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Περίληψη 
 

 

Στην παρούσα εργασία παρουσιάζονται µερικά από τα στοιχεία που 

χαρακτηρίζουν τις χερσαίες, εναέριες και θαλάσσιες εµπορευµατικές µεταφορές, ο 

συσχετισµός τους µε την ζωή µας και ποιες είναι οι πιθανές λύσεις, ώστε να 

συνεχίσουν να επιβαρύνουν την ζωή και την οικονοµία µας, µε το µικρότερο κόστος. 

Στο πρώτο κεφάλαιο της εργασίας, γίνεται µια εισαγωγή για την 

σπουδαιότητα των εµπορευµατικών µεταφορών στην ζωή του ανθρώπου και στην 

οικονοµία. Περιλαµβάνει ακόµα, µια εισαγωγή σε βασικές έννοιες που σχετίζονται µε 

τις εµπορευµατικές µεταφορές γενικότερα. Τέτοιες έννοιες είναι το εµπόριο, το 

εµπόρευµα, το κόστος, η µεταφορά, η αποθήκη και τα logistics. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο παρουσιάζεται ο κλάδος των χερσαίων µεταφορών. 

Αναφέρονται τα βασικά χαρακτηριστικά του κλάδου και διευκρινίζονται οι διαφορές 

µεταξύ των σιδηροδροµικών και των οδικών µεταφορών. Παρουσιάζονται τα οφέλη 

της χρήσης πληροφοριακών συστηµάτων στον τοµέα των µεταφορών και µερικά 

εργαλεία logistics. 

Στο τρίτο κεφάλαιο παρουσιάζεται ο κλάδος των αεροπορικών µεταφορών. 

Αναφέρονται τα βασικά χαρακτηριστικά και οι ιδιαιτερότητες αυτού του κλάδου. 

Γίνεται περιγραφή του εξοπλισµού και των µέσων µεταφοράς και τέλος, αναφέρονται 

τα πληροφοριακά συστήµατα που εφαρµόζονται σε αυτές. 

Στο τέταρτο κεφάλαιο της εργασίας παρουσιάζεται ο κλάδος των θαλάσσιων 

µεταφορών, αναφέρονται τα γενικά χαρακτηριστικά του κλάδου και τα 

πλεονεκτήµατα του, σε σχέση µε τις άλλες δυο µεγάλες κατηγορίες µεταφορών. 

Παρουσιάζεται η διαδικασία θαλάσσιας µεταφοράς εµπορευµάτων, οι υπηρεσίες και 

τα µέσα που προσφέρονται. Περιγράφεται ακόµη ο ρόλος των λιµανιών και οι 

υπηρεσίες logistics που προσφέρουν. Και τέλος γίνεται αναφορά σε εφαρµογές της 

τεχνολογίας RFID. 

Στο πέµπτο κεφάλαιο της εργασίας παρουσιάζονται περιληπτικά κάποιες 

εφαρµοσµένες µελέτες για ζητήµατα που εµπλέκονται στην εκτίµηση του κόστους 

των εµπορευµατικών µεταφορών. 
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Στο έκτο και τελευταίο κεφάλαιο, που αποτελεί και τον επίλογο της εργασίας 

παρουσιάζονται πιθανές λύσεις για την βελτιστοποίηση του κόστους εµπορευµατικών 

µεταφορών. Αναφερόµαστε δηλαδή στις συνδυασµένες µεταφορές, στα 

εµπορευµατικά κέντρα και στις εταιρείες 3PL. Και τέλος γίνεται αναφορά για τις 

προοπτικές ανάπτυξης των µεταφορικών εταιρειών στην Ελλάδα. 

Η εργασία κλείνει µε συµπεράσµατα που προκύπτουν από τα θέµατα που 

αναπτύχθηκαν στα παραπάνω κεφάλαια. 
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1ο Κεφάλαιο 
 

 

1.1 Εισαγωγή 
 

 

∆εν θα ήταν υπερβολή να ειπωθεί ότι η σύγχρονη οικονοµική ζωή, εξαρτάται 

σχεδόν ολοκληρωτικά από τις µεταφορές. Η τεράστια σηµασία των µεταφορών 

έγκειται στο ότι αποτελούν τη βάση της ανταλλαγής των αγαθών και συνδέονται 

άµεσα µε την ικανοποίηση των αναγκών του ανθρώπου. (Κ. Λεκαράκου, Α. 

Παπασπύρου, 1999). Σύµφωνα µε την άποψη ορισµένων ψυχολόγων, ο άνθρωπος 

είναι µια µηχανή που παράγει επιθυµίες, οι ανθρώπινες ανάγκες είναι απεριόριστες ή 

ακόρεστες, αλλά κάθε µια ανάγκη υπόκειται σε προσωρινή ικανοποίηση. Σύµφωνα 

µε τον νόµο της ζήτησης, όταν η τιµή ενός αγαθού µειώνεται, αυξάνεται η ζητούµενη 

ποσότητά του και όταν η τιµή ενός αγαθού αυξάνεται, µειώνεται η ζητούµενη 

ποσότητά του από τον καταναλωτή. Επειδή λοιπόν η σχέση µεταξύ της τιµής ενός 

αγαθού και της ζητούµενης ποσότητάς του είναι αρνητική, για να παραµείνει σταθερή 

ή για να αυξηθεί η κατανάλωση σε µια οικονοµία, θα πρέπει η τελική τιµή του κάθε 

προϊόντος να είναι η µικρότερη δυνατή. (Θ. Λιανός, 1999) 

Η συµβολή του τοµέα των µεταφορών σε µια οικονοµία, είναι ζωτικής 

σηµασίας για την βιωσιµότητά της. Οι µεταφορές αποτελούν µια από τις 

σηµαντικότερες οικονοµικές δραστηριότητες διότι αντιπροσωπεύουν το 7% περίπου 

του συνολικού ακαθάριστου εθνικού προϊόντος (Α.Ε.Π.) για τις χώρες της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης και απασχολούν άµεσα περίπου 5 εκατοµµύρια άτοµα στις 15 

χώρες της. (∆. Τσαγκαλίδης) 

Οι θαλάσσιες, οι αεροπορικές και οι χερσαίες εµπορευµατικές µεταφορές, 

συµβάλλουν η κάθε µια µε διαφορετικό τρόπο στην οικονοµική ανάπτυξη. Η 

σπουδαιότητα των θαλάσσιων εµπορευµατικών µεταφορών είναι εµφανής αφού 

κατέχουν την πρώτη θέση στις συνολικές εµπορευµατικές µεταφορές, λόγω των 

πλεονεκτηµάτων που θα αναφερθούν στα παρακάτω κεφάλαια. 

Η ανάπτυξη, η οργάνωση και η εξελισσόµενη τελειοποίηση των µεταφορικών 

µέσων, βρίσκεται σε αλληλεξάρτηση µε την ανάπτυξη των εθνικών οικονοµιών, αλλά 

και της παγκόσµιας οικονοµίας. Βασικό ρόλο για την εξέλιξη των εµπορευµατικών 
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µεταφορών παίζουν, η πρόοδος των ηλεκτρονικών µέσων, τα logistics και τα 

εµπορευµατικά κέντρα, στα οποία θα αναφερθούµε παρακάτω. 

 

 

1.2 Εμπόριο, κόστος, μεταφορά, αποθήκη και logistics 
 

 

 Οι πράξεις µε σκοπό το κέρδος που αποβλέπουν στην άµεση ή έµµεση 

µεταβίβαση των χρήσιµων πραγµάτων για την ικανοποίηση των αναγκών του 

ανθρώπου από τον παραγωγό και κάτοχό τους, στον καταναλωτή, ονοµάζονται 

εµπόριο. Άρα το εµπόριο δεν είναι απλή ανταλλαγή όπως ήταν παλιά, αλλά 

προϋποθέτει κέρδος.(Απ. ∆εδουσόπουλος, 2002). 

 Γενικά το εµπόριο διακρίνεται σε εισαγωγικό όταν φροντίζει να εισάγει 

εµπορεύµατα από το εξωτερικό για τις ανάγκες µιας χώρας και εξαγωγικό όταν 

στέλνει τα προϊόντα σε άλλες χώρες. Σε εσωτερικό, όταν διεξάγεται µέσα στα όρια 

ενός κράτους , εξωτερικό όταν διεξάγεται ανάµεσα σε ένα κράτος και ξένες χώρες και 

διαµετακοµιστικό, όταν τα προϊόντα που εισάγονται από το εξωτερικό, εξάγονται πάλι 

σε άλλες χώρες. Σε χονδρικό, όταν συγκεντρώνει τα προϊόντα και τα πουλά σε 

µεγάλες ποσότητες στους εµπόρους και σε λιανικό όταν τα προϊόντα πωλούνται 

απευθείας στους καταναλωτές. Σε παθητικό, όταν διεξάγεται σε µια χώρα από 

εµπόρους που έχουν ξένη εθνικότητα και ενεργητικό, όταν διεξάγεται από τους 

υπηκόους της. (Απ. ∆εδουσόπουλος, 2002). 

Κάθε κινητό πράγµα, που αποτελεί ή προορίζεται να αποτελέσει αντικείµενο 

εµπορικής πράξης, ονοµάζεται εµπόρευµα. Σύµφωνα µε το εµπορικό δίκαιο, στα 

εµπορεύµατα συµπεριλαµβάνονται τα ασώµατα πράγµατα. Τα ακίνητα δεν αποτελούν 

εµπόρευµα, γι’ αυτό και οι πράξεις που γίνονται δεν θεωρούνται εµπορικές, ακόµα 

και αν γίνονται µε σκοπό το κέρδος. (Χ.Γιοβάνης,1979). Τα εµπορεύµατα παράγονται 

µε τη χρησιµοποίηση άλλων εµπορευµάτων που είναι είτε πρώτες ύλες είτε εργαλεία 

και µηχανές και σχετίζονται µεταξύ τους, όχι µόνο στην παραγωγή αλλά και στην 

κατανάλωση, όταν δηλαδή τα χρησιµοποιούµε για την ικανοποίηση των αναγκών 

µας.  
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Το σύνολο των δαπανών που υποβλήθηκε ο παραγωγός ή ο έµπορος, για την 

παραγωγή ή την απόκτηση κάποιου προϊόντος, ονοµάζεται κόστος και αποτελεί την 

βάση πάνω στην οποία υπολογίζεται η τελική ή αγοραία τιµή του προϊόντος.  

Μεταφορά ονοµάζεται η σύµβαση, όπου ο ένας από τους δύο συµβαλλόµενους 

που ονοµάζεται αγωγιαστής ή µεταφορέας, αναλαµβάνει µε αµοιβή να µετακοµίσει 

από τον ένα τόπο στον άλλο, πράγµατα ή και πρόσωπα. Την διακρίνουµε σε χερσαία, 

εναέρια και θαλάσσια, όπου ισχύουν ιδικοί κανόνες. Τα χρήµατα που πληρώνουν για 

την µεταφορά λέγονται κόµιστρα ή µεταφορικά και το έγγραφο της σύµβασης για την 

µεταφορά διαφέρει σε κάθε είδους µεταφορά. (Χ.Γιοβάνης,1979). 

 Για να θεωρηθεί επιτυχηµένη µια µεταφορά πρέπει να πετύχει τους εξής στόχους: 

• Ασφαλή µεταφορά των αγαθών 

• Παράδοση του εµπορεύµατος στον σωστό χρόνο και τόπο 

• ∆ιεκπεραίωση της µεταφοράς µε το βέλτιστο κόστος.  

Οι απαιτήσεις για υπηρεσίες µεταφορών συνεχώς αυξάνουν. Όσοι επιθυµούν 

να διακινήσουν προϊόντα απαιτούν µεγαλύτερη αξιοπιστία, χαµηλότερες τιµές, 

µικρότερους χρόνους παράδοσης, µεγαλύτερη ευελιξία και γενικότερα υψηλότερα 

επίπεδα υπηρεσιών. Η λύση στο παραπάνω πρόβληµα µπορεί να βρεθεί στη σωστή 

οργάνωση, τον προγραµµατισµό και την υιοθέτηση της νέας τεχνολογίας στον κλάδο 

των επιχειρήσεων µεταφορών.  

Η διαχείριση της εφοδιαστικής αλυσίδας, ξεκινά µε την διαχείριση 

πληροφορίας. Πληροφορία από τον προµηθευτή στον παραγωγό στον χονδρέµπορο, 

τον χονδρέµπορο στον λιανικό εµπόριο. Οι πληροφοριακοί κρίκοι που συνδέουν τα 

κοµµάτια της εφοδιαστικής αλυσίδας έχουν να κάνουν µε τις υπηρεσίες µεταφοράς. 

∆ηλαδή πληροφορία για την µεταφορά εµπορευµάτων, τη συγκεκριµένη χρονική 

στιγµή, συγκεκριµένου είδους και όγκου, συγκεκριµένου τύπου µεταφορικού µέσου, 

από συγκεκριµένη τοποθεσία σε συγκεκριµένη επίσης τοποθεσία. 

 

             Εικόνα1.1: Εφοδιαστική αλυσίδα 
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Σύµφωνα µε αποτελέσµατα πανευρωπαϊκών ερευνών, το 30% των φορτηγών 

κυκλοφορούν άδεια, το 56% µισογεµάτα και µόνο το 14% έχουν πληρότητα. 

Πληρότητα έχουµε όταν διαχειριστούµε σωστά όλες τις πληροφορίες µας και όταν 

αξιοποιήσουµε µε τον καλύτερο δυνατό τρόπο τους έµψυχους και άψυχους πόρους 

τις επιχείρησης.  

 Μία τεράστια γκάµα διαδικασιών σχεδιασµού, υλοποίησης και ελέγχου, 

καλύπτουν τα logistics. Ο όρος «logistics» ή «εφοδιαστική» στα Ελληνικά, σηµαίνει 

την µεταφορά προϊόντων χρησιµοποιώντας µεθόδους ώστε τα προϊόντα να φτάνουν 

από την παραγωγή στην κατανάλωση µε τα κατάλληλα µέσα και ποιότητα 

µεταφοράς, στο βέλτιστο χρόνο και µε τη βέλτιστη οικονοµική λύση. Θεωρητικά τα 

Logistics εξυπηρετούν την κερδοφορία µιας επιχείρησης, εξασφαλίζοντας τη συνεχή 

διαθεσιµότητα των προϊόντων και των λοιπών πόρων της, επιτρέποντας παράλληλα 

την οµαλή ροή των διαδικασιών από την παραγωγή ως την κατανάλωση. Η αποθήκη 

είναι η ‘καρδιά’ των logistics. Όπως είπε κάποιος θεωρητικός, ‘‘ αν τα logistics ήταν 

χώρα, τότε σίγουρα η πρωτεύουσα της θα ήταν η αποθήκη’’, υποδηλώνοντας την 

κοµβική σηµασία που έχουν οι αποθήκες και η αποθήκευση γενικά για τα logistics. 

(Χ. Θάνου, 2007). 

 Αποθήκη είναι ο χώρος της επιχείρησης από τον οποίο περνούν και 

φυλάσσονται, προσωρινά, τα προϊόντα που αποκτά ή πουλά η επιχείρηση. Στην 

αποθήκη εκτελούνται οι εργασίες παραλαβής, αποθήκευσης και αποστολής, εργασίες 

απαραίτητες για να φτάσει το εµπόρευµα, από την παραγωγή ως την κατανάλωση, 

στη σωστή κατάσταση, µε το σωστό κόστος. (Χ. Γιοβάνης, 1979). Μεγάλες αποθήκες 

µε ολοκληρωµένο σύστηµα δοµών, διαρθρωµένων υπηρεσιών και υποδοµών 

διαφορετικών µέσων µεταφοράς, που ιδρύεται και λειτουργεί σε περιοχή, που 

επιτρέπονται δραστηριότητες για εξυπηρέτηση συνδυασµένων µεταφορών και 

περιλαµβάνει ή συνδέεται µε σιδηροδροµικό σταθµό ή λιµάνι ή αεροδρόµιο, 

ονοµάζονται εµπορευµατικά κέντρα. (Αθ. Μπαλής, 2009) 
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1.3 Ηλεκτρονική διαχείριση μεταφορών (e-distribution) 
 

 

 Η ανάγκη για συµπίεση του µεταφορικού κόστους και κατά συνέπεια µείωση 

της τελικής τιµής των αγαθών, οδηγεί σήµερα ολοένα και περισσότερες επιχειρήσεις 

σε λύσεις e-distribution. Οι αποθήκες και τα κέντρα διανοµής µετατρέπονται σιγά-

σιγά σε κέντρα e-fulfillment παρέχοντας µια σειρά από υπηρεσίες. Οι υπηρεσίες του 

εφοδιασµού της επιχείρησης και της εξυπηρέτησης πελατών ενσωµατώνονται στις 

λειτουργίες των κέντρων διανοµής. Ο ανταγωνισµός των επιχειρήσεων οδηγείται σε 

ανταγωνισµό των εφοδιαστικών αλυσίδων όπου ο ρόλος των εταιρειών διανοµέων 

αναβαθµίζεται. 

 Οι ψηφιακές τεχνολογίες που απαντώνται συχνότερα στα logistics και την 

εφοδιαστική αλυσίδα είναι οι ακόλουθες: 

• Συστήµατα πληροφορικής: είναι εξειδικευµένες εφαρµογές λογισµικού, που 

αναλαµβάνουν να εξυπηρετήσουν το σύνολο των διαδικασιών της 

εφοδιαστικής αλυσίδας. Οι πιο γνωστές είναι τα συστήµατα επιχειρηµατικού 

σχεδιασµού (Enterprise Resource Planning – ERP) και τα πληροφοριακά 

συστήµατα διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας ( Supply Chain Execution 

– SCE). Η συνηθέστερη µορφή των συστηµάτων SCE είναι τα προγράµµατα 

διαχείρισης αποθηκών (Warehouse Management System – WMS), τα οποία 

σε µεγάλο βαθµό ταυτίζονται µε τα συστήµατα SCE. Ένα σύγχρονο σύστηµα 

διαχείρισης αποθηκών θα πρέπει να αυτοµατοποιεί όλες τις διαδικασίες που 

αφορούν την παραλαβή και αποθήκευση των προϊόντων καθώς και την 

ανατροφοδοσία των θέσεων και εκτέλεση των παραγγελιών. Επίσης να 

υποστηρίζει αποθήκες ετοίµων προϊόντων καθώς και ηµιετοίµων πρώτων 

υλών και υλικών συσκευασίας. Η λειτουργία του θα πρέπει να γίνεται σε 

πραγµατικό χρόνο, αξιοποιώντας όλα τα πλεονεκτήµατα των σύγχρονων 

τεχνολογιών αποθήκης (αναγνώστες barcode, ασύρµατα φορητά τερµατικά, 

κ.α.), για άµεση και ασφαλή εγκυροποίηση των ενεργειών, µέσω επικοινωνίας 

µε τον κεντρικό υπολογιστή (Warehouse Server) της αποθήκης. Οι βασικές 

λειτουργίες ενός τέτοιου συστήµατος περιλαµβάνουν µεταξύ άλλων:  
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o Υποστήριξη ασυρµάτων τερµατικών 

o Υποστήριξη πελατών µε ετικέτα και εκτύπωση ετικετών 

πελατών 

o Ταυτόχρονη παραλαβή εµπορευµάτων από πολλά σηµεία της 

αποθήκης  

o Παρακολούθηση ηµεροµηνιών και παρτίδων λήξεως 

o Υποστήριξη barcode σε όλες τις φάσεις λειτουργίας της 

αποθήκης 

o Αυτόµατη απογραφή της αποθήκης µε φορητά ασύρµατα 

τερµατικά 

o Ιχνηλασιµότητα των παρτίδων 

o Υποστήριξη αυτόµατων διαδικασιών picking και packing, 

δηλαδή αποκοµιδή των ειδών από τα ράφια (picking) και 

τοποθέτησή τους στα χαρτοκιβώτια συσκευασίας (packing) σε 

µια φάση. 

• Τεχνολογίες αναγνώρισης και κτίσης δεδοµένων: είναι εξειδικευµένες 

τεχνολογικές υποδοµές (hardware και software) που συλλέγουν την 

πληροφορία την στιγµή της δηµιουργίας της σε όλα τα στάδια της 

εφοδιαστικής αλυσίδας όπως για παράδειγµα µέσα στην αποθήκη και τη 

µεταβιβάζουν στο εκάστοτε πρόγραµµα (WMS), για επεξεργασία. Τέτοιες 

υποδοµές είναι το φορητό τερµατικό χειρός, το τερµατικό περονοφόρων 

οχηµάτων, οι τεχνολογικές λύσεις αυτόµατης αναγνώρισης και κτίσεις 

δεδοµένων ( Automatic Identification and Data Capture – AIDC), στις οποίες 

ανήκουν ο γραµµωτός κώδικας (barcode), οι «έξυπνες» κάρτες, τα συστήµατα 

αναγνώρισης χαρακτήρων και οι εφαρµογές ασύρµατης αναγνώρισης γνωστές 

µε το ακρωνύµιο RFID (Radio Frequency Identification). 

• Συστήµατα τηλεµατικής: είναι τεχνολογίες που χρησιµοποιούνται στις 

µεταφορές και αποτελούνται από πολλά µέρη hardware (ποµποδέκτες, 

κεραίες, µικροϋπολογιστές, τηλεπικοινωνιακά δίκτυα, δορυφόροι) και 

software (συστήµατα GIS, πρωτόκολλα επικοινωνίας), µε βασική λειτουργία 

την καταγραφή της γεωγραφικής θέσης του οχήµατος σε πραγµατικό χρόνο 

και την απεικόνιση της σε ηλεκτρονικό υπολογιστή. Χάρη σ’ αυτά µπορεί για 

παράδειγµα ο επιχειρηµατίας να βλέπει ανά πάσα στιγµή που βρίσκονται τα 
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οχήµατα και τα εµπορεύµατά του, ενώ οι δυνατότητες σύνδεσης και 

αξιοποίησης των τεχνολογιών είναι απεριόριστες. Οι τεχνολογίες της 

Τηλεµατικής σε συνδυασµό µε συστήµατα δροµολόγησης των παραγγελιών 

καλύπτουν  όλες τις διαχειριστικές και λειτουργικές ανάγκες στο χώρο του 

προγραµµατισµού δροµολογίων και διανοµών. Η αυτόµατη δροµολόγηση 

αξιολογεί και προγραµµατίζει τη βέλτιστη διανοµή του προϊόντος 

λαµβάνοντας υπόψη παράγοντες όπως: διαθέσιµα µεταφορικά µέσα, 

ωφέλιµους όγκους και βάρη φορτηγών, ηµεροµηνίες παράδοσης πελατών και 

παραγγελιών, όγκους και βάρη παραγγελιών, επείγουσες παραγγελίες, µέγιστο 

αριθµό παραγγελιών και σηµείων παράδοσης ανά διαδροµή, παραγγελίες 

τοπικές και παραγγελίες επαρχίας µέσω πρακτορείων, οδηγούς φορτηγών, 

πρακτορεία µεταφορών, πελάτες κ.τ.λ. 

• Υποδοµές δικτύων: πρόκειται για τα ενσύρµατα και τα ασύρµατα τοπικά 

δίκτυα, που συνήθως βρίσκονται σε µια αποθήκη εξυπηρετώντας τη µετάδοση 

των δεδοµένων από τις διάφορες φορητές συσκευές, τους υπολογιστές κ.λ.π. 

Τα δίκτυα αυτά αποτελούνται από υπολογιστές, καλωδίωση ή ασύρµατα 

σηµεία πρόσβασης (access points). Η αποθήκη είναι η «καρδιά» των logistics. 

∆ιαφορετικές τεχνολογικές υποδοµές συνεργάζονται για να επιτελέσουν 

πληθώρα εργασιών, από την καταγραφή, τον ποσοτικό έλεγχο του στοκ, µέχρι 

την ανάλυση των δεδοµένων και τη χάραξη στρατηγικής για τις πωλήσεις, τον 

εφοδιασµό, τη διακίνηση των προϊόντων και άλλα. 

Μέχρι σήµερα οι επιχειρήσεις επικεντρώνουν κυρίως στην υιοθέτηση και 

αναβάθµιση των εσωτερικών τους συστηµάτων, παρά σε θέµατα εκπλήρωσης 

παραγγελιών όπως η διανοµή προϊόντων. Παρά την εδραίωση συστηµάτων 

ηλεκτρονικής παρακολούθησης εσωτερικών λειτουργιών (ERP, SAP, MRP κ.α.) δεν 

έχει ακόµη επιτευχθεί ουσιαστική πρόοδος στον άµεσο και στιγµιαίο ηλεκτρονικό 

εντοπισµό του προϊόντος από την αρχή µέχρι το τέλος της αλυσίδας διανοµής. Η 

βελτίωση των πρακτικών των επιχειρήσεων θα πρέπει να επικεντρωθεί σε δύο 

άξονες. Ο πρώτος αφορά την ηλεκτρονική παρακολούθηση τόσο της διαδικασίας 

διεκπεραίωσης παραγγελιών όσο και της παράδοσης προϊόντων, ενώ ο δεύτερος την 

αναβάθµιση των υποδοµών τους που θα τους επιτρέψουν ταχύτερη, πιο ευέλικτη και 

πιο ακριβή εκπλήρωση των παραγγελιών που προέρχονται από on line συναλλαγές. 

Το σύνολο αυτών των πρακτικών απαρτίζουν το e-distribution. 
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Συνέπεια των παραπάνω είναι η ανάγκη για αυτόνοµα καλά οργανωµένα 

αυτοµατοποιηµένα κέντρα διανοµής. Αυτό σηµαίνει επενδύσεις πέρα από το 

πληροφοριακό σύστηµα και σε άλλου είδους αυτοµατισµού όπως GPS, Sorters, 

συστήµατα τηλεµατικής. Ο τελικός χρήστης εκτός από την ευκολία της ηλεκτρονικής 

συναλλαγής απαιτεί πλέον τόσο µείωση του χρόνου υλοποίησης της διανοµής, όσο 

και την προσφορά νέων υπηρεσιών όπως ενηµέρωση για την κατάσταση της 

παραγγελίας του σε πραγµατικό χρόνο, κατ’ οίκον παραδόσεις στο χρόνο που 

επιθυµεί κ.α.  

Η απόφαση για ενσωµάτωση σύγχρονων συστηµάτων αποθήκευσης και διανοµής 

από µια επιχείρηση αποτελεί στρατηγική απόφαση. Είναι σηµαντικό να εξεταστεί σε 

βάθος κάθε στάδιο του σχεδιασµού υλοποίησης αλλά και να παρακολουθείται 

καθηµερινά και κατά τη διάρκεια της εγκατάστασης αλλά και µετά το πέρας της. 

Προϋποθέτει ανασχεδιασµό ολόκληρου του κυκλώµατος αποθήκευσης και διανοµής, 

προκειµένου να προσαρµοστεί στις αυξηµένες ανάγκες που επιτάσσει το ηλεκτρονικό 

επιχειρείν. 

Η υιοθέτηση του e-distribution επιτρέπει στις επιχειρήσεις διανοµής να 

διαχειριστούν, να συγχρονίσουν και να συντονίσουν όλες τις δραστηριότητες που 

σχετίζονται µε τις διανοµές διαµέσου πολλών διαύλων επικοινωνίας. Τα περισσότερα 

από αυτά τα συστήµατα είναι σχεδιασµένα ως ολοκληρωµένες λύσεις για ποικίλους 

οργανισµούς διανοµών και για πολλές διαφορετικές εφαρµογές. Τα εξειδικευµένα 

πληροφοριακά συστήµατα καλύπτουν όλες τις περιοχές των δραστηριοτήτων 

διανοµής και logistics. 

Αξίζει εδώ να τονιστεί ο σηµαντικός ρόλος της τηλεµατικής στην λειτουργία ενός 

σύγχρονου πληροφοριακού συστήµατος διανοµών. Ως ορισµό της τηλεµατικής θα 

µπορούσαµε να πούµε των συνδυασµό των τηλεπικοινωνιών και πληροφορικής για 

την αµφίδροµη µετάδοση µε σκοπό την ενηµέρωση ή τον έλεγχο εξ’ αποστάσεως. 

∆ηλαδή, χρησιµοποιούµε ηλεκτρονικούς υπολογιστές και κάποιο κανάλι 

επικοινωνίας για να ενηµερωθούµε για µια κατάσταση που βρίσκεται µακριά µας και 

εάν χρειαστεί να προκαλέσουµε κάποια ενέργεια. 

Γενικά το πληροφοριακό σύστηµα διοίκησης του στόλου διανοµών µπορεί να 

χρησιµοποιηθεί από επιχειρήσεις µε µικρό ή µεγάλο στόλο οχηµάτων ενώ 

υποστηρίζει τη λειτουργία πολλαπλών σηµείων φόρτωσης, καθώς και τη διανοµή για 

λογαριασµό τρίτων. Χρησιµοποιείται η πλέον σύγχρονη τεχνολογία φορητών 

τερµατικών, προκειµένου να επιτυγχάνεται η αποδοτικότερη επεξεργασία των 
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δεδοµένων που συλλέγονται. Ο σχεδιασµός του ως «ανοικτού» συστήµατος επιτρέπει 

την ταυτόχρονη λειτουργία και συνεργασία συστηµάτων διαφορετικής 

αρχιτεκτονικής και διαφόρων κατασκευαστών. 

Στα επόµενα κεφάλαια της εργασίας παρουσιάζονται αναλυτικότερα ορισµένα 

πληροφοριακά συστήµατα διανοµών, µε εφαρµογές σε κάθε είδους µεταφορές 

(χερσαίες, εναέριες, θαλάσσιες), τα οποία το κάθε ένα µε διαφορετικό τρόπο 

συντελούν στην µείωση του κόστους των εµπορευµατικών µεταφορών. 
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2o Κεφάλαιο 
 

  

2.1 Χερσαίες μεταφορές 
 

 

 Οι χερσαίες µεταφορές χωρίζονται στις οδικές και στις σιδηροδροµικές 

µεταφορές. Οι µεταφορές µε οδικά µέσα εστιάζουν συνήθως στην µεταφορά έτοιµων 

ή σχεδόν έτοιµων προϊόντων τα οποία προορίζονται για παράδοση στον τελικό 

πελάτη. Τα βασικά πλεονεκτήµατα των οδικών µεταφορών είναι η δυνατότητα για 

‘door to door’ υπηρεσίες, δηλαδή από την αποθήκη στον πελάτη χωρίς ενδιάµεσο 

σταθµό, η µη αναγκαιότητα φορτοεκφόρτωσης µεταξύ των σηµείων παραλαβής και 

παράδοσης, καθώς επίσης και η µεγαλύτερη συχνότητα δροµολογίων. 

 Οι σιδηροδροµικές µεταφορές χρησιµοποιούνται κυρίως για την µεταφορά 

πρώτης ύλης όπως για παράδειγµα κάρβουνα και χηµικά, και για προϊόντα χαµηλής 

αξίας όπως χαρτί, τρόφιµα κ.α. Το βασικό πρόβληµα αυτών των µεταφορών είναι πως 

ένα µεγάλο κοµµάτι του µέσου χρόνου µεταφοράς προϊόντων καταναλώνεται στην 

φόρτωση και στην εκφόρτωση των προϊόντων, στην µεταφορά των εµπορευµάτων 

από τον ένα σταθµό εκφόρτωσης σε άλλο σταθµό, καθώς επίσης και στην 

συναρµολόγηση των βαγονιών. Οι σιδηροδροµικές µεταφορές χωρίζονται σε δύο 

είδη, σε αυτές που παρέχονται από δηµόσιους φορείς (π.χ. Ο.Σ.Ε.) και από εταιρείες 

που έχουν βαγόνια, τα οποία ενοικιάζουν στους ενδιαφερόµενους που θέλουν να 

µεταφέρουν εµπορεύµατα, καθώς επίσης και σε αυτές που έχουν ιδιόκτητα βαγόνια 

που εξυπηρετούν µόνο την εταιρεία που τα έχει (π.χ. FedEx) 

 

∆ιαφορές µεταξύ σιδηροδροµικών και οδικών µεταφορών: 

• Στις οδικές µεταφορές παρέχεται η δυνατότητα µίσθωσης φορτηγών για 

διανοµές προϊόντων. 

• Τα φορτηγά θεωρούνται λιγότερο ικανά από τα τραίνα στην µεταφορά όλων 

των ειδών των εµπορευµάτων, λόγω των νόµων που έχει θεσπίσει η πολιτεία 
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στις οδικές µεταφορές όπου υπάρχουν περιορισµοί στο βάρος και στον όγκο 

του φορτίου που µεταφέρεται από ένα φορτηγό. 

• Και τέλος ο χρόνος φόρτωσης αφού στην περίπτωση του φορτηγού έχουµε 

µόνο την ύπαρξη τρέιλερ ενώ στην περίπτωση του τραίνου έχουµε πολλά 

βαγόνια. 

 Ο κλάδος των οδικών µεταφορών χαρακτηρίζεται από ιδιαίτερη αστάθεια και 

γρήγορες µεταβολές στα δεδοµένα. Εποµένως όσο καλύτερα διαχειριστεί µια 

επιχείρηση τις πληροφορίες που έχει τόσο πιο έτοιµη θα είναι να αντιµετωπίζει τις 

διάφορες προκλήσεις και θα είναι σε θέση να αποφύγει µη αναµενόµενα κόστη που 

µπορεί να επιβαρύνουν µια µεταφορά. Η µεταφορική εταιρεία θα πρέπει να γνωρίζει 

ανά πάσα στιγµή:  

• Ποια προϊόντα διακινούνται κάθε στιγµή 

• Ποιο το πλήθος των διαθέσιµων µεταφορικών µέσων που µπορούν να 

αξιοποιηθούν για κάποια εργασία 

• Που βρίσκεται το κάθε µέσο που έχει για την πραγµατοποίηση µεταφορών 

• Πόση ώρα απαιτείται για να φτάσει στον προορισµό του 

• Τι πιθανά εµπόδια µπορεί να συναντήσει  

• Πόσα θα είναι τα αναµενόµενα έξοδα τις λειτουργίας του 

• Ποιες εναλλακτικές διαδροµές µπορεί να ακολουθήσει 

• Ποιες εναλλακτικές λύσεις υπάρχουν σε ιδιαίτερα έκτακτες καταστάσεις όπως 

απώλεια φορτίου, δροµολογίου, ατύχηµα κ.α. 

• Ποια τα συνολικά έξοδα και ποιες δυνατότητες επέκτασης υπάρχουν 

Γνωρίζοντας όλα τα παραπάνω είναι φυσικό ότι απαιτείται µια αυτοµατοποίηση 

της διαδικασίας πληροφόρησης του υπευθύνου καθώς και για την άµεση λήψη 

αποφάσεων και την αυτόµατη ενηµέρωση των ενδιαφεροµένων πλευρών όπως τα 

κατώτερα στελέχη της επιχείρησης οι οδηγοί, οι πελάτες, τα πρακτορεία κ.α. 
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2.2 Πληροφοριακά συστήματα οδικών μεταφορών 

 
 

Ένα πληροφοριακό σύστηµα µεταφορών προσφέρει τη δυνατότητα 

προσδιορισµού της γεωγραφικής θέσης, επικοινωνίας και ανάλυσης της απόδοσης 

των φορτηγών του δικτύου διανοµής προϊόντων. Κάθε αυτοκίνητο της εταιρείας 

συνδέεται στο δίκτυο και επικοινωνεί και παρακολουθείται για όλες τις εργασίες που 

διεκπεραιώνει σε πραγµατικό χρόνο. Η θέση κάθε οχήµατος αναπαρίσταται γραφικά 

στο κεντρικό σύστηµα και παρέχονται πληροφορίες όπως ο οδηγός, η κατάσταση του 

φορτίου, η κατεύθυνση, η ταχύτητα κλπ. Γίνεται ανταλλαγή µηνυµάτων και οδηγιών 

και καταγράφονται όλες οι πληροφορίες για τα δροµολόγια τις οποίες επεξεργάζεται 

το κεντρικό µηχανογραφικό σύστηµα. Έτσι βάση των πληροφοριών που συλλέγονται 

από κάθε δροµολόγιο µπορούν να ελεγχθούν οι λόγοι τυχών καθυστερήσεων, οι 

αποστάσεις που διανύθηκαν, οι χρόνοι παράδοσης και γενικότερα να γίνει µέτρηση 

της απόδοσης του δικτύου διανοµής. 

Η χρήση ενός τέτοιου συστήµατος δίνει τη δυνατότητα παρακολούθησης και 

λήψης αποφάσεων σε πραγµατικό χρόνο στην περίπτωση απρόσµενων συµβάντων 

κατά την διάρκεια των διανοµών (π.χ. µποτιλιάρισµα). Έτσι επιτυγχάνεται βέλτιστη 

προσαρµογή σε πραγµατικές συνθήκες λειτουργίας των διανοµών καθώς µπορεί να 

επιτευχθεί σε πραγµατικό χρόνο η αναδροµολόγηση των οχηµάτων και η 

αναδιάρθρωση του προγράµµατος διανοµών. 

Επιπλέον µε το πληροφοριακό σύστηµα βελτιστοποιείται η διαδικασία των 

µεταφορών όχι µόνο όσον αφορά την παρακολούθηση των δροµολογίων αλλά και της 

διαδικασίας φόρτωσης αφού το σύστηµα σε ελάχιστο χρόνο µπορεί να κάνει τις εξής 

ενέργειες: βρίσκει σε ποια φορτηγά ταιριάζει η συγκεκριµένη φόρτωση, επιλέγει αυτά 

µε το χαµηλότερο κόστος αφού υπολογίζει αυτόµατα τη χιλιοµετρική απόσταση και 

το χρόνο από το σηµείο που είναι το φορτηγό µέχρι το σηµείο παραλαβής και µέχρι 

το σηµείο παράδοσης. Εφόσον το φορτίο δεν «γεµίζει» το συγκεκριµένο φορτηγό 

τότε το σύστηµα κάνει πάλι αυτόµατο «ταίριασµα» του φορτηγού µε φορτία άλλης 

εταιρείας ώστε να µην είναι µισογεµάτο. Το ίδιο ισχύει και όταν το φορτίο είναι 

παραπάνω από το ωφέλιµο του φορτηγού, δηλαδή το σύστηµα «ψάχνει» σε ποιο άλλο 

φορτηγό µπορεί να γίνει η φόρτωση. Όλα τα παραπάνω στοιχεία, τα επεξεργάζεται το 
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σύστηµα λαµβάνοντας υπόψη και τα πολλαπλά σηµεία παράδοσης και παραλαβής 

ώστε να γίνεται το καλύτερο δυνατό ταίριασµα. 

Με την χρήση πληροφοριακών συστηµάτων η µεταφορική εταιρεία 

ελαχιστοποιεί το κόστος της, προσφέρει ανταγωνιστικές τιµές στους πελάτες της 

καθώς και καλύτερες υπηρεσίες µεταφοράς. Όλα αυτά επιτυγχάνονται από τα οφέλη 

που προσφέρει σε µια µεταφορική εταιρεία η εισαγωγή και η χρήση των 

πληροφοριακών συστηµάτων. 

 

 

2.3 Οι νέες τεχνολογίες στις οδικές μεταφορές  
 

 

 Είναι πολλές οι δυνατότητες που δίνει η νέα τεχνολογία στις µεταφορικές 

εταιρείες µε την χρήση πληροφοριακών συστηµάτων στα logistics, οι οποίες κυρίως 

συντελούν στη µείωση του κόστους µεταφοράς. Μερικές από τις πιο σηµαντικές είναι 

οι εξής: 

i. Αυτόµατος εντοπισµός κινούµενων φορτίων 

Συστήµατα εντοπισµού οχηµάτων υπάρχουν πολλά, αλλά στην συγκεκριµένη 

περίπτωση αυτό που χρειάζεται µια επιχείρηση µεταφορών είναι ένα ολοκληρωµένο 

σύστηµα που θα έχει την δυνατότητα να εντοπίζει τις κινήσεις µεγάλου αριθµού 

φορτίων, σε µετακινήσεις ακόµα και εκτός συνόρων. 

Συνήθως στα οχήµατα εγκαθίσταται ένα τερµατικό GPS (Global Positioning 

System) το οποίο επικοινωνεί σε τακτική βάση µε δορυφόρους του συστήµατος 

ανταλλάσοντας πληροφορίες µε την βάση για την θέση του οχήµατος ανά πάσα 

στιγµή καθώς και άλλα στοιχεία που ενδιαφέρουν την εταιρεία. Επίσης µπορεί να 

παρέχει την δυνατότητα για επεξεργασία δεδοµένων όπως οι καιρικές συνθήκες, η 

κυκλοφοριακή κίνηση, απρόοπτα κατά την πορεία που πρόκειται να ακολουθήσει 

κάποιο φορτίο και εποµένως να προτείνει τις πιθανές εναλλακτικές λύσεις. Για να 

υλοποιηθεί µια τέτοια εφαρµογή χρειάζεται συνεχής ενηµέρωση για τις συνθήκες που 

επικρατούν από µετεωρολογικές πηγές, πιθανός από την τροχαία ή τον 

καταλληλότερο φορέα κάθε χώρας που γνωρίζει ανά πάσα στιγµή τις συνθήκες που 

επικρατούν σε κάθε σηµείο που πρόκειται να ακολουθήσει το φορτίο και φυσικά 
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στοιχεία από µια βάση δεδοµένων που θα περιέχει χάρτες µε τους δρόµους και τα 

δροµολόγια των περιοχών που ενδιαφέρουν την επιχείρηση.  

ii. Σύστηµα αυτόµατης παρακολούθησης εισιτηρίων, κενών θέσεων, 
δροµολογίων 

Η ηλεκτρονική ενηµέρωση για την διευκόλυνση των κρατήσεων θέσεων έχει 

ανάγκη την αρµονική συνεργασία των δύο πλευρών. Θα πρέπει δηλαδή να υπάρχει 

συνεννόηση ώστε να ανταλλάσσονται πληροφορίες για παράδειγµα µέσω κάποιας 

διαδραστικής ιστοσελίδας όπου θα υπάρχει η δυνατότητα για ηλεκτρονική 

παραγγελία και πληρωµή. Έτσι θα εξασφαλίζεται η αποφυγή των µεγαλύτερων 

καθυστερήσεων οι οποίες συµβαίνουν κατά κανόνα όταν δηµιουργούνται 

προβλήµατα στην µεταφόρτωση του φορτίου σε άλλο µεταφορικό µέσο.   

iii. Αυτόµατο κλείσιµο συµφωνιών για φορτία ώστε να αξιοποιούνται 
καλύτερα τα µεταφορικά µέσα 

Γνωρίζοντας πως ένα φορτηγό της επιχείρησης µεταφέρει ένα προϊόν σε µία 

περιοχή – πόλη και ταυτόχρονα πως µία άλλη εταιρεία, έχει ανάγκη να µεταφέρει 

κάτι από εκείνη την περιοχή κάπου αλλού, µπορεί ο υπεύθυνος να κανονίσει άµεση 

επαναφόρτωση του φορτηγού µε το νέο φορτίο ώστε να µην κυκλοφορεί άπρακτο.  

Αν δεν γινόταν αυτό, µπορεί να χρειαζόταν να επιστρέψει το φορτηγό στην έδρα 

του άδειο ξοδεύοντας χρόνο και χρήµα. Για να υλοποιηθεί κάτι τέτοιο φυσικά 

απαιτείται συνεργασία µε τους άλλους φορείς που επιθυµούν την µεταφορά των 

προϊόντων τους ώστε να αναπτυχθεί ένα ηλεκτρονικό σύστηµα άµεσης επικοινωνίας.  

Φυσικά ο ρόλος των νέων τεχνολογιών και των εφαρµογών που αναφέρθηκαν 

δεν περιορίζεται µόνο στον τοµέα των χερσαίων µεταφορών αφού µε της κατάλληλες 

τροποποιήσεις µπορεί να επεκταθεί και στους τοµείς των αεροµεταφορών και τον 

υδάτινων µεταφορών µε αντίστοιχα σηµαντικά οφέλη. Σε τέτοιες περιπτώσεις θα 

πρέπει να λαµβάνονται υπ’ όψιν οι συγκεκριµένες ιδιαιτερότητες του αντίστοιχου 

τοµέα. Για παράδειγµα σε µια ναυτιλιακή εταιρεία µεταφορών έχει πολύ µεγάλη 

σηµασία η ακριβής µετεωρολογική πρόβλεψη της έντασης των ανέµων, ενώ για µία 

επιχείρηση εναέριων µεταφορών έχει µεγάλη σηµασία και η πρόβλεψη της 

διαθεσιµότητας των διαφόρων αεροδροµίων να δεχθούν αεροσκάφη κάποια χρονική 

περίοδο.  
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Με τα παραπάνω συστήµατα επιτυγχάνεται η καλύτερη δυνατή εκµετάλλευση 

των µέσων που χρησιµοποιούνται για να επιτευχθεί µια εµπορευµατική µεταφορά, µε 

αποτέλεσµα να επιτυγχάνεται και το βέλτιστο κόστος σε κάθε µεταφορά. 

 

 

2.4 Εργαλεία Logistics για εταιρείες μεταφορών 
 

 

 

 Παρακάτω αναφέρονται ενδεικτικά µερικά εργαλεία που καλύπτουν τα 

logistics των εταιρειών που ασχολούνται µε τις µεταφορές. 

• Intermodal Operations Systems (I.O.S.): Το λογισµικό διαχειρίζεται τις 

συνδυασµένες µεταφορές (χερσαίες, θαλάσσιες και αεροπορικές). 

Περιλαµβάνει µια σειρά από λειτουργίες, όπως: booking filling, µερίδες – 

υποµερίδες, έκδοση φορτωτικών, µανιφέστων, τιµολογίων, BOL. Αποτελεί 

ολοκληρωµένη λύση για την δια-µεταφορά. Το λογισµικό έχει αναπτυχθεί σε 

περιβάλλον windows και καλύπτει τις ανάγκες και ιδιαιτερότητες της δια-

µεταφοράς. 

• Distribution Operations Systems (D.O.S.): Το λογισµικό βελτιστοποιεί τις 

διανοµές και παρέχει ολοκληρωµένη εικόνα των καθηµερινών παραδόσεων 

και αποστολών. Πέρα από την διαχείριση των παραγγελιών µεταφοράς καθώς 

και την διαχείριση των συναλλασσοµένων και των διαφόρων παραστατικών 

(π.χ. φορτωτικές) περιλαµβάνει εφαρµογή διαχείρισης στόλου, εφαρµογή 

δροµολόγησης για καθηµερινή δροµολόγηση των παραγγελιών µε τα 

διαθέσιµα φορτηγά και εφαρµογή ανάλυσης των στοιχείων της τηλεµατικής 

µε ανάπτυξη gap analysis µεταξύ του τι έχει δροµολογηθεί και του τι 

πραγµατοποιήθηκε. 

• Τηλεµατική: Υπηρεσίες τηλεµατικής απευθύνονται στις εταιρείες που 

προσφέρουν µεταφορικό έργο ώστε να επωφελούνται των υπηρεσιών και των 

ωφελειών που η τηλεµατική διαχείριση των πόρων µεταφοράς προσφέρει, 

όπως είναι η βελτιστοποίηση της διαχείρισης των πόρων µεταφοράς, ο πλήρης 

συντονισµός του µεταφορικού έργου, η καλύτερη εξυπηρέτηση των πελατών 

και οι καλύτερες τιµές προς τους πελάτες. 
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• Best rooting and scheduling: πρόκειται για το εργαλείο βέλτιστων 

διαδροµών που δεν επιλύει απλώς το πρόβληµα της εύρεσης των βέλτιστων 

διαδροµών αλλά κυρίως επιλύει κάθε δύσκολο ή περίπλοκο πρόβληµα που 

προκύπτει στο µεταφορικό έργο όπως πολλαπλά σηµεία φορτώσεων και 

πολλαπλά σηµεία παραλαβών, όγκος παραγγελιών δυσανάλογος µε τον 

αριθµό των µεταφορικών µέσων και των γεωγραφικών περιοχών κ.τ.λ. 

• Σύστηµα διαχείρισης αποθηκών: το σύστηµα είναι µια ολοκληρωµένη 

εφαρµογή διαχείρισης αποθηκών, η οποία καλύπτει τις ιδιαιτερότητες και τις 

ανάγκες των εταιρειών. Περιλαµβάνει χωροταξική διαχείριση της αποθήκης, 

στρατηγικές αποθεµάτων, ανάλυσης των αποθεµάτων, στρατηγικές FIFO, 

LIFO κ.τ.λ., στρατηγικές προβλέψεων για αποθέµατα και αγορές, διαχείριση 

γραµµάτων κωδικών, εκτύπωσης, διαχείριση παραστατικών κ.α. 

• E-Freight: το σύστηµα αυτό λειτουργεί ως intranet – extranet µεταφορών. Οι 

παραγγελίες µεταφοράς όπως έρχονται από τις εταιρείες – πελάτες ελέγχονται 

από το τµήµα λειτουργιών καθώς εισέρχονται απευθείας στα συστήµατα 

DOS-IOS και γίνονται διαχειρίσιµες από τους χρήστες. Παράλληλα οι 

πελάτες µπορούν να βλέπουν στατιστικά στοιχεία, να βλέπουν στοιχεία που 

αφορούν την αποθήκη σε σχέση µε το απόθεµα ή να βλέπουν στοιχεία που 

αφορούν την ιχνηλασιµότητα των παραγγελιών τους. 

• Ηλεκτρονική κοινότητα συνδυασµένων µεταφορών (Η.Κ.Σ.Μ.): είναι 

εργαλείο µέσω του οποίου πραγµατοποιείται, η συλλογή, ενοποίηση και 

διοχέτευση της πληροφορίας που αφορά την µεταφορά εµπορευµάτων 

συνδυαστικά (οδικά – αεροπορικά – ναυτιλιακά), η επικοινωνία και 

διαχείριση των συνδυασµένων µεταφορών και των συµµετεχόντων σε αυτήν, 

η υποβολή προσφορών, το κλείσιµο συµβολαίων, η στατιστική ανάλυση των 

µεταφερόµενων φορτίων των εµπορευµάτων και η ανάπτυξη οικονοµιών 

κλίµακας. Η Η.Κ.Σ.Μ είναι ένας κόµβος εµπορίου, διαµεσολάβησης και 

συνεργίας των εµπλεκοµένων στις µεταφορές, δηλαδή τις διαµεταφορικές 

εταιρείες αφενός και τους ναυλωτές µεταφορών (εµπορικές – παραγωγικές 

εταιρείες) αφετέρου. 

Τα παραπάνω πληροφοριακά συστήµατα διαχειρίζονται και παρακολουθούν τις 

λειτουργίες µεταφορών, ώστε να αποφεύγονται απρόσµενα κόστη και ζηµιές και να 

επιτυγχάνεται το βέλτιστο δυνατό κόστος σε κάθε µεταφορά. 
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2.5 Η ανάπτυξη και ο ρόλος των εμπορευματικών κέντρων 
 

 

 Ένα εµπορευµατικό κέντρο βάση των πεπραγµένων παγκοσµίως, είναι ένας 

ουδέτερος κόµβος logistics, διαµετακόµισης και εµπορίου όπου τις εγκαταστάσεις και 

τις υπηρεσίες του χρησιµοποιούν τόσο οι διαµεταφορείς και οι εταιρείες 3PL (Third 

Party Logistics) για την εξυπηρέτηση των πελατών τους όσο και οι µεγάλες 

παραγωγικές και εµπορικές εταιρείες για να βελτιστοποιούν την διαχείριση των 

λειτουργιών τους. (Β. Βεγιαζή) 

 Τα εµπορευµατικά κέντρα έρχονται να εξυπηρετήσουν τις νέες τάσεις στα 

logistics, όπου η ταχεία ανάπτυξη του διεθνούς εµπορίου έχει ως αποτέλεσµα τη 

δηµιουργία «µεγάλων» εφοδιαστικών αλυσίδων καθιστώντας τις έτσι πιο ευαίσθητες 

σε «κινδύνους» (risks). Μέχρι πρότινος µοναδικός στόχος ήταν η βελτιστοποίηση 

κόστους, χρόνου και της παροχής υπηρεσιών. Η νέα έννοια που προστίθεται είναι η 

εισαγωγή της πρακτικής «διαχείριση επικινδυνότητας» στη διαχείριση της 

εφοδιαστικής αλυσίδας, η αναγνώριση παραγόντων επικινδυνότητας ρίσκου και η 

προσαρµοστικότητα του συστήµατος, δηλαδή η ικανότητα ενός συστήµατος να 

επιστρέφει στην αρχική (ή επιθυµητή) κατάσταση από µια διαταραχή (resilient supply 

chains). Η δηµιουργία ενός εµπορευµατικού κέντρου καθιστά πιο εύκολη τη 

διαχείριση κινδύνων της εφοδιαστικής αλυσίδας, αφού από την φύση του αποτελεί 

ένα κοµβικό κέντρο οργάνωσης και ελέγχου αυτής. 

 Τα εµπορευµατικά κέντρα µπορούν να λειτουργούν σε περιοχές που 

διαθέτουν µεταφορικές υποδοµές ή εξασφαλίζουν πρόσβαση σε αυτές και στις οποίες 

αναπτύσσονται όλες οι λειτουργίες διαχείρισης προϊόντων που περιλαµβάνουν την 

οργάνωση και συγκέντρωση φορτίων, τη µεταφορά, αποθήκευση, διαχείριση και 

διανοµή αγαθών. Ιδιαίτερο χαρακτηριστικό των εµπορευµατικών κέντρων αποτελούν 

οι συνεργασίες µεταξύ των διαφορετικών µέσων µεταφοράς που µε τον τρόπο αυτό 

συµβάλλουν στην ανάπτυξη των συνδυασµένων µεταφορών, δηλαδή 

εκµεταλλεύονται τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά κάθε µεταφορικού µέσου και έτσι 

επιτυγχάνεται η αποφυγή κάθε περιττού κόστους. 

Άλλα χαρακτηριστικά των εµπορευµατικών κέντρων είναι: 

• Αποτελούν οργανωµένη αγορά µεταφορών και logistics 
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• Έχουν ανοιχτό χαρακτήρα, δηλαδή είναι πολλοί αυτοί που µπορούν να 

συµµετάσχουν στην ανάπτυξη και διαχείριση του κέντρου, καθώς και να 

δηµιουργήσουν συνεργίες και οικονοµίες κλίµακας µεταξύ τους. 

Μεγάλα εµπορευµατικά κέντρα θεωρούνται όσα έχουν έκταση άνω των 500 

στρεµµάτων και βρίσκονται σε σιδηροδροµικό σταθµό, λιµάνι ή αεροδρόµιο. 

Μικρότερου µεγέθους θεωρούνται όσα έχουν µικρότερη έκταση και βρίσκονται σε 

αποστάσεις 50 – 100 χιλιόµετρα από τον κοντινότερο µεταφορικό κόµβο. (Φ. 

Φωτεινός). 

Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζονται συνοπτικά οι παρεχόµενες υπηρεσίες 

ενός εµπορευµατικού κέντρου:  

 

 

Εµπορευµατικό κέντρο 

Υπηρεσίες logistics Υπηρεσίες υποστήριξης 

� Συσκευασία – Ανασυσκευασία 

� Αποθήκευση 

� Παρακολούθηση αποθεµάτων 

� Παραγγελιοληψία 

� Συλλογή 

παραγγελιών/ετικετοποίηση 

� Οµαδοποίηση φορτίου 

� ∆ιαχείριση επιστροφών 

� Τοπική και εθνική διανοµή 

� Μεταφόρτωση 

� Συναρµολόγηση 

� Έλεγχος ποιότητας προϊόντων 

� Επισκευές προϊόντων 

� Εξυπηρέτηση πελατών 

� Συµβουλευτικές υπηρεσίες 

� Supply chain management 

� Σταθµός φορτηγών οχηµάτων 

(πλυντήριο, συνεργείο, καύσιµα 

και λιπαντικά) 

� Πρόσβαση σε υπηρεσίες 

τηλεπικοινωνιών και 

πληροφορικής 

� Υπηρεσίες ασφάλειας (security) 

� Στάθµευση, ζύγιση φορτηγών 

� Εκτελωνισµός 

� Επισκευή και συντήρηση 

εµπορευµατοκιβωτίων 

� Παροχή εφοπλισµένων χώρων 

γραφείων 

� Εστιατόριο, αναψυκτήριο, 

ξενοδοχείο 

� Ενοικίαση ρυµουλκούµενων και 

µέσων διαχείρισης φορτίων (π.χ. 

γερανοί)   

Σχήμα 2.1: Υπηρεσίες που παρέχουν τα εμπορευματικά κέντρα 
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Τα εµπορευµατικά κέντρα προσφέρουν σηµαντικά οφέλη στις µεταφορικές 

επιχειρήσεις όπως: 

• ∆υνατότητα αξιοποίησης ενός συστήµατος συνδυασµένων µεταφορών 

από µικρούς και µεσαίους επιχειρηµατίες µε µικρότερο κόστος. 

• Παροχές µε σκοπό την µείωση του κόστους µεταφοράς και την κάλυψη 

ανταγωνιστικών αγορών. 

• Απλοποιηµένες σύντοµες και ευέλικτες τελωνιακές διαδικασίες µε 

ποιότητα εξυπηρέτησης που θα µειώνουν το κόστος και θα απλοποιούν 

περισσότερο τις εξαγωγές. 

• Παροχή πληθώρας χώρων µεταφόρτωσης και συγκέντρωσης των φορτίων 

ώστε και η µικρή παραγγελία να µπορεί να αποστέλλεται γρήγορα, 

οικονοµικά και ποιοτικά στους πελάτες ενώ το κόστος να καλύπτεται από 

το σύνολο των παραγγελιών. 

Τα εµπορευµατικά κέντρα λειτουργούν εδώ και πολλά χρόνια σε πολλές 

ευρωπαϊκές χώρες ενισχύοντας την ανταγωνιστικότητα των επιχειρήσεων. Στην 

Ελλάδα η πρώτη οργανωµένη προσπάθεια προς αυτή την κατεύθυνση που βασίζεται 

στην ιδιωτική πρωτοβουλία είναι το εµπορευµατικό κέντρο της ΠΡΟΜΑΧΩΝ Α.Ε. 

στον Προµαχώνα Σερρών. Με τις υπηρεσίες που προσφέρει προωθεί τις ελληνικές 

εξαγωγές, διευκολύνει τις ελληνικές εισαγωγές, ενισχύει ακόµα περισσότερο το 

αναπτυσσόµενο εµπόριο µεταξύ Ελλάδας και βαλκανικών χωρών και ταυτόχρονα 

δηµιουργεί κατάλληλες προϋποθέσεις για την ανάπτυξη της ευρύτερης περιοχής, 

όµως και ο Προµαχώνας δεν διεξάγει σήµερα συνδυασµένες µεταφορές, αλλά 

χρησιµοποιείται κυρίως ως διασυνοριακό εµπορευµατικό κέντρο. 

Επίσης έχει εκπονηθεί µελέτη βιωσιµότητας και δηµιουργίας εµπορευµατικού 

κέντρου στο λιµένα Θεσσαλονίκης. Στην Ελλάδα όµως, υπάρχει µεγάλη 

καθυστέρηση στην ωρίµανση του θεσµικού πλαισίου για τα εµπορευµατικά κέντρα 

καθώς και έλλειψη σταθερού πλαισίου κινήτρων. Βασικός παράγοντας ανάπτυξης 

τέτοιων κέντρων και στην χώρα µας είναι η προσέλκυση ξένων επενδύσεων και 

µεγάλων εταιρειών διαµεταφοράς. (∆. Τσαµπούλας, 2002)      

  



ΒΕΛΤΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗ ΚΟΣΤΟΥΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

29 

 

3ο Κεφάλαιο 
 

 

3.1 Εναέριες μεταφορές 
 

 

 Οι αεροπορικές µεταφορές παρότι εµπεριέχουν µεγάλο κόστος και η 

χωρητικότητα που έχουν τα αεροσκάφη είναι µικρή, επιλέγονται όλο και περισσότερο 

ως µέσο, κυρίως λόγω της δυνατότητας που έχουν να µεταφέρουν οποιαδήποτε 

εµπορεύµατα σε µακρινά σηµεία παράδοσης σε όλο τον κόσµο, µε πολύ µεγάλη 

ταχύτητα. Οι αεροµεταφορές λειτουργούν συµπληρωµατικά προς τις χερσαίες και τις 

θαλάσσιες µεταφορές. Ένα βασικό πλεονέκτηµα των αεροπορικών µεταφορών είναι 

οι µικρές χρονικές διακυµάνσεις στο χρόνο παράδοσης, σε σχέση µε τις θαλάσσιες 

και τις χερσαίες µεταφορές. Παρόλο που τα αεροπορικά µέσα έχουν τον φόβο της 

µηχανικής βλάβης, των καιρικών συνθηκών κ.τ.λ. οι αεροµεταφορές θεωρούνται 

αρκετά αξιόπιστες όπως αποδεικνύεται από αρκετές µελέτες. 

 Με το λεγόµενο «δηλωτικό» περιγράφεται λεπτοµερώς το µεταφερόµενο 

φορτίο, το βάρος και ο όγκος του. Ο έλεγχος αποδοχής γίνεται κατ’ ευθείαν στο 

αεροδρόµιο από όπου θα φύγει το φορτίο πριν από το χρονικό όριο για την παραλαβή 

της πτήσης. Ο αντιπρόσωπος του αεροµεταφορέα και ένας αντιπρόσωπος του 

αποστολέα, ελέγχουν το περιεχόµενο και τη συσκευασία του φορτίου καθώς και τα 

συνοδευτικά έγγραφα τα οποία συνοδεύουν το εµπόρευµα.  

 

 

3.2 Εξοπλισμός και μέσα μεταφοράς 

 

 

Τα φορτία που µεταφέρονται από τα εµπορικά αεροσκάφη καλύπτουν µεγάλη 

ποικιλία. Πρόκειται για ευπαθή, εύθραυστα, υψηλής αξίας, πρώτης ανάγκης, Τύπος, 

ταχυδροµικά δέµατα και άλλα. Για την µεταφορά προϊόντων υπάρχουν κάποιες 
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κατηγορίες και κανονισµοί που διαφοροποιούν την διαχείριση τους από τους 

εκάστοτε φορείς. Έτσι επιτρέπεται η µεταφορά µε όρους για ειδικές κατηγορίες 

προϊόντων όπως για παράδειγµα, οινοπνευµατώδη, φάρµακα, πολύτιµα µέταλλα, 

έργα τέχνης και άλλα. Επίσης απαγορεύεται ή χρειάζεται ειδική άδεια και έγκριση για 

µεταφορά ζώων, χρυσού, όπλων, εύφλεκτων ειδών κ.α. Ανάλογα µε την κατηγορία 

του προϊόντος, καθορίζεται και η συσκευασία του. 

Τα µέσα που χρησιµοποιούνται για την αεροµεταφορά είναι το cargo 

airplanes, τα οποία αποδεδειγµένα συντελούν στην µείωση του κόστους των 

εµπορευµατικών αεροµεταφορών. Πρόκειται για ειδικά διαµορφωµένα αεροσκάφη 

που δέχονται είτε χύδην φορτίο είτε αεροπορικού τύπου containers. Οι χωρητικότητες 

τους ποικίλουν ανάλογα µε το µοντέλο και το µέγεθός τους. 

 

 

Εικόνα 3.1: Φόρτωση σύγχρονου τύπου AIRBUS 

 

Η  µεταφορική εταιρεία είναι αυτή που παρέχει τα µέσα µεταφοράς (φορτηγά) 

και τον εξοπλισµό ώστε να φορτωθεί το εµπόρευµα και να µεταβεί στο terminal 

(αποθήκη) του αεροδροµίου και να φορτωθεί µετά στο αεροσκάφος. Πολλές φορές η 

εταιρεία που αναλαµβάνει την οδική µεταφορά του εµπορεύµατος είναι η ίδια που 

έχει και το εµπορευµατικό αεροσκάφος (cargo airplane). Οι λόγοι κυρίως είναι η 

µείωση του κόστους µεταφοράς, η µείωση του χρόνου µεταφοράς και το υψηλότερο 

επίπεδο εξυπηρέτησης του πελάτη. 

Ανάλογα µε τα φορτία που µεταφέρονται έχουµε και τον εξοπλισµό που 

χρησιµοποιείται. Ένας αρκετά διαδεδοµένος εξοπλισµός είναι οι αεροπορικού τύπου 

παλέτες που συνήθως είναι αλουµινένιες και σε διάφορες διαστάσεις, µεγαλύτερες 
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πάντως από τις κανονικές. Τα προϊόντα τοποθετούνται πάνω στις παλέτες και 

συγκρατούνται µε ειδικού αεροπορικού τύπου δίκτυα και ιµάντες. Επίσης 

χρησιµοποιούνται ειδικά ξυλοκιβώτια και ειδικοί σάκοι για την µεταφορά 

αλληλογραφίας. (Α. Εµµανουηλίδης) 

Εκτός από τις παλέτες ένας πιο σύγχρονος τρόπος µεταφοράς είναι ειδικά 

containers που ονοµάζονται ULD από τα αρχικά των λέξεων Unit Load Devices που 

σηµαίνουν, κατασκευές µονάδας φορτίου. Τα ULD είναι πολύ µικρότερα και 

ελαφρύτερα από τα τυποποιηµένα containers που χρησιµοποιούνται σε θαλάσσιες και 

οδικές µεταφορές, ωστόσο παρέχουν τα ίδια πλεονεκτήµατα µε αυτά. Ειδικά στις 

αεροµεταφορές τα ULD παρέχουν φορτία µε ιδανική πυκνότητα άρα και αξιοποίηση 

του χώρου του αεροσκάφους και µείωση του κόστους από την πληρότητα του 

φορτίου, πράγµα πολύ σηµαντικό λόγω του περιορισµένου χώρου των αεροσκαφών. 

Επίσης εξοικονοµούµε χρόνο στην φόρτωση και στην εκφόρτωση, διότι 

φορτοεκφορτώνονται ενιαίες µονάδες και όχι πολλαπλές παλέτες ή δέµατα, πράγµα 

που σηµαίνει αυτόµατα και µείωση του κόστους. 

Υπάρχουν διάφοροι τύποι ULD ανάλογα µε τα φορτία που προορίζονται να 

µεταφέρουν και ανάλογα µε τους τύπους των αεροσκαφών, στα οποία θα φορτωθούν, 

το σχήµα τους είναι τέτοιο ώστε να γίνεται όσο το δυνατόν καλύτερη αξιοποίηση του 

χώρου του αεροσκάφους. Έτσι έχουµε ULD για µεταφορά ενδυµάτων, κλιµατιζόµενα 

ULD για µεταφορά φαρµακευτικών και ευπαθών προϊόντων, ULD για φόρτωση 

δεµάτων ή παλετών κ.α. 

 

 

Εικόνα 3.2: Σύγχρονος τύπος ULD 

 



ΒΕΛΤΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗ ΚΟΣΤΟΥΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

32 

 

Τα ULD µπορούν να επαναχρησιµοποιηθούν εφόσον είναι σε καλή 

κατάσταση και µετά από εσωτερικό και εξωτερικό καθαρισµό. Επίσης µπορούν να 

επισκευαστούν σε περίπτωση ζηµιάς, κάτι που δεν γίνεται µε τις παλέτες και τα 

κιβώτια λόγω του χαµηλού κόστους. Το κόστος επισκευής, το χρεώνεται η 

µεταφορική εταιρεία. Η διαχείριση των ULD γίνεται µέσω ενός πληροφοριακού 

συστήµατος το οποίο δίνει πληροφορίες ανά πάσα στιγµή για τον αριθµό των 

διαθέσιµων ULD, τις ποσότητες σε κάθε terminal, τις τελευταίες κινήσεις αλλά και 

την κατάσταση στην οποία βρίσκονται ώστε να γίνει η βέλτιστη διαχείριση τους. (Α. 

Κράτσας). 

Τα σύγχρονα airbus και τα ειδικά containers ULD, των οποίων η διαχείριση 

γίνεται µέσω ηλεκτρονικών συστηµάτων, είναι δύο από τους πιο δηµοφιλής τρόπους 

εµπορευµατικής αεροµεταφοράς και συντελούν στη µείωση του µεταφορικού 

κόστους, µε πολλούς τρόπους όπως αναφέρεται στα παραπάνω κεφάλαια. 

 

 

3.3 Τα πληροφοριακά συστήματα στις αερομεταφορές 
 

 

Τα logistics που εφαρµόζονται, στα cargo airplane, στις διαδικασίες πριν και 

µετά την εκτέλεση του µεταφορικού έργου και συντελούν µε τον δικό τους τρόπο στη 

µείωση του µεταφορικού κόστους, έχουν τα παρακάτω χαρακτηριστικά: 

1. Χρήση λογισµικών για τον ποιοτικό έλεγχο και την διαχείριση των 

φορτίων: Πρόκειται για εξειδικευµένα προγράµµατα που φροντίζουν 

για το σύνολο της διαχείρισης και της παρακολούθησης των 

αποστολών των φορτίων, από την παράδοση στον προορισµό 

αερολιµένα. Τέτοια συστήµατα έχουν επίσης τη δυνατότητα να 

χειριστούν το βάρος και την ισορροπία των φορτίων ώστε να 

διεκπεραιώνεται η φόρτωση του αεροπλάνου µε ασφάλεια. Επίσης 

χρησιµοποιούνται λογισµικά διαχείρισης συστηµάτων για ULD τα 

οποία ελέγχουν σε πραγµατικό χρόνο µέσω web based εργαλείων την 

επάρκεια, την κατάσταση και τη διαθεσιµότητα των ULD σε κάθε 

σταθµό. 
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2. ∆ηµιουργία αποθηκών σε σηµεία που θέτουν οι αρχές των 

αεροδροµίων στα πρότυπα αυτών που εξυπηρετούν εταιρείες 

µεταφορών. Οι εγκαταστάσεις αυτές θα πρέπει να περιλαµβάνουν 

συστήµατα που να εξασφαλίζουν: 

� Βελτιωµένη πρόσβαση σε κάθε είσοδο και έξοδο από 

τερµατικούς σταθµούς 

� Προγραµµατισµός των διαδικασιών φορτοεκφόρτωσης 

� Τεχνικές αποδοτικής µεταφοράς και αποθήκευσης, διοίκηση 

εσωτερικής κίνησης 

� Βελτιστοποίηση σχεδιασµού τερµατικών σταθµών 

� Χρήση νέων τεχνολογιών σε τερµατικούς σταθµούς 

� Ηλεκτρονική ανταλλαγή πληροφοριών και επικοινωνίας 

3. Εφαρµογή ιχνηλασιµότητας σε παρτίδες εµπορευµάτων που 

διακινούνται δια των εναέριων οδών. Οι µεταβλητές πληροφορίας 

περιλαµβάνονται στην ετικέτα ιχνηλασιµότητας, η οποία µπορεί να 

περιέχει και σταθερές πληροφορίες, ενώ τοποθετείται κυρίως σε 

δευτερογενή (κιβώτιο) και τριτογενή (παλέτες) συσκευασία, 

κωδικοποιώντας την συσκευασία µε τέτοιο τρόπο, ώστε να 

εξασφαλίζεται η αποθήκευση, διακίνηση και ιχνηλασιµότητά της. Η 

ετικέτα ιχνηλασιµότητας εφαρµόζεται σε ατοµικές και οµαδικές 

συσκευασίες και µπορεί να εκτυπωθεί είτε on line, µε την χρήση 

συστηµάτων εκτύπωσης και αυτόµατης επικόλλησης είτε off line µε 

συστήµατα εκτύπωσης ετικετών και επικόλληση µε το χέρι. Το είδος 

ετικετών που αναµένεται να κυριαρχήσει είναι οι έξυπνες ετικέτες 

«smart labels». Αυτές είναι κοινές χάρτινες ή πλαστικές ετικέτες, στις 

οποίες ενσωµατώνεται ένας ποµποδέκτης RFID τύπου inlay. Το inlay 

έχει τη µορφή ενός πλαστικού αυτοκόλλητου, στο οποίο 

κατασκευάζεται το τσιπ και η κεραία του ποµποδέκτη µε µεταξοτυπία 

ή χάραξη. Ειδικοί θερµικοί εκτυπωτές, τυπώνουν στο χάρτινο ή 

πλαστικό µέρος της έξυπνης ετικέτας το barcode και τις υπόλοιπες 

πληροφορίες, ενώ παράλληλα προγραµµατίζουν τον ποµποδέκτη. 

4. Υιοθέτηση τεχνολογίας ακτινών x για επικίνδυνα φορτία και 

ανίχνευση ραδιενεργών υλικών. 
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Όλες αυτές οι διαδικασίες προϋποθέτουν εµπειρία στα logistics για τη 

διαχείριση φορτίων διαφορετικής αξίας, χρηστικότητας και ανάγκης. 

Απαραίτητη προϋπόθεση για την υιοθέτηση όλων των παραπάνω συστηµάτων 

είναι η υποδοµή του αεροδροµίου να υποστηρίζει τις τεχνολογικές εφαρµογές, τις 

πρωτότυπες λύσεις, τις τεχνολογίες και τις καινοτοµίες που εφαρµόζονται.  

Τεχνολογίες που εφαρµόζονται στα αεροδρόµια τελευταίου τύπου, είναι: 

− Wireless IP Telephony: τα ασύρµατα IP τηλέφωνα δίνουν τη δυνατότητα στο 

προσωπικό του αεροδροµίου να πραγµατοποιεί δωρεάν εσωτερικές κλήσεις. 

Ακόµη, υπάρχει η δυνατότητα κλήσεων προς σταθερά και κινητά µε το ίδιο 

τιµολόγιο κλήσεων που εφαρµόζεται στη σταθερή τηλεφωνία. 

− Wireless PDA applications: Το προσωπικό ενώ είναι εν κινήσει µέσα στο 

αεροδρόµιο, µπορεί να έχει πρόσβαση σε πληροφορίες, όπως το πρόγραµµα 

πτήσεων. 

− Tetra Data Applications: Παρέχεται η δυνατότητα πρόσβασης σε 

εξειδικευµένες πληροφορίες πτήσεων µέσω τερµατικών δεδοµένων σε δίκτυο 

tetra. Έτσι οι εργαζόµενοι στην πίστα έχουν τη δυνατότητα επιτόπου 

υπολογισµών και έκδοσης λογαριασµών. 

− Free Management: ∆υνατότητα παρακολούθησης οχηµάτων πίστας από το 

κέντρο επιχειρήσεων του αεροδροµίου. Τα οχήµατα είναι εξοπλισµένα µε 

GPS και η µετάδοση των συντεταγµένων θέσης γίνεται µέσων δικτύου tetra. 

 Τα παραπάνω πληροφοριακά συστήµατα διαχειρίζονται και παρακολουθούν τις 

λειτουργίες των αεροµεταφορών, ώστε να αποφεύγονται απρόσµενα κόστη και ζηµιές 

και να επιτυγχάνεται το βέλτιστο δυνατό κόστος σε κάθε µεταφορά. 
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4ο Κεφάλαιο 

 

 

4.1 Θαλάσσιες μεταφορές 
 

 

 Παρόλο που ο χρόνος µεταφοράς εµπορευµάτων δια θαλάσσης είναι 

αυξηµένος και η εξάρτησή της από τις καιρικές συνθήκες είναι µεγάλη, οι θαλάσσιες 

µεταφορές βρίσκονται στην πρώτη θέση των παγκόσµιων εµπορευµατικών 

µεταφορών, µε ποσοστό πάνω από 70%. Μέσω των θαλάσσιων µεταφορών 

µεταφέρονται κυρίως πρώτες ύλες και υγρά και εύφλεκτα υλικά.  

Βασικά πλεονεκτήµατα των θαλάσσιων µεταφορών έναντι χερσαίων και εναέριων 

µεταφορών: 

• Σε ολική επιφάνεια της γης που υπολογίσθηκε σε 510 εκατ. τ. χλµ., η 

θάλασσα κατέχει τα 355. ∆ηλαδή η υδρόγειος καλύπτεται κατά 70% περίπου 

από θάλασσες και ακόµη οι θαλάσσιοι δρόµοι παραµένουν ευκολότεροι λόγω 

της ανώµαλης φυσικής διαµόρφωσης της επιφάνειας της ξηράς. 

• Επιτυγχάνεται η µεταφορά µεγάλων φορτίων µε χαµηλό κόστος. 

• Και τέλος τα θαλάσσια µεταφορικά µέσα είναι περισσότερο προσαρµοσµένα 

προς τις ειδικές απαιτήσεις των µεταφερόµενων αγαθών. Αυτό επιτυγχάνεται 

µε την κατασκευή ειδικών πλοίων, όπως κιβωτιαγωγά, ψυγεία και 

δεξαµενόπλοια. (Κ. Λεκαράκου, Α. Παπασπύρου, 1999). 

 

 

 

Εικόνα 4.1: Φορτηγό πλοίο – δεξαμενόπλοιο – πλοίο ψυγείο 
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 Η ναυτιλιακή αγορά και γενικότερα οι θαλάσσιες µεταφορές µπορούν να 

καταταχθούν σε δυο µεγάλες κατηγορίες: 

Η ναυλαγορά charter: Πρόκειται για αγορά τέλειου ανταγωνισµού όπου οι ναύλοι 

προσδιορίζονται καθαρά από την αλληλεπίδραση προσφοράς και ζήτησης, δηλαδή 

της µεταφορικής ικανότητας των πλοίων. Οι πλόες των ελεύθερων φορτηγών πλοίων 

πραγµατοποιούνται κατά τρόπο µη προγραµµατισµένων δροµολογίων, ενώ οι ναύλοι 

υπόκεινται σε ελεύθερη διαπραγµάτευση, ανάλογα µε την προσφορά και τη ζήτηση. 

Στη ναυλαγορά charter γίνεται ναύλωση ολόκληρου του πλοίου κάτω από ειδικούς 

όρους που συµφωνούνται µεταξύ πλοιοκτήτη και ναυλωτή και µπορεί να αφορά από 

ένα ταξίδι µέχρι τη χρήση του πλοίου για 10 έως 15 χρόνια. Τα εµπορεύµατα που 

µεταφέρονται είναι συνήθως χύδην, όπως πετρέλαιο, µεταλλεύµατα, κάρβουνο κ.τ.λ. 

∆ηλαδή πρόκειται για µεταφορά µεγάλων οµοιογενών ποσοτήτων. Συνήθως το πλοίο 

είναι εντελώς γεµάτο στη µία κατεύθυνση και άδειο στην επιστροφή. Το είδος των 

πλοίων που χρησιµοποιούνται σε αυτού του τύπου την αγορά είναι επί το πλείστων 

εξειδικευµένα όπως για παράδειγµα δεξαµενόπλοια.   

 

Η ναυλαγορά liner: Στη ναυλαγορά αυτή έχουµε πλοία που εκτελούν κανονικά, 

τακτικά δροµολόγια σε προκαθορισµένες διαδροµές. Σε αυτή την αγορά ένα πλοίο 

µπορεί να µεταφέρει πολλές χιλιάδες διαφορετικά εµπορεύµατα στην ίδια διαδροµή. 

Τα εµπορεύµατα έχουν µεγάλη ειδική αξία και φορτώνονται πάντα σε πακέτα, κυρίως 

σε εµπορευµατοκιβώτια. Εδώ το κύριο χαρακτηριστικό είναι η οργάνωση της 

ναυλαγοράς σε µορφή καρτέλ (κοινοπραξίες) που καθορίζουν το ύψος των ναύλων. 

Σήµερα υπάρχουν πάνω από 300 κοινοπραξίες που εξυπηρετούν διαδροµές σε όλο 

τον κόσµο. Μία εταιρεία liner µπορεί να είναι µέλος µέχρι και 30 κοινοπραξιών. (Α. 

Γουλιέλµος, Κ. Γκιζιάκης, 1997)  

 

 

4.2 Λιμάνια και υπηρεσίες logistics 
 

 

 Ο ρόλος των λιµανιών έχει διαφοροποιηθεί από την παλαιότερη αντίληψη που 

ήθελε το λιµάνι να ικανοποιεί µόνο τις εισαγωγικές και εξαγωγικές ανάγκες της 

ενδοχώρας. Με την εµφάνιση των «logistics» όπου επιχειρείται η µεταφορά των 
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φορτίων µε το χαµηλότερο δυνατό κόστος, στο µικρότερο δυνατό χρόνο, µε τη χρήση 

όλων των δυνατών συνδυασµών των µεταφορικών µέσων από ένα και µόνο 

διαµεταφορέα, το λιµάνι αποτελεί ένα σηµαντικό κρίκο στο όλο µεταφορικό 

κύκλωµα. Το λιµάνι στις µέρες µας καλείται να παίξει ένα πιο ουσιαστικό ρόλο στην 

ολοκληρωµένη διαδικασία των logistics. Σαν αποτέλεσµα των νέων απαιτήσεων των 

πελατών τα κέντρα χειρισµού του φορτίου συνεχώς µετατρέπονται σε κέντρα που 

προσφέρουν υπηρεσίες σε ολόκληρη την αλυσίδα της µεταφορικής διαδικασίας από 

τον παραγωγό στον παραλήπτη. Έτσι στο µέλλον τα λιµάνια φαίνεται να αυξάνουν 

τον ρόλο τους και σαν κέντρα logistics.  

 Η χρήση ηλεκτρονικού υπολογιστή είναι ένα βασικό µέρος της ανάπτυξης της 

τεχνολογίας στα λιµάνια. Η ενίσχυση της χρήσης τεχνολογίας της πληροφορικής και 

της επικοινωνίας έχει σαν στόχο την ταχύτερη και πιο ικανοποιητική πληροφόρηση 

µεταξύ των εταιρειών της ναυτιλίας τακτικών δροµολογίων των πρακτόρων, του 

λιµανιού και των πελατών. Η τεχνολογία της πληροφορίας και επικοινωνίας στοχεύει 

στην βαθµιαία µείωση του κόστους εξαιτίας της υψηλότερης απόδοσης του 

κεφαλαίου, βελτίωση της ανταγωνιστικής θέσης και των δυνατοτήτων 

διαφοροποίησης και µείωση των καθυστερήσεων σε όλα τα επίπεδα της µεταφορικής 

διαδικασίας.  

 Η µεταφορά των εµπορευµάτων γίνεται επί των πλείστων µε 

εµπορευµατοκιβώτια και η διαδικασία της διαχείρισης και εκµετάλλευσής τους, έχει 

γίνει πολύπλοκη. Πολλοί είναι οι εµπλεκόµενοι στο κύκλωµα αυτό όπως: οι 

Οργανισµοί Λιµένος (Container Operators), οι πράκτορες πλοίων (Shipping agents), 

οι πλοιοκτήτες, οι διαµεταφορείς (freight forwarders) και οι Logistics Operators. 

 Η ροή των πληροφοριών κατά την διαδικασία µεταφοράς στα λιµάνια 

απεικονίζεται στο παρακάτω σχήµα (Ν. Τσελέπης, 1988): 

 

Αποστολέας Εμπορευμάτων 

  Μεταφορέας         

 

                   Ναυτιλιακή 

                           εταιρεία 

 

   

Σχήμα 4.2: Ροή πληροφοριών κατά την μεταφορά στα λιμάνια 

     Μεταφορέας εντός λιμένα 

Ναυτιλιακός       Εμπορευματικό 

  Πράκτορας     Κέντρο 

 

Έλεγχος / Καταμέτρηση 
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 Για να γίνει αυτή η διαδικασία ηλεκτρονικά θα πρέπει να εξασφαλιστούν 

πρωτίστως η συµβατότητα και η διασυνδεσιµότητα. ∆εν υπάρχει νόηµα να υπάρχει 

ένα φιλικό στον χρήστη και δυνατό εργαλείο που να προσαρµόζει για παράδειγµα τις 

εργασίες εκφόρτωσης ενός container από το πλοίο στο σταθµό εµπορευµατοκιβωτίων 

(container terminal) σε 30 δευτερόλεπτα τη στιγµή που χρειάζονται ώρες για να γίνει 

συλλογή των δεδοµένων από πριν το σύστηµα. 

 Ένα σενάριο λειτουργίας ενός container terminal αποτελείται από 

διαφορετικές εργασίες στις οποίες εµπλέκονται πολλά µέρη. Κυρίως η περισσότερη 

δουλειά έχει να κάνει µε την φορτοεκφόρτωση των container σε διάφορα µέσα 

µεταφοράς (πλοία – φορτηγά – τρένα) και στις δραστηριότητες του χώρου 

αποθήκευσής τους. Συνήθως υπάρχει ένας προγραµµατισµός για το πλοίο, την ώρα 

άφιξης, το είδος των εµπορευµάτων, τη θέση µέσα στο πλοίο, τον προορισµό τους 

κ.τ.λ. Οι πληροφορίες αυτές έρχονται από τους πράκτορες και είναι απαραίτητες για 

την σωστή λειτουργία ενός λιµανιού. Σε πολλές περιπτώσεις η µη έγκαιρη και 

ακριβής πληροφορία, καθιστά αδύνατη την εξέλιξη των εργασιών. Ιδιαίτερα τώρα 

που όλα τα λιµάνια σε παγκόσµιο επίπεδο θέλουν να αποκτήσουν πιο µεγάλο ρόλο 

στο διαµετακοµιστικό εµπόριο, η γρήγορη και σωστή επικοινωνία µεταξύ των 

εµπλεκοµένων µερών της λιµενικής κοινότητας είναι κάτι παραπάνω από αναγκαία. 

 Με την ηλεκτρονική ανταλλαγή δεδοµένων (Electronic Data Interchange –

E.D.I.) υπάρχει άµεση επικοινωνία µεταξύ των εφαρµογών των υπολογιστών έτσι 

ώστε ο ένας υπολογιστής να ενεργοποιεί τον άλλο άσχετα µε το είδος των 

εφαρµογών. Ενόψει της ανάπτυξης της ναυτιλίας µικρών αποστάσεων (Short Sea 

Shipping) την οποία προωθεί η ευρωπαϊκή ένωση είναι αναγκαία η χρήση του E.D.I. 

ιδιαίτερα όταν το πλοίο κάνει λιγότερο από 24 ώρες από το ένα λιµάνι στο άλλο 

υπάρχει µεγάλη δυσκολία να προλάβουν τα δεδοµένα να µεταφερθούν από το ένα 

σύστηµα στο άλλο. Ένα λιµάνι λαµβάνει σηµαντικό αριθµό αναγγελιών που έχουν να 

κάνουν µε τις κινήσεις των πλοίων (άφιξη, αναχώρηση, µετακίνηση), τη µεταφορά 

επικίνδυνων φορτίων και το λιµάνι οφείλει να τις καταχωρίσει. Πριν την 

εγκατάσταση του ηλεκτρονικού τρόπου διαχείρισης τους, η πλειοψηφία των 

αναγγελιών διακινούνταν µε χαρτί. Η αναγγελία αποστέλλεται συνήθως από τον 

καπετάνιο, ή τον πράκτορα του πλοίου, ή τον cargo forwarder. 

 Βασικό στοιχείο της ηλεκτρονικής ανταλλαγής δεδοµένων στα λιµάνια είναι η 

ύπαρξη του συστήµατος V.T.S. (Vessel Traffic Control), το οποίο είναι ένα 

ηλεκτρονικό σύστηµα παρακολούθησης της κίνησης παντός είδους πλεούµενου στην 
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περιοχή του λιµανιού. Πολλές φορές η εµβέλεια του V.T.S. φτάνει πολλά µίλια 

µακριά από το λιµάνι. Βασικό στοιχείο επίσης του ηλεκτρονικού τύπου αναγγελιών 

πλοίων είναι η δηµιουργία ενός ενιαίου και µοναδικού στάνταρτ για την ηλεκτρονική 

αναγγελία της κίνησης των πλοίων και της διακίνησης των επικίνδυνων φορτίων, το 

οποίο θα πρέπει να είναι σύµφωνο µε τη νοµοθεσία και να είναι εύκολο στη χρήση 

του από τους ναυτικούς πράκτορες. 

 Άλλες σύγχρονες υπηρεσίες που προσφέρονται είναι η ηλεκτρονική 

διαχείριση των containers µέσα στα terminal του λιµανιού µε τη βοήθεια σειράς 

ηλεκτρονικών µηνυµάτων. Τέτοια πακέτα προσφέρουν υπηρεσίες όπως ηλεκτρονική 

διαχείριση εκφόρτωσης εµπορευµατοκιβωτίων από πλοίο, ηλεκτρονική διαχείριση 

φόρτωσης εµπορευµατοκιβωτίων σε πλοίο, ηλεκτρονική διαχείριση εισόδου 

εµπορευµατοκιβωτίων από και προς την ενδοχώρα. Επίσης χρησιµοποιούνται 

συστήµατα ηλεκτρονικής διαχείρισης για τα διάφορα έγγραφα, τα οποία µέχρι τώρα 

ήταν απαραίτητα για την διαχείριση και την διακίνηση των containers και των 

εµπορευµάτων στα terminals του λιµανιού. Τέτοια έγγραφα είναι, το δηλωτικό 

εισαγωγής εµπορευµάτων, λίστα φόρτωσης-εκφόρτωσης, πλάνο φόρτωσης, οδηγίες 

στοιβασίας και άλλα. 

 Πέρα από τη χρήση πληροφοριακών συστηµάτων, οι εξελίξεις που προέκυψαν 

στα µεγέθη των πλοίων επέφεραν και τεχνολογική µεταβολή στα λιµάνια. Έτσι οι 

τεχνολογικές µεταβολές έθεσαν έντονα το θέµα των νέων επενδύσεων σε ιδιαίτερα 

δαπανηρά έργα όπως µεγάλα βάθη και µήκη κρηπιδωµάτων, αποθηκευτικές εκτάσεις, 

συνδέσεις µε τα χερσαία µέσα µεταφοράς και εξειδικευµένο και πολυδάπανο 

σύγχρονο εξοπλισµό χειρισµού του φορτίου. Οι περιορισµοί που παρουσιάζονται στη 

δυναµικότητα κάποιων λιµανιών, ως προς τους χώρους αποθήκευσης είναι έντονοι 

και δηµιουργούν σηµαντικά προβλήµατα στην απόδοση των λειτουργιών του 

λιµανιού. Μια νέα τάση που παρουσιάζεται τελευταία και φαίνεται να µειώνει τα πιο 

πάνω προβλήµατα, είναι η ανάπτυξη των λιµανιών µακριά από τα αστικά κέντρα 

«non – city ports». 

 Σηµαντικό ρόλο στην ανάπτυξη των υπηρεσιών logistics που προσφέρουν τα 

σύγχρονα λιµάνια έχει επιτελέσει η ίδρυση και λειτουργία των εµπορευµατικών 

κέντρων σε αυτά. 

 Όλες οι παραπάνω εφαρµογές των πληροφοριακών συστηµάτων, βοηθούν τις 

εταιρείες µεταφορών να παρακολουθούν τη θέση και τις ανάγκες του φορτίου ώστε 
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να αποφεύγονται τυχόν προβλήµατα και να βοηθούν στο να πραγµατοποιείται κάθε 

µεταφορά µε το βέλτιστο κόστος. 

 

 

4.3 Τεχνολογία RFID, εφαρμογή στα λιμάνια για διαχείριση και 

μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων 

 

 

 Το RFID (Radio Frequency Identification) ανήκει στην οικογένεια 

τεχνολογιών Auto ID όπως για παράδειγµα το bar code. Οι τεχνολογίες Auto ID 

έχουν αποδείξει ότι µειώνουν τον χρόνο και τους απαιτούµενους εργατικούς πόρους, 

αυξάνουν την ακρίβεια των δεδοµένων της και κατά συνέπεια συντελούν στη µείωση 

του µεταφορικού κόστους. Παρά την πρακτική τους αξία, περιορίζονται από το ότι 

πρέπει κάποιος χειρονακτικά να σκανάρει τα αντικείµενα. 

 Το τελευταίο σηµείο είναι ο λόγος για τον οποίο το RFID θεωρείται 

ριζοσπαστική Auto ID τεχνολογία, καθώς µπορεί αυτόµατα, δηλαδή χωρίς ανθρώπινη 

παρέµβαση να ανταλλάσει δεδοµένα µε το εκάστοτε σύστηµα. 

 Μια εφαρµογή RFID διαβιβάζει ασύρµατα την ταυτότητα του αντικειµένου 

και άλλες πληροφορίες που το αφορούν, µέσω ραδιοκυµάτων. RFID αναγνώστες 

(readers), αποθηκεύουν data σε RFID ετικέτες (tags) και τα µεταδίδουν σε ένα 

σύστηµα ηλεκτρονικού υπολογιστή, χωρίς ανθρώπινη µεσολάβηση. Οι αναγνώστες 

(readers) έχουν µία ή περισσότερες κεραίες που εκπέµπουν ραδιοκύµατα και 

λαµβάνουν πίσω σήµατα από την ετικέτα (tag) και µετά ο αναγνώστης (reader) 

διαβιβάζει τις πληροφορίες στο σύστηµα ηλεκτρονικού υπολογιστή σε ψηφιακή 

µορφή. 

 Η τεχνολογία RFID στη διαχείριση και µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων στα 

λιµάνια µπορεί να βοηθήσει σε υπαρκτά προβλήµατα security,safety αλλά και στην 

ταχύτητα των επιχειρήσεων. Μερικές από αυτές τις εφαρµογές προσφέρουν τα οφέλη 

στον τερµατικό σταθµό του λιµανιού είτε άµεσα είτε ως προστιθέµενες υπηρεσίες για 

τους ναυλωτές. Οι εφαρµογές αυτές αποτελούν επίσης ένα µέσο απλούστευσης της 

συµµόρφωσης µε τους αυξανόµενους κυβερνητικούς κανονισµούς ασφάλειας 

διακίνησης των εµπορευµάτων στα λιµάνια, διεθνώς. 
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 Τα κυριότερα προβλήµατα κατά την διαδικασία µεταφοράς στα λιµάνια 

αφορούν την διαδικασία ελέγχων φορτίου, την ασφάλεια και τα επιχειρησιακά 

προβλήµατα. 

 Η διαδικασία των ελέγχων σχετικά µε το container ID αφορά στο να γίνει 

γρήγορα και µε ακρίβεια: 

− Αναγνώριση του φορτίου (container identification) 

− Έλεγχος της σφραγίδας (seal). (Η χρήση της σφραγίδας αποσκοπεί στο να 

σφραγίσει τη σωστή φόρτωση του container.) 

− Έλεγχος φθοράς. Οι περισσότερες ζηµιές γίνονται κατά την στοίβαξη των 

containers κατά την διαδικασία φόρτωσης και ιδιαίτερα στο πάνω µέρος των 

containers λόγω της πίεσης που ασκείται. Ένας σωστός έλεγχος οφείλει να 

αφορά και τις έξι πλευρές του εµπορευµατοκιβωτίου.  

Όσον αφορά την ασφάλεια, πρέπει να αντιµετωπιστούν ζητήµατα όπως το 

λαθρεµπόριο όπλων, ναρκωτικών ουσιών, επικίνδυνων υλικών και άλλα. 

Τα επιχειρησιακά προβλήµατα αφορούν θέµατα όπως ο χρόνος αναµονής στο 

λιµάνι, η χαµηλή παραγωγικότητα των τερµατικών σταθµών, οι χρονοβόρες 

διαδικασίες επιθεώρησης και τα προβλήµατα συντονισµού µεταξύ των εµπλεκοµένων 

στην µεταφορά. 

Η χρήση RFID προσφέρει πρακτικές εφαρµογές όπως: 

− Έλεγχος προσπέλασης σε προσωπικό και οχήµατα 

Η εξασφάλιση της προσπέλασης στον τερµατικό σταθµό µόνο σε 

εξουσιοδοτηµένο προσωπικό είναι απαραίτητη για την αποτροπή κλοπών, 

τροµοκρατικών ενεργειών και άλλων δυσάρεστων συµβάντων. Η χρήση των 

ταυτοτήτων RFID, µπορεί όχι µόνο να αποθηκεύσει τις πληροφορίες ταυτοποίησης 

και πρόσβασης των υπαλλήλων αλλά µπορεί επίσης να περιέχει βιοµετρικές 

πληροφορίες όπως για παράδειγµα µια φωτογραφία. Για την είσοδο στις ασφαλείς 

περιοχές, η κωδικοποίηση της φωτογραφίας ενός υπαλλήλου σε διακριτικό RFID 

µειώνει σηµαντικά τη δυνατότητα της παραποίησης. Για τα τηλεκατευθυνόµενα 

σηµεία εισόδων ή κλειστού κυκλώµατος TV µπορεί να χρησιµοποιηθεί για να 

συγκρίνει την εικόνα ενός υπαλλήλου που αποθηκεύεται στην κάρτα RFID µε το 

άτοµο. Όσον αφορά τον έλεγχο οχηµάτων οι αναγνώστες RFID που τοποθετούνται 
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στην τροφοδότηση των σταθµών, των πυλών και άλλων σηµείων πρόσβασης 

µπορούν να χρησιµοποιηθούν για να επιστρέψουν την πρόσβαση ή την έξοδο καθώς 

επίσης και να καταγράψουν τον ακριβή χρόνο στον οποίο ένα φορτηγό και ένα 

εµπορευµατοκιβώτιο εισήγαγαν ή άφησαν το τερµατικό. Τα διακριτικά υπαλλήλων 

RFID µπορούν να χρησιµοποιηθούν για να επικυρώσουν ότι ο σωστός οδηγός έχει το 

σωστό όχηµα και το σωστό φορτίο. Οι ετικέτες στα οχήµατα ή τα διακριτικά RFID 

µπορούν να χρησιµοποιηθούν για να ξεκλειδώσουν τις αντλίες βενζίνης και να 

καταγράψουν τη χρήση καυσίµων.   

− Αναγνώριση του φορτίου (container identification) 

Ενώ υπάρχουν πρότυπα του ISO για την επικόλληση ετικετών των θαλάσσιων 

εµπορευµατοκιβωτίων για διάφορα έτη, λίγοι ιδιοκτήτες εµπορευµατοκιβωτίων έχουν 

εφαρµόσει την επικόλληση πρώτιστα επειδή οι δαπάνες ετικετών ήταν πολύ υψηλές. 

Ένα σηµαντικό πρόβληµα µε τα εµπορευµατοκιβώτια που µεταφορτώνονται σε 

πολλά µέσα είναι η παρουσία πολλαπλάσιων αριθµών αναγνώρισης σε πολλά 

εµπορευµατοκιβώτια. Μπορεί να υπάρξει ένας αριθµός στη µια πλευρά και ένας 

άλλος αριθµός στο τέλος και οι τελικοί χρήστες δεν µπορούν εύκολα να 

αναγνωρίσουν τη σωστή ετικέτα. Οι ετικέτες  RFID δίνουν λύση µε την τοποθέτηση 

αναγνωστών στους ατσάλινους σκελετούς, τα οχήµατα και τους γερανούς 

φορτοεκφόρτωσης οπότε θα είναι σε θέση να καταγράψουν αυτόµατα την ταυτότητα 

κάθε εµπορευµατοκιβωτίου καθώς κινείται µέσα στο terminal του λιµανιού. Επίσης 

ετικέτες RFID µπορούν να θαφτούν σε τακτά χρονικά διαστήµατα στους διαδρόµους 

του terminal για να χρησιµεύσουν ως οι δείκτες θέσης για τη σωστή θέση των 

εµπορευµάτων. Η πληροφορία της ετικέτας διαβιβάζεται στο γραφείο µέσω 

ασύρµατου τοπικού LAN και έτσι η θέση οποιουδήποτε οχήµατος ή 

εµπορευµατοκιβωτίου µπορεί να καταγραφεί αυτόµατα και να επιδειχθεί.  

− Ασφάλεια και έλεγχος φορτίου 

Η νέα γενιά «έξυπνων» σφραγίδων RFID σχεδιάζονται για να εξασφαλίσουν 

την ακεραιότητα ενός εµπορευµατοκιβωτίου και του περιεχοµένου του. Οι 

συµβατικές σφραγίδες ασφάλειας, εύκολα παραβιάζονται, ενώ οι «έξυπνες» 

σφραγίδες RFID προειδοποιούν άµεσα εάν επιχειρηθεί να παραβιαστούν από µη 

εξουσιοδοτηµένο προσωπικό. Οι «έξυπνες» σφραγίδες είναι ενεργές ετικέτες RFID 

και µεταδίδουν ραδιοφωνικά το γεγονός ότι έχουν ανοιχθεί ή αφαιρεθεί χωρίς 



ΒΕΛΤΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗ ΚΟΣΤΟΥΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

43 

 

έγκριση. Οι έξυπνες ετικέτες µπορούν επίσης να εξοπλιστούν µε τους αισθητήρες που 

ελέγχουν περιβαλλοντικές συνθήκες µέσα στο εµπορευµατοκιβώτιο. Σηµαντικό 

στοιχείο ασφάλειας είναι ότι οι ετικέτες δεν είναι δυνατό να πλαστογραφηθούν. Για 

τα φθαρτά, ευαίσθητα ή µεγάλης αξίας cargos, αυτός ο τύπος ετικέτας προσφέρει το 

πιο υψηλό επίπεδο ασφάλειας και αυτό γιατί οι πληροφορίες που µεταδίδονται 

δορυφορικά και τηλεφωνικά είναι διαθέσιµες στους εµπορικούς ναυλωτές και έτσι οι 

παραβιάσεις αναφέρονται στον ιδιοκτήτη αποστολών άµεσα. Όσον αφορά τον έλεγχο 

διακίνησης των εµπορευµάτων, αναγνώστες (readers) σε συγκεκριµένα σηµεία 

µπορούν να επικυρώνουν την είσοδο και έξοδο από τον τερµατικό σταθµό του 

λιµανιού. Οι αναγνώστες αυτοί σε συνεργασία µε ειδικούς αισθητήρες, που µετρούν 

υγρασία, φωτεινότητα, θερµοκρασία κ.τ.λ. µπορούν να αντιληφθούν την παρουσία 

ανθρώπων, εκρηκτικών κ.τ.λ. 

Συµπερασµατικά τα οφέλη χρήσης σφραγίδων εµπορευµατοκιβωτίων RFID 

για ναυλωτές και µεταφορείς είναι: 

• Συνεχής παρακολούθηση ασφάλειας και ακεραιότητας 

εµπορευµατοκιβωτίων. 

• Αύξηση της ταχύτητας αποστολής µέσω της αλυσίδας εφοδιασµού 

• Εγγύηση ότι τα εµπορευµατοκιβώτια πληρούν τους κυβερνητικούς 

κανονισµούς ασφάλειας. 

• Αποφυγή καθυστερήσεων στην αποστολή και την παραλαβή. 

Γρήγορη διαδροµή και χειρισµός εµπορευµάτων µέσω του τελωνείου 

στο σηµείο της αποστολής ή και στο σηµείο παραλαβής. 

• Ελαχιστοποίηση τους κόστους. 

Η εφαρµογή όλων των παραπάνω καινοτοµιών βρίσκεται ακόµη σε πρώιµο 

στάδιο, αναµένεται όµως η ευρεία χρήση τους στα επόµενα χρόνια λόγω της 

αυξανόµενης ανάγκης για συρρίκνωση του κόστους µεταφοράς και για απλούστευση 

και επιτάχυνση των διαδικασιών της. Η υιοθέτηση αυτής της τεχνολογίας απαιτεί τη 

συνεργασία και διασυνδεσιµότητα των πλοιοκτητών, των ναυλωτών, των 

µεταφορέων και των τελικών χρηστών. Βασική προϋπόθεση επίσης αποτελεί η 

ανάπτυξη ολοκληρωµένων πληροφοριακών συστηµάτων στα λιµάνια.  
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5ο Κεφάλαιο 

 
 

5.1 Εφαρμοσμένες μελέτες 
 

 

Η δηµόσια πολιτική προς τις µεταφορικές βιοµηχανίες είναι ένα θέµα που 

µόνιµα δηµιουργεί διαµάχη και αποτελεί θέµα συζητήσεως. Χειριστές, χρήστες, 

σχεδιαστές και αναλυτές έπρεπε πάντα να πάρουν µια θέση, είτε µε αµφιβολία είτε µε 

σαφήνεια, ενεργητικά ή παθητικά, µε αναφορά σε συγκεκριµένες πολιτικές 

µεταφοράς. Μια από τις πιο σηµαντικές απόψεις δηµόσιας πολιτικής αφορά τις 

επιδράσεις της στην βιοµηχανική κατασκευή και διατίµηση. Ανταγωνιστικές, 

ολιγοπωλιακές ή µονοπωλιακές µορφές παραγωγής θα είναι το αναπόφευκτο 

αποτέλεσµα σε ότι αφορά τη βιοµηχανική οργάνωση, βασιζόµενη στο κοστολογικό 

κατασκεύασµα των εµπορικών οίκων στα όρια της βιοµηχανίας και στο µέγεθος της 

αγοράς. Ιστορικά, η αναγνώριση µιας τόσο ποθητής µορφής µε σκοπό την ανάπτυξη 

συµφωνιών µεταφορικών πολιτικών είναι ένα πρόβληµα που είχε προσεγγιστεί µέσα 

από την εκτίµηση των λειτουργικών κοστών των µέσων µεταφοράς, δηλαδή, αυτές 

τις λειτουργιές οι οποίες αντιπροσωπεύουν το ελάχιστο κόστος παραγωγής ενός 

δεδοµένου επιπέδου απόδοσης. Οικονοµετρικές εκτιµήσεις λειτουργικών κοστών για 

διάφορες µεταφορικές βιοµηχανίες έχουν εξελιχτεί µε διάφορους τρόπους  την 

τελευταία δεκαετία. Παρακάτω παρουσιάζονται περιληπτικά κάποιες εφαρµοσµένες 

µελέτες. 

Οι Lee και Steedman (1970) πραγµατοποίησαν µια ανάλυση της οικονοµικής 

κλίµακας στις µεταφορές µέσω λεωφορείων χρησιµοποιώντας βρετανικά δεδοµένα 

από αστικές περιοχές. ∆ιάλεξαν µια κύρια εξαρτηµένη µεταβλητή η οποία είναι 

κοντά σε µια µέση µεταβλητή τιµή κόστους. Επιπλέον επιδίωξαν η εκτίµηση των 

εξισώσεων για µερικές συνιστώσες δαπανών να γίνει σε χωριστές εµπειρικές σχέσεις 

µεταβλητών. Επιλέχτηκαν ετήσιες καµφθείσες αποστάσεις λεωφόρων σε πρακτικές 

βάσεις σαν µέτρηση αποτελεσµάτων µεταφορικών υπηρεσιών. Ωστόσο, άλλες 

µονάδες µέτρησης µεγέθους χρησιµοποιήθηκαν για να υπολογιστούν εξισώσεις 

συνιστωσών δαπανών, όπως η µέση κατανάλωση καυσίµων και ο µέσος όρος του 
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µεγέθους του στόλου. Τα έξοδα του εργατικού δυναµικού συµπεριλήφθησαν ως µια 

ανεξάρτητη µεταβλητή και η τιµή των καυσίµων χρησιµοποιήθηκε στον υπολογισµό 

του κόστους ενεργείας ανά µίλι λεωφορείου. Οι διαφορές στη σύνθεση και στην 

ποιότητα των υπηρεσιών, η οποία κάνει το αποτέλεσµα διαφόρων εµπορικών οίκων 

ετερογενές, υπολογίστηκαν για επιπρόσθετες µεταβλητές σε µια προσπάθεια να 

αναγνωριστούν ανεξήγητες αποκλίσεις στο κόστος. Φυσικές και κυκλοφορικές 

µεταβλητές, υπολογισµός για αποκλίσεις µεταξύ γεωγραφικών περιοχών συνθηκών 

κίνησης, επίσης ελήφθησαν υπ’ όψιν. Τα συµπεράσµατα που ανακτήθηκαν από τις 

πολλές εξισώσεις που ‘‘ δοκιµάστηκαν’’ από τους συγγραφείς για απόλυτο µέσο όρο 

κόστους και οι συνιστώσες του κόστους ήταν δύσκολο να οριστούν. Στην 

πραγµατικότητα, ήταν µε κάποιο τρόπο απατηλά για να αξιώσουν µόνιµα 

αποτελέσµατα στην κλίµακα, προµήνυµα για τις πιθανές επιδράσεις της αλλαγής του 

ορισµού της εξαρτηµένης µεταβλητής. 

Oι Case και Lave (1970) υπολόγισαν το µέσο όρο του κόστους λειτουργιών 

θαλάσσιων οδών µεταφοράς από και προς νησιά χρησιµοποιώντας τριµηνιαίες 

παρατηρήσεις πέντε αµερικανικών εµπορικών οίκων για πάνω από πέντε χρόνια. Η 

µελέτη υποκινήθηκε από µεγάλο αριθµό εµπορικών ενώσεων και η ανάπτυξη των 

οίκων που παρατηρήθηκε προηγουµένως ήταν άµεση προϋπόθεση για να 

δοκιµαστούν τα αποτελέσµατα της κλίµακας. Η µονάδα µέτρησης των 

αποτελεσµάτων που χρησιµοποιήθηκε ήταν ισοδύναµη µε µίλι φορτηγίδας (ΕΒΜ), το 

οποίο από µόνο του είναι δείκτης αποτελέσµατος που ερµηνεύει τα χαρακτηριστικά 

των θαλάσσιων οδών και τον εξοπλισµό των φορτηγίδων, έτσι παρέχει ένα πιο 

οµοιογενές µέτρο αποτελέσµατος δια µέσου εµπορικών οίκων και seasons than 

tonmiles. Μια χρονικά άστοχη, γενικής κατευθύνσεως µεταβλητή συµπεριελήφθη για 

να υπολογίσει τις βελτίωσεις της τεχνολογίας στη διάρκεια της περιόδου. 

Υπολογίστηκαν επίσης οι ακριβείς αποκλίσεις του παράγοντα επιπέδου τιµής, που 

υποτίθεται ότι ήταν µόνιµες σχετικά µεταξύ τους και γι’ αυτό δεν συµπεριελήφθησαν 

ρητά. Οι περιοδικές αποκλίσεις στις συνθήκες ναυσιπλοΐας αποτυπώθηκαν από ένα 

εποχιακό οµοίωµα, ενώ οι παραλλαγές µεταξύ των εταιρειών αντλήθηκαν από ένα 

σταθερό συγκεκριµένο οµοίωµα, υπονοώντας ότι οι σταθερές συναρτήσεις κόστους 

είναι ίδιες εκτός από τον ενιαίο παράγοντα. Ξεχωριστά µέσα κόστη λειτουργιών 

υπολογίστηκαν για τις συνιστώσες κόστους και για τα ολικά κόστη. Για κάθε 

περίπτωση, µια λογαριθµική σειρά καθορίστηκε σε όρους µέσου όρου κόστους ως 

µια λειτουργία κόστους αποτελέσµατος, µέγεθος εταιρείας, χρόνου, εποχής και 
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(εξειδικευµένο σε εταιρείες) επίπεδο αποδοτικότητας. Η µελέτη υποδείκνυε ‘‘ τα 

αξιοσηµείωτα αποτελέσµατα της κλίµακας σε µεγάλο βάθος χρόνου’’. 

 Ο Koshal (1972) ανέπτυξε αυτό που ίσως αποτελεί την πιο απλή προσέγγιση 

στην ανάλυση της κλίµακας οικονοµιών, σε µια µεταφορική βιοµηχανία. Υπολόγισε 

τα κόστη λειτουργιών για τους δηµόσιους και ιδιωτικούς οικονοµικούς τοµείς τόσο 

της ινδικής µεταφορικής βιοµηχανίας όσο και της αµερικάνικης µεταφοράς µέσω 

λεωφορείων. Και στις τρεις περιπτώσεις τα ολικά κόστη υπολογίστηκαν µε µια σειρά 

συνάρτησης αποτελεσµάτων. Τα αποτελέσµατα ορίστηκαν ανά φορτηγά - χιλιόµετρα 

(δηµόσιες µεταφορές), τόνοι - χιλιόµετρα (ιδιωτικές µεταφορές), και καµφθείσα 

απόσταση λεωφορείων (µεταφορά µέσω λεωφορείων). Τα συµπεράσµατα στην 

κλίµακα οικονοµιών έτσι, βασίστηκαν επάνω σε σηµάδια και σπουδαιότητες 

επιπέδων των µόνιµων όρων, τα οποία τυχαίνει να είναι θετικά και σηµαντικά 

(ενδεδειγµένη κλίµακα οικονοµιών) για τη δηµόσια µεταφορά και µέρος των 

ιδιωτικών εταιρειών στην Ινδία. ∆ιατονικά δεδοµένα χρησιµοποιήθηκαν εκτός από 

τις ιδιωτικές µεταφορικές εταιρείες και δεν συµπεριελήφθησαν οι παράγοντες τιµών. 

Αντίθετα µε άλλες µελέτες, ο Koshal δεν συζήτησε τα προβλήµατα των ορισµών των 

αποτελεσµάτων ούτε προσπάθησε να ξεπεράσει πιθανές µελλοντικές δυσκολίες λόγω 

της συσσώρευσης των ετερογενών συνιστωσών σε ένα και µόνο όχηµα - ή µονάδα 

βάρους απόστασης. 

Ο Griliches (1972) πραγµατοποίησε µια σοβαρή και βαρύτατη κριτική στις 

διαδικασίες που χρησιµοποιήθηκαν από την ∆ιαπολιτειακή Εµπορική Επιτροπή στην 

µελέτη της ύπαρξης της οικονοµικής κλίµακας στην αµερικανική σιδηροδροµική 

βιοµηχανία. Στην ουσία η ∆ΕΕ είχε υπολογίσει την γραµµική σχέση µεταξύ ολικών 

εξόδων ανά µίλι και τόνων ανά µίλι, συµπεραίνοντας ότι το ποσοστό µεταβλητών 

(αναλογία οριακών κοστών και µέσου κόστους, το αντίστροφο του S) ισοδυναµούσε 

µε 0.8, το οποίο καταδείκνυε ότι οι οικονοµικές κλίµακες παρουσιάστηκαν µε (S>1). 

Ο Griliches συζήτησε το πρόβληµα του ορισµού και συσσώρευσης αποτελεσµάτων, 

επιχειρηµατολογώντας πως είναι πολύ δύσκολο να συνοψίσεις σε ένα τύπο µέτρου 

επίπεδα και χαρακτηριστικά αποτελεσµάτων. Επεσήµανε ότι παρόλο που τα 

διατονικά δεδοµένα θα προτιµούνταν από χρονικές σειρές, τα προβλήµατα 

πρόεκυψαν λόγω των µακροπρόθεσµων αντίρροπων παρατηρήσεων, συµπεραίνοντας 

ότι οι βραχυπρόθεσµες επιρροές θα απεικόνιζαν φθίνον το ποσοστό µεταβλητών που 

υπολογίστηκε. Αυτός ήταν ο λόγος της επανεξέτασης του προβλήµατος 

χρησιµοποιώντας µέσους όρους πενταετίας. Μίλια που διασχίστηκαν (Μ) 
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κατακρίθηκαν ως παραπλανητικό στοιχειό, σε δυο βάσεις: (i) είναι µια αδύναµη 

µονάδα µέτρησης µεγέθους, και (ii) αν υποτεθεί ότι πολλές παρατηρήσεις του Μ είναι 

συνυφασµένα µε πολλά λάθη (π.χ.heteroscedasticity), τότε οι καλύτεροι υπολογισµοί 

αποκοµίσθηκαν χωρίζοντας ολόκληρη την εξίσωση (συµπεριλαµβανοµένου του 

µονίµου όρου) απ’ την κατάλληλη δύναµη του Μ. Τελικά, o Griliches βρήκε 

ανάρµοστη την υπόθεση µιας µοναδικής γραµµικής εξίσωσης εκπροσωπώντας όλες 

τις εταιρείες, διέσπασε το δείγµα σε µικρούς και µεγάλους δρόµους. Βασιζόµενος σε 

όλες αυτές τις παρατηρήσεις, ο επαναϋπολογισµός  της\των εξίσωσης\εξισώσεων που 

ακλουθούν διαφορετικές διαδικασίες οδήγησαν τον Griliches στην απόρριψη της 

υπόθεσης ότι η κλίµακα οικονοµιών υπάρχει, υπό τον όρο ότι οι µικρότεροι δρόµοι 

είναι είτε µη θεωρούµενοι ή αντιπροσωπευόµενοι από µια διαφορετική λειτουργία 

(στην οποία περίπτωση το ποσοστό των µεταβλητών είναι επίσης µετρηµένο για 

µεγαλύτερους δρόµους). Συµπέρανε ότι ακόµα και εάν κάποιος δεχθεί τους ορισµούς 

της ∆ΕΕ για το κόστος και την απόδοση, τα αποτελέσµατα είναι άκρως ευαίσθητα 

στην επιλογή συγκεκριµένων παρατηρήσεων και στην στατιστική διαδικασία που 

χρησιµοποιήθηκε. Ίσως το πιο σηµαντικό κοµµάτι της µελέτης του Griliches 

βρίσκεται στο βάθος της συζήτησης του, η οποία άνοιξε τον δρόµο σε µελλοντικές 

βελτίωσης. 

Η εργασία του Keeler (1974) στα σιδηροδροµικά κόστη έφερε βαθιά 

επίγνωση του προβλήµατος των µεταφορικών κοστών λειτουργιών από διάφορες 

όψεις, συµπεριλαµβανοµένης της βραχυπρόθεσµης - µακροπρόθεσµης συζήτησης, 

του χειρισµού προδιαγραφών και αποδόσεων, η οικονοµετρία εξελίχθηκε, καθώς και 

στο σύνολο της η συζήτηση. Η βασική ιδέα ήταν να αποχωρήσει από την νεοκλασική 

παραγωγική θεωρία µε έναν σύµφωνο τρόπο προς το σιδηροδροµικό κόστος 

λειτουργίας. ∆υο τύποι αποτελεσµάτων καθορίστηκαν, ακαθάριστα τόνος - µίλια της 

υπηρεσίας φορτίου (Y1), και ακαθάριστα τόνος-µίλια της υπηρεσίας επιβατών (Y2).   

Συσχετισµός δύο χωριστών λειτουργιών παραγωγής κάθε τύπου παραγωγής στις 

µοναδικές εισαγωγές (οι υποτιθέµενες υπηρεσίες φορτηγών µπορούν να διατεθούν) 

δηλώθηκε σε µια απεριόριστη µορφή Κοµπ-Ντάγκλας, συµπεριλαµβανοµένων των 

διαδροµή-µιλίων, απόθεµα, καύσιµα και εργασία ως παράγοντες. Κατόπιν ο Keeler 

παρήγαγε µια βραχυπρόθεσµη συνάρτηση κόστους (SRTC) µε την ελαχιστοποίηση 

των συνολικών δαπανών µέσα στα όρια εκείνων των τεχνικών σχέσεων, ρυθµίζοντας 

όλες τις εισαγωγές εκτός από τα συνολικά διαδροµή-µίλια (X2). Η διπλή λειτουργία 

που αποκτήθηκε ήταν υπολογισµένη από τα συγκεντρωµένα στοιχεία και τα 
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διατοµικά στοιχεία που διορθώνουν το heteroscedasticity. Αν και ήταν δελεαστικό να 

υπολογιστεί µόνο το µεταβλητό µέρος, δηλαδή SRTC το αρνητικό κόστος της 

διαδροµής, ο Keeler υποστήριξε ότι θα είχε αποκτήσει µια αυθαίρετη υπόθεση ως 

προς ποιο µέρος των κοστών που σχετίζονται µε την διαδροµή καθορίστηκε 

πραγµατικά, και εποµένως η "τιµή" διαδροµής υπολογίστηκε επίσης. Αφότου 

υπολογίστηκε το SRTC, µια µακροπρόθεσµη συνάρτηση κόστους (LRTC) βρέθηκε 

µε την ελαχιστοποίηση του SRTC όσον αφορά το σταθερό παράγοντα, X2, δηλ., 

παράγοντας  το φάκελο SRTC, ο οποίος οδήγησε σε µια µορφή: 

LRTC = AY1+BY2      (Al) 

Οι πραγµατικές αποκτηθείσες τιµές έδειξαν τις µακροπρόθεσµες σταθερές 

επιστροφές στην κλίµακα. Επιπλέον, το βέλτιστο X2 = X*
2 από aSRTC/aX2=0 

επέτρεψε την εκτίµηση της υπερβολής (ή ανεπαρκής) ικανότητας, σε σύγκριση µε τις 

πραγµατικές παραχωρηθείσες τιµές. Η γενική ικανότητα βρέθηκε υπερβολική, η 

οποία πρότεινε την εγκατάλειψη µερικών γραµµών ως πολιτική που εφαρµόζεται. 

Ακολούθησε ότι η βραχυπρόθεσµη τιµολόγηση πρόσθετης δαπάνης υπολήφθηκε του 

µέσου όρου δαπανών. Η µεταβλητή τοις εκατό ήταν λιγότερο από 0,7 για τους 

περισσότερους σιδηροδρόµους. Ο Keeler που δήλωσε τελικά ότι η ακρίβεια ίσως να 

βελτιωθεί µε τη χρησιµοποίηση των λιγότερων αθροισµένων στοιχείων (από άποψη 

διαφορετικής πυκνότητας κυκλοφορίας), µε τη συµπερίληψη των διαφορών των 

διαπεριφερειακών δαπανών, και µε το να επεκταθεί η παραγωγή σε περισσότερες 

κατηγορίες προϊόντων και σε διαφορετικές περιοχές. Αξίζει να σηµειωθεί ότι οι 

υποθέσεις που χρησιµοποιούνται από τον Keeler οδηγούν σε ένα LRTC που δεν 

παρουσιάζει καµία αλληλεπίδραση µεταξύ των αποτελεσµάτων Y1 και Y2 στις 

δαπάνες, δηλ., a2 LRTC/aΥ1Y2 = 0. Με άλλα λόγια, καµία αλληλοσυµπληρωµατική 

παραγωγή δεν επιτρέπεται να υπάρξει µεταξύ των προϊόντων. Είναι εντούτοις, σαφές 

ότι αυτή η µελέτη παρείχε πολύ περισσότερη διορατικότητα από τις προηγούµενες 

µελέτες σιδηροδρόµου και ανέπτυξε ένα συνεπέστερο µικροοικονοµικό πλαίσιο για 

τις λειτουργίες εξόδων µεταφοράς. 

Η εργασία των Sarndal και Statton (1975) που αναλύει τους παράγοντες που 

επηρεάζουν τις δαπάνες στη βιοµηχανία αερογραµµών, περιέχει µερικά ενδιαφέροντα 

σηµεία για την προοπτική της εργασίας µας, αν και η µελέτη τους δεν προόριζε να 

παραγάγει µια συνάρτηση κόστους. Η βάση δεδοµένων που χρησιµοποιήθηκε 

αναφερόταν στη βιοµηχανία ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΩΝ εγχώριων αερογραµµών µέσα στα 

1967-68 (διατοµή). Υποτίθεται ότι ήταν ένα σταθερό σύστηµα δικτύων, και ότι οι 
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εταιρείες προσαρµόστηκαν στο σύστηµα µε την υιοθέτηση µιας ορισµένης 

τεχνολογίας αντιπροσωπευόµενης από αριθµούς και τύπους αεροσκαφών 

διαφορετικών χαρακτηριστικών. ∆ύο κατηγορίες µεταβλητών καθορίστηκαν:  δίκτυο 

µεταβλητών που περιγράφει το σύστηµα των διαδροµών που εξυπηρετούνται από 

έναν µεταφορέα, και µεταβλητές τεχνολογίας που περιγράφουν το στόλο 

αεροσκαφών. Η µελέτη ανέλυσε την πιθανή επιρροή και των δύο ειδών µεταβλητών 

σε µονάδα κόστους, και την αιτιώδη σχέση µεταξύ των κατηγοριών των µεταβλητών 

προκειµένου να τερµατιστεί η πολλαπλή ευθυγράµµιση. Τα συµπεράσµατά τους 

δείχνουν ότι δύο τύποι οικονοµιών φαίνονται να είναι παρόντες στην βιοµηχανία 

αερογραµµών, που είναι ceterisparibus, όσο υψηλότερη η ικανότητα (µεγαλύτερες 

αποστάσεις, περισσότεροι τόνοι) ή/και όσο πιο ετερογενής το χωρικό σχέδιο των 

υπηρεσιών (µίγµα µακρών και σύντοµων σταδίων), τόσο χαµηλότερα τα κόστη 

µονάδας. Το αιτιώδες σχέδιο που βρέθηκε και ο τύπος των συµπερασµάτων που 

συνάγονται είναι πολύ σηµαντικά από µεθοδολογική άποψη µε σκοπό να καθιερώσει 

και τη φύση των λειτουργιών των εξόδων µεταφοράς και τη µορφή των µεταβλητών 

που πρέπει να διευκρινιστούν. Είναι ενδιαφέρον να σηµειωθεί ότι σε µια 

προηγούµενη εργασία, ο Gordon και ο deNeufville (1973) ανέπτυξαν τις αναλυτικές 

σχέσεις µεταξύ της ικανότητας οχηµάτων, µέγεθος στόλου και µορφή δικτύων για να 

ικανοποιήσουν ένα δεδοµένο σχέδιο ροής προέλευση-προορισµού στις αερογραµµές. 

Αυτό το πρότυπο, συνολικά, θα µπορούσε να αντιµετωπισθεί ως υπονοούµενη 

λειτουργία παραγωγής που κοµψά παρουσιάζει τον τύπο αντικατάστασης που 

υπάρχει µεταξύ της ικανότητας στόλου και της µορφής δικτύων, στην ικανοποίηση 

ενός δεδοµένου σχεδίου της κυκλοφορίας. 

Σε µια αναθεώρησή που έκανε µιας µελέτης για τη λειτουργία 

σιδηροδροµικής παραγωγής από τον Klein το 1947, ο Hasenkamp (1976) κράτησε 

την εννοιολογική προσέγγιση του Klein από άποψη των ορισµών παραγωγής και της 

χρήσης των λειτουργιών εισαγωγής και παραγωγής για να εκτελέσει τη συνάθροιση, 

αλλά βελτίωσε την οικονοµετρία στη διαδικασία εκτίµησης και ερεύνησε τις 

διάφορες λειτουργικές µορφές. Η παραγωγή ορίστηκε ως ένα διανυσµατικό Υ όπου Yt 

ήταν υπηρεσία φορτίου (καθαρά tonmiles από το φορτίο που φέρθηκαν), και Y2 ήταν 

η υπηρεσία επιβατών (καθαρά επιβάτης-µίλια). Τρεις εισαγωγές εξετάστηκαν, 

δηλαδή εργασία (ανθρωποώρες), καύσιµα (τόνος των αντίτιµων άνθρακα) και κύρια 

υπηρεσία (αυτοκίνητο-µίλια ή τραίνο-ώρες), που δείχνονται από X1, X2, και X3 

αντίστοιχα. Τα αποτελέσµατα ταξινοµήθηκαν ως εξωγενείς και οι εισαγωγές ως 
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ενδογενή εποµένως προτάθηκε στην εταιρεία µια συµπεριφορά ελαχιστοποίησης 

κόστους. ∆ιατοµικά στοιχεία από δύο περιόδους χρησιµοποιήθηκαν. Η αρχική 

λειτουργία παραγωγής διατυπώθηκε από τον Klein, δηλαδή ως 

Y1Y2
δ = AX1

α1 X2
α2 X3

α3   (A2) 

επικρίθηκε επειδή η λειτουργία παραγωγής δεν ήταν κυρτή όπως απαιτείται στα 

θεωρητικά εδάφη. Ο Hasenkamp τότε κράτησε την ευδιάκριτη µορφή, δηλ., 

f(Υ)=g(X) όπου το Χ είναι η εισαγωγή διάνυσµα, αλλά πρότεινε µια σταθερή 

ελαστικότητα του µετασχηµατισµού (CET) λειτουργία παραγωγής, και είτε ένας 

Κοµπ-Ντάγκλας είτε µια σταθερή ελαστικότητα της λειτουργίας εισαγωγής 

αντικατάστασης (CES). ο Hasenkamp παρήγαγε έπειτα τη συνάρτηση κόστους 

C(ω,Υ) και το σύστηµα εισαγωγής απαιτεί λειτουργία X(ω,Υ) αντιστοίχως στις 

προτεινόµενες ευδιάκριτες µορφές, όπου Co είναι το διάνυσµα τιµών εισαγωγής. Μια 

λογαριθµική πιθανολογική διατύπωση για το σύστηµα χρησιµοποιήθηκε για λόγους 

εκτίµησης. Τα αποτελέσµατα αναφέρθηκαν και για τις δύο εκτιµήσεις µε βάση το 

σύστηµα απαίτησης εισαγωγής και αυτό βασίστηκε στη συνάρτηση κόστους. Τα 

συµπεράσµατα από τη διαδικασία, που εφαρµόζονται στις διαφορετικές λειτουργικές 

µορφές που προτάθηκαν, ήταν ουσιαστικά ο ίδιος µε εκείνους που λήφθηκαν από το 

Klein, δηλαδή αυξηµένες επιστροφές βρέθηκαν στην κλίµακα. Επιπλέον, η υπόθεση 

κυρτότητας σε f(Y) παραβιάστηκε από τα εµπειρικά αποτελέσµατα, που υπονοούν ότι 

εάν οι σιδηρόδροµοι θα µπορούσαν να επιλέξουν ποια αποτελέσµατα να πράξουν 

τότε είτε το Υ1, είτε Y2 θα ήταν η έκβαση. Η υποκρυπτόµενη a priori υπόθεση του 

Klein ήταν τότε υποστηριζόµενη από τη νέα διαδικασία. Η συµβολή του Hasenkamp 

ήταν πιο προσανατολισµένη προς τη "εσωτερική µικροοικονοµική συνέπεια" και την 

οικονοµετρική ακρίβεια, από ότι προς την κατανόηση της φύσης του προβλήµατος 

µεταφορών. Αυτή η εργασία παρουσίαζε, εντούτοις, ότι είναι δυνατό να ληφθούν τα 

συµπεράσµατα σχετικά µε την παραγωγή συµπληρωµατικότητας στις µεταφορές 

µέσω της κατάλληλης αναλυτικής επεξεργασίας, και χωρίς επιβολή των a priori 

περιορισµών. 

Ο Koenker (1977) υπολόγισε µια συνάρτηση κόστους για να αναλύσει την 

ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΗ µεταφορική βιοµηχανία φορτηγού χρησιµοποιώντας time-series 

των ετήσιων στοιχείων µιας διατοµής που αντιστοιχεί σε διακρατικούς κοινούς 

µεταφορείς. Για αυτές τις εταιρείες, η παραγωγή θεωρήθηκε ότι είναι εξωγενής αφού 

πρέπει να µεταφέρουν όλα τα αιτήµατα σε προκαθορισµένες τιµές, κάνοντας µια 

συµπεριφορά ελαχιστοποίησης κόστους κατάλληλη. Η συνάρτηση κόστους 
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υποτίθεται ότι ήταν µιας ευδιάκριτης µορφής. Η παραγωγή διανυσµατικού Υ 

ορίστηκε ως {g, l ,h} , όπου g = slh, το s ήταν αριθµός αποστολών που έγιναν από µια 

εταιρεία ανά, έτους/ήταν µέσο φορτίο (τόνοι) ανά ταξίδι, και το h  ήταν µέσο µήκος 

έλξης (µίλια) ανά ταξίδι. Υποθέτοντας ότι οι τιµές εισαγωγής είναι σταθερές στις 

εταιρείες και αποτελώντας µια ρύθµιση καθυστερήσεων περιόδου, ένα πρότυπο 

υπολογίστηκε, από το οποίο µια κοινή εκτίµηση της βέλτιστης κλίµακας λήφθηκε µε 

την ελαχιστοποίηση των µέσων δαπανών C/g µε εκτίµηση στο g , για σταθερές τιµές 

του h  και του l (σταθερή ποιότητα, µε τα λόγια του Koenker). Ο Koenker κατέληξε 

στο συµπέρασµα ότι η βιοµηχανία µεταφοράς µε φορτηγό εξουσιάστηκε από τις 

µεγαλύτερες και βέλτιστες εταιρείες. Με άλλα λόγια, οι περισσότερες εταιρείες ήταν 

στην ζώνη µειωµένης επιστροφής της µέσης καµπύλης δαπανών. Ένα πρόσθετο 

συµπέρασµα αυτής της µελέτης είναι ότι το C/g ‘‘πέφτει εντυπωσιακά καθώς το 

µήκος της έλξης και το βάρος του φορτίου αυξάνονται, δεδοµένου ότι αυτοί οι 

παράγοντες είναι συσχετισµένοι µε το µέγεθος της εταιρείας. Η παραµέληση της 

επιρροής τους µπορεί να οδηγήσει σε ελαττωµατικά συµπεράσµατα σχετικά µε την 

ύπαρξη κλίµακας οικονοµιών. Αυτό δεν φαίνεται να είναι ένα αποφασιστικό 

επιχείρηµα, υπό την έννοια ότι η ύπαρξη ενός τέτοιου συσχετισµού µπορεί να δείξει 

ότι, σε τεχνικό επίπεδο, µόνο µεγαλύτερες εταιρείες µπορούν να λειτουργήσουν µε 

αυτό το χαρακτηριστικό, και εποµένως µπορούν καλύτερα να χρησιµοποιήσουν τον 

στόλο τους από ότι τις µικρές εταιρείες. Τέλος, σηµειώστε ότι ο καθορισµός της 

παραγωγής δεν είναι ένα διάνυσµα. Στην πραγµατικότητα δεν είναι παρά παλαιά 

τόνος-µίλια (g). 

Η εργασία του Harris (1977) για τη βιοµηχανία φορτίου ραγών εστίασε στις 

οικονοµίες της πυκνότητας κυκλοφορίας, δηλαδή τι συµβαίνει στον µέσο όρο 

κόστους καθώς αυξάνεται η παραγωγή κρατώντας το σύστηµα διαδροµών (µίλια της 

γραµµής ραγών) µόνιµο. Ο Harris υποστήριξε ότι το πρόβληµα της υπερβολικής 

χωρητικότητας δεν αφορούσε trackage (ιδέα του Keeler) αλλά το σύστηµα διαδροµών 

γι αυτό, δήλωσε, ‘‘ είναι το κόστος του βασικού αδιάσπαστου -µήκους του δρόµου 

που απαιτείται να ενώσει δύο σηµεία, που πρέπει να µετρήσουµε’’. Το βασικό 

προτεινόµενο πρότυπο  ήταν: 

C=β0RTM + β1RFT+β2MR     (A3) 

όπου RTM είναι το εισόδηµα τόνος-µίλια, RFT είναι τόνοι φορτίου εισοδήµατος, και 

ο MR είναι µίλια του δρόµου. Τα διατοµικά στοιχεία χρησιµοποιήθηκαν για δύο έτη, 

συµπεριλαµβανοµένων µόνο εκείνων των εταιρειών µε αµελητέες διαδικασίες 
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επιβατών. Η εξίσωση (Α3) διαιρέθηκε µε RTM για να διορθώσει το 

heteroscedasticity. Επιπλέον, µια πλαστή µεταβλητή εισήχθη για να αποτελέσει τις 

υψηλότερες δαπάνες των σιδηροδρόµων που λειτουργούν στις αστικές περιοχές. 

Αυτό έλαβε τη µορφή "slopeaffecting" το οµοίωµα σε RFT και τον ΜR. Σηµαντικές 

οικονοµίες της πυκνότητας κυκλοφορίας βρέθηκαν (δηλ., µια σηµαντική και υψηλή 

θετική αξία β2). Επιπλέον, ο Harris συµπέρανε ότι αυτό οφειλόταν στις υψηλές 

σταθερές λειτουργικές δαπάνες ανά MR, παρά στις κύριες δαπάνες. Προχώρησε στο 

να συγκρίνει τα αποτελέσµατά του µε αυτά που λήφθηκαν από Keeler, αφού 

εφάρµοσε ένα παράγοντα µετατροπής για να κάνει το σύστηµα µονάδων συµβατό, 

π.χ., τα µίλια της αποστασης=1.5 MR, τα αποτελέσµατα λέγεται ότι ήταν "σχεδόν ίδια 

πέρα από τη σχετική σειρά πυκνότητας". 

Ο Pozdena και ο Merewitz (1978) ανέπτυξαν µια συνάρτηση κόστους για τη 

γρήγορη σιδηροδροµική µεταφορά η όποια ακολούθησε µεθοδολογικά σχεδόν 

κυριολεκτικά τη διαδικασία του Keeler (1974). Μια Κοµπ-Ντάγκλας λειτουργία 

παραγωγής υποτέθηκε, µε την παραγωγή να ορίζεται ως ετήσια µίλια ανά όχηµα. Μια 

βραχυπρόθεσµη διπλή συνάρτηση κόστους υπολογίστηκε χρησιµοποιώντας τα 

συγκεντρωµένα στοιχεία απαρτιζόµενη από 105 παρατηρήσεις µιας χρονικής σειράς 

διατοµών. Αυτή η µελέτη προσφέρει  ασήµαντη µεθοδολογική συµβολή και φαίνεται 

να δέχεται το εννοιολογικό πλαίσιο του ως καταλληλότερο. ∆υστυχώς, καµία 

συζήτηση σχετικά µε τον καθορισµό παραγωγής δεν προσφέρθηκε, σιωπηρά 

δεχόµενος το όχηµα – µίλια ως αρκετά οµοιογενές µέτρο. Το γεγονός ότι η γρήγορη 

σιδηροδροµική µεταφορά λειτουργεί µόνο στις αστικές περιοχές, εντούτοις φαίνεται 

ως επιχείρηµα υπέρ αυτής της υπόθεσης.  

Οι κύριες πτυχές της εργασίας των Spady και Friedlaender (1978) έχουν ήδη 

συµπεριληφθεί στο κείµενο, λαµβάνοντας υπόψη το θεµελιώδη αντίκτυπό του στον 

υπολογισµό των λειτουργιών των µεταφορικών κοστών. Σε µεθοδολογικά επίπεδα, 

συνέβαλαν στη συζήτηση σχετικά µε τη φύση της παραγωγής µεταφορών και 

καινοτόµησαν στη χρήση εύκαµπτων µορφών (translog) στον τοµέα µεταφορών, οι 

οποίες επιτρέπουν την πραγµατική αποκατάσταση των πληροφοριών για την 

τεχνολογία αντί να υποθέσει a priori κάποια µορφή παραγωγής ή λειτουργία 

µετασχηµατισµού. Τα στοιχεία τους αποτελέστηκαν από 168 εταιρείες που υποτίθεται 

ότι ήταν στη µακροχρόνια ισορροπία. 

Ο Harmatuck (1979) επέκρινε προηγούµενες µελέτες ραγών µε τη δικαιολογία 

της ανικανότητας τους ‘‘ στην ανάλυση της πολιτικής συγχώνευσης επειδή είναι 
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απαλλαγµένοι από το γεωγραφικό περιεχόµενο και χαρακτηρίζονται από µια ενιαία 

διάσταση της παραγωγής’’. Ο Harmatuck υπολόγισε ένα κόστος σιδηροδροµικής 

λειτουργίας χρησιµοποιώντας µια διατύπωση translog και µια τρισδιάστατη 

παραγωγή που αποτελούνταν από ακαθάριστα τόνους-µίλια, τόνοι, και σύνθεση 

κυκλοφορίας (ποσοστό των αυτοκινήτων που κινούνται ορισµένοι τύποι φορτίων για 

να συµπληρώσει συνολικά τα αυτοκίνητα που φορτώνονται). Επιπλέον, πέντε δείκτες 

τιµών που συνδέονται µε δραστηριότητες παρά µε τις εισαγωγές χρησιµοποιήθηκαν. 

Τα µίλια της διαδροµής περιλήφθηκαν ως παράγοντας, και µια περιφερειακή πλαστή 

µεταβλητή ορίστηκε. Η εκτίµηση βασίστηκε σε µια διατοµή από 40 εταιρείες που 

χρησιµοποιούν τους τρίχρονους µέσους όρους για την παραγωγή, τις τιµές και 

µεταβλητές αποστάσεων σε µίλια διαδροµής. Ο παράγοντας (δραστηριότητα) µερίδιο 

εξισώσεων συµπεριλήφθη, διαµορφώνοντας ένα σύστηµα που υπολογίστηκε 

πραγµατικά. Η απόρριψη του homotheticity στην παραγωγή και η εύρεση οικονοµιών 

πυκνότητας ιδιαίτερα σε µικρά επίπεδα χωρητικότητας, ήταν µεταξύ των κεντρικών 

συµπερασµάτων αυτής της µελέτης. Ίσως το κύριο µεθοδολογικό σχόλιο του 

Harmatuck να ήταν εκείνο το συνολικό στοιχείο που καθιστούσε τις πολιτικές 

επιπτώσεις αβέβαιες. ∆υστυχώς, και αυτό είναι κοινό για όλες τις µελέτες που 

αναθεωρούνται, η ‘ιδανική αποσύνθεση’ δεν έχει γίνει ποτέ ρητή. 

Αν και προσανατολίζεται προς την εκτίµηση της αύξησης παραγωγικότητας 

των αµερικανικών σιδηρόδροµων, η εργασία από τον Caves και λοιπούς (1980) 

στηρίζεται στην εκτίµηση µιας συνάρτησης κόστους που ενσωµατώνει το χρόνο ως 

επιχείρηµα. Από µια µεθοδολογική προοπτική στην προδιαγραφή λειτουργίας 

κόστους µεταφοράς, δύο πτυχές αυτής της µελέτης πρέπει να αναφερθούν. Κατ’ 

αρχάς, χρησιµοποιήθηκε µια γενικευµένη translog πλουτοπαραγωγική διατύπωση, η 

οποία επιτρέπει µηδενικά επίπεδα στα συστατικά του Υ. ∆εύτερον, το διάνυσµα 

παραγωγής ορίστηκε ως αποτελούµενο από τα τόνος-µίλια του φορτίου (Y1), µέσο 

µήκος της έλξης φορτίου (Y2), επιβάτης - µίλια (Y3), και µέσο µήκος του ταξιδιού 

επιβατών (Y4). Αυτή η επεξεργασία του Υ είναι κάπως παρόµοια εννοιολογικά µε 

αυτή του Harmatuck (1979), υπό την έννοια ότι το Yi δεν είναι ευδιάκριτα 

αποτελέσµατα αλλά διαστάσεις της ίδιας παραγωγής. 

Τέλος, ο Braeutigam και λοιποί  (1980) έχουν αναπτύξει αυτό που καλούν 

"υβριδική" προσέγγιση στην εκτίµηση των συναρτήσεων κόστους σε έναν 

σιδηρόδροµο. Αυτό αποτελείται από συνυπολογισµούς των πληροφοριών 

εφαρµοσµένης µηχανικής υπό µορφή ‘γενικής µέσης ταχύτητας’ (u), ως τµήµα της 
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περιγραφής παραγωγής. Χρησιµοποίησαν τα µηνιαία στοιχεία που αντιστοιχούν σε 

µια εταιρεία, σχετικά µε τη διαδροµή, τα κλειδιά σιδηροτροχιάς, τα κτήρια, και το 

έδαφος, ως σταθερούς παράγοντες (K) εντός της περιόδου παρατήρησης: τα 

αυτοκίνητα, τα καύσιµα, οι ατµοµηχανές, η εργασία πληρωµάτων και µη-

πληρωµάτων θεωρήθηκαν ως διευθετήσιµες εισαγωγές (Χi). Κατόπιν η συνάρτηση 

κόστους διευκρινίστηκε σε µια µορφή translog για C(Y, u, P1, P2, P3, P4, P5, Κ), όπου 

Y είναι φορτωµένο αυτοκίνητο-µίλια και Pi (είναι η τιµή του Xi). Το u αποκτήθηκε 

από τις πληροφορίες εφαρµοσµένης µηχανικής για τις ταχύτητες τραίνων, από το 

µέσο µήκος της έλξης και την καθυστέρηση στα ναυπηγεία. Οι συντάκτες δήλωσαν 

ότι ‘‘ προγραµµάτισαν να έχουν µια µεταβλητή παραγωγής συνδεδεµένη µε κάθε 

προϊόν που στέλνεται σε κάθε κατεύθυνση όλων των τµηµάτων του συστήµατος’’, 

ρίχνοντας την ιδέα, λαµβάνοντας υπόψη τον τεράστιο αριθµό παραµέτρων που 

υπολογίζονται. ∆υστυχώς, ούτε η αιτιολόγηση για µια τέτοια προσέγγιση ούτε η 

συζήτηση των επιπτώσεων της µη µεταφοράς της έξω δεν προσφέρθηκε. Οι µηνιαίες 

τιµές ήταν υπολογισµένες ακλουθώντας τις τυποποιηµένες διαδικασίες. Ένας δείκτης 

για το ποσό σταθερών παραγόντων Κ κατασκευάστηκε διαιρώντας τα µίλια της 

υψηλής ποιότητας διαδροµής µε τη συνολική απόσταση σε µίλια διαδροµής µέσα στο 

σύστηµα. Η εξωγενής φύση που ορίζεται από τον Braeutigam και λοιπούς  για να 

επιταχύνει, ήταν δικαιολογηµένη στην περιγραφή της εταιρείας σύµφωνα µε τη 

µελέτη ως "γέφυρα" σύνδεσης σηµαντικών σιδηρόδροµων, to v ουσιαστικά 

καθορίζεται από τη δράση αυτού του τελευταίου. Μεταξύ των κύριων 

συµπερασµάτων της µελέτης είναι (i) η απόρριψη της κοινής υπόθεσης της 

διαχωριστικότητας (λειτουργία µετασχηµατισµού) και homotheticity στην παραγωγή, 

και (ii) οι βραχυπρόθεσµες µέσες δαπάνες υπερβαίνουν έξι φορές τις αντίστοιχες 

πρόσθετες δαπάνες. Ο συνυπολογισµός της ταχύτητας στην προδιαγραφή κρίθηκε για 

να βελτιωθεί σηµαντικά το πρότυπο. Αυτό το τελευταίο συµπέρασµα, εντούτοις, 

βασίστηκε στην οικονοµετρική δοκιµή, παρά σε µια συζήτηση παραγωγής σύνδεσης 

(εφαρµοσµένη µηχανική) λειτουργιών και συναρτήσεων κόστους. Επιπλέον, η 

ελλοχεύουσα αιτιολόγηση ήταν κάπως διαισθητική σε αντιδιαστολή µε µια απάντηση 

ισχύουσας θεωρίας παραγωγής.  
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6ο Κεφάλαιο 
 

 

6.1 Ο ρόλος των συνδυασμένων μεταφορών 
 

 

Με τον όρο συνδυασµένες µεταφορές εννοείται η διενέργεια δροµολογίων 

που αξιοποιούν περισσότερα του ενός µέσα µεταφοράς. Οι συνδυασµένες µεταφορές 

µπορούν να εξοικονοµήσουν πόρους και να συµβάλλουν στη µείωση του κόστους 

των µεταφορών εµπορευµάτων. Η εξοικονόµηση πόρων οφείλεται στο ότι, µε τον 

συνδυασµό µεταφορικών µέσων, επιτυγχάνεται ο άριστος συνδυασµός των 

πλεονεκτηµάτων κάθε µέσου σε κάθε δεδοµένη µεταφορά. Η έννοια της 

συνδυασµένης µεταφοράς δεν έχει να κάνει µόνο µε τον συνδυασµό αλλά και µε την 

συµπληρωµατικότητα των µεταφορικών υποδοµών και µέσων. Για να επιτευχθεί 

όµως ο συνδυασµός αλλά και η συµπληρωµατικότητα των υποδοµών και µέσων 

απαιτούνται σηµαντικές επενδύσεις σε νέες υποδοµές. Για πολλά χρόνια ως και στις 

µέρες µας, οι οδικές µεταφορές διαδραµάτισαν πρωταγωνιστικό ρόλο στις 

εµπορευµατικές µεταφορές αυξάνοντας συνεχώς το µεταφερόµενο έργο τους εις 

βάρος κυρίως του σιδηροδρόµου, ο οποίος αποτελεί το µοναδικό ανταγωνιστή στις 

χερσαίες µεταφορές. Η αύξηση αυτή του ποσοστού των οδικών µεταφορών 

συνοδεύτηκε µε την παράλληλη εµφάνιση αρνητικών επιπτώσεων όπως τα αυξηµένα 

προβλήµατα από τη µόλυνση του περιβάλλοντος, κυκλοφοριακές συµφορήσεις των 

οδών και αυξηµένος αριθµός των ατυχηµάτων. 

Αυτές οι αρνητικές επιπτώσεις αποτελούν τα λεγόµενα εξωτερικά κόστη της 

αύξησης των οδικών µεταφορών, σε συνδυασµό µε την ανάγκη για µεγαλύτερη και 

καλύτερη διαχείριση της διαλογής και διανοµής των εµπορευµάτων στα ολοένα 

αυξανόµενα και διογκούµενα αστικά κέντρα, οδήγησαν στον προβληµατισµό για την 

ανάπτυξη άλλης µορφής µεταφορών. Σε αυτή τη µορφή εµπεριέχονται και οι 

συνδυασµένες µεταφορές. Οι παράγοντες που αυξάνουν τη ζήτηση των 

συνδυασµένων µεταφορών σχετίζονται µε τις αλλαγές τόσο στις µεθόδους 

παραγωγής, όσο στην συνολική δοµή της βιοµηχανίας και στην αύξηση του τοµέα 

των υπηρεσιών. Τα πλεονεκτήµατα του συστήµατος συνδυασµένων µεταφορών 
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αφορούν την µείωση του κόστους φόρτωσης και του χρόνου µεταφοράς µε γρήγορο, 

ασφαλή και αξιόπιστο τρόπο. 

Η συνδυασµένη µεταφορά διακρίνεται σε 5 στάδια, την αρχική µεταφορά, την 

µεταφόρτωση, τον σιδηρόδροµο ή την θαλάσσια οδό, την µεταφόρτωση και την 

τελική µεταφορά. Η αλλαγή των µέσων δηµιουργεί κόστη που κάνουν την 

συνδυασµένη µεταφορά µη ανταγωνιστική σε σύγκριση µε τη µεταφορά µε ένα µόνο 

µέσο. Γι’ αυτό και οι υπηρεσίες logistics στις συνδυασµένες µεταφορές πρέπει να 

παρέχουν προστιθέµενη αξία, ώστε να αντιµετωπίζουν τα κόστη αυτά. 

Η προώθηση των συνδυασµένων µεταφορών είναι απαραίτητη για την 

αντιµετώπιση της ‘αγκύλωσης’ που προκαλείται από την υπερβολική χρήση των 

οδικών και εναέριων οδών, σε σχέση µε τις σιδηροδροµικές και θαλάσσιους οδούς 

που χρησιµοποιούνται ελάχιστα στην Ευρώπη. 

Όπως συµπεραίνουµε λοιπόν η υιοθέτηση των συνδυασµένων µεταφορών, 

λόγω των πλεονεκτηµάτων που αναφέρονται παραπάνω, συµβάλλει κατά ένα µεγάλο 

ποσοστό στη µείωση του κόστους των εµπορευµατικών µεταφορών. 

 

 

6.2 Ο ρόλος των εμπορευματικών κέντρων 
 

 

 Το κυριότερο κριτήριο δηµιουργίας των εµπορευµατικών κέντρων είναι η 

καλύτερη οργάνωση των µεταφορικών συστηµάτων που συνοψίζεται στην 

ελαχιστοποίηση του κόστους µεταφοράς των εµπορευµάτων από τον προµηθευτή 

στον τελικό αποδέκτη, στην βελτιστοποίηση των µεταφορικών αλυσίδων και την 

προσαρµογή στις ευνοϊκές συνθήκες για την ανάπτυξη των συνδυασµένων 

µεταφορών. Τα πρώτα εµπορευµατικά κέντρα κατασκευάστηκαν στην Γαλλία, σε 

περιοχές λίγο έξω από το Παρίσι την δεκαετία του 1960, µε κύριο σκοπό τη µείωση 

της κυκλοφορίας µέσα στην πόλη. (Φ. Φωτεινός) 

 Στα εµπορευµατικά κέντρα έχουν αναπτυχθεί διάφοροι τύποι συνδυασµένων 

µεταφορικών µέσων για την µεταφορά εµπορευµάτων, µε τέτοιο τρόπο ώστε να 

αποφευχθούν οι φορτοεκφορτώσεις των προϊόντων και η ευθύνη µεταφοράς και να 

επιτευχθεί η µεταφορά από πόρτα σε πόρτα.  
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Τύποι εµπορευµατικών κέντρων: 

• Οδικός – Θαλάσσιος – Οδικός 

• Οδικός/σιδηροδροµικός – Θαλάσσιος – Οδικός 

• Οδικός– Θαλάσσιος – Οδικός/σιδηροδροµικός 

• Οδικός/σιδηροδροµικός – Θαλάσσιος – Οδικός/σιδηροδροµικός 

 Η ίδρυση και η λειτουργία των εµπορευµατικών κέντρων µέσα από σωστό 

σχεδιασµό προσδίδει αναπτυξιακό ρόλο στις τοποθεσίες που σχετίζονται µε τις 

εµπορευµατικές µεταφορές ώστε να αποφευχθεί η αυθαίρετη διασπορά των 

αποθηκών και των βάσεων εφοδιασµού, µε αποτέλεσµα την µείωση των χρόνων 

ταξιδίου, την βελτιστοποίηση των λειτουργιών τελικής απόδοσης και την 

βελτιστοποίηση της κατανάλωσης ενέργειας και γενικότερα την αύξηση της 

λειτουργικής ικανότητας µε ταυτόχρονη µείωση των µεταφορικών µέσων. 

Τα εµπορευµατικά κέντρα συντελούν στην: 

� Αύξηση της ανταγωνιστικότητας των τοπικών εταιρειών. 

� Ανακούφιση τµηµάτων του οδικού δικτύου, συνεπώς στη µείωση των πηγών 

θορύβου και της ατµοσφαιρικής ρύπανσης. 

� Θέσπιση συνεργασιών µεταξύ εταιρειών. 

� Αύξηση των παραµέτρων ποιότητας του οργανισµού της µεταφορικής 

αλυσίδας. 

� ∆ηµιουργία ευνοϊκών συνθηκών για την ανάπτυξη συνδυασµένων 

µεταφορών. 

�  ∆ηµιουργία ευνοϊκών συνθηκών για την ανάπτυξη των υπηρεσιών 

προστιθέµενης αξίας. 

 Τα εµπορευµατικά κέντρα βοηθούν στην ανάπτυξη των συνδυασµένων 

µεταφορών και των υπηρεσιών logistics. Όταν συνδυαστούν οι παραπάνω λειτουργίες 

είναι φανερό, λόγω των πλεονεκτηµάτων που έχουν αναφερθεί στα παραπάνω 

κεφάλαια, ότι είναι δυνατό να επιτευχθεί κάθε εµπορευµατική µεταφορά µε το 

µικρότερο δυνατό κόστος. 
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6.3 Χαρακτηριστικά και ανάπτυξη εταιρειών Third Party 

Logistics (3PL)  

 

 

 Η ανάθεση συγκεκριµένων διαδικασιών µιας επιχείρησης σε τρίτους 

χαρακτηρίζεται ως outsourcing. Σκοπός του outsourcing είναι η επίτευξη της 

µέγιστης δυνατής απόδοσης των διαθέσιµων πόρων και γνώσεων της επιχείρησης στο 

core business της.  

Τα logistics αποτελούν τη διαδικασία διαχείρισης των αποθεµάτων µιας 

επιχείρησης, από την πρώτη ύλη µέχρι το έτοιµο προϊόν, στην κατάλληλη ποσότητα, 

ποιότητα, τόπο και χρόνο µε το χαµηλότερο δυνατό κόστος αξιοποιώντας όλους τους 

διαθέσιµους πόρους. Η διαδικασία αυτή πραγµατοποιείται είτε από την ίδια την 

επιχείρηση, είτε µε την ανάθεση µέρους ή του συνόλου της, σε µία ή περισσότερες 

εξειδικευµένες και ανεξάρτητες εταιρείες παροχής υπηρεσιών logistics. Ο φορέας που 

αναλαµβάνει την εκτέλεση αυτών των υπηρεσιών χαρακτηρίζεται ως εταιρεία 

παροχής υπηρεσιών logistics προς τρίτους ή third party logistics provider (3PL 

Provider).  

Κεντρικός κορµός των υπηρεσιών 3PL είναι οι αποθηκεύσεις και οι διανοµές, 

ενώ ακολουθούν οι υπηρεσίες παρακολούθησης αποθεµάτων, αποσυσκευασίας, 

ανασυσκευασίας, ετικετοποίησης, λογισµικής υποστήριξης και οι λοιπές υπηρεσίες 

προστιθέµενης αξίας. 

 Η επιλογή των επιχειρήσεων για outsourcing logistics µε την ανάθεση του 

έργου σε εξειδικευµένη εταιρεία third party, πρόκειται να προσδώσει ανταγωνιστικό 

πλεονέκτηµα στην επιχείρηση. Το κυριότερο πλεονέκτηµα που εισπράττουν οι 

επιχειρήσεις από την ανάθεση, είναι το οικονοµικό λόγω της µείωσης του κόστους 

των παγίων και της εξοικονόµησης προσωπικού από µη «κύριες» δραστηριότητες, µε 

αποτέλεσµα την ευκολότερη ανάπτυξη και επικέντρωση στο κύριο αντικείµενο τους. 

Συνοπτικά, οι κυριότεροι λόγοι του outsourcing είναι: 

• Εκµετάλλευση οικονοµιών κλίµακας 

• Μείωση κόστους 

• Αξιοποίηση τεχνογνωσίας συνεργατών 

• Βελτίωση λειτουργιών κυκλώµατος logistics 

• Περιορισµός επενδύσεων σε πάγια 



ΒΕΛΤΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗ ΚΟΣΤΟΥΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

59 

 

• Αφοσίωση στην κύρια δραστηριότητα 

• Αύξηση βαθµού ευελιξίας 

• Βελτίωση επιπέδου εξυπηρέτησης πελατών 

Η ανάθεση της µεταφοράς, αποθήκευσης και διανοµής σε τρίτους ως 

εναλλακτικός τρόπος τροφοδοσίας της αγοράς γνωρίζει κάποια ανάπτυξη τα 

τελευταία χρόνια στην Ελλάδα µε τις εξής ιδιαιτερότητες. 

� Οι εταιρείες που αναθέτουν την εφοδιαστική διαχείριση σε τρίτους είναι 

κυρίως οι πολυεθνικές εταιρείες που δραστηριοποιούνται στην Ελλάδα. 

Οι ελληνικές εταιρείες δύσκολα ξεφεύγουν από τους παραδοσιακούς 

τρόπους διακίνησης (π.χ. µέσω χονδρεµπόρων, αντιπροσώπων, ειδικών 

συνεργατών, ίδιων εγκαταστάσεων, µίγµα όλων αυτών κλπ.), είτε επειδή 

προβληµατίζονται από τις αντιδράσεις των υπαρχόντων δικτύων 

διανοµής είτε για λόγους καθαρά τυπικούς (π.χ. επειδή δεν επιθυµούν να 

ακολουθήσουν την λογιστική παρακολούθηση µιας αποθήκης) είτε 

επειδή δεν έχουν ενηµερωθεί πλήρως για τις δυνατότητες και τις λύσεις 

που προσφέρονται. 

� Η νοµοθεσία σχετικά µε τις µεταφορές δηµιουργεί ένα πλέγµα από 

περιορισµούς που δεν αφήνει τις επιχειρήσεις Third Party Logistics να 

λειτουργήσουν ανεµπόδιστα και καθετοποιηµένα. Μολονότι γίνεται 

προσπάθεια εκσυγχρονισµού και ανάπτυξης εταιρειών, αποθήκευσης και 

διανοµής και έχουν εφαρµοστεί ειδικά επενδυτικά προγράµµατα για τη 

δηµιουργία υποδοµών για την αποθήκευση και διανοµή. (Β. Βεγιαζή) 

Ο βασικός λόγος λοιπόν για την ανάπτυξη των 3PL εταιρειών είναι η µείωση 

του εσωτερικού κόστους των επιχειρήσεων και κατά συνέπεια η µείωση του κόστους 

των εµπορευµατικών µεταφορών. 
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6.4 Προοπτικές ανάπτυξης μεταφορικών εταιρειών στην 

Ελλάδα 
 

 

 Πέρα από τον διαχωρισµό των µεταφορικών εταιρειών όσον αφορά το είδος 

των εταιρειών που προσφέρουν στην Ελλάδα υπάρχουν από άποψη µεγέθους δυο 

κατηγορίες εταιρειών παροχής υπηρεσιών. Η πρώτη αφορά τις πολυεθνικές και τις 

µεγάλες ελληνικές επιχειρήσεις (εταιρείες διαµεταφοράς και 3PL) όπου γίνεται 

προσπάθεια εφαρµογής σύγχρονων µεθόδων διαχείρισης εφοδιαστικής αλυσίδας µε 

λεπτοµερή κοστολόγηση υπηρεσιών. Η δεύτερη κατηγορία είναι αυτή του απλού 

µεταφορέα, των µικρών ελληνικών µεταφορικών εταιρειών, που δεν είναι σε θέση ή 

δε θέλουν να επωφεληθούν από την τεχνογνωσία και ανάπτυξη των logistics. Το 

συνολικό κόστος και η ποιότητα των υπηρεσιών είναι όροι άγνωστοι γι’ αυτούς. Η 

πρακτική στο εξωτερικό δείχνει ότι µόνο µεγάλες και εξειδικευµένες εταιρείες θα 

επιβιώσουν και η λύση σε αυτή την περίπτωση είναι η συγχώνευση των εταιρειών, 

υπό την αιγίδα όµως ανθρώπων που είναι γνώστες του αντικειµένου. Ο συνολικός 

αριθµός των επιχειρήσεων µεταφοράς στην Ελλάδα είναι υπερβολικά µεγάλος για το 

µέγεθος της ελληνικής οικονοµίας. Εποµένως η µελλοντική τάση θα είναι µείωση του 

αριθµού των επιχειρήσεων µε συγχωνεύσεις ή εξαγορές, για την αντιµετώπιση του 

µεγάλου ανταγωνισµού και την διασφάλιση κεφαλαίων για ανάπτυξη υποδοµών που 

απαιτούνται για δραστηριοποίηση σε logistics. Μείωση του αριθµού των εταιρειών 

θα επέλθει και από την αύξηση των πρόσθετων υπηρεσιών που προσφέρουν οι 

επιχειρήσεις διαµεταφοράς και είσοδό τους στις υπηρεσίες logistics και 3PL, για την 

παροχή ολοκληρωµένων λύσεων στους πελάτες. Είναι γεγονός ότι σήµερα καµία 

µεταφορική εταιρεία δεν µπορεί να λειτουργήσει χωρίς την ανάπτυξη τεχνολογικών 

εργαλείων πληροφόρησης.  

Όσον αφορά την ανάπτυξη των συνδυασµένων µεταφορών στην Ελλάδα, τα 

στοιχεία είναι απογοητευτικά. Η Ελλάδα κατέχει µόνο ένα εµπορευµατικό κέντρο 

έναντι 220 της Ιταλίας και 50 της Γερµανίας και της Αυστρίας. Ενώ υπάρχει µεγάλη 

έλλειψη υποδοµών για την πραγµατοποίηση συνδυασµένων µεταφορών, µε 

αποτέλεσµα η αύξηση του µεταφορικού κόστους να µετατοπίζεται στην τιµή των 

προϊόντων. 



ΒΕΛΤΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗ ΚΟΣΤΟΥΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

61 

 

Σε θεσµικό επίπεδο, έχει ψηφισθεί ο Νόµος 3333/2005 αναφορικά µε την 

ίδρυση και λειτουργία των Εµπορευµατικών Κέντρων «Ίδρυση και λειτουργία 

Εµπορευµατικών Κέντρων και άλλες διατάξεις», όπου προσδιορίζονται η 

απαιτούµενη έκταση, οι απαιτούµενες µεταφορικές υποδοµές και οι αρχές 

χωροθέτησης των εµπορευµατικών κέντρων. Παρ’ όλο που ο νόµος ψηφίστηκε πριν 

από 3 περίπου χρόνια, ακόµα δεν έχει εφαρµοστεί διότι, εκκρεµούν ακόµη κοινές 

υπουργικές αποφάσεις για τη χωροθέτηση των εµπορευµατικών κέντρων, για τους 

όρους και προϋποθέσεις λειτουργίας τους, ακόµα και για την χρηµατοδότησή τους. 

Εξαίρεση αποτελεί το εµπορευµατικό κέντρο του Προµαχώνα Σερρών που 

δηµιουργήθηκε, µε σύµπραξη ιδιωτικού και δηµοσίου φορέα, όµως δεν διεξάγει 

σήµερα συνδυασµένες µεταφορές, αλλά χρησιµοποιείται κυρίως ως διασυνοριακό 

εµπορευµατικό κέντρο. (Φ. Φωτεινός). 

 

Η µη δηµιουργία εµπορευµατικών κέντρων στην Ελλάδα οφείλεται στο ότι: 

• Η Ελλάδα, όχι µόνο διαθέτει ανολοκλήρωτο σιδηροδροµικό δίκτυο, αλλά 

αυτό δεν συνδέεται µε τους βασικότερους λιµένες της χώρας. Ουσιαστικά, 

αυτήν την στιγµή δεν υπάρχουν οι προϋποθέσεις για να µπορέσει να 

λειτουργήσει, υπό σωστές προδιαγραφές, ένας εµπορευµατικός 

σιδηροδροµικός σταθµός, καθώς παρατηρείται έλλειψη terminals, µε 

αποτέλεσµα να µην υπάρχει η δυνατότητα υποδοχής συρµών στους 

εµπορευµατικούς σταθµούς. 

• Τα λιµάνια, οι ΒΙΠΕ και τα αεροδρόµια δεν συνδέονται µεταξύ τους µε ένα 

ολοκληρωµένο σύστηµα οδικών και σιδηροδροµικών αξόνων, µε αποτέλεσµα 

την ανεπαρκή εξυπηρέτηση της εφοδιαστικής αλυσίδας.  

• Τα περιφερειακά αεροδρόµια δεν διαθέτουν, πέρα από την Αθήνα, τη 

Θεσσαλονίκη και το Ηράκλειο, αποθηκευτικούς χώρους και ψυγεία για την 

υποδοχή προϊόντων, ελαχιστοποιώντας το ρόλο των αεροµεταφορών.  

• Οι εταιρείες third party logistics δεν έχουν το δικαίωµα να διατηρούν 

ιδιόκτητο µεταφορικό στόλο, καθώς το επάγγελµα του οδικού µεταφορέα 

παραµένει «κλειστό». 
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 Ενδεικτικό είναι ότι το καθαρό κόστος των logistics και της εφοδιαστικής 

αλυσίδας, σύµφωνα µε διαθέσιµα στοιχεία της Ε.Ε., εκτιµάται ότι αγγίζει ένα 10-15% 

επί του συνολικού κόστους του τελικού προϊόντος. 

Σύµφωνα µε µελετητές, εάν η χώρα µας είχε αναπτύξει ένα σύγχρονο δίκτυο 

εµπορευµατικών κέντρων και συνδυασµένων µεταφορών, τότε το κόστος διανοµής 

των προϊόντων θα ήταν µειωµένο έως 30%, ενώ µειωµένο κατά 5-15% θα έβαινε και 

το συνολικό κόστος των επιχειρήσεων. 

Η µη ανάπτυξη συνδυασµένων µεταφορών στην Ελλάδα έχει ως αποτέλεσµα 

τη διακίνηση προϊόντων, κυρίως µέσω του οδικού δικτύου. 

 

 

6.5 Συμπεράσματα 
 

 

 Τα κυριότερα συµπεράσµατα που προκύπτουν από τα θέµατα που 

αναπτύχθηκαν στην παρούσα εργασία θα µπορούσαν να συνοψιστούν ως εξής: 

• Οι µεταφορικές εταιρείες θα πρέπει να προσαρµόσουν τις υπηρεσίες τους 

σύµφωνα µε τις νέες τάσεις που φαίνονται να κυριαρχούν στις 

εµπορευµατικές µεταφορές, όπως η δηµιουργία µεγάλων κέντρων διανοµής 

όπως είναι τα εµπορευµατικά κέντρα και τα logistics, ώστε να επιτευχθεί το 

βέλτιστο εµπορευµατικό µεταφορικό κόστος. 

• Οι εξελίξεις νέων τεχνολογιών έχουν οδηγήσει στην ηλεκτρονική 

παρακολούθηση τόσο της διαδικασίας διεκπεραίωσης παραγγελιών όσο και 

της παράδοσης προϊόντων. Εποµένως, απαιτείται από τις επιχειρήσεις 

µεταφοράς η αναβάθµιση των υποδοµών τους, που θα συµβάλει στη µείωση 

του εµπορευµατικού µεταφορικού κόστους. Θα τους επιτρέψουν δηλαδή, 

ταχύτερη, πιο ευέλικτη και πιο ακριβή εκπλήρωση των παραγγελιών, που 

προέρχονται από on line συναλλαγές. 

• Ο κλάδος των χερσαίων µεταφορών χαρακτηρίζεται από ιδιαίτερη αστάθεια. 

Είναι απαραίτητη η χρήση πληροφοριακών συστηµάτων διοίκησης του 

στόλου διανοµών και παρακολούθησης των παραγγελιών, ώστε η µεταφορική 
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εταιρεία να ελαχιστοποιεί το κόστος της, να προσφέρει ανταγωνιστικές τιµές 

στους πελάτες της και καλύτερες υπηρεσίες µεταφοράς. 

• Η δηµιουργία εµπορευµατικών κέντρων και στην Ελλάδα σύµφωνα µε τα 

ευρωπαϊκά πρότυπα έχει καθυστερήσει ήδη αρκετά. Η λειτουργία τους 

κρίνεται απαραίτητη αφού συντελούν στον εξορθολογισµό του µεταφορικού 

συστήµατος µε την αποσυµφόρηση των χερσαίων µεταφορικών συστηµάτων 

µέσω της ανάπτυξης συνδυασµένων µεταφορών και µειώνουν το κόστος 

µεταφοράς. Επίσης δηµιουργούν σηµαντικές ευκαιρίες ανάπτυξης νέων 

δραστηριοτήτων, γίνονται πόλος έλξης νέων επενδύσεων και συµβάλλουν 

στην περιφερειακή ανάπτυξη. 

• Όσον αφορά τον κλάδο των αεροµεταφορών, αποτελεί έναν αναπτυσσόµενο 

κλάδο µε ιδιαίτερα χαρακτηριστικά όπου τα πλεονεκτήµατα είναι η ταχύτητα 

µεταφοράς και η σχετικά µεγάλη ασφάλεια που παρέχεται στα εµπορεύµατα. 

Τα κυριότερα µειονεκτήµατα εντοπίζονται στη µικρή συγκριτικά 

χωρητικότητα του µεταφορικού µέσου και στο αυξηµένο κόστος µεταφοράς 

που προκύπτει από το αεροπορικό φορτίο. Βασικό στοιχείο της σωστής 

λειτουργίας των εµπορευµατικών αεροµεταφορών είναι η διασύνδεση τους µε 

τις υποδοµές επίγειας εξυπηρέτησης. Αυτό σηµαίνει ότι για να επιτευχθεί το 

βέλτιστο δυνατό εµπορευµατικό µεταφορικό κόστος θα πρέπει τα αεροδρόµια 

να διαθέτουν σύγχρονες υποδοµές και να χρησιµοποιούν τεχνολογικές 

εφαρµογές διαχείρισης των µεταφορών όπως λογισµικό για τον ποιοτικό 

έλεγχο και την διαχείριση των φορτίων, τεχνικές αποδοτικής µεταφοράς και 

αποθήκευσης, διοίκηση εσωτερικής κίνησης, ηλεκτρονική ανταλλαγή 

πληροφοριών και επικοινωνίας tracing και tracing (ιχνηλασιµότητα) των 

εµπορευµάτων. 

• Το κύριο χαρακτηριστικό των θαλάσσιων µεταφορών είναι το χαµηλό κόστος, 

αφού τα πλοία παρέχουν τη φθηνότερη µορφή µεταφοράς σε βαριά και χύµα 

φορτία. Η εφαρµογή σύγχρονων µεθόδων, έρχεται να µειώσει το συνολικό 

χρόνο αποστολής των εµπορευµάτων, που στις θαλάσσιες µεταφορές είναι και 

το βασικό µειονέκτηµα. Η χρησιµοποίηση των container επιτρέπει στην 

θαλάσσια µεταφορά να συνδυάζεται µε την οδική και τη σιδηροδροµική 

µεταφορά, µειώνοντας το χρόνο φόρτωσης και εκφόρτωσης. Η χρήση τους 

έχει ελαττώσει σηµαντικά τον χειρισµό των φορτίων µέσα στο λιµάνι, µε 
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συνέπεια τη µείωση του κόστους, ενώ παράλληλα επέφερε µείωση των 

ναύλων. Τα σύγχρονα λιµάνια τείνουν να αυξάνουν το ρόλο τους σαν κέντρα 

“logistics” παρέχοντας υπηρεσίες σε ολόκληρη την διαδικασία της 

µεταφοράς, πράγµα που βοηθά στο να µειωθεί ακόµη περισσότερο το κόστος 

µεταφοράς. Βασικά στοιχεία αυτού του νέου ρόλου που καλούνται να 

διαδραµατίσουν τα λιµάνια είναι η αναβάθµιση των υποδοµών των 

τερµατικών τους σταθµών (terminals), η υιοθέτηση πληροφοριακών 

συστηµάτων  (ηλεκτρονική ανταλλαγή εγγράφων δηλωτικών και φορτωτικών, 

ηλεκτρονική αναγγελία της κίνησης των πλοίων, ηλεκτρονική διαχείριση 

containers µέσα στα terminals του λιµανιού), καθώς και η ίδρυση και 

λειτουργία εµπορευµατικών κέντρων στα λιµάνια. Σύγχρονες τεχνολογίες 

όπως εφαρµογές RFID στη διαχείριση και µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων, 

αυξάνουν την ταχύτητα διακίνησης και την ασφάλεια των εµπορευµάτων και 

µειώνουν τα κόστη µεταφοράς. 

• Η ανάπτυξη των συνδυασµένων µεταφορών, δηλαδή η διαδοχική χρήση 

διαφορετικών µεταφορικών µέσων χωρίς µεταφόρτωση εµπορευµάτων, 

προϋποθέτει την παροχή υπηρεσιών προστιθέµενης αξίας από τις µεταφορικές 

εταιρείες προκειµένου να αντισταθµίσουν τα επιπλέον κόστη που 

δηµιουργούνται από τη χρήση παραπάνω του ενός µεταφορικών µέσων. Η 

σωστή διαχείρισή τους όµως, προϋποθέτει µεγάλα κέρδη στις εµπορευµατικές 

µεταφορές. Απαραίτητη κρίνεται και η ανάπτυξη υποδοµών όπως τα 

εµπορευµατικά κέντρα, η σύνδεση µεταξύ λιµανιών και αεροδροµίων, η 

σύνδεση οδικών αξόνων και σιδηροδροµικού δικτύου, η ανάπτυξη των 

εµπορευµατικών υπηρεσιών και υποδοµών αποθήκευσης σε λιµάνια και 

αεροδρόµια.  

• Όσον αφορά τον κλάδο των µεταφορών στην Ελλάδα οι τάσεις που 

διαφαίνονται είναι η εισβολή στο χώρο µεγάλων πολυεθνικών κολοσσών, η 

ανάπτυξη των µεταφορικών εταιρειών οι οποίες αναγκάστηκαν να 

εφαρµόσουν αρχές και διαδικασίες logistics, η εµφάνιση επιχειρήσεων 

παροχής ολοκληρωµένων υπηρεσιών σε τρίτους (3PL) και οι συγχωνεύσεις 

και οι εξαγορές µικρών ή µεσαίων µεταφορικών επιχειρήσεων. Στις εταιρείες 

3PL τα τελευταία χρόνια έχουν υλοποιηθεί σηµαντικές επενδύσεις σε θέµατα 

τεχνολογικής αναβάθµισης και εξοπλισµού, µε προµήθεια λογισµικού ελέγχου 



ΒΕΛΤΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗ ΚΟΣΤΟΥΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

65 

 

της λειτουργίας, εφαρµογές παρακολούθησης των εµπορευµάτων, διαχείριση 

αποθήκης και µεταφορικού στόλου, µε αποτέλεσµα οι προσφερόµενες 

υπηρεσίες logistics να διαφέρουν πλέον από τις τυπικές µεταφορικές 

δραστηριότητες. Γενικότερα όµως, ο µικρός βαθµός αξιοποίησης των νέων 

τεχνολογιών, χαρακτηρίζει τις ελληνικές µεταφορικές επιχειρήσεις. 

Συµπερασµατικά λοιπόν, µια σωστά οργανωµένη µεταφορική δραστηριότητα και 

τα εµπλεκόµενα σε αυτήν logistics, δεν µπορούν να καταστήσουν το προϊόν ποιοτικά 

καλύτερο. Μπορούν όµως, να το κάνουν περισσότερο ανταγωνιστικό και να το 

παραδώσουν στην ίδια ακριβώς κατάσταση, όπως το παρέλαβαν, στον µικρότερο και 

προκαθορισµένο χρόνο (αξιοπιστία παράδοσης), µε το χαµηλότερο κόστος. 
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Παράρτημα 
 

 

Εκτός από τα ειδικά πλοία υπάρχουν και πλοία πολλών χρήσεων, για τη 

µεταφορά διαφόρων ειδών προϊόντων, ταυτόχρονα. 

 

Εικόνα1: Πλοίο πολλών χρήσεων 

 

Για την φόρτωση, συνήθως (ανάλογα την συµφωνία) το εµπόρευµα είναι 

έτοιµο στον µόλο. 

 

Εικόνα2: Φόρτωση – εκφόρτωση πλοίου 

 

 Η σύµβαση είναι η κυριότερη δικαιοπραξία του Αστικού ∆ικαίου. Με την 

σύµβαση επιτυγχάνεται η ρύθµιση των ιδιωτικών σχέσεων χωρίς την επέµβαση 

κάποιας εξουσίας. Στην σύµβαση αυτή οι συµβαλλόµενοι συµφωνούν αµοιβαία για 

τους επί µέρους όρους της, ώστε οι όροι του προτείνοντος να µη θίγουν τον άλλο 

συµβαλλόµενο και να είναι από αυτόν αποδεκτή. Οι συµβάσεις ναυτικού 

περιεχοµένου, για τη µεταφορά δια µέσου θαλάσσης λέγονται Ναυλοσύµφωνα. ∆ύο 
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από τις πιο συνηθισµένες κατηγορίες ναυλοσυµφώνων είναι το ναυλοσύµφωνο κατά 

ταξίδι και το χρονοναυλοσύµφωνο. (Ν. Τζελέπης) 

 

 

Εικόνα3: Ναυλοσύμφωνο κατά ταξίδι 
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Εικόνα4: Χρονοναυλοσύμφωνο 

 

Η διαφορά τους είναι ότι το χρονοναυλοσύµφωνο ναυλώνει το πλοίο για 

συγκεκριµένο χρόνο, ενώ το ναυλοσύµφωνο ταξιδίου περιλαµβάνει στους όρους του 

την χρονική διάρκεια του ταξιδίου. (Ν. Τζελέπης) 
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Εικόνα5: Διακρίσεις Εμπορικών Πλοίων 

(Α. Δασκαρόλης) 


