθανών κινδύνων πριν αυτός 

φτάσει τα σύνορα και τα λιµάνια των ΗΠΑ. Τα µέτρα ασφάλειας που ήδη 

εφαρµόζονται, έχουν επιτρέψει την αποτροπή του 94% τέτοιων κινδύνων πριν την 

άφιξη τους. Το 2004 ένα 6% της κίνησης εµπορευµατοκιβωτίων στις Ηνωµένες 

Πολιτείες αναγνωρίστηκε ως επικίνδυνο και επιθεωρήθηκε αµέσως µετά την άφιξη. Η 

αύξηση των επιθεωρήσεων µετά την αύξηση θεωρείται σπατάλη πόρων, η οποία 

µάλιστα δεν έχει να προσφέρει και πολλά στην ασφάλεια. Είναι γεγονός ότι µια 

τέτοιου είδους αύξηση των ελέγχων θα κοστίσει δισεκατοµµύρια δολάρια σε εισροές, 

επιβαρύνοντας δραστικά όχι µονάχα την εγχώρια, αλλά και την παγκόσµια οικονοµία 

[32]. 

 

Σύµφωνα µε το CBP µέχρι τον Μάη του 2003, οι οµάδες του CSI έλεγξαν τα έγγραφα 

606,000 κοντέινερ, στην αναζήτηση εµπορευµατοκιβωτίων υψηλής επικινδυνότητας. 

Οι προσπάθειες αυτές εντόπισαν ένα σύνολο 2,091 κοντέινερ, τα οποία και 

επιθεωρήθηκαν από τις αρχές [6]. 

 

Οι αλλαγές που έφερε το CSI στην Αυστραλία ήταν δραµατικές και αποτέλεσαν 

τεράστιο σοκ για την βιοµηχανία των µεταφορών. Η αλήθεια είναι ότι µε την πάροδο 

του χρόνου θα γίνεται όλο και δυσκολότερη η αντίσταση σε µια τέτοια αλλαγή [30] . 

 

Το λιµάνι της Σιγκαπούρης ήταν το πρώτο λιµάνι στο οποίο εφαρµόστηκε το CSI. Ο 

λιµένας αυτός διαθέτει 2 σκάνερ ακτινών Χ (VACIS), ένα βρίσκεται στον τερµατικό 

σταθµό Tanjong Pagar και ένα φορητό βρίσκεται στον τερµατικό σταθµό Pasir 

Panjang. Το σταθερό µηχάνηµα απαιτεί προσωπικό 2 ατόµων, ενώ το φορητό 

χρειάζεται 3 άτοµα για να λειτουργήσει. Το κόστος τους ήταν 1,9 εκατ. δολάρια 

έκαστο, ενώ η τιµή περιλάµβανε και την εκπαίδευση των χειριστών.  

 

Στον τερµατικό  Pasir Panjang, βρίσκονται 6 αντιπρόσωποι των Αµερικάνικων 

Τελωνείων, οι οποίοι όµως δεν χειρίζονται τα µηχανήµατα.  

 

Το 2003 το λιµάνι εξυπηρέτησε 18,410 εµπορευµατοκιβώτια και µαζί µε το Χονγκ 

Κονγκ αποτελούν τα µεγαλύτερα λιµάνια παγκοσµίως. Κατά µεγάλο ποσοστό 

λειτουργούν, ως αναµενόµενο, σαν λιµένες µεταφόρτωσης.  
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Το λιµάνι της Σιγκαπούρης έχει στενές εµπορικές σχέσεις µε τρία από τα µεγαλύτερα 

λιµάνια των Ηνωµένων Πολιτειών (Seattle/Tacoma, New York/New Jersey, Los 

Angeles/Long Beach) [27].  
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8.15.Παρατηρήσεις 
 
 
 

Είναι πιθανό, ότι η επικέντρωση των προσπαθειών στην ασφάλεια του θαλασσίου 

εµπορίου, η τροµοκρατική και εγκληµατική δραστηριότητα απλώς θα µετατεθεί σε 

κάποιο άλλο µεταφορικό µέσο και τελικά δεν θα εξαλειφθεί. 

 

Τα ερωτήµατα για το αν οι Αµερικανικές Τελωνιακές αρχές έχουν εξετάσει τέτοιου 

είδους προοπτικές και αν έχουν στόχους επέκτασης των µέτρων ασφάλειας και σε 

άλλους τοµείς, όπως οι αεροµεταφορές, παραµένουν.  

 

Τέλος σε παγκόσµια κλίµακα πλανάτε το ερώτηµα, του πότε οι υπόλοιπες χώρες θα 

αρχίσουν να επιβάλλουν τις δικές τους υπαγορεύσεις και τα µέτρα που θα 

εξυπηρετούν το συµφέρον τους στο εισαγωγικό τους εµπόριο [30].  
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9.1.Γενικά 
 
 
 

Ενώ το C-TPAT και το CSI είναι προγράµµατα προσανατολισµένα σε σχέσεις 

συνεργασίας, άλλες πρωτοβουλίες για θέµατα ασφάλειας εστιάζουν στη συλλογή 

πληροφοριών, και ειδικότερα σε σχέση µε το φορτίο. Η σηµαντικότερη τέτοια 

πρωτοβουλία σε σχέση µε τις θαλάσσιες µεταφορές εµπορευµατοκιβωτίων είναι ο 

κανόνας 24-Hour Rule, ο οποίος συνδέεται στενά µε το CSI [5]. 

 

Καθώς η εφαρµογή των πλαισίων αυτών εξαπλώνονταν, νέες ανάγκες προέκυπταν. 

Η πρώτη οµάδα Αµερικανών τελωνιακών που αποστάληκαν στην Ευρώπη 

διαπίστωσε ότι η ανάγκη διαθεσιµότητας κρίσιµων πληροφοριών για το φορτίο και 

την µετακίνηση γενικότερα δεν καλυπτόταν επαρκώς, µε αποτέλεσµα η οµάδα του 

CSI να µην είναι σε θέση να επιτύχει τον επιθυµητό στόχο αναγνώρισης και ελέγχου 

των κοντέινερ, επαρκώς. 

 

Για την αντιµετώπιση του προβλήµατος αυτού, το CBP εξέδωσε τον κανόνα των 

εικοσιτεσσάρων ωρών, απαιτώντας από τους µεταφορείς να παρέχουν ένα σύνολο 

κρίσιµων πληροφοριών κατευθείαν στις τελωνιακές αρχές [6]. 

 

Πρόκειται για µονοµερές µέτρο που επιβάλλεται από τις Ηνωµένες Πολιτείες και 

αφορά στα εµπορευµατοκιβώτια που φορτώνονται σε σκάφη που προορίζονται για 

τους λιµένες τους και είναι ίσως το αυστηρότερο µέτρο που έχει επιβληθεί σε θέµατα 

ασφάλειας. Περιληπτικά, ο κανόνας υποχρεώνει τους µεταφορείς, πλοιοκτήτες ή µη, 

µε δυνατότητα ηλεκτρονικής καταβολής των στοιχείων, να καταβάλουν αίτηση 

φόρτωσης, πριν το εµπορευµατοκιβώτιο φορτωθεί σε πλοίο µε προορισµό τις ΗΠΑ 

[2].  

 

Βάσει των πληροφοριών αυτών θα γίνεται και η αναγνώριση των container υψηλού 

κινδύνου (όπως προϋποθέτει το CSI) πριν από την φόρτωση [5]. 

 

Ο κανόνας αφορά σε container που έχουν τελικό προορισµό τις ΗΠΑ, αλλά και σε 

container που απλά θα βρίσκονται σε σκάφος που θα περάσει από λιµάνια των 

Ηνωµένων Πολιτειών. Εξαίρεση αποτελούν τα κενά εµπορευµατοκιβώτια, τα οποία 

δεν περιλαµβάνονται στον κανόνα. 
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Η λογική του µέτρου είναι ότι η αξιολόγηση των container από άποψη ασφάλειας θα 

πρέπει να γίνεται προτού αυτά φορτωθούν στο σκάφος και δροµολογηθούν. Οι 

έλεγχοι ασφάλειας, είναι πολύ δύσκολο να γίνουν εν πλω, καθώς η πλειονότητα των 

container βρίσκεται σε µη προσβάσιµη θέση, κάτω από το κατάστρωµα [2]. 
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9.2.Αναλυτικά 
 
 
 

Μια πλήρης µετακίνηση, από άκρο σε άκρο της εφοδιαστικής αλυσίδας εµπλέκει 

µέχρι και 25 µέρη και 35 – 40 έγγραφα αποστολής. Σε µόνο και µια επίσκεψη ενός 

πλοίου στις ΗΠΑ, µε 80% πληρότητα µεταφορικής ικανότητας, µπορεί να εκφορτώσει 

περισσότερα από 3,000 κοντέινερ διαφόρων µεγεθών και άρα να προκαλέσει την 

δηµιουργία, µεταφορά και διαχείριση περισσότερων από 100,000 εγγράφων [15]. 

 

Το διεθνές εµπόριο είναι αδύνατο να διεξαχθεί χωρίς την ασφαλή µεταφορά κρίσιµων 

πληροφοριών µεταξύ των δεκάδων ‘παικτών’ που εµπλέκονται. Αυτές οι απαιτήσεις 

πληροφοριών περιλαµβάνουν την λεπτοµερή περιγραφή του εµπορεύµατος, την 

ποσότητα, τον αριθµό που συσκευάζεται σε κάθε παλέτα και container, λεπτοµέρειες 

για την κυριότητα και την ευθύνη, πληροφορίες για τον χρόνο της µεταφοράς και την 

ευθύνη πληρωµών, πληροφορίες για τους ορισµένους αντιπροσώπους του 

µεταφορέα και του φορτωτή κτλ. 

 

 Όπως έχει αναφερθεί, κάθε µεταφορά εµπλέκει πάνω από 40 ξεχωριστά έγγραφα – 

πολλά εκ των οποίων διπλότυπα και τριπλότυπα, όπως η φορτωτική. Καθώς οι 

τελωνιακές αρχές και οι αρχές ασφάλειας εξαρτώνται από τις πληροφορίες αυτές 

προκειµένου να κάνουν σωστές εκτιµήσεις στην επιλογή των φορτίων προς 

επιθεώρηση, η παραµικρή ανακρίβεια στις έγγραφες διαδικασίες µπορεί να έχει πολύ 

σοβαρές επιπτώσεις, ενώ δεδοµένου ότι η ροή των πληροφοριών στην εφοδιαστική 

αλυσίδα διεξάγεται ακόµη εγγράφως, είναι δαπανηρή και αναποτελεσµατική [2]. 

 
Οι Αµερικάνοι συνειδητοποίησαν την πολυπλοκότητα των έγγραφων αυτών 

διαδικασιών και αποφάσισαν να εφαρµόσουν ένα πλαίσιο το οποίο εκτός από τον 

έλεγχο των πληροφοριών θα προσφέρει τυποποίηση των απαιτήσεων και 

οµοιογένεια. 

 

Ο κανόνας των 24 ωρών λοιπόν επιβάλλει στους µεταφορείς να καταθέτουν στις 

Αµερικάνικες Τελωνιακές Αρχές µια ∆ήλωση Φορτίου (Cargo Declaration), η οποία 

είτε καταβάλλεται εγγράφως σε τυποποιηµένη φόρµα, είτε ηλεκτρονικά µε τρόπους 

προκαθορισµένους από τις Αρχές, εικοσιτέσσερις ώρες πριν την φόρτωση.  

 

Σε αυτήν θα πρέπει να αναφέρεται λεπτοµερώς όλο το φορτίο και πιο συγκεκριµένα : 
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 Το τελευταίο λιµάνι που καλεί το πλοίο πριν την άφιξή του σε Αµερικάνικο 

λιµένα και το πρώτο λιµάνι στο οποίο ο µεταφορέας παραλαµβάνει το φορτίο 

 Ο κωδικός SCAC (Standard Carrier Alpha Code) του µεταφορέα 

 Ο αριθµός του ταξιδίου 

 Η ηµεροµηνία που αναµένεται το πλοίο να φθάσει στο πρώτο Αµερικάνικο 

λιµάνι του ταξιδιού 

 Οι αριθµοί και οι ποσότητες των φορτίων, σύµφωνα µε τις φορτωτικές. Αυτό 

σηµαίνει ότι µετριέται η µικρότερη µονάδα εξωτερικής συσκευασίας – στην 

περίπτωση των κοντέινερ η µικρότερη συσκευασία εντός του 

εµπορευµατοκιβωτίου 

 Λεπτοµερής και ακριβής περιγραφή του φορτίου ή χαρακτηρισµός του µε το 

σύστηµα 6 ψηφίων HTSUS (Harmonized Tariff Schedule of the United 

States) 

 Τα πλήρη ονόµατα και οι πλήρεις, ακριβείς και έγκυρες διευθύνσεις του 

παραλήπτη και του αποστολέα του φορτίου. Μετά την ολοκλήρωση του 

Αυτοµατοποιηµένου Εµπορικού Περιβάλλοντος (Automated Commercial 

Environment ) από το CBP θα δίνεται ο αποκλειστικός αριθµός αναγνώρισης 

του παραλήπτη και του αποστολέα(3) 

 Το όνοµα του πλοίου, η χώρα νηολόγησής του και ο επίσηµος αριθµός του 

σύµφωνα µε τον ΙΜΟ 

 Σε περίπτωση µεταφοράς επικινδύνων φορτίων,  ο διεθνής κωδικός του 

φορτίου σύµφωνα µε τον IMDG Code 

 Οι αριθµοί των κοντέινερ και ο κωδικός που βρίσκεται πάνω στις σφραγίδες 

τους – περίπτωση που είναι σφραγισµένα 

 

∆εδοµένου ότι ο κανόνας επιδιώκει να πιστοποιήσει ακριβώς τι φέρεται σε κάθε 

εµπορευµατοκιβώτιο, η περιγραφή του φορτίου πρέπει να είναι αρκετά ακριβής ώστε 

να επιτρέπει τον προσδιορισµό των µορφών, των φυσικών χαρακτηριστικών και των 

συσκευασιών του. Με αυτόν τον τρόπο οι τελωνειακές αρχές θα µπορούν να 

προσδιορίσουν οποιεσδήποτε ανωµαλίες στο φορτίο όταν το εµπορευµατοκιβώτιο 

θα περνάει από scanner. 

 

Γενικές περιγραφές, όπως "FAK" (freight of all kinds), "γενικό φορτίο" (general cargo) 

και "STC" (said to contain) δεν θα γίνονται αποδεκτές, δεδοµένου ότι δεν παρέχουν 

επαρκείς πληροφορίες σχετικά µε τα εµπορεύµατα. Περιγραφικές προτάσεις, που 
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χρησιµοποιούνταν στο παρελθόν γίνονταν αποδεκτές µέχρι σήµερα δεν ισχύουν πια 

και πρέπει να αντικατασταθούν από πιο συγκεκριµένους όρους.  

 

Εµπορευµατοκιβώτια Transit (FROB – Foreign Cargo Remaining On Board), µε 

προορισµούς εκτός ΗΠΑ υπάγονται εξίσου στον κανονισµό. Χύδην φορτία 

απαλλάσσονται των απαιτήσεων των νέων κανονισµών. Πρέπει να υπογραµµιστεί 

ότι οποιοδήποτε εµπορευµατοκιβώτιο, που διαµετακοµίζεται προτού φθάσει στον 

τελικό προορισµό του - Αµερικάνικο λιµάνι - θα πρέπει να ικανοποιήσει τις 

απαιτήσεις του 24Hour Rule στον τελευταίο λιµένα µεταφόρτωσης. Κατά συνέπεια, 

ακόµα κι αν οι απαιτήσεις του κανονισµού έχουν ήδη ικανοποιηθεί, θα πρέπει να 

ικανοποιούνται εκ νέου κάθε φορά που το πλοίο παρεκκλίνει της πορείας του και 

πιάνει κάποιον ενδιάµεσο σταθµό. Όσον αφορά στα κενά εµπορευµατοκιβώτια, 

ανακοίνωση των σχετικών πληροφοριών πρέπει να παρασχεθεί στις αµερικανικές 

τελωνειακές αρχές 24 ώρες πριν από την άφιξη του σκάφους [5]. 

 

Βασιζόµενες στα στοιχεία της αίτησης (αποστολέας, µεσάζοντες παραλήπτη, λιµένας 

προέλευσης, περιγραφή, αρίθµηση, κλπ.) οι Αµερικανικές Τελωνιακές Αρχές 

εφαρµόζουν 55 κανόνες σε ένα σύστηµα αυτόµατου χαρακτηρισµού του 

εµπορεύµατος. Οι κανόνες αυτοί δεν έχουν δηµοσιευτεί, σύµφωνα όµως µε αυτούς 

κάποια container λαµβάνουν υψηλή βαθµολογία, ενώ κάποια άλλα χαµηλή και 

αποκλείονται φόρτωσης. Χαµηλό ‘σκορ’ λαµβάνουν φορτία από συγκεκριµένες 

χώρες. 

 

Μετά από τον έλεγχο των έγγραφων πληροφοριών, οι Τελωνιακές Αρχές 

αποφασίζουν αν θα επιτραπεί στον µεταφορέα ή θα εκδοθεί µήνυµα ‘do not load’ 

αποσταλµένο στις λιµενικές αρχές πριν φορτωθεί το φορτίο. Σε περίπτωση που, κατά 

παράβαση του 24-Hour Rule, τo container φορτωθεί, το σκάφος αποκλείεται 

εκφόρτωσης σε Αµερικανικό λιµάνι [2]. 

 

Κατά την άφιξη ενός σκάφους σε αµερικανικό λιµένα και σε περίπτωση όπου δεν 

έχουν κατατεθεί πλήρη στοιχεία για το φορτίο ή µέρος αυτού σύµφωνα µε τις νέες 

απαιτήσεις, το τελωνείο µπορεί να καθυστερήσει την έκδοση άδειας για εκφόρτωση. 

Εναλλακτικά, η εκφόρτωση µπορεί να καθυστερήσει, έως ότου παραληφθούν όλες οι 

απαραίτητες πληροφορίες. Η κατάσταση είναι παρόµοια όταν το τελωνείο έχει στείλει 

µήνυµα "do not load" επειδή για παράδειγµα οι δηλώσεις περιείχαν ασαφείς 

περιγραφικούς όρους (όπως "FAK", "consolidated cargo", "general merchandise" ή 

"various retail merchandise") και το εµπόρευµα φορτώθηκε µολαταύτα [5]. 
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9.3.Φάσεις Εφαρµογής 
 
 
 

9.3.1.1η φάση εφαρµογής 
 
Ο κανόνας επιβλήθηκε την 2η του ∆εκέµβρη του 2002. Παρόλα αυτά δόθηκε στους 

εισαγωγείς µια επιπλέον περίοδος 60 ηµερών, προκειµένου να συµµορφωθούν. Έτσι 

η καθολική εφαρµογή του κανόνα έγινε την 2η του Φεβρουαρίου του 2003 [2]. 

 

Αρχικά, οι προσπάθειες επιβολής του κανόνα επικέντρωναν σε σηµαντικές 

παραβιάσεις σε απαιτήσεις περιγραφής του φορτίου. Για παράδειγµα, η χρήση όρων 

όπως ‘Freight-All-Kinds’, ‘Said-to-Contain’ ή ‘General Merchandise’ δεν επιτρεπόταν 

[33]. 

 

 

9.3.2.2η φάση εφαρµογής 
 

Η δεύτερη φάση εφαρµογής του κανόνα των εικοσιτεσσάρων ωρών έχει ως εξής : 

 

Από την 4η Μαΐου 2003 το CBP εκδίδει µηνύµατα µη φόρτωσης (Do Not Load) για τα 

εµπορευµατοκιβωτιοποιηµένα εµπορεύµατα, που συνοδεύονται από περιγραφές 

ελλιπείς ή µη έγκυρες.  

 

Από την 4η Μαΐου 2003 το CBP εκδίδει χρηµατικά πρόστιµα για αργοπορηµένη 

κατάθεση των δηλώσεων των φορτίων.  

 

Από την 15η Μαΐου 2003, το CBP εκδίδει µηνύµατα µη φόρτωσης για παραβιάσεις 

που έχουν να κάνουν µε τις απαιτήσεις για ορθή και ολοκληρωµένη δήλωση 

ονοµάτων και διευθύνσεων των συµβαλλοµένων µερών.  

 

Από την 15η Μαΐου του 2003 το CBP εκδίδει χρηµατικά πρόστιµα για φορτία που ενώ 

βρίσκονται σε πλοία που επισκέπτονται τις ΗΠΑ, προορίζονται για επόµενο σταθµό 

(FROB – Foreign Remaining on Board) αν αυτά συνοδεύονται από λανθασµένη 

περιγραφή φορτίου και έχουν φορτωθεί χωρίς την τήρηση του κανόνα των 24 ωρών 

[33].  
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9.4.Κυρώσεις 
 
 
 

Όσον αφορά στις κυρώσεις, εάν ο πλοίαρχος του σκάφους δεν παράσχει πλήρη και 

ακριβή στοιχεία στο απαραίτητο χρονικό διάστηµα ή παρουσιάσει πλαστά έγγραφα, 

δύναται να υποστεί νοµικές κυρώσεις [5]. 

 

Εάν κάποιος NVOCC (Non Vessel Operating Common Carrier - είναι η επιχείρηση 

που αγοράζει µεταφορική ικανότητα πλοίων, µε ειδικές συµφωνίες, και την διαθέτει 

σε φορτωτές έναντι κάποιας προµήθειας [6]), που έχει επιλέξει να στέλνει τα στοιχεία 

του φορτίου στο τελωνείο ηλεκτρονικά, είτε δεν τα στείλει, είτε αυτά είναι αναξιόπιστα 

ή πλαστά, µπορεί να καταστεί υπεύθυνος για την πληρωµή προστίµων (οι 

µεταφορείς δύναται να επιβαρυνθούν µε πρόστιµο 5000 $ για την πρώτη παράβαση 

και 10.000 $ για κάθε επιπλέον παράβαση αποδιδόµενη στον πλοίαρχο. Οι NVOCCs 

δύναται να χρεωθούν µε πρόστιµα της τάξεων των 5000 $).  

 

Εντούτοις, σε αυτό το πλαίσιο πρέπει να σηµειωθεί ότι οι κανονισµοί, σύµφωνα µε τις 

τελευταίες τροποποιήσεις, λαµβάνουν υπόψη το γεγονός ότι ένας µεταφορέας ή ένας 

NVOCC µπορεί να λάβει τις πληροφορίες σχετικά µε το φορτίο από κάποιο τρίτο 

µέρος. Σε αυτές τις περιπτώσεις, εάν το καταβάλλων µέρος "δεν είναι ικανό να 

επαληθεύσει τις πληροφορίες, το CBP θα επιτρέπει στο µέρος αυτό να παρουσιάζει 

ηλεκτρονικά τις πληροφορίες µε βάσει αυτό που µέρος θεωρεί αληθινό" [5]. 
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9.5.Αλλαγές 
 
 

 

Οι νέες απαιτήσεις που προέκυψαν από τον υπό εξέταση κανόνα, έρχονται σε 

αντιδιαστολή µε τις προηγούµενες πρακτικές. Στο παρελθόν, το Τελωνείο θα 

δέχονταν τις πληροφορίες της φορτωτικής 30 ηµέρες µετά την άφιξη του 

εµπορεύµατος στην Αµερική. Αυτό το χρονικό περιθώριο εξυπηρετούσε τους 

περισσότερους µεταφορείς, αφού η πώληση χωρητικότητας επί του πλοίου είναι µια 

χρονοβόρα διαδικασία κατά πλειοψηφία [2].  

 

Κατά 24-Hour Rule οι πληροφορίες πρέπει να παρασχεθούν στο U.S Customs από 

τον µεταφορέα και όχι από τον αποστολέα του φορτίου. Στην πράξη, αυτό σηµαίνει 

ότι οι αποστολείς θα πρέπει να παρέχουν τις απαραίτητες πληροφορίες αρκετές 

ηµέρες πριν  την µεταφορά, ενώ στο παρελθόν τα έγγραφα υποβάλλονταν αφότου 

είχε αναχωρήσει το σκάφος [5]. 

 

 
Σχήµα 6 

 

Ο Κύκλος κλεισίµατος Χωριτικότητας – Έκδοσης της Φορτωτικής πριν τον 24 Hour Rule 

 
Ο Κύκλος κλεισίµατος Χωριτικότητας – Έκδοσης της Φορτωτικής µετά τον 24 Hour Rule 

 
 

Πηγή : United Nations Conference on Trade and Development, ‘Container Security : Major 

Initiatives and Related International Developments’, February 26, 2004 

 

Στο παραπάνω σχήµα γίνεται φανερή η επίδραση του κανόνα των 24 ωρών στις 

διαδικασίες έκδοσης και διάδοσης των πληροφοριών της αποστολής  και της 
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Φορτωτικής. Ενώ, λοιπόν τα στοιχεία αυτά διατίθενταν στις τελωνιακές αρχές του 

λιµένα προορισµού ακόµα και µετά την άφιξη του πλοίου, ο νέος κανόνας επιβάλλει 

την κατάθεσή τους στις Τελωνιακές Αρχές των ΗΠΑ 24 ώρες πριν την άφιξη του 

πλοίου. 

 

Πρέπει να υπογραµµιστεί ότι το τελωνείο, έχοντας αναλύσει τις πληροφορίες 

φορτίου, δεν στέλνει "άδεια φόρτωσης" στους µεταφορείς για να τους επιτρέψει την 

συνέχιση της φόρτωσης. Εποµένως, προκειµένου να αποφύγουν την επιβολή 

κυρώσεων, οι µεταφορείς πρέπει να καθυστερήσουν τις διαδικασίες φόρτωσης για 24 

ώρες µετά από την υποβολή των εγγράφων στις τελωνειακές αρχές ώστε να είναι 

βέβαιοι ότι δεν υπάρχει κανένα πρόβληµα µε κάποιο εµπορευµατοκιβώτιο. Φυσικά, 

το τελωνείο δύναται να στείλει µήνυµα απαγόρευσης της φόρτωσης. 

 

Έµµεσα, οι νέες απαιτήσεις έχουν επιπτώσεις στις φορτωτικές και σε άλλα έγγραφα 

µεταφοράς που χρησιµοποιούνται στο διεθνές εµπόριο, δεδοµένου ότι οι µεταφορείς 

πρέπει να περιλαµβάνουν µια σειρά στοιχείων στα έγγραφα αποστολής, 

συµπεριλαµβανοµένης της ταυτότητας του "αποστολέα" και "του παραλήπτη". Αν και 

οι όροι "αποστολέας" και "παραλήπτης" ("shipper" and "consignee") δεν καθορίζονται 

σαφώς στους κανονισµούς του U.S Customs, οι σχετικές διατάξεις καθιστούν σαφές 

ότι αυτό που απαιτείται κανονικά είναι πληροφορίες για τον ξένο προµηθευτή, τον 

προµηθευτή, τον κατασκευαστή ("shipper") και για το πρόσωπο για το οποίο 

προορίζονται τα αγαθά ("consignee"). Οι πληροφορίες για αυτά τα συµβαλλόµενα 

µέρη, εντούτοις, συχνά δεν θα είναι διαθέσιµες βάσει των φορτωτικών , καθώς τα 

έγγραφα µεταφοράς παρέχουν πληροφορίες για "ναυλωτή" και "παραλήπτη" για τους 

σκοπούς της σύµβασης της µεταφοράς, παρά για τους λόγους που προβλέπονται 

από της τελωνειακές αρχές των ΗΠΑ.  

 

Τέλος, είναι σηµαντικό να σηµειωθεί ότι η αµερικάνικη νοµοθεσία προβλέπει την 

δηµόσια κοινοποίηση των πληροφοριών που περιλαµβάνονται στα µεταφορικά 

έγγραφα. Ο κανονισµός δεν διευκρινίζει το πότε οι πληροφορίες αυτές 

δηµοσιεύονται. Για λόγους ασφάλειας, το τελωνείο έχει αποφασίσει να µην 

δηµοσιεύει τις πληροφορίες από δηλώσεις φορτίου έως ότου αρχειοθετηθεί η πλήρης 

φορτωτική. Σε περίπτωση που το τελωνείο δηµοσίευε τις πληροφορίες αµέσως µετά 

από την παραλαβή τους, οι πληροφορίες θα δηµοσιεύονταν ακόµη και πριν την 

αναχώρηση του σκάφους από τον αρχικό λιµένα. Η πρόωρη κοινοποίηση των 

πληροφοριών για το εισερχόµενο φορτίο θα µπορούσε, σε περίπτωση ευαίσθητου 

φορτίου όπως οι χηµικές ουσίες, να προκαλέσει νέες ανησυχίες ασφάλειας, αφού θα 
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µπορούσαν να προκύψουν απόπειρες κλοπής ή καταστροφής του φορτίου πριν την 

άφιξή του στις ΗΠΑ. 

 

Σαν εξαίρεση στον κανόνα, οι εισαγωγείς και οι παραλήπτες µπορούν, για 

επιχειρησιακούς λόγους, να ζητήσουν την εµπιστευτικότητα της ταυτότητάς τους 

καθώς επίσης και της ταυτότητας του ναυλωτή τους. Εάν αυτές οι οντότητες 

επιθυµούν να παρακρατήσουν αυτές τις πληροφορίες από την δηµόσια διάδοση, θα 

πρέπει να υποβάλουν στις αρχές αίτηση. Πρέπει να υπογραµµιστεί ότι σύµφωνα µε 

τη σχετική ρήτρα, µόνο ο εισαγωγέας, ο παραλήπτης ή κάποιος εξουσιοδοτηµένος 

υπάλληλος ή νοµικός αντιπρόσωπος αυτών µπορούν να υποβάλουν τέτοιου είδους 

αιτήµατα [5]. 
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9.6.Μειονεκτήµατα 
 
 

 

Το µέτρο αυτό, εφαρµόσιµο για όλα τα εµπορευµατοκιβώτια που φορτώνονται σε 

σκάφη που προορίζονται για τους λιµένες των ΗΠΑ, είναι πιθανώς ένα από τα πιο 

επίµαχα όλων των µέτρων ασφάλειας. Η εισαγωγή των νέων απαιτήσεων 

εκτεταµένης πληροφόρησης για το εµπόρευµα έχει οδηγήσει σε σηµαντικές 

λειτουργικές αλλαγές και προσαρµογές της βιοµηχανίας εµπορίου και µεταφορών και 

έχει τις σοβαρές επιπτώσεις στο κόστος της µεταφοράς [5]. 

 

Η κύρια επίπτωση του 24 – Hour Rule είναι η µετακίνηση των τελευταίων ενεργειών 

της διαδικασίας φόρτωσης, σε 24 ώρες πριν την φόρτωση του εµπορευµατοκιβωτίου 

στο πλοίο. Το γεγονός αυτό επιβάλλει στους µεταφορείς επιπλέον κόστη, καθώς 

αναγκάζονται να διαθέτουν προσωπικό σε εικοσιτετράωρη βάση, προκειµένου να 

διαχειρίζονται την πώληση της χωρητικότητας του σκάφους. Κάποιοι µεταφορείς 

εκδηλώνουν φόβους ότι ο κανόνας θα µειώσει την ευελιξία τους να κλείνουν 

συµφωνίες µεταφοράς της ‘τελευταίας στιγµής’ [2]. 

 

Σύµφωνα µε τους υπολογισµούς µιας εταιρίας που δραστηριοποιείται στον χώρο, θα 

χρειαστεί 15 εκατ. $ επιπλέον στον προϋπολογισµό της προκειµένου να καλύψει τα 

έξοδα για την εγκατάσταση νέων συστηµάτων, την κάλυψη των λειτουργικών κοστών 

και την διατήρηση επιπλέον προσωπικού. 

 

Οι νέοι κανόνες έχουν µειώσει την ευελιξία των µεταφορέων γραµµών να µεταφέρουν 

ένα εµπορευµατοκιβώτιο από ένα σκάφος σε ένα άλλο και να ‘παρεκκλίνουν’ της 

αρχικής πορείας του σκάφους, πηγαίνοντας σε κάποιο ενδιάµεσο λιµάνι. Οι 

µεταφορείς, προκειµένου να αποφύγουν δυσκολίες που σχετίζονται µε τον κανόνα 

είναι αναγκασµένοι να αναδιοργανώσουν τα δροµολόγια τους, ώστε έτσι να 

ελαχιστοποιούνται οι επισκέψεις σε αµερικανικά λιµάνια. Έτσι τα φορτία τους που θα 

περνούσαν transit από τις ΗΠΑ, καλό θα ήταν τώρα να στέλνονται απευθείας στον 

προορισµό τους [5]. 

 

Ακόµα ανησυχίες εκφράζονται από τους µεταφορείς ότι οι σύµφωνα µε τις νέες 

απαιτήσεις, η φερεγγυότητα τους τίθεται σε κίνδυνο, καθώς µια πιθανή παράληψη 

στις έγγραφες διαδικασίες, ή ακόµα και κάποιο συµβάν κλοπής ή τροµοκρατικής 

επίθεσης, θα τους στιγµατίσει ανεπανόρθωτα [2]. 
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9.6.1.Μειονεκτήµατα για µεταφορείς 
 

 

 Επιπλέον προσωπικό 

 Ευελιξία 

 Φερεγγυότητα 

 

Η επιβαλλόµενη κατάσταση φαίνεται ότι δεν βολεύει ούτε τους φορτωτές, καθώς οι 

απαιτήσεις νωρίτερης καταβολής των στοιχείων της φόρτωσης παρουσιάζει επιπλέον 

δαπάνες. Μεταξύ αυτών υπάρχουν κόστη που σχετίζονται µε την πληρωµή για την 

κλεισµένη µεταφορική ικανότητα, πριν την προθεσµία των 24 ωρών. Ενώ ο κανόνας 

ορίζει ότι µόνο τα σχετικά µε την αποστολή στοιχεία πρέπει να καταβάλλονται πριν 

την φόρτωση, µια πρόσφατη έρευνα έδειξε ότι ένα 15% των φορτωτών παρέχουν 

νωρίτερα και το εµπόρευµα [2]. 

 

Η ικανότητα των αποστολέων να φέρνουν τα container στο λιµάνι 12, 8 ή ακόµη και 6 

ώρες πριν τον απόπλου (‘late gate’ practices) δεν είναι πλέον δυνατή και οι λιµένες 

και οι επιχειρήσεις που λειτουργούσαν σε αυτή την βάση θα πρέπει να 

προσαρµοστούν [34]. 

 Η κατάσταση αυτή επιβαρύνει ιδιαίτερα τα ήδη συµφορισµένα λιµάνια, όπου η 

προσωρινή αποθήκευση των container είναι µια περίπλοκη υπόθεση, που 

επιβαρύνει σηµαντικά τους αποστολείς. Σύµφωνα µε την ίδια έρευνα το 30% των 

φορτωτών διατηρούν ‘buffer periods’ στην αλυσίδα logistics τους σε µια προσπάθεια 

να ανταπεξέλθουν στον κανόνα. Αυτές οι περίοδοι ασφαλείας, θα λέγαµε, 

επεκτείνονται πέρα από 24 ώρες, αφού κάποιοι µεταφορείς απαιτούν από τους 

φορτωτές τους να τους παρέχουν τα απαιτούµενα στοιχεία νωρίτερα, ώστε να έχουν 

τον χρόνο να τα διαµορφώνουν και να τα καταβάλουν εγκαίρως στις αµερικανικές 

Τελωνιακές Αρχές [2]. 

 

Γενικότερα, ανησυχίες συνεχίζουν να εκφράζονται ότι ο νέος κανόνας των 24 ωρών, 

πιθανότατα να εµποδίσει την λειτουργία συστηµάτων Just in Time.  

 

 

9.6.2.Μειονεκτήµατα για φορτωτές 
 

 

 Νωρίτερη διάθεση των container στους µεταφορείς 

 - 110 -



 Συµφόρηση στους τερµατικούς σταθµούς 

 ‘Buffer Periods’ στην εφοδιαστική αλυσίδα των φορτωτών [2] 

 

 

 

Όπως έχει επισηµανθεί από τον WSC (World Shipping Council), το γεγονός ότι ο 

κανόνας ισχύει επίσης για τα φορτία που παραµένουν στο σκάφος έχοντας 

διαφορετικούς των ΗΠΑ προορισµούς, µπορεί να έχουν πολλαπλές επεκτάσεις σε 

λειτουργικά θέµατα και να προκαλέσουν σηµαντικές δυσκολίες σε µη Αµερικανούς 

φορτωτές που δραστηριοποιούνται στην αγορά των ΗΠΑ [5].  

 

Η διεθνής κοινότητα µη πλοιοκτητών µεταφορέων NVOCC (Non-Vessel Operating 

Common Carriers) είχε εκφράσει κάποια ανησυχία για την διάθεση των σχετικών 

πληροφοριών στον µεταφορέα, κυρίως για λόγους µυστικότητας. Πραγµατικά, εάν 

υποχρεώνονται να στηρίζονται στις ακτοπλοϊκές γραµµές για να υποβάλουν τα 

έγγραφα µε στο U.S Customs, θα πρέπει να αποκαλύψουν την ταυτότητα των 

πελατών τους στους µεταφορείς, οι οποίοι είναι και οι κύριοι ανταγωνιστές τους. Σε 

απάντηση σε αυτήν την ανησυχία, ο τελικός κανόνας δίνει στους NVOCCs την 

δυνατότητα να καταθέτουν τα έγγραφα άµεσα στις τελωνειακές αρχές. Εντούτοις, για 

να αναγνωριστεί ως συµβαλλόµενο µέρος  ο NVOCC και να του δίνεται η δυνατότητα 

αυτή θα πρέπει να έχει καταθέσει το λεγόµενο International Carrier Bond (50.000 $ 

στην διάθεση των U.S Customs σαν εγγύηση) και να έχει επιλεγεί ώστε να παρέχει 

τις πληροφορίες φορτίου στο τελωνείο ηλεκτρονικά. Σηµαντικό είναι το γεγονός ότι ο 

όρος "NVOCC" όπως χρησιµοποιείται στους κανονισµούς αναφέρεται µόνο σε 

αναγνωρισµένο NVOCCs ή σε NVOCCs που είναι εγγεγραµένος στην U.S Maritime 

Administration. Στις εµπορικές συνδιαλλαγές εκτός ΗΠΑ οι NVOCCs δεν υπάρχουν 

ως νοµικά πρόσωπα. Κατά συνέπεια, οι ξένοι διαµεταφορείς του αποκαλούµενου 

FROB, που δεν είναι αναγνωρισµένοι ως "NVOCC", θα πρέπει να παρέχουν τις 

σχετικές πληροφορίες στον µεταφορέα. 

 

Πρέπει να σηµειωθεί ότι σύµφωνα µε τον 24-Hour Rule, όπως δηµοσιεύτηκε τον 

Οκτώβριο του 2002, µόνο οι µεταφορείς που συµµετέχουν στο σύστηµα Vessel 

Automated Manifest System (AMS) παρέχουν την δήλωση φορτίου του σκάφους 

ηλεκτρονικά. Οι υπόλοιποι µπορούν να την καταθέτουν µε τον παραδοσιακό τρόπο. 

Εντούτοις, στο πλαίσιο των κανονισµών που θέτει η Trade Act of 2002, η 

ηλεκτρονική µετάδοση των προκηρύξεων µέσω του AMS είναι επί του παρόντος σε 

όλες τις περιπτώσεις υποχρεωτική. 
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Όλοι οι θαλάσσιοι µεταφορείς που δραστηριοποιούνται στο αµερικανικό εµπόριο 

πρέπει να προσχωρήσουν στο AMS. Αναγνωρισµένοι ή εγγεγραµµένοι NVOCCs 

διατηρούν ακόµα την επιλογή να καταθέτουν στον µεταφορέα τις πληροφορίες για το 

φορτίο, να συνεργαστούν µε ανεξάρτητο παροχέα τέτοιου είδους υπηρεσιών ή να 

συµµετάσχουν στο AMS και να πραγµατοποιούν τις διαδικασίες απευθείας. 

 

Για τις αναπτυσσόµενες χώρες, οι ανάλογες εκτιµήσεις χαρακτηρίζονται από 

ανησυχία. Εκτός από τις αναµενόµενες οικονοµικές επιβαρύνσεις που θα προκαλέσει 

το νέο πλαίσιο, υπάρχουν και άλλες επιπλοκές. Οι νέες απαιτήσεις είναι πιθανό να 

πυροδοτήσουν µια γενικότερη τάση στο µεταφορικό σύστηµα για εκτεταµένη χρήση 

ηλεκτρονικών µέσων. Στην µακροχρόνια περίοδο κάτι τέτοιο θα αυξήσει την 

αποδοτικότητα και θα µειώσει τα κόστη. Προϋποθέτει όµως την ύπαρξη των 

κατάλληλων υποδοµών, τεχνικής υποστήριξης, τεχνογνωσίας και βεβαίως µεγάλων 

ποσοτήτων ηλεκτρικής ενέργειας. Προς το παρόν όλα αυτά θέτουν προβλήµατα στις 

υπό ανάπτυξη χώρες και οι εξαγωγείς των χωρών αυτών αντιµετωπίζουν δυσκολίες 

να συµµετάσχουν ανταγωνιστικά στο διεθνές εµπόριο [5]. 
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9.7.Οφέλη 
 
 

 

Ωστόσο, παρά τις αρχικές αντιδράσεις, η πράξη έχει δείξει θετικά αποτελέσµατα επί 

του παρόντος. Την πρώτη εβδοµάδα της εφαρµογής, το αµερικανικό τελωνείο 

εξέδωσε 13 απαγορεύσεις φόρτωσης, ανάµεσα σε 143,000 φορτωτικές.  

 

Επιπλέον, οφέλη αναφέρθηκαν από τους φορτωτές, σχετικά µε τον καλύτερο έλεγχο 

της εφοδιαστικής αλυσίδας ως αποτέλεσµα της εφαρµογής του κανόνα. Τα µόνα 

απτά κόστη αφορούν τους µεταφορείς και διαµεταφορείς. 

 

Ακόµα η συνδροµή των στοιχείων των εµπορευµάτων, που περιλαµβάνονται στην 

‘δήλωση φορτίου’, στην εκτίµηση της επικινδυνότητας των φορτίων αποτελεί 

αναµφισβήτητο πλεονέκτηµα κρίσιµης σηµασίας για την ασφάλεια της εφοδιαστικής 

αλυσίδας, που εµπλέκει το Αµερικανικό εµπόριο. 

 

Τέλος η εφαρµογή του Automated Manifest System προσφέρει ένα κοινό περιβάλλον 

διακίνησης των συνοδευτικών της µεταφοράς εγγράφων, εξασφαλίζοντας 

οµοιογένεια και απρόσκοπτη ροή των πληροφοριών σε ένα απόλυτα διαφανές 

πλαίσιο. 

 
Οφέλη από την εφαρµογή του Κανόνα των 24 ωρών 

 

Οφέλη 
 

 Ασφάλεια των µεταφορών 

 Καλύτερος έλεγχος της αλυσίδας εφοδιασµού 

 Οµοιογένεια 

 Λειτουργικότητα στην διακίνηση των εγγράφων 

 ∆ιαφάνεια 

 
 

Πηγή : Organisation for Economic Co-operation and 
Development, Directorate for Science, Technology and Industry, 
Maritime Transport Committee, ‘Security in Maritime Transport : 
Risk Factors and Economic Impact’, July 2003  
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9.8.Κόστος 
 
 

 

Οι παράγοντες που επηρεάζουν την επίδραση κόστους του κανόνα αυτού είναι : 

 

 Η µέση αύξηση της παραµονής στον λιµένα προέλευσης 

 Η διάθεση υποδοµών κατάλληλων για συµµετοχή στο AMS εκ µέρους των 

µεταφορέων 

 Η απασχόληση προσωπικού διαχείρησης των στοιχείων, εκ µέρους του 

µεταφορέα 

 Η χρέωση του φορτωτή από τον µεταφορέα για την συµπλήρωση και διάθεση 

των εγγράφων διαδικασιών [19] 

 

Προκειµένου να καλυφθούν τα διοικητικά έξοδα που συνδέονται µε τις πρόσθετες 

απαιτήσεις του 24-Hour Rule, οι περισσότεροι µεταφορείς έχουν αρχίσει να 

χρεώνουν µεταξύ 25 και 35 $ σε κάθε φορτωτική. Επιπλέον, κάποιες εταιρίες έχουν 

εισάγει στα τιµολόγια τους µια πρόσθετη χρέωση, η οποία στοχεύει να καλύψει κόστη 

από τυχόν παραλήψεις ή διορθώσεις στα έγγραφα της µεταφοράς. Οι διαµεταφορείς 

επίσης σε ορισµένες περιπτώσεις χρεώνουν 25 µε 60 $ σε κάθε φορτωτική.  

 

Το European Shippers Council (ESC) έχει επισηµάνει την θέση των ναυλωτών, οι 

οποίοι υποστηρίζουν ότι οι υπερχρεώσεις που µεταφέρονται προς αυτούς δύναται να 

µην αντιστοιχούν στα πραγµατικά κόστη. Συγχρόνως, οι liner ναυτιλιακές 

επισηµαίνουν ακριβώς το ίδιο, από την αντίθετη όµως σκοπιά, ότι δηλαδή υπάρχουν 

κόστη όπως αυτά του επιπλέον προσωπικού τα οποία ουσιαστικά µένουν απλήρωτα 

[5].  
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Πίνακας 8 

Χρέωση Μεταφορικών Εταιριών για την Έκδοση και Παροχή των Φορτωτικών στο CBP 

(documentation fee) 

Εταιρία ∆ραστηριότητα Χρέωση ανά 
Βασική 
Χρέωση 

(σε δολάρια) 

Χρέωση 
∆ιόρθωσης 

(σε δολάρια) 
     

Danzas  ∆ιαµεταφορέας Εµπορευµατοκιβώτιο 25  
Panalpina  ∆ιαµεταφορέας Φορτωτική 40-60  

Kuehne & Nagel  ∆ιαµεταφορέας Φορτωτική 35  
OOCL*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 

Maersk Sealand*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 
P&O Nedlloyd*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 

APL*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 
Hapag -Lloyd*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 
CMA CGM*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 

Cosco*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 
HMM*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 
K Line*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 
MOL*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 

NYK Line*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 
Yangming*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 

Hanjin*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 
Evergreen*  Μεταφορέας Φορτωτική 25 40 

Shipping Corporation of India  Μεταφορέας Εµπορευµατοκιβώτιο 25  
Contship Containerlines  Μεταφορέας Εµπορευµατοκιβώτιο 25  

CSCL  Μεταφορέας Φορτωτική 25  
*µέλη της Transpacific Stabilisation Agreement 

Πηγή : OECD Report Security in Maritime Transport: Risk Factors and Economic Impact, July 2003 

 

Είναι σαφές ότι τα µέτρα ασφάλειας επιβαρύνουν τα κόστη των µεταφορών και των 

logistics των εξαγωγών, οι οποίες, σε πολλές αναπτυσσόµενες χώρες είναι ήδη 

δυσανάλογα υψηλά. Ενώ γενικά τα κόστη που σχετίζονται µε την ασφάλεια 

επιβαρύνουν τον µεταφορέα, το θέµα του ποιος φέρει τελικά το πρόσθετο κόστος 

εξαρτάται από την ελαστικότητα στις τιµές των εξαγωγών στις ΗΠΑ. ∆εδοµένης της 

χαµηλής αξίας των εξαγωγών πολλών αναπτυσσόµενων χωρών, είναι λογικό να 

υποτεθεί ότι οι FOB επιστροφές θα επηρεαστούν αρνητικά. Επιπλέον, προφανώς και 

θα υπάρξουν επιπλέον έξοδα σε δικαστικές προσφυγές λόγω αντιδικιών, έως ότου 

ξεκαθαριστούν το περιεχόµενο και η σηµασία των ρητρών. 

 

Όπως επισηµάνθηκε παραπάνω, η ηλεκτρονική καταβολή των πληροφοριών µέσω 

AMS είναι πλέον υποχρεωτική για όλα τα µέρη, τους θαλάσσιους µεταφορείς και τους 

NVOCCs που επιλέγουν να συµµετάσχουν στο AMS. Εκτίµηση των επιδράσεων του 

κανονιστικού πλαισίου, που διεξάχθηκε από τις Αµερικανικές Τελωνιακές αρχές, 
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κατέληξε ότι οι οικονοµικές επιπτώσεις τις ηλεκτρονικής συµπλήρωσης των 

πληροφοριών για τις θαλάσσιες µεταφορές είναι αµελητέες, καθώς οι περισσότερες 

µεταφορικές που ανήκουν σε αµερικανικά συµφέροντα ή λειτουργούν κάτω από 

αµερικάνικη σηµαία, ήδη χρησιµοποιούν το AMS. Μόνο 100 περίπου µεταφορείς που 

µετακινούν εµπορεύµατα εντός ΗΠΑ δεν συµµετέχουν ακόµη στο AMS. Εκτός αυτού, 

φαίνεται ότι εκτός Ηνωµένων Πολιτειών εξακολουθούν να εκφράζονται ανησυχίες 

εντός της ναυτιλιακής κοινότητας και των NVOCC, για το µέγεθος των δαπανών που 

θα προκύψουν από την εφαρµογή του ηλεκτρονικού συστήµατος. 

  

Υπολογίζεται ότι 25 εκατ. φορτωτικές εκδίδονται ετησίως για µεταφορές 

εµπορευµατοκιβωτίων από την Ιαπωνία στις ΗΠΑ. Οι ναυτιλιακές χρεώνονται µε 

τέλος 25 $ για την µετατροπή και την καταβολή των στοιχείων του φορτίου του 

φορτωτή στο AMS. Αυτό σηµαίνει ότι το εµπόριο µεταξύ των δύο χωρών 

επιβαρύνεται αυτόµατα µε 625 εκατ. $ ετησίως. Αντίθετα µε τους ισχυρισµούς του 

CBP ότι µεγάλο ποσοστό του εµπορικού κόσµου ήδη χρησιµοποιεί συστήµατα 

ηλεκτρονικής καταβολής, οπότε ο αντίκτυπος της υποχρεωτικής εφαρµογής του 24 – 

Hour Rule θα είναι µικρός, το παραπάνω γεγονός υπαγορεύει την σηµαντικότητα της 

εφαρµογής του νέου κανόνα [5]. 

 

Ακόµη δεν έχει εκδοθεί επίσηµη εκτίµηση για την συνολική επίδραση του 24-Hour 

Rule στην αύξηση του κόστους στην Αλυσίδα Εφοδιασµού. Μια έκθεση του OECD 

που ετοιµάστηκε λίγους µήνες µετά την εφαρµογή του κανόνα κάνει αναφορά για 

δαπάνες ύψους 5 – 10 δις $ ετησίως. Η ίδια έκθεση συµπεραίνει ότι µια πιο 

ρεαλιστική εκτίµηση, βασισµένη στις χρεώσεις των µεταφορέων για να καλύψουν τα 

νέα λειτουργικά τους κόστη και σε ανάλυση των ετησίων στοιχείων εισαγωγών, θα 

κατέληγε σε 287,7 εκατ. $. Εντούτοις, πρέπει να σηµειωθεί ότι η χρέωση εγγράφων 

(25 $ ανά container) δεν είναι δυνατόν να καλύπτει, όλη την γκάµα των δαπανών 

συµπεριλαµβανοµένων πιθανών καθυστερήσεων, δυσχερειών, που δύναται να 

προκύψουν από την εφαρµογή του 24-Hour Rule.  

 

Για παράδειγµα οι Αµερικανικές Τελωνιακές αρχές, δύναται να καθυστερήσουν την 

έκδοση της άδειας εκφόρτωσης του σκάφους, ακόµα και όταν ένα πολύ µικρό 

ποσοστό του φορτίου δεν συµµορφώνεται µε τους κανονισµούς. Για τους φορτωτές 

και τους παραλήπτες που συµµορφώνονται µε τους κανονισµούς, αλλά τυχαίνει να 

βρίσκουν τα φορτία τους στο ίδιο πλοίο µε φορτία παράτυπα, οι επιπτώσεις δεν είναι 

καθόλου ασήµαντες. Είναι αναγκασµένοι να αναµένουν την καταβολή όλων των 

απαραίτητων πληροφοριών για το παράτυπο φορτίο, προκειµένου να αρχίσει η 
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εκφόρτωση. Αυτή η καθυστέρηση πιθανώς να προκαλέσει επιπλέον κόστη, όπως 

αυξηµένες µισθώσεις των εµπορευµατοκιβωτίων ή ακόµα απώλεια πελατείας λόγω 

παροχής υπηρεσιών χαµηλής ποιότητας. Αυτά τα κόστη και τα έξοδα, τα οποία 

αναµένεται να διογκωθούν µακροχρόνια, πιθανότατα τελικά να επιβαρύνουν τους 

φορτωτές ή τους αγοραστές, µε συγκεκριµένους όρους στα συµβόλαια µεταφοράς. 

(3) 

∆υστυχώς λόγω της σχετικά πρόσφατης εφαρµογής του 24-Hour Rule, δεν 

υπάρχουν στοιχεία που να επαληθεύουν ή να διαψεύδουν τις προβλέψεις αυτές [2]. 
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9.9.Μοντέλο Κόστους 
 
 
 
Οι παράµετροι που εισήχθησαν στο µοντέλο για την µέτρηση του κόστους που 

επιβάλει ο κανόνας 24-Hour είναι : 

 

α) ο χρόνος αναµονής του εµπορευµατοκιβωτίου στο λιµάνι προέλευσης, σαν 

αποτέλεσµα της απαίτησης των µεταφορέων για νωρίτερη προσκόµιση των 

κοντέινερ στο λιµάνι.  

Οι µεταφορείς προκειµένου να είναι σίγουροι ότι θα συµµορφώνονται µε τον κανόνα, 

απαιτούν από τους φορτωτές να τους παραδίδουν τα εµπορεύµατα αρκετές ηµέρες 

πριν την φόρτωση. Τέσσερις µέρες είναι το πλέον συνηθισµένο, αν και υπάρχουν 

µεγάλες διακύµανσης ανάλογα µε τον µεταφορέα. Οι τιµές που περάστηκαν στο 

µοντέλο είναι από 0 µέχρι και 6 ηµέρες. 

Και 

 

β) η χρέωση συµπλήρωσης των εγγράφων, επιβαλλόµενη από τον µεταφορέα. 

Στην ανάλυση έχει περαστεί η χρέωση των 25$.  

Αν και ο κανόνας αφορά στις εισαγωγές των ΗΠΑ, οι µεταφορείς αναδιοργανώνουν 

τις διαδικασίες λειτουργίας τους ώστε να έχουν νωρίτερα διάθεσή τους τα κοντέινερ 

και για προορισµούς εκτός Ηνωµένων Πολιτειών. Κατά αυτόν τον τρόπο 

επηρεάζονται εξίσου και οι εξαγωγές. Η χρέωση για τα έγγραφα εφαρµόζεται και στις 

δύο κατευθύνσεις του εµπορίου.  

 

Ο πίνακας παρουσιάζει τα αποτελέσµατα της ανάλυσης. Η επιρροή του νέου 

κανονισµού είναι φανερή για τις εισαγωγές, όσο και για τις εξαγωγές, µε τις πρώτες 

να παρουσιάζουν λίγο µεγαλύτερα κόστη [19].  
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Πίνακας 9 

Εκτίµηση κόστους του 24 Hour Rule 
Μέση Αύξηση του 

χρόνου 
παραµονής στον 

Λιµένα 
Προέλευσης (σε 

ηµέρες) 

Χρέωση του 
Μεταφορέα για 
την επεξεργασία 
των Εγγράφων 

(σε δολάρια) 

Επιπρόσθετο 
Κόστος ανά TEU 
στις Εισαγωγές 

(σε δολάρια) 

Επιπρόσθετο 
Κόστος ανά TEU 
στις Εισαγωγές 

(σε δολάρια) ανά 
ηµέρα 

Επιπρόσθετο 
Κόστος ανά TEU 
στις Εξαγωγές (σε 

δολάρια) 

Επιπρόσθετο 
Κόστος ανά TEU 
στις Εξαγωγές (σε 
δολάρια) ανά 

ηµέρα 

0 25 25 - 25 - 
1 25 32,17 7,17 28,84 3,84 
2 25 39,56 7,28 32,81 3,91 
3 25 47,01 7,34 36,82 3,94 
4 25 54,49 7,37 40,87 3,97 
5 25 61,98 7,4 44,99 4 
6 25 69,48 7,41 50,05 4,18 

 
Πηγή : Babione Robert, Kyun Kim Chang, Rhone Eddie, Sanjaya Eric, ‘Post 9/11 Security Cost Impact on Port 
of Seattle Import/Export Container Traffic’, University of Washington, June 4, 2003 

 
 

∆ιαπιστώνουµε λοιπόν ότι εκτός από το αρχικό κόστος των 25 δολαρίων υπάρχει και 

µια δαπάνη της τάξεως των 7,30 δολαρίων (κατά µέσο όρο) για κάθε επιπλέον ηµέρα 

που το κοντέινερ βρίσκεται στο λιµάνι. Αν λάβουµε υπόψη τις αναλύσεις του ‘Review 

of Maritime Transport 2004’, που θέλουν το ναύλο ανά TEU στα πλοία 2.300 – 3.400 

TEU να κυµαίνεται σε επίπεδα 13 δολαρίων, µιλάµε για κόστη που αγγίζουν το 56 

τοις εκατό του ηµερησίου ναύλου. 
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9.10.Στοιχεία 
 
 

 

Οι τελωνιακές αρχές των ΗΠΑ επιθεώρησαν περισσότερες από 2,4 εκατ. Φορτωτικές 

µόνο από την 2/2 έως την 29/4 του 2003. Στο διάστηµα αυτό απαγορεύτηκε η 

φόρτωση σε περίπου 260 εµπορευµατοκιβώτια λόγω ανεπάρκειας στις 

‘συνοδευτικές’ του εµπορεύµατος πληροφορίες. Τον Μάη του 2003 ενσωµατώθηκαν 

στον κανονισµό απαιτήσεις για οικονοµικές κυρώσεις σε µεταφορείς που δεν 

συµβαδίζουν µε το 24-Hour Rule. Οι χρεώσεις αυτές µπορεί να φτάσουν το ύψος των 

5,000 $ για την πρώτη παράβαση και επιπλέον 10,000$ για κάθε επόµενη, η οποία 

θα οφείλεται στον πλοίαρχο.  

 

Ενδεικτική των αντιδράσεων που προκάλεσε η επιβολή του κανόνα είναι η ενέργεια 

της New Grand Alliance, σύµπραξης των εταιριών ναυτιλίας γραµµών OOCL, NYK, 

P&O Nedlloyd και Hapag-Lloy, να αλλάξουν πρώτο λιµάνι προσέγγισης και να 

επιλέξουν το Vancouver του Καναδά, αντί του Seattle για ένα συγκεκριµένο 

δροµολόγιο, τον Φεβρουάριο του 2003. ∆εν είναι απόλυτα σαφές αν ο λόγος της 

µεταβολής ήταν αποκλειστικά ο 24-Hour Rule, όµως κάτι τέτοιο είναι πολύ πιθανό 

αφού την περίοδο εκείνη ο Καναδάς δεν είχε ακόµη εφαρµόσει την δική του εκδοχή 

του κανόνα των 24 ωρών. Αυτό πραγµατοποιήθηκε τον Απρίλιο του 2004 [19].  

 

‘∆εν υπήρξε ούτε ένα περιστατικό καθυστέρησης ή αµέλειας φόρτωσης 

εµπορευµατοκιβωτίου µετά την εφαρµογή του κανόνα των 24 ωρών’, δήλωσε ο 

Michael Ho, διευθυντής θαλάσσιων µεταφορών της BALtrans Holdings Ltd., µιας από 

τις µεγαλύτερες εταιρίες διαµεταφορών και logistics του Hong Kong. ‘Προκειµένου να 

προσαρµοστούµε µε τον νέο κανόνα θέσαµε σαν όριο αποδοχής εντολών µεταφοράς 

LCL (less-than-container load) την 17.00 της Τετάρτης αντί της Παρασκευής. Αυτό 

µας δίνει αρκετό χρόνο για την προετοιµασία των φορτωτικών και των εγγράφων 

µεταφοράς και την αποστολή τους στο CBP εικοσιτέσσερις ώρες πριν την φόρτωση.’ 

[35] 

 

Σύµφωνα µε παγκόσµια έρευνα, που διεξήγαγε η BDP International (εξειδικευµένη σε 

θέµατα logistics) και η συµβουλευτική της οµάδα Centrx, το 15% των φορτωτών αντί 

να στέλνουν µόνο τα στοιχεία της µεταφοράς στον µεταφορέα, κατά απαίτηση του 

24-Hour Rule, κανονίζουν την ταυτόχρονη παράδοση εγγράφων και εµπορεύµατος 

στις εγκαταστάσεις εξαγωγών [36]. 
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9.11.Παρατηρήσεις 
 
 
 
Η εφαρµογή και η επιβολή του 24-Hour Rule απαιτούν γρήγορους και αποδοτικούς 

χειρισµούς και την ανάλυση των πληροφοριών εκ µέρους του U.S Customs. 

Μακροπρόθεσµα, η διατήρηση της δυνατότητας του U.S Customs να πραγµατοποιεί 

τις λειτουργίες αυτές αποτελεσµατικά θα είναι κρίσιµη για την πρόληψη δαπανηρών 

καθυστερήσεων και συµφορήσεων στην διεξαγωγή του εµπορίου [5].  

 

Στο πλαίσιο της ανάλυσης αυτής είναι σηµαντικό να σηµειωθεί ότι πολλές 

κυβερνήσεις, αναγνωρίζοντας την ανάγκη να ενισχύσουν την ασφάλεια του εµπορίου 

και των µεταφορών παγκόσµια και ακολουθώντας το παράδειγµα των ΗΠΑ, 

ετοιµάζονται να συντάξουν κανονιστικά πλαίσια και συµφωνίες ανάλογα µε τις 

πρωτοβουλίες των Αµερικάνων.  

 

Ο Καναδάς για παράδειγµα, ο οποίος λειτουργεί σαν κόµβος διαµετακόµισης 

εµπορευµάτων απορριπτέων από τους νότιους γείτονές του, έχει εφαρµόσει έναν 

κανόνα παρόµοιο µε αυτόν των 24 ωρών, ο οποίος εφαρµόστηκε σε όλες τις 

εισαγωγές από τον Απρίλιο του 2004. Η ΕΕ αντίστοιχα, αναπτύσσει ασφαλιστικά 

µέτρα. Αυτά περιλαµβάνουν  προτάσεις για κανονισµούς οι οποίοι µεταξύ άλλων θα 

έχουν απαιτήσεις παραπλήσιες µε τον 24 – Hour Rule σε σχέση µε όλες τις 

εισαγωγές και εξαγωγές της Ένωσης.  

 

Αυτές οι εξελίξεις έχουν µεγάλη βαρύτητα. Προαγγέλλουν την ευρεία εφαρµογή 

ηλεκτρονικής ανταλλαγής πληροφοριών φορτίου, κυρίως µεταξύ των αναπτυγµένων 

κρατών και των µεγάλων εµπορικών συµφερόντων. Η αδυναµία όµως των λιγότερο 

εύρωστων κρατών υπαγορεύει την πιθανότητα συνύπαρξης πολλών διαφορετικών 

πλαισίων, µέσα στα οποία θα πρέπει να λειτουργούν και να συµµορφώνονται οι 

µεµονωµένοι µεταφορείς και έµποροι. Πρέπει λοιπόν να υπάρξει συστηµατική 

προσπάθεια παγκοσµίου βεληνεκούς, υπέρ της οµοιογενείας των κανονισµών που 

διέπουν την εφοδιαστική αλυσίδα [5]. 

 
 

 

 

 

 

 - 121 -



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Κεφάλαιο ∆έκατο 

Επίδραση του Κόστους της Ασφάλειας 

της µετά Σεπτεµβρίου 2001 εποχής 

στις Εισαγωγές και τις Εξαγωγές του 

Λιµένα του Seattle 
 

Συνολική Επίδραση των CSI, C-TPAT και 24 Hour Rule 
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Από τους πίνακες των αποτελεσµάτων κάθε κανονισµού επιλέχθηκαν δύο 

αντιπροσωπευτικοί συνδυασµοί, ένας να εκφράζει εκτίµηση υψηλού κόστους και 

ένας χαµηλού. Τα κόστη αυτά προστέθηκαν, ώστε να προκύψουν δύο επίπεδα 

συνδυασµένου κόστους ανά ΤΕU.   

 

 
Πίνακας 10 

Συνολική Εκτίµηση κόστους των C-TPAT, CSI, 24 Hour Rule 

 

C-TPAT 
Επιπρόσθετο 
Κόστος ανά 

TEU 

CSI 
Επιπρόσθετο 
Κόστος ανά 

TEU 

24 Hour Rule 
Επιπρόσθετο 
Κόστος ανά 

TEU 

Επιπρόσθετο 
Συνολικό κόστος 

ανά TEU  

Επίδραση στο Ετήσιο 
Κόστος της ∆ιακίνησης 
Εµπορευµατοκιβωτίων 
του Λιµένα του Seattle∗

Εκτίµηση Χαµηλού 
Κόστους στις Εισαγωγές 8 € 8 € 40 € 56 € 39.461.184 € 

Εκτίµηση Υψηλού 
Κόστους στις Εισαγωγές 16 € 16 € 69 € 101 € 71.171.064 € 

Εκτίµηση Χαµηλού 
Κόστους στις Εξαγωγές 0 € 0 € 33 € 33 € 12.787.599 € 

Εκτίµηση Υψηλού 
Κόστους στις Εξαγωγές 0 € 0 € 50 € 50 € 19.375.150 € 

Εκτίµηση Χαµηλού 
Συνολικού Κόστους 
(Εισαγωγές – Εξαγωγές) 

    52.248.783 € 
 

Εκτίµηση Υψηλού 
Συνολικού Κόστους 
(Εισαγωγές – Εξαγωγές) 

    90.546.214 € 
 

∗ Οι υπολογισµοί βασίζονται στις µετρήσεις των αρχών του λιµένα του Seattle για το έτος 2004, που θέλουν τον αριθµό των εισαγοµένων    
  εµπορευµατοκιβωτίων του λιµένα να ανέρχονται σε 704,664 και των εξαγωγών σε 387,503 
 
Πηγή : Babione Robert, Kyun Kim Chang, Rhone Eddie, Sanjaya Eric, ‘Post 9/11 Security Cost Impact on Port 
of Seattle Import/Export Container Traffic’, University of Washington, June 4, 2003 

 
 
 

Έπειτα µε δεδοµένες τις ροές εµπορευµατοκιβωτίων του λιµανιού του Seattle για το 

2004, υπολογίστηκε το ετήσιο κόστος που το νέο ρυθµιστικό πλαίσιο επιβάλει στο 

τερµατικό αυτό σταθµό. Αυτό κυµαίνεται µεταξύ 52,2 εκατ. και 90,5 εκατ. δολάρια. 

Λαµβάνοντας υπόψη την συνολική διακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων στις ΗΠΑ το 

2002 που κυµάνθηκε στα 32 εκατ., αντιλαµβανόµαστε ότι το κόστος εφαρµογής των 

µέτρων αυτών µπορεί να φτάσει και τα 2 δις δολάρια ετησίως. 

 

Στον πίνακα είναι φανερή η µεγάλη επιβάρυνση που ο 24 Hour Rule επιβάλλει, σε 

σχέση µε τα άλλα δύο µέτρα. Στις εισαγωγές απορροφάει το 71,4% του κόστους ανά 

κοντέινερ στην εκτίµηση χαµηλού κόστους και το 68,3% του κόστους στην εκτίµηση 

υψηλού κόστους. Στον τοµέα των εξαγωγών η συµµετοχή του κανόνα των 

εικοσιτεσσάρων ωρών στο κόστος είναι 100% και στις δύο περιπτώσεις [19]. 
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Η παραπάνω ανάλυση κόστους, η οποία πραγµατοποιήθηκε το 2003 στο 

Πανεπιστήµιο της Ουάσιγκτον δεν είχε βέβαια σκοπό να κάνει ακριβής υπολογισµούς 

του κόστους, που τα νέα µέτρα επιβάλουν στον κλάδο των µεταφορών. Απλά ήθελε 

να αναγνωρίσει το µέγεθος της επιρροής των µέτρων αυτών, καθώς και την 

επίδρασή τους στις δύο κατευθύνσεις του εµπορίου µιας χώρας. 
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Για να συµµετέχει επιτυχώς στο CSI ή να προσφέρει ελέγχους ασφαλείας σαν 

υπηρεσία προστιθεµένης αξίας για την απόκτηση ανταγωνιστικού πλεονεκτήµατος, 

ένα λιµάνι που λειτουργεί σαν κέντρο µεταφόρτωσης χρειάζεται να ενσωµατώσει τις 

νέες διαδικασίες ασφάλειας στις ήδη υπάρχουσες λειτουργίες του, χωρίς να 

επηρεαστεί σε σηµαντικό βαθµό η παραγωγικότητά του. Ο χρόνος µεταξύ άφιξης των 

πλοίων εισαγωγής και αναχώρησης των πλοίων εξαγωγής είναι ένα κρίσιµο µέτρο 

µέτρησης της παραγωγικότητας σε ένα τέτοιο λιµάνι. Η διατήρηση του χρόνου αυτού 

σε χαµηλά επίπεδα είναι από τους βασικούς στόχους των λιµανιών. Ωστόσο οι 

επιθεωρήσεις των εµπορευµατοκιβωτίων θέλουν κάποιο χρόνο και είναι δυνατόν να 

καθυστερήσουν τον κύκλο ταξιδίου. Μια κρίσιµη ερώτηση, στην οποία πρέπει να 

απαντήσει η διοίκηση του λιµένα είναι τι ποσοστό των εµπορευµατοκιβωτίων 

ελέγχεται, ενώ η καθυστέρηση των αναχωρούντων πλοίων κρατιέται στο ελάχιστο 

[37]. 

 

Είναι ξεκάθαρο ότι οι καθυστερήσεις στις αφίξεις οφείλονται σε πλήθος παραγόντων 

όπως : 

 

 Η αποδοτικότητα του λιµανιού κατά την µετακίνηση κοντέινερ από τα 

εισερχόµενα στα εξερχόµενα σκάφη, συνήθως µέσω περιοχών προσωρινής 

αποθήκευσης του λιµένα 

 

 Οι θέσεις των εµπορευµατοκιβωτίων στα σκάφη 

 

 Ο αριθµός των κοντέινερ, που προορίζεται για επιθεώρηση και η θέση τους 

στους χώρους προσωρινής αποθήκευσης 

 

 

 

Ας υποτεθεί ότι κάποια από τα διερχόµενα κοντέινερ του λιµένα, προορίζονται για 

διαδικασίες ελέγχου προτού φορτωθούν σε κάποιο πλοίο, σαν τυπικό µέρος της 

πολιτικής ασφάλειας του λιµένα. Για να πραγµατοποιηθεί ο έλεγχος το 

εµπορευµατοκιβώτιο πρέπει να µετακινηθεί στην περιοχή του λιµένα, που λαµβάνει 

χώρα η συγκεκριµένη υπηρεσία. Για παράδειγµα οι τελωνιακές αρχές, που 

αντιπροσωπεύουν το κράτος εισαγωγής, έπειτα από ανάλυση των συνοδευτικών του 

φορτίου εγγράφων, εντοπίζουν ένα σύνολο φορτίου, το οποίο πρέπει να ελεγχθεί, 

πριν τη άφιξη. Με την άφιξη, η διαδικασία εκφόρτωσης ξεκινά. Όταν κάποιο 

εµπορευµατοκιβώτιο εκφορτωθεί, είναι πιθανό να µεταφερθεί απευθείας στην 
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περιοχή ελέγχων ή αν δεν υπάρχει χώρος εκεί, να τοποθετηθεί στην γιάρδα. Η 

διαδικασία ελέγχου µπορεί να είναι εξωτερική, εσωτερική ή και τα δύο. Οι εξωτερικές 

επιθεωρήσεις συνήθως κάνουν χρήση ακτινών Χ ή γάµα ή ακόµα και ραδιοκυµάτων. 

Αν τα αποτελέσµατα του σταδίου αυτού δεν είναι ικανοποιητικά, το κοντέινερ 

ανοίγεται και εξετάζεται από τους αρµόδιους λιµενικούς υπαλλήλους. Όταν οι 

διαδικασίες ελέγχου ολοκληρωθούν, το εµπορευµατοκιβώτιο µπορεί να φορτωθεί 

απευθείας στο πλοίο ή να τοποθετηθεί στην γιάρδα [37].  

 

Για την λήψη ενός εµπορευµατοκιβωτίου, από την ροή του εφοδιασµού, την 

επεξεργασία των εγγράφων που το συνοδεύουν και την φυσική επιθεώρηση του, 

χρειάζονται πέντε τελωνιακοί υπάλληλοι και 3 ώρες εργασίας. Ένας σταθµός ελέγχου 

εξοπλισµένος µε ποιοτικά φορητά µηχανήµατα σκαναρίσµατος, παρέχει δυνατότητες 

ελέγχου 11 κοντέινερ την ώρα, ενώ απασχολεί τρία άτοµα [15]. 

 

Είναι λοιπόν φανερό ότι έλεγχος του συνόλου της εµπορευµατικής ροής ενός λιµένα 

είναι κάτι το τελείως ανέφικτο. Στο παρελθόν το 50 µε 70 % των 

εµπορευµατοκιβωτίων που επιθεωρούνταν σε Ευρώπη και Ηνωµένες Πολιτείες, 

επιλέγονταν τυχαία [4]. Παράλληλα η αλήθεια είναι ότι ένας ρεαλιστικός στόχος είναι 

η επίτευξη ενός 2% µε 6% των εισαγοµένων εµπορευµατοκιβωτίων να περνούν από 

πλήρεις ελέγχους [15]. 

 

Μονόδροµο λοιπόν αποτελεί η προώθηση ενός συστήµατος που να προσφέρει 

πλήρη έλεγχο και διαφάνεια από άκρο σε άκρο της εφοδιαστικής αλυσίδας, έτσι ώστε 

να επιθεωρούνται µονάχα τα κοντέινερ εκείνα, που θεωρούνται επικίνδυνα, 

βελτιώνοντας την αποδοτικότητα των ελέγχων και την χρήση πόρων [12]. Αυτός είναι 

ο στόχος που έχει τεθεί από το CBP µε την προώθηση των προγραµµάτων 

ασφάλειας, που εξετάζονται στο παρών εγχείρηµα. 

 

Η φυσική τοποθεσία των ελέγχων ασφάλειας είναι ένα σηµείο άξιο προσοχής. 

Πολλές υποδοµές ελέγχου, τοποθετήθηκαν σε περιοχές όπου απλά υπήρχε 

διαθέσιµος χώρος. Κάτι τέτοιο, βέβαια, δεν είναι και ότι αποτελεσµατικότερο από 

άποψη σχεδιασµού logistics. Η χρήση ήδη υπαρχουσών, υποδοµών, ίσως να 

διευκολύνει αρχικά τα πράγµατα, όµως ο λανθασµένος σχεδιασµός των ροών τείνει 

να δηµιουργεί καθυστερήσεις, οι οποίες και διατηρούνται σε όλο το µήκος της 

εφοδιαστικής αλυσίδας και προκαλούν σηµεία συµφόρησης και υπο-παραγωγικότητα 

[4]. 
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11.1.Οι Αρχές της Ποιότητας στην Ασφάλεια 
 
 
 
Στην σφαιρική εξέταση του θέµατος της ασφάλειας στις µεταφορές µεγάλο λάθος θα 

αποτελούσε η παράλειψη του παραλληλισµού µεταξύ Ποιότητας και Ασφάλειας. Η 

αλήθεια είναι ότι αν και δύο τελείως διαφορετικές έννοιες, οι προσεγγίσεις τους 

παρουσιάζουν πολλά κοινά σηµεία σε σηµείο τέτοιο ώστε να κρίνεται σκόπιµη η 

εφαρµογή της εκτιµένης γνώσης σε θέµατα ποιότητας για την υποστήριξη και 

ενίσχυση της ασφάλειας. 

 

Τις τελευταίες δεκαετίες, οι κίνηση της ποιότητας επικέντρωσε στην πρόληψη, 

αφήνοντας κατά µέρος την έµφαση που αρχικά είχε δώσει στην επιθεώρηση των 

αγαθών. Η πρόληψη βασίζεται στην εκπαίδευση, στις οργανωτικές δοµές 

συνεργασίας, στην βελτίωση του σχεδιασµού, στην µείωση της πολυπλοκότητας των 

διαδικασιών και στην µετρησιµότητα ολόκληρης της επιχείρησης.. Η πεποίθηση ότι 

µια τέτοιου είδους επένδυση, θα αποδώσει τα µέγιστα, µέσω της δραστικής µείωσης 

του κόστους των επιθεωρήσεων και των αποτυχιών στις εκροές του συστήµατος, 

ήταν η κύρια ιδέα του εγχειριδίου µε τίτλο ‘Quality is Free’ και ‘Quality without Tears’ 

του Crosby το 1979 και το 1984, αντίστοιχα.  

 

Πολλές επιχειρήσεις ανακάλυψαν ότι ήταν δυνατό να αυξήσουν της ποιότητα των 

προϊόντων τους χωρίς να αυξάνουν τα κόστη τους και να ρισκάρουν την 

παραγωγικότητα τους. Όπως δείχνει και το παρακάτω διάγραµµα η σωστή 

προσέγγιση της διοίκησης, οι προσπάθειες πρόληψης και οι λειτουργικές βελτιώσεις 

µπορούν να οδηγήσουν σε υψηλότερη ποιότητα µε χαµηλότερα κόστη [3].  
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Σχήµα 7 

Higher Quality at Lower Cost 

 
Πηγή : Hau L. Lee, Seungjin Whang, ‘Higher Supply 
Chain Security with Lower Cost : Lessons from Total 
Quality Management’, Research Paper Series – 
Stanford Graduate School of Business, October 2003 

 

 

Οι τελικές επιθεωρήσεις του προϊόντος της ποιότητας, στην ασφάλεια αντιστοιχεί µε 

την εξάρτηση από τους ελέγχους των εισαγωγών σε λιµάνια και τα σύνορα. Πολλοί 

κυβερνητικοί παράγοντες ζήτησαν περισσότερους ελέγχους φορτίων, 

εµπορευµατοκιβωτίων και οχηµάτων µεταφοράς στα λιµάνια και τα σύνορα. Για 

παράδειγµα προτάθηκε η αύξηση των ελέγχων από 2% σε 10%. Είναι κατανοητό 

από όλους ότι τέτοιου είδους µέτρα είναι εξαιρετικά κοστοβόρα. Εκτός από τα άµεσα 

κόστη, τα οποία θα διαµοιραστούν µεταξύ των µερών της εφοδιαστικής αλυσίδας, 

όπως για παράδειγµα οι δαπάνες απασχόλησης περισσότερου προσωπικού για την 

διενέργεια των επιθεωρήσεων, θα υπάρξουν και έµµεσα κόστη. Η συµφόρηση που 

θα προκληθεί από την αύξηση των ελέγχων θα επιβαρύνει το µεταφορικό δίκτυο µε 

µεγαλύτερους χρόνους στην επεξεργασία του φορτίου και µε αβεβαιότητα. Το 

επίπεδο των υπηρεσιών θα επηρεαστεί αρνητικά. Τέλος, ακόµα και ένα 10% του 

φορτίου να επιθεωρείτε διεξοδικά, µένει ένα 90% εµπορευµάτων αµφιβόλου 

επικινδυνότητας. Η ροή των αγαθών θα υπόκειται σε διακυµάνσεις, αναγκάζοντας τις 

επιχειρήσεις του κλάδου να αυξήσουν τα αποθέµατα ασφαλείας τους και να 

χρησιµοποιήσουν εναλλακτικές και προφανώς ακριβότερες πηγές εφοδιασµού [3].  

 

Τα περισσότερα µέτρα ασφαλείας, που εφαρµόζονται σήµερα αποτελούν ‘φίλτρα’ 

ασφάλειας, όπως οι εντατικοί έλεγχοι και οι επιθεωρήσεις των εισαγοµένων φορτίων. 

Τα ‘φίλτρα’ αυτά συνήθως τοποθετούνται σε σηµεία σύνδεσης των κρίκων της 

εφοδιαστικής αλυσίδας. Από την άποψη αυτή οι διαδικασίες ασφάλειας στις 

 - 129 -



µεταφορές παρουσιάζουν πολλές οµοιότητες µε τα µέτρα προστασίας του 

περιβάλλοντος, που άρχισαν να επιβάλλονται στις βιοµηχανίες την δεκαετία του 70 

[4]. 

 

Βασιζόµενοι στις εξελίξεις του κλάδου αυτού, ο οποίος θεωρείται ότι έχει πλέον 

ωριµάσει, θα περιµέναµε παρόµοιες εξελίξεις να λάβουν χώρα και στον τοµέα της 

ασφάλειας. Το χάσµα µεταξύ ασφάλειας και αποδοτικότητας της αλυσίδας 

εφοδιασµού µπορεί τελικά να καλυφθεί. Το µέλλον λοιπόν της ασφάλειας δεν θα 

περιοριστεί σε λύσεις ‘end of pipe’ (η φράση αυτή προέρχεται από τα µέτρα 

προστασίας του περιβάλλοντος από την ρύπανση, όπου τοποθετούνταν οικολογικά 

φίλτρα στις καµινάδες και τους αγωγούς – pipes – αποβλήτων των βιοµηχανιών και 

έχει την έννοια επιβολής µέτρων στις εκροές της διαδικασίας) , αλλά αναµένεται να 

υποστηριχθεί µε διαδικασίας που θα ενσωµατωθούν στις λειτουργίες του συστήµατος 

µεταφορών (‘ in the pipe’ και ‘before the pipe’). Επιπλέον, ανάγκη αποτελεί η 

αναδιοργάνωση των διαδικασιών µε τρόπο τέτοιον, ώστε η ασφάλεια να αποτελεί 

εγγύηση κατά µήκος όλης της µεταφορικής αλυσίδας. Τα νέα µέτρα των 

Αµερικανικών Τελωνιακών Αρχών προσφέρουν το θεσµικό πλαίσιο προς αυτή την 

κατεύθυνση [4].  

 

Στον κλάδο της παραγωγής καλύτερος τρόπος να περιοριστή η ανάγκη για ελέγχους 

είναι ο σχεδιασµός και η ενσωµάτωση της ποιότητας στις παραγωγικές διαδικασίες 

εξ αρχής. Για την ασφάλεια της εφοδιαστικής αλυσίδας, το ανάλογο είναι ο 

σχεδιασµός και η εφαρµογή διαδικασιών, οι οποίες θα προστατεύουν το περιεχόµενο 

των εµπορευµατοκιβωτίων πριν και κατά την διάρκεια των της µεταφοράς. Μερικά 

από τα κανονιστικά πλαίσια των κυβερνήσεων κινούνται προς αυτή την κατεύθυνση .  

 

Εκτός από την επιθεώρηση των εισροών, η ποιότητα υπαγορεύει και την επίβλεψη 

και τον έλεγχο των διαφόρων διαδικασιών. Στην περίπτωση της εφοδιαστικής 

αλυσίδας, χρειάζεται η παρακολούθηση των αποστολών καθώς βρίσκονται στο ταξίδι 

τους. Κάθε προσπάθεια παραβίασης των κοντέινερ πρέπει να ανιχνεύεται. Για να 

πραγµατοποιηθεί αυτό αποτελεσµατικά, επιβάλλεται η χρήση τεχνολογίας αιχµής [3]. 
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Πίνακας 11 

Μοντέλο Ποιότητας και Ασφάλειας στην Εφοδιαστική Αλυσίδα, κατά Lee και Whang 

Ποιότητα Μέτρα Ασφάλειας 

  

Οι ελλείψεις είναι πολύ κοστοβόρες 
Τα κενά ασφαλείας δηµιουργούν µεγάλο 

κίνδυνο 

∆ιαχείριση Ολικής Ποιότητας Βελτίωση όλων των εµπλεκόµενων µερών

Έµφαση στην πρόληψη 
C-TPAT, CSI, σφράγισµα των κοντέινερ 

και τεχνολογία κατά της παραβίασης 

Έλεγχος των εισροών CSI και έλεγχος στον προορισµό 

Έλεγχος των διαδικασιών Αυτόµατη αλυσίδα ιδιοκτησίας 

Κύκλος των έξι Σίγµα για την αναγνώριση, 

εντοπισµό και βελτίωση 

Εντοπισµός των εµπορευµατοκιβωτίων κι 

απόλυτη διαφάνεια 

Ανάλυση στη πηγή του προβλήµατος 

Σύστηµα αναγνώρισης και χαρακτηρισµού 

των φορτωτών, των µεταφορέων, των 

φορτίων και των διαδροµών 

Η ποιότητα είναι δωρεάν 
Υψηλότερο επίπεδο ασφαλείας σε 

χαµηλότερο κόστος 

 
Πηγή : Lee, H. and S.Whang, ‘Higher Supply Chain Security with Lower Cost: Lessons from 
Quality Management’, Graduate School of Business, Stanford University, 2003 
 

Στον παραπάνω πίνακα απεικονίζεται το µοντέλο παραλληλισµού της ποιότητας µε 

την ασφάλεια στην αλυσίδα εφοδιασµού. Σύµφωνα µε το µοντέλο αυτό η εφαρµογή 

των νέων µέτρων ενίσχυσης της ασφάλειας από τις Ηνωµένες Πολιτείες, 

αντιστοιχίζεται µε την έµφαση στην πρόληψη και τον έλεγχο των εισροών. Έµφαση, 

λοιπόν, δίνεται από το CSI και το C-TPAT στην ενσωµάτωση της ασφάλειας εντός 

των διαδικασιών µεταφοράς και εφοδιασµού γενικότερα, κάτι που σύµφωνα µε την 

πεπατηµένη οδό που χάραξε το κίνηµα της ποιότητας αποτελεί σωστή προσέγγιση 

του προβλήµατος, η οποία µακροχρόνια προσφέρει υψηλότερο επίπεδο ασφάλειας 

και χαµηλότερο κόστος. 
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11.2.Συνδροµή της Τεχνολογίας 
 

 

 

Στο σηµείο αυτό κρίνεται σκόπιµο να αναφερθεί και η συνδροµή των νέων 

τεχνολογιών στην βελτίωση της αποδοτικότητας των επιθεωρήσεων. Οι σαρωτές και 

η σφραγίδες των εµπορευµατοκιβωτίων θα παίξουν καθοριστικό ρόλο στην 

διεξαγωγή του εµπορίου και στην εφαρµογή πρακτικών ασφαλείας. 

 

 

11.2.1.Σφραγίδες Εµπορευµατοκιβωτίων 
 

Ένα βασικό πρόβληµα που υπάρχει είναι ο σπανιότατος έλεγχος των σφραγίδων 

των κοντέινερ, αφού κάτι τέτοιο είναι ιδιαίτερα κοστοβόρο. Τα περισσότερα 

εµπορευµατοκιβώτια σφραγίζονται µε φθηνά µέσα, που εξασφαλίζουν υποτυπώδη 

προστασία και πληροφόρηση σε µικρό κόστος (0,50 ευρώ) µε την συνδροµή της 

µεθόδου των ‘barcodes’ [4]. Οι έξυπνες σφραγίδες, οι οποίες προσφέρουν ασφάλεια 

και δυνατότητες εντοπισµού και παρακολούθησης, αποτελούν την ενδεικνυόµενη 

λύση, αλλά το κόστος τους κυµαίνεται από 150 µέχρι 400 δολάρια ανά µονάδα. Αυτό 

σηµαίνει ότι µια και µόνο σφραγίδα µπορεί να έχει κόστος που να αντιστοιχεί στο 

26% της αξίας του εµπορευµατοκιβωτίου (η τιµή ενός εµπορευµατοκιβωτίου 20 

ποδών ήταν κάτι λιγότερο από 1500 $ κατά µέσο όρο το 2003 [38]) [4].  

 

Τα οφέλη που παρουσιάζει η ευρεία χρήση σωστής σφράγισης των 

εµπορευµατοκιβωτίων είναι : 

 

 Το εξοπλισµένο κοντέινερ µπορεί να αντιµετωπίζεται σαν ακίνδυνο και έτσι να 

περνάει τους τελωνιακούς ελέγχους γρηγορότερα. Κάτι τέτοιο, είναι επιθυµητό 

από τις επιχειρήσεις αφού αυξάνει το ανταγωνιστικό τους πλεονέκτηµα, ενώ 

παράλληλα προάγει την ασφάλεια.  

 

 Η εύκολη διάθεση πληροφοριών φορτίου διευκολύνει σε µεγάλο βαθµό τους 

ελέγχους και την διαχείριση κινδύνου, ελαχιστοποιώντας την ανάγκη για 

φυσική επιθεώρηση.  
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 Προσφέρει διαφάνεια στο δίκτυο µεταφορών, δίνοντας τις κατάλληλες 

πληροφορίες για κατανόηση των λειτουργιών, αναγνώριση των προβληµάτων 

και εφαρµογής διορθωτικών ενεργειών.  

 

 Εκτός από την προώθηση της ασφάλειας περιορίζει την πιθανότητα κλοπών 

[4].  

 

Οι µελλοντικές εξελίξεις στον τοµέα της τεχνολογίας θα επιτρέψουν την ενσωµάτωση 

συσκευών ραδιο-ανίχνευσης πάνω στις γερανογέφυρες και στον εξοπλισµό 

διαχείρισης εµπορευµατοκιβωτίων [39]. 

 

 

11.2.2.Σαρωτές 
 

Όσο αφορά στα µηχανήµατα σκαναρίσµατος των εµπορευµατοκιβωτίων τα 

συστήµατα ελέγχου, που χρησιµοποιούν ακτίνες Χ χρειάζονται µόλις λίγα λεπτά για 

την σάρωση ενός κοντέινερ 40 ποδών, ενώ κάποια ακόµα πιο εξελιγµένα µέσα 

χρειάζονται λίγα δευτερόλεπτα. Ωστόσο, ο χρόνος των εξωτερικών επιθεωρήσεων 

συνήθως είναι µεταξύ 7 και 15 λεπτών (δηλαδή 100 εµπορευµατοκιβωτίων 

ηµερησίως), αφού η εικόνα που παράγει ο σαρωτής θα πρέπει να επεξεργαστεί 

κατάλληλα.  

 

Οι υποδοµές ελέγχου που κάνουν χρήση τεχνολογίας ακτινών Γάµα, προσφέρουν 

χρόνους ελέγχου µερικών δευτερολέπτων, ενώ διευκολύνουν και την ανάλυση της 

εικόνας που παράγουν. ∆οκιµαστικές προσπάθειες στον λιµένα του Μαϊάµι, κέρδισαν 

τις εντυπώσεις, όταν σε µια και µόνο βάρδια ελεγχθήκαν 1,300 TEU [39].  
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Κεφάλαιο ∆ωδέκατο 
Κόστος Ασφάλειας 
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12.1.Κατηγοριοποίηση των Κοστών 
 

 

 

Προκειµένου να υπάρχει καλύτερη κατανόηση των δαπανών που έρχονται σαν 

απόρροια της εφαρµογής του νέου ρυθµιστικού πλαισίου ασφάλειας από τα µέτρα 

των ΗΠΑ κρίνεται σκόπιµη η παράθεση αυτών ανάλογα µε το εµπλεκόµενο µέρος, 

της αλυσίδας εφοδιασµού, το οποίο τελικά και επιβαρύνεται µε το κόστος. 

 

 

12.1.1.Κόστος για τα Λιµάνια 
 

 

 Κόστος τεχνολογίας ελέγχου. Τεχνολογίες εξωτερικής επιθεώρησης που να 

αναγνωρίζουν χηµικούς και βιολογικούς κινδύνους καθώς και την 

ραδιοακτινοβολία.  

 

 Κόστος πρόσληψης προσωπικού ασφαλείας και ελέγχου και δαπάνες 

εκπαίδευσης αυτών.  

 

 Κόστος αναµόρφωσης των λειτουργικών διεργασιών σύµφωνα µε τις 

διαδικασίες ασφάλειας και ενσωµάτωση της τεχνολογίας σε αυτές. Αυτό 

απαιτεί περιοδικές οργανωτικές προσαρµογές, οι οποίες δηµιουργούν 

περιόδους µετάβασης και άρα χαµηλή παραγωγικότητα.  

 

 Κόστος της διατήρησης των νέων συστηµάτων ασφαλείας [16].  

 

 

12.1.2.Κόστος για τους Φορτωτές 
 

 

 Κόστος πληροφοριακών υποδοµών για την έγκαιρη µεταφορά πληροφοριών 

και εγγράφων. Κάτι τέτοιο απαιτεί συνδροµή σε κάποιον παροχέα δικτυακών 

υπηρεσιών (όπως οι Cargo Smart ή GTN Platform). Οι παροχείς αυτοί 

αυτοµατοποιούν και τυποποιούν τις ροές εγγράφων διευκολύνοντας τη 

συνεργασία µεταξύ φορτωτών, διαµεταφορέων και µεταφορέων και 

προσφέρουν δυνατότητες «κατάθεσης» των πληροφοριών µέσω AMS στο 

CBP.  
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 Κόστος αυξηµένων αναγκών επικοινωνίας και αναβάθµισης του συστήµατος 

πληροφοριών. Τα συστήµατα επικοινωνίας θα χρειαστούν αναβαθµίσεις 

προκειµένου να ικανοποιήσουν τις νέες απαιτήσεις ασφάλειας. Καθώς 

υπάρχει αλληλεξάρτηση µεταξύ των συστηµάτων, δύναται να χρειαστεί η 

εφαρµογή νέων προτύπων, αλλά και να ενισχυθεί ο έλεγχος της πρόσβασης 

στα συστήµατα αυτά. Αυξηµένο κόστος αναµένεται και λόγω συχνότερης 

επικοινωνίας µεταξύ των µερών της εφοδιαστικής αλυσίδας.  

 

 Κόστος µειωµένης ευελιξίας των επιχειρησιακών λειτουργιών. Αυτό οφείλεται 

στην κατάργηση των αλλαγών στα έγγραφα µεταφοράς λόγω 24 hour rule. 

Κάτι τέτοιο έχει σαν φέρνει µειωτικές επιδράσεις στην παραγωγικότητα των 

φορτωτών (οι απώλειες αυτές είναι δύσκολο να ποσοτικοποιηθούν).  

 

 Κόστος εκπαίδευσης προσωπικού. Για την επιτυχή εφαρµογή των νέων 

κανονισµών το προσωπικό πρέπει να είναι ενήµερο και καταρτισµένο για τις 

καινούριες απαιτήσεις [16].  

 
 
12.1.3.Κόστος για τους ∆ιαµεταφορείς 
 

 

 Κόστος πληροφοριακών υποδοµών για την έγκαιρη µεταφορά πληροφοριών 

και εγγράφων. Όπως προαναφέρθηκε.  

 

 Κόστος αυξηµένων αναγκών επικοινωνίας και αναβάθµισης του συστήµατος 

πληροφοριών. Όπως προαναφέρθηκε.  

 

 Κόστος εκπαίδευσης προσωπικού. Όπως προαναφέρθηκε [16].  

 

 

12.1.4.Κόστος τους Θαλάσσιους Μεταφορείς 
 

 

 Κόστος πληροφοριακών υποδοµών για την έγκαιρη µεταφορά πληροφοριών 

και εγγράφων. Όπως προαναφέρθηκε.  
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 Κόστος αυξηµένων αναγκών επικοινωνίας και αναβάθµισης του συστήµατος 

πληροφοριών. Όπως προαναφέρθηκε.  

 

 

 Κόστος εκπαίδευσης προσωπικού. Όπως προαναφέρθηκε.  

 

 Κόστος αυξηµένης ανάγκης σε εργατικό δυναµικό. Τα µέτρα ασφάλειας 

αυξάνουν την ποσότητα εργασίας που χρειάζεται για την φόρτωση, 

εκφόρτωση, επιθεώρηση των φορτίων και χειρισµό του νέου εξοπλισµού.  

 

 Κόστος εφαρµογής της τεχνολογίας ασφαλείας. Οι θαλάσσιοι µεταφορείς 

χρειάζονται µέσα ελέγχου των εµπορευµατοκιβωτίων καθ' όλη τη διάρκεια του 

ταξιδίου ενώ απαραίτητη είναι η τοποθέτηση σφραγίδων στα κοντέινερ [16].  

 

 

12.1.5.Κόστος για την Εφοδιαστική Αλυσίδα 
 

 

 Κόστος καθυστερήσεων στο σύστηµα. Οι χρονικές καθυστερήσεις 

επακολουθούν των πρακτικών προώθησης της ασφάλειας. Το κόστος είναι 

υψηλό στα αρχικά στάδια εφαρµογής των νέων µέτρων. Οι καθυστερήσεις 

στην παράδοση των αποστολών δύνανται να προκαλέσουν κόστη στα 

εµπλεκόµενα µέρη και να οδηγήσουν σε καθυστερήσεις στην παραγωγή και 

απώλειες στην πώληση. Στην περίπτωση ευπαθών αγαθών, η καθυστέρηση 

και η καταστροφή του φορτίου, σαν αποτέλεσµα των διαδικασιών ασφάλειας, 

θα µειώσουν δραστικά την αγοραία αξία τους και το περιθώριο κέρδους της 

αγοράς.  

 

 Κόστη για την παροχή λεπτοµερέστερων πληροφοριών µεταφοράς. Στο 

παρελθόν οι περιγραφές των φορτίων ήταν ιδιαίτερα ασαφείς και οι κανόνες 

συγκεχυµένοι. Η λεπτοµερέστερη πληροφόρηση που απαιτείται σήµερα δίνει 

τη δυνατότητα του εντοπισµού των ακριβών φορτίων και αυξάνει την 

πιθανότητα κλοπής. Κόστος τέτοιου είδους θα βαρύνει ολόκληρη την 

εφοδιαστική αλυσίδα.  
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 Κόστος φόρου ασφάλειας. Αφορά τις δαπάνες βραχυχρόνιες αλλά και 

µακροχρόνιες για την ασφάλιση των κτιρίων, των µεταφορών, των υποδοµών 

και των επιχειρήσεων.  

 

 Κόστος υψηλότερων ασφαλίστρων. Ενώ η ασφάλεια στη ναυτιλία είναι 

µεγαλύτερη µετά την εφαρµογή των µέτρων τα λιµάνια και τα πλοία 

αποτελούν πολύ πιθανούς στόχους των τροµοκρατών και τα ασφάλιστρα 

έχουν προσαρµοστεί ανάλογα ώστε να καλύπτουν αυτόν τον κίνδυνο [16].  

 

 Κόστη διατήρησης αποθεµάτων. Καθώς οι χρόνοι του κύκλου µεταφοράς 

καθώς και οι αβεβαιότητες µέσα στην εφοδιαστική αλυσίδα αυξάνονται, οι 

παραγωγοί και οι διανοµείς αναγκάζονται να διατηρούν υψηλότερα επίπεδα 

αποθεµάτων (αύξηση κόστους αποθήκευσης, προσωπικού, διατήρησης 

στάσιµου κεφαλαίου).  

 

 Κόστη ευκαιρίας. Καθώς αυξάνεται ο χρόνος του ταξιδίου της αποστολής 

αυξάνεται και το κόστος ευκαιρίας των φορτίων ενώ µειώνεται η ρευστότητα 

της επιχείρησης.  

 

 Μειωµένη παραγωγικότητα. Καθώς οι παραγωγοί διατηρούν µεγαλύτερα 

αποθέµατα ασφαλείας οι «τεχνικές καθαρής παραγωγικότητας» (lean 

production approach) δεν µπορούν πλέον να εφαρµοστούν, κυρίως για τις 

βιοµηχανίες µε αλυσίδες εφοδιασµού που εκτείνονται παγκόσµια (όπως η 

αυτοκινητοβιοµηχανία). Κάτι τέτοιο οδηγεί σε µειωµένη παραγωγικότητα και 

υποβάθµιση των συστηµάτων παραγωγής.  

 

 Επιπτώσεις στην παγκοσµιοποίηση. Οι εταιρίες που εξέταζαν ευκαιρίες 

επέκτασης των δραστηριοτήτων τους στις ανερχόµενες αγορές, κυρίως της 

Ασίας και της Νότιας Αµερικής, επανεξετάζουν τις στρατηγικές αυτές [1].  
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12.2.Κόστος – Παρατηρήσεις 
 

 

 

Η ναυτιλιακή βιοµηχανία ανταποκρίθηκε γρήγορα στα νέα µέτρα και τους 

κανονισµούς ασφάλειας µε την παραγωγή ενός συνόλου τυποποιηµένων ρητρών, τα 

οποία ενσωµατώνονται στα ναυλοσύµφωνα και στη συνέχεια στις φορτωτικές και στα 

υπόλοιπα έγγραφα µεταφοράς που εκδίδονται από τον µεταφορέα. Ο κύριος σκοπός 

αυτών των προτάσεων είναι να µετατοπιστεί το µεγαλύτερο µέρος της ευθύνης 

καθώς επίσης και των δαπανών που συνδέονται µε τα νέα µέτρα 

(συµπεριλαµβανοµένων καθυστερήσεων και δυσχερειών σε σχέση µε τα σκάφη που 

προορίζονται για ΗΠΑ) στους αγοραστές ή τους πωλητές του φορτίου. Το παράδοξο 

είναι ότι αυτοί µπορεί να επιβαρυνθούν µε κόστη, για παράδειγµα καθυστέρηση ή 

κράτηση του φορτίου, τα οποία να µην σχετίζονται µε το δικό τους φορτίο, αλλά µε 

κάποιο άλλο φορτίο που µεταφέρει το πλοίο.  

 

Οι εκθέσεις Τύπου κατά τη διάρκεια των προηγούµενων δύο ετών θέτουν έναν 

ιδιαίτερο βαθµό ανησυχίας εκ µέρους της διεθνούς επιχειρηµατικής κοινότητας. Η 

ανησυχία αυτή φαίνεται να µειώνεται , καθώς η πρακτική εφαρµογή των µέτρων έχει 

γίνει σαφέστερη. Ένας αυξανόµενος αριθµός λιµένων συµµετέχει τώρα στο 

πρόγραµµα CSI και φαίνεται ότι το πρόγραµµα C-TPAT έχει προσελκύσει έναν 

µεγάλο αριθµό συµµετεχόντων, ο οποίος συνεχώς αυξάνεται. Έχει υπογραµµιστεί ότι 

το 24-Hour Rule έχει εφαρµοστεί επιτυχώς από τη διεθνή εµπορική κοινότητα και δεν 

έχει οδηγήσει σε κράτηση οποιασδήποτε νοµότυπης αποστολής. Σύµφωνα µε 

τρίµηνη έρευνα που πραγµατοποιήθηκε από το U.S Customs στις αρχές του 2003, 

µόνο ένας µικρός αριθµός µηνυµάτων διακοπής της φόρτωσης έχει δοθεί και σε όλες 

τις περιπτώσεις τα σχετικά προβλήµατα λύθηκαν και τα σκάφη ήταν σε θέση να 

αναχωρήσουν σύµφωνα µε το πρόγραµµα. Εντούτοις, είναι σαφές ότι τα µέτρα 

ασφάλειας δεν είναι δυνατόν να εφαρµοστούν χωρίς αντίκτυπο στην µεταφορική 

αλυσίδα. 

 

Η συµµετοχή στα εθελοντικά προγράµµατα καθώς επίσης και η συµµόρφωση µε 

τους υποχρεωτικούς κανονισµούς και η πιθανότητα καθυστερήσεων και 

δυσλειτουργιών στην µεταφορική διαδικασία που αυτά φέρουν, σαφώς προκαλούν 

σηµαντικές δαπάνες, οι οποίες επηρεάζουν άµεσα ή έµµεσα τα µέρη που 

εµπλέκονται σε εµπορικές συνδιαλλαγές µε τις Ηνωµένες Πολιτείες [5]. Η εισαγωγή 

νέων µέτρων µετά τα γεγονότα της 11ης Σεπτεµβρίου, υπολογίζεται ότι κόστισαν στην 
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Αµερικάνικη Οικονοµία περισσότερο από 150 δις δολάρια, από τα οποία τα 65 

διατέθηκαν για αλλαγές στα συστήµατα εφοδιασµού [10]. 

 

Αυτό θέτει µερικά θέµατα, ειδικότερα ως προς τον διαµοιρασµό των σχετικών 

δαπανών και την επίδρασή τους στην δυνατότητα µικρών µονάδων, λιµένων, 

µεταφορέων, ναυλωτών, ιδιαίτερα από τις αναπτυσσόµενες χώρες, να συµµετάσχουν 

στο διεθνές εµπόριο µε ανταγωνιστικούς όρους [5].  

 

Λόγω της ενσωµάτωσης του κόστους ασφάλειας στο µεταφορικό κόστος, τα 

προϊόντα µε υψηλότερη αξία θα έχουν και υψηλότερες χρεώσεις ανά µονάδα βάρους.  

Κατά µέσο όρο οι ασφαλιστικές χρεώσεις κυµαίνονται στο 2% της εµπορικής αξίας 

και αποτελεί το 15% των χρεώσεων της θαλάσσιας µεταφοράς. Έτσι, χώρες µε 

εξαγωγές ακριβών προϊόντων, αναγκαστικά θα έχουν υψηλότερες χρεώσεις ανά 

µονάδα βάρους [13].  

 

Τα κόστη των δράσεων για την περαιτέρω διασφάλιση της εφοδιαστικής αλυσίδας 

µετρούνται σε δισεκατοµµύρια δολάρια, µε ορισµένες προβλέψεις να κάνουν λόγο για 

10 δις. Τα κόστη αυτά πρέπει να επιβαρύνουν αυτούς που επωφελούνται από 

τέτοιου είδους πρακτικές, στους οποίους ίσως να συµπεριλαµβάνεται το ευρύ κοινό 

[15]. 

 

Μεγάλο ερωτηµατικό, λοιπόν, αποτελεί το ποιος τελικά θα επιβαρυνθεί µε το κόστος 

αυτό. Όλοι συµφωνούν ότι η ασφάλεια στο εµπόριο και τις µεταφορές είναι 

σηµαντική, όµως κανένας δεν είναι διατεθειµένος να πληρώσει για κάτι τέτοιο.  

 

Η αλήθεια είναι ότι η ναυτιλιακή βιοµηχανία δεν είναι σε θέση να απορροφήσει 

δαπάνες, οι οποίες δεν σχετίζονται µε την διακίνηση των φορτίων αυτή καθαυτή, ενώ 

παράλληλα δεν υπάρχει η δυνατότητα µεταφοράς του κόστους στην ζήτηση των 

µεταφορικών υπηρεσιών.  

 

Επειδή λοιπόν κανένα µέρος δεν είναι διατεθειµένο να πληρώσει για την ασφάλεια, η 

λύση βρίσκεται στην υψηλότερη φορολογία και τις υψηλότερες τιµές αγαθών και 

υπηρεσιών. Επιπλέον, είναι αναµενόµενο το κόστος αυτό να ‘αποπληρωθεί’ από 

βελτιώσεις της παραγωγικότητας, που θα φέρει η εφαρµογή νέων διαδικασιών και 

τεχνολογιών [40].  
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Η ασφάλεια της εφοδιαστικής αλυσίδας µπορεί να θεωρηθεί σαν δηµόσιο αγαθό. 

Κάποιος µπορεί να επωφεληθεί από την ασφάλεια, χωρίς να έχει επενδύσει σε 

αυτήν. Κανένας δεν µπορεί να αποτραπεί από την απολαβή του αγαθού αυτού, 

χωρίς όµως να µειώνονται τα οφέλη εκείνων, οι οποίοι πραγµατικά επένδυσαν. Από 

την άλλη µεριά, όµως, προκαλούνται προβλήµατα ‘free-rider’. ∆ηλαδή, ο ιδιωτικός 

τοµέας, σύµφωνα µε την θεωρία της µεγιστοποίησης της χρησιµότητας, αφού θα 

απολαµβάνει το αγαθό της ασφάλειας, είτε επενδύσει σε κάτι τέτοιο, είτε όχι, θα 

προτιµήσει να µην επενδύσει. Έτσι θα παρουσιαστεί έλλειψη πόρων και συρρίκνωση 

της ασφάλειας. Μάλλον λοιπόν, οι κυβερνήσεις θα πρέπει να εξασφαλίσουν τις 

κατάλληλες υποδοµές και τα κονδύλια, που θα προωθήσουν την ασφάλεια, και 

έπειτα να κατανείµουν το κόστος στον ιδιωτικό φορέα ή ακόµα και στο ευρύ κοινό 

[11].  

 

Ανεξάρτητα από ποιος επιβαρύνεται τελικά µε το κόστος τέτοιων µέτρων, ακόµη και 

οι αρχικές δαπάνες, οι οποίες προκύπτουν από την συµµόρφωση, µπορούν να 

αποδειχθούν απαγορευτικές για τις εξαγωγές των αναπτυσσόµενων χωρών.  

 

Τα διαφορετικά µέτρα και οι κανονισµοί, που ισχύουν σε σχέση µε όλους τους 

Αµερικανούς εµπορικούς εταίρους, ανεξάρτητα από το µέγεθος ή το βαθµό 

ανάπτυξής τους, απαιτούν ένα επίπεδο εξοπλισµού, τεχνολογίας και τεχνογνωσίας, 

το οποίο δεν σε πολλές περιπτώσεις απουσιάζει και πρέπει να εγκατασταθεί. 

Ενδεχοµένως, το εµπόριο των αναπτυσσόµενων χωρών µπορεί να επηρεαστεί 

αρνητικά, λόγω της ανικανότητας των µικροµεσαίων επιχειρήσεων των χωρών 

αυτών, να συµµορφωθούν αποτελεσµατικά µε τις νέες απαιτήσεις. Έχουν εκφραστεί 

ανησυχίες για το κατά πόσο κάποια µέτρα µπορούν να δηµιουργήσουν εµπόδια στο 

εµπόριο. Ως εκ τούτου η αποτελεσµατικότητα µερικών µέτρων έχει τεθεί υπό 

αµφισβήτηση [5].  

 

Από την άλλη µεριά οι δαπάνες της απραξίας είναι ενδεχοµένως τεράστιες. Το 

σύστηµα θαλάσσιων µεταφορών  είναι  ιδιαίτερα τρωτό. Μια µεγάλη, οργανωµένη 

επίθεση θα µπορούσε να έχει ως αποτέλεσµα την κατάρρευση ολόκληρου του 

συστήµατος εµπορίου, καθώς οι κυβερνήσεις θα κατέβαλαν προσπάθειες για την 

αποκατάσταση της ασφάλειας. Τέτοια µέτρα προφανώς θα ήταν δραστικά, όπως το 

πλήρες κλείσιµο των λιµένων, και ανεπαρκή, όπως χρονοβόροι έλεγχοι φορτίου στα 

σηµεία προορισµού και προέλευσης του φορτίου. Το κόστος µιας τέτοιας επίθεσης 

θα µετριόταν πιθανώς σε δεκάδες δισεκατοµµυρίων δολαρίων (πάνω από 58 

δισεκατοµµύρια $ µόνο για τις Ηνωµένες Πολιτείες).  
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Στην περίπτωση του Limberg τον Οκτώβριο του 2002, αµέσως µετά από την 

επίθεση, οι ασφαλιστές τριπλασίασαν τα ασφάλιστρα για τα σκάφη που ‘καλούσαν’ 

λιµάνια της Υεµένης. Αυτά τα ασφάλιστρα, φθάνοντας µέχρι και τα 300.000 δολάρια. 

ΗΠΑ ανά σκάφος (και 250 δολάρια ΗΠΑ ανά ΤΕU), οδήγησαν πολλές ναυτιλιακές 

στην αφαίρεση των λιµένων της Υεµένης από τα δροµολόγια τους και την 

αντικατάσταση τους µε λιµάνια γειτονικών χωρών παρά τις προσπάθειες της 

κυβέρνησης να εφαρµόσει ένα πρόγραµµα εγγυήσεων σε περίπτωση απώλειας. Σαν 

συνέπεια η κίνηση στα εν λόγω λιµάνια έπεσε κατακόρυφα (από τα 43.000 TEU τον 

Σεπτέµβριο του 2002 στα 3.000 ΤΕU τον Νοέµβριο του 2002). Πολιτικές περικοπών 

προσωπικού µπήκαν σε λειτουργία. Τοπικές πηγές υποστηρίζουν ότι τουλάχιστον 

3.000 άνθρωποι έχασαν την δουλειά τους, ενώ κυβερνητικοί παράγοντες κάνουν 

λόγο για απώλειες της τάξης των 15 εκατοµµυρίων δολαρίων. ΗΠΑ το µήνα. 

Υποθέτοντας ότι αυτές οι απώλειες είναι συνεχείς για µια περίοδο έξι µηνών, θα 

αποτελούσαν το 1% του ΑΕΠ της Υεµένης.  

 

Αυτοί είναι οι λόγοι για τους οποίους οι κυβερνήσεις σε όλο των κόσµο καταβάλλουν 

προσπάθειες για την καθιέρωση ενός ασφαλούς ναυτιλιακού περιβάλλοντος.  

 

Ακόµα πρέπει να επισηµανθεί ότι πολλά από τα προτεινόµενα µέτρα έχουν 

ευδιάκριτα  οφέλη  που δεν συσχετίζονται αποκλειστικά µε την τροµοκρατία και την 

πρόληψή της. Αυτά τα οφέλη προκύπτουν από τις µειωµένες καθυστερήσεις, τους 

γρηγορότερους χρόνους ‘επεξεργασίας’ των εµπορευµάτων, τον καλύτερο έλεγχο 

των πόρων, τη µειωµένη µισθοδοσία (λόγω βελτιώσεων στα πληροφοριακά 

συστήµατα), τις λιγότερες απώλειες από κλοπές, τις µειωµένες ασφαλιστικές 

δαπάνες. Αυτή η εξοικονόµηση είναι σηµαντική, και µπορεί να χρησιµεύσει ως 

αντίποδας στα αυξηµένα κόστη που απαιτούν οι νέοι κανόνες ασφαλείας[2] .  
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Επειδή ο φόβος για ενδεχόµενη τροµοκρατική ενέργεια και οι ανησυχίες για την 

ασφάλεια ήταν πολύ έντονα, οι Αµερικάνικες Τελωνιακές αρχές εξέδωσαν  τα 

προγράµµατα C-TPAT και CSI πολύ γρήγορα, σκοπεύοντας στην προσαρµογή των 

αρχών των προγραµµάτων σύµφωνα µε τις ανάγκες που θα προέκυπταν κατά την 

πορεία της εφαρµογής. Έτσι και τα δύο προγράµµατα εφαρµόστηκαν ευρέως µε 

ταχείς ρυθµούς και µόλις στον πρώτο χρόνο λειτουργίας τους το µεν CSI είχε 

εξασφαλίσει την συµµετοχή 24 λιµένων και είχε εφαρµοστεί πλήρως σε 5 από αυτά 

και το δε C-TPAT είχε στρατολογήσει 1,700 επιχειρήσεις, είχε λάβει security profiles 

από τις µισές και είχε στείλει επιστολή ανατροφοδότησης στις µισές αυτών.  

 
Όπως ήταν αναµενόµενο παρουσιάστηκαν προβλήµατα που οφείλονταν σε ελλείψεις 

των προγραµµάτων. Κλασικό παράδειγµα αποτελεί το λιµάνι του Ρότερνταµ, όπου 

διαπιστώθηκε η ανάγκη εφαρµογής διαφορετικού συστήµατος συλλογής των 

πληροφοριών των φορτίων, προκειµένου να γίνεται ορθώς ο εντοπισµός των 

εµπορευµατοκιβωτίων υψηλής επικινδυνότητας και η αλλαγή των διαδικασιών 

επιλογής προσωπικού για τις οµάδες αξιολόγησης του CSI. Παροµοίως, το CBP 

συνειδητοποίησε ότι οι account managers δεν ήταν σε θέση ετοιµότητας για την 

παροχή της απαραίτητης υποστήριξης στις επιχειρήσεις και τελικά χρειάστηκε η 

δηµιουργία τις θέσης του ειδικού εφοδιαστικής αλυσίδας (supply chain expert) για την 

υποστήριξη των κρίσιµων στοιχείων του προγράµµατος, ενώ ο ρόλος των account 

managers υποβαθµίστηκε.  

 

Οι Αµερικανικές Κυβερνητικές Αρχές θορυβήθηκαν από τις δυσλειτουργίες αυτές. 

Έτσι το U.S General Accounting Office ήταν αυτό που ανέλαβε την έρευνα και την 

διαπίστωση των ελλείψεων των νέων προγραµµάτων ασφάλειας. Το GAO επέστησε 

την προσοχή των Τελωνιακών Αρχών σε τρία κυρίως σηµεία, κρίσιµα για την 

µακροχρόνια βιωσιµότητα των προγραµµάτων : 

 

1. Στα προγράµµατα πρακτικών διαχείρισης ανθρώπινου δυναµικού 

 

2. Στην ανάπτυξη διαδικασιών µέτρησης των στοιχείων και της αποδοτικότητας 

των προγραµµάτων  

 

3. Στον στρατηγικό σχεδιασµό 
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Ενώ, λοιπόν υπήρχαν δυσκολίες στην κάλυψη των αναγκών σε προσωπικό, δεν 

υπήρχε συστηµατικό σχέδιο πρόσληψης και εκπαίδευσης ατόµων, παρόλο που οι 

δυναµική των προγραµµάτων ήταν µεγάλη και οι απαιτήσεις συνεχώς αυξάνονταν. 

 

Ένα σχέδιο διαχείρισης ανθρώπινων πόρων που να δίνει έµφαση στην πρόσληψη 

και εκπαίδευση προσωπικού, είναι απαραίτητο, δεδοµένων του απαιτητικότατου 

περιβάλλοντος λειτουργίας και των αυξηµένων αναγκών σε εργαζόµενους, των δύο 

προγραµµάτων. Η σωστή στρατολόγηση προσώπων µε γνώσεις ξένων γλωσσών 

και υψηλής δυνατότητας επικοινωνίας θα ενισχύσει την αποτελεσµατικότητα των 

νέων µέτρων. Αντιθέτως η ενδεχόµενη απουσία τέτοιου σχεδιασµού ίσως να 

εµποδίσει την τοποθέτηση των κατάλληλων προσώπων στις σωστές θέσης και έτσι 

να θέσει την προστιθέµενη αξία, που προσφέρουν τα προγράµµατα υπό 

αµφισβήτηση.  

 

Ενώ υπήρχαν κάποια µέσα µέτρησης της απόδοσης των προγραµµάτων, όπως η 

καταγραφή του αριθµού των συµµετεχόντων χωρών, λιµένων και επιχειρήσεων, δεν 

υπήρχε πρόβλεψη για την καθιέρωση της µετρησιµότητας και συστηµατικής 

µέτρησης των δεικτών ανάπτυξης και λειτουργίας των προγραµµάτων. Για 

παράδειγµα δεν υπάρχει µέτρο αξιολόγησης των επιπτώσεων των προγραµµάτων 

στην βελτίωση (ή µη) των πρακτικών ασφαλείας και στον έλεγχο των 

εµπορευµατοκιβωτίων, τα οποία αποτελούν και βασικές επιδιώξεις.  

 

Οι αξιωµατούχοι του CBP έχουν αναπτύξει κάποια µέτρα, τα οποία απλά 

ποσοτικοποιούν αποτελέσµατα, όπως οι λειτουργικές δράσεις και προσπάθειες. Για 

παράδειγµα, οι αρχές καταγράφουν τον αριθµό των οµάδων του CSI που βρίσκονται 

στα λιµάνια του εξωτερικού και τον αριθµό των χωρών που έχουν υπογράψει 

συµµετοχή στο CSI, καθώς και τον αριθµό των επιθεωρήσεων των εµπορευµάτων. 

Παροµοίως, για το C-TPAT, καταγράφονται κάποια αποτελέσµατα όπως ο αριθµός 

των επιχειρήσεων από διαφορετικούς τοµείς της βιοµηχανίας των µεταφορών και το 

ποσοστό της αξίας του εισαγόµενου εµπορεύµατος από τις επιχειρήσεις του C-TPAT.  

 

Οι τελωνιακές αρχές των ΗΠΑ κατέβαλαν κάποια προσπάθεια δηµιουργίας µέτρων 

απόδοσης, όµως σε κανένα πρόγραµµα δεν εφαρµόστηκαν µέτρα, τα οποία να 

αντικατοπτρίζουν την πρόοδο στην επίτευξη των στόχων των προγραµµάτων. 

Γενικότερα οι οργανισµοί χρησιµοποιούν τέτοιου είδους µέτρα για την γνώση του 

επιπέδου της προόδου, για την µεταφορά των πληροφοριών στους φορείς λήψης 

αποφάσεων και για την µέτρηση των επιδόσεων των στελεχών. Για τον καλύτερο 
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προσδιορισµό των αποτελεσµάτων, οι επιχειρήσεις δηµιουργούν ένα σύνολο 

επιθυµητών στόχων και τρόπων µέτρησής τους. Κάτι παρόµοιο πρέπει να γίνει και 

από το CBP για την µέτρηση της ασφάλειας που προσφέρουν τα δύο προγράµµατα 

στο θαλάσσιο εµπόριο των ΗΠΑ., για την µέτρηση της καταλληλότητας των 

προγραµµάτων, της ανάγκης βελτίωσης ή ακόµα και αντικατάστασής τους, της 

διαχείρισης των πόρων και της µέτρησης της απόδοσης των στελεχών.  

 

Λόγω βιασύνης για γρήγορη εφαρµογή και εξάπλωση των προγραµµάτων το CBP 

εστίασε στον βραχυχρόνιο λειτουργικό σχεδιασµό. Σαν αποτέλεσµα υπάρχει έλλειψη 

βασικών στοιχείων στρατηγικού σχεδιασµού. Οι αποφάσεις που πάρθηκαν αρχικά σε 

επίπεδο λειτουργικού σχεδιασµού αναµφίβολα ήταν απαραίτητες. Ο στρατηγικός 

σχεδιασµός όµως είναι αυτός που θα δώσει µακρόχρονη πνοή στα προγράµµατα.  

 

Οι αµερικανικές τελωνιακές αρχές δεν έχουν κάποιο στρατηγικό σχέδιο που να 

περιγράφει πως προτίθεται να επιτύχει τους στόχους του CSI και του C-TPAT και 

που να κάνει δυνατή την πλήρη µετρησιµότητα του προγράµµατος. Σύµφωνα µε το 

ίδιο το τελωνείο οι απαιτήσεις για βραχυχρόνια εφαρµογή των προγραµµάτων και την 

ενίσχυση της συµµετοχής σε αυτά απέκλεισε την δυνατότητα διενέργειας 

στρατηγικού σχεδιασµού. Ο στρατηγικός σχεδιασµός βοηθάει τις οικονοµικές 

µονάδες να διαχειρίζονται τα προγράµµατά τους  αποδοτικότερα, µε την απαίτηση 

για χρήση ξεκάθαρων στόχων και µέσων επίτευξης αυτών, αφού γίνει αξιολόγηση 

του επιχειρησιακού περιβάλλοντος, των συµβαλλοµένων µερών και περιγραφεί ο 

τρόπος µε τον οποίο συγκεκριµένες δράσεις θα προωθήσουν συγκεκριµένους 

στόχους. Ακόµα προσφέρουν την βάση επικοινωνίας και κοινής κατανόησης µεταξύ 

των µερών και συµβάλλουν στην διαφάνεια και µετρησιµότητα του προγράµµατος.  

 

Αν και το CBP έκανε κάποια βήµατα στα πλαίσια του λειτουργικού σχεδιασµού για 

την εφαρµογή του CSI σε λιµάνια στρατηγικής σηµασίας για τις ΗΠΑ, οι προσπάθειες 

αυτές δεν αντανακλούν σχεδιασµό στρατηγικής προσέγγισης [6].  
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Αναπόφευκτα, η ενίσχυση της ασφάλειας θα περιλάβει δαπανηρές ρυθµίσεις από 

άποψη υποδοµής και εξοπλισµού (hardware) και εκπαίδευσης και εργατικού 

δυναµικού (software). Προσοχή πρέπει να ληφθεί για να αποφευχθούν δυσανάλογες 

τεχνικές ρυθµίσεις που θα µπορέσουν να θεωρηθούν προστατευτικές και 

προωθητικές εµπορικών συµφερόντων.  

 
Λαµβάνοντας υπόψη το διεθνή χαρακτήρα των θαλάσσιων και αεροπορικών 

µεταφορών, οι απαιτήσεις ασφάλειας πρέπει να βασιστούν σε αµοιβαίες ρυθµίσεις, 

που να εφαρµόζονται οµοιόµορφα και να επιβάλλονται χωρίς διάκριση, επιτρέποντας 

αποδοτική εµπορευµατική ροή. Υπάρχει ανάγκη να συντονιστούν οι διαδικασίες 

λήψης αποφάσεων στα διεθνή φόρουµ και σε επίπεδο ΕΕ προκειµένου να 

αποφευχθούν πιθανές ασυνέπειες. Μονοµερή και αυθαίρετα µέτρα πρέπει να 

αποφευχθούν δεδοµένου ότι παρακωλύουν το παγκόσµιο εµπόριο, θέτοντας 

γραφειοκρατικά και άλλα εµπόδια και τελικά οδηγούν σε στρεβλώσεις του 

ανταγωνισµού και σε δυσµενή οικονοµικά αποτελέσµατα.  

 

Οι τελωνιακές αρχές των Ηνωµένων Πολιτειών γρήγορα εξαπέλυσαν τα 

προγράµµατα ασφάλειας, ώστε να προστατεύσουν το διεθνές τους εµπόριο και να 

αποτρέψουν καταστάσεις πανικού και αναρχίας. Όµως η επίτευξη του επιθυµητού 

επιπέδου ασφαλείας στην διακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων και στην µακροχρόνια 

αποτελεσµατικότητα των προγραµµάτων θα εξασφαλιστεί µε την συνδροµή 

επαρκούς διαχείρισης ανθρώπινων πόρων, ανάπτυξης µέτρων αποδοτικότητας και 

στρατηγικού σχεδιασµού, στοιχείων τα οποία δεν έχουν συµπεριληφθεί στα 

προγράµµατα. Καθώς το CSI και το C-TPAT αποκτούν πλήρη λειτουργικότητα και 

ευρεία εφαρµογή, η διαχείριση τους θα πρέπει να ακολουθήσει, µε την µεταπήδηση 

από βραχυχρόνια σε µακροχρόνια προσέγγιση. Ο σχεδιασµός και η µέτρηση της 

απόδοσης των προγραµµάτων για τον καθορισµό της αποτελεσµατικότητας ή της 

αναποτελεσµατικότητάς τους, παίζει καθοριστικό ρόλο στην διαχείριση των 

λειτουργιών από τις αµερικάνικες αρχές και επιτρέπουν σε εκείνους που λαµβάνουν 

τις αποφάσεις να αξιολογούν τα προγράµµατα και να λαµβάνουν ορθές αποφάσεις 

κατανοµής των πόρων.  

 
Πιθανότατα το µεγαλύτερο κόστος των δύο αµερικανικών µέτρων έχει να κάνει µε το 

ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα που θα έχουν οι συµµετέχοντες, έναντι των υπολοίπων. 

Οι µη συµµετέχοντες θα αντιµετωπίσουν καθυστερήσεις και δυσχέρειες στις 

αποστολές τους προς ΗΠΑ. Η απειλή της διαφορετικής µεταχείρισης σε λιµάνια 

συµβεβληµένα µε το CSI και µη, αποτελεί πρωταρχικό παράγοντα συµµετοχής στο 
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πρόγραµµα. Το ίδιο συµβαίνει και µε το C-TPAT, όπου οι µεγάλοι φορτωτές, 

αναζήτησαν γρήγορη είσοδό τους στο πρόγραµµα, προκειµένου να εξασφαλίσουν 

απρόσκοπτη ροή των αποστολών τους. Παράπονα εκφράζονται από λιµάνια που 

δεν είναι σε θέση να συµµορφωθούν µε το CSI, καθώς και από φορτωτές που λόγω 

αδυναµίας πιστοποίησης κατά C-TPAT αντιµετωπίζουν ουσιαστικά προβλήµατα στην 

διακίνηση των εµπορευµάτων τους. Αν και αυτό µπορεί να όντως να συµβαίνει, καλό 

είναι να τονιστεί στο σηµείο αυτό ότι ενώ η εφαρµογή των πρωτοβουλιών των 

Ηνωµένων Πολιτειών δύναται να έχει επιπτώσεις στον ανταγωνισµό µεταξύ λιµένων 

και φορτωτών, στην πραγµατικότητα δεν επιβάλλει καθεστώς αθέµιτου 

ανταγωνισµού. Απλώς, οι συµµετέχοντες επενδύουν σε πρακτικές προαγωγής της 

ασφάλειας και οι ΗΠΑ είναι διατεθειµένες να ‘πληρώσουν’ για κάτι τέτοιο µε την 

παροχή διευκολύνσεων. 

 
Στην πραγµατικότητα τα νέα µέτρα ασφάλειας θα πρέπει να αντιµετωπιστούν από 

την παγκόσµια κοινότητα σαν επένδυση κατά των τροµοκρατικών επιθέσεων στο 

διεθνές σύστηµα µεταφορών. Πρόκειται για µια επένδυση, η οποία αν εφαρµοστεί 

σωστά θα συµβάλει δραστικά στην µείωση των κινδύνων και εποµένως θα 

ελαχιστοποιήσει τις απώλειες σε ανθρώπινες ζωές και την οικονοµική αβεβαιότητα . 

 

 Ο χρόνοι ταξιδίων θα µειωθούν. 

 Η τελωνιακές διαδικασίες θα επιταχυνθούν και η έγγραφες διαδικασίες 

εισαγωγής θα αποφευχθούν. 

 Οι κλοπές και οι απάτες (των οποίων το κόστος υπολογίζεται σε 30 µε 50 δις 

δολάρια ετησίως σε παγκόσµια κλίµακα) θα ελαττωθούν δραστικά. 

 

Οι περισσότεροι συµµετέχοντες στο διεθνές ναυτιλιακό σύστηµα εµπορικών 

συναλλαγών συµφωνούν ότι τα πρόσφατα θαλάσσια µέτρα ασφάλειας είναι 

επιθυµητά. Σίγουρα δεν έρχονται χωρίς κόστος, αλλά επιφέρουν οφέλη επιπλέον της 

ασφάλειας στο µεταφορικό σύστηµα Η έκταση των δαπανών τους είναι αβέβαιη, 

αλλά είναι µικρότερη από την ανάλογη της απραξίας και της απριόρι έκθεσης στους 

κινδύνους της τροµοκρατίας. Αυτό που είναι σίγουρο είναι ότι µερικά από αυτά τα 

µέτρα έχουν τη δυνατότητα να αλλάξουν καθιερωµένες πρακτικές της βιοµηχανίας - 

προς το καλύτερο.  

 
Ο επίτροπος της Αµερικανικής Τελωνιακής αρχής έχει προτείνει λύσεις ενός 

παγκόσµιου πλαισίου αντι-τροµοκρατίας, µε αναφορές σε παγκόσµιες εκδοχές του 

κανόνα των 24ων ωρών, του CSI και του C-TPAT. Μέσα σε ένα τέτοιο καθεστώς όλα 
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τα συµµετέχοντα κράτη θα απαιτούν τα ίδια έγγραφα µεταφοράς, θα εφαρµόζουν 

παρόµοιες τακτικές διαχείρισης κινδύνου για τον εντοπισµό των 

εµπορευµατοκιβωτίων µεγάλης επικινδυνότητας, οι τελωνιακές αρχές θα 

διαµοιράζονται πληροφορίες σχετικά µε τους τροµοκράτες και θα υπάρχει παγκόσµια 

στήριξη και διευκόλυνση των εταιριών. Έτσι βέλτιστες πρακτικές θα διέπουν 

ολόκληρη την αλυσίδα εφοδιασµού.  

 
Η διεθνής συνεργασία και συντονισµός είναι απαραίτητα στοιχεία εξασφάλισης ότι τα 

συστήµατα και οι δράσεις θα βρίσκονται σε σωστή θέση και ετοιµότητα, µε την 

ευελιξία να ενσωµατώνουν νέες τεχνολογίες και πολιτικές.  

 

Γενική είναι η συναίνεση για την ανάγκη αύξησης της ασφάλειας στο µεταφορικό 

σύστηµα και στο θαλάσσιο εµπόριο. Υπάρχει επίσης συµφωνία στο ότι τα µέτρα θα 

πρέπει να διαµορφωθούν µέσα από συνεργασία διεθνούς επιπέδου, θα πρέπει να 

έχουν σαν βάση εκτιµήσεις ρίσκου, να είναι εξισορροπηµένα, οµοιόµορφα και να 

προκαλέσουν την µικρότερη δυνατή αναστάτωση στις εµπορικές συνδιαλλαγές. 

Τέλος, υπάρχει οµοφωνία στο ότι τα µέτρα ασφάλειας δεν θα πρέπει να 

χρησιµεύσουν ως µια πρόφαση προστατευτισµού και να δηµιουργήσουν περιττά 

εµπόδια στο εµπόριο. Ενώ µερικές προσπάθειες έχουν ήδη καταβληθεί για την 

ανάλυση των δαπανών που σχετίζονται µε την ασφάλεια και τις επιδράσεις της 

καθώς επίσης και τις πιθανές διεθνείς στρατηγικές απαιτείται µεγαλύτερη 

προσπάθεια προς αυτή την κατεύθυνση.  
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