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Κατάσταση και προοπτικές για το λιµανι του Πειραια1 
 
Χαρίλαος Ν. Ψαραύτης 
Καθηγητής ΕΜΠ 
∆ιευθύνων Σύµβουλος ΟΛΠ Α.Ε. 
 
Κυριες και κυριοι, 
 
Θα ηθελα κατ’ αρχας να ευχαριστησω την οργανωτικη επιτροπη του συνεδριου για 
την τιµη που µου εκανε να µε προσκαλεσει να µιλησω. 
 
Θα επιχειρησω να παρουσιασω που βρισκεται το λιµανι του Πειραια την εποχη αυτή, 
πως φτασαµε εδώ, και τι προοπτικες ανοιγονται για το µελλον. 
 
Και ξεκιναω από τα πιο τελευταια, δηλαδη την επικειµενη µετοχοποιηση του ΟΛΠ. 
 
Πριν απο 10 µερες στο ∆Σ ΟΛΠ συζητηθηκε η υπ. αριθ. 382 αποφαση της 
∆ιυπουργικης Επιτροπης Αποκρατικοποιησεων. Η αποφαση της ∆ΕΑ υπεγραφη από 
3 Υπουργους, ΥΕΝ, ΥΠΕΘΟ και Αναπτυξης, και αφορα τη διαδικασια περαιτερω 
µετεξελιξης του ΟΛΠ και συγκεκριµενα αυτή της µετοχοποιησης.  
 
Στη φαση αυτή, ο ΟΛΠ καλειται να υλοποιησει την αποφαση της ∆ΕΑ, αποφαση που 
αντανακλα τη βουληση του Ελληνικου ∆ηµοσιου, ως µοναδικου µετοχου της 
εταιριας, για τη διαδικασια περαιτερω µετεξελιξης της. Η µετεξελιξη  αυτή ηδη 
δροµολογηθηκε θεσµικα από το 1999, µε την θεση σε ισχυ του Ν2688/99. 
 
Η ανάγκη ιδιωτικων κεφαλαίων για την περαιτερω αναπτυξη του ΟΛΠ είναι µεγάλη 
και µπορεί να αποβεί προς όφελος του ΟΛΠ, αρκεί η συµµετοχή ιδιωτών να γίνει µε 
σαφείς κανόνες και συγκεκριµενα κριτηρια. Εποµενως στη διαδικασία συµµετοχης 
ιδιωτικων κεφαλαιων στις δραστηριοτητες του ΟΛΠ, θα πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη 
προσοχή ώστε τα κεφάλαια που θα διατεθούν να αξιοποιηθούν σε δραστηριοτητες 
που θα µεγιστοποιησουν το οφελος για τον ΟΛΠ.  
 
Γιατι υπαρχει αναγκη για ιδιωτικα κεφαλαια. Αν εξαιρέσει κανείς τη χρηµατοδότηση 
µερικών έργων του ΟΛΠ από Κοινοτικά κονδύλια και από ένα δάνειο από την ΕΤΕπ, 
ο ΟΛΠ δεν έχει µέχρι στιγµής λάβει δραχµή από τον Κρατικό Προϋπολογισµό, 
χρηµατοδοτώντας όλες τις επενδύσεις και λειτουργικές δαπάνες του (ακόµη και 
συντάξεις µέχρι πρόσφατα) από τα έσοδά του από τις υπηρεσίες που παρέχει. Τη 
στιγµή που οι ανταγωνιστές του ΟΛΠ στη Μεσόγειο αναπτύσσονται δυναµικά µε 
πλούσια χρηµατοδότηση από ιδιωτικά και κρατικά κονδύλια, οι περιορισµοί του 
µοντέλου αυτού είναι περισσοτερο από εµφανείς. Εποµένως η µετοχοποίηση του 
ΟΛΠ παρέχει κατ’ αρχήν ένα εργαλείο για να αλλάξει η κατάσταση αυτή και να 
αντληθούν νέα σηµαντικά κεφάλαια για την αναπτυξη της εταιρίας.  
 
Ποιο µοντελο ιδιωτικοποιησης/µετοχοποιησης θα υιοθετηθει: Η αποφαση της ∆ΕΑ 
προβλεπει τη δηµιουργια εταιριας που θα αναλαβει τη λειτουργια, διαχειριση και 
εκµεταλλευση των επιχειρηµατικων λειτουργιων του ΟΛΠ, ενώ η ιδιοκτησια των 
παγιων στοιχειων θα συνεχισει να ανηκει στον ΟΛΠ, και στη συνεχεια την αµεση 
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δροµολογηση της εισαγωγης της εταιριας αυτης στο Χρηµατιστηριο Αξιων Αθηνων. 
Αυτό είναι το µοντελο που ακολουθηθηκε και στην ΕΥ∆ΑΠ. Οι επι µερους οροι της 
ιδιωτικοποιησης δεν προσδιοριζονται, αλλα θα αποφασισθουν µε νεωτερη αποφαση 
της ∆ΕΑ. Καθοριστικο βηµα για τα εποµενα βηµατα που θα ακολουθησουν, και 
συνεπως και για την τελικη λυση που θα προκριθει, θα είναι αυτό της αποτιµησης. 
Η αποφαση της ∆ΕΑ για τον ΟΛΘ είναι παροµοια ως προς το σηµειο αυτό. 
 
Η αποφαση της ∆ΕΑ εγκρινει επισης την αναθεση σε συµβουλους των εξης εργων: 
 
1. Της παροχης υπηρεσιων χρηµατοοικονοµικου συµβουλου. 
2. Της παροχης υπηρεσιων σχεδιασµου και αναδιαρθρωσης. 
3. Της παροχης υπηρεσιων νοµικου συµβουλου. 
4. Της παροχης υπηρεσιων εκτιµητη-αποτιµητη. 
5. Της παροχης υπηρεσιων λογιστικου-φορολογικου ελεγχου. 
 
Ηδη ξεκινησε το εργο της αποτιµησης, που εχει χρονικο οριζοντα τρεις µηνες και θα 
είναι όπως ειπα πιο πανω καθοριστικο. 
 
Αυτά οσον αφορα τα τρεχοντα. Για να δουµε µε ποια προοπτικη µπαινουµε στη νεα 
εποχη, ας κανουµε ένα γρηγορο flash back στο πως φτασαµε µεχρι εδώ. 
 
Στην τετραετία που πέρασε (1996-2000) δροµολογήθηκαν εξελίξεις που εκ των 
υστέρων αποδείχθηκαν κρίσιµες για την πορεία του Οργανισµού.  Η κατάσταση του 
ΟΛΠ το 1996 θα µπορούσε να χαρακτηρισθεί κρίσιµη. Χαρακτηριστικο παραδειγµα 
η διακινηση containers. ∆ύο µεγάλες εταιρείες containers (η Evergreen και η Lloyd 
Triestino) είχαν εγκαταλείψει τον Πειραιά ως λιµάνι µεταφόρτωσης για να πάνε στο 
Gioia Tauro της Ιταλίας, λιµάνι το οποίο λίγοι ήξεραν την εποχή εκείνη, αλλά το 
οποίο έµελλε να γίνει το πρώτο λιµάνι της Μεσόγειου σε κίνηση containers λίγα 
χρόνια µετά. Η κίνηση του ΟΛΠ σε containers, µέχρι τότε καθαρά ανοδική, έπεσε 
από 600.000 teu το 1995 σε 575.000 teu το 1996. Tο ερώτηµα που τέθηκε τότε ήταν 
απλό, όσο και κρίσιµο: Ήταν η πτώση αυτή µια τυχαία στατιστική διακύµανση 
ανάξια σχολιασµού η ανησυχίας; H µήπως ήταν ο κώδων του κίνδυνου από το διεθνή 
ανταγωνισµό, έναντι του οποίου ο ΟΛΠ έπρεπε να λάβει σοβαρά µέτρα για να 
επιζήσει; Σηµειώνεται εδώ ότι την εποχή εκείνη υπήρχε σοβαρός κίνδυνος να έµεναν 
ανεκµετάλλευτες οι τέσσερις (4) νέες γερανογέφυρες, οι οποίες είχαν 
προγραµµατισθεί για εγκατάσταση το 1997 στη δυτική πλευρά του Προβλήτα ΙΙ στο 
Νέο Ικόνιο, η αποπεράτωση της οποίας είχε προγραµµατισθεί για την ίδια περίοδο. 
 
Ο ΟΛΠ δεν είχε την πολυτέλεια παθητικής αντιµετώπισης ενός τέτοιου θέµατος, 
ελπίζοντας απλώς ότι τα φορτία θα ερχόταν από µόνα τους. Mετά από σηµαντικές 
τροποποιήσεις στα τιµολόγια φορτίων transit αλλά και στους κανονισµούς για τα 
φορτία αυτά, και µετά από σκληρές και χρονοβόρες διαπραγµατεύσεις µε τις 
ναυτιλιακές εταιρείες MSC και Norasia, ο ΟΛΠ υπέγραψε το Νοέµβριο του 1997 
διετή σύµβαση ώστε να καταστεί ο Πειραιάς µεταφορτωτικό κέντρο (hub) για τις 
εταιρίες αυτές.  
 
Το καλοκαίρι του 1999, οι διαπραγµατεύσεις του ΟΛΠ µε την MSC για την 
ανανέωση της σύµβασης ευοδώθηκαν κατά τον καλύτερο δυνατό τρόπο, µε 
διπλασιασµό της ελάχιστης συµβατικής της υποχρέωσης και διάρκεια σύµβασης 
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µέχρι το 2004. Πριν από µερικους µηνες υπογραψαµε και µια δευτερη συµβαση µε 
µια άλλη εταιρια, την China Shipping  Container Line, παλι για µεταφορτωση.  
 
Σαν αποτέλεσµα ολων αυτων, η κίνηση containers δια µεσω του Πειραια ανήλθε 
κατακόρυφα, στα 685.000 teu το 1997, στα 933.000 teu το 1998 και στο επίπεδο των 
965.000 teu το 1999. Η προβλεψη για το 2000 είναι µεταξυ 1.100.000 και 1.200.000 
teu. ∆ηλαδη σχεδον διπλασιαστηκε σε 4 χρονια. 
 
Σε µία εποχή διαρκώς εντεινόµενου διεθνούς ανταγωνισµού, οι εξελιξεις αυτές 
αποδεικνύουν ότι ο Πειραιάς διαθέτει επίπεδο υπηρεσιών υψηλής κλάσεως και 
ισχυροποιεί τη θέση του στο χάρτη των λιµανιών της Μεσογείου.  
 
Το κυριότερο αποτέλεσµα των εξελίξεων αυτών ήταν η αναστροφή της οικονοµικής 
κατεύθυνσης που είχε ο ΟΛΠ το 1996-1997. Σ’ αυτό συνεβαλαν και οι εξελιξεις σε 
αλλους τοµεις, όπως διακινηση αυτοκινητων. Οι χρήσεις του 1998 και του 1999 ήταν 
κερδοφόρες και το ίδιο προβλέπεται και για και το 2000 και για το 2001. Τα εσοδα 
µας για το 2000 προβλεπεται να είναι περιπου 2 δις. πιο πανω από τα 
προυπολογισθεντα (40 δις αντι 38). 
 
Η µετατροπή του ΟΛΠ σε ΑΕ το 1999 και η επικειµενη διαδικασια µετοχοποιησης 
του δεν θα µπορούσε να είχε γίνει µε ευνοϊκότερους οιωνούς. Η µετατροπή το 1999 
έγινε αναίµακτα, και έλυσε σηµαντικά χρόνια προβλήµατα του ΟΛΠ και των 
εργαζοµένων σ’ αυτόν, όπως το συνταξιοδοτικό και η περίθαλψη. Ας αναλογιστει 
κανεις ότι προτου γινει ΑΕ, ο ΟΛΠ πληρωνε και τις συνταξεις του προσωπικου που 
ειχε συνταξιοδοτηθει (που ηταν περισσοτερο από το ενεργο προσωπικο) από το δικο 
του ταµειο, κατι που αν συνεχιζοταν θα οδηγουσε µε µαθηµατικη ακριβεια τον ΟΛΠ 
σε δεινη οικονοµικη κατασταση.  
 
Άλλες σηµαντικές εξελίξεις την τετραετία που πέρασε ήταν οι εξής: 
 
• Η κίνηση στον τοµέα αυτοκινήτων ξεπέρασε κάθε προηγούµενο και κάθε 

πρόβλεψη, µε  άνω των 300.000 εκφορτώσεις το 1999,  και προβλεψη περι τις 
450.000 εκφορτωσεις για το 2000. 

• Tο κρίσιµο έργο της µηχανογράφησης ξεκίνησε το 1998 και είναι στην τελικη 
διαδικασια εγκαταστασης. 

• Τελείωσε περίπου ένα έτος νωρίτερα από το προβλεπόµενο η 1η φάση της 
ανάπλασης του επιβατικού λιµένα, µε πλήθος λειτουργικών και εξωραϊστικών 
παρεµβάσεων και µε ρυθµίσεις στο πλανόδιο εµπόριο. 

• Ξεκίνησε και λειτουργεί ικανοποιητικά το σύστηµα εξυπηρέτησης πλοίων 
containers και car carriers µε rendez vous, ένα πρωτοποριακό σύστηµα που έχει 
εξορθολογίσει σηµαντικά τη λειτουργία του λιµένα. 

• Εξορθολογίσθηκαν σηµαντικά τα τιµολόγιά µας. 
• Εξασφαλίσθηκαν Κοινοτικά κονδύλια 12 δις. δρχ για µεγάλα έργα στον επιβατικό 

λιµένα. 
• Επελέγη Σύµβουλος για το Στρατηγικό και Επιχειρησιακό Σχέδιο του ΟΛΠ και 

για την περαιτέρω ανάπλαση του επιβατικού λιµένα µε ορίζοντα το 2004, εργο το 
οποιο τελειωνει συντοµα. 

• Υπεγράφη η πρώτη Συλλογική Σύµβαση Εργασίας ΟΛΠ-ΟΜΥΛΕ. 
• ∆ροµολογήθηκε τέλος το ξεκίνηµα της αλλαγής παλαιών κανονισµών του ΟΛΠ, 

στο πλαίσιο της µετεξέλιξής του ως ΑΕ.  
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Όλα όσα έγιναν στην προηγούµενη τετραετία και όσα προγραµµατίστηκαν στη 
συνέχεια δηµιουργούν τις βάσεις και τις προϋποθέσεις για τις εξής στρατηγικές 
προοπτικές την επόµενη τετραετία (2000-2004). 
 
• Ηγετικός ρόλος Πειραιά στην ανάδειξη της Ελλάδος ως κοµβικού λιµενικού 

σηµείου αναφοράς στο σταυροδρόµι τριών ηπείρων 
• Εξασφάλιση µακροπρόθεσµης βιωσιµότητας του ΟΛΠ και εργασίας για τους 

εργαζόµενους σ’ αυτόν 
• Εξασφάλιση δυνατότητας χρηµατοδότησης της απαραίτητης υποδοµής και 

υπερδοµής 
• Αναβάθµιση της ανταγωνιστικότητάς του 
• Οικονοµική και λειτουργική εξυγίανσή του 
• Ριζική αναβάθµιση των παρεχόµενων υπηρεσιών στον πελάτη και στον πολίτη 
• Ανάπτυξη δραστηριοτήτων και πρωτοβουλιών µη εφικτών µε το τρέχον σχήµα (πχ 

joint ventures) 
• Προσέλκυση κεφαλαίων που είναι απαραίτητα για τη δυναµική ανάπτυξη του 

ΟΛΠ 
 
Για την εκπλήρωση των ανωτέρω, η προσέγγιση της εταιρίας είναι η εξής. 
 
• Ολοκλήρωση επιχειρησιακού σχεδίου (business plan, 2000). 
• Ολοκλήρωση κανονιστικών παρεµβάσεων (2000-1). 
• Ολοκλήρωση µηχανογράφησης (2000). 
• Ολοκλήρωση µετοχοποίησης (2000-1). 
• Ολοκλήρωση ανάπλασης επιβατικού λιµένα (cruise terminal, parking, λιµενικά 

έργα, άλλοι χώροι, 2001-3), µε προοπτική το 2004. 
• Ολοκλήρωση σιδηροδροµικής σύνδεσης container terminal µε δίκτυο ΟΣΕ 

(2002). 
• Ολοκλήρωση κατασκευής Προβλήτα ΙΙΙ στο container terminal (2003). 
• Επιθετικό marketing για διεύρυνση πελατείας. 
 
Εκτενείς αναφορές θα µπορούσαν να γίνουν για τα θέµατα αυτά. Στεκοµαι σε 
ορισµένα από αυτά, σηµαντικά κατά τη γνώµη µου, αλλά που ίσως δεν έχουν τύχει 
δηµοσιότητας ανάλογης µε τη σηµασία τους. 
 
Ο ρόλος του container terminal. 
 
Στην πλειοψηφία των εκατοµµυρίων ανθρώπων που διέρχονται κάθε χρόνο από το 
επιβατικό λιµάνι του Πειραιά, το container terminal του ΟΛΠ στο Νέο Ικόνιο (µερικά 
χιλιόµετρα δυτικά) είναι άγνωστο.  Και όµως, το terminal παράγει περίπου το 70% 
των εσόδων του ΟΛΠ κάθε χρόνο, και είναι εποµένως η πιο σηµαντική 
επιχειρηµατική µονάδα (business unit) του λιµανιού. H µακροπρόθεσµη επιβίωση της 
µονάδας αυτής είναι άρρηκτα συνδεδεµένη µε την οικονοµική βιωσιµότητα της 
εταιρίας στο σύνολο της.  
 
Ως µακροπρόθεσµη στρατηγική στον τοµέα αυτό, θα πρέπει να επιδιωχθεί η κατά το 
δυνατό ισόρροπη ανάπτυξη µεταξύ τοπικών φορτίων (gateway cargos) και φορτίων 
transit. Τοπικά φορτία είναι εκείνα που χρησιµοποιούν τον Πειραιά ως πύλη 
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εισαγωγής η εξαγωγής και που µεταφέρονται από το αρχικό σηµείο προέλευσης τους 
στον Πειραιά η από τον Πειραιά στο τελικό σηµείο προορισµού τους µε κάποιο 
χερσαίο µέσο (προς το παρόν µόνο µε φορτηγό αυτοκίνητο). Φορτία transit είναι 
εκείνα που µεταφορτωνονται από πλοίο σε πλοίο στον Πειραιά, µε προέλευση και 
προορισµό άλλα µέρη.  
 
Η περαιτέρω ανάπτυξη του τοµέα transit, τοµέας ο οποίος έχει ραγδαία ανάπτυξη 
παγκοσµίως λόγω του τρόπου λειτουργίας των εταιριών containers (hub and spoke 
systems) και στον οποίο µόλις τα τελευταία χρόνια ο ΟΛΠ έχει εµπειρίες, πρέπει 
σίγουρα να συνεχισθεί επιθετικά. Όµως, λόγω του εξαιρετικά ρευστού της αγοράς 
αυτής, χρειάζεται µεγάλη προσοχή. Τέτοια φορτία δεν είναι υποχρεωµένα να 
µεταφορτωθουν στον Πειραιά, και θα επιλέξουν το λιµάνι εκείνο το οποίο τους 
προσφέρει τους καλύτερους όρους εξυπηρέτησης. Λόγω της δηµιουργίας νέων 
µεγάλων ιδιωτικών terminals στην Ιταλία, στην Αίγυπτο και στην Τουρκία, τα οποία 
έχουν επιθετικές βλέψεις για την αγορά αυτή, αναµένεται να ενταθεί  περαιτέρω ο 
ανταγωνισµός για φορτία transit στη Μεσόγειο τα επόµενα 1-2 χρόνια. Ο ΟΛΠ 
πρέπει να είναι έτοιµος να τον αντιµετωπίσει. Στρατηγική σηµασία  πρέπει να δοθεί 
στη διεύρυνση του κύκλου πελατών του, ώστε να περιορισθεί ο επιχειρηµατικός 
κίνδυνος εάν κάποιος από αυτούς αποφασίσει να φύγει. Στρατηγική σηµασία έχει 
επίσης το θέµα της τιµολόγησης και του περιορισµού του κόστους, ώστε οι 
επενδύσεις που γίνονται για την εξυπηρέτηση της κίνησης αυτής να έχουν τη δέουσα 
οικονοµική απόδοση για τον ΟΛΠ.  
 
Από το ανωτέρω προκύπτει ότι η περαιτέρω ανάπτυξη των τοπικών φορτίων µπορεί 
να είναι καθοριστική. Η µέχρι προ τινός κλασσική παραδοχή ήταν ότι η κίνηση των 
φορτίων αυτών είναι λίγο πολύ δεδοµένη, η, στην καλύτερη περίπτωση, ότι 
αναπτύσσεται  βραδέως και άρα δεν επιδέχεται σηµαντική βελτίωση. Πεποιθηση µου 
είναι ότι η παραδοχή αυτή δεν είναι σωστή. ∆υο κυρίως παράγοντες αναµένεται να 
επιδράσουν καθοριστικά στην περαιτέρω ανάπτυξη του τοπικού φορτίου στον 
Πειραιά. Ο πρώτος είναι η σιδηροδροµική σύνδεση του container terminal µε το 
δίκτυο του ΟΣΕ και ο δεύτερος είναι η εφαρµογή απλουστευµένων διαδικασιών για 
τα Κοινοτικά φορτία. 
 
Σχετικά µε τη σύνδεση µε το δίκτυο του ΟΣΕ- και συγκεκριµένα µε το σχεδιαζόµενο 
εµπορευµατικό κέντρο του ΟΣΕ στο Θριάσιο Πεδίο (κάπου 10 χιλιόµετρα από το 
Νέο Ικόνιο).  Ηδη η σύνδεση αυτή είναι προγραµµατισµένη να ολοκληρωθεί µέχρι το 
2004. Χαρακτηριστικά αναφέρεται ότι δεν υπάρχει σοβαρό λιµάνι στον κόσµο που να 
µην έχει σύνδεση µε το σιδηρόδροµο, αναφέρεται δε χαρακτηριστικά το παράδειγµα 
του λιµένα της Αµβέρσας, στον οποίο υπάρχουν εγκατεστηµένα 900 χιλιόµετρα 
σιδηροτροχιάς! Η σύνδεση αυτή, σε συνδυασµό µε κατάλληλη τιµολόγηση από 
πλευράς ΟΛΠ και ΟΣΕ, αναµένεται να ενισχύσει σηµαντικά την κίνηση στα τοπικά 
φορτία, διευρύνοντας σηµαντικά την ενδοχώρα (hinterland) του Πειραιά. Με τη 
δηµιουργία block trains, η ενδοχώρα αυτή, από το λεκανοπέδιο της Αττικής και τη 
Στερεά Ελλάδα που είναι κυρίως σήµερα, έχει τη δυνατότητα να διευρυνθεί 
σηµαντικά προς τα βόρεια (Θεσσαλία, Μακεδονία, ακόµη και άλλες Βαλκανικές 
χώρες) αλλά και προς την Πελοπόννησο όταν ο ΟΣΕ φτιάξει το δίκτυο του και εκεί. 
Μια τέτοια εξέλιξη θα αποβεί προς όφελος όχι µόνο του ΟΛΠ και του ΟΣΕ, αλλά 
γενικότερα των µεταφορών και του εµπορίου στην Ελλάδα.  
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Κοινοτικά φορτία: Μετά από επίσκεψη κλιµακίου του ΟΛΠ στο λιµάνι του Tilbury 
(Αγγλία), ο ΟΛΠ υπέβαλε το 1997 εµπεριστατωµένες προτάσεις για τη λειτουργία 
της Ελευθέρας Ζώνης Πειραιώς,  µε σκοπό την απρόσκοπτη έξοδο των Κοινοτικών 
φορτίων από αυτή.  
 
Μετά από πολλές και χρονοβόρες συζητήσεις, την περασµενη ανοιξη αναψε το 
πρασινο φως για την απροσκοπτη εξοδο των Κοινοτικων φορτιων από το λιµανι του 
Πειραια. Σηµειωτεον ότι τετοιο προβληµα δεν υπαρχει σε λιµανια όπως Πατρα και 
Ηγουµενιτσα, οπου Κοινοτικα φορτια φευγουν ελευθερα στην επικρατεια. Ηδη µια 
ναυτιλιακη εταιρια εφαρµοζει τις νεες διαταξεις και συντοµα αναµενεται αυτό να 
γενικευθει και σε άλλες. 
 
Η απρόσκοπτη έξοδος όλων των Κοινοτικών φορτίων από το λιµάνι του Πειραιά µε 
απλουστευµένες διαδικασίες θα αυξήσει σηµαντικά το τοπικό φορτίο, µε άκρα 
ευεργετικές επιπτώσεις όχι µόνο στον ΟΛΠ αλλά και στην Εθνική Οικονοµία.  
 
∆ιακίνηση αυτοκίνητων 
 
∆εν συµφέρει να βάζει κανείς όλα του τα αυγά στο ίδιο καλάθι. Μια άλλη εξαιρετικά 
κερδοφόρα δραστηριότητα του ΟΛΠ είναι η διακίνηση αυτοκίνητων. Από το 
φθινόπωρο του 1997 υπάρχει έντονο ενδιαφέρον από µεγάλες εταιρείες µεταφοράς 
αυτοκινήτων για χρήση του Πειραιά ως πύλης εισόδου και µεταφόρτωσης 
αυτοκινήτων. ∆ηµιουργήθηκαν επί πλέον χώροι και ευνοϊκότερα τιµολόγια transit, 
χώροι όµως οι οποίοι δεν επαρκούν πλήρως για την ικανοποίηση της µεγάλης 
ζήτησης πού έχει δηµιουργηθεί. H αύξηση του 1998 σε σχέση µε το 1997 ήταν 29%, 
και αυτή του 1999 σε σχέση µε το 1998 49% και του 2000 σε σχεση µε το 1999 στα 
ιδια επιπεδα.  
 
Υπάρχει εξαιρετική προοπτική στον τοµέα αυτό. Το ενδιαφέρον των εταιρειών είναι 
αξιοσηµείωτο και δεν πρέπει να χαθεί. Πλην όµως το σηµαντικότερο πρόβληµα είναι 
αυτό των χώρων. ∆υστυχώς, ο κατ’ εξοχήν χώρος που θα µπορούσε να 
χρησιµοποιηθεί για το σκοπό αυτό, ο αχανής Προβλήτας της ∆ΕΗ στο Κερατσίνι, 
χώρος που ανήκει στον ΟΛΠ, δεν µπορεί προς το παρόν να αποδοθεί στη διακίνηση 
αυτοκίνητων, επειδή ο χώρος χρησιµοποιείται από το 1995 αποκλειστικά για  
ναυπηγοεπισκευαστικες δραστηριότητες. Λόγω ανεργίας στο Πέραµα, η ενδεχόµενη 
αλλαγή χρήσης του χώρου αυτού θα συναντήσει αντιδράσεις. Άποψη όµως του 
υπογράφοντος είναι ότι ο χώρος αυτός θα πρέπει πάση θυσία και το ταχύτερο δυνατό 
να επανενταχθεί στο δυναµικό του ΟΛΠ για φορτοεκφόρτωση και αποθήκευση 
αυτοκινήτων, και ότι αυτό µπορεί να γίνει χωρίς αρνητικές παρενέργειες στη 
ναυπηγοεπισκευη. 
 
Ανεξαρτητα από τον Προβλητα της ∆ΕΗ, ο ΟΛΠ προτιθεται τη στιγµη αυτή να κανει 
µεγαλο εργο επιχωµατωσης στην περιοχη της Καρβουνοσκαλας για τη δηµιουργια 
car terminal.  
 
Περαιτέρω µετεξέλιξη της ΟΛΠ ΑΕ 
 
Θεωρω αυτονοητο ότι παραλληλα µε τη διαδικασια της µετοχοποιησης θα πρεπει να 
συνεχισθει εντατικα η προσπαθεια εσωτερικης κανονιστικης αναµορφωσης που εχει 
αρχισει, να υλοποιηθει η µηχανογραφηση, και να συνεχισθει η προσπαθεια εξαλειψης 
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στρεβλωσεων και αλλων καταστασεων που καθιστουν µη ανταποδοτικη τη 
λειτουργια ορισµενων δραστηριοτητων του ΟΛΠ, όπως πχ το επιβατικο λιµανι, η 
ναυπηγοεπισκευη, και το συµβατικο φορτιο. Οι δραστηριοτητες αυτές θα πρεπει να 
καταστουν ανταποδοτικες. Ευκαιρια επισης είναι να εξοµαλυνθουν ορισµενες 
εξωτερικες παραµετροι, όπως πχ να υπαρξει περισσοτερη ευελιξια στις προµηθειες 
και τις προσληψεις της εταιριας. Πιστευω ότι κατ’ αυτόν τον τροπο θα 
µεγιστοποιηθει το ενδιαφερον των ιδιωτων επενδυτων στη φαση της µετοχοποιησης.   
 
Επιβατικο λιµανι. Ο Πειραιας είναι αυτή τη στιγµη Νο. 3 στον κοσµο σε διακινηση 
επιβατων. Και όµως, το επιβατικο λιµανι δεν είναι ανταποδοτικη δραστηριοτητα, 
λογω των εξαιρετικα χαµηλων τιµολογιων που χρεωνουµε στα πλοια. ∆εν είναι 
αποδεκτο τη στιγµη που ξοδευουµε δισεκατοµµυρια για εργα υποδοµης και 
επεκτασης του λιµανιου να µην µπορουµε να ανακτησουµε το κοστος των 
επενδυσεων αυτων από τους χρηστες. User pays λεει η Πρασινη Βιβλος της Ε.Ε. για 
τα λιµανια, αλλα αυτό δεν ισχυει οσο θα θελαµε εδώ.  
 
Ισως αυτό ξεκινησε από µια υποτιθεµενη ‘κοινωνικη πολιτικη’ στον τοµεα της 
ακτοπλοιας, δηλαδη ότι ο ΟΛΠ δεν θα επρεπε να λειτουργει µε ιδιωτικοοικονοµικα 
κριτηρια στον τοµεα αυτό, ώστε πχ να µην επιβαρυνονται οι κατοικοι 
αποµεµακρυσµενων περιοχων. Από την άλλη πλευρα, µια τετοια πολιτικη εχει ως 
αποτελεσµα σοβαρες στρεβλωσεις, δηλαδη την εµµεση επιδοτηση του επιβατικου 
τοµεα από κερδοφορες δραστηριοτητες, µε κυριο παραδειγµα το container terminal, 
σε βαρος της ανταγωνιστικοτητας τους. 
 
Με τον ΟΛΠ στα προθυρα του ΧΑΑ, και µαλιστα την εποχη που η ακτοπλοια θα 
απελευθερωθει, τετοιες στρεβλωσεις είναι αυτονοητο ότι θα πρεπει να εκλειψουν. Αν 
η Πολιτεια κρινει ότι θα πρεπει να υπαρξει επιδοτηση των τιµολογιων ακτοπλοιας, 
κατι που εγω δεν θεωρω πιθανο, τοτε την επιδοτηση αυτή θα πρεπει να καταβαλει ο 
Κρατικος Προυπολογισµος, και όχι το container terminal.  
 
Το ιδιο ισχυει και για αλλους µη κερδοφορους τοµεις του ΟΛΠ, όπως η 
ναυπηγοεπισκευη και το συµβατικο φορτιο. Ο υποψηφιος επενδυτης θα δει τον ΟΛΠ 
µε άλλο µατι αν ολες του οι δραστηριοτητες είναι κερδοφορες και όχι µονο ορισµενες 
από αυτές. 
 
Είναι επισης ευκαιρια να γινουν και ορισµενες άλλες διορθωσεις, και στο εσωτερικο 
περιβαλλον του ΟΛΠ και στο εξωτερικο. Αλλαγες κανονισµων και τιµολογιων 
ανηκουν στην πρωτη κατηγορια. Ηδη εχουµε απλοποιησει πολλα τιµολογια και αυτό 
θα συνεχιστει. Αλλαγες στο εξωτερικο περιβαλλον είναι επισης απαραιτητες. ∆εν 
µπορουµε πχ να εκποιουµε παλαια και αχρηστα υλικα µας µονο µεσω του Ο∆∆Υ. Η 
να εκτελουµε µεγαλο µερος των προµηθειων µας µεσω του Υπουργειου Εµποριου. Η 
να προσλαµβανουµε εξειδικευµενα στελεχη µεσω του ΑΣΕΠ. Οι διαδικασιες αυτές 
πρεπει να εξοµαλυνθουν, αν είναι να προχωρησουµε µε την ταχυτητα που πρεπει. 
 
Ανεξάρτητα από το µοντέλο µετοχοποίησης που τελικά θα υιοθετηθεί, ο νέος ΟΛΠ 
θα πρέπει να κινηθεί µε βάση ορισµένες κατευθυντήριες αρχές, οι οποίες 
περιλαµβάνουν τις εξής: 
 
1. Θα πρέπει ο ΟΛΠ να έχει βασικό γνώµονα την παροχή υψηλής ποιότητας 

υπηρεσιών προς όλους τους πελάτες του. Θα πρέπει να καλλιεργεί συστηµατικά 
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τις σχέσεις του µε αυτούς και να επιδιώκει την προσέλκυση νέων πελατών, εντός 
και εκτός Ελλάδος.  

2. Λόγω της απελευθέρωσης των αγορών, οι όποιες µονοπωλιακές καταστάσεις στην 
παροχή λιµενικών υπηρεσιών σιγά-σιγά θα περιορισθούν, ακόµη και στην Ελλάδα. 
Εάν ο ΟΛΠ δεν λάβει από τώρα µέτρα για την αντιµετώπιση και αποθάρρυνση του 
πιθανού αυτού ανταγωνισµού, θα αντιµετωπίσει κινδύνους στο µέλλον. 

3. Θα πρέπει ο ΟΛΠ να είναι ενήµερος των διεθνών εξελίξεων στους τοµείς των 
λιµανιών, της ναυτιλίας και των συνδυασµένων µεταφορών, και να συµµετέχει 
ενεργά στα σχετικά διεθνή fora. Θα πρέπει να αναλάβει ηγετικό ρόλο στη 
διαµόρφωση λιµενικής πολιτικής για την Ελλάδα και την ευρύτερη γεωγραφική 
περιοχή στην οποία δραστηριοποιείται. 

4. Όλες οι δραστηριότητες του ΟΛΠ θα πρέπει να λειτουργούν ανταποδοτικά και µε 
ιδιωτικοοικονοµικά κριτήρια, µε απαγόρευση σταυρωτών επιδοτήσεων. Όποιες 
δραστηριότητες δεν είναι ανταποδοτικές αλλά κρίνονται ότι πρέπει να 
διατηρηθούν, θα πρέπει να επιδοτούνται από την Πολιτεία και όχι από άλλες 
κερδοφόρες δραστηριότητες του ΟΛΠ. 

5. Θα πρέπει ο ΟΛΠ να αναπτυχθεί ισόρροπα σε όλες τις κερδοφόρες (ή δυνητικά 
κερδοφόρες) δραστηριότητές του, έτσι ώστε να περιορισθούν οι κίνδυνοι 
εξάρτησης από µία µόνο δραστηριότητα ή από περιορισµένο κύκλο πελατών.   

6. Θα πρέπει οι βασικές ευθύνες λειτουργίας του ΟΛΠ να κατανεµηθούν ιεραρχικά 
σε συγκεκριµένα πρόσωπα και όχι σε απρόσωπα όργανα (πχ σε επιτροπές) µε 
αλληλοεπικαλυπτόµενες αρµοδιότητες. 

7. Θα πρέπει ο ΟΛΠ να επανδρωθεί από κατάλληλα εκπαιδευµένο προσωπικό, µε 
συστηµατική επιµόρφωση των ήδη υπηρετούντων και µε πρόσληψη νέων 
στελεχών µε εξειδικευµένες γνώσεις. Βασικά κενά γνώσεων και ξεπερασµένες 
νοοτροπίες θα πρέπει να εξαλειφθούν.  

8. Γενικά, ο ΟΛΠ θα πρέπει να γίνει λιγότερο εσωστρεφής και να δει τον διευρυµένο 
και συνεχώς εξελισσόµενο κόσµο που τον περιβάλλει µε θετική προδιάθεση και 
αυτοπεποίθηση.  

 
Ελπιζω να σας εδωσα µια εικονα που βρισκοµαστε, πως ηρθαµε εδώ, και που 
θελουµε να παµε στο µελλον. 
 
Σας ευχαριστώ. 


