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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 
Οι εµπορευµατικές µεταφορές εµφανίστηκαν ήδη από τα αρχαία χρόνια, όπου 

οι άνθρωποι αντάλλασαν τα προϊόντα τους µε τον συνάνθρωπο τους στην ξηρά µε 

την βοήθεια των ζώων και στη θάλασσα µε τις αυτοσχέδιες ξύλινες βάρκες. Έπειτα η 

χρήση της χερσαίας και της θαλάσσιας οδού δηµιούργησε όλο ένα και περισσότερο 

την ανάγκη για επικοινωνία και συναλλαγές µεταξύ των ανθρώπων από διαφορετικές 

γεωγραφικές τοποθεσίες. Σήµερα οι περισσότερες εµπορικές συναλλαγές 

πραγµατοποιούνται µε τη  χρήση δύο ή και περισσότερων µεταφορικών µέσων. Έτσι 

βασικός στόχος δηµιουργίας της παρούσας εργασίας είναι η µελέτη και η παρουσίαση 

του τρόπου µε τον οποίο πραγµατοποιείται η µεταφορά των εµπορευµάτων σε ξηρά 

και θάλασσα, λαµβάνοντας υπόψη την κατάσταση που επικρατεί στα δίκτυα διανοµής 

της Ελλάδας µε τη βοήθεια του Οργανισµού Σιδηροδρόµων Ελλάδος, του 

Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης και της επιχείρησης Κεντρική Ένωση Χανίων 

που δραστηριοποιούνται καθηµερινά στη διακίνηση εµπορευµάτων. Μέσα από την 

έρευνα στις παραπάνω επιχειρήσεις δίνεται η δυνατότητα να ερευνηθεί και να 

ερωτηθεί ο τρόπος µε τον οποίο επιτυγχάνεται η συνδυασµένη µεταφορά στην 

Ελλάδα και το εξωτερικό σε πραγµατικό επίπεδο, βασισµένος στη γεωγραφική θέση 

και τον υπάρχον εξοπλισµό της Ελλάδας. Για την άντληση πληροφοριών 

χρησιµοποιήθηκαν τρία ερωτηµατολόγια σε έντυπη µορφή και µία µελέτη 

περίπτωσης, η οποία απευθύνθηκε στην προαναφερµένη επιχείρηση. Τα εν λόγω 

ερωτηµατολόγια εστιάζονται στην ενηµέρωση του αναγνώστη πάνω στον τρόπο µε 

τον οποίο οι παραπάνω επιχειρήσεις διακινούν εµπορεύµατα µε τη χρήση της 

συνδυασµένης µεταφοράς, λαµβάνοντας υπόψη τις απαιτήσεις και τους περιορισµούς 

που δηµιουργούνται για την πραγµατοποίηση της. Η συνεισφορά της παρούσας 

έρευνας εστιάζεται στη παρουσίαση της κατάστασης των εµπορευµατικών 

µεταφορών που επικρατεί στην Ελλάδα µε την ύπαρξη των επίγειων και θαλάσσιων 

µέσων. Επιπλέον επειδή η µελέτη της θαλάσσιας οδού έχει αρκετό υλικό πρέπει αυτή 

η εργασία να περιοριστεί κάνοντας αναφορά στις σηµαντικότερες πληροφορίες που 

σχετίζονται µε τη διακίνηση των εµπορευµάτων. Αποτέλεσµα της έρευνας θα είναι η 

παρουσίαση του τρόπου µε τον οποίο πραγµατοποιείται µία συνδυασµένη µεταφορά 

µε τη µεσολάβηση των τριών αυτών επιχειρήσεων.  

 

Λέξεις κλειδιά: Εµπορευµατικές µεταφορές, ∆ίκτυα διανοµής, Χερσαία & Θαλάσσια 

οδό, ∆ιακίνηση εµπορευµάτων, Συνδυασµένη µεταφορά 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Ο κλάδος του µεταφορών αποτελεί έναν από τους πιο δυναµικούς κλάδους της 

παγκόσµιας οικονοµίας, συµβάλλοντας στην ανάπτυξη των εµπορευµατικών 

µεταφορών. Τα πλοία, τα τρένα, τα φορτηγά οχήµατα, τα αεροπλάνα, αλλά και ο 

συνδυασµός αυτών έχουν συµβάλει δυναµικά στην εύκολη διακίνηση των αγαθών 

από το ένα άκρο της γης στο άλλο, επιτυγχάνοντας έτσι µία σταθερή και ισχυρή 

οικονοµική ανάπτυξη σε εθνικό και διεθνές επίπεδο. 

Παράλληλα, η µορφολογία της γης - µε το διαχωρισµό της σε ξηρά και 

θάλασσα - σε συνδυασµό µε την ανάγκη σύναψης εµπορικών συναλλαγών µεταξύ 

των διαφόρων χωρών, θέτουν τη χρήση της συνδυασµένης µεταφοράς υποχρεωτική. 

Έτσι, η φορτοεκφόρτωση εµπορευµάτων από το φορτηγό όχηµα στο τρένο και στο 

πλοίο, αλλά και το αντίστροφο, δηµιουργούν δυνητικά ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα 

για το διεθνές εµπόριο. Σήµερα, τα κράτη συνάπτουν εµπορικές συµφωνίες µεταξύ 

τους για την οµαλή και ασφαλή διακίνηση των εµπορευµάτων από και προς τα 

σύνορα και τα εµπορικά τους λιµάνια.  

Πιο συγκεκριµένα, η γεωγραφική θέση της Ελλάδας στη Μεσόγειο την καθιστά 

κοµβικό σηµείο σύνδεσης Βορρά- Νότου και Ανατολής –∆ύσης. Η ύπαρξη οδικών, 

σιδηροδροµικών και λιµενικών υποδοµών στο µεγαλύτερο µέρος της Ελλάδας, 

εξυπηρετώντας σε µεγάλο ποσοστό τις εµπορευµατικές µεταφορές από την Ευρώπη 

στην  Ασία, την Άπω Ανατολή, την Ινδία και το αντίστροφο αποτελεί κίνητρο 

µελέτης και έρευνας, τόσο της χερσαίας, όσο και της θαλάσσιας οδού. 

Ολοκληρώνοντας, η εργασία αυτή στοχεύει στην κατανόηση της 

σπουδαιότητας των µεταφορών στη ξηρά και στη θάλασσα, αλλά και στο συνδυασµό 

αυτών, µέσω των βιβλιογραφικών πηγών, της προσωπικής συνέντευξης, την 

παράδοσης ερωτηµατολογίων και τη µελέτη περίπτωσης, βασικά µέσα υποστήριξης 

του λόγου διερεύνησης του τρόπου µε τον οποίο πραγµατοποιείται µια συνδυασµένη 

µεταφορά σε όλα τα επίπεδα. 

Η µέθοδος η οποία ακολουθήθηκε για την εκπόνησης της παρούσας πτυχιακής 

εργασίας ξεκίνησε µε την δηµιουργία τριών ερωτηµατολόγιων, συνεχίστηκε µε την 

συµπλήρωση τους έπειτα από συνέντευξη και τελείωσε µε την επεξεργασία και 

ανάλυση των δεδοµένων.  
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Πιο συγκεκριµένα, η εργασία χωρίζεται σε τέσσερα κεφάλαια. Το πρώτο 

κεφάλαιο εµφανίζει την βιβλιογραφική επισκόπηση σχετικά µε θεµατολογία της 

παρούσας εργασίας, την ιστορική αναδροµή του εµπορίου από τους αρχαίους 

χρόνους µέχρι σήµερα, τη νοµοθεσία και το νοµοθετικό περιβάλλον, τις 

εγκαταστάσεις-υποδοµές- εξοπλισµό του θαλάσσιου και του χερσαίου δικτύου και τη 

διαδικασία µεταφοράς εµπορευµάτων µε το πλοίο. 

Πιο αναλυτικά στην αρχή αυτού του κεφαλαίου δίνονται οι βασικοί ορισµοί 

από τους οποίους προέκυψε το θέµα της παρούσας πτυχιακής εργασίας. Έπειτα 

παρουσιάζεται η ραγδαία εξέλιξη του εµπορίου µέσω της οδικής οδού, κάνοντας 

ιδιαίτερη αναφορά στις µεγαλύτερες και σηµαντικότερες Ελληνικές οδούς, που 

συµβάλουν στην πραγµατοποίηση και διευκόλυνση των οδικών εµπορευµατικών 

µεταφορών από και προς την Ευρώπη. Ακόµα σε αυτή την ενότητα περιγράφεται το 

εµπόριο µέσω του σιδηροδροµικού δικτύου, παρουσιάζοντας την κατάσταση που 

επικρατεί στην χώρα µας σε σύγκριση µε τους σιδηρόδροµους της υπόλοιπης 

Ευρώπης. Επιπρόσθετα γίνεται αναφορά στη διακίνηση εµπορευµάτων µέσω της 

θαλάσσιας οδού και ιδιαιτέρα στα πλεονεκτήµατα που κατέχει η Ελλάδα για την 

εκµετάλλευση του θαλάσσιου δικτύου. Τέλος σε αυτή την ενότητα παρουσιάζεται η 

ιδέα της συνδυασµένης µεταφοράς από το ξεκίνηµα της το 1979 µέχρι και την 

υποχρεωτική της χρήση σήµερα. 

Η δεύτερη ενότητα αυτού του κεφαλαίου αναφέρεται στη νοµοθεσία και το 

νοµοθετικό περιβάλλον της Ελλάδας, µε βάση κανονισµούς και οδηγίες του 

Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και Συµβουλίου. Παράλληλα στην ενότητα αυτή 

αναλύονται οι βασικότεροι όροι INCO terms που χρησιµοποιούνται στο χερσαίο και 

θαλάσσιο δίκτυο. Στη συνέχεια αναλύεται και διαχωρίζεται το φορτίο µε βάση την 

κατηγορία στην οποία ανήκει. Ενώ τέλος υπάρχει µία υποενότητα στην οποία 

περιγράφεται η ασφάλεια των εµπορευµάτων κατά τη µεταφορά τους.  

Η τρίτη ενότητα επικεντρώνεται στις εγκαταστάσεις, τις υποδοµές και τον 

εξοπλισµό των λιµένων, των πλοίων, των φορτηγών οχηµάτων, του οδικού δικτύου, 

του σιδηροδροµικού τροχαίου υλικού, του σιδηροδροµικού δικτύου της Ελλάδας, 

καθώς και των τύπων των εµπορευµατοκιβωτίων.  

Με την τέταρτη ενότητα του κεφαλαίου ολοκληρώνεται η βιβλιογραφική 

επισκόπηση της παρούσας εργασίας περιγράφοντας τη διαδικασία και συγκεκριµένα 
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τα στάδια µεταφοράς εµπορευµάτων µε το πλοίο, τον χρόνο φορτοεκφόρτωσης που 

απαιτείται για την πραγµατοποίηση µίας µεταφοράς και τους παράγοντες επιρροής 

αυτού. Επιπλέον καταγράφεται µια υποενότητα που αφορά τη µεταφερόµενη 

ποσότητα του φορτίου. Επίσης στο τέλος αυτού του κεφαλαίου αναλύεται η 

µεταφορά των εµπορευµάτων µε τη χρήση της συνδυασµένης µεταφοράς. 

Από το δεύτερο κεφάλαιο και µετά περνάµε στο πρακτικό κοµµάτι της 

παρούσας έρευνας. Ποιο συγκεκριµένα, στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται η παρουσίαση 

της µεθόδου µε την οποία αντλήθηκαν τα στοιχεία της έρευνας, ενώ παρουσιάζεται 

αναλυτικά η κάθε προς µελέτη επιχείρηση. Στη συνέχεια περιγράφεται αναλυτικά το 

ερευνητικό εργαλείο της έρευνας, το οποίο αποτελείται από τρία ερωτηµατολόγια και 

µία µελέτη περίπτωσης. Έπειτα ακολουθεί η περιγραφή της ερευνητικής διαδικασίας, 

µέσα από την οποία γίνεται κατανοητός ο τρόπος µε τον οποίο έγινε η άντληση 

πληροφοριών από τις επιχειρήσεις µε την επωνυµία: Οργανισµός Σιδηροδρόµων 

Ελλάδος Α.Ε., Οργανισµός Λιµένος Θεσσαλονίκης  Α.Ε. και Κεντρική Ένωση 

Χανίων. 

Στο τρίτο κεφάλαιο καταγράφονται τα αποτελέσµατα των ερευνών και της 

µελέτης περίπτωσης που πραγµατοποιήθηκαν στον Οργανισµό Σιδηροδρόµων 

Ελλάδος, στον Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης και στην Κεντρική Ένωση 

Χανίων. Μέσα από τις απαντήσεις των τριών ερωτηµατολογίων θα δούµε τα 

οικονοµικά στοιχεία της κάθε επιχείρησης, τη λειτουργία της διοίκησης, το δίκτυο 

διανοµής, την ποιότητα και άλλα. Ενώ θα κατανοήσουµε µέσα από τη µελέτη 

περίπτωσης τον τρόπο µε το οποίο επιτυγχάνεται η συνδυασµένη µεταφορά σε 

πραγµατικό επίπεδο, από την Ελλάδα προς το εξωτερικό και συγκεκριµένα από τα 

Χανιά προς τη Βουλγαρία. 

Στο τέταρτο και τελευταίο κεφάλαιο πραγµατοποιείται ο σχολιασµός των 

αποτελεσµάτων που δόθηκαν από τις έρευνες, αναλύοντας κάθε τµήµα των 

ερωτηµατολογίων ξεχωριστά. Μέσα από αυτό το κεφάλαιο πραγµατοποιείται 

συγκριτική ανάλυση των οικονοµικών στοιχείων κάθε επιχείρησης και γενικότερα 

του τρόπου λειτουργίας τους, µε τη χρήση της συνδυασµένης µεταφοράς, ανάλογα µε 

το που ανήκουν, αλλά και τη σύνδεση αυτών. Ακόµα στο τέλος του κεφαλαίου 

βρίσκονται προτάσεις και συµβουλές που αφορούν το αποτέλεσµα της µελέτης 



4 

 

 

 

περίπτωσης που πραγµατοποιήθηκε στην Κεντρική Ένωση Χανίων µε τη βοήθεια της 

µεταφορικής εταιρίας Σταµατάκης.  

Ολοκληρώνοντας την ανάγνωση της παρούσας εργασίας παρουσιάζεται ένα 

γενικό συµπέρασµα για το θέµα και τη συµβολή της, τις ελλείψεις και πλεονεκτήµατα 

της στην κατανόηση της χρήσης της συνδυασµένης µεταφοράς.  

Τέλος, στο τελευταίο µέρος της εργασίας υπάρχουν τα τρία απαντηµένα 

ερωτηµατολόγια και οι τύποι φορταµαξών που λειτουργούν στον ΟΣΕ ως 

παραρτήµατα. 
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1. ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΕΠΙΣΚΟΠΙΣΗ 

 

1.1 Συνδυασµένη µεταφορά    

  

Σύµφωνα, µε την οδηγία 2006/103/ΕΚ του Συµβουλίου της 20ης Νοεµβρίου 

2006 σχετικά µε τη θέσπιση κοινών κανόνων για ορισµένες συνδυασµένες 

εµπορευµατικές µεταφορές µεταξύ των κρατών µελών, οι συνδυασµένες µεταφορές 

ορίζονται ως: «οι εµπορευµατικές µεταφορές µεταξύ κρατών µελών κατά τις οποίες 

το φορτηγό, το ρυµουλκούµενο, το ηµι-ρυµουλκούµενο, µε ή χωρίς ρυµουλκό, το 

κινητό αµάξωµα ή το εµπορευµατοκιβώτιο 20 ποδών και άνω χρησιµοποιούν το 

οδικό δίκτυο για το αρχικό ή τελικό τµήµα της διαδροµής και για το υπόλοιπο τµήµα, 

το σιδηροδροµικό δίκτυο ή τις εσωτερικές πλωτές οδούς ή µια διαδροµή δια 

θαλάσσης όταν η διαδροµή αυτή υπερβαίνει τα εκατό χιλιόµετρα σε ευθεία γραµµή 

και διανύουν την αρχική ή τελική οδική διαδροµή». 

Επιπρόσθετα, σύµφωνα µε το Συµβούλιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης ως διεθνής 

θαλάσσιες µεταφορές χαρακτηρίζονται: «οι µεταφορές που καλύπτουν την παροχή 

υπηρεσιών διεθνών θαλασσιών µεταφορών εµπορευµάτων καθώς και τις σχετικές 

υπηρεσίες χειρισµού των εµπορευµάτων, τελωνειακών διατυπώσεων, στάθµευσης και 

αποθήκευσης εµπορευµατοκιβωτίων στους λιµένες και το εσωτερικό της χώρας». 

Το χαµηλό κόστος µεταφοράς ανά µίλι και η δυνατότητα µεταφοράς πολύ 

µεγάλων και παντός είδους φορτίων, αποτελούν τα µεγαλύτερα πλεονεκτήµατα της 

θαλάσσιας µεταφοράς εµπορευµάτων, αντισταθµίζοντας ως ένα βαθµό τους αρκετά 

µεγάλους απαιτούµενους χρόνους για την εκτέλεση της µεταφοράς από ένα λιµάνι σε 

άλλο. 

Όσον αφορά στον ορισµό των διεθνών χερσαίων µεταφορών υπάρχει µία 

σύγχυση στον τρόπο προσέγγισης του, καθώς οι τεχνικές µε τις οποίες διενεργούνται, 

αλλά και οι συµβάσεις που συνάπτονται κατά την υλοποίηση τους σχετίζονται 

ανάλογα µε τις οδικές µεταφορές, τη χρηµατοδότηση τους ως συνδυασµένες και τις 

αµοιβές που πρέπει να δοθούν. 

Έτσι, µε το διεθνή κανονισµό (ΜΟ) που αναφέρεται στους διάφορους τύπους 

των φορτίων επικεντρώνεται η υιοθέτηση της σύµβασης για την Ασφάλεια των 
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Εµπορευµατοκιβωτίων, έτσι ώστε να διευκολυνθούν και οι διαδικασίες φόρτωσης και 

εκφόρτωσης.  

 

1.2 Ιστορική αναδροµή  

 

Σύµφωνα µε τον Γιαβασίδη (2009), το χερσαίο εµπόριο αναπτύχθηκε και 

άνθησε στους αρχαίους χρόνους µε βάση τη γεωργία και την κτηνοτροφία και 

επιτέλεσε τον πρωταρχικό τρόπο επιβίωσης και οικονοµικής ανάπτυξης των τότε 

κρατών. Με την πάροδο του χρόνου η χερσαία διακίνηση των αγαθών προς πώληση ή 

ανταλλαγή διεξαγόταν µε ιππήλατες άµαξες και στη συνέχεια µε τροχοφόρα οχήµατα. 

Παράλληλα, το πλοίο αποτέλεσε το πρωταρχικό στοιχείο της θαλάσσιας αποστολής 

προσώπων και εµπορευµάτων, αλλά και βασικό µέσω προώθησης της επικοινωνίας 

και των συναλλαγών σε διεθνές επίπεδο. Ακολούθως, αναπτύχθηκαν εµπορικές 

συνεργασίες για το συνδυασµό της χερσαίας µε τη θαλάσσια µεταφορά των 

προϊόντων, αρχικά σε χώρες της Μεσογείου. 

Η ιστορία του εµπορίου ξεκίνησε από την καλλιέργεια µπαχαρικών, ένα από τα 

αρχαιότερα αγαθά που διακινήθηκαν. Η διακίνηση των µπαχαρικών ήταν σηµαντική 

καθώς το κόστος και η θεραπευτική τους ικανότητα βρισκόταν σε υψηλό επίπεδο. 

Ολόκληρες εµπορικές οδοί ανοίχτηκαν για τη µεταφορά των µπαχαρικών από την 

Ασία στην Ευρώπη. 

Συµφωνά µε το Μαυρογιάννη (χ. ε), το 2000 π.Χ. η Αραβία υπήρξε τεράστιο 

κέντρο διακίνησης µπαχαρικών και οι Άραβες έµποροι απέκρυπταν την πηγή 

παραγωγής τους. Ενώ, η Αλεξάνδρεια της Αιγύπτου κατά την περίοδο της Ρωµαϊκής 

αυτοκρατορίας έγινε διεθνές εµπορικό κέντρο µπαχαρικών, δεχόµενη τα µπαχαρικά 

από την Ινδία, που στη συνέχεια προωθούνταν σε Ελλάδα και Ευρώπη.  

Η δυναµική παρουσία των Περσών στο παγκόσµιο γίγνεσθαι στο τέλος του 6ου 

π.Χ. αιώνα, εξασφάλισε την κυριαρχία τους προς τις πύλες του νοτίου θαλασσίου 

εµπορίου πάνω και έξω από τους βορειότερους διαδρόµους της Ασίας, 

µονοπωλώντας έτσι τις συναλλαγές µε τους Κινέζους προς την Ανατολή. Όµως στο 

Αιγαίο και στη Μαύρη Θάλασσα, η  ελληνική παρουσία στάθηκε εµπόδιο στην 

περσική παγκοσµιοποίηση του εµπορίου. Έτσι, δροµολογήθηκαν για πολλές 

δεκαετίες οι περσικές επιθέσεις κατά της Ελλάδας για τον έλεγχο χερσαίων και 
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θαλάσσιων διαδρόµων προς τις δυτικότερες χώρες, από τις οποίες ο ελληνικός 

κόσµος αντλούσε πολύτιµες πρώτες ύλες και διέθετε τα δικά του µεταποιηµένα 

προϊόντα. 

Σηµείο αναφοράς της ιστορίας του εµπορίου αποτέλεσε η εποχή του Μεγάλου 

Αλεξάνδρου, το 334 π.Χ., στην οποία διαµορφώθηκαν ευνοϊκές οικονοµικές 

συνθήκες από την επιτυχηµένη εκστρατεία του κατά της Περσικής αυτοκρατορίας και 

µέσω των διακηρύξεων και της εφαρµοσµένης πολιτικής διοίκησης του 

παγκοσµιοποιηµένου κράτους του.  

Αξιόλογο σηµείο στο έργο του επιτέλεσε η εισαγωγή και εξασφάλιση 

συστήµατος ελεύθερης οικονοµίας και διεθνοποιηµένου εµπορίου µε τη βοήθεια των 

θαλάσσιων και χερσαίων συγκοινωνιών και επικοινωνιών. Η ελευθερία του εµπορίου, 

η εξασφάλιση των δρόµων του εµπορίου, η εκτέλεση τεχνικών έργων, η δυνατότητα 

χρησιµοποίησης της ελληνικής γλώσσας και η χρήση ενός νοµίσµατος συνέβαλαν 

στην ανάπτυξη της τότε διεθνούς οικονοµίας σε καθεστώς ισοτιµίας και ειρηνικής 

συνύπαρξης. 

Στην περίπτωση της πολυδιάστατης παγκοσµιοποίησης του κράτους του 

Μεγάλου Αλεξάνδρου, για πρώτη φορά στην ιστορία της ανθρωπότητας ένα 

πολιτισµένο έθνος, οι Έλληνες, κατάκτησαν και αναβάθµισαν υποδεέστερους 

οικονοµικά, πολιτικά και πολιτιστικά λαούς. Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελούν 

οι δρόµοι του χθεσινού µεταξιού και του σηµερινού πετρελαίου στους οποίους 

περπάτησαν και περπατούν ακόµη οι Έλληνες, δυόµισι χιλιάδες χρόνια τουλάχιστον, 

πριν και µετά το Μεγάλο Αλέξανδρο. 

Αρκετούς αιώνες αργότερα και πιο συγκεκριµένα, γύρω στο 10ο αιώνα µ.Χ. η 

Βενετία έγινε κέντρο εµπορίου και διακίνησης αγαθών. Στα τέλη του 15ου αιώνα οι 

Ευρωπαίοι προσπάθησαν να σπάσουν το µονοπώλιο της Βενετίας και να ανοίξουν 

νέους δρόµους προς τις χώρες παραγωγής µπαχαρικών. Οι Πορτογάλοι 

θαλασσοπόροι έφεραν µπαχαρικά από την Ινδία περνώντας το Ακρωτήριο της Καλής 

Ελπίδας. Το γεγονός της παράκαµψης των µουσουλµανικών χωρών δηµιούργησε νέα 

δυναµική, που οδήγησε στην ανακάλυψη νέων χωρών και δηµιούργησε τεράστια 

εµπορική κίνηση µεταξύ Ευρώπης και Άπω Ανατολής. Αργότερα µε σηµαντικό 

υπόβαθρο την ανάπτυξη της τεχνολογίας και της οικονοµίας ναυπηγήθηκαν 
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καινούργια καράβια µε ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα τη µεταφορά ανθρώπων και 

υλικών αγαθών πάσης φύσεως. 

Σήµερα, οι Ευρωπαίοι µετακινούνται πολύ ευκολότερα από ποτέ και τα 

εµπορεύµατα φθάνουν ταχύτατα και αποτελεσµατικά από το εργοστάσιο στον 

πελάτη, ακόµη κι όταν αυτός βρίσκεται σε διαφορετική χώρα. Η Ευρωπαϊκή Ένωση 

έδωσε µεγάλη ώθηση στην ελεύθερη κυκλοφορία αγαθών µε το άνοιγµα των εθνικών 

αγορών και την άρση των φυσικών και τεχνικών φραγµών. 

Μέσα σε αυτό το πλαίσιο, η παροχή θαλάσσιων µεταφορικών υπηρεσιών µε 

µειωµένο κόστος έχει πρωταρχικό ρόλο στη χρήση στρατηγικών µείωσης του 

κόστους και αύξησης της αποδοτικότητας των εµπορικών πλοίων, καθώς και στις 

επιχειρήσεις που διακινούν εµπορευµατοκιβώτια µέσω της θαλάσσιας οδού, όπου η 

ποιότητα της υπηρεσίας είναι συχνά το επίκεντρο του ανταγωνισµού. 

Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί σήµερα η σύµβαση παραχώρησης του 

σταθµού εµπορευµατοκιβωτίων (Σ.ΕΜΠΟ.) της Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς 

(Ο.Λ.Π.) Α.Ε. προς την Κινεζική COSCO, που υπογράφηκε πρόσφατα (2009) µεταξύ 

Ελλάδας και Κίνας. Η συνεργασία αυτή στοχεύει να αξιοποιήσει τον εµπορικό λιµένα 

του Πειραιά ως δίκτυο λιµένων και πλοίων ανθίζοντας έτσι το εµπόριο από την Άπω 

Ανατολή στην Ευρώπη και αντίστροφα. 

Σηµείο αναφοράς της συνεργασίας αυτής αποτελεί µία πρόσφατη οµιλία του 

προέδρου της COSCO, ο οποίος ανέφερε ότι διαχείριση του Σ.ΕΜΠΟ. της Ο.Λ.Π. 

Α.Ε. θα καταστήσει την Ελλάδα σηµαντικότατο διεθνές κέντρο διαµετακοµιστικού 

εµπορίου (Εικόνα 1.1). Η ενέργεια αυτή θα δηµιουργήσει αύξηση των φορτίων, 

αύξηση των θέσεων εργασίας και εισροή ξένων επενδυτικών κεφαλαίων στην 

Ελλάδα. 
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Εικόνα 1.1: Εκφόρτωση εµπορευµατοκιβωτίων από πλοίο της COSCO στο σταθµό 

εµπορευµατοκιβωτίων του Οργανισµού Λιµένος Πειραιά. 

 

1.2.1  Η ∆ιακίνηση Αγαθών Μέσω της Οδικής Οδού 

Η διακίνηση των αγαθών στη ξηρά ξεκίνησε από την πολύτιµη βοήθεια των 

ζώων και µε την πάροδο του χρόνου µε τη βοήθεια των φορταµαξών. Από τότε µέχρι 

σήµερα η µεταφορά εµπορευµάτων µέσω του οδικού δικτύου έχει αναπτυχθεί µε 

τεράστιους ρυθµούς, κατακτώντας έτσι πάνω από το 98% των χερσαίων διανοµών 

από και προς την Ελλάδα.  

Η ραγδαία ανάπτυξη της οδικής µεταφοράς αποτέλεσε και συνεχίζει να 

αποτελεί το ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα του χρόνου και του κόστους που συνδυάζει 

η χρήση του φορτηγού οχήµατος στις διεθνής µεταφορές. Τα πλεονεκτήµατα αυτά 

οφείλονται στη συνεχόµενη και ολοένα ταχύτερη ανάπτυξη της τεχνολογίας πάνω 

στη δηµιουργία νέων φορτηγών οχηµάτων που καταστούν εφικτή τη µεταφορά πάσης 

φύσεως εµπορευµάτων διεθνώς. Μειονέκτηµα όµως ειδικά στην Ελλάδα,  αποτέλεσε 

και συνεχίζει να αποτελεί το ελλιπές και τεχνικά ακατάλληλο δίκτυο, για την 

επίτευξη των µεταφορών, ενώ το ανώµαλο έδαφός και η έλλειψη οικονοµικών πόρων 

αποτελούν ανασταλτικό παράγοντα διατήρησης και ανάπτυξης του οδικού δικτύου.  

Σήµερα, δύο από τις προτεραιότητες των διευρωπαϊκών δικτύων µεταφοράς 

είναι η ολοκλήρωση στην Ελλάδα της σύνδεσης Βορρά-Νότου και Ανατολής-∆ύσης, 

µέσω των οδών Π.Α.Θ.Ε και Εγνατίας αντίστοιχα. 

Τα οφέλη από την ολοκλήρωση των παραπάνω έργων είναι η µείωση της 

απόστασης µεταξύ των δύο µεγάλων αστικών κέντρων της Ελλάδα (Αθήνας-
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Θεσσαλονίκης), η ανάπτυξη των σχέσεων µεταξύ αυτών και η ασφαλή µετακίνηση 

κάθε οδηγού που θα χρησιµοποιήσει την Π.Α.Θ.Ε. για τη µετακίνηση του. 

Παράλληλα, η ανάπτυξη της Εγνατίας οδού έχει κυρίως διεθνή σηµασία, καθώς 

συνδέει την Ελλάδα µε τα Βαλκάνια και την υπόλοιπη Ευρώπη. Τα δύο αυτά µεγάλα 

έργα αποτελούν παράγοντα επιρροής τόσο για την οικονοµική ανάπτυξη της χώρας, 

όσο και για την ανάπτυξη των σχέσεων µεταξύ των κρατών της Ευρώπης και των 

Βαλκανίων. 

 

1.2.2 Η ∆ιακίνηση Αγαθών Μέσω του Σιδηροδροµικού ∆ικτύου 

Κατά τη διάρκεια του προηγούµενου αιώνα οι Ηνωµένες Πολιτείες της 

Αµερικής (Η.Π.Α.), καθώς και αρκετές χώρες της δυτικής και ανατολικής Ευρώπης 

αξιοποίησαν σηµαντικά τη µεταφορά εµπορευµάτων µέσω του σιδηρόδροµου, όµως 

συγκεκριµένα προβλήµατα, όπως το αξονικό βάρος που άντεχε ο συρµός µίας χώρας, 

εµπόδισε την ποιοτική µεταφορά αγαθών από χώρα σε χώρα. Παράλληλα ένας άλλος 

παράγοντας που καθιστούσε τις µεταφορές µε το τρένο δύσκολες στην εκτέλεση τους 

ήταν τα πολλά κράτη που µεσολαβούσαν και ο χωρισµός της Ευρώπης σε δύο 

τµήµατα, µε βάση τη διεθνή σύµβαση που τηρούσε το κάθε ένα. Το ένα τµήµα 

περιλάµβανε τα κράτη της ∆υτικής Ευρώπης που χρησιµοποιούσαν τη διεθνή 

σύµβαση CIM (∆ιεθνής Ευρωπαϊκή Σύµβαση για τις Σιδηροδροµικές Μεταφορές), 

ενώ το δεύτερο τµήµα περιλάµβανε τα κράτη της Ανατολικής Ευρώπης που 

χρησιµοποιούσαν µία δική τους σύµβαση, την λεγόµενη SMGS (∆ιεθνή Συµφωνία 

για τους Σιδηρόδροµους).  

Σήµερα στις µεγάλες ευρωπαϊκές χώρες παρατηρείται σηµαντική εξέλιξη στη 

χρήση του σιδηρόδροµου, µε καλύτερες και φθηνότερες υπηρεσίες. Αυτό το 

αποτέλεσµα έχει επιτευχθεί µε τη συνεχή συντήρηση του δικτύου, του τροχαίου 

υλικού και τη διακίνηση των βαγονιών από σταθµό σε σταθµό µε πλήρη φόρτωση. 

Στο εσωτερικό κάθε χώρας εφαρµόζονται αποκλειστικοί κανόνες διακίνησης 

των βαγονιών και των συρµών, όµως στη διεθνή κυκλοφορία η διακίνηση γίνεται µε 

ενιαίους κανόνες (Σιδηροδροµικές µεταφορές, 2009).  

Σύµφωνα µε τον Κακατσάκη (2006), χαρακτηριστικό παράδειγµα ενιαίου 

κανόνα αποτελεί ο κανονισµός RIP, ο οποίος αναφέρεται στη διεθνή σιδηροδροµική 

µεταφορά ιδιωτικών βαγονιών και µε ειδικές διατάξεις, που αποτελούνται από 14 
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άρθρα, ρυθµίζει όλες τις διακινήσεις των ιδιωτικών βαγονιών από την ένταξή τους 

στη διεθνή µεταφορά, µέχρι και τον τρόπο χρήσης τους. 

Το σιδηροδροµικό δίκτυο κάθε χώρας δείχνει και τις επιµέρους περιοχές της 

που εξυπηρετούνται άµεσα από αυτό το µέσο µεταφοράς. Ανάλογα τη γεωγραφική 

θέση, µορφολογία και έκταση κάθε χώρας αναπτύσσεται και το δίκτυο της. Σήµερα, 

όλα τα δίκτυα των σιδηροδρόµων της Ευρώπης είναι της ίδιας περίπου κατασκευής 

σε αντοχή γραµµών, γεφυρών, σηράγγων και έτσι γίνεται εφικτή η προώθηση των 

συρµών εύκολα από χώρα σε χώρα. 

Στην Ελλάδα σε αντίθεση µε τη διεθνή ανάπτυξη οι σιδηροδροµικές µεταφορές 

είναι περιορισµένες, καθώς η υπάρχουσα υποδοµή είναι ελλιπής, πεπαλαιωµένη και 

συνήθως µονής γραµµής, γεγονός που εµποδίζει την αύξηση της ποσότητας του 

διακινούµενου φορτίου. Προβλήµατα όµως δεν παρατηρούνται µόνο στην υποδοµή 

του ελληνικού σιδηρόδροµου, αλλά και στο πεπαλαιωµένο, ελλιπές και µη σωστά 

αξιοποιηµένο τροχαίο υλικό. Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί το γεγονός ότι  

σιδηροδροµικές µεταφορές στην Ελλάδα καλύπτουν το 2% των συνολικών χερσαίων 

µεταφορών, σε αντίθεση µε τις άλλες χώρες που ξεπερνούν το 25% (Σιαµάς, 2008). 

 

1.2.3  ∆ιακίνηση Αγαθών Μέσω του Θαλάσσιου ∆ικτύου 

Η χρήση του πλοίου ήδη από την αρχαιότητα αποτέλεσε και συνεχίζει να 

αποτελεί ένα από τα σηµαντικότερα µέσα διακίνησης, προϊόντων και επιβατών. Στη 

συνέχεια η εµφάνιση των οικονοµικών συµφερόντων και η ανάγκη επικοινωνίας 

µεταξύ των χωρών της Μεσογείου κατέστησαν τη συνδυασµένη µεταφορά πόλο 

έλξης και ανάπτυξης διεθνώς.    

Σήµερα, η σπουδαιότητα της Ανατολικής Μεσογείου ως µεταφορικού κόµβου 

στον άξονα Ασίας – Ευρώπης και η σηµαντική αύξηση των διακινούµενων 

εµπορευµατοκιβωτίων οφείλεται στην άνοδο του εξαγωγικού εµπορίου των χωρών 

της Άπω Ανατολής και της Ινδίας, αλλά και στην αύξηση της καταναλωτικής 

ζήτησης στις χώρες της Ανατολικής Ευρώπης και της Μαύρης Θάλασσας (europa, 

2009). 

Επιπλέον, η ανταγωνιστικότητα που παρουσιάζεται στα λιµάνια της 

Μεσογείου, είτε λόγω της γεωγραφικής τους θέσης, είτε λόγω των συνδέσεων τους µε 

την ενδοχώρα, δηµιουργεί ευκαιρίες και προκλήσεις για την περαιτέρω ανάπτυξη της 
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Ελλάδας, καθώς µπορεί να αναπτυχθεί ως πύλη εισόδου και εξόδου για τις χώρες της 

Νοτιοανατολικής Ευρώπης, αλλά και του Ευξείνου Πόντου. 

 

 1.2.4 Συνδυασµένες Μεταφορές   

Στις σύνθετες µεταφορές εµπορευµάτων (εθνικές ή διεθνείς) εντάσσονται η 

διαδοχική, η συνδυασµένη και η µικτή ή επάλληλη µεταφορά. Σύµφωνα µε την 

Γκολογκίνα (2003), η διαδοχική µεταφορά εµπορευµάτων πραγµατοποιείται στον ίδιο 

γεωγραφικό χώρο (ξηρά ή θάλασσα ή αέρα) και µε οµοιογενή µεταφορικά µέσα 

(οδικά ή σιδηροδροµικά οχήµατα ή πλοία ή αεροσκάφη). Η µεταφορά αυτή αποτελεί 

δηµιούργηµα της συναλλακτικής πρακτικής στο χερσαίο, θαλάσσιο και εναέριο χώρο. 

Η συνδυασµένη µεταφορά εµπορευµάτων εκτελείται στον ίδιο ή σε διαφορετικό 

γεωγραφικό χώρο µε δύο τουλάχιστον ετερογενή µεταφορικά µέσα ή σε διαφορετικό 

γεωγραφικό χώρο µε δύο οµοιογενή µεταφορικά µέσα. Η µικτή ή επάλληλη 

µεταφορά πραγµατοποιείται σε διαφορετικό γεωγραφικό χώρο µε ετερογενή 

µεταφορικά µέσα και χωρίς εκφόρτωση των εµπορευµάτων. 

Στην Ελλάδα η ιδέα της συνδυασµένης µεταφοράς ξεκίνησε από την εταιρεία 

Euroterminal Ε.Π.Ε. το 1979, όταν µε αίτηση της στη Γενική ∆ιεύθυνση Τελωνείων 

του Υπουργείου Οικονοµικών ζήτησε συγκεκριµένες ρυθµίσεις για να καταστεί 

εφικτή η συνδυασµένη µεταφορά. Μία τέτοια είδηση για τα τότε ελληνικά δεδοµένα 

και για λόγους ανταγωνισµού ήταν ανεπιθύµητη. Η συµβολή του Οργανισµού 

Σιδηροδρόµων Ελλάδος (Ο.Σ.Ε.) και η συµµετοχή του στο νέο αυτό τρόπο 

µεταφοράς, µετά από ένα µεγάλο κύκλο συζητήσεων, ήταν πολύτιµη.  

Η απόφαση του Υπουργείου Οικονοµικών να εκδώσει εγκύκλιο µε την οποία 

θα επιτρεπόταν η διεξαγωγή συνδυασµένων µεταφορών συνοδευόµενων µε δελτία 

TIR είχε κάποιους περιορισµούς. Η διαχείριση των εµπορευµατοκιβωτίων στο 

εσωτερικό της Ελλάδας έπρεπε να διενεργείται µε ελληνικά φορτηγά οχήµατα, 

γεγονός που δεν ήταν δυνατό, καθώς τα εµπορευµατοκιβώτια ήταν εξελιγµένης 

τεχνολογίας για τα ελληνικά δεδοµένα. 

Κατά τη χρονική περίοδο από το 1980 έως το 2000 οι συνδυασµένες µεταφορές 

µπόρεσαν να γίνουν εφικτές, καθώς νέες εγκαταστάσεις σταθµού µεταφόρτωσης 

εµπορευµατοκιβωτίων και η δηµιουργία τελωνιακού πλαισίου διευκόλυνε τη 

πραγµατοποίηση των µεταφορών. Σήµερα, η µεταφορά µεγάλων 
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εµπορευµατοκιβωτίων µε το σιδηρόδροµο είναι εφικτή, υπό την αιγίδα της 

οργάνωσης της κοινοπραξίας επιχειρήσεων των σιδηροδρόµων της Ευρώπης 

INTERCONTAINER. 

Το µεγαλύτερο µέρος των φυσικών αγαθών σήµερα διακινείται µε συνδυασµό 

της χερσαίας και της θαλάσσιας οδού (Εικόνα 1.2). Η εξέλιξη στις µεταφορές και τις 

επικοινωνίες έκανε τον κόσµο µικρότερο, µέσω της τεράστιας γκάµας οχηµάτων, 

πλοίων, υποδοµών και σχετικού εξοπλισµού που έχει δηµιουργηθεί µε ραγδαίους 

ρυθµούς. Με τη λειτουργία αυτών τα παγκόσµια συστήµατα µεταφορών και 

επικοινωνιών καλύπτουν το µεγαλύτερο µέρος του πλανήτη, γρήγορα, φθηνά και 

εύκολα. 

 

Εικόνα 1.2: Χερσαία-θαλάσσια συνδυασµένη µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων. 

 

1.3 Νοµοθεσία – Νοµοθετικό Περιβάλλον 

 

Τη διαφύλαξη των ανθρώπινων δικαιωµάτων και την ασφάλεια των 

διακινούµενων προϊόντων από τον αποστολέα στον παραλήπτη έχει αναλάβει σήµερα 

η νοµοθεσία µέσω του εµπορικού δικαίου. Ήδη από τον 4ο αιώνα τα έθιµα και οι 

συνήθειες που επικρατούσαν στους ναυτιλλόµενους αλλά και το θαλάσσιο εµπόριο 

της Μεσογείου διαµόρφωσαν ένα είδος ενιαίου ναυτικού δικαίου. Από τότε η 

ραγδαία εξέλιξη του ναυτικού δικαίου οδήγησε στη δηµιουργία διεθνών κανονισµών 

σχετικών µε το φορτίο, τη θαλάσσια µεταφορά, τη ναυτική τεχνολογία κ.λπ.  
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Σύµφωνα µε το άρθρο 2 της οδηγίας 2009/42/ΕΚ του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 6ης Μαΐου 2009 σχετικά µε τις στατιστικές 

καταγραφές για τις θαλάσσιες µεταφορές εµπορευµάτων και επιβατών, οι θαλάσσιες 

µεταφορές εµπορευµάτων ορίζονται ως: «κινήσεις εµπορευµάτων και επιβατών µε 

θαλασσοπλοούντα πλοία, σε διαδροµές που πραγµατοποιούνται εξ ολοκλήρου ή εν 

µέρει στη θάλασσα». Το πεδίο εφαρµογής της συγκεκριµένης οδηγίας περιλαµβάνει 

τα εµπορεύµατα: α) που µεταφέρονται προς εγκαταστάσεις ανοιχτής θάλασσας και β) 

που λαµβάνονται από το βυθό της θάλασσας και εκφορτώνονται στους λιµένες. 

Τέλος, τα καύσιµα και τα λοιπά εφόδια µε τα οποία τροφοδοτούνται τα πλοία δεν 

περιλαµβάνονται στο πεδίο εφαρµογής της παρούσας οδηγίας. 

Επιπλέον, σε τροποποιήσεις της παραπάνω οδηγίας εντάσσεται και ο ορισµός 

του λιµένα ως: «χώρος ο οποίος διαθέτει εγκαταστάσεις που επιτρέπουν στα 

εµπορικά πλοία να προσορµίζουν και να φορτώνουν ή να εκφορτώνουν εµπορεύµατα 

και να αποβιβάζουν ή να επιβιβάζουν επιβάτες από ή σε πλοία». 

Παράλληλα, βάση του ναυτικού δίκαιου ρυθµίζεται η εξουσίαση του πλοίου ως 

µέσο άσκησης της ναυτικής εµπορίας, αλλά και οι σχέσεις που δηµιουργούνται 

ανάµεσα σε πρόσωπα από την άσκηση της εµπορίας αυτής, όπως οι συµβάσεις 

ναύλωσης, ναυτολόγησης, ρυµούλκησης, κ.α. (Παµπούκης και άλλοι, 2001).  

Σύµφωνα µε τον κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 1692/2006 του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά µε τη θέσπιση του δεύτερου 

προγράµµατος «Marco Polo» για τη χορήγηση κοινοτικής χρηµατοδοτικής 

συνδροµής προβλέπεται η βελτίωση των περιβαλλοντικών επιδόσεων του 

συστήµατος των εµπορευµατικών µεταφορών. 

Το πρόγραµµα αυτό µέχρι το 2013 θα πρέπει να έχει θέσει τη µετατόπιση των 

µεταφορών, δηλαδή, τη µείωση της οδικής συµφόρησης, µε την προώθηση των 

οδικών εµπορευµατικών µεταφορών στις θαλάσσιες µεταφορές µικρών αποστάσεων, 

στις σιδηροδροµικές µεταφορές, τις εσωτερικές πλωτές µεταφορές, αλλά και της 

συνδυασµένης µεταφοράς. 

Εξίσου σηµαντικό αποτελεί ο χαρακτηρισµός της µεταφοράς ως: «το σύνολο 

των τεχνικών εργασιών, καθώς και των λογιστικών και διοικητικών διαδικασιών που 

έχουν σαν σκοπό την διακίνηση ενός αγαθού µε την σύννοµη µεταβολή του τόπου 

και του νοµικού ή φορολογικού καθεστώτος του, είτε αυτές συντελούνται 
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ταυτόχρονα µε την φυσική µετακόµιση του αγαθού σε άλλο τόπο, είτε όχι» 

(Κακατσάκης, 2006). 

Η σύναψη του Προεδρικού ∆ιατάγµατος 431/1995 για τη θέσπιση Κοινών 

Κανόνων για ορισµένες συνδυασµένες εµπορευµατικές µεταφορές µεταξύ των 

Κρατών-Μελών προσαρµόζει την Ελληνική Νοµοθεσία στην απελευθέρωση των 

συνδυασµένων εµπορευµατικών µεταφορών, καθορίζοντας και τα συνοδευτικά 

έγγραφα µεταφοράς. 

Η συνδυασµένη µεταφορά µπορεί να δοθεί µε µία διαφορετική ερµηνεία ως «η 

µεταφορά που πραγµατοποιείται στη ξηρά, τη θάλασσα ή τον αέρα σε οποιονδήποτε 

συνδυασµό, µε δύο τουλάχιστον ετερογενή µεταφορικά µέσα και τέλος, η µεταφορά 

που εκτελείται στη θάλασσα και τα εσωτερικά ύδατα, µολονότι χρησιµοποιούνται 

δύο οµοιογενή µεταφορικά µέσα (πλοίο που εκτελεί τη θαλάσσια διαδροµή και πλοίο 

που διαπλέει τα εσωτερικά ύδατα)» (Κακατσάκης, 2006). 

Παράλληλα, σύµφωνα µε το Νόµο 3333/2005 σχετικά µε την «Ίδρυση και 

λειτουργία Εµπορευµατικών Κέντρων και άλλες διατάξεις» ορίζεται Εµπορευµατικό 

Κέντρο ένα οργανικά ολοκληρωµένο σύνολο δοµών, διαρθρωµένων υπηρεσιών και 

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

που επιτρέπονται δραστηριότητες για εξυπηρέτηση συνδυασµένων µεταφορών και 

υποχρεωτικά περιλαµβάνει ή συνδέεται µε σιδηροδροµικό σταθµό ή λιµάνι ή 

αεροδρόµιο.    

Η εµπορική συναλλαγή µεταξύ επιχειρήσεων που βρίσκονται σε διαφορετικές 

χώρες έχει καταστήσει υποχρεωτική τη θέσπιση και χρήση διεθνών εµπορικών 

συµφωνιών, τα οποία στο σύνολο τους αποκαλούνται INCO terms. Με αυτούς τους 

όρους-συµβάσεις προσδιορίζεται το κόστος, η διάρκεια και η ευθύνη της µεταφοράς 

ανάλογα µε το είδος του µέσου µεταφοράς. Παρακάτω, παρατίθεται εν συντοµία η 

περιγραφή των βασικότερων  INCO terms 2000: 

o EXW (Ex Works) - Εκ του εργοστασίου: Με βάση τον όρο αυτό ο πωλητής 

είναι υπεύθυνος να πληρώσει όλο το κόστος της µεταφοράς µέχρι το 

εργοστάσιο του και πριν τη διαδικασία της φόρτωσης. Ενώ ο αγοραστής 

πληρώνει όλο το κόστος µεταφοράς των εµπορευµάτων από το εργοστάσιο 

του πωλητή έως και τις δικές του εγκαταστάσεις. Παράλληλα, ο αγοραστής 
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επιλέγει το µέσο µεταφοράς ή την ναυτιλιακή εταιρία που θα 

πραγµατοποιήσει τη µεταφορά. 

o FAS (Free Alongside Ship) - Κατονοµαζόµενο λιµάνι φόρτωσης: Η σύµβαση 

αυτή προορίζεται για θαλάσσια µεταφορά ή µέσω ποταµού, όπου ο αγοραστής 

επωµίζεται τα έξοδα φόρτωσης, µεταφοράς και απώλειας ή ζηµιάς των 

εµπορευµάτων έως και την παράδοση τους έξω από το πλοίο στο λιµάνι 

φορτώσεως. 

o FOB (Free on Board) - Κατονοµαζόµενο λιµάνι αναχώρησης: Στη σύµβαση 

αυτή ο πωλητής έχει την υποχρέωση και την ευθύνη µαζί µε το κόστος των 

µεταφερόµενων εµπορευµάτων να περιλάβει και το κόστος µεταφοράς από τις 

εγκαταστάσεις του έως και την τοποθέτηση των εµπορευµάτων πάνω στο 

πλοίο. Έπειτα από το στάδιο αυτό την ευθύνη για τα ακόλουθα έξοδα, όπως 

και για την απώλεια ή τη ζηµία των εµπορευµάτων την έχει ο αγοραστής. 

Παράλληλα, ο αγοραστής σύµφωνά µε τους όρους της σύµβασης αυτής είναι 

το πρόσωπο που θα επιλέξει την ναυτιλιακή εταιρία µε την οποία θα διεξαχθεί 

η διακίνηση του εµπορεύµατος. 

o CPT (Carriage Paid To) - Κατονοµαζόµενος τόπος προορισµού: Η σύµβαση 

αυτή προορίζεται για κάθε µέσο µεταφοράς, στην οποία ο πωλητής είναι 

υπεύθυνος για το κόστος µεταφοράς από τις εγκαταστάσεις του µέχρι την 

παράδοση του φορτίου στον προορισµό που θα του υποδείξει ο αγοραστής. 

Κάθε κόστος κινδύνου κατά τη µεταφορά των εµπορευµάτων έως και την 

παράδοση του φορτίου συµπεριλαµβάνεται στα έξοδα του αγοραστή. 

o CFR (Cost and Freight) - Κατονοµαζόµενο λιµάνι προορισµού: Με τη χρήση 

αυτής της σύµβασης στα έξοδα του πωλητή που περιλαµβάνονται στο τίµηµα 

του αγοραστή µε παράδοση των εµπορευµάτων µε FOB, προστίθενται ο 

ναύλος για τη µεταφορά του εµπορεύµατος, εκτελωνισµένου προς εξαγωγή, 

ως το λιµάνι προορισµού και τα έξοδα για τον εφοδιασµό του αγοραστή µε τη 

φορτωτική. Ο κίνδυνος απώλειας ή ζηµίας των εµπορευµάτων και τα τυχόν 

πρόσθετα έξοδα που θα επέλθουν µετά το χρόνο παράδοσης πάνω από το 

κιγκλίδωµα του πλοίου πηγαίνουν στον αγοραστή. Όµως, όταν η µεταφορά 

των εµπορευµάτων διεξάγεται µε containers ή µε roll-on/roll-off τρόπο, όπου 
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το κιγκλίδωµα του πλοίου δεν έχει πρακτική σηµασία, γίνεται χρήση του όρου 

CPT (Ξανθόπουλος, 2007). 

o CIP (Carriage and Insurance Paid To) - Κατονοµαζόµενος τόπος προορισµού: 

Με την επιλογή αυτής της σύµβασης, η οποία ισχύει για κάθε µέσο και τρόπο 

µεταφοράς, στα έξοδα του πωλητή επιπλέον αυτών που ισχύουν για το CIP 

εντάσσονται και τα έξοδα για την ασφάλεια των εµπορευµάτων µε τις 

ελάχιστες καλύψεις για την αποφυγή ρίσκου κατά την κύρια µεταφορά. 

o CIF (Cost, Insurance and Freight) - Κατονοµαζόµενος λιµάνι προορισµού: Ο 

όρος αυτός προέρχεται από τα αρχικά των λέξεων κόστος εµπορευµάτων, 

ασφάλιση µεταφοράς και κόστος µεταφοράς. Κατονοµαζόµενος τόπος µπορεί 

να είναι το τελικό λιµάνι εκφόρτωσης των εµπορευµάτων, στην ευρύτερη 

περιοχή του οποίου βρίσκονται οι εγκαταστάσεις του αγοραστή. Επίσης ο 

πωλητής είναι αυτός που επιλέγει τη ναυτιλιακή εταιρία που θα µεταφέρει τα 

εµπορεύµατα. Τέλος, ο αγοραστής είναι υπεύθυνος για τους τυχόν κινδύνους 

που εγκυµονούν κατά τη µεταφορά των εµπορευµάτων. Επιπλέον τα έξοδα 

ασφάλισης κατά τη µεταφορά των εµπορευµάτων τα αναλαµβάνει ο πωλητής.  

o DES (Delivered ex Ship) - Κατονοµαζόµενο λιµάνι προορισµού: Ακόµα µία 

σύµβαση που προορίζεται για τη θαλάσσια µεταφορά ή µέσω ποταµού 

αποτελεί η DES. Σε αυτή τη σύµβαση ο πωλητής αναλαµβάνει όλα τα έξοδα 

έως και την παράδοση του εµπορεύµατος στον αγοραστή πάνω στο πλοίο στο 

λιµάνι προορισµού, µη εκτελωνισµένα προς εισαγωγή. Παράλληλα, µε τα 

έξοδα της παράδοσης των εµπορευµάτων στο πλοίο πριν την εκφόρτωση τους 

που επωµίζεται ο πωλητής, έχει την ευθύνη για οτιδήποτε συµβεί κατά τη 

µεταφορά.    

o DEQ (Delivered ex Quay) - Κατονοµαζόµενο λιµάνι προορισµού: Σύµφωνα µε 

τους όρους της σύµβασης αυτής ισχύει η ίδια πολιτική µε τη σύµβαση DES, η 

οποία διαφοροποιείται στον τόπο παράδοσης του φορτίου από τον πωλητή, 

όπου τα εµπορεύµατα παραδίδονται στο λιµάνι προορισµού και όχι πάνω στο 

πλοίο, όπως στην περίπτωση DES. Και σε αυτή την περίπτωση την ανάληψη 

των κινδύνων µέχρι την παράδοση των εµπορευµάτων επωµίζεται ο πωλητής. 

o DDP (Delivered Duty Paid) – Κατονοµαζόµενος τόπος προορισµού: Το 

περιεχόµενο αυτής της σύµβασης αποτελεί την άλλη όψη της σύµβασης 
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EXW, καθώς όλα τα έξοδα της αποστολής-µεταφοράς των εµπορευµάτων 

µέχρι και την παράδοση τους στον κατονοµαζόµενο τόπο της χώρας 

εισαγωγής και πριν το διάστηµα της εκφόρτωσης τους συµπεριλαµβανοµένου 

και του εκτελωνισµού εισαγωγής, τα αναλαµβάνει ο πωλητής. 

Σύµφωνα µε το άρθρο 21 της Σύµβασης της Ρώµης του 1980 σε περίπτωση που 

το εφαρµοστέο δίκαιο των διεθνών συµβάσεων δεν επιλέγεται µε µία από τις 

παραπάνω συµβάσεις από τους συµβαλλόµενους, καθορίζεται ως εφαρµοστέο το 

δίκαιο της χώρας µε την οποία η σύµβαση συνδέεται στενότερα και το οποίο 

προσδιορίζεται από τον τόπο εκπλήρωσης της παροχής και τη συνήθη διαµονή του 

οφειλέτη.    

Από πρακτική άποψη θεωρείται σκόπιµος ο ακριβής ορισµός για κάθε ένα από 

τα εµπορεύµατα που διακινούνται σε ξηρά και θάλασσα. Έτσι, ο χαρακτηρισµός των 

εµπορευµάτων ως επικίνδυνα φορτία αναφέρεται στα είδη και υλικά από τα οποία 

µπορούν να προκύψουν κίνδυνοι για το κοινωνικό σύνολο, τη ζωή και την υγεία των 

ανθρώπων και των ζώων καθώς και για τη δηµόσια τάξη και ασφάλεια. Οι κίνδυνοι 

αυτοί είναι δυνατό να οφείλονται στη φύση, στις ιδιότητες και στην κατάσταση 

αυτών των φορτίων, καθώς και σε τυχόν ατύχηµα κατά τη µεταφορά τους (Fire 

Security Α.Ε.Β.Ε, 2009). Σε αυτή την περίπτωση ο µισθωτής/ναυλωτής είναι 

υπεύθυνος για την καθυστέρηση της µεταφοράς, τον τραυµατισµού οποιουδήποτε 

ατόµου και για το κόστος που προκύπτει σε περίπτωση ζηµίας. 

Ο διαχωρισµός στον τρόπο χειρισµού των επικίνδυνων φορτίων για κάθε µέσο 

µεταφοράς διακρίνεται από τους τύπους φορτηγών οχηµάτων, βαγονιών και πλοίων 

που έχουν κατασκευαστεί αποκλειστικά για την επίτευξη της συγκεκριµένης 

διακίνησης. Στην κατηγορία των επικίνδυνων φορτίων εντάσσονται οι εύφλεκτες 

ουσίες όπως τα καύσιµα και οι διαλύτες, τα εύφλεκτα αέρια υπό πίεση όπως τα 

υγραέρια και τα ιατρικά αέρια, οι οξειδωτικές ουσίες όπως οι χλωρίνες, οι 

διαβρωτικές ύλες, οι εκρηκτικές ουσίες όπως τα εκρηκτικά, τα πυροµαχικά και 

νιτρικά λιπάσµατα, οι τοξικές ουσίες όπως τα φυτοφάρµακα, οι ραδιενεργές ουσίες 

και τα επικίνδυνα απόβλητα. Προς αυτήν την κατεύθυνση, δηµιουργήθηκε και ο 

∆ιεθνής Ναυτιλιακός Κώδικας Επικίνδυνων Φορτίων, που χαρακτηρίστηκε ως το 

βασικό εγχειρίδιο διεθνών οδηγιών για τη µεταφορά επικίνδυνων φορτίων από τη 
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στιγµή φόρτωσης των εµπορευµάτων πάνω στο πλοίο µέχρι και την εκφόρτωση 

αυτών. 

Μία πρόσθετη κατηγορία εµπορευµάτων είναι τα χύδην φορτία. Ο ορισµός του 

χύδην φορτίου διακρίνεται από τη φύση του φορτίου και τις απαιτήσεις χειρισµού 

αυτού, δηλαδή, φορτία όπως το αργό πετρέλαιο, τα δηµητριακά, το 

σιδηροµετάλλευµα και τον άνθρακα, των οποίων η φύση της µεταφοράς τους είναι σε 

χύµα κατάσταση. Μία άλλη προσέγγιση του ορισµού εξαρτάται από τις οικονοµίες 

κλίµακας της µεταφοράς του, δηλαδή, όσο το φορτίο µεταφέρεται σε µεγάλες 

ποσότητες, σε µεµονωµένες αυτούσιες παρτίδες, τόσο µειώνεται το κόστος 

µεταφοράς του. Έτσι ως χύδην φορτίο ορίζεται: «οποιοδήποτε φορτίο µεταφέρεται 

δια θαλάσσης σε µεγάλες παρτίδες, µε σκοπό να µειωθεί το µεταφορικό κόστος ανά 

µονάδα (Γκιζιάκης και άλλοι, 2006). 

Το χύδην φορτίο µε τη σειρά του διακρίνεται σε χύδην υγρά φορτία, σε 

οµογενή χύδην ξηρά φορτία, σε φορτία-µονάδες, σε κατεψυγµένα φορτία και σε 

τροχοφόρα φορτία: 

o Τα χύδην υγρά φορτία όπως το αργό πετρέλαιο και τα προϊόντα του, χηµικά 

και τοξικά φορτία, αλλά και υγροποιηµένα αέρια έχουν ιδιαίτερες απαιτήσεις 

χειρισµού, δηλαδή, αποθηκεύονται σε δεξαµενές µε τη χρήση αντλιών για τη 

µεταφορά µέσα στο δεξαµενόπλοιο, ενώ τα υγροποιηµένα αέρια απαιτούν 

πλοία µε ψυκτικές δυνατότητες ή δεξαµενές πίεσης. 

o Τα οµογενή χύδην ξηρά φορτία όπως το σιδηροµετάλλευµα, ο άνθρακας, τα 

δηµητριακά, ο βωξίτης, τα βιοµηχανικά και γεωργικά προϊόντα µεταφέρονται 

σε µεγάλες ποσότητες και ο χειρισµός τους γίνεται µε αυτόµατους 

µηχανισµούς, όπως αρπάγες ή ιµάντες. 

o Τα φορτία-µονάδες είναι πολλά µοναδοποιηµένα φορτία µε απαιτήσεις 

ειδικού χειρισµού, καθώς τοποθετούνται µέσα στα αµπάρια του πλοίου. 

Μαναδοποιηµένα φορτία µπορούν να αποτελούν όχι µόνο η παλέτα ή το 

εµπορευµατοκιβώτιο, αλλά και τα µεγάλα σακιά τοποθετηµένα σε παλέτες. 

o Τα κατεψυγµένα φορτία απαιτούν συνθήκες ψύξης ή κατάψυξης κατά τη 

µεταφορά τους µέσα σε εξειδικευµένα πλοία και ειδικά εµπορευµατοκιβώτια. 

Τα πλοία αυτά θα πρέπει να διαθέτουν µονωµένα αµπάρια, τα οποία είναι 

αποκλειστικά κατασκευασµένα για τη µεταφορά κατεψυγµένων φορτίων. 
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Στην κατηγορία των καταψυγµένων εντάσσονται το φρέσκο κρέας, το φρέσκο 

γάλα, τα φρούτα και τα λαχανικά. 

o Τα τροχοφόρα φορτία για τη µεταφορά τους απαιτούν εξειδικευµένα πλοία µε 

ράµπες εισόδου και εξόδου, και κατασκευές πολλαπλών καταστρωµάτων. Τα 

πλοία που έχουν κατασκευαστεί για τη µεταφορά  αυτού του είδους τα φορτία 

είναι πολύ µεγάλα µεταφέροντας µέχρι και  6.000 οχήµατα, ενώ στη διαδροµή 

της επιστροφής που συνήθως ταξιδεύουν άδεια, είναι δυνατόν να µεταφέρουν 

φορτηγά οχήµατα.  

Μία ποιο κωδικοποιηµένη παρουσίαση φορτίου παρατίθεται στον Πίνακα 1.1 

που ακολουθεί.  Μέσα από αυτόν το πίνακα µπορούµε να ταξινοµήσουµε γρήγορα 

κάθε είδους φορτίο ανάλογα µε την περιγραφή του.  

 

1.3.1 Ασφάλεια των Προϊόντων 

Σύµφωνα µε τον Αναστασόπουλο (2005), ο κλάδος που αναφέρεται στην 

ασφάλεια των εµπορευµάτων εφαρµόζεται όταν η µεταφορά αυτών πραγµατοποιείται 

µε οποιοδήποτε αναγνωρισµένο µεταφορικό µέσο στην ξηρά και στη θάλασσα. Έτσι 

η ασφάλιση των µεταφερόµενων εµπορευµάτων και των φορτίων εξασφαλίζεται µε 

αποζηµίωση της πλήρους αξίας τους, εφόσον βέβαια αυτό απαιτηθεί.  Παράλληλα, οι 

δυνατότητες που παρέχονται µε την ασφάλεια του φορτίου κατά τη µεταφορά του 

συµβάλουν στην πραγµατοποίηση µίας ποιοτικότερης και αποδοτικότερης 

συνεργασίας µεταξύ των συµβαλλόµενων µερών. 

Επιπλέον για την πραγµατοποίηση µίας µεταφοράς εµπορευµάτων, 

απαγορεύεται ένα πρόσωπο να στείλει ή να µεταφέρει µε οποιοδήποτε πλοίο κάθε 

επικίνδυνο εµπόρευµα χωρίς να είναι αρµόδιο, αλλά και χωρίς να έχει σηµειώσει 

ευκρινώς τη φύση τους στο εξωτερικό µέρος της συσκευασίας που τα περιέχει. 

Παράλληλα το αρµόδιο άτοµο που θα αναλάβει τη διαδικασία αυτή θα πρέπει να 

δώσει γραπτή ειδοποίηση της φύσης των εµπορευµάτων, του ονόµατος και της 

διεύθυνσης του αποστολέα ή του κοµιστή, προς τον Πλοίαρχο ή τη διοίκηση του 

πλοίου (Ευρωπαϊκή Ένωση, 2008). 

Σε αυτό το σηµείο η καταγραφή των κινδύνων που µπορούν καλύπτονται από 

την ασφάλεια των εµπορευµάτων που µεταφέρονται αφορούν στις ζηµιές από 

πυρκαγιά, ναυάγιο, προσάραξη, απόρριψη εµπορευµάτων στη θάλασσα, έξοδα 
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διάσωσης, απώλειες λόγω έντονων καιρικών συνθηκών (κύµατα, είσοδος θαλασσινού 

νερού µέσα στο φορτίο), απώλεια δεµάτων κατά τη φορτοεκφόρτωση, ζηµίες από 

ατύχηµα του µεταφορικού µέσου ή πυρκαγιά, κ.λπ. 

 
Πίνακας 1.1: Περιγραφή φορτίου ανάλογα µε την κατηγορία που ανήκει (Επίσηµη Εφηµερίδα 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 2007). 

ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΗ ΤΟΥ ΕΙ∆ΟΥΣ ΦΟΡΤΙΟΥ 
Κατηγορία Περιγραφή 

Υγρά Φορτία Χύµα Υγρά εµπορεύµατα χύµα (δεν υπάρχει µονάδα φορτίου):  
o Υγραέριο   
o Αργό πετρέλαιο  
o Προϊόντα πετρελαίου  
o Άλλα υγρά εµπορεύµατα χύµα 

Ξηρά φορτία χύµα Ξηρά εµπορεύµατα χύµα (δεν υπάρχει µονάδα φορτίου): 
o Μετάλλευµα  
o Άνθρακας   
o Γεωργικά προϊόντα (π.χ. σιτηρά, σόγια, ταπιόκα) 
o Άλλα ξηρά εµπορεύµατα χύµα 

Εµπορευµατοκιβώτια Εµπορεύµατα σε µεγάλα εµπορευµατοκιβώτια: 
o Μονάδες φορτίου 20 ποδών  
o Μονάδες φορτίου 40 ποδών   
o Μονάδες φορτίου > 20 ποδών και < 40 ποδών  
o Μονάδες φορτίου > 40 ποδών 

Ro-Ro (αυτοκινούµενα) Κινητές αυτοκινούµενες µονάδες: 
o Οδικά οχήµατα για τη µεταφορά εµπορευµάτων και τα 

ρυµουλκούµενα που τα συνοδεύουν 
o Επιβατικά αυτοκίνητα και µοτοσικλέτες και τα 

ρυµουλκούµενα και τροχόσπιτα που τα συνοδεύουν  
o Επιβατικά λεωφορεία  
o Οχήµατα που διακινούνται στο εµπόριο 

(συµπεριλαµβανοµένων των εισαγόµενων/εξαγόµενων 
αυτοκίνητων οχηµάτων) 

o Ζώντα ζώα «όρθια»  
o Άλλες κινητές αυτοκινούµενες µονάδες  

Ro-Ro  
(µη αυτοκινούµενα) 

Κινητές µη αυτοκινούµενες µονάδες: 
o Ασυνόδευτα οδικά ρυµουλκούµενα και  ηµιρυµουλκούµενα 

µεταφοράς εµπορευµάτων 
o Ασυνόδευτα τροχόσπιτα και λοιπά οδικά οχήµατα 

γεωργικής και βιοµηχανικής χρήσης  
o Σιδηροδροµικά βαγόνια, ρυµουλκούµενα για χρήση µεταξύ 

λιµένων, µεταφερόµενα µε πλοία και φορτηγίδες για τη 
µεταφορά εµπορευµάτων µεταφερόµενες µε πλοία 

o Άλλες κινητές µη αυτοκινούµενες µονάδες  
Άλλα γενικά φορτία 
(συµπεριλαµβανοµένων 
των µικρών 
εµπορευµατοκιβωτίων) 

Άλλα φορτία που δεν κατατάσσονται αλλού: 
o ∆ασικά προϊόντα  
o Προϊόντα σιδήρου και χάλυβα  
o Άλλα γενικά φορτία 



22 

 

 

 

1.4  Εγκαταστάσεις – Υποδοµές- Εξοπλισµός  

Στην ενότητα αυτή θα αναλύσουµε τις απαραίτητες εγκαταστάσεις, υποδοµές 

και εξοπλισµό που απαιτούνται για τη διενέργεια θαλάσσιων, οδικών και 

σιδηροδροµικών µεταφορών και κατά συνέπεια για το συνδυασµό τους. 

 

1.4.1 Πλοία 

Σπουδαία οικονοµική οντότητα αποτελεί το πλοίο, καθώς είναι κινητό και 

συχνά η αξία του είναι σε πολύ υψηλά επίπεδα από όσο µπορεί να φανταστεί 

κάποιος. Παράλληλα, οι εµπορικές πράξεις που εξυπηρετεί στο θαλάσσιο 

διαµετακοµιστικό εµπόριο και στο χώρο των ταξιδιών αναψυχής αποτελούν για την 

ελληνική οικονοµία ανεκτίµητη πλουτοπαραγωγική πηγή και χώρο απασχόλησης 

σηµαντικού αριθµού εργατικού δυναµικού. 

Συµφώνα µε τον Γκιζιάκη και άλλοι (2006), τα εµπορικά πλοία της 

αρχαιότητας, ολκάδες και φορτηγά, είχαν διπλό σύστηµα πρόωσης, το τετράγωνο 

πανί και τα κουπιά. Το πλήρωµα του αποτελούνταν από λίγα µέλη, τους κωπηλάτες 

οι οποίοι κατά βάση ήταν δούλοι, τους ναύτες που χειρίζονταν τα πανιά και τον 

κυβερνήτη του πλοίου. 

Σήµερα τη µεγαλύτερη ποικιλοµορφία στο θαλάσσιο εξοπλισµό κατέχουν τα 

πλοία µεταφοράς ξηρού φορτίου, καλύπτοντας έτσι την ασφαλή και προσαρµοσµένη 

µεταφορά κάθε τύπου εµπορεύµατος. Επιπλέον η ύπαρξη σύγχρονου και κατάλληλου 

λειτουργικά εξοπλισµού (πλοίων και τεχνικού εξοπλισµού), από την πλευρά των 

πλοιοκτητών αποτελεί πρόκληση για την οικονοµική τους ανάπτυξη διεθνώς. 

Η ανάγκη εκσυγχρονισµού των πλοίων οδηγήθηκε από την αύξηση του 

µεγέθους των παρτίδων µεταφερόµενου φορτίου, καθώς τα πλοία που απασχολούνται 

για τη µεταφορά χύδην ξυρού φορτίου έχουν διπλασιαστεί σε σύγκριση µε το 

παρελθόν. Σηµείο αναφοράς αποτελεί το γεγονός ότι η Ελληνόκτητη Ναυτιλία το 

2007 ήταν η πρώτη ναυτιλιακή δύναµη του κόσµου, διατηρώντας στόλο 3.480 πλοίων 

όλων των τύπων, συνολικής χωρητικότητας 98.195.100 χιλιάδες τόνους, αριθµός που 

µεταφράζεται στο 15,5% της παγκόσµιας ναυτιλιακής χωρητικότητας. Επίσης, στην 

Εικόνα 1.3 που ακολουθεί παρουσιάζεται η εξέλιξη του εµπορικού στόλου κάτω από 

την Ελληνική Σηµαία κατά τα έτη 1995-2001. 
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Εικόνα 1.3: Εξέλιξη του Ελληνικού εµπορικού στόλου το 1995-2001 σε χιλ. τόνους 

συνολικής χωρητικότητας (Υπουργείο Οικονοµίας, Ανταγωνιστικότητας & Ναυτιλίας, 2007). 

 

Η χωρητικότητα ενός πλοίου συνίσταται στον εσωτερικό του χώρο, όπως αυτός 

προσδιορίζεται µε ορισµένη µονάδα καταµέτρησης. Η µονάδα αυτή είναι ο τόνος που 

ισούται µε 2,83 κυβικά µέτρα ή 100 κυβικά πόδια. Η καθαρή χωρητικότητα βρίσκεται 

αφού αφαιρεθούν από τη συνολική χωρητικότητα του πλοίου. Συγκεκριµένα το 

µέγεθος των πλοίων που χρησιµοποιούνται για τη µεταφορά χύδην ξυρού φορτίου 

κυµαίνεται από 3.000 τόνους έως 250.000 τόνους και περισσότερο. 

Έτσι έχουµε πλοία διπλού καταστρώµατος µε δυνατή χωρητικότητα µεταφοράς 

8.000-23.000 τόνων µε ενσωµατωµένο εξοπλισµό φορτοεκφορτωτών µέσων για 

µεταφορά συγκεκριµένων φορτίων (π.χ. µικρό-παρτίδες φορτίων σε κιβώτια, παλέτες, 

δοχεία κ.ά.). Ένας άλλος τύπος πλοίου προορίζεται για την µεταφορά διαφόρων 

φορτίων συσκευασµένων σε σακιά (π.χ. ζάχαρη, ρύζι, τσιµέντο, λιπάσµατα κ.ά.), τα 

οποία µπορούν να καλύψουν και ανάγκες τακτικών γραµµών. 

Άλλου τύπου πλοία αποτελούν αυτά µε χωρητικότητα 3.000-15.000 τόνους, τα 

οποία απασχολούνται ελεύθερα παγκοσµίως. Τα µικρά αυτά πλοία µεταφοράς χύδην 

ξηρού φορτίου διαθέτουν τρία αµπάρια και δικό τους εξοπλισµό φορτοεκφόρτωσης. 

Πλοία που χρησιµοποιούνται κύρια στο εµπόριο των δηµητριακών, των 

γεωργικών προϊόντων και των λιπασµάτων και σε µικρότερο βαθµό στο εµπόριο του 

άνθρακα και του σιδηροµεταλλεύµατος διαθέτουν τέσσερα ή πέντε αµπάρια εκ των 

οποίων µερικά διαθέτουν το δικό τους εξοπλισµό φορτοεκφόρτωσης, ο οποίος µπορεί 

να εξυπηρετήσει και τα υπόλοιπα αµπάρια λόγω της δυνατότητας περιστροφής που 

έχει. Επίσης στην ίδια κατηγορία εντάσσονται πλοία ειδικά σχεδιασµένα ανάλογα µε 

την περιοχή που πλέουν, µε µεγάλη χωρητικότητα (80.000-200.000 τόνων) και 

ανάλογο εξοπλισµό. 
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Μεγάλης οικονοµικής σηµασίας αποτελούν τα πλοία πολλαπλών χρήσεων, τα 

οποία είναι κατάλληλα όχι µόνο για τη µεταφορά χύδην φορτίου, αλλά και 

µοναδοποιηµένου ή συσκευασµένου φορτίου. Αυτός ο τύπος πλοίων µπορεί να είναι 

µονού ή διπλού καταστρώµατος, µε ειδικό εξοπλισµό χειρισµού του φορτίου (π.χ. 

οδηγοί κυψελών για την υποδοχή εµπορευµατοκιβωτίων, ράµπες για τα τροχοφόρα, 

εξοπλισµός φορτοεκφόρτωσης, κ.λπ.). 

Μία τελείως διαφορετική κατηγορία πλοίου αποτελούν τα δεξαµενόπλοια, 

κατάλληλα κατασκευασµένα για τη µεταφορά χύδην υγρών φορτίων, όπως το 

πετρέλαιο και τα προϊόντα πετρελαίου, χηµικά, κρασί, φυτικά έλαια, κ.ά. µε 

µειονέκτηµα το υψηλό κόστος καθαρισµού των δεξαµενών από την εναλλαγή 

µεταφοράς φορτίου. Η ποικιλία αυτών των πλοίων εξαρτάται από τη χωρητικότητα 

του καθενός και κυµαίνεται από 10.000 έως 550.000 τόνους.    

Τα πλοία συνδυασµένων µεταφορών είναι πλοία κατάλληλα κατασκευασµένα 

να µεταφέρουν ξηρά ή υγρά φορτία ανάλογα µε τις επιλογές των πλοιοκτητών τους. 

Αυτά µε τη σειρά τους κατηγοριοποιούνται σε τρείς τύπους εκ των οποίων οι δύο 

διαφέρουν µεταξύ τους µόνο στο µέγεθος, δηλαδή, και τα δύο διαθέτουν αµπάρια τα 

οποία µπορούν να µεταφέρουν χύδην ξηρό φορτίο, ενώ τα ίδια αµπάρια είναι 

εξοπλισµένα µε αντλίες για να µεταφέρουν και αργό πετρέλαιο ως εναλλακτικό 

φορτίο. Ο τρίτος τύπος πλοίων είναι κατασκευασµένος µε δύο πλευρικές δεξαµενές 

για τη µεταφορά του πετρελαίου και ένα κεντρικό αµπάρι για τη µεταφορά 

σιδηροµεταλλεύµατος.  

Η σηµαντικότερη ίσως για τις µέρες µας µεταφορά εµπορευµάτων δια 

θαλάσσης είναι εκείνη που πραγµατοποιείται µε τα πλοία µεταφοράς 

εµπορευµατοκιβωτίων. Τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων διακρίνονται σε 

τρείς βασικούς τύπους: 

o Τα fully cellular container ships είναι πλοία αποκλειστικής µεταφοράς 

εµπορευµατοκιβωτίων, τα οποία φορτώνονται µε τη βοήθεια κάθετων οδηγών 

µέσα στα αµπάρια. Οι οδηγοί αυτοί σχεδιάζουν «κελιά» ώστε να 

τοποθετούνται µε ακρίβεια τα εµπορευµατοκιβώτια µέσα στο αµπάρι και να 

περιορίζεται στο ελάχιστο ο µη χρησιµοποιούµενος χώρος. Επιπλέον τα 

εµπορευµατοκιβώτια συνήθως φορτώνονται και στο κατάστρωµα του πλοίου. 
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o Τα cellular ships with Ro/Ro capability έχουν δυνατότητες µεταφοράς 

τροχοφόρων φορτίων αλλά και εµπορευµατοκιβωτίων. Η ολική χωρητικότητα 

αυτών είναι σχεδιασµένη για την εξυπηρέτηση φορτίων µε µεγάλο όγκο και 

µε το ανάλογο βάρος 

o Τα multi-purpose container ships είναι πλοία που µεταφέρουν χύδην ή 

τροχοφόρα κατά την επιστροφή του πλοίου. 

Η ναυπήγηση πλοίων ψυγείων προορίζεται για τη µεταφορά προϊόντων υψηλής 

ευαισθησίας, όπως είναι το κρέας, τα ψάρια, τα φρούτα και τα λαχανικά. Σε αυτόν 

τον τύπο πλοίων έχει µείζον σηµασία η σωστή διαχείριση τους, δηλαδή, ο 

προγραµµατισµός των δροµολογίων και η τέλεια ρύθµιση του χρόνου στις αφίξεις και 

αναχωρήσεις. 

Ακόµα ένας συνήθης τύπος πλοίων αποτελεί αυτός της µεταφοράς 

αυτοκινήτων. Στα πλοία αυτά και συγκεκριµένα στην πρύµη ή ακόµα και σε µία από 

τις δύο πλευρές του πλοίου έχουν τοποθετηθεί πόρτες για την είσοδο-έξοδο 

επιβατηγών αυτοκινήτων, λεωφορεία, φορτηγά, νταλίκες και πράκτορες που 

εξυπηρετούν κυρίως νησιώτικες περιοχές. 

Τα πλοία µικρού τύπου απασχολούνται στο θαλάσσιο εµπόριο κοντινών 

αποστάσεων λόγω του µεγέθους τους και της αντιµετώπισης έντονων καιρικών 

συνθηκών. Τέλος στη ναυπήγηση αυτού του είδους πλοίων τα τελευταία χρόνια 

παρατηρείται έντονος ανταγωνισµός. 

Μία κατηγορία πλοίων λιγότερο χρησιµοποιούµενη που έχει κατασκευαστεί για 

να εξυπηρετήσει συγκεκριµένες ανάγκες µεταφοράς είναι τα ονοµαζόµενα πλοία 

µεταφοράς πολύ βαρέων φορτίων, οι φορτηγίδες και οι πλωτές πλατφόρµες, αλλά και 

τα ηµι-βυθιζόµενα πλοία, το κάθε ένα από τα οποία διαθέτει δικό του εξοπλισµό 

φορτοεκφόρτωσης. 

Τέλος, έχουµε τα ονοµαζόµενα πλοία γραµµών που χρησιµοποιούνται 

παγκοσµίως. Ένα βασικό χαρακτηριστικό αυτών των πλοίων είναι η µεταφορά µέσα 

σε καθορισµένα λιµάνια και µε ακριβές χρονικά προγραµµατισµένα δροµολόγια. 

Οικονοµικό µειονέκτηµα όµως αποτελεί η πλεύση αυτών των πλοίων συνήθων χωρίς 

να είναι πλήρως φορτωµένα. 
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1.4.2 Εξοπλισµός Λιµανιών στην Ελλάδα 

Οι υδάτινες µεταφορές κατέχοντας το σηµαντικότερο µερίδιο στον κλάδο των 

µεταφορών των εφοδιαστικών αλυσίδων των αγαθών παγκοσµίως αποτελούνται από 

τις θαλάσσιες και ακτοπλοϊκές µεταφορές και τις µεταφορές µέσω αγωγών. 

Ειδικότερα για τις θαλάσσιες µεταφορές εµπορευµατοκιβωτίων, µπορούµε να πούµε 

έχουν συντελέσει σε µεγάλο βαθµό στην ανάπτυξη της παγκόσµιας οικονοµίας, ενώ 

έχουν µεγάλες δυνατότητες στη διακίνηση εµπορευµάτων σε συνδυασµό µε τις 

σιδηροδροµικές ή και τις εσωτερικές πλωτές µεταφορές. Οι θαλάσσιες µεταφορές 

κυριαρχούν σήµερα στο χώρο του διεθνούς εµπορίου καλύπτοντας το 90% του 

συνολικού όγκο του διακινούµενου φορτίου. Αντίστοιχη θέση κατέχουν και στην 

Ευρώπη, όπου το 90% των εξαγωγών και το 40% των εισαγωγών πραγµατοποιείται 

µέσω θαλάσσης.  

Λόγω του ιδιαίτερα απαιτητικού ανταγωνιστικού περιβάλλοντος της λιµενικής 

βιοµηχανίας σε παγκόσµιο επίπεδο, η ανάγκη για δηµιουργία σύγχρονων λιµενικών 

υποδοµών στην Ελλάδα κατέστη απαραίτητη. Η χώρα µας διαθέτει 65 λιµένες, 

σύµφωνα µε τα τρέχοντα στοιχεία της Εθνικής Στατιστικής Υπηρεσία Ελλάδος 

(Ε.Σ.Υ.Ε.). 

Σε ένα λιµάνι οι υπηρεσίες που παρέχονται σε σχέση µε τα διακινούµενα 

φορτία είναι η φόρτωση, η εκφόρτωση, ο χειρισµός και αποθήκευση κάθε είδους 

φορτίου, είτε αυτό είναι εµπορευµατοκιβώτιο, είτε χύδην και γενικό φορτίο. Τα 

φορτία αυτά µεταφέρονται από και προς τα λιµάνια µε πλοία, φορτηγά αυτοκίνητα 

και βαγόνια.  

Για το σωστό χειρισµό των διακινούµενων φορτίων σε ένα λιµάνι απαιτείται να 

υπάρχει ο ανάλογος εξοπλισµός (Εικόνα 1.4), αλλά και ο αναγκαίος τρόπος 

λειτουργίας αυτού, όπως: η υδροδότηση, η παροχή ηλεκτρικού ρεύµατος και 

τηλεπικοινωνιών, αλλά και η διαχείριση των αποβλήτων.  

Για τη σωστή λειτουργία ενός λιµανιού πρέπει να υπάρχουν εγκαταστάσεις 

τελωνείου, σταθµού υγειονοµικού και κτηνιατρικού ελέγχου, σταθµού του γενικού 

Χηµείου του Κράτους, ένα κλιµάκιο και γραφεία του Οργανισµού Σιδηρόδροµων 

Ελλάδος (Ο.Σ.Ε.), ένας πυροσβεστικός σταθµός και εταιρίες ρυµουλκών.  

Επιπλέον ένα λιµάνι πρέπει να παρέχει υπηρεσίες σε επιχειρήσεις που 

συνεργάζονται µε αυτό για τον ασφαλέστερο χειρισµό του φορτίου. Κάποιες από 
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αυτές είναι η ενοικίαση αποθηκευτικών χώρων για λιµενικές δραστηριότητες στην 

Ελεύθερη Ζώνη και στο Κοινοτικό λιµάνι και η δυνατότητα διενέργειας εργασιών µε 

ή χωρίς τελωνειακή επιτήρηση.  

 

Εικόνα 1.4: Χρήση γερανών για την φόρτο-εκφόρτωση πλοίων. 

 

Ελεύθερη Ζώνη χαρακτηρίζεται ένας συγκεκριµένος περίφρακτος και 

φυλασσόµενος χώρος εντός των λιµένων που διατίθεται ειδικά για εµπορεύµατα 

προερχόµενα από το εξωτερικό µε προορισµό πάλι το εξωτερικό και τα οποία δεν 

υπόκεινται σε τελωνειακές διατυπώσεις παρά µόνο όταν µέρος αυτών ή όλα 

εισαχθούν και χρησιµοποιηθούν στη χώρα όπου ο λιµένας και η ζώνη. Κοινοτικό 

λιµάνι αποτελεί ένας συγκεκριµένος χώρος λιµένα, από τον οποίο διακινούνται 

κοινοτικά φορτία από και προς κράτη της Ευρωπαϊκής Ένωσης, αλλά και κοινοτικά- 

εγχώρια φορτία από και σε ελληνικούς λιµένες. 

Τα εµπορικά λιµάνια παραµένουν τα κοµβικά σηµεία των µεγάλων δικτύων 

εµπορικών συναλλαγών και οι λιµενικές εργασίες φορτοεκφόρτωσης είναι οι βασικές 

λειτουργίες του χώρου. Οι εργασίες αυτές είναι σήµερα σε υψηλό βαθµό 

εκµηχανισµένες. Με τη ραγδαία ανάπτυξη της τεχνολογίας παγκοσµίως 

δηµιουργήθηκε µία τεράστια γκάµας φόρτο-εκφορτωτικών µηχανηµάτων, ωφελώντας 

έτσι τον τρόπο φορτοεκφόρτωσης των πλοίων, αλλά και τη σωστή µεταφορά και 

τοποθέτηση των εµπορευµάτων στην περιοχή του λιµανιού. Σήµερα υπάρχει µεγάλη 

γκάµα φόρτο-εκφορτωτικών µηχανηµάτων, µε τα straddle carriers  (Εικόνα 1.5) να 
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είναι ιδιαιτέρως χρήσιµα και πολύτιµα χάρης τη µεγάλη ικανότητα φόρτο- 

εκφόρτωσης εµπορευµατοκιβωτίων που διαθέτουν. 

 

Εικόνα 1.5: Μηχανήµατα straddle carriers φόρτο-εκφόρτωσης εµπορευµατοκιβωτίων. 

  

1.4.3 Φορτηγά Οχήµατα 

Σύµφωνα µε τον Βρόντο (2006), οι τύποι των φορτηγών οχηµάτων που 

περικλείουν τη διεθνή αγορά σήµερα εντάσσονται σε µία τεράστια γκάµα, ικανή για 

να ικανοποιήσει τις ανάγκες κάθε µεταφερόµενου φορτίου. Έτσι µέσα στην ευρεία 

γκάµα των φορτηγών οχηµάτων εντάσσονται αυτά του ξηρού φορτίου, του χύδην 

υγρού και στερεού φορτίου, τα φορτηγά µεταφοράς ειδικού τύπου φορτίων όπως 

οικοδοµικών υλικών, µπετόν, τσιµέντου και οχηµάτων, αλλά και τα φορτηγά 

µεταφοράς βαρέων και υπερµεγεθών εµπορευµάτων των οποίων η χρήση είναι εφικτή 

κυρίως στο εξωτερικό.  

Ενδεικτικά µπορούµε να αναφέρουµε µερικά από τα πιο χρησιµοποιούµενα 

φορτηγά οχήµατα στην Ελλάδα και διεθνώς. Έτσι η µεταφορά εµπορευµάτων στη 

χώρα µας υλοποιείται µε τα ακόλουθα φορτηγά οχήµατα: φορτηγά αυτοκίνητα µε δύο 

ή τρεις άξονες (ανοιχτή πλατφόρµα, πλατφόρµα µε υδραυλική πόρτα, 

εναλλασσόµενου σώµατος, µουσαµάς και κόφα), ελκυστήρες (τράκτορες διαφόρων 

τύπων), επικαθήµενα ρυµουλκούµενα (κυρίως για την διαχείριση των containers) 

(Εικόνα 1.6), συρόµενα ρυµουλκούµενα (κατάλληλα για µεταφορές γενικών 

φορτίων).   
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Εικόνα 1.6: Τυπικά επικαθήµενα φορτηγά οχήµατα. 

 

1.4.4 Οδικό ∆ίκτυο 

Ο κλάδος των οδικών µεταφορών στην Ελλάδα έχει αναβαθµιστεί σε 

σηµαντικό σηµείο. Οι θετικές για αυτόν επιπτώσεις της δηµιουργίας νέων οδικών 

αξόνων, αλλά και η απελευθέρωση των εµπορευµατικών µεταφορών µεταξύ Ελλάδας 

και των γειτονικών χωρών (από την είσοδο της Βουλγαρίας και της Ρουµανίας στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση) κατέστη σηµαντικό πλεονέκτηµα για τον κλάδο.  

Πιο συγκεκριµένα, στην Ελλάδα το µεγαλύτερο ποσοστό µεταφοράς 

εµπορευµάτων διακινείται µέσω του οδικού άξονα Π.Α.Θ.Ε., ο οποίος συνδέει την 

Πάτρα, την Αθήνα, τη Θεσσαλονίκη και τα σύνορα των Ευζώνων, µε συνολικό µήκος 

730 χιλιόµετρα. Έτσι, η λειτουργία της Π.Α.Θ.Ε. έχει ζωτική σηµασία για την 

Ελλάδα, καθώς καλύπτει το µεγαλύτερο µέρος της χώρας µας (συγκριτικά µε το 

υπόλοιπο οδικό δίκτυο), ενώνοντας 6 περιφέρειες, 11 νοµούς, 14 πόλεις, 9 µεγάλα 

λιµάνια και 6 Αεροδρόµια, συµβάλλοντας αποφασιστικά στην οικονοµική και 

κοινωνική ανάπτυξη της Ελλάδας. 

Όµως σε αυτό το σηµείο πρέπει να τονιστεί η σηµαντική προσπάθεια 

ανάπτυξης της Εγνατίας οδού στη Βόρειο Ελλάδα, η οποία εντάσσεται στα 

διευρωπαϊκά δίκτυα και στο συνολικό της µήκος καλύπτει τον Άξονα Ηγουµενίτσα-

Θεσσαλονίκη-Γέφυρα Κήπων Έβρου, µήκους 680 χιλιοµέτρων περίπου. Επίσης 

συνδέεται µε 8 κάθετους οδικούς άξονες, µε κατεύθυνση προς τα βόρεια σύνορα της 

χώρας, από τους οποίους οι τέσσερις βρίσκονται µέσα στα όρια της Περιφέρειας 

Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης. 
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Το έργο αυτό έχει µεγάλη σηµασία για την Ελλάδα, καθώς εδραιώνει την πολιτική, 

αλλά και οικονοµική ισχύ της χώρας στην Ευρώπη, τα Βαλκάνια και τις Παρευξείνιες 

χώρες. Μέσω της Εγνατίας Οδού συνδέεται η Ελλάδα µε την Ευρωπαϊκή Ένωση 

(µέσω του λιµένα της Ηγουµενίτσας), καθώς ακόµη η χώρα µας αποτελεί χώρα transit 

για µεταφορές µεταξύ της ∆υτικής Ευρώπης και των χωρών της Ασίας, µέσω του 

συνοριακού σταθµού Κήπων Έβρου.  

 

    
Εικόνα 1.7: Εθνικό οδικό δίκτυο (Ε.Σ.Υ.Ε.). 

 

Παράλληλα, µε την αναβάθµιση της Ιόνιας Οδού έχει αλλάξει ολοκληρωτικά η 

εικόνα των µεταφορών στη ∆υτική Ελλάδα, καθώς η µείωση του χρόνου και η 

ασφαλής µεταφορά των εµπορευµάτων στην περιοχή αυτή υπόσχονται µελλοντική 

οικονοµική άνθιση για τη χώρας µας. Συγκεκριµένα, η Ιόνια Οδός µε συνολικό µήκος 

460 χιλιόµετρα, µε 20 ανισόπεδους κόµβους και σήραγγες συνολικού µήκους 5 

χιλιοµέτρων, καθώς και µε το συνδυασµό της ζεύξης Ρίου-Αντιρρίου, αλλά και την 

υποθαλάσσια σύνδεση Ακτίου-Πρέβεζας κατέστη ικανή να ικανοποιήσει τις οδικές 

ανάγκες της ∆υτικής Ελλάδας.   
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Τέλος, µε σωστή διαχείριση και ποιοτική συνεργασία µεταξύ αυτών των κύριων 

οδικών αξόνων µε το υπόλοιπο εθνικό και περιφερειακό δίκτυο συµπεριλαµβανοµένης 

και των νησιωτικών περιοχών, επιτυγχάνεται µία οργανωµένη, ασφαλή και ποιοτική 

µεταφορά τόσο για το ίδιο το εµπόρευµα, όσο και για τον οδηγό του φορτηγού 

οχήµατος που εκτελεί τη µεταφορά. Στην Εικόνα 1.7 παρουσιάζεται ένας χάρτης του 

εθνικού οδικού δικτύου. 

 

1.4.5  Τύποι Συρµών και Βαγονιών - Τροχαίο Υλικό 

Υπάρχει µία ευρεία γκάµα τύπων συρµών και βαγονιών, µε δεκάδες 

παραλλαγές ανάλογα µε το είδος του µεταφερόµενου φορτίου. Έτσι σε περιπτώσεις 

που απαιτείται ειδική µεταχείριση για τη µεταφορά ενός φορτίου, µία επιχείρηση 

µπορεί να νοικιάσει ένα ειδικά σχεδιασµένο βαγόνι για την πραγµατοποίηση της 

µεταφοράς. 

Σύµφωνα µε το Βρόντο (2006) ενδεικτικά οι κύριοι τύποι βαγονιών µεταφοράς 

εµπορευµάτων στην Ελλάδα είναι οι ακόλουθοι: 

o Η κλειστή διαξονική φορτάµαξα είναι τυποποιηµένης κατασκευής, διεθνούς 

κυκλοφορίας, κατάλληλη για τη µεταφορά προϊόντων ευπαθών στις καιρικές 

συνθήκες, συσκευασµένων, αλλά και για τη µεταφορά ζώντων ζώων. 

o Η τετραξονική µεγάλης χωρητικότητας κλειστή φορτάµαξα είναι κατάλληλη για 

τη µεταφορά προϊόντων ευπαθών στις καιρικές συνθήκες, συσκευασµένων σε 

δέµατα ή κιβώτια, ογκωδών και µεγάλου µήκους αντικειµένων και χύµα 

φορτίου συσκευασµένου σε σάκους. Το µεγάλο άνοιγµα των πλευρικών 

θυρών επιτρέπει την είσοδο περονοφόρου οχήµατος για τη διακίνηση 

εµπορευµάτων τοποθετηµένων σε παλέτες. Επίσης, η φορτάµαξα προσφέρεται 

για τη µεταφορά φορτίων χύδην, σιτηρών και δηµητριακών. 

o Οι ανοιχτές τετραξονικές ανατρεπόµενες φορτάµαξες υψηλών πορειών είναι 

κατάλληλες για τη µεταφορά φορτίου σε µορφή χύδην (άνθρακας, λιγνίτης, 

µεταλλεύµατα, κ.λπ.) καθώς επίσης και προϊόντων µη ευπαθών στις καιρικές 

συνθήκες και µεταφορά ογκωδών εµπορευµάτων. Η συγκεκριµένη φορτάµαξα 

διαθέτει υδραυλικό σύστηµα ανατροπής του κιβωτίου προς τη δεξιά ή 

αριστερή πλευρά µε ταυτόχρονο άνοιγµα των πλευρικών παρειών. 
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o Η τετραξονική βυτιοφόρος φορτάµαξα είναι χαλύβδινης ηλεκτροσυγκολλητής 

κατασκευής, διεθνούς κυκλοφορίας, κατάλληλη για τη µεταφορά ελαφρών και 

βαρέων προϊόντων πετρελαίου. Στην οροφή του βυτίου υπάρχει θόλος, ο 

οποίος φέρει µία ανθρωποθυρίδα. Η πλήρωση του βυτίου γίνεται δια της 

ανθρωποθυρίδας, η εκκένωση δια µέσου της κεντρικής βαλβίδας και των δύο 

πλαϊνών δικλίδων στο κάτω µέρος του οχήµατος για ελεύθερη ή βεβιασµένη 

ροή. Εσωτερικά του βυτίου υπάρχουν ειδικά στοιχεία για τη θέρµανση του 

φορτίου. 

o Η διαξονική επίπεδη φορτάµαξα είναι κατάλληλη για τη µεταφορά 

εµπορευµάτων µη ευπαθών στις καιρικές συνθήκες όπως βαρέων 

µηχανηµάτων, οχηµάτων, χαλυβουργικών προϊόντων, κ.λπ. ∆ιαθέτει ειδικά 

υποθέµατα δαπέδου για τη µεταφορά επεξεργασµένης ξυλείας. Οι πλευρικές 

παρειές είναι ανακλινόµενες και οι ορθοστάτες αφαιρούµενοι. Οι µετωπικές 

παρειές χρησιµεύουν και ως ράµπες προσπέλασης ή φόρτωσης. 

o Η τετραξονική επίπεδη πλατφόρµα µεγάλου µήκους είναι κατάλληλη για διεθνή 

κυκλοφορία και προσφέρεται κυρίως για τη µεταφορά αντικειµένων µεγάλου 

µήκους, όπως πάσης φύσεως µορφο-σιδήρων, δοµικού χάλυβα και λοιπών 

ογκωδών υλικών. Επίσης, στο δάπεδο της διαθέτει ειδικές υποδοχές για τη 

µεταφορά containers και είναι επίσης κατάλληλη για τη µεταφορά ελαφρών 

οχηµάτων, προκατασκευασµένων στοιχείων και µηχανηµάτων. 

o Η τετραξονική επίπεδη χαµηλών παρειών φορτάµαξα είναι τυποποιηµένης 

κατασκευής, διεθνούς κυκλοφορίας κατάλληλη για τη µεταφορά προϊόντων 

µη ευπαθών στις καιρικές συνθήκες, όπως βαρέων µηχανηµάτων, ελατών 

προϊόντων χάλυβος, προκατασκευασµένων τεµαχίων, containers και 

οχηµάτων. 

o Οι επίπεδες τετραξονικές φορτάµαξες είναι τυποποιηµένης κατασκευής µε 

ξύλινο δάπεδο κατάλληλες για τη διεθνή κυκλοφορία. Προορίζονται για 

µεταφορά βαρέων ερπιστριοφόρων οχηµάτων µέχρι 52 τόνων, containers, 

προϊόντων χάλυβος και άλλων προϊόντων µη ευπαθών στις καιρικές συνθήκες. 

Στο δάπεδο τους υπάρχει διάταξη στερεώσεως containers, σηµεία προσδέσεως 

οχηµάτων και δώδεκα πλαϊνοί δακτύλιοι προσδέσεως. 
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1.4.6 Σιδηροδροµικό ∆ίκτυο  

Ένα σιδηροδροµικό δίκτυο σε διεθνή βάση πρέπει στις υποδοµές του να 

περιλαµβάνει εκτός από το σιδηροδροµικό δίκτυο και τους εµπορικούς σταθµούς, 

σταθµούς διαλογής, εµπορευµατικές γραµµές σε λιµάνια και εµπορευµατικά κέντρα, 

τερµατικούς σταθµούς συνδυασµένων µεταφορών, παρακαµπτήριες γραµµές και 

εργοστάσια συντηρήσεως και επισκευών των βαγονιών. 

Συγκεκριµένα, το σιδηροδροµικό δίκτυο κάθε χώρας της Ευρώπης 

κατασκευάζεται µε τέτοιο τρόπο ώστε η αντοχή των γραµµών να είναι όµοια µε την 

αντοχή των άλλων χωρών, έτσι ώστε να γίνεται εφικτή η προώθηση των συρµών 

εύκολα από χώρα σε χώρα.  

Όσον αφορά στους εµπορικούς σταθµούς, τα αφιχθέντα εµπορεύµατα 

αποστέλλονται ή παραδίδονται από τους σιδηρόδροµους έπειτα από διαχωρισµό που 

υποβάλλονται από τα γραφεία εµπορευµάτων. Έτσι τα εµπορεύµατα 

κατηγοριοποιούνται ανάλογα µε τον όγκο και το βάρος τους. Στην περίπτωση που τα 

εµπορεύµατα γεµίζουν ένα βαγόνι, το βαγόνι χαρακτηρίζεται πλήρες και 

αποστέλλεται κατευθείαν στον παραλήπτη του.   

Σύµφωνα µε τον Μαντζαρίδη (1996), η ωρίµανση της σιδηροδροµικής κίνησης- 

µετακίνησης στη χώρα µας είναι ταυτόσηµη µε την ίδρυση του ελληνικού κράτους. Η 

συστηµατική χρησιµοποίηση του ατµού στην τεχνολογία από τις αρχές του 19ου 

αιώνα είχε σαν αποτέλεσµα την αλµατώδη εξέλιξη της βιοµηχανίας και των 

µεταφορικών µέσων. 

Παράλληλα, η σχεδίαση και η κατασκευή σιδηροδροµικού δικτύου αποτελούσε 

πρόκληση για την Ελλάδα, καθώς µε τη λειτουργία ενός σιδηροδροµικού δικτύου θα 

επιτυγχανόταν όχι µόνο η εσωτερική µεταφορά εµπορευµάτων και επιβατών, αλλά 

και η σύνδεση της Ελλάδας µε τα άλλα διεθνή σιδηροδροµικά δίκτυα. 

Το σιδηροδροµικό δίκτυο της χώρας µας έχει µήκος περίπου 2.500 

χιλιοµέτρων, καλύπτει µεγάλο µέρος της ηπειρωτικής Ελλάδας και συνδέει τη χώρα 

µε την κεντρική Ευρώπη και την Τουρκία. Η µεταφορά επιβατών, αποσκευών και 

συνοδευόµενων αυτοκινήτων γίνεται µε τακτικά ηµερήσια δροµολόγια, τα οποία 

καθορίζονται κατ' έτος και εξασφαλίζονται µε τρένα υψηλών προδιαγραφών τύπου 

Intercity (εξπρές και απλά) και µε κοινές αµαξοστοιχίες (ταχείες, υπερταχείες κ.λπ.).  
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Σήµερα, τον έλεγχο του σιδηροδροµικό δικτύου (Εικόνα 1.8) στην Ελλάδα 

κατέχει ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος (Ο.Σ.Ε.), ο οποίος ιδρύθηκε το 1970 

και είχε ως βασικό όραµα την ενιαία οργάνωση, εκµετάλλευση και ανάπτυξη των 

σιδηροδροµικών µεταφορών. Έτσι, η δηµιουργία ενός σύγχρονου εθνικού 

σιδηροδροµικού δικτύου, θα ικανοποιήσει την ανάγκη για γρήγορη και ασφαλή 

µεταφορά επιβατών και εµπορευµάτων. 

 

 

Εικόνα 1.8: Εθνικό σιδηροδροµικό δίκτυο (Ε.Σ.Υ.Ε.). 

 

1.4.7 Τύποι Εµπορευµατοκιβωτίων 

Η ενότητα αυτή κλείνει µε την περιγραφή των διαφόρων τύπων 

εµπορευµατοκιβωτίων που αποτελούν τον κύριο τύπο µοναδοποίησης φορτίων που 

είναι κατάλληλος για τις συνδυασµένες µεταφορές θαλάσσιων και χερσαίων 

µεταφορικών µέσων. 

Σύµφωνα µε τον Γκιζιάκη και άλλοι (2006), µετά τη διεθνή χρήση των 

εµπορευµατοκιβωτίων η ασφαλέστερη και ποιοτικότερη διακίνηση των 

εµπορευµάτων σε ξηρά και θάλασσα δηµιούργησαν την ανάγκη ολοένα και 

περισσότερο στην κατασκευή νέων εµπορευµατοκιβωτίων υπό το καθεστώς των 
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διεθνών τελωνιακών κανονισµών και υπό τις ειδικές προδιαγραφές για την ευελιξία 

των µεταφορών. 

Με τον όρο εµπορευµατοκιβώτιο ή κοντέινερ (container) σύµφωνα µε το διεθνή 

όρο αποκαλείται µία ειδική κυρίως µεταλλική κατασκευή, µε την οποία 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.  

Το εµπορευµατοκιβώτιο αποτελεί πλέον την πιο διαδεδοµένη µορφή µεταφοράς 

γενικού φορτίου παγκοσµίως. Η πρώτη θαλάσσια µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων 

εµφανίστηκε στις Η.Π.Α. το 1966, έπειτα από προσπάθειες να ανακαλυφθεί ένας 

τρόπος χειρισµού του φορτίου, ο οποίος θα επέτρεπε τη διακίνηση εµπορευµάτων µε 

όλα τα υπάρχοντα επίγεια µέσα µεταφοράς, όπως το φορτηγό αυτοκίνητο, το τρένο 

και το πλοίο. 

Η δηµιουργία και η χρήση του εµπορευµατοκιβωτίου ωφέλησε τις οικονοµίες 

κλίµακας, την άµεση παράδοση του φορτίου στον παραλήπτη µε ασφάλεια και τη 

συµβατότητα διακίνησης του σε όλες τις χώρες.  

Παράλληλα οι αποφάσεις των φορτωτών στην αγορά πλοίων 

εµπορευµατοκιβωτίων είναι προσανατολισµένες στην ποιότητα και όχι στο κόστος 

των παρεχόµενων µεταφορικών υπηρεσιών.  

Η απαίτηση του φορτωτή για συµµόρφωση της εταιρείας µε τους διεθνείς 

κανόνες ασφαλούς διαχείρισης πλοίων, αναφέρεται στην κατάλληλη σχεδίαση και 

κατασκευή των πλοίων για τη µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων, τη συνεχή 

συντήρηση των πλοίων, την εκπαίδευση του πληρώµατος και των υπαλλήλων. 

Η απαίτηση για παροχή υψηλής ποιότητας θαλάσσιων µεταφορικών υπηρεσιών 

αναφέρεται στη συχνότητα και ευελιξία των δροµολογίων, στην παραλαβή και 

παράδοση των εµπορευµατοκιβωτίων στην ώρα τους, στο σωστό χειρισµό του 

φορτίου και στη γρήγορη και ασφαλής µεταφορά του φορτίου στον προορισµό του. 

Σήµερα ο τύπος του κάθε εµπορευµατοκιβωτίου µπορεί να διακριθεί κυρίως 

από το µήκος του. Έτσι τα εµπορευµατοκιβώτια κατηγοριοποιούνται στα εικοσάποδα, 

τα σαραντάποδα, τα σαρανταπεντάποδα και τα σαρανταοκτάποδα (των οποίων η 

χρήση περιορίζεται κυρίως σε θαλάσσια ταξίδια ανάµεσα σε  µεγάλα και 
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ανεπτυγµένα λιµάνια, λόγω της έλλειψης τεχνικών υποδοµών στους περισσότερους 

λιµένες). 

Συχνά τα εικοσάποδα εµπορευµατοκιβώτια αναφέρονται µε τον όρο TEU, ο 

οποίος χρησιµοποιείται για να εκφράσει έναν αριθµό εµπορευµατοκιβωτίων 

διαφορετικού µήκους, κυρίως όσον αφορά στη χωρητικότητα των πλοίων ή των 

σταθµών φορτοεκφόρτωσης. Τα αρχικά του όρου TEU προέρχονται από τις λέξεις 

Twenty Feet Equivalent Units ή µονάδα ισοδύναµη είκοσι ποδών, δηλαδή αποτελεί 

µονάδα µέτρησης που ισοδυναµεί µε εµπορευµατοκιβώτιο µήκους 20 ποδών (περίπου 

6,10 µέτρων). 

Οι βασικότεροι τύποι εµπορευµατοκιβωτίων (containers) σύµφωνα µε το 

Βρόντο (2006) είναι οι εξής: 

o Εικοσάποδο κλειστού τύπου το οποίο ενδείκνυται είτε για βαριά φορτία, είτε 

για µικρές ποσότητες φορτίων. Τα εικοσάποδα ενισχυµένου τύπου µπορούν 

να µεταφέρουν µέχρι τριάντα τόνους φορτίου. Τα εικοσάποδα κλειστά 

ελαφρού σκελετού διαχειρίζονται από τις χώρες στις οποίες το επιτρεπόµενο 

όριο βάρους είναι µικρό, έτσι ώστε να χρησιµοποιείται αυτή η διαφορά στη 

φόρτωση µεγαλύτερης ποσότητας. 

o Εικοσάποδα ανοιχτής οροφής επιλέγονται για τη µεταφορά εµπορευµάτων 

των οποίων, είτε το ύψος τους είναι µεγαλύτερο από του 

εµπορευµατοκιβωτίου και ταυτόχρονα δεν µπορεί να φορτωθεί από την πόρτα 

του container, είτε η φόρτωση από το επάνω µέρος διευκολύνεται µε τα 

µηχανήµατα φορτοεκφόρτωσης (π.χ. γερανοί). 

o Τους ίδιους ακριβώς λόγους εξυπηρετεί και το σαραντάποδο ανοιχτής οροφής 

µε µοναδική διαφορά τη δυνατότητα µεταφοράς µεγαλύτερου µήκους φορτία.    

o Εικοσάποδο ψυγείο container θεωρείται αυτό που µπορεί να δηµιουργήσει 

θερµοκρασίες κατάλληλες για τη µεταφορά φορτίου σε συνθήκες ψύξης ή 

κατάψυξης. Η επίτευξη αυτής της λειτουργίας προϋποθέτει είτε ψυκτικούς 

µηχανισµούς οι οποίοι τροφοδοτούνται από ειδικούς χώρους ρευµατοδότησης 

που είναι εγκατεστηµένοι στα λιµάνια ή τα πλοία, είτε φορητές 

ηλεκτρογεννήτριες για τη διακίνηση του εµπορευµατοκιβωτίου από φορτηγό 

όχηµα ή τρένο. Αυτή η κατηγορία container χρησιµοποιείται από την αγορά 

για τη διακίνηση ευπαθών προϊόντων. 
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o Το σαραντάποδο ψυγείο χρησιµοποιείται για τους αντίστοιχους λόγους µε τον 

παραπάνω τύπο, αλλά µπορεί να µεταφέρει διπλάσιο όγκο φορτίου. 

o Ακόµα ένας τύπος είναι το σαραντάποδο ψηλό ψυγείο το οποίο έχει µεγάλη 

χωρητικότητα κατάλληλη για ογκώδη εµπορεύµατα.    

o Εικοσάποδη πλατφόρµα θεωρείται το εµπορευµατοκιβώτιο που µπορεί να 

µεταφέρει φορτία µε ιδιαίτερες διαστάσεις όπως τα µηχανήµατα. Αρνητικό 

στοιχείο κατά τη µεταφορά µε αυτό το είδος εµπορευµατοκιβωτίου αποτελεί 

το κόστος µεταφοράς µέσω της θαλάσσιας οδού, δηλαδή ο ναύλος κατά τη 

µεταφορά µε πλοίο µεγαλώνει, καθώς το διακινούµενο φορτίο από τις πλευρές 

δεσµεύει περισσότερο χώρο στο πλοίο. 

o Η σαραντάποδη πλατφόρµα διαφέρει από την αντίστοιχη εικοσάποδη µόνο 

στο δυνατότητα µεταφοράς µεγαλύτερου µήκους φορτία.   

o Το σαραντάποδο κλειστού τύπου ενδείκνυται για τη µεταφορά κυρίως 

φορτίου σε µεγάλο όγκο και αντίστοιχα σε βάρος.  

o Σαραντάποδο ψηλό χαρακτηρίζεται το εµπορευµατοκιβώτιο το οποίο είναι 

κατά τριάντα εκατοστά ψηλότερο από τον παραπάνω τύπο container. Τα 

εµπορευµατοκιβώτια αυτά είναι σχεδιασµένα για ελαφριά φορτία σε σχέση µε 

το βάρος τους. 

o Σαραντάποδο κρεµαστό απλό container είναι το εµπορευµατοκιβώτιο που 

είναι εφοδιασµένο µε µεταλλικές µπάρες στην οροφή τους, αλλά και νάιλον 

σχοινιά µε κόµπους, τα οποία χρειάζονται για να κρεµαστούν ρούχα.   

o Οι υπόλοιποι τύποι εµπορευµατοκιβωτίων που χρησιµοποιούνται για τη 

µεταφορά εµπορευµάτων είναι συνήθως ειδικά σχεδιασµένοι µε βάσει τις 

ανάγκες του τύπου του φορτίου και τις ανάγκες της µεταφοράς. 

 

1.5 ∆ιαδικασία µεταφοράς εµπορευµάτων µε πλοίο 

 

1.5.1 Στάδια κατά τη Μεταφορά Εµπορευµάτων µε Πλοίο 

Σύµφωνα µε τον Γκιζιάκη και άλλοι (2006), η µεταφορά εµπορευµάτων 

ανεξάρτητα από την κατηγορία στην οποία ανήκουν, πρέπει να ακολουθεί µία σειρά 

βηµάτων, έτσι ώστε να µπορέσει να γίνει ασφαλής και αποτελεσµατική η διακίνηση 

του φορτίου από τον πρώτο κρίκο της εφοδιαστικής αλυσίδας έως και τον τελευταίο. 
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Έτσι στη συνέχεια καταγράφονται µε σειρά τα βήµατα και ο τρόπος µε τον οποίο 

πραγµατοποιείται η µεταφορά µε το πλοίο – το σηµαντικότερο παγκοσµίως µέσο 

µεταφοράς αγαθών: 

1. Κατά τη διάρκεια ναύλωσης του πλοίου ο πλοιοκτήτης πρέπει να παρέχει 

αξιόπιστες πληροφορίες που αφορούν στο πλοίο, οι οποίες έχουν καθοριστική 

σηµασία για τη σύναψη της σύµβασης. 

2. Μετά τη σύναψη της συµφωνίας µεταξύ ναυλωτή-πλοιοκτήτη για τη 

µεταφορά εµπορευµάτων µε πλοίο από λιµάνι σε λιµάνι, ο πλοιοκτήτης έχει 

καθήκον να φροντίσει για την καταλληλότητα του πλοίου προς εκπλήρωση 

της µεταφοράς. 

3. Επόµενο βήµα αποτελεί η υποχρέωση το πλοίο να πλεύσει για το λιµάνι 

φόρτωσης ή να φτάσει στο λιµάνι φόρτωσης σε συγκεκριµένη ηµεροµηνία και 

χωρίς αδικαιολόγητες καθυστερήσεις. 

4. Έπειτα µε τον καθορισµό του ναυλοσύµφωνου, το πλοίο θα πρέπει να 

προσεγγίσει µια συγκεκριµένη προβλήτα του λιµανιού ή σε περίπτωση 

προβλήµατος το πλοίο θα πρέπει να προσεγγίσει µία θέση εντός των φυσικών, 

νοµικών και εµπορικών ορίων του λιµένα. ∆ιαφορετικά σε περιπτώσεις 

καθυστερήσεων επιβάλλονται ρήτρες ανάλογα µε την αιτία καθυστέρησης. 

5. Στη συνέχεια το πλοίο θα πρέπει να είναι σε φυσική και νοµική ετοιµότητα 

για να ξεκινήσουν οι διαδικασίες φόρτωσης. 

6. Μετά την πραγµατοποίηση των παραπάνω βηµάτων µπορεί να ξεκινήσει η 

διαδικασία φόρτωσης µε τη χρήση του ανάλογου εξοπλισµού. Η διαδικασία 

της φόρτωσης µπορεί να πραγµατοποιηθεί από κοινού από το φορτωτή ή το 

ναυλωτή. Όπου ο ναυλωτής αναλαµβάνει τη φορτοεκφόρτωση, το στοίβασµα 

και τη διευθέτηση του φορτίου. Η φόρτωση και το στοίβασµα πρέπει να 

γίνουν έτσι ώστε το φορτίο να µην υποστεί ζηµία και το πλοίο να µη χάσει την 

ευστάθεια του. 

7. Στο επόµενο βήµα µετά την ολοκλήρωση των λειτουργιών φόρτωσης, ο 

πλοιοκτήτης έχει την υποχρέωση να συνεχίσει την εκτέλεση του 

ναυλοσυµφώνου. ∆ηλαδή, την εκτέλεση του ταξιδιού χωρίς αδικαιολόγητες 

καθυστερήσεις και παρεκκλίσεις από τη συνήθη πορεία. 
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8. Όταν το πλοίο φτάσει στο λιµάνι προορισµού µε το µεταφερόµενο φορτίο και 

εισέρθει στο συµφωνηµένο τόπο εκφόρτωσης, στο σωστό χρόνο τότε το πλοίο 

θα πρέπει να προσεγγίσει τη συγκεκριµένη προβλήτα για εκφόρτωση του 

φορτίου. 

9. Όπως και στη διαδικασία φόρτωσης έτσι και κατά την εκφόρτωση, το πλοίο 

θα πρέπει να βρίσκεται σε φυσική και νοµική ετοιµότητα για να ξεκινήσουν οι 

διαδικασίες εκφόρτωσης. 

10. Έπειτα από τις προαναφερθείσες διαδικασίες, κατά τη λειτουργία της 

εκφόρτωσης που αποτελεί αντίστροφη διαδικασία της φόρτωσης, ο 

πλοιοκτήτης έχει την υποχρέωση της σωστής και ασφαλούς εκφόρτωσης και 

στοίβασµα του φορτίου από το πλοίο στην προβλήτα. Η ίδια διαδικασία ισχύει 

για περισσότερα από ένα λιµάνια, εάν δεν προβλέπεται κάτι αντίθετο από τον 

όρο του ναυλοσυµφώνου. 

11. Τέλος, σύµφωνα µε το εθιµικό δίκαιο, ο γενικός κανόνας προβλέπει ότι ο 

πλοιοκτήτης είναι υποχρεωµένος να παραδώσει το φορτίο στον παραλήπτη 

του, στο λιµάνι προορισµού και στην ίδια καλή κατάσταση όπως το παρέλαβε. 

Η διαδικασία παράδοσης του φορτίου ολοκληρώνεται όταν ολόκληρο το 

φορτίο είναι στην άµεση διάθεση και στον έλεγχο του παραλήπτη. 

12. Σε περίπτωση που ο δικαιούχος του φορτίου δεν εµφανιστεί µε το αντίτυπο 

της φορτωτικής για την παραλαβή του, τότε ο πλοιοκτήτης θα πρέπει να 

περιµένει κάποιο χρονικό διάστηµα µέσα στο οποίο ο παραλήπτης οφείλει να 

παραλάβει το φορτίο και στη συνέχεια να αποθηκεύσει το φορτίο σε µια 

νόµιµη αποθήκη, µε έξοδα των κατόχων του φορτίου. 

13. Τα έξοδα που επιβαρύνουν τη µεταφορά του φορτίου είναι λειτουργικά (π.χ. 

µισθοί), έξοδα ταξιδιού (π.χ. καύσιµα), έξοδα κεφαλαίου (π.χ. δάνεια) και τα 

έξοδα χειρισµού του φορτίου (π.χ. φορτοεκφόρτωσης). Ως έξοδα 

κατατάσσονται και αυτά που βαραίνουν το ναυλωτή, δηλαδή, ο ναυλωτής 

είναι υποχρεωµένος να καταβάλει στο µεταφορέα µία χρηµατική αµοιβή, για 

την ασφαλή µεταφορά και παράδοση του φορτίου σε εµπορεύσιµη κατάσταση 

στο συµφωνηµένο λιµάνι προορισµού. 
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1.5.2 Χρόνος Φορτοεκφόρτωσης  

Σύµφωνα µε τον Ζέκο (2002), κατά τη διάρκεια ναύλωσης ενός ταξιδιού, ο 

ναυλωτής εγγυάται την εκτέλεση της φορτοεκφόρτωσης του φορτίου µέσα στη 

χρονική περίοδο που θέτει το ναυλοσύµφωνο. Σε περίπτωση µη ορισµού του χρόνου, 

το χρονικό διάστηµα υπολογίζεται ανάλογα µε τα µέσα, τον εξοπλισµό και τις 

εγκαταστάσεις χειρισµού του φορτίου που διαθέτει το λιµάνι και το πλοίο.  

Φυσικά ο χρόνος ναύλωσης, που ορίζεται σε µέρες, µήνες, χρόνια ή το 

συνδυασµό αυτών, αρκετές φορές δεν µπορεί να τηρηθεί µε ακρίβεια. Αυτό 

συµβαίνει διότι το πλοίο στο λιµάνι άλλοτε φτάνει νωρίτερα και άλλοτε αργότερα 

από το χρονικό όριο λήξης της ναύλωσης, αυτή η κατάσταση τις περισσότερες φορές 

εξαρτάται από τις καιρικές συνθήκες που εµποδίζουν τον απόπλου του πλοίου. 

 

1.5.3 Μεταφερόµενη Ποσότητα 

Η ποσότητα του φορτίου που θα µεταφερθεί µε οποιοδήποτε πλοίο το οποίο 

πληρεί τις προδιαγραφές για το συγκεκριµένο φορτίο, σχετίζεται µε τη συνολική 

ποσότητα του φορτίου και τον αριθµό των ταξιδιών.  

Έτσι λοιπόν κατά τη ναύλωση του ταξιδιού, ο ναύλος του µεταφερόµενου 

φορτίου υπολογίζεται µε βάση το βάρος ή τον όγκο του φορτίου. Ωστόσο, η πληρωµή 

του ναύλου να µπορεί να πραγµατοποιηθεί ανά µονάδα µεταφερόµενου φορτίου ή 

εφάπαξ, όπου γίνεται πληρωτέος στον τόπο προορισµού, κατά την παράδοση του 

φορτίου στους παραλήπτες. Σε περιπτώσεις προβληµάτων κατά την πληρωµή ή 

σχετικά µε την ποσότητα φόρτωσης στο πλοίο, ορίζονται ρήτρες σύµφωνα µε το 

ναυλοσύµφωνο.  

Στην περίπτωση της µεταφοράς µε εµπορευµατοκιβώτιο η ποσότητα του 

φορτίου που µπορεί να µεταφερθεί διαφέρει από χώρα σε χώρα. Στην Ελλάδα το όριο 

για τη διακίνηση εµπορεύµατος είναι τριάντα οκτώ τόνοι. Όµως σε άλλες χώρες οι 

νόµοι και τα πρόστιµα είναι αυστηρότερα όσον αφορά µεταφερόµενο βάρος 

(Μαλέρµπας, 2000).  
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1.5.4 Μεταφορά Εµπορευµάτων µε τη χρήση της Συνδυασµένης 

Μεταφοράς  

 

Σύµφωνα µε την Γκολογκίνα (2003), οι συνδυασµένες µεταφορές 

περιλαµβάνουν τη χρησιµοποίηση τουλάχιστον δύο µεταφορικών µέσων µε 

ολοκληρωµένο και προσχεδιασµένο τρόπο, µε σκοπό τη διαµόρφωση 

ολοκληρωµένων δικτύων διανοµής, τη µείωση του συνολικού µεταφορικού κόστους, 

την µεγαλύτερη ταχύτητα και ουσιαστικά την βελτιστοποίηση του συνολικού 

µεταφορικού αποτελέσµατος.   

Η χρήση των συνδυασµένων µεταφορών προέκυψε κυρίως από τις απαιτήσεις 

της αγοράς. Οι απαιτήσεις αυτές δηµιουργήθηκαν από τις ανάγκες των πελατών που 

θέλουν να µεταφέρουν τα εµπορεύµατα τους γρήγορα, στην αναµενόµενη ποιότητα  

και χωρίς οικονοµικές επιβαρύνσεις, από τυχόν καθυστερήσεις. Έτσι η χρήση µιας 

φθηνότερης µεταφοράς σε συνδυασµό µε την αξιοπιστία και τους καλύτερους 

χρόνους παράδοσης ώθησαν τις ναυτιλιακές εταιρίες να παρέχουν υπηρεσίες 

αποθήκευσης- διανοµής προϊόντων και την παροχή υπηρεσιών συνδυασµένης 

µεταφοράς. 

Πιο συγκεκριµένα, στη διαδικασία της συνδυασµένη µεταφοράς, εντός της 

Ευρωπαϊκής ζώνης, το εµπόρευµα φορτώνεται στο κατάλληλο εµπορευµατοκιβώτιο, 

το οποίο είτε ανοίγει από το πίσω µέρος, είτε από το πλάι, µετά από την 

πραγµατοποίηση της παραγγελίας από τον πελάτη- παραλήπτη.  

Γενικότερα ο τρόπος φόρτωσης συναρτάται από τις προδιαγραφές του 

προϊόντος και από τις ανάγκες των πελατών. Για παράδειγµα, αρχικά το 

εµπορευµατοκιβώτιο φορτώνεται σε φορτηγό όχηµα και µεταφέρεται στον τόπο 

φόρτωσης των εµπορευµάτων, ο οποίος ποικίλλει.  

Στη συνέχεια, πραγµατοποιείται η φόρτωση του φορτίου από το εργοστάσιο του 

προµηθευτή µε τη βοήθεια των ανάλογων φορτωτικών µηχανηµάτων, η έκδοση των 

απαραίτητων εγγράφων και ακολουθεί το σφράγισµα του εµπορευµατοκιβωτίου µε 

ευθύνη του φορτωτή. Έπειτα, αφού φορτωθεί το εµπορευµατοκιβώτιο στο φορτηγό 

όχηµα, το εµπόρευµα κατευθύνεται οδικώς στο σιδηροδροµικό σταθµό της χώρας 

εξαγωγής και εκεί µετά από τους απαραιτήτους ελέγχους και την έκδοση των 

ανάλογων παραστατικών το εµπορευµατοκιβώτιο µεταφορτώνεται σε τρένο.  
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Χαρακτηριστικό παράδειγµα όπου το εµπορευµατοκιβώτιο ή ακόµα και το 

φορτηγό που µεταφέρει το φορτίο φορτώνεται σε τρένο αποτελεί η διαδροµή 

Brennero- Worgl της Ιταλίας και της Αυστρίας αντίστοιχα. Τα οφέλη από αυτή τη 

µεταφορά είναι πολλά, τα βασικότερα είναι δύο. Πρώτον γίνεται αποφυγή των 

υπερβολικών ελέγχων που πραγµατοποιούνται στις οδικές µεταφορές της Αυστρίας 

και δεύτερον πραγµατοποιείται για τον οδηγό το υποχρεωτικό σαρανταπεντάλεπτο 

διάλυµα για να ξεκουραστεί, χωρίς να χάνεται χρόνος.  

Τέλος, όταν το τρένο φτάσει στον επιθυµητό προορισµό, το φορτηγό όχηµα που 

µεταφέρει το φορτίο ξεφορτώνεται από το τρένο και µετά είτε οδικώς είτε κατευθείαν 

το φορτηγό όχηµα φορτώνεται στο πλοίο που θα το µεταφέρει στο τελικό λιµάνι 

προορισµού, πάντα µετά από τους απαραίτητους τελωνιακούς ελέγχους και την 

υποβολή των ανάλογων δικαιολογητικών. Μετά την αποβίβαση του φορτηγού από το 

πλοίο, το φορτηγό που µεταφέρει το φορτίο πηγαίνει οδικώς στις εγκαταστάσεις του 

πελάτη και παραδίδεται το εµπόρευµα και τα αντίστοιχα δικαιολογητικά.  

Συµπεράνουµε ότι η χρήση της συνδυασµένης µεταφοράς αποτελεί ένα 

αξιόπιστο, ασφαλές και αρκετά ανταγωνιστικό τρόπο µεταφοράς. 

 

1.6 Στόχοι και Υποθέσεις της παρούσας έρευνας  

 

Η εκπόνηση της παρούσας εργασίας στοχεύει στην παρακολούθηση της 

κατάστασης που επικρατεί στα δίκτυα µεταφοράς εµπορευµάτων µέσω των οποίων 

πραγµατοποιείται η σύνδεση του θαλάσσιου και του χερσαίου δικτύου της Ελλάδας 

από και προς το εξωτερικό.  

Πιο συγκεκριµένα αναλύεται η διαδικασία µε βάση την οποία πραγµατοποιείται 

η µεταφορά των εµπορευµάτων από την ξηρά στη θάλασσα και το αντίστροφο, ενώ 

ταυτόχρονα παρουσιάζει την σπουδαιότητα του διεθνούς εµπορίου. Εποµένως 

επιβάλλεται η ανάλυσης των δικτύων διανοµής στην Ελλάδα µέσω των οποίο 

πραγµατοποιείτε η συνδυασµένη µεταφορά.  

Ακόµα µία αιτία πραγµατοποίησης της παρούσας έρευνας είναι η κατανόηση 

της υπολογίσιµης διεθνώς, γεωγραφικής θέσης της Ελλάδας µέσω της οποία γίνεται 

δυνατή η υλοποίηση των συνδυασµένων µεταφορών.   
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Στους βασικούς στόχους της παρούσας έρευνας εντάσσεται η ανάδειξη της 

πολιτικοοικονοµικής ανάπτυξης της Ελλάδας, η οποία επιτυγχάνεται µέσω του πολύ 

σηµαντικού ρόλου που κατέχει η χώρα µας για την πραγµατοποίηση της σύνδεσης 

του θαλάσσιου µε το χερσαίο εµπόριο. 

Η παρούσα έρευνα στηρίζεται στις υποθέσεις αναφορικά µε τον τρόπο 

πραγµατοποίησης της µεταφοράς εµπορευµάτων µε το συνδυασµό ξηράς και 

θάλασσας. ∆ηλαδή, ερευνάται η επάρκεια του ήδη υπάρχοντος εξοπλισµού στα 

λιµάνια, τους εµπορευµατικούς σταθµούς, στο οδικό και σιδηροδροµικό δίκτυο και 

κατά πόσο αυτά ανταποκρίνονται στις ανάγκες της χώρας για την εισαγωγή- εξαγωγή 

εµπορευµάτων. 

Παράλληλα µελετάται η νοµική εξασφάλιση του προς µεταφορά φορτίου από 

την ύπαρξη διεθνών συµβάσεων, το πως κατοχυρώνεται η ασφάλεια του φορτίου και 

η κατανοµή των ευθυνών από τα συµβαλλόµενα µέρη.   

Τέλος σε αυτή την εργασία κύρια ερευνητική υπόθεση αποτελεί η οργάνωση 

µίας συνδυασµένης µεταφοράς από το πρώτο στάδιο της παραγγελίας µέχρι το τελικό 

στάδιο την παράδοσης του φορτίου, µε τη χρήση του πλοίου, του τρένου και του 

φορτηγού οχήµατος.  
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2.  ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑ ΕΡΕΥΝΑΣ 

 
2.1 Ερευνητική  Μέθοδος  

 

Εργαλεία άντλησης πληροφοριών για το ερευνητικό µέρος της παρούσας 

εργασίας αποτελούν τρία ερωτηµατολόγια, ένα εγχειρίδιο και µία µελέτη περίπτωσης. 

Η µορφή των ερωτηµατολογίων που παρατίθενται στο τελικό κοµµάτι της παρούσας 

εργασίας, ως παραρτήµατα, διαµορφώθηκε µε βάση τη φόρµα ενός ερωτηµατολογίου 

που αντλήθηκε από την ηλεκτρονική διεύθυνση www.urenio.org. Το ερωτηµατολόγιο 

αυτό προσαρµόστηκε κατάλληλα µε στόχο την παράδοση και συµπλήρωση του από 

το Ανθρώπινο δυναµικό του Οργανισµού Σιδηροδρόµων Ελλάδος και του 

Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης. Πρέπει να σηµειωθεί ότι το τρίτο 

ερωτηµατολόγιο διαφοροποιείται συγκριτικά µε τα άλλα δύο, καθώς προσαρµόστηκε 

αποκλειστικά για την αναζήτηση στοιχείων που σχετίζονται µε την προµηθευτική και 

παραγωγική διαδικασία της Κεντρικής Ένωσης Χανίων.   

Απώτερος σκοπός της παράδοσης των ερωτηµατολογίων είναι η σωστή και 

αντικειµενική απάντηση αυτών, µε πληροφορίες που θα ικανοποιούν το επιδιωκόµενο 

αποτέλεσµα της έρευνας. Έτσι τα ερωτηµατολόγια διαµορφώθηκαν µε τέτοιο τρόπο 

ώστε να ανταποκρίνονται στη λειτουργία και οργάνωση των συγκεκριµένων 

Οργανισµών, αλλά και της εξεταζόµενης επιχείρησης.  

Βασικό κίνητρο της επιλογής για διάθεση ερωτηµατολογίων στους προς µελέτη 

Οργανισµούς και της εξεταζόµενης επιχείρησης αποτελεί το πλεονέκτηµα της 

προσωπικής συνέντευξης, καθώς η δυνατότητα της άµεσης επικοινωνίας µε τα 

αρµόδια άτοµα µπορεί να επιφέρει την ποιότητα και την ποσότητα των πληροφοριών 

στο βέλτιστο δυνατό επίπεδο. 

Επίσης, πρέπει να σηµειωθεί ότι δόθηκε η δυνατότητα πραγµατοποίησης µίας 

µελέτης στη µεταφορική εταιρία Σταµατάκης που συνεργάζεται η Κεντρική Ένωση 

Χανίων για την προώθηση των προϊόντων της, επιτυγχάνοντας έτσι τη συνδυασµένη 

µεταφορά από το εσωτερικό της χώρας προς το εξωτερικό. 

Παρόλα αυτά, αναµενόµενο µειονέκτηµα αυτής της µεθόδου αποτελεί η 

χρονική δέσµευση των ερωτηθέντων προσώπων, καθώς το χρονικό διάστηµα που 
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απαιτείται για την απάντηση των ερωτηµατολογίων υποχρεώνει τον εργαζόµενο να 

διακόψει την ροή της εργασίας του.  

 

2.2 ∆είγµα  

 

2.2.1   Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος  

 

Σύµφωνα µε τον Ματζαρίδη (1996), στην Ελλάδα το 1920 έπειτα από την 

ίδρυση και λειτουργία µικρών σιδηροδροµικών εταιριών, η κυβέρνηση Βενιζέλου 

ίδρυσε µία εταιρία µε την επωνυµία «Σιδηρόδροµοι Ελληνικού Κράτους», 

στοχεύοντας στην ενοποίηση και ανασυγκρότηση όλων των σιδηρόδροµων του 

ελληνικού κράτους. Έπειτα τον Ιανουάριο του 1970 ιδρύθηκε ο «Οργανισµός 

Σιδηροδρόµων Ελλάδας», ο οποίος αποτελεί νοµικό πρόσωπο ιδιωτικού δικαίου και 

µετεξέλιξη των Σιδηροδρόµων Ελληνικού Κράτους. 

Ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδας µε διακριτό τίτλο ΟΣΕ Ανώνυµος 

Εταιρεία (Α.Ε.) έχει ως σκοπό την οργάνωση, την εκµετάλλευση και την ανάπτυξη 

των σιδηροδροµικών µεταφορών. Το 2005 η ΟΣΕ Α.Ε. έκανε ένα σηµαντικό βήµα 

αναδιοργάνωσης της, δηµιουργώντας δύο θυγατρικές εταιρίες, την Ε∆ΙΣΥ Α.Ε. και 

την ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε. Η Ε∆ΙΣΗ Α.Ε. προέρχεται από τα αρχικά των λέξεων Εταιρία 

∆ιαχείρισης Σιδηροδροµικής Υποδοµής Α.Ε. και έχει ως έργο την διαχείριση της 

σιδηροδροµικής υποδοµής, ενώ η ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε. έχει ως έργο της την παροχή 

µεταφορικών υπηρεσιών. Οι δύο αυτές εταιρίες υπάγονται στη µητρική εταιρία «ΟΣΕ 

Συµµετοχών» και αποτελούν τον όµιλο που συµπεριλαµβάνει και τις εταιρίες 

ΕΡΓΟΣΕ Α.Ε. και ΓΑΙΑ ΟΣΕ Α.Ε. 

Πιο αναλυτικά, η εταιρία Ε∆ΙΣΥ Α.Ε. ιδρύθηκε µε σκοπό τη διαχείριση του 

δικτύου σιδηροδροµικής υποδοµής, αλλά και παροχής ολοκληρωµένων υπηρεσιών 

συντήρησης τροχαίου υλικού, ενώ συµµετέχει µε υπηρεσίες ρυθµιστή κυκλοφορίας 

στο σιδηροδροµικό δίκτυο που βρίσκεται σε λειτουργία. 

Παράλληλα, η εταιρία ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε. δηµιουργήθηκε µε σκοπό να παρέχει 

υπηρεσίες σιδηροδροµικής µεταφοράς επιβατών και εµπορευµάτων. Έτσι είναι 

υπεύθυνη για την ανάπτυξη, οργάνωση και εκµετάλλευση των αστικών προαστιακών, 



46 

 

 

 

περιφερειακών, υπεραστικών και διεθνών επιβατικών και εµπορευµατικών 

µεταφορών. Οι εµπορευµατικές µεταφορές µέσω της ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε. 

πραγµατοποιούνται σε εθνικό και διεθνές επίπεδο, ενώ παράλληλα αναλαµβάνει 

δραστηριότητες logistics, δηλαδή, αποθήκευσης και φορτοεκφόρτωσης.  

Επιπλέον, η εταιρία ΕΡΓΟΣΕ Α.Ε. στα πλαίσια εφαρµογής της έχει την 

διαχείριση όλων των νέων αναπτυξιακών έργων, σιδηροδροµικής υποδοµής του 

οργανισµού. Πιο συγκεκριµένα, ο προγραµµατισµός, η µελέτη, οι απαλλοτριώσεις, η 

δηµοπράτηση, η κατασκευή, η προµήθεια υλικών, ο έλεγχος ποιότητας, αλλά και η 

παράδοση ολοκληρωµένου έργου στον ΟΣΕ Α.Ε. για εκµετάλλευση αποτελούν τις 

αρµοδιότητες της ΕΡΓΟΣΕ Α.Ε. 

Αποκλειστική δραστηριότητα της εταιρίας ΓΑΙΑΟΣΕ Α.Ε. αποτελεί η παροχή 

υπηρεσιών στη µητρική της εταιρία ΟΣΕ Α.Ε. µε σκοπό την ολική διαχείριση της 

ακίνητης περιουσίας του οργανισµού. 

Συνοψίζοντας, τρία είναι τα βασικά σηµεία που στηρίζεται ο σκοπός του ΟΣΕ 

και των εταιριών του. Πρώτον, η ανάπτυξη, η οργάνωση και η εκµετάλλευση των 

σιδηροδροµικών µεταφορών, εµπορευµατικών και επιβατικών, καθώς και των 

συνδυασµένων µεταφορών. ∆εύτερον, η ανάπτυξη δραστηριοτήτων, όπως η 

κατασκευή έργων, κλπ. Και τρίτον η διαχείριση της σιδηροδροµικής υποδοµής.  

Σήµερα, ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδας έχει ως όραµα να καταστεί ο 

σιδηρόδροµος βασικό µέσο µετακίνησης πολιτών και µεταφοράς εµπορευµάτων, µε 

τη µικρότερη δυνατή ρύπανση του περιβάλλοντος, ενώ παράλληλα θέλει να 

µεγιστοποιηθεί η κοινωνική και οικονοµική αποδοτικότητα των διατιθέµενων πόρων 

και η σωστή διαχείριση αυτών, για την παροχή υψηλής ποιότητας υπηρεσιών 

σιδηροδροµικής µεταφοράς.  

Τέλος, βασικό µέληµα για τον ΟΣΕ αποτελεί η ύπαρξη αρµονικής συνεργασίας 

µε τους φορείς οικονοµικής, επιχειρηµατικής και κοινωνικής ζωής της χώρας. 

Στη φιλοσοφία του ΟΣΕ Α.Ε. εντάσσεται η ανάδειξη της παροχής υπηρεσιών 

µεταφοράς σε όλα τα διευρωπαϊκά δίκτυα, µε γρήγορη, ασφαλή, άνετη και 

οικονοµική µεταφορά επιβατών και εµπορευµάτων. Επιπρόσθετα η συνεχής 

εφαρµογή  αξιών (όπως η συνέπεια, αξιοπιστία κ.α.), µέσα από την υιοθέτηση 

υψηλών προτύπων ποιότητας, δεοντολογίας και ηθικής συµπεριφοράς ολοκληρώνουν 

τη φιλοσοφία του οργανισµού. 
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Η αποκλειστικότητα του ΟΣΕ στη διαχείριση του σιδηροδροµικού δικτύου της 

Ελλάδας είναι ο λόγος µελέτης της παρούσας επιχείρησης. Επιπρόσθετα, η ΟΣΕ Α.Ε. 

εδώ και τριάντα-εννέα χρόνια µελετάει, οργανώνει και εφαρµόζει διαδικασίες για την 

παροχή υπηρεσιών στον τοµέα τον µεταφορών, ενώ παράλληλα έχει τη δυνατότητα 

να πραγµατοποιεί φορτοεκφορτώσεις εµπορευµάτων µε πλοία και φορτηγά οχήµατα, 

επιτυγχάνοντας έτσι το ρόλο των συνδυασµένων µεταφορών.    

Ολοκληρώνοντας την παρουσίαση του Οργανισµού Σιδηροδρόµων Ελλάδος 

σηµειώνεται η ικανότητα του να παρέχει δυνατότητες µεταφοράς εµπορευµάτων 

καθηµερινά σε όλη την Ελλάδα και το εξωτερικό, µε παραλαβή και παράδοση του 

φορτίου από πόρτα σε πόρτα και αποθήκευσης των εµπορευµάτων σε αρκετές 

περιοχές της Ελλάδας µε ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα τις τιµές, συµφώνα µε το 

διευθυντή γραµµής του ΟΣΕ. 

Στη συνέχεια παρουσιάζεται το νέο οργανόγραµµα του οµίλου του Οργανισµού 

Σιδηροδρόµων Ελλάδος (Σχήµα 2.1), το οποίο αποτελείται από τις δύο θυγατρικές 

και τις δύο εταιρίες που συµπεριλαµβάνονται σε αυτόν, λειτουργώντας όλες οι 

εταιρίες µε βάση τις απαιτήσεις του οµίλου.  

 

Σχήµα 2.1. Οργανόγραµµα Οµίλου ΟΣΕ Α.Ε. 

 

2.2.2   Οργανισµός Λιµένος Θεσσαλονίκης 

 

Ωφέλιµο για το σκοπό της παρούσας εργασίας είναι και η µελέτη ενός 

Οργανισµού λιµένος της Ελλάδας, µέσα από τον οποίο πραγµατοποιούνται υπηρεσίες 

µεταφοράς εµπορευµάτων. Έτσι µελετήθηκε ο «Οργανισµός Λιµένος Θεσσαλονίκης» 
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και διακριτό τίτλο ΟΛΘ Α.Ε. ο οποίος συστάθηκε το 1999 µε τη µετατροπή του σε 

εταιρεία κοινής ωφέλειας. 

Σύµφωνα µε την ετήσια οικονοµική έκθεση της ΟΛΘ Α.Ε. (2009), η εταιρεία 

αυτή δραστηριοποιείται στον κλάδο των βοηθητικών και συναφών προς τις 

µεταφορές αρµοδιοτήτων, καθώς και των υπηρεσιών ταξιδιωτικών πρακτορείων. 

Παράλληλα, η φύση της δραστηριότητας της εφαρµόζεται αποκλειστικά στον 

ελλαδικό χώρο και συγκεκριµένα στην περιοχή του λιµένα Θεσσαλονίκης, 

ανεξάρτητα από την πραγµατοποίηση συναλλαγών µε διεθνείς εταιρίες. 

Πιο αναλυτικά, ο Οργανισµός Λιµένος Θεσσαλονίκης παρέχει υπηρεσίες στους 

πελάτες της χρησιµοποιώντας µοναδοποιηµένα φορτία (εµπορευµατοκιβώτια), 

συµβατικά φορτία (χύδην, γενικό, RO-RO), κρουαζιερόπλοια και ακτοπλοϊκά. Τέλος, 

ο Οργανισµός παρέχει υπηρεσίες ελλιµενισµού των πλοίων και χώρων στάθµευσης 

αυτοκινήτων. 

Σήµερα, η γεωγραφική τοποθεσία του λιµένα Θεσσαλονίκης αποτελεί το κύριο 

«όπλο» της ΟΛΘ Α.Ε. καθώς είναι το πρώτο διαµετακοµιστικό λιµάνι της Ελλάδας 

σε συµβατικά φορτία, ενώ παράλληλα είναι το πλησιέστερο λιµάνι της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης στις χώρες των Βαλκανίων και της Παρευξείνιας Ζώνης. Ενώ ταυτόχρονα 

παρέχει ασφάλεια στα διακινούµενα φορτία και διαθέτει φυσική θαλάσσια είσοδο 

που µπορεί να εξυπηρετήσει πλοία µεγάλου βάθους. 

Στόχος της ΟΛΘ Α.Ε. αποτελεί κατά κύριο λόγο η διατήρηση της σηµαντικής 

θέσης που κατέχει το λιµάνι στη Βόρειο Ελλάδα, αλλά και την ανάδειξή του ως το 

πρώτο λιµάνι των Βαλκανίων. 

Επιπλέον η στρατηγική της εταιρίας επιδιώκει να ενισχύσει το ρόλο της στην 

Ανατολική Μεσόγειο ως κέντρο συνδυασµένων µεταφορών και να επιτύχει την 

µετεξέλιξη του λιµένα σε διαµετακοµιστικό κόµβο, σε υπολογίσιµο περιφερειακό 

Λιµάνι- Πύλη για τις αγορές της Νοτιοανατολικής Ευρώπης. 

Η σύνδεση του θαλάσσιου µε το χερσαίο εµπόριο µπορεί να πραγµατοποιηθεί 

µόνο µε την µεσολάβηση τουλάχιστον ενός λιµένα. Ο λόγος αυτός έκανε τη µελέτη 

του λιµένα Θεσσαλονίκης υποχρεωτική, καθώς αποτελεί ένα από τα κυριότερα και 

µεγαλύτερα λιµάνια της Ελλάδας και το πιο κοντινό λιµάνι για την πραγµατοποίηση 

συνδυασµένων µεταφορών µε άλλα κράτη µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης.  
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Παρακάτω παρουσιάζεται το οργανόγραµµα του Οργανισµού (Σχήµα 2.2), µε 

βάση το οποίο πληρούνται ιεραρχικά από κάθε τµήµα οι υποχρεώσεις και οι 

απαιτήσεις. 

 

Σχήµα 2.2  Οργανόγραµµα ΟΛΘ Α.Ε. 
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2.2.3   Κεντρική Ένωση Χανίων Συνεταιρισµός Περιορισµένης Ευθύνης  

 

Ζωντανό παράδειγµα επιχείρησης που χρησιµοποιεί την συνδυασµένη 

µεταφορά για την προµήθεια και προώθηση των προϊόντων της και κύριος λόγος 

µελέτης της, αποτελεί η επιχείρηση µε την επωνυµία «Κεντρική Ένωση Χανίων 

(ΚΕΧ) ΣΥΝ. Π. Ε.». Η µελέτη περίπτωσης που απευθύνεται στην επιχείρηση αυτή, 

θα βοηθήσει στο να γίνει πλήρως κατανοητός ο τρόπος λειτουργίας της 

συνδυασµένης µεταφοράς. Η επιχείρηση αυτή εδρεύει στο νοµό Χανίων, ιδρύθηκε το 

1952, αποτελεί νοµικό πρόσωπο ιδιωτικού δικαίου µε εµπορική ιδιότητα και 

δραστηριοποιείται στον κλάδο του εµπορίου ζωοτροφών, γεωργικών εφοδίων, οίνου 

καθώς και των παραπροϊόντων του. 

Βασικός λόγος της δηµιουργίας της Κεντρικής Ένωσης Χανίων ήταν η ανάγκη 

ύπαρξης ενός φορέα συντονισµού για τη διαχείριση των γεωργικών προϊόντων που 

παράγονταν στην περιοχή.   

Οι εγκαταστάσεις της Κεντρικής Ένωσης Χανίων στεγάζονται σε τρία κτήρια. 

Τα κεντρικά γραφεία της Ένωσης και το πρατήριο, από το οποίο κάθε πελάτης 

λιανικής µπορεί να αγοράσει γεωργικά εφόδια, ζωοτροφές και οίνο σε µικρές 

ποσότητες βρίσκονται στο ίδιο κτήριο, επί της οδού Κισσάµου 188, στην πόλη των 

Χανίων. Οι εγκαταστάσεις του εµφιαλωτηρίου βρίσκονται στο βιοµηχανικό πάρκο 

των Χανίων, όπου εκεί πραγµατοποιείται η παραγωγική διαδικασία εµφιάλωσης, 

πώλησης και διακίνησης του οίνου και των παραπροϊόντων του, σε µικρές και 

µεγάλες ποσότητες. Τέλος, το κτίριο το οποίο στεγάζει τις εγκαταστάσεις 

επεξεργασίας, συσκευασίας και διάθεσης ζωοτροφών έχει αντικατασταθεί από την 

αρχική του τοποθεσία και βρίσκεται στο χώρο του λιµένα της Σούδας. 

Η Κεντρική Υπηρεσία ∆ιαχειρίσεως Εγχωρίων Προϊόντων (ΚΥ∆ΕΠ) αποτελεί 

την αρχαιότερη κεντρική οικονοµική οργάνωση των συνεταιρισµένων Ελλήνων 

γεωργών. Η ΚΥ∆ΕΠ ιδρύθηκε τον Ιούνιο του 1940 και ετέθη σε εκκαθάριση µε 

δικαστική απόφαση το Μάιο του 1993, εξ αιτίας των υπέρογκων χρεών της. 

Η Κεντρική Ένωση Χανίων µέχρι το 1992 αποτελούσε επιλυµένο σιλό της 

ΚΥ∆ΕΠ, η οποία είχε ως αποστολή τη συγκέντρωση όλων των σιτηρών της χώρας σε 

δικές της εγκαταστάσεις.  
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Στην συνέχεια η ΚΥ∆ΕΠ προωθούσε τα σιτηρά µε τη ναύλωση των πλοίων σε 

όλη την Ελλάδα. Ένας από τους προορισµούς του φορτίου της ΚΥ∆ΕΠ αποτέλεσε 

και η ΚΕΧ η οποία είχε αναλάβει αποκλειστικά την ποσοτική διαχείριση του 

φορτίου, προωθώντας το σε όλα τα αποθηκευτικά κέντρα της Κρήτης, χωρίς να 

εµπλέκεται καθόλου σε χρηµατικές συναλλαγές. Χαρακτηριστικό παράδειγµα 

αποτελεί η ποσοτική διακίνηση των 116 χιλ. τόνων ετησίως, µόνο από την Κεντρική 

Ένωση Χανίων σε όλη την Κρήτη. 

Μετά από τη διάλυση της ΚΥ∆ΕΠ το 1992, έσπασε και το µονοπώλιο που είχε 

η ΚΕΧ στην Κρήτη, µε αποτέλεσµα κάθε νοµός της Κρήτης να οργανωθεί και να 

αποκτήσει δικές του προµηθευτικές επιχειρήσεις µε σύγχρονες εγκαταστάσεις. Έτσι η 

Κεντρική Ένωση Χανίων περιόρισε την διακίνηση των προϊόντων µόνο στο νοµό 

Χανίων µε τη εφαρµογή πλέων και χρηµατικών συναλλαγών µε τους πελάτες της, 

αφού είχε ανεξαρτητοποιηθεί από τη ΚΥ∆ΕΠ. Με την πάροδο του χρόνου στο 

µερίδιο της αγοράς µπήκαν πολλές νέες επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται στον 

κλάδο των ζωοτροφών.  

Σε αυτό το σηµείο πρέπει να σηµειωθεί ότι η ΚΕΧ έχασε το ένα τρίτο της 

δραστηριότητας της στο νοµό από την ίδρυση της εταιρίας Μύλοι Κρήτης, η οποία 

δραστηριοποιείται στον ίδιο κλάδο.   

 

Εικόνα 2.1: Εκφόρτωση πλοίου στις εγκαταστάσεις της εταιρίας Μύλοι Κρήτης και της 

Κεντρικής Ένωσης Χανίων στο λιµάνι της Σούδας. 
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Σήµερα η Κεντρική Ένωση Χανίων στεγάζει τις νέες της εγκαταστάσεις των 

σιλό εντός του λιµενικού χώρου, µετά τη συµφωνία που σύναψε µε το λιµενικό 

ταµείο για τη χρήση του χώρου αυτού σαράντα χρόνια.  

Όπως έχουµε αναφέρει παραπάνω η Κεντρική Ένωση Χανίων αποτελεί φορέα 

συντονισµού του συνόλου των αγροτών στο νοµό Χανίων. Έτσι αποστολή της από 

την αρχή της ίδρυσης της είναι να συντονίζει, να παράγει, να τυποποιεί και να 

δηµιουργεί την εµπορία των προϊόντων που παράγουν τα µέλη των αγροτών.  

Συνοψίζοντας µπορούµε να πούµε ότι η επιχείρηση έχει ως αποστολή την 

µεγιστοποίηση των τιµών αγοράς των προϊόντων που παράγουν τα µέλη και 

ταυτόχρονα την ελαχιστοποίηση των τιµών πώλησης των αγροτικών εφοδίων που 

προµηθεύονται τα µέλη.  

Η φιλοσοφία της επιχείρησης στηρίζεται στην εξυπηρέτηση των αγροτών και 

όχι στο κέρδος. Μία πολιτική που λίγες Συνεταιριστικές Οργανώσεις εφάρµοσαν, µε 

αποτέλεσµα να µην ξεφεύγουν από τα πλαίσια των δυνατοτήτων τους, σύµφωνα µε 

τον κύριο Βιδάκη γενικό διευθυντή της KEX.  

Παρακάτω παρουσιάζεται το οργανόγραµµα της επιχείρησης (Σχήµα 2.3), µέσω 

του οποίου κάθε απόφαση και δραστηριότητα ελέγχεται και εγκρίνεται από την 

ανώτερη διοίκηση της. Αντίστροφα κάθε διοικητική απόφαση ανακοινώνεται στα 

µικρότερα τµήµατα της επιχείρηση και εφαρµόζεται από αυτά. 

Σχήµα 2.3. Οργανόγραµµα Κεντρικής Ένωσης Χανίων 
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2.3 Ερευνητικό Υλικό- Εργαλεία   

2.3.1   ΟΣΕ Α.Ε. 

Το ερωτηµατολόγιο που διαµορφώθηκε για τις ανάγκες της έρευνας στον 

Οργανισµό Σιδηροδρόµων Ελλάδος αποτελείται από ογδόντα ένα (81) ερωτήσεις 

µικρής σχετικά έκτασης, οι οποίες µπορούν να απαντηθούν γρήγορα και µε σχετική 

ευκολία, καθώς είναι κλειστού τύπου, πολλαπλής επιλογής και σύντοµης απάντησης, 

συνάγοντας λοιπόν µία γρήγορη, αλλά αρκετά αποδοτική ποσοτική µελέτη. 

Παράλληλα, η διατύπωση των ερωτήσεων είναι απλή και κατανοητή στον αναγνώστη 

για το περιεχόµενο της απάντησης που πρέπει να δοθεί. Ενώ βασικότερος δείκτης 

αξιοπιστίας και εγκυρότητας αποτελεί η απευθείας απάντηση, πάνω στο έγγραφο του 

ερωτηµατολογίου, από τον κύριο Νενόπουλο, ο οποίος είναι  υπεύθυνος στο τµήµα 

διεύθυνσης γραµµής του Οργανισµού.  

Πλεονέκτηµα αυτής της µεθόδου αποτελεί η δυνατότητα της καταγραφής των 

επιπλέον πληροφοριών που δίνονται κατά τη διάρκεια της συµπλήρωσης του 

ερωτηµατολογίου, καθώς πραγµατοποιήθηκε µε το συνδυασµό της προσωπικής 

συνέντευξης.  

Αρχικά το ερωτηµατολόγιο παρουσιάζει µία σειρά ερωτήσεων, οι οποίες 

αναφέρονται στην καταγραφή των γενικών στοιχείων της εταιρείας, δηλαδή, στο πού 

εδρεύει, που δραστηριοποιείται, τα όνοµα και τη θέση του προσώπου που έδωσε τα 

στοιχεία και τη γεωγραφική περιοχή που καλύπτει η δραστηριότητα της. Επίσης στο 

δεύτερο τµήµα ζητούνται τα οικονοµικά στοιχεία της επιχείρησης κατά την 

οικονοµική χρήση που έκλεισε σε σύγκριση µε την προηγούµενη λογιστική περίοδο. 

Ένα κοµµάτι του ερωτηµατολογίου ζητάει στοιχεία του Οργανισµού τα οποία 

σχετίζονται µε τη διοίκηση του. Πιο αναλυτικά, στο κοµµάτι αυτό εµφανίζονται 

ερωτήσεις για τη στρατηγική που ακολουθεί ο Οργανισµός στον τοµέα των 

µεταφορών, για τον τρόπο λειτουργίας της διοίκησης του, για τον τρόπο επικοινωνίας 

του προσωπικού της επιχείρησης µε τους πελάτες, για την πληροφόρηση και 

παρακολούθηση των τάσεων στον τοµέα της αγοράς που δραστηριοποιείται, θέµατα 

που αφορούν την εκπαίδευση του ανθρώπινου δυναµικού και θέµατα ολοκλήρωσης 
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του Οργανισµού, σχετικά µε τις µονάδες διαχείρισης των διακινούµενων 

εµπορευµάτων. 

Στη συνέχεια του ερωτηµατολογίου τίθενται ερωτήσεις για το πώς βλέπει ο 

Οργανισµός τις τάσεις της αγοράς σχετικά µε τα προς διακίνηση προϊόντα, τον 

ανταγωνισµό που παρουσιάζεται από τα άλλα δίκτυα µεταφοράς, αλλά και τη 

σύγκριση του Οργανισµού µε τις επιδόσεις των άλλων χωρών. Ενώ ερωτήσεις που 

αφορούν την εργονοµία, την υγιεινή και την ασφάλεια στους χώρους εργασίας 

ακολουθούν στη συνέχεια του ερωτηµατολογίου. 

Στο επόµενο τµήµα του ερωτηµατολογίου εντάσσονται ερωτήσεις οι οποίες 

σχετίζονται µε τα είδη των προϊόντων προς διακίνηση, το λόγο που τα κάνει 

ανταγωνιστικά µε τη σιδηροδροµική οδό, καθώς και το µερίδιο αγοράς που κατέχει ο 

Οργανισµός γενικότερα, αλλά και στις εξαγωγές, εκφραζόµενα σε ποσοστό.  

Στο τµήµα της έρευνας και καινοτοµίας που χαρακτηρίζει ένα σηµείο του 

ερωτηµατολογίου εµφανίζονται ερωτήσεις σχετικά µε την αναβάθµιση και τον 

εκσυγχρονισµό των υποδοµών του σιδηροδροµικού δικτύου. Έτσι κρίνεται εύλογο να 

διατυπωθούν ερωτήσεις για τη σηµασία που δίνει ο Οργανισµός στη βελτιωµένη και 

ποιοτικότερη παροχή υπηρεσιών εκ µέρους του στον τοµέα των µεταφορών. 

Είναι σηµαντικό να ερωτηθεί τι ρόλο διαδραµατίζει η ποιότητα στον τοµέα των 

µεταφορών για τον Οργανισµό, δηλαδή αν έχει πιστοποιηθεί από τον αρµόδιο φορέα 

µε κάποιο σύστηµα ISO, EMAS, ή κάποιο άλλο, ή είναι στη διαδικασία απόκτησης 

τους, και ποιος είναι ο ρόλος των εργαζοµένων στην εφαρµογή των µεθόδων 

πιστοποίησης. 

Από τα σηµαντικότερα σηµεία του ερωτηµατολογίου αποτελεί αυτό που 

αναφέρεται στο δίκτυο διανοµής. Στο σηµείο αυτό η επάρκεια σε τροχαίο υλικό, η 

συχνότητα των δροµολογίων, η πληρότητα των βαγονιών, η ύπαρξη υποδοµών, η 

διακίνηση του φορτίου, οι συνδυασµένες µεταφορές και οι χρονικοί παράγοντες 

αποτελούν µείζον σηµασία για την κατανόηση του τρόπου λειτουργίας του 

Οργανισµού. Επίσης, η απάντηση στις ερωτήσεις που αφορούν στην εφαρµογή ή στη 

χρήση διεθνών συµβάσεων από τον Οργανισµό, ο εξοπλισµός που έχει στην κατοχή 

του και βρίσκεται σε λειτουργία, καθώς και η χρήση νέων ηλεκτρονικών µεθόδων για 

λόγους µάρκετινγκ είναι σηµαντικά στοιχεία για την κατανόηση της ανάπτυξης του 

Οργανισµού. 
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Παράλληλα, είναι χρήσιµο να ερωτηθεί ο Οργανισµός, αν διαθέτει χώρους 

αποθήκευσης, αλλά και ποιες τεχνολογίες αποθήκευσης διαθέτει. Επιπρόσθετα, στο 

προτελευταίο τµήµα του ερωτηµατολογίου υπάρχουν ερωτήσεις για το αν υπάρχει 

ανάληψη υπεργολαβιών ή µεταφορά εµπορευµάτων άλλων επιχειρήσεων, πόσους 

πελάτες εξυπηρετεί ο Οργανισµός ηµερησίως και κατά πόσο παρακολουθείται η 

ικανοποίηση αυτών, στον κλάδο των εµπορευµατικών µεταφορών. Ενώ στο τελικό 

κοµµάτι του ερωτηµατολογίου υπάρχουν τέσσερις ερωτήσεις, οι οποίες αποσκοπούν 

στη συλλογή στοιχείων σχετικά µε τον τρόπο διακίνησης των εµπορευµάτων από τον 

Οργανισµό στον πελάτη.  

Έτσι µέσα από αυτό το τµήµα του ερωτηµατολογίου θα διατυπωθούν τα στάδια 

σύµφωνα µε τα οποία ο Οργανισµός πραγµατοποιεί µία συνεργασία, την ύπαρξη 

απωλειών ή βλαβών του φορτίου κατά τη διάρκεια της µεταφοράς του και η ύπαρξη 

σωστής διαχείρισης των διακινούµενων εµπορευµάτων από τα άλλα κράτη που 

διέρχεται ο συρµός. 

 

2.3.2   ΟΛΘ Α.Ε. 

 

Το δεύτερο ερωτηµατολόγιο δηµιουργήθηκε έπειτα από µελέτη για τον 

Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης και αποτελείται από ογδόντα ερωτήσεις κλειστού 

και ανοιχτού τύπου. Οι ερωτήσεις αυτές είναι σύντοµές και µε σχετική ευκολία στην 

απάντηση τους, καθώς οι περισσότερες είναι πολλαπλής επιλογής και µπορούν να 

απαντηθούν συντόµως. 

Παράλληλα, η αξιοπιστία και η εγκυρότητα του ερωτηµατολογίου βρίσκονται 

σε υψηλό επίπεδο, καθώς εκτός του ότι οι ερωτήσεις απαντήθηκαν απευθείας, οι 

περισσότερες από αυτές διασταυρώθηκαν και από το περιεχόµενο του εγχειριδίου 

που παραδόθηκε από την πλευρά του Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης. 

Αρχικά, το ερωτηµατολόγιο αυτό όπως και τα άλλα δύο αναγράφουν ερωτήσεις 

οι οποίες παρουσιάζουν την επωνυµία του Οργανισµού προς µελέτη, το έτος ίδρυσης 

του, το µέγεθος του προσωπικού που απασχολείται από τον Οργανισµό, τον τόπο που 

εδρεύει, τα στοιχεία του υπαλλήλου που συµπλήρωσε το ερωτηµατολόγιο και την 

ηµεροµηνία συµπλήρωσης αυτού.  
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Έπειτα παρουσιάζεται ένας πίνακας στον οποίο ζητείται να συµπληρωθούν τα 

οικονοµικά στοιχεία του Οργανισµού που αφορούν στην τελευταία αλλά και την 

προηγούµενη χρονιά. Παράλληλα, στο επόµενο τµήµα του ερευνητικού υλικού 

υπάρχουν ερωτήσεις που αφορούν στην στρατηγική του Οργανισµού κατά τη 

µεταφορά εµπορευµάτων, αλλά και από ποιους ορίζονται οι στόχοι της διοίκησης του 

Οργανισµού.  

Επιπλέον στο κοµµάτι της διοίκησης υπάρχουν τρεις ερωτήσεις που αφορούν 

τον τρόπο επικοινωνίας του Οργανισµού µε τους πελάτες, την εκπαίδευση του 

ανθρώπινου δυναµικού στη διαδικασία φορτοεκφόρτωσης των εµπορευµάτων και την 

τήρηση κανόνων υγιεινής και ασφάλειας. Επιπλέον, παρατίθενται ερωτήσεις που 

στοχεύουν στην αναγνώριση του Οργανισµού ως προς την ολοκλήρωση του, δηλαδή, 

η ύπαρξη µονάδων αποθήκευσης και διανοµής, ο τύπος του πλοίου που µεταφέρει τα 

φορτίο, τα µηχανήµατα φορτοεκφόρτωσης και γενικότερα η ύπαρξη και η 

συµβατότητα του µηχανολογικού εξοπλισµού µε το πλοίο, το φορτηγό και το τρένο 

αποτελούν θέµατα αναγνώρισης της δυναµικότητας του Οργανισµού στην επίτευξη 

των µεταφορών. 

Ακόλουθα, οι ερωτήσεις οι οποίες είναι διατυπωµένες σε ένα αυτόνοµο κοµµάτι 

του ερωτηµατολογίου αναφέρονται στα προϊόντα και τις αγορές διάθεσης των 

προϊόντων. Πιο συγκεκριµένα, οι κατηγορίες των προϊόντων που διακινούνται µέσω 

του λιµένα, οι λόγοι που επηρεάζουν τη µεταφορά αυτών των προϊόντων, αλλά και οι 

αυξοµειώσεις που προέκυψαν την τελευταία τριετία στις εισαγωγές και εξαγωγές του 

Οργανισµού διερευνώνται σε αυτό το κοµµάτι. 

Επιπλέον, πρέπει να εξεταστεί ο ρόλος που διαδραµατίζει η τεχνολογία στη 

λειτουργία του Οργανισµού, δηλαδή η επάρκεια των υποδοµών και η δυνατότητα 

συνεργασίας µε άλλα δίκτυα µεταφοράς. Στη συνέχεια του ερωτηµατολογίου 

παρουσιάζονται ερωτήσεις που αφορούν την εφαρµογή της ποιότητας. Ειδικότερα 

ερωτάται ποία είναι τα  πιστοποιητικά διασφάλισης ποιότητας µε τα οποία έχει 

πιστοποιηθεί ο Οργανισµός και πώς η διοίκηση του οργανισµού εφαρµόζει την 

ποιότητα στο εσωτερικό του, µε τη συµβολή των εργαζοµένων.  

Όµως η κύρια δραστηριότητα ενός Οργανισµού ο οποίος δραστηριοποιείται 

στον τοµέα των µεταφορών πραγµατοποιείται από το στόλο που διαθέτει, έτσι οι 

ερωτήσεις αυτές αφορούν στην τήρηση των δροµολογίων, στην ικανότητα µεταφοράς 
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κάθε τύπου φορτίου, στην πληρότητα των πλοίων σε φορτίο, αλλά και στον 

συνδυασµό αυτών. Επιπρόσθετα σε αυτό το τµήµα είναι ωφέλιµο να παρατηρηθεί µε 

ποιο άλλο δίκτυο κυριαρχεί η συνδυασµένη µεταφορά και µε ποιο τύπο φορτίου, ποια 

η βελτίωση των µεταφορών από τη δηµιουργία των εµπορευµατικών κέντρων, ποια η 

ανάγκη για συνεργασία πλοίου µε τρένο και φορτηγό όχηµα, ποια τα οφέλη του 

πελάτη που θα επιλέξει τη θαλάσσια οδό, ποιοι οι δυνατοί χρόνοι παράδοσης του 

φορτίου και ποιοι οι παράγοντες επιρροής αυτών. 

Ακόµη σε αυτό το ερωτηµατολόγιο µας δίνεται η δυνατότητα να µάθουµε ποιοι 

είναι οι βασικότεροι όροι- συµβάσεις που χρησιµοποιούνται κατά τη διάρκεια της 

θαλάσσιας µεταφοράς, µέσα από µία λίστα ερωτήσεων, που αναφέρουν δέκα-τρίς 

διεθνής συµβάσεις. Στη συνέχεια ακολουθούν ερωτήσεις που αφορούν στην 

κατάσταση που επικρατεί σχετικά µε τις υποδοµές του εµπορικού λιµανιού και η 

αποδοχή αυτής της κατάστασης από τους πελάτες του Οργανισµού, στην ανάγκη για 

χρήση του διαδικτυακού τόπου και την επιρροή αυτού από τη χρήση εταιρικής 

σελίδας στην προώθηση των θαλάσσιων µεταφορών. 

Μία επιχείρηση πρέπει να λαµβάνει υπόψη της και µε τον ίδιο συντελεστή 

βαρύτητας όλα τα τµήµατα που θα βοηθήσουν στη λειτουργία της. Έτσι είναι εύλογο 

να ερωτηθεί στο τµήµα διαχείρισης της αποθήκης ποια είναι η έκταση που 

χρησιµοποιεί ο λιµένας, αλλά και ποια η τεχνολογία που εφαρµόζεται για την σωστή 

διαχείριση του χώρου αποθήκευσης των εµπορευµάτων. 

Για ένα οργανισµό παροχής υπηρεσιών µεταφοράς εµπορευµάτων αποτελεί 

µείζον σηµασίας η αλυσίδα φορτοεκφόρτωσης- διακίνησης- πελατών, καθώς η 

ανάληψη υπεργολαβιών, το µέγεθος των πελατών, η ικανοποίηση αυτών, η επιλογή 

της θαλάσσιας οδού για οικονοµίες κλίµακας και γενικότερα ότι αφορά τη 

συνεργασία τους µε τον Οργανισµό, πρέπει να ελέγχεται. 

Τέλος, από τα σηµαντικότερα µέρη της λειτουργίας του Οργανισµού αποτελεί η 

οργάνωση της διαδικασίας διακίνησης, δηλαδή ποια είναι τα συστήµατα διακίνησης 

των εµπορευµάτων που χρησιµοποιούνται από τον οργανισµό, ποία είναι τα βήµατα 

κατά τα οποία θα πραγµατοποιηθεί µια µεταφορά και αν υπάρχει ασφάλεια των 

εµπορευµάτων από απώλειες ή βλάβες κατά τη διάρκεια της µεταφοράς τους. 
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2.3.3   ΚΕΧ Συν. Π. Ε.  

 

Η µορφή του ερωτηµατολόγιου που δηµιουργήθηκε αποκλειστικά για της 

ανάγκες της έρευνας στην Κεντρική Ένωση Χανίων διαφοροποιείται από τα δύο 

προηγούµενα, καθώς από τις ερωτήσεις που υπάγονται στο εσωτερικό του, οι 

περισσότερες είναι ανοιχτού τύπου και σύντοµης απάντησης, ενώ οι υπόλοιπες είναι 

κλειστού και πολλαπλής επιλογής. Όλες οι ερωτήσεις έχουν σχετική δυσκολία, για 

αυτό κρίθηκε σκόπιµο να απαντηθούν από άτοµα µε πλήρη γνώση της προµηθευτικής 

διαδικασίας των προϊόντων και γενικότερα του τρόπου λειτουργίας της επιχείρησης, 

ικανοποιώντας έτσι και τις ανάγκες για αξιοπιστία και εγκυρότητα των δεδοµένων 

που θα συλλεχτούν.   

Το έγγραφο αυτό χωρίστηκε σε δύο µέρη για να γίνει εφικτή η απάντηση του 

από το προσωπικό της επιχείρησης, της οποίας οι εγκαταστάσεις βρίσκονται σε τρις 

διαφορετικές τοποθεσίες, µε αποτέλεσµα η συλλογή των δεδοµένων να 

πραγµατοποιηθεί σε δύο από αυτά τα µέρη και από διαφορετικά άτοµα.  

Ξεκινώντας την ανάγνωση του ερωτηµατολογίου θα διαπιστώσουµε ότι το 

αρχικό του τµήµα αναφέρεται στην παρουσίαση της επιχείρησης ως προς τα γενικά 

της στοιχεία και στη συνέχεια, στην ζήτηση των οικονοµικών της στοιχείων. Στην 

συνέχεια, παρατίθενται ερωτήσεις σχετικά µε την διαδικασία προµήθειας των 

προϊόντων, δηλαδή, η επιχείρηση προµηθεύεται τις πρώτες ύλες από το εσωτερικό ή 

το εξωτερικό; και η επιλογή αυτή από ποιους παράγοντες επηρεάζεται;  

Παράλληλα, λόγο της απόστασης και κυρίως της ποσοτικής ζήτησης σιτηρών 

εµπορευµάτων στον νοµό Χανίων πρέπει να ερωτηθεί η επιχείρηση αν τα πλοία µε τα 

οποία προµηθεύεται το χύδην φορτίο ναυλώνονται για αποκλειστική χρήση από 

αυτήν ή το φορτίο που µεταφέρει το πλοίο προµηθεύει και άλλες επιχειρήσεις 

επεξεργασίας σιτηρών- γεωργικών προϊόντων και σε ποια γεωγραφική απόσταση 

µπορεί να γίνει ο συνδυασµός της διανοµής του φορτίου. 

Τελειώνοντας την παρουσίαση του τµήµατος της σύναψης συµβάσεων 

υπάρχουν δύο ερωτήσεις οι οποίες αναφέρονται στην ύπαρξη χρονικών περιορισµών 

παράδοσης του φορτίου και κυρίως σε περίπτωση όπου η διαδικασία της προµήθειας 

των πρώτων υλών γίνεται διαφορετικά, ποια είναι διαδικασία αυτή. Ενώ 
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παρουσιάζονται ακόµα επτά ερωτήσεις µέσα από της οποίες θα γίνει ποιο αναλυτικά 

η κατανόηση της διαδικασίας σύναψης των συµβάσεων. 

Πιο συγκεκριµένα, µέσω των ερωτήσεων αυτών ερωτάται αν υπάρχουν κάποιοι 

συγκεκριµένοι όροι-συµβάσεις που χρησιµοποιούνται στη συναλλαγή της 

επιχείρησης µε τις προµηθευτικές της εταιρίες και ποιοι είναι αυτοί οι όροι. Επίσης, 

αποτελεί ενδιαφέρον να ερωτηθεί αν οι παραπάνω όροι µεταβάλλονται κατά την 

συναλλαγή ή παραµένουν σταθεροί, αν η µεταβλητότητα αυτή εξαρτάτε από το είδος 

του φορτίου που προµηθεύεται η επιχείρηση και ποιες είναι οι προϋποθέσεις που 

πρέπει να πληρούνται για να γίνει η σύναψη µίας σύµβασης. 

Ακόµα, η ανάπτυξη συνεργασιών µε τις προµηθευτικές εταιρίες, η γεωγραφική 

τους τοποθεσία και λόγος συνεργασίας µε τις συγκεκριµένες επιχειρήσεις αποτελούν 

ενδιαφέρον κοµµάτι διερώτησης για την έρευνα. Παράλληλα, αποτελεί σκόπιµο να 

ερωτηθεί µε ποιο τρόπο έγινε η συνεργασία της Κεντρικής Ένωσης Χανίων µε τις 

προµηθευτικές εταιρίες, δηλαδή αν υπήρξε κάποιος διαµεσολαβητής για τη σύναψη 

µιας συνεργασίας.  

Ολοκληρώνοντας το πρώτο µέρος του ερωτηµατολογίου υπάρχει µία 

υποενότητα η οποία αναφέρεται στη διαχείριση του φορτίου από την επιχείρηση κατά 

την προµήθεια του. Πιο αναλυτικά, κατά τη διαδικασία της προµήθειας των πρώτων 

υλών συντρέχουν παράγοντες όπως αυτός της ζηµιάς, της απώλειας ή της µη 

αναµενόµενης ποιότητας του φορτίου οι οποίοι θα ήταν χρήσιµο να ερωτηθούν και 

στη συνέχεια να µελετηθούν.  

Τέλος, οι ερωτήσεις που αφορούν στην ποιότητα είναι αυτές των οποίων  

µορφή διαφοροποιείται από τις υπόλοιπες ερωτήσεις. Έτσι, µέσα από αυτές τις 

ερωτήσεις κλειστού τύπου θα καταλάβουµε αν η επιχείρηση µεριµνά για την 

ποιότητα, αν και µε ποια πιστοποιητικά έχει πιστοποιηθεί, αλλά και ποιος είναι ο 

τρόπος που εφαρµόζει την ποιότητα στις πρώτες ύλες και στα υπό επεξεργασία 

προϊόντα που διαθέτει. 

Αναλύοντας και το δεύτερο µέρος του ερωτηµατολογίου το οποίο θα απαντηθεί 

από διαφορετικό πρόσωπο, µπορούµε να διακρίνουµε ότι οι ερωτήσεις στο σύνολό 

τους αναφέρονται στο στάδιο επεξεργασίας και διακίνησης των πρώτων υλών και των 

εµπορευµάτων αντίστοιχα. Έτσι οι ερωτήσεις παραπέµπουν στην αναγνώριση των 

πρώτων υλών, των προϊόντων και των υποπροϊόντων που βρίσκονται στην διάθεση 
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του πελάτη έπειτα από ή µη ειδική επεξεργασία αυτών, σύµφωνα πάντα µε τις 

απαιτήσεις του πελάτη.  

Στο επόµενο κοµµάτι των ερωτήσεων ζητείται να παρουσιαστούν οι 

εγκαταστάσεις που υπάρχουν εν λειτουργία στο κτίριο των συλώ, αναλυτικά η 

διαδικασία σύµφωνα µε την οποία γίνονται τα µείγµατα, τα στάδια επεξεργασίας 

µέσα από τα οποία διέρχονται οι πρώτες ύλες, µέχρι την τελική τους µορφή, καθώς 

και τη διαδικασία σύµφωνα µε την οποία η πρώτη ύλη εισάγεται στην τελική 

συσκευασία. Ενώ µια ερώτηση για την ποσότητα που προµηθεύεται η επιχείρηση ανά 

κατηγορίας πρώτης ύλης και η συχνότητα προµήθειας αυτών ακολουθεί στη συνέχεια 

του ερωτηµατολογίου.  

Ακόµη, πρέπει να διευκρινιστεί, από την επιχείρηση που µελετάτε, ποιες είναι 

οι εγκαταστάσεις που διαθέτει µέσα το κτίριο των συλώ, ποσοτικά και ονοµαστικά, 

αν ο εξοπλισµός εκφόρτωσης από το πλοίο στην επιχείρηση είναι άµεσα 

συνδεδεµένος µε τις εγκαταστάσεις της, καθώς και ποια η λειτουργία του εξοπλισµού 

αυτού. 

Τελειώνοντας την παρουσίαση του ερωτηµατολογίου θα δούµε τρεις ερωτήσεις 

οι οποίες αναφέρονται στους πελάτες της επιχείρησης και την οργάνωση που υπάρχει 

για τη διακίνηση των προϊόντων της στους πελάτες. ∆ηλαδή, σε ποιο κοµµάτι του 

εµπορίου ανήκουν στο λιανικό, το χονδρικό ή και των δύο, αν η εξυπηρέτηση των 

πελατών πραγµατοποιείται µε µεταφορικά µέσα της επιχείρησης στις εγκαταστάσεις 

των πελατών της και ποιος είναι ο χρονικός περιορισµός για την παράδοση µίας 

παραγγελίας στις εγκαταστάσεις του πελάτη.   

Ερευνητικό υλικό για την µελέτης της Κεντρικής Ένωσης Χανίων αποτελεί και 

µία µελέτη περίπτωσης, η οποία πραγµατοποιήθηκε για την παρουσίαση της 

διαδικασίας κατά την οποία η ΚΕΧ προωθεί τα εµπορεύµατα της στο εξωτερικό µε τη 

χρήση του φορτηγού οχήµατος, του πλοίου και στη συνέχεια του τρένου.  

 

2.4  Ερευνητική ∆ιαδικασία  

 

Τα έγγραφα τα οποία παρουσιάζονται παραπάνω, παραδόθηκαν µετά από 

τηλεφωνική συµφωνία των ηµεροµηνιών συνάντησης στις εγκαταστάσεις κάθε 

επιχείρησης, σε έναν υπάλληλο από το προσωπικό τους, για την επικείµενη 
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συνέντευξη. Οι υπάλληλοι αυτοί αντιπροσώπευσαν τις εταιρείες στις οποίες 

εργάζονται και απάντησαν στις ερωτήσεις των ερωτηµατολογίων, οι οποίες αφορούν 

στο σύνολο της λειτουργίας της κάθε επιχείρησης ξεχωριστά.  

Τα στοιχεία που συγκεντρώθηκαν είναι αποτέλεσµα προσωπικών συνεντεύξεων 

σε συνδυασµό µε την παράδοση και συµπλήρωση των προαναφερθέντων 

ερωτηµατολογίων. Αξίζει να σηµειωθεί ότι τα ερωτηµατολόγια αυτά απαντήθηκαν 

αµέσως µετά την παράδοση τους στα χέρια ενός υπαλλήλου από κάθε επιχείρηση, 

ενώ η χρονική δέσµευση των προσώπων αυτών ήταν µικρή, παρόλη την αναλυτική 

απάντηση των ερωτήσεων και την χρονική καθυστέρηση καταγραφής των περεταίρω 

πληροφοριών από µέρους µου. 

Το επιδιωκόµενο αποτέλεσµα για πλήρη απάντηση των ερωτήσεων άγγιξε σε 

ποσοστό της τάξεως του 90%, καθώς οι ερωτήσεις που έµειναν αναπάντητες και στα 

τρία ερωτηµατολόγια ήταν ελάχιστες, κυρίως από άγνοια του προσώπου που τις 

απάντησε. 

Ο σχεδιασµός µίας ερευνητικής µελέτης εξαρτάται αποκλειστικά από τους 

στόχους της µελέτης. Στην δική µας περίπτωση στόχος είναι η µελέτη του τρόπου 

λειτουργίας τριών επιχειρήσεων περιγραφικά, συνεπώς πρέπει να διενεργηθεί 

ποσοτική µελέτη, όπου τα δεδοµένα µπορούν να συλλεχθούν µε έρευνα, όπως η 

προσωπική συνέντευξη. 

Τέλος, πρέπει να σηµειωθεί ότι κατά τη διάρκεια της συνέντευξης µου στις 

εγκαταστάσεις του Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης, από την πλευρά του 

υπαλλήλου που αντιπροσώπευε την εταιρεία, το περιεχόµενο µερικών απαντήσεων 

δόθηκε αναλυτικότερα σε συνδυασµό µε την παράδοση ενός εγχειριδίου, το οποίο 

δηµιουργήθηκε αποκλειστικά για την παρουσίαση των οικονοµικών στοιχείων του 

οργανισµού για το οικονοµικό έτος 2008.  

Επιπλέον, αποτέλεσµα της συνέντευξής µου στο Οργανισµό Σιδηροδρόµων 

Ελλάδος εκτός από την απάντηση-συµπλήρωση του ερωτηµατολογίου ήταν και η 

παράδοση ενός έγγραφου, το οποίο εµπεριέχει όλους τους τύπους φορταµαξών που 

βρίσκονται σε λειτουργία από τον οργανισµό, για την κάλυψη των µεταφορικών του 

αναγκών, το οποίο βρίσκεται στο τέλος της παρούσας πτυχιακής εργασίας ως 

Παράρτηµα IV.  
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3. ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 

3.1 Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος  
 

3.1.1 Οικονοµικά Στοιχεία  
 

Τα οικονοµικά στοιχεία κάθε οργανισµού, όπως και της Οργανισµού 

Σιδηροδρόµων Ελλάδος Α.Ε. διαδραµατίζουν σηµαντικό ρόλο στην λειτουργία, 

ανάπτυξη και βιωσιµότητα του Οργανισµού. Τα οικονοµικά στοιχεία λαµβάνονται 

από τα επίσηµα λογιστικά και φορολογικά στοιχεία του Οργανισµού, όπως τους 

δηµοσιευµένους ισολογισµούς για τις κλειστές χρήσεις του έτους 2008 και 2007. 

Η παρούσα έκθεση εµπεριέχει όλες τις σηµαντικές και απαραίτητες 

πληροφορίες, προκειµένου να εξαχθεί µια ουσιαστική και εµπεριστατωµένη 

ενηµέρωση, για τη λειτουργία και δραστηριότητα του Οµίλου µέσω των Οικονοµικών 

Αποτελεσµάτων, για τη Οικονοµική Χρήση του 2008. Ενώ πρέπει να σηµειωθεί δεν 

ήταν δυνατή η εύρεση των οικονοµικών στοιχείων του ΟΣΕ για το έτος 2009.   

Συνοπτικά τα Οικονοµικά Αποτελέσµατα του Οµίλου 

     2008    2007 
1.Σύνολο Ενεργητικού 14.091.076 13.075.276 
2. Πάγια Περιουσιακά Στοιχεία 1.078.100 1.411.828 
3. Επενδύσεις 113.252 113.252 
4. Αποσβέσεις 260.234 -260.234 
5. Αποθέµατα 110.708 112.480 
6. Απαιτήσεις 873.344 503.670 

7. Μετοχικό κεφάλαιο 4.799.198 4.799.198 
8. Σύνολο ιδίων κεφαλαίων 4.334.615 4.666.327 
9. Βραχυπρόθεσµες υποχρεώσεις 1.176.609 567.930 
10. Μακροπρόθεσµες υποχρεώσεις 8.579.852 7.841.019 
11. Κύκλος εργασιών 195.618 116.178 
12. Μικτό κέρδος 234.101 255.561 

13. Κέρδη προ φόρων 833.519 784.849 
14.  Κυκλοφορούν ενεργητικό 1.454.047 932.756 
15.  Ποσοστό εµµέσων δαπανών στις πωλήσεις 396.657 343.174 
16.  Κόστος µισθοδοσίας 274.281 272.716 
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Με βάση τα δεδοµένα που παρουσιάζει ο παραπάνω πίνακας είναι δυνατός ο 

υπολογισµός του ∆είκτη Κυκλοφοριακής Ρευστότητας (∆ΚΡ), του ∆είκτη Άµεσης 

Ρευστότητας (∆ΑΡ), του ∆είκτη Κεφαλαίου Κίνησης (∆ΚΚ) και του ∆είκτη 

Παγιοποίησης Περιουσίας (∆ΠΠ). Από τον υπολογισµό του ∆ΚΡ και του ∆ΚΚ (σε 

ποσοστό της %) θα βγει το δυνητικό απόθεµα ρευστότητας που έχει στη διάθεση του 

ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος, ενώ από τον ∆ΠΠ θα διακρίνουµε τον 

Οργανισµό ανάλογα µε την ένταση των περιουσιακών στοιχείων. Πρέπει να 

σηµειωθεί ότι το Κεφάλαιο Κίνησης προκύπτει από το Κυκλοφορούν Ενεργητικού 

µείων τις Βραχυπρόθεσµες Υποχρεώσεις.  

 

 

 

 

 

Μετά από τον υπολογισµό των παραπάνω δεικτών ο ∆είκτης Κυκλοφοριακής 

Ρευστότητας ισούται µε 1.236 για το έτος 2008 και 1.642 για το έτος 2007, ενώ ο 

∆είκτης Άµεσης Ρευστότητας ισούται µε 1.142 για το 2008 και 1.444 για το 2007. 

Επίσης για το 2008 ο ∆είκτης Κεφαλαίου Κίνησης ισούται µε 0,0197% και 0,028% 

για το 2007. Ο ∆είκτης Παγιοποίησης Περιουσίας για το 2008 είναι 0,076 και για το 

2007 είναι 0,11. Τέλος πρέπει να σηµειωθεί ο ∆ΚΡ γίνεται αποδεκτός όταν είναι >= 

της µιάµισης µονάδας.  

   

3.1.2   ∆ιοίκηση    

 

Η διοίκηση του Οργανισµού Σιδηροδρόµων Ελλάδος (ΟΣΕ) δεν έχει επίσηµα 

διατυπωµένη τη στρατηγική της όσον αφορά στη µεταφορά εµπορευµάτων, ενώ 
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παράλληλα η στρατηγική που ακολουθεί και οι στόχοι του καθορίζονται από τις 

ανάγκες των πελατών σε συνεργασία µε τη διοίκηση του Οργανισµού.  Η ανώτατη 

διοίκηση του Οργανισµού συνεργάζεται συχνά µε τους πελάτες στοχεύοντας στη 

βελτίωση της επίδοσης της στην µεταφορά εµπορευµάτων.  

Στις σηµερινές διεθνείς επιχειρησιακές συνθήκες, η λειτουργία της 

επικοινωνίας µιας επιχείρησης, όχι µόνο µε τους πελάτες της αλλά και µε τους 

εργαζοµένους της θεωρείτε κεντρικής σηµασίας ακόµη και για την 

ανταγωνιστικότητα της.  

Για πολλές επιχειρήσεις, η επικοινωνία παραµένει µία στατική διαδικασία, 

χωρίς την αξιοποίηση της δηµιουργικότητας (Τσακίρη, 2003). Στον ΟΣΕ ο τρόπος µε 

τον οποίο επιτυγχάνεται η επικοινωνία µεταξύ αυτού και των πελατών του είναι 

κυρίως µε τη χρήση του τηλεφώνου. 

Η δύναµη και το µέλλον µιας επιχείρησης είναι πάνω από όλα το ανθρώπινο 

δυναµικό της (Παπάνης & Ρόντος, 2007). Έτσι το ανθρώπινο δυναµικό από το οποίο 

αποτελείτε ο Οργανισµός, εκπαιδεύεται προγραµµατισµένα µε βάση τις 

επιχειρηµατικές ανάγκες.  

Η εξασφάλιση της ασφάλειας και υγείας στην εργασία και η πρόληψη του 

επαγγελµατικού κινδύνου ξεφεύγει από τα στενά όρια της τυπικής νοµικής 

δέσµευσης των επιχειρήσεων και µετατρέπεται σε ηθική υποχρέωση τόσο της 

επιχειρηµατικής κοινότητας όσο και της πολιτείας (Πρεντάνου, 2007). Ο ΟΣΕ Α.Ε. 

εφαρµόζει συστήµατα εργονοµίας, υγιεινής και ασφάλειας στους χώρους εργασίας, 

τηρώντας τις προβλεπόµενες από το νόµο προϋποθέσεις.  

Όσον αφορά στην πληροφόρηση του Οργανισµού η διοίκηση παρακολουθεί τις 

τάσεις των χώρων της υπόλοιπης Ευρώπης στην τεχνολογία και τις επιδόσεις των 

ανταγωνιστών, περιστασιακά και µόνο όταν πρόκειται να γίνουν αλλαγές στον 

οργανισµό. 

Παράλληλα, πρέπει να σηµειωθεί ότι η λειτουργία της διοίκησης λαµβάνει 

περιστασιακά αποφάσεις µε βάση τις τάσεις των ανταγωνιστικών δικτύων και κυρίως 

τις τάσεις του οδικού δικτύου.  

Σχετικά µε την ολοκλήρωση του οργανισµού ο κύριος Νενόπουλος απάντησε 

ότι οι µονάδες αποθήκευσης, διανοµής, έρευνας και ανάπτυξης που διαθέτει ο 

Οργανισµός για τη διαχείριση των διακινούµενων εµπορευµάτων βρίσκονται στην 
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περιοχή της Αττικής και συγκεκριµένα στο Θριάσιο Πεδίο, ενώ παράλληλα υπάρχει 

λειτουργική σύνδεση µεταξύ των µονάδων αυτών.  

 

3.1.3   Προϊόντα και αγορές διάθεσης προϊόντων 

 

Η µεταφορά των προϊόντων είναι η αιτία της µεταφορικής δραστηριότητας 

κάθε µεταφορικού µέσου. Σήµερα τα µεταφορικά µέσα µπορούν να διαχειριστούν-

µεταφέρουν (µέσα από την τεράστια γκάµα µεταφορικών οχηµάτων) οποιοδήποτε 

είδος προϊόντος ανεξάρτητα από την ποσότητα.  

Σύµφωνα µε τα στοιχεία που συλλέχθηκαν από την έρευνα µας δεν µπόρεσε να 

δοθεί το εύρος των προϊόντων που διακινούνται από τον Οργανισµό, όµως 

απαντήθηκε ότι ο Οργανισµός διακινεί και διαχειρίζεται περίπου 1200 τεµάχια 

εµπορευµατοκιβωτίων αυτή την περίοδο, µε τη χρήση των οποίων επιτυγχάνεται η 

συνδυασµένη µεταφορά από και προς το εξωτερικό. 

Ακόµα στο ερωτηµατολόγιο αναφέρεται ότι υπάρχει µία ισορροπία σχετικά µε 

το είδος των εµπορευµάτων που διακινείτε περισσότερο, καθώς το χύδην φορτίο, το 

υγρό φορτίο και τα containers αποτελούν εξίσου την κύρια µεταφορική 

δραστηριότητα του Οργανισµού. Όµως η χρήση των containers για τη µεταφορά 

προϊόντων ευνοεί τον ΟΣΕ από την ευκολία του χειρισµού τους. 

Μία επιχείρηση για να παρουσιάσει µακροχρόνια βιωσιµότητα πρέπει να είναι 

ανταγωνιστική. Έτσι, αναφέρεται ότι η ανταγωνιστικότητα για τη διακίνηση των 

εµπορευµάτων µε το σιδηροδροµικό δίκτυο βασίζεται κυρίως στην ασφάλεια του 

φορτίου και στην ικανότητα µεταφοράς µεγάλων ποσοτήτων και µεγεθών 

εµπορευµάτων, καθώς στο τρένο οι περιορισµοί σχετικά µε το µέγεθος είναι 

ελάχιστοι.  

Το µερίδιο αγοράς του Οργανισµού στον κλάδο των µεταφορών, το χρονικό 

διάστηµα µεταξύ του 2000 και του 2008 είχε αυξηθεί κατά 50%, σε αντίθεση µε το 

έτος 2009 που µειώθηκε κατά 40%. Στα ίδια ποσοστά κυµαίνονται και οι εξαγωγές 

του Οργανισµού στην διάρκεια της δεκαετίας του 2000.  
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3.1.4   Έρευνα και καινοτοµία  

 

Η έρευνα και η καινοτοµία συµβάλλουν άµεσα στην ατοµική και συλλογική 

ευηµερία και ποιότητα ζωής. Ο κύριος στόχος της πολιτικής στον τοµέα της έρευνας 

και τεχνολογικής ανάπτυξης είναι να καταστεί η Ευρωπαϊκή Ένωση εξέχουσα 

οικονοµία της γνώσης. Από την άποψη αυτή, η πραγµάτωση κοινού χώρου έρευνας 

αναµένεται ότι, τελικά, θα βελτιστοποιήσει τη συνεργασία στα διάφορα επίπεδα 

δράσης, θα βελτιώσει το συντονισµό των ευρωπαϊκών και των εθνικών πολιτικών, θα 

ενισχύσει τη διαρθρωτική δυναµικότητα και τη δικτύωση των ερευνητικών οµάδων 

και τέλος θα βελτιώσει την κινητικότητα προσώπων και ιδεών (Έρευνα και 

Καινοτοµία, 2009).  

Σήµερα ο ΟΣΕ δεν έχει πραγµατοποιήσει κάποιες µεταβολές διακίνησης από 

την εισαγωγή αυτοµατισµών και συστηµάτων ποιότητας, για τη διεκπεραίωση µιας 

ποιοτικότερης και ποιο αποδοτικής συνδυασµένης µεταφοράς σύµφωνα µε τα 

στοιχεία που συλλέχτηκαν στην έρευνά µας, συνεπώς δεν έχει υπάρξει κάποιο νέο 

κόστος από την εισαγωγή νέων τεχνολογιών. 

Παράλληλα, ο Οργανισµός αντλεί συχνά πληροφορίες από την Ευρωπαϊκή 

Ένωση και τους πελάτες της σε θέµατα που αφορούν την ανάπτυξη-βελτίωση των 

υποδοµών του. Ενώ η ανάγκη για εκσυγχρονισµό του σιδηροδροµικού δικτύου είναι 

υποχρεωτική να γίνει άµεσα, καθώς οι υποδοµές για τη µεταφορά εµπορευµάτων 

επαρκούν περιστασιακά.  

Ακόµη πρέπει να σηµειωθεί ότι ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος στο 

κοµµάτι των συνδυασµένων µεταφορών συνεργάζεται µε τα άλλα δίκτυα µεταφοράς 

συχνά, αλλά η συνεργασία αυτή δεν µπορεί να χαρακτηριστεί σταθερή. 

 

3.1.5   Ποιότητα   

 

Η επιβίωση ενός οργανισµού σε ένα ανταγωνιστικό περιβάλλον και η 

ενδεχόµενη επιτυχία του βασίζεται σε µεγάλο βαθµό στην ποιότητα των 

προϊόντων/υπηρεσιών που προσφέρει (Αρβανιτογιάννης & Κούρτης, 2002). 

Σήµερα Οργανισµός µεριµνά για τη διασφάλιση της ποιότητας χωρίς να 

εφαρµόζει ένα συγκεκριµένο σύστηµα που να αναφέρεται άµεσα στις µεταφορές και 
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συγκεκριµένα στη συνδυασµένη µεταφορά. Το αποτέλεσµα των ερωτήσεων που 

σχετίζονται µε την εφαρµογή συγκεκριµένων πιστοποιητικών ποιότητας ήταν 

ουδέτερο, καθώς το πρόσωπο που ρωτήθηκε δεν γνώριζε, ώστε να δώσει 

περισσότερες πληροφορίες για το αν ο Οργανισµός έχει πιστοποιηθεί για την 

περιβαλλοντική διαχείριση κατά EMAS, ούτε αν έχει αποκτήσει άλλο πιστοποιητικό 

ποιότητας ή βραβείο ποιότητας.  

Τέλος, η φύση της λειτουργίας του Οργανισµού Σιδηροδρόµων Ελλάδος 

επιβάλει στους εργαζοµένους να εφαρµόζουν συµµετοχικές µεθόδους συµβολής στη 

διαχείριση ποιότητας, καθώς συνεισφέρουν και στη δηµιουργία/ βελτίωση του 

τρόπου φορτοεκφόρτωσης των εµπορευµάτων. 

Σε αυτό το σηµείο πρέπει να αναφερθεί ότι το κοµµάτι της έρευνας µας το 

οποίο αναφέρεται στην φορτοεκφόρτωσης των εµπορευµάτων που διακινεί ο 

Οργανισµός το έχουν αναλάβει οι µεταφορικές εταιρίες µε τις οποίες συνεργάζεται ο 

ΟΣΕ, παρόλα αυτά ο υπάλληλος είναι αυτός που πιστοποιεί την καταλληλότητα της 

φόρτωσης.  

 

3.1.6   ∆ίκτυο ∆ιανοµής  

 

Το δίκτυο διανοµής είναι η καρδιά ενός µεταφορικού µέσου, το οποίο καθορίζει 

την αρχή και το τέλος µίας µεταφοράς. Με βάση πάντα τα δεδοµένα που 

συλλέχθηκαν στην έρευνα µας, διαπιστώθηκε ότι ο εξοπλισµός που έχει στην κατοχή 

του ο Οργανισµός βρίσκεται σε ικανοποιητικό επίπεδο για τις ανάγκες της ζήτησης, 

στην µεταφορά εµπορευµάτων. 

Όσον αφορά τα δροµολόγια των συρµών, ο Οργανισµός δεν τα πραγµατοποιεί 

µε βάση ενός συγκεκριµένου ωρολογίου προγράµµατος, αλλά τα δροµολόγια τα 

οποία θα πραγµατοποιηθούν καθορίζονται από την προηγούµενη µέρα µε την έκδοση 

ηµερήσιου προγράµµατος αµαξοστοιχιών. Γενικότερα τα δροµολόγια τηρούνται κατά 

90% µε βάση το πρόγραµµα, το υπόλοιπο 10% οφείλετε σε καθυστερήσεις των 

εµπορικών συρµών. 

Σύµφωνα µε το κύριο Νενόπουλο η δηµιουργία των εµπορευµατικών κέντρων 

ωφέλησε σηµαντικά στην αύξηση της µεταφοράς εµπορευµάτων από το 

σιδηροδροµικό δίκτυο, σε ποσοστό που να αγγίζει το 100%, σε σύγκριση µε το 
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παρελθόν, ικανοποιώντας έτσι την δυνατότητα για ποιοτική µεταφορά 

εµπορευµάτων.  

Επίσης, πρέπει να σηµειωθεί ότι περισσότερη διακίνηση φορτίου παρατηρείτε 

κυρίως προς το εξωτερικό, καθιστώντας την συνεργασία τρένου µε πλοίο απαραίτητη 

αξιοποιώντας έτσι στο βέλτιστο τη χρήση της συνδυασµένης µεταφοράς.   

Παράλληλα, το φορτίο που µεταφέρει ένας συρµός µπορεί να συνδυάσει τη 

µεταφορά περισσότερων από δύο είδη φορτίου, µε πλεονέκτηµα για τον πελάτη την 

ασφάλεια και την µεγάλη σε όγκο, προς µεταφορά, ποσότητα. 

Ανασταλτικός παράγοντας για την λειτουργία ενός οργανισµού αποτελεί ο 

χρόνος. Ο Οργανισµός έχει οριοθετήσει ότι ο µέγιστος χρόνος µέσα στο οποίο πρέπει 

να φτάσει το φορτίο στον προορισµό του στο εξωτερικό είναι λιγότερο από 

εικοσιτέσσερις ώρες. Για µεταφορές στο εσωτερικό ο χρόνος αυτός εντάσσεται από 

δέκα ώρες για την απόσταση Θεσσαλονίκης- Αθήνας, ενώ µπορεί να φτάσει και από 

δεκαοκτώ έως και εικοσιτέσσερις ώρες για την µέγιστη διαδροµή, που αποτελεί η 

απόσταση Αλεξανδρούπολης- Αθήνας. Οι παράγοντες που επηρεάζουν το χρονικό 

αυτό περιορισµό είναι οι κυκλοφοριακοί φόρτοι, που δηµιουργούνται από τα βαγόνια 

που έχει ένας συρµός και κατά επέκταση τη ποσότητα των µηχανών έλξης που 

χρειάζονται για την πραγµατοποίηση της µεταφοράς.     

Παράλληλα, η χρήση της συνδυασµένης µεταφοράς από τον Οργανισµό τόσο 

µε το θαλάσσιο δίκτυο, όσο και µε το οδικό δίκτυο αποτελεί ακόµα ένα κίνητρο για 

τον πελάτη που θέλει να µεταφέρει το φορτίο του µε τρένο του ΟΣΕ. 

Ο Οργανισµός πραγµατοποιεί τη συνδυασµένη µεταφορά εµπορευµάτων µε το 

οδικό και το θαλάσσιο δίκτυο στο ίδιο σχετικά επίπεδο. Επίσης, τα προϊόντα που 

χρησιµοποιούνται περισσότερο στις συνδυασµένες µεταφορές αποτελούν τα 

containers σύµφωνα µε τα στοιχεία που έχουν παρατηρηθεί από τον Οργανισµό.  

Τέλος, σύµφωνα µε τις απαιτήσεις και τους περιορισµούς που έχει θέσει ο 

Οργανισµός, τα βαγόνια που επιτρέπεται να έχει ένας συρµός είναι µέχρι είκοσι, για 

µία µηχανή έλξης. Όµως ο αριθµός αυτός δεν είναι πάντα σταθερός, καθώς 

σηµαντικό ρόλο διαδραµατίζει η κλήση που έχει στο σύνολο της η διαδροµή και η 

κατάσταση των βαγονιών, δηλαδή αν είναι γεµάτα ή άδεια.  

Η ανάγκη σύναψης εµπορικών συναλλαγών οδήγησε και την ανάγκη 

δηµιουργίας διεθνών εµπορικών συµφωνιών, των λεγόµενων INCO terms. Σύµφωνα 
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µε τις γνώσεις του κύριου Νενόπουλου ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος 

χρησιµοποιεί την σύµβαση  EXW-Ex works, όµως η χρήση των υπόλοιπων διεθνών 

συµβάσεων που αναφέρονται στο ερωτηµατολόγιο εξαρτάται από την περίπτωση της 

µεταφοράς. ∆ιαφορετικά αν δεν υπάρξει η χρήση των αναφερόµενων συµβάσεων, η 

ασφάλεια των εµπορευµάτων κατά τη µεταφορά αναλαµβάνεται εξ ολοκλήρου από 

τον Οργανισµό.  

Σήµερα, ο Οργανισµός µε τις δαπάνες για νέο τροχαίο υλικό έχει βελτιώσει 

πολύ την απόδοση του σιδηροδροµικού δικτύου. Συγκεκριµένα, η ικανοποίηση των 

εµπορευµατικών µεταφορών από τον Οργανισµό πραγµατοποιείτε µε τη χρήση 

περίπου 2000 βαγονιών, τα ποία βρίσκονται σε λειτουργία στο σιδηροδροµικό δίκτυο 

ικανοποιώντας έτσι τις απαιτήσεις των πελατών του.  

Την  εφαρµογή νέων τεχνολογιών στο µάρκετινγκ υποστηρίζει ο Οργανισµός 

Σιδηροδρόµων Ελλάδος µε τη χρήση του internet. Μελλοντικός στόχος του 

Οργανισµού είναι η ανάπτυξη ενός προγράµµατος παρακολούθησης κάθε βαγονιού 

online, έτσι ώστε να µπορεί ο Οργανισµός να έχει άµεση εικόνα της κατάστασης του 

φορτίου κατά τη φόρτωση  και µεταφορά του.  

Το ηλεκτρονικό εµπόριο µεταξύ του Οργανισµού και προµηθευτών/ πελατών 

για οικονοµίες κλίµακας ενδιαφέρει την επιχείρηση και πρόκειται να αναπτυχθεί 

προσεχώς. Αποτέλεσµα αυτής της µεθόδου θα είναι η άµεση ειδοποίηση του πελάτη 

για τα µέσα µεταφοράς των εµπορευµάτων του, έτσι ώστε να µην υπάρχει κάποια 

επιβάρυνση ούτε προς στον πελάτη, ούτε προς στον Οργανισµό.   

Παράλληλα, η εφαρµογή του ηλεκτρονικού εµπορίου µεταξύ του Οργανισµού 

και των πελατών του για τη µεταφορά µικρού φορτίου θα αναπτυχθεί προσεχώς, 

καθώς ο Οργανισµός τώρα έχει σταµατήσει τη διαδικασία µεταφοράς µικρού 

φορτίου.  

Πιο αναλυτικά, µια τελείως διαφορετική όψη για τον οργανισµό είναι η 

ανάπτυξη της εταιρικής σελίδας στο διαδίκτυο, µέσω της οποίας η επιχείρηση έχει 

θέσει στόχους να αναπτύξει ένα νέο τρόπο εκµετάλλευση της, για τη προώθηση των 

παρεχόµενων υπηρεσιών της στη µεταφορά µικρό-δεµάτων.  

Τέλος, σε πιλοτική εφαρµογή βρίσκεται το σύστηµα παρακολούθησης των 

σχέσεων του Οργανισµού µε των πελατών του.   
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3.1.7   ∆ιαχείριση αποθήκης  

 

Ένας σωστός σχεδιασµός των αποθεµάτων διατηρεί οµαλή τη ροή των υλικών 

στην παραγωγή και συµβάλλει στην αύξηση του ρυθµού παραγωγής και στην 

ελάττωση του κόστους (Μπαλτζάκης, 2007).  

Η ύπαρξη εγκαταστάσεων αποθήκης σε µία επιχείρηση µε µεταφορικά µέσα 

αποτελεί πλεονέκτηµα τόσο για την ίδια, όσο και για τους πελάτες της. Όµως, ο 

Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος δεν διαθέτει δικές του αποθήκες εκτός από 

κάποιες που βρίσκονται στην ιδιοκτησία της ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε. ενώ νοικιάζει όπου 

υπάρχει σιδηροδροµικός σταθµός για την ικανοποίηση των αναγκών του 

Οργανισµού, όπως τη φορτοεκφόρτωσης εµπορευµατοκιβωτίων σε φορτηγά 

οχήµατα, αξιοποιώντας για ακόµα µία φορά τη συνδυασµένη µεταφορά.  

Την υιοθέτηση τεχνολογιών αποθήκης δεν εφαρµόζει ο Οργανισµός 

Σιδηροδρόµων Ελλάδος. Πιο συγκεκριµένα, ο Οργανισµός δεν εφαρµόζει συστήµατα 

µηχανογραφικής παρακολούθησης και σύνδεσης της αποθήκης, συστήµατα barcode 

αυτοµατισµών και ροµποτικής στις αποθήκες του. Όµως, στοχεύει στην υιοθέτηση 

αυτών στο µέλλον, όταν θα ξανά ασχοληθεί µε τη διαδικασία διακίνησης µικρό- 

δεµάτων.  

 

3.1.8   Αλυσίδα φορτοεκφόρτωσης- ∆ιακίνησης- Πελατών  

 

Οι υπεργολαβίες τα τελευταία χρόνια αποτελούν ένα ιδιαίτερα αναπτυσσόµενο 

τοµέα για τις επιχειρήσεις. Έτσι, ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος παρόλο που 

πριν ένα χρόνο αναλάµβανε υπεργολαβίες ή µεταφορές εµπορευµάτων άλλων 

επιχειρήσεων, φέτος έχει σταµατήσει αυτή τη διαδικασία, αλλά θεωρεί ότι πλέων οι 

υπεργολαβίες αποτελούν υποχρεωτικό κοµµάτι για τον Οργανισµό και υπάρχει πλέων 

σε εξέλιξη η µελλοντική του εφαρµογή. 

Η µελέτη της συµπεριφοράς των πελατών είναι η µελέτη του τρόπου µε τον 

οποίο τα άτοµα αποφασίζουν να επενδύσουν τις διαθέσιµες πηγές τους σε 

καταναλωτικά αντικείµενα και περιλαµβάνει το τι, πότε, γιατί, που, πόσο συχνά το 

αγοράζουν και πόσο συχνά το χρησιµοποιούν. 
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Τα αποτελέσµατα της συµπεριφοράς των πελατών είναι επωφελή για τους 

καταναλωτές, οι οποίοι κατανοούν τον τρόπο µε τον οποίο αντιδρούν σε διάφορα 

ερεθίσµατα και πώς µπορούν να αποστασιοποιηθούν, καθώς και για τους πωλητές, οι 

οποίοι µπορούν να κατανοήσουν τη συµπεριφορά των καταναλωτών και να 

προβλέψουν την αντίδραση της αγοράς.  

Ωστόσο, για να ικανοποιηθούν καλύτερα οι ανάγκες ειδικών καταναλωτικών 

οµάδων, οι περισσότεροι πωλητές θα πρέπει να υιοθετήσουν µία πολιτική 

τµηµατοποίησης αγοράς βασισµένη στο διαχωρισµό της αγοράς σε µικρότερους πιο 

οµοιογενείς (Hisrich, 2000). 

Επιπλέων, ο Οργανισµός σύµφωνα µε τα σηµερινά δεδοµένα εξυπηρετεί 

ηµερησίως είκοσι πελάτες για την διακίνηση των εµπορευµάτων τους, εκ των οποίων 

οι περισσότεροι είναι χρήστες της συνδυασµένης µεταφοράς. Ενώ παραµένει 

άγνωστος ο αριθµός των νέων πελατών την τελευταία διαχειριστική περίοδο.  

Ολοκληρώνοντας το κοµµάτι της αλυσίδας φορτοεκφόρτωσης, διακίνησης και 

πελατών, ο Οργανισµός δεν παρακολουθεί, ούτε καταγράφει την ικανοποίηση των 

πελατών του. 

 

3.1.9   ∆ιαδικασία ∆ιακίνησης   

 

Μία επιχείρηση για να παρέχει ολοκληρωµένες υπηρεσίες µεταφοράς, πρέπει 

να εφαρµόζει ένα οργανωµένο σύστηµα διακίνησης. Ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων  

Ελλάδος σήµερα εφαρµόζει ένα µικτό σύστηµα διακίνησης των εµπορευµάτων του. 

Στην συνέχεια του ερωτηµατολογίου παρουσιάζονται τα βήµατα που 

εφαρµόζονται µεταξύ του πελάτη και του οργανισµού για την πραγµατοποίηση µίας 

µεταφοράς. 

Έτσι το πρώτο βήµα για τη σύναψη µίας σύµβασης είναι να οριστεί η 

ηµεροµηνία έναρξης της µεταφοράς και να ζητηθούν τα απαιτούµενα βαγόνια, από 

την πλευρά του πελάτη. 

Το δεύτερο βήµα είναι από την πλευρά της ΤΡΑΙΝΟΣΕ, δηλαδή η τοποθέτηση 

των βαγονιών στο σηµείο φόρτωσης.  

Τρίτο βήµα αποτελεί η φόρτωση του φορτίου από τον πελάτη και η προσκόµιση 

των φορτωτικών εγγράφων.  
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Το τέταρτο βήµα εφαρµόζεται αποκλειστικά από την ΤΡΑΙΝΟΣΕ και αποτελεί 

τη µεταφορά των βαγονιών και τοποθέτηση αυτών στο συµφωνηµένο σηµείο 

εκφόρτωσης.  

Πέµπτο βήµα αποτελεί η παραλαβή των εγγράφων από τον πελάτη και η 

εκφόρτωση των βαγονιών.  

Έκτο και τελευταίο βήµα αποτελεί η παραλαβή των κενών βαγονιών από την 

ΤΡΑΙΝΟΣΕ. 

Όσον αφορά στη διαχείριση των διακινούµενων εµπορευµάτων από τα κράτη 

που διέρχεται ο συρµός, ο Οργανισµός υποστηρίζει ότι υπάρχει συνεργασία µεταξύ 

των κρατών.  

Ολοκληρώνοντας τις απαντήσεις του ερωτηµατολογίου που αναφέρεται στον 

ΟΣΕ, διαπιστώνουµε ότι ο Οργανισµός έχει αντιµετωπίσει στο παρελθόν ελάχιστες 

απώλειες ή βλάβες κατά τη µεταφορά του φορτίου στο εσωτερικό ή το εξωτερικό, οι 

οποίες παρουσιάστηκαν κυρίως µε τη χρήση της συνδυασµένης µεταφοράς, λόγω της 

µη συνεχόµενης παρακολούθησης των εµπορευµάτων κατά τη διάρκειατης 

µεταφόρτωσης τους.        

 

 

3.2 Οργανισµός Λιµένος Θεσσαλονίκης  

 

3.2.1   Οικονοµικά Στοιχεία  

 

Η διοίκηση της εταιρείας: Οργανισµός Λιµένος Θεσσαλονίκης Α.Ε. έχει την 

ευθύνη για την κατάρτιση και εύλογη παρουσίαση των Οικονοµικών Καταστάσεων, 

που αποτελούνται από τον ισολογισµό της 31ης ∆εκεµβρίου 2008, και τις καταστάσεις 

αποτελεσµάτων, µεταβολών ιδίων κεφαλαίων και ταµειακών ροών της χρήσεως που 

έληξε την ηµεροµηνία αυτή, σε σύγκριση µε το οικονοµικό έτος 2007. 

Οι συνηµµένες Οικονοµικές Καταστάσεις παρουσιάζουν εύλογα την 

χρηµατοοικονοµική επίδοση και τις ταµειακές ροές της εταιρίας, για τη χρήση που 

έληξε, σύµφωνα µε τα ∆ιεθνή Πρότυπα Χρηµατοοικονοµικής Αναφοράς, όπως αυτά 

υιοθετήθηκαν από την Ευρωπαϊκή Ένωση. 
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Ο σχεδιασµός, η εφαρµογή και η διατήρηση του συστήµατος εσωτερικού 

ελέγχου περιλαµβάνονται στην ευθύνη της εταιρίας, σχετικά µε την κατάρτιση και 

εύλογη παρουσίαση οικονοµικών καταστάσεων, απαλλαγµένων από ουσιώδη 

ανακρίβεια, που οφείλεται σε απάτη ή λάθος.  

Συνοπτικά τα Οικονοµικά Αποτελέσµατα του Οργανισµού    

 
         2009      2008      2007 

1.Σύνολο Ενεργητικού 131.104.732 133.181.712 136.515.385 

2. Πάγια Περιουσιακά Στοιχεία - 48.404.686 44.995.888 

3. Επενδύσεις           - 7.160.222 6.847.000 

4. Αποσβέσεις           - 3.822.665 3.780.115 

5. Αποθέµατα           - 1.870.025 1.746.397 

6. Απαιτήσεις           - 4.693.521 6.313.769 

7. Μετοχικό κεφάλαιο           - 30.240.000 30.240.000 

8. Σύνολο ιδίων κεφαλαίων           - 114.265.958 114.663.104 

9. Βραχυπρόθεσµες υποχρεώσεις           - 13.334.450 16.350.787 
10. Μακροπρόθεσµες υποχρεώσεις           -  5.581.305 5.501.494 

11. Κύκλος εργασιών 43.476.591 49.342.398 66.284.947 

12. Μικτό κέρδος 1.664.916 9.817.614 22.436.786 

13. Κέρδη προ φόρων           - 4.770.702 16.135.785 

14.  Κυκλοφορούν ενεργητικό 63.322.356 58.317.621 63.663.664 

15. Ποσοστό εµµέσων δαπανών 
στις πωλήσεις 

- - - 

16.  Κόστος µισθοδοσίας           - 30.432.400 34.911.805 

 

Πρέπει να σηµειωθεί ότι µια συγκριτική ανάλυση θα δοθεί στο κεφάλαιο (4) 

που ακολουθεί, σχετικά µε τα οικονοµικά στοιχεία του Οργανισµού το χρονικό 

διάστηµα της 1ης Ιανουαρίου έως και την 30η Σεπτεµβρίου του 2009. Τα κυριότερα 

οικονοµικά αποτελέσµατα που παρουσιάστηκε µεταβολή και δόθηκαν είναι τα 

ακόλουθα: Σύνολο Ενεργητικού 131.104.732€, Κυκλοφορούν Ενεργητικό 

63.322.356€, Μικτό Κέρδος 1.664.916€ και Κύκλος Εργασιών 43.476.591€.    

Παράλληλα ο υπολογισµός του ∆είκτη Κυκλοφοριακής Ρευστότητας και 

∆είκτη Άµεσης Ρευστότητας θα βοηθήσει στη συγκριτική ανάλυση του περιθωρίου 
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ασφάλειας των βραχυπρόθεσµων δανειστών του Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης 

για τα οικονοµικά έτη 2008 και 2009. 

Με βάση τα παραπάνω δεδοµένα ο ∆ΚΡ για το οικονοµικό έτος 2008 ισούται 

µε 4.37 και  3.89  για το έτος 2007. Ενώ ο ∆ΑΡ για το οικονοµικό έτος 2008 ισούται 

µε 4,23 και 3,78 για το έτος 2007. Επιπλέον ο ∆ΚΚ για το έτος 2008 ισούται µε 

0,34% και για το 2007 ισούται µε 0,35%. Και στις τρις περιπτώσεις των δεικτών, οι 

∆είκτες πρέπει να βρίσκονται πάνω από τη µονάδα. Τέλος ο ∆ΠΠ ισούται µε 0,36 και 

0,33 για το έτος 2007.   

 

3.2.2   ∆ιοίκηση  

 

Σύµφωνα µε τα δεδοµένα που δόθηκαν στο ερωτηµατολόγιο του Ο.Λ.Θ. Α.Ε. η 

στρατηγική της διοίκησης του λιµένα σχετικά µε τη µεταφορά εµπορευµάτων 

πραγµατοποιείτε µε επίσηµη διαδικασία χάραξης της στρατηγικής, στην οποία 

συµµετέχουν και τα στελέχη. Επιπρόσθετα η στρατηγική αυτή και οι στόχοι του 

Οργανισµού ορίζονται από την ανώτερη διοίκηση. 

Η επικοινωνία του Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης  µε τους πελάτες του 

επιτυγχάνεται µέσω του τηλεφώνου, του ηλεκτρονικού ταχυδροµείου, του φαξ και 

της άµεσης επαφής του πελάτη µε τον Οργανισµό. 

Το ανταγωνιστικό καθεστώς του εργασιακού χώρου και οι σύγχρονες 

απαιτήσεις των εργαζοµένων και των εργοδοτών δηµιουργούν ένα κοινά αποδεκτό 

αίτηµα για διαφάνεια των αξιολογήσεων των εργαζοµένων, µε στόχο τη δηµιουργία 

ενός δίκαιου και υγιούς ανταγωνιστικού περιβάλλοντος εργασίας, µε ευεργετικά 

αποτελέσµατα και για τα δύο µέρη (Αναστασόπουλος ∆ηµήτρης, 2008). Η απόδοση 

του ανθρώπινου δυναµικού στην διαδικασία φορτοεκφόρτωσης των εµπορευµάτων, 

για τον Οργανισµό εξαρτάται από την εκπαίδευση του προσωπικού 

προγραµµατισµένα µε βάση τις επιχειρηµατικές ανάγκες. 

Η εργονοµία, η υγιεινή και η ασφάλεια στους χώρους εργασίας είναι ένα 

σηµαντικό σηµείο για την ορθή λειτουργία του οργανισµού. Έτσι ο Οργανισµός 

Λιµένος Θεσσαλονίκης πλήρη στο µέγιστο τις προβλεπόµενες από το νόµο 

προϋποθέσεις.        
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Παράλληλα σηµαντικό κοµµάτι της διοίκησης του Οργανισµού αποτελεί η 

ολοκλήρωση του. Έτσι οι µονάδες αποθήκευσης και διανοµής που υπάρχουν στο 

λιµένα για τη διαχείριση των διακινούµενων εµπορευµάτων δεν ήταν δυνατό να 

προσδιοριστούν µε ακρίβεια, αλλά µπορούµε να πούµε ότι περιλαµβάνονται στα 

1.550.000µ2  
όπου εκτίνεται το χερσαίο τµήµα του λιµένα. 

Ο Οργανισµός Λιµένος Θεσσαλονίκης εξυπηρετεί σε καθηµερινή βάση 

διάφορους τύπους πλοίων µεταφοράς εµπορευµάτων και η διαφοροποίηση αυτή 

εξαρτάτε από τις ανάγκες του πελάτη. Επιπρόσθετα, σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα 

του 2008 µέσω του λιµένα Θεσσαλονίκης εξυπηρετήθηκαν συνολικά 2.225 πλοία. 

Ο εξοπλισµός του Οργανισµού σε φόρτο-εκφορτωτικά µηχανήµατα που  

βρίσκεται σε λειτουργία είναι ενενήντα-τρία. Πιο συγκεκριµένα ο εξοπλισµός αυτός 

είναι συµβατός µε το φορτηγό όχηµα, το τραίνο, το πλοίο και αποτελείτε από: 

τέσσερις ηλεκτρονικές γερανογέφυρες, δέκα-επτά ΟΣΜΕ, τρία Front Lifts, ένα 

Transtainer, δέκα ηλεκτροµηχανικούς γερανούς των 25 έως 40 τόνων, σαράντα 

περονοφόρα δυνατότητας χειρισµού 6 έως 37 τόνων, τρις αυτοκινούµενους γερανούς 

δυνατότητας χειρισµού 100 έως 150 τόνων, δέκα-πέντε φορτωτές 0,8-5 Μ3 και 

διάφορα λοιπά εργαλεία φορτοεκφόρτωσης.   

Ο Οργανισµός θεωρεί ότι ο υπάρχον εξοπλισµός καλύπτει τις ανάγκες του 

λιµένα στο τµήµα των εµπορικών µεταφορών. Ενώ παράλληλα το τελευταίο 

διάστηµα η εταιρεία έχει αναπτύξει ένα από τα πιο σύγχρονα δίκτυα ψηφιακής 

επικοινωνίας, τοποθετώντας οπτικές ίνες για την δηµιουργία ∆ικτύου Υποδοµής µε το 

συνολικό µήκος ινών να υπερβαίνει τα 75 χιλιόµετρα.  

Επίσης οι εξειδικευµένες εφαρµογές λογισµικού που χρησιµοποιούνται 

καλύπτουν ήδη ένα µεγάλο µέρος των εργασιών του λιµένα, κυρίως των 

Οικονοµικών Υπηρεσιών, της επεξεργασίας Στατιστικών ∆εδοµένων, της ∆ιαχείρισης 

του Ανθρώπινου ∆υναµικού, της Συντήρησης, της Οργάνωσης και ∆ιαχείρισης 

Εγγράφων και της ∆ιαχείρισης του Σταθµού Εµπορευµατοκιβωτίων. 

   

3.2.3  Προϊόντα και Αγορές ∆ιάθεσης Προϊόντων  

  

Σύµφωνα µε τα στοιχεία που δόθηκαν στο ερωτηµατολόγιο οι κατηγορίες των 

προϊόντων που διακινούνται µέσω του λιµένα θα µπορούσαν να κατηγοριοποιηθούν 
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µε βάση την αξία της εµπορικής τους συναλλαγής, δηλαδή στο µοναδοποιηµένο 

φορτίο (π.χ. containers) και στο συµβατικό φορτίο (π.χ. χύδην προϊόντα). Παράλληλα 

πρέπει να σηµειωθεί ότι το είδος των εµπορευµάτων που διακινούνται µέσω του 

λιµένα είναι κυρίως τα containers και ταυτόχρονα κύριος λόγος της χρήσης της 

συνδυασµένης µεταφοράς.   

Ακόµη το κοµµάτι που αφορά την ανταγωνιστικότητα της θαλάσσιας οδού στο 

τµήµα της διακίνησης των εµπορευµάτων βασίζεται τόσο στην τιµή, όσο και στο 

µέγεθος της µεταφερόµενης ποσότητας.  

Στη συνέχεια του ερωτηµατολογίου µπορούµε να διαπιστώσουµε ότι το µερίδιο 

αγοράς του λιµένα, στη διακίνηση εµπορευµάτων τα τελευταία δύο χρόνια 

παρατηρείτε µείωση πάνω από 5%. Μείωση της τάξεως του 5% παρατηρείτε και στις 

εισαγωγές και εξαγωγές του Οργανισµού.  

 

3.2.4   Έρευνα και Καινοτοµία  

 

Ως καινοτοµία στην επιχειρηµατικότητα εννοείται η µετατροπή µίας ιδέας σε 

εµπορεύσιµο νέο ή βελτιωµένο προϊόν, υπηρεσία, µέθοδο παραγωγής ή διανοµής. Η 

επιστηµονική έρευνα και η τεχνολογική ανάπτυξη οδηγούν στην καινοτοµία, η οποία 

επιφέρει την αύξηση της ανταγωνιστικότητας των επιχειρήσεων και της 

απασχόλησης. 

Το ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα µίας οικονοµίας είναι η ικανότητα της να 

καινοτοµεί και κατά συνέπεια, να αναβαθµίζεται. Οι παραγωγικές µονάδες αποκτούν 

πλεονέκτηµα έναντι των διεθνών ανταγωνιστών όταν λειτουργούν κάτω από 

καθεστώς ανταγωνισµού και προκλήσεων. Το όφελος τους επέρχεται ως αποτέλεσµα 

της παρουσίας ισχυρών ανταγωνιστών, δηµιουργικών και επιθετικών προµηθευτών 

καθώς και απαιτητικών εγχώριων καταναλωτών (Γρουµπός, 2009). 

Στο κοµµάτι της έρευνας και της καινοτοµίας ο Οργανισµός έχει δαπανήσει για 

την εισαγωγή νέων τεχνολογιών στο λιµένα 1.313 χιλ. ευρώ, όταν το συνολικό 

κόστος σε µηχανολογικό και λοιπό εξοπλισµό αγγίζει τα 69.364 χιλ. ευρώ. 

Παράλληλα τα δεδοµένα του ερωτηµατολογίου αναφέρουν ότι οι υποδοµές του 

λιµένα επαρκούν συχνά και συνεχόµενα στη διαχείριση και µεταφορά των 

εµπορευµάτων. Επίσης µε τη βοήθεια αυτών των υποδοµών επιτυγχάνεται µία συχνή 
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αλλά όχι σταθερή συνεργασία µε τα άλλα δίκτυα µεταφοράς, υποστηρίζοντας έτσι τη 

χρήση της συνδυασµένης µεταφοράς. 

  

3.2.5   Ποιότητα   

 

Η εξέλιξη της ποιότητας υπήρξε ουσιαστικά συνεχής κατά τα τελευταία 100 

χρόνια. Παρά το γεγονός ότι φυσικά, η ποιότητα υπήρξε και πριν από την εποχή 

αυτή, το συστηµατικό ενδιαφέρον για αυτήν η επισήµανσή της ως ποιότητα έχουν 

επιφέρει τις αλλαγές που βλέπουµε σήµερα στην κοινωνία. Η εξέλιξη αυτή δεν είναι 

δυνατόν να αποδοθεί σε ένα άτοµο. Μέσα στα χρόνια η πρακτική εφαρµογή των 

στρατηγικών µάνατζµεντ που επιδίωκαν να ικανοποιήσουν τις ανάγκες και επιθυµίες 

των καταναλωτών µας έφερε στη σηµερινή εποχή της ποιότητας (James, 1998). Η 

διοίκηση του Οργανισµός Λιµένος Θεσσαλονίκης µεριµνά για την ποιότητα 

εφαρµόζοντας κάποια συγκεκριµένα συστήµατα πιστοποίησης. Έτσι ο Οργανισµός 

έχει πιστοποιηθεί τον Οκτώβριο του 2003 µε το πρότυπο PERS από τους Lloyd’s 

Register, το οποίο σύµφωνα µε τη θεωρία που παρουσιάζεται στην συνέχεια καλύπτει 

τις απαιτήσεις των συστηµάτων EMAS και ISO 14001. 

Πιο αναλυτικά, αποτέλεσµα των ερευνητικών πρωτοβουλιών των ECOPORTS 

και του Ευρωπαϊκού Οργανισµού Θαλασσίων Λιµένων (ESPO) είναι το 

Περιβαλλοντικό Σύστηµα «PERS» (Port Environmental Review System). Το PERS 

εξετάζει σφαιρικά όλα τα περιβαλλοντικά ζητήµατα που αφορούν τον λιµένα και 

αποτελεί, ουσιαστικά, µια σαφής απόδειξη της ορθής περιβαλλοντικής πολιτικής που 

ακολουθεί κάποιος λιµένας.  

Παράλληλα, το PERS αποτελεί τη σταθερή βάση ανάπτυξης ενός συστήµατος 

περιβαλλοντικής διαχείρισης και το ουσιαστικό βήµα για την εφαρµογή του EMAS ή 

του ISO 14001 σε τµήµατα του λιµένα, αφού βασίζεται σε απαιτήσεις αντίστοιχες µε 

αυτές των προηγούµενων συστηµάτων (Βαφάκη, 2008). 

Επίσης, η εφαρµογή του PERS µπορεί να υιοθετηθεί από κάθε λιµενική αρχή 

σε χρονική κλίµακα που θα ορίσει η ίδια και προσαρµόζεται στα ιδιαίτερα 

χαρακτηριστικά και απαιτήσεις κάθε λιµένα. 

Ο λιµένας της Θεσσαλονίκης αποτελεί τον πρώτο σε εθνικό επίπεδο που 

εφάρµοσε φανερά στην καθηµερινή του λειτουργία τις αρχές της ολοκληρωµένης 
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περιβαλλοντικής διαχείρισης και αειφόρου ανάπτυξης. Έτσι, το σχέδιο για µια 

σταδιακά µετεξέλιξη του λιµένα, σε έναν µε πλήρη περιβαλλοντική διαχείριση 

αναπτύχθηκε στο πλαίσιο του ερευνητικού έργου ¨GREENPORTH¨ και συνεχίζετε 

σταθερά µέχρι σήµερα από τον ΟΛΘ.  

Επιπλέον, ο Οργανισµός προσπαθεί µε βάση τη συνεχή βελτίωση να εφαρµόζει 

µια σειρά από µέτρα και πρακτικές για να ελαχιστοποιήσει την εκλυόµενη σκόνη στις 

φάσεις διαχείρισης των χύδην φορτίων, διεξάγει µετρήσεις του επιπέδου των 

αιωρούµενων σωµατιδίων σε διάφορα σηµεία του λιµένα, κάνει συστηµατικές 

µετρήσεις για τον προσδιορισµό της έκθεσης των εργαζοµένων της ΟΛΘ Α.Ε. στον 

θόρυβο που εκλύεται κατά την εργασία τους στο λιµάνι.  

Επίσης, από το 2003 εφαρµόζεται ένα σχέδιο παραλαβής και διαχείρισης των 

αποβλήτων των πλοίων, σε πλήρη συµφωνία µε την ΚΥΑ 3418/07/02, την Οδηγία 

2000/59/ΕΚ και την ∆ιεθνή Σύµβαση MARPOL, ώστε να επιτευχθεί η πρόληψη της 

θαλάσσιας ρύπανσης και αντιµετώπισης έκτακτων περιστατικών. 

Παράλληλα ολοκληρώθηκαν και εφαρµόζονται όλες οι απαιτούµενες ενέργειες 

και δράσεις για την συλλογή και τελική διάθεση των αποβλήτων που µπορούν να 

τύχουν εναλλακτικής διαχείρισης, όπως απόβλητα λιπαντικών ελαίων και οι 

συσκευασίες τους, ελαστικά, χαρτί, µπαταρίες και συσσωρευτές, ηλεκτρονικός 

εξοπλισµός.  

Τέλος, ο Οργανισµός εφαρµόζει συµµετοχικές µεθόδους συµβολής των 

εργαζοµένων στη διαχείριση της ποιότητας και ενθαρρύνει τους εργαζόµενους να 

συνεισφέρουν στη δηµιουργία/ βελτίωση του τρόπου φορτοεκφόρτωσης µε τη χρήση 

της των ανάλογων φορτοεκφορτωτικών µηχανηµάτων για την υποστήριξη και 

επίτευξη της συνδυασµένης µεταφοράς.    

 

3.2.6   ∆ίκτυο ∆ιανοµής  

 

Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα της Πρωτογενούς µας Έρευνας µας κινητήρια 

δύναµη του Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης αποτελούν τα εµπορικά πλοία, τα 

οποία βρίσκονται σε πάρα πολύ ικανοποιητικό επίπεδο, ώστε να καλύπτεται η ζήτηση 

και η ανάγκη για παροχή µεταφορικών υπηρεσιών. Πιο συγκεκριµένα τα πλοία αυτά 



79 

 

 

 

είναι συµβατά µε κάθε τύπου µοναδοποιηµένο φορτίου, ώστε να επιτυγχάνεται στο 

βέλτιστο η συνεργασία µε τα άλλα µεταφορικά µέσα.     

Παράλληλα ο Οργανισµός προσπαθεί να δροµολογεί την άφιξη και αναχώρηση 

των πλοίων µε βάση συγκεκριµένου ωρολογίου προγράµµατος. Επιπλέον η τήρηση 

του ωρολογίου προγράµµατος αρκετές φορές δεν είναι εφικτή, καθώς η επιρροή των 

καιρικών συνθηκών και οι χρονικές καθυστερήσεις στο διάστηµα των 

φορτοεκφορτώσεων αποτελούν τους πιο βασικούς χρονικούς παράγοντες.  

Η πολιτική του Οργανισµού προσπαθεί για οικονοµικούς λόγους, η 

πραγµατοποίηση µίας µεταφοράς µε πλοίο να γίνεται όσο το δυνατόν µε πλήρες 

φορτίο. Ακόµα και σε περιπτώσεις όπου η πληρότητα του πλοίου σε φορτίο δεν είναι 

δυνατή µε ένα είδος, µπορεί να επιτευχθεί η συνδυασµένη µεταφορά.  

Παρόλο την τεράστια γκάµα των πλοίων που βρίσκονται σε λειτουργία για τη 

µεταφορά των εµπορευµάτων, στόχος είναι πάντα το χαµηλό κόστος µίας µεταφοράς 

εµπορευµάτων, µέσω της θαλάσσιας οδού. Η ανάγκη αυτή οδήγησε τη δυνατότητα 

για µεταφορά δύο ειδών φορτίου µε ένα πλοίο, αρκεί να ανήκουν στην ίδια κατηγορία 

και σε διαφορετικούς χώρους αποθήκευσης, έτσι ώστε κάθε πλοίο να φεύγει πλήρες 

και µε το χαµηλότερο δυνατό κόστος.   

Πιο συγκεκριµένα η συνδυασµένη αυτή µεταφορά µπορεί να επιτευχθεί µε κάθε 

είδος φορτίου αρκεί το αµπάρι του πλοίου να έχει χωριστεί σε επιµέρους και στεγανά 

τµήµατα, έτσι ώστε να επιτυγχάνεται η µεταφορά πάντα ξηρού µε ξηρού φορτίου και 

όχι υγρού µε ξηρού φορτίου, λόγω της επικινδυνότητας των υγρών φορτίων.  

Σύµφωνα µε τα δεδοµένα που δόθηκαν από τον Οργανισµό, οι υποδοµές στα 

Εµπορευµατικά Κέντρα θα είναι αρκετά ικανοποιητικές για την επίτευξη της 

ποιοτικής µεταφοράς των εµπορευµάτων. 

Σε αυτό το σηµείο θα πρέπει να σηµειωθεί ότι περισσότερη διακίνηση φορτίου 

παρατηρείτε από και προς το εξωτερικό της χώρας. Ακόµη δεν ήταν δυνατός ο 

προσδιορισµός του ποσοστού µε βάση του οποίου έχει αυξηθεί ή αναµένεται να 

αυξηθεί η µεταφορά των εµπορευµάτων από τη λειτουργία των εµπορευµατικών 

κέντρων. 

Σήµερα κρίνεται υποχρεωτική για τον Οργανισµό η συνεργασία του πλοίου µε 

το τραίνο και το φορτηγό όχηµα, της οποία η συχνότητα πραγµατοποιείτε εξίσου το 

ίδιο και µε τα δύο δίκτυα µεταφοράς.  
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Παράλληλα, ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα για τον πελάτη, ο οποίος θα 

µεταφέρει τα εµπορεύµατα του µε το πλοίο αποτελεί η τιµή και το µέγεθος της 

ποσότητας του φορτίου που µπορεί να µεταφερθεί. 

Επιπλέον η γεωγραφική θέση της Ελλάδας την καθιστά το πιο κοµβικό σηµείο 

της Μεσογείου, αυτός είναι ο κύριος λόγος και το πλεονέκτηµα του Οργανισµού 

Λιµένος Θεσσαλονίκης για διακίνησης των εµπορευµάτων από και προς το 

εξωτερικό.  

Ο ορισµός του χρόνου µέσα στον οποίο προβλέπεται το φορτίο να φτάσει µε 

σηµείο φόρτωσης- εκφόρτωσης το εξωτερικό, δεν µπορεί να προσδιοριστεί µε 

ακρίβεια, καθώς εξαρτάτε από το ακριβές σηµείο παράδοσης- παραλαβής του, τις 

ενδιάµεσες στάσεις που µπορεί να υπάρξουν, τις καιρικές συνθήκες, τις 

καθυστερήσεις κατά την φορτοεκφόρτωση, χρονικές καθυστερήσεις του λιµένα κλπ.  

Επιπρόσθετα, µπορεί να σηµειωθεί ο µέγιστος χρόνος που πρέπει να φτάσει το 

φορτίο στον προορισµό του, όσον αφορά την µεταφορά των εµπορευµάτων στο 

εσωτερικό. Έτσι ο χρόνος αυτός κυµαίνεται λιγότερο από ένα εικοσιτετράωρο µέχρι 

σαράντα-οκτό ώρες,  πάντα από µία µεταφορά χωρίς παράγοντες επιρροής, αλλά µε 

τη µοναδική επιρροή τα θαλάσσια µίλια που θα διανυθούν. 

Μέσα από την απάντηση του ερωτηµατολογίου βλέπουµε ότι το φορτίο που 

διακινείτε µέσω της συνδυασµένης µεταφοράς πραγµατοποιείτε κυρίως µε τα 

containers.  

Όσον αφορά στα δροµολόγια/ µίλια που επιτρέπει η νοµοθεσία να κάνει ένα 

πλοίο δεν µπορεί να δοθεί, καθώς εξαρτάτε από το τύπο και την ηλικία του πλοίου, 

την µεταφερόµενη ποσότητα κλπ. Έτσι η νοµοθεσία συνήθως επεµβαίνει για το αν το 

πλοίο έχει φορτωθεί στην ποσότητα που µπορεί να µεταφέρει και στην 

καταλληλότητα του φορτίου για µεταφορά.    

Μία ολοκληρωµένη απάντηση δόθηκε από την πλευρά του Οργανισµού για 

όλους τους όρους- συµβάσεις που χρησιµοποιεί. Έτσι ο Οργανισµός χρησιµοποιεί 

κάθε όρο- σύµβαση που θα συµφωνηθεί µεταξύ του πωλητή, του αγοραστή και της 

ναυτιλιακής εταιρίας για την πραγµατοποίηση της µεταφοράς εµπορευµάτων µέσω 

της θαλάσσιας οδού. Επίσης στην περίπτωση όπου δεν υπάρξει κάποια σύµβαση, την 

ευθύνη της µεταφοράς των εµπορευµάτων την αναλαµβάνει η ναυτιλιακή εταιρία µε 

κάποιους περιορισµούς.  
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Οι υποδοµές είναι ακόµα ένα σηµείο όπου ο Οργανισµός δίνει έµφαση, µε 

αποτέλεσµα τη βελτίωση αυτών στο Λιµένα Θεσσαλονίκης τα τελευταία χρόνια σε 

πολύ µεγάλο επίπεδο, ικανοποιώντας τις απαιτήσεις των πελατών. 

Παράλληλα, ο ΟΛΘ Α.Ε. έχει αναπτύξει εταιρική σελίδα στο διαδίκτυο, µέσω 

της οποίας προβάλλει τις εµπορευµατικές του µεταφορές παγκόσµιος και γενικότερα 

ότι σχετίζεται µε τη λειτουργία και πολιτική του Οργανισµού.  Πρέπει να σηµειωθεί 

ότι µετά την έναρξή της λειτουργίας της σελίδας αυτής έχει παρατηρηθεί αύξηση των 

εµπορευµατικών µεταφορών. 

 

3.2.7   ∆ιαχείριση Αποθήκης  

 

Η αποθήκευση αφορά την υποδοχή, εκφόρτωση, εναπόθεση σε κατάλληλους 

χώρους, φόρτωση και αποστολή των προϊόντων στον επόµενο προορισµό τους, 

προϋποθέτει την ύπαρξη κατάλληλης υποδοµής. Η οργάνωση και λειτουργία 

αποθήκης έχει τροποποιηθεί σηµαντικά τα τελευταία χρόνια εξαιτίας των εξελίξεων 

στις τεχνολογίες της πληροφορικής, των επικοινωνιών και της αυτοµατοποίησης 

(Παππής, 2006).  

Η δραστηριότητα του Οργανισµού σε αποθηκευτικούς χώρους οφείλεται στο 

αποκλειστικό δικαίωµα χρήσης και εκµετάλλευσης 1.550.000µ2 σε έκταση του 

Ελληνικού ∆ηµοσίου, τα οποία περιλαµβάνουν γήπεδα, κτίρια και εγκαταστάσεις της 

χερσαίας Λιµενικής Ζώνης του Λιµένος της Θεσσαλονίκης. Μέσα σε αυτή την 

έκταση διακινούνται και αποθηκεύονται τα εµπορευµατοκιβώτια τα οποία αποτελούν 

το ποιο διαδεδοµένο τύπο Μοναδοποιηµένο φορτίο.   

Όσον αφορά στην τεχνολογία των χώρων αποθήκευση του λιµένα, ο 

Οργανισµός εφαρµόζει συστήµατα µηχανογραφικής παρακολούθησης και σύνδεσης 

της αποθήκης, καθώς επίσης και συστήµατα αυτοµατισµών, αλλά όχι συστήµατα 

ροµποτικής. 

 

3.2.8   Αλυσίδα Φορτοεκφόρτωσης- ∆ιακίνησης – Πελατών   

   

Η αλυσίδα φορτοεκφόρτωσης, διακίνησης και πελατών ενδιαφέρει άµεσα τον 

Οργανισµό, ωστόσο ο ΟΛΘ Α.Ε. δεν αναλαµβάνει υπεργολαβίες, αλλά δίνει 
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υπεργολαβίες κατά διαστήµατα σε άλλες επιχειρήσεις για να καλύψει κυρίως τις 

τεχνικές του ανάγκες.  

Οι τυπικές εφαρµογές, ανάλογα και µε τον τοµέα στον οποίο δραστηριοποιείται 

η επιχείρηση, εστιάζουν συνήθως σε συγκεκριµένες διαστάσεις του πελάτη, όπως 

κερδοφορία, χρήση υπηρεσιών, πιστωτικός κίνδυνος και πιστότητα. Ένα 

αξιοσηµείωτο κενό που παρατηρείται, αφορά στην συστηµατική µέτρηση, ανάλυση 

και παρακολούθηση του γενικού επιπέδου ικανοποίησης του πελάτη (Μαρκέτος και 

Κρασαδάκης, 2007). 

Στον Οργανισµό υπάρχει επίσηµη διαδικασία που παρακολουθείται και 

καταγράφεται η ικανοποίηση των πελατών και η δραστηριότητα τους στις υπηρεσίες 

που παρέχει ο Οργανισµός, ώστε να εφαρµόσει µία καλύτερη πολιτική στο µέλλον, 

σύµφωνα µε τα δεδοµένα που συγκεντρώθηκαν στην Έρευνα µας. 

Πιο συγκεκριµένα, ο Οργανισµός την χρονική περίοδο του έτους 2008 

εξυπηρέτησε 163.502 επιβάτες, παρέχοντας τους υπηρεσίες µεταφοράς. Ενώ στον 

τοµέα των εµπορευµατικών µεταφορών, ο Οργανισµός διακίνησε 6.591.930 τόνους 

ξηρού φορτίου και 238.940 Teu’s (εµπορευµατοκιβώτια), ικανοποιώντας πλήρως τη 

ζήτηση για µεταφορά εµπορευµατικού φορτίου.  

Η φύση των εµπορευµατικών µεταφορών και η φύση της δραστηριότητας του 

Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης Α.Ε. ωφελούν τις οικονοµίες κλίµακας. Έτσι ο 

ΟΛΘ Α.Ε. έχει παρατηρήσει ότι το 70% περίπου των προϊόντων που διακινεί 

πραγµατοποιείτε για λόγους οικονοµίας κλίµακας. 

Για την πραγµατοποίηση µίας συνεργασίας µεταξύ του λιµένα και του πελάτη, 

θα πρέπει να εκδοθούν τα απαραίτητα έγγραφα. Πρέπει να σηµειωθεί ότι τα έγγραφα 

είναι πολλά και διαφορετικής κατηγορίας και εκδίδονται ανάλογα µε την περίπτωση 

της µεταφοράς.  

 

3.2.9  ∆ιαδικασία ∆ιακίνησης  

 

Η Έρευνα µας έδειξε ότι η διακίνηση των εµπορευµάτων στον χώρο του λιµένα 

πραγµατοποιείτε µε πολύ και αρκετά αποδοτικό ηλεκτροµηχανικό εξοπλισµό. 

Γενικότερα το σύστηµα που χρησιµοποιεί ο Οργανισµός για την επίτευξη των 



83 

 

 

 

εµπορευµατικών µεταφορών είναι µικτό, εξυπηρετώντας έτσι τη λειτουργία κάθε 

µεταφορικού µέσου.  

Στο τελικό κοµµάτι του ερωτηµατολογίου που αφορά τον Οργανισµό Λιµένος 

Θεσσαλονίκης παρουσιάζονται σε γενικές γραµµές τα βήµατα που διεξάγονται 

µεταξύ του πελάτη και του λιµένα. 

Πιο αναλυτικά, το πρώτο στάδιο αποτελείται από την επικοινωνία του πελάτη 

µε τον Οργανισµό και στη συνέχεια τη σύναψη της σύµβασης.  

Το δεύτερο βήµα εφαρµόζεται από την πλευρά του Οργανισµού και αποτελείτε 

από την οργάνωση, την ετοιµασία και τον έλεγχο του πλοίου που θα 

πραγµατοποιήσει τη µεταφορά του φορτίου.  

Στη συνέχεια το τρίτο βήµα είναι η φόρτωση του φορτίου µε τη βοήθεια του 

ανάλογου εξοπλισµού.  

Τέταρτο βήµα αποτελεί η πλεύση του πλοίου προς το λιµάνι προορισµού του 

φορτίου. Μετά που το πλοίο φτάσει στον προορισµό του, ελέγχεται η κατάσταση του 

φορτίου για τυχόν ζηµιές και µπορεί να ξεκινήσει η διαδικασία εκφόρτωσης του 

φορτίου, αποτελώντας έτσι το πέµπτο βήµα της σύναψης µίας σύµβασης.  

Τελευταίο βήµα αποτελεί η παραλαβή του φορτίου από το δικαιούχο, αρκεί 

πρώτα να προσκοµίσει το ανάλογο έγγραφο, αποτελώντας έτσι και το βήµα που 

αξιοποιεί τη συνδυασµένη µεταφορά. 

Καταλήγοντας, η απάντηση στην ερώτηση για την ύπαρξη απωλειών του 

φορτίου κατά τη διάρκεια της µεταφοράς είναι θετική. Κύριοι παράγοντες ύπαρξης 

απωλειών και βλαβών του φορτίου αποτελούν οι καιρικές συνθήκες (π.χ. είσοδος 

θαλασσινού νερού), η λανθασµένη φορτοεκφόρτωση, οι πειρατείες, η πρόσκρουση 

των πλοίων κλπ. 

 

3.3 ΚΕΝΤΡΙΚΗ ΕΝΩΣΗ ΧΑΝΙΩΝ 

 

3.3.1 Οικονοµικά Στοιχεία  

 

Τα οικονοµικά στοιχεία της Κεντρικής Ένωσης Χανίων που παρουσιάζονται 

στον παρακάτω πίνακα είναι αποτέλεσµα της ετήσιας οικονοµικής έκθεσης της 
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χρήσης που έκλεισε το 2008 σε σύγκριση µε τα στοιχεία που δόθηκαν από τον 

λογιστή της επιχείρησης και για το οικονοµικό έτος 2007. Ενώ, τα οικονοµικά 

στοιχεία για το έτος 2009 δεν είναι ακόµα διαθέσιµα, καθώς πρέπει να υπολογιστούν 

πρώτα αυτά του εµφιαλωτηρίου, των συλώ και των γεωργικών προϊόντων και µετά να 

δηµοσιευθούν τα οικονοµικά στοιχεία του 2009 στο σύνολο τους. Όµως, µε ένα 

πρόχειρο υπολογισµό η επιρροή της οικονοµικής κρίσης στην ΚΕΧ άγγιξε 

περισσότερο το τµήµα του εµφιαλωτηρίου που παρουσίασε πτώση της τάξεως του 

45% για το 2009.  

Συνοπτικά τα Οικονοµικά Αποτελέσµατα της Επιχείρησης  

 
   2008       2007 

1.Σύνολο Ενεργητικού 3.796.241 4.308.202 

2. Πάγια Περιουσιακά Στοιχεία 2.040.424 1.850.570 

3. Επενδύσεις 21.062 68.656 

4. Αποσβέσεις 75.332 60.854 

5. Αποθέµατα 1.200.229 1.515.194 

6. Απαιτήσεις 2.087.653 2.267.314 

7. Μετοχικό κεφάλαιο 361.055 361.055 

8. Σύνολο ιδίων κεφαλαίων 1.411.778 1.194.631 

9. Βραχυπρόθεσµες υποχρεώσεις 1.967.571 2.722.065 

10. Μακροπρόθεσµες υποχρεώσεις 18.564 23.055 

11. Κύκλος εργασιών 4.669.604 5.429.757 

12. Μικτό κέρδος 215.893 67.303 

13. Κέρδη προ φόρων 160.727 -53.651 

14. Κυκλοφορούν ενεργητικό 3.338.726 3.882.118 

15. Ποσοστό εµµέσων δαπανών στις πωλήσεις 24,5% 22,7% 

16.  Κόστος µισθοδοσίας 762.710 852.273 

 

Τα στοιχεία αυτά όπως παρουσιάζονται παραπάνω αποτελούν την συνολική 

οικονοµική δραστηριότητα της επιχείρησης συµπεριλαµβανοµένων και αυτών του 

τµήµατος ζωοτροφών και τµήµατος του εµφιαλωτηρίου. 

Όπως και στις δύο προηγούµενες επιχειρήσεις έτσι και στην Κεντρική Ένωση 

Χανίων ο υπολογισµός των παρακάτω ∆εικτών δίνει αποτελέσµατα για το οικονοµικό 
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έτος του 2008 και 2007. Το αποτέλεσµα για το ∆ΚΡ του 2008 ισούται µε 1,70 και 

1,43 για το 2007. Ενώ ο ∆ΑΡ του έτους 2008 ισούται µε 1,09 και 0,87 για το 2007. 

Επίσης ο ∆ΚΚ του έτους 2008 είναι 0,36% και 0,27% για το έτος του 2007. Τέλος ο 

∆ΠΠ του οικονοµικού έτους 2008 και 2007 ισούται µε 0,54 και 0,43 αντίστοιχα.  

 

3.3.2   Προµήθεια Προϊόντων   

 
Σύµφωνα µε την Έρευνα µας η Κεντρική Ένωση Χανίων δραστηριοποιείται 

στο χώρο της διάθεσης προϊόντων εδώ και πενήντα –επτά χρόνια, από την αρχή 

αυτής της χρονικής περιόδου η προµήθεια των πρώτων υλών γίνεται τόσο από το 

εσωτερικό, όσο και από το εξωτερικό µε τη χρήση πάντα της συνδυασµένης 

µεταφοράς, έχοντας έτσι τη δυνατότητα της επιλογής, αλλά και τη δυνατότητα 

ζήτησης καλύτερων τιµών. Κύριοι παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή αυτή 

αποτελούν οι τιµές της αγοράς, τα κόµιστρα, το ξεφόρτωµα, οι λιµενεργάτες, οι 

µεταφορείς κ.α.  

Παράλληλα, όπως θα αναλυθεί παρακάτω, η παραλαβή του φορτίου 

πραγµατοποιείται µε τη σύµβαση CIF, συνεπώς δεν µπορεί η επιχείρηση να ναυλώσει 

η ίδια καράβι,  καθώς σύµφωνα µε τη σύµβαση αυτή, ο πωλητής είναι το πρόσωπο 

που επιλέγει τη ναυτιλιακή εταιρία που θα µεταφέρει το φορτίο.  

Στις περισσότερες περιπτώσεις η Κεντρική Ένωση Χανίων παραλαµβάνει το 

µισό φορτίο, που µεταφέρει το πλοίο. Το άλλο µισό φορτίο ξεφορτώνεται σε 

επιχειρήσεις που εδρεύουν στην περιοχή του Ηράκλειου.   

Επιπρόσθετα, η επιχείρηση δεν δίνει µεγάλη βαρύτητα στο χρόνο παράδοσης 

του φορτίου, καθώς ο χρόνος αυτός µεταβάλλεται ανάλογα µε τη ζητούµενη 

ποσότητα και τις καιρικές συνθήκες. 
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Εικόνα 3.1: Προµήθεια χύδην φορτίου από εξοπλισµό άµεσα συνδεδεµένο µε το κτίριο των 

συλώ της Μύλοι Κρήτης Α.Ε. 

 
3.3.3   Σύναψη Συµβάσεων   

 

Ως σύναψη δηµοσίων συµβάσεων µπορεί να οριστεί η απόκτηση προµηθειών, 

υπηρεσιών και έργων από οποιονδήποτε δηµόσιο οργανισµό, και µπορεί να 

κυµαίνεται από την τακτική αγορά προµηθειών ή υπηρεσιών µικρής αξίας µέχρι τη 

διενέργεια επίσηµων διαγωνισµών και την ανάθεση συµβάσεων, για µεγάλα Έργα 

υποδοµής από ένα ευρύ και ανόµοιο σύνολο Αναθετουσών Αρχών. 

Είναι σηµαντικό όλες οι δραστηριότητες σύναψης δηµοσίων συµβάσεων στις 

οποίες προβαίνει οποιαδήποτε από τις διαφορετικές Αναθέτουσες Αρχές να 

αντανακλούν τις πιο πρόσφατες και βέλτιστες πρακτικές σύναψης συµβάσεων, σε 

συµµόρφωση µε τις Οδηγίες της ΕΕ και µε τις αρχές της Συνθήκης για την ΕΕ που 

αναφέρονται στην αποφυγή των διακρίσεων, τη διαφάνεια και την ελεύθερη 

κυκλοφορία µεταξύ Κρατών Μελών (Οδηγός βέλτιστων πρακτικών για τη σύναψη και 

εκτέλεση δηµόσιων συµβάσεων, 2009). 

Η ΚΕΧ λόγω της εµπορικής της ιδιότητας, κατά τη ναύλωση ενός πλοίου η 

παραλαβή ενός φορτίου γινόταν πάντα µε CIF, ανεξάρτητα από τη συναλλαγή και το 

είδος του φορτίου. Ανάγκη που κατέστει υποχρεωτική για την οµαλή διεξαγωγή µιας 

συνδυασµένης µεταφοράς. 

Παράλληλα, οι προϋποθέσεις που τηρούνται στη σύναψη µίας σύµβασης είναι 

κυρίως οι τιµές και ποιότητα της πρώτης ύλης, όπως, η υγρασία, οι ξένες ύλες, οι 

σπασµένοι κόκκοι, η περιεκτικότητα σε πρωτεΐνες κλπ. 
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Αρχικά η ΚΕΧ όπως έχει αναφερθεί στο κοµµάτι της µεθοδολογίας 

τροφοδοτούσε όλη την Κρήτη µε εµπόρευµα που προµηθευόταν από την  Κεντρική 

Υπηρεσία ∆ιαχειρίσεως Εγχωρίων Προϊόντων. Το κοµµάτι της ναύλωσης το 

χειριζόταν αποκλειστικά η ΚΥ∆ΕΠ, η οποία όριζε και τους ναύλους.  

Η ΚΥ∆ΕΠ έβρισκε τους πελάτες της συνήθως µέσω ναυτικού πράκτορα. 

Παράλληλα για τη σύναψη µίας σύµβασης τα κόµιστρα ήταν κοινά για όλους τους 

πελάτες, έτσι ο πελάτης µετά τη σύναψη της σύµβασης έµπαινε σε επιµέρους 

διαδικασία µε τον καπετάνιο ή τον πλοιοκτήτη για την επίτευξη καλύτερων τιµών.   

Επίσης πρέπει να σηµειωθεί ότι ο πελάτης δεν είχε τη δυνατότητα της επιλογής 

του πλοίου στο οποίο θα φόρτωνε το φορτίο του, καθώς τα πλοία στο λιµάνι 

φορτώνονται µε σειρά προτεραιότητας.   

Η επιχείρηση για την προµήθεια των πρώτων υλών συνεργάζεται µε 

συγκεκριµένες εταιρίες, οι οποίες δραστηριοποιούνται στο γεωγραφικό χώρο της 

Αττικής και στο Ηράκλειο Κρήτης. Ονοµαστικά αυτές οι επιχειρήσεις είναι η 

∆ηµητριακή, οι Μύλοι Σόγιας, η Σόγια Ελλάς, οι Κυλινδρόµυλοι Σούδας και η 

Μεσογειακή, οι οποίες δηµιουργήθηκαν από στελέχη της ΚΥ∆ΕΠ, µετά τη διάλυση 

της. 

Η συνεργασία µε αυτές τις επιχειρήσεις ξεκίνησε µέσω των εµπορικών τους 

αντιπροσώπων, οι οποίοι επισκέπτονταν πολύ συχνά τα γραφεία της Κεντρικής 

Ένωσης Χανίων για να παρουσιάσουν τις προσφορές τους.      

 

3.3.4   ∆ιαχείριση Φορτίου  

 

Στην εργασία µας ερευνάται η ποιότητα των πρώτων υλών που επηρεάζεται 

σηµαντικά από τις συνθήκες µεταφοράς, αποθήκευσης και διατήρησης τους, µε τη 

χρήση του ανάλογου φορτοεκφορτωτικού µηχανισµού. Οι ακατάλληλες συνθήκες 

αποθήκευσης συµβάλλουν στην ανάπτυξη µικροοργανισµών, τρωκτικών και 

εντόµων.  

Σε αυτό το κοµµάτι του ερωτηµατολογίου ο κύριος Βιδάκης αναφέρει ότι έχουν 

υπάρξει ελάχιστες απώλειες και ζηµιές, αλλά σηµαντικές και στις περιπτώσεις όπου η 

ποιότητα δεν ήταν η αναµενόµενη, δεν παραλαµβανόταν το συγκεκριµένο τµήµα του 
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φορτίου. Τις περιπτώσεις αυτές αποτελούν η πιθανή παρουσίαση υγρασίας στο 

φορτίο, η ύπαρξη σκόνης κ.α. 

 

3.3.5   Ποιότητα  

 

Μέσα από την έρευνα µας διαπιστώσαµε ότι η ποιότητα εκφράζεται µέσω δύο 

διαφορετικών διεργασιών, του Ελέγχου Ποιότητας και της ∆ιασφάλισης Ποιότητας. 

Ο Έλεγχος Ποιότητας αποτελεί µέρος της διοίκησης ποιότητας, στοχεύει στην 

εκπλήρωση των απαιτήσεων ποιότητας και ασκείτε σε όλα τα επίπεδα στα οποία 

εστιάζεται η ∆ιασφάλιση Ποιότητας παρέχοντας ενδείξεις ότι οι απαιτήσεις 

ποιότητας θα εκπληρωθούν. 

Τα ∆ιεθνή Πρότυπα καθορίζουν τις απαιτήσεις για ένα σύστηµα διοίκησης της 

ποιότητας όπου ένας οργανισµός πρέπει αν αποδείξει την ικανότητα του να παράγει 

διαρκώς ένα προϊόν στα πλαίσια των απαιτήσεων του πελάτη και των προς ισχύ 

κανονισµών, στοχεύοντας στην αύξηση της ικανοποίησης του πελάτη µε εφαρµογή 

διεργασιών, για συνεχή βελτίωση του συστήµατος και εξασφάλιση της οµοιοµορφίας 

για τον πελάτη, καθώς και ανταπόκριση στους ισχύοντες κανονισµούς. Οι απαιτήσεις 

για το ∆ιεθνή Πρότυπο είναι γενικές και αποσκοπούν στο να είναι εφαρµόσιµες από 

όλους τους οργανισµούς ανεξαρτήτων τύπου, µεγέθους ή παραγόµενου προϊόντος 

(Αρβανιτογιάννης & Κούρτης, 2002). 

Η Κεντρική Ένωση Χανίων τα τελευταία χρόνια προσπαθεί να εφαρµόσει µία 

νέα πολιτική στο χώρο της ποιότητας εφαρµόζοντας σύστηµα ποιότητας, αλλά µε 

περιορισµένη τεκµηρίωση και απαιτήσεις κυρίως στο κοµµάτι τη παραγωγής.  

Πιο συγκεκριµένα, πληρεί και εφαρµόζει τις απαιτήσεις του πιστοποιητικού 

HACCP. Ωστόσο, στην Κρήτη, όπου εδρεύει και η προς µελέτη επιχείρηση, δεν 

υπάρχει κάποιος φορέας πιστοποίησης, µε αποτέλεσµα η επιχείρηση να έχει πάρει 

ένα κωδικό πιστοποίησης HACCP από τη ∆ιεύθυνση Γεωργίας. Τέλος, η επιχείρηση 

δεν έχει πιστοποιηθεί κατά ISO 9000 και ούτε υπάρχει µέσα στους άµεσους στόχους 

της. 

Όσον αφορά το τµήµα των ζωοτροφών της επιχείρησης, η ποιότητα 

εφαρµόζεται µε δειγµατοληπτικό έλεγχο των υπό επεξεργασία προϊόντων και των 
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πρώτων υλών που προµηθεύεται η επιχείρηση, ο οποίος επιβάλλεται από την 

νοµοθεσία να πραγµατοποιείτε συχνά και µε βάση συγκεκριµένων προδιαγραφών.  

Επίσης, δειγµατοληπτικός έλεγχος εφαρµόζεται από την επιχείρηση και στα 

µείγµατα που παραδίδονται στον πελάτη µετά την παραγγελία του, καθώς πρέπει να 

ελεγχτεί αν η ποιότητα συµβαδίζει µε τις αναγραφόµενες στην ετικέτα πληροφορίες.     

 

3.3.6   Επεξεργασία- Παραγωγή και ∆ιακίνηση Προϊόντων 

 

Παρόλο που η έρευνα µας στοχεύει κυρίως στην κατανόηση του τρόπου 

λειτουργίας µίας συνδυασµένης µεταφοράς πρέπει να ερευνηθεί και ο τρόπος 

λειτουργίας της Κεντρικής Ένωσης Χανίων. Έτσι δευτερογενής δραστηριότητα 

αποτελεί η επεξεργασία ή η µετατροπή ή ο µετασχηµατισµός των πρώτων υλών σε 

έτοιµα για πώληση προϊόντα. 

Η παραγωγή περιλαµβάνει το σύνολο των δραστηριοτήτων µε τις οποίες 

κάποιοι πόροι µετατρέπονται σε προϊόντα ή υπηρεσίες. Σκοπός της παραγωγής είναι 

η εξασφάλιση της παραγωγής προϊόντων ή υπηρεσιών στις ποσότητες που 

απαιτούνται, σύµφωνα µε ορισµένες ποιοτικές προδιαγραφές, σε συγκεκριµένες 

προθεσµίες και µε το µικρότερο κόστος, υπακούοντας στους περιορισµούς και τις 

απαγορεύσεις που προέρχονται από το περιβάλλον. 

Η παραγωγή των προϊόντων µιας επιχείρησης εµπλέκει άµεσα ή έµµεσα 

πολλούς παράγοντες και µπορεί να πραγµατοποιείται σε διαφορετικές τοποθεσίες, σε 

εργοστάσια που µπορεί να βρίσκονται ακόµα και σε διαφορετικές χώρες. Η εµπλοκή 

τόσων παραγόντων αυξάνει την πολυπλοκότητα των προβληµάτων σχεδιασµού, 

προγραµµατισµού και ελέγχου της παραγωγής. Τα προβλήµατα αυτά αναφέρονται 

είτε σε ζητήµατα σχεδιασµού παραγωγικών συστηµάτων, δηλαδή ζητήµατα 

στρατηγικού χαρακτήρα, είτε σε ζητήµατα προγραµµατισµού και ελέγχου 

παραγωγής, δηλαδή θέµατα τακτικού και λειτουργικού χαρακτήρα (Παππής, 2006). 

Περνώντας στο δεύτερο µέρος του ερωτηµατολογίου θα κατανοήσουµε 

καλύτερα τη διαδικασία της επεξεργασίας- παραγωγής και της διακίνησης των 

προϊόντων.  

Οι απαιτήσεις των πελατών της Κεντρικής Ένωσης Χανίων οδήγησαν την 

επιχείρηση να µεγαλώσει τη γκάµα των προϊόντων που προµηθεύεται. Ο αραβόσιτος, 
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το κριθάρι, τα βητοπιτερα, το ηµιάλευρο, η σόγια και η βρώµη σε χύµα µορφή όλα, 

καθώς επίσης η βαµβακόπιτα, οι νιφάδες κριθαριού, η αιγοπροβατοτροφή ΠΚ1-3, οι 

κουνελοτροφές ΚΚ2, η ορνιθοτροφή ΟΚ10 και το τριφυλάλευρο αποτελούν τις 

βασικές προµηθευτικές πρώτες ύλες. Γενικότερα η Κεντρική Ένωση Χανίων είναι η 

µοναδική µεταποιητική µονάδα στην Κρήτη που δίνει την δυνατότητα στον πελάτη 

της να επιλέξει το µείγµα που θέλει, µε τις δικές του επιθυµητές αναλογίες µέσα από 

µία γκάµα εκατό-τριάντα  προϊόντων και υποπροϊόντων.  

Η επιχείρηση το τελευταίο διάστηµα εφαρµόζει ένα νέο τρόπο διάθεσης των 

προϊόντων της στους πελάτες, δηλαδή, ο πελάτης έχει τη δυνατότητα να ζητήσει ένα 

συγκεκριµένο µείγµα µε τις δικές του προδιαγραφές. Τα βήµατα που εφαρµόζονται 

κατά την αγορά των προϊόντων από τον πελάτη είναι η εξής: αρχικά ο πελάτης 

υπογράφει το έγγραφο της «Εντολής Παρασκευής Σύνθετης Ζωοτροφής» στην οποία 

αναγράφονται τα κιλά των πρώτων υλών τα οποία θα αποτελέσουν το µείγµα. Στη 

συνέχεια δηµιουργείτε η ετικέτα η οποία επικολλάται σε κάθε σάκο, µετά 

παρασκευάζεται και συσκευάζεται το µείγµα, φορτώνεται στο αυτοκίνητο του πελάτη 

και εκδίδεται το ανάλογο τιµολόγιο.  

Όσον αφορά στα στάδια επεξεργασίας που περνάνε οι πρώτες ύλες για να 

έρθουν στην τελική τους µορφή πριν τη συσκευασία τους, από την στιγµή της 

εκφόρτωσης τους από το πλοίο εξαρτάται από το είδος της πρώτης ύλης. Για 

παράδειγµα ο αραβόσιτος ο σπαστός, παράγεται από τον ολόκληρο ο οποίος περνάει 

µέσα από τον σπαστήρα, µε αποτέλεσµα την παραγωγή του σπαστού και την 

παραγωγή σκόνης από τον αραβόσιτο, η οποία σκόνη αποτελεί αλεύρι µη κατάλληλο 

για βρώση. Γενικότερα οι πρώτες ύλες περνάνε από τη διαδικασία αποµάκρυνσης της 

σκόνης και των σιδηρούχων αντικειµένων µέσω του µαγνήτη.  

Στη συνέχεια του ερωτηµατολογίου παρουσιάζεται η διαδικασία σύµφωνα µε 

την οποία η πρώτη ύλη εισάγεται στην τελική συσκευασία. Έτσι, η πρώτη ύλη αφού 

καθαριστεί και περάσει από τον µαγνήτη µπαίνει στο ζυγό ενσάκκισης, εκεί ζυγίζεται 

και αφού το βάρος είναι το ενδεδειγµένο πέφτει στο σάκο και ράβεται.  

Επιπλέων η ποσότητα που συνήθως προµηθεύεται η επιχείρηση σε όλες τις 

κατηγορίες πρώτων υλών είναι στο σύνολο τους περίπου χίλιοι (1000) τόνοι το µήνα.  

Η επεξεργασία των παραπάνω προϊόντων γίνεται στο κτίριο των σιλό που 

βρίσκεται εντός του λιµένα της Σούδας, µε τη βοήθεια ενός ανανεωµένου 
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εξοπλισµού. Ο εξοπλισµός αυτός αποτελείτε από ένα σπαστήρα αραβόσιτου, ένα 

κατακόρυφο αναδευτήρα, ένα καθαριστήριο αραβόσιτου, ένα µαγνήτη κατακράτησης 

σιδηρούχων αντικειµένων, δώδεκα δεξαµενές 1000 τόνων, δύο δεξαµενές 60 τόνων, 

πέντε δεξαµενές 10 τόνων, δύο δεξαµενές 3 τόνων, δύο αναβατόρια και εννέα 

οριζόντιους αλυσο-µεταφορείς.  

Η συµβατότητα των εγκαταστάσεων της επιχείρησης µε τα αµπάρια των πλοίων 

είναι άµεση. Ο εξοπλισµός αυτός είναι ένα εκφορτωτικό µηχάνηµα VIGAN το οποίο 

προµηθεύτηκε από το Βέλγιο. 

Σε αντίθετες περιπτώσεις όπου το πλοίο δεν «δένει» µπροστά στις 

εγκαταστάσεις της ΚΕΧ, το φορτίο µεταφέρεται από το πλοίο στις εγκαταστάσεις της 

επιχείρησης µε τη βοήθεια φορτηγών οχηµάτων, των οποίων η φόρτωση 

πραγµατοποιείται είτε µε γερανό φόρτωσης που βρίσκεται εντός του λιµένα, είτε µε 

γερανό της εταιρείας Μύλοι Κρήτης, στην οποία προορίζεται και το υπόλοιπο φορτίο.  

Μία επιχείρηση για να εξασφαλίσει στο ελάχιστο τη βιωσιµότητα της, πρέπει 

τα προϊόντα της να υπάρχουν σε κάθε σηµείο της αγοράς. Η µεταπήδηση 

καταναλωτών από µάρκα σε µάρκα είναι πολύ εύκολη και έτσι ο παραγωγός πρέπει 

να κάνει το προϊόν του διαθέσιµο παντού. Κάτι τέτοιο επιτυγχάνεται συνήθως µε 

πολλαπλούς διαύλους. Οι παραγωγοί διαθέτουν απευθείας τα προϊόντα τους σε 

µεγάλους λιανοπωλητές και µέσω χονδρεµπόρων σε µικρότερους λιανοπωλητές. 

Η επιχείρηση τροφοδοτεί πελάτες τόσο του χονδρικού, όσο και του λιανικού 

εµπορίου. Επίσης η επιχείρηση διαθέτει δύο φορτηγά οχήµατα, µε ωφέλιµο βάρος 

δέκα και σχεδόν πέντε τόνων, µε τα οποία παραδίδει τα προϊόντα της στις 

εγκαταστάσεις του πελάτη.  

Τέλος, το χρονικό περιθώριο µέσα στο οποίο πρέπει να παραδοθεί το φορτίο 

στις εγκαταστάσεις του πελάτη διαµορφώνεται σύµφωνα µε το πρόγραµµα της 

επιχείρησης και πάντα µετά από συνεννόηση µε τον πελάτη. Γενικότερα η διαδικασία 

µε την οποία τα προϊόντα φτάνουν στον πελάτη είναι αρκετά προσεκτική και 

ασφαλής. 
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3.4   Μελέτη Περίπτωσης  

 

Βασικότερο κοµµάτι της παρούσας εργασίας αποτελεί η µελέτη που 

πραγµατοποιήθηκε στην µεταφορική εταιρία: ΣΤΑΜΑΤΑΚΗΣ. Στην εταιρία 

Σταµατάκη η Κεντρική Ένωση Χανίων έχει θέσει τη διακίνηση των προϊόντων της, 

συγκεκριµένα των εµφιαλωµένων κρασιών της, από τα Χανιά προς τις χώρες του 

εξωτερικού, µέσω της συνδυασµένης µεταφοράς.  

Οι ανάγκες για µία ποιοτική και ολοκληρωµένη µεταφορά έχουν καταστήσει 

υποχρεωτική τη χρήση παραπάνω από ενός µεταφορικού µέσου σε αυτή τη 

µεταφορά, κάνοντας τη συνδυασµένη µεταφορά την πιο εύκολη λύση για να 

ικανοποιηθούν οι απαιτήσεις του πελάτη. 

Αναλύοντας τα δεδοµένα που συλλέχτηκαν από την Έρευνα µας θα δούµε τα 

στάδια κατά τα οποία ένα εµπορευµατοκιβώτιο φεύγει από Χανιά µε προορισµό τη 

Βουλγαρία και συγκεκριµένα τη Σόφια αναλύοντας τη διαδικασία που ακολουθείτε 

από τον αποστολέα µέχρι τον παραλήπτη.  

Αρχικά ο πελάτης που βρίσκεται εντός της Βουλγαρίας επικοινωνεί µε το 

τµήµα του εµφιαλωτηρίου της Κεντρικής Ένωσης Χανίων και δίνει την παραγγελία 

του για την ποσότητα του οίνου που θέλει και την ηµεροµηνία παράδοσης στις 

εγκαταστάσεις του.  

Στη συνέχεια ο υπεύθυνος του εµφιαλωτηρίου επικοινωνεί µε τη µεταφορική 

εταιρία Σταµατάκης, µε την οποία και συνεργάζεται, ζητώντας τον ανάλογο τύπο 

εµπορευµατοκιβωτίου που θα χρειαστεί για την µεταφορά της ζητούµενης ποσότητας 

των εµπορευµάτων στην Βουλγαρία, τότε ο υπάλληλος της µεταφορικής εταιρίας 

ενηµερώνει την ΚΕΧ για τη διαθεσιµότητα του συγκεκριµένου 

εµπορευµατοκιβωτίου.  

Στη συνέχεια η εταιρία Σταµατάκης φορτώνει το συγκεκριµένο 

εµπορευµατοκιβώτιο σε ένα επικαθήµενο φορτηγό και το µεταφέρει στις 

εγκαταστάσεις της ΚΕΧ, εκεί µε φορτωτικά µέσα της ΚΕΧ ξεφορτώνεται το 

εµπορευµατοκιβώτιο στο εσωτερικό του εµφιαλωτηρίου, ξε-σφραγίζεται και 

φορτώνεται η παραγγελία του πελάτη σε παλέτες, συνήθως µε τη χρήση 

περονοφόρου και παλετοφόρου οχήµατος. 
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Έπειτα κλείνει το εµπορευµατοκιβώτιο, ξανά φορτώνεται στο φορτηγό που 

περιµένει στις εγκαταστάσεις του εµφιαλωτηρίου, εκδίδονται τα έγγραφα: ένα 

τιµολόγιο- δελτίο αποστολής µε πίστωση από την ΚΕΧ προς τον πελάτη µέσω της 

µεταφορικής Σταµατάκης, στη συνέχεια πραγµατοποιείτε επιστροφή του φορτηγού 

στις εγκαταστάσεις της µεταφορικής εταιρίας.  

Σε αυτό το σηµείο η µεταφορική εταιρία οργανώνει και δροµολογεί τη 

µεταφορά εκδίδοντας το έγγραφο της φορτωτικής, η οποία βασίζεται σε διεθνείς 

συνθήκες και επιβεβαιώνει τη πραγµατοποίηση της µεταφοράς από το λιµάνι της 

Σούδας στο λιµάνι της Θεσσαλονίκης,  αγοράζοντας το εισιτήριο για το πλοίο που 

πραγµατοποιεί τη µεταφορά φορτηγών οχηµάτων και µόνο (Εικόνα 3.2), 

καλύπτοντας τη διαδροµή Χανιά- Λαύριο-Θεσσαλονίκη. Όταν έρθει η ηµέρα άφιξης 

του πλοίου από το λιµάνι της Σούδας µπαίνει το επικαθήµενο φορτηγό όχηµα µέσα 

στο πλοίο, µετά από τον απαραίτητο τυπικό έλεγχο των παραπάνω εγγράφων, «ξε-

κοτσάρει» την καρότσα που µεταφέρει το εµπορευµατοκιβώτιο από τον «τράκτορα» 

και επιστρέφει πίσω στη µεταφορική. 

Έπειτα στο εσωτερικό του πλοίου η καρότσα µε το εµπορευµατοκιβώτιο 

δένεται µε τον ανάλογο εξοπλισµό στο δάπεδο του πλοίο, για την αποφυγή 

επικίνδυνης µετάθεσης της καρότσας κατά τη διάρκεια του ταξιδιού. 

 

Εικόνα 3.2: Φορτηγό πλοίο δεµένο στο λιµάνι της Σούδας. 

 

Όταν το πλοίο φτάσει και δέσει στην προβλήτα του λιµένα Θεσσαλονίκης 

λύνεται η καρότσα και εισέρχεται µέσα στο πλοίο ένας «τράκτορας», 

συνεργαζόµενης επιχείρησης µε την εταιρία Σταµατάκης, «κοτσάρει» την καρότσα µε 

το εµπορευµατοκιβώτιο και την αφήνει σε ένα σηµείο του λιµένα. 
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Πριν τη συνέχεια της διαδικασίας για τη µεταφορά, πρέπει η µεταφορική 

εταιρία Σταµατάκης να έχει υποβάλει αίτηση στο τµήµα εξωτερικού του Οργανισµού 

Σιδηροδρόµων Ελλάδος στην οποία ζητάει ένα βαγόνι για τη µεταφορά του 

εµπορευµατοκιβωτίου στην Βουλγαρία, αναφέροντας το packing list της µεταφοράς, 

δηλαδή το είδος, το βάρος και την ποσότητα (π.χ. πόσες παλέτες, πόσα κιβώτια σε 

κάθε παλέτα, κλπ.) του προς µεταφορά φορτίου, τα στοιχεία του αποστολέα και του 

παραλήπτη, αλλά και άλλα στοιχεία που κρίνει υποχρεωτικά το τµήµα εξωτερικού, 

έτσι ώστε να εκδοθούν από την πλευρά του ΟΣΕ τα πέντε έντυπα της φορτωτικής. 

Τα παραπάνω έγγραφα εκδίδονται και συµπληρώνονται για την παράδοση τους 

ως εξής; Το έντυπο 1 ονοµαζόµενο και ως «άσσος» προορίζεται για το τελωνείο, το 2 

πρέπει να υπάρχει µαζί µε το βαγόνι στη διάρκεια της διαδροµής, το 3  για τον έλεγχο 

στα σύνορα, το 4 παραδίδεται στον πελάτη-παραλήπτη και το 5 απευθύνεται στο 

τελωνείο. 

Παράλληλα, βγαίνει το αντίστοιχο κοστολόγιο, επικυρώνονται τα πέντε έντυπα 

της παραπάνω φορτωτικής, µαζί µε τα οποία επισυνάπτονται και τα έγγραφα που 

υπάρχουν από τον αποστολέα και την µεταφορική (Τ∆Α, Φορτωτική). Έπειτα 

ακολουθεί η έκδοση και σφράγιση ενός 

εγγράφου ονοµαζόµενου ως «Επίσηµο» 

από το τµήµα εξωτερικού, το οποίο 

τοποθετείτε πάνω στο βαγόνι, στο δικό 

του λεγόµενο «φύλλο πορείας». 

Ακολουθεί η µεταφορά του 

βαγονιού από τις εγκαταστάσεις του 

παλιού σταθµού του ΟΣΕ στο χώρο του 

λιµένα Θεσσαλονίκης και στη συνέχεια η 

φόρτωση του εµπορευµατοκιβωτίου µε 

τη βοήθεια των φόρτο-εκφορτωτικών 

µηχανηµάτων του Οργανισµού Λιµένος 

Θεσσαλονίκης πάνω στο βαγόνι. 

Σε αυτό το σηµείο αρχίζουν οι 

τελωνιακές διατυπώσεις και η παράδοση 

Εικόνα 3.3: ∆ιαδροµή  από Χανιά προς Βουλγαρία µε τη χρήση 
της συνδυασµένης µεταφοράς.  



95 

 

 

 

του εντύπου 1 της φορτωτικής στην πύλη του λιµανιού. Απευθείας βγαίνει το βαγόνι 

από το λιµάνι και πάει µέσω του παλιού σταθµού στο σταθµό «∆ιαλογής».  

 

Στο σταθµό ∆ιαλογής πραγµατοποιούνται οι τελικοί έλεγχοι στα χαρτιά και στο 

εµπορευµατοκιβώτιο. Ακολουθεί η δροµολόγηση του βαγονιού στο τρένο το οποίο 

προορίζεται για αναχώρηση στη Βουλγαρία.  

Τέλος, όταν φτάσει το τρένο στα σύνορα γίνονται αυστηροί έλεγχοι, τόσο στα 

χαρτιά, όσο και στο εµπορευµατοκιβώτιο για την εξακρίβωση των αναγραφόµενων 

στοιχείων και την τήρηση όλων των προϋποθέσεων. Αν αυτές οι προϋποθέσεις 

πληρούνται τότε ο συρµός παραλαµβάνεται από τρένο του σιδηρόδροµου της 

Βουλγαρίας και δροµολογείται προς τη Σόφια. Εκεί µε τη βοήθεια γερανού που 

διαθέτει ο σταθµός µεταφορτώνεται το container σε φορτηγό όχηµα και το φορτίο 

συνεχίζει τη διαδροµή προς τις εγκαταστάσεις του παραλήπτη, ο οποίος υπογράφει 

µετά από έλεγχο των εµπορευµάτων την φορτωτική για την επιστροφή της πίσω στην 

µεταφορική Σταµατάκης. ∆ιαφορετικά αν κριθεί ελλιπής η τήρηση των 

προϋποθέσεων το βαγόνι επιστρέφει µε άλλο τρένο πίσω στις εγκαταστάσεις του 

ΟΣΕ.  

Παράλληλα, όταν µία µεταφορά πρόκειται να πραγµατοποιηθεί µε τη θαλάσσια 

οδό, πρέπει πάντα να λαµβάνεται υπόψη ο παράγοντας των καιρικών συνθηκών. Οι 

καιρικές συνθήκες στις περισσότερες περιπτώσεις επηρεάζουν την τήρηση του 

χρόνου παράδοσης, γεγονός που δεν µπορεί να αλλάξει, γιατί η δύναµη της φύσης δεν 

µπορεί να επηρεαστεί από τον ανθρώπινο παράγοντα. 

Πιο συγκεκριµένα, η διάρκεια της µεταφοράς ενός container από το στάδιο 

φόρτωσης του στο πλοίο που είναι δεµένο στο λιµάνι της Σούδας ως και την άφιξη 

του τρένου στο σιδηροδροµικό σταθµό της Σόφιας είναι περίπου τρις µέρες και 

δώδεκα ώρες. Η προαναφερµένη διάρκεια αθροίζεται από τις εννέα ώρες ταξιδιού του 

πλοίου µέχρι το Λαύριο, τη µία ώρα παραµονής του πλοίου στο λιµάνι του Λαυρίου, 

τις δεκαεπτά ώρες θαλάσσιου ταξιδιού µέχρι τον λιµένα της Θεσσαλονίκης και την 

µιάµιση µέρα µέχρι την άφιξη του τρένου στη Σόφια. Πρέπει να σηµειωθεί ότι οι 

παραπάνω χρόνοι εξαρτώνται από τις τελωνιακές διατυπώσεις και κυρίως από την 

πολιτική που ακολουθεί ο ΟΣΕ και ο Σιδηρόδροµος της Βουλγαρίας (οι οποίοι 

αντιλαµβάνονται διαφορετικά την ποιότητα της µεταφοράς) και όχι από τη 
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διανυόµενη απόσταση Θεσσαλονίκης-Σόφιας που µπορεί να πραγµατοποιηθεί εντός 

ενός εικοσιτετραώρου. Τέλος πρέπει να αναφερθεί ότι ο χρόνος αυτός µπορεί να 

µεταβληθεί προς τα πάνω ή προς τα κάτω ανάλογα από την τοποθεσία των 

εγκαταστάσεων του αποστολέα και του παραλήπτη.   

Ακόµα ένα στοιχείο που αξίζει να σηµειωθεί είναι το κόστος της συγκεκριµένης 

συνδυασµένης µεταφοράς, το οποίο σύµφωνα µε τον κύριο Σταµατάκη λόγω της 

µεγάλης εξαγωγικής δραστηριότητας της Ελλάδας και ιδιαίτερα της Κρήτης δίνεται η 

δυνατότητα στις σχετικά λίγες µεταφορικές εταιρείες της Κρήτης που 

δραστηριοποιούνται στην µεταφορά εµπορευµάτων και προς το εξωτερικό να 

αυξήσουν το περιθώριο κέρδους τους. Έτσι λοιπόν µία µεταφορά προς το εξωτερικό 

κυµαίνεται από 1.500€ έως και 3.500€. Το κόστος αυτό εξαρτάται κυρίως από τη 

χώρα προορισµού του φορτίου, την ποσότητα και την τοποθεσία των εγκαταστάσεων 

του παραλήπτη και του πελάτη που θα µεταφέρει τα προϊόντα του µε τη µεταφορική 

εταιρία Σταµατάκης. 

Όσον αφορά την επιστροφή της καρότσας στα Χανιά, στις εγκαταστάσεις της 

µεταφορικής εταιρίας πρέπει να τονιστεί ότι δεν επιστρέφει ποτέ άδειο, καθώς η 

µεταφορική εταιρία Σταµατάκης έχει προγραµµατίσει µετά το στάδιο εκφόρτωσης 

του εµπορευµατοκιβωτίου µε τα προϊόντα της ΚΕΧ στο λιµένα Θεσσαλονίκης, να 

φορτωθεί η καρότσα µε εµπορευµατοκιβώτιο από παλαιότερη εξαγωγική αποστολή 

στη Βουλγαρία, το οποίο συνήθως εισάγει τρόφιµα.  

Το εµπορευµατοκιβώτιο αυτό εκτός από το απαραίτητο έγγραφο φορτωτικής 

που πρέπει να συνοδεύεται, επιβάλλεται να υπάρχει και ένα κτηνιατρικό έντυπο, όταν 

πρόκειται για ευπαθή προϊόντα, όπως το κρέατα. Το έγγραφο αυτό είναι απαραίτητο 

για τους συνοριακούς και τελωνιακούς ελέγχους. Χωρίς αυτό δεν µπορεί να 

πραγµατοποιηθεί η εισαγωγή του. 

Στη συνέχεια µε την ίδια, αλλά αντίστροφη, διαδικασία που αναφέραµε και 

παραπάνω η καρότσα µπαίνει στο πλοίο και επιστρέφει στα Χανιά. Όταν φτάσει 

πλέων στις εγκαταστάσεις του παραλήπτη (όχι της µεταφορικής Σταµατάκης), αφού 

ελέχθη η ποιότητα και η θερµοκρασία των τροφίµων υπογράφεται η φορτωτική από 

τον παραλήπτη και επιστρέφεται πίσω στον αποστολέα.   

Τέλος, στο σηµείο αυτό της Έρευνας µας πρέπει να σηµειωθούν ξεχωριστά οι 

χρόνοι οι οποίοι συντέλεσαν για την διεξαγωγή της συνδυασµένης µεταφοράς, η 
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οποία καλύπτει τη διαδροµή Χανιά Βουλγαρίας. Έτσι η διάρκεια που παίρνει µέρος 

από την στιγµή της αρχικής παραγγελίας  στην Κεντρική Ένωση Χανίων µέχρι και τη 

στιγµή της δροµολόγησης και ετοιµασίας του φορτηγού από τη µεταφορική 

Σταµατάκης κυµαίνεται στις τέσσερις µε πέντε ώρες. Στη συνέχεια από τη στιγµή της 

φόρτωσης της καρότσας εντός του πλοίου που είναι δεµένο στο λιµάνι της Σούδας 

µέχρι και τη στιγµή της υποβολής αίτησης στο τµήµα εξωτερικού του ΟΣΕ, η 

διάρκεια εκτιµάται στις είκοσι-επτά ώρες. Ενώ από τη χρονική στιγµή της έκδοσης 

των πέντε εντύπων της φορτωτικής από τον ΟΣΕ µέχρι και την φόρτωση του 

container σε φορτηγό που θα το µεταφέρει στον παραλήπτη είναι από µία έως δύο 

µέρες, λόγω των καθυστερήσεων που πραγµατοποιούνται κυρίως στους συνοριακούς 

ελέγχους.     
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4. ΣYΖΗΤΗΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 

 

Σε αυτό το κεφάλαιο θα αναλύσουµε περισσότερο τα αποτελέσµατα που 

συγκεντρώθηκαν από τα ερωτηµατολόγια, τις προσωπικές συνεντεύξεις και τη µελέτη 

περίπτωσης. Έτσι θα αποτιµήσουµε και θα κατανοήσουµε τα πλεονεκτήµατα και τα 

µειονεκτήµατα της κάθε επιχείρησης ξεχωριστά, ως προς τον τρόπο λειτουργίας τους 

στον τοµέα του εµπορίου, σε ξηρά και θάλασσα.  

 

4.1 Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος  

  

4.1.1  Γενικά στοιχεία 

  

Σύµφωνα µε την έρευνα που έγινε στον Οργανισµό Σιδηροδρόµων Ελλάδος 

διαπιστώνουµε ότι ο Οργανισµός έχει πλέον διασπαστεί σε τέσσερις εταιρίες, εκ των 

οποίων η Ε∆ΙΣΥ Α.Ε και η ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε  αποτελούν τις θυγατρικές του εταιρίες. 

Η ΕΡΓΟΣΕ Α.Ε. και η ΓΑΙΑΟΣΕ Α.Ε. συµπεριλαµβάνονται και αυτές στην µητρική 

εταιρία ΟΣΕ Συµµετοχών.  

Παράλληλα, µπορούµε να πούµε ότι ο ΟΣΕ καλύπτει, σε αρκετά ικανοποιητικό 

επίπεδο, µεγάλο µέρος της γεωγραφικής έκτασης της Ελλάδας, από την 

Αλεξανδρούπολη ως την Καλαµάτα και από τα Γιάννενα ως την Αθήνα. 

 

4.1.2   Οικονοµικά Στοιχεία  
 

Με µία πρώτη εικόνα στα οικονοµικά στοιχεία που µας δόθηκαν, 

αντιλαµβανόµαστε ότι ο όµιλος ΟΣΕ Α.Ε. έχει αυξήσει τα κέρδη του από το 

προηγούµενο λογιστικό έτος. ∆εν µπορούµε να διαχωρίσουµε σε ποίο σηµείο 

παρατηρείτε µεγαλύτερη αύξηση, καθώς η αύξηση αυτή κυµαίνεται στα ίδια σχεδόν 

επίπεδα σε όλες τις κατηγορίες των οικονοµικών του οµίλου. Όµως, καλό θα ήταν 

στην περίοδο της οικονοµικής κρίσης που διανύουµε σήµερα, να είχαµε µία εικόνα 

και για τη διαχειριστική περίοδο του 2009 που έκλεισε για τον ΟΣΕ. 
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Παρόλα αυτά µε τα αποτελέσµατα που δόθηκαν από τον υπολογισµό του 

∆είκτη Κυκλοφορικής Ρευστότητας µπορούµε να πούµε ότι ο ΟΣΕ το 2008 δεν ήταν 

τόσο καλός καθώς δεν ήταν µεγαλύτερο ή ίσος µε τη µιάµιση µονάδα, σε αντίθεση µε 

το έτος 2007 όπου ο ∆είκτης ήταν παραπάνω από αποδεκτός, εξασφαλίζοντας έτσι 

µεγαλύτερο περιθώριο ασφάλειας των βραχυπρόθεσµων δανειστών του Οργανισµού.   

Όσον αφορά το ∆είκτη Άµεσης Ρευστότητας ήταν πολύ καλός και για τα δύο 

οικονοµικά έτη 2008 και 2007 αφού βρισκόταν πάνω από τη µονάδα, όµως µία µικρή 

διαφορά προς το καλύτερο παρουσιάζεται στο έτος 2007 για τον Οργανισµό 

Σιδηροδρόµων Ελλάδος. 

Τέλος, µε το ∆είκτη Κεφαλαίου Κίνησης είδαµε ακόµα ένα µέτρο που δείχνει 

το δυνητικό απόθεµα ρευστότητας του Οργανισµού για τα οικονοµικά έτη 2008 και 

2007 εκφρασµένο σε ποσοστά του συνολικού ενεργητικού του Οργανισµού, τα οποία 

ήταν αρκετά καλά και για τα δύο έτη. Ενώ µε τα αποτελέσµατα του ∆είκτη 

Παγιοποίησης Περιουσίας διακρίνεται ο Οργανισµός σε επιχείρηση κυκλοφορούντων 

περιουσιακών στοιχείων, καθώς το σύνολο του ενεργητικού του είναι µεγαλύτερο 

από τα πάγια περιουσιακά του στοιχεία.  

 

4.1.3   ∆ιοίκηση 

    

Η διατύπωση µίας επίσηµης στρατηγικής από τη διοίκηση του Οργανισµού θα 

ήταν σωστό να υπήρχε, παρόλα αυτά, δεν είναι δυνατόν να επιτευχθεί, καθώς 

ορίζεται και µεταβάλλεται συνεχώς.  

Επιπρόσθετα, ο τρόπος µε τον οποίο επιτυγχάνεται η επικοινωνία του 

Οργανισµού µε τους πελάτες είναι αποδοτικός, καθώς δεν απαιτεί ιδιαιτέρες γνώσεις 

τεχνολογίας, αφού υπάρχει µία σχεδόν άµεση επαφή µε τον συνοµιλητή. 

Η εκπαίδευση του ανθρώπινου δυναµικού αποτελεί αναµφίβολα θετικό 

στοιχείο, για τη βελτίωση των παρεχόµενων υπηρεσιών, τόσο στον Οργανισµό, όσο 

και στην εξυπηρέτηση των πελατών, από την πλευρά των εργαζοµένων. 

Όσον αφορά την εργονοµία, την υγιεινή και την ασφάλεια, κάθε επιχείρηση 

υποχρεούται να κατέχει ένα ιδιαίτερο σύστηµα εργονοµίας και ασφάλειας, 

προϋπόθεση που ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος θα ήταν καλό να ικανοποιεί. 
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Παράλληλα, ο τρόπος µε τον οποίο ο οργανισµός παίρνει αποφάσεις για τη 

λειτουργία του Οργανισµού δείχνει την ανεξαρτησία και την αυτονοµία που 

χαρακτηρίζει τη διοίκηση του από τα άλλα δίκτυα. 

Παρόλο που ο Οργανισµός διαθέτει στο Θριάσιο Πεδίο µονάδες αποθήκευσης, 

διανοµής, έρευνας και ανάπτυξης, θα ήταν χρήσιµο ο Οργανισµός να διέθετε και σε 

κάθε σταθµό φορτοεκφόρτωσης, αν όχι τις ανάλογες, κάποιες εγκαταστάσεις. 

  

4.1.4   Προϊόντα και αγορές διάθεσης προϊόντων 

 

Λογικό αποτελεί το γεγονός ότι ο κύριος Νενόπουλος δεν απάντησε στην 

ερώτηση που πραγµατοποιήθηκε κατά τη διάρκεια της Έρευνας µας σχετικά µε τον 

αριθµό των κατηγοριών των εµπορευµάτων που διακινεί ο Οργανισµός καθώς είναι 

τεράστιος.  

Ενώ, αρνητικό σηµείο αποτελεί για τον Οργανισµό η µείωση του µεριδίου 

αγοράς του κατά 40% συγκριτικά µε το προηγούµενο έτος.  

 

4.1.5   Έρευνα και καινοτοµία  

 

Η έρευνα και η ανάπτυξη σε µία επιχείρηση/ οργανισµό έχει ιδιαίτερη 

βαρύτητα τα τελευταία χρόνια, καθώς αποτελεί βασικό ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα. 

Γεγονός που θα έπρεπε να αγγίζει τη διοίκηση του Οργανισµού.  

Θετικό στοιχείο για τον Οργανισµό µε βάση τα δεδοµένα της Έρευνας µας 

αποτελεί η συχνή άντληση πληροφοριών από την Ευρωπαϊκή Ένωση και τους 

πελάτες του, σχετικά µε την ανάπτυξη ή τη βελτίωση των υποδοµών/ υπηρεσιών του 

Οργανισµού, αλλά και την υιοθέτηση της χρήσης της συνδυασµένης µεταφοράς.  

 

4.1.6   Ποιότητα   

 

Η Έρευνα µας έδειξε ότι ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος µεριµνά για 

την ποιότητα, χωρίς να εφαρµόζει ένα συγκεκριµένο σύστηµα. Στην αντίθετη 

περίπτωση όπου ο Οργανισµός εφάρµοζε κάποιο συγκεκριµένο σύστηµα θα τον 
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ωφελούσε τόσο στην εικόνα του απέναντι στους ανταγωνιστές, όσο και στο να 

κερδίσει την εµπιστοσύνη των πελατών του.  

Σε κάθε περίπτωση, αποτελεί θετικό στοιχείο για τον Οργανισµό η ενθάρρυνση 

των εργαζοµένων να συµβάλουν µε συµµετοχικές µεθόδους στη διαχείριση της 

ποιότητας. 

 

4.1.7   ∆ίκτυο ∆ιανοµής  

 

Η µέχρι τώρα ικανότητα του Οργανισµού Σιδηροδρόµων Ελλάδος να κατέχει το 

µοναδικό πλεονέκτηµα της µεταφοράς εµπορευµάτων µε τη ράγα θα έπρεπε να 

αποτελεί τον κύριο λόγο για εκσυγχρονισµό του δικτύου. Ωστόσο, η Έρευνα µας 

έδειξε ότι η διοίκηση του Οργανισµού πιστεύει ότι ο εξοπλισµός σε τροχαίο υλικό 

είναι επαρκής και ικανοποιεί τη ζήτηση στη µεταφορά των εµπορευµάτων.       

Μειονέκτηµα τόσο για τον τρένο, όσο και κάθε µεταφορικό µέσο αποτελούν οι 

χρονικές καθυστερήσεις, ιδιαίτερα όταν πρόκειται για την πραγµατοποίηση µίας 

συνδυασµένης µεταφοράς. Έτσι και για τον Οργανισµό η µη τήρηση του ωρολογίου 

προγράµµατος, αποτελεί ένα ακόµα στοιχείο για τη δυσαρέσκεια των πελατών του. 

Από την άλλη πλευρά, θετικό στοιχείο για το συνολικό κόστος µιας µεταφοράς 

του ΟΣΕ είναι η πραγµατοποίηση µίας πλήρη µεταφοράς, συνήθως µε παραπάνω από 

ενός είδους φορτίου, χωρίς να υπάρχει συρµός που να τραβάει άδεια βαγόνια. 

Η ανάπτυξη των Εµπορευµατικών Κέντρων αποτελεί ίσος το ποίο αποδοτικό, 

τόσο ποιοτικά, όσο και ποσοτικά, βήµα για τη βελτίωση-ανάπτυξη του τρόπου 

λειτουργίας της εµπορευµατικής µεταφοράς, µε τη χρήση της συνδυασµένης 

µεταφοράς. Και αυτό ο ΟΣΕ Α.Ε. το έχει συνειδητοποιήσει πολύ καλά, κρίνοντας 

θεωρητικά ότι το ποσοστό αύξησης της σιδηροδροµικής µεταφοράς από τη 

λειτουργία τους αγγίζει το 100%.   

Ένας από τους σηµαντικότερους παράγοντες που επηρεάζει τη λειτουργία του 

Οργανισµού είναι ο χρόνος, ο οποίος για την µεταφορά εµπορευµάτων µε προορισµό 

το εξωτερικό κυµαίνεται εντός του εικοσιτετραώρου, χρόνος που αποτελεί πολύ 

λογικός για την επίτευξη µίας µεταφοράς.    

Γενικότερα, η επιχείρηση ΟΣΕ Α.Ε. έχει θέσει, πολύ σωστά, στα άµεσα σχέδια 

της την εφαρµογή συστηµάτων παρακολούθησης των σχέσεων της µε τους πελάτες 
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και την ανάπτυξη µε αυτούς το ηλεκτρονικό εµπόριο για την προώθηση µικρό-

δεµάτων.  

 

4.1.8   ∆ιαχείριση αποθήκης  

 

Ακόµα ένα αρνητικό στοιχείο που διαπιστώθηκε στην έρευνα µας και αφορά 

τον Οργανισµό Σιδηροδρόµων Ελλάδος παρουσιάζεται από την µη εφαρµογή 

συστηµάτων µηχανογραφικής παρακολούθησης και σύνδεσης της αποθήκης, τη µη 

χρήση συστηµάτων barcode και τη µη ύπαρξη στα µελλοντικά σχέδια συστηµάτων 

αυτοµατισµών και ροµποτικής στις αποθήκες του. 

 

4.1.9   Αλυσίδα φορτοεκφόρτωσης- ∆ιακίνησης- Πελατών  

 

Πρέπει να σηµειωθεί το γεγονός ότι ένας τόσο µεγάλος Οργανισµός δεν 

παρακολουθεί, αλλά ούτε καταγράφει την ικανοποίηση των πελατών του. Γεγονός 

που έδειξε στην Έρευνας µας ότι η διοίκηση του Οργανισµού δεν επηρεάζεται από τις 

τάσεις των πελατών της και λειτουργεί ανεξάρτητα από αυτές. 

 

4.1.10   ∆ιαδικασία ∆ιακίνησης   

 

Απλό και εύκολο µπορούµε να χαρακτηρίσουµε τον τρόπο µε το οποίο ο 

Οργανισµός οργανώνει τη διαδικασία της διακίνησης µε βάση τα στοιχεία που 

συλλέχτηκαν, καθώς το µικτό σύστηµα που εφαρµόζει ανταποκρίνεται σε κάθε 

ιδιαιτερότητα της µεταφοράς.   

Τέλος, πολύ καλή βάση για την ασφαλή µελλοντική εµπορευµατική µεταφορά 

προς το εξωτερικό αποτελεί η ύπαρξη συνεργασίας µεταξύ των κρατών που διέρχεται 

ο συρµός, παρόλο την ύπαρξη ελάχιστών απωλειών ή βλαβών του φορτίου που 

παρατηρήθηκαν στο παρελθόν.  
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4.2  Οργανισµός Λιµένος Θεσσαλονίκης 

 

4.2.1   Οικονοµικά Στοιχεία 

 

Σε αντίθεση µε τον Οργανισµό Σιδηροδρόµων Ελλάδος, ο Οργανισµός Λιµένος 

Θεσσαλονίκης παρουσιάζει κάποιες σηµαντικές µεταβολές στα οικονοµικά του 

στοιχεία. Αυτές οι µεταβολές παρατηρούνται κυρίως στο µικτό κέρδος του 

οργανισµού, στον κύκλο εργασιών και στα κέρδη προ φόρων, τα οποία έχουν µειωθεί 

αισθητά συγκριτικά µε το οικονοµικό έτος 2007.    

Σε αυτό το σηµείο µπορούµε να αναφέρουµε, µε βάση πάντα τα δηµοσιευµένα 

οικονοµικά στοιχεία του Οργανισµού, κατά την περίοδο Ιανουαρίου- Σεπτεµβρίου 

του 2009, ο Οργανισµός επηρεάστηκε από τη διεθνή οικονοµική κρίση, 

σηµειώνοντας µεγαλύτερες απώλειες στα µικτά κέρδη, στον κύκλο εργασιών και στο 

σύνολο του ενεργητικού του, ενώ παρουσιάζει αξιόλογη αύξηση στο κυκλοφορούν 

ενεργητικό του. 

Τα αποτελέσµατα που δόθηκαν µετά τον υπολογισµό των ∆εικτών Ρευστότητας 

ήταν απίστευτα ικανοποιητικά για τον Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης τόσο για το 

οικονοµικό έτος 2008, όσο και για το οικονοµικό έτος 2007. Στο ίδιο υψηλό επίπεδο 

κυµάνθηκε και ο ∆ΚΚ και για τα δύο έτη. Ο παραπάνω χαρακτηρισµός γίνεται 

αποδεκτός καθώς οι µετρήσεις των ∆εικτών ήταν κατά πολύ πάνω από την µιάµιση 

µονάδα του ∆ΚΡ και ∆ΚΚ, καθώς και τη µία µονάδα του ∆ΑΡ. Ενώ τα αποτελέσµατα 

του ∆ΠΠ χαρακτηρίζει τον Οργανισµό ως επιχείρηση έντασης κυκλοφορούντων 

περιουσιακών στοιχείων για τα οικονοµικά έτη 2008 και 2007. 

 

4.2.2   ∆ιοίκηση  

 

Ξεκινώντας την ανάγνωση των αποτελεσµάτων του ερωτηµατολογίου που 

απευθύνεται στη διοίκηση του Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης θα 

διαπιστώσουµε ότι η στρατηγική της διοίκησης του λιµένα υπάρχει πολύ σωστά ως 

µία επίσηµη διαδικασία χάραξης, στην οποία συµµετέχουν ενεργά µόνο τα στελέχη 

της. Όµως, θα ήταν ακόµα πιο αποδοτικό αν η στρατηγική γινόταν γνωστή και στους 
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εργαζόµενους του Οργανισµού, οι οποίοι θα µπορούσαν να συνεισφέρουν καλύτερα 

στο επιδιωκόµενο αποτέλεσµα. 

Επιπλέον, ο ορισµός της στρατηγικής και οι στόχοι του Οργανισµού εύλογα 

πρέπει να δίνονται µονόπλευρα από την ανώτερη διοίκηση, γιατί στην αντίθετη 

περίπτωση, οι πολλοί εµπλεκόµενοι θα επηρέαζαν την τελική απόφαση µε εξωγενείς 

παράγοντας, όπως προσωπικά συµφέροντα.  

Το κοµµάτι της επικοινωνίας αποτελεί βασικό πλεονέκτηµα για τον Οργανισµό, 

το µικτό σύστηµα που χρησιµοποιεί µε τους πελάτες του και το προσωπικό του, δίνει 

τη δυνατότητα της επικοινωνίας τους ανά πάσα στιγµή και από οποιαδήποτε 

γεωγραφική τοποθεσία.  

Παράλληλα, µπορεί για τον Οργανισµός και γενικότερα για οποιαδήποτε 

επιχείρηση το κοµµάτι της φορτοεκφόρτωσης των εµπορευµάτων να µην είναι 

δύσκολο, ωστόσο βασίζεται στις λεπτοµέρειες. Αυτό ο Οργανισµός Λιµένος 

Θεσσαλονίκης το έχει κατανοήσει πλήρως, για αυτό εφαρµόζει την εκπαίδευση των 

εργαζοµένων προγραµµατισµένα µε βάση  πάντα τις επιχειρηµατικές του ανάγκες. 

Η εργονοµία, η υγιεινή και η ασφάλεια στους χώρους εργασίας είναι ένα 

σηµαντικό στοιχείο για την αρµονική λειτουργία µίας επιχείρησης. Αυτός είναι ένας 

λόγος όπου ο Οργανισµός θα έπρεπε να εφαρµόζει κάποιο σύστηµα εργονοµίας και 

ασφάλειας.    

 

4.2.3 Προϊόντα και Αγορές ∆ιάθεσης Προϊόντων  

 

Σε ακόµα ένα σηµείο της Έρευνας µας διαπιστώθηκε ότι ανταγωνιστικό 

πλεονέκτηµα για τον Οργανισµό αποτελεί η ικανότητα διακίνησης εµπορευµάτων 

µέσω της θαλάσσιας οδού, µε χαµηλό συγκριτικά κόστος, σε µεγάλα µεγέθη φορτία 

και µε τη χρήση κυρίως των containers επιτυγχάνοντας έτσι µία γρήγογη και ασφαλή 

συνδυασµένη µεταφορά. 

Αντίθετα, αρνητικό αποτελεί το γεγονός της µείωσης του µεριδίου αγοράς του 

Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης, της εξαγωγικής και εισαγωγικής του ικανότητας 

σε ποσοστό που υπερβαίνει το 5% για το οικονοµικό έτος 2009. 
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 4.2.4   Έρευνα και Καινοτοµία  

 

Κατά την εκπόνηση της εργασίας µας σηµαντικό βήµα εκσυγχρονισµού για τον 

Οργανισµό αποτέλεσε η εισαγωγή νέου εξοπλισµού στο κοµµάτι της επικοινωνίας. Η 

δαπάνη 1.313χιλ.ευρώ και η ταυτόχρονη ανάπτυξη ενός από τα πιο σύγχρονα δίκτυα 

ψηφιακής επικοινωνίας θα ωφελήσει σηµαντικά τον οργανισµό.  

 

4.2.5   Ποιότητα   

 

Όπως έχουµε αναφέρει και στο κοµµάτι των αποτελεσµάτων της παρούσας 

εργασίας η ποιότητα είναι ένας τοµέας που ενδιαφέρει τον Οργανισµό. Η 

πιστοποίηση κατά PERS που έχει αποκτήσει µπορεί να µην είναι πλήρως γνωστή σε 

εµάς, όµως είναι πάνω από όλα αξιόλογη, καθώς καλύπτει τις απαιτήσεις των 

συστηµάτων EMAS και ISO 14001. 

Ένα ακόµα σηµείο που προσθέτεται στα πλεονεκτήµατα του Οργανισµού είναι 

η συµβατότητα/συγκατάθεση του Οργανισµού στη συµµετοχή και στην ενεργή 

συνεισφορά των εργαζοµένων στη διαχείριση της ποιότητας και του τρόπου φόρτο-

εκόρτωσης αντίστοιχα, στοχεύοντας έτσι σε µια ποιοτική και πάνω από όλα 

αξιόπιστη µεταφορά. 

 

4.2.6   ∆ίκτυο ∆ιανοµής  

 

Απόλυτα φυσιολογική είναι η αδυναµία για σταθερή τήρηση του ωρολογίου 

προγράµµατος των πλοίων κατά την άφιξη και αναχώρηση τους από κάθε λιµένα, για 

τη διεξαγωγή µίας συνδυασµένης µεταφοράς, καθώς η επιρροή των καιρικών 

συνθηκών και η πίεση του χρόνου δεν οφείλεται σε ανθρώπινους παράγοντες, όπως 

έδειξαν τα στοιχεία στην έρευνα µας.  

Αναµφίβολα η δηµιουργία των Εµπορευµατικών Κέντρων αποτελεί µείζον 

σηµασία για την σωστή, ποιοτική και οικονοµική ανάπτυξη όχι µόνο του τοµέα των 

µεταφορών αλλά και της ελληνικής οικονοµίας γενικότερα. 
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Ένα ακόµα ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα αποτελεί αναµφισβήτητα η ικανότητα 

του πλοίου, µέσω της θαλάσσιας οδού, να µεταφέρει µεγάλες ποσότητες, µεγάλα 

µεγέθη και σε χαµηλό κόστος εµπορεύµατα. 

Συγκριτικά µε το παρελθόν ο χρόνος που απαιτείτε για την παράδοση ενός 

φορτίου, είτε ο προορισµός είναι για το εσωτερικό, είτε για το εξωτερικό είναι 

ικανοποιητικός, καθώς ο εκσυγχρονισµός των πλοίων, η χρήση νέων τεχνολογιών και 

η χρήση της συνδυασµένης µεταφοράς έχουν κάνει και τις πιο µακρινές αποστάσεις 

κοντινές.  

Ένας ακόµα λόγος που ωφελεί την µεταφορά εµπορευµάτων µε το πλοίο είναι η 

ασφάλεια τους σε όλη τη διαδροµή, αυτήν την απαίτηση ο ΟΛΘ την καλύπτει από τις 

ναυτιλιακές εταιρίες που θα µεταφέρουν τα εµπορεύµατα και δραστηριοποιούνται 

στον λιµένα, ακόµα και αν ο πελάτης δεν επιλέξει κάποιο συγκεκριµένο όρο-

σύµβαση, µένει καλυµµένος για την ασφαλή µεταφορά των εµπορευµάτων του. 

 

4.2.7   ∆ιαχείριση Αποθήκης 

 

Κάθε επιχείρηση πρέπει να έχει συστήµατα µηχανογραφικής παρακολούθησης 

και αυτοµατισµών για µία γρήγορη και λιγότερο χρονοβόρα και κουραστική 

διαδικασία. Πολιτική την οποία εφαρµόζει ορθά και ο Οργανισµός Λιµένος 

Θεσσαλονίκης για να διασφαλίσει µια ποιοτικότερη µεταφορική διαδικασία, µε βάση 

τα δεδοµένα που δόθηκαν στο ερωτηµατολόγιο.  

 

4.2.8   Αλυσίδα Φορτοεκφόρτωσης- ∆ιακίνησης – Πελατών 

  

Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα της έρευνας µπορούµε να κατανοήσουµε ότι η 

διακινούµενη ποσότητα των εµπορευµάτων για το έτος 2008 ευνοεί τις οικονοµίες 

κλίµακας του Οργανισµού, ο οποίος δραστηριοποιείται πολύ ενεργά στη διακίνηση 

του ξηρού φορτίου και των εµπορευµατοκιβωτίων στην ευρύτερη ζώνη της 

µεσογείου.  
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4.2.9   ∆ιαδικασία ∆ιακίνησης  

 

Στα θετικά στοιχεία του Οργανισµού, όσον αφορά στο κοµµάτι των 

µεταφορών, προσθέτεται το µικτό σύστηµα διακίνησης που χρησιµοποιεί και ο 

τρόπος συνεργασίας του µε τους πελάτες του.  

Κλείνοντας το κοµµάτι της συζήτησης των αποτελεσµάτων της έρευνας µας 

που αφορά τον Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης, θα χαρακτηρίσουµε την ύπαρξη 

απωλειών και βλαβών του φορτίου, κατά τη πραγµατοποίηση µιας µεταφοράς µε το 

πλοίο, απόλυτα φυσιολογική, αρκεί να µην γίνεται σε συχνή βάση.     

 

4.3 Κεντρική Ένωση Χανίων 

 

4.3.1   Γενικά στοιχεία της επιχείρησης  

 

Η Κεντρική Ένωση Χανίων είναι από τους λίγους συνεταιρισµούς στην 

ευρύτερη περιοχή των Χανίων που έχει ανταπεξέλθει στις ανάγκες και τις δύσκολες 

περιόδους κατά καιρούς. Η επιβίωση από αυτή την κατάσταση οφείλεται στην σωστή 

στρατηγική και διαχείριση που εφαρµόστηκε κατά κύριο λόγο από τον γενικό 

διευθυντή της Ένωσης. 

 

4.3.2 Οικονοµικά Στοιχεία  

 

Όπως έχουµε αναφέρει και παραπάνω η Κεντρική Ένωση Χανίων µέσα από µία 

σωστή και σταθερή πολιτική στο παρελθόν κατάφερε να διατηρήσει τα οικονοµικά 

της αποτελέσµατα στα ίδια σχεδόν επίπεδα µε την προηγούµενη λογιστική περίοδο. 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι η µεγαλύτερη µεταβολή παρατηρήθηκε µε σηµαντική µείωση 

στο κοµµάτι των βραχυπρόθεσµων υποχρεώσεων και του κυκλοφορούν ενεργητικού 

της επιχείρησης.  

Ενώ σύµφωνα µε µία πρόχειρη εκτίµηση από τον κύριο Βιδάκη αναµενόµενη 

θεωρήθηκε η σηµαντική οικονοµική πτώση της Κεντρικής Ένωσης Χανίων κατά το 
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έτος 2009, µετά από τις επιπτώσεις της οικονοµικής κρίσης στον ευρύτερο χώρο των 

επιχειρήσεων.  

Ο υπολογισµός των ∆εικτών Κυκλοφοριακής και Άµεσης Ρευστότητας έδειξαν 

ότι η Κεντρική Ένωση Χανίων το 2008 παρουσίασε αισθητά καλύτερα αποτελέσµατα 

από το οικονοµικό έτος 2007, καθώς οι δείκτες αυτοί το 2008 ήταν πολύ πάνω από 

την µιάµιση και µία µονάδα που γίνεται αποδεκτός ο ∆ΚΡ και ο ∆ΑΡ αντίστοιχα. 

Συνεπώς το 2008 το περιθώριο ασφαλείας των βραχυπρόθεσµων δανειστών της 

επιχείρησης ήταν πολύ µεγάλο. Ιδιαιτέρα θετικό αποτέλεσµα έδηξε ο ∆είκτης 

Κεφαλαίου Κίνησης για τα έτη 2008 και 2009 της Κεντρικής Ένωσης Χανίων. Ενώ 

µε βάση τα αποτελέσµατα του ∆είκτης Παγιοποίησης Περιουσίας για το 2008 και το 

2007 χαρακτηρίζεται η επιχείρηση ως επιχείρηση έντασης κυκλοφορούντων 

περιουσιακών στοιχείων. 

 

4.3.3   Προµήθεια Προϊόντων 

  

Μπορεί η Κρήτη να αποτελεί µεγαλόνησος, ωστόσο η εµφάνιση πολλών 

µικροεπιχειρήσεων στον κλάδο των ζωοτροφών και των µεταφορών, η µείωση της 

κτηνοτροφίας, συγκριτικά µε το παρελθόν, µείωσαν το µερίδιο αγοράς της ΚΕΧ, µε 

αποτέλεσµα η προµήθεια όλου του φορτίου που έχει το πλοίο να αποτελεί πλεόνασµα 

για την επιχείρηση, έτσι οδηγήθηκε στην παραλαβή του µισού φορτίου, µε βάση 

πάντα τα στοιχεία που δόθηκαν από τον κύριο Βιδάκη.  

 

Εικόνα 4.1: Χρήση διάφορων µηχανηµάτων προµήθειας της Κεντρικής Ένωσης Χανίων στο 

λιµάνι της Σούδας. 
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4.3.4   Σύναψη Συµβάσεων   

 

∆εν µπορούµε να εκφέρουµε γνώµη για την σταθερότητα που επέλεξε η 

επιχείρηση µε τη σύµβαση CIF, καθώς κάθε επιχείρηση είναι εύλογο να χρησιµοποιεί 

την σύµβαση που ανταποκρίνεται στις δικές τις δυνατότητες και απαιτήσεις και 

ιδιαίτερα στην περίπτωση µας που αφορά στην συνδυασµένη µεταφορά.  

Παράλληλα, εύλογη αποτελεί η απαίτηση της Κεντρικής Ένωσης Χανίων να 

πληρούνται οι προϋποθέσεις για ποιότητα και χαµηλές τιµές κατά τη σύναψη µίας 

σύµβασης. Οι δυνατότητες αυτές προκύπτουν από την ποικιλία των προµηθευτικών 

εταιριών που εδρεύουν στην περιοχή της Αθήνας.  

Ο ανταγωνισµός αυτών των εταιριών ωφέλησε την Κεντρική Ένωση Χανίων 

από τις προσφορές και τις καλύτερες τιµές, που  µπορούσε να διαπραγµατευτεί η 

διοίκηση της επιχείρησης µε τους εµπορικούς εκπροσώπους των προµηθευτικών 

εταιριών. 

 

4.3.5   ∆ιαχείριση Φορτίου  

   

Στα αποτελέσµατα της έρευνας προστέθηκε και η ύπαρξη απωλειών κατά τη 

διεξαγωγή των µεταφορών, οι οποίες οφείλονται είτε σε ζηµίες, είτε σε κακή 

µεταχείριση, συχνά ή σπάνια, δεν µπορούν πάντα να αποφευχθούν. Έτσι και στην 

επιχείρηση που µελετήθηκε, µπορεί η παρουσίαση των απωλειών να ήταν σπάνια, 

αλλά έγινε αρκετά αισθητή, λόγο την οικονοµικής επιβάρυνσης που δέχεται η 

επιχείρηση. 

 

4.3.6   Ποιότητα  

 

Πιο έµµεση µπορεί να θεωρηθεί Έρευνα µας στο κοµµάτι της ποιότητας 

σχετικά µε τις µεταφορές. Έτσι το γεγονός ότι η επιχείρηση προσπαθεί να εφαρµόσει 

όσο το δυνατό καλύτερα τις προϋποθέσεις του προτύπου HACCP, αποτελεί 

σηµαντικό βήµα. Όµως οι απαιτήσεις της σηµερινής εποχής για παροχή προϊόντων µε 

πιστοποιηµένη ποιότητα στους πελάτες είναι πλέων υποχρεωτικές. Αυτός είναι από 
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πιο σηµαντικούς παράγοντες που θα έπρεπε η Κεντρική Ένωση Χανίων να λάβει 

υπόψη της, εφαρµόζοντας τουλάχιστον ένα σύστηµα ISO, χωρίς να εφησυχάζεται 

στην εφαρµογή των δειγµατοληπτικών ελέγχων. 

 

4.3.7  Επεξεργασία- Παραγωγή και ∆ιακίνηση Προϊόντων 

 

Απόλυτα οργανωµένη και αποδοτική αποτελεί η διαδικασία κατά την οποία οι 

πρώτες ύλες επεξεργάζονται από την Κεντρική Ένωση Χανίων, µε πλεονέκτηµα την 

τήρηση όλων των προβλεπόµενων από το νόµο προϋποθέσεων στο κοµµάτι της 

παραγωγής και της διακίνησης αυτών. 

Βασικό προτέρηµα του κτιρίου των σιλό της Κεντρικής Ένωσης Χανίων που 

προέκυψε από τα στοιχεία που συλλέχθηκαν, είναι η τοποθεσία του εντός του χώρου 

του λιµένα Σούδας, αυτό το προτέρηµα προκύπτει και από την ύπαρξη µηχανικών 

υποδοµών σύνδεσης µε το πλοίο, ώστε η προµηθευτική διαδικασία να είναι γρήγορη 

και εύκολη, ακόµα και στις περιπτώσεις οπού η διαδικασία της προµήθειας 

πραγµατοποιείτε µέσω των φορτηγών οχηµάτων από κοντινές εγκαταστάσεις 

καλύπτοντας σε ακόµα ένα σηµείο τη συνδυασµένη µεταφορά. 

 

Εικόνα 4.2: Απευθείας τροφοδοσία ΚΕΧ στο λιµάνι τη Σούδας. 

 

Η κίνηση της επιχείρησης τα τελευταία χρόνια να προµηθεύει πελάτες εκτός 

από του χονδρικού εµπορίου και του λιανικού, της έδωσε ακόµα ένα ανταγωνιστικό 

πλεονέκτηµα. Βασικός παράγοντας που προώθησε την απόκτηση του 
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πλεονεκτήµατος αυτού είναι η δυνατότητα παράδοσης του φορτίου από την 

επιχείρηση στις εγκαταστάσεις του πελάτη, µε τη βοήθεια των δύο φορτηγών 

οχηµάτων που διαθέτει η επιχείρηση, εξασφαλίζοντας έτσι στο βέλτιστο και τη 

µεταφορική διαδικασία της ΚΕΧ. 

 

4.4 Μελέτη Περίπτωσης  

 

Όπως έχουµε ήδη αναφέρει και στο κεφάλαιο των αποτελεσµάτων η υλοποίηση 

µίας µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίου από την Κρήτη στη Βουλγαρία είναι µεγάλο 

πλεονέκτηµα για τη συνεργασία των επιχειρήσεων της Κρήτης και της Βουλγαρίας 

καθώς η µεταφορά αυτή απαιτεί τη χρήση παραπάνω από ενός µεταφορικού µέσου. 

Συνοπτικά µπορούµε να παρουσιάσουµε τη διαδικασία της παραπάνω συνδυασµένη 

µεταφοράς σύµφωνα µε τα δεδοµένα που συλλέχτηκαν από την ΚΕΧ και τη 

µεταφορική Σταµατάκη µε τα ακόλουθα βήµατα: 

o Πρώτο βήµα αποτελεί η επικοινωνία του πελάτη µε τον υπεύθυνο του 

εµφιαλωτηρίου και η παράδοση της παραγγελίας του. 

o ∆εύτερο βήµα της µεταφορικής διαδικασίας αποτελεί η επικοινωνία του 

υπεύθυνου µε τη µεταφορική εταιρία Σταµατάκης και η ζήτηση ενός 

εµπορευµατοκιβωτίου. 

o Έπειτα ως τρίτο βήµα ακολουθεί η µεταφορά του 

εµπορευµατοκιβωτίου στις εγκαταστάσεις του εµφιαλωτηρίου, η 

φόρτωση και η έκδοση των παραστατικών από τον υπεύθυνο. 

o Η επιστροφή του φορτηγού, η δροµολόγηση της µεταφοράς και η 

έκδοση των παραστατικών από τη µεταφορική εταιρία Σταµατάκης 

αποτελούν το τέταρτο βήµα (εκτιµώµενη διάρκεια πρώτου έως 

τέταρτου βήµατος: τέσσερις µε πέντε ώρες).   

o Πέµπτο βήµα αποτελεί η φόρτωση του φορτηγού και µετά η 

τοποθέτηση  της καρότσας µε το εµπορευµατοκιβώτιο στο πλοίο. 

o Όταν το πλοίο δέσει στο Λιµάνι της Θεσσαλονίκης παραλαµβάνεται η 

καρότσα µε το container και τοποθετείτε στο χώρο του λιµένα. 

o Το επόµενο βήµα είναι η εκπλήρωση της διαδικασίας παραλαβής του 

container µε ένα βαγόνι από τον ΟΣΕ και ο τελωνιακός έλεγχος από το 
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λιµάνι (εκτιµώµενη διάρκεια πέµπτου µε έβδοµου βήµατος: είκοσι-επτά 

ώρες). 

o Όγδοο βήµα αποτελεί η µεταφορά του βαγονιού από το λιµάνι της 

Θεσσαλονίκης στο Σταθµό ∆ιαλογής του ΟΣΕ. 

o Το ένατο βήµα είναι η δροµολόγηση του βαγονιού στο συρµό για 

Βουλγαρία. 

o Το δέκατο βήµα αποτελούν οι συνοριακοί έλεγχοι και η αλλαγή 

«µηχανής» του τρένου του ΟΣΕ µε αντίστοιχο της Βουλγαρίας για την 

αναχώρηση του προς στη Σόφια.   

o Τελευταίο βήµα αποτελεί η µεταφόρτωση του container από το τρένο 

σε φορτηγό όχηµα, το οποίο θα µεταφέρει το φορτίο στον παραλήπτη 

(εκτιµώµενη διάρκεια όγδοου µε ενδέκατου βήµατος: µία µε δύο 

µέρες).  

Παρόλα αυτά η πραγµατοποίηση της παραπάνω µεταφοράς αντιµετωπίζει και 

πολλά προβλήµατα. Το βασικότερο πρόβληµα παρουσιάζεται στα σύνορα Ελλάδας- 

Βουλγαρίας, καθώς οι υποχρεωτικοί και εντατικοί έλεγχοι που πραγµατοποιούνται 

στα σύνορα µπορούν ανά πάσα στιγµή να κρίνουν το εµπορευµατοκιβώτιο 

ακατάλληλο για τη διέλευση των συνόρων, ίσος από την έλλειψη εγγράφων και ιδικά 

όταν πρόκειται για τρόφιµα, µε αποτέλεσµα την επιστροφή του φορτίου. 

Ακόµα ένα σηµαντικό πρόβληµα είναι η τήρηση του χρόνου παράδοσης του 

φορτίου στον παραλήπτη, καθώς οι καιρικές συνθήκες και τα λίγα δροµολόγια σε 

εβδοµαδιαία βάση από το λιµάνι της Σούδας στον ΟΛΘ εµποδίζουν την άµεση 

παράδοση του φορτίου.  

Επίσης παράγοντες που µπορούν να επηρεάσουν τη µεταφορά είναι η µικρή 

προς µεταφορά ποσότητα εµπορευµάτων και η έλλειψη του ανάλογου 

εµπορευµατοκιβωτίου από την µεταφορική εταιρία, µε αποτέλεσµα την αύξηση του 

συνολικού κόστους της µεταφοράς. 

Ολοκληρώνοντας τον σχολιασµό της µεταφορικής διαδικασίας που 

πραγµατοποιείται από τα Χανιά προς τη Βουλγαρία και το αντίστροφο, είναι σκόπιµη 

η παράθεση κάποιων προτάσεων και συµβουλών στον τρόπο που αντιµετωπίζει ο 

ΟΣΕ, ο ΟΛΘ και η ΚΕΧ την  υλοποίηση αυτής της µεταφοράς. 
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Η διοίκηση του Οργανισµού Σιδηροδρόµων Ελλάδος µπορεί να συµβάλει στη 

µείωση του συνολικού χρόνου πραγµατοποίησης της µεταφοράς εµπορευµάτων από 

τον ΟΛΘ προς τη Βουλγαρία µε την δηµιουργία κτηριακών εγκαταστάσεων και την 

επιµήκυνση της σιδηροδροµική γραµµής εντός του λιµένα Θεσσαλονίκης, για την 

συνεχή ύπαρξη βαγονιών στο χώρο φόρτο-εκφόρτωσης και έκδοση των απαραιτήτων 

εγγράφων άµεσα ώστε να επαλειφθεί ο χρόνος που απαιτείτε από την έκδοση των 

εγγράφων, την αναζήτηση του βαγονιού και την µεταφορά αυτού στο λιµένα. 

Όσον αφορά στον Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης θα ήταν µεγάλο 

πλεονέκτηµα τόσο για την Κρήτη, όσο και για τα οφέλη του ίδιου του Οργανισµού η 

ναύλωση καλύτερων και µεγαλύτερων πλοίων για την γραµµή Χανιά-Λαύριο- 

Θεσσαλονίκη. Το αποτέλεσµα από αυτή την κίνηση δεν θα είναι το µεγαλύτερο 

κόστος, αλλά η µείωση του χρόνου πραγµατοποίησης της µεταφοράς µε τη χρήση 

νέων και γρήγορων πλοίων που θα εξυπηρετούν µεγάλο αριθµό φορτηγών οχηµάτων 

και συνεπώς την αύξηση των κερδών. 

Επιπλέον η πραγµατοποίηση συχνότερων εβδοµαδιαίων δροµολογίων από την 

Θεσσαλονίκη προς την Κρήτη και το αντίστροφο θα εξυπηρετήσει τόσο την Κρητική 

αγορά όσο και την εξαγωγική δραστηριότητα της χώρας.   

Τέλος, µία πρόταση και συµβουλή για την διοίκηση της Κεντρικής Ένωσης 

Χανίων αποτελεί η ανάπτυξη της προωθητικής της δραστηριότητας, όχι µόνο προς το 

εξωτερικό αλλά και προς την υπόλοιπη Ελλάδα µέσω της πραγµατοποίησης κάποιων 

προσφορών, διαφηµιστικών εντύπων και τηλεοπτικών διαφηµίσεων. Ως αποτέλεσµα 

θα είναι η µεγιστοποίηση της παραγωγικής δραστηριότητας της ΚΕΧ, η συχνότερη 

χρήση του ΟΣΕ και ΟΛΘ και η αποσυµφόρηση του οδικού δικτύου Αθήνας-

Θεσσαλονίκης.  
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Η άνθηση του εµπορίου από τους αρχαίους χρόνους αποτέλεσε και συνεχίζει να 

αποτελεί την αιτία της επικοινωνίας και των συναλλαγών µεταξύ των ανθρώπων. 

Πρωταρχικό ρόλο στην διακίνηση των εµπορευµάτων έχουν τα µέσα µεταφοράς. 

Ωστόσο σήµερα το κύριο χαρακτηριστικό του κλάδου των µεταφορών είναι ο έντονος 

ανταγωνισµός µεταξύ των δικτύων µεταφοράς. Όµως οι ανάγκες των πελατών για µία 

γρήγορή και ασφαλή µεταφορά των εµπορευµάτων τους, ανάγκασε τα δίκτυα 

µεταφοράς να συνεργαστούν έτσι ώστε να επιτευχθεί µια αξιόπιστη συνδυασµένη 

µεταφορά.   

∆ιαπιστώνουµε λοιπόν, ότι η σύνδεση του θαλάσσιου µε το χερσαίο εµπόριο, 

που αποτελεί και το θέµα της παρούσας εργασίας, είναι από τους πιο διαδεδοµένους 

και υποχρεωτικούς τρόπους µεταφοράς εµπορευµάτων και επιβατών, από την ξηρά 

στη θάλασσα και το αντίστροφο.  

Η µεθοδολογία µε την οποία έγινε η άντληση πληροφοριών ήταν η πιο γρήγορή 

και ταυτόχρονα αξιόπιστη µέθοδος, καθώς η χρήση των ερωτηµατολογίων και η 

µελέτη περίπτωσης που πραγµατοποιήθηκε στηρίχθηκε σε σύντοµές και πολύ 

συγκεκριµένες ερωτήσεις, βασισµένες πάντα στο υλικό την βιβλιογραφικής 

επισκόπησης. 

Το αποτέλεσµα αυτής της έρευνας ήταν πολύ εποικοδοµητικό καθώς οι έρευνες 

πραγµατοποιήθηκαν στο 90%, µε πλήρη καταγραφή και ανάλυση των πληροφοριών 

που συλλέχθηκαν για τη λειτουργία του θαλάσσιου και του χερσαίου εµπορίου στην 

Ελλάδα, από τον Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης, τον Οργανισµό Σιδηροδρόµων 

Ελλάδος, την Κεντρική Ένωση Χανίων και την µεταφορική εταιρία Σταµατάκης στην 

οποία πραγµατοποιήθηκε η µελέτη περίπτωσης για λογαριασµό της ΚΕΧ. 

Πρέπει να σηµειωθεί ότι η ποιοτική συνδυασµένη µεταφορά στην Ελλάδα όπως 

διαπιστώθηκε στην τρίτη ενότητα αυτής της πτυχιακής εργασίας, καλύπτοντας έτσι 

και τη βασική µας ερευνητική υπόθεση για την οποία διεξήχθη η έρευνα για τον 

τρόπο µε τον οποίο πραγµατοποιείται µία συνδυασµένη µεταφορά. Η συνδυασµένη 

µεταφορά που ερευνήθηκε στην τρίτη και τέταρτη ενότητα έδειξε ότι υπάρχει µία 

κατάλληλη σύνδεση µεταξύ του οδικού, του θαλάσσιου και του σιδηροδροµικού 
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δικτύου από την Ελλάδα προς το εξωτερικό και το αντίστροφο, πιο συγκεκριµένα 

υπάρχει µία αλληλοκάλυψη, δηλαδή στο κοµµάτι που υστερεί το ένα δίκτυο 

καλύπτεται από το κοµµάτι στο οποίο υπερτερεί το άλλο δίκτυο, τόσο σε εξοπλισµό, 

όσο και σε εγκαταστάσεις. 

  Παράλληλα, από τα ευρήµατα των ερευνών στις παραπάνω επιχειρήσεις 

διαπιστώνουµε ότι έχει υπάρξει µία µικρή αλλά σηµαντική µείωση των οικονοµικών 

τους στοιχείων τα τελευταία τρία χρόνια, τόσο πριν από τη διεθνή οικονοµική κρίση, 

όσο και από το ξεκίνηµα της.    

Στα θετικά αποτελέσµατα της έρευνας εντάσσεται ο τρόπος µε το οποίο η 

διοίκηση της κάθε επιχείρησης διαχειρίζεται τις απαιτήσεις των πελατών της και την 

µεταφορά των εµπορευµάτων τους. 

Σε κάθε περίπτωση αυτό που ενδιαφέρει όλες τις επιχειρήσεις είναι η 

ικανοποίηση των πελατών τους, για αυτό το λόγο τόσο οι πελάτες, όσο και οι ίδιες οι 

επιχειρήσεις επιθυµούν να χρησιµοποιούν τις διεθνής συµβάσεις για µία ασφαλή και 

υπεύθυνη µεταφορά.  

Επίσης αρνητικό στοιχείο για τον Οργανισµό Σιδηροδρόµων Ελλάδος 

παρατηρήθηκε στο κοµµάτι των υποδοµών του, καθώς η χώρας µας συγκριτικά µε τις 

άλλες Ευρωπαϊκές χώρες έχει ένα αρκετά πεπαλαιωµένο δίκτυο και µη 

εκσυγχρονισµένο τροχαίο υλικό, όπως φανερώθηκε στην τρίτη και τέταρτη ενότητα 

της εργασίας µας, στις οποίες ερευνήθηκε η ο τρόπος λειτουργίας του ΟΣΕ.  

Όσον αφορά τον Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης µπορούµε να πούµε ότι 

βρίσκεται στο καλύτερο στάδιο της ανάπτυξης του, καθώς ο στόχος για την ύπαρξη 

του ως διαµετακοµιστικό κέντρο των Βαλκανίων θα επιφέρει σηµαντικά 

πλεονεκτήµατα σε ολόκληρη τη χώρα. 

Παράλληλα αντιλαµβανόµαστε ότι η Κεντρική Ένωση Χανίων αποτελεί µία 

επιχείρηση που δραστηριοποιείται στο κοµµάτι των εισαγωγών και των εξαγωγών, 

αναδεικνύοντας έτσι τη συµβολή της συνδυασµένης µεταφοράς στο εµπόριο. 

Παρόλα αυτά, είναι σκόπιµο να σηµειωθεί η συνεισφορά της παρούσας 

εργασίας τόσο στο θεωρητικό, όσο και στο πρακτικό της επίπεδο. Πιο συγκεκριµένα 

µέσα από την βιβλιογραφική αναζήτηση, από την οποία δηµιουργήθηκε το θεωρητικό 

κοµµάτι της εργασίας, µπορέσαµε να κατανοήσουµε το ρόλο του εµπορίου από το 

παρελθόν µέχρι σήµερα, αναλύοντας το κάθε δίκτυο µεταφοράς των εµπορευµάτων 
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ξεχωριστά. Έπειτα είδαµε τον τρόπο µε τον οποίο η νοµοθεσία ορίζει κάθε σηµαντικό 

«παράγοντα» της µεταφοράς των εµπορευµάτων. Ενώ παράλληλα µας δόθηκε η 

δυνατότητα να γνωρίσουµε κάθε διεθνή εµπορική σύµβαση και κατηγορία φορτίου 

ξεχωριστά. 

Τελειώνοντας το θεωρητικό τµήµα της εργασίας αντιλαµβανόµαστε την 

κατάσταση που επικρατεί την Ελλάδα σε εγκαταστάσεις, υποδοµές και εξοπλισµό 

των δικτύων µεταφοράς σε ξηρά και θάλασσα. Επιπρόσθετα µας δόθηκε η 

δυνατότητα να συνοψίσουµε τα στάδια µε τα οποία µία µεταφορά πραγµατοποιείται 

µε τη χρήση του πλοίου σε παγκόσµιο επίπεδο, αλλά και το ρόλο του πλοίου στην 

πραγµατοποίηση µίας συνδυασµένης µεταφοράς και συγκεκριµένα στη συνδυασµένη 

µεταφορά που πραγµατοποιήθηκε στη γραµµή Κρήτης-Θεσσαλονίκης για τη συλλογή 

των δεδοµένων που αφορούσαν στην παρούσα εργασία. 

Περνώντας στο πρακτικό κοµµάτι της έρευνας µας δίνεται η δυνατότητα να 

γνωρίσουµε τη λειτουργία και γενικότερα ότι αφορά τον Οργανισµό Σιδηροδρόµων 

Ελλάδος, τον Οργανισµό Λιµένος Θεσσαλονίκης και την επιχείρηση Κεντρική 

Ένωση Χανίων στο χώρο του εµπορίου. 

Μπορέσαµε όπως έχουµε ήδη αναφέρει και παραπάνω να καταγράψουµε µία 

ολοκληρωµένη εικόνα για την κατάσταση που επικρατεί στον ΟΣΕ, στον ΟΛΘ και 

στην ΚΕΧ, πραγµατοποιώντας µία ξεχωριστή µελέτη στον τρόπο µε τον οποίο ένα 

εµπόρευµα φεύγει από τη γεωγραφική περιοχή της Κρήτης και καταλήγει σε έδαφος 

του εξωτερικού και συγκεκριµένα της Βουλγαρίας, µε τη χρήση της συνδυασµένης 

µεταφοράς, στην οποία εµπλέκονται ο ΟΣΕ, ο ΟΛΘ και ΚΕΧ µε τη βοήθεια της 

µεταφορικής εταιρίας ΣΤΑΜΑΤΑΚΗΣ.  

Στην ουσία µέσα από την µελέτη περίπτωσης ολοκληρώθηκε η εικόνα της 

σύνδεσης του θαλάσσιου µε το χερσαίο εµπόριο σε πραγµατικό επίπεδο από το 

πρώτο βήµα της µεταφοράς µέχρι και το τελευταίο.  

Βέβαια δεν πρέπει να παραλείψουµε τις αδυναµίες που προέκυψαν κατά τη 

χρονική περίοδο συλλογής και εγγραφής της παρούσας εργασίας. Μια από τις 

βασικότερες αδυναµίες είναι η µη εύρεση αυτού κάθε αυτού της ισχύουσας 

νοµοθεσίας, όσον αφορά την µεταφορά εµπορευµάτων σε ξηρά και θάλασσα και το 

συνδυασµό αυτών. 
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Επίσης ένα µειονέκτηµα παρουσιάζεται στο κοµµάτι των οικονοµικών 

στοιχείων της κάθε επιχείρησης, καθώς δεν έχει δηµοσιευθεί ακόµα η οικονοµική 

κατάσταση των επιχειρήσεων για τη λογιστική περίοδο του 2009 που έκλεισε. Με 

αποτέλεσµα να µην έχουµε τη δυνατότητα µιας ολοκληρωµένης και 

εµπεριστατωµένης σύγκρισης των οικονοµικών στοιχείων του έτους 2008 και 2009, 

από τις επιπτώσεις της διεθνούς οικονοµικής κρίσης που διανύουµε.       

Αξιόλογο σηµείο σε µία µελλοντική έρευνα µπορεί να αποτελέσει το σηµαντικό 

για την Ελλάδα γεγονός της συνεργασίας του Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς µε την 

COSCO. Από τα αποτελέσµατα αυτής της έρευνας θα διαπιστώσουµε τα οφέλη που 

προσκόµισε η Ελλάδα από αυτή τη συµφωνία, τις επιπτώσεις της συνεργασίας αυτής 

στο διεθνές εµπόριο και την θέση που θα κατέχει πλέων η Ελλάδα στη διεθνή 

κοινότητα.  

Παράλληλα, σε µία µελλοντική έρευνα θα υπάρξει η δυνατότητα για περεταίρω 

ανάλυση και µελέτη του Οργανισµού Λιµένος Θεσσαλονίκης ως Εµπορευµατικό 

Κέντρο στη Βόρειο Ελλάδα.            

Φτάνοντας στο τέλος της παρούσας εργασίας πρέπει να αναφερθεί ότι µε τις 

ραγδαίες εξελίξεις που πραγµατοποιούνται τα τελευταία χρόνια όχι µόνο στην 

Ελλάδα αλλά σε όλο τον κόσµο, στον τοµέα του εµπορίου και των µεταφορών, 

πρέπει να υπάρχει µία συνεχή παρακολούθηση και καταγραφή των τάσεων των 

δικτύων διανοµής, ώστε να υπάρξει στο µέλλον µια αποδοτική και ποιοτική έρευνα 

στη διακίνηση των αγαθών.  
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9. Γεωγραφική περιοχή που καλύπτει το εθνικό σιδηροδροµικό δίκτυο. 
Συµπλήρωση περιοχών: 

 
1 Αθηνών   28 Κιλκίς  
2 Αιτωλοακαρνανίας   29 Κοζάνης  
3 Ανατ. Αττικής   30 Κορινθίας  
4 Αργολίδος   31 Κυκλάδων  
5 Αρκαδίας   32 Λακωνίας  
6 Άρτας   33 Λάρισας  
7 Αχαΐας   34 Λασιθίου  
8 Βοιωτίας   35 Λέσβου  
9 Γρεβενών   36 Λευκάδας  

10 ∆ράµας   37 Μαγνησίας  
11 ∆υτ. Αττικής   38 Μεσσηνίας  
12 ∆ωδεκανήσου   39 Ξάνθης  
13 Έβρου   40 Πειραιώς  
14 Ευβοίας   41 Πέλλας  
15 Ευρυτανίας   42 Πιερίας  
16 Ζακύνθου   43 Πρεβέζης  
17 Ηλείας   44 Ρεθύµνου  
18 Ηµαθίας   45 Ροδόπης  
19 Ηρακλείου   46 Σάµου  
20 Θεσπρωτίας   47 Σερρών  
21 Θεσσαλονίκης   48 Τρικάλων  
22 Ιωαννίνων   49 Φθιώτιδος  
23 Καβάλας   50 Φλώρινας  
24 Καρδίτσας   51 Φωκίδος  
25 Καστοριάς   52 Χαλκιδικής  
26 Κέρκυρας   53 Χανίων  
27 Κεφαλληνίας & Ιθάκης   54 Χίου  
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Β. Οικονοµικά Στοιχεία 
 

 
2008 2007 

1.Σύνολο Ενεργητικού   

2. Αναπόσβεστη αξία πάγιου ενεργητικού   

3. Επενδύσεις   

4. Αποσβέσεις   

5. Αποθέµατα   

6. Απαιτήσεις   

7. Ρευστότητα   

8. Μετοχικό κεφάλαιο   

9. Σύνολο ιδίων κεφαλαίων   

10. Βραχυπρόθεσµες υποχρεώσεις   

11. Μακροπρόθεσµες υποχρεώσεις   

12. Κύκλος εργασιών   

13. Μικτό κέρδος   

14. Κέρδη προ φόρων   

15  Κυκλοφορούν ενεργητικό   

16.  Ποσοστό εµµέσων δαπανών στις πωλήσεις   

17.  Κόστος µισθοδοσίας   

18.  ∆είκτης κυκλοφοριακής ρευστότητας   
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Γ. ∆ιοίκηση 
 
Στρατηγική 

 
1. Στρατηγική του οργανισµού, όσον αφορά τη µεταφορά εµπορευµάτων. 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� ∆εν υπάρχει επίσηµα διατυπωµένη στρατηγική. 
� Υπάρχει, αλλά είναι στοιχειώδης και δεν έχει τυπική/γραπτή µορφή. 
� Υπάρχει επίσηµη διαδικασία χάραξης στρατηγικής στην οποία συµµετέχουν και 

τα στελέχη. 
� Όπως το προηγούµενο και επιπλέον οι στρατηγικοί στόχοι είναι γνωστοί στους 

εργαζοµένους. 
� ∆εν γνωρίζω/ δεν απαντώ. 

 
 

2. Από τι ορίζεται κυρίως η στρατηγική και οι στόχοι του οργανισµού; 
 Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Τους µέτοχους. 
� Την ανώτερη διοίκηση. 
� Τα επιµέρους τµήµατα σε συνεργασία µε τη διοίκηση. 
� Τις ανάγκες των πελατών σε συνεργασία µε τη διοίκηση. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
∆ιοίκηση 

 
3. Η ανώτατη διοίκηση του οργανισµού συνεργάζεται µε τους πελάτες για τη βελτίωση 

της επίδοσής της στην µεταφορά εµπορευµάτων; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ποτέ. 
� Περιστασιακά. 
� Συχνά. 
� Πολύ συχνά – Συνεχώς. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
Επικοινωνία 
 

4. Με ποίο τρόπο επιτυγχάνεται η επικοινωνία µεταξύ του οργανισµού και των πελατών 
του; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Τηλεφωνικά. 
� Μέσω e-mail. 
� Με φαξ. 
� Πρόσωπο µε πρόσωπο. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ 
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Ανθρώπινο ∆υναµικό 
 

5. Εκπαιδεύονται οι εργαζόµενοι στον οργανισµό; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Καθόλου ή πολύ σπάνια. 
� Κατά περίπτωση όταν ζητηθεί. 
� Προγραµµατισµένα µε βάση τις επιχειρηµατικές ανάγκες. 
� Όπως το προηγούµενο και επίσης περιλαµβάνεται και αξιολόγηση της 

αποτελεσµατικότητας της εκπαίδευσης. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
 

Εργονοµία, Υγιεινή και Ασφάλεια 
 

6. Λειτουργούν συστήµατα εργονοµίας, υγιεινής και ασφάλειας στους χώρους εργασίας; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Πληρούνται οι προβλεπόµενες από το νόµο προϋποθέσεις. 
� Υπάρχει ιδιαίτερο σύστηµα εργονοµίας και ασφάλειας στην εργασία. 
� Υπάρχει σύστηµα εργονοµίας και γίνονται συχνοί έλεγχοι και εκπαίδευση. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
Πληροφόρηση και Παρακολούθηση Τάσεων 
 

7. Η διοίκηση παρακολουθεί τις τάσεις των χωρών της υπόλοιπης Ευρώπης στην 
τεχνολογία και τις επιδόσεις του δικτύου; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Άτυπα, χωρίς προκαθορισµένο τρόπο, κυρίως βασισµένη σε δηµοσιεύµατα. 
� Περιστασιακά, όταν πρόκειται να γίνουν αλλαγές στην επιχείρηση. 
� Οργανωµένα, έχοντας αναθέσει τη συστηµατική παρακολούθηση και 

ενηµέρωσή της σε συγκεκριµένα άτοµα ή τµήµα. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
8. Η λειτουργία της διοίκησης λαµβάνει αποφάσεις µε βάση τις τάσεις των 

ανταγωνιστικών δικτύων; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
� Ποτέ. 
� Περιστασιακά. 
� Σε τακτά χρονικά διαστήµατα. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
 

Ολοκλήρωση του Οργανισµού 
 

9. Πόσες µονάδες αποθήκευσης, διανοµής, έρευνας και ανάπτυξης έχει ο οργανισµός για 
τη διαχείριση των διακινούµενων εµπορευµάτων; 
Απάντηση: 
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10. Υπάρχει λειτουργική σύνδεση µεταξύ των µονάδων; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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∆. Προϊόντα και Αγορές ∆ιάθεσης Προϊόντων 
 
Εύρος Προϊόντων 

 
1. Πόσες διαφορετικές κατηγορίες προϊόντων διακινούνται από τον οργανισµό; 

∆ώστε τον αριθµό των κατηγοριών προϊόντων που διακινεί ο οργανισµός. 
 
 
 

2. Το είδος των εµπορευµάτων που διακινούνται µε τα τρένα εντάσσεται κυρίως στην 
κατηγορία; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Χύδην φορτίου. 
� Containers. 
� Φορτηγών οχηµάτων. 
� Υγρού φορτίου. 

 
 
Ανταγωνιστικότητα 
 

3. Η ανταγωνιστικότητα για τη διακίνηση των εµπορευµάτων µε το σιδηροδροµικό 
δίκτυο βασίζεται κυρίως; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Στην τιµή. 
� Στην υψηλή ποιότητα. 
� Στο µέγεθος του µεταφερόµενου φορτίου  
� Στις εγκαταστάσεις ή την υψηλή τεχνολογία. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
4. Το µερίδιο αγοράς του οργανισµού στη διακίνηση εµπορευµάτων την τελευταία 

τριετία. 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Μειώθηκε πάνω από 5%. 
� Παρέµεινε σχεδόν το ίδιο (± 5%). 
� Αυξήθηκε (5% - 9%). 
� Αυξήθηκε αισθητά (πάνω από 10%). 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
5. Οι εξαγωγές του οργανισµού την τελευταία τριετία. 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Μειώθηκαν πάνω από 5%. 
� Παρέµειναν σχεδόν το ίδιο (± 5%). 
� Αυξήθηκαν (5% - 9%). 
� Αυξήθηκαν αισθητά (πάνω από 10%). 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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Ε. Έρευνα και Καινοτοµία 
 

1. Αριθµός µεταβολών της διακίνησης λόγω εισαγωγής αυτοµατισµών, συστηµάτων 
ποιότητας, κ.ά.  
Αριθµητική τιµή.  Αφορά στην τελευταία τριετία. 
 

 
 
 

 
Κόστος Εισαγωγής Νέων Τεχνολογιών 
 

2. ∆απάνη για νέα µηχανήµατα, εξοπλισµό, τροχαίο υλικό, συστήµατα ποιότητας, 
εκπαίδευση προσωπικού, αγορά τεχνολογίας, αµοιβή συµβούλων κ.ά. κατά την 
τελευταία διαχειριστική περίοδο. 
Απάντηση: 
 

 
 

 
 
Πηγές τεχνολογίας και καινοτοµίας 
 

3. Για την ανάπτυξη/βελτίωση υποδοµών/υπηρεσιών αντλούνται πληροφορίες από την 
Ευρωπαϊκή Ένωση και τους πελάτες. 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ποτέ. 
� Περιστασιακά. 
� Συχνά. 
� Πολύ συχνά – Συνεχώς. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
4. Υπάρχει ανάγκη εκσυγχρονισµού του σιδηροδροµικού δικτύου; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Καθόλου 
� Λίγο  
� Πάρα πολύ- Άµεσα  
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
5. Οι υποδοµές επαρκούν για τη µεταφορά των εµπορευµάτων; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ποτέ. 
� Περιστασιακά. 
� Συχνά.– Συνεχώς. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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6. Υπάρχει συνεργασία µε άλλο δίκτυο µεταφοράς για την επίτευξη της συνδυασµένης 
µεταφοράς; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� ∆εν επιδιώκεται συνεργασία. 
� Υπάρχει περιστασιακή συνεργασία. 
� Υπάρχει συχνή αλλά όχι σταθερή. 
� Υπάρχει σταθερή και µακροπρόθεσµη συνεργασία. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



133 
 

 

ΣΤ. Ποιότητα 
 
∆ιαχείριση Ποιότητας 
 

1. Ο οργανισµός µεριµνά για την ποιότητα. 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Χωρίς να εφαρµόζει ένα συγκεκριµένο σύστηµα. 
� Εφαρµόζοντας σύστηµα ποιότητας αλλά µε περιορισµένη τεκµηρίωση και 

απαιτήσεις. 
� Εφαρµόζοντας (ή είναι στη διαδικασία εφαρµογής) ένα σύστηµα ISO ή άλλο 

σύστηµα πιστοποίησης που απαιτείται από πελάτες. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
Πιστοποιητικά Ποιότητας 

 
2. Ο οργανισµός έχει πιστοποιηθεί κατά: 

Απάντηση (εάν υπάρχει κάποιο πιστοποιητικό ποιότητας): 
 

 
 

3. Ο οργανισµός έχει πιστοποιηθεί για περιβαλλοντική διαχείριση κατά EMAS; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 

 
4. Η επιχείρηση έχει αποκτήσει άλλο πιστοποιητικό ποιότητας/βραβείο ποιότητας; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
5. Υπάρχει διαδικασία απόκτησης πιστοποιητικού ποιότητας σε εξέλιξη; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
Εφαρµογή Ποιότητας 
 

6. Εφαρµόζει ο οργανισµός συµµετοχικές µεθόδους συµβολής των εργαζοµένων στη 
διαχείριση της ποιότητας; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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7. Οι εργαζόµενοι συνεισφέρουν στη δηµιουργία/βελτίωση του τρόπου 
φορτοεκφόρτωσης; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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Ζ. ∆ίκτυο ∆ιανοµής 
 

1. Ο εξοπλισµός σε τροχαίο υλικό είναι επαρκής µε βάση τη ζήτηση για µεταφορά 
εµπορευµάτων; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Καθόλου. 
� Λίγο. 
� Ικανοποιητικά. 
� Πάρα πολύ.  
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
2. Τα δροµολόγια των συρµών πραγµατοποιούνται µε βάση συγκεκριµένο ωρολόγιο 

πρόγραµµα; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
3. Για την πραγµατοποίηση µίας µεταφοράς τα βαγόνια φεύγουν συνήθως πλήρη; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
4. Οι υποδοµές στα Εµπορευµατικά Κέντρα (π.χ. Θριάσιο Πεδίο) αναµένεται να είναι 

ικανοποιητικές για την επίτευξη ποιοτικής µεταφοράς εµπορευµάτων από τα τρένα; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι.  
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
5. Περισσότερη διακίνηση φορτίου παρατηρείτε: 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Προς το εξωτερικό. 
� Στο εσωτερικό. 
� Το ίδιο. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
6. Σε τι ποσοστό (%) έχει αυξηθεί (αναµένεται να αυξηθεί) η µεταφορά εµπορευµάτων 

µε το σιδηροδροµικό δίκτυο από τη λειτουργία των εµπορευµατικών κέντρων; 
Απάντηση: 
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7. Σε ποιο βαθµό η συνεργασία πλοίου µε τρένου είναι υποχρεωτική; 
Απάντηση: 

 
 
 

8. Ποια είναι τα πλεονεκτήµατα για τον πελάτη, ο οποίος θα µεταφέρει τα εµπορεύµατα 
του µε τον ΟΣΕ; 
Απάντηση: 

 
 
 

9. Το φορτίο που µεταφέρει ένας συρµός µπορεί να συνδυάσει τη µεταφορά άλλων 
εµπορευµάτων; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Όχι -Πραγµατοποιείτε αποκλειστικά για ένα είδος. 
� Ναι –Μέχρι δύο είδη. 
� Για περισσότερα από δύο είδη. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
10. Η πραγµατοποίηση συνδυασµένης µεταφοράς εµπορευµάτων κυριαρχεί µε το: 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Οδικό δίκτυο. 
� Θαλάσσιο δίκτυο. 
� Συνδυασµό των παραπάνω. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
11. Ο χρόνος µέσα στον οποίο πρέπει το φορτίο να φτάσει µε προορισµό το εξωτερικό 

είναι:   
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Σε λιγότερο από εικοσιτέσσερις ώρες.  
� Σε ένα εικοσιτετράωρο. 
� Σε περισσότερες από εικοσιτέσσερις ώρες. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
12. Ο χρόνος αυτός από ποιους παράγοντες εξαρτάται; 

Απάντηση: 
 
 
 

 
13. Ποιος είναι ο µέγιστος χρόνος που πρέπει το φορτίο να φτάνει στον προορισµό του, 

όσον αφορά τους προορισµούς του εσωτερικού; 
Απάντηση: 
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14. Προϊόντα που χρησιµοποιούνται περισσότερο στις συνδυασµένες µεταφορές; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Χύδην ξηρό φορτίο. 
� Containers. 
� Οχήµατα- Βαρέα µηχανήµατα. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
15. Μέχρι πόσα βαγόνια/βάρος επιτρέπεται να έχει ένας συρµός; 

Απάντηση: 
 
 

 
 
Όροι -Συµβάσεις 

 
16. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση EXW; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
17. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση FCA; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
18. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση CPT; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
19. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση CIP; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
20. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση DAF; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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21. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση DDU; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
22. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση DDP; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
23. Εάν δεν υπάρξει µία από τις παραπάνω συµβάσεις, η ασφάλεια των εµπορευµάτων 

από τι καθορίζεται και ποιος ορίζεται υπεύθυνος για τη µεταφορά; 
Απάντηση: 
 

 
 

∆απάνες για Τροχαίο Υλικό 
 

24. Το σιδηροδροµικό δίκτυο έχει βελτιωθεί: 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Καθόλου. 
� Λίγο. 
� Πολύ. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
 

25. Πόσα βαγόνια του οργανισµού σας υπάρχουν στο σιδηροδροµικό δίκτυο σήµερα για 
την ικανοποίηση των εµπορευµατικών µεταφορών; 
Απάντηση: 
 

 
 
 
 

26. Ο αριθµός τους είναι αποδεκτός από τους πελάτες; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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Νέες Τεχνολογίες στο Μάρκετινγκ 
 

27. Χρήση του Internet για λόγους µάρκετινγκ: 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� ∆εν υπάρχει εταιρική ιστοσελίδα. 
� Ενδιαφέρει την επιχείρηση και πρόκειται ν’ αναπτυχθεί προσεχώς. 
� Γίνεται προβολή των εµπορευµατικών µεταφορών του οργανισµού στο Internet. 
� Υπάρχει πλήρες σύστηµα ηλεκτρονικού εµπορίου µε δυνατότητα 

πραγµατοποίησης συναλλαγών on-line. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
 

28. Έχει παρατηρηθεί αύξηση της µεταφοράς εµπορευµάτων εξαιτίας του παραπάνω 
παράγοντα; 
Απάντηση: 
 
 
 
 

 
29. Ηλεκτρονικό εµπόριο µεταξύ του οργανισµού και προµηθευτών/πελατών για 

οικονοµίες κλίµακας (business to business-B2B): 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� ∆εν µας ενδιαφέρει. 
� Ενδιαφέρει την επιχείρηση και πρόκειται ν’ αναπτυχθεί προσεχώς. 
� Βρίσκεται σε πιλοτική εφαρµογή. 
� Υπάρχει και λειτουργεί. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
30. Ηλεκτρονικό εµπόριο µεταξύ του οργανισµού και πελατών για µεταφορά µικρού 

φορτίου (business to consumer-B2C): 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� ∆εν µας ενδιαφέρει. 
� Βρίσκεται σε πιλοτική εφαρµογή. 
� Υπάρχει και λειτουργεί. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
31. Σύστηµα παρακολούθησης των σχέσεων µε τους πελάτες (Customer Relationship 

Management); 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� ∆εν µας ενδιαφέρει. 
� Βρίσκεται σε πιλοτική εφαρµογή. 
� Υπάρχει και λειτουργεί. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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Η. ∆ιαχείριση Αποθήκης 
 
Ένταση ∆ραστηριότητας Αποθήκευσης 
 

1.   Αριθµός αποθηκών που χρησιµοποιεί ο οργανισµός. 
 Απάντηση: 

 
 

 
Τεχνολογία Αποθήκευσης 
 

2. Εφαρµόζονται συστήµατα µηχανογραφικής παρακολούθησης και σύνδεσης της 
αποθήκης; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
3. Εφαρµόζονται συστήµατα barcode (για τη µεταφορά συσκευασµένων προϊόντων); 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
4. Εφαρµόζονται συστήµατα αυτοµατισµών και ροµποτικής στις αποθήκες σας; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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Θ. Αλυσίδα φορτοεκφόρτωσης- διακίνησης-πελατών 
 
Ανάληψη Υπεργολαβιών 
 

1. Ο οργανισµός αναλαµβάνει υπεργολαβίες ή µεταφορά εµπορευµάτων άλλων 
επιχειρήσεων; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
Πελάτες 

 
2. Αριθµός πελατών ηµερησίως (όσον αφορά τη διακίνηση εµπορευµάτων). 

Απάντηση: 
 

 
 

3. Αριθµός νέων πελατών την τελευταία διαχειριστική περίοδο. 
Απάντηση: 

 
 

 
 
 
4. Παρακολουθείται και καταγράφεται η ικανοποίηση των πελατών; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Όχι. 
� Περιστασιακά. 
� Υπάρχει επίσηµη διαδικασία που ακολουθείται από το τµήµα πωλήσεων. 
� όπως το προηγούµενο σε συνδυασµό µε τη διεξαγωγή περιοδικών ερευνών 

ικανοποίησης πελατών.. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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Ι. ∆ιαδικασία ∆ιακίνησης 
 
Οργάνωση της διακίνησης 
 

1. Ποιο το σύστηµα διακίνησης που χρησιµοποιεί η επιχείρηση; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ανεξάρτητες µηχανήµατα φορτοεκφόρτωσης. 
� Φορτοεκφόρτωση συνεχούς ροής. 
� Φορτοεκφόρτωση κατά έργο/παραγγελία. 
� Φορτοεκφόρτωση σε δίκτυο υπεργολάβων. 
� Μικτό σύστηµα. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
2. Για την πραγµατοποίηση µίας µεταφοράς-συνεργασίας ποια είναι τα βήµατα που 

πρέπει να τηρηθούν µεταξύ του πελάτη και του οργανισµού; 
Απάντηση: 

 
3. Υπάρχει σωστή διαχείριση των διακινούµενων εµπορευµάτων από τα άλλα κράτη που 

διέρχεται ο συρµός; 
Απάντηση: 

 
4. Έχουν υπάρξει απώλειες ή βλάβες του φορτίου κατά τη διάρκεια της µεταφοράς στο 

εσωτερικό ή το εξωτερικό; 
Απάντηση: 

 
 

 

 

 



143 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ II 
Ερωτηµατολόγιο ΟΛΘ  
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ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ 
 
 
Α. Γενικά Στοιχεία Λιµένα 

 
1. Επωνυµία:    
 
Ονοµασία   
∆ιακριτικός τίτλος   

 
 

2. Έτος ίδρυσης: 
Το έτος το οποίο ιδρύθηκε και ξεκίνησε η διακίνηση εµπορευµάτων στον 
λιµένα. 
 
 

3. Απασχολούµενο προσωπικό: 
Αριθµός απασχολουµένων σήµερα (µόνιµο και µη προσωπικό) 
 

4. ∆ιευθύνων Σύµβουλος: 

 
5. Έδρα Λιµένα: 

 

 
6. Τα στοιχεία δόθηκαν από: 

 

Όνοµα Υπαλλήλου   

Θέση Υπαλλήλου   

 
7. Ηµεροµηνία Συµπλήρωσης: 
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Β. Οικονοµικά Στοιχεία 
 

 
2009  2008 

 
2007 

 
1.Σύνολο Ενεργητικού    

2. Αναπόσβεστη αξία πάγιου ενεργητικού    

3. Επενδύσεις    

4. Αποσβέσεις    

5. Αποθέµατα    

6. Απαιτήσεις    

7. Ρευστότητα    

8. Μετοχικό κεφάλαιο    

9. Σύνολο ιδίων κεφαλαίων    

10. Βραχυπρόθεσµες υποχρεώσεις    

11. Μακροπρόθεσµες υποχρεώσεις    

12. Κύκλος εργασιών    

13. Μικτό κέρδος    

14. Κέρδη προ φόρων    

15  Κυκλοφορούν ενεργητικό    

16.  Ποσοστό εµµέσων δαπανών στις πωλήσεις    

17.  Κόστος µισθοδοσίας    

18.  ∆είκτης κυκλοφοριακής ρευστότητας    
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Γ. ∆ιοίκηση 
 
Στρατηγική 

 
1. Στρατηγική της διοίκησης του λιµένα, όσον αφορά τη µεταφορά εµπορευµάτων: 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές. 
 
� ∆εν υπάρχει επίσηµα διατυπωµένη στρατηγική. 
� Υπάρχει, αλλά είναι στοιχειώδης και δεν έχει τυπική/γραπτή µορφή. 
� Υπάρχει επίσηµη διαδικασία χάραξης στρατηγικής στην οποία συµµετέχουν και 

τα στελέχη. 
� Όπως το προηγούµενο και επιπλέον οι στρατηγικοί στόχοι είναι γνωστοί στους 

εργαζοµένους. 
� ∆εν γνωρίζω/ δεν απαντώ. 

 
2. Από τι ορίζεται κυρίως η στρατηγική και οι στόχοι του οργανισµού; 

Επιλέξτε µία από τα επιλογές: 
 
� Τους µέτοχους. 
� Την ανώτερη διοίκηση. 
� Τα επιµέρους τµήµατα σε συνεργασία µε τη διοίκηση. 
� Τις ανάγκες των πελατών σε συνεργασία µε τη διοίκηση. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
Επικοινωνία 
 

3. Με ποίο τρόπο επιτυγχάνεται η επικοινωνία µεταξύ του λιµένα και των πελατών του; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές:  
 
� Τηλεφωνικά. 
� Μέσω e-mail. 
� Με φαξ. 
� Πρόσωπο µε πρόσωπο. 
� Όλα τα παραπάνω 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ 

 
Ανθρώπινο ∆υναµικό 

 
4. Οι εργαζόµενοι εκπαιδεύονται για τη διαδικασία της φορτοεκφόρτωσης των 

εµπορευµάτων; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Καθόλου ή πολύ σπάνια. 
� Κατά περίπτωση όταν ζητηθεί. 
� Προγραµµατισµένα µε βάση τις επιχειρηµατικές ανάγκες. 
� Όπως το προηγούµενο και επίσης περιλαµβάνεται και αξιολόγηση της 

αποτελεσµατικότητας της εκπαίδευσης. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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Εργονοµία, Υγιεινή και Ασφάλεια 
 

5. Λειτουργούν συστήµατα εργονοµίας, υγιεινής και ασφάλειας στους χώρους εργασίας; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Πληρούνται οι προβλεπόµενες από το νόµο προϋποθέσεις. 
� Υπάρχει ιδιαίτερο σύστηµα εργονοµίας και ασφάλειας στην εργασία. 
� Υπάρχει σύστηµα εργονοµίας και γίνονται συχνοί έλεγχοι και εκπαίδευση. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
 
 

Ολοκλήρωση του Οργανισµού 
 

6. Πόσες µονάδες αποθήκευσης και διανοµής υπάρχουν στο λιµένα για τη διαχείριση 
των διακινούµενων εµπορευµάτων; 
Απάντηση: 
 

 

 
7. Πόσοι  οι τύποι πλοίων που χρησιµοποιούνται  για την µεταφορά εµπορευµάτων 

σήµερα; 
Απάντηση: 
  

 
 
 
 

8. Πόσα είδη µηχανηµάτων φορτοεκφόρτωσης είναι τοποθετηµένα και λειτουργούν στο 
λιµένα; 
Απάντηση: 
 

 
 
 
 

9. Ποιοι είναι οι τύποι αυτών των µηχανηµάτων για την πραγµατοποίηση της 
φορτοεκφόρτωσης των πλοίων/τρένων/ φορτηγών οχηµάτων; 
Απάντηση: 
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10. Ποιοι οι τύποι από τους παραπάνω είναι συµβατοί πλοίου µε φορτηγά οχήµατα; 
Απάντηση: 
 
 

11. Ποιοι οι τύποι που είναι συµβατοί πλοίου µε τραίνο; 
Απάντηση: 
 
 

12. Υπάρχει εξοπλισµός  που έπρεπε να έχει ο λιµένας σήµερα, αλλά δεν έχει 
εγκατασταθεί; 
Απάντηση: 
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∆. Προϊόντα και Αγορές ∆ιάθεσης Προϊόντων 
 
Εύρος Προϊόντων 

 
1. Πόσες διαφορετικές κατηγορίες προϊόντων διακινούνται µέσω του λιµένα; 

∆ώστε τον αριθµό των κατηγοριών προϊόντων που διακινεί ο οργανισµός. 
Απάντηση: 
 

 
 
 

 
2. Το είδος των εµπορευµάτων που διακινούνται µε τα εµπορικά πλοία εντάσσεται 

κυρίως στην κατηγορία; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Χύδην φορτίου. 
� Containers. 
� Φορτηγών οχηµάτων. 
� Υγρού φορτίου. 
� Όλα τα παραπάνω εξίσου το ίδιο. 

 
 
Ανταγωνιστικότητα 
 

3. Η ανταγωνιστικότητα για τη διακίνηση των εµπορευµάτων µέσω της θαλάσσιας οδού 
βασίζεται κυρίως; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Στην τιµή. 
� Στην υψηλή ποιότητα/ ασφάλεια. 
� Στο µέγεθος του µεταφερόµενου φορτίου  
� Στις εγκαταστάσεις ή την υψηλή τεχνολογία. 
� Όλα τα παραπάνω 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
4. Το µερίδιο αγοράς του λιµένα στη διακίνηση εµπορευµάτων την τελευταία τριετία. 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Μειώθηκε πάνω από 5%. 
� Παρέµεινε σχεδόν το ίδιο (± 5%). 
� Αυξήθηκε (5% - 9%). 
� Αυξήθηκε αισθητά (πάνω από 10%). 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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5. Οι εξαγωγές του οργανισµού την τελευταία τριετία. 
Επιλέξτε  µία από τις επιλογές: 
 
� Μειώθηκαν πάνω από 5%. 
� Παρέµειναν σχεδόν το ίδιο (± 5%). 
� Αυξήθηκαν (5% - 9%). 
� Αυξήθηκαν αισθητά (πάνω από 10%). 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
6. Οι εισαγωγές του οργανισµού την τελευταία τριετία. 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Μειώθηκαν πάνω από 5%. 
� Παρέµειναν σχεδόν το ίδιο (± 5%). 
� Αυξήθηκαν (5% - 9%). 
� Αυξήθηκαν αισθητά (πάνω από 10%). 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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Ε. Έρευνα και Καινοτοµία 
 
Κόστος Εισαγωγής Νέων Τεχνολογιών 
 

1. ∆απάνη για νέα µηχανήµατα, εξοπλισµό, συστήµατα ποιότητας, εκπαίδευση 
προσωπικού, αγορά τεχνολογίας, αµοιβή συµβούλων κ.ά. κατά την τελευταία 
διαχειριστική περίοδο. 
Απάντηση: 

 
 
 

 
Πηγές τεχνολογίας και καινοτοµίας 

 
2. Οι υποδοµές επαρκούν για τη διαχείριση και µεταφορά των εµπορευµάτων; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
  
� Ποτέ. 
� Περιστασιακά. 
� Συχνά.– Συνεχώς. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
3. Υπάρχει συνεργασία µε άλλο δίκτυο µεταφοράς για την επίτευξη της συνδυασµένης 

µεταφοράς; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
  
� ∆εν επιδιώκεται συνεργασία. 
� Υπάρχει περιστασιακή συνεργασία. 
� Υπάρχει συχνή αλλά όχι σταθερή. 
� Υπάρχει σταθερή και µακροπρόθεσµη συνεργασία. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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ΣΤ. Ποιότητα 
 
∆ιαχείριση Ποιότητας 
 

1. Η διοίκηση του λιµένα µεριµνά για την ποιότητα. 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Χωρίς να εφαρµόζει ένα συγκεκριµένο σύστηµα. 
� Εφαρµόζοντας σύστηµα ποιότητας αλλά µε περιορισµένη τεκµηρίωση και 

απαιτήσεις. 
� Εφαρµόζοντας (ή είναι στη διαδικασία εφαρµογής) ένα σύστηµα ISO ή άλλο 

σύστηµα πιστοποίησης που απαιτείται από πελάτες. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
Πιστοποιητικά Ποιότητας 

 
2. Ο λιµένας έχει πιστοποιηθεί κατά: 

Απάντηση (εάν υπάρχει κάποιο πιστοποιητικό ποιότητας): 
 

 
 

3. Ο λιµένας έχει πιστοποιηθεί για περιβαλλοντική διαχείριση κατά EMAS; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 

 
 

Εφαρµογή Ποιότητας 
 

4. Εφαρµόζει ο οργανισµός συµµετοχικές µεθόδους συµβολής των εργαζοµένων στη 
διαχείριση της ποιότητας; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
5. Οι εργαζόµενοι συνεισφέρουν στη δηµιουργία/βελτίωση του τρόπου 

φορτοεκφόρτωσης; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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Ζ. ∆ίκτυο ∆ιανοµής 
 
   Οργάνωση διανοµής  

 
1. Ο αριθµός των πλοίων είναι επαρκής µε βάση τη ζήτηση για µεταφορά 

εµπορευµάτων; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Καθόλου. 
� Λίγο. 
� Ικανοποιητικά. 
� Πάρα πολύ.  
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
2. Τα δροµολόγια των πλοίων πραγµατοποιούνται µε βάση συγκεκριµένο ωρολόγιο 

πρόγραµµα; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
3. Είναι εφικτή η τήρηση του χρόνου άφιξής των πλοίων; 

Απάντηση: 
 
 
 

4. Για την πραγµατοποίηση µίας µεταφοράς τα πλοία φεύγουν συνήθως πλήρη; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
5. Σε περίπτωση που η πληρότητα του πλοίου σε φορτίο δεν είναι δυνατή µε ένα είδος, 

µπορεί να επιτευχθεί συνδυασµένη µεταφορά; 
Απάντηση: 

 
 

6. Αν ναι, ποία είδη φορτίου µπορούν να συνδυαστούν και µε ποίους τύπους πλοία 
επιτυγχάνεται; 
Απάντηση: 
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7. Οι υποδοµές στα Εµπορευµατικά Κέντρα (π.χ. Θριάσιο Πεδίο) αναµένεται να είναι 
ικανοποιητικές για την επίτευξη ποιοτικής µεταφοράς εµπορευµάτων; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι.  
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
8. Περισσότερη διακίνηση φορτίου παρατηρείτε. 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Προς το εξωτερικό. 
� Στο εσωτερικό. 
� Το ίδιο. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
 

9. Σε τι ποσοστό (%) έχει αυξηθεί (αναµένεται να αυξηθεί) η µεταφορά εµπορευµάτων 
από τη λειτουργία των εµπορευµατικών κέντρων; 
Απάντηση: 
 

 
 
  

10. Σε ποιο βαθµό η συνεργασία πλοίου µε τρένο και φορτηγά οχήµατα είναι απαραίτητη; 
Απάντηση: 
 

 
 
 
 

11. Ποια είναι τα πλεονεκτήµατα για τον πελάτη, ο οποίος θα µεταφέρει τα εµπορεύµατα 
του µε το πλοίο; 
Απάντηση: 
 

 
 
 
 
 

12. Η πραγµατοποίηση συνδυασµένης µεταφοράς εµπορευµάτων κυριαρχεί µε το:  
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Οδικό δίκτυο. 
� Σιδηροδροµικό δίκτυο. 
� Συνδυασµό των παραπάνω. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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13. Ποίος ο χρόνος µέσα στον οποίο προβλέπεται το φορτίο να φτάσει µε προορισµό το 
εξωτερικό (σε κοντινούς και µακρινούς προορισµούς); 
Απάντηση: 

   
 

 
 

14. Ο χρόνος αυτός από ποιους παράγοντες εξαρτάται; 
Απάντηση: 
 
 
 
 
 

 
15. Ποιος είναι ο µέγιστος χρόνος που πρέπει το φορτίο να φτάνει στον προορισµό του, 

όσον αφορά τους προορισµούς του εσωτερικού; 
Απάντηση: 
 
 
 
 

 
16. Προϊόντα που χρησιµοποιούνται περισσότερο στις συνδυασµένες µεταφορές; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Χύδην ξηρό φορτίο. 
� Containers. 
� Οχήµατα- Βαρέα µηχανήµατα. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
17. Μέχρι πόσα δροµολόγια/µίλια επιτρέπει η νοµοθεσία να κάνει ένα πλοίο; 

Απάντηση: 
 
 
 

 
 
 
 
Όροι -Συµβάσεις 

 
18. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση EXW; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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19. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση FAS; 
    Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 

 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
20. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση FOB; 

    Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
21. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση CIF; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
22. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση DES; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
23. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση DEQ; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
24. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση CFR; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
25. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση FCA; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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26. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση CPT; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
27. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση CIP; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
28. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση DAF; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
29. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση DDU; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
30. Ο οργανισµός χρησιµοποιεί τη διεθνή σύµβαση DDP; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
31. Εάν δεν υπάρξει µία από τις παραπάνω συµβάσεις, η ασφάλεια των εµπορευµάτων 

από τι καθορίζεται και ποιος ορίζεται υπεύθυνος για τη µεταφορά; 
Απάντηση: 

 
 

 
Υποδοµές  

 
32. Οι υποδοµές στο λιµάνι τα τελευταία χρόνια έχουν βελτιωθεί. 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Καθόλου. 
� Λίγο. 
� Πολύ. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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33. Ο αριθµός τους είναι αποδεκτός από τους πελάτες; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
Νέες Τεχνολογίες στο Μάρκετινγκ 

 
34. Χρήση του Internet για λόγους µάρκετινγκ: 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
  
� ∆εν υπάρχει εταιρική ιστοσελίδα. 
� Ενδιαφέρει την επιχείρηση και πρόκειται ν’ αναπτυχθεί προσεχώς. 
� Γίνεται προβολή των εµπορευµατικών µεταφορών του λιµένα στο Internet. 
� Υπάρχει πλήρες σύστηµα ηλεκτρονικού εµπορίου µε δυνατότητα 

πραγµατοποίησης συναλλαγών on-line. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
35. Έχει παρατηρηθεί αύξηση της µεταφοράς εµπορευµάτων εξαιτίας του παραπάνω 

παράγοντα; 
Απάντηση: 
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Η. ∆ιαχείριση Αποθήκης 
 
Ένταση ∆ραστηριότητας Αποθήκευσης 
 

1.   Πως ικανοποιούνται οι µεγάλες, σε αποθηκευτικό χώρο, απαιτήσεις των 
εµπορευµάτων που διακινούνται µέσω του οργανισµού; 
Απάντηση: 
 
 
 

 
Τεχνολογία Αποθήκευσης 
 

2. Εφαρµόζονται συστήµατα µηχανογραφικής παρακολούθησης και σύνδεσης της 
αποθήκης; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
3. Εφαρµόζονται συστήµατα αυτοµατισµών και ροµποτικής στις αποθήκες σας; 

Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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Θ. Αλυσίδα φορτοεκφόρτωσης- ∆ιακίνησης-Πελατών 
 
Ανάληψη Υπεργολαβιών 
 

1. Ο οργανισµός αναλαµβάνει υπεργολαβίες ή µεταφορά εµπορευµάτων άλλων 
επιχειρήσεων; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
  
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
Πελάτες 

 
2. Υπάρχει σύστηµα παρακολούθησης και µελέτης της ικανοποίησης των πελατών στις 

συνεργασίες που διεξάγονται; 
  Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
  
� Όχι. 
� Περιστασιακά. 
� Υπάρχει επίσηµη διαδικασία παρακολούθησης των στοιχείων από τις κινήσεις 

του οργανισµού 
� Όπως το προηγούµενο σε συνδυασµό µε τη διεξαγωγή περιοδικών ερευνών 

ικανοποίησης πελατών.. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
3. Αριθµός πελατών ετησίως (όσον αφορά τη διακίνηση εµπορευµάτων την τελευταία 

διαχειριστική περίοδο.). 
Απάντηση: 
 

 
 

 
 

 
4. Σε ποιο ποσοστό παρατηρείται η µεταφορά των εµπορευµάτων σε οικονοµίες 

κλίµακας; 
Απάντηση: 
 

 
 

5. Ποια τα απαραίτητα έγγραφα που εκδίδονται από τη συνεργασία του πελάτη µε το 
λιµένα για την πραγµατοποίηση της µεταφοράς; 
Απάντηση: 
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Ι. ∆ιαδικασία ∆ιακίνησης 
 
Οργάνωση της διακίνησης 
 

1. Ποιο το σύστηµα διακίνησης που χρησιµοποιεί η επιχείρηση; 
Επιλέξτε µία από τις επιλογές: 
 
� Ανεξάρτητες µηχανήµατα φορτοεκφόρτωσης. 
� Φορτοεκφόρτωση συνεχούς ροής. 
� Φορτοεκφόρτωση κατά έργο/παραγγελία. 
� Φορτοεκφόρτωση σε δίκτυο υπεργολάβων. 
� Μικτό σύστηµα. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
2. Για την πραγµατοποίηση µίας µεταφοράς-συνεργασίας ποια είναι τα βήµατα που 

πρέπει να τηρηθούν µεταξύ του πελάτη και του οργανισµού (µετά το κλείσιµο της 
συµφωνίας); 
Απάντηση: 
 

 
 

3. Έχουν υπάρξει απώλειες ή βλάβες του φορτίου κατά τη διάρκεια της µεταφοράς στο 
εσωτερικό ή το εξωτερικό; 
Απάντηση: 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ III 
Ερωτηµατολόγιο ΚΕΧ 
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ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ 
 
 
Α. Γενικά Στοιχεία Επιχείρησης 

 
1. Επωνυµία:    

 

Ονοµασία 
  

∆ιακριτικός 
τίτλος   

 
 

2. Έτος ίδρυσης: 
Το έτος το οποίο ιδρύθηκε η εταιρία µε την τρέχουσα νοµική µορφή της. 
 
 

3. Απασχολούµενο προσωπικό: 
Αριθµός απασχολουµένων σήµερα (µόνιµο και µη προσωπικό) 
 
 

4. ∆ιευθύνων Σύµβουλος: 
 

 
5. Έδρα επιχείρησης: 

 

 
 
6. Τα στοιχεία δόθηκαν από: 

 

Όνοµα Υπαλλήλου 
ΜΕΡΟΣ Α΄ ΜΕΡΟΣ Β΄ 

 
  

Θέση Υπαλλήλου    

 
 

7. Ηµεροµηνία 
Συµπλήρωσης: 
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Β. Οικονοµικά Στοιχεία 
 
 

 
 

2008 2007  

1.Σύνολο Ενεργητικού   

2. Αναπόσβεστη αξία πάγιου ενεργητικού   

3. Επενδύσεις   

4. Αποσβέσεις   

5. Αποθέµατα   

6. Απαιτήσεις   

7. Ρευστότητα   

8. Μετοχικό κεφάλαιο   

9. Σύνολο ιδίων κεφαλαίων   

10. Βραχυπρόθεσµες υποχρεώσεις   

11. Μακροπρόθεσµες υποχρεώσεις   

12. Κύκλος εργασιών   

13. Μικτό κέρδος   

14. Κέρδη προ φόρων   

15  Κυκλοφορούν ενεργητικό   

16.  Ποσοστό εµµέσων δαπανών στις πωλήσεις   

17.  Κόστος µισθοδοσίας   

18.  ∆είκτης κυκλοφοριακής ρευστότητας   
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ΜΕΡΟΣ Α 
 
Γ.  Προµήθεια Προϊόντων 
 
  ∆ιαδικασία  Προµήθειας  
 

1. Η προµήθεια των πρώτων υλών γίνεται από το εσωτερικό ή εξωτερικό; 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 

2. Ποιοι είναι οι παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή σας αυτή; 
Απάντηση: 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

3. Το πλοίο ναυλώνεται µόνο για την προµήθεια της δικής σας επιχείρησης; Αν 
όχι  γνωρίζεται που συνήθως εκφορτώνεται η υπόλοιπη ποσότητα 
(γεωγραφική τοποθεσία); 
Απάντηση: 
 

 
 
 
 
 
 
 

4. Υπάρχει χρονικός περιορισµός για την ηµεροµηνία παράδοσης του φορτίου 
στην επιχείρηση σας; Αν ναι σε πόσες ηµέρες περιορίζεται; 
Απάντηση: 
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5. Σε περίπτωση όπου η διαδικασία της προµήθειας των πρώτων υλών γίνεται 
διαφορετικά, ποια είναι η διαδικασία; 
Απάντηση:  
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∆.   Σύναψη Συµβάσεων 
 
   Όροι-συµβάσεις 
  

6. Υπάρχουν συγκεκριµένοι όροι-συµβάσεις που χρησιµοποιείτε; Αν ναι, ποιοι 
είναι αυτοί; 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 
 
 

7. Οι παραπάνω όροι αλλάζουν σε κάθε συναλλαγή ή παραµένουν σταθεροί; 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 
 
 
 

8. Η µεταβλητότητα των όρων, όταν ο προµηθευτής παραµένει ο ίδιος εξαρτάτε 
από το είδος του φορτίου; 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 
 
 
 

9. Ποιες προϋποθέσεις πρέπει να πληρούνται για να γίνει η σύναψη µίας 
σύµβασης; 
Απάντηση: 
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   Συνεργασίες  
 

1. Έχετέ αναπτύξει συνεργασίες µε συγκεκριµένες προµηθευτικές εταιρίες; 
Απάντηση:  
 
 

 
 
 

2. Ποίες είναι οι εταιρίες αυτές και σε ποιο γεωγραφικό χώρο βρίσκετε η κάθε 
µία; 
Απάντηση: 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

3. Πώς ξεκίνησε η συνεργασία  σας µε τις παραπάνω εταιρίες; Υπήρξε κάποιος 
διαµεσολαβητής; 
Απάντηση: 
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Ε.   ∆ιαχείριση Φορτίου    
 
 
  Απώλειες-Ζηµιές 
  

1. Έχουν υπάρξει ζηµιές ή απώλειες κατά το στάδιο µεταφοράς ή εκφόρτωσης 
του φορτίου; 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

2. Σε περιπτώσεις όπου η ποιότητα των πρώτων υλών δεν ήταν η αναµενόµενη, 
υπήρχαν τροποποιήσεις στη σύµβαση που είχατε συνάψει; 
Απάντηση: 
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Ζ.   ΠΟΙΟΤΗΤΑ 
 
∆ιαχείριση ποιότητας 
 

1. Η επιχείρηση µεριµνά για την ποιότητα; 
Επιλογή µίας απάντησης. 

 
� χωρίς να εφαρµόζει ένα συγκεκριµένο σύστηµα. 
� εφαρµόζοντας σύστηµα ποιότητας αλλά µε περιορισµένη τεκµηρίωση 

και απαιτήσεις. 
� εφαρµόζοντας (ή είναι στη διαδικασία εφαρµογής) ένα σύστηµα ISO 

9000, ΕΝ 1400, ή άλλο σύστηµα πιστοποίησης που απαιτείται από 
πελάτες. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
Πιστοποιητικά ποιότητας 

 
2. Η επιχείρηση έχει πιστοποιηθεί κατά ISO 9000; 

Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
3. Η επιχείρηση έχει πιστοποιηθεί κατά HACCP ή άλλο που να αντιστοιχεί στον 

κλάδο της; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
 Εφαρµογή ποιότητας 
 

4. Εφαρµόζει η επιχείρηση δειγµατοληπτικό έλεγχο ποιότητας των πρώτων υλών 
που προµηθεύεται; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 

 
5. Εφαρµόζει η επιχείρηση δειγµατοληπτικό έλεγχο ποιότητας των υπό 

επεξεργασία προϊόντων; 
Επιλογή µίας απάντησης. 
 
� Ναι. 
� Όχι. 
� ∆εν γνωρίζω/δεν απαντώ. 
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ΜΕΡΟΣ Β  
 
Η. Επεξεργασία και ∆ιακίνηση προϊόντων 
 
 Εύρος Προϊόντων 
   

1. Ποια τα είδη των γεωργικών προϊόντων (σιτηρών, κα.) που προµηθεύεστε για 
τις ανάγκες της επιχείρησης (ονοµαστικά); 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 
 
 
 

2. Πόσα είδη προϊόντων/ υποπροϊόντα υπάρχουν στην διάθεση του πελάτη; 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

3. Υπάρχουν προϊόντα τα οποία να αποτελούν µετά από επεξεργασία µείγµα; Αν 
ναι ποια είναι η διαδικασία σύµφωνα µε την οποία γίνονται τα µείγµατα αυτά; 
Απάντηση: 
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4. Ποια είναι τα στάδια επεξεργασίας που περνάνε οι πρώτες ύλες για να έρθουν 
στην τελική τους µορφή πριν τη συσκευασία τους, από την στιγµή της 
εκφόρτωση τους από το πλοίο (π.χ. αποµάκρυνση της σκόνης); 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 
 
 

5. Ποια είναι η διαδικασία σύµφωνα µε την οποία η πρώτη ύλη εισάγεται στην 
τελική συσκευασία; 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

6. Ποια είναι η σύνηθες ποσότητα ανά κατηγορία πρώτης ύλης που 
προµηθεύεστε; Ποια η συχνότητα προµήθειας αυτών; 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 
 
 
 Υποδοµές  
 

1. Τι εγκαταστάσεις διαθέτει µέσα το κτήριο των συλώ (ποσοτικά και 
ονοµαστικά); 
Απάντηση: 
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2. Ο εξοπλισµός εκφόρτωσης από το πλοίο στην επιχείρηση σας έχει άµεση 
σύνδεση µε την επιχείρηση σας; 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 
 
 

3. Ποιος είναι αυτός ο εξοπλισµός και ποια η λειτουργία του; 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Πελάτες 
 

4. Οι πελάτες σας αποτελούν κοµµάτι του χονδρικού ή του λιανικού εµπορίου ή 
και των δύο; 
Απάντηση: 

 
 
 
 
 
 Οργάνωση της διακίνησης  
 

5. ∆ιαθέτει η επιχείρηση σας δικά της µεταφορικά µέσα διακίνησης των 
προϊόντων; 
Απάντηση: 

 
 
 
 

6. Ποίο το χρονικό περιθώριο µέσα στο οποίο πρέπει να παραδοθεί στις 
εγκαταστάσεις του πελάτη µία µεγάλη σε ποσότητα παραγγελία; 
Απάντηση: 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ IV 

Τύποι Φορταµαξών του ΟΣΕ  

 


