
 
ΠΡΟΛΟΓΟΣ ΣΤΟ ΒΙΒΛΙΟ «Το Πρόβληµα Των Μεταφορών Στα Νησιά, 
Προτάσεις Αντιµετώπισής Του: Ο Ρόλος Της Τοπικής Αυτοδιοίκησης», των Κ. 
Χλωµούδη, Ε. Παπαδηµητρίου, Ε. Τζαννάτου,  Μ. Λεκάκου, Κ. Πάνου  και Θ. 
Συριόπουλου,  2006. 
 
Με ιδιαίτερο ενδιαφέρον διάβασα το βιβλίο «Το Πρόβληµα Των Μεταφορών Στα Νησιά, 
Προτάσεις Αντιµετώπισής Του: Ο Ρόλος Της Τοπικής Αυτοδιοίκησης», που έγραψαν οι 
συνάδελφοι Κ. Χλωµούδης, Ε. Παπαδηµητρίου και Ε. Τζαννάτος (Πανεπ. Πειραιώς) και 
Μ. Λεκάκου, Κ. Πάνου  και Θ. Συριόπουλος (Πανεπ. Αιγαίου). Το βιβλίο βασίζεται σε 
µελέτη που εκπόνησαν οι συγγραφείς και οι συνεργάτες τους για λογαριασµό του 
Ινστιτούτου Τοπικής Αυτοδιοίκησης.  
 
Το γενικό πρόβληµα της ακτοπλοΐας στην Ελλάδα έχει αντιµετωπίσει διαχρονικά πολλές 
δύσκολες καταστάσεις, που καλύπτουν ένα ευρύ φάσµα θεµάτων, από την γήρανση του 
στόλου στην αποµόνωση της περιφέρειας, από το πλέγµα επικάλυψης αρµοδιοτήτων 
κρατικών φορέων στις ελλιπείς λιµενικές υποδοµές, και από το πολύχρωµο θεσµικό 
πλαίσιο στην ενδεχόµενη παραποµπή της χώρας µας στο Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο για µη 
συµµόρφωση µε την Κοινοτική νοµοθεσία. Σε στρατηγικό επίπεδο, το µεγαλύτερο 
πρόβληµα είναι ότι αν οι συγκοινωνίες από και προς τα νησιά δεν είναι καλές, τότε όλο 
και λιγότεροι Έλληνες θα θέλουν να κατοικούν σ’ αυτά, µε αποτέλεσµα το 
µακροπρόθεσµο κίνδυνο να θελήσουν να τα κατοικήσουν άλλοι. Πιστεύω ότι ο κίνδυνος 
αυτός είναι πιο κοντινός από ο,τι φαίνεται. 
 
Αν και το ακτοπλοϊκό πρόβληµα πέρασε από πολλές φάσεις τουλάχιστο τα τελευταία 50 
χρόνια, φάσεις που είδαν ριζικές αλλαγές στο επίπεδο της κίνησης, στην εξέλιξη του 
στόλου και στο θεσµικό πλαίσιο, ένα χαρακτηριστικό του παρέµεινε αταλάντευτα 
σταθερό: Η έλλειψη ορθολογικού σχεδιασµού και συνέχειας από πλευράς Πολιτείας. Οι 
λύσεις στα καυτά προβλήµατα της ακτοπλοΐας όλα αυτά τα χρόνια ήταν σχεδόν πάντοτε 
εκ των ενόντων, και έµοιαζαν να έχουν σχεδόν αµετάβλητο γνώµονα την µετάθεση των 
λύσεων για το µέλλον µε σκοπό την αποφυγή του βραχυπρόθεσµου ‘πολιτικού κόστους’. 
Έτσι, όχι µόνο υπήρξε πολύ µεγάλη καθυστέρηση στην αναγκαία εναρµόνιση της 
εθνικής µας νοµοθεσίας µε τον Κανονισµό 3577/1992 για το καµποτάζ, αλλά ακόµη και 
όταν ξεκίνησε η προσπάθεια για την εναρµόνιση αυτή, στο πλαίσιο της αναγκαίας  
απελευθέρωσης, αυτή συνδέθηκε µε πλείστα όσα άλλα προβλήµατα, τα οποία αναζητούν 
επειγόντως λύσεις σήµερα.  
 
Χαρακτηριστική περίπτωση είναι εκείνη της άρσης των ορίων ηλικίας των ακτοπλοϊκών 
πλοίων το καλοκαίρι του 2006, και της παράλληλης εναρµόνισης του σχετικού θεσµικού 
µας πλαισίου στις διατάξεις της ‘συµφωνίας της Στοκχόλµης’. Αυτό που καταργήθηκε 
ήταν µια διάταξη του Νόµου 2932/2001 για το καµποτάζ, η οποία σταδιακά µείωνε τα 
όρια ηλικίας στα ακτοπλοϊκά πλοία από 35 σε 30 έτη. Η διάταξη αυτή µπήκε στα 
απόνερα του ναυαγίου του Εξπρές Σάµινα το 2000, παρά το ότι όρια ηλικίας δεν 
υπάρχουν σε καµµία άλλη χώρα της Ευρώπης, δεν συνδέονται αναγκαστικά µε 
περισσότερη ασφάλεια, θα οδηγούσαν σε ναυπήγηση πλοίων µε χαµηλότερες 
προδιαγραφές, και (το κυριότερο) θα προκαλούσαν µεγάλο πρόβληµα κάλυψης των 



ακτοπλοϊκών αναγκών της χώρας τα επόµενα χρόνια, πολύ οξύτερο από ο,τι σήµερα. Εν 
τούτοις, τα όρια ηλικίας όχι µόνο θεωρήθηκαν ‘πολιτικά ορθά’, αλλά η πρόσφατη 
κατάργησή τους επέσυρε την κατακραυγή σε πάσης φύσεως κύκλους, όπως όλα τα 
κόµµατα της αντιπολίτευσης, ναυτεργάτες, ΜΜΕ, και ακόµη και µερίδα της κοινής 
γνώµης. Σ’ αυτό συνέτεινε η περίπου εν κρυπτώ υιοθέτηση του µέτρου από την 
Κυβέρνηση, ενώ θα περίµενε κάποιος να δοθεί πλήρης και τεκµηριωµένη πληροφόρηση 
για να κατανοήσει ο κόσµος ένα όντως δύσκολο και εξειδικευµένο θέµα. Στην αρνητική 
εικόνα συνέτεινε επίσης η απουσία λήψης συµπληρωµατικών µέτρων ώστε η αγορά να 
λειτουργήσει σωστά και να αποµακρύνει τα υποβαθµισµένα πλοία ανεξάρτητα από την 
ηλικία τους. 
 
Την ήδη κακή σε πολλούς τοµείς κατάσταση δεν διευκολύνει καθόλου το γεγονός ότι 
οσάκις στην Ελλάδα εµπλέκονται πολλοί κρατικοί φορείς µε αλληλοεπικαλυπτόµενες 
αρµοδιότητες, όπως στη συγκεκριµένη περίπτωση τουλάχιστο το Υπουργείο Εµπορικής 
Ναυτιλίας και το Υπουργείο Αιγαίου και Νησιωτικής Πολιτικής, το αποτέλεσµα είναι 
κακό. Είναι προφανές ότι υπάρχει µεγάλη ανάγκη ενός και µόνου συντονιστή στο θέµα 
αυτό, ενός συντονιστή όµως που ξέρει καλά τους στόχους που πρέπει να θέσει για την 
εξυπηρέτηση του δηµόσιου συµφέροντος, έχει αναπτύξει ένα σοβαρό και ορθολογικό 
πλάνο για το πως θα τους πετύχει. Ποιοι είναι οι στόχοι και ποιο είναι το πλάνο, 
εξακολουθεί εν πολλοίς να παραµένει το ζητούµενο, και αυτό το επισηµαίνει πολύ 
σωστά το βιβλίο.  
 
Τι είδους ακτοπλοϊκές υπηρεσίες θέλουµε να έχουν οι Φούρνοι, οι Λειψοί, ο Εύδηλος, 
και άλλα αποµεµακρυσµένα νησιά; Μια φορά την ηµέρα, µια φορά την εβδοµάδα, η µια 
φορά το µήνα; Και µε τι είδους πλοίο, ταχύπλοο η συµβατικό; Από τις απαντήσεις στα 
ερωτήµατα αυτά (και αλλά παρεµφερή) εξαρτάται πως θέλουµε να σχεδιάσουµε το 
ακτοπλοϊκό µας σύστηµα. Όµως, οι απαντήσεις αυτές σήµερα δεν υπάρχουν, ακριβώς 
επειδή ουδέποτε τα θέµατα αυτά έχουν τεθεί υπό τον τύπον των ήλων, όπως θα έπρεπε.  
 
Οι συγγραφείς υπερθεµατίζουν το ρόλο της Τοπικής Αυτοδιοίκησης στο ακτοπλοϊκό 
πρόβληµα.  Μακάρι να µπορέσει η Τοπική Αυτοδιοίκηση να συµβάλει στην επίλυση του, 
γιατί µέχρι σήµερα ο ρόλος της είναι στην καλύτερη περίπτωση περιθωριακός. Το ίδιο 
άλλωστε  ισχύει για τον επιβάτη, τον πελάτη δηλαδή του ακτοπλοϊκού συστήµατος, είτε 
αυτός είναι ο νησιώτης, είτε ο τουρίστας. Η ρήση ‘ο πελάτης έχει πάντα δίκιο’ είναι 
κοινότοπη σε πολλές αγορές, πολλώ µάλλον σ’ αυτές που υποτίθεται ότι έχουν 
απελευθερωθεί, αλλά προφανώς δεν φαίνεται να έχει ακόµη πολλή σχέση µε την 
ακτοπλοΐα στην Ελλάδα. Έτσι όπως είναι τα πράγµατα σήµερα, ο ταξιδιώτης δεν έχει 
άµεση πρόσβαση και επιρρoή στη λήψη απoφάσεων σε θέµατα πoυ τoν αφoρoύν καίρια, 
εκτός βέβαια από τη δυνατότητα να καταψηφίσει την Κυβέρνηση που του παρέχει κακές 
ακτοπλοϊκές υπηρεσίες! Ο ταξιδιώτης δεν µπορεί να καταλάβει γιατί στο εσωτερικό της 
χώρας το θαλάσσιο ταξίδι είναι αναλογικά πιο ακριβό από το αντίστοιχο στην Ιταλία, και 
γιατί τα πλοία εδώ είναι πιο παλιά από εκείνα στην Αδριατική. Η εξήγηση είναι, διότι 
υπάρχουν ακόµη πολλές θεσµικές και άλλες στρεβλώσεις  στην αγορά.  
 
Θα µπορούσε άραγε η Τοπική Αυτοδιοίκηση να βοηθήσει τον επιβάτη να έχει περισσότερο 
‘λέγειν’ στα ακτοπλοϊκά δρώµενα; Πιστεύω πως πρέπει να αδράξει την ευκαιρία, µε το να 



γίνει ο κύριος συνοµιλητής της Κεντρικής ∆ιοίκησης στα θέµατα που αφορούν τις ανάγκες 
των τοπικών κοινωνιών και πιθανώς µε το να επιδιώξει απευθείας διαπραγµατεύσεις µε την 
πλοιοκτησία για την καλύτερη δυνατή κάλυψη των αναγκών των νησιών. Η ανάλυση και τα 
αποτελέσµατα του παρόντος βιβλίου θα µπορούσαν να χρησιµοποιηθούν για το σκοπό 
αυτό, µε την ευαισθητοποίηση των αρµοδίων φορέων στα προβλήµατα και τις 
προτεινόµενες λύσεις, αλλά και µε τη σχετική διαφώτιση της κοινής γνώµης. Η τελευταία 
έχει µεγάλη ανάγκη από υπεύθυνη πληροφόρηση, καθ’ όσον σοβαρές αποφάσεις έχουν 
ανάγκη κοινωνικής συναίνεσης για να προχωρήσουν, και συναίνεση µε λάθος 
πληροφόρηση είναι αδύνατη. 
 
Οι Αγγλοσάξονες λένε ‘good policy is good politics’. Στα Ελληνικά οι δυο αυτές λέξεις 
συµπίπτουν, επιτείνοντας πολλές φορές τα αδιέξοδα σε κρίσιµα θέµατα. Ο δρόµος για την 
επίλυση των προβληµάτων της ακτοπλοΐας είναι µακρύς και δύσβατος. To παρόν βιβλίο  
συµβάλλει σηµαντικά να τεθούν επί τάπητος οι διάφορες πτυχές του προβλήµατος και να 
δηµιουργηθούν οι απαραίτητες προϋποθέσεις διαλόγου για τις προτεινόµενες λύσεις.  
 
Αθήνα, 6/8/2006 
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