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Το τέλος της σαιζόν το 2004 συνοδεύτηκε από µια άνευ προηγουµένου κινητικότητα 
στο µεγάλο θέµα της ακτοπλοΐας. ∆ιαµαρτυρίες προς τις εταιρείες και το Υπουργείο, 
απεργιακές κινητοποιήσεις στα νησιά, πλήθος άρθρων στις τοπικές εφηµερίδες, και 
γενικά µια εικόνα που πολλές φορές θύµιζε δεκαετία του 1970. ∆εν υπάρχει κανείς 
στο χώρο της ακτοπλοΐας που να µην αισθάνθηκε αυτή την νευρικότητα που 
αποτελούσε ξεκάθαρη ένδειξη µη ικανοποίησης, αν όχι ανησυχίας. 
 
Τα στενά περιθώρια κέρδους των ακτοπλοϊκών εταιριών  - που έγιναν ακόµα 
στενότερα από την µεγάλη αύξηση στην τιµή του πετρελαίου – οδήγησαν σε 
προβληµατισµούς και αποσύρσεις πλοίων. Άλλα πουλήθηκαν, και άλλα οδηγήθηκαν 
στα διαλυτήρια. Οι κάτοικοι των νησιών απευθύνονται στον Υπουργό Εµπορικής 
Ναυτιλίας ζητώντας καλύτερες συγκοινωνίες. Οι πλοιοκτήτες  απευθύνονται επίσης 
στον Υπουργό, ζητώντας πραγµατική απελευθέρωση των ναύλων και εφαρµογή του 
Κοινοτικού Κανονισµού 3577/1992. Και εδώ είναι που το πρόβληµα περιπλέκεται.  
 
‘Πραγµατική απελευθέρωση’ υποτίθεται ότι είναι το καθεστώς που υποσχόταν 
απλόχερα η Νέα ∆ηµοκρατία όταν ήταν στην αντιπολίτευση, µη χάνοντας ευκαιρία 
να καταγγέλλει επί µονίµου βάσεως το Νόµο 2932/2001 (πλέον γνωστό ως νόµο 
‘Παπουτσή’) ότι δεν επέφερε καµµια τέτοια απελευθέρωση στην αγορά. Κάποιος 
λογικός άνθρωπος θα υπέθετε ότι η τότε αντιπολίτευση θα είχε επεξεργασθεί ένα 
εµπεριστατωµένο σχέδιο για ποιες αλλαγές θα έκανε στον κλάδο αυτό εάν η όταν 
γινόταν Κυβέρνηση, και ότι οι αλλαγές αυτές θα ετίθεντο σε εφαρµογή άµεσα. 
 
Και όµως. Σήµερα,  δέκα (10) µήνες από τότε που κέρδισε τις εκλογές, και µε επί 
θύραις την παραποµπή της χώρας µας στο Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο για µη εναρµόνιση 
µε τον Κανονισµό 3577, η Κυβέρνηση δεν έχει ακόµη ξεκαθαρίσει τι ακριβώς θα 
κάνει στον τοµέα της ακτοπλοΐας, ειµή µόνο ότι είναι ανάγκη να βρεθεί µία χρυσή 
τοµή σε σχέση µε το θεσµικό πλαίσιο, έτσι ώστε να αποφύγει η Ελλάδα την 
παραποµπή. Μόλις το ∆εκέµβριο ο Υπουργός Εµπορικής Ναυτιλίας συγκάλεσε το 
Εθνικό Συµβούλιο Ναυτιλιακής Πολιτικής και ανακοίνωσε τη σύσταση οµάδων 
εργασίας και την έναρξη διαλόγου από τους εµπλεκόµενους φορείς, ζητώντας την 
υποβολή προτάσεων µέχρι τον Ιανουάριο. Για πολλούς η ενέργεια αυτή είναι ένα 
πολύ θετικό βήµα, ενώ για άλλους είναι άλλη µια ένδειξη ότι η Κυβέρνηση ακόµη 
ψάχνεται σχετικά µε την ακτοπλοΐα.   
 
Το προφανές ερώτηµα που τίθεται είναι, πότε θα τελειώσει ο διάλογος και τι 
συγκεκριµένα µέτρα θα ληφθούν. Εν τω µεταξύ, ούτε ο Ν2932 ούτε ο τρόπος 
εφαρµογής του έχουν αλλάξει. Ο Υπουργός Εµπορικής Ναυτιλίας, αν και δεν 
φαίνεται να συµφωνεί µε τα όρια ηλικίας, εν τούτοις δεν τα κατήργησε. Οι τακτικές 
γραµµές εξακολουθούν να έχουν πλαφόν στην οικονοµική θέση και υποχρεωτική 
ετήσια λειτουργία. Οι υποχρεωτικές εκπτώσεις ναύλων και δωρεάν µετακινήσεις που 
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 2

αποφάσισε ο κ. Ανωµερίτης τον Οκτώβριο του 2002 ακόµη δεν έχουν καταργηθεί, 
παρ’ όλον ότι δεν εφαρµόζονται από τις ακτοπλοϊκές εταιρίες εδώ και καιρό.  Σε 
πνεύµα πρωτοφανούς ασυδοσίας, οι ακτοπλόοι αποφάσισαν σε κάποια φάση µέχρι 
και να καταργήσουν µονοµερώς το πλαφόν στην οικονοµική θέση, αλλά τελικά δεν 
το έπραξαν. Γενικά, όλο το 2004 υπήρχε µια έντονη αβεβαιότητα αν όχι εικόνα χάους 
στον κλάδο.  
 
Τίθενται επίσης και ορισµένα άλλα ερωτήµατα. Ενα είναι αν το ζήτηµα αυτό είναι 
αποκλειστικά θέµα του ΥΕΝ. Ένα άλλο είναι αν η κατάσταση σηκώνει άλλη 
αναβολή. Ας πιάσουµε το πρώτο. 
 
Η εφαρµογή η όχι του Κανονισµού 3577, δηλαδή κατά κύριο λόγο η απελευθέρωση 
στο ναύλο της οικονοµικής θέσης, ξεκάθαρα δεν είναι θέµα αποκλειστικής 
αρµοδιότητας του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας, διότι τυχόν αυξήσεις στο 
συνολικό λογαριασµό ναύλων  έχουν γενικότερες επιπτώσεις στο χώρο της 
Ελληνικής οικονοµίας για τον οποιο την ευθύνη φέρει ο Υπουργός Οικονοµίας και 
Οικονοµικών. ∆εδοµένου δε ότι η τάξη του δεύτερου Υπουργού είναι ανώτερη αυτής 
του πρώτου, µπορούµε να θεωρήσουµε ότι ο κ. Κεφαλογιάννης δεν οδηγεί στο 
συγκεκριµένο θέµα, αλλά είναι υποχρεωµένος να ακολουθεί.  
 
Το άλλο θέµα για το οποίο ο κ. Κεφαλογιάννης δεν είναι αρµόδιος είναι το πότε και 
αν θα αγοραστούν  - η θα πωληθούν - πλοία. Αυτό είναι δουλειά των διοικητικών 
συµβουλίων των ακτοπλοϊκών εταιριών, τα µέλη των οποίων έχουν εκλεγεί από τις 
γενικές τους συνελεύσεις µε υποχρέωση να υπηρετήσουν για το διάστηµα της θητείας 
τους το συµφέρον των µετόχων τους. Αν η προσδοκώµενη κερδοφορία δεν φαίνεται 
σ’ αυτά τα διοικητικά συµβούλια επαρκής, αυτά είναι υποχρεωµένα να λάβουν 
διορθωτικά µέτρα  εις τρόπον ώστε να µην υπάρξουν ζηµιές, και αν αυτές είναι 
αναπόφευκτες, να ελαχιστοποιηθούν. Ο συνηθέστερος τρόπος είναι ο περιορισµός 
στις αµφιβόλου κερδοφορίας δραστηριότητες, ενώ αναζητούνται νέες που θα 
προσφέρουν καλύτερες προοπτικές.. Αυτό το πλαίσιο πορευεσθαι δεν είναι 
διαπραγµατεύσιµο, αντίθετα συνιστά µονόδροµο. 
 
Τα διοικητικά συµβούλια των ακτοπλοϊκών εταιριών, στα πλαίσια της υποχρέωσης 
που έχουν, προβαίνουν σε περικοπές όπου µπορούν, µε αποτέλεσµα  την µείωση των 
προσφεροµένων πλόων, αυτό δηλαδή για το οποιο διαµαρτύρονται οι κάτοικοι των 
νησιών. Οι κάτοικοι θέλουν συχνή και ποιοτική συγκοινωνία, όπως εξ άλλου και το 
υπουργείο, αλλά υπό τις κρατούσες συνθήκες οι ακτοπλοοι κωλύονται να τις 
παράσχουν. Τις πταίει; 
 
Η απάντηση είναι εύκολη. Το σύστηµα που διέπει την παροχή ακτοπλοϊκών 
υπηρεσιών έχει υποστεί σηµαντικές αλλαγές από το Νοέµβριο του 2002 και επί του 
παρόντος δεν λειτουργεί καλά. Μέχρι στιγµής το Υπουργείο έχει  επιλέξει να 
κρατήσει τα κλειδιά της εξυπηρέτησης των νησιών µε όρους ασύµφορους για τους 
ακτοπλόους. Θα µπορούσε οριακά και για κάποιο περιορισµένο διάστηµα να 
παρατείνει αυτή την κατάσταση, αν δεν υπήρχε ο 3577. Όµως υπάρχει, και η 
εφαρµογή του είναι υποχρεωτική. 
 
Ο Κανονισµός 3577 προβλέπει προαιρετική προσφορά ακτοπλοϊκών υπηρεσιών µε 
ελεύθερη δροµολόγηση και ελεύθερη τιµολόγηση αυτών. Το καθεστώς που 
περιγράφει δεν πρέπει να αποτελεί έκπληξη διότι είναι ευθυγραµµισµένο µε την 
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οικονοµική φιλοσοφία της Ευρωπαϊκής Ένωσης η οποία λειτουργεί από το 1957  µε 
βάση την ελεύθερη και όχι την κατευθυνόµενη οικονοµία. Όµως, πουθενά στο Ν2932 
δεν ορίζεται η έννοια της ‘ελεύθερης γραµµής’, και υπάρχουν ‘σηµειολογικές’ µόνο 
διαφορές µεταξύ των ‘τακτικών γραµµών’ και των ‘γραµµών δηµόσιας υπηρεσίας’. 
Και στις δυο κατηγορίες το ΥΕΝ διατηρεί ακέραιο το δικαίωµα της παρέµβασης και 
επιβολής υποχρεώσεων δηµόσιας υπηρεσίας, στις δε τακτικές γραµµές επιµένει στον  
καθορισµό ορισµένων πραγµάτων, όπως πλαφόν στο ναύλο της οικονοµικής θέσης, 
για λόγους προστασίας του καταναλωτή. Ποιον όµως καταναλωτή προστατεύει και 
κατά ποιον τρόπο; 
 
Με τη διατήρηση πλαφόν στο ναύλο της οικονοµικής θέσης και στο ναύλο 
αυτοκινήτων, το Υπουργείο εµποδίζει την λειτουργία της ελεύθερης αγοράς, ως µη 
ωφειλε. Οι ακτοπλόοι δεν προσφέρουν πλέον πλοία σε κάποιες γραµµές διότι αυτές 
είναι ασύµφορες υπό το υπάρχον καθεστώς. Κατά συνέπεια, δεν υπάρχει  εκδήλωση 
ενδιαφέροντος. Τι γίνεται τότε; Απλούστατα, η γραµµή επιδοτείται ώστε να 
εξασφαλίζεται η συνέχεια του Ελλαδικού χώρου. Αυτό συµβαίνει από τότε που 
δηµοσιεύτηκε ο Ν2932 µε αυξανόµενο ρυθµό. Ποιος πληρώνει; Το ∆ηµόσιο, δηλαδή 
ο ίδιος ο καταναλωτής. 
 
Χειρότερα δεν γίνεται. Αυτή διαπίστωση απαντάει και στο δεύτερό µας ερώτηµα, 
δηλαδή αν υπάρχουν περιθώρια για άλλη αναβολή. Η απάντηση είναι όχι.  
 
Η παροχή επαρκών, από πάσης πλευράς, ακτοπλοϊκών υπηρεσιών έχει άµεση σχέση 
µε τον τουρισµό, ο τουρισµός έχει άµεση σχέση µε το εισόδηµα και την ανάπτυξη 
στα µέρη αυτά. Όποιος δεν καταλαβαίνει – η κάνει ότι δεν καταλαβαίνει – την 
βαρύτητα  του παράγοντος «εισόδηµα» παίζει µε τη φωτιά  Οι οικονοµίες πολλών 
νησιών, όχι όµως όλων, χωρίς τουρισµό θα  κινδυνεύσουν να καταστραφούν και η 
παράταση της σηµερινής κατάστασης οδηγεί µε µαθηµατική ακρίβεια εκεί. Η 
καµπάνα ήδη κτυπά, και όταν κτυπά, κτυπά για όλους. 
 
Το δίληµµα  µεταξύ του κάπως ακριβότερου εισιτηρίου στην οικονοµική θέση και 
στα αυτοκίνητα που ενδέχεται να προκύψει µετά από την απελευθέρωση, και 
καλύτερων από τις σηµερινές ακτοπλοϊκών συνδέσεων, στην πραγµατικότητα δεν 
υφίσταται. Η µια δράση είναι σηµαντικότερη της άλλης και προτεραιότητα έχει η 
διασφάλιση της  συνέχειας σύνδεσης. Για να υπάρξει καλή εξυπηρέτηση στα νησιά 
δεν πρέπει µόνο να καλύπτεται το κόστος παροχής των υπηρεσιών συνολικά., αλλά 
και να υπάρχει κέρδος ώστε να µπορεί να διανεµηθεί µέρισµα στους µετόχους. Κατά 
συνέπεια, εάν η Κυβέρνηση έχει το πολιτικό θάρρος να λύσει το πρόβληµα της 
ακτοπλοΐας, θα πρέπει κατά τη γνώµη µας να κινηθεί ως εξής. 
 
ΒΗΜΑ ΠΡΩΤΟ: ΠΛΗΡΗΣ ΑΠΕΛΕΥΘΕΡΩΣΗ ΤΗΣ ΑΚΤΟΠΛΟΪΚΗΣ ΑΓΟΡΑΣ 
 
Τι σηµαίνει πλήρης απελευθέρωση: Σηµαίνει ότι ο πλοιοκτήτης µπορεί να 
δροµολογεί όποιο πλοίο θέλει, σε όποια γραµµή θέλει, για όσο χρονικό διάστηµα 
θέλει, µε ο,τι ναύλους θέλει, και ο,τι υπηρεσίες επί του πλοίου θέλει (καµπίνες, 
θέσεις, εστιατόρια, κλπ). Θα µπορεί αν θέλει να αλλάζει το πλοίο, το δροµολόγιο, 
τους ναύλους, τη συχνότητα, και τις επί πλοίου υπηρεσίες όποτε θέλει, αλλά µε δική 
του ευθύνη και µε ο,τι αυτό συνεπάγεται για την εικόνα και τη φήµη της εταιρείας 
του. Στη διαδικασία αυτή, δεν θα χρειάζεται να πάρει καµµια έγκριση από το ΥΕΝ, 
εκτός από ο,τι αφορά τις προδιαγραφές ασφάλειας του πλοίου.  
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Πως θα ρυθµιστεί η απελευθέρωση:  Με αναµόρφωση του Ν2932,  τώρα που δεν θα 
θιγούν πρώην Υπουργοί µια και άλλαξε Κυβέρνηση, και όπως ακριβώς έχει ήδη 
ρυθµισθεί το θέµα στο διάδροµο της Αδριατικής, βλέπε και Ν∆ 288/1969, άρθρο 2: 
∆ήλωση στο ΥΕΝ περί δροµολόγησης, ένα µήνα πριν την έναρξη. ∆εν χρειάζεται να 
ξαναεφεύρουµε τον τροχό! 
 
Προϋποθέσεις απελευθέρωσης: Η εταιρία να είναι συνεπής φορολογικά, να µη είναι 
υπό πτώχευση η εκκαθάριση, και τα πλοία της να πληρούν τις προδιαγραφές 
ασφάλειας που ορίζει η σχετική διεθνής νοµοθεσία, µε την οποία θα πρέπει να 
εναρµονισθούµε αν δεν έχουµε ήδη (STCW, SOLAS, ISM Code, High Speed Craft 
Code, ISPS Code, κλπ) και οι χώροι ενδιαίτησης του πλοίου να πληρούν 
προδιαγραφές καθαριότητας και υγιεινής. Επίσης να έχει πλήρες ηλεκτρονικό 
σύστηµα κράτησης και έκδοσης εισιτηρίων, τόσο στον Πειραιά όσο και στα νησιά.  
 
∆ιαδικασία έγκρισης: Όλες οι γραµµές που ακτοπλοϊκές εταιρίες θέλουν να 
ξεκινήσουν σε παρόµοια βάση ελεύθερης δροµολόγησης θα πρέπει να εγκρίνονται 
αυτόµατα, υπό την προϋπόθεση τήρησης των ως άνω όρων. Γραµµές για τις οποίες θα 
διαπιστωθεί ότι δεν παρουσιάζουν εµπορικό ενδιαφέρον εµπίπτουν στην κατηγορία 
γραµµών δηµοσίων υπηρεσιών (βλ. πιο κάτω).  
 
Καθορισµός ναυλολογίου: Στις απελευθερωµένες γραµµές, ΟΛΟΙ οι ναύλοι (και  της 
οικονοµικής θέσης) θα είναι ελεύθεροι και δεν θα υπάρχει καµµια παρέµβαση από το 
ΥΕΝ η άλλο Υπουργείο. Όλες οι τυχόν εκπτώσεις στους ναύλους καθορίζονται από 
την εταιρία και όχι από το ∆ηµόσιο. Η εταιρία υποχρεούται να δηµοσιοποιεί τους 
ναύλους της στα ΜΜΕ, internet, κλπ. Η Επιτροπή Ανταγωνισµού (η άλλο ειδικά 
θεσµοθετηµένο όργανο) θα έχει το δικαίωµα παρέµβασης µόνο αν διαπιστώσει ότι 
υπάρχει περίπτωση κατάχρησης δεσπόζουσας θέσης από µια εταιρία σε κάποια 
γραµµή, η περίπτωση συνεννόησης (collusion) µεταξύ εταιριών.  

 
∆ιάφορα: Θα πρέπει να διευκρινισθούν ορισµένα συµπληρωµατικά θέµατα ώστε οι 
πλοιοκτήτες, Έλληνες και ξένοι, να ξέρουν τους κανόνες του παιχνιδιού, οι οποίοι να 
είναι ίδιοι για όλους. Αυτά είναι ενδεικτικά: 
 

• Καθεστώς σύνθεσης πληρώµατος: Η Πολιτεία καλό θα ήταν να απεµπλακεί, 
ίσως σταδιακά, από τον καθορισµό της ξενοδοχειακής σύνθεσης. ∆εν 
ακούγεται σοβαρό το Κράτος να αποφασίζει πόσοι µάγειροι η σερβιτόροι θα 
είναι σε ένα πλοίο σαν συνάρτηση του τονάζ.  

• Όρια ηλικίας: Να καταργηθούν πλήρως και η νοµοθεσία να εναρµονισθεί µε 
τη διεθνή (καθεστώς γραµµών Αδριατικής). Έτσι και αλλιώς, παλιά πλοία δεν 
θα τηρούν τις νέες προδιαγραφές ασφάλειας για τα Ro/Ro (συνθήκη 
Στοκχόλµης, κλπ) και δεν θα επιζήσουν σε µια απελευθερωµένη αγορά. Εξ 
άλλου, αργά η γρήγορα θα αντιµετωπίσουµε το ζήτηµα κάποιου Κοινοτικού 
πλοίου µεγαλύτερης ηλικίας να συνεχίζει να λειτουργεί όταν πλοία µε 
Ελληνική σηµαία έχουν υποχρεωθεί σε απόσυρση.  

• Εξαγορές και συγχωνεύσεις ακτοπλοϊκών εταιριών: Να ελέγχονται από την 
Επιτροπή Ανταγωνισµού, ή άλλο σχετικό όργανο, ώστε να αποφεύγονται  
καταστάσεις εκµετάλλευσης δεσπόζουσας θέσης. 
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Η πλήρης απελευθέρωση θα επιτρέψει να λειτουργήσουν ανταγωνιστικές 
τιµολογιακές πολιτικές οι οποίες, εν τέλει, θα ευνοήσουν την επικοινωνία µε τα 
νησιά, όπως πχ µε την εισαγωγή εισιτηρίου διαρκείας, µε την καθιέρωση προσφορών, 
µε εποχικές εκπτώσεις, κλπ. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή θα σταµατήσει άµεσα τις όποιες 
δράσεις της εναντίον της Ελλάδας. Ακόµη και πριν την απελευθέρωση των ναύλων το 
Υπουργείο µπορεί να εκτιµήσει  ποιες διαδροµές θα είναι ασύµφορες, αλλά σίγουρα 
θα το ξέρει ακριβέστατα µετά. Ο αριθµός τους εκτιµάται ότι θα είναι σαφώς 
µικρότερος από ό,τι σήµερα,  προς ικανοποίηση του Υπουργού Οικονοµίας. Αυτές, 
και µόνο αυτές, θα πρέπει να επιδοτηθούν και ο βαθµός επιδότησης  θα πρέπει να 
είναι τέτοιος ώστε να εξασφαλίζει επίπεδο εισιτηρίου αντιστοίχου ύψους ανά 
επιβατο-µίλι µε άλλες µη επιδοτούµενες διαδροµές.. 
 
ΒΗΜΑ ∆ΕΥΤΕΡΟ:  ΕΠΙΛΕΚΤΙΚΑ ΕΠΙ∆ΟΤΟΥΜΕΝΗ ΑΚΤΟΠΛΟΪΑ 
 
Σε νησιά όπου η κίνηση δεν επαρκεί για την κερδοφόρα λειτουργία του πλοίου, ο 
Κανονισµός προβλέπει δυνατότητα επιδότησης. Η επιδότηση αυτή αποτελεί δηµόσιο 
συµφέρον και αυτό την κάνει συµβατή µε το Ευρωπαϊκό κεκτηµένο. 
 
Πως ορίζεται το δηµόσιο συµφέρον: Ένας ορισµός θα µπορούσε να ήταν ο εξής: Η 
εξασφάλιση τακτικών, αξιόπιστων και προσιτών ακτοπλοϊκών υπηρεσιών καθ'όλη τη 
διάρκεια του έτους ανάµεσα στην ηπειρωτική Ελλάδα και τα κατοικήσιµα νησιά της 
Ελλάδος, καθώς και σε  επιλεγµένες πορθµειακες γραµµές, ώστε να εξασφαλίζεται η 
συνοχή, η κινητικότητα του πληθυσµού και η οικονοµική ανάπτυξη της νησιωτικής 
Ελλάδας.  
 
Το σηµερινό σύστηµα σαφώς δεν διασφαλίζει το δηµόσιο συµφέρον. Με την έλλειψη 
ανταγωνισµού που δηµιουργεί η κατ’ ευφηµισµόν µόνο απελευθέρωση, και µε τις 
µονοπωλιακές καταστάσεις που ακόµη υπάρχουν σε πολλές γραµµές, ούτε οι ναύλοι 
είναι τόσο προσιτοί σε µερικές γραµµές, ούτε η ποιότητα υπηρεσιών είναι η καλύτερη 
δυνατή. Τα περισσότερα νέα πλοία είναι στην Αδριατική, εκεί που υπάρχει 
ανταγωνισµός, και υπάρχουν σαφείς ενδείξεις υποβάθµισης της ποιότητας υπηρεσιών 
εκεί όπου ο λίγος ανταγωνισµός που υπήρχε σταµάτησε (τυχαίο παράδειγµα: ∆υτικές 
Κυκλάδες). Σε πολλές γραµµές, η ακτοπλοΐα πλέον χάνει από το αεροπλάνο. 

 
Μερικοί οικονοµολόγοι πιστεύουν ότι αν το Κράτος θέλει πραγµατικά να στηρίξει 
κοινωνικές οµάδες όπως τους κατοίκους αποµεµακρυσµένων νησιών, είναι πιο 
αποτελεσµατικό να το κάνει απευθείας µέσω φοροαπαλλαγών η ακόµη και δίνοντάς 
τους µετρητά για την ενίσχυση του εισοδήµατός τους, παρά µέσω επιδοτήσεων των 
ναύλων που πληρώνουν η των άγονων γραµµών που χρησιµοποιούν. Πάντως, για τη 
διατήρηση ενός αποδεκτού επιπέδου ακτοπλοϊκής εξυπηρέτησης,  ο Κανονισµός 
3577 παρέχει στο ΥΕΝ, µέσω του Άρθρου 4, τη δυνατότητα επιδότησης των 
γραµµών δηµοσίων υπηρεσιών χωρίς να προδιαγράφει τον τρόπο που αυτή θα δοθεί.  
 
Κριτήρια επιλογής γραµµών ‘δηµοσίων υπηρεσιών’: Κατά το Άρθρο 4, αυτές 
ορίζονται ως εκείνες που ο πλοιοκτήτης, σκεπτόµενος στενά το δικό του εµπορικό 
συµφέρον, δεν θα επέλεγε να εξυπηρετήσει οικειοθελώς. Από το σύνολο των λιµένων 
της Ελλάδας, µερικοί µε εξαιρετικά µικρή κίνηση η/και σε αποµεµακρυσµένες 
περιοχές είναι σαφές ότι ανήκουν σε γραµµές της κατηγορίας αυτής. Άλλοι λιµένες, 
µε µεγάλη κίνηση, είναι σαφές ότι δεν ανήκουν.  Υπάρχουν και µερικοί λιµένες  οι 
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οποίοι δεν είναι εξαρχής σαφές σε ποια κατηγορία ανήκουν, η ανήκουν στη µια 
κατηγορία το καλοκαίρι και στην άλλη το χειµώνα. 
 
Ποιοι είναι οι λιµένες αυτοί (ανά κατηγορία) µπορεί να προσδιορισθεί από το ΥΕΝ 
µετά από ανάλυση της κίνησης (ζήτησης) στους λιµένες αυτούς και µετά από 
αξιολόγηση του ενδιαφέροντος (προσφοράς) των ακτοπλοϊκών εταιριών να 
εξυπηρετήσουν τους λιµένες αυτούς οικειοθελώς, µετά από κατάλληλη πρόσκληση 
ενδιαφέροντος σε Ευρωπαϊκό επίπεδο.  
 
Επειδή για µερικούς από τους λιµένες για τους οποίους θα εκδηλωθεί ενδιαφέρον για 
πραγµατικά ελεύθερη δροµολόγηση είναι ενδεχόµενο είτε η συχνότητα είτε η τιµή 
στην οποία προσφέρεται η υπηρεσία να µην κριθούν ικανοποιητικές από την 
Πολιτεία, και τέτοιοι λιµένες θα µπορούν να ενταχθούν στο σύνολο των λιµένων 
δηµοσίου συµφέροντος. Στο σύνολο αυτό θα µπορούν επίσης να ενταχθούν 
προσωρινά λιµένες στους οποίους η εξυπηρέτηση καθίσταται προβληµατική για 
οποιοδήποτε λόγο (πχ πτώχευση µιας από τις εταιρίες που τους εξυπηρετεί). 
 
Μετά από την κατηγοριοποίηση των λιµένων ως άνω, θα πρέπει η Πολιτεία να 
σχεδιάσει το δίκτυο γραµµών δηµοσίου συµφέροντος του καλοκαιριού και το 
αντίστοιχο του χειµώνα, και µόνο για τους λιµένες όπου δεν υπάρχει ενδιαφέρον 
ελεύθερης δροµολόγησης- η υπάρχει περιορισµένο ενδιαφέρον. Θα πρέπει να 
καθορίσει τις ελάχιστες επιθυµητές συχνότητες εξυπηρέτησης αυτών των λιµένων, 
µετά από ανάλυση της κίνησης (καλοκαίρι-χειµώνα), τα ελάχιστα προσόντα πλοίων, 
καθώς και µέγιστα επίπεδα ναύλων. Οι λιµένες αυτοί µπορούν να κατηγοριοποιηθούν  
σε ‘υποδίκτυα’ (πχ ∆υτικές Κυκλάδες, Αργοσαρωνικός, κλπ). Για κάθε ένα από αυτά, 
θα προκηρύσσεται δηµόσιος διαγωνισµός σε  Ευρωπαϊκό επίπεδο για την ανάθεση 
της εξυπηρέτησης των λιµένων αυτών σε ακτοπλοϊκές εταιρίες.  
 
∆υνατότητα επιδότησης, θέσπιση άλλων κινήτρων, κλπ: Πρέπει να υπάρχει 
επιδότηση στον πλοιοκτήτη αν αποδεδειγµένα υπάρχει ζηµιά στη λειτουργία µιας 
γραµµής δηµόσιας υπηρεσίας. Η επιδότηση θα πρέπει να γίνεται άµεσα από τον 
Κρατικό Προϋπολογισµό και όχι έµµεσα από επίναυλο στις ελεύθερες γραµµές, διότι 
το τελευταίο θα δηµιουργούσε στρέβλωση του ανταγωνισµού στις ελεύθερες 
γραµµές, επιβάρυνση των κατοίκων των νησιών, κλπ. Άρα ο επίναυλος που 
θεσπίστηκε µε το Ν2932 πρέπει κατά τη γνώµη µας να καταργηθεί. Η διατήρηση 
δικτύου δηµοσίων υπηρεσιών εξυπηρετεί το στρατηγικό συµφέρον όλης της χώρας, 
και όχι των επιβατών για νησιά µε µεγάλη κίνηση, η εκείνων που πάνε για διακοπές, 
ώστε µόνο αυτοί να πληρώνουν.  
 
Όσο για κίνητρα στους πλοιοκτήτες που βάζουν πλοία στις γραµµές δηµοσίων 
υπηρεσιών, θα µπορούσαν να θεσπισθούν φοροαπαλλαγές, επιδότηση επιτοκίων για 
δάνεια για τα πλοία που χρησιµοποιούν για τις γραµµές αυτές, η άλλα κίνητρα. 
Προσοχή όµως, αυτά δεν πρέπει να στρεβλώνουν τον ανταγωνισµό στις ελεύθερες 
γραµµές! 
 
Το πιο βασικό που πρέπει να καταλάβει η Κυβέρνηση είναι ότι η εξέλιξη στον ένα 
τοµέα της ακτοπλοΐας είναι αλληλένδετη µε την εξέλιξη στον άλλο. Για τις γραµµές 
δηµόσιας υπηρεσίας, είναι δεδοµένο ότι η Πολιτεία θέλει να εφαρµόσει κοινωνική 
πολιτική, δηλαδή ότι θέλει ένα επαρκές σύστηµα ακτοπλοϊκών γραµµών σε όλη τη 
χώρα καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους. Ας αποφασίσει πρώτα ποιο επίπεδο 
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εξυπηρέτησης θέλει, κατόπιν διαλόγου µε τους εµπλεκόµενους φορείς, και κυρίως τις 
τοπικές νησιωτικές κοινωνίες. Κατόπιν ας χρηµατοδοτήσει απευθείας το κοµµάτι στο 
οποίο το επίπεδο αυτό δεν καλύπτεται από την ελεύθερη αγορά. Όµως, η κάλυψη από 
την ελεύθερη αγορά θα εξαρτηθεί από το πόσο δυναµικά θα αφεθεί να αναπτυχθεί 
αυτός ο τοµέας. Επιβάλλοντας ευρείας έκτασης υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας 
στον τοµέα αυτό, το Κράτος διατρέχει τον κίνδυνο να τον καθηλώσει σε χαµηλούς η 
αρνητικούς ρυθµούς ανάπτυξης προτού καν αυτός ξεκινήσει.  
 
Είναι γνωστό ότι η όλη διατύπωση της ακτοπλοϊκής πολιτικής στο προ του Ν2932 
θεσµικό καθεστώς βασίστηκε κυρίως στις ανάγκες του τοµέα ‘δηµοσίων υπηρεσιών’, 
δηλαδή στην ανάγκη να παρέχεται κάποιο ελάχιστο επίπεδο υπηρεσιών σε όλα τα νησιά 
καθ' όλη την διάρκεια του έτους. Παρ’ όλη τη µεγάλη οικονοµική του σηµασία, ο 
τοµέας ‘ελεύθερων γραµµών’ στην ακτοπλοΐα, δηλαδή των γραµµών µεγάλης ζήτησης 
(τουριστικής η άλλης) που θα ήθελαν να προσφέρουν οικειοθελώς οι πλοιοκτήτες, 
αντιµετωπίστηκε τα τελευταία 50 χρόνια από την Πολιτεία σαν πολίτης δεύτερης 
κατηγορίας. Μ' αυτόν τον τρόπο, η ‘κοινωνική πολιτική’ έφτασε να παρεµποδίζει την 
καλύτερη εξυπηρέτηση του τοµέα των ελεύθερων γραµµών, αποτυγχάνοντας να δει ότι 
όσο πιο επικερδής θα ήταν αυτός ο τοµέας, τόσο περισσότερο οι πλοιοκτήτες θα 
µπορούσαν να παρέχουν καλύτερες υπηρεσίες δηµόσιου χαρακτήρα. Η παρεµπόδιση 
αυτή γινόταν µέσω του ισοπεδωτικού ελέγχου των ναύλων και µέσω ενός Βυζαντινού 
συστήµατος χορήγησης αδειών σκοπιµότητας, κάτι που ήταν ασύµβατο µε τον 
Κανονισµό 3577. ∆υστυχώς, µια παρόµοια νοοτροπία και πρακτική έχει συνεχισθεί µε 
τη µέχρι σήµερα εφαρµογή του Ν2932.  
 
Εκτός από την παραποµπή της χώρας µας στο Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο, το πρόβληµα 
που διαγράφεται είναι το εξής. Η µη εύρωστη ανάπτυξη του τοµέα των ελεύθερων 
γραµµών θα προκαλέσει αργά η γρήγορα την αδυναµία και του άλλου τοµέα της 
ακτοπλοΐας, εκείνου των γραµµών δηµόσιας υπηρεσίας, να προσφέρει σωστές 
υπηρεσίες. Πλέον σηµαντικό, θα προκαλέσει και την αδυναµία του Κράτους να τις 
χρηµατοδοτήσει. Όποτε φτάσουµε εκεί, και δυστυχώς προς τα εκεί πορευόµεθα µε 
µεγάλη ταχύτητα, η όποια εξέλιξη θα είναι επώδυνη για όλους, ιδιαίτερα σ’ µια 
χρονική συγκυρία κατά την οποία θα επιχειρηθεί η µείωση των ελλειµµάτων.  
 
Ανεξάρτητα από την έκβαση του διαλόγου που ξεκίνησε το ∆εκέµβριο, ενα είναι το 
σίγουρο. Χρειάζεται πολιτικό θάρρος να ληφθούν τα µέτρα εκείνα που θα 
αναστρέψουν την ακτοπλοΐα από την πραγµατικά επικίνδυνη τροχιά στην οποία 
βρίσκεται σήµερα. Τροχιά η οποία θα επιδεινωθεί δραµατικά και µαθηµατικά θα 
οδηγήσει σε εκρηκτικές καταστάσεις όσο η εφαρµογή άµεσων διορθωτικών µέτρων 
καθυστερεί. 
 
 
  
 
 
 


