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 «Το άτοµο το οποίο εκπονεί την ∆ιπλωµατική Εργασία φέρει ολόκληρη την ευθύνη 

προσδιορισµού της δίκαιης χρήσης του υλικού, η οποία ορίζεται στην βάση των εξής 

παραγόντων: του σκοπού και χαρακτήρα της χρήσης (εµπορικός, µη κερδοσκοπικός ή 

εκπαιδευτικός), της φύσης του υλικού, που χρησιµοποιεί (τµήµα του κειµένου, 

πίνακες, σχήµατα, εικόνες ή χάρτες), του ποσοστού και της σηµαντικότητας του 

τµήµατος, που χρησιµοποιεί σε σχέση µε το όλο κείµενο υπό copyright, και των 

πιθανών συνεπειών της χρήσης αυτής στην αγορά ή στη γενικότερη αξία του υπό 

copyright κειµένου». 
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«Η παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία εγκρίθηκε οµόφωνα από την Τριµελή Εξεταστική 

Επιτροπή που ορίσθηκε από τη ΓΣΕΣ του Τµήµατος Ναυτιλιακών Σπουδών 

Πανεπιστηµίου Πειραιώς σύµφωνα µε τον Κανονισµό Λειτουργίας του 
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Η έγκριση της ∆ιπλωµατική Εργασίας από το Τµήµα Ναυτιλιακών Σπουδών του 
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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

Η παρούσα διπλωµατική εργασία έχει ως σκοπό να παρουσιάσει, να περιγράψει και 

να αναλύσει την κατάσταση, όσον αφορά την απελευθέρωση του ανταγωνισµού στη 

ναυτιλία γραµµών µέσω της κατάργησης των συνδιασκέψεων και την ταυτόχρονη 

εφαρµογή των επιταγών της λευκής βίβλου της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Μέσα από την ανάλυση της συγκεκριµένης αγοράς και των χαρακτηριστικών της, την 

µελέτη των κανονισµών και των νόµων περί ανταγωνισµού που τη διέπουν, την 

προσδιορίζουν και την οριοθετούν τις τελευταίες δεκαετίες, καταλήγουµε σε χρήσιµα 

συµπεράσµατα, τα οποία αφορούν τόσο το παρόν, όσο και το µέλλον της 

συγκεκριµένης αγοράς.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Λέξεις κλειδιά: Ναυτιλία Γραµµών, συνδιασκέψεις, ELAA  
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ABSTRACT 

 

The present dissertation has the intention to examine, analyze and demonstrate in all 

the perspectives the liner shipping industry, after the implementation of White Book 

rules and regulations of E.U. and at the same time the liberation of competition 

through the annulment of conferences and their power in directing the market 

conditions. 

Throughout the analysis of liner shipping industry and its special characteristics and 

the examining of the relevant ruling regulations concerning competition we can reach 

in exceptionally useful conclusions, regarding the present of that specific market and 

the future as well.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Key words: Liner Shipping, Conferences, ELAA 
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1. Ναυτιλιακή Βιοµηχανία, Ναυτιλία Γραµµών - Βασικές Έννοιες 

Η Εµπορική Ναυτιλία είναι ο κλάδος των µεταφορών που ασχολείται µε την 

εκτέλεση των υπηρεσιών για τη µεταφορά αγαθών διά θαλάσσης. Η Ναυτιλιακή 

αγορά δεν είναι ενιαία, αλλά ένα σύνολο από ξεχωριστές αγορές που 

διαφοροποιούνται ως προς τον τύπο του µεταφερόµενου φορτίου, τον τύπο του 

πλοίου, τις απαιτήσεις των θαλάσσιων διαδροµών και το γεωγραφικό καταµερισµό. 

Ωστόσο, υπό µία έννοια και κάτω από ορισµένες προϋποθέσεις µπορεί να θεωρηθεί 

ως µια ενιαία οικονοµική µονάδα1. Σύµφωνα µε το “Rochdale Report” του 1970 ένας 

πλήρης και διαχρονικός ορισµός της Ναυτιλιακής Βιοµηχανίας παρουσιάζεται 

παρακάτω: 

«Η Ναυτιλία είναι µια περίπλοκη βιοµηχανία µέσα στην οποία οι συνθήκες που 

καθορίζουν τις διαδικασίες σε έναν τοµέα της δεν εφαρµόζονται απαραίτητα και σε 

έναν άλλο. Σε ορισµένες περιπτώσεις µπορεί να θεωρηθεί ως ένα σύνολο από 

αλληλοσχετιζόµενες βιοµηχανίες. Τα θεµελιώδη στοιχεία της, τα πλοία, ποικίλουν 

ευρύτατα σε µέγεθος και τύπο, παρέχοντας µια πλήρη γκάµα υπηρεσιών µεταφοράς για 

µεγάλη ποικιλία φορτίων που πρέπει να µεταφερθούν είτε σε κοντινές είτε σε µακρινές 

αποστάσεις. Ωστόσο, παρόλο που κάποιος µπορεί να διαχωρίσει τοµείς και αγορές 

µέσα στο χώρο της ναυτιλιακής, δεν µπορεί να παραγνωρίσει τη σηµαντική 

αλληλεπίδραση και αλληλεξάρτηση τους. Πρόσθετα, µπορεί να τονισθεί πως το 

µεγαλύτερο µέρος της ναυτιλιακής βιοµηχανίας ασχολείται µε την εκτέλεση του 

διεθνούς εµπορίου και εποµένως λειτουργεί µέσα σε ένα περίπλοκο παγκόσµιο πλαίσιο 

από συµφωνίες οικονοµικής, πολιτικής και κοινωνικής σηµασίας ανάµεσα σε 

ναυτιλιακές εταιρείες, φορτωτές, κυβερνητικές οργανώσεις και άλλα εµπλεκόµενα 

µέρη» (STOPFORD). 

Στον παραπάνω ορισµό αναγνωρίζονται οι οικονοµικές και εµπορικές διαφορές 

ανάµεσα στα διαφορετικά τµήµατα της ναυτιλιακής αγοράς (shipping market). Επί 

παραδείγµατι, η ναυτιλία γραµµών (liner shipping) παρέχει ένα τελείως διαφορετικό 

                                                            
1  Οικονομική  μονάδα  είναι  κάθε  οργανωμένος  συνδυασμός  των  συντελεστών  της  παραγωγής,  ο 
οποίος  αποβλέπει  στην  παραγωγή  αγαθών  ή  την  παροχή  υπηρεσιών  με  σκοπό  την  κάλυψη 
ανθρωπίνων αναγκών.  
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τύπο υπηρεσιών, µεταφέρει διαφορετικό τύπο φορτίων και έχει διαφορετική 

οικονοµική δοµή από τη ναυτιλία µεταφοράς χύδην φορτίων (bulk shipping). 

Η ναυτιλιακή αγορά αποτελεί κατά κάποιο τρόπο µια ενιαία βιοµηχανία προσφοράς 

θαλάσσιων µεταφορικών υπηρεσιών, καθώς οι ναυτιλιακές εταιρείες έχουν τη 

δυνατότητα να δραστηριοποιούνται τόσο στη αγορά µεταφοράς χύδην φορτίων (bulk 

market) όσο και στην αγορά γραµµών (liner market). Ακόµη, πολλά πλοία είναι 

σχεδιασµένα για να δραστηριοποιούνται σε περισσότερες από µία ναυτιλιακές 

αγορές, κυρίως επειδή σε περιπτώσεις ύφεσης της ναυλαγοράς, οι πλοιοκτήτες 

αποφασίζουν να µεταφέρουν τα πλοία τους από µια αγορά σε άλλη προσδοκώντας ότι 

θα περιορίσουν τον κίνδυνο ζηµιάς. Με τον τρόπο αυτό µια ενδεχόµενη ανισσοροπία 

προσφοράς/ζήτησης πλοίων σε ένα τµήµα της ναυτιλιακής αγοράς, είναι πιθανό να 

επηρεάζει αντίστοιχα την ισορροπία και τους ναύλους σε ένα άλλο τµήµα.  

Επιπροσθέτως αναγνωρίζεται ο παγκόσµιος χαρακτήρας της ναυτιλιακής βιοµηχανίας 

και η επίδραση που ασκούν σε αυτήν οι οικονοµικές, πολιτικές, κοινωνικές και άλλες 

εξελίξεις σε διεθνές και εθνικό επίπεδο. Η ναυτιλιακή αγορά δέχεται πολλές επιρροές 

από εξωγενείς παράγοντες. 
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2. Ναυτιλία Γραµµών 

Όταν ο όγκος του θαλάσσιου εµπορίου µεταξύ δύο ή περισσότερων γεωγραφικών 

τόπων το δικαιολογεί, αναπτύσσεται συνήθως µια τακτική γραµµή (liner service) 

εκτέλεσης θαλάσσιων µεταφορικών υπηρεσιών ανάµεσα στους τόπους αυτούς. Οι 

τακτικές γραµµές χαρακτηρίζονται από κανονικότητα δροµολογίων µεταξύ 

προκαθορισµένων λιµανιών, προαναγγελθείσες αναχωρήσεις µέσω του ναυτιλιακού 

τύπου και προκαθορισµένα ναυλολόγια (freight tariffs). Μέχρι και πρόσφατα στις  

περισσότερες γραµµές πολλοί ανεξάρτητοι µεταφορείς ένωναν τα συµφέροντα τους 

σχηµατίζοντας µεγάλα τραστ, γνωστά και ως "Liner conferences" (συνδιασκέψεις), 

τα οποία καθόριζαν τις προδιαγραφές των προσφερόµενων υπηρεσιών και τα 

αντίστοιχα ναυλολόγια.  

 

2.1 Χαρακτηριστικά της Ναυτιλίας Γραµµών (Liner Shipping Industry) 

   

Η Ναυτιλία γραµµών παρέχει τακτικές υπηρεσίες θαλάσσιας µεταφοράς ανάµεσα σε 

συγκεκριµένα λιµάνια µε προκαθορισµένο πρόγραµµα. Το κύριο χαρακτηριστικό της 

είναι η χρήση εµπορευµατοκιβωτίων, η οποία προσδίδει οµοιογένεια στο φορτίο. 

 

Παρακάτω παρουσιάζονται συνοπτικά τα σηµαντικότερα χαρακτηριστικά της 

Ναυτιλίας Γραµµών.  

 

2.1.1. Φορτίο Ναυτιλίας Γραµµών  

 

Το γενικό φορτίο αποτελείται από ανεξάρτητες παρτίδες µικρότερες των 2000-3000 

τόνων, οι οποίες δεν συµπληρώνουν τη χωρητικότητα ενός πλοίου ή ενός αµπαριού 

και εποµένως µεταφέρονται από κοινού µαζί µε άλλες παρτίδες. Επίσης συνήθως 

είναι έτοιµα για τον τελικό καταναλωτή και αποτελούν µικρές παρτίδες υψηλής 

αξίας. Οι πιο σηµαντικές κατηγορίες γενικού φορτίου είναι: 

• Μη µοναδοποιηµένο γενικό φορτίο (loose cargo ή break bulk cargo) : κιβώτια, 

εξαρτήµατα µηχανηµάτων κ.λ.π., τα οποία στοιβάζονται και 

φορτοεκφορτώνονται ως ανεξάρτητες παρτίδες. 
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• Φορτίο σε εµπορευµατοκιβώτιο (containerized cargo): κάθε είδους φορτίο που 

µεταφέρεται σε εµπορευµατοκιβώτια, οι συνήθεις διαστάσεις των οποίων 

είναι 8 πόδια πλάτος, 8,5 πόδια ύψος και 20,30 ή 40 πόδια µήκος (20dv, 40dv, 

40hq) 

• Φορτίο σε παλέτες (palletized cargo): κάθε φορτίο συσκευασµένο και 

µοναδοποιηµένο σε παλέτες για εύκολη στοιβασία και γρήγορο χειρισµό 

• Υγρό γενικό φορτίο (liquid cargo): Μικρές παρτίδες υγρού φορτίου που 

µεταφέρονται σε δεξαµενές (tanks), δοχεία (containers) ή βαρέλια (drums) 

• Κατεψυγµένο φορτίο (refrigerated cargo): ευπαθή προϊόντα, όπως π.χ. φρούτα 

ή τρόφιµα, τα οποία µεταφέρονται παγωµένα ή κατεψυγµένα σε κατάλληλα 

πλοία-ψυγεία ή εµπορευµατοκιβώτια-ψυγεία (reefer containers) 

• Βαριά και δυσκίνητα φορτία (heavy & awkward cargo): βαριά, ογκώδη και 

δυσκίνητα προϊόντα, δύσκολα στη φορτοεκφόρτωση και στοιβασία τους.  

2.1.2.  Το συµβόλαιο µεταφοράς στη ναυτιλία γραµµών  

  

Σε αντίθεση µε την tramp ναυτιλία, της οποίας το κύριο συµβόλαιο µεταφοράς είναι 

το ναυλοσύµφωνο (charter party), σε αυτόν τον τοµέα της ναυτιλίας το ισχύον 

συµβόλαιο, είναι η φορτωτική (B/L, Bill of Lading). 

  

Τα κύρια χαρακτηριστικά της φορτωτικής είναι τα ακόλουθα: 

 

• Είναι τίτλος ιδιοκτησίας του φορτίου (a document of title). Ο κάτοχος της 

φορτωτικής έχει το δικαίωµα να διεκδικήσει τα αγαθά στο λιµάνι παράδοσης 

του φορτίου ή να µεταβιβάσει (µε οπισθογράφηση της φορτωτικής) σε τρίτον 

τα αγαθά κατά τη διάρκεια της µεταφοράς τους. 

• Αρχική απόδειξη του συµβολαίου µεταφοράς των αγαθών (a prima facie 

evidence of the contract of carriage). Η φορτωτική περιλαµβάνει τους όρους 

συµφωνίας µεταφοράς. 

• Απόδειξη ότι το φορτίο έχει παραληφθεί από τον µεταφορέα για µεταφορά (a 

receipt for cargo shipped). Η φορτωτική περιλαµβάνει πληροφορίες που 

αφορούν το φορτίο που έχει παραληφθεί προς µεταφορά, δηλαδή στοιχεία για 

την ποιότητα, το βάρος, την ποσότητα του κ.λ.π. 
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Οι συµβαλλόµενοι επιλέγουν συνήθως τυποποιηµένες µορφές φορτωτικών 

(standard forms of bills of lading) ως βάση των συµφωνιών τους. Η BIMCO 

παίζει σπουδαίο ρόλο στη δηµιουργία έτοιµων εντύπων και έχει συντάξει ένα 

µεγάλο αριθµό φορτωτικών. Οι έντυπες φόρµες βρίσκονται στην κατοχή των 

πρακτόρων και των πλοιοκτητών. Η φορτωτική εκδίδεται σε τρία πρωτότυπα 

αντίγραφα µε το ίδιο ακριβώς περιεχόµενο και ηµεροµηνία, τα οποία 

παραδίδονται στους φορτωτές. Από το πρωτότυπο της φορτωτικής µερικές φορές 

δηµιουργούνται αντίγραφα στα οποία αναγράφεται ότι είναι µη 

διαπραγµατεύσιµα. Ο πράκτορας στο λιµάνι φόρτωσης εκδίδει το δηλωτικό 

φορτίου (manifest of the cargo), το οποίο περιλαµβάνει τα χαρακτηριστικά του 

φορτίου καθώς και τα στοιχεία των φορτωτών. 

 

Η φορτωτική υπογράφεται από τον πλοίαρχο, ο οποίος βεβαιώνει την παραλαβή 

του φορτίου που περιγράφεται στη φορτωτική και τη φόρτωση του στο πλοίο. 

Εάν το πλοίο πρέπει να αποπλεύσει αµέσως µετά την ολοκλήρωση της φόρτωσης, 

τότε ο πλοίαρχος έχει το δικαίωµα να εξουσιοδοτήσει γραπτώς τον πράκτορα να 

υπογράψει αυτός τη φορτωτική για λογαριασµό του και στην συνέχεια να την 

παραδώσει στους φορτωτές. 

 

Κάθε θαλάσσια φορτωτική περιλαµβάνει στοιχεία που αφορούν : 

 

• Το όνοµα του µεταφορέα, πράκτορας ή NVOCC2 (name of the carrier) 

• Το όνοµα του φορτωτή, συνήθως εξαγωγέα του φορτίου (name of the 

shipper) 

• Το όνοµα του πλοίου µεταφοράς του φορτίου (vessel’s name) 

• Την ακριβή περιγραφή του φορτίου που παραλήφθηκε (description of the 

cargo). ‘Έτσι η φορτωτική περιλαµβάνει λεπτοµέρειες σχετικά µε την 

ποιότητα, την ποσότητα, το βάρος και τον όγκο του φορτίου. 

                                                            
2 Non Vessel Operating Common Carrier = Είναι ο διαμεταφορέας, που δεν έχει πλοίο στην κατοχή 
του  αλλά  λειτουργεί  σαν  μεταφορέας,  εκδίδοντας  τις  δικές  του  φορτωτικές  και  αναλαμβάνει  την 
ευθύνη για τις φορτώσεις.  
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• Τα σηµεία και τους αριθµούς (marks and numbers), τα οποία καθορίζουν 

το φορτίο. 

• Το λιµάνι φόρτωσης (port of loading) 

• Το λιµάνι εκφόρτωσης (port of discharge) 

• Το ναύλο και τον τρόπο πληρωµής του (freight charges), αν είναι Freight 

Prepaid (ναύλος προπληρωµένος) ή Freight collect (ναύλος που 

πληρώνεται στο λιµάνι εκφόρτωσης) 

• Το όνοµα του παραλήπτη του φορτίου (name of consignee) 

• Τους όρους της συµφωνίας µεταφοράς (the terms of the Contract of 

Carriage) 

• Την ηµεροµηνία παραλαβής τον εµπορευµάτων για φόρτωση ή / και την 

ηµεροµηνία φόρτωσης τους στο πλοίο (received cargo date and or loading 

date) 

• To όνοµα και τη διεύθυνση του υπό ειδοποίηση µέρους (notify party), το 

οποίο ειδοποιείται κατά την άφιξη του φορτίου  

• Τον αριθµό των πρωτότυπων φορτωτικών που εκδόθηκαν (number of bill 

of ladings) 

• Την υπογραφή του πλοιάρχου ή του πράκτορα (signature) 

 

Εάν το περιεχόµενο της φορτωτικής γίνει αποδεκτό από το φορτωτή, τότε αποστέλλει 

τα αντίτυπα της φορτωτικής που κατέχει στον παραλήπτη του φορτίου, είτε µέσω του 

τραπεζικού συστήµατος εάν έχει ανοιχθεί “letter of credit”, είτε µέσω “courier”. Ο 

τελευταίος είναι ο νόµιµος δικαιούχος του φορτίου και µπορεί να παραλάβει τα 

αγαθά στο λιµάνι εκφόρτωσής τους. Αν η φορτωτική είναι ονοµαστική, 

νοµιµοποιείται για την παραλαβή των εµπορευµάτων ο ονοµαστικά αναφερόµενος 

παραλήπτης. Αν η φορτωτική είναι εις διαταγή, νοµιµοποιείται ο κοµιστής της στον 

οποίο µεταβιβάσθηκε αυτή µε οπισθογράφηση. 

 

Αν ο κοµιστής της φορτωτικής δεν εµφανίζει τη φορτωτική, είτε γιατί η φορτωτική 

χάθηκε, είτε γιατί καθυστέρησε, τότε ο µεταφορέας ή ο πλοίαρχος δικαιούται να 

αρνηθεί να παραδώσει τα αγαθά. 
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Εάν δυο πρόσωπα έχουν από µια φορτωτική και απαιτούν την παραλαβή των αγαθών 

στο λιµάνι προορισµού, τότε ο πλοιοκτήτης υποχρεούται να µην παραδώσει τα αγαθά 

σε κανέναν και να ζητήσει από το δικαστήριο διορισµό µεσεγγυούχου. Τα αγαθά 

αποθηκεύονται µέχρι το δικαστήριο να κρίνει ποιος είναι ο τελικός δικαιούχος τους.    

 

Μετά την παράδοση του φορτίου στο λιµάνι εκφόρτωσης, ο παραλήπτης του φορτίου 

υποχρεούται να παραδώσει τη φορτωτική µε έγγραφη δήλωση του ότι έγινε η 

παραλαβή του εµπορεύµατος. Όταν πραγµατοποιείται η εξόφληση της φορτωτικής µε 

το αντίτυπο που έχει ο δικαιούχος του φορτίου, τα άλλα αντίτυπα καθίστανται 

ανίσχυρα. 

 

 Η ναυτιλιακή πρακτική έχει καθιερώσει τα εξής είδη φορτωτικών : 

• Clean Bill of Lading (ή unclaused Bill of lading). Όταν το φορτίο που 

φορτώθηκε στο πλοίο είναι της σωστής ποιότητας και ποσότητας, τότε 

εκδίδεται «καθαρή φορτωτική». 

• Received for shipment Bill of Lading (custody bill of lading). Στην αγορά 

γραµµών και ειδικότερα στη θαλάσσια µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων, 

αυτός ο τύπος φορτωτικής εκδίδεται τη στιγµή που το φορτίο είναι έτοιµο 

προς φόρτωση επί του πλοίου. 

• Shipped Bill of Lading. Η φορτωτική αυτή εκδίδεται µετά τη φόρτωση όλου 

του φορτίου επί του πλοίου και εάν έχει εκδοθεί προηγουµένως “received for 

shipment bill of lading”, τότε η τελευταία παύει να ισχύει. 

• Direct Bill of Lading.  Η φορτωτική αυτή καλύπτει τη µεταφορά αγαθών δια 

θαλάσσης µε ένα πλοίο, απευθείας από το λιµάνι φόρτωσης στο λιµάνι 

εκφόρτωσης. 

• Transshipment Bill of Lading. Αυτή η φορτωτική εκδίδεται συνήθως όταν το 

φορτίο δεν πρόκειται να µεταφερθεί απευθείας από το λιµάνι φόρτωσης στο 

λιµάνι προορισµού, αλλά πρόκειται να µεταφορτωθεί σε ένα ενδιάµεσο 

λιµάνι µε έξοδα του πλοιοκτήτη. 

• Through Bill of Lading. Αυτός ο τύπος φορτωτικής εκδίδεται όταν η 

µεταφορά του φορτίου γίνει µε τη µεσολάβηση πολλών µεταφορέων, όπου ο 
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καθένας χωριστά εκδίδει τα δικά του έγγραφα. Η ευθύνη για την ασφαλή 

µεταφορά του φορτίου κατανέµεται ανάµεσα στους µεταφορείς. 

• Combined transport Bill of Lading. Η φορτωτική αυτή εκδίδεται σε 

περίπτωση συνδυασµένης µεταφοράς, όπου χρησιµοποιούνται διαδοχικά 

περισσότερα από ένα µεταφορικά µέσα. Η φορτωτική αυτή χρησιµοποιείται 

συνήθως στο εµπόριο εµπορευµατοκιβωτίων. 

• Groupage Bill of Lading. Οι διαµεσολαβητικοί πράκτορες προώθησης του 

φορτίου (forwarding agents) συγκεντρώνουν συνήθως τα εµπορεύµατα που 

αποστέλλουν διάφοροι αποστολείς σε διάφορους παραλήπτες της ίδιας 

περιοχής/χώρας και τα µεταφέρουν σε µια αποστολή. Ο πλοιοκτήτης σε αυτή 

την περίπτωση εκδίδει “groupage bill of lading” και ο διαµεσολαβητικός 

πράκτορας εκδίδει σε κάθε φορτωτή µια βεβαίωση φόρτωσης, την 

επονοµαζόµενη “house bill of lading”. 

• Open Bill of Lading. Σε αυτό το τύπο φορτωτικής δεν αναφέρεται καθόλου 

το όνοµα ενός παραλήπτη. Αποτελεί σπάνια µορφή φορτωτικής γιατί µοιάζει 

µε επιταγή ανοικτού ποσού (blank cheque).  

• Named Bill of Lading. Η φορτωτική αυτή είναι ονοµαστική γιατί εκδίδεται 

στο όνοµα του παραλήπτη του φορτίου. Όταν η φορτωτική είναι ονοµαστική, 

τότε ο νόµιµος δικαιούχος του φορτίου είναι ο αναφερόµενος παραλήπτης. 

Εάν δεν περιλαµβάνονται οι όροι “to order”, “to order or assigns” ή 

παραπλήσιοι, τότε η φορτωτική δεν είναι µεταβιβάσιµη. 

• Order Bill of Lading. Η φορτωτική αυτή εκδίδεται εις διαταγή του 

παραλήπτη του φορτίου, ώστε να µεταβιβασθεί από αυτόν µε 

οπισθογράφηση. Εάν η φορτωτική είναι εις διαταγή, νόµιµος δικαιούχος του 

φορτίου είναι ο κοµιστής της, στον οποίο µεταβιβάσθηκε από τον 

αναγραφόµενο παραλήπτη µε οπισθογράφηση.   

• Negotiable Bill of Lading. Η φορτωτική είναι διαπραγµατεύσιµη όταν 

περιλαµβάνονται σε αυτήν εκφράσεις όπως “to a named consignee or to his 

order or assigns”, “or him or their assigns”, “bearer”ή “to order or assigns”. 

• Non Negotiable Bill of Lading.  Η φορτωτική που δεν περιλαµβάνει τις λέξεις 

“to order” ή “to order or assigns” δεν είναι διαπραγµατεύσιµη. Αυτό σηµαίνει 
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ότι ο παραλήπτης δεν µπορεί να µεταβιβάσει την κυριότητα των αγαθών 

µεταβιβάζοντας τη φορτωτική. 

• Sea waybill (Straight Bill of Lading).H φορτωτική αυτή χρησιµοποιείται σε 

µεγάλο βαθµό ειδικά στην αγορά γραµµών (liner trade) και έχει δύο 

λειτουργίες. Αποτελεί απόδειξη ότι το φορτίο έχει παραληφθεί από τον 

πλοιοκτήτη για µεταφορά (a receipt of the cargo) και απόδειξη της 

συµφωνίας µεταφοράς των αγαθών (evidence of a contract of carriage). 

Ωστόσο, σε αντίθεση µε τα άλλα είδη φορτωτικής, δεν αποτελεί τίτλο 

ιδιοκτησίας του φορτίου. 

• Liner Bill of Lading. Η φορτωτική αυτή εκδίδεται στην αγορά γραµµών και 

αποτελεί το βασικό συµβόλαιο µεταφοράς των αγαθών, για αυτό το λόγο 

περιλαµβάνει όλες τις λεπτοµέρειες και τους όρους µεταφοράς. 

 

2.1.3. Τύποι Πλοίων 

    

Οι κυριότεροι τύποι πλοίων σε αυτήν την αγορά είναι τα πλοία εµπορευµατοκιβωτίων 

(container vessels), τα πλοία πολλαπλών χρήσεων (multipurpose vessels) και τέλος τα 

πλοία RO- RO (Roll-on/Roll off) ή LO-LO (Lift on/Lift off), τα οποία είναι συνήθως 

σύγχρονα και γρήγορα. Τα πλοία της αγοράς γραµµών, επίσης µπορούν να 

διακριθούν στα πλοία που εκτελούν ποντοπόρα δροµολόγια στις κυριότερες 

εµπορικές διαδροµές παγκοσµίως (deep-sea liner services), π.χ. Ευρώπη - 

Άπω Ανατολή και στα πλοία που εκτελούν δροµολόγια ανάµεσα σε λιµάνια 

µικρότερης εµπορικής κίνησης εντός µιας συγκεκριµένης γεωγραφικής περιοχής 

(feeder services), π.χ. στη Μεσόγειο Θάλασσα ή τη Μαύρη Θάλασσα.  

 

2.1.4.  Συχνότητα και Κανονικότητα ∆ροµολογίων 

  

Η συγκεκριµένη ναυτιλιακή αγορά διακρίνεται για τη χρονική ακρίβεια στις 

αναχωρήσεις και αφίξεις των πλοίων από και προς τους εµπορευµατικούς σταθµούς. 

Τόσο λόγω της υψηλής αξίας των φορτίων που µεταφέρονται όσο και των υψηλών 

απαιτήσεων που προκύπτουν από τους παραλήπτες – ιδιοκτήτες των φορτίων. Για τον 

παραπάνω λόγο τα δροµολόγια προκαθορίζονται και ανακοινώνονται αρκετούς µήνες 

πριν.  
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Το επίπεδο της συχνότητας και η ακρίβεια της τήρησης των δροµολογίων είναι τα 

στοιχεία εκείνα τα οποία συµβάλλουν στην αξιοπιστία µιας ναυτιλιακής εταιρείας 

γραµµών. 

 

2.1.5. Υψηλό Σταθερό Κόστος λειτουργίας εταιρειών Ναυτιλίας Γραµµών 

 

Για να τηρηθεί η ακρίβεια και η τακτικότητα των δροµολογίων, τα πλοία µεταφοράς 

ε/κ αναχωρούν µε το οποιοδήποτε επίπεδο πληρότητας χώρων έχουν τη δεδοµένη 

στιγµή της αναχώρησης τους και υποχρεούνται να ταξιδεύουν µε υψηλές ταχύτητες 

πράγµα το οποίο µεταφράζεται σε υψηλές καταναλώσεις καυσίµων. 

Επιπροσθέτως απαιτείται µεγάλη οργάνωση στη στεριά για την επεξεργασία της 

αποστολής των φορτίων και τη δηµιουργία και συντήρηση δικτύου και προγράµµατος 

δροµολογίων. 

 

Τέλος είναι απαραίτητη η διατήρηση δαπανηρού δικτύου πρακτορείων – 

αντιπροσώπων σε παγκόσµιο επίπεδο. 

 

2.1.6. Η Ναυτιλία γραµµών είναι εντάσεως κεφαλαίου 

 

Η ναυτιλία γραµµών είναι εντάσεως κεφαλαίου, τόσο λόγω των υπερσύγχρονων και 

ιδιαίτερα ακριβών στην κατασκευή πλοίων όσο και λόγω των εξειδικευµένων  

container terminals, τα  οποία εξοπλίζονται µε µηχανήµατα που εξυπηρετούν τη 

διακίνηση και χειρισµό των εµπορευµατοκιβωτίων.  

 

2.1.7. Οι πελάτες της Ναυτιλίας γραµµών 

 

Οι εταιρείες Γραµµών, που παρέχουν µεταφορικές υπηρεσίες, έχουν κυρίως τρείς 

κατηγορίες πελατών: τους διαµεταφορείς (freight forwarders), τους απευθείας 

πελάτες (direct accounts) και τους ευκαιριακούς πελάτες (spot market customers).  
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2.1.7.1 Οι Απευθείας πελάτες (Direct Accounts):  

Αυτοί οι λογαριασµοί πελατών χαρακτηρίζονται από ετήσια συµβόλαια, µε τα οποία 

οι εταιρείες γραµµών δεσµεύονται να κρατήσουν σταθερές τιµές µε αντάλλαγµα ένα 

συγκεκριµένο και σταθερό επίπεδο όγκου φορτίου. Οι συµφωνίες αυτές συνήθως 

αφορούν τα “trade routes” µεταξύ ‘Άπω Ανατολής και Ευρώπης. Οι απευθείας 

πελάτες µε µεγάλο όγκο φορτίου είναι συνήθως πολύ καλοί γνώστες των τιµών, των 

συνθηκών και της έκτασης της αγοράς, δηλαδή είναι επαγγελµατίες οι οποίοι 

γνωρίζουν τι διαπραγµατεύσεις διαδραµατίζονται στην αγορά. Αυτοί οι πελάτες 

κάνουν “tenders”3. Τα tenders συζητούνται µεταξύ του πελάτη και της κάθε µια 

γραµµής χωριστά και έτσι σχηµατίζεται η τιµή της αγοράς. Οι ναυτιλιακές εταιρείες 

που δεν εξασφάλισαν το συµβόλαιο συνεργασίας στις επόµενες πλέον 

διαπραγµατεύσεις µε τον επόµενο απευθείας πελάτη θα αναπροσαρµόσουν την τιµή 

τους. 

2.1.7.2 Οι Ευκαιριακοί πελάτες (Spot Market Customers):  

Όπως φανερώνει η ονοµασία τους πρόκειται για πελάτες, οι οποίοι βάση των 

εµπορικών αναγκών τους αναζητούν σε µη τακτά χρονικά διαστήµατα τον πιο 

“ελκυστικό” µεταφορέα, σχετικά µε την τιµή και το χρόνο παράδοσης. Για αυτό 

προσεγγίζουν τη γραµµή µε την οποία συνεργάζονται συνήθως και ψάχνουν για να 

φορτώσουν συγκεκριµένα πακέτα φορτίων σε σύντοµο χρονικό διάστηµα. Οι πελάτες 

της “Spot market” γενικότερα και ειδικότερα στη ναυτιλία γραµµών είναι εκ φύσεως 

ευµετάβλητοι δεδοµένου της µεγάλης ευαισθησίας τους στην κατάσταση που 

δηµιουργείται από τη ζήτηση και την προσφορά σε πραγµατικό χρόνο. Σε επίπεδα 

χαµηλής πληρότητας οι µεταφορείς προσφέρουν χαµηλές τιµές, χαµηλότερες ακόµα 

και από το οριακό κόστος. Αντιθέτως αν τα επίπεδα πληρότητας των πλοίων είναι 

υψηλά οι τιµές αυξάνονται αφού ο µεταφορέας γνωρίζει τη σηµαντικότητα των 

ελάχιστων  διαθέσιµων χώρων. 

 

 
                                                            
3 Tender είναι ένας μειοδοτικός διαγωνισμός προσφοράς θαλάσσιας μεταφοράς από ένα λιμάνι σε 
ένα άλλο για συγκεκριμένη χρονική περίοδο και για συγκεκριμένο όγκο φορτίου. 
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2.1.7.3 Οι ∆ιαµεταφορείς (Freight Forwarder)  

Συνήθως συνάπτουν τριµηνιαίες συµφωνίες ναύλων µε τις γραµµές. Το 

σηµαντικότερο για αυτούς είναι η πρόβλεψη της ζήτησης και της προσφοράς για τους 

επόµενους τρεις µήνες. ‘Ένας από τους παράγοντες που λαµβάνουν υπόψη τους είναι 

το ιστορικό της κατάστασης της αγοράς µέσα στην οποία δραστηριοποιούνται. 

 

2.1.8.  Προσδιοριστικοί Παράγοντες ζήτησης για την επιλογή των υπηρεσιών µιας 

εταιρείας ναυτιλίας γραµµών. 

 

Η ζήτηση για τις θαλάσσιες υπηρεσίες που προσφέρει η ναυτιλία γραµµών εξαρτάται 

από διάφορους παράγοντες όπως : 

• Ο θαλάσσιος ναύλος: Θαλάσσιος ναύλος είναι η χρέωση για τη 

µεταφορά ενός container από το λιµάνι φόρτωσης µέχρι το λιµάνι 

εκφόρτωσης, συµπεριλαµβανοµένων και κάποιων επιπρόσθετων 

εξόδων όπως τα Έξοδα φορτοεκφόρτωσης στο τερµατικό (Terminal  

Handling Charges). 

• Συχνότητα αναχωρήσεων: Η θαλάσσια µεταφορά είναι πλέον ένα από 

τα στάδια της συνολικής παραγωγικής διαδικασίας και ένας κρίκος της 

παγκόσµιας εφοδιαστικής αλυσίδας. Οι συχνές αναχωρήσεις 

προσφέρουν στον παραγωγό ή στον κατασκευαστή τη δυνατότητα να 

εξυπηρετούν γρηγορότερα τις ξαφνικές παραγγελίες και να µειώσουν 

τα επίπεδα των αποθεµάτων τους. 

• Ο χρόνος ταξιδίου από πόρτα σε πόρτα: Στις περιπτώσεις των 

µακρινών ταξιδιών και ειδικότερα στις περιπτώσεις των προϊόντων 

υψηλής αξίας, ο χρόνος ταξιδίου παίζει πολύ µεγάλο ρόλο στην 

κατάρτιση καταλόγου των εταιρειών αφού πρέπει να αναγράφονται οι 

ηµεροµηνίες παράδοσης. 

• Αξιοπιστία τήρησης του προγράµµατος: Στις εµπορικές διαδροµές 

ανοικτών θαλασσών, η υπηρεσία της ναυτιλίας γραµµών είναι ο 

µοναδικός άµεσος σύνδεσµος του εξαγωγέα µε τον πελάτη του για 

αυτό και οι πιο πολλοί φορτωτές αξιολογούν την αξιοπιστία της 

υπηρεσίας. Η προσκόλληση στην τήρηση των προγραµµατισµένων 
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δροµολογίων και η συνέπεια της παραλαβής και της τήρησης των 

χρόνων παράδοσης είναι πάρα πολύ σηµαντικά στοιχεία.    

• Αξιοπιστία της ∆ιοίκησης: Οι φορτωτές αξιολογούν την σύντοµη και 

συνεπής διοίκηση. Η ικανότητα να παρέχει η γραµµή έγκαιρες και 

ακριβής προσφορές, σωστά έγγραφα, συµπεριλαµβανοµένων και των 

φορτωτικών και των δηλωτικών, έγκαιρα σηµειώµατα άφιξης των 

εµπορευµάτων, σωστά τιµολόγια και η σύντοµη επίλυση των όποιων 

προβληµάτων όταν προκύψουν είναι πολύ σηµαντικά στοιχεία τα 

οποία λαµβάνει ο πελάτης υπόψη του κατά την αξιολόγηση των 

επιδόσεων της γραµµής. 

• Επαγγελµατισµός: Οι φορτωτές χρειάζεται να ξέρουν ότι µπορούν να 

βασιστούν στις υπηρεσίες της εταιρείας γραµµών. Η γνώση του 

ανθρώπου που επικοινωνεί µε τους φορτωτές σχετικά µε το 

αντικείµενο της δουλειάς παίζει σηµαντικό ρόλο, για να µπορέσει να 

ενισχυθεί η πεποίθηση του φορτωτή ότι το φορτίο του θα διακινηθεί 

και θα φορτωθεί σωστά, αποτελεσµατικά και µε ακρίβεια. Η 

επαγγελµατική γνώση της δουλειάς συνεπάγεται και µικρότερη 

πιθανότητα στο να προκύψουν σοβαρά προβλήµατα. 

• ∆ιαθεσιµότητα χώρου: Η ικανότητα της παροχής της µεταφορικής 

υπηρεσίας ακόµα και όταν η ειδοποίηση για τη φόρτωση γίνεται 

τελευταία στιγµή, συνεκτιµάται ιδιαίτερα από τους επαγγελµατίες που 

δεν µπορούν να προγραµµατίσουν τις φορτώσεις τους εκ των 

προτέρων. 

 

Οι περισσότεροι φορτωτές ψάχνουν για τον καλύτερο δυνατό συνδυασµό των 

παραπάνω παραγόντων αν και δεν υπάρχει κάποιο συγκεκριµένο µοντέλο 

προτιµήσεων που να ισχύει για όλους τους φορτωτές. 

      

 2.2 Το “Εργοστάσιο” της Ναυτιλίας Γραµµών. 

 

Τα πλοία εµπορευµατοκιβωτίων απασχολούνται κυρίως σε γραµµές που συνδέουν τις 

υψηλά βιοµηχανοποιηµένες περιοχές της υφηλίου, οι οποίες διαθέτουν προηγµένα 

συστήµατα µεταφοράς στην ενδοχώρα, τόσο στον τόπο εξαγωγής όσο και στον τόπο 
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εισαγωγής του φορτίου. Η διακίνηση των εµπορευµατοκιβωτίων (containers) απαιτεί 

µεγάλες επενδύσεις κεφαλαίου σε ειδικά εξοπλισµένα πλοία, καθώς επίσης σε 

εγκαταστάσεις και εξοπλισµό των σταθµών εµπορευµατοκιβωτίων στα λιµάνια και 

την ενδοχώρα. Τα πλοία εµπορευµατοκιβωτίων συνήθως τα διαχειρίζονται µεγάλες 

ναυτιλιακές εταιρείες που δραστηριοποιούνται στη αγορά τακτικών γραµµών. Οι 

εταιρείες αυτές σχηµατίζουν τις περισσότερες φορές διάφορες µορφές συνεργασίας, 

όπως π.χ. “joint ventures”, “ consortia” , “pools”, “trusts”, “conferences” για λόγους 

αντιµετώπισης του υψηλού κόστους επένδυσης και των αναγκών των πελατών που 

απαιτούν ολοένα και αυξανόµενη ποιότητα υπηρεσιών (value-added services), αλλά 

και για λόγους “marketing”. 

 

Τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων µπορούν να διακριθούν στους 

ακόλουθους τρεις βασικούς τύπους: 

• “fully cellular container ships”: Είναι πλοία αποκλειστικής µεταφοράς 

εµπορευµατοκιβωτίων, τα οποία φορτώνονται µε τη βοήθεια κάθετων οδηγών 

(guides) µέσα στα αµπάρια. Οι οδηγοί αυτοί σχηµατίζουν «κελιά» (cells) ώστε 

να τοποθετούνται µε ακρίβεια τα εµπορευµατοκιβώτια µέσα στο αµπάρι και να 

περιορίζεται στο ελάχιστο ο µη χρησιµοποιούµενος χώρος. Επίσης, 

εµπορευµατοκιβώτια φορτώνονται συνήθως και στο κατάστρωµα του  πλοίου 

µε τη βοήθεια αντίστοιχων οδηγών. 

 

• “cellular ships with Ro/Ro capability”: Είναι πλοία που έχουν δυνατότητες 

µεταφοράς τροχοφόρων φορτίων αλλά και εµπορευµατοκιβωτίων, διαθέτοντας 

εξοπλισµό “roll on, roll off” για τα πρώτα και “lift on, lift off” για τα δεύτερα. 

 

• “multi-purpose container ships”: Είναι πλοία που µπορούν να µεταφέρουν 

εµπορευµατοκιβώτια, γενικό φορτίο ή break bulk φορτίο στο ένα σκέλος µιας 

διαδροµής και άλλες µορφές φορτίου, κυρίως χήδυν ή τροχοφόρα, κατά την 

επιστροφή. 

 

Το µέγεθος ενός εξειδικευµένου πλοίου εµπορευµατοκιβωτίων µετράται σε TEU 

(Twenty – Foot Equivalent Units), δηλαδή σε εµπορευµατοκιβώτια 20 ποδών. Αυτά 

τα πλοία είναι σχεδιασµένα για να µεταφέρουν αποκλειστικά εµπορευµατοκιβώτια. 
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Για αυτό το λόγο, το σχέδιο τους είναι προσαρµοσµένο στις προκαθορισµένες 

(στάνταρ) διαστάσεις εµπορευµατοκιβωτίων, διαθέτοντας πλατιά ανοίγµατα 

αµπαριών (wide hatches) και οδηγούς κυψελών (cell guides) στα αµπάρια και στο 

κατάστρωµα. 

 

Τα σχέδια και τα µεγέθη των πλοίων εµπορευµατοκιβωτίων µπορούν να διακριθούν 

σε “γενιές” (generations), οι οποίες αντανακλούν την αναπτυσσόµενη τεχνολογία µε 

την πάροδο των χρόνων. Καθώς ο παγκόσµιος στόλος ωρίµασε και αυξήθηκε σε 

µέγεθος ξεπερνώντας τα 2.000 πλοία, διαχωρίστηκε σε συγκεκριµένες κατηγορίες 

µεγεθών. Ο κάθε τοµέας έχει τη δική του θέση και το δικό του ρόλο µέσα στην 

αγορά. Τα µικρότερα πλοία της αγοράς, µε µέγεθος κάτω των 1000 TEU, είναι 

γνωστά ως “Feeder” (0-499 TEU) και “Feedermax” (500-999 TEU) και 

απασχολούνται σε κοντινές αποστάσεις, συχνά ακτοπλοϊκές συνδέοντας τα µεγάλα 

εµπορευµατικά κέντρα µιας περιφέρειας µε τα δευτερεύοντα µικρότερα λιµάνια της. 

Τα µεγαλύτερα πλοία της αγοράς, άνω των 2000 TEU, χρησιµοποιούνται στις 

γραµµές µακρινών αποστάσεων και ξοδεύουν το 80% του χρόνου τους στη θάλασσα. 

∆ιακρίνονται σε τρείς κατηγορίες, τα “Sub-panamax” (2000-2999 TEU), τα 

“Panamax” (3000-3999 TEU) και τα “Post-panamax” (άνω των 4000 TEU). Ανάµεσα 

στα µικρά και τα µεγάλα πλοία, υπάρχει ένας σηµαντικός στόλος πλοίων µεσαίου 

µεγέθους, των επονοµαζόµενων “Handy” (1000-1999 TEU), τα οποία είναι τόσο 

ευέλικτα ώστε να µπορούν να χρησιµοποιηθούν τόσο σε ενδοπεριφερειακές γραµµές 

κοντινών αποστάσεων όσο και στις µεγαλύτερες γραµµές Βορρά – Νότου, όπου οι 

περιορισµοί των λιµανιών και ο όγκος του φορτίου δεν επιτρέπουν τη χρήση των 

µεγαλύτερων πλοίων.  

  

Η παγκόσµια τάση είναι προς τη δηµιουργία ολοένα και µεγαλύτερων πλοίων τα 

οποία προσφέρουν οικονοµίες κλίµακας. Σήµερα, υπάρχουν πλοία 

εµπορευµατοκιβωτίων που µπορούν να µεταφέρουν ακόµη και 10.000 TEU, ενώ στο 

κοντινό µέλλον είναι πολύ πιθανό να κατασκευαστούν πλοία µεταφορικής ικανότητας 

12.000 TEU. Αξίζει ακόµα να σηµειωθεί ότι υπάρχει θετική συσχέτιση ανάµεσα στο 

µέγεθος και την ταχύτητα των πλοίων, καθώς τα µικρότερα πλοία απασχολούνται σε 

κοντινές αποστάσεις, όπου οι υψηλές ταχύτητες φέρνουν λιγότερα οικονοµικά οφέλη. 

Θα πρέπει επίσης να αναφέρουµε ότι ο εξοπλισµός χειρισµού του φορτίου που 
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φέρουν τα πλοία συσχετίζεται µε το µέγεθος τους. Τα περισσότερα από τα µικρά 

πλοία φέρουν το δικό τους εξοπλισµό, ενώ τα µεγαλύτερα βασίζονται αποκλειστικά 

στις εγκαταστάσεις της ξηράς. 

 

 

2.3 Οι Μεγαλύτερες ∆ιαχειρίστριες εταιρείες Γραµµών Πλοίων  Μεταφοράς 

Εµπορευµατοκιβωτίων 

 

 Παρακάτω αναφέρονται ονοµαστικά µερικές από τις µεγαλύτερες ∆ιαχειρίστριες 

εταιρείας γραµµών πλοίων: Maersk Sealand, Evergreen, COSCO, NOL/ APL, NYK, 

MSC, HMM, Hanjin, Hapag-Loyd, Mitsui Osk, Yangming, OOCL, K Line, UASC, 

ZIM, CP Ships, MISK, PIL, CMA – CGM, CSX, Wan Hai, Norasia, Hamburg-Sud, 

RCL. 
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3. Ναυτιλία Τακτικών Γραµµών Και ∆ιεθνές Περιβάλλον  

Ο κλάδος των θαλάσσιων µεταφορών διαχωρίζεται σε δύο µεγάλες και διακριτές 

αγορές (α) τη liner ναυτιλία, δηλαδή τη ναυτιλία τακτικών γραµµών και (β) τις 

υπηρεσίες θαλάσσιων µεταφορών µε ελεύθερα φορτηγά πλοία (tramp services), τα 

οποία εκτελούν µη προγραµµατισµένα δροµολόγια. Η ναυτιλία τακτικών γραµµών 

ήταν οργανωµένη από το 1975 και µέχρι τον Οκτώβρη του 2008, µε βάση το 

σύστηµα των ναυτιλιακών διασκέψεων (liner conferences), όπου οι πλοιοκτήτες 

συγκεντρώνονταν και συµφωνούσαν συλλογικά τους ναύλους. Η ναυτιλία γραµµών 

µεταφέρει το µεγαλύτερο µέρος του παγκόσµιου εµπορίου εµπορευµατοκιβωτίων.  

Η ναυτιλία τακτικών γραµµών αποτελεί ζωτικό παράγοντα της Ευρωπαϊκής 
οικονοµίας. Η θαλάσσια µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων ανέρχεται στο 20% 
περίπου της αξίας των εξαγωγών της ΕΕ. Οι τρείς µεγαλύτερες παγκοσµίως εταιρείες 
τακτικών γραµµών είναι ευρωπαϊκές (Czerny & Mitusch, 2005). Τα δροµολόγια που 
συνδέουν Ασία µε Ευρώπη, καθώς και εκείνα που συνδέουν την Ασία µε την 
Αµερική αποτελούν τους σηµαντικότερους εµπορικούς δρόµους. Επιπλέον η συνεχής 
ανάπτυξη του εµπορίου από την Ασία προς την Αµερική και την Ευρώπη και η 
πρόβλεψη διατήρησης της ανάπτυξης αυτής, συµβάλλουν στην ανάλογη εξέλιξη στις 
αντίστοιχες διαδροµές. Την περίοδο 1997 – 2006 η ανάπτυξη του διεθνούς εµπορίου 
αγαθών ανήλθε κατά µέσο όρο σε 6.9% ετησίως, η δε ζήτηση για µεταφορές 
εµπορευµατοκιβωτίων είχε υπερβεί την προσφορά, παρά την αύξηση της 
χωρητικότητας του παγκόσµιου στόλου περίπου κατά 10.6% ετησίως (2000-2004).  

 Την τετραετία 2004 – 2008 η αγορά 

ναυτιλιακών υπηρεσιών διένυσε µία από τις 

ιστορικά καλύτερες περιόδους της. Η 

ισχυρή διεθνής ζήτηση για βασικά 

εµπορεύµατα (κυρίως µεταλλεύµατα, 

άνθρακα, τρόφιµα αλλά και πετρέλαιο), 

πρωτίστως από τις οικονοµίες των BRICs 

(Βραζιλία, Ρωσία. Ινδία και Κίνα), το 

αυξανόµενο διεθνές εµπόριο ενδιάµεσων 

και τελικών αγαθών και ο υψηλός βαθµός 

µακροοικονοµικής σταθερότητας διεθνώς οδήγησαν σε άνθηση του παγκόσµιου 
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εµπορίου διά θαλάσσης (µε µέσο ρυθµό που υπερέβη το 8,3% ετησίως, σε όγκο, 

συγκριτικά µε ένα µέσο ρυθµό πραγµατικής οικονοµικής ανάπτυξης παγκοσµίως της 

τάξης του 4,4%). 

Παράλληλα, στο σκέλος της προσφοράς, η αργή προσαρµογή της διαθέσιµης 
χωρητικότητας του παγκόσµιου στόλου, η οποία υστέρησε σηµαντικά της ζήτησης, 
σε συνδυασµό µε φαινόµενα συνωστισµού και καθυστέρησης των παραδόσεων στα 
λιµάνια ώθησαν υψηλότερα τους ναύλους.  Ως εκ τούτου, το επίπεδο των ναύλων 
αυξήθηκε µε µέσο ετήσιο ρυθµό 45% τη τετραετία 2004-2008 και διαµορφώθηκε  το 
2007 σε επίπεδα κατά 180% υψηλότερα σε σχέση µε τις αρχές του 2004 και κατά 
260% υψηλότερα από το µ.ο. δεκαετίας.  

 

Συγκεκριµένα, η αγορά ξηρού φορτίου, 
όπως και αυτή των εµπορευµατοκιβωτίων, 
επέδειξε αξιοσηµείωτο δυναµισµό, µε τους 
ναύλους να κινούνται σε ιστορικά υψηλά 
επίπεδα, καθώς είναι πολύ περισσότερο 
εξαρτώµενη από την πορεία των οικονοµιών 
των BRICs, οι οποίες σχετίζονται µε το 52% 
περίπου των εµπορευµάτων που 
διακινούνται παγκοσµίως  (συγκριτικά µε 
35% στις αρχές της δεκαετίας). Ο υψηλός 
ρυθµός οικονοµικής ανάπτυξης αυτών των 

χωρών (ο οποίος ήταν υπερτριπλάσιος του αντίστοιχου των ανεπτυγµένων 
οικονοµιών κατά την τελευταία τετραετία) αποτέλεσε τη βασική κινητήρια δύναµη 
πίσω από την ισχυρή αύξηση του θαλάσσιου εµπορίου ξηρού φορτίου τα τελευταία 
χρόνια. 
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 Οι ναύλοι των δεξαµενόπλοιων -  που ήταν 

σε καθοδική τροχιά από τις αρχές του 2005 

έως τα µέσα του 2007 - έχουν αυξηθεί 

σηµαντικά φθάνοντας  στο δεύτερο τρίµηνο 

του 2008 σε νέα ιστορικά υψηλά επίπεδα. 

Βασικοί λόγοι για αυτή την ανάκαµψη είναι 

η ισχυρή αύξηση των τιµών του πετρελαίου 

(µε τις οποίες οι ναύλοι εµφανίζουν 

εµπειρικά υψηλή συσχέτιση λόγω της 

θετικής τους σχέσης µε την αξία του 

µεταφερόµενου φορτίου καθώς και λόγω αυξηµένου µεταφορικού κόστους) καθώς 

και η µειωµένη διαθεσιµότητα πλοίων βραχυπρόθεσµα (εξαιτίας της συµφόρησης 

των λιµανιών, της αυξηµένης ζήτησης χωρητικότητας σε δροµολόγια µεγάλων 

αποστάσεων καθώς και των πολυάριθµων αποσύρσεων δεξαµενοπλοίων µονού 

τοιχώµατος για µετατροπή τους σε πλοία ξηρού φορτίου το 2007).   

Η σηµαντική εισροή νέας χωρητικότητας κατά τη διετία 2009-2010 θα θέσει σε 
δοκιµασία την επάρκεια της ζήτησης 

Η σηµαντικότερη µεσοπρόθεσµη πρόκληση 
των τελευταίων ετών για τη ναυτιλιακή 
αγορά είναι η µεγαλύτερη ταυτόχρονη 
µεταπολεµική εισροή καινούργιου 
αποθέµατος πλοίων - η οποία αντιστοιχεί 
στο 28% της τρέχουσας µεταφορικής 
χωρητικότητας του παγκόσµιου στόλου- 
κατά τη διετία 2009-2010, παράλληλα µε 
την αυξανόµενη αβεβαιότητα ως προς το 
χρονικό σηµείο ανάκαµψης της παγκόσµιας 
οικονοµίας (εν µέσω χρηµατοπιστωτικής 

αστάθειας, επιβράδυνσης της οικονοµικής ανάπτυξης και πληθωριστικών πιέσεων).  
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Οι µεσοπρόθεσµες προοπτικές του κλάδου ξηρού φορτίου παραµένουν θετικές…  

Οι βασικές συνιστώσες της ζήτησης στην αγορά ξηρού φορτίου εµφανίζονται 
ανθεκτικές και σε σηµαντικό βαθµό αποσυνδεδεµένες από την έντονη επιβράδυνση 
των ανεπτυγµένων οικονοµιών.  Η ζήτηση για βασικά εµπορεύµατα αναµένεται να 
συνεχίσει να αυξάνεται µε υγιή ρυθµό καθώς η βιοµηχανική παραγωγή και οι 
καταναλωτικές ανάγκες των αναδυόµενων αστικών κοινωνικών στρωµάτων στις 
αναπτυσσόµενες χώρες διευρύνονται συνεχώς.   

 

Συνεπώς η τάση των ναύλων ξηρού 
φορτίου αναµένεται να παραµείνει ανοδική, 
αν και µε σηµαντικά ηπιότερους ρυθµούς 
συγκριτικά µε την τελευταία διετία, 
τουλάχιστον µέχρι την ισχυρή εισροή νέας 
χωρητικότητας κατά το 2010. Η µαζική 
εισροή των νέων πλοίων αναµένεται να 
οδηγήσει σε µια διόρθωση των ναύλων 
κατά τη διετία 2010-2011 η οποία δεν 
αναµένεται να υπερβεί σωρευτικά το 20% 
εφόσον η διεθνής οικονοµία έχει ήδη 

ανακάµψει κατά την ίδια περίοδο. 

  

3.1. Το ∆ιεθνές Περιβάλλον   

 

Η παγκοσµιοποίηση επέβαλε νέους όρους στους ιδιοκτήτες και διαχειριστές των 

πλοίων τακτικών γραµµών. Τα αποτελέσµατα της εµφάνισης των παγκόσµιων 

αλυσίδων παραγωγής – µεταφοράς - διανοµής είναι ιδιαίτερα εµφανή στη ναυτιλία 

µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων. Στην αναγκαιότητα προσφοράς κανονικής και 

συχνής υπηρεσίας επαρκούς ποιότητας, προστέθηκε ένας αριθµός επιπλέον 

απαιτήσεων, µε κυρίαρχη απαίτηση αυτής της παροχής µεταφορικής υπηρεσίας 

παγκόσµιας κάλυψης. Η ναυτιλία τακτικών γραµµών είναι σήµερα πιο εκτενής, 

περισσότερο ολοκληρωµένη και γρήγορη, αλλά το κόστος παροχής της υπηρεσίας 

έχει επιβαρυνθεί. Το φαινόµενο αυτό δεν θα ήταν υποχρεωτικά αρνητικό για τη 
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βιοµηχανία τακτικών γραµµών, εφόσον οι διαχειριστές θα ήταν σε θέση να περάσουν 

το επιπλέον κόστος στους ναυλωτές, βασιζόµενοι στο σύστηµα των παραδοσιακών 

ναυτιλιακών διασκέψεων και του ολιγοπωλιακού χαρακτήρα της αγοράς. Η 

παγκοσµιοποίηση έχει αποδειχθεί, εντούτοις, µια δοµική διαδικασία, η οποία 

διαπερνούσε τον κλειστό και προστατευµένο κόσµο των ναυτιλιακών διασκέψεων.  

Η εµφάνιση στο προσκήνιο νέου τύπου ανταγωνιστών µε σηµαντικά χαµηλότερο 

κόστος επέφερε πίεση στους ναύλους, αλλά και στις ίδιες τις ναυτιλιακές διασκέψεις, 

προκαλώντας την αντίδραση τους. Η συνύπαρξη ναυτιλιακών διασκέψεων και 

συµπράξεων χαµηλού κόστους είναι ουσιαστικά ασύµβατες. Οι µεγάλες διαφορές 

κόστους προκαλούν φυγόκεντρες τάσεις µεταξύ των µελών, ή ακόµα και εξαλείφουν 

την ανάγκη συµµετοχής ανεξάρτητων µελών µε ικανοποιητικό οικονοµικό µέγεθος 

και µερίδιο αγοράς. Με δεδοµένο ότι ο ανταγωνισµός επέφερε τη διεύρυνση του 

αριθµού των ανταγωνιστών στη ναυτιλία τακτικών γραµµών, η συνοχή και η επιρροή 

των ναυτιλιακών διασκέψεων απειλήθηκαν. Το µέγεθος του εξωτερικού εµπορίου 

των αναδυόµενων οικονοµιών ενίσχυσε τους επιθετικούς εξωτερικούς ανταγωνιστές, 

καθιστώντας τους απρόσβλητους στις παραδοσιακές στρατηγικές που 

χρησιµοποιούσαν οι διασκέψεις απέναντί τους (π.χ. µαχόµενα πλοία -  fighting ships) 

ή αναβαλλόµενες εκπτώσεις. Η νέα ισορροπία οδηγεί στη δυναµική συνύπαρξη 

ναυτιλιακών διασκέψεων και ισχυρών εξωτερικών ανταγωνιστών, η οποία ρυθµίζεται 

τελικά µε συµφωνίες σταθεροποίησης, χαλαρότερες µορφές ελέγχου προσφοράς και 

ναύλων.  

Οι σηµαντικότερες πιέσεις στη ναυτιλία τακτικών γραµµών προήλθαν από την 

πλευρά της ζήτησης. Η παγκοσµιοποίηση του επιχειρησιακού περιβάλλοντος 

επιβάλλει στις ναυτιλιακές επιχειρήσεις να ικανοποιούν αιτήµατα των ναυλωτών που 

κινούνται παγκόσµια και απαιτούν γρήγορη µεταφορά και συνεπείς παραδόσεις. Η 

θαλάσσια µεταφορά είναι µόνο ένα µέρος µιας ολοκληρωµένης αλυσίδας µεταφορών 

και απαιτείται η προσφορά ολοκληρωµένων µεταφορικών υπηρεσιών. Για τους 

διαχειριστές των τακτικών ναυτιλιακών γραµµών, η εναλλακτική λύση απαιτεί την 

παροχή ολοκληρωµένου δικτύου και την κάλυψη όσο το δυνατόν περισσότερων 

κύριων διαδροµών. Το γεγονός αυτό έχει άµεσες επιπτώσεις στο µέγεθος των 

στόλων, στις επενδύσεις και στο µάρκετινγκ που απαιτούνται. ∆εν είναι η πρώτη 
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φορά που η ναυτιλία γραµµών ήρθε αντιµέτωπη µε έναν σηµαντικό µετασχηµατισµό, 

εντούτοις αυτή τη φορά η πρόκληση ήταν συνολική. 

Με την εισαγωγή της χρήσης των εµπορευµατοκιβωτίων (δεκαετία 1960) ο 

σχηµατισµός των κοινοπραξιών επέτρεψε σε ένα µικρό αριθµό σηµαντικών 

επιχειρήσεων τακτικών γραµµών, που διέθεταν την απαραίτητη κρίσιµη µάζα, να 

αναλάβουν το κόστος της πρόσθετης επένδυσης και τους σχετικούς κίνδυνους, ώστε 

να ακολουθήσουν µια ανεξάρτητη στρατηγική σε όλες ή σε µερικές από τις 

σηµαντικότερες διαδροµές. Όµως ο ρυθµός και το µέγεθος της παγκοσµιοποίησης 

έκαναν την επιλογή ανεξάρτητης δράσης σχεδόν αδύνατη. Οι απαιτήσεις ενός 

παγκόσµιου δικτύου ικανού να παρέχει ολοκληρωµένες λύσεις στους ναυλωτές, 

κατέστησαν τις επιµέρους λύσεις βάσει µεµονωµένων συµφωνιών συνεργασίας ανά 

διαδροµές µια σαφώς λιγότερο αποδοτική επιλογή. 

Η ανάγκη να αντιµετωπιστούν οι απαιτήσεις του διεθνοποιηµένου εµπορίου και να 

καταστεί δυνατή η παροχή θαλάσσιων µεταφορικών υπηρεσιών ενταγµένων στα 

παγκόσµια δίκτυα µεταφορών και διανοµής, οδήγησε στο σχηµατισµό των 

συµµαχιών παγκόσµιου χαρακτήρα. Ανταποκρινόµενες στο αίτηµα της παγκόσµιας 

κάλυψης, οι σύγχρονες συµµαχίες αποτελούν διάδοχο των γεωγραφικά 

περιορισµένων που λειτούργησαν βάση της αρχής «µια διαδροµή µια κοινοπραξία». 

Οι σύγχρονες παγκόσµιες ναυτιλιακές συµµαχίες είναι ικανές να επεκταθούν 

περισσότερο από τις λειτουργικές πτυχές συνεργασίας. Έχουν αναγνωριστεί δε ως 

δυναµικοί οργανισµοί διαµόρφωσης ναύλων (π.χ. στα πλαίσιο του Αµερικανικού 

νόµου για τη µεταρρύθµιση της ποντοπόρου ναυτιλίας Ocean Shipping reform Act, 

OSRA 1998). Εάν στο µέλλον θα αναλάβουν το ρόλο των διασκέψεων 

παρεµβαίνοντας αποτελεσµατικά στη διαµόρφωση των ναύλων, ή εάν οι κάθετες 

συγκεντρώσεις και ο έλεγχος της αγοράς από κάποιες από τις συµµαχίες αυτού του 

τύπου επικρατήσουν χωρίς όµως οποιοδήποτε στοιχείο µηχανισµού «καρτέλ», 

αποµένει να φανεί. 
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3.2. Η δοµή της αγοράς των τακτικών γραµµών 

 

Η παγκοσµιοποίηση της αγοράς και ο διεθνής καταµερισµός της εργασίας έχει 

επιδράσει στο εµπόριο εµπορευµατοκιβωτίων µε συνέπεια µια εντυπωσιακή αύξηση 

του όγκου των Θαλάσσιων µεταφορών. Με τα µέσα ποσοστά αύξησης του 

παγκόσµιου εµπορίου εµπορευµατοκιβωτίων κοντά στο 8% κατά τη διάρκεια των 

τελευταίων δέκα ετών, η µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων έχει υπερδιπλασιασθεί. 

Όµως, λόγω της δοµής του προαναφερθέντος εµπορίου, οι εµπορικές ανισσοροπίες, 

δηλαδή  οι διαφορές στις ροές εµπορευµατοκιβωτίων σε µια διαδροµή φορτίων όσον 

αφορά στην κατεύθυνση, γίνεται ευρύτερη και ευρύτερη. Η διαχείριση της τεράστιας 

αύξησης στις εµπορικές ανισσοροπίες αντιπροσωπεύει µια πρόκληση και δαπανηρό 

στόχο για τους µεταφορείς. 

Μέχρι πρόσφατα υπήρχαν κατά προσέγγιση 150 διασκέψεις σε λειτουργία 

παγκοσµίως από το 2001, µε µέλη από δύο έως σαράντα γραµµές. Για παράδειγµα, το 

2000, η Far East Freight conference (FEFC) που ανέπτυσσε δραστηριότητες στη 

διαδροµή Ευρώπη – ‘Άπω Ανατολή, είχε µερίδιο χωρητικότητας περίπου 60%, και η 

Trans Atlantic Conference Agreement (TACA) είχε ένα µερίδιο χωρητικότητας 

περίπου 46% (ΟΟΣΑ, 2002) 

Οι διασκέψεις αυτές ήταν είτε ανοικτές, είτε κλειστές. Οι ανοικτές διασκέψεις έκαναν 

δεκτά νέα µέλη. Οι κανόνες για τις ανοικτές διασκέψεις ήταν αρκετά διφορούµενοι 

και παρείχαν τη δυνατότητα να επιβάλλονται µερικοί περιορισµοί κατά την είσοδο, 

π.χ. επιβολή τελών εισόδου, ή αξιολόγηση της δυνατότητας του εισερχόµενου να 

παρέχει υπηρεσίες κοινού µεταφορέα. Οι διασκέψεις µπορούσαν επίσης να 

κατανείµουν την παραγωγή των µελών τους µε ποσοστώσεις φορτίου, είτε συχνότερα 

µε ποσοστώσεις δροµολογίων. 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι δεν είναι σαφές εάν οι διαδροµές των διασκέψεων 

συνιστούσαν µια ξεχωριστή οικονοµική αγορά. Αφενός τα πλοία είναι κινητό 

κεφάλαιο και αυτό υπονοεί ότι οι µεµονωµένες διαδροµές είναι µέρος µιας 

µεγαλύτερης αγοράς. Αφετέρου οι εταιρείες τακτικών γραµµών έπρεπε να αναλάβουν 

τις αµετάκλητες δαπάνες (sunk cost), προκειµένου να εισέλθουν στον συγκεκριµένο 

κλάδο (π.χ. υποδοµές, διαφήµιση, µάρκετινγκ). Όσον αφορά στην τιµολόγηση, οι 
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διασκέψεις εξέδιδαν ένα ναυλολόγιο, στο οποίο αναφέρονταν οι ναύλοι για κάθε 

προϊόν που µεταφερόταν, µε τις τιµές άλλοτε να υπόκεινται σε δηµόσια επιθεώρηση 

(ΗΠΑ) και συχνότερα να είναι µη διαθέσιµες. 

Οι στρατηγικές διαφύλαξης φορτίου υπέρ των εθνικών γραµµών όπως προβλέπεται 

από τον Κώδικα Συµπεριφοράς της Unctad όχι µόνο απέτυχαν, αλλά και αύξησαν το 

κόστος µεταφοράς µέσω ναυτιλίας γραµµών. Για τις αναπτυσσόµενες χώρες, η 

πρόσβαση στις παγκόσµιες αγορές είναι ζωτικής σηµασίας, ως καλύτερη στρατηγική 

για την οικονοµική ανάπτυξη έχει αποδειχθεί η αύξηση που βασίζεται στις εξαγωγές. 

Στην πράξη όµως, το εύρος εφαρµογής του Κώδικα της Unctad είναι µάλλον 

περιορισµένο: οι ΗΠΑ παρέµειναν αντίθετες σε αυτόν, ενώ στην πράξη η επικύρωση 

του από την ΕΕ ήταν περιορισµένων αποτελεσµάτων για τη δοµή του εµπορίου και τη 

διάρθρωση της αγοράς. 

Εντωµεταξύ, οι κοινοπραξίες των εταιρειών τακτικών γραµµών (συµφωνίες µεταξύ 

µερικών µελών ναυτιλιακών διασκέψεων για να παρέχουν µια κοινή υπηρεσία σε µια 

διαδροµή) χρησιµοποιήθηκαν συµπληρωµατικά στις διασκέψεις. Σηµαντικότερος 

λόγος ήταν η άνοδος των στρατηγικών συµµαχιών. Οι συµµαχίες συµβάλλουν στην 

ορθολογική κατανοµή των τµηµάτων των διαδροµών και υπάρχουν στοιχεία ότι η 

κατανοµή αυτή µειώνει τις δαπάνες και δηµιουργεί πλεονέκτηµα οικονοµιών 

πυκνότητας. Αντίθετα από τις ναυτιλιακές διασκέψεις, οι συµµαχίες δεν εκδίδουν ένα 

κοινό ναυλολόγιο, αλλά προσφέρουν µεταφορικές υπηρεσίες σε ευρύτερους 

εµπορικούς δρόµους. 

 

3.3. Η ∆ιεθνής Τάση Αναθεώρησης Κανόνων Ανταγωνισµού 

 

Είναι εµφανές, ότι η αγορά των τακτικών γραµµών έχει αλλάξει σηµαντικά. Παρά τις 

αλλαγές, οι περισσότερες χώρες συνεχίζουν να εξαιρούν τις ναυτιλιακές 

συνδιασκέψεις από την νοµοθεσία περί ανταγωνισµού. Το ερώτηµα, κατά πόσο είναι 

αναγκαίος και δικαιολογηµένος ο έλεγχος της συγκεκριµένης αγοράς, προς όφελος 

του ευρύτερου δηµόσιου συµφέροντος, παραµένει. Παράλληλα, διαµορφώνονται 

συνθήκες ευρύτερης µεταρρύθµισης του θεσµικού πλαισίου.  
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Ανταποκρινόµενος στις απαιτήσεις του νέου οικονοµικού περιβάλλοντος ο ΟΟΣΑ 

είχε εκδώσει, µε τη σύµφωνη γνώµη των κρατών µελών της ΕΕ, έκθεση για τη 

ρύθµιση των συνδιασκέψεων στα πλαίσια του ανταγωνισµού, λαµβάνοντας υπόψη τις 

συνέπειες από τις εξαιρέσεις των αντιµονοπωλιακών νόµων, τον αντίκτυπο των 

πρακτικών των συνδιασκέψεων και τις πιθανές επιπτώσεις από µια ενδεχόµενη 

αφαίρεση των προνοµίων που παρέχονται στις τακτικές γραµµές. 

Ο ΟΟΣΑ συµφωνούσε εν µέρει µε την άποψη ότι η αγορά των τακτικών γραµµών 

είναι «µοναδική» και πρέπει να αντιµετωπίζεται διαφορετικά στα θέµατα του 

ανταγωνισµού. Από την άλλη µεριά, επισηµαίνεται ότι η δοµή αυτής της αγοράς δεν 

διαφέρει σε σηµαντικό βαθµό από τις άλλες µεταφορικές γραµµές σε θέµατα 

κόστους, εσόδων (είναι σχεδόν παρόµοια µε εκείνα των άλλων µεταφορικών 

υπηρεσιών, που προσφέρουν προγραµµατισµένα δροµολόγια), και/ή εµφανιζόµενης 

ανισσοροπίας (λόγω της εποχικότητας των δροµολογίων). Εποµένως δεν 

δικαιολογείται η παροχή προνοµίων µόνο στην αγορά των ναυτιλιακών γραµµών και 

όχι σε άλλες αγορές, που παρουσιάζουν παρόµοιες ιδιοµορφίες.  

Επίσης αµφισβητείται η ύπαρξη στοιχείων που να αποδεικνύουν ότι το σύστηµα των 

διασκέψεων (µετά την χορήγηση απαλλαγής από την αντιµονοπωλιακή νοµοθεσία για 

τον συλλογικό καθορισµό των τιµών) οδηγεί σε µεγαλύτερη σταθερότητα των 

ναύλων µεταφοράς φορτίου ή σε µεγαλύτερη αξιοπιστία των ναυτιλιακών υπηρεσιών 

σε σύγκριση µε τα όσα θα ίσχυαν, αν η αγορά ήταν πλήρως ανταγωνιστική. Επιπλέον, 

δεν υπάρχει οµοφωνία στο κατά πόσο ο ισχυρισµός ότι ο ανταγωνισµός που υπάρχει 

σε αυτή την αγορά είναι καταστρεπτικός, λόγω της ιδιαιτερότητάς της, τη στιγµή 

µάλιστα που η δύναµη των συνδιασκέψεων είχε µειωθεί τα τελευταία χρόνια λόγω 

του ανταγωνισµού από ανεξάρτητους µεταφορείς. 

Αντιθέτως, ο ΟΟΣΑ συµπεραίνει, ότι υπάρχουν στοιχεία που ενισχύουν την άποψη 

ότι µεγαλύτερη σταθερότητα επιτυγχάνεται στις πλέον ανταγωνιστικές αγορές. Τα 

προαναφερθέντα συµπεράσµατα θέτουν εν αµφιβόλω το πρωταρχικό επιχείρηµα που 

προβάλλεται προκειµένου να δικαιολογηθεί η απαλλαγή κατά κατηγορία για τις 

ναυτιλιακές διασκέψεις και συνιστά έναν παράγοντα που συνηγορεί σαφώς υπέρ της 

επανεξέτασης της απαλλαγής αυτής – αντίληψη που έχει υιοθετηθεί και στα πλαίσια 

της ΕΕ. 
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Ο ΟΟΣΑ προτείνει στις χώρες – µέλη του να αναθεωρήσουν τους κανόνες 

ανταγωνισµού στις τακτικές γραµµές και να καταργήσουν τα προνόµια που αφορούν 

στον καθορισµό των τιµών και των άλλων χρεώσεων. Προνόµια για άλλα ζητήµατα 

(όπως η συνεργασία για τη χωρητικότητα και για το χρονικό προγραµµατισµό) 

µπορούν να διατηρηθούν, µε την προϋπόθεση ότι δεν οδηγούν σε κατάχρηση της 

δύναµης των ναυτιλιακών συνδιασκέψεων στην αγορά.  

Οι αρχές που διατύπωσε ο ΟΟΣΑ όσον αφορά ένα σύγχρονο θεσµικό πλαίσιο για τη 

ναυτιλία τακτικών γραµµών, είναι: 

• Η ελευθερία των διαπραγµατεύσεων. Οι µεταφορείς πρέπει να έχουν 

το δικαίωµα να διαπραγµατεύονται τους ναύλους, τις προσαυξήσεις 

και τους άλλους όρους της µεταφοράς, σε ατοµικό και εµπιστευτικό 

επίπεδο. 

• Η προστασία των συµβολαίων. Οι µεταφορείς πρέπει να έχουν τη 

δυνατότητα να προστατεύουν βασικούς όρους των συµβολαίων, 

συµπεριλαµβανοµένων και των ναύλων, ενώ πρέπει να δοθεί 

παράλληλα µεγαλύτερη προσοχή  στα δικαιώµατα των ναυλωτών. 

• Ελευθερία στη συνεργασία µεταξύ των µεταφορέων. Πρέπει να δίνεται 

η δυνατότητα στους µεταφορείς να συνεργάζονται ελεύθερα σε 

λειτουργικά ζητήµατα και σε θέµατα χωρητικότητας, µε την 

προϋπόθεση ότι δεν θα δίνουν υπερβολική δύναµη στα εµπλεκόµενα 

µέρη. Αυτές οι συνεργασίες είναι σηµαντικές για το λόγο ότι 

συµβάλλουν στη βελτίωση των υπηρεσιών και στη µείωση του 

κόστους. 

Η ορθότητα των αντιλήψεων που εκφράσθηκαν από τον ΟΟΣΑ αµφισβητήθηκε 

έντονα. Χώρες που αποτελούν σηµαντικούς παράγοντες ( Καναδάς, ΗΠΑ, Ιαπωνία, 

Αυστραλία) δήλωσαν ότι δεν είχαν καµία πρόθεση να αλλάξουν τα καθεστώτα τους 

αυτή την περίοδο – µε αποτέλεσµα η σχετική έκθεση να δηµοσιευθεί τελικά ως 

«Έκθεση της Γραµµατείας του ΟΟΣΑ».   
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3.3.1. Εξελίξεις σε Άλλες Γεωγραφικές Περιοχές 

 

Σε αντίθεση µε των Ευρωπαϊκό χώρο, το δίκαιο τις ΗΠΑ (Jones Act) επιτρέπει µόνο 

τη λειτουργία ανοικτών διασκέψεων για τη µεταφορά φορτίων από και προς τις ΗΠΑ. 

Πρόσφατα, υιοθετώντας µια επιθετικότερη πολιτική απέναντι στη δύναµη των 

διασκέψεων, οι ΗΠΑ έχουν κάνει περαιτέρω βήµατα ενίσχυσης του ανταγωνισµού 

(Νόµος για την Ποντοπόρο Ναυτιλία – OSRA, 1998). Οι συνέπειες αυτής της 

αλλαγής επέφεραν δύο σηµαντικές µεταβολές, οι οποίες συµβάλλουν στην ενίσχυση 

του ανταγωνισµού: 

1. Καταργήθηκε η υποχρέωση των µεταφορέων να δηµοσιοποιούν όλους τους 

ουσιώδεις όρους των συµβάσεων παροχής υπηρεσιών και 

2. Καταργήθηκε η ευχέρεια των διασκέψεων να απαγορεύουν στα µέλη τους τη 

σύναψη µεµονωµένων συµβάσεων παροχής υπηρεσιών. 

Σε συνάρτηση µε τον OSRA, η καναδική κυβέρνηση αναθεώρησε το 

καθεστώς της ναυτιλίας γραµµών της και τροποποίησε το νόµο που προέβλεπε 

απαλλαγή των διασκέψεων (SCEA) to 2001. Οι διατάξεις του νόµου ήταν σχεδόν 

ίδιες µε εκείνους που θεσπίστηκαν από OSRA. 

Στην Αυστραλία βρίσκεται στο στάδιο της ολοκλήρωσης η αναθεώρηση του νόµου 

του 1974 περί εµπορικών πρακτικών, ο οποίος ρυθµίζει τις διαδικασίες της ναυτιλίας 

τακτικών γραµµών µε στόχο να αυξηθεί ο ανταγωνισµός στην Αυστραλιανή αγορά. 

Οι προβλέψεις που περιγράφονται στο σχετικό σχέδιο έκθεσης είναι παρόµοιες µε 

εκείνες των ΗΠΑ (OSRA), αλλά περιλαµβάνουν και ορισµένες συµπληρωµατικές 

διατάξεις συµπεριλαµβανοµένης της έννοιας του ενιαίου ναύλου για τους ναυλωτές. 

Η αλλαγή νοµοθεσίας στις ΗΠΑ και τον Καναδά, όπως και η επανεξέταση του 

καθεστώτος που διέπει τους κανόνες ανταγωνισµού στις διασκέψεις στην ΕΕ έχει 

καταστήσει λιγότερο ελκυστική την οργάνωση διασκέψεων. Στην τελευταία 

δεκαετία, έχει υπάρξει µια σηµαντική πτώση στον αριθµό διασκέψεων που κινούνται 

στο εµπόριο των ΗΠΑ, από 99 το 1982 σε 35 το 1998 και σε µόνο 19 το 2001, ενώ 

υπάρχει µια αύξηση της τάσης για µερικές συγχωνεύσεις. Ο σοβαρότερος λόγος είναι 

η νοµοθετική µεταρρύθµιση του 1998 που παρέχει τη δυνατότητα ύπαρξης 
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εµπιστευτικών συµβάσεων παροχής υπηρεσιών µε τους ναυλωτές µειώνοντας τη 

βαρύτητα του προκαθορισµένου ναυλολόγιου. 
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4. Ευρωπαϊκή Πολιτική Για Τη Ρύθµιση Του Ανταγωνισµού Στη 

Ναυτιλία Τακτικών Γραµµών   

  

Τα πρώτα βήµατα νοµοθετικής ρύθµισης της ναυτιλίας τακτικών γραµµών στον 

Ευρωπαϊκό χώρο έγιναν µε τους Τέσσερις Κανονισµούς το 1986. Ο Κανονισµός 

4056/86 που θέσπισε τις σηµαντικότερες διατάξεις σχετικά µε τη ναυτιλία τακτικών 

γραµµών έλαβε υπόψη του τις ιδιοµορφίες της αγοράς των δροµολογηµένων πλοίων 

και εξαίρεσε τις διασκέψεις από την εφαρµογή των άρθρων 85 και 86 (81 και 82 

σήµερα) της Συνθήκης της ΕΕ σχετικά µε τον ανταγωνισµό και την απαγόρευση 

συµφωνιών και ενώσεων µεταξύ των επιχειρήσεων στον Ευρωπαϊκό χώρο. Η 

εξαίρεση ισχύει υπό ορισµένες προϋποθέσεις, όρους και υποχρεώσεις, όπως ότι η 

εκάστοτε συµφωνία δεν προξενεί ζηµία σε ορισµένους λιµένες, χρήστες µεταφορέων 

ή µεταφορείς λόγω της εφαρµογής τιµολογίων και όρων µεταφοράς που διαφέρουν 

αδικαιολόγητα ανάλογα µε τη χώρα καταγωγής ή προορισµού ή το λιµένα φόρτωσης 

ή εκφόρτωσης. Με τον Κανονισµό 4056/86 υιοθέτησε το σύστηµα των κλειστών 

διασκέψεων επιτρέποντας όµως και τις ελεύθερες συναλλαγές, γεγονός που σηµαίνει 

ότι διαφυλάσσεται ο ουσιαστικός ανταγωνισµός από τρίτους (outsiders). 

Οι ναυτιλιακές διασκέψεις θεωρούνται από την ισχύουσα Ευρωπαϊκή πολιτική, ως 

µορφές συµφωνιών, αποφάσεων και εναρµονισµένων πρακτικών τεχνικού χαρακτήρα 

που είναι δυνατό να εξαιρεθούν από την απαγόρευση συµπράξεων, επειδή δεν 

περιορίζουν τον ανταγωνισµό. Αντίθετα, συχνά έχουν σταθεροποιητικό ρόλο, αφού 

µε τις οργανωµένες και τις αποτελεσµατικές υπηρεσίες, που παρέχουν, εµπνέουν 

εµπιστοσύνη στους φορτωτές. Εξάλλου, οι διασκέψεις τακτικών γραµµών υπόκεινται 

σε πραγµατικό ανταγωνισµό τόσο από τους µεταφορείς τακτικών γραµµών που 

βρίσκονται εκτός διασκέψεων, όσο και από µεταφορείς που προέρχονται από άλλους 

κλάδους της ναυτιλίας, όπως τις µεταφορές µε ελεύθερα φορτηγά πλοία. 

Κατά συνέπεια, εξαιρούνται από την απαγόρευση των νόµων περί ανταγωνισµού οι 

συµφωνίες µεταξύ µελών ενός ή περισσότερων διασκέψεων, κάτω από συγκεκριµένες 

συνθήκες, που αποβλέπουν στο συντονισµό των προγραµµάτων τους, στον 

καθορισµό της παρεχόµενης συχνότητας, στον καταµερισµό των δροµολογίων 
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µεταξύ των µελών των διασκέψεων, στη διαµόρφωση του επιπέδου των ναύλων και 

των συνθηκών της µεταφοράς, στη ρύθµιση της χωρητικότητας ή ακόµη και τον 

καταµερισµό του µεταφερόµενου φορτίου και τη διανοµή των εσόδων µεταξύ των 

µελών. Παράλληλα ο Κανονισµός 4056/86 εξαιρεί από τους κανόνες ανταγωνισµού 

της Συνθήκης τις τεχνικές συµφωνίες που ως µοναδικό σκοπό έχουν την τεχνική 

βελτίωση ή συνεργασία. 

 

4.1.  Ειδικό Νοµοθετικό καθεστώς για τα consortia – κοινοπραξίες 

 

Ο Κανονισµός 4056/86 τροποποιήθηκε σηµαντικά µε τον Κανονισµό 1/2003, 

σύµφωνα µε τον οποίο οι νόµοι περί ανταγωνισµού εφαρµόζονται και επιβάλλονται 

πλέον ευθέως από κάθε εξουσία που ρυθµίζει τον ανταγωνισµό, µεταξύ των οποίων 

περιλαµβάνονται η Ευρωπαϊκή Επιτροπή και τα δικαστήρια των κρατών –µελών. 

Εκτός από την εξαίρεση που εισήγαγε ο Κανονισµός 4056/86 για τη ναυτιλία 

τακτικών γραµµών και συγκεκριµένα τις διασκέψεις (conferences), θεσπίστηκαν 

ειδικοί κανονισµοί για τα consortia και τις κοινοπραξίες, ως ιδιαίτερα και πολύπλοκα 

είδη συµφωνιών. Πρόκειται για τον Κανονισµό 479/92 και τον Κανονισµό 823/2000, 

οι οποίοι επέκτειναν την εξαίρεση από το άρθρο 81(3) της Συνθήκης και σε ορισµένες 

κατηγορίες συµφωνιών, αποφάσεων και εναρµονισµένων πρακτικών µεταξύ 

ναυτιλιακών εταιρειών τακτικών γραµµών (consortia και κοινοπραξίες). Βασική 

προϋπόθεση, προκειµένου να ωφεληθεί ένα consortium από την εξαίρεση είναι να 

κατέχει στην αγορά στην οποία λειτουργεί, µερίδιο µικρότερο του 30% συγκριτικά µε 

το συνολικό όγκο των µεταφερόµενων προϊόντων, εάν λειτουργεί µέσα στα πλαίσια  

µιας διάσκεψης και κάτω από 35%, εάν λειτουργεί έξω από διασκέψεις ως 

ανεξάρτητο. 

 

4.2.  Ο Κανονισµός 4056/86 στην Πράξη 

 

Ο Κανονισµός 4056/86 έχει εφαρµοσθεί στην πράξη. Η Επιτροπή έχει αποφασίσει σε 

πολλές περιπτώσεις την επιβολή προστίµων σε διασκέψεις οι οποίες παραβίασαν τους 
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κανόνες ανταγωνισµού. Ενδεικτικά µπορούν να αναφερθούν δύο περιπτώσεις οι 

οποίες παρουσιάζουν ιδιαίτερο ενδιαφέρον. 

Το 2002, η Επιτροπή παρείχε ξεχωριστά προνόµια, σε ότι αφορούσε τα σηµεία της 

Trans – Atlantic Conference Agreement (TACA), τα οποία δεν ενέπιπταν στις 

εξαιρέσεις του Κανονισµού, για χρονικό διάστηµα 6 ετών. Το αναθεωρηµένο κείµενο 

της TACA ήταν η πρώτη περίπτωση, στην οποία η επιτροπή εφάρµοσε κάποιες από 

τις αρχές, σε σχέση µε τον καθορισµό τιµών, που προέκυψαν από το διάλογο µε τους 

µεταφορείς. Μάλιστα, αυτές οι αρχές, κατά τη γνώµη της Επιτροπής, θα πρέπει να 

υιοθετηθούν από όλες τις συνδιασκέψεις, που λειτουργούν σε Ευρωπαϊκό επίπεδο. 

Στην εξίσου σηµαντική Απόφαση 93/82, η Επιτροπή διαπίστωσε, ότι η κατανοµή των 

µεταφορών, ανάµεσα στην Associated Central West Africa Lines, της Continent West 

Africa conference και της United Kingdom West Africa Lines Joint Service (καθεµιά 

από τις οποίες εκµεταλλευόταν διαφορετικές οµάδες γραµµών) ήταν αποτέλεσµα 

συµφωνιών που είχαν συναφθεί µεταξύ των τριών διασκέψεων. Αντικείµενο δε των 

συµφωνιών αυτών ήταν η απαγόρευση στις εταιρίες µέλη µιας διασκέψεως να 

εκτελούν µεταφορές ως ανεξάρτητοι εφοπλιστές στους λιµένες που υπάγονται στη 

σφαίρα επιρροής της µιας εκ των δύο άλλων διασκέψεων. Μια εταιρία, για να εκτελεί 

µεταφορές σε γραµµή άλλης διασκέψεως, έπρεπε προηγουµένως να γίνει µέλος αυτής 

της διασκέψεως. Η Επιτροπή κατέληξε στο συµπέρασµα ότι οι συµφωνίες αυτές 

συνιστούσαν στεγανοποίηση της αγοράς και δεν µπορούσαν να τύχουν απαλλαγής. Η 

Επιτροπή διαπίστωσε την ύπαρξη δεσπόζουσας θέσεως που κατείχαν συλλογικά τα 

µέλη της Associated Central West Africa Lines (CEWAL), χαρακτηρίζοντας 

καταχρηστικές τις παρακάτω τρείς πρακτικές που ακολουθούσαν τα µέλη της µε 

σκοπό την αναγκαστική έξοδο από την αγορά του βασικού ανεξάρτητου ανταγωνιστή 

στις εν λόγω µεταφορές: 

- Να µετέχουν στην εφαρµογή της συµφωνίας συνεργασίας µε τον Οργανισµό 

∆ιαχειρίσεως Θαλασσίων Ναυλώσεων του Ζαΐρ και να ζητούν συχνά την 

αυστηρή τήρηση της.  

- Να τροποποιούν τους ναύλους τους, παρεκκλίνοντας από τις ισχύουσες τιµές, 

προκειµένου να προσφέρουν παρόµοιους ή χαµηλότερους ναύλους από 

εκείνους του κυριότερου ανεξάρτητου ανταγωνιστή για σκάφη που απέπλεαν 
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την ίδια ηµέρα ή σε παραπλήσιες ηµεροµηνίες, πρακτική αποκαλούµενη 

«µαχόµενα πλοία» 

- Να συνάπτουν συµβάσεις πίστεως που επιβάλλονταν κατά 100% πέραν των 

ορίων των διατάξεων του άρθρου 5 σηµείο 2 του Κανονισµού 4056/86, 

χρησιµοποιώντας ειδικά «µαύρες λίστες» για τους ναυλωτές που δεν 

τηρούσαν συµφωνίες. 

 

4.3. Η Αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86 

 

4.3.1. Λευκή βίβλος για την Αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86 

 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή µετά από παρότρυνση του Ευρωπαϊκού Συµβουλίου της 

Λισσαβόνας για ενίσχυση του ανταγωνισµού και στον τοµέα των µεταφορών το 2000 

ανέλαβε την επανεξέταση του Κανονισµού 4056/86. Επιπλέον, η ανάγκη 

αναθεώρησης προέκυπτε και από την προαναφερθείσα έκθεση της Γραµµατείας του 

ΟΟΣΑ (2002), η οποία συνιστούσε την κατάργηση της απαλλαγής των διασκέψεων 

των τακτικών γραµµών από τους κανόνες ανταγωνισµού.  

Το 2004, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή µετά από συνεργασία µε τα εµπλεκόµενα µέρη 

δηµοσίευσε τη Λευκή Βίβλο σχετικά µε την αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86 

για τον καθορισµό του τρόπου εφαρµογής των κανόνων ανταγωνισµού της ΕΕ στις 

θαλάσσιες µεταφορές. 

Η Λευκή Βίβλος αρχικά µελετά, το κατά πόσο δικαιολογείται από τις σηµερινές 

συνθήκες της αγοράς, η βάση του άρθρου 81 παρ. 3 της Συνθήκης, απαλλαγή κατά 

κατηγορία για τις συµφωνίες, αποφάσεις και εναρµονισµένες πρακτικές των 

Ναυτιλιακών ∆ιασκέψεων που αποσκοπούν στον καθορισµό των ναύλων και των 

όρων µεταφοράς. Η απαλλαγή κατά κατηγορία, σύµφωνα µε το προοίµιο του 

Κανονισµού 4056/86, θεσπίζεται λόγω του σταθεροποιητικού ρόλου των ναυτιλιακών 

διασκέψεων (ρύθµιση της µεταφορικής ικανότητας, επιτάχυνση της τεχνολογικής 

εξέλιξης), χάρη στον οποίο εξασφαλίζονται αξιόπιστες υπηρεσίες. Επιπλέον, τα 

οικονοµικά δεδοµένα που συγκέντρωσε η Επιτροπή την οδήγησαν στο συµπέρασµα 
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ότι οι παραδοχές που δικαιολογούσαν την απαλλαγή στη ναυτιλία τακτικών γραµµών 

δεν υπάρχουν στη σηµερινή αγορά. 

Στο πλαίσιο αναθεώρησης της Κοινοτικής νοµοθεσίας, η Επιτροπή ζήτησε από τους 

ενδιαφερόµενους, να καταθέσουν τις προτάσεις τους για ένα νέο Κοινοτικό νοµικό 

µέσο, όπως για παράδειγµα κατευθυντήριες γραµµές (εκτός από τις υπάρχουσες για 

τις µορφές συνεργασίας, όπως οι κοινοπραξίες και οι συµµαχίες), που θα αντικαθιστά 

την απαλλαγή κατά κατηγορία και θα διέπει τις υπηρεσίες τακτικών θαλάσσιων 

µεταφορών στα δροµολόγια προς και από την ΕΕ. 

Το άρθρο 2 του Κανονισµού 4056/86, επιτρέπει στους θαλάσσιους µεταφορείς να 

συνάπτουν συµφωνίες που έχουν ως µόνο αντικείµενο και αποτέλεσµα την εφαρµογή 

βελτιώσεων ή την τεχνική συνεργασία. Το ∆ικαστήριο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων 

επιβεβαίωσε ότι η ρητή εξαίρεση των παραπάνω συµφωνιών, έχει απλά δηλωτικό 

χαρακτήρα. Καθώς ήδη από τις αρχές του 2004 καταργήθηκε η αντίστοιχη διάταξη 

για τις αεροπορικές µεταφορές, η Επιτροπή προτείνει την κατάργηση και αυτής της 

εξαίρεσης. 

Τέλος η Λευκή Βίβλος προτείνει την κατάργηση του άρθρου 9 του Κανονισµού 

4056/86, στο οποίο προβλέπεται η διαδικασία που θα ακολουθηθεί σε περίπτωση που 

ο Κανονισµός έρθει σε σύγκρουση µε κανόνα δικαίου τρίτης χώρας. Μέχρι σήµερα 

καµία τέτοια σύγκρουση δεν προέκυψε και σύµφωνα µε την Επιτροπή δεν πρόκειται 

να προκύψει ούτε στο µέλλον, ακόµα και στην περίπτωση που η απαλλαγή κατά 

κατηγορία καταργηθεί. 

Συγκεκριµένα, προς την αναθεώρηση του ειδικού καθεστώτος των ναυτιλιακών 

διασκέψεων η Επιτροπή εξετάζει αν υπό τις σηµερινές συνθήκες, οι εξαιρέσεις κατά 

κατηγορία που προβλέπει ο Κανονισµός 4056/86 συνεχίζουν να εξασφαλίζουν τις 

τέσσερις κάτωθι προϋποθέσεις, για να δικαιολογείται η συνέχιση της παρέκκλισης 

από τους γενικούς κανόνες του ανταγωνισµού: 

1. Αν συµβάλλουν στη βελτίωση της παραγωγής ή της διανοµής των προϊόντων 

ή στην προώθηση της τεχνικής ή οικονοµικής προόδου (αποτελεσµατικότητα) 

2. Αν εξασφαλίζουν στους καταναλωτές δίκαιο τµήµα από το όφελος που 

προκύπτει (καταµερισµός οφέλους) 
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3. Αν οι περιορισµοί είναι απαραίτητοι για την επίτευξη των επιδιωκόµενων 

στόχων (απαραίτητος χαρακτήρας) 

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

ανταγωνισµό σε σηµαντικό τµήµα της αγοράς των σχετικών προϊόντων (µη 

κατάργηση του ανταγωνισµού) 

Η Επιτροπή συµπεραίνει ότι δεν αιτιολογείται πλέον η διατήρηση της απαλλαγής, 

αφού η σταθερότητα των τιµών µπορεί να επιτευχθεί από άλλες λιγότερο 

περιοριστικές µορφές συνεργασίας και ότι οι τέσσερις σωρευτικές προϋποθέσεις που 

την αιτιολογούν, πλέον δεν τηρούνται. Έτσι εξετάζει εάν είναι σκόπιµο να 

καταργήσει την ισχύουσα απαλλαγή κατά κατηγορία για τις ναυτιλιακές διασκέψεις 

και αξιολογώντας τις σχετικές προτάσεις του κλάδου και των λοιπών 

ενδιαφεροµένων να λάβει θέση σχετικά µε ένα εναλλακτικό πλαίσιο συνεργασίας 

µεταξύ των ναυτιλιακών εταιρειών τακτικών γραµµών θεσπίζοντας το κατάλληλο 

νοµικό µέσο.  

Η Επιτροπή για τις Υπηρεσίες θαλάσσιων µεταφορών µε ελεύθερα φορτηγά πλοία 

και υπηρεσίες θαλάσσιων ενδοµεταφορών προτείνει να υπαχθούν οι υπηρεσίες αυτές 

στο πεδίο εφαρµογής του Κανονισµού 1/2003 (πλήρης ανταγωνισµός). Για να 

βοηθηθούν οι φορείς του κλάδου υπηρεσιών µεταφοράς µε ελεύθερα φορτηγά πλοία 

να αξιολογούν ορθά τις µεταξύ τους «συµφωνίες για από κοινού παροχή υπηρεσιών» 

και για να διευκολυνθεί η ατοµική αξιολόγηση των συµφωνιών συνεργασίας από 

τους µεταφορείς και τις οµαδικές συµφωνίες συνεργασίας (bulk pools), η Επιτροπή 

θα διερευνήσει το ενδεχόµενο έκδοσης κάποιας µορφής κατευθυντήριων γραµµών µε 

τρόπο που αποµένει να προσδιοριστεί. 

Όσον αφορά τις τεχνικές συµφωνίες, ο Κανονισµός 4056/86 επιτρέπει στους 

θαλάσσιους µεταφορείς να συνάπτουν συµφωνίες που έχουν ως µόνο αντικείµενο και 

αποτέλεσµα την εφαρµογή βελτιώσεων ή την τεχνική συνεργασία και οι οποίες δεν 

εµπίπτουν στο πεδίο του Άρθρου 81(1) της συνθήκης (πλήρης ανταγωνισµός). Η 

Επιτροπή καταλήγει στο συµπέρασµα ότι η ρητή εξαίρεση των τεχνικών συµφωνιών 

έχει, όπως επιβεβαίωσε το ∆ικαστήριο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, απλώς 

δηλωτικό χαρακτήρα και συνεπώς προτείνει την κατάργησή της. 
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Τα πορίσµατα των σχετικών µελετών που ανέθεσε η Επιτροπή υποστηρίζουν αυτές 

τις θέσεις. Ως κατάλληλη επιλογή έχει προταθεί µια ρυθµιστική πολιτική για τη 

ναυτιλία τακτικών γραµµών που θα διατηρεί µια περιορισµένη απαλλαγή από τους 

κανόνες ανταγωνισµού για τις ναυτιλιακές εταιρίες τακτικών γραµµών που 

συγκροτούν διασκέψεις ή προβαίνουν σε εµπορικές συµφωνίες, δεδοµένου ότι αυτοί 

οι όροι είναι σε θέση να εξασφαλίσουν τη µακροζωία, τη βιωσιµότητα και την 

επιτυχία των λειτουργικών συµµαχιών της ναυτιλίας γραµµών. Πρόκειται για µια 

προσέγγιση ανάλογη του ρυθµιστικού πλαισίου των ΗΠΑ, όπως αυτό διαµορφώθηκε 

πρόσφατα, και εκτιµάται ότι λειτουργεί αποτελεσµατικά για το θαλάσσιο εµπόριο 

των ΗΠΑ. 

Οι επιπτώσεις από την παύση της απαλλαγής της ναυτιλίας τακτικών γραµµών, 

εκτιµάται ότι θα είναι τα παρακάτω: 

- Αντίκτυπος στους ναύλους: µέτριες µειώσεις τιµών 

- Αντίκτυπος στις επιπλέον χρώσεις και τις προσαυξήσεις: αναµενόµενες 

µειώσεις 

- Το συνολικό µεταφορικό κόστος θα µειωθεί 

- Θετική επίπτωση στην αξιοπιστία υπηρεσιών τόσο στην ποντοπόρο ναυτιλία, 

όσο και στη ναυτιλία µικρών αποστάσεων 

- Θετικός αντίκτυπος στις αναπτυσσόµενες χώρες 

- Θετικός αντίκτυπος στην ποιότητα και την καινοτοµία υπηρεσιών 

- Θετικός ή µηδενικός αντίκτυπος στην ανταγωνιστικότητα των εταιρειών της 

ναυτιλίας γραµµών της ΕΕ 

- Θετικός αντίκτυπος στους µικρούς µεταφορείς 

- Μηδενικός αντίκτυπος στις επενδύσεις για νέα χωρητικότητα 

- Μηδενικός αντίκτυπος στις συγκεντρώσεις στην αγορά 

- Περιορισµένος ή θετικός αντίκτυπος στο εµπόριο της ΕΕ 

- Κανένας αντίκτυπος στην απασχόληση 

- Άλλες µορφές συνεργασίας ενδέχεται να αναδειχθούν  

- Άλλες πηγές πληροφόρησης θα προκύψουν. 
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4.3.2. Γνωµοδότηση της ΕΟΚΕ για την αναθεώρηση 

 

Στη γνωµοδότησή της για το περιεχόµενο της Λευκής Βίβλου, η Ευρωπαϊκή 

Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή (ΕΟΚΕ) υποστηρίζει ότι τα τελευταία χρόνια η 

διαχείριση της προσφοράς των πλοίων από τη νοµολογία της ΕΕ επιτρέπεται µόνο µε 

την προϋπόθεση ότι δεν θα δηµιουργήσει τεχνητή ζήτηση σε συνδυασµό µε αυξήσεις 

ναύλων, ενώ παράλληλα η εξουσία των διασκέψεων να καθορίζουν τους ναύλους έχει 

περιοριστεί ουσιαστικά. Επιπλέον, θεωρεί ότι οι διασκέψεις από τη δεκαετία του 

1980 δεν έχουν παρακωλύσει την παρουσία άλλων παρόχων ναυτιλιακών υπηρεσιών, 

οι οποίοι µάλιστα κατάφεραν να καταλάβουν σηµαντικό µερίδιο της αγοράς. 

Επιπρόσθετα η ΕΟΚΕ εντοπίζει ότι στη Λευκή Βίβλο δεν υπάρχει πρόβλεψη για τα 

νοµικά προβλήµατα που θα προκύψουν από µια ενδεχόµενη κατάργηση του 

συστήµατος των διασκέψεων τακτικών γραµµών, καθώς και τον αντίκτυπο της 

µονοµερούς δράσης που σκέφτεται να αναλάβει η ΕΕ, χωρίς να προβαίνει σε 

διαβουλεύσεις µε άλλες βιοµηχανικές ή αναπτυσσόµενες χώρες. Κατά συνέπεια, 

προτείνει στην ΕΕ να διαβουλευθεί µε άλλες έννοµες τάξεις για την υιοθέτηση ενός 

νέου διεθνούς συστήµατος και την µέχρι τότε απόσυρση του Κανονισµού 4056/86 και 

την εισαγωγή νέου κανονισµού της Επιτροπής που θα προβλέπει απαλλαγή κατά 

κατηγορία σύµφωνα µε τα συγκεκριµένα κριτήρια της Ευρωπαϊκής νοµολογίας. 

Περαιτέρω, σύµφωνα µε την ΕΟΚΕ, η απουσία ενός Κανονισµού που θα 

διαµορφώνει τα συγκεκριµένα κριτήρια σχετικά µε τις ενδεχόµενες αντι-

ανταγωνιστικές πρακτικές των διαφόρων µορφών συνεργασίας στις τακτικές 

ναυτιλιακές γραµµές, όπως αυτά διαµορφώθηκαν από τη νοµολογία της ΕΕ, θα 

δηµιουργήσει πληθώρα νοµικών προβληµάτων µε τα νέα κράτη-µέλη της ΕΕ, πολλά 

από τα οποία χαρακτηρίζονται από πλήρη απουσία αρχών ανταγωνισµού. Παράλληλα 

η αντικατάσταση του κανονισµού από ένα νέο που δεν θα προβλέπει εξαιρέσεις για 

τις διασκέψεις τακτικών γραµµών θα δηµιουργήσει πληθώρα προβληµάτων κατά την 

κατάρτιση συµφωνιών της ΕΕ µε τρίτες χώρες, όπου προβλέπεται ευνοϊκό καθεστώς 

για αυτές. 

Για τους παραπάνω λόγους η ΕΟΚΕ υποστηρίζει ότι πρέπει να διατηρηθεί και στο 

νέο κανονισµό η διάταξη για τη σύγκρουση κανονιστικών πλαισίων του Κανονισµού 
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4056/86. Τέλος, η ΕΟΚΕ καλεί την Επιτροπή να εκπονήσει νοµική µελέτη σχετικά µε 

τις απαραίτητες ρυθµιστικές αλλαγές για την περίπτωση που η υπό εξέταση 

απαλλαγή καταργηθεί στην ΕΕ, ενώ αντίστοιχες διατάξεις διατηρηθούν στον 

υπόλοιπο κόσµο. 

Συνοπτικά η ΕΟΚΕ προτείνει την αντικατάσταση του Κανονισµού από ένα νέο που 

θα προβλέπει το σύστηµα των διασκέψεων τακτικών γραµµών και θα διαµορφώνει 

κριτήρια για την άσκηση των ανταγωνιστικών πρακτικών µε βάση τη νοµολογία της 

ΕΕ, ενώ παράλληλα προτείνει την έναρξη διαβουλεύσεων µε τρίτες χώρες για την 

υιοθέτηση ενός πλαισίου λειτουργίας των τακτικών ναυτιλιακών γραµµών που θα 

είναι αποδεκτό και θα εφαρµόζεται σε παγκόσµιο επίπεδο. 

 

4.3.3. Θέσεις των εµπλεκόµενων φορέων  

 

Τα τελευταία χρόνια η πλειονότητα των εµπλεκόµενων φορέων τάσσεται υπέρ της 

αναθεώρησης του υπάρχοντος καθεστώτος µε πρόβλεψη για σταθερότητα στις τιµές, 

αποτελεσµατικές και ποιοτικές υπηρεσίες και διατήρηση της ανταγωνιστικότητας των 

ναυτιλιακών εταιρειών. ‘Όλα αυτά πιστεύεται ότι θα διασφαλιστούν κυρίως µέσω της 

κατάργησης της εξαίρεσης από τους κανόνες ανταγωνισµού των συµφωνιών για 

κοινούς ναύλους και περιορισµού της προσφερόµενης χωρητικότητας µεταξύ των 

ναυτιλιακών εταιριών τακτικών γραµµών. Ιδιαίτερα δε, αφορούν τις εταιρίες που 

είναι µέλη διασκέψεων, κοινοπραξιών και discussion agreements. 

Η ELAA (European Liner Affairs Association) εκπροσωπώντας την παγκόσµια 

βιοµηχανία τακτικών θαλάσσιων µεταφορών προτείνει ένα νέο ευέλικτο µεταβατικό 

καθεστώς, όσον αφορά τη διαχείριση της προσφοράς των πλοίων, τα µερίδια της 

αγοράς, τις εξελίξεις σχετικά µε το φορτίο ανάλογα µε τον τοµέα, τις προσαυξήσεις 

και τη δηµοσίευση του καταλόγου των ναύλων, το οποίο να στοχεύει στην επίτευξη 

σταθερότητας στην αγορά. Σε αντίθεση µε τον Κανονισµό 4056/86 δεν αναφέρεται 

σε καθορισµό τιµών και ναύλων ούτε σε περιορισµούς ως προς τη διαχείριση της 

προσφοράς των πλοίων και βασίζεται σε ένα ανοικτό σύστηµα ανταλλαγής 

πληροφοριών για όλες τις τακτικές γραµµές. Η ECSA (European Community 

Shipwoners Association) εκπροσωπώντας τις ευρωπαϊκές ενώσεις εφοπλιστών είναι 
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αντίθετη στην κατάργηση της απαλλαγής των διασκέψεων και συµφωνεί µε την 

πρόταση της ELAA ως βάση συζήτησης. 

Το ESC (European Shippers Council), που εκπροσωπεί, στον τοµέα των 

εµπορευµατικών µεταφορών, τα εθνικά, ευρωπαϊκά και παγκόσµια συµφέροντα των 

ευρωπαίων ναυλωτών (παραγωγών, εµπόρων αλλά και λιανοπωλητών), υποστηρίζει 

την κατάργηση του Κανονισµού 4056/86 θεωρώντας ότι δεν αποφέρει υπολογίσιµα 

οφέλη ως προς τη σταθερότητα και ανταγωνιστικότητα των τιµών φόρτωσης, ούτε ως 

προς την ποιότητα των παρεχόµενων υπηρεσιών. 

 

4.3.4. Η Θέση του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου 

 

Στην έκθεση που υιοθέτησε το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο (µε εισηγήτρια την Ελληνίδα 

Ευρωβουλευτή Ρ.Κράτση), οι ευρωβουλευτές καλούν την Επιτροπή, σε περίπτωση 

τροποποίησης του Κανονισµού, να λάβει υπόψη τα ισχύοντα νοµικά και λειτουργικά 

καθεστώτα σε άλλες χώρες (ΗΠΑ, Αυστραλία, Ιαπωνία, Καναδάς), θεωρώντας ότι 

τυχόν απόκλιση του ευρωπαϊκού συστήµατος σε σχέση µε τα καθεστώτα αυτά θα 

µπορούσε να δηµιουργήσει αποσταθεροποιητικές κοινωνικοοικονοµικές τάσεις σε 

παγκόσµια κλίµακα. Οι ευρωβουλευτές υπογραµµίζουν επίσης την πιθανότητα 

αρνητικών συνεπειών από µια γενική αλλαγή του συστήµατος όχι τόσο για τις 

µεγάλες ναυτιλιακές γραµµές εµπορευµατικών µεταφορών, αλλά κυρίως για τις 

µεσαίου και µικρού µεγέθους επιχειρήσεις. 

Στα θέµατα που εγείρει η αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86, όπως αυτά 

παρουσιάζονται στη Λευκή Βίβλο, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο θεωρεί ότι η 

υφιστάµενη εδώ και 16 περίπου χρόνια εξαίρεση για τις διασκέψεις τακτικών 

γραµµών, έχει επιτύχει να διασφαλίσει τακτικές και αξιόπιστες δροµολογιακές 

συνδέσεις µε ανταγωνιστικούς ναύλους. Επισηµαίνει παράλληλα ότι το σηµερινό 

καθεστώς των διασκέψεων τακτικών γραµµών εµφανίζεται πολύ πιο «φιλελεύθερο» 

σε σχέση µε το παρελθόν, ενώ διατηρεί παράλληλα την ισορροπία µεταξύ µικρών και 

µεγάλων επιχειρήσεων και αποτρέπει τα ολιγοπώλια. Λαµβανοµένης υπόψη της 

πρόσφατης νοµολογίας της ΕΕ, βάσει της οποίας η διαχείριση της προσφοράς πλοίων 

επιτρέπεται µόνο µε την προϋπόθεση ότι δεν θα δηµιουργήσει τεχνητή ζήτηση σε 
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συνδυασµό µε αυξήσεις ναύλων και όπου η εξουσία των διασκέψεων να καθορίζουν 

τους ναύλους έχει περιοριστεί σε σηµαντικό βαθµό, υποστηρίζεται ότι τα κριτήρια 

περί ανταγωνισµού της Συνθήκης της ΕΕ πληρούνται, έστω και µερικώς. 

Παρόλα αυτά το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο υποστηρίζει την πρόθεση της Επιτροπής να 

προβεί σε αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86, µε τρόπο ώστε να διασφαλισθεί ο 

σεβασµός των κανόνων ανταγωνισµού κυρίως µε τον αποκλεισµό της δυνατότητας 

του εκ των προτέρων καθορισµού των ναύλων. Στο πλαίσιο αυτό υποστηρίζει τη 

δηµιουργία ενός συστήµατος, το οποίο θα επιτρέπει την ελεύθερη πρόσβαση σε 

πληροφορίες σχετικά µε την αγορά. Εν προκειµένω, θεωρεί ότι η πρόταση της ELAA 

περιέχει ενδιαφέροντα στοιχεία, τα οποία θα µπορούσαν να αξιοποιηθούν από την 

Επιτροπή κατά τη σύνταξη του νέου κανονισµού, ο οποίος θα µπορούσε να έχει µια 

περιορισµένη χρονική ισχύ 5 ετών µέχρι νέας αξιολόγησης. Το χρονικό αυτό 

διάστηµα θα µπορούσε να αποτελέσει την ευκαιρία για την Επιτροπή να 

επαναδιαπραγµατευθεί τον Κώδικα της Unctad του 1974 για τις διασκέψεις. 

Όσον αφορά τη θέση της Επιτροπής για την υπαγωγή των ελεύθερων φορτηγών 

πλοίων (tramp), αλλά και των πλοίων που δραστηριοποιούνται στις ενδοµεταφορές 

(cabotage), στις διατάξεις του Κανονισµού 1/2003 του Συµβουλίου, ο οποίος αφορά 

την  «εφαρµογή των κανόνων ανταγωνισµού που προβλέπονται στα άρθρα 81 και 82 

της συνθήκης», το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο θεωρεί ότι για τον τοµέα των ελεύθερων 

φορτηγών πλοίων η προσέγγιση της Λευκής Βίβλου µπορεί να γίνει αποδεκτή. 

Αντίθετα, ο τοµέας των θαλάσσιων ενδοµεταφορών καµποτάζ, έχει ήδη 

απελευθερωθεί από το 1993. Οι υπηρεσίες αυτές εκτελούνται µεταξύ λιµένων του 

ιδίου κράτους-µέλους και δεν επηρεάζουν το διακοινοτικό εµπόριο µεταξύ των 

κρατών-µελών (άρθρο 81 και 82), συνεπώς δεν συνιστάται ανάγκη και νοµική 

υποχρέωση υπαγωγής του τοµέα αυτού στις διατάξεις του Κανονισµού 1/2003. 

Με βάση το σκεπτικό αυτό, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο πρότεινε να καταργηθούν οι 

ρυθµίσεις που περιλαµβάνονται στον Κανονισµό 4056/86 και ρυθµίζουν τη 

νοµιµότητα των συµφωνιών τεχνικού περιεχοµένου. Η διατήρηση ενός σαφούς 

νοµικού πλαισίου που θα διέπει τις συµφωνίες τεχνικού χαρακτήρα συµβάλει στη 

νοµική ασφάλεια και στον καλύτερο προσανατολισµό αυτών που παρέχουν 

υπηρεσίες. 
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Τέλος, δεν θεωρείται σκόπιµη η κατάργηση του άρθρου του Κανονισµού 4056/86 

που προβλέπει τη διεξαγωγή διαπραγµατεύσεων σε περίπτωση σύγκρουσης του 

Κοινοτικού δικαίου µε το δίκαιο τρίτων χωρών. Ιδιαίτερα ενόψει της πρόθεσης της 

Επιτροπής να προβεί σε αναθεώρηση του δικαίου ανταγωνισµού για τις θαλάσσιες 

µεταφορές, η διατήρηση της ρύθµισης αυτής αποκτά ιδιαίτερη σηµασία. 

Εν κατακλείδι, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο τάσσεται υπέρ ενός καθεστώτος που 

σέβεται, αφενός τους κανόνες περί ανταγωνισµού και, αφετέρου την ιδιαιτερότητα 

ενός τοµέα που λειτούργησε και πρέπει να συνεχίσει να λειτουργεί µε επιτυχία για το 

εξωτερικό και ενδοκοινοτικό εµπόριο της ΕΕ εξασφαλίζοντας την πραγµατική 

ανταγωνιστικότητα των ναυτιλιακών επιχειρήσεων και ισορροπία στην ευρωπαϊκή 

και διεθνή αγορά. 
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5. Ναυτιλιακές Συνδιασκέψεις (Conferences) Στη Ναυτιλία 

Γραµµών, ELAA Και Ευρωπαϊκή Επιτροπή 

5.1. Εισαγωγή στην έννοια των διασκέψεων 

 

Παραδοσιακά η ναυτιλία γραµµών χαρακτηρίζεται από πολύπλοκες και πολύµορφες 

συµφωνίες συνεργασίας ανάµεσα στις εταιρείες που εξυπηρετούν µία ή περισσότερες 

γραµµές. 

Ειδικότερα οι ναυτιλιακές συνδιασκέψεις (liner conferences) ήταν στενά 

συνδεδεµένες µε τη λειτουργία της αγοράς γραµµών. Σύµφωνα µε τον ορισµό της 

UNCTAD, οι liner conferences ορίζονται ως: group of two or more vessel-operating 

carriers which provides international liner services for the carriage of cargo on a 

particular route or routes within specified geographical limits and which has an 

agreement or arrangement, whatever its nature, within the framework of which they 

operate under uniform or common freight rates and any other agreed conditions with 

regard to the provision of liner services. Ο επίσηµος – θετικός – προσδιορισµός του 

όρου «ναυτιλιακή συνδιάσκεψη» κάνει λόγο για µια µορφή οργάνωσης ή οργανισµού 

πλοιοκτητριών ή διαχειριστριών εταιρειών τακτικών γραµµών. Ωστόσο στην πράξη η 

ναυτιλιακή συνδιάσκεψη αποτέλεσε µια µορφή καρτέλ ή τραστ, µέσα στο οποίο όλοι 

οι µεταφορείς που συµµετέχουν συµφωνούν να παρέχουν υπηρεσίες γραµµών σε 

προκαθορισµένες τιµές ναύλων, µε συγκεκριµένο πρόγραµµα αναχωρήσεων και 

λιµανιών προσέγγισης, καθορισµένα µεταφερόµενα αγαθά και κατανοµή των εσόδων.  

Η υιοθέτηση µορφών συνεννόησης µεταξύ των µεταφορέων έγινε σχεδόν αµέσως µε 

την εγκατάσταση των πρώτων ατµοπλοϊκών τακτικών γραµµών. Η πρώτη διάσκεψη 

ήταν η Υπερατλαντική Ναυτιλιακή ∆ιάσκεψη (Transatlantic Shipping Conference) 

που έλαβε χώρα το έτος 1868 µε στόχο τον έλεγχο του εµπορίου µεταξύ της Νέας 

Υόρκης και Ευρώπης. ‘Όµως επειδή η διάσκεψη αυτή απέτυχε στην επίτευξη 

συµφωνίας για τον έλεγχο και την διαµόρφωση των ναύλων µέχρι το έτος 1902, ως 

πρώτη διάσκεψη θεωρείται αυτή της Καλκούτας, η οποία και κατόρθωσε να 
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διαµορφώσει την τιµή των ναύλων για το εµπόριο ανάµεσα στην Αγγλία και την 

Ινδία4.   

Στη συνέχεια οι διασκέψεις οργανώθηκαν σε όλο τον πλανήτη, καλύπτοντας µε ικανά 

δίκτυα το θαλάσσιο εµπόριο ως µεταφορείς γενικών φορτίων. Κατηγορήθηκαν 

έντονα για κατάχρηση της ολιγοπωλιακής ή ενίοτε και της µονοπωλιακής τους 

δύναµης, ιδίως επειδή το ναυλολόγιο που επέβαλλαν δεν ήταν διαµορφωµένο βάση 

του κόστους παραγωγής της υπηρεσίας αλλά στην αρχή “what the traffic can bear”, 

δηλαδή στην αρχή της µεγιστοποίησης του ναύλου µέχρι του σηµείου εκείνου που να 

µην κινδυνεύσει η ζήτηση του αγαθού στον τόπο µεταφοράς του. 

  

5.2. Είδη Ναυτιλιακών ∆ιασκέψεων 

Στη συνέχεια θα αναφερθούµε στα είδη των διασκέψεων: 

5.2.1. Ανοικτές διασκέψεις,  

οι οποίες ήταν απλές συµφωνίες προς υποχρεωτική εφαρµογή ορισµένων 

ναυλολογίων ή κατωτάτων ορίων ναύλων. Στις συνδιασκέψεις αυτές 

γινόταν εύκολα αποδεκτή κάθε ναυτιλιακή γραµµή που µπορούσε και 

επιθυµούσε να συµµορφωθεί µε τους συγκεκριµένους κανόνες. Η 

πρακτική καθορισµού κατωτάτου ναύλου χρησιµοποιήθηκε κυρίως στην 

επιβατηγό ναυτιλία.  

5.2.2. Κλειστές ∆ιασκέψεις 

Συµφωνίες για τον καθορισµό υποχρεωτικών ναυλολογίων αλλά και 

περιορισµό της προσφοράς µόνο µεταξύ των µεταφορέων µελών. Στην 

περίπτωση αυτή οι conferences επέβαλλαν µέσα και µεθόδους, τα οποία 

είχαν σκοπό να δεσµεύουν τους φορτωτές, παρεµποδίζοντάς τους να 

χρησιµοποιούν τις υπηρεσίες των ανεξάρτητων µεταφορέων5 και να 

                                                            
4 Η πρώτη συνδιάσκεψη ονομάστηκε “Calcutta Liners Conference” και σχηματίστηκε τον Αύγουστο 
του 1875 από τις γραμμές που εξυπηρετούσαν το εμπόριο ανάμεσα στο Ηνωμένο Βασίλειο και την 
Καλκούτα. 

5‘Ένας διαχειριστής (operator) που δεν εντάσσεται σε κάποια συνδιάσκεψη, αλλά ανταγωνίζεται 
μέσα στην αγορά τα μέλη των συνδιασκέψεων, αποκαλείται «ανεξάρτητος μεταφορέας» ή 
“outsider” ή “independent”. 
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αποθαρρύνουν την προσπάθεια εισόδου των ανεξάρτητων µεταφορέων στις 

γραµµές που εξυπηρετούσε η conference. Αυτό το είδος διασκέψεων 

καθόριζε το ναυλολόγιό της σε επίπεδο, το οποίο να καλύπτει το κόστος 

παραγωγής των υπηρεσιών όλων των µεταφορέων µελών της, 

περιλαµβανοµένου και εκείνου που έχει τις χειρότερες συνθήκες 

οργάνωσης και έτεινε να αποδώσει στα µέλη της µονοπωλιακά κέρδη. 

Η ύπαρξη όµως µεγάλων κερδών αποτελούσε πρόκληση για την είσοδο 

και άλλων µεταφορέων στην αγορά. Για την αποφυγή αυτού του 

ενδεχοµένου, η µεγάλη πλειοψηφία των conferences απέκτησε από πολύ 

νωρίς ένα πρόσθετο χαρακτηριστικό, δηλαδή τον περιορισµό του 

δικαιώµατος προσφοράς των µεταφορικών υπηρεσιών µόνο µεταξύ των 

µελών τους. ∆ηµιουργήθηκαν κατά τον τρόπο αυτό οι λεγόµενες 

«κλειστές διασκέψεις». Μία conference ονοµάζεται κλειστή όταν οι 

µεταφορείς-µέλη της επιφυλάσσουν στον εαυτό τους το αποκλειστικό 

δικαίωµα να αποφασίζουν για την αποδοχή ή απόρριψη κάποιας αίτησης 

ενός ανεξάρτητου µεταφορέα για την είσοδο του στην conference. Στην 

πραγµατικότητα αρνούνταν κατά κανόνα την είσοδο άλλων µεταφορέων 

στους τοµείς συγκοινωνιών που η conference είχε υπό τον έλεγχό της. 

Κάτω από τις συνθήκες αυτές, ο µεταφορέας µη µέλος της διάσκεψης που 

ενδιαφερόταν να επιδοθεί σε ένα τοµέα των θαλάσσιων συγκοινωνιών δεν 

είχε άλλο τρόπο παρά να επιβάλλει µε τη δύναµη του την είσοδο του στον 

τοµέα αυτό υπερνικώντας και εξουδετερώνοντας την αντίδραση της 

conference. 

Οι κλειστές conferences έκαναν δεκτές µε λιγότερες δυσκολίες τις εθνικές 

ναυτιλιακές επιχειρήσεις που έχουν την έδρα τους σε χώρες που τελούν 

υπό ανάπτυξη εξυπηρετώντας κατά περίπτωση το εµπόριό τους. Όχι όµως 

περισσότερες από µία επιχείρηση κατά χώρα και πάντα µε περιορισµούς 

που οι ίδιες οι conferences είχαν τη δύναµη να καθορίζουν σε πείσµα των 

αντιδράσεων των ενδιαφερόµενων κυβερνήσεων. 

Παρά τη µονοπωλιακή δύναµη που αποκτούσαν οι κλειστές διασκέψεις 

δεν µπορούσαν να πουλήσουν όση ποσότητα υπηρεσιών επιθυµούσαν, σε 
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οποιαδήποτε υψηλή τιµή θα ήθελαν να καθορίσουν. Ισχύει πάντοτε ο 

νόµος ότι η αύξηση της τιµής περιορίζει τη ζήτηση. Βεβαίως η ζήτηση 

µεταφορικών υπηρεσιών είναι µάλλον ανελαστική και δεν επηρεάζεται σε 

µεγάλο βαθµό από κάθε διακύµανση της τιµής. Γνωρίζουµε όµως επίσης 

ότι η ζήτηση δύναται να εκµηδενισθεί εάν ο ναύλος αυξηθεί τόσο όσο θα 

ήταν αναγκαίο για το σκοπό αυτό. Υφίσταται πάντα όριο ναύλου πέρα του 

οποίου η µεταφορά γίνεται ασύµφορη. Το πιο συµφέρον µέγεθος 

παραγόµενης υπηρεσίας από τις conferences που ασκούσαν µονοπωλιακή 

δύναµη είναι εκείνο κατά το οποίο το οριακό κόστος και η οριακή τους 

πρόσοδος είναι ίσα µεταξύ τους.  

Το µέγεθος και η έκταση της µονοπωλιακής δύναµης των conferences 

αντικατοπτριζόταν στο βαθµό ικανότητας αντίδρασης των φορτωτών σε 

κάθε αύξηση των ναύλων και ιδιαίτερα στην ικανότητα των φορτωτών 

που αντιδρούσαν κατά πόσο µπορούσαν να χρησιµοποιήσουν τις 

υπηρεσίες άλλων µεταφορέων. Εάν η ικανότητα για µια τέτοια αντίδραση 

είναι ισχυρή τότε ο έλεγχος των conferences πάνω στην αγορά ήταν 

περιορισµένης σηµασίας. Όταν συνέβαινε το αντίθετο η ύπαρξη του 

µονοπωλίου ήταν φανερή.  

5.2.3. Κλειστές ∆ιασκέψεις µε παράλληλη ρύθµιση της συνολικής προσφοράς 

υπηρεσιών αλλά και την κατανοµή αυτής µεταξύ των µεταφορέων –µελών.  

Εφόσον η προσφορά ελεγχόταν πλήρως, αποκλειόταν οποιαδήποτε µορφή 

ανταγωνισµού µεταξύ των µετεχόντων της διάσκεψης µεταφορέων ακόµη 

δε και αυτή του ποιοτικού ανταγωνισµού. H conference καθόριζε το βαθµό 

της συµµετοχής του κάθε µεταφορέα-µέλους της, στην εξυπηρέτηση της 

ζήτησης χωρητικότητας στον τοµέα της. 

5.2.4. Συµφωνία κοινοπραξίας µεταξύ των µετεχόντων της διάσκεψης µεταφορέων 

(freight pool).  

Η εκµετάλλευση των γραµµών γίνεται από κοινού ενώ τα κέρδη 

κατανέµονται µεταξύ των µελών σύµφωνα µε µία προκαθορισµένη 

συµφωνία. Συµφωνίες αυτής της µορφής περιλαµβάνουν πάντοτε ρυθµίσεις 

ελέγχου της προσφοράς όσο και παρεµπόδισης του έξωθεν ανταγωνισµού, 
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ώστε η θέση της οµάδας µεταφορέων µελών της conference στην αγορά να 

τείνει να γίνει τόσο ισχυρή όσο και η θέση ενός µονοπωλιακού µεταφορέα.  

5.2.5. Κοινοπραξίες (Consortium) και Συµµαχίες (Alliances)  

Μέσα στο ταχύτατα µεταβαλλόµενο, πολύπλοκο και αβέβαιο 

επιχειρηµατικό περιβάλλον της αγοράς γραµµών, ο αγώνας για 

ανταπόκριση των εταιρειών στα νέα δεδοµένα έχει γίνει σκληρός και 

ανταγωνιστικός. Η προσοχή της στρατηγικής των εταιρειών γραµµών έχει 

πλέον στραφεί στη µείωση του µοναδιαίου κόστους µεταφοράς µέσω του 

σχηµατισµού κοινοπραξιών (consortium), συµµαχιών (alliances), 

συγχωνεύσεων και εξαγορών (mergers and acquisitions) και των 

οικονοµιών κλίµακας που απορρέουν από αυτές. 

Ως κοινοπραξία ορίζεται η συνεργασία µεταφορέων σε συγκεκριµένες διαδροµές, 

αλλά στο σύνολο της µεταφορικής αλυσίδας π.χ. συνεργασία για την παροχή 

υπηρεσιών της εφοδιαστικής αλυσίδας (logistics), µεταφορά από πόρτα σε πόρτα, 

δηλαδή η κοινοπραξία είναι µια νέα οικονοµική οντότητα που ελέγχει το management 

των πλοίων και των παρεχόµενων υπηρεσιών σε σχέση µε τεχνικά, λειτουργικά και 

εµπορικά θέµατα των µελών, χωρίς όµως η ιδιοκτησία των πλοίων να φεύγει από τα 

χέρια των επί µέρους εταιρειών. 

Ως συµµαχία ορίζεται η συνεργασία των µεταφορέων σε όλα τα επίπεδα και σε 

παγκόσµια εµβέλεια. Πρόκειται για ναυτιλιακές επιχειρήσεις που 

δραστηριοποιούνται σε διαφορετικές ναυτιλιακές διαδροµές και οι οποίες 

σχηµατίζουν ενώσεις (οµάδες), ούτως ώστε να καθίσταται δυνατή η εξυπηρέτηση της 

ζήτησης σε παγκόσµιο επίπεδο. Οι στρατηγικές συµµαχίες συνεπάγονται την από 

κοινού εκµετάλλευση των πλοίων των µελών, τη δυνατότητα χρήσης των ιδιωτικών 

τερµατικών σταθµών (που πιθανόν να ανήκει σε κάποιο από τα µέλη της συµµαχίας), 

δηµιουργία σταθµών εµπορευµατοκιβωτίων και συνεργασία των µελών για τη 

διεκπεραίωση των εσωτερικών µεταφορών και την ανάπτυξη ενός ολοκληρωµένου 

συστήµατος µεταφορών παγκοσµίως. Αλλά δεν εκδίδουν από κοινού φορτωτικές και 

τα άλλα µέλη δεν καλύπτουν ενδεχόµενες ζηµίες που µπορεί να προκύψουν στο 

λογαριασµό χρήσεως µια άλλης εταιρείας µέλος.  



  Σελίδα 54 

 

Η τάση συµπύκνωσης των εταιρειών σε ολοένα και µεγαλύτερους οργανισµούς, µέσα 

από διεργασίες συνεργασιών, συµµαχιών και συγχωνεύσεων είναι συνέπεια των 

υπέρογκων ποσών που απαιτούνται για τις επενδύσεις κεφαλαίου των εταιρειών 

αυτών. Κάτω από τις εµπορικές πιέσεις για επίτευξη µεγαλύτερων οικονοµιών 

κλίµακας µέσω της κατασκευής µεγαλύτερων πλοίων, αλλά και για παροχή συχνών, 

αξιόπιστων και φθηνών υπηρεσιών, µερικές από τις µεγαλύτερες εταιρείες του 

κλάδου προχώρησαν στη δηµιουργία συνεργασιών – κολοσσών κατά τη διάρκεια του 

’90.  

Η πρώτη συµµαχία ονοµάστηκε “Global Alliance”, δηµιουργήθηκε το Μάιο του 1994 

από τις εταιρείες APL, OOCL, MOL και Nedloyd και είχε στην κατοχή της στόλο 

187 πλοίων και 375.000 θέσεων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων (slots). Στη 

συνέχεια ακολούθησε η συµµαχία “Grand Alliance” από τις εταιρίες Hapag-Lloyd, 

NOL, NYK και P&OCL µε 182 πλοία και 371.000 θέσεις µεταφοράς. Το 1995, 

σχηµατίστηκε µια τρίτη συµµαχία ανάµεσα στις δύο µεγαλύτερες εταιρείες γραµµών, 

τη Maersk και τη Sea-Land, µε συνολικό στόλο 206 πλοίων. Στους παρακάτω πίνακες 

εµφανίζονται οι µεγαλύτερες συµµαχίες κατά τα έτη 1995, 1999, 2004 και 2010 

καθώς αυτές εξελίχθηκαν.  
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Οι Μεγαλύτερες Συµµαχίες (1995) 

Ονοµασία Μέλη 

Global Alliance (Μάιος 1994) OOCL (Hong Kong) 

Mol (Japan) 

APL (USA) 

Nedlloyd (Pays- Bas) 

Grand Alliance  

 

Hapag –Lloyd (Germany) 

P & O (UK) 

NYK (Japan) 

NOL (Singapore) 

Maersk / Sealand (1995) Maersk (Denmark) 

Sealand (USA) 

Tricon DSR – Senator (Germany) 

Cho Yang (Coree du Sud) 

 

 

 

 

 Μετά τις συγχωνεύσεις µεταξύ των εταιρειών APM µε MOL, P&O µε  Nedlloyd και 

Hanjin µε DSR-Senator οι συµµαχίες το 1999 διαµορφώνονται στον παρακάτω 

πίνακα. 
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Οι Μεγαλύτερες Συµµαχίες (1999) 

Ονοµασία Μέλη 

New World Alliance (Η Global Alliance 

εξελίσσεται σε New World Alliance) 

APL/NOL (USA/Singapore) 

MOL (Japan) 

Hyundai Merchant Marine (Coree du 

Sud) 

Grand Alliance  P & O/ Nedlloyd (UK/Pay Bas) 

Hapag Lloyd ( Germany) 

NYK (Japan) 

MISK (Malaysia) 

Maersk  Maersk/ Sealand (Denmark/ USA) 

United Alliance (Η Tricon εξελίσσεται 

σε United Alliance) 

Hanjin/ DSR – Senator (South Korea/ 

Germany) 

Cho Yang (South Korea) 

UASC (Kuwait) 

Sino-Japanese Alliance COSCO (China) 

K-Line (Japan) 

Yang Ming (Taiwan) 

 

Evergreen Evergreen (Taiwan) 

Lloyd Triestino  

Uniglory 
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Το 2004 οι συγχωνεύσεις µετά από αποχωρήσεις και προσχωρήσεις ναυτιλιακών 

εταιρειών στις συµµαχίες αυτές διαµορφώνονται στον πιο κάτω πίνακα. 

 

Οι Μεγαλύτερες Συµµαχίες (2004) 

Ονοµασία Μέλη 

New World Alliance APL (USA) 

MOL (Japan) 

Hyundai Merchant Marine (South Korea) 

Grand Alliance  P & O Nedlloyd (UK) 

Hapag Lloyd ( Germany) 

NYK (Japan) 

MISK (Malaysia) 

OOCL 

Maersk  Maersk Sealand (Denmark) 

CKYH (H Sino-Japanese Alliance 

εξελίσσεται σε  CKYH) 

COSCO (China) 

K-Line (Japan) 

Yang Ming (Taiwan) 

Hanjin (South Korea) 

Evergreen Evergreen (Taiwan) 

Lloyd Triestino  

Uniglory 
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Τέλος µετά την συγχώνευση της Maersk µε την P & O Nedlloyd το 2005 και την 

ανακοίνωση της MISK ότι αποχωρεί από την Grand Alliance από την 1/1/2010, οι 

µεγαλύτερες συµµαχίες για το 2010 εµφανίζονται στο πιο κάτω πίνακα. 

 

 Οι Μεγαλύτερες Συµµαχίες (2010) 

Ονοµασία Μέλη 

New World Alliance APL (USA) 

MOL (Japan) 

Hyundai Merchant Marine (South Korea) 

Grand Alliance  Hapag Lloyd ( Germany) 

NYK (Japan) 

OOCL (Hong Kong) 

Maersk  Maersk Sealand (Denmark) 

CKYH  COSCO (China) 

K-Line (Japan) 

Yang Ming (Taiwan) 

Hanjin (South Korea) 

Evergreen Evergreen (Taiwan) 

Lloyd Triestino  

Uniglory 
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5.3. European Liner Affair Association (ELAA) 

 

Ο οργανισµός European Liner Affairs Association (ELAA) ιδρύθηκε το Μάιο του 

2003, µε έδρα στις Βρυξέλλες και βοηθητικά γραφεία στο Λονδίνο και τη 

Σιγκαπούρη, µε σκοπό να εκπροσωπήσει τα συµφέροντα της παγκόσµιας βιοµηχανίας 

τακτικών θαλάσσιων µεταφορών έναντι της Ευρωπαϊκής Επιτροπής Ανταγωνισµού 

στις συζητήσεις για την αναθεώρηση του Κανονισµού 4056/86 και την 

αντικατάσταση του καθεστώτος των Ναυτιλιακών ∆ιασκέψεων στην Ευρωπαϊκή 

Ένωση.  

Ο αρχικό σκοπός της ίδρυσης του ELAA ολοκληρώθηκε µε την δηµοσίευση των 

κατευθυντήριων γραµµών για τις θαλάσσιες µεταφορές το 2008. Αργότερα το έργο 

του ELAA επεκτάθηκε για να συµπεριλάβει την επικείµενη αναθεώρηση του 

κανονισµού απαλλαγής των κοινοπραξιών. 

Στις 17 Μαρτίου 2010 τα µέλη του ELAA κατά τη συνεδρίασή τους στην Taipei, 

Taiwan αποφάσισαν ότι ο ELAA αφού ολοκλήρωσε το έργο του µε επιτυχία και αφού 

δεν προβλέπεται να προκύψει κάποιο νέο ρυθµιστικό θέµα µέχρι την αναθεώρηση 

των κατευθυντήριων γραµµών θα πρέπει να κλείσει. Από την 1η Ιουλίου τυχόν 

ρυθµιστικά θέµατα που θα προκύψουν θα αντιµετωπίζονται από το οργανισµό World 

Shipping Council, µε έδρα τις Βρυξέλλες (WSC, www.worldshipping.org ). 

Μετά την αποχώρηση από τον ELAA των Mitsui OSK Lines (Νοέµβριος του 2008), 

K-Line (Ιούλιος 2009) και NYK Line – Nippon Yusen Kaisha Line 

(www2.nykline.com, Φεβρουάριος 2010), τα µέλη από τα οποία αποτελούνταν ο 

ELAA ήταν οι: ANL (www.anl.com.au), APL CO. Pte. Ltd (www.apl.com), CCNI 

(www.ccni.cl), China Shipping (Group) Company (www.cscl.com.cn), CMA-CGM 

Group (www.cma-cgm.com), COSCO – China Ocean Shipping (Group) Company 

(www.cosco.com), CSAV (www.csav.cl), DAL – Deutsche Afrika – Linien 

(www.rantzau.de), Evergreen Line (www.evergreen-line.com), Hamburg 

Sudamerikanische Dampfschifffahrts – Gesellschaft KG (www.hamburgsud.com), 

Hanjin Shipping Co. Ltd (www.hanjin.com), Hapag Lloyd (www.hapag-lloyd.com), 

Hyundai Merchant Marine Co. Ltd (www.hmm21.com), Maersk Sealand 

(www.maersk.com), Independent Container Line – ICL (www.icl-ltd.com), MISC 
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BERHAD (www.misc.com.my), MSC – Mediterranean Shipping Company S.A. 

(www.mscgva.ch), OOCL – Orient Overseas Container Line Ltd (www.oocl.com), 

PIL  - Pacific International Lines (www.pilship.com), Safmarine 

(www.safmarine.com), SCI – Shipping Corporation of India (www.shiindia.com), 

Turkon Line (www.turkon.com), United Arab Shipping Company (www.uasc.net), 

Wan Hai Lines Ltd (www.wanhai.com), Yan Ming Group (www.yangming.com.tw), 

ZIM Integrated Shipping Services Ltd (www.zim.co.il).  

Τέλος το συµβούλιο του ELAA απαρτιζόταν από: 

Mr. Eivind Kolding – Maersk (ELAA Chairman 2009) 

Mr. Jacques Saade – CMA CGM 

Captain Yang Bin – COSCO 

Mr. Joachim Konrad – Hamburg Sued 

Mr. Ulrich Kranich – Hapag Lloyd 

Mr. Gian Luigi Aponte – MSC 

Mr. Masamichi Morooka – NYK Line 

 

5.4. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή (European Commission) 

 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή λειτουργεί ως το εκλεκτικό σώµα της Ένωσης, έχει έδρα της 

Βρυξέλλες και εργοδοτεί περίπου 15.000 στελέχη, έχει πάνω από 120 αντιπροσωπείες 

και αποστολές σε όλο τον κόσµο, είναι αµερόληπτο σώµα, που φροντίζει για τη 

σωστή εφαρµογή των προνοιών των Συνθηκών και την ορθή τήρηση των αποφάσεων, 

που βασίζονται στης συνθήκες. Αποτελείται από 25 µέλη (επιτρόπους) και ο 

πρόεδρος της Επιτροπής εγκρίνεται από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο. 
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6. Κανόνες Συµπεριφοράς Συµφώνα Με Το Νόµο Της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης Για Τον Ελεύθερο Ανταγωνισµό  

 

6.1. «Οι κανόνες του παιχνιδιού άλλαξαν» 

 

Στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών, η απαλλαγή κατά κατηγορία των 

ναυτιλιακών διασκέψεων τακτικών γραµµών, που συµπεριλαµβάνονταν στον 

κανονισµό του Συµβουλίου 4056/86 καταργήθηκε µε τον κανονισµό του Συµβουλίου 

1419/2006 106. Αυτό έγινε γιατί δεν πληρούνταν πλέον σωρευτικά οι τέσσερις 

προϋποθέσεις για την απαλλαγή του καθορισµού τιµών και της ρύθµισης της 

µεταφορικής ικανότητας βάσει του άρθρου 81 παράγραφος 3 ΕΚ. Με τον ίδιο 

κανονισµό υπάγονται επίσης στο πεδίο εφαρµογής του κανονισµού 1/2003 οι 

υπηρεσίες ενδοµεταφορών και µεταφορών µε ελεύθερα φορτηγά. Σύµφωνα µε 

απαίτηση του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου, και δεδοµένου ότι ο κανονισµός 1/2003 

δεν εφαρµοζόταν πλήρως στον τοµέα των τακτικών γραµµών, η Επιτροπή 

δεσµεύτηκε να εκδώσει κατευθυντήριες γραµµές για την εφαρµογή της νοµοθεσίας 

ανταγωνισµού στις υπηρεσίες θαλάσσιων µεταφορών, ώστε να διευκολυνθεί η 

µετάβαση σε πλήρως ανταγωνιστικό καθεστώς. Σχετικά µε τις κρατικές ενισχύσεις 

στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών, η Επιτροπή ευνοεί την αύξηση της 

σύγκλισης των κρατικών ενισχύσεων ώστε να εξασφαλίζονται όσο το δυνατόν πιο 

ισότιµοι όροι ανταγωνισµού.  

 
Από τις 17 Οκτωβρίου 2008, ο κανονισµός 4056/86, σύµφωνα µε τον οποίο οι 

Ναυτιλιακές διασκέψεις των εταιρειών της ναυτιλίας γραµµών απολάµβαναν ασυλία 

από τον Ελεύθερο ανταγωνισµό, έχει καταργηθεί.  

 

Έτσι από την προαναφερόµενη ηµεροµηνία και µετά, η ναυτιλία γραµµών θα 

υπόκειται στις διατάξεις της Ευρωπαϊκής Κοινότητας για τον Ελεύθερο ανταγωνισµό. 

Αυτοί οι κανόνες θα ισχύουν τόσο για τον ELAA (European Liner Affairs 

Association) όσο και για τις µεµονωµένες γραµµές. Οι διασκέψεις στις εµπορικές 

διαδροµές από και προς την Ευρωπαϊκή Ένωση απαγορεύθηκαν και πολλές κοινές 
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πρακτικές που θεωρούνταν νόµιµες είναι πλέον παράνοµες. Το ίδιο ισχύει και για τον 

συντονισµό υπό µορφής διασκέψεων των General Rate Increases (“GRIs”, Γενικών 

Αυξήσεων Τιµών), των Terminal Handling charges (“THCs”, Έξοδα ∆ιαχείρισης των 

Τερµατικών), για τους επίναυλους και για τη πολιτική συντονισµού της διαχείρισης 

χωρητικότητας. 

 

Οι κανόνες του παιχνιδιού άλλαξαν επίσης και σε ότι αφορά τις επαφές µεταξύ των 

ανταγωνιστών. Οι νόµοι περί ελεύθερου ανταγωνισµού της Ευρωπαϊκής Κοινότητας 

µετατράπηκαν στους πιο περιοριστικούς παγκοσµίως και η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει 

τους κατάλληλους µηχανισµούς και τις δυνάµεις για να εποπτεύει την εφαρµογή 

αυτών των νόµων στη ναυτιλία γραµµών. 

 

Εν συντοµία : Η κάθε εταιρεία γραµµής είναι υπεύθυνη τόσο για την δικής της 

συµπεριφορά όσο και των εργαζοµένων της και για αυτό θα πρέπει να µάθουν να 

συµµορφώνονται µε τους κανόνες. 

 

6.2. Οι βασικοί κανόνες 

 

Η νοµοθεσία για την προστασία του ανταγωνισµού έχει ως στόχο να προστατεύσει 

τους καταναλωτές από την εκµετάλλευση των δυνάµεων της αγοράς που 

δηµιουργείται από τα καρτέλ και τα µονοπώλια και να διατηρήσει τον ανταγωνισµό 

στην αγορά. Για να το επιτύχει αυτό θέτει περιορισµούς στις διάφορες µορφές 

συνεργασίας µεταξύ των εταιρειών ή περιορίζοντας εταιρείες που µπορούν να 

στρεβλώσουν την αγορά από µόνες τους. 

 

Οι αρχές για την προστασία του ανταγωνισµού µπορούν να µπλοκάρουν – παγώσουν 

συγχωνεύσεις µεταξύ εταιρειών ή στην περίπτωση της Ευρωπαϊκής Ένωσης να 

µπλοκάρουν κρατικές επιχορηγήσεις προς τις εταιρείες στο όνοµα του ανταγωνισµού. 

 

Σε σχέση µε την συνεργασία µεταξύ των εταιρειών, ο νόµος της Ευρωπαϊκής 

κοινότητας απαγορεύει οποιαδήποτε εµπορική ευθυγράµµιση µεταξύ ανταγωνιστών, 

εκτός και αν αφορά δοµική ενσωµάτωση εταιρειών (όπως η κοινοπραξία) ή 
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εξυπηρετεί το κοινό καλό (R&D – έρευνα και ανάπτυξη, ειδίκευση, consortia κτλ). Η 

πιο συνήθης µορφή ευθυγράµµισης είναι η συµπαιγνία µεταξύ ανταγωνιστών στις 

τιµές ή καταµερισµός των περιοχών ή των πελατών.   

 

Το κλειδί για να επιτευχθεί αποτελεσµατική συµµόρφωση των εταιρειών της 

ναυτιλίας γραµµών µε την antitrust πολιτική της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι να 

ενστερνιστούν σε όλα τα επίπεδα αυτή την πολιτική. ∆ηλαδή όλοι οι εργαζόµενοι θα 

πρέπει να αποκτήσουν ένστικτα συµµόρφωσης µε τον ελεύθερο ανταγωνισµό. 

 

6.2.1. Οριζόντιες και κάθετες σχέσεις µεταξύ των εταιρειών 

 

Οι κανόνες της antitrust πολιτικής κάνουν διαχωρισµό µεταξύ των κάθετων και τον 

οριζόντιων σχέσεων. Οι οριζόντιες σχέσεις είναι αυτές που διαµορφώνονται µεταξύ 

ανταγωνιστών. Η βασική προϋπόθεση της antitrust πολιτικής είναι ότι οι οριζόντιοι 

(άµεσοι) ανταγωνιστές υποτίθεται ότι πρέπει να ανταγωνίζονται στην : 

• Τιµή 

• Ποιότητα 

• Καινοτοµία 

 

Για να αυξηθούν τα οφέλη του καταναλωτή, οι ανταγωνιστές δεν πρέπει να : 

• Συντονίζουν την εµπορική πολιτική τους 

• Να δηµιουργούν συµφωνίες ως προς το πώς θα ανταγωνίζονται  

• Να σηµατοδοτούν τις προθέσεις τους ή να ανταλλάσσουν ευαίσθητες 

εµπορικές πληροφορίες 

• Να υποσκάπτουν τον ανταγωνισµό µε οποιαδήποτε άλλα µέσα 

 

Η κάθετη (έµµεση) επικοινωνία, αν και είναι λιγότερο επικίνδυνη από την οριζόντια 

(άµεση), υπόκειται και αυτή στους νόµους της antitrust πολιτικής 
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6.2.1.1 Οριζόντια εναντίον Κάθετης σχέσης: Παράδειγµα καθορισµού τιµών  

 

 Το πιο κάτω διάγραµµα απεικονίζει ένα καθαρό παράδειγµα του πως η 

οριζόντια έναντι της κάθετης σχέσης καθορίζει αν µια εταιρεία συµµορφώνεται ή όχι 

στους κανόνες της antitrust πολιτικής. 

 

 
 

 Στη ναυτιλία γραµµών µέχρι πριν την εφαρµογή των κανόνων περί ανταγωνισµού η 

ρύθµιση των τιµών προέκυπτε τόσο από οριζόντιο (π.χ. διασκέψεις THCs), όσο και 

από κάθετο επίπεδο (π.χ. ατοµικά συµβόλαια υπηρεσιών). Με την κατάργηση του 

συστήµατος των διασκέψεων, η ρύθµιση των τιµών σε οριζόντιο επίπεδο 

απαγορεύεται. Όµως από την άλλη µεριά η ατοµική ρύθµιση τιµών σε πελατειακό 

επίπεδο είναι µια αναγκαιότητα για να κλεισθούν συµφωνίες και να διεξαχθεί σωστά 

η δουλειά. 

 

Οριζόντια ρύθµιση τιµών: Παράνοµη ρύθµιση τιµών προκύπτει όταν δύο ή παραπάνω 

ανταγωνιστές συναντιούνται και συµφωνούν ή αλλιώς µετέχουν σε συµπαιγνία µε 

σκοπό να έχουν κοινές χρεώσεις.   

 

Στη ναυτιλία γραµµών αυτό καλύπτει τόσο τα ναύλα όσο και όλες τις διαστάσεις των 

τιµών, όπως είναι οι επίναυλοι και οι τύποι που χρησιµοποιούνται για να υπολογίζουν 

τις χρεώσεις (π.χ. BAF = bunker Adjustment Factor). ∆εν υπάρχει νόµιµη δικαιολογία 

για την ρύθµιση των τιµών µεταξύ ανταγωνιστών. 
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Κάθετη ρύθµιση τιµών: Ατοµική ρύθµιση τιµών µεταξύ πελατών και εταιρείας 

γραµµών είναι ή µόνη αποδεκτή φόρµα συµφωνίας τιµών µετά την άρση του νόµου 

4056/86, αλλά µπορεί να πάρει και διαφορετικές µορφές όπως συναπτόµενες 

συµβάσεις, στιγµιαίες διαπραγµατεύσεις, προκαθορισµένες ταρίφες κτλ Κατά τη 

διάρκεια των κάθετων διαπραγµατεύσεων τιµών, οι πελάτες µπορούν να 

αποκαλύψουν τις πολιτικές τιµών των ανταγωνιστριών γραµµών. Πώς πρέπει να 

αντιµετωπίζονται αυτές οι πληροφορίες; 

 

Προκύπτουν δύο θέµατα: 

 

1) Μπορεί η εταιρεία ναυτιλίας γραµµών να πάρει πληροφορίες για τις τιµές των 

ανταγωνιστών της µέσω των πελατών της; 

2) Μπορεί η εταιρεία ναυτιλίας γραµµών να λάβει υπόψη της τι κάνουν οι 

ανταγωνιστές της; 

 

 Η εταιρεία ναυτιλίας γραµµών µπορεί να σηµειώνει τις πληροφορίες που παίρνει από 

τους πελάτες της σε σχέση µε τις τιµές των ανταγωνιστών της, όταν οι πελάτες τις 

αναφέρουν κατά τη διάρκεια διαπραγµατεύσεων. 

 

Όσο οι πληροφορίες δεν αποκτήθηκαν απευθείας από τους ανταγωνιστές, µπορεί η 

εταιρεία να τις χρησιµοποιεί ελεύθερα όταν κάνει την στρατηγική της τοποθέτηση 

στην αγορά. Αλλά πρέπει να είναι ιδιαίτερα προσεκτική και να µην αντιγράφει απλά 

την τιµή του ανταγωνιστή ή της φόρµουλας τιµολόγησης, αυτό µπορεί να δώσει την 

εντύπωση ότι ακολουθεί τον ηγέτη της αγοράς (market leader). 

 

Οποτεδήποτε γίνεται αναφορά σε πληροφορίες για τις ανταγωνίστριες εταιρίες που 

έχουν ληφθεί από πελάτες σε εσωτερικές συνοµιλίες, πρέπει πάντα η εταιρεία να 

δηλώνει την πηγή αυτών των πληροφοριών. 
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6.2.1.2 Ο ανταγωνιστής µιας εταιρεία µπορεί να είναι και πελάτης της. 

 

Αυτό προκύπτει όταν για παράδειγµα µια εταιρεία γραµµής ναυλώνει χώρους σε ένα 

από τα πλοία µιας άλλης εταιρείας γραµµής. Με αποτέλεσµα τότε η γραµµή να είναι 

σε κάθετη σχέση µε τον οριζόντιο ανταγωνιστή της. Οι διαπραγµατεύσεις επί της 

τιµής υπενοικίασης των χώρων δεν υπόκεινται στους νόµους antitrust πολιτικής αρκεί 

να µην αποκαλύπτονται λεπτοµέρειες της στρατηγικής τιµών των εταιρειών. 

 

 Αν όµως η γραµµή - πελάτης που υπενοικιάζει χώρο στο καράβι µιας άλλης 

γραµµής, αποκαλύπτει πληροφορίες της τιµολογιακής πολιτικής του πάνω στις 

παρεχόµενες υπηρεσίες στις οποίες οι εταιρείες ανταγωνίζονται, τότε πρέπει να δίνετε 

ιδιαίτερη προσοχή και να ακολουθούνται οι νόµοι της antitrust πολιτικής, δηλαδή να 

γίνετε ξεκάθαρο από την µία εταιρεία στην άλλη ότι αυτό είναι παράνοµο. Επίσης οι 

εταιρείες δεν θα πρέπει να κλείνουν συµφωνίες ενοικίασης χώρου, οι οποίες 

επηρεάζουν την οριζόντια σχέση µεταξύ των εταιρειών όπως για παράδειγµα µια 

ανταλλαγή ενοικίασης χώρων σε χωρητικότητα που αποσύρεται.  

 

Περιληπτικά θα µπορούσαµε να πούµε ότι µεταξύ των εταιρειών που 

δραστηριοποιούνται στη Ναυτιλία γραµµών βάση του νόµου περί ανταγωνισµού 

πρέπει να υπάρχει έντονος ανταγωνισµός και ταυτόχρονα να αποφεύγονται οι 

συζητήσεις για ευαίσθητα θέµατα. Επίσης δεν πρέπει να συναντιούνται µε τους 

ανταγωνιστές τους και να συνεννοούνται µε σκοπό καθορισµό κοινών ναυλολογίων 

(καθορισµένα ή συνιστώµενα επίπεδα τιµών, ή οποιαδήποτε µορφή ναύλων, όπως οι 

επίναυλοι ή τύποι που υπολογίζουν τους επίναυλους). ∆εν πρέπει να συµφωνούν 

µεταξύ τους για καταµερισµό πελατών ή αγορών και να συµφωνούν να αποσύρουν ή 

να µην χρησιµοποιούν συγκεκριµένη χωρητικότητα πλοίων (vessel capacity), να 

συζητούν µεταξύ τους εσωτερικά ευαίσθητα δεδοµένα και να κάνουν δηλώσεις που 

δίνουν την εντύπωση ότι οι µεταφορείς έχουν κοινές στρατηγικές ή ότι οι µεταφορείς 

ακολουθούν τις τιµές που καθορίζει ένας µεταφορέας. 
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6.3. Νοµικό Πλαίσιο και αλλαγές που τέθηκαν σε ισχύ από τις 18 

Οκτωβρίου 2008 (Legal Background and Changes) 

 

Η ναυτιλία γραµµών έχει εξαιρεθεί κατά πολύ από την εφαρµογή antitrust πολιτικής, 

συµπεριλαµβανοµένων και των διασκέψεων των γραµµών, οι οποίες πρεσβεύουν υπό 

το πρίσµα της antitrust πολιτικής, την πιο αντιφατική µορφή συνεργασίας 

µεταφορέων. Αυτό το προνόµιο καταργήθηκε στις 18 Οκτωβρίου 2008. Ο νόµος της 

Ε.Ε. για τον ανταγωνισµό έχει ισχύ σε όλους τους εµπορικούς δρόµους από και προς 

την Ευρωπαϊκή Ένωση. 

 

Ο νόµος της Ευρωπαϊκής Ένωσης περί ανταγωνισµού στους εµπορικούς δρόµους από 

και προς την Ευρώπη εφαρµόζει τα εξής: 

• Καταργούνται οι ταρίφες των διασκέψεων 

• Καταργούνται τα Terminal Handling Charges των διασκέψεων 

• Καταργούνται οι επίναυλοι των διασκέψεων όπως CAF και BAF 

• ∆εν υπάρχει πια επαγγελµατικό σχέδιο διασκέψεων  

• ∆εν γίνονται συζητήσεις σχετικά µε την πρόβλεψη χωρητικότητας των 

µεµονωµένων γραµµών ή τέτοιες προβλέψεις από εµπορικούς οργανισµούς, οι οποίες 

θα µπορούσαν να οδηγήσουν σε κοινές αποφάσεις 

• Απαγορεύεται η  άµεση δηµοσίευση των µεριδίων αγοράς των εταιρειών 

 

Συνοψίζοντας : Η κάθε γραµµή πρέπει να έχει το δικό της ναυλολόγιο και τη δικής 

της τιµολογιακή πολιτική. 

 

Αυτό σηµαίνει ότι: 

• Οι διασκέψεις έχουν καταργηθεί και τα πρώην µέλη τους έχουν σταµατήσει 

να εκδίδουν κοινά ναυλολόγια και επίναυλους  

• Όλες οι γραµµές έχουν δική τους ταρίφα, τιµολογιακή πολιτική και 

δεσµεύονται σε ατοµικές διαπραγµατεύσεις µε τους πελάτες 

• Όλα τα στοιχεία των χρεώσεων πρέπει να είναι διαπραγµατεύσιµα εκτός και 

αν η γραµµή αποφασίσει ότι κάποιες χρεώσεις δεν είναι διαπραγµατεύσιµες 
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• Η δοµή των χρεώσεων π.χ. Terminal handling charges του λιµανιού 

φόρτωσης, θαλάσσιος ναύλος, handling charges του λιµανιού εκφόρτωσης, CAF, 

BAF εξαρτώνται από την κάθε γραµµή ξεχωριστά 

• Οι χρεώσεις πρέπει να σχετίζονται µε τα κόστη – οι γραµµές είναι ελεύθερες 

να χρεώνουν ότι θέλουν εκµεταλλευόµενες την αγορά 

• Αυξήσεις στις χρεώσεις επαφίενται στην κρίση της κάθε γραµµής και 

υπόκεινται σε ατοµικά συµβόλαια (χωρίς να χρειάζεται ειδοποίηση, εκτός αν το 

συµβόλαιο αναφέρει ότι πρέπει να δίνεται ειδοποίηση) 

• Με προσοχή πρέπει να αντιµετωπίζεται η βασική αρχή «follow- the- leader» . 

Οι γραµµές θα πρέπει να µπορούν να δικαιολογήσουν τις χρεώσεις τους. 

 

Η Επιτροπή παρακολουθεί στενά την ναυτιλιακή βιοµηχανία, έτσι ώστε να 

διασφαλίσει ότι οι µεταφορείς των ναυτιλιακών γραµµών δε συνεχίζουν να 

εφαρµόζουν τιµές και χρεώσεις διασκέψεων και ότι συµπεριφέρονται εναρµονισµένα 

µε τον Ευρωπαϊκό νόµο περί ανταγωνισµού.  

 

Παράδειγµα: Η συνέχιση µιας παράνοµη συµφωνίας εµπεριέχει τον κίνδυνο 

υψηλών προστίµων : Στη Γαλλία στην υπόθεση µε τα βοδινά, τα συµβαλλόµενα µέρη 

συνέχισαν να εφαρµόζουν µια µυστική συµφωνία αφού ήδη είχαν λάβει µια 

προειδοποίηση από την Επιτροπή. Κατά την επιτροπή αυτή η µυστική συνέχιση ήταν µια 

επιβαρυµένη κατάσταση η οποία είχε σαν αποτέλεσµα η Επιτροπή να αυξήσει το 

πρόστιµο προς τα 6 συµβαλλόµενα µέρη κατά 20% για το καθένα. Τα συνολικά 

πρόστιµα ανέρχονταν στα 16.7 εκατοµµύρια. Κατά τη διάρκεια της ερευνάς της η 

επιτροπή βρήκε έγγραφα που δήλωναν ότι τα µέλη του καρτέλ γνώριζαν ότι η 

επικοινωνία τους ήταν παράνοµη. Έτσι αν οι γραµµές συνέχισαν να εφαρµόζουν 

ταρίφες τιµών και επίναυλους συνδιασκέψεων από τις 18 Οκτωβρίου και µετά µπορεί 

να αντιµετωπίσουν σηµαντικά και υψηλά πρόστιµα. Το ποσό του προστίµου συνδέεται 

µε τα έσοδα και στην περίπτωση των γαλλικών βοδινών ακόµα και µικρές εταιρίες 

τιµωρήθηκαν µε βαριά πρόστιµα.   
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6.3.1. Οι νόµοι περί ανταγωνισµού είναι αυστηροί (Antitrust laws have teeth). 

 

Οι έρευνες για την παραβίαση της antitrust νοµολογίας είναι δαπανηρές και 

προκαλούν αρνητική εµπορική δηµοσιότητα. Συνήθως προκαλούνται όταν ένα από τα 

µέλη του καρτέλ κάνει αίτηση για αµνηστία ή επιείκεια στις αρχές, το οποίο του 

εξασφαλίζει ότι δεν θα του επιβληθούν πρόστιµα, µε αντάλλαγµα την πλήρη 

συνεργασία του. 

 

Επίσης θα πρέπει να έχουµε στο νου µας ότι : 

 

• Υπάρχει µόνο µια προσφορά αµνηστίας, η οποία παραχωρείται στον πρώτο 

που τη ζητάει και 

• ∆εν υπάρχει εµπιστοσύνη µεταξύ των µελών του καρτέλ 

 

Ο νόµος για την antitrust πολιτική έχει µεγαλύτερες δικαιοδοσίες από µια απλή 

ανάκριση όπως είναι: 

 

• Οι ξαφνικές έφοδοι (dawn raids): Οι επίσηµες αρχές του ανταγωνισµού 

διεξάγουν µη ανακοινώσιµες έρευνες στα γραφεία των εταιρειών και στους 

ιδιωτικούς χώρους των εργαζοµένων (οικίες), στη προσπάθειά τους να 

συγκεντρώσουν έγγραφες αποδείξεις, επίσης διενεργούν συνεντεύξεις χωρίς 

προειδοποίηση. 

 

• Αιτήσεις για έρευνες: Επίσης εφαρµόζουν απίστευτες πιέσεις και δυνάµεις 

ώστε να υποχρεώσουν τις εταιρείες να ανταποκριθούν. 

 

Αυτό αφορά το εµπόριο από και προς την Ευρωπαϊκή Ένωση, αν και δεν υπάρχει 

ασφαλές µέρος «safe harbor» εκτός Ευρωπαϊκής Ένωσης, όπου οι κανόνες 

συµπεριφοράς επηρεάζουν την ευρωπαϊκή Ένωση – και οι αρχές που είναι 

υπεύθυνες για το νόµο του ανταγωνισµού συνεργάζονται ανά τον κόσµο. 
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Για αποτελεσµατική συµµόρφωση µε το νόµο περί ανταγωνισµού είναι πολύ 

σηµαντικό να γνωρίζει η εταιρεία πώς οι αρµόδιες αρχές του ανταγωνισµού 

διεξάγουν έρευνες. Πράγµα το οποίο βοηθάει στην προστασία της εταιρείας και 

µειώνει το ρίσκο µιας µη ανταγωνιστικής παραβίασης. Αν µια εταιρεία βρεθεί σε µια 

κατάσταση που µπορεί να έχει επιπτώσεις κατά του ανταγωνισµού πρέπει να σκεφτεί 

πολύ καλά πριν ενεργήσει. Η συµπεριφορά των άλλων εταιριών πάνω στο ίδιο θέµα 

και η σκέψη ότι «έτσι το κάναµε µέχρι τώρα» δεν είναι πια δικαιολογία. Η εταιρεία 

Θα πρέπει να διασφαλίζει ότι η επικοινωνία της δεν παρερµηνεύεται ώστε να 

αναφέρεται σε παράνοµη επικοινωνία µε τους  ανταγωνιστές της. 

 

Η εταιρεία Θα πρέπει να ξέρει, ότι οι αρµόδιες αρχές θα ανακρίνουν πρώτα 

οποιαδήποτε επικοινωνία φαίνεται ύποπτη, η ερευνά τους θα επικεντρώνεται στην 

ηλεκτρονική αλληλογραφία, σε έγγραφα, BlackBerries, memory stick και 

οποιαδήποτε συνοµιλία που δεν είναι ξεκάθαρη µπορεί να εγείρει υπόνοιες για 

παραβίαση της ανταγωνιστικής πολιτικής εκτός αν µπορεί να αποδειχθεί το αντίθετο. 

 

Θα πρέπει οι εταιρείες και οι εργαζόµενοι τους να είναι ξεκάθαροι κατά την έκφραση 

τους και να προσέχουν τη γλώσσα που χρησιµοποιούν, τους τίτλους τον e-mail τους, 

να είναι ξεκάθαρο αν αυτά που αναφέρουν είναι προσωπικά συµπεράσµατα ή αν οι 

πληροφορίες προέρχονται από άλλες πηγές και να διασαφηνίζουν το γενικότερο 

πλαίσιο µέσα στο οποίο αποκτήθηκε αυτή η πληροφορία π.χ. από δηµόσιες πηγές, 

από πελάτες κτλ. 

 

Οι εταιρείες δε θα πρέπει να ξεχνούν ότι η επικοινωνία είναι διµερής και 

αναπόφευκτα µένουν πάντα ίχνη. Η καταστρατήγηση του Ευρωπαϊκού νόµου υπέρ 

του ανταγωνισµού µπορεί να αποβεί ολέθρια. Η ευθυγράµµιση των εµπορικών 

στρατηγικών µιας εταιρείας µε τους ανταγωνιστές της σε θέµατα τιµολόγησης και 

χωρητικότητας, η κατανοµή - καταµερισµός των αγορών κτλ, υποβάλλουν τις 

εταιρίες σε εν δυνάµει πρόστιµα που ανέρχονται στο 10% του παγκόσµιου 

εισοδήµατος των συµµετεχόντων σε αυτή την οµάδα. Και αυτό είναι µόνο σε σχέση 

µε την Ευρωπαϊκή Ένωση γιατί αποζηµιώσεις ως συνέπεια των υπερχρεώσεων 

διεκδικούν και οι πελάτες και οι τελικοί καταναλωτές.  
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Στην περίπτωση που οι εταιρείες καταπατήσουν πολλαπλές δικαιοδοσίες, οι τιµωρίες 

θα είναι παρόµοιες µε άλλες αρµοδιότητες και ιδιαιτέρως στα Ηνωµένα Έθνη 

Αµερικής, πολύ συχνά τα διοικητικά στελέχη εκτίουν ποινή φυλάκισης. Άλλες 

αρµόδιες αρχές για την εφαρµογή της antitrust πολιτικής, όπως στην Κορέα, την 

Ιαπωνία, των Καναδά, την Αυστραλία, την Βραζιλία και την Ελβετία ενισχύουν την 

εφαρµογή της antιtrust νοµοθεσίας και επίσης στην Ινδία και την Κίνα πρόσφατα 

προχώρησαν σε θέσπιση antitrust νοµοσχεδίου. 

 

Οι Αρµόδιες αρχές όλο και πιο πολύ συνεργάζονται µεταξύ τους και έχουν 

εκτεταµένες αρµοδιότητες ώστε να συλλέγουν αποδείξεις, όπως εφόδους στα γραφεία 

των επιχειρήσεων και στα σπίτια των διοικητικών στελεχών. 

 

Με τα πρόσφατα πρόστιµα παγκοσµίως να είναι σε αυξανόµενα επίπεδα πολλές 

εταιρείες µπορεί να αντιµετωπίσουν την απειλή µιας χρεωκοπίας σαν αποτέλεσµα 

µιας και µόνο παραβίασης του νόµου περί ανταγωνισµού. Και επίσης θα πρέπει τα 

αρµόδια άτοµα να φοβούνται για αυστηρές ποινές φυλάκισης τόσο στις Ηνωµένες 

Πολιτείες Αµερικής όσο και σε χώρες µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης όπως για 

παράδειγµα το Ηνωµένο Βασίλειο και η Ελβετία, οι οποίοι ποινικοποίησαν την µη 

ανταγωνιστική συµπεριφορά. 

 

Παραθέτουµε µερικά παραδείγµατα: 

 

Τον Απρίλιο του 2008, η Επιτροπή Ανταγωνισµού της Ινδίας ( η οποία θα είχε ισχύ 

από το φθινόπωρο του 2008, µόλις η νέα νοµοθεσία της χώρας υπέρ του ανταγωνισµού 

θα τιθόταν σε ισχύ) κατηγόρησε τις εταιρείες κινητής τηλεφωνίας Bharti Airtel, 

Vodaphone Essar, and Idea Cellular για καθορισµό τιµών. Εν τω µεταξύ οι αρµόδιες 

αρχές ανταγωνισµού στην Κορέα και την Ιαπωνία αναπτύσσουν µια τροµακτική φήµη. 

 

Στις Ηνωµένες Πολιτείες Αµερικής, µυστικές κασέτες µε ήχο και εικόνα βοήθησαν 

πράκτορες να αποκαλύψουν ένα διεθνές καρτέλ: ένα µυστικό βίντεο από το FBI  

βοήθησε το Αµερικάνικο Υπουργείο ∆ικαιοσύνης το 1966 να αιχµαλωτίσει ένα διεθνές 

καρτέλ για το lysine – το οποίο είναι µια προσθήκη τροφής που χρησιµοποιείται από 

τους αγρότες παγκοσµίως. Τα µέλη του καρτέλ συναντιόντουσαν µυστικά στις 
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συγκεντρώσεις του εµπορικού συνεταιρισµού. Ένα µέλος του καρτέλ συνεργάστηκε µε 

την κυβέρνηση και δέχθηκε να καλωδιώσουν τον αντιπρόσωπό του στην επόµενη 

συνάντηση του καρτέλ, την οποία συνάντηση κινηµατογράφησε µυστικά η κυβέρνηση. 

Με ηχογραφήσεις δηλώσεων όπως «Αν γνωρίζεις την τιµή όλα είναι εύκολα» και « Πες 

τους ότι δεν µπορούν να έχουν περισσότερο προϊόν από ότι οι άλλοι εκεί» , « έτσι ώστε 

όλοι να έχουν 2» και «µείς να έχουµε 3» - ήταν πολύ εύκολο για το Υπουργείο 

∆ικαιοσύνης να αποδείξει τον καθορισµό τιµής και ποσότητας. Κατά συνέπεια, όλοι οι 

παραγωγοί δήλωσαν ένοχοι και τιµωρήθηκαν µε επιδικασθείσα πρόστιµα, 

συµπεριλαµβανοµένου και του ποσού ρεκόρ των 100 εκατοµµυρίων δολαρίων, που 

επιβλήθηκε στην εταιρεία Archer Daniels Midland (“ADM”),  της οποίας ο πρόεδρος 

είχε συνοψίσει την συµπεριφορά της εταιρείας σε ένα e-mail του, «Οι ανταγωνιστές µας 

είναι οι φίλοι µας. Οι πελάτες µας είναι ο εχθρός».  

 

Οι όροι φυλάκισης αυξάνονται απότοµα: Στις Ηνωµένες Πολιτείες Αµερικής, η ποινή 

φυλάκισης περνάει µια αύξουσα φάση. Το 2007, οι εναγόµενοι που µηνύθηκαν από το 

τµήµα κατά της antitrust πολιτικής, καταδικάστηκαν σε φυλάκιση 86 χρόνων, η οποία 

ήταν η µεγαλύτερη ποινή που είχε επιβληθεί στα χρονικά και η διπλή από την ποινή που 

είχε επιβληθεί σε ανάλογη περίπτωση το 2005. Επίσης να σηµειωθεί ότι πριν το 2000 η 

µεγαλύτερη ποινή που είχε επιβληθεί ήταν 20 χρόνια φυλάκισης, δηλαδή το ένα τέταρτο 

της ποινής που επιβλήθηκε το 2007.   

 

6.4. Πρόσφατα παραδείγµατα διερεύνησης καρτέλ στην Ευρωπαϊκή 

Ένωση και Παγκόσµια. 

 

6.4.1. Οι πιο πρόσφατες έρευνες.  

 

Εγχώρια Αµερικανική ναυτιλία γραµµών. Τον Απρίλιο του 2008, το υπουργείο 

δικαιοσύνης έκανε έφοδο στην ναυτιλιακή εταιρεία Horizon, η οποία ήταν ο «market 

leader» της εγχώριας ναυτιλίας γραµµών, θεωρώντας τη σαν µέρος της διερεύνησής 

τους κατά της antitrust πολιτικής. Η εταιρεία Horizon επιβεβαίωσε ότι οι πράκτορες 

του υπουργείου δικαιοσύνης αφαίρεσαν εξοπλισµό ηλεκτρονικών υπολογιστών και 

άλλων εγγράφων από τα γραφεία τους στο Charlotte, στην Νότια Καρολίνα. Η 
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έρευνα πιστεύεται ότι σχετίζεται µε πρακτικές τιµολόγησης της εµπορικής διαδροµής 

από και προς Πουέρτο Ρίκο, οι οποίες θεωρούνται επιχειρήσεις υπό σηµαία των 

Ηνωµένων Πολιτειών, εντός των Ηνωµένων Πολιτειών και της περιοχής υπό την 

δικαιοδοσία της και δεν εµπίπτουν στον νόµο εξαίρεσης των συνδιασκέψεων της 

Federal Maritime Commission (FMC). Επίσης η Crowley Maritime και η Sea Star, 

είναι δύο άλλες ναυτιλιακές εταιρείες γραµµών, οι οποίες δραστηριοποιούνται στη 

γραµµή Πουέρτο Ρίκο και Αµερικής και που είναι υπό εξέταση από το Υπουργείο 

∆ικαιοσύνης. Τα πρόστιµα ενδεχοµένως να είναι µεγάλα και να εµπεριέχουν και 

ποινές φυλάκισης για τα διοικητικά στελέχη. 

 

Κλάσεις Πλοίων: Τον Ιανουάριο του 2008, στελέχη της επιτροπής διεξήγαγαν 

έρευνες, τις οποίες δεν είχαν κοινοποιήσει, στα γραφεία διάφορων εταιρειών που 

παρέχουν υπηρεσίες πιστοποίησης και κατηγοριοποίησης πλοίων. Η Επιτροπή είχε 

υποψίες ότι αυτές οι εταιρείες στις οποίες διεξήγαγαν τις έρευνες παραβίαζαν τους 

νόµους της Ευρωπαϊκής Ένωσης όταν πιστοποιούσαν αν τα πλοία είχαν τα ανάλογα 

και απαιτούµενα τεχνικά χαρακτηριστικά για τον σχεδιασµό και την συντήρηση. Η 

European Free Trade Association διεξήγαγε παρόµοιες έρευνες, οι οποίες είναι ακόµη 

σε πρώιµο στάδιο. Σύµφωνα µε τις εφηµερίδες οι έρευνες επικεντρώθηκαν στις 

σχέσεις µεταξύ των κύκλων κατηγοριοποίησης πλοίων και σε µια συγκεκριµένη 

βιοµηχανική οµάδα για διεθνή πιστοποίηση πλοίων.  

6.4.2. Παραδείγµατα σε σχέση µε τον καθορισµό των τιµών των επίναυλων. 

 

Χρεώσεις για αεροµεταφορά φορτίου : Στις 21 ∆εκεµβρίου 2007, πολλές µεγάλες 

αερογραµµές κατηγορήθηκαν από την Ευρωπαϊκή Ένωση ότι συµφώνησαν να 

ακολουθήσουν και να υιοθετήσουν την χρέωση καυσίµου ενός µεγάλου µεταφορέα. 

Έρευνες διεξάγονται παγκοσµίως, ακολουθώντας συντονισµένες παγκόσµιες εφόδους 

σαν αυτή στις 14-15 Φεβρουαρίου 2005. Η British Airways και η Korean Air ήδη 

έχουν συµφωνήσει να πληρώσουν ο καθένας από ένα πρόστιµο ύψους 200 

εκατοµµυρίων δολαρίων στο Υπουργείο ∆ικαιοσύνης. Τον Ιανουάριο του 2008 η 

Australia’s Quantas Airways συµφώνησε να πληρώσει πρόστιµο ύψους 61 

εκατοµµυρίων δολαρίων στο Υπουργείο ∆ικαιοσύνης. Τον Απρίλιο του 2008, το 

υπουργείο επέβαλλε πρόστιµο 110 εκατοµµυρίων δολαρίων στην Japan Airlines. 



  Σελίδα 74 

 

 

Χρεώσεις για µεταφορά επιβατών µε αεροπλάνο: Τον Αύγουστο του 2007, εξαιτίας 

µιας αίτησης αµνηστίας που έκανε η Virgin Atlantic, η British Airways συµφώνησε 

να πληρώσει πρόστιµα στις Ηνωµένες Πολιτείες και στον Ηνωµένο Βασίλειο ύψους 

100 εκατοµµυρίων δολαρίων και 121.5 εκατοµµυρίων λυρών Αγγλίας αντίστοιχα, 

γιατί σχεδίαζαν αυξήσεις στον επίναυλο του καυσίµου, οι οποίες θα επιβάλλονταν 

την ίδια µέρα. Η Korean Αir συµφώνησε να πληρώσει πρόστιµο 100 εκατοµµυρίων 

δολαρίων στο υπουργείο δικαιοσύνης. Το πρόστιµο των 121.5 εκατοµµυρίων λυρών 

Αγγλίας κατά της British Airways ήταν το υψηλότερο πρόστιµο που έχει επιβληθεί 

από το Office of Fair Trading (OFT) για καταπάτηση του νόµου περί ανταγωνισµού, 

µε σκοπό το OFT να αποδείξει την αποφασιστικότητα να αντιµετωπίσει δυναµικά την 

οποιανδήποτε αντι-ανταγωνιστική συµπεριφορά. To Office Fair Trading παράλληλα 

µε τις έρευνες υπό το πλαίσιο του αστικοπολιτικού δίκαιου για τον ανταγωνισµό 

ξεκίνησε επίσης και ποινικές έρευνες. Η έρευνα είναι σε εξέλιξη και δεν έχουν ακόµα 

προβεί σε συµπεράσµατα για τον αν θα πρέπει ή αν µπορούν να αποδοθούν ποινικές 

διώξεις σε ιδιώτες. Το Φεβρουάριο του 2008 η British Airways και η Virgin Atlantic 

συµφώνησαν να πληρώσουν στους επιβάτες γύρω στα 204 εκατοµµύρια δολάρια, 

τακτοποιώντας έτσι τις αστικοπολιτικές απαιτήσεις των Ηνωµένων Πολιτειών, επειδή 

οι µεταφορείς συνωµότησαν να καθορίσουν την τιµή του επίναυλου του καυσίµου σε 

σηµαντικές διατλαντικές διαδροµές µεταξύ του Αυγούστου 2004 και του Μαρτίου 

2006. Οι επιβάτες που αγόρασαν εισιτήρια από αυτές τις δύο αεροπορικές γραµµές 

στις Ηνωµένες Πολιτείες θα µοιραστούν 59 εκατοµµύρια δολάρια και οι επιβάτες στο 

Ηνωµένο Βασίλειο θα µοιραστούν 145 εκατοµµύρια δολάρια. Είναι η πρώτη φορά 

που λύθηκε τέτοια υπόθεση ταυτόχρονα υπό το νόµο των Ηνωµένων Πολιτειών και 

το νόµο του Ηνωµένου Βασιλείου, αποζηµιώνοντας τους Άγγλους επιβάτες µε 

συµφωνία που εξέδωσε Αµερικανικό δικαστήριο.  

 

Οι ∆ιαµεταφορείς: Οι διαµεταφορείς (freight forwarders) στις 10 Οκτωβρίου 2007 

πλήχθηκαν µε από την από κοινού έφοδο από την Επιτροπή, από τις αρχές των 

Ηνωµένων Πολιτειών, της Ελβετίας και της Νότιας Αφρικής. Οι εταιρείας Kuhne & 

Nagel, Schenker και Panalpina είναι µερικές από τους διαµεταφορείς που είναι υπό 

έρευνα. Οι έρευνες αυτές είναι ακόµα υπό ανάπτυξη παγκοσµίως. 
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6.4.3. Παραδείγµατα σε σχέση µε τον καθορισµό τιµολογίων. 

 

    Parcel tanker: Η επιτροπή έβαλε στο στόχο της τα parcel tankers, κατόπιν της 

αίτησης ασυλίας που υπέβαλλε η Stolt-Nielsen στις Ηνωµένες πολιτείες και στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση. Έτσι η Odfjell συµφώνησε να πληρώσει 42.5 εκατοµµύρια 

δολάρια στις Ηνωµένες Πολιτείες και δύο από τα διοικητικά στελέχη, τα οποία 

εξαιρέθηκαν από τη συµφωνία, πήγαν φυλακή. Η Jo Tankers συµφώνησε να 

πληρώσει 19,5 εκατοµµύρια δολάρια και από την συµφωνία εξαιρέθηκε ένα 

διοικητικό στέλεχος. Επίσης µε απόφαση της Επιτροπής και η Tokyo Marine είναι 

υπό έρευνα. 

 

Marine Hoses: Εξαπολύθηκε µια έρευνα κυρίως στην Ευρωπαϊκή Ένωση και στις 

Ηνωµένες Πολιτείες, την οποία ακολούθησαν δύο έφοδοι στις 2 και 3 Μαΐου 2007. 

Οι έρευνες είναι σε εξέλιξη αλλά 5 διοικητικά στελέχη στην Αγγλία και στη Γαλλία 

δήλωσαν ένοχοι και θα εκτίσουν ποινή φυλάκισης µέχρι και 30 µήνες στις Ηνωµένες 

πολιτείες. Τρεις Άγγλοι υπήκοοι θα εκδοθούν στην Αγγλία και θα αντιµετωπίσουν 

κατηγορίες ενώπιων του Office of Fair Trading. Επίσης τρεις ακόµα Ευρωπαίοι 

υπήκοοι κατηγορούνται από τις Ηνωµένες πολιτείες. 

 

Τα επίπεδα των προστίµων αυξάνονται: Η Επιτροπή γίνεται όλο και πιο αυστηρή 

και πρόσφατα τα πρόστιµα έφτασαν τα επίπεδα του 1 δισεκατοµµυρίου Ευρώ και 

επίσης έχουν υιοθετηθεί νέες γραµµές της Επιτροπής σύµφωνα µε τις οποίες θα 

υπάρξουν και άλλες αυξήσεις στις τιµές των προστίµων. 

 

6.5. Κατευθυντήριες Γραµµές (The Guidelines) 

 

Η European Liner Affairs Association (ELAA) έπαιξε από την αρχή της ανάκλησης 

του Liner Shipping Block Exemption (Regulation 4056/86) σηµαντικό ρόλο στην 

αντιπροσώπευση των συµφερόντων των µελών της. Η βιοµηχανία ναυτιλίας 

γραµµών, µέσω του ELAA, έπεισε τον ρυθµιστή της διάταξης να καθοδηγήσει την 

βιοµηχανία ναυτιλίας γραµµών για αυτή τη νέα τάξη πραγµάτων, δηλαδή να δώσει 

συγκεκριµένες κατευθυντήριες γραµµές, κάτι που συνήθως η Επιτροπή αρνείται να το 
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κάνει. Αυτές οι Κατευθυντήριες Γραµµές θα αποδειχθούν ένα πολύ χρήσιµο εργαλείο 

για όλους όσους συµµετέχουν στη Βιοµηχανία Ναυτιλίας γραµµών, αφού  πλέον 

υπόκεινται στον ευρωπαϊκό νόµο περί ανταγωνισµού. 

 

Σε γενικές γραµµές οι Επαγγελµατικοί Σύλλογοι µπορούν να συγκεντρώνουν, να 

συλλέγουν και να ταξινοµούν δηµόσιες ή συνολικές πληροφορίες, οι οποίες µπορούν 

να συζητηθούν αρκεί να µη φτάνουν σε  κοινά συµπεράσµατα. 

 

Οι Γραµµές θα πρέπει να επαναπροσδιορίσουν τον τρόπο που αλληλεπιδρούν, τώρα 

που δεν χρίζουν προστασία από τον νόµο περί ανταγωνισµού. Πλέον είναι υπεύθυνες 

για τις πράξεις τους και πρέπει να αυτοπροσδιορίσουν αν η συµπεριφορά τους 

συµµορφώνεται στο νόµο αυτό.  

 

• Οι κατευθυντήριες γραµµές παρέχουν µια εις βάθους ανάλυση του πως ο 

Ευρωπαϊκός νόµος περί ανταγωνισµού θα ισχύσει στην συµµαχία του ELAA  

 

• Επίσης οι κατευθυντήριες γραµµές παρέχουν νοµική βεβαιότητα για τους 

επαγγελµατικούς συλλόγους. 

 

Κάποιες µορφές ανταλλαγής πληροφοριών επιτρέπονται σύµφωνα µε τις 

κατευθυντήριες γραµµές 

 

Οι κατευθυντήριες γραµµές αναφέρουν µια καινούρια µορφή συνεργασίας στην 

βιοµηχανία Ναυτιλιακών Γραµµών, επιτρέποντας ανταλλαγή πληροφοριών µέσα στο 

πλαίσιο αυτής της βιοµηχανίας, η οποία δεν γίνεται  µόνο σε συγκεκριµένες εταιρείες 

γραµµών. 

 

6.5.1. Η βάση δεδοµένων του ELAA σε σχέση µε τον όγκο 

 

Ο ELAA, βασισµένος στις κατευθυντήριες γραµµές, παρέχει µια βάση δεδοµένων για 

την ανταλλαγή συγκεκριµένων πληροφοριών που περιλαµβάνει: 

• Βάση δεδοµένων από λιµάνι σε λιµάνι – 20 foot, 40 foot, reefer 
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• Πρόβλεψη ζήτησης 

• Πρόβλεψη προσφοράς, η οποία εξάγετε από πληροφορίες του δηµόσιου τοµέα 

• Ορισµό των Terminal Handling Charges (THC) 

• Πληροφορίες σχετικά µε την τιµή καυσίµου και κατανάλωσης, κινήσεις 

συναλλάγµατος, τέλη διέλευσης διωρύγων κτλ 

• ∆είκτης Τιµών ανά τρίµηνο 

• ∆υνατότητα συζήτησης µη ευαίσθητων δεδοµένων της αγοράς, χωρίς να 

υπάρχει συµφωνία για στρατηγικές ή οποιαδήποτε µορφή υπόδειξης για 

συγκεκριµένη στρατηγική. 

 

Ο ELAA φτιάχνει µια βάση δεδοµένων στην οποία θα καταγράφονται το σύνολο των 

µεταφερόµενων εµπορευµατοκιβωτίων από και προς την Ευρωπαϊκή Ένωση 

καταγεγραµµένα από λιµάνι σε λιµάνι. Αυτή η βάση δεδοµένων τρέχει από 

1/10/2008. 

 

6.6. Επιτρέπονται οι συµµαχίες και οι κοινοπραξίες (Consortia & Alliances 

Still Allowed) 

 

∆εν υπάρχει σηµαντική αλλαγή για τις συµµαχίες και τις κοινοπραξίες. Οι 

κοινοπραξίες και οι συµµαχίες της ναυτιλίας γραµµών συνεχίζουν να είναι νόµιµες 

στην Ευρώπη, παρόλο που οι ακριβείς κανόνες που τα διέπουν αναπροσδιορίζονται 

και σύντοµα θα τροποποιηθούν. Επί της ουσίας οι κοινοπραξίες και οι συµµαχίες 

είναι ελεύθερες να συντονίζουν υπηρεσίες και κατά καιρούς να διαχειρίζονται την 

χωρητικότητα εκτός και αν το συνολικό µερίδιο αγοράς τους είναι πολύ µεγάλο. 

Παρόλα αυτά ο νόµος περί ανταγωνισµού δεν επιτρέπει καθορισµό ναυλολογίων ή 

µακροπρόθεσµες αποφάσεις επενδύσεων. 

 

Οι συµφωνίες µεταξύ των µεταφορέων που δεν καλύπτονται από την εξαίρεση του 

νόµου για τις κοινοπραξίες της Επιτροπής δεν είναι απαραιτήτως και παράνοµες: 

βαθύτερες συνεργασίες όπως είναι οι αποφάσεις κοινών επενδύσεων ή κοινοπραξίες 

µε υψηλά µερίδια αγοράς πρέπει να αυτοπροσδιορίσουν αν θα συµµορφωθούν µε 

τους κανόνες της antitrust πολιτικής ή όχι.  



  Σελίδα 78 

 

6.7. Συναντήσεις µεταξύ των µεταφορέων (Meetings Involving Carriers) 

 

Οι συναντήσεις των µεταφορέων χρειάζονται αυστηρή συµµόρφωση, 

αφού αυτές οι συναντήσεις συνεπάγονται οριζόντιο ανταγωνισµό. Οι συναντήσεις 

µεταξύ ανταγωνιστών δεν απαγορεύονται. Παρόλα αυτά αντιµετωπίζονται µε µεγάλη 

καχυποψία από τις αρχές περί ανταγωνισµού και από τους πελάτες. Για αυτό το λόγο 

όλοι οι συµµετέχοντες σε αυτές τις συγκεντρώσεις θα πρέπει να ξέρουν τι 

µπορούν να πουν και τι όχι. Αυτό µπορεί να µην είναι ξεκάθαρο για όλους γιατί 

πολλοί από τους αντιπρόσωπους των γραµµών δούλευαν για χρόνια υπό το καθεστώς 

των συνδιασκέψεων ή των συζητηµένων συµφωνιών, όπου µια πιο ευρεία συζήτηση 

επιτρεπόταν. 

 

Οι συναντήσεις εκτός Ευρώπης αντιµετωπίζονται το ίδιο, αν οι συζητήσεις 

σχετίζονται µε εµπορικούς δρόµους από και προς την Ευρώπη και περιορίζουν τον 

ανταγωνισµό στην Ευρώπη, η Επιτροπή θα αντιµετωπίσει την συνάντηση σαν να είχε 

γίνει στην Ευρωπαϊκή Ένωση. 

 

Ένα τέτοιο παράδειγµα είναι και η περίπτωση του καρτέλ για τα Χηµικά ελαστικά, τα 

µέλη του καρτέλ πήγαν να συγκαλύψουν το καρτέλ της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

αναφέροντας ότι διεξήχθη στην Ασία κάτι τέτοιο όµως δεν έγινε δεκτό και το 

αποτέλεσµα ήταν ένα συλλογικό πρόστιµο ύψους 75.86 εκατοµµυρίων δολαρίων. 

 

Ιδιαίτερη προσοχή θα πρέπει να δοθεί στα ακόλουθα σηµεία, που περιγράφουν τι 

πρέπει και τι δεν πρέπει να γίνεται στις συναντήσεις των µεταφορέων. Οι κανόνες για 

το τι µπορεί να συζητηθεί µεταξύ ανταγωνιστών επίσης έχουν την ίδια ισχύ και σε 

συζητήσεις µεταξύ δύο ανταγωνιστών στο µεσηµεριανό, στο δείπνο, στο µπάρ, 

καθώς και σε άλλες εκδηλώσεις της ναυτιλιακής βιοµηχανίας  γραµµών. Επίσης για 

να βοηθηθούν οι συµµετέχοντες µεταφορείς κατά τη διάρκεια των συναντήσεων που 

επιχορηγούνται από τον ELAA, θα είναι παρόντες σε αυτές τις συναντήσεις 

δικηγόροι και αντιπρόσωποι ώστε να διασφαλίζουν την συµµόρφωση µε τον νόµο 

περί ανταγωνισµού. 
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Στις συναντήσεις που χορηγούνται από τον ELAA οι γραµµές µπορούν να:  

 

• Σχολιάζουν µόνο µη ευαίσθητα δεδοµένα, χωρίς να αποκαλύπτονται τα 

νούµερα της κάθε γραµµής. 

• Να διασφαλίζουν ότι θα παρευρεθεί ένας δικηγόρος ή αντιπρόσωπος του 

οργανισµού εµπορίου ώστε να διακόπτει οποιαδήποτε συζήτηση δεν συµµορφώνεται 

µε τους κανόνες της συνάντησης 

• Να κρατούν πρακτικά και να παραδοθούν στις αρχές της antitrust πολιτικής 

σε περίπτωση που  ζητηθούν. 

 

Αλλά δεν πρέπει να : 

 

• Χρησιµοποιούνται οι συναντήσεις ως µέρη για συναντήσεις καρτέλ 

• Να χρησιµοποιούν τις συναντήσεις σαν µια δοµή ώστε να παίρνονται αντι- 

ανταγωνιστικές αποφάσεις ή συστάσεις. Επίσης να µη συντάσσονται ή να 

ευθυγραµµίζουν τις εµπορικές στρατηγικές τους µε άλλους µεταφορείς µε συµφωνίες, 

συστάσεις ή οποιαδήποτε άλλη µορφή. 

• Αποκάλυψη ατοµικών εµπορικών στρατηγικών όπως πληροφορίες που 

µειώνουν ή ελαχιστοποιούν την αβεβαιότητα για τις λειτουργίες της αγοράς 

 

Η ανάµειξη σε ένα καρτέλ το οποίο δραστηριοποιείται στην Ευρώπη αλλά και 

παγκοσµίως συνίσταται σε παρατεταµένη παραβίαση του νόµου περί 

ανταγωνισµού και σε ακόµα µεγαλύτερα πρόστιµα. Το καρτέλ του Choline 

chloride αναµείγνυε τους µεγαλύτερους Ευρωπαίους και Βόρειο Αµερικανούς 

παραγωγούς της βιταµίνης Β4, η οποία χρησιµοποιείται σαν πρόσθετη ουσία στην 

βιοµηχανία ζωοτροφών. Το καρτέλ λειτουργούσε σε παγκόσµιο επίπεδο (µεταξύ 

1992 και 1994) και σε Ευρωπαϊκό επίπεδο (µεταξύ του 1994 και 1998). 

 

Σε παγκόσµιο επίπεδο, οι Βόρειο αµερικανοί παραγωγοί συµφώνησαν να 

αποσυρθούν από την Ευρώπη, µε ανταλλαγή την απόσυρση των Ευρωπαίων 

παραγωγών από την Βόρεια Αµερική. Με αυτό το καταµερισµό της αγοράς, οι 

εναποµείναντες παίκτες µπορούσαν να σταθεροποιήσουν τις εγχώριες αγορές τους 
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και να βελτιώσουν την κερδοφορία στην περιοχή τους. Σε Ευρωπαϊκό επίπεδο, οι 

ευρωπαίοι παραγωγοί καθόρισαν τις τιµές, τα µερίδια αγοράς και τον καταµερισµό 

των πελατών. Η Επιτροπή θεώρησε ότι η ανάµειξη των ευρωπαίων παραγωγών στο 

καρτέλ, τόσο παγκοσµίως όσο και στην Ευρώπη είχε αντι – ανταγωνιστικές 

επιπτώσεις στην Ευρώπη.  

 

Αν και τελικά δεν επεβλήθη στα µέλη του καρτέλ πρόστιµο λόγω παραγραφής για το 

διατλαντικό καρτέλ, το παραπάνω µπορεί να χρησιµοποιηθεί σαν ένα καλό 

παράδειγµα του πως η Επιτροπή αιχµαλωτίζει καρτέλ εκτός Ευρωπαϊκής Ένωσης.  

 

Παράδειγµα Ερώτησης : 

 

Σε µια συνάντηση που χρηµατοδοτείται από την ELAA, αναφέρει ένας αντιπρόσωπος 

γραµµής ότι σύµφωνα µε τα πρόσφατα δεδοµένα, η προσφορά θα είναι µειωµένη σε 

κάποιες εµπορικές διαδροµές στις οποίες ένας άλλος αντιπρόσωπος γραµµής είναι 

υπεύθυνος και κατά επέκταση κάποια ποσότητα φορτίου δε θα µπορεί να διακινηθεί σε 

περιόδους κατά τις οποίες η ζήτηση θα είναι αυξηµένη και σε συνδυασµό µε το γεγονός 

ότι υπάρχει µεγάλη συµφόρηση σε ένα από τα κύρια λιµάνια δεν βοηθάει καθόλου. Από 

το θέµα ξεκινά µεγάλη συζήτηση.... 

 

Τι µπορεί ο αντιπρόσωπος κάθε γραµµής να συζητήσει σε µια συνάντηση 

διαµεταφορέων; 

 

A. Αν οι προβλέψεις του οργανισµού είναι σωστές και ακριβείς 

B. Στρατηγικές για να αντιµετωπιστεί η συµφόρηση 

C. Σχέδιο επέκτασης της προσφοράς έτσι ώστε να ανταποκριθούν οι γραµµές 

στην αύξουσα ζήτηση 

D. Οι τιµές των ναύλων θα ανεβούν σε περίπτωση που δεν αυξηθεί η προσφορά 

στην αγορά 

 

Οι απαντήσεις Α και Β είναι αποδεκτές, αρκεί να µην συζητηθούν ατοµικές 

στρατηγικές και νούµερα. Παραθέτουµε παράδειγµα µε το τι δεν πρέπει οι γραµµές 

να συζητήσουν: Ο εκπρόσωπος µιας γραµµής λέει «Είµαι σε θέση να αποκαλύψω ότι 
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θα προσθέσουµε ένα service κοντά στο λιµάνι Β πολύ σύντοµα και πιστεύω ότι αυτό 

θα λύσει το πρόβληµα τόσο της περιορισµένης χωρητικότητας όσο και της  

συµφόρησης» ή επίσης «η συµφόρηση στο λιµάνι Α είναι πολύ µεγάλη αλλά στο 

λιµάνι Β, το οποίο είναι πολύ κοντά στο Α δεν έχει καθόλου συµφόρηση». 

 

Η απάντηση Γ είναι απαγορευτική, από τη στιγµή που ο κάθε µεταφορέας θα πρέπει 

να αποκαλύψει προσωπικά του δεδοµένα. Οι µεταφορείς δεν πρέπει να συζητάνε τα 

σχέδια τους για επέκταση. 

 

Η χειρότερη είναι η απάντηση ∆. Οποιαδήποτε συζήτηση που αφορά τιµές µεταξύ 

ανταγωνιστών προσβάλει τους κανόνες περί ανταγωνισµού και δεν υπάρχει νόµιµη 

δικαιολογία για αυτό. 

 

Η Επιτροπή παρακολουθεί προσεχτικά τις δραστηριότητες µέσα στους 

εµπορικούς οργανισµούς. Οι εµπορικοί οργανισµοί µπορεί να θεωρηθούν υπεύθυνοι 

ότι διευκολύνουν παράνοµη ανταλλαγή πληροφοριών µεταξύ των µελών τους. Σε 

πρόσφατες αποφάσεις της η Επιτροπή έχει επιβάλλει πρόστιµα σε καρτέλ που 

οργανώνονται κοντά ή γύρω από εµπορικούς οργανισµούς. Μερικά παραδείγµατα 

µεταξύ του 2005 και 2007 είναι: Plasterboard (συνολικά πρόστιµα ύψους 478 

εκατοµµυρίων ευρώ), Hard Haberdashery (συνολικά πρόστιµα ύψους 328 

εκατοµµυρίων ευρώ), Dutch Beer (συνολικά πρόστιµα ύψους 273 εκατοµµυρίων 

ευρώ), Hydrogen peroxide (συνολικά πρόστιµα ύψους 388,21 εκατοµµυρίων ευρώ), 

Industrial bags (συνολικά πρόστιµα ύψους 290 εκατοµµυρίων ευρώ), Italian raw 

tobacco (συνολικά πρόστιµα ύψους 56 εκατοµµυρίων ευρώ), Industrial thread 

(συνολικά πρόστιµα ύψους 73,5 εκατοµµυρίων ευρώ) και Monochloroacetic acid 

(συνολικά πρόστιµα ύψους 216,9 εκατοµµυρίων ευρώ.  

 

Οι διοργανωτές των καρτέλ ρισκάρουν να τους επιβληθούν βαριά πρόστιµα: 

Στην περίπτωση του καρτέλ του Organic peroxides, η επιτροπή επέβαλλε πρόστιµο 

σε επτά µέλη του καρτέλ για την επί 29 έτη ανάµειξή τους στο καρτέλ, από το 1971 

έως και 1999, αλλά για πρώτη φορά η Επιτροπή επέβαλλε ένα πρόστιµο σε µια 

εταιρεία – AC Treuhand – για διοργάνωση και διευκόλυνση του καρτέλ. Η εταιρεία 

AC Treuhand διενεργούσε λειτουργίες διοίκησης και διαχείρισης επαγγελµατικών 
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οργανισµών, συλλογής, επεξεργασίας και ανάλυσης των δεδοµένων της αγοράς και 

παρουσίασης στατιστικών δεδοµένων της αγοράς. Από το 1993 και µετά η AC 

Treuhand έπαιζε κύριο ρόλο στη διοργάνωση των συναντήσεων του καρτέλ των 

Organic peroxides. Οι δραστηριότητες της AC Treuhand περιελάµβαναν επίσης και 

την διοργάνωση των συναντήσεων του καρτέλ στα γραφεία της στη Ζυρίχη και στην 

δηµιουργία των επονοµαζόµενων «ροζ» και «κόκκινων» χαρτιών τα οποία ανέγραφαν 

τα συµφωνηµένα µερίδια αγοράς, τα οποία λόγω του χρώµατός τους ξεχώριζαν πολύ 

εύκολα από τα άλλα νόµιµα έγγραφα των συναντήσεων και απαγορεύονταν να βγουν 

εκτός των γραφείων της εταιρείας. Η  AC Treuhand επίσης κάλυπτε όλα τα έξοδα 

ταξιδίου των συµµετεχόντων µελών έτσι ώστε να αποφεύγεται η δηµιουργία 

αποδείξεων των παράνοµων συναντήσεων. Η Επιτροπή ανακοίνωσε οτι οι 

διοργανωτές των καρτέλ ή αυτοί που διευκολύνουν τη δηµιουργία καρτέλ θα πρέπει 

να φοβούνται την επιβολή µεγάλων προστίµων. 

 

∆εν υπάρχει δικαιολογία για τον καθορισµό τιµών – ειδικότερα ούτε σε 

περιπτώσεις ελλείµµατος της προσφοράς ούτε και σε περίπτωση µαρασµού της 

αγοράς: Στην κλωστοβιοµηχανία, τα µέλη του καρτέλ καθόρησαν τις τιµές για να 

ξεπεράσουν τις δυσκολίες της αγοράς στην Ευρωπαϊκή αγορά υφάσµατος και 

ρούχων, η οποία αντιµετώπισε µια πτώση στην κατανάλωση κλωστής κατά 8% κάθε 

χρόνο από το 1994 και µετά. Η Επιτροπή απέρριψε το επιχείρηµα των προβληµάτων 

της αγοράς σαν δικαιολογία για τη µαζική συµπεριφορά των µελών του καρτέλ και 

επέβαλλε πρόστιµα συνολικού ύψους 43.497 εκατοµµυρίων ευρώ. 

 

Η πιο συχνή παράβαση του νόµου περί ανταγωνισµού είναι η συµφωνία αύξησης 

τιµών. Τα τελευταία 2 χρόνια η Επιτροπή εξέδωσε 5 αποφάσεις για καρτέλ 

βασιζόµενες στις συντονισµένες αυξήσεις τιµών: Dutch Beer market (συνολικά 

πρόστιµα ύψους 273 εκατοµµυρίων ευρώ), Hard Haberdashery (συνολικά πρόστιµα 

ύψους 328 εκατοµµυρίων ευρώ), Professional videotapes (συνολικά πρόστιµα ύψους 

74 εκατοµµυρίων ευρώ) και Synthetic Rubber (συνολικά πρόστιµα ύψους 34,2 

εκατοµµυρίων ευρώ). Πρέπει να σηµειωθεί ότι δεν έχει σηµασία αν έχει γίνει σαφής 

συµφωνία σε µια αύξηση τιµών. Και µόνο που έχει γίνει ανταλλαγή πληροφοριών σε 

προγραµµατισµένες αυξήσεις τιµών δια τηλεφώνου, αναπόφευκτα υπάρχει δέσµευση 
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στο χειρισµό µιας συντονισµένης πρακτικής η οποία παραβιάζει τον νόµο περί 

ανταγωνισµού.  

 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ: ∆εν υπάρχει νόµιµη δικαιολογία για συντονισµένες αυξήσεις 

τιµών. 

  

6.8. Ανταλλαγή Πληροφοριών (Information Exchange) 

 

Ανταλλαγή πληροφοριών σύµφωνα µε την πρόταση του ELAA 

 

Ο ELAA σχεδίασε το σύστηµα πληροφοριών του έτσι ώστε να συµβαδίζει µε τις 

απαιτήσεις της Επιτροπής και προέβλεψε τα ακόλουθα: 

 

• Πρόσφατα δεδοµένα σχετικά µε τον όγκο αναλυόµενα ανά εµπορικές 

διαδροµές και (ανάλογα µε την εµπορική διαδροµή και τις προτιµήσεις των µελών) 

ανά ζώνη, ανά ζεύγη λιµένων και πιθανώς ανά τύπο εµπορευµατοκιβωτίου (20’, 40’, 

ψυγείο). Τα δεδοµένα είναι συγκεντρωµένα έτσι ώστε να µην µπορούν να 

αποµονωθούν τα νούµερα των µεταφορέων ξεχωριστά και το επίπεδο της 

λεπτοµέρειας εξαρτάται από το µέγεθος και τον αριθµό των γραµµών που 

δραστηριοποιούνται σε µια εµπορική διαδροµή. 

 

• Ένα δείκτη τιµών µε τριµηνιαία καθυστέρηση – ο οποίος δεν απεικονίζει 

τιµή αλλά ένα αριθµοδείκτη για µια ολόκληρη εµπορική διαδροµή (ανά προορισµό). 

Τα δεδοµένα είναι συγκεντρωτικά έτσι ώστε να µην µπορούν να εξαχθούν τα 

νούµερα ανά µεταφορέα και το επίπεδο της λεπτοµέρειας εξαρτάται από το µέγεθος 

και τον αριθµό των γραµµών που δραστηριοποιούνται σε µια εµπορική διαδροµή. 

 

• Προβλέψεις ζήτησης και προσφοράς τόσο από τον εµπορικό οργανισµό όσο 

και από ανεξάρτητους αναλυτές, οι οποίες βασίζονται σε όλες τις διαθέσιµες 

δηµόσιες πληροφορίες. 
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• ∆ηµοσίευση σηµαντικών στοιχείων κόστους, όπως οι τιµές του καυσίµου, η 

κατανάλωση καυσίµου ανά είδος πλοίου, τα έξοδα φορτοεκφόρτωσης σε τερµατικό 

εµπορευµατοκιβωτίου σε διάφορα λιµάνια, οι κινήσεις του συναλλάγµατος κτλ 

 

• Συναντήσεις του εµπορικού οργανισµού κατά τις οποίες µπορούν να 

συζητούνται µη ευαίσθητα δεδοµένα και οι οποίες συµµορφώνονται αυστηρά µε τους 

κανόνες του ανταγωνισµού. 

 

Ο ELAA και τα µέλη του θα πρέπει να είναι προσεκτικοί και να ακολουθούν τους 

κανόνες. ‘Όλες οι προηγούµενες αποφάσεις της Επιτροπής δείχνουν ότι η Επιτροπή 

είναι αποφασισµένη να επιβάλλει µεγάλα πρόστιµα σε εταιρείες που διοργανώνουν 

καρτέλ συλλέγοντας, επεξεργάζοντας και αναλύοντας τα δεδοµένα της αγοράς. 

 

Ο ELAA προτείνει εκτεταµένους µηχανισµούς ασφαλείας για την ανταλλαγή 

πληροφοριών. Η ανταλλαγή πληροφοριών γενικότερα επιτρέπεται όταν τα µεγέθη 

των µεµονωµένων προµηθευτών της αγοράς δεν µπορούν να αναγνωρισθούν. Το 

επίπεδο της λεπτοµέρειας εξαρτάται από τη δοµή της αγοράς που εξετάζουµε. Στην 

UK Tractor, η Επιτροπή αποδέχθηκε ένα κανόνα σύµφωνα µε τον οποίο θα πρέπει να 

υπάρχουν το λιγότερο 3 προµηθευτές οι οποίοι θα τροφοδοτούν µε δεδοµένα το 

σύστηµα ανταλλαγής πληροφοριών. Ο ELAA, µετά από διεξοδικές συζητήσεις µε τα 

στελέχη της Επιτροπή κατά τον προσχεδιασµό εγχειριδίου µε τις κατευθυντήριες 

γραµµές, προτείνει ένα εκτεταµένο µηχανισµό ασφαλείας ο οποίος ξεπερνάει κατά 

πολύ την πρακτική της Επιτροπής στην UK Tractor και διασφαλίζει ότι τα δεδοµένα 

δεν θα µπορούν να αναλυθούν σε µεµονωµένα νούµερα για την κάθε εταιρεία. 

 

Ο µηχανισµός ασφαλείας του ELAA συνοπτικά περιλαµβάνει: 

 

• Ένα ελάχιστο αριθµό τεσσάρων προµηθευτών 

• Ένα επιπρόσθετο µηχανισµό που διασφαλίζει έναν επαρκή διασκορπισµό των 

µεριδίων αγοράς µεταξύ των µεταφορέων 
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• Το ελάχιστο της ανυψωτικής ικανότητας ανά λιµάνι και διάθεση των µεγεθών 

των λιµανιών ανά ζεύγη, µε ανάλυση εξοπλισµού µόνο για τις µεγαλύτερες εµπορικές 

διαδροµές 

• Επαρκή συσσωµάτωση των στοιχείων 

• Επαρκή χρονική υστέρηση (π.χ. για τον µηνιαίο δείκτη τιµών που καλύπτει 

τρίµηνο θα πρέπει να υπάρχει µια χρονική υστέρηση 3 µηνών και για µια µηνιαία 

αναφορά µε µεγέθη συνολικής χρησιµότητας και όγκου θα πρέπει να υπάρχει µια 

χρονική υστέρηση 8 εβδοµάδων) 

    

 Παράδειγµα Ερώτησης: 

    

Πρόσφατα ένας αντιπρόσωπος µιας γραµµής παρατήρησε µια ξαφνική πτώση τιµών και 

όταν πήρε την µηνιαία αναφορά από τον εµπορικό οργανισµό, παρατήρησε οτι η µέση 

χρησιµοποίηση της χωρητικότητας στην εµπορική διαδροµή είναι υψηλότερη από την 

γραµµής του. Υποπτεύεται ότι ένας από τους ανταγωνιστές του έριξε τις τιµές του και 

αυτό θα προκαλέσει απώλειες σε όλους τους µεταφορείς. Θέλοντας να δώσει µια λύση 

ποιόν πρέπει να καλέσει; 

 

A. Τους κύριους πελάτες του και προσπαθεί να δει αν θα του αποκαλύψουν ποιός 

έχει κάνει αλλαγές στις τιµές του 

B. Τους ανταγωνιστές του, ώστε να καταλάβει ποιός έχει µειώσει τις τιµές και 

όταν βρει ποιός το έχει κάνει, τηλεφωνεί σε αυτόν τον ανταγωνιστή και προσπαθεί να 

τον λογικεύσει 

C. Τον αγαπηµένο του δηµοσιογράφο και του ζητάει αν µπορεί να γράψει ένα 

άρθρο για την καταστροφική τιµολόγηση – δίνοντας ένα παράδειγµα ότι οι 

µεταφορείς θα πρέπει να αναπροσδιορίσουν τις τιµολογιακές πολιτικές τους. 

D. Το δικηγόρο της γραµµής, για να τον συµβουλευτεί αν οι τιµολογιακές 

πολιτικές του ανταγωνιστή του είναι ληστρικές ή αντίθετες µε τους κανόνες του anti-

dumping 

 

Η απάντηση Β είναι εντελώς ανεπίτρεπτη, γιατί έτσι θα συζητούσε για τις τιµές µε 

οριζόντιους ανταγωνιστές. 
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Οι απαντήσεις Α και Γ δεν είναι παράνοµες, αφού δεν είναι παράνοµο να οι γραµµές 

να µιλάνε µε πελάτες και δηµοσιογράφους, προσπαθώντας να επηρεάσουν τις 

εξελίξεις της αγοράς. Παρόλα αυτά οι µεταφορείς πρέπει να αποφεύγουν να δίνουν 

την εντύπωση ότι µπορούν να εγείρουν υποψίες οτι προσπαθούν να συντονίσουν την 

βιοµηχανία δείχνοντας τις προθέσεις τους. Αν αυτές οι προθέσεις συνδυαστούν µε 

περαιτέρω προσπάθειες και άλλων µεταφορέων, µπορούν αργότερα να θεωρηθούν ως 

αποδεικτικά στοιχεία πρόθεσης να ευθυγραµµιστεί η αγορά και να διαστρεβλωθεί ο 

ανταγωνισµός. Η γραµµή πρέπει πάντα να βλέπει ένα προσχέδιο των δηλώσεων της 

πριν δηµοσιοποιηθούν. 

 

Η απάντηση ∆ είναι µια νόµιµη οδός για να αποτρέψει η γραµµή την τιµολόγηση σε 

συγκεκριµένες χρονικές περιόδους. Μια γραµµή µπορεί να πεί απλά ότι η τιµολόγηση 

είναι ληστρική, όταν ένας µεταφορέας σε µια εµπορευµατική διαδροµή που είναι 

κυρίαρχος (κατέχει ένα µερίδιο αγοράς γύρω στο 40% ή και παραπάνω) προσφέρει 

παράλογα χαµηλές τιµές. Μια άλλη επιλογή είναι η γραµµή να εγείρει απαιτήσεις υπό 

τους νόµους του anti – dumping. Αν και συνήθως τέτοιες απαιτήσεις δεν είναι 

ξεκάθαρες και µπορούν να έχουν ευρύτερες εµπορικές συνέπειες. Για παράδειγµα 

µπορεί στο µέλλον να χρειασθεί να γίνει συνεργασία µεταξύ της γραµµής που έγειρε 

τις απαιτήσεις και της άλλης που κατηγορήθηκε. 

 

6.9. Καθορισµός τιµών (Price fixing) 

 

Οι µεταφορείς θα πρέπει να υιοθετήσουν τις δικές τους στρατηγικές τιµολόγησης, αν 

και δικαιούνται να τοποθετήσουν τους εαυτούς τους στην αγορά σύµφωνα µε τις 

τρέχουσες συνθήκες της αγοράς. Αυτό σηµαίνει ότι οι µεταφορείς µπορούν να 

χρησιµοποιήσουν τις πληροφορίες τους για την αγορά έτσι ώστε να προσαρµόσουν 

τις τιµές και τις χρεώσεις τους για να διασφαλίσουν ότι είναι ανταγωνιστικοί και 

ταυτόχρονα να επιτύχουν τα µεγαλύτερα δυνατά εισοδήµατα. Αυτό ισχύει για όλα τα 

µέρη µιας ταρίφας, στο θαλάσσιο ναύλο, στην εσωτερική µεταφορά, σε έξοδα 

φορτοεκφόρτωσης, σε επίναυλους. 
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Παρόλα αυτά είναι πολύ σηµαντικό οι µεταφορείς να διατηρούν την ανεξαρτησία 

τους στις τιµές. Ο καθορισµός τιµών και οι διακρίσεις τιµών µε οποιονδήποτε τρόπο 

είναι παράνοµες. Κανένας µεταφορέας δεν πρέπει να αντιγράψει την τιµολόγηση ενός 

άλλου µεταφορέα ή να εφαρµόσει την ίδια τιµολογιακή φόρµουλα µε ένα 

ανταγωνιστή. Στις ελάχιστες περιπτώσεις όπου οι τιµές µπορούν να συζητηθούν π.χ. 

οι ναυλωτές χώρου αλλά πρέπει να παίρνονται µέτρα και υπάρχουν πολλοί λόγοι για 

αυτό. 

 

Μερικοί από αυτούς τους λόγους είναι : 

 

• Ο καθορισµός τιµών που είναι και η πιο σοβαρή παραβίαση του νόµου περί 

ανταγωνισµού, η οποία δεν µπορεί να δικαιολογηθεί και συνήθως καταλήγει σε 

µαζικά πρόστιµα που είναι σε αναντιστοιχία µε την αποτελεσµατικότητα του 

 

• Η ταύτιση των ταριφών ή των επίναυλων το πιθανότερο είναι να οδηγήσουν 

σε έρευνες για παραβιάσεις του νόµου περί ανταγωνισµού και οποιοσδήποτε 

σύνδεσµος µεταξύ ανταγωνιστών, ακόµα και αυτόκλητη επικοινωνία, η οποία µπορεί 

να γίνεται σε χαµηλό επίπεδο στην εταιρεία, θα εµπλέξει τους µεταφορείς. ∆εν έχει 

καµµία σηµασία αν τα άτοµα αυτά έχουν τη δικαιοδοσία να επιβάλουν τιµολογιακή 

πολιτική ή όχι. 

 

• Αν η βιοµηχανία εξελιχθεί σε  µια αγορά µοντέλου «follow the leader», όπου 

οι µεγαλύτεροι παίκτες καθορίζουν τις τιµές και οι άλλοι ακολουθούν, η βιοµηχανία 

µπορεί να χαρακτηριστεί σαν µια αγορά επιρρεπής σε σιωπηρή συνοµωσία. Αυτό θα 

επηρεάσει το επίπεδο των ανταλλασσόµενων πληροφοριών µεταξύ των µεταφορέων, 

στο πόσο λεπτοµερείς είναι και στη χρονική στιγµή της ανταλλαγής των 

πληροφοριών. 

    

• Μια στρατηγική σε βάση «follow the leader», µπορεί επίσης να επηρεάσει 

αρνητικά τις αξιολογήσεις των συγχωνεύσεων. Η Επιτροπή, µπορεί να απαγορεύσει 

περαιτέρω συγχωνεύσεις, εάν είναι ξεκάθαρο ότι οι ανταγωνιστές είναι υπό σιωπηρή 

συνοµωσία όταν καθορίζουν τις τιµές τους. 
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Για αυτό και ο ELAA συνιστά ότι όλοι οι µεταφορείς θα πρέπει να αναπτύσσουν την 

δική τους τιµολογιακή στρατηγική, βασισµένη στα δικά τους κόστη και στην δική 

τους εισοδηµατική δοµή. 

 

Τεράστια πρόστιµα για τον καθορισµό τιµών: Το Φεβρουάριο του 2007, η επιτροπή 

έβαλε πρόστιµα στα µέλη του καρτέλ των Ανελκυστήρων και των κυλιόµενων σκαλών 

µε πρόστιµο ύψους 992 εκατοµµύρια ευρώ. Η Επιτροπή δήλωσε ότι «ο καθορισµός 

τιµών και η κατανοµή των µεριδίων αγοράς είναι πολύ σοβαρές παραβιάσεις», για τις 

οποίες «η πρόθεση της διεξαγωγής της µυστικής συµφωνίας, είναι πιο σηµαντική από 

τις πραγµατικές επιπτώσεις». Ο ∆ιοικητής της Επιτροπής Neelie Kroes δήλωσε: «Είναι 

εξωφρενικό ότι η διοίκηση των µελών του καρτέλ γνώριζαν ότι διέπρατταν παράνοµη 

ενέργεια αλλά προσπάθησαν να το αποκρύψουν και δεν δίστασαν να συνεχίσουν τις 

παράνοµες ενέργειές τους. Η ζηµιά του καρτέλ θα διαρκέσει για χρόνια για τις εταιρείες 

που το πρόστιµο θα κρατήσει είναι τόσο µεγάλο». Σηµείωση: Στην περίπτωση µιας 

καταγεγραµµένης συνδιάσκεψης µε σκοπό τον καθορισµό των τιµών είναι πιθανό ότι 

η Επιτροπή θα κατηγορήσει τους µεταφορείς ότι γνώριζαν ότι οι πράξεις τους ήταν 

παράνοµες. ∆εδοµένου ότι παρέχονται κατευθυντήριες οδηγίες από την Επιτροπή, 

ένας τέτοιος ισχυρισµός θα ήταν επιζήµιος. 

 

Εν συντοµία όσον αφορά τον καθορισµό τιµών θα πρέπει οι µεταφορείς να θέτουν 

τους ναύλους και τις χρεώσεις ανεξάρτητα ο ένας από τον άλλο και να προσαρµόζουν 

την τιµολογιακή πολιτική τους στις εξελίξεις της αγοράς. ∆εν θα πρέπει όµως να 

συζητούν θέµατα τιµών µε τους ανταγωνιστές τους, να αντιγράφουν την τιµολογιακή 

πολιτική ενός ανταγωνιστή τους και να προτείνουν σε άλλους να ακολουθήσουν τις 

γραµµές τους. 

 

Παραδείγµατα Ερωτήσεων: 

 

1) Ένας από τους κύριους πελάτες µιας γραµµή, καλεί τον αντιπρόσωπό της να 

συναντηθούν για τις ετήσιες διαπραγµατεύσεις του συµβολαίου τους. Όταν ο 

αντιπρόσωπος φτάνει παρατηρεί ότι ο πελάτης έχει καλέσει και όλους τους άλλους 

µεταφορείς ταυτόχρονα και θα βλέπει τον καθένα χωριστά. Έτσι όλοι οι αντιπρόσωποι 
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των γραµµών  περιµένουν στην αίθουσα αναµονής του φορτωτή και µιλάνε. Πάνω στη 

συζήτηση ένας από τους αντιπροσώπους αποκαλύπτει τον τύπο τον οποίο χρησιµοποιεί 

η εταιρεία του για να υπολογίζει τον επίναυλο του καυσίµου, ο οποίος είναι ένας πολύ 

απλός και αποτελεσµατικός τύπος και ο φορτωτής του έχει πει σε µια προηγούµενη 

συνάντησή τους ότι είναι αποδεκτός. Οι άλλοι αντιπρόσωποι χαµογελούν και δείχνουν 

να συµφωνούν. Τι κάνει πρέπει να κάνει ο αντιπρόσωπος της γραµµής; 

 

A. Παριστάνει ότι δεν άκουσε τίποτα αν και βλέπει όλους τους άλλους στην 

αίθουσα να κάνουν νεύµατα και να κρατούν σηµειώσεις 

B. ∆εν λέει τίποτα αλλά σηµειώνει τον τύπο και το παρατσούκλι της γραµµής 

C. Ζητάει από όλους που είναι στην αίθουσα να σταµατήσουν αυτή τη συζήτηση 

και να µην κρατούν σηµειώσεις γιατί ο τύπος της εξαγωγής του επίναυλου του καυσίµου 

δεν είναι ένα θέµα που οι γραµµές µπορούν να συζητούν µεταξύ τους. Όταν επιστρέφει 

στο γραφείο γράφει ένα σύντοµο σηµείωµα αναφέροντας το περιστατικό στο νοµικό 

τµήµα της εταιρείας του. 

D. Εµπλέκονται όλοι σε µια συζήτηση πάνω στις λεπτοµέρειες του τύπου 

υπολογισµού του επίναυλου του καυσίµου, κρατώντας όλοι σηµειώσεις στην ίδια 

σελίδα, την οποία συµφωνούν από κοινού να την περάσει ο αντιπρόσωπος σε µορφή 

pdf σε όλους. 

      

 Ένας τύπος από τον οποίο υπολογίζουµε τιµή, αν και δεν είναι το ίδιο µε την 

πανοµοιότυπη τιµολογιακή πολιτική, θεωρείται όµως επίσης ως καθορισµός τιµής. 

Ακόµα και αν υπάρχει σιωπηρή συµφωνία σε τύπο µε τον οποίο υπολογίζουµε τιµή 

είναι αρκετό για να ισοδυναµεί µε συντονισµένη πρακτική. Ακόµα και το γεγονός ότι 

όλοι οι αντιπρόσωποι είναι στην αίθουσα αναµονής µπορεί να προκαλέσει 

προβλήµατα στη γραµµή εκτός και αν ο αντιπρόσωπος της γραµµής ενεργήσει  

διορθώνοντας την κατάσταση. 

 

Η απάντηση Α δεν είναι καλή αντιµετώπιση, οι ρυθµιστές του νόµου θα υποθέσουν 

ότι η γραµµή συµµετείχε στις διευθετήσεις του συµπαιγνίου. Η απάντηση Β είναι 

ακόµα χειρότερη αφού δηµιουργήθηκαν γραπτές αποδείξεις, που αργότερα µπορούν 

να χρησιµοποιηθούν εναντίον της γραµµής. Η απάντηση ∆ είναι η χειρότερη δυνατή 

εκδοχή αφού δηµιουργούνται και γραπτές αποδείξεις και γραπτά ίχνη ενός σιωπηρού 
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συµπαιγνίου. Η απάντηση Γ είναι το παράδειγµα του εγχειριδίου για το πώς να 

αντιµετωπίζουµε τέτοιες περιπτώσεις. Με αυτή την αντίδραση του αντιπροσώπου η 

γραµµή έχει αποστασιοποιηθεί ξεκάθαρα από αυτή τη σιωπηρή συµπαιγνία. Θα 

πρέπει να τονιστεί ότι δεν είναι αρκετό ο αντιπρόσωπος της γραµµής να είναι 

αντίθετος µε το αντι- ανταγωνιστικό περιεχοµένου που συζητήθηκε κατά την 

συνάντηση, θα πρέπει επίσης να το δηλώσει ξεκάθαρα. Η Επιτροπή είχε δηλώσει στο 

καρτέλ των Βιταµινών: «Αφού δεν υπάρχει απόδειξη ότι  οι δύο υποφαινόµενοι 

αποστασιοποιήθηκαν ανοιχτά από την συµφωνία, η Επιτροπή θεµελίωσε το 

συµπέρασµα ότι είχαν προχωρήσει σε σιωπηρή συµφωνία»   

  

2) Μερικοί από τους µεγάλους πελάτες της γραµµής πιέζουν πάρα πολύ να 

δηµοσιεύσει τις τιµές της στο Internet και έτσι ο διευθυντής λέει στον αντιπρόσωπό της: 

«αφού δεν υπάρχει κάποιος δείκτης του πως πάει η αγορά και ο δείκτης του ELAA δεν 

είναι της τρέχουσας περιόδου και οι άλλες γραµµές δηµοσιεύουν ήδη τις τιµές τους στο 

Internet θα ήθελα να κοιτάξεις το θέµα». Τι κάνει ο αντιπρόσωπος; 

 

A. Αφού αναγνωρίζει τα κέρδη αποδοτικότητας και ξέρει ότι οι άλλες βιοµηχανίες 

το κάνουν, προτείνει να το κάνει και η δική του γραµµή χωρίς δεύτερη σκέψη 

 

B. Κάνει µια συζήτηση µε τα υπέρ και τα κατά µιας τέτοιας πράξης στην επόµενη 

συνάντηση µεταφορέων 

 

C. Γράφει ένα υπόµνηµα δηλώνοντας ότι θα ήταν καλή ιδέα και δεδοµένου το 

µερίδιο αγοράς της γραµµής είναι αναµενόµενο ότι θα ακολουθήσουν και άλλοι 

 

D. Τηλεφωνεί σε έναν πρώην συνάδελφο, που τώρα δουλεύει για ανταγωνιστή, 

ρωτώντας τον τη γνώµη του και πως θα αντιδρούσε η αγορά 

 

Η απάντηση Α είναι η µοναδική αποδεκτή απάντηση. Η δηµοσίευση των ναύλων µιας 

εταιρείας δεν είναι παράνοµη. Αλλά είναι ένα πολύ ευαίσθητο θέµα και όσο πιο 

µεγάλο µερίδιο αγοράς κατέχει η εταιρεία είναι και πιο ευαίσθητο. Αν οι άλλοι 

ακολουθήσουν µπορεί η εταιρεία να θεωρηθεί σαν “market leader” και µετά είναι 

πολύ σηµαντικό να διασφαλίσεις ότι τα στοιχεία δεν υποδεικνύουν ότι έχει γίνει 
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µυστική συµφωνία. Ακόµα και ένα e-mail ενός εργαζοµένου το οποίο να δηλώνει για 

παράδειγµα ότι «µας αρέσει η ιδέα σου να δηµοσιοποιήσεις τις τιµές, δηµιουργεί 

σηµείο αναφοράς για όλους µας» θα πρέπει να αποκρουστεί. Επίσης είναι απαραίτητη 

µια προσεχτική  αποτίµηση των εµπορικών αναγκών. 

 

Οι απαντήσεις Β και ∆ είναι και οι δύο ακατάλληλες, γιατί εµπεριέχουν  συζητήσεις 

µε τους ανταγωνιστές που µπορεί να θεωρηθεί ότι υπάρχει ένδειξη πρόθεσης σε 

οποιαδήποτε µεταγενέστερη δηµοσίευση. Για την Επιτροπή είναι το ίδιο µε τον 

καθορισµό τιµών. 

 

Η απάντηση Γ επίσης δεν είναι καλή επιλογή αφού το υπόµνηµα θα αποκαλύπτει ότι 

η εταιρεία είναι υποψιασµένη ότι οι άλλοι µπορεί να ακολουθήσουν την τιµολογιακή 

πολιτική της και αυτή είναι µια κατάσταση που θα πρέπει να αποφευχθεί, γιατί 

εγείρει υποψίες σιωπηρής συµφωνίας και µετά η εταιρεία θα είναι υπόλογη και θα 

πρέπει να αποδείξει το αντίθετο σε περίπτωση έρευνας για παραβίαση του νόµου περί 

ανταγωνισµού. 

 

6.10. Ηλεκτρονική αλληλογραφία (E- mails) 

 

Είναι πολύ σηµαντικό να υπάρχει πειθαρχεία στην ηλεκτρονική αλληλογραφία, έτσι 

ώστε να αποφευχθεί οποιαδήποτε έκθεση κατά της ανταγωνιστικής πολιτικής. Πολύ 

συχνά οι έρευνες της Επιτροπής επικεντρώνονται στο να ερευνούν την ηλεκτρονική 

αλληλογραφία, χρησιµοποιώντας υπερσύγχρονα εγκληµατολογικά εργαλεία 

αναζήτησης, τα οποία µπορούν να ανασυνθέτουν αλλαγές στα e-mails, καθώς και να 

ανακτούν σβησµένα e-mail. 

 

Εκτός ορισµένων περιπτώσεων πραγµατικής συµπαιγνίας, ατελής προσχεδιασµός των 

τιµών και της χωρητικότητας των ανταγωνιστών συχνά εγείρει υποψίες αν και δεν 

έχει καµία σχέση µε επικοινωνία µε τους ανταγωνιστές. Οι πληροφορίες που 

µεταδίδονται από τους πελάτες ή από τον δηµόσιο τοµέα µπορεί να µην είναι 

ολοκληρωµένες και να δηµιουργούν υποψίες ότι απορρέουν κατευθείαν από τους 

ανταγωνιστές. 
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Για αυτό θα πρέπει να περιορίσουµε τις επικοινωνίες στον ελάχιστο βαθµό, να 

δηλώνουµε ξεκάθαρα το λόγο για τον οποίο ερχόµαστε σε επαφή, να διασφαλίζουµε 

ότι όλες οι πληροφορίες που θα ανταλλάξουµε µε τους ανταγωνιστές θα είναι 

προφορικά και να επικοινωνήσουµε µε το νοµικό τµήµα σε περίπτωση που έχουµε 

αµφιβολίες. ∆εν θα πρέπει σε καµία περίπτωση να χρησιµοποιούµε 

αµφιταλαντευόµενη γλώσσα ή αστεία που σχετίζονται µε την αγορά ή µε τους 

συµµετέχοντες στην αγορά που µπορούν να παρερµηνευτούν. Επίσης δεν θα πρέπει 

να συζητάµε για την τιµολόγηση, την χωρητικότητα, τους πελάτες ή τις εµπορικές 

στρατηγικές οποιουδήποτε είδους (όπως είναι οι ειδικοί κανονισµοί για τα θέµατα 

των κοινοπραξιών και των συµµαχιών) 

 

Παραδείγµατα Ερωτήσεων: 

 

1) Μετά από µια συνάντηση που είχε διοργανώσει ο ELAA ο αντιπρόσωπος της 

γραµµής λαµβάνει το ακόλουθο e-mail από ένα παλιό του συνάδελφο, που τώρα 

εργάζεται σε ένα ανταγωνιστή. «Γεια σου, τέλεια η χθεσινή συνάντηση για την 

συµφόρηση. Μακάρι να µπορούσαµε να έχουµε τα ίδια ναυλολόγια, η αγορά είναι 

ασταθής αυτές τις ηµέρες. Έµαθα ότι δίνεις 750 δολάρια το κουτί παρά τους υψηλούς 

παράγοντες φόρτωσης. Είναι αλήθεια; Για πόσο καιρό θα συνεχίσετε να πεινάτε; Ποιά 

είναι η απάντησή σας του αντιπροσώπου; 

 

A. ∆εν απαντάει τίποτα. Αγνοεί εντελώς το e-mail. 

 

B. Του λέει ότι έχει δίκιο και ότι θα τον καλέσει αργότερα. 

 

C. Του λέει ότι η συνάντηση για την συµφόρηση ήταν καλή αλλά αφού είναι 

ανταγωνιστές δεν πρέπει να συζητάνε θέµατα τιµολόγησης ελεύθερα και µετά προωθεί 

το e-mail στο νοµικό τµήµα της εταιρείας 

 

D. Παραδέχεται ότι η τιµή της γραµµής είναι 750 δολάρια και ότι θα διατηρήσει 

αυτό το κόστος εκτός αν του υποσχεθεί ο αντιπρόσωπος της ανταγωνίστριας γραµµής 

να µην προσθέσουν µια ακόµα σύνδεση στην συγκεκριµένη εµπορική διαδροµή και 
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προτείνει ότι αν αποσυρθεί η ανταγωνίστρια εταιρεία θα αυξήσει την τιµή έτσι ώστε να 

έχουν τα εισοδήµατα που είχαν πάντα. 

 

Σε περίπτωση που δεν απαντήσει ο αντιπρόσωπος ή δεν κάνει κάτι για το παραπάνω 

e-mail, η Επιτροπή µπορεί να ερµηνεύσει αυτή τη σιωπή ως αποδεικτικό στοιχείο 

µιας σιωπηρής συµφωνίας. Για αυτό είναι πολύ σηµαντικό να ο αντιπρόσωπος να 

δείξει ξεκάθαρα ότι συµµορφώνεται µε τους κανόνες και να αποστασιοποιηθεί από 

οποιεσδήποτε ενέργειες των ανταγωνιστών για συµπαιγνίες. Για αυτό και η απάντηση 

Α δεν είναι καλή επιλογή, αφού αφήνει σηµαντικές αµφιβολίες σχετικά µε τις 

προθέσεις του και µπορεί να χρησιµοποιηθεί εναντίον του. 

 

Η απάντηση Γ είναι η προτιµότερη απάντηση. ∆είχνει ξεκάθαρα ότι συµµορφώνετε 

µε τους κανονισµούς και αποσταθεροποιεί τον εαυτό του από οποιεσδήποτε 

απόπειρες δηµιουργίας συµπαιγνίας µε τους ανταγωνιστές. Επίσης είναι πολύ καλό 

να ενηµερωθεί το νοµικό τµήµα της γραµµής για το συµβάν. 

 

Η απάντηση ∆ είναι επαρκής απόδειξη ενός καρτέλ και η απάντηση Β υποδηλώνει 

απόδειξη για δηµιουργία καρτέλ. 

 

Μεγάλα πρόστιµα για τις σιωπηρές συµφωνίες. Στη βιοµηχανία των  Χηµικών 

Ελαστικών η Επιτροπή έβαλε πρόστιµο στη Bayer αξίας 58,88 εκατοµµυρίων 

δολαρίων για σιωπηρή συµφωνία. Η εταιρεία Bayer παραδέχτηκε ότι παρακολούθησε 

µια συνάντηση που τη διοργάνωσε ένας ανταγωνιστής της σχετικά µε τις αυξήσεις 

τιµών και  που ολοφάνερα παραβίαζε τους κανόνες της πολιτικής περί ανταγωνισµού. 

Όταν η συµµετοχή µιας εταιρείας σε  µια συνάντηση κατά του ανταγωνισµού έχει 

αποδειχτεί τότε σύµφωνα µε τη καθιερωµένη διαδικασία επαφίεται στον 

κατηγορούµενο να προσκοµίσει στοιχεία που να αποδεικνύουν ότι η συµµετοχή του 

στην συγκεκριµένη συνάντηση δεν διακατεχόταν από αντι-ανταγωνιστική πρόθεση. 

Η Bayer δεν κατάφερε να αποδείξει ότι είχε αποστασιοποιηθεί από το σκοπό της 

συνάντησης και για αυτό παραβίασε το νόµο της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

 

Η ανταλλαγή ηλεκτρονικής αλληλογραφίας µετράει πολύ αρνητικά για την 

επιτροπή: Σε όλες τις περιπτώσεις καρτέλ η Επιτροπή βάσισε τις αποφάσεις της στην 
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ανταλλαγή ηλεκτρονικής αλληλογραφίας, ο οποίος είναι ένας σύγχρονος τρόπος 

επικοινωνίας µεταξύ των εταιρειών. Στην περίπτωση του καρτέλ των Insulated 

switchgear, τα µέλη του καρτέλ εγκατέστησαν ένα σύστηµα «Ασφαλής εκποµπής 

ηλεκτρονικής αλληλογραφίας», έτσι ώστε να διασφαλίσουν ότι θα έχουν µια 

γρηγορότερη, ηλεκτρονική, ανώνυµη, ασφαλής και σίγουρη επικοινωνία. Οι 

συµµετέχοντες έπρεπε να επιλέξουν ένα πάροχο και να φτιάξουν ένα ανώνυµο 

λογαριασµό ηλεκτρονικού ταχυδροµείου, µέσω του οποίου θα αντάλλασσαν έγγραφα 

κλειδωµένα µε κωδικό. Οι απαιτούµενοι κωδικοί και τα ονόµατα αλλάζονταν κάθε 

µήνα. Τα µέλη του καρτέλ χρησιµοποιούσαν επίσης ένα λογισµικό για 

κρυπτογράφηση εγγράφων που ονοµαζόταν «Blowfish». Η Επιτροπή κατέκρινε πάρα 

πολύ το γεγονός ότι πήραν τόσα προληπτικά µέτρα για να συγκαλύψουν και να 

αποκρύψουν τις επαφές και τις συναντήσεις τους. 

 

Στην εσωτερική αλληλογραφία µια γραµµής όταν γίνεται αναφορά στους 

ανταγωνιστές θα πρέπει να δηλώνεται ξεκάθαρα ο λόγος της επαφής, να 

περιγράφεται λεπτοµερώς τι συζητήθηκε, να δηλώνεται ότι δεν συζητήθηκαν άλλα 

θέµατα, να γίνεται σαφής διαχωρισµό µεταξύ της προσωπικής άποψης και των 

αληθινών πληροφοριών που ανταλλάχθηκαν και αν είναι δυνατόν να  

συµπεριλαµβάνεται το νοµικό τµήµα στη λίστα διανοµής. ∆εν θα πρέπει να 

µπερδεύονται οι προσωπικές εκτιµήσεις και άλλες πληροφορίες της αγοράς µε τις 

πληροφορίες των ανταγωνιστών της γραµµής και να χρησιµοποιούνται αστεία ή 

φράσεις οι οποίες θα µπορούσαν να παρερµηνευτούν. 

 

2) Ο αντιπρόσωπος της γραµµής παρευρίσκεται σε µια συνάντηση σχετικά µε τις 

αναθεωρηµένες διαδικασίες των τελωνείων της Ε.Ε. Το αναφέρει στην εταιρεία του; 

 

A. ∆εν το αναφέρει καθόλου, θεωρεί ότι είναι καλύτερα να µην το κοινοποιήσει. 

 

B. Κάνει µια σύντοµη αναφορά στα θέµατα που συζητήθηκαν, ποια άτοµα 

παρευρέθηκαν και τέλος στο τόπο και χρόνο συνάντησης.  Επίσης διασφαλίζει ότι οι 

ίδιες πληροφορίες υπάρχουν στην ηµερήσια διάταξη και στο κοστολόγιο του. 
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C. Στέλνει ένα µήνυµα στο οποίο αναφέρει ότι σήµερα συναντήθηκε µε την 

Τελωνειακή επιτροπή, ότι έχει γίνει θετική πρόοδος και ότι θα κάνει µια σύντοµη 

αναφορά µόλις επιστρέψει στο γραφείο του. 

 

D. Στέλνει ένα µήνυµα στο οποίο αναφέρει ότι συναντήθηκε µε τους αγαπητούς 

«συναδέλφους» σήµερα και ότι όλοι φαίνετε να συµφωνούν στην πολιτική και µακάρι 

να ήταν το ίδιο εύκολο να κάνανε τους πελάτες τους να συµφωνήσουν αν και όπως 

φαίνεται δεν θα έχουν άλλη επιλογή.   

 

∆εδοµένου ότι µια συνάντηση που αφορά τις αναθεωρηµένες τελωνειακές 

διαδικασίες δεν είναι παράνοµη και για το σκοπό αυτού του παραδείγµατος 

υποθέτουµε ότι κατά την συνάντηση δεν συζητήθηκε κάτι παράνοµο. Όλες οι 

παραπάνω εκδοχές αναφέρουν τι συνέβη αλλά η καθεµιά µπορεί να ερµηνευτεί πολύ 

διαφορετικά από ένα τρίτο πρόσωπο.  

 

Η απάντηση Α αφήνει πολλές αµφιβολίες σχετικές µε τη συµµόρφωση ως προς τους 

νόµους περί ανταγωνισµού, δεδοµένου ότι άλλες ενδείξεις αυτής της συνάντησης 

µπορούν να βρεθούν στα χέρια ενός ανακριτή από όλους τους αντιπροσώπους των 

γραµµών (για παράδειγµα κοστολόγια, ηµερήσιες διατάξεις, οποιεσδήποτε αναφορές 

από τους ανταγωνιστές κτλ). Στην περίπτωση αυτή οι αρχικές υποψίες θα πρέπει να 

ξεπεραστούν και τα γεγονότα να επαναπροσδιοριστούν, µια διαδικασία που είναι 

πολύ χρονοβόρα και χρειάζεται κοπιώδης προσπάθειες. 

 

Η απάντηση Γ παρέχει ανεπαρκείς πληροφορίες, ένα τρίτο πρόσωπο που δεν έχει 

σχέση µε τον κλάδο δεν γνωρίζει τι σηµαίνει «τελωνειακή επιτροπή». Σε περίπτωση 

έρευνας ο ανακριτής θα κατευναστεί µόλις του εξηγήσει ο αντιπρόσωπος της 

γραµµής για τα θέµατα που συζητήθηκαν στην συνάντηση αλλά θα έχουν 

δηµιουργήσει υποψίες χωρίς να υπάρχει λόγος. Και αν οι υπάλληλοι σχετικά µε την 

υπόθεση έχουν φύγει από την εταιρεία µπορεί η γραµµή να έχει πρόβληµα. 

 

Η απάντηση ∆ είναι η χειρότερη αφού µπορεί εύκολα να παρερµηνευθεί σαν 

συνάντηση καρτέλ. Τα θέµατα που αφορούν τον ανταγωνισµό θα πρέπει να 

αναφέρονται µε ένα τρόπο αυστηρό και επαγγελµατικό, το οποίο είναι πιο δύσκολο 
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από ότι ακούγετε σχετικά µε την εσωτερική ηλεκτρονική αλληλογραφία µε 

συναδέλφους. 

 

Η καλύτερη απάντηση είναι η Β αφού µοιράζοντας µια τυπική αναφορά για τη 

συνάντηση ξεκαθαρίζει ότι δεν έγινε κάποια παράνοµη συζήτηση στη συνάντηση και 

δεν αφήνει περιθώριο για υποψίες. Στην τυπική αυτή αναφορά θα πρέπει να 

διασαφηνίζονται τα γεγονότα και οι πληροφορίες που αναφέρθηκαν στη συνάντηση 

από προσωπικές εντυπώσεις. Μόνο µια ξεκάθαρη, περιεκτική και κατανοητή 

αναφορά δεν θα αφήσει αµφιβολίες για την τήρηση των κανονισµών περί 

ανταγωνισµού. Επίσης θα πρέπει να λαµβάνει αντίτυπο αυτής της αναφοράς το 

νοµικό τµήµα.  

 

Εποµένως θα πρέπει να δηλώνουµε ξεκάθαρα τις πηγές των πληροφοριών, δεν θα 

πρέπει να δηλώνονται οι προσωπικές υποθέσεις σαν πραγµατικά στοιχεία και δεν θα 

πρέπει να αφήνετε να εννοηθεί ότι µια πληροφορία προέρχεται από τον ανταγωνισµό 

ενώ στην πραγµατικότητα προέρχεται από αλλού. 

 

3) Κατά την τριµηνιαία ανασκόπηση της γραµµής, ένας διαµεταφορέας πληροφορεί 

τον αντιπρόσωπό της ότι η ανταγωνίστρια γραµµή Α, που είναι µια από τις κορυφαίες 

γραµµές της εµπορικής διαδροµής, έχει προβλήµατα µε την χρησιµότητα της 

χωρητικότητάς της και σκοπεύει να µειώσει τους ναύλους στα 1.200 δολάρια. Αφού ο 

αντιπρόσωπος της γραµµής διαβάσει τις εφηµερίδες και µιλήσει µε άλλους φορτωτές 

και διαµεταφορείς και διασταυρώσει ότι όλοι δίνουν την ίδια πληροφορία, καταλήγει 

στο συµπέρασµα ότι η συµπεριφορά της ανταγωνίστριας γραµµής Α θα  αναγκάσει τη 

γραµµή να προχωρήσει σε µείωση τιµών. Τι αναφορά θα κάνει ο αντιπρόσωπος; 

 

A. «Η γραµµή Α σχεδιάζει να προσφέρει 1200 δολάρια λόγο της χαµηλής 

χρησιµότητας των χώρων της» 

 

B. «Η γραµµή Α λέγετε ότι θα κάνει προσφορά 1200 δολάρια, µε τη δικαιολογία ότι η 

χρησιµότητα των χώρων της είναι µειωµένη» 
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C. «Σύµφωνα µε διάφορες πηγές της ναυτιλιακής βιοµηχανίας (διαµεταφορείς (χ,ψ,ζ), 

φορτωτές (α,β,γ), και τη σηµερινή έκδοση του Lloyd’s list) η γραµµή Α αναµένετε να 

προσφέρει χαµηλότερες τιµές που θα φτάνουν στα 1200 δολάρια επειδή όπως 

αναφέρετε έχουν µείωση της χρησιµότητας της χωρητικότητάς τους» 

 

D. «Μίλησα µε µια αξιόπιστη πηγή εκ των έσω της γραµµής Α και µου είπε ότι η 

γραµµή Α θα προσφέρει 1200 δολάρια. Πρέπει να προσφέρουµε την ίδια τιµή µε τη 

γραµµή Α.»  

 

 Πάντα να αναφέρετε τις πηγές από όπου πήρατε τις πληροφορίες για τους 

ανταγωνιστές σας. 

  

Η απάντηση Α είναι διφορούµενη. Μπορεί να είναι προφανές στον αντιπρόσωπο της 

γραµµής και στα άτοµα τα οποία απευθύνετε στο e-mail ότι πρόσφατα είχε µια 

συνάντηση µε τον πελάτη του και ότι οι πληροφορίες που αναφέρει προέρχονται από 

τον πελάτη του αλλά για ένα τρίτο πρόσωπο, όπως είναι για παράδειγµα ο ανακριτής 

της Επιτροπής, αυτό δεν είναι καθόλου ξεκάθαρο όταν µάλιστα µπορεί να διαβάζει 

αυτό το e-mail τρία χρόνια µετά. Και έτσι θα πρέπει η γραµµή να αναπαραστήσει 

περασµένα γεγονότα και να υπεισέρθει σε µια χρονοβόρα διαδικασία προκειµένου να 

εξηγήσει τις πηγές των πληροφοριών που αναφέρονται στο e-mail του αντιπροσώπου 

της. 

 

Η απάντηση Β είναι ένα παράδειγµα πρόχειρου γραψίµατος. ∆ίνει την εντύπωση ότι 

αν και άθελα του ο αντιπρόσωπος της γραµµής έχει έρθει σε απευθείας επικοινωνία 

µε τη γραµµή Α πράγµα που σηµαίνει ότι υπάρχει ένα σκηνικό σιωπηρής συµφωνίας 

αφού οι ανταγωνιστές µιλούσαν µεταξύ τους. 

 

Η απάντηση Γ είναι η ενδεδειγµένη απάντηση αφού καταγράφει τα γεγονότα, δείχνει 

πλήρη συµµόρφωση µε τους κανονισµούς και επαγγελµατική επιµέλεια. 

 

Η απάντηση ∆ µπορεί να φανεί αβάσιµη αλλά οι πωλητές που θέλουν απελπισµένα 

να πείσουν τους ανωτέρους τους να χαµηλώσουν τις τιµές έτσι ώστε να διασφαλίσουν 

πωλήσεις, µπορεί να επικαλεστούν ψεύτικες επαφές µε ανταγωνιστές. Τέτοιες 
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συµπεριφορές πρέπει να αποφεύγονται πάση θυσία γιατί για τους ρυθµιστές µια 

τέτοια αναφορά υποδηλώνει µια άµεση απόδειξη συµπαιγνίας και θα είναι πολύ 

δύσκολο να αποδειχθεί το αντίθετο. 

 

6.11. Ενδοεταιρικές συζητήσεις (Internal Discussions) 

 

Ο πρωταρχικός σκοπός µιας εταιρείας γραµµής είναι να τοποθετηθεί  στην παγκόσµια 

αγορά έτσι ώστε να έχει εµπορική επιτυχία. Σύµφωνα µε τους νέους κανόνες περί 

ανταγωνισµού αυτό σηµαίνει ότι πρέπει να προσαρµοστεί έξυπνα στις συνθήκες της 

αγοράς, αφού πλέον δεν υπάρχει η εναλλακτική λύση της υιοθέτησης της 

τιµολογιακή πολιτική ή των τιµών του «αρχηγού» της αγοράς. Οπότε για να είναι η 

εταιρεία µέσα στην παγκόσµια αγορά και να έχει εµπορική επιτυχία θα πρέπει να 

παίρνει τις  καλύτερες δυνατές αποφάσεις επί καθηµερινής βάσης, σύµφωνα µε τις 

καλύτερες δυνατές πληροφορίες που είναι διαθέσιµες. 

 

Το να µπορεί η γραµµή να παίρνει σωστές αποφάσεις προϋποθέτει πολύ καλή γνώση 

της αγοράς και απαιτεί να λαµβάνει υπόψη της όλους τους εµπορικούς παράγοντες. 

Και αυτό περιλαµβάνει σε ορισµένες περιπτώσεις να γνωρίζει πληροφορίες σχετικά 

µε τη θέση και τις στρατηγικές των ανταγωνιστών της, παίρνοντας πληροφορίες είτε 

από τους πελάτες της είτε από δηµοσιευµένες πληροφορίες. Αυτές τις πληροφορίες 

επιτρέπετε να τις χρησιµοποιεί στην εσωτερική της αλληλογραφία όποτε έχουν νόηµα 

από εµπορικής απόψεως. Αλλά µε προσοχή αφού η εσωτερική επικοινωνία υπόκειται 

και αυτή στους κανονισµούς περί ανταγωνισµού αν παρέχει στοιχεία για παράνοµη 

συµµαχία µε ανταγωνιστές. Για αυτό πρέπει πάντα να αναφέρετε η πηγή της 

πληροφορίας και να αναφέρετε ξεκάθαρα αν αυτά που γράφονται  είναι προσωπικές 

ερµηνείες ή αν απλά αναφέρονται τα γεγονότα. 

 

Με λίγα λόγια όσο αφορά τις συζητήσεις µεταξύ των συναδέλφων εντός της 

εταιρείας, µπορούν να συζητηθούν όλα τα εµπορικά θέµατα αλλά όταν γίνεται 

αναφορά στις στρατηγικές των ανταγωνιστών θα πρέπει πάντα να δηλώνονται οι 

πηγές από όπου απορρέουν οι πληροφορίες. 
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Παράδειγµα: 

 

Ο αντιπρόσωπος της γραµµής περιµένει στην αίθουσα αναµονής του αεροδροµίου και 

εκεί ακούει να συνοµιλούν εκπρόσωποι µιας ανταγωνίστριας εταιρείας γραµµών και να 

λένε για την παροχή υπηρεσιών σε ένα καινούριο δροµολόγιο που θα ξεκινήσουν µέσα 

στους ερχόµενους µήνες και που θα δραστηριοποιείται σε µια εµπορική διαδροµή που η 

εταιρεία του είναι η πρώτη και η καλύτερη. Του ακούει να υπερηφανεύονται ότι αυτό το 

δροµολόγιο θα υποβαθµίσει εντελώς τη θέση της εταιρείας του στην αγορά. Τι κάνει; 

 

A. Τρέχει στην τουαλέτα και τηλεφωνεί στον ∆ιευθυντή πωλήσεων για να του 

εκθέσει αυτά που µόλις άκουσε 

B. Πιστεύει ότι δεν πρέπει να πει σε κανέναν για αυτή την συζήτηση γιατί την 

άκουσε από καθαρή σύµπτωση  

C. Ενηµερώνει την εταιρεία του, και τηλεφωνεί σε όλους τους πελάτες του 

προσπαθώντας να τους πείσει να συνάψουν µακροχρόνιες συµφωνίες µε την εταιρεία 

του 

D. Κάνει αίτηση να δουλέψει µε τους ανταγωνιστές 

 

Σχολιασµός 

 

Καµία από τις παραπάνω απαντήσεις δεν είναι σωστή αλλά η απάντηση Β είναι η πιο 

συνετή. Το να ακούει κάποιος κατά τύχη µια συζήτηση ενός ανταγωνιστή δεν είναι 

παράνοµο και αν οι πληροφορίες που αποκοµίσει είναι σηµαντικές κανείς δεν µπορεί 

να υποχρεώσει αυτό το άτοµο να πάθει αµνησία, όµως όπως έχουµε προαναφέρει η 

εσωτερική επικοινωνία υπόκειται και αυτή στους κανόνες περί ανταγωνισµού. Για να 

αποφευχθεί οποιαδήποτε παρεξήγηση πρέπει πάντα να δηλώνετε η πηγή των 

πληροφοριών που συζητούνται και να είναι ξεκάθαρο ότι αυτά που λέγονται δεν είναι 

προσωπικές ερµηνείες αλλά τα πραγµατικά γεγονότα. Αν το άτοµο τηλεφωνήσει στον 

∆ιευθυντή Πωλήσεων τότε θα πρέπει σε οποιαδήποτε αλληλογραφία που θα σταλεί 

να αναφερθεί η προέλευση των πληροφοριών και να τονιστεί το γεγονός ότι έγινε 

τυχαία. 

 



  Σελίδα 100 

 

6.12. Οι πράκτορες (Agents) 

 

Οι µεταφορείς πρέπει να καθοδηγήσουν τους πράκτορες τους ώστε να 

συµµορφωθούν στους κανονισµούς του νόµου περί ανταγωνισµού. 

 

Η συµπεριφορά των πρακτόρων είναι πολύ σηµαντική γιατί µπορεί µεν να µην έχει 

κάποιο εµπορικό κίνδυνο αλλά νοµικά θεωρείτε σαν ενιαίο και αναπόσπαστο κοµµάτι 

της γραµµής, εκ µέρους της οποίας και ενεργεί. 

 

Συνήθως στις λιγότερο ανεπτυγµένες αγορές, οι πράκτορες ως µέλη µιας οµάδας 

δουλεύουν για περισσότερες από µία γραµµές και µάλιστα µπορεί να χρησιµοποιούν 

τα ίδια έγγραφα και το ίδιο σύστηµα διεκπεραίωσης των φορτώσεων για όλους. 

Εποµένως οι πράκτορες έχουν πρόσβαση σε σηµαντικές πληροφορίες που δεν θα 

έπρεπε κανονικά να µοιράζονται µεταξύ ανταγωνιστών. Ταυτόχρονα οι πράκτορες 

πολλές φορές συµπεριφέρονται και σαν διαµεταφορείς και έτσι έχουν µεγαλύτερη 

γνώση της αγοράς συµπεριλαµβανοµένου και των τιµών που ισχύουν για τον κάθε 

µεταφορέα την δεδοµένη χρονική στιγµή. Τα γραφεία των πρακτόρων – 

διαµεταφορέων είναι πολύ µικρά και αποτελούνται από ένα εργαζόµενο, πράγµα που 

σηµαίνει ότι δεν µπορεί να υπάρχει αποτελεσµατική προστασία των ευαίσθητων 

δεδοµένων της κάθε γραµµής αλλά στην ουσία επαφίεται στην επαγγελµατική 

συνείδηση και υπευθυνότητα του κάθε πράκτορα. Αν σε περίπτωση έρευνας βρεθεί 

ότι οι γραµµές χρησιµοποιούσαν έναν ή περισσότερους πράκτορες έτσι ώστε να 

µπορούν να µετέχουν σε συµπαιγνία ή για να µπορούν να ευθυγραµµίζουν τις 

στρατηγικές του marketing τους, τότε οι εταιρείες θα περάσουν από εξονυχιστικούς 

ελέγχους. Επίσης ένας µεταφορέας διακινδυνεύει την αξιοπιστία του απλά και µόνο 

όταν είναι πολύ συνδεδεµένος µε ένα πράκτορα. 

 

Παρόλα αυτά η σχέση µεταξύ ενός µεταφορέα και ενός πράκτορα εξαρτάται από τους 

κινδύνους που δηµιουργούνται από τις ενέργειες του πράκτορα. Αν η σύνδεση της 

γραµµής µε τον πράκτορα είναι πολύ µεγάλη και βασίζεται σε συµβόλαια, σε 

οικονοµικά κριτήρια και σε επενδύσεις από τη γραµµή προς τον πράκτορα τότε η 

γραµµή και ο πράκτορας θα αντιµετωπίζονται σαν ένα νοµικό πρόσωπο από την 

πλευρά των κανονισµών περί ανταγωνισµού.   
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Αυτό έχει δύο ενδεχόµενα: 

 

• Η σχέση της γραµµής µε τον πράκτορα αυτή καθεαυτή να µην προκαλεί 

ενδιαφέρον για τις αρχές του ανταγωνισµού (οι τιµές πωλήσεις µπορούν να 

καθοριστούν από τους δύο τους, γεωγραφικοί περιορισµοί πωλήσεων επιτρέπονται 

κτλ) 

 

• Οι µεταφορείς θα πρέπει να παρακολουθούν στενά τους πράκτορες τους και 

µάλιστα όσο πιο στενά συνδεδεµένοι είναι τόσο µεγαλύτερη είναι η ευθύνη της 

γραµµής ώστε ο πράκτορας να τηρεί τους κανονισµούς και τους νόµους της antitrust 

πολιτικής σε θέµατα εµπιστοσύνης. 

 

Για αυτό και όταν ένας ανεξάρτητος πράκτορας µεταδίδει πληροφορίες σε έναν άλλο 

πράκτορα χωρίς την συγκατάθεση του µεταφορέα, αυτό δεν είναι ευθύνη του 

µεταφορέα αυτού καθεαυτού. Παρόλα αυτά η συµπεριφορά αυτή µπορεί να 

προκαλέσει υποψίες και όσο πιο στενή είναι η σχέση της γραµµής µε τον πράκτορα 

τόσο πιο ευάλωτη γίνεται η γραµµή στην αξιοπιστία του πράκτορα στα θέµατα 

antitrust πολιτικής. Από την άλλη µεριά αν ο πράκτορας ενεργεί εντελώς ανεξάρτητα 

και µε δικό του εµπορικό ρίσκο τότε οι γραµµές δεν θα έρθουν αντιµέτωπες µε 

υποψίες για παραβίαση της αντιµονοπωλιακής πολιτικής. Η Ευρωπαϊκή Ένωση 

θεωρεί ότι όταν ένας πράκτορας ενεργεί υπό εµπορικό ρίσκο είναι σαν εµπορικός 

αντιπρόσωπος σε εντελώς κάθετη σχέση. 

 

Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι σε τέτοιες συνθήκες οι µεταφορείς δεν επιτρέπετε να 

θέτουν στους εµπορικούς αντιπρόσωπους κατώτατη τιµή και η πιθανότητα να 

προσφέρουν στους εµπορικούς αντιπρόσωπους αποκλειστικότητα για συγκεκριµένη 

περιοχή είναι πολύ µικρή. Οι περισσότεροι πράκτορες στη ναυτιλία γραµµών είναι 

καθαροί πράκτορες και όχι εµπορικοί αντιπρόσωποι. 
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Μια µέθοδος τριών βηµάτων που µπορούν να ακολουθήσουν οι γραµµές είναι: 

 

1. Σε όλα τα συµβόλαια που κλείνονται µε τους πράκτορες πρέπει να αναφέρετε 

η υποχρέωση του πράκτορα να τηρεί τους ισχύοντες κανόνες της πολιτικής υπέρ του 

ανταγωνισµού, να δηµιουργεί δικλείδες ασφαλείας και να περιλαµβάνετε µια ρήτρα 

αξιοπιστίας. 

 

2. Οι πράκτορες καλούνται (ή και υποχρεούνται) να παρακολουθούν 

ενδοεταιρικά σεµινάρια συµµόρφωσης µε τους κανονισµούς και επίσης είναι πολύ 

καλή ιδέα να διοργανώνεται ξαφνικούς και ετήσιους οικονοµικούς ελέγχους.  

 

3. Και οι εργαζόµενοι στις γραµµές θα πρέπει να αναφέρουν οποιαδήποτε φήµη 

έχουν ακούσει στην αγορά, η οποία µπορεί να εµπλέκει τους πράκτορες σε 

ακατάλληλες επαφές µε άλλους πράκτορες ή στη διάδοση ευαίσθητων πληροφοριών. 

Η γραµµή θα πρέπει να παίρνει αυστηρά µέτρα έτσι ώστε να µην υπάρχουν τέτοιες 

διαρροές πληροφοριών και επίσης θα πρέπει να προλαµβάνει οποιαδήποτε θέµατα 

προκύπτουν σε εσωτερικό έλεγχο. Επίσης αν οι πράκτορες δίνουν πληροφορίες στη 

γραµµή για τις τιµές των ανταγωνιστών, θα πρέπει πάντα όταν η γραµµή αναφέρετε 

σε αυτές τις τιµές να προσδιορίζει την πηγή, ακόµα και στην εσωτερική 

αλληλογραφία µεταξύ της γραµµής και του πράκτορα. Αυτά τα µέτρα θα πρέπει να 

ακολουθούνται ακόµα και κατά τη διάρκεια διαπραγµατεύσεων µεταξύ της γραµµής 

και του πράκτορα, είτε ο πράκτορας είναι διαµεταφορέας είτε είναι απλός πράκτορας. 

Κατά τη διάρκεια των διαπραγµατεύσεων είναι σύνηθες φαινόµενο ένας πράκτορας 

να αποκαλύπτει τις τιµές των ανταγωνιστών αλλά δεν θα πρέπει να ζητά η γραµµή 

από τον πράκτορα να µάθει πληροφορίες για τις τιµές των ανταγωνιστών µέσω άλλων 

πρακτόρων είτε κατευθείαν από τους ανταγωνιστές. 
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Παράδειγµα: 

 

1) Ο πράκτορας της γραµµής στη Βόρεια Κίνα αναφέρει ότι όλοι οι πράκτορες που 

δραστηριοποιούνται στην εµπορική διαδροµή της Ευρώπης συµφώνησαν να αυξήσουν 

τα έξοδα των φορτωτικών εγγράφων κατά 20 δολάρια και ότι θα στείλει σύντοµα µια 

ανακοίνωση σε όλες τις γραµµές που αντιπροσωπεύει. Τι απαντάει η γραµµή; 

 

A. Ευχαριστεί τον πράκτορα και από λεπτότητα του στέλνει µια ευχαριστήρια 

επιστολή στην οποία προτείνει ότι θα πρέπει να πείσει τους πράκτορες της Νότιας Κίνας 

να ακολουθήσουν την ίδια πολιτική. 

 

B. Ευχαριστεί τον πράκτορα και του λέει ότι θα ήταν καλύτερο να αποσιωπήσει το 

κοµµάτι της συµφωνίας στη γραπτή ανακοίνωσή του. 

 

C. Λέει στον πράκτορα ότι  δεν µπορεί να επιβάλλει χρέωση φορτωτικών 

εγγράφων και ότι σαν µεταφορέας θα επιβαρυνθεί η γραµµή το κόστος. 

 

D. Ενηµερώνει τον πράκτορα ότι η συµφωνία µεταξύ ανταγωνιστών για 

οποιαδήποτε χρέωση είναι παράνοµη και για αυτό θα αποφασίσει ανεξάρτητα ποιο θα 

είναι το ποσό που θα επιβάλλει ως χρέωση φορτωτικών εγγράφων. Λέει στον πράκτορα 

να µην στείλει την επιστολή συµφωνίας και στην περίπτωση που στείλει η γραµµή 

απαντάει µε µια επιστολή ότι αυτή η συµφωνία δεν έχει νόµιµη ισχύ και ότι δεν θα την 

ακολουθήσει. 

 

Στο παραπάνω σενάριο, η γραµµή ενηµερώνεται προφορικά για ένα σκηνικό 

συµπαιγνίας, στο οποίο δεν είναι ακόµη µέλος. Το κρίσιµο σηµείο είναι να 

διασφαλίσει ότι δεν τη συνδέει τίποτα µε αυτή τη συµφωνία και ότι η εταιρεία είναι 

αποστασιοποιηµένη από ένα τέτοιο θέµα. 

 

Η απάντηση Α είναι η χειρότερη δυνατή αφού θα προέκυπταν γραπτές αποδείξεις οι 

οποίες θα έδειχναν ότι ο αντιπρόσωπος της εταιρείας προσυπογράφει την συµφωνία. 
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Ούτε η απάντηση Β είναι καλύτερη, µπορεί µεν να υπάρχουν λιγότερα στοιχεία κατά 

του αντιπρόσωπου της εταιρείας αλλά στην πραγµατικότητα  ο αντιπρόσωπος µε 

αυτή του την απάντηση αποδέχεται την συµφωνία και γίνεται µέρος αυτής. 

 

Η απάντηση Γ είναι ένας ακριβός και περιττός τρόπος να δείξει µια εταιρεία ότι δεν 

είναι µέρος της συµφωνίας, διότι δεν εµποδίζει τίποτα την εταιρεία να επιβάλει 

κόστος φορτωτικών εγγράφων ανεξάρτητα. 

 

Η απάντηση ∆ είναι η πιο αξιόλογη επιλογή. 

 

6.13. Κοινοπραξία και Συµµαχίες (Consortia and Alliance Partners) 

 

Η ανασκόπηση της Επιτροπής για το θέµα της εξαίρεσης των Κοινοπραξιών, 

επισήµανε την αποδοχή της επιτροπής για την ανάγκη της συνέχισης των 

Κανονισµών για τις Κοινοπραξίες. Ο κανονισµός για τις κοινοπραξίες θα συνεχίσει 

να ισχύει όσο αναφορά στη Ναυτιλία γραµµών υπό συγκεκριµένους κανόνες (µια 

µοναδική περίπτωση των κανόνων περί ανταγωνισµού της Ευρωπαϊκής Ένωσης). 

 

Πιο συγκεκριµένα οι κοινοπραξίες και οι συµµαχίες επιτρέπετε να συντονίζουν 

παροχές υπηρεσιών και προσωρινά να διαχειρίζονται την µεταφορική χωρητικότητα 

στις περιπτώσεις όπου το συνολικό µερίδιο αγοράς τους δεν είναι πολύ µεγάλο. Αυτό 

σηµαίνει ότι η ναυτιλία γραµµών µπορεί να προβεί σε συµφωνίες σχετικές µε 

τεχνικά, λειτουργικά και ή εµπορικά θέµατα σε οριζόντιο επίπεδο και έτσι να 

βελτιώνουν τις παροχές υπηρεσιών τους. Εξυπακούεται ότι όταν κλείνονται 

συµφωνίες σχετικές µε λειτουργικά θέµατα οι γραµµές είναι σε επαφή µεταξύ τους 

αλλά πρέπει να δίνετε ιδιαίτερη προσοχή ώστε οι συζητήσεις να περιορίζονται 

αυστηρά σε ζητήµατα που είναι απαραίτητα για την οργάνωση αυτών των θεµάτων 

και να µην αποκαλύπτονται άλλες ευαίσθητες πληροφορίες σχετικά µε τις τιµές, την 

ζήτηση και την προσφορά της αγοράς. Ένα παράδειγµα συνεργασίας σε λειτουργικό 

επίπεδο είναι η υπενοικίαση χώρων πάνω σε καράβι, δηλαδή οι ανταγωνιστές 

γίνονται πελάτες σε κατακόρυφο επίπεδο. Οι διαπραγµατεύσεις που αφορούν την 

τιµή των χώρων δεν είναι παράνοµες αρκεί να µην αποκαλύπτονται λεπτοµέρειες της 
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πολιτικής τιµολόγησης των γραµµών. Επίσης θα πρέπει να επισηµάνουµε ότι η 

Επιτροπή παρακολουθεί στενά τις συµφωνίες συνεργασίας. 

 

Με λίγα λόγια επιτρέπεται να γίνονται συζητήσεις µεταξύ των γραµµών σχετικές µε 

προσωρινές ρυθµίσεις χωρητικότητας, για προγραµµατισµένες κοινές παροχές 

υπηρεσιών σε εµπορικές διαδροµές µε κοινά δροµολόγια, κοινή χρήση τερµατικών 

εµπορευµατοκιβωτίων και λειτουργικούς χειρισµούς και κοινά λιµάνια προορισµού. 

Η συνεργασία µεταξύ των µελών των συµµαχιών στα λιµάνια δεν είναι παράνοµη 

αντίθετα σε πολλές περιπτώσεις κρίνεται αναγκαία, αυτό περιλαµβάνει και 

διαπραγµατεύσεις των χρεώσεων φορτοεκφόρτωσης µε το τερµατικό µε αποτέλεσµα 

να υπάρχουν κοινές χρεώσεις για την φορτοεκφόρτωση µεταξύ των γραµµών και των 

τερµατικών. Επίσης είναι αποδεκτό να γίνετε ανταλλαγή, πώληση ή και ανταλλαγή 

χώρων σε πλοία ή σύµπραξη πλοίων και η ανταλλαγή µηχανογραφηµένων 

πληροφοριών.  Αλλά δεν επιτρέπετε οι γραµµές να συζητούν για τιµές, για χρεώσεις 

π.χ. Terminal handling charges, µακροπρόθεσµες επενδυτικές αποφάσεις και για 

αποδυνάµωση του ανταγωνισµού. 

 

6.14.  Οι Πελάτες και άλλες πηγές πληροφόρησης  (Customers and other 

Sources of Information) 

 

Μετά την κατάργηση των conference, η διαπραγµατευτική δύναµη των πελατών της 

ναυτιλίας γραµµών έχει αυξηθεί αφού οι τιµές είναι διαπραγµατεύσιµες σε ατοµική 

βάση για όλες τις χρεώσεις. Κάποιοι πελάτες το έχουν καταλάβει και το 

χρησιµοποιούν προς όφελός τους έτσι ώστε να κερδίσουν πιο ευνοϊκούς όρους και 

επίσης παρακολουθούν και συγκρίνουν τις τιµές που τους προσφέρονται από 

διάφορες γραµµές πιο προσεκτικά. Οι γραµµές από την πλευρά τους θα πρέπει να 

αποφεύγουν να δίνουν την εντύπωση ότι οι µεταφορείς ακολουθούν τις ίδιες 

στρατηγικές όταν διαπραγµατεύονται τιµές, εκπτώσεις, επίναυλους ή άλλους όρους 

προσφοράς. Κατά τη διάρκεια των διαπραγµατεύσεων µεταξύ των γραµµών και του 

πελάτη µπορεί να αποκαλυφθούν πληροφορίες σχετικές µε τη στρατηγική των 

ανταγωνιστών για αυτό και οι πελάτες είναι µια σηµαντική πηγή πληροφοριών αλλά 
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όταν γίνετε αναφορά των πληροφοριών που η γραµµή αποκόµισε από τους πελάτες 

της θα πρέπει να αναφέρει την πηγή των πληροφοριών της. 
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7. Επιπτώσεις της Κατάργησης των Conferences στη Ναυτιλία 

Γραµµών 

 
Βασιζόµενοι στη µελέτη του International Chamber of Shipping (ICF) εξάγουµε τις 

πιο κάτω επιπτώσεις. 

 

7.1. Επιπτώσεις στη δοµή της αγοράς και στη διαθεσιµότητα των 

παρεχόµενων υπηρεσιών. 

 

Όλα τα συµβαλλόµενα µέρη συµφωνούν ότι δεν θα υπάρχουν σηµαντικές 

αλλαγές στον ανταγωνισµό, την συγκέντρωση της αγοράς και στην παροχή 

υπηρεσιών στις µεγάλες εµπορευµατικές διαδροµές. Το µέγεθος και η 

ανταγωνιστικότητα αυτών των µεγάλων αγορών είναι ήδη αναγνωρισµένα και 

αναµένετε να υπάρξει άµεση ανταπόκριση στις ανάγκες της αγοράς ακόµα και 

σε περιπτώσεις πτώχευσης, συγχώνευσης και απόσυρσης της προσφοράς 

πλοίων µιας γραµµής. Έτσι ενώ µπορεί να προκύψουν αλλαγές στα µερίδια 

αγοράς και στη βιωσιµότητα των εταιρειών αυτές οι αλλαγές δεν θα µπορούν 

µα επηρεάσουν τη δοµή της αγοράς. Αντίθετα η δοµή µιας µικρής 

εµπορευµατικής διαδροµής µπορεί να επηρεαστεί πιο εύκολα σε περιπτώσεις 

απόσυρσης πλοίων από τη συγκεκριµένη διαδροµή. 

 

7.2. Επιπτώσεις στις τιµές και τις τάσεις της αγοράς. 

 

Ενώ µε βάση τις οικονοµικές αρχές η κατάργηση των conferences θα πρέπει 

να προκαλέσει πτωτική πορεία των ναύλων λόγω αύξησης του ανταγωνισµού 

µεταξύ των µελών των conferences, δεν µπορούµε να βρούµε αποδείξεις για 

κάτι τέτοιο από τα εµπειρικά δεδοµένα που προκύπτουν από τις 

απελευθερώσεις που έχουν γίνει στη ναυτιλία γραµµών κατά το παρελθόν. 

Είναι πιθανό ότι οι επιχειρησιακές και τεχνολογικές εξελίξεις, ιδίως όσον 

αφορά τα µεγαλύτερα µεγέθη των πλοίων, είναι πιο σηµαντικοί παράγοντες 

καθορισµού των ναύλων και έτσι συγκαλύπτουν τυχόν πιθανές επιπτώσεις.  
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Αντίθετα ένας σηµαντικός βαθµός µεταβλητότητας παρατηρήθηκε στους 

ναύλους της ναυτιλίας γραµµών, πράγµα το οποίο σηµαίνει ότι οι Conferences 

δεν διατηρούσαν αποτελεσµατικά τη σταθερότητα των ναύλων. Άλλες 

πρόσφατα απελευθερωµένες αγορές µεταφοράς, οι οποίες είχαν κοινά 

χαρακτηριστικά µε τη ναυτιλία γραµµών, εµφάνισαν σηµαντικά µικρότερη 

µεταβλητότητα. Παρολαυτά υπάρχουν παραδείγµατα απελευθερωµένων 

αγορών που παρουσιάζουν µεγάλη αστάθεια ναύλων, όπως η αγορά των 

δεξαµενόπλοιων. 

 

Με την απελευθέρωση της ναυτιλίας γραµµών θα υπάρξουν γενικότερα 

θετικά αποτελέσµατα αλλά και µεταβατικά κόστη. Χρεωκοπίες και σµίκρυνση 

εταιρειών θα επηρεάσουν κυρίως τις µη αποτελεσµατικές και µη ευέλικτες 

εταιρείες. Οι µικρότερες εµπορευµατικές διαδροµές, οι µικρότεροι 

πλοιοκτήτες/γραµµές και οι µικροί φορτωτές είναι πιθανό να νιώσουν πιο 

έντονα αυτές τις επιπτώσεις σε σχέση µε τις µεγάλες γραµµές.     

 

7.3. Ανταγωνιστικότητα της ναυτιλιακής βιοµηχανίας και του εµπορίου τη; 

Ευρωπαϊκής Ένωσης 

 

Σε γενικές γραµµές η κατάργηση των conferences δεν φαίνεται να θέτουν σε 

κίνδυνο την ανταγωνιστικότητα της ναυτιλιακών εταιριών και γραµµών της 

Ε.Ε. Όµως χαρακτηριστικά όπως αυτά των υψηλών sunk costs  στις χερσαίες 

εγκαταστάσεις, εφαρµογές νέων µηχανισµών και συστηµάτων καθώς και 

συνεχώς εξελισσόµενα επιχειρησιακά σχήµατα και διοικητική ευελιξία, ίσως 

καταστήσουν κάποια µέλη της ναυτιλιακής βιοµηχανίας ευάλωτα στις νέες 

συνθήκες. Όσον αφορά τις επιπτώσεις της κατάργησης στην 

ανταγωνιστικότητα του εµπορίου στη Ε.Ε., είναι πολύ πιθανό αυτές να είναι 

σχεδόν ασήµαντες και ανεπαίσθητες. Τα κόστη για τις διεθνείς µεταφορές µε 

container γενικά µειώνονται σε σηµαντικό βαθµό, ακόµη και 5% επί της αξίας 

των πιο συχνά µεταφερόµενων προϊόντων. Έτσι, για τα περισσότερα 

προϊόντα, µικρές ή µετρίου µεγέθους αλλαγές στα επίπεδα των ναύλων, είναι 

πολύ δύσκολο να µετρηθούν σε όρους επιπτώσεων στην ανταγωνιστικότητα.  
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7.4. Άλλα θέµατα 

 

Θέµατα µεταβατικότητας και άµεσης εφαρµογής θα παίξουν σηµαντικό ρόλο στην 

ακύρωση του “block exemption”  για τις διασκέψεις γραµµών, ειδικότερα σε όρους 

µεταχρονολογηµένων επιπτώσεων από: 

·         συµφωνίες ποσότητας φορτίου (capacity agreements),  

·         Tie-ins with alliances 

·         Slot-sharing 

·         triangle routes και άλλες παρόµοιες καταστάσεις. 

 

Κάποιοι από τους µηχανισµούς  της αεροπλοΐας, έχουν προταθεί ως πιθανά µοντέλα, 

τα οποία να ακολουθηθούν µιας και τα παραπάνω προβλήµατα µπορεί να 

παραµείνουν παρά την κατάργηση των συνδιασκέψεων. 

  

Αυξηµένη διοικητική ευελιξία µπορεί να προκύψει µε την κατάργηση των 

συνδιασκέψεων, η οποία για παράδειγµα µπορεί να έχει την απαραίτητη δυναµική να 

µετατρέψει τις εµπορικές διαδροµές, είτε προς όφελος, είτε προς ζηµία 

συγκεκριµένων λιµανιών. Αυτό αντιπροσωπεύει ένα παράδειγµα πιθανών συνολικών 

κερδών από την υψηλή αποδοτικότητα, άµεσα συνδεδεµένων µε τα τοπικά ή 

βραχυπρόθεσµα κόστη της µετάβασης. 
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8. Επίλογος 

Για σχεδόν 40 χρόνια, σηµαντικά τµήµατα του τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών 

είχαν εξαιρεθεί από την εφαρµογή των κανόνων ανταγωνισµού της Ε.Ε. 

Παραδοσιακή πολιτική των ευρωπαϊκών και άλλων ανεπτυγµένων ναυτιλιακών 

χωρών ήταν η πολιτική της µη - παρέµβασης στο συγκεκριµένο σύστηµα. Βάση της 

εξαίρεσης αυτής αποτέλεσε η αποδοχή ότι οι ναυτιλιακές διασκέψεις συνέβαλλαν:    

• Στη σταθερότητα των τιµών,  

• Στην παροχή αξιόπιστων ναυτιλιακών υπηρεσιών, 

• Στην παροχή επαρκών και αποτελεσµατικών τακτικών υπηρεσιών θαλάσσιων 

µεταφορών 

Όµως σε µια ιδιαιτέρως παγκοσµιοποιηµένη αγορά η ευρωπαϊκή ναυτιλία αποτελεί 

ένα συνεχώς αναπτυσσόµενο κλάδο, όπου νέες µορφές συνεργασίας, συγχωνεύσεις 

εταιρειών και συµµαχίες µεταβάλλουν συνεχώς τα δεδοµένα της αγοράς. Τα  στοιχεία 

αυτά επηρέασαν τις συζητήσεις και αναζητήσεις της κατάλληλης Κοινοτικής 

πολιτικής για την ανταγωνιστικότητα της ευρωπαϊκής ναυτιλίας και την εξυπηρέτηση 

των εµπορικών µεταφορών. 

Τον Οκτώβριο του 2004 η Ευρωπαϊκή επιτροπή δηµοσίευσε τη Λευκή Βίβλο για τους 

κανόνες ανταγωνισµού για τις θαλάσσιες µεταφορές, ως αφετηρία µιας διαδικασίας 

µεταρρύθµισης των σχετικών Κοινοτικών κανονισµών (ιδιαίτερα του κανονισµού 

4056/86), µε στόχο την αύξηση του ανταγωνισµού στην ΕΕ. 

Οι λόγοι που προωθήθηκε η κατάργηση της εξαίρεσης είναι: 

• ∆εν υπήρχε απόδειξη ότι οι διασκέψεις πράγµατι εξασφαλίζουν 

σταθερότερους ναύλους. 

• Είθισται οι µεταφορείς να παραβιάζουν αυθαίρετα τους όρους των 

διασκέψεων και να συνάπτουν αυτοτελείς συµφωνίες µε µεµονωµένους 

φορτωτές. 



  Σελίδα 111 

 

• Άρχισαν να εµφανίζονται οι αρνητικές συνέπειες του περιορισµού του 

ανταγωνισµού (υψηλοί ναύλοι, χαµηλή χωρητικότητα, κακή ποιότητα 

υπηρεσιών) 

• Η ίδια η δοµή του εµπορίου είχε αλλάξει πολύ σε σχέση µε την εποχή που 

υπογράφηκε η UNCTAD. To εµπόριο άνοιξε διεθνώς, οι παλαιοί µέθοδοι 

αντικαταστάθηκαν από τη χρήση εµπορευµατοκιβωτίων που προκάλεσαν 

συγκέντρωση στην αγορά. 

• Η επιτροπή κατέληξε στο συµπέρασµα ότι ο τοµέας δεν χρειάζεται έτσι και 

αλλιώς την προστασία της εξαίρεσης γιατί η δοµή του κόστους του (fixed 

+variable cost) είναι η ίδια όπως και σε οποιαδήποτε άλλη αγορά. 

Αρχικά η εξαίρεση του κανονισµού 4056/1986 περιορίστηκε από τον κανονισµό 

1/2003, ο οποίος κατήργησε τις ειδικές διαδικασίες ανταγωνισµού στον τοµέα των 

θαλάσσιων µεταφορών γραµµής και επέβαλε τρόπους εφαρµογής των άρθρων 81 & 

82. Όµως διατήρησε την γενική εξαίρεση για τις ναυτιλιακές διασκέψεις, τεχνικές 

συµφωνίες και ρυθµίσεις σύγκρουσης διεθνών νόµων. 

Ο κανονισµός 1419/2006 ήρθε µε τρία µόνο άρθρα και άλλαξε ριζικά την εικόνα του 

ανταγωνισµού στη ναυτιλία συνολικά. Κατήργησε τον κανονισµό 4056/86, δίνοντας 

στις διασκέψεις παράταση ζωής δύο ετών (αφού θα ήταν παράλογο να τις κηρύξει 

αυτόµατα παράνοµες, θα δηµιουργούσε διεθνή επεισόδια). Και ακύρωσε το άρθρο 32 

του κανονισµού 1/2003. Συµπεριέλαβε δηλαδή τα τραµπ και το καµποτάζ στο 

µικροσκόπιο του ευρωπαϊκού δικαίου του ανταγωνισµού υπάγοντας τα  µαζί µε τα 

liners στον κανονισµό 1/2003 πετυχαίνοντας ενιαία ρύθµιση για όλους τους τοµείς 

της ναυτιλίας. 

Παρότι η κοινοπραξία είναι και αυτή µια µορφή συνεργασίας από αυτές που 

απαγορεύονται από το άρθρο 81, θεωρήθηκε ακίνδυνη για τον ανταγωνισµό. Έτσι το 

2000 έχουµε τον κανονισµό 823 ο οποίος ρυθµίζει την κοινοπραξία αλλά η ουσία 

είναι ότι το κοινοτικό δίκαιο αποδέχεται την ύπαρξη της. 

Με την απαγόρευση των διασκέψεων οι προϋποθέσεις συνεργασιών µεταξύ των 

µεταφορέων έγιναν πολύ πιο αυστηρές. Οι κοινοπραξίες δεν αποτέλεσαν εξαίρεση. 

Παρέµειναν ισχυρές αλλά υπάγονται στον αναθεωρηµένο κανονισµό 823/2000 που 
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εξακολουθεί να τις επιτρέπει από αυστηρότερες προϋποθέσεις. Η επιτροπή θα πρέπει 

να επεµβαίνει αν βλέπει ότι υπάρχει κατάχρηση της συνεργασίας σε βαθµό που να 

περιορίζει τον ανταγωνισµό ή ότι συµµετέχουν µεγάλες εταιρείες ώστε να κρύψουν 

τη δεσπόζουσα θέση τους (που αποκαλύπτεται αφού συµµετέχουν και σε άλλες 

κοινοπραξίες και δηµιουργούν εναρµονισµένες πρακτικές). Η ισχύ του κανονισµού 

823/2000 παρατάθηκε µέχρι τον Απρίλιο του 2015, όπου και θα επανεξεταστεί. 

Στις 18 Οκτωβρίου 2008 το Συµβούλιο Far East Freight Conference των Ναυτιλιακών 

Εταιρειών για το εµπόριο από και προς την Ευρώπη διαλύθηκε, σύµφωνα µε τις 

οδηγίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η διάλυση του συµβουλίου συνέπεσε χρονικά µε 

µια πολύ δύσκολη για τον κλάδο παγκόσµια οικονοµική συγκυρία. 

Το παγκόσµιο εµπόριο υπήρξε ένα από τα µεγαλύτερα θύµατα της οικονοµικής 

κρίσης και πηγή µερικών πολύ ανησυχητικών  οικονοµικών µεγεθών. Σύµφωνα µε 

στοιχεία της Παγκόσµιας Τράπεζας, η αξία των εξαγωγών από ένα δείγµα 65 χωρών, 

οι οποίες συνολικά αντιπροσωπεύουν το 97% της παγκόσµιας εµπορικής 

δραστηριότητας, αυξήθηκε κατά 20,2% το Σεπτέµβριο του 2008, σε σύγκριση µε τον 

αντίστοιχο µήνα του 2007. 

Ωστόσο, η αξία τους έως τον Νοέµβριο του 2008 είχε µειωθεί κατά 17,3% από την 

αντίστοιχη περίοδο του 2007, και τελικά κατρακύλησε κατά 32,6% µέχρι τις αρχές 

του Ιανουαρίου 2009. 

Σε παγκόσµιο επίπεδο, η κατάρρευση του αµερικανικού χρηµατοπιστωτικού 

συστήµατος οδήγησε σε πάγωµα των πιστώσεων και των δανείων. Συνάµα 

αποθάρρυνε τη γενικότερη επενδυτική δραστηριότητα και τη διάθεση των επενδυτών 

να αναλάβουν οποιοδήποτε ρίσκο. Αυτό µε της σειρά του είχε ως αποτέλεσµα το 

«µάζεµα» των νοικοκυριών, τη µείωση της κατανάλωσης – ζήτησης.  

Η συρρίκνωση του κύκλου εργασιών των µικροµεσαίων εργοστασίων ανά τον κόσµο 

οδήγησε σε µείωση της παραγωγής και των νέων παραγγελιών για πρώτες ύλες και 

προϊόντα. 

Ειδικότερα στον τοµέα containerized shipping, η πτώση του εµπορικού όγκου και η 

αυξηµένη διαθεσιµότητα πλοίων σε δροµολόγια µεγάλης εµπορικής σηµασίας 
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(Ευρώπη – Ασία) συντέλεσαν στη συρρίκνωση των κερδών ανά container σε επίπεδο 

χαµηλότερο από το ηµερήσιο κόστος λειτουργίας των ναυτιλιακών εταιρειών. 

Σύµφωνα µε δεδοµένα της European Liner Affair Association, οι τιµές των ναύλων 

ανά εµπορευµατοκιβώτιο στο κοµµάτι Ευρώπη – Ασία κυµαίνονταν τους τρείς 

πρώτους µήνες του 2009 στο 49% του αντίστοιχου µέσου όρου του 2008. 

Ως αποτέλεσµα, οι ναυτιλιακές εταιρείες που δραστηριοποιούνται στο containerized 

shipping, και για τις οποίες τα πιο εµπορικά κοµµάτια είναι το ευρωπαϊκό εµπόριο 

καθώς και το εµπόριο από την Άπω Ανατολή για Ευρώπη, γνώρισαν φέτος 

πρωτόγνωρες απώλειες για τον κλάδο. 

Πριν από τον Αύγουστο του 2008 το κόστος για τη µεταφορά από Κίνα ενός 

«εικοσαριού» εµπορευµατοκιβωτίου ήταν κατά µέσο όρο στα 1400 δολάρια ΗΠΑ, 

ενώ φέτος και µέχρι περίπου τα µέσα της χρονιάς το κόστος είχε µειωθεί περίπου στα 

400 δολάρια ΗΠΑ. 

Το κόστος λειτουργίας και µεταφοράς των εµπορευµατοκιβωτίων το πρώτο µισό του 

2009 κατέληξε να ξεπερνά κατά πολύ τα ναύλα, καθιστώντας έτσι τις περισσότερες 

φορτώσεις ζηµιογόνες για τις γραµµές. 

Ως επακόλουθο, πολλές εταιρείες δήλωσαν σηµαντικές απώλειες, και σε ορισµένες 

περιπτώσεις κατέφυγαν σε µέτρα έκτακτης οικονοµικής ενίσχυσης προκειµένου να 

παραµείνουν στο χώρο. 

Η πρωτοφανής µείωση ωστόσο των ναύλων φαίνεται ότι είναι κάτι που πλέον οδεύει 

προς το τέλος της. 

Προκειµένου να περιορίσουν τις απώλειες τους στο ελάχιστο, οι ναυτιλιακές 

εταιρείες δεν έµειναν άπραγες. Με διαρθρωτικές κινήσεις και αλλαγές στα προϊόντα 

τους βοήθησαν στην αύξηση των επιπέδων των ναύλων. 

Πιο συγκεκριµένα, µείωσαν τον αριθµό των πλοίων ανά δροµολόγιο, αύξησαν τη 

χρήση πλοίων µικρότερης χωρητικότητας, προχώρησαν σε συνεργασία µεταξύ δύο ή 

περισσότερων εταιρειών µε κοινά πλοία και δροµολόγια, και πάγωσαν τις 

παραγγελίες νέων πλοίων. 
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Επίσης από τον Ιούνιο του 2009 όλο και περισσότερα πλοία παροπλίζονται από τις 

ναυτιλιακές. Σύµφωνα µε στοιχεία της Lloyd Marine Intelligence Unit, περίπου το 

10% του συνολικού στόλου εµπορικών πλοίων παγκοσµίως είναι αγκυροβοληµένο σε 

διάφορα λιµάνια της Κίνας και της Ευρώπης.  

Τα αποτελέσµατα από την κατάργηση των conferences φαίνεται να τείνουν 

περισσότερο προς την πλευρά των καθαρών οικονοµικών κερδών τα οποία 

προκύπτουν από την κατάργηση των συνδιασκέψεων. Παρ’ όλα αυτά, αυτό το 

συµπέρασµα  οµολογουµένως στηρίζεται σε µια κάποια σχετικά αδύναµη µαρτυρία 

ανέκδοτων στοιχείων και θεωρητικών οικονοµικών µελετών. Η κατανοµή των 

αποτελεσµάτων δεν είναι πιθανό να είναι άρτια και σίγουρα θα υπάρξουν κόστη 

µετάβασης. 

Οι επιπτώσεις στον ανταγωνισµό, στη συγκέντρωση και στην παροχή της ποσότητας 

από την κατάργηση των συνδιασκέψεων, δεν αναµένεται να είναι σηµαντικές στις 

κύριες εµπορευµατικές διαδροµές. 

Οι επιπτώσεις στις δευτερεύουσες εµπορευµατικές διαδροµές, θα µπορούσαν πιθανώς 

να είναι σηµαντικές, ειδικότερα βραχυπρόθεσµα (π.χ. µέχρι να λειτουργήσουν οι 

ρυθµίσεις τις αγοράς). 

  

Παρ’ όλα αυτά, δεν υπάρχει καµία συµφωνία µέχρι στιγµής µεταξύ των 

εµπλεκοµένων µερών, σχετικά µε το εάν η κατάργηση θα επηρεάσει αναντίστοιχα 

τους µικρούς µεταφορείς και φορτωτές. Υπάρχει µια δυνατότητα, η 

φιλελευθεροποίηση της βιοµηχανίας να οδηγήσει σε µια πιο «ληστρική» τιµολόγηση, 

σε βάρος των µικρότερων µεταφορέων και φορτωτών. Υπάρχει επίσης η πιθανότητα, 

οι µικροί πλοιοκτήτες, να είναι λιγότερο ικανοί να προσαρµοστούν γρήγορα στην 

κατάργηση των συνδιασκέψεων, καθιστώντας τους περισσότερο ευάλωτους από τους 

µεγάλους πλοιοκτήτες.  

  

Οι συνδιασκέψεις γραµµών δεν φαίνεται να µειώνουν τη µεταβλητότητα των 

επιπέδων των ναύλων, ενώ η κατάργησή τους µπορεί να οδηγήσει σε µια γενικευµένη 

ελάττωση αυτής της µεταβλητότητας. Παρ’ όλα αυτά, αυτή η ελάττωση µπορεί να 
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αντισταθµιστεί από την αστάθεια στον όγκο των µεταφερόµενων ποσοτήτων σε µία ή 

περισσότερες από τις δευτερεύουσες γραµµές, κυρίως βραχυπρόθεσµα 

 

Τέλος θα πρέπει να πούµε ότι οι επιπτώσεις της κατάργησης των conferences δεν 

έχουν ακόµα διαφανεί λόγω του σύντοµου διαστήµατος εφαρµογής της κατάργησης 

τους. 
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Πρόταση κανονισµού του ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου 
για την Κατάργηση του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 954/79 του Συµβουλίου 
περί επικυρώσεως από τα κράτη µέλη της συµβάσεως των Ηνωµένων 
Εθνών «περί του Κώδικος Συµπεριφοράς των CONFERENCES Τακτικών 
Γραµµών ή της προσχωρήσεως των κρατών µελών στη σύµβαση»  

 
[pic] | ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ | 
Βρυξέλλες, 30.1.2007 
COM(2006) 869 τελικό 
2006/0308 (COD) 
Πρόταση 
ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ 
ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ 
για την κατάργηση του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 954/79 του 
Συµβουλίου περί επικυρώσεως από τα κράτη µέλη της συµβάσεως των 
Ηνωµένων Εθνών «περί του Κώδικος Συµπεριφοράς των 
CONFERENCES Τακτικών Γραµµών ή της προσχωρήσεως των 
κρατών µελών στη σύµβαση» 
(υποβληθείσα από την Επιτροπή) 
ΑΙΤΙΟΛΟΓΙΚΗ ΕΚΘΕΣΗ 
Πλαίσιο της πρότασης 
- Αιτιολόγηση και στόχοι της πρότασης 
Η πρόταση αποβλέπει στην κατάργηση του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 
954/79 του Συµβουλίου, της 15ης Μαΐου 1979, περί επικυρώσεως από 
τα κράτη µέλη της συµβάσεως των Ηνωµένων Εθνών «περί του 
Κώδικος Συµπεριφοράς των CONFERENCES Τακτικών Γραµµών ή 
της προσχωρήσεως των κρατών µελών στη σύµβαση». Η παρούσα 
πρόταση κατέστη αναγκαία λόγω της έκδοσης του κανονισµού (EΚ) 
του Συµβουλίου αριθ. 1419/2006, της 25ης Σεπτεµβρίου 2006, για την 
κατάργηση του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 4056/86 του Συµβουλίου για 
τον καθορισµό του τρόπου εφαρµογής των άρθρων 85 και 86 της 
συνθήκης στις θαλάσσιες µεταφορές, και για την τροποποίηση του 
κανονισµού (EΚ) αριθ. 1/2003, η οποία αφορά την επέκταση του 
πεδίου εφαρµογής του έτσι ώστε να περιληφθούν οι ενδοµεταφορές και 
οι διεθνείς µεταφορές µε ελεύθερα φορτηγά πλοία. 
- Γενικό πλαίσιο 
Ο κανονισµός (EΟΚ) αριθ. 954/79 πραγµατεύεται την προσχώρηση στη 
σύµβαση των Ηνωµένων Εθνών για τον Κώδικα Συµπεριφοράς των 
διασκέψεων τακτικών γραµµών από τα κράτη µέλη, ή την κύρωσή της. 
Η σύµβαση για τον Κώδικα ∆εοντολογίας των διασκέψεων τακτικών 
γραµµών (Γενεύη, 6 Απριλίου 1974) συντάχθηκε υπό την αιγίδα της 
∆ιάσκεψης των Ηνωµένων Εθνών για το εµπόριο και την ανάπτυξη 
(UNCTAD) µε σκοπό να διαµορφωθεί ένα εναρµονισµένο διεθνές 
πλαίσιο για τη διεξαγωγή των διασκέψεων τακτικών γραµµών. Στόχος 
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της σύµβασης UNCTAD ήταν να αποκατασταθεί ισορροπία στην 
πρόσβαση των εµπορευµατικών µεταφορών στις τακτικές γραµµές 
µεταξύ µεταφορέων των ανεπτυγµένων χωρών και µεταφορέων των 
αναπτυσσόµενων χωρών. Προς το σκοπό αυτό, ο Κώδικας καθιερώνει 
τον αποκαλούµενο "κανόνα 40/40/20", σύµφωνα µε τον οποίο οι 
αποστολές εµπορευµάτων µεταξύ δύο χωρών µελών πρέπει να 
κατανέµονται ως εξής: 40% για τους πλοιοκτήτες που είναι 
εγκατεστηµένοι στη χώρα προέλευσης, 40% για τους πλοιοκτήτες που 
είναι εγκατεστηµένοι στη χώρα προορισµού και 20% για τους 
πλοιοκτήτες που είναι από άλλες χώρες (επίσης µέλη του Κώδικα). Η 
σύµβαση προβλέπει επίσης κανόνες και διαδικασίες που αποβλέπουν 
στην αποφυγή καταχρήσεων από τις διασκέψεις και στην ενθάρρυνση 
του διαλόγου µεταξύ φορτωτών και µεταφορέων. Παρά το γεγονός ότι 
ο κύριος στόχος του Κώδικα ήταν να προστατευθούν τα συµφέροντα 
των αναπτυσσόµενων χωρών, οι χώρες αυτές εξέφρασαν την 
απογοήτευσή τους για τον τρόπο µε τον οποίο η διάσκεψη εφαρµόζει 
τον Κώδικα από την έναρξη ισχύος του στις 6 Οκτωβρίου 1983. 
∆έκα τρία κράτη µέλη της Κοινότητας είναι συµβαλλόµενα µέρη του 
Κώδικα. Βάσει του άρθρου 48 του Κώδικα, τα κράτη δικαιούνται να 
καταστούν συµβαλλόµενα µέρη µε προσχώρηση ή υπογραφή, η οποία 
εφόσον χρειάζεται συνοδεύεται από κύρωση, αποδοχή ή έγκριση του 
Κώδικα, ανάλογα πώς προβλέπει η εθνική τους νοµοθεσία. Στη βάση 
αυτή, το Βέλγιο και η Γερµανία έχουν κυρώσει τη σύµβαση· η ∆ανία, η 
Φινλανδία, η Ιταλία, οι Κάτω Χώρες, η Πορτογαλία, η Ισπανία, η 
Σουηδία και το Ηνωµένο Βασίλειο έχουν προσχωρήσει στη ∆ιάσκεψη· 
η Τσεχική ∆ηµοκρατία, η Γαλλία και η Σλοβακία την έχουν εγκρίνει. 
Έχει προσχωρήσει επίσης στη Σύµβαση η Νορβηγία. 
Καθόσον ο Κώδικας ∆εοντολογίας προβλέπει την κατανοµή των 
φορτίων µε βάση τα εθνικά µερίδια, η κοινοτική νοµοθεσία έπρεπε να 
προβλέπει κατάλληλες ρυθµίσεις ώστε να αποβεί ο µηχανισµός αυτός 
συµβατός µε τις αρχές της Συνθήκης. Έτσι, εκδόθηκε ο κανονισµός 
(EΟΚ) αριθ. 954/79 του Συµβουλίου, ο οποίος απαιτούσε από τα κράτη 
µέλη να διατυπώνουν επιφύλαξη όταν κυρώνουν τη σύµβαση (την 
εγκρίνουν ή προσχωρούν σε αυτήν), σύµφωνα µε την οποία οφείλουν 
να θέσουν τα µερίδια που τους έχουν κατανεµηθεί µε βάση τον Κώδικα 
στη διάθεση όλων των πλοιοκτητών που είναι εγκατεστηµένοι στην 
Κοινότητα. Η ρύθµιση περιέχει επίσης λεπτοµερείς διατάξεις όσον 
αφορά την εφαρµογή της σύµβασης, δεν επιβάλλει όµως την κύρωσή 
της από τα κράτη µέλη. 
Στις 25 ∆εκεµβρίου 2006, το Συµβούλιο εξέδωσε τον κανονισµό (EΚ) 
αριθ. 1419/2006 µε τον οποίο καταργείται ο κανονισµός (EΟΚ) αριθ. 
4056/86. Ο κανονισµός (EΟΚ) αριθ. 4056/86 προέβλεπε την 
ολοκληρωτική εξαίρεση των διασκέψεων τακτικών γραµµών από την 
απαγόρευση της συνθήκης ΕΚ για τις περιοριστικές εµπορικές 
πρακτικές (άρθρο 81). Πριν αρχίσει να ισχύει η κατάργηση του 
κανονισµού αυτού και δεδοµένου ότι οι κανόνες ανταγωνισµού δεν 
είχαν ποτέ εφαρµοσθεί πλήρως στον τοµέα των τακτικών γραµµών, η 
Επιτροπή θα εκδώσει κατάλληλες κατευθύνσεις για τον ανταγωνισµό 
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στον τοµέα της ναυτιλίας, έτσι ώστε να βοηθήσει την οµαλή µετάβαση 
στο καθεστώς πλήρους ανταγωνισµού. Οι κατευθύνσεις, οι οποίες 
αναµένεται να εκδοθούν κατά τα τέλη του 2007, θα πραγµατεύονται 
θέµατα όπως είναι η ανεξάρτητη αποθήκη δεδοµένων, η δηµιουργία 
εµπορικής ένωσης και φόρα, και η δηµοσίευση δείκτη τιµών. Σκοπός 
των κατευθύνσεων είναι να εξηγηθεί, µεταξύ άλλων, πώς εφαρµόζονται 
οι κανόνες ανταγωνισµού στις τακτικές γραµµές εν γένει, καθώς και η 
έγκαιρη και τακτική ανταλλαγή και δηµοσίευση των πληροφοριών που 
αφορούν τη µεταφορική ικανότητα και τη χρήση της. Ως ενδιάµεσο 
βήµα στην εκπόνηση των κατευθύνσεων, οι υπηρεσίες της Επιτροπής 
δηµοσίευσαν τον Σεπτέµβριο του 2006 ένα έγγραφο για τα θέµατα που 
αφορούν τις τακτικές γραµµές. 
Βάσει του άρθρου 1 δεύτερη παράγραφος του κανονισµού (EΚ) του 
Συµβουλίου αριθ. 1419/2006 , το άρθρο 1 παράγραφος 3 στοιχεία (β) 
και (γ), τα άρθρα 3 έως 7, το άρθρο 8 παράγραφος 2 και το άρθρο 26 
του κανονισµού (EΟΚ) αριθ. 4056/86 θα εξακολουθήσουν να ισχύουν 
για τις διασκέψεις τακτικών γραµµών που πληρούν τις απαιτήσεις του 
κανονισµού (EΟΚ) αριθ. 4056/86 στις 18 Οκτωβρίου 2006 – 
ηµεροµηνία έναρξης ισχύος του κανονισµού (EΚ) αριθ. 1419/2006 του 
Συµβουλίου – για µεταβατική περίοδο δύο ετών. 
Συνεπώς, στις 18 Οκτωβρίου 2008 – δηλαδή, µετά τη λήξη της 
µεταβατικής περιόδου - για τις τακτικές γραµµές θα εφαρµόζεται το 
άρθρο 81 παράγραφος 1 της Συνθήκης και οι διασκέψεις τακτικών 
γραµµών θα καταστούν παράνοµες για το εµπόριο από/προς τους 
κοινοτικούς λιµένες. Τα κράτη µέλη, τα οποία είναι µέλη του Κώδικα, 
δεν θα µπορούν πλέον να εκπληρώσουν τις υποχρεώσεις τους, και πιο 
συγκεκριµένα εκείνην που εξασφαλίζει ότι οι εθνικές τακτικές γραµµές 
τους δικαιούνται να είναι πλήρη µέλη των διασκέψεων που 
εξυπηρετούν το εξωτερικό εµπόριό τους (άρθρο 1 παράγραφος 1 του 
Κώδικα). Αυτά τα κράτη µέλη πρέπει να αποσυρθούν από τη σύµβαση. 
Εννοείται ότι τα κράτη µέλη που δεν είναι µέλη του Κώδικα, δεν θα 
µπορούν πλέον να κυρώσουν τη σύµβαση ή να προσχωρήσουν σε 
αυτήν. 
Κατά συνέπεια, ο κανονισµός (EΟΚ) αριθ. 954/79 θα καταστεί 
ανεφάρµοστος και πρέπει να καταργηθεί ταυτόχρονα µε την κατάργηση 
της εξαίρεσης από την απαγόρευση του άρθρου 81 παράγραφος 1 της 
Συνθήκης για τις διασκέψεις τακτικών γραµµών. 
- Υπάρχουσες διατάξεις στο πεδίο της πρότασης 
Ο κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 954/79 του Συµβουλίου, της 15ης Μαΐου 
1979, για την κύρωση από τα κράτη µέλη της σύµβασης των Ηνωµένων 
Εθνών σχετικά µε τον Κώδικα ∆εοντολογίας των διασκέψεων τακτικών 
γραµµών, ή την προσχώρησή τους σε αυτήν. 
- Συνοχή µε τις άλλες πολιτικές και τους στόχους της Ένωσης 
Η πρόταση συµβαδίζει µε την πολιτική ανταγωνισµού, διότι αποβλέπει 
στην ευθυγράµµιση του κεκτηµένου στον τοµέα της ναυτιλίας µε την 
προτεινόµενη µεταρρύθµιση στις τακτικές γραµµές. Συµβαδίζει επίσης 
µε την ακολουθούµενη πολιτική απλούστευσης, διότι στόχος της 
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πρότασης είναι να αφαιρεθεί από την κοινοτική νοµοθεσία ένα νοµικό 
κείµενο που θα αποβεί ανεφάρµοστο. 
∆ιαβούλευση µε τα ενδιαφερόµενα µέρη και εκτίµηση των επιπτώσεων 
- ∆ιαβούλευση µε τα ενδιαφερόµενα µέρη 
Η παρούσα πρόταση είναι επικουρική εκείνης που καταργεί τον 
κανονισµό (EΚ) αριθ. 1419/2006 του Συµβουλίου, η οποία καταργούσε 
τον κανονισµό (EΟΚ) αριθ. 4056/86, για τον καθορισµό του τρόπου 
εφαρµογής των άρθρων 85 και 86 της συνθήκης στις θαλάσσιες 
µεταφορές, και τροποποιούσε τον κανονισµό (EΚ) αριθ. 1/2003 όσον 
αφορά το πεδίο εφαρµογής του ούτως ώστε να συµπεριληφθούν οι 
ενδοµεταφορές και οι διεθνείς µεταφορές µε ελεύθερα φορτηγά πλοία. 
- Συγκέντρωση και χρήση εµπειρογνωµοσύνης 
∆εν χρειάσθηκε εξωτερική εµπειρογνωµοσύνη. 
- Εκτίµηση των επιπτώσεων 
Καθόσον η πρόταση αφορά την κατάργηση υπάρχοντος κανονισµού, 
δύο είναι οι δυνατές επιλογές: 1) η µη ανάληψη νοµικής δράσης και 2) 
η ανάληψη νοµικής δράσης. 
Η πρώτη επιλογή θα συνεπαγόταν ότι, παρά την κατάργηση του 
κανονισµού αριθ. 4056/86, ο κανονισµός αριθ. 954/79 θα παρέµενε σε 
ισχύ, καίτοι ανεφάρµοστος. Η λύση αυτή δεν κρίνεται συµβατή µε την 
κοινοτική νοµοθεσία και την απλούστευσή της. 
Αντίθετα, η κατάργηση του κανονισµού θα συµβάλει στην 
ευθυγράµµιση του ναυτιλιακού κεκτηµένου µε τη µεταρρύθµιση στις 
τακτικές γραµµές, η οποία θα ολοκληρωθεί πολύ σύντοµα. 
Όπως προαναφέρθηκε, η αναγκαιότητα να αποσυρθούν τα κράτη µέλη 
από τον κώδικα δεοντολογίας της UNCTAD δεν αποτελεί συνέπεια της 
κατάργησης του κανονισµού 954/79 αλλά της κατάργησης του 
κανονισµού 4056/86. Επισηµαίνεται, ωστόσο, ότι όταν αποσυρθούν τα 
κράτη µέλη από τον Κώδικα, ο Κώδικας θα εξακολουθήσει να ισχύει 
για τα υπόλοιπα µέλη. 
Με αυτά τα δεδοµένα, πρέπει να υπενθυµισθεί ότι οι οικονοµικές 
επιπτώσεις στον ευρωπαϊκό ναυτιλιακό κλάδο από τη σταδιακή 
κατάργηση των διασκέψεων στην Κοινότητα (και την επακόλουθη 
απόσυρση των κρατών µελών από τον Κώδικα) εξετάσθηκε σε µελέτη 
των επιπτώσεων που πραγµατοποιήθηκε για την πρόταση κατάργησης 
του κανονισµού αριθ. 4056/86. Επίσης, η Επιτροπή έχει ήδη εκτιµήσει 
τις επιπτώσεις που θα έχει η κατάργηση του κανονισµού αριθ. 4056/86 
του Συµβουλίου για τις αναπτυσσόµενες χώρες, πολλές από τις οποίες 
είναι συµβαλλόµενα µέρη του Κώδικα. 
Νοµικά στοιχεία της πρότασης 
- Σύνοψη της προτεινόµενης δράσης 
Προτείνεται η κατάργηση του κανονισµού (EΟΚ) αριθ. 954/79 του 
Συµβουλίου. 
- Νοµική βάση 
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Άρθρο 80 της Συνθήκης 
- Αρχή της επικουρικότητας 
Η πρόταση εµπίπτει στην αποκλειστική αρµοδιότητα της Κοινότητας. 
Συνεπώς, δεν ισχύει η αρχή της επικουρικότητας. 
- Αρχή της αναλογικότητας 
Η πρόταση είναι σύµφωνη µε την αρχή της αναλογικότητας, διότι 
µόνον µε έκδοση κανονισµού του Συµβουλίου είναι δυνατόν να 
καταργηθεί ο κανονισµός (EΟΚ) αριθ. 954/79 του Συµβουλίου. 
Η πρόταση δεν πρόκειται να δηµιουργήσει διοικητικό φόρτο στις 
κοινοτικές, εθνικές, περιφερειακές ή τοπικές αρχές. Ο διοικητικός 
φόρτος για τις κυβερνήσεις των κρατών µελών, ο οποίος συνίσταται 
στην απόσυρσή τους από τον Κώδικα ∆εοντολογίας του ΟΗΕ για τις 
διασκέψεις των τακτικών γραµµών, δεν αποτελεί συνέπεια της 
παρούσας πρότασης – καθόσον ο κανονισµός αριθ. 954/79 δεν 
υποχρεώνει τα κράτη µέλη να καταστούν µέλη του Κώδικα – αλλά 
συνέπεια της κατάργησης του κανονισµού αριθ. 4056/86 του 
Συµβουλίου. 
- Επιλογή µέσων 
Προτεινόµενο µέσο: κανονισµός. 
Άλλα µέσα θα ήταν ακατάλληλα για τον εξής λόγο: επειδή η πρόταση 
αποβλέπει στην κατάργηση κανονισµού του Συµβουλίου, θα µπορούσε 
να χρησιµοποιηθεί µόνον ένας κανονισµός του Συµβουλίου. 
∆ηµοσιονοµικές επιπτώσεις 
Η πρόταση δεν έχει επιπτώσεις στον κοινοτικό προϋπολογισµό. 
Πρόσθετες πληροφορίες 
- Απλούστευση 
Η πρόταση προβλέπει την απλούστευση της νοµοθεσίας. 
Όταν εγκριθεί η πρόταση, θα αφαιρεθεί από την κοινοτική νοµοθεσία 
ένα νοµικό κείµενο, το οποίο θα αποβεί ανεφάρµοστο. 
- Κατάργηση υπάρχουσας νοµοθεσίας 
Η έγκριση της πρότασης θα οδηγήσει σε κατάργηση υπάρχοντος 
νοµοθετήµατος. 
- Ευρωπαϊκός Οικονοµικός Χώρος 
Η προτεινόµενη νοµική πράξη αφορά ένα θέµα που παρουσιάζει 
ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ και πρέπει εποµένως να επεκταθεί στον 
Ευρωπαϊκό Οικονοµικό Χώρο. 
- Έναρξη ισχύος 
Για λόγους νοµικής συνοχής, η κατάργηση του κανονισµού αριθ. 
954/79 του Συµβουλίου πρέπει να τεθεί σε ισχύ ταυτόχρονα µε την 
κατάργηση της εξαίρεσης από την απαγόρευση που προβλέπει το άρθρο 
81 παράγραφος 1 της Συνθήκης για τις διασκέψεις τακτικών γραµµών, 
ήτοι µε της λήξη της διετούς µεταβατικής περιόδου που προβλέπεται 
στο άρθρο 1, δεύτερη παράγραφος του κανονισµού (EΚ) αριθ. 
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1419/2006 του Συµβουλίου µε τον οποίο καταργείται ο κανονισµός 
αριθ. 4056/86 του Συµβουλίου. 
2006/0308 (COD) 
Πρόταση 
ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ 
ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ 
για την κατάργηση του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 954/79 του 
Συµβουλίου περί επικυρώσεως από τα κράτη µέλη της συµβάσεως των 
Ηνωµένων Εθνών «περί του Κώδικος Συµπεριφοράς των 
CONFERENCES Τακτικών Γραµµών ή της προσχωρήσεως των 
κρατών µελών στη σύµβαση» 
(Κείµενο που ενδιαφέρει τον ΕΟΧ) 
ΤΟ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟ ΚΑΙ ΤΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ ΤΗΣ 
ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΕΝΩΣΗΣ, 
Έχοντας υπόψη: 
τη συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, και ιδίως το 
άρθρο 80 παράγραφος 2, 
την πρόταση της Επιτροπής[1], 
τη γνώµη της Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής[2], 
τη γνώµη της Επιτροπής των Περιφερειών[3], 
αποφασίζοντας σύµφωνα µε τη διαδικασία που ορίζει το άρθρο 251 της 
συνθήκης[4], 
Εκτιµώντας τα ακόλουθα: 
1. Ο κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 954/79 του Συµβουλίου, της 15ης Μαΐου 
1979, περί επικυρώσεως από τα κράτη µέλη της συµβάσεως των 
Ηνωµένων Εθνών «περί του Κώδικος Συµπεριφοράς των 
CONFERENCES Τακτικών Γραµµών ή της προσχωρήσεως των 
κρατών µελών στη σύµβαση»[5], προβλέπει ορισµένες απαιτήσεις, τις 
οποίες οφείλουν τα κράτη µέλη να εκπληρώσουν κατά την κύρωση της 
σύµβασης των Ηνωµένων Εθνών για τον Κώδικα ∆εοντολογίας των 
διασκέψεων τακτικών γραµµών ή κατά την προσχώρησή τους σε αυτήν. 
2. Η σύµβαση για τον Κώδικα ∆εοντολογίας των διασκέψεων τακτικών 
γραµµών διαµορφώνει ένα διεθνές ρυθµιστικό πλαίσιο για τις 
διασκέψεις τακτικών γραµµών, και πιο συγκεκριµένα ένα σύνολο 
κανόνων που αφορούν την πρόσβαση πλοιοκτητών που είναι 
εγκατεστηµένοι στα εδάφη των συµβαλλοµένων στη σύµβαση χωρών 
σε µερίδια φορτίου, τα οποία εξυπηρετούν το αµοιβαίο εξωτερικό τους 
εµπόριο. 
3. Ο κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1419/2006 της 25ης Σεπτεµβρίου 2006[6] 
κατήργησε τον κανονισµό (EΟΚ) αριθ. 4056/86 του Συµβουλίου, της 
22ας ∆εκεµβρίου 1986, για τον καθορισµό του τρόπου εφαρµογής των 
άρθρων 85 και 86 της συνθήκης στις θαλάσσιες µεταφορές,[7] ο οποίος 
µεταξύ άλλων προέβλεπε εξαίρεση από την απαγόρευση του άρθρου 81 
παράγραφος 1 της Συνθήκης για τις διασκέψεις τακτικών γραµµών. 
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4. Στο τέλος της µεταβατικής περιόδου που προβλέπεται από τον 
κανονισµό (EΚ) αριθ. 1419/2006, η απαγόρευση του άρθρου 81 
παράγραφος 1 της Συνθήκης θα εφαρµόζεται στις τακτικές θαλάσσιες 
µεταφορές και συνεπώς δεν θα επιτρέπεται πλέον η λειτουργία 
διασκέψεων τακτικών γραµµών για το εµπόριο από/προς τους λιµένες 
των κρατών µελών. 
5. Τα κράτη µέλη δεν θα µπορούν εποµένως να εκπληρώνουν τις 
υποχρεώσεις τους µε βάση τον Κώδικα. Ταυτόχρονα, τα κράτη µέλη 
δεν θα µπορούν πλέον να κυρώσουν ή να εγκρίνουν τον Κώδικα, ούτε 
να προσχωρήσουν σε αυτόν. Ο κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 954/79 θα 
αποβεί έτσι ανεφάρµοστος και πρέπει να καταργηθεί στο τέλος της 
µεταβατικής περιόδου που προβλέπεται στο άρθρο 1 δεύτερη 
παράγραφος του κανονισµού (EΚ) αριθ. 1419/2006, ήτοι στις 18 
Οκτωβρίου 2008. 
ΕΞΕ∆ΩΣΑΝ ΤΟΝ ΠΑΡΟΝΤΑ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟ: 
Άρθρο 1 
Ο κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 954/79 καταργείται. 
Άρθρο 2 
Ο παρών κανονισµός αρχίζει να ισχύει στις 18 Οκτωβρίου 2008. 
Ο παρών κανονισµός είναι δεσµευτικός ως προς όλα τα µέρη του και 
ισχύει άµεσα σε κάθε κράτος µέλος. 
Βρυξέλλες, […] 
Για το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο Για το Συµβούλιο 
Ο Πρόεδρος Ο Πρόεδρος 
[…] […] 
[1] ΕΕ C […] της […], σ. […]. 
[2] ΕΕ C […] της […], σ. […]. 
[3] ΕΕ C […] της […], σ. […]. 
[4] ΕΕ C […] της […], σ. […]. 
[5] ΕΕ L 121, της 17.5.1979, σ. 1. 
[6] ΕΕ L 269 της 28.9.2006, σ. 1 
[7] ΕΕ L 378, της 31.12.1986, σ. 4. 
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IP/08/1063 

Βρυξέλλες, 1η Ιουλίου 2008 

Αντιµονοπωλιακή νοµοθεσία: Η Επιτροπή θεσπίζει κατευθυντήριες γραµµές 
για την εφαρµογή της νοµοθεσίας ανταγωνισµού στις υπηρεσίες θαλάσσιας 
µεταφοράς 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή θέσπισε κατευθυντήριες γραµµές για την εφαρµογή στις 
υπηρεσίες θαλάσσιας µεταφοράς των κανόνων που η συνθήκη ΕΚ προβλέπει για τις 
περιοριστικές επιχειρηµατικές πρακτικές (άρθρο 81). Προηγήθηκε δηµόσια 
διαβούλευση το 2007 (βλ. IP/07/1325 και MEMO/07/355). Το 2006, το Συµβούλιο 
κατήργησε την απαλλαγή που ίσχυε για τις ναυτιλιακές διασκέψεις στο πλαίσιο της 
νοµοθεσίας ανταγωνισµού της ΕΕ (βλ. IP/06/1283 και MEMO/06/344). Από τον 
Οκτώβριο του 2008, οι ναυτιλιακές διασκέψεις θα πρέπει να προβαίνουν οι ίδιες σε 
εκτίµηση του κατά πόσον οι επιχειρηµατικές τους πρακτικές συνάδουν µε τη νοµοθεσία 
ανταγωνισµού. Οι κατευθυντήριες γραµµές θα βοηθήσουν τις επιχειρήσεις του 
ναυτιλιακού τοµέα να κατανοήσουν τις συνέπειες της προαναφερόµενης αλλαγής, 
επιπλέον δε παρέχουν διευκρινίσεις για τον ορισµό αγοράς, τις ανταλλαγές 
πληροφοριών στον τοµέα των τακτικών γραµµών θαλάσσιας µεταφοράς, καθώς και για 
τις συµφωνίες επιχειρησιακής συνεργασίας µεταξύ επιχειρήσεων που πραγµατοποιούν 
µεταφορές µε ελεύθερα φορτηγά πλοία (τραµπ) (πρόκειται για τη µη τακτική θαλάσσια 
µεταφορά χύδην φορτίου που δεν είναι συσκευασµένο σε εµπορευµατοκιβώτια), οι 
οποίες είναι γνωστές ως «συµφωνίες οµαδικής συνεργασίας». Οι κατευθυντήριες 
γραµµές θα δηµοσιευθούν στην Επίσηµη Εφηµερίδα της ΕΕ. 

Η αρµόδια για τον ανταγωνισµό επίτροπος Neelie Kroes δήλωσε τα εξής: 
«Λόγω της σπουδαιότητας των θαλάσσιων µεταφορών εµπορευµάτων 
για τόσο πολλούς κλάδους της ευρωπαϊκής οικονοµίας, οφείλω να 
µεριµνώ ούτως ώστε ο συγκεκριµένος τοµέας να λειτουργεί όσο το 
δυνατόν πιο ανταγωνιστικά, πράγµα που θα επιτρέψει να διατηρηθούν οι 
τιµές χαµηλά και παράλληλα θα διασφαλίσει την υψηλή στάθµη των 
παρεχόµενων υπηρεσιών. Οι εν λόγω κατευθυντήριες γραµµές παρέχουν 
καθοδήγηση στις ναυτιλιακές επιχειρήσεις σε σχέση µε τη νοµοθεσία 
ανταγωνισµού της ΕΕ και υπό αυτή την έννοια σηµατοδοτούν ένα 
σηµαντικό βήµα προς την κατεύθυνση της καλύτερης εφαρµογής της 
νοµοθεσίας στον ναυτιλιακό τοµέα». 

Με τον κανονισµό του Συµβουλίου 4056/86 χορηγήθηκε στις 
ναυτιλιακές εταιρείες τακτικών γραµµών απαλλαγή από τη νοµοθεσία 
ανταγωνισµού της ΕΕ για την οργάνωσή τους στις λεγόµενες 
«διασκέψεις» µε στόχο τον καθορισµό των τιµών και τον συντονισµό της 
ικανότητας µεταφοράς φορτίου σε εµπορευµατοκιβώτια. Τον Σεπτέµβριο 
του 2006, το Συµβούλιο αποφάσισε να καταργήσει την απαλλαγή αυτή 
από τη νοµοθεσία ανταγωνισµού της ΕΕ, µε ισχύ από τις 18 Οκτωβρίου 
2008. Το Συµβούλιο αποφάσισε επίσης να επεκτείνει το πεδίο εφαρµογής 
των διαδικαστικών διατάξεων της αντιµονοπωλιακής νοµοθεσίας 
(κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1/2003, στον οποίον καθορίζονται οι κανόνες για 
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την εφαρµογή των αντιµονοπωλιακών διατάξεων των άρθρων 81 και 82 
της συνθήκης ΕΚ) στις ενδοµεταφορές (πρόκειται για τη µεταφορά 
εµπορευµάτων µεταξύ δύο σηµείων στην ίδια χώρα) και στις υπηρεσίες 
µεταφοράς µε ελεύθερα φορτηγά πλοία (τραµπ) (πρόκειται για τη µη 
τακτική θαλάσσια µεταφορά χύδην φορτίου που δεν είναι συσκευασµένο 
σε εµπορευµατοκιβώτια). Τούτο σηµαίνει ότι η Επιτροπή διαθέτει πλέον 
σε σχέση µε τις ενδοµεταφορές και τις υπηρεσίες τραµπ τις ίδιες εξουσίες 
διερεύνησης υποθέσεων και επιβολής του νόµου οι οποίες της 
αναγνωρίζονται σε όλους τους άλλους τοµείς οικονοµικής 
δραστηριότητας. 

Οι αλλαγές αυτές σηµατοδοτούν την έναρξη ενός νέου ανταγωνιστικού 
καθεστώτος στον ναυτιλιακό τοµέα. Για να διασφαλιστεί ότι το νέο 
καθεστώς θα ενισχύσει την ανταγωνιστικότητα των αγορών, η Επιτροπή 
συµφώνησε να παράσχει καθοδήγηση σε σχέση µε την εφαρµογή του 
άρθρου 81 της συνθήκης ΕΚ στον ναυτιλιακό τοµέα. Οι σχετικές 
κατευθυντήριες γραµµές εκδόθηκαν έπειτα από διαβουλεύσεις µε 
αντικείµενο σχέδιο το οποίο δηµοσιεύθηκε στα τέλη του 2007 (βλ. 
IP/07/1325 και MEMO/07/355). Οι κατευθυντήριες γραµµές 
αποσαφηνίζουν τους κανόνες για τις ανταλλαγές πληροφοριών και τις 
ενώσεις επιχειρήσεων στον τοµέα των τακτικών γραµµών θαλάσσιας 
µεταφοράς. Επίσης παρέχουν καλύτερη καθοδήγηση για τη νοµική 
αντιµετώπιση των οµαδικών συνεργασιών στον τοµέα των υπηρεσιών 
τραµπ. Ειδικότερα, το τελικό κείµενο εξηγεί αναλυτικότερα τις συνθήκες 
υπό τις οποίες µία συµφωνία οµαδικής συνεργασίας η οποία αρχικά 
φαίνεται να αντιστρατεύεται τον ανταγωνισµό µπορεί τελικά να 
θεωρηθεί σύννοµη µε βάση τις ευεργετικές για τον ανταγωνισµό 
συνέπειες που παράγει, όπως η καλύτερη στάθµη των υπηρεσιών ή η 
µείωση των τιµών για τους πελάτες. 

Οι διατάξεις που αφορούν τις τακτικές γραµµές θαλάσσιας µεταφοράς θα 
εφαρµοσθούν για µία πενταετία από τις 18 Οκτωβρίου 2008, ηµεροµηνία 
ουσιαστικής κατάργησης της απαλλαγής κατά κατηγορία για τις 
διασκέψεις τακτικών γραµµών θαλάσσιας µεταφοράς. 

Η µεταρρύθµιση της νοµοθεσίας ανταγωνισµού που διέπει τις υπηρεσίες 
θαλάσσιας µεταφοράς θα ολοκληρωθεί κατά τους προσεχείς µήνες µε 
δηµόσια διαβούλευση σχετικά µε ένα προκαταρκτικό σχέδιο κανονισµού 
για την ανανέωση της ισχύος του κανονισµού περί της απαλλαγής κατά 
κατηγορία για τις κοινοπραξίες ναυτιλιακών εταιρειών τακτικών 
γραµµών (κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 823/2000 της Επιτροπής της 19ης 
Απριλίου 2000, όπως έχει τροποποιηθεί). Ο εν λόγω κανονισµός παρέχει 
τη δυνατότητα στις ναυτιλιακές εταιρείες τακτικών γραµµών να 
συνάπτουν εκτεταµένες συνεργασίες µε σκοπό την από κοινού παροχή 
υπηρεσιών («κοινοπραξίες»). Οι κατευθυντήριες γραµµές για τις 
θαλάσσιες µεταφορές οι οποίες θεσπίζονται σήµερα αποτελούν 
αναπόσπαστο στοιχείο του σχεδίου δράσης της Επιτροπής για την 
υλοποίηση ολοκληρωµένης θαλάσσιας πολιτικής (βλ. IP/07/1463 και 
MEMO/07/403). 
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Η απόδοση των κατευθυντήριων γραµµών στα αγγλικά, τα γερµανικά και 
τα γαλλικά είναι διαθέσιµη στην εξής διεύθυνση: 

http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/legislation/maritime 
Βλ. Επίσης MEMO/08/460. 
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ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ 

Βρυξέλλες, 29.4.2009 
COM(2009) 206 τελικό 

  

ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ ΣΤΟ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟ ΚΑΙ 
ΣΤΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ 

Έκθεση για τη λειτουργία του κανονισµού 1/2003 
 
 

{SEC(2009)574} 

ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ ΣΤΟ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟ ΚΑΙ 
ΣΤΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ 

Έκθεση για τη λειτουργία του κανονισµού 1/2003 

Εισαγωγή 
1. Ο κανονισµός 1/20036, που αποτελεί τον ακρογωνιαίο λίθο εκσυγχρονισµού 

των κανόνων και διαδικασιών εφαρµογής της αντιµονοπωλιακής 
νοµοθεσίας, τέθηκε σε ισχύ την 1η Μαΐου 2004. Το άρθρο 44 του 
κανονισµού 1/2003 προβλέπει ότι, την 1η Μαΐου 2009, δηλαδή πέντε έτη 
µετά την ηµεροµηνία έναρξης της εφαρµογής του, η Επιτροπή υποβάλλει 
έκθεση στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο για τη λειτουργία 
του. 

                                                            
6  Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 1/2003 του Συμβουλίου της 16ης Δεκεμβρίου 2002 για την εφαρμογή 
των κανόνων ανταγωνισμού που προβλέπονται στα άρθρα 81 και 82 της συνθήκης (ΕΕ L 1 της 
4.1.2003, σ. 1), όπως τροποποιήθηκε από τον κανονισμό (ΕΚ) αριθ. 411/2004 του Συμβουλίου, της 
26ης Φεβρουαρίου 2004, για κατάργηση του κανονισμού (ΕΟΚ) αριθ. 3975/87 και τροποποίηση του 
κανονισμού (ΕΟΚ) αριθ. 3976/87 και του κανονισμού (ΕΚ) αριθ. 1/2003, όσον αφορά τις αεροπορικές 
μεταφορές μεταξύ της Κοινότητας και των τρίτων χωρών (ΕΕ L 68 της 6.3.2004, σ. 1) και κανονισμός 
(ΕΚ) αριθ. 1419/2006 του Συμβουλίου, της 25ης Σεπτεμβρίου 2006, για την κατάργηση του 
κανονισμού (ΕΟΚ) αριθ. 4056/86 για τον καθορισμό του τρόπου εφαρμογής των άρθρων 85 και 86 
της συνθήκης στις θαλάσσιες μεταφορές και για την τροποποίηση του κανονισμού (ΕΚ) αριθ. 1/2003 
όσον αφορά την επέκταση του πεδίου εφαρμογής του ώστε να συμπεριλάβει τις ενδομεταφορές και 
τις διεθνείς μεταφορές με ελεύθερα φορτηγά πλοία (ΕΕ L 269 της 28.9.2006, σ. 1). 
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2. Ο κανονισµός 1/2003 ήταν το αποτέλεσµα της πιο εκτεταµένης 
µεταρρύθµισης των διαδικασιών για την επιβολή των άρθρων 81 και 82 της 
συνθήκης ΕΚ από το 1962. Τα κύρια χαρακτηριστικά του είναι τα εξής:  

– Η κατάργηση της πρακτικής σύµφωνα µε την οποία 
κοινοποιούνται συµφωνίες µεταξύ επιχειρήσεων στην Επιτροπή, 
η οποία µπορεί έτσι να αφιερώνει τους πόρους της στο 
σηµαντικό αγώνα κατά των συµπράξεων και άλλων σοβαρών 
παραβιάσεων των αντιµονοπωλιακών κανόνων. 

– Η εξουσιοδότηση των εθνικών αρχών ανταγωνισµού και των 
δικαστηρίων να εφαρµόζουν τους αντιµονοπωλιακούς κανόνες 
της ΕΚ στο σύνολό τους, έτσι ώστε να υπάρχουν πολλαπλοί 
φορείς εφαρµογής της νοµοθεσίας και εποµένως ευρύτερη 
εφαρµογή των κοινοτικών αντιµονοπωλιακών κανόνων. 

– Ίσοι όροι ανταγωνισµού για τις επιχειρήσεις που λειτουργούν και 
από τις δύο πλευρές των συνόρων, δεδοµένου ότι όλοι οι φορείς 
επιβολής της νοµοθεσίας ανταγωνισµού, περιλαµβανοµένων των 
εθνικών αρχών ανταγωνισµού και των εθνικών δικαστηρίων, 
είναι υποχρεωµένοι να εφαρµόζουν τους αντιµονοπωλιακούς 
κανόνες της ΕΚ σε περιπτώσεις που επηρεάζεται το εµπόριο 
µεταξύ κρατών µελών. 

– Στενή συνεργασία µεταξύ της Επιτροπής και των εθνικών αρχών 
ανταγωνισµού στο πλαίσιο του Ευρωπαϊκού ∆ικτύου 
Ανταγωνισµού (το «Ε∆Α»). 

– Προωθηµένα µέσα επιβολής της νοµοθεσίας για την Επιτροπή 
έτσι ώστε να είναι καλύτερα εξοπλισµένη για να εντοπίζει και να 
αντιµετωπίζει τις παραβιάσεις των αντιµονοπωλιακών κανόνων. 

3. Στο πλαίσιο του κανονισµού 1/2003, η Επιτροπή εξέδωσε επίσης τον 
κανονισµό εφαρµογής 773/20047 της Επιτροπής καθώς και έξι νέες 
ανακοινώσεις και κατευθυντήριες γραµµές8. 

                                                            
7  Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 773/2004 της Επιτροπής, της 7ης Απριλίου 2004, σχετικά με τη 
διεξαγωγή από την Επιτροπή των διαδικασιών δυνάμει των άρθρων 81 και 82 της συνθήκης ΕΚ (ΕΕ L 
123 της 27.4.2004, σ. 18), όπως τροποποιήθηκε από τον κανονισμό (ΕΚ) αριθ. 622/2008 της 
Επιτροπής, της 30ής Ιουνίου 2008, για τροποποίηση του κανονισμού (ΕΚ) αριθ. 773/2004, της 
Επιτροπής σχετικά με τη διεξαγωγή των διαδικασιών διευθέτησης διαφορών σε υποθέσεις 
συμπράξεων (ΕΕ L 171 της 1.7.2008, σ. 3). 

8  Το Πακέτο Εκσυγχρονισμού, βλ. ανακοίνωση της Επιτροπής σχετικά με τη συνεργασία στο 
πλαίσιο του δικτύου των αρχών ανταγωνισμού (ΕΕ C 101 της 27.4.2004, σ. 43), ανακοίνωση της 
Επιτροπής σχετικά με τη συνεργασία μεταξύ της Επιτροπής και των δικαστηρίων των κρατών μελών 
της ΕΕ κατά την εφαρμογή των άρθρων 81 και 82 ΕΚ (ΕΕ C 101 της 27.4.2004, σ. 54), ανακοίνωση της 
Επιτροπής σχετικά με την ανεπίσημη καθοδήγηση ως προς καινοφανή ζητήματα που ανακύπτουν 
κατά την εφαρμογή των άρθρων 81 και 82 της Συνθήκης ΕΚ σε μεμονωμένες περιπτώσεις (επιστολές 
καθοδήγησης) (ΕΕ C 101 της 27.4.2004, σ. 78), ανακοίνωση της Επιτροπής περί χειρισμού των 
καταγγελιών από την Επιτροπή βάσει των άρθρων 81 και 82 της Συνθήκης ΕΚ (ΕΕ C 101 της 
27.4.2004, σ. 65), κατευθυντήριες γραμμές σχετικά με την έννοια του επηρεασμού του εμπορίου των 
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4. Η έκθεση αποτελεί άσκηση καταγραφής, στόχος της οποίας είναι να 
κατανοηθεί και να αξιολογηθεί ο τρόπος µε τον οποίο λειτούργησε ο 
εκσυγχρονισµός των αντιµονοπωλιακών κανόνων της ΕΚ κατά τα πρώτα 
πέντε έτη. Αυτή η έκθεση εκπονείται σε συνδυασµό µε το συνοδευτικό 
έγγραφο εργασίας των υπηρεσιών της Επιτροπής που περιλαµβάνει 
περισσότερες λεπτοµέρειες. 

Αλλαγή συστήµατος: από το σύστηνα κοινοποίησης στην άµεσοι εφαρµογή 
του Άρθρου 81 παράγραφος 3 της συνθήκης ΕΚ 

5. Ο κανονισµός 1/2003 εισήγαγε µια θεµελιώδη αλλαγή στο πλαίσιο 
εφαρµογής των άρθρων 81 και 82 της συνθήκης ΕΚ. Αντικατέστησε το 
κεντρικό σύστηµα κοινοποίησης και έγκρισης που δηµιουργήθηκε µε τον 
κανονισµό 17, από ένα σύστηµα επιβολής της νοµοθεσίας βάσει της άµεσης 
εφαρµογής των άρθρων 81 και 82 της συνθήκης ΕΚ στο σύνολό τους.  

Δυνάμει  του  κανονισμού  1/2003,  η  Επιτροπή,  οι  εθνικές  αρχές  ανταγωνισμού  και  τα 

δικαστήρια  είναι  αρμόδια  να  εφαρμόζουν  πλήρως  τα  άρθρα  81  και 82  της  συνθήκης  ΕΚ. 

Ειδικότερα, οι συμφωνίες που υπάγονται στο άρθρο 81 παράγραφος 1 της συνθήκης ΕΚ και 

πληρούν τις προϋποθέσεις  του άρθρου 81 παράγραφος 3  της συνθήκης ΕΚ  ισχύουν τώρα 

άμεσα και είναι αμέσως εκτελεστές, δεδομένου ότι δεν απαιτείται προηγούμενη απόφαση 

για αυτό το σκοπό. Στο πλαίσιο επιβολής της νομοθεσίας από δημόσια αρχή, εξετάζεται εάν 

πληρούνται οι προϋποθέσεις του 

6. άρθρου 81 παράγραφος 3 της συνθήκης ΕΚ κυρίως όταν γίνεται αναφορά 
στη διάταξη ως επιχείρηµα υπεράσπισης σε υποθέσεις επιβολής της 
νοµοθεσίας. 

7. Η αλλαγή από σύστηµα κοινοποίησης και διοικητικής έγκρισης σε σύστηµα 
άµεσης εφαρµογής διεξήχθη χωρίς σοβαρά προβλήµατα. Γενικά, ούτε η 
πάγια πρακτική της Επιτροπής και των εθνικών φορέων επιβολής, ούτε η 
εµπειρία που απέκτησαν οι επιχειρήσεις και οι νοµικοί κύκλοι δεν έδειξαν να 
αντιµετωπίζονται σοβαρές δυσκολίες στην άµεση εφαρµογή του άρθρου 81 
παράγραφος 3 της συνθήκης ΕΚ που έγινε ευρέως δεκτή από τα 
ενδιαφερόµενα µέρη. 

8. Η αλλαγή του συστήµατος επέτρεψε την αλλαγή των προτεραιοτήτων της 
Επιτροπής εφόσον της έδωσε την δυνατότητα να αφιερώσει τους πόρους της 
σε τοµείς στους οποίους µπορεί να συµβάλει σηµαντικά στην εφαρµογή των 
άρθρων 81 και 82 της συνθήκης ΕΚ. Αυτή η προορατική προσέγγιση 
φαίνεται καθαρά από την έναρξη ερευνών ευρείας κλίµακας σε βασικούς 
τοµείς της οικονοµίας της ΕΕ που έχουν άµεσες επιπτώσεις στους 
καταναλωτές. Η Επιτροπή εφήρµοσε επίσης µια προσέγγιση βασιζόµενη 
περισσότερο στα αποτελέσµατα σε όλους τους τοµείς αντιµονοπωλιακών 

                                                                                                                                                                          
άρθρων 81 και 82 της Συνθήκης (ΕΕ C 101 της 27.4.2004, σ. 81) και κατευθυντήριες γραμμές για την 
εφαρμογή του άρθρου 81 παράγραφος 3 της συνθήκης (ΕΕ C 101 της 27.4.2004, σ. 97). 
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υποθέσεων και πολιτικής, εκτός του τοµέα των συµπράξεων. Η πιο 
προορατική στάση της Επιτροπής φαίνεται επίσης από την αύξηση του 
αριθµού των αποφάσεων επιβολής που εξέδωσε, σε σύγκριση µε 
προηγούµενες περιόδους.  

Η  μεταρρύθμιση  των  αντιμονοπωλιακών  κανόνων  προϋπέθετε  τη  μετάβαση  από  ένα 

σύστημα  διοικητικής  έγκρισης  μεμονωμένων  συμφωνιών  σε  ένα  σύστημα  που  έδινε 

μεγαλύτερη έμφαση σε γενικές κατευθύνσεις χρήσιμες σε πολλές επιχειρήσεις και άλλους 

φορείς επιβολής της νομοθεσίας. Πρόκειται για μια διαδικασία την οποία είχε ήδη αρχίσει 

η  Επιτροπή  πριν  από  το  2004  για  τους  κάθετους  περιορισμούς9  και  τις  συμφωνίες 

οριζόντιας συνεργασίας10.  Το πακέτο εκσυγχρονισμού του 2004 συμπεριελάμβανε γενικές 

κατευθυντήριες  γραμμές  για  την  εφαρμογή  του  άρθρου  81  παράγραφος 3  της  συνθήκης 

ΕΚ11,  τον  κανονισμό  απαλλαγής  κατά  κατηγορία  και  τις  κατευθυντήριες  γραμμές  κατά  τη 

μεταφορά τεχνολογίας12 που εκδόθηκαν το ίδιο έτος. Στις 9 Φεβρουαρίου 2009, η Επιτροπή 

δημοσίευσε κατευθύνσεις σχετικά με τις προτεραιότητες της Επιτροπής κατά τον έλεγχο της 

εφαρμογής του άρθρου 82 της συνθήκης ΕΚ σε καταχρηστικές συμπεριφορές αποκλεισμού 

που  υιοθετούν  δεσπόζουσες  επιχειρήσεις,  μετά  από  επανειλημμένες  παραινέσεις  των 

ενδιαφερομένων μερών13. Όσον αφορά την καθοδήγηση σε μεμονωμένες 

 

                                                            
9  Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 2790/1999 της Επιτροπής, της 22ας Δεκεμβρίου 1999, για την 
εφαρμογή του άρθρου 81 παράγραφος 3 της συνθήκης σε ορισμένες κατηγορίες κάθετων 
συμφωνιών και εναρμονισμένων πρακτικών (ΕΕ L 336 της 29.12.1999, σ. 21‐25) και ανακοίνωση της 
Επιτροπής ‐ κατευθυντήριες γραμμές για τους κάθετους περιορισμούς (ΕΕ C 291 της 13.10.2000, σ. 
1).  

10  Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 2658/2000 της Επιτροπής, της 29ης Νοεμβρίου 2000, σχετικά με την 
εφαρμογή του άρθρου 81, παράγραφος 3 της συνθήκης σε κατηγορίες συμφωνιών εξειδίκευσης (ΕΕ 
L 304 της 5.12.2000, σ. 3), κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 2659/2000 της Επιτροπής, της 29ης Νοεμβρίου 
2000, σχετικά με την εφαρμογή του άρθρου 81 παράγραφος 3 της συνθήκης σε κατηγορίες 
συμφωνιών έρευνας και ανάπτυξης (ΕΕ L 304 της 5.12.2000. σ. 7) και ανακοίνωση της Επιτροπής — 
κατευθυντήριες γραμμές για την εφαρμογή τον άρθρου 81 της συνθήκης ΕΚ στις συμφωνίες 
οριζόντιας συνεργασίας (ΕΕ C 3 της 6.1.2001, σ. 2). 

11  Κατευθυντήριες γραμμές σχετικά με την εφαρμογή του άρθρου 81 παράγραφος 3 της 
συνθήκης (ΕΕ C 101 της 27.4.2004, σ. 97.). 

12  Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 772/2004 της Επιτροπής, της 27ης Απριλίου 2004, για την εφαρμογή 
του άρθρου 81 παράγραφος 3 της συνθήκης σε ορισμένες κατηγορίες συμφωνιών μεταφοράς 
τεχνολογίας (ΕΕ L 123 της 27.04.2004, σ. 11‐17). 

13  ΕΕ C 45 της 24.02.2009, σ.7. 
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9. περιπτώσεις, η Επιτροπή παραµένει σταθερά προσηλωµένη στην παροχή 
κατευθύνσεων σε εταιρείες για τις οποίες ανακύπτουν καινοφανή ή 
ανεπίλυτα ζητήµατα, σύµφωνα µε την ανακοίνωση για την ανεπίσηµη 
καθοδήγηση14. Ωστόσο η Επιτροπή έλαβε ελάχιστες αιτήσεις ως προς αυτό 
κατά την περίοδο αναφοράς. 

∆ιαδικασίες της Επιτροπής δυνάµει του Κανονισµού 1/2003  
10. Ο κανονισµός 1/2003 προσέφερε στην Επιτροπή νέες εξουσίες επιβολής που 

θα της επιτρέψουν να υλοποιήσει τους βασικούς στόχους της 
αποτελεσµατικής και συνεκτικής εφαρµογής της νοµοθεσίας. Η Επιτροπή 
χρησιµοποίησε τις νέες ή αναθεωρηµένες εξουσίες της ενεργά και γενικά µε 
επιτυχία για την αποτελεσµατική επιβολή της νοµοθεσίας.  

11. Ο κανονισµός 1/2003 διευκρίνισε και ενίσχυσε τις ερευνητικές εξουσίες της 
Επιτροπής (άρθρα 17 έως 22). Οι έρευνες κατά τοµείς έγιναν ένα από τα 
βασικά ερευνητικά εργαλεία της και της επέτρεψαν να εντοπίζει ελλείψεις 
στην ανταγωνιστική διαδικασία στους τοµείς του φυσικού αερίου και του 
ηλεκτρισµού, των τραπεζικών εργασιών λιανικής, των ασφαλίσεων και των 
φαρµακευτικών προϊόντων. Η Επιτροπή κατόρθωσε να αποκτήσει µια 
πληθώρα πραγµατικών στοιχείων που τη βοήθησαν στην επιβολή των 
άρθρων 81 και 82 της συνθήκης ΕΚ σε µεµονωµένες υποθέσεις.  

12. Οι νέες ή αναθεωρηµένες εξουσίες χρησιµοποιήθηκαν στο βαθµό που ήταν 
αναγκαίος για τις υπό εξέταση υποθέσεις. Η εξουσία να σφραγίζει, καθώς 
και η εξουσία να θέτει ερωτήµατα για γεγονότα ή έγγραφα κατά τους 
ελέγχους στις εγκαταστάσεις των επιχειρήσεων, χρησιµοποιήθηκε τακτικά. 
Έλεγχοι σε µη επιχειρηµατικούς χώρους διενεργήθηκαν δύο φορές15. Ο 
κανονισµός 1/2003 της παρέχει επίσης την εξουσία να καλεί σε συνέντευξη 
νοµικά και φυσικά πρόσωπα µε τη συγκατάθεσή τους. Ενώ η Επιτροπή 
χρησιµοποίησε τακτικά αυτό το µέσο, η εµπειρία έδειξε ότι η απουσία 
ποινών για παραπλανητικές ή αναληθείς απαντήσεις αποτελεί ενδεχοµένως 
αντικίνητρο για την παροχή ορθών και πλήρων παρατηρήσεων. Επιπλέον, η 
Επιτροπή χρησιµοποίησε σπάνια την εξουσία να ζητά από τις εθνικές αρχές 
ανταγωνισµού να διενεργούν ελέγχους για λογαριασµό της, όπως 
προβλέπεται στο άρθρο 22 παράγραφος 2. Θα είναι χρήσιµο να συνεχιστεί ο 
προβληµατισµός σε σχέση µε αυτά τα δύο προηγούµενα ζητήµατα. 

13. Ο κανονισµός 1/2003 περιλαµβάνει νέα σειρά αποφάσεων. Η βασική 
καινοτοµία είναι το άρθρο 9 βάσει του οποίου η Επιτροπή δύναται µε 
απόφασή της να καταστήσει τις δεσµεύσεις που προσφέρουν επιχειρήσεις 
υποχρεωτικές για αυτές. Η Επιτροπή χρησιµοποίησε αυτήν την εξουσία κατά 
την έκδοση 13 αποφάσεων. Το άρθρο 9 επιδιώκει να προωθήσει τη 
διοικητική αποτελεσµατικότητα και απόδοση στην αντιµετώπιση 
προβληµάτων ανταγωνισµού που επισηµαίνει η Επιτροπή όταν οι 

                                                            
14  Ανακοίνωση της Επιτροπής για την ανεπίσημη καθοδήγηση, βλ. υποσημείωση 3.  

15  Βλ. δελτίο τύπου της Επιτροπής IP/09/137 για την απόφαση στην υπόθεση σύμπραξης 
Marine Hoses που εκδόθηκε πρόσφατα. 
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εµπλεκόµενες επιχειρήσεις προσφέρονται να αναλάβουν ορισµένες 
δεσµεύσεις για να ανταποκριθούν σε αυτά τα προβλήµατα. Εξασφαλίζει την 
ταχεία εξέλιξη της αγοράς και προσέφερε σηµαντική προστιθέµενη αξία σε 
σχέση µε τον κανονισµό 17, ο οποίος δεν προέβλεπε τη δυνατότητα επιβολής 
του νόµου σε υποθέσεις που κατέληγαν σε άτυπες δεσµεύσεις.  

14. Η Επιτροπή εξέδωσε αρκετές αποφάσεις απαγόρευσης σύµφωνα µε το 
άρθρο 7 του κανονισµού. Η εν λόγω διάταξη προβλέπει ρητά την εξουσία να 
επιβάλλει µέτρα διαρθρωτικού χαρακτήρα. Μέχρι σήµερα η Επιτροπή δεν 
χρησιµοποίησε αυτήν την εξουσία. Ωστόσο, δέχθηκε διαρθρωτικές αλλαγές 
ως δεσµεύσεις16. 

15. Κατά την περίοδο αναφοράς, η Επιτροπή δεν εξέδωσε αποφάσεις βάσει του 
άρθρου 10 του κανονισµού. Αυτό το µέσο δηµιουργήθηκε κυρίως για λόγους 
συνέπειας. Οι εντατικές προσπάθειες του Ε∆Α για την εξασφάλιση συνεπούς 
εφαρµογής των αντιµονοπωλιακών κανόνων της ΕΚ κατέστησαν περιττή τη 
χρήση του µέχρι σήµερα. 

16. Ο κανονισµός 1/2003 προβλέπει, όπως και ο κανονισµός 17, τη δυνατότητα 
για πρόσωπα που είναι ικανά να αποδεικνύουν ότι έχουν σχετικό έννοµο 
συµφέρον, να υποβάλλουν (επίσηµες) καταγγελίες, επωφελούµενα έτσι από 
ορισµένα διαδικαστικά δικαιώµατα. Η Επιτροπή διάκειται ευνοϊκά σε 
καταγγελίες που αφορούν υποθέσεις προτεραιότητας και ενθαρρύνει τους 
καταγγέλλοντες να παρέχουν τεκµηριωµένα αποδεικτικά στοιχεία. 
Παράλληλα, θα πρέπει να εξεταστεί περαιτέρω ο τρόπος απλοποίησης της 
διεκπεραίωσης των καταγγελιών που δεν συνεπάγονται υποθέσεις 
προτεραιότητας σύµφωνα µε τη νοµολογία των κοινοτικών δικαστηρίων. 

17. Η επιβολή προστίµων µε επαρκώς αποτρεπτικό αποτέλεσµα, σε συνδυασµό 
µε ένα αποτελεσµατικό πρόγραµµα επιεικούς µεταχείρισης, αποτελεί το 
καταλληλότερο όπλο που διαθέτει η Επιτροπή για την καταπολέµηση των 
συµπράξεων ειδικότερα. Η νοµική βάση στην οποία στηρίζεται η εξουσία 
της Επιτροπής να επιβάλλει πρόστιµα για παραβιάσεις ουσιαστικής διάταξης 
της νοµοθεσίας ανταγωνισµού δυνάµει του κανονισµού 1/2003 προέρχεται 
κυρίως από τον κανονισµό 17. Η Επιτροπή µπορεί να επιβάλλει πρόστιµα σε 
επιχειρήσεις και ενώσεις επιχειρήσεων που παραβιάζουν τη νοµοθεσία τα 
οποία δεν υπερβαίνουν το 10% του κύκλου εργασιών τους κατά το 
προηγούµενο οικονοµικό έτος. Η Επιτροπή βελτίωσε και επεξεργάστηκε 
περαιτέρω την πολιτική της σχετικά µε την επιβολή προστίµων στις 
κατευθυντήριες γραµµές της για την επιβολή προστίµων του 2006. Τα 
κοινοτικά δικαστήρια επανεξέτασαν πολλά πρόστιµα που επέβαλε η 
Επιτροπή και ενέκριναν ευρέως την προσέγγισή της. 

18. Ο κανονισµός 1/2003 εισήγαγε πιο αποτελεσµατικές κυρώσεις για τη µη 
συµµόρφωση µε τις υποχρεώσεις που επιβάλλονται στις επιχειρήσεις στο 
πλαίσιο των ελέγχων. Η Επιτροπή έκανε χρήση αυτής της διάταξης για 
πρώτη φορά και επέβαλε πρόστιµο 38 εκατ. € για την παραβίαση 

                                                            
16  E.ON Γερμανική χονδρική αγορά ηλεκτρικής ενέργειας, ΕΕ C 36 της 13.02.2009, σ. 8, και 
υπόθεση κλεισίματος της αγοράς φυσικού αερίου, βλ. δελτίο τύπου της Επιτροπής IP/09/410 της 
18.03.2009. 
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σφραγίδας17. Άλλη σηµαντική βελτίωση που επήλθε µε τον κανονισµό 
1/2003 ήταν η µεγάλη αύξηση των ανωτάτων ορίων για τις χρηµατικές 
ποινές που µπορούν να επιβληθούν για µη τήρηση απόφασης της Επιτροπής. 
Η εµπειρία µε αυτήν τη διάταξη έδειξε ότι η διαδικασία που προβλέπεται 
στο άρθρο 24 µπορεί να αποβεί σχετικά χρονοβόρα και δυσκίνητη18 και 
µπορεί να εξεταστεί η δυνατότητα βελτίωσής της.  

Εφαρµογή του δικαίου περί ανταγωνισµού της ΕΚ σύµφωνα µε το Άρθρο 
3 του Κανονισµού 1/2003 

19. Το άρθρο 3 του κανονισµού 1/2003 ρύθµισε για πρώτη φορά τη σχέση 
µεταξύ των εθνικών νοµοθεσιών ανταγωνισµού και της κοινοτικής 
νοµοθεσίας ανταγωνισµού. Τα ενδιαφερόµενα µέρη από τους νοµικούς και 
επιχειρηµατικούς κύκλους επιβεβαίωσαν ευρέως ότι ο κανονισµός 1/2003 
συνέβαλε θετικά στη δηµιουργία ίσων όρων ανταγωνισµού, σύµφωνα µε 
τους στόχους της Λισαβόνας19. 

20. Το άρθρο 3 παράγραφος 1 υποχρεώνει τις εθνικές αρχές ανταγωνισµού και 
τα δικαστήρια να εφαρµόζουν τα άρθρα 81 και 82 της συνθήκης ΕΚ σε 
συµφωνίες ή πρακτικές ικανές να επηρεάσουν το εµπόριο µεταξύ των 
κρατών µελών. Αυτός ο κανόνας αποσκοπεί στο να εξασφαλίσει ότι η 
κοινοτική νοµοθεσία ανταγωνισµού εφαρµόζεται σε όλες τις σχετικές 
υποθέσεις. Προϋποθέτει επίσης ότι όλοι οι µηχανισµοί συνεργασίας που 
προβλέπονται στα άρθρα 11 έως 13 και 15 του κανονισµού 1/2003 
εφαρµόζονται πλήρως σε τέτοιες υποθέσεις. Η υποχρέωση εφαρµογής της 
κοινοτικής νοµοθεσίας ανταγωνισµού που προβλέπεται στο άρθρο 3 
παράγραφος 1 ενίσχυσε σηµαντικά την εφαρµογή των άρθρων 81 και 82 της 
συνθήκης ΕΚ, µεταφέροντας στην πράξη σε ευρεία κλίµακα ένα ενιαίο 
νοµικό πρότυπο. 

21. Ο κανόνας σύγκλισης που περιλαµβάνεται στην παράγραφο 2 του άρθρου 3 
επιδιώκει να εξασφαλίσει ίσους όρους ανταγωνισµού δηµιουργώντας ένα 
ενιαίο πρότυπο αξιολόγησης των συµφωνιών, των εναρµονισµένων 
πρακτικών και των αποφάσεων ενώσεων επιχειρήσεων. Αντίθετα, τα κράτη 
µέλη παραµένουν ελεύθερα να θεσπίζουν και να διατηρούν εθνικούς νόµους 
ανταγωνισµού αυστηρότερους από ό,τι το άρθρο 82 της συνθήκης ΕΚ για να 
απαγορεύουν ή να επιβάλλουν κυρώσεις σε µονοµερή συµπεριφορά. Πολλά 
κράτη µέλη διαθέτουν τέτοιες διατάξεις οι οποίες περιλαµβάνουν ιδίως: 
εθνικές διατάξεις που ρυθµίζουν την κατάχρηση οικονοµικής εξάρτησης, 

                                                            
17  E.ON, ΕΕ C 240 της 19.09.2008, σ. 6.  

18  Μια πλήρης σειρά των εγγράφων που αφορούν τη διαδικασία της Microsoft βρίσκεται στη 
διεύθυνση: http://ec.europa.eu/competition/antitrust/cases/microsoft/index.html. 

19  Η λεγόμενη στρατηγική της Λισαβόνας που συμφωνήθηκε από το Ευρωπαϊκό Συμβούλιο της 
Λισαβόνας το Μάρτιο του 2000 και αποσκοπεί στην προώθηση της βιώσιμης οικονομικής ανάπτυξης 
στην ΕΕ. 
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«ανώτερη διαπραγµατευτική ισχύ» ή «αξιόλογη επιρροή»20· νοµικές 
διατάξεις όσον αφορά τη µεταπώληση κάτω του κόστους ή επί ζηµία21· 
εθνικούς νόµους που προβλέπουν διάφορα πρότυπα για την αξιολόγηση 
δεσπόζουσας θέσης22 και αυστηρότερες εθνικές διατάξεις που διέπουν τη 
συµπεριφορά δεσποζουσών επιχειρήσεων.  

22. Οι επιχειρηµατικοί και νοµικοί κύκλοι κατέκριναν την απόκλιση των 
προτύπων όσον αφορά τη µονοµερή συµπεριφορά, επειδή θεωρούν ότι έχει 
ως αποτέλεσµα τον κατακερµατισµό των στρατηγικών των επιχειρήσεων 
που τυπικά καθορίζονται σε πανευρωπαϊκή ή παγκόσµια κλίµακα. Αυτό το 
ζήτηµα πρέπει να εξεταστεί περαιτέρω, από πλευράς αξιολόγησης τόσο της 
έκτασης των προβληµάτων όσο και της ανάγκης να αναληφθεί δράση σε 
ευρωπαϊκό επίπεδο.  

Το Ευρωπαϊκό ∆ίκτυο Ανταγωνισµού 
23. Ο κανονισµός 1/2003 ανέθεσε στις εθνικές αρχές ανταγωνισµού το βασικό 

ρόλο να διασφαλίζουν ότι η κοινοτική νοµοθεσία ανταγωνισµού 
εφαρµόζεται αποτελεσµατικά και µε συνέπεια, σε συνεργασία µε την 
Επιτροπή. Μετά από πέντε χρόνια, φαίνεται ότι έχει πλήρως εκπληρωθεί ο 
στόχος βελτίωσης της τήρησης της κοινοτικής νοµοθεσίας ανταγωνισµού και 
παράλληλα της συνεπούς εφαρµογής της.  

24. Η τήρηση της κοινοτικής νοµοθεσίας ανταγωνισµού βελτιώθηκε σηµαντικά 
από την έναρξη ισχύος του κανονισµού 1/2003. Μέχρι το τέλος του Μαρτίου 
2009, πάνω από 1000 υποθέσεις εξετάστηκαν µε βάση την κοινοτική 
νοµοθεσία ανταγωνισµού σε ευρύ φάσµα τοµέων.  

25. Η κατανοµή των καθηκόντων µεταξύ των αρµοδίων φορέων επιβολής στο 
πλαίσιο του δικτύου δεν δηµιούργησε γενικά προβλήµατα. Πέντε χρόνια 
εµπειρίας επιβεβαίωσαν ότι οι ευέλικτοι και ρεαλιστικοί µηχανισµοί που 
εισήγαγαν ο κανονισµός 1/2003 και η ανακοίνωση για το ∆ίκτυο 
λειτουργούν οµαλά. Η ανάθεση των υποθέσεων προκάλεσε συζητήσεις σε 
ελάχιστες µόνον υποθέσεις οι οποίες επιλύθηκαν γρήγορα. 

26. Οι µηχανισµοί συνεργασίας για λόγους εξακρίβωσης πραγµατικών 
περιστατικών στο πλαίσιο του Ε∆Α λειτούργησαν καλά γενικά. Η 
δυνατότητα ανταλλαγής και χρησιµοποίησης των πληροφοριών που 
συγκεντρώνουν άλλες αρχές ανταγωνισµού προωθεί τη γενική 
αποτελεσµατικότητα στο εσωτερικό του δικτύου και αποτελεί προϋπόθεση 
για ένα ευέλικτο σύστηµα ανάθεσης των υποθέσεων. Επιπλέον, η εξουσία 

                                                            
20  Κανόνες αυτού του τύπου υπάρχουν στη Γαλλία, στη Γερμανία, στην Ελλάδα, στην 
Πορτογαλία, στη Λετονία, στην Ουγγαρία και στην Ιρλανδία. 

21  Τα κράτη μέλη που απαγορεύουν επί του παρόντος τη μεταπώληση κάτω του κόστους ή επί 
ζημία είναι ιδίως η Γαλλία και η Γερμανία. 

22  Ως παράδειγμα αναφέρουμε την αυστριακή νομοθεσία, σύμφωνα με την οποία επιχείρηση 
θεωρείται δεσπόζουσα εάν κατέχει ανώτερη θέση στις εμπορικές σχέσεις της με τους πελάτες ή τους 
προμηθευτές της. 
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των εθνικών αρχών ανταγωνισµού να διεξάγουν ελέγχους ή να εφαρµόζουν 
άλλα µέτρα εξακρίβωσης πραγµατικών περιστατικών για λογαριασµό άλλης 
εθνικής αρχής ανταγωνισµού, παρόλο που συνάντησε ορισµένους 
περιορισµούς λόγω των διαφορετικών εθνικών διαδικασιών, 
χρησιµοποιήθηκε ευρέως ανάλογα µε τις ανάγκες και συνέβαλε στην 
αποτελεσµατική επιβολή της νοµοθεσίας.  

27. Τίθεται το ζήτηµα εάν η απαγόρευση χρήσης από εθνική αρχή 
ανταγωνισµού προκειµένου να επιβάλλει στερητικές της ελευθερίας ποινές, 
των πληροφοριών που λαµβάνει από δικαιοδοτικό όργανο το οποίο δεν 
εφαρµόζει τέτοιου είδους ποινές, όπως προβλέπεται στο άρθρο 12 
παράγραφος 3, είναι υπερβολική και αποτελεί εµπόδιο για την 
αποτελεσµατική εφαρµογή της νοµοθεσίας. Είναι ενδεχοµένως σκόπιµο να 
εξεταστεί εάν υπάρχουν άλλες δυνατότητες και παράλληλα να διατηρηθούν 
τα δικαιώµατα υπεράσπισης των µερών. Αυτές οι παρατηρήσεις ισχύουν 
επίσης για τις µελλοντικές συζητήσεις όσον αφορά τις συµφωνίες διεθνούς 
συνεργασίας µε επιλεγµένα δικαιοδοτικά όργανα που διαθέτουν ποινικά 
συστήµατα επιβολής του νόµου. 

28. Μέχρι το τέλος της περιόδου αναφοράς, η Επιτροπή πληροφορήθηκε ότι οι 
εθνικές αρχές ανταγωνισµού είχαν την πρόθεση να εκδώσουν πάνω από 300 
αποφάσεις δυνάµει του άρθρου 11 παράγραφος 4. Καµία από αυτές τις 
υποθέσεις δεν κατέληξε σε κίνηση διαδικασίας από την Επιτροπή δυνάµει 
του άρθρου 11 παράγραφος 6 µε σκοπό την απώλεια από τις αρχές 
ανταγωνισµού των κρατών µελών της αρµοδιότητάς τους για λόγους 
συνεπούς εφαρµογής της νοµοθεσίας. Η εµπειρία δείχνει ότι οι εθνικές αρχές 
ανταγωνισµού επιδιώκουν γενικά να εξασφαλίσουν τη συνέπεια και οι 
προσπάθειες που καταβάλλονται στο πλαίσιο του Ε∆Α έχουν συµβάλει 
επιτυχώς στην υλοποίηση αυτού του στόχου. ∆υνάµει του άρθρου 11 
παράγραφος 4, έχει αναπτυχθεί η πρακτική σύµφωνα µε την οποία γίνεται 
άτυπη συζήτηση σχετικά µε τα µέτρα που προβλέπει να εφαρµόσει η εθνική 
αρχή σε επίπεδο υπηρεσιών και τηρώντας τον όρο εµπιστευτικότητας στο 
πλαίσιο του δικτύου. Τα ενδιαφερόµενα µέρη είναι γενικά ικανοποιηµένα µε 
τα αποτελέσµατα της εφαρµογής της κοινοτικής νοµοθεσίας ανταγωνισµού 
στο εσωτερικό του Ε∆Α. 

29. Το Ε∆Α αποδείχθηκε επιτυχές φόρουµ για τη συζήτηση γενικών θεµάτων 
πολιτικής. Ο τακτικός διάλογος µεταξύ των µελών του δικτύου σε όλα τα 
επίπεδα κατά τα τελευταία χρόνια συνέβαλε σηµαντικά στη συνεπή 
εφαρµογή της κοινοτικής νοµοθεσίας ανταγωνισµού.  

30. Ενώ ο κανονισµός 1/2003 δεν υποχρεώνει τα κράτη µέλη να θεσπίζουν 
ειδικό θεσµικό πλαίσιο για την εφαρµογή της κοινοτικής νοµοθεσίας 
ανταγωνισµού, πολλά κράτη µέλη ενίσχυσαν ή επανεξέτασαν τις δοµές της 
χώρας τους όσον αφορά την επιβολή της νοµοθεσίας για να µεγιστοποιήσουν 
την αποτελεσµατικότητά τους.  

31. Ο κανονισµός 1/2003 δεν ρυθµίζει ούτε εναρµονίζει επισήµως τις 
διαδικασίες των εθνικών αρχών ανταγωνισµού, πράγµα που σηµαίνει ότι 
εφαρµόζουν τους ίδιους ουσιαστικούς κανόνες σύµφωνα µε διαφορετικές 
διαδικασίες και ότι µπορούν να επιβάλλουν διάφορες κυρώσεις. Ο 
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κανονισµός 1/2003 λαµβάνει υπόψη αυτές τις διαφορές23. Συνέβαλε επίσης 
σε σηµαντικό βαθµό εθελούσιας σύγκλισης των νοµοθεσιών των κρατών 
µελών που υποστηρίχθηκε από τη δράση που αναπτύχθηκε στο πλαίσιο του 
Ε∆Α.  

32. Το πρότυπο πρόγραµµα επιείκειας του Ε∆Α24 δείχνει τον τρόπο µε τον οποίο 
το Ε∆Α µπορεί να συνδυάζει τις προσπάθειες όλων των µελών του για την 
ανάπτυξη νέας οπτικής µε σκοπό να αντιµετωπίζονται οι πραγµατικές και 
υποκειµενικές ελλείψεις του υπάρχοντος συστήµατος. Οι εργασίες στο 
πλαίσιο του Ε∆Α έπαιξαν καταλυτικό ρόλο στο ότι ενεθάρρυναν τα κράτη 
µέλη και/ή τις εθνικές αρχές ανταγωνισµού να εισαγάγουν και να 
αναπτύξουν τις δικές τους πολιτικές επιείκειας, καθώς επίσης και στο ότι 
συνέβαλαν στη µεταξύ τους σύγκλιση. Σήµερα, µόνο δύο κράτη µέλη δεν 
έχουν θεσπίσει ακόµη κάποια πολιτική επιείκειας. Το πρότυπο πρόγραµµα 
προβλέπει ότι το Ε∆Α θα έχει αξιολογήσει το βαθµό σύγκλισης των 
προγραµµάτων επιείκειας µέχρι το τέλος του 2008. Η αξιολόγηση θα 
αποτελέσει τη βάση προβληµατισµού για το αν απαιτείται περαιτέρω δράση 
σε αυτόν τον τοµέα.  

33. Υπάρχουν, εντούτοις, ακόµη διαφορές στα συστήµατα επιβολής της 
νοµοθεσίας των κρατών µελών για σηµαντικές πτυχές όπως τα πρόστιµα, οι 
ποινικές κυρώσεις, η ευθύνη οµάδων επιχειρήσεων, η ευθύνη ενώσεων 
επιχειρήσεων, η διαδοχή επιχειρήσεων, οι περίοδοι παραγραφής και τα 
αποδεικτικά πρότυπα, η εξουσία επιβολής µέτρων διαρθρωτικού χαρακτήρα, 
καθώς και η ικανότητα των αρχών ανταγωνισµού των κρατών µελών να 
καθορίζουν επισήµως προτεραιότητες επιβολής της νοµοθεσίας. Αυτή η 
πτυχή αξίζει περαιτέρω εξέτασης και προβληµατισµού. 

Συνεργασία µε τα εθνικά δικαστήρια 
34. Από την έναρξη ισχύος του κανονισµού 1/2003, τα εθνικά δικαστήρια 

διαθέτουν την εξουσία να εφαρµόζουν πλήρως και τα δύο άρθρα 81 και 82 
της συνθήκης ΕΚ. Τα εθνικά δικαστήρια εφήρµοσαν τα άρθρα 81 και 82 της 
συνθήκης ΕΚ σε διάφορους τοµείς και αντιµετώπισαν ποικίλα ζητήµατα. 
Εντούτοις, τα ενδιαφερόµενα µέρη επεσήµαναν αυτό που θεωρούν ως άνιση 
επιβολή της κοινοτικής νοµοθεσίας ανταγωνισµού από τα εθνικά 
δικαστήρια. 

35. Ο κανονισµός 1/2003 περιλαµβάνει σειρά µηχανισµών που συµβάλλουν στη 
συνεπή εφαρµογή της νοµοθεσίας ανταγωνισµού από τα εθνικά δικαστήρια. 
Από την 1η Μαΐου 2004, η Επιτροπή εξέδωσε γνώµες για 18 υποθέσεις στα 
εθνικά δικαστήρια για θέµατα που αφορούν την εφαρµογή των άρθρων 81 
και 82 της συνθήκης ΕΚ. Τόσο η Επιτροπή όσο και οι εθνικές αρχές 
ανταγωνισµού έχουν την εξουσία να υποβάλλουν εξ ιδίας πρωτοβουλίας (ως 
amicus curiae) παρατηρήσεις δυνάµει του άρθρου 15 παράγραφος 3. 

                                                            
23  Βλ. τις προϋποθέσεις για τη χρήση των πληροφοριών που διαβιβάζονται ως αποδεικτικά 
στοιχεία στο άρθρο 12 παράγραφοι 2 και 3. 

24  Διαθέσιμο στη διεύθυνση: http://ec.europa.eu/competition/ecn/model_leniency_en.pdf. 
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Πρόκειται για ένα µέσο το οποίο χρησιµοποιείται ορθά από πολλές εθνικές 
αρχές ανταγωνισµού. Η Επιτροπή αποφάσισε να υποβάλει παρατηρήσεις εξ 
ιδίας πρωτοβουλίας για δύο υποθέσεις κατά την περίοδο αναφοράς όταν 
έκρινε ότι υπήρχε επικείµενη απειλή για τη συνεπή εφαρµογή της κοινοτικής 
νοµοθεσίας ανταγωνισµού. Τα ενδιαφερόµενα µέρη κάλεσαν την Επιτροπή 
να προσφεύγει περισσότερο σε αυτό το µέσο και πρέπει να εξεταστεί ο 
τρόπος µε τον οποίο µπορεί να αναπτυχθεί περαιτέρω αυτή η πρακτική. 

36. Ο κανονισµός 1/2003 καλεί τα κράτη µέλη να διαβιβάζουν στην Επιτροπή 
αντίγραφο κάθε γραπτής απόφασης που εκδίδουν τα εθνικά δικαστήρια και 
αφορά την εφαρµογή των άρθρων 81 ή 82 της συνθήκης ΕΚ. Εντούτοις, 
αυτό το σύστηµα δεν λειτούργησε άριστα και πρέπει να εξεταστούν λύσεις 
για να εξασφαλιστεί η αποτελεσµατική και ουσιαστική πρόσβαση στις 
αποφάσεις των εθνικών δικαστηρίων.  

∆ιασύνδεση µε τα µέτρα επιβολής που λαµβάνουν τρίτες χώρες 
37. Η Επιτροπή δίνει ιδιαίτερη σηµασία στην ενίσχυση εποικοδοµητικής 

συνεργασίας µε τις αρχές τρίτων χωρών, ειδικότερα σε ότι αφορά τις 
παραβάσεις που έχουν διεθνή διάσταση. Η αποτελεσµατικότητα της 
διεθνούς συνεργασίας εξαρτάται, ωστόσο, από την αποτελεσµατικότητα των 
ερευνών που διεξάγει η ίδια η Επιτροπή µε σκοπό την εφαρµογή των 
άρθρων 81 και 82 της συνθήκης ΕΚ. 

38. Κατά την εξεταζόµενη περίοδο ανέκυψαν ζητήµατα κοινοποίησης των 
πληροφοριών που βρίσκονται στους φακέλους της Επιτροπής σε 
δικαιοδοτικά όργανα τρίτων χωρών. Αυτά τα ζητήµατα ανέκυψαν στο 
πλαίσιο εκδίκασης ιδιωτικών διαφορών από δικαιοδοτικά όργανα τρίτων 
χωρών και, σε πιο περιορισµένη κλίµακα, όσον αφορά την ανταλλαγή 
πληροφοριών µε τις δηµόσιες αρχές τρίτων χωρών.  

39. Η Επιτροπή αποτελεί ένθερµο υποστηρικτή των αποτελεσµατικών αστικών 
διαδικασιών αποζηµίωσης ιδίως κατά των µελών των συµπράξεων. 
Εντούτοις, η κοινοποίηση πληροφοριών από το φάκελο της Επιτροπής στο 
πλαίσιο εκδίκασης ιδιωτικών διαφορών από δικαιοδοτικά όργανα τρίτων 
χωρών, ειδικότερα πληροφοριών που υποβλήθηκαν προαιρετικά κατά τη 
διάρκεια της έρευνας, µπορεί να υπονοµεύσει σοβαρά την 
αποτελεσµατικότητα των δηµοσίων αρχών στην επιβολή της 
αντιµονοπωλιακής νοµοθεσίας. Η Επιτροπή υπέβαλε στα δικαστήρια των 
ΗΠΑ παρατηρήσεις ως amicus curiae κατά της γνωστοποίησης 
πληροφοριών που συνελέχθησαν αποκλειστικά για τους λόγους της έρευνάς 
της. Η Γενική ∆ιεύθυνση Ανταγωνισµού της Επιτροπής υπέβαλε επίσης 
σχετική παρατήρηση στην Antitrust Modernisation Commission των ΗΠΑ.  

40. Γενικά, τα ενδιαφερόµενα µέρη θεωρούν ότι το νοµικό πλαίσιο πρέπει να 
διευκρινισθεί και να ενισχυθεί για να βελτιωθούν τα σηµερινά επίπεδα 
προστασίας κατά της γνωστοποίησης, τόσο όσον αφορά την εκδίκαση 
ιδιωτικών διαφορών από δικαιοδοτικά όργανα τρίτων χωρών όσο και την 
ανταλλαγή πληροφοριών µε τις δηµόσιες αρχές τρίτων χωρών. 
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Συµπέρασµα 
41. Ο κανονισµός 1/2003 επέφερε σηµαντική αλλαγή στον τρόπο εφαρµογής της 

ευρωπαϊκής νοµοθεσίας ανταγωνισµού. Ο κανονισµός βελτίωσε σηµαντικά 
την επιβολή από την Επιτροπή των άρθρων 81 και 82 της συνθήκης ΕΚ. Η 
Επιτροπή µπόρεσε να αναλάβει πιο προορατικό ρόλο αντιµετωπίζοντας τις 
αδυναµίες του ανταγωνισµού σε βασικούς τοµείς της οικονοµίας µε πιο 
στοχοθετηµένο τρόπο.  

42. Η κοινοτική νοµοθεσία ανταγωνισµού έγινε σε µεγάλο βαθµό το «δίκαιο της 
χώρας» για όλη την ΕΕ. Η συνεργασία στο πλαίσιο του Ε∆Α εξασφάλισε τη 
συνεπή εφαρµογή της. Το δίκτυο αποτελεί καινοτόµο πρότυπο 
διακυβέρνησης για την εφαρµογή του κοινοτικού δικαίου από την Επιτροπή 
και τις αρχές των κρατών µελών. 

43. Σε περιορισµένο αριθµό τοµέων25, η παρούσα έκθεση τονίζει τις πτυχές που 
χρήζουν περαιτέρω εκτίµησης, αλλά αφήνει ανοικτό το ερώτηµα εάν 
χρειάζεται άλλη τροποποίηση των σηµερινών κανόνων ή πρακτικών. Θα 
αποτελέσει τη βάση πάνω στην οποία θα στηριχθεί η Επιτροπή για να 
εξετάσει, σε µεταγενέστερο στάδιο, εάν είναι σκόπιµο να αναλάβει 
περαιτέρω πρωτοβουλίες πολιτικής. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                            
25  Βλ. παραγράφους 12, 16, 18, 22, 27, 32, 33, 35, 36 και 40. 


