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Κυριες και Κυριοι, 
 
Κατ’ αρχας ευχαριστω την Οργανωτικη Επιτροπη της ηµεριδας για την τιµη που µου 
εκανε να µε προσκαλεσει.  
 
Στις 7 ∆εκεµβρίου του 1992, η Ευρωπαϊκή Κοινότητα δηµοσίευσε τον Κανονισµό 
3577, ή, πλέον περιφραστικά, τον «Κανονισµό του Συµβουλίου υπ’ αριθ. 3577/92, 
για την εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στις θαλάσσιες 
µεταφορές στο εσωτερικό των κρατών-µελών (θαλάσσιες ενδοµεταφορές- 
cabotage)».  Ο Κανονισµός αυτός περιέγραφε το πλαίσιο απελευθέρωσης των 
εσωτερικών θαλασσίων µεταφορών της Κοινότητας στο πλαίσιο της Ενιαίας Αγοράς 
που θα ξεκινούσε επίσηµα µερικές βδοµάδες µετά, την 1/1/1993. Για µερικές χώρες 
(Μεσογειακές και Πορτογαλία), ο Κανονισµός προέβλεπε οτι η απελευθέρωση αυτή 
δεν θα γινόταν την 1/1/1993, αλλά αργότερα και σε φάσεις. Για την Ελλάδα, η 
τελευταία φάση της απελευθέρωσης αυτής προβλέφθηκε να γίνει την 1/1/2004. 
Εχουµε ηδη περασει το µεσοδιάστηµα µεταξύ 1992 και 2004. Ο χρόνος πράγµατι 
περνάει πολύ γρήγορα και δεν γυρίζει πίσω. 
 
Θελω να διευκρινισω ότι το θεµα της ακτοπλοιας µε εχει απασχολησει εκτεταµενα τα 
τελευταια χρονια, από το 1993 µε την ιδιοτητα µου του Καθηγητη του ΕΜΠ, και από 
το 1996 και µετα που πηγα στον ΟΛΠ. Σηµερα θα µιλησω για ορισµενα θεµατα που 
θεωρω σηµαντικα, (α) για το θεσµικο πλαισιο και (β) για θεµατα λιµενικης υποδοµης.  
 
Θεσµικό πλαίσιο 
 
Πολλα εχουν λεχθει για το θεσµικο πλαισιο. Ισως η πλέον κατάλληλη λέξη να 
περιγράψει το θεσµικό πλαίσιο της ακτοπλοίας  είναι «µωσαϊκό». Εχουµε προεδρικά 
διατάγµατα, βασιλικά διατάγµατα, νοµοθετικά διατάγµατα, νόµους, αναγκαστικους 
νόµους, πράξεις Υπουργικού Συµβουλίου, Υπουργικές αποφάσεις, ερµηνευτικές 
εγκυκλιους και άλλους κανονισµους, χωρίς να συνυπολογίσουµε την Κοινοτική 
Νοµοθεσία και τους κανονισµούς ασφαλειας, κλπ. Μερικοί απο τους νόµους αυτούς 
τέθηκαν σε ισχύ απο τις αρχές της δεκαετίας του 1930 και ισχυουν ακοµη. 
 
Το ισχυον θεσµικό πλαίσιο ειναι µη συµβατό µε τον Κανονισµό και θα πρεπει να 
αλλαξει. Αυτό αφορά κυρίως  τη διαδικασία παροχής αδειών σκοπιµότητας. Αυτή, 
σύµφωνα µε το Νόµο 5570 του 1932 παρέχει σχεδόν απεριόριστη δυνατότητα στον 
εκάστοτε Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας να εγκρίνει, να απορρίπτει, ή να τροποποιεί 
δροµολόγια, καθώς και να επιλέγει το ποιό πλοίο θα τα εκτελεί, µε τη Γνωµοδοτικη 
Επιτροπη Ακτοπλοικων Συγκοινωνιων (ΓΕΑΣ) σε συµβουλευτικο ρολο. Ο Νόµος 
αυτός δεν προβλεπει κανένα αντικειµενικό κριτήριο, ή κριτήριο ενθάρρυνσης του 

                                                 
1 Οµιλια σε ηµεριδα µε θεµα την ακτοπλοια (ΑΙΓΛΗ ΖΑΠΠΕΙΟΥ, Πανελληνιος Συνδεσµος 
Ταξιδιωτικων Πρακτορων), Ιουνιος 2000. 
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υγιούς ανταγωνισµού και αποφυγής µονοπωλιακών καταστάσεων, αρα θα πρεπει να 
τροποποιηθει. 
 
Η δεύτερη διαπίστωση ειναι η παρεµβαση της Πολιτείας, ακόµη και σε θέµατα που 
κάποιος θα περίµενε οτι θα ρυθµιζόταν καλύτερα απο την ελεύθερη αγορά και τον 
ανταγωνισµό. Σ’ αυτά περιλαµβάνονται οι ναύλοι, τα δροµολόγια, και η σύνθεση του 
ξενοδοχειακού πληρώµατος (όπως πχ ο αριθµός των θαλαµηπόλων ή η σύνθεση του 
µαγειρείου ως συνάρτηση του τονάζ).  
 
Οσον αφορά τους ναύλους, η παρέµβαση της Πολιτείας αφορα όχι µονο ολόκληρο το 
ναυλολόγιο, αλλά και στο ποιοί δικαιούνται εκπτώσεις. Το 1993 που ειχαµε κανει µια 
µελετη στο ΕΜΠ, εκπτώσεις εδικαιούντο βουλευτές και τα αυτοκίνητά τους, 
πολύτεκνοι και τα τέκνα τους, µέλη Ενώσεων Συντακτών Ηµερησίου Τύπου, 
φοιτητές, στρατιωτικοί, προσωπικό του Λιµενικού Σώµατος, πολιτικοί υπάλληλοι του 
ΥΕΝ, συνταξιούχοι του Εµπορικού Ναυτικού, µέλη της ΑΧΕΠΑ, µέλη αθλητικών 
σωµατείων, θίασοι ηθοποιών, µέλη εκδροµικών σωµατείων, µέλη της Ελληνικής 
Περιηγητικής Λέσχης, του Ελληνικού Ορειβατικού Συνδέσµου, και οι φύλακες των 
κρατικών φυλακών. ∆εν ξερω αν οι εκπτωσεις αυτές ισχυουν σηµερα. 
 
Τα τελευταια χρονια, αν και τύποις η διαδικασία εκδοσης αδειων σκοπιµοτητας δεν 
άλλαξε, είδαµε τουλάχιστο µερικες αλλαγές απο πλευράς ουσίας. Πρώτο, πλοία νέας 
τεχνολογίας είναι τώρα πολύ πιό εύκολο να παίρνουν τέτοιες άδειες (οι παλιές 
προυποθέσεις που έθετε το ΥΕΝ σε ορισµένες περιπτώσεις καθιστούσαν κάτι τέτοιο 
ουσιαστικά αδύνατο). ∆εύτερο, η απαίτηση του ΥΕΝ να εγκαταστήσουν οι εταιρείες 
σύστηµα on-line ως προυπόθεση έκδοσης άδειας σκοπιµότητας είχε ουσιαστικό 
αποτέλεσµα, όπως αναφέρθηκε προηγουµένως. Τριτο, για να µπει πλοιο στην αγορα, 
τωρα πρεπει να είναι το πολύ 10 ετων.  
 
Από θεσµικής πλευράς, το πιό σηµαντικό θέµα που ετέθη τα τελευταία χρόνια αφορά 
το καθεστώς που θα επικρατήσει µετά το 2003 σχετικά µε τη σύνθεση των 
πληρωµάτων, ιδίως αυτό των πλοίων µε άλλες Κοινοτικές σηµαίες. Ο Κανονισµός 
3577 άφησε ανοικτό το θέµα αυτό, ως θέµα ερµηνείας ή θέµα διαπραγµάτευσης.  Το 
βασικό ερώτηµα είναι εάν θα ισχύουν οι κανονισµοί του κράτους υποδοχής (host 
state rules) ή του κράτους της σηµαίας (flag state rules). Η άποψη της Ελλάδας είναι 
ότι πρέπει να ισχύει το πρώτο, καθ’ όσον εάν ίσχυε το δεύτερο θα υπήρχε σηµαντικός 
κίνδυνος εισβολής σηµαιών όπως η Ολλανδική, για την οποία οι κανονισµοί 
σύνθεσης πληρώµατος είναι πιό ελαστικοί απο τους δικούς µας.  
 
Η µεγάλη πρόκληση για το θεσµικό έργο που πρέπει να γίνει µέχρι το 2004 είναι η 
εξης: Ποιός θα είναι ο βέλτιστος συνδυασµός (η χρυσή τοµή) στο φάσµα µεταξύ του 
καθολικού ελέγχου της αγοράς πού έχουµε σήµερα και της πλήρους απελευθέρωσής 
της. Πιστευω ότι δεν πρεπει να παµε από το ένα ακρο στο άλλο, και ότι ο Κανονισµος 
παρεχει εργαλεια στην Πολιτεια να παρεµβει σε ορισµενα θεµατα, πχ στις γραµµες 
δηµοσιων υπηρεσιων. Αλλα σιγουρα δεν µπορουµε να µεινουµε εκει που ειµαστε 
σηµερα. Όπως ειπε προσφατα ο Υπουργος Εµπορικης Ναυτιλιας, είναι απαραιτητο να 
ξεκαθαρισουν οι κανονες του παιχνιδιου το ταχυτερο δυνατο. Πιστευω ότι στόχοι θα 
πρέπει να είναι αφ’ ενός µεν να προάγεται ο ανταγωνισµός, αφ’ ετέρου δε να µην 
υπάρχει υποβάθµιση υπηρεσιών στις αποµεµακρυσµένες περιοχές, ιδίως κατά τη 
διάρκεια του χειµώνα. 
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 Λιµενική υποδοµή 
 
Από πλευράς λιµενικής υποδοµής, ας δούµε τι έγινε στον Πειραιά, το πρώτο λιµάνι 
της χώρας τα τελευταια χρονια. Ο βασικός στόχος που υιοθετήθηκε ήταν η χρήση του 
κεντρικού λιµένα ως αµιγώς επιβατικού. Και πράγµατι, το µικρό container terminal 
στην ακτή Βασιλειάδη µεταφέρθηκε και ενσωµατώθηκε στο µεγάλο terminal του 
Νέου Ικονίου, και στη θέση του τελειωσε προσφατα ένα µεγάλο λιµενικό έργο για 
νέες θέσεις ακτοπλοίας. Επίσης, διάφορες αποθήκες στην Ηετιωνία ακτή 
κατεδαφίστηκαν και δηµιουργήθηκαν χώροι εξυπηρέτησης της ακτοπλοίας. 
 
∆ιάφορα άλλα έργα κτιριακά, οδοποιίας, σήµανσης και άλλης υποδοµής για τη 
διευκόλυνση του επιβάτη έγιναν τα τελευταία χρόνια και συνεχίζονται και σήµερα. 
Τα έργα αυτά έχουν συντελέσει αποφασιστικά στην πλέον εύρυθµη λειτουργία του 
επιβατικού λιµένα, ιδίως το καλοκαίρι. 
 
Με τη διαφαινόµενη αύξηση της κίνησης, είναι σαφές οτι πολλά ακόµη πρέπει να 
γίνουν για την περαιτέρω αναβάθµιση της λιµενικής υποδοµής της χώρας. Αυτό 
ισχύει και για τα λιµάνια στα µεγάλα αστικά κέντρα (µε πρώτο παράδειγµα τον 
Πειραιά) και για τα λιµάνια στα νησιά.  
 
Βασικό ερώτηµα στο ζήτηµα της λιµενικής υποδοµής είναι η χρηµατοδότησή της. 
∆εδοµένων των ορίων που υπάρχουν στην Κρατική χρηµατοδότηση, κεφάλαια θα 
αναζητηθούν από Κοινοτικά προγράµµατα όπως το Ταµείο Συνοχής, το Κοινοτικό 
Πλαίσιο Στήριξης, και τα ∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα (ΤΕΝs). Με τη θεσµική µετεξέλιξη 
των δύο µεγάλων λιµανιών (και ίσως αργότερα και άλλων µικρότερων), κεφάλαια 
επίσης θα µπορουν να αντληθούν και από την ιδιωτική πρωτοβουλία, πιθανως µε τη 
δηµιουργια joint ventures µε τις ακτοπλοικες εταιριες, πχ θα µπορουσαν να 
δηµιουργησουν δικα τους τερµιναλ. 
 
Είναι άλλωστε γνωστό οτι εκτός από την άρση του cabotage, το 2004 θα γίνουν και οι 
Ολυµπιακοί αγώνες. Αυτό θα είναι διπλη προκληση για τον Πειραια, ώστε να 
αντιµετωπισει µε επιτυχια την αυξηση της κινησης. Σχεδιαζεται µια µείζων ανάπλαση 
του επιβατικού λιµένα του Πειραιά (στα πρότυπα παροµοίων αναπλάσεων στο 
εξωτερικό, πχ στη Βαρκελώνη), η οποια θα πρέπει να επιζητήσει καί την ενεργό 
συµµετοχή της ιδιωτικής πρωτοβουλίας. Ξενοδοχεία, συνεδριακό κέντρο, ενυδρείο, 
καταστήµατα, κλπ είναι αδύνατο να χρηµατοδοτηθούν µε βάση το σηµερινό µοντέλο 
εκµετάλλευσης. ∆εδοµένου οτι ο ΟΛΠ δεν χρηµατοδοτείται από τον Κρατικό 
Προυπολογισµό, και δεδοµένου οτι τα εσοδα του επιβατικού λιµένα είναι χαµηλά 
(ιδιως της ακτοπλοιας), οποιοδήποτε µείζον έργο στον επιβατικό λιµένα ουσιαστικά 
επιδοτείται από τα έσοδα του ΟΛΠ στο container terminal. Αυτό κάποτε θα πρέπει να 
διορθωθεί. Πρόθεση είναι οι παρεµβάσεις αυτές να γίνουν στο πλαίσιο της 
διαδικασίας περαιτερω θεσµικης µετεξελιξης του ΟΛΠ.  
 
Υπαρχει εδώ και ένα άλλο θεµα. Ετσι όπως εγκρινονται οι αδειες και τα δροµολογια 
από το ΥΕΝ, και µε δεδοµενη την προτιµηση πολλων εταιριων να φευγουν τα πλοια 
τους την ιδια ωρα, δηµιουργειται προβληµα χωρου στις ωρες αιχµης.  
 
∆υστυχώς, η κατάσταση δεν προβλέπεται να βελτιωθεί στο εγγύς µέλλον, καθ’ οσον 
πληροφορούµεθα (πολλές φορές περιστασιακά) ότι αναµένονται σύντοµα και αρκετά 
άλλα πλοία, οι ώρες αναχώρησης των οποίων είναι ήδη καθορισµένες χωρίς 
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προηγούµενη συνεννόηση µε εµάς (και εν πολλοίς αλληλοεπικαλυπτόµενες). ∆εν 
είναι διόλου σαφές µε ποιο τρόπο θα µπορέσουµε να ικανοποιήσουµε όλες τις 
ανάγκες αυτές µε την σηµερινή λιµενική χωρητικότητα και υποδοµή. Θα 
προτιµουσαµε σιγουρα αντι να φευγουν όλα τα πλοια την ιδια ωρα, να υπαρχει 
κλιµακωση των αναχωρησεων, ώστε να χρησιµοποιειται πιο ορθολογικα η 
χωρητικοτητα του λιµανιου. Θέλουµε να βρούµε λύσεις, ελπίζουµε ότι θα τις βρούµε, 
προγραµµατίζουµε νέες θέσεις ακτοπλοίας το επόµενο έτος, αλλά δεν µπορούµε να 
κάνουµε και θαύµατα. 
 
Ο ΟΛΠ πρόκειται να θέσει το σοβαρό αυτό γενικό θέµα στο ΥΕΝ, στο πλαίσιο της 
επικείµενης συζήτησης για την ακτοπλοΐα. Προσωπική µου θέση είναι ότι η παροχή 
άδειας και η έγκριση δροµολογίου θα πρέπει να προϋποθέτει κυριως την εξασφάλιση 
του απαραίτητου “slot” σε λιµάνια µεγάλης κίνησης, ιδίως σ’ αυτό του Πειραιά, όπως 
γίνεται σήµερα στα µεγάλα αεροδρόµια. “Slot” σηµαίνει συνδυασµός θέσης και 
χρόνου κατάληψης της θέσης αυτής από το πλοίο. Η κατανοµή των πεπερασµένων 
slots στα πλοία θα πρέπει να γίνεται µε κάποια συγκεκριµένη διαδικασία και µε 
κριτήρια σαφή και αντικειµενικά. Ισως τα slots θα πρεπει να βγαινουν σε 
πλειστηριασµο, αντι να τσακωνονται ολοι ποιος θα τα παρει. Σίγουρα δεν θα µπορεί 
να δίνεται το ίδιο slot σε δυο διαφορετικά πλοία. 
 
Τα βασικά συµπεράσµατα  που βγαίνουν απο τα οσα ανεπτυξα είναι τα εξής: 
 
Εχει όντως συντελεσθεί σηµαντική πρόοδος στον τοµέα της ακτοπλοϊας στα χρόνια 
που πέρασαν απο το 1992 και µετά. Οµως, έχουµε ακόµη αρκετή δουλειά µπροστά 
µας.  Η Ευρωπαϊκή Ενωση δεν πρόκειται να µας δώσει άλλη περίοδο χάριτος πέραν 
των 11 ετών που µάς έδωσε το ∆εκέµβριο του 1992. Αρα στην Ελλαδα εναπόκειται 
να λάβει όλα τα αναγκαία µέτρα ώστε την 1η Ιανουαρίου του 2004 όχι µόνο να έχει 
ένα ακτοπλοϊκό σύστηµα σύγχρονο και αποτελεσµατικό, αλλά ο Ελληνικός 
ακτοπλοϊκός στόλος να είναι ανταγωνιστικός και να προσφέρει υπηρεσίες υψηλής 
ποιότητας στον επιβάτη.  Αλλωστε, µόνο έτσι θα µπορέσει να διατηρηθεί η 
οικονοµική ανάπτυξη και συνοχή του Ελληνικού νησιωτικού χώρου.   
 
Σας ευχαριστώ. 


