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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Η παρούσα µελέτη έχει ως στόχο την καταγραφή των βασικών µεθόδων Logistics 

που εφαρµόζονται σήµερα από τις επιχειρήσεις, µε επικέντρωση στο κοµµάτι των 

συστηµάτων αυτών που αφορούν στις θαλάσσιες µεταφορές και στον ρόλο του 

λιµένα της Θεσσαλονίκης για την πραγµατοποίηση τους 

Αρχικά επικεντρώνουµε την ανάλυσή µας στα στάδια των Logistics, όπου και 

διακρίνουµε µεταξύ του σχεδιασµού, του ελέγχου και της εκτέλεσης αυτών. Το τρίτο 

στάδιο (εκτέλεση) αναλύεται διεξοδικότερα στα επιµέρους στοιχεία του: αγορές, 

αποθήκευση, αποθέµατα, µεταφορές και διανοµή.    

Στο δεύτερο τµήµα της µελέτης η ανάλυση επικεντρώνεται στο στοιχείο της 

µεταφοράς, και ειδικότερα στο κοµµάτι εκείνο που αναφέρεται στις θαλάσσιες 

µεταφορές. Ο αυξανόµενος ρόλος και η σηµασία των εµπορευµατικών µεταφορών 

και ειδικότερα των θαλάσσιων είναι φανερός µέσα από τη µελέτη των διαθέσιµων 

στατιστικών στοιχείων. Έτσι αναλύονται τα βασικότερα χαρακτηριστικά, όπως το 

θεσµικό πλαίσιο λειτουργίας, οι τύποι των πλοίων που χρησιµοποιούνται και ο ρόλος 

των λιµένων. Ιδιαίτερη αναφορά γίνεται στον λιµένα της Θεσσαλονίκης και στα 

ιδιαίτερα προβλήµατα και τις προοπτικές που παρουσιάζει.  

Το τρίτο και τελευταίο µέρος περιλαµβάνει την µελέτη περίπτωσης µία µεγάλης 

ελληνικής εταιρίας που πραγµατοποιεί πλήθος θαλάσσιων µεταφορών, στην 

προσπάθεια να αποσαφηνίσουµε τα βασικά συµπεράσµατα γύρω από τα συστήµατα 

Logistics, τις θαλάσσιες µεταφορές και το ρόλο του λιµένα της Θεσσαλονίκης. 

Τα συµπεράσµατα δείχνουν ότι ο χρόνος και η ποιότητα είναι τα βασικά συστατικά 

επιτυχίας των µοντέρνων συστηµάτων Logistics. Σε σχέση µε τις θαλάσσιες 

µεταφορές, οι υποδοµές, η αποτελεσµατικότητα και η συχνότητα δροµολογίων 

αποτελούν τα βασικά κριτήρια επιλογής µεταξύ των διαφόρων λιµανιών. Τέλος, σε 

σχέση µε το λιµάνι της Θεσσαλονίκης, απαιτούνται διαρθρωτικές αλλαγές στον τρόπο 

διοίκησης, στις υπηρεσίες που προσφέρονται, αλλά και ολοκλήρωση των έργων 

υποδοµής προκειµένου να καταφέρει να αξιοποιηθεί η στρατηγική του θέση, µε 

ταυτόχρονη µεγιστοποίηση της ικανοποίησης των εργαζοµένων, ώστε να υπάρξει η 

απαραίτητη στήριξη του ανθρώπινου παράγοντα. 

 

Λέξεις Κλειδιά: Logistics, θαλάσσιες µεταφορές, λιµάνι Θεσσαλονίκης 
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1  ΕΙΣΑΓΩΓΙΚΑ ΓΙΑ ΤΑ LOGISTICS 

1.1 Ορισµός των Logistics 

Ο όρος Logistics συχνά προκαλεί µία σύγχυση δεδοµένου ότι πολλές φορές 

λανθασµένα συνδέεται µε την επιστήµη της Λογιστικής. Αυτό γιατί 

ετυµολογικά ο αγγλικός αυτός όρος προέρχεται από την λέξη «Λογιστική», η 

οποία έχει χρησιµοποιηθεί από τους αρχαίους Έλληνες προκειµένου να 

περιγραφεί η εξασφάλιση των προµηθειών για τις στρατιωτικές επιχειρήσεις. 

Αυτή η αρχική χρησιµοποίηση της λέξης θα λέγαµε ότι συνδέεται πολύ 

περισσότερο µε τη τωρινή έννοια του όρου “Logistics”, αν και στην πορεία 

χρησιµοποιήθηκε (και τελικά κατέληξε) να ταυτίζεται µε τη γνωστή σήµερα 

επιστήµη της Λογιστικής. Η τελευταία αναφέρεται στην επιστήµη των 

λογαριασµών, την ικανότητα/τέχνη να κάνει κάποιος λογαριασµούς 

(Ιωαννίδης, 1990, σελ. 319), που ουδεµία σχέση έχει µε τα Logistics. 

Προκειµένου, λοιπόν, να αποσαφηνιστεί η έννοια του όρου κρίνεται 

απαραίτητη η παράθεση κάποιων γενικά αποδεκτά ορισµών, οι οποίοι 

αλληλοσυµπληρώνονται και βοηθούν στην σφαιρική κατανόηση αυτού. Πιο 

συγκεκριµένα και σύµφωνα µε την Ελληνική Εταιρία Logistics (χ.ηµ.1):  

«Logistics είναι εκείνο το τµήµα της ∆ιαχείρισης Εφοδιαστικής Αλυσίδας 

που σχεδιάζει, υλοποιεί και ελέγχει την αποδοτική και αποτελεσµατική 

κανονική και αντίστροφη ροή και αποθήκευση των προϊόντων, υπηρεσιών και 

των σχετικών πληροφοριών από το σηµείο προέλευσης τους έως το σηµείο 

κατανάλωσης τους, ώστε να ικανοποιηθούν οι απαιτήσεις των πελατών».  

Από αυτόν τον ορισµό κατανοούµε ότι οι διαδικασίες των Logistics αποτελούν 

ένα τµήµα του συνόλου που ονοµάζεται «Εφοδιαστική Αλυσίδα». Ο όρος 

αυτός περιγράφει το πλέγµα διαδικασιών που απαιτούνται ώστε ένα προϊόν 

να περάσει από τη φάση της παραγωγής στη φάση της κατανάλωσης. Μεταξύ 

των διαδικασιών αυτών ξεχωρίζει η παραγωγή, η τυποποίηση, η 

                                            

1
 χ.ηµ.: χωρίς ηµεροµηνία έκδοσης/δηµοσίευσης 
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αποθήκευση, η διακίνηση και η διάθεση του προϊόντος (Πρόγραµµα 

«∆ικτυωθείτε»-Go-online, 2005). 

Βλέπουµε λοιπόν ότι τα Logistics και εφοδιαστική αλυσίδα συνδέονται άµεσα, 

καθώς η εφοδιαστική αλυσίδα αποτελεί το βασικότερο πεδίο εφαρµογής των 

Logistics, τα οποία µε τη σειρά τους αποτελούν το βασικότερο µέσο για την 

αποτελεσµατική διαχείριση των διαδικασιών της εφοδιαστικής αλυσίδας. 

Ουσιαστικά τα Logistics χρησιµοποιούνται για την οργάνωση των διαδικασιών 

εκείνων που συνδέονται µε την διακίνηση των προϊόντων, τη συχνότητα των 

παραδόσεων και των τρόπων/µέσων µεταφοράς. Γι’ αυτό το λόγο εξάλλου, 

της σχέσης δηλαδή που υπάρχει µεταξύ τους,  το Institute of Logistics της 

Μεγ. Βρετανίας  έχει υιοθετήσει τον ορισµό (Σιφνιώτης, 1997, σελ. 22): 

“Logistics is the management of the supply chain” (Τα Logistics είναι η 

οργάνωση και διαχείριση της εφοδιαστικής αλυσίδας). 

Η σχέση αυτή θεωρείται από πολλούς συγγραφείς θεµελιώδης για την 

κατανόηση του όρου Logistics στο σύγχρονο επιχειρηµατικό περιβάλλον. 

Τονίζεται ωστόσο ότι δεν πρέπει να συγχέονται οι όροι, αφού δεν 

αναφέρονται στο ίδιο πράγµα, απλώς υπάρχει µία διαλειτουργική σχέση 

µεταξύ τους. Για να γίνει ακόµη πιο ξεκάθαρο αυτό αρκεί να σκεφτούµε τη 

διαδικασία ανάπτυξης ενός νέου προϊόντος (new product development). Ενώ 

λοιπόν αυτό το στάδιο περιλαµβάνεται στις λειτουργίες της εφοδιαστικής 

αλυσίδας σε καµία περίπτωση δεν µπορούµε να πούµε ότι εµπίπτει στις 

«ευθύνες» των συστηµάτων Logistics µίας επιχείρησης (Cooper κ.α., 1997, 

σελ. 11). Εποµένως υπάρχουν σαφείς και διαχωριστικές γραµµές µεταξύ 

τους, χωρίς να δηµιουργούνται «στεγανά», αφού οι δύο αυτές λειτουργίες δεν 

ταυτίζονται αλλά συνδέονται. 

Μία άλλη σύγχυση που δηµιουργείται σχετικά µε τον όρο αυτό έχει να κάνει µε 

τη διανοµή των υλικών/αγαθών, αφού συχνά ταυτίζεται η λειτουργία των 

Logistics που αναφέρεται στην µεταφορά µε τη φυσική διανοµή. 

Χαρακτηριστικά σηµειώνεται από τον Cavinato (Lumnus κ.α., 2001, σελ. 426) 

ότι τα Logistics είναι η οργάνωση και διαχείριση όλων των εισερχόµενων και 

εξερχόµενων υλικών, εξαρτηµάτων, προµηθειών και τελικών αγαθών. 

Περιλαµβάνει δηλαδή την αγορά, µεταφορά και αποθήκευση σε συστηµατική 

βάση. Πέρα από αυτό, τα Logistics σχετίζονται και µε τη διαχείριση των 
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καναλιών πριν, κατά και µετά την παραγωγή. Τονίζεται όµως από τον ίδιο 

συγγραφέα ότι πρέπει να διακρίνονται αυτές οι λειτουργίες από την φυσική 

διανοµή των προϊόντων, η οποία σχετίζεται περισσότερο µε την λειτουργία 

του marketing, χωρίς ωστόσο αυτό να καταδεικνύει την έλλειψη σχέσεως 

µεταξύ των τµηµάτων Logistics και marketing σε µία επιχείρηση. Το αντίθετο 

µάλιστα.  

Το παραπάνω είναι σαφέστερο µέσω της µελέτης των καναλιών που 

αναφέρονται στη φυσική διανοµή των προϊόντων και αγαθών. Οι δίαυλοι αυτοί 

αποτελούν ένα σύστηµα που διαχειρίζεται το τµήµα marketing µίας 

επιχείρησης και η διάκρισή του από τις λειτουργίες των Logistics και πάλι 

µπορεί να γίνει µε την παράθεση ενός παραδείγµατος. Πιο συγκεκριµένα, η 

διαδικασία επιλογής διαύλων περιλαµβάνει κάποια βασικά στάδια. 

Επιλέγοντας το πρώτο από αυτά, τον καθορισµό της αγοράς στόχου 

(Μάλλιαρης, 2001, σελ. 445), βλέπουµε ότι αυτή η κατεξοχήν διαδικασία του 

marketing είναι απόλυτα εκτός του αντικειµένου των δραστηριοτήτων των 

Logistics. Εντούτοις, βλέπουµε και πάλι τη σύνδεση που υπάρχει, δεδοµένου 

ότι για να µεταφερθούν τα προϊόντα στο γεωγραφικό χώρο που βρίσκεται η 

αγορά-στόχος είναι απαραίτητος ο συγχρονισµός marketing και Logistics. Το 

σύνολο των δραστηριοτήτων, δηλαδή, που στοχεύουν στην γεφύρωση της 

γεωγραφικής και χρονικής απόστασης µεταξύ των σηµείων παραγωγής και 

κατανάλωσης καθορίζεται από τα Logistics (Τσιότρας, 1999, σελ. 332), αλλά 

όχι και τα σηµεία κατανάλωσης.  

Καταλαβαίνει κανείς εύκολα από τα παραπάνω ότι δικαιολογηµένα ο όρος 

Logistics συγχέεται τόσο συχνά µε λειτουργίες και διαδικασίες που 

αναφέρονται είτε σε διαφορετικές επιστήµες, όπως η Λογιστική (Accounting) 

και το Marketing, είτε σε διαφορετικά συστήµατα, όπως στο παράδειγµα της 

∆ιαχείρισης της Εφοδιαστικής Αλυσίδας (Supply Chain Management).  

Ακριβώς για αυτό το λόγο είναι και τόσες πολλές οι προσπάθειες 

αποσαφήνισης του όρου που απαντώνται στη διεθνή βιβλιογραφία, αλλά και 

οι διαφορετικοί ορισµοί που δίνονται, είτε για να διακρίνουν τα Logistics από 

τις άλλες επιστήµες και τους µηχανισµούς, είτε για να ορίσουν το σύνολο των 

δραστηριοτήτων που αυτά εµπεριέχουν.  
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Είναι επίσης χρήσιµο πριν προχωρήσουµε στην ανάλυση των στοιχείων 

εκείνων που απαρτίζουν το Logistics Management να διατυπωθεί µία ακόµη 

διάκριση του όρου αυτού από τον σχετικό όρο “3rd Party Logistics”. Ο 

τελευταίος αναφέρεται περισσότερο σε δύο µόνο λειτουργίες των Logistics και 

όχι στο σύνολο των διεργασιών τους. Πιο συγκεκριµένα και σύµφωνα µε τον 

Πρόεδρο του ∆.Σ. της Ελληνικής Εταιρίας Logistics (Αλεξόπουλος, 2007) το 

3rd Party Logistics είναι η παροχή υπηρεσιών αποθήκευσης και διανοµής για 

τρίτους και διαφέρει από την διαχείριση της εφοδιαστικής αλυσίδας, το Supply 

Chain Management δηλαδή, που περιλαµβάνει τις προµήθειες και τις 

µεταφορές µέχρι και την οργάνωση της παραγωγής αλλά και την 

εξυπηρέτηση πελατών. Το φαινόµενο µία εταιρία µετά από µία σειρά 

αναλύσεων και κοστολόγησης που πραγµατοποιεί να µπορεί να επιλέξει, για 

λόγους µείωσης κόστους και αύξησης της αποτελεσµατικότητας της εταιρείας, 

να παραχωρήσει βάσει συµβολαίου την διαχείριση του αποθηκευτικού έργου 

και των διανοµών του σε τρίτες εταιρείες, εξειδικευµένες, εταιρείες αποτελεί  τη 

βάση για τους 3rd Party Logistics Providers. Αυτή η διαδικασία θα αναλυθεί 

περεταίρω αργότερα, αλλά κρίνουµε σκόπιµο από την αρχή να ξεκαθαριστεί 

ότι πρόκειται για ένα µόνο κοµµάτι του Logistics Management. 

Ένας ικανοποιητικός και τελικός ορισµός (τουλάχιστον για τις ανάγκες της 

παρούσας µελέτης) θα µπορούσε να είναι αυτός που παρατίθεται από τον Γ. 

Τσιότρα  (1999, σελ. 333) και θα µπορούσε να αναδιατυπωθεί  ως εξής: 

 «Στον βιοµηχανικό κόσµο τα Logistics ορίζονται πλέον σαν το σύνολο 

των δραστηριοτήτων που έχουν σχέση µε τις προµήθειες (supply), τη ροή των 

υλικών (material flow), το χειρισµό των υλικών (handling), την αποθήκευση και 

αποθεµατοποίηση αυτών (storage), τη συντήρηση και συσκευασία των 

αγαθών (packaging) και τη διανοµή των προϊόντων (distribution)». 

Ο παραπάνω ορισµός, σε συνδυασµό µε το όσα αναφέρθηκαν παραπάνω 

αφενός καλύπτει το πεδίο δραστηριοτήτων των Logistics και αφετέρου 

επιτρέπει την εύκολη τη διάκριση των βασικών λειτουργιών τους από άλλα 

συστήµατα. Με βάση αυτόν τον ορισµό και τις διακρίσεις που αναφέρθηκαν 

µπορούµε να παραθέσουµε το παρακάτω σχήµα για την πλήρη αποσαφήνιση 

του όρου, το οποίο καταδεικνύει επίσης τη διαλειτουργικότητα του Logistics 
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Management και να προχωρήσουµε στην ανάλυση των βασικών διαδικασιών 

του: 

 

    

 

Σχήµα 1.1 Logistics και η σχέση µε τα άλλα τµήµατα της επιχείρησης 

Πηγή: Τροποποίηση από Τσιότρας (1999), σελ. 334 

 

1.2 Στάδια/στοιχεία των Logistics και της εκτέλεσης των 

Logistics 

Έχοντας ξεκαθαρίσει λίγο το «τοπίο» γύρω από την εννοιολογική σηµασία 

των Logistics και του Logistics Management µπορούµε να προχωρήσουµε 

στην ανάλυση των στοιχείων και των λειτουργιών που τα απαρτίζουν.  

Θα πρέπει αρχικά, λοιπόν, να διακρίνουµε τις δύο κατηγορίες των στοιχείων 

που απαρτίζουν αντίστοιχα τα Logistics και την εκτέλεση αυτών. Η πρώτη 

κατηγορία αναφέρεται στα στάδια2 του Logistics, δηλαδή τον σχεδιασµό, τον 

                                            

2
 Η διάκριση σε «στάδια» και «στοιχεία» έχει γίνει για να καταστεί ευκολότερη η διάκριση 

µεταξύ των δραστηριοτήτων εκείνων που απαρτίζουν τα Logistics και τη διαδικασία της 

Η Επιχείρηση 

 
Παραγωγή Logistics Marketing 

∆ραστηριότητες 

(ενδεικτικά) 

Συνδετικές 

∆ραστηριότητες 

∆ραστηριότητες 

(ενδεικτικά) 

Συνδετικές 

∆ραστηριότητες 

∆ραστηριότητες 

(ενδεικτικά) 

Προγραµµατισµός 

Παραγωγής 

Προµήθειες Παραγγελίες Εξυπηρέτηση 

Πελατών 

Προώθηση 

Ποιοτικός έλεγχος Προγραµµατισµός 

Προϊόντος 

Χειρισµός 

Υλικών 

Κοστολόγηση Έρευνα αγοράς 

Ανάπτυξη προϊόντος Θέση εργασίας Μεταφορές Συσκευασία Μίξη προϊόντων 

Σχεδιασµός εργασίας  Αποθέµατα   

  Αποθήκευση   
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έλεγχο και την εκτέλεση. Η δεύτερη κατηγορία αναφέρεται στα µέρη της 

εκτέλεσης (3ο στάδιο Logistics), όπου και συναντάµε τα στοιχεία των αγορών, 

της αποθήκευσης, της διαχείρισης των αποθεµάτων,  της µεταφοράς και των 

διανοµών. Η διάκριση αυτή είναι σηµαντική, προκειµένου να αποφύγουµε τη 

σύγχυση µεταξύ στοιχείων των Logistics και των στοιχείων της εκτέλεσης των 

Logistics.. 

Όπως είναι εύκολα κατανοητό από τα παραπάνω, τα στοιχεία της εκτέλεσης 

αναφέρονται στην τρίτη «φάση» των Logistics. Η ανάλυσή µας θα 

επικεντρωθεί εδώ στην διαδικασία αυτή , καθώς βασικό αντικείµενο της 

παρούσας µελέτης είναι το κοµµάτι εκείνο των µεταφορών και ειδικότερα των 

θαλάσσιων µεταφορών. Τα παραπάνω αποτυπώνονται στο επόµενο σχήµα, 

που βοηθάει τον αναγνώστη να καταλάβει την προσέγγιση που θα 

ακολουθηθεί στην παρούσα µελέτη: 

 

    

 

 

 

 

 

 

  

 

Σχήµα 1.2 Τα στάδια των Logistics και τα στοιχεία της εκτέλεσης 

Πηγή: Επισκόπηση της σχετικής βιβλιογραφίας 

                                                                                                                             

εκτέλεσης αυτών, αντίστοιχα, καθώς στη βιβλιογραφία πολλές φορές χρησιµοποιείται ο όρος 

«στοιχεία» και για τα δύο. 

 

 

                  Στάδια 

Logistics 

1
ο
: Σχεδιασµός 

2
ο
: Έλεγχος 

3
ο
: Εκτέλεση 

Τα στοιχεία της Εκτέλεσης 

1. Αγορές 

2. Αποθήκευση 

3. Αποθέµατα 

4. Μεταφορές           (θαλάσσιες) 

5. ∆ιανοµή 
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1.3 Το στάδιο του Σχεδιασµού 

Το πρώτο στάδιο των Logistics είναι αυτό του σχεδιασµού (planning). 

Σύµφωνα µε τον Ballou (1992, σελ. 86) το στάδιο αυτό περιλαµβάνει 

σηµαντικές αποφάσεις που σχετίζονται µε τον στρατηγικό σχεδιασµό, τόσο σε 

επίπεδο επιχείρησης, όσο και σε επίπεδο επιχειρηµατικής µονάδας και 

προϊόντος. Το στάδιο αυτό είναι εξαιρετικά σηµαντικό για µία επιχείρηση που 

σχεδιάζει το σύστηµα Logistics, αφού αφενός συνδέεται µε τον γενικότερο 

στρατηγικό σχεδιασµό της επιχείρησης και αφετέρου έχει σοβαρό αντίκτυπο 

στην καθηµερινή λειτουργία αυτής και κατ’ επέκταση στην βιωσιµότητα και την 

επιτυχία της (Σιφνιώτης, 1997, σελ. 24). 

Αρχικά οι αποφάσεις που λαµβάνονται σε αυτό το στάδιο έχουν να κάνουν µε 

διάφορα θέµατα, όπως µε την επιλογή της µονάδας διακίνησης, την 

τοποθεσία εγκατάσταση αυτής, την έκταση της χρήσης της τεχνολογίας και 

την εξεύρεση των κατάλληλων καναλιών διανοµής, για να αναφέρουµε µόνο 

κάποια ενδεικτικά. Ο στρατηγικός αυτός σχεδιασµός του συστήµατος Logistics 

µίας επιχείρησης συνδέεται άµεσα µε τον γενικότερο στρατηγικό σχεδιασµό. Ο 

τελευταίας αναφέρεται σε µία σχετικά µακροχρόνια περίοδο 5 περίπου ετών 

και δεν δύναται να αλλάξει εύκολα. 

Αξίζει εδώ να σηµειωθεί ότι η σχέση του στρατηγικού σχεδιασµού των 

Logistics µίας επιχείρησης και του γενικότερου στρατηγικού σχεδίου της είναι 

ορατή αν αναφερθούµε στο «Ορθολογικό Μοντέλο Στρατηγικού Μάνατζµεντ» 

και δούµε τις αναλογίες που υπάρχουν (Wheelen & Hunger, 1995). Κατά 

αναλογία των 3 σταδίων των Logistics (σχεδιασµός, έλεγχος και εκτέλεση) , το 

ορθολογικό µοντέλο στρατηγικού management προτείνει τα 3 στάδια της 

διαµόρφωσης, της υλοποίησης και του ελέγχου της εταιρικής στρατηγικής.  

Μάλιστα, όπως στο µοντέλο εταιρικής στρατηγικής υπάρχουν τα 3 επίπεδα 

της στρατηγικής, δηλαδή α) επιχειρηµατικό, β) επίπεδο επιχειρηµατικών 

µονάδων και γ) λειτουργικό επίπεδο (Παπαδάκης, 2002, σελ. 204), έτσι και 

στο επίπεδο της στρατηγικής των Logistics υπάρχουν οι στρατηγικές 

αποφάσεις, οι αποφάσεις «τακτικής» και οι δυναµικές αποφάσεις. Ενδεικτικά 

µπορούν να παρουσιαστούν οι αποφάσεις που παίρνονται στο στάδιο του 
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στρατηγικού σχεδιασµού των Logistics και στα τρία αυτά επίπεδα (βλ. Σχήµα 

1.3).  

 

 

 

 

 

 

 

 

Σχήµα 1.3 Σχεδιασµός Logistics: Αποφάσεις 3 επιπέδων 

Πηγή: Τροποποίηση από Σιφνιώτης, 1997, σελ. 25-27 

1.3.1 Στρατηγικές αποφάσεις- το παράδειγµα του outsourcing 

Οι στρατηγικές αποφάσεις κατά τη διαδικασία του σχεδιασµού των Logistics, 

που κάποιες από αυτές παρουσιάσαµε στο παραπάνω σχήµα, είναι 

εξαιρετικής σηµασίας για την όλη λειτουργία του συστήµατος, αφού 

αποτελούν τη βάση πάνω στην οποία παίρνονται και οι υπόλοιπες σχετικές 

αποφάσεις. Ένα χαρακτηριστικό παράδειγµα στρατηγικής απόφασης 

σχετίζεται µε την διαχείριση και πιο αναλυτικά στην επιλογή µεταξύ της 

διαχείρισης των διεργασιών Logistics από την ίδια την επιχείρηση ή την 

ανάθεση αυτής σε κάποιον τρίτο. Με λίγα λόγια εάν η επιχείρηση θα επιλέξει 

την µέθοδο της εξωτερίκευσης διαδικασιών (outsourcing) ή όχι, για το σύνολο 

ή ένα µέρος των λειτουργιών των Logistics. 

Η επιλογή του outsourcing παρατηρείται πλέον µε πολλές µορφές και σε 

διάφορα είδη επιχειρήσεων. Ένα κλασσικό παράδειγµα αποτελεί η Nike, που 

δεν έχει δικά της εργοστάσια παραγωγής, αλλά αναθέτει την παραγωγή των 

προϊόντων της σε εργοστάσια κυρίως της Ανατολής (λόγω των χαµηλών 

ηµεροµισθίων που επικρατούν εκεί). Στο συγκεκριµένο παράδειγµα µάλιστα η 

Σχεδιασµός Συστήµατος Logistics 

Στρατηγικές Αποφάσεις 

• Πόσα διαµετακοµιστικά 

κέντρα; 

• Θέσεις αυτών; 

• ∆ιαχείριση από τρίτους; 

• Μέθοδος ∆ιανοµής; 

 

Αποφάσεις Τακτικής 

• Τοποθεσία αποθηκών 

• ∆ιάταξη αποθήκης 

• Εξοπλισµός αποθήκης 

• ∆ιαστάσεις παλετών;  

 

∆υναµικές Αποφάσεις 

• Πόσα άτοµα; 

• Ώρες λειτουργίας 

αποθήκης; 

• Ύψος αποθεµάτων; 

• Χρόνος παραγγελίας; 
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εταιρία από πολλούς χαρακτηρίζεται ως «εικονική» (virtual), λόγω του ότι 

αναθέτει υπεργολαβίες για όλα σχεδόν τα τµήµατά της και αυτή ουσιαστικά 

διαχειρίζεται µόνο το εταιρικό όνοµα (brand name) και απλώς συντονίζει τις 

δραστηριότητες που αναθέτει (Walters & Lancaster, 2000). Το ίδιο (αν και όχι 

συχνά σε τόσο µεγάλο βαθµό) συµβαίνει µε πολλές επιχειρήσεις και την 

ανάθεση των εργασιών Logistics σε τρίτες επιχειρήσεις, τις καλούµενες ως 

“3rd Party Logistic Providers” (3PL). Η συνεργασία, λοιπόν ενός φορέα 

παροχής υπηρεσιών Logistics (3rd Party Logistics Provider) και µιας 

εµπορικής ή βιοµηχανικής επιχείρησης (3rd Party Logistics User), γίνεται µέσα 

στα γενικότερα πλαίσια της πρακτικής του outsourcing (εκχώρηση 

δραστηριότητας σε τρίτη / ανεξάρτητη εταιρία). 

Στα πλαίσια του στρατηγικού σχεδιασµού των Logistics η επιχείρηση καλείται 

να αποφασίσει εάν θα προχωρήσει στην εκχώρηση δραστηριότητας ή όχι 

συνεκτιµώντας τα πιθανά οφέλη και µειονεκτήµατα που προκύπτουν. Τα 

βασικά πλεονεκτήµατα που προκύπτουν για µια εµπορική ή βιοµηχανική 

επιχείρηση από τη συνεργασία µε έναν οργανωµένο παροχέα υπηρεσιών 

3PL, συνοψίζονται στα εξής (ICAP, 2006) : 

Καθώς η λειτουργία του κυκλώµατος αποθήκευσης και διανοµής µιας 

επιχείρησης απαιτεί την πραγµατοποίηση επενδύσεων για την αγορά και 

κατασκευή υποδοµών, όπως οι αποθήκες, ο στόλος οχηµάτων και ο 

εξοπλισµός µηχανοργάνωσης η εκχώρηση της δραστηριότητας Logistics σε 

µία τρίτη επιχείρηση µπορεί να εξοικονοµήσει σηµαντικούς πόρους, που 

µπορεί να διαθέσει εναλλακτικά σε κάποιο άλλο τµήµα της. 

Επιπλέον, η εξοικονόµηση πόρων επιτυγχάνεται και από την απαλλαγή τυχόν 

έµµεσων επιβαρύνσεων όπως η αύξηση του µεταφορικού κόστους από 

ενδεχόµενες καθυστερήσεις ή καταστροφές, ο χρόνος απασχόλησης του 

προσωπικού που είναι επιφορτισµένο µε τη λογιστική παρακολούθηση της 

αποθήκης κλπ.  

Λόγω των οικονοµιών κλίµακας (βλ. ∆ρανδάκης κ.α., 1994, σελ. 313-317) οι 

ποσότητες που διακινούνται και αποθηκεύονται από τις εταιρίες 3PL είναι 

πολλαπλάσιες από αυτές που θα µπορούσε να διακινήσει µεµονωµένα η 

εκάστοτε επιχείρηση, αφού η 3PL εταιρία είναι πιθανόν να έχει και άλλους 
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πελάτες, οπότε και καλύτερη οργάνωση, µεγαλύτερες αποθήκες και 

εξελιγµένη τεχνολογία/εξειδίκευση. Αυτό σηµαίνει για µία ακόµη φορά 

εξοικονόµηση πόρων για την εταιρία που επιλέγει το outsourcing, αλλά και 

αποδοτικότερη οργάνωση των διαδικασιών Logistics. 

Η µη τήρηση αποθεµάτων σε συγκεκριµένους αποθηκευτικούς χώρους, µέσω 

της συνεργασίας µε έναν 3PL, δίνει τη δυνατότητα σε µία επιχείρηση να 

αυξήσει την ευελιξία της,  τη γεωγραφική διεύρυνση του δικτύου, αλλά καθιστά 

επίσης δυνατή τη µετακίνηση / µεταφορά των κεντρικών της εγκαταστάσεων. 

Καθώς επιπλέον η αποτελεσµατικότητα του δικτύου διανοµής µιας 

επιχείρησης εξαρτάται και από τη γεωγραφική θέση των εγκαταστάσεών της 

σε σχέση µε τις υπάρχουσες υποδοµές µεταφοράς, οι πιθανές αρνητικές 

συνέπειες εξαλείφονται µέσω της συνεργασίας µε κάποια επιχείρηση 3PL. 

Συµπερασµατικά, µία επιχείρηση που επιλέγει την παραχώρηση µέρους της 

διαχείρισης των αποθεµάτων της σε εξωτερικό συνεργάτη παροχής 

υπηρεσιών 3PL, επιδιώκει κατά κύριο λόγο τη µείωση του κόστους, τη 

βελτίωση της αποτελεσµατικότητας της εφοδιαστικής της αλυσίδας και την 

απελευθέρωση σηµαντικών πόρων οι οποίοι πλέον µπορούν να 

κατευθυνθούν προς τους κύριους τοµείς δραστηριότητάς της.  

Φυσικά το οoutsourcing δεν είναι µονόδροµος για όλες τις επιχειρήσεις, αφού 

η  µέθοδος αυτή παρουσιάζει και µειονεκτήµατα. Αυτά παρουσιάζονται 

συνοπτικά ως εξής: 

Όταν µία εταιρία επιλέγει τη λύση του 3PL για µεγάλο χρονικό διάστηµα, 

υπάρχει ο κίνδυνος της απώλειας σηµαντικής τεχνογνωσίας που ενδέχεται να 

καταστήσει την εµπορική ή βιοµηχανική επιχείρηση άµεσα εξαρτώµενη από 

την εταιρία παροχής υπηρεσιών 3PL. Η εξάρτηση αυτή αυξάνεται, ανάλογα µε 

το χρονικό διάστηµα της συνεργασίας και µε το ποσοστό της δραστηριότητας 

που εκχωρείται.  

Επιπλέον, αν µία εταιρία έχει ένα καλά οργανωµένο δίκτυο διανοµής ενδέχεται 

η συνεργασία µε επιχείρηση υπηρεσιών 3PL να µην αποφέρει τα επιθυµητά 

αποτελέσµατα, εάν ο εξωτερικός συνεργάτης δεν δύναται να προσφέρει 

ανάλογα επίπεδα ποιότητας και αποτελεσµατικότητας.  
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Τέλος, δεν πρέπει να ξεχνάµε ότι όταν µία εταιρία προχωρεί σε µία συµφωνία 

εξωτερίκευσης κάποιων διαδικασιών της, αυτόµατα µοιράζεται µε τον 3PL και 

κάποια στοιχεία της τεχνογνωσίας της, δίνει δηλαδή πρόσβαση σε µία τρίτη 

επιχείρηση σε αυτό που ονοµάζεται «θεµελιώδης ικανότητες» (core 

competencies). Οι ικανότητες αυτές είναι όµως ζωτικής σηµασίας για µία 

επιχείρηση, αφού είναι η πηγή του ανταγωνιστικού πλεονεκτήµατος, και 

επιτρέποντας σε µία άλλη εταιρία να τις γνωρίσει, υπάρχει ο κίνδυνος αυτές 

να γίνουν ευρύτερα γνωστές και κάποιοι ανταγωνιστές να τις αντιγράψουν 

(Thompson κ.α., 2005, σελ. 155). Έτσι, όταν επιλέγεται η λύση του 

outsourcing γενικά µία επιχείρηση πρέπει να είναι πολύ προσεκτική όσο 

αφορά στην επιλογή των συνεργατών της και την πρόσβαση που θα δίνει σε 

αυτούς σχετικά µε σηµαντικές «εσωτερικές» πληροφορίες.  

Χαρακτηριστικό είναι το παράδειγµα της Wal-Mart, η οποία το 1979 είχε µόλις 

229 υποκαταστήµατα στην Αµερική, ενώ ο ηγέτης στον κλάδο αυτό ήταν η 

Kmart µε 1.891 καταστήµατα.  Η Kmart αποφάσισε κάποια στιγµή να 

προχωρήσει σε εξωτερίκευση των µεταφορικών δραστηριοτήτων της, 

δίνοντας έτσι στην Wal-mart τη δυνατότητα να γνωρίσει την τεχνογνωσία της 

και να αναπτύξει ένα νέο σύστηµα διαχείρισης των αποθεµάτων της, το οποίο 

της επέτρεπε στα µέσα της δεκαετίας του 1990 να διακινεί το 85% των 

προϊόντων της µέσω των αποθηκών της, σε σύγκριση µε το 50% για την 

πρώην ηγέτιδα επιχείρηση. Αυτό ταυτόχρονα µείωνε το κόστος της Wal-mart 

κατά 2-3% χαµηλότερα από τον µέσο όρο του κλάδου, δίνοντας της την 

ευκαιρία να αυξάνει τις πωλήσεις της (Camerius, 1992). Η συνέχεια είναι λίγο-

πολύ γνωστή! 

To παραπάνω παράδειγµα είναι απλώς ενδεικτικό των µειονεκτηµάτων που 

παρουσιάζει η συγκεκριµένη στρατηγική επιλογή. Σε κάθε περίπτωση η 

αξιολόγηση των θετικών και αρνητικών σηµείων της πρακτικής του 

outsourcing και η απόφαση για συνεργασία µε εταιρία παροχής υπηρεσιών 

3PL, µπορεί να γίνει µόνο εφόσον υπάρχει επίγνωση της 

αποτελεσµατικότητας και του κόστους λειτουργίας του υπάρχοντος δικτύου. 

Αυτό δείχνει και το βαθµό δυσκολίας της συγκεκριµένης στρατηγικής 

απόφασης στα πλαίσια του πρώτου σταδίου, αυτό του προγραµµατισµού, 

των Logistics. 
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1.3.2 Αποφάσεις Τακτικής - το παράδειγµα της επιλογής 

χωροταξίας των αποθηκών 

Το δεύτερο επίπεδο αποφάσεων στο στάδιο του σχεδιασµού των Logistics, 

σχετίζεται µε τις αποφάσεις τακτικής. Όπως αναφέρθηκε και παραπάνω οι 

αποφάσεις που παίρνονται εδώ «δεσµεύουν» την επιχείρηση για ένα 

συντοµότερο χρονικό διάστηµα της τάξης των 2 ετών. Χαρακτηριστικά 

παραδείγµατα των τακτικών αυτών αποφάσεων (βλ. Σχήµα 1.3) έχουν να 

κάνουν µε την γεωγραφική θέση των αποθηκών µίας επιχείρησης, τη 

χωρητικότητα και την διάταξη αυτών, την αγορά ή ενοικίαση µεταφορικών 

µέσων και τη χρήση τεχνολογίας για την παρακολούθηση αποθεµάτων. Οι 

αποφάσεις αυτές δεν έχουν µικρότερη σηµασία από ότι οι στρατηγικές, απλώς 

είναι ευκολότερο σε κάποιες περιπτώσεις να γίνουν διορθωτικές κινήσεις, 

αφού ο χρονικός τους ορίζοντας είναι περισσότερο βραχυπρόθεσµος. 

Η σηµαντικότητά τους µπορεί και πάλι να παρουσιαστεί µέσα από την 

εξέταση µίας τέτοιας απόφασης, όπως είναι για παράδειγµα ο χωροταξικός 

σχεδιασµός µίας αποθήκης επιχειρήσεως. Η απόφαση αυτή θα µπορούσε να 

ενταχθεί και στο στρατηγικό επίπεδο, δεδοµένου ότι το κτίσιµο µίας αποθήκης 

ή µίας παραγωγικής εγκατάστασης µπορεί να έχει πολύ πιο µακροχρόνιο 

χαρακτήρα και να απαιτεί µεγαλύτερες επενδύσεις από µία εταιρία. Εδώ θα 

επικεντρωθούµε µόνο στην απόφαση που σχετίζεται µε την διαµόρφωση του 

χώρου, έχοντας ως δεδοµένο ότι για παράδειγµα οι ιδιοκτήτες της 

επιχείρησης έχουν ήδη επιλέξει τον τόπο εγκατάστασης και έχουν 

δηµιουργήσει τους αποθηκευτικούς χώρους. Η σχετική «τακτική» απόφαση 

στα πλαίσια του σχεδιασµού των Logistics απαιτεί την επιλογή της διάταξης 

αυτού του χώρου. 

Η διάταξη (layout) ενός τέτοιου χώρου πρέπει να τηρεί κάποιες συγκεκριµένες 

προϋποθέσεις, όπως η ελαχιστοποίηση της απόστασης που θα διανύουν οι 

εργαζόµενοι, οι πληροφορίες και τα υλικά (Vonderembse & White, 1996, σελ. 

376). Φυσικά το ζητούµενο στην διαδικασία είναι αυτή είναι να 

ελαχιστοποιηθεί τελικά ο χρόνος που απαιτείται για της διάφορες διεργασίες 

στην αποθήκη και φυσικά το κόστος που αυτές συνεπάγονται. Για παράδειγµα 

µεγάλη καθυστέρηση θα µπορούσε να δηµιουργηθεί στο τµήµα 

φόρτωσης/εκφόρτωσης εάν υπήρχε µία µόνο θέση εξυπηρέτησης για τα 
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µεταφορικά µέσα που θα κατέφθαναν εκεί. Αν ήταν πάνω από ένα, τότε θα 

έπρεπε να περιµένουν να τελειώσει την εκφόρτωση αυτό που θα κατέφθανε 

πρώτο, δηµιουργώντας ουρά και καθυστερήσεις. Εποµένως αυτό είναι κάτι 

που πρέπει να λυθεί στα πλαίσια του τακτικού σχεδιασµού του συστήµατος 

Logistics µίας επιχείρησης. 

Η διαδικασία αυτή θα απαιτούσε µετρήσεις στους αποθηκευτικούς χώρους, 

όπου υποθέτουµε ότι έρχονται π.χ. φορτηγά για να ξεφορτώσουν. Η πρώτη 

µέτρηση σχετίζεται µε τον αριθµό των φορτηγών που έρχονται ηµερησίως δια 

τον αριθµό των ωρών που λειτουργεί η αποθήκη, ώστε να βρούµε τον µέσο 

αριθµό αφίξεων των ώρα. Έπειτα οι υπεύθυνοι θα έπρεπε να µετρήσουν το 

χρόνο φόρτωσης ή εκφόρτωσης ενός φορτηγού από τους ανθρώπους (ή τα 

µηχανήµατα) που εργάζονται σε εκείνο το πόστο και το σχετικό χρόνο 

µεταφοράς µέχρι το τελικό σηµείο αποθήκευσης. Το όλο αυτό σύστηµα 

καταλήγει σε ένα µοντέλο ουράς (Οικονόµου και Τσιότρας, 1996, σελ. 26, το 

οποίο πρέπει να µελετηθεί, να αξιολογηθούν οι εναλλακτικές λύσεις και τα 

σχετικά κόστη και να αποφασιστεί τελικά πόσες θέσεις εξυπηρέτησης θα 

υπάρχουν και ποια διαδροµή θα ακολουθούν τα υλικά µέχρι το ακριβές σηµείο 

αποθήκευσης.  

Αυτό είναι ένα κλασσικό παράδειγµα «τακτικής» απόφασης στα πλαίσια του 

σχεδιασµού των Logistics, καθώς επιβάλλει την συνολική ανάλυση του χώρου 

της αποθήκης και την επιλογή της διάταξης αυτής που θα επιτρέπει την 

οµαλότερη, ταχύτερη και οικονοµικότερη µεταφορά και αποθήκευση των 

υλικών προς αποθήκευση. Η απόφαση αυτή είναι «τακτική», δηλαδή έχει έναν 

σχετικά µικρό χρονικό ορίζοντα µε την έννοια ότι εάν αλλάξουν κάποια 

δεδοµένα, όπως η τεχνολογία ή το µείγµα προϊόντος (το οποίο είναι πιθανό 

µέσα στο συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα) θα πρέπει η επιχείρηση να 

επανεξετάσει το ζήτηµα αυτό και πιθανόν να αλλάξει την διάταξη που αρχικά 

επέλεξε. 

1.3.3 ∆υναµικές Αποφάσεις -  το παράδειγµα της χρονικής 

στιγµής των παραγγελιών προς τους προµηθευτές 

Οι δυναµικές αποφάσεις στα πλαίσια του σχεδιασµού των Logistics 

περιλαµβάνει το σύνολο εκείνων των κανόνων που επιτρέπουν την 
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καθηµερινή και απρόσκοπτη λειτουργία του συγκεκριµένου συστήµατος. Το 

δυναµικό αυτό σύνολο αποφάσεων αλλάζει (και διορθώνεται) γρήγορα µε 

βασικό στόχο την καθηµερινή µεγιστοποίηση της απόδοσης του συστήµατος 

Logistics και τελικώς της ικανοποιήσεως του πελάτη. Ένα χαρακτηριστικό 

παράδειγµα µίας δυναµικής απόφασης σχετίζεται µε το πότε θα 

παραγγελθούν τα προϊόντα/υλικά από τους προµηθευτές. 

Η διάσταση του χρόνου είναι, όπως έχει ήδη γίνει κατανοητό, µεγάλης 

σηµασίας για την οµαλή λειτουργία του συστήµατος Logistics µίας 

επιχείρησης. Για αυτό το λόγο, η καθηµερινές αποφάσεις που σχετίζονται µε 

τον χρόνο των παραγγελιών είναι επίσης ζωτικής σηµασίας. Θα πρέπει η 

επιχείρηση να καθορίσει εκ των προτέρων τους προµηθευτές της, της 

διαδικασίες παραγγελιών και το χρονικό ορίζοντα παράδοσης. Θα πρέπει να 

παραγγέλνει «νωρίς» και να κρατάει αποθέµατα ή να περιµένει να δει πώς 

κυλάνε οι παραγγελίες από τους πελάτες της και αναλόγως να τροποποιεί τις 

δικές της παραγγελίες προς τους προµηθευτές της; Και τι γίνεται εάν 

καθυστερήσουν να έρθουν τα προϊόντα; Και από την άλλη ποιο το κόστος εάν 

διατηρεί υψηλά αποθέµατα; 

Τα ερωτήµατα αυτά είναι σύνθετα και ουσιαστικά σχετίζονται µε το σύνολο 

των δραστηριοτήτων µίας επιχείρησης, γι’ αυτό η δυναµική απόφαση της 

χρονικής στιγµής των παραγγελιών είναι πολύ σοβαρή.  Ένα σύστηµα που 

βρίσκει ολοένα και µεγαλύτερη εφαρµογή στα Logistics και ουσιαστικά 

«απαντάει» σε αυτά τα ερωτήµατα επιτρέποντας στους υπεύθυνους να 

λαµβάνουν πιο εύκολα τις σχετικές, δυναµικές αποφάσεις, είναι το σύστηµα 

Just In Time (JIT). 

Η προσέγγιση αυτή αναπτύχθηκε από την γνωστή αυτοκινητοβιοµηχανία 

TOYOTA, κυρίως λόγω του ότι η χώρα αυτή είναι ιδιαιτέρως 

πυκνοκατοικηµένη, µε αποτέλεσµα να υπάρχουν σχετικά λίγοι αποθηκευτικοί 

χώροι. Χαρακτηριστικά σηµειώνεται ότι οι Ιάπωνες «θεωρούν τα αποθέµατα 

ως κακό δαίµον, επειδή καταλαµβάνουν χώρο και δεσµεύουν πόρους 

(Τσιότρας, 1999, σελ. 14). Η φιλοσοφία του συστήµατος JIT έχει σκοπό να 

µειώσει τα αποθέµατα σε µία αποθήκη ώστε να είναι δυνατή η παραγωγή 

µόνο ενός συγκεκριµένου αριθµού προϊόντων, ο οποίος καθορίζεται από το 
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ύψος των τρεχουσών παραγγελιών από τους πελάτες (Urenio Research Unit, 

2005). 

Κάποια από τα βασικά γνωρίσµατα του συστήµατος αυτού συνδέονται µε 

µικρές και συχνές ποσότητες παραγγελιών, απουσία ελαττωµατικών 

προϊόντων, ελάχιστα αποθέµατα και µικρούς χρόνους αναπαραγγελιών. Το 

σηµαντικό κοµµάτι για το παράδειγµα της δυναµικής απόφασης που εδώ 

αναλύουµε είναι οι µικρές παρτίδες και ο µικρός, ως αποτέλεσµα, χρόνος που 

µεσολαβεί µεταξύ των παραγγελιών. Αυτό φυσικά προϋποθέτει άριστες 

σχέσεις µε τους προµηθευτές της επιχείρησης, ώστε να τηρούνται τα 

χρονοδιαγράµµατα και οι προδιαγραφές της ποιότητας. 

Εποµένως µία επιχείρηση που εφαρµόζει το σύστηµα JIT αποτελεσµατικά 

έχει ταυτόχρονα «επιλύσει» και το πρόβληµα της δυναµικής απόφασης του 

πότε θα γίνονται οι παραγγελίες στους προµηθευτές: ανά τακτά χρονικά 

διαστήµατα (πολλές φορές συχνότερα και από µία φορά σε ένα µήνα) και 

όταν υπάρχει η παραγγελία από τον πελάτη. Με αυτόν τον τρόπο 

ελαχιστοποιούνται τα αποθέµατα και το συνεπαγόµενο κόστος, ενώ 

ταυτόχρονα οι υπεύθυνοι λαµβάνουν µία σηµαντική βοήθεια σε σχέση µε το 

είδος της δυναµικής απόφασης που αναλύσαµε, η οποία σε αντίθετη 

περίπτωση είναι εξαιρετικά σύνθετη για µία επιχείρηση. 

Θα πρέπει πάντως να σηµειώσουµε εδώ ότι αν και τα συστήµατα JIT έχουν 

βρει ευρεία εφαρµογή στα πλαίσια των σύγχρονων πρακτικών Logistics και 

∆ιοίκησης Ολικής Ποιότητας, εντούτοις δεν µπορούν να θεωρηθούν 

«πανάκεια» για µία εταιρία. Η δέσµευση του επιχειρηµατία µε τον προµηθευτή 

του εγκυµονεί σε πολλές περιπτώσεις κινδύνους, γι’ αυτό και πλέον 

αντιµετωπίζεται µε µεγαλύτερο σκεπτικισµό από ότι παλιότερα και 

εφαρµόζονται οι τεχνικές του αποσπασµατικά σε πολλές περιπτώσεις 

(Παπαδηµητρίου και Σχινάς, 2004). 

1.4 Το στάδιο του ελέγχου 

 Το στάδιο του ελέγχου που ακολουθεί αυτό του σχεδιασµού του συστήµατος 

των Logistics σε µία επιχείρηση έχει δύο επίπεδα αναφοράς. Το πρώτο 

σχετίζεται µε τον έλεγχο του πρώτου σταδίου, µε σκοπό να καθοριστεί εάν τα 

σχέδια που κατέστρωσε η επιχείρηση ήταν ορθά και ικανοποιούσαν τους 



 
25 

στόχους στου συστήµατος. Το δεύτερο επίπεδο σχετίζεται µε την 

ανατροφοδότηση του συστήµατος µε πληροφορίες, ώστε να εκτιµηθούν τα 

αποτελέσµατα της εκτέλεσης της διαδικασίας του Logistics Management. Υπό 

αυτή την έννοια θα µπορούσε το στάδιο αυτό να είναι και τρίτο (µετά το στάδιο 

της εκτέλεσης-βλ. Σχήµα 1.2), αλλά ακριβώς επειδή εξετάζει και την 

αποδοτικότητα του σχεδιασµού µπορούµε να το θεωρήσουµε ως δεύτερο στη 

σειρά, χωρίς αυτό να είναι δεσµευτικό. 

Εάν για παράδειγµα µία επιχείρηση έχει λάβει τη στρατηγική απόφαση να 

αγοράσει δύο αποθήκες και εφαρµόζει το σύστηµα JIT στις διαδικασίες της, 

στο στάδιο αυτό του ελέγχου θα εξεταστεί εάν και κατά πόσο οι αποφάσεις 

αυτές ήταν ορθές. Οι διαστάσεις του ελέγχου σε αυτό το επίπεδο είναι δύο: 

ποσοτική και ποιοτική (Σιφνιώτης, 1997, σελ. 28). Ο ποσοτικός έλεγχος θα 

µπορούσε να αναφέρεται στη χρονική διάρκεια παράδοσης των παραγγελιών 

από τους προµηθευτές, για να καταστεί δυνατή η εκτίµηση της 

αποδοτικότητας του JIT συστήµατος. Ο ποιοτικός έλεγχος θα µπορούσε να 

αναφέρεται στα χαρακτηριστικά που πρέπει να πληρούν τα προϊόντα της 

επιχείρησης. Και ο δύο διαστάσεις του ελέγχου είναι φανερό ότι ουσιαστικά 

κρίνουν την αποτελεσµατικότητα του σχεδιασµού, αφού ίσως οι υπεύθυνοι να 

συνειδητοποιήσουν µέσα από µία τέτοια διαδικασία ότι κακώς π.χ. επέλεξαν 

να αγοράσουν τις αποθήκες και ότι η φιλοσοφία του JIT δεν συνάδει µε το 

είδος των σχέσεων που έχουν µε τους προµηθευτές τους. Άρα κάτι δεν πήγε 

καλά µε τον σχεδιασµό του συστήµατος Logistics της επιχείρησης κατά το 

πρώτο στάδιο (Φυσικά θα µπορούσε να ισχύει και το αντίθετο και όλα να ήταν 

καλύτερα για την υποτιθέµενη επιχείρησή µας!). 

Το δεύτερο επίπεδο του ελέγχου ακολουθεί την εκτέλεση των Logistics και 

ουσιαστικά αποτελεί ένα ολοκληρωτικό σύστηµα παρακολούθησης της 

δραστηριοποίησης µίας επιχείρησης, σε σχέση µε τους προκαθορισµένους 

στόχους και την πραγµατική της απόδοση. Το επίπεδο αυτό συνδέεται 

περισσότερο και µε χρηµατοοικονοµικά αποτελέσµατα, αφού ένα καλό 

σύστηµα Logistics δε µπορεί να προσφέρει σχεδόν τίποτε σε µία επιχείρηση 

που χρεοκοπεί. Και εδώ ο έλεγχος έχει τις ίδιες δύο διαστάσεις (ποσοτική και 

ποιοτική), αφού πέραν των χρηµατοοικονοµικών δεικτών και των λοιπών 

δεικτών µέτρησης της απόδοσης οι µοντέρνες εταιρίες υιοθετούν και 
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συστήµατα µετρήσεων των ποιοτικών διαστάσεων τους. Αυτές 

περιλαµβάνουν στοιχεία όπως το εταιρικό όνοµα, ο βαθµός 

αναγνωρισιµότητας και η εταιρική κοινωνική ευθύνη, αφού η σύγχρονη 

αντίληψη επιβάλλει στις  εταιρείες να υιοθετήσουν, να υποστηρίξουν και να 

θεσπίσουν, µέσα στη σφαίρα της επιρροής τους, µια σειρά από βασικές αξίες 

για τους τοµείς των ανθρωπίνων δικαιωµάτων, τους κανόνες εργασίας, το 

περιβάλλον και την καταπολέµηση της διαφθοράς (Οικονοµάκου, 2005).  

Το δεύτερο αυτό επίπεδο του ελέγχου, που περιγράψαµε παραπάνω, 

εντάσσεται στο γενικότερο στάδιο της παρακολούθησης και ελέγχου της 

απόδοσης µίας επιχείρησης και απλώς περιλαµβάνει όλα τα τµήµατά της, 

συµπεριλαµβανοµένου και αυτού των Logistics. Τα εργαλεία που είναι 

διαθέσιµα, µε την υποστήριξη και των νέων τεχνολογιών, είναι πολλά και 

ποικίλουν ανάλογα µε το είδος της επιχείρησης και των «προβληµάτων» που 

πρέπει να µετρηθούν.  

1.4.1 Παράδειγµα της διαδικασίας του ελέγχου: η 

κοστολόγηση της διαχείρισης αποθεµάτων 

Ένα παράδειγµα εφαρµογής του ελέγχου στα συστήµατα Logistics και κατ’ 

επέκταση στη συνολική απόδοση µίας επιχείρησης σχετίζεται µε την 

παρακολούθηση του συνολικού κόστους, που συνδέεται άµεσα µε την 

κερδοφορία και την ανάπτυξη µίας επιχείρησης. Σε αυτό το στάδιο είναι 

απαραίτητο να γίνει ο διαχωρισµός του κόστους που σχετίζεται µε τη 

συγκεκριµένη εργασία, δηλαδή η διάκριση σε πάγιο (σταθερό) κόστος και σε 

µεταβλητό (Walsh, 2000, σελ. 212). Το πρώτο περιλαµβάνει τις δαπάνες 

εκείνες που δεν µεταβάλλονται µε το επίπεδο της δραστηριότητας, για 

παράδειγµα το ενοίκιο µίας αποθήκης θα είναι το ίδιο, είτε αποθηκεύονται εκεί 

100 τεµάχια ενός προϊόντος είτε 10.000. Αντίθετα, το µεταβλητό κόστος 

µεταβάλλεται ανάλογα µε το επίπεδο της δραστηριότητας, δηλαδή µικρότερο 

θα είναι το κόστος εάν χρειάζονται δύο άτοµα να εργάζονται σε µία αποθήκη 

και µεγαλύτερο εάν απαιτούνται τέσσερις. 

Στα συστήµατα Logistics υπάρχουν διάφορα είδη του κόστος, που εµπίπτουν 

και στις δύο κατηγορίες. Μία διάκριση αυτών, που αναφέρεται στη σχετική 

βιβλιογραφία (Κυριαζόπουλος, 1996), θεωρεί ότι το κόστος των Logistics 
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απαρτίζεται από: το κόστος εξυπηρέτησης των πελατών, το κόστος 

µεταφορών, το κόστος παραγγελιών, το κόστος αποθήκευσης, το κόστος 

εισερχόµενων ποσοτήτων και το κόστος διαχείρισης των αποθεµάτων. 

Το κάθε τµήµα του κόστους αυτού µπορεί να είναι είτε σταθερό, είτε 

µεταβλητό. Το σηµαντικό είναι να εντοπιστούν όλα αυτά τα σχετικά κόστη και 

να γίνει ένας έλεγχος και µία αξιολόγηση. Θα µπορούσε για παράδειγµα µία 

επιχείρηση να εντοπίσει ότι το κόστος διαχείρισης αποθεµάτων είναι αυτό που 

δηµιουργεί το µεγαλύτερο πρόβληµα για την διαδικασία των Logistics. Εκεί θα 

έπρεπε να στρέψει το ενδιαφέρον της και να χρησιµοποιήσει τα διαθέσιµα 

εργαλεία της, ώστε να δει ποιο κοµµάτι ακριβώς µέσα σε αυτή τη διαδικασία 

είναι το προβληµατικό, αυτό που δηµιουργεί τα υψηλότερα σχετικά κόστη. 

Ένα παράδειγµα ενός τέτοιου ελεγκτικού µηχανισµού είναι η «κοστολόγηση 

κατά δραστηριότητα» (Activity Based Costing), η οποία βασίζεται στην 

παραδοχή ότι κάποια συγκεκριµένη δραστηριότητα µίας επιχείρησης (ή ένα 

κοµµάτι µίας δραστηριότητας) µπορεί να δηµιουργεί υψηλά κόστη σε σχέση 

µε την τελική συνεισφορά που έχει αυτή στα έσοδα που δηµιουργούνται 

(Raiborn κ.α., 1998, σελ. 142). Μπορεί λοιπόν, στο συγκεκριµένο παράδειγµά 

µας, οι υπεύθυνοι να επικεντρωθούν στο κόστος εργασίας των ανθρώπων 

που δουλεύουν σε µία αποθήκη, αλλά το κόστος αυτό να µην είναι το σχετικά 

σηµαντικότερο. Αυτό είναι εξάλλου πολύ συνηθισµένο, καθώς το άµεσο 

κόστος της εργασίας είναι πάντα το πιο «ορατό», αλλά η αλήθεια συνήθως 

κρύβεται στο κόστος των υλικών και των έµµεσων κοστών. Αυτό είναι 

περισσότερο κατανοητό στο Σχήµα 1.4, που δείχνει πού επικεντρώνονταν 

παλιότερα τα παραδοσιακά συστήµατα κοστολόγησης και πού πραγµατικά 

υπάρχουν τα σηµαντικότερα κόστη. 

Στο παράδειγµα της διαχείρισης των αποθεµάτων που αναφέραµε εδώ, η 

κοστολόγηση κατά δραστηριότητα επιβάλλει των κατάταξη των προϊόντων 

µίας αποθήκης µε βάση την αξία των πωλήσεών τους. ∆ηµιουργούνται έτσι 

οµάδες προϊόντων ανάλογα µε τη σηµασία τους, δηλαδή «Α» για εκείνα που 

παρουσιάζουν τη µεγαλύτερη ζήτηση, «Β» και «Γ» αναλόγως. Η τελευταία 

οµάδα, η «Γ» δείχνει τα προϊόντα που ενώ έχουν κάποιο κόστος για τη 

διαχείριση των αποθεµάτων τους, εντούτοις συνεισφέρουν λιγότερο από τις 

άλλες οµάδες στα κέρδη της επιχείρησης. Αυτά είναι, λοιπόν, εκείνα στα 
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οποία θα πρέπει να επικεντρωθούν οι προσπάθειες, είτε για περιορισµό του 

κόστους τους, είτε για µη χρησιµοποίησή τους. Ο έλεγχος αυτός µε λίγα λόγια 

αναδεικνύει τα προϊόντα εκείνα που δηµιουργούν κόστος στο σύστηµα των 

Logistics, χωρίς να δηµιουργούν τα ανάλογα οφέλη για το σύστηµα αυτό, 

περιορίζοντας έτσι την απόδοση του συστήµατος. 

Πού επικεντώνονται τα παραδοσιακά συστήµατα 

κοστολόγησης

75%

10%

15%

Άµεση εργασία

Έµµεσα κόστη

Κόστη Υλικών

Πού εντοπίζονται πραγµατικά τα κόστη

35%55%

10%

Άµεση εργασία

Έµµεσα κόστη

Κόστη Υλικών
 

Σχήµα 1.4 Τα παραδοσιακά συστήµατα κοστολόγησης και η νέα 

πραγµατικότητα 

Πηγή: Pryor, T.E., (1989) στο Raiborn, κ.α. (1998), σελ. 142 
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1.4.2 Η διαδικασία του ελέγχου και η ποιότητα 

Βασικό συστατικό ενός επιτυχηµένου συστήµατος Logistics, όπως και µίας 

επιχείρησης γενικότερα, εκτός του κόστους, που αναλύσαµε µερικώς 

παραπάνω, αποτελεί και η ποιότητα των παρεχόµενων υπηρεσιών. Η 

ποιότητα αναφέρεται σε διάφορες διαστάσεις των παρεχόµενων υπηρεσιών ή 

των τελικών προϊόντων µίας επιχείρησης και αποτελεί διαχρονικά τον 

σηµαντικότερο παράγοντα ικανοποίησης των πελατών και της επιτυχίας µίας 

εταιρίας. Αρκεί να σκεφτούµε τις υπηρεσίες ενός 3PL για να καταλάβουµε την 

αξία της. Μπορεί ένας τέτοιος πάροχος να προσφέρει ένα την υπηρεσία της 

διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας σε µία πολύ χαµηλή τιµή. Αν όµως ο 

χρόνος παράδοσης των εµπορευµάτων ή οι συνθήκες διατήρησης των 

αποθεµάτων είναι πολύ χαµηλές (στοιχεία που συνθέτουν την ποιότητας του 

συστήµατος Logistics) είναι πολύ πιθανόν οι πελάτες την εν λόγω επιχείρησης 

να µην µείνουν καθόλου ικανοποιηµένοι και να αναζητήσουν µία εναλλακτική 

λύση. 

Και πάλι η ποιότητα ενός συστήµατος Logistics µπορεί να αποτυπωθεί µε 

ποσοτικούς και ποιοτικούς όρους στη διαδικασία ελέγχου. Μπορεί για 

παράδειγµα να µετρηθούν οι χρόνοι παράδοσης των εµπορευµάτων ή η 

κατάσταση στην οποία βρίσκονται τα αποθηκεµένα προϊόντα. Όπως και να 

έχει, η διατήρηση υψηλής ποιότητας εντός του συστήµατος είναι αυτή που 

εξασφαλίζει µακροχρόνια την υψηλή απόδοσή του, άρα και ένα συστατικό για 

την επιτυχία της εκάστοτε εταιρίας. 

Οι υπηρεσίες των Logistics, είτε προσφέρονται από την ίδια την εταιρία είτε 

από έναν τρίτο (3PL) πρέπει να συνάδουν µε τις απαιτήσεις ποιότητας που 

έχουν οι πελάτες. Οι διαστάσεις αυτές, τις οποίες λαµβάνει υπόψη ένας 

πελάτης είναι πέντε και πιο αναλυτικά (Berry, κ.α., 1990, σελ. 29): 

• Απτότητα (tangibles): αναφέρεται στα απτά, χειροπιαστά 

χαρακτηριστικά, όπως για παράδειγµα η κατάσταση των 

εµπορευµάτων µετά το στάδιο της αποθήκευσης. 
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• Αξιοπιστία (reliability): είναι η ικανότητα να προσφέρεται µία υπηρεσία 

µε αξιοπιστία και ακρίβεια. Όταν για παράδειγµα δεσµεύεται µία 

επιχείρηση για το χρόνο παράδοσης των εµπορευµάτων από τις 

αποθήκες στους τελικούς προορισµούς, να είναι συνεπής. 

• Ανταπόκριση (responsiveness): είναι η ικανότητα της επιχείρησης να 

ανταποκρίνεται στις ιδιαίτερες απαιτήσεις που µπορεί να έχει ένας 

πελάτης, π.χ. συγκεκριµένο σηµείο παράδοσης. 

• ∆ιαβεβαίωση (assurance): συνδέεται µε τις γνώσεις και τις 

επιδεξιότητες ανθρώπων που εργάζονται στη διαχείριση των Logistics, 

που µπορούν να εξασφαλίσουν την αποδοτικότητα του συστήµατος. 

• Υπευθυνότητα (empathy): η διάσταση αυτή συνδέεται µε την τάση για 

παροχή υπηρεσιών µε τρόπο ιδιαίτερο και θέτοντας την ικανοποίηση 

του πελάτη ως πρωταρχικό στόχο.  

Οι παραπάνω διαστάσεις αποτελούν ταυτόχρονα και πέντε δεσµεύσεις 

ποιότητας για ένα σύστηµα Logistics. Εποµένως, κατά το στάδιο του ελέγχου 

θα πρέπει να γίνεται µία µέτρηση της επιτυχούς διασφάλισης των 

δεσµεύσεων αυτών, µε κύριο στόχο την εξασφάλιση υψηλής ποιότητας. 

Πολλά εργαλεία είναι διαθέσιµα για την εξασφάλιση αυτή, όπως οι διάφορες 

πιστοποιήσεις σύµφωνα µε διεθνώς αναγνωρισµένα πρότυπα ποιότητας (π.χ. 

ISO9001:2000), το σύστηµα ∆ιοίκησης Ολικής Ποιότητας (Total Quality 

Management- TQM) και τα διάφορα εργαλεία επιχειρηµατικής αριστείας (Total 

Organisational Excellence).  

Το τι επιλέγει τελικά η εκάστοτε επιχείρηση εξαρτάται από πολλούς 

παράγοντες. Αυτό που είναι σηµαντικό να αποσαφηνιστεί εδώ είναι ότι η 

διαδικασία του ελέγχου, ως στάδιο της διαχείρισης του Logistics Management, 

αποτελεί µία συνεχή και επαναλαµβανόµενη διαδικασία, προκειµένου να 

γίνονται διορθωτικές κινήσεις και να επέρχεται η βελτίωση της 

αποτελεσµατικότητας και της αποδοτικότητας του συστήµατος. Αξίζει επίσης 

να αναφερθεί ότι τα διάφορα «εργαλεία» µέτρησης και βελτίωσης της 

ποιότητας µίας εταιρίας που αναφέρονται στο συνολικό επίπεδο ικανοποίησης 

των πελατών, µπορούν µε ανάλογο τρόπο να εφαρµοστούν συγκεκριµένα και 

για την διαδικασία των Logistics και την επίτευξη του αποδοτικότερου 
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µοντέλου. Ένα παράδειγµα αποτελεί το «εργαλείο επιχειρηµατικής αριστείας», 

το οποίο περιγράφεται στο Σχήµα 1.5. Σύµφωνα µε τον εισηγητή του 

(Oakland, 2001), η διαδικασία του ελέγχου περιλαµβάνει διάφορα στάδια, 

όπως η σύνδεση του σχεδιασµού µε τα αποτελέσµατα, η επιλογή των 

κρίσιµων διαδικασιών, η αποσαφήνιση των διαδικασιών που µπορούν και 

πρέπει να βελτιωθούν, ο ανασχεδιασµός αυτών και η µέτρηση των τελικών 

αποτελεσµάτων. Όπως είναι κατανοητό, το µοντέλο αυτό βρίσκει εύκολα 

εφαρµογή και στον έλεγχο ενός συστήµατος Logistics, όπου υπάρχουν 

διακριτές διαδικασίες (παραγγελία, αποθήκευση, αποθέµατα, µεταφορές κτλ), 

και η εφαρµογή του µπορεί να οδηγήσει στη δηµιουργία ενός «άριστου» 

συστήµατος, κατά αναλογία της «επιχειρηµατικής αριστείας», πάντα µε 

γνώµονα την διατήρηση υψηλής ποιότητας και της ικανοποίησης των 

πελατών. 

 

Σχήµα 1.5 Το µοντέλο της "επιχειρηµατικής αριστείας" 

Πηγή: Oakland, 2001, σελ. 3 
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1.5 Το στάδιο της εκτέλεσης των Logistics 

Σκοπός αυτής της ενότητας είναι να παρουσιάσει το στάδιο των Logistics που 

παρουσιάζει το µεγαλύτερο ενδιαφέρον από τη σκοπιά της προσέγγισης της 

παρούσας µελέτης. Αυτό γιατί, όπως φαίνεται και από τον τίτλο, θα 

επικεντρώσουµε την ανάλυσή µας στις µεταφορές και ειδικότερα στο κοµµάτι 

εκείνο που αναφέρεται στις θαλάσσιες µεταφορές.  

Όπως είδαµε παραπάνω, το κοµµάτι των µεταφορών υπάγεται στο 3ο στάδιο 

των Logistics, αυτό της εφαρµογής. Τα στοιχεία που συνθέτουν το στάδιο 

αυτό (βλ. Σχήµα 1.2) είναι οι αγορές, η αποθήκευση, τα αποθέµατα, η διανοµή 

και οι µεταφορές. Εποµένως θα παρουσιάσουµε εδώ τα τέσσερα στοιχεία 

(αγορές, αποθήκευση, αποθέµατα και διανοµές), ενώ η ανάλυση των 

µεταφορών θα γίνει στο επόµενο κεφάλαιο, όπου θα επικεντρωθούµε στο 

κοµµάτι εκείνο που αναφέρεται στην πραγµατοποίηση αυτών µέσω 

θαλάσσης.  

1.5.1 Οι αγορές 

 Το στοιχείο των αγορών αντιπροσωπεύει το κοµµάτι εκείνο στη διαδικασία 

του Logistics Management κατά το οποίο λαµβάνονται αποφάσεις σχετικά µε 

τις προµήθειες αγαθών και υπηρεσιών. Πιο συγκεκριµένα (Σιφνιώτης, 1997, 

σελ. 82): 

 «Ο όρος αγορές αναφέρεται στην εργασία απόκτησης, µε οποιοδήποτε 

νόµιµο τρόπο, ακόµα και µε τη µορφή της χρηµατοδοτικής µίσθωσης ή 

ενοικίασης, εξοπλισµού, πρώτων υλών, υλικών συσκευασίας και βοηθητικών 

υλών, ενδιάµεσων προϊόντων, αναλώσιµων και ανταλλακτικών, τελικών 

προϊόντων προς µεταπώληση ή για κατανάλωση και την παραγωγή 

υπηρεσιών». 

Καταλαβαίνουµε από τον παραπάνω ορισµό, ότι οι διαδικασίες που 

πραγµατοποιούνται κατά την εκτέλεση των Logistics και οι οποίες σχετίζονται 

µε τις αγορές είναι σύνθετες. Το βασικό ζητούµενο σε αυτές τις αποφάσεις 

είναι η ελαχιστοποίηση του σχετικού κόστους µε την ταυτόχρονη διατήρηση 

της ποιότητας σε υψηλά επίπεδα, σύµφωνα και µε τα κριτήρια που έχει θέσει 

η επιχείρηση.  
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Ένα κύριο ερώτηµα που απασχολεί τους υπεύθυνους των Logistics µίας 

επιχείρησης σε αυτό το στάδιο είναι η επιλογή µεταξύ κατασκευής ή αγοράς 

ενός ενδιάµεσου ή τελικού προϊόντος. Οι επιλογές που έχει στη διάθεσή της 

µία επιχείρηση είναι είτε να αναπτύξει τα συστήµατα παραγωγής εκείνα που 

της επιτρέπουν να κατασκευάζει το ενδιάµεσο ή τελικό αγαθό στο εσωτερικό 

της, είτε να απευθυνθεί σε κάποιους προµηθευτές. 

Η πρώτη επιλογή εντάσσεται στα πλαίσια της κάθετης ολοκλήρωσης, όπου η 

επιχείρηση επιλέγει να αποκτήσει παρουσία προς τα «πίσω», δηλαδή 

προσπαθεί να δηµιουργήσει µε δικές της δυνάµεις µία άλλη εταιρία που 

αναλαµβάνει την προµήθεια ή κατασκευή πρώτων υλών και ενδιάµεσων 

αγαθών, είτε εναλλακτικά εξαγοράζει/συγχωνεύεται µε µία τέτοια επιχείρηση 

(Παπαδάκης, 2002, σελ. 207). Οι βασικοί λόγοι για την κάθετη ολοκλήρωση 

µπορούν να συνοψισθούν ως εξής (Stuckey & White, 1992): προστασία της 

ποιότητας, ύπαρξη ακριβών προµηθευτών, δηµιουργία οικονοµιών κλίµακας 

και σταθερότερη προµήθεια/παραγωγή. Αντίθετα, η επιλογή της επιχείρησης 

να χρησιµοποιήσει προµηθευτές για την αγορά των απαραίτητων πρώτων 

υλών και αγαθών, απαιτεί επίσης την επιλογή από το τµήµα Logistics των 

καταλληλότερων προµηθευτών, προσφορών και συµφωνιών.  

Για την απόφαση αγοράς µέσω προµηθευτών ή κατασκευής στο εσωτερικό 

της επιχείρησης, το τµήµα Logistics αξιολογεί ποσοτικούς και ποιοτικούς 

παράγοντες, π.χ. η ποσοτική ανάλυση µπορεί να απλοποιηθεί µέσω του 

εργαλείου της «ανάλυσης νεκρού σηµείου», όπου εξετάζεται εάν είναι 

οικονοµικότερη η κατασκευή ή η αγορά ενός συγκεκριµένου εξαρτήµατος 

(Τσιότρας, 1999, σελ. 339). Το «νεκρό σηµείο» είναι το επίπεδο εκείνο της 

παραγωγής κατά το οποίο µία επιχείρηση δεν έχει ούτε κέρδη ούτε ζηµίες, 

αλλά απλώς καλύπτει το πάγιο κόστος της (βλ. παράδειγµα στο Σχήµα 1.5). 

Για παράδειγµα, έστω µία επιχείρηση που χρειάζεται 3.000 τεµάχια ετησίως 

από µία συγκεκριµένη πρώτη ύλη και της κοστίζει 100.000€ να τα 

προµηθευτεί από έναν εξωτερικό συνεργάτη. Εάν η επιχείρηση γνωρίζει ότι το 

«νεκρό σηµείο» της παραγωγής είναι για παράδειγµα 2.900 τεµάχια (στην 

περίπτωση που το παρήγαγε η ίδια) αυτό σηµαίνει ότι θα γλιτώσει την αξία 
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των 100 τεµαχίων, οπότε θα αποφασίσει να τα παράγει η ίδια. Σε αντίθετη 

περίπτωση τη συµφέρει να τα αγοράσει «εξωτερικά»3. 

 

Σχήµα 1.6 Παράδειγµα γραφικής απεικόνισης "νεκρού σηµείου" 

Πηγή:http://content.answers.com/main/content/img/barrons/accounting/images/1-A2.jpg 

1.5.2 Η αποθήκευση 

Το στοιχείο της αποθήκευσης κατά το στάδιο εκτέλεσης του Logistics 

Management είναι άρρηκτα συνδεδεµένο µε τη διαχείριση των αποθεµάτων. 

Σε πολλά σηµεία της αλυσίδας τροφοδοσίας δηµιουργείται η ανάγκη για 

ασφαλή αποθήκευση και διατήρηση αγαθών (πρώτων υλών, ενδιάµεσων 

αγαθών και τελικών προϊόντων). 

Σηµαντικά είναι τα ζητήµατα που σχετίζονται µε το στοιχείο της αποθήκευσης, 

όπως είναι η τοποθεσία των αποθηκών, η διάταξή τους –που αναλύθηκε στην 

ενότητα 1.3.2- τα συστήµατα εσωτερικής διακίνησης και τα συστήµατα 

εντοπισµού των αποθηκεµένων αγαθών.  

                                            

3
 Το παράδειγµα αυτό παρουσιάζεται απλουστευµένο εδώ. Στην πραγµατικότητα η επιλογή 

µεταξύ εσωτερικής παραγωγής ή εξωτερικής προµήθειας είναι εξαιρετικά σύνθετο λόγω και 

άλλων περιορισµών. Για µία πιο λεπτοµερή περιγραφή του προβλήµατος βλ. Τσιότρας, Γ.∆. 

και Οικονόµου, Γ.Σ. (1996), σελ. 27-32. 

  



 
35 

Οι βασικότεροι λόγοι που δηµιουργούν την ανάγκη για αποθήκευση µπορεί να 

συνδέονται µε τις διακυµάνσεις της ζήτησης και της προσφοράς, µε την 

εξυπηρέτηση των διαφόρων σταδίων της παραγωγικής διαδικασίας, την 

πρόσθεση αξίας µέσω του διαχωρισµού, ταξινόµησης, συγκέντρωσης και 

τιµολόγησης που επιτυγχάνεται στους αποθηκευτικούς χώρους και φυσικά για 

τη δηµιουργία αποθεµάτων (Slack, κ.α., 2004, σελ. 404-413).  

Η διαχείριση των αποθεµάτων αποτελεί διακριτό στοιχείο του σταδίου της 

εκτέλεσης γι’ αυτό και αναλύεται ξεχωριστά. Επιπλέον, σύµφωνα και µε τον 

Κυριαζόπουλο (1996) το κόστος αποθήκευσης διαφέρει από το κόστος 

διαχείρισης αποθεµάτων, µε την έννοια ότι το πρώτο δεν αλλάζει ανάλογα µε 

το µέγεθος των αποθεµάτων, αλλά σύµφωνα µε τον αριθµό των 

αποθηκευτικών χώρων. 

Το στοιχείο της αποθήκευσης παρουσιάζει έντονη εξάρτηση από τα νέα 

συστήµατα τεχνολογίας, καθώς το ενδιαφέρον επικεντρώνεται στην ταχύτητα 

µε την οποία εκτελούνται κάποιες διαδικασίες, όπως το ζύγισµα των 

προϊόντων, η «ετικετοποίηση» και η επιλογή (picking), µέσω υψηλού 

επιπέδου αυτοµατισµού. Ένα από τα πολλά πεδία εφαρµογής της υψηλής 

τεχνολογίας στο στοιχείο της αποθήκευσης είναι στον κλάδο των φαρµάκων, 

καθώς µεγάλες ευρωπαϊκές εταιρείες που δραστηριοποιούνται στον κλάδο 

του χονδρικού εµπορίου επέτυχαν τους αντικειµενικούς σκοπούς τους, χάρη 

στη γρήγορη, έγκαιρη και ποιοτική διανοµή των προϊόντων.  

Το πρόσφατο παράδειγµα της “Gehe Pharma Handel GmbH” δείχνει τη 

σηµαντικότητα της τεχνολογίας για τα σύγχρονα συστήµατα Logistics και τα 

στάδια της αποθήκευσης προϊόντων. Η εταιρία κατάφερε µέσα σε πολύ 

σύντοµο χρονικό διάστηµα να εφαρµόσει ένα καινοτόµο και τεχνολογικά 

προηγµένο σύστηµα το οποίο επιτρέπει τη γρήγορη και αξιόπιστη εκτέλεση 

παραγγελιών για περισσότερα από 75.000 είδη φαρµάκων. Το σύστηµα αυτό 

περιλαµβάνει  την αυτόµατη προετοιµασία παραγγελιών, την ετικετοποίηση, 

την εισαγωγή των τιµολογίων σε πλαστικά κιβώτια, τον έλεγχο βάρους  

 και το πλήρως αυτόµατο picking περίπου 14.000 ειδών υψηλής και µέσης 

κινητικότητας από τις αποθήκες της. Με αυτό τον τρόπο πέτυχε την 

εξοικονόµηση µέρους του κόστους προσωπικού και λειτουργίας της αποθήκης 

και την αύξηση της ποιότητας διανοµής και µείωση του κόστους µεταφοράς. 
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Το αυτόµατο αυτό σύστηµα αποθήκευσης και διαλογής για φάρµακα υψηλής 

και µέσης κινητικότητας χειρίζεται περίπου 14 χιλιάδες διαφορετικά είδη. Ένας 

µέσος όρος 15.000 καναλιών µε ταχύτητα απελευθέρωσης 1-4 

τεµάχια/δευτερόλεπτο επιτυγχάνουν βαθµό αυτοµατοποίησης περίπου 65%, 

ενώ οι εργάτες εξακολουθούν να συλλέγουν µόνο τα προϊόντα χαµηλής 

κινητικότητας και ειδικών διαστάσεων ή συσκευασιών (Logistics & 

Management, 2007): 

 

Εικόνα 1 Συλλογή προϊόντων από εργάτες στο στάδιο αποθήκευσης 

Πηγή: Logistics & Management, 2007 

1.5.3 Η διαχείριση των αποθεµάτων 

Το στοιχείο της διαχείρισης των αποθεµάτων, όπως αναφέρθηκε ήδη, 

συνδέεται µε άµεσο τρόπο µε το προηγούµενο, αυτό της αποθήκευσης. 

Ουσιαστικά ένας βασικός λόγος για την αποθήκευση είναι και η δηµιουργία 

αποθεµάτων και η διαχείριση αυτών αποτελεί ένα πολύ σοβαρό θέµα για µία 

επιχείρηση και για το τµήµα Logistics ειδικότερα. 

Η σωστή διαχείριση των αποθεµάτων έχει ως στόχο τη διατήρησή τους σε 

εκείνα τα επίπεδα, ώστε να εξασφαλίζεται η µέγιστη δυνατή ικανοποίηση των 

πελατών και το επιθυµητό επίπεδο εξυπηρέτησης, αλλά ταυτόχρονα να 

ελαχιστοποιούνται τα κόστη που σχετίζονται µε αυτά. 

Το βασικό πρόβληµα που δηµιουργείται είναι ότι από τη µία πλευρά οι 

επιχειρήσεις προσπαθούν να µειώσουν τα αποθέµατα όσο το δυνατόν 

περισσότερο, έτσι ώστε να ελαχιστοποιούνται τα κόστη και από την άλλη η 

εξάντληση των αποθεµάτων (stock-out) δηµιουργεί µία δυσαρέσκεια στους 
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πελάτες. Εποµένως είναι απαραίτητο να επέρχεται µία ισορροπία ανάµεσα 

στις δύο αυτές επιδιώξεις. 

Τα βασικά στάδια της διαδικασίας διαχείρισης αποθεµάτων είναι τέσσερα. 

(Render, κ.α., 2002, σελ. 190). Αρχικά υπάρχει το στάδιο του σχεδιασµού, 

όπου αποφασίζεται το είδος των αποθεµάτων και ο τρόπος εξεύρεσής τους 

(παραγωγή ή προµήθεια;). Έπειτα είναι το στάδιο των προβλέψεων για 

ζήτηση αποθεµάτων, το οποίο ακολουθείται από τη διαχείριση του ύψους των 

αποθεµάτων. Το τελευταίο στάδιο είναι αυτό της ανατροφοδότησης του 

συστήµατος µε πληροφορίες, π.χ. διακυµάνσεις της ζήτησης, έτσι ώστε να 

τροποποιούνται τα σχέδια και η διαχείριση: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Σχήµα 1.7 Η διαδικασία σχεδιασµού και ελέγχου των αποθεµάτων 

Πηγή: Render, κ.α. (2002), σελ. 190 

Τα µοντέλα που έχουν αναπτυχθεί για τη διαχείριση αποθεµάτων µπορούν να 

χωριστούν σε δύο γενικές κατηγορίες. Η πρώτη κατηγορία περιλαµβάνει 

εκείνες τις τεχνικές, όπου η ζήτηση είναι µεταβλητή όπως και οι χρόνοι 

παράδοσης, οπότε και επιχειρείται η όσο το δυνατόν καλύτερη προσαρµογή 

του ύψους των αποθεµάτων στη µεταβλητότητα αυτή. Στη δεύτερη κατηγορία 

εντάσσονται τα µοντέλα αυτά, όπου η ζήτηση θεωρείται γνωστή, οπότε και 

υπολογίζονται µε ακρίβεια οι απαιτήσεις σε υλικά και προϊόντα, εποµένως και 

το ύψος των αποθεµάτων. Τα γνωστότερα µοντέλα της δεύτερης κατηγορίας 

 
Σχεδιασµός είδους 

αποθεµάτων και 

τρόπων απόκτησης 

Προβλέψεις 

ζήτησης  

αποθεµάτων 

∆ιαχείριση 

επιθυµητού 

επιπέδου 

αποθεµάτων 

Ανατροφοδότηση του 

συστήµατος για 

επανασχεδιασµό και 

διόρθωση 



 
38 

είναι τα EEQ (Economic Order Quantity) και MRP (Material Resource 

Planning). 

To EEQ µοντέλο στηρίζεται σε κάποιες βασικές υποθέσεις, όπως το ότι η 

ζήτηση και ο χρόνος παράδοσης είναι σταθερά, δεν υπάρχουν εκπτώσεις για 

µεγάλες παραγγελίες αποθεµάτων, τα µοναδικά κόστη που υπάρχουν είναι το 

κόστος παραγγελίας και το κόστος διατήρησης αποθεµάτων κ.α. Εάν οι 

παραπάνω υποθέσεις ισχύουν αυτό σηµαίνει ότι τα αποθέµατα θα τείνουν να 

είναι ίσα µε τις παραγγελίες και µάλιστα αυτό θα γίνεται τη χρονική στιγµή που 

γίνεται η παραγγελία (βλ. Σχήµα 1.8). Στην περίπτωση που δεν ισχύουν αυτές 

οι υποθέσεις, το µοντέλο EEQ επιδέχεται κάποιων τροποποιήσεων. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Σχήµα 1.8 Ύψος αποθεµάτων σύµφωνα µε το µοντέλο EEQ 

Πηγή: Render, κ.α. (2002), σελ. 194 

Το MRP µοντέλο στηρίζεται στη σχέση που υπάρχει ανάµεσα στη ζήτηση του 

τελικού προϊόντος και των επιµέρους υλικών από τα οποία αυτό αποτελείται. 

Είναι, δηλαδή, µια τεχνική υπολογισµού των ποσοτήτων των απαιτούµενων 

συστατικών υλικών έτσι ώστε να παραχθεί το τελικό προϊόν, µε δεδοµένη, 

όπως σηµειώθηκε παραπάνω τη ζήτηση του τελικού προϊόντος. 
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Μέσα σε ένα σύστηµα MRP διατηρούνται Real Time στοιχεία του διαθέσιµου 

στοκ και παράγοντες σχεδιασµού, όπως είναι χρόνοι παράδοσης και 

παραγωγής, στοκ ασφαλείας, επιτρεπόµενο scrap κ.ά. Το σύστηµα MRP 

παίρνει ένα συνολικό πλάνο παραγωγής και το µεταφράζει, µέσω 

δενδροειδών δοµών (ΒΟΜ: Bill of Materials), σε επιµέρους υλικά που 

απαιτούνται, υπολογίζοντας τις ποσότητες και τη χρονική στιγµή που θα είναι 

αυτά απαραίτητα (Μουκριώτου & Βαγιού, 2001). Το ΒΟΜ ουσιαστικά 

απαριθµεί και προσδιορίζει όλα τα υλικά που συµβάλλουν στην κατασκευή, 

άρα και στο κόστος, ενός προϊόντος. Η χρησιµοποίησή τους στα πλαίσια του 

MRP µοντέλου επιτρέπει την οµαλότερη διαχείριση των αποθεµάτων, αφού 

προσδιορίζονται επακριβώς οι απαιτήσεις για παρακράτηση πρώτων υλών 

και υλικών, µε βάση πάντα τις παραδοχές του συγκεκριµένου µοντέλου. 

 

Σχήµα 1.9 Παράδειγµα ΒΟΜ (Bill of Materials) 

Πηγή: Πανεπιστήµιο Πειραιώς, χ.ηµ. 

 

1.5.4 Η διανοµή 

Το τελευταίο στοιχείο της εκτέλεσης των Logistics που θα εξετάσουµε 

ολοκληρώνοντας το πρώτο αυτό κεφάλαιο, είναι αυτό της διανοµής 

(distribution). Το στοιχείο αυτό αποτελεί το συνδετικό κρίκο µεταξύ των 
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αποθηκευµένων προϊόντων και των τελικών σηµείων πώλησης, διαµέσου των 

µεταφορών. Για να µπορέσει να επιτευχθεί αυτό είναι απαραίτητη η 

δηµιουργία του λεγόµενου «∆ικτύου ∆ιανοµής», που αποτελείται από το 

σύνολο των µέσων που διαθέτει µία επιχείρηση προκειµένου να επιτύχει αυτό 

το στόχο της. 

Τα βασικά ερωτήµατα που απασχολούν τους υπεύθυνους των Logistics σε 

αυτό το στάδιο της εκτέλεσης σχετίζονται τόσο µε τους τρόπους µεταφοράς 

και µέσων για να φτάσουν τα τελικά προϊόντα στους πελάτες, όσο και µε 

ερωτήµατα που µας απασχόλησαν προηγουµένως, όπως το επιθυµητό 

επίπεδο αποθεµάτων. Αυτή η διαλειτουργικότητα της διανοµής ως στοιχείο 

των Logistics είναι που δηµιουργεί και την ειδοποιό διαφορά σε σχέση µε την 

«απλή», φυσική διανοµή, που εµπίπτει περισσότερο στα ενδιαφέροντα του 

τµήµατος Marketing. Φυσικά, όπως αναφέρθηκε και στην υποενότητα 1.1 η 

συνεργασία µεταξύ των δύο τµηµάτων είναι αναπόφευκτη και απαραίτητη. 

Θα πρέπει εδώ να σηµειώσουµε ότι υπάρχει η διάκριση µεταξύ των 

παλαιότερων δικτύων διανοµής (distribution networks) και αυτών που έχουν 

δηµιουργηθεί τα τελευταία χρόνια. Η πρώτη κατηγορία περιλαµβάνει το τυπικό 

και µονοδιάστατο δίκτυο των περασµένων δεκαετιών, στο οποίο τον κύριο 

ρόλο αναλάµβαναν οι «µεσάζοντες» ή αλλιώς οι χονδρέµποροι (βλ. Σχήµα 

1.10). Σε αυτά τα δίκτυα οι επιχειρήσεις είχαν µειωµένη διαπραγµατευτική 

ισχύ, αφού οι µεσάζοντες δρούσαν ως ενδιάµεσοι µεταξύ αυτών και των 

πελατών, δηµιουργώντας πολλές φορές πιέσεις για αύξηση των τιµών, τις 

οποίες και επωµιζόταν ο καταναλωτής. 

Σήµερα, χωρίς αυτά τα φαινόµενα να εκλείπουν, η διαπραγµατευτική δύναµη 

των επιχειρήσεων εντός των µοντέρνων συστηµάτων Logistics έχει αυξηθεί, 

καθώς αυτές έχουν πλέον την µεγαλύτερη ευθύνη για τον έλεγχο του δικτύου, 

ενώ οι αρµοδιότητες των απλών διακινητών πολλές φορές καθορίζονται από 

τις ίδιες, σύµφωνα µε τις ικανότητες και την αποτελεσµατικότητα των 

τελευταίων. Ένα ενδεικτικό σύγχρονο δίκτυο διανοµής παρουσιάζεται στο 

Σχήµα 1.11. 
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Σχήµα 1.10 Παραδοσιακό δίκτυο διανοµής 

Πηγή: Τσιότρας, 1999, σελ.361 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Σχήµα 1.11 Μοντέρνο δίκτυο διανοµής 

Πηγή: Τσιότρας, 1999, σελ. 362 

 

Οι βασικές ευθύνες του τµήµατος Logistics στα µοντέρνα δίκτυα διανοµής, 

όπως αυτό του Σχήµατος 1.11 είναι η σχεδίαση της λειτουργίας του δικτύου 
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αυτού, η επιλογή των µεθόδων εκφόρτωσης, η χρήση των τεχνολογικών 

εφαρµογών για την παρακολούθηση της ροής των προϊόντων και η µέθοδος 

καταγραφής των αποτελεσµάτων. Για µία ακόµη φορά ο βασικός στόχος είναι 

η µεγιστοποίηση της ικανοποίησης των πελατών µε την ταυτόχρονη 

ελαχιστοποίηση του κόστους λειτουργίας του όλου συστήµατος. 

Το βασικό πρόβληµα που αντιµετωπίζουν οι υπεύθυνοι Logistics είναι ότι 

προσπαθώντας να µειώσουν κάποια συγκεκριµένα κόστη που σχετίζονται µε 

το στοιχείο της διανοµής µπορεί να αυξήσουν κάποια άλλα. Για αυτό το λόγο 

απαιτείται µία συνολική προσέγγιση που να εξετάζει τα σχετικά αυτά κόστη ως 

µία οµάδα (Σχήµα 1.12), συµπεριλαµβάνοντας το κόστος διατήρησης 

αποθεµάτων, το κόστος παραγγελιών, αλλά και διοικητικά κόστη και όχι µόνον 

τα έξοδα που συνδέονται άµεσα µε τη διαδικασία µεταφοράς των προϊόντων 

από τις αποθήκες στα τελικά σηµεία κατανάλωσης (Pride & Ferrell, 2003, σελ. 

384). 

Βασικός παράγοντας µείωσης του κόστους διαχείρισης των µοντέρνων 

δικτύων διανοµής στα πλαίσια του Logistics Management είναι η µείωση του 

χρόνου που απαιτείται για την ολοκλήρωση µίας διαδικασίας (cycle time). Το 

παράδειγµα της FedEx είναι ενδεικτικό, αφού η εταιρία δεσµεύεται ότι είναι η 

γρηγορότερη µεταφορική εταιρία για παραδόσεις όλο το 24ωρο. Η εταιρία 

αυτή πιστεύει ότι µόνο µειώνοντας αυτό το χρόνο παράδοσης µπορεί να 

αποκτήσει το ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα έναντι όλων των άλλων εταιριών 

του χώρου και αυτό είναι το βασικό ζητούµενο πλέον στα σύγχρονα 

συστήµατα Logistics: ταχύτερα, καλύτερα, οικονοµικότερα. 
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48%

19% 23%

6%

4%

Mεταφορές Αποθήκευση

∆ιατήρηση Αποθεµάτων Παραγγελίες

∆ιοικητικά

 

Σχήµα 1.12 Επιµερισµός του κόστους διαχείρισης δικτύου διανοµής 

Πηγή: Pride & Ferrell, 2003, σελ. 384 
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2 ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ: ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ, 

ΥΛΟΠΟΙΗΣΗ ΚΑΙ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ  

2.1 Εισαγωγικά για τις εµπορευµατικές µεταφορές 

Οι εµπορευµατικές µεταφορές αποτελούν σίγουρα έναν από τους 

σπουδαιότερους παράγοντες της οικονοµικής ζωής, δεδοµένου ότι είναι η 

διαδικασία µέσω της οποίας-ειδικότερα στα πλαίσια της µοντέρνας, 

παγκοσµιοποιηµένης οικονοµίας- τα προϊόντα αποκτούν αξία. Αυτό γιατί όσα 

έξοδα και αν έχει η παραγωγή ενός προϊόντος, εάν αυτό δεν µεταφερθεί 

στους καταναλωτές ή εάν οι τελευταίοι δεν µεταφερθούν κοντά σε αυτό, το 

προϊόν δεν έχει καµία αξία. Αυτή ακριβώς είναι και η βάση της σηµασίας του 

κλάδου των µεταφορών: επιτρέπει την κυκλοφορία των αγαθών, που χωρίς 

αυτή  δεν υπάρχει οικονοµική ζωή.  

Η αυξανόµενη σηµασία των εµπορευµατικών µεταφορών είναι ορατή 

µελετώντας τα σχετικά στατιστικά στοιχεία της Ε.Ε. Από εκεί φαίνεται ότι ο 

ετήσιος ρυθµός αύξησης των µεταφορών για την περίοδο 1995-2005 ανήλθε 

σε 2.8% (European Commission, 2006, σελ. 6). Μάλιστα, η αξία των 

εµπορευµατικών µεταφορών αυξάνεται µε ταχύτερους ρυθµούς από το 

Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν της Ε.Ε., απορροφώντας όλο και µεγαλύτερα 

ποσοστά από αυτό, δηλαδή από 7% που ήταν το 2000 ανήλθε σε 9,2% για το 

2005 (Προφυλλίδης, 2001, σελ. 1). Τα παραπάνω παρουσιάζονται στο Σχήµα 

2.1, όπου φαίνεται καθαρά ο ταχύτερος ρυθµός αύξησης των 

εµπορευµατικών µεταφορών σε σχέση µε το ακαθάριστο προϊόν της Ε.Ε., 

αλλά και σε σύγκριση µε τις µεταφορές επιβατών, οι οποίες επίσης 

παρουσιάζουν σηµαντική αύξηση κατά τα τελευταία χρόνια. 

Αναζητώντας τα αίτια για την ταχεία αυτή ανάπτυξη του συγκεκριµένου 

κλάδου η απάντηση περικλείεται σε δύο σύγχρονα φαινόµενα: την ανάπτυξη 

της τεχνολογίας και την παγκοσµιοποιηµένη αγορά. Τα αλµατώδη βήµατα και 

οι τεχνολογικές εξελίξεις έχουν επιτρέψει τη βελτίωση τόσο των συνθηκών 

µεταφοράς, µέσω των καλύτερων µεταφορικών µέσων, όσο και τους 

ταχύτερους χρόνους παράδοσης, µε αποτέλεσµα να είναι δυνατή η διακίνηση 

µεγαλύτερων όγκων εµπορευµάτων. Από την άλλη, η παγκοσµιοποίηση και 
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τα νέα καταναλωτικά πρότυπα, αυξάνουν τη ζήτηση από και προς περιοχές 

που πριν παρουσίαζαν χαµηλότερη αγοραστική δύναµη. Επιπλέον, περιοχές 

όπως η Ινδία, το Πακιστάν και κάποιες άλλες ανατολικές κυρίως χώρες 

παρουσιάζουν υψηλούς ρυθµούς αύξησης των µεταφορών τους, δεδοµένου 

ότι η παραγωγή εµπορευµάτων έχει πολλαπλασιαστεί εκεί, λόγω του χαµηλού 

κόστους. Εποµένως αυξάνεται και ο όγκος των εµπορευµάτων που εξάγονται 

πλέον από αυτές τις χώρες. 

 

Σηµείωση: pkm= passenger-kilometre: 1επιβάτης µεταφέρθηκε σε απόσταση ενός χλµ.,  

                 tkm =  tonne-kilometre : 1 τόνος εµπορεύµατος µεταφέρθηκε σε απόσταση 1 χλµ.  

Σχήµα 2.1 Ο ρυθµός αύξησης των µεταφορών στην Ε.Ε.25 (1995-2005) 

Πηγή: European Commission, 2006, σελ. 8 

Το αποτέλεσµα των τεχνολογικών επιτευγµάτων στο συνολικό επίπεδο των 

παγκοσµίως διακινούµενων εµπορευµάτων είναι επίσης ορατό µέσω µίας 

απλή παρατήρησης της δυναµικότητας των µεταφορικών µέσων που 

χρησιµοποιούνται. Έτσι, ενώ πριν από το Β΄ Παγκόσµιο πόλεµο 

χρησιµοποιούταν συνήθως το φορτηγό αυτοκίνητο του ενός τόνου, σήµερα 
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χρησιµοποιούνται τα φορτηγά 20 - 25 τόνων κατά µέσο όρο. Το ίδιο συνέβη 

και µε τους σιδηροδρόµους, που ξεπερνούν σήµερα τους 10.000 τόνους και 

µε τα φορτηγά πλοία στις θαλάσσιες µεταφορές, που φτάνουν τους 150.000 

και τους 200.000 τόνους. Μέσα από την τεχνολογική εξέλιξη δηλαδή 

επιτυγχάνεται η αύξηση της σηµασίας των µεταφορών. 

Αξίζει εδώ να σηµειώσουµε και την ιδιοµορφία που παρουσιάζει ο τοµέας των 

µεταφορών, η οποία έγκειται στο γεγονός ότι από τη διάρθρωσή του και από 

τον τρόπο που ασκούν τον έλεγχό τους στον τοµέα αυτόν οι διάφορες 

οικονοµικές οµάδες εξαρτάται η ίδια η βάση της οικονοµίας. Εξαιτίας του 

καθοριστικού ρόλου που παίζουν οι µεταφορές και οι επικοινωνίες στην 

εξέλιξη της όλης οικονοµικής διαδικασίας, αναπτύχθηκε και η γενική τάση να 

υπάγονται στον έλεγχο κρατικών µονοπωλίων, τουλάχιστον µέχρι πρόσφατα 

(βλ. παραδείγµατα ΟΤΕ και ΕΛΤΑ στην Ελλάδα).  Έτσι, ως τµήµα της γενικής 

οικονοµικής υποδοµής µιας χώρας, γίνεται προσπάθεια ο τοµέας των 

µεταφορών να παραµένει έξω από το γενικό κύκλο του ελεύθερου 

ανταγωνισµού και το κράτος να διατηρεί κάποιον έλεγχο ακόµα και όταν 

παραχωρήσει κάποιο συγκεκριµένο τοµέα εκµετάλλευσης. 

Επιπλέον, η σηµασία που δίνεται στις µεταφορές φαίνεται και από τις εθνικές 

προσπάθειες που καταβάλλονται για την αρτιότητα του δικτύου συγκοινωνιών 

- µεταφορών κάθε χώρας, που αποτελεί µίας από τις πιο ασφαλείς ενδείξεις 

για το µέτρο της ανάπτυξής της. Μπορούµε για παράδειγµα να εξετάσουµε 

τον σχετικό δείκτη πυκνότητας των αυτοκινητόδροµων σε διάφορες χώρες, 

συµπεριλαµβανοµένης και της Ελλάδας. Αυτό µπορεί να γίνει διαιρώντας το 

συνολικό µήκος των αυτοκινητόδροµων µίας χώρας δια της συνολικής της 

έκτασης. Το αποτέλεσµα φαίνεται στον επόµενο πίνακα: 

Πίνακας 2.1 ∆είκτης πυκνότητας αυτοκινητόδροµων σε 4 χώρες της Ε.Ε. 

 2000 2001 2002 2003 2004 

Ελλάδα 0,56% 0,56% 0,56% 0,56% 0,56% 

Βέλγιο 5,66% 5,66% 5,66% 5,66% 5,72% 

Γαλλία 1,78% 1,83% 1,86% 1,89% 1,89% 

Ην. Βασίλειο 2,86% 2,87% 2,87% 2,89% 2,91% 

Πηγή: Επεξεργασµένα στοιχεία από την Eurostat 
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Είναι εµφανές ότι η Ελλάδα υστερεί σε σχέση µε τις υπόλοιπες τρεις 

ευρωπαϊκές χώρες, που εδώ χρησιµοποιήσαµε ως παράδειγµα για το µέτρο 

σύγκρισης. Φυσικά αυτό έχει να κάνει και µε τη µορφολογία του εδάφους της 

χώρας, γι’ αυτό πρέπει να είµαστε προσεκτικοί όταν χρησιµοποιούµε τέτοια 

κριτήρια για τον υπολογισµό της πυκνότητας των υποδοµών µεταφοράς σε 

µία χώρα. Εντούτοις, οι δείκτες αυτοί µπορεί να αποτελούν ένα χρήσιµο µέτρο 

ανάπτυξης των κρατών, όσο αφορά στο επίπεδο των δυνατοτήτων 

εµπορευµατικών µεταφορών. 

Σχετικά µε την ελληνική περίπτωση πάντως ο κλάδος των µεταφορών είναι 

επίσης σηµαντικότατος για το σύνολο της οικονοµικής δραστηριότητας και 

πραγµατοποιούνται εξαιρετικής σηµασίας έργα κατασκευής και 

ανακατασκευής δρόµων, λιµανιών και διαµετακοµιστικών κέντρων. 

Χαρακτηριστικό είναι το παράδειγµα του ελληνικού κλάδου των οδικών 

µεταφορών, ο οποίος το 2005 κατέγραψε αύξηση της τάξης του 2,2% στον 

συνολικό κύκλο εργασιών, ενδεικτικό σηµάδι της αυξανοµένης ζήτησης(«Η 

Καθηµερινή», 2007). 

Η αυξανόµενη σηµασία του κλάδου αυτού είναι επίσης ορατή µέσα από το 

παράδειγµα των έργων υποδοµής που εκτελούνται στη χώρα, όπως αυτό της 

Εγνατίας Οδού. Πρόκειται για ένα έργο µήκους 670 χλµ, το οποίο εκτείνεται 

από την Ηγουµενίτσα ως το Νοµό Έβρου, περιλαµβάνοντας (Εγνατία Οδός 

Α.Ε., 2007α): 

� 50 κόµβους σύνδεσης µε οδικό δίκτυο  

� 350 άνω και κάτω διαβάσεις εισόδου - εξόδου  

� 1650 µεγάλες γέφυρες, συνολικού µήκους 40 χλµ. περίπου και πολλές 

µικρές  

� 76 σήραγγες µέγιστου µήκους 4,8χλµ. και συνολικού µήκους 49,5 χλµ. 

περίπου ή 99 χλµ. µονές  

� 43 περάσµατα ποταµών  

� 11 διασταυρώσεις µε σιδηροδροµικές γραµµές  

Η περιοχή επιρροής και εξυπηρέτησης του έργου συγκεντρώνει: 

� Το 36% του συνολικού πληθυσµού της χώρας.  

� Το 33% του συνολικού ακαθάριστου εθνικού προϊόντος.  
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� Στον πρωτογενή τοµέα, το 54% της συνολικής γεωργικής γης της 

χώρας και το 65% της αρδευόµενης έκτασης. Στο δευτερογενή τοµέα, 

το 41% της συνολικής απασχόλησης στη βιοµηχανία-βιοτεχνία της 

χώρας.  

� Το 51% της εξορυκτικής δραστηριότητας της χώρας. 

Η σηµαντικότητα του έργου για τις µεταφορές που πραγµατοποιούνται στην 

Ελλάδα είναι ξεκάθαρη µελετώντας απλά τους χρόνους στους οποίους µπορεί 

πλέον να µεταφερθούν εµπορεύµατα κατά µήκος του δρόµου, καθώς και στα 

διάφορα λιµάνια, αεροδρόµια και σταθµούς µε τους οποίους συνδέεται: 

 

Σχήµα 2.2 Η Εγνατία Οδός και οι συγκριτικοί χρόνοι διαδροµής 

Πηγή: Εγνατία Οδός Α.Ε., 2007α 

Έχοντας δείξει τη σχετική σηµασία των εµπορευµατικών µεταφορών για το 

σύνολο της οικονοµικής δραστηριότητας και για την ελληνική περίπτωση, 

µπορούµε να προχωρήσουµε στην ανάλυση των θαλάσσιων µεταφορών 

ειδικότερα. 
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2.2 Οι θαλάσσιες µεταφορές και η σηµασία τους 

Καθώς οι ανάγκες του διεθνούς εµπορίου συνεχώς αυξάνονται, µέσω της 

ανόδου της ζήτησης για µεταφορά εµπορευµάτων σε όλο το κόσµο, 

αναζητούνται και νέες λύσεις για τα µεταφορικά µέσα που χρησιµοποιούνται. 

Τα πλοία κατέχουν εξέχουσα θέση µεταξύ αυτών, καθιερώνοντας τις 

θαλάσσιες µεταφορές ως ένα σηµαντικό κοµµάτι της µετακίνησης πρώτων 

υλών, ενδιάµεσων και τελικών αγαθών. Οι µεταφορές αυτές 

πραγµατοποιούνται κυρίως µε φορτηγά-πλοία και δεξαµενόπλοια και 

περιλαµβάνουν τη φόρτωση και µεταφόρτωση εµπορευµάτων  από και προς 

τα λιµάνια όλου του κόσµου. 

Τα πλοία αποτελούν µέσο µεταφοράς ανθρώπων και εµπορευµάτων εδώ και 

πάρα πολλά χρόνια. Ήδη από την αρχαιότητα πολλοί λαοί, µεταξύ των 

οποίων και οι Έλληνες, είχαν αναπτύξει τη ναυσιπλοΐα και την κατασκευή 

αξιόπιστων καραβιών για πολεµικούς κυρίως σκοπούς. Σταδιακά οι 

κατασκευές αυτές άρχισαν να χρησιµοποιούνται και για εµπορικούς λόγους 

και µάλιστα φυλές, όπως οι Φοίνικες έµειναν γνωστοί στην ιστορία ως µεγάλοι 

έµποροι που πραγµατοποιούσαν τις µεταφορές των εµπορευµάτων τους 

µέσω πλοίων. Σταδιακά και διαµέσου της ανάπτυξης της τεχνολογίας τα 

καράβια αυτά µεταµορφωθήκαν στα γνωστά σήµερα φορτηγά, τάνκερ και 

κοντέηνερς που αποτελούν τη βάση για την ανάπτυξη των θαλάσσιων 

µεταφορών. 

Η µεγάλη σηµασία της χρήσης των πλοίων αυτών και των µεταφορών µέσω 

της θάλασσας είναι εύκολα κατανοητή µελετώντας τα διαθέσιµα στατιστικά 

στοιχεία για τις µετακινήσεις εµπορευµάτων ανά τον κόσµο. Σύµφωνα µε 

εκτιµήσεις της στατιστικής υπηρεσίας των Η.Π.Α. (Pride & Ferrell, 2003, σελ. 

390) οι θαλάσσιες µεταφορές εµπορευµάτων αντιπροσωπεύουν ένα µερίδιο 

ίσο µε το 1/6 (15,8%)  περίπου των συνολικών εµπορευµατικών µεταφορών, 

µε πρώτες τις σιδηροδροµικές µεταφορές (Σχήµα 2.3) 
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37,90%

26,10%

19,90%

15,80%
0,30%

Σιδηροδροµικές Οδικές Μέσω αγωγών

Θάλασσιες Εναέριες

 

Σχήµα 2.3 Μερίδιο των διαφόρων µέσων µεταφοράς στις 

εµπορευµατικές µεταφορές των ΗΠΑ το 2000 

Πηγή: Statistical Abstract of the United States, σελ. 621: στο Pride & Ferrell, 2003, σελ. 390 

Οι θαλάσσιες µεταφορές έχουν ζωτική σηµασία και για την ενωµένη Ευρώπη, 

καθώς περισσότερο από το 90% του εξωτερικού της εµπορίου της Ε.Ε. και το 

41% του εσωτερικού της µεταφέρονται δια θαλάσσης (Υπουργείο Εµπορικής 

Ναυτιλίας, 2007). Έτσι, η ευρωπαϊκή ναυτιλία συνεισφέρει ουσιαστικά στην 

αειφόρο οικονοµική ανάπτυξη, αυξάνοντας το εθνικό προϊόν των 

Ευρωπαϊκών χωρών, ενισχύει τη στρατηγική θέση της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

και τη διαπραγµατευτική της δύναµη στους ∆ιεθνείς Οργανισµούς. 

Αναλυτικότερα, και σύµφωνα µε πρόσφατα στοιχεία της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

(European Commission, 2006), οι θαλάσσιες µεταφορές και τα πλοία 

αποτελούν το δεύτερο πιο διαδεδοµένο µέσο σε µικρή απόσταση από τις 

οδικές µεταφορές (Σχήµα 2.4). Πιο συγκεκριµένα τα εµπορεύµατα που 

µετακινήθηκαν µέσω θάλασσας αυξήθηκαν κατά 34,6% την δεκαετία 1995-

2005, ενώ ο αντίστοιχος ρυθµός αύξησης των οδικών µεταφορών ήταν 

37,9%. Ειδικότερα την χρονιά 2004-2005 οι θαλάσσιες µεταφορές ήταν αυτές 

που παρουσίασαν τη µεγαλύτερη αύξηση, όσο αφορά στον όγκο και την 

απόσταση που διένυσαν τα εµπορεύµατα, που ήταν ίση µε 2,8% έναντι 2,5% 

για τις οδικές µεταφορές.  
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Τα στοιχεία αυτά, που παρουσιάζονται στον πίνακα 2.2, καταδεικνύουν τη 

αυξανόµενη σηµασία των θαλάσσιων µεταφορών για το εξωτερικό εµπόριο 

της Ε.Ε. δείχνοντας ταυτόχρονα ότι ολοένα και περισσότερο 

χρησιµοποιούνται τα πλοία για τις εµπορευµατικές µεταφορές για διάφορους 

λόγους που θα αναφερθούν παρακάτω. 

Πίνακας 2.2 Οι εµπορευµατικές µεταφορές της Ε.Ε. ανά µέσο (1995-2005) 

 

Σηµείωση. Ο πίνακας µετράει εκ. τόνους µεταφερόµενων εµπορευµάτων ανά 1 χλµ απόστασης  

Πηγή: European Commission, 2006, σελ. 21 

 

Σχήµα 2.4  Οι εµπορευµατικές µεταφορές της Ε.Ε. ανά µέσο (1995-2005) 

Σηµείωση: Ο πίνακας µετράει εκ. τόνους µεταφερόµενων 

Πηγή: European Commission, 2006, σελ. 20 
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Στην Ελλάδα οι θαλάσσιες µεταφορές είναι εξίσου σηµαντικές, δεδοµένης και 

της παράδοσης της χώρας µας στη ναυτιλία γενικότερα. Αναζητώντας 

στατιστικά δεδοµένα για τις µεταφορές εµπορευµάτων µέσω της θάλασσας 

για την Ελλάδα βλέπουµε ότι 151.300.000 τόνοι εµπορευµάτων φορτώθηκαν 

ή ξεφορτώθηκαν σε ελληνικά λιµάνια το 2005, αριθµός που το 1997 ήταν 

101.300.000 (Eurostat, 2007, σελ. 2). Σύµφωνα µε τις εκτιµήσεις της 

Ευρωπαϊκής ένωσης το µερίδιο των θαλάσσιων µεταφορών στο σύνολο των 

µεταφορών στην Ελλάδα ανήλθε σε 32% για το 2005. Επιπρόσθετα ο υπό 

Ελληνικής σηµαία στόλος σε κοινοτικό επίπεδο καταλαµβάνει την πρώτη θέση 

µε 3.089 πλοία και απαρτίζει σε όρους χωρητικότητας το 33% του αντίστοιχου 

κοινοτικού, έναντι 2.425 πλοίων και 26% αντίστοιχα για την δεύτερη Γερµανία. 

Αξίζει επίσης να αναφερθεί ότι η χώρα µας κατατάσσεται στην 10η θέση 

µεταξύ των 27 χωρών-µελών της Ε.Ε., µε βάση τον σχετικό δείκτη «τόνοι 

εµπορευµάτων που φορτώθηκαν και ξεφορτώθηκαν στα λιµάνια/αριθµό 

κατοίκων»: 

 

Σηµείωση: Η Ελλάδα σηµειώνεται µε ‘EL’ 

Σχήµα 2.5 Τόνοι εµπορευµάτων που φορτώθηκαν/ξεφορτώθηκαν σε 

εθνικά λιµάνια προς τον αριθµό των κατοίκων (Ε.Ε.-27 το 2005) 

Πηγή: Eurostat (2007), σελ.1  
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Η Ελλάδα κατέχει στρατηγική γεωπολιτική θέση στο σύστηµα εµπορικών 

µεταφορών της περιοχής της Μεσογείου και γι’ αυτό προσβλέπει στην 

απώτερη ανάπτυξη των θαλάσσιων µεταφορών. Οι ελληνικοί λιµένες 

παρουσιάζουν σηµαντικές προοπτικές και µπορούν να διαδραµατίσουν 

αποφασιστικό ρόλο στο παγκόσµιο σύστηµα µεταφορών.  

Η δηµιουργία µιας «Θαλάσσιας Λεωφόρου» στην περιοχή της Ανατολικής 

Μεσογείου, η οποία θα συνδέει την Κεντρική και την Βόρειο-ανατολική 

Ευρώπη µε την Νότιο-ανατολική άκρη της Ευρωπαϊκής Ένωσης, και την 

περιοχή της Μέσης Ανατολής, µέσα από ένα παν-Ευρωπαϊκό σύστηµα 

συνδυασµένων µεταφορών, αποτελεί σηµαντική ευκαιρία για περισσότερη 

ανάπτυξη και προώθηση της ελληνικής ναυτιλίας και των θαλάσσιων 

µεταφορών στην περιοχή. Εξάλλου, όπως φαίνεται και από τον επόµενο 

πίνακα, το λιµάνι του Πειραιά συµπεριλαµβάνεται µεταξύ των 20 µεγαλύτερων 

εµπορικών λιµένων (από άποψης «διαχειρίσεως» containers) στην Ε.Ε. 

καταλαµβάνοντας την 11η θέση για το 2005: 

Πίνακας 2.3 Τα 20 µεγαλύτερα λιµάνια της Ε.Ε. (2000-2005) 

 

Σηµείωση: Ο πίνακας µετράει 1 000 TEUS (Twenty foot equivalent unit) για containers 

Πηγή: Eurostat (2007), σελ. 5 
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Εικόνα 2 Το εµπορικό λιµάνι του Πειραιά 

Τα παραπάνω στοιχεία καταδεικνύουν την αυξανόµενη σηµασία των 

θαλάσσιων µεταφορών σε παγκόσµιο, ευρωπαϊκό και εθνικό επίπεδο, αφού 

είναι γεγονός ότι το ποσοστό τους αυξάνεται συνεχώς ως µερίδιο στις 

συνολικές εµπορευµατικές µεταφορές. Ο ρόλος τους για την Ελλάδα 

συγκεκριµένα είναι επίσης εξαιρετικά σηµαντικός, αφού είδαµε ότι η ελληνική 

ναυτιλία κατέχει εξέχουσα θέση στον παγκόσµιο χάρτη. Όπως χαρακτηριστικά 

αναφέρεται σε σχετική µελέτη της Deloitte (2004): 

   “Η ελληνική ναυτιλία και γενικά οι θαλάσσιες µεταφορές κατέχουν 

σηµαίνουσα θέση στο Ελληνικό σύστηµα µεταφορών και αποτελούν χωρίς 

καµία αµφιβολία εθνικό κεφάλαιο (…) η ελληνική οικονοµία ωφελήθηκε από 

τον κλάδο της ναυτιλίας µε περίπου € 10 δις το 2003– 11% περισσότερο σε 

σύγκριση µε το 2002”. 

 ∆εδοµένης, λοιπόν, της σηµασίας αυτής και αφού παρουσιάσαµε τα σχετικά 

στατιστικά στοιχεία, µπορούµε να προχωρήσουµε στην περεταίρω ανάλυση 

των θαλάσσιων µεταφορών εξετάζοντας αρχικά το θεσµικό πλαίσιο 

λειτουργίας τους. 
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2.3 Το θεσµικό πλαίσιο λειτουργίας των θαλάσσιων 

µεταφορών 

Οι µεταφορές γενικότερα εµπίπτουν σε διάφορα κοµµάτια αυτού που 

επιστηµονικά καλείται «δίκαιο». Οι βασικοί κανονισµοί λειτουργίας των 

µεταφορών ρυθµίζονται από το ιδιωτικό δίκαιο συµπεριλαµβάνοντας τόσο το 

εµπορικό, όσο και το αστικό. Σηµαντικός είναι επίσης ο ρόλος του Κοινοτικού 

∆ικαίου, αλλά και του ∆ηµόσιου ∆ιεθνούς ∆ικαίου στα πλαίσια της σύγχρονης, 

παγκοσµιοποιηµένης οικονοµίας.  

Προκειµένου να επιτευχθεί µία εµπορευµατική µεταφορά υπογράφεται η 

«σύµβαση µεταφοράς», σύµφωνα µε την οποία ο µεταφορέας αναλαµβάνει 

την υποχρέωση να µεταφέρει συγκεκριµένες ποσότητες εµπορευµάτων από 

έναν τόπο σε κάποιον άλλο, µέσα σε συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα, µε δική 

του ευθύνη και συγκεκριµένο µέσο και έναντι συγκεκριµένης και 

προκαθορισµένης αµοιβής. Η σύµβαση αυτή εµπίπτει σε διάφορες διατάξεις 

του ιδιωτικού δικαίου και συγκεκριµένα µπορεί να αποτελεί (Προφυλλίδης, 

2001, σελ. 303): 

• Σύµβαση ιδιωτικού δικαίου 

• Άτυπη σύµβαση 

• Αµφοτεροβαρή σύµβαση  

• Σύµβαση προσχωρήσεως 

• Σύµβαση υπέρ τρίτου και  

• Σύµβαση µίσθωσης έργου 

Από την άποψη του εµπορικού δικαίου η υπογραφή µίας τέτοιας σύµβασης 

εµπίπτει στις διάφορες διατάξεις του, όπως είναι για παράδειγµα η 

υποχρέωση για την έκδοση τιµολογίων. Τα τιµολόγια αποτελούν έναν 

συγκεντρωτικό πίνακα σχετικά µε τα τέλη µεταφοράς και µέσω αυτών 

επιτυγχάνεται η αρχή της ίσης µεταχείρισης των πολιτών, αφού µία 

µεταφορική εταιρία υποχρεούται να εκδίδει τα ίδια τιµολόγια για όλους τους 

πελάτες της. Ειδικότερα για τις θαλάσσιες µεταφορές τα τιµολόγια καλούνται 

κόµιστρα ή ναύλοι. 
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Στην Ελλάδα, οι εθνικές θαλάσσιες µεταφορές διέπονται από τον Κώδικα 

Ιδιωτικού Ναυτικού ∆ικαίου (ΚΙΝ∆), που αποτελεί τµήµα του Εµπορικού 

Νόµου, και από τον Κώδικα ∆ηµοσίου Ναυτικού ∆ικαίου (ν.δ. 187/73). Οι 

κώδικες αυτοί ρυθµίζουν τους κανόνες λειτουργίας των πλοίων, τις 

πειθαρχικές διατάξεις για τις σχετικές παραβάσεις και τα άλλα νοµικά 

ζητήµατα των θαλάσσιων µεταφορών (Παµπούκης & Κιάντου, 1993). 

Ο Κώδικας Ιδιωτικού Ναυτικού ∆ικαίου περιλαµβάνει 15 τίτλους, που 

σχετίζονται µε τα πλοία και τις θαλάσσιες µεταφορές γενικότερα. Όσον αφορά 

τις εµπορευµατικές θαλάσσιες µεταφορές ο έκτος τίτλος «περί ναυλώσεως» 

είναι πολύ σηµαντικός, δεδοµένου ότι καθορίζει τις υποχρεώσεις και τις 

λεπτοµέρειες της σύµβασης ναυλώσεως για τη µεταφορά πραγµάτων διά 

θαλάσσης, όπως επίσης και τα σχετικά άρθρα για την φόρτωση 

εµπορευµάτων. Αναλυτικά αναφέρεται ότι (Σκαλίδης & Βελέντζας, 1998, σελ. 

1066): 

 «Η σύµβασις ναυλώσεως έχει ως αντικείµενον την έναντι 

ανταλλάγµατος (...) β) µεταφοράν πραγµάτων δια θαλάσσης (σύµβασις 

µεταφοράς πραγµάτων).» 

Ο Κώδικας ∆ηµοσίου Ναυτικού ∆ικαίου απαρτίζεται από πέντε (5) µέρη, το 

καθένα από τα οποία περιλαµβάνει διάφορα κεφάλαια. Τα µέρη αυτά είναι 

αναλυτικά (Σκαλίδης & Βελέντζας, 1998, σελ. 1087-1137): 

1. Πλοία και βοηθητικά ναυπηγήµατα, στο οποίο ορίζονται οι έννοιες 

του πλοίου και των βοηθητικών ναυπηγηµάτων (π.χ. πλωτές 

δεξαµενές) που χρησιµοποιούνται στις θαλάσσιες µεταφορές, όπως 

επίσης και τα ζητήµατα σχετικά µε την εθνικότητα των πλοίων. 

Επιπλέον σε αυτό το µέρος αποσαφηνίζονται τα ζητήµατα σχετικά µε 

την καταµέτρηση της χωρητικότητας ενός πλοίου, τα ζητήµατα 

ασφάλειας των πλοίων και οι υποχρεώσεις για τήρηση των 

απαραίτητων ναυτιλιακών εγγράφων. 

2. Προσωπικό των πλοίων και βοηθητικών ναυπηγηµάτων, στο 

οποίο περιλαµβάνονται οκτώ κεφάλαια σχετικά µε τις διακρίσεις των 

ειδικοτήτων των εργαζοµένων στα πλοία και τις υποχρεώσεις, 

καθήκοντα και ικανότητες αυτών  
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3. Αστυνοµία λιµένων και παραλιών, στο οποίο καθορίζονται οι 

διατάξεις σχετικά µε τη δικαιοδοσία των λιµενικών αρχών. 

4. Ειδικά ναυτιλιακά θέµατα, στο οποίο περιλαµβάνονται οι διατάξεις 

σχετικά µε τη µεταφορά εµπορευµάτων, οι διακρίσεις των πλοίων και 

ειδικά θέµατα, όπως η πλοήγηση και τα ναυάγια. 

5. Ποινικές και πειθαρχικές διατάξεις, που όπως δηλώνει και ο τίτλος 

του σχετίζεται µε τις γενικές διατάξεις, διατάξεις για ναυτικά εγκλήµατα 

και λοιπούς κανονισµούς. 

Πέρα από τις ρυθµίσεις και τις διατάξεις που προβλέπονται από το εθνικό 

δίκαιο, όπως αναφέραµε και στην αρχή της παρούσας ενότητας, σηµαντική 

είναι και η συµβολή της Ευρωπαϊκής Ένωσης σε θέµατα που άπτονται των 

µεταφορών εν γένει και των θαλάσσιων µεταφορών ειδικότερα. Οι λόγοι που 

υπαγορεύουν το ιδιαίτερο ενδιαφέρον της Ε.Ε. για τον τοµέα των µεταφορών, 

πέραν του αυξανόµενου ρυθµού τους (βλ. Πίνακα 2.2 και Σχήµα 2.5), είναι 

διάφοροι. Αρχικά η οικονοµική ολοκλήρωση της Ευρώπης επρόκειτο να 

επιφέρει µία σηµαντική αύξηση των συναλλαγών και εποµένως και των 

εµπορευµατικών µεταφορών. Η συνθήκη της ΕΟΚ έβλεπε τις µεταφορές σαν 

ένα σηµαντικό γρανάζι της οικονοµικής ολοκλήρωσης, ενώ επιπλέον 

δεδοµένου ότι τα έξοδα των µεταφορών επιβαρύνουν σηµαντικά το κόστος 

των προϊόντων, αυτό θα µπορούσε να αποτελέσει εµπόδιο στις συναλλαγές. 

Εποµένως τα ζητήµατα έπρεπε από νωρίς να επιλυθούν. Πρέπει πάντως να 

σηµειώσουµε ότι οι θαλάσσιες µεταφορές δεν έτυχαν µεγάλης προσοχής από 

την αρχή, αφού «η συνθήκη ΕΟΚ επιζητούσε µία κοινή πολιτική για τις 

χερσαίες µεταφορές – οδικές, σιδηροδροµικές και ποτάµιες- αλλά όχι για τις 

θαλάσσιες και τις εναέριες» (Μούσης, 2005, σελ. 435). 

Η εσωτερική αγορά των θαλάσσιων µεταφορών στην Ευρώπη ολοκληρώθηκε 

στις αρχές της δεκαετίας του 1990 και το 1992 επεκτάθηκε η αρχή της 

ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στις θαλάσσιες µεταφορές και στο εσωτερικό 

των κρατών-µελών (θαλάσσιες ενδοµεταφορές ή καµποτάζ), µέσω του 

«περιβόητου» κανονισµού 3577/92, ο οποίος τέθηκε σε ισχύ την 1η 

Ιανουαρίου του 1993 στη χώρα µας. Ο κανονισµός αυτός έδωσε στην Ελλάδα 
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προθεσµία µέχρι την 1η Ιανουαρίου 2004 για την εφαρµογή των διατάξεων 

του κανονισµού, ενώ µε τον νόµο αριθ. 2932/01 της 27ης Ιουνίου 2001, η 

Ελλάδα µετέτρεψε τις διατάξεις του κανονισµού σε εθνικό νόµο (Ευρωπαϊκό 

Κοινοβούλιο, 2006). Ο ίδιος κανονισµός καθορίζει σε µεγάλο βαθµό, µέσω 

λεπτοµερών διατάξεων και κανόνων, και το είδος της κρατικής παρέµβασης 

και ενίσχυσης στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών. 

Αξίζει επίσης να σηµειωθεί ότι η λειτουργία των θαλάσσιων µεταφορών 

διέπεται από διεθνείς κανόνες ασφάλειας, όπως οι συµβάσεις SOLAS και 

MARPOL για την ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα και την 

πρόληψη της ρύπανσης από τα πλοία αντίστοιχα. Σηµαντική είναι και η 

συµβολή του Ευρωπαϊκού Οργανισµού για την Ασφάλεια στην Θάλασσα 

(EMSA), ο οποίος επικουρεί την Επιτροπή και τα κράτη µέλη σε θέµατα 

ασφάλειας και προστασίας στη θάλασσα, καθώς και πρόληψης της ρύπανσης 

που προκαλείται από τα πλοία. Ο οργανισµός µεριµνά για την ορθή εφαρµογή 

της ευρωπαϊκής νοµοθεσίας και προωθεί τη συνεργασία ανάµεσα στα κράτη 

µέλη. Ο οργανισµός αυτός δηµιούργησε και το ‘SafeSeaNet’, ένα σύστηµα 

παρακολούθησης των πλοίων που µεταφέρουν επικίνδυνα φορτία, καθώς και 

ένα µηχανισµό εναρµόνισης των ερευνών µετά από ατύχηµα (Europa, 2006). 

Παρατηρούµε εποµένως ότι το θεσµικό πλαίσιο λειτουργίας των θαλάσσιων 

µεταφορών είναι πλήρως καθορισµένο σε διεθνές, ευρωπαϊκό και εθνικό 

επίπεδο στην περίπτωση της Ελλάδας, αφού η ανάγκη για αποδοτικές και 

ασφαλείς µεταφορές έχει συνειδητοποιηθεί από νωρίς. Ωστόσο ζητήµατα 

προς επίλυση παραµένουν ακόµη «ανοιχτά» στην περίπτωση της Ελλάδας, 

αφού οι αντιδράσεις για τον σχετικό νόµο είναι ακόµη ορατές, ενώ προκλήσεις 

και ευκαιρίες υπάρχουν και στον τοµέα της διαµετακοµιστικής (transit) 

πολιτικής στη Ευρωπαϊκής Ένωσης για την Ελλάδα και ειδικότερα για τον 

λιµένα της Θεσσαλονίκης στα πλαίσια της διεύρυνσης της Ένωσης προς τις 

κεντρο-ανατολικές χώρες (Σιούσιουρας, 2001). Το θέµα αυτό θα αναλυθεί στη 

συνέχεια της παρούσας µελέτης, όπου και θα ασχοληθούµε διεξοδικότερα µε 

τον ρόλο των λιµανιών στις θαλάσσιες µεταφορές και ειδικότερα µε την 

περίπτωση του λιµένα της Θεσσαλονίκης. 
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2.4 Τα  πλοία µεταφοράς εµπορευµάτων 

Έχοντας µελετήσει το περιεχόµενο των θαλάσσιων µεταφορών και το θεσµικό 

πλαίσιο λειτουργίας τους µπορούµε να προχωρήσουµε την ανάλυσή µας στα 

στοιχεία εκείνα και τα µέσα που συνθέτουν τις µετακινήσεις εµπορευµάτων 

δια θαλάσσης. Ανάµεσα σε αυτά ξεχωρίζουν τα πλοία που χρησιµοποιούνται 

και τα λιµάνια (σταθµοί-κόµβοι του συστήµατος Logistics). Σε αυτή την 

ενότητα θα εξετάσουµε την κατηγοριοποίηση, τα χαρακτηριστικά και τη 

λειτουργία των πλοίων, ενώ στην επόµενη ενότητα θα διερευνήσουµε το ρόλο 

των εµπορικών λιµένων και τα ζητήµατα που σχετίζονται µε αυτούς. 

 Τα σύγχρονα πλοία αποτελούν µία µεγάλη επένδυση κεφαλαίου για µία 

µεταφορική εταιρία και ταυτόχρονα τον βασικό µοχλό ανάπτυξης µίας 

ναυτιλιακής γραµµής, συνεπώς και τη βάση του διεθνούς εµπορίου. Με µήκος 

από 50 έως και 350 µέτρα και εκτόπισµα από 15.000 έως και 550.000 

µετρικούς τόνους, τα πλοία αυτά µεταφέρουν ασφαλέστατα τεράστιες 

ποσότητες εµπορευµάτων σε όλο τον κόσµο. ∆ιακρίνονται σε πολλές 

κατηγορίες, ανάλογα µε το κριτήριο που χρησιµοποιείται και το σκοπό που 

εξυπηρετούν. Τα κριτήρια αυτά ποικίλλουν και µπορεί να είναι το είδος του 

µεταφερόµενου φορτίου, η περιοχή που απασχολούνται, το υλικό κατασκευής 

τους και το µέγεθός τους, το µέσο προώσεώς τους κ.α. Το ποιο συνηθισµένο 

κριτήριο είναι το είδος του φορτίου που µπορούν να µεταφέρουν. Σύµφωνα µε 

αυτό, τα εµπορικά πλοία διακρίνονται στις εξής τέσσερις µεγάλες κατηγορίες 

(Γιαννόπουλος, 1998, σελ. 27-34): 

2.4.1 Πλοία µεταφοράς χύδην (χύµα) υγρού φορτίου 

Στην κατηγορία αυτή συµπεριλαµβάνονται τα γνωστά δεξαµενόπλοια (tanker) 

τα οποία µεταφέρουν υγρά φορτία, όπως το πετρέλαιο και κάποια παράγωγά 

του (µαζούτ), χηµικά προϊόντα, όπως υγροποιηµένο φυσικό αέριο και τρόφιµα 

σε υγρή µορφή, π.χ. µπύρα και νερό. Τα δεξαµενόπλοια αυτά ποικίλλουν σε 

µέγεθος. Ξεκινούν από µερικές εκατοντάδες τόνους, τα οποία εξυπηρετούν 

µικρά λιµάνια, ως βοηθητικά λιµένος ή ναυστάθµου και φτάνουν µέχρι µερικές 

εκατοντάδες χιλιάδες τόνους, τα οποία χρησιµοποιούνται για µεταφορές 

µεγάλων ποσοτήτων σε µεγάλες αποστάσεις. Ενδεικτικά κάποιες κατηγορίες 

αυτού του τύπου των πλοίων είναι οι ακόλουθες: 
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o Ammonia Tanker (µεταφοράς αµµωνίας) 

o Asphalt Tanker (µεταφοράς ασφάλτου) 

o Beer Tanker (µεταφοράς µπύρας) 

o Crude Oil tanker (µεταφοράς αργού πετρελαίου) 

o L.N.G. Tanker  (µεταφοράς φυσικού αερίου) 

o L.P.G. Carrier  (µεταφοράς παραγώγων πετρελαίου) 

o Phosphorous Tanker (µεταφοράς φωσφορωδών) 

o Tanker (γενικής µεταφοράς χηµικών υγρών και πετρελαίου) 

o Tank Barge (δεξαµενή για υγρά φορτία) 

o Water Tanker (µεταφοράς νερού)  

Για την κατηγοριοποίηση των δεξαµενόπλοιων κατά µέγεθος η εταιρεία 

πετρελαιοειδών Shell ανέπτυξε το 1954 το σύστηµα afra (average freight rate 

assessment), το οποίο προτείνει την εξής κατηγοριοποίηση των 

δεξαµενόπλοιων, σύµφωνα µε τον όγκο που µπορούν να µεταφέρουν 

(Survivor, 2002, σελ. 5-6): 

Πίνακας 2.4 Κατάταξη tanker σύµφωνα µε το σύστηµα "afra" 

Κατηγορία Τόνοι ξηρού φορτίου 

General Purpose (GP) 10.000-24.999 dwt 

Medium Range (MR) 25.000-44.999 dwt 

Large Range 1 (LR-1) 45.000-79.999 dwt 

Large Range 2 (LR-2) 80.000-159.999 dwt 

Very Large Crude Carrier* (VLCC) 160.000-319.999 dwt 

Ultra Large Crude Carrier** (ULCC) 320.000-549.999 dwt 

* "Πολύ Μεγάλο ∆εξαµενόπλοιο Αργού", γνωστά και ως "Βέλσι Τάνκερς". 

** "Ιδιαίτερα Μεγάλο ∆εξαµενόπλοιο Αργού", γνωστά και ως "Ούλσι Τάνκερς". 

Πηγή: Survivor, 2002, σελ. 6 
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Η παραπάνω κατάταξη των tanker δεν είναι η µοναδική. Μία άλλη 

κατηγοριοποίηση που προτείνεται είναι η εξής (Rodrigue, 2007): 

Πίνακας 2.5 Εναλλακτική κατάταξη των tanker 

Τύπος Μήκος  Πλάτος  Βύθισµα Περιγραφή /Χαρακτηρίστηκα 

Coastal 
Tanker 

205 µ. 29 µ. 16 µ. 
Λιγότερο από 50.000 dwt, 
χρησιµοποιείται κυρίως για διυλισµένα 
υγρά (βενζίνη, λάδι)   

Afraµax 245 µ. 34 µ. 20 µ. Περίπου 80.000 dwt   

Suezµax 285 µ. 45 µ. 23 µ. 
Μεταξύ 125.000 και 180.000 dwt, όσο η 
µέγιστη χωρητικότητα της διώρυγας του 
Σουέζ  

VLCC 350 µ. 55 µ. 28 µ. 
Πολύ µεγάλη χωρητικότητα, περίπου ίση 
µε 300.000 dwt  

ULCC 415 µ. 63 µ. 35 µ. 
Τεράστια χωρητικότητα. Το µεγαλύτερο 
tanker αυτής της κατηγορίας ξεπερνά 
τους 550.000 dwt 

Πηγή: Rodrigue, 2007 

 

Σχηµατικά η παραπάνω διάκριση των tanker έχει ως εξής: 

 

Σχήµα 2.6 ∆ιάκριση των tanker 

Πηγή: Rodrigue, 2007 
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2.4.2 Πλοία µεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου 

Τα πλοία αυτά, γνωστά µε τον τίτλο “Bulk Carriers”,  χρησιµοποιούνται για τη 

µεταφορά ξηρών φορτίων (σε αντίθεση µε τα δεξαµενόπλοια), όπως  δοµικά 

υλικά και τρόφιµα και κινούνται µε ταχύτητα 20 κόµβων. Τα πολύ χύµα φορτία 

π.χ. δηµητριακά (σιτάρι, καλαµπόκι κ.ά.) και τσιµέντο φορτώνονται από 

ειδικές εγκαταστάσεις - πύργους καλούµενοι "Σιλό". Η δε εκφόρτωσή τους 

γίνεται µε αναρροφητικούς µηχανισµούς ή µε κοχλιωτούς ατέρµονες σωλήνες. 

Ενδεικτικά κάποιες κατηγορίες αυτού του είδους είναι οι εξής: 

o Bulk Cement Carrier (µεταφοράς τσιµέντου) 

o Bulk Coal Carrier (µεταφοράς χύδην στερεού άνθρακα) 

o Ore Carrier (µεταφοράς χύµα σιδηροµεταλλευµάτων) 

o Bulk Grain Ship (µεταφοράς δηµητριακών) 

o Bulk Slurry Carrier (µεταφοράς χύδην προϊόντων µε τη µορφή λάσπης) 

o Bulk Timber Carrier (µεταφοράς χύδην ξυλείας) 

 

Εικόνα 3 Πλοίο τύπου “Bulk Coal Carrier”, µήκους 227 µέτρων,  που έχει 

εξοκείλει σε ακτές τις Αυστραλίας 

Πηγή:http://www.news.com.au/dailytelegraph/story/0,,218802505013122,00.html  
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2.4.3 Πλοία χύδην φορτίου µε εναλλακτικές περιπτώσεις 

µεταφοράς 

Τα πλοία αυτά, όπως δείχνει και το όνοµά τους έχουν την δυνατότητα να 

µεταφέρουν τόσο υγρά όσο και ξηρά φορτία. Μερικά παραδείγµατα αυτού του 

τύπου είναι τα εξής: 

ORE/Bulk/Oil (µεταφοράς σιδηροµεταλλευµάτων και πετρελαίου) 

Bulk/Oil Carrier (µεταφοράς χύδην ξηρό/πετρέλαιο) 

2.4.4 Γενικού φορτίου  

Η τελευταία κατηγορία πλοίων µεταφοράς εµπορευµάτων περιλαµβάνει εκείνα 

που µεταφέρουν οποιοδήποτε φορτίο δεν µπορεί να χαρακτηριστεί ως ειδικό, 

όπως τα παραπάνω, π.χ. αυτοκίνητα, τυποποιηµένο φαγητό κ.α. Τα πιο 

γνωστά πλοία αυτού του τύπου είναι εκείνα των οποίων τα αµπάρια και το 

άνω κατάστρωµα είναι ειδικά για να δέχονται µεταλλικά κουτιά συγκεκριµένων 

και διεθνώς τυποποιηµένων διαστάσεων, τα containers (βλ. Εικόνα 4). Σε 

αντίθεση µε τα πλοία χύδην φορτίου, όπου το φορτίο δεν διαθέτει κάποια 

συγκεκριµένη κατανοµή, τα containers επιτρέπουν την µεταφορά πιο 

ευαίσθητων φορτίων (ηλεκτρονικές συσκευές κλπ.) αφού αυτά τοποθετούνται 

στα µεταλλικά αυτά «κουτιά». Τα πλοία αυτά έχουν το πλεονέκτηµα της 

τυποποιηµένης χωρητικότητας, ευκολίας κατά την φορτοεκφόρτωση και της 

εύκολης διαχείρισής των, µε την ελάχιστη δυνατή ζηµιά και βεβαίως της 

µείωσης του χρόνου παραµονής του πλοίου στο λιµάνι. 

 

Εικόνα 4 Παράδειγµα µεταλλικού κουτιού (container) για τη µεταφορά 

εµπορευµάτων 

Πηγή: http://www.turbosquid.com/FullPreview/Index.cfm/ID/211793 
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Υπάρχουν διάφορα είδη, που εµπίπτουν σε αυτή την κατηγορία των πλοίων 

γενικού φορτίου, όπως είναι τα: 

o Container Refrigerated (containers µε δυνατότητες ψύξης των 

εµπορευµάτων) 

o Vehicle Carrier (µεταφοράς αυτοκινήτων και άλλων οχηµάτων) 

o Ferry Boat (Απλό πορθµείο µεταφοράς επιβατών και µικρών 

εµπορευµάτων) 

 

Εικόνα 5 Πλοίο τύπου container την ώρα που φορτώνεται 

Πηγή: http://huntoftheseawolves.net/blog/?m=200708 

 

2.4.5 Μονάδες Μέτρησης της χωρητικότητας των πλοίων 

Όπως βλέπουµε από τους παραπάνω πίνακες υπάρχουν κάποιες µονάδες 

µέτρησης της χωρητικότητας ενός πλοίου, της ικανότητας δηλαδή µεταφοράς 

συγκεκριµένων όγκων εµπορευµάτων. Η χωρητικότητα αυτή είναι ιδιαιτέρως 

σηµαντική κατά το στάδιο σχεδιασµού και εκτέλεσης των Logistics µίας 

επιχείρησης που επιλέγει τις θαλάσσιες µεταφορές, γιατί αυτή καθορίζει σε 

µεγάλο βαθµό το κόστος, την ταχύτητα και την ποιότητα µεταφοράς, στοιχεία 

που είδαµε στο πρώτο κεφάλαιο τη σηµαντικότητά τους για το σύνολο του 
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συστήµατος Logistics. Η χωρητικότητα ενός πλοίου που πραγµατοποιεί 

θαλάσσιες µεταφορές διαχωρίζεται σε (Γιαννόπουλος, 1998, σελ. 35-36, 

Βικιπαίδεια, 2007):   

� Ολική χωρητικότητα (gross register tonnage): Είναι ο συνολικός 

εσωτερικός όγκος όλων των µόνιµα σκεπαστών και κλειστών χώρων 

του πλοίου που βρίσκονται είτε κάτω από το ανώτατο κατάστρωµα είτε 

πάνω από αυτό, µετρούµενος σε κόρους. Επίσης η "Ολική 

Χωρητικότητα" αποδίδεται και σε τόνους των 100 κυβικών ποδών 

έκαστος, όπου 1gt = 1 κόρος. Αυτή η µέτρηση χρησιµεύει ως βάση για 

τον υπολογισµό της "καθαρής χωρητικότητας", στον υπολογισµό των 

εξόδων δεξαµενισµού των πλοίων.  

� Καθαρά χωρητικότητα (net register tonnage): Είναι ο συνολικός όγκος 

σε κόρους που µένει αν από τη παραπάνω ολική χωρητικότητα 

αφαιρεθεί ο όγκος ορισµένων χώρων του πλοίου (σύµφωνα µε 

ισχύουσες διατάξεις) που δεν προσφέρονται προς εκµετάλλευση για 

µεταφορά φορτίων, όπως οι χώροι µηχ/σίου, δεξαµενών και αποθηκών 

εφοδίων, χώροι ενδιαίτησης πληρώµατος, Γέφυρα κλπ. Έτσι µε τη 

καθαρά χωρητικότητα προσδιορίζεται η πλήρης µεταφορική ικανότητα 

του πλοίου σε όγκο δηλαδή σε κόρους.  

� Χωρητικότητα εκτοπίσµατος (dead weight tonnage – dwt): Προκύπτει 

ως η διαφορά µεταξύ του εκτοπίσµατος όταν το πλοίο είναι πλήρως 

φορτωµένο και του ωφέλιµου φορτίου. Με λίγα λόγια δείχνει τον αριθµό 

των τόνων που µεταφέρει ένα πλοίο σε «νεκρό» φορτίο, δηλαδή το ίδιο 

το βάρος του, εφόδια, νερό, καύσιµα, πλήρωµα. Η χωρητικότητα 

εκτοπίσµατος προσδιορίζει το µέγιστο συνολικό βάρος που µπορεί να 

µεταφέρει ασφαλώς το πλοίο, εφόσον διατηρεί το βύθισµα (γραµµή 

φόρτωσης) που προβλέπεται από τους ισχύοντες κανονισµούς.  

 

2.5 Τα λιµάνια και ο ρόλος τους στις θαλάσσιες µεταφορές 

Βασικό στοιχείο ενός συστήµατος Logistics, όπως είδαµε και στο πρώτο 

κεφάλαιο αποτελούν τα διάφορα σηµεία στα οποία «καταλήγουν» οι ροές 
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εµπορευµάτων, είτε για κατανάλωση, είτε για επεξεργασία, είτε για 

µεταφόρτωση. Στο σύστηµα των θαλάσσιων µεταφορών οι κόµβοι αυτοί είναι 

τα λιµάνια, µε βασικό ζητούµενο την ασφαλέστερη, ταχύτερη και ποιοτικότερη 

µετακίνηση των εµπορευµάτων από έναν κόµβο σε έναν άλλο µε το µικρότερο 

δυνατό κόστος και τη µέγιστη δυνατή ικανοποίηση των πελατών. Με λίγα 

λόγια τα λιµάνια σήµερα αποτελούν κύριο συστατικό της διεθνούς αλυσίδας 

θαλάσσιων µεταφορών και του διεθνούς εµπορίου εν γένει (Biscou & Gray, 

2005). 

Ταυτόχρονα τα λιµάνια αποτελούν έναν συνδετικό κρίκο και µε άλλα είδη 

µεταφορών, όπως οι οδικές και οι σιδηροδροµικές. Συνδέει δηλαδή τις 

χερσαίες µε τις θαλάσσιες µεταφορές, παρέχοντας στην περιοχή που διαθέτει 

λιµάνι ένα µεγάλο συγκριτικό πλεονέκτηµα ανάπτυξης. Οι βασικές λειτουργίες 

ενός λιµανιού, στις οποίες θα επικεντρώσουµε την ανάλυσή µας σε αυτή την 

ενότητα, σχετίζονται µε τρία θέµατα (ASUB, 2000, σελ. 7): 

1. Τις υποδοµές του χώρου των λιµένων (provision of infrastructure) 

2. Την προσφορά υπηρεσιών για φόρτωση/εκφόρτωση και µεταφόρτωση 

(συν τις υπηρεσίες αποθήκευσης και υπηρεσιών Logistics) (cargo 

handling services) 

3. Τον έλεγχο και την διαχείριση  (regulations control) 

Η αυξανόµενη σηµασία και ο στρατηγικός ρόλος των λιµανιών για τις 

θαλάσσιες µεταφορές και την τοπική ανάπτυξη είναι ορατά µέσα από την 

παρατήρηση των διαθέσιµων στατιστικών στοιχείων σχετικά µε τους όγκους 

των εµπορευµάτων που διακινήθηκαν στα σηµαντικότερα λιµάνια της 

Ευρώπης για παράδειγµα την περίοδο 1997-2005 (Πίνακας 2.6).  

Από τον σχετικό πίνακα βλέπουµε ότι ο όγκος των εµπορευµάτων αυτών, 

που διακινήθηκαν συνολικά σε όλα τα λιµάνια της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

παρουσίασε µία αύξηση της τάξης του 36,85% για τη συγκεκριµένη περίοδο 

(από 2.887.200.000 τόνους το 1997 σε 3.951.400.000 τόνους το 2005).  Το 

Ην. Βασίλειο ηγείται της Ευρώπης των 27 αφού το 2005 διακινήθηκαν 

586.000.000 τόνοι στα λιµάνια της, αριθµός που αντιπροσωπεύει το 16% της 

συνολικής κίνησης στα ευρωπαϊκά λιµάνια συνολικά. Τα αντίστοιχα ποσοστά 

ήταν 14% για την Ιταλία, 12% για την Ολλανδία και 11% για την Ισπανία 
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(Eurostat, 2007). Όπως βλέπουµε από τον πίνακα αυτόν, 151.300.000 τόνοι 

εµπορευµάτων διακινήθηκαν στα λιµάνια της Ελλάδας την ίδια χρονιά, όγκος 

που αντιπροσωπεύει ένα ποσοστό ίσο µε 4% περίπου στο συνολικό όγκο 

που διακινήθηκε στα ευρωπαϊκά λιµάνια. Συνειδητοποιεί κανείς εύκολα ότι 

µιλάµε για τεράστιες ποσότητες, οι οποίες παρουσιάζουν µία σταθερή αύξηση 

τα τελευταία 10 χρόνια αναδεικνύοντας τη σηµασία των θαλάσσιων 

µεταφορών και των λιµένων για το σύνολο της οικονοµικής δραστηριότητας. 

Πίνακας 2.6 Ακαθάριστος όγκος των εµπορευµάτων που διακινήθηκαν 

στα ευρωπαϊκά λιµάνια (1997-2005) 

 

Σηµείωση: Η Ελλάδα σηµειώνεται µε “EL”, η µέτρηση είναι σε εκ. τόνους 

Πηγή: Eurostat, 2007, σελ. 2 
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Η σηµαντική συνεισφορά των λιµανιών στην περιφερειακή ανάπτυξη είναι 

επίσης κατανοητή διαµέσου µίας απλής παρατήρησης. Παίρνοντας τα 5 

µεγαλύτερα λιµάνια της Ευρώπης (βλ. Πίνακας 2.3) και εξετάζοντας το κατά 

κεφαλή ΑΕΠ (ως το κατ’ εξοχήν µέτρο ανάπτυξης) των περιφερειών στις 

οποίες ανήκουν µπορούµε να διαπιστώσουµε το εξής: µε εξαίρεση την 

περίπτωση του λιµανιού της Algericas στην Ισπανία, όλες οι άλλες περιοχές 

παρουσιάζουν ένα σαφώς υψηλότερο δείκτη ανάπτυξης από τον ευρωπαϊκό 

µέσο όρο. Πιο συγκεκριµένα, η περιφέρεια στην οποία ανήκει το λιµάνι του 

Rotterdam στην Ολλανδία παρουσιάζει κατά κεφαλή ΑΕΠ ίσο µε 143% του 

ευρωπαϊκού µέσου όρου. Η περιοχή Hamburg στην Γερµανία, που έχει το 

δεύτερο σηµαντικότερο λιµάνι της Ευρώπης έχει κατά κεφαλή ΑΕΠ ίσο µε 

209,7% του ευρωπαϊκού µέσου όρου. Τέλος η περιφέρεια Vlaams Gewest 

στην οποία ανήκει το τρίτο µεγαλύτερο λιµάνι της Ευρωπαϊκής Ένωσης από 

άποψης διακίνησης εµπορευµάτων (Antwerpen), παρουσιάζει κατά κεφαλή 

ΑΕΠ ίσο µε 150,1% toυ ευρωπαϊκού µέσου όρου.  

Τα στοιχεία αυτά, που παρουσιάζονται για την τετραετία 2000-2004 στον 

πίνακα 2.7 της επόµενης σελίδας, δείχνουν απλά ένα γεγονός: τα λιµάνια 

αποτελούν πηγή πλούτου και ανάπτυξης για µία περιοχή, αφού όπως 

δείχνουν τα στατιστικά στοιχεία, οι περιοχές όπου υπάρχουν εµπορικοί 

λιµένες φαίνεται να επωφελούνται από την διακίνηση εµπορευµάτων και σε 

οικονοµικούς όρους. 
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Πίνακας 2.7 Κατά κεφαλή ΑΕΠ των περιοχών όπου βρίσκονται τα 5 

µεγαλύτερα λιµάνια της Ε.Ε. σε σχέση µε τον ευρωπαϊκό µέσο όρο 

(2000-2004) 

<>  time 2000a00 2001a00 2002a00 2003a00 2004a00 

geo            

eu27 European Union (27 countries)   100.0   100.0   100.0   100.0   100.0   

be Belgium   129.7   128.0   127.3   128.6   129.2   

be21 Prov. Antwerpen   152.0   147.5   147.9   148.7   150.1   

de Germany (including ex-GDR from 
1991) 

  132.5   130.5   127.7   127.2   124.4   

de50 Bremen   176.4   175.0   173.4   172.2   167.4   

de60 Hamburg   223.9   228.8   221.5   215.9   209.7   

es Spain   82.6   85.0   86.7   90.5   91.5   

es61 Andalucia   60.9   62.9   64.9   68.9   70.5   

nl Netherlands   138.6   141.9   141.6   142.7   140.0   

nl33 Zuid-Holland   143.7   145.3   144.2   145.8   143.0   

Πηγή: Eurostat (Περιφερειακά στατιστικά στοιχεία)  

 

2.5.1 Οι υποδοµές του χώρου των λιµένων 

Το πρώτο σηµαντικό στοιχείο ενός λιµανιού για την πραγµατοποίηση 

ασφαλών, γρήγορων και οικονοµικών θαλάσσιων µεταφορών σχετίζεται µε τις 

υποδοµές (infrastructure).  Λέγοντας υποδοµές εννοούµε τις κατασκευές 

εκείνες που διαµορφώνουν τον χώρο ενός λιµανιού και µορφοποιούν τόσο 

την εικόνα του, όσο και τις λειτουργίες του, αλλά και τα συστήµατα εκείνα που 

επιτρέπουν την οµαλή λειτουργία τους.  Είναι σαφές πλέον ότι απαιτούνται 

ειδικές υποδοµές αποθήκευσης και διαχείρισης των φορτίων, εξελιγµένα 

συστήµατα ελέγχου της κυκλοφορίας των πλοίων και των διαδικασιών 

προσέγγισής τους στα λιµάνια, έργα που µεταφράζονται σε επενδύσεις 

δισεκατοµµυρίων. Όπως χαρακτηριστικά δηµοσιεύτηκε πρόσφατα στην 

εφηµερίδα «Ελευθεροτυπία» (2007, σελ. 27): 
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«Ήδη βρίσκεται σε εξέλιξη ένας ιδιαίτερα σκληρός ανταγωνισµός µεταξύ 

των χωρών οι οποίες βρίσκονται σε προνοµιακή γεωγραφική θέση και 

διαθέτουν λιµάνια «κόµβους» στο δίκτυο των διεθνών θαλάσσιων µεταφορών. 

Όποιες χώρες αποκτήσουν πρώτες τις λιµενικές και άλλες υποδοµές που 

απαιτούνται για την εξυπηρέτηση των πλοίων µεταφοράς κοντέινερ, θα 

ισχυροποιήσουν τη διεθνή τους θέση και θα ενδυναµώσουν την οικονοµία 

τους, καθώς θα αποτελούν σηµαντικούς «κρίκους» της παγκόσµιας 

οικονοµίας.» 

Η παραπάνω δήλωση καταδεικνύει τη σηµαντικότητα των έργων υποδοµής 

για το µέλλον των λιµανιών και την ανταγωνιστικότητα των τοπικών και 

εθνικών οικονοµιών. Τα έργα αυτά πρωτίστως στοχεύουν στην ανάπλαση των 

χώρων ενός λιµανιού. Οι χώροι αυτοί είναι: 

1) Η ενδοχώρα του λιµανιού, όρος που αναφέρεται στην περιοχή από 

την οποία οι λιµένες δέχονται ή αποστέλλουν εµπορεύµατα. Τα σύνορα 

της ενδοχώρας του λιµανιού περιλαµβάνουν τα διάφορα σηµεία τελικού 

προορισµού των διαφόρων φορτίων εµπορευµάτων. Είναι εύκολα 

κατανοητό ότι για τη σωστή λειτουργία των θαλάσσιων µεταφορών 

απαιτείται η πυκνότητα των σηµείων αυτών να είναι αρκετά µεγάλη, 

ώστε να εξυπηρετούνται οι ανάγκες των επιχειρήσεων που 

συµµετέχουν στο δίκτυο αυτό (Γιαννόπουλος, 1998, σελ. 82). 

2) Η προχώρα του λιµανιού, που αποτελείται από τις περιοχές εκείνες οι 

οποίες βρίσκονται πέρα από τη θαλάσσια πλευρά του λιµένα και µε τις 

οποίες ο λιµένας είναι συνδεδεµένος µε θαλάσσιες µεταφορές. 

Κάθε λιµάνι εποµένως περιλαµβάνει θαλάσσια και χερσαία ζώνη. Στη 

θαλάσσια ζώνη ανήκει έκταση ανοικτής θάλασσας που φτάνει µέχρι 500 µ. 

από το γιαλό. Στη χερσαία ζώνη ανήκει ο γιαλός και τµήµα ξηράς που φτάνει 

µέχρι εκεί που αρχίζει η πλησιέστερη οικοδοµική γραµµή - εφόσον υπάρχει 

εγκεκριµένο σχέδιο πόλεως - ή διαφορετικά µέχρι απόσταση 50 µ. από το 

γιαλό. 

Αξίζει να αναφέρουµε ότι τα έργα υποδοµής που πραγµατοποιούνται σε ένα 

λιµάνι µπορεί να αφορούν διάφορες κατασκευές, όπως επέκταση της 

προβλήτας, δηµιουργία αποθηκευτικών χώρων, κατασκευή δρόµων για 
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ευκολότερη πρόσβαση στους διάφορες προβλήτες, τοποθέτηση γερανών και 

άλλων ανυψωτικών µηχανισµών, αλλά και πληροφορικά συστήµατα για την 

παρακολούθηση της κυκλοφορίας των πλοίων. Αξίζει να αναφέρουµε ότι οι 

υποδοµές ενός εµπορικού λιµένα είναι ανάµεσα στα σηµαντικότερα κριτήρια 

για την επιλογή του από µία επιχείρηση που επιθυµεί να πραγµατοποιήσει 

θαλάσσιες µεταφορές µέσω αυτού.  

Μία σχετική µελέτη (Ugboma, κ.α., 2006) διερεύνησε τους παράγοντες 

εκείνους που παίζουν ρόλο στην απόφαση των πλοιοκτητών να επιλέξουν 

µεταξύ ανταγωνιστικών λιµανιών για να πραγµατοποιήσουν τις µεταφορές 

τους. Οι παράγοντες αυτοί κατηγοριοποιήθηκαν και χρησιµοποιώντας τη 

µέθοδο της αναλυτικής ιεράρχησης έδειξαν ότι φτάνουν τους 7 στον αριθµό µε 

την εξής σειρά προτεραιότητας: αποτελεσµατικότητα στις µεταφορές, 

συχνότητα δροµολογίων, κατάλληλες υποδοµές, τοποθεσία, κόστη που 

χρεώνουν τα λιµάνια, φήµη για καταστροφή εµπορευµάτων και γρήγορη 

ανταπόκριση στις ανάγκες των εταιριών. 

Όπως βλέπουµε η παραπάνω µελέτη δείχνει ότι οι υποδοµές είναι το τρίτο 

σηµαντικότερο κριτήριο για µία επιχείρηση που επιθυµεί να χρησιµοποιήσει 

ένα λιµάνι ως κόµβο για τις θαλάσσιες µεταφορές της. Ο παράγοντας αυτός, 

µάλιστα, αναδείχθηκε πιο σηµαντικός και από την τοποθεσία του λιµανιού, 

γεγονός που δείχνει ότι µία εταιρία µπορεί να προτιµήσει ένα λιµάνι που 

βρίσκεται πιο µακριά από ένα άλλο, εάν το πρώτο διαθέτει τις κατάλληλες 

υποδοµές. Το παρακάτω Σχήµα δείχνει τα αποτελέσµατα της µελέτης αυτής: 
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Σχήµα 2.7 Οι 7 παράγοντες απόφασης στην επιλογή ενός λιµανιού 

Πηγή: Τροποποίηση από Ugboma κ.α. (2006), σελ. 256 

Αξίζει πάντως να σηµειώσουµε ότι οι υποδοµές ενός λιµανιού δεν µπορούν 

από µόνες τους να εγγυηθούν για την επιτυχία ενός εµπορικού λιµένα, αφού 

απαιτείται ένας συνδυασµός του στοιχείου αυτού µε κάποιες άλλες ιδιότητες 

των λιµανιών για να γίνει αυτό. Χαρακτηριστικά αναφέρεται σε µία σχετική 

µελέτη (Cuadrado, κ.α., 2004, σελ. 327) ότι οι κατάλληλες υποδοµές µπορούν 

να δηµιουργήσουν απλώς τις συνθήκες για προσφορά ανώτερων υπηρεσιών 

σε ένα λιµάνι που λειτουργεί ως κόµβος θαλάσσιων µεταφορών. Το 

ζητούµενο και το απαιτούµενο είναι ωστόσο ο ανθρώπινος παράγοντας και οι 

οργανωτικές ικανότητες που µπορούν να αναδείξουν τις υποδοµές αυτές και 

τα λιµάνια κατ’ επέκταση. Κατανοούµε εποµένως ότι οι υποδοµές είναι 

άρρηκτα συνδεδεµένες µε το δεύτερο στοιχείο των λιµανιών, τις υπηρεσίες 

που προσφέρονται εκεί, το οποίο και αναλύουµε στη συνέχεια. 

2.5.2 Οι υπηρεσίες που προσφέρονται σε έναν εµπορικό 

λιµένα και η αξιολόγησή τους 

Το δεύτερο σηµαντικό στοιχείο ενός εµπορικού λιµένα που συµµετέχει ως 

κόµβος σε ένα δίκτυο θαλάσσιων µεταφορών σχετίζεται µε τις 

προσφερόµενες υπηρεσίες. Στα πλαίσια της σύγχρονης, παγκοσµιοποιηµένης 

οικονοµίας τα λιµάνια δεν αρκούν απλώς να επιτρέπουν τη διακίνηση 

φορτίων, πρέπει να παρέχουν ολοκληρωµένες υπηρεσίες υποστήριξης. Οι 

υπηρεσίες αυτές στα «νέας γενιάς» λιµάνια µπορούν να καταταχτούν ως εξής 

(Γιαννόπουλος, 1998, σελ. 69-77): 

1. Παραδοσιακές υπηρεσίες λιµένων, που περιλαµβάνουν τις γνωστές σε 

όλους µας δραστηριότητες που λαµβάνουν χώρο σε έναν εµπορικό 

λιµένα, όπως η φόρτωση και εκφόρτωση των εµπορευµάτων. 

2. Βιοµηχανικές/Μεταποιητικές υπηρεσίες, που ουσιαστικά σχετίζονται µε 

την ύπαρξη βιοµηχανικών και µεταποιητικών ζωνών εντός ενός λιµένα, 

όπως και µονάδων παραγωγής και επεξεργασίας των διάφορων 

εµπορευµάτων. Με αυτόν τον τρόπο ελαχιστοποιείται ο χρόνος 

επεξεργασίας και µεταφοράς συγκεκριµένων πρώτων υλών και 

προϊόντων, αφού παράγονται (ή επεξεργάζονται) «δίπλα» στον χώρο 
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όπου θα φορτωθούν/ξεφορτωθούν για τη µεταφορά τους. Αυτή η 

εξοικονόµηση χρόνου αποτελεί όπως είδαµε βασικό ζητούµενο στον 

σχεδιασµό ενός συστήµατος Logistics. Ειδικότερα για τις θαλάσσιες 

µεταφορές ο παράγοντας χρόνος είναι εξίσου σηµαντικός δεδοµένων 

των απαιτήσεων για εµπορευµατικές µετακινήσεις σε µεγάλες 

αποστάσεις και διαµέσου διαφόρων κόµβων (λιµανιών), οι οποίες 

πρέπει ταυτόχρονα να πραγµατοποιούνται µε τον οικονοµικότερο και 

ποιοτικότερο τρόπο (Panyides, 2006, σελ. 6). 

3. ∆ιοικητικές/εµπορικές υπηρεσίες, που σχετίζονται µε τις διοικητικές 

ρυθµίσεις, όπως π.χ. το ωράριο λειτουργίας των λιµένων, αλλά και την 

παρουσία διαφόρων άλλων εταιριών στο χώρο του λιµανιού, όπως 

τράπεζες και εταιρίες ασφάλισης που παρέχουν εµπορικές υπηρεσίες. 

Στις υπηρεσίες αυτές εντάσσονται και οι λεγόµενες «ελεύθερες ζώνες» 

που δηµιουργούνται στα λιµάνια. Οι ζώνες αυτές αποσκοπούν στην 

εξυπηρέτηση των αναγκών για προσωρινή αποθήκευση χωρίς 

φορολογικές επιβαρύνσεις των εµπορευµάτων που εισέρχονται σε µία 

χώρα «προσωρινά» προκειµένου να µεταφορτωθούν (transit) για 

άλλους προορισµούς. Παράδειγµα τέτοιας υπηρεσίας είναι η ελεύθερη 

ζώνη του λιµένα της Θεσσαλονίκης που είναι µία από τις 27 που 

λειτουργούν σήµερα στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Η ζώνη αυτή τελεί υπό 

ειδικό καθεστώς της Ευρωπαϊκής Ένωσης και εξυπηρετεί κυρίως 

φορτία Τρίτων χωρών. Μάλιστα, η µέση ετήσια διακίνηση και 

αποθήκευση φορτίων transit εκεί ανέρχεται σε 1.500.000 τόνους ξηρού 

φορτίου (Οργανισµός Λιµένος Θεσσαλονίκης, χ.ηµ.) 

4. Υπηρεσίες Logistics και διανοµής, που χαρακτηρίζουν τα σύγχρονα 

λιµάνια που αποτελούν τους κόµβους στο σύστηµα θαλάσσιων 

µεταφορών. Οι υπηρεσίες διανοµής που προσφέρονται σε πολλά από 

αυτά πλέον είναι ένα χαρακτηριστικό παράδειγµα αυτού του είδους των 

υπηρεσιών. To βασικό ζητούµενο είναι η προσθήκη αξίας στην 

εφοδιαστική αλυσίδα και η συνολική µείωση του κόστους στο σύστηµα 

Logistics ακολουθώντας µία συνολική προσέγγιση. Ο τρόπος που 

επιτυγχάνεται αυτό είναι µέσω των µειώσεων στο κόστος των 
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προσφερόµενων υπηρεσιών ή µέσω της βελτίωσης αυτών (Talley, 

1994, σελ. 339). 

5. Υπηρεσίες Πληροφορικής. Οι υπηρεσίες αυτές σχετίζονται µε τα 

συστήµατα Πληροφορικής Τεχνολογίας (ΙΤ), που χρησιµοποιούνται 

γενικότερα στα σύγχρονα συστήµατα Logistics και βρίσκουν 

συγκεκριµένη εφαρµογή στα λιµάνια. Αυτές οι υπηρεσίες ουσιαστικά 

σχετίζονται µε τη διαχείριση των πληροφοριών του συστήµατος 

Logistics και συγκεκριµένα των θαλάσσιων µεταφορών, όπως ο 

αριθµός των κιβωτίων που φορτώθηκαν και ξεφορτώθηκαν, οι αφίξεις 

και αναχωρήσεις των πλοίων, πληροφορίες για την διαθεσιµότητα 

εναλλακτικών µεταφορών (οδικών, σιδηροδροµικών) κ.α. Τα 

συστήµατα αυτά επιτρέπουν την παράλληλη µείωση του κόστους 

διαχείρισης, την βελτίωση των χρόνων επεξεργασίας των 

πληροφοριών και την ποιοτικότερη προσφορά υπηρεσιών 

αναδεικνύοντας τη σηµαντικότητα του ρόλου της Πληροφορικής για τα 

λιµάνια και τις θαλάσσιες µεταφορές. Αυτό άλλωστε αποτέλεσε και το 

βασικό εύρηµα  µίας σχετικής µελέτης (Kia, κ.α., 2000), που εξέτασε τις 

διαφορές στην απόδοση δύο λιµανιών, όπου το ένα προσφέρει αυτού 

του είδους τις υπηρεσίες και το άλλο όχι.  

Η αξιολόγηση των υπηρεσιών  που προσφέρονται σε ένα λιµάνι αποτελούν 

µέρος ενός γενικότερου συστήµατος µέτρησης της απόδοσής του σε ένα 

δίκτυο θαλάσσιων µεταφορών. Οι κυριότεροι δείκτες µέτρησης της απόδοσης 

αυτής περιλαµβάνουν εξάλλου αυτό που καλείται λειτουργικές επιλογές 

(operating options), οι οποίες  είναι τα µέσα µε τα οποία ένα λιµάνι 

διαφοροποιεί τις υπηρεσίες που προσφέρει (Talley, 1994, σελ. 349). 

Καταλαβαίνουµε έτσι κανείς εύκολα τη σύνδεση υπηρεσιών και απόδοσης 

ενός λιµανιού.  

2.5.3 Η διοίκηση, ο έλεγχος και η µέτρηση της απόδοσης των 

λιµανιών                         

Το τρίτο σηµαντικό στοιχείο όσο αφορά στα λιµάνια και τη συµµετοχή τους ως 

κόµβοι στα δίκτυα θαλάσσιων µεταφορών είναι η διοίκηση/διαχείριση και ο 

έλεγχος αυτών. Όπως αναφέρθηκε και νωρίτερα στην παρούσα µελέτη, οι 
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θαλάσσιες µεταφορές παραδοσιακά τείνουν να υπάγονται στον έλεγχο 

κρατικών µονοπωλίων, κυρίως λόγω του καθοριστικού ρόλου τους για το 

σύνολο της οικονοµικής δραστηριότητας. Ως τµήµα της γενικής οικονοµικής 

υποδοµής µιας χώρας, γίνεται προσπάθεια ο τοµέας των θαλάσσιων 

µεταφορών να παραµένει έξω από το γενικό κύκλο του ελεύθερου 

ανταγωνισµού, µε στόχο η κρατική πολιτική που εφαρµόζεται να επιτύχει την 

ελαχιστοποίηση του κόστους και των τιµών παροχής των αντίστοιχων 

υπηρεσιών του κλάδου. Αυτό είχε ως αποτέλεσµα τα λιµάνια να θεωρούνται 

στο παρελθόν σαν διοικητικές οντότητες αντί για εµπορικοί φορείς. 

Η άποψη αυτή, που κυριάρχησε τα περασµένα χρόνια, αµφισβητήθηκε 

έντονα, µε αποτέλεσµα να εισάγονται πλέον κάποια µέτρα για αλλαγή της 

διοικητικής διαχείρισης και εποπτείας των εµπορικών λιµένων, µε βασικότερο 

σκοπό την ικανοποίηση των αναγκών των σύγχρονων συστηµάτων Logistics 

και θαλάσσιων µεταφορών. Παρατηρείται εποµένως µία στροφή από την 

διοικητική οπτική σε µία περισσότερο επιχειρηµατική (Γιαννόπουλος, 1998, 

σελ. 61). 

Η βασικότερη διάκριση που συναντάται πλέον όσο αφορά στο ιδιοκτησιακό 

καθεστώς και την διαχείριση των λιµένων είναι µεταξύ των «λιµανιών 

ιδιοκτησίας» (landlord port) και «λιµανιών υπηρεσιών» (service port). Στην 

πρώτη περίπτωση οι ιδιοκτήτες ενός λιµανιού παρέχουν όλη την υποδοµή, 

ενώ οι υπηρεσίες παρέχονται από ιδιωτικές επιχειρήσεις, που απασχολούν το 

εργατικό δυναµικό του λιµανιού. Στη δεύτερη περίπτωση οι ιδιοκτήτες των 

λιµανιών έχουν τον έλεγχο τόσο των υποδοµών, όσο και των εµπορικών και 

άλλων υπηρεσιών που παρέχονται σε ένα λιµένα, εµποδίζοντας ουσιαστικά 

την ανάπτυξη ανταγωνισµού µεταξύ τους (Perala, κ.α., 2003, σελ. 2). Σε αυτή 

την περίπτωση η ιδιοκτησία µπορεί να είναι δηµόσια ή ιδιωτική, ενώ σε 

πολλές περιπτώσεις ο δηµόσιος φορέας που είναι ιδιοκτήτης ενός λιµένα, π.χ. 

ένας ∆ήµος, µπορεί να είναι ο ιδιοκτήτης µίας ιδιωτικής εταιρίας που ελέγχει 

το λιµάνι, όπως είναι για παράδειγµα η κατάσταση στο λιµάνι της 

Θεσσαλονίκης µε την εταιρία ΟΛΘ Α.Ε. (µε το οποίο θα ασχοληθούµε στην 

επόµενη ενότητα διεξοδικότερα). 

Η κατεύθυνση αυτή της σταδιακής απελευθέρωσης των υπηρεσιών που 

προσφέρονται σε έναν λιµένα και της ταυτόχρονης απελευθέρωσης του 
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ιδιοκτησιακού καθεστώτος των λιµένων ενισχύεται και από τις οδηγίες της 

Ε.Ε. στην Ευρώπη, η οποία το 1997 εξέδωσε την «Πράσινη Βίβλο» (Green 

Paper) για τα λιµάνια και την υποδοµή τους συµπεριλαµβάνοντας πολιτικές 

και κατευθύνσεις που στοχεύουν στην αύξηση της αποδοτικότητας και την 

βελτίωση των υποδοµών των εµπορικών λιµένων της Ευρώπης (Pallis & 

Vaggelas, 2005, σελ. 118). Μεταξύ των λοιπών οδηγιών συµπεριλαµβάνονται 

και οι βασικές υποδείξεις για απελευθέρωση της αγοράς των εµπορικών 

λιµένων και των υπηρεσιών που προσφέρονται σε αυτά, σύµφωνα και µε τον 

µετέπειτα κανονισµό 3577/92, που αναφέραµε παραπάνω.  

Η σύγχρονη τάση, λοιπόν, υπαγορεύει την µερική ή πλήρη ιδιωτικοποίηση 

των εµπορικών λιµένων µε στόχο την αύξηση της αποδοτικότητας ολόκληρου 

του συστήµατος Logistics και των θαλάσσιων µεταφορών. Η τάση αυτή 

συνάδει περισσότερο µε τις νεότερες προσεγγίσεις διοίκησης των 

επιχειρήσεων και τη συνολική διαχείριση των συστηµάτων Logistics. Με την 

εφαρµογή της στις θαλάσσιες µεταφορές και στις υπηρεσίες των λιµένων 

υπάρχει ο µακροπρόθεσµος στόχος της παρουσίας δύο τουλάχιστον 

παρόχων σε ένα εµπορικό λιµάνι, των οποίων οι υπηρεσίες να είναι τριών 

ειδών (Pallis & Vaggelas, 2005, σελ. 118): τεχνικές-πλοηγικές, διαχείρισης 

εµπορευµάτων και υπηρεσίες επιβατών.   

Ταυτόχρονα µε την εισηγήσεις για το ιδιοκτησιακό καθεστώς (που πάντως 

συναντάνε τεράστιες δυσκολίες, όπως στην περίπτωση της Ελλάδας) 

προωθούνται και µέτρα για την καλύτερο έλεγχο της λειτουργίας των λιµένων, 

µέσω σύγχρονων µεθόδων αξιολόγησης της απόδοσης αυτών. Οι τεχνικές 

αυτές, που προϋπάρχουν στην σύγχρονη διοικητική επιστήµη, αποσκοπούν 

στην ορθότερη κατανοµή των πόρων, για την ταχύτερη, ποιοτικότερη και 

οικονοµικότερη εξυπηρέτηση των αναγκών σε έναν εµπορικό λιµένα στα 

πλαίσια των θαλάσσιων µεταφορών.  

Ο βασικός λόγος εφαρµογής τέτοιων µεθόδων είναι ο αυξανόµενος 

ανταγωνισµός µεταξύ των λιµανιών, ο οποίος επιβάλλει τη βελτίωσης της 

ανταγωνιστικότητας τους. Ένα παράδειγµα µίας τέτοιας τεχνικής είναι η 

συγκριτική προτυποποίηση (benchmarking) σύµφωνα µε την οποία ένα λιµάνι 

πρέπει να συγκρίνεται µε το καλύτερο, ώστε να διαπιστώνονται οι 

δυνατότητες βελτίωσης των υπηρεσιών που προσφέρει. Ένα προτεινόµενο 
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τέτοιο µοντέλο στηρίζεται σε µία προσέγγιση από την σκοπιά του 

καταναλωτή, τονίζοντας ότι οι λειτουργίες ενός εµπορικού λιµένα πρέπει να 

αναλύονται µε βάση τις προτιµήσεις των καταναλωτών (Cuadrado, κ.α., 

2004). Οι διαστάσεις που πρέπει να έχουν υπόψη τους οι ιδιοκτήτες ενός 

λιµένα που θέλει να εφαρµόσει το συγκεκριµένο µοντέλο είναι ο χρόνος, η 

ασφάλεια και το κόστος. Θα πρέπει εποµένως να δηµιουργούνται 

συγκεκριµένα µέτρα της απόδοσης ενός λιµανιού µε βάση αυτές τις 

διαστάσεις, να συγκρίνονται τα αποτελέσµατα µε ένα λιµάνι-πρότυπο και στη 

συνέχεια να γίνονται οι όποιες διορθωτικές κινήσεις, µε στόχο πάντα την 

αύξηση της αποδοτικότητας και την βελτίωση της ανταγωνιστικότητάς του. Με 

λίγα λόγια, περισσότερες εταιρίες να επιλέγουν να χρησιµοποιήσουν το 

συγκεκριµένο λιµάνι και όχι κάποιο άλλο (ανταγωνιστικό) για την 

πραγµατοποίηση των θαλάσσιων µεταφορών τους. Σχηµατικά το παραπάνω 

µοντέλο έχει ως εξής: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Σχήµα 2.8 ∆ιαδικασία Benchmarking σε ένα λιµάνι 

Πηγή: Cuadrado, κ.α., 2004, σελ. 326 

Η αναδιάρθρωση των διαδικασιών (process reengineering) ενός λιµανιού 

αποτελεί επίσης µία σύγχρονη µέθοδο βελτίωσης της αποδοτικότητας, καθώς 

o αυξανόµενος ανταγωνισµός, οι υψηλές απαιτήσεις των πελατών και το 

συνεχώς µεταβαλλόµενο περιβάλλον του περιβάλλοντος των θαλάσσιων 
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βελτίωση 

Benchmarking 



 
78 

µεταφορών απαιτεί τη συνεχή προσαρµογή στις νέες αυτές ανάγκες. 

Σύµφωνα µε τους Paik και Bagchi (2000) ρόλο κλειδί σε αυτές τις 

προσπάθειες παίζουν οι εφαρµογές της Πληροφορικής Τεχνολογίας. Οι 

συγγραφείς τονίζουν ότι οι επιτυχής αναδιάρθρωση των υπηρεσιών ενός 

λιµένα (που συνήθως ακολουθεί το στάδιο της συγκριτικής προτυποποίησης 

που περιγράψαµε παραπάνω) στηρίζεται σε µεγάλο βαθµό στις εφαρµογές 

της πληροφορικής τεχνολογίας. Με βάση τη µελέτη περίπτωσης σε ένα λιµάνι 

της Νοτίου Κορέας συµπεραίνουν ότι οι εφαρµογές αυτές απαιτούν: 

ικανοποιητική υποδοµή επικοινωνιών, εργαζόµενους µε συγκεκριµένες 

δεξιότητες, παρόχους υπηρεσιών hardware, software και διαδικτύου, αλλά και 

υψηλό δείκτη ετοιµότητας των επιχειρήσεων του ιδιωτικού και δηµόσιου τοµέα 

όσο αφορά στην υιοθέτηση των νέων τεχνολογιών. Μόνο έτσι µπορούν οι 

εφαρµογές της πληροφορικής τεχνολογίας να συµβάλλουν στην επιτυχή 

αναδιάρθρωση των διαδικασιών σε ένα εµπορικό λιµάνι και την αύξηση της 

απόδοσής του στις διεθνείς θαλάσσιες µεταφορές. 

Η µέτρηση της ποιότητας των παρεχόµενων υπηρεσιών αποτελεί επίσης ένα 

σηµαντικό κοµµάτι της διαδικασίας ελέγχου της απόδοσης ενός εµπορικού 

λιµένα. Αυτό που απαιτείται είναι η διασφάλιση της ποιότητας συνολικά για το 

σύστηµα των διεθνών θαλάσσιων µεταφορών. Αυτό όµως δεν µπορεί να 

επιτευχθεί µε την εισαγωγή συστηµάτων ποιότητας µεµονωµένα. Ωστόσο µία 

σχετική µελέτη (Lopez & Pool, 1998) έδειξε ότι τα διεθνή πρότυπα ποιότητας, 

όπως το ISO, µπορούν να βελτιώσουν αρχικά την ανταγωνιστικότητα των 

διεθνών λιµένων και την απόδοση συνολικά των δικτύων θαλάσσιων 

µεταφορών. Οι συγκεκριµένοι συγγραφείς µάλιστα µελετώντας των 

παράδειγµα του λιµανιού της Βαλένθια στην Ισπανία έδειξαν ότι το σύστηµα 

µέτρησης και βελτίωσης της ποιότητας που έχει εφαρµοσθεί εκεί (marca) 

µπορεί να αποτελέσει τη βάση για την εισαγωγή παρόµοιων µοντέλων και σε 

άλλα διεθνή λιµάνια, καθώς φαίνεται να είναι ακόµη σηµαντικότερο και από τα 

διεθνή, καθιερωµένα πρότυπα, όπως το ISO. Το συγκεκριµένο µοντέλο, που 

βασίζεται σε έναν εθνικό νόµο της Ισπανίας, επιβάλλει και εγγυάται ένα 

ελάχιστο επίπεδο ποιότητας για τις υπηρεσίες που προσφέρονται εκεί και το 

οποίο καθορίζεται από έναν οργανισµό (“Fundación Marca de Garantía 

Puerto de Valencia”) ο οποίος είναι ανεξάρτητος από τις αρχές διαχείρισης 
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των λιµένων της Ισπανίας. Κατορθώνει έτσι να βελτιώσει την 

ανταγωνιστικότητα του συγκεκριµένου λιµανιού, ικανοποιώντας τις ανάγκες 

των επιχειρήσεων που πραγµατοποιούν θαλάσσιες µεταφορές µέσω αυτού 

και να δηµιουργήσει ένα πρότυπο ποιότητας σε εθνικό –τουλάχιστον- 

επίπεδο. 

2.6 Το λιµάνι της Θεσσαλονίκης 

Έχοντας παρουσιάσει το ρόλο και τη σηµαντικότητα των λιµανιών για τις 

θαλάσσιες µεταφορές, µπορούµε στο σηµείο αυτό να αναλύσουµε τη σηµασία 

και τις προοπτικές ενός συγκεκριµένου ελληνικού εµπορικού και επιβατικού 

λιµένα. Θα ασχοληθούµε λοιπόν εδώ µε το λιµάνι της Θεσσαλονίκης, 

δεδοµένης και της επικαιρότητας των εξελίξεων που σχετίζονται µε τη 

λειτουργία του. 

Το λιµάνι της Θεσσαλονίκης4 αποτελεί σήµερα το δεύτερο σηµαντικότερο 

λιµάνι της Ελλάδας από σκοπιάς εµπορευµατικών µεταφορών µετά τον 

Πειραιά. Ειδικότερα για τη Βόρεια Ελλάδα το λιµάνι της Θεσσαλονίκης είναι 

εξαιρετικής σηµασίας δεδοµένης και της κατασκευής της Εγνατίας Οδού, που 

θα το συνδέσει τόσο µε άλλα λιµάνια της χώρας, όσο και µε αεροδρόµια και 

διεθνείς οδικούς άξονες. Το σηµαντικότερο, λοιπόν στοιχείο του είναι η 

στρατηγική θέση του, αφού επιπλέον αποτελεί τη θαλάσσια πύλη της 

Βαλκανικής ενδοχώρας και ταυτόχρονα είναι το πλησιέστερο λιµάνι της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης στις χώρες της Βαλκανικής και της Παρευξείνιας ζώνης.  

2.6.1 Ιστορικά στοιχεία 

Η ιστορία του πηγαίνει πολύ πίσω, στο 315 π.Χ. όταν περίπου ιδρύθηκε και η 

πόλη. Ήδη από εκείνα τα χρόνια, όπως και µετέπειτα στα χρόνια της 

Ρωµαϊκής αυτοκρατορίας και στον µεσαίωνα, διαφάνηκε η γεωστρατηγική 

                                            

4
 Τα στοιχεία για την παρουσίαση του λιµανιού έχουν αντληθεί κυρίως από τον επίσηµο 

διαδικτυακό τόπο του Οργανισµού Λιµένα Θεσσαλονίκης (ΟΛΘ), στην διεύθυνση: 

http://www.thpa.gr. Όπου παρατίθενται στοιχεία από άλλες πηγές, αυτές αναφέρονται 

κανονικά µέσα στο κείµενο. 

 



 
80 

θέση του, γεγονός που συντέλεσε στην ένταση των προσπαθειών για 

εκµετάλλευσή του και από ξένες δυνάµεις. Το 1904 για παράδειγµα, 

υπογράφηκε µεταξύ Τουρκίας και Γαλλίας µία σύµβαση, για την σύσταση της 

γαλλικής εταιρείας ‘Societe Ottomane d' Exploitation du Port de Salonique’,  η 

οποία ανέλαβε την εκτέλεση έργων και την εκµετάλλευση του λιµένα για 40 

χρόνια. Μετά τον Πρώτο Παγκόσµιο Πόλεµο, και συγκεκριµένα το 1923,  

ιδρύθηκε Ν.Π.∆.∆. µε την επωνυµία "Επιτροπεία Ελευθέρας Ζώνης 

Θεσσαλονίκης", ενώ τα εγκαίνια της Ελευθέρας Ζώνης Θεσσαλονίκης έγιναν 

στις 18.10.1925. Το 1930 ιδρύεται µε µορφή Ν.Π.∆.∆., το Λιµενικό Ταµείο 

Θεσσαλονίκης, το οποίο εξαγοράζει, έναντι ετησίου ανταλλάγµατος, το 

προνόµιο εκµετάλλευσης του λιµένα από τη Γαλλική εταιρεία και προχωρεί 

στη συντήρηση και βελτίωση των υπαρχόντων έργων καθώς και στην 

εκτέλεση νέων. Για τον εκσυγχρονισµό του λιµένα το 1953 αποφασίστηκε η 

ενοποίηση των δύο φορέων σε ένα, µε την επωνυµία "Ελευθέρα Ζώνη και 

Λιµήν Θεσσαλονίκης" (Ε.Ζ.Λ.Θ.). Το 1970 η Ε.Ζ.Λ.Θ. µετονοµάζεται στον 

γνωστό µας σήµερα " Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης " (Ο.Λ.Θ.), στον 

οποίο εντάσσεται και το µέχρι τότε λιµενεργατικό προσωπικό. Στον Ο.Λ.Θ. 

ανατίθενται κατ' αποκλειστικότητα όλες οι εργασίες φορτοεκφόρτωσης και 

αποθήκευσης στο χώρο του λιµένα. Το 1999 ο Οργανισµός Λιµένος 

Θεσσαλονίκης µετατρέπεται σε Ανώνυµη Εταιρία, η οποία εισάχθηκε και στο 

Χρηµατιστήριο, ανοίγοντας µια καινούργια σελίδα στην ιστορία του. 

  

Εικόνα 6 Το λιµάνι της Θεσσαλονίκης 

Πηγή: http://www.it.uom.gr/project/thessaloniki/TRAVEL/gport.htm  
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2.6.2 Στατιστικά στοιχεία λιµένος Θεσσαλονίκης  

Η σηµασία του για την οικονοµική δραστηριότητα του Νοµού, αλλά και της 

Ελλάδος γενικότερα φαίνεται από τα διαθέσιµα στατιστικά στοιχεία, όπου 

βλέπουµε ότι αφενός αποτελεί µακράν το µεγαλύτερο λιµάνι στη ζώνη 

επιρροής της Εγνατίας Οδού και αφετέρου παρατηρείται µία σηµαντική 

αύξηση στον όγκο των φορτίων που διαχειρίζεται ετησίως. Από το λιµάνι της 

Θεσσαλονίκης διακινείται φορτίο που αντιστοιχεί στο 6% του ΑΕΠ ή περίπου 

στο 40% του Ακαθάριστου Προϊόντος της Περιφέρειας Κεντρικής Μακεδονίας. 

Σε ετήσια βάση διακινούνται περί τα 15,000,000 τόνους φορτίων, εκ των 

οποίων περίπου 7,000,000 τόνοι είναι το γενικό φορτίο και τα 8,000,000 τόνοι 

υγρά καύσιµα, καταπλέουν περίπου 3500 πλοία, µεταφέρονται περισσότεροι 

από 200.000 επιβάτες (από 50,000 επιβάτες που εξυπηρετούνταν το 1987) 

και φορτο-εκφορτώνονται πάνω από 250.000 TEUs (container units).  

Πίνακας 2.8 ∆ιακινούµενα εµπορεύµατα ανά λιµάνι (Θεσσαλονίκη, 

Καβάλα, Βόλος, Αλεξανδρούπολη, 2000-2005) 

 

Σηµείωση: Οι τιµές είναι εκφρασµένες σε τόνους. 
* Συµπεριλαµβάνονται τα λιµάνια Κεραµωτής και Ν. Περάµου, που ανήκουν στον Οργανισµό Λιµένος 
Καβάλας (ΟΛΚ) 
** Για το λιµάνι της Ν. Περάµου τα στοιχεία για την περίοδο 2002-2005 είναι ελλιπή. 

Πηγή: Αντίστοιχοι Οργανισµοί Λιµένος 

Πιο συγκεκριµένα οι τόνοι των διακινούµενων εµπορευµάτων στο λιµάνι της 

Θεσσαλονίκης ανήλθαν από 6.476.466 το 2000 σε 6.892.413 το 2005, 

παρουσιάζοντας µία αύξηση της τάξης του 6,42%. Ο αριθµός αυτός είναι 

πενταπλάσιος περίπου του όγκου που διακινήθηκε συνολικά στα λιµάνια της 

Καβάλας, Ν. Περάµου και Κεραµωτής, γεγονός που δείχνει την µεγάλη 
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σχετική σηµασία του για την Β. Ελλάδα. Γραφικά τα παραπάνω µεγέθη 

απεικονίζονται στο Σχήµα 2.9. 

Τα πιο πρόσφατα στατιστικά στοιχεία επιβεβαιώνουν τα παραπάνω στοιχεία 

αφού, όπως φαίνεται στον πίνακα 2.9 ο αριθµός των εµπορευµατοκιβωτίων 

που διακινήθηκαν στο λιµάνι αυξήθηκε επίσης στην περίοδο 2000-2006. Πιο 

συγκεκριµένα από 207.672 που ήταν για την περίοδο Ιανουαρίου-Οκτωβρίου 

2006, ανήλθαν σε 256.361 την αντίστοιχη περίοδο του 2007. Η αύξηση αυτή 

αντιστοιχεί σε ποσοστό 23,45%. Αξίζει εδώ να σηµειώσουµε ότι αντίστοιχη 

αύξηση παρατηρήθηκε και στον αριθµό επιβατών που µετακινήθηκαν µέσω 

του συγκεκριµένου λιµανιού.  

 

Σχήµα 2.9 ∆ιακινούµενα εµπορεύµατα ανά λιµάνι (Θεσσαλονίκη, 

Καβάλα, Βόλος, Αλεξανδρούπολη, 2000-2005) 

Πηγή: Εγνατία Οδός Α.Ε., 2007β, σελ. 3 
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Πίνακας 2.9 Συγκεντρωτικά στατιστικά στοιχεία για τη διακίνηση 

εµπορευµάτων στο λιµάνι της Θεσσαλονίκης (περιόδου Ιαν.-Οκτ. 2007) 

 

Πηγή: Οργανισµός Λιµένος Θεσσαλονίκης (ΟΛΘ): 

http://www.thpa.gr/gr/plirofories/oikonomika/second.htm  

 

Τα στοιχεία αποτελεσµάτων της ΟΛΘ Α.Ε. είναι λιγότερο ενθαρρυντικά 

ωστόσο, αφού όπως φαίνεται και από τον παρακάτω πίνακα, τόσο ο κύκλος 

εργασιών, όσο και τα καθαρά κέρδη της εταιρίας παρουσίασαν κάµψη την 

περίοδο 2005-2006: 
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Πίνακας 2.10 Στοιχεία αποτελεσµάτων χρήσης της ΟΛΘ Α.Ε. (2006) 

 Πηγή: ΟΛΘ Α.Ε., 2007, σελ. 1 

Τα στοιχεία αυτά καταδεικνύουν ίσως και την σχετική αδυναµία του λιµένα να 

αξιοποιήσει τις ευκαιρίες που υπάρχουν και να πρωταγωνιστήσει τουλάχιστον 

στις θαλάσσιες µεταφορές των Βαλκανικών χωρών, αξιοποιώντας τη 

στρατηγική του θέση. Το θέµα αυτό θα εξεταστεί σε επόµενη ενότητα ποιο 

αναλυτικά. 

2.6.3 Υπηρεσίες του λιµένα Θεσσαλονίκης και τα 

ανταγωνιστικά του πλεονεκτήµατα 

Το λιµάνι της Θεσσαλονίκης στην προσπάθειά του να παραµείνει 

ανταγωνιστικό στα πλαίσια των διεθνών θαλάσσιων µεταφορών, προσπαθεί 

να παρέχει υπηρεσίες υψηλής ποιότητας, µε παράλληλο εκσυγχρονισµό των 

υποδοµών του. Πιο συγκεκριµένα, οι υπηρεσίες που προσφέρονται σήµερα 

είναι οι εξής:  

• Συµβατικό λιµάνι: Το συµβατικό λιµάνι µε δύο βάρδιες και σύγχρονο 

µηχανολογικό εξοπλισµό έχει τη δυνατότητα να εξυπηρετεί όλες τις 
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κατηγορίες φορτίων όπως γενικά φορτία, φορτία χύδην και φορτία 

µεγάλου βάρους.  

• Ελεύθερη Ζώνη: Η ελεύθερη ζώνη είναι µία από τις 27 που 

λειτουργούν σήµερα στην Ευρωπαϊκή Ένωση και εξυπηρετεί κυρίως 

φορτία Τρίτων χωρών.  

• Επιβατικός Τερµατικός Σταθµός «Μακεδονία»: Ο σταθµός λειτουργεί 

από το 1987 σε ισόγειο τµήµα νεοκλασικού κτιρίου στην είσοδο του 

λιµένος και εξυπηρετεί  επιβατικά οχηµαταγωγά πλοία και ιπτάµενα 

δελφίνια µε προορισµούς από τη Χαλκιδική µέχρι και την Κρήτη 

• Σταθµός εµπορευµατοκιβωτίων:  Ο σταθµός έχει µήκος 530 µέτρα και 

δυνατότητα υποδοχής πλοίων σε κρηπιδώµατα κατασκευαστικού 

βυθίσµατος 12 µέτρων. Ο λειτουργικός εσωτερικός του χώρος 

εκτείνεται σε 200.000 τµ., προσφέροντας υπηρεσίες φορτoεκφόρτωσης 

εµπορευµατοκιβωτίων, αποθήκευσης και συσκευασίας / 

αποσυσκευασίας.  

• Παραχώρηση χρήσης αποθηκευτικών χώρων: Οι υπαίθριοι και 

στεγασµένοι χώροι του λιµένος διατίθενται σε συνεργάτες για λιµενικές 

δραστηριότητες ενώ είναι δυνατή και η ενοικίασή τους για αποθήκευση 

προϊόντων. Οι ειδικά διαµορφωµένες αποθήκες στον 1ο προβλήτα 

αλλά και υπαίθριοι χώροι διατίθενται για τη διενέργεια εκθέσεων και 

εκδηλώσεων. Επίσης υπάρχει δυνατότητα παραχώρησης γραφείων και 

θέσεων parking σε συναλλασσόµενους και χρήστες του λιµένος.  

• Παραχώρηση χρήσης µηχανικών µέσων και εργαλείων 

φορτοεκφορτώσεων: Ο ΟΛΘ παρέχει τη δυνατότητα χρήσης των 

µέσων και εργαλείων του λιµένος.  

• Χώροι Στάθµευσης: Ο Οργανισµός Λιµένος Θεσσαλονίκης Α.Ε., στο 

πλαίσιο της πολιτικής αξιοποίησης των χώρων του, δηµιούργησε στο 

κέντρο της πόλης µας ένα σύγχρονο υπαίθριο χώρο στάθµευσης 

αυτοκινήτων χωρητικότητας 715 θέσεων. Η λειτουργία του χώρου 

στάθµευσης αυτοκινήτων δίπλα στον Επιβατικό Σταθµό αποτελεί 

ανάσα για το κυκλοφοριακό πρόβληµα της περιοχής. 
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• Πρόσθετες εργασίες: Μία σειρά από πρόσθετες παροχές, όπως  

υδροδότηση πλοίων, τηλεφωνική σύνδεση σε πλευρισµένα πλοία, 

παραλαβή/αποκοµιδή απορριµµάτων από πλευρισµένα και παραλαβή 

πετρελοειδών καταλοίπων (sludges), που διευκολύνουν την παραµονή 

των πλοίων στον λιµένα.  

Βλέπουµε, λοιπόν, ότι το λιµάνι της Θεσσαλονίκης προσφέρει ένα πλήθος 

διαφορετικών υπηρεσιών, που εν µέρει ανταποκρίνονται στις απαιτήσεις των 

σύγχρονων συστηµάτων Logistics και των θαλάσσιων µεταφορών ειδικότερα. 

Μέσα από τις υπηρεσίες αυτές, αλλά και λόγω της εξέχουσας γεωγραφικής 

του θέσης, έχει καταφέρει να διαθέτει µία σειρά συγκριτικών πλεονεκτηµάτων 

και ευκαιριών προς αξιοποίηση. Αυτά µπορούν να συνοψισθούν ως εξής: 

� Καθιερωµένο όνοµα, ως το λιµάνι της βαλκανικής ενδοχώρας.  

� Χερσαία, σιδηροδροµικά και οδικά δίκτυα, που συνδέουν το λιµάνι µε 

τη διεθνή ενδοχώρα.  

� ∆ιεθνές αεροδρόµιο σε µικρή απόσταση από την πόλη της 

Θεσσαλονίκης.  

� Καθιερωµένος θεσµός Ελευθέρας Ζώνης , η οποία από 1ης Μαΐου 

1995 λειτουργεί µε το καθεστώς του Τελωνειακού Κώδικα της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης.  

� Πλήρες, µοντέρνο, µε άριστες υποδοµές και σύγχρονο εξοπλισµό 

φορτοεκφόρτωσης.  

� Αξιόπιστο µε ταχύτητα εξυπηρέτησης χωρίς καθυστερήσεις ή 

αναµονές.  

� Αξιόλογη σιδηροδροµική υποδοµή εντός του λιµανιού, γραµµές σε όλα 

τα κρηπιδώµατα και Rail Mounted Transtainer για φορτοεκφόρτωση 

εµπορευµατοκιβωτίων σιδηροδροµικώς.  

� Φυσικό κανάλι για πλοία µεγάλου βάθους, 6200 µέτρα κρηπιδωµάτων, 

µε βύθισµα µέχρι 12µ., και προοπτική την κατασκευή νέων 

κρηπιδωµάτων βυθίσµατος 15µ.  
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� Αξιόλογο και εξαιρετικά εκπαιδευµένο εργατικό δυναµικό (µε 

συµµετοχή σε Ελληνικά και Ευρωπαϊκά προγράµµατα εκπαίδευσης 

προσωπικού).  

� Απόλυτη ασφάλεια εµπορευµάτων λόγω άριστης φύλαξης.  

� Εθνική ενδοχώρα, τη Βόρεια Ελλάδα και ιδιαίτερα την Κεντρική 

Μακεδονία, που επιδεικνύει σηµαντική οικονοµική δραστηριότητα.  

Το βασικό συµπέρασµα για το συγκεκριµένο λιµάνι είναι ότι διαθέτει όλα 

εκείνα τα προσόντα που του επιτρέπουν να πρωταγωνιστήσει στις διεθνείς 

θαλάσσιες µεταφορές. Το ερώτηµα του γιατί αυτό δεν έχει συµβεί µέχρι 

σήµερα επιχειρούµε να απαντήσουµε στο επόµενη ενότητα, όπου αναλύουµε 

τις προοπτικές και τα προβλήµατα που αντιµετωπίζει η ΟΛΘ Α.Ε. 

2.6.4 Προβλήµατα και προοπτικές του λιµένα της 

Θεσσαλονίκης 

Το ζήτηµα της διαχείρισης και της ανταγωνιστικότητας του λιµανιού της 

Θεσσαλονίκης αποτελεί ένα φλέγον ζήτηµα, ιδιαίτερα στις µέρες µας, όπου και 

υπάρχει µία µεγάλη συζήτηση γύρω από την επικείµενη παραχώρηση σε 

ιδιώτες των σταθµών εµπορευµατοκιβωτίων (ΣΕΜΠΟ). Η απόφαση αυτή έχει 

προκαλέσει πλήθος αντιδράσεων κυρίως από τους εργαζοµένους και φέτος, 

σηµειώνοντας ότι και οι περσινές κινητοποιήσεις που κράτησαν σχεδόν δύο 

µήνες προκάλεσαν ζηµίες εκατοµµυρίων ευρώ στην διοίκηση αλλά και στους 

χρήστες του (ναυτιλιακούς πράκτορες, εισαγωγείς, εµπόρους κ.ά.). Μάλιστα 

το γεγονός ότι οι κινητοποιήσεις συνέπεσαν µε τις γιορτές των Χριστουγέννων 

τίναξε στον αέρα την εµπορική κίνηση και τον τζίρο εκατοντάδων 

επιχειρήσεων. Υπενθυµίζεται ότι για το λιµάνι της Θεσσαλονίκης έχουν 

εκδηλώσει ενδιαφέρον διεθνείς ναυτιλιακοί όµιλοι και διαχειριστές λιµανιών, 

όπως οι Cosco, Maersk, Dubai Ports και Hutchison. 

Το ζήτηµα αυτό εντάσσεται σε µία γενικότερη πολιτικο-οικονοµική 

αντιπαράθεση σχετικά µε την απόδοση των δηµόσιων επιχειρήσεων και τις 

προσπάθειες ιδιωτικοποίησης πολλών από αυτές, ανάλυση που ξεφεύγει από 

τα όρια της παρούσας µελέτης. Γεγονός πάντως είναι η αποδοτικότητα και η 

ανταγωνιστικότητα του λιµένα της Θεσσαλονίκης δεν είναι αυτή που θα 
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µπορούσε για διάφορους λόγους. Αυτό που µας απασχολεί στην παρούσα 

ενότητα είναι να καταγράψουµε κάποια από τα προβλήµατα, τις λύσεις που 

εφαρµόζονται και τις ευκαιρίες που υπάρχουν για το λιµάνι της Θεσσαλονίκης 

στο δίκτυο των σύγχρονων θαλάσσιων µεταφορών. 

Ένα αρχικό και βασικό πρόβληµα σχετίζεται µε την ολοκλήρωση των έργων 

υποδοµής. Όπως χαρακτηριστικά τονίστηκε από ανώτατα διευθυντικά 

στελέχη των ναυτιλιακών κολοσσών Cosco και Hutchinson στο 11ο  

Thessaloniki Forum, τα έργα υποδοµής πρέπει να ολοκληρωθούν το ταχύτερο 

δυνατόν, γιατί όσο αυτά είναι υπό εξέλιξη, πλοία και ναυτιλιακές εταιρείες 

αναγκάζονται να αναζητήσουν εναλλακτικές οδούς, προκειµένου να 

µεταφέρουν τα φορτία. Από τη στιγµή όµως που βρεθούν και εδραιωθούν 

αυτές οι εναλλακτικές, είναι πολύ δύσκολο να αλλάξουν τα δίκτυα. H 

Θεσσαλονίκη αντιµετωπίζει ρίσκο από αυτήν την άποψη,  υπογραµµίστηκε 

από τον εκτελεστικό διευθυντή της Hutchinson Port Holdings (HPH) Ρίτσαρντ 

Πίρσον (Τσιρέκα, 2007), ο οποίος βέβαια σηµείωσε επίσης ότι το λιµάνι της 

Θεσσαλονίκης έχει σηµαντικά περιθώρια ανάπτυξης. 

Σε παράλληλο µήκος κύµατος κινήθηκε και ο γενικός διευθυντής της Cosco 

Pacific Κεν Τσαν, µέλος της Επιτροπής Επενδύσεων και Σχεδιασµού της 

Cosco, ο οποίος δήλωσε (Τσιρέκα, 2007):  

"Επιθυµούµε σφοδρά να συµµετάσχουµε σε µία συνεργασία. Ωστόσο 

σας εφιστώ την προσοχή στο γεγονός ότι στα γειτονικά σας λιµάνια οι 

ιδιωτικοποιήσεις επιταχύνονται και ο χρόνος που έχετε στη διάθεσή σας 

περιορίζεται. Είµαστε πεπεισµένοι ότι στη Βόρεια Ελλάδα θα υπάρξει 

ανάπτυξη. Ωστόσο, αν δεν βρούµε εδώ συνεργασία, πρέπει να αναζητήσουµε 

άλλο λιµάνι Hub". 

Έτσι ενώ και οι δύο εκπρόσωποι των µεγάλων αυτών οµίλων αναγνωρίζουν 

τη σηµαντικότατη θέση του λιµανιού της Θεσσαλονίκης και την προσπάθεια 

που καταβάλλεται, εντούτοις διατυπώνουν και σαφείς συστάσεις για την 

ολοκλήρωση των υποδοµών και την επιτάχυνση της λήψης αποφάσεων γύρω 

από τα ελληνικά λιµάνια γενικότερα. Αναγνωρίζουν λοιπόν ότι πως, σε ό,τι 

αφορά τα λιµάνια στα δίκτυα των θαλάσσιων µεταφορών, οι παράγοντες 
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"χρόνος" και "ταχύτητα" είναι καθοριστικής σηµασίας, ενώ σηµειώνουν και τη 

ραγδαία ανάπτυξη του ανταγωνισµού από άλλες χώρες.  

Χαρακτηριστικό παράδειγµα είναι το έργο της επέκτασης της προβλήτας 6 µε 

στόχο τον διπλασιασµό της υπάρχουσας χωρητικότητας του Σταθµού 

Εµπορευµατοκιβωτίων του Λιµένα της Θεσσαλονίκης, για την αντιµετώπιση 

της αυξανόµενης ζήτησης για χειρισµό εµπορευµατοκιβωτίων. Το 

συγκεκριµένο  έργο περιλαµβάνει τη σχεδίαση, κατασκευή και λειτουργία 

επέκτασης του υπάρχοντος Σταθµού και την αγορά του απαραίτητου 

εξοπλισµού για τη λειτουργία του σταθµού και την εκβάθυνση µπροστά από 

το υπάρχον κρηπίδωµα. Το έργο αυτό αναµένεται να ολοκληρωθεί το 2010 

και δεν επιδέχεται άλλων καθυστερήσεων. 

Ένα άλλο σηµαντικό έργο το οποίο έχει επίσης καθυστερήσει σχετίζεται µε 

την ολοκλήρωση του πανευρωπαϊκού άξονα 10, καθώς πρόσφατα 

διασφαλίστηκαν τα πρώτα 150 εκατ. ευρώ της ελληνικής συµµετοχής στη 

συγχρηµατοδότησή του. Το έργο αυτό σε συνδυασµό µε την ολοκλήρωση και 

των κάθετων αξόνων της Εγνατίας οδού µπορεί να  συµβάλλει στο γενικότερο 

το όραµα της Πολιτείας να καταστεί η Θεσσαλονίκη και γενικότερα η Βόρεια 

Ελλάδα σοβαρό διαµετακοµιστικό, εµπορευµατικό και εκθεσιακό κέντρο αλλά 

και σηµείο παροχής σύγχρονης τεχνογνωσίας. Το ζητούµενο είναι όλα αυτά 

να γίνουν γρήγορα, ώστε να µην χαθούν και άλλες ευκαιρίες. 

Από την άλλη πλευρά, η διοίκηση του λιµανιού µέσω του διευθύνοντος 

συµβούλου της ΟΛΘ Α.Ε. κ. Γιάννη Τσάρα  δηλώνει ότι αποτελεί µονόδροµο 

η προσέλκυση ιδιωτικών κεφαλαίων στο λιµάνι για την υλοποίηση 

επενδύσεων υψηλού κόστους, ενώ αναφερόµενος στην ένταση του 

περιφερειακού ανταγωνισµού, µε την είσοδο "νέων παικτών", τονίζει ότι αυτό 

αναγκάζει τη Θεσσαλονίκη να κινηθεί ταχύτερα για την υλοποίηση σειράς 

µεταρρυθµίσεων ενίσχυσης της ανταγωνιστικότητας του λιµανιού της. 

Τα ιδιωτικά κεφάλαια και η προσέλκυσή τους δηµιουργούν ωστόσο ένα ακόµη 

ζήτηµα που σχετίζεται µε τις αντιδράσεις των εργαζοµένων, που 

αναφέρθηκαν και παραπάνω, στο ενδεχόµενο ιδιωτικοποίησης του λιµένα. Το 

ζητούµενο, λοιπόν, είναι να βρεθεί µία «φόρµουλα» συνεργασίας, δεδοµένου 

ότι δεν πρέπει να υπάρχει "εσωτερικός ανταγωνισµός" στα λιµάνια, αλλά όλοι 
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-εργαζόµενοι, διοίκηση, εκτελωνιστές- να συνεργάζονται προς όφελος του 

λιµανιού. 

Η αύξηση της ανταγωνιστικότητας του λιµανιού εντάσσεται βέβαια και στα 

πλαίσια της προσπάθειας που επιχειρείται από Υπουργείο Εµπορικής 

Ναυτιλίας µε τον µακροχρόνιο προγραµµατισµό και σχεδιασµό των δράσεων. 

Στα πλαίσια αυτά, καθιερώνεται η υποχρέωση των Οργανισµών Λιµένων Α.Ε. 

της Χώρας, σύµφωνα µε το Άρθρο 22 του Ν. 2932/2001, να καταρτίζουν 

Επιχειρησιακά και Στρατηγικά Σχέδια, διάρκειας τριών έως πέντε ετών, και να 

τα αναθεωρούν. Τα Σχέδια αυτά αποτελούν ουσιαστικά εργαλεία των 

διοικήσεων των Οργανισµών Λιµένων Α.Ε. και βασίζονται σε 

προκαθορισµένους και εγκεκριµένους από την Πολιτεία ποσοτικούς και 

ποιοτικούς στόχους, που συνδυάζουν την ελεύθερη επιχειρηµατική 

πρωτοβουλία µε την κοινωνική ευαισθησία και την οικονοµική 

αποτελεσµατικότητα, µε βασικό στόχο την εξασφάλιση υπηρεσιών και 

προϊόντων υψηλής ποιότητας (Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, 2006). Το 

θέµα είναι και πάλι να προωθούνται οι δράσεις αυτές άµεσα, µειώνοντας τις 

αντιδράσεις και τονώνοντας την ανταγωνιστικότητα των λιµανιών. 

Αξίζει πάντως να αναφέρουµε ότι η βασικότερη ευκαιρία του συγκεκριµένου 

λιµένα σχετίζεται µε τη γεωγραφική της γειτνίαση µε περιοχές µε χαµηλότερο 

επίπεδο ανάπτυξης, όπως η Βουλγαρία, η ΠΓ∆Μ και η Αλβανία και γενικότερα 

ο βαλκανικός χώρος. Την περίοδο πριν την διάσπαση της Γιουγκοσλαβίας το 

60% περίπου των συνολικών εξαγωγών της Ελλάδας κατευθυνόταν προς τη 

χώρα αυτή και ιδιαίτερα προς το νότιο τµήµα της (Σιούσιουρας, 2001, σελ. 

32). Η προνοµιακή θέση του λιµανιού αποφέρει µειωµένα έξοδα µεταφοράς 

στο διαµετακοµιστικό εµπόριο (transit) για τις χώρες αυτές και ιδιαίτερα τώρα, 

που η Ε.Ε. διευρύνεται και διάφορα βαλκανικά κράτη αρχίζουν να εισέρχονται 

στην ένωση αυτή (όπως η Βουλγαρία), οι ευκαιρίες είναι µεγάλες.  

Η ανάλυση που προηγήθηκε και στο πρώτο και σε αυτό το κεφάλαιο έχει ήδη 

δείξει το δρόµο για το µέλλον του λιµανιού της Θεσσαλονίκης: απαιτείται 

ταχύτητα στην ολοκλήρωση των υποδοµών, στρατηγικός σχεδιασµός, 

προσαρµογή στις απαιτήσεις των µεγάλων µεταφορικών εταιριών, υψηλή 

ποιότητα υπηρεσιών, αναδιάρθρωση των βασικών διαδικασιών, περιορισµός 
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του κόστους και προσαρµογή στις απαιτήσεις των σύγχρονων συστηµάτων 

Logistics και ειδικότερα των θαλάσσιων µεταφορών. 
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3 ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ: ΟΙ ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ 

ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΤΗΣ ΕΤΑΙΡΙΑΣ «ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ 

ΛΕΥΚΟΛΙΘΟΙ Α.Ε.»  

3.1 Εισαγωγή 

Έχοντας ολοκληρώσει την ανάλυση των δύο θεωρητικών ζητηµάτων των 

συστηµάτων Logistics και των θαλάσσιων µεταφορών έχει ενδιαφέρον να 

δούµε και πώς εφαρµόζονται στην πράξη µερικές από τις τεχνικές που 

παρουσιάσαµε, αλλά και ποια είναι τα βασικά κριτήρια των επιλογών µίας 

επιχείρησης που πραγµατοποιεί θαλάσσιες µεταφορές. 

Αρχικά το ενδιαφέρον µας επικεντρώνεται στην απόφαση µίας εταιρίας για 

εξωτερίκευση των διαδικασιών των Logistics (outsourcing), της επιλογής 

δηλαδή της συνεργασίας µε έναν 3PL ή όχι. Και στις δύο περιπτώσεις 

αναζητούµε τα βασικότερα αίτια της απόφασης αυτής, αναζητώντας τα 

πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα. Η επιλογή συνεργατών γενικότερα είναι 

ιδιαίτερα σηµαντική για την παρούσα µελέτη. 

Ένα δεύτερο ζήτηµα σχετίζεται µε τον σχεδιασµό του συστήµατος Logistics 

των ελληνικών επιχειρήσεων, οπότε και θα αναζητήσουµε µερικές από τις 

βασικές κατευθύνσεις που ακολουθούνται, µε έµφαση σε ερωτήµατα του 

τύπου: «πώς λαµβάνονται οι αποφάσεις», «πώς σχεδιάστηκε το σύστηµα 

Logistics”, «πώς αναλύονται οι απαιτήσεις» κ.α. 

Μία τρίτη θεµατική ενότητα είναι το στάδιο του ελέγχου, οπότε και θα 

εξετάσουµε το σύστηµα που εφαρµόζεται για την µέτρηση της απόδοσης των 

συστηµάτων θαλάσσιων µεταφορών, τα µέτρα που υιοθετούνται και τις 

διορθωτικές κινήσεις που γίνονται.  

Στη συνέχεια θα επιχειρήσουµε την ανάλυση των συστηµάτων που 

σχετίζονται περισσότερο µε τις θαλάσσιες µεταφορές. Θα επικεντρωθούµε 

στο ζήτηµα επιλογής των λιµανιών, επιχειρώντας να κατατάξουµε τα κριτήρια 

που αναλύσαµε ήδη στο δεύτερο κεφάλαιο (τοποθεσία, ασφάλεια, ποιότητα, 

κόστος, κ.α.)  µε βάση το βαθµό σηµαντικότητας για µία επιχείρηση. 
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Ταυτόχρονα θα µελετηθεί και το πεδίο εφαρµογής των συστηµάτων 

πληροφορικής τεχνολογίας στις θαλάσσιες µεταφορές. 

Τέλος, θα προσπαθήσουµε να κάνουµε µία αξιολόγηση των υπηρεσιών που 

προσφέρονται στο λιµάνι της Θεσσαλονίκης, µέσω της καταγραφής των 

απόψεων από την πλευρά αυτών που το χρησιµοποιούν. 

Η µεθοδολογία που ακολουθήσαµε είναι αυτή της µελέτης περίπτωσης (case 

study). Στα πλαίσια αυτά, επιλέχθηκε µία σηµαντική εταιρία της Β. Ελλάδος, η 

«Ελληνικοί Λευκόλιθοι Α.Ε.», µε βασικό κριτήριο αφενός το σηµαντικό 

µέγεθός της και την έντονη εξαγωγική δραστηριότητα της και, αφετέρου, την 

εµπειρία της στο χώρο των θαλάσσιων µεταφορών και το διευρυµένο δίκτυο 

συνεργασιών που διαθέτει. Η συγκεκριµένη µέθοδος συµπεριέλαβε την 

άντληση δευτερογενών πηγών για την επιχείρηση µέσω του διαδικτύου, αλλά 

και πρωτογενείς πληροφορίες µέσω της συνέντευξης που µας παραχώρησε ο 

προϊστάµενος του τµήµατος διεκπεραίωσης της συγκεκριµένης εταιρίας, κ. 

Πατρώνης, τον ∆εκέµβριο του 20075. 

Με αυτόν τον τρόπο επιχειρήσαµε να γίνει µία σύνδεση των θεωρητικών 

ζητηµάτων που αναλύσαµε στα δύο πρώτα κεφάλαια µε την εµπειρία µίας 

επιχείρησης από τον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών. Ταυτόχρονα, 

προσπαθήσαµε να επιβεβαιώσουµε τα συµπεράσµατα κάποιων ερευνητικών 

προσπαθειών, που ήδη µνηµονευθήκαν στο κείµενο (Ugboma, κ.α., 2006, 

Talley, 1994, Cuadrado, κ.α., 2004, Paik και Bagchi, 2000, κ.α.). 

 

 

 

 

 

                                            

5
 Η συνέντευξη που µας παραχώρησε ο κ Πατρώνης, παρατίθεται στο Παράρτηµα της 

παρούσας µελέτης. 
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3.2 Παρουσίαση της εταιρίας «Ελληνικοί Λευκόλιθοι Α.Ε6.» 

3.2.1 Σύντοµο ιστορικό 

Η εταιρία «Ελληνικοί Λευκόλιθοι Α.Ε.» (Grecian Magnesite) ιδρύθηκε το 1958, 

όταν και τα δικαιώµατα εκµετάλλευσης του κοιτάσµατος λευκόλιθου στην 

Γερακινή της Χαλκιδικής  πέρασαν στα χέρια του Ιωάννη Λαµπρινίδη,  ο 

οποίος ίδρυσε τότε την «Ελληνικοί Λευκόλιθοι Ανώνυµα Μεταλλευτική 

Ναυτιλιακή και Εµπορική Εταιρία». Η εν λόγω επιχείρηση έχει βασικό 

αντικείµενο δραστηριότητας την επεξεργασία και την εµπορία υψηλής 

ποιότητας προϊόντων λευκολίθου τροφοδοτώντας δεκάδες βιοµηχανίες και 

εξυπηρετώντας εκατοµµύρια καταναλωτές σε όλο τον κόσµο. 

Η εταιρία κατατάσσεται µεταξύ των κορυφαίων παραγωγών µαγνησίας στον 

κόσµο και είναι ο µεγαλύτερος εξαγωγέας µαγνησίας στην Ε.Ε., µε κύκλο 

εργασιών περίπου 37 εκ. ευρώ και προσωπικό περίπου 420 ατόµων. 

Ειδικότερα για την καυστική µαγνησία η εταιρία είναι πρώτη στον κόσµο όσον 

αφορά στον όγκο των πωλήσεων και το φάσµα των ποιοτήτων. Τα βασικά 

κοιτάσµατα της εταιρίας καθώς και οι εγκαταστάσεις βρίσκονται στην 

Χαλκιδική, στη Βόρεια Ελλάδα, ενώ κεφάλαιο αποτελούν επίσης κοιτάσµατα 

στην Εύβοια, ένα σύγχρονο ερευνητικό κέντρο κοντά στην Θεσσαλονίκη 

καθώς και τα κεντρικά γραφεία της Αθήνας. 

Τα τελευταία χρόνια η εταιρία ακολούθησε ένα συστηµατικό πρόγραµµα 

αναδιάρθρωσης µε σκοπό την ενίσχυση της ανταγωνιστικότητάς της και την 

περαιτέρω βελτίωση της θέσης της στην αγορά, που της επέτρεψε να 

προσεγγίσει του επιχειρηµατικούς της στόχους που συνοψίζονται στην 

γεωγραφική εξάπλωση της εταιρίας, την συµµετοχή σε κοινές επενδύσεις µε 

γνωστά δίκτυα διανοµής, την βελτίωση της παραγωγικής διαδικασίας και την 

αξιοποίηση της πολιτικής του µάρκετινγκ και των πωλήσεων τα επόµενα 

                                            

6
 Τα στοιχεία της εταιρίας που παρουσιάζονται στην παρούσα ενότητα έχουν αντληθεί από 

πληροφορίες που είναι διαθέσιµες στην ιστοσελίδα της στην διεύθυνση: 

http://www.grecianmagnesite.com/flash/greek/gm_gr.html και από την συνέντευξη που µας 

παραχώρησε ο προϊστάµενος του Τµήµατος ∆ιεκπεραίωσης της µονάδας προεµπλουτισµού 

της Γερακινής στη Χαλκιδικής. 
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χρόνια, όπως και  την αξιοποίηση της παραγωγής µε την αναβάθµιση και 

εξέλιξη της διαδικασίας εµπλουτισµού αλλά και την ανάπτυξη-εφαρµογή των 

κατάλληλων συστηµάτων πληροφορικής.    

3.2.2 Προφίλ Επιχείρησης 

Η επιχείρηση στα πλαίσια των στρατηγικών της στόχων έχει προχωρήσει 

στην υλοποίηση µεγάλων επενδυτικών σχεδίων, τόσο για την δηµιουργία 

ιδιόκτητων µονάδων παραγωγής, αλλά και για τη συµµετοχή της σε διεθνή 

δίκτυα. Πιο συγκεκριµένα, οι εγκαταστάσεις της περιλαµβάνουν: 

• Μονάδα προεµπλουτισµού στην Γερακινή της Χαλκιδικής, µε 

δυναµικότητα 4.000 τόνων ανά βάρδια. 

• Μονάδα κυρίως εµπλουτισµού στην Γερακινή της Χαλκιδικής, µε 

παραγωγική δυναµικότητα 800 τόνων ανά βάρδια. 

• Εργοστάσιο Καµινείας στην Γερακινή της Χαλκιδικής, µε παραγωγική 

δυναµικότητα 200.000  τόνων τελικού προϊόντος καυστικής και διπύρου 

µαγνησίας. 

• Εργοστάσιο βασικών µονολιθικών πυρίµαχων στο Καστρί της 

Χαλκιδικής, που  έχει ετήσια παραγωγική δυναµικότητα της τάξης των 

60.000 τόνων. 

• Ερευνητικό κέντρο στα Βασιλικά της Χαλκιδικής. 

 

Εικόνα 7 Οι εγκαταστάσεις της επιχείρησης στην Ελλάδα 

Πηγή: http://www.grecianmagnesite.com/flash/greek/gm_gr.html#Scene_2  
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Πέρα από αυτές τις εγκαταστάσεις, η επιχείρηση έχει καταφέρει να έχει µία 

διεθνή παρουσία, µέσω των συµµετοχών της σε διεθνή παραγωγικά δίκτυα 

και εγκαταστάσεις στην Ισπανία, την Τουρκία και τις Η.Π.Α. Αναλυτικά, 

συµµετέχει µε ποσοστό 39% στην ισπανική ‘Magnesitas Navarras SA’, η 

οποία διαθέτει µονάδα προεµπλουτισµού µαγνησίας και καµινείας, ενώ έχει 

ιδρύσει και την θυγατρική ‘Akdeniz Mineral Kaynaklari AS’ στην Τουρκία µε 

µονάδα εµπλουτισµού. Επιπλέον συµµετέχει µε ποσοστό 15% στην 

αµερικανική ‘Premier Chemicals LLC’, µε εγκαταστάσεις παραγωγής 

θαλάσσιας µαγνησίας και υδροξείδιο του µαγνησίου στην Florida και στη 

Nevada. Πρόσφατα, µάλιστα,  η εταιρία εξαγόρασε ποσοστό 50% της 

Ολλανδικής εταιρίας Van Mannekus & Co. B.V.  από την Γερµανική εταιρία 

Possehl Erzkontor GmbH.  Η εταιρία Van Mannekus & Co. B.V. διαθέτει δύο 

ιδιόκτητες παραγωγικές µονάδες. Η πρώτη και κύρια µονάδα βρίσκεται στην 

ευρύτερη περιοχή του Ρότερνταµ και δραστηριοποιείται στην επεξεργασία και 

διάθεση µαγνησιακών προϊόντων. Η δεύτερη µονάδα βρίσκεται στο 

Oudenbosch και εξειδικεύεται στην επεξεργασία και διάθεση σµύριδας. 

Καταλαβαίνει, λοιπόν, κανείς εύκολα ότι µιλάµε για µία επιχείρησης µε έντονη 

τάση εξωστρέφειας και διεθνούς παρουσίας. 

3.2.3 Εξαγωγές της εταιρίας 

Συνοψίζοντας, τα βασικά προϊόντα που παράγει και εµπορεύεται η 

συγκεκριµένη επιχείρηση περιλαµβάνουν: ωµό λευκόλιθο, καυστική µαγνησία, 

δίπυρο µαγνησία και βασικά µονολιθικά πυρίµαχα. Αξίζει να αναφέρουµε ότι 

από τη συνολική παραγωγή τής, το µεγαλύτερο ποσοστό (95%) εξάγεται σε 

χώρες όλου του κόσµου για να καταλάβουµε ότι οι εξαγωγές και οι µεταφορές 

εµπορευµάτων µέσω θαλάσσης αποτελούν σηµαντικότατο κοµµάτι της 

επιχειρηµατικής δραστηριότητας. 

 Από τα πρώτα κιόλας χρόνια της ίδρυσης της είχε ξεκινήσει και η εξαγωγική 

δραστηριότητά της, αφού τα προϊόντα της µπορούσαν να διατεθούν µόνο 

στην διεθνή αγορά πράγµα που εξ’ αρχής ενδιέφερε την εταιρία και σε αυτήν 

την γραµµή πλεύσης κινήθηκε. 

Οι πρώτες εξαγωγές ξεκίνησαν µε την βοήθεια µικρών πλοίων 300-500 τόνων 

περίπου το 1962 στην Γαλλία και στο Βέλγιο. Τα επόµενα χρόνια και µε 
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συνεχείς επενδύσεις σε όλους τους τοµείς της εταιρίας ( εξόρυξη- καµίνευση- 

εµπλουτισµό- άλεση- φόρτωση κ.λ.π.) αύξησε κατακόρυφα την παραγωγή της 

σε πρώτη ύλη, ανέπτυξε καινούργια υλικά σύµφωνα µε τις ανάγκες της 

αγοράς και διεύρυνε το δίκτυο πωλήσεων της σε όλη την Ευρώπη 

στηριζόµενη στις καλές σχέσεις που ανέπτυξε µε µεγάλες εταιρίες της Βόρειας 

Ευρώπης. 

Συνεργασίες µε την TIMAB Γαλλίας και Βελγίου, την οποία προµηθεύει µε 

διάφορα µαγνησιακά υλικά, κυρίως καυστική µαγνησία, η οποία µε την σειρά 

της την διανέµει όχι µόνο στην Γαλλία και στο Βέλγιο αλλά και σε άλλες χώρες 

εντός και εκτός Ευρώπης. Η ΤΙΜΑΒ τροφοδοτεί µε µεγάλες ποσότητες 

εταιρίες παραγωγής ζωοτροφών και εταιρίες παραγωγής χηµικών φαρµάκων. 

Τελευταία η ΤΙΜΑΒ έχει διευρύνει το δίκτυο της και διαθέτει πλέον τα προϊόντα 

µας στην Αγγλία µέσω της θυγατρικής TIMAB UK, διαθέτει επίσης 35-40.000 

τόνων προϊόν καυστικής µαγνησίας τον χρόνο πολλά εκ των οποίων µε την 

συνεργασία του ερευνητικού κέντρου της εταιρίας GRECIAN MAGNESITE 

συνεχώς βελτιώνονται και έτσι καλύπτουν τις ανάγκες του κάθε πελάτη.  

Επίσης πελάτες της εταιρίας είναι µεγάλες εταιρίες παραγωγής λιπασµάτων 

όπως η KEMIRA στην Σουηδία και στην Φινλανδία, µε ποσότητες που 

ξεπερνούν τις 15.000 τόνους ετησίως.  

Παραδοσιακός πελάτης της εταιρίας στην Γερµανία η PAUL LOHMANN η 

οποία δραστηριοποιείται στην διανοµή καυστικής µαγνησίας στην 

φαρµακοβιοµηχανία µε 5-6.000 τόνους ετησίως. 

Για περισσότερα από 30 χρόνια η εταιρία προµηθεύει µε καυστική και δίπυρο 

µαγνησία δύο µεγάλες Αµερικάνικες εταιρίες στον χώρο διανοµής 

µαγνησιακών υλικών µε ποσότητες που ξεπερνούν τις 15.000 τόνους 

ετησίως, είναι οι εταιρίες CHEMALLOY LOC. και η AMERICAN MINERALS.  

Την τελευταία δεκαπενταετία η εταιρία έχει συνάψει εµπορικές σχέσεις µε την 

µεγαλύτερο διανοµέα και παραγωγό εταιρία µαγνησιακών υλικών παντός 

τύπου στην Ιταλία την ERACLIT VENIER SPA, µε έδρα την περιοχή της 

Βενετίας (PORTO MARGHERA) µε ετήσιες ανάγκες περίπου 50.000 τόνων. 

Σε συνεργασία µε την CALDERS FRANCE του οµίλου LAFARCE COPEE 

παράγει και διανέµει µέσω του δικτύου  CALDERS µονολιθικά πυρίµαχα 
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(χρήση σε χαλυβουργία- χυτήρια- υαλουργία κ.λ.π.) υψηλής ποιότητας σε 

όλες σχεδόν τις χώρες µε βαριά βιοµηχανία (Σουηδία- Φινλανδία- Γερµανία- 

Γαλλία- Ιταλία- Ρωσία- Ουκρανία- Αυστραλία- Ινδία) Στις προαναφερόµενες 

χώρες µέσω του δικτύου CALDERS διαθέτει περίπου στις 30.000 τόνους 

πυρίµαχων µαζών µε ετήσια σταθερή, τα τελευταία χρόνια, αύξηση της 

παραγωγής που ξεπερνά το 10%. 

Επίσης δύο νέες σηµαντικές συνεργασίες ενισχύουν τον πρωταγωνιστικό 

ρόλο της εταιρίας στον τοµέα των µαγνησιακών υλικών και αυτήν την φορά 

στα προϊόντα διπύρου µαγνησίας. Η συνεργασία αυτή είναι για την παραγωγή 

στα εργοστάσια της εταιρίας για λογαριασµό της ELECTRO FURNANCE 

PRODUCTS µέλους του παγκόσµιου UCM GROUP και του δικτύου της σε 

ολόκληρο τον κόσµο, τελευταίας τεχνολογικής ανάπτυξης µονωτικών υλικών 

καλωδίων που κυµαίνονται περίπου στις 12.000 τόνους ετησίως. 

Μια άλλη σπουδαία συνεργασία είναι αυτή µε τον διεθνή οίκο παραγωγής, 

εµπορίας και διανοµής σ’ ολόκληρο τον κόσµο CLARIANT. Για την CLARIANT 

η εταιρία GRECIAN MAGNESITE παράγει υλικά που προωθούνται µέσω του 

δικτύου διανοµής της σ’ ολόκληρο τον κόσµο υλικά για περιβαλλοντικές 

χρήσεις, πρόσθετα καυσίµου, υλικού ηλεκτροσυγκόλλησης (ειδικά υλικά 

βυρσοδεψίας κ.λ.π.) σε όγκο περίπου 2.500 τόνων ετησίως. 

3.2.4 Οι θαλάσσιες µεταφορές της εταιρίας 

Ο µεγάλος όγκος παραγόµενων υλικών από την εταιρία εξάγεται µε 

συµβατικά πλοία σε χύδην ή και ενσακκισµένα, ανάλογα µε τις ανάγκες του 

εκάστοτε πελάτη. Τα πλοία ναυλώνονται αποκλειστικά FULL CARGO για την 

εταιρία και είναι πλοία χωρητικότητας από 1.800- 6.000 τόνων, ενώ PART 

CARGO φορτία υπάρχουν µόνο για εξαγωγές στις Η.Π.Α. 

Τα πλοία φορτώνονται πλέον στο λιµάνι των Νέων Μουδανιών Χαλκιδικής µε 

σύγχρονα µέσα φόρτωσης (BELT CONVEYOR τελευταίας τεχνολογίας µε 

σειρά φίλτρων αποκονίωσης σε όλο το µήκος του) που ανήκουν στην εταιρία 

και τα χειρίζονται οι εργαζόµενοί της. Ο ετήσιος όγκος µε πλοία χύδην και 

ενσακισµένων ανέρχεται περίπου στις 120.000- 125.000 τόνους. 
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Με τις τελευταίες συνεργασίες, όµως, µεγάλο µέρος των παραγόµενων 

φορτίων, κυρίως, πυρίµαχων µαζών και ειδικών υλικών για υαλουργία, 

χαλυβουργία, βυρσοδεψία, µεγάλο µέρος φορτίων περίπου 50.000- 55.000 

τόνων εξάγονται µε CONTAINERS και µόνο ένα µικρό µέρος της παραγωγής 

περίπου 4.000- 5.000 τόνων εξάγεται οδικώς και σιδηροδροµικώς, κυρίως σε 

ηπειρωτικές χώρες.   

Αξίζει να αναφέρουµε ότι από τριετίας η εταιρία διαθέτει στο µεγαλύτερο λιµάνι 

της Βόρειας Ευρώπης, το ROTTERDAM αποθηκευτικούς χώρους πλέον των 

12.000 τ.µ. όπου έχει εγκαταστήσει την αντιπροσωπεία της µε την ονοµασία 

GRECIAN MAGNESITE Netherlands µε σκοπό την διανοµή των προϊόντων 

της στη Βόρεια Ευρώπη στον µικρότερο δυνατό χρόνο. 

Συµπερασµατικά, µπορούµε να πούµε ότι οι θαλάσσιες µεταφορές της 

εταιρίας είναι σηµαντικές τόσο από άποψης συνολικού όγκου, όσο και για το 

ρόλο που διαδραµατίζουν στην λειτουργία της επιχείρησης και την επίτευξη 

των στόχων της. Το κοµµάτι αυτό επιχειρήσαµε να αναλύσουµε περαιτέρω, 

µέσω της συνέντευξης που πραγµατοποιήθηκε, τα βασικά ευρήµατα της 

οποίας παρουσιάζονται και αναλύονται στην επόµενη ενότητα. 

3.3 Παρουσίαση και σχολιασµός των ευρηµάτων της 

συνέντευξης 

Η εταιρία «Ελληνικοί Λευκόλιθοι Α.Ε.» είναι µία από τις µεγαλύτερες εταιρίες 

στο χώρο της σε όλο τον κόσµο, ενώ είναι η πρώτη στην Ευρώπη από 

απόψεως των εξαγωγών που πραγµατοποιεί στο συγκεκριµένο µετάλλευµα. 

Οι θαλάσσιες µεταφορές κατέχουν πολύ σηµαντική θέση για την εταιρία, 

δεδοµένου ότι ο προορισµός των προϊόντων της εκτείνεται από τη Βραζιλία 

µέχρι τις Αραβικές χώρες. 

3.3.1 Το σύστηµα Logistics της επιχείρησης 

Η «Ελληνικοί Λευκόλιθοι Α.Ε.» έχει ένα ολοκληρωµένο πληροφοριακό 

σύστηµα διαχείρισης των πόρων της και παρακολούθησης του συστήµατος 

Logistics. To «εργαλείο» αυτό αναπτύχθηκε από µία µεγάλη εταιρία 

πληροφορικής, αλλά ουσιαστικά το διαχειρίζεται η ίδια η επιχείρηση. Το 

βασικό πλεονέκτηµα αυτής της απόφασης, σύµφωνα µε τον Υπεύθυνο 
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Εξαγωγών, είναι η καλύτερη και ταχύτερη διαχείριση της πληροφορίας στο 

εσωτερικό της εταιρίας. Μειονέκτηµα αποτελεί το αυξηµένο κόστος για 

εκπαίδευση και κατάρτιση των εργαζοµένων της σε θέµατα διαχείρισης του 

πληροφοριακού συστήµατος. Εποµένως και σε σχέση µε την απόφαση της 

επιλογής της εξωτερίκευσης (outsourcing) κάποιων διαδικασιών σχετικές µε 

τα Logistics, φαίνεται ότι η εν λόγω εταιρία δίνει µεγάλη σηµασία στη 

διαχείριση της πληροφορίας στο εσωτερικό της περιβάλλον. Επιπλέον, 

αναδείχθηκε και ένα µειονέκτηµα της απόφασης να µην προχωρήσει σε αυτήν 

την επιλογή, που σχετίζεται µε το κόστος διαχείρισης του συστήµατος από 

υπάλληλους της εταιρίας. 

Το βασικό κριτήριο για την επιλογή του συγκεκριµένου συστήµατος 

διαχείρισης των Logistics για την επιχείρηση είναι ο χρόνος. Πιο 

συγκεκριµένα οι διευθύνοντες αποσκοπούν στην όσο το δυνατόν πιο γρήγορη 

πληροφόρηση, καθώς φαίνεται ότι ο παραπάνω παράγοντας – όπως είναι 

αναµενόµενο- είναι ζωτικής σηµασίας για την οµαλή λειτουργία του 

συστήµατος Logistics. Η λήψη των αποφάσεων, λοιπόν, που σχετίζονται µε 

τη διαχείριση της εφοδιαστικής αλυσίδας της «Ελληνικοί Λευκόλιθοι Α.Ε.», 

βασίζονται στην εξοικονόµηση χρόνου, τη µείωση του λειτουργικού κόστους 

και τη διασφάλιση της ποιότητας των προϊόντων σε όλα τα στάδια, από την 

παραγωγή µέχρι την µεταφορά τους.  

Το στάδιο του ελέγχου επικεντρώνεται κυρίως στην βελτίωση της απόδοσης 

του συστήµατος σε όρους χρόνου και ποιότητας και σχετίζεται µε την έρευνα 

και ανάπτυξη νέων, ποιοτικών  προϊόντων και την γρήγορη προώθησή τους. 

3.3.2 Οι θαλάσσιες µεταφορές της επιχείρησης 

Η εν λόγω εταιρία πραγµατοποιεί τεράστιες θαλάσσιες µεταφορές 

χρησιµοποιώντας πλοία τύπου «χύδην ξηρού φορτίου» (Bulk Dry Cargo). 

Επιπλέον χρησιµοποιούνται και πλοία τύπου container, που φορτώνονται 

στον λιµένα της Θεσσαλονίκης. Στο στάδιο αυτό, της µεταφοράς των 

προϊόντων της, η εταιρία προχωρά σε αποκλειστικές συνεργασίες µε µεγάλες 

ναυτιλιακές εταιρίες, δεδοµένου ότι αυτές µπορούν να εξυπηρετήσουν 

καλύτερα τις ανάγκες της. Εξάλλου, η τεχνογνωσία ενός συνεργάτη και οι 

οικονοµίες κλίµακας, όπως είδαµε και  στην ενότητα 1.3.1, αποτελούν 
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σηµαντικό ενισχυτικό παράγοντα της απόφασης για outsourcing. Τα βασικά 

κριτήρια για την απόφαση της «εξωτερικής» αυτής συνεργασίας για την 

επιχείρηση είναι η αξιοπιστία, η έγκαιρη και έγκυρη ενηµέρωση, τα διαθέσιµα 

µέσα, η διάθεση για εξυπηρέτηση και οι γρήγορες-σωστές αντιδράσεις. 

Βλέπουµε λοιπόν ότι και πάλι οι παράγοντες χρόνος και ποιότητα 

αναδεικνύονται εξαιρετικά σηµαντικοί για το σύστηµα Logistics και των 

θαλάσσιων µεταφορών. 

Σε σχέση µε τους παραπάνω παράγοντες (και ειδικότερα µε το χρόνο) 

συναντάµε και τα βασικά προβλήµατα των θαλάσσιων µεταφορών της 

επιχείρησης. Αυτά συµπεριλαµβάνουν καθυστερήσεις στην µεταφορά των 

προϊόντων που συνήθως οφείλονται σε αστάθµητους παράγοντες, όπως οι 

άσχηµες καιρικές συνθήκες και οι απεργίες-στάσεις εργασίας εργαζοµένων 

στα διάφορα λιµάνια.  

Σχετικά µε την απόφαση για την επιλογή µεταξύ διαφορετικών λιµένων 

(απόφαση που αναλύθηκε εκτενώς στην παρούσα µελέτη) τα βασικά κριτήρια 

φαίνεται να είναι η γρήγορη πρόσβαση, οι υποδοµές, οι ποιοτικές υπηρεσίες 

και η καλή οργάνωση. Εποµένως επιβεβαιώνονται τα επιχειρήµατα πολλών 

µελετητών (Cuadrado, κ.α., 2004 - βλ. Ενότητα 2.5.4) σχετικά µε τα κριτήρια 

επιλογής των λιµένων από τη σκοπιά των καταναλωτών. 

Οι σχετικοί παράγοντες για την επιλογή ενός λιµένα ιεραρχήθηκαν, επιπλέον, 

από τον ερωτώµενο σε µία κλίµακα από 1 έως 7 (1= ο λιγότερο σηµαντικός, 

7= ο σηµαντικότερος όλων). Τα αποτελέσµατα από την συνέντευξη µε τον 

Υπεύθυνο Εξαγωγών επιβεβαίωσαν τα ευρήµατα σχετικής µελέτης (Ugboma 

κ.α. 2006 – Βλ. Ενότητα 2.5.1), αφού η αποτελεσµατικότητα, οι υποδοµές και 

η συχνότητα των δροµολογίων ενός λιµένα, φαίνεται να αποτελούν τους 3 

πρώτους παράγοντες επιρροής στην απόφαση επιλογής µεταξύ εναλλακτικών 

λιµένων. Σηµαντικό εύρηµα είναι ότι το κόστος βρίσκεται στην 5η θέση 

σπουδαιότητας µεταξύ των 7 παραγόντων που αναλύθηκαν, γεγονός που 

δείχνει ότι η εν λόγω εταιρία είναι διατεθειµένη να επωµιστεί ένα επιπλέον 

κόστος σε ένα λιµάνι, αρκεί οι υπηρεσίες και η εξυπηρέτηση εκεί να είναι 

αποτελεσµατική και οι υποδοµές οι κατάλληλες. 
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3.3.3 Το λιµάνι της Θεσσαλονίκης και ο ρόλος του για την 

επιχείρηση 

Η τελευταία ενότητα του ερωτηµατολογίου αναφέρεται στον λιµένα της 

Θεσσαλονίκης και στον ρόλο του για τις θαλάσσιες µεταφορές της εταιρίας 

«Ελληνικοί Λευκόλιθοι Α.Ε.». Οι απαντήσεις έδειξαν ότι σαφώς αναγνωρίζεται 

ο σηµαντικός ρόλος του γενικότερα για τις θαλάσσιες µεταφορές, αφού ο 

ερωτώµενος τονίζει ότι αποτελεί προορισµό των σηµαντικότερων ναυτιλιακών 

εταιριών σε παγκόσµια κλίµακα. Επιπλέον αναγνωρίζεται το γεγονός ότι τα 

έργα υποδοµής θα προσδώσουν ένα πιο δυναµικό χαρακτήρα στον λιµένα 

αυτό. Ωστόσο και σε συµφωνία µε σχετική µελέτη  (Cuadrado, κ.α., 2004, σελ. 

327 – Βλ. Ενότητα 2.5.1) τονίζεται ότι οι κατάλληλες υποδοµές µπορούν να 

δηµιουργήσουν απλώς τις συνθήκες για αύξηση της απόδοσης. Απαιτείται 

ταυτόχρονα και ο συνδυασµός του ανθρώπινου παράγοντα, αφού τα βασικά 

προβλήµατα της εταιρίας σε σχέση µε το λιµάνι της Θεσσαλονίκης σχετίζονται 

µε τις απεργίες και τις στάσεις εργασίας των υπαλλήλων εκεί, που δηµιουργεί 

πλήθος καθυστερήσεων. 

Σχετικά µε τις υπηρεσίες που προσφέρονται εκεί, ο ερωτώµενος δεν φαίνεται 

να είναι ικανοποιηµένος. Τονίζει ότι πρέπει να δοθεί µία γρήγορη λύση στο 

ζήτηµα ιδιωτικοποίησης των εµπορευµατικών σταθµών του λιµένα, έτσι ώστε 

από τη µία να βελτιωθεί η οργάνωση και οι προσφερόµενες υπηρεσίες και 

από την άλλη να ικανοποιηθούν οι εργαζόµενοι και να αυξήσουν την απόδοσή 

τους.  

Οι απαντήσεις αυτές συνάδουν µε τα συµπεράσµατα που παραθέσαµε στην 

Ενότητα 2.6.4 παραπάνω και δείχνουν ότι οι µεταρρυθµίσεις στο λιµάνι της 

Θεσσαλονίκης και η ολοκλήρωση των έργων υποδοµής φαίνεται να 

αποτελούν µονόδροµο για την αύξηση της ανταγωνιστικότητάς του και την 

τόνωση του ρόλου του. Ωστόσο, όπως παρουσιάστηκε και στην παραπάνω 

Ενότητα είναι βασικό ζητούµενο η αναδιάρθρωση των λειτουργιών του λιµένα 

να συνοδευτεί από ικανοποίηση των αιτηµάτων των εργαζοµένων, έτσι ώστε 

να επιτευχθεί το καλύτερο δυνατό αποτέλεσµα. 

Τέλος, οι απαντήσεις έδειξαν επίσης ότι ο ρόλος της Πληροφορικής 

Τεχνολογίας είναι πολύ σηµαντικός, τόσο για τις θαλάσσιες µεταφορές, όσο 
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και για την αναδιάρθρωση των διαδικασιών σε έναν λιµένα. Η άποψη του 

Υπεύθυνου Εξαγωγών της εταιρίας συµπίπτει µε αυτή των Paik και Bagchi 

(2000- Βλ. Ενότητα 2.5.3) που τονίζει το ρόλο-κλειδί των εφαρµογών της 

Πληροφορικής Τεχνολογίας για τις θαλάσσιες µεταφορές, τα λιµάνια και τις 

επιχειρήσεις που τα χρησιµοποιούν. 
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4 ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Έχοντας ολοκληρώσει την παρουσίαση της µελέτης σχετικά µε τα συστήµατα 

Logistics και τις θαλάσσιες µεταφορές κρίνουµε σκόπιµο να ανατρέξουµε στα 

βασικά συµπεράσµατα, µέσα από µία ανακεφαλαίωση των βασικών στοιχείων 

που αναλύθηκαν στις παραπάνω ενότητες. 

Πιο αναλυτικά, το πρώτο κεφάλαιο της παρούσας µελέτης είχε διττό στόχο: 

αφενός την αποσαφήνιση και κατανόηση των βασικών όρων που σχετίζονται 

µε τα Logistics και αφετέρου την δηµιουργία του κατάλληλου εισαγωγικού 

χώρου µέσα στον οποίο επιχειρήθηκε η ανάλυση του στοιχείου των 

µεταφορών και ειδικότερα των θαλάσσιων.  

Έτσι στην πρώτη ενότητα αποσαφηνίστηκε ο όρος Logistics µέσα και από την 

ετυµολογική και την πρακτική χρήση του όρου, ώστε να γίνει κατανοητή η 

διάκρισή του από άλλες επιστήµες, αλλά ταυτόχρονα να φανεί και η σχέση 

που έχει µε αυτές, όπως και µε άλλα τµήµατα των µοντέρνων επιχειρήσεων, 

π.χ. Marketing. Το βασικό συµπέρασµα είναι ότι τα Logistics διαφέρουν 

σαφώς τόσο από την επιστήµη της Λογιστικής και του Marketing, όσο και από 

διάφορα άλλα συστήµατα όπως η Εφοδιαστική Αλυσίδα, τα «3rd Party 

Logistics” και τα συστήµατα ∆ιανοµής, παρουσιάζοντας πολλές φορές όµως 

κάποια κοινά στοιχεία µε αυτά. Ο ορισµός που υιοθετήθηκε για τις ανάγκες 

της παρούσας µελέτης είναι ο εξής: 

«Στον βιοµηχανικό κόσµο τα Logistics ορίζονται πλέον σαν το σύνολο των 

δραστηριοτήτων που έχουν σχέση µε τις προµήθειες (supply), τη ροή των 

υλικών (material flow), το χειρισµό των υλικών (handling), την αποθήκευση και 

αποθεµατοποίηση αυτών (storage), τη συντήρηση και συσκευασία των 

αγαθών (packaging) και τη διανοµή των προϊόντων (distribution)». 

Στη συνέχεια επιχειρήθηκε µία διάκριση των σταδίων των Logistics, τα οποία 

όπως είδαµε περιλαµβάνουν τον σχεδιασµό, τον έλεγχο και την εκτέλεση. Η 

διάκριση αυτή έγινε προκειµένου να αντιληφθεί εύκολα ο αναγνώστης ότι τα 

στάδια αυτά διαφέρουν από τα στάδια της εκτέλεσης, τα οποία ονοµάσαµε 

«στοιχεία» για λόγους απλούστευσης και είναι τα ακόλουθα: 

1. οι αγορές,  
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2. η αποθήκευση,  

3. τα αποθέµατα,  

4. οι µεταφορές και  

5. η διανοµή.  

Το κάθε στάδιο εξετάστηκε ξεχωριστά, ενώ έµφαση δόθηκε στα παραδείγµατα 

προκειµένου να γίνουν όσο το δυνατόν πιο αντιληπτά τα προβλήµατα και οι 

αποφάσεις που καλείται να πάρει ο σύγχρονος Logistics Manager. Σε αυτά τα 

πλαίσια, στην Ενότητα 1.3 αναλύθηκε το στάδιο του σχεδιασµού των 

Logistics, όπου είδαµε τα τρία επίπεδα αποφάσεων που λαµβάνονται (κατά 

αναλογία µε τα µοντέλα στρατηγικής των επιχειρήσεων) και τα οποία είναι: 

• Οι στρατηγικές αποφάσεις, 

• Οι αποφάσεις τακτικής και  

• Οι δυναµικές αποφάσεις. 

Στην Ενότητα 1.4 ασχοληθήκαµε µε το δεύτερο στάδιο, αυτό του ελέγχου. Το 

βασικό συµπέρασµα είναι ότι ο έλεγχος του συστήµατος Logistics 

περιλαµβάνει δύο επίπεδα: το πρώτο αναφέρεται στον έλεγχο του πρώτου 

σταδίου, όπου και αξιολογούνται οι αποφάσεις σχεδιασµού, ενώ το δεύτερο 

αναφέρεται στην αξιολόγηση της αποδοτικότητας όλου του συστήµατος. Και 

τα δύο επίπεδα ελέγχου περιλαµβάνουν µε τη σειρά τους κριτήρια δύο 

διαστάσεων: ποσοτικά και ποιοτικά. 

Στην Ενότητα 1.5 ασχοληθήκαµε µε το τρίτο στάδιο των Logistics, αυτό της 

εκτέλεσης, όπου και αναλύθηκαν τα τέσσερα από τα πέντε στοιχεία που το 

απαρτίζουν. Για κάθε στοιχείο έγινε αναφορά σε διάφορα παραδείγµατα, 

θεωρίες, εργαλεία και µηχανισµούς που συνδέονται µε τα Logistics, όπως τα 

Just In Time, MRP, EEQ και ΤQM συστήµατα. Η χρησιµοποίηση των 

παραδειγµάτων και η επιφανειακή ανάλυση των µηχανισµών αυτών 

πιστεύουµε ότι συνέβαλλε  περισσότερο στην κατανόηση του περιεχοµένου 

του Logistics Management και ειδικότερα του επιπέδου της εκτέλεσής του. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο η ανάλυση επικεντρώθηκε στο στοιχείο εκείνο της 

εκτέλεσης που δεν αναφέρθηκε στο πρώτο µέρος, τις µεταφορές. Έτσι, στην 

εισαγωγική Ενότητα 2.1 έγινε µία αναφορά στις εµπορευµατικές µεταφορές εν 
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γένει, όπου παρουσιάστηκε η αυξανόµενη σηµασία τους µέσα από επίσηµα 

στατιστικά στοιχεία. Είναι χρήσιµο να αναφέρουµε και πάλι ότι ο ετήσιος 

ρυθµός αύξησης των µεταφορών για την περίοδο 1995-2005 ανήλθε σε 2.8% 

στην Ευρωπαϊκή Ένωση, ενώ η αξία τους σε όρους ποσοστών επί του ΑΕΠ 

ανήλθε από 7% που ήταν το 2000 σε 9,2% για το 2005 στην Ε.Ε. Τα στοιχεία 

αυτά δείχνουν τη σπουδαιότητά τους για το σύνολο της οικονοµικής 

δραστηριότητας. 

Η Ενότητα 2.2 ασχολήθηκε µε τις θαλάσσιες µεταφορές ειδικότερα, που 

αποτελούν το δεύτερο πιο διαδεδοµένο µέσο µεταφορών σε µικρή απόσταση 

από τις οδικές µεταφορές. Αξίζει να αναφέρουµε ότι τα εµπορεύµατα που 

µετακινήθηκαν µέσω θάλασσας αυξήθηκαν κατά 34,6% την δεκαετία 1995-

2005 στην ζώνη της Ε.Ε., στοιχείο ενδεικτικό της ζωτικής σηµασίας τους και 

ειδικότερα για την Ελλάδα. 

Το θεσµικό πλαίσιο της λειτουργίας των θαλάσσιων µεταφορών 

παρουσιάστηκε στην επόµενη Ενότητα, όπου και ανατρέξαµε στις 

βασικότερες εξελίξεις µέχρι τη σταδιακή απελευθέρωση του κλάδου και στα 

διάφορα νοµικά ζητήµατα που αφορούν στις συµβάσεις θαλάσσιων 

µεταφορών. 

Περνώντας στα στοιχεία εκείνα που απαρτίζουν τις θαλάσσιες µεταφορές, 

στην Ενότητα 2.4 έγινε µία σαφής διάκριση µεταξύ των πλοίων που 

χρησιµοποιούνται για την πραγµατοποίησή τους. Είδαµε τους διάφορους 

τύπους πλοίων που χρησιµοποιούνται ανάλογα µε το φορτίο που 

µεταφέρεται, καθώς και τις µονάδες µέτρησης της χωρητικότητας τους. 

Η Ενότητα 2.5 ασχολήθηκε µε ένα πολύ σηµαντικό κοµµάτι των θαλάσσιων 

µεταφορών, τα λιµάνια. Αναλύθηκε ο ρόλος τους, οι υποδοµές των λιµένων, οι  

υπηρεσίες που προσφέρονται και τα κριτήρια αξιολόγησής τους. Στο τµήµα 

αυτό της µελέτης έγινε ιδιαίτερη αναφορά σε διάφορες µελέτες σχετικά µε τις 

θαλάσσιες µεταφορές και τον ρόλο των λιµανιών, ώστε να διατυπωθούν και οι 

βασικές υποθέσεις που ελέγξαµε µέσω της µελέτης περίπτωσης αργότερα. 

Το λιµάνι της Θεσσαλονίκης, τα προβλήµατα και οι προοπτικές που 

δηµιουργούνται σε σχέση µε τις θαλάσσιες µεταφορές που 

πραγµατοποιούνται εκεί ήταν το αντικείµενο της Ενότητας 2.6. Είδαµε ότι ενώ 



 
107 

το λιµάνι αυτό παρουσιάζει µερικά πολύ σηµαντικά ανταγωνιστικά 

πλεονεκτήµατα, όπως η σηµαντική γεωγραφική θέση του, εντούτοις δεν έχει 

καταφέρει να διαδραµατίσει το σηµαντικό ρόλο που του αναλογεί, λόγω 

σηµαντικών προβληµάτων. Ανάµεσα σε αυτά συγκαταλέγονται οι αντιδράσεις 

των εργαζοµένων στην πιθανή ιδιωτικοποίηση των εµπορευµατικών 

σταθµών, οι χαµηλής ποιότητας υπηρεσίες που προσφέρονται εκεί σε 

κάποιες περιπτώσεις και η αργή ολοκλήρωση των έργων υποδοµής που 

απαιτούνται.  

Στο τρίτο κεφάλαιο επιχειρήθηκε η µελέτη περίπτωσης µίας σηµαντικής 

ελληνικής εταιρίας που πραγµατοποιεί εξαγωγές σε όλο τον κόσµο µέσω των 

θαλάσσιων µεταφορών.  Η εταιρία είναι η «Ελληνικοί Λευκόλιθοι Α.Ε.» και τα 

στοιχεία που αντλήθηκαν βοήθησαν στην «αποκρυστάλλωση» των βασικών 

συµπερασµάτων µας γύρω από τα συστήµατα Logistics, των θαλάσσιων 

µεταφορών και του ρόλου του λιµένα Θεσσαλονίκης. 

Πιο αναλυτικά, είδαµε ότι σηµαντικά στοιχεία των συστηµάτων Logistics των 

µοντέρνων επιχειρήσεων είναι η άµεση διαχείριση των πληροφοριών στον 

συντοµότερο δυνατό χρόνο, διατηρώντας το µέγιστο δυνατό επίπεδο 

ποιότητας υπηρεσιών. Η εν λόγω επιχείρηση έχει εγκαταστήσει ένα 

ολοκληρωµένο πληροφοριακό σύστηµα το οποίο διαχειρίζεται η ίδια για τη 

λειτουργία του συστήµατος Logistics, αναγνωρίζοντας τη σηµαντικότητα της 

πληροφορικής τεχνολογίας για την αποδοτική διαχείριση της Εφοδιαστικής 

Αλυσίδας και των συστηµάτων µεταφοράς και διανοµής. 

Σε σχέση µε τις θαλάσσιες µεταφορές, η µελέτη περίπτωσης της 

συγκεκριµένης επιχείρησης επιβεβαίωσε τα βασικά ευρήµατα των µελετών 

που αναφέρθηκαν στο προηγούµενο κεφάλαιο. Πιο συγκεκριµένα, όσο αφορά 

στην επιλογή µεταξύ διαφόρων κόµβων (λιµένων) στις θαλάσσιες µεταφορές, 

τα τρία σηµαντικότερα κριτήρια είναι η αποτελεσµατικότητα, οι υποδοµές και η 

συχνότητα των δροµολογίων. 

Τέλος και σε σχέση µε τον λιµένα της Θεσσαλονίκης, η συνέντευξη που µας 

παραχώρησε ο υπεύθυνος εξαγωγών της εταιρίας επιβεβαίωσε τα ευρήµατα 

σχετικά µε τα βασικά πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα του συγκεκριµένου 

λιµανιού. Αναλυτικότερα, οι απαντήσεις έδειξαν ότι οι µεταρρυθµίσεις στο 
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λιµάνι της Θεσσαλονίκης και η ολοκλήρωση των έργων υποδοµής φαίνεται να 

αποτελούν µονόδροµο για την αύξηση της ανταγωνιστικότητάς του και την 

τόνωση του ρόλου του. Βασικό ζητούµενο παραµένει επίσης η αναδιάρθρωση 

αυτή των λειτουργιών του λιµένα να συνοδευτεί από ικανοποίηση των 

αιτηµάτων των εργαζοµένων, έτσι ώστε να επιτευχθεί το καλύτερο δυνατό 

αποτέλεσµα. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 

 

 

Ερωτηµατολόγιο 

Α. Γενικά Στοιχεία 

1. Ονοµατεπώνυµο: Πατρώνης Άγγελος 

2. Όνοµα επιχείρησης: Ελληνικοί Λευκόλιθοι Α.Ε. 

3. Θέση στην επιχείρηση: Προϊστάµενος του Τµήµατος 

∆ιεκπεραίωσης, Υπεύθυνος Εξαγωγών 

4. Χρόνια προϋπηρεσίας: 14 

 

Β. Στοιχεία Επιχείρησης 

1. Ποιος είναι ο βασικός κλάδος δραστηριότητας της επιχείρησης; 

Η εταιρίας µας δραστηριοποιείται κυρίως στην εξόρυξη ανθρακικού 

µαγνησίου (λευκόλιθος) και καλύπτει όλο το φάσµα των εφαρµογών 

µαγνησίου µε ειδικά προϊόντα καυστικής µαγνησίας, διπύρου µαγνησίας, 

ωµού λευκόλιθου και βασικών µονολιθικών πυριµάχων. 

 

2. Πόσα χρόνια δραστηριοποιείστε; 

Την µεταλλευτική δραστηριότητα ξεκίνησε το 1914 η οικογένεια Πορτόλου 

στην Γερακινή της Χαλικιδικής. Από το 1959 ιδρύθηκε η Ανώνυµη 

Μεταλλευτική Βιοµηχανική και Εµπορική εταιρία «Λευκόλιθοι Α.Ε.» 
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3. Σε ποιες χώρες εξάγονται τα προϊόντα σας; 

Η εταιρία µας είναι ο πρώτος εξαγωγέας µαγνησίας στην Ευρώπη και µία 

από τις µεγαλύτερες µεταλλευτικές επιχειρήσεις στον κόσµο. Τα 

προϊόντας µας εξάγονται σε όλο τον κόσµο, στην Ευρώπη, στις ΗΠΑ, στον 

Καναδά, στη Βραζιλία, στην Αυστραλία, στην Κίνα, στην Ινδία, αλλά και 

στις Αραβικές Χώρες. 

 

4. Ποιος ήταν ο κύκλος εργασιών τα τρία τελευταία χρόνια; 

2004: 34 εκ. ευρώ 

 2005: 36 εκ. ευρώ 

2006: 37,5 εκ. ευρώ 

 

5. Πόσα άτοµα απασχολούνται στην επιχείρηση; 

Το προσωπικό της εταιρίας ανέρχεται στα 360 άτοµα (άµεση 

απασχόληση), ενώ απασχολείται και έµµεσα ένας αριθµός ανθρώπων 

(εργολάβοι) ως «εξωτερικοί συνεργάτες». 
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Γ. Στοιχεία για το σύστηµα Logistics της επιχείρησης 

1. Συνεργάζεστε µε κάποια άλλη εταιρία για την λειτουργία των 

συστηµάτων Logistics της επιχείρησής σας ή οι διαδικασίες αυτές 

αναλαµβάνονται από εσάς; 

Η εταιρία σε συνεργασία µε µία µεγάλη ιδιωτική επιχείρηση πληροφορικής 

έχει µηχανοργανώσει όλες τις λειτουργίες της και τις διαδικασίες από την 

εξόρυξη µέχρι και την παραγωγή τελικών προϊόντων, που περιλαµβάνει τα 

στάδια της αποθήκευσης-διανοµής και εξαγωγής των προϊόντων της. 

Υπάρχει on-line σύνδεση µε τα κεντρικά γραφεία της εταιρίας στην Αθήνα. 

Το σύστηµα αυτό το διαχειριζόµαστε εµείς, οπότε και παρακολουθείται-

προσαρµόζεται ανάλογα µε τις ανάγκες µας. Ουσιαστικά λοιπόν εµείς 

είµαστε υπεύθυνοι για το σύστηµα Logistics και έχουµε µία «τεχνικού» 

τύπου υποστήριξη από την εταιρία που το έφτιαξε. 

 

2. Ποια είναι τα βασικά πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα της 

παραπάνω απόφασης; 

Μόνο πλεονεκτήµατα µπορεί να έχει µία τέτοια απόφαση, αφού σήµερα για 

να κινηθεί κάποιος γρήγορα και να πάρει τις σωστές αποφάσεις 

χρειάζεται άµεση πληροφόρηση. Το σύστηµα που έχουµε εγκαταστήσει µας 

επιτρέπει να έχουµε άµεση πρόσβαση στα στοιχεία που είναι απαραίτητα 

(στοιχεία για την παραγωγή, κοστολόγιο, πωλήσεις κλπ) έτσι ώστε να 

λαµβάνουµε τις καλύτερες αποφάσεις. 

Το γεγονός ότι το διαχειριζόµαστε εµείς µας δίνει ένα πλεονέκτηµα 

χρόνου, αφού µπορούµε να έχουµε άµεσα την οποιαδήποτε πληροφόρηση 

στο εσωτερικό της εταιρίας. Μειονέκτηµα είναι οι αυξανόµενες ανάγκες 

για εκπαίδευση του προσωπικού µας στη διαχείριση του συστήµατος 

Logistics, που απαιτεί κάποιες εξειδικευµένες γνώσεις. 
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3. Πώς σχεδιάστηκε το σύστηµα Logistics της επιχείρησής σας; 

Το σύστηµα αυτό σχεδιάστηκε µε βασικότερο κριτήριο το χρόνο. Είναι 

απαραίτητο δηλαδή να µας παρέχει ταχεία πληροφόρηση σε όλους τους 

τοµείς του έργου µας, από την εξόρυξη µέχρι και την µεταφορά-διάθεση 

των τελικών προϊόντων µας. Μέσω του ίδιου συστήµατος γίνεται η έρευνα 

και ανάπτυξη νέων προϊόντων, η προώθησή τους και η διασφάλιση της 

ποιότητας των παραγόµενων προϊόντων.  

 

4. Ποια είναι τα βασικότερα κριτήρια για την λήψη αποφάσεων 

σχετικά µε το σύστηµα Logistics της επιχείρησής σας; (π.χ. χρόνος, 

ασφάλεια, ποιότητα;) 

Στα βασικότερα κριτήρια συµπεριλαµβάνεται ο χρόνος, όπως σας είπα και 

προηγουµένως. Στοχεύουµε στην εξοικονόµηση χρόνου, στη µείωση του 

λειτουργικού κόστους, στη µεγιστοποίηση της ασφάλειας και στη 

διασφάλιση της ποιότητας των προϊόντων µας.  

 

5. Οι διορθωτικές κινήσεις που γίνονται όσο αφορά το σύστηµα 

Logistics σε τι αφορούν συνήθως; 

Κάθε φορά που θα προκύψει κάτι νέο σε όλο το σύστηµα της εταιρίας, από 

την εξόρυξη µέχρι και την διάθεση των προϊόντων µας, σε συνεργασία µε 

την εταιρία που υποστηρίζει το σύστηµα Logistics, δίνεται η καλύτερη 

λύση. ∆ιορθωτικές κινήσεις γίνονται συνήθως κατά το στάδιο της έρευνας 

για νέα προϊόντα και στην βελτίωση των υπαρχόντων διαδικασιών (µείωση 

καθυστερήσεων, ταχύτερη αποθήκευση και διανοµή των προϊόντων µας). 
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∆. Οι θαλάσσιες µεταφορές 

1. Πώς πραγµατοποιούνται οι µεταφορές των προϊόντων σας µέσω 

θαλάσσης; (τύπος πλοίων, µέσω ποιων κόµβων, το αναλαµβάνει 

άλλη εταιρία;) 

Το µεγαλύτερο µέρος των προϊόντων µας διακινείται µέσω του λιµένα των 

Ν. Μουδανιών µε πλοία τύπου Bulk Dry Cargo, τα οποία ναυλώνονται για 

λογαριασµό της εταιρίας µας και µόνον. Σε ελάχιστες περιπτώσεις 

φορτώνουµε πλοία part cargo. Επίσης φορτώνουµε µεγάλο αριθµό 

πλοίων, ο οποίος αυξάνεται συνεχώς, τύπου containers. Ενδεικτικά 

αναφέρω ότι το 2006 φορτώθηκαν περίπου 2100 TEUS, ενώ το 2007 ο 

αριθµός αυτός ανήλθε σε 2.350 TEUS. 

Για τα µεν συµβατικά πλοία υπάρχει συµβόλαιο µε ναυτιλιακή εταιρία η 

οποία ναυλώνει τα πλοία και εµείς αναλαµβάνουµε την φόρτωση. Για τα 

containers χρησιµοποιούµε τις µεγάλες ναυτιλιακές εταιρίας που µας 

εξασφαλίζουν το καλύτερο δυνατό service. 

Εποµένως ουσιαστικά έχουµε και κάποιες εξωτερικές συνεργασίες στο 

σύστηµα Logistics, που αναφέρονται κυρίως στο στάδιο της µεταφοράς 

των εµπορευµάτων µας. Η επιδίωξή µας είναι να έχουµε όσο το δυνατόν 

πιο αποκλειστικές συνεργασίες, ώστε να κερδίζουµε χρόνο, που είναι ο 

σηµαντικότερος παράγοντας σε ένα σύστηµα Logistics. 

 

2. Ποια είναι κατά τη γνώµη σας τα βασικά κριτήρια για την επιλογή 

ενός συνεργάτη σε σχέση µε τις θαλάσσιες µεταφορές; 

Τα βασικά κριτήρια επιλογής είναι η αξιοπιστία, η έγκαιρη και έγκυρη 

ενηµέρωση, τα διαθέσιµα µέσα, η διάθεση για εξυπηρέτηση και η ταχύτητα 

και η ορθότητα στις αντιδράσεις. 
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3. Αντιµετωπίζετε κάποια προβλήµατα στην πραγµατοποίηση των 

θαλάσσιων µεταφορών; Εάν ναι ποια είναι αυτά; Εάν όχι, γιατί; 

Τα κυριότερα προβλήµατα για τα µεν συµβατικά πλοία είναι κυρίως η 

υπέρβαση του χρόνου άφιξης, κυρίως λόγω των καιρικών συνθηκών, αλλά 

και των καθυστερήσεων λόγω προβληµάτων προσέγγισης σε κάποια 

λιµάνια. 

Για τα containers ισχύει το ίδιο, αν και τα liner ships είναι µεγάλα πλοία 

και οι καθυστερήσεις οφείλονται σε διάφορους αστάθµητους παράγοντες, 

όπως απεργίες και στάσεις εργασίας, µειωµένα ωράρια εργασίας των 

εργαζοµένων στα λιµάνια κ.α. 

 

4. Ποια τα βασικά κριτήρια της επιλογής ενός συγκεκριµένου λιµένα 

για την πραγµατοποίηση των θαλάσσιων µεταφορών σας; 

Καλή και γρήγορη πρόσβαση, διαθέσιµα µέσα και υποδοµές, γρήγορες 

υπηρεσίες και καλή οργάνωση. 

 

5. Θα µπορούσατε να κατατάξετε τους επόµενους παράγοντες 

επιλογής ενός λιµένα µε βάση τον βαθµό σηµαντικότητας; (1= ο 

λιγότερο σηµαντικός…..7 = ο σηµαντικότερος): 

� Αποτελεσµατικότητα          .......7...... 

� Συχνότητα δροµολογίων     ......5.... 

� Υποδοµές                          ....…6…… 

� Τοποθεσία                           ……4…… 

� Κόστος µεταφορών              ……3……. 

� Φήµη/Ποιότητα                      ……1…… 

� Γρήγορη ανταπόκριση  
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      στις ανάγκες σας                   ……2…… 

 

 

6. Ποιος ο ρόλος της πληροφορικής τεχνολογίας για την 

πραγµατοποίηση των θαλάσσιων µεταφορών; (χρησιµοποιούνται 

συστήµατα και ένα ναι ποια; Πόσο σηµαντικά είναι για εσάς αυτά;) 

Ο ρόλος της πληροφορικής τεχνολογίας είναι εξαιρετικά σηµαντικός, γιατί 

η πληροφορία και η διαχείρισή της είναι αναγκαία σήµερα. Χρησιµοποιούµε 

διάφορες εφαρµογές, όπως το ∆ιαδίκτυο και το e-mail 
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Ε. Το λιµάνι της Θεσσαλονίκης 

1. Πραγµατοποιείται τις εξαγωγές σας µέσω του λιµένα της 

Θεσσαλονίκης; Για ποιο λόγο; 

Χρησιµοποιούµε το συγκεκριµένο λιµάνι µόνο για τη διακίνηση containers 

κυρίως διότι είναι το µόνο που το προσεγγίζουν όλες οι µεγάλες 

ναυτιλιακές γραµµές µε τις οποίες συνεργαζόµαστε για τις εξαγωγές µας. 

 

2. Ποια θεωρείτε τα σηµαντικότερα πλεονεκτήµατα που παρουσιάζει 

το συγκεκριµένο λιµάνι, όσο αφορά στις θαλάσσιες µεταφορές σας; 

Τα πλεονεκτήµατά του, πέρα από αυτό που ανέφερα παραπάνω, είναι οι 

σύγχρονες και βελτιούµενες εγκαταστάσεις του, ιδιαίτερα µε τα 

προγραµµατισµένα νέα έργα που θα του προσδώσουν µεγαλύτερες 

δυνατότητες στο µέλλον. 

 

3. Ποια τα σηµαντικότερα προβλήµατα που παρατηρείτε; 

∆εν έχει καλή οδική πρόσβαση για τη µεταφορά των προϊόντων, 

containers κτλ. Υπάρχουν επίσης τα συνεχόµενα προβλήµατα µε τα 

ωράρια εργασίας, τις απεργίες, τις στάσεις εργασίας και τις εσκεµµένες 

καθυστερήσεις. 

 

4. Θεωρείτε ότι οι υπηρεσίες που προσφέρονται στο λιµάνι της 

Θεσσαλονίκης είναι ικανοποιητικές για µία επιχείρηση που το 

χρησιµοποιεί; Γιατί; 

∆εν είναι ικανοποιητικές. Απαιτούνται γρήγορες επενδύσεις στο χώρο του 

λιµένα, ώστε να βελτιωθούν οι υπηρεσίες που προσφέρονται. Επίσης πολύ 

σηµαντικός είναι ο ανθρώπινος παράγοντας, δηλαδή οι εργαζόµενοι εκεί, 



 
124 

αφού λόγω των προβληµάτων µε τη εργασία τους δηµιουργούνται επίσης 

µία σειρά από προβλήµατα, όπως οι καθυστερήσεις, για τις εταιρίες που 

το χρησιµοποιούν. 

 

5. Τι θα έπρεπε να γίνει για να βελτιωθεί η κατάσταση στο λιµάνι της 

Θεσσαλονίκης;  (υποδοµές, καλύτερες υπηρεσίες, αλλαγή τρόπου 

διοίκησης;) 

Πρέπει να δοθεί µία γρήγορη λύση στο ζήτηµα ιδιωτικοποίησης των 

εµπορευµατικών σταθµών του λιµένα, έτσι ώστε από τη µία να βελτιωθεί 

η οργάνωση και οι προσφερόµενες υπηρεσίες και από την άλλη να είναι 

ευχαριστηµένοι οι εργαζόµενοι και να αυξήσουν την απόδοσή τους.  

 

 


