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Καθηγητής ΕΜΠ

Η συνεχιζόμενη συζήτηση για το νέο θεσμικό πλαίσιο της ακτοπλοΐας και τις επιπτώσεις του διατρέχει τον κίνδυνο να αποπροσανατολίσει τους αρμοδίους από την επίλυση χρονίων προβλημάτων του κλάδου που ακούγονται μεν πεζά, αλλά είναι απαραίτητο να αντιμετωπισθούν κάποτε με τη δέουσα σοβαρότητα. 

Θυμάμαι μια φορά στις αρχές της δεκαετίας του 90, όταν επέστρεφα στο λιμάνι του Πειραιά από τις καλοκαιρινές μου διακοπές, μου πήρε περίπου μια ώρα να μπορέσω να βγω από το γκαράζ του πλοίου στην αποβάθρα και περίπου άλλη μια ώρα για να φύγω από εκεί για την Αθήνα. Ο λόγος της πρώτης καθυστέρησης ήταν ότι τα ΙΧ είχαν παρκάρει στο γκαράζ με τέτοιο τρόπο, ώστε θα μπορούσαν να βγουν μόνο αν οι μανούβρες γινόταν με κάποια συγκεκριμένη (αλλά άγνωστη) αλληλουχία, αλλοιώς δεν έβγαιναν με τίποτε! Όμως, κανένας από το πλήρωμα του πλοίου δεν ήταν εκεί για να δώσει οδηγίες στους αγανακτισμένους οδηγούς να λύσουν το πάζλ. Οι τελευταίοι είχαν ανάψει τις μηχανές τους και φυσικά ο καθένας είχε την απαίτηση να βγει έξω πρώτος. Τελικά έκανα εγώ τον τροχονόμο και βγήκαμε κακήν κακώς.

Όταν βγήκαμε όμως, αντιμετωπίσαμε το δεύτερο εμπόδιο: Τα εξερχόμενα οχήματα έπρεπε να βρουν μόνα τους τη διέξοδο διαφυγής από την αποβάθρα (θυμάμαι ήταν η ακτή Τζελέπη) για το δρόμο που οδηγούσε  στην Αθήνα. Όμως, καμμία τέτοια διέξοδος δεν υπήρχε, γιατί όλες φαινόταν μπλοκαρισμένες από το πλήθος και τα οχήματα που περίμεναν να μπουν στο ίδιο πλοίο και σε πολλά άλλα πλοία δίπλα. Οι άνθρωποι του Λιμενικού έμοιαζαν να τα είχαν χάσει. Τελικά, μετά από πολλή καθυστέρηση, κάποιος οδηγός ανακάλυψε εντελώς τυχαία μια τρύπα διαφυγής, και έγινε δυνατό να πάνε όλα αυτά τα αυτοκίνητα στον προορισμό τους.

Η σημερινή κατάσταση είναι σίγουρα καλύτερη. Όμως, εξακολουθεί να είναι συχνό φαινόμενο οι επιβάτες που φτάνουν σε κάποιο μεγάλο τερματικό λιμάνι (πχ Πειραιάς)  να εγκαταλείπονται στην τύχη τους σχετικά με το πώς θα βγουν από το πλοίο. Το πλήρωμα σε τέτοιες περιπτώσεις κυρίως ασχολείται με την προετοιμασία του πλοίου για το επόμενο ταξίδι και δεν τους απασχολεί να δώσουν οδηγίες για την ομαλή έξοδο των επιβατών. Έτσι, πολλοί πεζοί εξέρχονται μέσω του γκαράζ του πλοίου, είτε αναγκαστικά, είτε επειδή κανένας αρμόδιος δεν τους είπε το αντίθετο. Εκεί απολαμβάνουν επι αρκετή ώρα το αγνό καυσαέριο των πάσης φύσεως οχημάτων που έβαλαν μπροστά τις μηχανές τους προτού ακόμη ανοίξουν οι καταπέλτες. Και όντας εκεί, δυσκολεύουν με την παρουσία τους την ομαλή έξοδο των οχημάτων. Πολλά δίκυκλα είναι παρκαρισμένα σε ράμπες, με κίνδυνο να πέσουν στο βάραθρο αν γίνει κάποια στραβοτιμονιά. Και όταν ολοι αυτοί οι άμοιροι τελικά κατορθώσουν να βγουν από το πλοίο, έρχονται συχνά αντιμέτωποι με την ‘αγωνιστική συμπαράταξη’ εκείνων που έχουν έρθει να τους προϋπαντήσουν και εκείνων που περιμένουν να μπουν στο πλοίο.

Αναρωτήθηκε άραγε κανείς τι θα γίνει αν εκδηλωθεί πυρκαγιά στο γκαράζ του πλοίου τη στιγμή που γίνεται ένα τέτοιο γιουρούσι; Από πού άραγε θα διαφύγει όλος αυτός ο κόσμος, και ποιός θα είναι τότε υπεύθυνος; Το ότι δεν έχει γίνει ακόμη τέτοιο ατύχημα σίγουρα δεν επιτρέπει εφησυχασμό ή επανάπαυση. 

Κακά τα ψέματα, τα περισσότερα από τα ακτοπλοϊκά πλοία που κυκλοφορούν σήμερα και τα περισσότερα από τα λιμάνια που εξυπηρετούν την ακτοπλοΐα δεν έχουν σχεδιασθεί η δεν λειτουργούν με προδιαγραφές που θα επέτρεπαν μια ορθολογική διαδικασία εκκένωσης του πλοίου υπό συνθήκες μεγάλης κίνησης. Σε πολλά νησιά, οι δίοδοι προσπέλασης στο λιμάνι περνάνε μέσα από ταβέρνες, ζαχαροπλαστεία και μπαρ, και οι απαραίτητοι χερσαίοι χώροι στάθμευσης είναι είδος πολυτελείας. Όταν η ροή των επιβατών και των οχημάτων που βγαίνουν  από το πλοίο διασταυρώνεται μετωπικά μεν με τη ροή αυτών που μπαίνουν, εγκάρσια δε με τη ροή γκαρσονιών που σερβίρουν καλαμαράκια και λουκουμάδες σε πεινασμένους θαμώνες, τότε είναι επόμενο το όλο ‘intermodal interface’ να μη λειτουργεί σωστά.   

Σε ορισμένα λιμάνια του εξωτερικού που έχουν κίνηση μεγαλύτερη από τα δικά μας (πχ Dover, η άλλα στη Βόρεια Ευρώπη) οι ροές από και προς το πλοίο είναι σαφώς διαχωρισμένες και η διαμόρφωση των πλοίων είναι τέτοια που καθιστά εφικτό ένα τέτοιο διαχωρισμό (φυσούνες, ειδικές ράμπες, κλπ). Οι χερσαίοι χώροι και οι επιβατικοί σταθμοί αυτών των λιμανιών είναι επίσης ειδικά διαμορφωμένοι για μια τέτοια λειτουργία.

Στο επιβατικό λιμάνι του Πειραιά, ίσως η μόνη περιοχή που προσφέρεται για μια τέτοιου είδους λειτουργία είναι η νέα ακτή Βασιλειάδη. Οι υπόλοιπες περιοχές πάσχουν από τον ασφυκτικό εναγκαλισμό του αστικού ιστού, κάτι που κάνει εξαιρετικά δύσκολη την υλοποίηση ενός τέτοιου στόχου. Ιδιαίτερο πρόβλημα παρουσιάζει η περιοχή μπροστά στον ΗΣΑΠ (Λεμονάδικα) λόγω στενότητας του χερσαίου χώρου. Είναι δε ενδιαφέρον με ποιο τρόπο θα γίνει η διαχείριση της πεπερασμένης χωρητικότητας του λιμανιού τον Αύγουστο του 2004: Ακριβώς την εποχή που η ακτοπλοϊκή κίνηση θα είναι στην αιχμή της, το μισό λιμάνι θα είναι κλεισμένο για τις ανάγκες της Ολυμπιακής φιλοξενίας. Επι πλέον, οι VIPs που θα μένουν στα κρουαζιερόπλοια-ξενοδοχεία, λογικά θα έχουν προτεραιότητα και στις οδικές προσβάσεις του λιμανιού.

Στο Λαύριο η κατάσταση φαίνεται γενικά καλή από πλευράς χερσαίων χώρων, αλλά το μέγεθος του λιμανιού αυτού είναι ακόμη πολύ μικρό για να μπορέσει να σηκώσει σημαντικό βάρος ακτοπλοϊκής κίνησης. Η περαιτέρω ανάπτυξη του λιμανιού και των οδικών και σιδηροδρομικών προσβάσεών του είναι επιτακτική για την αποσυμφόρηση του Πειραιά. Στα υπόλοιπα λιμάνια η κατάσταση είναι ανάμικτη. Είναι σαφές ότι σημαντικά έργα υποδομής πρέπει να γίνουν για να λυθούν τέτοιου είδους προβλήματα. 

Ανεξάρτητα λοιπόν από τις επιπτώσεις της απελευθέρωσης, μια από τις μεγάλες προκλήσεις για την Ελληνική ακτοπλοΐα στη δεκαετία που τρέχει είναι να μπορέσει να πετύχει ένα λειτουργικό εκσυγχρονισμό τέτοιο που να την προικίσει πραγματικά με  προδιαγραφές 21ου αιώνα. Όσο και αν τα σχετικά προβλήματα ακούγονται πεζά, η πρόκληση αυτή είναι μεγάλη και οι αρμόδιοι δεν έχουν την πολυτέλεια να την αγνοήσουν.

