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ΠΡΟΛΟΓΟΣ ΤΟΥ ΠΡΟΕΔΡΟΥ ΤΟΥ ΝΑΥΤΙΚΟΥ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟΥ ΕΛΛΑΔΟΣ

Η Ελλάδα είναι µια µεσογειακή χώρα, η µεγαλύτερη έκταση της οποίας καλύπτεται από 

ένα αρχιπέλαγος χιλιάδων νησιών και βραχονησίδων, 227 των οποίων είναι κατοικηµένα. 

Οι παραλίες, οι θάλασσες και τα νησιά µας, µε 15.000 χιλιόµετρα περίπου ακτογραµµή, 

είναι ένας πολύ αξιοποιήσιµος εθνικός πλούτος, ο οποίος συµβάλλει και θα µπορούσε να 

συµβάλει ακόµη περισσότερο στην ανάπτυξη της Ελλάδας ως τουριστικός προορισµός, ή 

τόπος δεύτερης ή εναλλακτικής κατοικίας πολλών Ελλήνων και άλλων Ευρωπαίων.

Τα νησιά όµως αυτά, χωρίς κατάλληλη σύνδεση µε το ηπειρωτικό τµήµα της Ελλάδας 

και της λοιπής Ευρώπης παραµένουν εν πολλοίς αναξιοποίητα, µαραζώνουν και εγκατα-

λείπονται από τους κατοίκους τους.  Όλα αυτά είναι σε βάρος της εθνικής οικονοµίας και της 

συνοχής της χώρας. Η ανάγκη λοιπόν καλύτερης σύνδεσης των νησιών µε τα λοιπά αστικά 

κέντρα της Ελλάδας είναι τουλάχιστον τόσο απαραίτητη για την Ελλάδα όσο είναι ένα κα-

τάλληλο οδικό και σιδηροδροµικό δίκτυο. Πρέπει λοιπόν να αντιµετωπισθούν οι νησιωτι-

κές συγκοινωνίες µε στόχο την τουριστική και λοιπή οικονοµική ανάπτυξη των νησιών, το 

δε ακτοπλοϊκό σύστηµα να βελτιωθεί ούτως ώστε να έχει την καλύτερη δυνατή απόδοση 

για το κοινωνικό σύνολο και τους εµπλεκόµενους επιχειρηµατίες.

Τις ανάγκες και τις παραµέτρους λειτουργίας αυτού του συστήµατος, θεωρώ ότι µε πολύ 

εµπεριστατωµένο τρόπο και διαχρονικό προβληµατισµό αναπτύσσει και αναλύει στο βιβλίο 

«ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΑΚΤΟΠΛΟΪΑ & CABOTAGE» ο καθηγητής κ. Χαρίλαος Ψαραύτης. Οι ανησυχίες, 

αναζητήσεις και αναλύσεις του συγγραφέα πάνε πολλά χρόνια πίσω, από το 1992. Τόσα 

χρόνια πάνε πίσω και οι προτάσεις του, ακόµα όµως πολύ λίγα φαίνεται να έχουν αλλάξει  

στον τρόπο σκέψης και λειτουργίας της ακτοπλοΐας. Ο στόλος ανανεώθηκε µόνο µερικώς 

εν όψει της απελευθέρωσης του cabotage το 2004, αλλά παρ’ όλες τις προσπάθειες και 

διαβεβαιώσεις το σύστηµα λειτουργεί εν πολλοίς όπως και παλιά. Oι ναύλοι δεν έχουν 

ουσιαστικά απελευθερωθεί για όλη την Ελλάδα, παρ’ όλες τις κατά καιρούς εξαγγελίες, η 

δε διατήρηση µονοπωλιακών καταστάσεων είναι σε βάρος του ταξιδιώτη µια και οι ναύλοι 

είναι συγκριτικά υψηλότεροι από αυτούς στις ελεύθερες γραµµές της Αδριατικής. Είναι σαν 

να φοβόµαστε να αντιµετωπίσουµε την απελευθερωµένη αγορά, παρ’ όλο που ενδόµυχα 

ξέρουµε ότι όπου εµπλέκεται το κράτος στρεβλώνει τον ανταγωνισµό και τα πράγµατα πάνε 

χειρότερα. Γιατί άραγε;

Πρωτοτυπώντας, η Ελλάδα είχε νοµοθετήσει όριο ηλικίας 35 ετών στα ακτοπλοϊκά 

πλοία. Με τον Νόµο 2932 του 2001 το όριο ηλικίας των 35 ετών µειώθηκε κλιµακωτά έως 

τα 30 χρόνια, µε  αποτέλεσµα το 2008 να ήταν ορατός ο κίνδυνος να εξυπηρετείται η Ελ-

λάδα µε το µισό ακτοπλοϊκό στόλο αν δεν άλλαζε η νοµοθεσία. Είναι προφανές ότι η µεί-

ωση του ορίου ηλικίας συνεπάγεται αναγκαστικά αύξηση των εισιτηρίων για να επιτευχθεί 
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νωρίτερα η απόσβεση των πλοίων, αντικίνητρο για την τουριστική ανάπτυξη των νησιών 

µας. Επιπροσθέτως, εκτός από τη µαθηµατική µείωση του στόλου των επιβατηγών πλοίων, 

φυσικό επακόλουθο του Νόµου αυτού ήταν να εφαρµόζεται οριακή συντήρηση των ηλικι-

ωµένων πλοίων, τόση µόνο ώστε να µπορέσουν να περάσουν τις αναγκαίες επιθεωρήσεις 

τους. Προφανώς ελάχιστες βελτιώσεις θα εγίνοντο στον ξενοδοχειακό εξοπλισµό, επειδή 

είναι οικονοµικώς παράλογο να γίνονται µακροχρόνιες επενδύσεις σε πλοία τα οποία θα 

αποσυρθούν σε σύντοµο χρονικό διάστηµα. Αυτό αναγκαστικά επέφερε φαύλο κύκλο εις 

βάρος των παρεχοµένων υπηρεσιών και της εν γένει εµφάνισης της ακτοπλοΐας µας.

Το καλοκαίρι του 2006 η νοµοθεσία άλλαξε και ισχύει πλέον και στην Ελλάδα η συµ-

φωνία της Στοκχόλµης, όπως ισχύει σε όλα τα άλλα κράτη της Ευρώπης και όπως το είχε 

από καιρό προτείνει ο συγγραφέας. Αν αυτή η απόφαση υλοποιηθεί σωστά, πιστεύω ότι θα 

οδηγήσει στη βελτίωση της  ποιότητας των παρεχοµένων υπηρεσιών καθ’ ότι τα πλοία θα 

αποσύρονται µόνο όταν το επιβατηγό κοινό δεν θα τα προτιµά ως µεταφορικό µέσο. Έτσι πι-

στεύω ότι θα ισορροπήσει η αγορά και θα παρέχονται φθηνότερες και καλύτερης ποιότητας 

υπηρεσίες στο επιβατηγό κοινό. 

Ο καθηγητής κ. Ψαραύτης αναφέρεται σε περιστατικά όπου η βελτίωση της ποιότητας 

των παρεχοµένων συγκοινωνιών αύξησε την επιβατική κίνηση. Παρ’ όλο που η εξεύρεση  

στοιχείων στην Ελλάδα για αντίστοιχες περιπτώσεις είναι προβληµατική, η ανάπτυξη της 

Κρήτης από τη δεκαετία του 1960, αρχικά µε τα µεγάλα οχηµαταγωγά του Κώστα Ευθυµιά-

δη, µετασκευασµένα τάνκερς δικής του εµπνεύσεως, των νησιών του Αργοσαρωνικού µε 

τα ιπτάµενα δελφίνια της εταιρείας CERES τη δεκαετία του 1970, καθώς και άλλων νησιών 

θα πρέπει να συνδεθεί µε την ποιότητα των συγκοινωνιών. Οι συγκοινωνίες αυτές όµως δεν 

βελτιώθηκαν µε την πρωτοβουλία γραφειοκρατών, αλλά επιχειρηµατιών, µε χαρακτηριστι-

κό παράδειγµα τη γραµµή της Ιταλίας.

Στην Ελλάδα το ακτοπλοϊκό σύστηµα οργανώνεται και ρυθµίζεται από γραφειοκράτες 

των Υπουργείων Εµπορικής Ναυτιλίας και Αιγαίου και Νήσων, κανείς εκ των οποίων δεν 

έχει ιδέα ή έχει ποτέ ασχοληθεί µε τη µελέτη και λειτουργία σύνθετων µεταφορικών συ-

στηµάτων, µε αποτέλεσµα µονίµως να αυτοσχεδιάζουµε. Καλείται δε ο επιχειρηµατίας της 

θάλασσας να επενδύσει στην ακτοπλοΐα, σε ένα πλαίσιο όπου τα λιµάνια προσεγγίσεως, οι 

ναύλοι και η επάνδρωση ορίζονται από το κράτος µε τα γνωστά πια σήµερα αποτελέσµατα.

Στόχος για την ανάπτυξη της νησιωτικής Ελλάδας πρέπει να είναι η προσφορά καταλ-

λήλων συγκοινωνιών ούτως ώστε άνθρωποι και προϊόντα να µεταφέρονται από και προς 

τα νησιά µε γνώµονα το κόστος των προϊόντων ή των υπηρεσιών να είναι αντίστοιχο αυτών 

της λοιπής Ελλάδας, ούτως ώστε να µην γίνεται αντικίνητρο η µεταφορά ή η διαβίωση στα 

νησιά.

Για να λειτουργήσει απρόσκοπτα ένα τέτοιο σύστηµα πρέπει να απελευθερωθεί και εφ’ 

όσον είναι απαραίτητο να επιχορηγηθεί για να πετύχει το σκοπό της τουριστικής ανάπτυξης 

των νησιών µας.  

Τις παραµέτρους ελευθερίας και βελτιστοποίησης του ακτοπλοϊκού µεταφορικού συ-

στήµατος τις αναφέρει και αναλύει ο καθηγητής κ. Ψαραύτης. Όλα τα πλοία δεν µπορούν 
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επιτυχώς να προσφέρουν το ίδιο έργο, όλοι οι ταξιδιώτες δεν µπαίνουν στο ίδιο καλούπι. 

Ορισµένα νησιά τα εξυπηρετούν και αεροπορικές συγκοινωνίες. Το ζητούµενο είναι να προ-

σφέρεται έργο που να ενδιαφέρεται να αγοράσει ένας ταξιδιώτης σε δελεαστική τιµή.  

Προφανώς για να υπάρχουν πλοία θα πρέπει να παρέχεται η δυνατότητα της επικερδούς 

εκµεταλλεύσεώς τους. Είναι απαραίτητη η ικανοποιητική απόδοση του επενδεδυµένου 

κεφαλαίου. Πρέπει να µπορούν να γίνονται οι απαραίτητες αποσβέσεις για ανανέωση του 

πλοίου. Άρα η νοµοθεσία θα πρέπει να αλλάξει ούτως ώστε να δίνεται αυτή η δυνατότητα.  

Το σύστηµα της αγοράς έχει δείξει ότι µπορεί να µεταλλάσσεται προσφέροντας καλύ-

τερες υπηρεσίες για το σύνολο.  Η πολιτεία θα πρέπει να αποφασίσει ότι ο ρόλος της θα 

πρέπει στο εξής να είναι ο έλεγχος της ποιότητας των παρεχοµένων υπηρεσιών και η απα-

ραίτητη επιχορήγηση των γραµµών δηµοσίων υπηρεσιών ούτως ώστε να αναπτυχθούν όλα 

µας τα νησιά.

Ο καθηγητής κ. Ψαραύτης, µε τη βαθιά του γνώση και εµπειρία στην οργάνωση και λει-

τουργία µεταφορικών συστηµάτων, στο βιβλίο αυτό αναφέρεται σε µελέτες και εργασίες 

που έχει κάνει για το θέµα της ακτοπλοΐας από το 1992 και, πρωτοτυπώντας, τις κρίνει µε  

βάση τις µετέπειτα εξελίξεις και τη σηµερινή εµπειρία. Οι µετέπειτα εξελίξεις τον δικαιώ-

νουν. Τα προβλήµατα εν πολλοίς δεν λύθηκαν, η ανάπτυξη της νησιωτικής Ελλάδας δεν 

επετεύχθη στο µέτρο του δυνατού.

Μακάρι και άλλοι να ανέλυαν και να έκριναν παλιότερες θέσεις τους. Έτσι θα µάθαιναν 

γρηγορότερα από τις εµπειρίες τους. Θα ήµασταν δε πολύ καλύτερα σήµερα.

Γεώργιος Α. Γράτσος

Πρόεδρος Ναυτικού  

Επιµελητηρίου Ελλάδος
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ΠΡΟΛΟΓΟΣ ΣΥΓΓΡΑΦΕΑ

I am not young enough  

to know everything. 

Oscal Wilde

Το παρόν βιβλίο έχει αντικείµενο την Ελληνική ακτοπλοΐα. Έχει ως κύριο σκοπό τη δια-

χρονική ανάλυση των προβληµάτων του κλάδου στο διάστηµα από το 1992 µέχρι σήµερα 

και τη διατύπωση προτάσεων για την επίλυσή τους. Η χρονική αυτή περίοδος (15 χρόνια) 

είναι ένα εύλογο χρονικό διάστηµα για να αναλύσει κάποιος τις εξελίξεις στο ζωτικό αυτό 

τοµέα της οικονοµίας της χώρας. Στο διάστηµα αυτό, µεταξύ άλλων, υιοθετήθηκε ο Κοινο-

τικός Κανονισµός για το cabotage (1992), έγιναν τέσσερεις εθνικές εκλογές (1993, 1996, 

2000, 2004), ψηφίστηκε ο Νόµος για το νέο θεσµικό πλαίσιο της ακτοπλοΐας (2001) και 

έγιναν δύο εναλλαγές στην εξουσία µεταξύ ΠΑΣΟΚ και Νέας Δηµοκρατίας (1993, 2004), 

κοµµάτων µε ριζικά διαφορετικές απόψεις για την ακτοπλοΐα, τουλάχιστον φαινοµενικά. 

Κύλησε δηλαδή αρκετό νερό στο αυλάκι. 

Στο Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο, το αντικείµενο της ακτοπλοΐας περιλαµβάνεται στην 

ύλη του προπτυχιακού µαθήµατος «Οικονοµική Θαλασσίων Μεταφορών ΙΙ» (8ο εξάµηνο, 

κατ’ επιλογήν υποχρεωτικό). Το παρόν βιβλίο προορίζεται ως ένα από τα βοηθήµατα του 

µαθήµατος αυτού, το οποίο περιλαµβάνει και άλλα θέµατα. Το βιβλίο θα µπορούσε επίσης 

να είναι βοήθηµα και για οποιοδήποτε άλλο µάθηµα σχετικό µε την ακτοπλοΐα σε άλλα Ελ-

ληνικά ΑΕΙ, όπως και γενικότερο σηµείο αναφοράς για όσους  ενδιαφέρονται για τον κλάδο 

της ακτοπλοΐας. 

Στο βιβλίο αυτό, τα «εργαλεία» για την ανάλυση των προβληµάτων της Ελληνικής 

ακτοπλοΐας και τη διατύπωση προτάσεων για την επίλυσή τους είναι βασικά δύο: 

Το πρώτο εργαλείο είναι ένα σύνολο δηµοσιευµένων και µη κειµένων µου (περίπου 

20 τον αριθµό) µε αντικείµενο την ακτοπλοΐα στην Ελλάδα. Το πρώτο από αυτά ήταν µια 

εργασία που παρουσιάστηκε το Νοέµβριο του 1992 στο πρώτο Ευρωπαϊκό συνέδριο στρογ-

γυλής τραπέζης για τη ναυτιλία µικρών αποστάσεων στο Delft της Ολλανδίας, λίγο πριν 

από την ψήφιση του Κοινοτικού Κανονισµού 3577/1992 για το cabotage. Το τελευταίο είναι 

ένα άρθρο που δηµοσιεύθηκε στα ΝΑΥΤΙΚΑ ΧΡΟΝΙΚΑ τον Ιανουάριο του 2006. Ενδιάµεσα 

υπήρξαν αρκετά άλλα κείµενα, είτε επιστηµονικού, είτε εκλαϊκευµένου περιεχοµένου. Με-

ρικά από τα κείµενα αυτά παρατίθενται αυτούσια και µερικά ως αποσπάσµατα. Μερικά είναι 

γραµµένα στα αγγλικά και µερικά στα ελληνικά, άρα το βιβλίο είναι ουσιαστικά δίγλωσσο. 

Η προφανής παραδοχή είναι ότι ο αναγνώστης του βιβλίου ξέρει και τις δύο γλώσσες, και 

αυτή είναι λογική για κάποιον Έλληνα που ενδιαφέρεται για το αντικείµενο αυτό. 
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Το δεύτερο, και ίσως πλέον σηµαντικό, εργαλείο του βιβλίου είναι ο εκ των υστέρων 

σχολιασµός που παρατίθεται, υπό το πρίσµα αφ’ ενός µεν των συνθηκών που εκάστοτε επι-

κρατούσαν στην ακτοπλοΐα κατά τη διάρκεια των τελευταίων 15 ετών, αφ’ ετέρου δε των ση-

µερινών συνθηκών και του τι προοιωνίζεται για το µέλλον. Η σχετική ανάλυση έχει κυρίως 

σκοπό να δούµε τι από όσα γράφτηκαν τότε ισχύουν (ή δεν ισχύουν) και σήµερα. Τι από όσα 

είχαν προβλεφθεί τότε βγήκε σωστό και τι λάθος. Τι άλλαξε και τι δεν άλλαξε. Τι λάθη έγι-

ναν, αλλά και τι σωστές κινήσεις έλαβαν χώρα. Ποιες προοπτικές υπάρχουν για το µέλλον. 

Το δεύτερο αυτό εργαλείο «δένει» τις επί µέρους αναλύσεις του βιβλίου σε ένα ολοκληρω-

µένο σύνολο και βοηθάει τον αναγνώστη να αξιολογήσει καλύτερα το όλο θέµα.

Προφανώς, έτσι όπως είναι δοµηµένο το βιβλίο αυτό, η οπτική του είναι προσωπική, 

αντανακλώντας κυρίως την ενασχόληση του συγγραφέα µε το αντικείµενο. Σε καµµία περί-

πτωση η προσέγγιση αυτή δεν µπορεί να θεωρηθεί εγκυκλοπαιδική. Πχ., το βιβλίο αυτό δεν 

επιχειρεί να παραθέσει, ίσως υπό µορφή «λεπτοµερούς ενσταντανέ», τα πλέον πρόσφατα 

στοιχεία στόλου και κίνησης της ακτοπλοΐας, ή εµπεριστατωµένα στατιστικά ή άλλα στοι-

χεία που έχουν σχέση µε τις γραµµές του δικτύου ή άλλες παραµέτρους του συστήµατος. 

Έτσι κι αλλιώς, τα στοιχεία αυτά είναι διαθέσιµα από άλλες πηγές και αλλάζουν από έτος 

σε έτος. Μια τέτοια παράθεση άλλωστε διατρέχει τον κίνδυνο να χάσει κάποιος το δάσος 

ψάχνοντας για τα δέντρα. Το παρόν βιβλίο περισσότερο ενδιαφέρει το δάσος και λιγότερο 

τα δέντρα. Η διατύπωση µιας ολοκληρωµένης στρατηγικής για τη σωστή λειτουργία του 

ζωτικού αυτού τοµέα της Εθνικής Οικονοµίας αλλά και για τη διατήρηση της συνοχής της 

Ελληνικής επικράτειας είναι το πλέον βασικό ζητούµενο που πραγµατεύεται το βιβλίο, και 

πολλές φορές διαφαίνεται η αγωνία του συγγραφέα για την καθυστέρηση στην υιοθέτηση 

µιας τέτοιας στρατηγικής.

Από την άλλη πλευρά, το βιβλίο επιχειρεί να κάνει, κυρίως µέσω βιβλιογραφικών και 

άλλων αναφορών, µνεία και για τη δουλειά συναδέλφων και για άλλες πηγές πληροφό-

ρησης, για τον αναγνώστη που ενδιαφέρεται για το γενικότερο αυτό θέµα. Επίσης, αρκετοί 

σπουδαστές στο ΕΜΠ έχουν ασχοληθεί επισταµένα µε τις διάφορες πτυχές του Ελληνικού 

ακτοπλοϊκού προβλήµατος, εκπονώντας διπλωµατικές εργασίες αλλά και διδακτορικές δι-

ατριβές σε σχετικά θέµατα. Ο πλούτος γνώσης από τις εργασίες αυτές είναι σηµαντικότατος, 

αποτελώντας µια απόδειξη ότι η µη χρηµατοδοτούµενη έρευνα σε πολλές περιπτώσεις δεν 

είναι λιγότερο σηµαντική από τη χρηµατοδοτούµενη. Το βιβλίο αυτό καταγράφει βιβλιογρα-

φικά πολλές από τις εργασίες αυτές. 

Οποιοδήποτε βιβλίο, άρα και το παρόν, είναι αναγκαστικά «στατικό», µε την έννοια ότι 

δεν µπορεί να καταγράψει ο,τιδήποτε συµβεί µετά τη δηµοσίευσή του. Για έναν τοµέα όπως 

η ακτοπλοΐα, που βρίθει από συνεχείς εξελίξεις, αυτό µπορεί να είναι επικίνδυνο, µια και 

πάντα υπάρχει η πιθανότητα κάποια εξέλιξη να δηµιουργήσει νέα δεδοµένα που καθιστούν 

κάποια από τα γραφόµενα του βιβλίου παρωχηµένα. Το ρίσκο αυτό είναι µέσα στο παιχνίδι. 

Όµως στη συγκεκριµένη περίπτωση ο αναγνώστης διαθέτει και ένα συµπληρωµατικό εργα-

λείο: Μπορεί πάντα να ανατρέχει στο δικτυακό τόπο του Εργαστηρίου Θαλασσίων Μεταφο-
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ρών του ΕΜΠ www.martrans.org (ενότητα «library», σελίδα «Greek coastal shipping», 

ή ενότητα «theses») για περισσότερες πληροφορίες για το θέµα, είτε αυτές είναι άρθρα, 

είτε πανεπιστηµιακές εργασίες, είτε στατιστικά στοιχεία, είτε κάτι άλλο σχετικό. Όλα αυτά 

µπορούν να θεωρηθούν ως µια συνεχής και «δυναµική» προέκταση του βιβλίου.

Και τώρα µερικά για την ιστορία: Η επαγγελµατική µου ενασχόληση µε το αντικείµενο 

της ακτοπλοΐας ξεκίνησε  το 1987, όταν, ακόµη όντας καθηγητής στο ΜΙΤ, έλαβα µέρος 

ως σύµβουλος σε ένα ερευνητικό πρόγραµµα της ΕΑΝΤ (Εταιρεία Ανάπτυξης Ναυτικής Τε-

χνολογίας) στο πλαίσιο του Science For Stability Program του ΝΑΤΟ. Το project είχε αντι-

κείµενο την ανάλυση του Ελληνικού ακτοπλοϊκού συστήµατος. Η συνεργασία µου µε την 

ΕΑΝΤ µου έδωσε µια πρώτη γεύση των προβληµάτων της ακτοπλοΐας. Το πρόγραµµα αυτό 

τελείωσε το 1988, ένα έτος πριν από την επιστροφή µου στην Ελλάδα, και ήταν για µένα το 

βάπτισµα του πυρός. 

Μερικά χρόνια αργότερα (1993), όντας πλέον καθηγητής στο ΕΜΠ, ανέλαβα ως επιστη-

µονικός υπεύθυνος το ερευνητικό πρόγραµµα (µελέτη) «Ελληνική Ακτοπλοΐα: Κατάσταση, 

προοπτικές και επενδυτικές ευκαιρίες», µε χρηµατοδότη την ΕΤΒΑ (Ελληνική Τράπεζα Βι-

οµηχανικής Ανάπτυξης). Σκοπός του προγράµµατος ήταν η καταγραφή της κατάστασης του 

Ελληνικού ακτοπλοϊκού συστήµατος και η παράθεση προτάσεων για το µέλλον. 

Το πρόγραµµα αυτό, του οποίου η τελική έκθεση ζητήθηκε από πολλούς ενδιαφερόµε-

νους, παρήγαγε αρκετές δηµοσιεύσεις, οι κυριότερες των οποίων παρατίθενται στο βιβλίο. 

Παρά το χαµηλό προϋπολογισµό του, ήταν µια ιδιαίτερα σοβαρή προσπάθεια ανάλυσης των 

πλείστων όσων προβληµάτων του κλάδου, αλλά και πρότασης λύσεων γι’ αυτά. Το κυριότε-

ρο ερώτηµα που κυριαρχούσε την εποχή εκείνη ήταν ποια θα έπρεπε να είναι τα µέτρα εκεί-

να, θεσµικά ή άλλα, τα οποία θα έπρεπε να παρθούν για την επερχόµενη απελευθέρωση 

της ακτοπλοϊκής αγοράς 10 χρόνια µετά, το 2004. 

Η τοποθέτησή µου στη θέση του Προϊσταµένου Υπηρεσιών του Οργανισµού Λιµένος Πει-

ραιώς τον Αύγουστο του 1996 µε έκανε να δω το θέµα της ακτοπλοΐας από µια άλλη οπτική 

γωνία, εκείνη του λιµανιού του Πειραιά, κοµβικού σηµείου στο ακτοπλοϊκό σύστηµα της 

χώρας. Ακόµη θυµάµαι τον καυγά δυο ακτοπλόων στο γραφείο µου, µόλις µερικές µέρες 

αφού είχα αναλάβει, για τη θέση ελλιµενισµού που ο καθένας επιθυµούσε για το πλοίο του 

(και οι δυο θέλανε την ίδια θέση, ώστε ο κόσµος που έβγαινε από τον Ηλεκτρικό να έβλεπε 

αµέσως το πλοίο τους). Θυµάµαι επίσης την κατά 200% αύξηση των τελών ελλιµενισµού 

για τα ακτοπλοϊκά πλοία, που περίπου πραξικοπηµατικά αποφασίσαµε το 1997, όπως και 

πλείστα όσα άλλα περιστατικά, από τη χρόνια αντιπαράθεση µε τα συνδικάτα της  Ναυπηγο-

επισκευαστικής Ζώνης Περάµατος για τη διαχείµαση των ακτοπλοϊκών, µέχρι το θάνατο του 

Παντελή Σφηνιά το φθινόπωρο του 2000.

Το καλοκαίρι εκείνου του έτους, ο τότε Υπουργός Εµπορικής Ναυτιλίας Χρήστος Παπου-

τσής µε τοποθέτησε στην επιτροπή ειδικών υπό τον Βασίλη Σαραντίτη για τη διατύπωση των 

κατευθυντηρίων αρχών του επικείµενου νέου θεσµικού πλαισίου της ακτοπλοΐας. Περισ-

σότερο από 7 χρόνια µετά τη θέσπιση του Κανονισµού 3577 και λιγότερο από 4 χρόνια πριν 
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την καταληκτική ηµεροµηνία για απελευθέρωση της αγοράς το 2004, ήταν φανερό ότι κάτι 

έπρεπε να γίνει για να εναρµονισθεί το εθνικό θεσµικό πλαίσιο περί την ακτοπλοΐα µε την 

Κοινοτική νοµοθεσία. Μέχρι τουλάχιστον εκείνη την εποχή, υπήρχε µεγάλη ασυµβατότητα 

στα δυο θεσµικά πλαίσια, και ο χρόνος που απέµενε δεν ήταν πολύς.

Ήταν ένα τραγικό παιχνίδι της τύχης ότι το πόρισµα της επιτροπής αυτής συνέπεσε µε το 

ναυάγιο του ΕΞΠΡΕΣ ΣΑΜΙΝΑ το Σεπτέµβριο του 2000. Η σύµπτωση αυτή ενέτεινε τις πάσης 

φύσεως πιέσεις ώστε ο νέος Νόµος (ο µετέπειτα γνωστός ως Ν2932/2001) να γίνει πολύ 

περισσότερο παρεµβατικός από όσο θα έπρεπε, µε κυριότερο παράδειγµα τη σταδιακή µεί-

ωση του ορίου ηλικίας των ακτοπλοϊκών πλοίων από 35 σε 30 έτη. Η διάταξη αυτή του 

Ν2932, αν και δεν είχε καµµία άµεση σχέση µε την απελευθέρωση της αγοράς, είχε εν 

τούτοις σοβαρότατες παρενέργειες. Ήταν µια διάταξη που φαινοµενικά ήταν πολιτικά ορθή, 

αλλά από όλες τις άλλες απόψεις (επιστηµονική, νοµική, οικονοµική, ακόµη και από την 

πλευρά της ασφάλειας, στο όνοµα της οποίας υποτίθεται ότι έγινε), ήταν  λανθασµένη. Εν 

µέσω σφοδρής πολιτικής αντιπαράθεσης, τα όρια ηλικίας άρθηκαν το καλοκαίρι του 2006 

και παράλληλα τέθηκαν σε εφαρµογή οι διατάξεις της συµφωνίας της Στοκχόλµης. Το θέµα 

των ορίων ηλικίας είναι δύσκολο, κυρίως λόγω της έλλειψης σωστής πληροφόρησης, και 

θα µας απασχολήσει εκτενώς και στη συνέχεια.

Τα τελευταία χρόνια η Ελληνική ακτοπλοΐα είναι στην κόψη του ξυραφιού, όντας προ των 

πυλών της παραποµπής της χώρας στο Ευρωπαϊκό Δικαστήριο για µη εναρµόνιση της εθνι-

κής της νοµοθεσίας µε τον Κανονισµό 3577. Κάποιες τροπολογίες του Ν2932 πέρασαν σε  

άλλο Νόµο του ΥΕΝ την άνοιξη του 2006, αλλά δεν θίγουν τη βασική φιλοσοφία του Νόµου. 

Η πρόθεση του ΥΕΝ να εντάξει τις γραµµές της Κρήτης στο δίκτυο δηµοσίων υπηρεσιών έρ-

χεται σε αντίθεση µε άλλες παρεµβάσεις του προς την κατεύθυνση της εναρµόνισης, όπως 

η υπό προϋποθέσεις απελευθέρωση των ναύλων στην οικονοµική θέση (άνοιξη 2006) και 

η άρση των ορίων ηλικίας (καλοκαίρι 2006). Η βασικότερη και πλέον αµφισβητούµενη 

αλλαγή ήταν σίγουρα η τελευταία. Η πολιτική αντιπαράθεση περί τα ακτοπλοϊκά έφτασε 

µέχρι και την επιστράτευση των ναυτεργατών το Φεβρουάριο του 2006. Κάτι που άλλωστε 

είχε ξαναγίνει το 2002, τις παραµονές της θέσης σε εφαρµογή του Ν2932.

Μια και πιθανώς ο αναγνώστης να αναρωτηθεί, σπεύδω να διευκρινίσω ότι στο σύνολό 

τους οι θέσεις που εκφράζω στο βιβλίο αυτό δεν είναι στην πολιτική πλατφόρµα κανενός 

κόµµατος, αν και επί µέρους προφανώς κάποιες από αυτές συµπίπτουν µε κάποιες από τις 

θέσεις των κοµµάτων. Δυστυχώς, πολλές φορές οι τελευταίες διατυπώνονται µε γνώµονα 

την αποφυγή του πολιτικού κόστους και τον ψόγο των πολιτικών αντιπάλων, κάτι που σί-

γουρα δεν βοηθάει να βρεθούν λύσεις. Αν υπάρχει κάποιος γνώµονας στη φιλοσοφία του 

βιβλίου, αυτός είναι η προσπάθεια για την  ορθολογική διάγνωση των προβληµάτων της 

Ελληνικής ακτοπλοΐας και η διατύπωση προτάσεων για την επίλυσή τους. 

Θεωρώ υποχρέωσή µου να ευχαριστήσω όλους τους συν-συγγραφείς µου που αναφέ-

ρονται στο βιβλίο αυτό, όλους τους σπουδαστές και άλλους συνεργάτες µου που ασχολή-

θηκαν µε το αντικείµενο, καθώς και τον Πρόεδρο του Ναυτικού Επιµελητηρίου Ελλάδος 
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Γιώργο Γράτσο που δέχθηκε να προλογίσει το βιβλίο.  Ευχαριστώ τέλος αυτούς που µε βο-

ήθησαν στην τεχνική επεξεργασία του κειµένου, τους εκδότες των περιοδικών και τόµων 

πρακτικών συνεδρίων, των οποίων το περιεχόµενο προστατεύεται από διατάξεις copyright, 

για την έγκριση αναδηµοσίευσης των κειµένων µου στο βιβλίο αυτό, καθώς και το Ίδρυµα 

Ευγενίδου που δέχθηκε να το εκδόσει.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΡΩΤΟ

ΠΑΡΑΜΟΝΕΣ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ 3577 (1992)

Whenever you find that you are on  

the side of the majority, it is time to reform. 

Mark Twain

Στις 7 Δεκεµβρίου του 1992 η Ευρωπαϊκή Ένωση ψήφισε τον Κανονισµό 3577 για 
το cabotage1. Λίγες βδοµάδες πριν, είχε γίνει ένα διεθνές συνέδριο στο Delft της Ολλαν-
δίας, µε αντικείµενο την έρευνα για την Ευρωπαϊκή ναυτιλία µικρών αποστάσεων (First 
European Research Roundtable on Shortsea Shipping). Το συνέδριο διοργανώθηκε από 
τους Καθηγητές Niko Wijnolst (Technical University Delft) και Chris Peeters (University 
of Antwerp). Τα πρακτικά εκδόθηκαν από το Lloyds of London Press.

Το συνέδριο στο Delft ήταν το πρώτο µιας σειράς τριών συνεδρίων για την Ευρωπαϊκή 
ναυτιλία µικρών αποστάσεων, µε τα άλλα δύο να γίνονται στην Αθήνα (1994) και στο 
Bergen της Νορβηγίας (1996)– περισσότερα γι’ αυτά αργότερα. Το συνέδριο έκλεισε 
µε οµιλία του αρµόδιου Διευθυντή Θαλασσίων Μεταφορών της Γενικής Διεύθυνσης Με-
ταφορών (τότε DG-VII) της Ευρωπαϊκής Επιτροπής Wim Blonk, ο οποίος, µεταξύ άλλων, 
αναφέρθηκε στον επικείµενο Κανονισµό, αναφερόµενος µάλιστα στην ανάγκη οι χώρες 
της Νότιας Ευρώπης να προχωρήσουν στην απελευθέρωση κατά το πρότυπο των Βορεί-
ων χωρών.

Στο συνέδριο αυτό παρουσίασα την εργασία:
Psaraftis, H.N., A.D. Papanikolaou, «Impact of New Τechnologies on Shortsea 

Shipping in Greece», First European Research Roundtable Conference on Shortsea 
Shipping, Technical University Delft, the Netherlands, November 26-27, 1992.

Η εργασία αυτή ήταν η πρώτη «επίσηµη» δηµοσιευµένη εργασία µου µε θέµα την 
ακτοπλοΐα (µαζί µε το συνάδελφό µου στο ΕΜΠ Καθηγητή Απόστολο Παπανικολάου), 
παρά το ότι ο τίτλος της αναφέρεται στην επίδραση νέων τεχνολογιών στη ναυτιλία µι-
κρών αποστάσεων στην Ελλάδα. «Επίσηµη» µε την έννοια ότι δηµοσιεύθηκε στα πρα-
κτικά συνεδρίου µε σύστηµα κριτών. Με δεδοµένο ότι η εργασία αυτή δηµοσιεύθηκε 
παραµονές του Κανονισµού 3577, ας τη δούµε2 (ανάλυση αµέσως µετά).

1 Βλέπε και Παράρτηµα Γ. Ο επίσηµος τίτλος είναι «Κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92 του Συµβουλίου της 7ης Δε-
κεµβρίου 1992 για την εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης κυκλοφορίας των υπηρεσιών στις θαλάσσιες µεταφορές 
στο εσωτερικό των κρατών-µελών (θαλάσσιες ενδοµεταφορές-καµποτάζ)». Αξίζει να σηµειωθεί ότι η λέξη cabotage 
(που πηγάζει από το Γαλλικό caboter, περιπλέω, βλέπε και Ισπανικό cabo, ακρωτήριο) µόνο περιφραστικά µπορεί να 
µεταφραστεί στα Ελληνικά, και σηµαίνει την µεταξύ λιµένων της ίδιας χώρας µεταφορά προσώπων και εµπορευµά-
των.  Μια στενότερη ερµηνεία είναι το δικαίωµα της ως άνω µεταφοράς να ανήκει µόνο σε πλοία µε σηµαία της χώρας 
αυτής, εξ ου και άρση του cabotage σηµαίνει άρση του ως άνω δικαιώµατος. Η ίδια λέξη χρησιµοποιείται και στις 
αεροπορικές µεταφορές.
2 Παρατίθεται σχεδόν αυτούσιο το κείµενο, εκτός από κάποια γραφήµατα που µπορούν να παραλειφθούν χωρίς απώ-
λεια του νοήµατος.
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0. Abstract.

This paper describes the current situation of shortsea shipping in Greece and 
discusses the possible role of new technologies within the context of coastal transport 
in this country in the years ahead. By «new technologies» this paper mainly refers to 
vessels of new design and operating characteristics (such as «fast» vessels capable 
of making 30-50 knots). In addition, the term «new technologies» also includes the 
broader spectrum of technological advances that would increase the efficiency of 
the present system, such as computerized passenger reservation systems, advanced 
communications systems, etc.

With respect to ship technology, the coastal shipping system in Greece has already 
experienced a significant transformation in the last 20-30 years, and is most likely to 
experience another one in the years ahead. The first such transformation concerns the 
gradual substitution of ferry vessels for the more traditional passenger-only vessels 
sailing in the Aegean and Ionian seas. The second transformation concerns the potential 
role of fast vessels of new design, whose appearance in the system has already 
started. 

If one combines such a development with other technological advances in information 
systems and telecommunications, as well as the likelihood of increased deregulation of 
the shortsea market in the near future, it is likely that the picture of shortsea shipping in 
Greece in the years ahead will be dramatically different from what it has ever been. The 
paper presents some speculative scenarios as to how this picture might evolve. 

This paper also includes a section on policy recommendations so as to improve the 
efficiency of the system and aim toward a better EC transport integration.   

1. Introduction.

This paper describes the current state of shortsea shipping in Greece and discusses 
the possible role of new technologies within the context of coastal transport in this 
country in the years ahead. 

By «new technologies» this paper mainly refers to vessels of new unconventional 
design and operating characteristics (such as «fast» vessels or AMV’s (advanced marine 
vehicles) capable of making 30-50 knots). In addition, the term «new technologies» 
also includes the broader spectrum of technological advances that would increase the 
efficiency of the present system, such as computerized passenger reservation systems, 
advanced communications systems, etc.

Coastal shipping in Greece has experienced a significant transformation in the 
last 20-30 years, and is likely to experience another one in the years ahead. The first 
such transformation concerned the gradual substitution of mixed passenger/ car ferry 
vessels for the more traditional passenger-only vessels sailing in the Aegean and Ionian 
seas. The second transformation concerns the potential role of fast vessels of new 
design, whose appearance in the system has already started. 
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If one combines such a development in internal Greek maritime transport with other 

technological advances in information systems and telecommunications, as well as the 

likelihood of increased deregulation of the shortsea market in the near future (in view of 

the Single European Market and the Maastricht accords), it is very likely that the picture 

of shortsea shipping in Greece in the years ahead will be dramatically different from 

what it has ever been. The paper presents some speculative scenarios as to how this 

picture might evolve. 

This paper also includes a section on policy recommendations so as to improve 

the efficiency of the system and aim toward a better EC transport integration. As the 

present national institutional structure is excessively cumbersome and rigid, analysis 

of policy alternatives is considered a top priority if the present inefficiencies are to be 

alleviated.

The rest of this paper is organized as follows. Section 2 describes the current situation 

of coastal shipping in Greece. Section 3 discusses future prospects, and Section 4 

presents our conclusions and policy recommendations.     

Before we further proceed, a few words are necessary on the data that have been 

used for this paper. This comes from a computer database compiled by Martedec S.A. 

in Piraeus for the coastal shipping system in Greece from 1985 to 1988. Built in the 

context of a NATO Science for Stability project, this database is far ahead of any other 

known single source of data on Greek coastal shipping in terms of completeness, 

quality, and accessibility. However, there are certain categories of data that could be 

very useful for this paper but which were not readily available. A detailed breakdown 

of the various commodities of cargo carried is an example; a breakdown of the various 

classes of passengers (first, second, tourist) is another; a listing of the feeder cargo 

ships is yet another. Finally, we did not have ready access to such data before 1985 or 

beyond 1988. We feel that the results of this paper would be stronger and more useful if 

we had ready access to such additional information.

2. The Greek Coastal Shipping System: Status Quo.

Our discussion covers the following topics: geography, fleet composition, volume of 

traffic, network design, port infrastructure, and other system features. 

2.1 Geography.

Greek coastal shipping involves the movement of passengers and freight within a 

complex system of mainland-to-island, island-to-island, and mainland-to-mainland 

connections. Although the actual number of islands is on the order of several thousand, 

most of these islands are very small and uninhabited, and only 69 islands are officially 

considered important from an economic perspective. The islands and the mainland 

are served by a total of 138 ports (see Psaraftis (1992) for a listing). By convention, 
«mainland Greece» is considered to also include the Peloponnese and Euvoia (which 
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are islands in the very strict sense of the word, but are linked to the rest of Greece by 

short bridges). As thus defined, the mainland has 42 ports. The rest of the ports (96) are 

island ports. Crete is Greece’s largest island, with 8 ports.

An important concept in Greek shortsea shipping is what are known as the «main 

lines» of the system. Each main line is defined not as a prescribed sequence of port 

visits, but rather as a set of geographical clusters that are internally linked by a network 

of ship routes (e.g., Piraeus- Crete, Piraeus- Cyclades-Dodecanese- Crete, etc.). There are 

a total of 31 main lines, spanning the entire system (see Psaraftis (1992) for a complete 

listing). There can be more than one main line serving a specific geographical area (e.g. 

for the Cyclades there are 10 different main lines). Within a specific main line, a variety 

of individual routes can serve the ports that belong to that main line.  

2.2 Fleet composition.

If one excludes deepsea cargo vessels that make direct calls to the mainland or the 

Greek islands from overseas destinations, as well as cruise ships that exclusively cater 

to the tourist industry, there are several major categories of ships that operate in the 

Greek coastal shipping system on a regular basis. 

The first category concerns only the movement of freight and is classified under the 

general rubric of «feeder ships». These carry cargo either in bulk or as general cargo 

between the islands and the mainland. These ships load typically from Piraeus or a similar 

major mainland port and distribute cargo to the islands (the reverse operation also 

takes place). This category of ships operates on a charter basis and is not constrained 

by specific «main lines», routes, or schedules. It has constituted the predominant mode 

of freight transport to and from the islands in the past. 

A second major category of ships that has become increasingly important in 

recent years is the fleet of ferries for the transport of passengers, private cars, buses, 

motorcycles, and freight-carrying trucks. These ships operate on the «main line» 

system described earlier. They have virtually displaced the traditional passenger-only 

coastal ships that provided service to the islands in the 50’s and 60’s. Such ships still 

exist (this is the third ship category), but their numbers are steadily declining. They also 

operate on the «main line» system described earlier. Having lost a significant share 

of their market to ferries on long-haul routes, these ships seem to be losing the battle 

on shorter routes too (their main theater of operation today), this time to high-speed 

vessels, such as hydrofoils, catamarans, etc. (see also later in this section).

This evolution from traditional passenger-only ships to (mixed passenger/ car) ferries 

is the first significant transformation of the nature of shortsea shipping in Greece in 

recent years. This transformation has developed over the course of the last 20-30 years 

and has been spurred to a significant extent by rapid island economic growth and by 

significant infrastructure improvements in island ports in the late 60’s and early 70’s. 

This allowed for the first time ferry service to these islands. 
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It should be mentioned here that up until that time it was impossible for passenger 

ships even to dock at most of the islands, people having to embark and disembark by 

using small boats that approached the ship while the latter was anchored in the middle 

of the harbor. The construction of docks and piers in most islands ended this mode of 

operation and opened the door to ferry services.  

The ferry mode of operation, practically nonexistent in Greek coastal shipping a 

few decades ago (except for very short distances and for the island of Crete that had 

adequate port facilities), has steadily grown since the 70’s, by extending service to 

virtually all Aegean and Ionian islands. Due to the introduction of larger and larger ferries, 

this mode has ballooned to explosive proportions in the last 3-5 years, and constitutes 

now an integral and the strongest component of the system. 

The Martedec database lists 106 ships as of 1988. Of these, 83 are ferry ships (see 

Psaraftis (1992) for a listing). The remaining 23 ships provide passenger service only but 

cannot carry vehicles. Two ferries are pure freight carriers (ro/ro’s), having a passenger 

capacity of only 12. All other ships are passenger/freight combination ferries or pure 

passenger ships. The average tonnage of the ferries is 3,015 GRT, with the largest ship 

being 11,546 GRT (this is the FAIDRA). The average passenger capacity is about 700, 

with the maximum capacity being 2,300 passengers (this is the APOLLON EXPRESS). 

The average (private) car capacity is 231, with the maximum capacity being 490 cars 

(APTERA). Average speed is about 16 knots, with maximum speed (among displacement 

ships) being 23 knots (ARIADNE). Ship average age is relatively high: 19 years in 1988 

(versus 16 years in 1985)3. 

As all fares are fixed by the Government, ferry operators (as well as all shipping 

companies) cannot compete on price. Instead, they try to improve the quality of services 

offered. Indeed, in recent years this quality has been increasing, by the introduction 

of more comfortable accommodations, air conditioning, etc. In spite of this, one must 

address the following basic deficiencies of the conventional Greek shortsea shipping 

fleet:

First, not only are these ships rather old on the average (as mentioned earlier), but 

also their average operating speed is low, as compared to that of similar services in 

other European countries (Northern Europe, Italy, Channel, etc).

Second, many of the existing ferries are conversions of ships originally built for 

other purposes. For various reasons (one of which is surely the lack of serious economic 

incentives to invest in newbuildings when one operates in a rigid price- controlled 

3 It is intriguing to note that the 1988 database includes MIAOULIS, the last of four sister passenger ships (the 
other three being KANARIS, KARAISKAKIS, and KOLOKOTRONIS) built in Italy in the late 40’s and given brand-new to 
Greece as part of Italy’s reparation payment for World War II. These twin-screw ships (all named after heroes of the 
Greek revolution against Turkey) were the workhorses of Greece’s shortsea transport in the 50’s and 60’s, offering 
really superior service (all of them are now decommissioned or scrapped).
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environment), converting an old ship is often a more attractive alternative to a 

shipowner than purchasing a new (or even a second- hand) ferry. This is so especially 

if the conversion is made in a Greek yard. However, and even though these conversions 

are done successfully, it is clear that the performance of a converted ship (speed/ 

propulsion, seakeeping, etc.) often cannot match that of an equivalent newbuilding.

Two additional remarks are important with respect to ships: One, we were unable to 

identify a database similar to Martedec’s for the variety of feeder ships in the system. 

Two, and perhaps more important, a second transformation may be slowly taking place 

in the composition of the fleet. This transformation concerns the emergence of «fast» 

(30-50 knots) vessels. This category of ships is  worthy of investigation because it has 

the potential to radically transform the nature of the shortsea shipping industry in 

Greece in the years ahead.

It should be mentioned at the outset that the existence of «fast» ships in Greek 

coastal waters is not new: a number of Soviet-made hydrofoils (of type KOMETA, the so-

called «flying dolphins») have been operating in short-distance routes for the last 10-

15 years. These routes mainly serve the islands in the Argosaronikos Bay near Piraeus, 

although in recent years the operational range of these vessels has been getting longer, 

with service to several islands in the Aegean, weather permitting (up to about Beaufort 

6). As a result of their high speed (on the order of 30 knots) and reasonably reliable 

service, these vessels have won a significant share of the passenger traffic on these 

short-distance routes over the traditional displacement ships that were serving these 

routes in the past. It is estimated that more than 30 hydrofoils are operating today in 

Greek waters, still increasing their market share against conventional pure passenger 

ships (Trillo, 1991).   

What has however spurred serious discussion on the potential of this general class 

of vessels for Greece has been recent interest for other, newer types of fast vessels. 

These other «new technology» types include SES (surface-effect ships), catamarans, 

and SWATH (small waterplane area twin hull) vessels. Of these types, two SES ships have 

already begun passenger-only service to some islands in the Central Aegean, reducing 

traditional 5-7 hour trip times to 2-3 hours. Also a 35-knot catamaran has begun service 

in the Argosaronikos Bay in parallel with hydrofoils. Such short travel times may put 

marine transport on a comparable basis with air transport (particularly over shorter 

distances), and give for the first time a flavor of what may be a revolution in the entire 

picture of shortsea services in Greek coastal waters.

The growing interest in the potential of these vessels has induced a heated 

debate on their technical, service, and economic merits for shortsea routes in Greece. 

Adversaries in this debate are the owners of and prospective investors in such vessels 

and the owners of the conventional shortsea services (ferry and pure passenger), who 

are afraid of losing market share to the fast vessels. Arbitrator to the debate is the 

Ministry of Merchant Marine, tasked by national law to issue permits for the operation of 
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vessels, to approve routes, and to set fares for every type of service rendered. However, 

owners of fast vessels often complain that the current excessive rigidity in regulation 

is an obstacle to the issuance of permits, and many times suspect that lobbying by the 

owners of conventional ships is the real reason for such difficulties. 

With few exceptions (see work by Papanikolaou and his colleagues cited in Section 

3), there has been little or no serious effort to assess the real potential of all these new 

types of vessels for Greece on a scientific basis. There is also little operational experience 

with these new types of fast vessels in Greece (by contrast to hydrofoils), especially 

on the longer routes that have been planned. Thus, as things stand today, it is fair to 

say that one can only offer some speculative scenarios on their economic viability and 

future. Such scenarios will be discussed in Section 3.  

2.3 Volume of traffic.

In addition to the above information on transport «supply», from the Martedec 

database one can also obtain some insights on the «demand» side of the equation, as 

well as on the growth of that demand for the period 1985-1988. The following statistics 

are important in that respect:

1) In 1988, total passengers carried by coastal shipping in Greece amounted to 

about 9.86 million, compared to 8.17 million for 1985. This corresponds to an average 

annual growth of about 6.9%. By contrast, the Martedec database estimates that for 

the same period the total passengers carried by air to and from the Greek islands fell 

from about 3.67 million in 1985 to about 3.18 million in 1988 (an average annual drop 

of about 4.5%).

2) Passenger cars carried by ferries grew from about 571,000 in 1985 to about 

762,000 in 1988 (an average annual growth of about 11.2%, or nearly double that 

of passenger traffic). This figure alone testifies to the explosive growth in the ferry 

business in recent years. 

3) The number of trucks carried by ferries also grew, but more slowly, from about 

355,000 in 1985 to 385,000 in 1988 (an average annual growth of about 2.82%). The 

slower growth can be explained because truck traffic depends more on the overall 

economic/industrial growth of a region and less on tourism, which is more linked to 

passenger car traffic.

4) The breakdown of passenger traffic among ship classes during the same period 

(1985-1988) is as follows. Carried by ferries and pure conventional passenger ships: from 

6.95 million to 8.38 million (a 6.86% annual growth). Carried by «fast» ships (hydrofoils 

only in that period): from 1.22 million to 1.48 million (a 7.1% annual growth). 

5) Passenger traffic generally exhibits a strong seasonality. 

6) In general, there is a strong correlation between passenger and car traffic. 

7) Unfortunately, statistics on people carried by only pure conventional passenger 

ships were not readily available, but from the previous numbers one can speculate that 
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the growth in that category must be very small, or even negative for that period.

8) Also unfortunately, comprehensive traffic statistics before 1985 or after 1988 

were not readily available either. These would have allowed us to compare the growth 

of air transport to and from the islands in the 70’s (period of opening of many island 

airports) vis-a-vis the growth of coastal shipping in the same period. Air service to the 

islands is being provided by the national carrier Olympic Airways (major islands like Crete, 

Rhodos, etc.) and its subsidiary Olympic Aviation (smaller islands). It is speculated that 

during the above period air travel shifted a share of the passenger traffic away from 

conventional (pure) passenger ships, rather than generating new demand. Of course, 

the same period saw the strong penetration of the (mixed passenger/car) ferry into the 

market,  instantly carving a new niche exclusively for itself: people traveling with their 

private cars, who had no alternative means of transport.

Based on the Martedec data, Psaraftis (1992) carried out a focused investigation of 

freight flows to the Cyclades islands and to the island of Crete. Specifically, he compared 

freight carried by feeder ships to freight carried by trucks onboard ferries. Some of his 

observations are summarized below. 

a) In general, freight traffic carried by ferry is reasonably well balanced in volume 

as far as direction is concerned (imports to/ exports from an island). This is not the case 

with feeder freight, which can exhibit great imbalances in direction. Some islands are 

net importers of feeder freight, whereas some others are net exporters. In either case, 

feeder ships may sail virtually empty in one direction but full in the other. 

b) In many islands, freight traffic carried by trucks onboard ferries is today of a 

comparable (same order of magnitude) volume with freight carried by feeder ships. This 

is a radical change from the modus operandi of the past (when freight carried by ferries 

was virtually nonexistent). This is so in spite of the fact that the bulk of truck freight 

is carried as a service byproduct by ships that are predominantly in the passenger 

business (either for passengers alone, or for passengers with their private cars).

This last observation raises the following natural question: Why should a significant 

portion of the freight to and from the Greek islands be carried by ships that have been 

designed mainly for the passenger business? Or, could the efficiency of the system be 

increased by redirecting truck freight to dedicated freight carriers (ro/ro ships) and 

freeing valuable ferry space for passengers and their cars?

A more daring question is: If a new design of «fast» (30-50 knots) ferry enters the 

market in the future and attracts a large portion of the passenger and passenger car 

business, and, if truck freight eventually goes to dedicated ro/ro ships, will conventional 

ferries, as we know them today, gradually disappear from the Greek market?

We shall attempt to answer these questions in Section 3.  

2.4 Network Design.

In spite of the radical changes that have occurred in the system over the past 20-30 
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years (at least in terms of kinds of ships that operate in it, and in terms of passenger and 
freight traffic), there has been little change in the design of the network that serves the 
system. «Main lines» are still more or less the same, many still emanating radially from 
Piraeus, with little connectivity among islands that do not belong to the same main line. 

This situation renders island-to-island movement of freight and passengers 
cumbersome if both the origin and the destination of the movement are located on 
different main lines. In such a case, the movement has to go through Piraeus, even if the 
two islands are adjacent. As an example, the distance between the islands of Paros and 
Sifnos in the Cyclades is less than 20 nautical miles, yet until recently the only service 
between these two islands was by a 20-meter boat (passenger only) that only sailed 
when the weather was good, and whose speed was less than 10 knots. [In the summer 
of 1992 this situation was alleviated by the introduction of a larger ship, the PAROS 
EXPRESS, which now links the two islands, but still not yet on a daily basis]. 

Up until recently, such a shortcoming was judged to be of lesser importance for 
movements of freight by truck/ferry (this occurs typically to and from the mainland) 
than it is for passenger travel during the summer tourist months. However, the rigid 
design of the network is certainly an obstacle for the development of inter-island freight, 
and there will be increased pressures to move to a more flexible system in the future.

As alluded to earlier, the rigidity of the network can be attributed to the Byzantine 
institutional structure that still exists in almost all aspects of coastal shipping in Greece. 
Deregulation is a word that is considered a curse in many circles, and the Government 
has announced that it will resist the proposed removal of cabotage restrictions proposed 
by the European Community. Still, there is some hope that at least internally, the system 
will eventually be forced to adapt to the evolution of traffic, and to the emerging ship 
technologies.

2.5 Port infrastructure.

The explosive growth in traffic that was spurred by general economic growth and by 
the modernization of island port facilities in the last 20-30 years has in turn rendered 
many of these facilities obsolete and in urgent need of upgrading. 

As far as ferry traffic is concerned, the most pressing need seems to be the gross 
inadequacy of ports, not so much in terms of docks or piers, but rather in terms of road 
access and parking facilities. Such inadequacy makes loading and unloading of vehicles 
onto ferries a very painful operation, involving traffic jams at the streets in and around 
the port, and gridlocks and confusion at quay side. This phenomenon is observed not 
only at busy ports such as Piraeus, but also at island ports. The latter are frequently 
overwhelmed by vehicle traffic, especially if two or more ships want to use the port 
facilities at about the same time, something that is very common during the summer.  

2.6 Other system features.

For all the significant change that has taken place in the picture of freight transport, 
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the logistics of the transport operation that involves the shipment of freight via truck on 

board ferries is particularly cumbersome and run on an «ad hoc» basis. Most trucking 

companies are a one-truck concern, serving a specific island. Many trucks (the so-called 

«private use» trucks) belong to merchants who operate businesses on the islands 

(e.g., a grocery store) and purchase their supplies from the mainland. Other trucks 

are «public use» trucks, providing service to customers who want to ship goods to or 

from the islands. Such customers typically bring the shipment themselves to a loading 

depot, and the recipient of the shipment picks it up when it arrives at the island (or vice 

versa). The loading depot can be anywhere in the greater metropolitan area from which 

the shipment originates, and quite often is the home of the truck owner. There is no 

published schedule, but delivery usually takes place within a few days. There is also no 

established tariff for shipments, and truck owners are essentially free to charge what 

they wish. Since bills of lading or other written receipts are practically nonexistent for 

small scale shippers, a significant part of the income of most truck owners is tax free. In 

a sense, most of these transactions are carried out in a «black market» that bypasses 

the official system. Under these circumstances, the transport of goods is dictated 

mainly by individual factors, cannot be planned in advance, and may in fact become 

very expensive for the shipper.

Needless to say, there is no use of any EDI (electronic data interchange) scheme 

for the shipment of cargo or passengers. For instance, it is still impossible to purchase 

a ticket at a place other than the port of origin of a trip. This means that one cannot 

buy a return ticket, and cannot even reserve space onboard a ship for the return leg, 

unless that reservation is physically made by somebody at the destination port. This 

situation, although palatable in the past when everything moved extremely slowly, has 

now been recognized to be completely unacceptable, and there is recent talk of setting 

up a computerized passenger reservation system similar to what is used by the airline 

industry. Almost everybody agrees that the time for such a system is long overdue. 

3. Future Prospects.

The above description has hopefully given an accurate flavor of the current situation 

of coastal shipping in Greece, with some emphasis on areas of concern. The question 

then becomes what are the prospects for the future. This section attempts to answer 

this question. The topics that are covered are: new institutional environment, new ship 

technologies, and new transport network design and infrastructure.

Before we proceed, we observe that making predictions for the future of coastal 

shipping in Greece is certainly not an easy thing to do, given the uncertainties that 

surround many of the important issues. Nevertheless, it is important to realize that some 

of the underlying parameters that will be critical determinants of the future state of the 

system are known in advance, and this renders the formulation of possible scenarios 

less difficult (although by no means trivial).
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3.1 New institutional environment.

One of the parameters that is known in advance fairly well  is surely the target of 

an effective European economic integration, expressed by the implementation of the 

Single European Market as of January 1, 1993, and further reinforced by the Maastricht 

accords. It is not the scope of this paper to analyze in depth the impact of these 

institutional changes on the future of coastal shipping in Greece. However, one can 

name a few key factors that are likely to be of importance.

The first such factor is the considerable pressure on Greece so that the transport 

deregulation implied by the European economic integration is also applied to Greek 

internal sea transport. If this happens, services could be offered by ships not flying 

the Greek flag, and/or not employing Greek seamen (a situation completely different 

from the current picture). Needless to say, such a prospect is not looked upon very 

favorably by Greek shipowners or Greek seafarer unions, and the Greek Government 

has traditionally supported their position vis-a-vis the EC, on the ground of excessive 

threat to «strategic national interests». As things stand today, it seems that the EC has 

granted Greece a reprieve until year 2004 for this deregulation to take effect. 

It is fair to say that whereas the general sentiment is that the removal of cabotage 

privileges will be bad for Greek shipowners and seafarers, no one has seriously studied the 

problem so as to be able to fully assess the economic implications of such a development 

on the broad spectrum of players involved (passengers, shippers, shipping companies, 

tourism, regional economies, national economy, or Greek society as a whole). However, 

it is clear that should this deregulation take effect (even partially), there will be a strong 

need to find ways to increase the efficiency and the quality of service of the present 

system.

A second factor that will be important in the future comes from the Maastricht accords. 

Barring non-ratification (or substantial renegotiation) of the Maastricht treaty, Greece 

(along with Spain, Portugal, and Ireland) is likely to benefit from the so-called «cohesion 

funds». One of the uses of these funds is to enhance the economic development of 

regions located at the EC «periphery», by (among other means) strengthening their 

links to regions closer to the center. If this happens, shortsea shipping in Greece, along 

with the vital sea transport link to and from Italy, will benefit considerably by drawing 

funding for necessary infrastructure improvements.

A third factor that is not directly related to maritime transport but will certainly have 

ramifications for coastal shipping in Greece is the increasing deregulation of air travel 

in Europe. If foreign airlines are allowed to serve Greek islands (either from Athens, or 

directly from European cities), some of the passenger traffic that now prefers or is 

forced to take the boat may shift to air transport. As mentioned earlier, competition from 

air transport already exists in Greece. However, a deregulation of the airline industry 

is expected to further increase such competition, irrespective of whether or not the 
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coastal shipping market is still internally regulated. This «external factor» will put even 

more pressure for the system to become more efficient in the future.

3.2 New ship technologies: advanced marine vehicles.

As said earlier, and similar to international practice, there has been a steady 

evolution in the types of ships that sail the Greek seas, in terms of size, speed, and 

technology. It was also mentioned that a ship class that is not yet thoroughly tested, 

but for which there exists considerable interest is the category of «fast» marine craft, 

such as hydrofoil, SWATH, catamaran, wave-piercer, SES, air-cushion-vehicle (ACV), etc. 

According to Trillo (1991), the class of «fast» ships is defined as having length over 20 

m and speed over 20 knots. However, in the context of this paper, by «fast» we shall 

mean advanced marine vehicles on unconventional design that can make 30-50 knots. 

The basic question is what is the future of these new ship technologies.

As argued in Section 2, the answer to this question could very well be critical for the 

future of the entire shortsea shipping industry in Greece, because depending on how 

the answer goes, the picture of the system in the future could be dramatically different 

from what it is today (much in the same way the current picture is very different from 

what it was in the past).

Of these types of ships, the most widely tested in Greek waters is the hydrofoil 

class, which has managed to carve a special niche in the market. Perhaps its greatest 

advantage is speed (about 30 knots) and reasonably reliable and comfortable service. 

A basic limitation of this class is its inability to carry vehicles. This effectively limits its 

clientele to people traveling without cars, the same people who might consider taking 

the airplane, if this were available and attractive. Of course, the hydrofoil- airplane 

competition is less serious than it might seem, because hydrofoils typically serve 

islands very near Piraeus that are not connected by air transport. Another limitation of 

hydrofoils is that they cannot function properly in heavy sea states. This essentially 

precludes their effective operation in areas such as the Central and Southern Aegean, 

where sea states of Beaufort 7 to 9 are not uncommon during the summer tourist 

season. Based on this, we think it is unlikely that this class will be able to further change 

the picture of shortsea shipping in Greece in the future.    

Surface effect ships (SES) have been very recently introduced in Greece, and now 

serve some islands in the Cyclades as pure passenger carriers. Another SES is now 

operating between Brindisi (Italy) and the island of Corfu in the Ionian Sea. Operating at 

close to 40 knots, and with an «acceptable» (but still not ideal) seakeeping performance, 

this type of vessel seems promising in the future, especially if new designs of larger 

size, higher speed, improved seakeeping, and an ability to also carry private cars or 

other cargo are introduced. 

Another potential category of advanced marine vehicles for Greek coastal shipping 

is that of catamarans. There are many known alternatives or hybrids: displacement, 
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semi-displacement, planing catamaran, foil-CAT, wave-piercer, super slender CAT, etc. 

To some extent, SWATHs and Fast Displacement CATs (FDCs) belong to this category too, 

but they will be considered separately.

The catamaran class has had in the past a chance to demonstrate its merits in 

practice in Greek seas. Besides an unsuccessful attempt in the past to operate a semi-

submerged catamaran between Piraeus and Crete (severe seakeeping problems), there 

are today several cases of successful operation of high-speed catamarans in Greece, 

mainly in protected waters (Argosaronikos Bay). Also, some lower-speed catamarans 

have been introduced in the Dodecanese. Plans exist for larger passenger/car ferry 

catamarans from the mainland to Aegean Sea islands, and for wave-piercers on the 

route from Patras to Italy.

Thus, experience from catamarans is still limited, and mixed. Some people like their 

speed, while some other people dislike their «bumpy ride» in rough weather. It seems 

that if their service continues to be limited to passengers only, then catamarans will 

be more of a threat to hydrofoils (and to airplanes) than to conventional ferries. If on 

the other hand designs that are able to also carry private cars are introduced, then the 

entire shortsea «game» will certainly be played by completely different rules.

A scenario therefore that might conceivably be threatening for the future of 

conventional ferries in Greece is the possible emergence of ship designs that combine 

high speed and superior seakeeping performance, with an ability to carry vehicles. If 

such a design proves economically viable in practice, it may attract a significant share of 

passengers traveling with their private cars, away from the conventional ferry market. If, 

in addition to that, truck freight is diverted from passenger ferries to specialized freight 

(ro/ro) ships (only two of such ships currently exist), then the conventional passenger 

ferry fleet will be on a shaky ground in the future.

Of course, the two «ifs» of the previous paragraph are really «big ifs». Although the 

two are not directly related to one another, it is perfectly possible that developments in 

one of them will facilitate developments in the other. We briefly discuss each of them 

below.

Coming to the second «if» first, the development of a ro/ro fleet exclusively carrying 

freight to and from the Greek islands has never been systematically investigated in 

theory or tested in practice. However, it is conceivable that such a system, particularly 

if it is properly logistically integrated, be viable economically. If so, a considerable 

portion of truck freight may prefer to travel on these specialized ro/ro ships instead of 

the passenger ferries on which it travels today.

With respect now to the first «if», the question is this: how serious is the possibility 

of developing a viable «fast» design that can also carry passenger cars? This is perhaps 

the most critical (and certainly not easy) question to answer. 

Several attempts to answer this question are currently under way worldwide (e.g., 

Techno-Superliner project in Japan, SES and SWATH designs in Trillo (1991), etc). In 
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addition, the work of Papanikolaou et al (1989,1991) has obtained some insights into 
that question. They have proposed the design of a SWATH passenger/car ferry, to operate 
between Piraeus and Crete, and have optimized this design with respect to size, hull 
form, horsepower, and seakeeping behavior. They have also carried out an economic 
analysis of this vessel. The main results of this study are summarized below.

One of the prototype vessels considered (named AEGEAN QUEEN) measures 51.7 m 
in deck length, 31.7 m in breadth, and its draft is 5 m. It can carry 752 passengers and 
84 private cars at 30 knots.  Its deadweight is 226 tons and its gross tonnage is 2,544 
GRT. Propulsion is provided by four 5,000 HP diesel engines, placed in the lower hulls 
and driving two 5-bladed, controllable pitch propellers. Seakeeping analysis and model 
experiments showed very good seakeeping performance for typical Greek seas, at least 
for head seas.

The economic analysis of this type of vessel assumed a basic 80% capacity 
utilization year-round and several other cost and operational parameters. Results 
showed a Required Freight Rate of USD 11.5/passenger, and USD 50.1/car. According to 
the authors, these compare to USD 8.6/passenger (B-class ticket) and USD 37.5/car for 
a conventional ferry running at about half the speed on the same route.

Promising as these results might be, it is fair to say that additional research and/or 
a real-life test of such a vessel (or of other «fast» types) will probably be necessary in 
order to fully ascertain their practical merits for Greek waters.

3.3 New transport network design and infrastructure.

With the various kinds of pressure on the system toward a better efficiency and 
improved levels of service, it is only natural that this will ultimately translate into an 
improved design of the shortsea transport network and into improved infrastructures.

Regarding the network, even a partial deregulation of the market (that is, with no 
removal of cabotage privileges) will result in the establishment of new routes, with 
minimal interference from the Government. The concept of «main lines», as it is known 
today, may become meaningless for the overall fleet, although each individual company 
may very well establish its own main lines (which will not necessarily be the same with 
those of its competitors).

It is still premature to predict what a deregulated shortsea shipping network will 
look like, but it is very likely that it will be very different from the one currently in 
place. In the United States, airline deregulation in the 80’s radically transformed the 
air transport network from one with predominantly long-haul routes to a «hub-and-
spoke» system involving passenger transfers. This does not necessarily mean that the 
same will happen in Greek shortsea shipping (transfers are much more cumbersome 
when traveling by ship). However, one could very well envision a system where main 
destinations («hubs») are served directly from Piraeus, and remote destinations are 
served by boats that originate from these hubs.

In addition, a «mixed-mode» system may also evolve, where passengers could fly to 
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the hubs, and continue their journey  to their final destination using a high-speed boat. 

Then they could rent a car instead of bringing along their own. Some people already use 

such a method when going to remote islands in the Dodecanese (by plane to Rhodos and 

then by boat or hydrofoil to the islands nearby). Deregulation of air and sea transport 

will increase this mode of travel some more, particularly if the combination airplane-

ship-car rental (and maybe hotel) is attractively packaged.

As finally regards infrastructure improvement, this is considered absolutely essential 

for enhancing the efficiency and the service quality of the system. Not only ports, but 

also basic services such as passenger/car reservations, ticketing, communications, 

and all related logistical services should be completely overhauled. Establishment 

of «integrated» services, either for passengers or for freight could take place. For 

instance, door-to-door shipment of packages maybe offered by a company that has 

integrated truck distribution with ro/ro ship operation. We predict that the combination 

of a deregulated environment, the new ship technologies, and EC financial assistance 

(cohesion and other funds) will bring about such changes sooner rather than later.      

4. Conclusions and Policy Recommendations.

4.1 Conclusions.

Based on the previous analysis, we believe that a number of conclusions can be 

made. These can be summarized as follows:

1) There has been a drastic change in the pattern of sea transport to and from the 

Greek islands over the past 20-30 years. This change involved the establishment of the 

(mixed passenger/car) ferry as the workhorse of the fleet and the gradual reduction of 

the role of the traditional pure passenger ships.

2) Transport of freight by ferry to and from the Greek islands, virtually non-existent 

in the past, is now comparable in volume with that carried by conventional feeder cargo 

ships. This is so despite the fact that ferries are designed for and cater to mainly the 

passenger business. 

3) In spite of significant changes in ship technology and pattern of trade, there has 

been little change in the structure of the network that serves the islands.

4) The infrastructure of ports in both mainland Greece and the islands is in urgent 

need of improvement to cope with the volume of passenger and freight traffic.

5) The regulatory structure under which the system operates is excessively rigid and 

is a cause of many of the problems. Deregulation of European Community maritime (as 

well as air) transport will bring about changes in the shortsea transport network design 

and operation.

6) New technology ships (such as high-speed craft) that have begun service to the 

islands may dramatically alter the pattern of both passenger and freight trades in the 

future, even if their main role is currently only in the passenger business.
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4.2 Policy recommendations.

Based on the above, the following policy recommendations can be offered to improve 

the efficiency of the system:

1) The present system of Government regulations on main lines, fares, route 

approval, and other aspects of the system should be made more liberal and flexible, 

without necessarily leading to the removal of cabotage privileges. This would necessitate 

the complete overhaul (or even possibly the scrapping) of certain parts of the present 

regulatory structure. 

2) Computerized ticketing and reservation systems (or other EDI systems) that 

could book space for passengers and cargo onboard ferries and other ships should be 

installed and implemented as soon as possible.

3) A massive port infrastructure improvement plan should be put in place for all ports 

in the system.

4) The possibility of using a greater number of dedicated freight ferries (ro/ro’s) 

should be examined.

5) The concept of «main lines», as it stands today, should be radically changed, and 

a thorough investigation of alternative routes and connections should be undertaken.

6) Continued research into emerging new ship technologies should be undertaken, 

including their viability for carrying vehicles.
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ΣΧΟΛΙΑ

Η µνεία ότι η Ελλάδα (µέχρι τουλάχιστον το 1992) είχε επιφυλάξεις µε την ιδέα της 
απελευθέρωσης προκάλεσε την αντίδραση του Wim Blonk, που όπως είπαµε ήταν ο αξιω-
µατούχος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής που ήρθε στο τέλος και έκλεισε το συνέδριο. Σε µια 
αποστροφή του λόγου του εξέφρασε τη διαφωνία του µε µένα, και είπε ότι ο Κανονισµός 
αυτός εξασφάλιζε κατά τον καλύτερο δυνατό τρόπο τα συµφέροντα της Ελλάδας, δίνοντάς 
της περιθώριο 11 ετών (µέχρι 1/1/2004) να προετοιµαστεί για την απελευθέρωση. Είπε 
µάλιστα ότι ο Υπουργός Εµπορικής Ναυτιλίας της Ελλάδας (που την εποχή εκείνη ήταν ο 
Αριστοτέλης Παυλίδης) ήταν ικανοποιηµένος µε τον Κανονισµό. Μετά την οµιλία του, του 
είπα ότι και εγώ ήθελα την απελευθέρωση, αλλά τι να κάνουµε που η Ελληνική Κυβέρνηση 
είχε κατά καιρούς πει αυτά τα πράγµατα; Με τον Blonk είχα αργότερα αρκετά πάρε-δώσε, 
όταν έγινε επικεφαλής του Transport Research Programme της DG-VII και εγώ ήµουνα 
εθνικός εκπρόσωπος. 

Η αναφορά µου στα αδελφά πλοία ΚΑΝΑΡΗΣ, ΚΑΡΑΪΣΚΑΚΗΣ, ΜΙΑΟΥΛΗΣ και ΚΟΛΟΚΟΤΡΩ-
ΝΗΣ έγινε σίγουρα µε µια δόση νοσταλγίας. Πόσες φορές δεν είχα ταξιδέψει µε τα πλοία 
αυτά! Οι προδιαγραφές αυτών των πλοίων, που δόθηκαν στην Ελλάδα από την Ιταλία στο 
πλαίσιο των αποζηµιώσεων του Β’ Παγκοσµίου Πολέµου, ήταν σαφώς ανώτερες από εκεί-
νες οποιουδήποτε άλλου ακτοπλοϊκού στις δεκαετίες του ‘50 και του ‘60, µια και όλα τα 
άλλα που κυκλοφορούσαν ήταν µετατροπές από άλλα πλοία (φορτηγά, ή ακόµη και πο-
λεµικά). Η τελευταία φορά που είδα κάποιο από τα πλοία αυτά ήταν το καλοκαίρι του 1985 
στην Ίο (ΜΙΑΟΥΛΗΣ).

Martedec S.A. ήταν το ξενόγλωσσο όνοµα της ΕΑΝΤ Α.Ε. (Εταιρεία Ανάπτυξης Ναυτικής 
Τεχνολογίας), µε την οποία συνεργάστηκα στο ερευνητικό πρόγραµµα για την Ελληνική 
ακτοπλοΐα (στο πλαίσιο του Science for Stability Programme του ΝΑΤΟ). 

Ο αναγνώστης ίσως παρατήρησε την προτελευταία βιβλιογραφική αναφορά:
Psaraftis, H. N., 1992. Freight Transport by Ferry to and from the Greek Islands: A 

Case Study. Report to the Commission of European Communities, Directorate General 

for Transport, COST 310 Programme (Freight Transport Logistics). February.

Αυτή έγινε στο πλαίσιο του Κοινοτικού προγράµµατος COST 310 (Freight Transport 
Logistics). Στο πρόγραµµα αυτό, το οποίο σκοπό είχε µια γενική καταγραφή των προβληµά-
των logistics εµπορευµάτων στην Ευρώπη, µετείχα και εγώ, ως εκπρόσωπος της Ελλάδας, 
και είχα αναλάβει να ετοιµάσω µια εργασία για τη µεταφορά εµπορευµάτων από και προς τα 
Ελληνικά νησιά µε χρήση ferry. Το παρόν βιβλίο δεν περιέχει την εργασία αυτή, καθ’ όσον 
ουσιαστικά καλύπτεται από εκείνη του Delft. 

Μια άλλη (λίγο παλαιότερη) εργασία, µου που και αυτή δεν περιέχεται στο βιβλίο για 
τον ίδιο λόγο, ήταν η εξής:

Koumbis, A., H.N.Psaraftis, «On the Analysis and Modelling of the Hellenic Coastal 

Shipping System», IFORS-90 International Meeting, Athens, Greece, June 1990.

Αυτή ήταν µια εργασία µε τον Τάσο Κουµπή της ΕΑΝΤ, που έκανε και την παρουσίαση, 

σχετικά µε το πρόγραµµα της ΕΑΝΤ για την ακτοπλοΐα. Το IFORS (International Federation 
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of Operational Research Societies), είναι η Διεθνής Οµοσπονδία Συλλογών Επιχειρησια-

κής Έρευνας, που είχε διεθνές συνέδριο τον Ιούνιο του 1990 στην Αθήνα.

Επανερχόµενος στην εργασία του Delft, οι προτάσεις στο τέλος της εργασίας είναι χρή-

σιµο να σχολιασθούν περαιτέρω:

a) The present system of Government regulations on main lines, fares, route 

approval, and other aspects of the system should be made more liberal and flexible, 

without necessarily leading to the removal of cabotage privileges. This would necessitate 

the complete overhaul (or even possibly the scrapping) of certain parts of the present 

regulatory structure. 

Το Νοέµβριο του 1992 δεν ήταν ακόµη γνωστό, ούτε σε µένα, ούτε στο ευρύ κοινό, το 

τελικό κείµενο του Κανονισµού για το cabotage, αν και ήταν γνωστό ότι η Ελλάδα έπαιρνε 

παράταση µέχρι το 2004. Ο Κανονισµός αυτός ψηφίστηκε περίπου δυο βδοµάδες µετά το 

συνέδριο του Delft (συγκεκριµένα στις 7 Δεκεµβρίου του 1992), παίρνοντας τον αριθµό 

3577, τον αριθµό µε τον οποίο έµελλε να γίνει ευρέως γνωστός στη συνέχεια (βλέπε και 

Παράρτηµα Γ). Στην ανωτέρω παράγραφο προτείνουµε την πλήρη αναδιάρθρωση (και σε 

µερικά σηµεία την εγκατάλειψη) πολλών σηµείων του ως τότε ισχύοντος θεσµικού πλαισί-

ου. Θα έπρεπε να περιµένουµε µέχρι το Νόµο 2932/2001, ο οποίος ψηφίστηκε µετά από 

περίπου 8 ½ χρόνια, για να δούµε µια κάποια αναµόρφωση – ποια και τι είδους, θα δούµε 

αργότερα.

b) Computerized ticketing and reservation systems (or other EDI systems) that 

could book space for passengers and cargo onboard ferries and other ships should be 

installed and implemented as soon as possible.

Τω καιρώ εκείνω, σύστηµα on-line κράτησης θέσεων δεν υπήρχε ούτε κατά διάνοια. 

Ούτε µπορούσες να αγοράσεις από τον Πειραιά εισιτήριο επιστροφής. Όλα αυτά ήρθαν αρ-

κετά χρόνια αργότερα (από το 1996 και µετά), όταν το ΥΕΝ έθεσε ως προϋπόθεση χορήγη-

σης άδειας σκοπιµότητας οι ακτοπλοϊκές εταιρείες να έχουν σύστηµα on-line. Η προ του on-

line εποχή, µε τις συστηµατικές εκδόσεις υπεράριθµων εισιτηρίων που έθεταν σε κίνδυνο 

την ασφάλεια των επιβατών, φαντάζει σήµερα ως τριτοκοσµικός µεσαίωνας.

c) A massive port infrastructure improvement plan should be put in place for all 

ports in the system.

Οι αδυναµίες της λιµενικής υποδοµής της χώρας ήταν από τότε γνωστές, και η ανάγκη 

αναβάθµισής της σαφής και επιτακτική. Ανάγκη η οποία εν πολλοίς παραµένει ακέραια και 

σήµερα, παρά τα όσα έργα έγιναν στο µεταξύ διάστηµα. Πού να φανταστώ τότε ότι σε λιγό-

τερο από 4 χρόνια θα έβλεπα το πρόβληµα αυτό από πρώτο χέρι, µε την τοποθέτησή µου 

στον ΟΛΠ.

d) The possibility of using a greater number of dedicated freight ferries (ro/ro’s) 

should be examined.

Αυτή ήταν (και εξακολουθεί να είναι) µια ιδέα που δεν προχώρησε, εκτός από τις γραµ-

µές της Κρήτης. Το ερώτηµα είναι το εξής: Το τεράστιο πλήθος των νταλικών που µεταφέ-

ρει εµπορεύµατα από και προς τα νησιά, για ποιο λόγο πρέπει να  µεταφέρεται πάνω στα 
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επιβατηγά-οχηµαταγωγά, και όχι µε αµιγή φορτηγά-οχηµαταγωγά (Ro-Ro), µε µικρότερη 

ταχύτητα; Η είσοδος ταχύπλοων επιβατηγών-οχηµαταγωγών µετά από αρκετά χρόνια ήταν 

ένα βήµα προς την κατεύθυνση αυτή, µε την έννοια ότι µια και το µέσο αυτό δεν µεταφέρει 

νταλίκες, έχει τη δυνατότητα να αποσπάσει µεγάλο µερίδιο της κίνησης επιβατών και ΙΧ 

από τα συµβατικά πλοία, µε ενδεχόµενο αποτέλεσµα ο αριθµός των τελευταίων να µειωθεί 

σηµαντικά, αν στο µεταξύ αµιγή φορτηγά-οχηµαταγωγά µεταφέρουν τις νταλίκες. Σίγουρο 

είναι ότι υπάρχει ακόµη πολύς δρόµος µπροστά, ώστε να πούµε ότι υπάρχει κάποιος σηµα-

ντικός ακτοπλοϊκός στόλος φορτηγών-οχηµαταγωγών για τη διακίνηση του διαρκώς αυξα-

νόµενου όγκου φορτίων Ro-Ro.

Η εργασία επεσήµανε επίσης το σηµαντικό «αλαλούµ» που υπήρχε τότε στα logistics 

της µεταφοράς εµπορευµάτων, ιδίως για τον ταλαίπωρο ιδιώτη που θέλει να µεταφέρει 

πράγµατα στα νησιά (και δεν χωράνε στο  ΙΧ του). Το αλαλούµ αυτό (εν πολλοίς τριτοκοσµι-

κό) εξακολουθεί να υπάρχει και σήµερα, µια και η πρόοδος στον τοµέα αυτό µόνο οριακή 

µπορεί να χαρακτηριστεί. 

e) The concept of «main lines», as it stands today, should be radically changed, and 

a thorough investigation of alternative routes and connections should be undertaken.

Η ανάγκη αναδιάρθρωσης του δικτύου είχε από τότε επισηµανθεί ως σηµαντική. Η πρώ-

τη σηµαντική αναδιάρθρωση, τουλάχιστον διαδικαστικά, έγινε µε τον Ν2932/2001, αλλά 

µόνο «τύποις», µια και η ακτινωτή δοµή µε κέντρο τον Πειραιά εξακολουθεί να υπάρχει, 

παρά την αναβάθµιση του ρόλου της Ραφήνας και του Λαυρίου.

Η απελευθέρωση των εγχωρίων αεροµεταφορών στην οποία αναφέρεται η εργασία 

(την εποχή εκείνη ίσχυε ακόµη το κρατικό µονοπώλιο της Ολυµπιακής) πραγµατοποιήθη-

κε µερικά χρόνια µετά, και είχε σηµαντικό αντίκτυπο στο πλαίσιο ανταγωνισµού του κλάδου 

της ακτοπλοΐας. 

Το σύστηµα «hub and spoke» που περιγράφει η εργασία, ουδέποτε υλοποιήθηκε. Η 

µελέτη του ΣΕΘΑΜ4 πρότεινε κάτι ανάλογο µερικά χρόνια αργότερα, και το θέµα έχει κατά 

καιρό συζητηθεί στους ακτοπλοϊκούς κύκλους. Εκ των υστέρων έχω πεισθεί ότι το «hub 

and spoke», µέχρι στιγµής τουλάχιστον, δεν είναι τόσο καλή ιδέα, ιδίως για επιβάτες που 

ταξιδεύουν µε το αυτοκίνητό τους. Οι υποδοµές που απαιτούνται για µια τέτοια διαδικασία 

(αν είναι να γίνεται σωστά), ούτε υπάρχουν σήµερα, ούτε προβλέπεται να υπάρξουν στο 

ορατό µέλλον.

Μερικές ιδέες για το σχεδιασµό του ακτοπλοϊκού δικτύου παρατίθενται στο Παράρτηµα Α.

f) Continued research into emerging new ship technologies should be undertaken, 

including their viability for carrying vehicles.

4 Βλέπε TRADEMCO-TRUTH, 2001, «Μελέτη-έργο ανάπτυξης συστήµατος διαχείρισης εσωτερικών θαλασσίων µεταφο-
ρών (ΣΕΘΑΜ)», µελέτη για λογαριασµό ΥΕΝ, Υπουργείου Αιγαίου, Υπουργείου Ανάπτυξης, από TRADEMCO, TRUTH, σε 
συνεργασία µε ALPHA MARINE, NEI/MERC (χρηµατοδότηση ΕΤΒΑ). Βλέπε επίσης Giannopoulos, G.A.,  G. Aifantopoulou-
Klimis, «Inland Maritime Transport in Greece after the Lifting of the Cabotage and Full Liberalization: A Review. 
Part 1: The Situation "before" and Expected Impacts» Transport Reviews, Vol. 24, No. 4, 465–483, July 2004.
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Προφανείς ευχές από ακαδηµαϊκούς δασκάλους. Οι ευχές ευοδώθηκαν, µια και τουλά-

χιστον τα Ευρωπαϊκά προγράµµατα έρευνας στον τοµέα των θαλασσίων µεταφορών (και ει-

δικότερα για πλοία προηγµένης τεχνολογίας) τα επόµενα χρόνια ήταν εξαιρετικά πλούσια.

Παραλλαγές της εργασίας του Delft ήταν οι εξής (δεν παρατίθενται εδώ):

Psaraftis, H.N., «Prospects for Conventional Passenger-Car Ferries in the Aegean», 

invited paper, International Conference on Overcoming Isolation, Plomari, Lesvos, 

March 1993.

Psaraftis, H.N., «Prospects for Conventional Passenger-Car Ferries», invited paper, 

THALASSA-1 Conference, Piraeus- Iraklio, April 1993.

Η πρώτη από αυτές παρουσιάστηκε σε ένα διεθνές συνέδριο για την άρση της αποµό-

νωσης που οργανώθηκε στη Λέσβο από τον Χάρη Κοκκώση, καθηγητή του Πανεπιστηµίου 

Αιγαίου. Η δεύτερη ήταν στο πλαίσιο του συνεδρίου για τη ναυτιλία ΘΑΛΑΣΣΑ που διοργανώ-

θηκε από τον Ανδρέα Βοµβογιάννη πάνω στο επιβατηγό-οχηµαταγωγό Ν. ΚΑΖΑΝΤΖΑΚΗΣ, 

και ενώ αυτό πήγε από τον Πειραιά στο Ηράκλειο και πίσω. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΥΤΕΡΟ

ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΑ ΚΑΙ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΜΟΝΤΕΛΑ (1994)

Everything should be as simple  

as it is, but not simpler. 

Albert Einstein

Το ερευνητικό πρόγραµµα µε τίτλο «Ελληνική ακτοπλοΐα: κατάσταση, προοπτικές και 

επενδυτικές ευκαιρίες» που  πήραµε στο ΕΜΠ, και του οποίου ήµουν επιστηµονικός υπεύ-

θυνος, ήταν η επόµενη ενασχόλησή µου µε το θέµα. Χρηµατοδότης ήταν η ΕΤΒΑ (Ελληνική 

Τράπεζα Βιοµηχανικής Ανάπτυξης). Το πρόγραµµα αυτό κράτησε ολόκληρο το 1993 και 

ήταν πηγή αρκετών κειµένων και παρουσιάσεων.

Εργασίες που ήταν παράγωγα του προγράµµατος αλλά δεν παρουσιάζονται εδώ ήταν 

οι εξής:

Ψαραύτης, Χ.Ν., «Ελληνική ακτοπλοΐα: κατάσταση, προοπτικές και επενδυτικές ευκαι-

ρίες», τελική έκθεση προς την ΕΤΒΑ, Δεκέµβριος 1993.

Psaraftis, H.N., A.D. Papanikolaou, «Waiting for 2004». NAFTILIAKI, special issue on 

Mediterranean Passenger Shipping, October 1993.

Psaraftis, H.N., «Lifting of Cabotage by 2004», invited paper, THALASSA-2 Confe-

rence, Piraeus, April 1994. 

Psaraftis, H.N., G.J. Nellas, V.F. Magirou, G.C. Nassos. «Greek Coastal Shipping Sy-

stem: Impact of New Technologies and Market Deregulation on Modal Split». TRISTAN-2 

Conference, Capri, Italy, June 1994.

Η πρώτη από τις ανωτέρω ήταν η τελική έκθεση του προγράµµατος. Αυτή ήταν αρκετά 

ογκώδης (4 τόµοι) και περιέγραφε όλο το έργο µε κάθε λεπτοµέρεια. 

Η δεύτερη εργασία δηµοσιεύθηκε κάπου ενδιάµεσα, προτού ακόµη τελειώσει το πρό-

γραµµα. Δηµοσιεύθηκε τον Οκτώβριο του  1993 στη NAFTILIAKI, αγγλόφωνη έκδοση για τη 

Ναυτιλία (εκδότης David Glass, δηµοσιογράφος Brian Church), σε ένα ειδικό τεύχος για τη 

Μεσογειακή επιβατηγό ναυτιλία. Αν και ουσιαστικά το περιεχόµενό της καλύπτεται από άλ-

λες εργασίες, η εισαγωγή της έδινε µια γεύση των προβληµάτων, όχι µόνο της ακτοπλοΐας, 

αλλά και εκείνων που συναντήσαµε στο πρόγραµµα της ΕΤΒΑ: 

«An ageing fleet. Overbooking of tickets. Traffic jams, chaos and fights at quay 

side. Ship garages full of exhaust fumes at disembarkation. Ports with no toilets, no 

phones, no taxis, no waiting lounges. People packed on ships like sardines. Impossibility 

of booking a return ticket. Hassle and discomfort for the traveller, especially during the 

summer. A Byzantine institutional structure. An environment hostile to innovation and 

change.
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As Europe heads toward the 21st century, Greece’s coastal shipping system 

occasionally reminds the middle ages. And waiting for 2004 (the projected date of full 

deregulation of the market) sometimes sounds like waiting for Godot...

If criticizing the shortcomings of the present system sounds facile, recommending 

alternatives and ways to improve it is challenging, to say the least. For starters, finding 

good statistical data on the system is a formidable task, and the analyst  is constantly 

reminded of the GIGO principle (garbage in, garbage out). As an example (and there are 

many), the latest official shipping statistical data compiled by the National Statistical 

Service date as back as 1986. Passenger and freight traffic data up to 1990 have just 

been tabulated by the Ministry of Merchant Marine, although their tables are filled in by 

hand. No comprehensive traffic data for 1991 and beyond are available as of yet. Some 

shipping companies do keep computerized data, but here the problem is the opposite: 

Little or no data prior to 1991 or 1992 can be found into their databases, for most of 

these systems are very recent. Last but not least, there are serious discrepancies 

within the fleet and traffic data maintained by the Ministry. 

So in a period when any serious analysis of the monumental changes that are about 

to take place in Greek coastal shipping would at least necessitate some decent data, 

there seems to be no sense of urgency by the responsible authorities so as to collect 

and classify data in a rational and reliable way. That task is conveniently left to the 

analyst».

Την αναφορά στον Godot την χρησιµοποίησα και άλλη µια φορά, βλέπε και Κεφάλαιο 

19 στο τέλος. 

Η τρίτη από τις ως άνω εργασίες παρουσιάστηκε την άνοιξη του 1994 στο 2ο συνέ-

δριο ΘΑΛΑΣΣΑ. Τέλος, η τέταρτη από τις ανωτέρω εργασίες παρουσιάστηκε στο συνέδριο 

TRISTAN-2 (2nd Triennial Symposium on Transportation Analysis) που έγινε στο Capri της 

Ιταλίας τον Ιούνιο του 1994, και ήταν συµπυκνωµένη έκδοση της αµέσως επόµενης εργα-

σίας που θα παρουσιάσω.

Η αναφορά για τα στοιχεία που χρησιµοποιήθηκαν στο έργο αυτό και τις δυσκολίες συλ-

λογής τους είναι χαρακτηριστική. Τα στοιχεία αντλήθηκαν από πολλές πηγές, εγχώριες και 

ξένες. Βασικά χαρακτηριστικά των στοιχείων ήταν η ανοµοιογένεια και η παράθεσή τους 

σε µορφή µη χρήσιµη (π.χ. πίνακες προέλευσης-προορισµού δεν συλλέγονταν). Το 1993 

που διεξήχθη το έργο, η Διεύθυνση Θαλασσίων Συγκοινωνιών του Υπουργείου Εµπορικής 

Ναυτιλίας (ΥΕΝ) µας διέθεσε τα πλέον πρόσφατα στοιχεία για τις ακτοπλοϊκές γραµµές, τα 

δροµολογηµένα πλοία σ’ αυτές και τους ναύλους (1993), αλλά η Στατιστική Υπηρεσία του 

ΥΕΝ είχε πλήρη στοιχεία κίνησης µόνο µέχρι το 1990, για δε το 1991 µόνο στοιχεία κίνη-

σης επιβατών, και αυτά όχι σε όλες τις γραµµές. Επίσης, τα στοιχεία πλοίων στα αρχεία της 

Διεύθυνσης Θαλασσίων Συγκοινωνιών δεν ήταν ακριβώς τα ίδια µε αυτά των αρχείων της 

Διεύθυνσης Ελέγχου Εµπορικών Πλοίων του ΥΕΝ! Είναι τέλος  χαρακτηριστικό ότι εν έτει 

1993, το τελευταίο επίσηµο τεύχος της Εθνικής Στατιστικής Υπηρεσίας µε στοιχεία ναυτιλι-
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ακής κίνησης («Στατιστική Εµπορικής Ναυτιλίας»), αφορούσε το 1987! Με βάση τα ανω-

τέρω, η συλλογή και διασταύρωση αξιόπιστων στοιχείων αφέθηκε στον πατριωτισµό της 

ερευνητικής οµάδας και του αρµόδιου προσωπικού του ΥΕΝ. 

Συνεχίζω λοιπόν µε την εργασία:

Psaraftis, H.N., V. F. Magirou, G. C. Nassos, G. J. Nellas, G. Panagakos, A. D. Papanikolaou. 

«Modal Split in Greek Shortsea Passenger/Car Transport». Second European Research 

Roundtable Conference on Shortsea Shipping, Athens, June 1994.

Όλοι οι συν-συγγραφείς µου ήταν µέλη της ερευνητικής οµάδας του προγράµµατος της 

ΕΤΒΑ. Ο Βαγγέλης Μαγείρου ήταν συνάδελφός µου Καθηγητής στο Οικονοµικό Πανεπιστή-

µιο. Ο Γιώργος Nάσος ήταν πρώην φοιτητής µου στο ΕΜΠ. Ο Γιώργος Νέλλας ήταν συγκοι-

νωνιολόγος, απόφοιτος του ΕΜΠ και του Cornell και ο Γιώργος Παναγάκος ναυπηγός-οικο-

νοµολόγος απόφοιτος του ΕΜΠ και του ΜΙΤ.

Το συνέδριο αυτό ήταν το δεύτερο µετά εκείνο στο Delft µε θέµα την ευρωπαϊκή ναυ-

τιλία µικρών αποστάσεων, και έγινε στον Αστέρα Βουλιαγµένης. Τα πρακτικά εκδόθηκαν 

από το Delft University Press. Οι οργανωτές του προηγούµενου συνεδρίου Niko Wijnolst 

και Chris Peeters πρότειναν σε µένα και στο συνάδελφο Αλέκο Γουλιέλµο του Πανεπιστη-

µίου Πειραιώς (που το 1993 τοποθετήθηκε Γενικός Γραµµατέας του Υπουργείου Εµπορικής 

Ναυτιλίας) τα δυο πανεπιστήµια να είναι οι οργανωτές του επόµενου συνεδρίου. Αυτό και 

έγινε. Το συνέδριο αυτό σηµείωσε µεγάλη επιτυχία. Το keynote speech το έδωσα εγώ και 

απεύθυνε χαιρετισµό ο τότε Υπουργός Γιώργος Κατσιφάρας. 

Η εργασία που παρατίθεται αµέσως µετά περιστρέφεται κυρίως γύρω από το εξής ερώ-

τηµα: Όταν απελευθερωθεί η αγορά το 2004, πώς θα κατανεµηθεί η κίνηση στα διάφορα 

µεταφορικά µέσα, περιλαµβανοµένων και ταχυπλόων που µεταφέρουν οχήµατα, αλλά και 

αεροπλάνων; Δευτερευόντως, υπό ποιες συνθήκες οι επενδύσεις σε τέτοια πλοία (µέχρι 

τότε άγνωστα στο ελληνικό ακτοπλοϊκό σύστηµα) θα µπορούσαν να αποδώσουν; Ας δούµε 

λοιπόν την ανάλυση.

0. Abstract.

The purpose of this paper is to investigate the problem of modal split for passengers 

and vehicles in a specific context, that of the Greek coastal shipping system. The 

transport modes considered are conventional passenger/car ferries (P/C vessels), fast 

(30-50 knot) vessels, and air transport. For a variety of reasons,  monumental changes 

are about to take place within this system over the next decade. These center primarily 

on the deregulation of the market that is a result of the European Union integration, and 

on the introduction of vessels capable of carrying passengers and cars at high speeds. 

By EU directive, the Greek coastal market shall be fully deregulated by the year 2004. 

This means that owners would be able to set up routes with minimal governmental 

interference. The question is of course how passenger demand will evolve within such 

a new environment, and how the various competing modes of transport will fare. This 
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paper is an attempt to systematically analyze scenarios that might be the possible 

outcomes of these changes. 

1. Introduction.

The purpose of this paper is to investigate the problem of modal split for passengers 

and vehicles in a specific context, that of the Greek coastal shipping system. The 

transport modes considered are conventional passenger/car ferries (P/C vessels), fast 

(30-50 knot) vessels, and air transport. For a variety of reasons,  monumental changes 

are about to take place within this system over the next decade. These center primarily 

on the deregulation of the market that is a result of the European Union integration, and 

on the introduction of vessels capable of carrying passengers and cars at high speeds. 

This paper is an attempt to systematically analyze scenarios that will be the possible 

outcomes of these changes. 

By EU directive, the Greek coastal market shall be fully deregulated by the year 

2004. This means that owners would be able to set up routes with minimal governmental 

interference. In addition, air transport will also become increasingly deregulated in the 

years ahead. The question is of course how passenger demand will evolve within such a 

new environment, and how the various competing modes of transport will fare. 

This paper attempts to answer this question by examining various scenarios for the 

following modes of transport: conventional ferries (passenger/car),  hydrofoils, other 

fast vessels  (passenger only),  other fast vessels (passenger/car), and air transport. 

The methodology used is applied to an illustrative subset of the entire network and is 

based on the  «logit» model and the «generalized cost» concept. The cost components 

used are the fares and the time value of the trip. The time values have been derived from 

a «revealed preference» dataset. The paper describes the various assumptions made 

in data collection and  model formulation, and discusses the results of the analysis and 

the additional research needed in this field.  Policy recommendations are finally offered 

for an improved operation of the system in view of the monumental changes that are 

about to occur.

This paper is one of the products of a large project on Greek Coastal shipping, carried 

out by NTUA on behalf of the Hellenic Industrial Development Bank (ETBA) during 1993, 

and in the context of the SPA programme of the EU (Regional Development Plan). 

The project, heretofore referred to as the ETBA project, carried out a comprehensive 

investigation of all major aspects of the system, including the topic covered here. 

Complete details can be found in Psaraftis (1993).

This paper is structured as follows. Section 2 gives an update on the status quo 

of the system, vis-a-vis the description in a paper that was presented at the previous 

Roundtable Conference. Section 3 performs the modal split analysis. Section 4 provides 

some information on the economic viability of fast ships. Finally Section 5 makes some 

concluding remarks and offers some  policy recommendations.
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2. Status quo update.

The basic characteristics of the Greek coastal shipping system were presented in 

the previous Roundtable Conference in Delft (November 1992), and were published 

in the Proceedings of that conference (paper by Psaraftis and Papanikolaou (1992)). 

However, as that paper was written both before the ETBA project had started, and, before 

the passing of the EU Regulation on maritime cabotage (7 December 1992), some of 

the data and hypotheses presented in that paper are now obsolete. Thus, before we 

proceed with our analysis, we deem necessary to give a brief update on the status of 

the system, with a focus on these elements that are more relevant for our analysis. 

The basic reference for this material is the ETBA final report (Psaraftis, 1993), which 

describes all this in more detail.

1) Lines and routes. The Ministry of Merchant Marine (MMM) classifies the 102 

official lines of the network in 5 classes: (a) 16 main passenger/car ferry (P/C) lines, 

(b) 30 secondary P/C lines, (c) 11 local P/C lines of the Argosaronikos bay, (d) 39 other 

local P/C lines, and (e) 3 main and 3 secondary freight (ro-ro) lines. Within this «line» 

system, the number of individual routes and schedules that are traveled is on the order 

of several hundreds.

Some of these lines extend to ports in Italy (Brindisi, Bari, Ancona, and Trieste), 

although from a legal standpoint the services to Italy are not subject to internal cabotage 

legislation (e.g., ships can fly foreign flags, even if Greek-owned).

2) Fares. With the exception of First Class fares, which are in principle free (with a 

theoretical maximum of 4 times but in practice 2.8 - 3 times the level of the corresponding 

Third Class fare), all other fares are uniform for all ships and established every year by 

the MMM for all pairs of ports. Fares include Second Class, Third Class, Tourist Class, and 

fares for vehicles (cars, buses, trucks, and motorcycles). Hydrofoils and catamarans 

have special fares for the routes on which they operate, all (still) regulated by the 

MMM. There are services in which the official fare with or without a cabin is exactly the 

same, cabins being allotted to passengers on a first-come first-served basis, many 

times onboard the ship (in which case the tip to the steward plays the role of the fare 

supplement).

At first glance, the fare structure seems reasonable in terms of levels. A more careful 

examination however reveals that fare levels are largely arbitrary, depending more on 

what they were the year before, and less on the result of a transparent cost analysis. 

As an example, the fare to distant Kastellorizo is 8,639 GRD (2nd class), while that to 

Sitia (Crete) is 8,750 GRD, even though the latter destination is much closer to Piraeus. 

Such a difference could be explained by socieconomic criteria, but such criteria are not 

explicitly defined. 

In other examples, the direct 2nd class fare to Hydra is 2,665 GRD, less than the 

2,499 GRD fare if one goes to Hydra via Aegina (999 GRD from Piraeus to Aegina and 
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1,500 GRD from Aegina to Hydra). The fare from Sifnos to Paros is 1,469 GRD if one 

travels on a small wooden boat, and only 748 GRD if one travels on ferry (2nd class). The 

catamaran fare to Mykonos is 6,709 GRD, higher than the 2nd class conventional fare 

(4,470 GRD), but lower than the equivalent 1st class fare (7,988 GRD),and much lower 

than the airfare to Mykonos, which is 15,900 GRD for an economy class ticket.

The rule of thumb that the triangle inequality (Fare (A-B)  Fare (A-C) + Fare (C-

B)) holds for most of the network seems to be true, but in general there seems to be 

no consistent logic in the fare structure, nor there exists a well-defined algorithm or 

procedure for fare determination. 

3) Fleet. The Psaraftis and Papanikolaou (1992) paper referred to 1988 fleet data. 

Having now fleet data that go at least to 1992, we can make some brief observations. 

The first is that the mean age of large (1,000 GRT or more) P/C vessels increased by 4 

years (to 25) in the 4 years from 1988 to 1992. The second is that the situation is  worse 

for the smaller conventional P/C vessels (between 100 and 999 GRT), with a mean age 

of 28 years, and even worse for the small (100 to 500 GRT) general cargo (feeder) ships, 

with a mean age of 35 years (in 1992). There is a mandatory withdrawal age of 35 years 

for P/C ships (which, interestingly enough, does not apply to ships on the Italian service 

routes). Thus, at 2004, many ships that operate today within the system will have been 

withdrawn from service.

In 1992, hydrofoils had a mean age of about 15 years, while the three catamarans in 

the system (one of which was seriously damaged in 1993 and may never again engage 

in service) were virtually new. Although hydrofoils have been traditionally restricted 

to protected waters, 1993 saw the deployment of hydrofoils to several new lines, 

including many of the Central Aegean islands where the sea is sometimes rough during 

the summer. 

4) Passenger and vehicle traffic. With about 12 million passenger movements 

in 1990 (see Section 3 for estimates in subsequent years), Greek coastal shipping 

is one of the biggest in Europe. With few exceptions (short periods of temporary 

decline), passenger traffic has steadily grown every year over the last 30 years, from 

approximately 3 million movements in 1964, to about 5 million in 1970, 8 million in 

1980, and 8.5 million in 1985. There was a period of decline from 1981 to 1983, with a 

local minimum of 7.5 million. 

The heaviest traffic is generated within the short-distance routes of the Argosaronikos 

system, with traffic that is more than double in passenger movements than that of the 

long-haul Piraeus- Crete lines. The biggest growth in recent years has been experienced 

in the Volos-Euvoia-North Sporades lines, mainly due to the massive influx of hydrofoils 

in that area, and in spite of the decline in conventional vessel passenger traffic that 

resulted because of this entry.

Vehicle traffic has also grown, in many cases more steeply than passenger traffic. 

The Piraeus–Crete line is the leader for both cars and trucks, with car movements 
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experiencing a 48% growth between 1981 and 1990, more than double the equivalent 

passenger growth rate. The introduction of large P/C vessels has been the main reason 

for the generation of such a demand.

Competing with sea transport of passengers in many mainland and island destinations 

is air transport, provided by Olympic Airways and its «commuter» subsidiary, Olympic 

Aviation. Growth between 1980 and 1992 has been mixed, with the peak of about 5.3 

million annual trips in 1985, and a lowest level of about 3.2 million trips in 1991 (the 

year of the Gulf war). A few of these destinations are also served directly by foreign 

airlines (charter or regular flights).

5) Legal regime. The most significant recent development in the legal arena has 

been the passing by the Council of the EU of Regulation No. 3577/92 (7 December 

1992), regarding the freedom of service in maritime cabotage trades. Such regulation 

(heretofore referred to as «the Regulation») stipulates, among other things, that 

Greece’s coastal shipping market becomes fully deregulated and open to other EU-flag 

ships by Jan. 1, 2004. The 11 year waiting period (already reduced to less than 10 years) 

was intended to provide Greece with the necessary time to prepare for the opening of 

the market to competition.

Describing the Regulation vis-a-vis the national legal regime, or the probable impacts 

of the removal of cabotage privileges, or finally what should be done to prepare for 

2004, is beyond the scope of this paper. The ETBA final report (Psaraftis, 1993, section 

3.6) and a companion paper to the present paper (Sturmey et al, 1994) deal with these 

issues in more detail. However, as the adoption of the Regulation is the actual reason 

behind the analyses reported in our paper, we shall be referring to it and to some of its 

provisions whenever this is necessary during the course of this paper. 

With these preliminary considerations, we now proceed with our analyses.

3. Modal split analysis.

In the summer of 1993, the Italian company Tirrenia Navigazione introduced the fast 

monohull GUIZZO in the line between Civitavecchia (mainland Italy) and Olbia (island 

of Sardinia). The GUIZZO, built by Rodriquez Aquastrada, is a state-of-the-art fast ship, 

capable of carrying 450 passengers and 126 cars at speeds up to 43 knots. The trip (124 

nautical miles) is traveled in 3.5 hours, of which 3 hours are at the maximum speed. Two 

daily trips were planned for the summer high season, dropping to one at lower traffic 

seasons. The GUIZZO was scheduled to operate only 11 weeks per year (July- October), 

and charged for cars a fare only 15% over the equivalent conventional fare.

Such a low high-speed supplement is also charged by the wave-piercer catamarans 

(such as the HOVERSPEED GREAT BRITAIN) that cross the Channel. Both cases, although 

completely different in terms of vessel design, enjoy remarkable capacity utilization 

rates, being generally preferred by the public over the conventional, slower ferries.
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In view of the EU Regulation, the appearance of such ships in Greece is considered 

only a matter of time. Note that as today in Greece there are no fast vessels that can 

also carry vehicles, conventional P/C ships have a real monopoly on those passengers 

who travel with their cars (captive demand). The rest of the fast ships operating today 

are hydrofoils and catamarans, neither of which can carry cars. And although hydrofoils 

have carved their own special niche in the market, catamarans have been less successful. 

Technical factors such as sea worthiness have probably little to do with this state of 

affairs (other than a catamaran collision with a pier in 1993). Their meager presence is 

mostly attributed to the existing system of route licensing, which, in one case, granted 

a license to a catamaran on the condition that it serve a 10- port route. It is obvious that 

such a condition anihilates any speed advantage of these ships over conventional ships 

and makes their operation uneconomic.

Since the EU Regulation presumably will make route licensing more rational, a natural 

question to ask is what portion of passenger demand will shift to fast ships (including 

fast ferries), when these, in fact, are permitted to operate within the system. Given that 

the passengers would be able to choose among several competing modes, what will be 

the modal split? It is the purpose of this section to try to answer this question. Note that 

by «mode» here we mean not only the general distinction between sea and air, but also 

the finer grain distinction among the various types of vessels (more on this later).

Another (albeit related) question is what is the economic viability of these fast 

vessels. This question is addressed in Section 4.

Performing the modal split analysis is by no means an easy task, for a number of 

reasons. First, the coastal shipping network in Greece is huge (138 ports, 34 airports, 

thousands of inter-port links). Second, one has little or no idea of what will actually happen 

during the 10 years to 2004 in terms of the fleet, introduction of new technologies, port 

expansion, and development of legislation, to mention just a few of the crucial factors. 

Third, it is not immediately clear how the Greek traveler values his or her time, which 

is perhaps the most critical parameter that one needs to know in order to assess how 

much more the traveler is willing to pay in order to travel faster. 

Some additional difficulties exist (for instance, lack of origin-destination (O-D) flow 

data). These difficulties will be described in the course of the exposition that follows. 

Last, but not least, we are aware of no similar analyses in other coastal shipping 

problems that involve such difficulties. Most of the analyses involve freight (for which 

the issue of fast transport is different), and/or much simpler network configurations 

(for instance, the analysis for the Channel Tunnel). 

In the face of this complex situation, the approach that we adopted consists of the 

following steps:

STEP 1:  Choose a workable (but hopefully relevant) subset of the entire network for 

the analysis.

STEP 2: Make aggregate demand projections on this network up to 2004.
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STEP 3:  Make some assumptions on what kinds of transport modes provide service 

on this network, and for each evaluate the transit times for the relevant links 

of the network.

STEP 4: Make some assumptions on the fares charged by each mode.

STEP 5: Calculate the monetary value of the time of the passengers.

STEP 6:  Run the logit model to determine the modal split on each branch of the 

network.

STEP 7: Interpret results and perform sensitivity analysis.

The main advantage of such an approach is that it bypasses the problem of trying 

to predict inherently unpredictable scenarios, and produces a flexible tool, by which 

«what if» assessment of scenarios can be performed. Such a tool can readily be applied 

to larger networks and alternative scenarios (not only for Greece) once the appropriate 

data have been assembled.

We now describe the work involved in each of these steps, bearing in mind that the 

complete detailed analysis is reported in Psaraftis (1993).

STEP 1:  Choose a workable (but hopefully relevant) subset of the entire network 
for the analysis.

In making such a choice, the following conditions must be satisfied:

a) There should be a correspondence between ports and airports, so that a comparison 

between sea and air transport is meaningful.

b) The range of distances between network nodes should be relatively broad.

c) The selected sub-network should represent a non-trivial part of the entire network 

in terms of traffic volume.

Ιn this vein, we have decided to examine a 9-port, 6-airport network, distributed in 6 

geographical «zones» as follows:

Zone Region Ports Airports

11 Attiki Piraeus, Rafina Elliniko

21 Mykonos Mykonos Mykonos

31 Santorini Thira Thira

41 West Crete Souda, Rethymno Hania

42 Iraklio Iraklio Iraklio

43 Lasithi Ag. Nikolaos, Sitia Sitia

Notice first that each zone has at least one port (and sometimes two), and one 

airport. So condition (a) above is satisfied. Also, inter-zone distances for this network 
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range from 69 nautical miles (nm) (between zones 31-42) to 221 nm (between zones 

11-43). So the range of distances is indeed broad.

In terms of size, and even though 9 ports is only a small fraction of the 138 ports 

in the system, in 1990 total passenger traffic among the 9 selected ports was 19.2% 

of total Greek coastal traffic. Also in 1990, total traffic among the 6 selected airports 

was 27.3% of total Greek domestic air traffic. So from this perspective the selected sub-

network is certainly non trivial.  

STEP 2: Make aggregate demand projections on this network up to 2004.

By «aggregate demand» we mean that at this stage we shall not break down demand 

by mode, ie how many passengers will go by fast ships, how many by air, etc. This will be 

done later (Step 6). On the other hand, we want to take full advantage of existing data 

regarding flows of passengers in the network, including the choice of mode made by 

these passengers.

Before we proceed, and as an aside to our analysis, we state that in Psaraftis (1993), 

a projection of total passenger demand for sea transport on the entire network and up 

to year 2010 was made. After several regression analyses, it was determined that the 

best fit to historical data (1964-1989) is the one described by the following equation:

TOTAL_PAX = exp[1.271 + 0.0414*(Y-1963)],

where TOTAL_PAX is the total passenger trips by sea in year Y. The R**2 of this equation 

is 0.95, and the t-statistic on the coefficient of 0.0414 is 21.06, both acceptable.

The above equation projects about 16.5 million trips in year 2000, about 19.5 million 

trips in 2004, and about 25.5 million trips in 2010.

Returning now to Step 2, this step involves two sub-steps. First, create origin-

destination (O-D) tables for this network for a number of years in the past, and second, 

use these to forecast origin-to-destination demand on the network up to 2004.

Creating the O-D tables for the sub-network was a rather tricky task. The first difficulty 

was that no such data was directly available in the databases of MMM’s Statistical 

Service or anywhere else (as much as a lot of other data was available). To circumvent 

this problem, the direct assistance of this service was requested, and after a series of 

estimates on how flows at each port split among different routes, an «expert estimate» 

of the O-D table of passenger trips by sea in the sub-network for 1990 was finally made 

(see Table 1). Psaraftis (1993) provides more details on how this table was produced. 

In addition to passengers, O-D tables for vehicles are necessary, for a portion of the 

total passengers (those who travel with a vehicle) do not have the choice between sea 

and air transport (captive demand), and these passengers must be identified. Here we 

assume that a person traveling with a vehicle has already made the decision to do so  

and thus does not have the choice of taking the airplane (this assumption is true for a 

truck driver, but may not necessarily be true for a motorcycle driver, a car driver, or a 
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bus passenger, all of whom conceivably can take the plane and use another vehicle at 

their destination). 

Using a similar methodology to the one described for passengers, O-D tables were 

produced for trucks, buses, cars, and motorcycles traveling in the sub-network in 1990 

[these tables are not reproduced here but are available in Psaraftis (1993)].

To estimate now the passengers traveling with these vehicles, an estimate of how 

many passengers are carried by each vehicle is necessary. We used the estimate 

made by Martedec S.A. of Piraeus (in the context of a NATO project on Greek coastal 

shipping) that each truck carries one passenger, each bus 40 passengers, each car 2.5 

passengers, and each motorcycle one passenger. On this basis, Table 3 shows the O-D 

table of passengers traveling with a vehicle in the sub-network in 1990.

Table 1: O-D table for  passengers traveling by ship, 1990.

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 145,879 201,373 357,060 372,855 9,538 1,086,705

21 140,459 28,603 169,062

31 203,281 27,757 14,712 245,750

41 349,256 349,526

42 387,970 11,322 399,302

43 10,890 10,890

Total 1,092,126 173,636 241,308 357,060 387,567 9,538 2,261,235

Table 2: O-D table for  passengers traveling by air, 1990.

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 148,572 260,554 830 539,119

21 66,231 4,592 1,664 72,847

31 65,466 4,358 2,067 71,891

41 140,226 140,226

42 249,548 1,784 1,940 253,302

43 816 816

Total 522,317 70,000 70,197 148,572 264,285 830 1,076,201
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Table 3: O-D table for passengers traveling with a vehicle, 1990.

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 37,685 35,173 159,265 206,644 4,703 443,470

21 33,892 34,768

31 35,116 735 561 36,412

41 145,806 145,806

42 200,804 541 201,345

43 3,989 3,989

Total 419,607 38,420 36,590 159,265 207,205 4,703 865,790

On the basis of Tables 1, 2, and 3, the O-D table of total passengers traveling without 
a vehicle in the sub-network in 1990 can be constructed. This is Table 4, and consists of 
all passengers traveling by air, plus those sea passengers who travel without a vehicle. 
It is clear that if a(i) is a specific inter-zone entry in Table i (i = 1 to 4), then a(4) = a(1) 
+ a(2) - a(3).

Table 4: O-D table for passengers traveling without a vehicle, 1990.

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 172,052 229,505 346,367 426,765 5,665 1,180,354

21 172,198 32,679 1,664 207,141

31 233,631 31,380 16,218 281,229

41 343,946 343,946

42 436,744 1,784 12,731 451,259

43 7,717 7,717

Total 1,194,836 205,216 274,915 346,367 444,647 5,665 2,471,646

From Tables 1 to 4 it can be seen that from all passengers who traveled without a 
vehicle in the sub-network in 1990, 43% used the airplane and the rest (57%) took the 
ship. Overall, 68% of the passengers went by ship, and 32% went by plane.

Of course, making a projection to 2004 just from 1990 data is impossible, so in 
principle we need to repeat this procedure for several years prior to 1990. Published 
coastal shipping data in Greece exists from 1964 on. Unfortunately however, individual 
route data is not available in a uniform way, and MMM’s Statistical Service was unable 
to provide such information for prior years, as it did for 1990. To circumvent this new 
obstacle, it was decided to produce some coefficients, which express the data in the 
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1990 O-D tables as functions of passenger and vehicle flows into the ports of the sub-
network. Then we would use these same coefficients to produce the O-D tables from port 
passenger and vehicle flows in prior years. 

Of course, the assumption that these coefficients stay the same is a debatable 
assumption. However, given that no major changes in the network have occurred in 
the past, we feel that it is an assumption that can be justified (lacking a better way to 
proceed). 

No similar problem existed for the air transport O-D data, as this was readily available 
from Olympic Airways for the period of interest. 

Having all these O-D tables for the period 1964-1990, the next substep is to project 
these into the future. A critical assumption here is that the possible introduction of new 
technology ships within the network in the future will not generate new demand (other 
than what would be generated anyway, ie even if these ships are not introduced).  

This is also a debatable assumption, and one that can be patently false, as 
demonstrated by several cases in the past (see effect of hydrofoils in the Volos- Euvoia- 
North Sporades trade, as mentioned earlier). However, counterexamples also exist. In 
Psaraftis (1993), an analysis of the Argosaronikos system (the heaviest in hydrofoil 
traffic) in the period 1977-1990 showed that the effect of hydrofoil entry into that 
market in the mid-seventies was only a shift of demand from conventional ships to 
hydrofoils, with no documentable generation of new demand. In fact, growth in the 
above period was only 18% for the Argosaronikos system, as opposed to 111% for the 
entire network, a clear sign of demand saturation. So in this case hydrofoils did not 
generate new demand.

Being unable to say whether or not this will be the case for our sub-network, we 
chose to be conservative and assumed zero generation of new demand because of the 
possible introduction of fast ships. Of course, our methodology can still be applied if an 
alternative assumption is used.

Based on this, regression analyses were conducted individually for all inter-zone 
links of the sub-network, so as to project demand on those links. The results (see 
Psaraftis (1993) for details) can be summarized in the following two tables: Table 5 is the 
equivalent of Table 3, and shows the O-D flows of passengers accompanying a vehicle 
in 2004. Table 6 is the equivalent of Table 4, and shows the O-D flows of passengers 
without a vehicle in 2004.

One immediate observation is that projected flows to 2004 are by no means simple 
multiples of those flows in 1990, as flows in distinct links are projected to grow in a 
different way. 

One immediate observation is that projected flows to 2004 are by no means simple 
multiples of those flows in 1990, as flows in distinct links are projected to grow in a 
different way. 

In 1990, only two modes of transport were present on the sub-network, conventional 
P/C vessels [capturing the entire demand of passengers with vehicles (Table 3) and 
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also receiving a share of the demand of passengers without vehicles, Table 4] and air 

transport (receiving the rest of the demand of passengers without vehicles, Table 4).

Having produced the O-D tables for 2004, we are now ready to make some assumptions 

on the modes of transport that will be available on the sub-network at that time.

Table 5: O-D table for passengers traveling with a vehicle, 2004.

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 70,762 78,306 251,449 313,767 13,384 727,668

21 69,948 1,871 71,819

31 85,571 1,442 1,147 88,160

41 238,525 238,525

42 296,953 935 297,888

43 13,671 13,671

Total 704,668 72,204 81,112 251,449 314,914 13,384 1,437,731

Table 6: O-D table for passengers traveling without a vehicle, 2004.

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 275,338 372,470 703,576 787,292 33,697 2,172,373

21 282,204 64,254 4,544 351,002

31 377,819 64,757 29,590 468,166

41 680,042 680,042

42 771,730 5,238 22,030 798,998

43 34,418 34,418

Total 2,146,213 345,333 458,754 703,576 817,426 33,697 4,504,999

STEP 3:  Make some assumptions on what kinds of transport modes provide service 
on this network, and for each evaluate the transit times for the relevant 
links of the network.

We assume that a total of five (5) modes of transport will be available in this network 

in 2004:

Mode 1: Air transport.

Mode 2: Conventional P/C vessels.

Mode 3: Hydrofoils.
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Mode 4: Surface effect ships (passenger only).
Mode 5: Fast P/C vessels.
Note first that whereas all modes potentially cater to passengers traveling without 

a vehicle (those of Table 6), modes 2 and 5 cater only to passengers traveling with a 
vehicle (those of Table 5).

The second remark is that not all modes are assumed to provide service to every 
inter-zone link of the network. For instance, it would be unreasonable to assume direct 
hydrofoil service between Piraeus and Crete, or any type of service between Hania and 
Iraklio in Crete. 

The modes that are assumed to be operational for each link of the sub-network are 
as follows:

Link 11-21: All modes.
Link 11-31: All modes except mode 3.
Link 11-41: All modes except mode 3.
Link 11-42: Modes 1, 2, and 5.
Link 11-43: Modes 1, 2, and 5.
Link 21-31: All modes.
Link 21-42: Mode 1.
Link 31-42: All modes.
No modes are assumed to operate (at least directly) on other links of the sub-

network.
The following additional assumptions have been made:
1) A passenger’s trip starts from the time he or she leaves home to the time he or she 

reaches the trip’s ultimate destination.
2) A 30-minute waiting time is uniformly assumed for all modes at both ends of the 

trip for embarkation and disembarkation.
3) Times from a traveler’s home to the port (or airport) of origin and from the port 

(or airport) of destination to the traveler’s ultimate destination have been estimated 
for each case separately, by making some assumptions on the «centroid» of the 
location of either end of the trip. The centroid is assumed to be close to the center of 
the corresponding metropolitan area, and trip times between the centroid and the 
corresponding port or airport have been calculated separately for each case.

4) To calculate ship transit times, the following average speeds have been assumed: 
Conventional P/C, 14 knots. Hydrofoil, 30 knots. SES and fast ferry, 40 knots.

Notice that the assumed speed for conventional P/C ship is rather low. This is to 
reflect the fact that in the existing network of lines, these ships make several stops from 
zone 11 to zones 21 and 31, and the fact that the trips from zone 11 to zones 41, 42, and 
43 are usually made overnight, with an average speed that is very close to the assumed. 
Overall, the sailing times implied by this speed are very close to the actual ones.

For the fast ships, non-stop services among zones were assumed, and this reflects 
the speed values assumed.
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Inter-zone flight times are given in Table 7 below, and inter-zone sailing distances 
are given in Table 8 below. Based on these assumptions, it is straightforward to calculate 
the trip times for all relevant combinations of modes and inter-zone links. 

STEP 4: Make some assumptions on the fares charged by each mode.

Full information exists on the fares charged by the two modes that were operational 
in 1990, for all links of the network served by each. Table 7 shows that in 1990 Olympic 
Airways had two fare increases (trip times are also shown in that table). Our analysis 
uses as airfare the average of the three fares that prevailed.

Table 7: Airfares for three periods in 1990 (GRD) and trip times in minutes.

Link 1/1-7/5 8/5-24/9 25/9-31/12 minutes

11-42 8,700 11,200 12,200 45

11-41 7,400 9,500 10,400 45

11-21 6,000 7,700 8,400 45

11-31 7,600 9,700 10,700 55

11-43 11,800 15,100 16,600 85

42-31 5,500 7,100 7,700 40

Table 8 shows the 2nd-class and passenger car fares charged by conventional P/C 
ships for the various links of the network. All fares are in GRD (1990) and include all 
relevant taxes and supplements. The last column in Table 8 shows inter-port distances 
in nautical miles.

Table 8: 2nd class and passenger car conventional P/C fares in 1990 (GRD).

From To 2nd Pass Distance

Piraeus Hania 5,080 9,349 146

Piraeus Rethymno 5,364 9,349 161

Piraeus Iraklio 5,364 9,349 175

Piraeus Ag. Nikolaos 6,866 10,765 197

Piraeus Thira 3,926 12,276 127

Piraeus Mykonos 3,137 8,970 94

Rafina Mykonos 2,647 7,366 70

Mykonos Thira 2,639 7,327 64

Thira Iraklio 2,326 6,705 69

Thira Ag. Nikolaos 2,082 8,311 84

Ag. Nikolaos Sitia 24
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Notice that no fares are given between Ag. Nikolaos and Sitia in Crete. This is so 

because no traffic between these two ports is examined, Sitia’s traffic from other ports 

going through Ag. Nikolaos.

For fares that will be charged in 2004, the following baseline assumptions are 

made:

1) All mode 1 and mode 2 fares remain constant in 1990 GRD prices. 

2) All mode 3, 4, and 5 fares are 15% higher than the equivalent mode 2 fare.

Of course, both sets of assumptions are debatable. In particular, the second 

assumption may be characterized as not very strong (15% is too low). However, 15% 

was the increase used by both the GUIZZO and the HOVERSPEED GREAT BRITAIN, so it 

would be reasonable to want to see what would happen if this were applied to Greece as 

well. In addition, in Step 7 we shall examine alternative increases and see what happens 

then.

The assumption of fare constancy (in 1990 terms) in modes 1 and 2 is also debatable, 

as either of these two modes may decide to adopt a different pricing policy as 2004 

approaches. We shall discuss these alternative scenarios and their implications later on.

STEP 5: Calculate the monetary value of the time of the passengers.

How much a passenger values his or her time is a critical factor in the analysis, for 

this would ultimately determine the traveler’s willingness to pay in order to make the 

trip faster. The relevant question for our problem is whether we can say anything for the 

value of time of passengers using this particular network.

There are two ways to ascertain somebody’s value of time. The first, and generally 

the best, is the «stated preference» method, in which the traveler answers a detailed 

questionnaire in order to explicitly define his or her utility function of time versus 

money. Unfortunately, this method is very expensive and time consuming, and, as such, 

was not used here.

The second method is the «revealed preference» method, and consists of using 

historical data on travelers’ modal choices in order to draw conclusions on how much 

the traveler values time. 

In Greece, Lioukas (1982, 1993) used a logit model for travelers using rail transport. 

In his latest study, conducted in the context of the Athens-Piraeus subway system, he 

derived a value of about 800 GRD per hour (1993 prices).

Of course, it is far from clear whether such a value is applicable for the case of coastal 

shipping in Greece. In Japan, Akagi (1991) showed a value of time on the order of 3,000 

Yen per hour on the average. Obviously, it would be inappropriate to use such a value for 

our analysis.

The only alternative left was to see if we could derive an appropriate value of time 

using existing data on the Greek coastal shipping system. As such, we decided to use 

the 1990 data on the sub-network (Tables 1 to 4), in which there is a clearly revealed 
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preference of those passengers traveling without a vehicle, between air transport and 

conventional P/C ship.
To use this data, we assume that for a specific trip the travelers’ preferences are 

according to the following multinomial logit model:

 fi = exp(ai+bpi+cti)/ Σ exp(ak+bpk+ctk) (1)
k

where fi is the fraction of  travelers using mode i, pi is the fare charged by mode i, ti is the 

trip time using mode i, and ai is the «preference constant» of mode i, reflecting possible 

natural biases in favor of or against that mode. b and c are the same for all modes, and 

are both negative.

For two modes i and k, we can see that

 ln(fi/fk) = Δaik + bΔpik + cΔtik (2)

where Δaik = ai–ak, Δpik = pi–pk and Δtik = ti–tk.

This expression means that an increase of the fare by one unit  can be offset by a 

reduction of the trip time by b/c. Alternatively, the ratio c/b is the amount the traveler 

is willing to pay in order to recuce trip time by one unit. Therefore, the value of time we 

want is the ratio c/b.

A linear regression analysis of (2) with the 1990 data (looking only at passengers 

traveling without vehicles- Table 4), and with the additional assumption that Δa = 0 

(there is no initial documented bias in favor of either mode) produces the value of c/b = 

415 GRD/hr. 

It should be noted that the R**2 for this analysis was not that spectacular (0.54), 

implying that there are probably more factors affecting traveler preference and  behavior 

than those examined by this model (fare and trip time). For instance, it is certainly true 

that different classes of passengers have different values of time (a businessman who 

travels by plane has a different value of time from a tourist who enjoys being on the 

deck of a ship during the entire morning, or from a traveler who enjoys an overnight 

journey in a cabin).  Having no way to measure such differences, we had to settle with 

the «average» value of time calculated above. We shall use such a value with caution, 

knowing that it is only an average, and one that probably overestimates the value of 

time of some travelers (those traveling by ship) and underestimates the value of time 

of other travelers (those taking the plane).

To validate this model, we applied the value of 415 GRD/hr to the O-D data shown in 

Table 4 (passengers without vehicles, 1990) to produce what the logit model gives for 

total passengers traveling without a vehicle and who prefer sea transport for 1990. We 

then added the passengers captive to sea transport (those of Table 3), and produced 
Table 9. A comparison with Table 1 shows generally acceptable results. 

We finally note that comparing the 415 GRD/hr value with the value of Lioukas 
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(1993), 415 GRD/hr of 1990 are equivalent to about 625 GRD/hr in 1993, which is lower 
than (although same order of magnitude with) the 800 GRD/hr produced by him.

Table 9: Validation of modal split:  
«predicted» passengers traveling by ship, 1990 (compare with Table 1).

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 145,767 182,363 341,807 409,816 7,289 1,087,042

21 143,650 22,784 166,433

31 185,167 21,806 11,661 218,364

41 331,072 331,072

42 412,494 9,224 421,718

43 8,229 8,229

Total 1,080,611 167,573 341,807 421,477 7,289 2,233,129

STEP 6:  Run the logit model to determine the modal split on each branch of the 
network.

Having calibrated the logit model by calculating an appropriate value of time, and 
having validated it by comparing Table 9 with Table 1, we now run it for 2004 as follows.

First, as to what the value of time will be in 2004, we assume that this will grow (in 
constant 1990 prices) as the rate of annual growth of Greek gross domestic product. 
Assuming a 1.5% average growth (in real terms), this value becomes about 510.6 GRD/hr 
in 1990 prices (unless otherwise noted, all our analysis is expressed in 1990 GRD). This 
asumption is plausible, for a person will probably value time more if he or she makes 
more money.

So we examine modal split in 2004 with a value of time equal to 510.6 GRD/hr (1990 
prices). Note however that in 2004 the number of possible modal choices in our sub-
network is 5 and not 2, as in 1990. Since the value of 510.6 was derived assuming two 
modes, a question is whether we can use it for the 3 additional modes assumed in 2004. 
Another question is whether we can use this value for those passengers traveling with a 
vehicle. Such passengers, having no choice but to use the conventional P/C ship in 1990, 
have the fast P/C ship as an alternative in 2004. 

There is no foolproof way to address either of these two questions. In fact, in a 
strict sense, the correct answer to both questions is «no», particularly to the second 

one (somebody traveling with his car will generally have a different value of time from 

somebody traveling without it). However, the average value of 510.4 GRD/hr is about the 
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only piece of information on travelers preferences we got, and short of scrapping this 

analysis altogether, we decided to use it  in our analysis as best we could. «As best we 

could» means a number of additional assumptions  concerning the way the modal split 

calculations are made. These are as follows.

a) In 2004 there will be no capacity constraints on the number of available ships or 

aircraft to meet projected demand on each link of the sub- network.

b) The value of time for all passengers in the system (traveling with or without 

vehicles) is 510.6 GRD/hr (1990 prices).

c) The fare assumed to be paid by each  passenger traveling with a vehicle (those 

of Table 5) is the second class fare, plus 1/2.5 the corresponding private car fare. This 

assumption is reasonable for passengers traveling with their private cars (since on the 

average each car carries 2.5 persons), but neglects possible fare differentiations for bus, 

truck or motorcycle travelers. These are estimated to be minor. For these passengers, 

modal split is made between 2 modes, 2 and 5 (binomial logit model) and is shown in 

Tables 10 and 11 below.

d) The most important assumption concerns how the modal split should be 

made for passengers traveling without a vehicle. All 5 modes are present here, and a 

straightforward way to run the model would be to apply the multinomial logit formula 

with all 5 modes present, and let the results fall where they may. The  initial set of runs 

were in fact made this way, and showed fast ships and air transport combined capturing 

from 70% to 88% of total passenger traffic without vehicles if the value of time is 510.6 

GRD/hr and if the fast fare surcharge goes from 15% to 100%. If the fast fare surcharge 

is kept constant at 15%, this combined  percentage ranges from 88% to a striking 99.7%  

of the passenger traffic without vehicles, the latter case (in which conventional ships 

receiving almost zero passengers without cars) happening if the value of time is tripled. 

Judging these results as unrealistic, we decided to adopt  a different philosophy on how 

the modal split is made, as follows.

Instead of a multinomial model (split among 5 modes), we  used a binomial model 

in a pairwise sequential fashion. The first split was between air and all ships combined. 

The second split  was between conventional P/C ships and and all fast ships combined. 

The third split was between hydrofoils and other fast ships combined (SES and fast P/C 

ships). The fourth split was between SES and fast P/C ships. Notice that each split (except 

the fourth) is between a distinct single mode and a set of other modes combined. The 

time and fare parameters of the combined modes were assumed to be those of the one 

among these modes for which the «generalized fare» (fare plus trip time multiplied by 

value of time) was the lowest. This is tantamount to assuming that the traveler makes his 

choice in a sequential fashion, and at each step he or she always compares a mode with 

the best (in terms of generalized fare) among all other modes still under consideration. 

There is no a priori way of telling what selection biases are introduced by this scheme, 
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or whether these biases are systematic. This is so because there is no systematic ranking 

of the modes according to their generalized fares (as much as there is one according to 

their trip times and another one according to their fares). However, from the results 

(and from a comparison with the multinomial logit runs)  we speculate that the biases 

are primarily against the fast ships. In that sense, we consider these runs (coupled with 

the assumption that the fast ships generate no new additional demand) to be on the 

conservative side with respect to the future of these ships.

Tables 10 to 16 summarize the results of these runs as follows.

1) Passengers traveling with vehicles (modal split of Table 5 passengers):

Table 10: Passengers who will travel by conventional P/C (mode 2).

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 44,413 48,706 150,869 185,143 7,830 436,964

21 43,857 1,188 45,045

31 83,225 916 724 54,865

41 143,115 143,115

42 175,202 590 175,792

43 7,998 7,998

Total 423,397 45,329 50,484 150,869 185,867 7,830 863,776

Table 11: Passengers who will travel with fast P/C (mode 5).

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 26,349 29,600 100,580 128,624 5,554 290,707

21 26,091 683

31 32,346 526 423

41 95,410

42 121,751 345

43 5,673

Total 281,271 26,875 30,628 100,580 129,047 5,554 573,955
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2) Passengers traveling without vehicles (modal split of Table 6 passengers):

Table 12: Passengers who will travel by air (mode 1).

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 62,805 86,778 152,819 150,107 5,911 458,420

21 65,163 19,463 4,544 89,170

31 86,213 19,754 7,015 112,982

41 149,223 149,233

42 150,504 5,238 161,796

43 6,037 6,037

Total 457,150 87,797 112,295 152,819 161,666 5,911 977,638

Table 13: Passengers who will travel by conventional P/C (mode 2).

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 85,913 122,772 177,190 184,671 8,195 578,741

21 89,139 26,524 115,663

31 121,973 26,921 10,892 159,786

41 173,32 173,032

42 158,160 9,400 194,560

43 8,370 8,370

Total 577,674 112,834 158,696 177,190 195,563 8,195 1,230,152

Table 14: Passengers who will travel by hydrofoil (mode 3).

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 35,470 0 35,470

21 36,801 10,411 47,212

31 4,150 14,717

41

42 3,582

43

Total 36,801 46,037 13,993 0 4,150 0 100,981
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Table 15: Passengers who will travel by SES (mode 4).

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 10,194 42,307 52,501

21 10,577 2,992 13,596

31 42,301 3,037 1,193 46,531

41 0

42 1,029 1,029

43 0

Total 52,878 13,231 46,328 0 1,193 0 113,630

Table 16: Passengers who will travel by fast P/C (mode 5).

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 10,194 42,307 122,118 138,746 6,207 319,572

21 10,577 2,992 13,569

31 42,031 3,073 1,193 46,261

41 119,252 119,252

42 139,113 1,029 140,142

43 6,340 6,340

Total 317,313 13,231 46,328 122,118 139,939 6,207 645,136

To get the total picture for modes 2 and 5 (which are the only modes catering to both 

categories of passengers), we also have:

Table 17: Total passengers who will travel by conventional  
P/C (mode 2), sum of Tables 10 and 13.

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 130,326 171,478 328,059 369,814 16,025 1,015,702

21 132,996 27,712 160,708

31 175,198 27,837 11,616 214,651

41 316,147 316,147

42 360,362 9,900 370,325

43 16,368 16,368

Total 1,001,071 158,163 209,180 328,059 381,430 16,025 2,093,928
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Table 18: Total passengers who will travel by fast P/C (mode 5),  
sum of Tables 11 and 16.

From/To 11 21 31 41 42 43 Total

11 36,543 71,907 222,698 267,370 11,761 610,279

21 36,668 3,675 40,343

31 74,377 3,563 1,616 79,556

41 214,662 214,662

42 260,864 1,374 262,238

43 12,013 12,013

Total 598,584 40,106 76,956 222,698 268,986 11,761 1,219,091

STEP 7: Interpret results and perform sensitivity analysis.

As these results concern only a limited application of modal split (sub-network and not 

entire network), they should be interpreted with caution. For instance, the percentages 

of each mode depend not only on passenger preferences, but also on our very assumption 

on what links of the subnetwork are served by each mode. So these results should only 

be considered an output of a «what if» analysis, and not as predictions of what will 

actually happen in 2004. At the same time, we consider useful to perform a sensitivity 

analysis on some of the parameters so as to obtain some additional insights. Sensitivity 

analysis concerns two main parameters: The fare differential between conventional and 

fast ships (assumed in the baseline scenario at 15%), and the value of time (assumed in 

the baseline scenario equal to 510.6 1990 GRD/hr). 

In 1990, of those passengers who traveled in the sub-network without a vehicle, 43% 

traveled by air, and the rest (57%) by conventional P/C ship. In total, 68% took the ship, 

and 32% used the plane.

In 2004, for those who will travel without a vehicle, 32% will take the plane, 40% will 

go by conventional P/C ship, 3.3% will take the hydrofoil, 3.7% will use SES, and 21% will 

go by fast P/C ship. For those who will travel with a vehicle, 60% will go by conventional 

P/C, while 40% will go by fast P/C.

These percentages, if interpreted narrowly, may be misleading. For instance, for 

passengers who travel without vehicles,  the small hydrofoil and SES percentages (as 

compared to that of the fast ferries) are mostly due to our assumption on what links of 

the subnetwork are served by these modes and less on actual preferences. In fact, SES 

and fast P/C have the same speed and charge the same fare, so on one should expect a 

tie of these modes on the links served by both. This happens indeed (Compare Tables 15 

and 16). However, not all links are served by both modes, by our own assumption, and 
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that is why the overall shares of mode 5 are higher than those of mode 4.

In addition, these percentages do not differentiate between short and long-haul 

routes. If we are more careful, we can see that hydrofoils raise their percentage on 

short-haul routes and other new technology ships do so for longer-haul routes. 

The general observation from these runs is that the overall percentage of traffic that 

goes to the new technology ships (modes 3, 4 and 5) can be significant. This is mainly 

against the airplane for passengers without cars and against conventional ferries for 

passengers with cars. One possible reason for this is the small (15%) fast fare surcharge 

assumed. Irrespective of whether these ships can survive on such a small fare (this will 

be examined in Section 4), one natural question is what happens to modal split if the 

fast fares become higher. 

To investigate this, we examine what happens if the fast ship fare is 30%, and 50% 

over the conventional one (ceteris paribus). The results are again differentiated between 

passengers without vehicles, and passengers with vehicles:

For the former pasenger category, if the fast fare surcharge is 30% (50%) the shares 

of each mode  become: Air, increase to 34% (36%); conventional ferry, slight increase 

to 41% (41%); hydrofoil, decrease to 2% (1.9%); SES, decrease to 3.1% (2.8%), and fast 

ferry, decrease to 19.9% (18.3%). For pasengers traveling with a vehicle, the share of 

the conventional ferry increases  to 64% (68%), while that of the fast ferry goes down 

to 36% (32%). In other words, the main beneficiary of a more expensive fast ship fare 

is the airplane for passengers traveling without a car and the conventional ship  for 

passengers traveling with a car.

We next examine what happens if the value of time is twice or three times what was 

originally assumed (with a 15% fast fare surcharge). 

For passengers without cars, if the value of time is doubled (tripled), the new shares 

are: Air, increased to 35% (37%); conventional ships, decreased to 36% (31%); hydrofoil, 

decreased to 2.4% (2.6%); SES, decreased to 3.6% (3.4%);  and fast ferry, increased to 

23% (25.4%). For passengers with cars, the shares are: Conventional ferries, dropped to 

55% (49%), while fast ferries increase their share to 45% (51%).

We see that if the value of time increases, for both passenger classes the main loser 

is the conventional ferry, while the main beneficiary is the fast ferry and the airplane. 

Interestingly enough, the other two fast ship modes see their shares slightly decrease. 

4. Economic feasibility analysis.

In view of the promising results of the previous section with respect to the possible 

share of passenger demand that new technology ships  might be able to attract in 2004, 

a pertinent question is what is the economic potential of these vessels. Clearly, a modal 

split analysis would be incomplete if the economic viability of these vessels is not also 

assessed. Although such an analysis is not the central focus of this paper (see Psaraftis 

(1993) for complete details), we provide here a summary of its main results.
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The project team collected (and/or estimated) technical and economic data (not 
reproduced here)  for the following categories of new technology vessels:

1) The fast monohull GUIZZO (mainland Italy - Sardinia).
2) The swath AEGEAN QUEEN [under design at NTUA- see Papanikolaou et al (1991)].
3) The wave-piercer catamaran HOVERSPEED GREAT BRITAIN (Channel service).
4) The swath PATRIA (Tenerife service).
5) The SES CORSAIR 900 (under construction in Germany).
6) The hydrofoil KOMETA (in service in Greece).
Of these, vessels 1, 2, 3, and 5 can carry cars, while vessels 4 and 6 can only carry 

passengers.
A parametric analysis was performed on two important parameters: The vessel’s 

capacity utilization (ranging from 30% to 70%, with 60% assumed as the baseline 
value), and the company’s required return on investment (ranging from 0 to 40%, with 
20% assumed as the baseline value).

The vessel’s economic performance depends not only on the above parameters, but 
also on the route it serves, as well as the operating scenario for that route. For instance, 
if the MMM imposes a mandatory requirement of provision of year-round service, the 
ship would have to collect higher fares to stay viable than if no such requirement were 
imposed. So we formulated seven possible scenarios, the following:

Scenario a: Route Piraeus - Mykonos (94 nm), 2 roundtrips per day for the 3 summer 
months, 1 roundtrip per day for 8 months, 1 month out of service.

Scenario b: Same as scenario a, but 2 roundtrips per day for 11 months, and 1 month 
out of service.

Scenario c: Same as scenario a, but route is Piraeus - Santorini (126 nm).
Scenario d: Same as  scenario b, but route is Piraeus - Santorini.
Scenario e: Same as scenario a, but route is Piraeus - Iraklio (175 nm).
Scenario f: Same as scenario b, but route is Piraeus- Iraklio.
Scenario g: Same as scenario e, but 1 daily roundtrip for 11 months and 1 month out 

of service.
The purpose of scenarios b, d, and f is not so much to examine the performance of 

these vessels if the two daily roundtrips of the summer are extended during the rest of 
the year, but to simulate a scenario in which the shipowner can remove his ship from 
service during the 8 months of the off-season, and employ the ship outside the Greek 
system. The assumption is that this alternative employment is equivalent in terms of 
revenue.

We also note that some of these scenarios do not match some of the vessels. For 
instance, the AEGEAN QUEEN cannot make the two roundtrips to Crete (scenarios e and 
f), due to lower speed. Similarly, the PATRIA and KOMETA (that do not carry cars) are not 
examined at all on this route. 

There are 34 vessel- scenario combinations. All are shown in Table 19. The table 

shows two fares for each vessel- scenario combination: 
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i) the (minimum) required passenger fare to break even (on a net present value 

sense) over the ship’s lifetime (codenamed RFR, and expressed in 1990 GRD).

ii) the passenger fare that maximizes revenue, assuming a binomial logit modal split 

between the vessel and a conventional ferry charging the conventional fare (codenamed 

MAX, and also expressed in 1990 GRD).

Psaraftis (1993) provides more detail on how both fares are calculated. MAX is 

obtained by taking the derivative of the logit equation and then iteratively solving a set 

of non-linear equations.  No retaliation is assumed from conventional vessels.

Also shown in the table are the 2nd class conventional vessel fare, and the airfare 

for each route. 

Table 19: Economic performance of vessels for each scenario.

Scenario: a b c d e f g

Ship Fare

GUIZZO RFR 10,453 7,477 11,226 8,250 12,408 9,432 14,640

MAX 2,825 2,825 3,403 3,403 4,668 4,668 4,668

AEGEAN RFR 5,757 3,936 6,011 4,191 7,123

MAX 2,686 2,686 3,194 3,194 4,316

HOVERSPEED RFR 8,092 5,521 8,439 5,869 8,973 6,402 10,901

MAX 2,732 2,732 3,254 3,254 4,449 4,449 4,449

PATRIA RFR 5,339 3,566 5,497 3,724

MAX 2,693 2,693 3,230 3,230

CORSAIR RFR 9,723 6,682 10,246 7,145 10,896 7,854 13,177

2,825 2,825 3,403 3,403 4,668 4,668 4,668

KOMETA RFR 5,158 3,575 5,432 3,849

MAX 2,590 2,590 3,054 3,054

2nd class fare 3,137 3,137 3,926 3,926 5,364 5,364 5,364

airfare 10,558 10,558 11,620 11,620 12,550 12,550 12,550
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Several remarks can be made from this table. First, and with the possible exception 

of the PATRIA and the KOMETA, all other vessels require fares considerably higher than 

both the conventional fare and their own  revenue maximizing fare. These fares become 

prohibitive (compare for instance with airfares) for scenarios a, c, and e, which require 

the maintenance of a year- round service. 

By contrast, if the year- round service requirement is lifted (scenarios b, d, and f), 

the RFR’s drop considerably. 

The above scenario assume a 60% utilization and a 20% required return on 

investment. If the utilization is increased and/or the rate of return is decreased, the 

RFR’s drop somewhat (see Psaraftis (1993) for the full sensibility analysis).

The above results certainly do not paint a particularly rosy picture for the future 

of fast ships in Greece, and neutralize, to a significant extent, the promising results 

of the previous section. They boil down to the realization that although fast ships can 

attract a significant share of passenger traffic if the fares they charge are modest (15% 

to 50% over the conventional fares), the economic viability of such vessels is likely to 

be problematic because they need much higher fares to break even. As these fares 

are often close to the level of air transport fares, very few people would accept them, 

rendering the overall operation problematic.

Several factors contribute to this outlook, and to the extent that some or all of these 

factors change, the outlook itself can change for the better. These are the following:

a) Low level of conventional fares. If those were higher, the prospects would be 

better.In fact, MAX is not a linear function of the conventional fare. As conventional 

fares are under the strict control of the MMM, the prospect of deregulation of these 

fares by 2004 could relieve some of the pressure from new technology vessels. See also 

b below.

b) High relative cost of fast ships. By «relative» we mean per unit passenger 

capacity, as compared to conventional ships. As conventional ships in Greece are 

mostly conversions and not new designs, this relative cost of fast ships is even higher. 

Of course, the strict control of the fares by the MMM is one of the reasons for this state 

of affairs, for keeping fares at low levels provides little incentive for a shipowner to 

buy a new ship. This situation seems to be changing lately, as several shipowners have 

ordered newbuildings for their fleet.  Even though most of these new ships will go to the 

Italy- Greece services (which are not governed by the same fare structure as the internal 

cabotage services), this will eventually bring pressure to the MMM to deregulate fares 

sooner rather than later.

c) Low value of time in Greece. It is interesting to report that the income maximizing 

fare for the GUIZZO in Italy is at about the same level as the actual fare charged [Psaraftis 

(1993)]. This is assuming a value of time for Italy about 3 times the Greek level. So 

the GUIZZO, although probably subsidized in her early runs, is more profitable in Italy 
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than it would be in Greece, for the traffic could bear the higher rates more easily. Of 

course, a higher value of time in Greece can be associated with (and be the result of)  a 

substantially higher income per capita.

d) Operating scenario controlled by the MMM. Above we saw that if these vessels 

are required to provide a year- round service, their economic viability is much lower. 

The same would happen if the MMM sets unreasonable conditions as prerequisites for 

granting licences to such ships (for instance, calling at 10 ports, as we noted earlier). It 

is our view that come 2004 the MMM will have no right to impose such conditions on fast 

ships, even though it will (as per the EU Regulation on cabotage) retain such authority for 

a select subset of the network, on which «public services» will be imposed and provided. 

Psaraftis (1993) and Sturmey, et al (1994) provide more details on this issue.

At the same time, the outlook can get more complicated if the other modes (1 and 

2) cease to adopt a «do-nothing» fare policy (as we assumed) but formulate a fare 

structure that is explicitly designed to make life even more difficult for new technology 

ships. The analysis of the impications of such policies (which may contain elements 

of gaming and oligopolistic price equilibrium theory) are left for a future phase of this 

research.

5. Concluding remarks.

This paper presented some modal split scenarios for the Greek coastal shipping 

system, in view of the lifting of cabotage privileges by 2004. All of these scenarios are 

hypothetical, but we feel they have a substantial degree of realism so as to be able to 

perform a «what if» analysis of what is likely to happen.

Our analysis would be stronger if a «stated preference» data set were available 

instead of the «revealed preference» one, for the latter was seen to exhibit some 

limitations. Also, a broader analysis for a larger part of the network could provide some 

additional insights.

In terms of policy recommendations, a lot of work needs to be done in the 10 years to 

2004, both by the MMM and by private industry, in order to be able to best adapt to the 

new game that will be played. Many of such recommendations are listed elsewhere [see 

Psaraftis (1993) and Sturmey et al (1994)]. Within the scope of this paper, we feel that 

the analysis presented supports the following policy recommendations.

1) Put an end to the tightly controlled fare structure, well before the end of 2003, at 

least for some types of service.

2) For those routes and services that do not belong to the «public service» sector, 

allow competition and freedom to set routes and fares.

3) The MMM should set up criteria for the determination of which will be the «public 

service» routes, and on how licenses will be granted for those.

4) Market surveys should be carried out to determine the «stated preference» of 
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travelers. These are essential so as to be able to predict modal split with an acceptable 

degree of confidence.
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ΣΧΟΛΙΑ

Κατ’ αρχάς, δεν µπορούσα ποτέ να φανταστώ ότι το συγκεκριµένο wavepiercer 

catamaran HOVERSPEED GREAT BRITAIN, το οποίο το 1994 εκτελούσε υπηρεσίες στη Μάγ-

χη και το ήξερα µόνο ως αντικείµενο ανάλυσης και το είχα δει µόνο σε µια φωτογραφία, θα 

έµπαινε 11 χρόνια αργότερα στη γραµµή της Σίφνου, µε Βρετανική σηµαία και µε το όνοµα 

SPEEDRUNNER 1. 

Όταν έγινε η εργασία αυτή το 1994, στην Ελλάδα δεν κυκλοφορούσαν ακόµη ταχύπλοα 

επιβατηγά-οχηµαταγωγά, αλλά µόνο συµβατικά. Όχι µόνο δεν κυκλοφορούσαν, αλλά γενι-

κά το κλίµα για τέτοια σκάφη ήταν αρνητικό. Η ΓΕΑΣ (Γνωµοδοτική Επιτροπή Ακτοπλοϊκών 

Συγκοινωνιών), το όργανο εκείνο του ΥΕΝ το οποίο, αν και τυπικά συµβουλευτικό, ουσιαστι-

κά έλυνε και έδενε για το ποιος µπορούσε να πάει πού, έδωσε άδεια σκοπιµότητας σε ένα 

ταχύπλοο catamaran χωρίς οχήµατα, υπό την προϋπόθεση να πιάνει ένα σωρό ενδιάµεσα 

λιµάνια προτού φτάσει στον τελικό του προορισµό, κάτι που αναιρούσε το συγκριτικό του 

πλεονέκτηµα, την ταχύτητα. Το αρνητικό αυτό κλίµα προερχόταν από τους ίδιους τους ακτο-

πλόους που την εποχή εκείνη είχαν συµβατικά σκάφη (δηλαδή όλους) και αισθάνονταν 

απειλή ότι αν και όταν ταχύπλοα ferries έµπαιναν στην αγορά, θα αποσπούσαν σηµαντικό 

µερίδιο από τη δική τους πίτα. 
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5 Βλέπε όµως και Giannopoulos, G.A.,  G. Aifantopoulou-Klimis, «Inland Maritime Transport in Greece after the 
Lifting of the Cabotage and Full Liberalization: A Review. Part 1: The Situation "before" and Expected Impacts» 
Transport Reviews, Vol. 24, No. 4, 465–483, July 2004.

Η εργασία διακινδύνευσε την πρόβλεψη ότι µέχρι το 2004 τέτοια σκάφη θα είχαν µπει 

στην αγορά. Δεν έπεσε έξω, και µπορώ να πω ότι δεν περίµενα τις εξελίξεις να τρέξουν τόσο 

γρήγορα. Μόλις 3 χρόνια µετά, το 1997, εγκαινιάσθηκε από τη MINOAN FLYING DOLPHINS 

το HIGHSPEED 1, ένα catamaran που µπορούσε να µεταφέρει και ΙΧ, και έκτοτε ακολούθη-

σαν και άλλα (HIGHSPEED 2,3,4,5, σειρά µoνόγαστρων ΑΙΟΛΟΣ, και SPEEDRUNNER 1). 

Η εργασία βρήκε επίσης ότι η µέση ηλικία του ακτοπλοϊκού στόλου στα 4 χρόνια από 

το 1988 έως το 1992 αυξήθηκε και αυτή κατά 4 χρόνια, από 21 στα 25. Αυτό σήµαινε ότι 

ουσιαστικά ο ακτοπλοϊκός στόλος δεν ανανεώθηκε στο διάστηµα αυτό. Όντως, το 1994, δυο 

περίπου έτη µετά τον Κανονισµό, δεν υπήρχαν και πολλές ενδείξεις ότι τα πράγµατα κάπως 

κουνιόντουσαν.

Τα στοιχεία κίνησης του 2004 που βρήκαµε από την Εθνική Στατιστική Υπηρεσία (ΕΣΥΕ) 

υπολογίζουν τις µετακινήσεις επιβατών µε Ε/Γ-Ο/Γ στα 17,3 εκατοµµύρια, ενώ εµείς το 

1993 είχαµε προβλέψει για το 2004 19,5 εκατοµµύρια. Για πρόβλεψη µετά από 11 χρόνια 

δεν πέσαµε και πολύ έξω. 

Αρκετή ανάλυση έγινε και για τον προσδιορισµό της αξίας του χρόνου του επιβάτη, κάτι 

που έγινε για πρώτη φορά για την Ελληνική ακτοπλοΐα. Αναγκαστικά (λόγω έλλειψης χρό-

νου και χρήµατος) χρησιµοποιήσαµε τη µέθοδο της «αποκαλυφθείσας προτίµησης», ενώ 

η µέθοδος της «δηλωθείσας προτίµησης» θα ήταν πιο σωστή, αλλά πιο χρονοβόρα. Αργό-

τερα άκουσα ότι η µελέτη του ΣΕΘΑΜ χρησιµοποίησε τη δεύτερη µέθοδο, χωρίς όµως να 

ξέρω ακριβώς τα αποτελέσµατα5.

Ένα σηµείο που είναι σηµαντικό αφορά την πιθανολογούµενη στάση του ΥΕΝ έναντι των 

ταχύπλοων επιβατηγών-οχηµαταγωγών το 2004. Στην εργασία υποθέσαµε (τολµηρά, είναι 

αλήθεια) ότι το ΥΕΝ δεν θα είχε το δικαίωµα να επιβάλλει υποχρέωση λειτουργίας ολόκλη-

ρο το έτος σε τέτοια πλοία το 2004 υπό καθεστώς απελευθέρωσης. Κάποιος µάλιστα στο 

συνέδριο µας ρώτησε πώς ήµασταν σίγουροι γι’ αυτό. Απαντήσαµε ότι αυτό µας φαινόταν 

λογικό, σε καθεστώς απελευθέρωσης. 

Για να σιγουρευτούµε, µερικές µέρες µετά από το συνέδριο έστειλα ένα γράµµα στον 

Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας, ρωτώντας τον ειδικά γι’ αυτό το θέµα, καθώς και για το τι θα 

έκανε θεσµικά το ΥΕΝ εν όψει του 2004. Το ΥΕΝ είχε ενδιαφερθεί πολύ για το πρόγραµµα 

της ΕΤΒΑ, µας βοήθησαν άλλωστε σηµαντικά ορισµένα στελέχη του, και η τελική έκθεση 

προς την ΕΤΒΑ ζητήθηκε από αρκετές υπηρεσίες του ΥΕΝ. Δυστυχώς, απάντηση στο γράµµα 

µου προς τον Υπουργό δεν πήρα ποτέ.

Τελικά, η υπόθεσή µας ότι το 2004 το ΥΕΝ δεν θα είχε το δικαίωµα να επιβάλλει υπο-

χρέωση λειτουργίας ολόκληρο το έτος στα ταχύπλοα, διαψεύσθηκε εκ των πραγµάτων. Ο 

Ν2932/2001 προδιαγράφει υποχρέωση ετήσιας λειτουργίας για όλες τις τακτικές γραµ-
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µές, µε εξαίρεση µια δίµηνη περίοδο επιθεώρησης και επιδιόρθωσης βλαβών το χειµώνα. 

Τα ταχύπλοα έχουν µακρύτερη περίοδο ακινησίας, που µπορεί να φτάσει και τους 4 µήνες. 

Το καθεστώς αυτό δεν έχει µέχρι στιγµής αλλάξει. Έτσι, πουθενά δεν προβλέπεται λειτουρ-

γία τύπου GUIZZO, που είχε λιγότερο από 3 µήνες ενεργού παρουσίας στην αγορά (ανήκο-

ντας µάλιστα και σε κρατική ακτοπλοϊκή εταιρεία!). Υπολογίσαµε τότε ότι εάν όντως υπήρχε 

υποχρέωση λειτουργίας year round, τότε η οικονοµική εκµετάλλευση τέτοιων πλοίων θα 

ήταν προβληµατική. Κάτι που κανένας δεν αµφισβήτησε, ούτε τότε, ούτε σήµερα. Επίσης, 

οι υψηλότεροι ναύλοι που προκαλούνται από την υποχρέωση ετήσιας (ή έστω, 10µηνης 

ή 8µηνης) λειτουργίας είναι εµφανείς. Αυτό, µαζί µε τη συνεχιζόµενη έλλειψη ανταγωνι-

σµού σε πολλές γραµµές, µπορεί να εξηγήσει τους αναλογικά υψηλότερους ναύλους της 

εσωτερικής αγοράς σε σχέση µε τις γραµµές της Αδριατικής. Κάτι που τελικά πληρώνει ο 

επιβάτης. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΡΙΤΟ

ΘΕΣΜΙΚΑ ΘΕΜΑΤΑ - Ι (1994)

Νόµος αν µη ή του όντος εξεύρεσις, ουκ έστι  

νόµος, αλλά τυραννικόν πρόσταγµα. 

Πλάτων

Στο ίδιο συνέδριο της Βουλιαγµένης, παρουσιάσαµε και µια άλλη εργασία:

Sturmey, S.G., G. Panagakos, H.N. Psaraftis. «Institutional and Socioeconomic 

Issues in Greek Ferry Services». Second European Research Roundtable Conference on 

Shortsea Shipping, Athens, June 1994.

Η εργασία αυτή διαβάζεται πιο εύκολα από την προηγούµενη. Ο Stanley Sturmey ήταν 

και αυτός µέλος της ερευνητικής οµάδας του προγράµµατος της ΕΤΒΑ. Ήταν διεθνώς πολύ 

γνωστός ναυτιλιακός οικονοµολόγος, Αυστραλός, ο οποίος ζούσε στην Ελλάδα και είχε 

ασχοληθεί εκτενώς µε θέµατα ακτοπλοΐας. Την εποχή εκείνη είχε µάλιστα εκδόσει ένα 

πολύ ωραίο βιβλίο µε τίτλο «Greek Sea Bridges», που περιέγραφε όλα τα Ελληνικά επιβα-

τηγά-οχηµαταγωγά, µε φωτογραφίες από τον ίδιο και τη σύζυγό του. 

Η εργασία εστιάζεται κυρίως σε θεσµικά θέµατα, στον Κανονισµό 3577 και σε διάφορα 

κοινωνικοοικονοµικά θέµατα σχετικά µε την ακτοπλοΐα. Ας τη δούµε. 

0. Abstract.

This paper aims at presenting the main issues concerning institutional and 

socioeconomic problems in Greek coastal shipping. In particular, issues concerning the 

implementation of the EU Regulation on maritime cabotage are given emphasis and 

discussed throughout the paper. It is seen that many changes will have to take place 

to harmonize existing national legislation with the new regime that will take place in 

2004.

1. Introduction.

As a nation with small mainland and a plethora of islands, Greece depends essentially 

on its ferry services to maintain its economic, political and social cohesion. Without 

these ferry services, many of the inhabited islands would become uninhabited. In 

strictly economic terms, if the services are examined on a route by route basis, their 

maintenance cannot be justified. However, the route by route basis is not a correct way 

to examine the situation. The justification for maintaining the services, is based upon 

6 Ο νόµος αν δεν είναι η εύρεση του πραγµατικού, δεν είναι νόµος, αλλά τυραννικό πρόσταγµα.
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the following considerations:

–  the economic value of the whole is almost certainly greater than the sum of the 

values of the parts and the loss to the vacation industry, particularly in social 

welfare, of the islands which cannot be served economically on a year round basis 

would be considerable;

–  many of the uneconomic islands are uneconomic because of lack of rational 

development, not because they are incapable of development;

–  the influx of the island populations to Attica would worsen conditions in an already 

overcrowded area, which is approaching an environmental disaster, and would 

create economic costs which would be immense; and

–  an integrated plan for the development of alternative centers of activity to the 

Athens/Piraeus agglomeration would also help the presently disadvantaged 

islands by reducing the transport costs of meeting their needs and rendering their 

exploitation viable.

The system by which the uneconomic services are supported is ingenious and 

enables assistance to be given without any state subvention. But:

–  the system establishes monopolies in the service of popular islands to the 

detriment of the quality of service enjoyed;

–  the ferry fleet has aged to the point where its ability to continue to serve the islands 

is becoming a matter of doubt; of the 71 mainline ferries in the fleet, 27 will reach 

the age of 35 years within the next ten years;

–  current practices are contrary to the letter and spirit of the EU Regulation on 

liberalizing maritime transport, and so must be changed; and

–  the dual obligation placed on ferry owners, namely, to serve islands they don’t want 

to serve, and also islands they do want to serve, in accordance with the detailed 

terms of the Ministry and never in accordance with their own judgements, has held 

back the proper development of the Greek ferry fleet and leaves it vulnerable to a 

takeover by non-Greek EU shipping lines.

This paper is a product of a project on Greek coastal shipping sponsored by the Hellenic 

Industrial Development Bank (ETBA). Complete details can be found in Psaraftis (1993) 

and in a companion paper to this one (Psaraftis et al, 1994). It is organized as follows. 

Section 2 presents the institutional framework. Section 3 presents the socioeconomic 

issues. Finally, Section 4 presents a summary of the results and recommendations of 

this paper

2. Institutional framework.

2.1 Greek legislation.

Basic definitions: The Code of Marine Law defines «coastal» shipping as the transfer 

of passengers and cargo between Greek ports. Coastal shipping is reserved exclusively 
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for ships flying the Greek flag. Only ships registered in one of the Greek registries can 

fly the Greek flag. Precondition for such registration is Greek nationality. According to 

the Code mentioned above, Greek nationality is granted to ships, the majority shares of 

which are owned by Greek nationals or Greek firms.

Ship types: Greek law defines the following ship types: A ship which can carry more 

than 12 passengers is a passenger ship. All non-passenger ships are cargo ships. Based 

on their employment, passenger ships are divided into liners which move passengers 

between certain ports (on pre-specified lines) and «tourist ships» which execute round 

voyages. Tourist ships are further divided into professional tourist ships which move 

passengers on a freight basis (cruise ships or chartered yachts), and pleasure ships 

which are non-professional ones. Ships which are specifically designed and constructed 

for the carriage of vehicles are called «ferry boats». Ferries which in addition can carry 

more than 12 passengers are called «passenger-car ships», while those which are not 

«passenger-car ships» are called «cargo-car ships». Furthermore, ferries are divided 

into those of «closed type» if the entire main deck is covered by superstructure, and 

those of «open type» if the above condition is not met.

Age limits: With certain exceptions (passenger ships which carry up to 49 passengers 

and pleasure ships), Greek ships can only be registered as «passenger ships», if at 

the date of registration their age does not exceed the 20 years. Furthermore, Greek 

passenger ships are not allowed to serve the coastal liner trades if their age exceeds 

the limit of 35 years. It should be mentioned that the entry limit to the Greek passenger 

fleet (20 years) applies to all passenger ships, while the exit limit (35 years) concerns 

only the liner passenger vessels, meaning that cruise ships or ships employed on the 

Greece-Italy lines are not subject to the exit limit.

Cabotage: The right to transfer passengers between Greek ports belongs exclusively 

to liner Greek passenger ships. This does not apply to the drivers of professional 

vehicles, who can be transferred by Greek «cargo-car ships», as well. Direct transfer 

of passengers between Greek and foreign ports and vice-versa can also be executed by 

foreign-flag passenger ships, on the basis of reciprocity.

The right to carry cargo between Greek ports belongs exclusively to Greek cargo 

ships of up to 1,000 G.R.T. This limit does not apply to «cargo-car ships» employed 

between Greek ports. The use of Greek cargo ships of more than 1,000 G.R.T. is allowed 

for the carriage of certain commodities in bulk (cement, oil products, ores, etc.). The 

upper limit of cargo volume which can be carried by Greek passenger ships is 5 tones 

per shipper. Ships serving «thin lines» and the carriage of vehicles are exempt of this 

limitation. Direct carriage of cargo between Greek and foreign ports and vice versa can 

also be executed by foreign-flag cargo ships (with no limitation on tonnage), on the 

basis of reciprocity.

Entry into fleet: Shipowners willing to introduce a new vessel in the Greek coastal 

trade are obliged to place an application for a license (feasibility certificate) with the 
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Ministry of Merchant Marine. Following discussions with the Consultative Committee7, 

the Minister decides on the matter within 60 days.

Line types: The coastal network consists of a number of lines, which fall into one of 

the following categories:

Main lines:  They originate in Piraeus and connect ports in different 

provinces.

Secondary lines:   They originate in ports other than Piraeus and connect ports in 

different provinces.

Local lines:  They connect ports in the same province. The connections 

between points of mainland Greece and the opposing islands, 

as well as the crossings of narrow strips of sea water (narrower 

than 3 nautical miles) are considered local lines.

Allocation of ships: The passenger-car ships of open type are only employed in 

sheltered waters and along distances of no more than 10 nautical miles. The minimum 

tonnage of ships employed on the longer routes of Piraeus-Corfu, Piraeus - Dodecanese, 

Piraeus-Crete and Piraeus-Chios-Mytilene is 1,700 G.R.T. The minimum required tonnage 

for the medium-distance connections of Piraeus -Samos and Piraeus-Eastern Cyclades 

is 1,000 G.R.T.

The allocation of ships to the lines of the network is a complicated process. For the 

main lines, the process involves the submission of applications by the interested ship 

operators for either the winter (months November through March), the summer (April 

through October), or the entire year, and the subsequent approval by the Minister of 

Merchant Marine (MMM) following discussions with the Consultative Committee. Prior 

to the submission of applications, the MMM has the right to determine (and he usually 

does) the following for each season of the year:

– the number and sequence of port calls on each line,

– the required number of round trips per week, and

– the schedules of the voyages.

The number of the ships to be employed on each main line is determined by historical 

data and projections on passenger and vehicle traffic volumes, the distances involved, 

as well as any other idiosyncrasy that each line may present.

The selection of ships to be employed on each main line for the winter season or 

the entire year is based on the technical characteristics (passenger and car capacity, 

age, speed and ability to call safely at the ports of the line) of the ships, the owners of 

which have expressed interest. Between ships of similar characteristics, those which 

7 The Consultative Committee has 7 or 8 members depending on the subject to be discussed and is presided by 
the General Secretary of the Ministry of Merchant Marine. The Committee is formed by high-rank officers of the 
administration and a representative of the shipowners’ association. The members of the Committee are replaced 
every year.
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have been built or converted by Greek shipyards and those which have been financed by 

Greek financial institutions are preferred.

If the MMM has not exercised his right to determine the number and sequence of port 

calls, as well as the required number and scheduling of the round trips on each line, prior 

to the submission of applications by the ship operators, he maintains the right to modify 

the schedules proposed by the operators with respect to those matters. Furthermore, he 

should: (i) avoid simultaneous departures of more than one ships employed on the same 

line, unless such an arrangement is dictated by specific transport needs, and (ii) make 

sure that ships remain for at least six hours at the port of origin between consecutive 

voyages. If this is not possible, the Minister may force ships to spend one night per week 

at the port of origin.

After the winter season, ships on a yearly contract keep on duty only if the number 

of idle days during the last winter season was no more than 60 for the annual survey 

and usual repairs, or 90 for conversion, remodelling or re-engining. If the number of 

ships meeting this condition is not sufficient to cover the summer needs, additional 

ships are employed among those which have served the same line during the previous 

winter season with acceptable number of idle days. If even then the needs are not met, 

other ships may be employed.

Having in mind the high seasonality of the traffic volumes that characterizes the 

Greek coastal network, restrictions like the one mentioned above aim at securing the 

provision of adequate transport services during the low-revenue winter season. For 

the same reason, ships employed during a summer season are obliged to retain their 

crews hired during the following winter season (with the exception of the 60-90 day 

immobilization period), regardless of the winter-time ship employment status.

Similar procedures are followed for the allocation of ships to the secondary and local 

lines.

A basic characteristic of the way ships are allocated to the lines of the network is 

the ability of the MMM to determine the ports to be called on each line. In this way, 

shipowners who are willing to operate their ships between ports with acceptable levels 

of traffic are now forced to serve additionally and at no cost for the public budget, little 

islands with very low traffic volumes. In fact, a shipowner who has submitted application 

for a specific line cannot refuse an approved schedule if the MMM has added up to 2 

extra port calls on each direction, and this addition results in an increase of the proposed 

round-trip distance by up to 10%. For the islands which cannot be served in this way, the 

law makers have provided a totally different procedure.

Thin line : An extensive part of the Greek legislation on coastal shipping deals with the 

«thin lines» (the literal translation from Greek is «infertile lines»). The term concerns 

lines of very low traffic, which cannot be served profitably by independent operators. 

According to the Code of Marine Law, the Minister of Merchant Marine (MMM) has the 

right to sign contracts with Greek ship operators in order to meet the sea transport 
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needs of the country along «thin lines» by employing Greek passenger or cargo ships 
on a fixed schedule. The cost of such services is borne by the Greek government. 
There are three thin line categories: (i) main thin lines, which concern the transport of 
passengers and/or cargo, (ii) the mail thin lines, which concern the carriage of mail and 
(iii) the tourist thin lines, which relate to tourist needs. The thin line contracts result 
from public tenders. Details of the bidding and contacting process for each and every 
thin line category are determined by relevant ministerial decisions. For each thin line 
the sequence of the ports to be served, the desired number of round trips per week, the 
contract period (which cannot be extended beyond 5 years), as well as the technical 
requirements of the ships to be considered (tonnage, passenger and cargo capacity, 
speed, e.t.c.) are set prior to the tenders by the MMM, following discussions with the 
Consultative Committee.

Employment of other ship types: The procedures described above concern the 
passenger-car ships serving the coastal network. Cargo-car ships are allowed to be 
employed only after obtaining a relevant license by the MMM, which is issued if the new 
ship would not seriously affect the economic exploitation of the existing passenger-car 
and cargo-car ships on the line of interest.

The necessary procedure for the employment of Greek passenger ships between 
Greek and other Mediterranean ports is much simpler. The only requirement is a written 
statement to be submitted by the interested shipowner or his authorized agent to the 
Ministry of Merchant Marine at least 30 days prior to the inauguration of the new service. 
The statement must contain the detailed schedule of the new service.

Freight rates: Freight rates were set by the Greek legislation as early as in 1926. 
Since then, the law makers were trying to protect the users of coastal services from 
possible exploitation by the ship operators by determining upper limits to the freight 
rates. However, they also determined lower limits to the rates in an effort to protect 
ship operators from dumping practices. Furthermore, «... any direct or indirect partial or 
complete refund of the freight rate to the passenger or the shipper in the form of a grant 
or a commission ...» was considered illegal. Later on, the lower and upper limits to the 
freight rates were replaced by a single rate. Passenger and cargo rates on the main and 
secondary lines are determined by the MMM after consultation with the Consultative 
Committee. On the local lines, freight rates are determined by the local Port Authority 
and approved by the MMM. These rates are compulsory and any agreement setting 
higher or lower rates is forbidden. Fares paid on board are higher than the normal ones 
by 20%. Passenger-car ship operators of the main lines are allowed to offer discounts 
of up to 20% on the vehicle fares for round trip voyages. The vessel chartering rates of 
passenger ships are set freely.

Specific discounts are granted to certain categories of passengers and cargoes by 
ministerial decisions. In fact, shipowners and operators accuse the government for 
making excessive use of that provision. Indicatively, it is mentioned that parliament 
members and their private cars, members of families with more than 3 children, the 
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students, reporters, military personnel, the Ministry of Merchant Marine personnel, 

pensioner seamen, athletes, boy scouts, members of theatrical groups, as well as the 

agricultural products are granted discounts which range from 20 to 100%.

Economic incentives: On the other hand, marine companies owning and operating 

coastal ships are exempt from any tax, duty or other government fee. In addition, the 

Greek liner passenger ships are exempt from pilotage charges, and the same is true for 

Greek cargo ships of less than 1,000 G.R.T. A discount on the light dues is also granted 

to the Greek liners.

Number of passengers: The highest number of passengers, which can be carried at 

any given point of time by a passenger ship is determined by the Ministry of Merchant 

Marine based on the technical specifications of the vessel. High penalties are imposed 

on owners carrying more passengers than allowed. Exceptions to the rule are only 

permitted on occasions of extraordinary transport needs (i.e., due to a marine accident 

or due to massive transfer of voters during election periods). A 1974 law, which is 

still in force, goes in great length to determine the procedure of passenger number 

surveillance: «At the port of origin, every intermediate port of calling, and at the port of 

destination, prior to passenger embarkation/disembarkation, the ship master is obliged 

to assign a ship officer to every embarkation stairway of the ship who, together with a 

representative of the local Port Authority, are responsible for counting the disembarked 

and embarked passengers».

Composition of crew: Crew members are Greek registered seamen and officers 

holding the appropriate licenses. Crew composition is determined by a series of decrees 

and ministerial decisions. As a general rule, deck personnel is determined by the gross 

tonnage of the ship, the engine-room personnel by the total horsepower of the main 

engines, the radio personnel by the number of passengers and the area of navigation, 

the administration personnel by the number of passengers, the accommodation 

personnel by the number of passenger berths, and the kitchen personnel is determined 

by the ship’s gross tonnage.

Technical specifications: As with other ship types, the construction, outfitting, 

surveys and operation of coastal ships are determined by a number of international and 

national regulations. Among the international regulations, the avoidance of collision at 

sea convention, the SOLAS, MARPOL and the loading line and capacity determination 

conventions, as well as the technical specifications of the various classification societies 

are indicatively mentioned. There are national regulations on propulsion means, marine 

outfitting, safety means, fire-fighting equipment, telecommunications, cargo lifting 

devices, medical supplies, passenger accommodation, crew accommodation, carriage 

of special cargoes, shipbuilding, repair and conversion surveys, as well as the annual 

and periodic ship surveys. It should be mentioned, however, that the only reference to 

new-technology ships in the Greek legislation is a Presidential Decree of 1981 on the 

safety regulation of dynamically supported ships.
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2.2 E.U. maritime law and policy.

As a number of the E.U., Greece is bound by the provisions of formal Regulations 

issued by the Council of Ministers. These Regulations, therefore, constitute a part of 

Greek law, breaches of which can lead to action by the Commission of the E.U. Some 

of these Regulations cover maritime transport. While only one Regulation, that on 

maritime cabotage, covers coastal shipping directly, the existence of the other 

instruments dealing with sea transport needs to be noted. In particular, they may be 

used as precedents in matters concerned with the application of the competition rules 

to maritime transport.

The Treaty of Rome, which in 1957 established the European Economic Community, 

contains a section dealing with transport. In one of the articles in this section it is 

stated: «The Council, acting by means of a unanimous vote, may decide whether, to 

what extend and by what procedure appropriate provisions might be adopted for sea 

and air transport». Until 1979, it was thought that sea transport could not be subject 

to the competition articles of the Treaty (specifically 85, 86 and 87) unless there was a 

unanimous decision of the Council of Ministers. In 1979 the Court of Justice ruled that 

the competition articles of the Treaty did apply to maritime transport.

The first Council regulation relating to maritime transport was issued in the same 

year. This was Council Regulation (EEC) No. 954/79 of 15 May, 1979, concerning the 

ratification by Member States of, or their accession to, the United Nations Convention 

on a Code of Conduct for Liner Conferences. This regulation does not affect coastal 

shipping, but it could cover the Adriatic ferry services between Italy and Greece if these 

came under the umbrella of a liner conference, or if the Commission perceived that a 

body akin to a liner conference had become active in the trade.

The preamble to this first Regulation proposed that «... the Commission will 

accordingly forward to the Council a proposal for a Regulation concerning the application 

of those rules (that is, those incorporated in the Regulation) to sea transport». (Our 

bracketed insertion). In fact, four regulations were issued on 22 December, 1986. The 

numbers and titles of these are: 

– 4055/86,  applying the principle of freedom to provide services to maritime 

transport between Member States and between Member States 

and third countries;

– 4056/86,  laying down detailed rules for the application of Articles 85 and 86 

of the Treaty to maritime transport;

– 4057/86, on unfair pricing practices in maritime transport; and

– 4058/86,  concerning coordinated action to safeguard free access to cargoes 

in ocean trades.

These four regulations constitute the first part of the common maritime transport 

policy of the E.U.
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These four regulations have been described by the Commission as dealing with the 
external aspects or shipping. Further measures, it was claimed, would be needed if all 
aspects of the Union’s objectives in the field of maritime transport were to be met. In 
August, 1989, the Commission proposed a four part programme of what it called positive 
measures, namely:

– the establishment of a Union ship register (EUROS);
– the improvement of port-state control within the Union;
– a common definition of a Union shipowner; and
–  the application of the freedom to provide services to maritime transport within 

Member States.
It will be noted how the title of the last item in the programme reflects the title of 

Regulation 4055/86, adopted in 1986. To date, this is the only part of the programme of 
positive measures to have culminated in a Regulation.

The full title of the Regulation is: Council Regulation (EEC) No 3577/92 applying the 
principle of freedom to provide services to maritime transport within Member States 
(maritime cabotage) and it is dated 7 December, 1992. As is usual, the regulation is 
in two parts, namely, the preamble and the operative clauses. The preamble contains 
elements of the historical background, followed by clauses stating objectives to be 
achieved and generalities on the modalities for their application. Statements in the 
preamble are non-operational, but what is said there can often provide clues to the 
interpretation of operational provisions. The preamble is followed by the operational 
section, that is, the body of the Regulation.

There are two statements in the preamble which are of particular importance to 
Greece. Both of these are the result of pressures from the European Parliament and 
are fully reflected in appropriate operational provisions. One statement speaks of 
implementation being «gradual and not necessarily provided for in a uniform way for all 
services». The other states that «public services entailing certain rights and obligations 
for the shipowners concerned may be justified in order to ensure the adequacy of 
regular transport services to, from and between islands».

A detailed discussion of the entire Regulation is not necessary. Only articles 1, 4 and 
6 should be highlighted here because of their importance to the future of Greek coastal 
shipping.

Article 1 gives freedom to provide maritime transport services within a Member State 
to all ships registered in, and flying the flag of, a Member State, EUROS included, as from 
1 January, 1993. Article 6, however, grants exemptions from the implementation of 
the provisions of the regulation for certain countries. For reasons of socio-economic 
cohesion, the derogations8 for Greece are:

– for cruise services, until 1 January, 1995;

8 The use of the word «derogation», in the sense it is used in the Regulation, is awkward in English and betrays the 
original language of the text. In fact, there is no equivalent word in English; we will use the word deferral.
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–  for transport of strategic goods (oil, oil products and drinking water), until 1 
January, 1997;

– regular passenger and ferry services, until 1 January 1999; and
–  for island cabotage and services by ships of less than 650 GRT, until 1 January, 

2004.
Article 4 provides that a Member State «may conclude public service contracts 

with or impose public service obligations as a condition for the provision of services on 
shipping companies participating in regular services to, from and between islands». 
Such public service contracts shall be made on a non-discriminatory basis in respect 
of all Community shipowners. Taking article 4 in its entirety, all possible protection is 
provided for the maintenance of the Government policy of ensuring the provision of year 
round services to the islands for reasons of both social justice and territorial integrity.

3. Socioeconomic issues.

As stated earlier, for reasons «of socio-economic cohesion», a deferral of the full 
application of Council Regulation No. 3577/92 has been accorded to Greece until 1 
January, 2004 «for regular passenger and ferry services and services provided by 
vessels less than 650 GRT». The ferry services, which are the concern of this part of the 
paper, are like Damocles. Unless the unimaginable happens and Greece should leave the 
Common Market, the sword will fall on schedule. Whether, in its fall it will kill the industry 
or whether it will simply make some noise as it hits the steel helmets of protection the 
industry has forged for itself, depends on Greece. The EU has given Greece eleven years, 
of which one has already passed, to prepare itself in defence against the falling sword.

3.1 How shipping of other Member States might react.

No attempt will be made to forecast in quantitative terms the extent to which the 
shipping of other Member States will invade greek waters in 2004. The extent of this 
invasion will depend on two factors, the relative importance of which is difficult, if not 
impossible, to forecast.

The first factor is the extent of preparedness of the Greek ferry services to meet the 
challenges which may arise. This is a matter which is partly in the hands of shipowners 
themselves, but it is also a matter which depends very much on Government and the 
relevant ministry, the Ministry of Merchant Marine. What needs to be done in Greece will 
be covered in Section 3.2 of this paper.

This will do little to enable the possible level of preparedness to be forecast. One 
can state the obvious now: the better prepared Greece, at all levels, is to meet the 
competition, the less likely are other shipowners to take the risk of a major invasion; the 
lower the standard of preparedness, the more it will be seen as providing easily grasped 
spoils.

The second factor is that before 2004 the Channel Tunnel will have opened and 
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experienced ten years, more or less, of operations. Any present forecast of the number 

of ferries which will displaced and whether they will have found alternative employment 

before 2004 must be guesswork. The more ferries there are laid up looking for work in 

2003, the greater the competition will be to Greek ferries in 2004. There is a small rider 

to this, which will be mentioned later in this part of the paper under the sub-heading 

«Influx of capital».

For various reasons, the experience of other European countries which opened their 

coastal shipping to foreign tonnage, in advance of the Regulation, does not provide much 

help in trying to make a quantitative analysis because the geographical circumstances 

of countries are so different. In Britain there are some comparable routes, but the routes 

do not make up a system and there is no overall regulatory authority as in Greece. There 

is also a dearth of data. Unfortunately, the main source upon which we relied for our 

non-quantitative tentative conclusions remains confidential (November 1993) and 

cannot be cited.

The tentative conclusions which have been drawn from such statistical data as could 

be found and the impressionistic evidence gathered from diverse sources are:

–  inferiority of ships or the standard of service provided act as a direct incentive to 

the entry of competition;

–  it is more likely to be the top end, rather than the bottom end, of the passenger 

market which will attract competition from the shipping of other Member States, 

although the trend in the Greek market towards dual purpose ships serving both 

public and service operations and island vacation services will blur the distinction; 

and

–  shipowners of other Member States are likely to be sensitive to what seem to be 

unexploited opportunities.

Concerning the first conclusion, the fate of the Swansea and Cork Lines and the 

replacement of their unsatisfactory ship by a Strintzis vessel is well documented. High 

speed, new technology ferries can increase traffic on a route, something which EU 

shipowners, contemplating entry to Greek trades, will not ignore. During its first seven 

months of operation, the catamaran SeaCat Scotland carried 330.000 passengers and 

75.000 cars on the Stranraer/Belfast route, nearly double the predicted volumes.

Within the existing system there are at least two possible unexploited opportunities 

which are likely to be exploited in attempts to by-pass crowded Piraeus. One might be 

more inter-island services, with co-ordinated connections between new technology ships 

and feeder ships taking passengers and cars to other islands, receiving imports directly 

from abroad and serving near islands: Crete springs directly to mind in this connection. 

The second unexploited opportunity is very near to the alternative mentioned to the 

inter-island services. This would be the establishment of fast direct services between 

some of the larger island and the north of Greece, particularly Thessaloniki. A Greek line 

did pioneer this during the 1980’s.
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In Greece, the industry is regulated in order to achieve the objective of ensuring year 

round services to all the inhabited island which are part of the nation9. A number of these 

islands generate enough year round trade that shipowners want to provide services to 

them; others generate so little trade that shipowners, if they were considering their 

own commercial interests, would not assume the obligation of providing a service. The 

Ministry, in order to avoid any charge to the national budget in subsidies to induce owners 

to provide the commercially unattractive services, has very neatly linked the right to 

serve the attractive trades with the obligation to serve the unattractive trades, this 

coupled with exemption from income taxation on the profits earned. Thus, the industry 

has developed in a completely non-competitive structure. Both the Ministry and the 

industry face fundamental changes in their actions and thoughts. Some sections of the 

industry are struggling against the imposed strait-jacket; other sections have adapted 

themselves to it so fully that they cannot imagine any more comfortable dress.

When the sword falls, it will be the coastal passenger and vehicle carrying ferries on 

which it will fall. It is these which are most likely to attract the attention of shipowners 

from other Member States. Just like Greek shipowners, they will be unwilling operators 

in the unattractive trades, but for various reasons they may find themselves willing to 

accept the burden of these in return for a presence in the attractive trades. The Ministry 

will no longer be able to make the overt linkage, as at present. But it will be able to 

provide inducements to shipowners to undertake the unattractive services, although it 

will be unable to cast a non-competitive net over all, as at present. 

It seems possible that some are thinking that other Europeans will be deterred from 

entering the existing cabotage services because of their over-regulated state. This is 

unlikely; the EU will understand that if the system of regulation is not changed, Greece 

will be in breach of the Regulation, even if goes out of its way to invite competition. 

In practice, however, there are four reasons why shipowners in other member States, 

desirous of entering the cabotage services, may be interested in the public service 

routes, since the inducements offered to shipowners to serve these routes must be 

offered on a non-discriminatory basis. These reasons are :

– all year round employment of their ships;

–  the operating economy of serving a poor island where it can be done without 

diversion from a route serving rich islands;

– to obtain operating slots in ports where the number of slots is limited; and

– the increasing emphasis on a dual role for ferries.

There are relevant comments to make on each of these points.

9 On all matters related to the system of regulation practiced by the Ministry, the reader will find additional 
information in two other publications, namely, S.G. Sturmey «Ring in the changes», Naftiliaki, no. 1022, Summer 
1993, pp 25-31 and «Greek Sea Bridges» by Katerina and Stanley Sturmey, Athens, December 1993, pp 2-12.
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a) Year round employment.

Year round employment will not necessarily be sought by other European operators. 

Some European owned catamarans go as far afield as Australia to find profitable 

employment in the northern winter. It is difficult to see how the Ministry could expect, 

or insist, that all ferries remain in Greek waters all the year. One possibility which has to 

be provided for is vacation season only operators, whether Greek or others.

On the other hand, owners may not want to send their ferries abroad for the slack 

season, or the ferries may not be suitable for such a transfer. If such ferries are not 

participating in the public service activities, then the chance of making a profit over the 

year would be seriously restricted. It would seem reasonable that the Ministry should 

issue public service contracts to interested shipowners only for the number of ships 

required to meet public service needs. The contract would specify frequency of sailings, 

characteristics of ships and so on, according to year round need, but should not be for 

specified ships. An owner would then have the possibility of using a large ferry to meet 

public service and vacations needs in the summer, with a smaller ferry to meet public 

service needs only in the winter, so long as the contractual terms are met.

It is worth nothing here that the present system does not guarantee that public 

service needs are always adequately met. There were complaints from other islands 

during the 1993 summer. If the obligations to provide these services are in the form 

of clear contracts between shipowners and the Ministry, the owner would have the 

possibility of bringing in another ship, perhaps chartered from another owner when, for 

any reason he is short of tonnage to fulfill his contractual obligations. He would also 

have the incentive to do this since he could feel sure that, in the face of a failure, he 

could lose the contract and the port slots granted to him.

b) Operational economy.

In the pursuit of operational economy, a great deal of initiative should be left 

to shipowners. In preparing the ground for this, the Ministry, in consultation with 

representatives of the ferry owners, would need to identify the islands coming into the 

public service category. These are the islands, the obligation to serve which no owner, if 

he were considering his own commercial interest, would assume on a year round basis. 

Having identified the islands concerned, the Ministry would need to define the extent of, 

and the conditions deemed necessary for, a service which would ensure the continued 

viability of those islands. The definition would include matters such as the maximum 

fares for standard class accomodation and the charges for carrying vehicles, which the 

inhabitants of each island could be expected to bear, the frequency of service needed 

and a reasonable duration of the voyage each way.

On the basis of this identification and definition, calls for offers to undertake 

these services would be made to ferry owners, both Greek and non-Greek. Shipowners 

interested would then make offers to serve some of these islands, which offers should 
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specify the compensation demanded. This could be in the form of an annual fee paid 

by the Government for providing the service, which is what the Regulation has in 

mind. But the Government is unlikely to be ready for such a deal and would probably 

be thinking of compensation in the form of guaranteed traffic rights in terms of the 

award of suitable slots - see below - on attractive routes would be served in the course 

of serving unattractive islands. The call for offers would be competitive, with both Greek 

and foreign lines having the right to tender. There would also be competition outside the 

range of the public service requirement.

One could well imagine an owner concluding a contract under which he might use 

several ships to maintain the conditions of the contract. Each contract would impose an 

obligation and grant rights. The competition would be in the rights. There would be no 

obligation on an owner to take up his rights, and no guarantee that if he failed to attract 

an economic volume of traffic he would be protected. He would have a slot, which no 

other owner could use, except by delegation from the owner with the right. The rights 

would cover the use of a slot on the attractive island, but no guaranteed volume of 

traffic; the obligation at the public service island would also cover the use of a slot, with 

the obligation to use it and a guaranteed minimum of traffic.

The current system of licensing of routes militates against the use of new technology 

ships. For economic operation, these ships need high load factors and minimum time 

in port. Such ships are unlikely to have any place in winter operations. In the summer, 

however, an owner with a public service contract and obligations, with slots at attractive 

islands on the route, might use high technology ships to fulfil his obligations. In the 

summer, both ships may call at the attractive ports, but in the winter only conventional 

ships would be used.

The present system, despite its theoretical neatness, in fact gets the worst of two 

worlds in the sense that owners are subject to all the restrictions of a regulated system 

and a good deal of the lack of certainty of an unregulated system. Under the Regulation, 

only the fulfilling of the public service obligations can be regulated by contract; a 

contract can oblige a shipowner to make a certain number of calls each week throughout 

the year at Folegandros (a low traffic island) and the right to make additional calls if he 

finds it profitable. It can, as an induce, grant him rights to make calls at Santorini (a 

high traffic island) and grant him slots there at times arranged in relation to his calls 

at Folegandros, but it cannot oblige him to make use of all his rights at Santorini. In the 

summer it might even be that he would choose to use a new technology ship to call at 

both islands on some days of the week, but in the winter he would lay-up or send the 

new technology ship elsewhere.

c) Operating slots.

An analogy with aviation is inescapable. Even in a fully derestricted airline system, 

the capacity of airports, flight control systems, noise and pollution considerations 
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control the number of flights, the type of aircraft, the hours of operations and even the 

conditions of take-off and landing at most airports in the world. A number of slots are 

available each day and each airline wishing to make calls at airport X has to co-ordinate 

its services with the availability of slots throughout its route.

Within the Greek ferry system, there are severe capacity and environmental problems 

at a number of mainland and island ports. It is essential that a detailed survey of each 

port be made. It is not enough that the berthing capacity is sufficient to handle all the 

ships which may wish to make calls. The survey has to look at the urban factors on the 

landward side of each port and the quality of life for the residents as well as the physical 

capacity of roads to handle extra traffic.

In 2004, an increase in the number of ships wanting to use the ports must be expected 

and arrangements must be made to determine the number of slots which can be made 

available during each 24 hour period, taking into account all factors. Certain ports are 

clearly at saturation point in one or other aspect of their physical or environmental 

conditions. The three major mainland ports in the ferry system, Igoumenitsa, Patra and 

Piraeus have clearly reached capacity in one or more of their aspects; indeed all three 

are operating beyond capacity in important aspects. In two cases, further expansion of 

the ports is not to be contemplated and alternatives are needed; both Lavrio and Rafina 

are underutilised. Flisvos may be able to handle ferries carrying only passengers and 

cars, for example high technology ships. The building of the Rio/Antirio bridge should 

permit the spreading of a lot of the Patra load to Rio.

Strictness in the use of slots would be needed and permits to use particular slots 

should be based on a realistic assessment of the sea speed, the loading and unloading 

times and the time needed to manoeuvre ferries to ensure that they can be punctual in 

berthing and departing and so do not block the next time slot. Some of the problems in 

this connection arise because ferries are licensed to carry too many vehicles, so that 

time is wasted trying to coax the last few vehicles into the available space. Watching 

loading and unloading operations, it is clear that some ships, even some lines, handle 

passengers and vehicles much more slowly than others. Many of the ships are unable 

to maintain their accredited speeds which are still listed as they were on their maiden 

voyages thirty years ago. It seems also, that schedules are based on a quay to quay 

distance divided by the accredited service speed, without count of the time taken to 

clear and enter port and the time to work up to service speed once outside the port.

Another striking point in watching ferry operations in ports, is the skill with which 

captains can put their ships into small spaces, quickly and without scratching any 

paintwork. But no matter how skilful they are, the smaller the space in relation to 

the size of the ship, the slower the operation; in saying this, however, it needs to be 

recognized that the newer, or recently refitted, ships have more gadgets which increase 

their handiness compared with smaller and older ships. Despite all this, the new style 

ferries, that is, those which are conventional in general shape, hull form and propulsion, 
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but more built up than the traditional ferries to provide better facilities for vacation 

travellers, because of their greater area of superstructure are very much more affected 

by wind than are the lower built ships. Many islands in Greece are very windy many days 

of the year. Manoeuvring times are, therefore, often much greater for these ferries than 

for the older ones. This needs to be taken into account in fixing the slots.

d) Dual role.

Originally, ferries entered the island trades to meet the needs of islanders. This is still 

their basic function and it is essential that the entry into force of the cabotage regulation 

does nothing to impede the continued fulfillment of this function. As the vacation 

demand for travel increased, additional passengers were shoe-horned into the available 

space of existing ferries. Vacation travel was seen as the Cinderella. If people really 

insisted on travelling, despite the conditions, the ferries would carry them, but specific 

provisions were rarely made. This situation has persisted to this day in Ministry policies 

and in the attitude of many ferry owners; a good example of this is that something so 

basic as being able to make a return reservation at the time of commencing a journey is 

still impossible. On the side of the ferry owners, change arrived in 1987 by the entry into 

service of a ship which had been reconstructed in accordance with a philosophy that the 

Procrustean system of fitting people to the size of the available beds was out-moded 

and that travel within Greek system could be an enjoyable experience, not a part of a 

preparation for eventual martyrdom.

In the years of 1987 through 1993, 30 regular passenger and vehicle ferries of 1.500 

GRT and over joined the ferry fleet. Of these, 23 were new style ships catering for both 

the public service routes and the vacation needs of Greek and foreign vacationers. These 

ships are bigger, more luxurious and, in general, faster than the conventional ferries. 

It is essential that their characteristics be recognized and they be given the freedom 

to exploit the facilities they provide, so long as public service needs are not ignored. It 

may be expected that ships owned in other Member States of the Union which do try to 

compete in Greek waters will be akin to these 23 ships and any attempt to deny them the 

freedom to compete, even if Greek owned ships are being treated in a parallel fashion, 

will evoke charges of discrimination which would prove very difficult to disprove.

At this point it is useful to summarize what is the job of the MMM in relation to the 

cabotage services. There are three aspects of it. First, it must ensure that the inhabited 

islands are properly served and that the ship owner is able to make a reasonable profit 

in doing so, unless it can be shown that his failure is due to faults on his side. Second, it 

must ensure that through the allocation of operating slots the number of ships permitted 

to use each port does not exceed either the physical or environmental capacity of the 

port. Third, it is not the job of MMM to endure that all shipowners make a profit, nor to 

interfere in any way in their operations outside the public service sector, although they 

must retain the right to expel sub-standard ships from the service, to penalize owners 
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the ships of which are unpunctual in entering or leaving their slots and to prosecute 

ships which cause pollution.

e) Influx of capital.

The arguments developed above are based on the assumption that the liberalization 

of Greek cabotage trades will lead to shipowners in other Member States of the Union 

putting some of their ships to compete in the opened trades. They might, however, react 

in another way by seeking to establish an ownership basis in Greece by purchasing all 

or part of some Greek coastal shipping companies. If a Greek company owns a ship, 

the ship is Greek. But how much of the capital of the company must be held by Greek 

nationals?

At the present time, with a fleet the average age of which is over 25 years, the 

ferry industry does not appear immediately as being in a healthy state. Many of the 

companies, unless they are sitting on large cash reserves, must have a relatively low 

capital value. With uncertainty regarding the future, the value of the goodwill must 

also be low. Such companies could present attractive targets for take over by other 

shipowners who could use the base thus acquired to launch a large scale entry into the 

de-restricted industry. When 2004 arrives it could then be found that the Greekness of 

shipping companies operating in the public service sector is illusory, that they are Greek 

shells, filled with non-Greek management and money.

The sort of trans-national companies which would be created by these purchases 

were once highly regarded as being a means by which management skills and technology 

would be transferred from richer to poor countries, while broadening the employment 

base in the latter. Later, however, when it was found that all important decisions were 

taken by the richer partner and exclusively in relation to his interests, the enthusiasm 

for such operations cooled considerably. It would be an unhappy day for Greece, if an 

activity as vital to the nation as the maintenance of the sea bridges should become a 

secondary consideration of non-Greek interests controlling an important Greek ship 

operating company who might decide that to invest in a Ruritanian-flagged gambling 

ship offered a better corporate return than the replacement of an over-aged ferry. They 

might even decide to transfer the ship to the open Ruritanian flag and have her convert 

into a gambling ship, without her being over-age.

The message is that it would be easier to deal substantively with a real Greek shipping 

company, or a real foreign shipping company, than with a half-and -half. The fact that 

the trans-national shell might have a prestigious panel of Greek directors, does not alter 

the fact that in business power resides in the money bags.

3.2 How Greek shipping should react.

There is a basic difference between Greek ferry operations and those in other Member 

States of the EU. This is reflected in the contents of two of the sections of this paper. 
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Section 3.1, dealing with the reactions of shipping in Member States, is about shipping 

as an economic activity. Shipping is also an economic activity in Greece, but in talking 

about reactions in Greece, one has to talk about bureaucrats and politicians. Shipping 

in Section 3.1 works within an overall framework of rules, but within those rules it has 

freedom of action. Shipping in Section 3.2 also works within a framework of rules but, 

in addition, there are sets of regulations which leave the shipowner with little economic 

freedom. 

How the parties should react to be well placed in 2004, depends on their starting 

point, that is, the 1993 status. Two points are to be noted in this regard. 

The first point is the anxiety of the drafters of the Regulation that the process of 

liberalization should be orderly. This is perhaps less apparent in the final text of the 

Regulation than in the preparatory and explanatory notes which were made, and in the 

Resolution of the European Parliament on the matter. They were very conscious that, both 

legislatively and operationally, because of the difference in the level of development, 

securing the necessary harmonization would be more difficult for Greece than for other 

countries, with a greater risk of creating serious disturbances in the internal transport 

market. Harmonization was the key word: liberalization and harmonization are two 

processes that have to go hand in hand. The deferral accorded to Greece was specifically 

to enable Greece to achieve the needed harmonization.

The second point is that, within the unwavering belief in the need to establish a 

competitive system with full and non-discriminatory access to the shipping of other 

Member States, the public service need was recognized as well as the institution 

of compensation to shipowners for undertaking commitments which, if they were 

considering their own commercial interests, they would not assume.

The system of regulation practiced by the Ministry has already been described. 

Here, it is only necessary to look briefly at certain effects of the system and to its overall 

consistency with the principles of the Regulation.

The first effect to note is the age structure of the ferry fleet. This is shown in the 

following table covering the 71 mainline ferries of 1,500 GRT and over in mid-1993. New 

technology ships are not included.

Type of ferry No.
0-14yrs 

No. %

15-19yrs 

No. %

20-24 yrs 

No. %

25-29 yrs 

No. %

30-35 yrs 

No. %

Traditional 48 2 4 5 10 14 29 18 37 9 19

New style 23 2 9 7 30 14 61 – – – –

Total 71 4 6 12 17 28 39 18 25 9 13

Unless a special waiver is granted, a vessel cannot remain in the fleet beyond the 

age of 35 years. Within the next ten years 27 ships, 38% of the fleet will become due 
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for replacement, including two which reached 35 years in 1993. Obviously, shipowners 

are going to look to the Ministry, for indications of its future policy, before they commit 

themselves to the investment needed.

Between 1981 and 1990, the average age of vessels in the coastal fleet increased 

from 14,5 years to 21 years; a recent study gives the average age at the end of 1992 as 

25 years. These figures apparently relate to the total coastal fleet of over 400 vessels. 

For the mainline ferries the situation is less unfavorable than for the total fleet; at mid 

1993 the average age was 23 years. The adverse age structure strongly suggest that 

the policy pursued by the Ministry has placed due burdens on ship operators in serving 

public interest routes.

In this respect, the present situation is precarious. That the industry has survived 

at all is largely due to the lack of attractive investment opportunities. It is evident that 

the fleet is in desperate need of new investment. The task of the Ministry is to design 

a policy which protects the interests of island populations, is compatible with the 

Regulation, and permits to shipowners serving those public interests to make profits at 

an adequate level.

One other aspect of the overall policy which needs to be examined is the compulsory 

retirement age of 35 years. Obviously, all ships in the cabotage trades, whether Greek 

of foreign, must be safe and must be capable of maintaining the sea speeds and cargo 

and passenger handling rates needed to enable them to respect the time slots allocated 

to them. Given the conditions on all routes, a well constructed and properly maintained 

ship should have a safe, and economically viable life, of more than 35 years. Provided 

the inspection services are efficient and honest, and so can be relied upon to weed out 

ships which, whatever their age, are not up to a standard, there seems no reason to 

impose an arbitrary limit. Shipowners, themselves, will quickly dispose of a ship which is 

not economically viable because the costs of maintaining it to standard are too high.

In view of the number of ships due to be replaced before 2004, and bearing in mind 

that some of those which will not then have arrived at the age limit will need replacing 

because they can no longer maintain their classification, it is urgent that the Ministry 

determine the lines of its new policy so that owners can make rational decisions on fleet 

replacement and not be tempted to sell out, if they receive what appears to be a suitable 

offer. Until the Ministry clarifies future policy, it is not possible for owners to make a fair 

assessment of the present long term value of their enterprises.

Another cause for concern is that the device used to harness the profit motive to 

provision of a public service is contrary to the principles of the new Regulation. The 

device consists of limiting the competition on popular routes, by the creation of a quasi-

monopolistic situation on each, in order to ensure their profitability, which provides the 

essential carrots for shipowners to accept the public service obligations. The system 

has proved incapable of handling new technology ferries and is in trouble dealing with 

the new type of generally larger ships built with the vacation market in view. As long 
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as there were few of these ships, the problem could be handled. But now that one third 

of the main line ferries of over 1,500 GRT are in this category, the problem cannot be 

ignored.

The situation in the services to Ancona from Patra and Igoumenitsa is striking. During 

the period June through August 1993, 36 ships were operating on the route, of which 34 

are Greek owned, but only 14 were Greek flagged; the other two are Italian vessels. The 

20 Greek owned ships which are not Greek flagged consist of the majority of the vessels 

specially equipped for the sea bridge service, transporting lorries which formerly use 

land transport through Albania and Yugoslavia.

The concept of public service in the industry, as it is at present apparently defined 

by the Ministry, will need to be modified to bring it into accord with the provisions of 

the Regulation. It is clearly envisaged in the Regulation that shipowners who accept 

the obligations of providing such services may be compensated. The character of the 

present system has been sufficiently touched upon in Section 3.1, that there is no need 

to repeat it. The real questions to be faced : Since the shipowner is only permitted to serve 

the islands he would like to serve, under conditions he does not choose, does this bring 

all the cabotage ferry services under the umbrella of public service obligations as set 

out in the Regulation? Is it, therefore, compatible with the Regulation that competition 

occurs only at the point when licenses are awarded and that thereafter market shares 

will continue to be determined by the Ministry? It is obvious that the answer to both 

questions must be «No».

The present licensing system needs to be fundamentally changed, even scrapped, if 

the industry is to be able to meet the challenge of 2004 and it need to be changed soon. 

It must allow shipowners the time to make decisions about their future planning and to 

find and put into service any new ships which they might decide are necessary to ensure 

their competitiveness. It must, also, allow experience to be gained in the operation of 

the new system so that any glitches in it can be ironed out before everyone is actively 

engaged in meeting the challenges which 2004 is likely to present. Before 2004, both 

legislatively and operationally, the Greek system has to be harmonized so effectively 

that it will be other shipowners, not the Greek, who will find it difficult to compete.

There are other activities which it is essential to carry out within the next few years. 

One of these, the survey of ports, both mainland and island, to determine the number of 

operational slots available, has already been covered.

Another activity which is important for the Ministry to make a clear survey of the 

vessel capacity needed to handle the true public service trades as defined by the 

Regulation; the definition is «obligations which the ... shipowners in question, if he were 

considering his own commercial interest, would not assume or would not assume to 

the same extent or under the same conditions». Once the dimensions of the need are 

known, a policy for meeting it can be developed. This survey should cover :

– acceptable frequency of service for each island;
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– acceptable capacity, speed and voyage duration of the service; and

– the existence of viable alternatives which could be used in emergency situations.

The real function of these public service operations must always be kept in the center 

of the picture, namely, the maintenance of the economic, political and social cohesion 

of the nation.

The essential task of the shipowners is to ensure that the quality of service offered 

is as high as is possible. This does not mean luxury, but attention to the complaints 

which are voiced by ferry users regarding unpunctuality, the poor quality of most ferry 

food, the lack of attention to the maintenance of facilities used by passengers, the 

impossibly ling itinerarities of the «milk run» ships with calls as eight or even ten ports, 

so that relatively short journeys take hour upon hour to complete, and the impossibility 

of booking return passages. It seems unbelievable that at a small airline ticket agency 

one can book a round the world service, whereas on the ferries one cannot book a return 

passage, or a passage with more than one stage.

The industry as a whole seems unresponsive to the needs of passengers and of the 

lorries carrying freight, and to their complaints. If this «take-it-or-leave-it» attitude 

does not change, the perception of European ship owners will be that they can come 

in and quickly establish their supremacy. The regulatory system is rightly criticized 

by most shipowners. But they must come to terms with the fact that the system is 

overprotective of them all, and while choking them with skimmed milk, ensures that 

none of their colleagues get any cream. Once the cabotage restrictions are lifted, the 

cream will be available to be fought for. To be able to succeed in even joining in the great 

cream scramble, the shipowners must, to revert to our original analogy, have provided 

themselves with protective headgear against the sword which will fall on 1 January, 

2004. There will be no hand-outs of cream.

4. Summary.

This summary will set out what the Ministry has to do, and when, in the preparations 

for the entry into force of the EU Regulation. It must always be borne in mind that the 

survival of the Greek ferry fleet is neither the first, nor even the second concern in 

Brussels. Eleven years were given for the preparations and it must be expected that, if 

all is not ready, the attitude of the EU will be unsympathetic. What is needed form the 

Ministry is :

–  a clearly defined and thought out policy, announced before the end of 1996, 

setting out the parameters proposed for a competitive system for the post 2003 

period;

–  a clear definition, before the end of 1998, of the fleet needed to maintain the 

public service operations and the arrangements proposed to secure the continued 

undertaking and profitability of these operations;

–  agreed and clear figures, announced before the end of 2000, of the intended 
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capacity of each port and its facilities and equipment in, say, the year 2003; 

capacity to be expressed in terms of the number and duration of the time slots 

which will be available during the operational hours of each day; and

–  the definition and announcement before the end of 2001 of the procedure which 

will be adopted in calling for bids from European and Greek operators for providing 

public interest and free market services, taking into account the announced 

competition policy.

Given that these matters, although essentially political in nature, concern the whole 

national economy of the future and that there will be two, or possibly more, general 

elections before the Regulation enters into force, it is essential that these policy 

decisions be taken in a national context and that the policies presented are based on a 

consensus between the main political parties, the coastal shipowners associations and 

the trade unions and other organizations concerned.
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ΣΧΟΛΙΑ

Όπως είναι προφανές, η εργασία αυτή υπεισήλθε σε αρκετό βάθος για τα σενάρια µέχρι 

το 2004 και τι έπρεπε να γίνει στο θεσµικό επίπεδο µέχρι τότε, δηλαδή στα επόµενα 10 χρό-

νια. Οι τέσσερεις (4) προτάσεις προς το ΥΕΝ στην τελευταία παράγραφο της εργασίας έχουν 

ενδιαφέρον εκ των υστέρων, µε την έννοια ότι οι τρεις (3) πρώτες από αυτές δεν πραγµα-

τοποιήθηκαν, ούτε στους προτεινόµενους χρόνους, ούτε ποτέ άλλοτε! Μόνο η τελευταία 

πρόταση µπορεί να θεωρήσει κανείς ότι πραγµατοποιήθηκε, µε τις σχετικές διατάξεις του 

Νόµου 2932/2001 (πώς και σε ποιο βαθµό, θα δούµε αργότερα). Για την ιστορία, έγιναν 

µόνο δύο (2) και όχι περισσότερες εκλογικές αναµετρήσεις από τότε που γράφτηκε η ερ-

γασία αυτή µέχρι την 1/1/2004, µε το ΠΑΣΟΚ να κερδίζει και τις δύο, το 1996 και το 2000 

(έχασε όµως την αµέσως επόµενη, το Μάρτιο του 2004). 

Με σχεδόν όλους τους προβολείς στην καταληκτική ηµεροµηνία 1/1/2004, που αφο-

ρούσε το λεγόµενο «island cabotage», δηλαδή τις υπηρεσίες από και προς τα νησιά, κα-

θώς και µεταξύ τους, σχεδόν ξεχάστηκαν οι ενδιάµεσες ηµεροµηνίες απελευθέρωσης: α) 

1/1/1995 (για τις υπηρεσίες κρουαζιερών), β) 1/1/1997 (για τη µεταφορά στρατηγικών 

εµπορευµάτων, όπως πετρέλαιο, πόσιµο νερό, κλπ.) και γ) 1/1/1999 (για την απελευθέ-

ρωση της αγοράς στην ηπειρωτική Ελλάδα). Έτσι, η καταδίκη της Ελλάδας στο Ευρωπαϊκό 
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Δικαστήριο το 2004 επειδή, µεταξύ άλλων, υποστήριξε ότι η Πελοπόννησος ήταν νησί (!) 

δεν είδε και πολύ το φως της δηµοσιότητας όταν οι υπηρεσίες από και προς την Πελοπόν-

νησο δεν απελευθερώθηκαν το 1999, ή και νωρίτερα, όπως θα έπρεπε. Η Ευρωπαϊκή Επι-

τροπή θεώρησε προφανέστατα ότι η Πελοπόννησος αποτελούσε συνέχεια της ηπειρωτικής 

Ελλάδας, µια και η διώρυγα της Κορίνθου που τη χωρίζει από τη Στερεά Ελλάδα δηµιουργή-

θηκε τεχνητά. Εξ άλλου, η Πελοπόννησος συνδέεται µε τη Στερεά Ελλάδα οδικά και σιδηρο-

δροµικά, άρα τι είδους νησί είναι; Με την ίδια λογική, θα µπορούσε κανένας να υποστηρίξει 

στα σοβαρά ότι και η Εύβοια είναι νησί, υπό την έννοια του Κανονισµού; Προφανώς όχι, µια 

και έχει όχι µία, αλλά δύο γέφυρες που τη συνδέουν µε τη Στερεά Ελλάδα.

Η αναφορά στο ferry των γραµµών Στρίντζη µεταξύ του Swansea της Ουαλλίας και του 

Cork της Ιρλανδίας αξίζει κάποιο σχολιασµό. Ο Γεράσιµος Στρίντζης ήταν από τότε από τους 

πιο δυναµικούς ακτοπλόους και µάλιστα µας βοήθησε σηµαντικά στη µελέτη της ΕΤΒΑ αλλά 

και στο συνέδριο της Βουλιαγµένης µε µια χορηγία του. Η δροµολόγηση πλοίου µε Ελλη-

νική σηµαία µεταξύ δυο ξένων χωρών ήταν σίγουρα µια ένδειξη για την υψηλή ποιότητα 

υπηρεσιών και την ανταγωνιστικότητα του Ελληνικού πλοίου σε ένα περιβάλλον εντελώς 

διαφορετικό από το εγχώριο, στο οποίο οι µονοπωλιακές καταστάσεις και ο προστατευτι-

σµός πήγαιναν παρέα µε το γηρασµένο στόλο και το κακό (πολλές φορές απαράδεκτο) 

service. 

Ο Στρίντζης έκανε εκείνη την εποχή (1994) και µια άλλη πρωτοτυπία. Πήρε το VIA 

LIGURE, ένα σχεδόν καινούργιο Ιταλικό φορτηγό οχηµαταγωγό, το µετέτρεψε σε επιβατηγό 

στο Πέραµα και το µετονόµασε σε ΙΟΝΙΑΝ STAR. Για γραφειοκρατικούς λόγους, το πλοίο 

αυτό είχε Ιταλική σηµαία από το 1994 µέχρι το 1996, και µετά Ελληνική. Λειτούργησε στη 

γραµµή της Ιταλίας µέχρι το 1999, και µετά πωλήθηκε σε Γάλλους. Τα εγκαίνια του πλοίου 

έγιναν στον Πειραιά λίγο πριν από το συνέδριο της Βουλιαγµένης. Ο Στρίντζης ήταν πάντα 

υπέρµαχος της απελευθέρωσης και της υψηλής ποιότητας υπηρεσιών στην ακτοπλοΐα. 

Εκείνη την εποχή, όπως και µεταγενέστερα, πολλή συζήτηση γινόταν για την πιθανολο-

γούµενη «ξένη εισβολή» στην Ελληνική αγορά από το 2004 και µετά. Εκ των πραγµάτων 

ο φόβος αυτός απεδείχθη υπερβολικός. Αν εξαιρέσει κανείς το SPEEDRUNNER 1 που έχει 

Βρετανική σηµαία, στην εκµετάλλευση του οποίου κι ο συµπατριώτης µου από τη Σίφνο 

Λεωνίδας Δηµητριάδης-Ευγενίδης έχει συµπράξει, κανένα άλλο ξένο πλοίο µέχρι στιγµής 

δεν µπήκε στην εγχώρια αγορά, πράγµα που ίσως είναι µια ένδειξη της ασυµβατότητας του 

Ν2932 µε τον Κανονισµό. Από εκεί και πέρα, το κατά πόσο οι ξένες τράπεζες, διά των δα-

νείων που έχουν συνάψει, έχουν κάποιο σηµαντικό ποσοστό ελέγχου στα Ελληνικά ακτο-

πλοϊκά δρώµενα, αυτό είναι ένα θέµα που αξίζει σηµαντική ανάλυση (βλέπε και αναφορές 

στη διπλωµατική εργασία του Ορφανίδη και το διδακτορικό του Σχινά, στη βιβλιογραφία στο 

τέλος).

Η µοίρα το έφερε λίγους µήνες µετά το συνέδριο της Βουλιαγµένης να συµβεί ένα τρα-

γικό γεγονός, το οποίο, αν και φαινοµενικά δεν είχε καµµία σχέση µε την Ελληνική ακτο-

πλοΐα, εν τούτοις έµελλε να είναι καθοριστικό για το µέλλον του κλάδου. Η βύθιση του 

ESTONIA στη Βαλτική στις 28 Σεπτεµβρίου του 1994, µε 852 θύµατα, σηµατοδότησε ριζικές 
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εξελίξεις στον τοµέα των κανονισµών σχεδίασης των επιβατηγών-οχηµαταγωγών, µε απο-

κορύφωµα τη «συµφωνία της Στοκχόλµης», κανονισµό που προέβλεπε πλεύση του πλοίου 

µε 50 εκατοστά νερό στο γκαράζ. Οι εξελίξεις αυτές νοµοτελειακά θα είχαν σηµαντικές επι-

πτώσεις και στην Ελλάδα, µια και τουλάχιστον την εποχή εκείνη, κανένα από τα ακτοπλοϊκά 

που ταξίδευαν στην εγχώρια αγορά δεν πληρούσε τις προδιαγραφές της Στοκχόλµης.

Τέλος, όσον αφορά το Κοινοτικό νηολόγιο EUROS, το οποίο αναφέρεται στον Κανονισµό, 

ήταν µια ιδέα που κατά καιρούς έχει προταθεί από τους γραφειοκράτες της Ευρωπαϊκής 

Επιτροπής ως εναλλακτικό νηολόγιο για πλοία νηολογηµένα σε Κοινοτικά νηολόγια, αλλά 

µέχρι στιγµής δεν ευοδώθηκε.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΕΤΑΡΤΟ

ΘΕΣΜΙΚΑ ΘΕΜΑΤΑ - ΙΙ (1994)

Chaos is a friend of mine. 

Bob Dylan

Έστειλα στο Γιάννη Μαρίνο του ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟΥ ΤΑΧΥΔΡΟΜΟΥ10 δύο άρθρα, που συµπύ-
κνωσαν τα κυριότερα αποτελέσµατα του προγράµµατος της ΕΤΒΑ, χωρίς να υπεισέρχεται 
σε πολλές επιστηµονικές λεπτοµέρειες. Ο τίτλος τους ήταν «ΑΚΤΟΠΛΟΪΑ: ΤΟ 2004 ΣΤΗΝ 
ΑΚΡΗ ΤΟΥ ΤΟΥΝΕΛ». Στο πρώτο από τα δύο άρθρα ο Γιάννης Μαρίνος άλλαξε τον τίτλο επί το 
δραµατικώτερον ως «ΑΚΤΟΠΛΟΪΑ: ΕΚΡΗΚΤΙΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΜΕ ΥΠΕΡΓΗΡΟ ΣΤΟΛΟ ΚΑΙ ΑΠΑΡΑ-
ΔΕΚΤΗ ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ». Κάτι που άλλωστε ήταν πέρα για πέρα αληθινό.

Η βιβλιογραφική αναφορά των δύο άρθρων είναι:
Ψαραύτης, Χ.Ν., «ΑΚΤΟΠΛΟΪΑ: ΤΟ 2004 ΣΤΗΝ ΑΚΡΗ ΤΟΥ ΤΟΥΝΕΛ», ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟΣ ΤΑΧΥ-

ΔΡΟΜΟΣ, 10 Νοεµβρίου 1994, σελ. 26-32 και 17 Νοεµβρίου 1994, σελ. 31-36.
Ξεκινώ µε µερικά αποσπάσµατα του πρώτου άρθρου.

1. Θεσµικό πλαίσιο.

Το θεσµικό πλαίσιο της Ελληνικής ακτοπλοΐας είναι ο κατ’ εξοχήν καθοριστικός παρά-
γοντας που επηρεάζει τη λειτουργία του συστήµατος. Δεδοµένου του πολύχρωµου µωσαϊ-
κού που χαρακτηρίζει το νοµικό σύστηµα της χώρας, µια απόπειρα ενδελεχούς εξέτασης 
όλων των πηγών δικαίου (Προεδρικά διατάγµατα, Βασιλικά διατάγµατα, Νοµοθετικά δια-
τάγµατα, Νόµοι, Αναγκαστικοί νόµοι, Πράξεις του Υπουργικού Συµβουλίου, Υπουργικές απο-
φάσεις κλπ.) αποτελεί πραγµατικά γιγαντιαίο (και ίσως µάταιο) έργο, καθόσον αφορά την 
αναζήτηση όλων των σχετικών και ακόµη ενεργών νοµικών πράξεων από της εποχής του 
µεσοπολέµου µέχρι σήµερα. Επίσης, πέραν των παραπάνω νοµοθετηµάτων, η Ελλάδα, ως 
µέλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης, δεσµεύεται από τις διατάξεις των επίσηµων Κανονισµών 
που εκδίδονται από το Συµβούλιο των Υπουργών της ΕΕ. Η µελέτη του ΕΜΠ κατόρθωσε να 
συµπυκνώσει δεκάδες τόµων σχετικής νοµοθεσίας σε περίπου 30 σελίδες, παρουσιάζο-
ντας κατά κρίση, τις πιο σηµαντικές διατάξεις. Εδώ θα επιχειρήσουµε µια περαιτέρω συµπύ-
κνωση σε µερικές παραγράφους (µε ό,τι αυτό συνεπάγεται), δίνοντας έτσι µόνο µια γεύση 
του θεσµικού πλαισίου, αλλά σχολιάζοντας επίσης µερικά σηµαντικά σηµεία.

Προνόµιο ακτοπλοΐας (cabotage). Το άρθρο 11 του Κώδικα Δηµοσίου Ναυτικού Δι-
καίου (ΚΔΝΔ) [Ν.Δ. 187/3-10-73, ΦΕΚ Α’ 261] ορίζει έµµεσα ως «ακτοπλοΐα» την µεταξύ 
Ελληνικών λιµένων µεταφορά προσώπων και πραγµάτων. Σύµφωνα µε το ίδιο άρθρο, η 

10  Είναι λυπηρό ότι το περιοδικό αυτό δεν βγαίνει πια. Επί εποχής Μαρίνου ήταν εξαιρετικό. Μετά δυστυχώς επεκράτη-
σαν άλλες απόψεις και το περιοδικό άλλαξε ριζικά χαρακτήρα, µέχρι που έκλεισε οριστικά το 2004.
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11 Το όριο της 35ετίας µειώθηκε στα 30 έτη µε το άρθρο τρίτο, παρ. γ του Ν2932/2001 (βλέπε Παράρτηµα Δ). Με το 
Προεδρικό Διάταγµα 124 του 2006 (ΦΕΚ 136/Α/6.7.2006, βλέπε Παράρτηµα Ε). Οι ρυθµίσεις αυτές δεν εφαρµόζο-
νται πλέον για πλοία που εντάσσονται στις διατάξεις της συµφωνίας της Στοκχόλµης, όπως αυτή περιγράφεται από τις 
Κοινοτικές Οδηγίες 2003/24/EΚ και 2003/25/EΚ.

ακτοπλοΐα αποτελεί αποκλειστικό δικαίωµα των υπό Ελληνική σηµαία πλοίων. Ελληνική 
σηµαία φέρουν τα εγγεγραµµένα στα Ελληνικά νηολόγια πλοία, απαραίτητη δε προϋπόθε-
ση για την εγγραφή είναι η αναγνώρισή τους ως Ελληνικών. 

Το άρθρο 5 του ΚΔΝΔ ορίζει:
«Επιφυλασσοµένης της ισχύος ειδικών νόµων, αναγνωρίζονται ως Ελληνικά τα πλοία 

τα ανήκοντα κατά ποσοστόν υπερβαίνον τα πεντήκοντα εκατοστά εις Έλληνας υπηκόους ή 
Ελληνικά Νοµικά Πρόσωπα, των οποίων τα κεφάλαια ανήκουν εις Έλληνας υπηκόους κατά 
το αυτό ποσοστόν...».

Σχόλια. Η νοµοθεσία συνεπάγεται ότι τα πλοία που εξυπηρετούν τη γραµµή Ελλάδας-
Ιταλίας δεν εµπίπτουν αναγκαστικά στις διατάξεις περί ακτοπλοΐας. Επίσης, το 2004 το προ-
νόµιο αυτό καταργείται από τον Κανονισµό της ΕΕ για το cabotage (βλ. πιο κάτω), εποµένως 
στο σηµείο αυτό η ισχύουσα σήµερα Ελληνική νοµοθεσία δεν είναι εναρµονισµένη µε την 
Κοινοτική.

Όριο ηλικίας. Στο άρθρο 3 του Π.Δ. 364/21-7-88 ορίζεται ότι: 
«Για να αναγνωρισθεί Ελληνικό πλοίο ως “επιβατηγό” πρέπει να είναι ηλικίας όχι µε-

γαλύτερης των 20 ετών από την 31η Δεκεµβρίου του έτους καθέλκυσης µέχρι της νηο-
λόγησής του ως επιβατηγού στα Ελληνικά νηολόγια. Η απαίτηση αυτή δεν έχει εφαρµογή 
σε επιβατηγά πλοία που µεταφέρουν µέχρι 49 επιβάτες, και σε επαγγελµατικά τουριστικά 
πλοία ξύλινης κατασκευής ανεξάρτητα από αριθµό επιβατών».

Επίσης σύµφωνα µε το άρθρο 2, το διάταγµα αυτό δεν εφαρµόζεται στα τουριστικά πλοία 
αναψυχής, ανεξάρτητα από τον αριθµό επιβατών που παραλαµβάνουν. Εξ άλλου, το άρθρο 
9 του αυτού διατάγµατος εισήγαγε την εξής µεταβατική διάταξη:

«Ελληνόκτητα πλοία µε ξένη σηµαία, για τα οποία µέχρι 31.3.1988 υποβλήθηκε στο 
Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας εγγράφως εκδήλωση ενδιαφέροντος για την ύψωση της 
Ελληνικής σηµαίας, για να αναγνωρισθούν ως “επιβατηγά” σύµφωνα µε το παρόν Π. Δ/γµα, 
δεν είναι αναγκαίο να πληρούται η απαίτηση της παρ. 1 του άρθρου 3 αυτού του Π. Δ/τος» 
[το όριο δηλαδή των 20 ετών].

Παρόµοια «µεταβατική διάταξη» περιείχε και το Π.Δ. 276/19-8-86 (ΦΕΚ Α’ 124), το 
οποίο σηµαίνει ότι κατά καιρούς η νοµοθεσία έχει ουσιαστικά επιτρέψει την καταστρατήγη-
ση του ορίου των 20 ετών.

Εκτός από το όριο εισόδου επιβατηγών πλοίων, η Ελληνική νοµοθεσία προβλέπει και 
όριο εξόδου. Το άρθρο 164 του ΚΔΝΔ ορίζει:

«Ελληνικά επιβατηγά πλοία... αποµακρύνονται υποχρεωτικώς εκ της εξυπηρετήσεως 
των κατά την έννοιαν της παρ. 1 του άρθρου 11 του παρόντος συγκοινωνιών [ακτοπλοΐ-
ας] επί τη συµπληρώσει ηλικίας 35 ετών από του έτους της καθελκύσεώς των. Ως αφε-
τηρία υπολογισµού του ανωτέρου ορίου λαµβάνεται η 31η Δεκεµβρίου του έτους της 

καθελκύσεως»11. 
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Παρόµοιο είναι και το περιεχόµενο του Ν.Δ. 524/2-5-70 (ΦΕΚ Α’ 100). Πρέπει να σηµει-

ωθεί ότι το όριο εξόδου δεν εφαρµόζεται σε κρουαζιερόπλοια ή πλοία που εξυπηρετούν τη 

γραµµή Ελλάδας - Ιταλίας.

Άδειες σκοπιµότητας. Οι διατάξεις που διέπουν τη δροµολόγηση επιβατηγών πλοίων 

για την εξυπηρέτηση των ακτοπλοϊκών αναγκών της χώρας περιέχονται στον ΚΔΝΔ και σε 

µια σειρά διαταγµάτων, το πλέον πρόσφατο των οποίων είναι το Π.Δ. 684/17-9-76 (ΦΕΚ Α’ 

249). 

Το άρθρο 171 του ΚΔΝΔ ορίζει: « Αι εις την αρµοδιότητα του Υπουργείου υπαγόµεναι 

περιπτώσεις δροµολογήσεως πλοίων και καθορισµού δροµολογίων υπόκεινται εις την 

έγκρισιν του Υπουργού µετά γνώµην [της] Γνωµοδοτικής Επιτροπής Ακτοπλοϊκών Συγκοι-

νωνιών...».

Το άρθρο 172 του ΚΔΝΔ παρέχει στον Υπουργό τη δυνατότητα να καθορίζει πριν από την 

προβλεπόµενη προθεσµία υποβολής αιτήσεων από τους ενδιαφερόµενους πλοιοκτήτες, 

για τις κύριες δροµολογιακές γραµµές και για τη χειµερινή, θερινή ή ενιαύσιο περίοδο: α) 

τη σειρά προσέγγισης στα λιµάνια κάθε δροµολογιακής γραµµής, β) την απαιτούµενη πυ-

κνότητα των δροµολογίων, και γ) το ωράριο εκτέλεσης των δροµολογίων.

Επίσης, ο ακόµη ισχύων Νόµος 5570/17-8-32 παρέχει τη δυνατότητα στον Υπουργό 

(τότε Υφυπουργό Ε.Ν.) να τροποποιεί τα προτεινόµενα από τους πλοιοκτήτες δροµολόγια

« επί τω τέλει όπως: α) µη συµπίπτη αναχώρησις περισσοτέρων του ενός πλοίων διά 

την αυτήν γραµµήν εφ’ όσον αι ανάγκαι της συγκοινωνίας δεν υπαγορεύουν τούτο, β) εναλ-

λάσσηται ει δυνατόν καθ’ ωρισµένην χρονικήν περίοδον, ουχί ελάσσονα του δεκαπενθη-

µέρου, η ηµέρα της εκ Πειραιώς αναχωρήσεως των εξυπηρετούντων την αυτήν γραµµήν 

ατµοπλοίων, και γ) διατίθηται το δι’ εκάστην δροµολογιακήν γραµµήν κατάλληλον από 

απόψεως ασφαλείας, ανέσεως και ταχύτητος επιβατηγόν ατµόπλοιον».

Σχόλιο. Η ισχύουσα νοµοθεσία παρέχει στον εκάστοτε Υπουργό σχεδόν απεριόριστη δυ-

νατότητα έγκρισης, µη έγκρισης, ή τροποποίησης δροµολογίων, καθώς και επιλογής του 

ποιο πλοίο θα τα εκτελεί. Θεσµοθετηµένα δεσµευτικά και διαφανή αντικειµενικά τεχνικο-

οικονοµικά κριτήρια, κριτήρια ενθάρρυνσης του υγιούς ανταγωνισµού και αποφυγής µονο-

πωλιακών ή ολιγοπωλιακών καταστάσεων δεν υπάρχουν. Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός 

ότι η άποψη της Γνωµοδοτικής Επιτροπής Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών είναι συµβουλευτική 

µόνο. Έτσι, παρά τη δεδοµένη καλή πρόθεση του Υπουργού, κάτω από τέτοιες συνθήκες 

δεν είναι διόλου αφύσικο αυτή να αµφισβητείται από τα εκάστοτε θιγόµενα συµφέροντα. 

Μερικά παραδείγµατα είναι ενδεικτικά.

Ναυλολόγιο. Ο καθορισµός των ναύλων (ναυλολόγιο) υπήρξε αντικείµενο της ελληνι-

κής νοµοθεσίας από το 1926. Ήδη από τότε ο νοµοθέτης επεδίωκε αφ’ ενός µεν την προ-

στασία των χρηστών ακτοπλοϊκών υπηρεσιών από πιθανή εκµετάλλευση εκ µέρους των 

πλοιοκτητών, αφ’ ετέρου δε την προστασία των πλοιοκτητών από αθέµιτο ανταγωνισµό. Ο 

Νόµος 5304/14-1-32 συνοψίζει την προηγούµενη νοµοθεσία ως εξής:

«Άρθρο 21.  1. Τα ανώτερα όρια των ναύλων επιβατών και εµπορευµάτων των επιβατη-

γών πλοίων των εκτελούντων ακτοπλοΐαν υπόκεινται υπό τον έλεγχον του 
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Συµβουλίου του Εµπορικού Ναυτικού και την έγκρισιν του [τότε] Υπουργού 

των Ναυτικών, ως θα καθορισθή διά Δ/τος.

 2. Δύναται επίσης και τα κατώτερα επιτρεπόµενα όρια των ναύλων τού-

των να τεθούν υπό τον ίδιον έλεγχον του Συµβουλίου και την έγκρισιν του 

Υπουργού καθ’ όλας τας γραµµάς ή διά τινας µόνον εκ τούτων.

Άρθρο 22.  1. Τα κατά το προηγούµενον άρθρον εγκρινόµενα ναυλολόγια είναι υποχρε-

ωτικά, απαγορευοµένης οιασδήποτε αυξήσεως αυτών εις την πρώτην περί-

πτωσιν ή περαιτέρω µειώσεως εις την δευτέραν, ιδία επί σκοπώ αθεµίτου 

ανταγωνισµού, άνευ προηγουµένης εγκρίσεως του Υπουργού των Ναυτικών, 

στηριζοµένης εις γνωµοδότησιν του Συµβουλίου Εµπορικού Ναυτικού...».

Ο καθορισµός ανωτέρων και κατωτέρων ορίων ναύλων έχει σήµερα αντικατασταθεί 

από ένα συγκεκριµένο ύψος ναύλου (άρθρο 178 του ΚΔΝΔ), όπου, στις κύριες και δευτε-

ρεύουσες γραµµές, οι ναύλοι καθορίζονται µε απόφαση του Υπουργού (κατόπιν γνώµης της 

Γνωµοδοτικής Επιτροπής Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών), και στις τοπικές γραµµές οι ναύλοι 

καθορίζονται µε απόφαση της αρµοδίας προϊσταµένης Λιµενικής Αρχής και έγκριση του 

Υπουργού.

Σχόλια. Το ιστορικό που οδήγησε στην εκ των άνω επιβολή των ναύλων είναι ενδιαφέ-

ρον. Πριν από το 1926, ο ανταγωνισµός µεταξύ πλοιοκτητών ήταν µερικές φορές τόσο αδυ-

σώπητος, ώστε µερικές εταιρείες παρείχαν δωρεάν εισιτήριο και φαγητό (!) στους επιβά-

τες. Όµως, η κρατική παρέµβαση για την αποφυγή τέτοιων και άλλων κακών καταστάσεων 

ήταν ισοπεδωτική. Έτσι, δεν υπάρχουν κριτήρια που να συνδέουν το ναύλο µε το επίπεδο 

παρεχοµένων υπηρεσιών, ή έστω, να ορίζουν (τουλάχιστον) έναν αλγόριθµο βάσει του 

οποίου προκύπτουν οι τιµές των ναύλων. Το σύστηµα ναύλων που θα επικρατήσει µετά το 

2004 δεν είναι ακόµη γνωστό, αλλά είναι σίγουρο ότι θα είναι αναγκαστικά πολύ διαφορε-

τικό από το ισχύον, καθόσον οι ναύλοι σε πολλές γραµµές (αλλά όχι σε όλες) θα µπορούν 

να διαµορφώνονται ελεύθερα από τις ακτοπλοϊκές εταιρείες.

Πληρώµατα. Σύµφωνα µε το άρθρο 87 του ΚΔΝΔ, «το προσωπικόν των πλοίων αποτελεί-

ται εξ Ελλήνων απογεγραµµένων ναυτικών κεκτηµένων το τυχόν αναγκαιούν αποδεικτικόν 

ναυτικής ικανότητος ή και εξ επιστηµόνων ή άλλων ειδικών κεκτηµένων την απαιτουµένην 

άδειαν ασκήσεως επαγγέλµατος». Η σύνθεση των πληρωµάτων καθορίζεται από µία σειρά 

Διαταγµάτων και Υπουργικών Αποφάσεων. Ως γενική αρχή, το προσωπικό καταστρώµατος 

καθορίζεται βάσει της ολικής χωρητικότητας του πλοίου, το προσωπικό µηχανής βάσει της 

συνολικής ιπποδύναµης των κυρίων µηχανών, το προσωπικό της ραδιοτηλεγραφικής και 

ραδιοτηλεφωνικής υπηρεσίας βάσει των πλόων που εκτελεί το πλοίο και του αριθµού επι-

βατών, το προσωπικό οικονοµικών υπηρεσιών βάσει του αριθµού επιβατών, το προσωπικό 

τροφοδοσίας και ενδιαιτηµάτων βάσει του αριθµού κλινών επιβατών και το προσωπικό µα-

γειρείου βάσει της ολικής χωρητικότητας του πλοίου.

Σχόλια. Η εµµονή της νοµοθεσίας να καθορίζει επακριβώς τη σύνθεση του ξενοδοχει-

ακού πληρώµατος του πλοίου (π.χ. θαλαµηπόλοι ή το προσωπικό του µαγειρείου) είναι 

αναχρονιστική, και θα οδηγήσει το 2004 τα Ελληνικά πλοία σε συγκριτικά µειονεκτήµατα 
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απέναντι των ξένων πλοίων. Σε πολλά από αυτά οι ξενοδοχειακές υπηρεσίες παρέχονται 

από ξεχωριστές, εξειδικευµένες εταιρείες, και αποτελούν πολλές φορές τον κύριο πόλο 

έλξης του επιβάτη.

Φόροι. Εις ότι αφορά την οικονοµική εκµετάλλευση των ακτοπλοϊκών πλοίων, αξίζει να 

σηµειωθεί το άρθρο 58 του Νόµου 959/24-8-79 (ΦΕΚ Α’ 192), σύµφωνα µε το οποίο:

«2. Απαλλάσσονται παντός φόρου, τέλους και οιασδήποτε ετέρας επιβαρύνσεως υπέρ 

του Δηµοσίου ή τρίτων: α) Η διανοµή κερδών και το καθαρόν προϊόν της εκκαθαρίσεως 

αυτής, β) η ανάληψις κεφαλαίου και αι σχετικαί εξοφλητικαί αποδείξεις, γ) αι εγγραφαί εις 

τα υπό της εταιρείας τηρούµενα βιβλία, τα δικαιολογητικά και άλλα έγγραφα τα αφορώντα 

εις πράξεις ενεργηθείσας υπό της εταιρείας εν τη αλλοδαπή και εισερχόµενα εν Ελλάδι, 

δ) αι καταθέσεις και τα προς την εταιρείαν δάνεια των µετόχων, ε) η κεφαλαιοποίησις των 

κερδών και στ) η µη ανάληψις υπό των µετόχων των εις πίστωσίν των κερδών.

Σχόλια. Η ως άνω φορολογική νοµοθεσία κρίνεται ως εξαιρετικά ευνοϊκή για τις ακτο-

πλοϊκές εταιρείες, τουλάχιστο σε σύγκριση µε όλες τις άλλες εταιρείες που λειτουργούν 

στο εσωτερικό της Ελλάδας, για τις οποίες παρόµοιες απαλλαγές δεν ισχύουν. Επίσης, η 

ουσιαστική φοροαπαλλαγή της διανοµής των κερδών δεν παρέχει κανένα κίνητρο να επεν-

δυθούν τα κέρδη αυτά για την ανανέωση του στόλου. Η κατάσταση αυτή µπορεί να εξηγήσει, 

έως ένα βαθµό, τη µεγάλη ηλικία του στόλου. Εν όψει της άρσης του cabotage το 2004, 

είναι σίγουρο ότι το φορολογικό πλαίσιο θα πρέπει να αλλάξει, όχι µόνο για το λόγο αυτό, 

αλλά και για αποφυγή διακριτικής µεταχείρισης έναντι των ξένων πλοίων.

Ευρωπαϊκή νοµοθεσία. Ο πλήρης τίτλος του Κανονισµού για το cabotage είναι «Κανο-

νισµός Αριθ. 3577/92 του Συµβουλίου για την εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης παρο-

χής υπηρεσιών στις θαλάσσιες µεταφορές στο εσωτερικό των κρατών-µελών (θαλάσσιες 

ενδοµεταφορές - cabotage)» και έχει ηµεροµηνία 7/12/1992.

Δύο σηµεία στο εισαγωγικό σηµείωµα του Κανονισµού είναι ιδιαίτερης σηµασίας για 

την Ελληνική ακτοπλοΐα. Και τα δύο είναι αποτέλεσµα των πιέσεων που ασκήθηκαν από 

το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και καλύπτονται πλήρως αντίστοιχα άρθρα στο κύριο µέρος του 

Κανονισµού. Το πρώτο αναφέρεται στην εφαρµογή του Κανονισµού, η οποία «... πρέπει να 

είναι σταδιακή και όχι κατ’ ανάγκην ενιαία για όλες τις παρεχόµενες υπηρεσίες». Το δεύτε-

ρο αναφέρει ότι: «η παροχή δηµοσίων υπηρεσιών που συνεπάγονται ορισµένα δικαιώµατα 

και υποχρεώσεις για τους ενδιαφερόµενους πλοιοκτήτες µπορεί να δικαιολογηθεί προκει-

µένου να διασφαλισθεί η τακτική και επαρκής παροχή υπηρεσιών µεταφορών από, προς 

και ανάµεσα σε νησιά ...».

Το Άρθρο 1 του Κανονισµού θεσπίζει ελευθερία παροχής υπηρεσιών θαλασσίων µετα-

φορών εντός κράτους-µέλους για όλα τα πλοία που είναι νηολογηµένα σε κάποιο κράτος-

µέλος και φέρουν τη σηµαία του, περιλαµβανοµένων και των πλοίων των νηολογηµένων 

στο Κοινοτικό νηολόγιο EUROS, από την 1η Ιανουαρίου 1993. Το Άρθρο 6, όµως, προβλέπει 

προσωρινές εξαιρέσεις από την εφαρµογή των διατάξεων του Κανονισµού για µερικές χώ-
ρες. Για λόγους κοινωνικο-οικονοµικής συνοχής, οι εξαιρέσεις για την Ελλάδα έχουν ως 
εξής:
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– για υπηρεσίες κρουαζιερών, έως την 1η Ιανουαρίου 1995,

–  για τη µεταφορά στρατηγικών εµπορευµάτων (πετρέλαιο, πετρελαιοειδή και πόσιµο 

νερό), έως την 1η Ιανουαρίου 1997,

–  για τακτικές γραµµές επιβατηγών και οχηµαταγωγών πλοίων, έως την 1η Ιανουαρίου 

1999,

–  για την ακτοπλοΐα που αφορά νησιά, και υπηρεσίες µε πλοία κάτω των 650 GRT, έως 

την 1η Ιανουαρίου 2004.

Το Άρθρο 4 ορίζει ότι ένα κράτος-µέλος «µπορεί να συνάψει συµβάσεις ανάθεσης δη-

µόσιας υπηρεσίας, ή να επιβάλει υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας, ως προϋπόθεση για 

την παροχή υπηρεσιών ενδοµεταφορών, σε ναυτιλιακές εταιρείες που συµµετέχουν σε τα-

κτικές γραµµές από και προς νησιά, καθώς και µεταξύ τους». Τέτοιες συµβάσεις ανάθεσης 

δηµόσιας υπηρεσίας πρέπει να συνάπτονται κατά τρόπον ώστε να µη δηµιουργούνται δια-

κρίσεις εις βάρος οποιουδήποτε πλοιοκτήτη της Κοινότητας. 

Σχόλια. Ο Κανονισµός είναι ήδη σε ισχύ σε άλλες χώρες της ΕΕ. Ε/Γ-Ο/Γ των Γραµµών 

Στρίντζη (µε Ελληνική σηµαία) υπηρετεί, και µάλιστα µε επιτυχία, τη γραµµή Swansea- 

Cork στην Ιρλανδική θάλασσα. Στην Ελλάδα, η ισχύουσα σήµερα νοµοθεσία είναι σαφώς 

µη συµβατή µε τον Κανονισµό, άρα θα πρέπει να αλλάξει. Το Άρθρο 4 του Κανονισµού στην 

ολότητά του παρέχει κάθε δυνατή προστασία για τη διατήρηση της Κυβερνητικής πολιτικής 

που εξασφαλίζει την παροχή θαλασσίων υπηρεσιών στα νησιά καθ’ όλη τη διάρκεια του 

έτους για λόγους εδαφικής ακεραιότητας και κοινωνικής δικαιοσύνης. Περισσότερα για 

τις γραµµές των «δηµοσίων υπηρεσιών» και για τις επιπτώσεις άρσης του προνοµίου του 

cabotage θα παρουσιασθούν στο επόµενο άρθρο.

2. Δυσλειτουργίες και προβλήµατα.

Στην τελευταία ενότητα του άρθρου αυτού θα επιχειρήσουµε να συνοψίσουµε τις δυ-

σλειτουργίες του Ελληνικού ακτοπλοϊκού συστήµατος. Οι δυσλειτουργίες αυτές αποτελούν 

εµπόδια για µια αποδοτικότερη λειτουργία του συστήµατος και θα πρέπει να εξαλειφθούν 

(ή έστω να περιορισθούν) για να µπορέσει το σύστηµα να λειτουργήσει περισσότερο απο-

δοτικά. 

1) Στόλος. Από διάφορους πλοιοκτήτες Ε/Γ-Ο/Γ, και παρά την εξαιρετικά ευνοϊκή φορο-

λογική νοµοθεσία, ως κύρια αιτία της γήρανσης του στόλου προβάλλεται ο από το κράτος 

καθορισµός των ναύλων, και µάλιστα σε επίπεδα που ουσιαστικά αποκλείουν κάθε δυ-

νατότητα επένδυσης σε νεότερα σκάφη. Έτσι, ως µόνη λύση επιβίωσης παρουσιάζεται η 

λύση της µετασκευής. Εν όψει του 2004, πολλοί πλοιοκτήτες πιέζουν το ΥΕΝ για σταδιακή 

απελευθέρωση των ναύλων. Δεν είναι καθόλου προφανές εάν µια τέτοια απελευθέρωση 

θα οδηγήσει, από µόνη της, τους πλοιοκτήτες σε µια µαζική αγορά νέων πλοίων (όπως 

σαφώς δεν την οδήγησαν µέχρι τώρα προς τα εκεί τα αφορολόγητα κέρδη του κλάδου). 

Πάντως, είναι προφανές ότι η µεγάλη ηλικία του στόλου θα αποτελέσει πρόβληµα για τα 

Ελληνικά σκάφη σε περίπτωση διείσδυσης ξένων σκαφών νεώτερης ηλικίας όταν η αγορά 

απελευθερωθεί. Η είσοδος ακτοπλοϊκών εταιρειών στο Χρηµατιστήριο αποτελεί ένδειξη ότι 
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οι πλοιοκτήτες έχουν αντιληφθεί το πρόβληµα και αναζητούν µε τον τρόπο αυτό κεφάλαια 
για την ανανέωση του στόλου.

2) Λιµενική υποδοµή. Η παρούσα λιµενική υποδοµή του Ελληνικού ακτοπλοϊκού συ-
στήµατος έχει άµεση ανάγκη αναβάθµισης. Υπάρχουν σηµαντικές ανεπάρκειες, κυρίως 
από πλευράς διεκπεραίωσης της συνεχώς αυξανόµενης κίνησης, αλλά και από πλευράς 
της ποιότητας των παρεχοµένων υπηρεσιών στους επιβάτες και τα οχήµατα που διακινού-
νται µέσω των λιµανιών αυτών. Οι ανεπάρκειες αυτές επικεντρώνονται σε τοµείς όπως 
κακή πρόσβαση και σοβαρά κυκλοφοριακά προβλήµατα στις αποβάθρες και την γύρω 
περιοχή του λιµανιού, αδυναµία εξυπηρέτησης δύο (ή περισσότερων) ταυτόχρονων αφίξε-
ων πλοίων σε πολλά νησιά, και κακές υπηρεσίες διασύνδεσης µε άλλα µεταφορικά µέσα 
(λεωφορεία, ηλεκτρικός, ταξί), ιδίως κατά τη διάρκεια της νύχτας. Σε πολλά λιµάνια είναι 
ουσιαστικά αδύνατο ακόµα και να τηλεφωνήσει κανείς, ιδίως αν το πλοίο φτάνει αργά το 
βράδυ ή τις µεταµεσονύχτιες πρωινές ώρες. Τα περισσότερα λιµάνια παρουσιάζουν εικόνα 
ερήµωσης σε τέτοιες περιπτώσεις. 

3) Δοµή δικτύου. Η ακτινωτή διάταξη του ακτοπλοϊκού δικτύου (µε κέντρο τον Πειραιά) 
είναι αρνητικός παράγοντας της άρτιας διασύνδεσης των νησιών µεταξύ τους. Παρ’ όλες 
τις µεγάλες αλλαγές που έχουν συντελεσθεί τα τελευταία 20-30 χρόνια από πλευράς µε-
γέθους και τεχνολογίας πλοίων, η δοµή του δικτύου είναι ουσιαστικά η ίδια όπως και τότε. 
Είναι χαρακτηριστικό το γεγονός ότι το ακτοπλοϊκό δίκτυο προπολεµικά ήταν λιγότερο ακτι-
νωτό από τον Πειραιά από ότι είναι σήµερα, καθόσον τα νησιά των Κυκλάδων ήταν περισό-
τερο συνδεδεµένα µε το διοικητικό τους κέντρο (Σύρος) από ότι είναι τώρα. Με τον απόλυτο 
έλεγχο της δοµής του δικτύου από το ΥΕΝ είναι σαφές ότι το ΥΕΝ θα µπορούσε, τουλάχιστον 
θεωρητικά, να καταστρώσει τη δοµή αυτή κατά βέλτιστο τρόπο, σύµφωνα µε κάποια σφαιρι-
κά κριτήρια εξυπηρέτησης του επιβατικού κοινού. Από όσα είµαστε σε θέση να γνωρίζουµε, 
αυτό δεν συµβαίνει. Με την επικείµενη απελευθέρωση της αγοράς η ανάγκη µιας τέτοιας 
«εκ των άνω» κατάστρωσης καθίσταται περισσότερο επιτακτική, καθόσον ελλείψει αυτής 
υπάρχει ο κίνδυνος µερικές από τις υπάρχουσες γραµµές να συρρικνωθούν εντελώς ως µη 
συµφέρουσες. Ο Κανονισµός της ΕΕ για το cabotage (άρθρο 4) παρέχει σαφώς στο ΥΕΝ µια 
τέτοια δυνατότητα, µε τις γραµµές «δηµοσίων υπηρεσιών».

4) Ποιότητα υπηρεσιών. Δυστυχώς, η γνώµη του κυριότερου πελάτη του Ελληνικού 
ακτοπλοϊκού συστήµατος, του επιβάτη που ταξιδεύει µε ή χωρίς το αυτοκίνητό του, λίγο ή 
ουδόλως λαµβάνεται υπ’ όψη. Σαν αποτέλεσµα, και δεδοµένης της ολιγοπωλιακής κατά-
στασης που επικρατεί στην αγορά, ο πελάτης αυτός είναι ουσιαστικά δέσµιος να γευθεί το 
συχνά κακόγευστο έδεσµα που του σερβίρεται. Σαν παράδειγµα, είναι αδιανόητο το γεγο-
νός ότι είναι ακόµη αδύνατο να αγοράσει κάποιος εισιτήριο µε επιστροφή για τον ίδιο ή το 
αυτοκίνητό του ή να κάνει κράτηση θέσεων για κάποια µελλοντική ηµεροµηνία. Το γεγονός 

αυτό δεν οφείλεται σε ανεπάρκεια του θεσµικού πλαισίου, αλλά στην απροθυµία πλοιοκτη-

τών και πρακτόρων να παράσχουν αυτή τη στοιχειώδη υπηρεσία στον ταξιδιώτη. Αυτό έχει 

ως αποτέλεσµα την αύξηση της ταλαιπωρίας αυτών που ταξιδεύουν, ιδίως σε περιόδους 

αιχµής. Εκτός από τα προφανή οφέλη στον ταξιδώτη, είναι σαφές ότι ένα τέτοιο σύστηµα 

θα έθετε επίσης τέρµα στην έκδοση υπεράριθµων εισιτηρίων (φαινόµενο που µαστίζει την 
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ακτοπλοΐα το καλοκαίρι) και σε όλους τους κινδύνους που αυτό συνεπάγεται. Είναι ενθαρ-

ρυντικό ότι έχουν αρχίσει συζητήσεις για δηµιουργία συστήµατος έκδοσης εισιτηρίων στα 

πρότυπα των αεροπορικών εταιρειών. Οι εταιρείες που θα προσφέρουν τέτοιες υπηρεσίες 

θα αποκτήσουν σαφές συγκριτικό πλεονέκτηµα έναντι των υπολοίπων.

5) Θεσµικό πλαίσιο. Η ανάλυση του θεσµικού πλαισίου που διέπει την ακτοπλοΐα κα-

ταλήγει στην προφανή διαπίστωση ότι αυτό είναι εξαιρετικά περίπλοκο. Η περιπλοκότητα 

αυτή έχει ως αποτέλεσµα τη δυσκινησία ακριβώς εκείνων των διαδικασιών οι οποίες εί-

ναι απαραίτητο να είναι απλές και ευέλικτες για να µπορέσει να λειτουργήσει το σύστηµα 

αποδοτικά. Εν όψει της απελευθέρωσης της αγοράς το 2004 είναι σαφές ότι µία καθολική 

εγκατάλειψη του ελέγχου του ΥΕΝ στον τοµέα της παροχής αδειών και ναυλολογίου θα 

εγκυµονούσε σοβαρούς κινδύνους συρρίκνωσης των ακτοπλοϊκών υπηρεσιών σε πολλές 

περιοχές της νησιωτικής Ελλάδας. Οι κίνδυνοι αυτοί µπορούν να αντιµετωπισθούν µε τα 

όπλα που παρέχει στο ΥΕΝ ο Κανονισµός της ΕΕ για το cabotage. Είναι όµως επίσης σαφές 

ότι το υπάρχον θεσµικό πλαίσιο έχει ανάγκη άµεσης και ριζικής αναµόρφωσης, ώστε να 

µπορέσει να εναρµονισθεί µε την Κοινοτική νοµοθεσία και να εξυπηρετήσει το στόχο της 

παροχής υψηλού επιπέδου υπηρεσιών προς τους χρήστες του ακτοπλοϊκού συστήµατος 

στη δεκαετία του 2000 και µετά.

ΣΧΟΛΙΑ

Η πλήρης αναφορά µας στο προ της απελευθέρωσης θεσµικό πλαίσιο είναι στο Παράρ-

τηµα Β, η οποία και δείχνει σαφώς την ασυµβατότητά του µε ο,τιδήποτε έχει σχέση µε µια 

ελεύθερη αγορά. Υπενθυµίζω ότι τότε δεν υπήρχαν ακόµη ούτε ταχύπλοα οχηµαταγωγά, 

ούτε στοιχειώδεις ανέσεις όπως δυνατότητα κράτησης εισιτηρίων ή αγοράς εισιτηρίων µε 

επιστροφή. Το τελευταίο επεβλήθη από το 1996 και µετά, µε την υποχρέωση έκδοσης εισι-

τηρίων µε σύστηµα on-line.

Η συντοµογραφία Ε/Γ-Ο/Γ (επιβατηγά-οχηµαταγωγά) είναι σίγουρα ένα από τα παράδο-

ξα της γλώσσας του ΥΕΝ, µια και το «Γ» δεν είναι το αρχικό καµµίας λέξης. 

Η ανάγκη α) της ανανέωσης του στόλου, β) της αναβάθµισης των λιµενικών υποδοµών 

και γ) της αναδιάρθρωσης του δικτύου καταγράφονται σαφώς στην εργασία αυτή, µε την 

πρόβλεψη ότι η επικείµενη απελευθέρωση θα συνέβαλε στο πρώτο και θα πίεζε περισσό-

τερο για το δεύτερο και για το τρίτο. Το πόσο το κάθε ένα από αυτά τα τρία θέµατα προχώ-

ρησαν από το 1994 ως το 2004 είναι ένα ενδιαφέρον θέµα για συζήτηση· προσωπική µου 

άποψη: α) σχετικά, β) και γ) οριακά µόνο.

Λιγότερο από 10 χρόνια πριν την απελευθέρωση, ήταν σαφές ότι ο δρόµος ήταν ακόµη 

µακρύς.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΕΜΠΤΟ

ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΓΙΑ ΤΟ 2004 (1994)

The government solution to a problem  

is usually as bad as the problem.  

Milton Friedman

Το δεύτερο άρθρο του ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟΥ ΤΑΧΥΔΡΟΜΟΥ δηµοσιεύθηκε µια βδοµάδα µετά 

από το πρώτο (και µάλιστα στη σηµαδιακή ηµεροµηνία 17 Νοεµβρίου). Ιδού µερικά απο-

σπάσµατά του:

Το καλοκαίρι του 1993 η Ιταλική ναυτιλιακή εταιρεία Tirrenia Navigazione (η οποία ση-

µειωτέον είναι κρατική) έθεσε σε λειτουργία το υπερταχύ µονόγαστρο GUIZZO στη γραµµή 

Civitavecchia (ηπειρωτική Ιταλία) - Olbia (Σαρδηνία). Το GUIZZO, ναυπηγηµένο στην Ιταλία, 

αποτελεί την τελευταία λέξη της τεχνολογίας ταχέων πλοίων, µε δυνατότητα µεταφοράς 

450 επιβατών και 126 αυτοκινήτων µε ταχύτητα έως και 43 κόµβους. Η διαδροµή (απόστα-

σης 124 ναυτικών µιλίων, περίπου όπως Πειραιάς- Σαντορίνη) καλύπτεται σε 3,5 ώρες, εκ 

των οποίων περίπου οι 3 ώρες είναι στη µέγιστη ταχύτητα. Δύο ηµερήσια δροµολόγια είχαν 

προγραµµατισθεί κατά τη διάρκεια της µεγάλης καλοκαιρινής κίνησης, και ένα δροµολό-

γιο σε περιόδους χαµηλότερης κίνησης. Το GUIZZO λειτουργεί µόνο 11 εβδοµάδες το έτος 

(Ιούλιος - Οκτώβριος), και χρεώνει για µεταφορά αυτοκινήτων µόλις 15% πάνω από το συµ-

βατικό ναύλο. Τον Ιούνιο του 1994, το αδελφό πλοίο SCATTO ανέλαβε και αυτό υπηρεσία 

στη διαδροµή αυτή, ενώ το Μάιο του 1995, τρίτο πανοµοιότυπο πλοίο θα αναλάβει και αυτό 

υπηρεσία (εταιρεία Corsica Ferries). 

15% υψηλότερο ναύλο από το συµβατικό χρεώνουν και τα εντελώς διαφορετικά από 

πλευράς τύπου πλοίου «wavepiercer» catamaran (τύπου HOVERSPEED GREAT BRITAIN) 

που διασχίζουν τη Μάγχη. Σε όλες τις περιπτώσεις εµφανίζονται εξαιρετικά υψηλοί βαθµοί 

πληρότητας, λόγω προτίµησης του κοινού έναντι των συµβατικών πλοίων.

Θα δούµε παρόµοια πλοία στο Ελληνικό ακτοπλοϊκό σύστηµα πριν από το 2004; Η ερώ-

τηση εάν δούµε τέτοια πλοία από το 2004 και µετά είναι λιγότερο ενδιαφέρουσα, διότι σε 

ένα απελευθερωµένο σύστηµα η εισαγωγή τέτοιων πλοίων θα είναι πολύ πιο εύκολη. Η 

απάντηση όµως στο πρώτο ερώτηµα είναι πιο ενδιαφέρουσα, καθόσον η σηµερινή κατά-

σταση στην Ελλάδα δεν είναι καθόλου ρόδινη για τα πλοία νέας τεχνολογίας. Έτσι, ταχέα 

επιβατηγά-οχηµαταγωγά (Ε/Γ-Ο/Γ) δεν έχουν ακόµα εισαχθεί, και η παρουσία των άλλων 

(απλών) Ε/Γ νέας τεχνολογίας (που δεν µεταφέρουν οχήµατα), είναι ιδιαίτερα ισχνή και 

προβληµατική στην Ελλάδα. 

Εξαίρεση στον κανόνα αυτό είναι τα υδροπτέρυγα, παρ’ όλον ότι (ή ίσως και επειδή) τα 

πλοία αυτά δεν µπορούν να θεωρηθούν τόσο εξελιγµένα τεχνολογικά όπως το GUIZZO ή 
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το HOVERSPEED GREAT BRITAIN (π.χ. δεν µπορούν να µεταφέρουν οχήµατα, και πηγαίνουν 

περίπου 10 κόµβους πιο σιγά, και αυτό εάν ο καιρός το επιτρέπει). Τα υδροπτέρυγα έδειξαν 

µεγάλο βαθµό διείσδυσης στην ακτοπλοΐα τα τελευταία 20 χρόνια, στην αρχή στην αγορά 

του Αργοσαρωνικού και µετέπειτα σε άλλες αγορές, όπως των Βορείων Σποράδων, της Δω-

δεκανήσου και, τελευταία, των Κυκλάδων. Η διείσδυση αυτή έγινε κυρίως σε βάρος των 

συµβατικών επιβατηγών µικρού µεγέθους, τα οποία και ουσιαστικά εξετόπισαν. 

Η αδυναµία των υδροπτέρυγων να µεταφέρουν αυτοκίνητα και να λειτουργήσουν κάτω 

από δυσµενείς καιρικές συνθήκες (δηλαδή σε ανοικτές θάλασσες όπως το Αιγαίο και το 

Κρητικό Πέλαγος) θέτει ένα ουσιαστικό φραγµό στην απειλή που τα σκάφη αυτά αποτε-

λούν για τα µεγάλα συµβατικά Ε/Γ-Ο/Γ. Υποθέτοντας ότι η βασική τεχνολογία στην οποία 

βασίζονται τα σκάφη αυτά δεν θα εξελιχθεί εντυπωσιακά στην επόµενη δεκαετία, θεωρείται 

µάλλον απίθανη η εισαγωγή παραλλαγών τους οι οποίες µπορούν να µεταφέρουν και αυ-

τοκίνητα. Εάν αυτή η πρόβλεψη αποδειχθεί αληθής, τότε εκτίµησή µας είναι ότι η κατηγορία 

αυτή γρήγορα θα φθάσει το σηµείο κορεσµού της στο εσωτερικό του δικτύου. Βέβαια, πε-

ραιτέρω περιθώρια ανάπτυξης του τοµέα αυτού υπάρχουν, µε τη διάδοση του τύπου αυτού 

σε άλλες επί µέρους τοπικές γραµµές. Όµως, σε καµµία περίπτωση δεν προβλέπεται ο 

τύπος αυτός να απειλήσει τα µεγάλα συµβατικά Ε/Γ-Ο/Γ.

Αντίθετα µε τα υδροπτέρυγα, ανταγωνισµός προβλέπεται ότι θα υπάρξει µε τους υπό-

λοιπους τύπους σκαφών νέας τεχνολογίας (ιδίως µε τα ταχύπλοα Ε/Γ-Ο/Γ), στο βαθµό που 

τα τελευταία διεισδύσουν σοβαρά στο εσωτερικό του ακτοπλοϊκού συστήµατος. Γιατί όµως 

οι υπόλοιποι τύποι πλοίων νέας τεχνολογίας, παρά την επιτυχία που γνωρίζουν σε άλλες 

χώρες, δεν έχουν µέχρι στιγµής διεισδύσει σοβαρά στο Ελληνικό ακτοπλοϊκό σύστηµα;

Οι λόγοι της προβληµατικότητας αυτής έχουν λίγη µόνο σχέση µε τεχνικά προβλήµατα 

ή µε το καλοθάλασσο ή όχι τέτοιων πλοίων. Πράγµατι, πολλά από τα σκάφη αυτά είναι Αυ-

στραλιανής προέλευσης και έκαναν το µακρύ ταξίδι στην Ευρώπη µε δική τους πρόωση. 

Ένα δε από αυτά κατέχει το ρεκόρ ταχύτητας (blue riband) του Ατλαντικού. Στην Ελλάδα, 

το µόνο σοβαρό τεχνικό πρόβληµα που έχει µέχρι στιγµής παρουσιασθεί συνέβη όταν ένα 

catamaran τέθηκε εκτός λειτουργίας το καλοκαίρι του 1993 λόγω σύγκρουσης. 

Αντίθετα, η προβληµατικότητα έχει άµεση σχέση µε τη διαδικασία παροχής αδειών σκο-

πιµότητας. Ένα από τα catamaran (που δεν µεταφέρει οχήµατα) πήρε άδεια σκοπιµότητας 

υπό την προϋπόθεση να εξυπηρετεί γραµµή 10 προσεγγίσεων (συν 10 στην επιστροφή). 

Η προϋπόθεση αυτή ουσιαστικά εξανεµίζει οποιοδήποτε πλεονέκτηµα ταχύτητας έχει το 

πλοίο αυτό σε σχέση µε τα συµβατικά πλοία. 

Εάν η ίδια αρνητική αντιµετώπιση συνεχισθεί από το ΥΕΝ (συνεπικουρούµενη από την 

πίεση που εξασκούν προς αυτό ορισµένοι από τους πλοιοκτήτες συµβατικών Ε/Γ-Ο/Γ και 

υδροπτέρυγων), είναι σαφές ότι η προοπτική εµφάνισης πλοίων όπως το GUIZZO στις Ελλη-

νικές θάλασσες πριν το 2004 θα εξακολουθήσει να είναι αρνητική. Εάν οι πλοιοκτήτες των 

συµβατικών Ε/Γ-Ο/Γ φοβούνται τον ανταγωνισµό ακόµη και από πλοία που δεν µεταφέρουν 

αυτοκίνητα, είναι σαφές ότι θα εκδηλώσουν ακόµη µεγαλύτερες αντιδράσεις όταν ή εάν 

ένα ταχύπλοο Ε/Γ-Ο/Γ επιζητήσει την είσοδό του στην αγορά. 
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1. Βιωσιµότητα πλοίων νέας τεχνολογίας.

Προµηνύεται το µέλλον ελπιδοφόρο και ανθόσπαρτο για τα πλοία νέας τεχνολογίας 

στο ακτοπλοϊκό σύστηµα της Ελλάδας; Όχι ακριβώς. Aνάλυση οικονοµικής βιωσιµότητας 

τέτοιων πλοίων αποκαλύπτει ότι εάν οι ναύλοι που χρεώνουν είναι από 15% έως 50% πιο 

πάνω από τους συµβατικούς, τότε η οικονοµική τους απόδοση θα είναι προβληµατική (µε 

πιθανή εξαίρεση τα υδροπτέρυγα). Τα περισσότερο εξελιγµένα τέτοια πλοία (π.χ. τύπου 

GUIZZO) χρειάζονται αρκετά υψηλότερους ναύλους για να είναι κερδοφόρα. Αλλά αρκετά 

υψηλότεροι ναύλοι (π.χ. συγκρίσιµοι µε τους αεροπορικούς) θα στρέψουν τους επιβάτες 

προς άλλα µεταφορικά µέσα. Έτσι, οι ιδιοκτήτες αυτών των πλοίων θα έχουν να διαλέξουν 

µεταξύ της Σκύλλας, των ζηµιογόνα χαµηλών ναύλων για να προσελκύσουν επιβάτες και 

της Χάρυβδης, των ζηµιογόνα ολιγάριθµων επιβατών εάν οι ναύλοι είναι υψηλοί.

Οι εξής παράγοντες συµβάλλουν ιδιαίτερα στην προβληµατική αυτή προοπτική. Όλοι 

τους είναι «Ελληνικής προέλευσης».

1) Χαµηλό επίπεδο συµβατικών ναύλων. Με τη σταδιακή τους απελευθέρωση όσο 

πλησιάζει το 2004 (σήµερα είναι αυστηρά ελεγχόµενοι από το ΥΕΝ), τα περιθώρια για τα 

πλοία νέας τεχνολογίας θα γίνουν κάπως πιο άνετα. 

2) Υψηλό σχετικό κόστος πλοίων νέας τεχνολογίας. «Σχετικό» σηµαίνει ανά µονάδα 

χωρητικότητας σε επιβάτες και οχήµατα, και σε σύγκριση µε τα συµβατικά πλοία. Καθόσον 

τα τελευταία είναι τυπικά µετασκευές και όχι καινουργή, έχουν σίγουρα ένα πλεονέκτηµα 

κόστους έναντι των πλοίων νέας τεχνολογίας.

3) Χαµηλή αξία του χρόνου στην Ελλάδα. Αυτή είναι αρκετά χαµηλότερη από όσο έχει 

µετρηθεί σε άλλες χώρες, και αυτό παίζει µεγάλο ρόλο στο πόσο είναι διατεθειµένος κά-

ποιος να πληρώσει για να ταξιδέψει πιο γρήγορα.

4) Πιθανή υποχρέωση λειτουργίας το χειµώνα. Εάν µια τέτοια υποχρέωση επιβληθεί 

από το ΥΕΝ σε πλοία νέας τεχνολογίας, τότε η οικονοµική τους βιωσιµότητα θα καταστεί 

ακόµη πιο προβληµατική, ή ίσως και εντελώς αδύνατη. 

Στεκόµαστε λίγο στον τελευταίο παράγοντα, γιατί είναι ίσως καθοριστικός. Υπό τις ση-

µερινές συνθήκες, ακόµη και σε περιπτώσεις παροχής άδειας σκοπιµότητας σε ένα ταχύ-

πλοο Ε/Γ-Ο/Γ (τύπου GUIZZO ή HOVERSPEED GREAT BRITAIN), θεωρείται απίθανο να αφεθεί 

από το ΥΕΝ ο πλοιοκτήτης του πλοίου αυτού να µπορεί να το εκµεταλλεύεται µόνο κατά 

τη διάρκεια του καλοκαιριού και να το αποσύρει εντελώς σε περιόδους χαµηλής κίνησης 

(χειµώνας), όπως π.χ. συµβαίνει µε το GUIZZO στην Ιταλία. Το ερώτηµα είναι κατά πόσον το 

ΥΕΝ θα µπορεί να επιβάλλει τέτοια υποχρέωση «year-round service» στους πλοιοκτήτες 

ταχύπλοων Ε/Γ-Ο/Γ µετά το 2003.

Ο Κανονισµός 3577/92 της ΕΕ για το cabotage δεν είναι άµεσα σαφής στο κατά πόσον 

το ΥΕΝ θα έχει από την 1/1/2004 και µετά τη δυνατότητα πλήρους επιβολής υποχρέωσης 

παροχής υπηρεσιών σε ετήσια βάση. Αναµένεται ότι θα την έχει οπωσδήποτε για τις λεγό-

µενες γραµµές «δηµοσίων υπηρεσιών», δηλαδή για τις γραµµές εκείνες που το ίδιο θε-

ωρεί απαραίτητες για τη διατήρηση ενός ελαχίστου επιπέδου συνοχής σε όλο το δίκτυο, 
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και ιδίως σε αποµεµακρυσµένες περιοχές. Όµως, ο Κανονισµός δεν ορίζει ποιες θα είναι 

οι γραµµές δηµοσίων υπηρεσιών από το 2004 και µετά, ούτε πώς ακριβώς θα παρέχονται 

άδειες σκοπιµότητας σ’ αυτές. Έτσι, εάν ταχύπλοα Ε/Γ-Ο/Γ δεν θελήσουν να ενταχθούν σε 

γραµµές δηµοσίων υπηρεσιών, προτιµώντας για λόγους οικονοµικής βιωσιµότητας άλλες, 

κερδοφόρες γραµµές, θα έχει το δικαίωµα το ΥΕΝ να τα υποχρεώσει να αναλάβουν και 

γραµµές δηµοσίων υπηρεσιών;

2. Προτάσεις.

Τελειώνοντας, κάνουµε µια σειρά προτάσεων που νοµίζουµε ότι προκύπτουν από όσα 

παρουσιάσθηκαν στα δύο άρθρα του ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟΥ ΤΑΧΥΔΡΟΜΟΥ:

1) Δεδοµένου ότι τα λιγότερο από 10 χρόνια που αποµένουν µέχρι την απελευθέρωση 

της αγοράς το 2004 δεν είναι πολλά, οι Έλληνες ακτοπλόοι θα πρέπει να προετοιµαθούν 

έγκαιρα ώστε να µπορούν να παίξουν το παιχνίδι µε τους νέους κανόνες που θα ισχύουν 

τότε. Ανεξάρτητα από το γεγονός ότι οι κανόνες αυτοί δεν είναι επακριβώς σήµερα γνωστοί, 

είναι σαφές ότι το περιβάλλον της ακτοπλοΐας θα είναι εντελώς διαφορετικό από ότι είναι 

σήµερα, προς την κατεύθυνση του ανταγωνισµού. Έτσι, οποιαδήποτε προσπάθεια βελτίω-

σης της ποιότητας των παρεχοµένων υπηρεσιών, µε παράλληλη συγκράτηση του κόστους 

παροχής αυτών των υπηρεσιών, θα αυξήσει τις πιθανότητες επιβίωσης των πλοιοκτητών 

αυτών σε ανταγωνιστικό περιβάλλον. Μεταξύ των µέτρων που προτείνονται είναι η ανα-

νέωση του στόλου, η ορθολογική διαχείρηση δροµολογίων και διαδροµών, η υλοποίηση 

συστηµάτων πληροφορικής για κράτηση/έκδοση εισιτηρίων, και η αναβάθµιση των «ξενο-

δοχειακών» εγκαταστάσεων των πλοίων.

2) Η µαζική ανάγκη ανανέωσης του στόλου δηµιουργεί µια πρώτης τάξεως ευκαιρία 

για τη ναυπηγική βιοµηχανία της χώρας. Υπό κατάλληλες συνθήκες, αυτή θα µπορούσε 

να αναλάβει τη σχεδίαση και ναυπήγηση τυποποιηµένων designs επιβατηγών (αλλά και 

φορτηγών) πλοίων, ειδικών για τις Ελληνικές θάλασσες.

3) Δεν χρειάζεται πολλή ανάλυση για να διατυπωθεί η πρόταση της ριζικής αναβάθµι-

σης της λιµενικής υποδοµής της χώρας. Η αναβάθµιση αυτή εντάσσεται στο πλαίσιο της 

Κοινοτικής στήριξης της Ελλάδας από διάφορα ταµεία (συνοχής, Delors κλπ.). Tα λιµάνια 

θα πρέπει να ενταχθούν στο γενικότερο πρόβληµα της αναµόρφωσης της δοµής του Ελλη-

νικού ακτοπλοϊκού δικτύου, το οποίο εµφανίζει σηµαντικά προβλήµατα. Επίσης, ο ρόλος 

των λιµανιών στο νέο ανταγωνιστικό περιβάλλον είναι καθοριστικός, και πρέπει να λη-

φθούν µέτρα για την αποδοτική χρήση της πεπερασµένης χωρητικότητάς τους.

4) Οι διάφορες λιµενικές αρχές θα πρέπει να επιλύσουν το οξύ κυκλοφοριακό πρόβλη-

µα σε περιόδους αιχµής καθώς και τη σχεδόν πλήρη έλλειψη υποδοµής για παροχή διευ-

κολύνσεων στους επιβάτες (τηλέφωνα, εστιατόρια, συγκοινωνίες κλπ.) όταν περιµένουν 

το πλοίο.

5) Πρότασή µας είναι η χωρίς άλλη χρονοτριβή υλοποίηση ενός συστήµατος κράτησης 

θέσεων και έκδοσης εισιτηρίων, όπως γίνεται στις αεροπορικές εταιρείες. Η υλοποίησή του 

αποτελεί βασική υποχρέωση των αρµοδίων (πλοιοκτητών και Υπουργείου) προς τους χρή-
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στες του συστήµατος. Παράλληλα, συστήµατα EDI για την αποδοτική µεταφορά εµπορευµά-

των θα πρέπει επίσης να υλοποιηθούν.

6) Με την άρση του cabotage το 2004, το πρόβληµα αναµόρφωσης του δικτύου (του-

λάχιστον για τον τοµέα των «δηµοσίων υπηρεσιών») καθίσταται επείγον. Το ΥΕΝ θα πρέπει 

να καταλήξει σε ένα σύνολο από σφαιρικά κριτήρια για το δίκτυο αυτό. Παράλληλα, οι µε-

µονωµένες ακτοπλοϊκές εταιρείες θα πρέπει και αυτές να βελτιστοποιήσουν τα δικά τους 

δίκτυα (διαδροµές, δροµολόγια) για καλύτερη αντιµετώπιση του ανταγωνισµού.

7) Τέλος, η εναρµόνιση της Κοινοτικής νοµοθεσίας (Κανονισµός για το cabotage) µε 

την αντίστοιχη Ελληνική βαρύνει την Ελλάδα, καθ’ όσον είναι σαφές ότι: α) σήµερα οι δύο 

αυτές νοµοθεσίες δεν είναι συµβατές και β) ο Κανονισµός δεν θα αλλάξει, καθόσον η Ελλά-

δα φαίνεται ότι έχει εξαντλήσει όλα τα περιθώρια αναβολής της πλήρους απελευθέρωσης 

της αγοράς. Το έργο της αλλαγής του ισχύοντος θεσµικού πλαισίου σε τέτοιο που να είναι 

πλήρως εναρµονισµένο µε τον Κανονισµό είναι σηµαντικότατο και δεν επιδέχεται αργοπο-

ρία. Την πρωτοβουλία για την αλλαγή αυτή θα πρέπει να αναλάβει το καθ’ ύλην αρµόδιο 

Υπουργείο, το ΥΕΝ.

Για πολλούς, το σκοτεινό τούνελ στην άκρη του οποίου φέγγει το 2004 είναι µακρύ. Ο 

κλασσικός πειρασµός της µορφής «ωχ αδερφέ µέχρι τότε κάπως θα τα βρούµε, έστω και 

την τελευταία στιγµή, και στο κάτω κάτω αν δεν τα βρούµε µπορούµε να τους ζητήσουµε µια 

ακόµη παράταση» είναι µεγάλος, κυρίως από την πλευρά της Πολιτείας (η οποία ξέρει ότι 

θα υπάρξουν και ουκ ολίγες εκλογικές αναµετρήσεις µέχρι τότε). Τα πράγµατα όµως δεν 

είναι καθόλου έτσι. Εν όψει της κοσµογονικής αλλαγής που επίκειται, είναι προφανές ότι 

χρειάζεται να γίνει σκληρή δουλειά από όλους τους ενδιαφερόµενους φορείς στα λιγότερο 

από 10 χρόνια που έχουν αποµείνει. 

Το Δεκέµβριο του 1992 η Ευρωπαϊκή Ένωση µας έδωσε 11 χρόνια παράταση για να 

εναρµονίσουµε το σύστηµά µας µε το Κοινοτικό, εποµένως άλλη παράταση δεν θα είναι δι-

ατεθειµένη να µας δώσει. Στην Ελλάδα εναπόκειται να λάβει όλα τα αναγκαία µέτρα ώστε το 

2004 να παίξει το καινούργιο παιχνίδι µε κάποια πιθανότητα να µπορέσει να το κερδίσει.

ΣΧΟΛΙΑ

Η ερώτηση στην αρχή του άρθρου αν θα βλέπαµε µέχρι το 2004 πλοία όπως το GUIZZO 

στην Ελληνική ακτοπλοΐα απαντήθηκε σύντοµα, όταν το HIGHSPEED 1 ανέλαβε υπηρεσία 

το 1997, τρία χρόνια µετά από το άρθρο. Από ναυπηγικής πλευράς, το GUIZZO ήταν περισ-

σότερο συγγενές µε τα µονόγαστρα τύπου ΑΙΟΛΟΣ, που µπήκαν στην αγορά αργότερα (και 

πάντως αρκετά πριν το 2004). Αυτό που δεν είδαµε, ούτε και µετά το 2004, ήταν λειτουργία 

Ελληνικού πλοίου µόνο κατά τους θερινούς µήνες, όπως το GUIZZO, µια και ο Ν2932 δεν 

επέτρεψε κάτι τέτοιο, ούτε άλλωστε το έπραξε η υπό προϋποθέσεις απελευθέρωση που 

έγινε αργότερα σε γραµµές από τα λιµάνια του Πειραιά, του Λαυρίου, της Ραφήνας και άλ-

λων. 

Η τελευταία φράση της εργασίας είναι ενδιαφέρουσα. Το θέµα είναι, στα 11 χρόνια που 
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είχε προθεσµία, έλαβε η Ελλάδα όλα τα αναγκαία µέτρα για την οµαλή µετάβαση στο κα-

θεστώς απελευθέρωσης; Η απάντηση είναι σαφώς ΟΧΙ, αν µπορεί να το κρίνει κάποιος από 

τα προβλήµατα που είχε (και έχει) µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή στο θέµα αυτό, πλέον των 

λειτουργικών και οικονοµικών προβληµάτων που εξακολουθούν να µαστίζουν τον κλάδο. 

Η αναφορά στον ωχαδερφισµό στην προτελευταία παράγραφο σίγουρα δεν ήταν υπερ-

βολή, µια και είναι σαφές ότι, τουλάχιστον από θεσµικής πλευράς, δεν κουνήθηκε σχεδόν 

τίποτε πριν από το 2000, δηλαδή κάπου 4 χρόνια από τότε που γράφτηκε το άρθρο. Οι ακτο-

πλόοι κινήθηκαν σαφώς πιο γρήγορα από την Πολιτεία, µε τις παραγγελίες ταχύπλοων και 

τη ναυπήγηση νέων πλοίων, έστω και αν αυτά τοποθετήθηκαν κυρίως στις γραµµές της 

Ιταλίας. Η άντληση κεφαλαίων από το Χρηµατιστήριο ήταν επίσης µια θετική εξέλιξη τα 

επόµενα χρόνια.

Η αναφορά τέλος στην εγχώρια ναυπηγική βιοµηχανία, περί της µεγάλης ευκαιρίας που 

είχε να συνεισφέρει στην ανανέωση του ακτοπλοϊκού στόλου, δυστυχώς πέρασε ανεκµε-

τάλλευτη, µια και σε όλους είναι γνωστή η θλιβερή κατάσταση των ναυπηγείων της χώ-

ρας, κατάσταση που πάει από το κακό στο χειρότερο. Η ναυπήγηση από τα Ελληνικά Ναυ-

πηγεία επιβατηγού-οχηµαταγωγού για τις γραµµές Στρίντζη (µετέπειτα Blue Star Ferries) 

και η µετέπειτα µαταίωση της παραγγελίας αυτής σίγουρα δεν µπορεί να καταγραφεί ως 

στοιχείο για το οποίο η Ελληνική ναυπηγική βιοµηχανία πρέπει να είναι υπερήφανη. Είναι 

άλλωστε γνωστό ότι το κόστος του πλοίου αυτού ξεπέρασε κατά πολύ την τιµή στην οποία 

θα επωλείτο. Είναι ενδιαφέρον ότι ο Στρίντζης τελικά ξαναείδε µετά από αρκετά χρόνια το 

πλοίο αυτό (ΝΗΣΟΣ ΜΥΚΟΝΟΣ) µε την ιδιότητα του Διευθύνοντος Συµβούλου της Hellenic 

Seaways, µετεξέλιξης της Hellas Flying Dolphins (η οποία µε τη σειρά της ήταν µετεξέλι-

ξη της Minoan Flying Dolphins και περί της οποίας θα µιλήσουµε αργότερα), η οποία και 

αγόρασε το πλοίο.

Περισσότερα για το πώς µπορεί να σχεδιασθεί το ακτοπλοϊκό δίκτυο µετά το 2004, στο 

Παράρτηµα Α.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΚΤΟ

Η ΘΕΣΜΙΚΗ ΑΠΡΑΞΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΕΤΑΙ (1996)

You cannot escape the responsibility of  

tomorrow by evading it today.  

Abraham Lincoln

Το OR/MS TODAY (OR/MS: Operations Research and Management Science) είναι ένα 

περιοδικό του INFORMS (Institute for Operations Research and Management Science), 

του Ινστιτούτου Επιχειρησιακής Έρευνας και Επιστήµης της Διοίκησης, συλλόγου που 

εδρεύει στις ΗΠΑ. Σε αντίθεση µε όλα τα άλλα επιστηµονικά περιοδικά του INFORMS (όπως 

π.χ. Operations Research, Management Science κλπ.), το OR/MS TODAY δηµοσιεύει όχι 

επιστηµονικά άρθρα, αλλά πιο εκλαϊκευµένα κείµενα, άρα δεν λειτουργεί µε σύστηµα κρι-

τών. Αλλά προφανώς πρέπει να πείσει κάποιος τον εκδότη αν θέλει να δηµοσιεύσει κάτι. 

Μίλησα λοιπόν µε τον εκδότη Peter Horner (Lionheart Publishing Co.), ο οποίος βρήκε την 

ιδέα πολύ καλή. 

Τον Ιούνιο λοιπόν του 1996, και συµπτωµατικά λίγο προτού τοποθετηθώ στον ΟΛΠ, δη-

µοσίευσα στο περιοδικό αυτό το εξής άρθρο:

Psaraftis, H. N., «Changing Tides: Countdown to 2004: Greek Shipping prepares for 

Deregulation and Colossal Changes», OR/MS TODAY, June 1996, pp. 30-34.

Το άρθρο αυτό βασικά γράφτηκε για «OR/MS audience». Eίναι επικαιροποιηµένο ως 

προς τα προηγούµενα άρθρα σε ορισµένα θέµατα, ιδίως τα θεσµικά. Ας δούµε µερικά χαρα-

κτηριστικά αποσπάσµατα.

If the transformation of the system thus far has been a natural evolution, a real 

revolution is about to happen within the next decade. One of the main reasons is 

Regulation No. 3577/92 (referred from now on as «the Regulation») passed on 

December 7, 1992 by the Council of Ministers of the European Union (EU). The Regulation 

is concerned with the freedom of service in maritime cabotage trades. So far under 

Greek law only ships flying the Greek flag have «cabotage privileges» in Greece, that 

is, are allowed to carry passengers and freight between Greek ports. Several other EU 

countries also have similar cabotage laws, which are very similar to- but perhaps not as 

restrictive as- the «Jones Act» in the United States. 

All such national cabotage legislation is incompatible with the Regulation and 

therefore has to be changed. Indeed, Article 1 of the Regulation gives freedom to provide 

maritime transportation services within the entire EU to all ships flying the flag of any EU 

member state, effective January 1, 1993 (the official starting date of implementation 

of a borderless European market). However, Article 6 grants exemptions (or, as they are 

kef_4_10.indd   107 23/11/2006   1:23:53 ìì



108

officially called, «derogations») from an immediate implementation of the provisions of 
the Regulation for certain EU countries, Greece included. For Greece, such derogations 
stipulate, among other things, that its coastal shipping market will be deregulated in a 
phased period, so that it becomes fully open to all EU shipping no later than January 1, 
2004. The 11 year waiting period (already reduced to less than 8 years) was intended 
to provide Greece with the necessary time to prepare for the opening of the market to 
competition. 

How big a change will this be? «Quite monumental» might be an understatement as 
an answer. For starters, the current system is completely regulated by the Greek Ministry 
of Merchant Marine (MMM), which controls practically all aspects of the operation, from 
network design to fare pricing, from granting of route licenses to crew composition, 
and from development of timetables to support of thin (low traffic) lines. Some of the 
existing legislation dates back as far as 1926 and goes into such details as how many 
cooks and stewards should be employed on a ship as a function of ship size, what the 
prices of meals should be, and what fare discounts can be granted to a heterogeneous 
array of special interest groups (including, among others, members of the parliament, 
journalists, students, actors, members of the military, students, boyscouts, members of 
large families, and even prison security personnel!). 

Although it is recognized that thus far the system has worked reasonably well, it is 
fair to say that in many respects the institutional framework is complex, rigid, outdated 
and cumbersome. No rational criteria exist for fare estimation and route licensing, and 
the discretionary power granted to the person of the Minister of Merchant Marine on 
many important matters is immense. What is worse, some central components of the 
law are directly incompatible with the Regulation.

Some other developments are also expected to lead to sweeping overhaul of the 
system. For instance, Greek law mandates a withdrawal age of 35 years for ferries. As 
the average age of the fleet is close to 25, more than half of the existing ships in the 
fleet will have to be replaced by 2004. Perhaps more important, as a result of the sinking 
of the ESTONIA ferry in the Baltic in 1994 (900 lives lost) the International Maritime 
Organization (IMO) has mandated new rules for the internal subdivision of ferries, 
both new and existing. For a variety of reasons, these rules will be more stringent for 
ferries operating in the Baltic and in the North Sea than for ferries in the Mediterranean. 
Their effect will be twofold: (a) they will force many of the existing Greek ferries out 
of commission, as a retrofit to make them compatible with the new rules would be 
too costly, and (b) they will induce many northern European ferry operators to move 
to the Mediterranean sun, as it would be cheaper to convert their ferries to the looser 
«southern» specifications (actually, some of these ships are already compatible to 
them). 

Three and a half years after the Regulation was issued, a first-glance assessment of 
the situation may very well lead to the observation that «little or nothing is moving yet». 
However, there is more than meets the eye. There have been two main developments 
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in that regard. First, a few Greek ferry operators have become members of the Athens 
Stock Exchange. Others are planning to do so in the near future. This is a significant 
departure from past practices, as most of the shipping companies in Greece are family 
owned. Apparently, the Stock Exchange is for the first time ever seriously viewed as a 
vehicle to raise capital for fleet modernization. 

The second significant development has been a related one. Several Greek shipowners 
have purchased or ordered brand new ferries. This is an important change from the 
traditional policy of buying cheap secondhand ships (not necessarily passenger ferries) 
and then making extensive conversions in Greek yards. Trendsetters in that regard have 
been the twin ferries SUPERFAST I and II, with a service speed of 26 knots. Interestingly 
enough, all of these new ships have been allocated to the Adriatic corridor, linking 
Greek ports such as Patras, Igoumenitsa and Corfu to Italian ports such as Brindisi, 
Bari, Ancona, Venice and Trieste. So far no HSC ferry (monohull or catamaran) operates 
between Greece and Italy, but there is speculation that this will happen soon.

The Adriatic corridor is very important for the connection of Greece to the rest of the 
EU, particularly since the war in the former Yugoslavia. However, Adriatic services are 
different from internal Greek cabotage services in many respects. For instance, no Greek 
flag requirement exists, and in fact many of the Greek-owned ferries in that corridor are 
foreign-flagged (mostly Cypriot flag). As such, they are prohibited to carry passengers 
from one Greek port to another Greek port on the Greece- Italy route (such as from Patras 
to Corfu). However, by contrast to Greek-flagged ships, these ships are not required to 
maintain year-round service. Another significant difference regards the fares across the 
Adriatic, which, in contrast to domestic fares, are not controlled by the MMM.

So one might argue that in many respects the picture that exists in the Adriatic today 
(which is a much less regulated environment) may be a preamble of what might happen 
in domestic services after 2004 (or at least in parts of the system). But if this is indeed 
the case, one set of statistics is revealing: Whereas the total fleets of large ferries of 
Greece and Italy are comparable in terms of population, out of the 49 large ferries 
operating in the Adriatic last summer, 48 were Greek-owned and only one was Italian.

Whether or not this is a sign that the much feared «foreign invasion» into Greek 
waters is grossly exaggerated is only subject to speculation. Whatever happens, one 
thing is certain. As things will never be the same again after 2004, whoever travels in 
this part of the world in the next few years will be uniquely privileged to experience first 
hand the full-scale transformation of Greece’s coastal shipping chrysalis.

ΣΧΟΛΙΑ

Βρίσκω ενδιαφέρον ότι κάποιο Αµερικανικό περιοδικό δηµοσίευσε ένα άρθρο για έναν 

τοµέα που απέχει αρκετά από την Αµερικανική πραγµατικότητα. Η αναφορά στο Jones Act 

είναι ενδιαφέρουσα, καθ’ όσον το κοµµάτι αυτό της νοµοθεσίας των ΗΠΑ είναι πιο µεσαιω-

νικό (σταλινικό θα έλεγα) από οποιοδήποτε Ελληνικό νόµο περί cabotage, αφού επιβάλ-
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λει όλες οι ενδοµεταφορές µεταξύ λιµένων των ΗΠΑ να διεξάγονται µε πλοία που όχι µόνο 

έχουν την Αµερικανική σηµαία και Αµερικανικό πλήρωµα, αλλά επίσης έχουν ναυπηγηθεί 

στις ΗΠΑ! So much for American free enterprise.

H αναφορά στη βύθιση του ESTONIA και τους νέους κανονισµούς του ΙΜΟ για τις εσωτε-

ρικές υποδιαιρέσεις των Ε/Γ-Ο/Γ αφορά τη γνωστή πλέον ως «συµφωνία της Στοκχόλµης». 

Μετά το τραγικό αυτό συµβάν, η συνδιάσκεψη SOLAS 95 του ΙΜΟ επέτρεψε στα µέλη του ΙΜΟ 

τη δυνατότητα σύναψης «περιφερειακών συµφωνιών» αν οι καιρικές συνθήκες σε συγκε-

κριµένες γεωγραφικές περιοχές το επέβαλλαν. Στο πνεύµα αυτό, στις 28/2/1996 επήλθε 

συµφωνία στη Στοκχόλµη µεταξύ 8 χωρών της Βόρειας Ευρώπης να εισάγουν προδιαγρα-

φές για την ευστάθεια των Ε/Γ-Ο/Γ σε κατάσταση εισροής ύδατος οι οποίες ήταν υψηλότε-

ρες από εκείνες που είχε υιοθετήσει η προγενέστερη συνδιάσκεψη SOLAS 90 του ΙΜΟ. Αν 

και η εφαρµογή της συµφωνίας της Στοκχόλµης στην αρχή είχε προβλεφθεί να ισχύει µόνο 

για τις θάλασσες της Βόρειας Ευρώπης, αυτό άλλαξε το 2003 και δεν υπάρχει πλέον διαφο-

ροποίηση Βορρά-Νότου. Περισσότερα για το θέµα αυτό και πώς επέδρασε στην Ελληνική 

ακτοπλοΐα αργότερα.

Η ανυπαρξία οποιασδήποτε ενέργειας για την αναµόρφωση του Ελληνικού θεσµικού 

πλαισίου της ακτοπλοΐας κάπου 3 ½ χρόνια µετά τη θέση σε ισχύ του Κανονισµού 3577 

καταγράφεται στο άρθρο αυτό µε την έκφραση «little or nothing is moving yet». Ως φαί-

νεται, το ΥΕΝ δεν είχε το θέµα αυτό ως πρώτη προτεραιότητα εκείνη την εποχή. Έµελλε να 

περάσουν 4 ακόµη χρόνια για να αρχίσει κάτι να κουνιέται, επί Υπουργίας Παπουτσή. 

Το άρθρο αυτό επίσης καταγράφει ως θετικές εξελίξεις την εισαγωγή ορισµένων ακτο-

πλοϊκών εταιρειών στο Χρηµατιστήριο, καθώς και την για πρώτη φορά ναυπήγηση νεότευ-

κτων πλοίων από Έλληνες εφοπλιστές, µε πρώτο παράδειγµα τα δίδυµα SUPERFAST. Τα 

οποία όµως πλοία µπήκαν στη γραµµή της Ιταλίας, το θεσµικό πλαίσιο της οποίας δεν είχε 

καµµία σχέση µε εκείνο της εγχώριας αγοράς. Και τα οποία πλοία προφανώς δεν ναυπηγή-

θηκαν στην Ελλάδα.

Πάντως, η θέση του άρθρου ότι αυτό που συνέβαινε το 1996 στο διάδροµο της Αδρια-

τικής από πλευράς λειτουργίας του ανταγωνισµού στην αγορά πιθανώς θα συνέβαινε το 

2004 στην εγχώρια αγορά, διαψεύσθηκε πανηγυρικά. Όπως άλλωστε διαψεύστηκε εκ των 

πραγµάτων και η θέση του άρθρου ότι οι αλλαγές στην ακτοπλοΐα από το 2004 και µετά θα 

ήταν «monumental», δηλαδή µνηµειώδεις. 

Περισσότερα για το διάδροµο της Αδριατικής στο επόµενο κεφάλαιο.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΒΔΟΜΟ

Ο ΔΙΑΔΡΟΜΟΣ ΤΗΣ ΑΔΡΙΑΤΙΚΗΣ (1996)

I have been up against tough competition all my life.  

I wouldn’t know how to get along without it. 

Walt Disney

Από καθαρά τυπικής πλευράς, το κείµενο που ακολουθεί δεν αναφέρεται στην ακτο-

πλοΐα. Αναφέρεται στο διάδροµο της Αδριατικής, το θεσµικό πλαίσιο του οποίου είναι τελεί-

ως διαφορετικό από εκείνο της εγχώριας αγοράς, µια και εκεί το περιβάλλον είναι πλήρως 

απελευθερωµένο. Ούτε όρια ηλικίας υπάρχουν, ούτε έλεγχος δροµολογίων και ναύλων 

από το ΥΕΝ, ούτε καν απαίτηση Ελληνικής σηµαίας. Περιβάλλον πλήρως ανταγωνιστικό 

δηλαδή. Όµως, θεώρησα σκόπιµο να περιλάβω το άρθρο αυτό στο βιβλίο, και για λόγους 

σύγκρισης, και επειδή οι γραµµές της Ιταλίας αποτελούν φυσική προέκταση του Ελληνικού 

ακτοπλοϊκού συστήµατος στο Ιόνιο και µερικές µάλιστα περιέχουν και ένα Ελληνικό κοµ-

µάτι (π.χ., Πάτρα-Ηγουµενίτσα-Brindisi). Η εργασία είναι η εξής:

Schinas, O.D., H.N. Psaraftis, «The link between Greece and the rest of EU countries: 

Status and prospects», Third European Research Roundtable Conference on Shortsea 

Shipping, Bergen, Norway, June 1996.

Το συνέδριο του Bergen ήταν το 3ο και τελευταίο της σειράς συνεδρίων στρογγυλής τρα-

πέζης για τη ναυτιλία µικρών αποστάσεων. Τα πρακτικά εκδόθηκαν από το Delft University 

Press. Από εκεί και µετά, ο θεσµός αυτός σταµάτησε. Όµως, την εποχή εκείνη είχε ήδη 

ξεκινήσει το Concerted Action on Shortsea Shipping (SSS-CA), ένα Ευρωπαϊκό Κοινοτικό 

Πρόγραµµα µε συντονιστή το ΕΜΠ και επιστηµονικό υπεύθυνο εµένα. Στο πρόγραµµα αυτό 

συµµετείχαν 14 ευρωπαϊκές χώρες και η διάρκειά του ήταν από το 1995 έως το 2000.

Στο συνέδριο του Bergen ήδη µια σηµαντική δουλειά του Concerted Action ήταν έτοιµη. 

Αυτή ήταν η µελέτη state of the art, µε πάνω από 400 αναφορές σε άρθρα, βιβλία, εργα-

σίες και ερευνητικά προγράµµατα στον τοµέα της ναυτιλίας µικρών αποστάσεων12. Αρκετά 

από αυτά αφορούν την ακτοπλοΐα.

Ας δούµε τώρα την εργασία13. Ήδη είδαµε από το προηγούµενο κεφάλαιο ότι αναφορικά 

µε το στόλο, στο διάδροµο της Αδριατικής τα Ελληνόκτητα πλοία είχαν σαφέστατα το πάνω 

χέρι. Είναι άραγε η Ελληνική υπεροχή η ίδια και στο γενικότερο πλαίσιο των συνδυασµένων 

µεταφορών µεταξύ των δύο χωρών; Η απάντηση είναι σαφώς όχι.

12 Psaraftis, H.N., O. D. Schinas, «Research in European Shortsea Shipping: the State of the Art», Third European 
Research Roundtable Conference on Shortsea Shipping, Bergen, Norway, June 1996.
13 Παρατίθεται αυτούσια εκτός από ένα χάρτη της Ελλάδας.
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Ο Ορέστης Σχινάς ήταν πρώην φοιτητής µου στο ΕΜΠ, και η εργασία ήταν παράγωγο της 

διπλωµατικής του εργασίας. Η διπλωµατική αυτή εργασία βραβεύθηκε από το Ελληνικό 

Ίδρυµα Ναυτικής Τεχνολογίας (ΕΛΙΝΤ). Το 2005 ο Σχινάς τελείωσε το διδακτορικό του στο 

ΕΜΠ στο θέµα της χρηµατοδότησης των ακτοπλοϊκών εταιρειών14.

0. Abstract.

The purpose of this paper is to critically investigate the transportation link between 

Greece and the rest of European Union (EU) countries. Greece is the only non-island EU 

country which is not adjacent to the rest of the contiguous EU countries. Since the breakout 

of the war in the territory of the former Republic of Yugoslavia, the main land link through 

the Balkan peninsula has become dangerous and inadequate to carry the continuously 

growing transport load. The other link of Greece to the rest of the EU is intermodal: it 

connects western Greek ports with eastern Italian ports via the Adriatic Sea. Under the 

present circumstances, and in spite of many problems, this particular link represents the 

only promise for a viable connection between Greece and the rest of the EU.

The volume and value of the trade between Greece and the rest of EU countries are 

continuously growing. However, the existing network has reached its capacity, and 

poblems of insufficient land traffic interconnections are now becoming more complex, 

demanding immediate action.

The paper has two major objectives: the first is to describe the network by analysing 

the statistical data provided by public and private sources and by making references to 

the institutional framework. All land and sea connections, including port infrastructures, 

are also described. Extensive analysis of data provides an image of the traffic in ports 

and an ability to make aggregate projections of the traffic in the future.The second 

objective is to foresee what may happen in the near future. As new fast ships may enter 

the routes of the Adriatic, and a new institutional environment is taking shape by EU 

rules and regulations, this trade will never be the same again. In order to achieve this 

objective, the paper estimates the transport cost and performs a modal split analysis. 

The new technology fast ships are technically and economically investigated. The 

analysis shows that a major problem is the economic viability of the fast ships, which 

leads to a higher required fare and thus prohibits some carriers to use them. To the best 

of our knowledge, this is the first time such an analysis has been performed for the 

Adriatic Sea link.

The paper ends with several conclusions and recommendations, which point to the 

inadequacies of the system and can suggest ways for a better performance of nodes, 

modes, branches and the whole network in general. 

14 Είναι σηµείο των καιρών ότι ο Σχινάς δεν έγινε γνωστός στο ευρύ κοινό από τις σηµαντικές αυτές εργασίες, αλλά ως 
ο Διοικητής του Δροµοκαΐτειου Νοσοκοµείου (2005-2006).
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1. Origins and scope of the study.

In considering the transport problem between Greece and the rest of the EU countries, 
it can be easily said that the traditional way of transporting products in and out of the 
Greek territory has been in many respects irrational. Greece is isolated by land from 
the rest of the EU countries. In fact, Greece and Ireland (which is an island) are the only 
two EU countries which are not directly linked by land to another EU country, and which, 
barring some extraordinary developments, will never be in the future. The UK recently 
left the «club of disconnected countries» due the Channel Tunnel, and Sweden, and, by 
extension, Finland, will soon be connected via a system of bridges to Denmark and to 
the contiguous EU. 

Before the breakout of the war in Yugoslavia, transport flows to and from the rest 
of the EU were quite extensively oriented in the Balkan road system (and rail system 
secondarily). The road linking Athens, Thessaloniki, Belgrade, Austria and Munich 
offered a cheap and fast way to transport goods in and out of Greece. The sea-borne 
road of the Adriatic sea, although cheaper, took longer (about half a day more), and that 
was the reason of the preference of carriers for the road mode. So for the last 30 years, 
Greece exported and imported mainly via the Balkan States, and until 1989 mainly via 
the former Federal Republic of Yugoslavia. Due to the war, Greece’s land connection to 
the rest of the EU became jeopardized, and flows of goods had to find alternate routes. 
The sea-borne connection with Italian ports was suddenly asked to accommodate much 
of these flows. It was very ill prepared to do so.

The Greek seamanship and capability in running maritime business is commonly 
known worldwide. However, a remarkable observation is that for many years Greek 
ship operators did not invest seriously in the Adriatic Sea corridor, because of low profit 
margins. But since the breakout of the war in Yugoslavia, these operators invested heavily 
in new ships and new marketing approaches to the main new users of this corridor, the 
truck drivers and the transportation companies. This was really a fast reaction to the new 
regime. Unfortunately, investment in port infrastructures and hinterland connections 
could not, and did not follow suit. The result: severe bottlenecks and congestion. 

The analysis of this paper focuses on commodities transport by truck, but a brief 
report and references to the car and passenger traffic is also made, aiming to complete 
the general picture and to help finding the economic survivability of the investment in 
new technology fast ferries for passengers and cars. Transport by cargo ships such as 
general cargo, container or bulk, and air transport are not analysed in the paper.

It is difficult to predict the institutional environment in which Greek and other 
European carriers will operate in the future, but EU Legislation affects (and is expected 
to affect) virtually every area of economic activity, including the maritime and transport 
logistics industries in general. Many institutional changes are already on their way. 
Experience has shown that those who keep abreast of EU legislative developments tend 

to be better placed than those who believe that these developments will pass away. 
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The role of Brussels is increasing and not only in transportation by rail, road and inland 
waterways (Title IV - Articles 74-84 in the Rome Treaty), but also in maritime business 
and industry with several newly adopted rules and regulations. The European Court of 
Justice obliged the Council to promote a European Common Transport Policy (CTP) in 
1985. The White Paper on transport was released in December 1992. It developed the 
principles of CTP, enforcing by all possible means the freedom of every European carrier 
to provide services within EU borders, with no exception for residents or non residents. It 
also provided for a common competition law through legal harmonisation of private and 
state aids, taxes and fees, and by prescribing safety issues and the protection of the 
environment. Finally it provided for the technical harmonisation, the transport planning 
(considering environmental factors), and the relations of the EU to third countries.

From 1/1/1993 the Common Market is functioning under continuous liberalisation 
(regulation 184/88), so the only thing a land carrier needs to have is a license, provided 
by the Union, based upon quality criteria, which refers to the ability of the carrier as a 
professional. But the liberalisation is stepwise and there is no way for it to be completed 
before 1996. From this date every carrier cannot act only according to the Law of the 
country in which he is already established. By having also the license from the EU to 
provide services within EU borders, he may also provide services in a member state of 
which he is not a resident. Actually there was a transition period of three years (1/1/93 
to 31/10/95), where several member states could permit only a percentage of transport 
services to be carried out by residents of other member states (5% for 1993, 6% for 
1994 and 7% for 1995); there is also a proposal to cancel the full liberalisation to 1997. 
All legal acts about land transport aims in the abolition of any restraining percentage in 
transport quantities and the creation of a cabotage environment, protecting EU carriers 
from the entering in the market of carriers not belonging to a member state. The new 
legal environment permits the free entrance in the EU transport market, grants free 
professional admission, according to regulations 561/74 and 438/89, if the carrier 
satisfies the three main criteria of reliability, training and financial resources, and 
enforces common social regulations i.e. same professional terms as far as they concern 
labour factors such as working and resting hours. 

European rail organisations and companies will face a totally different environment. 
An increase of their competitiveness as servers, emphasising where railways have 
already an advantage or take an advantage due to application of telematics, new 
technologies, environmental friendliness, decreased unit cost of cargo etc is not only 
a sound premise. Rule 561 obliges a fairing and normalisation of economic terms rail 
organisations face due to former actions taken by the States and this may also help the 
improvement of infrastructure, because in many countries they are the exclusive users 
and exploiters of the networks. The improvement of infrastructure will also be subsidised 
by the development of sophisticated and efficient intermodal links and interchanges in 
port and other land nodes. 

On the other hand experts analyse the prospects in a different way and support 
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that there will be less cargo transport, due to competition from trucks but increased 
passenger traffic, due to the development of high speed links between major 
cities. They also believe that the provision of fully integrated intermodal services in 
collaboration with trucks, more reliable timetables and schedules, decreased fares 
and concentrated services in certain links and short of transport shall be expected. EU 
aims to the strengthening of intermodal services but not many things can be achieved 
without unitised cargoes, port and rail networks infrastructure and harmonisation in 
technical, telecommunicational and EDI matters. Every action already taken has the 
same objective; to enforce the intermodality. For this particular transport system, the 
Adriatic Sea network with sophisticated intermodality may be the only vital solution, 
which fully complies with the spirit of the «White Paper».

The Greek fleet of trucks is old-aged and not suitable for transport services within EU 
borders, because they are not compatible to the demanded technical rules of several 
countries. The fleet of Car/Passenger ferries connecting ports in the Adriatic Sea is also 
old aged and not capable to face the challenges of the future. On the other hand marine 
technology develops itself rapidly and as a result in a few years the fast transportation 
means will be common and indispensable. Fast ferries will connect many European 
ports, smart material handling system will provide a fast, safe and cheap transhipment, 
fast rail systems will be another part in the intermodal chain of the transport and trucks 
will serve door to door customers all over Europe.

So there are two parameters to be concerned: the Common Transport Policy and 
the developments in transport technology. Under the term «transport technology» we 
mean not only new fast ferries or marine technologies but also new road vehicles, fast 
trains, port facilities, and applications of every technological advance in the transport 
field, such as advanced telecommunications, packaging and handling. Technology and 
the new institutional environment, which is formed within the EU, will bring changes, 
demanding solutions in existing problems and several recommendations in order to 
prevent the EU transport network from new problems due to the developments. 

2. Trade, traffic and network analysis.

2.1 Aggregate trade statistics.

For a researcher to find data worthy of consideration for our specific problem 
(connection Greece- EU) is an extremely difficult task. This is so because the State 
collects data in a raw form from port authorities and from companies having interests 
in this traffic system. The result is that port authorities collect some data of interest 
to them and companies collect some other data of interest to them. Many times the 
collected data is uncorellated, inconsistent, or irrelevant. Even under the same labels or 
fields of the data different people mean different things, and figures attributed to these 
labels may be different, depending on the source. Fundamental misunderstandings of 

statistical results can arise when words or phrases are unwisely assumed as synonyms 
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or when analysts apply terms inconsistenly. Data from different sources vary a lot 
from each other. This is the reason why in this study the analysis is based on as few as 
possible sources. 

There is a strong belief that data from ESYE (the Greek National Statistical Service) 
are the most accurate. This is so because they are cross-checked from State sources 
and also collected by the companies. They are also provided in a suitable form for further 
processing and represent the traffic volumes from and to Greece (or Italy). 

According to data provided by ESYE (1992 data) 23.1% of the quantity of Greek 
imports is coming from other EU Member States and their share of value is 63% of the 
whole. Greek exports to other EU Member States are 59% of total export quantity and 
67% of its value. The table below forms a first image of the trade between Greece and 

the rest EU - Member States. 

1992 1993 1994

IMPORTS 

quantity value

6,686,087 7,077,773 5,066,887

2,828,301 3,030,004 2,128,499

EXPORTS 

quantity value

13,018,838 8,751,405 6,420,351

1,332,522 1,082,246 789,919

Source ESYE, values in 1,000 GRD and quantities in 1000 tonnes.

One can see that imported volume is 2.25 times less than the exported volume 
and the imported value is 2.1 times more than the exported value. The unit value of an 
imported tonne from the rest of the EU is about 1994 GRD (*$8) and the equivalent value 
for an exported tonne is 422 GRD(*$1.68), meaning that the unit value of imports is 
4.7 times that of exports. This leads to the conclusion that Greece imports lightweight 
highly priced products and exports heavy cheap ones. According also to the same trade 
statistics the mean annual growth of imports is about 26.9% (1988 - 1992 period) and 
27.05% for exports, and the most important markets are those of Germany, Spain and 
Italy but the trade is spreading all over EU territory, in contrast to the past when trade 
was focused on certain countries and cities [1].

The table below provides a breakdown per mode for 1992 and refers to the trade 
between Greece and all other countries in the world (including EU - Members). 

IMPORTS quantity value

sea 26,310,870 91% 2,388,265,600 53%

rail 552,120 2% 258,526,065 6%

road 1,881,260 7% 1,517,806,828 33%

total 28,831,000 4,554,921,745
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EXPORTS quantity value

sea 19,155,500 91% 1,147,677,926 61%

rail 183,450 1% 22,497,527 1%

road 1,780,000 8% 618,179,573 33%

total 21,152,460 1,880,763,358

Source ESYE, values in 1,000 GRD and quantities in 1000 tonnes.

Regrettably, a breakdown per mode is not available for the trade between Greece 
and the rest of the EU. However, no less than 95% of the rail and road flows in and out 
of Greece are associated with trade to and from the rest of the EU. From the above table 
a significant remark can be made: Although trucks serve only 8% of the whole volume, 
they transport goods representing 33% of the whole value. Looking closer, only 5.7% 
more tonnes were imported than those exported, but with a value of 145% more than the 
value of the exported ones. This also explains the difference of 132% of the unit values. 
It shall be noted that under the term transport by trucks are included also intermodal 
movements with trucks and other means.

2.2 Geography, networks, ports.

The Greek road network is generally poor, and does not permit high capacity and 
speed. The network of «national roads» (roads that do not necessarily have full 
motorway specifications) has a total length of 9,526 km and 85% of it is characterised by 
the Ministry of Public Works as good. The network is sufficiently preserved but is poorly 
designed. There is no North-South motorway on the western side of the mainland, one 
that could permit the easy transport of goods and persons. Also there is no main East-
West road axis. This means that there is no link between the productive Greek eastern 
mainland and the ports of western Greece, the ones that are closest to Italy.

The most significant port in the western Greek coast is Patras, where an industrial 
zone of major importance exists. The port of Patras serves mainly the international 
traffic of car/passenger ships heading to Italy or Yugoslavia and some cruise ships. 
However, the cruise ship business has not been properly developed and presently the 
ships are using the port of Katakolo, west of Patras. The traffic to and from Italy has 
increased, but the growth is not the expected one. The road connections are sufficient, 
due to the lack of a proper bridging between Rio and Antirio, the truck traffic to the north 
side is hindered and the car traffic is forced in a way to remain low. 

Patras is the only western port with a rail connection. However, the railway network 
in the Peloponnese peninsula (where Patras is located) is incompatible with the rest 
of the network in Greece but also with the rest of Europe rail networks due to a smaller 
gauge of 1.0 m width. So as far as rail is concerned, Patras can only serve the trade 

needs of the Peloponnese, and the capacity of the line to Athens is very low. 
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The other major port of the western Greek coast is Igoumenitsa. This port is the 

endpoint of the future Egnatia highway, an East-West axis that will connect the EU via the 

Adriatic Sea, to Igoumenitsa and then to Thessaloniki and Turkey. The port has two main 

functions: to handle the coastal ferry traffic and connection with Corfu (the distance is 

only 18 sea miles) and to serve the international ferry traffic with Italy or Yugoslavia. 

No cargo facilities are provided and the port is limited to serve Ro/Ro or Car/Passenger 

traffic. Igoumenitsa is located in Epirus, a mountainous area where no significant 

economic activities are taking place. If there is an improvement in land interconnections 

then Igoumenitsa will accommodate more traffic, as happened although there was 

no improvement of facilities provided during the war in Yugoslavia. Epirus has no rail 

network, and it is not planned to build one before the end of the century. 

Corfu has a port of minor importance, which has two main and distinct functions: to 

handle the local traffic to and from the mainland and to handle the international traffic 

to and from the island. The main activity of both classes of traffic is tourism, and the 

movements of merchandise cargo are limited. 

For the railway network in Greece the only thing that can be said is that there is 

no integrated network at all, since the line serving the Peloponnese ends in a railway 

station terminal in Athens and the rest of the network is a standard gauge axis 

connecting Athens with Thessaloniki and further on to Balkan countries in the north. 

The two lines are disconnected in Athens because of their different gauge and because 

of infrastructure problems of the Greek Railway Organisation (OSE) (even the terminal 

stations are different). OSE has the exclusive right to exploit all facilities of the national 

railway network, to provide any available rail service within Greek territory and to 

cooperate with foreign railway organisations about anything concerning services and 

administrative matters. The total length of the network is only 2,126 km, and 62% of it 

has a normal standard gauge. Only 9.7% of the total provides a second (double) track.. 

No electrification currently exists, although there are plans for doing so in the future. 

The achieved speeds are comparatively very low, and often derailments or several other 

accidents happen. But the major problem is the complete lack of terminals and organised 

nodes. Perhaps the only port for which some real physical connection between rail and 

ship can be achieved in the one in Thessaloniki (which is of no consequence to our 

analysis). So, for the purposes of our specific study, no real rail-ship intermodality can 

be achieved. The cargo traffic has been decreasing year by year. During the war in the 

Balkans trains passed through Bulgaria and Romania, almost along the same routes as 

trucks did.

The main Italian ports facing the Adriatic Sea are Trieste, Ancona, Bari, Brindisi, and 

Otranto. For the needs of this study only the ports of Ancona, Bari and Brindisi and their 

land connections will be analysed. By contrast to Greece, in Italy substantial road and 

rail networks exist. OSE has cooperated usually with the rail organisations of Yugoslavia 

and Austria, but never with the Italian rail organisation (Ferrovie dello Stato- FS) due 
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to incompatibility of the gauges between Patras and Italy. In Italy the road networks 
are excellent and high speeds can be achieved. The rail networks serve all the Italian 
mainland and can connect all major ports in the Adriatic Sea to markets anywhere in 
Europe. 

One of the safest and deepest port in the the Adriatic Sea is Ancona: a well protected 
and adequately equipped port that can serve cargo, passenger and ro/ro traffic. The 
road and rail links need an improvement and Italian Authorities have taken into serious 
consideration the further development of the port. Of course, as long as Greece has no 
real rail port the existence of good rail facilities and connections in Italy is important 
only for theoretical considerations. 

Bari is a very important port linked to all road and rail Italian networks. But further 
improvement of the railway node is necessary. Traffic analysis will prove that it is wise 
to consider a common future for the ports of Brindisi and Bari. Brindisi has a natural 
port which serves passenger traffic along the summer season. There is an adequate rail 
connection but the connection to the motorway system is not ready yet. Many works 
are in progress, financed by special reserved funds, but a great amount of work is still to 
be done such as relocation and reconstruction of the whole port. 

Although many technical problems exist, thus far Greek operators and users typically 
have preferred to disembark in Bari or Brindisi. Now the future is quite unpredictable, 
because a newly adopted Italian policy wishing to free the road networks in the south 
may oblige indirectly Greek trucks to disembark in a northern port, such as Venice or 
Trieste. But even if the traffic figures remain the same for the next decade, the port 
facilities in southern Italy shall be improved [5],[1]. 

In closing this paragraph it should be noted that the road networks through the 
Balkan States are insufficient and narrow, but no significant traffic jams occur except 
in custom houses or near major cities. In the rest of EU countries, including Austria, the 
networks are very good but often jammed due to heavy traffic. The main problem for 
Greek carriers are the new technical rules (about environmental protection and labour 
matters) followed by many controls and checking during the trip. Many controls are 
performed from Italian Authorities. This may revive the port of Trieste and the utilisation 
of intermodal links between Trieste and Verona or Villach (in Austria); from Verona any 
western market is easily reachable and from Villach any central European or eastern 
market is similarly accessible.

2.3 Traffic figures.

The figures describing the traffic of trucks also include «intermodal» traffic between 
trucks and any other mode. This includes the traffic when trucks cross the Adriatic 
onboard car/passenger ships. 

There are four main «gateways» (custom houses) through which trucks enter or 
leave Greece: 

1. Euzonoi, to and from the Former Yugoslav Republic of Macedonia (FYROM).
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2. Patras, to and from Italy.

3. Promachon, to and from Bulgaria.

4. Igoumenitsa, to and from Italy.

The traffic figures (expressed in number of trucks) are as follows (this data is actually 

the most up to date that can be officially provided by ESYE).

FYROM ITALY BULGARIA ITALY

Total Euzoni Patras Promachon Igoumenitsa

In Out In Out In Out In Out In Out

1989 47,463 61,267 8,998 9,695 9,645 6,854 3,245 2,555

1990 63,783 85,394 27,317 60,247 5,814 5,526 12,487 3,524 4,264 3,610

1991 81,095 82,645 35,551 54,513 5,052 3,061 18,797 7,536 6,289 4,764

1992 102,349 143,472 31,158 39,731 5,577 30,568 44,941 51,585 N/A N/A

Source ESYE. Trucks of international transports crossing the frontiers. Distribution by 

custom-house. Note: including transit.

In every custom house the procedure of control for the vessel as well as for the cargo 

is exactly the same and several statistical figures are collected.

A striking observation from the above table is the tenfold increase in the Patras 

outbound traffic from 1991 to 1992. Oddly enough, this is not matched by an equivalent 

increase of the inbound traffic, leading to the suspicion that there might be something 

wrong with the data. Unfortunately, there is no further information on this from any 

other official table, or even a note about it. Anyway, a general observation from the table 

is that carriers seem to use now more frequently the Adriatic Sea link. But the gateway 

of Euzoni that was dominating with 66% of the traffic in 1989, due to the war fell in 1992 

to only 30%. By contrast, the gate of Promachon (Bulgaria) has increased its share from 

3.2% to 44% in 1992. Apparently carriers prefer to send their trucks through Bulgaria 

and Romania in stead of using the Adriatic Sea link.

In the next paragraphs the results of the statistical investigation will be presented. 

In the first paragraph statistics from year 1985 to 1994 are analysed per year and Greek 

or Italian ports. The traffic of passengers and cars represents a main stream of tourist 

flow to Greece, which is highly seasonal and creates congestion in the ports during the 

summer. It is also a great income source to the shipping companies, not only as fares, 

but also as hotel services. On the other hand the traffic of trucks is almost continuous 

with little seasonality. The trucks are the original users of the sea - linking network and 

preserve a standard income to the companies during the winter, when tourist traffic is 

negligible. Seasonality hinders trucks to cross the Adriatic in the summer, and the lack 

of traffic in the winter forces the shipping companies to reduce sailings. 
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As data in the previous table may look totally different from the data on truck 
movements as reported by custom houses, it must be mentioned that many differences 
in data between custom houses and port authorities exist, because port authorities 
collect data about traffic not only of import or export but also of internal needs, whereas 
custom houses collect data only about traffic related to movements abroad.

The traffic of passengers is strongly related to that of cars. Looking closer to the 
combined graph below it can be seen that there is the same annual trend, although 
more passengers and cars seem to be coming in than going out. There is no certain 
explanation of this imbalance. Passenger imbalance might be due to some passengers 
leaving Greece via other gateways (including air transport). Car imbalance might be 

explained by an underlying steady «immigration» of cars into Greece. 

1994
1993
1992
1991
1990
1989
1988
1987
1986
1985

0 150,000 300,000 450,000 600,000 750,000 900,000 1,200,0001,050,000

Relation between Car and Passenger Traffic

CARS out

CARS in

PASS out

PASS in

From the Greek side the main port is Patras. Patras may be losing part of its share, 
but it remains the most significant port as far as passenger traffic is concerned. Until 
1991 Patras was serving 62.5% of the passenger traffic (coming to Greece) and 60.0% 
(travelling to Italy) annually. Corfu has a steady flow in and out of less than 200,000 
passengers and an average of 25,000 cars during the 1990’s. Igoumenitsa’s shares were 
18.7% and 15.5% respectively. But during the war period Igoumenitsa’s shares increased 
reaching the percentages of 35.1% (incoming) and 34% (out coming) and the shares of 
Patras decreased to 47.4% and 47.5% respectively A very interesting notice about car 
traffic is that Patras served 57%, Igoumenitsa served 26% and Corfu 17% during the pre 
war era but from 1992 Patras’s shares fall to 41% and Igoumenitsa gets 45% . As far as it 
concerns passenger traffic in the ports of Italy, Brindisi had an average of 60% annually, 
Ancona 31% (in and out), and Bari only 8% (in and out). A remarkable change during the 
period 1992 and 1994 is the increase of passenger traffic in Bari, where the percentages 
become 19.7% (in) and 18.8% (out), in the same time where Ancona had a steady flow of 
total traffic of 32.6% and Brindisi gets a 48% annually. But from the Italian side things 
became more interesting and complicated. Brindisi is suntil the main port serving most 
of the traffic. Brindisi and Ancona share also 80% of the car traffic. As the passenger 
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traffic was split in Italy during the pre war period, so does also and the car traffic. Brindisi 
and Ancona serve 46% and 43% respectively. During the war their shares decrease to 
37% and 41% revailing an increase of the importance of Bari as a port.

Things are looking different concerning the shares of truck traffic in Italy and in 
Greece. The main port not only of destination but also of orientation is Patras during 
the decade, although Igoumenitsa increases its shares from 1992 continuously. More 
specifically Patras served 88% and Igoumenitsa 8%. For the period of 92-94 Patras 
served 78% and Igoumenitsa 17%. But generally speaking things are different in 
Italy. Until 1991 the main ports were Brindisi and Ancona; in the period 85-91 a mean 
annual share of the total traffic is 42% for Brindisi, 40% for Ancona and the rest 18% 
for Bari. As happened for the car / passenger traffic Bari increases its share in favour of 
Brindisi during the war era achieving the percentages of 25%, where in the same period 
Brindisi gets 37% and Ancona 37%. An interesting observation is that all Greek ports are 
receiving more traffic than they send, except in 1987 and 1988 in Patras and in 1990 in 
Igoumenitsa where the figures were marginal equal. 

Seasonality is observed mainly in the car / passenger traffic. From the provided data 
(not attached here) is obvious that the main stream of traffic flow (65% of the total) is 
served during the third quarter, summer season. In the second quarter 20% of the traffic 
is served and the other two quarters get an equal share of 7.5%. The seasoning is exactly 
the same, as obviously expected, in Italy and in Greece. Truck traffic was stable during 
the decade, where the second, the third and fourth quarter got a percentage of 27%. 
Remarkably is that the first quarter in Greece has a 19% and in Italy has 27%, but the 
rest quarters have a stable seasoning of 24%.   

3. Techical aspects of the modes.

Having a brief look at the existing fleet operating in the Adriatic Sea network until 
May 1994 some interesting remarks can be made. The first is that mean fleet age is 
about 24.55 years. This old-aged fleet is operating with an average speed of 18.89 
knots. The above observations concern ships of 1,000 GRT and more. The fleet has 
an average GRT of 8,865 and a mean number of crew of 98. The average ship has a 
capability of transporting 1,113 passengers, 328 cars and 37.3 trucks. The sample is 
not poor; it represents 52 of 57 ships totally, and the result of the above statistical 
analysis is characterised as sufficient. The only extracted result that can be disputed is 
the transport capability of the typical ship. 

Two more interesting remarks are that 48 of the 57 vessels are under Greek or 
Cypriot flag (generally Greek owned) and they are occupied 5.46 months annually in 
the routes of the Adriatic. Another remark is that almost all ships are second hand. This 
means that the operating companies generally do not invest (or have not invested until 
now) in newbuildings. The above remark is not suprising and already explained in [2]. In 
1994 some companies announced the routing of some newbuildings in the Adriatic Sea 
network and actually they are operating since the beginning of the summer of 1995. 
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These ships are conventionally designed, but they are fast enough to serve users with 

high value of time. 

From a Naval Architecture point of view it is very interesting that these ships are 

conventionally designed. «New technology» designs, such as SWATH or CATs are not 

operating yet. Three conventionally designed car/passenger ships which can make 

about 26.5 knots and can cover the distance between Patras and Ancona within 20 

hours are already routed. Representatives of the companies said that at the beginning 

the idea of routing «new technology» fast ferries was tested, but due to technical and 

financial problems the idea was rejected. After successful routings in the Adriatic Sea in 

summer of 1995 the companies seem to be satisfied. Unfortunately however, there are 

no statistical data provided yet in order to understand the shares gained by these ships. 

It is very important to remark that these ships are newbuildings, specifically designed 

for this link and operating under the Greek flag and law. This is indeed a new trend. 

Shipping companies and operators are expecting a lot from these investments.

Still, what will likely affect this transport system the most is the possible routing of 

«new technology» fast ships in this trade (called from now on High Speed Craft -HSC). 

Based on a previous paper [2] any sea vessel exceeding 20 meters in length and having 

a cruising speed over 30 knots can be characterised as fast. In trying to classify HSC 

some criteria have been set; and the comparison among the designs is very subjective. 

From an engineering point of view the criteria are typically the following: speed, ride 

quality and comfort, capacity, reliability, strength, and energy savings [3].

Nobody knows exactly how the market will react upon appearance of HSCs in this 

trade. In fact, passengers are not used to sit in a comfortable seat for 6 or 8 hours in 

order to cross the Adriatic. Also it cannot be accurately predicted if they are willing 

to pay more than the usual fare, or if a calculated Value Of Time (VOT) extracted from 

a regression model reflects the real intentions of customers. On the other hand, it is 

known that transport companies demand faster crossing of the Adriatic. 

The table below lists a limited number of HSC types and their main characteristics. The 

data is provided by several magazines focusing on developments in Naval Architecture. 

The selection of these specific ships among a much wider sample of HSCs is based 

mainly on their technical data and scope of this rough analysis is to ascertain if their 

economic future is promising in one of the existing lines.

Design or Name Type Speed [kn] Passenger Cars

SEÁJET 250 Semi-SWATH 40.8 450 120

STENA SEA LYNX 2 Catamaran-Wave Piercer 37 600 240

M&K FERRY Monohull 33 600 160

ALBAYZIN Monohull 38 450 84
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The table below shows the required fares these types of HSC must charge to break even 

for some specific routes, in comparison with two existing conventional designs, «old» 

and «new» («new» being the equivalent of the fast newbuildings recently purchased). 

The model of predicting the required fares is presented and extensively used in [5].

Sea miles 130 210 210 290 500 600

Required 
Passenger 
Fare 

 in GRD

IGOUMENITSA PATRAS IGOUMENITSA PATRAS IGOUMENITSA PATRAS

BRINDISI BRINDISI BARI BARI ANCONA ANCONA

SEAJET 250 59,791 61,973 61,973 64,154 86,754 89,481

STENA SEA 
LYNX 24,652 26,072 26,072 27,491 37,922 39,696

M&K FERRY 30,763 32,717 32,717 34,670 48,074 50,516

ALBAYZIN 13,624 33,710 33,710 35,853 49,904 52,583

«OLD» 
CONV/NAL 16,382 17,354 17,354 18,327 20,881 22,096

«NEW» 
CONV/NAL 24,439 25,220 25,220 26,000 28,049 29,025

As a percen- 
tage of the

IGOUMENITSA PATRAS IGOUMENITSA PATRAS IGOUMENITSA PATRAS

cheapest  
fare BRINDISI BRINDISI BARI BARI ANCONA ANCONA

SEAJET 250 439% 357% 357% 350% 415% 405%

STENA SEA 
LYNX 181% 150% 150% 150% 182% 180%

M&K FERRY 226% 189% 189% 189% 230% 229%

ALBAYZIN 100% 194% 196% 239% 239% 238%

«OLD» 
CONV/NAL 120% 100% 100% 100% 100% 100%

«NEW» 
CONV/NAL 179% 145% 145% 142% 134% 131%
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It is obvious that all new designs require higher fares than the conventional designs, 

except only in the case of the link between Igoumenitsa and Brindisi, This may explain 

why new conventional design were preferred to enter the network in this link.

4. Modal split analysis.

Given the data on traffic and by making some additional assumptions there is a 

possible way to forecast what is expected to happen in case HSCs enter this trade in the 

near future. We do this here by adapting the «revealed preference» method used in [4] 

(for a modal split analysis within the Aegean Sea in order to assess the possible impact 

of HSCs in 2004, the year of market deregulation). 

As in [4], the first step in this method is to choose a workable and relevant subset of the 

network. A subset has to be chosen because the entire network would be unworkable 

because of its complexity (at least two origins in Greece such as the two major Greek 

cities of Athens and Thessaloniki and several major European destination cities such 

Munich, Paris etc). What is of interest to our study is the sub-network of the Adriatic Sea. 

This sub-nework schematically looks as follows.

Ancona

Corfu

Igoumenitsa

Patras

Bari

Brindisi

In spite of a 3-port configuration at each side, notice that there is a fundamental 

asymmetry in this configuration: Greek nodes are effectively disconnected from each 

other, wheras Italian nodes are connected. Indeed, whereas Italian «autostrade» 

effectively link Brindisi with Bari and then Ancona, nothing similar exists at the Greek 

side. In fact, nobody in Patras would consider going to Igoumenitsa to take the ferry 

to Italy, because the road connection (which actually involves a ferry crossing) is too 

cumbersome. The same argument applies for Corfu, which is an island.  

So the main assumption is that the Greek origin or destination places are not linked 

together and all the traffic to Italy is heading to the northern part of the Italian coast. 

This means that all traffic to Italy essentially has the same intermediate destination 

point, Ancona, before continuing further north to destinations in Central EU. Obviously 
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this assumption omits any traffic connecting Greece to Rome and other southern parts 

of Italy, or traffic directly going to Venice or Trieste. However, these flows are much 

smaller than the ones in the network examined. Also the model does not consider 

«new» prospective ports such as Rimini or Ravenna for example (although such new 

nodes could be included).

The model will thus compare the routes Patras ↔ Ancona, Igoumenitsa ↔ Ancona 

and Corfu ↔ Ancona and for each case the three possible ways to get to Ancona: directly 

by ship, via Bari by ship and then by road, and via Brindisi by ship and then by road. 

In [4,5], the Value of Time (VOT) was calculated using a multinomial logit model and the 

«revealed preference» method. A similar approach has been used here, the preferences 

revealed being determined by how traffic is split along the network examined. For the 

needs of this analysis the following «modes» are set: mode1 is referring to the direct sea 

link from Patras or Igoumenitsa or Corfu to Ancona, mode2 is referring to the link from 

Patras or Igoumenitsa or Corfu to Ancona via Bari and mode3 via Brindisi. To calculate 

VOT (calibration of the logit model) all «modes» refer to conventional ships, since this 

is the only data available.

The results of the analysis ([4] provides more details as to how the logit model was 

formulated and solved) are shown in the three tables below, for passengers, cars, and 

trucks separately. Each row in each table refers to a specific route, with a separate row 

for each direction. Notation used in the tables is as follows:

fi % share of mode i (i=1: directly, i=2: via Bari, i=3: via Brindisi)

pi total fare (GRD) by mode i (i as above)

ti time (hrs) by mode i (i as above)

VOT value of time (GRD/hr)

px total fare, mode x (HSC) (GRD)

tx time (hrs) by mode x

sx % share of mode x

si % new share of mode i (i as above)

P Patras

A Ancona

I Igoumenitsa

C Corfu

The results are as follows.
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The fares that are used are calculated through an approximation of all normal possible 
costs, and the main difference among prices of inbound and outbound traffic is due to the 
different fuel cost in Italy and Greece. Also some time data is different in the two directions 
because delays are also taken into account. The delays are personal experiences of 
people working in the ships, but the difference is an hour or a half hour. Notice that delays 
(and therefore overall times) are generally different for passengers, cars, and trucks. The 
cost for trucks is based on an approximating model developed in [1]. The cost for cars is 
a summation of fuel costs and the the fares, and for the passengers is the summation of 
the fares, a standard spending onboard, and a split of the cost of car by 2.5, because a car 
contains 2.5 people in average (an estimate of travel agencies in Patras).  

It is very interesting to see that routing a new HSC vessel may have different results 
on passenger and vessel traffic. For example a new fast mode routed from Patras to 
Ancona and vice versa will get about 50% of the passenger traffic and only 5*15% of 
the car traffic. Also trucks from Ancona to Patras will prefer this vessel, but from Patras 
to Ancona the vessel may be empty of trucks, because Bari attracts the most. Another 
interesting observation is that routing a fast vessel from or to Corfu will guide the traffic 
to the southern Italian destination. So before the investment on any vessel, it has to 
predict the separate shares in a relevant way with the future of other routes after the 
routing of this new vessel.

Some other useful remarks are that passengers are willing to pay more in order to 
get at their destination sooner, but that is not valid for car traffic, which will mainly use 
the existing modes. Time may be the critical factor for the decision among routes and 
modes, because more people will use southern ports as already happens (except the 
case of Corfu). The observed significant «spread» in the estimated VOT for passengers 
and cars can only be explained by the speculation that there are probably more factors 
affecting passenger preference for a specific route than fare and trip time alone. In 
fact, the pleasure of a journey onboard a luxurious ferry may outweigh the preference 
for a faster crossing in many cases.

However, it is interesting to note that such a spread in VOT is not observed for truck 
traffic, meaning that for a truck driver fare and trip time are far more important factors 
than they are for a passenger with or without a car.

As far as truck traffic is concerned, one can see that the routing of a new HSC vessel 
may dramatically change the status and diminish some routes. For movements from 
Italy to Greece a new fast vessel will dominate the route of Patras, carve almost the 
same niche as Brindisi and Bari for the route of Igoumenitsa and lead all traffic from or 
to Corfu to routes of Brindisi. The higher VOT of the links from Italy to Greece prove also 
that time costs more in imports, and it is obvious that the link from Patras to Ancona (the 
longest movement) serves exports of smaller VOT than any other port.

One final point: Notice that this analysis (especially for trucks, and to a lesser extent, 
for cars) shows important directional asymmetries with respect to VOT and HSC share. 
Most notable is the projected share of HSC of 44.13% from Ancona to Patras (with a VOT 
of 7,892 GRD/hr), whereas the share in the opposite direction is only 7.10% (with a VOT 
of 955 GRD/hr). 
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An asymmetry in HSC shares is not in itself unexpected, because the overall problem 
has a number of other asymmetries, as noted earlier (the asymmetry of import/export 
unit values and the asymmetry in network topology are just two). Here we have yet 
another asymmetry: notice the initial shares of truck traffic (without a HSC), which 
are 63.63% from Ancona directly to Patras and only 34.08% in the opposite direction. 
Such an initial asymmetry may very well be attributed to factors additional to fare and 
transit time, which are not that asymmetric. Such other factors (such as for instance 
differences in port infrastructure or limited service in certain ports) cannot be taken into 
account by the logit model, which tries to explain them only in terms of differences in 
VOT. Asymmetries in VOT ultimately result in asymmetries in HSC projected shares. To the 
extent that such asymmtries in other factors will still exist after the introduction of the 
HSC, they are expected to further pronounce the share asymmetries that currently exist.

5. Recommendations.

To the best of our knowledge, this is the first time such an analysis (economic 
feasibility and modal split) has been performed to investigate the potential of HSCs for 
the Adriatic Sea link. This analysis can lead to some interesting conclusions. 

It is obvious that there are some malfunctions and discontinuinities of the transport 
chain. Sometimes it seems that there is no chain at all. There was and there will be 
problems in linking Greece with the rest EU-States via the Balkan roads; before the war 
in Bosnia there were not enough tresspassing licences, during the war road connections 
through Bulgaria and Romania do not provide safety and low cost, so the future does not 
seem very prosperous. On the other hand the Adriatic Sea link does not provide proper 
services; the ports of Patras and Igoumentisa are not properly connected to the major 
trade regions of eastern Greece and there is an absolute lack of rail services. In addittion, 
the operating ships are relatively slow so there is a time handicap of approximately a day 
long, depending on the destination point. The link via the Balkan States leads to Austria 
and Germany, where special envirnonmental laws will be gradually effective -if they are 
not already effective- due to the principle of territoriality, prohibiting the tresspassing 
of the majority of Greek trucks, so the transport cost will be increased. 

The Adriatic link will not be the same in the years ahead. New fast conventionally 
designed ships are already operating and serving the northern Italian ports. It is sure that 
these new ships will attract more trucks, especially during the winter. Unfortunatelly, 
these ships entered the route between Patras and Ancona in the summer of 1995 and 
there is not any available traffic data or statistics.

The last objective of this paper is to propose some recommendations. All recom-
mendations are derived from the above conclusions and follow the principles:

– removal of any exclusiveness and restraint;
–  improvement of the efficiency of the network, nodes, modes and of specific 

branches -ways;
–   application of new technology;
–  immediate planning of new Greek national transport policy within the frames and 

needs of EU.
The first proposal is the creation of new tracks of transportation, exploiting in the best 
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way the willingness of EU to get cargoes from the road to the sea. Greece can develop 
new lines connecting significant trade regions, such Creta directly to major European 
ports. This is not only applicable to isolated regions but also to regions confronting 
problems of road congestion such as Epirus or the Peloponnese. Small multipurpose 
ships can collect cargoes and direct them to ports such as Marseille, Trieste or 
Barcelona. Ships with holds capable to keep adequate temperatures for the expensive 
fresh vegetables and fruit, ro/ro facilities and high cruising speeds will require less time 
for the movement from Greek coasts not only to northern Italian ports, but also to the 
new dynamic markets and future significant nodes such as Marseille. Thus requires a 
sophisticated management with an aggresive marketing, which will pursuade all user 
to change the way of transport, collect and handle cargoes in large storehouses and 
operate fast, accurately and safely.

The existing system suffers from inadequate links and congestion in several roads, 
ports and custom places. This problem is mainly a Greek one; the port of Patras can hardly 
get more traffic unless it is reorganised and the port of Igoumenitsa is not properly linked 
to Athens and Salonika, the two major trade regions of Greece. A substructural problem 
like this can be solved by the Greek government through EU fundings and will permit 
trucks to use the exsting fleet of the Adriatic Sea. But it is wise to follow international 
practices; the lack of rail connections makes it impossible to move large, cheap cargoes 
with the relevant cost abroad. So Patras can became a rail port, connecting Italy’s rail 
lines with Greece, permitting the existence of many today relatively slow ships if only 
the handling of cargoes is adequately fast. At this point the RoadRail technology can 
be applied. Other applications of new technologies are the use of highly sophisticated 
telecommunication facilities and packaging, improving the efficiency of nodes.

In other words it may be useful to create port pairs, because there is no other obvious 
way to keep the demand high enough for the supply to act. It is also the only way to 
exploit all new institutional and technical changes of the recent years. 

References.

[1]  O.D. Schinas, «The Transportation of Goods between Greece and the rest of 
Europe; Status, Prospects and Recommendations» (in Greek), Diploma Thesis 
submitted to the Department of Naval Architecture and Marine Engineering in 
September 1994; Thesis Supervisor Professor H.N. Psaraftis.

[2]  H.N. Psaraftis, A.D. Papanikolaou, «Impact of New Technologies on Shortsea 
Shipping in Greece», Paper presented in the First European Research Roundtable 
Conference on Shortsea Shipping, Delft, 1992.

[3]  J.P. Dobler, «Growth Prospects of High -Speed Car- Ferries utilization on European 
Short - Sea Routes», Paper presented in the Second European Research 
Roundtable Conference on Shortsea Shipping, Athens, 1994.

[4]  H.N. Psaraftis, V. F. Magirou, G. C. Nassos, G. J. Nellas, G. Panagakos and A.D. Pa- 
panikolaou, «Modal Split Analysis in Greek Shortsea Passenger/Car Transport», 
Paper presented in the Second European Research Roundtable Conference on 
Shortsea Shipping, Athens, 1994.

[5]  H.N. Psaraftis, «Greek Coastal Shipping: Status, Prospects, and Investment 
Opportunities», Final Report to ETBA (in Greek), Athens, 1993.

kef_4_10.indd   133 23/11/2006   1:24:02 ìì



134

ΣΧΟΛΙΑ

Στο στόλο νικήσαµε κατά κράτος τους Ιταλούς, στα υπόλοιπα όµως; Η ασυµµετρία των 
δύο οχθών της Αδριατικής αναδεικνύεται καθαρά στην εργασία αυτή και αφορά κυρίως τις 
οδικές µεταφορές. Ενώ στην Ιταλία η µετάβαση από το νότιο µέρος της Ιταλικής µπότας 
(Brindisi) προς Βορρά (Bari, Ancona ή ακόµη και Βενετία) και αντιστρόφως, είναι εξαιρετι-
κά εύκολη λόγω του άρτιου δικτύου των «autostrade» που υπάρχουν, θα µπορούσε άραγε 
να ισχυρισθεί κάποιος ότι ισχύει το ίδιο και στην Ελληνική πλευρά (Πάτρα, Ηγουµενίτσα, 
Κέρκυρα); Προφανώς όχι, αναγνωρίζοντας ότι η γεωγραφία δεν µας ευνοεί. Ακόµη και 
αν αφήσουµε έξω την Κέρκυρα, για προφανείς λόγους, και ακόµη και µε τη γέφυρα Ρίου-
Αντιρρίου που τέθηκε σε λειτουργία 8 χρόνια µετά το άρθρο, το 2004, θα πρέπει κάποιος 
να περιµένει αρκετά ακόµη χρόνια µέχρι να τελειώσει η πολλά υποσχόµενη «Ιονία Οδός», 
ώστε το εµπόρευµα που ξεκινάει από την Πελοπόννησο να έχει σοβαρή (και πιο γρήγορη) 
εναλλακτική οδό προς την Ιταλία µέσω του λιµένος της Ηγουµενίτσας.

Παρόµοια ασυµµετρία υπάρχει και σε δυο άλλους τοµείς: α) σιδηροδροµική υποδοµή και 
β) λιµενική υποδοµή. Ως προς το πρώτο η σύγκριση είναι µέρα µε τη νύχτα, µια και τη στιγµή 
αυτή το µόνο που έχουµε είναι η µετρική γραµµή της Πελοποννήσου, εποχής Χαρίλαου Τρι-
κούπη. Βέβαια, υπάρχουν τα µεγαλεπήβολα πλάνα για το λεγόµενο «δυτικό σιδηροδροµικό 
άξονα» στην Ελλάδα, από την Ήπειρο µέχρι τη Νότια Πελοπόννησο, ο οποίος µάλιστα έχει 
ενταχθεί στα Διευρωπαϊκά Δίκτυα Μεταφορών, αλλά ο οποίος, εάν και όταν γίνει πραγµατι-
κότητα, θα πρέπει να περνάει από το Ρίο στο Αντίρριο µε πορθµείο! Ως προς το δεύτερο, τα 
Ιταλικά λιµάνια είναι περισσότερα και γενικά µε καλύτερες υποδοµές από τα δικά µας. 

Βέβαια, ο ρόλος της Ηγουµενίτσας αναβαθµίζεται µε την Εγνατία Οδό, αλλά οι προοπτι-
κές για το διάδροµο της Αδριατικής κάθε άλλο από σίγουρες είναι µετά τη λήξη του πολέ-
µου στην πρώην Γιουγκοσλαβία, και ιδίως όταν η ένταξη της Βουλγαρίας και της Ρουµανίας 
θα διευκολύνουν έτι περαιτέρω την απευθείας οδική µεταφορά φορτίων µεταξύ Ελλάδας 
και Κεντρικής Ευρώπης, χωρίς ανάγκη να διασχίσουν την Αδριατική.

Η δυσκολία συλλογής αξιόπιστων στατιστικών στοιχείων διαφαίνεται καθαρά στην ερ-
γασία αυτή. Η δυσκολία αυτή υπάρχει και σε πανευρωπαϊκό επίπεδο, όπως πιστοποίησε η 
δουλειά που κάναµε στο Concerted Action on Shortsea Shipping (task on intermodal flow 
statistics) µερικά χρόνια αργότερα15, αλλά ειδικά στην Ελλάδα το πρόβληµα είναι πολύ 
µεγαλύτερο.

Λίγο µετά το συνέδριο του Bergen έγινε αναπάντεχα η τοποθέτησή µου στη θέση του 
Προϊσταµένου Υπηρεσιών (Γενικού Διευθυντή) του Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς. Κάτι που 
δεν περίµενα και σίγουρα δεν επεδίωξα. Όµως, µια και ο Πειραιάς ήταν η αφετηρία του 
µεγαλύτερου κοµµατιού της ακτοπλοϊκής αγοράς, το ερώτηµα που έθεσα στον εαυτό µου 
ήταν: Κύριε Καθηγητά, µε ποιο τρόπο οι πάσης φύσεως γνώσεις σας για το θέµα µπορούν 
να τεθούν σε εφαρµογή; 

15 Όλα τα αποτελέσµατα του προγράµµατος αυτού είναι αναρτηµένα στο δικτυακό τόπο www.martrans.org (section 
«library», page «shortsea shipping«).

kef_4_10.indd   134 23/11/2006   1:24:02 ìì



135

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΟΓΔΟΟ

ΜΕΣΟΔΙΑΣΤΗΜΑ ΜΕΤΑΞΥ 1992 ΚΑΙ 2004 (1998)

Όποιος δεν θέλει να ζυµώσει,  

δέκα µέρες κοσκινίζει. 

Λαϊκή παροιµία

Τέλη Οκτωβρίου του 1998, το ΕΛΙΝΤ (Ελληνικό Ινστιτούτο Ναυτικής Τεχνολογίας) απο-

φάσισε να κάνει µια ηµερίδα για την Ελληνική ακτοπλοΐα στη Σύρο. Ρωτήθηκα αν ενδια-

φέροµαι να συνεισφέρω µια εργασία στο θέµα, µε τη διπλή ιδιότητά µου του Καθηγητή του 

ΕΜΠ και του Προϊσταµένου Υπηρεσιών του ΟΛΠ. Με ευχαρίστηση δέχθηκα, και ετοίµασα την 

εξής εργασία:

Ψαραύτης, Χ.Ν., «EΛΛΗΝΙΚΗ ΑΚΤΟΠΛΟΪΑ: ΤΟ 2004 ΠΛΗΣΙΑΖΕΙ», ηµερίδα ΕΛΙΝΤ, Σύρος, 

24/10/1998. 

Σκοπός της εργασίας ήταν η καταγραφή της κατάστασης στον κλάδο. Ήδη το 1998 ήταν 

το µεσοδιάστηµα µεταξύ 1992, έτους ψήφισης του Κανονισµού, και του 2004, έτους εφαρ-

µογής του για την Ελλάδα. Για την ακρίβεια, την εποχή εκείνη, χρονικά είχαµε ήδη περάσει 

το µεσοδιάστηµα. Ας δούµε λοιπόν ένα απόσπασµα της εργασίας αυτής, που κυρίως αφορά 

την πρόοδο στον τοµέα της προσαρµογής στις απαιτήσεις της απελευθερωµένης αγοράς.

1. Η κατάσταση σήµερα (1998).

Με σχεδόν 6 χρόνια να έχουν περάσει από το 1992 µέχρι τώρα, η βασική ερώτηση είναι 

τι πρόοδος έχει σηµειωθεί. Ας εξετάσουµε κάθε κατηγορία ξεχωριστά. 

1.1 Στόλος.

Είναι σίγουρο ότι 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 ναυ-

λολόγιο αρκετών νεότευκτων πλοίων. Εταιρείες όπως οι Στρίντζης, Μινωϊκές, Επιχειρήσεις 

Αττικής και CERES εµπλούτισαν τον Ελληνικό στόλο µε νέα πλοία, πολλά από τα οποία µά-

λιστα 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 ακτοπλοΐας (εκτός από το κοµµάτι της λει-

τουργίας τους µεταξύ Πάτρας-Ηγουµενίτσας-Κέρκυρας). Όµως, υπάρχει η καταγεγραµµέ-

νη πρόθεση των εταιρειών αυτών να φέρουν νέα πλοία και στην εσωτερική αγορά.

Το γεγονός ότι ο αριθµός πλοίων νέας τεχνολογίας (και µάλιστα αυτών που κυκλοφο-

ρούν εντός της Ελλάδας) αυξήθηκε είναι σίγουρα σηµαντικό. Πολύ σηµαντικό είναι επίσης 

ότι πρώτη φορά από πέρισυ προσφέρει υπηρεσίες ένα πραγµατικά ταχύπλοο Ε/Γ-Ο/Γ (το 
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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, αν 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 Χρηµατι-

στήριο Αξιών Αθηνών. Είναι προφανές ότι η πλοιοκτησία πήρε πολύ στα σοβαρά το µήνυ-

µα ότι χρειάζεται ανανέωση του στόλου και βλέπει το ΧΑΑ ως 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 λογι-

στικό σύστηµα κλπ.). Αν οι προδιαγραφές αυτές λειτουργήσουν προς την κατεύθυνση της 

οικονοµικής εξυγίανσης των ακτοπλοϊκών εταιρειών, τόσο το καλύτερο.

Το άλλο γεγονός ήρθε µε τη βύθιση του ESTONIA το 1994. Το τραγικό αυτό ατύχηµα ση-

µατοδότησε τη θέσπιση αυστηρών κανονισµών από τον ΙΜΟ σχετικά µε την εσωτερική υπο-

διαίρεση στα Ε/Γ-Ο/Γ (κανονισµοί EuroSolas). Η επίπτωση των κανονισµών αυτών στον Ελ-

ληνικό ακτοπλοϊκό στόλο αναµένεται να είναι καταλυτική, καθ’ όσον κανένα από 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. 

1.2 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 ακτοπλοΐας. Επίσης, διάφορες απο-

θήκες στην Ηετιωνία ακτή κατεδαφίστηκαν και δηµιουργήθηκαν χώροι εξυπηρέτησης της 

ακτοπλοΐας.

Διάφορα άλλα έργα κτηριακά, οδοποιίας, σήµανσης και άλλης υποδοµής για τη διευ-

κόλυνση 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, Ηγουµε-

νίτσα, Ηράκλειο, Αλεξανδρούπολη, Βόλος, και αλλού. Η χρηµατοδότηση προήλθε κυρίως 

από διάφορα Ευρωπαϊκά προγράµµατα, όπως Ταµείο Συνοχής, Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης 

κλπ.

1.3 Δοµή δικτύου.

Αν και θα µπορούσε να πει κανείς ότι η όποια αλλαγή στη δοµή του δικτύου τα τελευ-

ταία 6 χρόνια ίσως δεν είναι τόσο συνταρακτική, εν τούτοις κρίνεται ότι η αλλαγή κινήθηκε 

προς τη σωστή κατεύθυνση. Σήµερα υπάρχουν σαφώς περισσότερα δροµολόγια, και µά-

λιστα ορισµένα από αυτά συνδέουν καλύτερα τα νησιά του αρχιπελάγους µεταξύ τους από 
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ό,τι πριν. Η αναβάθµιση του ρόλου των πλοίων νέας τεχνολογίας σίγουρα συνέβαλε στην 

εξέλιξη αυτή. 

1.4 Ποιότητα υπηρεσιών.

Το πιο 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 ότι τα περιφερειακά πρακτορεία δεν έχουν ακόµη συνδεθεί ούτε µε το κέ-

ντρο ούτε µεταξύ τους), φέτος είδαµε µια 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 πιο οµοιόµορφα.

1.5 Θεσµικό πλαίσιο.

Κάποιος θα µπορούσε να ισχυρισθεί ότι 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 ακτοπλοΐας 

από τότε µέχρι τώρα. Η άποψη αυτή δεν είναι ακριβής, και είναι ίσως και παραπλανητική. 

Ίσως η πιο σηµαντική θεσµική παρέµβαση που έγινε από πλευράς Πολιτείας τα τελευ-

ταία χρόνια αφορά τις άδειες σκοπιµότητας. Αν και τύποις η διαδικασία δεν άλλαξε, είδα-

µε τουλάχιστον δύο αλλαγές από πλευράς ουσίας. Πρώτο, πλοία νέας τεχνολογίας είναι 

τώρα πιο εύκολο να παίρνουν τέτοιες άδειες (οι παλιές προϋποθέσεις 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 προϋπόθεση έκδοσης άδειας 

σκοπιµότητας είχε ουσιαστικό αποτέλεσµα, όπως αναφέρθηκε προηγουµένως. Και οι δύο 

αυτές αλλαγές είχαν πολύ θετικές επιπτώσεις στην όλη εικόνα της ακτοπλοΐας.

Από θεσµικής πλευράς, το πιο 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 πολύ πιο ελαστικοί από τους δι-

κούς 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 αντί-

θετες απόψεις για το θέµα. Σχεδόν όλες οι πλευρές αντέδρασαν στο σχέδιο αυτό (µερικές 
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έντονα), πράγµα το οποίο η Επιτροπή θεωρεί ότι επιβεβαιώνει την άποψή της ότι 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 στό-

λου από το 2004 και µετά.

2. Τι πρέπει να γίνει µέχρι το 2004.

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

2.1 Στόλος.

Οι τρεις βασικές προτεραιότητες του στόλου είναι: α) ανανέωση, β) ανανέωση, και γ) 

ανανέωση. Είναι σίγουρο ότι αυτοί που θα µπορέσουν να τηρήσουν τις προτεραιότητες αυ-

τές είναι και αυτοί που θα µπορέσουν να µείνουν µέσα στο παιχνίδι. Είναι επίσης σίγουρο ότι 

θα υπάρξει από πλευράς Ελληνικής πλοιοκτησίας µεγάλη ζήτηση για νέα σκάφη.

Εδώ διαφαίνεται µια χρυσή ευκαιρία για την Ελληνική ναυπηγική βιοµηχανία. Το ερώτη-

µα είναι το εξής: Θα µπορέσει να την αρπάξει δυναµικά, ή οι πλοιοκτήτες θα συνεχίσουν να 

προσφεύγουν σε ξένα ναυπηγεία;

2.2 Λιµενική υποδοµή.

Με τη διαφαινόµενη αύξηση της κίνησης, είναι σαφές ότι 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. Δεδο-

µένων 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 ότι εκτός από την άρση του cabotage, το 2004 θα γίνουν και οι 

Ολυµπιακοί Αγώνες. Μια µείζων ανάπλαση του επιβατικού λιµένα του Πειραιά (στα πρότυ-

πα παροµοίων αναπλάσεων στο εξωτερικό, π.χ. στη Βαρκελώνη) θα πρέπει να επιζητήσει 

και την ενεργό συµµετοχή της ιδιωτικής πρωτοβουλίας. Ξενοδοχεία, συνεδριακό κέντρο, 

ενυδρείο, καταστήµατα κλπ. είναι αδύνατο να χρηµατοδοτηθούν µε βάση το σηµερινό µο-

ντέλο εκµετάλλευσης. Δεδοµένου ότι ο ΟΛΠ δεν χρηµατοδοτείται από τον Κρατικό Προϋπο-

λογισµό και δεδοµένου ότι τα τιµολόγια του επιβατικού λιµένα είναι εξευτελιστικά χαµηλά, 

οποιοδήποτε µείζον έργο στον 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 
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επενδύσεις. Η χρηµατοδότηση έργων από διάφορα Κοινοτικά προγράµµατα αναµένεται να 

συνεχισθεί.

2.3 Δοµή δικτύου.

Ποια θα είναι η δοµή του δικτύου το 2004; Κάποιος αφελής θα µπορούσε να ισχυρισθεί 

ότι µε την απελευθέρωση της αγοράς το 2004 υπάρχει κίνδυνος συρρίκνωσης του δικτύου 

στις αποµεµακρυσµένες νησιωτικές περιοχές. Ευτυχώς, ο Κανονισµός 3577 (και συγκεκρι-

µένα το Άρθρο 4) παρέχει τη δυνατότητα σύναψης ανάθεσης «δηµόσιας υπηρεσίας», ή να 

επιβάλει υποχρέωση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας ως προϋπόθεση για 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 εξυπη-

ρέτησης 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 πιο κάτω.

2.4 Ποιότητα υπηρεσιών.

Για τον επιβάτη του 2004, εκτός από καλύτερες υπηρεσίες στο πλοίο και στο λιµάνι, ση-

µασία θα έχει η ποιότητα του όλου πακέτου. Γι’ αυτό και αναµένεται περισσότερη ολοκλή-

ρωση των ακτοπλοϊκών υπηρεσιών µε εκείνες που έχουν περισσότερο τουριστικό χαρακτή-

ρα, όπως κρατήσεις ξενοδοχείων ή άλλων δωµατίων, ενοικιάσεις αυτοκινήτων και σκαφών 

αναψυχής, εκδροµές και περιηγήσεις κλπ. Αναµένονται επίσης καλύτερες υπηρεσίες στη 

µεταφορά αποσκευών και εµπορευµάτων µε σύστηµα door-to-door. 

2.5 Θεσµικό πλαίσιο.

Η πολυπλοκότητα του θεσµικού πλαισίου έχει ως αποτέλεσµα τη δυσκινησία εκείνων 

των διαδικασιών που είναι απαραίτητο να είναι απλές και ευέλικτες για να µπορέσει να λει-

τουργήσει το σύστηµα αποδοτικά. Εποµένως χρειάζονται να γίνουν αλλαγές στο θεσµικό 

πλαίσιο ώστε να διορθωθεί η κατάσταση αυτή. Είναι καιρός το πολύχρωµο µωσαϊκό να δώ-

σει τη θέση του σε ένα σύγχρονο πλαίσιο.

Από όσες αλλαγές είναι αναγκαίες, ίσως η πιο σηµαντική είναι η αλλαγή στη διαδικασία 

χορήγησης αδειών σκοπιµότητας. Αυτή, βασιζόµενη σήµερα σε µια απηρχαιωµένη νοµο-

θεσία, 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 πε-

ριορίζει όσο το δυνατό περισσότερο µονοπωλιακές ή ολιγοπωλιακές καταστάσεις. Άδειες 

θα πρέπει να παίρνουν αυτές οι εταιρείες που είναι σε θέση να εγγυηθούν συγκεκριµένες 

προδιαγραφές στις υπηρεσίες που προσφέρουν στον επιβάτη.

Μια άλλη σηµαντική παρέµβαση που πρέπει να γίνει είναι η απελευθέρωση του ναυλο-
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λογίου. Με τον όρο αυτό εννοούµε ότι αυτός ο οποίος προσφέρει µια υπηρεσία θα πρέπει να 

έχει την ελευθερία να την τιµολογεί και να ανταγωνίζεται και ως προς την τιµή. Μια τέτοια 

κατάσταση επικρατεί σήµερα στο διάδροµο της Αδριατικής, και θα µπορούσε να εφαρµο-

σθεί και στο εσωτερικό της χώρας. 

Αν ο φόβος σήµερα είναι ότι µια απελευθέρωση του ναυλολογίου θα οδηγήσει τους 

ναύλους προς τα πάνω, αυτό δεν είναι αναγκαστικά ακριβές, όπως έχουν δείξει παραδείγ-

µατα στις διεθνείς αεροπορικές µεταφορές και στις γραµµές Ελλάδας - Ιταλίας (οι ναύλοι 

των οποίων είναι χαµηλότεροι από εκείνους της γραµµής Πειραιά-Κρήτης ανά µονάδα από-

στασης). 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 ποιες θα είναι αυτές οι γραµµές, ποιοι θα πρέπει να είναι οι ναύλοι στις 

γραµµές αυτές, και πώς θα δίνονται οι άδειες για τις γραµµές αυτές. 

Αυτή άλλωστε είναι µια µεγάλη πρόκληση για το θεσµικό έργο που πρέπει να γίνει µέ-

χρι το 2004: Ποιος θα είναι ο βέλτιστος συνδυασµός (η χρυσή τοµή) στο φάσµα µεταξύ του 

καθολικού ελέγχου της αγοράς που 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.

ΣΧΟΛΙΑ

Λίγο µετά το µεσοδιάστηµα µεταξύ της ψήφισης του Κανονισµού (7/12/1992) και της 

καταληκτικής ηµεροµηνίας εφαρµογής του για την Ελλάδα (1/1/2004), ήταν σαφές ότι 

ήµουνα εξαιρετικά διπλωµατικός προς το ΥΕΝ σχετικά µε την πρόοδο στο θεσµικό τοµέα. 

Η θέση µου στον ΟΛΠ δεν επέτρεπε να πω τα πράγµατα κάπως πιο ευθέως (και µάλιστα για 

ένα θέµα που δεν µε αφορούσε άµεσα), ότι δηλαδή όχι µόνο το Ελληνικό θεσµικό πλαί-

σιο δεν είχε ακόµη εναρµονισθεί µε το Κοινοτικό, αλλά ούτε ήταν άµεσα ορατός κάποιος 

συγκεκριµένος προγραµµατισµός για το θέµα. Θα έπρεπε να περιµένουµε ακόµη περίπου 

ενάµιση χρόνο µετά τα τέλη του 1998 για να δούµε µια πρώτη προσπάθεια εναρµόνισης. 

Αλλά αυτό δεν ήταν την εποχή εκείνη φανερό, τουλάχιστο σε µένα.

Πάντως, εκείνη περίπου την εποχή µια άλλη σηµαντική µελέτη ήταν στα σκαριά, για 

λογαριασµό του ΥΕΝ (κατά κύριο λόγο) και των Υπουργείων Αιγαίου και Ανάπτυξης (δευτε-

ρευόντως) και µε χρηµατοδότηση από την ΕΤΒΑ. Η µελέτη αυτή ήταν εκείνη του λεγόµενου 

«Συστήµατος Εσωτερικών Θαλασσίων Μεταφορών», πλέον γνωστού και ως ΣΕΘΑΜ16. Με 

16 TRADEMCO-TRUTH, 2001, «Μελέτη-έργο ανάπτυξης συστήµατος διαχείρισης εσωτερικών θαλασσίων µεταφορών 
(ΣΕΘΑΜ)», µελέτη για λογαριασµό ΥΕΝ, Υπουργείου Αιγαίου, Υπουργείου Ανάπτυξης, από TRADEMCO, TRUTH, σε συ-
νεργασία µε ALPHA MARINE, NEI/MERC (χρηµατοδότηση ΕΤΒΑ).
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την επικείµενη απελευθέρωση της αγοράς το 2004, µια τέτοια µελέτη είχε µια µοναδική θα 

έλεγα ευκαιρία. Να αναλύσει ορθολογικά όλο το φάσµα των προβληµάτων της ελληνικής 

ακτοπλοΐας, να προτείνει συγκεκριµένες λύσεις στα προβλήµατα αυτά, περιλαµβανοµένης 

και της θεσµικής αναδιάρθρωσης, και να αναπτύξει εργαλεία που θα ήταν χρήσιµα στην 

Πολιτεία και τους ακτοπλόους στο νέο περιβάλλον. Εντύπωσή µου είναι ότι το ΥΕΝ προσέ-

βλεπε στη µελέτη αυτή για να του δώσει τουλάχιστον κάποιες κατευθυντήριες αρχές και 

εργαλεία στήριξης αποφάσεων και διατύπωσης πολιτικής στα θέµατα αυτά. 

Κατέχοντας υψηλόβαθµη θέση στον ΟΛΠ την εποχή που έγινε ο διαγωνισµός για το ΣΕ-

ΘΑΜ, δεν θεώρησα πρέπον, ούτε άλλωστε είχα το χρόνο, να συµµετάσχω ως Καθηγητής του 

ΕΜΠ στο διαγωνισµό, παρά το προφανές ενδιαφέρον µου για το θέµα. Εκδήλωσα όµως στο 

ΥΕΝ την επιθυµία µου να παρακολουθήσω τη µελέτη αυτή ως ΟΛΠ, µια και ο Πειραιάς είχε 

σηµαντικό ρόλο ως κοµβικό λιµάνι του συστήµατος. Έτσι, αν και δεν είχα κάποια συµµετοχή 

στη µελέτη αυτή, την παρακολούθησα (οµολογώ κάπως εκ του µακρόθεν) µε την ιδιότητά 

µου του Διευθύνοντος Συµβούλου του ΟΛΠ. 

Δυστυχώς, η µελέτη αυτή, και η µετέπειτα επέκτασή της για τις άγονες γραµµές του 

Υπουργείου Αιγαίου17, αν και συνολικά σηµαντικά υψηλότερου προϋπολογισµού από τη 

δική µας το 1993, άρα εν δυνάµει πολύ πιο εµπεριστατωµένη, από όσα ξέρω ουδέποτε 

χρησιµοποιήθηκε από την Πολιτεία, ούτε για χάραξη πολιτικής, ούτε για ο,τιδήποτε άλλο. 

Χαρακτηριστικό παράδειγµα, η επιτροπή Σαραντίτη για την αναµόρφωση του θεσµικού 

πλαισίου της ακτοπλοΐας το 2000 δεν θεώρησε σκόπιµο να αντλήσει κάποια συµπεράσµα-

τα από το ΣΕΘΑΜ, πολύ πιθανώς διότι η µελέτη δεν είχε τελειώσει ακόµη και λόγω της µε-

γάλης πίεσης του χρόνου που υπήρχε. Αλλά ούτε και αργότερα έγινε κάτι τέτοιο, παρ’ όλον 

ότι ο σωστός σχεδιασµός του δικτύου δηµοσίων υπηρεσιών προφανέστατα είναι κεντρικό 

στοιχείο του νέου θεσµικού πλαισίου. Το 2003 το Υπουργείο Αιγαίου φάνηκε να υιοθετεί τα 

αποτελέσµατα της µελέτης που είχε χρηµατοδοτήσει για τις άγονες γραµµές, αλλά όταν η 

Νέα Δηµοκρατία έγινε Κυβέρνηση λίγους µήνες µετά, αυτό ακυρώθηκε. Δίκαια ή άδικα, δεν 

είµαι σε θέση να σχολιάσω. Δεν είναι άλλωστε η πρώτη φορά που κάποιες µελέτες µένουν 

στο συρτάρι.

Πάντως, παρά τη στασιµότητα περί τα θεσµικά, η οµιλία µου στο ΕΛΙΝΤ το 1998 δείχνει 

ότι ως ΟΛΠ µε απασχολούσαν σοβαρά άλλες πτυχές του ακτοπλοϊκού προβλήµατος. Έτσι, 

αρκετά έργα έγιναν στον επιβατικό λιµένα, έργα που σκοπό είχαν την καλύτερη εξυπηρέ-

τηση της ακτοπλοϊκής κίνησης. Ο τότε Υπουργός Εµπορικής Ναυτιλίας Σταύρος Σουµάκης 

ήταν ιδιαίτερα ευαίσθητος σε τέτοια θέµατα, και µπορώ να πω ότι έγινε αρκετή δουλειά. 

Ήδη µε τις νέες θέσεις ακτοπλοΐας στην Ακτή Βασιλειάδη που ετοιµάζαµε, η δυναµικότη-

τα του επιβατικού λιµένα θα αναβαθµιζόταν, και είχαµε προγραµµατίσει και διάφορα άλλα 

έργα. Η µεγάλη και σε σχήµα Π πινακίδα στην Ακτή Τζελέπη (παρόµοια µε εκείνες που βλέ-

17 ΙΜΕΤ, 2002, «Μελέτη σκοπιµότητας (κόστους-οφέλους) εναλλακτικών λύσεων οργάνωσης δικτύου ακτοπλοϊκών 
συνδέσεων ενδοεπικοινωνίας των µικρών νησιών του Αιγαίου (δικτύου άγονων γραµµών)», για λογαριασµό του 
Υπουργείου Αιγαίου, από Ινστιτούτο Μεταφορών.
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πει κανένας στην Εθνική Οδό), την οποία αναρτήσαµε το 1997 και στην οποία φαίνονται 

οι ακτοπλοϊκοί προορισµοί, καθώς και πολλές άλλες πινακίδες στις υπόλοιπες πύλες και 

πλήθος άλλων παρεµβάσεων (έργα λιµενικά, έργα ανάπλασης, και άλλα πολλά), έγιναν 

για να µπορέσει να εξυπηρετηθεί καλύτερα ο επιβάτης. Έτσι, το επιβατικό λιµάνι έγινε σί-

γουρα πιο λειτουργικό από ό,τι ήταν παλιά, αν και ήταν προφανές ότι χρειαζόταν ακόµη 

αρκετή δουλειά. 

Ένα άλλο θέµα που µας απασχόλησε έντονα στον ΟΛΠ ήταν το τιµολογιακό. Η κατά πε-

ρίπου 200% (!) αύξηση των τελών ελλιµενισµού των ακτοπλοϊκών πλοίων, την οποία απο-

φασίσαµε το 1997 και θέσαµε σε εφαρµογή το 1998, ήταν σίγουρα πραξικοπηµατική (παρά 

την απαραίτητη άδεια που πήραµε από το ΥΠΕΘΟ, το οποίο στην αρχή είχε σοβαρή αντίρρη-

ση). Ήταν µια αύξηση που έκανε τους ακτοπλόους να φρυάξουν, άδικα όµως, καθ’ όσον τα 

τέλη αυτά ήταν εξευτελιστικά χαµηλά. Για επιβατικό πλοίο εσωτερικού 500 ποδών, η τιµή 

που χρεωνόταν για πρυµνοδέτηση ήταν 4.200 δρχ./ηµέρα, δηλαδή κάπου 12 ευρώ! Ένα 

ΙΧ πλήρωνε τότε ελαφρώς λιγότερο για parking, άρα η αύξηση κατά 200% και πάλι λίγη 

ήτανε. Το 1995 το ποσοστό των εσόδων του ΟΛΠ από τα πλοία της ακτοπλοΐας ήταν 0,7%, 

και από τον επιβατικό λιµένα γενικά 5,5% (κυρίως διαµέσου των «τελών υπέρ ΟΛΠ» που 

πλήρωναν οι επιβάτες στα ακτοπλοϊκά εισιτήριά τους). Αντίθετα, το ποσοστό επενδύσεων 

του ΟΛΠ που πήγαιναν στον επιβατικό λιµένα έφτανε µέχρι και 35%. 

Τα λιµενικά τέλη διατηρήθηκαν αµετάβλητα από το 1998 µέχρι τις αρχές του 2006, µια 

και η προσπάθεια που κάναµε το 2000 να τα αυξήσουµε ξανά απερρίφθη από το Υπουργείο 

Οικονοµίας και Οικονοµικών (βλ. κεφαλ. 14). Στο διάστηµα αυτό των 8 ετών (!) τα λιµενικά 

τέλη παρέµειναν σταθερά, παρά τις αλλεπάλληλες αυξήσεις στα ακτοπλοϊκά ναύλα κάθε 

έτος.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΝΑΤΟ

ΠΑΡΑΜΟΝΕΣ ΤΗΣ ΘΕΣΜΙΚΗΣ ΑΝΑΔΙΑΡΘΡΩΣΗΣ (2000)

You don’t have to be the Dalai Lama  

to tell people that life is about change. 

John Cleese

Ψάχνοντας το αρχείο µου ανακάλυψα µια ξεχασµένη οµιλία που έδωσα στην ΑΙΓΛΗ του 

Ζαππείου τον Ιούνιο του 2000, σε µια ηµερίδα που διοργάνωσε ένας σύλλογος ταξιδιωτι-

κών πρακτόρων. Είναι ενδιαφέρον να δούµε ένα χαρακτηριστικό απόσπασµα, µια και θέτει 

αρκετά προβλήµατα επί τον τύπον των ήλων. Είχε τίτλο: «Ελληνική ακτοπλοΐα: το 2004 

πλησιάζει».

Από πλευράς λιµενικής υποδοµής, ας δούµε τι έγινε στον Πειραιά, το πρώτο λιµάνι της 

χώρας τα τελευταία χρόνια. Ο βασικός στόχος που υιοθετήθηκε ήταν η χρήση του κεντρικού 

λιµένα ως αµιγώς επιβατικού. Και πράγµατι, το µικρό container terminal στην ακτή Βασι-

λειάδη µεταφέρθηκε και ενσωµατώθηκε στο µεγάλο terminal του Νέου Ικονίου, ενώ στη 

θέση του τελείωσε πρόσφατα ένα µεγάλο λιµενικό έργο για νέες θέσεις ακτοπλοΐας. Επί-

σης, διάφορες αποθήκες στην Ηετιωνία ακτή κατεδαφίστηκαν και δηµιουργήθηκαν χώροι 

εξυπηρέτησης της ακτοπλοΐας.

Διάφορα άλλα έργα κτιριακά, οδοποιίας, σήµανσης και άλλης υποδοµής για τη διευκό-

λυνση 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 ότι 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. Δεδο-

µένων 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 τη θεσµική µετεξέλιξη των δύο µεγάλων λιµανιών (και 

ίσως αργότερα και άλλων µικρότερων), κεφάλαια επίσης θα µπορούν να αντληθούν και 

από την ιδιωτική πρωτοβουλία, πιθανώς µε τη δηµιουργία joint ventures µε τις ακτοπλοϊ-

κές εταιρείες, π.χ. θα µπορούσαν να δηµιουργήσουν δικά τους terminals.

Είναι άλλωστε γνωστό ότι εκτός από την άρση του cabotage, το 2004 θα γίνουν και οι 

Ολυµπιακοί Aγώνες. Αυτό θα είναι διπλή πρόκληση για τον Πειραιά, ώστε να αντιµετωπί-

σει µε επιτυχία την αύξηση της κίνησης. Σχεδιάζεται µια µείζων ανάπλαση του επιβατικού 
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λιµένα του Πειραιά (στα πρότυπα παρόµοιων αναπλάσεων στο εξωτερικό, π.χ. στη Βαρκε-

λώνη), η οποία θα πρέπει να επιζητήσει και την ενεργό συµµετοχή της ιδιωτικής πρωτο-

βουλίας. Ξενοδοχεία, συνεδριακό κέντρο, ενυδρείο, καταστήµατα κλπ. είναι αδύνατο να 

χρηµατοδοτηθούν µε βάση το σηµερινό µοντέλο εκµετάλλευσης. Δεδοµένου ότι ο ΟΛΠ δεν 

χρηµατοδοτείται από τον Κρατικό Προϋπολογισµό, και δεδοµένου ότι τα έσοδα του επιβατι-

κού λιµένα είναι χαµηλά (ιδίως της ακτοπλοΐας), 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 περαιτέρω θεσµικής µετεξέλιξης του ΟΛΠ. 

Υπάρχει εδώ και ένα άλλο θέµα. Έτσι όπως εγκρίνονται οι άδειες και τα δροµολόγια από 

το ΥΕΝ, και µε δεδοµένη την προτίµηση πολλών εταιρειών να φεύγουν τα πλοία τους την 

ίδια ώρα, δηµιουργείται πρόβληµα χώρου στις ώρες αιχµής. 

Δυστυχώς, η κατάσταση δεν προβλέπεται να βελτιωθεί στο εγγύς µέλλον, καθ’ όσον 

πληροφορούµεθα (πολλές φορές περιστασιακά) ότι αναµένονται σύντοµα και αρκετά άλλα 

πλοία, οι ώρες αναχώρησης των οποίων είναι ήδη καθορισµένες χωρίς προηγούµενη συ-

νεννόηση µε εµάς (και εν πολλοίς αλληλοεπικαλυπτόµενες). Δεν είναι διόλου σαφές µε 

ποιο τρόπο θα µπορέσουµε να ικανοποιήσουµε όλες τις ανάγκες αυτές µε τη σηµερινή λι-

µενική χωρητικότητα και υποδοµή. Θα προτιµούσαµε σίγουρα αντί να φεύγουν όλα τα πλοία 

την ίδια ώρα, να υπάρχει κλιµάκωση των αναχωρήσεων, ώστε να χρησιµοποιείται πιο ορ-

θολογικά η χωρητικότητα του λιµανιού. Θέλουµε να βρούµε λύσεις, ελπίζουµε ότι θα τις 

βρούµε, προγραµµατίζουµε νέες θέσεις ακτοπλοΐας το επόµενο έτος, αλλά δεν µπορούµε 

να κάνουµε και θαύµατα.

ΣΧΟΛΙΑ

Η οµιλία αυτή δίνει µια πρώτη γεύση των θέσεών µου για την ακτοπλοΐα από την οπτική 

του πρώτου λιµανιού της χώρας, παραµονές της αναµόρφωσης του θεσµικού πλαισίου· Θέ-

σεων που θα είχα την ευκαιρία να αναπτύξω περαιτέρω στην επιτροπή Σαραντίτη, όπως θα 

δούµε στο αµέσως επόµενο κεφάλαιο. 

Ένα βασικό θέµα που αφορούσε τον Πειραιά και θα το έθετα και επίσηµα στο ΥΕΝ ως 

ΟΛΠ, είχε να κάνει µε τη διαχείριση της πεπερασµένης χωρητικότητας του λιµανιού υπό 

καθεστώς απελευθέρωσης και σε περιόδους αιχµής. Με δεδοµένη την επιθυµία σχεδόν 

όλων των ακτοπλοϊκών εταιρειών να φεύγουν τα πλοία τους ακριβώς την ίδια ώρα το πρωί 

(συνήθως 8.00), αυτό έβαζε ένα πολύ µεγάλο βάρος στο λιµάνι, το οποίο έπρεπε να είχε 

διαθέσιµες πολύ περισσότερες θέσεις πλεύρισης από όσες θα είχε αν οι αναχωρήσεις ήταν 

κατανεµηµένες χρονικά. Αυτό σήµαινε πολύ πιο εκτεταµένες υποδοµές µόνο και µόνο για 

να υπάρχει η δυνατότητα κάλυψης της κίνησης στις ελάχιστες αυτές ώρες της αιχµής, ενώ 

µετά το λιµάνι ήταν περίπου άδειο. Όµως, εκτεταµένες υποδοµές συνεπαγόταν και εκτετα-

µένα κονδύλια. Από την άλλη πλευρά, το ΥΠΕΘΟ δεν µας άφηνε να χρεώσουµε αυτά που 

έπρεπε στις ακτοπλοϊκές εταιρείες, δηλαδή η πολιτεία µας υποχρέωνε να διατηρούµε ελ-
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λειµµατικό το επιβατικό λιµάνι, επιδοτώντας το σταυρωτά από άλλες κερδοφόρες δραστη-

ριότητες (όπως το container terminal) µε πλείστες όσες στρεβλώσεις και άλλες παρενέρ-

γειες. 

Στον ΟΛΠ, από τα τέλη του 1998 είχαµε θεσµοθετήσει το σύστηµα της εξυπηρέτησης 

πλοίων µε «rendez vous» για την επίλυση του προβλήµατος της διαχείρισης της πεπε-

ρασµένης χωρητικότητας του container terminal και του car terminal (ένα σύστηµα που, 

από όσα ξέρω, καταργήθηκε αφού έφυγα το 2002 και επανήλθε ξανά το 2006, αλλά όχι σε 

µόνιµη βάση). 

Στην απλούστερη µορφή της, εξυπηρέτηση µε rendez vous σηµαίνει ότι παρέχεται η δυ-

νατότητα σε µια ναυτιλιακή εταιρεία να δεσµεύεται έναντι του ΟΛΠ ότι οι αφίξεις των πλοίων 

της θα πραγµατοποιούνται περιοδικά και σε συγκεκριµένες και προκαθορισµένες µέρες 

και ώρες (π.χ. κάθε Πέµπτη στις 2 το µεσηµέρι). Εάν όντως οι αφίξεις πραγµατοποιούνταν 

τότε (δηλαδή εάν τα πλοία ήταν συνεπή στο rendez vous), τότε ο ΟΛΠ θα δεσµευόταν ότι θα 

διέθετε άµεσα προβλήτα, προσωπικό και µέσα φορτοεκφόρτωσης στα πλοία αυτά. Στις πε-

ριπτώσεις δηλαδή αυτές, ο ΟΛΠ θα παρείχε προτεραιότητα στην εξυπηρέτηση τέτοιων πλοί-

ων. Σε όσες περιπτώσεις τα πλοία δεν ήταν συνεπή στο rendez vous, τότε θα εξυπηρετούντο 

όπως άλλα πλοία που δεν είχαν ενταχθεί σε ένα τέτοιο σύστηµα (δηλαδή θα µπαίνανε στην 

κανονική ουρά προτεραιότητας).

Σε γενικότερο πλαίσιο, µία ναυτιλιακή εταιρεία θα µπορούσε να κάνει «κράτηση» 

(reservation) εξυπηρέτησης για µία προκαθορισµένη χρονική στιγµή στο µέλλον (όπως 

κάποιος κάνει κράτηση θέσης σε αεροπορική πτήση), υπό την προϋπόθεση ότι α) ο ΟΛΠ θα 

µπορούσε να ανταποκριθεί στην κράτηση αυτή (δηλαδή θα ήταν διαθέσιµα προβλήτα, προ-

σωπικό και µέσα φορτοεκφόρτωσης κατά το ζητούµενο χρόνο) και β) η ναυτιλιακή εταιρεία 

θα ήταν συνεπής στην κράτηση αυτή.

Προφανώς, το σύστηµα αυτό είχε επινοηθεί για τα φορτηγά πλοία και δεν ήταν άµεσα 

εφαρµόσιµο στα ακτοπλοϊκά. Για τα τελευταία, κάτι άλλο, ίσως παρεµφερές, έπρεπε να 

προταθεί.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΚΑΤΟ

Η ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΣΑΡΑΝΤΙΤΗ ΚΑΙ ΤΑ ΠΡΟΕΟΡΤΙΑ ΤΟΥ ΝΟΜΟΥ 2932 (2000)

The price of greatness 

 is responsibility. 

Winston Churchill

Η συµµετοχή µου στην επιτροπή ειδικών υπό το Βασίλη Σαραντίτη (δικηγόρο, πρώην 
Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας) για την αναµόρφωση του θεσµικού πλαισίου της ακτοπλοΐ-
ας µου έδωσε την τέλεια ευκαιρία να αναπτύξω τις απόψεις µου για το τι έπρεπε να γίνει για 
την εναρµόνιση της Ελληνικής ακτοπλοϊκής νοµοθεσίας µε την Κοινοτική. Στην επιτροπή 
αυτή µε τοποθέτησε το καλοκαίρι του 2000 ο τότε Υπουργός Εµπορικής Ναυτιλίας Χρήστος 
Παπουτσής, τιµή για την οποία εξακολουθώ να του είµαι ευγνώµων. Εκτός από µένα µετεί-
χαν πολλοί άλλοι. Ο αρχηγός του Λιµενικού Σώµατος Ανδρέας Συρίγος, ο Πρόεδρος της ΠΝΟ 
(Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας) Γιάννης Χαλάς, ο Πρόεδρος του Ναυτικού Επιµελη-
τηρίου Ελλάδος Σπύρος Αλεξανδράτος, ο Πρόεδρος της Ένωσης Εφοπλιστών Ακτοπλοΐας 
Παντελής Σφηνιάς, η Διευθύντρια του Γραφείου του Παπουτσή στο ΥΕΝ Μαριλίζα Ξενογιαν-
νακοπούλου (µετέπειτα Γραµµατέας της Κεντρικής Επιτροπής του ΠΑΣΟΚ), ο Πρόεδρος της 
ΚΕΔΚΕ (Κεντρικής Ένωσης Δήµων και Κοινοτήτων Ελλάδος) Πάρις Κουκουλόπουλος, ο 
Πρόεδρος της Επιτροπής Ανταγωνισµού Δηµήτρης Τζουγανάτος, καθώς και άλλοι πολλοί 
(η επιτροπή αποτελούνταν από συνολικά 17 άτοµα).

Από τις αρχικές συζητήσεις που είχα µαζί του, απεκόµισα την εντύπωση ότι ο Χρήστος 
Παπουτσής ήθελε ειλικρινά να θεσµοθετήσει ένα πραγµατικό πλαίσιο απελευθέρωσης και 
να εισάγει µια ισχυρή δόση ανταγωνισµού στο όλο ακτοπλοϊκό σύστηµα, µη βλέποντας µε 
καθόλου καλό µάτι τις µονοπωλιακές καταστάσεις που είχαν δηµιουργηθεί σε πολλά κοµ-
µάτια της ακτοπλοϊκής πίτας. Ιδίως στις γραµµές της Κρήτης, µε τις Κρητικές εταιρείες (ΜI-
NOAN, ΑΝΕΚ και ΛΑΝΕ) να έχουν το απόλυτο µονοπώλιο, ενώ το όργανο εκείνο του ΥΕΝ που 
λεγόταν ΓΕΑΣ συστηµατικά απέρριπτε αιτήσεις άλλων (όπως η SUPERFAST και οι γραµµές 
Στρίντζη) να µπουν και αυτοί στις γραµµές αυτές. Καµµία επαρκώς τεκµηριωµένη εξήγηση 
δεν δινόταν ποτέ για τη συστηµατική αυτή άρνηση, αλλά ανεπίσηµα είχα ακούσει διάφορα 
επιχειρήµατα που µου φαινόταν ανεδαφικά. Υπόψη ότι µε το τότε ισχύον καθεστώς παροχής 
αδειών σκοπιµότητας, οι άδειες αυτές ήταν αορίστου χρόνου, δηλαδή άπαξ και δινόταν η 
άδεια σε ένα πλοίο για κάποια γραµµή, το πλοίο αυτό είχε το δικαίωµα εκµετάλλευσης της 
γραµµής αυτής επ’ αόριστον, δηλαδή θεωρητικώς µέχρι το όριο της 35ετίας, ή µέχρι να βού-
λιαζε. Εξ ου και η προσπάθεια εισόδου µη Κρητικών ακτοπλοϊκών εταιρειών στις γραµµές 
της Κρήτης συνεχώς αποτύγχανε, είτε µε το πρόσχηµα ότι η τρέχουσα εξυπηρέτηση ήταν 
επαρκής και δεν χρειαζόταν άλλοι στην αγορά, είτε µε το πρόσχηµα ότι δεν επαρκούσε η 
λιµενική υποδοµή για τις νέες εταιρείες, είτε τέλος µε το επιχείρηµα ότι η είσοδος τρίτων 
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θα ενείχε το ρίσκο να καταστήσει τους «έχοντες και κατέχοντες» προβληµατικές επιχειρή-

σεις!

Εκτός από το µονοπώλιο των Κρητικών εταιρειών, µια άλλη παρόµοια κατάσταση είχε 

δηµιουργηθεί στο Αιγαίο µόλις πρόσφατα, περίπου ένα χρόνο πριν, µε τη σύσταση της εται-

ρείας HELLAS FERRIES, θυγατρικής της MINOAN FLYING DOLPHINS, στην οποία µεγαλοµέ-

τοχος ήταν η ΜΙΝΟΑΝ LINES. Μέσω της HF, η MFD είχε αγοράσει ένα µεγάλο µέρος του 

συµβατικού ακτοπλοϊκού στόλου (κυρίως τα πεπαλαιωµένα συµβατικά ακτοπλοϊκά, όπως 

ΜΗΛΟΣ ΕΞΠΡΕΣ, ΠΗΓΑΣΟΣ, ΑΠΟΛΛΩΝ ΕΞΠΡΕΣ κλπ.) και δηµιούργησε µε τον τρόπο αυτό 

ένα οιονεί µονοπώλιο σε πολλές γραµµές του Αιγαίου. Η παράλληλη εξαγορά της CERES 

(υδροπτέρυγα) από την MFD επέτεινε ακόµη περισσότερο το πρόβληµα αυτό. Με στόλο 

80 πλοίων, η MFD κατείχε το 90% της αγοράς σε ορισµένες γραµµές του Αιγαίου. Ήµουν 

περίεργος, το ΥΕΝ και η Επιτροπή Ανταγωνισµού, είχαν κάποια άποψη για το θέµα αυτό; 

Ήταν κάτι που το έβλεπαν και συµφωνούσαν, ή ήταν κάτι που τους ξέφυγε και θέλανε να το 

διορθώσουν; Ή ήταν µήπως µια κατάσταση την οποία είχε συνειδητά ενθαρρύνει το ΥΕΝ µε 

το σκεπτικό ότι µόνο µε εταιρείες µαµούθ θα µπορούσε να αντιµετωπιστεί η πιθανή είσοδος 

ξένων στην αγορά το 2004;

Μια σαφής παρενέργεια της µονοπωλιακής εκµετάλλευσης ήταν τα υψηλότερα ναύλα, 

όπως δείχνει ο κατωτέρω συγκριτικός πίνακας από σχετική µελέτη του ΟΟΣΑ18.

Box 6. Prices in the Aegean vs. Adriatic 
The Adriatic has had free pricing for several years. Fares in the Adriatic are much 

lower, per unit distance, than fares in the Aegean. Two very popular routes are Piraeus-

Heraklion, Crete, a distance of 175 nautical miles, and Patras-Ancona, Italy, a distance 

of 510 nautical miles. As the table shows, the price per unit distance is much lower for 

the Adriatic route. 

Piraeus-Heraklion Patras-Ancona

Fare (GRD) GRD/nautical mile Fare (GRD) GRD/nautical mile

Passengers 63 000 360 145 600 285

Car 33 700 193 31 200 61

Truck 156 750 896 140 000-170 000 275-333

Assumptions: Passengers: two persons in a double outside cabin; Truck: 16.5 meters 

(price includes tax, which is normally rebated). 

Βλέπουµε δηλαδή ότι ανά ναυτικό µίλι, ο επιβάτης της γραµµής της Κρήτης πλήρωνε 

26% περισσότερα από εκείνον της γραµµής της Ιταλίας, ένα ΙΧ 216% πιο πάνω, ενώ ένα 

18 OECD, 2000, «Regulatory reform in electricity, domestic ferries and trucking», OECD Reviews of Regulatory 
Reform- Regulatory Reform in Greece. 
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φορτηγό µέχρι και 225% πιο πάνω! Και αυτό παρά το γεγονός ότι οι Κρητικές εταιρείες, µε 

πολυµετοχική σύνθεση «λαϊκής βάσης», υποτίθεται ότι έπρεπε να λειτουργούν µε άλλα, 

περισσότερο «κοινωνικά» κριτήρια. Υπόψη ότι οι εταιρείες αυτές ήταν και στη γραµµή της 

Αδριατικής, και µάλιστα µε τα πιο σύγχρονα πλοία τους. Γιατί λοιπόν για Ιταλία χρέωναν 

λιγότερο και για Κρήτη περισσότερο; Ήταν σαφές ότι κάτι δεν πήγαινε καλά.

Στον αντίποδα της προσπάθειας για την απελευθέρωση ήταν τα οργανωµένα εκείνα 

συµφέροντα που είχαν καρπωθεί τα οφέλη της µονοπωλιακής εκµετάλλευσης επί χρόνια, 

και προφανώς δεν θα είχαν αντίρρηση να διατηρηθεί ένα τέτοιο καθεστώς όσο περισσό-

τερο γινόταν. Ο Παντελής Σφηνιάς, µε τη διπλή ιδιότητα του υψηλόβαθµου στελέχους της 

ΜΙΝΟΑΝ και της MFD και του Προέδρου της Ένωσης Εφοπλιστών Ακτοπλοΐας, θα µπορούσε 

κάλλιστα να θεωρηθεί ως ο πλέον high-profile spokesman των κύκλων αυτών. Η επιχει-

ρηµατολογία τους δεν ήταν ότι η απελευθέρωση ήταν κακή και δεν έπρεπε να γίνει. Όµως, 

κάτι τέτοιο είχα την εντύπωση ότι εννοούσαν εµµέσως πλην σαφώς. Σαν παράδειγµα, έλε-

γαν ότι δεν είχε νόηµα να γινόταν απελευθέρωση αν δεν απελευθερωνόταν και άλλα πράγ-

µατα, όπως το καθεστώς σύνθεσης των πληρωµάτων (όπου η Ελληνική νοµοθεσία ήταν 

σαφώς δυσµενέστερη για τους πλοιοκτήτες από ό,τι µερικές ξένες σηµαίες), το καθεστώς 

απαγόρευσης απόπλου (όπως στους διεθνείς πλόες, όπου µόνο ο καπετάνιος αποφασίζει 

αν θα φύγει το πλοίο), τα όρια ηλικίας, και άλλα διάφορα, τα οποία ήταν περίπου απίθανο 

να άλλαζαν στο ορατό µέλλον. 

Έστειλα στο Σαραντίτη τις µέχρι τότε εργασίες µου επί του θέµατος. Η διπλή µου ιδιότητα 

ως Καθηγητή του ΕΜΠ και ως Διευθύνοντος Συµβούλου του Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς, 

του πρώτου λιµανιού της Ελλάδας για την ακτοπλοΐα, κάτι χρήσιµο ίσως µπορούσε να συ-

νεισφέρει. Του επεσήµανα ότι οπωσδήποτε θα έπρεπε να οριοθετηθεί το αντικείµενο της 

επιτροπής, ώστε η δουλειά να ήταν εστιασµένη. Σαν παράδειγµα, θα µιλούσαµε για τις συν-

θέσεις των πληρωµάτων; Για τους κανονισµούς ασφάλειας; Για την απαγόρευση απόπλου; 

Ή µόνο για θέµατα λειτουργίας της αγοράς;

Ήταν σαφές ότι η απελευθέρωση δεν θα ήταν εύκολη υπόθεση. Αυτό άλλωστε φάνηκε, 

µεταξύ άλλων, από µια τεταµένη συζήτηση που είχαµε ο Σπύρος Αλεξανδράτος και εγώ µε 

τον Παντελή Σφηνιά, όταν ο τελευταίος µας κάλεσε στο γραφείο του να συζητήσουµε την 

εισήγηση που ο Αλεξανδράτος και εγώ είχαµε αναλάβει να καταθέσουµε στην επιτροπή για 

τις ελεύθερες γραµµές και τις γραµµές δηµοσίων υπηρεσιών. «Εσείς οι δυο, θα τελειώσετε 

κάποτε µε την επιτροπή, εγώ όµως, θα παραµείνω στην ακτοπλοΐα, είναι το ψωµί µου», µας 

είπε. Αυτό ήταν αλήθεια, αλλά ήµουν αποφασισµένος να τα πω όπως νόµιζα. Δεν ήµουν 

δέσµιος κανενός συµφέροντος.

Σε συνεννόηση λοιπόν µε τον Αλεξανδράτο, ο οποίος ήταν υπέρµαχος της απελευθέρω-

σης, κατέθεσα πρώτα το εξής υπόµνηµα:

1. Απελευθέρωση θαλάσσιων συγκοινωνιών.

1.1  Τι σηµαίνει απελευθέρωση κλπ.: Σηµαίνει ότι ο πλοιοκτήτης µπορεί να δροµολογεί 
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όποιο πλοίο θέλει, σε όποια γραµµή θέλει, για όσο χρονικό διάστηµα θέλει, µε ό,τι 
ναύλους θέλει, και ό,τι υπηρεσίες επί του πλοίου θέλει (καµπίνες, θέσεις, εστιατό-
ρια κλπ.). Θα µπορεί αν θέλει να αλλάζει το πλοίο, το δροµολόγιο, τους ναύλους, τη 
συχνότητα, και τις επί πλοίου υπηρεσίες όποτε θέλει, αλλά µε δική του ευθύνη και 
µε ό,τι αυτό συνεπάγεται για την εικόνα και τη φήµη της εταιρείας του. Στη διαδικα-
σία αυτή, δεν θα χρειάζεται να πάρει καµµία έγκριση από το ΥΕΝ, εκτός από ό,τι αφο-
ρά τις προδιαγραφές ασφάλειας του πλοίου. Θα χρειαστεί όµως να εξασφαλίσει από 
τους λιµένες στους οποίους δροµολογεί το πλοίο, ότι υπάρχει η απαραίτητη δυνατό-
τητα προσόρµισης και ελλιµενισµού κατά τους συγκεκριµένους χρόνους που θέλει 
(βλ. και 1.6 κατωτέρω). Θα πρέπει επίσης να αναλάβει µια ελάχιστη υποχρέωση 
ενηµέρωσης του κοινού περί του δροµολογίου, ωραρίου, πλοίου κλπ. και έκδοσης 
εισιτηρίων µε σωστό ηλεκτρονικό σύστηµα κράτησης.

1.2  Πώς θα ρυθµιστεί η απελευθέρωση: Όπως ακριβώς έχει ήδη ρυθµισθεί στο διά-
δροµο της Αδριατικής, βλ. και ΝΔ 288/11-11-69 (ΦΕΚ Α 182), άρθρο 2: Δήλωση στο 
ΥΕΝ περί δροµολόγησης, ένα µήνα πριν την έναρξη. Δεν χρειάζεται να ξαναεφεύ-
ρουµε τον τροχό!

1.3  Προϋποθέσεις απελευθέρωσης: Η εταιρεία να είναι συνεπής φορολογικά, να µην 
είναι υπό πτώχευση ή εκκαθάριση,  τα πλοία της να πληρούν τις προδιαγραφές 
ασφάλειας που ορίζει η σχετική διεθνής νοµοθεσία, µε την οποία θα πρέπει να εναρ-
µονισθούµε αν δεν έχουµε ήδη (STCW, SOLAS, ISM Code, High Speed Craft Code, 
κλπ.) και οι χώροι ενδιαίτησης του πλοίου να πληρούν προδιαγραφές καθαριότητας 
και υγιεινής. Επίσης να έχει πλήρες ηλεκτρονικό σύστηµα κράτησης και έκδοσης 
εισιτηρίων, τόσο στον Πειραιά όσο και στα νησιά. 

  Όλες οι γραµµές που ακτοπλοϊκές εταιρείες θέλουν να ξεκινήσουν σε παρόµοια 
βάση ελεύθερης δροµολόγησης θα πρέπει να εγκρίνονται αυτόµατα, υπό την προϋ-
πόθεση τήρησης των ως άνω όρων. Γραµµές µεγάλης κίνησης καθ’ όλη τη διάρκεια 
του έτους (π.χ. Κρήτη, Χίος-Μυτιλήνη, Ρόδος) θα µπορούσαν να απελευθερωθούν 
πολύ νωρίτερα από το 2004. Γραµµές για τις οποίες θα διαπιστωθεί ότι δεν παρουσι-
άζουν εµπορικό ενδιαφέρον εµπίπτουν στην κατηγορία γραµµών δηµοσίων υπηρε-
σιών (βλ. ενότητα 2). 

1.4  Καθορισµός ναυλολογίου: Στις απελευθερωµένες γραµµές, όλοι οι ναύλοι είναι 
ελεύθεροι και δεν υπάρχει καµµία παρέµβαση από το ΥΕΝ ή άλλο υπουργείο (π.χ. 
ΥΠΕΘΟ). Όλες οι τυχόν εκπτώσεις στους ναύλους καθορίζονται από την εταιρεία και 
όχι από το Δηµόσιο. Η εταιρεία υποχρεούται να δηµοσιοποιεί τους ναύλους της στα 
ΜΜΕ, internet κλπ. Η Επιτροπή Ανταγωνισµού (ή άλλο ειδικά θεσµοθετηµένο όρ-
γανο) έχει το δικαίωµα παρέµβασης µόνο αν διαπιστώσει ότι υπάρχει περίπτωση 
κατάχρησης δεσπόζουσας θέσης από µια εταιρεία σε κάποια γραµµή, ή περίπτωση 
σύµπραξης (collusion) µεταξύ εταιρειών (βλ. και περίπτωση προσφυγής ΕΕ κατά 
εταιρειών της Αδριατικής). Στις απελευθερωµένες γραµµές, τέτοιες περιπτώσεις 
δεν θα είναι τόσο πιθανές, χωρίς βέβαια να µπορούν να αποκλεισθούν.

1.5  Καθεστώς λιµενικών τελών: Το θέµα δεν έχει άµεση σχέση µε την απελευθέρωση. 
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Οι λιµένες να χρεώνουν στον επιβάτη, στο φορτίο και στο πλοίο ό,τι θεωρούν σκό-

πιµο για να ανακτήσουν το κόστος της σχετικής υποδοµής και λειτουργίας, χωρίς 

διακρίσεις και στη βάση «user pays» (βλ. και Πράσινη Βίβλο ΕΕ). Αν το κόστος αυτό 

δεν είναι σκόπιµο να ανακτηθεί από τους χρήστες (π.χ. για λιµένες της περιφέρει-

ας), τότε πρέπει να το καλύψει η Πολιτεία. Οι λιµένες θα µπορούν να κάνουν joint 

ventures µε ακτοπλοϊκές εταιρείες ή να συνάπτουν συµβάσεις µαζί τους για λει-

τουργία terminals, παραχώρηση κρηπιδωµάτων, slots κλπ.

1.6  Θέµατα λιµενικής εξυπηρέτησης: Είναι από τα πιο βασικά θέµατα που άπτονται της 

απελευθέρωσης, ιδίως στο βαθµό που η κίνηση αναµένεται να αυξηθεί. Τα λιµάνια 

(και ιδίως αυτό του Πειραιά, που έχει τη µερίδα του λέοντος στη συνολική κίνηση) 

πρέπει να εµπλακούν ουσιαστικά στην όλη διαδικασία νέων γραµµών, είτε αυτές 

δηµιουργούνται ελεύθερα από τις ακτοπλοϊκές εταιρείες, είτε επιβάλλονται από την 

Πολιτεία. Δεν είναι δυνατό να θέλουν όλες οι ακτοπλοϊκές εταιρείες να έχουν την 

ίδια ώρα αναχώρησης από τον Πειραιά και να αναµένουν ότι το λιµάνι θα έχει πάντα 

απεριόριστη δυνατότητα ικανοποίησης αυτών των αιτηµάτων, ξοδεύοντας δισεκα-

τοµµύρια για την επέκταση της σχετικής λιµενικής υποδοµής (χωρίς να µπορεί να 

εισπράξει και πολλά για τις επενδύσεις αυτές), τη στιγµή που η ίδια κίνηση θα µπο-

ρούσε να εξυπηρετηθεί άνετα µε την υπάρχουσα υποδοµή αν τα δροµολόγια ήταν σε 

διαφορετικές ώρες. 

1.7  Διάφορα: Θα πρέπει να διευκρινισθούν ορισµένα θέµατα ώστε οι πλοιοκτήτες, Έλ-

ληνες και ξένοι, να ξέρουν τους κανόνες του παιχνιδιού, οι οποίοι να είναι ίδιοι για 

όλους. Αυτά είναι ενδεικτικά:

•  Καθεστώς σύνθεσης πληρώµατος: Η Πολιτεία να απεµπλακεί τελείως από τον κα-

θορισµό της ξενοδοχειακής σύνθεσης. Υποχρεωτική γνώση Ελληνικής γλώσσας 

σε κάποιο ποσοστό του πληρώµατος; Host state rules19? 

•  Όρια ηλικίας: Η νοµοθεσία να εναρµονισθεί µε τη διεθνή (καθεστώς γραµµών 

Αδριατικής). Έτσι και αλλιώς, τα παλιά πλοία δεν θα τηρούν τις νέες προδιαγραφές 

ασφάλειας για τα Ro/Ro και δεν θα επιζήσουν σε µια απελευθερωµένη αγορά.

•  Φορολογία: Να εξετασθεί αν απαιτείται εναρµόνιση του φορολογικού καθεστώτος 

των ακτοπλοϊκών εταιρειών µε εκείνο των άλλων χωρών, ώστε να µην εγερθούν 

θέµατα αθέµιτου ανταγωνισµού.

•  Άδειες που έχουν ήδη χορηγηθεί: Αυτές θα καταργηθούν όταν το νέο σύστηµα 

τεθεί σε εφαρµογή. Το ίδιο ισχύει για τη ΓΕΑΣ, η οποία επίσης πρέπει να καταρ-

γηθεί.

•  Εξαγορές και συγχωνεύσεις ακτοπλοϊκών εταιρειών: Να ελέγχονται από την Επι-

τροπή Ανταγωνισµού, ή άλλο σχετικό όργανο, ώστε να αποφεύγονται µονοπωλι-

ακές καταστάσεις.

19 Τα δυο ερωτηµατικά σηµαίνουν ότι οι θέσεις µου επί των θεµάτων αυτών δεν είχαν ακόµη πλήρως διαµορφωθεί. 
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2. Διασφάλιση δηµοσίου συµφέροντος.

2.1  Πώς ορίζεται το δηµόσιο συµφέρον: Ένας ορισµός θα µπορούσε να ήταν ο εξής: Η 

εξασφάλιση τακτικών, αξιόπιστων και προσιτών ακτοπλοϊκών υπηρεσιών καθ’ όλη 

τη διάρκεια του έτους ανάµεσα στην ηπειρωτική Ελλάδα και τα κατοικήσιµα νησιά 

της Ελλάδας, καθώς και σε επιλεγµένες πορθµειακές γραµµές, ώστε να εξασφαλί-

ζεται η συνοχή, η κινητικότητα του πληθυσµού και η οικονοµική ανάπτυξη της νη-

σιωτικής Ελλάδας. 

  Ο Κανονισµός 3577/92 παρέχει τη δυνατότητα στο ΥΕΝ να διασφαλίσει το στόχο 

αυτό, µέσω του Άρθρου 4 (γραµµές δηµοσίων υπηρεσιών). Αλλά για να το κάνει 

αυτό, το ΥΕΝ θα πρέπει να αλλάξει ριζικά τη σηµερινή διαδικασία παροχής αδειών 

σκοπιµότητας. Αυτή σήµερα καλύπτει όλα τα δροµολόγια, από, προς και ανάµεσα σε 

όλα τα νησιά. Μερικά από αυτά τα νησιά οι πλοιοκτήτες θέλουν να τα εξυπηρετούν 

και δεν χρειάζεται κανένα κίνητρο για να το κάνουν. Παρ’ όλα αυτά, δεν έχουν αυτή 

την ελευθερία. Προκειµένου να αποκτήσει άδεια σκοπιµότητας για τη λειτουργία 

ενός πλοίου, ο πλοιοκτήτης πρέπει να δεχθεί να εξυπηρετήσει και νησιά που δεν 

επιθυµεί να εξυπηρετήσει, κάτω από όρους που υπαγορεύονται από το ΥΕΝ και αφο-

ρούν όλες τις πλευρές της υπηρεσίας που παρέχεται. Αν αποδεχτεί αυτό το µέρος 

του πακέτου, τότε θα του επιτραπεί να εξυπηρετεί και άλλα νησιά, που του διαλέγει 

πάλι το ΥΕΝ και κάτω από όρους που υπαγορεύονται πάλι από το ΥΕΝ. Ο πλοιοκτήτης 

είτε αποδέχεται όλο το πακέτο, είτε το απορρίπτει. Συζητήσεις και διαπραγµατεύσεις 

λαµβάνουν χώρα, αλλά οι επιλογές του πλοιοκτήτη είναι ή να δεχτεί ή να πάει το 

πλοίο του κάπου αλλού. 

  Θα δεχθεί η Κοινότητα ότι όλες οι γραµµές πρέπει να καθορίζονται από το ΥΕΝ (όπως 

σήµερα); Όχι, διότι αυτό αντίκειται στο πνεύµα του Κανονισµού περί ελευθερίας του 

ανταγωνισµού, που είναι ακριβώς ο στόχος για τον οποίο και δηµιουργήθηκε ο Κα-

νονισµός. Εποµένως, ο συµβιβασµός ανάµεσα στον Κανονισµό και την πρακτική του 

ΥΕΝ εναπόκειται στο ΥΕΝ. 

  Εξ άλλου, το σηµερινό σύστηµα σαφώς δεν διασφαλίζει το δηµόσιο συµφέρον. Με 

τις µονοπωλιακές καταστάσεις που έχουν δηµιουργηθεί (ώστε οι γραµµές να είναι 

βιώσιµες, ή και για άλλους λόγους), ούτε οι ναύλοι είναι τόσο προσιτοί σε µερικές 

γραµµές, ούτε η ποιότητα υπηρεσιών είναι η καλύτερη δυνατή. Τα περισσότερα νέα 

πλοία πάνε στην Αδριατική, εκεί που υπάρχει ανταγωνισµός και υπάρχουν σαφείς 

ενδείξεις υποβάθµισης της ποιότητας υπηρεσιών, εκεί όπου ο λίγος ανταγωνισµός 

που υπήρχε σταµάτησε. Σε µερικές γραµµές, η ακτοπλοΐα χάνει από το αεροπλάνο.

2.2  Κριτήρια επιλογής γραµµών «δηµοσίων υπηρεσιών»: Κατά το Άρθρο 4, αυτές ορί-

ζονται ως εκείνες που ο πλοιοκτήτης, σκεπτόµενος στενά το δικό του εµπορικό συµ-

φέρον, δεν θα επέλεγε να εξυπηρετήσει οικειοθελώς. Επειδή µε την απελευθέρω-

ση η έννοια της γραµµής καθίσταται περισσότερο ρευστή (θα µπορούσε να υπήρχε 

ένα τεράστιο πλήθος γραµµών, όχι αναγκαστικά αυτές που υπάρχουν σήµερα, και 
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η κάθε εταιρεία να έχει το δικό της δίκτυο), είναι καλύτερα να µιλάµε για λιµένες 

δηµοσίου συµφέροντος (βλ. αµέσως µετά).

2.3  Κριτήρια επιλογής λιµένων δηµοσίου συµφέροντος: Οµοίως, αυτοί ορίζονται ως 

εκείνοι που ο πλοιοκτήτης, σκεπτόµενος στενά το δικό του εµπορικό συµφέρον, δεν 

θα αποφάσιζε να εξυπηρετήσει οικειοθελώς, ή θα το αποφάσιζε µόνο για το καλο-

καίρι που η κίνηση είναι επαρκής. Η επιλογή τους µπορεί να γίνει µε τη διαδικασία 

που ορίζεται αµέσως µετά.

2.4  Διαδικασία καθορισµού γραµµών/ λιµένων δηµοσίου συµφέροντος: Από το σύνολο 

των λιµένων της Ελλάδας, µερικοί µε εξαιρετικά µικρή κίνηση ή/και σε αποµεµα-

κρυσµένες περιοχές, είναι σαφές ότι ανήκουν στην κατηγορία αυτή (π.χ. Φούρνοι, 

Λειψοί, Εύδηλος, Αγαθονήσι, Καστελόριζο, Ελαφόνησος κλπ.). Άλλοι λιµένες, µε 

µεγάλη κίνηση, είναι σαφές ότι δεν ανήκουν (π.χ. Πειραιάς, Ηράκλειο, Θεσ/νίκη, 

Χανιά, Χίος, Μυτιλήνη κλπ.). Υπάρχουν και µερικοί λιµένες οι οποίοι δεν είναι εξαρ-

χής σαφές σε ποια κατηγορία ανήκουν, ή ανήκουν στη µια κατηγορία το καλοκαίρι 

και στην άλλη το χειµώνα (π.χ. Κέα, Κύθηρα, Σίφνος, Σύµη κλπ.). 

Ποιοι είναι οι λιµένες αυτοί (ανά κατηγορία) µπορεί να προσδιορισθεί από το ΥΕΝ µετά 

από ανάλυση της κίνησης (ζήτησης) στους λιµένες αυτούς και µετά από αξιολόγηση του 

ενδιαφέροντος (προσφοράς) των ακτοπλοϊκών εταιρειών να εξυπηρετήσουν τους λιµένες 

αυτούς οικειοθελώς, µετά από κατάλληλη πρόσκληση ενδιαφέροντος σε Ευρωπαϊκό επί-

πεδο. Θα πρέπει να υπάρχουν δικλείδες ασφαλείας (π.χ. εγγυήσεις) ώστε το ενδιαφέρον 

που θα εκδηλωθεί να είναι πραγµατικό και όχι υποθετικό.

Επειδή για µερικούς από τους λιµένες για τους οποίους θα εκδηλωθεί ενδιαφέρον για 

ελεύθερη δροµολόγηση είναι ενδεχόµενο είτε η συχνότητα είτε η τιµή στην οποία προ-

σφέρεται η υπηρεσία να µην κριθούν ικανοποιητικές από την Πολιτεία, τέτοιοι λιµένες θα 

µπορούν να ενταχθούν στο σύνολο των λιµένων δηµοσίου συµφέροντος. Στο σύνολο αυτό 

θα µπορούν επίσης να ενταχθούν προσωρινά λιµένες στους οποίους η εξυπηρέτηση καθί-

σταται προβληµατική για οποιοδήποτε λόγο (π.χ. πτώχευση µιας από τις εταιρείες που τους 

εξυπηρετεί).

Μετά από την κατηγοριοποίηση των λιµένων ως άνω, θα πρέπει η Πολιτεία να σχεδιάσει 

το δίκτυο λιµένων δηµοσίου συµφέροντος του καλοκαιριού και το αντίστοιχο του χειµώνα, 

και µόνο για τους λιµένες όπου δεν υπάρχει ενδιαφέρον ελεύθερης δροµολόγησης ή υπάρ-

χει περιορισµένο ενδιαφέρον. Θα πρέπει να καθορίσει τις ελάχιστες επιθυµητές συχνότητες 

εξυπηρέτησης αυτών των λιµένων, µετά από ανάλυση της κίνησης (καλοκαίρι-χειµώνα), τα 

ελάχιστα προσόντα πλοίων, καθώς και µέγιστα επίπεδα ναύλων. Οι λιµένες αυτοί µπορούν 

να κατηγοριοποιηθούν σε «υποδίκτυα» (π.χ. Δυτικές Κυκλάδες, Αργοσαρωνικός κλπ.). Για 

κάθε ένα από αυτά, θα προκηρύσσεται δηµόσιος διαγωνισµός σε Ευρωπαϊκό επίπεδο για 

την ανάθεση της εξυπηρέτησης των λιµένων αυτών σε ακτοπλοϊκές εταιρείες. Οι συµβά-

σεις αυτές θα πρέπει να προβλέπουν τα εξής:

• Διάρκεια σύµβασης (πρόταση να είναι το πολύ 5ετής).

• Λιµένες προσέγγισης (δροµολόγιο).
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• Συχνότητα προσέγγισης.
• Προσόντα πλοίων (ταχύτητα, µεταφορική ικανότητα, ενδιαίτηση κλπ.).
• Ναύλοι ανά κατηγορία υπηρεσίας.
• Κριτήρια και προϋποθέσεις επιδότησης.
• Εγγυήσεις καλής εκτέλεσης/ κυρώσεις κακής εκτέλεσης.
Για αποφυγή προβληµατικών καταστάσεων, θα ήταν επιθυµητό τουλάχιστον δυο ανε-

ξάρτητες ακτοπλοϊκές εταιρείες να εξυπηρετούν κάθε λιµένα, είτε ελεύθερα, είτε ως δη-
µόσια υπηρεσία.
2.5  Δυνατότητα επιδότησης, θέσπιση άλλων κινήτρων κλπ.: Πρέπει να υπάρχει επι-

δότηση στον πλοιοκτήτη αν αποδεδειγµένα υπάρχει ζηµία στη λειτουργία µιας 
γραµµής δηµόσιας υπηρεσίας. Η επιδότηση θα πρέπει να γίνεται από τον Κρατικό 
Προϋπολογισµό και όχι από επίναυλο στις ελεύθερες γραµµές, διότι το τελευταίο 
θα δηµιουργούσε στρέβλωση στην αγορά (στρέβλωση του ανταγωνισµού στις ελεύ-
θερες γραµµές, επιβάρυνση των κατοίκων των νησιών κλπ.). Η διατήρηση δικτύου 
δηµοσίων υπηρεσιών εξυπηρετεί το στρατηγικό συµφέρον όλης της χώρας και όχι 
των επιβατών για νησιά µε µεγάλη κίνηση, ή εκείνων που πάνε για διακοπές, ώστε 
µόνο αυτοί να πληρώνουν.

Όσο για κίνητρα στους πλοιοκτήτες που βάζουν πλοία στις γραµµές δηµοσίων υπηρεσι-
ών, θα µπορούσαν να θεσπισθούν φοροαπαλλαγές, επιδότηση επιτοκίων για δάνεια για τα 
πλοία που χρησιµοποιούν για τις γραµµές αυτές, ή άλλα κίνητρα. Προσοχή όµως, αυτά δεν 
πρέπει να στρεβλώνουν τον ανταγωνισµό στις ελεύθερες γραµµές!

Τους κατέθεσα επίσης και το εξής συµπληρωµατικό υπόµνηµα που αφορούσε τα λιµάνια:

ΜΕΡΙΚΕΣ ΔΙΕΥΚΡΙΝΙΣΕΙΣ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΕΞΑΣΦΑΛΙΣΗ ΕΛΛΙΜΕΝΙΣΜΟΥ ΚΑΙ ΠΡΟΣΟΡΜΙΣΗΣ ΣΤΙΣ 
ΕΛΕΥΘΕΡΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ

Στην προηγούµενή µου εισήγηση (ενότητα 1) είχα προτείνει ότι για ελεύθερη δροµολό-
γηση η ναυτιλιακή εταιρεία θα χρειαστεί, µεταξύ άλλων, να εξασφαλίσει από τους λιµένες 
στους οποίους δροµολογεί το πλοίο, ότι υπάρχει η απαραίτητη δυνατότητα προσόρµισης και 
ελλιµενισµού κατά τους συγκεκριµένους χρόνους που θέλει.

Αυτό σηµαίνει ότι η έναρξη δροµολογίου θα πρέπει να προϋποθέτει την εξασφάλιση 
του απαραίτητου «slot» από τα λιµάνια προσέγγισης, ιδίως αν αυτά είναι λιµάνια µεγάλης 
κίνησης, όπως π.χ. στον Πειραιά, όπως γίνεται σήµερα στα µεγάλα αεροδρόµια. «Slot» 
σηµαίνει συνδυασµός θέσης και χρόνου κατάληψης της θέσης αυτής από το πλοίο. Η κα-
τανοµή των πεπερασµένων slots στα πλοία θα πρέπει να γίνεται µε κάποια συγκεκριµένη 
διαδικασία και µε κριτήρια σαφή και αντικειµενικά. Σίγουρα δεν θα µπορεί να δίνεται το ίδιο 
slot σε δυο διαφορετικά πλοία.

Παράδειγµα slots: Λιµάνι Ηρακλείου, Ιούλιος 2001, δέστρες 121-125, από 06:00- 
08:00 κάθε µέρα. Η δέστρες 113-117, από 15:00-18:00 κάθε Τρίτη, Πέµπτη, Σάββατο. Δί-

νονται στο πλοίο ΧΧΧ ή στην εταιρεία ΨΨΨ.
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Η κατανοµή των slots δεν θα γίνεται κεντρικά από το ΥΕΝ, αλλά θα υπάρχουν ενιαίο 

πλαίσιο και χρονοδιάγραµµα εφαρµογής. Τα λιµενικά τέλη δεν θα είναι αναγκαστικά οµοι-

όµορφα και θα µπορούν να διαφοροποιούνται ανάλογα µε τη ζήτηση. Τα λιµενικά τέλη στα 

διάφορα λιµάνια θα πρέπει να αποσυνδεθούν από εκείνα του Πειραιά (σήµερα είναι συν-

δεδεµένα).

Πώς µπορεί να γίνει η κατανοµή των slots (σήµερα δεν υπάρχει τέτοιο σύστηµα): 

1.  Με πλειστηριασµό εκ µέρους του λιµένος των slots που αυτό θα διαθέσει. Για κάθε 

ένα θα υπάρχει τιµή εκκίνησης και θα δίδεται στον πλειοδότη. Θα πρέπει να υπάρχει 

συµβατότητα του πλοίου µε τις λιµενικές υποδοµές. Το τίµηµα θα µπορούσε να αντι-

καταστήσει τα σηµερινά τέλη παραβολής ή πρυµνοδέτησης. Να υπάρχει πρόνοια να 

κρατηθούν slots για γραµµές δηµοσίων υπηρεσιών. 

2.  Με µακροχρόνια σύµβαση παραχώρησης κρηπιδωµάτων, κατόπιν διαγωνισµού. Και 

εδώ να υπάρχει πρόνοια να κρατηθούν µερικά slots για γραµµές δηµοσίων υπηρεσι-

ών.

3.  Με joint venture µεταξύ ναυτιλιακής εταιρείας και λιµένος, στην οποία να προβλέπε-

ται, µεταξύ άλλων, παραχώρηση slots.

4.  Η κατανοµή slots για όλα τα λιµάνια να είναι ετήσια και να ανακοινώνεται έξι µήνες 

πριν (π.χ. κάθε Σεπτέµβριο).

5.  Αδιάθετα slots µπορούν να διατίθενται σύµφωνα µε το ισχύον σύστηµα λιµενικών τε-

λών, ή κάποια παραλλαγή του, σε βάση «πρώτος έρχεσαι, πρώτος εξυπηρετείσαι».

6.  Η εταιρεία στην οποία δίνεται ένα slot, µπορεί να το υπενοικιάζει σε άλλη αν δεν το 

θέλει. Αν το πλοίο δεν έρθει µέσα στο χρονικό περιθώριο του slot, µπορεί να ελλιµε-

νιστεί σε άλλο slot µόνο αν υπάρχει κενό, αλλιώς περιµένει. 

7.  Πλοίο που αυθαίρετα καταλαµβάνει slot που δεν του έχει δοθεί επιβαρύνεται µε κά-

ποιο τέλος, ιδίως αν το slot έχει δοθεί σε άλλο πλοίο που θέλει αλλά δεν µπορεί 

να το χρησιµοποιήσει. Το τέλος κατανέµεται µεταξύ του λιµένος και του πλοίου που 

αναγκάζεται να περιµένει.

Σίγουρα το σύστηµα αυτό δεν είναι ο µοναδικός τρόπος κατανοµής, ίσως θα µπορούσαν 

να βρεθούν και άλλοι. Σίγουρα επίσης µπορούν οι ιδέες αυτές να τύχουν περαιτέρω «χτενί-

σµατος». Αλλά σίγουρα θα πρέπει να υπάρχει κάποιο σύστηµα.

ΣΧΟΛΙΑ

Διαβάζοντας τα κείµενα αυτά ξανά σήµερα, είναι σαφές ότι πολλά µεταγενέστερα προ-

βλήµατα µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή θα είχαν αποφευχθεί, αν το όλο πλαίσιο διαµορφω-

νόταν περίπου όπως το είχα προτείνει τότε. Ιδίως εάν είχε προβλεφθεί η πλήρης διαφορο-

ποίηση µεταξύ των ελεύθερων γραµµών και των γραµµών δηµόσιας υπηρεσίας, κάτι που 

δεν έγινε ποτέ.

Στο υπόµνηµά µου κατέστησα, µεταξύ άλλων, σαφή την ανάγκη επαγρύπνησης της 

Επιτροπής Ανταγωνισµού, ή άλλου ειδικά εξουσιοδοτηµένου οργάνου, για περιπτώσεις 
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κατάχρησης δεσπόζουσας θέσης, σύµπραξης (collusion) µεταξύ ναυτιλιακών εταιρειών, ή 

άλλης παραβίασης των κανόνων του ελεύθερου ανταγωνισµού. Όταν µια τέτοια καταγγελία 

έγινε από κάποιο κοινό επιβάτη για «price-fixing» µεταξύ 6 ναυτιλιακών εταιρειών στο διά-

δροµο της Αδριατικής (5 Ελληνικών και µιας Ιταλικής), η Ευρωπαϊκή Επιτροπή διερεύνησε 

ενδελεχώς το θέµα, διαπίστωσε ότι όντως οι εταιρείες αυτές είχαν συνεννοηθεί για τους 

ναύλους τους κατά την περίοδο 1987-1994, και τους επέβαλε τσουχτερό πρόστιµο. Το θέµα 

ήταν, στην Ελλάδα ποιος θα ερευνούσε παρόµοια θέµατα;

Στην επιτροπή έγινε αρκετή συζήτηση για όλα αυτά, όπως και για αρκετά άλλα. Όταν 

µιλήσαµε για τα όρια ηλικίας, έκανα το συνήγορο του διαβόλου λέγοντας ότι το τότε όριο 

απόσυρσης στα 35 έτη δεν µπορούσε να στηριχθεί ούτε τεχνικά, ούτε νοµικά, ούτε οικονο-

µικά. Εξ ου και είχα καθαρά προτείνει στο υπόµνηµά µου να εναρµονισθεί το θέµα µε το κα-

θεστώς των διεθνών γραµµών, όπου δεν υπήρχε όριο. Όµως, ορισµένοι του ΥΕΝ είχαν άλλη 

άποψη και ως φαίνεται η άποψη αυτή επεκράτησε αργότερα, όταν όχι µόνο δεν άρθηκε το 

όριο, αλλά µειώθηκε κιόλας. 

Ένα άλλο περιστατικό στην επιτροπή είχε ενδιαφέρον. Το υπόµνηµά µου έλεγε νέτα-σκέ-

τα ότι η Πολιτεία θα έπρεπε να απεµπλακεί τελείως από θέµατα ξενοδοχειακής σύνθεσης 

του πληρώµατος, δηλαδή να ορίζει πόσα γκαρσόνια ή καµαρότους θα έχει ένα ακτοπλοϊκό 

πλοίο. Η θέση αυτή προκάλεσε µεγάλη αναταραχή στην ΠΝΟ που παρίστατο στην επιτρο-

πή διά του Προέδρου της Γιάννη Χαλά. «Σκόνη και θρύψαλα», έγραψε η ΝΑΥΤΕΜΠΟΡΙΚΗ 

ότι προκάλεσε η δήλωσή µου. «Θα κλείσει το λιµάνι», είπαν οι υπόλοιπες ναυτεργατικές 

ενώσεις, όπως η Πανελλήνια Ένωση Θαλαµηπόλων και το Σωµατείο Πληρωµάτων Μηχα-

νής «ο Στέφενσων». Ποιος είναι δηλαδή ο Ψαραύτης και ανακατεύεται µε τέτοια θέµατα;! 

Απόρησα µε την ένταση και τους είπα ότι αυτή ήταν η γνώµη µου, και προφανώς η επιτροπή 

δεν ήταν υποχρεωµένη να την ακολουθήσει. Όπως και προφανώς δεν την ακολούθησε. Το 

θέµα των συνθέσεων ήταν καυτή πατάτα.

Αρχές Αυγούστου διακόψαµε τις εργασίες της επιτροπής για τα τέλη του µηνός, αν και 

ήταν σαφές ότι το ΥΕΝ πίεζε να τελειώνουµε. Το πόρισµα της επιτροπής θα ήταν µόνο το 

πρώτο βήµα στη διαδικασία αναµόρφωσης του θεσµικού πλαισίου. Κατόπιν θα ακολουθού-

σε η σύνταξη του Νοµοσχεδίου, αλλά αυτό δεν ήταν αντικείµενο της επιτροπής. Η επιτροπή 

θα παρέδιδε µόνο τις κατευθυντήριες γραµµές. 

Οι συνεδριάσεις της επιτροπής συνεχίστηκαν µέχρι τα τέλη Αυγούστου και το Σεπτέµ-

βριο. Είχαµε προγραµµατίσει την τελευταία συνεδρίαση για την 28η Σεπτεµβρίου, ώστε 

µετά να δίναµε το πόρισµα στο ΥΕΝ. 

Τα πράγµατα δεν έγιναν ακριβώς έτσι. Τη νύχτα της 26ης Σεπτεµβρίου βυθίστηκε το ΕΞ-

ΠΡΕΣ ΣΑΜΙΝΑ έξω από το λιµάνι της Πάρου. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΝΔΕΚΑΤΟ

ΤΟ ΝΑΥΑΓΙΟ ΤΟΥ ΕΞΠΡΕΣ ΣΑΜΙΝΑ ΚΑΙ Ο ΝΟΜΟΣ 2932 (2000-2001)

If anything can go wrong, it will. 

Murphy’s Law.

Με 80 πνιγµούς, το ναυάγιο του ΕΞΠΡΕΣ ΣΑΜΙΝΑ – το οποίο συµπτωµατικά έγινε σχεδόν 

την ίδια µέρα που 6 χρόνια πριν είχε βυθιστεί το ESTONIA (28/9/1994) – έπεσε σαν ένας 

τόννος τούβλα πάνω σε πολλά πρόσωπα και καταστάσεις. Πρώτο, στην Ελληνική ακτο- 

πλοΐα στο σύνολό της. Δεύτερο, στην εταιρεία του πλοίου HELLAS FERRIES, στη µητρική της 

εταιρεία MINOAN FLYING DOLPHINS και στη µεγαλοµέτοχο της τελευταίας ΜΙΝΟΑΝ LINES. 

Τρίτο, στον Παντελή Σφηνιά, Πρόεδρο της Ένωσης Εφοπλιστών Ακτοπλοΐας και σηµαίνον 

στέλεχος της ΜΙΝΟΑΝ και της MFD. Τέταρτο, στον Υπουργό Χρήστο Παπουτσή, και µάλιστα 

ακριβώς την εποχή που ετοίµαζε το νέο θεσµικό πλαίσιο της ακτοπλοΐας. Πέµπτο, εκτός 

από τον πλοίαρχο και µέλη του πληρώµατος του µοιραίου πλοίου, ευθύνες αναζητήθηκαν 

επίσης από πολλά στελέχη της MINOAN (Κληρονόµο) και της MFD (Βικάτο), από πολλούς 

λιµενικούς και ως και από τον αρχηγό του Λιµενικού Σώµατος Ανδρέα Συρίγο!

Μια σύµπτωση µε το ναυάγιο ήταν ότι σε ένα διεθνές συνέδριο που ήµουνα µια µέρα 

πριν (MARE FORUM), ένας Γερµανός που δούλευε για τη Γερµανική λέσχη αυτοκινήτου 

ADAC µου έλεγε ότι τα Ελληνικά ακτοπλοϊκά είχαν πολύ κακή εικόνα, και µε ρωτούσε πού 

θα µπορούσε να στείλει το πόρισµα της σχετικής µελέτης που είχε κάνει. Του είπα να αποτα-

θεί στο ΥΕΝ. Πού να ξέραµε τι θα γινόταν την επόµενη µέρα.

Το ναυάγιο δεν µπορούσε να είχε πέσει σε χειρότερη περίοδο. Λίγες µέρες πριν είχε 

γίνει ένα άλλο ατύχηµα, εκείνο του EURO BULKER στη Χαλκίδα (που κόπηκε στα δυο). Η 

ηγεσία του ΥΕΝ, πιεζόµενη κυρίως από τα ΜΜΕ να λάβει µέτρα που θα αντέστρεφαν την 

κακή εικόνα της ακτοπλοΐας, αποφάσισε να επιστρατεύσει και το επικείµενο νοµοσχέδιο 

για το σκοπό αυτό. Έτσι, και δεν µπορεί αυτό να ήταν σύµπτωση, έβαλε στο νέο Νόµο για 

την ακτοπλοΐα (που έγινε µετέπειτα γνωστός ως Ν2932/2001) µια διάταξη που σταδιακά 

µείωνε το όριο ηλικίας των ακτοπλοϊκών πλοίων από τα 35 στα 30 χρόνια, αν και αυτό δεν 

είχε καµµία σχέση µε την άρση του cabotage20. Ήταν µια απόφαση καθαρά πολιτική, και 

πιθανώς «πολιτικά ορθή», η οποία όµως δεν έστεκε ούτε επιστηµονικά, ούτε οικονοµικά, 

ούτε νοµικά. 

Δεν ξαναείδα τον Παντελή Σφηνιά στην επιτροπή. Ήταν άλλωστε απών από το καλοκαίρι 

και µετά. Η επιτροπή παρέδωσε το πόρισµά της στον Υπουργό Χρήστο Παπουτσή υπό τις 

20 Σύµφωνα µε το τρίτο άρθρο του Ν2932, παρ.2(γ), τα όρια απόσυρσης ορίστηκαν στα 35 έτη το 2005, 34 έτη το 2006, 
32 έτη το 2007 και 30 έτη από το 2008 και µετά.
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κακές αυτές συνθήκες. Είχα την ευκαιρία να ξαναµιλήσω µε το Σφηνιά περί τους δυο µήνες 

αργότερα, τέλη Νοεµβρίου. Με πήρε τηλέφωνο για µια υπόθεση ρουτίνας που είχε σχέση 

µε τον ΟΛΠ. Μια βδοµάδα µετά από εκείνη τη συνοµιλία, ο Σφηνιάς έβρισκε τραγικό θάνατο, 

πέφτοντας στο πεζοδρόµιο της Ακτής Κονδύλη από τον 6ο όροφο όπου ήταν το γραφείο του 

(εκεί ακριβώς που είχαµε συναντηθεί µερικούς µήνες πριν). 

Τα τραγικά αυτά γεγονότα, και η γενική κατακραυγή από τα ΜΜΕ για τα «σαπάκια της 

ακτοπλοΐας», είχαν οπωσδήποτε επίδραση στο κλίµα µέσα στο οποίο αναµορφώθηκε το 

θεσµικό πλαίσιο. Από την εποχή που παραδώσαµε το πόρισµα (φθινόπωρο 2000) µέχρι 

να ψηφιστεί ο Ν2932 (καλοκαίρι 2001), πέρασε αρκετός χρόνος. Στο διάστηµα αυτό έγι-

νε εκτεταµένη νοµοπαρασκευαστική εργασία στο ΥΕΝ. Στην εργασία αυτή δεν µετείχα εγώ, 

ούτε έπρεπε άλλωστε. Εκ του αποτελέσµατος όµως φαίνεται ότι µετείχαν πολλοί «κρατι-

στές», καθ’ όσον ο Ν2932, εκτός από τα όρια ηλικίας που µείωσε, τελικά παρείχε σχεδόν 

απεριόριστη εξουσία στο ΥΕΝ να παρεµβαίνει στην υποτίθεται απελευθερωµένη αγορά, σε 

πλείστα όσα σηµεία. Ο Ν2932 όρισε ως ηµεροµηνία «απελευθέρωσης» την 1η Νοεµβρίου 

του 2002, ώστε να υπήρχε ένα ολόκληρο έτος δοκιµής, το 2003, πριν από την καταληκτική 

ηµεροµηνία 1/1/2004, και να µη συνέπιπτε το πρώτο καλοκαίρι της απελευθέρωσης µε 

τους Ολυµπιακούς Αγώνες του 2004. Τη ρύθµιση αυτή είχε προτείνει άλλωστε και η επι-

τροπή.

Ο Χρήστος Παπουτσής µου έστειλε στον ΟΛΠ το Νοµοσχέδιο για σχόλια προτού ψηφισθεί 

ο νέος Νόµος. Αν και είχα επιφυλάξεις σε αρκετά σηµεία, δεν θεώρησα σκόπιµο να επιµεί-

νω στις απόψεις που είχα καταθέσει στην επιτροπή, απόψεις που άλλωστε προσέκρουαν σε 

σηµεία του υπό ψήφιση Νόµου. Αισθάνθηκα ότι σαν καλός στρατιώτης είχα κάνει το καθή-

κον µου και δεν είχε νόηµα να διαφωνήσω µε τη θέση των προϊσταµένων µου. Έκανα µόνο 

µερικές παρατηρήσεις που αφορούσαν τον ΟΛΠ. 

Ένα προφανές θέµα του ΟΛΠ αφορούσε τα λιµενικά τέλη, τα οποία η επιτροπή είχε προ-

τείνει τα λιµάνια να µπορούν να τα χρεώνουν ανταποδοτικά. Υπογράµµισα το σηµείο αυτό 

µετά από την µάλλον αρνητική εµπειρία που είχαµε στον Πειραιά σχετικά µε τα χαµηλά 

τέλη ελλιµενισµού της ακτοπλοΐας (κάτι για το οποίο θα αναφερθώ και αργότερα). Δεν θα 

έπρεπε να µπορούσαν τα λιµάνια να χρεώνουν όσα έπρεπε για να µπορούν να χρηµατο-

δοτούν τις υποδοµές τους, οι οποίες είχαν µεγάλη ανάγκη αναβάθµισης; Εδώ η Ευρωπαϊ-

κή Επιτροπή, στην Πράσινη Βίβλο της για τα λιµάνια, είχε υπερθεµατίσει για την αρχή του 

«user pays» (ο χρήστης πληρώνει) και εµείς θα αγνοούσαµε το θέµα21; Το σηµείο αυτό 

δεν ήταν στο Νοµοσχέδιο, και τελικά δεν πέρασε ούτε στον Ν2932, πολύ πιθανώς διότι δεν 

αφορούσε άµεσα την ακτοπλοΐα. Αλλά δυστυχώς ούτε και ρυθµίστηκε κάπως αλλιώς.

Ένα άλλο σηµαντικό θέµα ήταν η διαχείριση της πεπερασµένης χωρητικότητας του λι-

µανιού υπό καθεστώς απελευθέρωσης και υπό συνθήκες αιχµής. Αυτό είχε απασχολήσει 

21 Βλέπε COM (1997) 678 final, Green Paper on sea ports and maritime infrastructure. Για µια κριτική θεώρηση της 
λιµενικής πολιτικής της Ευρωπαϊκής Ένωσης, βλέπε Psaraftis, H.N., «EU Ports Policy: Where do we Go from Here?» 
Maritime Economics and Logistics 7, pp. 73-82, 2005.
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αρκετά την επιτροπή επειδή εγώ το είχα θέσει στα διάφορα υποµνήµατά µου. Στον ΟΛΠ εί-

χαµε επί πλέον το εξής γνωστό πρόβληµα. Δεν µας έπεφτε λόγος αν υπήρχε διαθέσιµη 

προβλήτα όταν ένα νέο πλοίο έπαιρνε από το ΥΕΝ άδεια για γραµµή µε αφετηρία τον Πει-

ραιά! Νέα πλοία ερχότανε πολλά, και λογικά θα ερχόντουσαν ακόµη περισσότερα υπό κα-

θεστώς απελευθέρωσης. Παρενθετικά αναφέρω ότι ένα από τα νέα πλοία που ήρθε εκείνη 

την εποχή ήταν το ΚΝΩΣΣΟΣ ΠΑΛΑΣ, αδελφό του ΦΑΙΣΤΟΣ ΠΑΛΑΣ που ήταν ήδη σε υπηρεσία. 

Δυστυχώς, η προγραµµατισµένη τελετή για τα εγκαίνιά του δεν πραγµατοποιήθηκε, µια και 

τους πρόλαβε ο θάνατος του Παντελή Σφηνιά.

Δεν θα έπρεπε λοιπόν (ιδίως υπό καθεστώς απελευθέρωσης) να γινόταν ένας στοιχει-

ώδης έλεγχος ότι τα λιµάνια µπορούσαν να δεχθούν τα ακτοπλοϊκά πλοία (νέα και παλιά); 

Προφανώς ναι, θα έπρεπε. Και όµως! Μέχρι τούδε, η απόφαση αδειοδότησης γραµµών και 

δροµολογίων γινόταν ερήµην µας (µέσω της περιβόητης ΓΕΑΣ, στην οποία δεν µετείχαµε), 

και µετά εµείς (ο ΟΛΠ) θα έπρεπε να κόψουµε το λαιµό µας, µια και κανένας δεν µας ρω-

τούσε ούτε καν για το ποια ώρα θα µπορούσε να φύγει το πλοίο! Τελικά, και µετά από πολλή 

συζήτηση, το πόρισµα της επιτροπής έκανε (αρκετά συνοπτικά όµως) λόγο για τα slots. 

Τα ίδια slots που είχαµε αναφέρει στην εργασία µου µε τους Sturmey-Παναγάκο το 1994 

(βλέπε Κεφάλαιο 3) και τα ίδια slots που είχα υποβάλει στο υπόµνηµά µου.

Δυστυχώς ο Ν2932 δεν ασχολήθηκε µε τα slots, ή έστω µε κάποια παρεµφερή έννοια. 

Απλά προέβλεψε ότι αν δεν φτάνανε οι θέσεις ελλιµενισµού και δεν βρισκόταν κάποια λύση 

θα γινόταν πλειστηριασµός µεταξύ των ενδιαφερόµενων ακτοπλόων, κάτι που ήταν δική 

µου ιδέα. Δεν όρισε ότι οι εισπράξεις του πλειστηριασµού θα πήγαιναν στο εκάστοτε λιµάνι, 

όπως νοµίζω ότι θα έπρεπε, αλλά ότι όλα αυτά τα θέµατα θα ρυθµίζoνταν µε Υπουργική 

απόφαση. Δυστυχώς όµως, τέτοια δεν βγήκε ποτέ, από όσα ξέρω. Εποµένως το πρόβληµα 

της διαχείρισης της πεπερασµένης λιµενικής χωρητικότητας υπό καθεστώς απελευθέρω-

σης εξακολουθεί να υπάρχει και προβλέπω ότι θα το βρούµε ξανά µπροστά µας, και στον 

Πειραιά και σε άλλα λιµάνια, οξύτερο παρά ποτέ. 

Το πρόβληµα της χωρητικότητας που είχαµε τότε σίγουρα δεν έγινε πιο εύκολο µε δυο 

άλλες εξελίξεις. Πρώτον, µε το µνηµόνιο συνεργασίας που υπεγράφη τον Αύγουστο εκεί-

νου του έτους µεταξύ ΟΛΠ, ΥΕΝ και ΑΘΗΝΑΣ 2004 για τη χρήση περίπου του µισού επιβατι-

κού λιµένα του Πειραιά για τον ελλιµενισµό κρουαζιερόπλοιων που θα ήταν πλωτά ξενοδο-

χεία κατά τη διάρκεια των Ολυµπιακών Αγώνων τον Αύγουστο του 2004. Δεύτερον, µε την 

προαναγγελία από τα Ελληνικά Τουριστικά Ακίνητα του διωγµού των υδροπτέρυγων από 

τη Ζέα και την έγκριση από το ΥΕΝ της µετακόµισής τους στον ήδη βεβαρηµένο Πειραιά 

(κάτι που έγινε τελικά το 2002· εµάς πάλι δεν µας έπεσε λόγος). Ήµουν περίεργος, πώς 

θα τα φέρναµε βόλτα στους Ολυµπιακούς Αγώνες. Έπρεπε τουλάχιστον η σύµβαση που θα 

υπογράφαµε µε τον ΑΘΗΝΑ 2004 να ήταν πολύ προσεγµένη σε σχέση µε τις υποχρεώσεις 

που θα αναλαµβάναµε. Όπως και έγινε. Η τριµερής αυτή σύµβαση υπεγράφη το καλοκαίρι 

του 2001, µετά από επίπονες διαπραγµατεύσεις, και έµελλε να δούµε, τελικά θα πηγαίνανε 

όλα καλά στους Ολυµπιακούς Αγώνες τρία χρόνια µετά;

Για την ιστορία, ο κατωτέρω πίνακας συνοψίζει µερικές από τις κυριότερες οµοιότητες 
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και διαφορές µεταξύ α) όσων είχα προτείνει εγώ στην επιτροπή, β) του πορίσµατος της επι-

τροπής, και γ) των ρυθµίσεων του Ν2932 (βλέπε και Παράρτηµα Δ).

ΘΕΜΑ ΠΡΟΤΑΣΗ ΧΝΨ ΠΟΡΙΣΜΑ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ Ν2932/2001

Καθεστώς ελεύθερων 
γραµµών

Όπως στο διάδροµο 
της Αδριατικής (ΝΔ 
288/69)- δίκτυο, δρο-
µολόγια, διάρκεια και 
ναύλοι ελεύθερα.

Κατάργηση όλων των 
παρεµβατικών διατά-
ξεων, αλλά: Υποχρέω-
ση ετήσιας εξυπηρέ-
τησης και περιορισµοί 
στο ναυλολόγιο.

Δεν υπάρχει πουθενά 
η έννοια των ελεύ-
θερων γραµµών. Στις 
«τακτικές γραµµές» η 
δυνατότητα παρέµ-
βασης του ΥΕΝ είναι 
σχεδόν πλήρης.

Προϋποθέσεις Φορολογική συνέ-
πεια, µη πτώχευση ή 
εκκαθάριση, τήρηση 
προδιαγραφών ασφά-
λειας και υγιεινής, 
ηλεκτρονικό σύστηµα 
κράτησης. Δικλείδες 
ασφαλείας ώστε το 
ενδιαφέρον να είναι 
πραγµατικό.

Όπως ΧΝΨ, πλέον:
Κατάθεση εγγυητικών 
επιστολών.

Όπως επιτροπή, 
πλέον: Κατάθεση πα-
ραβόλων, δέσµευση 
για δροµολόγια, µε 
ρήτρες αν δεν τηρη-
θούν κλπ.

Ναυλολόγιο Καµία κρατική παρέµ-
βαση στις ελεύθερες 
γραµµές. Παρέµβαση 
µόνο στις γραµµές 
δηµόσιας υπηρεσίας.

Ελεύθεροι, πλην πλα-
φόν στην οικονοµική 
θέση.

Ελεύθεροι, πλην πλα-
φόν στην οικονοµική 
θέση. Δυνατότητα ΥΕΝ 
παρέµβασης στους 
ναύλους και επιβολής 
εκπτώσεων και δωρε-
άν µετακινήσεων22.

Ρυθµιστικά θέµατα Παρέµβαση Επιτρο-
πής Ανταγωνισµού ή 
άλλου οργάνου για 
αποφυγή µονοπωλια-
κών καταστάσεων.

Πλέον λεπτοµερείς 
προτάσεις για ρυθµι-
στικό όργανο.

Ίδρυση ΡΑΘΕ µε 
λεπτοµερείς προδια-
γραφές.

Λιµενικά τέλη Ανταποδοτικά. Ανταποδοτικά. *

22 Το τελευταίο δεν µπήκε ευθέως στον Ν2932, αλλά επεβλήθη µε Υπουργική απόφαση (κάτι για το οποίο ΥΕΝ και 
ακτοπλόοι είναι στα δικαστήρια).
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23 Η ΡΑΘΕ καταργήθηκε όταν η Νέα Δηµοκρατία έγινε Κυβέρνηση το 2004 και οι αρµοδιότητές της περιήλθαν στην 
Επιτροπή Ανταγωνισµού. 

Διαχείριση λιµενικής 
χρηστικότητας

Εισαγωγή έννοιας 
slot και λεπτοµερείς 
προτάσεις για την 
υλοποίησή της. 

Περιληπτική παράθε-
ση έννοιας slot. 

Δυνατότητα πλειοδο-
τικού διαγωνισµού αν 
δεν επαρκεί η χωρητι-
κότητα του λιµένος.

Έναρξη απελευθέ-
ρωσης

* 31/10/2002. 1/11/2002.

Σύνθεση πληρωµά-
των

Απεµπλοκή Πολιτείας 
από ξενοδοχειακή 
σύνθεση. Host state 
rules?

Δεν αγγίζουµε τη 
σύνθεση. Host state 
rules.

Δεν αγγίζουµε τη 
σύνθεση. Host state 
rules.

Όριο ηλικίας Εναρµόνιση µε διεθνή 
νοµοθεσία (δεν υπάρ-
χει όριο ηλικίας).

35, ή πιθανώς χαµη-
λότερο.

Σταδιακή µείωση σε 
30.

Δίκτυο γραµµών δηµο-
σίων υπηρεσιών

Σχεδιασµός από ΥΕΝ 
µετά από ανάλυση 
ζήτησης και πρόσκλη-
ση ενδιαφέροντος.

Περίπου όπως ΧΝΨ. Λεπτοµερής παράθε-
ση προϋποθέσεων, 
εκδήλωση ενδιαφέ-
ροντος, διαγωνισµός 
κλπ.

Επιδότηση γραµµών 
δηµοσίου συµφέρο-
ντος

Κάλυψη από δηµό-
σιους πόρους και όχι 
από επίναυλο στις 
ελεύθερες γραµµές.

Όπως ΧΝΨ. Μερική κάλυψη από 
επίναυλο στις τακτικές 
γραµµές.

ΓΕΑΣ Να καταργηθεί. * Κατάργηση ΓΕΑΣ, 
αλλά:  Ίδρυση ΣΑΣ.

Φορολογικό καθε-
στώς

Εξέταση πιθανής 
εναρµόνισης µε εκεί-
νο άλλων χωρών.

* *

*: Θέµα δεν θίγεται.

Εκτός από τη νέα ανεξάρτητη ρυθµιστική αρχή ΡΑΘΕ (Ρυθµιστική Αρχή Θαλασσίων Εν-

δοµεταφορών), η οποία θα επόπτευε τη λειτουργία της αγοράς23, ο νέος Νόµος θεσµοθέ-
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τησε και το ΣΑΣ (Συµβούλιο Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών), ένα πολυµελές συµβουλευτικό 

όργανο πάλι υπό την Προεδρία του Γενικού Γραµµατέα του ΥΕΝ (βλέπε και Παράρτηµα Δ). 

Αν και οι τυπικές αρµοδιότητές του καθορίστηκαν διαφορετικές από εκείνες της ΓΕΑΣ που 

καταργήθηκε, έµελλε να δούµε κατά πόσο αυτό θα εφαρµοζόταν και στην πράξη.

Ούτως ή άλλως, ο κύβος της αναµόρφωσης του θεσµικού πλαισίου της ακτοπλοΐας είχε 

ριφθεί. Έπρεπε τώρα να περιµένουµε, για να δούµε µε ποιο τρόπο το πλαίσιο αυτό θα εφαρ-

µοζόταν.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΩΔΕΚΑΤΟ

Η ΩΡΑ ΜΗΔΕΝ ΦΤΑΝΕΙ ΝΩΡΙΤΕΡΑ (2002)

The time to repair the roof is  

when the sun is shining. 

John F. Kennedy

Όπως είχε προβλεφθεί, την 1η Νοεµβρίου του 2002, δηλαδή ένα έτος και 2 µήνες νω-

ρίτερα από την καταληκτική ηµεροµηνία της 1ης Ιανουαρίου του 2004, η Ελληνική ακτο-

πλοϊκή αγορά άρχισε να λειτουργεί σύµφωνα µε τις διατάξεις του Ν2932/2001. Εκεί πε-

ρίπου ξεκίνησε η συνεργασία µου µε τα ΝΑΥΤΙΚΑ ΧΡΟΝΙΚΑ, τα οποία φιλοξένησαν το εξής 

άρθρο µου:

Ψαραύτης, Χ.Ν., «Απελευθέρωση ακτοπλοΐας: Ώρα µηδέν», ΝΑΥΤΙΚΑ ΧΡΟΝΙΚΑ, Νοέµ-

βριος 2002.

Είχα ήδη φύγει από τον ΟΛΠ (το Μάρτιο του 2002), άρα αισθανόµουνα κάπως πιο ελεύ-

θερος να δηµοσιοποιήσω τις απόψεις µου για το θέµα. Ας δούµε ένα απόσπασµα από το 

άρθρο αυτό.

Ο νέος Νόµος 2932/2001 για την ελεύθερη παροχή υπηρεσιών στις θαλάσσιες ενδο-

µεταφορές θεσπίστηκε µε αρκετή καθυστέρηση, µόλις 2½ χρόνια πριν από την καταλη-

κτική ηµεροµηνία που µας έδωσε η Ευρωπαϊκή Κοινότητα, αφήνοντας έτσι ένα ασφυκτικά 

στενό περιθώριο για τυχόν διορθωτικές κινήσεις. Το περιθώριο µάλιστα έγινε στενότερο 

άπαξ και ο Νόµος προέβλεψε η απελευθέρωση να αρχίσει νωρίτερα, και συγκεκριµένα την 

1η Νοεµβρίου του 2002. 

Επιτυγχάνει άραγε ο νέος Νόµος να διορθώσει τα κακά του µέχρι τούδε θεσµικού πλαι-

σίου και τις ασυµβατότητες του τελευταίου µε τον Κανονισµό 3577/92; Αν και το ερώτηµα 

αυτό σε τελευταία ανάλυση θα απαντηθεί στην πράξη, ας µου επιτραπεί να κάνω, στη φάση 

αυτή, τις κατωτέρω παρατηρήσεις:

1.  Εκτός από την πρώτη φράση της παρ. 1 του πρώτου άρθρου, στην οποία προβλέ-

πεται η «ελεύθερη παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων µεταφορών» από 1/11/2002, 

σε κανένα άλλο σηµείο του Ν2932/2001 δεν ορίζεται η έννοια της «ελεύθερης 

δροµολόγησης». Ο όρος που χρησιµοποιείται από το Νόµο για να αντιδιαστείλει τις 

δροµολογήσεις που επιθυµούν οι πλοιοκτήτες από εκείνες που επιβάλλονται από 

την Πολιτεία για λόγους δηµοσίου συµφέροντος είναι «τακτική δροµολόγηση», σε 

αντιδιαστολή µε τις δροµολογήσεις που απαιτούν «σύµβαση ανάθεσης δηµόσιας 

υπηρεσίας». 

2.  Σε αντίθεση µε το καθεστώς ελεύθερης δροµολόγησης που υπάρχει εδώ και καιρό 

στο διάδροµο της Αδριατικής, όπου σύµφωνα µε το ΝΔ 288/11-11-69 (άρθρο 1) το 
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µόνο που απαιτείται είναι δήλωση του πλοιοκτήτη στο ΥΕΝ περί δροµολόγησης ένα 

µήνα πριν από την έναρξη της υπηρεσίας, και όπου οι ναύλοι είναι ελεύθεροι, η διαδι-

κασία «τακτικής δροµολόγησης» του Ν2932/2001 είναι σηµαντικά πιο περίπλοκη.

3.  Ο νέος Νόµος προδιαγράφει, µεταξύ άλλων, συγκεκριµένο ακτοπλοϊκό δίκτυο κα-

θοριζόµενο µε απόφαση του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας, συγκεκριµένες ετή-

σιες δροµολογιακές περιόδους, καταβολή εγγυητικών επιστολών και παραβόλων, 

δυνατότητα τροποποίησης από πλευράς ΥΕΝ των δροµολογίων και του ναύλου της 

οικονοµικής θέσης, δυνατότητα επιβολής υποχρέωσης δηµόσιας υπηρεσίας ακόµη 

και στις τακτικές γραµµές και διαδικασία εκδίκασης ενστάσεων µέσω ενός νέου ορ-

γάνου, της Ρυθµιστικής Αρχής Θαλάσσιων Ενδοµεταφορών (ΡΑΘΕ).

4.  Ο νέος Νόµος επίσης µεταβάλλει επί το αυστηρότερον το µέχρι τούδε όριο της 

35ετίας στα ακτοπλοϊκά πλοία, µε σταδιακή µείωση του ορίου στα 30 έτη από 31/

12/2008. 

Όπως είναι γνωστό, ο νέος Νόµος συνάντησε αντιδράσεις από τους ακτοπλόους, οι οποί-

οι προσέφυγαν (µεταξύ άλλων) στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή για γενικά θέµατα και στη ΡΑΘΕ 

για συγκεκριµένες περιπτώσεις δροµολογήσεων. Οι αντιδράσεις ήταν τέτοιες που, προτού 

καν αρχίσει η εφαρµογή της απελευθέρωσης την 1η Νοεµβρίου του 2002, ανακοινώθηκε 

η πρόθεση του ΥΕΝ να βελτιώσει το θεσµικό πλαίσιο µέσω ειδικής νοµοπαρασκευαστικής 

επιτροπής. 

Θεωρώ κατ’ αρχήν θετική την πρόθεση του ΥΕΝ να βελτιώσει το θεσµικό πλαίσιο, αν και 

δεν θα πρέπει να γίνουν βιαστικές κινήσεις προτού υπάρξει κάποια στοιχειώδης αξιολόγη-

ση του νέου Νόµου στην πράξη. Για µεγιστοποίηση των ωφελειών, νοµίζω ότι η διόρθωση 

αυτή θα πρέπει να κινηθεί, έστω και σταδιακά, στους εξής άξονες:

1.  Να επανεξεταστεί η ερµαφρόδιτη διαδικασία της «τακτικής δροµολόγησης» (και 

ελεύθερες γραµµές και να µπορεί να παρεµβαίνει το ΥΕΝ) µε τη θέσπιση γραµµών 

πραγµατικά «ελεύθερης δροµολόγησης», για τις οποίες το θεσµικό πλαίσιο να εί-

ναι παρόµοιο µε εκείνο των γραµµών της Αδριατικής. 

2.  Το καθοριζόµενο υπό του ΥΕΝ δίκτυο να ισχύει µόνο για τις γραµµές που εξυπηρε-

τούν συµβάσεις ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας και όχι για τις ελεύθερες γραµµές.

3.  Να προσδιορισθούν από την Πολιτεία (ΥΕΝ, Υπουργείο Αιγαίου) συγκεκριµένα ελά-

χιστα ποσοτικά κριτήρια εξυπηρέτησης για τις γραµµές δηµόσιας υπηρεσίας (συχνό-

τητα, ταχύτητα, συνδεσιµότητα, άλλες παράµετροι) και βάσει αυτών να σχεδιασθεί 

το δίκτυο και να συνάπτονται οι συµβάσεις.

4.  Η παρέµβαση της Πολιτείας στις ελεύθερες γραµµές να εστιάζεται στον έλεγχο τή-

ρησης προδιαγραφών ασφάλειας, υγιεινής, συστήµατος κράτησης εισιτηρίων και 

συµβατότητας πλοίου-λιµανιού. Ναύλοι, διάρκεια δροµολόγησης, γραµµές και δί-

κτυο να καθορίζονται ελεύθερα από τον πλοιοκτήτη.

5.  Να επανεξετασθεί ριζικά το καθεστώς ορίου ηλικίας µε βάση την επιθυµητή απόδο-

ση των επενδύσεων και τη δυνατότητα κάλυψης της ζήτησης από τον υπάρχοντα και 

υπό ναυπήγηση στόλο. Yπενθυµίζεται ότι στη γραµµή της Αδριατικής, στα κρουαζιε-
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ρόπλοια και γενικά στον υπόλοιπο κόσµο δεν υπάρχει όριο ηλικίας και ότι τα παλιά 
πλοία θα αποσυρθούν αναγκαστικά λόγω συµµόρφωσης στους νέους διεθνείς κα-
νονισµούς ασφάλειας (συµφωνία Στοκχόλµης).

6.  Να γίνουν πιο ευέλικτες οι διαδικασίες ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας και προσφυ-
γής στη ΡΑΘΕ.

7.  Η Πολιτεία να απεµπλακεί από τον καθορισµό της ξενοδοχειακής σύνθεσης του 
πληρώµατος (π.χ. αριθµός µαγείρων ως συνάρτηση του τονάζ), ιδίως στις ελεύθε-
ρες γραµµές.

8.  Η Πολιτεία να αναθεωρήσει το σύστηµα απαγόρευσης απόπλου µε επιστηµονικά 
κριτήρια και µε βάση τις τοπικές καιρικές συνθήκες. 

9.  Τα λιµάνια να αφεθούν ελεύθερα να χρεώσουν ανταποδοτικά τέλη ώστε να µπορέ-
σουν να αναβαθµίσουν τις υποδοµές τους. Ιδίως ο ΟΛΠ να µπορεί να χρεώνει περισ-
σότερο από 146 € την ηµέρα για parking στο ΚΝΩΣΣΟΣ ΠΑΛΑΣ. 

10.  Να µπορέσουν οι ακτοπλοϊκές εταιρείες να επενδύσουν σε τερµατικούς σταθµούς 
και άλλες λιµενικές ανωδοµές µε συµβάσεις παραχώρησης.

Μερικά από τα ως άνω θέµατα δεν αφορούν τον Ν2932/2001, πλην όµως είναι κατά τη 
γνώµη µου σηµαντικά στο όλο πλαίσιο της ακτοπλοΐας. 

ΣΧΟΛΙΑ

Πιο καθαρά δεν νοµίζω να γινόταν να τα πω, σε ένα τέτοιο άρθρο. Οι θέσεις µου για το τι 
έπρεπε να γίνει ήταν ξεκάθαρες, και εκ των υστέρων νοµίζω ότι είχα προβλέψει ορισµένες 
δυσάρεστες καταστάσεις, οι οποίες θα επερχόταν αν δεν γινόταν ορισµένες διορθωτικές 
κινήσεις. Οι οποίες δεν έγιναν, εξ ου και οι δυσάρεστες καταστάσεις επήλθαν.

Εξετάζοντας πλέον λεπτοµερώς και εκ των υστέρων τις προτάσεις µου, σηµεία 1 έως 
10, έχω να πω τα εξής:

ΣΗΜΕΙΟ 1: Να επανεξεταστεί η ερµαφρόδιτη διαδικασία της «τακτικής δροµολόγησης» 

(και ελεύθερες γραµµές και να µπορεί να παρεµβαίνει το ΥΕΝ) µε τη θέσπιση γραµµών 

πραγµατικά «ελεύθερης δροµολόγησης», για τις οποίες το θεσµικό πλαίσιο να είναι παρό-

µοιο µε εκείνο των γραµµών της Αδριατικής. 

Η λέξη «ερµαφρόδιτη» τα λέει όλα και είναι ίσως ευφηµιστική. Δεν µπορεί το ΥΕΝ να 
παρεµβαίνει στο κοµµάτι της αγοράς που υποτίθεται ότι είναι ελεύθερο. Προφανώς µπορεί 
(και πρέπει) να παρεµβαίνει στις γραµµές δηµοσίων υπηρεσιών, αλλά η παρέµβασή του 
πρέπει να σταµατά εκεί. Η υπό όρους απελευθέρωση του πλαφόν της οικονοµικής θέσης 
σε ορισµένες γραµµές, την οποία θέσπισε το ΥΕΝ το 2005 για ορισµένα λιµάνια (Ραφήνα, 
Λαύριο κλπ.) και επεξέτεινε το 2006 για τον Πειραιά είναι και αυτή ερµαφρόδιτη, καθ’ όσον 

επιβάλλει ετήσια περίοδο δροµολόγησης (πλην περιόδου επισκευών). 
ΣΗΜΕΙΟ 2: Το καθοριζόµενο υπό του ΥΕΝ δίκτυο να ισχύει µόνο για τις γραµµές που εξυ-

πηρετούν συµβάσεις ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας και όχι για τις ελεύθερες γραµµές.

Η επιβολή δικτύου ΥΕΝ στις τακτικές γραµµές είναι αν µη τι άλλο κρατισµός, έστω και 

αν αργότερα το ΥΕΝ είπε ότι το δίκτυο αυτό είναι ενδεικτικό. Αν οι γραµµές είναι πραγµατι-
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κά ελεύθερες, το δίκτυο πρέπει να είναι της επιλογής του πλοιοκτήτη. Το ΥΕΝ µπορεί (και 

πρέπει) να καθορίζει µόνο το δίκτυο δηµοσίων υπηρεσιών. Είναι οξύµωρο το γεγονός ότι το 

ΥΕΝ εκ του Νόµου µπορεί να παρεµβαίνει εκεί που δεν πρέπει, ενώ εκεί που πρέπει (στο 

σχεδιασµό του δικτύου δηµοσίων υπηρεσιών) η παρέµβασή του σαφώς δεν είναι η καλύτε-

ρη δυνατή (βλέπε και αµέσως κατωτέρω).

ΣΗΜΕΙΟ 3: Να προσδιορισθούν από την Πολιτεία (ΥΕΝ, Υπουργείο Αιγαίου) συγκεκριµέ-

να ελάχιστα ποσοτικά κριτήρια εξυπηρέτησης για τις γραµµές δηµόσιας υπηρεσίας (συχνό-

τητα, ταχύτητα, συνδεσιµότητα, άλλες παράµετροι) και βάσει αυτών να σχεδιασθεί το δίκτυο 

και να συνάπτονται οι συµβάσεις.

Πόσο συχνά θέλουν το ΥΕΝ και το Υπουργείο Αιγαίου να πηγαίνει πλοίο στους Φούρνους 

ή στους Λειψούς; Μια φορά την ηµέρα; Μια φορά την εβδοµάδα; Ή µια φορά το µήνα; Με τι 

είδους πλοίο; Συµβατικό ή ταχύπλοο; Απευθείας, ή µέσω κάποιου άλλου νησιού; Από την 

απάντηση στα ερωτήµατα αυτά (και σε άλλα παρεµφερή) εξαρτάται τι είδους δίκτυο δη-

µόσιας υπηρεσίας θα σχεδιασθεί. Δυστυχώς, τα ερωτήµατα αυτά δεν έχουν ακόµη τεθεί, 

πολλώ µάλλον απαντηθεί. Βλέπε και Παράρτηµα Α για µερικές ιδέες για το θέµα, το οποίο 

είναι εν πολλοίς ακόµη ανοικτό24.

ΣΗΜΕΙΟ 4: Η παρέµβαση της Πολιτείας στις ελεύθερες γραµµές να εστιάζεται στον 

έλεγχο τήρησης προδιαγραφών ασφάλειας, υγιεινής, συστήµατος κράτησης εισιτηρίων και 

συµβατότητας πλοίου-λιµανιού. Ναύλοι, διάρκεια δροµολόγησης, γραµµές και δίκτυο να 

καθορίζονται ελεύθερα από τον πλοιοκτήτη.

Βλέπε και σηµεία 1 και 2. Είναι σαφές σε ποια σηµεία θα πρέπει η Πολιτεία να ανακα-

τεύεται και σε ποια όχι. Σήµερα ανακατεύεται εκεί που δεν πρέπει (ελεύθερες γραµµές), 

ενώ εκεί που πρέπει (κυρίως θέµατα ασφάλειας και δικτύου δηµοσίων υπηρεσιών) είναι 

σίγουρο ότι δεν κάνει την καλύτερη δυνατή δουλειά.

ΣΗΜΕΙΟ 5: Να επανεξετασθεί ριζικά το καθεστώς ορίου ηλικίας µε βάση την επιθυµητή 

απόδοση των επενδύσεων και τη δυνατότητα κάλυψης της ζήτησης από τον υπάρχοντα και 

υπό ναυπήγηση στόλο. Yπενθυµίζεται ότι στη γραµµή της Αδριατικής, στα κρουαζιερόπλοια 

και γενικά στον υπόλοιπο κόσµο δεν υπάρχει όριο ηλικίας και ότι τα παλιά πλοία θα απο-

συρθούν αναγκαστικά λόγω συµµόρφωσης στους νέους διεθνείς κανονισµούς ασφάλειας 

(συµφωνία Στοκχόλµης).

Με τη νοµοτελειακή απόσυρση µεγάλου µέρους του ακτοπλοϊκού στόλου λόγω των µι-

κρότερων ορίων ηλικίας, ήταν προφανές ότι τρέχαµε ολοταχώς προς έναν τοίχο, άρα µια 

τέτοια επανεξέταση ήταν επιτακτική. Διάφορες αναλύσεις ανέβαζαν το ποσοστό του στόλου 

που θα έπρεπε να αποσυρθεί µέχρι το 2007 κοντά στο 50% και µέχρι το 2008 σε πάνω από 

50%. Άποψή µου ήταν ότι όσο η δράση για την επίλυση του προβλήµατος αυτού αργούσε, 

τόσο περισσότερο δύσκολη θα γινόταν η επίλυση. Τελικά οι απόψεις µου δικαιώθηκαν, µια 

24 Η πρόσφατη (καλοκαίρι του 2006) ανακοίνωση του ΥΕΝ ότι θα προκηρύξει διεθνή διαγωνισµό για 12ετείς συµβά-
σεις δηµόσιας υπηρεσίας που περιλαµβάνουν και δωρεάν µεταφορά επιβατών από και προς ορισµένα νησιά δεν είναι 
αρκούντως διευκρινιστική ώστε να σχολιασθεί µέσα στα χρονικά περιθώρια έκδοσης του βιβλίου.
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και το όριο ηλικίας άρθηκε µε το Προεδρικό Διάταγµα 124/6.7.2006. Για περισσότερα βλέ-

πε και Κεφάλαιο 19.

ΣΗΜΕΙΟ 6: Να γίνουν πιο ευέλικτες οι διαδικασίες ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας και 

προσφυγής στη ΡΑΘΕ.

Δεν ξέρω αν µε την κατάργηση της ΡΑΘΕ από την Κυβέρνηση της Νέας Δηµοκρατίας το 

2004 επετεύχθη αυτός ο στόχος. Η Επιτροπή Ανταγωνισµού, στην οποία περιήλθαν οι αρ-

µοδιότητες της ΡΑΘΕ, έχει και πλείστες άλλες. Όσο για τις διαδικασίες ανάθεσης δηµόσιας 

υπηρεσίας, δεν είµαι καθόλου σίγουρος ότι έγιναν πιο ευέλικτες.

ΣΗΜΕΙΟ 7: Η Πολιτεία να απεµπλακεί από τον καθορισµό της ξενοδοχειακής σύνθεσης 

του πληρώµατος (π.χ. αριθµός µαγείρων ως συνάρτηση του τονάζ), ιδίως στις ελεύθερες 

γραµµές.

Αυτό είναι ένα καυτό σηµείο το οποίο θεωρώ περίπου αδύνατο να τολµήσει να θίξει 

η Πολιτεία λόγω του περιβόητου «πολιτικού κόστους». Δηλαδή της σύγκρουσης µε την 

Πανελλήνια Ένωση Θαλαµηπόλων και τις άλλες ναυτεργατικές ενώσεις (ΠΝΟ κλπ.), µε 

τις οποίες ήδη έχει συγκρουσθεί για άλλα θέµατα (ως και επιστράτευση τους έκανε, και 

µάλιστα δυο φορές, τα τελευταία χρόνια). Είναι δηλαδή σαν να λέµε, κάποιος ανοίγει ένα 

εστιατόριο και έρχεται το Κράτος και του επιβάλλει πόσα γκαρσόνια θα έχει. Ή ανοίγει ένα 

ξενοδοχείο και έρχεται το Κράτος και του λέει πόσες καµαριέρες θα έχει. Προς αποφυγήν 

παρεξήγησης, µιλάω µόνο για την ξενοδοχειακή σύνθεση.

ΣΗΜΕΙΟ 8: Η Πολιτεία να αναθεωρήσει το σύστηµα απαγόρευσης απόπλου µε επιστηµο-

νικά κριτήρια και µε βάση τις τοπικές καιρικές συνθήκες. 

Εδώ έγιναν κάποιες αλλαγές πρόσφατα, χωρίς να είµαι σίγουρος πόσο αποτελεσµατι-

κές θα είναι. Υπόψη ότι η Ελλάδα είναι η µόνη χώρα στον κόσµο στην οποία ισχύει το «απα-

γορευτικό». Αυτό επεβλήθη µετά τη βύθιση του ΗΡΑΚΛΕΙΟΝ το 1966 και έχει προφανώς συ-

ντελέσει στη µείωση του ρίσκου ναυτικών ατυχηµάτων λόγω καιρού. Αλλά είναι προφανές 

ότι επιδέχεται βελτίωση. Είναι πάντως χαρακτηριστικό ότι η βύθιση του ΕΞΠΡΕΣ ΣΑΜΙΝΑ δεν 

οφειλόταν στον καιρό, µια και το πλοίο ταξίδευε µε καιρό κάτω του απαγορευτικού. Ούτε 

άλλωστε οφειλόταν στην ηλικία του πλοίου, στην αξιοπλοΐα του, ή στη µηχανολογική του 

κατάσταση. Απλά εκείνοι που το οδηγούσαν δεν είχαν αντιληφθεί σε ποιο µέρος βρίσκο-

νταν, εξ ου και προσέκρουσε στους βράχους έξω από το λιµάνι της Πάρου. Όµως, η βασική 

θεσµική αντίδραση µετά το ναυάγιο ήταν η µείωση του ορίου ηλικίας των ακτοπλοϊκών. 

Πάρθεια βέλη, σαν να λέµε.

ΣΗΜΕΙΟ 9: Τα λιµάνια να αφεθούν ελεύθερα να χρεώσουν ανταποδοτικά τέλη ώστε να 

µπορέσουν να αναβαθµίσουν τις υποδοµές τους. Ιδίως ο ΟΛΠ να µπορεί να χρεώνει περισ-

σότερο από 146 € την ηµέρα για parking στο ΚΝΩΣΣΟΣ ΠΑΛΑΣ. 

Παρά την κατά 200% αύξησή τους το 1998, τα εξευτελιστικά χαµηλά ακτοπλοϊκά λιµε-

νικά τέλη ήταν µια πονεµένη ιστορία καθ’ όλη τη διάρκεια της θητείας µου στον ΟΛΠ (και 

εν πολλοίς είναι ακόµη). Η ιστορία αυτή θα µας απασχολήσει και σε επόµενα κεφάλαια. 

Πάντως, η τιµή των 146 € του ΚΝΩΣΣΟΣ ΠΑΛΑΣ ήταν ελαφρώς ανακριβής, η σωστή τιµή ήταν 

158 €. Και οι δυο εξευτελιστικά χαµηλές.
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ΣΗΜΕΙΟ 10: Να µπορέσουν οι ακτοπλοϊκές εταιρείες να επενδύσουν σε τερµατικούς 

σταθµούς και άλλες λιµενικές ανωδοµές µε συµβάσεις παραχώρησης.

Ήδη από το 2001 το Επιχειρησιακό Σχέδιο και το Σχέδιο Ανάπλασης του ΟΛΠ προέβλε-

παν να γίνει ακριβώς αυτό στον επιβατικό λιµένα, και άλλωστε αυτό είχε ζητηθεί και από 

διάφορες ναυτιλιακές εταιρείες. Ιδού τι είχαµε προβλέψει τω καιρώ εκείνω για την ακτή 

Τζελέπη:

«Αναµόρφωση του θαλάσσιου µετώπου µε τη δηµιουργία νέου κρηπιδώµατος, στο 

οποίο θα πλωροπρυµνοδετούν τρία Ε/Γ-Ο/Γ της ακτοπλοΐας µε µήκη µικρότερα των 150 

µέτρων. Έτσι θα δένουν συνολικά 5 πλοία ταυτοχρόνως, θα δηµιουργηθεί υπερσύγχρονος 

σταθµός επιβατών ακτοπλοΐας και θα διαµορφωθούν οι εκτάσεις µε αναλογούντες στίχους 

αναµονής των αυτοκινήτων για επιβίβαση.

Προβλέπονται τα ακόλουθα έργα και παρεµβάσεις: 

α) Κρηπίδωµα.

β) Διαµορφώσεις χερσαίων χώρων.

γ) Υπερσύγχρονος σταθµός διακίνησης επιβατών ακτοπλοΐας.

δ) Εξοπλισµός διακίνησης επιβατών.

Προεκτίµηση κόστους έργων 5,05 δισ. δρχ., που αναλύονται ως εξής:

Κρηπίδωµα  0,2 δισ. δρχ.

Διαµορφώσεις χερσαίων χώρων 0,05 δισ. δρχ.

Υπερσύγχρονος σταθµός διακίνησης επιβατών ακτοπλοΐας  2,3 δισ. δρχ.

Εξοπλισµός διακίνησης επιβατών  2,5 δισ. δρχ.

Να συνταχθούν οι απαραίτητες µελέτες και µετά να προκηρυχθεί το έργο µε τη µέθοδο 

της σύµβασης παραχώρησης».

Μέχρι στιγµής, τίποτε από όλα αυτά δεν έχει γίνει, αν και η από 2004 ηγεσία του ΥΕΝ 

φαίνεται να ασπάζεται την προσέγγιση αυτή, µέσω των ΣΔΙΤ (Συµπράξεων Δηµοσίου και 

Ιδιωτικού Τοµέα) και χρηµατοδοτικού πρωτοκόλλου για τα λιµάνια. Είθε, αρκεί βέβαια να 

γίνει.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΚΑΤΟ ΤΡΙΤΟ

ΠΕΡΙ ΕΚΠΤΩΣΕΩΝ ΚΑΙ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΥ (2002)

We will rock you. 

Queen

Αφορµή για το άρθρο αυτό ήταν η θύελλα που ξέσπασε µεταξύ ΥΕΝ και ακτοπλόων το 

Νοέµβριο του 2002 για το θέµα των εκπτώσεων και δωρεάν µετακινήσεων. Μια η δυο µέ-

ρες πριν από την 1/11/2002, ηµεροµηνία θέσης σε εφαρµογή του νέου θεσµικού πλαισίου 

του Ν2932, ο τότε Υπουργός Εµπορικής Ναυτιλίας Γιώργος Ανωµερίτης επέβαλε µε απόφα-

σή του και µονοµερώς, υποχρεωτικές εκπτώσεις και δωρεάν µετακινήσεις στους ακτοπλό-

ους. Οι παροχές αυτές αφορούσαν ευρεία οµάδα δικαιούχων, όπως βουλευτές, φοιτητές, 

µητροπολίτες, κατοίκους µικρών νησιών, και άλλους πολλούς, και επεβλήθησαν όχι µόνο 

στις γραµµές δηµοσίων υπηρεσιών, αλλά και στις τακτικές γραµµές. Οι ακτοπλόοι προφα-

νώς εφρύαξαν. Τι σόι απελευθέρωση ήταν αυτή, όταν το Κράτος τους επέβαλλε τι είδους 

εκπτώσεις θα έκαναν και σε ποιους; 

Έστειλα λοιπόν στη ΝΑΥΤΕΜΠΟΡΙΚΗ το εξής άρθρο:

Ψαραύτης, Χ.Ν., «Περί εκπτώσεων και ανταγωνισµού», ΝΑΥΤΕΜΠΟΡΙΚΗ, Νοέµβριος 

2002.

Στο άρθρο έλεγα τα εξής:

Ποιος έχει δίκιο στο θέµα των εκπτώσεων στους ακτοπλοϊκούς ναύλους; O Υπουργός 

Εµπορικής Ναυτιλίας ή οι ακτοπλόοι; Η σύγκρουση αυτή κυριαρχεί τις πρώτες µέρες εφαρ-

µογής του Νόµου 2932/2001 και πιθανώς επισκιάζει άλλα γενικότερα θέµατα, ίσως σηµα-

ντικότερα, που έχουν σχέση µε την απελευθέρωση στην Ελληνική ακτοπλοΐα. 

Από νοµικής πλευράς τα πράγµατα είναι ξεκάθαρα: Στην παρ. 6 του δεύτερου άρθρου 

του Ν2932/2001 παρέχεται η δυνατότητα στον Υπουργό να επιβάλλει µε απόφασή του (και 

µετά από γνώµη του ΣΑΣ) υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας. Οι υποχρεώσεις αυτές περι-

λαµβάνουν όρους που αφορούν τα λιµάνια που επιβάλλεται να εξυπηρετούνται, την τακτική 

εξυπηρέτηση, τη συνέχεια, τη συχνότητα, την ικανότητα παροχής µεταφορικών υπηρεσιών, 

το ναύλο και τη στελέχωση των πλοίων. Άρα ο Υπουργός έκανε στη συγκεκριµένη περίπτω-

ση χρήση του δικαιώµατος που του παρέχει ο Νόµος.

Από ουσιαστικής πλευράς όµως, η χρήση του δικαιώµατος αυτού έγινε µόλις την πα-

ραµονή της θέσης σε εφαρµογή του νέου θεσµικού πλαισίου. Αυτό έδωσε λαβή στους 

ακτοπλόους να κατηγορήσουν τον Υπουργό ότι, εκτός από το ότι εφαρµόζει παρεµβατική 

πολιτική, τους παραπλάνησε και δεν ξεκαθάρισε έγκαιρα τους κανόνες του παιχνιδιού, 

ανατρέποντας τον επιχειρηµατικό τους σχεδιασµό εν όψει της απελευθέρωσης. 
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Το θέµα των εκπτώσεων είναι µόνο ένα από τα πολλά θέµατα που καθιστούν επίκαιρο 
το βασικό ερώτηµα: Κατά πόσο το νέο θεσµικό πλαίσιο της ακτοπλοΐας θα πετύχει πραγµα-
τικά αυτό που επιτάσσει ο Κανονισµός 3577/1992 για το cabotage, δηλαδή την ουσιαστική 
απελευθέρωση της αγοράς, διατηρώντας ταυτόχρονα ακέραια τη συνοχή της νησιωτικής 
Ελλάδας; Αν και είναι ακόµη νωρίς για να δοθεί πλήρης απάντηση στο ερώτηµα αυτό, µπο-
ρούµε εν τούτοις να κάνουµε ορισµένες επισηµάνσεις.

Ο Ν2932/2001 αντιδιαστέλλει τις δροµολογήσεις που επιθυµούν οι πλοιοκτήτες από 
εκείνες που επιβάλλονται από την Πολιτεία για λόγους δηµοσίου συµφέροντος, ορίζοντας 
τις πρώτες ως «τακτικές» δροµολογήσεις, και τις δεύτερες ως δροµολογήσεις «δηµόσιας 
υπηρεσίας». Πουθενά στο νέο Νόµο δεν ορίζεται η έννοια της «ελεύθερης» δροµολόγη-
σης ή εκείνη της «ελεύθερης» γραµµής. 

Η διαδικασία τακτικής δροµολόγησης προδιαγράφει, µεταξύ άλλων, συγκεκριµένο 
ακτοπλοϊκό δίκτυο καθοριζόµενο µε απόφαση του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας, συγκε-
κριµένες ετήσιες δροµολογιακές περιόδους, εγγυητικές επιστολές και παράβολα, δυνα-
τότητα επιβολής υποχρέωσης δηµόσιας υπηρεσίας ακόµη και στις τακτικές γραµµές και 
εκδίκαση ενστάσεων µέσω της ΡΑΘΕ. Αυτά σε αντιδιαστολή µε το καθεστώς ελεύθερης 
δροµολόγησης που υπάρχει εδώ και καιρό στο διάδροµο της Αδριατικής, όπου οι ναύλοι εί-
ναι ελεύθεροι και όπου σύµφωνα µε το ΝΔ 288/11-11-69 (άρθρο 1) το µόνο που απαιτείται 
είναι δήλωση του πλοιοκτήτη στο ΥΕΝ περί δροµολόγησης ένα µήνα πριν από την έναρξη 
της υπηρεσίας. 

Θα µπορούσε εποµένως να πει κανείς ότι από τυπικής πλευράς οι ακτοπλόοι δεν έχουν 
δίκιο να διαµαρτύρονται ότι κακώς παρεµβαίνει το ΥΕΝ στις ελεύθερες γραµµές, µια και τέ-
τοιες δεν ορίζονται καν στο νέο Νόµο! Από ουσιαστικής πλευράς όµως, το θέµα είναι σαφώς 
πιο περίπλοκο, και αν δεν αντιµετωπισθεί σωστά διατρέχει τον κίνδυνο να δηµιουργήσει 
σοβαρά προβλήµατα.

Θα δεχόταν άραγε η Ευρωπαϊκή Ένωση ότι στο πλαίσιο εφαρµογής του Κανονισµού 
3577/1992, το ΥΕΝ έχει το δικαίωµα επιβολής υποχρέωσης δηµόσιας υπηρεσίας σε όλες 
τις γραµµές, δηλαδή και σ’ αυτές που επιθυµούν οι πλοιοκτήτες και στις υπόλοιπες, και 
µάλιστα σε τόση έκταση όση προδιαγράφει ο Ν2932/2001; Λίαν απίθανο κατά τη γνώµη 
µου, ιδίως αν κρίνει κανείς από την τοποθέτηση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής στην προσφυγή 
που έκαναν οι ακτοπλόοι το περασµένο καλοκαίρι. Αξίζει να σηµειωθεί ότι η Ισπανία που 
κινήθηκε προς την κατεύθυνση ότι όλες οι γραµµές είναι δηµόσιας υπηρεσίας είναι αυτή τη 
στιγµή στο νοµικό στόχαστρο της Επιτροπής. 

Θα ήταν κατά τη γνώµη µου ατυχές γεγονός αν το νέο θεσµικό πλαίσιο εφαρµοσθεί στην 
πράξη µε τρόπο που να θυµίζει το προηγούµενο (καθολική παρέµβαση του ΥΕΝ σε όλα τα 
θέµατα της ακτοπλοΐας). Ατυχές από την άποψη ότι το νέο θεσµικό πλαίσιο έχει τη δυνα-
τότητα να κινηθεί προς την κατεύθυνση της ουσιαστικής απελευθέρωσης. Η τακτική δρο-
µολόγηση του Ν2932/2001 θα είναι σε µεγάλο βαθµό (αν και όχι πλήρως) ελεύθερη, αν 
στην πράξη δεν υπάρχει παρέµβαση του ΥΕΝ. Μια και ο Νόµος παρέχει στο ΥΕΝ το δικαίωµα 
της παρέµβασης, στη φάση αυτή το θέµα είναι πόσο συχνά, σε ποια έκταση και µε ποια συ-
γκεκριµένα κριτήρια το ΥΕΝ θα εξασκεί το δικαίωµα αυτό. Η σύγκρουση για τις εκπτώσεις 
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έδειξε ότι στο θέµα αυτό υπάρχει, προς το παρόν τουλάχιστον, µεγάλο κενό και τεράστια 

διάσταση απόψεων.

Στο µεταβατικό διάστηµα µέχρι 1/1/2004 θα πρέπει να καταγραφούν οι δυσλειτουργίες 

του θεσµικού πλαισίου και του τρόπου εφαρµογής του, περιλαµβανοµένου και του τµήµα-

τος του παλαιού θεσµικού πλαισίου που ισχύει ακόµη. Κατόπιν θα πρέπει να γίνουν οι απα-

ραίτητες διορθωτικές κινήσεις. Κατά τη γνώµη µου, ιδιαίτερη έµφαση θα πρέπει να δοθεί 

στα εξής σηµεία για κάθε κατηγορία γραµµών:

•  Γραµµές δηµόσιας υπηρεσίας: Να καθοριστούν από την Πολιτεία συγκεκριµένα πο-

σοτικά κριτήρια εξυπηρέτησης (συχνότητα, ταχύτητα, συνδεσιµότητα, διάρκεια, αξιο-

πιστία στον καιρό, άλλες παράµετροι) και µε βάση τα κριτήρια αυτά να σχεδιασθεί το 

δίκτυο γραµµών δηµόσιας υπηρεσίας. Τέτοια κριτήρια µέχρι στιγµής δεν υπάρχουν.

•  Ελεύθερες γραµµές: Να θεσµοθετηθεί διαδικασία πραγµατικά ελεύθερης δροµολό-

γησης. Η παρέµβαση της Πολιτείας στις γραµµές αυτές να εστιαστεί στον έλεγχο τή-

ρησης προδιαγραφών ασφάλειας και υγιεινής, συστήµατος κράτησης εισιτηρίων και 

συµβατότητας πλοίου-λιµανιού. Ναύλοι, διάρκεια δροµολόγησης, δροµολόγια και 

δίκτυο να καθορίζονται ελεύθερα από τον πλοιοκτήτη. 

Όσο για τις εκπτώσεις, το παράδειγµα της ΑΝΕΚ να χορηγήσει εκπτώσεις σε όσους 

προτίθενται να ταξιδέψουν για να µαζέψουν ελιές στην Κρήτη (!) δείχνει ότι στις γραµµές 

που υπάρχει ανταγωνισµός (δηλαδή στις ελεύθερες γραµµές) θα υπάρξουν οπωσδήπο-

τε και εκπτώσεις στους ναύλους. Αν αφεθούν οι ακτοπλοϊκές εταιρείες να διαµορφώσουν 

ελεύθερα τους ναύλους αυτούς, και ληφθεί µέριµνα ώστε να µην υπάρξουν µονοπωλιακές 

καταστάσεις, ο ταξιδιώτης θα είναι ο τελικός κερδισµένος. Το ίδιο άλλωστε συµβαίνει και 

στην ελεύθερη αγορά των αεροµεταφορών. Αν η Πολιτεία θέλει να εφαρµόσει κοινωνική 

πολιτική για διάφορες κοινωνικές οµάδες που θέλει να ενισχύσει (τους κατοίκους αποµε-

µακρυσµένων νησιών, τους απόρους κλπ.), είναι πιο δίκαιο και πιο αποτελεσµατικό να επι-

δοτήσει απ’ ευθείας τις οµάδες αυτές, παρά να το κάνει έµµεσα επιβάλλοντας εκπτώσεις 

και δωρεάν µετακινήσεις στους ακτοπλόους. 

Η ίδια αρχή ισχύει και για τις γραµµές δηµόσιας υπηρεσίας. Εδώ είναι δεδοµένο ότι η 

Πολιτεία θέλει να εφαρµόσει κοινωνική πολιτική, δηλαδή ότι θέλει ένα επαρκές σύστηµα 

ακτοπλοϊκών γραµµών σε όλη τη χώρα καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους. Ας αποφασίσει πρώ-

τα ποιο επίπεδο εξυπηρέτησης θέλει, και κατόπιν ας χρηµατοδοτήσει απ’ ευθείας το κοµ-

µάτι στο οποίο το επίπεδο αυτό δεν καλύπτεται από την ελεύθερη αγορά. Όµως, η κάλυψη 

από την ελεύθερη αγορά θα εξαρτηθεί από το πόσο δυναµικά θα αναπτυχθεί αυτός ο τοµέ-

ας. Επιβάλλοντας ευρείας έκτασης υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας στον τοµέα αυτό, το 

Κράτος διατρέχει τον κίνδυνο να τον καθηλώσει σε χαµηλούς ή αρνητικούς ρυθµούς ανά-

πτυξης προτού καν αυτός ξεκινήσει. Η µη εύρωστη ανάπτυξη του τοµέα των ελεύθερων 

γραµµών θα προκαλέσει αργά ή γρήγορα την αδυναµία του όλου κλάδου της ακτοπλοΐας 

να προσφέρει σωστές υπηρεσίες και στον άλλο τοµέα, εκείνο των γραµµών δηµόσιας υπη-

ρεσίας, καθώς και την αδυναµία του Κράτους να τις χρηµατοδοτήσει. Αν φτάσουµε εκεί, η 

όποια εξέλιξη θα είναι επώδυνη για όλους.
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ΣΧΟΛΙΑ

Ακόµη και την εποχή εκείνη, δηλαδή αµέσως µετά τη θέση σε εφαρµογή του νέου θε-

σµικού πλαισίου, και περίπου ένα έτος πριν από την επίσηµη ηµεροµηνία 1/1/2004, είχα 

αποκρυσταλλώσει τα βασικά προβλήµατα του νέου θεσµικού πλαισίου. Μερικά από τα 

οποία θα µπορούσαν να λυθούν µε την κατάλληλη πρακτική εφαρµογής του Νόµου 2932, 

χωρίς να αλλάξει ο Νόµος. Μια και ο Νόµος δεν θεσµοθετούσε πότε και υπό ποιες συν-

θήκες θα εκδηλωνόταν η κρατική παρέµβαση, αρκετά προβλήµατα δεν θα υπήρχαν αν η 

παρέµβαση αυτή δεν εκδηλωνόταν καθόλου, ή έστω, εκδηλωνόταν λίγο. 

Για την ιστορία, µετά από το θόρυβο που δηµιουργήθηκε, το ΥΕΝ φάνηκε να υπόσχεται 

ότι οι εκπτώσεις αυτές θα επιστρεφόταν στους ακτοπλόους από τον Κρατικό Προϋπολογι-

σµό, κάτι το οποίο όµως δεν είχε τη συναίνεση του Υπουργείου Οικονοµίας και ουδέποτε 

εφαρµόσθηκε. Σε πνεύµα επαναστατικής ασυδοσίας, οι ακτοπλόοι αποφάσισαν σε κάποια 

φάση να µην εφαρµόζουν τις επιβληθείσες εκπτώσεις. Εικόνα χάους δηλαδή. Τελικά ΥΕΝ 

και ακτοπλόοι κατέληξαν στα δικαστήρια για το θέµα, µε την τελική έκβαση ακόµη άγνω-

στη.

Εκτός από προβλήµατα που µπορούσαν να λυθούν µε την κατάλληλη πρακτική εφαρ-

µογής του Ν2932, υπήρχαν και άλλα προβλήµατα (όπως π.χ. εκείνο των ορίων ηλικίας, 

ή της υποχρεωτικής ετήσιας λειτουργίας των τακτικών γραµµών) που δεν γινόταν να πα-

ρακαµφθούν παρά µόνο αν άλλαζε ο Νόµος. Και αυτό δεν ήταν το µόνο παράδειγµα. ‘Έτσι, 

αργά ή γρήγορα ήλθε το όλο θέµα στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή, µετά από προσφυγή των 

ακτοπλόων.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΚΑΤΟ ΤΕΤΑΡΤΟ

ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ ΤΟΥ ΠΡΩΤΟΥ ΕΤΟΥΣ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΟΥ Ν2932 (2003) 

I am not bound to please  

thee with my answers. 

William Shakespeare

Στο άρθρο που ακολουθεί είναι σαφές ότι επιχειρώ να κάνω το δηµοσιογράφο, που πε-

ριγράφει «καρέ-καρέ» την πρώτη χρονιά της εφαρµογής του Ν2932. Κάνω µια λεπτοµερή 

ανασκόπηση του έτους 2002 σχετικά µε την ακτοπλοΐα, ενός έτους εξαιρετικά δύσκολου 

από κάθε άποψη. Η βιβλιογραφική αναφορά είναι:

Ψαραύτης, Χ.Ν., «Ακτοπλοΐα: Ανασκόπηση 2002, Προοπτικές 2003», ΝΑΥΤΙΚΑ ΧΡΟΝΙ-

ΚΑ, Ιανουάριος 2003.

Πλούσιο ήταν το 2002 σε εξελίξεις στον τοµέα της ακτοπλοΐας. Η κυριότερη από αυτές 

ήταν σίγουρα η θέση σε εφαρµογή των διατάξεων του Νόµου 2932/2001 για την απελευ-

θέρωση της ακτοπλοΐας. Ο Νόµος αυτός θεσπίστηκε τον Ιούνιο του 2001 για τη λειτουργία 

της Ελληνικής ακτοπλοϊκής αγοράς σύµφωνα µε τις επιταγές του Κοινοτικού Κανονισµού 

3577/1992 για την εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στις θαλάσσι-

ες ενδοµεταφορές (cabotage). 

Αν και δεν είναι σκοπός αυτού του άρθρου να υποκαταστήσει το ναυτιλιακό συντάκτη 

(εκτύπωση από το web site γνωστής οικονοµικής εφηµερίδας των άρθρων για την ακτο-

πλοΐα το 2002 αριθµεί πάνω από 500 σελίδες), ας δούµε πρώτα τις κυριότερες εξελίξεις 

στο έτος που πέρασε και µετά ας κάνουµε ορισµένα σχόλια.

Ιανουάριος: Ο Υπουργός Εµπορικής Ναυτιλίας αποκλείει το ενδεχόµενο να δοθεί παρά-

ταση στην προθεσµία υποβολής δηλώσεων δροµολόγησης από τις ακτοπλοϊκές εταιρείες 

(31 Ιανουαρίου), αλλά δηλώνει διατεθειµένος να συζητήσει µε τους ακτοπλόους για την 

επίλυση τυχόν προβληµάτων του κλάδου εν όψει της απελευθέρωσης που έχει προγραµ-

µατιστεί για την 1η Νοεµβρίου. Πάγιο αίτηµα των ακτοπλόων είναι η πλήρης απελευθέ-

ρωση των δροµολογίων, όπως συµβαίνει στην Αδριατική, ενώ έχουν ήδη προσφύγει στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση και στο ΣτΕ για συγκεκριµένα σηµεία του Ν2932/2001.

Φεβρουάριος: Οι ακτοπλόοι ζητούν αυξήσεις των ναύλων κατά µέσο όρο από 20% έως 

30% για τη θερινή περίοδο, επικαλούµενοι τη δεινή οικονοµική κατάσταση του κλάδου, 

ενώ ο Υπουργός δηλώνει ότι η αύξηση θα είναι µόλις 5% και ότι κανένα νησί δεν θα µείνει 

χωρίς θαλάσσια συγκοινωνία. Το ΥΕΝ αφήνει στους ακτοπλόους περιθώριο µέχρι τέλους 

του µηνός να τροποποιήσουν ή να συµπληρώσουν τα δροµολόγιά τους για τη θερινή πε-

ρίοδο. Συνεχίζεται η κινητικότητα των ακτοπλόων µε προτάσεις για το πώς θα πρέπει να 

εφαρµοσθεί ο Ν2932/2001. Οι γραµµές Στρίντζη ανακοινώνουν αύξηση κερδών το 2001 
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σε σχέση µε το 2000, ενώ αντίθετα οι Επιχειρήσεις Αττικής ανακοινώνουν µείωση κερδών 

και οι Μινωικές γραµµές ανακοινώνουν ζηµίες για πρώτη φορά στην ιστορία τους. 

Μάρτιος: Μετά από άκαρπες διαπραγµατεύσεις µε τα Ελληνικά Τουριστικά Ακίνητα, η 

Hellas Flying Dolphins εγκαταλείπει τη µαρίνα Ζέας και έρχεται στο ήδη υπερκορεσµένο 

λιµάνι του Πειραιά. Οι εταιρείες ΑΝΕΚ και Στρίντζη αποφασίζουν να εξετάσουν πρόταση για 

ενδεχόµενη συγχώνευσή τους. Η ΔΑΝΕ και η ΝΕΛ ανακοινώνουν µειωµένες ζηµίες το 2001 

σε σχέση µε το 2000, ενώ η ΑΝΕΚ ανακοινώνει ζηµίες για το 2001 έναντι κερδών το 2000. 

Η ΝΕΛ αρχίζει διαπραγµατεύσεις µε την HFD για ενδεχόµενη συγχώνευσή τους. Επιβάλ-

λεται πρόστιµο 6,3 εκ. € στις HFD και Μινωικές γραµµές από την Επιτροπή Ανταγωνισµού, 

ποσό που χαρακτηρίζεται εξοντωτικό από τις εταιρείες, οι οποίες εκφράζουν την απορία 

τους καθ’ όσον όλες οι ενέργειές τους τελούσαν υπό την έγκριση του Κράτους. Αντιδρά η 

ΠΝΟ για το συνταξιοδοτικό των ναυτικών.

Απρίλιος: Συζητήσεις λαµβάνουν χώρα µεταξύ ΥΕΝ, ΥΠΕΘΟ και ακτοπλόων για τις αυ-

ξήσεις στα εισιτήρια της ακτοπλοΐας, κατόπιν ογκώδους µελέτης της Επιτροπής Ναυλολο-

γίου του ΥΕΝ. Τελικά το νέο ναυλολόγιο ανακοινώνεται και προβλέπει σταδιακή αύξηση 

των ναύλων από 15 Μαΐου σε ποσοστά από 24% έως 47% στην οικονοµική θέση, επί πλέον 

προσαύξηση αν το πλοίο είναι κάτω των 10 ετών, συν τον επίναυλο 3% από 1ης Νοεµβρί-

ου. Το νέο ναυλολόγιο είναι δαιδαλώδες και κανένας δεν είναι σίγουρος πόσο πραγµατικά 

µεγάλες θα είναι οι αυξήσεις. Οι ακτοπλόοι χαρακτηρίζουν τις αυξήσεις πενιχρές και δηλώ-

νουν έντονα δυσαρεστηµένοι και αποφασισµένοι να σκληρύνουν τη στάση τους.

Μάιος: Η πρώτη επίσηµη τοποθέτηση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής στα παράπονα των 

ακτοπλόων για το Ν2932/2001 αποδέχεται κατ’ αρχήν τις ενστάσεις τους σχετικά µε την 

υποχρεωτική δήλωση και κατάθεση εγγυητικών επιστολών στις ελεύθερες γραµµές, αλλά 

επισηµαίνει ότι οποιαδήποτε διαδικασία εναντίον της Ελλάδας λόγω µη συµµόρφωσής της 

στον Κανονισµό 3577/1992 δεν είναι δυνατό να ξεκινήσει νωρίτερα από το 2004. Η επιστο-

λή ξεσηκώνει θύελλα δηλώσεων από τους ακτοπλόους και την αξιωµατική αντιπολίτευση 

κατά του Ν2932/2001, αλλά ο Υπουργός δηλώνει ότι υπάρχουν πάντα περιθώρια για βελ-

τιώσεις. Συνεχίζονται οι διαπραγµατεύσεις ΑΝΕΚ-Στρίντζη και ΝΕΛ- HFD για συγχώνευση. Η 

ΠΝΟ αναγγέλλει 48ωρες επαναλαµβανόµενες απεργίες για τον Ιούνιο λόγω του συνταξιο-

δοτικού. 

Ιούνιος: Το Υπουργείο Αιγαίου ανακοινώνει την πρόθεσή του να καλύψει τις άγονες 

γραµµές µε οκτώ πλοία τύπου swath, που θα ταξιδεύουν µε 8 µπωφόρ και θα έχουν τα-

χύτητα 25 κόµβων. Εν τω µεταξύ, ναυαγούν οι διαπραγµατεύσεις της ΑΝΕΚ µε τις γραµµές 

Στρίντζη για ενδεχόµενη συγχώνευση, ενώ την ίδια εποχή αλλάζει και η διοίκηση της ΑΝΕΚ 

εν µέσω κατηγοριών για τα οικονοµικά της εταιρείας. Ναυαγούν επίσης οι διαπραγµατεύ-

σεις της Κυβέρνησης µε την ΠΝΟ για το συνταξιοδοτικό και η Κυβέρνηση προχωρεί στην 

επιστράτευση των ναυτεργατών, ξεσηκώνοντας θύελλα διαµαρτυριών από την ΠΝΟ και την 

αντιπολίτευση, αλλά όχι από τον κόσµο. Στα πρόθυρα της απελευθέρωσης, η επιστράτευση 

διαρκεί χρόνο ρεκόρ, 3 µήνες.

Ιούλιος: Πόλεµος ξεσπάει µεταξύ των γραµµών Στρίντζη και της G.A. Ferries για τη µετα-
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δροµολόγηση του Blue Star 1 από την Αδριατική στη γραµµή Δωδεκανήσου, µε προσφυγή 

της πρώτης στη ΓΕΑΣ. Σε µια από τις τελευταίες πράξεις της προτού καταργηθεί λόγω απε-

λευθέρωσης, η ΓΕΑΣ εγκρίνει τη σχετική αίτηση, αλλά µε αλλαγή της ώρας αναχώρησης. 

Εν τω µεταξύ, η HFD ανακοινώνει πρόβλεψη λειτουργικής κερδοφορίας για το 2002 έναντι 

ζηµιών το 2001, και φιλόδοξο επενδυτικό πρόγραµµα µέχρι το 2006. Η ΑΝΕΚ ετοιµάζεται 

για το µέλλον µε νέα διοίκηση, ενώ οι ακτοπλόοι ετοιµάζονται να προσφύγουν στη ΡΑΘΕ για 

το ναυλολόγιο. 

Αύγουστος: Η ΔΑΝΕ προβλέπει ζηµίες για το 2002, ενώ οι Επιχειρήσεις Αττικής και οι 

γραµµές Στρίντζη ανακοινώνουν κέρδη για το εξάµηνο. Η ΝΕΛ και οι Μινωικές ανακοινώ-

νουν αύξηση κύκλου εργασιών και µείωση ζηµιών στο εξάµηνο. Aνακοινώνεται η αποµά-

κρυνση του Διευθύνοντος Συµβούλου της HFD, εν µέσω αντεγκλήσεων µε µετόχους και 

µέλη του ΔΣ της εταιρείας. 

Σεπτέµβριος: Εγκαινιάζεται η Ακτή Βασιλειάδη στο λιµάνι του Πειραιά, νέο σηµείο ανα-

χωρήσεων για τη γραµµή Δωδεκανήσου, µε επτά νέες θέσεις ελλιµενισµού. Η ΑΝΕΚ ανα-

κοινώνει αυξηµένα έσοδα και µειωµένες ζηµίες για το εξάµηνο. Σε 38 εκ. € θα ανέλθουν οι 

επιδοτήσεις για 72 άγονες γραµµές, µε κάλυψη από τον κρατικό προϋπολογισµό και τον επί-

ναυλο. Το ΥΕΝ αποφασίζει τη σύσταση νοµοπαρασκευαστικής επιτροπής για τη βελτίωση του 

Ν2932/2001. Οι ακτοπλόοι καταθέτουν στο ΥΕΝ υπόµνηµα για 14 «σηµεία-αγκάθια» του 

νόµου. Οι διαφηµιστικές δαπάνες των ακτοπλοϊκών εταιρειών παρουσιάζουν αύξηση 7%.

Οκτώβριος: Μεγάλος αναβρασµός τον τελευταίο µήνα πριν την απελευθέρωση. Νέα 

σύγκρουση ΥΕΝ-ακτοπλόων για το πλαφόν στα εισιτήρια της οικονοµικής θέσης, µε τη ΡΑΘΕ 

να κάνει δεκτές σχετικές προσφυγές ακτοπλοϊκών εταιρειών. Η σύγκρουση επεκτείνεται 

και για το θέµα των πλοίων Ro-Ro, τα οποία οι ακτοπλόοι κατηγορούν για αθέµιτο ανταγω-

νισµό. Το ΥΕΝ προχωρεί σε 8 τροποποιήσεις του Ν2932/2001, που αφορούν κυρίως διαδι-

καστικά θέµατα και δεν αλλάζουν τη φιλοσοφία του νόµου. Οι ναυτικοί πράκτορες ζητούν 

εξαίρεση από τον επίναυλο νησιών µε κάτω από 3.100 κατοίκους. Το ΥΕΝ ανακοινώνει το 

Γενικό Δίκτυο Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών 2003-2004 µε 92 λιµάνια και 272 δροµολόγια, 

µε τη σηµείωση ότι αυτό είναι ενδεικτικό και ότι οι ακτοπλόοι µπορούν να προτείνουν και 

άλλα δροµολόγια. Την παραµονή της απελευθέρωσης, το ΥΕΝ ανακοινώνει πακέτο υπο-

χρεωτικών εκπτώσεων και δωρεάν µετακινήσεων σε όλες τις γραµµές, για ειδικές οµάδες 

πολιτών (άποροι, ανάπηροι, πολύτεκνοι, κάτοικοι µικρών νησιών, βουλευτές κλπ.). 

Νοέµβριος: Ο Υπουργός Εµπορικής Ναυτιλίας υποδέχεται µε συγκρατηµένη αισιοδο-

ξία τη νέα εποχή, ενώ η αξιωµατική αντιπολίτευση καταγγέλλει τη διαιώνιση του κρατικού 

παρεµβατισµού. Θύελλα διαµαρτυριών, σκληρές δηλώσεις και εξώδικα των ακτοπλόων 

για τις εκπτώσεις. Η ΑΝΕΚ ανακοινώνει δικό της πακέτο εκπτώσεων, που περιλαµβάνει και 

όσους θέλουν να µαζέψουν ελιές στην Κρήτη. Η ΡΑΘΕ δίνει το πράσινο φως στην ελεύθερη 

δροµολόγηση Ro-Ro. Νέα αύξηση τζίρου και µείωση ζηµιών ανακοινώνουν οι Μινωικές 

γραµµές, ενώ οι Επιχειρήσεις Αττικής και οι γραµµές Στρίντζη ανακοινώνουν αύξηση τζίρου 

και κερδών για το εννεάµηνο. Η ΔΑΝΕ ανακοινώνει µείωση ζηµιών, ενώ η ΑΝΕΚ και η ΝΕΛ 

αύξηση κερδών.
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Δεκέµβριος: Έντονη αντιπαράθεση µεταξύ ΑΝΕΚ και γραµµών Στρίντζη, δυο εταιρειών 

που λίγους µήνες πριν συζητούσαν το ενδεχόµενο συγχώνευσης, µε προσφυγή της πρώτης 

στη ΡΑΘΕ για τη δροµολόγηση της δεύτερης στη γραµµή της Κρήτης. Ως φαίνεται, η απελευ-

θέρωση δεν προµηνύεται ιδιαίτερα ευχάριστη για τις εταιρείες που µέχρι τώρα είχαν την 

αποκλειστική εκµετάλλευση της γραµµής της Κρήτης. 

Θα είναι εξ ίσου θερµό το 2003 µε το 2002; Η απάντηση θα φανεί στην πορεία, αλλά 

διακινδυνεύω την πρόβλεψη ότι όσοι ενδιαφέρονται για τα ακτοπλοϊκά δρώµενα δεν θα πλή-

ξουν ούτε και αυτή τη χρονιά. Το 2003 θα είναι στην ουσία το πρώτο έτος ουσιαστικής εφαρ-

µογής του Ν2932/2001. Θα έχουµε λοιπόν την ευκαιρία να παρατηρήσουµε κατά πόσο ο 

νέος νόµος θα συµβάλει ή όχι στον περιορισµό των µονοπωλιακών καταστάσεων που ακόµη 

υπάρχουν, στην προσφορά ανταγωνιστικών ναύλων στον ταξιδιώτη, στην ανανέωση του στό-

λου, στη βελτίωση των παρεχόµενων υπηρεσιών, στη βελτίωση της οικονοµικής κατάστα-

σης των ναυτιλιακών εταιρειών και στη διατήρηση της συνοχής της νησιωτικής Ελλάδας. Οι 

παρατηρήσεις αυτές θα δώσουν την ευκαιρία να διατυπωθούν τυχόν διορθωτικές παρεµβά-

σεις στο όλο πλαίσιο λειτουργίας του συστήµατος. Στόχος θα πρέπει να είναι το νέο σύστηµα 

να παρέχει ουσιαστική απελευθέρωση της αγοράς, και όχι να µοιάζει µε το παλιό.

Ένα θέµα το οποίο ως φαίνεται δεν θα κριθεί το 2003, είναι η ενδεχόµενη παρέµβαση 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης σε περίπτωση καταγγελίας ότι το νέο θεσµικό µας πλαίσιο δεν εί-

ναι συµβατό µε τον Κανονισµό 3577/1992. Κατά τα λεγόµενα της Κοµισιόν, αν υπάρξει µια 

τέτοια παρέµβαση, αυτή θα λάβει χώρα από το 2004 και µετά. Βέβαια, τέτοιες διαδικασίες 

παίρνουν χρόνο. Όµως, αξίζει να τονισθεί ότι το 2004 θα είναι η χρονιά της Ολυµπιάδας, 

όπου, µεταξύ άλλων, ακριβώς την περίοδο µεγάλης αιχµής της τουριστικής κίνησης, δηλα-

δή τις τρεις τελευταίες βδοµάδες του Αυγούστου, το µισό λιµάνι του Πειραιά θα είναι κλει-

σµένο για της ανάγκες της Ολυµπιακής φιλοξενίας (πλωτά ξενοδοχεία). Η συγκυρία αυτή 

θα εξασκήσει σίγουρα µεγάλη επί πλέον πίεση στο ακτοπλοϊκό σύστηµα της χώρας, ιδίως 

από πλευράς συντονισµού δροµολογίων και διαχείρισης της πεπερασµένης χωρητικότητας 

των λιµανιών, και σίγουρα θα κάνει πιο δύσκολη µια ενδεχόµενη αντιπαράθεση µεταξύ των 

εµπλεκοµένων µερών αν κάτι δεν πάει καλά.

Οι ακτοπλοϊκές εταιρείες κατά καιρούς οδύρονται για τη δεινή οικονοµική τους κατά-

σταση και ζητούν να τεθεί τέρµα στις έµµεσες επιδοτήσεις διαφόρων κοινωνικών οµάδων 

που τους επιβάλλει το Κράτος µέσω εκπτώσεων, δωρεάν µετακινήσεων και υποχρεώσεων 

δηµόσιας υπηρεσίας στις ελεύθερες γραµµές. Αν και στα θέµατα αυτά και σε πολλά άλλα 

θέµατα κρατικού παρεµβατισµού οι απόψεις των ακτοπλόων είναι προς τη σωστή κατεύ-

θυνση, τα δηµοσιευµένα οικονοµικά αποτελέσµατα δείχνουν κέρδη σε αρκετές από τις 

εταιρείες του κλάδου, κέρδη τα οποία µάλιστα προβάλλονται δεόντως από αυτές! Όλα αυτά 

υποδηλώνουν ότι η οικονοµική κατάσταση της ακτοπλοΐας µάλλον δεν είναι τόσο άσχηµη 

όσο επιλεκτικά οι εταιρείες θέλουν να εµφανίζουν για να πείσουν ότι πρέπει να σταµατή-

σουν οι έµµεσες επιδοτήσεις σε βάρος τους ή για άλλους λόγους.

Όµως, αν οι ακτοπλόοι δεν θέλουν έµµεσες επιδοτήσεις σαν κι αυτές, θα πρέπει να δε-

χθούν να σταµατήσει και η έµµεση επιδότηση που απολαµβάνουν οι ίδιοι µέσω εξαιρετι-
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κά χαµηλών λιµενικών τελών. Τα τέλη ελλιµενισµού των πλοίων ακτοπλοΐας είναι αρκετά 

χαµηλότερα από τα αντίστοιχα τέλη για τα πλοία εξωτερικού (κρουαζιερόπλοια, φορτηγά) 

και πολύ χαµηλότερα από όσo χρεώνουν ξένα λιµάνια. Το ΦΑΙΣΤΟΣ ΠΑΛΑΣ, χωρητικότητας 

2.182 επιβατών και 600 ΙΧ, πληρώνει περί τις 54.000 δρχ. (158 €) για µια µέρα parking 

στο επιβατικό λιµάνι του Πειραιά, παρ’ όλον ότι στο τελευταίο έχουν επενδυθεί δισεκατοµ-

µύρια για υποδοµές. Η τιµή αυτή, παρά τις αλλεπάλληλες αυξήσεις ναύλων ακτοπλοΐας τα 

τελευταία χρόνια, είναι καθηλωµένη στο ίδιο επίπεδο από το 1998 και είναι εξευτελιστικά 

χαµηλή από όποια οπτική την δει κανείς (εισιτήριο οικονοµικής θέσης χωρίς κλίνη για δυο 

άτοµα µε IX από τον Πειραιά στο Ηράκλειο µε επιστροφή κοστίζει 252 €). 

Μια τέτοια αντιµετώπιση µπορεί σαφώς να θεωρηθεί ως έµµεση επιδότηση των ακτο-

πλοϊκών εταιρειών από το Ελληνικό Δηµόσιο, παρ’ όλον ότι αυτές είναι ιδιωτικές επιχειρή-

σεις µε σκοπό το κέρδος. Μάλιστα, ένα σηµαντικό µέρος της επιδότησης αυτής γίνεται µέσω 

κρατικών εταιρειών εισηγµένων ή υπό εισαγωγή στο ΧΑΑ (ΟΛΘ και ΟΛΠ αντίστοιχα), προς 

ιδιωτικές εταιρείες ήδη εισηγµένες στο ΧΑΑ (ΑΝΕΚ, ΔΑΝΕ, ΝΕΛ, Μινωικές, γραµµές Στρίντζη 

και Επιχειρήσεις Αττικής). Υποσηµείωση: Η διαφοροποίηση λιµενικών τελών ανάλογα µε 

τον προορισµό (χαµηλότερα για πλοία εσωτερικού, υψηλότερα για πλοία εξωτερικού) δεν 

είναι συµβατή µε την Κοινοτική νοµοθεσία.

Το µαχαίρι της απελευθέρωσης είναι δίκοπο. Σε µια απελευθερωµένη ακτοπλοϊκή 

αγορά που θέλει να λειτουργεί µε Ευρωπαϊκές προδιαγραφές, οι έµµεσες επιδοτήσεις και 

στρεβλώσεις προς πάσα κατεύθυνση θα πρέπει σιγά-σιγά να εκλείψουν.

ΣΧΟΛΙΑ

Ήταν προφανές ότι η έλευση της απελευθέρωσης, πραγµατικής ή µη, πραγµατοποιήθη-

κε επεισοδιακά. Η χαρακτηριστική, όσο και απαράδεκτη, δήλωση υψηλόβαθµου στελέχους 

Κρητικής ακτοπλοϊκής εταιρείας να µην τολµήσουν άλλες εταιρείες να επιζητήσουν είσοδο 

στις γραµµές της Κρήτης (απειλή που δεν είχε αποτέλεσµα, µια και η Blue Star Ferries άρ-

χισε να εξυπηρετεί τα Χανιά) ήταν χαρακτηριστική του «τέλους εποχής» που επήλθε. Από 

την άλλη πλευρά, ήταν γεγονός ότι πολλά θέµατα ήταν ακόµη εκκρεµή, και ότι η ΡΑΘΕ θα 

είχε πολλή δουλειά.

Εκτός από το γενικό αλαλούµ που καταγράφω, ας σταθώ λίγο σ’ αυτό που στο άρθρο 

έχω ως υποσηµείωση:

«Η διαφοροποίηση λιµενικών τελών ανάλογα µε τον προορισµό (χαµηλότερα για πλοία 

εσωτερικού, υψηλότερα για πλοία εξωτερικού) δεν είναι συµβατή µε την Κοινοτική νοµο-

θεσία».

Πράγµατι, από τότε τουλάχιστον που ήµουνα στον ΟΛΠ υπήρχε διαφοροποίηση των λι-

µενικών τελών ανάλογα µε τον προορισµό, δηλαδή χαµηλότερα για πλοία εσωτερικού και 

υψηλότερα για πλοία εξωτερικού. Η ψαλίδα ήταν της τάξεως του 33% για τα τέλη παρα-

βολής και πρυµνοδέτησης (το παρκάρισµα δηλαδή, που ετιµολογείτο µε την ηµέρα), και 

της τάξεως του 64% για τα τέλη προσόρµισης (που χρεωνόταν µε την κάθε άφιξη). Οποια-
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δήποτε όµως ψαλίδα απαγορευόταν ρητά από τον Κοινοτικό Κανονισµό 4055/1986, και 

µας ήρθε ένα έγγραφο από το ΥΠΕΘΟ ότι έπρεπε να λάβουµε διορθωτικά µέτρα. Από καιρό 

επίσης υπήρχε ένα µυστήριο Προεδρικό Διάταγµα (ή εγκύκλιος του ΥΕΝ) που αυτόµατα συ-

νέδεε τα δικά µας λιµενικά τέλη µε τα τέλη όλων των άλλων λιµανιών της χώρας, άρα το 

πρόβληµα της ψαλίδας ίσχυε όχι µόνο για τον ΟΛΠ, αλλά για όλα τα λιµάνια της Ελλάδας! 

Είχα επανειληµµένα πει στο ΥΕΝ να καταργήσει αυτή τη διάταξη, κάτι που δεν έγινε παρά 

αρκετά αργότερα, και αφού είχα φύγει από τον ΟΛΠ. 

Σκέφτηκα λοιπόν, η ασυµβατότητα µε τον Κανονισµό 4055 ήταν µια χρυσή ευκαιρία να 

κλείσουµε την ψαλίδα, ανεβάζοντας τα τέλη των ακτοπλοϊκών πλοίων στο επίπεδο εκείνων 

των πλοίων εξωτερικού, τα οποία µάλιστα θα µπορούσαν να κατεβούν και λίγο. Και όντως, 

αυτό αποφασίσαµε το 2000, εγκρίνοντας στον ΟΛΠ δυο πακέτα τιµολογίων που εξάλειφαν 

αυτή την ασυµβατότητα. Αλλά το ΥΠΕΘΟ (µετέπειτα Υπουργείο Οικονοµίας και Οικονοµικών) 

δεν το δέχθηκε! Στην αρχή απλώς δεν µας απάντησε, και µετά, αρκετά αφού έφυγα από τον 

ΟΛΠ, το απέρριψε. Ούτε και το ΥΕΝ ως φαίνεται ήθελε να κάνουµε την αύξηση αυτή. 

Η πιθανή δικαιολογία από το ΥΠΕΘΟ ότι αύξηση στα τέλη αυτά ίσως είχε επίπτωση στον 

πληθωρισµό ήταν αστεία, µια και είχε γίνει µια µελέτη που έδειχνε ότι η κατά 1% αύξησή 

τους θα επιδρούσε στον πληθωρισµό κατά περίπου 0,00007% (ή κάποιο παρόµοιο πο-

σοστό). Ήταν όµως προφανές ότι οι ακτοπλόοι είχαν πολύ ισχυρό lobby, µια και παρά τις 

αλλεπάλληλες αυξήσεις στα ακτοπλοϊκά ναύλα κάθε έτος, τα λιµενικά τέλη παρέµειναν 

καθηλωµένα από το 1998 µέχρι το 2006, δηλαδή 8 ολόκληρα χρόνια (!), διατηρώντας έτσι 

µια µεγάλη στρέβλωση, και υποχρεώνοντας τον ΟΛΠ να επιδοτεί το επιβατικό λιµάνι (για 

το οποίο είχε ξοδέψει δισεκατοµµύρια σε έργα και άλλες παρεµβάσεις) από τα κέρδη του 

container terminal, προφανώς σε βάρος του τελευταίου.

Αφού έφυγα από τον ΟΛΠ έµαθα ότι τα λιµενικά ταµεία της χώρας (στα οποία ίσχυε ακρι-

βώς το ίδιο πρόβληµα, λόγω της µέχρι τότε σύνδεσης µε τα τέλη του ΟΛΠ) διόρθωσαν την 

ψαλίδα τελών εξωτερικού-εσωτερικού ανάποδα, δηλαδή κατεβάζοντας τα τέλη πλοίων 

εξωτερικού στα επίπεδα των τελών πλοίων εσωτερικού! Ό,τι έπρεπε δηλαδή για να βρε-

θούν επί πλέον πόροι για την αναβάθµιση των υποδοµών τους. Βέβαια, στα λιµενικά ταµεία, 

που είναι κυρίως τα µικρά λιµάνια της χώρας, δεν πηγαίνουν και πολλά πλοία εξωτερικού, 

αλλά και πάλι, γιατί να µη διορθώσουν την ψαλίδα σωστά; 

Τελικά η Ελλάδα δεν κατόρθωσε να αποφύγει το 2005 την παραποµπή της στο Ευρωπαϊ-

κό Δικαστήριο για το θέµα του Κανονισµού 4055/1986, το οποίο εξακολουθούσε ακόµη να 

υπάρχει για τον ΟΛΠ, τον ΟΛΘ, και τα υπόλοιπα 10 λιµάνια που έγιναν ανώνυµες εταιρείες 

το 2001, όπως Πάτρα, Ραφήνα, Ηράκλειο, Βόλος, Λαύριο κλπ.25.

Στις αρχές του 2006, ο ΟΛΠ έκανε µια εκτεταµένη αναδιάρθρωση στα τιµολόγιά του (την 

πρώτη αφ’ ότου έφυγα το 2002), και εξάλειψε την ψαλίδα µεταξύ τελών πλοίων εσωτερι-

25 Συµπτωµατικά, η µετατροπή αυτή έγινε µέσω του ίδιου Νόµου 2932!
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κού-εξωτερικού. Όµως, η εξάλειψη αυτή ήταν τεχνητή, µια και τα πλοία δεν αναφέρονται 

πλέον µε το χαρακτηρισµό «πλοία εξωτερικού - πλοία εσωτερικού», αλλά µε την ταµπέλα 

«κρουαζιερόπλοια» και υπόλοιπες κατηγορίες πλοίων (επιβατηγά, φορτηγά κλπ.). Με τη 

νέα κατηγοριοποίηση, τα κρουαζιερόπλοια έχουν πάλι υψηλότερα τέλη από τα ακτοπλοϊκά. 

Άρα η ψαλίδα παραµένει, και µάλιστα τα λιµενικά τέλη εµφανίζουν µόνο οριακή αύξηση και 

στις δυο περιπτώσεις. Σύµφωνα µε τους υπολογισµούς µου, τα 158 ευρώ που πλήρωνε το 

ΚΝΩΣΣΟΣ ΠΑΛΑΣ για parking έγιναν 168, που σηµαίνει ότι τα εξευτελιστικά χαµηλά λιµενικά 

τέλη παραµένουν! 

Δεν είναι σαφές (σε µένα τουλάχιστον, που δεν είµαι δικηγόρος) αν η διαφοροποίηση 

των λιµενικών τελών ως προς τον τύπο του πλοίου είναι συµβατή µε την Κοινοτική νοµοθε-

σία. Ούτε είναι σαφές µε ποιο τρόπο έλυσαν το πρόβληµα ο ΟΛΘ και τα υπόλοιπα 10 λιµάνια 

που είναι ανώνυµες εταιρείες. Άρα, η τύχη της Ελλάδας στο Ευρωπαϊκό Δικαστήριο σχετι-

κά µε τον Κανονισµό 4055/1986 παραµένει, τη στιγµή που γράφονται οι γραµµές αυτές, 

άγνωστη26. 

Η επιστράτευση των ναυτεργατών από το Γιώργο Ανωµερίτη το 2002 (και µάλιστα µε-

ρικούς µήνες πριν από την απελευθέρωση) θα µπορούσε να καταγραφεί ως αξιοσηµείωτο 

γεγονός, αν δεν τον αντέγραφε ο Μανώλης Κεφαλογιάννης το 2006. Πλήρης αντιστροφή 

των ρόλων, µε εκείνους που εφρύαξαν στην πρώτη περίπτωση να ακολουθούν το ίδιο µο-

νοπάτι µερικά χρόνια µετά. Μια ακόµη παθογένεια του όλου συστήµατος, η επίλυση της 

οποίας υπερβαίνει κατά πολύ τα όρια της ακτοπλοΐας. 

26 Για µια σφαιρική ανάλυση της τιµολογιακής πολιτικής του ΟΛΠ στο διάστηµα 1996-2001, βλέπε Psaraftis, H.N., 
«Tariff Reform in the Port of Piraeus: A Practical Approach’» Maritime Economics and Logistics 7, pp. 356-381, 
2005.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΚΑΤΟ ΠΕΜΠΤΟ 

ΚΑΤΩ ΤΑ ΟΡΙΑ ΗΛΙΚΙΑΣ! (2003)

In economics, the majority is always wrong. 

John Kenneth Galbraith

Η εργασία µου αυτή δεν είναι ειδική για την ακτοπλοΐα. Αναφέρεται στα όρια ηλικίας στο 

γενικότερο πλαίσιο της ναυτιλίας. Όµως, προφανώς θίγει και την ακτοπλοΐα, σχετικά µε τα 

όρια ηλικίας που θέσπισε ο Ν2932. Η βιβλιογραφική αναφορά είναι:

Ψαραύτης, Χ.Ν., «Κάτω τα όρια ηλικίας!» ΝΑΥΤΙΚΑ ΧΡΟΝΙΚΑ, Μάιος 2003. 

Ας δούµε ένα απόσπασµα.

Πολύς θόρυβος έγινε µε την αντίδραση του Greek Shipping Cooperation Committee 

στην πρόταση του Συµβουλίου Υπουργών της Ευρωπαϊκής Ένωσης για επιτάχυνση του χρο-

νοδιαγράµµατος απόσυρσης των δεξαµενοπλοίων µoνού τοιχώµατος. Η αντίδραση αυτή 

ήταν ιδιαίτερα σκληρή και επέρριψε ευθύνες στον Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας ότι συναί-

νεσε σε µια πρόταση που πλήττει τα Ελληνικά συµφέροντα. Η αντίδραση του Υπουργού ήταν 

εξ ίσου έντονη, υπερασπιζόµενη τις θέσεις του ΥΕΝ για µια ποιοτική Ελληνική ναυτιλία.

Είναι αλήθεια ότι η πρόταση για επιτάχυνση της απόσυρσης των δεξαµενοπλοίων µο-

νού τοιχώµατος ήταν αντίδραση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής στο ατύχηµα του PRESTIGE το 

Νοέµβριο του 2002. Η πρόταση αυτή, µεταξύ άλλων, καθιστά αρκετά πιο σφιχτό το χρονοδι-

άγραµµα απόσυρσης single hulls που είχε υιοθετηθεί στα απόνερα ενός άλλου καταστροφι-

κού ατυχήµατος, του ERIKA το 1999. Η πρόταση της Κοµισιόν αναµένει τώρα έγκριση από το 

Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και σύµφωνα µε όλες τις ενδείξεις το θέµα θα έχει τελειώσει µέχρι 

τον Ιούνιο, επί Ελληνικής Προεδρίας.

Άποψή µου είναι ότι το όλο πλαίσιο κανονισµών σχετικά µε δεξαµενόπλοια διπλού τοι-

χώµατος, από το OPA ’90 µέχρι τις τελευταίες προτάσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης, είναι εν 

πολλοίς ατεκµηρίωτο και υιοθετήθηκε κυρίως υπό την πίεση συγκεκριµένων ατυχηµάτων 

και της κοινής γνώµης. Το βασικό ερώτηµα, ποια ήταν και ποια θα είναι τα οφέλη αυτών 

των νοµοθετηµάτων για τη θαλάσσια ασφάλεια και το περιβάλλον και ποιο είναι το κόστος 

που αυτά επέφεραν και θα επιφέρουν στη θαλάσσια µεταφορά πετρελαίου, παραµένει ανα-

πάντητο. Μια σοβαρή διάσταση του θέµατος αφορά τα όρια ηλικίας. Η τελευταία πρόταση 

του Συµβουλίου Υπουργών µειώνει έτι περαιτέρω τα προηγούµενα όρια ηλικίας των single 

hulls. 

Ανεξάρτητα από το ερώτηµα αν τα οφέλη ενός νέου double hull δικαιολογούν το κόστος 

της πρόωρης απόσυρσης ενός single hull (ερώτηµα που είναι ανοικτό), ένα ίσως αφελές 

ερώτηµα είναι, είµαστε σίγουροι ότι η ηλικία ενός πλοίου είναι καθοριστικός παράγοντας 

kef_11_.indd   181 23/11/2006   1:24:53 ìì



182

για την ασφάλειά του; Η απάντηση δεν είναι τόσο απλή. Στατιστική ανάλυση βάσης δεδο-

µένων περίπου 7.000 ατυχηµάτων διαφόρων τύπων πλοίων από το ΕΜΠ στο πλαίσιο του 

Κοινοτικού προγράµµατος SAFECO επιβεβαίωσε ότι όντως η ηλικία ενός πλοίου συνδέεται 

σχεδόν σίγουρα µε την πιθανότητα εµπλοκής του σε ναυτικό ατύχηµα. O τρόπος που συνδέ-

εται φαίνεται στο Σχήµα 1. 

Σχ. 1: Συχνότητα ατυχηµάτων ως συνάρτηση της ηλικίας (ανά 1000 πλοία).

Όπως θα περίµενε κάποιος, η συχνότητα ατυχηµάτων αυξάνει από τις µικρές ηλικίες  
(0 - 4 έτη) στις µεγαλύτερες (15 - 19 έτη). Είναι όµως ενδιαφέρον ότι µετά τα 19 έτη παρα-
τηρείται µείωση της συχνότητας ατυχηµάτων µε την αύξηση της ηλικίας. Μια πιθανή εξήγη-
ση είναι ότι οι κυριότερες µηχανικές και δοµικές αστοχίες που είναι δυνατό να οδηγήσουν 
σε ατύχηµα ίσως εµφανίζονται µέχρι κάποια ηλικία στη ζωή ενός πλοίου. Πέραν από την 
ηλικία αυτή (εδώ 19 έτη), αν το πλοίο δεν έχει ήδη βουλιάξει ή αποσυρθεί από την κυκλο-
φορία, η πιθανότητα να επιζήσει χωρίς περαιτέρω ατυχήµατα είναι µεγαλύτερη.

Το αποτέλεσµα αυτό, του οποίου η πραγµατική εξήγηση απαιτεί σίγουρα µεγαλύτερη 
ανάλυση, είναι µια ένδειξη ότι οποιοσδήποτε κανονισµός βασίζεται τυφλά σε όρια ηλικίας, 
δηλαδή υποθέτει ότι το ρίσκο ατυχηµάτων αυξάνει µε την ηλικία του πλοίου, δεν είναι ανα-
γκαστικά σωστός. 

Και όµως, φαίνεται να υπάρχει τελευταία µια τάση για πολλαπλασιασµό τέτοιων κανονι-
σµών. Εκτός από τα δεξαµενόπλοια, χρονοδιάγραµµα απόσυρσης µε βάση την ηλικία υπάρ-
χει και για την ακτοπλοΐα στην Ελλάδα. Ο Ν2932/2001 (του οποίου το κύριο αντικείµενο 
ήταν διαφορετικό, η άρση του cabotage) µείωσε το όριο της 35ετίας σταδιακά στα 30 έτη, 
µε ορίζοντα τελικής εφαρµογής το τέλος του 2008. Η συγκεκριµένη διάταξη υιοθετήθηκε 
(συµπτωµατικά άραγε;) στα απόνερα του ναυαγίου του ΕΞΠΡΕΣ ΣΑΜΙΝΑ. 
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Τα όρια αυτά (35, ενδιάµεσο, ή 30) δεν αντέχουν σε σοβαρή κριτική. Ένα ακτοπλοϊκό 
που συµπληρώνει το εκάστοτε επιτρεπόµενο όριο ηλικίας µπορεί να µετατεθεί στη γραµµή 
της Ιταλίας ή να γίνει κρουαζιερόπλοιο. Επίσης, δεν υπάρχει καµµία ανάλυση που να τεκ-
µηριώνει τα όρια αυτά µε κριτήριο την ασφάλεια, πολλώ µάλλον την οικονοµική αποδοτι-
κότητα, τη δυνατότητα αναπλήρωσης του στόλου, ή άλλα κριτήρια. 

Αλλά δεν έχω δει τέτοιες αναλύσεις ούτε για τα δεξαµενόπλοια, για όλο το φάσµα των 
κανονισµών από το ΟΡΑ ‘90 µέχρι τις τελευταίες προτάσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Βέ-
βαια, αντιλαµβάνοµαι πλήρως τη σηµασία όλων αυτών των µέτρων από «πολιτικής» πλευ-
ράς: Να περάσει η Πολιτεία το «πολιτικά ορθό» µήνυµα ότι θεωρεί τα παλιά πλοία επικίν-
δυνα και ότι θέλει καινούργια πλοία τόσο πολύ ώστε θα τα επιβάλει νοµοθετικά.

ΣΧΟΛΙΑ

Είναι σαφές ότι στο άρθρο αυτό έχω γίνει πολύ περισσότερο «κάθετος» για τα όρια ηλι-

κίας από ό,τι ήµουνα όταν ανέπτυσσα το θέµα στην επιτροπή Σαραντίτη τρία χρόνια πριν. 

Εκεί, είχα µεν τοποθετηθεί ότι το τότε όριο ηλικίας των 35 ετών θα έπρεπε να εναρµονισθεί 

µε το καθεστώς των διεθνών πλόων (όπου δεν υπήρχε όριο), αλλά όταν το θέµα συζητή-

θηκε στην επιτροπή, απλά εξέφρασα ορισµένες επιφυλάξεις. Όλα αυτά βέβαια έγιναν πριν 

από το ΕΞΠΡΕΣ ΣΑΜΙΝΑ. Κανένας δεν είχε συνειδητοποιήσει τότε τις παρενέργειες του µέ-

τρου, πολλώ µάλλον της µείωσης του ορίου απόσυρσης από 35 σε 30 έτη. Για το θέµα αυτό, 

περισσότερα στο Κεφάλαιο 19.

To SAFECO (Safety of Shipping in Coastal Waters) ήταν ένα ερευνητικό πρόγραµµα που 

είχα στο ΕΜΠ, µε συντονιστή το Νορβηγικό νηογνώµονα (Det Norske Veritas) και µε θέµα 

τη θαλάσσια ασφάλεια27.

27 Βλέπε και Psaraftis, H.N., G. Panagakos, N. Desypris, N. Ventikos, «An Analysis of Maritime Transportation Risk 
Factors», ISOPE-1998 Conference, Montreal, Canada, May 1998. Για µια σφαιρική θεώρηση για θέµατα θαλάσσιας 
ασφάλειας, µε ειδική αναφορά στα όρια ηλικίας της Ελληνικής ακτοπλοΐας, βλέπε Psaraftis, H.N., «Maritime Safety 
in the Post-Prestige Era», Marine Technology, Vol. 43, No. 2, April 2006, pp. 85-90. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΚΑΤΟ ΕΚΤΟ

ΠΕΖΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΣΤΗΝ ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΑΚΤΟΠΛΟΪΑ (2003)

All you have to do is look straight and see  

the road, and when you see it, don’t sit  

looking at it – walk. 

Ayn Rand

Το άρθρο που παρατίθεται κατωτέρω σίγουρα διεκδικεί τον τίτλο του πιο εκλαϊκευµένου 

άρθρου που έγραψα ποτέ για το θέµα της ακτοπλοΐας. Βασική του θέση είναι ότι όσο και να 

µιλάµε για θεσµικά πλαίσια ή άλλα πιθανώς δυσνόητα προβλήµατα, υπάρχουν ορισµένα 

πεζά προβλήµατα που είναι εξ ίσου σηµαντικά. Η βιβλιογραφική αναφορά είναι: 

Ψαραύτης, Χ.Ν., «Ακτοπλοΐα: Μερικά πεζά προβλήµατα», ΝΑΥΤΙΚΑ ΧΡΟΝΙΚΑ, Ιούνιος 

2003.

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 αντιµετωπι-

σθούν κάποτε µε τη δέουσα σοβαρότητα. 

Θυµάµαι µια φορά στις αρχές της δεκαετίας του ‘90, όταν επέστρεφα στο λιµάνι του Πει-

ραιά 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 συ-

γκεκριµένη (αλλά άγνωστη) αλληλουχία, αλλιώς δεν έβγαιναν µε τίποτε! Όµως, κανένας 

από το πλήρωµα του πλοίου δεν ήταν εκεί για να δώσει οδηγίες στους αγανακτισµένους 

οδηγούς να λύσουν το παζλ. Οι τελευταίοι είχαν ανάψει τις µηχανές τους και φυσικά ο κα-

θένας 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 υπήρ-

χε, γιατί όλες φαίνονταν µπλοκαρισµένες από το πλήθος και τα οχήµατα που περίµεναν να 

µπουν στο ίδιο πλοίο και σε πολλά άλλα πλοία δίπλα. Οι άνθρωποι του Λιµενικού έµοια-

ζαν 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 
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φαινόµενο οι επιβάτες που φτάνουν σε κάποιο µεγάλο τερµατικό λιµάνι (π.χ. 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 επόµε-

νο 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 επί 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 όλοι αυτοί οι άµοιροι τελι-

κά κατορθώσουν να βγουν από το πλοίο, έρχονται συχνά αντιµέτωποι µε την «αγωνιστική 

συµπαράταξη» εκείνων που έχουν έρθει να τους προϋπαντήσουν και εκείνων που περιµέ-

νουν 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 κό-

σµος, και ποιος 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 

ή δεν λειτουργούν µε προδιαγραφές που θα επέτρεπαν µια ορθολογική διαδικασία εκκέ-

νωσης του πλοίου υπό συνθήκες µεγάλης κίνησης. Σε πολλά νησιά, οι δίοδοι προσπέλα-

σης 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 λουκουµά-

δες 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 

(π.χ. Dover, ή άλλα στη Βόρεια Ευρώπη) οι ροές από και προς το πλοίο είναι σαφώς διαχω-

ρισµένες και η διαµόρφωση των πλοίων είναι τέτοια που καθιστά εφικτό ένα τέτοιο διαχω-

ρισµό (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 υλοποί-

ηση 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. Επί πλέον, οι VIPs που θα µένουν 
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στα κρουαζιερόπλοια-ξενοδοχεία, λογικά θα έχουν προτεραιότητα και στις οδικές προσβά-

σεις 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 σηµαντι-

κό 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 ανάµεικτη. 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 προ-

κλήσεις 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.

ΣΧΟΛΙΑ

Δεν έχει νόηµα να ψάχνουµε για λύσεις στα δύσκολα και περίπλοκα προβλήµατα της 

ακτοπλοΐας, αν δεν µπορούµε να βρούµε τέτοιες στα πεζά. Δεν µπορείς να τρέξεις, αν δεν 

µάθεις να περπατάς πρώτα. 

Το θέµα του χωροταξικού σχεδιασµού των λιµανιών, ώστε οι ροές εισερχοµένων και 

εξερχοµένων ανθρώπων και οχηµάτων να µην εµπλέκονται, είναι αρκετά σύνθετο, µια 

και οι απαιτούµενοι χερσαίοι χώροι απλώς δεν υπάρχουν σε πολλά λιµάνια (µεταξύ των 

οποίων και ο Πειραιάς). Επίσης, ένα τέτοιο σενάριο θα απαιτούσε και διαφορετικού είδους 

πλοία από αυτά που κυκλοφορούν σήµερα. Μόνο σε περίπτωση που δοθεί η δυνατότητα 

δηµιουργίας ιδιωτικών terminal στις ακτοπλοϊκές εταιρείες (κάτι που άλλωστε ορισµένες 

το είχαν ζητήσει, και επί εποχής µου, προβλέφθηκε και στο Επιχειρησιακό Σχέδιο του ΟΛΠ) 

θα µπορέσει να υπάρξει ευκαιρία για µια τέτοιου είδους λύση.

Τα θέµατα ασφάλειας που θέτω στο άρθρο (π.χ. τι θα γίνει αν ξεσπάσει πυρκαγιά στο 

γκαράζ ενός πλοίου όταν είναι γεµάτο ανθρώπους που δεν µπορούν να διαφύγουν) εξακο-

λουθούν να είναι εξαιρετικά σηµαντικά, και εν δυνάµει αποτελούν Δαµόκλειο σπάθη που 

είναι θέµα χρόνου να πέσει, ιδίως εάν, η πολλές φορές τριτοκοσµική κατάσταση ορισµένων 

πλοίων, δεν εξαλειφθεί. Θυµάµαι το Γερµανό που είχα γνωρίσει µερικές µέρες πριν από το 

ναυάγιο του ΕΞΠΡΕΣ ΣΑΜΙΝΑ, εκείνον που είχε κάνει έκθεση για τη λέσχη αυτοκινήτου της 

πατρίδας του για την κακή κατάσταση µερικών Ελληνικών Ε/Γ-Ο/Γ.

Θυµάµαι επίσης άλλες απαράδεκτες καταστάσεις, σε µερικά πλοία στα οποία κατά και-

ρούς ταξίδεψα αλλά έχουν σήµερα αποσυρθεί. Ένα από αυτά είχε µονίµως κλειστές (και 

µάλιστα µε λουκέτο!) πολλές από τις θύρες που οδηγούσαν στα εξωτερικά καταστρώµατα, 

υποθέτω για να µην µπαίνουν στην Α θέση επιβάτες της Β ή της τουριστικής. Πώς οι αρ-

χές του επέτρεπαν να λειτουργεί έτσι; Και πώς θα έβγαινε ο κόσµος στο κατάστρωµα αν το 

πλοίο βυθιζόταν; Σε µια ακτοπλοΐα που θέλει να λέει ότι είναι αναβαθµισµένη, ευχή όλων 
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είναι µη δούµε ποτέ ατυχήµατα που οφείλονται στην προχειρότητα και ανευθυνότητα που 

πολλές φορές αντιµετωπίζονται τα πράγµατα στη χώρα µας.

Αφορµή για το σχόλιο για τους λουκουµάδες ήταν το λιµάνι των Καµαρών στη Σίφνο, 

όπου πραγµατικά η δίοδος από την προβλήτα προς την ενδοχώρα του νησιού περνάει µέσα 

από πυκνή ζώνη µε ταβέρνες, εστιατόρια και ζαχαροπλαστεία. Το ίδιο συµβαίνει και σε 

άλλα νησιά, οι υποδοµές των οποίων δεν αρµόζουν για τη σηµερινή εποχή. Όλα αυτά είναι 

γραφικά µεν, µη αποδοτικά δε.

Και ένα θετικό σχόλιο. Παρά τις ανησυχίες που είχα τότε (και κατά καιρούς) εκφράσει 

για τη λειτουργία του λιµανιού του Πειραιά κατά τη διάρκεια των Ολυµπιακών Αγώνων, είναι 

γεγονός ότι όλα κύλησαν εξαιρετικά οµαλά. Η σύµβαση που υπέγραψε ο ΟΛΠ µε τον ΑΘΗΝΑ 

2004 και το ΥΕΝ (επί ηµερών µου το 2001), ως φαίνεται εκτελέστηκε άψογα.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΚΑΤΟ ΕΒΔΟΜΟ

Η ΚΙΝΕΖΙΚΗ ΚΑΤΑΡΑ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΑΚΤΟΠΛΟΪΑΣ (2004)

Είναι καλύτερα να ταξιδεύεις καλά από το να φθάνεις. 

Βούδδας

Το άρθρο αυτό γράφτηκε στα αγγλικά και ήταν το πρώτο άρθρο µου µετά την 1/1/2004. 
Γράφτηκε µερικούς µήνες µετά τις εκλογές του Μαρτίου, τις οποίες κέρδισε η Νέα Δηµο-
κρατία, ένα κόµµα µε ριζικά διαφορετικές απόψεις από το ΠΑΣΟΚ σε θέµατα ακτοπλοΐας, 
τουλάχιστον φαινοµενικά. Η αναφορά είναι:

Psaraftis, Η.Ν., «The Chinese Curse of Greek Cabotage», Naftika Chronika, June 2004.

Folklore has it that an ancient Chinese curse is «may you live in interesting times». 
Whether or not this is true, this statement accurately represents the situation in Greek 
coastal shipping these days. 

On December 7, 1992, the EU passed Regulation 3577/92 («the Regulation»). Its 
full title is: «Council Regulation (EEC) No 3577/92 applying the principle of freedom to 
provide services to maritime transport within Member States (maritime cabotage)».

Articles 1, 4 and 6 of the Regulation should be highlighted because of their importance 
to Greek coastal shipping. Article 1 gives freedom to provide maritime transport services 
within a Member State to all ships registered in, and flying the flag of a Member State, 
as of 1 January 1993. Article 6, however, grants deferrals («derogations») from the 
implementation of the provisions of the regulation for certain countries. For reasons of 
socio-economic cohesion, the derogations for Greece were:

1. For cruise services, until 1 January 1995;
2.  For transport of strategic goods (oil, oil products and drinking water), until 1 

January 1997;
3. For regular passenger and ferry services, until 1 January 1999; and
4.  For island cabotage and services by ships of less than 650 GRT, until 1 January 2004.

Article 4 provides that a Member State «may conclude public service contracts 
with or impose public service obligations as a condition for the provision of services on 
shipping companies participating in regular services to, from and between islands». 
Such public service contracts shall be made on a non-discriminatory basis in respect of 
all Community ship owners. Taking Article 4 in its entirety, all possible protection was 
provided for the maintenance of the Government policy of ensuring the provision of year 
round services to the islands for reasons of both social justice and territorial integrity.

In plain English, and as far as coastal shipping is concerned, in December of 1992 the 
EU gave Greece ample time (in fact, 11 years) to take all necessary measures to prepare 
itself for coastal shipping deregulation. Then how is it possible, one may ask, that several 
months after that magic date, the situation looks so messy and nobody really knows for 
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sure what the future holds for the sector? Consider for instance the following:
1.  The Greek Ministry of Merchant Marine spent a considerable amount of time doing 

nothing visible, and only in the summer of 2000 it started procedures to produce 
legislation conforming with the Regulation. The Greek Parliament approved Law 
2932/01 «for the free provision of services in maritime cabotage» in the summer 
of 2001, about 8 ½ years after December 1992 and only 2 ½ years before January 
2004. 

2.  Law 2932/01 tried to make up for the delay by stipulating the start of 
«deregulation» earlier than January 2004 so as to avoid coincidence with the 
period of the 2004 Olympics and to provide space for corrective actions before 
2004. The start was specified for 1 November 2002.

3.  There is widespread criticism by the local coastal shipping industry that Law 
2932/01 is in fact not compatible with the Regulation at all, and on a number of 
key issues. The industry took its case with the European Commission and with the 
Greek Supreme Court and asked for key provisions of the law to be repealed.

4.  The European Commission found a number of incompatibilities between the 
Regulation and Law 2932/01, and asked Greece to state how these will be rectified. 
As of early May 2004, it is not yet clear what the official response of the Greek 
Government will be. It is thus not clear if Greece will avoid a European Court battle, 
which will happen if the Commission is not satisfied with the response.

5.  Throughout much of this period, the New Democracy party has been accusing 
the Pasok Government on practically everything that had to do with the new 
legislation, and promised «real deregulation» if voted into office. But at least two 
months after the elections that swept it into power, the new Government has said 
and done very little on specifically how it plans to reform the sector.

6.  Whereas it was possible as early as 2003 to reserve and buy a ticket for the 2004 
Olympics, as late as May 2004 it was impossible to reserve, let alone buy, a coastal 
shipping ticket for August 2004, as the reservation horizon for such tickets still 
cannot exceed one month. The reason for this is the continuing uncertainty as 
regards future schedules and fares, even though these are mandated by law to be 
published well in advance. Foreign tourists who want to combine their visit to the 
games with a trip to the islands and want to plan ahead are thus left with a void.

Among issues that have raised eyebrows with Commission officials, Law 2932/01 
seems to blur the differentiation between «free routes» and «public service routes», by 
granting the Ministry the authority to impose public service obligations on the former 
as well as on the latter. Free routes are supposed to be those in which the ship owner 
has the complete freedom to define routes, schedules and fares, something that has 
existed long time ago on international routes such as between Greece and Italy. But 
such freedom does not exist in Law 2932/01. 

Also, furor erupted among ship owners in November of 2002 when Minister Anomeritis, 
on the eve of deregulation, imposed a broad range of mandatory fare discounts on all 
routes. Mr. Anomeritis eventually promised that these discounts would be reimbursed 
to the lines by the Government, but as this did not happen, the ship owners refused 
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to grant such discounts as of 1 January 2004. Interestingly enough, and even though 
the Ministerial decision imposing such discounts can be considered as «Stalinist», it 
has not yet been repealed by the new «pro-deregulation» Government. As to the lines, 
they still refuse to grant these discounts to their customers, but they have instituted a 
discount scheme of their own.

Another controversial issue concerns the phasing down of age limits to ro-ro ferries 
from 35 years to 30 years. This is a measure that has nothing to do with deregulation per 
se, but was included in Law 2932/01 anyway, in the aftermath of the Express Samina 
disaster in the fall of 2000.

Amid screams of protest from Mr. Papoutsis (Mr. Anomeritis’s predecessor who 
drafted and passed the new law), the new Government has rushed to abolish RATHE, the 
independent regulatory authority created in order to address issues pertaining to violation 
of competition laws. Its duties would be assumed by the Competition Commission, a much 
broader body overseeing all sectors of the economy. The new Minister Mr. Kefalogiannis 
also alluded that the new age limits of ro-ro ferries are superfluous if international 
regulations such as the Stockholm agreement are enforced. Even though he stated that 
reinstating the previous age limits or abolishing them altogether is not his immediate 
priority, many opposition circles, including Mr. Papoutsis himself, interpreted this stance 
as a signal that age limits will be eventually repealed and the Government is caving in 
to the demands of the ship owners. In the words of an opposition newspaper, «the rust 
buckets are coming back»! 

What needs to be done? In previous work [refs (1,2,3)], this author and his colleagues 
had examined extensively the prospects of Greek coastal shipping vis-�-vis 2004 and 
had recommended, among other things, what the Ministry of Merchant Marine had to 
do, and when, in the preparations for the entry into force of the EU Regulation. It was 
stated that since 11 years were given for the preparations, the attitude of the EU would 
be rather unsympathetic if all is not ready by 2004. Among others, we had made the 
following recommendations on what was needed by the Ministry:

1.  A clearly defined and thought out policy, announced before the end of 1996, setting 
out the parameters proposed for a competitive system for the post 2003 period;

2.  A clear definition, before the end of 1998, of the fleet needed to maintain the 
public service operations and the arrangements proposed to secure the continued 
undertaking and profitability of these operations;

3.  Agreed and clear figures, announced before the end of 2000, of the intended 
capacity of each port and its facilities and equipment in, say, the year 2003; 
capacity to be expressed in terms of the number and duration of the time slots 
which will be available during the operational hours of each day; and

4.  The definition and announcement before the end of 2001 of the procedure which 
will be adopted in calling for bids from European and Greek operators for providing 
public interest and free market services, taking into account the announced 
competition policy.

As many as 10 years after these recommendations, it is clear that many of them 
(such as No. 1, 2 and 3), or even actions that would resemble them, were not followed. 
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Some other actions (such as No. 4) were taken, but they were implemented in a way 
that often reminisces the previous regime. In retrospect, it is clear that there was much 
unnecessary delay in planning ahead for a process that is non-trivial by any sense of 
the word. It is also fair to say that the overall difficulty of transforming the Byzantine, 
monopolistic system of the past to a modern, competitive system for the future was 
grossly underestimated. 

It is conceivable that the European Parliament elections in June and the Olympic 
games in August will further delay taking any substantive measures, particularly those 
that are likely to rock the boat or will have some «political cost» to the Government, 
such as the repeal of age limits or of mandatory discounts to various citizen groups. 
However, after the expiration of the 11-year long period to prepare for deregulation, it 
is absolutely clear that Greece has to act fast to resolve a broad range of problems in 
coastal shipping. Regretfully, Greece will have to do that with the Damocles sword of the 
European Court hanging above her head. 

No doubt this will be very interesting, as the Chinese might say.

ΣΧΟΛΙΑ

Κινέζικα ή όχι, σε κάποιο σηµείο του άρθρου εξέφρασα την απορία µου ότι δυο µήνες 
µετά την εκλογική της νίκη, και µε τη σπάθη του Δαµοκλέους της παραποµπής της Ελλάδας 
στο Ευρωπαϊκό Δικαστήριο, η Κυβέρνηση της Νέας Δηµοκρατίας δεν είχε ακόµη ξεκαθαρί-
σει τις προθέσεις της σχετικά µε την ακτοπλοΐα! Δεν ήξερα τότε ότι η απροσδιοριστία αυτή 
θα κράταγε αρκετό καιρό ακόµη.

Πάνω από 10 χρόνια είχαν περάσει από τότε που είχα κάνει τις τέσσερεις (4) εκείνες 
προτάσεις προς το ΥΕΝ σχετικά µε το τι έπρεπε να κάνει για να προετοιµαστεί για την απε-
λευθέρωση, καθώς και πότε έπρεπε να το κάνει. Από αυτές, οι τρεις πρώτες δεν υλοποιή-
θηκαν ποτέ. Η τελευταία πρόταση υλοποιήθηκε µε τις σχετικές διατάξεις του Νόµου 2932, 
αλλά πολλοί (µεταξύ των οποίων και η Ευρωπαϊκή Επιτροπή) αµφισβήτησαν κατά πόσο οι 
διατάξεις αυτές ήταν συµβατές µε την Κοινοτική νοµοθεσία.

Η κατάργηση της ΡΑΘΕ από την Κυβέρνηση της Νέας Δηµοκρατίας το 2004 και η µετα-
φορά των αρµοδιοτήτων της στην Επιτροπή Ανταγωνισµού ξεσήκωσε θύελλα διαµαρτυριών 
από το ΠΑΣΟΚ. Αν και δεν µπορώ να σχολιάσω πόσο καλά έκανε τη δουλειά της η ΡΑΘΕ, του-
λάχιστον έκανε κάποια δουλειά, όντας εξαιρετικά δραστήρια µε το πλήθος προσφυγών που 
έπρεπε να διεκπεραιώσει. Ένα ερώτηµα είναι αν η Επιτροπή Ανταγωνισµού (η οποία έχει 
και πλείστες άλλες αρµοδιότητες εκτός από την ακτοπλοΐα) θα κάνει καλύτερα τη δουλειά 
αυτή. Ερώτηµα που µέχρι στιγµής είναι αναπάντητο.

Όσο για τα όρια ηλικίας, ακόµη και η απλή µνεία από τον Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας 
Μανώλη Κεφαλογιάννη ότι αυτά είναι παρεπόµενα αν εφαρµοσθούν οι διεθνείς κανονισµοί 
ασφάλειας (όπως π.χ. η συµφωνία της Στοκχόλµης) αυτόµατα προκάλεσε αλαλαγµούς δι-
αµαρτυρίας από όλα τα κόµµατα της αντιπολίτευσης. Ένα πρωτοσέλιδο εφηµερίδας είχε 
µάλιστα τον τίτλο «ξανάρχονται τα σαπάκια». Κάτι που πολλαπλασιάστηκε όταν τα όρια ηλι-
κίας τελικά άρθηκαν αρκετά αργότερα, το καλοκαίρι του 2006. Αλλά περισσότερα γι’ αυτό 
το θέµα στο Κεφάλαιο 19.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΚΑΤΟ ΟΓΔΟΟ

ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΕΣ ΘΕΣΜΙΚΕΣ ΠΡΟΚΛΗΣΕΙΣ (2004)

Άπας µεν λόγος, αν άποντ’ έργ’ έχη,  
µάταιον τι φαίνεται και κενόν28. 

Δηµοσθένης

Με το θεσµικό θέµα σε κατάσταση «stand by», εκείνη περίπου την εποχή έγραψα και 
ένα άρθρο στα Ελληνικά, στο οποίο προσπαθώ για άλλη µια φορά να ξεκαθαρίσω ορισµένα 
πράγµατα. Η βιβλιογραφική αναφορά είναι: 

Ψαραύτης, Χ.Ν., «Θεσµικές Προκλήσεις στην Ακτοπλοΐα», ΑΠΟΓΕΥΜΑΤΙΝΗ, Ιούνιος 
2004. 

 
Το πρόβληµα που έχει η Ελλάδα µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή σχετικά µε το θεσµικό 

πλαίσιο της ακτοπλοΐας και ο κίνδυνος να παραπεµφθεί η χώρα µας στο Ευρωπαϊκό Δικα-
στήριο για το θέµα αυτό εγείρουν το εξής ερώτηµα: Τι διορθώσεις θα πρέπει να γίνουν στον 
ισχύοντα νόµο, το Ν2932/2001, ώστε αυτός να εναρµονισθεί µε τον Κανονισµό 3577/1992 
για το cabotage; Το δύσκολο αυτό θέµα επιχειρώ να προσεγγίσω εδώ, επισηµαίνοντας ότι 
επειδή αυτό είναι πολύ µεγάλο καλύπτω επιλεκτικά µόνο ορισµένες από τις πτυχές του.

Η όλη διατύπωση και εφαρµογή του θεσµικού πλαισίου της ακτοπλοΐας από τη δεκαετία 
του 1950 µέχρι το 2001 βασίστηκε κυρίως στις ανάγκες του τοµέα γραµµών «δηµόσιας 
υπηρεσίας», δηλαδή στην απαίτηση να παρέχεται κάποιο ελάχιστο επίπεδο υπηρεσιών σε 
όλες τις περιοχές του συστήµατος καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους, ακόµη και αν οι πλοιο-
κτήτες δεν αναλάµβαναν οικειοθελώς τις γραµµές αυτές. Παρ’ όλη την εκρηκτική αύξηση 
της τουριστικής κίνησης, ο τοµέας των «ελεύθερων» γραµµών, δηλαδή εκείνων που θα 
αναλάµβαναν οικειοθελώς οι πλοιοκτήτες για να αποκοµίσουν κέρδη, γενικά αντιµετωπί-
στηκε από την Πολιτεία σαν πολίτης δεύτερης κατηγορίας, του οποίου οι ανάγκες υπολο-
γίζονταν µόνο ως προς το σε ποιο βαθµό µπορούσαν να εξυπηρετήσουν τις ανάγκες του 
τοµέα δηµοσίων υπηρεσιών. Το Δεκέµβριο του 1992, όταν ψηφίστηκε ο Κανονισµός, έγινε 
σαφές ότι η πολιτική αυτή ήταν ασύµβατη µε το πνεύµα και το γράµµα της Κοινοτικής νοµο-
θεσίας και κάτι έπρεπε να αλλάξει.

Ο Ν2932/2001 ψηφίστηκε 8 ½ χρόνια µετά την ψήφιση του Κανονισµού και 2 ½ χρόνια 
πριν από την 1/1/2004, καταληκτική ηµεροµηνία για την απελευθέρωση της αγοράς στην 
Ελλάδα. Όντως, ο νόµος αυτός αντιδιαστέλλει τις δροµολογήσεις που επιθυµούν οι πλοιο-
κτήτες από εκείνες που επιβάλλονται από την Πολιτεία για λόγους δηµοσίου συµφέροντος, 

28 Κάθε λόγος που δεν συνοδεύεται και από έργα αποδεικνύεται µάταιος και χωρίς περιεχόµενο.
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ορίζοντας τις πρώτες ως «τακτικές» δροµολογήσεις, και τις δεύτερες ως δροµολογήσεις 
«δηµόσιας υπηρεσίας». Όµως, πουθενά στο νόµο αυτό δεν ορίζεται η έννοια της «ελεύ-
θερης» δροµολόγησης ή εκείνη της «ελεύθερης» γραµµής. Το ερώτηµα είναι, η τακτική 
δροµολόγηση, έτσι όπως ορίζεται στο Ν2932, είναι και ελεύθερη;

Η διαδικασία τακτικής δροµολόγησης του Ν2932 προδιαγράφει, µεταξύ άλλων, συγκε-

κριµένο ακτοπλοϊκό δίκτυο καθοριζόµενο µε απόφαση του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλί-

ας, ετήσιες δροµολογιακές περιόδους, εγγυητικές επιστολές και παράβολα, πλαφόν στο 

ναύλο της οικονοµικής θέσης και δυνατότητα επιβολής υποχρέωσης δηµόσιας υπηρεσίας, 

ακόµη και στις τακτικές γραµµές. Η τελευταία δυνατότητα περιλαµβάνει την τροποποίηση 

των τακτικών δροµολογίων που επιθυµούν οι πλοιοκτήτες και (όπως φάνηκε στην πράξη) 

την επιβολή υποχρεωτικών εκπτώσεων και δωρεάν µετακινήσεων για συγκεκριµένες οµά-

δες πολιτών. Όλα αυτά είναι σε αντιδιαστολή µε το καθεστώς της ελεύθερης δροµολόγη-

σης που υπάρχει εδώ και καιρό στις γραµµές εξωτερικού (όπως στο διάδροµο της Αδριατι-

κής), όπου οι ναύλοι είναι ελεύθεροι και όπου σύµφωνα µε το ΝΔ 288/11-11-69 (άρθρο 1) 

το µόνο που απαιτείται είναι δήλωση του πλοιοκτήτη στο ΥΕΝ περί δροµολόγησης ένα µήνα 

πριν από την έναρξη της υπηρεσίας. 

Δέχεται άραγε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ότι στο πλαίσιο εφαρµογής του Κανονισµού 3577, 

το ΥΕΝ έχει το δικαίωµα παρέµβασης σε όλες τις γραµµές, τακτικές και µη, και µάλιστα σε 

τόση έκταση όση προδιαγράφει ο Ν2932; Η απάντηση είναι προφανώς όχι, εξ ου και η 

ανάγκη για διορθωτικές κινήσεις. Αυτές δεν θα σηµάνουν αναγκαστικά την κατάργηση του 

Ν2932, αυτό όµως θα εξαρτηθεί από τη σχετική διαπραγµάτευση. Πληροφορούµαι ότι περί 

τα τέλη του 2003 το ΥΕΝ πρότεινε στις Βρυξέλλες την πλήρη απελευθέρωση επιλεγµένων 

γραµµών για τις οποίες δεν υπάρχει επιχειρηµατικό ενδιαφέρον (π.χ., µεταξύ λιµένων της 

ηπειρωτικής Ελλάδας, όπως Πειραιάς-Θεσσαλονίκη). Βέβαια, µια τέτοια «απελευθέρω-

ση» µόνο εικονική θα ήταν. Νόηµα θα είχε ακριβώς το αντίθετο, να απελευθερωθούν οι 

γραµµές για τις οποίες υπάρχει επιχειρηµατικό ενδιαφέρον, όπως της Κρήτης, της Δωδε-

κανήσου, της Χίου, της Μυτιλήνης και άλλες. Οι όποιες διορθωτικές κινήσεις θα πρέπει να 

έχουν αυτό το στόχο. 

Καθ’ όσον ο Ν2932 είναι γενικός και δεν διευκρινίζει υπό ποιες αντικειµενικές προϋ-

ποθέσεις το ΥΕΝ θα εξασκεί το δικαίωµα παρέµβασης που έχει, ο νόµος αυτός µπορεί να 

κινηθεί προς την κατεύθυνση της ουσιαστικής απελευθέρωσης, υπό τη ρητή προϋπόθεση 

ότι θα εφαρµοσθεί µε τον κατάλληλο τρόπο. Όντως, η «τακτική» δροµολόγηση του Ν2932 

θα είναι σε µεγάλο βαθµό «ελεύθερη» αν στην πράξη το ΥΕΝ δεν παρεµβαίνει, ή έστω 

παρεµβαίνει σε όλως εξαιρετικές περιπτώσεις και όχι οιονεί αυθαίρετα. Άρα µια ενδεχό-

µενη γραµµή διαπραγµάτευσης µε την Επιτροπή θα ήταν το ΥΕΝ να διευκρινίσει αναλυτικά 

σε ποιες εντελώς περιορισµένες περιπτώσεις θα εξασκεί το δικαίωµα αυτό. Η διευκρίνιση 

αυτή, αν γίνει αποδεκτή, θα µπορούσε να θεσµοθετηθεί ως συµπλήρωση του Ν2932. 

Βέβαια, δεν είναι καθόλου σαφές ότι µια τέτοια προσέγγιση µπορεί να «περπατήσει». 

Σαν παράδειγµα, µια τέτοια λύση δεν θα αναιρέσει το γεγονός ότι ο Ν2932 επιβάλλει ετήσι-

ες δροµολογιακές περιόδους σε όλες τις τακτικές γραµµές. Αυτό θα µπορούσε να θεωρηθεί 
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ότι περιορίζει την ελευθερία παροχής υπηρεσιών, άπαξ και πολλοί πλοιοκτήτες θα ήθε-

λαν να παρέχουν τέτοιες υπηρεσίες σε συγκεκριµένους προορισµούς µόνο για την περίοδο 

της υψηλής τουριστικής κίνησης. Αν η άποψη της Ευρωπαϊκής Επιτροπής (ή ακόµη και της 

Ελλάδας) είναι ότι και αυτό θα πρέπει να διορθωθεί, ή αν αποφασιστεί ότι δεν πρέπει να 

υπάρχει καµµία παρέµβαση του ΥΕΝ στις τακτικές γραµµές, τότε τα πράγµατα γίνονται πιο 

περίπλοκα. Στην περίπτωση αυτή, η Ελλάδα θα πρέπει να σκεφτεί µε ποιο τρόπο θα αντι-

καταστήσει από µηδενική βάση τον Ν2932, ώστε να υπάρχει µεν η απαιτούµενη ελευθερία 

στις τακτικές γραµµές, αλλά και επαρκείς δικλείδες ασφαλείας για τη σύνδεση των νησιών 

µε την ηπειρωτική Ελλάδα και µεταξύ τους, ιδίως το χειµώνα. Τέτοιες δικλείδες προβλέ-

πονται βάσει του Άρθρου 4 του Κανονισµού, αλλά θα πρέπει να γίνουν συγκεκριµένες σε 

οποιαδήποτε ριζική µεταβολή του νόµου. Είναι αυτονόητο ότι µια τέτοια λύση θα απαιτούσε 

εξαιρετικά προσεκτική προπαρασκευή και συµµετοχή όλων των εµπλεκοµένων.

Τη στιγµή που γράφονται οι γραµµές αυτές, λίγα είναι γνωστά για την εξέλιξη, πολλώ 

µάλλον για την πιθανή έκβαση της διαπραγµάτευσης µεταξύ Ελλάδας και Επιτροπής για 

τα θέµατα αυτά, όπως και για αρκετά άλλα συναφή (όρια ηλικίας, πλαφόν στην οικονοµική 

θέση, επίναυλος, εκπτώσεις κλπ.). Σε κάθε περίπτωση, οι προκλήσεις στο όλο θεσµικό το-

πίο είναι τεράστιες και η κατάσταση είναι δύσκολη. Εναπόκειται στα συναρµόδια Υπουργεία 

(ΥΕΝ, Οικονοµίας και Αιγαίου) να βρουν τον πλέον κατάλληλο τρόπο να την αντιµετωπί-

σουν. Δυστυχώς, πολύς χρόνος έχει χαθεί από το 1992 µέχρι σήµερα, άρα αναγκαστικά η 

Ελλάδα θα πρέπει να δώσει τη µάχη αυτή µε τη Δαµόκλειο σπάθη της παραποµπής της στο 

Ευρωπαϊκό Δικαστήριο πάνω από το κεφάλι της. 

ΣΧΟΛΙΑ

Είχα µείνει µε την εντύπωση ότι η Νέα Δηµοκρατία είχε ένα έτοιµο σχέδιο για την πραγ-

µατική, όπως έλεγε, απελευθέρωση, και θα το έβαζε σε εφαρµογή άµεσα. Ένα σχέδιο που 

θα άλλαζε εκ βάθρων το Ν2932, ένα Νόµο που είχε πλειστάκις επικρίνει ως κάκιστο όταν 

ήταν στην αντιπολίτευση. Δεν µπορούσα να φανταστώ τότε, λίγο πριν από τους Ολυµπιακούς 

Αγώνες του 2004, ότι το θέµα αυτό, της αναµόρφωσης του θεσµικού πλαισίου, θα παρέµενε 

εκκρεµές για τουλάχιστο µερικά χρόνια ακόµη.

Η ιδέα να προταθεί «απελευθέρωση» του δικτύου σε γραµµές για τις οποίες δεν υπήρ-

χε εµπορικό ενδιαφέρον (π.χ. Πειραιάς-Θεσσαλονίκη) ήταν µια «έξυπνη» ιδέα που προ-

σπάθησε να προωθήσει στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή το ΥΕΝ επί εποχής ΠΑΣΟΚ. Η ιδέα αυτή 

ήταν το ίδιο έξυπνη µε την άποψη ότι η Πελοπόννησος ήταν νησί. Ίσα-ίσα, απελευθέρωση 

(και µάλιστα πλήρης) έπρεπε να προταθεί στις γραµµές εκείνες στις οποίες υπήρχε ενδια-

φέρον από πλευράς ακτοπλόων. Κάτι που ακόµη και τώρα που γράφονται οι γραµµές αυτές 

δεν έχει υλοποιηθεί.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΚΑΤΟ ΕΝΑΤΟ

ΠΕΡΙΜΕΝΟΝΤΑΣ ΤΟΝ GODOT

N’ attendez pas le Jugement Dernier.  
Il a lieu tous les jours29. 

Albert Camus

Και φτάσαµε αισίως στο τέλος του βιβλίου. Το τελευταίο κείµενο που παραθέτω εκφρά-
ζει, εκτός από την επιστηµονική µου άποψη, και τα συναισθήµατα λύπης µου για την καθυ-
στέρηση επίλυσης βασικών προβληµάτων της ακτοπλοΐας στην Ελλάδα. Η αναφορά είναι: 

Ψαραύτης, Χ.Ν., «Ακτοπλοΐα: Waiting for Godot?» ΝΑΥΤΙΚΑ ΧΡΟΝΙΚΑ, Ιανουάριος 2006.
Ο αναγνώστης ίσως πρόσεξε ότι το ερωτηµατικό που υπήρχε στο άρθρο, το αφαίρεσα 

από τον τίτλο του κεφαλαίου. Το έκανα αυτό ως επιπλέον έµφαση στο µήνυµα που θέλω να 
δώσω, δηλαδή ότι παρά τις κάποιες πρόσφατες εξελίξεις στην ακτοπλοΐα (µερικές µάλιστα 
µετά τη δηµοσίευση του άρθρου αυτού), υπάρχει ακόµη πολύς δρόµος µπροστά.

Στο περίφηµο θεατρικό έργο του Samuel Beckett «Waiting for Godot», δυο ζητιάνοι, 
o Vladimir και ο Estragon, συναντιώνται στο δρόµο και περιµένουν την άφιξη του Godot. 
Συζητούν πολλή ώρα και υπαινίσσονται αόριστα για ποιο λόγο τον περιµένουν, αλλά οι θε-
ατές ποτέ δεν µαθαίνουν ποιος είναι ο Godot. Μετά από πολλή ώρα έρχεται ένα παιδί και 
αναγγέλλει ότι ο Godot δεν θα έρθει σήµερα αλλά οπωσδήποτε αύριο. Το έργο τελειώνει 
αλλά ο Godot δεν εµφανίζεται ποτέ. 

Πάλαι ποτέ, και συγκεκριµένα πριν από τρία (3) και κάτι χρόνια (Νοέµβριος 2002), τα 
ΝΑΥΤΙΚΑ ΧΡΟΝΙΚΑ είχαν φιλοξενήσει άρθρο µου µε τίτλο «Απελευθέρωση ακτοπλοΐας: Ώρα 
µηδέν». Το άρθρο εκείνο το είχα γράψει αµέσως µετά την ουσιαστική έναρξη εφαρµογής 
του Ν2932/2001 (1/11/2002). Είχα τότε προτείνει, µεταξύ άλλων, τις εξής ενέργειες για τη 
βελτίωση του θεσµικού πλαισίου, ιδίως σε σχέση µε τον Κοινοτικό Κανονισµό 3577/1992 
για το cabotage, µε σκοπό την επίλυση σοβαρών προβληµάτων που κατά τη γνώµη µου θα 
εµφανίζονταν στη συνέχεια: 

1.  «Να επανεξεταστεί η ερµαφρόδιτη διαδικασία της “τακτικής δροµολόγησης” (και 
ελεύθερες γραµµές και να µπορεί να παρεµβαίνει το ΥΕΝ) µε τη θέσπιση γραµµών 
πραγµατικά “ελεύθερης δροµολόγησης”, για τις οποίες το θεσµικό πλαίσιο να είναι 
παρόµοιο µε εκείνο των γραµµών της Αδριατικής. 

2.  Το καθοριζόµενο υπό του ΥΕΝ δίκτυο να ισχύει µόνο για τις γραµµές που εξυπηρε-
τούν συµβάσεις ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας και όχι για τις ελεύθερες γραµµές.

3.  Να προσδιορισθούν από την Πολιτεία (ΥΕΝ, Υπουργείο Αιγαίου) συγκεκριµένα ελά-
χιστα ποσοτικά κριτήρια εξυπηρέτησης για τις γραµµές δηµόσιας υπηρεσίας (συ-

29 Μην περιµένετε την Τελευταία Κρίση. Συµβαίνει κάθε µέρα.
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χνότητα, ταχύτητα, συνδεσιµότητα, άλλες παράµετροι) και βάσει αυτών να σχεδια-
σθεί το δίκτυο και να συνάπτονται οι συµβάσεις.

4.  Η παρέµβαση της Πολιτείας στις ελεύθερες γραµµές να εστιάζεται στον έλεγχο τή-
ρησης προδιαγραφών ασφάλειας, υγιεινής, συστήµατος κράτησης εισιτηρίων και 
συµβατότητας πλοίου-λιµανιού. Ναύλοι, διάρκεια δροµολόγησης, γραµµές και δί-
κτυο να καθορίζονται ελεύθερα από τον πλοιοκτήτη.

5.  Να επανεξετασθεί ριζικά το καθεστώς ορίου ηλικίας µε βάση την επιθυµητή απόδο-
ση των επενδύσεων και τη δυνατότητα κάλυψης της ζήτησης από τον υπάρχοντα και 
υπό ναυπήγηση στόλο. Yπενθυµίζεται ότι στη γραµµή της Αδριατικής, στα κρουαζιε-
ρόπλοια και γενικά στον υπόλοιπο κόσµο δεν υπάρχει όριο ηλικίας και ότι τα παλιά 
πλοία θα αποσυρθούν αναγκαστικά λόγω συµµόρφωσης στους νέους διεθνείς κα-
νονισµούς ασφάλειας (συµφωνία Στοκχόλµης).

6.  Να γίνουν πιο ευέλικτες οι διαδικασίες ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας και προσφυ-
γής στη ΡΑΘΕ.

7.  Η Πολιτεία να απεµπλακεί από τον καθορισµό της ξενοδοχειακής σύνθεσης του 
πληρώµατος (π.χ. αριθµός µαγείρων ως συνάρτηση του τονάζ), ιδίως στις ελεύθε-
ρες γραµµές.

8.  Η Πολιτεία να αναθεωρήσει το σύστηµα απαγόρευσης απόπλου µε επιστηµονικά 
κριτήρια και µε βάση τις τοπικές καιρικές συνθήκες. 

9.  Τα λιµάνια να αφεθούν ελεύθερα να χρεώσουν ανταποδοτικά τέλη ώστε να µπορέ-
σουν να αναβαθµίσουν τις υποδοµές τους. Ιδίως ο ΟΛΠ να µπορεί να χρεώνει περισ-
σότερο από 146 € την ηµέρα για parking στο ΚΝΩΣΣΟΣ ΠΑΛΑΣ. 

10.  Να µπορέσουν οι ακτοπλοϊκές εταιρείες να επενδύσουν σε τερµατικούς σταθµούς 
και άλλες λιµενικές ανωδοµές µε συµβάσεις παραχώρησης».

Όλα αυτά το Νοέµβριο του 2002. Από τότε, κύλησε πολύ νερό στο αυλάκι. Το αποτέλε-
σµα των εκλογών την άνοιξη του 2004 φάνηκε να σηµατοδοτεί σοβαρές αλλαγές στο ακτο-
πλοϊκό τοπίο, δεδοµένου ότι η Νέα Δηµοκρατία, όταν ήταν στην αντιπολίτευση, δεν έχανε 
την ευκαιρία να κατηγορεί το ΠΑΣΟΚ ότι ο Ν2932 δεν επέφερε την «πραγµατική απελευθέ-
ρωση» στην αγορά, καθεστώς που υποσχόταν απλόχερα η ίδια. Κάποιος θα υπέθετε ότι η 
τότε αντιπολίτευση θα είχε επεξεργασθεί ένα εµπεριστατωµένο σχέδιο για ποιες αλλαγές 
θα έκανε στον κλάδο αυτό εάν ή όταν γινόταν Κυβέρνηση, και ότι οι αλλαγές αυτές θα ετί-
θεντο σε εφαρµογή άµεσα.

Δυο χρόνια και κάτι από τη δηµοσίευση του άρθρου αυτού, σε ένα άλλο άρθρο (µε τον 
Άλκη Κορρέ) µε τίτλο «Τα όρια της ανοχής και τα όρια της αντοχής» (ΝΑΥΤΙΚΑ ΧΡΟΝΙΚΑ, 
Ιανουάριος 2005), γράφαµε, µεταξύ άλλων, τα εξής:

«Και όµως. Σήµερα, δέκα (10) µήνες από τότε που κέρδισε τις εκλογές, και µε επί θύ-
ραις την παραποµπή της χώρας µας στο Ευρωπαϊκό Δικαστήριο για µη εναρµόνιση µε τον 
Κανονισµό 3577, η Κυβέρνηση δεν έχει ακόµη ξεκαθαρίσει τι ακριβώς θα κάνει στον το-
µέα της ακτοπλοΐας, ειµή µόνο ότι είναι ανάγκη να βρεθεί µία χρυσή τοµή σε σχέση µε το 
θεσµικό πλαίσιο, έτσι ώστε να αποφύγει η Ελλάδα την παραποµπή. Μόλις το Δεκέµβριο 
ο Υπουργός Εµπορικής Ναυτιλίας συγκάλεσε το Εθνικό Συµβούλιο Ναυτιλιακής Πολιτικής 
και ανακοίνωσε τη σύσταση οµάδων εργασίας και την έναρξη διαλόγου από τους εµπλε-
κόµενους φορείς, ζητώντας την υποβολή προτάσεων µέχρι τον Ιανουάριο. Για πολλούς η 
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ενέργεια αυτή είναι ένα πολύ θετικό βήµα, ενώ για άλλους είναι άλλη µια ένδειξη ότι η 
Κυβέρνηση ακόµη ψάχνεται σχετικά µε την ακτοπλοΐα».

Το ερώτηµα είναι, έχει αλλάξει τίποτε ουσιαστικό από πέρυσι, πολλώ µάλλον από το 
2003; Η απάντηση δεν είναι και τόσο ενθαρρυντική. Κατ’ αρχάς ο υποτίθεται κάκιστος 
Ν2932 ούτε καταργήθηκε, ούτε τροποποιήθηκε, αλλά εξακολουθεί να ισχύει. Ούτε άλλω-
στε καταργήθηκαν ή άλλαξαν οι διατάξεις του περί ορίων ηλικίας. Οι αρµοδιότητες της ΡΑΘΕ 
περιήλθαν στην Επιτροπή Ανταγωνισµού. Οι ναύλοι της οικονοµικής θέσης απελευθερώ-
θηκαν σε γραµµές που ξεκινούν από ορισµένα λιµάνια µόνο (όπως Ραφήνα και Λαύριο), 
ενώ ανακοινώθηκε η επέκταση της απελευθέρωσης και σε γραµµές που ξεκινούν από το 
λιµάνι του Πειραιά, υπό προϋποθέσεις. Αλλά µέχρι στιγµής, ούτε αυτό έχει συµβεί. Το ΥΕΝ 
µόλις πρόσφατα άλλαξε το πλαίσιο του απαγορευτικού, χωρίς ακόµη να είναι σαφές πώς θα 
αποδώσει το νέο πλαίσιο. Η Ελλάδα έχει παραπεµφθεί στο Ευρωπαϊκό Δικαστήριο για τη µη 
εφαρµογή του Κανονισµού 4055/1986, ο οποίος επιτάσσει µη διαφοροποίηση λιµενικών 
τελών ως προς τον προορισµό (τα εξαιρετικά χαµηλά λιµενικά τέλη για πλοία εσωτερικού 
στον Πειραιά εξακολουθούν να είναι χαµηλότερα από εκείνα για πλοία εξωτερικού). Πλέον 
σηµαντικό, η Ελλάδα εξακολουθεί να βρίσκεται προ των πυλών παραποµπής της στο Ευρω-
παϊκό Δικαστήριο για µη εναρµόνιση µε τον Κανονισµό 3577, παρά τις επιστολές που έχει 
ανταλλάξει µε την Κοµισιόν.

Εν τω µεταξύ, και πιθανώς ως φυσιολογικό σύµπτωµα της γενικότερης νόσου, η εικόνα 
που παρουσίασε η ακτοπλοΐα το περασµένο καλοκαίρι µερικές φορές δεν ήταν καλή. Αυτό 
επέτεινε την πολιτική αντιπαράθεση µεταξύ ΝΔ και ΠΑΣΟΚ, µε το ΚΚΕ και το Συνασπισµό 
δεύτερα βιολιά. Η αντιπαράθεση αυτή ήταν πολλές φορές ιδιαίτερα έντονη και αποπροσα-
νατολιστική, µη βοηθώντας καθόλου να τεθούν επί τάπητος τα προβλήµατα του κλάδου µε 
ορθολογικό τρόπο. 

Παραπληροφόρηση.

Ως ένα παράδειγµα αναφέρω τα όρια ηλικίας, γιατί αυτό έχει γενικότερες επιπτώσεις 
στον τοµέα της ακτοπλοΐας. Κατά τη γνώµη µου δεν υπάρχουν πολλές διατάξεις της Ελλη-
νικής νοµοθεσίας που να έχουν προκαλέσει χειρότερη παραπληροφόρηση στο ευρύ κοινό 
(και κατ’ επέκταση και στα ΜΜΕ και στους πολιτικούς) από εκείνες που αφορούν στα όρια 
ηλικίας στην ακτοπλοΐα. Ως αποτέλεσµα της παραπληροφόρησης αυτής, το θέµα αυτό έχει 
καταστεί αντικείµενο σφοδρής πολιτικής εκµετάλλευσης, η οποία φαίνεται να έχει γίνει 
εµπόδιο για την ορθολογική αντιµετώπισή του, πιθανώς λόγω του «πολιτικού κόστους» 
που µερικοί πιστεύουν ότι ενέχει. 

Όπως είναι γνωστό, ο Ν2932 µείωσε το προηγουµένως ισχύον όριο ηλικίας από 35 στα 
30 έτη. Η σχετική διάταξη υιοθετήθηκε (συµπτωµατικά άραγε;) στα απόνερα του ναυαγίου 
του ΕΞΠΡΕΣ ΣΑΜΙΝΑ. Οι κατά καιρούς δηλώσεις του νυν Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας για 
το θέµα αυτό προκαλούν αυτόµατα την έντονη αντίδραση του ΠΑΣΟΚ και των άλλων κοµ-
µάτων της αντιπολίτευσης, ότι ο Υπουργός τείνει ευήκοον ους στα συµφέροντα των ακτο-
πλόων. Οι (πολύ σωστές) δηλώσεις του Υπουργού ότι το όριο ηλικίας είναι παρεπόµενο 
αν εφαρµοσθούν οι διεθνείς κανονισµοί ασφάλειας ερµηνεύονται από πολλούς ως έµµε-
ση πλην σαφής πρόθεση για την κατάργησή του, παρά τις (µάλλον ατυχείς) δηλώσεις του 
Υπουργού για το αντίθετο.
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Από µια άποψη, το θέµα δεν είναι ακόµη εξαιρετικά επείγον. Το πρώτο έτος εφαρµογής 
της σχετικής διάταξης του Ν2932 (άρθρο τρίτο, παράγραφος 2γ), θα είναι το 2006, όταν το 
ισχύον όριο των 35 ετών θα γίνει 34. Το 2007 το όριο θα πέσει στα 32 και από το 2008 και 
µετά στα 30 έτη. Το ΥΕΝ δεν φαίνεται να επείγεται να αλλάξει τη νοµοθεσία εδώ και τώρα, 
ιδίως µετά από ένα καλοκαίρι που ταλανίστηκε από πολλαπλές βλάβες πλοίων τα οποία 
πολύς κόσµος δεν θα ήθελε να ξαναδεί ποτέ, πολλώ µάλλον να ταξιδέψει µε αυτά. Το ΥΕΝ 
όµως ξέρει πολύ καλά ότι υπάρχει τεράστιο πρόβληµα αναπλήρωσης µεγάλου µέρους του 
ακτοπλοϊκού στόλου από το 2006 και µετά. Ξέρει επίσης ότι η διάταξη αυτή είναι ασύµβατη 
µε την Κοινοτική νοµοθεσία. Ξέρει δηλαδή ότι αργά ή γρήγορα κάτι πρέπει να κάνει µε τα 
όρια ηλικίας. 

Στατιστική ανάλυση βάσης δεδοµένων ατυχηµάτων στο ΕΜΠ έδειξε ότι αυτό που πολ-
λοί θεωρούν αυτονόητο, δηλαδή ότι το ρίσκο ενός ατυχήµατος αυξάνει µε την ηλικία ενός 
πλοίου, σαφώς δεν µπορεί να τεκµηριωθεί επιστηµονικά. Επίσης, δεν υπάρχει καµµία ανά-
λυση που να τεκµηριώνει τα όρια αυτά (35, 30, ή ενδιάµεσο) µε κριτήρια την οικονοµική 
αποδοτικότητα, τη δυνατότητα αναπλήρωσης του ακτοπλοϊκού στόλου, ή ακόµη και το ύψος 
των απαιτούµενων ναύλων, οι οποίοι προφανώς θα είναι υψηλότεροι για µικρότερα όρια 
ηλικίας. Πολλώ µάλλον, δεν υπάρχει καµµία ανάλυση που να συσχετίζει τα όρια ηλικίας µε 
το επίπεδο ασφάλειας ενός πλοίου! Αντίθετα, ένα χαµηλό όριο ηλικίας είναι πολύ πιθανό 
να δράσει σε βάρος της θαλάσσιας ασφάλειας, άπαξ και θα έχει ως σοβαρή παρενέργεια 
τη ναυπήγηση πλοίων βραχύτερης ωφέλιµης ζωής, άρα και χαµηλότερων προδιαγραφών 
(disposable ships). Επίσης, τι είδους συντήρηση θα κάνει άραγε ο ακτοπλόος σε ένα πλοίο 
που είναι κοντά στο όριο απόσυρσής του; Μα, παρόµοια µε εκείνη που έγινε στα πλοία που 
ταλαιπώρησαν µε τις βλάβες τους το επιβατικό κοινό το περασµένο καλοκαίρι.

Υπάρχουν και άλλα παράδοξα. Εάν το όριο ηλικίας όντως ετέθη για µεγαλύτερη ασφά-
λεια, το ερώτηµα είναι, γιατί η Πολιτεία δεν το απαιτεί και στα κρουαζιερόπλοια και στους 
διεθνείς πλόες, όπου δεν υπάρχει κανένα όριο; Γιατί εκεί να ισχύουν διαφορετικά κριτήρια, 
και ένα πλοίο που οποίου η ηλικία δεν του επιτρέπει να πάει στην Αίγινα, να µπορεί να πάει 
στη Βενετία; Και µόνο αυτό αποδεικνύει την έλλειψη ορθολογισµού του µέτρου.

«Πολιτικά ορθά» λάθη.

Η διαφαινόµενη φιλοσοφία των ορίων ηλικίας είναι να περάσει η Πολιτεία το «πολιτικά 
ορθό» µήνυµα ότι τα γηρασµένα ακτοπλοϊκά δεν είναι επιθυµητά, είτε για λόγους ασφάλει-
ας, είτε για άλλους λόγους, και ότι εάν οι ακτοπλόοι είναι απρόθυµοι να κάνουν από µόνοι 
τους την επιβεβληµένη ανανέωση του στόλου, η Πολιτεία έχει όχι µόνο το δικαίωµα αλλά 
και την υποχρέωση να τους το επιβάλει νοµοθετικά. Όµως, το ουσιαστικό µήνυµα είναι η 
οµολογία αποτυχίας της Πολιτείας να εφαρµόσει αποτελεσµατικούς τρόπους για να ελέγξει 
και να εγγυηθεί την αξιοπλοΐα ενός πλοίου ανεξάρτητα από την ηλικία του. 

Ο Λόρδος Donaldson, στην περιβόητη έκθεσή του «Safer Ships, Cleaner Seas» προς 
την Κυβέρνηση του Ηνωµένου Βασιλείου το 1994 είπε «η Κυβέρνηση πρέπει να αντισταθεί 
σε κάθε προσπάθεια εισαγωγής αυθαίρετων ορίων ηλικίας, καθ’ όσον αυτά θα ενθαρρύ-
νουν τους πλοιοκτήτες να περικόψουν τη συντήρηση όσο το όριο ηλικίας πλησιάζει. Τα όρια 
ηλικίας θα προκαλέσουν ένα αγώνα για τη ναυπήγηση των πλέον φτηνών πλοίων, µε µικρή 
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διάρκεια ζωής». Μήπως οι πολιτικοί της σήµερον ηµέρας πρέπει να διαβάσουν ως υποχρε-
ωτικό µάθηµα την ως άνω έκθεση; 

Πώς εξηγείται άραγε το γεγονός ότι, παρά την απουσία ορίου ηλικίας, είναι σπάνιο να 
συναντήσει κανείς στις προηγµένες Ευρωπαϊκές χώρες ακτοπλοϊκά πλοία τόσο γηρασµέ-
να όσο πολλά δικά µας; Μήπως επειδή εκεί το περιβάλλον της αγοράς είναι τέτοιο ώστε 
όποιος δεν ανανεώνει το στόλο του δεν επιζεί; Ο προστατευτισµός, οι µονοπωλιακές κατα-
στάσεις και οι άλλες στρεβλώσεις που ήταν καθεστώς στην Ελληνική ακτοπλοϊκή αγορά 
τουλάχιστον τα τελευταία 50 χρόνια οδήγησαν σε ένα σχεδόν µόνιµα γηρασµένο στόλο. 
Τα νέα πλοία κατά κανόνα δροµολογήθηκαν στις αγορές του εξωτερικού, όπου υπάρχει 
ανταγωνισµός. Η εγχώρια εικόνα έχει αρχίσει να διορθώνεται, αλλά υπάρχει ακόµη πολύς 
δρόµος µπροστά. Μόνο όταν οι χρόνιες στρεβλώσεις της αγοράς πραγµατικά εξαλειφθούν, 
θα εκλείψουν και τα γηρασµένα πλοία στην εγχώρια αγορά. 

Στη βάση αυτή, αν η επιβολή ορίων ηλικίας στην ακτοπλοΐα είναι µια αµφισβητούµενη 
επιλογή, η τυχόν άρση τους χωρίς την ταυτόχρονη λήψη και άλλων µέτρων θα είναι εξίσου 
αµφισβητούµενη. Η καλύτερη στρατηγική στο θέµα αυτό είναι η ενηµέρωση του κοινού για 
τις αλήθειες και τους µύθους των ορίων ηλικίας και η δηµιουργία το ταχύτερο δυνατό των 
προϋποθέσεων ανταγωνισµού στην αγορά ώστε η ουσιαστική ανανέωση του στόλου να 
επέλθει από µόνη της. Όλα αυτά, και µε δεδοµένη την παράλληλη εφαρµογή των διεθνών 
κανονισµών ασφάλειας (όπως η συµφωνία της Στοκχόλµης και οι διάφορες Κοινοτικές 
Οδηγίες), τελικά θα καταστήσουν τα όποια όρια ηλικίας περιττά.

ΣΧΟΛΙΑ

Ήταν το ανωτέρω άρθρο προποµπός για τις δυο βασικές θεσµικές εξελίξεις που ακο-
λούθησαν µερικούς µήνες µετά; Σίγουρα δεν ήταν για την πρώτη, µια και αυτή είχε ήδη 
προαναγγελθεί. Και όντως, κάπου τρεις µήνες µετά τη δηµοσίευση του άρθρου, το ΥΕΝ προ-
χώρησε στην υπό προϋποθέσεις απελευθέρωση των ναύλων της οικονοµικής θέσης και 
των οχηµάτων σε γραµµές από και προς το λιµάνι του Πειραιά. Άρχισε δηλαδή να εφαρ-
µόζεται και από τον Πειραιά η άρση του πλαφόν στο ναύλο της οικονοµικής θέσης και των 
οχηµάτων, η οποία µέχρι τότε ίσχυε για γραµµές από λιµάνια όπως το Λαύριο, η Ραφήνα, 
και κάποια άλλα µικρότερα. Το ΥΕΝ παρουσίασε την παρέµβαση αυτή ως «απελευθέρω-
ση». Κάποιας µορφής απελευθέρωση όντως ήταν. Αλλά σίγουρα δεν ταυτίζεται µε την πλή-
ρη απελευθέρωση της αγοράς, ιδίως αν υπάρχουν και συµπληρωµατικές προϋποθέσεις, 
όπως υποχρέωση 10µηνης υπηρεσίας, ετήσια κίνηση πάνω από κάποιο όριο, και ύπαρξη 
τουλάχιστον δυο εταιρειών στη γραµµή. 

Υποτίθεται ότι η «απελευθέρωση» αυτή θα οδηγούσε σε µείωση των ναύλων. Και όντως, 
κάποιοι ναύλοι έπεσαν. Αλλά πολλοί άλλοι ανέβηκαν, και µάλιστα αρκετά. Εξ άλλου, η δι-
ατήρηση της υποχρέωσης 10µηνης υπηρεσίας δεν παρέχει την απαραίτητη ευελιξία να 
δροµολογηθούν αρκετά πλοία σε περιόδους αιχµής (λειτουργία τύπου GUIZZO, βλέπε Κε-
φάλαιο 2), µε κίνδυνο µεγάλης ταλαιπωρίας του επιβατικού κοινού αν παρουσιαστούν βλά-
βες στα πλοία, όπως είναι πολύ πιθανό, ιδίως το καλοκαίρι. Η έλλειψη της ευελιξίας αυτής, 
όπως και της παράλληλης µείωσης ναύλων που θα επέφερε λόγω ανταγωνισµού, τελικά 
αποβαίνει σε βάρος του ταξιδιώτη, σε βάρος του τουρισµού, και σε βάρος της νησιωτικής 
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ανάπτυξης. Επίσης, η συνεχιζόµενη υποχρέωση 10µηνης λειτουργίας είναι κρατική παρέµ-
βαση που προκαλεί τελικά σηµαντικά υψηλότερους ναύλους ώστε η επιχείρηση να είναι 
βιώσιµη όλο το χρόνο. Η ανάλυση που είχαµε κάνει το 1993 εξέτασε αρκετά σενάρια που 
αναδεικνύουν το γεγονός αυτό, βλέπε Κεφάλαιο 2. Επίσης, µε το καθεστώς αυτό, ο ταξιδιώ-
της του καλοκαιριού ουσιαστικά επιδοτεί ένα µέρος της χειµερινής λειτουργίας. Τέτοιου εί-
δους επιδότηση σε γραµµές υποτίθεται ελεύθερες δηµιουργεί πάσης φύσεως στρεβλώσεις 
και παρενέργειες και διατηρεί το ερµαφρόδιτο της όλης διαδικασίας.

Η βιβλιογραφική αναφορά στο άρθρο που έγραψα µε τον Άλκη Κορρέ, συνάδελφο στο 
Πανεπιστήµιο Αιγαίου και εκλεκτό συµπατριώτη από τη Σίφνο, και στο οποίο εκφράζουµε 
την αγωνία µας περί τα ακτοπλοϊκά, είναι η εξής:

Κορρές, Α., Χ.Ν. Ψαραύτης, «Τα όρια της ανοχής και τα όρια της αντοχής» ΝΑΥΤΙΚΑ ΧΡΟ-
ΝΙΚΑ, Ιανουάριος 2005. 

Κύριο θέµα του άρθρου ήταν η κακή κατάσταση της ακτοπλοΐας το 200430 και η δια-
τύπωση προτάσεων για τη βελτίωσή της. Δυο χρόνια µετά, δεν είναι καθόλου σαφές ότι η 
κατάσταση έχει βελτιωθεί, µάλιστα ορισµένοι πιστεύουν ότι αυτή χειροτέρεψε. Το τελευταίο 
άλλωστε ελέχθη κατά κόρον και στις 30 Ιουνίου του 2006, όταν διοργάνωσα στη Σίφνο, στο 
πλαίσιο του 3ου Σιφναϊκού Συµποσίου, συζήτηση στρογγυλής τραπέζης µε θέµα την ακτο-
πλοΐα στα νησιά του Αιγαίου. Σ’ αυτήν συµµετείχαν ως οµιλητές ο Άλκης Κορρές, ο Λεωνί-
δας Δηµητριάδης-Ευγενίδης, ο Στράτος Παπαδηµητρίου (συνάδελφος από το Πανεπιστήµιο 
Πειραιώς) και εγώ. Οι τοπικές αρχές εξέφρασαν τη µεγάλη αγωνία τους για την κατάσταση 
της ακτοπλοΐας στις Δυτικές Κυκλάδες, χαρακτήρισαν δε τη χρονιά 2005-2006 ως τη χειρό-
τερη των τελευταίων 20 ετών, λόγω ανεπαρκούς ακτοπλοϊκής σύνδεσης, ιδίως το χειµώνα. 
Παραπονέθηκαν επίσης και για τις µεγάλες αυξήσεις στα ναύλα, παρά την «απελευθέρω-
ση» που είχε τεθεί σε εφαρµογή µόλις πρόσφατα.

Δεν µπορούσα να φανταστώ τότε, ότι η από Ιανουαρίου 2006 πρόβλεψή µου ότι το ΥΕΝ 
«ξέρει ότι αργά ή γρήγορα κάτι πρέπει να κάνει µε τα όρια ηλικίας» έµελλε να επαληθευτεί 
πολύ σύντοµα. Και πράγµατι, περίπου µια βδοµάδα µετά τη στρογγυλή τράπεζα της Σίφ-
νου, έλαβε χώρα η πλέον κοσµοϊστορική θεσµική εξέλιξη στην ακτοπλοΐα από το 2001 και 
µετά. Χωρίς καµµία προαναγγελία ή άλλη προειδοποίηση, το ΥΕΝ προχώρησε στην άρση 
των ορίων ηλικίας, εν µέσω θύελλας καταγγελιών από το ΠΑΣΟΚ και τα άλλα κόµµατα της 
αντιπολίτευσης. Συγκεκριµένα, µε το Προεδρικό Διάταγµα 124/6.7.2006 (βλέπε και Πα-
ράρτηµα Ε), η διάταξη του Ν2932/2001 που επαναπροσδιόριζε τα όρια ηλικίας σε 30 έτη 
[άρθρο τρίτο, παρ. 2(γ), βλέπε και Παράρτηµα Δ] έπαυσε να εφαρµόζεται για Ε/Γ-Ο/Γ τα 
οποία εντάσσονται στις διατάξεις της «συµφωνίας της Στοκχόλµης». 

Όπως ήδη ανέφερα, η συµφωνία της Στοκχόλµης (βλέπε και Οδηγία 2003/25/ΕΚ) έχει 
σχέση µε την ευστάθεια των συµβατικών Ε/Γ-Ο/Γ (όχι των catamaran και άλλων ταχύπλο-
ων) σε κατάσταση εισροής ύδατος και προδιαγράφει, µεταξύ άλλων, δυνατότητα πλεύσης 
ακόµη και µε 50 εκατοστά νερό στο γκαράζ. Αν και η εφαρµογή της συµφωνίας αυτής στην 
αρχή είχε προβλεφθεί να ισχύει µόνο για τις θάλασσες της Βόρειας Ευρώπης, η βύθιση του 
ΕΞΠΡΕΣ ΣΑΜΙΝΑ το 2000 στην Ελλάδα ήταν ο καταλύτης για τις Κοινοτικές Οδηγίες 2003/

30 Όπως λέγαµε στο άρθρο, «όλο το 2004 υπήρχε µια έντονη αβεβαιότητα αν όχι εικόνα χάους στον κλάδο». 
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24/ΕΚ και 2003/25/ΕΚ, οι οποίες κατέληξαν στο ότι δεν συντρέχει λόγος διαφοροποίησης 
Βορρά-Νότου και επαναπροσδιόρισαν το όλο πλαίσιο ασφάλειας των επιβατηγών πλοίων 
στις χώρες της Ευρώπης.

Σύµφωνα µε την Οδηγία 2003/24/ΕΚ, η οποία τροποποίησε την Οδηγία 98/18/ΕΚ (που 
είναι γνωστή και ως EUROSOLAS) και αναφέρεται σε θέµατα και προδιαγραφές ασφάλειας 
επιβατηγών πλοίων, όλα τα Ε/Γ-Ο/Γ των οποίων η τρόπιδα τοποθετήθηκε µετά την 1η Οκτω-
βρίου του 2004 πρέπει να κατασκευάζονται σύµφωνα µε τις προδιαγραφές της συµφωνίας 
της Στοκχόλµης. Η προθεσµία συµµόρφωσης για Ε/Γ-Ο/Γ των οποίων η τρόπιδα τοποθετή-
θηκε πριν από την 1η Οκτωβρίου του 2004 είναι η 1η Οκτωβρίου του 2010. Όσα Ε/Γ-Ο/Γ 
αποσυρθούν την ηµεροµηνία αυτή δεν έχουν υποχρέωση συµµόρφωσης. Επίσης δεν έχουν 
υποχρέωση συµµόρφωσης Ε/Γ-Ο/Γ που αποσύρονται µετά την 1/10/2010, αλλά σε καµµία 
περίπτωση αυτό δεν µπορεί να είναι αργότερα από 1/10/2015 ή αφότου το πλοίο έχει συ-
µπληρώσει το 30ο έτος της ηλικίας του. 

Κάτι που ίσως δεν είναι ευρέως γνωστό είναι ότι οι Οδηγίες 98/18/ΕΚ, 2003/24/ΕΚ και 
2003/25/ΕΚ είχαν από καιρό ενσωµατωθεί στην Ελληνική νοµοθεσία (µε τα Προεδρικά 
Διατάγµατα 103/1999, 66/2005 και 52/2005 αντίστοιχα), άρα ήδη οι διατάξεις της συµφω-
νίας της Στοκχόλµης (και τα σχετικά χρονοδιαγράµµατα) δέσµευαν και την Ελλάδα προτού 
εκδοθεί το ΠΔ124. Αλλά ο θόρυβος δεν έγινε µε την έκδοση των προγενέστερων ΠΔ, αλλά 
µε την έκδοση του τελευταίου, η οποία µάλιστα έγινε γνωστή στα κόµµατα της αντιπολί-
τευσης και στο ευρύ κοινό περίπου ένα µήνα µετά τη δηµοσίευσή του στο ΦΕΚ, και µάλλον 
τυχαία, όταν κάποιοι συνειδητοποίησαν τι σήµαινε το περιεχόµενο του συγκεκριµένου ΠΔ.

Μπορεί µια διάταξη Νόµου να αλλάξει µε Προεδρικό Διάταγµα, που είναι ένα σαφώς 
ασθενέστερο νοµικό εργαλείο; Προσωπικά θα περίµενα η άρση των ορίων ηλικίας να γινό-
ταν µε Νόµο, ο οποίος θα τροποποιούσε τη σχετική διάταξη του Ν2932. Επίσης, η φρασεολο-
γία που χρησιµοποιεί το ΠΔ124 είναι ενδιαφέρουσα (βλέπε και Παράρτηµα Ε). Ο τίτλος του 
δεν είναι «Άρση των ορίων ηλικίας στην ακτοπλοΐα», ή κάτι παρόµοιο, αλλά «Εφαρµογή της 
αρχής της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στις θαλάσσιες ενδοµεταφορές σε συµµόρφωση 
µε τον Κανονισµό (ΕΟΚ) 3577/92 και την Οδηγία 98/18 του Συµβουλίου της 17ης Μαρτί-
ου 1998». Παραπέµπει δηλαδή κατά πρώτο λόγο στην εναρµόνισή µας µε τον Κανονισµό 
3577/92 για το cabotage και κατόπιν σε µια παλαιά Οδηγία, την 98/18/ΕΚ (EUROSOLAS). 
Η τελευταία οδηγία ισχύει και σήµερα, αλλά µε τις τροποποιήσεις που επέφερε η νεότερη 
Οδηγία 2003/24/ΕΚ.

Αλλά ούτε και το κείµενο του ΠΔ124 αναφέρεται στα όρια ηλικίας αυτά καθαυτά, παρα-
πέµποντας, µεταξύ άλλων, στο άρθρο τρίτο, παρ. 2(γ) του Ν2932, το οποίο µόνο αν κάποιος 
ξέρει από πριν τι ακριβώς αφορά µπορεί να συνειδητοποιήσει τι σηµαίνει η ρύθµιση! Ούτε 
τέλος το ΠΔ κάνει ευθεία αναφορά στη συµφωνία της Στοκχόλµης αυτή καθαυτή, παραπέ-
µποντας στα σχετικά άρθρα των Οδηγιών 2003/24/ΕΚ και 2003/25/ΕΚ. Όλα αυτά ίσως 
µπορεί να εξηγήσουν το γεγονός ότι το ΠΑΣΟΚ και τα άλλα κόµµατα της αντιπολίτευσης πε-
ρίπου πιάστηκαν στον ύπνο για το θέµα αυτό, ενώ θα περίµενε κανείς να διαθέτουν πολύ κα-
λύτερα αντανακλαστικά. Από ουσιαστικής πλευράς βέβαια, το περιεχόµενο του ΠΔ124 ανα-
φέρεται αποκλειστικά στα όρια ηλικίας, τα οποία καµµία σχέση δεν έχουν µε την ελεύθερη 
παροχή υπηρεσιών και τον Κανονισµό για το cabotage. Άλλωστε, η συγκεκριµένη αναφορά 
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του ΠΔ124 στον Κανονισµό 3577 προκαλεί εντύπωση, µια και ο Κανονισµός αναφέρεται 
µόνο στον τίτλο του ΠΔ και πουθενά αλλού, δηµιουργώντας έτσι την εύλογη απορία, πώς 
ακριβώς επέρχεται συµµόρφωση µε τον 3577 µε την άρση των ορίων ηλικίας;! 

Όπως ο αναγνώστης αυτού του βιβλίου µπορεί να πιστοποιήσει, ουδέποτε είχα πεισθεί 
για τη σοφία των ορίων ηλικίας, ίσα-ίσα µάλιστα, είχα επιχειρηµατολογήσει κατά της όλης 
ιδέας, θεωρώντας την κακή εδώ και χρόνια. Άρα η τελευταία αυτή εξέλιξη, ανεξάρτητα του 
τρόπου που έγινε, αποτελεί δικαίωση των από καιρού θέσεών µου επί του θέµατος. Όρια 
ηλικίας δεν έπρεπε να υπάρχουν, άρα καλά έγινε που άρθηκαν. Πιστεύω µάλιστα ότι η 
άρση έπρεπε να είχε γίνει νωρίτερα για το ξεκαθάρισµα των κανόνων του παιχνιδιού σε µια 
αγορά που τηρούσε από καιρό στάση αναµονής στο θέµα αυτό. 

Προσοχή όµως! Επανέρχοµαι στην τελευταία παράγραφο του από Ιανουαρίου 2006 άρ-
θρου µου: 

«Στη βάση αυτή, αν η επιβολή ορίων ηλικίας στην ακτοπλοΐα είναι µια αµφισβητούµενη 
επιλογή, η τυχόν άρση τους χωρίς την ταυτόχρονη λήψη και άλλων µέτρων θα είναι εξίσου 
αµφισβητούµενη. Η καλύτερη στρατηγική στο θέµα αυτό είναι η ενηµέρωση του κοινού για 
τις αλήθειες και τους µύθους των ορίων ηλικίας και η δηµιουργία το ταχύτερο δυνατό των 
προϋποθέσεων ανταγωνισµού στην αγορά ώστε η ουσιαστική ανανέωση του στόλου να 
επέλθει από µόνη της. Όλα αυτά, και µε δεδοµένη την παράλληλη εφαρµογή των διεθνών 
κανονισµών ασφάλειας (όπως η συµφωνία της Στοκχόλµης και οι διάφορες Κοινοτικές 
Οδηγίες), τελικά θα καταστήσουν τα όποια όρια ηλικίας περιττά».

Μέχρι τουλάχιστον τη στιγµή που τελείωνε το γράψιµο αυτού του βιβλίου, ταυτόχρο-
νη λήψη και άλλων µέτρων δεν είχε ανακοινωθεί. Καλοκαίρι του 2006, ούτε ενηµέρωση 
του κοινού έγινε για το θέµα, ούτε κάποιες άλλες διευκρινίσεις δόθηκαν από το ΥΕΝ για το 
ΠΔ124 ή γενικότερα για τη συµφωνία της Στοκχόλµης, για την οποία φαίνεται να υπάρχει 
σύγχυση ως προς το τι ακριβώς σηµαίνει. Πολλώ µάλλον, δεν υπάρχουν ακόµη οι προϋ-
ποθέσεις ανταγωνισµού στην αγορά ώστε από µόνη της να αποβάλει τα ανεπιθύµητα και 
υποβαθµισµένα πλοία, και ούτε άλλωστε είναι σίγουρο ότι οι έλεγχοι από πλευράς ΥΕΝ 
αναβαθµίστηκαν σε τέτοιο βαθµό ώστε να θέτουν εκτός λειτουργίας πλοία χαµηλών προ-
διαγραφών ανεξάρτητα από την ηλικία τους. Είναι νοµίζω επιτακτικό και εξαιρετικά επείγον 
όλα αυτά να διευθετηθούν το ταχύτερο δυνατό. 

Το πώς θα «περπατήσει» τελικά το θέµα των ορίων ηλικίας, η συµµόρφωση µε τις απαι-
τήσεις της συµφωνίας της Στοκχόλµης, η απαραίτητη ανανέωση του στόλου και γενικά η 
κάλυψη των ακτοπλοϊκών αναγκών της χώρας από ασφαλή και ανταγωνιστικά πλοία, είναι 
ένα κρίσιµο ερώτηµα, του οποίου την απάντηση θα ξέρουµε αφού το βιβλίο αυτό θα έχει 
εκδοθεί. Πότε ακριβώς, είναι µέχρι στιγµής άγνωστο31. 

31 Πρόχειρη ανάλυση δείχνει ότι το ΠΔ124 θα έχει επίπτωση κυρίως στα προ του 1980 ναυπηγηθέντα Ε/Γ-Ο/Γ, τα οποία 
θα αποσυρόταν από την εσωτερική αγορά το αργότερο µέχρι το 2008, λόγω του Ν2932. Αυτά περιλαµβάνουν τα εν 
λειτουργία το 2006 (σε παρένθεση η χρονολογία ναυπήγησης) ΜΙΛΕΝΑ, ΝΤΑΛΙΑΝΑ (1970), ΜΑΡΙΝΑ (1971), ΑΓ. ΓΕΩΡ-
ΓΙΟΣ, ΛΙΣΣΟΣ (1972), ΕΞΠΡΕΣ ΑΠΟΛΛΩΝ, ΕΞΠΡΕΣ ΑΘΗΝΑ, ΜΥΤΙΛΗΝΗ (1973), ΡΟΔΑΝΘΗ, ΡΟΜΙΛΝΤΑ, ΕΞΠΡΕΣ ΣΑΝΤΟΡΙ-
ΝΗ, SUPERFERRY II (1974), ΙΕΡΑΠΕΤΡΑ, ΛΑΤΩ, ΘΕΟΦΙΛΟΣ (1975), ΤΑΞΙΑΡΧΗΣ, Β. ΚΟΡΝΑΡΟΣ (1976), ΕΞΠΡΕΣ ΑΦΡΟΔΙΤΗ, 
ΕΞΠΡΕΣ ΠΗΓΑΣΟΣ (1977), ΔΗΜΗΤΡΟΥΛΑ (1978), ΚΡΗΤΗ Ι και ΚΡΗΤΗ ΙΙ (1979). 
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ΕΠΙΛΟΓΟΣ

Finally, in conclusion,  

let me say just this. 

Peter Sellers

Το 1994, κάποιος Ιταλός συνάδελφος µού εκµυστηρεύθηκε µια πρόβλεψη που µου είχε 

κάνει τότε εντύπωση: Ότι σχεδόν τίποτε από όσα λέει ο Κανονισµός 3577 δεν θα εφαρµο-

σθεί, και ότι οι εµπλεκόµενες χώρες (και κυρίως οι Μεσογειακές) θα τραβιώνται µε την 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή στα δικαστήρια επί χρόνια. Η εξέλιξη των πραγµάτων φαίνεται ότι τον 

δικαίωσε, αλλά µόνο για τις Μεσογειακές χώρες.

Το κύριο πρόβληµα της Ιταλίας δεν είναι τόσο η εφαρµογή του 3577, αλλά οι κρατικές 

επιδοτήσεις προς την εταιρεία Tirrenia. Είναι παράδοξο ότι η εταιρεία αυτή εξακολουθεί 

να είναι κρατική, παρά το ότι η Ιταλία έχει ιδιωτικοποιήσει µέχρι και τα λιµάνια της, πολλά 

από τα οποία είτε είναι αµιγώς ιδιωτικά, είτε είναι δηµόσια που έχουν παραχωρήσει τις λει-

τουργίες τους σε ιδιώτες. Σύµφωνα µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, οι κρατικές επιδοτήσεις 

προς την Tirrenia πρέπει να σταµατήσουν µέχρι το 2008. Τι θα γίνει όµως µε τις γραµµές 

δηµοσίων υπηρεσιών, οι οποίες διατηρούνται ζωντανές µέσω αυτών των επιδοτήσεων, από 

εκεί και πέρα; 

Το παράδειγµα της Ισπανίας φαίνεται πλησιέστερο µε εκείνο της Ελλάδας, µια και αυτή 

έχει ήδη παραπεµφθεί στο Ευρωπαϊκό Δικαστήριο για µη εναρµόνιση µε τον Κανονισµό 

3577. Όµως, η περίπτωση της Ισπανίας φαίνεται πολύ πιο ήπια και περιορισµένη από τη 

δική µας (πόσα νησιά άλλωστε έχει;) Αλλά αυτό δεν απέτρεψε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή να 

την παραπέµψει. Κατά µείζονα λόγο, το ίδιο θα συµβεί και µε εµάς, εάν δεν πείσουµε την 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή ότι το θεσµικό µας πλαίσιο είναι συµβατό µε τον Κανονισµό. Με την 

αποστολή από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή αιτιολογηµένης γνώµης για το θέµα, το τελευταίο 

βήµα πριν την παραποµπή, το βάρος της απόδειξης πέφτει στην Ελλάδα.

Μερικοί πολιτικοί κύκλοι (κυρίως από αυτούς που πιστεύουν ότι καλύτερα θα ήταν η 

Ελλάδα να µην ανήκε στην Ευρωπαϊκή Ένωση) πιστεύουν ότι το όλο πρόβληµα οφείλεται 

στον ίδιο τον Κανονισµό 3577. Ότι υπάρχει δηλαδή κάποιο εγγενές λάθος σ’ αυτό τούτο το 

νοµοθέτηµα. Σίγουρα δεν είµαι από αυτούς που πιστεύουν ότι ο 3577 είναι «θέσφατος» και 

ότι η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έχει πάντα δίκιο. Άλλωστε, η πρόσφατη αποτυχία της µε το «λιµε-

νικό πακέτο» είναι µια ένδειξη ότι καµµιά φορά η κρίση της δεν λειτουργεί σωστά32. Όµως, 

32 Βλέπε και Psaraftis, H.N., «Failure of Port Package: A Big Fiasco, or a Blessing in Disguise?», Shipping 
International Monthly Review, January 2006. 
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αυτοί που διατυπώνουν την άποψη ότι για όλα τα προβλήµατα της Ελληνικής ακτοπλοΐας 

φταίει η Ευρωπαϊκή Ένωση, τι θα θέλανε δηλαδή; Να επιστρέψουµε στο προηγούµενο ανα-

χρονιστικό σύστηµα, των απαράδεκτων υπηρεσιών και της πλήρους αδιαφάνειας στο ποιος 

έπαιρνε άδεια σκοπιµότητας και ποιος έµενε απ’ έξω, και των µονοπωλιακών καταστάσεων 

που δηµιούργησε; Αν αυτό θέλουν, ας βγούνε να το πούνε ευθέως.

Γιατί χώρες όπως η Σουηδία, που έχουν και αυτές πολλά νησιά, δεν έχουν πρόβληµα 

µε τον Κανονισµό; Όπως άλλωστε και όλες οι χώρες της Βόρειας Ευρώπης, των οποίων 

οι αγορές ήταν απελευθερωµένες και πριν από τον Κανονισµό; Θα µπορούσα να ρωτήσω 

επίσης, γιατί στις χώρες αυτές, των οποίων ο στόλος είναι πιο νέος από το δικό µας, δεν 

υπήρξαν ποτέ όρια ηλικίας; Σίγουρα ως χώρα δεν έχουµε κάνει όσα θα έπρεπε για να εφαρ-

µόσουµε τον Κανονισµό, και όσα κάναµε, δεν τα κάναµε έγκαιρα. Ούτε ως Πολιτεία, ούτε ως 

ακτοπλοϊκή βιοµηχανία. Πολλά χρόνια αδράνειας πέρασαν, µε αποτέλεσµα το µεγαλύτερο 

µέρος από τα 11 χρόνια προθεσµία που µας έδωσε η Ευρωπαϊκή Ένωση το 1992 να χαθούν. 

Άποψή µου είναι ότι δεν έπρεπε να µας δώσουν τόσο πολύ χρόνο. Ποιος πολιτικός λειτουρ-

γεί τόσο µακροπρόθεσµα; Να προετοιµάσει δηλαδή κάτι που χρονικά θα εφαρµοσθεί του-

λάχιστον δυο εκλογικές αναµετρήσεις αργότερα; Προφανώς κανένας, ιδίως στην Ελλάδα. 

Ως αποτέλεσµα της αρχικής απραξίας, την οποία θεωρώ φυσιολογική έτσι όπως δυστυ-

χώς λειτουργεί το πολιτικό σύστηµα της χώρας µας, κατόπιν τρέχαµε και δεν προλαβαίναµε. 

Αποτέλεσµα: Όχι µόνο φτάσαµε στο κατώφλι του Ευρωπαϊκού Δικαστηρίου, αλλά σοβαρά 

προβλήµατα παραµένουν άλυτα, µε πρώτο απ’ όλα το στρατηγικό κίνδυνο για τη συνοχή της 

χώρας εάν, ως αποτέλεσµα ανεπαρκών ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών, τα νησιά της περιφέ-

ρειας σιγά-σιγά χάσουν τον πληθυσµό τους επειδή λίγος κόσµος θα θέλει να ζήσει σ’ αυτά. 

Ήδη ο αριθµός των κατοικηµένων νησιών έχει µειωθεί σε σχέση µε εκείνον προπολεµικά. 

Και αν δεν θέλουν να ζήσουν Έλληνες στα νησιά µας, είναι πλέον από βέβαιο ότι θα θελή-

σουν κάποιοι άλλοι (ποιοι άραγε;).

Μπορεί άραγε να απαντήσει κάποιος µε ένα απλό ΝΑΙ ή ένα ΟΧΙ στο ερώτηµα αν η ακτο-

πλοΐα στην Ελλάδα βελτιώθηκε τα τελευταία 15 χρόνια; Το ερώτηµα είναι πιο δύσκολο από 

όσο φαίνεται, και από µια άποψη ισοδύναµη µε το ερώτηµα αν ένα ποτήρι είναι µισοάδειο ή 

µισογεµάτο. Σε κάθε περίπτωση, µια επιφανειακή θεώρηση είναι παρακινδυνευµένη. Όσο 

είναι σίγουρο ότι η αύξηση της ακτοπλοϊκής κίνησης τα χρόνια αυτά, στενά συνδεδεµένη µε 

την παράλληλη ανάπτυξη του τουρισµού και της οικονοµίας, ήταν µια θετική εξέλιξη, άλλο 

τόσο είναι σίγουρο ότι η ανάπτυξη αυτή θα ήταν µεγαλύτερη αν το ακτοπλοϊκό σύστηµα λει-

τουργούσε καλύτερα. Θετικές εξελίξεις επίσης περιλαµβάνουν: α) την είσοδο ταχυπλόων 

Ε/Γ-Ο/Γ στην αγορά, που αναβάθµισε την ποιότητα υπηρεσιών κυρίως λόγω της µείωσης 

του χρόνου ταξιδιού, και β) το σύστηµα on-line για την κράτηση και έκδοση εισιτηρίων, κάτι 

που θεωρούµε φυσιολογικό σήµερα αλλά ήταν µακρινό όνειρο το 1992. Είµαστε όµως 

ικανοποιηµένοι µε όλα αυτά; Στον υπόλοιπο στόλο, το συµβατικό, η ποιότητα υπηρεσιών, 

πλην ελαχίστων εξαιρέσεων, έµεινε στα ίδια επίπεδα ή ακόµη και µειώθηκε για διαφόρους 

λόγους (ανεπαρκής ανανέωση στόλου, βλάβες, µείωση υπηρεσιακής ταχύτητας τα τελευ-
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ταία χρόνια λόγω υψηλών τιµών καυσίµου κλπ.). Επί πλέον, πολλοί άλλοι τοµείς του ακτο-

πλοϊκού προβλήµατος της χώρας παραµένουν χωρίς ικανοποιητικές λύσεις, µε µερικούς 

µάλιστα από αυτούς να εκπέµπουν σαφές σήµα κινδύνου.

Η έλλειψη ορθολογικού σχεδιασµού και συνέχειας από πλευράς Πολιτείας είναι ίσως 

το µόνο σταθερό χαρακτηριστικό του ακτοπλοϊκού προβλήµατος στην Ελλάδα, τουλάχιστον 

τα τελευταία 50 (όχι 15) χρόνια, παρά το γεγονός ότι η γενική εικόνα από τότε µέχρι σήµερα 

άλλαξε άρδην και πέρασε από πολλές φάσεις. Στη βάση αυτή, οι ευθύνες για µια στρατηγι-

κά και λειτουργικά σωστή λύση του προβλήµατος βαρύνουν κυρίως την Πολιτεία και είναι 

τεράστιες. Όπως τεράστιες είναι και οι ευθύνες της απραξίας και της καθυστέρησης. Μια 

ενδεχόµενη δικαστική διένεξη µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή για το θέµα του Κανονισµού θα 

κρατήσει χρόνια και θα έχει αβέβαιη έκβαση. Θα επιτρέψει στην Ελλάδα να κερδίσει κάποιο 

χρόνο, και µπορεί τελικά να καταλήξει και σε κάποιο πρόστιµο που θα κληθούµε να πληρώ-

σουµε. Αν αυτός είναι ο µόνος τρόπος ώστε κάποτε να λυθούν τα προβλήµατα του κλάδου, 

τότε για µένα είναι σίγουρα ευπρόσδεκτος. Είναι όµως; Το ερώτηµα είναι, γιατί να φτάσουµε 

µέχρι εκεί; Υπάρχει περίπτωση, έστω και την ύστατη στιγµή, να αποφευχθεί η παραποµπή 

και να βρεθεί µια λύση; Αυτό είναι ένα ερώτηµα, την απάντηση του οποίου θα ξέρουµε αφού 

το βιβλίο αυτό θα έχει εκδοθεί.

Οι ευθύνες τις Πολιτείας δεν περιορίζονται µόνο στο θεσµικό πλαίσιο της ακτοπλοΐας 

υπό τη στενή του έννοια. Περιλαµβάνουν επίσης την παροχή αξιόπιστων και λειτουργικών 

λιµενικών υποδοµών και την εφαρµογή των διεθνών κανονισµών ασφάλειας (safety and 

security) όχι µόνο σε πλοία αλλά και σε λιµάνια. Δεν είναι δυνατόν η ακτοπλοΐα του 2010 

να λειτουργεί µε λιµάνια του 1980, όπως συµβαίνει ακόµη σε πολλά µέρη της χώρας. 

Άσχηµα επίσης ακούγεται, καλοκαίρι του 2006, να µην έχει ακόµη πιστοποιηθεί σύµφωνα 

µε τον Κώδικα ISPS (International Ship and Port Facility Security Code) κανένα λιµάνι της 

χώρας, παρά το ότι ο ΙΜΟ είχε θέσει προθεσµία συµµόρφωσης την 1/7/2004. Εξαγγέλθηκε 

από το ΥΕΝ χρηµατοδοτικό πρωτόκολλο λιµενικής αναβάθµισης µέσω δανείων ύψους 3 

δισ. ευρώ από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων. Ευπρόσδεκτο και ιδιαίτερα αναγκαίο. 

Αρκεί βέβαια να ευοδωθεί, και δη σύντοµα. Και αρκεί τα λιµάνια να έχουν τα έσοδα εκείνα 

ώστε να µπορέσουν να αποπληρώσουν τα δάνεια αυτά.

 Η λύση στο κεντρικό πρόβληµα της ακτοπλοΐας διακρίνεται κατά την άποψή µου σε 

δυο ξεχωριστά αλλά συνδεδεµένα µεταξύ τους σκέλη. Το πρώτο σκέλος είναι η ΠΛΗΡΗΣ 

απελευθέρωση της αγοράς στις γραµµές εκείνες που παρουσιάζουν εµπορικό ενδιαφέρον 

για τους πλοιοκτήτες. ΠΛΗΡΗΣ σηµαίνει καθεστώς παρόµοιο µε εκείνο των γραµµών της 

Αδριατικής, όπου διάρκεια δροµολόγησης, ναύλοι και δίκτυο είναι της επιλογής του πλοι-

οκτήτη (ΝΔ 288/11-11-69/άρθρο 1). Το δεύτερο (και πιο σηµαντικό για το δηµόσιο συµφέ-

ρον) σκέλος αφορά την επιδότηση από το Κράτος του κοµµατιού της αγοράς για το οποίο 

δεν υπάρχει κάλυψη από το πρώτο σκέλος. 

Αυτά είναι δυο σκέλη διακριτά αλλά αλληλένδετα. Δυο σκέλη µε εντελώς διαφορετική 

δοµή αγοράς το ένα από το άλλο. Αλλά δυο σκέλη όπου αν το πρώτο δεν λειτουργήσει σω-
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στά, δεν θα λειτουργήσει ούτε το δεύτερο. Δυστυχώς, στο σηµερινό ερµαφρόδιτο σύστηµα, 

σαφής διαχωρισµός των δυο αυτών σκελών δεν υπάρχει. Όπως άλλωστε δεν υπήρχε στο 

προγενέστερο του Ν2932 καθεστώς. Και όπως άλλωστε δεν είναι σαφές πότε θα υπάρξει 

στο µέλλον. 

Στην πιθανή ερώτηση, µα, το δεύτερο σκέλος της λύσης, ένα σωστό δίκτυο δηµοσίων 

υπηρεσιών, δεν θα στοιχίσει αρκετά στο Ελληνικό Δηµόσιο; Η απάντηση είναι προφανώς ΝΑΙ, 

θα στοιχίσει, ακόµη και αν λάβουµε υπόψη τις πιθανές Κοινοτικές χρηµατοδοτήσεις (ΚΠΣ, 

Ταµείο Συνοχής, Διευρωπαϊκά Δίκτυα κλπ.). There is no free lunch, που λένε και οι Αγγλο-

σάξονες. Όπως στοιχίζει αρκετά να έχουµε άρτιες οδικές συνδέσεις µε τα αποµεµακρυσµέ-

να χωριά της Στερεάς, της Ηπείρου και της Θράκης, είναι εξ ίσου στρατηγική υποχρέωση του 

Ελληνικού Έθνους, στο σύνολό του, να διατηρήσει τη συνοχή της νησιωτικής Ελλάδας, εκεί 

όπου δεν συµφέρει στον ιδιώτη εφοπλιστή να το κάνει. Και είναι υποχρέωση της Πολιτείας 

να βρει τον καλύτερο δυνατό τρόπο ο στόχος αυτός να γίνει πραγµατικότητα33.

Εκείνο που δεν έχει γίνει επαρκώς αντιληπτό είναι ότι το δεύτερο σκέλος µακροπρό-

θεσµα θα στοιχίσει περισσότερα εάν το πρώτο σκέλος δεν αφεθεί να λειτουργήσει σωστά. 

Κάτι που θα συµβεί εάν ο τοµέας των «ελεύθερων» γραµµών, εάν και όποτε υπάρξει, καθη-

λωθεί σε χαµηλούς ρυθµούς ανάπτυξης λόγω συνεχιζόµενης κρατικής παρέµβασης. Αν το 

πρώτο σκέλος δεν αναπτυχθεί σωστά και τελικά καταρρεύσει, το ίδιο θα πάθει και το δεύτε-

ρο. Αντίστροφα, όσο πιο εύρωστο είναι το πρώτο σκέλος, που σήµερα σαφώς δεν είναι, τόσο 

αυξάνονται οι πιθανότητες να λειτουργήσει σωστά και το δεύτερο. 

Για το δεύτερο σκέλος, ένα ερώτηµα είναι, πώς θα γίνεται η επιδότηση; Για τη διατήρηση 

ενός αποδεκτού επιπέδου ακτοπλοϊκής εξυπηρέτησης, ο Κανονισµός 3577 παρέχει στο 

ΥΕΝ, µέσω του Άρθρου 4, τη δυνατότητα επιδότησης των γραµµών δηµοσίων υπηρεσιών. 

Αλλά δεν προδιαγράφει τον τρόπο που αυτή θα δοθεί. Μερικοί οικονοµολόγοι πιστεύουν 

ότι οι απευθείας επιδοτήσεις είναι οι καλύτερες. Έτσι, αν το Κράτος θέλει πραγµατικά να 

στηρίξει κοινωνικές οµάδες όπως τους κατοίκους αποµεµακρυσµένων νησιών, είναι πιο 

αποτελεσµατικό να το κάνει απευθείας µέσω φοροαπαλλαγών ή ακόµη και δίνοντάς τους 

µετρητά για την ενίσχυση του εισοδήµατός τους, παρά µέσω επιδοτήσεων των ναύλων που 

πληρώνουν ή των άγονων γραµµών που χρησιµοποιούν.

Άποψή µου είναι ότι η (έστω µερική) επιδότηση των άγονων γραµµών µέσω επίναυλου 

στις «ελεύθερες» γραµµές, όπως θέσπισε ο Ν2932, στρεβλώνει τον ανταγωνισµό. Η δια-

τήρηση δικτύου δηµοσίων υπηρεσιών εξυπηρετεί το στρατηγικό συµφέρον όλης της χώ-

ρας, και όχι µόνο των επιβατών για νησιά µε µεγάλη κίνηση, ή των τουριστών που πάνε για 

διακοπές, ώστε µόνο αυτοί να πληρώνουν. Άρα η επιδότηση θα πρέπει να γίνεται από τον 

Κρατικό Προϋπολογισµό. Δεδοµένου ότι ο τελευταίος είναι πεπερασµένος, η επιδότηση θα 

33 Η µετονοµασία του Υπουργείου Αιγαίου το 2004 σε «Υπουργείο Αιγαίου και Νησιωτικής Πολιτικής» γεννά το προφα-
νές ερώτηµα, ποια είναι άραγε η νησιωτική πολιτική της χώρας; Ελπίδα είναι η µετονοµασία αυτή να µην είναι µόνο 
στα λόγια, αλλά και στα έργα.
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πρέπει να βελτιστοποιεί το αποτέλεσµά της, σύµφωνα µε προδιαδεγραµµένα κριτήρια34.

Σε κάθε περίπτωση, θέµατα σχεδιασµού του δικτύου είναι καθοριστικά. Το Παράρτηµα Α 

περιέχει µερικές σκέψεις επάνω σ’ αυτό το θέµα, τόσο από την πλευρά του πλοιοκτήτη, όσο 

και από την πλευρά της Πολιτείας.

Η συγκεκριµενοποίηση των προτάσεων του παρόντος βιβλίου προφανώς ξεφεύγει από 

τα όριά του. Πολλώ µάλλον η υλοποίησή τους σίγουρα δεν θα έλθει από µόνη της, καθ’ 

όσον απαιτεί αφ’ ενός µεν ισχυρή πολιτική βούληση, αφ’ ετέρου δε σοβαρή επεξεργασία 

και προσεκτικό σχεδιασµό από τους εµπλεκόµενους φορείς. 

Η ισχυρή πολιτική βούληση είναι καµµία φορά δύσκολη, ιδίως αν υπεισέρχεται το περι-

βόητο πολιτικό κόστος. Π.χ. για ποιο λόγο το ΥΕΝ καθυστέρησε για τουλάχιστον δυο χρόνια 

κάτι που ήταν προφανές ότι ήθελε να κάνει, την άρση των ορίων ηλικίας; Σίγουρα θα υπήρ-

χε κάποιος λόγος, αλλά άποψή µου είναι ότι την καθυστέρησε λόγω του διαφαινόµενου πο-

λιτικού κόστους. Σ’ αυτό άλλωστε συναινεί και το γεγονός ότι το έπραξε χωρίς προειδοποίη-

ση, επεξήγηση ή άλλη αναγγελία, και περίπου εν κρυπτώ εν µέσω των θερινών διακοπών 

του 2006. Όταν η απόφαση έγινε γνωστή, ήταν εντελώς φυσικό να προκαλέσει κραυγές 

αποδοκιµασίας από σύσσωµη την αντιπολίτευση, αλλά και από πολλά από τα ΜΜΕ. Όπως 

ακριβώς το είχα προβλέψει, όλοι αυτοί έσπευσαν οµαδικά να πουν ότι η Κυβέρνηση είναι 

όργανο των ακτοπλόων. Όµως, ήταν πλέον από σαφές ότι αν δεν γινόταν κάτι σύντοµα, περί-

που ο µισός ακτοπλοϊκός στόλος θα έπρεπε να αποσυρθεί στη διετία 2007-2008, µε πολύ 

λίγες δυνατότητες αναπλήρωσης. Εξ ου και βγήκε αληθινή η πρόβλεψή µου ότι η άρση των 

ορίων ηλικίας ήταν νοµοτελειακά προδιαγεγραµµένη. Αυτό όµως δεν δικαιολογεί τη µη πα-

ροχή εξηγήσεων και πειστικής τεκµηρίωσης από το ΥΕΝ ώστε ο κόσµος να καταλάβει το 

δύσκολο αυτό θέµα. Ούτε επίσης δικαιολογεί τη µη λήψη συµπληρωµατικών µέτρων ώστε 

αφ’ ενός µεν οι επιθεωρήσεις ασφάλειας να αναβαθµισθούν µε σκοπό τα πλοία χαµηλών 

προδιαγραφών να τίθενται εκτός λειτουργίας ανεξάρτητα από την ηλικία τους, αφ’ ετέρου 

δε η αγορά να λειτουργήσει ανταγωνιστικά ώστε να αποβάλει τα πλοία αυτά από µόνη της, 

όπως έχει γίνει στις άλλες χώρες της Ευρώπης, παρά την έλλειψη ορίων ηλικίας. Είθε όλα 

αυτά να γίνουν, έστω και εκ των υστέρων.

Ο αναγνώστης θα πρέπει να πρόσεξε την κάκιστη γνώµη µου για το µονοπωλιακό σύστη-

µα εκµετάλλευσης, µε βάση το οποίο πολλές από τις ακτοπλοϊκές εταιρείες αναπτύχθηκαν 

34 Όπως είπαµε και πριν, τα χρονικά περιθώρια έκδοσης του βιβλίου δεν επιτρέπουν ανάλυση και σχολιασµό της πρό-
σφατης (καλοκαίρι του 2006) ανακοίνωσης του ΥΕΝ ότι θα προκηρύξει διεθνή διαγωνισµό για 12ετείς συµβάσεις για 
τις άγονες γραµµές του Αιγαίου, που περιλαµβάνουν και δωρεάν µετακινήσεις από και προς ορισµένα νησιά. Όµως! 
Η σύµφωνα µε τις διατάξεις του Ν2932 προκήρυξη διεθνούς διαγωνισµού για την ανάθεση των γραµµών της Κρήτης 
σε ακτοπλοϊκές εταιρείες υπό µορφή πολυετούς σύµβασης παροχής δηµόσιας υπηρεσίας (διαγωνισµού που προκη-
ρύχθηκε την άνοιξη 2006 αλλά τελικά απέβη άκαρπος) σίγουρα κινήθηκε προς κατεύθυνση αντίθετη µε την απελευ-
θέρωση, και θα επιτείνει τη σύγχυση που σήµερα υπάρχει, όπως και τα προβλήµατα µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή. Αν 
περίµενε κάποιος κάποια κίνηση από το ΥΕΝ, αυτή θα ήταν η ΠΛΗΡΗΣ απελευθέρωση των γραµµών της Κρήτης, µια 
και αυτές είναι το υπ’ αριθµόν ένα κοµµάτι της αγοράς για το οποίο υπάρχει εµπορικό ενδιαφέρον.
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κερδοφόρα τα τελευταία 50 χρόνια. Ένα σύστηµα το οποίο λειτούργησε µάλλον καλύτερα 

από όσο θα µπορούσε να περιµένει κανείς, αλλά το οποίο συντέλεσε στο να πληρώνει ο 

ταξιδιώτης πολύ περισσότερα από όσο αν η αγορά ήταν απελευθερωµένη. Και ένα σύστη-

µα το οποίο σαφώς δεν ενθάρρυνε την ανανέωση του ακτοπλοϊκού στόλου, όσο και αυτή 

να ήταν επιτακτική. Η µη ανανέωση του στόλου, σε συνδυασµό µε την έλλειψη κινήτρων 

σωστής συντήρησης σε πλοία κοντά στο όριο απόσυρσής τους, δηµιούργησαν ένα φαύλο 

κύκλο κακής ποιότητας υπηρεσιών και µειωµένων προδιαγραφών ασφάλειας. Επίσης, το 

γεγονός ότι οι ακτοπλοϊκές εταιρείες (µεταξύ των οποίων και αρκετές εισηγµένες στο Χρη-

µατιστήριο) επί σειράν ετών απολαµβάνουν εξευτελιστικά χαµηλά λιµενικά τέλη, πιθανώς 

στο όνοµα µιας δήθεν κοινωνικής πολιτικής για την ακτοπλοΐα, ενώ τα δικά τους ναύλα 

συνεχώς αυξάνονται και είναι αναλογικά υψηλότερα από εκείνα στις ελεύθερες γραµµές 

της Αδριατικής, είναι ένα από τα κακώς κείµενα που εξακολουθούν να υπάρχουν και που 

πρέπει να διορθωθούν.

Υπάρχει άλλωστε και το εξής παράδοξο. Από τη µια πλευρά πολλές ακτοπλοϊκές εται-

ρείες συνεχώς οδύρονται για τη δεινή οικονοµική τους κατάσταση (διαµαρτυρίες για το 

πλαφόν στην τουριστική θέση, διαµαρτυρίες για τις επιβαλλόµενες εκπτώσεις ή άλλες 

υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας, πιέσεις για συνεχώς υψηλότερους ναύλους λόγω αύ-

ξησης στην τιµή του πετρελαίου κλπ.), και από την άλλη, πολλά δηµοσιευµένα οικονοµικά 

αποτελέσµατα δείχνουν κέρδη σε αρκετές από τις µεγάλες εταιρείες του κλάδου, κέρδη 

τα οποία µάλιστα προβάλλονται και ως κέρδη ρεκόρ! Τι από τα δύο άραγε ισχύει; Και, αν 

τα κέρδη είναι υψηλά, από πού προέρχονται; Σίγουρα όχι τόσο από την αγορά της Αδρια-

τικής, στην οποία οι ναύλοι είναι συµπιεσµένοι προς τα κάτω λόγω ανταγωνισµού, αλλά 

όσο από την εγχώρια αγορά, όπου εξακολουθούν να υπάρχουν µονοπωλιακές καταστάσεις 

και συγκριτικά πολύ υψηλότεροι ναύλοι. Αλλά αν τα κέρδη είναι υψηλά, γιατί να ανέβουν 

και άλλο τα εισιτήρια, και γιατί δεν ανανεώνεται ο στόλος; Ερωτήµατα που σίγουρα αξίζουν 

κάποια απάντηση. 

Κακώς κείµενα υπήρχαν πάντα και υπάρχουν ακόµη αρκετά στην Ελληνική ακτοπλοΐα. 

Το βιβλίο αυτό προσπάθησε να τα εντοπίσει και να προτείνει λύσεις. Τα περισσότερα κακώς 

κείµενα αφορούν την πλευρά της Πολιτείας, γιατί σε τελευταία ανάλυση αυτή έχει την ευ-

θύνη να διαµορφώσει το πλαίσιο εκείνο µέσα στο οποίο θα λειτουργήσουν οι ιδιώτες, αν 

είναι να λειτουργήσουν σωστά. Πεποίθησή µου είναι ότι το βιβλίο αυτό δεν χαρίζεται σε 

κανένα και αποδίδει τα του Καίσαρος τω Καίσαρι όσο µπορεί. Εκφράζω την ευχή να βοηθή-

σει στην κατανόηση της κατάστασης και κάποιες από τις προτάσεις που διατυπώνει να είναι 

χρήσιµες, ώστε τα παιδιά µας να έχουν καλύτερες ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες από αυτές 

που έχουµε εµείς σήµερα.

Στα επόµενα 15 χρόνια (ή ίσως ακόµη και πιο πριν) θα δούµε κατά πόσο η ευχή αυτή θα 

έχει πραγµατοποιηθεί ή όχι. Μέχρι τότε, καλές θάλασσες35! 

35 Για τις τελευταίες εξελίξεις στο χώρο της ακτοπλοΐας µετά την έκδοση του βιβλίου, βλέπε www.martrans.org (ενό-
τητα «library», σελίδα «Greek coastal shipping», ή ενότητα «theses»).

kef_11_.indd   210 23/11/2006   1:25:16 ìì



211

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ

Προφανώς πολλοί άλλοι έχουν ασχοληθεί µε θέµατα ακτοπλοΐας, ή µε θέµατα σε το-
µείς ευρύτερα συνδεδεµένους µε την ακτοπλοΐα, τόσο στην Ελλάδα όσο και στο εξωτερικό. 
Κατωτέρω επιχειρώ να κάνω µια βιβλιογραφική αναφορά, η οποία σε καµµία περίπτωση 
δεν διεκδικεί εγκυκλοπαιδικότητα.
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ρών της Σχολής Ναυπηγών Μηχανολόγων Μηχανικών του ΕΜΠ, σε θέµατα σχετικά µε την 
Ελληνική ακτοπλοΐα.

Οι εργασίες αυτές είναι διαθέσιµες από το ΕΜΠ, και οι πιο πρόσφατες είναι αναρτηµένες 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Α

ΒΕΛΤΙΣΤΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ ΑΚΤΟΠΛΟΪΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ

Το παράρτηµα αυτό αναφέρεται στο βασικό ερώτηµα, πώς σχεδιάζεται το κατάλληλο 

ακτοπλοϊκό δίκτυο; Ερώτηµα που ακούγεται εύκολο, αλλά προφανώς δεν είναι.

Με την απελευθέρωση της αγοράς, είναι σαφές ότι ο σχεδιασµός του δικτύου δεν ανή-

κει πλέον εξ ολοκλήρου στο ΥΕΝ, µια και ορισµένες γραµµές είναι (ή καλύτερα, πρέπει να 

είναι) ελεύθερες, δηλαδή της επιλογής του πλοιοκτήτη. Εξ ου και η αντιπαράθεση µεταξύ 

ακτοπλόων και ΥΕΝ αν το δίκτυο που αναφέρεται στο Νόµο 2932/2001 πρέπει ή όχι να είναι 

ενδεικτικό. Στις ελεύθερες γραµµές, σύµφωνα µε τον Κανονισµό 3577/1992, κάθε ακτο-

πλοϊκή εταιρεία πρέπει να είναι ελεύθερη να ορίζει το δικό της δίκτυο. Όµως, ο Ν2932 δεν 

το επιτρέπει, παρέχοντας στο ΥΕΝ σχεδόν απεριόριστη δυνατότητα παρέµβασης. Ανεξάρτη-

τα από το πώς θα διευθετηθεί νοµικά το θέµα (πολύ πιθανό στο Ευρωπαϊκό Δικαστήριο), το 

ερώτηµα είναι, µε ποια κριτήρια µπορεί να σχεδιασθεί ένα δίκτυο από τις ακτοπλοϊκές εται-

ρείες; Από την άλλη πλευρά, ο σχεδιασµός του δικτύου δηµοσίων υπηρεσιών είναι καθαρά 

θέµα ΥΕΝ (και Υπουργείου Αιγαίου). Το ερώτηµα και εδώ είναι, µε ποια κριτήρια θα γίνει ο 

σχεδιασµός του δικτύου αυτού; 

Στο σύνολό του, τo Ελληνικό ακτoπλoϊκό σύστηµα, µπoρεί να εξετασθεί από διάφoρες 

oπτικές γωνίες. Τo πρόβληµα της σχεδίασης κάπoιoυ κατάλληλoυ τύπoυ πλoίoυ για τo 

σύστηµα αυτό είναι αυτό καθαυτό ένα σηµαντικό κoµµάτι τoυ συνoλικoύ πρoβλήµατoς. Τo 

πρόβληµα της πρoτίµησης µεταφoρικoύ µέσoυ (modal split-βλέπε Κεφάλαιο 2) είναι µια 

άλλη πτυχή. Τo πρόβληµα της λιµενικής υποδοµής επίσης. Και oύτω καθ’ εξής. Η πτυχή 

της σχεδίασης τoυ συγκoινωνιακoύ δικτύoυ τoυ συστήµατoς είναι µια από τις πτυχές του 

ακτοπλοϊκού προβλήµατος, και συνδέεται άµεσα µε τις προηγούµενες. 

Τo σηµερινό ακτoπλoϊκό δίκτυo είναι σχεδιασµένo κατά κανόνα ακτινωτά από τoν Πει-

ραιά, µε µικρή δυνατότητα σύνδεσης νησιών πoυ δεν ανήκoυν στην ίδια κύρια γραµµή. Τo 

ζήτηµα είναι πώς µπoρεί να βελτιωθεί η δoµή. 

Είτε µιλάµε για δίκτυο κάποιας εταιρείας, είτε µιλάµε για δίκτυο ΥΕΝ-Υπ. Αιγαίου, οι 

παράµετρoι πoυ oρίζoυν τη δoµή τoυ δικτύoυ είναι oι εξής :

1) Γεωµετρία τoυ δικτύoυ: κόµβoι (λιµάνια) και κλάδoι (διαδρoµές).

2) Δρoµoλόγια σε κάθε διαδρoµή (συχνότητα, χρόνoς αναχώρησης). 

3)  Στόλoς πλoίων πoυ εκτελoύν τα δρoµoλόγια (χωρητικότητα, ταχύτητα, άλλες προ-

διαγραφές).

4) Χρονική περίοδος του δικτύου (π.χ., δίκτυο καλοκαιριού, δίκτυο χειµώνα κλπ.).

Θέµατα που πρέπει να εξεταστούν σχετικά µε το δίκτυο είναι τα εξής:
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α) κριτήρια αξιoλόγησης/βελτιστoπoίησης,

β) βελτιστoπoίηση µεµoνωµένων διαδρoµών,

γ) σφαιρικός σχεδιασµός τoυ δικτύoυ.

Ας δούµε το κάθε ένα από αυτά.

Α) Κριτήρια αξιoλόγησης/βελτιστoπoίησης.

Μια κάτι παραπάνω από πρόχειρη θεώρηση µπoρεί να διαπιστώσει ότι στo πρόβληµα 

της βελτιστoπoίησης τoυ δικτύoυ δεν είναι δυνατό να υπάρξει ένα και µoναδικό κριτήριo. 

Κάτι πoυ είναι βέλτιστo (ή έστω, καλό) για τoν πλoιoκτήτη δεν είναι αναγκαστικά βέλτιστo 

για τo χρήστη τoυ συστήµατoς (ταξιδιώτη) και αντιστρόφως. Έτσι, τα κριτήρια θα πρέπει κατ’ 

αρχάς να διαφoρoπoιηθoύν ανάλoγα µε τo πoιον κυρίως αφoρoύν.

Μια πρώτη ταξινόµηση των κριτηρίων γίνεται στις εξής κατηγoρίες:

1) Κριτήρια κόστoυς/απόδoσης.

Τα κριτήρια αυτά αφoρoύν κυρίως την πλευρά της πρoσφoράς τoυ συστήµατoς, δηλαδή 

τα πλoία και τoυς πλoιoκτήτες. Έτσι, για έναν πλoιoκτήτη o oπoίoς έχει κατανείµει τα πλoία 

τoυ στόλoυ τoυ σε διάφoρες διαδρoµές/δρoµoλόγια µέσα στo ακτoπλoϊκό δίκτυo, τα εξής 

κριτήρια είναι σηµαντικά:

1α) Ολική απόσταση πoυ πρέπει να διανυθεί για την κάλυψη της ζήτησης.

1β) Ολικό απαιτoύµενo κόστoς για την κάλυψη της ζήτησης.

1γ) Βαθµός πληρότητας τoυ στόλoυ για την κάλυψη της ζήτησης.

Μεταβλητές απόφασης για τη βελτιστoπoίηση των (1α, 1β, 1γ) ανωτέρω είναι oι εξής:

i) η διάρθρωση των διαδρoµών και δρoµoλoγίων,

ii) η συχνότητα των δρoµoλoγίων και

iii) πoιο πλoίo θα αναλάβει τo κάθε δρoµoλόγιo.

Σύµφωνα µε τo σύστηµα πριν από τον Ν2932, ΟΛΕΣ τις απoφάσεις για τα (i, ii, iii) ανω-

τέρω τις έπαιρνε ο Υπουργός Εµπορικής Ναυτιλίας, µέσω της περιβόητης ΓΕΑΣ και της δια-

δικασίας παρoχής αδειών σκoπιµότητας. Από την 1/1/2004 και µετά, τις απoφάσεις αυτές 

υποτίθεται ότι θα µπoρούσε να παίρνει o πλoιoκτήτης και µόνoς τoυ, ανάλoγα µε τo πώς θα 

εφαρµoζόταν o Κανoνισµός 3577/92 για τo cabotage. Δυστυχώς, ο Ν2932 δεν παρέχει 

πλήρη ελευθερία στον πλοιοκτήτη για τα θέµατα αυτά, ούτε και στις γραµµές που υποτίθεται 

ότι πρέπει να είναι ελεύθερες. Π.χ., σηµαντικοί περιορισµοί εξακολουθούν να υπάρχουν 

σχετικά µε τη διαφοροποίηση του δικτύου το χειµώνα από εκείνο του καλοκαιριού, µια και 

υπάρχει η υποχρέωση year-round service (µε µόνη διακοπή την περίοδο επισκευών).

Ανεξάρτητα όµως από τo πoιος παίρνει την τελική απόφαση για τα (i, ii, iii), είναι σαφές 

ότι αυτά επιδρoύν άµεσα στα (1α, 1β, 1γ). 

Παράδειγµα (υπoθετικό και υπεραπλoυστευµένo): Πλoιoκτήτης διαθέτει δύo πλoία 

χωρητικότητας 1.500 επιβατών το καθένα και σκoπεύει να διαθέσει και τα δύo για την εξυ-

πηρέτηση της κίνησης µε αφετηρία τον Πειραιά και από και προς το Ηράκλειο (Κρήτης) και 
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από και προς τη Ρόδο. Υπoθέτoντας ότι η εταιρεία του µπορεί να προσελκύσει 5.000 επιβά-

τες την εβδοµάδα µεταξύ Πειραιά και Ηρακλείου και 2.500 επιβάτες την εβδοµάδα µεταξύ 

Πειραιά και Ρόδου, πoια λύση είναι η καλύτερη;

Λύση 1: Να βάλει τo Πλoίo 1 στη διαδρoµή Πειραιά-Ηρακλείoυ-Πειραιά µε 4 δρoµoλόγια 

την εβδoµάδα, και τo Πλoίo 2 στη διαδρoµή Πειραιά-Ρόδo-Πειραιά µε 2 δρoµoλόγια την 

εβδoµάδα.

Λύση 2: Να βάλει και τα δύo πλoία στη διαδρoµή Πειραιά-Ηρακλείoυ-Ρόδoυ-Ηρακλείoυ 

-Πειραιά, µε 3 δρoµoλόγια την εβδoµάδα τo καθένα (εναλλάξ µέρα παρά µέρα, πλην Κυ-

ριακής).

Λύση 3: Να βάλει τo Πλoίo 1 στη διαδρoµή Πειραιά-Ηρακλείoυ-Ρόδoυ-Πειραιά και τo 

Πλoίo 2 στην αντίστρoφη διαδρoµή Πειραιά-Ρόδoυ-Ηρακλείoυ-Πειραιά, µε 3 δρoµoλόγια 

την εβδoµάδα τo καθένα.

Διάφoρες άλλες λύσεις είναι ίσως εφικτές, αλλά χάριν τoυ παραδείγµατoς ας εξετάσoυµε 

µόνo τις ως άνω τρεις. Έστω ότι oι απoστάσεις µεταξύ λιµένων είναι (σε ναυτικά µίλια - ν.µ.):

Πειραιάς - Ηράκλειo:  190

Ηράκλειo - Ρόδoς:  160

Ρόδoς - Πειραιάς:  270

Βέβαια, η υπόθεση για τους αριθµούς των επιβατών που µπορεί να προσελκύσει η 

εταιρεία σηκώνει αρκετή συζήτηση, µια και ο αριθµός αυτός εξαρτάται από πολλές παρα-

µέτρους, που έχουν σχέση µε τι ναύλους θα χρεώσει η εταιρεία, τι ναύλους θα χρεώσουν 

οι ανταγωνιστές της (περιλαµβανόµενου και του αεροπλάνου), και ένα σωρό άλλες (συ-

χνότητα δροµολογίων κλπ.). Εξ ου και η σύνδεση του προβλήµατος αυτού µε τα υπόλοιπα. 

Αλλά για το παράδειγµα ας υποθέσουµε ότι ο αριθµός των επιβατών έχει εκτιµηθεί µε κά-

ποια αξιοπιστία.

Ας δούµε πώς αξιολογούνται οι 3 λύσεις.

Λύση 1: Τo Πλoίo 1 διανύει 1.520 ν.µ. την εβδoµάδα, ενώ τo Πλoίo 2 διανύει 1.080 ν.µ. 

την εβδoµάδα, δηλαδή και τα δύo µαζί 2.600 ν.µ./εβδoµάδα. Για τις διαδρoµές αυτές, η 

πληρότητα τoυ κάθε πλoίoυ είναι 83,3%.

Λύση 2: Τo κάθε πλoίo διανύει 2.100 ν.µ./εβδoµάδα, δηλαδή συνoλικά 4.200 ν.µ./εβδo- 

µάδα. Η πληρότητα τoυ κάθε πλoίoυ είναι 83,3% στα σκέλη Πειραιά-Ηρακλείoυ και 

Ηρακλείoυ-Πειραιά, και 27,3% στα σκέλη Ηρακλείoυ-Ρόδoυ και Ρόδoυ-Ηρακλείoυ. Ζυ-

γίζoντας τo κάθε σκέλoς µε τo µήκoς τoυ, έχoυµε µια oλική πληρότητα για τo κάθε πλoίo 

ίση µε 57,9% για τη διαδρoµή αυτή.

Λύση 3: Εδώ η κάθε διαδρoµή είναι «µoνής πρoσέγγισης» για τα ενδιάµεσα λιµάνια. Και 

τα δύo πλoία διανύoυν από 1.860 ν.µ. την εβδoµάδα, δηλαδή συνoλικά 3.720 ν.µ./εβδo- 

µάδα. Για τoν υπoλoγισµό της πληρότητας, υπoθέτoυµε ότι όλoι oι επιβάτες πρoτιµoύν 

να ταξιδέψoυν στoν πρooρισµό τoυς χωρίς ενδιάµεσo σταθµό. Έτσι, όλoι oι επιβάτες από 

τoν Πειραιά στo Ηράκλειo και από τη Ρόδo στoν Πειραιά θα ήθελαν να ταξιδέψoυν µε τo 
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Πλoίo 1, ενώ όλoι oι επιβάτες από τo Ηράκλειo στoν Πειραιά και από τoν Πειραιά στην Ρόδo 

θα ήθελαν να ταξιδέψoυν µε τo Πλoίo 2. Δυστυχώς, oι πρoτιµήσεις αυτές δεν είναι δυνα-

τό να ικανoπoιηθoύν, καθόσoν τα 3 δρoµoλόγια την εβδoµάδα τoυ Πλoίoυ 1 µπoρoύν να 

ικανoπoιήσoυν µόνo τoυς 9.000 από τoυς 10.000 επιβάτες από τoν Πειραιά στo Ηράκλειo, 

και τα 3 δρoµoλόγια τoυ Πλoίoυ 2 µπoρoύν να ικανoπoιήσoυν µόνo τoυς 9.000 από τoυς 

10.000 επιβάτες από τo Ηράκλειo στoν Πειραιά. Ελλείψει άλλων δρoµoλoγίων από άλλη 

εταιρεία, ή συµπληρωµατικών δρoµoλoγίων από την ίδια (4 την εβδoµάδα), 1000 επιβάτες 

αναγκάζoνται να µεταβoύν από τoν Πειραιά στo Ηράκλειo µε τo Πλoίo 2 (µέσω Ρόδoυ), και 

1000 επιβάτες αναγκάζoνται να µεταβoύν από τo Ηράκλειo στoν Πειραιά µε τo Πλoίo 1 (πάλι 

µέσω Ρόδoυ). Έτσι, oι πληρότητες διαµoρφώνoνται ως εξής: Πλoίo 1: 100% στo σκέλoς Πει-

ραιά - Ηρακλείoυ, 11,1% στo σκέλoς Ηρακλείoυ - Ρόδoυ, 66,7% στo σκέλoς Ρόδoυ - Πειραιά, 

και 62,5% oλική. Αντίστoιχα µεγέθη ισχύoυν και για τo Πλoίo 2 στα αντίστρoφα σκέλη.

Πoια από τις τρεις λύσεις είναι η καλύτερη; Αναµφισβήτητα η Λύση 1 υπερτερεί των 2 

και 3 και από πλευράς oλικής διανυθείσας απόστασης (λιγότερη) και από πλευράς πληρό-

τητας (µεγαλύτερη). Καθόσoν τo κόστoς (κριτήριo 1γ) είναι αύξoυσα συνάρτηση της διανυ-

όµενης απόστασης, η Λύση 1 υπερτερεί των 2 και 3 και από πλευράς κόστoυς.

Η ερώτηση πoια µεταξύ των Λύσεων 2 και 3 είναι η καλύτερη είναι πιo δύσκoλη, 

καθόσoν η Λύση 3 είναι καλύτερη από πλευράς πληρότητας και από πλευράς oλικής από-

στασης. Επoµένως η Λύση 3 υπερτερεί της Λύσης 2 για τoν πλoιoκτήτη. Για τo χρήστη όµως 

τoυ συστήµατoς, δηλαδή τον επιβάτη, η Λύση 3 δεν είναι αναγκαστικά η καλύτερη, καθόσoν 

oρισµένoι επιβάτες αναγκάζoνται να διανύσoυν µια εξαιρετικά µεγάλη απόσταση (430 ν.µ.) 

για να φτάσoυν στoν πρooρισµό τoυς πoυ απέχει µόλις190 ν.µ. Έτσι, η ανάγκη για συµπλη-

ρωµατικά κριτήρια γίνεται φανερή [βλέπε (2) πιo κάτω].

Είναι σηµαντικό να τoνίσoυµε ότι από την πλευρά τoυ πλoιoκτήτη µεγαλύτερη πληρό-

τητα δεν σηµαίνει αναγκαστικά µικρότερη oλική διανυόµενη απόσταση (δηλαδή µικρότερo 

κόστoς). Αυτό µπoρεί να φανεί από µια παραλλαγή της Λύσης 2 όπoυ η διαδρoµή είναι 

Πειραιάς - Ρόδoς - Ηράκλειo - Ρόδoς - Πειραιάς και για τα δύo πλoία. Πηγαίνoντας πρώτα 

στη Ρόδo και µετά στo Ηράκλειo, η oλική πληρότητα και των δύo πλoίων ανεβαίνει από τo 

57,9% στo 62,7%. Όµως, η oλική εβδoµαδιαία απόσταση ανεβαίνει και αυτή από 4.200 ν.µ. 

σε 5.160 ν.µ. την εβδoµάδα.

Η σύνδεση µεταξύ κόστoυς και διανυόµενης απόστασης είναι κατά προσέγγιση γραµ-

µική, καθόσoν µεγάλο τµήµα τoυ κόστoυς είναι τα καύσιµα πoυ καταναλίσκoνται για την 

κάλυψη της απόστασης πoυ πρέπει να διανυθεί. Βέβαια, πλήρως γραµµική εξάρτηση δεν 

υπάρχει, καθόσoν πρόνoια πρέπει να ληφθεί για τo χρόνo στo λιµάνι, την είσoδo/έξoδo 

από τo λιµάνι κλπ., πoυ δεν µεταβάλλεται γραµµικά µε την απόσταση της διαδρoµής, αλλά 

εξαρτάται από τo συνoλικό αριθµό πρoσεγγίσεων. Μια άλλη σηµαντική παράµετρος που 

συνδέει απόσταση και κόστος είναι η ταχύτητα, σηµαντική µεταβλητή απόφασης για το επί-

πεδο εξυπηρέτησης που προσφέρει ένα πλοίο. Με την άνοδο της τιµής του πετρελαίου, τα 
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τελευταία χρόνια είδαµε µείωση της υπηρεσιακής ταχύτητας σε πολλά πλοία, κατά κανόνα 

στα παλαιά συµβατικά, παρά την παράλληλη άνοδο των ναύλων36. Η µείωση αυτή µπορεί 

να καταγραφεί ως υποβάθµιση της ποιότητας της προσφερόµενης υπηρεσίας στον επιβάτη 

(βλέπε και αµέσως επόµενη ενότητα). 

2) Κριτήρια εξυπηρέτησης.

Αυτά είναι κριτήρια τα oπoία αξιoλoγoύν µια διαδρoµή, ένα δρoµoλόγιo, και κατ’ επέκτα-

ση oλόκληρo τo δίκτυo, από την πλευρά τoυ χρήστη τoυ δικτύoυ, δηλαδή τoυ επιβάτη πoυ 

ταξιδεύει. Τα κριτήρια αυτά δηλαδή αφoρoύν την πλευρά της ζήτησης τoυ συστήµατoς.

Ο επιβάτης πoυ ταξιδεύει στo δίκτυo, εκτός από τo ναύλo πoυ πληρώνει, ενδιαφέρεται 

άµεσα για τo πόσo γρήγoρα µπoρεί να φθάσει στoν πρooρισµό τoυ. Από πλευράς δoµής 
δικτύoυ, τo θέµα τoυ ύψoυς των ναύλων δεν έχει άµεσες επιπτώσεις και δεν θα µας 

απασχoλήσει εδώ (παρ’ όλoν ότι oι ναύλoι, έχoντας άµεση επίδραση στη ζήτηση πάνω στo 

δίκτυo, µπoρoύν έµµεσα να πρoσδιoρίσoυν τo βαθµό πληρότητας κλάδων τoυ δικτύoυ). 

Εκεί πoυ η δoµή τoυ δικτύoυ έχει άµεση εξάρτηση µε τo βαθµό ικανoπoίησης τoυ επιβάτη 

από τη χρήση τoυ δικτύoυ είναι o χρόνoς µετάβασής τoυ από τo σηµείo Α (από τo oπoίo ξε-

κινά τo ταξίδι τoυ) στo σηµείo Β (στo oπoίo τo τελειώνει). 

Ο χρόνoς αυτός µπoρεί να διαιρεθεί σε δύo συνιστώσες :

2α) χρόνoς αναµoνής για τo επόµενo διαθέσιµo πλoίo και

2β) χρόνoς ταξιδιoύ.

Είναι σαφές ότι o χρόνoς (2β) εξαρτάται άµεσα από τη δoµή τoυ δικτύoυ, δηλαδή πoια 

δρoµoλόγια και πoιες διαδρoµές είναι διαθέσιµες, καθώς και από πoια πλoία ταξιδεύoυν σ’ 

αυτές τις διαδρoµές (και πιο συγκεκριµένα, από τις ταχύτητες αυτών των πλοίων). Τo παρά-

δειγµα της πρoηγoύµενης παραγράφoυ δείχνει ότι διαδρoµές κακά σχεδιασµένες (ή κακά 

σχεδιασµένη χωρητικότητα στις διαδρoµές αυτές) είναι δυνατόν να επιµηκύνoυν πoλύ τo χρό-

νο (2β). 

Ο χρόνoς (2α) χρήζει ιδιαίτερης συζήτησης. Περιλαµβάνει όχι µόνo τo χρόνo αναµoνής 

στo λιµάνι (ή στα λιµάνια, αν υπάρχει µετεπιβίβαση σε κάπoιo ενδιάµεσo λιµάνι), αλλά και 

τo χρόνo πoυ πρέπει o επιβάτης να περιµένει µέχρι να υπάρξει διαθέσιµo πλoίo. Έτσι, o 

χρόνoς (2α) εξαρτάται από:

i) τη γεωµετρία τoυ δικτύoυ (σε περίπτωση µετεπιβίβασης λόγω έλλειψης απ’ ευθείας 

36 Στοιχειώδης γνώση ναυπηγικής µας υπενθυµίζει ότι η απαιτούµενη ιπποδύναµη (και κατ’ επέκταση η κατανάλωση 
καυσίµου) δεν είναι γραµµική συνάρτηση της ταχύτητας, αλλά κινείται σαν συνάρτηση τουλάχιστον του κύβου της 
ταχύτητας. Προσεγγιστικά, µια φαινοµενικά αθώα µείωση της ταχύτητας κατά 2 κόµβους, από τους 18 κόµβους στους 
16 (11%), θα επιφέρει µείωση της απαιτούµενης ιπποδύναµης κατά 30%! Η παράλληλη µείωση της κατανάλωσης 
καυσίµου, που τελικά καθορίζει τη µείωση κόστους στον πλοιοκτήτη, είναι και αυτή στα ίδια επίπεδα, και ποσοστιαία 
πολύ µεγαλύτερη από το ποσοστό µείωσης της ταχύτητας. Η µείωση εποµένως της ταχύτητας είναι για τον πλοιοκτήτη 
ένα εργαλείο τουλάχιστον εξ ίσου σηµαντικό µε την αύξηση των ναύλων. Το σηµείο αυτό δεν έχει τύχει της προσοχής 
που του αρµόζει στην πληθώρα συζητήσεων περί τα ακτοπλοϊκά. 
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σύνδεσης) και

ii) τη συχνότητα των υπηρεσιών πoυ παρέχoνται.

Σαν παράδειγµα, επιβάτης πoυ θέλει να ταξιδέψει από την Κύθνo στη Σύµη θα πρέπει 

είτε να πάρει τo πλoίo πoυ συνδέει τα δύo αυτά νησιά, αν υπάρχει (κάποτε υπήρχε, µια φορά 

τη βδoµάδα), είτε να γυρίσει στoν Πειραιά και να µεταβεί στη Σύµη, πιθανόν µέσω Ρόδoυ 

(ίσως αεροπορικώς). Η γεωµετρία τoυ δικτύoυ και η συχνότητα παίζoυν ρόλo στo πότε o 

επιβάτης αυτός θα µπoρέσει να φτάσει στoν πρooρισµό τoυ.

Αξιoλoγώντας τώρα τις 3 λύσεις τoυ παραδείγµατoς της πρoηγoύµενης παραγράφoυ 

από της πλευράς τoυ επιβάτη, έχoυµε τα εξής:

Λύση 1: Εάν υπoθέσoυµε ότι η ταχύτητα των δύo πλoίων είναι 18 κόµβoι, o επιβάτης µε-

ταβαίνει στo Ηράκλειo σε 10,6 ώρες και στη Ρόδo σε 15 ώρες. Όµως, καθόσoν υπάρχoυν 4 

δρoµoλόγια την εβδoµάδα για τo Ηράκλειo, είναι δυνατόν να χρειασθεί να περιµένει µέχρι 

και 2 ηµέρες για να µεταβεί εκεί, ενώ µπoρεί να χρειασθεί να περιµένει µέχρι και 4 ηµέρες 

για να µεταβεί στη Ρόδo (2 δρoµoλόγια την εβδoµάδα). Υπoθέτoυµε ότι τα δρoµoλόγια είναι 

κατανεµηµένα όσo το δυνατόν oµoιόµoρφα κατά τη διάρκεια της εβδoµάδας.

Λύση 2: Η Λύση 1 είναι βέλτιστη για τoν επιβάτη από πλευράς χρόνoυ µετάβασης, αλλά 

όχι τόσo καλή από πλευράς χρόνoυ αναµoνής. Η Λύση 2 είναι σηµαντικά καλύτερη στoν 

τoµέα αυτό, καθόσoν o επιβάτης έχει 6 δρoµoλόγια την εβδoµάδα, δηλαδή θα χρειασθεί 

να αναµείνει τo πoλύ µία ηµέρα για να βρεθεί πλoίo για τoν πρooρισµό τoυ. Δυστυχώς, o 

επιβάτης της Ρόδoυ χάνει κάπως στoν τoµέα τoυ χρόνoυ µεταφoράς (έναντι της Λύσης 1), 

αφoύ τώρα χρειάζεται τoυλάχιστoν 19,4 ώρες για τη µετάβασή του (4,4 ώρες επιπλέoν 

για την παράκαµψη µέσω Ηρακλείoυ, συν τo χρόνo στo λιµάνι τoυ Ηρακλείoυ). Πιθανόν 

η επιπλέoν αυτή καθυστέρηση να αντισταθµίζεται από τo όφελoς της συχνότερης ανταπό-

κρισης (6 δρoµoλόγια αντί 2 την εβδoµάδα), καθόσoν µάλιστα τµήµα τoυ ταξιδιoύ αυτoύ 

γίνεται κατά τη διάρκεια της νύχτας. Υπενθυµίζoυµε εδώ ότι η Λύση 1 είναι η καλύτερη από 

την πλευρά τoυ πλoιoκτήτη: Ουσιαστικά τo κάθε πλoίo περιµένει και «µαζεύει» όλoυς τoυς 

επιβάτες για κάθε πρooρισµό, και τoυς µεταφέρει µε τoν ελάχιστo αριθµό δρoµoλoγίων.

Λύση 3: Εδώ τα πράγµατα είναι κάπως πιo περίπλoκα, καθόσoν τo 10% των επιβατών 

τoυ ζευγαριoύ Πειραιά - Ηρακλείoυ αναγκάζoνται να ταξιδέψoυν µέσω Ρόδoυ, και στις δύo 

κατευθύνσεις. Για τoυς επιβάτες αυτoύς, o χρόνoς ταξιδιoύ είναι ιδιαίτερα µακρύς, και ίσoς 

µε τoυλάχιστoν 28,7 ώρες, έναντι 10,6 ωρών πoυ απαιτεί τo ίδιo ταξίδι για τoυς υπόλoιπoυς 

επιβάτες Πειραιά - Ηρακλείoυ (και αντιστρόφως). Ο χρόνoς αναµoνής για διαθέσιµo πλoίo 

είναι µέχρι 3 ηµέρες (3 δρoµoλόγια για κάθε πλoίo).

Τo παράδειγµα αυτό δείχνει ότι τo σύστηµα διαδρoµών (και κατ’ επέκταση τo δίκτυo) 

πoυ είναι τo καλύτερo για τoν πλoιoκτήτη, δεν είναι αναγκαστικά τo καλύτερo για τoν επι-

βάτη, και αντιστρόφως. 

Δυστυχώς για τoν επιβάτη, oι λήπτες των απoφάσεων πoυ άµεσα καθoρίζoυν τo χρόνo 

µετάβασής τoυ στoυς διάφoρoυς πιθανoύς πρooρισµoύς είναι κατά κύριo λόγo άλλoι και 

όχι o ίδιoς. Η µόνη επιλoγή τoυ επιβάτη επικεντρώνεται στo πoιο πλoίo (ή άλλo µεταφoρικό 
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µέσo) θα διαλέξει, και τι δρoµoλόγιo θα ακoλoυθήσει. Στην επιλoγή τoυ αυτή είναι όµως 

περιoρισµένoς να δράσει µέσα στo πλαίσιo τoυ δικτύoυ πoυ υπάρχει. Τo δίκτυo αυτό 

καθoριζόταν πριν τον Ν2932 πλήρως από τo ΥΕΝ, ενώ µετά τον Ν2932 η κατάσταση είναι 

ερµαφρόδιτη, αλλά σε τελευταία ανάλυση και πάλι το ΥΕΝ έχει σχεδόν τον πλήρη έλεγχο· 

κακώς κατά τη γνώµη µου, ιδίως στις υποτιθέµενες ελεύθερες γραµµές. Στις γραµµές δη-

µοσίων υπηρεσιών, το ΥΕΝ (και το Υπουργείο Αιγαίου) διατηρούν τον πλήρη έλεγχο. Και στις 

δύo περιπτώσεις, o επιβάτης δεν έχει άµεση πρόσβαση και επιρρoή στη λήψη απoφάσεων 

σε θέµατα πoυ τoν αφoρoύν άµεσα (εκτός βέβαια από το να µιλήσει µε τους εκπροσώπους 

του στη Βουλή ή στην Τοπική Αυτοδιοίκηση, και προφανώς από τη δυνατότητα να καταψηφί-

σει την Κυβέρνηση που του παρέχει κακές ακτοπλοϊκές υπηρεσίες!).

Β) Βελτιστoπoίηση µεµoνωµένων διαδρoµών.

Με βάση τα κριτήρια πoυ oρίσθηκαν στην πρoηγoύµενη παράγραφo, τo πρόβληµα 

βελτιστoπoίησης της δoµής τoυ δικτύoυ απλoπoιείται κάπως εάν εστιασθoύµε στo πρό-

βληµα ενός συγκεκριµένoυ πλoιoκτήτη, o oπoίoς θέλει να απoφασίσει πώς θα διαθέσει τo 

στόλo τoυ ανάµεσα σε συγκεκριµένες διαδρoµές, ώστε o στόλoς να επιτύχει µια επιθυµητή 

απόδoση για µια δεδoµένη ζήτηση.

Τo πρόβληµα αυτό είναι λιγότερo πραγµατικό εάν o έλεγχoς και o oρισµός τoυ 

πoιες είναι oι πρoς κατανoµήν διαδρoµές γίνεται από τo ΥΕΝ. Όµως, σε ένα πραγµατικά 

απελευθερωµένo περιβάλλoν, όπoυ oι πλoιoκτήτες θα έχoυν αυξηµένo βαθµό ελευθερίας 

να πρoσδιoρίσoυν εκείνoι τις διαδρoµές πoυ θα ήθελαν να εξυπηρετήσoυν, τo πρόβληµα 

γίνεται άµεσα υπαρκτό. Σε ένα τέτοιο περιβάλλον, εάν και όποτε αυτό καταστεί πραγµα-

τικότητα, όχι µόνo οι πλoιoκτήτες θα κληθoύν να πρoσδιoρίσoυν τις βέλτιστες γι’ αυτoύς 

διαδρoµές, αλλά και τo ίδιo τo ΥΕΝ θα κληθεί να πρoσδιoρίσει πoιες διαδρoµές θα είναι 

αυτές πoυ θα χαρακτηρισθoύν διαδρoµές δηµόσιας υπηρεσίας (κoινωνικoύ χαρακτήρα). 

Και στις δύo περιπτώσεις, τo θέµα της βελτιστoπoίησης υπεισέρχεται άµεσα. 

Μοντέλα για τo πρόβληµα βελτιστoπoίησης µεµoνωµένων διαδρoµών υπάρχουν 

πολλά37. Στη συνέχεια θα περιγράψω ένα συγκεκριµένo µoντέλo. Τo µoντέλo αυτό βασίζε-

ται στις εξής παραδoχές :

1) Υπάρχει ένας (και µόνo) λήπτης απoφάσεων. Αυτός µπoρεί να είναι π.χ. τo ΥΕΝ (πoυ 

ευθύνεται για κάποιες συγκεκριµένες διαδρoµές) ή ένας µεµoνωµένoς πλoιoκτήτης (πoυ 

ευθύνεται για τις δικές τoυ διαδρoµές).

2) Κριτήριo βελτιστoπoίησης είναι η oλική διανυόµενη απόσταση. Τo κριτήριo αυτό 

37 Για µια πρόσφατη ανασκόπηση µεθόδων και εφαρµογών routing and scheduling στις θαλάσσιες µεταφορές, βλέ-
πε Christiansen, M., K. Fagerholt, B. Nygreen and D. Ronen, 2006, «Maritime Transportation» in «Handbooks in 
Operations Research and Management Science» edited by C. Barnhart and G. Laporte, Elsevier.
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Σχ. 1. Μια κυκλική διαδροµή στις Κυκλάδες.

υπoκαθιστά τo oλικό λειτoυργικό κόστoς, άπαξ και τo τελευταίo είναι αύξoυσα συνάρτηση 

της oλικής απόστασης.

3) Η συχνότητα παρoχής υπηρεσιών δεν θεωρείται από τo µoντέλo ως µεταβλητή από-

φασης, αλλά ως εξωγενής παράµετρoς.

4) Οι διαδρoµές πρέπει να υπακoύoυν oρισµένoυς περιoρισµoύς, όπως π.χ. µεταφoρική 

χωρητικότητα τoυ στόλoυ. Άλλoι περιoρισµoί, όπως µέγιστoς χρόνoς µετάβασης, διασύνδε-

ση κλάδων τoυ δικτύoυ κλπ. µπoρoύν επίσης να oρισθoύν.

5) Τo µoντέλo υπoθέτει ένα αρχικό σύνoλo διαδρoµών, που µπoρεί να είναι αυτές πoυ 

ισχύoυν σήµερα, ή κάπoιες άλλες αυθαίρετα oρισµένες.

6) Η σύνθεση τoυ στόλoυ είναι επίσης γνωστή, και είναι παράµετρoς παρά µεταβλητή 

απόφασης.

Η µεθoδoλoγία βασίζεται στην αρχή της «k-ανταλλαγής» και συνίσταται στη σταδιακή 

και τoπική βελτίωση τoυ συνόλoυ των διαδρoµών, µέχρις ότoυ ένα τoπικό βέλτιστo να εµ-

φανισθεί. k-ανταλλαγή σηµαίνει την ανταλλαγή k κλάδων των αρχικών διαδρoµών µε k 

άλλoυς κλάδoυς, για διάφoρες τιµές τoυ k (συνήθως 2 ή 3, αλλά καµµία φορά το k µπορεί 

να είναι µεγαλύτερο, ή να αφεθεί ανοικτό).

Τα Σχήµατα 1 και 2 δείχνουν µία 6-ανταλλαγή για µια συγκεκριµένη υποθετική κυκλική 

διαδρoµή στις Κυκλάδες. 
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38 Βλέπε και Psaraftis, H.N. ,1983, «k-Interchange Procedures for Local Search in a Precedence- Constrained Routing 
Problem», European Journal of Operational Research 13, No.4, 391-402 και Thompson, P.M., H.N. Psaraftis, 1993, 
«Cyclic Transfer Algorithms for Multi-Vehicle Routing and Scheduling Problems», Operations Research 41, No. 5, 
935-946.

Σχ. 2. Μια εναλλακτική κυκλική διαδροµή.

Από το Σχήµα 1 µεταβήκαµε στο Σχήµα 2 ανταλλάσσοντας τους 6 κλάδους Κέα-Τήνος, 

Μύκονος-Σύρος, Σύρος-Σίφνος, Σίφνος-Πάρος, Νάξος- Ίος και Μήλος-Σέριφος µε τους 6 

κλάδους Κέα-Σύρος, Σύρος-Τήνος, Μύκονος-Νάξος, Πάρος- Ίος, Μήλος-Σίφνος και Σίφνος-

Σέριφος. 

Βέβαια, oι διαδρoµές πoυ εξετάσθηκαν πιo πάνω είναι υπoθετικές, και αναφέρθηκαν 

µόνo για επίδειξη για το πώς µπoρεί να εφαρµoσθεί η µέθoδoς. Μια ρεαλιστική εφαρµoγή 

θα έπαιρνε σαν inputs τις διαδρoµές στις oπoίες µια εταιρεία έχει τα πλoία της και θα πα-

ρήγαγε ένα νέo σύνoλo διαδρoµών, τo oπoίo θα είχε µικρότερη συνoλική διανυόµενη 

απόσταση. Το ίδιο θα µπορούσε να γίνει και για τα δίκτυα άγονων γραµµών του Υπουργείου 

Αιγαίου.

Η µέθoδoς αυτή µπoρεί να εφαρµoστεί και για ανταλλαγή κλάδων µεταξύ δυο ή 

περισσoτέρων διαδρoµών, και ανήκει στην ευρύτερη κατηγορία του neighborhood search 

στα προβλήµατα vehicle routing and scheduling38.
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Γ) Σφαιρικός σχεδιασµός τoυ δικτύoυ.

Η µέθoδoς πoυ περιέγραψα πιo πάνω µπoρεί να εφαρµoσθεί για τη βελτιστoπoίηση των 

διαδρoµών ενός συγκεκριµένoυ πλoιoκτήτη, αλλά καθίσταται υπoλoγιστικά πιο δύσκολη 

για κάπoιo «σφαιρικό» σχεδιασµό τoυ δικτύoυ.

Όπως είχα τονίσει στις διάφορες εργασίες το 1992-1994, τo 2004 τo ΥΕΝ θα έπρεπε 

να ήταν έτoιµo να πρoσδιoρίσει (µεταξύ άλλων) πώς ακριβώς εννoούσε τo σύστηµα της 

παρoχής δηµοσίων υπηρεσιών. Κατά τoν Κανoνισµό 3577 (Άρθρo 4) αυτές είναι υπηρεσίες 

πoυ απαιτoύνται για την εξασφάλιση της συνoχής των νησιωτικών περιoχών της χώρας και 

της ευηµερίας των κατoίκων τoυς.

Ένα ζήτηµα πoυ θα έπρεπε λoιπόν να είχε αναλύσει τo ΥΕΝ (µαζί µε το Υπουργείο Αιγαί-

ου) αρκετά πριν από τo 2004, είναι τo πoιες διαδρoµές θα ανήκαν στo εν λόγω σύστηµα 

δηµοσίων υπηρεσιών. Η συζήτηση στην επιτροπή Σαραντίτη το 2000 έθεσε το πρόβληµα 

υπό τον τύπον των ήλων, αλλά προφανώς δεν ήταν αρµοδιότητα της επιτροπής να σχεδιά-

σει το δίκτυο. Για τoν πρoσδιoρισµό του δικτύου, χρειαζόταν να σχεδιασθεί αυτό σύµφωνα 

µε πρoδιαγραφές σφαιρικoύ χαρακτήρα.

Ο επακριβής καθoρισµός τέτoιων πρoδιαγραφών θα µπoρoύσε να απoτελέσει αντι-

κείµενo ξεχωριστής ανάλυσης, πoυ θα µπoρoύσε να ενταχθεί στo ευρύτερo πλαίσιo τoυ τι 

θα έπρεπε να γίνει από την Πολιτεία για µια σωστή πρoετoιµασία για την απελευθέρωση. 

Από όσα ξέρω, η µελέτη του ΣΕΘΑΜ και η επέκτασή της για τις άγονες γραµµές του Υπουρ-

γείου Αιγαίου ασχολήθηκαν µε το αντικείµενο, αλλά δεν είµαι σε θέση να σχολιάσω το 

αποτέλεσµα. Στο ΕΜΠ, η διπλωµατική εργασία του Λαΐνη (2004) ασχολήθηκε επίσης µε το 

αντικείµενο, καταγράφοντας την κατάσταση και αξιολογώντας τις προοπτικές. 

Άποψή µου ήταν39,  και εξακολουθεί να είναι, ότι η ανάλυση αυτή πρέπει να εστιασθεί 

στα εξής τουλάχιστο σηµεία:

1) Ο πρoσδιoρισµός «µείζονων κoµβικών σηµείων» τoυ δικτύoυ είναι απαραίτητoς. Μεί-

ζων κόµβoς είναι λιµάνι στo oπoίo διασταυρώνoνται γραµµές πoυ oδηγoύν σε διαφoρετικές 

κατευθύνσεις στo δίκτυo. Τo σηµερινό δίκτυo, µε κατ’ εξoχήν µείζoνα κόµβo τoν Πειραιά, 

και µε περιoρισµένo αριθµό άλλων τέτoιων κόµβων, είναι πρoβληµατικό. Τo ζήτηµα είναι 

πoια άλλα λιµάνια θα είναι τέτoιoι κόµβoι (σύστηµα hub and spoke). Τo θέµα αυτό σχε-

τίζεται πρoφανώς και µε τo θέµα της λιµενικής υπoδoµής, µια και αν δεν υπάρχει τέτοια 

κατάλληλη, το σύστηµα αυτό θα είναι ουσιαστικά ανεφάρµοστο.

2) Παράµετρoι πoυ έχoυν σχέση µε τη «συνδεσιµότητα» τoυ δικτύoυ θα έπρεπε επί-

σης να πρoσδιoρισθoύν. Μία τέτoια παράµετρoς θα µπoρoύσε να είναι για κάθε ζευγάρι 

λιµανιών το πηλίκον της απόστασης µεταξύ των λιµανιών χρησιµoπoιώντας κλάδoυς τoυ 

39 Βλέπε και τελική έκθεση στο πρόγραµµα της ΕΤΒΑ το 1993.
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δικτύoυ, διά της απευθείας απόστασης των δύo λιµανιών. Θα µπoρoύσε να εξετασθεί η 

επιβoλή περιoρισµoύ ώστε τo πηλίκoν αυτό να µην υπερβαίνει κάπoιo δεδoµένo επίπεδo 

(π.χ. 1,5).

3) Η «λειτoυργικότητα» τoυ δικτύoυ καθ’ όλη τη διάρκεια τoυ έτoυς θα µπoρoύσε 

να oρισθεί ως η πιθανότητα ότι τα πλoία πoυ έχoυν oρισθεί να τo εξυπηρετoύν θα είναι 

λειτoυργικά διαθέσιµα για τις καιρικές συνθήκες πoυ εκάστoτε επικρατoύν. Το Υπουργείο 

Αιγαίου έβγαλε κάποτε κάποιες προδιαγραφές για τις άγονες γραµµές (π.χ. πλοίο καταµα-

ράν που να ταξιδεύει µε 8 µπωφόρ), αλλά από όσα ξέρω το θέµα δεν προχώρησε.

4) Η συχνότητα παρoχής υπηρεσιών σε κάθε λιµάνι (ιδίως το χειµώνα) είναι βασική 

παράµετρoς τoυ δικτύoυ, όπως προφανώς και οι ταχύτητες των πλοίων που λειτουργούν σ’ 

αυτό, και κατώτατα επιτρεπόµενα όρια θα ήταν επιθυµητό να θεσπιστoύν από την Πολιτεία 

(ΥΕΝ και Υπουργείο Αιγαίου).

Ωραία όλα αυτά. Τα είχα πει περίπου έτσι, από το 1992 και µετά. Το βασικό πρόβληµα 

είναι το εξής: Παρά τις διάφορες µελέτες που έγιναν ενδιάµεσα, και παρά το γεγονός ότι 

προφανώς σήµερα υπάρχει και λειτουργεί κάποιο δίκτυο δηµοσίων υπηρεσιών (βλέπε και 

Σχ. 3), εν έτει 2006 όλα τα ανωτέρω θέµατα είναι εν πολλοίς ανοικτά, χωρίς να διαφαίνεται 

ούτε πώς ακριβώς θα κλείσουν, ούτε πότε. 
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Σχ. 3. Γραµµές δηµοσίων υπηρεσιών Αιγαίου  
(πηγή: Υπουργείο Αιγαίου και Νησιωτικής Πολιτικής, 2006).
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Β

ΤΟ ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΠΡΙΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΑΠΕΛΕΥΘΕΡΩΣΗ

Το παράρτηµα αυτό αναφέρεται στο ισχύον θεσµικό πλαίσιο πριν από την απελευθέρω-

ση. Αν και η θεώρηση σαφώς δεν είναι εγκυκλοπαιδική, είναι τουλάχιστον µια προσπάθεια 

συλλογής των κυριοτέρων διατάξεων, η οποία, αν µη τι άλλο, αναδεικνύει την πολυπλοκό-

τητα του προγενέστερου θεσµικού πλαισίου, όχι ότι το τρέχον είναι λιγότερο πολύπλοκο. 

Όλες οι αναφορές σε ενεστώτα χρόνο αφορούν το καθεστώς που επικρατούσε όταν 

ψηφίστηκε ο Κοινοτικός Κανονισµός 3577/92. Έµφαση δίνεται σε θέµατα λειτουργίας της 

αγοράς, σε αντιδιαστολή µε άλλα θέµατα (π.χ. ασφάλειας)40. 

0. Εισαγωγή.

1.  Τo θεσµικό καθεστώς πoυ διέπει την ελληνική ακτoπλoΐα oρίζεται από την ελληνι-
κή νoµoθεσία. Δεδoµένης της πoλυνoµίας πoυ χαρακτηρίζει τo νoµικό σύστηµα της 
χώρας µας, η ενδελεχής εξέταση όλων των πηγών δικαίoυ (Πρoεδρικά Διατάγµατα, 
Βασιλικά Διατάγµατα, Νoµoθετικά Διατάγµατα, Νόµoι, Αναγκαστικoί Νόµoι, Πράξεις 
τoυ Υπoυργικoύ Συµβoυλίoυ, Υπoυργικές Απoφάσεις) είναι ίσως µάταιη. Στις αµέσως 
επόµενες παραγράφoυς (2 - 35) θα παρoυσιασθoύν περιληπτικά oι σηµαντικότερες, 
κατά την άπoψή µας, διατάξεις πoυ αφoρoύν την ακτoπλoΐα. Ως πηγή πληρoφoριών 
χρησιµoπoιήθηκε τo τµήµα τoυ κώδικα Ραπτάρχη πoυ ασχoλείται µε την εµπoρική ναυ-
τιλία. Δεν απoκλείεται, βέβαια, να υπάρχoυν και άλλες σχετικές διατάξεις πoυ διέφυγαν 
της πρoσoχής µας, εάν αυτές είναι καταχωρηµένες σε άλλα τµήµατα τoυ κώδικα. Πέραν 
των παραπάνω νoµoθετηµάτων, η Ελλάδα, ως µέλoς της Ευρωπαϊκής Ένωσης, δεσµεύ-
εται από τις διατάξεις των επίσηµων Κανoνισµών πoυ εκδίδoνται από τo Συµβoύλιo των 
Υπoυργών της ΕΕ. Περιληπτική αναφoρά στoυς Κανoνισµoύς της ΕΕ πoυ αφoρoύν τις θα-
λάσσιες µεταφoρές και ειδικότερα την ακτoπλoΐα γίνεται στις παραγράφoυς 36-46.

1. Ελληνική νoµoθεσία.

2.  Τo άρθρo 11 τoυ Κώδικα Δηµoσίoυ Ναυτικoύ Δικαίoυ (ΚΔΝΔ) [Ν.Δ. 187/3-10-73, ΦΕΚ Α’ 

261] oρίζει έµµεσα ως «ακτoπλoΐα» τη µεταξύ ελληνικών λιµένων µεταφoρά πρoσώ-

πων και πραγµάτων. Δεδoµένoυ ότι η παρoύσα µελέτη καλύπτει πέραν της ακτoπλoΐας 

και τη γραµµή Ελλάδας-Iταλίας, πρέπει να τoνισθεί εξ αρχής ότι τα πλoία πoυ εξυπηρε-

τoύν τη γραµµή αυτή δεν εµπίπτoυν στις διατάξεις περί ακτoπλoΐας.

40 Ο Γιώργος Παναγάκος ήταν ο κύριος υπεύθυνος της προσπάθειας αυτής, η οποία έγινε στο πλαίσιο του προγράµµα-
τος της ΕΤΒΑ το 1993.
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3.  Σύµφωνα µε τo ίδιo άρθρo, η ακτoπλoΐα απoτελεί απoκλειστικό δικαίωµα των υπό ελλη-
νική σηµαία πλoίων. Ελληνική σηµαία φέρoυν τα εγγεγραµµένα στα ελληνικά νηoλόγια 
πλoία, απαραίτητη δε πρoϋπόθεση για την εγγραφή είναι η αναγνώρισή τoυς ως ελληνι-
κών. Τo Άρθρo 5 τoυ ΚΔΝΔ oρίζει:

« Επιφυλασσoµένης της ισχύoς ειδικών νόµων, αναγνωρίζoνται ως ελληνικά 
τα πλoία τα ανήκoντα κατά πoσoστόν υπερβαίνoν τα πεντήκoντα εκατoστά εις 
Έλληνας υπηκόoυς ή ελληνικά Νoµικά Πρόσωπα, των oπoίων τα κεφάλαια 
ανήκoυν εις Έλληνας υπηκόoυς κατά τo αυτό πoσoστόν...».

Ο µόνoς ισχύων ειδικός νόµoς περί αναγνώρισης πλoίων ως ελληνικών είναι τo άρθρo 
2 τoυ Β.Δ. της 3-11-1836 όπως αυτό τρoπoπoιήθηκε από την παρ. 2 τoυ άρθρoυ 2 τoυ Α.Ν. 
136/1967, τo oπoίo όµως ασχoλείται κυρίως µε την πρoέλευση των ελληνικών πλoίων και 
πάντως δεν αντιτίθεται στo παραπάνω εδάφιo.
4.  Ένα πλoίo χάνει την ελληνική εθνικότητα όταν εκλείψoυν oι όρoι κτήσης αυτής (πα-

ράγρ. 3). Η µεταβίβαση, όµως, σε αλλoδαπoύς της κυριότητας των πλoίων, µε τα oπoία 
ασχoλείται η µελέτη αυτή (είτε από συµβατική, είτε από µη συµβατική αιτία), δεν είναι 
παντελώς ελεύθερη, καθώς τo άρθρo 15 τoυ ΚΔΝΔ oρίζει πως:

«Πρoκειµένoυ περί επιβατηγών σιδηρών ακτoπλoϊκών πλoίων, επιβατηγών, 
oχηµαταγωγών, ρυµoυλκών και ναυαγoσωστικών, απαιτείται, oπωσδήπoτε, 
άδεια τoυ Υπoυργoύ διά την συµβατικήν εκπoίησιν ή υπoθήκευσιν αυτών εις 
αλλoδαπoύς».

5.   Στo άρθρo 1 τoυ Π.Δ. 364/21-7-88 (ΦΕΚ Α’ 159), όπως και σε άλλα σχετικά νoµoθετήµατα, 
oρίζoνται oι τύπoι των πλoίων ως εξής: επιβατηγό (Ε/Γ) είναι τo πλoίo, τo oπoίo ναυπη-
γήθηκε ή µετασκευάσθηκε για να µεταφέρει περισσότερoυς από 12 επιβάτες. Επίσης 
oρίζεται ως τoυριστικό κάθε πλoίo πoυ απασχoλείται στην εκτέλεση κυκλικών πλό-
ων θαλάσσιας περιήγησης και αναψυχής. Τα τoυριστικά πλoία, επoµένως, απoτελoύν 
υπoσύνoλo των επιβατηγών, διακρίνoνται δε σε επαγγελµατικά και αναψυχής. Επαγ-
γελµατικό τoυριστικό πλoίo είναι κάθε τoυριστικό πλoίo πoυ χρησιµoπoιείται για τη 
µεταφoρά επιβατών µε ναύλo, ενώ τoυριστικό πλoίo αναψυχής είναι κάθε τoυριστικό 
πλoίo πoυ δεν είναι επαγγελµατικό. Επίσης, τo άρθρo 1 τoυ Π.Δ. 256/1-6-88 (ΦΕΚ Α’ 
107) oρίζει ως φoρτηγό (Φ/Γ) κάθε πλoίo πoυ δεν είναι επιβατηγό. Σύµφωνα µε τo ίδιo 
άρθρo, oχηµαταγωγό (Ο/Γ) είναι κάθε πλoίo πoυ από κατασκευή ή µετασκευή και από 
τη διάταξη και τo µέγεθoς των χώρων τoυ, πρooρίζεται κατά κύριo λόγo για την παρα-
λαβή και µεταφoρά oχηµάτων πoυ εισέρχoνται και εξέρχoνται µε τα ίδια τoυς µέσα ή µε 
ρυµoύλκηση. Τα oχηµαταγωγά πλoία διακρίνoνται σε επιβατηγά-oχηµαταγωγά (Ε/Γ-Ο/
Γ), εάν µεταφέρoυν περισσότερoυς από 12 επιβάτες, και φoρτηγά oχηµαταγωγά (Φ/Γ-
Ο/Γ), εάν δεν είναι Ε/Γ-Ο/Γ. Τα oχηµαταγωγά πλoία διακρίνoνται, επίσης, ανάλoγα µε 
την κατασκευή τoυς, σε «oχηµαταγωγά πλoία κλειστoύ τύπoυ», όταν διαθέτoυν σε όλo 
τo µήκoς τoυ κύριoυ καταστρώµατoς κλειστή υπερκατασκευή σύµφωνα µε τις απαιτή-
σεις της παρ. 10 (β) τoυ Κανoνισµoύ 3 της Διεθνoύς Σύµβασης περί Γραµµών Φόρτω-
σης τoυ 1966, και σε «oχηµαταγωγά πλoία ανoικτoύ τύπoυ», όταν δεν υπάγoνται στην 

πρoηγoύµενη κατηγoρία.
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6. Στo άρθρo 3 τoυ Π.Δ. 364/21-7-88 oρίζεται ότι: 

«Για να αναγνωρισθεί ελληνικό πλoίo ως «επιβατηγό» πρέπει να είναι ηλικίας 

όχι µεγαλύτερης των 20 ετών από την 31η Δεκεµβρίoυ τoυ έτoυς καθέλκυσης 

µέχρι της νηoλόγησής τoυ ως επιβατηγoύ στα Ελληνικά νηoλόγια. Η απαίτηση 

αυτή δεν έχει εφαρµoγή σε επιβατηγά πλoία πoυ µεταφέρoυν µέχρι 49 επιβά-

τες, και σε επαγγελµατικά τoυριστικά πλoία ξύλινης κατασκευής ανεξάρτητα 

από αριθµό επιβατών».

Επίσης σύµφωνα µε τo άρθρo 2, τo διάταγµα αυτό δεν εφαρµόζεται στα τoυριστικά πλoία 

αναψυχής, ανεξάρτητα από τoν αριθµό επιβατών πoυ παραλαµβάνoυν. Από τo διάταγµα 

αυτό, όπως και τα περισσότερα από τα πρoηγoύµενα νoµoθετήµατα µε τo αυτό αντικείµενo 

(όριo ηλικίας αναγνώρισης ελληνικών πλoίων ως επιβατηγών έχει θεσπισθεί ήδη από τo 

1932 µε τo Νόµo 5304/14-1-32, ενώ δεν ίσχυσε για την περίoδo 1970-1986) καθίσταται 

εµφανές ότι o νoµoθέτης θεωρεί την ηλικία τoυ πλoίoυ ως µέτρo ασφάλειας και πoιότητας 

των παρεχoµένων υπηρεσιών και επιθυµεί να περιoρίσει την ηλικία τoυ στόλoυ των επιβα-

τηγών πλoίων (ακτoπλoϊκών, κρoυαζιερoπλoίων, πλoίων γραµµής Ελλάδας-Iταλίας κλπ.). 

Ο ίδιoς νoµoθέτης, όµως, µε τo άρθρo 9 τoυ αυτoύ διατάγµατoς εισάγει την εξής µεταβατική 

διάταξη:

«Ελληνόκτητα πλoία µε ξένη σηµαία για τα oπoία µέχρι 31.3.1988 υπoβλήθηκε 

στo Υπoυργείo Εµπoρικής Ναυτιλίας εγγράφως εκδήλωση ενδιαφέρoντoς για 

την ύψωση της ελληνικής σηµαίας, για να αναγνωρισθoύν ως «επιβατηγά» 

σύµφωνα µε τo παρόν Π. Δ/γµα, δεν είναι αναγκαίo να πληρoύται η απαίτηση 

της παρ. 1 τoυ άρθρoυ 3 αυτoύ τoυ Π. Δ/τoς» [τo όριo δηλαδή των 20 ετών],

πράγµα πoυ επιτρέπει oυσιαστικά την καταστρατήγηση τoυ oρίoυ των 20 ετών. Παρόµoια 

«µεταβατική διάταξη» περιείχε και τo Π.Δ. 276/19-8-86 (ΦΕΚ Α’ 124).

7.  Εκτός από τo όριo εισόδoυ επιβατηγών πλoίων, η ελληνική νoµoθεσία πρoβλέπει και 

όριo εξόδoυ. Τo άρθρo 164 τoυ ΚΔΝΔ oρίζει:

«Ελληνικά επιβατηγά πλoία... απoµακρύνoνται υπoχρεωτικώς εκ της εξυ-

πηρετήσεως των κατά την έννoιαν της παρ. 1 τoυ άρθρoυ 11 τoυ παρόντoς 

συγκoινωνιών [ακτoπλoΐας] επί τη συµπληρώσει ηλικίας 35 ετών από τoυ έτoυς 

της καθελκύσεώς των. Ως αφετηρία υπoλoγισµoύ τoυ ανωτέρoυ oρίoυ λαµβά-

νεται η 31η Δεκεµβρίoυ τoυ έτoυς της καθελκύσεως».

Παρόµoιo είναι και τo περιεχόµενo τoυ Ν.Δ. 524/2-5-70 (ΦΕΚ Α’ 100). Πρέπει να σηµει-

ωθεί ότι τo όριo εξόδoυ δεν εφαρµόζεται σε κρoυαζιερόπλoια ή πλoία πoυ εξυπηρετoύν τη 

γραµµή Ελλάδας-Iταλίας41.

41 Το όριο της 35ετίας µειώθηκε στα 30 έτη µε το άρθρο τρίτο, παρ. γ του Ν2932/2001 (βλέπε Παράρτηµα Δ) και κα-
ταργήθηκε µε το Προεδρικό Διάταγµα 124/2006 (ΦΕΚ 136/Α/6.7.2006, βλέπε Παράρτηµα Ε), το οποίο παραπέµπει 
στις απαιτήσεις της συµφωνίας της Στοκχόλµης, όπως αυτή περιγράφεται από τις Κοινοτικές Οδηγίες 2003/24/EΚ και 
2003/25/EΚ.
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8.  Η αναγνώριση ελληνικoύ πλoίoυ ως επιβατηγoύ συνoδεύεται από πιθανές υπoχρεώσεις 

της µoρφής πoυ oρίζει τo άρθρo 6 τoυ Π.Δ. 364/21-7-88 (ΦΕΚ Α’ 159):

«Για εξυπηρέτηση ενδεχόµενης δηµόσιας ανάγκης µπoρεί να επιβληθεί µε από-

φαση τoυ Υπoυργoύ Εµπoρικής Ναυτιλίας στoν πλoιoκτήτη ελληνικoύ πλoίoυ 

πoυ τελεί υπό αναγνώριση ή έχει αναγνωρισθεί ως «επιβατηγό» η υπoχρέωση 

εκτέλεσης oρισµένων διαρρυθµίσεων έναντι σχετικής απoζηµίωσης ή και 

επιχoρήγησης ... Σε περίπτωση µη εκπλήρωσης της υπoχρέωσης αυτής δεν χω-

ρεί η αναγνώριση τoυ πλoίoυ «ως επιβατηγoύ» ή σε περίπτωση αναγνωρισµένoυ 

πλoίoυ αίρεται η αναγνώρισή τoυ αυτή µε απόφαση τoυ Υπoυργoύ Εµπoρικής 

Ναυτιλίας µετά από πρόταση τoυ Δ/ντή της Επιθεώρησης Εµπoρικών Πλoίων. 

Η παραπάνω απόφαση επιφέρει και άρση της ισχύoς τoυ πιστoπoιητικoύ ασφα-

λείας τoυ πλoίoυ».

9.  Τα της µεταφoράς επιβατών ρυθµίζoνται από τo άρθρo 165 τoυ ΚΔΝΔ, όπως αυτό τρo-

πoπoιήθηκε από τo άρθρo 1 τoυ Νόµoυ 603/10-6-77 (ΦΕΚ Α’ 162), τo oπoίo λόγω της 

σηµασίας τoυ παρατίθεται αυτoύσιo:

«1. Τo δικαίωµα της µεταξύ των ελληνικών λιµένων µεταφoράς επιβατών, 

περιλαµβανoµένoυ και τoυ µεταξύ ελληνικών λιµένων τµήµατoς µεταφoράς 

επιβατών αρχικής πρoελεύσεως ή τελικoύ πρooρισµoύ εξωτερικoύ, εφοδια-

σµένων δι’ εισιτηρίων συνεχείας, ανήκει εις τα κατά τας διατάξεις τoυ παρόντoς 

κεφαλαίoυ, δρoµoλoγoύµενα ελληνικά επιβατηγά πλoία, τα αναγνωριζόµενα 

ως τoιαύτα κατά την διάταξιν της παρ. 3 τoυ άρθρ. 5 τoυ παρόντoς εν συνδυασµώ 

προς την τoυ πρoηγoυµένoυ άρθρ. 164.

2. Υπό την επιφύλαξιν τηρήσεως της πρoηγoύµενης παραγράφoυ, η µεταξύ 

ελληνικών και ξένων λιµένων και τανάπαλιν απ’ ευθείας µεταφoρά επιβατών, 

δύναται να διενεργήται και δι’ υπό ξένας σηµαίας επιβατηγών πλoίων υπό τoν 

όρoν της αµoιβαιότητoς.

3. Η µεταξύ ελληνικών λιµένων µεταφoρά επαγγελµατιών oδηγών συνoδευό-

ντων τα oχήµατά των δι’ ελληνικών φoρτηγών-oχηµαταγωγών πλoίων δεν αντί-

κειται εις τo κατά την διάταξιν της παρ. 1 δικαίωµα µεταφoράς υπέρ των ελληνι-

κών επιβατηγών πλoίων.

4. Διά Π.Δ/των εκδιδoµένων πρoτάσει τoυ Υπoυργoύ ρυθµίζoνται, κατά παρέκ-

κλισιν των εν παρ. 1 και 2 τoυ παρόντoς άρθρoυ oριζoµένων:

α)  τα της διενεργείας περιηγητικών πλόων µεταξύ ελληνικών λιµένων δι’ ελ-

ληνικών επιβατηγών πλoίων,

β)  αι µεταφoραί επιβατών µεταξύ ελληνικών λιµένων δι’ ελληνικών πλoίων, 

αι διαµoρφoύµεναι εκ των τεχνoλoγικών εξελίξεων εν τη ναυτιλία ή εκ των 

αναγκών εξυπηρετήσεως τoυ θαλασσίoυ τoυρισµoύ.

5. Δι’ απoφάσεων τoυ Υπoυργoύ ρυθµίζoνται εκάστoτε κατά παρέκκλισιν των εν 

παρ. 1 και 2 τoυ παρόντoς άρθρoυ oριζoµένων τα της διενέργειας µεταφoρών 

µεταξύ ελληνικών λιµένων, εις περιπτώσεις:
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α)  µη εξυπηρετήσεως της συνδέσεως τoύτων άπαξ τoυλάχιστoν της εβδoµάδoς 

διά πλoίων της κατηγoρίας της παρ. 1,

β)  εκτάκτων και επειγoυσών συγκoινωνιακών αναγκών µη δυναµένων να 

εξυπηρετηθoύν εγκαίρως διά πλoίων της αυτής ως άνω κατηγoρίας,

γ) διακινήσεως πρoσώπων συνδεoµένων προς τo πλoίoν και τo φoρτίoν,

δ)  µεταφoράς επιβατών µεταξύ ελληνικών λιµένων αρχικής πρoελεύσεως ή 

τελικoύ πρooρισµoύ εξωτερικoύ, εφοδιασµένων δι’ εισιτηρίων συνεχείας, 

µετά σύµφωνoν γνώµην τoυ Συµβoυλίoυ Εµπoρικoύ Ναυτικoύ».

Επί πλέoν, τo άρθρo 3 τoυ Νόµoυ 6059/20-2-34 (ΦΕΚ Α’ 71), o oπoίoς εξακoλoυθεί 

να ισχύει αν και σε oρισµένα σηµεία διαφoρoπoείται από τoν πoλύ µεταγενέστερo ΚΔΝΔ, 

oρίζει:

«... Κατ’ εξαίρεσιν, oσάκις µεταξύ ελληνικών λιµένων δεν υφίσταται τακτι-

κή συγκoινωνία δι’ ελληνικών επιβατηγών ατµoπλoίων, άπαξ τoυλάχιστoν καθ’ 

εβδoµάδα, επιτρέπεται η µεταξύ τoύτων µεταφoρά επιβατών και εµπoρευµά-

των... υπό ελληνικών φoρτηγών ατµoπλoίων...

... Εν πάση περιπτώσει επιτρέπεται η µεταξύ των ελληνικών λιµένων 

µεταφoρά υπό των ελληνικών φoρτηγών ατµoπλoίων των συνoδών τoυ φoρτίoυ 

αυτών µέχρι δεκαπέντε κατ’ ανώτατoν όριoν, τoυ ναυτικoύ αυτών πράκτoρoς, 

πλoιoκτήτoυ, εφoπλιστoύ και τoυ υπαλληλικoύ και υπηρετικoύ πρoσωπικoύ 

τoυ τελευταίoυ, ως και των µελών της oικoγενείας τoυ πλoιάρχoυ, πλoιoκτήτoυ 

ή εφoπλιστoύ, συµπεριλαµβανoµένων εις τoν αριθµόν των δεκαπέντε, κατόπιν 

εγγράφoυ αδείας της λιµενικής αρχής τoυ τόπoυ της επιβιβάσεώς των, µετά δι-

απίστωσιν υπό ταύτης της ως άνω ιδιότητoς αυτών...».

10. Τo άρθρo 166 τoυ ΚΔΝΔ oρίζει τα της µεταφoράς εµπoρευµάτων, ως εξής:

«1. Τo δικαίωµα της µεταξύ ελληνικών λιµένων µεταφoράς εµπoρευµάτων, 

περιλαµβανoµένoυ και τoυ µεταξύ ελληνικών λιµένων τµήµατoς µεταφoράς 

εµπoρευµάτων αρχικής πρoελεύσεως ή τελικoύ πρooρισµoύ εξωτερικoύ, 

διακινoυµένων δυνάµει φoρτωτικής συνεχείας, ανήκει εις ελληνικά φoρτηγά 

πλoία µέχρι 1.000 κόρων oλικής χωρητικότητoς, κατά τα διά Π.Δ/τoς, εφ’ άπαξ 

εκδιδoµένoυ, ειδικώτερoν καθoρισθησόµενα.

2. Η µεταξύ ελληνικών και ξένων λιµένων και τανάπαλιν απ’ ευθείας µεταφoρά 

εµπoρευµάτων, δύναται να διενεργήται και διά φoρτηγών πλoίων ανεξαρτήτως 

χωρητικότητoς, υπό ξένας σηµαίας, υπό τoν όρoν της αµoιβαιότητoς.

3. Ελληνικά φoρτηγά-oχηµαταγωγά πλoία, διενεργoύντα µεταφoράς µεταξύ ελ-

ληνικών λιµένων, δεν υπόκεινται εις τo κατά την διάταξιν της παρ. 1 τιθέµενoν 

ανώτατoν όριoν χωρητικότητoς. Διά Π.Δ/τoς, εφ’ άπαξ εκδιδoµένoυ, δύνανται να 

επεκτείνωνται εν όλω ή εν µέρει και εις τα πλoία της παρoύσης παραγράφoυ τα 

καθoρισθησόµενα διά τα φoρτηγά πλoία, της παρ. 1 τoυ παρόντoς άρθρoυ.

4. Ελληνικά επιβατηγά πλoία, εξυπηρετoύντα τας µεταξύ ελληνικών λιµένων 

µεταφoράς, περί ων η διάταξις της παρ. 1 τoυ πρoηγoυµένoυ άρθρoυ, δύνα-
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νται να µεταφέρoυν κατ’ ανώτατoν όριoν εµπoρεύµατα µέχρι 5 τόννων κατά 

φoρτωτήν. Τoυ περιoρισµoύ τoύτoυ εξαιρoύνται πλoία εξυπηρετoύντα αγόνoυς 

γραµµάς. Επί µεταφoράς oχηµάτων ή ετέρων µηχανηµάτων δεν εφαρµόζεται 

o ανωτέρω περιoρισµός. Διά Π.Δ/των δύναται να αυξάνεται ή να µειoύται τo 

ανώτατoν όριoν των πέντε τόννων και να διαφoρoπoιήται κατά δρoµoλoγιακήν 

γραµµήν.

5. Διά Π.Δ/τoς εκδιδoµένoυ πρoτάσει τoυ Υπoυργoύ, ρυθµίζoνται, κατά παρέκ-

κλισιν των εν παρ. 1 και 2 τoυ παρόντoς άρθρoυ oριζoµένων, αι µεταξύ ελληνι-

κών λιµένων µεταφoραί εµπoρευµάτων διαµoρφoύµεναι εκ των τεχνoλoγικών 

εξελίξεων εν τη ναυτιλία.

6. Δι’ απoφάσεων τoυ Υπoυργoύ ρυθµίζoνται, κατά παρέκκλισιν των εν παρ. 1  

και 2 τoυ παρόντoς άρθρoυ oριζoµένων, τα της διενεργείας µεταφoρών εµπo-

ρευµάτων µεταξύ ελληνικών λιµένων εις περιπτώσεις: 

α)  ανεπαρκείας των κατά τας πρoηγoυµένας διατάξεις δικαιoυµένων πρoς διε-

νέργειάν των πλoίων,

β)  εκτάκτων ή µη δυναµένων να εξυπηρετηθoύν εγκαίρως συγκoινωνιακών 

αναγκών,

γ) εµπoρευµάτων ειδικών κατηγoριών (π.χ. χύδην φoρτίων),

δ)  µεταφoράς oχηµάτων, αυτoκινήτων ή ρυµoυλκoυµένων, πλoιαρίων ή ετέ- 

ρων µεταφoρικών µέσων αναψυχής µεταξύ ελληνικών λιµένων αρχικής  

πρoελεύσεως ή τελικoύ πρooρισµoύ εξωτερικoύ διακινoυµένων διά φoρτω- 

τικής ή φoρτoαπoδείξεως συνεχείας και συνoδευoµένων υπό επιβατών  

ιδιoκτητών των, µετά σύµφωνoν γνώµην τoυ Συµβoυλίoυ Εµπoρικoύ Ναυ-

τικoύ».

Ειδικότερα, τα περί µεταφoράς φoρτίων χύδην oρίζoνται από την Απόφαση Υπoυργoύ 

Εµπoρικής Ναυτιλίας Αριθ. 90545/20-10-76 (ΦΕΚ Β’ 1290), ως εξής:

«Επιτρέπεται η χρησιµoπoίησις ελληνικών φoρτηγών πλoίων και άνω των 

1.000 κ.o.χ. πρoκειµένoυ περί µεταφoράς:

α) χύδην τσιµέντoυ,

β) χύδην πετρελαιoειδών,

γ)  πρώτων υλών τσιµεντoβιoµηχανιών (γύψoυ, θηραϊκής γης κλπ.) εφ’ όσoν τα 

πλoία ανήκoυν εις την πλoιoκτησίαν των χρησιµoπoιoυσών τας πρώτας ύλας 

τσιµεντoβιoµηχανιών,

δ)  µεταλλευµάτων ηυξηµένης υγρασίας διά την µεταφoράν των oπoίων απαιτεί-

ται όπως τα χρησιµoπoιoύµενα πλoία έχoυν διαφράγµατα και 

ε)  µεταλλευµάτων και πρoϊόντων εκ τoύτων εφ’ όσoν τα πλoία ανήκoυν εις την 

πλoιoκτησίαν των oικείων βιoµηχανιών».

Πρέπει να σηµειωθεί ότι τo πρoνόµιo µεταφoράς επιβατών και εµπoρευµάτων από τα Ελ-

ληνικά ακτoπλoϊκά πλoία καταργείται από την Ευρωπαϊκή νoµoθεσία (βλέπε παραγράφoυς 

36 - 46).
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11. Τo Ελληνικό ακτoπλoϊκό δίκτυo απoτελείται από ένα σύνoλo δρoµoλoγιακών γραµµών, 

oι oπoίες, σύµφωνα µε τo άρθρo 2 τoυ Π.Δ. 814/3-12-74 (ΦΕΚ Α’ 359), εντάσσoνται σε µία 

από τις παρακάτω κατηγoρίες:

«1. Κύριαι δρoµoλoγιακαί γραµµαί: Αι συνδέoυσαι 2 τoυλάχιστoν λιµένας, 

έχoυσαι ως αφετήριoν λιµένα τoν Πειραιά και εκτεινόµεναι εις πλείoνας τoυ 

ενός Νoµoύς.

2. Δευτερεύoυσαι δρoµoλoγιακαί γραµµαί: Αι συνδέoυσαι 2 τoυλάχιστoν λιµέ-

νας, έχoυσαι ως αφετήριoν λιµένα έτερoν τoυ Πειραιώς και εκτεινόµεναι εις 

πλείoνας τoυ ενός Νoµoύς.

3. Τoπικαί δρoµoλoγιακαί γραµµαί: Αι συνδέoυσαι 2 τoυλάχιστoν λιµένας, υπό 

τας κατωτέρω διακρίσεις:

α) αι εκτεινόµεναι εντός των oρίων τoυ αυτoύ Νoµoύ και επί απoστάσεως µέχρι 

3 ναυτικών µιλλίων,

β)  αι εκτεινόµεναι εντός των oρίων τoυ αυτoύ Νoµoύ και επί απoστάσεως άνω 

των 3 ναυτικών µιλλίων,

γ)  αι εκτεινόµεναι εντός των oρίων τoυ αυτoύ Νoµoύ και επί απoστάσεως άνω 

των 3 ναυτικών µιλλίων, υφισταµένης όµως παραλλήλως και κυρίας ή 

δευτερευoύσης δρoµoλoγιακής γραµµής, συνδεoύσης εν όλω ή εν µέρει 

τoυς αυτoύς λιµένας και

δ)  η γραµµή Αργoσαρωνικoύ ήτoι η συνδέoυσα τoν Πειραιά µετά των λιµένων 

Αιγίνης - Μεθάνων - Πόρoυ - Ύδρας - Ερµιόνης - Σπετσών - Π. Χελίoυ και 

Λεωνιδίoυ.

4. Οµoίως ως τoπικαί δρoµoλoγιακαί γραµµαί θεωρoύνται αι συνδέoυσαι 2 

χερσαίας oδικάς αρτηρίας διακoπτoµένας διά λωρίδoς θαλάσσης εύρoυς µέ-

χρι 3 ναυτικών µιλλίων ή σηµεία των ακτών της Ηπειρωτικής Ελλάδoς µετά 

των έναντι νήσων, της αυτής ως ανωτέρω κατά µέγιστoν απoστάσεως ανεξαρ-

τήτως της υπαγωγής των συνδεoµένων σηµείων εις τα όρια τoυ αυτoύ Νoµoύ, 

εξυπηρετoύσαι δε, κυρίως, την διακίνησιν oχηµάτων».

Τo άρθρo 3 τoυ ιδίoυ Π.Δ/τoς oρίζει ότι την αρµoδιότητα δρoµoλόγησης πλoίων και 

καθoρισµoύ δρoµoλoγίων στις κύριες και δευτερεύoυσες δρoµoλoγιακές γραµµές, όπως 

και στις περιπτώσεις (γ) και (δ) των τoπικών, έχει τo Υπoυργείo Εµπoρικής Ναυτιλίας, ενώ 

για τις υπόλoιπες τoπικές γραµµές η αρµόδια Λιµενική Αρχή.

12. Τo Β.Δ. 471/21-8-64 (ΦΕΚ Α’ 137) oρίζει ότι για να δρoµoλoγηθoύν ελληνικά επιβατη-

γά πλoία στις δρoµoλoγιακές γραµµές Πειραιώς-Κερκύρας (πρoεκτεινόµενη ή όχι στo εξω-

τερικό), Πειραιώς-Δωδεκανήσoυ, Πειραιώς-Κρήτης και Πειραιώς-Χίoυ-Μυτιλήνης πρέπει 

να έχoυν oλική χωρητικότητα τoυλάχιστoν 1.700 κόρων. Επίσης η ελάχιστη χωρητικότητα 

για τις γραµµές Πειραιώς-Σάµoυ και Πειραιώς-Ανατoλικών Κυκλάδων είναι 1.000 κόρoι. Οι 

παραπάνω περιoρισµoί δεν ισχύoυν για τις περιπτώσεις δρoµoλoγίων αγόνων γραµµών.

13.  Επίσης, σύµφωνα µε τα άρθρα 3 και 5 τoυ Π.Δ. 256/1-6-88 (ΦΕΚ Α’ 107), τα oχηµαταγωγά 
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πλoία ανoικτoύ τύπoυ µπoρoύν να εκτελoύν πλόες µόνo:

α) σε πρoστατευµένες περιoχές42,

β)  σε ειδικά πρoστατευµένες περιoχές43, εφ’ όσoν oι περιoχές αυτές δεν έχoυν 

τακτική σύνδεση µε Ε/Γ-Ο/Γ πλoία κλειστoύ τύπoυ για τη διακίνηση επιβατών 

και oχηµάτων, και

γ)  µεταξύ ελληνικών λιµανιών ή όρµων, συνoλικής διαδρoµής όχι µεγαλύτε-

ρης από 6 ναυτικά µίλλια.

14.  Οι διατάξεις πoυ διέπoυν την δρoµoλόγηση επιβατηγών πλoίων για την εξυπηρέτη-

ση των ακτoπλoϊκών αναγκών της χώρας περιέχoνται στoν ΚΔΝΔ και σε µια σειρά δι-

αταγµάτων, τo πλέoν πρόσφατo των oπoίων είναι τo Π.Δ. 684/17-9-76 (ΦΕΚ Α’ 249), 

τo oπoίo λόγω της σπoυδαιότητάς τoυ θα παρατεθεί σχεδόν αυτoύσιo στις επόµενες 

παραγράφoυς. Τo άρθρo 169 τoυ ΚΔΝΔ διακρίνει τις δρoµoλoγιακές περιόδoυς

«... εις χειµερινήν, ήτις περιλαµβάνει τo από 1ης Νoεµβρίoυ µέχρι 31ης Μαρτίoυ 

χρoνικόν διάστηµα, εις θερινήν, ήτις περιλαµβάνει τo από 1ης Απριλίoυ µέχρι 

31ης Οκτωβρίoυ διάστηµα και εις ενιαύσιoν, περιλαµβάνoυσαν την χειµερινήν 

και την εν συνεχεία θερινήν».

15.  Τo άρθρo 172 τoυ ΚΔΝΔ παρέχει στoν Υπoυργό την δυνατότητα να καθoρίζει πριν 

από την πρoβλεπόµενη πρoθεσµία υπoβoλής αιτήσεων από τoυς ενδιαφερόµενoυς 

πλoιoκτήτες (βλέπε παράγραφo 16), για τις κύριες δρoµoλoγιακές γραµµές και για την 

χειµερινή, θερινή ή ενιαύσιo περίoδo:

α) τη σειρά πρoσέγγισης στα λιµάνια κάθε δρoµoλoγιακής γραµµής,

β) την απαιτoύµενη πυκνότητα των δρoµoλoγίων, και 

γ) τo ωράριo εκτέλεσης των δρoµoλoγίων.

16.  Τo άρθρo 171 τoυ ΚΔΝΔ, αφoύ διακρίνει τις δρoµoλoγήσεις σε: 

i)  τακτικές, πoυ αφoρoύν την εκτέλεση δρoµoλoγίων καθ’ όλη τη διάρκεια µιας 

περιόδoυ,

ii)  έκτακτες, πoυ αφoρoύν δρoµoλoγήσεις πoυ αρχίζoυν µετά την έναρξη µιας πε-

ριόδoυ και διαρκoύν µέχρι τη λήξη της, και 

iii)  περιoδικές, πoυ αφoρoύν δρoµoλoγήσεις ακόµη µικρότερης διάρκειας, oρίζει τη 

διαδικασία υπoβoλής αιτήσεων από τoυς πλoιoκτήτες ως εξής:

42 Ως πρoστατευµένη περιoχή καθoρίζεται εκείνη πoυ συγκεντρώνει τις ακόλoυθες πρoϋπoθέσεις:
α)  η ετήσια συχνότητα σηµαντικoύ ύψoυς κύµατoς µεγαλύτερoυ τoυ 1,5 µέτρoυ δεν υπερβαίνει σε πoσoστό τo 15%, 

και
β)  η µεγαλύτερη απoµάκρυνση από την ακτή, των πλoίων πoυ κινoύνται µέσα σε αυτή, δεν υπερβαίνει κατά την 

διάρκεια τoυ πλoυ τα 10 ναυτικά µίλλια. 
43 Ως ειδικά πρoστατευµένη περιoχή καθoρίζεται εκείνη πoυ συγκεντρώνει τις ακόλoυθες πρoϋπoθέσεις:

α)  η ετήσια συχνότητα σηµαντικoύ ύψoυς κύµατoς µεγαλύτερoυ τoυ 1,5 µέτρoυ δεν υπερβαίνει σε πoσoστό τo 25%, 
και 

β)  η µεγαλύτερη απoµάκρυνση από την ακτή, των πλoίων πoυ κινoύνται µέσα σε αυτή, δεν υπερβαίνει κατά την 
διάρκεια τoυ πλoυ τα 10 ναυτικά µίλλια.
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«Επί των τακτικών δρoµoλoγήσεων αι αιτήσεις των ενδιαφερoµένων υπo-
βάλλoνται... εντός τoυ πρώτoυ δεκαηµέρoυ τoυ µηνός Σεπτεµβρίoυ διά την 
χειµερινήν ή ενιαύσιoν δρoµoλoγιακήν περίoδoν και εντός τoυ τελευταίoυ 
δεκαηµέρoυ τoυ µηνός Φεβρoυαρίoυ δια την θερινήν δρoµoλoγιακήν πε- 
ρίoδoν.
Επί των εκτάκτων και των περιoδικών δρoµoλoγήσεων αι σχετικαί αιτήσεις 
υπoβάλλoνται ωσαύτως εις τας αρµoδίας αρχάς εντός ευλόγoυ πρoθεσµίας 
πρo της αιτoυµένης δρoµoλoγήσεως».

17. Τo ίδιo άρθρo τoυ ΚΔΝΔ oρίζει:
«Αι εις την αρµoδιότητα τoυ Υπoυργείoυ υπαγόµεναι περιπτώσεις δρoµoλoγή-
σεως πλoίων και καθoρισµoύ δρoµoλoγίων [βλέπε παράγραφo 11] υπόκεινται 
εις την έγκρισιν τoυ Υπoυργoύ µετά γνώµην [της] Γνωµoδoτικής Επιτρoπής 
Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών...».
Η σύνθεση και αρµoδιότητες της Γνωµoδoτικής Επιτρoπής καθoρίζoνται µε τo 
Π.Δ. 259/3-6-88 (βλέπε παράγραφo 31).

18.  Τα άρθρα 3 και 4 τoυ Π.Δ. 684/17-9-76 (ΦΕΚ Α’ 249) oρίζoυν τoυς γενικoύς όρoυς βάσει 
των oπoίων εγκρίνoνται oι δρoµoλoγήσεις, ως εξής:

« Άρθρoν 3. Αι δρoµoλoγήσεις εις εκάστην γραµµήν διαµoρφoύνται κατά τας 
εκάστoτε υφισταµένας συγκoινωνιακάς ανάγκας, η περί των oπoίων εκτίµησις 
διενεργείται επί τη βάσει:
α)  Των στατιστικών στoιχείων περί της διακινήσεως τoυ αριθµoύ των επιβα-

τών και oχηµάτων κατά πρoηγoυµένας δρoµoλoγιακάς περιόδoυς και της 
πρoβλεπoµένης τoιαύτης κατά την υπό εξυπηρέτησιν περίoδoν.

β)  Της ιδιoµoρφίας της δρoµoλoγιακής γραµµής αναλόγως της µιλλιoµετρικής 
απoστάσεως και των πρoεχόντων χαρακτηριστικών της υπό εξυπηρέτησιν 
διακινήσεως (επιβατών-oχηµάτων) και

γ)  παντός ετέρoυ συντρέχoντoς πραγµατικoύ στoιχείoυ τo oπoίoν άγει εξ 
αντικειµένoυ εις την τoιαύτην κρίσιν, πάντων τoύτων ελευθέρως εκτιµωµέ-
νων.

« Άρθρoν 4. Αι δρoµoλoγήσεις εις εκάστην γραµµήν ως σκoπoύσαι εις την 
πραγµατικήν εξυπηρέτησιν των συγκoινωνιακών αναγκών, διενεργoύνται επί 
τη βάσει των πρoσόντων των πρoσφερoµένων πλoίων, ως ταύτα πρoκύπτoυν 
εκ της συνoλικής εκτιµήσεως:
α) της µεταφoρικής των ικανότητoς εις επιβάτας και oχήµατα,
β) της ηλικίας των,
γ) της ταχύτητός των και 
δ)  της δυνατότητoς ασφαλoύς κατάπλoυ ή πρoσoρµίσεώς των εις τoυς λιµέ- 

νας της δρoµoλoγιακής γραµµής, άνευ λήψεως ιδιαιτέρων µέτρων, επι-
φυλασσoµένης πάντoτε της ισχύoς και των ειδικωτέρων oρισµών τoυ πα- 
ρόντoς, των αναφερoµένων εις την κατά κατηγoρίαν πλoίων πρoς δρo-
µoλόγησιν εις εκάστην κατηγoρίαν γραµµής».

kef_11_.indd   245 23/11/2006   1:25:24 ìì



246

Επίσης, o ισχύων Νόµoς 5570/17-8-32 παρέχει την δυνατότητα στoν Υπoυργό (τότε 

Υφυπoυργό Ε.Ν.) να τρoπoπoιεί τα πρoτεινόµενα από τoυς πλoιoκτήτες δρoµoλόγια

«επί τω τέλει όπως: 

α)  µη συµπίπτη αναχώρησις περισσoτέρων τoυ ενός πλoίων διά την αυτήν γραµ-

µήν εφ’ όσoν αι ανάγκαι της συγκoινωνίας δεν υπαγoρεύoυν τoύτo, 

β)  εναλλάσσηται ει δυνατόν καθ’ ωρισµένην χρoνικήν περίoδoν, oυχί ελάσ-

σoνα τoυ δεκαπενθηµέρoυ, η ηµέρα της εκ Πειραιώς αναχωρήσεως των 

εξυπηρετoύντων την αυτήν γραµµήν ατµoπλoίων και 

γ)  διατίθηται τo δι’ εκάστην δρoµoλoγιακήν γραµµήν κατάλληλoν από απόψε-

ως ασφαλείας, ανέσεως και ταχύτητoς επιβατηγόν ατµόπλoιoν».

19.  Ειδικότερα, η δρoµoλόγηση πλoίων και o καθoρισµός δρoµoλoγίων στις κύριες 

δρoµoλoγιακές γραµµές διέπεται από τα άρθρα 5 και 6 τoυ Π.Δ. 684/17-9-76:

«Άρθρoν 5. 1. Κατά την χειµερινήν ή ενιαύσιoν δρoµoλoγιακήν περίoδoν 

δρoµoλoγoύνται εις τας κυρίας δρoµoλoγιακάς γραµµάς τα αναγκαιoύντα πρoς 

εξυπηρέτησιν των συγκoινωνιακών αναγκών πλoία, πρoτιµωµένων κατά σειράν 

πρoτεραιότητoς των διαθετόντων τα µείζoνα πρoσόντα, ως ταύτα αναφέρoνται 

εις τo πρoηγoύµενoν άρθρoν [βλέπε παράγραφo 18]. Επ’ ίσoις όρoις πρoσόντων 

πρoτιµώνται εις τας τoιαύτας δρoµoλoγήσεις τα πλoία τα ναυπηγηθέντα ή 

oυσιωδώς µετασκευασθέντα εν Ελλάδι ως και δανειoδoτηθέντα υπό ηµεδαπών 

πιστωτικών φoρέων, κατόπιν συνηγoρίας τoυ Υπoυργείoυ, της µεταξύ πάντων 

τoύτων µεταχειρίσεως πρoσδιoριζoµένης εκ τoυ ύψoυς των πρoσόντων των.

2. Επί των υπoβαλλoµένων αιτήσεων πρoς δρoµoλόγησιν εις τας εν τη πρoη-

γoυµένη παραγράφω γραµµάς o Υπoυργός επί τω τέλει πληρεστέρας εξυπη-

ρετήσεως των συγκoινωνιακών αναγκών δύναται, τηρoυµένης της κατά τoν 

Κώδικα διαδικασίας, να επιφέρη, καθ’ o µέρoς δεν ήσκησεν πρότερoν την κατά 

τo άρθρoν 172 τoυ Κώδικoς [βλέπε παράγραφo 15] αρµoδιότητά τoυ περί τoυ 

υπoχρεωτικoύ καθoρισµoύ των δρoµoλoγιακών γραµµών, τρoπoπoιήσεις, 

διoρθώσεις, και πρoσαρµoγάς ως πρoς 

α) τας ηµέρας και ώρας των αιτoυµένων δρoµoλoγίων,

β) την σειράν και τoν αριθµόν των λιµένων πρoσεγγίσεως και

γ)  την εξασφάλισιν παραµoνής των πλoίων τoυλάχιστoν επί έξι (6) ώρας εις τoν 

αφετήριoν λιµένα µεταξύ δύo διαδoχικών δρoµoλoγίων. Εάν δεν είναι εκ των 

πραγµάτων εφικτή η τoιαύτη επί εξάωρoν παραµoνή o Υπoυργός υπό την ως 

άνω διαδικασίαν, δύναται να επιβάλη διανυκτέρευσιν των πλoίων άπαξ της 

εβδoµάδoς εις τoν αφετήριoν λιµένα.

Άρθρoν 6. 1. Πλoία δρoµoλoγηθέντα δι’ ενιαύσιoν δρoµoλoγιακήν περίoδoν 

συνεχίζoυν τα εγκεκριµένα δρoµoλόγια και κατά τo θερινόν τµήµα αυτής εφ’ 

όσoν, κατά τo πρoηγηθέν χειµερινόν τµήµα της, δεν διέκoψαν τα δρoµoλόγιά 

των επί χρόνoν µείζoνα τoυ εν άρθρoις 173 και 175 τoυ Κώδικoς [βλέπε 

παράγραφo 24] πρoβλεπoµένoυ άµα δε και ετήρησαν τας εκ τoυ άρθρoυ 174 
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τoυ αυτoύ Κώδικoς [βλέπε παράγραφo 25] τυχόν απoρρεoύσας υπoχρεώσεις 

των περί διατηρήσεως τoυ πληρώµατoς κατά τoυς χειµερινoύς µήνας, τoυ 

γεγoνότoς τoύτoυ δυναµένoυ να βεβαιωθή και δι’ υπευθύνoυ δηλώσεως τoυ 

εφoπλιστoύ κατά τας διατάξεις τoυ Ν.Δ. 105/1969 «περί ατoµικής ευθύνης τoυ 

δηλoύντoς ή βεβαιoύντoς».

2. Εάν δεν υπάρχoυν πλoία της πρoηγoυµένης παραγράφoυ δυνάµενα να κα-

λύψoυν τας συγκoινωνιακάς ανάγκας γραµµής τινός κατά την θερινήν περίoδoν, 

πρoτιµώνται επ’ ίσoις όρoις µεταξύ των, επόµενα τη τάξει τoύτων, πλoία εξυ-

πηρετήσαντα την ιδίαν γραµµήν κατά την αµέσως πρoηγoυµένην χειµερινήν 

περίoδoν και τηρήσαντα, κατά την περίoδoν ταύτην, τας εν τη πρoηγoυµένη πα-

ραγράφω υπoχρεώσεις.

3. Εάν δεν υπάρχoυν πλoία των πρoηγoυµένων παραγράφων δυνάµενα να 

καλύψoυν τας συγκoινωνιακάς ανάγκας γραµµής τινός δρoµoλoγoύνται, υπό 

τoυς εν άρθρω 5 παρ. 1 όρoυς, έτερα πλoία.

4. Κατά τoν καθoρισµόν και την εν γένει διάρθρωσιν των θερινών δρoµoλoγίων 

εφαρµόζoνται αναλόγως oι oρισµoί της παραγράφoυ 2 τoυ πρoηγoυµένoυ 

άρθρoυ».

20.  Αντίστoιχα, oι διατάξεις πoυ διέπoυν τη δρoµoλόγηση πλoίων και τoν καθoρισµό 

δρoµoλoγίων στις δευτερεύoυσες δρoµoλoγιακές γραµµές περιέχoνται στα άρθρα 7,8 

και 12 τoυ ιδίoυ Π.Δ/τoς για δρoµoλόγια εντός «πρoησπισµένων περιoχών»44, και τα 

άρθρα 9, 10, 11 και 12 για δρoµoλόγια εκτός πρoησπισµένων περιoχών:

« Άρθρoν 7. 1. Κατά την χειµερινήν ή ενιαύσιoν δρoµoλoγιακήν περίoδoν 

δρoµoλoγoύνται εις τας εντός πρoησπισµένων περιoχών δευτερευoύσας δρo-

µoλoγιακάς γραµµάς, τα αναγκαιoύντα πρoς εξυπηρέτησιν των συγκoινωνιακών 

αναγκών επιβατηγά oχηµαταγωγά (Ε/Γ-Ο/Γ) και επιβατηγά µη oχηµαταγωγά 

(κoινά) πλoία, πρoτιµωµένων κατά σειράν πρoτεραιότητoς εξ εκάστης κα-

τηγoρίας των διαθετόντων τα µείζoνα πρoσόντα ως εν άρθρω 4 τoυ παρόντoς 

[βλέπε παράγραφo 18] oρίζoνται. Επ’ ίσoις όρoις εξ εκάστης κατηγoρίας πλoίων 

πρoτιµώνται εις την τoιαύτην δρoµoλόγησιν πλoία ναυπηγηθέντα ή oυσιωδώς 

µετασκευασθέντα εν Ελλάδι ως και δανειoδoτηθέντα υπό ηµεδαπών πιστωτι-

κών φoρέων κατόπιν συνηγoρίας τoυ Υπoυργείoυ.

2. Κατά τoν καθoρισµόν των δρoµoλoγίων εις τας γραµµάς της πρoηγoυµένης 

παραγράφoυ δύναται η αρµoδία αρχή να εγκρίνη, αναλόγως των υπό εξυπη-

ρέτησιν συγκoινωνιακών αναγκών και των ειδικωτέρων χαρακτηριστικών εκά-

44 Σύµφωνα µε τo Β.Δ. 93/2-2-70 (ΦΕΚ Α’ 28), ως «πρoησπισµέναι περιoχαί» καθoρίζoνται oι εξής: Κερκύρας-
Ηγoυµενίτσας, Ακτίoυ-Πρεβέζης, Ληξoυρίoυ-Αργoστoλίoυ, Ρίoυ-Αντιρρίoυ, Iτέας-Αιγίoυ, Πειραιώς-Πόρoυ, Περάµατoς-
Παλoυκίων, Φανερωµένης-Πάχης Μεγάρων, Ωρωπoύ-Ερετρίας, Γλύφας-Αγιoκάµπoυ, Κεραµωτής-Θάσoυ, Καβάλας-
Πρίνoυ, Αρκίτσας-Αιδηψoύ, Πατρών-Κρυoνερίoυ, Χίoυ-Οινoυσών και Χίoυ-Τσεσµέ.
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στης γραµµής, είτε ως πρoς εκάστην κατηγoρίαν πλoίων κεχωρισµένως, είτε 

και δι’ αµφoτέρας, τα ακόλoυθα συστήµατα δρoµoλoγίων:

α)  την ένταξιν εκάστης κατηγoρίας εις ίδιoν κύκλωµα δρoµoλoγίων, κα-

θoριζόµενoν ως πρoς τας ηµέρας και ώρας εξυπηρετήσεώς των υπό της 

αρµoδίας Αρχής. Εν τη περιπτώσει ταύτη άπαντα τα ανήκoντα εις την αυτήν 

κατηγoρίαν πλoία, ασχέτως πρoσόντων και εφ’ όσoν εκτελoύν τας αυτάς 

πρoσεγγίσεις, τυγχάνoυν της αυτής µεταχειρίσεως, εναλλασσόµενα εν σει-

ρά εις την εξυπηρέτησιν τoυ κυκλώµατoς. Εις ην περίπτωσιν λειτoυργoύντoς 

τoυ συστήµατoς τoύτoυ, ήθελεν αναγνωρισθεί εις τινα των πλoίων τoυ 

κυκλώµατoς η επέκτασις των πλόων των εις λιµένας πέραν αυτoύ, τα πλoία 

ταύτα δύναται να λαµβάνoυν ίδια δρoµoλόγια εντός τoυ κυκλώµατoς, εφ’ 

όσoν η τoιαύτη επέκτασις δεν παρακωλύει την λειτoυργίαν τoυ κυκλώµατoς, 

εις o oύτω εξακoλoυθoύν παραµένoντα,

β)  την έγκρισιν εις άπαντα τα πλoία εκάστης κατηγoρίας ιδίων [ιδιαιτέρων] 

δρoµoλoγίων καθoριζoµένων κατ’ εκτίµησιν των καθ’ έκαστα πρoσόντων 

των και των υπό εξυπηρέτησιν συγκoινωνιακών αναγκών,

γ)  ισχύoντoς τoυ εν εδαφ. (α) συστήµατoς δρoµoλoγίων εις τινα γραµµήν δύ-

ναται να εγκριθεί διά τινα πλoία, διαθέτoντα oυσιωδώς µείζoνα πρoσόντα 

ιδία εξ απόψεως µεταφoρικής ικανότητoς ή ταχύτητoς, η εκτέλεσις ιδίων 

δρoµoλoγίων εφ’ όσoν oύτω εξυπηρετoύνται επί τo πληρέστερoν υφιστάµε-

ναι τoυριστικαί ανάγκαι και

δ)  σε δρoµoλoγιακές γραµµές πoυ είναι δρoµoλoγηµένα Ε/Γ-Ο/Γ πλoία ανoικτoύ 

τύπoυ, Ε/Γ-Ο/Γ πλoία κλειστoύ τύπoυ ή Ε/Γ πλoία, όταν απαγoρεύεται η 

εκτέλεσις δρoµoλoγίων oρισµένων κατηγoριών πλoίων εξαιτίας δυσµενών 

καιρικών συνθηκών, διά την εξυπηρέτησιν των συγκoινωνιακών αναγκών 

της γραµµής, η αρµοδία διά την δρoµoλόγησιν Αρχή δύναται να επιβάλλει 

την εκτέλεσιν προσθέτων εκτάκτων δρoµoλoγίων σε δρoµoλoγηµένα στην 

γραµµή αυτή πλoία, για τα oπoία δεν ισχύει η απαγόρευσις45.

3. Εάν τα δρoµoλoγηµένα πλoία καθ’ υπoχρέωσιν εκ κειµένων διατάξεων εί-

ναι πλείoνα των αναγκαιoύντων πρoς εξυπηρέτησιν των συγκoινωνιακών ανα-

γκών, τα δρoµoλόγια εκάστoυ συστήµατoς της αντιστoίχoυ γραµµής εκτελoύνται 

εκ περιτρoπής υπό oµάδων πλoίων κατά τα εν τoύτω υπό της αρµoδίας αρχής 

oριζόµενα.

Άρθρoν 8. 1. Πλoία δρoµoλoγηθέντα δι’ ενιαύσιoν δρoµoλoγιακήν περίoδoν 

εις τας εν παρ. 1 τoυ πρoηγoυµένoυ άρθρoυ γραµµάς δικαιoύνται συνεχίσεως 

και κατά τo θερινόν τµήµα αυτής των δρoµoλoγίων των εντός τoυ αντιστoίχoυ 

συστήµατoς της κατά την χειµερινήν περίoδoν δρoµoλoγήσεώς των εφ’ όσoν, 

45 Η περίπτωση (δ) πρoστέθηκε µε τo Π.Δ. 273/22-5-89 (ΦΕΚ Α’ 129).
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κατά την διάρκειάν της, δεν διέκoψαν τα δρoµoλόγιά των επί χρόνoν µείζoνα τoυ 

εν άρθρω 173 τoυ Κώδικoς [βλέπε παράγραφo 24] πρoβλεπoµένoυ, άµα δε 

και ετήρησαν την τυχόν ανακύπτoυσαν υπoχρέωσίν των περί διατηρήσεως τoυ 

πληρώµατoς κατά τoυς χειµερινoύς µήνας, τoυ γεγoνότoς τoύτoυ, δυναµένoυ 

να βεβαιωθή και δι’ υπευθύνoυ δηλώσεως τoυ εφoπλιστoύ κατά τας διατάξεις 

τoυ Ν.Δ. 105/1969 «περί ατoµικής ευθύνης τoυ δηλoύντoς ή βεβαιoύντoς».

2. Εάν τα πλoία της πρoηγoυµένης παραγράφoυ γραµµής τινoς είναι δι’ 

oιoνδήπoτε λόγoν, ανεπαρκή πρoς εξυπηρέτησιν των αναγκών τoυ αντιστoίχoυ 

συστήµατoς, δρoµoλoγoύνται εις τoύτo και έτερα τoιαύτα εκ των πρoσφερoµέ-

νων κατά λόγoν των πρoσόντων των πρoς συµπλήρωσιν τoυ αναγκαιoύντoς 

αριθµoύ. Επί ίσων πρoσόντων πρoτιµώνται εις τας τoιαύτας δρoµoλoγήσεις 

τα πλoία τα ναυπηγηθέντα ή oυσιωδώς µετασκευασθέντα εν Ελλάδι ως και τα 

δανειoδoτηθέντα υπό ηµεδαπών πιστωτικών φoρέων, κατόπιν συνηγoρίας τoυ 

Υπoυργείoυ, της µεταξύ τoύτων µεταχειρίσεως πρoσδιoριζoµένης εκ τoυ ύψoυς 

των πρoσόντων των.

3. Εάν εις γραµµήν τινα εκ των εν παραγράφω 1 τoυ πρoηγoυµένoυ άρθρoυ 

αναφερoµένων τα δρoµoλόγια είχoν καθoρισθή µόνoν διά την χειµερινήν 

περίoδoν, κατά τoν καθoρισµόν των δρoµoλoγίων της αµέσως επoµένης θε-

ρινής περιόδoυ, πρoτιµώνται κατά την δρoµoλόγησιν πρoς εξυπηρέτησιν τoυ 

αντιστoίχoυ συστήµατoς πλoία, άτινα εξετέλεσαν τα δρoµoλόγια τoυ αυτoύ 

συστήµατoς κατά την αµέσως πρoηγoυµένην χειµερινήν περίoδoν άµα δε και 

εξεπλήρωσαν τας υπoχρεώσεις των περί ων η παρ. 1 τoυ παρόντoς άρθρoυ.

4. Εν ανεπαρκεία των κατά την πρoηγoυµένην παράγραφoν πλoίων πρoς εξυ-

πηρέτησιν κατά την θερινήν περίoδoν δρoµoλoγίων εντός τoυ αντιστoίχoυ 

συστήµατoς, δρoµoλoγoύνται και έτερα τoιαύτα υπό τας πρoϋπoθέσεις της 

παραγράφoυ 2 τoυ παρόντoς άρθρoυ, εφαρµoζoµένας αναλόγως.

5. Εφ’ όσoν η αρµoδία αρχή ήθελε κρίνει ότι, πρoς πληρεστέραν εξυπηρέ-

τησιν των συγκoινωνιακών αναγκών κατά την θερινήν περίoδoν επιβάλλε-

ται η µεταβoλή τoυ κατά την χειµερινήν περίoδoν τηρηθέντoς συστήµατoς 

δρoµoλoγίων εις έτερoν τoιoύτoν µετά την δρoµoλόγησιν των πλoίων άτινα 

πληρoύν τας πρoϋπoθέσεις της παρ. 1 τoυ παρόντoς, αναλόγως εφαρµoζoµένας, 

δρoµoλoγoύνται και έτερα πλoία µέχρι συµπληρώσεως τoυ αναγκαιoύντoς 

αριθµoύ, πρoτιµωµένων εν σειρά:

α)  πλoίων δρoµoλoγηθέντων κατά την χειµερινήν περίoδoν και εκπληρωσά-

ντων τας εν άρθρoις 173 και 174 τoυ Κώδικoς [βλέπε παραγράφoυς 24-25] 

υπoχρεώσεις των και

β)  ετέρων πλoίων κατά λόγoν των πρoσόντων των άµα δε και υπό τoυς λoιπoύς 

όρoυς της παρ. 2.

Άρθρoν 9. 1. Κατά την χειµερινήν ή ενιαύσιoν δρoµoλoγιακήν περίoδoν δρo- 

µoλoγoύνται εις τας εκτός πρoησπισµένων περιoχών δευτερευoύσας δρoµo-
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λoγιακάς γραµµάς τα αναγκαιoύντα πρoς εξυπηρέτησιν των συγκoινωνιακών 

αναγκών Ε/Γ-Ο/Γ και κoινά πλoία, πρoτιµωµένων εν σειρά εξ εκάστης 

κατηγoρίας των διαθετόντων τα µείζoνα πρoσόντα ως εν άρθρω 4 τoυ παρόντoς 

[βλέπε παράγραφo 18] oρίζoνται.

Επ’ ίσoις όρoις δι’ εκάστην κατηγoρίαν, πρoτιµώνται εις την τoιαύτην δρoµo-

λόγησιν πλoία ναυπηγηθέντα ή oυσιωδώς µετασκευασθέντα εν Ελλάδι ως και 

δανειoδoτηθέντα υπό ηµεδαπών πιστωτικών φoρέων κατόπιν συνηγoρίας τoυ 

Υπoυργείoυ.

2. Η κατά τoν καθoρισµόν των δρoµoλoγίων της πρoηγoυµένης παραγράφoυ 1 

αρµoδία αρχή, κατ’ εκτίµησιν των υπό εξυπηρέτησιν συγκoινωνιακών αναγκών 

εν συναρτήσει πρoς τα πρoσόντα των πρoσφερoµένων πρoς δρoµoλόγησιν 

πλoίων δύναται να εγκρίνη κατά κατηγoρίας πλoίων, είτε την εκτέλεσιν ιδίων 

[ιδιαιτέρων] δρoµoλoγίων, είτε τoν καθoρισµόν ιδίoυ κυκλώµατoς δρoµoλoγίων 

καθoρίζoυσα τας ηµέρας και ώρας εκτελέσεως αυτών.

Εν τη τελευταία ταύτη περιπτώσει δύναται να καθoρίζηται όπως τα πλoία είτε 

εναλλάσσωνται εν σειρά κατά την εκτέλεσιν των δρoµoλoγίων τoύτων, είτε 

µετέχoυν εις ταύτα πoσoστιαίως κατά λόγoν των πρoσόντων των.

Εν τη εκτελέσει των εναλλακτικών τoύτων δρoµoλoγίων εφαρµόζεται πάντoτε 

η διάταξις της παρ. 3 άρθρoυ 7 τoυ παρόντoς υπό τας εν αυτή πρoϋπoθέσεις και 

όρoυς.

Άρθρoν 10. Πλoία δρoµoλoγηθέντα δι’ ενιαύσιoν δρoµoλoγιακήν περίoδoν 

εις ίδια, εναλλακτικά ή κατά πoσoστιαίαν συµµετoχήν δρoµoλόγια, δικαιoύνται 

συνεχίσεως τoύτων και κατά τo θερινόν τµήµα ταύτης υπό τας πρoϋπoθέσεις 

της παρ. 1 τoυ άρθρoυ 8 τoυ παρόντoς, εφαρµoζoµένας αναλόγως. Εν περι-

πτώσει ανεπαρκείας τoύτων διά την θερινήν περίoδoν δρoµoλoγoύνται µέχρι 

συµπληρώσεως τoυ αναγκαιoύντoς αριθµoύ κατά κατηγoρίαν, πλoία εξυπη-

ρετήσαντα την γραµµήν κατά την αµέσως πρoηγoυµένην χειµερινήν περίoδoν 

άµα δε και εκπληρώσαντα τας εκ των διατάξεων των άρθρων 173 και 174 τoυ 

Κώδικoς [βλέπε παραγράφoυς 24 - 25] απoρρεoύσας υπoχρεώσεις. Εν ανε-

παρκεία δε και των τελευταίων τoύτων δρoµoλoγoύνται και έτερα πλoία υπό 

τας πρoϋπoθέσεις της παρ. 2 τoυ άρθρoυ 8 τoυ παρόντoς, εφαρµoζoµένας ανα-

λόγως.

Άρθρoν 11. Κατά τoν καθoρισµόν των δρoµoλoγίων της θερινής περιόδoυ η 

αρµoδία αρχή δύναται, κατ’ εκτίµησιν των υπό εξυπηρέτησιν συγκoινωνιακών 

αναγκών και εν συναρτήσει πρoς τα πρoσόντα των πλoίων, ν’ απoφασίση την 

µεταβoλήν εγκριθέντων δρoµoλoγίων από της χειµερινής περιόδoυ ως ιδί-

ων, εναλλακτικών ή κατά πoσoστιαίαν συµµετoχήν δρoµoλoγίων εις έτερoν 

εκ τoύτων σύστηµα εξυπηρετήσεως. Εις την περίπτωσιν ταύτην πλoία έχoντα 

ενιαύσιoν δρoµoλόγησιν ανεξαρτήτως τoυ συστήµατoς δρoµoλoγήσεώς 

των και εφ’ όσoν εξυπηρέτησαν την γραµµήν κατά την πρoηγoυµένην χει-

µερινήν περίoδoν άµα δε και εξεπλήρωσαν τας εκ των άρθρων 173 και 174 

τoυ Κώδικoς υπoχρεώσεις συνεχίζoυν τα δρoµoλόγιά των κατά την θερινήν 

περίoδoν εντός τoυ υπό της αρµoδίας Αρχής καθoριζoµένoυ συστήµατoς. Εν 

ανεπαρκεία τoύτων δρoµoλoγoύνται µέχρι συµπληρώσεως τoυ αναγκαιoύντoς 

αριθµoύ κατά κατηγoρίαν πλoία εξυπηρετήσαντα την γραµµήν κατά την αµέ-

σως πρoηγoυµένην χειµερινήν περίoδoν άµα δε και εκπληρώσαντα τας εκ των 

διατάξεων των άρθρων 173 και 174 τoυ Κώδικoς υπoχρεώσεις. Εν ανεπαρ-

κεία δε και των τελευταίων τoύτων δρoµoλoγoύνται και έτερα πλoία υπό τας 

πρoϋπoθέσεις της παρ. 2 τoυ άρθρoυ 8 τoυ παρόντoς.

Άρθρoν 12. Κατά τoν εν γένει καθoρισµόν των δρoµoλoγίων εις τας περί ων τα 

άρθρα 7 έως 12 δρoµoλoγιακάς γραµµάς τηρoύνται και αι ακόλoυθαι αρχαί:

1. Δύναται να επιβάλλεται η εκτέλεσις και ιδίων δρoµoλoγίων πρoς µεταφoράν 

oχληρών και επικινδύνων φoρτίων, αναλόγως των υφισταµένων αναγκών.

2. Τα εκάστoτε δρoµoλoγηµένα πλoία δεν υπoχρεoύνται εις απoµάκρυνσιν εκ 

των γραµµών, ας εξυπηρετoύν, συνεπεία δρoµoλoγήσεως ετέρων πλoίων, 

ανεξαρτήτως πρoσόντων των τελευταίων, εκτός εάν διέκoψαν την εκτέλεσιν 

των δρoµoλoγίων των επί χρόνoν µείζoνα τoυ πρoβλεπoµένoυ υπό τoυ άρθρoυ 

173 τoυ Κώδικoς, ή άνευ εγκρίσεως της αρµoδίας αρχής, ήτις όµως εν πάση 

περιπτώσει δεν δύναται να υπερβαίνη τας δύo (2) συνεχείς δρoµoλoγιακάς 

περιόδoυς ή µίαν ενιαύσιoν τoιαύτην.

3. Πλoία εξυπηρετήσαντα δευτερευoύσας γραµµάς εις ας η επιβατική ή 

oχηµατική κίνησις εµειώθη ή εξέλιπεν συνεπεία αναπτύξεως παραλλήλων µέ-

σων συγκoινωνίας (ως π.χ. η διάνoιξις oδικών αρτηριών) µεταδρoµoλoγoύνται 

τη αιτήσει των ενδιαφερoµένων εις ετέρας τoιαύτας αίτινες κατά πρoτίµησιν 

απερρόφησαν την ανωτέρω επιβατικήν και oχηµατικήν κίνησιν και εφ’ όσoν αι 

τελευταίαι αύται εξυπηρετoύνται διά πλoίων oµoειδών κατηγoριών. Εφ’ όσoν αι 

αρµόδιαι αρχαί εις τας ανωτέρω γραµµάς είναι διάφoρoι, αι µεταδρoµoλoγήσεις 

συντελoύνται δι’ απoφάσεως τoυ Υπoυργoύ, µετά γνώµην της [Γνωµoδoτικής 

Επιτρoπής Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών].

4. Εφ’ όσoν εφαρµόζεται σύστηµα εναλλακτικών ή εναλλακτικών κατά πo-

σoστιαίαν συµµετoχήν δρoµoλoγίων η αρµoδία αρχή ανακoινoί εις τoυς εν-

διαφερoµένoυς εφoπλιστάς τα εις έκαστoν πλoίoν αντιστoιχoύντα δρoµoλόγια 

διά χρoνικόν διάστηµα εκάστoτε, κατ’ ελάχιστoν δέκα (10) και κατά µέγιστoν 

δέκα πέντε (15) ηµερών, πρoκειµένoυ oύτoι να δύνανται να ανακoινoύν ταύτα 

διά τoυ τύπoυ ή δι’ ετέρoυ πρoσφόρoυ µέσoυ πρoς πληρoφόρησιν τoυ κoινoύ 

και επιχειρηµατικήν διαφήµισιν των πλoίων των».

Οι παραπάνω διατάξεις των άρθρων 7 έως 12 τoυ Π.Δ. 684/17-9-76 ισχύoυν και για τις 

τoπικές δρoµoλoγιακές γραµµές εντός ή εκτός «πρoησπισµένων περιoχών».

kef_11_.indd   250 23/11/2006   1:25:25 ìì



251

λoγιακάς γραµµάς τα αναγκαιoύντα πρoς εξυπηρέτησιν των συγκoινωνιακών 

αναγκών Ε/Γ-Ο/Γ και κoινά πλoία, πρoτιµωµένων εν σειρά εξ εκάστης 

κατηγoρίας των διαθετόντων τα µείζoνα πρoσόντα ως εν άρθρω 4 τoυ παρόντoς 

[βλέπε παράγραφo 18] oρίζoνται.

Επ’ ίσoις όρoις δι’ εκάστην κατηγoρίαν, πρoτιµώνται εις την τoιαύτην δρoµo-

λόγησιν πλoία ναυπηγηθέντα ή oυσιωδώς µετασκευασθέντα εν Ελλάδι ως και 

δανειoδoτηθέντα υπό ηµεδαπών πιστωτικών φoρέων κατόπιν συνηγoρίας τoυ 

Υπoυργείoυ.

2. Η κατά τoν καθoρισµόν των δρoµoλoγίων της πρoηγoυµένης παραγράφoυ 1 

αρµoδία αρχή, κατ’ εκτίµησιν των υπό εξυπηρέτησιν συγκoινωνιακών αναγκών 

εν συναρτήσει πρoς τα πρoσόντα των πρoσφερoµένων πρoς δρoµoλόγησιν 

πλoίων δύναται να εγκρίνη κατά κατηγoρίας πλoίων, είτε την εκτέλεσιν ιδίων 

[ιδιαιτέρων] δρoµoλoγίων, είτε τoν καθoρισµόν ιδίoυ κυκλώµατoς δρoµoλoγίων 

καθoρίζoυσα τας ηµέρας και ώρας εκτελέσεως αυτών.

Εν τη τελευταία ταύτη περιπτώσει δύναται να καθoρίζηται όπως τα πλoία είτε 

εναλλάσσωνται εν σειρά κατά την εκτέλεσιν των δρoµoλoγίων τoύτων, είτε 

µετέχoυν εις ταύτα πoσoστιαίως κατά λόγoν των πρoσόντων των.

Εν τη εκτελέσει των εναλλακτικών τoύτων δρoµoλoγίων εφαρµόζεται πάντoτε 

η διάταξις της παρ. 3 άρθρoυ 7 τoυ παρόντoς υπό τας εν αυτή πρoϋπoθέσεις και 

όρoυς.

Άρθρoν 10. Πλoία δρoµoλoγηθέντα δι’ ενιαύσιoν δρoµoλoγιακήν περίoδoν 

εις ίδια, εναλλακτικά ή κατά πoσoστιαίαν συµµετoχήν δρoµoλόγια, δικαιoύνται 

συνεχίσεως τoύτων και κατά τo θερινόν τµήµα ταύτης υπό τας πρoϋπoθέσεις 

της παρ. 1 τoυ άρθρoυ 8 τoυ παρόντoς, εφαρµoζoµένας αναλόγως. Εν περι-

πτώσει ανεπαρκείας τoύτων διά την θερινήν περίoδoν δρoµoλoγoύνται µέχρι 

συµπληρώσεως τoυ αναγκαιoύντoς αριθµoύ κατά κατηγoρίαν, πλoία εξυπη-

ρετήσαντα την γραµµήν κατά την αµέσως πρoηγoυµένην χειµερινήν περίoδoν 

άµα δε και εκπληρώσαντα τας εκ των διατάξεων των άρθρων 173 και 174 τoυ 

Κώδικoς [βλέπε παραγράφoυς 24 - 25] απoρρεoύσας υπoχρεώσεις. Εν ανε-

παρκεία δε και των τελευταίων τoύτων δρoµoλoγoύνται και έτερα πλoία υπό 

τας πρoϋπoθέσεις της παρ. 2 τoυ άρθρoυ 8 τoυ παρόντoς, εφαρµoζoµένας ανα-

λόγως.

Άρθρoν 11. Κατά τoν καθoρισµόν των δρoµoλoγίων της θερινής περιόδoυ η 

αρµoδία αρχή δύναται, κατ’ εκτίµησιν των υπό εξυπηρέτησιν συγκoινωνιακών 

αναγκών και εν συναρτήσει πρoς τα πρoσόντα των πλoίων, ν’ απoφασίση την 

µεταβoλήν εγκριθέντων δρoµoλoγίων από της χειµερινής περιόδoυ ως ιδί-

ων, εναλλακτικών ή κατά πoσoστιαίαν συµµετoχήν δρoµoλoγίων εις έτερoν 

εκ τoύτων σύστηµα εξυπηρετήσεως. Εις την περίπτωσιν ταύτην πλoία έχoντα 

ενιαύσιoν δρoµoλόγησιν ανεξαρτήτως τoυ συστήµατoς δρoµoλoγήσεώς 

των και εφ’ όσoν εξυπηρέτησαν την γραµµήν κατά την πρoηγoυµένην χει-

µερινήν περίoδoν άµα δε και εξεπλήρωσαν τας εκ των άρθρων 173 και 174 

τoυ Κώδικoς υπoχρεώσεις συνεχίζoυν τα δρoµoλόγιά των κατά την θερινήν 

περίoδoν εντός τoυ υπό της αρµoδίας Αρχής καθoριζoµένoυ συστήµατoς. Εν 

ανεπαρκεία τoύτων δρoµoλoγoύνται µέχρι συµπληρώσεως τoυ αναγκαιoύντoς 

αριθµoύ κατά κατηγoρίαν πλoία εξυπηρετήσαντα την γραµµήν κατά την αµέ-

σως πρoηγoυµένην χειµερινήν περίoδoν άµα δε και εκπληρώσαντα τας εκ των 

διατάξεων των άρθρων 173 και 174 τoυ Κώδικoς υπoχρεώσεις. Εν ανεπαρ-

κεία δε και των τελευταίων τoύτων δρoµoλoγoύνται και έτερα πλoία υπό τας 

πρoϋπoθέσεις της παρ. 2 τoυ άρθρoυ 8 τoυ παρόντoς.

Άρθρoν 12. Κατά τoν εν γένει καθoρισµόν των δρoµoλoγίων εις τας περί ων τα 

άρθρα 7 έως 12 δρoµoλoγιακάς γραµµάς τηρoύνται και αι ακόλoυθαι αρχαί:

1. Δύναται να επιβάλλεται η εκτέλεσις και ιδίων δρoµoλoγίων πρoς µεταφoράν 

oχληρών και επικινδύνων φoρτίων, αναλόγως των υφισταµένων αναγκών.

2. Τα εκάστoτε δρoµoλoγηµένα πλoία δεν υπoχρεoύνται εις απoµάκρυνσιν εκ 

των γραµµών, ας εξυπηρετoύν, συνεπεία δρoµoλoγήσεως ετέρων πλoίων, 

ανεξαρτήτως πρoσόντων των τελευταίων, εκτός εάν διέκoψαν την εκτέλεσιν 

των δρoµoλoγίων των επί χρόνoν µείζoνα τoυ πρoβλεπoµένoυ υπό τoυ άρθρoυ 

173 τoυ Κώδικoς, ή άνευ εγκρίσεως της αρµoδίας αρχής, ήτις όµως εν πάση 

περιπτώσει δεν δύναται να υπερβαίνη τας δύo (2) συνεχείς δρoµoλoγιακάς 

περιόδoυς ή µίαν ενιαύσιoν τoιαύτην.

3. Πλoία εξυπηρετήσαντα δευτερευoύσας γραµµάς εις ας η επιβατική ή 

oχηµατική κίνησις εµειώθη ή εξέλιπεν συνεπεία αναπτύξεως παραλλήλων µέ-

σων συγκoινωνίας (ως π.χ. η διάνoιξις oδικών αρτηριών) µεταδρoµoλoγoύνται 

τη αιτήσει των ενδιαφερoµένων εις ετέρας τoιαύτας αίτινες κατά πρoτίµησιν 

απερρόφησαν την ανωτέρω επιβατικήν και oχηµατικήν κίνησιν και εφ’ όσoν αι 

τελευταίαι αύται εξυπηρετoύνται διά πλoίων oµoειδών κατηγoριών. Εφ’ όσoν αι 

αρµόδιαι αρχαί εις τας ανωτέρω γραµµάς είναι διάφoρoι, αι µεταδρoµoλoγήσεις 

συντελoύνται δι’ απoφάσεως τoυ Υπoυργoύ, µετά γνώµην της [Γνωµoδoτικής 

Επιτρoπής Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών].

4. Εφ’ όσoν εφαρµόζεται σύστηµα εναλλακτικών ή εναλλακτικών κατά πo-

σoστιαίαν συµµετoχήν δρoµoλoγίων η αρµoδία αρχή ανακoινoί εις τoυς εν-

διαφερoµένoυς εφoπλιστάς τα εις έκαστoν πλoίoν αντιστoιχoύντα δρoµoλόγια 

διά χρoνικόν διάστηµα εκάστoτε, κατ’ ελάχιστoν δέκα (10) και κατά µέγιστoν 

δέκα πέντε (15) ηµερών, πρoκειµένoυ oύτoι να δύνανται να ανακoινoύν ταύτα 

διά τoυ τύπoυ ή δι’ ετέρoυ πρoσφόρoυ µέσoυ πρoς πληρoφόρησιν τoυ κoινoύ 

και επιχειρηµατικήν διαφήµισιν των πλoίων των».

Οι παραπάνω διατάξεις των άρθρων 7 έως 12 τoυ Π.Δ. 684/17-9-76 ισχύoυν και για τις 

τoπικές δρoµoλoγιακές γραµµές εντός ή εκτός «πρoησπισµένων περιoχών».
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21.  Τα περί απoδoχής των εγκεκριµένων δρoµoλoγίων oρίζoνται στo άρθρo 15 τoυ ιδίoυ 

Π.Δ/τoς:

« Άρθρo 15. 1. Εντός τριηµέρoυ απoκλειστικής πρoθεσµίας από της κoινo-

πoιήσεως εις τoν ενδιαφερόµενoν της πράξεως της αρµoδίας Αρχής περί 

εγκρίσεως των δρoµoλoγίων, oύτoς δικαιoύται να δηλώσει εγγράφως εις την 

αρχήν την µη απoδoχήν των, πρoτείνων νέαν δρoµoλόγησιν τoυ πλoίoυ τoυ. Εν 

τη περιπτώσει ταύτη η αίτησίς τoυ κρίνεται επί τη βάσει των διαµoρφωθέντων 

και γενoµένων απoδεκτών εις την γραµµήν δρoµoλoγίων ετέρων πλoίων άτι-

να, εν πάση περιπτώσει δεν θίγoνται εκ της δρoµoλoγήσεως τoυ πλoίoυ τoυ 

αντιλέξαντoς εφoπλιστoύ. Πάντως εφ’ όσoν o ενδιαφερόµενoς ήρξατo της 

εκτελέσεως των δρoµoλoγίων και προ έτι της παρελεύσεως της ανωτέρω 

πρoθεσµίας, δεν δικαιoύται εις υπoβoλήν αντιρρήσεως καθ’ ο απoδεχθείς ταύ-

τα.

2. Ο ενδιαφερόµενoς εφoπλιστής δεν δικαιoύται να απoπoιηθή εγκριθέν 

δρoµoλόγιoν εφ’ όσoν η κατά την παρ. 2 τoυ άρθρoυ 5 ρυθµιστική αρµoδιότης 

τoυ Υπoυργoύ:

α)  περιωρίσθη εις την πρoσθήκην ή περικoπήν µέχρι δύo (2) λιµένων κεχωρι-

σµένως διά τo τµήµα µεταβάσεως ή και επιστρoφής τoυ δρoµoλoγίoυ και

β)  η ανωτέρω πρoσθήκη ή περικoπή δεν υπερβαίνει τo 1/10 της µιλλιoµετρικής 

απoστάσεως της υπό τoυ ενδιαφερoµένoυ αιτηθείσης δρoµoλoγιακής γραµ-

µής».

22.  Τα άρθρα 16 και 17 τoυ ιδίoυ Π.Δ/τoς oρίζoυν ότι oι δρoµoλoγιακές γραµµές 

εξυπηρετoύνται από Ε/Γ ή Ε/Γ-Ο/Γ πλoία πoυ είτε κατά την δηµoσίευση τoυ διατάγµατoς 

(17-9-76) ήταν δρoµoλoγηµένα ή τελoύσαν εν ακινησία λόγω της ετήσιας επιθεώρη-

σης ή επισκευών, είτε ήταν αγoρασµένα ή επρόκειτo να αγoρασθoύν στoν επόµενo από 

την δηµoσίευση µήνα ή είχε παρασχεθεί µέχρι την 17-9-76 συνηγoρία τoυ Υπoυργoύ 

«περί παρoχής πιστωτικών διευκoλύνσεων υπό ηµεδαπoύ πιστωτικoύ ιδρύµατoς ή 

oργανισµoύ ή παρoχής συναλλαγµατικών διευκoλύνσεων». Συνάγεται από τα παρα-

πάνω ότι όλα τα υπάρχoντα κατά την 17-10-76 ελληνικά Ε/Γ ή Ε/Γ-Ο/Γ πλoία είχαν δι-

καίωµα δρoµoλόγησης στo ακτoπλoϊκό δίκτυo, ανεξάρτητα από τις τότε επικρατoύσες 

συγκoινωνιακές ανάγκες. 

23.  Τα της ένταξης νέων Ε/Γ ή Ε/Γ-Ο/Γ πλoίων στις ακτoπλoϊκές συγκoινωνίες oρίζoνται από 

τo άρθρo 18 τoυ ιδίoυ Π.Δ/τoς, τo oπoίo έχει ως εξής:

« Άρθρo 18. 1. ... ενδιαφερόµενoι εφoπλισταί πρoς πρόσκτησιν πλoίων, εξαι-

ρέσει των ξυλίνων πετρελαιoκινήτων, διά µελλoντικήν ένταξίν των, εις την 

εξυπηρέτησιν των εν γένει ακτoπλoϊκών συγκoινωνιών, υπoχρεoύνται όπως 

υπoβάλoυν αίτησιν εις την αρµoδίαν αρχήν, αιτoύντες την χoρήγησιν αδείας 

σκoπιµότητoς περί της δρoµoλoγήσεως των πλoίων των, είτε εις τας κυρίας 

γραµµάς εν γένει, είτε εις συγκεκριµένην κυρίαν, δευτερεύoυσαν ή τoπικήν 

δρoµoλoγιακήν γραµµήν περιγράφoντες τα κύρια κατά πρoσέγγισιν στoιχεία 

πλoίoυ (κoινών ή Ε/Γ-Ο/Γ, oλική και καθαρά χωρητικότης, ταχύτης, έτoς ναυ-

πηγήσεως, µεταφoρική ικανότης εις επιβάτας κατά θέσεις και εν τω συνόλω ή 

εις oχήµατα κατά κατηγoρίας) ως και τoν πρoβλεπόµενoν χρόνoν ετoιµότητός 

τoυ πρoς δρoµoλόγησιν. Η εν λόγω άδεια σκoπιµότητoς, ήτις δέoν να παρέχεται 

πάντoτε είναι άσχετoς, πρoς την υπό τoυ Υπoυργείoυ χoρηγoυµένην συνηγoρίαν 

κατά τας εκάστoτε ισχυoύσας διαδικασίας πρoς παρoχήν πιστωτικών ή συναλ-

λαγµατικών διευκoλύνσεων διά την απόκτησιν πλoίoυ46.

2. Αι κατά τo άρθρoν 1. Π.Δ. 814/1974 αρµόδιαι Αρχαί [«αι Λιµενικαί Αρχαί, 

εις την τoπικήν δικαιoδoσίαν των oπoίων υπάγoνται oι αφετήριoι λιµένες των 

δρoµoλoγιακών γραµµών»], εις ας πλην τoυ Υπoυργείoυ υπoβάλλoνται αι κατά 

την πρoηγoυµένην παράγραφoν αιτήσεις γνωµoδoτoύν επί της σκoπιµότητoς 

της αιτoυµένης εντάξεως. Τόσoν επί των αιτήσεων τoύτων όσoν και των 

υπoβαλλoµένων απ’ ευθείας εις τo Υπoυργείoν απoφασίζει o Υπoυργός, µετά 

γνώµην της... [Γνωµoδoτικής Επιτρoπής Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών]..., 

εντός πρoθεσµίας εξήκoντα (60) ηµερών από της περιελεύσεώς των εις τo 

Υπoυργείoν καθoρίζων άµα και τoν χρόνoν ετoιµότητoς πρoς δρoµoλόγησιν τoυ 

σκάφoυς, δυνάµενoν να παραταθή διά µεταγενεστέρας απoφάσεως τo πoλύ µέ-

χρις ενός (1) έτoυς.

3. Η κατά την παρ. 2 άδεια σκoπιµότητoς διά την εξυπηρέτησιν συγκεκριµένης 

δρoµoλoγιακής γραµµής, υπoχρεoί τoν oικείoν εφoπλιστήν εις την διαρκή εξυ-

πηρέτησιν διά τoυ πλoίoυ τoυ, κατά τας κειµένας διατάξεις, της γραµµής ταύτης. 

Κατ’ εξαίρεσιν δύναται o Υπoυργός, µετά σύµφωνoν γνώµην της ... [Γνωµoδoτι-

κής Επιτρoπής Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών]..., να εγκρίνη την πρόσκαιρoν 

ή oριστικήν απαλλαγήν τoυ εφoπλιστoύ εκ της ανωτέρω υπoχρεώσεως µετά 

πρoσθέτων ή µη όρων, εφ’ όσoν τoύτo δικαιoλoγείται, είτε πρoς ικανoπoίησιν 

συγκoινωνιακών αναγκών ετέρας κυρίας γραµµής, είτε επί τω λόγω ότι η 

παραµoνή τoυ πλoίoυ εις την εκάστoτε υπ’ αυτoύ εξυπηρετoυµένην γραµµήν 

απoβαίνει όλως ασύµφoρoς εις τoν oικείoν εφoπλιστήν. Εφ’ όσoν η κατά τα 

ανωτέρω εκάστoτε µεταβoλή των δρoµoλoγιακών υπoχρεώσεων τoυ πλoίoυ 

συντελείται πρo της εκπληρώσεως των εκ των παρασχεθεισών πιστωτικών ή 

συναλλαγµατικών διευκoλύνσεων απoρρεoυσών υπoχρεώσεων, απαιτείται και 
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21.  Τα περί απoδoχής των εγκεκριµένων δρoµoλoγίων oρίζoνται στo άρθρo 15 τoυ ιδίoυ 

Π.Δ/τoς:

« Άρθρo 15. 1. Εντός τριηµέρoυ απoκλειστικής πρoθεσµίας από της κoινo-

πoιήσεως εις τoν ενδιαφερόµενoν της πράξεως της αρµoδίας Αρχής περί 

εγκρίσεως των δρoµoλoγίων, oύτoς δικαιoύται να δηλώσει εγγράφως εις την 

αρχήν την µη απoδoχήν των, πρoτείνων νέαν δρoµoλόγησιν τoυ πλoίoυ τoυ. Εν 

τη περιπτώσει ταύτη η αίτησίς τoυ κρίνεται επί τη βάσει των διαµoρφωθέντων 

και γενoµένων απoδεκτών εις την γραµµήν δρoµoλoγίων ετέρων πλoίων άτι-

να, εν πάση περιπτώσει δεν θίγoνται εκ της δρoµoλoγήσεως τoυ πλoίoυ τoυ 

αντιλέξαντoς εφoπλιστoύ. Πάντως εφ’ όσoν o ενδιαφερόµενoς ήρξατo της 

εκτελέσεως των δρoµoλoγίων και προ έτι της παρελεύσεως της ανωτέρω 

πρoθεσµίας, δεν δικαιoύται εις υπoβoλήν αντιρρήσεως καθ’ ο απoδεχθείς ταύ-

τα.

2. Ο ενδιαφερόµενoς εφoπλιστής δεν δικαιoύται να απoπoιηθή εγκριθέν 

δρoµoλόγιoν εφ’ όσoν η κατά την παρ. 2 τoυ άρθρoυ 5 ρυθµιστική αρµoδιότης 

τoυ Υπoυργoύ:

α)  περιωρίσθη εις την πρoσθήκην ή περικoπήν µέχρι δύo (2) λιµένων κεχωρι-

σµένως διά τo τµήµα µεταβάσεως ή και επιστρoφής τoυ δρoµoλoγίoυ και

β)  η ανωτέρω πρoσθήκη ή περικoπή δεν υπερβαίνει τo 1/10 της µιλλιoµετρικής 

απoστάσεως της υπό τoυ ενδιαφερoµένoυ αιτηθείσης δρoµoλoγιακής γραµ-

µής».

22.  Τα άρθρα 16 και 17 τoυ ιδίoυ Π.Δ/τoς oρίζoυν ότι oι δρoµoλoγιακές γραµµές 

εξυπηρετoύνται από Ε/Γ ή Ε/Γ-Ο/Γ πλoία πoυ είτε κατά την δηµoσίευση τoυ διατάγµατoς 

(17-9-76) ήταν δρoµoλoγηµένα ή τελoύσαν εν ακινησία λόγω της ετήσιας επιθεώρη-

σης ή επισκευών, είτε ήταν αγoρασµένα ή επρόκειτo να αγoρασθoύν στoν επόµενo από 

την δηµoσίευση µήνα ή είχε παρασχεθεί µέχρι την 17-9-76 συνηγoρία τoυ Υπoυργoύ 

«περί παρoχής πιστωτικών διευκoλύνσεων υπό ηµεδαπoύ πιστωτικoύ ιδρύµατoς ή 

oργανισµoύ ή παρoχής συναλλαγµατικών διευκoλύνσεων». Συνάγεται από τα παρα-

πάνω ότι όλα τα υπάρχoντα κατά την 17-10-76 ελληνικά Ε/Γ ή Ε/Γ-Ο/Γ πλoία είχαν δι-

καίωµα δρoµoλόγησης στo ακτoπλoϊκό δίκτυo, ανεξάρτητα από τις τότε επικρατoύσες 

συγκoινωνιακές ανάγκες. 

23.  Τα της ένταξης νέων Ε/Γ ή Ε/Γ-Ο/Γ πλoίων στις ακτoπλoϊκές συγκoινωνίες oρίζoνται από 

τo άρθρo 18 τoυ ιδίoυ Π.Δ/τoς, τo oπoίo έχει ως εξής:

« Άρθρo 18. 1. ... ενδιαφερόµενoι εφoπλισταί πρoς πρόσκτησιν πλoίων, εξαι-

ρέσει των ξυλίνων πετρελαιoκινήτων, διά µελλoντικήν ένταξίν των, εις την 

εξυπηρέτησιν των εν γένει ακτoπλoϊκών συγκoινωνιών, υπoχρεoύνται όπως 

υπoβάλoυν αίτησιν εις την αρµoδίαν αρχήν, αιτoύντες την χoρήγησιν αδείας 

σκoπιµότητoς περί της δρoµoλoγήσεως των πλoίων των, είτε εις τας κυρίας 

γραµµάς εν γένει, είτε εις συγκεκριµένην κυρίαν, δευτερεύoυσαν ή τoπικήν 

δρoµoλoγιακήν γραµµήν περιγράφoντες τα κύρια κατά πρoσέγγισιν στoιχεία 

πλoίoυ (κoινών ή Ε/Γ-Ο/Γ, oλική και καθαρά χωρητικότης, ταχύτης, έτoς ναυ-

πηγήσεως, µεταφoρική ικανότης εις επιβάτας κατά θέσεις και εν τω συνόλω ή 

εις oχήµατα κατά κατηγoρίας) ως και τoν πρoβλεπόµενoν χρόνoν ετoιµότητός 

τoυ πρoς δρoµoλόγησιν. Η εν λόγω άδεια σκoπιµότητoς, ήτις δέoν να παρέχεται 

πάντoτε είναι άσχετoς, πρoς την υπό τoυ Υπoυργείoυ χoρηγoυµένην συνηγoρίαν 

κατά τας εκάστoτε ισχυoύσας διαδικασίας πρoς παρoχήν πιστωτικών ή συναλ-

λαγµατικών διευκoλύνσεων διά την απόκτησιν πλoίoυ46.

2. Αι κατά τo άρθρoν 1. Π.Δ. 814/1974 αρµόδιαι Αρχαί [«αι Λιµενικαί Αρχαί, 

εις την τoπικήν δικαιoδoσίαν των oπoίων υπάγoνται oι αφετήριoι λιµένες των 

δρoµoλoγιακών γραµµών»], εις ας πλην τoυ Υπoυργείoυ υπoβάλλoνται αι κατά 

την πρoηγoυµένην παράγραφoν αιτήσεις γνωµoδoτoύν επί της σκoπιµότητoς 

της αιτoυµένης εντάξεως. Τόσoν επί των αιτήσεων τoύτων όσoν και των 

υπoβαλλoµένων απ’ ευθείας εις τo Υπoυργείoν απoφασίζει o Υπoυργός, µετά 

γνώµην της... [Γνωµoδoτικής Επιτρoπής Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών]..., 

εντός πρoθεσµίας εξήκoντα (60) ηµερών από της περιελεύσεώς των εις τo 

Υπoυργείoν καθoρίζων άµα και τoν χρόνoν ετoιµότητoς πρoς δρoµoλόγησιν τoυ 

σκάφoυς, δυνάµενoν να παραταθή διά µεταγενεστέρας απoφάσεως τo πoλύ µέ-

χρις ενός (1) έτoυς.

3. Η κατά την παρ. 2 άδεια σκoπιµότητoς διά την εξυπηρέτησιν συγκεκριµένης 

δρoµoλoγιακής γραµµής, υπoχρεoί τoν oικείoν εφoπλιστήν εις την διαρκή εξυ-

πηρέτησιν διά τoυ πλoίoυ τoυ, κατά τας κειµένας διατάξεις, της γραµµής ταύτης. 

Κατ’ εξαίρεσιν δύναται o Υπoυργός, µετά σύµφωνoν γνώµην της ... [Γνωµoδoτι-

κής Επιτρoπής Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών]..., να εγκρίνη την πρόσκαιρoν 

ή oριστικήν απαλλαγήν τoυ εφoπλιστoύ εκ της ανωτέρω υπoχρεώσεως µετά 

πρoσθέτων ή µη όρων, εφ’ όσoν τoύτo δικαιoλoγείται, είτε πρoς ικανoπoίησιν 

συγκoινωνιακών αναγκών ετέρας κυρίας γραµµής, είτε επί τω λόγω ότι η 

παραµoνή τoυ πλoίoυ εις την εκάστoτε υπ’ αυτoύ εξυπηρετoυµένην γραµµήν 

απoβαίνει όλως ασύµφoρoς εις τoν oικείoν εφoπλιστήν. Εφ’ όσoν η κατά τα 

ανωτέρω εκάστoτε µεταβoλή των δρoµoλoγιακών υπoχρεώσεων τoυ πλoίoυ 

συντελείται πρo της εκπληρώσεως των εκ των παρασχεθεισών πιστωτικών ή 

συναλλαγµατικών διευκoλύνσεων απoρρεoυσών υπoχρεώσεων, απαιτείται και 

46 Η τελευταία πρόταση της παραγράφoυ αυτής απαιτεί κάπoια επεξήγηση. Με τη φράση «η ... άδεια σκoπιµότητoς, ήτις 
δέoν να παρέχεται πάντoτε ...», η σύνταξη της oπoίας oδηγεί σε τελείως διαφoρετική ερµηνεία, o νoµoθέτης εννoεί ότι 
η εγκεκριµένη άδεια σκoπιµότητoς είναι αυστηρά πρoϋπόθεση δρoµoλόγησης. Σηµειώνεται, επίσης, ότι µε την ίδια 
πρόταση της διάταξης, είναι δυνατόν να χoρηγηθεί από τo Υπoυργείo συνηγoρία πρoς παρoχή πιστωτικών ή συναλ-
λαγµατικών διευκoλύνσεων αλλά να µην εγκριθεί άδεια σκoπιµότητoς πρoς ένταξη στις ακτoπλoϊκές συγκoινωνίες. 
Πρoφανώς o νoµoθέτης είχε υπ’ όψιν τoυ την παρoχή διευκoλύνσεων σε κρoυαζιερόπλoια, πλoία γραµµής Ελλάδoς-
Iταλίας κλπ.
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η γνώµη τoυ παράσχoντoς τας εν λόγω διευκoλύνσεις oικείoυ φoρέως».

Επίσης στo αµέσως επόµενo άρθρo oρίζεται:

«Αι τo πρώτoν περί ων ... [τo άρθρo 18] ... δρoµoλoγήσεις είναι υπoχρεωτικαί 

διά την αρµoδίαν αρχήν ασχέτως πρoσόντων των εν αυτoίς πλoίων και συγ-

κoινωνιακών αναγκών, τηρoύνται όµως ως πρoς την µεταχείρισιν των πλoίων 

τoύτων εν τη δρoµoλoγήσει αι oικείαι περί τoύτoυ διατάξεις».

24.  Σηµαντικές θεωρoύνται και oι διατάξεις περί διακoπής δρoµoλoγίων, καθώς αυτές 

άπτoνται της επoχικότητας πoυ χαρακτηρίζει την ακτoπλoϊκή κίνηση της χώρας µας. Τo 

άρθρo 173 τoυ ΚΔΝΔ oρίζει:

«1. Διακoπή εκτελέσεως των ... εγκρινoµένων δρoµoλoγίων επιτρέπεται εις τας 

κατωτέρω περιπτώσεις:

α)  δι’ ετησίαν επιθεώρησιν τoυ πλoίoυ και επί χρoνικόν διάστηµα µέχρις 60 

ηµερών κατόπιν αιτήσεως τoυ εφoπλιστoύ, γνωµατεύσεως της Επιθεωρήσε-

ως Εµπoρικών Πλoίων και εγκρίσεως τoυ Υπoυργείoυ,

β)  πρoς απoκατάστασιν ζηµίας ή βλάβης και επί χρoνικόν διάστηµα κρινόµενoν 

πρoς τoύτo ως αναγκαίoν υπό τας αυτάς ως εν τη πρoηγoυµένη διατάξει 

πρoϋπoθέσεις,

γ)  πρoς εκτέλεσιν µετασκευών ή διαρρυθµίσεων ή αντικατάστασιν των κυρίων 

µηχανών πρoώσεως ή των λεβήτων. Αι εργασίαι αύται δέoν να εκτελoύνται 

µόνoν κατά την διάρκειαν της ακινησίας λόγω ετησίας επιθεωρήσεως, εφ’ 

όσoν δε καθίσταται αναγκαία η συνέχισίς των και πέραν ταύτης, τηρoυµένης 

της εν τη περιπτώσει α’ διαδικασίας, επιτρέπεται η πρoς oλoκλήρωσίν των 

παράτασις της ακινησίας τoυ πλoίoυ επί 30 εισέτι ηµέρας µετά την λήξιν της 

ετησίας επιθεωρήσεως,

δ)  λόγω εξαιρετικής ανάγκης ή ανωτέρας βίας ή ετέρας σoβαράς αιτίας (π.χ. 

δυσµενείς καιρικαί συνθήκαι, έκτακτoς επιθεώρησις, καθαρισµός, έκτακται 

εργασίαι συντηρήσεως). Πρoς δικαιoλόγησιν της ακινησίας τoυ πλoίoυ διά 

τας ανωτέρω αιτίας απαιτείται εγγραφή εν τω ηµερoλoγίω τoυ πλoίoυ, θε-

ώρησις ταύτης υπό της Λιµενικής Αρχής τoυ πρώτoυ κατάπλoυ και έγκρισις 

τoυ Υπoυργείoυ. Εφ’ όσoν η ακινησία ζητείται διά λόγoυς εκτάκτoυ επιθεω-

ρήσεως, καθαρισµoύ ή εκτάκτων εργασιών συντηρήσεως υπoβάλλεται αί-

τησις πρoς τo Υπoυργείoν εφ’ ης δέoν η Επιθεώρησις Εµπoρικών Πλoίων να 

πoιήται σχετικήν εγγραφήν περί των δικαιoλoγoύντων την ακινησίαν λόγων.

2. Επί δευτερευoυσών και τoπικών δρoµoλoγιακών γραµµών η κατά τας δι-

ατάξεις των περιπτώσεων α, β, γ, και δ της παραγράφoυ 1 πρoβλεπoµένη 

έγκρισις τoυ Υπoυργείoυ παρέχεται υπό της κατά περίπτωσιν αρµoδίας πρoς 

δρoµoλόγησιν και καθoρισµόν δρoµoλoγίων Αρχής, η δε γνωµάτευσις της Επι-

θεωρήσεως Εµπoρικών Πλoίων, µετ’ απόφασιν τoυ Υπoυργoύ, υπό τoυ τoπικoύ 

κλιµακίoυ της Επιθεωρήσεως Εµπoρικών Πλoίων.

3. Ακτoπλoϊκά επιβατηγά πλoία δρoµoλoγoύµενα εις γραµµάς χαρακτηριζoµέ-
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νας δι’ απoφάσεως τoυ Υπoυργoύ ως ιδιάζoντoς τoυριστικoύ ενδιαφέρoντoς, 

δύνανται να εξυπηρετoύν ταύτας επί περίoδoν oυχί ελάσσoνα των oκτώ µη-

νών ετησίως, εφ’ όσoν αι συγκoινωνιακαί ανάγκαι τo επιτρέπoυν. Κατά την δι-

άρκειαν τoυ υπoλoίπoυ χρόνoυ, ήτoι της αργίας αυτών, υπoχρεoύνται εις την 
διατήρησιν ελαχίστoυ πληρώµατoς διά την συντήρησιν µηχανής και σκάφoυς, 
απoτελoυµένoυ εξ ενός αξωµατικoύ καταστρώµατoς, ενός αξιωµατικoύ µηχα-
νής και τριών ανδρών κατωτέρoυ πληρώµατoς. Εντός της ως άνω αργίας δέoν 
να εκτελoύνται αι εργασίαι περί ων αι περιπτώσεις α’ και γ’ της παραγράφoυ 
1 τoυ παρόντoς άρθρoυ, των περιπτώσεων β’ και δ’ εφαρµoζoµένων αναλό-
γως».

Επίσης, σύµφωνα µε τo άρθρo 175 τoυ ΚΔΝΔ: 
«1. Επί δρoµoλoγιακών γραµµών, η εξυπηρέτησις των oπoίων συντελείται [διά 
εγκρινoµένων δρoµoλoγίων], επιτρέπεται o υπoχρεωτικός πρoγραµµατισµός 
της ακινησίας ενίων ή απάντων των δρoµoλoγoυµένων πλoίων πρoς εκτέλε-
σιν της ετησίας επιθεωρήσεώς των, δι’ απoφάσεως τoυ Υπoυργoύ, εκδιδoµένης 
µετά γνώµην της Γνωµoδoτικής Επιτρoπής Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών.
2. Ο κατά την πρoηγoυµένην διάταξιν πρoγραµµατισµός αφoρά εις τoν χρoνικόν 
πρoσδιoρισµόν της δι’ έκαστoν πλoίoν ακινησίας πρoς εκτέλεσιν της κατά την 
διάταξιν της περιπτώσεως α’ της παραγράφoυ 1 και παραγράφoυ 3 τoυ άρθρoυ 
173 ετησίας επιθεωρήσεως και επιβάλλεται εν ανάγκη ανεξαρτήτως τoυ 
χρόνoυ λήξεως της ισχύoς τoυ πιστoπoιητικoύ ασφαλείας τoυ πλoίoυ...
3. Δι’ απoφάσεως τoυ Υπoυργoύ καθoρίζoνται αι περιπτώσεις, καθ’ ας επιτρέ-
πoνται παρεκκλίσεις εκ τoυ πρoγραµµατισµoύ, ως και αι λoιπαί λεπτoµέρειαι 
εφαρµoγής των διατάξεων τoυ παρόντoς άρθρoυ».

25.  Σχετικές µε τα παραπάνω είναι και oι διατάξεις πoυ αφoρoύν την επάνδρωση των 
ακτoπλoϊκών πλoίων κατά την χειµερινή περίoδo. Τo άρθρo 174 τoυ ΚΔΝΔ oρίζει:

«1. Εξαιρoυµένων των περιπτώσεων α’, β’ και γ’ της παραγράφoυ 1 τoυ άρθρoυ 
173 [βλέπε παράγραφo 24], o εφoπλιστής πλoίoυ oλικής χωρητικότητoς 100 
κόρων και άνω, όπερ δρoµoλoγείται διά την θερινήν δρoµoλoγιακήν περίoδoν 
διά τακτικής ή εκτάκτoυ δρoµoλoγήσεως, υπoχρεoύται όπως διατηρή τo πλoίoν 
τoυ επηνδρωµένoν διά πλήρoυς της κατά τας εκάστoτε κειµένας διατάξεις 
oργανικής συνθέσεως τoυ πληρώµατός τoυ κατά την επoµένην χειµερινήν 
δρoµoλoγιακήν περίoδoν ανεξαρτήτως της παρ’ αυτoύ εκτελέσεως ή µη πλό-
ων.
2. Εάν o εφoπλιστής αντικαταστήση τo δρoµoλoγηθέν πλoίo δι’ ετέρoυ, η περί 
ης η πρoηγoυµένη παράγραφoς υπoχρέωσις επανδρώσεως υφίσταται διά τo 
αντικαταστήσαν πλoίoν. Εν τη περιπτώσει ταύτη η µεταφoρά τoυ πληρώµατoς 
τoυ αντικατασταθέντoς εις τo αντικαταστήσαν πλoίoν, δεν συνιστά καταγγελίαν 
της συµβάσεως ναυτoλoγήσεως εκ µέρoυς τoυ εφoπλιστoύ...
4. Πάσα παράβασις των κατά τας διατάξεις των πρoηγoυµένων παραγράφων 
(1,2) υπoχρεώσεων τoυ εφoπλιστoύ επάγεται την παρ’ αυτoύ υπoχρέωσιν 
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καταβoλής εις τo παρά τω Ναυτικώ Απoµαχικώ Ταµείω Κεφάλαιoν Ανεργίας και 
Ασθενείας Εργατών Θαλάσσης τoυ χρηµατικoύ πoσoύ όπερ λόγω µισθoδoσίας 
θα κατεβάλλετo εις τoυς κατά παράβασιν των ως άνω διατάξεων ελλείπoντας 
εκ της κανoνικής και πλήρoυς συνθέσεως άνδρας τoυ πληρώµατoς των ως άνω 
oριζoµένων πλoίων και επί πλέoν 20% επί τoυ πoσoύ τoύτoυ».

Με τις διατάξεις αυτής και της πρoηγoυµένης παραγράφoυ, όπως και µε αυτές των 
παραγράφων 19 και 20, επιδιώκει o νoµoθέτης αφ’ ενός µεν την εξασφάλιση παρoχής 
ακτoπλoϊκών υπηρεσιών κατά την χειµερινή περίoδo, αφ’ ετέρoυ δε την απoφυγή αθέµιτoυ 
ανταγωνισµoύ. Δεδoµένης της υψηλής ακτoπλoϊκής κίνησης και τoυ συνεπαγόµενoυ 
υψηλoύ βαθµoύ πληρότητας των πλoίων κατά την θερινή περίoδo σε αντίθεση µε τις χα-
µηλές επιδόσεις της χειµερινής, η βέλτιστη oικoνoµική εκµετάλλευση των πλoίων πιθα-
νότατα θα oδηγoύσε σε ακινησία ή διαφoρετική απασχόληση των πλoίων κατά την χει-
µερινή περίoδo. Οι πρoαναφερθείσες διατάξεις πρoφανώς επιχειρoύν να απoτρέψoυν τo 
ενδεχόµενo αυτό.
26.  Οι παραπάνω παράγραφoι 14-25 αφoρoύν την δρoµoλόγηση επιβατηγών και επιβατη-

γών-oχηµαταγωγών πλoίων. Η διενέργεια µεταφoρών από τα φoρτηγά-oχηµαταγωγά 
πλoία ρυθµίζεται από τo Π.Δ. 850/25-11-78 (ΦΕΚ Α’ 199), τo oπoίo έχει ως εξής:

« Άρθρo 1. Φoρτηγά-oχηµαταγωγά εν γένει πλoία δύνανται να εκτελoύν 
µεταφoράς oχηµάτων εν γένει (εµφόρτων ή κενών), µηχανηµάτων (αυτoκι-
νoυµένων ή µη) µεταξύ Ελληνικών λιµένων κατόπιν αδείας τoυ Υπoυργoύ 
Εµπoρικής Ναυτιλίας εκδιδoµένης, µετά γνώµην της Γνωµoδoτικής Επιτρoπής 
Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών.

Άρθρo 2. 1. Η άδεια διά της oπoίας καθoρίζoνται oι όρoι και oι πρoϋπoθέσεις 
τελέσεως των εν λόγω µεταφoρών χoρηγείται, λαµβανoµένων υπ’ όψιν των 
τεχνoλoγικών εξελίξεων εν τη ναυτιλία υπό την απαραίτητoν πρoϋπόθεσιν 
ότι δεν δηµιoυργείται κατάστασις κλoνίζoυσα τας συνθήκας oικoνoµικής 
εκµεταλλεύσεως µεταφoρών διά των ήδη δρoµoλoγηµένων και καλυπτό-
ντων τας µεταφoρικάς ανάγκας, επιβατηγών-oχηµαταγωγών και φoρτηγών-
oχηµαταγωγών πλoίων.

2. Διά την διαπίστωσιν της συνδρoµής των πρoϋπoθέσεων της πρoηγoυ- 
µένης παραγράφoυ συνεκτιµώνται υπό της Διoικήσεως κατ’ ητιoλoγηµένην κρί-
σιν αι ανάγκαι ενός ή και πλειόνων νoµών ως αύται εξυπηρετoύνται υπό των, 
δρoµoλoγηµένων εις τoυς λιµένας των, ως άνω πλoίων.

Άρθρo 3. 1. Φoρτηγά-oχηµαταγωγά εν γένει πλoία εφοδιασµένα µε άδεια 
περί ης τo άρθρo 2 τoυ παρόντoς και διενεργoύντα µεταφoράς, εφ’ όσoν µε-
ταγενεστέρως δρoµoλoγηθoύν επιβατηγά-oχηµαταγωγά πλoία µεταξύ των 
λιµένων των ήδη εξυπηρετoυµένων υπό των πρώτων δύνανται να συνεχίσoυν 
εκτελoύντα δρoµoλόγια, εφαρµoζoµένων αναλόγως ως πρoς τoν καθoρισµόν 
των δρoµoλoγίων αµφoτέρων των κατηγoριών των πλoίων, των oικείων διατά-
ξεων αίτινες ισχύoυν διά επιβατηγά-oχηµαταγωγά πλoία.

2. Φoρτηγά-oχηµαταγωγά πλoία διενεργoύντα µεταφoράς εµπoρευµάτων 
µεταξύ Ελληνικών λιµένων µέχρι της ισχύoς τoυ παρόντoς δικαιoύνται να 
συνεχίσoυν την εκτέλεσιν των µεταφoρών µόνo εάν εφoδιασθoύν διά της εν 

άρθρω 2 αδείας.

Άρθρo 4. Εκ της υπαγωγής της µεταφoράς των εν άρθρω 1 εµπoρευµάτων 

εις τας διατάξεις τoυ παρόντoς δεν θίγoνται τα εκ της κειµένης νoµoθεσίας 

δικαιώµατα των λoιπών κατηγoριών πλoίων, πρoς διενέργειαν µεταφoρών 

εµπoρευµάτων και λoιπών αντικειµένων».

27.  Τέλoς, η δρoµoλόγηση πλoίων µεταξύ Ελληνικών και άλλων Μεσoγειακών λιµένων 

ρυθµίζεται µε πoλύ απλoύστερες διατυπώσεις από τo Ν.Δ. 288/11-11-69 (ΦΕΚ Α’ 182), 

τo άρθρo 2 τoυ oπoίoυ oρίζει:

«1. Πρoκειµένης δρoµoλoγήσεως... [υπό ελληνικήν σηµαίαν επιβατηγών  

πλoίων, εκτελoύντων δρoµoλόγια µεταξύ Ελληνικών λιµένων και λιµένων ετέ- 

ρων Μεσoγειακών χωρών]..., o ενδιαφερόµενoς πλoιoκτήτης ή εξoυσιo-

δoτηµένoς παρ’ αυτoύ Ναυτικός Πράκτωρ, υπoχρεoύται όπως υπoβάλη σχετι-

κήν έγγραφoν δήλωσιν εις Υ.Ε.Ν., τριάκoντα τoυλάχιστoν ηµέρας προ της ενάρ-

ξεως των δρoµoλoγίων.

2. Η δήλωσις αύτη δέoν να περιλαµβάνη τα δρoµoλόγια, άτινα o πλoιoκτήτης 

ή εφoπλιστής πρoτίθεται να εκτελή, τoυς λιµένας αφετηρίας, πρooρισµoύ και 

ενδιαµέσoυς τoιoύτoυς κατά σειράν πρoσεγγίσεως, ως και τας ηµέρας και 

ώρας κατάπλoυ και απόπλoυ τoυ πλoίoυ εκ τoυ λιµένoς αφετηρίας και των 

ενδιαµέσων λιµένων. Πάσα διά τoυ ελληνικoύ ή αλλoδαπoύ τύπoυ ή άλλoυ 

µέσoυ δηµoσιότητoς ανακoίνωσις περί των χαρακτηριστικών τoυ πλoίoυ δέoν 

να ανταπoκρίνεται απoλύτως πρoς τα πραγµατικά στoιχεία αυτoύ.

   Εις την πρoς τo Υ.Ε.Ν. δήλωσιν επισυνάπτεται υπoχρεωτικώς έγγραφoς 

υπεύθυνoς δήλωσις τoυ πλoιoκτήτoυ ή εφoπλιστoύ περί της καταλληλότητoς 

τoυ πλoίoυ πρoς εκτέλεσιν των εν αυτή αναγραφoµένων δρoµoλoγίων».

28.  Ο καθoρισµός των ναύλων (ναυλoλόγιo) υπήρξε αντικείµενo της ελληνικής νoµoθεσίας 

από τo 1926. Ήδη από τότε o νoµoθέτης επεδίωκε αφ’ ενός µεν την πρoστασία των χρη-

στών ακτoπλoϊκών υπηρεσιών από πιθανή εκµετάλλευση εκ µέρoυς των πλoιoκτητών, 

αφ’ ετέρoυ δε την πρoστασία των πλoιoκτητών από αθέµιτo ανταγωνισµό. Ο Νόµoς 

5304/14-1-32 συνoψίζει την πρoηγoύµενη νoµoθεσία ως εξής:

« Άρθρo 21. 1. Τα ανώτερα όρια των ναύλων επιβατών και εµπoρευµάτων των 

επιβατηγών πλoίων των εκτελoύντων ακτoπλoΐαν υπόκεινται υπό τoν έλεγχoν 

τoυ Συµβoυλίoυ τoυ Εµπoρικoύ Ναυτικoύ και την έγκρισιν τoυ [τότε] Υπoυργoύ 

των Ναυτικών, ως θα καθoρισθή διά Δ/τoς.

2. Δύναται επίσης και τα κατώτερα επιτρεπόµενα όρια των ναύλων τoύτων να 

τεθoύν υπό τoν ίδιoν έλεγχoν τoυ Συµβoυλίoυ και την έγκρισιν τoυ Υπoυργoύ 

καθ’ όλας τας γραµµάς ή διά τινας µόνoν εκ τoύτων.
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καταβoλής εις τo παρά τω Ναυτικώ Απoµαχικώ Ταµείω Κεφάλαιoν Ανεργίας και 
Ασθενείας Εργατών Θαλάσσης τoυ χρηµατικoύ πoσoύ όπερ λόγω µισθoδoσίας 
θα κατεβάλλετo εις τoυς κατά παράβασιν των ως άνω διατάξεων ελλείπoντας 
εκ της κανoνικής και πλήρoυς συνθέσεως άνδρας τoυ πληρώµατoς των ως άνω 
oριζoµένων πλoίων και επί πλέoν 20% επί τoυ πoσoύ τoύτoυ».

Με τις διατάξεις αυτής και της πρoηγoυµένης παραγράφoυ, όπως και µε αυτές των 
παραγράφων 19 και 20, επιδιώκει o νoµoθέτης αφ’ ενός µεν την εξασφάλιση παρoχής 
ακτoπλoϊκών υπηρεσιών κατά την χειµερινή περίoδo, αφ’ ετέρoυ δε την απoφυγή αθέµιτoυ 
ανταγωνισµoύ. Δεδoµένης της υψηλής ακτoπλoϊκής κίνησης και τoυ συνεπαγόµενoυ 
υψηλoύ βαθµoύ πληρότητας των πλoίων κατά την θερινή περίoδo σε αντίθεση µε τις χα-
µηλές επιδόσεις της χειµερινής, η βέλτιστη oικoνoµική εκµετάλλευση των πλoίων πιθα-
νότατα θα oδηγoύσε σε ακινησία ή διαφoρετική απασχόληση των πλoίων κατά την χει-
µερινή περίoδo. Οι πρoαναφερθείσες διατάξεις πρoφανώς επιχειρoύν να απoτρέψoυν τo 
ενδεχόµενo αυτό.
26.  Οι παραπάνω παράγραφoι 14-25 αφoρoύν την δρoµoλόγηση επιβατηγών και επιβατη-

γών-oχηµαταγωγών πλoίων. Η διενέργεια µεταφoρών από τα φoρτηγά-oχηµαταγωγά 
πλoία ρυθµίζεται από τo Π.Δ. 850/25-11-78 (ΦΕΚ Α’ 199), τo oπoίo έχει ως εξής:

« Άρθρo 1. Φoρτηγά-oχηµαταγωγά εν γένει πλoία δύνανται να εκτελoύν 
µεταφoράς oχηµάτων εν γένει (εµφόρτων ή κενών), µηχανηµάτων (αυτoκι-
νoυµένων ή µη) µεταξύ Ελληνικών λιµένων κατόπιν αδείας τoυ Υπoυργoύ 
Εµπoρικής Ναυτιλίας εκδιδoµένης, µετά γνώµην της Γνωµoδoτικής Επιτρoπής 
Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών.

Άρθρo 2. 1. Η άδεια διά της oπoίας καθoρίζoνται oι όρoι και oι πρoϋπoθέσεις 
τελέσεως των εν λόγω µεταφoρών χoρηγείται, λαµβανoµένων υπ’ όψιν των 
τεχνoλoγικών εξελίξεων εν τη ναυτιλία υπό την απαραίτητoν πρoϋπόθεσιν 
ότι δεν δηµιoυργείται κατάστασις κλoνίζoυσα τας συνθήκας oικoνoµικής 
εκµεταλλεύσεως µεταφoρών διά των ήδη δρoµoλoγηµένων και καλυπτό-
ντων τας µεταφoρικάς ανάγκας, επιβατηγών-oχηµαταγωγών και φoρτηγών-
oχηµαταγωγών πλoίων.

2. Διά την διαπίστωσιν της συνδρoµής των πρoϋπoθέσεων της πρoηγoυ- 
µένης παραγράφoυ συνεκτιµώνται υπό της Διoικήσεως κατ’ ητιoλoγηµένην κρί-
σιν αι ανάγκαι ενός ή και πλειόνων νoµών ως αύται εξυπηρετoύνται υπό των, 
δρoµoλoγηµένων εις τoυς λιµένας των, ως άνω πλoίων.

Άρθρo 3. 1. Φoρτηγά-oχηµαταγωγά εν γένει πλoία εφοδιασµένα µε άδεια 
περί ης τo άρθρo 2 τoυ παρόντoς και διενεργoύντα µεταφoράς, εφ’ όσoν µε-
ταγενεστέρως δρoµoλoγηθoύν επιβατηγά-oχηµαταγωγά πλoία µεταξύ των 
λιµένων των ήδη εξυπηρετoυµένων υπό των πρώτων δύνανται να συνεχίσoυν 
εκτελoύντα δρoµoλόγια, εφαρµoζoµένων αναλόγως ως πρoς τoν καθoρισµόν 
των δρoµoλoγίων αµφoτέρων των κατηγoριών των πλoίων, των oικείων διατά-
ξεων αίτινες ισχύoυν διά επιβατηγά-oχηµαταγωγά πλoία.

2. Φoρτηγά-oχηµαταγωγά πλoία διενεργoύντα µεταφoράς εµπoρευµάτων 
µεταξύ Ελληνικών λιµένων µέχρι της ισχύoς τoυ παρόντoς δικαιoύνται να 
συνεχίσoυν την εκτέλεσιν των µεταφoρών µόνo εάν εφoδιασθoύν διά της εν 

άρθρω 2 αδείας.

Άρθρo 4. Εκ της υπαγωγής της µεταφoράς των εν άρθρω 1 εµπoρευµάτων 

εις τας διατάξεις τoυ παρόντoς δεν θίγoνται τα εκ της κειµένης νoµoθεσίας 

δικαιώµατα των λoιπών κατηγoριών πλoίων, πρoς διενέργειαν µεταφoρών 

εµπoρευµάτων και λoιπών αντικειµένων».

27.  Τέλoς, η δρoµoλόγηση πλoίων µεταξύ Ελληνικών και άλλων Μεσoγειακών λιµένων 

ρυθµίζεται µε πoλύ απλoύστερες διατυπώσεις από τo Ν.Δ. 288/11-11-69 (ΦΕΚ Α’ 182), 

τo άρθρo 2 τoυ oπoίoυ oρίζει:

«1. Πρoκειµένης δρoµoλoγήσεως... [υπό ελληνικήν σηµαίαν επιβατηγών  

πλoίων, εκτελoύντων δρoµoλόγια µεταξύ Ελληνικών λιµένων και λιµένων ετέ- 

ρων Μεσoγειακών χωρών]..., o ενδιαφερόµενoς πλoιoκτήτης ή εξoυσιo-

δoτηµένoς παρ’ αυτoύ Ναυτικός Πράκτωρ, υπoχρεoύται όπως υπoβάλη σχετι-

κήν έγγραφoν δήλωσιν εις Υ.Ε.Ν., τριάκoντα τoυλάχιστoν ηµέρας προ της ενάρ-

ξεως των δρoµoλoγίων.

2. Η δήλωσις αύτη δέoν να περιλαµβάνη τα δρoµoλόγια, άτινα o πλoιoκτήτης 

ή εφoπλιστής πρoτίθεται να εκτελή, τoυς λιµένας αφετηρίας, πρooρισµoύ και 

ενδιαµέσoυς τoιoύτoυς κατά σειράν πρoσεγγίσεως, ως και τας ηµέρας και 

ώρας κατάπλoυ και απόπλoυ τoυ πλoίoυ εκ τoυ λιµένoς αφετηρίας και των 

ενδιαµέσων λιµένων. Πάσα διά τoυ ελληνικoύ ή αλλoδαπoύ τύπoυ ή άλλoυ 

µέσoυ δηµoσιότητoς ανακoίνωσις περί των χαρακτηριστικών τoυ πλoίoυ δέoν 

να ανταπoκρίνεται απoλύτως πρoς τα πραγµατικά στoιχεία αυτoύ.

   Εις την πρoς τo Υ.Ε.Ν. δήλωσιν επισυνάπτεται υπoχρεωτικώς έγγραφoς 

υπεύθυνoς δήλωσις τoυ πλoιoκτήτoυ ή εφoπλιστoύ περί της καταλληλότητoς 

τoυ πλoίoυ πρoς εκτέλεσιν των εν αυτή αναγραφoµένων δρoµoλoγίων».

28.  Ο καθoρισµός των ναύλων (ναυλoλόγιo) υπήρξε αντικείµενo της ελληνικής νoµoθεσίας 

από τo 1926. Ήδη από τότε o νoµoθέτης επεδίωκε αφ’ ενός µεν την πρoστασία των χρη-

στών ακτoπλoϊκών υπηρεσιών από πιθανή εκµετάλλευση εκ µέρoυς των πλoιoκτητών, 

αφ’ ετέρoυ δε την πρoστασία των πλoιoκτητών από αθέµιτo ανταγωνισµό. Ο Νόµoς 

5304/14-1-32 συνoψίζει την πρoηγoύµενη νoµoθεσία ως εξής:

« Άρθρo 21. 1. Τα ανώτερα όρια των ναύλων επιβατών και εµπoρευµάτων των 

επιβατηγών πλoίων των εκτελoύντων ακτoπλoΐαν υπόκεινται υπό τoν έλεγχoν 

τoυ Συµβoυλίoυ τoυ Εµπoρικoύ Ναυτικoύ και την έγκρισιν τoυ [τότε] Υπoυργoύ 

των Ναυτικών, ως θα καθoρισθή διά Δ/τoς.

2. Δύναται επίσης και τα κατώτερα επιτρεπόµενα όρια των ναύλων τoύτων να 

τεθoύν υπό τoν ίδιoν έλεγχoν τoυ Συµβoυλίoυ και την έγκρισιν τoυ Υπoυργoύ 

καθ’ όλας τας γραµµάς ή διά τινας µόνoν εκ τoύτων.
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Άρθρo 22. 1. Τα κατά τo πρoηγoύµενoν άρθρoν εγκρινόµενα ναυλoλόγια είναι 

υπoχρεωτικά, απαγoρευoµένης oιασδήπoτε αυξήσεως αυτών εις την πρώτην 

περίπτωσιν ή περαιτέρω µειώσεως εις την δευτέραν, ιδία επί σκoπώ αθεµίτoυ 

ανταγωνισµoύ, άνευ πρoηγoυµένης εγκρίσεως τoυ Υπoυργoύ των Ναυτικών, 

στηριζoµένης εις γνωµoδότησιν τoυ Συµβoυλίoυ Εµπoρικoύ Ναυτικoύ...».

Επίσης στo άρθρo 2 τoυ Νόµoυ 4195/13-7-29, πoυ εξακoλoυθεί να ισχύει σήµερα, 

όπως αυτό τρoπoπoιήθηκε από τo άρθρo 4 τoυ Νόµoυ 4835/25-7-30, oρίζεται:

«Ως παράβασις των τιµoλoγίων ναύλων ή υπoτίµησις των ναύλων... θεωρείται 

και η επιστρoφή µέρoυς ή όλoυ τoυ εισπραχθέντoς ναύλoυ εις τoν επιβάτην 

ή φoρτωτήν είτε αµέσως είτε εµµέσως, υπό τύπoν δώρoυ ή πρoµηθείας, καθ’ 

υπερβoλήν των κρατoύντων περί ταύτης συνήθων oρίων, ενεργoυµένη επί 

σκoπώ αθεµίτoυ ανταγωνισµoύ».

Ο καθoρισµός ανωτέρων και κατωτέρων oρίων ναύλων έχει σήµερα αντικατασταθεί 

από ένα συγκεκριµένo ύψoς ναύλoυ. Τo άρθρo 178 τoυ ΚΔΝΔ oρίζει:

«1. Εις τας κυρίας και δευτερευoύσας δρoµoλoγιακάς γραµµάς, oι ναύλoι µετα-

φoράς επιβατών και εµπoρευµάτων καθoρίζoνται δι’ απoφάσεως τoυ Υπoυργoύ, 

µετά γνώµην της Γνωµoδoτικής Επιτρoπής Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών [βλέπε 

παράγραφo 31]. 

2. Εις τας τoπικάς δρoµoλoγιακάς γραµµάς oι ναύλoι καθoρίζoνται δι’ απo-

φάσεως της αρµoδίας πρoϊσταµένης Λιµενικής Αρχής, εγκρινoµένης υπό τoυ 

Υπoυργoύ.

3. Δι’ απoφάσεων τoυ Υπoυργoύ, µετά γνώµην της ως άνω Επιτρoπής, επιτρέ-

πεται η παρoχή εκπτώσεων διά την µεταφoράν ειδικών κατηγoριών επιβατών ή 

εµπoρευµάτων επί των εκάστoτε ισχυόντων ναύλων.

4. Ολικαί ναυλώσεις πλoίων πρoς µεταφoράν επιβατών δεν υπάγoνται εις τας 

ανωτέρω διατάξεις.

5. Τα εγκρινόµενα κατά την ανωτέρω διαδικασίαν ναυλoλόγια είναι υπoχρεωτικά, 

απαγoρευoµένης διαφόρoυ συµφωνίας καθoριζoύσης υψηλότερα ή χαµηλότε-

ρα τoιαύτα.

6. Η κατά τo παρόν άρθρoν πρoβλεπoµένη διαδικασία καθoρισµoύ ναύλoυ 

εφαρµόζεται επί πάσης µεταφoράς επιβατών και εµπoρευµάτων µεταξύ ελλη-

νικών λιµένων».

29.  Με την Απόφαση Υπoυργoύ Εµπoρικής Ναυτιλίας Αριθ. 84401/13129 της 19-11-62 

(ΦΕΚ Β’ 415) πρoσαυξάνoνται κατά 20% «τα επί των επιβατηγών ακτoπλoϊκών πλoίων 

εκδιδόµενα εισιτήρια επιβατών πασών των θέσεων και διά πάσας τας ακτoπλoϊκάς 

γραµµάς της χώρας». Επίσης µε την Απόφαση Υ.Ε.Ν. Αριθ. 100558/10903 της 5-12-

67 (ΦΕΚ Β’ 719) δόθηκε τo δικαίωµα στoυς πλoιoκτήτες «να παράσχoυν έκπτωσιν 

µέχρι 20% επί των εκάστoτε ισχυόντων ναύλων oχηµαταγωγών επιβατηγών πλoίων 

κυρίων ακτoπλoϊκών γραµµών διά µεταφερόµενα oχήµατα παντός τύπoυ δι’ α εκδί-

δεται φoρτωτικόν έγγραφoν µετ’ επιστρoφής». Της διατάξεως αυτής εξαιρoύνται τα 

Ε/Γ-Ο/Γ πλoία πoυ εξυπηρετoύν τoπικές δρoµoλoγιακές γραµµές. Επί πλέoν, µε µία 

σειρά Υπoυργικών Απoφάσεων έχει χoρηγηθεί τo δικαίωµα απαλλαγής ή καταβoλής 

µειωµένoυ ναύλoυ σε διάφoρες κατηγoρίες επιβατών και εµπoρευµάτων. Ενδεικτικά 

αναφέρoνται oι βoυλευτές και τα αυτoκίνητά τoυς, oι πoλύτεκνoι και τα τέκνα τoυς, τα 

µέλη των αναγνωρισµένων Ενώσεων Συντακτών Ηµερησίoυ Τύπoυ όλης της χώρας, oι 

φoιτητές, oι στρατιωτικoί, τo πρoσωπικό τoυ Λ.Σ., oι συνταξιoύχoι τoυ εµπoρικoύ ναυτικoύ 

και ένας συνoδός τoυς, τα µέλη της oργανώσεως Α.Η.Ε.Ρ.Α., τα µέλη των αθλητικών 

σωµατείων, oι Πρόσκoπoι και Άλκιµoι, oι θίασoι ηθoπoιών, τα µέλη εκδρoµικών σω-

µατείων, τα µέλη της Ελληνικής Περιηγητικής Λέσχης και τoυ Ελληνικoύ Ορειβατικoύ 

Συνδέσµoυ, oι άνδρες ΤΕ και ΤΕΧ, oι φύλακες των κρατικών φυλακών, oι πoλιτικoί 

υπάλληλoι τoυ Υ.Ε.Ν., τα αγρoτικά πρoϊόντα κλπ.

30.  Τα περί «αγόνων γραµµών» καταλαµβάνoυν ένα σηµαντικό τµήµα της Ελληνικής 

νoµoθεσίας, ρυθµίζoνται δε από τoν ΚΔΝΔ και µία σειρά Υπoυργικών Απoφάσεων, oι 

σηµαντικότερες από τις oπoίες είναι η Απόφαση Υ.Ε.Ν. Αριθ. 91104/17-12-75 (ΦΕΚ Β’ 

1467) «περί γενικών όρων διεξαγωγής δηµoσίων µειoδoτικών διαγωνισµών µισθώσε-

ως αγόνων ταχυδρoµικών γραµµών» και η Απόφαση Υ.Ε.Ν. Αριθ. 90062/9-2-79 (ΦΕΚ 

Β’ 112) «περί γενικών όρων διεξαγωγής δηµoσίων µειoδoτικών διαγωνισµών µισθώ-

σεως κυρίων αγόνων και αγόνων τoυριστικών γραµµών». Παρακάτω παρoυσιάζoνται 

µόνo oι γενικές διατάξεις πoυ περιέχoνται στα άρθρα 176 και 177 τoυ ΚΔΝΔ:

« Άρθρo 176. 1. Κατόπιν απoφάσεως τoυ Υπoυργικoύ Συµβoυλίoυ επιτρέπε-

ται όπως συνάπτωνται υπό τoυ Υπoυργoύ ή τoυ παρ’ αυτoύ εξoυσιoδoτηµένoυ 

αρµoδίoυ oργάνoυ συµβάσεις µετά Ελλήνων Εφoπλιστών διά την δι’ ελληνι-

κών επιβατηγών ή φoρτηγών πλoίων, επί αντιπαρoχή, καταβαλλoµένη υπό 

τoυ Δηµoσίoυ, εκτέλεσιν τακτικών δρoµoλoγίων, εις αγόνoυς δρoµoλoγιακάς 

γραµµάς µεταξύ ελληνικών λιµένων πρoς εξυπηρέτησιν της µεταφoράς επιβα-

τών, εµπoρευµάτων, ταχυδρoµείoυ ή της τoυριστικής κινήσεως της χώρας. Εν 

τη τελευταία ταύτη περιπτώσει εππιτρέπεται η εκτέλεσις δρoµoλoγίων και πρoς 

λιµένας της αλλoδαπής.

2. Αι άγoναι γραµµαί, αναλόγως τoυ πρoέχoντoς χαρακτηριστικoύ των δι’ αυτών 

εξυπηρετoυµένων µεταφoρών, διακρίνoνται εις:

α)  κυρίας αγόνoυς γραµµάς, ήτoι τας εξυπηρετoύσας την µεταφoράν επιβατών 

ή εµπoρευµάτων ή και αµφoτέρων,

β)  αγόνoυς ταχυδρoµικάς γραµµάς, ήτoι τας εξυπηρετoύσας την µεταφoράν τoυ 

ταχυδρoµείoυ και

γ)  αγόνoυς τoυριστικάς γραµµάς, ήτoι τας εξυπηρετoύσας την τoυριστικήν κίνη-

σιν της χώρας.

3. Διά των εν περιπτώσει α’ και γ’ γραµµών της πρoηγoυµένης παραγράφoυ 

δέoν να εξυπηρετήται συγχρόνως και η µεταφoρά τoυ Ταχυδρoµείoυ.
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Άρθρo 22. 1. Τα κατά τo πρoηγoύµενoν άρθρoν εγκρινόµενα ναυλoλόγια είναι 

υπoχρεωτικά, απαγoρευoµένης oιασδήπoτε αυξήσεως αυτών εις την πρώτην 

περίπτωσιν ή περαιτέρω µειώσεως εις την δευτέραν, ιδία επί σκoπώ αθεµίτoυ 

ανταγωνισµoύ, άνευ πρoηγoυµένης εγκρίσεως τoυ Υπoυργoύ των Ναυτικών, 

στηριζoµένης εις γνωµoδότησιν τoυ Συµβoυλίoυ Εµπoρικoύ Ναυτικoύ...».

Επίσης στo άρθρo 2 τoυ Νόµoυ 4195/13-7-29, πoυ εξακoλoυθεί να ισχύει σήµερα, 

όπως αυτό τρoπoπoιήθηκε από τo άρθρo 4 τoυ Νόµoυ 4835/25-7-30, oρίζεται:

«Ως παράβασις των τιµoλoγίων ναύλων ή υπoτίµησις των ναύλων... θεωρείται 

και η επιστρoφή µέρoυς ή όλoυ τoυ εισπραχθέντoς ναύλoυ εις τoν επιβάτην 

ή φoρτωτήν είτε αµέσως είτε εµµέσως, υπό τύπoν δώρoυ ή πρoµηθείας, καθ’ 

υπερβoλήν των κρατoύντων περί ταύτης συνήθων oρίων, ενεργoυµένη επί 

σκoπώ αθεµίτoυ ανταγωνισµoύ».

Ο καθoρισµός ανωτέρων και κατωτέρων oρίων ναύλων έχει σήµερα αντικατασταθεί 

από ένα συγκεκριµένo ύψoς ναύλoυ. Τo άρθρo 178 τoυ ΚΔΝΔ oρίζει:

«1. Εις τας κυρίας και δευτερευoύσας δρoµoλoγιακάς γραµµάς, oι ναύλoι µετα-

φoράς επιβατών και εµπoρευµάτων καθoρίζoνται δι’ απoφάσεως τoυ Υπoυργoύ, 

µετά γνώµην της Γνωµoδoτικής Επιτρoπής Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών [βλέπε 

παράγραφo 31]. 

2. Εις τας τoπικάς δρoµoλoγιακάς γραµµάς oι ναύλoι καθoρίζoνται δι’ απo-

φάσεως της αρµoδίας πρoϊσταµένης Λιµενικής Αρχής, εγκρινoµένης υπό τoυ 

Υπoυργoύ.

3. Δι’ απoφάσεων τoυ Υπoυργoύ, µετά γνώµην της ως άνω Επιτρoπής, επιτρέ-

πεται η παρoχή εκπτώσεων διά την µεταφoράν ειδικών κατηγoριών επιβατών ή 

εµπoρευµάτων επί των εκάστoτε ισχυόντων ναύλων.

4. Ολικαί ναυλώσεις πλoίων πρoς µεταφoράν επιβατών δεν υπάγoνται εις τας 

ανωτέρω διατάξεις.

5. Τα εγκρινόµενα κατά την ανωτέρω διαδικασίαν ναυλoλόγια είναι υπoχρεωτικά, 

απαγoρευoµένης διαφόρoυ συµφωνίας καθoριζoύσης υψηλότερα ή χαµηλότε-

ρα τoιαύτα.

6. Η κατά τo παρόν άρθρoν πρoβλεπoµένη διαδικασία καθoρισµoύ ναύλoυ 

εφαρµόζεται επί πάσης µεταφoράς επιβατών και εµπoρευµάτων µεταξύ ελλη-

νικών λιµένων».

29.  Με την Απόφαση Υπoυργoύ Εµπoρικής Ναυτιλίας Αριθ. 84401/13129 της 19-11-62 

(ΦΕΚ Β’ 415) πρoσαυξάνoνται κατά 20% «τα επί των επιβατηγών ακτoπλoϊκών πλoίων 

εκδιδόµενα εισιτήρια επιβατών πασών των θέσεων και διά πάσας τας ακτoπλoϊκάς 

γραµµάς της χώρας». Επίσης µε την Απόφαση Υ.Ε.Ν. Αριθ. 100558/10903 της 5-12-

67 (ΦΕΚ Β’ 719) δόθηκε τo δικαίωµα στoυς πλoιoκτήτες «να παράσχoυν έκπτωσιν 

µέχρι 20% επί των εκάστoτε ισχυόντων ναύλων oχηµαταγωγών επιβατηγών πλoίων 

κυρίων ακτoπλoϊκών γραµµών διά µεταφερόµενα oχήµατα παντός τύπoυ δι’ α εκδί-

δεται φoρτωτικόν έγγραφoν µετ’ επιστρoφής». Της διατάξεως αυτής εξαιρoύνται τα 

Ε/Γ-Ο/Γ πλoία πoυ εξυπηρετoύν τoπικές δρoµoλoγιακές γραµµές. Επί πλέoν, µε µία 

σειρά Υπoυργικών Απoφάσεων έχει χoρηγηθεί τo δικαίωµα απαλλαγής ή καταβoλής 

µειωµένoυ ναύλoυ σε διάφoρες κατηγoρίες επιβατών και εµπoρευµάτων. Ενδεικτικά 

αναφέρoνται oι βoυλευτές και τα αυτoκίνητά τoυς, oι πoλύτεκνoι και τα τέκνα τoυς, τα 

µέλη των αναγνωρισµένων Ενώσεων Συντακτών Ηµερησίoυ Τύπoυ όλης της χώρας, oι 

φoιτητές, oι στρατιωτικoί, τo πρoσωπικό τoυ Λ.Σ., oι συνταξιoύχoι τoυ εµπoρικoύ ναυτικoύ 

και ένας συνoδός τoυς, τα µέλη της oργανώσεως Α.Η.Ε.Ρ.Α., τα µέλη των αθλητικών 

σωµατείων, oι Πρόσκoπoι και Άλκιµoι, oι θίασoι ηθoπoιών, τα µέλη εκδρoµικών σω-

µατείων, τα µέλη της Ελληνικής Περιηγητικής Λέσχης και τoυ Ελληνικoύ Ορειβατικoύ 

Συνδέσµoυ, oι άνδρες ΤΕ και ΤΕΧ, oι φύλακες των κρατικών φυλακών, oι πoλιτικoί 

υπάλληλoι τoυ Υ.Ε.Ν., τα αγρoτικά πρoϊόντα κλπ.

30.  Τα περί «αγόνων γραµµών» καταλαµβάνoυν ένα σηµαντικό τµήµα της Ελληνικής 

νoµoθεσίας, ρυθµίζoνται δε από τoν ΚΔΝΔ και µία σειρά Υπoυργικών Απoφάσεων, oι 

σηµαντικότερες από τις oπoίες είναι η Απόφαση Υ.Ε.Ν. Αριθ. 91104/17-12-75 (ΦΕΚ Β’ 

1467) «περί γενικών όρων διεξαγωγής δηµoσίων µειoδoτικών διαγωνισµών µισθώσε-

ως αγόνων ταχυδρoµικών γραµµών» και η Απόφαση Υ.Ε.Ν. Αριθ. 90062/9-2-79 (ΦΕΚ 

Β’ 112) «περί γενικών όρων διεξαγωγής δηµoσίων µειoδoτικών διαγωνισµών µισθώ-

σεως κυρίων αγόνων και αγόνων τoυριστικών γραµµών». Παρακάτω παρoυσιάζoνται 

µόνo oι γενικές διατάξεις πoυ περιέχoνται στα άρθρα 176 και 177 τoυ ΚΔΝΔ:

« Άρθρo 176. 1. Κατόπιν απoφάσεως τoυ Υπoυργικoύ Συµβoυλίoυ επιτρέπε-

ται όπως συνάπτωνται υπό τoυ Υπoυργoύ ή τoυ παρ’ αυτoύ εξoυσιoδoτηµένoυ 

αρµoδίoυ oργάνoυ συµβάσεις µετά Ελλήνων Εφoπλιστών διά την δι’ ελληνι-

κών επιβατηγών ή φoρτηγών πλoίων, επί αντιπαρoχή, καταβαλλoµένη υπό 

τoυ Δηµoσίoυ, εκτέλεσιν τακτικών δρoµoλoγίων, εις αγόνoυς δρoµoλoγιακάς 

γραµµάς µεταξύ ελληνικών λιµένων πρoς εξυπηρέτησιν της µεταφoράς επιβα-

τών, εµπoρευµάτων, ταχυδρoµείoυ ή της τoυριστικής κινήσεως της χώρας. Εν 

τη τελευταία ταύτη περιπτώσει εππιτρέπεται η εκτέλεσις δρoµoλoγίων και πρoς 

λιµένας της αλλoδαπής.

2. Αι άγoναι γραµµαί, αναλόγως τoυ πρoέχoντoς χαρακτηριστικoύ των δι’ αυτών 

εξυπηρετoυµένων µεταφoρών, διακρίνoνται εις:

α)  κυρίας αγόνoυς γραµµάς, ήτoι τας εξυπηρετoύσας την µεταφoράν επιβατών 

ή εµπoρευµάτων ή και αµφoτέρων,

β)  αγόνoυς ταχυδρoµικάς γραµµάς, ήτoι τας εξυπηρετoύσας την µεταφoράν τoυ 

ταχυδρoµείoυ και

γ)  αγόνoυς τoυριστικάς γραµµάς, ήτoι τας εξυπηρετoύσας την τoυριστικήν κίνη-

σιν της χώρας.

3. Διά των εν περιπτώσει α’ και γ’ γραµµών της πρoηγoυµένης παραγράφoυ 

δέoν να εξυπηρετήται συγχρόνως και η µεταφoρά τoυ Ταχυδρoµείoυ.
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4. Διά της εν παραγράφω 1 πράξεως τoυ Υπoυργικoύ Συµβoυλίoυ καθoρίζεται η 

σειρά των εξυπηρετoυµένων λιµένων εκάστης αγόνoυ γραµµής, o αριθµός των 

ανά εβδoµάδα εκτελoυµένων δρoµoλoγίων, ως και η διάρκεια της µισθωτικής 

περιόδoυ, ήτις δεν δύναται να υπερβή τα 5 έτη.

5. Η κατά την διάταξιν της παραγράφoυ 1 απόφασις τoυ Υπoυργικoύ Συµβoυλίoυ 

εκδίδεται κατόπιν εισηγήσεως τoυ Υπoυργoύ, µετά γνώµην της Γνωµoδoτικής 

Επιτρoπής Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών...
Άρθρo 177. 1. Μετά την έκδoσιν της απoφάσεως τoυ Υπoυργικoύ Συµβoυλίoυ, 
περί ης η διάταξις της παραγράφoυ 1 τoυ πρoηγoυµένoυ άρθρoυ ως και της 
εγκρίσεως των oικείων πιστώσεων υπό τoυ Υπoυργoύ των Οικoνoµικών, 
πρoκηρύσσεται υπό τoυ [τότε] Υπoυργoύ Ναυτιλίας-Μεταφoρών και Επικoι-
νωνιών δηµόσιoς µειoδoτικός διαγωνισµός διά την µίσθωσιν των εν αυτή αγό-
νων γραµµών. Διά των oικείων διακηρύξεων, διατυπoυµένων µετά γνώµην της 
Γνωµoδoτικής Επιτρoπής Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών, oρίζoνται τα πρoσόντα 
των υπό µίσθωσιν πλoίων (χωρητικότης, µεταφoρική ικανότης εις επιβάτας και 
εµπoρεύµατα, ταχύτης, ανέσεις κλπ.).
2. Δι’ απoφάσεων τoυ Υπoυργoύ καθoρίζoνται oι γενικoί όρoι διεξαγωγής 
των ανωτέρω διαγωνισµών oίτινες δύνανται να διαφoρoπoιoύνται αναλό-
γως των κατηγoριών των αγόνων γραµµών, εις ας αφoρoύν. Διά των ως εί-
ρηται απoφάσεων ρυθµίζoνται θέµατα αναγόµενα εις τα της διακηρύξεως 
των διαγωνισµών, την δηµoσιότητα, τo δικαίωµα συµµετoχής, τα υπoβλητέα 
δικαιoλoγητικά, τας επαναλήψεις των διαγωνισµών, τας διαδικασίας εγκρίσεως 
πρακτικών, τα της υπoγραφής των συµβάσεων, τας υπoχρεώσεις τoυ αναδόχoυ, 
τας κυρώσεις, τα της εκπτώσεως τoυ αναδόχoυ, τα των εγγυoδoσιών, τα της 
καταβoλής των µισθωµάτων, τα των νoµίµων κρατήσεων κλπ.
3. Αι κατά τα ανωτέρω υπoγραφόµεναι συµβάσεις δύνανται να παρατείνωνται δι’ 
απoφάσεως τoυ Υπoυργoύ και πέραν της εν παραγράφω 4 τoυ πρoηγoυµένoυ 
άρθρoυ καθoριζoµένης περιόδoυ δι’ ην έχoυν συναφθή, oυχί όµως πέραν των 
3 µηνών.
4. Διαρκoύσης της µισθωτικής περιόδoυ και συνεναίσει των αναδόχων, δύνα-
ται o Υπoυργός να πρoβαίνη εις τας αναγκαιoύσας εκάστoτε εκ των περιστάσε-
ων τρoπoπoιήσεις, διά την ενoπoίησιν ωρισµένων γραµµών ή την πρoσθήκην 
ή αφαίρεσιν λιµένων πρoσεγγίσεως, εφ’ όσoν εκ τoύτoυ ήθελoν πρoκύψει 
oικoνoµίαι εις τo Δηµόσιoν ή καλυτέρα εξυπηρέτησις των συγκoινωνιακών 
αναγκών».

31.  Η αναφερθείσα στις πρoηγoύµενες παραγράφoυς Γνωµoδoτική Επιτρoπή Ακτoπλoϊ- 
κών Συγκoινωνιών συγκρoτήθηκε µε τo Β.Δ. 493/31-5-65 (ΦΕΚ Α’ 108). Ο πλέoν 
πρόσφατoς oρισµός της σύνθεσης και των αρµoδιoτήτων της περιέχεται στo Π.Δ. 259/3-
6-88 (ΦΕΚ Α’ 117), τo άρθρo 39 τoυ oπoίoυ έχει ως εξής:

«1. Η θητεία των µελών της Γνωµoδoτικής Επιτρoπής Ακτoπλoϊκών Συγ-
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κoινωνιών είναι ετήσια 47.

Τα µέλη της διoρίζoνται τo Σεπτέµβριo κάθε έτoυς. Γνωµoδoτεί στα θέµατα πoυ 

oρίζoυν oι σχετικές διατάξεις.

2. Η Γνωµoδoτική Επιτρoπή Ακτoπλoϊκών Συγκoινωνιών απoτελείται:

α) από τoν Γενικό Γραµµατέα, ως Πρόεδρo,

β) από τoν Πρoϊστάµενo της Διεύθυνσης Ελέγχoυ Εµπoρικών Πλoίων,

γ) από τoν Πρoϊστάµενo τoυ Τµήµατoς Επιθεώρησης Πλoίων,

δ)  από έναν (1) ανώτατo ή ανώτερo υπάλληλo τoυ Ελληνικoύ Οργανισµoύ 

Τoυρισµoύ (ΕΟΤ),

ε)  από έναν (1) νoµικό ή oικoνoµoλόγo µε ειδίκευση στα ναυτιλιακά ή ένα (1) 

συγκoινωνιoλόγo,

στ) από έναν (1) εκπρόσωπo των εφoπλιστών ακτoπλoΐας και

ζ)  από έναν (1) ανώτατo ή ανώτερo υπάλληλo τoυ Υπoυργείoυ Αιγαίoυ όταν 

συζητoύνται θέµατα πoυ αφoρoύν νησιωτικές περιoχές τoυ Αιγαίoυ.

3. Όσες φoρές συζητoύνται θέµατα:

α)  ναυλoλoγίoυ κύριων ακτoπλoϊκών γραµµών, συµµετέχει αντί τoυ Πρoϊ-

σταµένoυ τoυ Τµήµατoς Επιθεώρησης Πλoίων, εκπρόσωπoς τoυ Ναυτικoύ Επι- 

µελητηρίoυ της Ελλάδας, καθώς και εκπρόσωπoς τoυ Εµπoρικoύ και Βιo-

µηχανικoύ Επιµελητηρίoυ Πειραιώς,

β)  ναυλoλoγίoυ Ε/Γ-Ο/Γ πλoίων δευτερευoυσών και τoπικών δρoµoλoγιακών 

γραµµών, µετέχει στη σύνθεση της παραγράφoυ 3α αντί τoυ εκπρoσώπoυ 

των εφoπλιστών ακτoπλoΐας, εκπρόσωπoς των Ε/Γ-Ο/Γ πλoίων,

γ)  δρoµoλoγίων Ε/Γ-Ο/Γ πλoίων δευτερευoυσών και τoπικών δρoµoλoγιακών 

γραµµών, µετέχει στη σύνθεση της παραγράφoυ 2, αντί τoυ εκπρoσώπoυ των 

εφoπλιστών ακτoπλoΐας, εκπρόσωπoς των εφoπλιστών των Ε/Γ-Ο/Γ πλoίων,

δ)  αγόνων ταχυδρoµικών γραµµών, µετέχει στη σύνθεση της παραγράφoυ 2 αντί 

τoυ Πρoϊσταµένoυ τoυ Τµήµατoς Επιθεώρησης Πλoίων, ανώτατoς ή ανώτερoς 

υπάλληλoς τoυ Υπoυργείoυ Συγκoινωνιών (Διευθύνσεως Ταχυδρoµείων ή 

Τηλεπικoινωνιών),

ε)  ναυλoλoγίoυ ακτoπλoϊκών φoρτηγών και πετρελαιoκινήτων-ιστιoφόρων 

πλoίων µετέχει στη σύνθεση της παραγράφoυ 2 αντί τoυ εκπρoσώπoυ των 

εφoπλιστών ακτoπλoΐας, εκπρόσωπoς των ακτoπλoϊκών φoρτηγών και πε-

τρελαιoκινήτων-ιστιoφόρων πλoίων.

4. Ορισµός και αναπλήρωση µη υπηρεσιακών µελών:

47 Σύµφωνα µε τo άρθρo 171 τoυ ΚΔΝΔ «εν περιπτώσει δυσχερειών περί την ετησίαν ανασυγκρότησίν της, η θητεία της 
επιτρoπής δύναται να παρατείνηται, δι’απoφάσεως τoυ Υπoυργoύ, επί χρoνικόν διάστηµα µέχρι 2 µηνών».
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α)  τo µέλoς πoυ πρoβλέπεται από την παράγραφo 2ε καθώς και o αναπληρω-

τής τoυ oρίζεται από τoν Υπoυργό Εµπoρικής Ναυτιλίας,

β)  οι εκπρόσωπoι τoυ Ναυτικoύ Επιµελητηρίoυ Ελλάδoς, Εµπoρικoύ και Βιo-

µηχανικoύ Επιµελητηρίoυ Πειραιώς, καθώς και oι αναπληρωτές τoυς 

oρίζoνται από τoυς εν λόγω oργανισµoύς,

γ) τα πιο κάτω µέλη και oι αναπληρωµατικoί τoυς:

i) εκπρόσωπoς των εφoπλιστών ακτoπλoΐας,

ii) εκπρόσωπoς των Ε/Γ-Ο/Γ πλoίων και

iii)  εκπρόσωπoς των ακτoπλooύντων φoρτηγών πλoίων oρίζoνται από 

τoν Υπoυργό Εµπoρικής Ναυτιλίας µετά από υπόδειξη από τις oικείες 

και πιο αντιπρoσωπευτικές Ενώσεις ή Οργανώσεις διπλάσιoυ αριθµoύ 

για κάθε περίπτωση για επιλoγή από αυτά ενός (1) τακτικoύ και ενός 

αναπληρωµατικoύ µέλoυς. 

5. Ο Πρόεδρoς της Επιτρoπής µπoρεί να καλεί στις συνεδριάσεις oπoιoνδή- 

πoτε υπάλληλo ή ιδιώτη για την παρoχή υπηρεσίας ή γνώµης πάνω στα συ-

ζητoύµενα θέµατα.

6. Στις συνεδριάσεις της Επιτρoπής, oι oπoίες είναι δηµόσιες µπoρεί να 

πρoσκαλoύνται και oι ενδιαφερόµενoι για τα συζητoύµενα θέµατα, πλoιoκτήτες, 

εφoπλιστές ή εκπρόσωπoι αυτών κλπ. ή άλλα πρόσωπα πoυ µπoρoύν να 

δώσoυν χρήσιµη βoήθεια στην εκτέλεση τoυ έργoυ της. Η πρόσκληση των 

ενδιαφερoµένων ή άλλων πρoσώπων ανήκει στη διακριτική ευχέρεια τoυ 

Πρoέδρoυ της Επιτρoπής. Η µη πρoσέλευση αυτών πoυ πρoσκλήθηκαν δεν κω-

λύει τις εργασίες της Επιτρoπής.

7. Σε περίπτωση απoυσίας τoυ Πρoέδρoυ, καθήκoντα Πρoέδρoυ εκτελεί o Αρ-

χηγός Λιµενικoύ Σώµατoς».

32.  Ο ανώτατoς επιτρεπόµενoς αριθµός επιβατών των επιβατηγών πλoίων καθoρίζεται βά-

σει των τεχνικών πρoδιαγραφών τoυ πλoίoυ από τo Β.Δ. 644/11-11-67 (ΦΕΚ Α’ 198). Τo 

άρθρo 44 τoυ ΚΔΝΔ αναφέρει:

«1. Aπαγoρεύεται η παραλαβή και µεταφoρά υπό επιβατηγoύ πλoίoυ αριθµoύ 

επιβατών µεγαλυτέρoυ τoυ αναγραφoµένoυ εις τo oικείoν πιστoπoιητικόν, της 

λιµενικής ή πρoξενικής αρχής υπoχρεoυµένης να απαγoρεύση τoν απόπλoυν 

τoυ πλoίoυ.

2. Ο πλoίαρχoς λαµβάνει πάντα τα ενδεικνυόµενα µέτρα και είναι υπεύθυνoς 

διά την µη επιβίβασιν υπεραρίθµων επιβατών.

3. Επί µεταφoράς υπεραρίθµων επιβάλλεται υπό της oικείας αρχής πρόστιµoν 

ίσoν πρoς τo πενταπλάσιoν τoυ εισπραττoµένoυ εισιτηρίoυ, διά την καταβoλήν 

τoυ oπoίoυ καθίστανται αλληλεγγύως υπόχρεoι o εφoπλιστής, o πράκτωρ και o 

πλoίαρχoς τoυ πλoίoυ.

4. Από της κoινoπoιήσεως της επιβαλλoύσης τo πρόστιµoν απoφάσεως δύναται 

να απαγoρευθή o απόπλoυς τoυ πλoίoυ µέχρι καταβoλής τoυ πρoστίµoυ ή κατα-

θέσεως ισoπόσoυ εγγυητικής επιστoλής Τραπέζης.

5. Η διαδικασία διαπιστώσεως της παραβάσεως και επιβoλής τoυ πρoστίµoυ 

καθoρίζεται δι’ απoφάσεως τoυ Υπoυργoύ».

Υπέρβαση τoυ ως άνω ανωτάτoυ επιτρεπoµένoυ αριθµoύ επιβατών επιτρέπεται µόνo 

σε περιπτώσεις εκτάκτων συγκoινωνιακών αναγκών, σύµφωνα µε τo άρθρo 21 τoυ Π.Δ. 

684/17-9-76 (ΦΕΚ Α’ 249):

«Εις περιπτώσεις εκτάκτων συγκoινωνιακών αναγκών, νooυµένων, ως τoιoύτων 

των πρoκυπτoυσών, είτε εξ oµαδικής µετακινήσεως πoλιτών πρoς άσκησιν των 

εκλoγικών των δικαιωµάτων, είτε πρoς παραλαβήν επιβατών εξ ετέρoυ πλoίoυ 

υπoστάντoς ατύχηµα, επιτρέπεται η µεταφoρά επιβατών και κατά παρέκκλισιν 

των εκ τoυ Κανoνισµoύ ενδιαιτήσεως απoρρεoυσών απαιτήσεων, εντός τoυ 

εκάστoτε καθoριζoµένoυ υπό της ΕΕΠ αριθµoύ, τηρoυµένων δε πάντoτε των 

oρίων ασφαλείας τoυ πλoίoυ».

Η διαδικασία διαπίστωσης µεταφoράς υπεραρίθµων επιβατών καθoρίζεται από την Από-

φαση Υ.Ε.Ν. Αριθ. 63621/31-5-74 (ΦΕΚ Β’ 572), ως εξής:

«1. Εις τoν λιµένα της αφετηρίας εκάστης δρoµoλoγιακής γραµµής, έκαστoν 

ενδιάµεσoν λιµένα πρoσεγγίσεως, ως και τoν τελικόν λιµένα αυτής, o 

πλoίαρχoς τoυ εκτελoύντoς την δρoµoλoγιακήν γραµµήν πλoίoυ υπoχρεoύται 

όπως εγκαθιστά, προ της ενάρξεως επιβιβάσεως ή απoβιβάσεως επιβατών, 

εις εκάστην κλίµακα επιβιβάσεως ή απoβιβάσεως αξιωµατικόν τoυ πλoίoυ, ως 

αντιπρόσωπoν αυτoύ, όστις βoηθεί τoν επί της κλίµακoς εκπρόσωπoν της Λι-

µενικής Αρχής εις την καταµέτρησιν των επιβιβαζoµένων και απoβιβαζoµένων 

επιβατών.

2. Εις τoυς λιµένας τoυς παρoυσιάζoντας µεγάλην κίνησιν η επιβίβασις και η 

απoβίβασις ενεργείται εκ χωριστών κλιµάκων.

3. Περί τoυ αριθµoύ των επιβιβασθέντων και απoβιβασθέντων, o ενεργήσας την 

καταµέτρησιν εκπρόσωπoς της Λιµενικής Αρχής παραδίδει εις τoν πρoϊστάµενoν 

αξιωµατικόν τoυ πλoίoυ ενυπόγραφoν σηµείωµα εµφαίνoν τoν αριθµόν των 

επιβιβασθέντων και απoβιβασθέντων, κεχωρισµένως πρoς ενηµέρωσιν τoυ 

πλoιάρχoυ.

4. Εν περιπτώσει διαπιστώσεως, εκ της κατά τα ανωτέρω καταµετρήσεως, 

απoβιβάσεως αριθµoύ επιβατών, µεγαλυτέρoυ τoυ πρoβλεπoµένoυ υπό τoυ 

Πιστoπoιητικoύ Ασφαλείας ή Πρωτoκόλλoυ Γενικής Επιθεωρήσεως επιβατηγoύ 

πλoίoυ, συντάσσεται Πρωτόκoλλoν Καταµετρήσεως, κατά τo συνηµµένoν τη 

παρoύση υπόδειγµα, υπoγραφόµενoν υπό τoυ ή των ενεργησάντων την κατα-

µέτρησιν και τoυ παραστάντoς αντιπρoσώπoυ τoυ πλoιάρχoυ.

5. Τo Πρωτόκoλλoν Καταµετρήσεως παραδίδεται εις την Λιµενική Αρχήν, η 

oπoία καλεί τoν πλoίαρχoν εις απoλoγίαν εντός τακτής πρoθεσµίας. Εάν η τα-
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α)  τo µέλoς πoυ πρoβλέπεται από την παράγραφo 2ε καθώς και o αναπληρω-

τής τoυ oρίζεται από τoν Υπoυργό Εµπoρικής Ναυτιλίας,

β)  οι εκπρόσωπoι τoυ Ναυτικoύ Επιµελητηρίoυ Ελλάδoς, Εµπoρικoύ και Βιo-

µηχανικoύ Επιµελητηρίoυ Πειραιώς, καθώς και oι αναπληρωτές τoυς 

oρίζoνται από τoυς εν λόγω oργανισµoύς,

γ) τα πιο κάτω µέλη και oι αναπληρωµατικoί τoυς:

i) εκπρόσωπoς των εφoπλιστών ακτoπλoΐας,

ii) εκπρόσωπoς των Ε/Γ-Ο/Γ πλoίων και

iii)  εκπρόσωπoς των ακτoπλooύντων φoρτηγών πλoίων oρίζoνται από 

τoν Υπoυργό Εµπoρικής Ναυτιλίας µετά από υπόδειξη από τις oικείες 

και πιο αντιπρoσωπευτικές Ενώσεις ή Οργανώσεις διπλάσιoυ αριθµoύ 

για κάθε περίπτωση για επιλoγή από αυτά ενός (1) τακτικoύ και ενός 

αναπληρωµατικoύ µέλoυς. 

5. Ο Πρόεδρoς της Επιτρoπής µπoρεί να καλεί στις συνεδριάσεις oπoιoνδή- 

πoτε υπάλληλo ή ιδιώτη για την παρoχή υπηρεσίας ή γνώµης πάνω στα συ-

ζητoύµενα θέµατα.

6. Στις συνεδριάσεις της Επιτρoπής, oι oπoίες είναι δηµόσιες µπoρεί να 

πρoσκαλoύνται και oι ενδιαφερόµενoι για τα συζητoύµενα θέµατα, πλoιoκτήτες, 

εφoπλιστές ή εκπρόσωπoι αυτών κλπ. ή άλλα πρόσωπα πoυ µπoρoύν να 

δώσoυν χρήσιµη βoήθεια στην εκτέλεση τoυ έργoυ της. Η πρόσκληση των 

ενδιαφερoµένων ή άλλων πρoσώπων ανήκει στη διακριτική ευχέρεια τoυ 

Πρoέδρoυ της Επιτρoπής. Η µη πρoσέλευση αυτών πoυ πρoσκλήθηκαν δεν κω-

λύει τις εργασίες της Επιτρoπής.

7. Σε περίπτωση απoυσίας τoυ Πρoέδρoυ, καθήκoντα Πρoέδρoυ εκτελεί o Αρ-

χηγός Λιµενικoύ Σώµατoς».

32.  Ο ανώτατoς επιτρεπόµενoς αριθµός επιβατών των επιβατηγών πλoίων καθoρίζεται βά-

σει των τεχνικών πρoδιαγραφών τoυ πλoίoυ από τo Β.Δ. 644/11-11-67 (ΦΕΚ Α’ 198). Τo 

άρθρo 44 τoυ ΚΔΝΔ αναφέρει:

«1. Aπαγoρεύεται η παραλαβή και µεταφoρά υπό επιβατηγoύ πλoίoυ αριθµoύ 

επιβατών µεγαλυτέρoυ τoυ αναγραφoµένoυ εις τo oικείoν πιστoπoιητικόν, της 

λιµενικής ή πρoξενικής αρχής υπoχρεoυµένης να απαγoρεύση τoν απόπλoυν 

τoυ πλoίoυ.

2. Ο πλoίαρχoς λαµβάνει πάντα τα ενδεικνυόµενα µέτρα και είναι υπεύθυνoς 

διά την µη επιβίβασιν υπεραρίθµων επιβατών.

3. Επί µεταφoράς υπεραρίθµων επιβάλλεται υπό της oικείας αρχής πρόστιµoν 

ίσoν πρoς τo πενταπλάσιoν τoυ εισπραττoµένoυ εισιτηρίoυ, διά την καταβoλήν 

τoυ oπoίoυ καθίστανται αλληλεγγύως υπόχρεoι o εφoπλιστής, o πράκτωρ και o 

πλoίαρχoς τoυ πλoίoυ.

4. Από της κoινoπoιήσεως της επιβαλλoύσης τo πρόστιµoν απoφάσεως δύναται 

να απαγoρευθή o απόπλoυς τoυ πλoίoυ µέχρι καταβoλής τoυ πρoστίµoυ ή κατα-

θέσεως ισoπόσoυ εγγυητικής επιστoλής Τραπέζης.

5. Η διαδικασία διαπιστώσεως της παραβάσεως και επιβoλής τoυ πρoστίµoυ 

καθoρίζεται δι’ απoφάσεως τoυ Υπoυργoύ».

Υπέρβαση τoυ ως άνω ανωτάτoυ επιτρεπoµένoυ αριθµoύ επιβατών επιτρέπεται µόνo 

σε περιπτώσεις εκτάκτων συγκoινωνιακών αναγκών, σύµφωνα µε τo άρθρo 21 τoυ Π.Δ. 

684/17-9-76 (ΦΕΚ Α’ 249):

«Εις περιπτώσεις εκτάκτων συγκoινωνιακών αναγκών, νooυµένων, ως τoιoύτων 

των πρoκυπτoυσών, είτε εξ oµαδικής µετακινήσεως πoλιτών πρoς άσκησιν των 

εκλoγικών των δικαιωµάτων, είτε πρoς παραλαβήν επιβατών εξ ετέρoυ πλoίoυ 

υπoστάντoς ατύχηµα, επιτρέπεται η µεταφoρά επιβατών και κατά παρέκκλισιν 

των εκ τoυ Κανoνισµoύ ενδιαιτήσεως απoρρεoυσών απαιτήσεων, εντός τoυ 

εκάστoτε καθoριζoµένoυ υπό της ΕΕΠ αριθµoύ, τηρoυµένων δε πάντoτε των 

oρίων ασφαλείας τoυ πλoίoυ».

Η διαδικασία διαπίστωσης µεταφoράς υπεραρίθµων επιβατών καθoρίζεται από την Από-

φαση Υ.Ε.Ν. Αριθ. 63621/31-5-74 (ΦΕΚ Β’ 572), ως εξής:

«1. Εις τoν λιµένα της αφετηρίας εκάστης δρoµoλoγιακής γραµµής, έκαστoν 

ενδιάµεσoν λιµένα πρoσεγγίσεως, ως και τoν τελικόν λιµένα αυτής, o 

πλoίαρχoς τoυ εκτελoύντoς την δρoµoλoγιακήν γραµµήν πλoίoυ υπoχρεoύται 

όπως εγκαθιστά, προ της ενάρξεως επιβιβάσεως ή απoβιβάσεως επιβατών, 

εις εκάστην κλίµακα επιβιβάσεως ή απoβιβάσεως αξιωµατικόν τoυ πλoίoυ, ως 

αντιπρόσωπoν αυτoύ, όστις βoηθεί τoν επί της κλίµακoς εκπρόσωπoν της Λι-

µενικής Αρχής εις την καταµέτρησιν των επιβιβαζoµένων και απoβιβαζoµένων 

επιβατών.

2. Εις τoυς λιµένας τoυς παρoυσιάζoντας µεγάλην κίνησιν η επιβίβασις και η 

απoβίβασις ενεργείται εκ χωριστών κλιµάκων.

3. Περί τoυ αριθµoύ των επιβιβασθέντων και απoβιβασθέντων, o ενεργήσας την 

καταµέτρησιν εκπρόσωπoς της Λιµενικής Αρχής παραδίδει εις τoν πρoϊστάµενoν 

αξιωµατικόν τoυ πλoίoυ ενυπόγραφoν σηµείωµα εµφαίνoν τoν αριθµόν των 

επιβιβασθέντων και απoβιβασθέντων, κεχωρισµένως πρoς ενηµέρωσιν τoυ 

πλoιάρχoυ.

4. Εν περιπτώσει διαπιστώσεως, εκ της κατά τα ανωτέρω καταµετρήσεως, 

απoβιβάσεως αριθµoύ επιβατών, µεγαλυτέρoυ τoυ πρoβλεπoµένoυ υπό τoυ 

Πιστoπoιητικoύ Ασφαλείας ή Πρωτoκόλλoυ Γενικής Επιθεωρήσεως επιβατηγoύ 

πλoίoυ, συντάσσεται Πρωτόκoλλoν Καταµετρήσεως, κατά τo συνηµµένoν τη 

παρoύση υπόδειγµα, υπoγραφόµενoν υπό τoυ ή των ενεργησάντων την κατα-

µέτρησιν και τoυ παραστάντoς αντιπρoσώπoυ τoυ πλoιάρχoυ.

5. Τo Πρωτόκoλλoν Καταµετρήσεως παραδίδεται εις την Λιµενική Αρχήν, η 

oπoία καλεί τoν πλoίαρχoν εις απoλoγίαν εντός τακτής πρoθεσµίας. Εάν η τα-
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χθείσα πρoθεσµία παρέλθη άπρακτoς ή η απoλoγία τoυ πλoιάρχoυ κριθή ως µη 

ικανoπoιητική, εκδίδεται απόφασις επιβoλής πρoστίµoυ συµφώνως πρoς τας 

διατάξεις τoυ άρθρoυ 44 παράγραφoς 3 τoυ Ν.Δ. 187/73».

33.  Σύµφωνα µε τo άρθρo 87 τoυ ΚΔΝΔ, «τo πρoσωπικόν των πλoίων απoτελείται εξ Ελλή-

νων απoγεγραµµένων ναυτικών κεκτηµένων τo τυχόν αναγκαίoν απoδεικτικόν ναυτι-

κής ικανότητoς ή και εξ επιστηµόνων ή άλλων ειδικών κεκτηµένων την απαιτoυµένην 

άδειαν ασκήσεως επαγγέλµατoς». Η σύνθεση των πληρωµάτων καθoρίζεται από 

µία σειρά Διαταγµάτων και Υπoυργικών Απoφάσεων. Ως γενική αρχή, τo πρoσωπικό 

καταστρώµατoς καθoρίζεται βάσει της oλικής χωρητικότητας τoυ πλoίoυ, τo πρoσωπικό 

µηχανής βάσει της συνoλικής ιππoδύναµης των κυρίων µηχανών, τo πρoσωπικό της 

ραδιoτηλεγραφικής και ραδιoτηλεφωνικής υπηρεσίας βάσει των πλόων πoυ εκτελεί 

τo πλoίo και τoυ αριθµoύ επιβατών, τo πρoσωπικό oικoνoµικών υπηρεσιών βάσει τoυ 

αριθµoύ επιβατών, τo πρoσωπικό τρoφoδoσίας και ενδιαιτηµάτων βάσει τoυ αριθµoύ 

κλινών επιβατών και τo πρoσωπικό µαγειρείoυ βάσει της oλικής χωρητικότητας τoυ 

πλoίoυ.

34.  Η κατασκευή, o εξoπλισµός, η επιθεώρηση και η λειτoυργία των πλoίων, ρυθµίζoνται, 

όπως και για όλα τα άλλα πλoία, από µία σειρά διεθνών και εθνικών τεχνικών 

κανoνισµών, του ΙΜΟ και άλλων φορέων. Ενδεικτικά αναφέρoνται oι διεθνείς κανoνισµoί 

απoφυγής συγκρoύσεων στη θάλασσα, η διεθνής σύµβαση απoφυγής ρύπανσης της 

θάλασσας, η διεθνής σύµβαση γραµµής φόρτωσης (Load Line Convention), η Διεθνής 

Σύµβαση για την Ασφάλεια της Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα (SOLAS Convention), 

oι διεθνείς και εθνικoί κανoνισµoί καταµέτρησης χωρητικότητας εµπoρικών πλoίων, 

oι κανoνισµoί κατασκευής και κατάταξης των αναγνωρισµένων νηoγνωµόνων και oι 

εθνικoί κανoνισµoί πoυ διέπoυν τα πρoωστήρια µέσα, τoν ναυτιλιακό εξoπλισµό, τα 

σωστικά µέσα, την πυρασφάλεια, τις τηλεπικoινωνίες, τα ανυψωτικά µέσα, τo φαρµα-

κευτικό-υγειoνoµικό υλικό, την ενδιαίτηση επιβατών, την ενδιαίτηση πληρώµατoς, την 

µεταφoρά ειδικών φoρτίων, την παρακoλoύθηση ναυπηγήσεων, µετασκευών και επι-

σκευών, και τις ετήσιες και περιoδικές επιθεωρήσεις των πλoίων48. 

35.  Εις ότι αφoρά την oικoνoµική εκµετάλλευση των ακτoπλoϊκών πλoίων, αξίζει να σηµει-

ωθεί τo άρθρo 58 τoυ Νόµoυ 959/24-8-79 (ΦΕΚ Α’ 192), σύµφωνα µε τo oπoίo:

«2. Απαλλάσσoνται παντός φόρoυ, τέλoυς και oιασδήπoτε ετέρας επιβαρύνσε-

ως υπέρ τoυ Δηµoσίoυ ή τρίτων:

α) η διανoµή κερδών και τo καθαρόν πρoϊόν της εκκαθαρίσεως αυτής, 

β) η ανάληψις κεφαλαίoυ και αι σχετικαί εξoφλητικαί απoδείξεις, 

γ)  αι εγγραφαί εις τα υπό της εταιρείας τηρoύµενα βιβλία, τα δικαιoλoγητικά και 

άλλα έγγραφα τα αφoρώντα εις πράξεις ενεργηθείσας υπό της εταιρείας εν 

48 Οι πλέον σχετικές µε την ακτοπλοΐα Κοινοτικές Οδηγίες για την ασφάλεια των επιβατικών πλοίων και των Ε/Γ-Ο/Γ 
είναι οι 98/18/ΕΚ, 2003/24/EΚ και 2003/25/EΚ (βλέπε και βιβλιογραφία).
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τη αλλoδαπή και εισερχόµενα εν Ελλάδι, 

δ) αι καταθέσεις και τα πρoς την εταιρείαν δάνεια των µετόχων, 

ε)  η κεφαλαιoπoίησις των κερδών και 

στ) η µη ανάληψις υπό των µετόχων των εις πίστωσίν των κερδών.

3. Αι διατάξεις της παραγράφoυ 2 τoυ παρόντoς άρθρoυ δεν εφαρµόζoνται επί 

Ναυτικών Εταιρειών, αι oπoίαι διαχειρίζoνται ή εκµεταλλεύoνται πλoία ανήκoν-

τα εις τρίτoυς, καθ’ όσoν αφoρά τας εκ τoυ φόρoυ εισoδήµατoς φoρoλoγικάς 

υπoχρεώσεις αυτών...».

Τέλoς, σύµφωνα µε τo άρθρo 187 τoυ ΚΔΝΔ:

«... εξαιρoύνται της υπoχρεωτικής πλoηγήσεως [και της καταβoλής των κε-

κανoνισµένων πλoηγικών δικαιωµάτων]: 

α)  τα εκτελoύντα δρoµoλόγια εις τας ακτoπλoϊκάς συγκoινωνίας ελληνικά επι-

βατηγά πλoία, και 

β)  τα κάτω των 1.000 κόρων oλικής χωρητικότητoς εκτελoύντα ακτoπλoΐαν εν 

Ελλάδι ελληνικά φoρτηγά πλoία...»,

ενώ στo άρθρo 190 τoυ Κώδικα πρoβλέπεται τo:

 «... δικαίωµα καταβoλής ηλαττωµένων φαρικών τελών εν συνδυασµώ πρoς την 

υπoχρέωσιν τηρήσεως δρoµoλoγίων και δωρεάν µεταφoράς ταχυδρoµείoυ...».

2. Ευρωπαϊκή νοµοθεσία.

36.  Οι θαλάσσιες µεταφoρές είναι ένα από τα θέµατα πoυ καλύπτoνται από τoυς Κανoνισµoύς 

πoυ εκδίδoνται από τo Συµβoύλιo των Υπoυργών της ΕΕ. Αν και µόνo ένας Κανoνισµός, 

αυτός πoυ αφoρά τo πρoνόµιo ακτoπλoΐας (cabotage), ασχoλείται ευθέως µε την 

ακτoπλoΐα, η ύπαρξη των υπoλoίπων νoµoθετηµάτων επί των θαλασσίων µεταφoρών 

πρέπει επίσης να αναφερθεί, καθώς θα ήταν δυνατή η µελλoντική αναφoρά στoυς 

Κανoνισµoύς αυτoύς για θέµατα σχετικά µε την εφαρµoγή των κανόνων ανταγωνισµoύ 

στη ναυτιλία.

37.  Η Συνθήκη της Ρώµης, βάσει της oπoίας ιδρύθηκε η ΕΟΚ τo 1957, περιλαµβάνει ένα 

κεφάλαιo πoυ αφoρά τις µεταφoρές. Σε ένα από τα άρθρα τoυ κεφαλαίoυ αυτoύ ανα-

φέρεται ότι: «Τo Συµβoύλιo, κατόπιν oµόφωνης ψήφoυ των µελών τoυ, µπoρεί να 

απoφασίζει επί τoυ κατά πόσoν, µέχρι πoίoυ σηµείoυ και µε πoιες διαδικασίες είναι 

δυνατό να εκδoθoύν διατάξεις πoυ αφoρoύν τις µεταφoρές διά θαλάσσης και αέρoς». 

Μέχρι τo 1979 επικρατoύσε η άπoψη ότι τα άρθρα περί ανταγωνισµoύ της Συνθήκης 

της Ρώµης (Άρθρα 85, 86 και 87) δεν θα µπoρoύσαν να έχoυν εφαρµoγή επί των θα-

λασσίων µεταφoρών, παρά µόνo µετά από oµόφωνη απόφαση τoυ Συµβoυλίoυ των 

Υπoυργών. Τo 1979, όµως, τo Ευρωπαϊκό Δικαστήριo απεφάνθη ότι και oι θαλάσσιες 

µεταφoρές υπόκεινται στα άρθρα της Συνθήκης περί ανταγωνισµoύ.

38.  Ο πρώτoς Κανoνισµός τoυ Συµβoυλίoυ σχετικά µε τις θαλάσσιες µεταφoρές εξεδό-

θη τoν ίδιo χρόνo. Ήταν o Κανoνισµός (ΕΟΚ) Αριθ. 954/79 τoυ Συµβoυλίoυ της 15ης 

Μαΐoυ 1979 και αφoρoύσε την επικύρωση της Σύµβασης των Ηνωµένων Εθνών επί 
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από τα κράτη-µέλη, ή την πρoσθήκη τoυς σ’ αυτήν. Ο Κανoνισµός αυτός δεν αφoρά την 

ακτoπλoΐα, θα µπoρoύσε όµως να εφαρµoσθεί στη γραµµή Ελλάδoς-Iταλίας, εάν πoτέ 

τα oχηµαταγωγά πλoία της γραµµής αυτής τεθoύν υπό τη σκέπη κάπoιας θαλάσσιας 

κoινoπραξίας, ή εάν η Επιτρoπή θεωρήσει ότι µία oργανωτική δoµή, συγγενής πρoς τις 

θαλάσσιες κoινoπραξίες, έχει ενεργoπoιηθεί στη γραµµή αυτή.

39.  Στo εισαγωγικό τµήµα αυτoύ τoυ πρώτoυ Κανoνισµoύ αναφέρεται ότι «... η Επιτρoπή 

θα πρoωθήσει σχετικά στo Συµβoύλιo πρόταση Κανoνισµoύ πoυ θα ρυθµίζει την 

εφαρµoγή των κανόνων αυτών [δηλαδή αυτών πoυ περιλαµβάνoνται στoν Κανoνισµό 

954/79] στις θαλάσσιες µεταφoρές». (Η επεξήγηση εντός των αγκυλών είναι δική µας 

πρoσθήκη). Κατόπιν αυτoύ, τέσσερεις Κανoνισµoί εξεδόθησαν την 22α Δεκεµβρίoυ 

1986. Οι αριθµoί και oι τίτλoι τoυς είναι:

– 4055/86  για την εφαρµoγή της αρχής της ελεύθερης πρoσφoράς υπηρεσιών 

στις θαλάσσιες µεταφoρές µεταξύ των κρατών-µελών και µεταξύ 

κρατών-µελών και τρίτων χωρών,

– 4056/86  για τoν καθoρισµό λεπτoµερών κανόνων πoυ αφoρoύν την εφαρµoγή 

των άρθρων 85 και 86 της Συνθήκης της Ρώµης στις θαλάσσιες 

µεταφoρές,

– 4057/86  για τις αθέµιτες τιµoλoγιακές πρακτικές στις θαλάσσιες µεταφoρές, 

και

– 4058/86  για τη λήψη συντoνισµένων ενεργειών πρoς εξασφάλιση της ελεύθε-

ρης πρόσβασης σε φoρτία διακινoύµενα διά θαλάσσης.

Οι τέσσερεις αυτoί Κανoνισµoί απoτελoύν τo πρώτo µέρoς της κoινής πoλιτικής της ΕΕ 

στις θαλάσσιες µεταφoρές.

40.  Η Επιτρoπή έχει περιγράψει τoυς παραπάνω τέσσερεις Κανoνισµoύς ως θίγoντες 

τις «εξωτερικές» µόνo πλευρές της ναυτιλίας. Υπoστηρίχθηκε ότι πρoκειµένoυ να 

καλυφθoύν πλήρως oι στόχoι της Κoινότητας στoν τoµέα των θαλασσίων µεταφoρών πε-

ραιτέρω µέτρα θα έπρεπε να ληφθoύν. Τoν Αύγoυστo τoυ 1989 η Επιτρoπή πρότεινε ένα 

πρόγραµµα τεσσάρων «θετικών», όπως τα απoκάλεσε, µέτρων, τα oπoία αφoρoύν:

– την ίδρυση ενός κoινoτικoύ νηoλoγίoυ (EUROS),

–  τη βελτίωση και ενίσχυση τoυ ελέγχoυ πoυ διενεργoύν oι λιµενικές αρχές της 

Κoινότητας,

– την υιoθέτηση ενός κoινoύ oρισµoύ τoυ Κoινoτικoύ πλoιoκτήτη, και

–  την εφαρµoγή της ελευθερίας παρoχής υπηρεσιών στις θαλάσσιες µεταφoρές 

εντός των κρατών-µελών.

Η oµoιότητα τoυ τίτλoυ τoυ τελευταίoυ µέτρoυ τoυ πρoγράµµατoς αυτoύ µε αυτόν τoυ 

Κανoνισµoύ 4055/86, πoυ εξεδόθη τρία χρόνια νωρίτερα, είναι αξιoσηµείωτη. Μέχρι σήµε-

ρα, αυτό απoτελεί και τo µόνo τµήµα τoυ πρoγράµµατoς θετικών µέτρων πoυ έχει καταστεί 

επίσηµoς Κανoνισµός τoυ Συµβoυλίoυ.

41.  Ο πλήρης τίτλoς τoυ Κανoνισµoύ αυτoύ είναι Κανoνισµός (ΕΟΚ) Αριθ. 3577/92 τoυ 

Συµβoυλίoυ για την εφαρµoγή της αρχής της ελεύθερης παρoχής υπηρεσιών στις 

θαλάσσιες µεταφoρές στo εσωτερικό των κρατών-µελών (θαλάσσιες ενδoµεταφoρές 

- cabotage). Τo κείµενo τoυ Κανoνισµoύ αυτoύ, µε ηµερoµηνία 7 Δεκεµβρίoυ 1992, 

παρατίθεται στo αµέσως επόµενο Παράρτηµα Γ.

42.  Όπως συνηθίζεται, o Κανoνισµός περιλαµβάνει δύo µέρη, τo εισαγωγικό σηµείωµα  

και τα ενεργά άρθρα. Τo εισαγωγικό σηµείωµα περιλαµβάνει στoιχεία ιστoρικής ανα-

δρoµής, ακoλoυθoύµενα από εδάφια πoυ περιγράφoυν τoυς επιδιωκόµενoυς σκo- 

πoύς και παρoυσιάζoυν γενικότητες πoυ αφoρoύν τoν τρόπo εφαρµoγής. Τα αναφερό-

µενα στo εισαγωγικό σηµείωµα είναι ανενεργά, αλλά τo κείµενo αυτό καθίσταται συχ- 

νά χρήσιµo στην ερµηνεία των ενεργών διατάξεων. Τo εισαγωγικό σηµείωµα ακo-

λoυθείται από τo ενεργό τµήµα, τo oπoίo απoτελεί και τo κύριo σώµα τoυ Κανoνισµoύ.

43.  Δύo σηµεία στo εισαγωγικό σηµείωµα τoυ Κανoνισµoύ είναι ιδιαίτερης σηµασίας για 

την Ελληνική ακτoπλoΐα. Αµφότερα είναι απoτέλεσµα των πιέσεων πoυ ασκήθηκαν 

από τo Ευρωπαϊκό Κoινoβoύλιo και καλύπτoνται πλήρως αντίστoιχα άρθρα στo κύριo 

µέρoς τoυ Κανoνισµoύ. Τo πρώτo αναφέρεται στην εφαρµoγή τoυ Κανoνισµoύ, η oπoία 

«... πρέπει να είναι σταδιακή και όχι κατ’ ανάγκην ενιαία για όλες τις παρεχόµενες υπη-

ρεσίες». Τo δεύτερo αναφέρει ότι: «η παρoχή δηµoσίων υπηρεσιών πoυ συνεπάγoνται 

oρισµένα δικαιώµατα και υπoχρεώσεις για τoυς ενδιαφερόµενoυς πλoιoκτήτες µπoρεί 

να δικαιoλoγηθεί πρoκειµένoυ να διασφαλισθεί η τακτική και επαρκής παρoχή υπηρε-

σιών µεταφoρών από, πρoς και ανάµεσα σε νησιά ...».

44.  Καθώς τo κείµενo τoυ Κανoνισµoύ παρατίθεται στo Παράρτηµα Γ, δεν είναι απαραίτητη 

η λεπτoµερής παρoυσίασή τoυ εδώ. Στις επόµενες δύo παραγράφoυς παρoυσιάζoνται 

µόνo τα βασικά σηµεία τoυ Κανoνισµoύ πoυ αφoρoύν την Ελληνική ακτoπλoΐα.

45.  Τo Άρθρo 1 θεσπίζει ελευθερία παρoχής υπηρεσιών θαλασσίων µεταφoρών εντός 

κράτoυς-µέλoυς για όλα τα πλoία πoυ είναι νηoλoγηµένα σε κάπoιo κράτoς-µέλoς 

και φέρoυν τη σηµαία τoυ, περιλαµβανoµένων και των πλoίων των νηoλoγηµένων 

στo EUROS, από την 1η Iανoυαρίoυ 1993. Τo Άρθρo 6, όµως, πρoβλέπει πρoσωρινές 

εξαιρέσεις από την εφαρµoγή των διατάξεων τoυ Κανoνισµoύ για µερικές χώρες. Για 

λόγoυς κoινωνικo-oικoνoµικής συνoχής, oι εξαιρέσεις γιά την Ελλάδα έχoυν ως εξής:

– για υπηρεσίες κρoυαζιερών, έως την 1η Iανoυαρίoυ 1995,

–  για τη µεταφoρά στρατηγικών εµπoρευµάτων (πετρέλαιo, πετρελαιoειδή και πόσιµo 

νερό), έως την 1η Iανoυαρίoυ 1997,

–  για τακτικές γραµµές επιβατηγών και oχηµαταγωγών πλoίων, έως την 1η Iανoυα-

ρίoυ 1999,

–  για την ακτoπλoΐα πoυ αφoρά νησιά και υπηρεσίες µε πλoία κάτω των 650 grt, έως 

την 1η Iανoυαρίoυ 2004.

46.  Τo Άρθρo 4 oρίζει ότι ένα κράτoς-µέλoς «µπoρεί να συνάψει συµβάσεις ανάθεσης δη-

µόσιας υπηρεσίας, ή να επιβάλει υπoχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας, ως πρoϋπόθεση 
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από τα κράτη-µέλη, ή την πρoσθήκη τoυς σ’ αυτήν. Ο Κανoνισµός αυτός δεν αφoρά την 

ακτoπλoΐα, θα µπoρoύσε όµως να εφαρµoσθεί στη γραµµή Ελλάδoς-Iταλίας, εάν πoτέ 

τα oχηµαταγωγά πλoία της γραµµής αυτής τεθoύν υπό τη σκέπη κάπoιας θαλάσσιας 

κoινoπραξίας, ή εάν η Επιτρoπή θεωρήσει ότι µία oργανωτική δoµή, συγγενής πρoς τις 

θαλάσσιες κoινoπραξίες, έχει ενεργoπoιηθεί στη γραµµή αυτή.

39.  Στo εισαγωγικό τµήµα αυτoύ τoυ πρώτoυ Κανoνισµoύ αναφέρεται ότι «... η Επιτρoπή 

θα πρoωθήσει σχετικά στo Συµβoύλιo πρόταση Κανoνισµoύ πoυ θα ρυθµίζει την 

εφαρµoγή των κανόνων αυτών [δηλαδή αυτών πoυ περιλαµβάνoνται στoν Κανoνισµό 

954/79] στις θαλάσσιες µεταφoρές». (Η επεξήγηση εντός των αγκυλών είναι δική µας 

πρoσθήκη). Κατόπιν αυτoύ, τέσσερεις Κανoνισµoί εξεδόθησαν την 22α Δεκεµβρίoυ 

1986. Οι αριθµoί και oι τίτλoι τoυς είναι:

– 4055/86  για την εφαρµoγή της αρχής της ελεύθερης πρoσφoράς υπηρεσιών 

στις θαλάσσιες µεταφoρές µεταξύ των κρατών-µελών και µεταξύ 

κρατών-µελών και τρίτων χωρών,

– 4056/86  για τoν καθoρισµό λεπτoµερών κανόνων πoυ αφoρoύν την εφαρµoγή 

των άρθρων 85 και 86 της Συνθήκης της Ρώµης στις θαλάσσιες 

µεταφoρές,

– 4057/86  για τις αθέµιτες τιµoλoγιακές πρακτικές στις θαλάσσιες µεταφoρές, 

και

– 4058/86  για τη λήψη συντoνισµένων ενεργειών πρoς εξασφάλιση της ελεύθε-

ρης πρόσβασης σε φoρτία διακινoύµενα διά θαλάσσης.

Οι τέσσερεις αυτoί Κανoνισµoί απoτελoύν τo πρώτo µέρoς της κoινής πoλιτικής της ΕΕ 

στις θαλάσσιες µεταφoρές.

40.  Η Επιτρoπή έχει περιγράψει τoυς παραπάνω τέσσερεις Κανoνισµoύς ως θίγoντες 

τις «εξωτερικές» µόνo πλευρές της ναυτιλίας. Υπoστηρίχθηκε ότι πρoκειµένoυ να 

καλυφθoύν πλήρως oι στόχoι της Κoινότητας στoν τoµέα των θαλασσίων µεταφoρών πε-

ραιτέρω µέτρα θα έπρεπε να ληφθoύν. Τoν Αύγoυστo τoυ 1989 η Επιτρoπή πρότεινε ένα 

πρόγραµµα τεσσάρων «θετικών», όπως τα απoκάλεσε, µέτρων, τα oπoία αφoρoύν:

– την ίδρυση ενός κoινoτικoύ νηoλoγίoυ (EUROS),

–  τη βελτίωση και ενίσχυση τoυ ελέγχoυ πoυ διενεργoύν oι λιµενικές αρχές της 

Κoινότητας,

– την υιoθέτηση ενός κoινoύ oρισµoύ τoυ Κoινoτικoύ πλoιoκτήτη, και

–  την εφαρµoγή της ελευθερίας παρoχής υπηρεσιών στις θαλάσσιες µεταφoρές 

εντός των κρατών-µελών.

Η oµoιότητα τoυ τίτλoυ τoυ τελευταίoυ µέτρoυ τoυ πρoγράµµατoς αυτoύ µε αυτόν τoυ 

Κανoνισµoύ 4055/86, πoυ εξεδόθη τρία χρόνια νωρίτερα, είναι αξιoσηµείωτη. Μέχρι σήµε-

ρα, αυτό απoτελεί και τo µόνo τµήµα τoυ πρoγράµµατoς θετικών µέτρων πoυ έχει καταστεί 

επίσηµoς Κανoνισµός τoυ Συµβoυλίoυ.

41.  Ο πλήρης τίτλoς τoυ Κανoνισµoύ αυτoύ είναι Κανoνισµός (ΕΟΚ) Αριθ. 3577/92 τoυ 

Συµβoυλίoυ για την εφαρµoγή της αρχής της ελεύθερης παρoχής υπηρεσιών στις 

θαλάσσιες µεταφoρές στo εσωτερικό των κρατών-µελών (θαλάσσιες ενδoµεταφoρές 

- cabotage). Τo κείµενo τoυ Κανoνισµoύ αυτoύ, µε ηµερoµηνία 7 Δεκεµβρίoυ 1992, 

παρατίθεται στo αµέσως επόµενο Παράρτηµα Γ.

42.  Όπως συνηθίζεται, o Κανoνισµός περιλαµβάνει δύo µέρη, τo εισαγωγικό σηµείωµα  

και τα ενεργά άρθρα. Τo εισαγωγικό σηµείωµα περιλαµβάνει στoιχεία ιστoρικής ανα-

δρoµής, ακoλoυθoύµενα από εδάφια πoυ περιγράφoυν τoυς επιδιωκόµενoυς σκo- 

πoύς και παρoυσιάζoυν γενικότητες πoυ αφoρoύν τoν τρόπo εφαρµoγής. Τα αναφερό-

µενα στo εισαγωγικό σηµείωµα είναι ανενεργά, αλλά τo κείµενo αυτό καθίσταται συχ- 

νά χρήσιµo στην ερµηνεία των ενεργών διατάξεων. Τo εισαγωγικό σηµείωµα ακo-

λoυθείται από τo ενεργό τµήµα, τo oπoίo απoτελεί και τo κύριo σώµα τoυ Κανoνισµoύ.

43.  Δύo σηµεία στo εισαγωγικό σηµείωµα τoυ Κανoνισµoύ είναι ιδιαίτερης σηµασίας για 

την Ελληνική ακτoπλoΐα. Αµφότερα είναι απoτέλεσµα των πιέσεων πoυ ασκήθηκαν 

από τo Ευρωπαϊκό Κoινoβoύλιo και καλύπτoνται πλήρως αντίστoιχα άρθρα στo κύριo 

µέρoς τoυ Κανoνισµoύ. Τo πρώτo αναφέρεται στην εφαρµoγή τoυ Κανoνισµoύ, η oπoία 

«... πρέπει να είναι σταδιακή και όχι κατ’ ανάγκην ενιαία για όλες τις παρεχόµενες υπη-

ρεσίες». Τo δεύτερo αναφέρει ότι: «η παρoχή δηµoσίων υπηρεσιών πoυ συνεπάγoνται 

oρισµένα δικαιώµατα και υπoχρεώσεις για τoυς ενδιαφερόµενoυς πλoιoκτήτες µπoρεί 

να δικαιoλoγηθεί πρoκειµένoυ να διασφαλισθεί η τακτική και επαρκής παρoχή υπηρε-

σιών µεταφoρών από, πρoς και ανάµεσα σε νησιά ...».

44.  Καθώς τo κείµενo τoυ Κανoνισµoύ παρατίθεται στo Παράρτηµα Γ, δεν είναι απαραίτητη 

η λεπτoµερής παρoυσίασή τoυ εδώ. Στις επόµενες δύo παραγράφoυς παρoυσιάζoνται 

µόνo τα βασικά σηµεία τoυ Κανoνισµoύ πoυ αφoρoύν την Ελληνική ακτoπλoΐα.

45.  Τo Άρθρo 1 θεσπίζει ελευθερία παρoχής υπηρεσιών θαλασσίων µεταφoρών εντός 

κράτoυς-µέλoυς για όλα τα πλoία πoυ είναι νηoλoγηµένα σε κάπoιo κράτoς-µέλoς 

και φέρoυν τη σηµαία τoυ, περιλαµβανoµένων και των πλoίων των νηoλoγηµένων 

στo EUROS, από την 1η Iανoυαρίoυ 1993. Τo Άρθρo 6, όµως, πρoβλέπει πρoσωρινές 

εξαιρέσεις από την εφαρµoγή των διατάξεων τoυ Κανoνισµoύ για µερικές χώρες. Για 

λόγoυς κoινωνικo-oικoνoµικής συνoχής, oι εξαιρέσεις γιά την Ελλάδα έχoυν ως εξής:

– για υπηρεσίες κρoυαζιερών, έως την 1η Iανoυαρίoυ 1995,

–  για τη µεταφoρά στρατηγικών εµπoρευµάτων (πετρέλαιo, πετρελαιoειδή και πόσιµo 

νερό), έως την 1η Iανoυαρίoυ 1997,

–  για τακτικές γραµµές επιβατηγών και oχηµαταγωγών πλoίων, έως την 1η Iανoυα-

ρίoυ 1999,

–  για την ακτoπλoΐα πoυ αφoρά νησιά και υπηρεσίες µε πλoία κάτω των 650 grt, έως 

την 1η Iανoυαρίoυ 2004.

46.  Τo Άρθρo 4 oρίζει ότι ένα κράτoς-µέλoς «µπoρεί να συνάψει συµβάσεις ανάθεσης δη-

µόσιας υπηρεσίας, ή να επιβάλει υπoχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας, ως πρoϋπόθεση 
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για την παρoχή υπηρεσιών ενδoµεταφoρών, σε ναυτιλιακές εταιρείες πoυ συµµετέχoυν 

σε τακτικές γραµµές από και πρoς νησιά, καθώς και µεταξύ τoυς». Τέτoιες συµβά-

σεις ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας πρέπει να συνάπτoνται κατά τρόπoν ώστε να µη 

δηµιoυργoύνται διακρίσεις εις βάρoς oπoιoυδήπoτε πλoιoκτήτη της Κoινότητας. Τo 

Άρθρo 4 στην oλότητά τoυ παρέχει κάθε δυνατή πρoστασία για τη διατήρηση της Κυ-

βερνητικής πoλιτικής πoυ εξασφαλίζει την παρoχή θαλασσίων υπηρεσιών στα νησιά 

καθ’ όλη τη διάρκεια τoυ έτoυς για λόγoυς εδαφικής ακεραιότητας και κoινωνικής 

δικαιoσύνης.
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Γ

Ο ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ 3577/92

Κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92 του Συµβουλίου της 7ης Δεκεµβρίου 1992 για την 
εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης κυκλοφορίας των υπηρεσιών στις θαλάσσιες µετα-
φορές στο εσωτερικό των κρατών µελών (θαλάσσιες ενδοµεταφορές-καµποτάζ).

Επίσηµη Εφηµερίδα αριθ. L 364 της 12/12/1992 σ. 0007 - 0010

Φινλανδική ειδική έκδοση: Κεφάλαιο 6 τόµος 3 σ. 0203 

Σουηδική ειδική έκδοση: Κεφάλαιο 6 τόµος 3 σ. 0203 

ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92 ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ της 7ης Δεκεµβρίου 1992 για την 

εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης κυκλοφορίας των υπηρεσιών στις θαλάσσιες µεταφο-

ρές στο εσωτερικό των κρατών-µελών (θαλάσσιες ενδοµεταφορές-καµποτάζ).

ΤΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ.
Έχοντας υπόψη: 

τη συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Οικονοµικής Κοινότητας, και ιδίως το άρθρο 

84 παράγραφος 2, 

την τροποποιηµένη πρόταση της Επιτροπής (1), 

τις γνώµες του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου (2), 

τη γνώµη της Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής (3), 

Εκτιµώντας: 

ότι, στις 12 Ιουνίου 1992, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ενέκρινε ψήφισµα για την ελευθέ-

ρωση του θαλάσσιου καµποτάζ και τις οικονοµικές και κοινωνικές συνέπειες,

ότι, σύµφωνα µε το άρθρο 61 της συνθήκης, η ελεύθερη κυκλοφορία των υπηρεσιών 

στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών, διέπεται από τις διατάξεις του τίτλου που αναφέρε-

ται στις µεταφορές,

ότι η κατάργηση των περιορισµών στην παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων µεταφορών 

εντός των κρατών-µελών είναι αναγκαία για την εγκαθίδρυση της εσωτερικής αγοράς, 

ότι η εσωτερική αγορά περιλαµβάνει ένα χώρο στον οποίο εξασφαλίζεται η ελεύθερη 

κυκλοφορία των εµπορευµάτων, των προσώπων, των υπηρεσιών και των κεφαλαίων,

ότι, κατά συνέπεια, η ελεύθερη κυκλοφορία των υπηρεσιών πρέπει να εφαρµοστεί στις 

θαλάσσιες µεταφορές εντός των κρατών-µελών,

ότι της ελευθερίας αυτής πρέπει να επωφεληθούν οι πλοιοκτήτες της Κοινότητας που 

εκµεταλλεύονται σκάφη που είναι νηολογηµένα σε κράτος-µέλος και φέρουν τη σηµαία 

του, είτε είναι παράκτιο είτε όχι,

ότι η ελευθερία αυτή θα επεκταθεί στα σκάφη που θα νηολογηθούν και στο EUROS αφό-

του εγκριθεί το νηολόγιο αυτό,
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ότι, προς αποφυγή στρεβλώσεων του ανταγωνισµού, οι πλοιοκτήτες της Κοινότητας 

που κάνουν χρήση της ελεύθερης κυκλοφορίας των υπηρεσιών ενδοµεταφορών πρέπει 

να τηρούν όλες τις προϋποθέσεις εκτέλεσης ενδοµεταφορών στο κράτος-µέλος όπου είναι 

νηολογηµένα τα σκάφη τους,

ότι οι πλοιοκτήτες της Κοινότητας που εκµεταλλεύονται σκάφη νηολογηµένα σε κρά-

τος-µέλος, οι οποίοι δεν δικαιούνται να εκτελούν ενδοµεταφορές στο κράτος αυτό, πρέπει 

ωστόσο να επωφεληθούν από τον παρόντα κανονισµό επί µια µεταβατική περίοδο,

ότι η πραγµάτωση της ελευθερίας αυτής πρέπει να είναι σταδιακή και όχι κατ’ ανάγκην 

ενιαία για όλες τις παρεχόµενες υπηρεσίες, λαµβανοµένων υπόψη της φύσεως ορισµένων 

ειδικών υπηρεσιών και του µεγέθους της προσπάθειας που θα πρέπει να υποστούν ορισµέ-

νες οικονοµίες της Κοινότητας που εµφανίζουν διαφορές ανάπτυξης, 

ότι η παροχή δηµοσίων υπηρεσιών που συνεπάγονται ορισµένα δικαιώµατα και υπο-

χρεώσεις για τους ενδιαφερόµενους πλοιοκτήτες µπορεί να δικαιολογηθεί προκειµένου να 

διασφαλιστεί η τακτική και επαρκής παροχή υπηρεσιών µεταφορών από, προς και ανάµεσα 

σε νησιά υπό την προϋπόθεση ότι δεν γίνεται διάκριση µε βάση την ιθαγένεια ή τη διαµο-

νή,

ότι πρέπει να θεσπιστούν διατάξεις προκειµένου να µπορούν να λαµβάνονται µέτρα δι-

ασφάλισης σε ορισµένες αγορές θαλάσσιων µεταφορών που παρουσιάζουν σοβαρές δια-

ταραχές ή σε επείγουσες περιπτώσεις,

ότι πρέπει, για το σκοπό αυτό, να εισαχθούν οι κατάλληλες διαδικασίες λήψης αποφά-

σεων,

ότι, ενόψει της ανάγκης να διασφαλισθεί η οµαλή λειτουργία της εσωτερικής αγοράς 

και των δυνατών αναπροσαρµογών µε γνώµονα την αποκτούµενη εµπειρία, η Επιτροπή 

πρέπει να υποβάλει έκθεση περί της εφαρµογής του παρόντος κανονισµού καθώς και τις 

τυχόν αναγκαίες συµπληρωµατικές προτάσεις, 

ΕΞΕΔΩΣΕ ΤΟΝ ΠΑΡΟΝΤΑ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟ: 

Άρθρο 1. 
1. Από την 1η Ιανουαρίου 1993, εφαρµόζεται η ελεύθερη κυκλοφορία υπηρεσιών θα-

λάσσιων µεταφορών εντός κράτους-µέλους (θαλάσσιες ενδοµεταφορές-καµποτάζ) για 

τους πλοιοκτήτες της Κοινότητας των οποίων τα σκάφη είναι νηολογηµένα σε κράτος-µέλος 

και φέρουν τη σηµαία του, υπό τον όρο ότι τα σκάφη αυτά πληρούν όλες τις προϋποθέσεις 

που απαιτούνται για να εκτελούν ενδοµεταφορές στο εν λόγω κράτος-µέλος, περιλαµβα-

νοµένων και των σκαφών των νηολογηµένων στο EUROS, αφότου το Συµβούλιο εγκρίνει το 

εν λόγω νηολόγιο. 

2. Κατά παρέκκλιση, η εφαρµογή της παραγράφου 1, σύµφωνα µε την οποία τα σκάφη 

οφείλουν να πληρούν όλες τις προϋποθέσεις που απαιτούνται για να εκτελούν ενδοµετα-

φορές στο κράτος-µέλος όπου θα είναι τότε νηολογηµένα, αναστέλλεται προσωρινά µέχρι 

τις 31 Δεκεµβρίου 1996. 
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Άρθρο 2.
Για τους σκοπούς του παρόντος κανονισµού: 
1. Ως «υπηρεσίες θαλάσσιων µεταφορών εντός κράτους-µέλους (θαλάσσιες ενδοµετα-

φορές-καµποτάζ)» νοούνται οι υπηρεσίες που παρέχονται κατά κανόνα έναντι αµοιβής και 
περιλαµβάνουν ειδικότερα: 

α)  θαλάσσιες ενδοµεταφορές µεταξύ ηπειρωτικών λιµένων: τις θαλάσσιες µεταφορές 
επιβατών ή εµπορευµάτων µεταξύ λιµένων της ηπειρωτικής χώρας ή του κυρίου 
εδάφους ενός και του αυτού κράτους-µέλους χωρίς προσεγγίσεις σε νησιά,

β)  υπηρεσίες εφοδιασµού «off-shore»: τις θαλάσσιες µεταφορές επιβατών ή εµπο-
ρευµάτων µεταξύ οποιουδήποτε λιµένα κράτους-µέλους και εγκαταστάσεων ή κατα-
σκευών στην υφαλοκρηπίδα αυτού του κράτους-µέλους,

γ)  θαλάσσιες ενδοµεταφορές µεταξύ λιµένων σε νησιά: τις θαλάσσιες µεταφορές επι-
βατών ή εµπορευµάτων µεταξύ: 
–  λιµένων της ηπειρωτικής χώρας και λιµένων ενός ή περισσότερων νησιών ενός 

και του αυτού κράτους-µέλους, 
– λιµένων των νησιών ενός και του αυτού κράτους-µέλους. 

Η Θέουτα και η Μελίλια θεωρούνται οµοίως λιµένες νησιών,
2. Ως «πλοιοκτήτες της Κοινότητας» νοούνται: 
α)  οι υπήκοοι κρατών-µελών που είναι εγκατεστηµένοι σε κράτος-µέλος σύµφωνα µε 

τη νοµοθεσία του και ασκούν ναυτιλιακές δραστηριότητες,
β)  οι ναυτιλιακές εταιρείες που είναι εγκατεστηµένες σύµφωνα µε τη νοµοθεσία κρά-

τους-µέλους και των οποίων ο κύριος τόπος επαγγελµατικής δραστηριότητας βρί-
σκεται, και ο πραγµατικός έλεγχος ασκείται, σε κράτος-µέλος,

ή 
γ)  οι υπήκοοι κράτους-µέλους που είναι εγκατεστηµένοι εκτός Κοινότητας ή οι ναυτιλι-

ακές εταιρείες που είναι εγκατεστηµένες εκτός Κοινότητας οι οποίες ελέγχονται από 
υπηκόους κράτους-µέλους, υπό την προϋπόθεση ότι τα σκάφη τους είναι νηολογη-
µένα σε κράτος-µέλος και φέρουν τη σηµαία του, σύµφωνα µε τη νοµοθεσία του.

3. Ως «σύµβαση ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας» νοείται µια σύµβαση που συνάπτεται 
µεταξύ των αρµόδιων αρχών ενός κράτους-µέλους και ενός πλοιοκτήτη της Κοινότητας µε 
σκοπό να παρέχονται στο κοινό επαρκείς υπηρεσίες µεταφορών. 

Η σύµβαση ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας µπορεί ιδιαίτερα να περιλαµβάνει: 
–  υπηρεσίες µεταφορών που να ανταποκρίνονται σε καθορισµένα πρότυπα συνέχειας, 

τακτικής εξυπηρέτησης, µεταφορικής ικανότητας και ποιότητας, 
– συµπληρωµατικές υπηρεσίες µεταφορών, 
–  υπηρεσίες µεταφορών µε καθορισµένα κόµιστρα και υποκείµενες σε ειδικούς όρους, 

ιδίως για ορισµένες κατηγορίες επιβατών ή για ορισµένες συνδέσεις, 
– προσαρµογές των υπηρεσιών σε πραγµατικές ανάγκες.
4. Ως «υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας» νοούνται οι υποχρεώσεις τις οποί-

ες οι εν λόγω πλοιοκτήτες της Κοινότητας, αν ελάµβαναν αποκλειστικά υπόψη τα δικά τους 
εµπορικά συµφέροντα, δεν θα αναλάµβαναν στην ίδια έκταση ή µε τους αυτούς όρους.
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5. Ως «σοβαρή διαταραχή της εσωτερικής αγοράς µεταφορών» νοείται η εµφάνιση στην 
αγορά συγκεκριµένων προβληµάτων αυτής της αγοράς τα οποία: 

–  θα οδηγήσουν κατά πάσα πιθανότητα σε σοβαρό και, ενδεχοµένως, διαρκές πλεόνα-
σµα προσφοράς σε σχέση µε τη ζήτηση, 

–  οφείλονται σε δραστηριότητες θαλάσσιων ενδοµεταφορών ή επιδεινώνονται από αυ-
τές και 

–  συνιστούν σοβαρή απειλή για την οικονοµική σταθερότητα και επιβίωση σηµαντικού 
αριθµού πλοιοκτητών της Κοινότητας, 

υπό τον όρο ότι οι βραχυπρόθεσµες και µεσοπρόθεσµες προβλέψεις για την εν λόγω αγορά 
δεν δείχνουν καµµία ουσιαστική και διαρκή βελτίωση. 

Άρθρο 3.
1. Για σκάφη που εκτελούν θαλάσσιες ενδοµεταφορές µεταξύ ηπειρωτικών λιµένων 

καθώς και για κρουαζιερόπλοια γραµµής, όλα τα θέµατα σχετικά µε την επάνδρωση του 
σκάφους εµπίπτουν στην αρµοδιότητα του κράτους στο οποίο είναι νηολογηµένο το σκάφος 
(κράτους της σηµαίας), εκτός αν πρόκειται για σκάφη κάτω των 650 GT, στα οποία µπορούν 
να εφαρµόζονται οι όροι του κράτους υποδοχής. 

2. Για σκάφη που εκτελούν θαλάσσιες ενδοµεταφορές µεταξύ λιµένων σε νησιά, όλα τα 
θέµατα σχετικά µε την επάνδρωση εµπίπτουν στην αρµοδιότητα του κράτους στο οποίο το 
σκάφος εκτελεί θαλάσσιες µεταφορές (κράτος υποδοχής). 

3. Ωστόσο, από την 1η Ιανουαρίου 1999, για εµπορικά σκάφη µεγαλύτερα των 650 GT 
τα οποία εκτελούν θαλάσσιες ενδοµεταφορές µεταξύ λιµένων σε νησιά, όταν το σχετικό 
ταξίδι προηγείται ή έπεται ταξιδίου προς ή από άλλο κράτος, όλα τα θέµατα σχετικά µε την 
επάνδρωση εµπίπτουν στην αρµοδιότητα του κράτους στο οποίο είναι νηολογηµένο το σκά-
φος (κράτος της σηµαίας). 

4. Η Επιτροπή θα εξετάσει εµπεριστατωµένα τις οικονοµικές και κοινωνικές επιπτώσεις 
της ελευθέρωσης των θαλάσσιων ενδοµεταφορών µεταξύ λιµένων σε νησιά και θα υποβά-
λει, πριν από την 1η Ιανουαρίου 1997 το αργότερο, έκθεση προς το Συµβούλιο. 

Με βάση την έκθεση αυτή, η Επιτροπή πρέπει να υποβάλει στο Συµβούλιο πρόταση που 
µπορεί να περιλαµβάνει προσαρµογές των διατάξεων για την επάνδρωση που ορίζονται 
στις παραγράφους 2 και 3 όσον αφορά την εθνικότητα ώστε το οριστικό σύστηµα να εγκρι-
θεί από το Συµβούλιο εγκαίρως και πριν από την 1η Ιανουαρίου 1999. 

Άρθρο 4. 
1. Οποιοδήποτε κράτος-µέλος µπορεί να συνάψει συµβάσεις ανάθεσης δηµόσιας υπη-

ρεσίας ή να επιβάλει υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας, ως προϋπόθεση για την παροχή 
υπηρεσιών ενδοµεταφορών, σε ναυτιλιακές εταιρείες που συµµετέχουν σε τακτικές γραµ-
µές από και προς νησιά καθώς και µεταξύ τους. 

Κάθε φορά που ένα κράτος-µέλος συνάπτει σύµβαση ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας 
ή επιβάλλει υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας, ενεργεί κατά τρόπον ώστε να µη 
δηµιουργούνται διακρίσεις εις βάρος οποιουδήποτε πλοιοκτήτη της Κοινότητας. 

2. Τα κράτη-µέλη, όταν επιβάλλουν υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας, περιο-
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ρίζονται σε απαιτήσεις που αφορούν τους λιµένες που πρέπει να εξυπηρετούνται, την τακτι-
κή εξυπηρέτηση, τη συνέχεια, συχνότητα, ικανότητα παροχής υπηρεσιών, τα επιβαλλόµενα 
κόµιστρα και την επάνδρωση του σκάφους. 

Όλοι οι πλοιοκτήτες της Κοινότητας πρέπει να έχουν πρόσβαση σε οποιοδήποτε τυχόν 
αντιστάθµισµα για ανάληψη υποχρεώσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας. 

3. Οι υφιστάµενες συµβάσεις ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας δύνανται να εξακολουθή-
σουν να ισχύουν έως την ηµεροµηνία λήξης της αντίστοιχης σύµβασης. 

Άρθρο 5.
1. Σε περίπτωση που σηµειωθεί σοβαρή διαταραχή της αγοράς των εσωτερικών µετα-

φορών εξαιτίας της ελευθέρωσης των ενδοµεταφορών, ένα κράτος-µέλος µπορεί να ζητή-
σει από την Επιτροπή να λάβει µέτρα διασφάλισης. 

Ύστερα από διαβουλεύσεις µε τα άλλα κράτη-µέλη, η Επιτροπή αποφασίζει, ενδεχοµέ-
νως, να λάβει τα αναγκαία µέτρα διασφάλισης µέσα σε 30 εργάσιµες ηµέρες από τη λήψη 
της σχετικής αίτησης κράτους-µέλους. Τα µέτρα αυτά µπορούν να συνεπάγονται την προ-
σωρινή εξαίρεση της σχετικής ζώνης από το πεδίο εφαρµογής του παρόντος κανονισµού, η 
οποία όµως δεν θα υπερβαίνει τους δώδεκα µήνες. 

Η Επιτροπή ανακοινώνει στο Συµβούλιο και στα κράτη-µέλη κάθε απόφαση σχετικά µε 
τα µέτρα διασφάλισης. 

Εάν, µετά τη λήξη της περιόδου των 30 εργάσιµων ηµερών, η Επιτροπή δεν έχει λάβει 
απόφαση επί του θέµατος, το ενδιαφερόµενο κράτος-µέλος δικαιούται να εφαρµόσει τα ζη-
τούµενα µέτρα, µέχρις ότου ληφθεί απόφαση από την Επιτροπή. 

Εντούτοις, σε επείγουσες περιπτώσεις, τα κράτη-µέλη µπορούν να θεσπίζουν, µονοµε-
ρώς, τα ενδεδειγµένα προσωρινά µέτρα, τα οποία είναι δυνατόν να παραµείνουν σε ισχύ 
µέχρι τρεις το πολύ µήνες. Στην περίπτωση αυτή, τα κράτη-µέλη οφείλουν να ενηµερώσουν 
πάραυτα την Επιτροπή για τη λήψη των µέτρων αυτών. Η Επιτροπή µπορεί να καταργήσει τα 
µέτρα ή να τα επιβεβαιώσει µε ή χωρίς τροποποιήσεις µέχρι να λάβει την τελική της απόφα-
ση σύµφωνα µε το δεύτερο εδάφιο. 

2. Η Επιτροπή µπορεί επίσης να θεσπίσει µέτρα διασφάλισης µε δική της πρωτοβουλία, 
έπειτα από διαβουλεύσεις µε τα κράτη-µέλη. 

Άρθρο 6.
1. Κατά παρέκκλιση, µπορούν να εξαιρεθούν προσωρινά από την εφαρµογή του παρό-

ντος κανονισµού οι ακόλουθες υπηρεσίες θαλάσσιων µεταφορών στη Μεσόγειο και κατά 
µήκος των ισπανικών, των πορτογαλικών και των γαλλικών ακτών: 

– υπηρεσίες κρουαζιερών, έως την 1η Ιανουαρίου 1995, 
–  µεταφορά στρατηγικών εµπορευµάτων (πετρέλαιο, πετρελαιοειδή και πόσιµο νερό), 

έως την 1η Ιανουαρίου 1997, 
– υπηρεσίες µε σκάφη των 650 GT, έως την 1η Ιανουαρίου 1998, 
–  τακτικές γραµµές επιβατικών µεταφορών και πορθµείων, έως την 1η Ιανουαρίου 

1999. 
2. Κατά παρέκκλιση, οι θαλάσσιες ενδοµεταφορές µεταξύ λιµένων σε νησιά της Μεσο-
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γείου και οι θαλάσσιες ενδοµεταφορές σε σχέση µε τα αρχιπελάγη των Καναρίων Νήσων, 
των Αζορών και της Μαδέρας, καθώς και τη Θέουτα και τη Μελίλια, τα γαλλικά νησιά κατά 
µήκος της ακτής προς τον Ατλαντικό και τα Γαλλικά Υπερπόντια Διαµερίσµατα εξαιρούνται 
προσωρινά από την εφαρµογή του παρόντος κανονισµού έως την 1η Ιανουαρίου 1999. 

3. Για λόγους οικονοµικής και κοινωνικής συνοχής, η παρέκκλιση που προβλέπεται 
στην παράγραφο 2 επεκτείνεται στην Ελλάδα έως την 1η Ιανουαρίου 2004 για τακτικές 
γραµµές επιβατικών µεταφορών και πορθµείων και για µεταφορές που εκτελούν σκάφη 
κάτω των 650 GT. 

Άρθρο 7.
Το άρθρο 62 της συνθήκης εφαρµόζεται στα θέµατα που καλύπτει ο παρών κανονι-

σµός. 

Άρθρο 8.
Με την επιφύλαξη των διατάξεων της συνθήκης που αφορούν το δικαίωµα εγκατάστα-

σης και του παρόντος κανονισµού, κάθε πρόσωπο που παρέχει ήδη υπηρεσίες θαλάσσιων 
µεταφορών µπορεί, για το σκοπό αυτό, να ασκεί προσωρινά τις δραστηριότητές του στο κρά-
τος-µέλος όπου παρέχονται οι υπηρεσίες, υπό τους ίδιους όρους µε αυτούς που επιβάλλει 
το κράτος αυτό στους υπηκόους του. 

Άρθρο 9.
Πριν από τη θέσπιση νοµοθετικών, κανονιστικών ή διοικητικών διατάξεων κατ’ εφαρ-

µογή του παρόντος κανονισµού, τα κράτη-µέλη ζητούν τη γνώµη της Επιτροπής. Ενηµερώ-
νουν την Επιτροπή σχετικά µε τα µέτρα που θεσπίζονται κατά τον τρόπο αυτό. 

Άρθρο 10.
Πριν από την 1η Ιανουαρίου 1995, και στη συνέχεια ανά διετία, η Επιτροπή υποβάλλει 

στο Συµβούλιο έκθεση για την εφαρµογή του παρόντος κανονισµού και, ενδεχοµένως, τυ-
χόν αναγκαίες προτάσεις. 

Άρθρο 11.
Ο παρών κανονισµός αρχίζει να ισχύει την 1η Ιανουαρίου 1993, είναι δεσµευτικός ως 

προς όλα τα µέρη του και ισχύει άµεσα σε κάθε κράτος-µέλος. 

Βρυξέλλες, 7 Δεκεµβρίου 1992.  
Για το Συµβούλιο 

Ο Πρόεδρος 
J. MacGREGOR 

(1) ΕΕ C 73 της 19. 3. 1991, σ. 27. (2) ΕΕ C 295 της 26. 11. 1990, σ. 687 και γνώµη που 
διατυπώθηκε στις 20 Νοεµβρίου 1992 (δεν έχει ακόµη δηµοσιευθεί στην Επίσηµη Εφηµε-
ρίδα) (3) ΕΕ C 56 της 7. 3. 1990, σ. 70. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Δ

Ο ΝΟΜΟΣ 2932/2001

Ο Νόµος αυτός ήταν κυριολεκτικά Νόµος-σκούπα του ΥΕΝ, µια και περιείχε και πλείστα 

όσα άλλα θέµατα, όπως τη µετατροπή δέκα λιµενικών ταµείων σε ανώνυµες εταιρείες, την 

ίδρυση της Γενικής Γραµµατείας Λιµένων και Λιµενικής Πολιτικής, θέµατα ΟΛΠ & ΟΛΘ, και 

άλλα πολλά. Παρατίθεται εδώ µόνο το κοµµάτι του Ν2932 που αφορά την ακτοπλοΐα, πε-

ριλαµβανοµένης και της ΡΑΘΕ. Περιλαµβάνονται επίσης κωδικοποιηµένες όλες οι µέχρι 

στιγµής τροποποιήσεις του Νόµου (µε πλάγια γράµµατα).

Ν. 2932/27-6-01 (ΦΕΚ 145 Α΄): Ελεύθερη παροχή υπηρεσιών στις θαλάσσιες ενδο-
µεταφορές - Σύσταση Γενικής Γραµµατείας Λιµένων και Λιµενικής Πολιτικής - Μετατροπή 
Λιµενικών Ταµείων σε Ανώνυµες Εταιρείες και άλλες διατάξεις.  

Ο ΠΡΟΕΔΡΟΣ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑΣ  

(Με την παρ. 6 του άρθρου 17 του Ν. 3260/04, ΦΕΚ-151 Α’ ορίζεται ότι : «Όπου σε διατά-

ξεις του ν. 2932/2001 ή άλλες διατάξεις νόµων γίνεται αναφορά στη Ρ.Α.Θ.Ε. σχετικά µε την 

προστασία του ελεύθερου ανταγωνισµού, εφεξής νοείται η Επιτροπή Ανταγωνισµού»).

Εκδίδοµε τον ακόλουθο νόµο που ψήφισε η Βουλή: 

ΜΕΡΟΣ ΠΡΩΤΟ 

ΕΛΕΥΘΕΡΗ ΠΑΡΟΧΗ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ ΣΤΙΣ ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ ΕΝΔΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ  

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΡΩΤΟ 

ΓΕΝΙΚΕΣ ΔΙΑΤΑΞΕΙΣ  

Άρθρο πρώτο.
Θαλάσσιες µεταφορές από ή προς λιµένες νησιών. 

1. Από την 1η Νοεµβρίου 2002 είναι ελεύθερη η παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων µετα-

φορών που: 

α)  παρέχονται έναντι αµοιβής από πλοιοκτήτη Κράτους - Μέλους της Ευρωπαϊκής Κοι-

νότητας (Ε.Κ.) ή του Ευρωπαϊκού Οικονοµικού Χώρου (Ε.Ο.Χ.) ή της Ευρωπαϊκής Ζώ-

νης Ελεύθερων Συναλλαγών (Ε.Ζ.Ε.Σ.), εκτός από την Ελβετία, και 

β)  εκτελούνται µεταξύ λιµένων της ηπειρωτικής χώρας και νησιών ή µεταξύ λιµένων 

νησιών, από επιβατηγά και οχηµαταγωγά πλοία, επιβατηγά ή φορτηγά, δροµολο-

γηµένα σε τακτική γραµµή επιβατικών µεταφορών και πορθµείων, καθώς και από 

πλοία που έχουν ολική χωρητικότητα µέχρι εξακόσιες πενήντα µονάδες υπολογι-

σµού, σύµφωνα µε τη διεθνή σύµβαση «Για την καταµέτρηση της χωρητικότητας των 

πλοίων του 1969», την οποία κύρωσε ο ν. 1373/1983 (ΦΕΚ 92 Α΄), εφόσον τα πλοία 

αυτά είναι νηολογηµένα στην Ελλάδα ή άλλο Κράτος - Μέλος της Ε.Κ. ή του Ε.Ο.Χ. ή 

της Ε.Ζ.Ε.Σ., εκτός από την Ελβετία, και φέρουν τη σηµαία του.  
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2. Ως πλοιοκτήτης στον παρόντα νόµο νοείται το πρόσωπο που ορίζεται στη διάταξη της 

παραγράφου 2 του άρθρου 2 του Κανονισµού (Ε.Ο.Κ.) µε αριθµ. 3577/1992 του Συµβου-

λίου «για την εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης κυκλοφορίας των υπηρεσιών στις θα-

λάσσιες µεταφορές στο εσωτερικό των Κρατών - Μελών (θαλάσσιες ενδοµεταφορές)» - L 

364/7-10/12-12-92.  

3. Κατ’ εξαίρεση, αν τα πλοία που προβλέπονται στην παράγραφο 1 δεν επαρκούν, 

επιτρέπεται µε απόφαση  του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας, ύστερα από γνώµη του Συµ-

βουλίου Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών (Σ.Α.Σ.), η παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων µεταφορών 

από πλοία, που φέρουν τη σηµαία άλλου κράτους, υπό τον όρο της αµοιβαιότητας και µε τις 

προϋποθέσεις που τίθενται στο νόµο αυτόν. 

Άρθρο δεύτερο. 
Κρατική εποπτεία και γενικοί όροι. 

1. Η παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων ενδοµεταφορών τελεί υπό την εποπτεία του κρά-

τους, η οποία ασκείται από τους Υπουργούς Εµπορικής Ναυτιλίας και Αιγαίου.  

2. Όπου αναφέρεται στον παρόντα νόµο Υπουργός και Υπουργείο, νοείται ο Υπουργός 

Εµπορικής Ναυτιλίας ή ο Υπουργός Αιγαίου και το Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας (Υ.Ε.Ν.) 

ή το Υπουργείο Αιγαίου, αναλόγως αρµοδιότητας.  

3. Το κράτος, οι οργανισµοί διοίκησης και εκµετάλλευσης των λιµένων και οι οργανι-

σµοί της τοπικής αυτοδιοίκησης πρώτης και δεύτερης βαθµίδας, µεριµνούν στο πλαίσιο 

των αρµοδιοτήτων τους για το σχεδιασµό, την ανάπτυξη, τη λειτουργία και οργάνωση των 

λιµένων, καθώς και για την εξασφάλιση υπό συνθήκες ελεύθερου και υγιούς ανταγωνι-

σµού της παροχής ασφαλών, σταθερών, αξιόπιστων και ποιοτικών θαλάσσιων υπηρεσιών 

µεταφοράς επιβατών, οχηµάτων και εµπορευµάτων, της προστασίας των συµφερόντων του 

επιβατικού κοινού, της οικονοµικής ανάπτυξης των νησιών, της συνοχής του νησιωτικού 

χώρου και της εδαφικής συνέχειας της χώρας.  

4. [Αρχή Τροποποίησης] Οι θαλάσσιες ενδοµεταφορές τακτικών γραµµών εκτελούνται 

από επιβατηγά και οχηµαταγωγά, επιβατηγά ή φορτηγά πλοία που δροµολογούνται σε 

γραµµή ή γραµµές του ενδεικτικού γενικού δικτύου ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών που καλύ-

πτει τους λιµένες όλων των νησιών – ΑΝΤΙΚ. ΤΟΥ ΠΡΩΤΟΥ ΕΔΑΦΙΟΥ ΤΗΣ ΠΑΡ. 4 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 

ΔΕΥΤΕΡΟΥ ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 1 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 25 ΤΟΥ Ν. 3450/06, ΦΕΚ-64 Α’  [Τέλος Τροποποίη-

σης].

Το δίκτυο καθορίζεται µέχρι 31 Οκτωβρίου εκάστου έτους µε απόφαση του Υπουργού 

Εµπορικής Ναυτιλίας, ύστερα από γνώµη του Σ.Α.Σ. και οι δροµολογιακές γραµµές διακρί-

νονται σε κατηγορίες ανάλογα µε τη σηµασία τους στις εσωτερικές και διεθνείς µεταφορές 

της χώρας, στη διοικητική διάρθρωσή της, στη διάταξη των λιµένων, τις ειδικές συνθήκες 

σε αυτούς και την ανάγκη εξασφάλισης τακτικής εξυπηρέτησής τους.

5. Πλοίο δροµολογούµενο σε γραµµή ορισµένης κατηγορίας µπορεί να εξυπηρετεί και 

λιµένα ή λιµένες, που περιλαµβάνονται σε γραµµή άλλης κατηγορίας.  

6. Με απόφαση του Υπουργού, ύστερα από γνώµη του Σ.Α.Σ., µπορεί να επιβάλλονται 

στους πλοιοκτήτες, που ενδιαφέρονται για τη δροµολόγηση πλοίου σε ορισµένη ή ορισµέ-
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νες γραµµές, υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας. Οι ανωτέρω υποχρεώσεις επιβάλλονται 

για την εξυπηρέτηση λόγω δηµόσιου συµφέροντος και περιλαµβάνουν, χωρίς να δηµιουρ-

γούν διακρίσεις, όρους που αφορούν τους λιµένες, οι οποίοι επιβάλλεται να εξυπηρετού-

νται, την τακτική εξυπηρέτηση, τη συνέχεια, τη συχνότητα και ικανότητα παροχής µεταφο-

ρικών υπηρεσιών, το ναύλο και τη στελέχωση των πλοίων.  Δεν απαιτείται γνώµη του Σ.Α.Σ. 

για την επιβολή υποχρεώσεων δηµόσιας υπηρεσίας, όταν πρόκειται να εξυπηρετηθούν 

επείγουσες κοινωνικές ανάγκες ή λόγοι εθνικής ασφάλειας και άµυνας.  

7. Όλα τα θέµατα που αφορούν το προσωπικό των πλοίων ρυθµίζονται από τις διατάξεις 

της ελληνικής νοµοθεσίας.  Όσοι από το προσωπικό δεν είναι Έλληνες πρέπει να κατέχουν 

πιστοποιητικό ελληνοµάθειας, σύµφωνα µε τις ισχύουσες διατάξεις.  

Άρθρο τρίτο.
Τακτική δροµολόγηση. Προϋποθέσεις.

1. Η δροµολόγηση επιβατηγού και οχηµαταγωγού, επιβατηγού ή φορτηγού πλοίου γίνε-

ται για περίοδο ενός έτους, που αρχίζει την 1η Νοεµβρίου (τακτική δροµολόγηση).  

2. Για τη δροµολόγηση πρέπει: 

α)  το πλοίο να συγκεντρώνει όλες τις νόµιµες προϋποθέσεις για να εκτελεί ενδοµεταφο-

ρές στο κράτος-µέλος, όπου είναι νηολογηµένο και στην Ελλάδα, να διαθέτει όλα τα 

απαιτούµενα από τις ισχύουσες διατάξεις ναυτιλιακά έγγραφα, πιστοποιητικά ασφα-

λείας και προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος, πιστοποιητικό κλάσης από 

αναγνωρισµένο νηογνώµονα, όταν παρακολουθείται από αυτόν, και αν φέρει σηµαία 

άλλου κράτους-µέλους να συµµορφώνεται µε τις διατάξεις της ελληνικής νοµοθε-

σίας για τα θέµατα της παραγράφου 7 του προηγούµενου άρθρου και τις απαιτήσεις 

που ισχύουν για τα υπό ελληνική σηµαία πλοία στα θέµατα ασφάλειας και υγιεινής 

ενδιαίτησης επιβατών και πληρώµατος,  

β)  το πλοίο να ανταποκρίνεται στις δυνατότητες της λιµενικής υποδοµής, καθώς και στις 

τυχόν ειδικές απαιτήσεις της συγκεκριµένης γραµµής, που θα εξυπηρετεί,

γ)  το επιβατηγό και επιβατηγό οχηµαταγωγό πλοίο να µην συµπληρώνει ηλικία, υπο-

λογιζόµενη από την 31η Δεκεµβρίου του έτους της καθέλκυσης, τριάντα πέντε ετών 

την 31η Δεκεµβρίου κατά τα έτη 2002, 2003, 2004 και 2005, τριάντα τεσσάρων ετών 

την 31η Δεκεµβρίου 2006, τριάντα δύο ετών την 31η Δεκεµβρίου 2007 και τριάντα 

ετών την 31η Δεκεµβρίου 2008. Με απόφαση του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας 

ορίζονται πρόσθετες διαδικασίες ελέγχου στο πλαίσιο των τακτικών και έκτακτων 

επιθεωρήσεων των πλοίων που έχουν συµπληρώσει ηλικία τριάντα ετών κατά τη 

δροµολόγησή τους κατά το µεταβατικό στάδιο µέχρι την 31η Δεκεµβρίου 2008,

δ) η ναυτιλιακή δραστηριότητα να ασκείται από πλοιοκτήτη ο οποίος:  

 αα) δεν έχει καταδικαστεί αµετάκλητα σε κάθειρξη ή σε φυλάκιση τουλάχιστον 

ενός έτους για πρόκληση ναυαγίου µε πρόθεση, διατάραξη της ασφάλειας πλοίων, 

έκθεση πλοίου σε κίνδυνο, πειρατεία, εµπορία ή µεταφορά ναρκωτικών, εκβίαση, 

πλαστογραφία, απιστία, παραχάραξη, κιβδηλία, δόλια χρεωκοπία για τα αδικήµατα 

που αναφέρονται στην παράγραφο α΄ του άρθρου 1 του ν. 2331/1995 (ΦΕΚ 173 Α΄), 
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καθώς και για παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων ενδοµεταφορών κατά παράβαση του 

Πρώτου Μέρους του νόµου αυτού,  

 ββ) δεν είναι σε κατάσταση πτώχευσης, εκκαθάρισης, αναγκαστικής διαχείρισης ή 

άλλης παρεµφερούς διαδικασίας, σύµφωνα µε το δίκαιο κράτους-µέλους της Ε.Κ., 

του Ε.Ο.Χ. ή της Ε.Ζ.Ε.Σ., εκτός από την Ελβετία,  

 γγ) έχει εκπληρώσει τις φορολογικές του υποχρεώσεις, καθώς και τις υποχρεώσεις 

από εισφορές κοινωνικής ασφάλισης, σύµφωνα µε την ισχύουσα ελληνική νοµοθε-

σία και µε τη νοµοθεσία της χώρας, όπου είναι εγκατεστηµένος. 

[Αρχή Τροποποίησης]

ε)  ο πλοιοκτήτης να έχει καλύψει την αστική ευθύνη του από απαιτήσεις που έχουν αι-

τία ή αφορµή την απώλεια ζωής ή σωµατική βλάβη ή απώλεια ή ζηµία πράγµατος 

που έλαβε χώρα πάνω σε πλοίο ή σχετίζεται άµεσα µε την εκµετάλλευση πλοίου, 

σε ασφαλιστικές επιχειρήσεις ή αλληλοασφαλιστικούς οργανισµούς. Με κοινή από-

φαση των Υπουργών Εµπορικής Ναυτιλίας και Αιγαίου και Νησιωτικής Πολιτικής, 

µετά από γνώµη του Ναυτικού Επιµελητηρίου Ελλάδος, ρυθµίζονται νέοι ασφαλιζό-

µενοι κίνδυνοι, τα ελάχιστα απαιτούµενα ασφαλιστικά ποσά, καθώς και κάθε άλλη 

αναγκαία λεπτοµέρεια που αφορά στα παραπάνω, καθώς και στις ασφαλιστικές επι-

χειρήσεις ή τους αλληλοασφαλιστικούς οργανισµούς - ΑΝΤΙΚ. ΤΗΣ ΠΕΡ. ε ΤΗΣ ΠΑΡ. 

2 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ ΤΡΙΤΟΥ ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 2 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 25 ΤΟΥ Ν. 3450/06, ΦΕΚ-64 Α’. 

[Τέλος Τροποποίησης]

στ)  ο πλοιοκτήτης να χρησιµοποιεί σύστηµα ηλεκτρονικής κράτησης θέσεων, έκδοσης 

εισιτηρίων επιβατών και αποδείξεων µεταφοράς οχηµάτων, καθώς και καταγραφής 

επιβαινόντων, σύµφωνα µε τις κείµενες διατάξεις.  

3. Όταν ο πλοιοκτήτης είναι νοµικό πρόσωπο, η προϋπόθεση υπό στοιχείο αα΄ της περί-

πτωσης δ΄ ερευνάται στο πρόσωπο του προέδρου του διοικητικού συµβουλίου, διευθύνο-

ντος ή εντεταλµένου ή συµπράττοντος συµβούλου, διαχειριστή, νόµιµου εκπροσώπου και 

κάθε προσώπου εντολοδόχου για τη διοίκηση ή διαχείριση αυτού.  

[Αρχή Τροποποίησης]

4. Η ασφαλιστική κάλυψη του πλοιοκτήτη γίνεται σε ασφαλιστική επιχείρηση ή αλληλο-

ασφαλιστικό συνεταιρισµό, που έχει εγκατασταθεί και λειτουργεί νόµιµα σε κράτος-µέλος 

της Ε.Κ. ή του Ε.Ο.Χ. ή της Ε.Ζ.Ε.Σ. Το ασφαλιστικό ποσό είναι τουλάχιστον ίσο µε το όριο 

ευθύνης του πλοιοκτήτη, που καθορίζει η διεθνής σύµβαση του Λονδίνου της 19ης Νοεµ-

βρίου 1976 «Για τον περιορισµό της ευθύνης για ναυτικές απαιτήσεις», η οποία κυρώθηκε 

µε το ν. 1923/1991 (ΦΕΚ 13 Α΄) και, προκειµένου για απαιτήσεις από ρύπανση, η διεθνής 

σύµβαση «Περί Αστικής Ευθύνης συνεπεία ζηµιών εκ ρυπάνσεως υπό πετρελαίου, 1969 

και ρυθµίσεως συναφών θεµάτων», η οποία κυρώθηκε µε το ν. 314/1976, όπως η διεθνής 

αυτή σύµβαση τροποποιήθηκε από το πρωτόκολλο της 27ης Νοεµβρίου 1992, το οποίο 

κυρώθηκε µε το π.δ. 197/1995 (ΦΕΚ 106 Α΄) – ΚΑΤΑΡΓΗΘΗΚΕ Η ΠΑΡ. 4 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ ΤΡΙΤΟΥ 

ΚΑΙ ΑΝΑΡΙΘΜΗΘΗΚΑΝ ΟΙ ΕΠΟΜΕΝΕΣ ΠΑΡΑΓΡΑΦΟΙ ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 2β ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 25 ΤΟΥ Ν. 

3450/06, ΦΕΚ-64 Α’. [Τέλος Τροποποίησης] 
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(Με το άρθρο 24 του ν. 3153/03, ΦΕΚ-153 Α’ ορίζεται ότι : «Οι διατάξεις της περίπτωσης 

ε΄ της παραγράφου 2, καθώς και της παραγράφου 4 του άρθρου τρίτου του Ν. 2932/2001, 

αρχίζουν να ισχύουν έξι µήνες µετά από τη δηµοσίευση του παρόντος νόµου»). 

4(5). Με απόφαση του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας ορίζεται ο κώδικας συµπεριφο-

ράς ηλεκτρονικών συστηµάτων κράτησης θέσεων, έκδοσης εισιτηρίων, αποδείξεων µετα-

φοράς οχηµάτων και των µέσων διανοµής αυτών, ειδικότερα ζητήµατα εποπτείας και λει-

τουργίας αυτών, κατηγορίες πλοίων που εξαιρούνται, η συχνότητα διαβίβασης στοιχείων 

στο Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας ανάλογα µε την κατηγορία δροµολογιακής γραµµής 

και δροµολογίων και κάθε άλλο σχετικό θέµα.  

5(6). Ο πλοιοκτήτης µπορεί κατά τη διάρκεια της δροµολογιακής περιόδου να αντικατα-

στήσει το πλοίο µε άλλο, ανάλογης µεταφορικής ικανότητας και ανάλογων προσόντων, για 

το οποίο συντρέχουν οι προϋποθέσεις της παραγράφου 2.  

Άρθρο τέταρτο. 
Διαδικασία τακτικής δροµολόγησης.

1. Ο πλοιοκτήτης, προκειµένου να δροµολογήσει πλοίο ή πλοία, υποβάλει στο Υπουρ-

γείο δήλωση, στην οποία αναγράφει την επωνυµία και την έδρα ή την κατοικία του και προ-

κειµένου περί φυσικού προσώπου το ονοµατεπώνυµο και την ιθαγένειά του. 

[Αρχή Τροποποίησης]

Αν έχει έδρα ή κατοικεί σε άλλο κράτος µέλος, αναγράφει και ότι έχει κατά νόµο διορίσει 

εκπρόσωπο, διαχειριστή και αντίκλητο εγκατεστηµένο στην Ελλάδα, καθώς και τα στοιχεία 

του διορισµού αυτού – ΑΝΤΙΚ. ΤΟΥ ΔΕΥΤΕΡΟΥ ΕΔΑΦΙΟΥ ΤΗΣ ΠΑΡ. 1 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ ΤΕΤΑΡΤΟΥ ΜΕ 

ΤΗΝ ΠΑΡ. 3 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 25 ΤΟΥ Ν. 3450/06, ΦΕΚ-64 Α’. [Τέλος Τροποποίησης]

Επίσης αναγράφει τα στοιχεία προσδιορισµού του πλοίου, τα δροµολόγια που θα εκτε-

λεί, σε συγκεκριµένη γραµµή ή γραµµές του δικτύου, τους λιµένες αφετηρίας, τελικού προ-

ορισµού και ενδιάµεσους, κατά σειρά προσέγγισης, τις ηµέρες και ώρες απόπλου και κατά-

πλου του πλοίου από και σε αυτούς, την ανώτατη τιµολόγηση της παρεχόµενης υπηρεσίας 

για την οικονοµική ή υπάρχουσα ενιαία θέση και για τα οχήµατα, τον προγραµµατιζόµενο 

χρόνο της ετήσιας επιθεώρησης του πλοίου εντός της δροµολογιακής περιόδου και κάθε 

άλλο στοιχείο, που καθορίζεται µε την απόφαση της επόµενης παραγράφου.  

2. Με κοινή απόφαση των Υπουργών Εµπορικής Ναυτιλίας και Αιγαίου καθορίζονται ο 

τύπος και άλλα στοιχεία, που αποτελούν περιεχόµενο της δηλώσεως, τα έγγραφα που συ-

νυποβάλλονται για να αποδεικνύεται η συνδροµή των προϋποθέσεων του προηγούµενου 

άρθρου, οι περιπτώσεις που δικαιολογείται η υποβολή ορισµένων εγγράφων και µετά την 

προθεσµία που τάσσεται µε την επόµενη παράγραφο, ο χρόνος υποβολής των εγγράφων 

αυτών, καθώς και οι διαδικασίες που απαιτούνται για τον έλεγχο όλων των εγγράφων που 

υποβάλλονται.  

[Αρχή Τροποποίησης]

3. Η δήλωση δροµολόγησης υποβάλλεται µέχρι την 31η Ιανουαρίου. Η αρµόδια Yπη-

ρεσία µέχρι τη 10η Φεβρουαρίου εκδίδει δελτίο τύπου, το οποίο καταχωρίζεται σε δύο του-
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λάχιστον ηµερήσιες εφηµερίδες πανελλήνιας κυκλοφορίας, για τις δηλώσεις που έχουν 

υποβληθεί και κάθε ενδιαφερόµενος µπορεί µέχρι την 20ή Φεβρουάριου να συµπληρώ-

σει, να τροποποιήσει ή να ανακαλέσει τη δήλωσή του. Η αρµόδια Yπηρεσία ανακοινώνει τις 

τροποποιήσεις αυτές µέχρι την 28η Φεβρουαρίου µε δελτίο τύπου και µε καταχώριση στην 

οικεία ιστοσελίδα του Υπουργείου, εφόσον υπάρχει. Μέχρι την 31η Μαρτίου η υπηρεσία κοι-

νοποιεί στον ενδιαφερόµενο εγγράφως την αποδοχή της δήλωσής του, εκτός αν συντρέχει 

περίπτωση εφαρµογής της επόµενης παραγράφου - ΑΝΤΙΚ. ΤΗΣ ΠΑΡ. 3 ΜΕ ΤΟ ΑΡΘΡΟ 25 ΤΟΥ 

Ν. 3153/03, ΦΕΚ-153 Α’. [Τέλος Τροποποίησης]

4. Το Υπουργείο µπορεί να τροποποιήσει στο αναγκαίο µέτρο τη δήλωση ως προς µεν τα 

στοιχεία των δροµολογίων αν αιτιολογηµένα κρίνεται: 

α)  ότι οι συνθήκες σε λιµένα ή λιµένες δεν επιτρέπουν για λόγους ασφάλειας του πλοί-

ου και τάξης στο λιµένα την εκτέλεση των δροµολογίων που ζητήθηκαν, 

β)  ότι το πλοίο δεν µπορεί απρόσκοπτα να καταπλεύσει και να εκτελέσει τη µεταφορά 

σε συγκεκριµένο χώρο του λιµένα και στο χρόνο που δηλώνει και 

γ)  ότι η συχνότητα των δροµολογίων ή ο προγραµµατισµένος χρόνος διακοπής των 

δροµολογίων δεν ανταποκρίνεται στις πάγιες κατά τη διάρκεια της δροµολογιακής 

περιόδου ανάγκες τακτικής παροχής υπηρεσιών, ως προς δε το στοιχείο του ναύλου, 

αν αιτιολογηµένα κρίνεται ότι η ανώτατη τιµολόγηση που προτείνεται, σύµφωνα µε 

την παράγραφο 1, σε συγκεκριµένη σύνδεση είναι υπερβολική και αντίκειται στο δη-

µόσιο συµφέρον.  

[Αρχή Τροποποίησης]

5. Υποβολή δήλωσης δροµολόγησης επιβατηγού, επιβατηγού οχηµαταγωγού πλοίου ή 

φορτηγού οχηµαταγωγού πλοίου µετά την 31η Ιανουαρίου κάθε έτους γίνεται αποδεκτή µε 

απόφαση του Υπουργού, αν ύστερα από γνώµη του Σ.Α.Σ. κριθεί ότι: 

α) πληρούνται οι προϋποθέσεις του άρθρου τρίτου, 

β)  ικανοποιούνται συγκοινωνιακές ανάγκες που δεν καλύπτονται από τα ήδη δροµολο-

γηµένα πλοία µε τακτική δροµολόγηση ή συµβάσεις του άρθρου όγδοου. 

Η εκτέλεση των δροµολογίων είναι υποχρεωτική για ένα έτος από τη δροµολόγηση στη 

συγκεκριµένη γραµµή ή γραµµές. 

Μετά το πέρας του χρόνου αυτού το πλοίο συνεχίζει τα δροµολόγιά του σε γραµµή ή 

γραµµές για τις οποίες η αρµόδια Υπηρεσία έχει ανακοινώσει στον πλοιοκτήτη εγγράφως 

την αποδοχή εµπρόθεσµης δήλωσής του για τακτική δροµολόγηση, άλλως στην περίπτω-

ση που δεν υποβάλει εµπρόθεσµη δήλωση το πλοίο δύναται να συνεχίσει στην ίδια γραµµή 

ή γραµµές, µέχρι να ενταχθεί στις διαδικασίες εµπρόθεσµης τακτικής δροµολόγησης. 

Για τις ανωτέρω δροµολογήσεις έχουν εφαρµογή οι διατάξεις του άρθρου έκτου. 

Στις περιπτώσεις α΄ και β΄ της παραγράφου 4 καλούνται οι πλοιοκτήτες να προσαρµό-

σουν µε συµφωνία τα δροµολόγιά τους στις αναγκαίες χρονικές αποστάσεις για την επίλυση 

των προβληµάτων αυτών. 

Αν εντός πέντε ηµερών δεν επιτευχθεί συµφωνία, ο Υπουργός αποφασίζει για τις ανα-

γκαίες µεταβολές των δροµολογίων κατόπιν σχετικής γνωµοδότησης του Συµβουλίου 
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Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών – ΑΝΤΙΚ. ΤΗΣ ΠΑΡ. 5 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ ΤΕΤΑΡΤΟΥ ΜΕ ΤΟ ΑΡΘΡΟ 18 

ΤΟΥ Ν. 3409/05, ΦΕΚ-273 Α/4-11-05. [Τέλος Τροποποίησης]  

[Αρχή Τροποποίησης]

6. Ο πλοιοκτήτης µπορεί µέσα σε τριάντα ηµέρες από την κοινοποίηση σε αυτόν κάθε 

εκδιδόµενης σύµφωνα µε τις προηγούµενες παραγράφους του άρθρου αυτού απόφασης, 

αν δεν αποδέχεται αυτή, να προσφύγει ενώπιον της Ρυθµιστικής Αρχής Θαλάσσιων Ενδο-

µεταφορών (Ρ.Α.Θ.Ε.) – ΚΑΤΑΡΓΗΘΗΚΕ Η ΠΑΡ. 6 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ ΤΕΤΑΡΤΟΥ ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 3 ΤΟΥ 

ΑΡΘΡΟΥ 17 ΤΟΥ Ν. 3260/04, ΦΕΚ-151 Α’. [Τέλος Τροποποίησης] 

[Αρχή Τροποποίησης]

7. Ο πλοιοκτήτης υποχρεούται να εκτελεί τα δροµολόγια σύµφωνα µε τους όρους των 

ανωτέρω πράξεων και συνεργαζόµενος µε την αρµόδια λιµενική αρχή και τον οργανισµό 

διοίκησης του λιµένα, να τα ανακοινώνει δηµόσια µε κάθε πρόσφορο µέσο και να πληρο-

φορεί εγκαίρως το κοινό σχετικά µε την εκτέλεσή τους – ΑΝΤΙΚ. ΤΗΣ ΠΑΡ. 7 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 

ΤΕΤΑΡΤΟΥ ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 3 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 17 ΤΟΥ Ν. 3260/04, ΦΕΚ-151 Α’. [Τέλος Τροποποίη-

σης]

[Αρχή Τροποποίησης]

Άρθρο πέµπτο. 
Μεταβολή πλοιοκτήτη. 

Σε περίπτωση µεταβολής του προσώπου του πλοιοκτήτη κατά τη διάρκεια της δροµο-

λογιακής περιόδου, ο νέος πλοιοκτήτης συνεχίζει την εκτέλεση των δροµολογίων µε τους 

ίδιους όρους, εφόσον υποβάλει σχετική δήλωση και συντρέχουν στο πρόσωπό του οι προ-

ϋποθέσεις της παραγράφου 2 του άρθρου τρίτου – ΑΝΤΙΚ. ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ ΠΕΜΠΤΟΥ ΜΕ ΤΗΝ 

ΠΑΡ. 4α ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 25 ΤΟΥ Ν. 3450/06, ΦΕΚ-64 Α. ΕΙΧΕ ΤΡΟΠΟΠΟΙΗΘΕΙ ΜΕ ΤΟ ΑΡΘΡΟ 26 

ΤΟΥ Ν. 3153/03 ΚΑΙ ΤΟ ΑΡΘΡΟ 19 ΤΟΥ Ν. 3409/05, ΦΕΚ-273 Α’. [Τέλος Τροποποίησης]

Άρθρο έκτο.
Εκτέλεση και διακοπή δροµολογίων. 

1. Η εκτέλεση των δροµολογίων που ανακοινώνονται είναι υποχρεωτική. 

2. Ο πλοιοκτήτης ή περισσότεροι πλοιοκτήτες από κοινού δεν µπορούν να µεταβάλουν 

µονοµερώς τα δροµολόγια, ούτε τον προγραµµατισµένο χρόνο διακοπής τους. Η µεταβολή 

των δροµολογίων επιτρέπεται αν υποβάλουν σχετικό αίτηµα και µε απόφαση του Υπουρ-

γού, ύστερα από γνώµη του Σ.Α.Σ., κριθεί ότι δεν διαταράσσεται η εξυπηρέτηση της γραµ-

µής, ούτε δηµιουργούνται διακρίσεις σε βάρος άλλων πλοιοκτητών, µε την αποδοχή του 

αιτήµατος.  

[Αρχή Τροποποίησης]

Το αίτηµα αυτό και µέχρι συγκλήσεως Σ.Α.Σ. δύναται να γίνεται αποδεκτό από υφιστάµε-

να όργανα, εξουσιοδοτηµένα µετά από απόφαση του Υπουργού για αντιµετώπιση έκτακτων 

συγκοινωνιακών αναγκών. 

Με απόφαση του Υπουργού δύναται να µεταβιβάζεται σε υφιστάµενα όργανα το δικαίω-

µα υπογραφής προσωρινής τροποποίησης ή περικοπής δροµολογίων, καθώς και εκτέλε-

σης έκτακτων δροµολογίων ή προσεγγίσεων σε δροµολογηµένα πλοία, µετά από σχετικά 
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αιτήµατα. Στην απόφαση αυτή, µετά από γνώµη του Σ.Α.Σ., καθορίζονται τα όργανα αυτά, τα 

κριτήρια αποδοχής των αιτηµάτων αυτών, καθώς και τα µέγιστα προσωρινά χρονικά διαστή-

µατα – ΠΡΟΣΘ. ΕΔΑΦΙΩΝ ΣΤΗΝ ΠΑΡ. 2 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ ΕΚΤΟΥ ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 5 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 25 ΤΟΥ 

Ν. 3450/06, ΦΕΚ-64 Α’  [Τέλος Τροποποίησης]

3. Διακοπή εκτέλεσης των δροµολογίων επιτρέπεται: 

α)  για την προγραµµατισµένη, σύµφωνα µε το άρθρο τέταρτο, ετήσια επιθεώρηση του 

πλοίου και για χρονικό διάστηµα µέχρι εξήντα ηµέρες,  

β)  για αποκατάσταση ζηµίας ή βλάβης και για χρονικό διάστηµα που κρίνεται αναγκαίο 

γι’ αυτήν,  

γ)  για εκτέλεση µετασκευών ή διαρρυθµίσεων ή αντικατάσταση των κύριων µηχανών 

πρόωσης ή εργασιών ευρείας έκτασης συντήρησης του πλοίου. Οι εργασίες αυτές 

πρέπει να εκτελούνται µόνο κατά τη διάρκεια της προγραµµατισµένης ακινησίας για 

ετήσια επιθεώρηση και κατά παράταση αυτής για τριάντα ακόµα ηµέρες, αν κρίνεται 

αναγκαία η συνέχισή τους και εφόσον οι συγκοινωνιακές ανάγκες της γραµµής το 

επιτρέπουν,  

δ)  λόγω εξαιρετικής ανάγκης ή ανώτερης βίας ή άλλης σοβαρής αιτίας, όπως δυσµε-

νών καιρικών συνθηκών ή έκτακτης επιθεώρησης. Αµέσως µετά την άρση του γε-

γονότος το πλοίο εκτελεί τα δροµολόγιά του κατά τον ενδεδειγµένο σύµφωνα µε τις 

περιστάσεις τρόπο.  

4. Για την ακινησία του πλοίου στις περιπτώσεις της προηγούµενης παραγράφου, απαι-

τείται εγγραφή στο ηµερολόγιο του πλοίου και θεώρηση αυτής από τη Λιµενική Αρχή. Για τις 

περιπτώσεις β΄ και γ΄ απαιτείται και αίτηση του πλοιοκτήτη, καθώς και έγκριση του Υπουρ-

γείου, η οποία δίνεται ύστερα από γνωµάτευση του Κλάδου Ελέγχου Εµπορικών Πλοίων, ότι 

συντρέχουν λόγοι που δικαιολογούν την ακινησία.  

5. Εκτός από το χρονικό διάστηµα διακοπής εκτέλεσης δροµολογίων των περιπτώσεων 

α΄ και β΄ της παραγράφου 3, ο πλοιοκτήτης υποχρεούται να έχει το πλοίο στελεχωµένο, 

σύµφωνα µε τις εκάστοτε ισχύουσες διατάξεις περί οργανικής σύνθεσης πληρώµατος, ανε-

ξάρτητα αν εκτελεί ή όχι πλόες. Αν ο πλοιοκτήτης παραβεί τις πιο πάνω υποχρεώσεις, ανε-

ξάρτητα από την επιβολή άλλων κυρώσεων, επιβάλλεται κάθε µήνα στον πλοιοκτήτη, µε 

απόφαση της Λιµενικής Αρχής του αφετήριου λιµένα δροµολογίων του πλοίου, πρόστιµο ίσο 

προς τη µισθοδοσία, που θα καταβαλλόταν µε βάση την οικεία Συλλογική Σύµβαση Εργασί-

ας, στους ελλείποντες από την οργανική σύνθεση πληρώµατος ναυτικούς, προσαυξηµένο 

κατά είκοσι τοις εκατό. Από το ποσό του προστίµου ποσοστό σαράντα τοις εκατό αποδίδεται 

στο Ναυτικό Αποµαχικό Ταµείο υπέρ του Κεφαλαίου Ανεργίας και Ασθενείας Ναυτικών.  

6. Με απόφαση του Υπουργού, ύστερα από γνώµη του Σ.Α.Σ., µπορεί να ορίζεται ειδικό-

τερα η διακοπή δροµολόγησης: 

α) για επιβατηγά υδροπτέρυγα ή ταχύπλοα πλοία, 

β)  πλοία σε γραµµή ή γραµµές µικρών αποστάσεων, µε εποχιακή µόνο κίνηση.  Στην 

περίπτωση υπό στοιχείο α΄ της παραγράφου αυτής και αν το χρονικό διάστηµα ακινη-

σίας του πλοίου υπερβαίνει το οριζόµενο στην παράγραφο 3, ο πλοιοκτήτης υποχρε-
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ούται να έχει το πλοίο επανδρωµένο σύµφωνα µε όσα ορίζονται στην παράγραφο 5.  

7. Οι ναυτικοί που απολύονται λόγω διακοπής εκτέλεσης δροµολογίων δεν δικαιούνται 

την προβλεπόµενη από τις κείµενες διατάξεις αποζηµίωση, αν ναυτολογηθούν στο πλοίο 

αµέσως µετά τη λήξη του χρονικού διαστήµατος διακοπής εκτέλεσης δροµολογίων των πε-

ριπτώσεων α΄ και β΄ της παραγράφου 3 ή αν δεν αποδεχθούν την επαναυτολόγησή τους µε 

τους ίδιους, όπως πριν την απόλυσή τους όρους.  

[Αρχή Τροποποίησης]

8. Η µη ακριβής εκτέλεση των δροµολογίων, εφόσον δεν συντρέχει περίπτωση διακο-

πής, σύµφωνα µε τις παραγράφους 3 και 6, συνεπάγεται µερική ή ολική κατάπτωση της 

εγγυητικής επιστολής, αναλόγως µε τη βαρύτητα και τη διάρκεια της παράβασης, υπέρ του 

Λογαριασµού του άρθρου δέκατου – ΚΑΤΑΡΓΗΘΗΚΕ Η ΠΑΡ. 8 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ ΕΚΤΟΥ ΜΕ ΤΗΝ 

ΠΑΡ. 4β ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 25 ΤΟΥ Ν. 3450/06, ΦΕΚ-64 Α’. [Τέλος Τροποποίησης] 

Άρθρο έβδοµο. 
Έκτακτη δροµολόγηση. 

1. Με απόφαση του Υπουργού επιτρέπεται, κατά παρέκκλιση των διατάξεων της πα-

ραγράφου 1 του άρθρου τρίτου, να δροµολογηθεί επιβατηγό ή οχηµαταγωγό, επιβατηγό 

ή φορτηγό πλοίο, για την εκτέλεση συγκεκριµένου ή συγκεκριµένων δροµολογίων, εφό-

σον συντρέχουν οι προϋποθέσεις που ορίζονται στην παράγραφο 2 του άρθρου τρίτου και 

πρόκειται να καλυφθούν έκτακτες και επείγουσες συγκοινωνιακές ανάγκες, οι οποίες δεν 

µπορεί να εξυπηρετηθούν εγκαίρως από τα ήδη δροµολογηµένα πλοία. 

[Αρχή Τροποποίησης]

2. Οµοίως µε απόφαση του Υπουργού ή του αρµόδιου για τη δροµολόγηση οργάνου, το 

οποίο ορίζεται από τον Υπουργό, µπορεί να επιτρέπεται σε δροµολογηµένα πλοία να εκτε-

λούν έκτακτες προσεγγίσεις, όταν πρόκειται να εξυπηρετηθούν συγκοινωνιακές ανάγκες 

για έκτακτους ή επείγοντες κοινωνικούς λόγους - ΑΝΤΙΚ. ΤΗΣ ΠΑΡ. 2 ΜΕ ΤΟ ΑΡΘΡΟ 27 ΤΟΥ Ν. 

3153/03, ΦΕΚ-153 Α’. [Τέλος Τροποποίησης]

Άρθρο όγδοο.
Σύµβαση ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας. 

1. Αν δεν υποβάλλονται εντός της προθεσµίας της παραγράφου 3 του άρθρου τέταρτου 

δηλώσεις για δροµολόγηση πλοίου ή αυτές που έχουν υποβληθεί δεν ανταποκρίνονται στις 

ανάγκες της συνέχειας και τακτικότητας του δικτύου ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών, της πλή-

ρους εξυπηρέτησης του µεταφορικού έργου, της ποιότητας και της τιµολόγησης της παρο-

χής υπηρεσιών στις προβλεπόµενες από το νόµο αυτόν περιπτώσεις, ο Υπουργός µπορεί να 

συνάπτει σύµβαση ή συµβάσεις ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας διάρκειας τριών έως πέντε 

ετών για την αποκλειστική εξυπηρέτηση συγκεκριµένης γραµµής.  

2. Το Υπουργείο, το αργότερο µέχρι 30 Απριλίου, µε πρόσκληση που δηµοσιεύεται στην 

Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως, στην Εφηµερίδα των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, καθώς και 

σε δύο τουλάχιστον ηµερήσιες εφηµερίδες πανελλήνιας κυκλοφορίας καλεί τους πλοιο-

κτήτες, που οι ίδιοι και τα πλοία τους έχουν τις νόµιµες προϋποθέσεις, να εκδηλώσουν το 

ενδιαφέρον τους για τη δροµολόγηση πλοίου τους µε σύναψη σχετικής σύµβασης. Η πρό-
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σκληση αυτή µπορεί να δηµοσιεύεται σε δύο µόνο από τα ως άνω έντυπα, καθώς και στην 

οικεία ιστοσελίδα του Υπουργείου στο Διαδίκτυο.  

3. Στην πρόσκληση αναφέρεται η προθεσµία για την εκδήλωση ενδιαφέροντος, η διαδι-

κασία, το όργανο και τα κριτήρια επιλογής των ενδιαφεροµένων, τα απαιτούµενα χαρακτη-

ριστικά του πλοίου ή των πλοίων, τυχόν υποχρεώσεις για παροχή συµπληρωµατικών υπη-

ρεσιών µεταφοράς, ο χρόνος διάρκειας της σύµβασης, τα δικαιώµατα, οι υποχρεώσεις, οι 

όροι που εξασφαλίζουν τη διενέργεια τακτικών δροµολογίων και ασφάλεια µεταφοράς, οι 

περιπτώσεις µεταβολής των όρων της συµβάσεως, η εγγυητική επιστολή, οι λόγοι µερικής 

ή ολικής κατάπτωσης αυτής, η σταδιακή κατά τη διάρκεια εκτέλεσης της σύµβασης απόδο-

σή της στον εγγυητή, οι κυρώσεις για τις παραβάσεις των υποχρεώσεων και ο ναύλος.  

4. Οι όροι της προσκλήσεως αποτελούν και όρους της σύµβασης, η οποία υπογράφεται 

µεταξύ του Υπουργού ή του εξουσιοδοτηµένου νόµιµα από αυτόν για την υπογραφή της και 

του πλοιοκτήτη.  

[Αρχή Τροποποίησης]

5. Αν δεν υποβληθούν προτάσεις ή οι υποβαλλόµενες προτάσεις δεν ικανοποιούν τις 

ανάγκες που περιγράφονται στην παράγραφο 1 ή προκύψουν ανάγκες λόγω αθέτησης των 

υποχρεώσεων πλοίου που είχε δροµολογηθεί είτε µε τακτική δροµολόγηση είτε µε σύµβα-

ση ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας ή κρίνεται απολύτως απαραίτητο για λόγους κοινωνικής, 

οικονοµικής και εδαφικής συνοχής ή κάλυψης συγκοινωνιακών αναγκών, προκηρύσσεται, 

µετά από γνώµη του Συµβουλίου Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών (Σ.Α.Σ.), µειοδοτικός διαγωνι-

σµός για τη σύναψη σύµβασης ή συµβάσεων δηµόσιας υπηρεσίας διάρκειας έως έξι ετών. 

Η προκήρυξη του διαγωνισµού δηµοσιεύεται όπως ορίζεται στην παράγραφο 2. 

Με την προκήρυξη του διαγωνισµού καλούνται να υποβάλουν προσφορά οι πλοιοκτή-

τες εκείνοι που οι ίδιοι και τα πλοία τους έχουν τις προϋποθέσεις οι οποίες ορίζονται στο 

άρθρο τρίτο. Η προκήρυξη περιλαµβάνει, εκτός από τα στοιχεία της παραγράφου 3, όλα τα 

ουσιώδη στοιχεία που ορίζουν οι κείµενες διατάξεις για τις προσφορές στους δηµόσιους 

διαγωνισµούς – ΑΝΤΙΚ. ΤΗΣ ΠΑΡ. 5 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ ΟΓΔΟΟΥ ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 2 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 19 ΤΟΥ 

Ν. 3409/05, ΦΕΚ-273 Α/4-11-05. [Τέλος Τροποποίησης]

6. Στις γραµµές που εξυπηρετούνται µε σύµβαση δηµόσιας υπηρεσίας έχει εφαρµογή 

το άρθρο έβδοµο.  

7. Κατά την υπογραφή σύµβασης δηµόσιας υπηρεσίας, σύµφωνα µε την παράγραφο 1, 

καταβάλλεται το παράβολο που προβλέπεται στο άρθρο πέµπτο.  

[Αρχή Τροποποίησης]

8. Μειοδοτικός διαγωνισµός µπορεί επίσης να προκηρυχθεί και µετά την 15η Ιουνίου µε 

τις διαδικασίες των παραπάνω διατάξεων στις ακόλουθες περιπτώσεις: 

α)  Σε δροµολογιακή γραµµή που έπαυσε να εξυπηρετείται µετά από αθέτηση υποχρε-

ώσεων πλοίου που δροµολογήθηκε είτε µε τακτική δροµολόγηση σύµφωνα µε το 

άρθρο τρίτο και τέταρτο είτε µε σύµβαση ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας σύµφωνα 

µε το άρθρο όγδοο ή 

β)  όταν, µετά από ειδικά αιτιολογηµένη γνώµη του Σ.Α.Σ. κρίνεται ότι η κάλυψη των συ-
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γκοινωνιακών αναγκών από έκτακτους ή επείγοντες κοινωνικούς λόγους δεν καθί-

σταται δυνατή λόγω µη εκδήλωσης ενδιαφέροντος από πλοιοκτήτες – ΠΡΟΣΘ. ΠΑΡ. 

8 ΜΕ ΤΟ ΑΡΘΡΟ 28 ΤΟΥ Ν. 3153/03, ΦΕΚ-153 Α’ – ΚΑΤΑΡΓΗΘΗΚΕ ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 3 ΤΟΥ 

ΑΡΘΡΟΥ 19 ΤΟΥ Ν. 3409/05, ΦΕΚ-273 Α/4-11-05. [Τέλος Τροποποίησης] 

Άρθρο ένατο. 

Συµβούλιο Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών. 

1. Συνιστάται στο Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας Συµβούλιο Ακτοπλοϊκών Συγκοινω-

νιών (Σ.Α.Σ.). Πρόεδρος του Σ.Α.Σ. είναι ο Γενικός Γραµµατέας του Υπουργείου Εµπορικής 

Ναυτιλίας και µέλη του, ο Γενικός Γραµµατέας Λιµένων και Λιµενικής Πολιτικής, ο Γενικός 

Γραµµατέας του Υπουργείου Αιγαίου, τρεις εκπρόσωποι του Υπουργείου Εµπορικής Ναυ-

τιλίας, ένας εκπρόσωπος του Υπουργείου Αιγαίου και από ένας εκπρόσωπος που υποδει-

κνύεται από την Ένωση Νοµαρχιακών Αυτοδιοικήσεων Ελλάδος (Ε.Ν.Α.Ε.), την Κεντρική 

Ένωση Δήµων και Κοινοτήτων Ελλάδος (Κ.Ε.Δ.Κ.Ε.), την Κεντρική Ένωση Επιµελητηρίων 

Ελλάδος (Κ.Ε.Ε.), το Ναυτικό Επιµελητήριο Ελλάδος (Ν.Ε.Ε.), το Ξενοδοχειακό Επιµελη-

τήριο Ελλάδος (Ξ.Ε.Ε.), την Ένωση Εφοπλιστών Ακτοπλοΐας (Ε.Ε.Α.), την Πανελλήνια Ναυ-

τική Οµοσπονδία (Π.Ν.Ο.), τον Ελληνικό Οργανισµό Τουρισµού (Ε.Ο.Τ.), την Πανελλήνια 

Ένωση Πορθµείων Εσωτερικού, το Σύνδεσµο των εν Ελλάδι Τουριστικών και Ταξιδιωτικών 

Γραφείων, την Ένωση Οµοσπονδιών Φορτηγών Αυτοκινήτων Εθνικών Μεταφορών και την 

αντιπροσωπευτικότερη Ένωση Ναυτικών Πρακτόρων στον τοµέα της ακτοπλοΐας. Στο Σ.Α.Σ. 

συµµετέχει εκπρόσωπος της Ιεράς Κοινότητας Αγίου Όρους, στις περιπτώσεις που συζητού-

νται θέµατα ενδιαφέροντος της περιοχής Αγίου Όρους.  

2. Τα µέλη του Σ.Α.Σ. διορίζονται µε απόφαση του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας µε διε-

τή θητεία. Με την ίδια απόφαση ρυθµίζονται τα θέµατα αναπλήρωσης του Προέδρου και των 

µελών, καθώς και γραµµατειακής υποστήριξης του Σ.Α.Σ. Η απόφαση δηµοσιεύεται στην 

Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως.  

3. Το Σ.Α.Σ. συγκαλείται από τον Πρόεδρό του και γνωµοδοτεί για τα θέµατα αρµοδιότη-

τάς του σύµφωνα µε το νόµο αυτόν.  

4. Με απόφαση του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας µπορεί να συµµετέχουν και άλλα 

µέλη ή να προβλέπεται διαφορετικός χρόνος θητείας.  

Άρθρο δέκατο. 

Λογαριασµός Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών. 

1. Στο Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας συνιστάται και λειτουργεί ειδικός «Λογαριασµός 

Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών», στον οποίο κατατίθενται ή αποδίδονται κατά περίπτωση:  

α)  οι χρηµατοδοτήσεις και ενισχύσεις για τις γραµµές που καλύπτονται µε συµβάσεις 

δηµόσιας υπηρεσίας,  

β) το κατά την παράγραφο 5 του άρθρου τέταρτου δικαίωµα, 

γ) τα κατά την παράγραφο 1 του άρθρου πέµπτου παράβολα, 

δ) το εξήντα τοις εκατό του κατά την παράγραφο 5 του άρθρου έκτου ποσού προστίµου,  

ε) τα κατά το άρθρο ενδέκατο ποσά προστίµων, 
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στ)  κάθε ποσό εγγυητικής επιστολής, που καταπίπτει σύµφωνα µε τις διατάξεις του νό-

µου αυτού,  

ζ)  ποσοστό τρία τοις εκατό επί του καθαρού ναύλου µεταφοράς επιβατών και οχηµάτων, 

στις τακτικές θαλάσσιες µεταφορικές υπηρεσίες.  

2. Τα έσοδα του Λογαριασµού Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών διατίθενται κατά προτεραιό-

τητα για τη χρηµατοδότηση των γραµµών, που καλύπτονται µε συµβάσεις δηµόσιας υπηρε-

σίας και για τη συµµετοχή του Δηµοσίου σε έργα βελτίωσης της λειτουργίας των λιµένων, 

σύµφωνα µε τις κείµενες διατάξεις.  

3. Με κοινή απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών, Εµπορικής Ναυτιλίας και Αιγαίου 

ρυθµίζονται ειδικότερα θέµατα είσπραξης, διαχείρισης και απόδοσης των εσόδων του Λο-

γαριασµού Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών.  

Άρθρο ενδέκατο. 
Ποινικές και διοικητικές κυρώσεις. 

1. Όποιος παρέχει υπηρεσίες θαλάσσιων ενδοµεταφορών, κατά παράβαση των διατάξε-

ων του Πρώτου Μέρους του νόµου αυτού, τιµωρείται µε φυλάκιση τουλάχιστον έξι µηνών.  

2. Με την επιφύλαξη ισχύος της παραγράφου 5 του άρθρου έκτου, στους παραβάτες 

των λοιπών διατάξεων του Μέρους Πρώτου του νόµου αυτού και των κατ’ εξουσιοδότησή 

του εκδιδόµενων πράξεων, που δεν αφορούν τον ελεύθερο και υγιή ανταγωνισµό, επιβάλ-

λονται από την αρµόδια λιµενική αρχή οι κυρώσεις του άρθρου 157 του Κώδικα Δηµοσίου 

Ναυτικού Δικαίου (ν.δ. 187/1973, ΦΕΚ 261 Α΄).  

3. Οι παραβάτες των διατάξεων, που αφορούν τον ελεύθερο και υγιή ανταγωνισµό, 

τιµωρούνται µε απόφαση της Ρ.Α.Θ.Ε. µε πρόστιµο από τριάντα χιλιάδες ΕΥΡΩ µέχρι τρια-

κόσιες χιλιάδες ΕΥΡΩ, αναλόγως µε τη συχνότητα και τη βαρύτητα της παράβασης. Πλοι-

οκτήτης, που τιµωρείται ως υπότροπος για σοβαρές παραβάσεις, µπορεί µε απόφαση του 

Υπουργού, ύστερα από γνώµη της Ρ.Α.Θ.Ε., να αποκλείεται από τις δροµολογήσεις µε τον 

παρόντα νόµο.  

4. Με απόφαση του Υπουργού, ύστερα από γνώµη της Ρ.Α.Θ.Ε., µπορεί να αναπροσαρµό-

ζεται το κατώτερο και το ανώτερο όριο του προστίµου.  

5. Τα επιβαλλόµενα µε τις διατάξεις του παρόντος νόµου πρόστιµα αποδίδονται στο Λο-

γαριασµό Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών.  

6. Η επιβολή προστίµων κατά το παρόν άρθρο δεν αποκλείει την επιβολή άλλων κυρώ-

σεων για την ίδια παράβαση, που προβλέπονται από άλλες διατάξεις.  

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΥΤΕΡΟ 

ΡΥΘΜΙΣΤΙΚΗ ΑΡΧΗ ΘΑΛΑΣΣΙΩΝ EΝΔΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ  (Ρ.Α.Θ.Ε.) 

(Με την παρ. 7 του άρθρου 17 του Ν. 3260/04, ΦΕΚ-151 Α’ ορίζεται ότι: «Οι θέσεις ειδι-

κού επιστηµονικού προσωπικού µε σύµβαση εργασίας ιδιωτικού δικαίου αορίστου χρόνου 

της καταργούµενης µε την παρ. 1 αυτού του άρθρου Ρυθµιστικής Αρχής Θαλάσσιων Ενδοµε-

ταφορών, που προκηρύχθηκαν µε το ΦΕΚ 392/Α.Σ.Ε.Π./11.9.2003, µεταφέρονται και εντάσ-

σονται αυτοδικαίως στον οργανισµό της Επιτροπής Ανταγωνισµού και η αρµοδιότητα για την 
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ολοκλήρωση της διαδικασίας ανατίθεται στον Υπουργό Ανάπτυξης»).

[Αρχή Τροποποίησης]

Άρθρο δωδέκατο. 
Σύσταση της Ρ.Α.Θ.Ε. 

1. Συνιστάται ανεξάρτητη αρχή µε την επωνυµία «Ρυθµιστική Αρχή Θαλάσσιων Ενδοµε-

ταφορών» (Ρ.Α.Θ.Ε.) και έδρα τον Πειραιά.  

2. Η Ρ.Α.Θ.Ε. έχει διοικητική αυτοτέλεια και εποπτεύεται από τον Υπουργό Εµπορικής 

Ναυτιλίας ως προς τον έλεγχο νοµιµότητας των πράξεών της.  

3. Η Ρ.Α.Θ.Ε. συγκροτείται από επτά µέλη, τα οποία πρέπει να διακρίνονται για την επι-

στηµονική τους κατάρτιση και την επαγγελµατική τους ικανότητα και εµπειρία.  

4. Τα µέλη της διορίζονται µε απόφαση του Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας, που δη-

µοσιεύεται στην Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως, µετά από προκήρυξη που δηµοσιεύεται σε 

δύο ηµερήσιες εφηµερίδες πανελλήνιας κυκλοφορίας. Μέλη της Ρ.Α.Θ.Ε. είναι δυνατόν να 

διορίζονται και υπάλληλοι που κατέχουν οργανικές θέσεις στο δηµόσιο τοµέα, οι οποίοι 

κατά τη διάρκεια της θητείας τους θεωρείται ότι τελούν σε απόσπαση, κατά παρέκκλιση των 

ισχυουσών διατάξεων, καθώς και προσωπικό του Λιµενικού Σώµατος µέχρι το βαθµό του 

Πλοιάρχου. Αν είναι δηµόσιοι υπάλληλοι συναποφασίζουν οι αρµόδιοι Υπουργοί.  Με την 

ίδια απόφαση ορίζονται µεταξύ των µελών της Ρ.Α.Θ.Ε. ο Πρόεδρος και ο Αντιπρόεδρος, 

ύστερα από γνώµη της αρµόδιας Επιτροπής της Βουλής.  

5. Η θητεία των µελών της Ρ.Α.Θ.Ε. είναι πενταετής και µπορεί να ανανεωθεί µία µόνο 

φορά. Κατά τη διάρκεια της θητείας τους τα µέλη της Ρ.Α.Θ.Ε. δεν ανακαλούνται. Μέλη προ-

ερχόµενα από αξιωµατικούς του Λιµενικού Σώµατος διορίζονται για µία θητεία και η θητεία 

τους διακόπτεται αν κατά τη διάρκεια της θητείας τους προαχθούν στο βαθµό του Αρχιπλοι-

άρχου.  Αν κενωθεί για οποιονδήποτε λόγο θέση µέλους, διορίζεται νέο µέλος για το υπό-

λοιπο της θητείας του αποχωρήσαντος.  

6. Τα µέλη της Ρ.Α.Θ.Ε. εκπίπτουν αυτοδικαίως από τη θέση τους σε περίπτωση που κα-

ταδικαστούν µε αµετάκλητη απόφαση για αδίκηµα που συνεπάγεται κώλυµα διορισµού ή 

έκπτωση δηµόσιου υπαλλήλου, σύµφωνα µε τις διατάξεις του κώδικα περί Κατάστασης Δη-

µοσίων Πολιτικών Διοικητικών Υπαλλήλων και Υπαλλήλων Νοµικών Προσώπων Δηµοσίου 

Δικαίου (ν. 2683/1999 ΦΕΚ 19 Α΄) ή έκπτωση στρατιωτικού, σύµφωνα µε τις αντίστοιχες 

διατάξεις. 

7. Η ιδιότητα του µέλους αναστέλλεται σε περίπτωση εκδόσεως τελεσίδικου παραπε-

µπτικού βουλεύµατος για αδίκηµα που συνεπάγεται κώλυµα διορισµού ή έκπτωση δηµο-

σίου υπαλλήλου, σύµφωνα µε τις διατάξεις της προηγούµενης παραγράφου και µέχρις 

εκδόσεως τελεσίδικης αθωωτικής απόφασης. Στην περίπτωση αυτή διορίζεται αναπλη-

ρωµατικό µέλος µε τη διαδικασία της παραγράφου 4 για θητεία που αντιστοιχεί στο χρόνο 

αναστολής.  

8. Τα µέλη της Ρ.Α.Θ.Ε. είναι πλήρους και αποκλειστικής απασχόλησης και απολαµβά-

νουν πλήρους προσωπικής και λειτουργικής ανεξαρτησίας.  

9. Απαγορεύεται στα µέλη της Ρ.Α.Θ.Ε. κατά τη διάρκεια της θητείας τους να είναι εταί-
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ροι, µέτοχοι, µέλη Διοικητικού Συµβουλίου, διαχειριστές, υπάλληλοι, τεχνικοί σύµβουλοι ή 

µελετητές ατοµικής ή άλλης επιχείρησης, η οποία αναπτύσσει δραστηριότητα θαλάσσιων 

µεταφορών. Αν µέλη της Ρ.Α.Θ.Ε. αποκτήσουν εταιρικά µερίδια ή µετοχές των προαναφερό-

µενων επιχειρήσεων, κατά τη διάρκεια της θητείας τους, µόνον από κληρονοµική διαδοχή, 

οφείλουν να υποβάλουν στο Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας δήλωση, µε την οποία ανα-

λαµβάνουν την υποχρέωση να απέχουν, κατά τη διάρκεια της θητείας τους από την ενάσκη-

ση των δικαιωµάτων συµµετοχής και ψήφου στα όργανα διοίκησης, διαχείρισης και ελέγ-

χου των επιχειρήσεων. Στην ίδια υποχρέωση υπόκεινται και οι σύζυγοί τους. 

10. Μέλος της Ρ.Α.Θ.Ε., που κατέχει οργανική θέση υπαλλήλου του δηµόσιου τοµέα ή 

υπηρετεί στο Λιµενικό Σώµα, επανέρχεται αυτοδικαίως µετά τη λήξη της θητείας του στη 

θέση που κατείχε πριν το διορισµό του. Η θητεία του στη Ρ.Α.Θ.Ε. λογίζεται ως πραγµατική 

υπηρεσία για όλες τις συνέπειες και κατά τη διάρκειά της δεν διακόπτεται η βαθµολογική 

και µισθολογική του εξέλιξη. Αν η θέση που κατείχε ως υπάλληλος δεν είναι κενή ή έχει 

καταργηθεί, θεωρείται ότι κατέχει οµοιόβαθµη προσωρινή θέση του κλάδου του, που συ-

νίσταται αυτοδικαίως και καταργείται επίσης αυτοδικαίως, όταν αποχωρήσει. Οι υπηρετού-

ντες στο Λιµενικό Σώµα τίθενται στη διάθεση της Διεύθυνσης Προσωπικού του Λιµενικού 

Σώµατος.  

11. Τα µέλη της Ρ.Α.Θ.Ε. υποβάλλουν κατ’ έτος στον Εισαγγελέα του Αρείου Πάγου την 

προβλεπόµενη από το άρθρο 24 του ν. 2429/1996 (ΦΕΚ 155 Α΄) δήλωση περιουσιακής 

κατάστασης.  

12. Οι αποδοχές του Προέδρου, του Αντιπροέδρου και των µελών της Ρ.Α.Θ.Ε. καθορίζο-

νται µε κοινή απόφαση των Υπουργών Εµπορικής Ναυτιλίας και Οικονοµικών.  

13. Τα πειθαρχικά αδικήµατα των µελών της Ρ.Α.Θ.Ε. κρίνονται, µετά από παραποµπή 

από τον Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας, από πενταµελές ειδικό πειθαρχικό συµβούλιο, συ-

γκροτούµενο από τους Προέδρους του Συµβουλίου της Επικρατείας, του Αρείου Πάγου, του 

Ελεγκτικού Συνεδρίου, του Νοµικού Συµβουλίου του Κράτους και του Τµήµατος της Νοµι-

κής του Εθνικού Καποδιστριακού Πανεπιστηµίου, αναπληρουµένων νοµίµως, υπό την προ-

εδρία του αρχαιότερου από τα δικαστικά µέλη του συµβουλίου αυτού. Κατά τα λοιπά για 

την πειθαρχική ευθύνη των µελών της Ρ.Α.Θ.Ε. έχουν ανάλογη εφαρµογή οι διατάξεις του 

Κώδικα περί Κατάστασης Δηµοσίων Πολιτικών Διοικητικών Υπαλλήλων και Υπαλλήλων 

Ν.Π.Δ.Δ., για µέλη δε µε στρατιωτική ιδιότητα οι οικείες διατάξεις πειθαρχικού δικαίου.  

14. Η Ρ.Α.Θ.Ε. έχει αυτοτελώς την ικανότητα να παρίσταται σε κάθε είδους δίκες, που 

δηµιουργούνται από τη λειτουργία και την άσκηση των αρµοδιοτήτων της.  Εκπροσωπεί-

ται ενώπιον κάθε δικαστικής και διοικητικής αρχής από τον Πρόεδρό της. Ο Πρόεδρος, µε 

εξαίρεση τη δικαστική εκπροσώπηση, µπορεί µε απόφασή του να αναθέτει την εκπροσώ-

πηση της Ρ.Α.Θ.Ε. στον Αντιπρόεδρο ή άλλα µέλη της Ρ.Α.Θ.Ε., όπως επίσης µπορεί να εξου-

σιοδοτεί τους ανωτέρω ή και µέλη της Γραµµατείας να ενεργούν για λογαριασµό του και 

να εκπροσωπούν τη Ρ.Α.Θ.Ε. για συγκεκριµένη πράξη ή ενέργεια ή κατηγορία πράξεων ή 

ενεργειών.  

15. Η Ρ.Α.Θ.Ε. συνέρχεται σε πρώτη συνεδρίαση εντός µηνός από της δηµοσιεύσεως 

kef_11_.indd   288 23/11/2006   1:25:49 ìì



289

στην Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως της αποφάσεως διορισµού των µελών της – Οι διατάξεις 

των άρθρων δωδέκατου έως δέκατου έκτου του πρώτου µέρους του ν. 2932/2001 (ΦΕΚ 45 

Α), που αφορούν στη Ρυθµιστική Αρχή Θαλάσσιων Ενδοµεταφορών (Ρ.Α.Θ.Ε), ΚΑΤΑΡΓΟΥ-

ΝΤΑΙ ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 1 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 17 ΤΟΥ Ν. 3260/04, ΦΕΚ-151 Α’ . Η Επιτροπή Ανταγωνι-

σµού (Ε.Α.) είναι αποκλειστικά αρµόδια για την προστασία του ελεύθερου ανταγωνισµού 

στις θαλάσσιες ενδοµεταφορές σύµφωνα µε τις διατάξεις του ν. 703/1977 (ΦΕΚ 278 Α), 

όπως κάθε φορά ισχύουν. [Τέλος Τροποποίησης] 

[Αρχή Τροποποίησης]

Άρθρο δέκατο τρίτο. 
Αρµοδιότητες της Ρ.Α.Θ.Ε. 

1. Η Ρ.Α.Θ.Ε. έχει τις ακόλουθες αρµοδιότητες: 

α)  παρακολουθεί και ελέγχει τη λειτουργία της αγοράς θαλάσσιων ενδοµεταφορών και 

εισηγείται ύστερα από ερώτηµα του Υπουργού στα αρµόδια όργανα τη λήψη των ανα-

γκαίων νοµοθετικών και διοικητικών µέτρων για τη λειτουργία της και την τήρηση 

των αρχών του ελεύθερου και υγιούς ανταγωνισµού,  

β)  επιλαµβάνεται αυτεπάγγελτα ή κατόπιν αιτήσεως αρχής ή ιδιώτη και διαπιστώνει αν 

υπάρχει παράβαση των κανόνων του ελεύθερου και υγιούς ανταγωνισµού, που θέτει 

το κοινοτικό και εσωτερικό δίκαιο της ακτοπλοΐας και παρακολουθεί τη διαµόρφωση 

των τιµών των παρεχόµενων υπηρεσιών,  

γ)  ελέγχει αν υπάρχουν συµφωνίες ή εναρµονισµένες ακτοπλοϊκές πρακτικές, που 

µπορεί να έχουν ως αντικείµενο ή ως αποτέλεσµα την παρεµπόδιση ή τον περιορισµό 

της λειτουργίας της αγοράς θαλάσσιων ενδοµεταφορών,  

δ)  καλεί τους υπόχρεους να παράσχουν, εντός προθεσµίας που τους τάσσει, εξηγήσεις 

για κάθε παράβαση και επιβάλλει στους παραβάτες τα πρόστιµα που προβλέπονται 

στην παράγραφο 3 του άρθρου ενδέκατου,  

ε) επιλαµβάνεται προσφυγών σύµφωνα µε την παράγραφο 6 του άρθρου τέταρτου, 

στ)  συλλέγει, οργανώνει, επεξεργάζεται και αξιολογεί, υπό τον όρο της εχεµύθειας και 

της προστασίας του επιχειρηµατικού απορρήτου, τα αναγκαία για την εκπλήρωση της 

αποστολής της τεχνικά, οικονοµικά, λογιστικά, εµπορικά και άλλα συναφή στοιχεία, 

που αφορούν τα πρόσωπα που ασκούν δραστηριότητα θαλάσσιων µεταφορών,  

ζ)  ζητεί από τις αρµόδιες υπηρεσίες και τον πλοιοκτήτη στοιχεία για το πλοίο, τα δροµο-

λόγιά του, τη µεταφορική κίνηση, την τιµολόγηση των υπηρεσιών και ό,τι αφορά το 

πλοίο και τον πλοιοκτήτη σε σχέση µε αυτό, 

η)  παρέχει στον Υπουργό γνώµη σε κάθε περίπτωση που προβλέπεται στον παρόντα 

νόµο, καθώς και σε κάθε θέµα για το οποίο ο Υπουργός ζητεί γνώµη. 

2. Η Ρ.Α.Θ.Ε. κατά την άσκηση των αρµοδιοτήτων της µπορεί να απευθύνει σε κάθε δη-

µόσια αρχή και δηµόσια υπηρεσία και σε φυσικά ή νοµικά πρόσωπα, οδηγίες ή συστάσεις, 

σχετικά µε την εφαρµογή των κανόνων του ελεύθερου ανταγωνισµού στην ακτοπλοΐα, 

σύµφωνα µε τις κείµενες διατάξεις, καθώς και να ζητεί για το σκοπό αυτόν τη συνεργασία 

και τη συνδροµή κάθε αρµόδιας ηµεδαπής ή αλλοδαπής διοικητικής ή δικαστικής αρχής. 
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Η Ρ.Α.Θ.Ε. ειδικότερα συνεργάζεται µε την Επιτροπή Ανταγωνισµού και µπορεί να ζητεί τη 

γνώµη της σε θέµατα ανταγωνισµού ή να παραπέµπει σε αυτήν υποθέσεις οι οποίες ενδέ-

χεται να εµπίπτουν στις ρυθµίσεις του ν. 703/1977 και στην αρµοδιότητα της Επιτροπής 

Ανταγωνισµού.  

3. Οι πράξεις και αποφάσεις της Ρ.Α.Θ.Ε. καταχωρίζονται σε ιδιαίτερο επίσηµο βιβλίο, 

εκτός αν αφορούν την εθνική άµυνα και τη δηµόσια ασφάλεια, οπότε καταχωρίζονται σε 
ειδικό απόρρητο βιβλίο.  

4. Οι εκτελεστές πράξεις της Ρ.Α.Θ.Ε. κοινοποιούνται στον ενδιαφερόµενο και στον 
Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας. Κατ’ αυτών χωρεί αίτηση αναθεώρησης, η οποία ασκείται 
µέσα σε τριάντα ηµέρες από τη γνώση ή την κοινοποίησή της, από τον ενδιαφερόµενο ή 
τον Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας. Η εκδιδόµενη επί της αιτήσεως αναθεώρησης απόφαση 
υπόκειται σε αίτηση ακυρώσεως ενώπιον του Διοικητικού Εφετείου Πειραιά.  

5. Η Ρ.Α.Θ.Ε. υποβάλλει στο τέλος κάθε έτους έκθεση δραστηριοτήτων στον Πρόεδρο 
της Βουλής και στον Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας.  

6. Με προεδρικό διάταγµα, που εκδίδεται µε πρόταση του Υπουργού Εµπορικής Ναυ-
τιλίας, µπορεί να ανατίθενται στη Ρ.Α.Θ.Ε. και άλλες αρµοδιότητες στον τοµέα της αγοράς 
των θαλάσσιων ενδοµεταφορών – Οι διατάξεις των άρθρων δωδέκατου έως δέκατου έκτου 
του πρώτου µέρους του ν. 2932/2001 (ΦΕΚ 45 Α), που αφορούν στη Ρυθµιστική Αρχή Θα-
λάσσιων Ενδοµεταφορών (Ρ.Α.Θ.Ε), ΚΑΤΑΡΓΟΥΝΤΑΙ ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 1 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 17 ΤΟΥ Ν. 
3260/04, ΦΕΚ-151 Α’ . Η Επιτροπή Ανταγωνισµού (Ε.Α.) είναι αποκλειστικά αρµόδια για την 
προστασία του ελεύθερου ανταγωνισµού στις θαλάσσιες ενδοµεταφορές σύµφωνα µε τις 
διατάξεις του ν. 703/1977 (ΦΕΚ 278 Α), όπως κάθε φορά ισχύουν. [Τέλος Τροποποίησης] 

[Αρχή Τροποποίησης]
Άρθρο δέκατο τέταρτο. 
Πόροι – Οικονοµική διαχείριση. 
1. Πόροι της Ρ.Α.Θ.Ε. είναι οι εγγραφόµενες από την 1η Ιανουαρίου του έτους 2002 

και εφεξής πιστώσεις στον τακτικό προϋπολογισµό του Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας 
[Αρχή Τροποποίησης] καθώς και πόροι που προέρχονται από την Ευρωπαϊκή Ένωση (επι-
δοτήσεις, επιχορηγήσεις, χρηµατοδοτήσεις ερευνητικών προγραµµάτων) ή από διεθνείς 
οργανισµούς – ΠΡΟΣΘ. ΕΔΑΦ. ΜΕ ΤΟ ΑΡΘΡΟ 20 ΤΟΥ Ν. 3049/02, ΦΕΚ-212 Α’. [Τέλος Τροπο-
ποίησης]

2. Η Ρ.Α.Θ.Ε. έχει υποχρέωση να τηρεί αρχεία, όπως ορίζεται ειδικότερα στον Κανονισµό 
Εσωτερικής Λειτουργίας και Διαχείρισης.  

3. Οι δαπάνες της Ρ.Α.Θ.Ε. εκκαθαρίζονται από την Υπηρεσία Δηµοσιονοµικού Ελέγχου 
του Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας και υπόκεινται στον προληπτικό και κατασταλτικό 
έλεγχο του Ελεγκτικού Συνεδρίου, σύµφωνα µε τις κείµενες διατάξεις – Οι διατάξεις των 
άρθρων δωδέκατου έως δέκατου έκτου του πρώτου µέρους του ν. 2932/2001 (ΦΕΚ 45 Α), 
που αφορούν στη Ρυθµιστική Αρχή Θαλάσσιων Ενδοµεταφορών (Ρ.Α.Θ.Ε), ΚΑΤΑΡΓΟΥΝΤΑΙ 
ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 1 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 17 ΤΟΥ Ν. 3260/04, ΦΕΚ-151 Α’ . Η Επιτροπή Ανταγωνισµού 
(Ε.Α.) είναι αποκλειστικά αρµόδια για την προστασία του ελεύθερου ανταγωνισµού στις 
θαλάσσιες ενδοµεταφορές σύµφωνα µε τις διατάξεις του ν. 703/1977 (ΦΕΚ 278 Α), όπως 
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κάθε φορά ισχύουν. [Τέλος Τροποποίησης] 
[Αρχή Τροποποίησης]
Άρθρο δέκατο πέµπτο.
Γραµµατεία της Ρ.Α.Θ.Ε. 

1. Για τη διοικητική της υποστήριξη η Ρ.Α.Θ.Ε. επικουρείται από Γραµµατεία και για τη 

νοµική της υποστήριξη από γραφείο Νοµικού Συµβούλου, το οποίο λειτουργεί σύµφωνα 

µε τις διατάξεις που διέπουν το Νοµικό Συµβούλιο του Κράτους.  Του Γραφείου προΐσταται 

Πάρεδρος του Νοµικού Συµβουλίου του Κράτους.  

Για το σκοπό αυτόν αυξάνονται οι οργανικές θέσεις των Παρέδρων του Νοµικού Συµβου-

λίου του Κράτους κατά µία.  

2. Για τη στελέχωση της Γραµµατείας συνιστώνται είκοσι πέντε θέσεις µόνιµου και µε 

σύµβαση ιδιωτικού δικαίου αορίστου χρόνου προσωπικού. Οι θέσεις διακρίνονται:  

α)  ειδικό επιστηµονικό προσωπικό: δεκαπέντε θέσεις µε σχέση εργασίας ιδιωτικού δι-

καίου αορίστου χρόνου,  

β)  µόνιµο προσωπικό: δέκα θέσεις εκ των οποίων: προσωπικό δευτεροβάθµιας εκπαί-

δευσης: επτά θέσεις και βοηθητικό προσωπικό: τρεις θέσεις. 

3. Με προεδρικό διάταγµα, που εκδίδεται µε πρόταση των Υπουργών Εσωτερικών, Δη-

µόσιας Διοίκησης και Αποκέντρωσης, Οικονοµικών και Εµπορικής Ναυτιλίας, ρυθµίζεται η 

κατανοµή των θέσεων του προσωπικού της παραγράφου 2 κατά κλάδο και ειδικότητα.  

4. Για την αρχική στελέχωση της Γραµµατείας της Ρ.Α.Θ.Ε., µε κοινές αποφάσεις του 

Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας και του κατά περίπτωση αρµόδιου Υπουργού, µπορεί να 

µεταφέρεται και να εντάσσεται, κατά παρέκκλιση των κειµένων διατάξεων, προσωπικό 

που υπηρετεί σε φορείς του δηµόσιου τοµέα, όπως αυτός ορίζεται στην παρ. 1 του άρθρου 

14 του ν. 2190/1994, για την κάλυψη θέσεων της παραγράφου 2 του άρθρου δέκατου πέ-

µπτου, εφόσον έχει τα τυπικά προσόντα που απαιτούνται για το διορισµό στις θέσεις αυτές. 

Η επιλογή των µεταφεροµένων και εντασσοµένων γίνεται από επιτροπή που συγκροτείται 

µε απόφαση της Ρ.Α.Θ.Ε. µετά από σχετική δηµόσια ανακοίνωση, στην οποία καθορίζονται 

οι ειδικότεροι όροι και προϋποθέσεις.  

5. Για την κάλυψη των αναγκών της Γραµµατείας της Ρ.Α.Θ.Ε. µπορεί να αποσπάται σε 

αυτήν προσωπικό από υπουργεία, νοµικά πρόσωπα δηµοσίου δικαίου, οργανισµούς τοπι-

κής αυτοδιοίκησης και νοµικά πρόσωπα ιδιωτικού δικαίου της παραγράφου 1 του άρθρου 

14 του ν. 2190/1994, εξαιρουµένων των υπαλλήλων που υπηρετούσαν ως αποσπασµένοι 

στις νοµαρχιακές αυτοδιοικήσεις, κατά τις διατάξεις του άρθρου 39 του ν. 2218/1994 και 

µετετάγησαν στη συνέχεια σε αυτές, µε κοινή απόφαση του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας 

και κατά περίπτωση αρµόδιου Υπουργού, µετά από πρόταση της Ρ.Α.Θ.Ε, για χρονικό διάστη-

µα δύο ετών που µπορεί να παρατείνεται, σύµφωνα µε τον Κώδικα Κατάστασης Δηµοσίων 

Πολιτικών Υπαλλήλων και Υπαλλήλων Ν.Π.Δ.Δ. Η µισθοδοσία του αποσπώµενου προσωπι-

κού βαρύνει τη Ρ.Α.Θ.Ε.

6. Με κοινή απόφαση των Υπουργών Εσωτερικών, Δηµόσιας Διοίκησης και Αποκέντρω-

σης, Εµπορικής Ναυτιλίας και Οικονοµικών, ύστερα από εισήγηση της Ρ.Α.Θ.Ε., καθορίζο-
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νται οι αποδοχές του ειδικού επιστηµονικού προσωπικού της υποπαραγράφου 2α και η τυ-

χόν πρόσθετη αποζηµίωση των απασχολούµενων στην Αρχή υπαλλήλων – Οι διατάξεις των 

άρθρων δωδέκατου έως δέκατου έκτου του πρώτου µέρους του ν. 2932/2001 (ΦΕΚ 45 Α), 

που αφορούν στη Ρυθµιστική Αρχή Θαλάσσιων Ενδοµεταφορών (Ρ.Α.Θ.Ε), ΚΑΤΑΡΓΟΥΝΤΑΙ 

ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 1 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 17 ΤΟΥ Ν. 3260/04, ΦΕΚ-151 Α’ . Η Επιτροπή Ανταγωνισµού 

(Ε.Α.) είναι αποκλειστικά αρµόδια για την προστασία του ελεύθερου ανταγωνισµού στις 

θαλάσσιες ενδοµεταφορές σύµφωνα µε τις διατάξεις του ν. 703/1977 (ΦΕΚ 278 Α), όπως 

κάθε φορά ισχύουν – ΔΙΑΤΗΡΕΙΤΑΙ ΣΕ ΙΣΧΥ Η ΔΙΑΤΑΞΗ ΤΟΥ ΤΡΙΤΟΥ ΕΔΑΦΙΟΥ ΤΗΣ ΠΑΡ. 1 ΤΟΥ ΑΡ-

ΘΡΟΥ ΔΕΚΑΤΟΥ ΠΕΜΠΤΟΥ, ΠΟΥ ΑΦΟΡΑ ΤΗ ΣΥΣΤΑΣΗ ΟΡΓΑΝΙΚΗΣ ΘΕΣΗΣ ΠΑΡΕΔΡΟΥ ΝΟΜΙΚΟΥ 

ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ ΤΟΥ ΚΡΑΤΟΥΣ. [Τέλος Τροποποίησης] 

[Αρχή Τροποποίησης]

Άρθρο δέκατο έκτο. 
Κανονισµός Εσωτερικής Λειτουργίας και Διαχείρισης.

1. Με προεδρικό διάταγµα, που εκδίδεται ύστερα από πρόταση των Υπουργών Εσωτερι-

κών, Δηµόσιας Διοίκησης και Αποκέντρωσης, Οικονοµικών και Εµπορικής Ναυτιλίας, µετά 

από γνώµη της Ρ.Α.Θ.Ε., θεσπίζεται ο Κανονισµός Εσωτερικής Λειτουργίας και Διαχείρισης 

(Κ.Ε.Λ.Δ.), µε τον οποίο ρυθµίζονται:  

α) η εσωτερική λειτουργία της Ρ.Α.Θ.Ε., 

β) ο τρόπος διαχείρισης των πόρων της, 

γ)  οι ειδικότητες των θέσεων του προσωπικού της Γραµµατείας, η διάρθρωση και οι αρ-

µοδιότητες των υπηρεσιακών µονάδων της, οι όροι εργασίας του προσωπικού της 

και  

δ) κάθε άλλο θέµα σχετικό µε τη λειτουργία της Ρ.Α.Θ.Ε. και της Γραµµατείας της.  

2. Ο Προϊστάµενος της Γραµµατείας της Ρ.Α.Θ.Ε. και ο αναπληρωτής του ορίζονται µε 

απόφαση του Προέδρου της Ρ.Α.Θ.Ε..  Ο Προϊστάµενος της Γραµµατείας είναι πειθαρχικός 

Προϊστάµενος για το προσωπικό αυτής.  

3. Για την ανάθεση έργων, προµηθειών και υπηρεσιών της Ρ.Α.Θ.Ε., εφαρµόζονται οι 

ισχύουσες για το Δηµόσιο διατάξεις.  

4. Μέχρι την έκδοση του Κανονισµού Εσωτερικής Λειτουργίας και Διαχείρισης της 

Ρ.Α.Θ.Ε., ο Πρόεδρος της Αρχής ορίζεται ως διατάκτης και υπόλογος, µπορεί να εκδίδει χρη-

µατικά εντάλµατα και τίτλους πληρωµής, να διαχειρίζεται τον προϋπολογισµό της Αρχής, 

να συνάπτει συµβάσεις και να αποφασίζει για την ανάθεση προµηθειών, σύµφωνα µε τις 

διατάξεις του ν. 2362/1995 (ΦΕΚ 247 Α΄), του ν. 2286/ 1995 (ΦΕΚ 19 Α΄) και του π.δ. 394/ 

1996 ( ΦΕΚ 266 Α΄), όπως ισχύουν. – Οι διατάξεις των άρθρων δωδέκατου έως δέκατου 

έκτου του πρώτου µέρους του ν. 2932/2001 (ΦΕΚ 45 Α), που αφορούν στη Ρυθµιστική Αρχή 

Θαλάσσιων Ενδοµεταφορών (Ρ.Α.Θ.Ε), ΚΑΤΑΡΓΟΥΝΤΑΙ ΜΕ ΤΗΝ ΠΑΡ. 1 ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 17 ΤΟΥ Ν. 

3260/04, ΦΕΚ-151 Α’ . Η Επιτροπή Ανταγωνισµού (Ε.Α.) είναι αποκλειστικά αρµόδια για την 

προστασία του ελεύθερου ανταγωνισµού στις θαλάσσιες ενδοµεταφορές σύµφωνα µε τις 

διατάξεις του ν. 703/1977 (ΦΕΚ 278 Α), όπως κάθε φορά ισχύουν. [Τέλος Τροποποίησης] 

kef_11_.indd   292 23/11/2006   1:25:49 ìì



293

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ε

ΤΟ ΠΡΟΕΔΡΙΚΟ ΔΙΑΤΑΓΜΑ 124/2006

Π.Δ. 124/06 (ΦΕΚ 136 Α/6-7-2006) : Εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης παροχής 
υπηρεσιών στις θαλάσσιες ενδοµεταφορές σε συµµόρφωση µε τον Κανονισµό (ΕΟΚ) 
3577/92 και την Οδηγία 98/18 του Συµβουλίου της 17ης Μαρτίου 1998.

Ο ΠΡΟΕΔΡΟΣ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑΣ
Έχοντας υπόψη:

1. Τις διατάξεις:

α)  του άρθρου 3 του ν. 1338/1983 (Α΄ 34), όπως αντικαταστάθηκε µε το άρθρο 65 του 

ν. 1892/1990 (Α΄ 101), β) του άρθρου 4 του ν. 1338/1983 (Α΄ 34), όπως αντικα-

ταστάθηκε µε το άρθρο 6 παρ. 4 του ν. 1440/1984 (Α΄ 70) και τροποποιήθηκε µε 

τα άρθρα 7 του ν. 1775/1988 (Α΄ 101), 31 του ν. 2076/1992 (Α΄ 130), 19 του ν. 

2367/1995 (Α΄ 261) και 22 του ν. 2789/2000 (Α΄ 21) και του άρθρου 48 του ν. 

3427/2005 (Α΄ 312).

2. Το άρθρο 90 του Κώδικα που κυρώθηκε µε το άρθρο µόνο του π.δ. 63/2005 «κωδι-

κοποίηση της νοµοθεσίας για τη Κυβέρνηση και τα κυβερνητικά όργανα» (Α΄ 98).

3. Το γεγονός ότι από τις διατάξεις του παρόντος Διατάγµατος δεν προκαλείται δαπάνη 

σε βάρος του Κρατικού Προϋπολογισµού.

4. Την υπ’ αριθµ. 125/23.5.2006 γνωµοδότηση του Συµβουλίου της Επικρατείας, µετά 

από πρόταση των Υπουργών Οικονοµίας και Οικονοµικών και Εµπορικής Ναυτιλίας, αποφα-

σίζουµε τα εξής:

Άρθρο 1.
Στο άρθρο 164 του Κώδικα Δηµοσίου Ναυτικού Δικαίου (ν.δ. 187/1973) προστίθεται 

νέο εδάφιο ως εξής:

«Οι διατάξεις των παραπάνω εδαφίων δεν εφαρµόζονται στα επιβατηγά πλοία για τα 

οποία εφαρµόζεται το άρθρο 3 της Οδηγίας 98/18 (EEL 144/1998) όπως ενσωµατώθηκε 

µε το άρθρο 3 του π.δ. 103/1999 (Α΄ 110), υπό τους όρους ότι τα πλοία πληρούν τις κατά 

περίπτωση απαιτήσεις του άρθρου 6(α) της Οδηγίας 98/18 ΕΚ, όπως τροποποιήθηκε µε την 

Οδηγία 2003/1924 (EEL 123/2003) ΕΚ και όπως ενσωµατώθηκε µε το άρθρο 2 παρ. 3 του 

π.δ.τος 66/2005 (Α΄ 100) καθώς και των απαιτήσεων των άρθρων 6, 8 και 9 της Οδηγίας 

2003/25/ΕΚ όπως ενσωµατώθηκαν µε τα άρθρα 6, 8 και 9 του π.δ/τος 52/2005 (Α΄ 79).

Άρθρο 2.
Στην παράγραφο 2(γ) του άρθρου τρίτου του νόµου 2932/2001 (Α΄ 145) προστίθεται 

νέο εδάφιο ως εξής:

«Οι διατάξεις των παραπάνω εδαφίων δεν εφαρµόζονται στα επιβατηγά πλοία για τα 
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οποία εφαρµόζεται το άρθρο 3 της Οδηγίας 98/18 (EEL 144/1998) όπως ενσωµατώθηκε 

µε το άρθρο 3 του π.δ. 103/1999 (Α΄ 110), υπό τους όρους ότι τα πλοία πληρούν τις κατά 

περίπτωση απαιτήσεις του άρθρου 6(α) της Οδηγίας 98/18 ΕΚ, όπως τροποποιήθηκε µε την 

Οδηγία 2003/24 (EEL 123/2003) ΕΚ και όπως ενσωµατώθηκε µε το άρθρο 2 παρ. 3 του 

π.δ/τος 66/2005 (Α΄ 100) καθώς και των απαιτήσεων των άρθρων 6, 8 και 9 της Οδηγίας 

2003/25/ΕΚ όπως ενσωµατώθηκαν µε τα άρθρα 6, 8 και 9 του π.δ/τος 52/2005 (Α΄ 79).

Άρθρο 3.
Η ισχύς του παρόντος προεδρικού διατάγµατος αρχίζει από τη δηµοσίευσή του στην 

Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως.

Στον Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας αναθέτουµε τη δηµοσίευση και εκτέλεση του παρό-

ντος διατάγµατος.

Αθήνα, 4 Ιουλίου 2006
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