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Η τεράστια ανάπτυξη της ακτοπλοΐας τα τελευταία 40 χρόνια συνδέεται αµφίδροµα µε 
την εξ ίσου σηµαντική ανάπτυξη του τουρισµού της νησιωτικής Ελλάδας κατά την ίδια 
περίοδο. Αν δεν υπήρχε η ραγδαία αύξηση της κίνησης προσώπων και εµπορευµάτων 
λόγω τουρισµού, δεν θα υπήρχαν οι πόροι για πλοία και υπηρεσίες που σήµερα λίγη 
µόνο σχέση έχουν µε την εικόνα του 1960. Αντίστροφα, ο τουρισµός και γενικότερα η 
νησιωτική οικονοµία δεν θα µπορούσαν σε καµία περίπτωση να αναπτυχθούν τόσο 
γρήγορα αν η ακτοπλοΐα παρέµενε στάσιµη.  
 
∆υστυχώς όµως, η πρόοδος δεν υπήρξε οµοιόµορφη σε όλους τους τοµείς, µε πρώτο  
παράδειγµα το θεσµικό πλαίσιο και δεύτερο τις λιµενικές υποδοµές, ιδίως στα νησιά.  Η 
υστέρηση στους δυο αυτούς τοµείς σε σχέση µε τους υπόλοιπους έδρασε ανασχετικά 
στην προοπτική ακόµη µεγαλύτερης ανάπτυξης του κλάδου.  
 
Αν και το αναχρονιστικό θεσµικό πλαίσιο πρακτικά λειτούργησε µάλλον καλύτερα από 
όσο θα µπορούσε να περιµένει κανείς, η όλη διατύπωση της ακτοπλοϊκής πολιτικής τα 
τελευταία 40 χρόνια 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 ‘τουρισµού’ στην ακτοπλοΐα αντιµετωπιζόταν όλα αυτά τα χρόνια από την 
Πολιτεία σαν πολίτης δεύτερης κατηγορίας, του οποίου οι ανάγκες υπολογιζόταν µόνο 
ως προς το σε ποιό βαθµό µπορούσαν να εξυπηρετήσουν τις ανάγκες του άλλου τοµέα, 
εκείνου των δηµοσίων υπηρεσιών. Μ' αυτόν τον τρόπο, η πολιτική που σχεδιάστηκε για 
να εξασφαλίζει τη σωστή εξυπηρέτηση των κοινωνικών αναγκών του συστήµατος 
έφτασε να παρεµποδίζει την καλύτερη εξυπηρέτηση του τοµέα ‘τουρισµού’, 
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.  
 
Το µέχρι πρό τινος σύστηµα χορήγησης αδειών σκοπιµότητας, στο οποίο αξίζει να 
σηµειωθεί ότι εφαρµοζόταν (µεταξύ άλλων) και Νόµοι χρονολογούµενοι από το 1932, 
κάλυπτε όλα τα δροµολόγια πλοίων ακτοπλοΐας, από, προς και ανάµεσα σε όλα τα 
νησιά. Μερικά από αυτά τα νησιά οι πλοιοκτήτες ήθελαν να τα εξυπηρετούν και δεν 
χρειαζόταν κανένα κίνητρο για να το κάνουν. Παρ’ όλα αυτά, δεν είχαν αυτή την 
ελευθερία. Προκειµένου να αποκτήσει άδεια σκοπιµότητας, ο πλοιοκτήτης έπρεπε να 
δεχθεί να εξυπηρετεί και νησιά που δεν επιθυµούσε, κάτω από όρους που υπαγορευόταν 
από το ΥΕΝ και αφορούσαν όλες τις πλευρές της υπηρεσίας. Αν αποδεχόταν αυτό το 
µέρος του πακέτου, τότε θα του επιτρεπόταν να εξυπηρετεί και νησιά που επιθυµούσε, 
αλλά υπό όρους που υπαγορευόταν πάλι από το ΥΕΝ. Συζητήσεις και διαπραγµατεύσεις 
λάµβαναν χώρα µέχρι την τελική αδειοδότηση, αλλά χωρίς θεσµοθετηµένα διαφανή και 
αντικειµενικά κριτήρια, ούτε για το επίπεδο εξυπηρέτησης, ούτε για τη στήριξη του 
υγιούς ανταγωνισµού, πολλώ µάλλον για την αποφυγή µονοπωλιακών καταστάσεων. 
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Σε παλαιότερες εποχές, στις οποίες η τουριστική κίνηση το καλοκαίρι ήταν ακόµη 
µικρή, και στο βαθµό που τα πλοία προσαρµοζόταν κυρίως στις ανάγκες δηµόσιας 
υπηρεσίας και στο πλαίσιο αυτό αντιµετώπιζαν και τις τουριστικές ανάγκες έµµεσα, η 
πολιτική αυτή ήταν κατάλληλη. Ωστόσο, µε τη µεγάλη αύξηση της τουριστικής 
κίνησης και µε τη θέση σε λειτουργία πλοίων που περισσότερο στόχο είχαν την 
τουριστική αγορά παρά την κάλυψη ενός ελάχιστου επιπέδου εξυπηρέτησης, κατέστη 
σαφές ότι το σύστηµα αυτό δεν ήταν πλέον κατάλληλο. Η αλήθεια αυτή φάνηκε 
ακόµη περισσότερο µετά τη θέσπιση του Κανονισµού 3577/92 της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης για την εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στις 
θαλάσσιες ενδοµεταφορές (cabotage) το ∆εκέµβριο του 1992, ο οποίος έδωσε στην 
Ελλάδα περιθώριο 11 ετών (µέχρι 1/1/2004) να εναρµονίσει το θεσµικό της πλαίσιο 
και να ετοιµαστεί για την απελευθέρωση. Η αλήθεια αυτή φάνηκε επίσης και στην 
πράξη, άπαξ και τα περισσότερα από τα νεότευκτα πλοία που αγόρασαν οι Έλληνες 
πλοιοκτήτες απέφυγαν την εγχώρια αγορά και δροµολογήθηκαν στην αγορά της 
Αδριατικής, η σε άλλες Ευρωπαϊκές αγορές, των οποίων το θεσµικό πλαίσιο ήταν ήδη 
απελευθερωµένο.  
 
Ο νέος Νόµος 2932/2001 για την ελεύθερη παροχή υπηρεσιών στις θαλάσσιες 
ενδοµεταφορές θεσπίστηκε µε αρκετή καθυστέρηση, µόλις 2½ χρόνια πριν από την 
καταληκτική ηµεροµηνία που µας έδωσε η Ευρωπαϊκή Κοινότητα, αφήνοντας έτσι 
ένα ασφυκτικά στενό περιθώριο για τυχόν διορθωτικές κινήσεις. Το περιθώριο 
µάλιστα έγινε στενότερο άπαξ και ο Νόµος προέβλεψε η απελευθέρωση να αρχίσει 
νωρίτερα, και συγκεκριµένα την 1η Νοεµβρίου του 2002.  
 
Επιτυγχάνει άραγε ο νέος Νόµος να διορθώσει τα κακά του µέχρι τούδε θεσµικού 
πλαισίου και τις ασυµβατότητες του τελευταίου µε τον Κανονισµό 3577/92;  Αν και 
το ερώτηµα αυτό σε τελευταία ανάλυση θα απαντηθεί στην πράξη, ας µου επιτραπεί 
να κάνω, στη φάση αυτή, τις κατωτέρω παρατηρήσεις: 
 

1. Εκτός από την πρώτη φράση της παρ. 1 του πρώτου άρθρου, στην οποία 
προβλέπεται η ‘ελεύθερη παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων µεταφορών’ από 
1/11/2002, σε κανένα άλλο σηµείο του Ν2932/2001 δεν ορίζεται η έννοια της 
‘ελεύθερης δροµολόγησης’. Ο όρος που χρησιµοποιείται από το Νόµο για να 
αντιδιαστείλει τις δροµολογήσεις που επιθυµούν οι πλοιοκτήτες από εκείνες 
που επιβάλλονται από την Πολιτεία για λόγους δηµοσίου συµφέροντος είναι 
‘τακτική δροµολόγηση’, σε αντιδιαστολή µε τις δροµολογήσεις που απαιτούν 
‘σύµβαση ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας’.   

2. Σε αντίθεση µε το καθεστώς ελεύθερης δροµολόγησης που υπάρχει εδώ και 
καιρό στο διάδροµο της Αδριατικής, όπου σύµφωνα µε το Ν∆ 288/11-11-69 
(άρθρο 1) το µόνο που απαιτείται είναι δήλωση του πλοιοκτήτη στο ΥΕΝ περί 
δροµολόγησης ένα µήνα πριν από την έναρξη της υπηρεσίας, και όπου οι 
ναύλοι είναι ελεύθεροι, η διαδικασία ‘τακτικής δροµολόγησης’ του 
Ν2932/2001 είναι σηµαντικά πιο περίπλοκη. 

3. Ο νέος Νόµος προδιαγράφει, µεταξύ άλλων,  συγκεκριµένο ακτοπλοϊκό 
δίκτυο καθοριζόµενο µε απόφαση του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας, 
συγκεκριµένες ετήσιες δροµολογιακές περιόδους, καταβολή εγγυητικών 
επιστολών και παραβόλων, δυνατότητα τροποποίησης από πλευράς ΥΕΝ των 
δροµολογίων και του ναύλου της οικονοµικής θέσης, δυνατότητα επιβολής 
υποχρέωσης δηµόσιας υπηρεσίας ακόµη και στις τακτικές γραµµές και 
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διαδικασία εκδίκασης ενστάσεων µέσω ενός νέου οργάνου, της Ρυθµιστικής 
Αρχής Θαλάσσιων Ενδοµεταφορών (ΡΑΘΕ). 

4. Ο νέος Νόµος επίσης µεταβάλλει επι το αυστηρότερον το µέχρι τούδε όριο 
της 35ετιας στα ακτοπλοϊκά πλοία, µε σταδιακή µείωση του ορίου στα 30 έτη 
από 31/12/2008.  

 
Όπως είναι γνωστό, ο νέος Νόµος συνάντησε αντιδράσεις από τους ακτοπλόους, οι 
οποίοι προσέφυγαν (µεταξύ άλλων) στην  Ευρωπαϊκή Επιτροπή για γενικά θέµατα 
και στη ΡΑΘΕ για συγκεκριµένες περιπτώσεις δροµολογήσεων. Οι αντιδράσεις ήταν 
τέτοιες που, προτού καν αρχίσει η εφαρµογή της απελευθέρωσης την 1η Νοεµβρίου 
του 2002, ανακοινώθηκε η πρόθεση του ΥΕΝ να βελτιώσει το θεσµικό πλαίσιο µέσω 
ειδικής νοµοπαρασκευαστικής επιτροπής.  
 
Θεωρώ κατ’ αρχήν θετική την πρόθεση του ΥΕΝ να βελτιώσει το θεσµικό πλαίσιο, 
αν και δεν θα πρέπει να γίνουν βιαστικές κινήσεις προτού υπάρξει κάποια 
στοιχειώδης αξιολόγηση του νέου Νόµου στην πράξη. Για µεγιστοποίηση των 
ωφελειών, νοµίζω ότι η διόρθωση αυτή θα πρέπει να κινηθεί, έστω και σταδιακά, 
στους εξής άξονες: 
 

1. Να επανεξεταστεί η ερµαφρόδιτη διαδικασία της ‘τακτικής δροµολόγησης’ 
(και ελεύθερες γραµµές και να µπορεί να παρεµβαίνει το ΥΕΝ) µε τη θέσπιση 
γραµµών πραγµατικά ‘ελεύθερης δροµολόγησης’, για τις οποίες το θεσµικό 
πλαίσιο να είναι παρόµοιο µε εκείνο των γραµµών της Αδριατικής.  

2. Το καθοριζόµενο υπό του ΥΕΝ δίκτυο να ισχύει µόνο για τις γραµµές που 
εξυπηρετούν συµβάσεις ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας και όχι για τις 
ελεύθερες γραµµές. 

3. Να προσδιορισθούν από την Πολιτεία (ΥΕΝ, Υπουργείο Αιγαίου) 
συγκεκριµένα ελάχιστα ποσοτικά κριτήρια εξυπηρέτησης για τις γραµµές 
δηµόσιας υπηρεσίας (συχνότητα, ταχύτητα, συνδεσιµότητα, άλλες 
παράµετροι) και βάσει αυτών να σχεδιασθεί το δίκτυο και να συνάπτονται οι 
συµβάσεις. 

4. Η παρέµβαση της Πολιτείας στις ελεύθερες γραµµές να εστιάζεται στον 
έλεγχο τήρησης προδιαγραφών ασφαλείας, υγιεινής, συστήµατος κράτησης 
εισιτηρίων και συµβατότητας πλοίου-λιµανιού. Ναύλοι, διάρκεια 
δροµολόγησης, γραµµές και δίκτυο να καθορίζονται ελεύθερα από τον 
πλοιοκτήτη. 

5. Να επανεξετασθεί ριζικά το καθεστώς ορίου ηλικίας µε βάση την επιθυµητή 
απόδοση των επενδύσεων και τη δυνατότητα κάλυψης της ζήτησης από τον 
υπάρχοντα και υπό ναυπήγηση στόλο. Yπενθυµίζεται ότι στη γραµµή της 
Αδριατικής, στα κρουαζιερόπλοια και γενικά στον υπόλοιπο κόσµο δεν 
υπάρχει όριο ηλικίας και ότι τα παλιά πλοία θα αποσυρθούν αναγκαστικά 
λόγω συµµόρφωσης στους νέους διεθνείς κανονισµούς ασφαλείας (συµφωνία 
Στοκχόλµης). 

6. Να γίνουν πιο ευέλικτες οι διαδικασίες ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας και 
προσφυγής στη ΡΑΘΕ. 

7. Η Πολιτεία να απεµπλακεί από τον καθορισµό της ξενοδοχειακής σύνθεσης 
του πληρώµατος (πχ αριθµός µαγείρων ως συνάρτηση του τονάζ), ιδίως στις 
ελεύθερες γραµµές. 

8. Η Πολιτεία να αναθεωρήσει το σύστηµα απαγόρευσης απόπλου µε 
επιστηµονικά κριτήρια και µε βάση τις τοπικές καιρικές συνθήκες.  
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9. Τα λιµάνια να αφεθούν ελεύθερα να χρεώσουν ανταποδοτικά τέλη ώστε να 
µπορέσουν να αναβαθµίσουν τις υποδοµές τους. Ιδίως ο ΟΛΠ να µπορεί να 
χρεώνει περισσότερο από 146 € την ηµέρα για parking στο ‘Κnossos Palace’.  

10. Να µπορέσουν οι ακτοπλοϊκές εταιρίες να επενδύσουν σε τερµατικούς 
σταθµούς και άλλες λιµενικές ανωδοµές µε συµβάσεις παραχώρησης. 

 
Μερικά από τα ως άνω θέµατα δεν αφορούν τον Ν2932/2001, πλην όµως είναι κατά 
τη γνώµη µου σηµαντικά στο όλο πλαίσιο της ακτοπλοΐας.  
 
 
 


