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Π Ρ Ο Λ Ο Γ Ο Σ


Η παρούσα Διπλωματική Εργασία αποτελεί μια απόπειρα διερεύνησης των δυνατοτήτων αλλά και των ευκαιριών σχετικά με τη Ναυσιπλοϊα στον ευρύτερο χώρο του Αιγαίου. Ενόψη των νέων συνθηκών που διαμορφώνονται στα πλαίσια της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ειδικότερα στον τομέα των Μεταφορών, που αποτελούν αντικείμενο αυτής της εργασίας, ανοίγονται νέοι πολλά υποσχόμενοι δρόμοι όχι μόνο στο επίπεδο της Ναυσιπλοϊας, αλλά και κατ’επέκταση στις περιοχές στις οποίες λαμβάνουν χώρα οι μεταβολές αυτές.


Πιο συγκεκριμένα, έγινε προσπάθεια κατάθεσης συγκεκριμένων προτάσεων με τη μορφή δύο Σεναρίων που άπτονται της βελτίωσης, του εκσυγχρονισμού, αλλά και της αναδιάρθρωσης του Δικτύου Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών του Αιγαίου. Κατόπιν, επιχειρήθηκε αξιολόγηση των Σεναρίων αυτών, λαμβάνοντας υπόψη τις ανάγκες και τις απαιτήσεις που έχουν να κάνουν με τη γρήγορη, εύκολη και ασφαλή πρόσβαση στους τόπους προορισμού, το κόστος μετακίνησης, καθώς επίσης και τον αυξανόμενο ανταγωνισμό, τις προοπτικές, αλλά και τα σύγχρονα δεδομένα της νέας εποχής που ανατέλει για τη Ναυσιπλοϊα στο Αιγαίο. Αυτά τα χαρακτηριστικά είναι η Απελευθέρωση της Ακτοπλοϊας το Νοέμβριο του 2002, οι επερχόμενες αλλαγές και επιπτώσεις στην Ελληνική Ναυτιλία, όπως η εισαγωγή πληθώρας ξένων Ναυτιλιακών εταιρειών, καθώς και οι αυξημένες κρατικές δαπάνες λόγω των Ολυμπιακών Αγώνων του 2004.


Η ανοιχτή πρόκληση στη οποία θα πρέπει να ανταπεξέλθει το σύστημα, είναι η χάραξη μιας ενιαίας στρατηγικής από όλους τους φορείς της πολιτείας, για να βρεθεί η βέλτιστη λύση, ώστε να μπορέσει η Ναυτιλία της χώρας να φανεί αντάξια της ιστορίας της και να καταφέρει να ξεπεράσει όλους τους σκοπέλους που έχουν μπει στη ρότα της, συνεισφέροντας τα μέγιστα τόσο στην Ελληνική Οικονομία όσο και στο κοινωνικό σύνολο. Βάσει των παραπάνω, κινήθηκε και η παρούσα εργασία η οποία επιδιώκει να αποτελέσει ένα πρόσθετο εργαλείο προσέγγισης και διερεύνησης πτυχών της Ελληνικής Ναυτιλίας.

Τέλος, θα ήθελα να εκφράσω τις ευχαριστίες μου προς την κυρία Γιαουτζή Μαρία, καθηγήτρια Ε.Μ.Π., για την ανάθεση της παρούσας Διπλωματικής και την πολύτιμη βοήθεια και συμβολή της στην εκπόνησή της, καθώς επίσης και προς όλους τους συνεργάτες του Τομέα Γεωγραφίας και Περιφερειακού Σχεδιασμού του Ε.Μ.Π., που με τις γνώσεις και τις εμπειρίες τους συντέλεσαν στην επίτευξη ενός ουσιαστικού αποτελέσματος.

Ε Ι Σ Α Γ Ω Γ Η


Η εργασία αυτή έχει σκοπό να μελετήσει Σενάρια Ανάπτυξης των Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών στην ευρύτερη περιφέρεια του Αιγαίου, αφού σταδιακά, από την 1η Νοεμβρίου του 2002, ξεκινά η Απελευθέρωση της Ακτοπλοϊας, με την άρση του προνομίου του cabotage που είχαν οι Ελληνικές Ναυτιλιακές εταιρείες, με αποτέλεσμα το σκηνικό να είναι τελείως διαφορετικό, κάνοντας απαραίτητο το σχεδιασμό για το τι μέλλει γενέσθαι.


Έτσι λοιπόν, στο πρώτο κεφάλαιο, παρουσιάζεται η ιστορική εξέλιξη της Ελληνικής Ναυτιλίας, πριν από το Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο και μετά, καθώς και η εξέλιξη του στόλου μας, τοποθετώντας τον στις πρώτες θέσεις της παγκόσμιας κατάταξης.


Στο δεύτερο κεφάλαιο, αρχικά, αναφέρεται η κατάσταση του Ελληνικού στόλου σήμερα, όπως αυτός έχει διαμορφωθεί από τις απαγορεύσεις του cabotage. Κατόπιν, επισημαίνεται το γιατί η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει προβεί στην απόφασή της για άρση του προνομίου του cabotage από τους Έλληνες, ενώ στη συνέχεια παρουσιάζονται οι αρχές που θα διέπουν το νομοσχέδιο για την Απελευθέρωση της Ακτοπλοϊας. Τέλος, αντιπαρατίθενται στα Ελληνικά δεδομένα η Ευρωπαϊκή πραγματικότητα στον χώρο της Ναυτιλίας.


Στο τρίτο κεφάλαιο, αφού αναπτύσσονται οι παράγοντες που επηρεάζουν το χώρο των Ακτοπλοϊκών Μεταφορών, ακολουθεί η ανάλυση της κατάστασης που επικρατεί στο Αιγαίο στους διάφορους τομείς της Ελληνικής Ακτοπλοϊας. Κατόπιν, εξετάζεται ο τομέας των Ακτοπλοϊκών Μεταφορών, ως προς τη διακίνηση των επιβατών στις Ακτοπλοϊκές γραμμές του Αιγαίου και στα διάφορα λιμάνια. Τέλος, εξετάζεται το μέγεθος του Ελληνικού στόλου στο Αιγαίο και ο καταμερισμός του στις Ακτοπλοϊκές εταιρείες.


Στο τέταρτο κεφάλαιο, περιγράφεται το ζήτημα των ανισοτήτων της Περιφέρειας του Β. και του Ν. Αιγαίου, καθώς και τα χαρακτηριστικά του υπάρχοντος Ακτοπλοϊκού Δικτύου. Στη συνέχεια γίνεται μια γενική αναφορά στην προσέγγιση των Σεναρίων και στους παράγοντες που επηρεάζουν τη διάρθρωση του Ακτοπλοϊκού Δικτύου στο Αιγαίο.


Στο πέμπτο κεφάλαιο, μελετάται η δυνατότητα παρέμβασης στο υπάρχον Ακτοπλοϊκό Δίκτυο, έτσι ώστε να καταστεί περισσότερο λειτουργικό και αποτελεσματικό. Για το σκοπό αυτό δομούνται δύο Σενάρια τα οποία εξετάζουν δυο εναλλακτικούς τρόπους διάρθρωσης του Ακτοπλοϊκού Δικτύου για την περιοχή του Αιγαίου. 

Τέλος, στο έκτο κεφάλαιο γίνεται η συγκριτική αξιολόγηση και ο σχολιασμός των Σεναρίων αυτών, ακολουθούμενη από τα αντίστοιχα συμπεράσματα.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1ον  ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑΔΡΟΜΗ

1.1 Η Ελληνική Ναυτιλία μέχρι τον Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο

Μετά την πτώση του Βυζαντινού Κράτους, το ατίθασο πνεύμα των Ελλήνων , κατάλαβε ότι μόνο δύο δρόμοι υπήρχαν για όσους δεν άντεχαν την ταπείνωση του ραγιά. Ο δρόμος προς τις παλιές Ελληνικές "αποικίες", Ελληνικές κοινότητες έξω από τα όρια του Οθωμανικού κράτους και ο δρόμος της θάλασσας , του πλοίου και του ναυτικού εμπορίου, όπου ο Τούρκος κατακτητής αντικρύζοντας με δέος το υγρό στοιχείο δεν τολμούσε να αντιμετωπίσει τον τολμηρό Έλληνα θαλασσινό (Αβραμέα, Καρακατσάνη, Λέων, Μακρή, Μισίρλη, Παπαδοπούλου, Τζαμτζή, 1972).

Και πράγματι αυτές οι δύο διέξοδοι διέσωσαν το Έθνος, επιτρέποντάς του να επιβιώσει αλλά και να αναπτυχθεί μέσα σε σκληρές συνθήκες δουλείας και μάλιστα να δημιουργήσει οικονομία αλλά και να βρεθεί τις παραμονές της επανάστασης με έναν σημαντικό αριθμητικά και αξιόμαχο στόλο, με ικανούς καπεταναίους και πληρώματα μάχιμα. 
Ο στόλος αυτός μετατράπηκε σε πολεμικό στόλο εν μία νυκτί και νίκησε επανειλημμένα την Τούρκικη και την Αιγυπτιακή Αρμάδα, παρεμποδίζοντας τις δυνατότητες ανεφοδιασμού των στρατευμάτων, που έστελνε ο Σουλτάνος για να καταπνίξουν τον εθνικό ξεσηκωμό (Αβραμέα, Καρακατσάνη, Λέων, Μακρή, Μισίρλη, Παπαδοπούλου, Τζαμτζή, 1972).

Εντυπωσιάζει τον ιστορικό αναλυτή όμως, το γεγονός ότι, μέσα στα σκληρά χρόνια του ζυγού, οι Έλληνες κρατούσαν ζωντανούς στην μνήμη τους θεσμούς της Βυζαντινής διοίκησης, που επέτρεψε την άριστη λειτουργία και τον έλεγχο των λιμένων, μιας τόσο εκτεταμένης αυτοκρατορίας για μία περίοδο 1000 χρόνων, που ομολογουμένως υπήρξε και η πρώτη επιτυχημένη μορφή κοινοπολιτείας ενός σημαντικού αριθμού λαών κάτω από μία ενιαία κεντρική διοίκηση (Αβραμέα, Καρακατσάνη, Λέων, Μακρή, Μισίρλη, Παπαδοπούλου, Τζαμτζή, 1972).

΄Ετσι τα νησιά και τα λιμάνια της Ελλάδας στα χρόνια της Τουρκοκρατίας, μπορεί μεν να μην ελέγχονται από ένα "Σεκρέτο της Θάλασσας" όπως ονομαζόταν το Υπουργείο Ναυτιλίας στα Βυζαντινά χρόνια, και να μην υπήρχαν πια οι "Αβυδικοί άρχοντες" , οι Βυζαντινοί λιμενάρχες δηλαδή, που είχαν την πλήρη εποπτεία της λειτουργίας τους, αλλά παρ΄όλη την ανικανότητα της Τουρκικής Διοίκησης να δημιουργήσει αντίστοιχους θεσμούς, οι Έλληνες, με την τοπική Αυτοδιοίκηση, κατόρθωσαν κατά τόπους να διατηρήσουν την καλή λειτουργία των λιμανιών , την συνέχιση της καταγραφής των πλοίων σε Νηολόγια, ή "Μητρώα πλοίων" , ή "Νηοκαταλόγους", όπως ονομάζονταν κατά εποχές και τόπους τα αντίστοιχα επίσημα αρχεία, να καταγράφουν τα αποπλέοντα και καταπλέοντα πλοία και τις ποσότητες των διακινουμένων εμπορευμάτων, τις αιτίες των ναυαγίων, ως και την είσπραξη των λιμενικών τελών και ακόμη να αναλαμβάνουν την κατασκευή νέων φάρων ή την συντήρηση των παλιών, για την ασφάλεια των ναυσιπλοούντων (Hadziiossif, 1992). 

Το έργο αυτό επιτέλεσαν αιρετοί ή κληρωτοί κατά τόπους άρχοντες, εύποροι γέροντες ναυτικών οικογενειών , που ανάλογα ονομάζονταν "΄Εφοροι Νηών" στην Χίο, "Επίτροποι και Φύλακες" στην Ύδρα, "Επιστάτες του Γιαλού" και "Σανιτάδες" στη Σύρο , αρμόδιοι για τα λιμεναρχικά στις Σποράδες, όπως τους αναφέρει η Ιστορία. 
Οι άνθρωποι αυτοί δημιούργησαν ένα καθεστώς ευνομίας και ευταξίας στον χώρο της αναπτυσσόμενης ραγδαία Ελληνικής Εμπορικής Ναυτιλίας  και έθεσαν τις βάσεις ώστε να γίνει δυνατή η θεσμοθέτηση μιας ιδιαίτερης νομοθεσίας και μιας διοικητικής μονάδας ελέγχου της Εμπορικής Ναυτιλίας με την ίδρυση του Ελληνικού κράτους (Hadziiossif, 1992).

Άσκησαν δε με συνετό τρόπο το δύσκολο έργο της διοίκησης του στόλου στα χρόνια της επανάστασης, μεριμνώντας ακόμη και για θέματα τήρησης των κανόνων του Διεθνούς Δικαίου της θαλάσσης, όπως η τιμωρία της πειρατείας, ο σεβασμός της ουδετερότητας των πλοίων τρίτων κρατών, ο διάπλους διεθνών στενών ναυσιπλοΐας εν καιρώ πολέμου, όπως μαρτυρούν οι έγγραφες αποφάσεις-οδηγίες των προεστών των νησιών προς τους πλοιάρχους του αγώνα (Hadziiossif, 1992). 

Έτσι μέσα από μία συνεχή παράδοση συνειδητοποιήθηκε η ανάγκη να υπάρξει ένας διοικητικός φορέας που σκοπό θα είχε την λήψη των αναγκαίων νομοθετικών μέτρων, την εποπτεία και τον έλεγχο των πλοίων, των λιμένων, των λιμενικών έργων, αλλά και των θεμάτων που θα αφορούσαν την ναυτική εργασία (Χαρλαύτη, 2001). 

Πράγματι το νέο συγκροτούμενο κράτος από την εποχή της Κυβέρνησης Καποδίστρια, της αντιβασιλείας και μέσα στα πρώτα χρόνια της Βασιλείας του Όθωνα, εξέδωσε νομοθεσία που αφορούσε την Εμπορική Ναυτιλία, με σκοπό την ανάπτυξή της. Συγκεκριμένα το 1828 έχουμε τον πρώτο Οργανισμό Εμπορικής Ναυτιλίας, ενώ συγχρόνως ο εκλεκτός πολιτικός της εποχής Σπυρίδωνας Τρικούπης αναλαμβάνει και την νεοσύστατη Γραμματεία του Υπουργείου Εξωτερικών Υποθέσεων και Εμπορικού Ναυτικού. Η χώρα μέχρι τότε εκτείνεται μέχρι την Θεσσαλία και περιλαμβάνει μόνο τις Κυκλάδες , τις Σποράδες και τα νησιά του Αργοσαρωνικού (Αντωνόπουλος, 1976).

Ένα πολύ βασικό πρόβλημα που κλήθηκαν να επιλύσουν η επί των Ναυτικών Γραμματεία, οι Έλληνες Πρόξενοι και οι Αξιωματικοί του Πολεμικού Ναυτικού ήταν η διατήρηση της Ελληνικής σημαίας στα πλοία των Ελλήνων πλοιοκτητών που ευρίσκοντο ακόμη σε Τουρκοκρατούμενα μέρη. Ας μην ξεχνούμε ότι νησιά όπως η Χίος , η Μυτιλήνη και η Σάμος αλλά και λιμάνια όπως η Σμύρνη, η Θεσσαλονίκη και άλλες περιοχές της Ελλάδος δεν είχαν ακόμη απελευθερωθεί (Χαρλαύτη, 2001). 

Οι δυσχέρειες οφείλοντο αφενός μεν στην καχυποψία των Τούρκων, αφετέρου στα ύποπτα συμφέροντα των μεγάλων δυνάμεων και των πρακτόρων τους, αλλά και στις ευκολίες που παρείχαν στην ναυσιπλοΐα οι ξένες σημαίες και ιδιαίτερα η Ρωσική και η Τουρκική, σκοπεύοντας να δελεάσουν τους Έλληνες πλοιοκτήτες των Τουρκοκρατούμενων περιοχών ώστε να μην θέτουν τα πλοία τους υπό την Ελληνική σημαία (Αντωνόπουλος, 1976). 

Οι συνθήκες αυτές δημιούργησαν την ανάγκη να προβλεφθούν θέσεις αξιωματικών στα Ελληνικά Προξενεία, ασχολουμένων με τα θέματα της Εμπορικής Ναυτιλίας, προετοιμάζοντας τα σημερινά Προξενικά λιμεναρχεία (Αντωνόπουλος, 1976). 

Το 1861 ο Πλοίαρχος του Εμπορικού Ναυτικού Γεράσιμος Ζωχιός με επιμονή και ζήλο, πέτυχε την σύσταση του Ναυτικού Απομαχικού Ταμείου (ΝΑΤ), το οποίο έκτοτε θα αναλάβει το σοβαρό ρόλο του ασφαλιστικού φορέα των ναυτικών. Το Ν.Α.Τ. από τότε τέθηκε υπό τον έλεγχο της Ναυτικής Γραμματείας. Είναι η περίοδος κατά την οποία έχει συσταθεί το Υπουργείο των Ναυτικών, το οποίο ανέλαβε, επί σειρά ετών, ο "σοφός γέρων" Κωνσταντίνος Κανάρης. Η λειτουργία του Υπουργείου αυτού απέδωσε ένα σοβαρό ναυτιλιακό νομοθετικό έργο, όπου μπορούμε ενδεικτικά να αναφέρουμε τους νόμους περί τηρήσεως νηολογίων των πλοίων, περί ναυαγιαιρέσεως κ.λ.π. (ΥΕΝ, 2001).

Στα επόμενα χρόνια το μικρό Ελληνικό κράτος στα χέρια του Ελευθέριου Βενιζέλου θα ενωθεί με την μεγαλόνησο Κρήτη, θα σταθεί νικητής στους Βαλκανικούς Πολέμους και στο πλευρό των Συμμάχων στο Α' Παγκόσμιο Πόλεμο, ενώ η Εμπορική Ναυτιλία θα περάσει στη νέα τεχνολογία του ατμού, φθάνοντας να έχει 485 πλοία και χωρητικότητα περισσότερη από 1.000.000 Κ.Ο.Χ.* (Χαρλαύτη, 1994).

Από αυτή την εποχή και μετά ουσιαστικά η Εμπορική Ναυτιλία θα αποτελεί βασικό τομέα στη ραχοκοκαλιά της Εθνικής Οικονομίας, εισφέροντας σταθερά συναλλαγματικούς πόρους, απασχολώντας ένα τμήμα του εργατικού δυναμικού της χώρας, δημιουργώντας μια σειρά παράλληλων δραστηριοτήτων (ναυπηγικές- μηχανολογικές εργασίες, διοικητικό προσωπικό ναυτιλιακών εταιρειών , πρακτόρευση πλοίων, τροφοεφόδια πλοίων κ.λ.π.) (Κουλουκούντης, 1982).

Κοιτίδες εφοπλιστών και ναυτικών, από τις αρχές του 20ου αιώνα, υπήρξαν τα νησιά του Αιγαίου και ιδίως η Άνδρος, η Χίος, η Κάσος και τα νησιά του Ιονίου Κεφαλονιά και Ιθάκη. Τα νησιά του Αιγαίου και του Ιονίου ήταν οι κυριότεροι τόποι προέλευσης των Ελλήνων εφοπλιστών (Γιαλλέλης, 1996).

Μετά το 1912 η Ελληνική Ναυτιλία αναπτύχθηκε ραγδαία και κατά το α΄ μισό του 20ου αιώνα, υπήρχαν 250 περίπου ναυτιλιακές επιχειρήσεις με γραφεία, ως επι το πλείστον στην Ελλάδα και στο Λονδίνο. Πριν το Μεγάλο Πόλεμο, η Κωσταντινούπολη αποτελούσε κομβικό σημείο του δικτύου, αλλά μέχρι τη Μικρασιατική Καταστροφή του 1922 είχε εξαφανιστεί από τον ελληνικό ναυτιλιακό χάρτη (Χαρλαύτη, 2001). 

Στη διάρκεια της Μικρασιατικής εκστρατείας και με την κατάληψη των νέων Ελληνικών Χωρών φάνηκε η σημασία της καλής λειτουργίας των λιμένων, που είχαν ήδη επανδρωθεί από το νέο Σώμα και διεκπεραιώθηκαν με επιτυχία οι θαλάσσιες μεταφορές των εφοδίων προς τον προελαύνοντα ελληνικό στρατό , από τα λιμάνια της κυρίως Ελλάδος προς τη Σμύρνη το Αϊβαλί, τη Καλλίπολη και τα άλλα λιμάνια της Μικράς Ασίας. Οι λιμενάρχες των περιοχών αυτών κατόρθωσαν να διατηρήσουν την λειτουργία των λιμανιών καθόλη τη διάρκεια της Μικρασιατικής εκστρατείας και μέχρι την υποχώρηση του Ελληνικού στρατού, που υπήρξε ομαλή χάρη στις προσπάθειές τους (Ντούνης, 1991).

Η Ελλάδα τις παραμονές του Β΄ Παγκόσμιου Πολέμου ήταν πια μια μεγάλη ναυτική δύναμη και είχε ήδη μπει στην τροχιά που θα την έφερνε στην πρώτη παγκόσμια θέση. Με την είσοδο της Ελλάδας στον πόλεμο η ελληνική ναυτιλία ανέλαβε τις ευθύνες της στον αγώνα του Έθνους και ανταπεξήλθε με επιτυχία στην αποστολή της. Όλες οι στρατιωτικές θαλάσσιες μεταφορές διεξήχθησαν με τον καλύτερο δυνατό τρόπο και δεν έλειψε ο εφοδιασμός του στρατού σε όλη την σκληρή εκείνη περίοδο (Φουστάνος, 2001). 

Αλλά και στα χρόνια της σκληρής ναζιστικής κατοχής η ελληνική ναυτιλία έγραψε την δική της ιστορία. Δεν μπορούν να ξεχασθούν οι θυσίες των συμπατριωτών μας στην Εθνική μας Αντίσταση, που μέσω των πλοίων ή των ναυτικών συγκέντρωναν και απέστελναν πληροφορίες στο εξωτερικό ή φυγάδευαν αγωνιστές. Παράλληλα πολλά από τα στελέχη της Ελληνικής Ναυτιλίας διέφυγαν στη Μέση Ανατολή και από εκεί εργαζόμενοι σε διάφορες Υπηρεσίες της ελεύθερης Ελλάδας στο εξωτερικό προσέφεραν έργο υποστήριξης στην Ελληνική Εμπορική Ναυτιλία , που δεν υπέστειλε την σημαία μας αλλά συνέχιζε τον αγώνα μετέχοντας ενεργά στις νηοπομπές των συμμάχων . Και για να μην ξεχνάμε, ο αριθμός των Ελλήνων ναυτικών που χάθηκαν σε όλες τις θάλασσες του κόσμου έφθασε τους 2.500 , τα δε Ελληνικά πλοία που βυθίστηκαν, αιχμαλωτίσθηκαν και γενικότερα απωλέσθηκαν στην διάρκεια αυτού του αγώνα έφθασαν τα 500 (Χαρλαύτη, 2001). 

1.2 Η Μεταπολεμική Περίοδος

Η δεκαετία του 1940 αποδείχτηκε ορόσημο για την πορεία του ελληνικού στόλου το δεύτερο μισό του 20ού αιώνα. Η μετατόπιση της παγκόσμιας οικονομικής και ναυτιλιακής ηγεμονίας από τη Βρετανία στις ΗΠΑ, μετά το 1945, εγκαινίασε νέα εποχή για τη διεθνή Ναυτιλία (Hadziiossif, 1992). 

Οι Έλληνες εφοπλιστές, την περίοδο εκείνη, προκειμένου να αποφύγουν τον εγκλοβισμό τους στην Ελλάδα, όπως έγινε και κατά τον Α΄ Παγκόσμιο Πόλεμο και για να μπορέσουν να διαχειριστούν τα πλοία τους με μεγαλύτερη ευχέρεια, έφυγαν για το Λονδίνο και τη Ν. Υόρκη, όπου μπόρεσαν να εκμεταλευτούν τα πλεονεκτήματα που τους προσφερόντουσταν. Η ενασχόληση των Ελλήνων με το εμπόριο πετρελαίου και η δικτύωσή τους με τις μεγάλες αμερικανικές πετρελαϊκές εταιρείες, η υιοθέτηση σημαίας ευκαιρίας και η αντικατάσταση του απωλεσθέντος στόλου με τα Λίμπερτυς, έθεσαν τις βάσεις για το μεταπολεμικό θαύμα της ελληνικής ναυτιλίας (Τζαμτζής, 1984).

Τα χρόνια του μεσοπολέμου και μετά τον Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο, χαρακτηρίστηκαν από οξεία διαμάχη μεταξύ εφοπλιστών και κράτους. Η Ελληνική Κυβέρνηση ταλαντευόταν ανάμεσα στην επιτακτική ανάγκη να εξεύρει κεφάλαια και στο να κερδίσει την οικονομική και πολιτική συμπαράσταση των ευημερούντων εφοπλιστών του Λονδίνου και της Νέας Υόρκης, ενώ ταυτόχρονα προσπαθούσε να ικανοποιήσει τις απαιτήσεις της βρετανικής κυβέρνησης, οι οποίες επέβαλλαν περιορισμό των ναυτιλιακών δραστηριοτήτων των εφοπλιστών (Μπασκόζος, 2001). Αποτέλεσμα όλων αυτών, ήταν η δυσφορία και η δυσπιστία των εφοπλιστών προς το Ελληνικό Κράτος, στάση που δεν άλλαξε μέχρι τα τέλη της δεκαετίας του 1950. Αυτή ήταν αποτέλεσμα των παρακάτω λόγων:

· Η αγγλοελληνική συμφωνία που έθεσε τις βάσεις επίταξης του ελληνικού στόλου, δεν άφηνε περιθώρια στους Έλληνες εφοπλιστές να έχουν τα έσοδα που είχαν κατά τον Α΄ Παγκόσμιο Πόλεμο. Στην πραγματικότητα όμως αυτός ο ισχυρισμός των εφοπλιστών είναι αβάσιμος αφού και άλλα κράτη όπως η Νορβηγία, χρονοναύλωσε το στόλο της με τους ίδιους όρους (Χαρλαύτη, 2001).

· Τα έσοδα που έλαβε η Ελληνική Κυβέρνηση από τη Ναυτιλία και την εκμετάλλευση 27 νεοκατασκευασμένων πλοίων, ήταν σύμφωνα με τους εφοπλιστές πάνω από 12 εκατομμύρια λ.Α.*, αφού για κάθε μεταφερόμενο τόνο η Ελλάδα λάμβανε αντί των 3,5 λ.Α. το ποσό των 7 λ.Α. γεγονός όμως αναληθές αφού δεν έλαβαν υπόψη ότι τα έσοδα από τη ναυτιλία αποτελούσαν την κύρια πηγή εισοδήματος της ελληνικής κυβέρνησης. Τα δύο τρίτα των εξόδων καλύπτονταν από τα έσοδα της ναυτιλίας και το εισόδημα που προσπορίστηκε το κράτος ήταν περίπου 6 με 7 εκατομμύρια λ.Α (Χαρλαύτη, 2001).

· Οι δεσμευμένοι λογαριασμοί των ναυτιλιακών εσόδων στο Λονδίνο, όπου για να διευθετηθεί η σχέση της Ελληνικής Κυβέρνησης με τους εφοπλιστές, η κυβέρνηση ανέθεσε τη διαχείριση των επιταγμένων πλοίων στα 23 ελληνικά ναυτιλιακά γραφεία του Λονδίνου, με την αρμοδιότητα να ενεργούν ως ένα είδος εκπροσώπων της υπό τον έλεγχο της Ελληνικής Ναυτιλιακής Επιτροπής Λονδίνου (ΕΝΕΛ). Η ΕΝΕΛ, στην οποία μετείχε ο Έλληνας πρεσβευτής, εκ μέρους της Ελληνικής Κυβέρνησης, και δύο εφοπλιστές, είχε τη δικαιοδοσία να αποφασίζει για όλα τα θέματα που αφορούσαν τη διοίκηση των επιταγμένων πλοίων (Χαρλαύτη, 2001).

· Η φορολογία η οποία τα χρόνια πρίν το 1940 αντιπροσώπευε το 0,003% των συνολικών ναυτιλιακών εσόδων με μια σειρά νόμων από το 1939 αυξήθηκε πολύ σημαντικά, φορολογόντας ακόμα και την υπεραξία του πλοίου (την διαφορά δηλαδή της αγοραστικής αξίας του πλοίου και της αξίας που θα εισέπρατε ο εφοπλιστής από την πώληση ή την ασφάλεια του πλοίου). Οι αντιδράσεις ήταν άμεσες και σαν αποτέλεσμα ήταν να ακολουθήσουν και άλλοι ανεπιτυχείς νόμοι που προσπαθούσαν να βρούνε τη χρυσή τομή. Αξιοσημείωτος ήταν ο νόμος του 1949 περι «φορολογίαν των ευπόρων» που απαιτούσε δήλωση των περιουσιακών στοιχείων στο εξωτερικό με πρόθεση τον τελικό επαναπατρισμό τους. Σύμφωνα με αυτόν το νόμο τα υπό ελληνική σημαία πλοία είχαν φόρο 15 εκατομμύρια δρχ. και τα υπό ξένη σημαία 40 εκατομμύρια δρχ. Αυτό είχε σαν αποτέλεσμα μεγάλος αριθμός εφοπλιστών για να αποφύγουν τη φυλάκιση, αφού δεν πλήρωναν για τα υπό ξένη σημαία πλοία, να μην μπορεί να έρθει στην Ελλάδα. Μόλις το 1956 οι δύο μεριές κατέληξαν σε αμοιβαίο συμβιβασμό με έντονε πληγές αφού το 80% των εφοπλιστών είχε φύγει από την Ελλάδα χωρίς διάθεση επιστροφής (Χαρλαύτη, 2001) .

· Οι δραστηριότητες των Ελλήνων ναυτικών το 1940 και οι απεργιακές κινητοποιήσεις των ναυτεργατών, οδήγησαν σε οργανωμένο κίνημα με αποτέλεσμα τη σημαντική άνοδο των μισθών. Έτσι ενώ το 1939 ο μισθός ενός απλού ναύτη ήταν ο μισός από αυτόν του Βρετανού ναύτη, το 1951 ήταν περισσότερος και από αυτόν του Βρετανού (Χαρλαύτη, 2001).

 
Οι τεράστιες απώλειες των Συμμάχων (Σχ. 1.1) τα δύο πρώτα χρόνια του πολέμου ανέδειξαν επιτακτική την ανάγκη ναυπήγησης πολλών φορτηγών πλοίων (Λίμπερτυς). Μεταξύ του 1941 και 1945, οι ΗΠΑ και ο Καναδάς αποδύθηκαν στα πλέον μαζικά ναυπηγικά προγράμματα που είχε γνωρίσει ποτέ ο κόσμος, σε μια προσπάθεια να καλυφθεί η ζήτηση πλοίων κατά τη διάρκεια του πολέμου. Η ιδέα προέβλεπε να ναυπηγηθεί κάποιο τυποποιημένο μοντέλο πλοίου σε μεγάλο αριθμό, προπαρασκευάζοντας τμήματα του πλοίου σε τοποθεσίες κοντά στο ναυπηγείο, ενώ το σκάγος συρναμολογούνταν στη δεξαμενή (Τζαμτζής, 1984) .


[image: image1.wmf]Σχ. 1.1 Απώλειες πλοίων κατά τον Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο
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Πηγή : Επεξεργασία στοιχείων από τον κατάλογο απωλειών «Το Ελληνικόν

Εμπορικόν Ναυτικόν κατά τον τελευταίο πόλεμο», Μαμπούρης Ε., Δράσις και

Θυσίαι, Αθήνα 1949.

Εκείνη την περίοδο υιοθετήθηκε για πρώτη φορά η μέθοδος της ηλεκτροσυγκόλλησης στη ναυπήγηση πλοίων αντί αυτής του καρφώματος. Η συγκόλληση θεωρούνταν ανασφαλής, γεγονός που απέβει αρνητικό για τους εφοπλιστές αφού τα πρώτα Λίμπερτυς κόπηκαν στη μέση. Οι Έλληνες αγόρασαν κατά κόρον Λίμπερτυς από το 1940 ως και τη δεκαετία του 1960 με αποκορύφωμα το 1963. Η μείωση των Λίμπερτυς στην Ελλάδα άρχισε το 1964 με την τελική τους εξαφάνιση δέκα χρόνια αργότερα. Τα Λίμπερτυς είχαν μεγάλη απήχηση στην Ελλάδα αφού ενδεικτικά το 1966 από τα 722 Λίμπερτυς διεθνώς, τα 603 ανήκαν στη χώρα μας (Τζαμτζής, 1984).


Το 1946 ο Ελληνικός στόλος βρισκόταν σε εξαιρετικά χαμηλό επίπεδο, έχοντας στερηθεί το 70% της δύναμής του. Το 1939 διέθετε 1,8 εκατομμύρια Κ.Ο.Χ. και το 1946 είχαν απομείνει μόνο 0,5 εκατομμύρια Κ.Ο.Χ. (Τζαμτζής, 1984).


Η μαζική απομάκρυνση από τις παραδοσιακές σημαίες για την υιοθέτηση των φθηνών επονομαζόμενων σημαιών ευκαιρίας (Σχ. 1.2) ήταν χαρακτηριστικό για τη μεταπολεμική περίοδο. Η πρώτη σημαντική σημαία ευκαιρίας ήταν η Παναμαϊκή. Το 1948 οι ΗΠΑ δημιουργούν μια άλλη σημαία ευκαιρίας στη Λιβερία. Κοινός παρονομαστής των δύο αυτών σημαιών ευκαιρίας ότι ήταν από μικρές χώρες που αναπτύχθηκαν με βοήθεια των ΗΠΑ και παρέμειναν κάτω από τον έλεγχό τους (Hadziiossif, 1992).


Παρόλο που οι ίδιοι οι εφοπλιστές αποδίδουν την υιοθέτηση σημαιών άλλων από την ελληνική μετά το 1945 στην εχθρική ναυτιλιακή πολιτική, στην πολιτική αστάθεια και στις ταραχές που προκλήθηκαν από τα ισχυρά ναυτεργατικά συνδικάτα, οι λόγοι φαίνεται ότι πρέπει να αναζητηθούν αλλού. Κυρίαρχοι πολιτικοοικονομικοί λόγοι ώθησαν την αμερικανική κυβέρνηση, μετά το πέρας του Β΄ Παγκόσμιου Πολέμου, να προωθήσει απροκάλυπτα την υιοθέτηση σημαιών ευκαιρίας και να τις υποστηρίξει μέσω πιστωτικών οργανισμών. Έλληνες εφοπλιστές, που αγόραζαν πλοία επί πιστώσει από τις αμερικανικές τράπεζες, «παροτρύνονταν», εξαιτίας των υψηλών μισθών των αμερικανών ναυτεργατών, να υψώσουν σημαίες ευκαιρίας στα πλοία τους, εξυπηρετώντας τα συμφέροντα των ΗΠΑ (Αντωνόπουλος, 1976).

Σχ. 1.2 Η εξέλιξη της δύναμης του υπό Ελληνική Σημαία Εμπορικού Στόλου 
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Πηγή : Ναυτικά Χρονικά, Στατιστική Ναυτιλίας 1978, Ε.Σ.Υ.Ε.


Η πρώτη οργανωμένη επίθεση ενάντια στις σημαίες ευκαιρίας, έγινε από το 1948 ως το 1950 με την πρώτη μεταπολεμική κρίση των ναύλων. Αυτή εκδηλώθηκε ενάντια της σημαίας του Παναμά εξαιτίας των υποβαθμισμένων πλοίων που είχαν νηολογηθεί και με τα αναπόφευκτα χαμηλά επίπεδα ασφάλειας και δυσμενών συνθηκών εργασίας στα πλοία αυτά. Το 1958 η Διεθνής Ομοσπονδία Μεταφορών (ΔΟΜ) έκανε μποϊκοτάζ ενάντια στις σημαίες ευκαιρίας, επιβάλοντάς το στα λιμάνια των ΗΠΑ, Μ. Βρετανίας και της βόρειας Ευρώπης. Αυτό είχε σαν αποτέλεσμα να αποθαρρυνθούν και οι  Έλληνες εφοπλιστές, αναδεικνύοντας την ελληνική σημαία ασφαλές καταφύγιο, αυξάνοντας ακολούθως το εθνικό μας νηολόγιο από το 1958 και ύστερα από μια δεκαετία στασιμότητας (Συναρέλλη, 1989).

1.3 Το Δεύτερο Μισό του 20ου Αιώνα

Το β΄ μισό του 20ου αιώνα, ο Ελληνικός στόλος άνθισε και έφτασε σε πλήρη ακμή, αναδεικνυόμενος στο μεγαλύτερο του κόσμου. Η δομή των ελληνικών ναυτιλιακών επιχειρήσεων στηριζόταν σε μεγάλο βαθμό σε οικογενειακούς και συντοπιτικούς δεσμούς. Η διαχείρηση καθώς και η στελέχωση των υποκαταστημάτων ανατίθενται στην ίδια την οικογένεια, στους συγγενείς ή σε συμπατριώτες. Η θεαματική αύξηση του στόλου σηματοδοτήθηκε από την είσοδο πολλών νέων εταιρειών, ιδίως τη δεκαετία του ΄60. Αυτές οι νέες εταιρείες διαμόρφωσαν μια ορισμένη «ταξική» διάκριση στους εφοπλιστικούς κύκλους :

· Τους «παραδοσιακούς» εφοπλιστές που είναι εκείνοι που μετά το Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο ήταν τουλάχιστον δεύτερης γενιάς εφοπλιστές και κληρονόμησαν τις επιχειρήσεις από τους γονείς τους. Αυτοί έκαναν επιμεικτικούς γάμους μεταξύ ναυτιλιακών οικογενειών, προκειμένου να διατηρηθούν οι επιχειρήσεις σε στενό κύκλο. Η διοίκηση των επιχειρήσεων γινόταν από έναν άνδρα ή από ομάδα συγγενών. Στα γραφεία τους χρησιμοποιούσαν μόνο ναυτικούς από τον τόπο καταγωγής τους ή δικούς τους αξιωματικούς και συγγενείς των τελευταίων. Μεγάλο βάρος έδιναν στο σεβασμό στην παράδοση και στη σταθερή επιχειρηματική κουλτούρα. Αυτοί λέγονταν και «Έλληνες του Λονδίνου», λόγω της δράσης τους, και κυριάρχησαν μέχρι τη δεκαετία του ΄70 (Μπασκόζος, 2001).

· Τους «μη παραδοσιακούς» ή νέους εφοπλιστές που έγιναν εφοπλιστές από άλλους επαγγελματικούς χώρους έξω από τη ναυτιλία, πρωτοεμφανιζόμενοι τη δεκαετία του ΄50 και φτάνοντας το 1975 να κατέχουν το 50% της συνολικής χωρητικότητας του ελληνικού στόλου. Αυτοί λόγω του ότι είχαν ως έδρα τον Πειραιά, ονομάζονταν και «Πειραιώτες» (Μπασκόζος, 2001).

Μετά τη συνεχή ανάπτυξη τις δεκαετίες του 1950 και 1960, κατέληξε το 1970 ο ελληνικός στόλος να είναι μεγαλύτερος από τον ιαπωνικό, το νορβηγικό ή τον αμερικανικό στόλο. Οι Έλληνες τη μεταπολεμική περίοδο, συγκρότησαν τη μεγαλύτερη ομάδα ανεξάρτητων εφοπλιστών, διαχειριστών ελεύθερων φορτηγών πλοίων, διοικώντας ένα διεθνή στόλο κάτω από διάφορες σημαίες και μεταφέροντας σε ποσότητες ξηρά και υγρά φορτία για τρίτες χώρες. Τα δεξαμενόπλοια που πρωτοεμφανίστηκαν στα τέλη της δεκαετίας του ΄40, καλύπτουν σχεδόν το μισό του ελληνικού στόλου από τη δεκαετία του 1950 ως τη δεκαετία του 1970. Τις δεκαετίες του 1960 και 1970, άρχισαν να μεταφέρουν ολοένα και περισσότερα φορτία προς τις αναπτυσσόμενες και σοσιαλιστικές χώρες και την Ιαπωνία, να υιοθετούν σε αυξανόμενους ρυθμούς την ελληνική σημαία και να πλέουν όλο και περισσότερο στον Ινδικό και στον Ειρηνικό Ωκεανό. Η μεταπολεμική συνεχής άνοδος της παρουσίας των δεξαμενόπλοιων διακόπηκε το 1976 οπότε άρχισε και η σταθερή κάθοδος, αυξάνοντας παράλληλα ο αριθμός των μπλακ κάριερ. Τη δεκαετία του 1980, οι εμπορικοί τους εταίροι και οι θαλάσσιες διευθύνσεις παρέμειναν τα ίδια, αρχίζοντας όμως πάλι ο «αφελληνισμός» του στόλου και η αυξανόμενη χρήση σημαίων «ανοιχτών νηολογίων». Οι αρχές της δεκαετίας του 1990 σηματοδότησαν την απαρχή της επιστροφής στα εθνικά νηολόγια (Σχ. 1.3). Το 1993 τα δεξαμενόπλοια αποτελούσαν το ένα τρίτο του ελληνικού στόλου, ενώ η σημασία των μπλακ κάριερ σημείωνε διαρκή αύξηση. Τη χρονιά αυτή ο Ελληνικός στόλος ξεπέρασε τα 100 εκατομμύρια τόνους νεκρού βάρους, συνεχίζοντας την ανοδική πορεία του μέχρι το γύρισμα του 21ου αιώνα (Υ.Ε.Ν., 2001).

                    Σχ. 1.3 Ελληνόκτητος στόλος 1949-1993
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Πηγή : Ναυτικά Χρονικά 1974-1990, Στατιστικοί Πίνακες 1990, ΥΕΝ 1983-2000

Οι λόγοι που συνέβαλαν στην ιστορική ακμή της Ελληνικής Ναυτιλίας βασίζονται στην τακτική και τις μεθόδους που χρησιμοποίησαν οι εφοπλιστές μας. Συνοπτικά μπορούμε να πούμε πως σημαντικό μερίδιο στην επιτυχία είχαν (Χαρλαύτη, 2001):

· Η ναυτιλιακή τεχνογνωσία των Ελλήνων : πληροφόρηση αγοράς, ναυλώσεις, αγορές και πωλήσεις, ναυπηγήσεις, επισκευές, διαλύσεις πλοίων, χρηματοδότηση, ασφάλιση και αλληλασφαλιστικοί οργανισμοί.

· Οι ναυπηγήσεις νέων μεγάλων δεξαμενόπλοιων από μεγάλες επιχειρήσεις.

· Οι μικροί εφοπλιστές που αποτέλεσαν τη «ραχοκοκαλιά» του στόλου και είναι αυτοί που βοήθησαν να μη χαθεί η Ελληνική Ναυτιλία.

· Το γεγονός ότι οι Έλληνες δεν γνώριζαν σύνορα, συμμαχίες και πολιτική στη ναυτιλία, παραβιάζοντας αμέτρητες φορές διεθνείς και όχι μόνο συμφωνίες, εξυπηρετώντας το ατομικό και παράλληλα το εθνικό συμφέρον.

· Η επιτυχής πρόσβαση στις κυριότερες ναυτιλιακές αγορές του κόσμου.

· Το είδος των μεταφορικών υπηρεσιών που παρείχαν και ο τύπος των φορτίων που μετέφεραν, όπως η ειδίκευσή τους στην ελεύθερη φορτηγό ναυτιλία και τα χύδην φορτία.

· Η μέθοδος χρήσης διαφόρων σημαιών, ανάλογα με τη διεθνή πολιτική ή οικονομική συγκυρία.

· Η διαχείριση μεταχειρισμένων πλοίων και η μέχρι τέλους συντήρησή τους ώστε να παραμείνει το κόστος χαμηλό.

· Η προτεραιότητα στον εξοπλισμό των πλοίων και των γραφείων από Έλληνες, συγγενείς και συμπατριώτες των εφοπλιστών.

· Το επιχειρηματικό δαιμόνιο των Ελλήνων, να  αγοράζουν πλοία όταν οι άλλοι πουλάνε και να πουλάνε όταν οι άλλοι αγοράζουν.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2ον Η ΣΥΓΧΡΟΝΗ ΕΛΛΗΝΙΚΗ




    ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
2.1 Ελληνικός Στόλος

Σήμερα η Ελληνική Ναυτιλία (περιλαμβανομένων και όλων των υπό ξένη σημαία Ελληνικής πλοιοκτησίας πλοίων) διατηρεί στόλο 3.618 πλοίων (Σχ. 2.1), ενώ έχουν συνολικό εκπόπισμα 100.220.348 κόρων. 
Αριθμός που μεταφράζεται στο 16% περίπου της παγκόσμιας ναυτιλιακής δύναμης (Υ.Ε.Ν., 2001). 

Σχ. 2.1 Η εξέλιξη του Ελληνόκτητου Στόλου σε αριθμό πλοίων 1992-2001
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Συγχρόνως με υπολογιζόμενη μόνο την υπό Ελληνική σημαία χωρητικότητα των πλοίων της, η Ελλάδα με 1.565, άνω των 100 κοχ, πλοία συνολικού εκτοπίσματος 31.717.636 κόρων, κατέχει το 50% περίπου του ολικού εκτοπίσματος του στόλου της Ευρωπαϊκής ΄Ενωσης (Σχ. 2.2), και κατατάσσεται πρώτη μεταξύ των Κρατών-Μελών της Ε.Ε. και πέμπτη μεταξύ των 12 πρώτων ναυτιλιακών χωρών (Σχ. 2.3) (Υ.Ε.Ν., 2001).
Σχ. 2.2 Ο Στόλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης 1999-2000
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 Σχ. 2.3 Οι 12 πρώτες ναυτιλιακές χώρες στον κόσμο 1999-2000
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Ο στόλος αυτός περιλαμβάνει πλοία όλων των κατηγοριών πλόων, μεγεθών και ειδών αναλόγως των μεταφερομένων φορτίων (Σχ. 2.4). 
Κινείται δε κυρίως στο εξωτερικό δεδομένου ότι η Ελλάδα δεν διαθέτει σημαντικό μεταφορικό έργο για μια τέτοιου μεγέθους χωρητικότητα. Το Ελληνικό πλοίο κατά συνέπεια, εξαρτάται από την ξένη αγορά ναύλων και τις διεθνείς χρηματαγορές με αποτέλεσμα να τελεί υπό την άμεση επίδραση των επιπτώσεων των διεθνών οικονομικών παραγόντων (ύφεση, οικονομικές κρίσεις, πολιτειακές μεταβολές) και είναι ευάλωτο σε μέτρα προστατευτισμού που τρίτες χώρες εφαρμόζουν για την προστασία της ναυτιλίας τους (Υ.Ε.Ν., 2001).

Σχ. 2.4 Ανάλυση του Ελληνόκτητου Στόλου κατά κατηγορία πλοίων
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΄Ενα μικρότερο μέρος αυτού του στόλου, αλλά ιδιαίτερα σημαντικό για την χώρα μας και την οικονομία της, είναι τα ακτοπλοϊκά πλοία που αριθμούν αυτή τη στιγμή τα 408 (Σχ. 2.5) συνολικής χωρητικότητας 587.479 κόρων, και τα οποία έχουν αναλάβει την επικοινωνία του ηπειρωτικού Ελλαδικού χώρου με τον νησιωτικό δηλ. την μεταφορά επιβατών-προϊόντων από και προς τα νησιά, συμβάλλοντας ουσιαστικά και στην ανάπτυξη του τουρισμού και κατά συνέπεια την εισροή συναλλάγματος (Υ.Ε.Ν., 2001).
Σχ. 2.5 Ο Ελληνικός Ακτοπλοϊκός Στόλος κατά τύπο πλοίου
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2.2 Απελευθέρωση της Ακτοπλοϊας: Μια Επιτακτική Ανάγκη

Η σύνδεση των απομακρυσμένων περιοχών και η βελτίωση των συγκοινωνιών απασχολούσε πολύ συχνά την Ευρωπαϊκή Κοινότητα. Το παραπάνω όμως αποτελεί εδώ και χρόνια μείζον θέμα συζήτησης και για την Ελλάδα που ειδικά στο χώρο του Αιγαίου έχει πολλές πληγές τις οποίες αν και τα τελευταία χρόνια καταβάλει μεγάλη προσπάθεια, δεν έχει καταφέρει να τις επουλώσει. Ο υπέρμετρος προστατευτισμός των διαφόρων χωρών για τα δικαιώματά τους, οι απαγορεύσεις λόγω των διατάξεων του cabotage, οι διάφοροες οικονομικές και γεωγραφικές ιδιαιτερότητες των περιοχών, καθώς και η έλλειψη ενός διεθνούς δικτύου συνεργασίας, στάθηκαν για πολλά χρόνια τροχοπέδη για μία ενοποιημένη πολυμορφική στρατηγική από τη σκοπιά της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Θα ήταν αδύνατο άλλωστε να λειτουργήσει ένα δίκτυο που ακολουθεί παροχημένους κανονισμούς, δεν είναι διορατικό, δεν έχει συνεκτικότητα, είναι αυστηρά λογιστικό και δεν είναι κοντά στις ανθρώπινες ανάγκες και δεν δίνει κίνητρα ώστε να αναπτυχθεί η ιδιωτική πρωτοβουλία (Hiemstra, et al., 1995).


Όλα τα παραπάνω έχουν ως αποτέλεσμα την αναπόφευκτη απομόνωση κάποιων περιοχών, χωρίς όμως αυτό να σημαίνει πως αυτή σχετίζεται αυστηρά με τα παραπάνω καθώς και με την γεωγραφική αποξένωση των περιοχών αυτών. Ένας πολύ σημαντικός παράγοντας που οδηγεί έμμεσα αλλά με πολύ γοργούς ρυθμούς στην απομόνωση είναι η σχέση απόστασης της περιοχής και της ζήτησης από τους επιβάτες όσον αφορά την Ακτοπλοϊα. Έτσι είναι δυνατόν μία περιοχή ή ένα νησί που ενώ είναι κοντά σε κάποιο μεταφορικό κέντρο, να απομονώνεται λόγω της χαμηλής ζήτησής του από τους επιβάτες. Αντίστοιχα ένα απομακρυσμένο γεωγραφικά νησί το οποίο έχει πολύ τουρισμό, είναι δυνατόν να εξυπηρετείται από τόσες γραμμές όσες χρειάζονται για την κάλυψη του τουρισμού, καθιστώντας το δημοφιλές και σε καμία περίπτωση απομονωμένο. Εδώ μπορεί να αναφερθεί πως ο βαθμός κοινωνικοοικονομικής απομόνωσης μιας περιοχής μπορεί να είναι η διαφορά μεταξύ του κατά κεφαλήν εισοδήματος και του συνολικού μέσου εισοδήματος (Biehl, 1986). 


Όσων αφορά την ακτοπλοϊα στην περιοχή του Αιγαίου υπάρχουν και ιδιαιτερότητες που είναι :

· Τα πολυάριθμα νησιά διαφόρων εκτάσεων  αποτελούν περίπου τη μισή έκταση της Ελλάδας και κατοικούνται μόνο από το 14,7% του πληθυσμου (ΕΣΥΕ, 1989).

· Το Αιγαίο είναι μια από τις φτωχότερες περιοχές της Ευρώπης και της Ελλάδας, με μέσο εισόδημα στο Βόρειο Αιγαίο το 35% του μέσου Ευρωπαϊκού κατά κεφαλήν εισοδήματος και στο Νότιο το 46,5% του μέσου Ευρωπαϊκου (ΕΣΥΕ, 1989).

· Οι δυσμενείς σχέσεις της Ελλάδας με την Τουρκία δεν επιτρέπουν ένα δίκτυο μεταφορών και συνεργασίας, ώστε να καλύπτονται όλα τα νησιά επαρκώς.

· Η εικόνα των νησιών είναι εκ διαμέτρου αντίθετη το χειμώνα σε σχέση με το καλοκαίρι που κατακλύζονται από τουρίστες και αυξάνουν τα συμφέροντα των ακτοπλοϊκών εταιρειών (ΕΣΥΕ, 2001). 

· Τα περισσότερα νησιά εξυπηρετούνται μόνο από μία  ακτοπλοϊκή γραμμή και συνδέονται ακτοπλοϊκά με τα υπόλοιπα, μια φορά την εβδομάδα ή και λιγότερο αφού ο καιρός συχνά δυσχεραίνει τις μεταφορές (ΕΣΥΕ, 2001).

· Λίγα είναι τα νησιά που έχουν συχνή ακτοποϊκή σύνδεση μεταξύ τους χωρίς τη μεσολάβηση του ακτοπλοϊκού κέντρου του Πειραιά (ΕΣΥΕ, 2001).

· Το δίκτυο μεταφορών στο Αιγαίο έχει ως κέντρο βάρους τον Πειραιά που είναι στο νοτιοδυτικό μέρος των νησιών και δεν είναι ικανό να τα εξυπηρετήσει ισότιμα όλα, δημιουργώντας έτσι περιθωριακά νησιά (ΕΣΥΕ, 2001). 

2.3 Οι Βασικές Αρχές της Απελευθέρωσης της Ακτοπλοϊας

Την 1η Νοεμβρίου του 2002 ξεκινάει η απελευθέρωση των θαλασσίων μεταφορών, των τακτικών γραμμών που εξυπηρετούν τις νησιωτικές περιοχές της Eλλάδας. Παρόλα αυτά, μεταφορές ανάμεσα στα ηπειρωτικά λιμάνια έχουν ήδη απελευθερωθεί. Εντούτοις, απελευθέρωση των μεταφορών, σημαίνει απελευθέρωση για τα πλοία με σημαία    κρατών - μελών της Ευρωπαϊκής Ενωσης, του ευρωπαϊκού οικονομικού χώρου και των χωρών "ΕΖΕΣ * ". Ο χρόνος απελευθέρωσης ξεκινάει 14 μήνες πριν από εκείνον που έχει τεθεί από τον κανονισμό που προέβλεπε την 1.1.2004 (Υ.Ε.Ν. 2001).

Ένας λόγος που οδήγησε στην απελευθέρωση αυτή, είναι το ολοένα και περισσότερο εκδηλούμενο αίτημα από τις κοινωνίες, από τους πολίτες, ιδιαίτερα της νησιωτικής Ελλάδας, για την ύπαρξη ανταγωνισμού και τη βελτίωση των υπηρεσιών οι οποίες προσφέρονται. Αυτή ακριβώς η απαίτηση των πολιτών, σε ολόκληρη την παράκτια Ελλάδα, αλλά και όλων όσων χρησιμοποιούν την Ακτοπλοΐα, είναι το πλαίσιο το οποίο διέπει το σχέδιο νόμου όσον αφορά τον προσανατολισμό, τις αρχές και την πολιτική του φιλοσοφία (Υ.Ε.Ν. 2001). 


Η δεύτερη διάσταση του πλαισίου το οποίο προσανατολίζει όλες τις ρυθμίσεις οι οποίες προβλέπονται, αφορά τον κανονισμό της Ευρωπαϊκής Ένωσης ο οποίος και δεσμεύει τη χώρα μας (Υ.Ε.Ν. 2001).

Ετσι, οι βασικές αρχές που θα διέπουν το νομοσχέδιο είναι οι εξής:

· Ο υγιής ανταγωνισμός και η ίση μεταχείριση χωρίς διακρίσεις (Υ.Ε.Ν. 2001). 

· Η προστασία του δημοσίου συμφέροντος με την εγγύηση της ασφάλειας και της ποιότητας των υπηρεσιών οι οποίες παρέχονται (Υ.Ε.Ν. 2001).

· Η διασφάλιση της εδαφικής συνέχειας της χώρας, της απρόσκοπτης σύνδεσης των νησιών και η συμβολή στη διαρκή προσπάθεια για την οικονομική και κοινωνική συνοχή του νησιωτικού χώρου (Υ.Ε.Ν. 2001).


Μέσα στο πλαίσιο αυτό, δίνεται ιδιαίτερη έμφαση στο μεταφορικό χαρακτήρα της Ακτοπλοΐας που έρχεται να καλύψει τις μεταφορικές ανάγκες όλων των ελληνικών νησιών. Γι' αυτό ακριβώς τον λόγο στο νέο θεσμικό πλαίσιο καθιερώνεται η έννοια του Δικτύου Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών που περιλαμβάνει στο σχεδιασμό του όλους τους νησιωτικούς λιμένες (Υ.Ε.Ν. 2001).


Η γενική εποπτεία των θαλασσίων μεταφορών, θα ασκείται από τον Υπουργό Εμπορικής Ναυτιλίας και τον Υπουργό Αιγαίου στις περιπτώσεις που εμπίπτουν στις αρμοδιότητές του, όπως οι ενδονησιωτικές συνδέσεις του Αιγαίου. Οι φορείς διοίκησης των λιμένων και της Τοπικής Αυτοδιοίκησης μεριμνούν για την ανάπτυξη και τη λειτουργία των λιμένων έτσι ώστε να εξασφαλίζονται ασφαλείς, σταθερές, αξιόπιστες και ποιοτικές υπηρεσίες θαλασσίων μεταφορών των επιβατών και των εμπορευμάτων με στόχους πολύ συγκεκριμένους (Υ.Ε.Ν. 2001) :

· Την προστασία των συμφερόντων του επιβατικού κοινού.

· Την οικονομική ανάπτυξη των νησιών.

· Την περιφερειακή ανάπτυξη της χώρας.

· Τη συνοχή του νησιωτικού χώρου.

· Την εδαφική συνέχεια της χώρας.

Προβλέπεται με το νομοσχέδιο -όπως εξάλλου επιτρέπει ο κανονισμός της Ευρωπαϊκής Κοινότητας- η δυνατότητα επιβολής από τον Υπουργό στους πλοιοκτήτες των τακτικών γραμμών, υποχρεώσεων δημόσιας υπηρεσίας, που αφορούν τους λιμένες, την τακτικότητα των δρομολογίων, τη συνέχεια, τη συχνότητα, την ικανότητα παροχής μεταφορικών υπηρεσιών, το ναυλολόγιο, τη στελέχωση (Υ.Ε.Ν. 2001).

Κατά την απελευθέρωση της συγκοινωνίας, δεν γίνεται και απελευθέρωση της οικονομικής δραστηριότητας στη θάλασσα. Η δρομολόγηση των πλοίων θα είναι ελεύθερη, κάτω όμως από προϋποθέσεις. Και οι προϋποθέσεις είναι οι εξής (Υ.Ε.Ν. 2001):

· Συνέχεια. Η δρομολόγηση των πλοίων γίνεται για ένα έτος. Η ετήσια δρομολογιακή περίοδος που ξεκινά την 1η Νοεμβρίου κάθε έτους.

· Λιμένες. Το πλοίο πρέπει να ανταποκρίνεται στις δυνατότητες της λιμενικής υποδομής.

· Διατηρείται το όριο ηλικίας για τα πλοία, το οποίο σταδιακά μειώνεται στα 30 έτη έως το 2006. 

· Ικανότητα παροχής μεταφορικών υπηρεσιών. Αυτό σημαίνει πρώτα απ' όλα συμμόρφωση με ότι προβλέπουν οι διεθνείς συνθήκες, η κοινοτική και η εθνική νομοθεσία για τα θέματα ασφάλειας και αξιοπλοϊας. Η ικανότητα παροχής μεταφορικών υπηρεσιών όμως, σημαίνει :

· Έλεγχο της οικονομικής ευρωστίας του πλοιοκτήτη, δηλαδή να μην είναι υπό πτώχευση και να μην αντιμετωπίζει προβλήματα.

· Έλεγχο της αξιοπιστίας του πλοιοκτήτη, έναντι φορολογικών υποχρεώσεων και εισφορών κοινωνικής ασφάλισης.

· Θεσπίζεται η υποχρεωτική ασφάλιση του πλοίου για απώλεια ζωής, σωματικής βλάβης, για υλικές ζημιές, για καθυστέρηση μεταφοράς, για ρύπανση του περιβάλλοντος. Επιπροσθέτως και ιδιαίτερα για όσους Ευρωπαίους πλοιοκτήτες ή ευρωπαϊκές επιχειρήσεις, θελήσουν να έρθουν στις ελληνικές θάλασσες, σημαίνει :

· Ορισμό εκπροσώπου και αντικλήτου στην Ελλάδα των πλοιοκτητών και διασφάλιση με αυτό τον τρόπο μιας σοβαρής παρουσίας, αλλά και του ελέγχου όπως προβλέπεται από τις διεθνείς συνθήκες.

· Θεσπίζεται ο έλεγχος της ηθικής υπόστασης του πλοιοκτήτη, ενώ αποκλείονται, εκείνοι που έχουν καταδικαστεί για σοβαρά ναυτικά αδικήματα. Οπως για παράδειγμα, για πρόκληση ναυαγίου, για μεταφορά λαθρομεταναστών, ναρκωτικών, για λαθρεμπορία και άλλα.

· Αξιολογείται η ικανότητα παροχής υπηρεσιών, που σημαίνει χρήση του ηλεκτρονικού συστήματος κράτησης θέσεων και έκδοσης εισιτηρίων, καθώς και υποχρεωτική δημόσια ανακοίνωση των δρομολογίων για την ενημέρωση του επιβατικού κοινού. 

· Θεσπίζεται η στελέχωση για την ελεύθερη δρομολόγηση των πλοίων. Τα θέματα που αφορούν το προσωπικό των πλοίων, ρυθμίζονται από τις διατάξεις της ελληνικής νομοθεσίας ως κράτους υποδοχής.

Από το 1993, οι κοινοτικοί ναυτικοί μπορούν να εργάζονται στην Ελλάδα. Με τον νόμο όμως αυτό, θεσπίζεται ότι χρειάζεται για λόγους ασφαλείας, να κατέχουν πιστοποιητικό ελληνομάθειας (Υ.Ε.Ν. 2001).

Οι συλλογικές συμβάσεις συνεχίζουν να ισχύουν και δεν πρόκειται να πληγούν τα δικαιώματα των Ελλήνων ναυτικών. Επίσης, όσον αφορά τη διαδικασία για την ελεύθερη δρομολόγηση, η εκτέλεση των δρομολογίων θα είναι υποχρεωτική και τα πλοία εκτελούν τα δρομολόγια, τα οποία έχουν από την αρχή του έτους, από την αρχή όπου έχουν ξεκινήσει οι διαδικασίες για την προετοιμασία του ετήσιου σχεδιασμού, τα δρομολόγια τα οποία έχουν δηλώσει οι πλοιοκτήτες με δική τους ετήσια δήλωση (Υ.Ε.Ν. 2001). 

Το Υπουργείο επιφυλάσσει το δικαίωμα παρέμβασης στις ελεύθερες δρομολογήσεις κατ' εξαίρεση σε μεμονωμένες περιπτώσεις και συγκεκριμένα όταν συντρέχουν λόγοι εθνικής ασφάλειας, όταν οι συνθήκες στα λιμάνια δεν επιτρέπουν για λόγους ασφάλειας της ναυσιπλοϊας και τάξης στη χερσαία ζώνη, την ταυτόχρονη εξυπηρέτηση των πλοίων. Αυτή η σχετική ρύθμιση θα γίνεται με τη διενέργεια πλειοδοτικού διαγωνισμού, για τη σειρά της προτεραιότητας. Όταν ο προγραμματισμένος χρόνος διακοπής των δρομολογίων για συντήρηση του πλοίου, παρακωλύει την τακτική παροχή υπηρεσιών στη συγκεκριμένη γραμμή. Τότε, ξαναπαρεμβαίνει το κράτος (Υ.Ε.Ν. 2001).

Οταν αντιμετωπίζεται πρόβλημα της εξυπηρέτησης εκτάκτων και επειγουσών συγκοινωνιακών αναγκών για έκτακτη δρομολόγηση του πλοίου, τότε ξανά το κράτος διατηρεί το δικαίωμα να παρεμβαίνει στις δρομολογήσεις (Υ.Ε.Ν. 2001).


Με την εφαρμογή του νομοσχεδίου, καθιερώνεται για πρώτη φορά η υποχρέωση υποβολής εγγυητικής επιστολής για την καλή εκτέλεση των όρων των δρομολογίων τα οποία δήλωσε η κάθε εταιρεία. Και επίσης, διατηρείται ως έχει σήμερα το καθεστώς διακοπής των δρομολογίων για ετήσια επιθεώρηση και κατοχυρώνεται η συνεχής δεκάμηνη απασχόληση των ναυτικών στα δρομολογημένα πλοία, ανεξαρτήτως σημαίας (Υ.Ε.Ν. 2001).


Στις γραμμές που δεν εκδηλώνεται επιχειρηματικό ενδιαφέρον για ελεύθερη δρομολόγηση, θεσμοθετείται η ανάθεσης αυτής της δημόσιας υπηρεσίας σε ιδιώτες, με σύμβαση και με δρομολόγηση πλοίων κατόπιν ευρωπαϊκού διαγωνισμού. Η διάρκεια των συμβάσεων θα είναι από 3ετής έως 5ετής (Υ.Ε.Ν. 2001).


Ως αντιστάθμισμα, προβλέπεται είτε η αποκλειστική εκμετάλλευση της γραμμής, είτε η καταβολή επιδότησης. Με αυτό τον τρόπο, εξυπηρετείται όλο το δίκτυο των Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών και διασφαλίζεται η συνοχή του νησιωτικού χώρου (Υ.Ε.Ν. 2001).


Συγκροτείται το Συμβούλιο Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών, το οποίο θα εξετάζει θέματα σχεδιασμού και ανάπτυξης ολόκληρου του δικτύου των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών και γνωμοδοτεί προς τον υπουργό όπου αυτό προβλέπεται από το νόμο. Στο Συμβούλιο αυτό θα συμμετέχουν εκπρόσωποι της Νομαρχιακής και της Τοπικής Αυτοδιοίκησης, των Επιμελητηρίων, των πλοιοκτητών και των εργαζομένων (Υ.Ε.Ν. 2001).


Δημιουργείται επίσης Ειδικός Λογαριασμός Θαλασσίων Ενδομεταφορών. Τα έσοδα αυτού του λογαριασμού θα διατίθενται για την εξυπηρέτηση του δικτύου των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών και συγκεκριμένα για την καταβολή των μισθωμάτων, των συμβάσεων ανάθεσης δημόσιας υπηρεσίας όπου αυτό απαιτείται. Στο λογαριασμό αυτό, θα περιέρχονται τα πρόστιμα που επιβάλλονται για παραβάσεις του συγκεκριμένου νόμου, τα παράβολα για τις ελεύθερες δρομολογήσεις, τα ποσά των εγγυητικών επιστολών που εκπίπτουν και ένας επίναυλος επί του εισιτηρίου επιβατών και οχημάτων (Υ.Ε.Ν. 2001). 


Τέλος θεσμοθετείται ανεξάρτητη ρυθμιστική αρχή. Η Ρυθμιστική Αρχή Θαλασσίων Ενδομεταφορών η οποία θα εγγυάται τον υγιή και θεμιτό ανταγωνισμό στο απελευθερωμένο περιβάλλον των θαλασσίων ενδομεταφορών. Γι' αυτό το σκοπό στελεχώνεται με εξειδικευμένο προσωπικό πλήρους απασχόλησης, με θητεία 5 ετών, δεσμευμένο με υποχρεώσεις δεοντολογίας, όπως το ασυμβίβαστο συμμετοχής σε εταιρείες θαλασσίων μεταφορών. Η Ρυθμιστική Αρχή θα παρακολουθεί και θα ελέγχει τη λειτουργία της αγοράς, θα επιβάλλει πρόστιμα στους παραβάτες και θα γνωμοδοτεί στον Υπουργό για τα θέματα της αρμοδιότητάς της (Υ.Ε.Ν. 2001).

2.4 Η Ευρωπαϊκή Σκοπιά της Απελευθέρωσης της Ακτοπλοϊας


Το σχέδιο νόμου που κατέθεσε η Ελλάδα με εφαρμογή την 1η Νοεμβρίου του 2002, θα είναι σύμφωνο με τις απαιτήσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης και σε σε γενικές γραμμές θα ισχύουν ό,τι ισχύουν και στην Γηραιά Ήπειρο με κάποιες εξαιρέσεις όπως άλλωστε συμβαίνει και σε αρκετά Ευρωπαϊκά κράτη (Ε.Ε. 2001). 


Συγκεκριμένα στην υπόλοιπη Ευρώπη δεν ισχύουν τα όρια ηλικίας για τα επιβατηγά και για τα οχηματαγωγά πλοία, αν και παράλληλα με την Ελλάδα εισηγήθηκε η Ισπανία για μείωση του ορίου ηλικίας των πλοίων για όχι μεγαλύτερο από τα 20 έτη, γεγονός που το καθιστά αυτομάτως απορριπτέο μιας και τα 20 έτη δεν αρκούν για την απόσβεση των πλοίων (Ε.Ε. 2001).


Στην περίπτωση των δευτερεύουσων γραμμών, ισχύει η επιδότηση των γραμμών δημοσίου ενδιαφέροντος, ώστε στις γραμμές αυτές να εμπλακούν οι τοπικοί δήμοι και οι κοινότητες (Ε.Ε. 2001).


Πιο συγκεκριμένα, στη Φινλανδία υπάρχει κρατική εταιρεία η οποία αναλαμβάνει το συγκοινωνιακό έργο των γραμμών με τη συμμετοχή της τοπικής αυτοδιοίκησης (Ε.Ε. 2001). 

Επίσης ένας θεσμός που επικρατεί στην Ευρώπη είναι και το επιδοτούμενο ναυλολόγιο από το κράτος αλλά και από τις ίδιες τις ναυτιλιακές εταιρείες με μια έμμεση φορολογία. Το παραπάνω το αντισταθμίζει η προσθήκη επίναυλου στο ακτοπλοϊκό εισιτήριο, μέτρο που πιθανώς να ακολουθηθεί και από τη χώρα μας (Ε.Ε. 2001).

Σημαντική είναι σε αρκετές χώρες της Ευρώπης η δημιουργία από το κράτος εταιρείας leasing, η οποία θα νοικιάσει πλοία σε ιδιώτες με σκοπό την εκμετάλλευση των συγκεκριμένων γραμμών που θα εξυπηρετούν τα πλοία αυτά, ενισχύοντας παράλληλα και τις γραμμές αυτές στις οποίες ισχύει το μέτρο αυτό (Ε.Ε. 2001).

Αξιοσημείωτο είναι και το γεγονός ότι τα Ευρωπαϊκά κράτη επιδοτούνται από τις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης για τις συνδέσεις των απομακρυσμένων νησιών με διάφορα μέτρα, όπως είναι η επιστροφή φόρων καθώς και η ετήσια κάλυψη ζημιών των δραστηριοποιούμενων εταιρειών στις απομακρυσμένες αυτές περιοχές (Ε.Ε. 2001).

Ακολούθως αναφέρονται επιγραμματικά κάποιες διαφορές που παρουσιάζονται ανάμεσα στα Ευρωπαϊκά κράτη στο χώρο της ακτοπλοϊας (Ε.Ε. 2001):

· Στην Ιταλία το κράτος αποζημιώνει τις εταιρείες που δραστηριοποιούνται σε γραμμές δημοσίου ενδιαφέροντος.

· Στην Πορτογαλλία δεν υπάρχουν συμβάσεις δημοσίων υπηρεσιών. Έτσι υποχρεούνται οι εταιρείες στα τακτικά δρομολόγια να έχουν μόνο Πορτογαλλικά πληρώματα.

· Στη Κεντρική Ευρώπη, τη Γερμανία, τη Γαλλία και τη Βρετανία ισχύει το μοντέλο των συμβάσεων.

· Στη Γερμανία ισχύει επίσης και η απευλευθέρωση του ναύλου.

· Τέλος στη Γαλλία έχει τεθεί σε εφαρμογή η επιδότηση ορισμένων γραμμών και συμπλεγμάτων μικρονησιών. Παράλληλα συμμετέχουν στις επιδοτήσεις και ιδιωτικές εταιρείες.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3ον Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΣΤΟ ΑΙΓΑΙΟ

3.1 Οι Μεταφορές στο Αιγαίο

Τα συστήματα μεταφορών που εξυπηρετούν τις μετακινήσεις αποτελούν τον παράγοντα που έρχεται να παίξει βασικό ρόλο στη χωροθέτηση των λειτουργιών και γενικότερα στη διαμόρφωση των χρήσεων γης στα νησιά. Εξ'αιτίας της σπουδαιότητας και των επιπτώσεων των συστημάτων μεταφορών, η μέτρηση, η καθοδήγηση και ο έλεγχος της ζήτησης για μετακινήσεις αποτελεί σημαντικό μέρος της δουλειάς του σχεδιαστή. Ο σχεδιασμός των μεταφορών στηρίζεται πάνω στις δύο ακόλουθες παραδοχές (Γιαουτζή και Στρατηγέα, 2001):
· Η ζήτηση για μετακινήσεις εξαρτάται άμεσα από τις διάφορες χρήσεις γης, όπως αυτές είναι διαμορφωμένες τόσο στην περιοχή προέλευσης μιας μετακίνησης όσο και στην περιοχή προορισμού της.
· Η ζήτηση για μετακινήσεις δημιουργεί ορισμένες σχέσεις, οι οποίες παραμένουν σταθερές στο μέλλον (αν και δεν μεταφράζονται απαραίτητα σε ποσοτικές).

Η διαδικασία σχεδιασμού στα πλαίσια των μεταφορών διακρίνεται στα παρακάτω στάδια:

· Συλλογή δεδομένων. Εδώ βασικής σημασίας είναι η διεξοδική αναγνώριση της παρούσας κατάστασης, που περιλαμβάνει τον καθορισμός της περιοχής μελέτης, το χωρισμό της περιοχής σε εσωτερικές και εξωτερικές ζώνες και την υποδιαίρεση των εσωτερικών ζωνών σε τομείς δραστηριοτήτων (Γιαουτζή και Στρατηγέα, 2001).

· Προβολές στο μέλλον. Στη φάση αυτή επιχειρείται ο προσδιορισμός των μελλοντικών αναγκών σε μεταφορές ανάλογα με τις υπάρχουσες διαπιστωμένες τάσεις (Γιαουτζή και Στρατηγέα, 2001).

· Διαμόρφωση στόχων και υποστόχων. Η διαμόρφωση των στόχων είναι κεντρικό σημείο στη διαδικασία του σχεδιασμού για το λόγο ότι διαμορφώνουν τα κριτήρια με βάση τα οποία κάθε σχήμα διαμορφώνεται κι ελέγχετα (Γιαουτζή και Στρατηγέα, 2001).

· Σχεδιασμός δικτύου μεταφορών. Αποτελεί την περισσότερο δύσκολη φάση της διαδικασίας του σχεδιασμού μεταφορών, όπου γίνεται  η προσομοίωση τόσο των εν δυνάμει δικτύων ή συστημάτων που χρειάζονται όσο και των μελλοντικών αναγκών που προκύπτουν από τις προβολές που εξετάσαμε. Το μοντέλο μεταφορών που επιστρατεύεται στη φάση αυτή, επιχειρεί να δώσει απλά την εικόνα των μετακινήσεων ενός μεγάλου αριθμού ατόμων (Γιαουτζή και Στρατηγέα, 2001).

· Δόμηση εναλλακτικών λύσεων. Τα τεχνικά μέσα που είναι στη διάθεση του σχεδιαστή, του δίνουν τη δυνατότητα να δημιουργήσει μία αρκετά ρεαλιστική εικόνα για την κατάσταση μέσα στον αστικό χώρο, έτσι ώστε να είναι σε θέση να συντάξει και να αξιολογήσει τις εναλλακτικές του δυνατότητες (Γιαουτζή και Στρατηγέα, 2001).

· Αξιολόγηση εναλλακτικών λύσεων. Τέσσερις άξονες έχουν προταθεί σαν οι πλέον κατάλληλοι για την αξιολόγηση των εναλλακτικών λύσεων στις μεταφορές. Αυτοί είναι ο αριθμητικός (έλεγχος των προβολών), ο επιχειρησιακός (πιέσεις και αποτυχίες του συστήματος), ο περιβαλλοντικός (πιθανές επιπτώσεις στο φυσικό και ανθρωπογενές περιβάλλον) και τέλος ο οικονομικός (μέτρηση οικονομικών και χρηματοδοτικών επιπτώσεων). (Γιαουτζή και Στρατηγέα, 2001).

· Εφαρμογή επιλεγείσας εναλλακτικής. Όσο αφορά το στάδιο εφαρμογής, είναι γεγονός ότι είναι παραμελημένο σχεδόν σε κάθε επίπεδο σχεδιασμού, πράγμα που τις περισσότερες φορές αδρανοποιεί τα διάφορα προγράμματα (Γιαουτζή και Στρατηγέα, 2001).

3.2 Ανάλυση Υπάρχουσας Κατάστασης στο Αιγαίο


Η περιφέρεια του Αιγαίου είναι μια περιοχή με ιδιαιτερότητες, με ξεχωριστή ταυτότητα που προσπαθεί μέσα από αντιξοες συνθήκες – γεωγραφική, οικονομική και κοινωνική απομόνωση – να επιβάλει την παρουσία της όχι μόνο στον Ελλαδικό, αλλά και στον διεθνή χώρο. Είναι μια περιφέρεια που αποτελεί μια φυσική πύλη διακίνησης και επικοινωνίας με την Ασία και τις χώρες της Μέσης Ανατολής (Πετράκης, 1993).


Η περιοχή του Αιγαίου παρουσιάζει μια πληθώρα νησιών με μεγάλες αντιθέσεις και διαφορές ανάπτυξης. Το σκηνικό αλλάζει εντελώς από νησί σε νησί ακόμα και αν τα χωρίζουν λίγα ναυτικά μίλια. Έτσι λοιπόν με βάση τον τουρισμό η περιφέρεια του Αιγαίου μπορεί να ταξινομήσει τα νησιά της σε τρείς βασικές κατηγορίες (Πετράκης, 1993):

· Νησιά που αντιμετωπίζουν βασικά προβλήματα ανάπτυξης και χαρακτηρίζονται από μείωση πληθυσμού, σοβαρές ελλείψεις σε υποδομή, μικρό βαθμό αξιοποίησης, έλλειψη πόρων και γεωγραφική απομόνωση (π.χ. Χάλκη, Μεγίστη, Κίμωλος, Σίκινος, Φολέγανδρος, Ανάφη, Τήλος, Νίσυρος, Φούρνοι κ.ά.).

· Νησιά που αναπτύσσονται τουριστικά, ενώ παράλληλα διαθέτουν και άλλους εκμεταλλεύσιμους πόρους και δραστηριότητες (π.χ. Σύρος, Νάξος, Λέρος, Κάσος, Κάρπαθος, Πάτμος, Σύμη, Αστυπάλαια, Κάλυμνος, Λίμνος, Χίος, Άνδρος, Τήνος, Κέα, Κύθνος, Σέριφος, Σίφνος, Μήλος, Ίος, Αμοργός, Πάρος, Σάμος, Λέσβος, Χίος κ.ά.).

· Νησιά με σημαντική τουριστική δραστηριότητα, τόσο σε εθνικό, όσο και σε διεθνές επίπεδο (π.χ. Μύκονος, Ρόδος, Κρήτη, Σαντορίνη, Κω).


Η υπάρχουσα κατάσταση στο Αιγαίο παρουσιάζει μια σειρά από σημεία που επιδρούν ευεργετικά για την περιοχή και που προάγουν τη ζωή στην περιοχή στους περισσότερους τομείς της. Έτσι λοιπόν :

· Η συμμετοχή του τριτογενούς τομέα στην απασχόληση παρουσιάζει συνεχή αύξηση την τελευταία δεκαετία και εκτιμάται στο 70%. Το μεγαλύτερο μερίδιο σε αυτό έχει φυσικά ο τουρισμός στον οποίο οφείλεται και το εντυπωσιακά χαμηλό ποσοστό ανεργίας της περιφέρειας με παράδειγμα το 1991 που ήταν το χαμηλότερο της χώρας (3,58%) (Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. 1999-2000).

· Επίσης στο χώρο του Αιγαίου έχει δημιουργηθεί μεγάλος αριθμός ξενοδοχειακών συγκροτημάτων και καταλυμάτων σε όλα τα νησιά τα οποία δέχονται κυρίως κατά τους θερινούς μήνες ταξιδιώτες από το εσωτερικό και το εξωτερικό, διατηρώντας υψηλή φέρουσα ικανότητα κυρίως στα δημοφιλέστερα νησιά (Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. 1999-2000).

· Επιπροσθέτως έχει γίνει ήδη μια προσπάθεια προώθησης εναλλακτικών μορφών τουρισμού, όπως ο θρησκευτικός, ο συνεδριακός,ο πολιτιστικός, ο αθλητικός και ο οικολογικός (Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. 1999-2000).

· Επίσης αδιαμφισβήτητος είναι και ο ρόλος του πρωτογενούς τομέα όσων αφορά τα νησιά αφού είναι σημαντικός ο αριθμός των κατοίκων που ασχολούνται με την αλιεία ως κύριο επάγγελμα (Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. 1999-2000). 

Ωστόσο η υπάρχουσα κατάσταση παρουσιάζει και μια σειρά αδυναμιών. Έτσι : 

· Στον πρωτογενή τομέα τα πράγματα δεν είναι εξίσου ενθαρρυντικά και παρουσιάζουν έντονη τάση συρρίκνωσης, αφού η γεωργία και η κτηνοτροφία υπολειτουργούν (Πετράκης, 1993).

· Ο αριθμός των βιοτεχνιών στον δευτερογενή τομέα είναι στάσιμος ως προς τη συμμετοχή του στο περιφερειακό προϊόν, με σοβαρές ελλείψεις ως προς την υποδομή (Πετράκης, 1993). 

· Η πλειονότητα των νησιών παρουσιάζει σοβαρά προβλήματα υδροδότησης και μάλιστα με τάσεις παραπέρα επιδείνωσης της κατάστασης αφού είναι ανύπαρκτα τα έργα υποδομής (φράγματα, λιμνοδεξαμενές, εργοστάσια αφαλάτωσης) και γίνεται αλόγιστη εκμετάλλευση των υδάτινων πόρων (Πετράκης, 1993). 

· Σοβαρές είναι και οι ελλείψεις των μεταφορικών υποδομών, ιδιαίτερα ειδικών λιμενικών εγκαταστάσεων (φορτοεκφόρτωσης καυσίμων και επιβατών, εξυπηρέτησης σκαφών αναψυχής κ.λ.π.), υπάρχει ανυπαρξία αεροδρομίων στα περισσότερα νησιά, ενώ παρουσιάζονται ελλείψεις στα ήδη υπάρχοντα αεροδρόμια-ελικοδρόμια (Πετράκης, 1993). 

· Ίδιο σκηνικό επικρατεί και στη λειτουργία των εσωτερικών μεταφορών, των επικοινωνιών και των κοινωνικών υπηρεσιών (επαρχιακή και κοινοτική οδοποιϊα, μέσα μαζικής μεταφοράς, ιατρικά κέντρα κ.λ.π.) (Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε.,1999-2000).

·  Ελλείψεις παρουσιάζονται επίσης στα συστήματα αποχέτευσης που προκαλούν σοβαρότατα προβλήματα ρύπανσης κατά τους μήνες της τουριστικής αιχμής, ενώ παντελής είναι η έλλειψη σχεδιασμού για τη διαχείρηση των απορριμάτων (Πετράκης, 1993).

· Η γεωγραφική απομόνωση επίσης παρατηρείται σε πολλά νησιά καθιστώντας σπάνια τη σύνδεσή τους με άλλα γειτονικά ή και ανύπαρκτη κυρίως κατά τους χειμερινούς μήνες καθιστώντας τη ζωή δυσκολότερη.

· Παρατηρείται ανεπάρκεια σε νοσοκομεία, θεραπευτήρια, ιατρικό προσωπικό, με αποτέλεμα να φαίνεται πολύ φτηνή η ζωή σε ορισμένες περιοχές της περιφέρειας του Αιγαίου.

· Επίσης υπάρχει έλλειψη υποδομής στον χώρο της παιδείας, με λιγοστά σχολικά κτήρια, ενώ όπου αυτά υπάρχουν, δεν υπάρχουν μαθητές και καθηγητές. Άλλωστε και το επίπεδο εκπαίδευσης είναι χαμηλό, με δυνατότητα ανώτερης και ανώτατης εκπαίδευσης σε πολύ λίγα νησιά (Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. 1999-2000).

· Στις τουριστικές περιοχές απουσιάζουν οι συμπληρωματικές εγκαταστάσεις (συνεδριακά κέντρα, αθλητικά κέντρα, κέντρα αναψυχής, χώροι στάθμευσης οχημάτων) (Πετράκης, 1993).

· Δεν πρέπει ωστόσο να παραβλέψουμε και την έλλειψη πολεοδομικού σχεδιασμού της χρήσης γης και δραστηριοτήτων καθώς και της αυθέρετης δόμησης (κτήρια που έχουν οικοδομηθεί για άλλες χρήσεις χρησιμοποιούνται σαν τουριστικά καταλύματα), καθώς επίσης και την ανυπαρξία ελέγχου προδιαγραφών (Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε.,1999-2000).

· Τέλος υπάρχει έλλειψη οργανωτικής και διοικητικής υποδομής για το σχεδιασμό και την εφαρμογή προγραμμάτων και αναπτυξιακών παρεμβάσεων. Η έλλειψη αυτή είναι αισθητή τόσο στο δημόσιο όσο και στον ιδιωτικό τομέα. 

Τα τελευταία χρόνια, έχουν παρατηρηθεί και μια σειρά από ολοένα και αυξανόμενες απειλές, που προκύπτουν από τις αδυναμίες της περιφέρειας του Αιγαίου, οι οποίες είναι (ΥΕΝ, 2001 και ΥΠΕΧΩΔΕ, 1999-2000) :

· Υποβάθμιση της ποιότητας ζωής, λογω της άναρχης δόμησης και του τουριστικού πυρετού που επικρατεί στα νησιά.

· Ρύπανση του περιβάλλοντος από τα απόβλητα των ξενοδοχείων, των κατοίκων των νησιών και από τα διερχόμενα πλοία.

· Τα προβλήματα στην υδροδότηση των περιοχών οδηγούν αναπόφευκτα σε αφανισμό της γεωργίας και της κτηνοτροφίας.

· Ο νησιωτικός χώρος πολύ δύσκολα μπορεί να προσελκύσει στελέχη από την υπόλοιπη Ελλάδα, τα οποία θα θελήσουν να εγκατασταθούν και να εργαστούν σε μια νησιωτική και απομονωμένη επαρχία.

· Φαινόμενα εσωτερικής μετανάστευσης, τα οποία οφείλονται σε παράγοντες όπως είναι η γεωγραφική απομόνωση, η ανυπαρξία ενός ισοκατανεμημένου συστήματος υγείας, καθώς και ενός συστήματος παιδείας που υπολειτουργεί.

3.3 Διακίνηση Επιβατών στις Ακτοπλοϊκές Γραμμές Αιγαίου  

Στις μέρες μας η Ελληνική Ναυτιλία έχει κάνει σημαντικά βήματα προόδου καθιστώντας τη χώρα μας, μια από τις ισχυρότερες ναυτιλιακά χώρες του κόσμου. Φυσικά, η πρόοδος αυτή, δεν θα μπορούσε παρά να έχει αντίκτυπο και στην Ελληνική Ακτοπλοϊα, καθώς και στις θαλάσσιες μεταφορές και συνδέσεις της νησιωτικής Ελλάδας με την Ηπειρωτική. Έτσι έχει αναπτύξει ένα δίκτυο μεταφορών που καλύπτει σχεδόν όλα τα νησιά, με συχνότητες που μεταβάλλονται ανάλογα με τη ζήτηση του κάθε ένα καθώς και ανάλογα με την εποχή του χρόνου (θέρος ή χειμώνα), αφού τότε παρατηρείται αύξηση της ζήτησης λόγω της μεγάλης προσέλευσης τουριστών στην χώρα μας.

Τα επιβατηγά πλοία της Ελλάδας διακινούν ένα τεράστιο τμήμα του πληθυσμού, που ετησίως ξεπερνά σε αριθμό τον ίδιο τον πληθυσμό της χώρας μας. Έτσι για το 1997 (πηγή ΕΣΥΕ) διακινήθηκαν στην Ελλάδα συνολικά 15.514.964 επιβάτες από και προς όλα τα λιμάνια. Αριθμός που και πάλι δεν είναι πλήρης αφού αποτελεί μόλις το 33,3% του συνολικού αριθμού των επιβατών που διακινήθηκαν και δεν περιλαμβάνονται οι επιβάτες που διακινήθηκαν στις διάφορες πορθμειακές γραμμές της χώρας μας, οι οποίοι κατά το έτος 1997 έφτασαν τους 28.668.480 επιβάτες με ποσοστό 65,9% επί του συνόλου.

Συγκεκριμένα για την περιοχή του Αιγαίου το έτος 1997 (πηγή ΕΣΥΕ) και κατά τις ακόλουθες 11 κυριότερες (Πίν. Ι-1 Παραρτήματος I) γραμμές :

	· ΑΡΓΟΣΑΡΩΝΙΚΟΥ

	· ΡΑΦΗΝΑ-ΕΥΒΟΙΑ-ΑΝΔΡΟΣ-ΤΗΝΟΣ-ΣΥΡΟΣ

	· ΠΕΙΡΑΙΑΣ-ΑΝΑΤΟΛΙΚΕΣ ΚΥΚΛΑΔΕΣ

	· ΠΕΙΡΑΙΑΣ-ΔΥΤΙΚΕΣ ΚΥΚΛΑΔΕΣ

	· ΠΕΙΡΑΙΑΣ-ΔΩΔΕΚΑΝΗΣΑ

	· ΠΕΙΡΑΙΑΣ-ΚΡΗΤΗ

	· ΠΕΙΡΑΙΑΣ-ΚΥΚΛΑΔΕΣ-ΔΩΔΕΚΑΝΗΣΑ-ΚΡΗΤΗ

	· ΠΕΙΡΑΙΑΣ-ΚΥΚΛΑΔΕΣ-ΚΡΗΤΗ-ΔΩΔ/ΝΗΣΑ-Ν.ΑΙΓΑΙΟΥ-ΚΑΒΑΛΑ

	· ΠΕΙΡΑΙΑΣ-ΜΥΚΟΝΟΣ-ΣΑΜΟΣ

	· ΠΕΙΡΑΙΑΣ-ΠΕΛΟΠΟΝΝΗΣΟΣ

	· ΠΕΙΡΑΙΑΣ-ΧΙΟΣ-ΜΥΤΙΛΗΝΗ


αποβιβάσθηκαν συνολικά 11.720.437 επιβάτες (πηγή ΕΣΥΕ) από τους οποίους οι 3.526.200 αποβιβάσθηκαν κατά τους χειμερινούς μήνες (Οκτώβριος-Απρίλιος) και οι υπόλοιποι 8.184.237 αποβιβάσθηκαν κατά τους θερινούς μήνες (Μάιος-Σεπτέμβριος). Οι γραμμές όπως φαίνεται και στον πίνακα Ι-2 του Παραρτήματος I, δεν παρουσίαζαν τη ίδια ζήτηση καθ΄ όλες τις περιόδους (θέρους-χειμώνα). Επίσης από τους ακόλουθους πίνακες των επιβατών ανα τις γραμμές καθώς και από το σχετικό ραβδόγραμμα φαίνεται πως η γραμμή με τη μεγαλύτερη ετήσια ζήτηση είναι αυτή των νησιών του Αργοσαρωνικού με 3.142.929 αποβιβασθέντες το 1997 (πηγή ΕΣΥΕ) στα λιμάνια της, γεγονός που αναμενόταν αφού στη γραμμή αυτή λόγω της θέσης των λιμανιών που εξυπηρετεί (είναι πολύ κοντά στο λιμάνι του Πειραιά), καταπλέουν τα περισσότερα πλοία, υδροπτέρυγα και ferries ανοιχτού τύπου. Αντίθετα η γραμμή με τη μικρότερη ετήσια ζήτηση είναι η γραμμή Πειραιάς-Κυκλάδες-Δωδεκάνησα-Κρήτη με 122.548 αποβιβασθέντες στα λιμάνια της (Πίν. Ι-1 Παραρτήματος I).

3.4 Διακίνηση Επιβατών στα Λιμάνια του Αιγαίου

Οι Ελληνικές ακτές με συνολικό μήκος 14854 km, περιλαμβάνουν περί τα 3500 νησιά και περί τα 750 λιμάνια από τα οποία τα 120 είναι σημαντικά και αποτελούν εμπορικά κέντρα της ακτοπλοϊας μας. Στην περιοχή του Αιγαίου τα σημαντικά λιμάνια τα οποία εξυπηρετούνται από τις 11 προαναφερθείσες ακτοπλοϊκές γραμμές, ανέρχονται σε 67.

Παράλληλα, εξυπηρετούνται και άλλα λιμάνια μικρότερα τα οποία έχουν αμελητέα ζήτηση από πλευράς επιβατών και τα οποία εξυπηρετούνται κυρίως από δευτερεύουσες ή τοπικές γραμμές. Όπως στις ακτοπλοϊκές γραμμές, έτσι και στα διάφορα λιμάνια, παρατηρούνται μεγάλες διαφοροποιήσεις όσον αφορά τη ζήτησή τους από τους επιβάτες το θέρος και το χειμώνα (Πίν. Ι-3 και σχ. Ι-2 του Παραρτήματος I). Έτσι υπάρχουν νησιά με σταθερή κίνηση καθ’όλες τις εποχές του έτους τα οποία προτιμώνται κυρίως από άτομα που χρησιμοποιούν την ακτοπλοϊα για τη μεταφορά τους στον τόπο εργασίας τους, όπως τα νησιά του Αργοσαρονικού, καθώς επίσης υπάρχουν και νησιά, όπως είναι η Θήρα, που προσελκύουν τουρίστες μόνο τους θερινούς μήνες και η χειμερινή τους κίνηση είναι αμεληταία συγκριτικά με τη θερινή (Πίν. Ι-3 Παραρτήματος I)  (ΕΣΥΕ, 1997).

Επίσης, από τον πίνακα 3.1, της κατάταξης των λιμανιών ανάλογα με τη ζήτηση, παρατηρούμε πως τα νησιά-λιμάνια με τη μεγαλύτερη ζήτηση, εξαιρουμένου του μεγάλου ναυτικού κέντρου, του Πειραιά, είναι η Αίγινα, η Ραφήνα και η Πάρος με ποσοστά 79,95 ο/οο, 63,09 ο/οο και 42,54ο/οο αντιστοίχως, ενώ τα νησιά-λιμάνια με τη μικρότερη ζήτηση είναι το Διαφάνιο και το Καψάλιο με ποσοστά 0,08 ο/οο και 0,18 ο/οο αντιστοίχως, ενώ σύμφωνα πάντα με  την Ε.Σ.Υ.Ε. και τα εισιτήρια που κόπηκαν, η Ελαφόνησος είχε ανύπαρκτη ζήτηση (Επεξεργασία στοιχείων και πινάκων ΕΣΥΕ, 1997).

3.5 Ο Ελληνικός Στόλος στο Αιγαίο

Για τις νησιωτικές γραμμές στο Αιγαίο οι Ελληνικές ναυτιλιακές εταιρείες έχουν να επιδείξουν έναν λαμπρό στόλο με πλοία που ανέρχονται συνολικά στα 323 σε κύριες, δευτερεύουσες και τοπικές γραμμές των νησιωτικών συμπλεγμάτων από τα οποία, μόνο τα 91 έχουν ηλικία μεγαλύτερη των 30 ετών. Η χωρητικότητα του Ελληνικού στόλου στο Αιγαίο είναι της τάξης των 361.736 Κ.Ο.Χ.* και 187.830 Κ.Κ.Χ.**. Επίσης, η μεταφορική ικανότητα του στόλου φτάνει τους 144΄164 επιβάτες κατά τους θερινούς μήνες, τους 82.043 επιβάτες τους χειμερινούς μήνες. Επιπροσθέτως, ο στόλος έχει την ικανότητα να μεταφέρει συνολικά 15.827 Ι.Χ. οχήματα και 1.932 φορτηγά (Υ.Ε.Ν., 2001).

Οι επικρατέστερες εταιρείες στο Αιγαίο (πίν 3.2) που έχουν αφετηρία τα λιμάνια του Πειραιά και της Ραφήνας, (εξαιρουμένων αυτων που είναι σύνδεση πορθμείων ή τοπικού συμφέροντος) είναι οι (Υ.Ε.Ν., 2001):

· ΜΙΝΟΑΝ ΦΛΑΪΝΓΚ ΝΤΟΛΦΙΝΣ Α.Ν.Ε.

· Ν.Ε. ΛΕΣΒΟΥ (NEL)

· ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ

· ΚΟΙΝΟΠΡΑΞΙΑ G.A. FERRIES

· ΔΩΔΕΚΑΝΗΣΙΑΚΗ Α.Ν.Ε. (DANE)

· ΜΠΛΟΥ ΣΤΑΡ ΦΕΡΡΙΣ

Από τις παραπάνω εταιρείες η μεγαλύτερη είναι η Μινόαν Φλάινγκ Ντόλφινς Α.Ν.Ε. η οποία διαθέτει 32 υδροπτέρυγα-καταμαράν, 27 επιβατηγά-οχηματαγωγά κλειστού τύπου και 5 επιβατηγά-οχηματαγωγά ανοιχτού τύπου. Έτσι ο στόλος της είναι 106.813 Κ.Ο.Χ. και 52.428 Κ.Κ.Χ. με ποσοστό περίπου 30 % του συνολικού στόλου στο Αιγαίο (Υ.Ε.Ν., 2001).

3.6 Ταξινόμηση Πλοίων στο Αιγαίο

Όσον αφορά τον τύπο του κάθε πλοίου που διασχίζει τα νερά του Αιγαίου αυτός ποικίλει και μπορεί να είναι :

· Επιβατηγά-Οχηματαγωγά κλειστού τύπου (Ε/Γ-Ο/Γ).

· Επιβατηγά-Οχηματαγωγά ανοιχτού τύπου (Ε/Γ-Ο/Γ).

· Επιβατηγά (Ε/Γ) ανοιχτού τύπου.

· Επιβατηγά-Υδροπτέρυγα (Ε/Γ-Υ/Γ).

· Φορτηγά-Οχηματαγωγά (Φ/Γ-Ο/Γ).

Πίν. 3.3 Κατανομή Πλοίων κατά Τύπο

	ΤΥΠΟΣ ΠΛΟΙΟΥ
	ΑΡΙΘΜΟΣ ΠΛΟΙΩΝ

	Ε/Γ-Ο/Γ Κλειστού τύπου
	76

	Ε/Γ-Ο/Γ Ανοιχτού τύπου
	93

	Ε/Γ ανοιχτού τύπου
	88

	Ε/Γ-Υ/Γ
	64

	Φ/Γ-Ο/Γ
	2

	ΣΥΝΟΛΟ
	323


Πηγή : Επεξεργασία στοιχείων και πινάκων Υ.Ε.Ν., 2001

Έτσι λοιπόν από τον παραπάνω πίνακα φαίνεται και η κατανομή του Ελληνικού στόλου κατά τύπο πλοίων στο Αιγαίο (Επεξεργασία στοιχείων και πινάκων Υ.Ε.Ν., 2001).


Στους πίνακες ΙΙ-3, ΙΙ-4, ΙΙ-5, ΙΙ-6 του Παραρτήματος ΙΙ παρουσιάζονται τα Ελληνικά πλοία στο Αιγαίο σύμφωνα με τον τύπο στον οποίο ανήκουν. Έτσι συμβολίζονται με (1) τα Ε/Γ-Ο/Γ Κλειστού τύπου, με (2) τα Ε/Γ-Ο/Γ Ανοιχτού τύπου, με (3) τα Ε/Γ ανοιχτού τύπου και με (4) τα Ε/Γ-Υ/Γ.
ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4ον  ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ ΤΟΥ ΑΚΤΟΠΛΟΪΚΟΥ

                     ΔΙΚΤΥΟΥ ΣΤΟ ΑΙΓΑΙΟ
4.1 Εισαγωγή

Στο προηγούμενο κεφάλαιο έγινε η παρουσίαση της υπάρχουσας κατάστασης των Ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών στο Αιγαίο. Μέσα από αυτήν διαφαίνεται ένα Ακτοπλοϊκό Δίκτυο το οποίο πάσχει ως προς τη λειτουργικότητά του, αφού το κύριο κομβικό σημείο μέσω του οποίου εκτελούνται όλα τα δρομολόγια είναι μόνο το λιμάνι του Πειραιά. Αυτό συνεπάγεται ότι η μετακίνηση ενός επιβάτη από ένα νησί σε ένα άλλο, περνάει κατά κανόνα από τον Πειραιά, με κυρίαρχο αποτέλεσμα την μη αξιοποίηση του υπάρχοντος στόλου στο μέγιστο βαθμό. Το γεγονός αυτό επιδρά πολλαπλά σε διάφορους άλλους επιμέρους παράγοντες όπως η επιμήκυνση του χρόνου μετακίνησης σε συνδυασμό με επιπλέον ταλαιπωρία του επιβάτη, η αύξηση του κόστους μετακίνησης, καθώς επίσης και η μείωση της μέσης ταχύτητας των πλοίων, λόγω του μεγέθους τους και των μεγάλων αποστάσεων που καλούνται αυτά να καλύψουν. 

Ένα βασικό ζήτημα που κάνει περισσότερο έντονα τα παραπάνω προβλήματα, είναι η απροθυμία των Ναυτιλιακών εταιρειών να δρομολογήσουν επαρκή αριθμό πλοίων σε τοπικές και δευτερεύουσες γραμμές, αφού προτιμούν σε κάθε περίπτωση να χρησιμοποιούν ένα μεγάλης χωρητικότητας πλοίο, συχνά πιο δυσκίνητο, το οποίο να ξεκινάει από τον Πειραιά, και καλύπτει τις μεταφορικές ανάγκες περισσότερων νησιών, χρησιμοποιώντας τα ως λιμάνια των διαδοχικών προορισμών του ταξιδίου του.

Στόχος του παρόντος κεφαλαίου, είναι η αναδιάρθρωση του Δικτύου των Ακτοπλοϊκών Μεταφορών στην περιοχή του Αιγαίου, η οποία αποσκοπεί με τη σειρά της στη δημιουργία ενός πολυκομβικού Δικτύου με επαυξημένη λειτουργικότητα και αποδοτικότητα. Για την επίτευξη αυτού του στόχου, θα μελετηθεί η δημιουργία ενός Δικτύου Ακτοπλοϊκών συνδέσεων για την άρση των προβλημάτων των μεταφορών, που επιβαρύνουν ακόμη περισσότερο τον ήδη προβληματικό νησιωτικό χώρο, δεδομένου ότι η δυσκολία πρόσβασης σε αυτόν, έχει αποτελέσει το επίκεντρο του ενδιαφέροντος τόσο σε εθνικό όσο και σε Ευρωπαϊκό επίπεδο. Η εξάλειψη της γεωγραφικής και κατ’ επέκταση κοινωνικής αυτής απομόνωσης, μέσα από τη βελτίωση της πρόσβασης στις διάφορες περιοχές, αποτελεί έναν κοινό στόχο στα πλαίσια της ενοποίησης της εσωτερικής αγοράς της Ευρώπης.

Η απόρροια λοιπόν αυτού του κεφαλαίου, θα είναι η αναδιάρθρωση του υπάρχοντος Ακτοπλοϊκού Δικτύου Μεταφορών σε ένα νέο Δίκτυο, τέτοιας οικονομικής και λειτουργικής μορφής, που θα συγκεράσει το αποστασιακό χάσμα ανάμεσα στα απομονωμένα, τόσο από ένα κεντρικό-κομβικό σημείο όσο και μεταξύ τους, νησιά. Βάση, αλλά και οδηγός αυτής της προσπάθειας θα είναι η προσέγγιση των Σεναρίων.

4.1.1 Ανισότητες βορείου και νοτίου Αιγαίου

Στην περιφέρεια του Αιγαίου το ζήτημα των Ακτοπλοϊκών συνδέσεων, παρουσιάζει ιδιαίτερη ανομοιογένεια από νησί σε νησί. Η μεγαλύτερη αντίθεση εντοπίζεται κυρίως στην άνιση εξυπηρέτηση της ζήτησης μεταξύ της περιφέρειας του Βόρειου και του Νότιου Αιγαίου. Έτσι, ενδεικτικά, ενώ στο Νότιο Αιγαίο υπάρχουν εν ενεργεία 11 Ακτοπλοϊκές Γραμμές (Πίνακας Ι-1 Παραρτήματος Ι), το Βόρειο Αιγαίο εξυπηρετείται μόνο από 2 Ακτοπλοϊκές Γραμμές. 

Επίσης, λόγω της γεωγραφικής θέσης του λιμανιού του Πειραιά και της Περιφέρειας του Βορείου Αιγαίου, λίγα είναι τα πλοία που εξυπηρετούν τις πιο απομακρυσμένες αυτές γραμμές, ενώ κατά το πέρασμά τους από τις Κυκλάδες, προσορμούν σε επιπλέον λιμάνια, εκτός του τελικού τους προορισμού, γεγονός που αυξάνει σημαντικά το χρόνο πλεύσης. Ένα πρόσθετο στοιχείο, που όμως είναι πολύ σημαντικό, είναι η περίπτωση κατά την οποία υπάρχει μετακίνηση ενός επιβάτη από ένα νησί του Νοτίου Αιγαίου προς ένα νησί του Βορείου Αιγαίου, όπου δεν εξυπηρετείται με απευθείας σύνδεση, αλλά θα πρέπει να ταξιδέψει πρώτα μέχρι τον Πειραιά ή κάποιο άλλο νησί του κεντρικού Αιγαίου, το οποίο συνδέεται Ακτοπλοϊκά με το Βόρειο Αιγαίο.

Τα παραπάνω, έχουν μια σειρά επιπτώσεων στην ανάπτυξη των νησιωτικών περιοχών, με κυριότερη αυτή της ανισομερούς κατανομής της τουριστικής δραστηριότητας, όπου παρατηρείται ότι το Νότιο Αιγαίο καταλαμβάνει το μεγαλύτερο τμήμα της, με συμμετοχή στο συνολικό ΑΕΠ, που πηγάζει από τον τουρισμό, με ποσοστό 57%, ενώ στο Βόρειο, μόλις και μετά βίας ο αριθμός των τουριστών φθάνει το 2,2 % του συνολικού αριθμού τουριστών της χώρας (Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. 1999-2000). Κύρια αιτία αυτής της ανισότητας δεν είναι άλλη από τη διάρθρωση του ήδη υπάρχοντος Ακτοπλοϊκού Δικτύου.

4.1.2 Χαρακτηριστικά του ακτοπλοϊκού δικτύου του Αιγαίου

Η περιοχή του Αιγαίου, εμφανίζει μια σειρά από ιδιαίτερα χαρακτηριστικά, τα οποία δεν επιτρέπουν στο σημερινό Ακτοπλοϊκό Δίκτυο να λειτουργήσει αποτελεσματικά. Τα προβλήματα αυτά, τα οποία προβάλλουν ως επιτακτική ανάγκη την αναδιάρθρωση του Ακτοπλοϊκού Δικτύου Μεταφορών είναι :

· Η εποχικότητα της ζήτησης : η εικόνα των νησιών είναι εκ διαμέτρου αντίθετη το χειμώνα σε σχέση με το καλοκαίρι, οπότε και εμφανίζεται κατακόρυφη αύξηση της ζήτησης λόγω της τουριστικής κίνησης (Πίν. Ι-3 Παραρτήματος Ι).

· Τα περισσότερα νησιά εξυπηρετούνται μόνο από μία  ακτοπλοϊκή γραμμή και συνδέονται ακτοπλοϊκά με τα υπόλοιπα, μια φορά την εβδομάδα ή και αραιότερα αφού οι καιρικές συνθήκες συχνά δυσχεραίνουν τις μεταφορές (Πίν. Ι-1 Παραρτήματος Ι).

· Λίγα είναι τα νησιά που έχουν συχνή ακτοπλοϊκή σύνδεση μεταξύ τους χωρίς τη μεσολάβηση του ακτοπλοϊκού κέντρου του Πειραιά (Πίν. ΙΙ-3, ΙΙ-4, ΙΙ-5 και ΙΙ-6 Παραρτήματος ΙΙ).

· Το υπάρχον δίκτυο μεταφορών στο Αιγαίο, έχει ως κέντρο βάρους τον Πειραιά που είναι στο δυτικό μέρος του και δεν είναι ικανό να εξυπηρετήσει ισότιμα όλους τους προορισμούς, δημιουργώντας έτσι νησιωτικές ζώνες στο πέλαγος αυτό, που είναι καταδικασμένες σε μεγάλα χρονικά διαστήματα απομόνωσης και περιθωριοποίησης.

· Παρατηρούνται μεγάλες διαφορές από νησί σε νησί ανάλογα με το είδος του τουρισμού που ανθεί σε κάθε ένα από αυτά. Ένα χαρακτηριστικό δείγμα αυτής της διαφοροποίησης είναι ότι η Κως τον χειμώνα έχει περισσότερο τουρισμό από τη Θήρα, ενώ το καλοκαίρι η Θήρα έχει τον διπλάσιο της Κω. Το γεγονός αυτό δείχνει μια ανομοιογένεια της ζήτησης στην περιοχή του Αιγαίου (Πίνακες ΙΙ-1 και ΙΙ-2 Παραρτήματος ΙΙ).

· Η έκταση του νησιωτικού χώρου, αντιστοιχεί περίπου στο 50 % της έκτασης του Ελλαδικού χώρου, ενώ σε αυτόν κατοικεί μόνο το 14,7% του συνολικού πληθυσμού της χώρας (στοιχεία ΕΣΥΕ 1989).

· Το Αιγαίο είναι μια από τις φτωχότερες περιοχές της Ευρώπης και της Ελλάδας, με μέσο εισόδημα στο Βόρειο Αιγαίο το 35% του μέσου Ευρωπαϊκού κατά κεφαλήν εισοδήματος και στο Νότιο το 46,5%  (ΕΣΥΕ, 1989).

· Τα κλασικού τύπου ferries, που έχει η Ελλάδα ως επί τω πλείστον (Πίν. 3.8 Κεφ.3) είναι μεγάλα και αργά, με αποτέλεσμα το μεγαλύτερο μέρος του Ελληνικού στόλου να μην έχει θέση στη νέα τάξη πραγμάτων που δημιουργείται μετά την άρση του cabotage.

· Η έλλειψη γρήγορων πλοίων από Ελληνικής πλευράς, θα έχει σαν αποτέλεσμα τη μείωση των Ναυτιλιακών επενδύσεων, όπως υπολογίζεται, από 78% σε 18% τα 10 χρόνια που ακολουθούν από το 2002 (Hiemstra et al., 1995).

· Τα μεγάλα και γρήγορα σκάφη από μη Ελληνικές εταιρείες αναμένεται να αποτελέσουν το 36% του στόλου που θα δραστηριοποιείται στο Αιγαίο από το 2002, ενώ το 2013 αναμένεται να φτάσουν το 56%, γεγονός που σημαίνει ότι η Ελληνική Ναυτιλία θα παραγκωνιστεί και θα περάσει κρίση, παρά τη μακροχρόνια ιστορία της (Hiemstra et al., 1995).

4.2 Σενάρια Διάρθρωσης του Ακτοπλοϊκού Δικτύου στο Αιγαίο


Στο πλαίσιο του σχεδιασμού Σεναρίων αρχικά, θα γίνει μια προσπάθεια, να διερευνηθούν οι κυρίαρχες δυνάμεις που διαδραματίζουν ρυθμιστικό ρόλο στη διάρθρωση του Ακτοπλοϊκού Συστήματος Μεταφορών του Αιγαίου, καθώς επίσης και οι επιπτώσεις τους. Η δόμηση των Σεναρίων, στηρίζεται σε ένα σύνολο διαδικασιών, που οδηγούν στη διατύπωση μια ομάδας εναλλακτικών λύσεων για την επίλυση των προβλημάτων σχεδιασμού του Ακτοπλοϊκού Δικτύου στο Αιγαίο. Στα πλαίσια της ανάλυσης Σεναρίων γίνεται η περιγραφή των μελλοντικών εξελίξεων στη βάση σαφών υποθέσεων που τίθενται από τον αναλυτή για την προσέγγιση της βέλτιστης λύσης. Οι προτεινόμενες λύσεις, αποσκοπούν να διερευνήσουν επιθυμητούς ή δυνατούς ορίζοντες ανάπτυξης του μελλοντικού δικτύου, οι οποίοι μέσα από μια κυκλική διαδικασία, θα δώσουν τη δυνατότητα για μια συνεχή βελτίωση των υπο εξέταση εναλλακτικών.

Mε βάση λοιπόν τη λογική των Σεναρίων, η παρούσα εργασία εστιάζει στη βελτίωση του Δικτύου των Ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών στον ευρύτερο χώρο του Αιγαίου, προσφέροντας αφενός ποιοτικότερες μετακινήσεις, αφετέρου δε, δημιουργώντας ένα ακτοπλοϊκό δίκτυο το οποίο θα είναι ικανό να ανταπεξέλθει στις σύγχρονες απαιτήσεις, αλλά και να διασφαλίσει την πρόσβαση σε όλα τα νησιά της Περιφέρειας του Αιγαίου. Φυσικά, το ζήτημα της πρόσβασης είναι ιδιαίτερα σημαντικό, ειδικότερα κατά τη διάρκεια των χειμερινών μηνών, ωστόσο όμως η ανταγωνιστικότητα του Ακτοπλοϊκού Δικτύου του Αιγαίου, προβάλλει και αυτή ως πρόβλημα που χρειάζεται μεγάλη προσοχή.

4.2.1 Παράγοντες που επηρεάζουν τη διάρθρωση του ακτοπλοϊκού δικτύου στο Αιγαίο

Η λειτουργία του υπάρχοντος Ακτοπλοϊκού Δικτύου, επηρεάζεται σημαντικά από το γεγονός ότι κύριος κόμβος σύνδεσης της Ηπειρωτικής Ελλάδας με τα νησιά του Αιγαίου, είναι το λιμάνι του Πειραιά, ενώ τα τελευταία χρόνια η Ραφήνα έχει γίνει το δεύτερο μεγαλύτερο λιμάνι της Αττικής (ΕΣΥΕ, 1997-2001).

Η πολιτική που ακολουθείται από το Υπουργείο Εμπορικής Ναυτιλίας τα τελευταία έτη, είναι πιο ανοικτή στην παραχώρηση προνομίων σε νέες Ακτοπλοϊκές γραμμές. Έτσι, νέοι τύποι ταχύτερων σκαφών έχουν εισαχθεί στις Ελληνικές θάλασσες, συμβάλλοντας στην ανάπτυξη της Ακτοπλοϊας (Υ.Ε.Ν., 2001).

Η διάρθρωση των συνδέσεων μεταξύ των νησιών του Αιγαίου εξαρτάται από τους ακόλουθους παράγοντες (Hiemstra et al., 1995) :

· Τοπολογικούς, που σχετίζονται με το πόσο είναι δυνατός ο συσχετισμός των Ακτοπλοϊκών γραμμών μεταξύ τους, σε σχέση με τη ζήτηση που έχει κάθε λιμάνι.

· Την ανταπόκριση των Ακτοπλοϊκών συνδέσεων μεταξύ των νησιών, καθώς και το χρόνο αναμονής μεταξύ των συνδετικών δρομολογίων.

· Τη συχνότητα των γραμμών ανά ημέρα, εβδομάδα και μήνα.

· Την αξιοπιστία των παρεχόμενων υπηρεσιών, η οποία εξαρτάται πολλές φορές τόσο από τις καιρικές συνθήκες που επικρατούν και το κατά πόσον είναι εφικτή η πλεύση, όσο και από τις κατά τόπους λιμενικές αρχές και τη συνεργασία τους με τις πλοικτήτριες εταιρείες.

· Από την τήρηση των ήδη προαναγγελθέντων δρομολογίων, παράγων που βαρύνει την ίδια την εταιρεία.

· Από την ακρίβεια στον απαιτούμενο και προαναγγειλόμενο χρόνο ταξιδίου, στο οποίο συμβάλλει η ταχύτητα του πλοίου, που πρέπει να είναι προκαθορισμένη.

Εκτός του λιμένος του Πειραιά, στα νησιωτικά λιμάνια, η απευθείας σύνδεση μεταξύ τους είναι στα περισσότερα πολύ αραιή, με δρομολόγια μια φορά την εβδομάδα ή και λιγότερο κατά τους χειμερινούς μήνες, αφού οι εταιρείες δεν εκδηλώνουν κανένα ενδιαφέρον όταν η ζήτηση είναι πολύ μικρή (ΕΣΥΕ, 1997).

Όσον αφορά τη ζήτηση, από τη μελέτη των σχετικών στοιχείων της περιόδου 1985-1989, το 50% αυτής παρατηρείται κατά το ένα τεταρτημόριο του έτους, κατά την περίοδο Ιουλίου-Σεπτεμβρίου. Επίσης, το 15% της συνολικής ετήσιας κίνησης συμμετέχει στο 33.3% του έτους που ερμηνεύεται σε μια περίοδο τεσσάρων μηνών. Από τα παραπάνω, διαφαίνεται μια ανομοιογένεια στη ζήτηση που αποτελεί και ένα από τα μεγαλύτερα προβλήματα της Ακτοπλοϊας που πρέπει να λυθούν (Goulielmos και Lekakos, 1992).

Σχετικά με την αγορά επιβατικών σκαφών από τις Ναυτιλιακές εταιρείες, έχουν τεθεί φραγμοί με ισχυρούς κανονισμούς, όπως άδειες, πιστοποιητικά καταλληλότητας, κατοχή Ελληνικής σημαίας από τα πλοία, ενώ παράλληλα γίνονται και κάποιες κρατικές επιχορηγήσεις προς όφελος των εταιρειών που εξυπηρετούν τις Άγονες Γραμμές. Σημαντική επίσης είναι και η δυσπιστία της αγοράς προς τις εταιρείες, ως αποτέλεσμα της ύπαρξης μονοπωλίων και της έλλειψης συνεργασίας μεταξύ των Ναυτιλιακών εταιρειών (ΥΕΝ, 2001).

Στο σημείο αυτό πρέπει να σημειωθεί πως το 1992 συστάθηκε μία Συμβουλευτική Επιτροπή τιμών, με σκοπό να διερευνήσει τον τρόπο με τον οποίο λειτουργεί η Ελληνική αγορά, στην οποία όμως δεν περιελαμβανόταν το δίκτυο του Αιγαίου. Από τα αποτελέσματα του έργου της Επιτροπής, στις περιοχές που έδρασε, φάνηκε ότι τα ναύλα δεν επηρεάζονται ούτε από το λειτουργικό κόστος ούτε από τον ανταγωνισμό. Σήμερα, επικρατεί η αντίληψη ότι τα ναύλα είναι υψηλότερα λόγω μονοπωλίου και πως μόνο όταν υπάρχει ανταγωνισμός οι τιμές τους θα μειωθούν. Ο ανταγωνισμός όμως, στρέφεται προς κατευθύνσεις όπως οι ώρες άφιξης, η διάρκεια του ταξιδίου και η άνεση του που παρέχεται (Goulielmos και Lekakos, 1992).

Ο κύριος σκοπός της ανάλυσης του παρόντος κεφαλαίου είναι, ο εντοπισμός των κυρίαρχων παραγόντων διαμόρφωσης του Ακτοπλοϊκού Συστήματος και των επιπτώσεών τους στην ανάπτυξη του Συστήματος αυτού στο Αιγαίο. Για το παραπάνω, μια σειρά από παράγοντες, θα συντελέσουν στο να περάσει το δίκτυο που θα δημιουργηθεί από το επίπεδο σχεδιασμού, στο επίπεδο εφαρμογής και λειτουργίας, επιφέροντας έτσι δραματικές αλλαγές στην εισροή νέων επιβατών και την εξυπηρέτηση των αναγκών μεταφορών του νησιωτικού κόσμου της χώρας.

Έτσι λοιπόν, ο πρώτος κυρίαρχος παράγοντας σχετίζεται με την Ευρωπαϊκή πολιτική στον τομέα των Μεταφορών. Σαν περιφερειακές περιοχές της Ευρωπαϊκής Ένωσης, η Ελλάδα γενικότερα αλλά και το Αιγαίο ειδικότερα, θα πρέπει να προσαρμοστούν με την Πολιτική αυτή και έτσι από την 1η Νοεμβρίου του 2002, οπότε και προβλέπεται να αρθεί το cabotage, να επιτρέψουν τον ανταγωνισμό από μη Ελληνικές Εταιρείες Μεταφορών στο Αιγαίο, γεγονός που θα πρέπει να ιδωθεί υπό το πρίσμα ως μιας μεγάλης ευκαιρίας για περαιτέρω επιχειρηματική ανάπτυξη στο χώρο αυτό. 

Ο δεύτερος παράγοντας, είναι το γεγονός ότι η Απελευθέρωση της Ακτοπλοϊας, θα οδηγήσει σε αυξανόμενο ανταγωνισμό που θα έχει επιπτώσεις στις συνδέσεις του Ακτοπλοϊκού Δικτύου, αφού οι Ναυτιλιακές εταιρείες θα προτιμήσουν να δρομολογήσουν πλοία στις Ακτοπλοϊκές Γραμμές με τη μεγαλύτερη ζήτηση και θα υπάρξει μείωση τιμών.

Σχ. 4.1 Παράγοντες που επηρεάζουν τη διάρθρωση του

Ακτοπλοϊκού Δικτύου στο Αιγαίο
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Πηγή : Hiemstra et al., 1995

Ο τρίτος παράγοντας, είναι οι Ελληνο-Τουρκικές σχέσεις, καθώς και η προοπτική ένταξης της Τουρκίας στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Η βελτίωση των κλίματος ανάμεσα στις δύο χώρες θα οδηγήσει στη βελτίωση των οικονομικών τους σχέσεων, στην άρση πολλών ταξιδιωτικών απαγορεύσεων, στη βελτίωση των Ακτοπλοϊκών συνδέσεων με την Τουρκία και στο άνοιγμα των Ακτοπλοϊκών Συνδέσεων προς την Ανατολή.

Τέλος, ένας τέταρτος παράγοντας που συμμετέχει στον σχεδιασμό του Ακτοπλοϊκού Δικτύου, είναι η ενσωμάτωση των τεχνολογικών νεωτερισμών τόσο στο επίπεδο του στόλου, όσο και σε αυτό των παρεχόμενων υπηρεσιών, που θα εξασφαλίζουν γρηγορότερα, φθηνότερα και ανετότερα ταξίδια με λιγότερο θορυβώδη και φιλικότερα προς το περιβάλλον πλοία.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5ον  ΤΟ ΝΕΟ ΔΙΚΤΥΟ
5.1 Δόμηση Σεναρίων

Με βάση τα προβλήματα λειτουργικότητας του Ακτοπλοϊκού Δικτύου της περιφέρειας του Αιγαίου που αναφέρθηκαν προηγούμενα, είναι αναγκαία η αναδιάρθρωση του, η οποία στην παρούσα εργασία προσεγγίζεται με τη βοήθεια της δόμησης Σεναρίων, τα οποία θα οδηγήσουν στη δόμηση εναλλακτικών λύσεων.

Τα Σενάρια που δομούνται πρέπει να ικανοποιούν τους αρχικούς μας στόχους, που αποτελούν και στόχους του Υπουργείου Εμπορικής Ναυτιλίας κατά την εφαρμογή του νομοσχεδίου για την επικείμενη Απελευθέρωση της Ακτοπλοϊας την 1η Νοεμβρίου του 2002. Οι στόχοι αυτοί θα αποτελέσουν τη βάση της προσέγγισης των Σεναρίων. Κατόπιν, θα αναφερθούν τα χαρακτηριστικά εκείνα που κρίνονται απαραίτητα για την ανάπτυξη της δομής του νέου Ακτοπλοϊκού Δικτύου. Τέλος, θα επιλεγεί η μέθοδος εκείνη, βάσει της οποίας θα γίνει η ανάλυση των Σεναρίων που θα εξεταστούν.

Στο σημείο αυτό ακολουθεί ένα διάγραμμα ροής για τη δόμηση Σεναρίων στο Αιγαίο, τα επιμέρους σημεία του οποίου παρουσιάζονται και αναλύονται στη συνέχεια του κεφαλαίου.

Σχ. 5.1 Διάγραμμα ροής για τη δόμηση Σεναρίων στο Αιγαίο
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Πηγή : Γιαουτζή και Στρατηγέα, 2001

5.1.1 Στόχοι νέου δικτύου

Οι στόχοι που τίθενται στα πλαίσια της αναδιάρθρωσης του Ακτοπλοϊκού Δικτύου στο Αιγαίο είναι (Υ.Ε.Ν., 2001) :

· Η βελτιστοποίηση της εξυπηρέτησης του επιβατικού κοινού.

· Η συμβολή στην περιφερειακή ανάπτυξη του Ελληνικού χώρου, διατηρώντας τη συνοχή του νησιωτικού χώρου και την εδαφική συνέχεια της χώρας στην περιφέρεια του Αιγαίου.

· Η συμβολή στην οικονομική ανάπτυξη των νησιών.

5.1.2 Χαρακτηριστικά του δικτύου

Σημαντικό για την επίτευξη των παραπάνω στόχων, είναι η θεώρηση μιας σειράς χαρακτηριστικών, που αφορούν τη δομή του ήδη υπάρχοντος Δικτύου και τα οποία αποτελούν σημαντικούς παράγοντες για τη δόμηση των Σεναρίων Ακτοπλοϊκού Δικτύου στην περιοχή του Αιγαίου. Αυτά είναι :

· Ο αριθμός των επιβατών ανα προέλευση-προορισμό (Πίνακας Ι-1 Παραρτήματος Ι).

· Ο αριθμός των λιμανιών που συνδέονται Ακτοπλοϊκά με ένα λιμάνι (Πίνακας ΙΙ-1 Παραρτήματος ΙΙ).

· Η απόσταση μεταξύ κάθε νησιού και κύριας περιοχής.

· Οι αποστάσεις μεταξύ όλων των κύριων περιοχών.

· Η  διάταξη της σύνδεσης κάθε νησιού με μια κύρια περιοχή.

· Η δυνατότητα σύνδεσης κάθε νησιού με κάθε κύρια περιοχή.

· Η συγκριτική ελκτικότητα κάθε νησιού.

· Η ζήτηση μεταφορών μεταξύ των κύριων περιοχών.

· Η ζήτηση μεταφοράς μεταξύ κάθε νησιού και των κύριων περιοχών.

· Η ολική ζήτηση μεταφοράς στο δίκτυο.

· Ο αριθμός των τουριστικών διευκολύνσεων και παροχών σε κάθε νησί.

· Ο αριθμός των κατοίκων κάθε νησιού.

· Η τουριστική εικόνα του Αιγαίου.

· Το μέγεθος του λιμένος κάθε νησιού και η υποδομή του.

· Η γεωγραφική σχέση και οι αποστάσεις των νησιών μεταξύ τους.

· Η γεωγραφική σχέση και οι αποστάσεις των νησιών από την ηπειρωτική Ελλάδα.

5.1.3 Κριτήρια επιλογής κόμβων νέου δικτύου

Στο σχεδιαζόμενο Ακτοπλοϊκό Δίκτυο, σε αντίθεση με το υπάρχον, θα πάψει να υπάρχει μόνο ένας κόμβος ο οποίος θα αποτελεί αρχή και πέρας κάθε Ακτοπλοϊκής γραμμής. Έτσι, θα δημιουργηθούν και άλλοι επιμέρους κόμβοι στην προσπάθεια βελτίωσης της λειτουργικότητας του Δικτύου Ακτοπλοϊκών Μεταφορών.

Εδώ, σημαντικό είναι να αναφερθούν τα κριτήρια βάσει των οποίων γίνεται η επιλογή των λιμανιών, τα οποία θα χρησιμοποιηθούν ως κομβικά σημεία για τη σύνδεση των υπόλοιπων περιοχών και για τη δημιουργία του νέου Ακτοπλοϊκού Δικτύου, το οποίο θα είναι σε θέση να καλύψει τις αυξανόμενες λόγω των καιρών ανάγκες. Τα κριτήρια αυτά είναι  :

· Η ζήτηση που έχει το κάθε νησί, η οποία εκφράζεται με τον αριθμό των αποβιβασθέντων σε αυτά χειμώνα ή καλοκαίρι (Πίν. Ι-3 Παραρτήματος Ι). Η διαφορά των χειμερινών από τους θερινούς επιβάτες όπως φαίνεται και στον πίνακα ΙΙ-2 του παραρτήματος II, είναι αριθμός που μας δείχνει προσεγγιστικά τον τουρισμό που εισρέει κατά τους καλοκαιρινούς μήνες. 

· Η απόσταση του νησιού που θα επιλεγεί ως κόμβος του Δικτύου, θα πρέπει να μην απέχει πολύ από το λιμάνι του Πειραιά (πίνακας ΙΙ-1 και σχήμα ΙΙ-1 παραρτήματος II), αφού όσο πιό κοντά είναι τόσο πιό γρήγορη και εύκολη είναι η μεταφορά των επιβατών στο κέντρο αυτό, για απευθείας πλεύσεις ή για μετεπιβίβαση, οπότε και θα εξυπηρετώνται καλύτερα τα γύρω από αυτό νησιά, καθώς και τα πιο μακρυνά.

· Μείζονος σημασίας είναι και οι συνδέσεις που έχει το κάθε νησί και ο αριθμός των λιμανιών με τα οποία σχετίζεται (πίνακας ΙΙ-1 παραρτήματος II), αφού η επιλογή ενός νησιού ως Ναυτιλικού Κέντρου θα πρέπει να είναι σε νευραλγικό σημείο σε σχέση με τα υπόλοιπα λιμάνια, για την καλύτερη εξυπηρέτησή τους.

· Η ύπαρξη αεροδρομίου (πίνακας ΙΙ-1 παραρτήματος II), είναι ένας παράγοντας καταλυτικός για τη δημιουργία νέου Ναυτιλιακού Κέντρου πλήν του Πειραιά, αφού τότε θα αποσυμφορηθούν οι ακτοπλοϊκές γραμμές που συνδέουν το νησί αυτό, ενώ θα υπάρχει δυνατότητα από τους αλλοδαπούς, αν το αεροδρόμιο είναι διεθνών πτήσεων, να προσεγγίζουν το νησί αυτό με απευθείας πτήσεις από τις χώρες τους ή την Ελληνική περιφέρεια αν πρόκειται για εσωτερικό τουρισμό.

· Τέλος όσο περισσότερες είναι οι ακτοπλοϊκές γραμμές που εξυπηρετούν  ένα λιμάνι-νησί (πίνακας ΙΙ-1 παραρτήματος II), τόσο λιγότερες αλλαγές θα χρειάζεται το νέο Ακτοπλοϊκό Δίκτυο από το υπάρχον, αφού το νησί αυτό θα παρουσιάζεται ως τομή των Ακτοπλοϊκών γραμμών προς τα άλλα νησιά. Επομένως, αυτό το νησί, θα έχει αυξημένη πιθανότητα στο να επιλεγεί ως κομβικό σημείο.

5.1.4 Δόμηση σεναρίων

Με βάσει τα παραπάνω, τα Σενάρια που εξετάζονται στην παρούσα εργασία είναι :

· Δημιουργία Ακτοπλοϊκού Δικτύου Μεταφορών τεσσάρων κόμβων, χωρίς τη συμμετοχή Τούρκικου λιμανιού σε αυτό. Οι κόμβοι που επιλέχθηκαν είναι τα λιμάνια του Πειραιά, της Πάρου, της Ρόδου και της Λέσβου.  

· Δημιουργία Ακτοπλοϊκού Δικτύου Μεταφορών τεσσάρων κόμβων, με την συμμετοχή Τούρκικων λιμανιών σε αυτό. Οι κόμβοι που επιλέχθηκαν είναι τα λιμάνια του Πειραιά, της Πάρου, του Μαρμαρά και της Σμύρνης.

Σημαντικό είναι να επισημανθεί, ότι στα Σενάρια θεωρείται ως δεδομένη η επικείμενη απελευθέρωση της Ακτοπλοϊας το Νοέμβριο του 2002, με άρση των απαγορεύσεων του cabotage, όπως έχει αναφερθεί στο 2ο κεφάλαιο.

Ο λόγος που επιλέχθηκαν αυτά τα δύο Σενάρια, είναι για να εξεταστεί αρχικά ένα Ακτοπλοϊκό Δίκτυο αμιγώς Ελληνικό, το οποίο θα ικανοποιούσε τη συντριπτική πλειοψηφία της περιφέρειας του Αιγαίου και θα ωφελούσε σημαντικά την ανάπτυξη της χώρας, ενώ στη συνέχεια θα εξεταζόταν ένα Δίκτυο το οποίο θα ήταν ολοκληρωμένο και θα κάλυπτε τις Ακτοπλοϊκές ανάγκες της Ελλάδας και της Τουρκίας. Το τελευταίο βέβαια είναι πιο δύσκολο, αφού οι δύο χώρες ως ανεξάρτητες που είναι, θα προασπίσουν η κάθε μία τα συμφέροντά της δυσκολεύοντας την επίτευξη σύγκλισης απόψεων στη διαχείρηση του Δικτύου.

5.2 Μέθοδος Ανάλυσης SWOT*
Υπάρχουν διάφοροι μέθοδοι ανάλυσης Σεναρίων, οι οποίοι εξαρτώνται από τη φύση των Σεναρίων που χρησιμοποιούνται. Ενδεικτικά, τρείς από αυτούς είναι, η ανάλυση P.E.S.T. (Political, Economic, Social, Technological), η ανάλυση 5 Ps (Plan, Ploy, Pattern, Position, Perspective), η ανάλυση S.W.O.T. (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats)  (Concilio et al., 2001). 

Η πρώτη μέθοδος, η ανάλυση P.E.S.T., εστιάζει περισσότερο στους εξωγενείς παράγοντες που μπορούν να επηρεάσουν ένα Σενάριο στη σχεδίασή του, στην εφαρμογή και κυρίως στις επιπτώσεις που ενδέχεται αυτό να έχει. Οι πολιτικές, οικονομικές, κοινωνικές και τεχνολογικές συνθήκες θα είναι σ’αυτήν την περίπτωση οι ρυθμιστές που θα δώσουν τις ανάλογες προοπτικές στο πρόβλημα που εξετάζει αυτή εδώ η μελέτη.

Η ανάλυση των 5 Ps, από την άλλη πλευρά, επικεντρώνει το ενδιαφέρον της ως επί το πλείστον, στην εσωτερική διαμόρφωση και λειτουργία του συστήματος για το οποίο απαιτείται η δόμηση νέων Σεναρίων. Εδώ δηλαδή, ο εσωτερικός σχεδιασμός, η ανάπτυξη, η μεθοδολογία, οι προοπτικές και η θέση του εξεταζόμενου αντικειμένου είναι οι καταλύτες για την εκπόνηση ενός Σεναρίου.

Όσον αφορά την τρίτη μέθοδο, την ανάλυση S.W.O.T., παρουσιάζονται υπό εξέταση παράγοντες τόσο εξωγενείς, όπως οι ευκαιρίες και οι απειλές του περιβάλλοντος συστήματος, όσο και εσωτερικοί, όπως είναι τα δυνατά σημεία, αλλά και οι αδυναμίες του ίδιου του υπό μελέτη συστήματος.

Ο συνδυασμός των δύο αυτών ειδών ρυθμιστικών παραγόντων, στην προκειμένη περίπτωση του Ακτοπλοϊκού Συστήματος Μεταφορών του Αιγαίου, θεωρείται πιο αποτελεσματικός και αποδοτικός για τον σχεδιασμό αρτιότερων και ολοκληρωμένων Σεναρίων, με συμπαγή συμπεράσματα και ουσιαστικές προτάσεις βελτίωσης.

Έτσι λοιπόν, τα δύο Σενάρια που αναφέρθηκαν στην παραπάνω ενότητα, θα εξεταστεί το καθένα ξεχωριστά με τη μέθοδο ανάλυσης SWOT, εκθέτοντας έτσι σταδιακά (Concilio et al., 2001) : 

· Τα δυνατά σημεία του κάθε Σεναρίου, τα πλεονεκτήματα που προκύπτουν απο την εφαρμογή του. 

· Τις ευκαιρίες που δημιουργούνται από την εφαρμογή του κάθε Σεναρίου στο Σύστημα που εξετάζεται.

· Τις αδυναμίες του κάθε Σεναρίου, που αποτελούν και τα μειονεκτήματα που προκύπτουν από την εφαρμογή του.

· Τις απειλές όπως αυτές προκύπτουν, από την καταγραφή των πιθανών αδυναμιών που έχουν αναφερθεί. 

Στη συνέχεια ακολουθεί η περιγραφή των Σεναρίων λαμβάνοντας υπόψη τους στόχους που έχουν τεθεί. 

5.3 Σενάριο A΄ : Ακτοπλοϊκό Δίκτυο Μεταφοράς, μετά την Άρση του Cabotage, χωρίς τη Συμμετοχή Τούρκικων Λιμανιών

Με βάση στοιχεία που παρουσιάστηκαν στο 3ο κεφάλαιο για τα Ελληνικά νησιά, τα λιμάνια και τη γεωγραφική θέση του κάθε λιμανιού ως προς τα υπόλοιπα, δομείται το παρόν Σενάριο, που αποσκοπεί στην ομοιόμορφη εξυπηρέτηση όλων των περιοχών του Αιγαίου. Το Δίκτυο στην περίπτωση αυτού του Σεναρίου, αποτελείται από τους εξής κύριους, αμιγώς Ελληνικούς, κόμβους :

· Την ευρύτερη περιοχή της Αθήνας, αφού περιλαμβάνει το σπουδαιότερο λιμάνι Ακτοπλοϊκών μεταφορών προς και από το Αιγαίο, τον Πειραιά. Αυτός θα συνδέεται με τα υπόλοιπα νησιά-λιμάνια, καλύπτοντας τις ανάγκες του Δυτικού και Νοτιοδυτικού Αιγαίου (Πίν. 5.1).

· Το νησί της Πάρου στις Κυκλάδες, αφού αυτό μπορεί να λειτουργήσει στο μέλλον σαν δυναμικός κύριος νησιωτικός κόμβος που θα καλύπτει τις ανάγκες του κεντρικού και Νοτιοδυτικού Αιγαίου (Πίν. 5.1).

· Το νησί της Ρόδου το οποίο θα μπορέσει να καλύψει τις ανάγκες του Ανατολικού και Νοτιοανατολικού Αιγαίου (Πίν. 5.1).

· Το νησί της Λέσβου, που θα καλύψει τις ανάγκες της περιφέρειας του Βορείου Αιγαίου (Πίν. 5.1).

Στη συνέχεια ακολουθεί ο πίνακας 5.1 όπου φαίνονται οι περιοχές επιρροής του κάθε κόμβου, που έχουν επιλεχθεί με γνώμονα τις αποστάσεις κάθε μιας από τον εκάστοτε κόμβο. 

Πίνακας 5.1 Περιοχές Επιρροής Κόμβων Σεναρίου Α΄

	ΠΕΙΡΑΙΑΣ
	ΠΑΡΟΣ
	ΛΕΣΒΟΣ
	ΡΟΔΟΣ

	Αν. Πελοπόννησος, Δυτ. Κρήτη, Νότια Εύβοια, Άνδρος, Ύδρα, Σπέτσες, Πόρος, Αίγινα, Αγκίστρι, Κύθνος, Πάρος, Σέριφος, Σύρος, Κύθηρα, Ελαφόνησος, Κέα
	Κρήτη, Ανάφη, Αστυπάλαια, Ίος, Αμοργός, Δήλος, Σχοινούσσα, Θήρα, Σίκινος, Κίμωλος, Φολέγανδρος, Κέα, Μήλος, Νάξος, Μύκονος, Άνδρος, Τήνος, Ηράκλεια, Σέριφος, Κύθνος, Σίφνος, Σύρος, Δονούσα, Γυάρος, Κουφονήσια
	Εύβοια, Βόρεια και Βορειοανατολική Ελλάδα, Σκύρος, Θάσος, Λήμνος, Άγιος Ευστράτιος,  Σκόπελος, Σκιάθος, Ικαρία, Φούρνοι, Οινούσσες, Χίος, Σαμοθράκη, Σάμος, Αλόννησος, Ψαρά
	Ανατολική Κρήτη, Λέρος, Μεγίστη, Χάλκη, Κάρπαθος, Σύμη, Νίσυρος, Κάλυμνος, Λειψοί, Πάτμος, Κάσος, Αστυπάλαια, Κως, Τήλος


Πηγή : Υδρογραφική Υπηρεσία, 2001

Οι λόγοι για τους οποίους επιλέχθηκαν αυτοί οι κόμβοι, σχετίζονται με τα κριτήρια που προαναφέρθηκαν σε προηγούμενη ενότητα και παρουσιάζονται στον πίνακα 5.2. Όσον αφορά τη χωρητικότητα του κάθε λιμένα και τα επιμέρους χαρακτηριστικά τους, παρατίθενται σχετικοί πίνακες στο Παράρτημα ΙΙΙ (III-1, III-2, III-3 και III-4).

Πίνακας 5.2 Χαρακτηριστικά Κόμβων

	       ΛΙΜΑΝΙΑ

ΔΕΔΟΜΕΝΑ
	ΠΕΙΡΑΙΑΣ

                 
	ΠΑΡΟΣ
	ΡΟΔΟΣ
	ΛΕΣΒΟΣ

	ΑΠΟΒΙΒΑΣΘΕΝΤΕΣ ΧΕΙΜΩΝΑ
	1266277
	76897
	89456
	65036

	ΑΠΟΒΙΒΑΣΘΕΝΤΕΣ ΘΕΡΟΥΣ
	2696554
	421650
	150512
	146255

	ΑΠΟΒΙΒΑΣΘΕΝΤΕΣ ΕΤΟΥΣ
	3962831
	498547
	239968
	211291

	ΑΠΟΣΤΑΣΗ ΣΕ Ν.Μ. ΑΠΟ ΠΕΙΡΑΙΑ
	0
	95
	250
	188

	ΠΡΟΣΒΑΣΗ ΣΕ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΟ
	ΝΑΙ
	ΝΑΙ
	ΝΑΙ
	ΝΑΙ

	ΑΡΙΘΜΟΣ ΛΙΜΑΝΙΩΝ ΠΟΥ ΣΥΝΔΕΟΝΤΑΙ
	60
	39
	26
	20

	ΑΡΙΘΜΟΣ ΑΚΤΟΠΛΟΪΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ ΠΟΥ ΤΟ ΕΞΥΠΗΡΕΤΟΥΝ
	10
	6
	3
	2


Πηγή : Ε.Σ.Υ.Ε. 1997


Έτσι λοιπόν, δημιουργήθηκε ένα νέο Δίκτυο (Σχ. 5.2) το οποίο θα έχει αυτά τα  τέσσερα λιμάνια-νησιά ως κύριους κόμβους που θα είναι τα κύρια Ακτοπλοϊκά κέντρα και όλα τα υπόλοιπα λιμάνια θα είναι κόμβοι μικρότερου επιπέδου οι οποίοι θα συνδέονται Ακτοπλοϊκά με τους κύριους κόμβους. Πρόκειται λοιπόν για τέσσερα Ακτοπλοϊκά κέντρα, που αποτελούν την αφετηρία του Ακτοπλοϊκού Δικτύου Μεταφορών, τα οποία συνδέονται ακτινωτά με τα άλλα νησιά του Αιγαίου, εξυπηρετώντας το καθένα τα λιμάνια που είναι στην περιοχή επιρροής του.

         Σχ. 5.2 Οι κύριοι κόμβοι του  Α΄ Ακτοπλοϊκού Δικτύου του Αιγαίου
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Πηγή : internet (www.map.com).

5.3.1 Ανάλυση σεναρίου A΄ 

Στη συνέχεια, θα αναλυθεί το Σενάριο Α΄, χρησιμοποιώντας την μέθοδο ανάλυσης S.W.O.T. όπως αυτή έχει αναφερθεί. Έτσι λοιπόν, το Σενάριο αυτό, παρουσιάζει μια σειρά πλεονεκτημάτων :

· Ο αμιγώς Ελληνικός χαρακτήρας του Ακτοπλοϊκού Δικτύου του Σεναρίου Α΄, θα ενισχύσει την Οικονομία της χώρας, αφού τα έσοδα από τη Ναυτιλία θα διαμοιράζονται σε Ελληνικά λιμάνια (αποκλειστική οικονομική εκμετάλλευση). 

· Θα υπάρξει σημαντικό οικονομικό όφελος και ενίσχυση από πόρους της Ευρωπαϊκής Ένωσης υπό τη μορφή των επιχορηγήσεων του Δικτύου, δεδομένου ότι η Ελλάδα είναι κράτος-μέλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

· Το Δίκτυο θα χαρακτηρίζεται από μεγαλύτερη σταθερότητα, δεδομένου ότι θα υπόκειται στη διαχείρηση μιας μόνο χώρας, της Ελλάδας, γεγονός που θα διασφαλίζει τη συνέχεια των παρόντων και των μελλοντικών στρατηγικών επιλογών στο χώρο των θαλασσίων Μεταφορών.

· Θα ενισχυθεί ο τουρισμός στα Ελληνικά νησιά, γεγονός που θα συμβάλλει στην περαιτέρω ανάπτυξη του κυριότερου πλουτοπαραγωγικού πόρου της χώρας, μαζί με τη Ναυτιλία, ιδιαίτερα για το νησιωτικό χώρο.

Τα παραπάνω δημιουργούν σημαντικές ευκαιρίες για το Ναυτιλιακό σύστημα, οι οποίες είναι :

· Η οικονομική ενίσχυση της Ευρωπαϊκής Ένωσης για τη βελτίωση των Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών, θα δώσει τη δυνατότητα στο Ελληνικό κράτος να αναπτύξει περαιτέρω το Δίκτυο Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών και έτσι να συμβάλλει στον τερματισμό του καθεστώτος απομόνωσης του Ελληνικού νησιωτικού χώρου.

· Το γεγονός της αποκλειστικής εκμετάλλευσης από την Ελλάδα των εσόδων της Ναυτιλίας, θα βοηθήσει στην ανετότερη αντιμετώπιση του ανταγωνισμού από την εισαγωγή των ξένων Ναυτιλιακών εταιρειών στο Αιγαίο μετά το 2002 και την άρση του προνομίου του cabotage, καθώς θα υπάρχει μια ενιαία στρατηγική για να ανταπεξέλθουν οι πλοιοκτήτριες εταιρείες στις νέες συνθήκες.

Αντίθετα, το αμιγώς Ελληνικό Ακτοπλοϊκό Δίκτυο θα έχει και μια σειρά μειονεκτημάτων τα οποία εκφράζονται και ως αδυναμίες του όλου συστήματος. Αυτές είναι :

· Δεν θα υπάρχει μια πλήρης κάλυψη της περιοχής του Αιγαίου, εφόσον θα καλύπτονται μόνο οι Ελληνικές περιοχές του και όχι ολόκληρο. Έτσι, δεν θα διευκολύνει την πρόσβαση προς τα παράλια της Μικράς Ασίας στην Τουρκία.

· Η Ελλάδα θα υφίσταται συνολικά το κόστος διάρθρωσης του νέου Δικτύου, γεγονός που μπορεί να συνεπάγεται πολλές δυσκολίες οικονομικού χαρακτήρα για την ολοκλήρωσή του. Ο επιμερισμός των εξόδων που απαιτούνται ενδεχομένως, θα διευκόλυνε τη λειτουργία του συστήματος.

Από τα παραπάνω προκύπτουν και μια σειρά επιπτώσεων και απειλών οι οποίες είναι :

· Θα υπάρξει πίεση από την Ευρωπαϊκή Ένωση, στην Ελλάδα, για επέκταση της Ακτοπλοϊας μετά το 2002 και άρση των απαγορεύσεων του cabotage, γεγονός το οποίο θα είναι πολύ δύσκολο να επιτευχθεί με τη χώρα μας ως μοναδική συμμετέχουσα στο Δίκτυο.

· Παράλληλα, η πιθανή ένταξη της Τουρκίας στην Ευρωπαϊκή Ένωση, θα της δώσει το δικαίωμα να αναπτύξει πρωτοβουλίες στο Αιγαίο οι οποίες πιθανό είναι να έρχονται σε αντίθεση με τα Ελληνικά συμφέροντα.

5.4 Σενάριο Β΄ : Ακτοπλοϊκό Δίκτυο Μεταφοράς, μετά την Άρση του Cabotage, με τη Συμμετοχή Τούρκικων Λιμανιών


Στην προηγούμενη ενότητα, εξετάστηκε η διάρθρωση ενός Ακτοπλοϊκού Δικτύου Μεταφορών αμιγώς Ελληνικού. Το δεύτερο Σενάριο που παρουσιάζεται στη συνέχεια, αναφέρεται στην περίπτωση που το Δίκτυο διαρθρώνεται ανάμεσα σε δύο συμμετέχουσες χώρες, την Ελλάδα και την Τουρκία.


Η λογική με την οποία δομήθηκε το Δίκτυο αυτό, ακολουθεί αυτή του Σεναρίου Α΄. Επιλέγονται έτσι κάποια λιμάνια ως κύριοι κόμβοι που θα αποτελέσουν τη βάση των Ακτοπλοϊκών μεταφορών στο Αιγαίο, ενώ τα πλοία θα προσεγγίζουν τα υπόλοιπα λιμάνια, έχοντας σαν αφετηρία αυτούς τους κόμβους. Η διαφορά με το προηγούμενο Σενάριο, είναι ότι τώρα δύο από τους τέσσερεις κύριους κόμβους του Δικτύου θα αποτελούν Τούρκικα λιμάνια. Τα λιμάνια που επιλέγονται, μπορεί να βρίσκονται σε νησιά ή στην ηπειρωτική περιοχή των δύο χωρών. Έτσι λοιπόν επιλέχθηκαν οι εξής κόμβοι (Hiemstra et al., 1995) :

· Η ευρύτερη περιοχή της Αθήνας, αφού περιλαμβάνει το σπουδαιότερο λιμάνι Ακτοπλοϊκών μεταφορών προς και από το Αιγαίο, τον Πειραιά. Αυτός θα συνδέεται με τα υπόλοιπα νησιά-λιμάνια, καλύπτοντας τις ανάγκες του Δυτικού και Νοτιοδυτικού Αιγαίου (Πίν. 5.3).

· Το νησί της Πάρου στις Κυκλάδες, αφού αυτό μπορεί να λειτουργήσει στο μέλλον σαν δυναμικός κύριος νησιωτικός κόμβος που θα καλύπτει τις ανάγκες του κεντρικού και Νοτιοδυτικού Αιγαίου (Πίν. 5.3).

· Η περιοχή της Σμύρνης στα παράλια της Μικράς Ασίας, που αποτελεί ήδη ένα σημαντικό λιμάνι και που θα εξυπηρετεί το Ανατολικό και το Βόρειο Αιγαίο (Πίν. 5.3).

· Το λιμάνι του Μαρμαρά, που θα εξυπηρετεί το Νοτιοανατολικό Αιγαίο, καθώς το εν λόγω λιμάνι μπορεί να αξιοποιηθεί για μεταφορά επιβατών μεταξύ κεντρικών Ελληνικών λιμένων και Τουρκίας, καθώς η Νοτιοδυτική Τουρκία, έχει σπουδαία τουριστική ανάπτυξη (Πίν. 5.3). 

Οι τέσσερεις αυτοί κύριοι κόμβοι (Σχ. 5.3) θα εξυπηρετούν τα λιμάνια στις περιοχές που προαναφέρθηκαν. Έτσι, δεν θα χρειάζονται πλέον μεγάλα πλοία για να καλύψουν τις διάφορες Ακτοπλοϊκές συνδέσεις, αφού με αυτόν τον τρόπο θα επιτευχθεί μείωση των αποστάσεων και συνεπώς του μέσου χρόνου πλεύσης και θα οδηγήσει στη χρησιμοποίηση γρηγορότερων πλοίων, τα οποία θα μπορούν να ικανοποιήσουν το νέο ζητούμενο για την Ακτοπλοϊα που είναι η μείωση του χρόνου του ταξιδίου. Παράλληλα όπως και στο Σενάριο Α΄, θα υπάρξει μείωση των μακρυνών αποστάσεων από το μέχρι σήμερα μοναδικό Ναυτιλιακό Κέντρο του Δικτύου, τον Πειραιά.

Πίνακας 5.3 Περιοχές Επιρροής Κόμβων Σεναρίου Β΄

	ΠΕΙΡΑΙΑΣ
	ΠΑΡΟΣ
	ΣΜΥΡΝΗ
	ΜΑΡΜΑΡΑΣ

	Αν. Πελοπόννησος, Δυτ. Κρήτη, Νότια Εύβοια, Άνδρος, Ύδρα, Σπέτσες, Πόρος, Αίγινα, Αγκίστρι, Κύθνος, Πάρος, Σέριφος, Σύρος, Κύθηρα, Ελαφόνησος, Κέα
	Κρήτη, Ανάφη, Αστυπάλαια, Ίος, Αμοργός, Δήλος, Σχοινούσσα, Θήρα, Σίκινος, Κίμωλος, Φολέγανδρος, Κέα, Μήλος, Νάξος, Μύκονος, Άνδρος, Τήνος, Ηράκλεια, Σέριφος, Κύθνος, Σίφνος, Σύρος, Δονούσα, Γυάρος, Κουφονήσια
	Β. και Α. Τουρκία, Εύβοια, Βόρεια και Βορειοανατολική Ελλάδα, Σκύρος, Θάσος, Λήμνος, Άγιος Ευστράτιος,  Σκόπελος, Σκιάθος, Ικαρία, Φούρνοι, Οινούσσες, Χίος, Σαμοθράκη, Σάμος, Αλόννησος, Ψαρά, Τένεδος, Κιλσαλί, Ίμβρος, Δρυμούσα
	Ανατολική και Νοτιοανατολική Τουρκία, Ανατολ. Κρήτη, Λέρος, Μεγίστη, Χάλκη, Κάρπαθος, Σύμη, Νίσυρος, Πάτμος, Κάλυμνος, Λειψοί, Κάσος, Κως, Τήλος


Πηγή : Υδρογραφική Υπηρεσία, 2001

Στη συνέχεια ακολουθεί η ανάλυση αυτού του Σεναρίου, καθώς και μια σχηματική διάταξη των κόμβων που το αποτελούν.

         Σχ. 5.3 Οι κύριοι κόμβοι του  Β΄ Ακτοπλοϊκού Δικτύου του Αιγαίου
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5.4.1 Ανάλυση σεναρίου Β΄ 

Στο παρόν Σενάριο, η ανάλυση, γίνεται με την ίδια λογική με αυτή του Σεναρίου A΄. Ως προς τα πλεονεκτήματα που παρουσιάζει το Σενάριο Β΄, αναφέρεται πως :

· Θα υπάρχει δυνατότητα Ακτοπλοϊκής κάλυψης όλης της περιοχής του Αιγαίου, είτε είναι Ελληνική είτε όχι, εξυπηρετώντας πλήρως όλα τα λιμάνια των δυο χωρών.

· Θα υπάρχουν αυξημένοι οικονομικοί πόροι από τη συμμετοχή των δύο χωρών στο Δίκτυο, που θα προέρχονται είτε από τη συνένωση των οικονομικών κεφαλαίων των εταιρειών, είτε από τις επιχορηγήσεις των δύο κρατών.

· Θα αυξηθεί η εξυπηρέτηση του ξένου επιβατικού κοινού, αφού με τη δημιουργία του νέου Ακτοπλοϊκού Δικτύου, οι επιβάτες που ενδιαφέρονται να επισκεφθούν τα Ελληνικά νησιά, δεν θα χρειάζεται πλέον να ταξιδεύουν μέχρι τον Πειραιά, αλλά θα μπορούν και από τις Τουρκικές ακτές που θα συμμετέχουν στο Δίκτυο.

· Τα νησιά που είναι πολύ απομακρυσμένα, όπως είναι η Μεγίστη, θα εξυπηρετούνται καλύτερα με το Ακτοπλοϊκό Δίκτυο του Σεναρίου Β΄, κάνοντάς τα πιο ελκυστικά, λόγω της μείωσης του χρόνου ταξιδίου που θα έχει ενδεχομένως ως αποτέλεσμα την αύξηση της ζήτησης για μετακινήσεις.

Το Σενάριο Β΄, θα δημιουργήσει και μια σειρά ευκαιριών οι οποίες είναι :

· Με τη συμμετοχή της Τουρκίας στο Ακτοπλοϊκό Δίκτυο Μεταφορών, θα υπάρχει αύξηση της συνολικής φέρουσας ικανότητας της Ακτοπλοϊας στο Αιγαίο.

· Στην περίπτωση που η Τουρκία γίνει μέλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης, τα οφέλη για την Ακτοπλοϊα θα είναι μεγάλα λόγω της οικονομικής ενίσχυσης για την ολοκλήρωση του Δικτύου από την Ευρωπαϊκή Ένωση και προς την Τουρκία.

· Οι αυξημένοι πόροι του νέου Δικτύου θα οδηγήσουν σε μεγαλύτερες επενδύσεις και μεγαλύτερη δυνατότητα ανάπτυξης της περιφέρειας του Αιγαίου.

Από την άλλη πλευρά, η συμμετοχή της Τουρκίας στο Ακτοπλοϊκό Δίκτυο Μεταφορών του Αιγαίου του Σεναρίου Β΄, έχει και αδύναμα σημεία, τα οποία είναι :

· Η διαχείριση και η χάραξη πολιτικής στην περιοχή του Αιγαίου από δύο χώρες, ενδέχεται να δημιουργήσει προβλήματα στην περίπτωση που σημειώνεται ασυμφωνία στις εκάστοτε επιλογές των δύο χωρών, το οποίο θα έκανε ακόμα πιο δύσκολη τη σύγκλιση των απόψεων.

· Θα υπάρξει ενδεχόμενη μείωση των πόρων για τα μικρότερα Ελληνικά λιμάνια, αφού πλέον τα έσοδα της Ναυτιλίας θα διαμοιράζονται.

· Θα υπάρξει αύξηση των αποστάσεων, για τη μετάβαση στα Ελληνικά λιμάνια, που θα πρέπει να καλύψουν τα πλοία στο νέο Δίκτυο, αφού η Σμύρνη και ο Μαρμαράς είναι μακρύτερα από την Ελληνική Περιφέρεια του Αιγαίου σε σχέση με τη Λέσβο και τη Ρόδο. 

Από τα παραπάνω ενδέχεται το σύστημα να έχει και απειλές οι οποίες καταγράφονται ως εξής :

· Η ύπαρξη Ακτοπλοϊκών Κέντρων εκτός των συνόρων της Ελλάδας, θα έχει σαν αποτέλεσμα τη μείωση του τουριστικού ενδιαφέροντος για τα Ελληνικά νησιά, αφού θα μπορούν πλέον να επιλέγονται και περιοχές της γείτονος χώρας, οι οποίες θα φιλοξενούν τους τουρίστες που μέχρι πρότινος είχαν προορισμό τα Ελληνικά νησιά.

· Το γεγονός ότι η διαχείρηση του Δικτύου θα γίνεται από δύο χώρες με τελείως διαφορετική κουλτούρα και νοοτροπία, μπορεί να αποτελέσει εμπόδιο στην ορθή λειτουργία του συστήματος.

· Τέλος, οι διαφορές που έχουν οι δύο χώρες ως προς τον καθορισμό των συνόρων τους στο Αιγαίο, θα σταθούν τροχοπέδη στη μελλοντική συνεργασία τους στο επίπεδο του ενιαίου Δικτύου των Ακτοπλοϊκών μεταφορών.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6ον  ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΝΕΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ 
6.1 Κριτήρια Αξιολόγησης 


Το στάδιο της αξιολόγησης των Σεναρίων είναι ένα στάδιο απαραίτητο, το οποίο βοηθά στην επιλογή εκείνου του Σεναρίου που εξυπηρετεί καλύτερα τους στόχους που έχουν τεθεί. Στην προκειμένη περίπτωση, η αξιολόγηση των Σεναρίων γίνεται με τη βοήθεια μιας ομάδας κριτηρίων που είναι :

· Μείωση του χρόνου πλεύσης.

· Αύξηση της μέσης ταχύτητας των πλοίων.

· Βελτίωση των παρεχόμενων υπηρεσιών.

· Καλύτερη πρόσβαση των απομακρυσμένων νησιών στους κόμβους του Δικτύου.

· Ολοκλήρωση των Ακτοπλοϊκών συνδέσεων μεταξύ των νησιών.

· Ολοκλήρωση των Ακτοπλοϊκών συνδέσεων των νησιών με τις ηπειρωτικές χώρες.

Με βάση τα κριτήρια αυτά αξιολογείται η απόδοση κάθε Σεναρίου που προτείνεται, έτσι ώστε να καταλήξουμε στην επιλογή του βέλτιστου, ως προς τα κριτήρια αυτά, σεναρίου για το πρόβλημά μας.

6.2 Επιλογή Βέλτιστης Λύσης 

Σχετικά με το κριτήριο της μείωσης του χρόνου πλεύσης, το Σενάριο Α΄ είναι προτιμότερο έναντι του Β΄ αφού στο Ακτοπλοϊκό Δίκτυο που προτείνεται σε αυτό, οι κύριοι κόμβοι απέχουν μικρότερες αποστάσεις μεταξύ τους και μεταξύ αυτών και της Ελληνικής Περιφέρειας του Αιγαίου.

Η αύξηση της μέσης ταχύτητας των πλοίων, πραγματώνεται καλύτερα με το Σενάριο Α΄ δεδομένου ότι επειδή θα πρέπει να καλυφθούν μικρότερες αποστάσεις για τη μετάβαση σε Ελληνικά λιμάνια, θα υπάρχει δυνατότητα χρήσης μικρότερων και πιο γρήγορων και ευέλικτων πλοίων (Hiemstra et al., 1995).

Οι παρεχόμενες υπηρεσίες, θα είναι και στα δύο Σενάρια υψηλές, λόγω του ανταγωνισμού που θα αυξηθεί κατακόρυφα με την απελευθέρωση της Ακτοπλοϊας τον Νοέμβριο του 2002, γεγονός που θα υποχρεώσει Ελλάδα και Τουρκία να μεγιστοποιήσουν την αποδοτικότητα και την ποιότητα των Ναυτιλιακών τους Δικτύων, στην προσπάθεια αύξησης της τουριστικής ζήτησης για την ευρύτερη περιοχή του Αιγαίου. 

Όσον αφορά το κριτήριο πρόσβασης των απομακρυσμένων νησιών στους κόμβους του Δικτύου, τα δύο Σενάρια είναι δυνατόν να εξυπηρετήσουν εξίσου τα απομακρυσμένα λιμάνια της Περιφέρειας του Αιγαίου. Παρόλα αυτά, για την περίπτωση της εξυπηρέτησης των νησιών του Βορείου Αιγαίου, το Σενάριο Α΄ και η επιλογή της Λέσβου ως κύριου κόμβου, είναι προτιμότερη ως λύση, λόγω εγγύτητας. 

Στην περίπτωση που επιδιώκεται η ολοκλήρωση των Ακτοπλοϊκών συνδέσεων μεταξύ των νησιών, το Σενάριο Α΄ υπερτερεί του Β΄, αφού οι κόμβοι του απέχουν μικρότερες αποστάσεις από τα νησιά του Αιγαίου.

Τέλος, το Σενάριο Β΄ και η διάρθρωση ενός Ακτοπλοϊκού Δικτύου με τη συμμετοχή της Τουρκίας, θα βοηθούσε περισσότερο για την επίτευξη της ολοκλήρωσης των Ακτοπλοϊκών συνδέσεων μεταξύ των νησιών των δύο ηπειρωτικών χωρών.  

Έτσι λοιπόν όπως φαίνεται και από τα κριτήρια, προτιμότερη είναι η επιλογή του Σεναρίου Α΄. Παρόλα αυτά, η εφαρμογή αυτού του Σεναρίου, χωρίς τη συμμετοχή των δύο χωρών, θα οδηγήσει στη δημιουργία ενός Δικτύου που πιθανώς να έχει ελλειπή κάλυψη της περιοχής του Αιγαίου και με αυξημένες οικονομικές απαιτήσεις αφού δεν θα υπάρχει επιμερισμός των εξόδων του.

Συμπερασματικά, πρέπει να ειπωθεί πως η επιλογή μιας λύσης μέσω κάποιου Σεναρίου δεν αποτελεί έναν κανόνα απαράβατο. Θα πρέπει αυτή, να επιλεγεί με γνώμονα τις απαιτήσεις των καιρών και με βάση την εφικτότητα του προσδοκούμενου αποτελέσματος. Άλλωστε η αναζήτηση της καλύτερης λύσης μέσω των Σεναρίων, όποια και να είναι αυτή, θα πρέπει πάντοτε να αφήνει περιθώρια βελτίωσής της και εξάλειψης των αρνητικών στοιχείων που μας κάνουν να διατηρούμε μια επιφυλακτική στάση.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7ον  ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Το ήδη υπάρχον Δίκτυο Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών του Αιγαίου προστατεύεται νομικά από την Ελληνική Κυβέρνηση. Το υπάρχον θεσμικό πλαίσιο που αναφέρεται στην παροχή αδειών για την εκτέλεση Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών, επιτρέπει μόνο σε Ελληνικές επιχειρήσεις να λειτουργούν στο Δίκτυο αυτό. Επιπλέον, υπάρχει μέχρι ενός βαθμού, επιχορήγηση εκείνων των ακτοπλοϊκών γραμμών, οι οποίες εμπορικά δεν είναι βιώσιμες έτσι ώστε να διασφαλίζεται η επαρκής πρόσβαση σε όλα τα νησιά του Αιγαίου. Τα συμβατικά ferries, θα συνεχίσουν να εξυπηρετούν κατά πολύ την υπάρχουσα αγορά. Εν τούτοις, σε κάποιες γραμμές, χρησιμοποιούνται πλέον ολοένα και περισσότερο τα ταχύτατα hydrofoils.


Η ενσωμάτωση των τεχνολογικών νεωτερισμών στον τομέα της Ναυτιλίας κατά τις τελευταίες δεκαετίες, έχει συντελέσει  στην αύξηση της ταχύτητας των πλοίων, στη μείωση των επιπέδων ρύπανσης των θαλασσών, στη μεγαλύτερη άνεση του ταξιδίου και στη μείωση του θορύβου. Όσο πιο γρήγορα προχωρά η έρευνα και η τεχνολογική ανάπτυξη των νέου τύπου πλοίων, τόσο γρηγορότερα θα τεθούν εκτός λειτουργίας τα παραδοσιακά Ferries. Έτσι θα ανανεωθεί ο Ελληνικός στόλος και θα αγοραστούν νέες μηχανές προκειμένου να ικανοποιηθεί η απαίτηση για γρηγορότερες θαλάσσιες μεταφορές.


Με την ολοκλήρωση της Ευρωπαϊκής ενοποίησης, βάσει της οποίας από το Νοέμβριο του 2002 και μετά την άρση των απαγορεύσεων του cabotage, θα επιτρέπεται και σε μη ελληνικές, ευρωπαϊκές ναυτιλιακές εταιρείες να εκμεταλλεύονται τις ακτοπλοϊκές γραμμές του Αιγαίου Πελάγους, το προνόμιο του cabotage από τις Ελληνικές εταιρείες θα καταργηθεί υποχρεωτικά. Σημαντικός θα είναι και ο ανταγωνισμός στις πολύ κερδοφόρες γραμμές. Επομένως, η τιμή του χιλιομέτρου ανά επιβάτη αναμένεται να μειωθεί, ενώ η ποιότητα των υπηρεσιών που θα παρέχονται πιθανότατα θα βελτιωθεί. Οι Ναυτιλιακές εταιρείες θα προσπαθήσουν να κάνουν ό,τι καλύτερο μπορούν για να διατηρήσουν ή ακόμη και να αυξήσουν το μερίδιό τους στην αγορά. Έτσι, θα έχουν τη δυνατότητα να διαφοροποιηθούν από τους ανταγωνιστές τους, ως προς τις τιμές και τις υπηρεσίες. Οι Ελληνικές εταιρείες θα πρέπει να επιδείξουν μια πιο επαγγελματική κι εμπορική συμπεριφορά στην ελεύθερη αγορά, διαφορετικά οι ξένες Ευρωπαϊκές εταιρείες θα αποκομίσουν ακόμη περισσότερα οφέλη από την έλλειψη οργάνωσης των Ελληνικών εταιρειών και την υστέρηση τους σε βασικούς τομείς. Περισσότερη προσοχή στις ανάγκες των επιβατών θα εγγυηθεί ή και θα ενδυναμώσει τη συμμετοχή των Ελληνικών εταιρειών στη Ναυτιλιακή αγορά. Το επίπεδο του ανταγωνισμού θα είναι η Δαμόκλειος Σπάθη πάνω από τα κεφάλια των πιο μικρών σε μέγεθος εταιρειών. 

Με τη δημιουργία ενός νέου Ακτοπλοϊκού Δικτύου, αναμένεται να αλλάξει και η κατανομή της ζήτησης για την Ακτοπλοϊκή διακίνηση στο Αιγαίο, αφού πλέον δεν θα υπάρχει μόνο ένας κόμβος, άλλα ένα Δίκτυο από κόμβους οι οποίοι θα είναι περισσότερο προσβάσιμοι στο επιβατικό κοινό, με αποτέλεσμα την απόδοση μεγαλύτερων κερδών στη Ναυτιλία.

Μια από τις πιθανές λύσεις ανάπτυξης του Ακτοπλοϊκού Δικτύου που υπάρχουν στα χέρια των παραγόντων της Ναυτιλίας, είναι ο σχεδιασμός ενός ή περισσότερων ακτίνων στο Ακτοπλοϊκό Δίκτυο γύρω από έναν κεντρικό άξονα, το οποίο θα βελτίωνε την αποδοτικότητα του δικτύου. Ένας τέτοιος τύπος δικτύου συνεπάγεται υψηλό βαθμό πυκνότητας των συνδέσεων και κατά συνέπεια, μικρότερο μέσο χρόνο ταξιδίου. Αυτό θα έχει αποτέλεσμα τη μεγαλύτερη προσέλκυση των επιβατών, γεγονός εξίσου ευνοϊκό και για τους επιβάτες, αφου η παροχή υπηρεσιών θα είναι ελκυστικότερη, αλλά και για τις εταιρείες. Η μεταφορική γραμμή, θα αντιμετωπίσει απώλεια στην παραγωγή χιλιομέτρων ανά επιβάτη, αλλά η γέννεση επαρκών κερδών θα αυξήσει τη ζήτηση.


Τα δύο Σενάρια που αναλύθηκαν πιο πριν, κατά βάσην, δεν έχουν μεγάλες διαφορές. Αυτό που θα τα διαχωρίσει ουσιαστικά είναι η συμμετοχή των Τούρκικων λιμανιών στο Ακτοπλοϊκό Δίκτυο. Πάντως, αυτό που διαφαίνεται από την ανάλυσή του, είναι το ότι, η Ελλάδα θα πρέπει να ελέγξει το κατά πόσον ο προϋπολογισμός της, ενόψη και των Ολυμπιακών αγώνων το 2004, θα μπορέσει, μαζί με τις επιδοτήσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης, να καλύψει το προτεινόμενο Ακτοπλοϊκό Δίκτυο με έργα υποδομής, ώστε να γίνει εφικτή η υλοποίησή του. 

Τέλος, η ενοποίηση της Ευρωπαϊκής οικονομίας μπορεί να ανοίγει το δρόμο σε πληθώρα τοπικών ευκαιριών αλλά δεν μπορεί να εγγυηθεί μια εξίσου επιταχυνόμενη ανάπτυξη της ευρύτερης περιοχής, που θα λειτουργεί ως συνδετικός κρίκος των υπολοίπων. Άλλωστε, οι περισσότερες χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης τηρούν ακόμη επιφυλακτική στάση στην προοπτική της ολοκληρωτικής ενοποίησης και ενεργούν κατά βάση με άξονα το ατομικό τους συμφέρον.
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙV

ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ ΒΑΣΗΣ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ ΣΕ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ ARCVIEW
1. Σκοπός της εργασίας


Μέσα στα πλαίσια της εκπόνησης της Διπλωματικής Εργασίας, χρειάστηκε να δημιουργηθεί μια βάση δεδομένων, μέσα από την οποία θα εκφραζόταν μια εικόνα της Περιφέρειας του Αιγαίου, με τα διάφορα λιμάνια και νησιά που την απαρτίζουν, όπου θα διαφαίνονταν πληροφορίες και δεδομένα που υπήρχαν για τα τελευταία από την εκπόνηση της Δ. Ε.. Για τον παραπάνω λόγο, έγινε χρήση του προγράμματος του Η/Υ, ArcView 3.2, όπως αναλύεται και στη συνέχεια.

2. Σύντομη περιγραφή του ArcView

Η χρήση του προγράμματος ArcView παρέχει στο χρήστη μια σειρά από διευκολύνσεις οι οποίες παρουσιάζονται συνοπτικά παρακάτω (Ανδρουλακάκης, 2000) :

· Παρέχει δυνατότητες GIS σε περιβάλλον PC, σε συνδυασμό με μια χωρική βάση δεδομένων. Έτσι, ενσωματώνει γεωγραφικά και περιγραφικά δεδομένα, ενημερώνει δυναμικά τους χάρτες καθώς αλλάζουν τα δεδομένα οποιαδήποτε χρονική στιγμή, παρέχει εργαλεία για δημιουργία και ενημέρωση δεδομένων, καθώς επίσης και εμφανίζει σε γραφική μορφή τα αποτελέσματα της ανάλυσης των χωρικών δεδομένων.

· Παρέχει εύκολο γραφικό περιβάλλον εργασίας (GUI).

· Έχει πρόσβαση σε διάφορα δεδομένα μέσα από το ίδιο περιβάλλον.

· Μπορεί να προγραμματιστεί μέσω της γλώσσας αντικειμενοστραφούς κώδικα (object oriented) AVENUE.

· Είναι συμβατό με όλα τα προϊόντα της ESRI (ARC/INFO, ArcStorm).

· Επικοινωνεί και με άλλες εφαρμογές, καθιστώντας δυνατή την ανταλλαγή δεδομένων χωρίς ενδιάμεση μετατροπή και χωρίς να αλλάζει το περιβάλλον του ArcView.

Έτσι το ArcView επιτρέπει την οργάνωση, τη συντήρηση, την εμφάνιση και την επεξεργασία χαρτών και χωρικής πληροφορίας. Αποτελεί δηλαδή ένα εργαλείο για τη λήψη αποφάσεων σε χωρικά δεδομένα.

3. Εισαγωγή χάρτη

Ο χάρτης της Ελλάδας που χρησιμοποιήθηκε για την παρούσα εργασία, βρέθηκε μέσα από την ηλεκτρονική διεύθυνση www.map.com (χάρτης ΙΙΙ-6 του Παραρτήματος ΙΙΙ). Για να γίνει η εισαγωγή του στο ΑrcView, θα έπρεπε να είναι μόνο σε αρχείο tiff και για το λόγο αυτό έγινε η μετατροπή μέσω του προγράμματος Adobe Photoshop 5.0. Κατόπιν, στο περιβάλλον του ArcView, με τη εντολή add theme, ανοίγει ένα νέο παράθυρο, στο οποίο μέσα από τις εναλλακτικές data source types, επιλέγεται το Image Data Source. Στη συνέχεια γίνεται η επιλογή του directory μέσα στο οποίο βρίσκεται το tiff αρχείο του χάρτη. Έτσι, δημιουργήθηκε ένα νέο παράθυρο με το χάρτη της Ελλάδας.

4. Ψηφιοποίηση χάρτη

Αφού έγινε η εισαγωγή του χάρτη στο Arcview, ακολουθεί η ψηφιοποίηση των λιμανιών και των νησιών της Περιφέρειας του Αιγαίου. Αυτό γίνεται μέσα από την επιλογή View από το βασικό menu και στη συνέχεια New Theme, όπου και ανοίγει ένα νέο παράθυρο και από τις εναλλακτικές feature type, επιλέγουμε την εντολή polygone, καθορίζοντας τη μορφή της ψηφιοποίησης. Στο σημείο αυτό, το πρόγραμμα ζητά να οριστεί η περιοχή του σκληρού δίσκου μέσα στον οποίο θα αποθηκευτεί το αρχείο. Πριν από την έναρξη της ψηφιοποίησης θα πρέπει να επιβεβαιωθεί η εντολή save edits, μέσα από την επιλογή View του βασικού menu.

Στη συνέχεια, στο παράθυρο που φαίνεται ο χάρτης, είναι δυνατή η ενεργοποίηση και η απενεργοποίηση είτε του Theme είτε του χάρτη, με ένα δεξί κλικ του ποντικιού. Έτσι για να συνεχίσει η ψηφιοποίηση θα πρέπει να είναι ενεργοποιημένο το Theme. Κατόπιν, θα πρέπει μέσα από την επιλογή View του βασικού menu, να δοθεί απαραιτήτως η εντολή start editing η οποία ουσιαστικά επιβεβαιώνει ότι γίνεται κάποια εργασία στο αρχείο και περνά αυτόματα τις οποιεσδήποτε αλλαγές.

Για την ψηφιοποίηση των νησιών, επιλέχθηκε από το βασικό toolbar, το εικονίδιο Draw Rectangle και το σχήμα του πολυγώνου, ενώ για την ψηφιοποίηση των λιμανιών στην ηπειρωτική Ελλάδα επιλέχθηκε το σχήμα του κύκλου αφού πρόκειται για σημεία πάνω στο χάρτη. Στη συνέχεια κάνοντας zoom in και zoom out από το βασικό toolbar, εντοπίζεται το νησί που θα ψηφιοποιηθεί και στη συνέχεια με διαδοχικά δεξιά κλικ του ποντικιού ακολουθώντας το περίγραμμά του, πετυχαίνεται η ψηφιοποίησή του. Αντίστοιχα για την ψηφιοποίηση των λιμανιών επιλέγεται με το σταυρόνημα το κέντρο του λιμανιού και με διαρκές πάτημα του δεξιού κουμπιού του ποντικιού έχει ο χρήστης την επιθυμητή διάμετρο. Για τη συνέχιση της ψηφιοποίησης στην περίπτωση των λιμανιών απλά επαναλαμβάνεται η διαδικασία, ενώ για την περίπτωση των νησιών πρέπει να αποδεσμευτεί το ποντίκι, κάνοντας γρήγορο διπλό δεξί κλικ. Μετά την ολοκλήρωση της ψηφιοποίησης, επιλέγεται από το βασικό menu η εντολή Theme και stop editing.
Κατά την παραπάνω διαδικασία, το πρόγραμμα έδινε στα λιμάνια και στα νησιά που ψηφιοποιούνταν ένα ID. Αυτό φαίνεται μέσα από την επιλογή Open Theme Table του βασικού toolbar. Μέσα από το τελευταίο, είναι δυνατόν να οριστεί ένας αριθμός σε κάθε ID που θα αντιπροσωπεύει το κάθε νησί και λιμάνι  Το παραπάνω γίνεται αφού πρώτα, όπως και πριν, οριστεί από την επιλογή Theme του βασικού menu η εντολή start editing και στη συνέχεια, από το βασικό toolbar επιλεγεί το εικονίδιο Edit.

5. Εισαγωγή δεδομένων

Αφού πλέον έχει ολοκληρωθεί η χρονοβόρα διαδικασία της ψηφιοποίησης την λιμανιών και των νησιών της Περιφέρειας του Αιγαίου του χάρτη, ακολουθεί η διαδικασία της εισαγωγής των δεδομένων που αντιστοιχούν σε κάθε ένα νησί και λιμάνι. Ο πίνακας που επιλέχθηκε ήταν μέσα από το πρόγραμμα excel του Η/Υ (πίνακας ΙΙ-1 Παραρτήματος ΙΙ). Για γίνουν όμως δεκτά τα δεδομένα των πινάκων θα πρέπει πρώτα να απαριθμηθούν τα λιμάνια και τα νησιά, με τους ίδιους αριθμούς που ορίστηκαν στο ID του καθενός στην προηγούμενη ενότητα. Στη συνέχεια μαρκάρονται όλα τα δεδομένα και αποθηκεύονται σε αρχείο τύπου DBF 4 το οποίο είναι συμβατό με το ArcView.

Στο περιβάλλον τώρα του ArcView, επιλέγεται το εικονίδιο table και στη συνέχεια add, έτσι ώστε να επιλεχθεί το DBF 4 αρχείο του excel με τους πίνακες που θα εισαχθούν. Στη συνέχεια, αφού ενεργοποιηθεί το Theme και επιλεγεί το εικονίδιο Open Theme Table του βασικού toolbar, μαρκάρονται τα ID με δεξί κλικ, του πίνακα που έχει εισαχθεί και του Theme Table, ενώ επιλέγεται το εικονίδιο του βασικού toolbar, Join που πραγματοποιεί την ενσωμάτωση του πίνακα στο ArcView.

6. Εφαρμογή

Έτσι λοιπόν, με αυτόν τον τρόπο μπορεί ο χρήστης ενεργοποιώντας αρχικά το Theme και επιλέγοντας το εικονίδιο του βασικού toolbar, identify, να κάνει κλικ πάνω στο νησί ή λιμάνι που τον ενδιαφέρει και να έχει όλες τις πληροφορίες του πίνακα του είχε εισαχθεί για αυτό.    
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