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Κατ’ αρχας θα ηθελα να ευχαριστησω τους οργανωτες της εκδηλωσης αυτης που µε 
προσκαλεσαν να ειµαι στο πανελ των οµιλητων. 
 
Ευκαιρια για την εκδηλωση αυτη ειναι η εκδοση του βιβλιου του εκλεκτου συναδελφου 
µου απο το Πανεπιστηµιο Πειραια Κωστα Χλωµουδη, τον οποιο θα ηθελα να συγχαρω 
ειλικρινα για µια εκδοση ποιοτητας. Το βιβλιο εχει τιτλο ΟΡΓΑΝΩΣΗ και ∆ΙΟΙΚΗΣΗ 
ΛΙΜΕΝΩΝ, και πρεπει να πω οτι προσωπικα χαιροµαι ιδιαιτερως που ενας 
πανεπιστηµιακος δασκαλος ασχολειται µε το αντικειµενο αυτο, το οποιο ειναι εξαιρετικα 
επικαιρο στην εποχη που διανυουµε, ιδιως στην Ελλαδα. Πιστευω οτι το βιβλιο θα ειναι 
χρησιµο οχι µονο για τους φοιτητες που θα το χρησιµοποιησουν στο πλαισιο καποιου 
µαθηµατος, αλλα και γενικοτερα για οσους ασχολουνται µε τα λιµανια και µε τη 
ναυτιλια. Συγχαρητηρια λοιπον, και ευχοµαι παντα τετοιες επιτυχιες. 
 
Η συζητηση αποψε εχει τιτλο ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΛΙΜΑΝΙΑ, νεες προκλησεις και θεσµικες 
µεταβολες. Θα ηθελα, χωρις να θελω να µακρηγορησω, να καταθεσω εδω ορισµενες 
αποψεις σχετικα µε τα δυο θεµατα αυτα, τα οποια ειναι αλληλενδετα. Ειναι αλληλενδετα 
θα ελεγα αµφιδροµα µε την εξης εννοια. Μερικες προκλησεις υπαρχουν εξαιτιας των 
θεσµικων µεταβολων που ηλθαν η θα ελθουν, αλλα και αντιστροφως. Θεσµικες 
µεταβολες ειναι πολλες φορες απαραιτητες για να αντιµετωπισθουν οι προκλησεις που 
εµφανιζονται µπροστα µας.  
 
Ο ορος ‘θεσµικες µεταβολες’ συνηθως νοειται µε την εννοια της νοµοθετικης ρυθµισης, 
ειτε ο νοµος, κανονισµος, οδηγια, κλπ ειναι εθνικη, ειτε προερχεται απο καποιο διεθνη 
φορεα, πχ Κοινοτητα, ΙΜΟ, κλπ. Θα ηθελα εδω να παρατηρησω οτι θα µπορουσαµε να 
προσθεσουµε εδω και αλλες συναφεις ρυθµισεις που σκοπο εχουν να αλλαξουν το 
πλαισιο λειτουργιας ενος οργανισµου. Πχ µια αλλαγη του ΚΤΕΦΜ (Κανονισµου και 
Τιµολογιων Φορτοεκφορτωσεων και Μεταφορων του ΟΛΠ) που γινεται για να 
µπορουµε να λειτουργουµε καλυτερα, εγω προσωπικα τη θεωρω οτι και αυτη εντασσεται 
στο πλαισιο των θεσµικων αλλαγων, εστω και αν δεν αφορα το νοµοθετικο επιπεδο. 
 
Παραδειγµα: Πριν απο µερικα χρονια καναµε µερικες αλλαγες στον ΚΤΕΦΜ για να 
µπορουµε να συναπτουµε συµβασεις µε ναυτιλιακες εταιριες που ειχαν προθεση να 
φερουν προσθετα φορτια στον Πειραια, ωστε να τους παρεχουµε ειδικα προνοµια, και 
ειδικα τιµολογια κατα παρεκκλιση των σχετικων κανονισµων. Αυτο ηταν µια θεσµικου 
τυπου παρεµβαση που καναµε εκριβως για να µπορεσουµε να ειµαστε πιο 
ανταγωνιστικοι, και ειχε πολυ θετικα αποτελεσµατα, αφου η κινηση Ε/Κ διπλασιαστηκε 
απο το 1996 στο 2000. 
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Ποιες ειναι µερικες απο τις προκλησεις µπροστα µας. Σιγουρα δεν µπορω να ειµαι 
εγκυκλοπαιδικος. 
 
ΕΝΑ. Απελευθερωση ακτοπλοιας. Απο 1/11/2002 η ακτοπλοια απελευθερωνεται. Αυτο 
ειναι ενα ιδιαιτερα θετικο γεγονος για τις θαλασιες µεταφορες στην Ελλαδα, και θα εχει 
πολυ θετικα αποτελεσµατα για την αναπτυξη της νησιωτικης Ελλαδος.  
 
Ποιες θα ειναι οι προκλησεις για το µεγαλυτερο λιµανι της χωρας. Θα ειναι κατ’ αρχην 
να µπορεσει να ανταποκριθει µε επιτυχια στην αυξηµενη κινηση. Ποιο ειναι το 
προβληµα οµως 
 
Προφανώς δεν θέλουµε να βρεθούµε στη δυσάρεστη θέση να αρνηθούµε τις προτιµήσεις 
της Α η Β εταιρίας σχετικά µε τις θέσεις παραβολής η πρυµνοδέτησης των πλοίων της, 
πολλω µάλλον να αδυνατήσουµε να εξυπηρετήσουµε κάποιο από τα πολλά καινούργια 
πλοία που έχουν ζητήσει ή πρόκειται να ζητήσουν θέση. ∆εδοµένου όµως ότι πολλά 
πλοια ζητούν τις ίδιες θέσεις στον ίδιο χρόνο άφιξης και αναχώρησης, δεδοµένης της 
πεπερασµένης χωρητικότητας του λιµένα και δεδοµένων των τεχνικών χαρακτηριστικών 
µερικών πλοίων νέας τεχνολογίας, είναι πολύ πιθανό ότι κάποιες συγκεκριµένες 
προτιµήσεις δεν θα είναι δυνατό να ικανοποιηθούν.  
 
∆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 
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. Θέλουµε να βρούµε λύσεις, 
ελπίζουµε ότι θα τις βρούµε, προγραµµατίζουµε νέες θέσεις ακτοπλοίας στην Ακτη 
Βασιλειαδη- θεσεις που κοστισαν στον ΟΛΠ σηµαντικα κονδυλια, µερικα 
δισεκατοµµυρια, χωρις να µπορουµε να εχουµε ικανοποιητικη αποδοση στα κεφαλαια 
αυτα-, αλλά δεν µπορούµε να κάνουµε και θαύµατα. 
 
Προσωπική µου θέση είναι ότι η παροχή άδειας και η έγκριση δροµολογίου θα πρέπει να 
προϋποθέτει και 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, και η 
κατανοµή των πεπερασµένων slots στα πλοία θα πρέπει να γίνεται µε κάποια 
συγκεκριµένη διαδικασία και µε κριτήρια σαφή και αντικειµενικά. Ηδη το Σχεδιο Νοµου 
για την Ακτοπλοια περιγραφει µια τετοια διαδικασια. Σίγουρα δεν θα µπορεί να δίνεται 
το ίδιο slot σε δυο διαφορετικά πλοία. 
 
Προσθετουµε εδω και το γεγονος οτι για 3 βδοµαδες κατα τη διαρκεια των Ολυµπιακων 
αγωνων (αυγ. 2004) ενα µεγαλο µερος του λιµανιου θα δοθει στο ΑΘΗΝΑ 2004 για 
παραβολη πλοιων ξενοδοχειων. Η προκληση για τις 3 βδοµαδες αυτες ειναι ακοµη πιο 
µεγαλη. Πως θα εξυπηρετηθει η αυξηµενη κινηση, και απο πλευρας κρουαζιερας και απο 
πλευρας ακτοπλοιας. 
 



∆ΥΟ. Κοινοτικη οδηγια (port package) 
 
Θα κανω περιληπτικά µερικά σχόλια για το σοβαρό αυτο θέµα, από την οπτική γωνία του 
ΟΛΠ, άρα ίσως αγνοεί θέµατα που είναι σηµαντικά για άλλα λιµάνια η γενικά για το 
λιµενικό σύστηµα της Ελλάδας στο σύνολο του.  
 
Η προταση οδηγίας αφορά το πλαίσιο λειτουργίας της αγοράς λιµενικών υπηρεσιών στην 
ΕΕ και ακολουθεί την ‘Πράσινη Βίβλο’ για τα λιµάνια. Η οδηγία κινείται στην 
κατεύθυνση της απελευθέρωσης της αγοράς λιµενικών υπηρεσιών, δηλαδή του 
ανοίγµατος της στον ανταγωνισµό. Εξαιρεί λιµάνια κάτω από ένα µέγεθος, η άλλα 
λιµάνια για τα οποία συντρέχουν ειδικοί λόγοι. Αφήνει τέτοια η άλλα θέµατα στη 
διακριτική ευχέρεια των κρατών-µελών, αλλά ορίζει ένα πλαίσιο, το οποίο είναι σαφές 
και συγκεκριµένο. Το πλαίσιο αυτό είναι παρόµοιο µε εκείνο των αεροδροµίων, για τα 
οποία υπάρχει ήδη και εφαρµόζεται παρόµοια οδηγία. 
 
Εκτός και αν η οδηγία αυτή απορριφθεί πλήρως η αλλάξει ριζικά,  το σκηνικό στα 
µεγαλύτερα λιµάνια της χώρας (σίγουρα στον Πειραιά και τη Θεσ/νικη) θα αλλάξει 
σηµαντικά σε σχέση µε το σηµερινό, άπαξ και τα λιµάνια αυτά σε µεγάλο βαθµό δεν 
πληρούν τις αρχές που θέτει η οδηγία και θα πρέπει να συµµορφωθούν µε αυτές σε 
χρόνους που προβλέπει η οδηγία. Συγκεκριµένα, η οδηγία προβλέπει ανταγωνισµό σε 
βασικές υπηρεσίες που σήµερα προσφέρονται στην Ελλάδα µονοπωλιακά, όπως πχ η 
πλοήγηση (από την Πλοηγική Υπηρεσία του ΥΕΝ) και (πλέον βασικά) η 
φορτοεκφόρτωση και η αποθήκευση (από ΟΛΠ, ΟΛΘ, κλπ). Θεσµοθετεί το δικαίωµα 
ελεύθερης παροχής τέτοιων υπηρεσιών από τουλάχιστον δυο ανεξάρτητους φορείς, µε 
σαφείς κανόνες διαφάνειας στις συµβάσεις παραχώρησης για λιµενικές υπηρεσίες. 
Ακοµη και στις υπηρεσιες προς επιβατες υπαρχει τετοια υποχρεωση. 
 
Συγκεκριµένα, η οδηγία προβλέπει διαδικασίες «δηµόσιου διαγωνισµού» για το ποιος 
επιλέγεται και αναλαµβάνει τέτοιες υπηρεσίες. Προβλέπει επισης ότι η «αρχή» που 
προκηρύσσει και κατακυρώνει την ανάθεση/παραχώρηση τέτοιων υπηρεσιών πρέπει να 
είναι διαφορετική από εκείνη που τυχόν παρέχει τέτοιες υπηρεσίες- σε περίπτωση που 
υπάρχει τέτοια (άρα ο ΟΛΠ δεν θα µπορεί να αναθέτει στον εαυτό του τέτοιες 
υπηρεσίες, πολλω µάλλον µόνο στον εαυτό του). Προβλέπει επισης µέτρα και 
προθεσµίες συµµόρφωσης για όσα λιµάνια δεν έχουν κάνει την ανάθεση αυτή καθόλου, 
η δεν την έχουν κάνει σύµφωνα µε τις διαδικασίες αυτές.  
 
Το µοντέλο της οδηγίας ταιριάζει περισσότερο στο µοντέλο Ευρωπαϊκών λιµένων που 
είναι λιµάνια-ιδιοκτήτες (landlord ports), µοντέλο που είναι ευρύτατα διαδεδοµένο στην 
Ευρώπη εδώ και χρόνια (πχ Ρόττερνταµ, Αµβέρσα, Γένοβα, Βαρκελώνη, κλπ). Εκεί, 
υπηρεσίες όπως η φορτοεκφόρτωση δεν παρέχονται από το ίδιο τον οργανισµό λιµενος, 
αλλά από ιδιωτικές εταιρίες µε τις οποίες ο οργανισµός εχει συνάψει µακροχρόνιες 
συµβάσεις παραχώρησης. Για τέτοια λιµάνια, πολλά από τα σηµεία της οδηγίας δεν είναι 
καθόλου ξένα.  Πάντως, η διαδικασία «δηµόσιου διαγωνισµού» της οδηγίας δεν είναι 
αναγκαστικά η ίδια µε αυτή που ακολουθείται σε πολλά τέτοια λιµάνια.   
 



Οι αρχές της οδηγίας βρίσκονται αρκετά κοντά σε πάγιες απόψεις εφοπλιστικών και 
άλλων κύκλων (πχ ναυλωτών) περί µεγαλύτερης απελευθέρωσης στην αγορά λιµενικών 
υπηρεσιών για να πέσει το µεταφορικό κόστος. 
 
Σε ο,τι µας αφορά, η βασική παρατήρηση είναι ότι το µοντέλο της οδηγίας δεν ταιριάζει 
καθόλου µε το µοντέλο ΟΛΠ/ΟΛΘ. Για τον ίδιο λόγο δεν ταιριάζει ούτε µε το 
αντιδιαµετρικό του Ελληνικού µοντέλου, το µοντέλο ιδιωτικών λιµένων στο Ηνωµένο 
Βασίλειο και αλλού, τα οποία επίσης δεν είναι landlord ports, αλλά προσφέρουν τα ίδια 
λιµενικές υπηρεσίες. ∆εν είναι παράδοξο ότι οι µεγαλύτερες µέχρι στιγµής αντιδράσεις 
στην οδηγία προέρχονται από τη Βρετανία, όπου πολλοί πιστεύουν ότι η οδηγία θα εχει 
καταστροφικές συνέπειες (συνηµ.).  
 
Ο δροµος για την οδηγια ισως ειναι µακρυς. Αλλα η προσαρµογη σ’ αυτη σιγουρα θα 
ειναι µια προκληση, και για τον Πειραια, και πιθανο για τα υπολοιπα λιµανια. Σιγουρα 
θα χρειασθει σοβαρη αναλυση πως ακριβως πρεπει να πορευθουµε. 
 
ΤΡΙΑ. Μετεξελιξη ΟΛΠ 
 
∆εν υπάρχει αµφιβολία ότι η µετατροπή του ΟΛΠ σε Α.Ε. παρέχει το πλαίσιο εκείνο 
βάσει του οποίου µπορούν να δροµολογηθούν εξελίξεις και δραστηριότητες πού ήταν 
δύσκολες ή αδύνατες κάτω από το µέχρι τούδε σχήµα. Οµως, η δροµολόγηση ή όχι των 
εξελίξεων αυτών δεν θα γινει απο µονη της. Υπάρχει βέβαια η υποχρέωση κατάστρωσης 
Στρατηγικού και Επιχειρησιακού Σχεδίου (ηδη αυτα εχουν τελειωσει), και διαφόρων 
Κανονισµών και Συλλογικών Συµβάσεων. Εκτός από αυτά, δεν υπάρχει κάτι στην 
κειµενη νοµοθεσια το οποίο να αναγκάζει τον ΟΛΠ να λάβει συγκεκριµένα µέτρα γιά να 
γίνει πιό ανταγωνιστικός, πιό λειτουργικός, ή πιό παραγωγικός από ό,τι είναι ήδη 
σήµερα. Θα µπορούσε εποµένως θεωρητικά να µήν αλλάξουν και πολλά πράγµατα, 
πέραν των τυπικών αλλαγών της µετατροπής σε Α.Ε. (πχ λογιστικό σύστηµα, 
ασφαλιστικό, συλλογικές συµβάσεις εργασίας, κλπ).  
 
Πιστεύω οτι µιά τέτοια επιλογή, συνειδητή ή όχι, θα ήταν ατυχέστατη. Τώρα και όχι 
αργότερα είναι η ευκαιρία να δροµολογηθούν οι όποιες τοµές είναι απαραίτητες ώστε να 
εξαλειφθούν οριστικά οι δυσλειτουργίες του µέχρι τούδε σχήµατος και να αναληφθούν 
νέες επιχειρηµατικές πρωτοβουλίες που θα οδηγήσουν στην περαιτέρω εξυγίανση και 
ανάπτυξη. Τώρα είναι η ευκαιρία, και εάν αυτή χαθεί θα είναι δύσκολο να υπάρξει άλλη. 
Αναγνωρίζω οτι ορισµένες από τις τοµές αυτές µπορεί να δυσαρεστήσουν ορισµένους, 
αλλά είµαι σίγουρος οτι τα αποτελέσµατα της αδράνειας θα δυσαρεστήσουν τελικά 
όλους. 
 
∆ρασεις προς την κατευθυνση αυτη µπορουν να αφορουν τις εξης κατηγοριες. 
 
1. Εσωτερικες κανονιστικες και οργανωτικες παρεµβασεις (πχ Οργανογραµµα, νεοι 

κανονισµοι, κλπ). Αυτα ειναι ηδη σε εξελιξη. 
2. Εξωτερικες παρεµβασεις (πχ περαιτερω θεσµικες ρυθµισεις που µας λυνουν τα χερια, 

πχ ευελιξια στον τοµεα των προµηθειων- µελετη µετχοποιησης, κλπ) 
 



Στο ρευστο περιβαλλον που ζουµε, γνωµη µου ειναι οτι πρεπει να ειµαστε µπροστα απο 
τις εξελιξεις, αντι να τρεχουµε να τις προλαβουµε. Επειδη οι εξελιξεις προχωρουν 
καµµια φορα γρηγορα, πρεπει και εµεις να ειµαστε καταλληλα οπλισµενοι µε εµψυχο και 
αψυχο υλικο, και κυριως, γνωση και αυτοπεποιθηση. Αυτη αλλωστε ειναι και η 
µεγαλυτερη προκληση για το µελλον. 
 
Σας ευχαριστώ. 


