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Κυριες και Κυριοι 
 
(ευχαριστιες) 
 
 
Θα ηθελα να ξεκινησω την οµιλια µου θετοντας στον εαυτο µου µερικες ερωτησεις, 
στις οποιες υποθετω ότι καποιος από το ακροατηριο θα ηθελε να θεσει στον ∆/ντα 
Συµβουλο του ΟΛΠ µε την ευκαιρια της ηµεριδας. 
 
1. Ποτε θα γινει η µετοχοποιηση του ΟΛΠ. 
2. Σε τι ποσοστο θα γινει η µετοχοποιηση. 
3. Ποιο θα είναι το µοντελο της µετοχοποιησης 
4. Ποτε θα τελειωσει ο Προβλητας ΙΙΙ 
5. Ποιο θα είναι το µοντελο εκµεταλλευσης του Προβλητα ΙΙΙ 
6. Ποιο είναι το τελικο σχεδιο της αναπλασης του επιβατικου λιµενα 
7. Ποτε θα τελειωσει η αναπλαση  
8. Ποιο θα είναι το τελικο οργανωτικο σχηµα του ΟΛΠ 
9. Τι κινηση προβλεπουµε για το 2004 σε containers, αυτοκινητα, επιβατες 
10. Πως θα λειτουργησει το επιβατικο λιµανι σε µια απελευθερωµενη ακτοπλοικη 

αγορα το 2004. 
 
∆ιευκρινιζω προκαταβολικα οτι θα απαντησω στις ερωτησεις αυτες. Αλλα θα το 
πραξω εν ευθετω χρονω και όχι σηµερα. Φυσικα, ο λογος είναι ότι στο κρισιµο 
σταυροδροµι που βρισκοµαστε αυτή τη στιγµη, όλα τα θεµατα αυτά είναι αντικειµενο 
αναλυσης, εκτιµησης, και σοβαρων αποφασεων. Αποφασεων που θα πρεπει να 
ληφθουν µε εξαιρετικη προσοχη, ώστε να εκµεταλλευθουµε τις ευκαιριες και 
ταυτοχρονα να µην κανουµε λαθη. 
 
Για να σας δωσω µια γευση ότι οι πασης φυσεως εκτιµησεις και προβλεψεις για το 
µελλον είναι συνηθως δυσκολες και επικινδυνες, αρκει να σας πω ότι όταν ο 
µελετητης που εχει αναλαβει το Επιχειρησιακο µας Σχεδιο εκανε προβλεψεις για την 
κινηση containers στο διαστηµα 2000-2004, εκανε ορισµενες παραδοχες για το ρυθµο 
αυξησης της κινησης ξεχωριστα για τους τοµεις µεταφορτωσης και εγχωριου φορτιου 
(εισαγωγης-εξαγωγης). Με βαση τις παραδοχες αυτές, η περσινη προβλεψη για την 
κινηση το 2004 ηταν 1.163.000 TEU. Όµως, φτασαµε περιπου στο επιπεδο αυτό 
(1.150.000 TEU) το 2000, αρα η ως ανω προβλεψη δεν µπορει να χαρακτηριστει και 
τοσο ακριβης και θα πρεπει να αναθεωρηθει. 
 
Είναι η πρωτη φορα στην ιστορια του ΟΛΠ που η κινηση containers ξεπερνα το ένα 
εκατοµµυριο TEU. Συµπτωµατικα, 1.150.000 TEU είναι ακριβως το διπλασιο από 
575.000 TEU που ηταν η κινηση το 1996. Το ότι ο ΟΛΠ κατωρθωσε σε 4 χρονια να 
διπλασιασει την κινηση του container terminal είναι ιδιαιτερα σηµαντικο, ιδιως αν 
αναλογιστει κανεις ότι αυτό εγινε σε περιβαλλον εντονα ανταγωνιστικο. 
 
Σε γενικες γραµµες, φαινεται ότι και το 2000 θα καταγραφει ως θετικο ετος για τον 
ΟΛΠ, τουλαχιστο από πλευρας εξελιξης των βασικων του δεικτων. Αυτό ειχε 
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επισηµανθει στην τελευταια αναµορφωση του Προυπολογισµου του 2000 και στη 
συζητηση για τον Προυπολογισµο του 2001. Η εκτιµηση ότι τα εσοδα του 2000 θα 
υπερβουν τα προυπολογισθεντα και ότι η χρηση του 2000 θα είναι κερδοφορα 
εξακολουθει να ισχυει.  
 
Στο γενικο πλαισιο, η ανοδικη αυτή κατασταση είναι ιδιαιτερα σηµαντικη, δεδοµενης 
της κρισιµης συγκυριας στην οποια βρισκεται ο ΟΛΠ τη στιγµη αυτή (διαδικασια 
µετοχοποιησης, κλπ). Το γεγονος αυτο θα πρεπει να τονωσει την αυτοπεποιθηση του 
ΟΛΠ και των εργαζοµενων του.  
 
Εξ αλλου, η κινηση αυτοκινητων ανηλθε σε 332.635 εκφορτωσεις το 2000 εναντι 
311.938 το 1999 (αυξηση 7%). 
 
Ανοδικη επισης υπηρξε και η επιβατικη κινηση, ιδιως εκεινη επιβατων κρουαζιερας. 
Γενικα ολοι οι δεικτες του ΟΛΠ το 2000 ηταν ανοδικοι. 
 
Βεβαια, δεν είναι δυνατο παντα να υπερβαινουµε τις προβλεψεις µας. Σε µερικα 
πραγµατα ειµαστε πιο πισω από ο,τι ειχαµε προβλεψει. Αυτό συµβαινει κυριως σε 
οσα θεµατα ασχολουµαστε για πρωτη φορα. Αναφερω ενδεικτικα, 
 
Γενικος κανονισµος προσωπικου. 
Κανονισµος εργασιας λιµενεργατων. 
Μηχανανογραφηση. 
∆ιακηρυξη διαγωνισµου µελετης –κατασκευης –παραχωρησης -εκµεταλλευσης 
Σταθµου παρκιγκ Εκθεσιακου Κεντρου. 
Κλπ κλπ. 
 
Η προκληση για όλα αυτά τα θεµατα είναι αφενος µεν να κλεισουν, αλλα να κλεισουν 
σωστα. Γενικα, µπαινουµε σε µια εποχη που εµεις οι ιδιοι καλουµαστε να 
χαρτογραφησουµε το χωρο στον οποιο θα πορευτουµε, χωρο µε µεγαλες ευκαιριες 
αλλα και σηµαντικους κινδυνους. 
 
Σε ένα διαρκως εντεινοµενο ανταγωνιστικο περιβαλλον, η Νο. 1 προκληση είναι και 
θα είναι η επιτευξη ενός υγιους ρυθµου αναπτυξης για την εταιρια. Η αναπτυξη αυτή 
θα πρεπει να είναι ισορροπη, δηλαδη ολες οι επιχειρηµατικες µοναδες µας θα πρεπει 
να είναι κερδοφορες και ανταποδοτικες, ετσι ώστε αν καποια από αυτές παρουσιασει 
προβληµα για τον Α η Β λογο στο µελλον, οι άλλες να µπορεσουν να καλυψουν το 
κενο µεχρι να λυθει το προβληµα.  
 
Μεχρι σηµερα, η µονη οργανωτικα καθετοποιηµενη µοναδα του ΟΛΠ είναι το 
ΣΕΜΠΟ. Με το νέο οργανογραµµα το οποιο επεξεργαζοµαστε, προχωραµε στην 
καθετοποιηση και αλλων µοναδων, όπως το επιβατικο λιµανι, το car terminal, και το 
συµβατικο φορτιο, µοναδες που οργανωνονται κατω από τη Γενικη ∆/νση 
Εκµεταλλευσης, ετσι ώστε κάθε µια από αυτές να εχει στοχο την ανταποδοτικοτητα 
και την κερδοφορια. Το σηµερινο οριζοντιο σχηµα σιγα σιγα θα πρεπει να εκλειψει. 
 
Πως θα προσελκυσουµε νέο εργο, και ποιο θα είναι το εργο αυτο. Το εργο δεν είναι 
αναγκαστικο να είναι νεα φορτια, θα µπορουσε καλλιστα να είναι νεες 
επιχειρηµατικες δραστηριοτητες που συµπληρωνουν τη γκαµα των τρεχουσων 
δραστηριοτητων του λιµενα. Το ολο εργο της αναπλασης ανηκει στην κατηγορια 



αυτή. Θα δηµιουργησουµε στο επιβατικο λιµανι τις ευκαιριες για νεες δραστηριοητες, 
όπως ξενοδοχειο, διαφορα τερµιναλ, συγκροτηµατα γραφειων, κλπ, οι οποιες θα 
παραχωρηθουν σε ιδιωτες και ταυτοχρονα θα αποφερουν εισοδηµα για τον ΟΛΠ και 
θα αποκαταστησουν την ανταποδοτικοτητα στο επιβατικο λιµανι, η οποια σηµερα δεν 
υπαρχει. Είναι µια διαδικασια πρωτογνωρη όχι µονο για τον Πειραια, αλλα και για 
την Ελλαδα, αρα πρεπει να προσεξουµε πολύ να την κανουµε σωστα. Ιδιως θα πρεπει 
να αναζητησουµε τεχνογνωσια από το εξωτερικο ώστε να µη χρειαστει να εφευρουµε 
ξανα τον τροχο.  
 
Πως θα προσελκυσουµε νεα φορτια, και ποια θα είναι τα φορτια αυτά. Ερχοµαι 
κατ΄αρχην στο συµβατικο φορτιο, το οποιο εµεις οι ιδιοι αφησαµε εδώ και χρονια να 
φυγει σε λιµανια εδώ κοντα (κυριως στην Ελευσινα), επειδη δεν τολµησαµε να 
αλλαξουµε αναχρονιστικους κανονισµους και ακριβα τιµολογια. Ένα µεγαλο µερος 
του συµβατικου φορτιου είναι δυσκολο να επανακαµψει. Αλλα δεν νοµιζω ότι πρεπει 
να δεχθουµε ότι χαθηκε το παιχνιδι. Το παιχνιδι δεν θα χαθει αν µπορεσουµε να 
ακουσουµε τους πελατες µας και τους προσφερουµε αυτό που θελουν. Καλυτερο 
τιµολογιο και καλυτερες υπηρεσιες. Ακουγεται απλο, και είναι απλο, αν κανουµε τις 
τοµες που χρειαζονται. Ηδη ειµαστε σε επαφη µε ορισµενες εταιριες να δουµε πως θα 
υλοποιησουµε µια τετοια βασικη αρχη.  
 
Στον τοµεα των αυτοκινητων, το µεγαλο µας προβληµα είναι οι χωροι. Ηδη 
αποφασισαµε να επιχωµατωσουµε χωρο στην περιοχη της Καρβουνοσκαλας για νέο 
car termιnal, αλλα αυτό δεν αρκει. Θα θελαµε τον Προβλητα της ∆ΕΗ, ο οποιος θα 
ηταν ιδανικος για τετοιο σκοπο, αλλα πρεπει να απεµπλακουµε από την αποκλειστικη 
χρηση του ως επισκευαστικου χωρου για να προχωρησουµε, και αυτό είναι ένα 
προβληµα αρκετα δυσκολο. 
 
Μιλωντας για νέο εργο, υπαρχει αυτή τη στιγµη ενας σεβαστος ογκος φορτιων που 
κινειται µεταξυ Αθηνων και Θες/νικης, η γενικοτερα, µεταξυ Νοτιας και Βορειας 
Ελλαδας. Ολος αυτος ο ογκος κινειται στη µεγαλη του πλειοψηφια οδικως, µε ένα 
πολύ µικρο ποσοστο να κινειται µε το τραινο. Τιποτε δεν κινειται µε πλοιο. Η 
διακινηση οδικως εχει αρκετες παρενεργειες, πχ συµφορηση, δυστυχηµατα, ρυπανση, 
θορυβο, κλπ. Γιατι δεν θα µπορουσε ένα κοµµατι της κινησης αυτης να µην πηγαινει 
δια θαλασσης? Η καλυτερα, τι πρεπει να κανει ο ΟΛΠ και ο ΟΛΘ για να 
αποσπασουν ένα τετοιο κοµµατι?  
 
Για µενα, το θεµα αυτό είναι µια ανοικτη προκληση που πρεπει να αντιµετωπιστει. 
Ηδη εχουµε κανει µερικες προκαταρκτικες συζητησεις µε τον ΟΛΘ, συζητησεις που 
πρεπει να συνεχιστουν ώστε να βρεθει µια λυση.  
 
Γεικευοντας το σηµειο αυτό, υπαρχει ενας σεβαστος ογκος φορτιων, κυριως 
Κοινοτικων, που ερχεται στην Ελλαδα όχι µεσω Πειραιως αλλα από άλλες πυλες, πχ 
Πατρα, Ηγουµενιτσα, Βουλγαρια, κλπ. Ακουω τελευταια ότι η Κορινθος εχει 
εξελιχθει ως τετοια πυλη. Γιατι τετοια φορτια να µην µπορουν να ελθουν στην 
Ελλαδα µεσω Πειραια?  
 
Το προβληµα αυτό συνδεεται αµεσα µε την ενισχυση της ναυτιλιας µικρων 
αποστασεων (SSS), που απασχολει εντονα την ΕΕ. Σε πολλες Ευρωπαικες χωρες, το 
προβληµα αυτο µπορει να περιγραφει απλα ως εξης: ∆εδοµενης της µεγαλης 
επιβαρυνσης που υφιστανται τα χερσαια (και κυριως τα οδικα) µεταφορικα δικτυα 



απο τη διελευση µεγαλων ποσοτητων φορτιων, τι µπορει να γινει για να διοχετευθει 
ενα τµηµα του φορτου αυτου στη θαλασσια οδο; Ενα φορτιο πχ απο το Bilbao της 
Ισπανιας στο Rotterdam της Ολλανδιας, αντι να παει µε φορτηγο αυτοκινητο, µηπως 
θα ηταν καλυτερα να παει µε πλοιο; Ένα φορτιο από τη Βαρκελωνη στον Πειραια, 
γιατι να µπει στο φορτηγο και να εισελθει στην Ελλαδα µεσω πατρας και να µην µπει 
σε ένα container και να ελθει απευθειας? 
 
∆εδοµενου οτι τα περισσοτερα Ευρωπαικα αστικα και βιοµηχανικα κεντρα απεχουν 
λιγοτερο απο 200 χιλιοµετρα απο τη θαλασσα, και δεδοµενης της οικονοµιας 
κλιµακας στις θαλασσιες µεταφορες, θα µπορουσε να σκεφτει κανεις οτι υπαρχει ενα 
τεραστιο δυναµικο µετατοπισης των φορτιων απο τα χερσαια στα θαλασσια 
µεταφορικα δικτυα. Ηδη ενα 30% των ενδοευρωπαικων φορτιων µετακινειται δια 
θαλασσης, και το θεµα ειναι αν το ποσοστο αυτο µπορει να αυξηθει. 
 
Βεβαια, ο στοχος της µετατοπισης φορτιων απο την ξηρα στη θαλασσα απαιτει 
ορισµενες βασικες προυποθεσεις για να υλοποιηθει σωστα και να µη µεινει στο 
επιπεδο µιας απλης ευχης. Η πραξη εδειξε οτι τα φορτια δεν µετατοπιζονται ετσι 
ευκολα. Η πραξη εδειξε επισης οτι σε πολλες περιπτωσεις οι ναυλωτες και γενικα οι 
πελατες που θελουν να µεταφερουν φορτια δεν ειναι ικανοποιηµενοι απο το επιπεδο 
εξυπηρετησης που απολαµβανουν. Ετσι, αναζητουν αλλες λυσεις. Στην περιπτωση 
του ναυλωτη απο τη Μαδριτη στην Αθηνα, αν δεν υπαρξει τετοια ικανοποιηση, αυτος 
θα στειλει το φορτιο του µε φορτηγο αυτοκινητο. 
 
Βασικος παραγοντας που πρεπει να προσχθει ειναι οι διαδικασιες µεταφορτωσης. Με 
αυτες δεν εννοω µονο τη φορτοεκφορτωση στα διαφορα λιµανια και αλλα terminals, 
αλλα και τις τελωνειακες και αλλες συναφεις διαδικασιες. Τη στιγµη που το φορτιο 
που κινειται στον αυτοκινητοδροµο περναει τα συνορα Ισπανιας- Γαλλιας η Βελγιου- 
Ολλανδιας χωρις καν να σταµατησει, ενω οταν ερχεται στο λιµανι του Πειραια πρεπει 
να υφισταται τις όποιες χρονοβορες διαδικασιες τελωνισµου και εκτελωνισµου (τα 
κοινοτικα φορτια ακοµη δεν µπορουν να φυγουν ελευθερα στην επικρατεια όπως πχ 
φευγουν στην Πατρα, στην Κορινθο η στην Ελευσινα), ειναι σαφες οτι ηδη η 
ναυτιλια µικρων αποστασεων ξεκιναει µε ενα βασικο handicap: Το οτι πρεπει να 
εξοµαλυνει οσο γινεται περισσοτερο τις διαδικασιες αυτες. 
 
Μια αλλη δυσκολια που εχουµε αφορα το επιπεδο της πληροφορησης.  Σε 
Ευρωπαικο επιπεδο (και κατ επεκταση και στην Ελλαδα) υπαρχει αυτη τη στιγµη 
µεγαλη ασαφεια ποιες ειναι οι ροες  που αφορουν αµεσα τη ναυτιλια µικρων 
αποστασεων, δηλαδη απο που προερχονται και που πηγαινουν τα φορτια. 
Μεγαλυτερη ασαφεια υπαρχει στις µεταφορτωσεις. Για ενα container που ερχεται 
στον Πειραια απο το Gioia Tauro της Ιταλιας, ειναι δυσκολο να προσδιορισουµε αν 
φορτωθηκε στη Νεα Υορκη, στο Παρισι, η στο Μιλανο. Για ενα container που παει 
στη Μαλτα, δεν ξερουµε τελικα αν καταληξει στην Λιβυη, σην Ισπανια, η στο 
Μεξικο. Και οµως, αυτη η πληροφορηση ειναι βασικη για τη διαµορφωση της 
τιµολογιακης µας πολιτικης, στο βαθµο που θελουµε να προσελκυσουµε τετοια 
φορτια µε ειδικο τιµολογιο.  
 
Ο παράγοντας που αναµένεται να επιδράσει καθοριστικά στην περαιτέρω ανάπτυξη 
του τοπικού φορτίου στον Πειραιά  είναι η σιδηροδροµική σύνδεση του container 
terminal 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, και ειµαστε 
σε επαφη µε τον ΟΣΕ για το σχεδιασµο της. 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.  
 
∆εν θελω να µακρυγορησω. Σιγουρα δεν ηµουνα εγκυκλοπαιδικος. Αλλα ελπιζω να 
σας εδωσα µια γευση µερικων από τα θεµατα που µας απασχολουν. Στη νεα εποχη 
που βρισκοµαστε, ο ΟΛΠ µπαινει µε θετικη προοπτικη, µε θαρρος και 
αυτοπεποιθηση.  
 
Σας ευχαριστώ πολύ. 
 
 


