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Φαινοµενικά, τα νέα για τη  Ναυτιλία Μικρών Αποστάσεων (ΝΜΑ) στην Ευρώπη είναι 
ρόδινα. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έχει ήδη υιοθετήσει την ανάπτυξη του Short Sea Shipping 
σαν βασικό πυλώνα της Κοινής Ευρωπαϊκής Μεταφορών µέχρι το 2010. Έχει θεσµοθετήσει 
τους αυτοκινητόδροµους της θάλασσας ως αναπόσπαστο κοµµάτι των ∆ιευρωπαϊκών 
∆ικτύων Μεταφορών (ΤΕΝ-Τ). Μετά το PACT, έχει θεσπίσει το Marco Polo για τη στήριξη 
του intermodality. Έχει χρηµατοδοτήσει πολλά ερευνητικά προγράµµατα στον τοµέα αυτό. 
Τέλος, δεν παραλείπει να αναφέρει σε κάθε ευκαιρία την πρόθεση της να στηρίξει περαιτέρω 
τον κλάδο αυτό της Ευρωπαϊκής Ναυτιλίας, ώστε να µετατοπίσει σ’ αυτόν τα φορτία που 
προκαλούν συµφόρηση και πάσης φύσεως άλλα προβλήµατα στα Ευρωπαϊκά οδικά δίκτυα.  
 
Αν µάλιστα συγκρίνει κανένας τις Ευρωπαϊκές δραστηριότητες στον τοµέα της ΝΜΑ τα 
τελευταία 10-15 χρόνια µε τις αντίστοιχες στις ΗΠΑ η τον Καναδά, χώρες που εν πολλοίς 
µαστίζονται από παρόµοια προβλήµατα στον τοµέα των µεταφορών αλλά βρίσκονται ακόµη 
στη λίθινη εποχή στο πως θα τα λύσουν,  θα καταλήξει στο συµπέρασµα ότι η Ευρώπη 
βρίσκεται έτη φωτός µπροστά από την Βόρεια Αµερική στην ανάπτυξη του τοµέα αυτού. Με 
βάση όλα τα ανωτέρω, είναι πολύ πιθανό κάποιος να συµπεράνει ότι γενικά τα πράγµατα 
πάνε πολύ καλά για τη ΝΜΑ στην Ευρώπη. 
 
Είναι όµως τα πράγµατα όντως έτσι ωραία;   Κατά την άποψή µου συµβαίνει το αντίθετο: Η 
κατάσταση είναι άκρως ανησυχητική, και δεν διαφαίνεται προοπτική να καλυτερέψει στο 
εγγύς µέλλον. Ας δούµε µε λίγα λόγια το γιατί.   
 
Στο συνέδριο του Ευρωπαϊκού Oργανισµού Λιµένων (ESPO) που έγινε στο Rotterdam τον 
Ιούνιο, το πρώτο πράγµα που είπε η Επίτροπος  Loyola de Palacio ήταν για τη συνεχιζόµενη 
πρόθεση της Κοµισιον να στηρίξει τη ΝΜΑ και να εξαλείψει τα ‘γραφειοκρατικά’ εµπόδια 
που έχει σε σχέση µε τις οδικές µεταφορές. Εξέφρασε επίσης την πρόθεση της να υποβάλει 
µέσα στο καλοκαίρι το λεγόµενο ‘λιµενικό πακέτο Νο. 2’, τη νέα βελτιωµένη έκδοση της 
Οδηγίας για την απελευθέρωση της αγοράς των λιµενικών υπηρεσιών που γνώρισε την ήττα 
στο Ευρωκοινοβούλιο πέρυσι το Νοέµβριο [1]. Πολλοί βέβαια εξέφρασαν την έκπληξη τους 
για τη σπουδή της κας de Palacio να επαναφέρει τόσο γρήγορα ενα τέτοιο θέµα. Άποψη 
πολλών είναι  ότι οποιαδήποτε σοβαρή απόπειρα επαναφοράς παρόµοιας Οδηγίας θα πάρει 
αρκετό χρόνο για να πραγµατοποιηθεί, καθ’ όσον θα πρέπει να γίνει πολύ σοβαρή ανάλυση τι 
δεν πήγε καλά πριν και τι πρέπει να γίνει ώστε η επόµενη φορά να µην καταλήξει στο ίδιο 
φιάσκο (διότι αυτό ακριβώς ήταν).  
 
Οι καλές προθέσεις για τη ΝΜΑ δεν αρκούν αν δεν συνοδεύονται από τα κατάλληλα µέτρα. 
Ποια όµως είναι αυτά; Πλήρης ασάφεια υπάρχει σχετικά µε το αν οι αυτοκινητόδροµοι της 
θάλασσας θα είναι µια άσκηση επί χάρτου η κάτι το ουσιαστικότερο (και τι ακριβώς). Το 
‘Marco Polo’ τελικά παίρνει σηµαντικά λιγότερη χρηµατοδότηση από ο,τι είχε 
προηγουµένως διαφηµιστεί. Η πρώτη φάση είχε χρηµατοδότηση µόλις 15 εκατοµµύρια ευρώ 
και η δεύτερη φάση θα έχει 50 εκατοµµύρια ευρώ. Όµως, η πιο πρόσφατη εκτίµηση του 
εξωτερικού κόστους των οδικών µεταφορών (ρύπανση, θόρυβος, ατυχήµατα, συµφόρηση) 
είναι το 0,5% του Κοινοτικού Ακαθάριστου Εγχωρίου Προϊόντος, ποσοστό που προβλέπεται 
να αυξηθεί στο 1% το 2010 αν δεν ληφθεί κανένα µέτρο. Αυτό αντιστοιχεί σε περίπου  80 
δισεκατοµµύρια ευρώ το έτος, ποσό δυσανάλογα µεγάλο µε τους πόρους που διατίθενται για 
το Marco Polo η για όποιο άλλο σχετικό πρόγραµµα.  
                                                 
1 NAYTIKA ΧΡΟΝΙΚΑ, Αύγουστος 2004. 
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∆εν µπορεί να κρύψει κανένας το γεγονός ότι παρά τις συζητήσεις επί συζητήσεων τα 
τελευταία 10-15 χρόνια για τη ΝΜΑ, η εξέλιξη της δεν είναι και τόσο ενθαρρυντική. Κατά τη 
Λευκή Βίβλο που περιγράφει την πολιτική µεταφορών της Κοινότητας µέχρι το 2010, αν και 
η κίνηση µέσω ΝΜΑ αυξήθηκε περίπου 27% µεταξύ 1990 και 1998, η κίνηση µέσω οδικών 
µεταφορών αυξήθηκε ακόµη πιο γρήγορα, 35% στο ίδιο διάστηµα. Σύµφωνα µε πρόσφατο 
άρθρο στο Lloyds List [2], η δυναµική αυτή όχι µονο δεν ανετραπη επι θητείας της κας de 
Palaciο, αλλά κινήθηκε ακριβώς στην αντίθετη κατεύθυνση από τον επιδιωκόµενο στόχο.  
 
Ο Γενικός Γραµµατέας της ESPO Patrick Verhoeven στην παρέµβασή του στο συνέδριο του 
Ιουνίου εξέφρασε, µεταξύ άλλων, την ανησυχία του για ενδεχόµενη ασυµβατότητα µεταξύ 
της πολιτικής µεταφορών και της περιβαλλοντικής πολιτικής της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 
τουλάχιστο όσον αφορά τα λιµάνια [3]. Πράγµατι, µε τεράστιο πλήθος νοµοθετηµάτων για 
την προστασία του υδάτινου περιβάλλοντος, ο προβληµατισµός είναι µήπως το βάρος που 
πέφτει στα λιµάνια για συµµόρφωση µε όλα τα νοµοθετήµατα αυτά τελικά είναι 
δυσβάστακτο και προκαλέσει αθέµιτο ανταγωνισµό υπέρ των οδικών µεταφορών, τη στιγµή 
µάλιστα που το εξωτερικό κόστος των τελευταίων εξακολουθεί να υποεκτιµάται στην 
τιµολόγηση των υπηρεσιών που προσφέρουν.   Αν στο πλαίσιο αυτό προστεθεί η επιδίωξη 
του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου να καταλογίζονται και ποινικές κυρώσεις σε λιµάνια αν από 
ευθύνη τους προκληθεί ρύπανση σε περίπτωση που δεν αποδεχθούν τον ελλιµενισµό πλοίου 
που βρίσκεται σε κίνδυνο και ζητάει καταφύγιο στο λιµάνι αυτό, τότε το θεσµικό τοπίο 
καθίσταται ακόµη πιο δύσκολο για τα λιµάνια. Τα µέτρα αυτά άρχισαν να συζητούνται σαν 
αποτέλεσµα της τραγωδίας του Prestige το Νοέµβριο του 2002.  
 
Όλα αυτά είναι σίγουρα δυσάρεστα για τη ΝΜΑ µε την εξής έννοια: Κανένα φορτίο από τη 
Μαδρίτη στο Ανόβερο δεν θα προτιµήσει διαδροµή που να περιλαµβάνει θαλάσσιο σκέλος 
αν οι διαδικασίες και το κόστος στα λιµάνια από τα οποία θα διέλθει το φορτίο δεν είναι 
ανταγωνιστικά σε σχέση µε τις οδικές µεταφορές.  
 
Αλλά ακόµη και να µην υπήρχαν τα προβλήµατα αυτά, ο τοµέας που κατά την άποψή µου 
είναι πολύ πιθανό να αποτελέσει την οριστική ταφόπλακα για τα όποια µεγαλεπήβολα 
οράµατα για την ανάπτυξη της Ευρωπαϊκής ΝΜΑ είναι σίγουρα η ασφάλεια (security). 
Τοµέας στον οποίο αδιαµφισβήτητος ηγέτης ανά τον κόσµο είναι οι ΗΠΑ, µε την  
Ευρωπαϊκή Ένωση σε ρόλο παρακολούθησης των εξελίξεων (στην καλύτερη περίπτωση), ή 
λήψης συµπληρωµατικών µέτρων που θα αυξήσουν ακόµη περισσότερο το κόστος στα 
λιµάνια (στη χειρότερη). Στα τελευταία εντάσσεται η πρόθεση της Κοµισιόν να προτείνει, 
εκτός όλων των άλλων µέτρων που έχει ήδη προτείνει (πχ Οδηγία για “Port Security”), και 
Οδηγία για “Ιntermodal Security” [4]! 
 
Κανένας δεν αµφισβητεί το ρόλο του security στον κόσµο που ζούµε, και αυτό ισχύει και για 
τα λιµάνια. Όµως, στο συνέδριο της ESPO, εντύπωση προκάλεσε η παρέµβαση του 
εκπροσώπου της Αµερικανικής Ακτοφυλακής [5]. Το ενδιαφέρον στην παρέµβασή του δεν 
ήταν η πλήρης ετοιµότητα των Αµερικανών σε θέµατα εφαρµογής του κώδικα ISPS από 
1/7/2004, καθ’ όσον αυτό ήταν αναµενόµενο. Αυτό που έκανε εντύπωση ήταν οι πιθανές 
επιπτώσεις µέτρων που λαµβάνονται µονοµερώς από Αµερικανικής πλευράς επί των λιµένων 
εκτός ΗΠΑ. Σαν παράδειγµα, οι Αµερικανοί συζητούν τη στιγµή αυτή στο Κογκρέσο ότι θα 
πρέπει να υπάρχει και Αµερικανική πιστοποίηση των ξένων λιµένων, αντί για απλή 
πιστοποίηση από τις χώρες των λιµένων αυτών, όπως επιτάσσει ο κώδικας ISPS. Αν και η 
Αµερικανική Ακτοφυλακή φέρεται να είναι αντίθετη σε µια τέτοια ρύθµιση, εν τούτοις έχει 
σε εξέλιξη το “International Port Security Program”. Αυτό στα χαρτιά µεν έχει στόχο την 
ανταλλαγή πληροφοριών µεταξύ λιµένων, αλλά στην πράξη θα περάσει από το µικροσκόπιο 
όλα τα λιµάνια µε τα οποία έχουν δοσοληψίες οι ΗΠΑ, µε άγνωστες επιπτώσεις σε όποια 
λιµάνια το αποτέλεσµα της έρευνας αυτής δεν είναι αρεστό.  
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Επίσης προβληµατισµό προκάλεσε η διαφαινόµενη ασυµµετρία στις σχέσεις ΗΠΑ και άλλων 
χωρών σε θέµατα ασφάλειας λιµένων, µε την έννοια ότι ενώ οι ΗΠΑ θέλουν να ξέρουν τα 
πάντα για ένα ξένο λιµάνι (τοποθετώντας µάλιστα και εκπροσώπους τους εκεί στο πλαίσιο 
ελέγχου των φορτίων ‘στην πηγή’, βλέπε Container Security Initiative), η πληροφόρηση που 
οι ίδιοι είναι διατεθειµένοι να παρέχουν στους ξένους για τις δικές τους λιµενικές 
εγκαταστάσεις φαίνεται ότι είναι κάτι λιγότερο από απλόχερη. Η στάση αυτή είναι προφανώς 
κατανοητή αν σκεφτεί κανένας τη γεωπολιτική θέση των ΗΠΑ σήµερα, αλλά επιτείνει την 
ανησυχία ως προς το τι πρέπει να κάνει η Ευρώπη. 
 
Σε ένα τέτοιο καθεστώς, και στο βαθµό που η ατµοµηχανή του τραίνου της Ευρωπαϊκής 
πολιτικής θαλασσίων µεταφορών είναι το security,  αλλά η ατµοµηχανή είναι made in USA 
και ο µηχανοδηγός είναι ο καλός θείος Σαµ, δεν υπάρχει αµφιβολία για το ποια τελικά θα 
είναι η προτεραιότητα για τα άλλα θέµατα της Κοινής Ευρωπαϊκής πολιτικής µεταφορών 
γενικά, και για τη Ναυτιλία Μικρών Αποστάσεων στην Ευρώπη ειδικότερα.  
 
Ευχής έργον βέβαια είναι οι Ευρωπαίοι πολιτικοί να πουν κάποτε τα πράγµατα µε το όνοµά 
τους. Είτε να οµολογήσουν ότι τα ωραία λόγια για τη ΝΜΑ είναι για λόγους δηµοσίων 
σχέσεων, είτε να βρουν πραγµατικά το θάρρος να πάρουν τα µέτρα εκείνα που θα 
αναπτύξουν δυναµικά τον τοµέα αυτό των Ευρωπαϊκών µεταφορών, κάτι που πραγµατικά 
είναι επιβεβληµένο όπως οι ίδιοι ξέρουν πολύ καλά. Για το στόχο αυτό, η επανασχεδίαση του 
πολύχρωµου µωσαϊκού του θεσµικού πλαισίου ώστε τα λιµάνια να µπορέσουν να 
προχωρήσουν χωρίς εµπόδια είναι σίγουρα µια από τις αναγκαίες προϋποθέσεις (βλ και [6]). 
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