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Εξελίξεις και προοπτικές της διεθνούς 
ναυτιλίας στην Ευρωπαϊκή'Ενωση και 
στον Παγκόσμιο Οργανισμό Εμπορίου

Του Δ ρος Κων/νου ΠΑΠΑΓΙΑΝΝΟΥΛΗ
Dipl. Ing., Dipl. Wirtsing, 

Ειδικ. Συμβ. Ν.Ε. Ελλάδος

1. Η ναυτιλιακή πολιτική στην Ευρωπαϊκή Ενωση
Όσον αφορά τις επιπτώσεις της Οικονομικής Νομισματικής Ένωσης στην ανταγωνι­

στικότητα των ποντοπόρων πλοίων της Ε.Ε. θεωρείται, ότι αυτή δεν θα επηρεασθεί από 
το νέο νόμισμα, δηλαδή το ευρώ, καθοός οι κύριες συναλλαγές στον χώρο της ναυτιλίας 
θα συνεχίσουν να γίνονται σε δολάρια, αλλά μόνο οι οικονομικές σχέσεις των ναυτιλια­
κών εταιρειών στο χώρο της Ε.Ε. και συγκεκριμένα στους τομείς των επισκευών, ναυπη­
γήσεων, αγορών, προμηθειών κ.λπ. η θα εκφράζονται σε ευρώ.

1.1. Η  α ντ α γω νισ τ ικ ό τ η τα  τη ς π ο ν τ ο π ό ρ ο υ  ν α υ τ ιλ ία ς  σ τη ν  Ε .Ε .

Η ναυτιλιακή πολιτική της Κοινότητας γενικά αφορά τέσσερις βασικούς άξονες, όπιυς:
Οι αποτελεσματικές και ανταγωνιστικές ναυτιλιακές υπηρεσίες και η προώθηση μίας 

σφ αιρικής πολιτικής ανοικτών αγορών.
Η ανάπτυξη και η εφαρμογή διεθνών υποχρεωτικών κανόνων για την ασφάλεια και 

την προστασία του περιβάλλοντος μέσο.) του ελέγχου της ποιότητας και του κράτους ση­
μαίας, αλλά και μέσω των ελέγχων που διεξάγονται από τα κράτη ελλιμενισμού.

Η προοόθηση της ανταγωνιστικότητας του κοινοτικού στόλου με μέτρα που αναφέ- 
ρονται στην εκπαίδευση και την απασχόληση το)ν ναυτικών, τις πρωτοβουλίες έρευνα; 
και ανάπτυξης, καθοός και μια πολιτική κρατικοόν ενισχύσεων ειδικά για την ναυτιλία.

Η ανάπτυξη και η βελτίωση των υποδομών και ειδικότερα η βελτίωση της αποτελε- 
σματικότητας των λιμανιών και των υποδομών μέσα και έξω από αυτά, αλλά και η θέ­
σπιση κανόνων θεμιτού ανταγωνισμού στον τομέα αυτό.

Η ναυτιλία είναι, ως γνωστόν, η πιο διεθνής βιομηχανία, άρα ήταν και η πρώτη που εί­
χε διεθνοποιημένη μορφή. Για να εισέλθει κανείς στην ναυτιλία γενικά δεν χρειάζεται να 
υποστεί μονομερείς ρυθμίσεις από το κράτος της σημαίας δηλαδή μόνο της νηολόγησης 
του πλοίου της. αλλά υπόκειται συνήθως σε διεθνείς κανονισμούς, που αφορούν την ευ­
θύνη έναλπι τρίτων, την ασφάλεια του πλοίου και την ναυτεργασία.

Η ναυτιλιακή επιχείρηση της ποντοπόρου ναυτιλίας σε σχέση με την ανταγωνιστικό- 
τητά της ήταν ανέκαθεν από μόνη της διεθνοποιημένη.

Άρα. η είσοδός της σε μία παγκοσμιοποιημένη οικονομία είναι πιο εύκολη και απλή α­
πό άλλες επιχειρήσεις της ξηράς, εθνικές ή ακόμη και πολυεθνικές.

Όσον αφορά στην παγκοσμιοποίηση της ναυτιλίας και στις εξελίξεις και προοπτικές που 
έχει σ' αυτήν η Ευρωπαϊκή Κοινοτική ναυτιλία θα πρέπει να έχει κανείς υπόψη του, ότι:

Η ναυτιλία της Ε.Ε. είναι τόσο ποσοτικά, όσον και ποιοτικά μία από τις ισχυρότερες 
του κόσμου. Παρ' όλα αυτά όμως, αν και η ευρωπαϊκή ναυτιλιακή τεχνογνωσία είναι ιδι­
αίτερα ανταγωνιστική, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή δεν έχει ακόμη αναπτύξει ένα τέτοιο 
πλαίσιο Κανονισμούν και Οδηγιοόν που να την κάνει περισσότερο ανταγωνιστική.
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Τα κεφάλαια στη ναυτιλία και το ναυτεργατικό δυναμικό ήταν ανέκαθεν διεθνή, αλ­
ί χώρα πλέον απέκτησαν τόσο μεγάλη κινητικότητα, θύστε όποια δήποτε εθνική πολιτι- 

ΐ|.| κάποιου κράτους, δεν μπορεί να αντιμετιυπίσει τα προβλήματα, που τα αφορούν.
: Εάν δεν ληφθούν το συντομότερο δυνατόν μέτρα, που να αφορούν την περαιτέρω α- 
ηρτυξη της ανταγιυνιστικότητας της ευριυπαϊκής ναυτιλίας, τα οποία όμοχς πρέπει να 
'μβαδίζουν με τις τάσεις της παγκοσμιοποίησης της οικονομίας και τα ανάλογα πρότυ- 

Λ,ιάλλοχν χιυρών, τότε θα αποχωρήσουν και άλλα κεφάλαια, αλλά και ναυτεργατικό δυ- 
υχμικό, από αυτήν.

1.2. Τ α  μ έτρ α  γ ια  τ η ν  εν ίσ χυ σ η  του  Ν η ο λ ο γ ίο υ  τω ν Κ ρα τώ ν-Μ ελώ ν

-  Η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει ήδη θεσμοθετήσει την δυνατότητα να δοθούν κρατικές ενι- 
ύσεις προς τις ναυτιλιακές εταιρείες. Την 7 Ιουλίου 1997 η Επιτροπή υιοθέτησε τις λεγό- 
νες «κατευθυντήριες γραμμές» για τις κρατικές ενισχύσεις στον τομέα τιυν ναυτιλιακών 
ταφορούν, τροποποιούντας έτσι τις προηγούμενες, οι οποίες ίσχυαν από το έτος 1989.
Οι νέες κατευθυντήριες γραμμές στοχεύουν στο να εναρμονίσουν τα κρατικά συστή- 

ιτα επιδοτήσειυν. Εκκινούν από την αρχή, ότι τα πλοία υπό κοινοτική σημαία μειονε- 
ούν, ως προς την ανταγωνιστικότητά τους, έναντι τιυν πλοίΐϋν υπό ξένες σημαίες, για 
)θολσγικούς λόγους, Έτσι, οι κατευθυντήριες γραμμές επιτρέπουν στα Κράτη-Μέλη 
: δώσουν εκτεταμένες φορολογικές απαλλαγές ή απαλλαγές σε κοινωνικές εισφορές. 
Αντίθετα, οι κατευθυντήριες γραμμές είναι περιοριστικές, όσον αφορά στις επιδοτή- 

■Τς για επενδύσεις, γιατί οδηγούν σε υπερπροσφορά χιυρητικότητας και σε αθέμιτο α- 
αγωνισμό ιυς προς τα ναυπηγεία.
Το κοινοτικό αυτό πλαίσιο είναι πιο γενναιόδωρο από ό,τι ισχύει για τις χερσαίες βιο- 

γανίες γιατί η Επιτροπή αναγνωρίζει, ότι η κοινοτική ναυτιλία βάλλεται σκληρά από 
3νή ανταγιυνισμό, πολλές φορές με άνισους όρους.
Έτσι, τα τελευταία χρόνια πολλές χώρες της Ε.Ε. με συγκεκριμένες αλλαγές, που έ­

ναν στην ναυτιλιακή πολιτική τους κατόρθιοσαν να κάνουν ιδιαίτερα ελκυστικά τα νη- 
όγια τους.

1.3. Η  ν α υ τ ιλ ία  μ ικ ρ ώ ν α π ο σ τ ά σ εω ν

Η Συνθήκη του Μάαστριχτ προβλέπει για την ανάπτυξη της ευρωπαϊκής οικονομίας 
ν δημιουργία διευριοπαϊκούν δικτύων μεταφορούν. Έτσι, λοιπόν και η ανάγκη αποσυμ- 
)ρησης το:>ν χερσαίων αξόνιον μεταφοράς, αλλά και το γεγονός, ότι οι θαλάσσιες μεταφο- 
ς θεοχρούνται ως το πιο αποτελεσματικό μέσο μεταφοράς από την άποψη της εξοικονό- 

!Ίσης ενεργείας, οδηγούν στο συμπέρασμα, ότι οι θαλάσσιες μεταφορές είναι πολύ σημα- 
ικές για την ανάπτυξη και του ενδοκοινοτικού, αλλά και του εξαγώγιμου εμπορίου της 

1 υρωπαϊκής Ένιοσης. Για τους λόγους αυτούς εκτός από την υιοθέτηση τιυν όποιοτν δή- 
! πε μέτρο^ν για την ποντοπόρο ναυτιλία χρειάζεται ακόμη και η ανάπτυξη του κοινοτικού 
πατήματος σύνθετης μεταφοράς, αλλά και η βελτίωση της υποδομής των λιμένοχν, καθώς, 
[ίσης, και η αποτελεσματικότερη σύνδεση με τις νησιωτικές και απομακρυσμένες περιο- 
ις της Ένωσης. Έτσι, θεο3ρείται, ότι η προώθηση της ναυτιλίας μικροδν αποστάσεο^ν θα 
σηθήσει πάρα πολύ στην επίτευξη το^ν στόχο^ν αυτών, ειδικά στο πλαίσιο της σύνθετης με- 
-φοράς με την χρήση συστημάτιον ηλεκτρονικής ανταλλαγής δεδομένισν.

Η ναυτιλία μικρών αποστάσεοτν (NM Α) θα μπορούσε να ορισθεί ojç ο τομέας τοχν θα- 
ΐισσιο ν̂ μεταφορών κατά την εκτέλεση τιυν οποίο^ν τα πλοία δεν διασχίζουν ωκεανούς, 
ια την Ευριυπαϊκή Ένωση είναι οι θαλάσσιες μεταφορές μεταξύ ηπειριστικής χώρας και 
ησιών, οι θαλάσσιες ή/και ποτάμιες μεταφορές από και προς τα λιμάνια της ευριοπαϊκής 
νδοχώρας, συμπεριλαμβάνονται δηλαδή και οι ακτοπλοϊκές μεταφορές (cabotage).

Γειογραφικά καλύπτει τα κράτη-μέλη της Ε.Ε., αλλά επεκτείνεται και προς τη Μαύρη 
Ιάλασσα, Βαλτική και βεβαίους τη Μεσόγειο. Οι βασικές υπηρεσίες που παρέχει είναι η
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Ε ορταστικές εκ δ η λώ σ εις  επ ί τη α π ελευθ ερ ώ σ ει - 
της Θ εσ σ α λ ία ς  π ρ ο  1 2 1  ετώ ν

Επί τη συμπληρώσει 121 ετών από την απελευθέρουση της Θεσσαλίας (1881 μ.Χ.) η 
η Ιστορική και Ααογραφική Εταιρεία τουν Θεσσαλοόν ουργάνουσε ειδική εκδήλιοση ·ι 
στην Αθήνα (5η Δεκεμβρίου τρ. έτ.) με βασικό ομιλητή τον Καθηγητή κ. Κουνστ. ΓΕ. ■? 
ΑΘΑΝΑΣΟΠΟΥΑΟ και θέμα: Η Θεσσαλία: 121 χρόνια ελευθερίας. μι

Τον ομιλητή προλόγισε η Πρόεδρος της Εταιρείας κ. Αικατερίνη ΚΑΜΗΛΑΚΗ - 
ΠΟΛΥΜΕΡΟΥ. Την εκδήλιοση, στην οποία παρευρέθησαν πολλοί εκλεκτοί Θεσσα- 
λοί, πλαισίουσε η Γυναικεία Χορουδία της κ. Αργυρ. ΣΤΕΦΑΝΟΥ.

Ζ. 7......... ................  ...ι.μ
ώ

μεταφορά χύδην φορτίων, οι μεταφορές οχημάτιον, οι υπηρεσίες μικρουν «τροφοόοτ^ 
κών» πλοίουν και οι υπηρεσίες τακτικουν γραμμών. λ

Η ναυτιλία μικρών αποστάσεουν είναι ακόμη η πλέον οικονομική στην κατανάλουο 
καυσίμου και στα έξοδα μεταφοράς, συμβάλλοντας στη χαμηλή τιμή τιυν αγαθών, όπα 
επίσης είναι συμβατή με το συγκοινωνιακό σύστημα της Ε.Ε. και τα διευρουπαϊκά δίκτυά 

Η ναυτιλία μικρών αποστάσεων στην Ελλάδα εκπροσουπείται από την Ένιοση Ecpi: 
πλιστών Μεσογειακών Φορτηγών Πλοίουν, λόγου του γεγονότος, ότι δραστηριοποιείται·1' 
αυτόν τον τομέα και για την προώθησή της έχει συστήσει ειδικό γραφείο.

2. Οι μελλοντικές τάσεις της παγκόσμιας ναυτιλίας
Οι μελλοντικές τάσεις στην παγκόσμια ναυτιλία σε σχέση με την απελευθέρωση του 

μπορίου και την αποκέντρουση τιυν μεθόδουν παραγωγής είναι:
α. Η αύξηση τιυν μεταφορών τακτικών γραμμών, β. Ο εξειδικευμένες υπηρεσίες. γ.Τ 

πρότυπα επενδύσεουν. δ. Το πρόβλημα της γήρανσης των πλοίουν.
Η παγκοσμιοποίηση της βιομηχανικής παραγουγής αύξησε την ζήτηση των παγκόσμιοι. 

μεταφορικών υπηρεσιών και κατά συνέπεια και τιυν θαλάσσιουν μεταφορών. Οι ναυτιλία 
κές εταιρείες στις τακτικές γραμμές για να ανταποκριθούν στην τεράστια πλέον ζήτηση δι , 
μιουργούν εμπορικές συμμαχίες μεταξύ τιυν μέσο:» συνεργασιών, συγχουνεύσεουν και εξαγι 
ρουν και έτσι οι νέες αυτές εταιρείες διαθέτουν πολύ μεγάλη υλικοτεχνική υποδομή. Οι νέε 
εμπορικές συμμαχίες ονομάζονται pools, alliances και consortia. Το φαινόμενο αυτό είνα 
όπως είναι φυσικό, πιο έντονο στις θαλάσσιες μεταφορές, που δραστηριοποιούνται πλοί 
κοντέϊνερς, στις οποίες η παγκοσμιοποίηση της ναυτιλίας εμφανίζεται πλέον με την μορη . 
τουν «υπηρεσιών σ' όλο τον κόσμο» (round the world). Στο ίδιο πλαίσιο πρέπει να σημείο 
θεί, ότι αλλάζουν πλέον οι σχέσεις μεταξύ πελάτη και προμηθευτή κάποιου αγαθού, δηλε 
δή για την ναυτιλία μεταξύ ναυλωτή και κατασκευαστή, λόγου της αυξημένης παροχής f 
ξειδικευ μένουν και εξατομικευμένουν υπηρεσιών με το δίκτυο μεταφοράς «από πόρτα σ 
πόρτα» (door to door). Α ντίθετα , το γνουστό ους τώ ρα σύστημα τουν Διασκέψεού 
(conferences), κλειστών και ανοικτοόν, λόγου ακριβώς του γεουγραφικού περιορισμού τωνζ 
μπορικουν διαδρομοδν του, θεουρείται βέβαιο, ότι δεν μπορεί πλέον να ανταποκριθεί στι 
τάσεις της παγκόσμιας οικονομίας, που περιγράφηκαν προηγούμενης. Για την ναυτιλίι 
φορτίουν χύδην δεν μπορεί να γίνει καμία ασφαλής και ακριβής πρόβλεψη, λόγου της επο/ι 
κότητάς της και τουν αστάθμητουν παραγόντουν που, την επηρεάζουν.

Στις λεγάμενες εξειδικευμένες ναυτιλιακές υπηρεσίες, όπους είναι οι κρουαζιέρες, οι ιΚ 
περάκτιες υπηρεσίες κ.ά., προβλέπεται, ότι οι μελλοντικές τάσεις γενικά θα είναι θετικέ; 
λόγου της παγκόσμιας ευημερίας, που φαίνεται ότι επικρατεί, της άντλησης νέουν πηγών m
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τρελαίου, καθώς και του ανοίγματος νέων αγορών. Ειδικά για τις χιυρες της Ε.Ε. σημαντι­
κή είναι η εξειδικευμένη ναυπηγική αλλά και τουριστική τεχνογνωσία, που αυτές έχουν.

Η απελευθέρωση του παγκόσμιου εμπορίου μετά την Συμφο^νία της GATT και τις συ­
νεχιζόμενες διαπραγματεύσεις στα πλαίσια του Π.Ο.Ε. δίνει, επίσης, νέα ώθηση στις ευ­

καιρίες επιχειρηματικοί επενδύσεων το^ν ναυτιλιακοί εταιρειοόν. Σε πολλές χοώρες της 
Ε.Ε. έχουν επενδύσει αμερικανικές και ιαπωνικές ναυτιλιακές επιχειρήσεις κυρίιυς σε ε­
ταιρείες ναυτιλίας μικρών αποστάσεων. Το μεγάλο όμιυς πρόβλημα, που υπάρχει είναι τα 
περιοριστικά μέτρα που συνεχίζουν να έχουν πολλές χοόρες, καθώς και η διακριτική με­
ταχείριση σε λιμάνια έναντι εθνικών επιχειρηματιών.

Όσον αφορά στο πρόβλημα της γήρανσης τιυν πλοίιυν, την μειωμένη συντήρηση και 
το επίπεδο ασφάλειας που έχουν αυτά, οι στατιστικές δείχνουν ότι οι συνολικοί κίνδυνοι 
ατυχήματος αυξάνεται σε συνάρτηση με την ηλικία του πλοίου. Έτσι, η υπερπροσφορά 
/ωρητικότητας προβλέπετα ι, ότι θα μειojθεί όταν ενεργοποιηθεί η Συμφιυνία του 
Ο.Ο.Σ.Α. για την κατάργηση τιυν κρατικών επιδοτήσεων στην ναυπηγική βιομηχανία.

Τέλος, σημαντικές αλλαγές θα φέρει στη ναυτιλία της Ε.Ε., όχι μόνο στην αύξηση τιυν 
στατιστικών στοιχείων της παγκόσμιας χιυρητικότητας, αλλά και στο πολιτικό βάρος σε 
όποιες δήποτε διαπραγματεύσεις και στη λήψη αποφάσειον για ναυτιλιακή θέματα, η δι­
εύρυνση της Κοινότητας με την προσχώρηση της Κύπρου, της Μάλτα κ.ά. χωρών.

3. Η παγκοσμιοποίηση της ναυτιλίας
Οι συντελεστές που επηρεάζουν τις δραστηριότητες μίας ολοκληρωμένης δράσης της 

οποιονδήποτε ναυτιλιακής επιχείρησης είναι η σημαία της χισρας, που δείχνει την εθνι­
κότητα του πλοίου, η εθνικότητα του εργατικού δυναμικού πλοίου και Γραφείου, η χώρα 
εγκατάστασης του Γραφείου της ναυτιλιακής εταιρείας, η εθνικότητα τιυν φορτίιυν, το 

,κεφάλαιο, που δείχνει την προέλευση της χρηματοδότησης, η χρησιμοποίηση ξένων λιμέ­
νων, και η εξυπηρέτηση αναγκών καταναλωτών τρίτων χιυρών.

Από την σχέση, που υπάρχει μεταξύ τιυν συντελεστών αυτών φαίνεται καθαρά το εάν 
και κατά πόσο μία ναυτιλιακή επιχείρηση μπορεί να θειυρηθεί, ότι είναι διεθνοποιημένη 
ή μη. Έτσι, μπορεί να θειυρηθεί, ότι υπάρχει διεθνοποίηση στη ναυτιλία, όταν η εθνικό­
τητα τιυν συντελεστών της παραγιυγής και των λοιπών συντελεστών εκμετάλλευσης μίας 
ναυτιλιακής εταιρείας είναι διαφορετική από την εθνικότητα του πλοιοκτήτη.

Το κύριο χαρακτηριστικό της παγκοσμιοποιημένης επιχείρησης γενικά είναι, ότι σε 
σχέση με την διεθνοποιημένη ή πολυεθνική επιχείρηση έχει αποκεντρωμένη την λήψη α­
ποφάσεων, που μπορεί πλέον να γίνεται σε κάθε έδρα της και σε κάθε ξένη χώρα, μπορεί 
δηλαδή να δραστηριοποιείται τελείως ανεξάρτητα.

Ο χώρος της ναυτιλίας τιυν τακτικών γραμμών κινείται έντονα σε ρυθμούς παγκο­
σμιοποίησης.1 Οι Διασκέψεις σήμερα ανέρχονται περίπου σε 200 με τάση να μειιυθούν ό­
σον αφορά τον αριθμό των, αλλά από την άλλη πλευρά επιχείται η ενδυνάμωσή των και 
το γιγαντισμός τιυν μέσω ομαδοποιήσειυν εταιρειών, εξαγορών και συγχιυνεύσειυν, συμ- 
μαχιών και συνεργασιών επιχειρήσειυν.

4. Η πολιτική για τις Θαλάσσιες μεταφορές στον Παγκόσμιο Οργανισμό Εμπορίου
Τα θέματα του τομέα τιυν θαλασσίου μεταφορών, που ανήκουν πλέον στη Γενική Συμ­

φωνία για τις Συναλλαγές στις Υπηρεσίες (GATS), χωρίστηκαν σε τρεις κατηγορίες, που τα 
μέρη, που συμμετείχαν στις αρχικές διαπραγματεύσεις ονόμασαν «πυλώνες» (pillars). Δη­
λαδή στις διεθνείς μεταφορές φορτίιυν και επιβατών, στις βοηθητικές υπηρεσίες και στις υ­

1. Βλ. περί του όρου και άλλα στοιχεία στο: Δρ Βασιλ. ΔΕΛΗΘΕΟΥ: Τοπική ανάπτυξη. Θεσμικό 
πλαίσιο. Αναπτυξιακά Προγράμματα Παγκοσμιοποίηση. Αάήναι, 2002, σ. 192 επόμ.
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πηρεσίες ελλιμενισμού. Τα μέρη που συμμετείχαν είχαν αναλάβει ορισμένες υποχρεώσεις., 
που τις ονόμασαν προσφορές, που δεν ήταν τίποτα άλλο από προτάσεις σ’ ένα «σχέδιο πί­
νακα» και για τις τρεις κατηγορίες των θαλάσσιων μεταφορών. Πολλές όμως απ’ αυτές τις : 
προτάσεις ανάληψης υποχρεώσεων, συμπεριλαμβανομένου και τιυν προσφορών το>ν χω- ’ 
ρών της Ε.Ε., ανακλήθηκαν ιος ένδειξη διαμαρτυρίας των ενδιαφερομένων χιυρών για το μη 
ικανοποιητικό επίπεδο των συνολικών υποχρεώσεων. Έτσι, οι Υπουργοί τότε αποφάσισαν, 
ότι έπρεπε να συνεχισθούν συνολικές διαπραγματεύσεις, σε εθελοντική βάση, κατ’ αρχήν το 
αργότερο μέχρι τον Ιούνιο του 1996. Στόχος ήταν να αναληφθούν υποχρειύσεις σε όλους 
τους τομείς τιυν θαλάσσιων μεταφορών, ώστε να καταργηθούν οι περιορισμοί εντός καθο­
ρισμένης χρονικής προθεσμίας. Δημιουργήθηκε, λοιπόν, η Διαπραγματευτική Ομάδα για 
τις Υπηρεσίες Θαλασσίων Μεταφορών (Δ.Ο.Υ.Θ.Μ.). Η συμμετοχή στη Δ.Ο.Υ.Θ.Μ. ήταν 
ανοικτή σε όλες τις χώρες και ήδη συμμετέχουν 40 περίπου μέλη, μεταξύ των οποίων περι­
λαμβάνονται η Ε.Ε., οι Η.Π.Α., η Ιαπωνία και ο Καναδάς, ενώ στόχος είναι να ενθαρρυν- 
θούν να λάβουν μέρος σις διαπραγματεύσεις και οι μεγαλύτερες αναπτυσσόμενες χώρες.

Οι συνεχιζόμενες διαπραγματεύσεις δεν επηρεάζουν τις υποχρεώσεις που έχουν ήδη 
αναληφθεί στον τομέα, και οι οποίες εφαρμόζονται με βάση την ρήτρα του Μάλλον Ευ­
νοούμενου Κράτους (ΜΕΚ). Ό ταν δε έχουν αναληφθεί δεσμεύσεις, σύμφωνα με το Πα­
ράρτημα 8 - Τόμος Γ «για τις διαπραγματεύσεις στον τομέα τατν υπηρεσιών θαλασσίιυν 
μεταφορών», αναστέλλουν την εφαρμογή της ρήτρας ΜΕΚ στις διεθνείς θαλάσσιες με­
ταφορές, με αποτέλεσμα να μην είναι απαραίτητη και η εφαρμογή τιυν εξαιρέσειυν από 
την ρήτρα ΜΕΚ. Επίσης, τα μέρη είναι ελεύθερα να βελτιώσουν, να τροποποιήσουν ή να 
αποσύρουν οποιεσδήποτε αναλήψεις υποχρεώσεων, χιυρίς να προσφέρουν αντισταθμι­
στικά ανταλλάγματα, μέχρι να υπολποιηθούν τα αποτελέσματα των διαπραγματεύσεων, 
ή μέχρι την ημερομηνία υποβολής της τελικής έκθεσης, στην περίπτιυση κατά την οποία 
θα αποτύχουν οι διαπραγματεύσεις. Υλοποίηση σημαίνει, ότι οι αναλήψεις υποχρεώσε-, 
ων θα εγγραφούν στους πίνακες υποχρεώσεων των χιορών. Στο διάστημα αυτό τα μέρη 
δεν πρέπει να επιχειρήσουν να βελτιώσουν τη διαπραγματευτική τους θέση και επιρροή 
και μπορούν να θέτουν υπόψη της ΔΟΥΘΜ στα πλαίσια του εποπτικού της ρόλου, κάθε 
ενέργεια ή παράλειψη άλλου μέλους την οποία θεωρούν αντίθετη προς τα ανιοτέριυ.

Το περιβάλλον των διεθνών θαλασσίων μεταφορών είναι εν γένει φιλελεύθερο και α­
νταγωνιστικό. Θεωρείται όμως ότι ορισμένοι από τους περιορισμούς που υπάρχουν σή­
μερα δεν θα μπορούσαν να καταργηθούν με τους πολυμερείς κανόνες που ήδη ετοιμά­
ζονται. Για την εξασφάλιση, όμως, περαιτέρω απελευθέρωσης και την αποφυγή του κιν­
δύνου υπαναχωρήσεων σε σχέση με το υφιστάμενο καθεστώς ανοικτής πρόσβασης στις 
αγορές φορτίων, οι διαπραγματεύσεις επικεντρώθηκαν τόσο στην κατάργηση των πρα­
κτικών επιμερισμού του φορτίου μεταξύ των μεταφορέων και μονομερούς κράτησης των 
φορτίων (πρώτη κατηγορία υπηρεσιών), όσο και στη διευκόλυνση της ολοκλήριυσης των 
θαλασσίων μεταφορών, με την χρησιμοποίηση πολλαπλών μεταφορικών μέσων, καθώς 
και της ελεύθερης διάθεσης των ναυτιλιακών υπηρεσιών (δεύτερη κατηγορία υπηρε­
σιών). Η τρίτη κατηγορία, η πρόσβαση και η χρησιμοποίηση των λιμενικών εγκαταστά­
σεων, θεωρήθηκε ως απαραίτητο τεχνικό συμπλήρωμα που εξασφαλίζει την αποτελε- 
σματικότητα των μέτρων απελευθέρωσης που έχουν ληφθεί.

Διάφορες χώρες, κυρίως αναπτυσσόμενες, προσπάθησαν να παρουσιάσουν μία ι­
σορροπημένη δέσμη προτάσειυν, με την ελπίδα ότι οι χώρες που διαθέτουν μεγάλο στόλο 
θα ανελάμβαναν τις υποχρεώσεις τους. Ως τόσο, οι Ηνωμένες Πολιτείες φάνηκαν απρό­
θυμες να εγκαταλείψουν τις μονομερείς τους πρακτικές, αν οι αναπτυσσόμενες χώρες 
δεν προσέφεραν σοβαρές εγγυήσεις για το άνοιγμα των αγορών τους. Το αποτέλεσμα αυ­
τών τιυν δισταγμών ήταν, ότι δεν επετεύχθη η λεγόμενη «κρίσιμη μάζα» (critical mass) 
των χωρών που θα ανελάμβαναν υποχρεώσεις απελευθέρωσης. Δεδομένου, λοιπόν, ότι 
αφ' ενός δεν υπήρξε συναίνεση για την εξαίρεση του τομέα από το πεδίο εφαρμογής της
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GATS και ότι αφ ' ετέρου δεν αναλήφθηκε καμιά δέσμευση, η απόφαση ήταν να συνεχι- 
σθεί η διαδικασία των διαπραγματεύσεων έως τον Ιούνιο του 2000.

Η Επίτροπέ] της Ευριοπαϊκής Ένωσης έχει υποβάλει ολοκληριυμένη προσφορά, ό- 
πως επίσης και πολλές άλλες χώρες μεταξύ tojv οποίων η Ιαπο^νία και μεγάλες αναπτυσ­
σόμενες, οι Ηνωμένες Πολιτείες της Αμερικέ|ς δήλιυσαν, ότι δεν προτίθενται να υποβάλ­
λουν κάποια προσφορά, εάν δεν γίνει πρώτα συμφιυνία για την απελευθέριοση tojv συν­
δυασμένων μεταφορών (multimodal transport).

Η Επιτροπή ζήτησε από τα Κράτη - Μέλη, εφ’ όσον δεν κατέστη δυνατόν να εξαιρεθεί 
ο τομέας της ναυτιλίας από την Συμφκυνία των υπηρεσιούν, να εκτιμήσουν τις αρνητικές ε­
πιπτώσεις στην απελευθερωμένη διεθνούς ναυτιλίας αν αποτύχουν οι διαπραγματεύσεις. 
Γι' αυτό πρέπει να γίνει μία τέτοια προσφορά ούτως, θύστε να υπάρχει ένα καλό διαπραγ­
ματευτικό πακέτο και οι Η.Π.Α. να αναγκασθούν να αναλάβουν την πολιτική τους ευθύ­
νη. Οι Η.Π.Α. σε πολλά άλλα θέματα των υπηρεσιών είναι απελευθερο^τικές, ενού όσον α­
φορά στην ναυτιλία προστατευτικές. Δεν θα μπορεί να υπάρξει συμφο^νία για περαιτέρο3 
απελευθέρωση εάν οι προστατευτικές χούρες δεν καταγράφουν στους καταλόγους τους πε­
ριορισμούς τους και ταυτόχρονα να πάρουν ευρείες ΜΕΚ εξαιρέσεις. Οι πιο απελευθεριυ- 
τικές χώρες αντίστοιχα να μπορούν να καταγράφουν περιορισμούς και ΜΕΚ εξαιρέσεις.

Η προστατευτική πολιτική θεωρείται για τις Η.Π.Α. ojç αναγκαίος όρος για την δια­
τήρηση της ελάχιστης χωρητικότητας, που είναι αναγκαία από στρατηγική άποφη. Έτσι, 
θειορούν, ότι από την υπάρχουσα κατάσταση δεν έχουν παρά να ζημιωθούν. Η Ιαπωνία 
από την πλευρά της έχει δηλούσει, ότι δεν προτίθεται να βελτιώσει την προσφορά της, εάν 
δεν υπάρξει θετική ανταπόκριση από τις Η.Π.Α., ενώ ανάλογη είναι και η θέση και των 
υπολοίπων Ασιατικών και άλλο^ν χιυρών. Έ τσι, λοιπόν, σήμερα και εν όφει tojv δια­

πραγματεύσεων της GATS 2000 η κατάσταση είναι να δημιουργηθεί η λεγόμενη «κρίσι­
μη μάζα» καλούν προσφορών από πολλές χώρες, ώστε να γίνει δυνατή η άσκηση ακόμη 
μεγαλύτερης πολιτικής πίεσης προς τις Η.Π.Α.
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