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1. Εισαγωγή 

Στις 7 Δεκεμβρίου 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, και αυτή έχει σχέση με την ακτοπλοϊα που αφορά τα νησιά και με τα πλοία κάτω των 650 κοχ. Ηδη έχουν απελευθερωθεί το cabotage στρατηγικών εμπορευμάτων (1/1/1997) και πρόκειται σύντομα να απελευθερωθεί το cabotage στις κρουαζιέρες που εξυπηρετούν και νησιά (1/1/1999). 

Το 1998 είναι στο μεσοδιάστημα μεταξύ 1992 και 2004. Για μεγαλύτερη ακρίβεια, χρονικά έχουμε ήδη περάσει το μεσοδιάστημα. Ο χρόνος πράγματι περνάει πολύ γρήγορα και δεν γυρίζει πίσω.

Το βασικό θέμα της παρούσας εργασίας είναι το εξής: Ποιά ήταν η κατάσταση το 1992, πού βρισκόμαστε σήμερα, και τι πρέπει να γίνει μέχρι το 2004. Αυτά τα θέματα θα εξετασθούν υπό τις εξής σκοπιές:

· Στόλος

· Λιμενική υποδομή

· Δομή δικτύου

· Ποιότητα υπηρεσιών

· Θεσμικό πλαίσιο

2. Η κατάσταση πρίν τον Κανονισμό

Στο τέλος της εισήγησης παρατίθεται βιβλιογραφική λίστα εργασιών που περιγράφουν αρκετά αναλυτικά ποιά ήταν η κατάσταση πρίν τον Κανονισμό. Οι περισσότερες από τις εργασίες αυτές είναι παράγωγα της μελέτης που είχε αναλάβει μερικά χρόνια πρίν το ΕΜΠ για την Ελληνική Ακτοπλοϊα (κατάσταση, προοπτικές και επενδυτικές ευκαιρίες). Η μελέτη έγινε το 1993 με χρηματοδότη την ΕΤΒΑ.

Εδώ πρέπει να διευκρινισθούν μερικά πράγματα.  Πρώτο, παρ’όλο που η μελέτη αυτή έγινε το 1993, υπήρξε μεγάλο πρόβλημα να συλλεγούν πρόσφατα στοιχεία, ιδίως στοιχεία κίνησης. Η πιο πρόσφατα τότε δημοσιευμένη έκθεση της Εθνικής Στατιστικής Υπηρεσίας με στοιχεία ναυτιλιακής κίνησης είχε ημερομηνία 1987. Τελικά βέβαια με πολύ κόπο βρέθηκαν πιό πρόσφατα στοιχεία (μερικά μέχρι το 1991), αλλά και αυτά δεν ήταν πλήρη.

Η δεύτερη διευκρίνηση είναι οτι η μελέτη αυτή δεν ήταν μόνο μιά αποτύπωση της τότε κατάστασης.  Εγιναν και διάφορες επισημάνσεις και  αναλύσεις και βγήκαν πολλά συμπεράσματα και προτάσεις. Κατά πόσον αυτά ισχύουν και σήμερα θα φανεί στη συνέχεια.

Αλλά ας δούμε συνοπτικά την τότε κατάσταση της ακτοπλοίας, ιδίως από την πλευρά των προβλημάτων που κάποιος μπορούσε να καταγράψει.

2.1 Στόλος

Δύο ήταν οι βασικές διαπιστώσεις για την κατάσταση του ακτοπλοϊκού στόλου το 1992 (παρενθετικά αναφέρουμε οτι τα στοιχεία για το στόλο ήταν πιο πρόσφατα απο αυτά για την κίνηση-πχ υπήρχαν στοιχεία 1992).

Η πρώτη διαπίστωση αφορούσε τη μέση ηλικία του στόλου. Γιά Ε/Γ-Ο/Γ άνω των 1.000 κοχ, διαπιστώθηκε οτι στα 4 χρόνια απο το 1988 στο 1992 η μέση ηλικία είχε αυξηθεί και αυτή κατά 4 χρόνια (απο 21 σε 25 έτη). Η κατάσταση στον υπόλοιπο στόλο δεν ήταν καλύτερη, με μερικά πλοία (ιδίως μικρά συμβατικά) να είναι άνω των 50 ετών. Δηλαδή η βασική διαπίστωση ήταν οτι ο στόλος ήταν υπέργηρος.

Η δεύτερη διαπίστωση ήταν η αρκετά ισχνή παρουσία των λεγομένων πλοίων νέας τεχνολογίας. Αυτή περιοριζόταν σε αρκετά υδροπτέρυγα και σε πολύ λίγα (3) catamaran. Δεν υπήρχε ούτε ένα γρήγορο οχηματαγωγό.

2.2 Λιμενική υποδομή

Η βασική διαπίστωση ήταν η μεγάλη ανάγκη αναβάθμισης ολόκληρης της λιμενικής υποδομής της χώρας. Διαπιστώθηκαν σημαντικές ανεπάρκειες, κυρίως από πλευράς εξυπηρέτησης της διαρκώς αυξανόμενης κίνησης και του διαρκώς αυξανόμενου μεγέθους πλοίων. Βασικές ανεπάρκειες αναγνωρίσθηκαν επίσης από πλευράς εξυπηρέτησης του επιβάτη και των οχημάτων. Οι ανεπάρκειες αυτές επικεντρώνονται σε τομείς όπως κακή πρόσβαση, κυκλοφοριακά προβλήματα, έλλειψη σήμανσης, κακή οργάνωση αναχωρήσεων και αφίξεων (ιδίως άν αυτές συμπίπτουν), κακή διασύνδεση με άλλα μεταφορικά μέσα, έλλειψη ταξί, WC, τηλεφώνων, κακή εικόνα πλανόδιου εμπόριου, καθαριότητα, κλπ.

2.3 Δομή δικτύου

Ο μεγάλος βαθμός ακτινικότητας του δικτύου με κέντρο τον Πειραιά κρίθηκε οτι ήταν αρνητικός παράγοντας της άρτιας διασύνδεσης των νησιών μεταξύ τους. Διαπιστώθηκε οτι η δομή του δικτύου δεν είχε ουσιαστικά αλλάξει σε σχέση με εκείνη 20 χρόνια πρίν, παρά την εκρηκτική ανάπτυξη του κλάδου την ίδια περίοδο. Μάλιστα κατέστη σαφές οτι το δίκτυο προπολεμικά ήταν λιγότερο ακτινωτό απο τον Πειραιά απο ο,τι ήταν το 1992, καθ’ όσον τα νησιά των Κυκλάδων ήταν τότε περισσότερο συνδεδεμένα με το διοικητικό τους κέντρο (δηλαδή την Ερμούπολη της Σύρου) απο ο,τι μεταπολεμικά. Η αργή αλλά σταθερή μείωση του νησιωτικού πληθυσμού και του αριθμού των κατοικημένων νησιών (από περίπου 160 προπολεμικά σε περίπου 140 το 1992) ήταν μιά παράλληλη και εξ ίσου αρνητική εξέλιξη. Και οι δύο αυτές εξελίξεις ουσιαστικά υποδηλώνουν την επικίνδυνη υποβάθμιση της Περιφέρειας σε βάρος του Κέντρου που συντελέστηκε στο διάστημα αυτό, με ό,τι κοινωνικές, οικονομικές και στρατηγικές επιπτώσεις αυτό συνεπάγεται.

2.4 Ποιότητα υπηρεσιών

Πέραν από τις υπηρεσίες που απορρέουν από το πλοίο και το λιμάνι, μιά βασική ανεπάρκεια του συστήματος το 1992 ήταν η αδυναμία έκδοσης εισιτηρίων μετ’ επιστροφής, ή κράτησης εισιτηρίων γενικά. Το σύστημα on-line είχε μόλις τότε αρχίσει να συζητείται (με μεγάλη αντίδραση από πολλούς πλοιοκτήτες). Η έλλειψη ενός τέτοιου συστήματος ήταν η βασική αιτία έκδοσης υπεραρίθμων εισιτηρίων, ιδίως το καλοκαίρι.

2.5 Θεσμικό πλαίσιο

Ισως η πλέον κατάλληλη λέξη να περιγράψει το θεσμικό πλαίσιο της ακτοπλοίας το 1992 ήταν «μωσαϊκό» (και μάλιστα πολύχρωμο). Μετά από μεγάλη προσπάθεια,  δεκάδες τόμων σχετικής νομοθεσίας συμπυκνώθηκαν σε περίπου 30 σελίδες. Προεδρικά διατάγματα, βασιλικά διατάγματα, νομοθετικά διατάγματα, νόμοι, αναγκαστικοί νόμοι, πράξεις Υπουργικού Συμβουλίου, Υπουργικές αποφάσεις, ερμηνευτικές εγκύκλιοι και άλλοι κανονισμοί, συνέθεταν το μωσαϊκό αυτό (χωρίς να συνυπολογίσουμε την Κοινοτική Νομοθεσία και τους κανονισμούς του ΙΜΟ). Μερικοί απο τους νόμους αυτούς τέθηκαν σε ισχύ απο τις αρχές της δεκαετίας του 1930. 

Η πρώτη προφανής διαπίστωση ήταν ότι το θεσμικό αυτό πλαίσιο ήταν σε καίρια σημεία μη συμβατό με τον Κανονισμό 3577. 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. Η άποψη της ΓΕΑΣ (Γνωμοδοτικής Επιτροπής Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών) έχει συμβουλευτικό μόνο χαρακτήρα. Τέλος, ο Νόμος αυτός δεν προέβλεπε κανένα αντικειμενικό κριτήριο, ή κριτήριο ενθάρρυνσης του υγιούς ανταγωνισμού και αποφυγής μονοπωλιακών καταστάσεων.

Η δεύτερη διαπίστωση ήταν ο συνεχιζόμενος ασφυκτικός εναγκαλισμός 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 διαπιστώθηκε οτι όχι μόνο αφορούσε ολόκληρο το ναυλολόγιο (το οποίο καθορίζεται κάθε χρόνο από το ΥΕΝ), αλλά και στο ποιοί δικαιούνται εκπτώσεις. Ενδεικτικά αναφέρονται: Εκπτώσεις δικαιούνται βουλευτές και 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.

Πιθανώς ως αντάλλαγμα για τα ανωτέρω αρνητικά σημεία, η νομοθεσία η σχετική με τους φόρους κρίθηκε ως εξαιρετικά ευνοϊκή. Βάσει του Νόμου 959 του 1979 απαλλάσσονται παντός φόρου ή άλλης επιβάρυνσης, τόσο η διανομή κερδών των ακτοπλοϊκών εταιρειών, όσο και άλλα οικονομικά μεγέθη τα οποία φυσιολογικά φορολογούνται σε άλλες Ελληνικές εταιρείες (ή σε ακτοπλοικές εταιρείες εκτός Ελλάδος). 

3. Η κατάσταση σήμερα

Με σχεδόν 6 χρόνια να έχουν περάσει από τότε μέχρι τώρα, η βασική ερώτηση είναι τι πρόοδος έχει σημειωθεί. Ας εξετάσουμε κάθε κατηγορία ξεχωριστά. 

3.1 Στόλος

Είναι σίγουρο οτι η μέση ηλικία του στόλου έχει μειωθεί έναντι εκείνης το 1992. Σ’ αυτό συνετέλεσε όχι μόνο η απόσυρση πλοίων μεγάλης ηλικίας, αλλά κυρίως η ένταξη στο ναυλολόγιο αρκετών νεότευκτων πλοίων. Εταιρείες όπως οι Στρίντζης, Μινωϊκές, Επιχειρήσεις Αττικής και CERES εμπλούτισαν τον Ελληνικό στόλο με νέα πλοία, πολλά από τα οποία μάλιστα είναι πλοία νέας τεχνολογίας (catamaran και υδροπτέρυγα). 

Bέβαια, πολλά από τα πλοία αυτά (περιλαμβανομένων όλων των μεγάλων Ε/Γ-Ο/Γ) δρομολογήθηκαν στις γραμμές της Ιταλίας, επομένως υπό τη στενή έννοια τα πλοία αυτά δεν είναι ακόμη εντεταγμένα στο καθεστώς της ακτοπλοίας (εκτός από το κομμάτι της λειτουργίας τους μεταξύ Πάτρας-Ηγουμενίτσας-Κέρκυρας). Ομως, υπάρχει η καταγεγραμμένη πρόθεση των εταιρειών αυτών να φέρουν νέα πλοία και στην εσωτερική αγορά.

Το γεγονός οτι ο αριθμός πλοίων νέας τεχνολογίας (και μάλιστα αυτών που κυκλοφορούν εντός της Ελλάδος) αυξήθηκε είναι σίγουρα σημαντικό. Πολύ σημαντικό είναι επίσης οτι πρώτη φορά από πέρισυ προσφέρει υπηρεσίες ένα πραγματικά ταχύπλοο Ε/Γ-Ο/Γ (το High Speed I των Μινωϊκών) και υπάρχει πρόθεση να λειτουργήσουν και άλλα.  Οι εταιρείες CERES και Στρίντζη έθεσαν επίσης σε λειτουργία αρκετά πλοία νέας τεχνολογίας πέρισυ και φέτος, άν και προς το παρόν κανένα που να μεταφέρει οχήματα.

Δύο άλλα σημαντικά γεγονότα σχετικά με το στόλο έλαβαν χώρα στο διάστημα από το 1992 μέχρι τώρα. Το πρώτο ήταν η είσοδος μεγάλων ακτοπλοϊκών εταιρειών στο Χρηματιστήριο Αξιών Αθηνών. Είναι προφανές οτι η πλοιοκτησία πήρε πολύ στα σοβαρά το μήνυμα οτι χρειάζεται ανανέωση του στόλου και βλέπει το ΧΑΑ ώς σημαντική πηγή άντλησης κεφαλαίων για το σκοπό αυτό. Βέβαια, για να εισαχθεί μια εταιρεία στο Χρηματιστήριο θα πρέπει να ικανοποιεί ορισμένες προδιαγραφές (να έχει κέρδη, να έχει κατάλληλο λογιστικό σύστημα, κλπ). Αν οι προδιαγραφές αυτές λειτουργήσουν προς την κατεύθυνση της οικονομικής εξυγίανσης των ακτοπολοϊκών εταιρειών, τόσο το καλύτερο.

Το άλλο γεγονός ήρθε με τή βύθιση του ESTONIA το 1994. Το τραγικό αυτό ατύχημα σηματοδότησε τη θέσπιση αυστηρών κανονισμών απο τον ΙΜΟ σχετικά με την εσωτερική υποδιαίρεση στα Ε/Γ-Ο/Γ (κανονισμοί EuroSolas). Η επίπτωση των κανονισμών αυτών στον Ελληνικό ακτοπλοϊκό στόλο αναμένεται να είναι καταλυτική, καθ’ όσον κανένα απο τα παλαιά Ε/Γ-Ο/Γ δεν πληρούν τους κανονισμούς αυτούς σήμερα. Εικάζεται δε ότι τυχόν μετασκευή τους για το σκοπό αυτό θα είναι οικονομικά ασύμφορη.  

3.2 Λιμενική υποδομή

Από πλευράς λιμενικής υποδομής, ας δούμε τι έγινε στον Πειραιά, το πρώτο λιμάνι της χώρας. 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 αυτή τη στιγμή εκτελείται ένα μεγάλο λιμενικό έργο για νέες θέσεις ακτοπλοίας. Επίσης, διάφορες αποθήκες στην Ηετιωνία ακτή κατεδαφίστηκαν και δημιουργήθηκαν χώροι εξυπηρέτησης της ακτοπλοίας.

Διάφορα 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.

Ανάλογες παρεμβάσεις έγιναν και σε άλλα λιμάνια της χώρας, όπως Πάτρα, Ηγουμενίτσα, Ηράκλειο, Αλεξανδρούπολη, Βόλος, και αλλού. Η χρηματοδότηση προήλθε κυρίως από διάφορα Ευρωπαϊκά προγράμματα, όπως Ταμείο Συνοχής, Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης, κλπ.

3.3 Δομή δικτύου

Αν και θα μπορούσε να πει κανείς οτι η όποια αλλαγή στη δομή του δικτύου τα τελευταία 6 χρόνια ίσως δεν είναι τόσο συνταρακτική, εν τούτοις κρίνεται οτι η αλλαγή κινήθηκε προς τη σωστή κατεύθυνση. Σήμερα υπάρχουν σαφώς περισσότερα δρομολόγια, και μάλιστα ορισμένα απο αυτά συνδέουν καλύτερα τα νησιά του αρχιπελάγους μεταξύ τους από ο,τι πρίν. Η αναβάθμιση του ρόλου των πλοίων νέας τεχνολογίας σίγουρα συνέβαλε στην εξέλιξη αυτή. 

3.4 Ποιότητα υπηρεσιών

Το πιό σημαντικό γεγονός εδώ είναι η έναρξη λειτουργίας του συστήματος on-line για την έκδοση εισιτηρίων. Αν και ακόμη το σύστημα δεν λειτουργεί πλήρως (και αυτό κυρίως οφείλεται στο οτι τα περιφερειακά πρακτορεία δεν έχουν ακόμη συνδεθεί ούτε με το κέντρο ούτε μεταξύ τους), φέτος είδαμε μιά σημαντική βελτίωση:  Σταμάτησε το φαινόμενο των υπεράριθμων, των διπλοκρατήσεων και των πλαστών εισιτηρίων, που ταλάνιζε τους επιβάτες κάθε χρόνο. 

Σταμάτησε επίσης το φαινόμενο της έκδοσης εισιτηρίων μέσα στο πλοίο, όπως επίσης καταργήθηκαν τα κάθε είδους κασελάκια, πάγκοι, και άλλα παρελκόμενα για την έκδοση εισιτηρίων δίπλα στον καταπέλτη. Μένουν ακόμη τα κιόσκια, αλλά με το on-line και αυτά σιγά-σιγά θα μειωθούν και θα γίνουν πιό ομοιόμορφα.

3.5 Θεσμικό πλαίσιο

Κάποιος θα μπορούσε να  ισχυρισθεί οτι άπαξ και οι περισσότεροι από τους νόμους και κανονισμούς  που ίσχυαν το 1992  (περιλαμβανομένων και μερικών προπολεμικών νόμων) ισχύουν και σήμερα, δεν έχει γίνει σημαντική αλλαγή στο θεσμικό πλαίσιο της ακτοπλοίας από τότε μέχρι τώρα. Η άποψη αυτή δεν είναι ακριβής, και είναι ίσως και παραπλανητική. 

Ισως η πιό σημαντική θεσμική παρέμβαση που έγινε απο πλευράς Πολιτείας τα τελευταία χρόνια αφορά τις άδειες σκοπιμότητας. Αν και τύποις η διαδικασία δεν άλλαξε, είδαμε τουλάχιστο δύο αλλαγές απο πλευράς ουσίας. Πρώτο, πλοία νέας τεχνολογίας είναι τώρα πιό εύκολο να παίρνουν τέτοιες άδειες (οι παλιές προυποθέσεις που έθετε το ΥΕΝ σε ορισμένες περιπτώσεις καθιστούσαν κάτι τέτοιο ουσιαστικά αδύνατο). Δεύτερο, η απαίτηση του ΥΕΝ να εγκαταστήσουν οι εταιρείες σύστημα on-line ως προυπόθεση έκδοσης άδειας σκοπιμότητας είχε ουσιαστικό αποτέλεσμα, όπως αναφέρθηκε προηγουμένως. Και οι δύο αυτές αλλαγές είχαν πολύ θετικές επιπτώσεις στην όλη εικόνα της ακτοπλοίας.

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 Ελλάδος 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 πολύ πιό ελαστικοί απο τους δικούς μας. 

Από όσα είναι γνωστά, το θέμα είναι ακόμη ανοικτό. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή συνέταξε ένα σχέδιο κανονισμού, το οποίο, κατά την ίδια, επιχειρεί να συμβιβάσει διαμετρικά αντίθετες απόψεις γιά το θέμα. Σχεδόν όλες οι πλευρές αντέδρασαν στο σχέδιο αυτό (μερικές έντονα), πράγμα το οποίο η Επιτροπή θεωρεί οτι επιβεβαιώνει την άποψή της οτι το σχέδιο είναι καλό. Τα πράγματα όμως δεν είναι τόσο απλά, και ο τρόπος με τον οποίο θα ρυθμισθεί το θέμα θα είναι καθοριστικός για την ανταγωνιστικότητα του Ελληνικού ακτοπλοϊκού στόλου από το 2004 και μετά.

4. Τι πρέπει να γίνει μέχρι το 2004

Ας δούμε εν συντομία τι απομένει να γίνει μέχρι το 2004. 

4.1 Στόλος

Οι τρείς βασικές προτεραιότητες του στόλου είναι (α) ανανέωση, (β) ανανέωση, και (γ) ανανέωση. Είναι σίγουρο οτι αυτοί που θα μπορέσουν να τηρήσουν τις προτεραιότητες αυτές είναι και αυτοί που θα μπορέσουν να μείνουν μέσα στο παιχνίδι. Είναι επίσης σίγουρο οτι θα υπάρξει από πλευράς Ελληνικής πλοιοκτησίας μεγάλη ζήτηση για νέα σκάφη.

Εδώ διαφαίνεται μιά χρυσή ευκαιρία για την Ελληνική ναυπηγική βιομηχανία. Το ερώτημα είναι το εξής: Θα μπορέσει να την αρπάξει δυναμικά, ή οι πλοιοκτήτες θα συνεχίσουν να προσφεύγουν σε ξένα ναυπηγεία;

4.2 Λιμενική υποδομή

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. Δεδομένων των ορίων που υπάρχουν στην Κρατική χρηματοδότηση, κεφάλαια θα αναζητηθούν από Κοινοτικά προγράμματα όπως το Ταμείο Συνοχής, το Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης, και τα Διευρωπαϊκά Δίκτυα (ΤΕΝs). Με την επικείμενη θεσμική μετεξέλιξη των δύο μεγάλων λιμανιών (και ίσως αργότερα και άλλων μικρότερων), κεφάλαια επίσης θα αντληθούν και από την ιδιωτική πρωτοβουλία.

Είναι άλλωστε γνωστό οτι εκτός από την άρση του cabotage, το 2004 θα γίνουν και οι Ολυμπιακοί αγώνες. Μιά μείζων ανάπλαση του επιβατικού λιμένα του Πειραιά (στα πρότυπα παρομοίων αναπλάσεων στο εξωτερικό, πχ στη Βαρκελώνη) 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. Δεδομένου οτι ο ΟΛΠ δεν χρηματοδοτείται από τον Κρατικό Προυπολογισμό, και δεδομένου οτι τα τιμολόγια του επιβατικού λιμένα είναι εξευτελιστικά χαμηλά, οποιοδήποτε μείζον έργο ατον επιβατικό λιμένα ουσιαστικά επιδοτείται από τα έσοδα του ΟΛΠ στο container terminal, και αυτό κάποτε θα πρέπει να διορθωθεί. Πρόθεση είναι οι παρεμβάσεις αυτές να γίνουν στο πλαίσιο της διαδικασίας μετατροπής του ΟΛΠ σε ΑΕ. 

Για τα άλλα λιμάνια της χώρας, η Κρατική παρέμβαση αναμένεται να είναι σημαντική σε λιμάνια της περιφέρειας, εκεί δηλαδή που κάποιος ιδιώτης δεν έχει ίδιο συμφέρον να κάνει επενδύσεις. Η χρηματοδότηση έργων από διάφορα Κοινοτικά προγράμματα αναμένεται να συνεχισθεί.

4.3 Δομή δικτύου

Ποιά θα είναι η δομή του δικτύου το 2004; Κάποιος αφελής θα μπορούσε να ισχυρισθεί οτι με την απελευθέρωση της αγοράς το 2004 υπάρχει κίνδυνος συρρίκνωσης του δικτύου στις απομεμακρυσμένες νησιωτικές περιοχές. Ευτυχώς, ο Κανονισμός 3577 (και συγκεκριμένα το Αρθρο 4) παρέχει την δυνατότητα σύναψης  ανάθεσης “δημόσιας υπηρεσίας”, η να επιβάλει υποχρέωση παροχής δημόσιας υπηρεσίας ως προϋπόθεση γιά την παροχή άδειας σε κάποια εταιρεία. 

Επομένως, με το εργαλείο αυτό, παρέχεται η ευκαιρία στο ΥΕΝ να σχεδιάσει εξ αρχής το δίκτυο κατά βέλτιστο τρόπο, δηλαδή σύμφωνα με ορισμένα σφαιρικά κριτήρια εξυπηρέτησης του κοινού. Τα κριτήρια αυτά λογικά θα πρέπει να έχουν σχέση με παραμέτρους όπως συχνότητα δρομολογίων, προδιαγραφές των πλοίων που προσφέρουν υπηρεσίες, συνδεσιμότητα λιμένων, κάλυψη κατά τη διάρκεια του χειμώνα, κλπ. Για να γίνει όμως αυτό, θα πρέπει παράλληλα το ΥΕΝ να αναθεωρήσει τη σημερινή διαδικασία παροχής αδειών σκοπιμότητας, όπως θα δούμε και πιό κάτω.

4.4 Ποιότητα υπηρεσιών

Γιά τον επιβάτη του 2004, εκτός από καλύτερες υπηρεσίες στο πλοίο και στο λιμάνι, σημασία θα έχει η ποιότητα του όλου πακέτου. Γι’ αυτό και αναμένεται περισσότερη ολοκλήρωση των ακτοπλοϊκών υπηρεσιών με εκείνες που έχουν περισσότερο τουριστικό χαρακτήρα, όπως κρατήσεις ξενοδοχείων ή άλλων δωματίων, ενοικιάσεις αυτοκινήτων καί σκαφών αναψυχής, εκδρομές και περιηγήσεις, κλπ. Αναμένονται επίσης καλύτερες υπηρεσίες στη μεταφορά αποσκευών και εμπορευμάτων με σύστημα door-to-door.  

4.5 Θεσμικό πλαίσιο

Η πολυπλοκότητα του θεσμικού πλαισίου έχει σαν αποτέλεσμα τη δυσκινησία εκείνων των διαδικασιών που είναι απαραίτητο να είναι απλές και ευέλικτες για να μπορέσει να λειτουργήσει το σύστημα αποδοτικά. Επομένως χρειάζονται να γίνουν αλλαγές στο θεσμικό πλαίσιο ώστε να διορθωθεί η κατάσταση αυτή. Είναι καιρός το πολύχρωμο μωσαϊκό να δώσει τη θέση του σε ένα σύγχρονο πλαίσιο.

Από όσες αλλαγές είναι αναγκαίες, ίσως η πιό σημαντική είναι η αλλαγή στη διαδικασία χορήγησης αδειών σκοπιμότητος. Αυτή,  βασιζόμενη σήμερα σε μιά απηρχαιωμένη νομοθεσία, δεν είναι ούτε ορθολογική ούτε συμβατή με τον Κανονισμό 3577. Η νέα διαδικασία θα πρέπει να βασίζεται σε αντικειμενικά κριτήρια, να προάγει τον ανταγωνισμό, και να περιορίζει όσο το δυνατό περισσότερο μονοπωλιακές ή ολιγοπωλιακές καταστάσεις.  Αδειες θα πρέπει να παίρνουν αυτές οι εταιρείες που είναι σε θέση να εγγυηθούν συγκεκριμένες προδιαγραφές στις υπηρεσίες που προσφέρουν στον επιβάτη.

Μιά άλλη σημαντική παρέμβαση που πρέπει να γίνει είναι η απελευθέρωση του ναυλολογίου. Με τον όρο αυτό εννοούμε οτι ο κάθε προσφέρων μιά υπηρεσία θα πρέπει να έχει την ελευθερία να τιμολογεί αυτήν την υπηρεσία και να ανταγωνίζεται και ως προς την τιμή. Μιά τέτοια κατάσταση επικρατεί σήμερα στο διάδρομο της Αδριατικής, και θα μπορούσε να εφαρμοσθεί και στο εσωτερικό της χώρας. 

Αν ο φόβος σήμερα είναι οτι μιά απελευθέρωση του ναυλολογίου θα οδηγήσει τους ναύλους προς τα πάνω, αυτό δεν είναι αναγκαστικά ακριβές, όπως έχουν δείξει παραδείγματα στις διεθνείς αεροπορικές μεταφορές και στις γραμμές Ελλάδος – Ιταλίας (οι ναύλοι των οποίων είναι χαμηλότεροι από εκείνους της γραμμής Πειραιά-Κρήτης ανά μονάδα απόστασης). Σε κάθε περίπτωση, η κατάργηση των μονοπωλιακών καταστάσεων που υπάρχουν σήμερα θα οδηγήσει τους ναύλους σε ανταγωνιστικότερα επίπεδα.

Βέβαια, θα ήταν μεγάλο σφάλμα να γίνει πλήρης απελευθέρωση του ναυλολογίου, ιδίως στις γραμμές δημοσίων υπηρεσιών. Οι γραμμές αυτές είναι εξ ορισμού εκείνες, τις οποίες ένας πλοιοκτήτης, σκεπτόμενος μόνο το δικό του συμφέρον, δεν θα ανελάμβανε. Το ερώτημα είναι ποιές θα είναι αυτές οι γραμμές, ποιοί θα πρέπει να είναι οι ναύλοι στις γραμμές αυτές, και πώς θα δίνονται οι άδειες για τις γραμμές αυτές. 

Αυτή άλλωστε είναι μιά μεγάλη πρόκληση για το θεσμικό έργο που πρέπει να γίνει μέχρι το 2004: 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. 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.

5. Συμπεράσματα

Τα βασικά συμπεράσματα  που βγαίνουν απο την ανωτέρω ανάλυση 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 Δεκέμβριο του 1992. Αρα σ’ εμάς εναπόκειται να λάβουμε όλα τα υπόλοιπα αναγκαία μέτρα ώστε την 1η Ιανουαρίου του 2004 όχι μόνο να έχουμε 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.  

Η αναμόρφωση του θεσμικού πλαισίου της ακτοπλοϊας  προέχει σαν η δράση εκείνη στην οποία πρέπει οπωσδήποτε να δοθεί προτεραιότητα, ώστε να μπορέσουν να επιτευχθούν οι ανωτέρω στόχοι στα περίπου 5 χρόνια που μας απέμειναν. Είναι επιτακτικό αυτό να γίνει όσο το δυνατό πιό άμεσα και όχι την τελευταία στιγμή, ώστε και οι ακτοπλόοι επενδυτές να ξέρουν έγκαιρα ποιοί θα είναι οι κανόνες του παιχνιδιού, και να υπάρχουν και περιθώρια διορθωτικών παρεμβάσεων.

Εκφράζεται η ελπίδα οτι όπως η Ελληνική ναυτιλία έχει αριστεύσει όσες φορές το περιβάλλον στο οποίο έχει κληθεί να λειτουργήσει διέπεται από συνθήκες ανταγωνισμού (ποντοπόρος ναυτιλία, διάδρομος Αδριατικής, κλπ), για τους ίδιους λόγους θα μπορέσει να πράξει το ίδιο όταν φτάσει το 2004.
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