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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

Τα τελευταία έτη, η παγκοσµιοποίηση των οικονοµικών δραστηριοτήτων, η ανάπτυξη 

των υπηρεσιών logistics, καθώς και η χρήση εµπορευµατοκιβωτίων στις µεταφορές, 

έχουν συµβάλλει σηµαντικά στην αναδιάρθρωση της ναυτιλιακής αγοράς. 

Όσον αφορά τη ναυτιλία των γραµµών, το επιχειρηµατικό περιβάλλον των 

επιχειρήσεων έχει µεταβληθεί σηµαντικά, ως αποτέλεσµα µακροοικονοµικών, 

µικροοικονοµικών αλλά και πολιτικών παραµέτρων σε παγκόσµιο επίπεδο. Η 

απελευθέρωση της οικονοµικής αγοράς οδήγησε στην ανάπτυξη των υπηρεσιών 

logistics, γεγονός που συνέβαλε στην παγκοσµιοποίηση των µεταφορών και στην 

ανάπτυξη της ναυτιλίας γραµµών. 

Οι κύριοι στόχοι της παρούσας εργασίας είναι η ανάδειξη των δυνατών σηµείων των 

θαλάσσιων µεταφορών εµπορευµατοκιβωτίων σε σχέση µε τα άλλα µέσα µεταφορών 

(οδικές, σιδηροδροµικές, αεροπορικές). Επίσης η εργασία έχει ως σκοπό την 

παρουσίαση όλων εκείνων των παραγόντων που καθιστούν τις θαλάσσιες µεταφορές 

ως ασφαλή και οικονοµικό µέσο µεταφοράς αλλά και των παραγόντων που 

δυσχεραίνουν την οµαλή διεξαγωγή τους.   

Για την επίτευξη των παραπάνω στόχων καταγράφηκαν και αναλύθηκαν στοιχεία 

ποσοτικής έρευνας. Αυτό επιτεύχθηκε µε τη χρήση ερωτηµατολογίων σε µεγάλες 

ναυτιλιακές εταιρείες του χώρου, συνέντευξη σε διοικητικά στελέχη και τέλος  µέσω 

της βιβλιογραφικής-θεωρητικής ανάλυσης του θέµατος.  

Από την παρούσα µελέτη προκύπτει ότι οι θαλάσσιες µεταφορές συµφέρουν σε κάθε 

περίπτωση όσον αφορά το κόστος αλλά υστερούν όσον αφορά το χρόνο παράδοσης. 

Αποδεικνύεται  επίσης ότι η εµπορική ναυτιλία εµπορευµατοκιβωτίων είναι άρρηκτα 

συνδεδεµένη µε το λιµάνι παράδοσης του φορτίου που θα πρέπει να µπορεί να 

υποστηρίξει τις λειτουργίες εκείνες που  θα εξασφαλίσουν έγκαιρη παράδοση του 

προϊόντος στον τελικό παραλήπτη και στην προσυµφωνηµένη κατάσταση. Για τον 

λόγο αυτό γίνεται πρόταση ιδεών µε σκοπό την  εκσυγχρόνιση  των λιµανιών. 

 

 

 

Λέξεις-κλειδιά:  

Θαλάσσιες µεταφορές, πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, 

εµπορευµατοκιβώτια,  αντίστροφα logistics 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Η ναυτιλία των εµπορευµατοκιβωτίων είναι η µεταφορά των 

εµπορευµατοκιβωτίων µέσω της θαλάσσιας οδού µε ειδικά πλοία µεταφοράς 

κοντέινερ. Στις 26 Απριλίου 1956, το Ideal-X, το πρώτο πλοίο που µετέφερε 

εµπορευµατοκιβώτια, απέπλευσε από το λιµάνι του Newark (ΗΠΑ). Το Ideal-X 

µετέφερε, εκτός από συµβατικό υγρό φορτίο, 58 εµπορευµατοκιβώτια (Ε/Κ) 35-

ποδών έκαστο. Ουσιαστικά επρόκειτο για ένα µετασκευασµένο τάνκερ, του οποίου 

την ιδέα είχε συλλάβει ο τότε µεγαλοπαράγοντας χερσαίων µεταφορών στις Η.Π.Α. 

και αργότερα ιδρυτής της Sea Land, Malcom McLean (1914-2001). Αρχικός σκοπός 

του McLean, ο οποίος είχε ξεκινήσει σαν φορτηγατζής, ήταν η χρησιµοποίηση των 

εµπορευµατοκιβωτίων για να µειώσει το κόστος φορτοεκφόρτωσης.  

Στις µέρες µας  η ναυτιλία εµπορευµατοκιβωτίων πρωταγωνιστεί παγκοσµίως 

και πάνω σε αυτήν στηρίζεται και αναπτύσσεται το διεθνές εµπόριο. Οι θαλάσσιες 

µεταφορές αποτελούν την πιο αποτελεσµατική, συµφέρουσα και ασφαλή λύση για τη 

µεταφορά µεγάλης µάζας φορτίων, χύδην και σε εµπορευµατοκιβώτια και συνιστούν 

βασική δραστηριότητα για την εξασφάλιση της εύρυθµης λειτουργίας και την 

διευκόλυνση της αναπτύξεως της παγκόσµιας οικονοµίας. Η ανάπτυξη της 

παγκόσµιας οικονοµίας στηρίζεται κατά κύριο λόγο στο διεθνές εµπόριο και το 

τελευταίο πραγµατοποιείται µε την ουσιαστική συµβολή των διεθνών µεταφορών. Τα 

πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων έχουν υπερδιπλασιαστεί σε µέγεθος τα 

τελευταία δέκα χρόνια περνώντας σε πλοία έκτης γενιάς. Ταυτόχρονα το κόστος 

µεταφοράς προϊόντων έχει µειωθεί στο ελάχιστο. Ενώ το 1970 το 10% του κόστους 

ενός προϊόντος αφορούσε θαλάσσιο ναύλο , σήµερα το ποσό έχει µειωθεί στο 3%. 

 Επιπλέον, οι θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν το πιο φιλικό προς το 

περιβάλλον τρόπο µεταφοράς εµπορευµάτων. Για παράδειγµα, έχει εκτιµηθεί ότι για 

κάθε τόνο µεταφερόµενου εµπορεύµατος σε απόσταση ενός χιλιοµέτρου (δηλαδή για 

κάθε τονοχιλιόµετρο), η µεταφορά µε πλοίο συνεπάγεται 4 φορές λιγότερες εκποµπές 

CO2 από τη µεταφορά µε φορτηγό και 40 φορές λιγότερες εκποµπές από τη 

µεταφορά µε αεροπλάνο. Έτσι, παρότι ο κύριος όγκος του διεθνούς εµπορίου 

µεταφέρεται δια θαλάσσης, οι θαλάσσιες µεταφορές συµβάλλουν µόλις κατά 3,5% 

(2,7% η ποντοπόρος ναυτιλία) στις παγκόσµιες εκποµπές CO2. 

 Γενικά, οι θαλάσσιες µεταφορές, µε συνεχώς βελτιούµενα, µεγαλύτερα, 

ασφαλέστερα, αποδοτικότερα και ταχύτερα πλοία, κατέστησαν αµεσότερα προσιτές 

ακόµη και τις πιο µακρινές αγορές, συνέβαλαν στην ένταξή στην παγκόσµια αγορά 

των µεγάλων αναδυόµενων αγορών, όπως η Κίνα και η Ινδία, αύξησαν το ποσοστό 
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των διεθνώς εµπορεύσιµων αγαθών σε κάθε χώρα σε σχέση µε τα µη εµπορεύσιµα 

και διαδραµατίζουν πρωταγωνιστικό ρόλο στην ενοποίηση των παγκοσµίων αγορών. 

Η συνεχής µετακίνηση των γραµµών παραγωγής από ΗΠΑ και Ευρώπη στην 

Ασία και η αποµάκρυνση τους από τον τόπο κατανάλωσης έχει ενισχύσει την ανάγκη 

για µεταφορά µε εµπορευµατοκιβώτια. Η ανάγκη ενός Αµερικανού κρεοπώλη το 

1945 να µεταφέρει µαζικά το εµπόρευµα του αποτέλεσε την πηγή έµπνευσης του 

πρώτου εµπορευµατοκιβωτίου. Την ιδέα του αυτή αξιοποίησαν οι δυνάµεις 

στρατιωτικής διοικητικής µέριµνας και επιµελητείας των ΗΠΑ κατά των Β’ 

Παγκόσµιο Πόλεµο.  

Με τον ελληνικό όρο εµπορευµατοκιβώτιο αποδίδεται ο διεθνής όρος 

κοντέινερ (container) που αφορά ειδική, κυρίως µεταλλική κατασκευή, µε χρήση της 

οποίας µεταφέρονται συσκευασµένα εµπορεύµατα. Πρόκειται, δηλαδή για µεγάλα 

µεταλλικά (σιδερένια ή αλουµινένια) κιβώτια µε τα οποία σήµερα έχει γενικευθεί ο 

τρόπος µεταφοράς των διαφόρων φορτίων, εκτός των χύδην, υγρών και αερίων. Η 

προσπάθεια επιβολής χρήσης ορισµένου µεγέθους εµπορευµατοκιβωτίων σε µη 

κατάλληλη µεταφορική διαδικασία ,έχει οικονοµικές συνέπειες. Κυριαρχία σε διεθνές 

επίπεδο έχει κυρίως το εµπορευµατοκιβώτιο µε µήκος 20 ή 40 ποδών (ft). 

Μέσα σε έντεκα χρόνια από το 1945 έως το 1956, η ανάγκη της αγοράς για 

µεταφορά µεγαλύτερων όγκων φορτίου κατέρριψε κάθε αντίρρηση σχετικά µε την 

χρήση. Οι ναυτιλιακές που ήθελαν να επενδύσουν στην χρήση των 

εµπορευµατοκιβωτίων στις θαλάσσιες µεταφορές τους, ξόδεψαν χρόνο και χρήµατα 

ώστε να κάνουν τις απαραίτητες έρευνες και διαµορφώσεις στους χώρους των πλοίων 

τους. 

Πρωτεύων στόχος της παρούσας εργασίας είναι η καταγραφή των 

χαρακτηριστικών των θαλάσσιων µεταφορών εµπορευµατοκιβωτίων και η  

λεπτοµερής ανάλυση των δυνατών τους σηµείων σε σχέση µε τις υπόλοιπες 

υπάρχουσες κατηγορίες µεταφορών (οδικές, σιδηροδροµικές, αεροπορικές). Θα 

αναλυθεί ο λόγος που οι θαλάσσιες µεταφορές  εµπορευµατοκιβωτίων είναι τόσο 

διαδεδοµένες ανά τον κόσµο και κυρίως στις περιοχές µε την µεγαλύτερη εξαγωγική 

δραστηριότητα. 

Η µεθοδολογία που χρησιµοποιήθηκε για την αποπεράτωση της παρούσας 

ποσοτικής έρευνας κρίθηκε αναγκαία η διεξαγωγή δειγµατοληπτικής µελέτης η οποία 

είχε στόχο την ανάδειξη της σηµαντικότητας των θαλάσσιων µεταφορών 

εµπορευµατοκιβωτίων σε σχέση µε τις υπόλοιπες υπάρχουσες κατηγορίες 

µεταφορών. Για να επιτευχθεί αυτό συλλέχθηκαν ποσοτικές πληροφορίες µέσω της 
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αποστολής ερωτηµατολογίων σε ναυτιλιακές εταιρείες του χώρου και παραχωρήθηκε 

συνέντευξη από τον ∆ιευθυντή Πωλήσεων της ∆έλτα Ναυτιλιακής κ. Χρήστο 

Σαµαρά. Επίσης η µελέτη καλύφθηκε µέσω της βιβλιογραφικής επισκόπησης από την 

ανάλυση σχετικών µε το θέµα βιβλιογραφικών πηγών. Οι πηγές αυτές 

συγκεντρώθηκαν από βιβλία, περιοδικά, διδακτικές σηµειώσεις από το παράρτηµα 

Κατερίνης και τέλος από επιστηµονικές ιστοσελίδες. 

Στο πρώτο κεφάλαιο της εργασίας, δηλαδή στην βιβλιογραφική επισκόπηση  

αναπτύσσονται τα χαρακτηριστικά των θαλάσσιων µεταφορών, πληροφορίες σχετικά 

µε τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων και αναλύονται διεξοδικά τα 

χαρακτηριστικά των εµπορευµατοκιβωτίων, ο ρόλος των εµπορευµατοκιβωτίων στο 

εµπόριο, τα µέσα που χρησιµοποιούνται για να επιτευχθεί η ασφάλεια των 

εµπορευµατοκιβωτίων και το πρόβληµα που προκύπτει µε τα κενά 

εµπορευµατοκιβώτια. Οι πληροφορίες αυτές προήλθαν από διδακτικές σηµειώσεις 

της σχολής (τµήµα logistics), από βιβλία και αναζήτηση στο διαδίκτυο µε κοινή 

χρήση λέξεων-κλειδιά. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο αναπτύσσεται η µεθοδολογία που ακολουθήθηκε στην 

εργασία. Παρουσιάζεται το ερευνητικό σχέδιο, το δείγµα, η µέθοδος επιλογής, 

επιπλέον το ερευνητικό υλικό που περιγράφει το ερωτηµατολόγιο και τέλος η 

ερευνητική διαδικασία που αναλύει λεπτοµερώς τη διαδικασία συλλογής των 

δεδοµένων (χρόνος, τρόπος, τόπος συλλογής δεδοµένων και συνέντευξη και τέλος 

τρόπος επεξεργασίας δεδοµένων). 

Στο τρίτο κεφάλαιο της εργασίας παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της 

έρευνας ανά υπόθεση µε αριθµητικά παραδείγµατα και γραφήµατα τόσο των 

αποτελεσµάτων που προέκυψαν από την ανάλυση του ερωτηµατολογίου όσο και από 

την συνέντευξη. 

Στο τέταρτο κεφάλαιο της εργασίας γίνεται σύντοµη περιγραφή της εργασίας,  

αναλύεται η µεθοδολογία που ακολουθήθηκε στην εργασία, εν συνεχεία 

παραθέτονται τα κύρια ευρήµατα της εργασίας και τέλος αναφέρεται η συµβολή της 

παρούσας µελέτης. 

 Τέλος στο πέµπτο κεφαλαίο αναφέρονται επιγραµµατικά τα κύρια 

συµπεράσµατα της µελέτης, εν συνεχεία ακολουθεί η συνοπτική εικόνα της εργασίας 

και τέλος γίνονται προτάσεις για µελλοντική έρευνα σε θέµατα σχετικά µε τις 

θαλάσσιες µεταφορές και την χρήση των εµπορευµατοκιβωτίων. 
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ΕΝΟΤΗΤΑ 1Η 

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΕΠΙΣΚΟΠΗΣΗ 
 
1.1 ΤΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΩΝ ∆ΙΕΘΝΩΝ  ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 
Η επιλογή του καταλληλότερου τύπου µεταφοράς είναι ένας συνδυασµός 

υπηρεσίας, εξυπηρέτησης και κόστους, ολοκληρώνεται µετά από µελέτες τοπικών 

παραγόντων, χαρακτηριστικών µεταφοράς, χαρακτηριστικών ναύλωσης (διαδροµή, 

απόσταση, τύπος φορτίου) και επηρεάζεται από: 

1. Τοπικούς παράγοντες (τη βασική υποδοµή της εκάστοτε περιοχής, το 

τελωνειακό κόστος, την ισχύουσα νοµοθεσία και την φορολογία, την 

πολιτιστική κουλτούρα, τον πληθωρισµό και το κλίµα). 

2. Χαρακτηριστικά πελατών (το επίπεδο εξυπηρέτησης, τον περιορισµό όσον 

αφορά τα σηµεία παράδοσης, το µέγεθος των παραγγελιών, τις ανάγκες 

εξυπηρέτησης µετά την πώληση και τη σηµασία του πελάτη). 

3. Χαρακτηριστικά προϊόντος (τον λόγο όγκου προς βάρος και τον λόγο αξίας 

προς βάρος). 

4. Ύπαρξη εναλλακτικού προϊόντος (αναφέρεται στα εκάστοτε ειδικά 

χαρακτηριστικά κάθε προϊόντος όπως επικινδυνότητα, ευαισθησία, 

Καταστροφή, παλαίωση, περιορισµοί χρόνων και ασφάλεια). 

5. Εταιρικά χαρακτηριστικά (θέση εργασίας, ύπαρξη ή µη εγκαταστάσεων 

αποθηκών, ύπαρξη ιδίων µέσων, πολιτική µάρκετινγκ, οικονοµική κατάσταση 

και υπάρχον σύστηµα παράδοσης). 

 

  

1.2 ΤΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΩΝ ΘΑΛΑΣΣΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

Στην παρούσα εργασία θα επικεντρωθούµε στις θαλάσσιες µεταφορές. Οι 

θαλάσσιες µεταφορές µπορούν να χωριστούν σε δυο µεγάλες κατηγορίες: 

• Τις εγχώριες 

• Τις υπερπόντιες-∆ιεθνείς 

Ο τύπος του πλοίου που θα χρησιµοποιηθεί διαφέρει ανάλογα µε το είδος του 

µεταφερόµενου φορτίου. Έτσι υπάρχουν τα πλοία: µεταφοράς υγρών καυσίµων, 

µεταφοράς αερίων, µεταφοράς αυτοκινήτων, µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, 

µεταφοράς ψυγείων, µεταφοράς γενικών φορτίων και µεταφοράς άλλων πλοίων 

(δεξαµενόπλοια). (Ανδριανόπουλος et al, 1999) 
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1.2.1 ΤΑ ΒΑΣΙΚΑ ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΤΩΝ ΘΑΛΑΣΣΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

Τα βασικά πλεονεκτήµατα των θαλάσσιων µεταφορών είναι: 

• Ποικιλία µέσων για τους εγχώριους και υπερπόντιους προορισµούς 

• Ιδιαίτερα χαµηλό κόστος 

• Μεταφορά κάθε είδους φορτίου 

• Αποκλειστική µεταφορά επικίνδυνων και εξειδικευµένων φορτίων, είτε για 

λόγους ασφάλειας, είτε γιατί δεν επιτρέπεται η διέλευση από συγκεκριµένα 

κράτη 

 

 

1.2.2 ΤΑ ΒΑΣΙΚΑ ΜΕΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ TΩΝ ΘΑΛΑΣΣΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

Τα βασικά µειονεκτήµατα ων θαλάσσιων µεταφορών είναι: 

• Αρκετά µεγάλοι χρόνοι µεταφοράς 

• Ισχυρή εξάρτηση από τις εκάστοτε καιρικές συνθήκες 

• Μόλυνση Υδάτων 

• Απαίτηση επιπρόσθετου µεταφορικού µέσου για την τελική µεταφορά. 

Ανταγωνιστές: 

• Οδικές µεταφορές 

• Σιδηροδροµικές µεταφορές (Ξανθόπουλος,2006) 

 

 

1.3 ΠΛΟΙΑ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ 

Τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων είναι πλοία που µεταφέρουν το 

εµπόρευµα τους µε εµπορευµατοκιβώτια και ενισχύουν τις συνδυασµένες µεταφορές 

εµπορευµάτων.  

 Ουσιαστικά όλη η υδρόγειος εξυπηρετείται από γραµµές πλοίων 

εµπορευµατοκιβωτίων. Εξαίρεση από τον κανόνα αποτελούν κάποιες αφρικανικές 

χώρες, οι οποίες λόγω των πολιτικών αναταραχών βρίσκονται γενικότερα 

αποµονωµένες.  

Τα πρώτα σκάφη µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων ήταν βυτιοφόρα που 

ενισχύθηκαν περισσότερο µετά από το ∆εύτερο Παγκόσµιο Πόλεµο. Στις 26 

Απριλίου 1956, το Ideal-X, το πρώτο πλοίο που µετέφερε εµπορευµατοκιβώτια, 

απέπλευσε από το λιµάνι του Newark (ΗΠΑ). Το Ideal-X µετέφερε, εκτός από 

συµβατικό υγρό φορτίο, 58 εµπορευµατοκιβώτια (Ε/Κ) 35-ποδών έκαστο. 
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Ουσιαστικά επρόκειτο για ένα µετασκευασµένο τάνκερ, του οποίου την ιδέα είχε 

συλλάβει ο τότε µεγαλοπαράγοντας χερσαίων µεταφορών στις Η.Π.Α. και αργότερα 

ιδρυτής της Sea Land, Malcom McLean (1914-2001). Αρχικός σκοπός του McLean, ο 

οποίος είχε ξεκινήσει σαν φορτηγατζής, ήταν η χρησιµοποίηση των 

εµπορευµατοκιβωτίων για να µειώσει το κόστος φορτοεκφόρτωσης.  ( ανακτήθηκε 

από την σελίδα http://www.martrans.org στις 03/02/2010)  

 
 
 
1.3.1 ΕΙ∆Η ΠΛΟΙΩΝ 

Εµπορευµατοκιβώτια µπορούν να µεταφέρουν οι εξής τύποι πλοίων: 

• Τα mother vessels 

• Τα feeder vessels(πλοία πολλαπλών χρήσεων) 

• Τα RoRo 

• Πλοία µεταφοράς γενικού φορτίου, όταν δεν είναι δυνατή η χρήση των 

πρώτων δυο κατηγοριών 

 

Mother vessels ονοµάζονται τα µεγάλης 

χωρητικότητας πλοία 800-8000 TEUS, τα οποία 

πραγµατοποιούν µεγάλων αποστάσεων ταξίδια (πχ 

Βόρεια Ευρώπη,  Άπω Ανατολή). Προσεγγίζουν 

συγκεκριµένα µεγάλα λιµάνια που παρουσιάζουν 

µεγάλη εµπορευµατική κίνηση και µικρότερα λιµάνια 

«στρατηγικής σηµασίας», τα οποία χρησιµοποιούνται 

ως λιµάνια σύνδεσης µε περιµετρικά µικρότερα 

λιµάνια. Τα λιµάνια σύνδεσης προσεγγίζονται από 

µικρότερης χωρητικότητας πλοία τα feeders 

χωρητικότητας 50-500 TEUS (π.χ εικόνα 1) τα οποία 

µεταφέρουν τα εµπορευµατοκιβώτια στα περιµετρικά 

λιµάνια. Τα Ro-Ro πλοία είναι αυτά που µεταφέρουν 

φορτία τα οποία µπορούν να φορτωθούν από µόνα τους καθώς είναι 

τροχοφόρα(αυτοκίνητα, φορτηγά, φορτηγά ηµιρυµουλκούµενων οχηµάτων). Στην 

εικόνα 1 παρουσιάζεται ένα feeder vessel φορτωµένο µε εµπορευµατοκιβώτια. 

 

 

 

Εικόνα1: Όψη ενός feeder vessel 
(www.worldshipping.org) 
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1.3.2 ΤΑ SERVICES ΤΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ 

Οι ναυτιλιακές εταιρείες έχοντας εκτιµήσει τις δυνάµεις τους και τον 

ανταγωνισµό, έχουν προβεί την τελευταία δεκαετία σε «συµµαχίες». Αντί για 

παράδειγµα πέντε εταιρείες να χρησιµοποιούν από τρία ιδιόκτητα ή χρονοναυλωµένα 

πλοία η καθεµία, δηµιουργούν ευρύτερα δίκτυα δροµολογίων για δεκαπέντε πλοία, 

στα οποία και οι πέντε µπορούν να φορτώνουν εµπορευµατοκιβώτια. Τέτοιες 

συµφωνίες είναι πολύ συχνές τα τελευταία χρόνια, πλην όµως οι συµφωνίες αυτές 

συνήθως δεν διαρκούν περισσότερο από δυο-τρία  χρόνια, για λόγους ανταγωνισµού. 

 

1.3.3 ΝΑΥΛΟΙ ΚΑΙ ΛΟΙΠΑ ΕΞΟ∆Α 

Τα έξοδα διεθνούς µεταφοράς είναι συνυφασµένα µε τους διεθνείς 

εµπορικούς όρους INCO TERMS, οι οποίοι αναφέρονται στους όρους πώλησης των 

εµπορευµάτων και τον καταµερισµό των εξόδων και ευθυνών της µεταφοράς στον 

φορτωτή και στον παραλήπτη. 

Επιχειρώντας την όσο το δυνατό πιο περιεκτική αναφορά σε αυτό το εκτενές 

πεδίο, αναφέρεται η εξής κατηγοριοποίηση: 

• Θαλάσσιος ναύλος (αρχικό λιµάνι φόρτωσης έως τελικό λιµάνι εκφόρτωσης, 

έξοδα µεταφόρτωσης σε τυχόν ενδιάµεσα λιµάνια συµπεριλαµβάνονται 

• Πρακτορειακά ∆ικαιώµατα (στην προέλευση και τον προορισµό), έξοδα 

έκδοσης φορτωτικών ή διατακτικών 

• Εργατικά φόρτωσης του εµπορευµατοκιβωτίου επί του πλοίου στο αρχικό 

λιµάνι φόρτωσης 

• Εργατικά εκφόρτωσης του εµπορευµατοκιβωτίου εκ του πλοίου στο τελικό 

λιµάνι εκφόρτωσης 

• Εργατικά στα λιµάνια προέλευσης ή προορισµού και αποθηκευτικά λιµένων 

• Έξοδα προώθησης των εµπορευµατοκιβωτίων µεταξύ των αποθηκών των 

πελατών και των λιµανιών 

• ∆ιορθωτικοί επίναυλοι (CAF, BAF, War Risk, Congesion Fee κλπ)  

 

1.3.4 ΟΙ ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΣΕ ΣΧΕΣΗ ΜΕ ΤΙΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ, 

ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΕΣ, Ο∆ΙΚΕΣ. 

Ενώ η µεταφορά µε αεροπλάνο είναι γρηγορότερη κάποιοι προτιµούν 

µεταφορά µε πλοίο. Η εµπορική ναυτιλία είναι ο πιο αποδοτικός τρόπος να µεταφέρει 

κανείς  µεγάλες ποσότητες φορτίου σε όλο τον κόσµο. Ενώ τα αεροπλάνα είναι 

γρηγορότερα, τα πλοία µπορούν να µεταφέρουν περισσότερα αγαθά σε ένα 
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δροµολόγιο. Θα χρειάζονταν δεκάδες αεροπλάνα για να µεταφέρουν εµπόρευµα που 

µπορεί να χωρέσει ένα µεγάλο εµπορευµατοκιβώτιο. Επίσης το να µεταφέρεις 

µεγάλους όγκους εµπορευµάτων το καθιστά πιο οικονοµικό. Κατά αυτόν τον τρόπο 

ενισχύονται οι οικονοµίες κλίµακας. 

Η µεταφορά των εµπορευµάτων µε το πλοίο εµπορευµατοκιβωτίων είναι επίσης 

καλύτερη για το περιβάλλον. Υπολογίζεται ότι κατά µέσον όρο ένα σκάφος 

εµπορευµατοκιβωτίων εκπέµπει περίπου 40 φορές λιγότερο CO2 από ένα µεγάλο 

αεροσκάφος φορτίου και τρεις φορές λιγότερο από ένα βαρύ φορτηγό. Η ναυτιλία 

εµπορευµατοκιβωτίων υπολογίζεται επίσης ότι είναι δυόµισι φορές πιο αποδοτική σε 

ενέργεια από την σιδηροδροµική µεταφορά και εφτά φορές πιο αποδοτική από την 

οδική µεταφορά. (Βρόντος, 2005) 

 

1.4 ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΜΕ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΑ (CONTAINERS) 

Το πρώτο µε τη σηµερινή µορφή εµπορευµατοκιβώτιο χρησιµοποιήθηκε το 

1933 για χερσαία µεταφορά και επινοήθηκε από τον Αµερικανό Malcom Mclean. Η 

εµφάνισή του εµπορευµατοκιβωτίου στις θαλάσσιες µεταφορές έγινε το 1956 στις 

ΗΠΑ, ενώ παράλληλα δεξαµενόπλοια µετασκευάστηκαν σε πλοία για µεταφορά 

εµπορευµατοκιβωτίων. Στη συνέχεια η πρώτη εταιρεία µεταφορών SEALAND 

SERVICE LTD υιοθέτησε το νέο σύστηµα µεταφορών. Κατά το 1973 η εταιρεία 

αυτή ήταν κάτοχος 45.000 εµπορευµατοκιβωτίων. Μαζικά εµφανίζονται στη ∆υτική 

Ευρώπη περί το 1966 και από τότε παρουσιάζουν συνεχή αύξηση παγκοσµίως. 

Οµοίως άρχισε και η αλλαγή στους εξοπλισµούς των λιµανιών τα οποία θα πρέπει να 

πληρούν κάποια πρότυπα. 

Με τον ελληνικό όρο εµπορευµατοκιβώτιο αποδίδεται ο διεθνής όρος 

κοντέινερ (container) που αφορά ειδική, κυρίως µεταλλική κατασκευή, µε χρήση της 

οποίας µεταφέρονται συσκευασµένα εµπορεύµατα. Πρόκειται, δηλαδή για µεγάλα 

µεταλλικά (σιδερένια ή αλουµινένια) κιβώτια µε τα οποία σήµερα έχει γενικευθεί ο 

τρόπος µεταφοράς των διαφόρων φορτίων, εκτός των χύδην, υγρών και αερίων. ( 

ανακτήθηκε από την σελίδα http://el.wikipedia.org  στις 26/10/2009)  

Κιβώτιο που µοιάζει µε κουτί, το οποίο αποθηκεύει, προστατεύει και 

διαχειρίζεται ένα πλήθος µικρών φορτίων (της ίδιας ή ξεχωριστών παραγγελιών) ως 

µια ενιαία µονάδα µεταφοράς. (Ξανθόπουλος, 2006) 
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1.4.1 Η ΑΓΟΡΑ ΤΩΝ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ 

Πάνω από το 80% του διεθνούς εµπορίου σήµερα πραγµατοποιήθηκε µέσω 

της διακίνησης Εµπορευµατοκιβωτίων και κυρίως µέσω της θαλάσσιας οδού. 

Τεράστια χρηµατικά ποσά εµπλέκονται στη χρήση και στη διαχείριση τους.  

Τα Εµπορευµατοκιβώτια ανήκουν κατά κύριο ρόλο σε εταιρίες που τα έχουν 

αγοράσει (Εµπορευµατοκιβώτια 20 έως  40 ποδών κοστίζουν χαρακτηριστικά: 

$2000-$ 4000) και τα διανέµουν µε ορισµένο κόστος σε µεταφορείς , αποστολείς και 

παραλήπτες για χρήση. Κύριο πρόβληµα η επιστροφή τους σε εµπορικά 

εκµεταλλευόµενα σηµεία. (Ξανθόπουλος,2006) 

 

1.4.2 ΛΟΓΟΙ  ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ 

Η ιδέα του εµπορευµατοκιβωτίου αποτέλεσε πραγµατική επανάσταση στον 

χώρο των µεταφορών για τους εξής λόγους: 

• Οι επιχειρήσεις µπορούσαν πλέον να εισάγουν ή να εξάγουν εµπορεύµατα σε 

µικρότερες ποσότητες, αντίθετα µε τα συµβατικά πλοία τα οποία απαιτούσαν 

δυσανάλογα µεγάλη ποσότητα για να ναυλωθούν. 

• Τα εµπορεύµατα µεταφέρονται µε µεγάλη ασφάλεια και υπόκεινται σε 

µικρότερους κινδύνους από κλοπές, φθορές, υγρασία κλπ. 

• Εισάγεται η έννοια της συνδυασµένης µεταφοράς, όπου το φορτίο µπορεί να 

ταξιδεύει µε διαφορετικά µέσα (φορτηγό, πλοίο, τρένο, φορτηγίδα κ.λ.π ) και 

να εφαρµόζεται η µεταφορά πόρτα- πόρτα (door to door) δηλαδή η εξ αρχής 

σχεδιασµένη και οργανωµένη µεταφορά από τις εγκαταστάσεις του εξαγωγέα 

στις εγκαταστάσεις του εισαγωγέα. 

• Ενισχύεται η δικτύωση των ναυτιλιακών εταιρειών, οι οποίες επεκτείνουν τις 

χώρες που εξυπηρετούν, προσφέροντας τακτικά δροµολόγια αφίξεων και 

αναχωρήσεων. Επίσης αυξάνονται οι γραµµές που προσφέρουν υπηρεσίες  

µεταφοράς µε εµπορευµατοκιβώτια, προσφέροντας χαµηλότερους ναύλους, 

υποκείµενες και αυτές στους νόµους του ανταγωνισµού.  

 

1.4.3 ΠΡΟΫΠΟΘΕΣΕΙΣ ΑΞΙΟΠΟΙΗΣΗΣ ΤΩΝ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ ΩΣ 

ΜΟΝΑ∆ΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 

Προκειµένου τα εµπορευµατοκιβώτια να καθιερωθούν διεθνώς ως αποδεκτά 

µέσα µεταφοράς ήταν αναγκαίο να πραγµατοποιηθεί µια σειρά από διευθετήσεις, 

όπως: 
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• ∆ιαστασιολόγηση  κατάλληλη που να προσαρµόζεται στα περιτυπώµατα των 

συγκοινωνιακών µέσων. 

• ∆ιαστασιολόγηση προτυποποιηµένη απόλυτα, ή έστω µε µικρές αποκλίσεις. 

• Κατασκευή ανθεκτική, δυνατότητα χρήσης των εµπορευµατοκιβωτίων 

τουλάχιστον για πέντε έτη (ανάλογα µε το υλικό της κατασκευής τους). 

• Κατάλληλες τερµατικές εγκαταστάσεις που να προσαρµόζονται στη µονάδα 

µεταφοράς. 

• Μηχανικός εξοπλισµός φορτοεκφόρτωσης και διακίνησης (στον τερµατικό 

χώρο) των εµπορευµατοκιβωτίων. 

• Ανάπτυξη διακρατικών σχέσεων, πάνω στα θέµατα κυκλοφορίας, ιδιοκτησίας 

ενοικιάσεως των εµπορευµατοκιβωτίων καθώς και στα θέµατα διέλευσης των 

εµπορευµατοκιβωτίων (transit). 

• Υψηλότερο βαθµό οργάνωσης και ιδιαίτερα συντονισµού των 

συγκοινωνιακών δικτύων και µέσων. (Βρόντος, 2005) 

 

 

1.4.4 ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΑ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΑ 

Η πλειοψηφία των εµπορευµάτων από και προς τους λιµένες γίνεται µε 

εµπορευµατοκιβώτια (containers). Βασικός σταθµός εµπορευµατοκιβωτίων αποτελεί 

σε ποσοστό µεγαλύτερο του 80% τα λιµάνια. Ένας τερµατικός σταθµός διαχειρίζεται 

κατά µέσο όρο 30.000 ως 300.000 TEU’S. Η µέση παραγωγικότητα των  

γερανογεφυρών είναι 20 µε 25 εµπορευµατοκιβώτια την ώρα. Ο χερσαίος εξοπλισµός 

διαχείρισης των εµπορευµατοκιβωτίων αποτελείται κυρίως από οχήµατα στοιβασίας 

και µεταφοράς (Straddle Carriers) 

Βασικά πλεονεκτήµατα των εµπορευµατοκιβωτίων είναι η εύκολη 

διαµετακόµιση µεταξύ διαφορετικών µέσων µεταφοράς χωρίς να απαιτείται 

επέµβαση στο φορτίο του, προτού προσεγγιστεί ο τελικός προορισµός και το γεγονός 

ότι παρέχει τα εχέγγυα για σωστή, οικονοµική και χωρίς ζηµιές µεταφορά του 

περιεχοµένου του. 

Με τα εµπορευµατοκιβώτια µπορεί να γίνει µεταφορά κάθε είδους φορτίου 

όπως: ξηρού και γενικού, υγρών, κατεψυγµένα προϊόντα, υπερµεγεθών µε 

εµπορευµατοκιβώτια ανοιχτής οροφής, υπερµεγεθών µε εµπορευµατοκιβώτια µε 

πλευρικά ανοίγµατα και κλιµατιζόµενα. 
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1.4.5 ΤΟΠΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΚΑΙ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΑ. 

 

Οι απαιτήσεις και ιδιοµορφίες των τοπικών χαρακτηριστικών, αλλά και οι 

επιλογές των µεταφορέων οδηγούν σε πολλούς τύπους Εµπορευµατοκιβωτίων. ∆εν 

ισχύει το: ‘Οne Size Fits All’. Η προσπάθεια επιβολής χρήσης ορισµένου µεγέθους 

Εµπορευµατοκιβωτίων σε µη κατάλληλη µεταφορική διαδικασία ,έχει οικονοµικές 

συνέπειες. Κυριαρχία σε διεθνές επίπεδο έχει κυρίως το εµπορευµατοκιβώτιο µε 

µήκος 20 ή 40 ποδών (ft). Στην Αµερική συναντάται χρήση υπερµεγεθών 

εµπορευµατοκιβωτίων ως και 53 ποδών, κάτι που το επιτρέπει η οδική υποδοµή της 

χώρας. (Ξανθόπουλος, 2006) 

 

 

1.4.6 ΠΛΗΡΕΙΣ ΚΑΙ ΤΜΗΜΑΤΙΚΕΣ ΦΟΡΤΩΣΕΙΣ 

 

Στα εµπορευµατοκιβώτια είναι δυνατή η φόρτωση εµπορευµάτων που 

καλύπτουν ολόκληρο τον διαθέσιµο όγκο τους (ή βάρος αντίστοιχα για βαριά φορτία) 

και αυτή η περίπτωση αποκαλείται FCL (Full Container Load). 

Οι µικρές ποσότητες φορτίου (πχ δυο παλέτες) είναι ασύµφορο οικονοµικά να 

µεταφερθούν µε ένα εµπορευµατοκιβώτιο. Για τις περιπτώσεις αυτές υπάρχουν 

ειδικές εταιρείες µεταφορών για φορτία groupage  ή LCL (Less Container Load). 

Φορτία groupage ονοµάζονται αυτά που η φόρτωση τους δεν είναι πλήρης αλλά 

τµηµατική. Είναι δυνατόν ένα εµπορευµατοκιβώτιο να περιέχει στο εσωτερικό του 

προϊόντα διαφορετικών κατηγοριών αρκεί να µην είναι ασυµβίβαστα (να µην 

αλληλεπιδρά το ένα στο άλλο) όπως επίσης µπορούν πολλοί φορτωτές να 

εναποθέσουν στο εµπορευµατοκιβώτιο τα προϊόντα τους. Οι εταιρείες φορτώσεως 

groupage φορτίων εξυπηρετούν τους πελάτες τους µέσω δικού τους συγκεκριµένου 

δικτύου µεταφοράς, το οποίο δεν συµπίπτει µε το δροµολόγιο που θα ακολουθούσε 

ένα πλήρες φορτίο. Αυτό συµβαίνει διότι χρησιµοποιούν άλλα κέντρα περισυλλογής, 

συγκέντρωσης και διανοµής φορτίων, βάσει δικών τους επιχειρηµατικών-

γεωγραφικών κριτηρίων. 
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Παράδειγµα 1: 

 

FCL από Shangai για Θεσσαλονίκη 

Φόρτωση σε mother vessel από την Κίνα 

                            ↓ 

Εκφόρτωση στο Ιταλικό λιµάνι Gioia Tauro (relay port) 

                            ↓ 

Φόρτωση σε feeder πλοίο 

                            ↓ 

Άφιξη στη Θεσσαλονίκη 

 

 

Παράδειγµα 2: 

 

LCL από Shangai για Θεσσαλονίκη (groupage) 

 

Αναχώρηση από Shangai 

                            ↓ 

Άφιξη στο Hong Kong για µεταφόρτωση 

                            ↓ 

Φόρτωση σε εµπορευµατοκιβώτιο µε προορισµό το Rotterdam ή την Antwerp (όπου 

συνήθως γίνεται η συγκέντρωση ευρωπαϊκών φορτίων) 

                            ↓ 

Εκκένωση από το αρχικό εµπορευµατοκιβώτιο και φόρτωση σε άλλο µε προορισµό 

τον Πειραιά 

                            ↓ 

Εκκένωση από το εµπορευµατοκιβώτιο και αποστολή οδικώς στη Θεσσαλονίκη 

 

1.4.7 ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ - ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ  

Οι κατηγορίες εµπορευµατοκιβωτίων ποικίλλουν και ανάλογα µε τη χρήση για την 

οποία προορίζονται χωρίζονται στους παρακάτω τύπους εµπορευµατοκιβωτίων όπως 

φαίνεται  στην εικόνα 2 και στον πίνακα που ακολουθεί. 
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• 20ποδο κλειστού τύπου (20ft dry van ή box) 

Χρησιµοποιείται είτε για βαριά φορτία (σε σχέση µε τον όγκο τους, όπως 

µάρµαρα, πλακάκια κλπ), είτε για µικρές ποσότητες φορτίων. ∆ιατίθενται και 

ενισχυµένου τύπου 20ποδα, τα οποία δέχονται βάρος ως 30 τόνους. Επίσης υπάρχουν 

και ειδικά ελαφρού σκελετού εµπορευµατοκιβώτια, τα οποία χρησιµοποιούνται σε 

χώρες που έχουν µικρό επιτρεπόµενο όριο βάρους, ούτως ώστε ο φορτωτής να βάζει 

περισσότερο φορτίο. 

• 20ποδο ανοιχτής οροφής (20ft open top) 

 Χρησιµοποιείται για εµπορεύµατα τα οποία είτε είναι δύσκολη η φόρτωση 

τους από την από την πόρτα λόγω τεχνικών δυσκολιών (ογκώδη µηχανήµατα) και 

είναι δυνατή η φόρτωση τους µόνο από πάνω µε γερανό, είτε για εµπορεύµατα που 

είναι ψηλότερα (έως 40εκ. περίπου) από το ύψος του εµπορευµατοκιβωτίου. 

• 20ποδο ψυγείο (20ft reefer)  

Τα εµπορευµατοκιβώτια αυτά διαθέτουν ενσωµατωµένο  ψυκτικό µηχανισµό, 

ο οποίος λειτουργεί µε ρεύµα 380 volt, είτε συνδεόµενος σε σταθερή βάση (πχ σε 

ειδικό χώρο ρευµατοδότησης που υπάρχει στα λιµάνια και επάνω στο  πλοίο), είτε 

από φορητή ηλεκτρογεννήτρια (gen set), όταν το εµπορευµατοκιβώτιο ταξιδεύει 

πάνω σε φορτηγό ή τρένο. Είναι κατάλληλο για µεταφορά φορτίων που χρειάζονται 

ψύξη σε θερµοκρασία συντήρησης (+4C) ή κατάψυξης (-18C). Στον τύπο αυτό 

επίσης πραγµατοποιούνται µεταφορές ευπαθών από χαµηλές θερµοκρασίες φορτίων 

(πχ κρασιά σε µπουκάλια, τα οποία υπάρχει ο κίνδυνος να σπάσουν αν δεν 

προφυλαχθούν από την παγωνιά). 

• 20ποδη πλατφόρµα (20ft flat rack ή flat bed) 

Με αυτά τα εµπορευµατοκιβώτια µεταφέρονται φορτία τα οποία λόγω 

διαστάσεων (πχ µηχανήµατα, οχήµατα κλπ) δεν είναι δυνατόν να φορτωθούν σε 

εµπορευµατοκιβώτια κλειστού τύπου ή ανοιχτής οροφής. Ανάλογα µε τον επιπλέον 

χώρο που καταλαµβάνουν εκτός του εµπορευµατοκιβωτίου η γραµµή χρεώνει έξτρα 

θέσεις επί του πλοίου (πχ αν προεξέχει από τα πλάγια, εκτός από το ναύλο του 

βασικού εµπορευµατοκιβωτίου χρεώνεται και «νεκρός» ναύλος για δυο διπλανές 

θέσεις  επί του πλοίου, οι οποίες λόγω του φορτίου αυτού δεν µπορούν να 

εκµεταλλευτούν µε άλλο τρόπο. 

• 40ποδο κλειστού τύπου (40ft dry van ή box) 

Είναι το διπλάσιο σε µήκος από το αντίστοιχο 20ποδο κλειστού τύπου και 

χρησιµοποιείται για φορτία τα οποία είναι περισσότερο ογκώδη σε σχέση µε το βάρος 
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τους. Τα 40ποδα παίρνουν τον διπλάσιο όγκο από αυτόν που δέχονται τα 20ποδα, δεν 

ισχύει όµως το ίδιος και για το βάρος. 

• 40ποδο ψηλό (40ft high cube)  

Τα ψηλά εµπορευµατοκιβώτια είναι σχεδιασµένα για φορτία ακόµα πιο 

ελαφριά σε σχέση µε το βάρος τους. (πχ παπούτσια). Η µόνη τους διαφορά σε σχέση 

µε τα απλά 40ποδα είναι ότι το ύψος τους είναι ψηλότερο κατά 30εκ. 

• 40ποδο ανοιχτής οροφής (40ft open top) 

Χρησιµεύει ό,τι και το αντίστοιχο 20ποδο, αλλά για φορτία µε µεγαλύτερο 

µήκος. 

• 40ποδη πλατφόρµα (40ft flat rack ή flat bed) 

Χρησιµεύει ό,τι και το αντίστοιχο 20ποδο, αλλά για φορτία µε µεγαλύτερο 

µήκος. 

• 40ποδο ψυγείο (40ft reefer) 

Χρησιµεύει ό,τι και το αντίστοιχο 20ποδο, αλλά δέχεται φορτίο διπλάσιου 

όγκου όχι όµως και βάρους. 

• 40ποδο ψυγείο ψηλό (40ft high cube reefer) 

Υψηλότερο σε σχέση µε τον προηγούµενο τύπο 40ποδου ψυγείου, για 

περισσότερο ογκώδη εµπόρευµα. 

• 40ποδο κρεµαστό (απλό ή ψηλό) (40ft standard or high cube) 

Πρόκειται για εµπορευµατοκιβώτια εφοδιασµένα µε µεταλλικές µπάρες στην 

οροφή τους και νάιλον σχοινιά µε ενδιάµεσους κόµπους, όπου µπορούν να 

κρεµαστούν ρούχα (παλτά, κοστούµια κλπ). (Βρόντος, 2005) 

 Ακολουθεί εικόνα µε διάφορους τύπους εµπορευµατοκιβωτίων και πίνακας µε 

πρότυπα µεγέθη εµπορευµατοκιβωτίων. 

 
Εικόνα2: Τύποι Εµπορευµατοκιβωτίων (2.bp.blogspot.com) 
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Πίνακας 1:Πρότυπα µεγέθη εµπορευµατοκιβωτίων (Ξανθόπουλος,2006) 

Χαρακτηριστικά 

ISO 

Μήκος 

(πόδια) 

Πλάτος 

(πόδια) 

Ύψος 

(πόδια) 

Μέγιστο Βάρος 

(τόνοι) 

1 Α 40 8 8 30 

1ΑΑ 40 8 8́6΄΄ 30 

1ΑΧ 40 8 <8 30 

1Β 30 8 8 25 

1ΒB 30 8 8́6΄΄ 25 

1BX 30 8 <8 25 

1C 20 8 8 24 

1CC 20 8 8́6΄΄ 24 

1CX 20 8 <8 24 

1D 10 8 8 10 

1DX 10 8 <8 10 

 

 

1.4.8 ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΣΤΟΛΟΥ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ 

Τα οφέλη που προκύπτουν από την χρήση τηλεµατικών υπηρεσιών είναι η 

ενηµέρωση της θέσης και κατάστασης των οχηµάτων σε πραγµατικό χρόνο, η άµεση 

ενηµέρωση για µη προγραµµατισµένες κινήσεις πλοίων, η αυξηµένη ασφάλεια 

ανθρώπων και εµπορευµατοκιβωτίων, η ακριβέστερη και αξιόπιστη πρόβλεψη των 

χρόνων παράδοσης και παραλαβής των εµπορευµατοκιβωτίων, η µείωση χρόνου 

αναµονής φορτηγών στα λιµάνια για φόρτωση και εκφόρτωση, η βελτίωση επιπέδου 

λειτουργίας της εταιρείας και εξυπηρέτησης των πελατών. (ανακτήθηκε από την 

σελίδα http://www.telematix.gr στις 1/11/2009) 

 

1.4.9 ΕΛΕΓΧΟΙ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΤΩΝ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ 

Κατά τη χρήση των εµπορευµατοκιβωτίων αλλά και την αποθήκευσή τους 

µπορεί να προκύψουν εξωτερικές και εσωτερικές ζηµιές. Ο µεταφορέας είναι 

υπεύθυνος για την διόρθωση και την αντικατάσταση του. 

Οι εξωτερικές ζηµιές που µπορεί να προκύψουν είναι ζηµιές όπως: 

• ∆ιάβρωση( π.χ. από θαλασσινό νερό) 

• Παραµορφώσεις  

• Αστοχία συνδέσµων και ραφιών συγκόλλησης 

Οι εσωτερικές ζηµιές που µπορεί να προκύψουν είναι ζηµιές όπως: 
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• Μολύνσεις από έλλειψη καθαριότητας  

• Εισροή υγρασίας ή υδάτων από την πόρτα 

• Από µη επαρκή πρόσδεση του φορτίου 

 

1.4.9.1  Η ΧΡΗΣΗ ΤΩΝ ΣΦΡΑΓΙ∆ΩΝ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 

Για εκατοντάδες χρόνια και ακόµα και σήµερα η πιο δηµοφιλής σφραγίδα 

ασφαλείας ήταν η µολυβδοσφραγίδα. Κι αυτό γιατί ο µόλυβδος είναι ένα πολύ 

µαλακό υλικό στο οποίο µπορούν να τυπωθούν διαφορά σύµβολα ή χαρακτήρες µε 

την απλή πίεση µιας πένσας. Η εξέλιξη των µεταφορών και η µετατροπή τους 

ουσιαστικά σε µία βιοµηχανία έφερε εξέλιξη και στην ποιότητα των σφραγίδων 

ασφαλείας. Όλα βέβαια ξεκίνησαν µε την κατασκευή των πρώτων µεγάλων 

µεταλλικών εµπορευµατοκιβωτίων πριν από περίπου 50 χρόνια. Η κορύφωση των 

µεταφορών και η εξέλιξη των logistics δηµιούργησαν την ανάγκη χρήσης σφραγίδων 

ασφαλείας µε µοναδικότητα και περισσότερες πληροφορίες (π.χ εικόνα 3). Έτσι 

χρησιµοποιήθηκαν και καινούργια υλικά όπως διάφορες µορφές πλαστικού, το 

ατσάλι, ο σίδηρος και το αλουµίνιο αλλά σιγά σιγά χρησιµοποιήθηκε και ο γραµµικός 

κώδικας (BAR CODE) για την καταγραφή περισσότερων πληροφοριών. Οι 

σφραγίδες ασφαλείας σήµερα είναι µοναδικές αφού φέρουν έναν κωδικό και ένα 

συγκεκριµένο λογότυπο. 

Πέρα από την χρήση συγκεκριµένων σφραγίδων ασφαλείας δηµιουργήθηκε 

και η ανάγκη ηλεκτρονικών σφραγίδων ασφαλείας. Οι ηλεκτρονικές σφραγίδες έχουν 

την δυνατότητα να φέρουν περισσότερες πληροφορίες σχετικά µε το χρόνο, τον τόπο 

τοποθέτησής τους, ακόµα και την ταυτότητα του ατόµου που έκλεισε ή που άνοιξε 

ένα εµπορευµατοκιβώτιο ή ένα συγκεκριµένο δέµα ή συσκευασία. Παράλληλα, στην 

αυτοµατοποίηση της διαδικασίας των αποθηκών ή των µεταφορών, οι σφραγίδες 

ασφαλείας διατελούν ένα σηµαντικό ρόλο. Πέρα από την χρήση τους για λόγους 

ασφαλείας, µπορούν και παίζουν και το ρόλο ενός γενικότερου ελέγχου πρόσβασης 

σε χώρους ή σε αγαθά. Η χρήση µάλιστα σφραγίδων ασφαλείας που περιέχουν RFID 

technology δίνει την δυνατότητα σε εταιρείες και αποθήκες να εξοικονοµούν χρήµατα 

και χρόνο, αφού µπορούν να ελέγξουν κάποιο προϊόν ή συσκευασία από απόσταση.  

Στα λιµάνια η χρήση των σφραγίδων ασφαλείας γίνεται όχι µόνο στα 

εµπορευµατοκιβώτια ή στα φορτηγά αλλά και στα ίδια τα πλοία µε την εφαρµογή του 

ISPS CODE που δεν είναι τίποτα περισσότερο από µία πιο πειθαρχηµένη και πιο 

ολοκληρωµένη ασφάλεια. Έτσι σφραγίζονται οι σωσίβιες λέµβοι, διάφορα 

διαµερίσµατα του πλοίου και τα οχήµατα που µεταφέρουν εµπορεύµατα.  
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  Η ευθύνη χρήσης των σφραγίδων δεν πέφτει σε ένα συγκεκριµένο τοµέα ή 

χρήστη. Είναι ευθύνη όλων. Μάλιστα δεν είναι λίγες οι περιπτώσεις που συναντώνται  

περισσότερες της µιας σφραγίδας ασφαλείας σε ένα εµπορευµατοκιβώτιο. Μία 

σοβαρή εταιρεία που εξάγει τα προϊόντα της, επιλέγει να βάλει την δική της 

σφραγίδα. Ακολουθεί το τελωνείο και το terminal ή ο σταθµός logistics.  

Θα πρέπει να τονιστεί πως η σφραγίδα ασφαλείας δεν είναι λουκέτο, δεν κλειδώνει 

ένα χώρο. Είναι ένας µηχανισµός ένδειξης ότι κάτι παραβιάστηκε. Είναι ένας πολύ 

αποδοτικός τρόπος για τον καταµερισµό της ευθύνης και συνεπώς καταγραφής της 

υπευθυνότητας. Οι σφραγίδες ασφαλείας πρέπει να είναι µοναδικές δηλαδή να έχουν 

συγκεκριµένο χρώµα, λογότυπο, αρίθµηση αλλά και το όνοµα του κατασκευαστή 

ώστε να µην µπορεί κανείς να την αντικαταστήσει. Οι σφραγίδες ασφαλείας είναι 

µίας µόνο χρήσης. Στην εικόνα που ακολουθεί παρουσιάζεται η σφραγίδα ασφαλείας 

ενός εµπορευµατοκιβωτίου. 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα3: Σφραγίδα ασφαλείας εµπορευµατοκιβωτίου. (www.supply-chain.gr) 

 

1.4.9.1.1 ΠΑΡΑΓΩΓΗ ΤΩΝ ΣΦΡΑΓΙ∆ΩΝ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 

Μια σωστή σφραγίδα ασφαλείας:  

• πρέπει να είναι δύσκολη στην κατασκευή για να αποθαρρύνει τις αποµιµήσεις 

και την προσπάθεια κατασκευής από µη εγκεκριµένες βιοµηχανίες.  

• πρέπει να κοστίζει αρκετά η ανακατασκευή της, ώστε να αποθαρρύνει τις 

αποµιµήσεις. Ακόµα και τα µηχανήµατα και τα κοµµάτια που χρειάζονται για 

το πρωτότυπο, πρέπει να έχουν ένα σηµαντικό κόστος. 

• πρέπει η τελική τιµή του προϊόντος να είναι ισορροπηµένη και εκτός της 

ποιότητας σαν προϊόν, να παρέχει και ασφάλεια παραγωγής και για το µέλλον.  

• µία σωστή αλυσίδα ασφάλειας χρειάζεται συνεχή ενηµέρωση και έµπιστο 

προσωπικό.  

• το σωστό αποτέλεσµα έρχεται µε την συνεχή συνεργασία πελάτη και 

κατασκευάστριας. 
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1.4.9.1.2 ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ 

 
Βασικά χαρακτηριστικά σφραγίδας ασφαλείας: 

 

• Η σφραγίδα ασφαλείας πρέπει να καταστρέφεται όταν ανοίγει.  

• Πρέπει να είναι σχετικά ανθεκτική σε τυχαία χτυπήµατα.  

• Πρέπει να έχει αρκετά σύνθετη κατασκευή ώστε δύσκολα να µπορεί κάποιος 

να κατασκευάσει αποµίµηση.  

• Η σφραγίδα πρέπει να έχει συνεχόµενη αρίθµηση και λογότυπο τυπωµένο 

ώστε να µην υπάρχουν όµοιες. 

•  Στην περίπτωση των ηλεκτρονικών σφραγίδων ασφαλείας οι πληροφορίες 

τοποθετούνται αυτόµατα.  

• Το όνοµα του κατασκευαστή πρέπει να τυπώνεται στην σφραγίδα, ώστε να 

είναι εύκολη η ανακάλυψη του αγοραστή όταν είναι απαραίτητο.  

• Είναι σηµαντικό να υπάρχει πάντα ένας ειδικός on line για να απαντάει σε 

τυχόν ερωτήµατα ή προβλήµατα στις 5 πιο σηµαντικές γλώσσες: αγγλικά, 

γαλλικά, γερµανικά, ισπανικά, ιταλικά.  

• Η κατασκευάστρια εταιρεία πρέπει να κρατάει πάντα αρχείο µε κάθε 

λογότυπο και αριθµό που έχει τυπώσει, για να µην υπάρχουν αποµιµήσεις και 

για να δίνει τις απαραίτητες πληροφορίες όταν χρειαστεί. ( ανακτήθηκε από 

την σελίδα  http://www.supply-chain.gr στις 02/02/2010) 

 
 

1.4.9.2 ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΟΙ ΑΝΙΧΝΕΥΤΕΣ ΣΤΑ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΑ 

Εντεταλµένοι αξιωµατούχοι ασφαλείας του Ισραήλ και της Ιορδανίας 

συµφώνησαν να τοποθετούνται ηλεκτρονικές συσκευές ανίχνευσης και καταγραφής 

εµπορευµατοκιβωτίων που διακινούνται µέσω λιµένων του Ισραήλ µε τελικό 

προορισµό αµερικανικά λιµάνια. Σύµφωνα µε τα στοιχεία, στην τελική ευθεία όσον 

αφορά στις τεχνικές προδιαγραφές βρίσκονται το ισραηλινό και αµερικανικό National 

Nuclear Security Administration για την τοποθέτηση στα λιµάνια ειδικών συσκευών 

ανίχνευσης εκποµπών ακτινοβολίας για την αποτροπή τυχόν µεταφοράς βοµβών. 

Η υπόθεση της τοποθέτησης ανιχνευτικών στοιχείων σε εµπορευµατοκιβώτια, 

σύµφωνα µε τους εµπειρογνώµονες, δεν αποτελεί κάτι νέο καθώς πολλές εταιρίες 

χρησιµοποιούν τη συγκεκριµένη τεχνολογία αποσκοπώντας αφενός στην επίσπευση 

των διαδικασιών φορτοεκφόρτωσης και εναπόθεσης αφετέρου δε στον έλεγχο της 

πορείας του συγκεκριµένου εµπορευµατοκιβωτίου. Ωστόσο κατά τους ειδικούς η 
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χρήση αυτών των συσκευών για την αποτροπή έκνοµων πράξεων αλλά και για την 

εξουδετέρωση ασύµµετρων απειλών αποτελεί «καινοτοµία» στον τοµέα της 

διακίνησης εµπορευµατοκιβωτίων ιδίως για περιοχές που έχουν χαρακτηριστεί 

«υψηλού κινδύνου». Βάσει εκτιµήσεων οι συγκεκριµένες συσκευές επιδέχονται 

τεχνολογικής αναβάθµισης σε βαθµό τέτοιο που να µπορούν να µεταδίδουν 

δορυφορικά εντός βέβαια της θέσεως του εµπορευµατοκιβωτίου αλλά και 

πληροφορίες για το κοµιζόµενο στο εσωτερικό του εµπόρευµα, την κατάστάση του 

και βέβαια στοιχεία για τον αποστολέα και τον παραλήπτη. 

Σε άλλο επίπεδο και πέραν των συσκευών ανίχνευσης ζωής, που έχουν 

προµηθευτεί και ελληνικά λιµάνια όπου έχουν καταγραφεί κρούσµατα διακίνησης 

λαθροµεταναστών, λιµάνια των ΗΠΑ αλλά και της Ε.Ε. ετοιµάζονται να 

τοποθετήσουν ειδικές πύλες ανίχνευσης εκποµπών ακτινοβολίας όλων των τύπων. 

Πρόκειται για ένταση των µέτρων ασφαλείας στα λιµάνια που ήταν αναµενόµενη 

από τους ειδικούς αναλυτές περί θεµάτων ασφαλείας, η οποία έχει χαρακτηριστεί 

πολυδάπανη καθώς εκτός των εξοπλισµών απαιτείται και η διάθεση κονδυλίων για 

την εκπαίδευση του προσωπικού που θα χειρίζεται τον εξοπλισµό αυτό. 

Υπενθυµίζεται ότι το ζήτηµα του κόστους των εξοπλισµών ήδη έχει απασχολήσει τα 

αρµόδια όργανα της Ευρωπαϊκής Eνωσης δεδοµένου ότι ήδη οι σχετικές οδηγίες που 

αναφέρονται στην ασφάλεια των εµπορικών και επιβατικών λιµένων έχουν 

επιβαρύνει το κόστος λειτουργίας των λιµένων. ( ανακτήθηκε από την σελίδα 

http://news.pathfinder.gr στις 02/02/2010)  

 

 

1.4.10 ΚΙΝ∆ΥΝΟΙ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ ΚΑΤΑ ΤΗ ΘΑΛΑΣΣΙΑ 

ΜΕΤΑΦΟΡΑ 

Τα πλοία που φορτώνονται µε εµπορευµατοκιβώτια και οργώνουν τους 

ωκεανούς είναι δεκάδες. Κάθε ένα φορτώνεται µε χιλιάδες εµπορευµατοκιβώτια µε 

φορτίο αξίας εκατοντάδων εκατοµµυρίων δολαρίων. Όπως µε όλες τις µορφές 

µεταφοράς, η κατάλληλη συσκευασία για προϊόντα προς θαλάσσια αποστολή είναι 

ουσιαστική στο να φτάσει το φορτίο στον προορισµό του σε αποδεκτή κατάσταση. 

Ένα ωκεάνιο εµπορευµατοκιβώτιο υπόκειται όχι µόνο στους κινδύνους της 

µεταφοράς στη επιφάνεια της γης, αλλά και σε εκείνους τους µοναδικούς κινδύνους 

µεταφοράς στο νερό. Ένα ποντοπόρο σκάφος εµπορευµατοκιβωτίων υποβάλλεται σε 

ποικίλες κινήσεις µε αποτέλεσµα: 
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• την παρέκκλιση  

• την ταλάντευση  

• την ανύψωση  

• τον κυµατισµό 

όροι που ουσιαστικά περιγράφουν τις κινήσεις που είναι πάνω-κάτω, δεξιά-αριστερά, 

το λίκνισµα και το κύλισµα σε όλους τους πιθανούς συνδυασµούς ανάλογα µε τις 

παλίρροιες και τον καιρό. Υπό άσχηµες καιρικές συνθήκες ένα πλοίο µεταφοράς 

εµπορευµατοκιβωτίων µπορεί να µετακινηθεί κατά 35 µοίρες από την κατακόρυφο, 

να επιστρέψει, κατόπιν να µετακινηθεί ξανά κατά 35 µοίρες από την άλλη πλευρά. Το 

εµπορευµατοκιβώτιο δεν γλιστράει κατά µήκος της γέφυρας αλλά η µετακίνηση του 

οφείλεται στην µετακίνηση ολόκληρου του πλοίου. 

Συγκριτικά κανένα φορτηγό ή άλλο µέσο δεν υπόκειται σε τέτοια ταλάντευση 

και ανύψωση και δεν θα µπορούσε να το κάνει χωρίς να ανατραπεί.  

Το νερό είναι ένας κίνδυνος που συχνά υποτιµάται επειδή ένα 

εµπορευµατοκιβώτιο θεωρείται από µόνο του ως ασφαλή φραγή και προστατεύει το 

φορτίο από τις παραµέτρους του περιβάλλοντος γεγονός αληθινό µόνο κάτω από 

φυσιολογικές καιρικές συνθήκες. Ένα εµπορευµατοκιβώτιο µε την ελάχιστη τρύπα 

στην στέγη, πλάγια ή στο πάτωµα δεν είναι υδατοστεγές και το φορτίο µπορεί να 

καταλήξει να κολυµπά µέσα στο νερό ιδιαίτερα αν το εµπορευµατοκιβώτιο βρίσκεται 

αποθηκευµένο στο κατάστρωµα του πλοίου. Ακόµα και αν είναι αποθηκευµένο κάτω 

από το κατάστρωµα το εµπορευµατοκιβώτιο µπορεί να επιτρέψει την είσοδο υψηλού 

επιπέδου υγρασίας και ατµού που συναντώνται σε τέτοια σηµεία. Νερό µπορεί να 

εισχωρήσει ακόµα και από µια ελαττωµατική πόρτα ακόµα και αν το 

εµπορευµατοκιβώτιο είναι ολοκαίνουργιο. (Καναβούρας ,2007) 

 

 

1.4.11 ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ ΣΤΟ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟ ΤΩΝ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ  

Όσον αφορά την εσωτερική διαµόρφωση του εµπορευµατοκιβωτίου η χρήση 

αποµονωτικών/ διαχωριστικών υλικών συνιστάται.  

Σύµφωνα µε τις αρχές, δύο διαφορετικές µέθοδοι για διαχωρισµό υπάρχουν 

• Χωροταξικός διαχωρισµός. 

• Οπτικός διαχωρισµός µε την χρησιµοποίηση των καταλλήλων µηχανηµάτων. 

Τα υλικά που χρησιµοποιούνται για το διαχωρισµό προϊόντων είναι: 

• Λεπτά συνθετικά πλαστικά δίκτυα ή δίκτυα φορτίων πλοίων. 



  21 
 

• Σχοινιά υφασµάτινες λωρίδες ή γιούτες. 

• Μπογιές, στύλο µαρκαρίσµατος κ.λ.π 

Είναι χρήσιµο να διαχωρίσεις σε ένα container τα εµπορεύµατα που είναι του 

ίδιου είδους αλλά έχουν διαφορετικούς παραλήπτες. Έτσι αποφεύγονται τα 

µπερδέµατα και ελαχιστοποιείται ο χρόνος εργασίας γεγονός που αποφέρει 

επιπρόσθετα κόστη. 

Ο διαχωρισµός δεν είναι αναγκαίος αν δεν υπάρχει κίνδυνος τα προϊόντα να 

µπερδευτούν, επειδή έχουν διαφορετική σήµανση στη συσκευασία ,διαφορετικό 

σχήµα και χρώµα και γενικά διαφορετικά χαρακτηριστικά. (ανακτήθηκε από τη 

σελίδα http//:www.containerhandbach.de στις 2/11/2009) 

 

 

1.4.12 ΒΑΣΙΚΕΣ ΜΕΘΟ∆ΟΙ ΕΝΑΠΟΘΗΚΕΥΣΗΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ 

 

Στοιβάζοντας ή συσκευάζοντας σωστά για ένα fork-lift φορτηγό ή έναν 

γερανό σηµαίνει ότι οι κατάλληλες ρυθµίσεις πρέπει να γίνουν για να εξασφαλίσουν 

ότι τα αγαθά µπορούν να ανυψωθούν από έναν επίγειο µεταφορέα ή ένα ανυψωτικό 

εργαλείο χωρίς απαίτηση της ειδικής προετοιµασίας και χωρίς οποιαδήποτε 

καθυστέρηση.  

Για µεγαλύτερη ασφάλεια και λιγότερες ζηµιές στην εταιρεία θα ήταν συνετό 

να ακολουθούνται οι ενδείξεις: 

 

• Ένα φορτίο πρέπει να είναι αµέσως προσιτό. 

•  Η ευκολία της πρόσβασης µπορεί να ισχύσει για έναν συγκεκριµένο 

(ενδιάµεσο) προορισµό. 

• Οι επικίνδυνες αποστολές φορτίων  πρέπει, όποτε είναι δυνατόν, να 

συσκευάζονται δίπλα στις πόρτες µε τα σηµάδια και τις ετικέτες ορατές. 

•  Τα προϊόντα στην Ευρωπαϊκή Κοινότητα που υπόκεινται στους τελωνειακούς 

ελέγχους πρέπει επίσης να στοιβαχτούν έτσι ώστε το τελωνειακό προσωπικό 

να έχει άµεση πρόσβαση στα αγαθά.  

Η "κορυφαία εναποθήκευση" σηµαίνει ότι κανένα περαιτέρω στοιχείο δεν 

στοιβάζεται πάνω από το φορτίο. (Καλεµκερίδου – Παπά, 2007) 
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1.4.13 Η ΑΓΟΡΑ ΤΩΝ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ 

Πάνω από το 80% του διεθνούς εµπορίου σήµερα πραγµατοποιήθηκε µέσω 

της διακίνησης Εµπορευµατοκιβωτίων και κυρίως µέσω της θαλάσσιας οδού. 

Τεράστια χρηµατικά ποσά εµπλέκονται στη χρήση και στη διαχείριση τους.  

Τα Εµπορευµατοκιβώτια ανήκουν κατά κύριο ρόλο σε εταιρίες που τα έχουν 

αγοράσει (Εµπορευµατοκιβώτια 20 έως  40 ποδών κοστίζουν χαρακτηριστικά: 

$2000-$ 4000) και τα διανέµουν µε ορισµένο κόστος σε µεταφορείς , αποστολείς και 

παραλήπτες για χρήση. Κύριο πρόβληµα η επιστροφή τους σε εµπορικά 

εκµεταλλευόµενα σηµεία. (Ξανθόπουλος, 2006) 

 

 

1.5 ΑΝΤΙΣΤΡΟΦΑ LOGISTICS - REVERSE LOGISTICS 

Αντίστροφα Logistics: είναι η αντίστροφη ροή υλικών στην εφοδιαστική 

αλυσίδα, από τον πελάτη προς τον προµηθευτή, π.χ. επιστροφές ελαττωµατικών ή 

ανακύκλωση προϊόντων. 

 Το περιβάλλον, η Ευρωπαϊκή νοµοθεσία, και οι πιέσεις στα περιθώρια 

κέρδους είναι οι τρεις κύριοι παράγοντες που έχουν ενθαρρύνει την πρόσφατη 

έξαρση των πρωτοβουλιών για αντίστροφα Logistics. Οι τάσεις αυτές βαθµιαία 

γίνονται θέµα προτεραιότητας τόσο για παραγωγούς όσο και για τον κλάδο της 

λιανικής. Αλλά τα πλεονεκτήµατα της αξιοποίησης συνεργιών της εφοδιαστικής 

αλυσίδας και της δηµιουργίας αντίστροφων λύσεων δεν πρέπει να συγχέονται µε 

ψευδό-αντίστροφες λύσεις. Οι τελευταίες είναι ευκαιριακές λύσεις – και συχνά τίποτε 

περισσότερο από πρακτικές επινοήσεις.  

Η διαχείριση της αντίστροφης εφοδιαστικής αλυσίδας των 

εµπορευµατοκιβωτίων αποτελεί µια σηµαντική οικονοµική παράµετρο. Πρόκειται για 

την επιστροφή από τον τελικό χρήστη, δηλαδή τον παραλήπτη ενός φορτίου, σε 

άλλους κρίκους της αλυσίδας. 

Επαναπροώθηση των εµπορευµατοκιβωτίων στους µεταφορείς, στους 

αποθηκευτές ή ακόµα και στους κατασκευαστές γίνεται µε θαλάσσια ή οδική 

µεταφορά, µε φορτοεκφορτώσεις και αποθήκευση σε τερµατικούς σταθµούς ή 

λιµένες. 

Η επιστροφή ενός εµπορευµατοκιβωτίου γίνεται είτε διότι δεν είναι εφικτή η 

επαναχρησιµοποίηση του στο σηµείο που βρίσκεται είτε επειδή χρήζει επισκευής, 

συντηρήσεως και καθαρισµού. Οι ενέργειες αυτές γίνονται σε ειδικά 

διαµορφωµένους χώρους αποθηκεύσεως, οι οποίοι ονοµάζονται depots. 
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Η αλυσίδα αυτή παρουσιάζει προβλήµατα οργανωτικής, οικονοµικής ή 

περιβαλλοντικής υφής. Το γεγονός αυτό απασχολεί την Ευρωπαϊκή Επιτροπή αλλά 

και τις αρµόδιες αρχές των κρατών-µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η µεταφορά 

κενών εµπορευµατοκιβωτίων γίνεται για δυο λόγους: 

• Εάν έχουν υποστεί σοβαρή ζηµιά 

• Εάν δεν βρίσκουν φορτίο ενώ ταυτόχρονα υπάρχει ζήτηση 

εµπορευµατοκιβωτίων σε άλλη περιοχή 

Και στις δυο περιπτώσεις τα εµπορευµατοκιβώτια µετακινούνται για 

επαναχρησιµοποίηση, είτε αυτή θα είναι άµεση είτε κατόπιν συντηρήσεως, βαφής και 

καθαρισµού. Η µετακίνηση και ο χειρισµός των κενών είναι ένα από τα 

σηµαντικότερα προβλήµατα του κλάδου. Στελέχη των εταιρειών διαχείρισης φορτίου 

επισηµαίνουν πως το ακριβότερο εµπόρευµα είναι ο αέρας. (Logistics & 

Management, 2005) 

 

 

1.5.1 ΟΙ ΤΑΣΕΙΣ ΣΤΗΝ ΣΗΜΕΡΙΝΗ ΑΓΟΡΑ 

Η διαχείριση της αντίστροφης εφοδιαστικής αλυσίδας στον τοµέα των 

εµπορευµατοκιβωτίων έχει γίνει επανειληµµένως αντικείµενο ερευνών από φοιτητές 

των logistics. Από τα διεθνή δεδοµένα προκύπτουν πέντε συµπεράσµατα, τα οποία 

αποτελούν προφανώς και τις τάσεις που επικρατούν στην αγορά των 

εµπορευµατοκιβωτίων. 

1. Ανάπτυξη και χρήση νέων τεχνολογιών 

Η υιοθέτηση της νέας τεχνολογίας και ειδικά της πληροφορικής, απασχολεί 

τις περισσότερες εταιρείες εµπορίας και διαχείρισης εµπορευµατοκιβωτίων. 

Με τον τρόπο αυτό µπορεί να δηµιουργηθεί ένα ευέλικτο δίκτυο που να 

συνδέει εσωτερικά τα κεντρικά γραφεία µιας εταιρείας µε τα πρακτορεία της. 

Η λειτουργία αυτή βοηθά στην καλύτερη διαχείριση φορτίων και 

εµπορευµατοκιβωτίων. Οι ειδικοί λένε ότι αυτήν την τακτική ακολουθούν 

εταιρείες που δραστηριοποιούνται σε παγκόσµιο επίπεδο, οπότε οι οικονοµίες 

κλίµακας δικαιολογούν τις δαπάνες ενός τέτοιου συστήµατος. 

2. Αξιοποίηση του διαδικτύου  

Μεγάλες εταιρείες leasing συλλέγουν και επεξεργάζονται αιτήσεις για ζήτηση 

και προσφορά εµπορευµατοκιβωτίων µέσω του Ίντερνετ. Υπάρχουν 
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ιστοσελίδες όπου βρίσκει κανείς ευκαιρίες ανταλλαγής ή ενοικίασης 

εµπορευµατοκιβωτίων. 

3. Αλλαγές δροµολογίων 

Η αλλαγή του δροµολογίου ενός φορτηγού πλοίου στην κατάλληλη χρονική 

στιγµή µπορεί να επιφέρει οφέλη. Χαρακτηριστικό είναι το τριγωνικό 

σύστηµα ανάµεσα στην Ευρώπη, Μέση Ανατολή και Ινδία. Τα άδεια 

εµπορευµατοκιβώτια µεταφέρονται από λιµάνια του Αραβικού Κόλπου στην 

Ινδία, για να βρουν φορτίο και να µην επιστρέψουν στην Ευρώπη κενά. 

Ανάλογη λογική επικρατεί και όταν τα µεγάλα πλοία εκφορτώνουν 

εµπορευµατοκιβώτια σε τερµατικούς σταθµούς διαµεταφόρτωσης, 

προκειµένου να µεταφερθούν από µικρότερα πλοία σε κοντινά λιµάνια. 

4. Κίνητρα σε ναυλωτές  

Αρκετές µεταφορικές εταιρείες προσφέρουν σοβαρά οικονοµικά κίνητρα 

στους ναυλωτές, για να αντιµετωπισθεί αποτελεσµατικότερα το πρόβληµα 

των κενών εµπορευµατοκιβωτίων. 

Έχουν καταγραφεί προσφορές εµπορευµατοκιβωτίων 40 ποδών στην ίδια τιµή 

µε αυτά των 20 ποδών. Μια πρακτική είναι η φόρτωση φορτίων γενικού 

τύπου σε ψυκτικά εµπορευµατοκιβώτια µόνο και µόνο για να γίνει η 

επανατοποθέτηση χωρίς ζηµιά. Οι ειδικοί της µακροοικονοµίας αναφέρουν 

πάντως ότι αυτή η πρακτική κρίνεται ασύµφορη, καθώς ασκεί πίεση στη τιµή 

των ναύλων. 

5. Τα «γκρίζα κουτιά» 

Πριν από χρόνια αναπτύχθηκε η λύση µε τις «δεξαµενές γκρίζων κουτιών». 

Με τον τρόπο αυτό προωθήθηκε η ιδέα για κοινή χρήση 

εµπορευµατοκιβωτίων από πολλούς µεταφορείς. Οι σχετικές προσπάθειες 

απέτυχαν καθώς παρουσιάστηκαν σχετικές δυσκολίες. 

Η µετακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων χαρακτηρίζεται ως «επανατοποθέτηση», 

αφού πρόκειται για µεταφορά προς αναζήτηση φορτίου. Το φαινόµενο αυτό καλύπτει 

σχεδόν το 20% της συνολικής κίνησης των εµπορευµατοκιβωτίων, σύµφωνα µε 

έρευνες που έχουν πραγµατοποιήσει τµήµατα οικονοµικών σχολών. Οι ανισορροπίες 

του εµπορίου αποτελούν την κύρια αιτία της επανατοποθετήσεως. Στην καθηµερινή 

πρακτική αυτό σηµαίνει ότι µεγαλουπόλεις εισάγουν καταναλωτικά προϊόντα 

εµφανίζοντας πλεόνασµα σε εµπορευµατοκιβώτια. Οι βιοµηχανικές περιοχές, 
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αντιθέτως, εξάγουν εµπορεύµατα, µε αποτέλεσµα να ζητούν συνεχώς περισσότερα 

εµπορευµατοκιβώτια.  

Η ζήτηση αυτή µάλιστα έχει σχηµατιστεί για συγκεκριµένους τύπους 

εµπορευµατοκιβωτίων όπως είναι: 

• των 40ποδών 

• τα ψυγεία (reefers) 

• τα κιβώτια υγροποιηµένων φορτίων (tank containers) 

• τα ανοιχτής οροφής (open top) 

Οι ροές κενών εµπορευµατοκιβωτίων µεταβάλλονται ανάλογα µε τις 

εξελίξεις, την αγορά, την παραγωγή, γεγονός το οποίο επιτρέπει στις εταιρείες του 

κλάδου να παρακολουθούν τις εξελίξεις και να προσαρµόζονται ανάλογα. 

 

 

Εικόνα4: Υπερσυγκέντρωση Άδειων Εµπορευµατοκιβωτίων στα Λιµάνια (www.miami-ocean-

cargo.com) 

 
Η δραµατική µείωση της παραγωγής στην Ελλάδα έχει συντελέσει στη 

θεαµατική αύξηση των εισαγωγών, γεγονός το οποίο προκαλεί υπερσυγκέντρωση 

εµπορευµατοκιβωτίων (π.χ εικόνα 4), τα οποία αναγκαστικά εξάγονται κενά. 

Μετρήσεις έχουν δείξει πως η αναλογία εισαγωγών προς εξαγωγών στον 

Πειραιά κυµαίνεται σε 11% προς 89%.  
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1.6 ΠΡΟΣΠΑΘΕΙΕΣ ΕΚΣΥΓΧΡΟΝΙΣΜΟΥ ΤΩΝ ΛΙΜΑΝΙΩΝ 

Η αναγκαιότητα ύπαρξης λιµένων µε ικανότητα διαχείρισης πλοίων 

µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων (π.χ εικόνα 5), επέφερε αλλαγές στον τρόπο τον 

οποίο λειτουργούν οι λιµένες αλλά και οι επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται σε 

αυτούς. Η επανάσταση αυτή στις µεταφορές διακρίνεται σε τρία επίπεδα που είναι: 

• Η διατροπικότητα των µέσων µεταφοράς φορτίων 

• Η διασύνδεση των χερσαίων και θαλάσσιων δικτύων 

• Η συµβατότητα των πληροφοριακών συστηµάτων 

Από την άλλη πλευρά, πρέπει να επισηµάνουµε τις παρατηρήσεις πολλών 

διεθνών φορέων για την «αναποτελεσµατικότητα των λιµένων», καθώς 

εξακολουθούν να λειτουργούν µε παλαιό και παραδοσιακό τρόπο ενώ 

αντιπροσωπεύουν την «re-active» προσέγγιση της αγοράς. Το σύγχρονο περίπλοκο 

περιβάλλον προκαλεί δυσλειτουργίες, ελλιπή οργάνωση των δραστηριοτήτων, υψηλά 

κόστη, ανεπαρκή εξυπηρέτηση των πελατών, χαµένες ευκαιρίες και σπατάλη 

εισροών. 

Η κατάσταση αυτή µπορεί να αντιµετωπιστεί µε την εφαρµογή συγκεκριµένης 

στρατηγικής, από την οποία θα δηµιουργηθούν ευέλικτα λιµάνια παροχής υπηρεσιών 

logistics, τα οποία θα λειτουργούν ως διαµετακοµιστικά κέντρα. Με κατάλληλο 

σχεδιασµό, οργάνωση και διαχείριση, η Γενική Γραµµατεία Λιµένων και Λιµενικής 

Πολιτικής µπορεί να δώσει την ώθηση που χρειάζονται οι διοικήσεις των λεγόµενων 

«στρατηγικών λιµανιών» ώστε να προσαρµοστούν στις νέες συνθήκες του 21ου 

αιώνα, προσφέροντας περισσότερες και ποιοτικότερες υπηρεσίες, µειώνοντας τα 

κόστη και αυξάνοντας τα κέρδη.  

 

1.6.1 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΟΝ ΕΚΣΥΓΧΡΟΝΙΣΜΟ ΤΩΝ ΛΙΜΑΝΙΩΝ 

• Αναβάθµιση λιµανιών σε διεθνή ναυτιλιακά κέντρα, σε συνεργασία µε τις 

εφοπλιστικές ενώσεις, τα επιµελητήρια και τους φορείς της πόλης. 

• Επέκταση και εξοπλισµός προβλητών που ήδη υπάρχουν αλλά και νέων. 

• Πλήρη µηχανοργάνωση λιµένων. 

• Αναβάθµιση οδικής και σιδηροδροµικής σύνδεσης λιµένων µε το εθνικό 

δίκτυο. 

• Ανάπτυξη µαρίνων και ναυπηγοεπισκευαστικών κέντρων στα λιµάνια.  

• Ενίσχυση της ναυτιλιακής εκπαίδευσης και προσέλκυση νέων σε όλες τις 

κλίµακες των ναυτικών επαγγελµάτων. 
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• Ένταξη των ναυτιλιακών εταιρειών στον αναπτυξιακό νόµο και στήριξη τους 

µε το κονδύλια από το Γ’ και το ∆’ Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης. 

• Αξιοποίηση, εκµετάλλευση και οργάνωση σε όλους τους µη αξιοποιηµένους 

χώρους των λιµανιών. (Logistics & Management, 2005) 

Στην εικόνα 5 παρουσιάζεται η οργάνωση των λιµενικών χώρων και τα 

προηγµένα µέσα που χρησιµοποιούνται(σύγχρονες γερανογέφυρες). 

 

 

Εικόνα5:  Όψη Λιµανιού (www.maerskline.com) 
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ΕΝΟΤΗΤΑ 2Η 

ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑ ΕΡΕΥΝΑΣ  

 

 

2.1 ΕΡΕΥΝΗΤΙΚΟΣ ΣΤΟΧΟΣ 

Κύριος στόχος της παρούσας εργασίας είναι η καταγραφή των 

χαρακτηριστικών των θαλάσσιων µεταφορών εµπορευµατοκιβωτίων και η  

λεπτοµερής ανάλυση των δυνατών τους σηµείων σε σχέση µε τις υπόλοιπες 

υπάρχουσες κατηγορίες µεταφορών όπως είναι οι οδικές, οι σιδηροδροµικές και οι 

αεροπορικές επίσης είναι βασικό να αναδειχθούν όλοι οι τύποι εµπορευµατοκιβωτίων 

που υπάρχουν και ποια είναι τα οφέλη που προκύπτουν από τη χρήση τους. Επίσης θα 

αναδειχθούν τα είδη πλοίων που χρησιµοποιούνται στις θαλάσσιες µεταφορές, οι 

δυσκολίες που προκύπτουν κατά τη διάρκεια της µεταφοράς, οι κατηγορίες των 

εµπορευµατοκιβωτίων, τα χαρακτηριστικά τους, τα προβλήµατα που δηµιουργούνται 

στα λιµάνια από το πρόβληµα της υπερσυγκέντρωσης τους και το θέµα της 

ασφάλειας των εµπορευµατοκιβωτίων που προβληµατίζει τα µεγάλα λιµάνια. Κατά 

αυτόν τον τρόπο θα εξηγηθεί ο λόγος που οι θαλάσσιες µεταφορές  

εµπορευµατοκιβωτίων είναι τόσο διαδεδοµένες ανά τον κόσµο και κυρίως στις 

περιοχές µε την µεγαλύτερη εξαγωγική δραστηριότητα. 

 

 

2.2 ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΕΠΙΣΚΟΠΗΣΗ 

Η πρώτη βιβλιογραφία σχετικά µε τα εµπορευµατοκιβώτια υπολογίζεται 

περίπου γύρω στο 1945 όταν ένας κρεοπώλης Αµερικανός πολίτης είχε την 

πρωτοποριακή ιδέα να µεταφέρει µαζικά το εµπόρευµα του. Την ιδέα του αυτή 

αξιοποίησαν οι δυνάµεις στρατιωτικής διοικητικής µέριµνας και επιµελητείας των 

ΗΠΑ κατά των Β’ Παγκόσµιο Πόλεµο. Την εποχή αυτή δηµιουργούνται οι πρώτες 

γραπτές αναφορές σε σχέση µε τα εµπορευµατοκιβώτια. 

Οι πρώτες βιβλιογραφικές αναφορές σχετικά µε τα πλοία µεταφοράς 

εµπορευµατοκιβωτίων αρχίζει στις 26 Απριλίου 1956, όταν το Ideal-X, το πρώτο 

πλοίο που µετέφερε εµπορευµατοκιβώτια, απέπλευσε από το λιµάνι του Newark 

(ΗΠΑ). Ουσιαστικά επρόκειτο για ένα µετασκευασµένο τάνκερ, του οποίου την ιδέα 

είχε συλλάβει ο τότε µεγαλοπαράγοντας χερσαίων µεταφορών στις Η.Π.Α. και 

αργότερα ιδρυτής της Sea Land, Malcom McLean (1914-2001). Αρχικός σκοπός του 
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McLean, ο οποίος είχε ξεκινήσει σαν φορτηγατζής, ήταν η χρησιµοποίηση των 

εµπορευµατοκιβωτίων για να µειώσει το κόστος φορτοεκφόρτωσης. 

Μέσα σε έντεκα χρόνια από το 1945 έως το 1956, η ανάγκη της αγοράς για 

µεταφορά µεγαλύτερων όγκων φορτίου κατέρριψε κάθε αντίρρηση σχετικά µε την 

χρήση των εµπορευµατοκιβωτίων. Τότε ξεκινούν οι µελέτες από ειδικούς του χώρου 

των θαλάσσιων µεταφορών σχετικά µε την χρήση των εµπορευµατοκιβωτίων στις 

θαλάσσιες µεταφορές. Οι ναυτιλιακές που ήθελαν να επενδύσουν στην χρήση των 

εµπορευµατοκιβωτίων στις θαλάσσιες µεταφορές τους ξόδεψαν χρόνο και χρήµατα 

ώστε να κάνουν τις απαραίτητες έρευνες και διαµορφώσεις στους χώρους των πλοίων 

τους. Σήµερα υλικό σχετικό µε τις θαλάσσιες µεταφορές, τα πλοία µεταφοράς 

εµπορευµατοκιβωτίων, τα εµπορευµατοκιβώτια και γενικότερα ότι έχει να κάνει µε 

το θαλάσσιο εµπόριο βρίσκεται εύκολα µε την αναζήτηση σε σχετικά µε το θέµα 

βιβλία, περιοδικά, διδακτικές σηµειώσεις και επιστηµονικές ιστοσελίδες. 

 

 

2.3 ΕΡΕΥΝΗΤΙΚΟ ΣΧΕ∆ΙΟ 

Για την αποπεράτωση της παρούσας ποσοτικής έρευνας πέραν της 

βιβλιογραφικής επισκόπησης όπου  γίνεται η  καταγραφή των χαρακτηριστικών των 

θαλάσσιων µεταφορών εµπορευµατοκιβωτίων και η  λεπτοµερής ανάλυση των 

δυνατών τους σηµείων σε σχέση µε τις υπόλοιπες υπάρχουσες κατηγορίες µεταφορών 

όπως είναι οι οδικές, οι σιδηροδροµικές και οι αεροπορικές, κρίθηκε αναγκαία η 

διεξαγωγή δειγµατοληπτικής µελέτης η οποία είχε στόχο την ανάδειξη της 

σηµαντικότητας των θαλάσσιων µεταφορών εµπορευµατοκιβωτίων σε σχέση µε τις 

υπόλοιπες υπάρχουσες κατηγορίες µεταφορών (οδικές, σιδηροδροµικές, 

αεροπορικές). Επιπρόσθετα στόχο αποτέλεσε ο προσδιορισµός των παραγόντων 

αυτών που εµποδίζουν την οµαλή διεξαγωγή των θαλάσσιων µεταφορών µε 

εµπορευµατοκιβώτια (καιρικοί παράγοντες, υποδοµές στα λιµάνια φόρτωσης και 

εκφόρτωσης κλπ), η αναλυτική περιγραφή των διαφόρων τύπων 

εµπορευµατοκιβωτίων, η χρησιµότητα τους, τα θέµατα ασφάλειας που προκύπτουν 

στα λιµάνια, το πρόβληµα της υπερσυγκέντρωσης των κενών εµπορευµατοκιβωτίων 

στα λιµάνια και τέλος αναφέρονται προσπάθειες που µπορούν να γίνουν για τον 

εκσυγχρονισµό των λιµανιών.  Για την επίτευξη των παραπάνω στόχων συλλέχθηκαν 

ποσοτικές πληροφορίες µέσω της αποστολής ερωτηµατολογίων σε ναυτιλιακές 

εταιρείες του χώρου και την συνέντευξη που παραχωρήθηκε από τον ∆ιευθυντή 

Πωλήσεων της ∆έλτα Ναυτιλιακής κ. Χρήστο Σαµαρά. Επίσης η µελέτη καλύφθηκε 
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µέσω της βιβλιογραφικής επισκόπησης από την ανάλυση σχετικών µε το θέµα 

βιβλιογραφικών πηγών. Οι πηγές αυτές συγκεντρώθηκαν από βιβλία, περιοδικά, 

διδακτικές σηµειώσεις από το παράρτηµα Κατερίνης και τέλος από επιστηµονικές 

ιστοσελίδες. 

 

  
2.4 ∆ΕΙΓΜΑ 

Η µέθοδος που επιλέχθηκε ήταν το ερωτηµατολόγιο και η συνέντευξη. Το 

ερωτηµατολόγιο συντάχθηκε µε σκοπό να προσδιορίσει επακριβώς τους σκοπούς της 

έρευνας ώστε να τεκµηριωθεί ή όχι το αν οι θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν τη βάση 

του εµπορίου και το πόσο οι ναυτιλιακές εταιρείες εµπιστεύονται την χρήση των 

εµπορευµατοκιβωτίων στις µεταφορές τους. Τα ερωτηµατολόγια στάλθηκαν σε 20 

ναυτιλιακές εταιρείες της Θεσσαλονίκης και σε 30 εταιρείες της Αθήνας.  

Η συνέντευξη παραχωρήθηκε από τον ∆ιευθυντή Πωλήσεων της ∆έλτα 

Ναυτιλιακής και είχε ως σκοπό µέσω του προφορικού λόγου να εστιάσει σε όλες τις 

πτυχές του θαλάσσιου εµπορίου µε την χρήση εµπορευµατοκιβωτίων καθώς επίσης 

και να γνωστοποιήσει τα πραγµατικά κόστη των θαλάσσιων αλλά και των άλλων 

µέσων µεταφορών µε σκοπό να αποδειχθεί πιο είναι το οικονοµικότερο µέσο καθώς 

επίσης και να γίνει swot ανάλυση όσον αφορά τις θαλάσσιες µεταφορές γενικά και 

αναλύσεις για το λιµάνι του Πειραιά και της Θεσσαλονίκης. Η ανάλυση swot είναι 

ένα εργαλείο στρατηγικού σχεδιασµού το οποίο χρησιµοποιείται για την ανάλυση του 

εσωτερικού και εξωτερικού περιβάλλοντος µιας επιχείρησης, όταν µια επιχείρηση 

πρέπει να λάβει µια απόφαση σε σχέση µε τους στόχους που έχει θέσει ή µε σκοπό 

την επίτευξή τους. Το αρκτικόλεξο SWOT προκύπτει από τις αγγλικές λέξεις: 

Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats (αντίστοιχα στα ελληνικά: δυνατά 

σηµεία, αδύνατα σηµεία, ευκαιρίες, απειλές). Για την διεξοδικότερη ανάλυση των δυο 

αυτών λιµανιών δηµιουργήθηκε πίνακας µε την ετήσια διακίνηση 

εµπορευµατοκιβωτίων σε TEU’s για την τελευταία πενταετία(2004-2008) και τα 

σύνολα αυτών απεικονίστηκαν γραφικά µε σκοπό την περαιτέρω ανάλυση τους. 

 

2.5 ΕΡΕΥΝΗΤΙΚΟ ΥΛΙΚΟ 

Το ερευνητικό υλικό που χρησιµοποιήθηκε για την συλλογή των δεδοµένων 

της παρούσας εργασίας είναι το ερωτηµατολόγιο και η συνέντευξη και περιγράφονται 

παρακάτω. Για την συγκέντρωση κάποιων οικονοµικών στοιχείων χρησιµοποιήθηκαν 
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επίσης ηλεκτρονικές ιστοσελίδες ώστε να συγκεντρωθούν τα ακριβή µαθηµατικά 

νούµερα. 

 

 

2.5.1 ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ 

Το ερωτηµατολόγιο κατασκευάστηκε για τις ανάγκες της έρευνας. Οι 

ερωτήσεις του ερωτηµατολογίου ήταν 8 και κάποιες από αυτές µπορούσαν να 

αιτιολογηθούν από την ναυτιλιακή εταιρεία αν αυτή το επιθυµούσε. 

Η πρώτη ερώτηση διαπραγµατεύτηκε το κατά πόσο οι ναυτιλιακές εταιρείες 

είναι ή όχι ευχαριστηµένες από τη χρήση των εµπορευµατοκιβωτίων. Ο σκοπός της 

ερώτησης αυτής ήταν να αναδειχθεί αν οι ναυτιλιακές εταιρείες είναι ευχαριστηµένες 

από τη χρήση εµπορευµατοκιβωτίων ώστε να προβαίνουν στην χρησιµοποίηση τους 

όχι µόνο στο παρόν αλλά και στο µέλλον. 

Η δεύτερη ερώτηση διαπραγµατεύτηκε το κατά πόσο οι ναυτιλιακές εταιρείες 

πιστεύουν ότι η µεταφορά προϊόντων µε εµπορευµατοκιβώτια είναι ασφαλής τρόπος 

µεταφοράς. Ο σκοπός της ερώτησης αυτής ήταν να γίνει σαφές το αν οι ναυτιλιακές 

εταιρείες εµπιστεύονται τη χρήση εµπορευµατοκιβωτίων για την µεταφορά των 

προϊόντων τους και την παραλαβή αυτών στην προσυµφωνηµένη ποιότητα. 

Η τρίτη ερώτηση διαπραγµατεύτηκε το ποιος είναι ο τύπος 

εµπορευµατοκιβωτίου που χρησιµοποιείται συχνότερα στις µεταφορές προϊόντων.  Ο 

σκοπός της ερώτησης ήταν να γνωστοποιηθεί ο συγκεκριµένος τύπος 

εµπορευµατοκιβωτίου που χρησιµοποιούν περισσότερο οι ναυτιλιακές εταιρείες κατά 

την µεταφορά των προϊόντων τους. 

Η τέταρτη ερώτηση διαπραγµατεύτηκε το κατά πόσο οι ναυτιλιακές εταιρείες 

πιστεύουν ότι οι θαλάσσιες µεταφορές εµπορευµατοκιβωτίων αποτελούν µοχλό 

ανάπτυξης του εµπορίου. Σκοπός της ερώτησης αυτής ήταν να γίνει αντιληπτό αν στο 

χώρο της ναυτιλίας επικρατεί η αντίληψη ότι η ναυτιλία των εµπορευµατοκιβωτίων 

συµβάλλει  στην ανέλιξη του εµπορίου παγκοσµίως. 

Η πέµπτη ερώτηση είχε ως σκοπό να αναδείξει ποιο είναι το µέσο µεταφοράς 

που πιστεύουν οι ναυτιλιακές εταιρείες ότι είναι το αποδοτικότερο όλων. (θαλάσσιες, 

σιδηροδροµικές, αεροπορικές µεταφορές). 

Η έκτη ερώτηση είχε ως σκοπό να προσδιορίσει το ποιος πιστεύουν οι 

ναυτιλιακές εταιρείες ότι είναι ο κύριος ανταγωνιστής των θαλάσσιων µεταφορών. 

Η έβδοµη ερώτηση  διαπραγµατευόταν το τι προτείνουν οι ναυτιλιακές 

εταιρείες να γίνει ώστε να εκσυγχρονιστούν τα λιµάνια για να µπορούν να δέχονται 
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πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων χωρίς να αντιµετωπίζουν προβλήµατα 

χρονικών καθυστερήσεων και φθορών στα εµπορευµατοκιβώτια. 

Η όγδοη ερώτηση έχει ως σκοπό να συγκεντρώσει προτάσεις και λύσεις στο 

θέµα της υπερσυγκέντρωσης εµπορευµατοκιβωτίων στα λιµάνια µε την µικρότερη 

εξαγωγική δραστηριότητα. 

 

2.5.2 ΣΥΝΕΝΤΕΥΞΗ 

Η συνέντευξη  παραχωρήθηκε από τον κ. Χρήστο Σαµαρά, ∆ιευθυντή 

πωλήσεων στην ∆έλτα Ναυτιλιακή στις 21/09/2009 στον χώρο όπου στεγάζεται η 

συγκεκριµένη εταιρεία, στο Καλοχώρι Θεσσαλονίκης. 

Ο   κ. Χρήστος Σαµαράς απάντησε στις 8 ερωτήσεις που περιείχε το 

ερωτηµατολόγιο καθώς και σε άλλες ερωτήσεις µέσω συζητήσεως. Οι ερωτήσεις 

σχετίζονται µε την χρησιµότητα των εµπορευµατοκιβωτίων στην µεταφορά 

προϊόντων µε πλοία, στο τι θα πρέπει να αλλάξει ώστε να µπορούν να 

ολοκληρώνονται οι µεταφορές αυτές χωρίς να συναντούν τόσες µεγάλες 

καθυστερήσεις στα λιµάνια καθώς επίσης µε ποιόν τρόπο θα πρέπει να 

εκσυγχρονιστούν τα µικρότερα λιµάνια που δεν µπορούν να δεχτούν τα πλοία 

µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων λόγω απαρχαιωµένου εξοπλισµού (π.χ έλλειψη 

γερανογεφυρών) και κυρίως οι ερωτήσεις διαπραγµατεύτηκαν την σύγκριση των 

θαλάσσιων µεταφορών µε άλλα µέσα µεταφοράς όσον αφορά την οικονοµική πλευρά 

τους και τον χρόνο παράδοσης τους. 

Από την συνέντευξη προέκυψαν  αριθµητικά παραδείγµατα µε πραγµατικά 

κόστη µεταφορών καθώς επίσης και swot ανάλυση για τα γενικά χαρακτηριστικά των 

θαλάσσιων µεταφορών. Τέλος µε συνδυασµό των αποτελεσµάτων της συνέντευξης 

και της επισταµένης έρευνας των ιστοσελίδων του λιµανιού της Θεσσαλονίκης και 

του Πειραιά προέκυψαν swot αναλύσεις για κάθε λιµάνι χωριστά όπου 

κατονοµάζονται τα δυνατά και τα αδύνατα σηµεία τους καθώς επίσης και οι ευκαιρίες 

και οι απειλές που µπορεί να προκύψουν. 

 

 
2.5.3 ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΕΣ ΠΗΓΕΣ 

 Για την δηµιουργία πίνακα µε την θαλάσσια διακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων 

ανά έτος του Οργανισµού Λιµένος Πειραιά και του Οργανισµού Λιµένος 

Θεσσαλονίκης  χρησιµοποιήθηκαν οι ιστοσελίδες τους από όπου αντλήθηκαν τα 

απαραίτητα οικονοµικά στατιστικά στοιχεία των τελευταίων πέντε ετών(2004-
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2008)Εν συνεχεία τα στοιχεία αυτά επεξεργάστηκαν και απεικονίστηκαν γραφικά µε 

την χρήση του υπολογιστικού προγράµµατος excel.  

 

 

2.6 ΕΡΕΥΝΗΤΙΚΗ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ 

Τα ερωτηµατολόγια απεστάλησαν σε 50 ναυτιλιακές εταιρείες 20 της 

Θεσσαλονίκης και 30 της Αθήνας µέσω ηλεκτρονικού ταχυδροµείου την Κυριακή 27 

Σεπτεµβρίου 2009 και συγκεντρώθηκαν την ∆ευτέρα 5 Οκτωβρίου 2009 (είχαν 

χρονική διάρκεια συµπλήρωσης 7 ηµερών). Από τις 50 εταιρείες οι 17 απάντησαν στο 

ερωτηµατολόγιο. Αφού συγκεντρώθηκαν περάστηκαν σε φύλλο excel οι µεταβλητές 

που χρησιµοποιήθηκαν σε κάθε ερώτηση καθώς και τα νούµερα των απαντήσεων που 

προήλθαν από την συγκέντρωση των ερωτηµατολογίων. Εν συνεχεία αποτυπώθηκαν 

τα αποτελέσµατα σε γραφική µορφή για την καλύτερη κατανόηση τους. Τα 

αποτελέσµατα των ερωτηµατολογίων αναπαραστάθηκαν σε µορφή τύπου 

ραβδογράµµατος. 

Τα αποτελέσµατα που συγκεντρώθηκαν από την συνέντευξη που 

παραχωρήθηκε από τον κ. Σαµαρά αναπαραστάθηκαν γραφικά µε τη µορφή 

ραβδογράµµατος µε ποσοστά. Πιο συγκεκριµένα συγκεντρώθηκαν οι τιµές που 

δίνονται από τα συνεργαζόµενα ναυτιλιακά, αεροπορικά και οδικά πρακτορεία και οι 

τιµές ανάλογα µε το αν η φόρτωση είναι FCL (Full Container Load) δηλαδή αν 

καλύπτει ολόκληρο τον διαθέσιµο χώρο του εµπορευµατοκιβωτίου ή LCL (Less 

Container Load) δηλαδή groupage φόρτωση που σηµαίνει ότι διάφορες κατηγορίες 

προϊόντων µπορούν να φορτωθούν µαζί αν δεν αλληλεπιδρούν το ένα στο άλλο  

καθώς επίσης και  να είναι διαφορετικών πελατών. Οι τιµές αφού συγκεντρώθηκαν 

χωρίστηκαν σε κατηγορίες ανάλογα µε το είδος της µεταφοράς(θαλάσσια, 

σιδηροδροµική, οδική, αεροπορική), το είδος φόρτωσης(FCL, LCL) και ανάλογα µε 

τον τύπο του εµπορευµατοκιβωτίου(20ποδο, 40ποδο). Για κάθε κατηγορία οι τιµές 

προστέθηκαν και διαιρέθηκαν δια το πλήθος τους µε σκοπό τα αποτελέσµατα να είναι 

πιο αντικειµενικά και οι τιµές να είναι ενδεικτικές των πραγµατικών τιµών σε κάθε 

κατηγορία. Επίσης η συνέντευξη συνείσφερε αποτελεσµατικά στην διαµόρφωση swot 

αναλύσεων για τις θαλάσσιες µεταφορές γενικά καθώς και πιο συγκεκριµένα 

αναλύσεις για το λιµάνι του Πειραιά και της Θεσσαλονίκης. 
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ΕΝΟΤΗΤΑ 3Η 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

Από τα δεδοµένα της έρευνας µέσω ερωτηµατολογίου αφού συλλέχθηκαν και 

επεξεργάστηκαν στο υπολογιστικό πρόγραµµα excel προκύπτουν τα παρακάτω 

αποτελέσµατα σε µορφή ραβδογράµµατος. 

 

3.1 ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟΥ 

 

1. Ικανοποίηση πελατών από τη χρήση εµπορευµατοκιβωτίων 

100,00%

0,00%

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%

µέγεθος δείγµατος

ΝΑΙ

ΌΧΙ

Ευχαριστηµένοι χρήστες από την χρήση των 
εµπορευµατοκιβωτίων

 
Γράφηµα1:Ευχαριστηµένοι χρήστες από την χρήση εµπορευµατοκιβωτίων 

 
Όσον αφορά την ικανοποίηση των χρηστών από τη χρήση 

εµπορευµατοκιβωτίων αυτή κρίνεται ως υψηλή. Το σύνολο του δείγµατος δήλωσε 

ευχαριστηµένο από τη χρήση εµπορευµατοκιβωτίων καθώς τα εµπορευµατοκιβώτια 

διευκολύνουν την µαζική µεταφορά των προϊόντων τους. 

 

2. Ασφάλεια των εµπορευµατοκιβωτίων 

88,24%
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Γράφηµα 2:Ευχαριστηµένοι πελάτες από την ασφάλεια των εµπορευµατοκιβωτίων 
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Το µεγαλύτερο µέρος του δείγµατος θεωρεί τη µεταφορά προϊόντων µε 

εµπορευµατοκιβώτια ασφαλή σε αντίθεση µε ένα µικρό ποσοστό του δείγµατος που 

θεωρεί ότι η µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων εγκυµονεί κινδύνους. 

Από το γράφηµα προκύπτει ότι το εµπορευµατοκιβώτιο παρέχει τα εχέγγυα 

για σωστή, οικονοµική και χωρίς ζηµιές µεταφορά του περιεχοµένου του. 

 

3. τύπος εµπορευµατοκιβωτίου που χρησιµοποιείται περισσότερο στις µεταφορές 

88,24%

5,88%

5,88%

0,00%

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%

µέγεθος δείγµατος

20ποδο Ε/Κ κλειστού τύπου

20ποδο Ε/Κ ανοιχτής οροφής

20ποδο Ε/Κ ψυγείο

20ποδη πλατφόρµα

Εµπορευµατοκιβώτιο που χρησιµοποιείται 
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Γράφηµα 3:Εµπορευµατοκιβώτιο που χρησιµοποιείται περισσότερο στις µεταφορές 

 

Το µεγαλύτερο µέρος του δείγµατος χρησιµοποιεί εικοσάποδο 

εµπορευµατοκιβώτιο  κλειστού τύπου ενώ µικρότερη χρησιµότητα αποδεικνύεται ότι 

έχουν οι άλλοι τύποι εµπορευµατοκιβωτίου. 

 

4. θαλάσσιες µεταφορές ως µοχλός ανάπτυξης του εµπορίου 
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εµπορίου

 
Γράφηµα 4:Θαλάσσιες µεταφορές ως µοχλός ανάπτυξης του εµπορίου 
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Το σύνολο του δείγµατος θεωρεί ότι οι θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν 

µοχλό ανάπτυξης του εµπορίου διότι καλύπτουν το µεγαλύτερο µέρος της µεταφοράς 

των αγαθών παγκοσµίως, µε σαφή πλεονεκτήµατα το χαµηλότερο κόστος, την 

ταχύτητα, την εξοικονόµηση ενέργειας και την προστασία του περιβάλλοντος. 

 

5. Ποιο είναι το µέσο µεταφοράς που θεωρείται ως το αποδοτικότερο όλων 

47,06%

11,76%

5,88%

35,29%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00%

µέγεθος δείγµατος

θαλάσσιο

σιδηροδροµικό

αεροπορικό

οδικό

Αποδοτικότερο µέσο µεταφοράς

 
Γράφηµα 5:Αποδοτικότερο µέσο µεταφοράς 

Το µεγαλύτερο µέρος του δείγµατος θεωρεί ότι οι θαλάσσιες µεταφορές είναι 

αποδοτικότερες µε µικρή διαφορά από τις οδικές. Ακολουθούν µε πολύ µικρό 

ποσοστό οι σιδηροδροµικές  και οι αεροπορικές. 

 

6. κύριος ανταγωνιστής των θαλάσσιων µεταφορών 

5,88%

64,71%

29,41%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00%

µέγεθος δείγµατος

σιδηροδροµικό

αεροπορικό

οδικό

Ανταγωνιστές των θαλάσσιων µεταφορών

 
Γράφηµα 6: Ανταγωνιστές των θαλάσσιων µεταφορών 

Το µεγαλύτερο µέρος του δείγµατος θεωρεί ότι οι αεροπορικές µεταφορές 

είναι ανταγωνιστικότερες ως προς τις θαλάσσιες µεταφορές.  Ακολουθούν µε πολύ 

µικρό ποσοστό οι οδικές και τέλος οι σιδηροδροµικές). 
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3.2 SWOT ΑΝΑΛΥΣΗ ΘΑΛΑΣΣΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

Από συνέντευξη στον  διευθυντή πωλήσεων της ∆έλτα Ναυτιλιακής ΕΠΕ που 

εδρεύει στο Καλοχώρι Θεσσαλονίκης αποσπάστηκαν πληροφορίες που βοήθησαν 

στην διεξαγωγή της παρακάτω SWOT ανάλυσης όπου διακρίνονται τα δυνατά σηµεία 

των θαλάσσιων µεταφορών, οι αδυναµίες που µπορούν να προκύψουν, οι ευκαιρίες 

που συναντώνται στον χώρο και τέλος οι απειλές που µπορεί να προκύψουν κυρίως 

από την εξάπλωση κάποιων άλλων µέσων µεταφορών που µπορούν να αποδειχθούν 

ως αποτελεσµατικότερες. 

 

 

 

Τα δυνατά σηµεία (Strengths) 

• Ποικιλία µέσων για εγχώριους και 

υπερπόντιους προορισµούς 

• Ιδιαίτερα χαµηλό κόστος 

• Μεταφορά κάθε είδους φορτίου 

• Αποκλειστική µεταφορά 

επικίνδυνων φορτίων 

 

Οι ευκαιρίες (Opportunities) 

• ∆ηµιουργία σύγχρονων  

γρήγορων πλοίων 

• ∆ηµιουργία µεγάλων υποδοµών 
στα λιµάνια για να µπορούν να 
εξυπηρετούνται τα πλοία 

 

Οι αδυναµίες (Weakenesses) 

• Αρκετά µεγάλοι χρόνοι 

µεταφοράς 

• Ισχυρή εξάρτηση από καιρικές 

συνθήκες 

• Μόλυνση Υδάτων 

• Απαίτηση επιπρόσθετου 

µεταφορικού µέσου για την 

τελική µεταφορά 

 

 

 

Aπειλές (Threats) 

• Οδικές µεταφορές 

• Σιδηροδροµικές µεταφορές 

• Αεροπορικές µεταφορές 

• Λιµάνια δυσπρόσιτα στα µεγάλα 

πλοία  

 

Γράφηµα 7:swot ανάλυση θαλάσσιων µεταφορών 
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Τα δυνατά σηµεία (Strengths) των θαλάσσιων µεταφορών όπως προκύπτουν 

από την swot ανάλυση είναι: η ποικιλία µέσων για τους εγχώριους και τους 

υπερπόντιους προορισµούς δηλαδή πολλά ήδη πλοίων µπορούν να φέρουν σε πέρας 

µεγάλες µεταφορές, το ιδιαίτερα χαµηλό κόστος τους δηλαδή τα χαµηλά θαλάσσια 

ναύλα που καλούνται να πληρώσουν οι φορτωτές, η µεταφορά κάθε είδους φορτίου 

που συµβαίνει γιατί στα πλοία µπορούν να φορτωθούν προϊόντα  είτε στερεά, είτε σε 

χύδην µορφή αλλά και πολύ βαριά και επικίνδυνα προϊόντα και τέλος η αποκλειστική 

µεταφορά επικίνδυνων φορτίων είτε για λόγους ασφαλείας είτε επειδή δεν 

επιτρέπεται η διέλευση τους µέσα από συγκεκριµένα κράτη. 

Οι αδυναµίες (Weakenesses) των θαλάσσιων µεταφορών όπως προκύπτουν 

από την swot ανάλυση είναι: οι αρκετά µεγάλοι χρόνοι µεταφοράς καθώς τα τεράστια 

αυτά πλοία είναι βραδυκίνητα, η ισχυρή εξάρτηση από τις καιρικές συνθήκες καθώς 

είναι απρόβλεπτες και µε µεγάλη επικινδυνότητα, η µόλυνση των υδάτων που 

συµβαίνει πολλές φορές λόγω ατυχηµάτων στα πλοία και η απαίτηση για 

επιπρόσθετο  µεταφορικό µέσο για την τελική µεταφορά. 

Οι ευκαιρίες (Opportunities) των θαλάσσιων µεταφορών όπως προκύπτουν 

από την swot ανάλυση είναι: η δηµιουργία σύγχρονων πλοίων µε ικανότητα 

µεταφοράς περισσότερου εµπορεύµατος και πιο γρήγορών καθώς επίσης και η 

δηµιουργία σύγχρονων υποδοµών στα λιµάνια για να µπορούν να εξυπηρετούνται τα 

πλοία καθώς η φόρτωση και η εκφόρτωση τους απαιτούν εξειδικευµένο προσωπικό 

και τελευταίας τεχνολογίας γερανογέφυρες.  

Aπειλές (Threats) των θαλάσσιων µεταφορών όπως προκύπτουν από την swot 

ανάλυση είναι: οι οδικές µεταφορές που έχουν ακρίβεια στις παραδόσεις, µέτριο 

σχετικά κόστος, ευελιξία επιλογής δροµολογίων, ευελιξία επαναδροµολόγησης, 

ποικιλία οδικών µεταφορικών µέσων για οποιαδήποτε µεταφορική ανάγκη και 

ικανότητα µεταφοράς από πόρτα σε πόρτα. Επίσης απειλή είναι και οι 

σιδηροδροµικές µεταφορές οι οποίες έχουν τη δυνατότητα µεταφοράς µεγάλων 

φορτίων, διανύουν µεγάλες αποστάσεις, έχουν µικρό κόστος, µεταφέρουν 

οποιοδήποτε φορτίο και είναι φιλικές προς το περιβάλλον. Απειλή ως προς τις 

θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν και οι αεροπορικές µεταφορές οι οποίες έχουν πολύ 

µικρό χρόνο µεταφοράς και παρέχουν µεγάλη ασφάλεια στα µεταφερόµενα προϊόντα. 

Τέλος απειλή αποτελούν τα δυσπρόσιτα λιµάνια καθώς σε λιµάνια µε µικρό βύθισµα 

δεν µπορούν να προσαράξουν τόσο µεγάλα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων. 

Επίσης τα λιµάνια θα πρέπει να διαθέτουν σύγχρονα µέσα φόρτωσης και εκφόρτωσης 

των εµπορευµατοκιβωτίων. 
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3.3 ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ ΜΕ 

ΑΡΙΘΜΗΤΙΚΑ ΠΑΡΑ∆ΕΙΓΜΑΤΑ  

Παραδείγµατα µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων µε πραγµατικά κόστη που 

αποδεικνύουν ότι οι θαλάσσιες µεταφορές είναι το πιο οικονοµικό µέσο µεταφοράς 

όπως προκύπτουν από την συνέντευξη (οι τιµές και ο προσδοκώµενος χρόνος 

προσέλευσης προέρχεται από  τον µέσο όρο των τιµών και των χρόνων που 

αντλήθηκαν από τα ναυτιλιακά  πρακτορεία που απευθύνθηκε ο κ. Σαµαράς  κατά τη 

διάρκεια της συνέντευξης).  

Πιο συγκεκριµένα συγκεντρώθηκαν από τον κ. Σαµαρά οι τιµές που δίνονται 

από τα συνεργαζόµενα ναυτιλιακά, αεροπορικά και οδικά πρακτορεία και οι τιµές 

ανάλογα µε το αν η φόρτωση είναι FCL (Full Container Load) δηλαδή αν καλύπτει 

ολόκληρο τον διαθέσιµο χώρο του εµπορευµατοκιβωτίου ή LCL (Less Container 

Load) δηλαδή groupage φόρτωση που σηµαίνει ότι διάφορες κατηγορίες προϊόντων 

µπορούν να φορτωθούν µαζί αν δεν αλληλεπιδρούν το ένα στο άλλο  καθώς επίσης 

και  να είναι διαφορετικών πελατών. Οι τιµές αφού συγκεντρώθηκαν χωρίστηκαν σε 

κατηγορίες ανάλογα µε το είδος της µεταφοράς(θαλάσσια, σιδηροδροµική, οδική, 

αεροπορική), το είδος φόρτωσης(FCL, LCL) και ανάλογα µε τον τύπο του 

εµπορευµατοκιβωτίου(20ποδο, 40ποδο). Για κάθε κατηγορία οι τιµές προστέθηκαν 

και διαιρέθηκαν δια το πλήθος τους µε σκοπό τα αποτελέσµατα να είναι πιο 

αντικειµενικά και οι τιµές να είναι ενδεικτικές των πραγµατικών τιµών σε κάθε 

κατηγορία. 

Για να γίνουν πιο κατανοητά στον αναγνώστη τα παραπάνω παραδείγµατα 

κρίθηκε απαραίτητη η γραφική απεικόνιση τους µε την χρήση του προγράµµατος 

excel.  Μέσω τον σχηµάτων µπορούν να αναδειχθούν οι διαφορές στο κόστος µεταξύ 

των θαλάσσιων µεταφορών ώστε να γίνουν πιο κατανοητές. 

Στο γράφηµα 1 γίνεται σύγκριση κόστους θαλάσσιας µεταφοράς από Shangai 

για Θεσσαλονίκη µε πλήρης και τµηµατική φόρτωση για να απεικονιστεί γραφικά 

ποιο είδος φόρτωσης είναι ακριβότερο και ποιο φθηνότερο. 

Στο γράφηµα 2 γίνεται σύγκριση κόστους θαλάσσιας και αεροπορικής 

µεταφοράς από Νέα Υόρκη για Θεσσαλονίκη µε τµηµατική φόρτωση για να 

αναδειχθεί το κόστος ποιας µεταφοράς είναι µεγαλύτερο. 
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Στο γράφηµα 3 γίνεται σύγκριση κόστους µεταξύ θαλάσσιας, σιδηροδροµικής 

και οδικής µεταφοράς από Αµβέρσα για Θεσσαλονίκη µε 40ποδο 

εµπορευµατοκιβώτιο. 

Στο γράφηµα 4 γίνεται σύγκριση κόστους µεταφοράς 20ποδου 

εµπορευµατοκιβωτίου από Κωνσταντινούπολη για Θεσσαλονίκη µε θαλάσσια, οδική 

και σιδηροδροµική µεταφορά. 

Στις επόµενες σελίδες ακολουθεί η γραφική απεικόνιση των παραδειγµάτων 

όπου συγκρίνονται τα κόστη των εκάστοτε µεταφορών µε σκοπό την ανάδειξη του 

οικονοµικότερου µέσου. 

 

Γραφική Απεικόνιση Παραδειγµάτων 

 

Παράδειγµα 1  

 

Στο παράδειγµα 1 περιγράφεται θαλάσσια µεταφορά 20ποδου 

εµπορευµατοκιβωτίου µε πλήρης φόρτωση από Shangai για Θεσσαλονίκη µε 

προσδοκώµενο χρόνο προσέλευσης 35 µέρες και κόστος που κυµαίνεται στα 600-700 

δολάρια. Αν η φόρτωση γινόταν µε τα ίδια δεδοµένα και το µόνο που άλλαζε ήταν το 

είδος της φόρτωσης, δηλαδή από πλήρεις γινόταν τµηµατική(groupage) τότε 

προκύπτει ότι το κόστος θα ήταν πολύ µικρότερο δηλαδή 55 δολάρια. Αν η µεταφορά 

από τον ίδιο τόπο αποχώρησης µέχρι τον ίδιο τόπο προορισµού γινόταν µε 

αεροπορική µεταφορά και τµηµατική φόρτωση (στις αεροπορικές µεταφορές γίνονται 

µόνο τµηµατικές φορτώσεις) τότε προκύπτει ότι ο χρόνος προσέλευσης θα ήταν πολύ 

µικρότερος 4 µέρες, ενώ το κόστος θα ήταν πολύ µεγαλύτερο σε σχέση µε αυτό της 

θαλάσσιας τµηµατικής µεταφοράς 300-500 και 55 δολάρια αντίστοιχα. 

 

Θαλάσσια µεταφορά 

20ποδο εµπορευµατοκιβώτιο   

ΑΠΟ ΠΡΟΣ ΚΟΣΤΟΣ ΧΡΟΝΟΣ 

Shangai Θεσσαλονίκη ≅ 600-700 δολάρια 35 µέρες 

αν η µεταφορά γινόταν µε τµηµατική φόρτωση (groupage) 

ΑΠΟ ΠΡΟΣ ΚΟΣΤΟΣ ΧΡΟΝΟΣ 

Shangai Θεσσαλονίκη ≅ 55δολάρια/ 

κυβικό φόρτωσης 

35 µέρες 
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$650,00

$55,00

$0,00 $100,00 $200,00 $300,00 $400,00 $500,00 $600,00 $700,00

Θαλάσσια µεταφορά
20ποδο Ε/Κ

Θαλάσσια µεταφορά
groupage

Σύγκριση κόστους θαλάσσιας µεταφοράς Ε/Κ µε 
Groupage

Shangai - Θεσσαλονίκη

 
Γράφηµα 8:Σύγκριση κόστους θαλάσσιας µεταφοράς µε τµηµατική και πλήρης φόρτωση 

 

 

Αεροπορική µεταφορά 

αν η µεταφορά γινόταν µε τµηµατική φόρτωση (groupage) 

ΑΠΟ ΠΡΟΣ ΚΟΣΤΟΣ ΧΡΟΝΟΣ 

Shangai Θεσσαλονίκη ≅ 300-500δολάρια/ 

κυβικό φόρτωσης 

4 µέρες 

 

 

 

Παράδειγµα 2  

 

Στο παράδειγµα 2 περιγράφεται θαλάσσια και αεροπορική µεταφορά µε τα 

ίδια δεδοµένα. Τµηµατική φόρτωση και στις δύο περιπτώσεις από Νέα Υόρκη προς 

Θεσσαλονίκη. Στην θαλάσσια µεταφορά ο χρόνος παράδοσης είναι 30 µέρες ενώ 

στην αεροπορική 3 δηλαδή πολύ µικρότερος. Όσον αφορά το κόστος στη θαλάσσια 

µεταφορά για κάθε κυβικό φόρτωσης είναι 100 δολάρια ενώ στην αεροπορική πολύ 

ακριβότερο 600 δολάρια ανά κυβικό φόρτωσης. 
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Θαλάσσια µεταφορά 

αν η µεταφορά γινόταν µε τµηµατική φόρτωση (groupage) 

ΑΠΟ ΠΡΟΣ ΚΟΣΤΟΣ ΧΡΟΝΟΣ 

Νέα Υόρκη Θεσσαλονίκη ≅ 100δολάρια/ 

κυβικό φόρτωσης 

30 µέρες 

 

Αεροπορική µεταφορά 

αν η µεταφορά γινόταν µε τµηµατική φόρτωση (groupage) 

ΑΠΟ ΠΡΟΣ ΚΟΣΤΟΣ ΧΡΟΝΟΣ 

Νέα Υόρκη Θεσσαλονίκη ≅ 600δολάρια/ 

κυβικό φόρτωσης 

3 µέρες 

 

$100,00

$600,00

$0,00 $100,00 $200,00 $300,00 $400,00 $500,00 $600,00

Θαλάσσια µεταφορά
groupage

Αεροπορική

µεταφορά groupage

Σύγκριση κόστους αεροπορικής µε την θαλάσσια 
µεταφορά µε groupage
Νέα Υόρκη - Θεσσαλονίκη

 
Γράφηµα 9:Σύγκριση κόστους αεροπορικής και θαλάσσιας µεταφοράς µε τµηµατική φόρτωση 

 

 

Παράδειγµα 3 

  

Στο παράδειγµα 3 περιγράφονται όλα τα είδη µεταφορών από Αµβέρσα για 

Θεσσαλονίκη µε πλήρης φόρτωση σε 40ποδο εµπορευµατοκιβώτιο. Στην θαλάσσια 

µεταφορά το κόστος φόρτωσης είναι 850 δολάρια και ο προσδοκώµενος χρόνος 

προσέλευσης είναι 13 µέρες. Στην σιδηροδροµική µεταφορά το κόστος φόρτωσης 
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είναι 1800 δολάρια  και ο προσδοκώµενος χρόνος µεταφοράς 8-9 µέρες. Στην οδική 

µεταφορά  το κόστος είναι 2800-3200 δολάρια  και ο χρόνος 5 µέρες. Αεροπορική 

µεταφορά δεν µπορεί να υπάρξει καθώς δεν µεταφέρονται αεροπορικά ολόκληρα 

εµπορευµατοκιβώτια. Ενδείκνυται µόνο η τµηµατική φόρτωση λόγω του 

περιορισµένου χώρου του αεροπλάνου και του µικρού βάρους που µπορεί να 

σηκώσει. Προκύπτει ότι ο µικρότερος χρόνος είναι αυτός της οδικής µεταφοράς αλλά 

µε το µεγαλύτερο κόστος. Ακολουθεί η σιδηροδροµική µεταφορά  µε µικρότερο 

κόστος από την οδική αλλά µε µεγαλύτερο προσδοκώµενο χρόνο και τέλος η 

θαλάσσια µεταφορά η οποία έχει το χαµηλότερο κόστος όλων των άλλων µεταφορών 

αλλά µε τον µεγαλύτερο χρόνο αναµονής. 

 

Θαλάσσια µεταφορά 

40ποδο εµπορευµατοκιβώτιο   

ΑΠΟ ΠΡΟΣ ΚΟΣΤΟΣ ΧΡΟΝΟΣ 

Αµβέρσα Θεσσαλονίκη ≅ 850δολάρια 13 µέρες 

Σιδηροδροµική µεταφορά 

40ποδο εµπορευµατοκιβώτιο   

ΑΠΟ ΠΡΟΣ ΚΟΣΤΟΣ ΧΡΟΝΟΣ 

Αµβέρσα Θεσσαλονίκη ≅ 1800δολάρια 8-9 µέρες 

Οδική µεταφορά 

40ποδο εµπορευµατοκιβώτιο   

ΑΠΟ ΠΡΟΣ ΚΟΣΤΟΣ ΧΡΟΝΟΣ 

Αµβέρσα Θεσσαλονίκη ≅ 2800-3200 

δολάρια 

5 µέρες 

Αεροπορική µεταφορά 

40ποδο εµπορευµατοκιβώτιο   

ΑΠΟ ΠΡΟΣ ΚΟΣΤΟΣ ΧΡΟΝΟΣ 

Αµβέρσα Θεσσαλονίκη ∆εν υπάρχει  

Η µεταφορά αυτή δεν είναι εφικτή γιατί τα αεροπλάνα δεν µπορούν να µεταφέρουν 

τόσο µεγάλα βάρη 
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$0,00 $500,00 $1.000,00 $1.500,00 $2.000,00 $2.500,00 $3.000,00

Θαλάσσια µεταφορά
40ποδο Ε/Κ

Σιδηροδροµική

µεταφορά 40ποδο Ε/Κ

Οδική µεταφορά
40ποδο Ε/Κ

Σύγκριση κόστους θαλάσσιας µε σιδηροδροµική και οδική 
µεταφορά 40 ποδου Ε/Κ
Αµβέρσα - Θεσσαλονίκη

 
Γράφηµα 10:Σύγκριση κόστους θαλάσσιας, σιδηροδροµικής και οδικής µεταφοράς 40ποδου ε/κ 

Παράδειγµα 4 

  

 Στο παράδειγµα 4 περιγράφονται τρία είδη µεταφορών. Η θαλάσσια, η 

οδική και η σιδηροδροµική µε πλήρης φόρτωση 20ποδου εµπορευµατοκιβωτίου από 

την Κωνσταντινούπολη στην Θεσσαλονίκη. Η θαλάσσια µεταφορά έχει κόστος 250-

300 δολάρια και προσδοκώµενο χρόνο προσέλευσης 30 µέρες. Η οδική µεταφορά 

κοστίζει 1400 δολάρια µε χρόνο 2 µέρες ενώ η σιδηροδροµική µεταφορά έχει κόστος 

750 δολάρια και προσδοκώµενο χρόνο προσέλευσης 3-4 µέρες. Η πιο ακριβή 

µεταφορά φαίνεται να είναι η οδική αλλά είναι και αυτή µε τον µικρότερο χρόνο 

αναµονής. 

 

Θαλάσσια µεταφορά 

20ποδο εµπορευµατοκιβώτιο   

ΑΠΟ ΠΡΟΣ ΚΟΣΤΟΣ ΧΡΟΝΟΣ 

Κωνσταντινούπολη Θεσσαλονίκη ≅ 250-300 δολάρια 30 µέρες 

 

Οδική µεταφορά 

20ποδο εµπορευµατοκιβώτιο   

ΑΠΟ ΠΡΟΣ ΚΟΣΤΟΣ ΧΡΟΝΟΣ 

Κωνσταντινούπολη Θεσσαλονίκη ≅ 1400 δολάρια 2 µέρες 
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Σιδηροδροµική µεταφορά 

20ποδο εµπορευµατοκιβώτιο   

ΑΠΟ ΠΡΟΣ ΚΟΣΤΟΣ ΧΡΟΝΟΣ 

Κωνσταντινούπολη Θεσσαλονίκη ≅ 750δολάρια 3-4 µέρες 

 

$275,00

$750,00

$1.400,00

$0,00 $200,00 $400,00 $600,00 $800,00 $1.000,00$1.200,00$1.400,00

Θαλάσσια µεταφορά
20ποδο Ε/Κ

Σιδηροδροµική

µεταφορά 20ποδο Ε/Κ

Οδική µεταφορά
20ποδο Ε/Κ

Σύγκριση κόστους θαλάσσιας µε σιδηροδροµική και οδική 
µεταφορά 20 ποδου Ε/Κ

Κωνσταντινούπολη - Θεσσαλονίκη

 
Γράφηµα 11:Σύγκριση κόστους θαλάσσιας, σιδηροδροµικής και οδικής µεταφοράς 20ποδου ε/κ 

 

 

3.4 SWOT ΑΝΑΛΥΣΕΙΣ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΥ ΛΙΜΕΝΟΣ ΠΕΙΡΑΙΩΣ - ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΥ 

ΛΙΜΕΝΟΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ  

Ως αποτέλεσµα της συνεντεύξεως που παραχωρήθηκε από τον κ. Σαµαρά  

καθώς και από επισταµένη έρευνα στις εν λόγω εταιρείες δηλαδή στον Οργανισµό 

Λιµένος Πειραιά και Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης κυρίως µέσω τον 

ιστοσελίδων τους στο διαδίκτυο αλλά και µε την αναζήτηση άρθρων και αναφορών 

σχετικών µε τα χαρακτηριστικά των δύο λιµανιών αλλά και µε τα σενάρια που 

κυριαρχούν γύρω από αυτά τα λιµάνια προκύπτουν οι ακόλουθες δύο swot αναλύσεις 

που έχουν ως σκοπό να αναδείξουν τα δυνατά και τα αδύνατα σηµεία των δύο 

λιµανιών καθώς και τις ευκαιρίες και τις απειλές που υπάρχουν στον χώρο και 

µπορούν να τα επηρεάσουν είτε άµεσα είτε έµµεσα. Τα στοιχεία αυτά αναλύονται και 

σχολιάζονται στην συζήτηση αποτελεσµάτων. 
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Swot ανάλυση ΟΛΠ 

Τα δυνατά σηµεία (Strengths) 

• Πλεονεκτική γεωγραφική θέση 

στο σταυροδρόµι Ασίας – 

Αφρικής – Ευρώπης 

• Μεγάλος αριθµός τροφοδοτικών 

γραµµών (feeder services) µε τα 

περισσότερα κύρια λιµάνια της 

Μεσογείου 

• Κλιµακωτό τιµολόγιο µε 

εκπτώσεις για αύξηση 

διακινούµενης ποσότητας 

µεταφορτωνόµενων 

εµπορευµατοκιβωτίων και 

αυτοκινήτων 

Οι ευκαιρίες (Opportunities) 

• Κατασκευή νέου Προβλήτα ΙΙΙ, 

µε στόχο τη βελτίωση της 

αποτελεσµατικότητας και της 

ποιότητας των υπηρεσιών καθώς 

και την εξυπηρέτηση της 

αυξανόµενης ζήτησης 

• Οι επικείµενες  επεκτάσεις του 

Τραµ και του Μετρό  και η 

υπογειοποίηση του Ηλεκτρικού 

Σιδηροδρόµου   

• Η στρατηγική συµµαχία µε την 

κινέζικη εφοδιαστική αλυσίδα 

Οι αδυναµίες (Weakenesses) 

• Επικείµενη εθελούσια έξοδος 

εργαζοµένων µε πρόωρη 

συνταξιοδότηση 

• ∆ιαµάχες για τη σύµβαση ΟΛΠ – 

COSCO 

• Λιµενικές υπηρεσίες υψηλού 

κόστους, συγκριτικά χαµηλότατης 

παραγωγικότητας 

• Παλιές υποδοµές µη 

εκσυγχρονισµένα µέσα 

 

Aπειλές (Threats) 

• Άλλα ανταγωνιστικά λιµάνια 

(Αλγεθίρας, Goia Tauro, 

Κωνσταντινούπολη, Τεργέστη, 

Νταµιέττα, Σµύρνη ) 

• Ενδεχόµενες απεργιακές 

κινητοποιήσεις 

• Πάγωµα επενδυτικών 

προγραµµάτων για 

εκσυγχρονισµό του λιµανιού 

• Αύξηση των υπερυψωµένων 

εµπορευµατοκιβωτίων και 

υπερµεγεθών φορτίων 

Γράφηµα 12: swot ανάλυση Οργανισµού Λιµένος Πειραιά 
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Τα δυνατά σηµεία του Οργανισµού Λιµένος Πειραιά είναι πρώτον ότι έχει 

πλεονεκτική θέση στο σταυροδρόµι Ασίας- Αφρικής- Ευρώπης δηλαδή αποτελεί 

κέντρο εµπορίου και ανάπτυξης ανάµεσα σε τρεις ηπείρους. Το λιµάνι του Πειραιά 

αποτελεί κοµβικό σηµείο για την ακτοπλοϊκή σύνδεση των νησιών µε την ηπειρωτική 

Ελλάδα, διεθνές κέντρο κρουαζιέρας και κέντρο διαµετακοµιστικού εµπορίου για την 

ευρύτερη Μεσόγειο, εξυπηρετώντας πλοία κάθε τύπου και µεγέθους. ∆εύτερον το 

λιµάνι του Πειραιά έχει µεγάλο αριθµό τροφοδοτικών γραµµών µε τα περισσότερα 

λιµάνια της Μεσογείου και τρίτον παρέχει κλιµακωτό τιµολόγιο µε εκπτώσεις για 

αύξηση διακινούµενης ποσότητας µεταφορτωνόµενων εµπορευµατοκιβωτίων και 

αυτοκινήτων. 

 Τα αδύναµα σηµεία του Οργανισµού Λιµένος Πειραιά είναι οι παλιές 

υποδοµές και τα µέσα που δεν έχουν ακόµα εκσυγχρονιστεί πλήρως, οι ακριβές 

λιµενικές υπηρεσίες που προσφέρει συγκριτικά µε την χαµηλή αποδοτικότητα που 

διαθέτει, οι διαµάχες που προκύπτουν µε την κινεζική εταιρεία cosco εν όψει της 

ιδιωτικοποίησης του λιµανιού και οι ακόλουθες απεργιακές κινητοποιήσεις και τέλος 

η επικείµενη εθελούσια έξοδος των εργαζοµένων µε πρόωρη συνταξιοδότηση που 

έχει επιφέρει πολλές διαµάχες. 

 Οι ευκαιρίες που προκύπτουν για τον Οργανισµό Λιµένος Πειραιά είναι η 

επέκταση του Προβλήτα Ι, η ανανέωση του εξοπλισµού του Προβλήτα ΙΙ και η 

κατασκευή νέου Προβλήτα ΙΙΙ, µε στόχο τη βελτίωση της αποτελεσµατικότητας και 

της ποιότητας των υπηρεσιών καθώς και την εξυπηρέτηση της αυξανόµενης ζήτησης, 

οι επικείµενες  επεκτάσεις του Τραµ και του Μετρό  και η υπογειοποίηση του 

Ηλεκτρικού Σιδηροδρόµου µε σκοπό ο Πειραιάς αφενός να µην βρίσκεται σε 

αποµόνωση αλλά να µπορεί να επικοινωνήσει µε την ενδοχώρα της Αττικής και 

αφετέρου να  δώσει ανάσα στο σοβαρό κυκλοφοριακό πρόβληµα της πόλης και τέλος 

η στρατηγική συµµαχία µε την κινεζική εφοδιαστική αλυσίδα που αναµένεται να 

φέρει κέρδη στο λιµάνι. 

 Οι απειλές που προκύπτουν για τον Οργανισµό Λιµένος Πειραιά είναι οι 

ενδεχόµενες απεργιακές κινητοποιήσεις των εργαζοµένων του λιµανιού, το πάγωµα 

των επενδυτικών προγραµµάτων που σηµαίνει πάγωµα στον εκσυγχρονισµό του 

λιµανιού, η αύξηση υπερυψωµένων φορτίων και υπερµεγεθών εµπορευµατοκιβωτίων 

που φορτώνονται µόνο σε νέα µεγαλύτερα πλοία µε πλάτος 22 σειρές 

εµπορευµατοκιβωτίων και πάνω που µπορούν σήµερα να τα εξυπηρετήσουν µόνο 40 

λιµάνια και µέσα σε αυτά δεν είναι αυτό του Πειραιά και τέλος άλλα ανταγωνιστικά 

λιµάνια που παίρνουν το φορτίο από τον Πειραιά (Αλγεθίρας, Τεριέστη). 
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Swot ανάλυση ΟΛΘ 

Τα δυνατά σηµεία (Strengths) 

• To λιµάνι κατέχει πλεονεκτική 

θέση, καθώς βρίσκεται στο 

σταυροδρόµι των χερσαίων 

δικτύων µεταφορών: Ανατολής-

∆ύσης µέσω της Εγνατίας Οδού, 

Νότου-Βορρά µέσω της Π.Α.Θ.Ε. 

,  Των πανευρωπαϊκών διαδρόµων 

ΙV και X  

• Εξαιρετική οδική και 

σιδηροδροµική σύνδεση µε τα 

αντίστοιχα ευρωπαϊκά δίκτυα 

• Υπεροχή σε επίπεδο βαλκανικής 

ενδοχώρας, έξοδος µέσω των 

κοιλάδων  Αξιού και Στρυµόνα 

της Σερβίας και της Βουλγαρίας 

στην Μεσόγειο. 

Οι ευκαιρίες (Opportunities) 

• Επέκταση του 6ου προβλήτα µε 

σκοπό την παροχή 

ολοκληρωµένων λιµενικών 

υπηρεσιών και υπηρεσιών 

logistics 

• Καταλληλότερος στρατηγικός 

προσανατολισµός για την παροχή 

Third Party Logistics (3PL). 

• Η συµµετοχή του ΟΛΘ αε στην 

έρευνα  προβλέπεται να 

συµβάλλει στη µεταφορά 

τεχνογνωσίας και στην 

παρακολούθηση των σύγχρονων 

τάσεων ασφαλούς και ποιοτικής 

εξυπηρέτησης.  

 

Οι αδυναµίες (Weakenesses) 

• Αδυναµία εξυπηρέτησης πλοίων 

µε πλάτος 22 σειρές 

εµπορευµατοκιβωτίων και πάνω 

• Έλλειψη οικονοµικής 

δυνατότητας για επενδύσεις σε 

γερανογέφυρες και  σύγχρονο 

εξοπλισµό 

• Οι ακτοπλοϊκές γραµµές έχουν 

µειωθεί στο ελάχιστο. Τα 

δροµολόγια εξυπηρετούν πολύ 

λίγες διαδροµές ακόµα και κατά 

την διάρκεια της καλοκαιρινής 

περιόδου.  

Aπειλές (Threats) 

• Άλλα ανταγωνιστικά λιµάνια 

(Βάρνα, Goia Tauro, 

Κωνσταντινούπολη, Τεργέστη, 

Πύργος, Σµύρνη) 

• Ενδεχόµενες απεργιακές 

κινητοποιήσεις 

• Πάγωµα επενδυτικών 

προγραµµάτων για έργα 

επέκτασης και βελτίωσης της 

υφιστάµενης υποδοµής και 

συνθηκών λειτουργίας του 

λιµανιού 

• Αύξηση των υπερυψωµένων 

εµπορευµατοκιβωτίων 

Γράφηµα 13: swot ανάλυση Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης 
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Τα δυνατά σηµεία του Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης είναι πρώτον ότι 

τo λιµάνι κατέχει πλεονεκτική θέση, καθώς βρίσκεται στο σταυροδρόµι των χερσαίων 

δικτύων µεταφορών: Ανατολής-∆ύσης µέσω της Εγνατίας Οδού, Νότου-Βορρά µέσω 

της Π.Α.Θ.Ε., και των πανευρωπαϊκών διαδρόµων ΙV και X, δεύτερον διαθέτει 

εξαιρετική οδική και σιδηροδροµική σύνδεση µε τα αντίστοιχα Ευρωπαϊκά δίκτυα 

και τρίτον έχει υπεροχή σε επίπεδο βαλκανικής ενδοχώρας και είναι έξοδος µέσω των 

κοιλάδων  Αξιού και Στρυµόνα της Σερβίας και της Βουλγαρίας στην Μεσόγειο. 

Τα αδύναµα σηµεία του Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης είναι η αδυναµία 

εξυπηρέτησης πλοίων µε πλάτος 22 σειρές εµπορευµατοκιβωτίων και πάνω καθώς 

µόνο 40 λιµάνια παγκοσµίως µπορούν να υποστηρίξουν τόσο µεγάλα πλοία 

µεταφοράς υπερµεγεθών εµπορευµατοκιβωτίων και το λιµάνι της Θεσσαλονίκης δεν 

είναι µέσα σε αυτά, η Έλλειψη οικονοµικής δυνατότητας για επενδύσεις σε 

γερανογέφυρες και  σύγχρονο εξοπλισµό καθώς τα συγκεκριµένα κόστη είναι 

υπέρογκα και τέλος µεγάλη αδυναµία αποτελεί το γεγονός ότι οι ακτοπλοϊκές 

γραµµές έχουν µειωθεί στο ελάχιστο. Τα δροµολόγια εξυπηρετούν πολύ λίγες 

διαδροµές ακόµα και κατά την διάρκεια της καλοκαιρινής περιόδου κάτι που 

δυσανασχετεί τους ταξιδιώτες. 

Οι ευκαιρίες που προκύπτουν για τον Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης είναι 

η επέκταση του 6ου προβλήτα µε σκοπό την παροχή ολοκληρωµένων λιµενικών 

υπηρεσιών και υπηρεσιών logistics, ο καταλληλότερος στρατηγικός 

προσανατολισµός για την παροχή Third Party Logistics (3PL) και η συµµετοχή του 

ΟΛΘ αε στην έρευνα  προβλέπεται να συµβάλλει στη µεταφορά τεχνογνωσίας και 

στην παρακολούθηση των σύγχρονων τάσεων ασφαλούς και ποιοτικής 

εξυπηρέτησης.  

Οι απειλές που προκύπτουν για τον Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης είναι η 

ανάπτυξη άλλων ανταγωνιστικών λιµανιών (Βάρνα, Goia Tauro, Κωνσταντινούπολη, 

Τεργέστη, Πύργος, Σµύρνη), οι ενδεχόµενες απεργιακές κινητοποιήσεις των 

λιµενεργατών,  το Πάγωµα επενδυτικών προγραµµάτων για έργα επέκτασης και 

βελτίωσης της υφιστάµενης υποδοµής και συνθηκών λειτουργίας του λιµανιού και 

τέλος η αύξηση των υπερυψωµένων εµπορευµατοκιβωτίων για την µεταφορά των 

οποίων απαιτούνται πολύ µεγάλα πλοία που δεν µπορούν να τα φιλοξενήσουν 

λιµάνια δίχως υπερσύγχρονες προδιαγραφές. 

Το λιµάνι του Πειραιά και της Θεσσαλονίκης όπως προκύπτει από τις swot 

αναλύσεις υπερτερούν σε γεωγραφικό υπόβαθρο σε σχέση µε τα άλλα λιµάνια της 

Ευρώπης και της Μεσογείου αλλά υστερούν σε έργα υποδοµής και ανάπτυξης καθώς 
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επίσης και σε επίπεδο σταθερότητας λόγω των συνεχόµενων απεργιακών 

κινητοποιήσεων. Για τον λόγο αυτό προτείνονται παρακάτω διάφοροι τρόποι 

αντιµετώπισης των αδυναµιών και των απειλών που προκύπτουν στο λιµάνι του 

Πειραιά και της Θεσσαλονίκης όπως: Η διασύνδεση των χερσαίων και θαλάσσιων 

δικτύων, η συµβατότητα των πληροφοριακών συστηµάτων, η αναβάθµιση λιµανιών 

σε διεθνή ναυτιλιακά κέντρα σε συνεργασία µε τις εφοπλιστικές ενώσεις, τα 

επιµελητήρια και τους φορείς της πόλης, η επέκταση και ο εξοπλισµός προβλητών 

που ήδη υπάρχουν αλλά και νέων, η πλήρης  µηχανοργάνωση λιµένων, η αναβάθµιση 

της οδικής και σιδηροδροµικής σύνδεσης λιµένων µε το εθνικό δίκτυο, η ανάπτυξη 

µαρίνων και ναυπηγοεπισκευαστικών κέντρων στα λιµάνια και η  αξιοποίηση -  

εκµετάλλευση και οργάνωση σε όλους τους µη αξιοποιηµένους χώρους των λιµανιών.  

 

 

3.5 ΘΑΛΑΣΣΙΑ ∆ΙΑΚΙΝΗΣΗ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ ΟΛΠ-ΟΛΘ 

 Για την δηµιουργία του παρακάτω πίνακα αντλήθηκαν από τις ιστοσελίδες 

του Οργανισµού Λιµένος Πειραιά και του Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης τα 

στατιστικά στοιχεία θαλάσσιας διακίνησης εµπορευµατοκιβωτίων σε TEU’s κατά τα 

τελευταία πέντε έτη(2004-2008) σε έµφορτα και κενά εµπορευµατοκιβώτια. Στη 

συνέχεια αθροίστηκαν τα κενά και τα έµφορτα εµπορευµατοκιβώτια µε σκοπό την 

δηµιουργία της τέταρτης στήλης δηλαδή των συνολικών  νούµερων των 

εµπορευµατοκιβωτίων. 

Πίνακας 2:Θαλάσσια διακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων ΟΛΠ-ΟΛΘ 

ΘΑΛΑΣΣΙΑ ∆ΙΑΚΙΝΗΣΗ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ ΠΕΡΙΟΧΩΝ ΟΛΘ - ΟΛΠ ΣΕ TEU's  
         
  ΟΛΠ  ΟΛΘ 
ΕΤΟΣ  ΕΜΦΟΡΤΑ ΚΕΝΑ ΣΥΝΟΛΟ  ΕΜΦΟΡΤΑ ΚΕΝΑ ΣΥΝΟΛΟ 
2004    464.019      286.817     750.836      250.641        85.455     336.096   
2005    462.240      271.811     734.051      273.506        92.419     365.925   
2006    443.154      266.163     709.317      259.015        84.712     343.727   
2007    544.110      368.876     912.986      313.830      133.381     447.211   
2008    256.182      147.472     403.654      186.064        52.876     238.940   

 

 
 Τα σύνολα που προήλθαν από την άθροιση των κενών και των έµφορτων 

εµπορευµατοκιβωτίων και τα τρέχοντα έτη περάστηκαν σε φύλλο excel ώστε να 

απεικονιστεί γραφικά η σύγκριση της θαλάσσιας διακίνησης εµπορευµατοκιβωτίων 

του ΟΛΠ και του ΟΛΘ σε κάθε έτος. 
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ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΘΑΛΑΣΣΙΑΣ ∆ΙΑΚΙΝΗΣΗΣ 
ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ ΠΕΡΙΟΧΩΝ ΟΛΘ - ΟΛΠ ΣΕ TEU's 

ΓΙΑ ΤΗΝ ΧΡΗΣΗ 2004-2008
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Γράφηµα 14:Γραφική απεικόνιση διακίνησης εµπορευµατοκιβωτίων ΟΛΠ-ΟΛΘ 
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ΕΝΟΤΗΤΑ 4Η 

ΣΥΖΗΤΗΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ - ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

ΒΕΛΤΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗΣ 

 

 

4.1  ΘΕΜΑ 

Η σηµερινή εποχή βρίσκει την ναυτιλία των εµπορευµατοκιβωτίων να 

πρωταγωνιστεί παγκοσµίως και δεν είναι υπερβολή ότι χωρίς αυτήν δεν θα ήταν 

δυνατόν να αναπτυχθεί το διεθνές εµπόριο. Τα πλοία µεταφοράς 

εµπορευµατοκιβωτίων έχουν υπερδιπλασιαστεί σε µέγεθος τα τελευταία δέκα χρόνια 

περνώντας σε πλοία έκτης γενιάς. Ταυτόχρονα το κόστος µεταφοράς προϊόντων έχει 

µειωθεί στο ελάχιστο. Ενώ το 1970 το 10% του κόστους ενός προϊόντος αφορούσε 

θαλάσσιο ναύλο , σήµερα το ποσό έχει µειωθεί στο 3%.  

Βασικοί παράγοντες είναι η παγκοσµιοποίηση και η παγκόσµια οικονοµική 

ανάπτυξη. Η συνεχής µετακίνηση των γραµµών παραγωγής από ΗΠΑ και Ευρώπη 

στην Ασία και η αποµάκρυνση τους από τον τόπο κατανάλωσης έχει ενισχύσει την 

ανάγκη για µεταφορά µε εµπορευµατοκιβώτια.  

Σκοπός της εργασίας είναι η καταγραφή των χαρακτηριστικών των 

θαλάσσιων µεταφορών εµπορευµατοκιβωτίων και η  λεπτοµερής ανάλυση των 

δυνατών τους σηµείων σε σχέση µε τις υπόλοιπες υπάρχουσες κατηγορίες µεταφορών 

όπως είναι οι οδικές, οι σιδηροδροµικές και οι αεροπορικές. 

 

4.2 ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑ 

Η εργασία διαµορφώθηκε µέσω της βιβλιογραφικής επισκόπησης καθώς 

συγκεντρώθηκαν όλες εκείνες οι πληροφορίες που επέτρεψαν την περαιτέρω  

ανάπτυξη του θέµατος των θαλάσσιων µεταφορών εµπορευµατοκιβωτίων. Στη 

συγκέντρωση πληροφοριών σχετικά µε το θέµα σηµαντικό ρόλο έπαιξε και η 

συνέντευξη που παραχωρήθηκε από τον κ. Σαµαρά. Η εργασία ολοκληρώθηκε µέσω 

µίας ποσοτικής έρευνας µε ερωτηµατολόγια που εστάλησαν σε ναυτιλιακές εταιρείες 

του χώρου, οι απαντήσεις των οποίων επεξεργάστηκαν µέσω υπολογιστικού 

προγράµµατος (excel) και δηµιουργήθηκαν γραφικές αναπαραστάσεις. Οι swot 

αναλύσεις προήλθαν από τον συνδυασµό της συνέντευξης αλλά και της επισταµένης 

έρευνας σε πηγές στο διαδίκτυο αλλά και σε περιοδικά και βιβλία. 
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4.3 ΚΥΡΙΑ ΕΥΡΗΜΑΤΑ 

Από την έρευνα προέκυψε ότι σε κάθε περίπτωση το κόστος της µεταφοράς 

εµπορευµατοκιβωτίων µε πλοίο είναι χαµηλότερο. Υπάρχουν όµως πάντα και κάποιοι 

παράµετροι που πρέπει να υπολογίσει κανείς πριν αποφασίσει να στείλει το 

εµπόρευµά του µέσω θαλάσσης. Οι θαλάσσιες µεταφορές µπορεί να κοστίζουν 

λιγότερο αλλά είναι χρονοβόρες και πολλές φορές µπορεί να επηρεαστούν από 

άλλους παράγοντες όπως είναι οι δυσµενείς καιρικές συνθήκες και το φαινόµενο της 

κλοπής στα λιµάνια γεγονός που έχει καταπολεµηθεί το τελευταίο διάστηµα. Για 

αυτόν τον λόγο αντικείµενα µεγάλης αξίας και µικρής χρονικής διάρκειας ζωής όπως 

διαµάντια και λουλούδια αντίστοιχα είναι καλό να µεταφέρονται αεροπορικώς. 

Σε κάποιες περιπτώσεις βέβαια όταν µεσολαβεί ωκεανός οι οδικές και οι 

σιδηροδροµικές µεταφορές αποκλείονται οπότε µένουν µόνο οι θαλάσσιες µεταφορές 

και οι αεροπορικές. Σε τέτοιες περιπτώσεις για προϊόντα που είναι ευαίσθητα, 

πολύτιµα και µε µικρή διάρκεια ζωής θα ήταν συνετό να µεταφέρονται αεροπορικώς 

ακόµα και αν το κόστος είναι πολύ µεγάλο. 

Επίσης από την έρευνα σχετικά µε τα πλοία προκύπτει ότι Mother vessels 

ονοµάζονται τα µεγάλης χωρητικότητας πλοία 800-8000 TEUS, τα οποία 

πραγµατοποιούν µεγάλων αποστάσεων ταξίδια (πχ Βόρεια Ευρώπη,  Απω Ανατολή). 

Προσεγγίζουν συγκεκριµένα µεγάλα λιµάνια που παρουσιάζουν µεγάλη 

εµπορευµατική κίνηση και µικρότερα λιµάνια «στρατηγικής σηµασίας», τα οποία 

χρησιµοποιούνται ως λιµάνια σύνδεσης µε περιµετρικά µικρότερα λιµάνια. Τα 

λιµάνια σύνδεσης προσεγγίζονται από µικρότερης χωρητικότητας πλοία (τα feeders 

χωρητικότητας 50-500 TEUS), τα οποία µεταφέρουν τα εµπορευµατοκιβώτια στα 

περιµετρικά λιµάνια. 

 

 

4.3.1 ΣΥΖΗΤΗΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ  ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟΥ 

 Πέρα από τα κύρια ευρήµατα της εργασίας θα ήταν χρήσιµο να αναλυθούν 

και να σχολιαστούν τα αποτελέσµατα των γραφηµάτων που προκύπτουν από την 

χρήση του ερωτηµατολογίου και της συνέντευξης για την καλύτερη κατανόηση τους. 

Από την πρώτη ερώτηση του ερωτηµατολογίου δηλαδή αν οι ναυτιλιακές 

εταιρείες είναι ευχαριστηµένες από την χρήση εµπορευµατοκιβωτίου, προκύπτει ότι 

το 100% του δείγµατος είναι ευχαριστηµένο που σηµαίνει ότι τα εµπορευµατοκιβώτιο 

είναι ένα µέσο που διευκολύνει αυτούς που το χρησιµοποιούν. 
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 Από την δεύτερη ερώτηση του ερωτηµατολογίου δηλαδή αν οι ναυτιλιακές 

πιστεύουν ότι το εµπορευµατοκιβώτιο αποτελεί ασφαλή τρόπο µεταφοράς προκύπτει 

ότι το 86.67% του δείγµατος πιστεύει ότι είναι ασφαλής ενώ µόνο το 13.33% πιστεύει 

ότι δεν είναι. Συνεπώς η πλειονότητα βρίσκει την χρήση εµπορευµατοκιβωτίων 

ασφαλή. 

 Από την τρίτη ερώτηση του ερωτηµατολογίου που διαπραγµατεύεται το ποίος 

είναι ο τύπος εµπορευµατοκιβωτίου που χρησιµοποιείται περισσότερο στις µεταφορές 

προκύπτει ότι µεγαλύτερη χρησιµότητα έχει το 20ποδο εµπορευµατοκιβώτιο 

κλειστού τύπου µε ποσοστό 88% ενώ ακολουθούν µε 6% το 20ποδο 

εµπορευµατοκιβώτιο ανοιχτής οροφής και το 20ποδο ψυγείο. Αυτό συµβαίνει για τον 

λόγο ότι όλες οι προδιαγραφές που υπάρχουν συµβαδίζουν µε το 20ποδο 

εµπορευµατοκιβώτιο κλειστού τύπου που είναι πιο εύκολο στην φόρτωση. 

 Από την τέταρτη ερώτηση του ερωτηµατολογίου που διαπραγµατεύεται το αν 

οι ναυτιλιακές πιστεύουν ότι οι θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν µοχλό ανάπτυξης 

για το εµπόριο γενικά προκύπτει ότι το 100% του δείγµατος πιστεύει πως αποτελούν 

µοχλό ανάπτυξης κάτι που ισχύει διότι ο µεγαλύτερος όγκος φορτίου διεθνώς 

διακινείται µέσω θαλάσσης. 

 Από την πέµπτη ερώτηση του ερωτηµατολογίου που έχει ως σκοπό να 

προσδιορίσει ποιο είναι το µεταφορικό µέσο που θεωρείται αποδοτικότερο όλων 

προκύπτει ότι το µεγαλύτερο ποσοστό (47,06%) του δείγµατος θεωρεί ότι οι 

θαλάσσιες µεταφορές είναι αποδοτικότερες µε µικρή διαφορά από τις οδικές 

(35,29%). Ακολουθούν µε πολύ µικρό ποσοστό οι σιδηροδροµικές (11,76%) και οι 

αεροπορικές (5,88%). Αυτό κρίνεται απόλυτα λογικό διότι όπως προαναφέρθηκε οι 

θαλάσσιες µεταφορές είναι εκείνες που διακινούν τους µεγαλύτερους όγκους φορτίου 

καθώς µπορούν να µεταφέρουν πολύ µεγάλα βάρη και κάθε είδος προϊόντος στις πιο 

οικονοµικές τιµές. Έπειτα ακολουθούν οι οδικές καθώς είναι οι µόνες που µπορούν 

να φτάσουν σε όλους τους προορισµούς και µε σχετικά µικρό κόστος. Οι 

σιδηροδροµικές µπορεί να είναι φιλικές προς το περιβάλλον αλλά απαιτούν σύγχρονο 

σιδηροδροµικό δίκτυο ενώ ως λιγότερο αποδοτικές εκτιµούνται οι αεροπορικές για 

τον λόγο ότι είναι ακριβότερες όλων και το 10% µόνο των αεροµεταφορών αποτελεί 

µεταφορά φορτίων. 

 Από την έκτη ερώτηση του ερωτηµατολογίου που διαπραγµατεύεται το ποίος 

είναι ο κύριος ανταγωνιστής των θαλάσσιων µεταφορών προκύπτει ότι το µεγαλύτερο 

ποσοστό (64,71%) του δείγµατος θεωρεί ότι οι αεροπορικές µεταφορές είναι 

ανταγωνιστικότερες ως προς τις θαλάσσιες µεταφορές.  Ακολουθούν µε πολύ µικρό 
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ποσοστό οι οδικές (29,41%) και τέλος οι σιδηροδροµικές (5,88%). Αυτό συµβαίνει 

για τον λόγο ότι σε ταξίδια που µεσολαβεί ωκεανός η αµέσως επόµενη λύση της 

θαλάσσιας µεταφοράς είναι η αεροπορική ακόµα και αν είναι πολύ ακριβότερη και αν 

δεν µπορεί να µεταφέρει πολύ φορτίο. Τα άλλα µέσα µεταφορών είναι αδύνατο να 

κάνουν υπερπόντια ταξίδια. 

Στην έβδοµη ερώτηση του ερωτηµατολογίου που έχει ως σκοπό να 

εξακριβώσει τι πιστεύουν οι ναυτιλιακές πως πρέπει να γίνει για να εκσυγχρονιστούν 

τα λιµάνια προκύπτουν µεταξύ άλλων οι εξής λύσεις: επέκταση και εξοπλισµός 

προβλητών που ήδη υπάρχουν αλλά και νέων, µηχανοργάνωση λιµένων, αναβάθµιση 

οδικής και σιδηροδροµικής σύνδεσης λιµένων µε το εθνικό δίκτυο, αξιοποίηση, 

εκµετάλλευση και οργάνωση σε όλους τους µη αξιοποιηµένους χώρους των λιµανιών 

λύσεις που έχουν µεγάλο κόστος για το κράτος και είναι πολύ χρονοβόρες. Σε 

µικρότερο βαθµό δόθηκε η λύση της ιδιωτικοποίησης των λιµανιών που αποτελεί 

διφορούµενο θέµα αλλά όπως έχει αποδειχθεί έχει επιφέρει θετικά αποτελέσµατα και 

κέρδη σε λιµάνια του εξωτερικού (Άµστερνταµ).  

Στην όγδοη ερώτηση του ερωτηµατολογίου που έχει ως θέµα το τι πιστεύουν  

οι ναυτιλιακές εταιρείες ότι µπορεί να λύσει το πρόβληµα της υπερσυγκέντρωσης των 

εµπορευµατοκιβωτίων σε λιµάνια µε µικρή εξαγωγική δραστηριότητα κυριαρχεί η 

απάντηση ότι η υιοθέτηση της νέας τεχνολογίας και ειδικά της πληροφορικής, µπορεί 

να δηµιουργήσει ένα ευέλικτο δίκτυο που να συνδέει εσωτερικά τα κεντρικά γραφεία 

µιας εταιρείας µε τα πρακτορεία της. Όπως προκύπτει και από την βιβλιογραφική 

επισκόπηση του θέµατος µεγάλες εταιρείες leasing συλλέγουν και επεξεργάζονται 

αιτήσεις για ζήτηση και προσφορά εµπορευµατοκιβωτίων µέσω του Ίντερνετ. 

Υπάρχουν ιστοσελίδες όπου βρίσκει κανείς ευκαιρίες ανταλλαγής ή ενοικίασης 

εµπορευµατοκιβωτίων. Επίσης όπως προκύπτει από τις απαντήσεις του 

ερωτηµατολογίου σε συνδυασµό µε την βιβλιογραφική επισκόπηση σηµαντικό ρόλο 

παίζουν τα κίνητρα που δίνονται στους ναυλωτές. Αρκετές µεταφορικές εταιρείες 

προσφέρουν σοβαρά οικονοµικά κίνητρα στους ναυλωτές, για να αντιµετωπισθεί 

αποτελεσµατικότερα το πρόβληµα των κενών εµπορευµατοκιβωτίων. Έχουν 

καταγραφεί προσφορές εµπορευµατοκιβωτίων 40 ποδών στην ίδια τιµή µε αυτά των 

20 ποδών.  

 

4.3.2 ΣΥΖΗΤΗΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ  ΣΥΝΕΝΤΕΥΞΗΣ 

Πιο συγκεκριµένα από την επεξεργασία των αποτελεσµάτων της συνέντευξης 

προκύπτουν τα ακόλουθα συµπεράσµατα. Στο πρώτο παράδειγµα περιγράφεται 



  56 
 
θαλάσσια µεταφορά 20ποδου εµπορευµατοκιβωτίου µε πλήρης φόρτωση από Shangai 

για Θεσσαλονίκη µε προσδοκώµενο χρόνο προσέλευσης 35 µέρες και κόστος που 

κυµαίνεται στα 600-700 δολάρια. Αν η φόρτωση γινόταν µε τα ίδια δεδοµένα και το 

µόνο που άλλαζε ήταν το είδος της φόρτωσης, δηλαδή από πλήρεις γινόταν 

τµηµατική(groupage) τότε προκύπτει ότι το κόστος θα ήταν πολύ µικρότερο δηλαδή 

55 δολάρια. Προκύπτει δηλαδή ότι είναι οικονοµικότερο να χρησιµοποιείται η 

τµηµατική φόρτωση αν το εµπόρευµα δεν γεµίζει ολόκληρο εµπορευµατοκιβώτιο. Αν 

η µεταφορά από τον ίδιο τόπο αποχώρησης µέχρι τον ίδιο τόπο προορισµού γινόταν 

µε αεροπορική µεταφορά και τµηµατική φόρτωση (στις αεροπορικές µεταφορές 

γίνονται µόνο τµηµατικές φορτώσεις) τότε προκύπτει ότι ο χρόνος προσέλευσης θα 

ήταν πολύ µικρότερος 4 µέρες, ενώ το κόστος θα ήταν πολύ µεγαλύτερο σε σχέση µε 

αυτό της θαλάσσιας τµηµατικής µεταφοράς 300-500 και 55 δολάρια αντίστοιχα. Για 

τον λόγο ότι οι αεροπορικές µεταφορές έχουν τόσο αυξηµένο κόστος, είναι πιο 

αποτελεσµατικό να µεταφέρονται µε αυτές µόνο κάποιες κατηγορίες προϊόντων όπως 

αυτά που ανήκουν σε ευπαθείς οµάδες ή που είναι αναλώσιµα και πολύ ακριβά. 

Στο παράδειγµα 2 περιγράφεται θαλάσσια και αεροπορική µεταφορά µε τα 

ίδια δεδοµένα. Τµηµατική φόρτωση και στις δύο περιπτώσεις από Νέα Υόρκη προς 

Θεσσαλονίκη. Μόνο αυτά τα δύο µέσα µπορούν να χρησιµοποιηθούν καθώς 

µεσολαβεί ωκεανός και οι οδικές και οι σιδηροδροµικές µεταφορές είναι αδύνατες. 

Στην θαλάσσια µεταφορά ο χρόνος παράδοσης είναι 30 µέρες ενώ στην αεροπορική 3 

δηλαδή πολύ µικρότερος. Όσον αφορά το κόστος στη θαλάσσια µεταφορά για κάθε 

κυβικό φόρτωσης είναι 100 δολάρια ενώ στην αεροπορική πολύ ακριβότερο 600 

δολάρια ανά κυβικό φόρτωσης. Προκύπτει ότι η θαλάσσια µεταφορά είναι πολύ πιο 

οικονοµική από την αεροπορική αλλά µε πολύ µεγαλύτερο χρόνο παράδοσης. Για τον 

λόγο αυτό συνιστάται να γίνεται καλή πρόβλεψη ζήτησης ώστε να προβλεφθεί από 

πριν ο χρόνος της ζήτησης και να ξεκινήσει η θαλάσσια µεταφορά νωρίτερα ώστε να 

φθάσει στον προορισµό της στον σωστό χρόνο. Έτσι συνδυάζεται µια οικονοµική 

µεταφορά και εντός των απαιτούµενων χρονικών ορίων. 

Στο παράδειγµα 3 περιγράφονται όλα τα είδη µεταφορών από Αµβέρσα για 

Θεσσαλονίκη µε πλήρης φόρτωση σε 40ποδο εµπορευµατοκιβώτιο. Στην θαλάσσια 

µεταφορά το κόστος φόρτωσης είναι 850 δολάρια και ο προσδοκώµενος χρόνος 

προσέλευσης είναι 13 µέρες. Στην σιδηροδροµική µεταφορά το κόστος φόρτωσης 

είναι 1800 δολάρια  και ο προσδοκώµενος χρόνος µεταφοράς 8-9 µέρες. Στην οδική 

µεταφορά  το κόστος είναι 2800-3200 δολάρια  και ο χρόνος 5 µέρες. Αεροπορική 

µεταφορά δεν µπορεί να υπάρξει καθώς δεν µεταφέρονται αεροπορικά ολόκληρα 
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εµπορευµατοκιβώτια. Ενδείκνυται µόνο η τµηµατική φόρτωση λόγω του 

περιορισµένου χώρου του αεροπλάνου και του µικρού βάρους που µπορεί να 

σηκώσει. Το 10% µόνο των αεροµεταφορών αφορά στη µεταφορά φορτίων και το 

µεγαλύτερο ποσοστό αυτού αφορά σε µικτές µεταφορές επιβατών και φορτίων. 

Προκύπτει ότι ο µικρότερος χρόνος είναι αυτός της οδικής µεταφοράς αλλά µε το 

µεγαλύτερο κόστος. Ακολουθεί η σιδηροδροµική µεταφορά  µε µικρότερο κόστος 

από την οδική αλλά µε µεγαλύτερο προσδοκώµενο χρόνο και τέλος η θαλάσσια 

µεταφορά η οποία έχει το χαµηλότερο κόστος όλων των άλλων µεταφορών αλλά µε 

τον µεγαλύτερο χρόνο αναµονής. Οι σιδηροδροµικές µεταφορές έχουν το 

µειονέκτηµα ότι µπορούν να πάνε µόνο σε περιοχές µε εκσυγχρονισµένο δίκτυο. Το 

ελληνικό δίκτυο απαιτεί εκσυγχρονισµό και επέκταση (σιδηροδροµική Εγνατία 

Οδός). 

Στο παράδειγµα 4 περιγράφονται τρία είδη µεταφορών. Η θαλάσσια, η οδική 

και η σιδηροδροµική µε πλήρης φόρτωση 20ποδου εµπορευµατοκιβωτίου από την 

Κωνσταντινούπολη στην Θεσσαλονίκη. Η θαλάσσια µεταφορά έχει κόστος 250-300 

δολάρια και προσδοκώµενο χρόνο προσέλευσης 30 µέρες. Η οδική µεταφορά 

κοστίζει 1400 δολάρια µε χρόνο 2 µέρες ενώ η σιδηροδροµική µεταφορά έχει κόστος 

750 δολάρια και προσδοκώµενο χρόνο προσέλευσης 3-4 µέρες. Η πιο ακριβή 

µεταφορά φαίνεται να είναι η οδική αλλά είναι και αυτή µε τον µικρότερο χρόνο 

αναµονής, η πιο οικονοµική λύση είναι η θαλάσσια αλλά µε πολύ µεγάλο χρόνο 

αναµονής ενώ η πιο συµφέρουσα λύση φαίνεται να είναι η σιδηροδροµική. 

Από τα παραπάνω ενδεικτικά παραδείγµατα προκύπτει ότι κάθε µέσο 

µεταφοράς έχει τα υπέρ και τα κατά του. Επίσης για κάθε είδος µεταφοράς υπάρχουν 

πολλοί αστάθµητοι παράγοντες που θα προσδιορίσουν το κατάλληλο µέσο. ∆εν 

υπάρχει ένας κανόνας που να ισχύει για όλες τις µεταφορές. Σε κάθε περίπτωση 

πρέπει να λαµβάνονται υπόψιν όλοι εκείνοι οι παράγοντες που θα επιφέρουν την πιο 

οικονοµική µεταφορά µε τον συντοµότερο δυνατό χρόνο. 

 

4.3.3 ΣΥΖΗΤΗΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ  SWOT ΑΝΑΛΥΣΗΣ  ΘΑΛΑΣΣΙΩΝ 

ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

Από την swot ανάλυση των θαλάσσιων µεταφορών αναδεικνύονται τα δυνατά 

και τα αδύνατα σηµεία τους καθώς και οι ευκαιρίες και οι απειλές που συναντώνται 

στον χώρο του εµπορίου. 

 Τα δυνατά σηµεία των θαλάσσιων µεταφορών όπως προκύπτουν από την 

swot ανάλυση είναι: η ποικιλία µέσων για τους εγχώριους και τους υπερπόντιους 
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προορισµούς δηλαδή πολλά ήδη πλοίων µπορούν να φέρουν σε πέρας µεγάλες 

µεταφορές, το ιδιαίτερα χαµηλό κόστος τους δηλαδή τα χαµηλά θαλάσσια ναύλα που 

καλούνται να πληρώσουν οι φορτωτές, η µεταφορά κάθε είδους φορτίου που 

συµβαίνει γιατί στα πλοία µπορούν να φορτωθούν προϊόντα  είτε στερεά, είτε σε 

χύδην µορφή αλλά και πολύ βαριά και επικίνδυνα προϊόντα και τέλος η αποκλειστική 

µεταφορά επικίνδυνων φορτίων είτε για λόγους ασφαλείας είτε επειδή δεν 

επιτρέπεται η διέλευση τους µέσα από συγκεκριµένα κράτη. Γενικά οι θαλάσσιες 

µεταφορές προτιµώνται και γιατί συνδυάζουν όλα τα παραπάνω αλλά και γιατί είναι 

το πιο οικονοµικό µέσο µεταφοράς σε σχέση µε τα άλλα υπάρχοντα.  

Οι αδυναµίες των θαλάσσιων µεταφορών που προκύπτουν από την swot 

ανάλυση είναι: οι αρκετά µεγάλοι χρόνοι µεταφοράς καθώς τα τεράστια αυτά πλοία 

είναι βραδυκίνητα, η ισχυρή εξάρτηση από τις καιρικές συνθήκες καθώς είναι 

απρόβλεπτες και µε µεγάλη επικινδυνότητα, η µόλυνση των υδάτων που συµβαίνει 

πολλές φορές λόγω ατυχηµάτων στα πλοία και η απαίτηση για επιπρόσθετο  

µεταφορικό µέσο για την τελική µεταφορά. Για να µην υπάρχει πρόβληµα µε τον 

χρόνο παράδοσης των θαλάσσιων µεταφορών θα ήταν συνετό να γίνεται όσο το 

δυνατόν ορθότερη πρόβλεψη από τον παραλήπτη των εµπορευµατοκιβωτίων ώστε να 

κάνει την παραγγελία νωρίτερα, να ξεκινάει η θαλάσσια µεταφορά νωρίτερα και το 

προϊόν να φθάνει στην ώρα του ακόµα και αν υπάρχουν προβλήµατα µε καιρικά 

φαινόµενα ή καθυστερήσεις φόρτωσης και εκφόρτωσης στα λιµάνια. 

Οι ευκαιρίες που προκύπτουν στον χώρο των θαλάσσιων µεταφορών από την 

swot ανάλυση είναι: η δηµιουργία σύγχρονων πλοίων µε ικανότητα µεταφοράς 

περισσότερου εµπορεύµατος και πιο γρήγορών καθώς επίσης και η δηµιουργία 

σύγχρονων υποδοµών στα λιµάνια για να µπορούν να εξυπηρετούνται τα πλοία 

καθώς η φόρτωση και η εκφόρτωση τους απαιτούν εξειδικευµένο προσωπικό και 

τελευταίας τεχνολογίας γερανογέφυρες. Για να µπορέσουν τα καινούργια αυτά πλοία 

να φιλοξενηθούν στα λιµάνια τα λιµάνια θα πρέπει να έχουν τις κατάλληλες 

προδιαγραφές κάτι που κοστίζει πολύ και απαιτεί και πολύ χρόνο για να υλοποιηθεί.  

 Ως απειλές των θαλάσσιων µεταφορών που προκύπτουν από την swot 

ανάλυση είναι: οι οδικές µεταφορές που έχουν ακρίβεια στις παραδόσεις, µέτριο 

σχετικά κόστος, ευελιξία επιλογής δροµολογίων, ευελιξία επαναδροµολόγησης, 

ποικιλία οδικών µεταφορικών µέσων για οποιαδήποτε µεταφορική ανάγκη και 

ικανότητα µεταφοράς από πόρτα σε πόρτα. Επίσης απειλή είναι και οι 

σιδηροδροµικές µεταφορές οι οποίες έχουν τη δυνατότητα µεταφοράς µεγάλων 
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φορτίων, διανύουν µεγάλες αποστάσεις, έχουν µικρό κόστος, µεταφέρουν 

οποιοδήποτε φορτίο και είναι φιλικές προς το περιβάλλον.  

 

4.3.4 ΣΥΖΗΤΗΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ  SWOT ΑΝΑΛΥΣΗΣ  ΟΛΠ 

Από την swot ανάλυση που έγινε για το λιµάνι του Πειραιά προκύπτει ότι τα 

δυνατότερα σηµεία του Οργανισµού Λιµένος Πειραιά είναι πρώτον ότι έχει 

πλεονεκτική θέση στο σταυροδρόµι Ασίας- Αφρικής- Ευρώπης δηλαδή αποτελεί 

κέντρο εµπορίου και ανάπτυξης ανάµεσα σε τρεις ηπείρους. Το λιµάνι του Πειραιά 

αποτελεί κοµβικό σηµείο για την ακτοπλοϊκή σύνδεση των νησιών µε την ηπειρωτική 

Ελλάδα, διεθνές κέντρο κρουαζιέρας και κέντρο διαµετακοµιστικού εµπορίου για την 

ευρύτερη Μεσόγειο, εξυπηρετώντας πλοία κάθε τύπου και µεγέθους. ∆εύτερον το 

λιµάνι του Πειραιά έχει µεγάλο αριθµό τροφοδοτικών γραµµών µε τα περισσότερα 

λιµάνια της Μεσογείου και τρίτον παρέχει κλιµακωτό τιµολόγιο µε εκπτώσεις για 

αύξηση διακινούµενης ποσότητας µεταφορτωνόµενων εµπορευµατοκιβωτίων και 

αυτοκινήτων. 

Ως αδύναµα σηµεία του Οργανισµού Λιµένος Πειραιά συνοψίζονται οι παλιές 

υποδοµές και τα µέσα που δεν έχουν ακόµα εκσυγχρονιστεί πλήρως, οι ακριβές 

λιµενικές υπηρεσίες που προσφέρει συγκριτικά µε την χαµηλή αποδοτικότητα που 

διαθέτει, οι διαµάχες που προκύπτουν µε την κινεζική εταιρεία cosco εν όψει της 

ιδιωτικοποίησης του λιµανιού και οι ακόλουθες απεργιακές κινητοποιήσεις και τέλος 

η επικείµενη εθελούσια έξοδος των εργαζοµένων µε πρόωρη συνταξιοδότηση που 

έχει επιφέρει πολλές διαµάχες. 

Οι ευκαιρίες που προκύπτουν για τον Οργανισµό Λιµένος Πειραιά είναι η 

επέκταση του Προβλήτα Ι, η ανανέωση του εξοπλισµού του Προβλήτα ΙΙ και η 

κατασκευή νέου Προβλήτα ΙΙΙ, µε στόχο τη βελτίωση της αποτελεσµατικότητας και 

της ποιότητας των υπηρεσιών καθώς και την εξυπηρέτηση της αυξανόµενης ζήτησης, 

οι επικείµενες  επεκτάσεις του Τραµ και του Μετρό  και η υπογειοποίηση του 

Ηλεκτρικού Σιδηροδρόµου µε σκοπό ο Πειραιάς αφενός να µην βρίσκεται σε 

αποµόνωση αλλά να µπορεί να επικοινωνήσει µε την ενδοχώρα της Αττικής και 

αφετέρου να  δώσει ανάσα στο σοβαρό κυκλοφοριακό πρόβληµα της πόλης και τέλος 

η στρατηγική συµµαχία µε την κινεζική εφοδιαστική αλυσίδα που αναµένεται να 

φέρει κέρδη στο λιµάνι όπως το ίδιο λέγεται και για το λιµάνι της Θεσσαλονίκης σε 

περίπτωση που κλείσει κάποια αποκλειστική συµφωνία. 

Οι απειλές που προκύπτουν για τον Οργανισµό Λιµένος Πειραιά είναι οι 

ενδεχόµενες απεργιακές κινητοποιήσεις των εργαζοµένων του λιµανιού, το πάγωµα 
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των επενδυτικών προγραµµάτων που σηµαίνει πάγωµα στον εκσυγχρονισµό του 

λιµανιού, η αύξηση υπερυψωµένων φορτίων και υπερµεγεθών εµπορευµατοκιβωτίων 

που φορτώνονται µόνο σε νέα µεγαλύτερα πλοία µε πλάτος 22 σειρές 

εµπορευµατοκιβωτίων και πάνω που µπορούν σήµερα να τα εξυπηρετήσουν µόνο 40 

λιµάνια και µέσα σε αυτά δεν είναι αυτό του Πειραιά και τέλος άλλα ανταγωνιστικά 

λιµάνια που παίρνουν το φορτίο από τον Πειραιά (Αλγεθίρας, Τεριέστη). Απειλή ως 

προς τις θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν και οι αεροπορικές µεταφορές οι οποίες 

έχουν πολύ µικρό χρόνο µεταφοράς και παρέχουν µεγάλη ασφάλεια στα 

µεταφερόµενα προϊόντα. Τέλος απειλή αποτελούν τα δυσπρόσιτα λιµάνια καθώς σε 

λιµάνια µε µικρό βύθισµα δεν µπορούν να προσαράξουν τόσο µεγάλα πλοία 

µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων. Επίσης τα λιµάνια θα πρέπει να διαθέτουν 

σύγχρονα µέσα φόρτωσης και εκφόρτωσης των εµπορευµατοκιβωτίων. Ο Πειραιάς, 

παρά την προνοµιακή θέση του στη γεωγραφία, επί των οδών του διεθνούς 

θαλάσσιου εµπορίου από την Ανατολή στην Ευρώπη, όχι µόνον «βγαίνει» από την 

ευρωπαϊκή 15άδα (µε κριτήριο τον όγκο µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων), αλλά και 

παρά τη µεγάλη άνοδο του µεριδίου των µεσογειακών λιµανιών, που επιβραδύνθηκε 

µε τη διεθνή οικονοµική κρίση. 

Αποτέλεσµα είναι η Ελλάδα να απουσιάζει από τους 12 ευρωπαϊκούς 

διαδρόµους µεταφορών µέσω συνδυασµένων λιµανιών, σε αντίθεση π.χ. µε τη ∆υτική 

Μαύρη Θάλασσα (Κωστάντζα, Πύργος, Βάρνα) που αναπτύσσεται ως «πύλη 

εισόδου» στη Νοτιοανατολική Ευρώπη, µε την Κωστάντζα (αναπτυσσόµενη κατά 

40% το 2005-2006) να υπερσκελίζει τον στάσιµο Πειραιά, υποκαθιστώντας το 

µεγάλο κενό στη «φυσική» εφοδιαστική αλυσίδα της ελληνικής χερσονήσου, η οποία 

παραµένει υπανάπτυκτη και αναξιοποίητη. 

 

4.3.5 ΣΥΖΗΤΗΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ  SWOT ΑΝΑΛΥΣΗΣ  ΟΛΘ 

Τα δυνατά σηµεία του Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης είναι πρώτον ότι 

τo λιµάνι κατέχει πλεονεκτική θέση, καθώς βρίσκεται στο σταυροδρόµι των χερσαίων 

δικτύων µεταφορών: Ανατολής-∆ύσης µέσω της Εγνατίας Οδού, Νότου-Βορρά µέσω 

της Π.Α.Θ.Ε., και των πανευρωπαϊκών διαδρόµων ΙV και X, δεύτερον διαθέτει 

εξαιρετική οδική και σιδηροδροµική σύνδεση µε τα αντίστοιχα Ευρωπαϊκά δίκτυα 

και τρίτον έχει υπεροχή σε επίπεδο βαλκανικής ενδοχώρας και είναι έξοδος µέσω των 

κοιλάδων  Αξιού και Στρυµόνα της Σερβίας και της Βουλγαρίας στην Μεσόγειο. 

Τα αδύναµα σηµεία του Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης είναι η αδυναµία 

εξυπηρέτησης πλοίων µε πλάτος 22 σειρές εµπορευµατοκιβωτίων και πάνω καθώς 
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µόνο 40 λιµάνια παγκοσµίως µπορούν να υποστηρίξουν τόσο µεγάλα πλοία 

µεταφοράς υπερµεγεθών εµπορευµατοκιβωτίων και το λιµάνι της Θεσσαλονίκης δεν 

είναι µέσα σε αυτά, η Έλλειψη οικονοµικής δυνατότητας για επενδύσεις σε 

γερανογέφυρες και  σύγχρονο εξοπλισµό καθώς τα συγκεκριµένα κόστη είναι 

υπέρογκα και τέλος µεγάλη αδυναµία αποτελεί το γεγονός ότι οι ακτοπλοϊκές 

γραµµές έχουν µειωθεί στο ελάχιστο. Τα δροµολόγια εξυπηρετούν πολύ λίγες 

διαδροµές ακόµα και κατά την διάρκεια της καλοκαιρινής περιόδου κάτι που 

δυσανασχετεί τους ταξιδιώτες. 

Ως ευκαιρίες για τον Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης παρουσιάζονται η 

επέκταση του 6ου προβλήτα µε σκοπό την παροχή ολοκληρωµένων λιµενικών 

υπηρεσιών και υπηρεσιών logistics, ο καταλληλότερος στρατηγικός 

προσανατολισµός για την παροχή Third Party Logistics (3PL) και η συµµετοχή του 

ΟΛΘ αε στην έρευνα  προβλέπεται να συµβάλλει στη µεταφορά τεχνογνωσίας και 

στην παρακολούθηση των σύγχρονων τάσεων ασφαλούς και ποιοτικής 

εξυπηρέτησης.  

Οι απειλές που προκύπτουν για τον Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης είναι η 

ανάπτυξη άλλων ανταγωνιστικών λιµανιών που ολοένα και αυξάνουν την επιρροή 

τους και «κλέβουν» το εµπόρευµα από το λιµάνι της Θεσσαλονίκης (Βάρνα, Goia 

Tauro, Κωνσταντινούπολη, Τεργέστη, Πύργος, Σµύρνη), οι ενδεχόµενες απεργιακές 

κινητοποιήσεις των λιµενεργατών που ταλανίζουν για µεγάλα χρονικά διαστήµατα 

την οργάνωση και αποδοτικότητα του λιµανιού, το Πάγωµα επενδυτικών 

προγραµµάτων για έργα επέκτασης και βελτίωσης της υφιστάµενης υποδοµής και 

συνθηκών λειτουργίας του λιµανιού και τέλος η αύξηση των υπερυψωµένων 

εµπορευµατοκιβωτίων για την µεταφορά των οποίων απαιτούνται πολύ µεγάλα πλοία 

που δεν µπορούν να τα φιλοξενήσουν λιµάνια δίχως υπερσύγχρονες προδιαγραφές. 

Συγκριτικά τα δυνατά σηµεία, οι αδυναµίες, οι ευκαιρίες και οι απειλές για τα 

δυο µεγαλύτερα λιµάνια της χώρας το λιµάνι του Πειραιά και το λιµάνι της 

Θεσσαλονίκης ταυτίζονται µεταξύ τους. Έχουν και τα δυο πλεονεκτικές θέσεις όµως 

µε υποδοµές που είναι αναγκαίο να εκσυγχρονιστούν καθώς επίσης έχουν να 

αντιµετωπίσουν σχεδόν τα ίδια προβλήµατα όπως οι απεργιακές κινητοποιήσεις και 

τα όλο και αναπτυσσόµενα ανταγωνιστικά λιµάνια γεγονότα που εµποδίζουν την 

οµαλή ανάπτυξη και την ανταγωνιστικότητα των δυο ατών λιµανιών. 
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4.3.6 ΣΥΖΗΤΗΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ  ΣΥΓΚΡΙΣΗΣ ∆ΙΑΚΙΝΟΥΜΕΝΩΝ 

ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ ΟΛΠ - ΟΛΘ 

Από την ανάλυση του γραφήµατος που προκύπτει από την επεξεργασία των 

στατιστικών στοιχείων του Οργανισµού Λιµένος Πειραιά και του Οργανισµού 

Λιµένος Θεσσαλονίκης συµπεραίνεται ότι το λιµάνι του Πειραιά το έτος 2004 

παρουσιάζει µια πολύ µικρή πτώση σε σχέση µε το έτος 2004 και αυτή η πτώση 

συνεχίζεται και µέχρι το 2006 όπου συναντάται µεγάλη άνοδος στην διακίνηση των 

εµπορευµατοκιβωτίων το 2007. Το 2008 συνοδεύεται από µια κατακόρυφη πτώση 

που όπως προκύπτει και από την έρευνα συνέβη λόγω της παγκόσµιας οικονοµικής 

κρίσης αλλά και των απεργιακών κινητοποιήσεων που είχαν αρχίσει να λαµβάνουν 

χώρα λόγω της ενδεχόµενης ιδιωτικοποίησης του λιµανιού. Το λιµάνι της 

Θεσσαλονίκης παρουσιάζει µια πάρα πολύ µικρή άνοδο το 2005 σε σχέση µε το 2004 

ενώ το 2006 παρουσιάζει και πάλι µια ανεπαίσθητη πτώση. Το 2007 είναι µια πολύ 

καλή χρονιά για το λιµάνι της Θεσσαλονίκης καθώς παρατηρείται µεγάλη άνοδος 

στην διακίνηση των εµπορευµατοκιβωτίων που θα καταλήξει σε µια ακοµα 

µεγαλύτερη κάθοδο το 2008 για τους ίδιους λόγους που υπήρξε κάθοδος και στο 

λιµάνι του Πειραιά. 

Συγκρίνοντας τα δύο λιµάνια µεταξύ τους δηλαδή αυτό του Πειραιά µε αυτό 

της Θεσσαλονίκης προκύπτει ότι παρουσιάζονται σχεδόν τα ίδια φαινόµενα. Τα έτη 

2004, 2005, 2006 παρατηρείται µια σχετική σταθερότητα και στα δυο λιµάνια ενώ το 

2007 παρατηρείται άνοδος στην διακίνηση των εµπορευµατοκιβωτίων και για τα δύο 

λιµάνια. Οµοίως το 2008 παρατηρείται κατακόρυφη πτώση λόγω της παγκόσµιας 

οικονοµικής κρίσης που έπληξε το εµπόριο γενικότερα και πιο συγκεκριµένα αυτά τα 

δυο λιµάνια αλλά και των απεργιακών κινητοποιήσεων που είναι ένα µείζον θέµα και 

προσβάλει άµεσα την αποδοτικότητα των λιµανιών.  

 

4.4 ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟΙ 

 Οι αδυναµίες που παρουσιάστηκαν στην παρούσα έρευνα συγκεντρώνονται 

στο κοµµάτι του ερωτηµατολογίου όπου στάθηκε αδύνατο να συγκεντρωθούν 

παραπάνω από 17 απαντηµένα ερωτηµατολόγια ενώ εστάλησαν σε πλήθος 

ναυτιλιακών εταιρειών(50). Για τον λόγο αυτό επιλέχθηκαν άλλες µορφές µεθόδου 

έρευνας όπως οι τρεις swot αναλύσεις, γραφήµατα µε αριθµητικά παραδείγµατα και 

γραφήµατα µε σύγκριση των αριθµών διακινούµενων εµπορευµατοκιβωτίων ΟΛΠ- 

ΟΛΘ µε σκοπό την αντιστάθµιση του µικρού δείγµατος που προέκυψε από την 

συλλογή των ερωτηµατολογίων. 
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4.5 ΣΥΜΒΟΛΗ ΤΗΣ ΠΑΡΟΥΣΑΣ ΜΕΛΕΤΗΣ 

Η παραπάνω εργασία έχει ως σκοπό να γνωστοποιήσει στον αναγνώστη της 

ότι υπάρχουν περισσότεροι τύποι εµπορευµατοκιβωτίων από ότι θα µπορούσε να 

φανταστεί κανείς ανάλογα µε την ανάγκη του καθενός. Από την έρευνα προκύπτει ότι 

οι παράµετροι που διαφοροποιούν τα εµπορευµατοκιβώτια είναι το ύψος, το µήκος 

και το υλικό κατασκευής. Τα περισσότερα κατασκευάζονται από χάλυβα αλλά 

διατίθενται και σε αλουµινένια. Επιπρόσθετα η παρούσα έρευνα συµβάλλει στο να 

γνωρίσει ο αναγνώστης όλους τους τύπους των µεταφορών (θαλάσσιες, 

σιδηροδροµικές, οδικές, αεροπορικές) καθώς επίσης και πιο συγκεκριµένα τις 

θαλάσσιες µεταφορές µε πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων. Επίσης 

παρουσιάζονται τα υπέρ και τα κατά των θαλάσσιων µεταφορών ώστε ο 

ενδιαφερόµενος να γνωρίζει από πριν τις συνθήκες που διέπουν τις θαλάσσιες 

µεταφορές. 
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Το θέµα της παρούσας εργασίας διαπραγµατεύεται τις θαλάσσιες µεταφορές 

εµπορευµατοκιβωτίων, δηλαδή την µεταφορά των εµπορευµατοκιβωτίων µέσω της 

θαλάσσιας οδού και µε την χρήση ειδικών πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων. 

Η µεθοδολογία έρευνας που χρησιµοποιήθηκε για τη συγγραφή αυτής  της 

πτυχιακής εργασίας στηρίχτηκε αρχικά στην όσο το δυνατό πληρέστερη 

βιβλιογραφική  επισκόπηση του θέµατος και εν συνεχεία στην πρωτογενή  και 

δευτερογενή έρευνα. 

Τα κύρια ευρήµατα όπως προκύπτουν από την παραπάνω εργασία 

παρουσιάζονται συνοπτικά στη συνέχεια: 

• Η επιλογή του καταλληλότερου τύπου µεταφοράς όπως προκύπτει και από 

την swot ανάλυση των θαλάσσιων µεταφορών είναι ένας συνδυασµός 

υπηρεσίας, εξυπηρέτησης και κόστους, ολοκληρώνεται µετά από µελέτες 

τοπικών παραγόντων, χαρακτηριστικών µεταφοράς, χαρακτηριστικών 

ναύλωσης (διαδροµή, απόσταση, τύπος φορτίου) και επηρεάζεται από 

τοπικούς παράγοντες, χαρακτηριστικά πελατών, χαρακτηριστικά προϊόντος, 

ύπαρξη εναλλακτικού προϊόντος και εταιρικά χαρακτηριστικά. 

• Οι θαλάσσιες µεταφορές µπορούν να χωριστούν σε δυο µεγάλες κατηγορίες: 

τις εγχώριες και τις υπερπόντιες-∆ιεθνείς. 

• Ο τύπος του πλοίου που θα χρησιµοποιηθεί διαφέρει ανάλογα µε το είδος του 

µεταφερόµενου φορτίου. Έτσι υπάρχουν για παράδειγµα πλοία: µεταφοράς 

υγρών καυσίµων, µεταφοράς αερίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων και 

άλλα. 

• Τα βασικά πλεονεκτήµατα των θαλάσσιων µεταφορών είναι: 

o Ποικιλία µέσων για τους εγχώριους και υπερπόντιους προορισµούς 

o Ιδιαίτερα χαµηλό κόστος 

o Μεταφορά κάθε είδους φορτίου 

o Αποκλειστική µεταφορά επικίνδυνων και εξειδικευµένων φορτίων, είτε 

για λόγους ασφάλειας, είτε γιατί δεν επιτρέπεται η διέλευση από 

συγκεκριµένα κράτη. 
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• Τα βασικά µειονεκτήµατα ων θαλάσσιων µεταφορών είναι: 

o Αρκετά µεγάλοι χρόνοι µεταφοράς 

o Ισχυρή εξάρτηση από τις εκάστοτε καιρικές συνθήκες 

o Μόλυνση Υδάτων 

o Απαίτηση επιπρόσθετου µεταφορικού µέσου για την τελική µεταφορά. 

• Οι κύριοι ανταγωνιστές των θαλάσσιων µεταφορών είναι οι οδικές και οι 

σιδηροδροµικές µεταφορές. 

• Όλη η υδρόγειος εξυπηρετείται από γραµµές πλοίων εµπορευµατοκιβωτίων. 

Εξαίρεση από τον κανόνα αποτελούν κάποιες αφρικανικές χώρες, οι οποίες 

λόγω των πολιτικών αναταραχών βρίσκονται γενικότερα αποµονωµένες.  

• Οι ναυτιλιακές εταιρείες έχοντας εκτιµήσει τις δυνάµεις τους και τον 

ανταγωνισµό, έχουν προβεί την τελευταία δεκαετία σε «συµµαχίες». 

∆ηµιουργούν ευρύτερα δίκτυα στα οποία  συνεργατικά µπορούν να 

φορτώνουν εµπορευµατοκιβώτια. Τέτοιες συµφωνίες είναι πολύ συχνές τα 

τελευταία χρόνια, πλην όµως οι συµφωνίες αυτές συνήθως δεν διαρκούν 

περισσότερο από δυο-τρία  χρόνια, για λόγους ανταγωνισµού. 

• Εµπορευµατοκιβώτια µπορούν να µεταφέρουν οι εξής τύποι πλοίων: 

τα mother vessels, τα feeder vessels(πλοία πολλαπλών χρήσεων), τα RoRo. 

• Στα εµπορευµατοκιβώτια είναι δυνατή η φόρτωση εµπορευµάτων που 

καλύπτουν ολόκληρο τον διαθέσιµο όγκο τους (ή βάρος αντίστοιχα για βαριά 

φορτία) και αυτή η περίπτωση αποκαλείται FCL (Full Container Load).Οι 

µικρές ποσότητες φορτίου (πχ δυο παλέτες) είναι ασύµφορο οικονοµικά να 

µεταφερθούν µε ένα εµπορευµατοκιβώτιο. Για τις περιπτώσεις αυτές 

υπάρχουν ειδικές εταιρείες µεταφορών για φορτία groupage  ή LCL (Less 

Container Load) δηλαδή τµηµατική φόρτωση προϊόντων ίδιας ή διαφορετικής 

κατηγορίας, ενός ή πολλών προµηθευτών µε κοινό ή διαφορετικό προορισµό. 

• Τα έξοδα διεθνούς µεταφοράς είναι συνυφασµένα µε τους διεθνείς 

εµπορικούς όρους INCO TERMS, οι οποίοι αναφέρονται στους όρους 

πώλησης των εµπορευµάτων και τον καταµερισµό των εξόδων και ευθυνών 

της µεταφοράς στον φορτωτή και στον παραλήπτη. 

• Υπολογίζεται ότι κατά µέσον όρο ένα σκάφος εµπορευµατοκιβωτίων εκπέµπει 

περίπου 40 φορές λιγότερο CO2 από ένα µεγάλο αεροσκάφος φορτίου και 

τρεις φορές λιγότερο από ένα βαρύ φορτηγό. Η ναυτιλία 

εµπορευµατοκιβωτίων υπολογίζεται επίσης ότι είναι δυόµισι φορές πιο 
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αποδοτική σε ενέργεια από την σιδηροδροµική µεταφορά και εφτά φορές πιο 

αποδοτική από την οδική µεταφορά.  

• Με τον ελληνικό όρο εµπορευµατοκιβώτιο αποδίδεται ο διεθνής όρος 

κοντέινερ (container) που αφορά ειδική, κυρίως µεταλλική κατασκευή, µε 

χρήση της οποίας µεταφέρονται συσκευασµένα εµπορεύµατα. Πρόκειται, 

δηλαδή για µεγάλα µεταλλικά (σιδερένια ή αλουµινένια) κιβώτια µε τα οποία 

σήµερα έχει γενικευθεί ο τρόπος µεταφοράς των διαφόρων φορτίων, εκτός 

των χύδην, υγρών και αερίων. 

• Προκειµένου τα εµπορευµατοκιβώτια να καθιερωθούν διεθνώς ως αποδεκτά 

µέσα µεταφοράς ήταν αναγκαίο να πραγµατοποιηθεί µια σειρά από 

διευθετήσεις, όπως: απόλυτα προτυποποιηµένη και κατάλληλη 

διαστασιολόγηση ώστε να προσαρµόζεται στα εκάστοτε συγκοινωνιακά µέσα, 

ανθεκτική κατασκευή για επαναχρησιµοποίηση, διακρατικές συµφωνίες 

µηχανικός εξοπλισµός φορτοεκφόρτωσης και διακίνησης 

• Οι απαιτήσεις και ιδιοµορφίες των τοπικών χαρακτηριστικών, αλλά και οι 

επιλογές των µεταφορέων οδηγούν σε πολλούς τύπους Εµπορευµατοκιβωτίων 

(20ποδο κλειστού τύπου, 20ποδο ανοιχτής οροφής, 20ποδο ψυγείο, 20ποδη 

πλατφόρµα και τα αντίστοιχα 40ποδα).  

• Το λιµάνι του Πειραιά και της Θεσσαλονίκης όπως προκύπτει από τις swot 

αναλύσεις υπερτερούν σε γεωγραφικό υπόβαθρο σε σχέση µε τα άλλα λιµάνια 

της Ευρώπης και της Μεσογείου αλλά υστερούν σε έργα υποδοµής και 

ανάπτυξης καθώς επίσης και σε επίπεδο σταθερότητας λόγω των 

συνεχόµενων απεργιακών κινητοποιήσεων.  

• Η κορύφωση των µεταφορών και η εξέλιξη των logistics δηµιούργησαν την 

ανάγκη χρήσης σφραγίδων ασφαλείας µε µοναδικότητα και περισσότερες 

πληροφορίες αλλά και ηλεκτρονικών σφραγίδων ασφαλείας. 

•  Η τοποθέτηση ηλεκτρονικών συσκευών ανίχνευσης και καταγραφής των 

εµπορευµατοκιβωτίων που διακινούνται µέσω λιµένων κρίνεται απαραίτητη 

για την αποφυγή µεταφοράς ύποπτου φορτίου. 

• Στον Οργανισµό Λιµένος Πειραιά και στον Οργανισµό Λιµένος 

Θεσσαλονίκης τα έτη 2004, 2005, 2006 παρατηρείται µια σχετική 

σταθερότητα ενώ το 2007 παρατηρείται άνοδος στην διακίνηση των 

εµπορευµατοκιβωτίων και για τα δύο λιµάνια. Οµοίως το 2008 παρατηρείται 

κατακόρυφη πτώση λόγω της παγκόσµιας οικονοµικής κρίσης που έπληξε το 

εµπόριο γενικότερα και πιο συγκεκριµένα αυτά τα δυο λιµάνια αλλά και των 
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απεργιακών κινητοποιήσεων που είναι ένα µείζον θέµα και προσβάλει άµεσα 

την αποδοτικότητα των λιµανιών.  

• Η εµπορική ναυτιλία των εµπορευµατοκιβωτίων είναι άρρηκτα συνδεδεµένη 

µε το  παρεχόµενο επίπεδο εξυπηρέτησης στο λιµάνι. Για τον λόγο αυτό δεν 

αρκεί να εκσυγχρονίζονται µόνο τα πλοία των γραµµών αλλά και τα λιµάνια 

που εναποθέτονται  τα εµπορευµατοκιβώτια. Αντίστροφα Logistics: είναι η 

αντίστροφη ροή υλικών στην εφοδιαστική αλυσίδα, από τον πελάτη προς τον 

προµηθευτή, π.χ. επιστροφές ελαττωµατικών ή ανακύκλωση προϊόντων. Η 

µετακίνηση και ο χειρισµός των κενών είναι ένα από τα σηµαντικότερα 

προβλήµατα του κλάδου. Στελέχη των εταιρειών διαχείρισης φορτίου 

επισηµαίνουν πως το ακριβότερο εµπόρευµα είναι ο αέρας. 

ΣΥΝΟΠΤΙΚΗ ΕΙΚΟΝΑ ΠΤΥΧΙΑΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

• Η µεθοδολογία έρευνας που χρησιµοποιήθηκε στη  συγγραφή αυτής  της 

εργασίας στηρίχτηκε σε όσο το δυνατό πλήρη βιβλιογραφική  επισκόπηση του 

θέµατος και στη συνέχεια σε πρωτογενή εµπειρική έρευνα. 

• Στην εργασία παρουσιάζονται εκτενώς τα χαρακτηριστικά των θαλάσσιων 

µεταφορών και εµπορευµατοκιβωτίων αναφέροντας κάθε φορά τα 

πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα αυτών. 

• Από την παρούσα µελέτη προκύπτει ότι οι θαλάσσιες µεταφορές συµφέρουν 

σε κάθε περίπτωση όσον αφορά το κόστος αλλά υστερούν όσον αφορά το 

χρόνο παράδοσης 

• Προκύπτει επίσης ότι εµπορική ναυτιλία εµπορευµατοκιβωτίων είναι άρρηκτα 

συνδεδεµένη µε το λιµάνι παράδοσης του φορτίου που θα πρέπει να µπορεί να 

υποστηρίξει τις λειτουργίες εκείνες που  θα εξασφαλίσουν έγκαιρη παράδοση 

του προϊόντος στον τελικό παραλήπτη και στην προσυµφωνηµένη κατάσταση. 

ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗ ΕΡΕΥΝΑ 

Συµπερασµατικά η εµπορική ναυτιλία εµπορευµατοκιβωτίων ανθίζει τα 

τελευταία χρόνια ολοένα και περισσότερο καθώς ο οικονοµικός παράγοντας είναι από 

τους βασικότερους στον χώρο των µεταφορών και οι επιχειρηµατίες τον λαµβάνουν 

πολύ σοβαρά αποφασίζοντας να στείλουν τα προϊόντα τους µέσω της θαλάσσιας οδού 

ακόµα και αν αυτό θεωρείται χρονοβόρο.    
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Από την έρευνα προκύπτει ότι για να είναι ολοκληρωµένη µια µεταφορά δεν 

αρκεί  µόνο  η σωστή φόρτωση και µεταφορά από  το αρχικό λιµάνι αλλά και η 

ύπαρξη των κατάλληλων εκσυγχρονισµένων υποδοµών στο λιµάνι προορισµού ώστε 

να αποφεύγονται οι καθυστερήσεις πέραν του κανονικού και να είναι προστατευµένα 

τα προϊόντα. 

Ο εκσυγχρονισµός των λιµανιών συνεπώς είναι ένα θέµα  ιδιαίτερα πρόσφορο 

ως προς την ανάλυση του, κυρίως στην Ελλάδα µια από τις µεγαλύτερες δυνάµεις 

στον χώρο της ναυτιλίας που δεν µπορεί να συναγωνιστεί τα άλλα λιµάνια του χώρου 

λόγω των παλαιωµένων υποδοµών της. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 

 

ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ 

 

1. Είστε ευχαριστηµένοι από την χρήση εµπορευµατοκιβωτίων; 

ναι  όχι  (συµπληρώστε µε x) 

Αιτιολόγηση: 

 

 

 

 

(συµπληρώστε µέσα στο πλαίσιο) 

 
 

2. Πιστεύετε ότι το εµπορευµατοκιβώτιο αποτελεί ασφαλή τρόπο µεταφοράς προϊόντων; 

ναι  όχι  (συµπληρώστε µε x) 

Αιτιολόγηση: 

 

 

 

 

(συµπληρώστε µέσα στο πλαίσιο) 

 

3. Ποιος είναι ο τύπος εµπορευµατοκιβωτίων που χρησιµοποιείτε περισσότερο στις 
µεταφορές σας;  

 
Εικοσάποδο εµπορευµατοκιβώτιο 
κλειστού τύπου 

 
Εικοσάποδο εµπορευµατοκιβώτιο 
ανοικτής οροφής 

    

 Εικοσάποδη πλατφόρµα   
Εικοσάποδο εµπορευµατοκιβώτιο 
ψυγείο 
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4. Πιστεύετε ότι οι θαλάσσιες µεταφορές εµπορευµατοκιβωτίων αποτελούν µοχλό 
ανάπτυξης για το εµπόριο γενικά; 

ναι  όχι  (συµπληρώστε µε x) 

Αιτιολόγηση: 

 

 

 

 

(συµπληρώστε µέσα στο πλαίσιο) 

 

5. Ποιο είναι το µέσο µεταφοράς που πιστεύετε ότι είναι το αποδοτικότερο όλων των 
µέσων µεταφορών; 

 Θαλάσσιο  Σιδηροδροµικό  
    
 Αεροπορικό    Οδικό  
 

6. Ποιος πιστεύετε ότι είναι ο κύριος ανταγωνιστής των θαλάσσιων µεταφορών; 

 Αεροπορικές    Σιδηροδροµικές  
    
 Οδικές   
 

7. Τι πιστεύετε ότι πρέπει να γίνει για την  εκσυγχρόνιση των λιµανιών; 

Αιτιολόγηση: 

 

 

 

 

(συµπληρώστε µέσα στο πλαίσιο) 

8. Τι πιστεύετε ότι µπορεί να λύσει το πρόβληµα της υπερσυγκέντρωσης των 
εµπορευµατοκιβωτίων σε λιµάνια µε µικρή εξαγωγική δραστηριότητα; 

Αιτιολόγηση: 

 

 

 

 

(συµπληρώστε µέσα στο πλαίσιο) 

 


