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Περίληψη

Η παρούσα διπλωµατική εργασία αποτελεί ένα µοντέλο µελέτης σκοπιµότη-
τας - ϐιωσιµότητας για την κατασκευή ενός εµπορευµατικού κέντρου στην Αττική.
Για την πληρέστερη κατανόηση της ανάγκης δηµιουργίας του κέντρου κρίθηκε
σκόπιµη η αναφορά στις εµπορευµατικές µεταφορές, τα εµπορευµατικά κέντρα
και τα αστικά εµπορευµατικά κέντρα τοπικής σηµασίας. Λόγω της στρατηγικής
ϑέσης της Αττικής και της ανάπτυξης που έχει επέλθει στον κλάδο των εµπορευ-
µατικών µεταφορών, προκύπτει η αναγκαιότητα εκπόνησης της συγκεκριµένης
µελέτης. Μέσω αυτής µπορούν να κριθούν καλύτερα τα πλεονεκτήµατα και τα
µειονεκτήµατα του συγκεκριµένου έργου και να γίνει περαιτέρω εξέταση για να
παρθεί απόφαση αν ϑα πραγµατοποιηθεί η υλοποίηση του.

Η διαδικασία της µελέτης παραµετροποιήθηκε, µιας και πολλά δεδοµένα ϐα-
σίζονται σε παραδοχές ή είναι αρκετά ευµετάβλητα µε το πέρασµα του χρόνου και
την αλλαγή της περιοχής δραστηριοποίησης. Το µοντέλο αυτό περιλαµβάνει την
ϐαθµολόγηση των διάφορων ϑέσεων για την εύρεση της ϐέλτιστης, την εκτίµηση
των αναγκαίων µεγεθών του εµπορευµατικού κέντρου, το κόστος επένδυσης, τα
λειτουργικά έξοδα, τα έσοδα, την οικονοµικη ανάλυση και την ανάλυση ευαισθη-
σίας.



Abstract

This thesis is a feasibility study model for the construction of a freight vil-
lage in Athens. It is necessary to refer in freight transport, freight centers and
urban consolidation centers to understand the purpose of this thesis. Athens
is placed in a strategic position and freight transport is an incredibly developing
field. So, the implementation of this thesis is deemed necessary. Through it,
advantages and disadvantages can be shown in order to decide if the construc-
tion is possible.

The whole study is parameterized, because many values are based on as-
sumptions or on other studies and are volatile by the time or the area the
freight center is placed. This model includes finding the best position of the
freight center, the calculation of the necessary infrastructure, the investment
and operational costs, revenues, financial analysis and sensibility analysis.
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Εισαγωγή

Η διπλωµατική αυτή εργασία αποτελείται από 12 κεφάλαια. Στο πρώτο κε-
ϕάλαιο γίνεται αναφορά στις εµπορευµατικές µεταφορές, την εξέλιξη τους στην
Ευρώπη και τα είδη τους. Επίσης, γίνεται αναφορά στις συνδυασµένες µεταφο-
ϱές, τις αστικές εµπορευµατικές µεταφορές και τον ϱόλο τους.

Το κεφάλαιο 2 αναφέρεται στα εµπορευµατικά κέντρα, τους τύπους εµπορευ-
µατικών κέντρων, τις ϕάσεις δηµιουργίας του και τους ϕορείς που εµπλέκονται σ΄
αυτήν.

Στο κεφάλαιο 3 αναλύονται τα αστικά εµπορευµατικά κέντρα τοπικής σηµα-
σίας. Αναλύονται οι παράγοντες που επηρεάζουν την ϕύση ενός αστικού εµπο-
ϱευµατικού κέντρου, τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα τους, καθώς επίσης
γίνεται και ταξινόµηση των κέντρων αυτών, µε σκοπό την περαιτέρω αξιολόγηση
τους.

Στο κεφάλαιο 4 περιγράφονται οι µέθοδοι αξιολόγησης επενδυσεων και στο
επόµενο κεφάλαιο γίνεται η επιλογή της ϑέσης του εµπορευµατικού κέντρου στην
Αττική ϐάσει πολυκριτηριακής µεθόδου.

Στο κεφάλαιο 6 προσδιορίζονται οι απαραίτητες εγκαταστάσεις και στο 7 α-
ναλυονται οι εµπορευµατικές ϱοές και γίνεται µία εκτίµηση της αναµενόµενης
εµπορευµατικής κίνησης.

΄Επειτα, στο κεφάλαιο 8 προσδιορίζονται οι αναγκαίες επιφάνειες του εµπο-
ϱευµατικού κέντρου και στο κεφάλαιο 9 παρουσιάζεται το κόστος των αναγκαίων
υποδοµών και του Η/Μ εξοπλισµού. Στο Κεφάλαιο 10, γίνεται µια εκτίµηση των
περιβαλλοντικών επιπτώσεων του κέντρου στην ευρύτερη περιοχή.

Τέλος, στο κεφάλαιο 11 γίνεται η οικονοµική ανάλυση και παρουσιάζονται τα
έσοδα και έξοδα του εµπορευµατικού κέντρου για τα οποία υπολογίζεται η Καθαρά
Παρούσα Αξία και ο Εσωτερικός Βαθµός Απόδοσης και στο κεφάλαιο 12 γίνεται
µια εκτίµηση του νοµικού και διοικητικού πλαισίου όπου αναφέρεται η καταλλη-
λότερη µορφή του ιδιοκτησιακού σχήµατος του εµπορευµατικού κέντρου.



Κεφάλαιο 1

Εµπορευµατικές Μεταφορές

1.1 Η εξέλιξη των µεταφορών στην ΕΕ

Συγκρίνοντας την πορεία των εµπορευµατικών µεταφορών από το 1970 µέχρι
το 2006, παρατηρούµε σηµαντική αύξηση στο έργο τους (2,2 ϕορές µεγαλύτερη).
Η κατά µέσο όρο ετήσια αύξηση είναι 3% και αναµένεται να συνεχιστεί και τις
επόµενες 2 δεκαετίες. Το µεγαλύτερο τµήµα της εµπορευµατικής κίνησης ανήκει
στις οδικές µεταφορές, οι οποίες τριπλασίασαν το έργο τους την τελευταία τρια-
κονταετία και αύξησαν αισθητά το µερίδιο τους στη αγορά των εµπορευµατικών
µεταφορών, όπως ϕαίνεται και στον Πίνακα 1.1.

΄Ετος Οδικές Σιδηροδροµικές Εσωτ.Ναυσιπλ. Πετρελαιαγ. Θαλάσσιες Σύνολο
1970 416 283 103 66 72 1.340
1980 628 287 107 91 780 1.893
1990 932 255 108 75 922 2.292
1995 1.146 221 114 83 1.071 2.635
2000 1.319 250 128 85 1.270 3.052
2001 1.344 241 126 87 1.254 3.052
2002 1.376 236 125 85 1.255 3.077
2003 1.625 391 123 130 1.445 3.714
2004 1.747 413 136 131 1.488 3.915
2005 1.800 413 138 136 1.530 4.017
2006 1.888 435 138 135 1.545 4.141

Πίνακας 1.1: Μεταφορικό έργο στην Ε.Ε. (1000 εκατοµ. τονοχλµ.)

Αντίθετα, οι σιδηροδροµικές µεταφορές µειώθηκαν από 21% το 1970 σε 7,7%
το 2002. Πτώση έχει παρατηρηθεί και στις µεταφορές µέσω εσωτερικής ναυσιπλο-
ΐας και αγωγών µεταφοράς προϊόντων, ενώ οι ϑαλάσσιες µεταφορές ϕαίνεται να
είναι οι µόνες που µπορούν να ανταγωνιστούν το οδικό δίκτυο µεταφοράς. [1]

Οι µεταφορές είναι µια συνεχώς εξελισσόµενη και αναπτυσσόµενη ϐιοµηχανία.
Παρ΄ όλες τις διαφορές ανά περιοχή και την διαφορετική ανάπτυξη των µέσων
µεταφοράς, η συνολική Ϲήτηση των εµπορευµατικών µεταφορών µέχρι το 2000
υπήρξε διαρκής και έντονη. Η Ϲήτηση αυτή συµβαδίζει µε την ανάπτυξη του ΑΕΠ.
Από το 1995 ο µέσος ετήσιος ϱυθµός ανάπτυξης της οικονοµίας των χωρών της
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Σχήµα 1.1: Κατανοµή των εµπορευµατικών µεταφορών στην Ευρωπαϊκή ΄Ενωση,
2006

ΕΕ ήταν 2,4% ενώ για την ίδια περίοδο παρατηρήθηκε αντίστοιχη αύξηση 2,8%
για τις εµπορευµατικές µεταφορές.[1]

Σχήµα 1.2: Εµπορευµατικές και επιβατικές µεταφορές (σε τονοχιλιόµετρα), ΑΕΠ
κανονικοποιηµένα ως προς τις αντιστοιχές τους τιµές το 1995 (δείκτης 1995=100)

1.2 Εµπορευµατικές µεταφορές

Με τον όρο ¨εµπορευµατικές µεταφορές¨ νοούνται όλες εκείνες οι µεταφορές
που πραγµατοποιούνται µέσω ξηράς, ϑαλάσσης ή αέρος µε τα αντίστοιχα µετα-
ϕορικά µέσα και έχουν ως σκοπό τη ασφαλή και έγκαιρη µεταφορά κάθε είδους
εµπορεύµατος από έναν τόπο σε έναν άλλον.

Η τεχνολογία αναπτύσσεται συνεχώς και µε πολύ γρήγορους ϱυθµούς τις τε-
λευταίες δεκαετίες. Αυτή η ανάπτυξη οδήγησε σε τεχνολογική ανάπτυξη και στις
µεταφορές, δηµιουργώντας µια σειρά από αλλαγές που κάνουν τις µεταφορές πιο
γρήγορες, ασφαλέστερες και συνεπέστερες στους χρόνους παράδοσης.

Προφανώς, ένα σωστά εκπαιδευµένο προσωπικό και οι σωστές υλικοτεχνικές
υποδοµές είναι τα συστατικά για την οµαλή λειτουργία των εµπορευµατικών µε-
ταφορών. Η οργάνωση των εµπορευµατικών µεταφορών είναι µια αρκετά σύνθετη
διαδικασία και για αυτό το λόγο έχουν δηµιουργηθεί εταιρίες που ασχολούνται
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µόνο µε αυτό. Οι εµπορευµατικές µεταφορές έχουν αναπτυχθεί µε την χρήση νέ-
ων τρόπων συσκευασίας των εµπορευµάτων (πχ εµπορευµατοκιβώτια), µειώνοντας
έτσι τον χρόνο ϕόρτωσης - εκφόρτωσης και αυξάνοντας την ασφάλεια των µετα-
ϕορών. ΄Ετσι, το κόστος µεταφοράς µειώνεται σηµαντικά όπως και η πιθανότητα
πρόκλησης Ϲηµιάς στα εµπορεύµατα.

Στη συνέχεια διαχωρίζονται οι µεταφορές ανάλογα µε το µέσο που πραγµατο-
ποιούνται σε ϑαλάσσιες, σιδηροδροµικές, αεροπορικές και οδικές και εµφανίζεται
συνοπτικά ο τρόπος µε τον οποίο πραγµατοποιείται η καθεµία και τα χαρακτηρι-
στικά τους.

Αντιλαµβανόµαστε εύκολα πως ή χρήση των οδικών µέσων µεταφοράς προτι-
µήθηκε λόγω της ευελιξίας που παρέχουν. Οι ϑαλάσσιες µεταφορές προτιµούνται
σε υπερατλαντικά ταξίδια. Ο σιδηρόδροµος έχει µειωθεί ως µέσο µεταφοράς ενώ οι
εναέριες µεταφορές δεν έχουν καταφέρει να εξασφαλίσουν τη µεταφορά µεγάλου
όγκου εµπορευµάτων. Τέλος, η εσωτερική ναυσιπλοΐα λειτουργεί συµπληρωµατι-
κά σε όλα τα παραπάνω είδη µεταφορών και µάλιστα µε µικρή συµµετοχή.

1.2.1 Εσωτερική ναυσιπλοΐα [2]

Η µεταφορά µέσω της εσωτερικής ναυσιπλοΐας χρησιµοποιείται σε περιορι-
σµένο ϐαθµό για εµπορευµατικές µεταφορές. ΄Εχει ωστόσο ήδη αναγνωριστεί ότι
παρουσιάζει σηµαντικά πλεονεκτήµατα. Πρόκειται για ένα ϕιλικό προς το περι-
ϐάλλον, ιδιαίτερα ασφαλές, οικονοµικό τρόπο µεταφοράς που, παράλληλα, ανα-
κουφίζει από την συµφόρηση των οδικών δικτύων. Λαµβάνοντας λοιπόν υπόψη
τα πλεονεκτήµατα και τον χαρακτήρα της εσωτερικής ναυσιπλοΐας αλλά και τις
προτεραιότητες της Ε.Ε. στα πλαίσια της ϐιώσιµης κινητικότητας και ανάπτυξης
διαφαίνεται η σηµασία του τρόπου αυτού µεταφοράς για τον µεταφορικό κλάδο.

Ο Ρήνος είναι ο σηµαντικότερος ποταµός για την µεταφορά αγαθών µέσω της
εσωτερικής ναυσιπλοϊας στην ευρωπαϊκή ένωση. Ρέει µεταξύ της Ελβετίας, της
Γερµανίας και της Ολλανδίας, δηµιουργώντας ένα µεγάλο µέρος των συνόρων
Γερµανίας-Γαλλίας και συνδέοντας το Βέλγιο και το Λουξεµβούργο µέσω παρα-
ποτάµων. Ο ∆ούναβης δηµιουργεί τον δεύτερο κεντρικό άξονα, συνδέοντας τη
Βουλγαρία, τη Ρουµανία, την Ουγγαρία, τη Σλοβακία, την Αυστρία και τη Γερµα-
νία, αλλά και τη Κροατία, τη Σερβία, τη Μολδαβία και την Ουκρανία.

Είναι σηµαντικό να αναφερθεί πως 12 µέλη χώρες της ευρωπαϊκής ένωσης
(συµπεριλαµβάνοντας την υποψήφια Κροατία) χρησιµοποιούν την εσωτερική ναυ-
σιπλοϊα ως µέσο µεταφοράς. Το 2006 µεταφέρθηκαν πάνω από 500 εκατοµµύρια
τόνοι εµπορευµάτων µε αυτόν τον τρόπο. Παρατίθεται το διάγραµµα ποσοστών
χρήσης της εσωτερικής ναυσιπλοϊας στις εµπορευµατικές µεταφορές ανά χώρα-
µέλος. Ωστόσο, η εσωτερική ναυσιπλοΐα πρέπει να χρησιµοποιηθεί πιο ορθολογι-
κά, πιο παραγωγικά και σε συµφωνία µε τις απαιτήσεις των χρηστών προκειµένου
να αποτελέσει ένα ανταγωνιστικό εναλλακτικό µέσο µεταφοράς και επιτυχώς να
συναντήσει τις προκλήσεις της πλήρους απελευθέρωσης της αγοράς εσωτερικής
ναυσιπλοΐας µετά την 1η Ιανουαρίου 2000 (Οδηγία 96/75/Ε.Ε.).

Στον Πίνακα1.2 παρουσιάζεται η εµπορευµατική κίνηση µέσω του συστήµατος
της εσωτερικής ναυσιπλοΐας στην Ε.Ε. σε σύγκριση µε τα υπόλοιπα ανταγωνιστικά
µεταφορικά συστήµατα. Σύµφωνα µε αυτόν, το µεταφορικό έργο µέσω της πλωτής
οδού αυξάνεται τα τελευταία χρόνια. Ωστόσο, η αύξηση αυτή είναι µικρότερη της
συνολικής µεταφορικής κίνησης, η οποία έχει απορροφηθεί κυρίως από το οδικό
δίκτυο µε αποτέλεσµα το ποσοστό συµµετοχής της στο συνολικό µεταφορικό έργο
να έχει µειωθεί από περίπου 4% που ήταν το 1995, σε 3,3% το 2006.
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Σχήµα 1.3: Εµπορευµατικές µεταφορές µέσω εσωτ. ναυσιπλοϊας στις χώρες της
ευρωπαϊκής ένωσης, 2006 (τονοχλµ)

΄Ετος Οδικό Σιδηροδρ. Ε.Ναυσιπλ. Αγωγοί Θαλάσσιο Αεροµετ. Σύνολο
2006 1.888 435 138 135 1.545 3 4.144
2005 1.800 413 138 136 1.530 2,9 4.020
2004 1.747 413 136 131 1.488 2,8 3.918
2003 1.625 391 123 130 1.445 2,6 3.717
2002 1.606 382 132 128 1.417 2,6 3.668
2001 1.556 385 132 132 1.400 2,7 3.608
2000 1.519 401 133 126 1.348 2,7 3.530
1999 1.470 383 127 124 1.288 2,5 3.395
1998 1.414 392 130 125 1.243 2,4 3.306
1997 1.352 409 126 118 1.205 2,3 3.212
1996 1.303 392 118 119 1.162 2,1 3.096
1995 1.289 386 121 115 1.150 2 3.063

Πίνακας 1.2: Εξέλιξη εµπορευµατικής κίνησης 1995 - 2006 (1000 εκατ. τονό-
χλµ.)

1.2.2 Θαλάσσιες Μεταφορές

Οι ϑαλάσσιες µεταφορές είναι ένας εξαιρετικά σηµαντικός κλάδος των µετα-
ϕορών. Είναι γεγονός ότι σήµερα τα 4/5 του παγκόσµιου εµπορίου πραγµατο-
ποιούνται µέσω ϑαλάσσης. Η χρηση του πλοίου ως µέσου µεταφοράς χρονολο-
γείται εδώ και αιώνες και συγκεκριµένα νωρίτερα των άλλων µέσων µεταφοράς.
΄Αλλωστε, ήταν σχεδόν αδύνατον να µη χρησιµοποιηθεί από τους αρχαίους λαούς
αφού τα 3/4 της επιφάνειας της γης καλύπτεται από ϑάλασσα. Σήµερα το πλοίο
ϑεωρείται ως το µοναδικό µέσο µεταφοράς, που εξασφαλίζει την από τεχνική και
οικονοµική πλευρά συµφέρουσα µεταφορά µεγάλης µάζας κυρίως χύδην ϕορτίων.

Σε ευρωπαϊκό επιπεδο, το 2006 µεταφέρθηκαν 3.834 εκατοµµύρια τόνοι (µι-
κτό ϐάρος) αγαθών, αριθµός ο οποίος ϕτάνει περίπου το ένα πέµπτο του ϐάρους
των αγαθών που µεταφέρθηκαν οδικώς και είναι υπερδιπλάσιος του ϐάρους που
µεταφέρθηκε µέσω σιδηρόδροµου. Πολλά κράτη µέλη της ΕΕ δεν εκθέτουν τα
στοιχεία τους για τη δράση που έχουν στο τοµέα των ϑαλάσσιων µεταφορών, γε-
γονός το οποίο συµβαίνει λόγω της µεγαλύτερης δυσκολίας (συγκριτικά µε τις
χερσαίες µεταφορές) που υπάρχει στην µέτρηση των µεταφορών σε τονοχιλιόµε-
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τρα, αφού δεν ακολουθούνται πάντα καθορισµένες διαδροµές. Η ¨διαχείριση¨
των αγαθών στα λιµάνια δίνει ένα µέτρο των ϑαλάσσιων µεταφορών, πράγµα που
πρέπει να γίνεται µε πολύ προσοχή όµως γιατί είναι εύκολο να γίνουν διπλοκατα-
χωρίσεις, αφού τα αγαθά ϕορτώνονται σε ένα λιµάνι και ξεφορτώνονται σε κάποιο
άλλο.

Αυτή η ακµάζουσα µορφή µεταφοράς παίζει σηµαντικό ϱόλο τόσο στις ενδο-
ευρωπαϊκές µεταφορές, όσο και στις εξωευρωπαϊκές. Στο διάγραµµα 1.4 απεικο-
νίζεται το µερίδιο των κράτων µελών της ΕΕ στις ϑαλάσσιες µεταφορές.

Σχήµα 1.4: Μερίδιο των κράτων µελών της ΕΕ στις ϑαλάσσιες µεταφορές σε µικτό
ϐάρος, 2006 [1]

΄Οπως ϕαίνεται το Ηνωµένο Βασίλειο, η Ιταλία, η Ολλανδία και η Ισπανία µαζί
έχουν πάνω απ΄ το µίσο του συνόλου των ϑαλλάσιων µεταφορών στην Ευρώπη. Η
Ελλάδα δυστυχώς, κατέχει µόνο το 3% των ϑαλλάσιων µεταφορών στην Ευρώπη,
αν και ο εµπορικός στόλος που της ανήκει είναι ο µεγαλύτερος σε όλο τον κό-
σµο. Σήµερα ο ελληνικός εµπορικός στόλος υπολογίζεται πως αγγίζει το 16% της
παγκόσµιας ναυτιλίας σε τόνους [16].

1.2.3 Σιδηροδροµικές µεταφορές

Οι σιδηροδροµικές µεταφορές έχουν παρουσιάσει σηµαντική µείωση για πε-
ϱίπου 30 έτη, κυρίως στις εµπορευµατικές µεταφορές. Το 1970 ο σιδηρόδροµος
µετέφερε το 32% των εµπορευµάτων σε 15 χώρες της Ευρωπαϊκής ΄Ενωσης ενώ µέ-
χρι το 1996 το ποσοστό αυτό µειώθηκε στο 14%. Την ίδια περίοδο τα εµπορεύµατα
που µεταφέρθηκαν από το οδικό δίκτυο αυξήθηκαν από 49% σε 73,6%. Η τονοχι-
λιοµετρική απόδοση των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών µειώθηκε
κατά 14,6% µεταξύ των ετών 1970 και 1996, αποτελώντας το µοναδικό µέσο µε-
ταφοράς που έχει παρουσιάσει µείωση. Την ίδια περίοδο τα τονοχιλιόµετρα στις
οδικές µεταφορές αυξήθηκαν κατά 23% [2].

Στα στατιστικά στοιχεία οι εµπορευµατικές µεταφορές του σιδηροδροµικού δι-
κτύου εµπλέκονται µε τις επιβατικές µεταφορές, γιατί, όπως είναι λογικό, η έντονη
επιβατική δραστηριότητα µπορεί να επηρεάσει µέσω των εσόδων και της διαχείρι-
σης της τη δραστηριότητα και του εµπορευµατικού τµήµατος των σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων. Βάσει των στατιστικών στοιχείων, λοιπόν, στην ΕΕ το σιδηροδροµι-
κό έργο παρουσιάζει ϕθίνουσα πορεία. Μέχρι το 2006 οι σηµαντικότερες µειώσεις
παρουσιάζονται στην Πολωνία, την Ρουµανία και την Βουλγαρία, ενώ µεγαλύτερη
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αύξηση παρατηρείται στην Γαλλία και τις Κάτω Χώρες. Η Ελλάδα παρουσιάζει
σταθεροποιητικές τάσεις κινούµενη γύρω από τα 2 εκατ. επιβατοχιλιόµετρα [1].

Η συµµετοχή που έχει ο σιδηρόδροµος στο µεταφορικό έργο της ΕΕ είναι
σχετικά µικρή, παρ΄ όλες τις ϐελτιώσεις που παρατηρήθηκαν τα τελευτάια χρόνια.
Αυτό είχε ως αποτέλεσµα να µειωθεί και το συνολικό ποσοστό που αντιστοιχεί στον
σιδηρόδροµο για τον τοµέα των χερσαίων εµπορευµατικών µεταφορών, το οποίο
από 19,5% που ήταν το 1995 έπεσε σε 17,7% το 2000 και 16,5% το 2005 [2].

Παρ΄ όλα αυτά αξίζει να παρατηρήσει κανείς ότι το συνολικό µεταφορικό έργο
των σιδηροδρόµων από το 1995 έως το 2005 παρουσίασε µικρή συνολική αύ-
ξηση κατά 9,5% (από 358 δις. τχλµ. σε 392 δις. τχλµ. ή κατά µέση ετήσια
αύξηση 0,86%). Το γεγονός αυτό καταδεικνύει ότι µπορεί η συµµετοχή των σι-
δηροδροµικών µεταφορών στην Ευρώπη να µειώθηκε, όµως σε απόλυτο µέγεθος,
το µεταφερόµενο έργο των χερσαίων εµπορευµατικών µεταφορών αυξήθηκε κατά
0,86% ετησίως. Βεβαίως ϑα πρέπει να σηµειωθεί ότι κατά το ίδιο χρονικό διάστη-
µα, ως µέγεθος οι εµπορευµατικές µεταφορές αυξήθηκαν σηµαντικά. Κυρίως οι
οδικές µεταφορές είναι αυτές οι οποίες επωφελήθηκαν περισσότερο, µε ουσιαστι-
κές αυξήσεις και όχι µε τόσο µικρές όπως αυτές των σιδηροδρόµων [2].

1.2.4 Αεροπορικές µεταφορές

Οι αεροπορικές µεταφορές αφορούν το νεότερο µέσο µεταφοράς, αλλά και
το µεγαλύτερα αυξανόµενο απ΄ όλα τα µέσα, µε ετήσιο ϱυθµό ανάπτυξης 3,8%
στην Ευρώπη. Η αξία των αεροµεταφορών αυξάνει όσο αυξάνει και η απόσταση
που πρέπει να καλυφθέι για την µεταφορά. ∆εν υπάρχει ανταγωνισµός καν, όταν
αναφερόµαστε σε ταχεία διηπειρωτική µεταφορά ελαφρύτεων αγαθών. Αναµένεται
µέχρι το 2030 να αυξήσουν το µερίδιο αγοράς τους στο διπλάσιο σε σχέση µε
το 2000. Συγκεκριµένα, το µερίδιο των εναέριων µεταφορών συγκρίτικα µε τις
συνολικές µεταφορές το 2000 ήταν 5,4% και οι εκτιµήσεις δείχνουν πως το 2030
ϑα είναι 10,8% [17].

Οι εγχώριες αεροµεταφορές ϕαίνεται να είναι σηµαντικότερες σε µεγάλες χώ-
ϱες, όπως στη Νορβηγία, όπου το µεριδιο της στο σύνολο των αεροµεταφορών στην
Ευρώπη αγγίζει το 19%, στη Πολωνία (16%), αλλά και σε χώρες µε πιο αποµακρυ-
σµένα ή πολυάριθµα νησιά όπως η Ισπανία (21%), η ∆ανία (20%), η Πορτογαλία
και η Ελλάδα (13%). Σε συνολικό επίπεδο µεταφορών, προηγούνται η Γερµανία,
το Ην. Βασίλειο, η Ολλανδία, η Γαλλία και το Βέλγιο µε µεγαλύτερα αεροδρόµια
της Φρανκφούρτης (2.117.900 τον. το 2006), του Λονδίνου (1.342.000 τον. το
2006), του ΄Αµστερνταµ (1.566.700 τον. το 2006), του Παρισιού (1.340.000 τον.
το 2006) και των Βρυξελλών (713.000 τον. το 2006) αντίστοιχα. Τέλος, η µεγα-
λύτερη αύξηση ετησίως µεταξύ 2004 και 2007 παρατηρήθηκε στην Εσθονία (65%
ετησίως), στην Σλοβενία (35%), την Ιρλανδία(29%) και το Βέλγιο (22%) [1].

1.2.5 Οδικές µεταφορές

Οι οδικές µεταφορές αποτελούν τον πιο εύκαµπτο και αξιόπιστο κλάδο των
εµπορευµατικών µεταφορών, εχωντας έτσι ως απόρροια τη ϱαγδιαία αύξηση τους
κατα τη διάρκεια των τελευταίων χρόνων. Σήµερα µέσω του ευρωπαϊκού οδικού
δικτύου διακινείται περίπου το 75% σε σύγκριση µε το 50% που ήταν το 1970. Οι
οδικές µεταφορές έχουν επωφεληθεί από την διαρθρωτική αλλαγή στη Ϲήτηση, που
προσανατολίστηκε προς προϊόντα υψηλής προστιθέµενης αξίας και τις υπηρεσίες
που παρέχουν στις επιχειρήσεις, κυρίως την ικανότητα διατήρησης αποθέµατος
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σε χαµηλά επίπεδα (just in time). Οι οδικοί µεταφορείς µπορούν να παρέχουν
ένα σύνολο υπηρεσιών και να µεταφέρουν µια µεγάλη ποικιλία προϊόντων σε µια
ευρεία γεωγραφική περιοχή. Από το συνολικό τονάζ που µεταφέρεται στο οδικό
δίκτυο της Ε.Ε., το 82% µεταφέρεται για λιγότερο από 150 χλµ [2].

Από το 2000 µέχρι το 2007 οι διεθνείς οδικές µεταφορές αγαθών αυξήθηκε κα-
τά 1,8% ετησίως. Η µεγαλύτερη ανάπτυξη εµφανίστηκε στην Πορτογαλία (10.3%),
στο Λουξεµβούργο (8.1%), στην Ισπανία (7.1%) και στην Γερµανία (5.5%). Οι χώ-
ϱες που έχουν το µεγαλύτερο µερίδιο όµως στις οδικές µεταφορές είναι η Γερµανί-
α, η Γαλλία, η Ισπανία, το Ην. Βασίλειο και η Ιταλία, όπου όλες µαζί έχουν το 66%
του συνολικού ϐάρους των αγαθών που µεταφέρονται οδικώς. Σε τονοχιλιόµετρα
τα πέντε αυτά κράτη µέλη έχουν το 74% των διεθνών οδικών εµπορευµατοµετα-
ϕορών το 2007. Αυτή η ασυµφωνία µπορεί να οφείλεται στο γεγονός ότι τα αγαθά
¨διανύουν¨ µεγαλύτερες αποστάσεις µέσα σ΄ αυτές τις µεγάλες χώρες, απ΄ ότι κατα
µέσο όρο στις υπόλοιπες ευρωπαϊκές. Στην Ελλάδα το 2007 αντιστοιχούν 6.063
εκατοµµύρια τονοχιλιόµετρα από τα συνολικά 627.141 ολόκληρης της Ευρώπης.

∆ιαχωρίζουµε τις οδικές εµπορευµατικές µεταφορές σε κανονικές εµπορευµα-
τικές µεταφορές, σε διασυνοριακές µεταφορές και σε ενδοµεταφορές. Οι διασυνο-
ϱιακές µεταφορές ορίζονται ως οι διεθνείς οδικές µεταφορές µεταξύ δύο διαφορε-
τικών χωρών που πραγµατοποιούνται µε οδικό όχηµα µε κινητήρα το οποίο είναι
εγγεγραµµένο σε µία τρίτη χώρα. Το συγκεκριµένο είδος µεταφοράς χρησιµο-
ποιείται για µεταφορείς που µεταφέρουν αγαθά σε µία χώρα, µετά αναλαµβάνουν
µια άλλη αποστολή, αποφεύγωντας έτσι να µείνουν χωρίς ϕορτίο. Οι διασυνορια-
κές µεταφορές αποτελούν το 16% των συνολικών µεταφορών της Ευρώπης.

Σχήµα 1.5: Οι κύριοι διασυνοριακοί έµποροι : Μερίδιο στην Ευρώπη των 27,
2007(% τονοχιλιόµετρα)

Οι ενδοµεταφορές ορίζονται ως οι οδικές µεταφορές µεταξύ δύο περιοχών (στην
µία περιοχή γίνεται η ϕόρτωση και στην άλλη η εκφόρτωση) στην ίδια χώρα, αλ-
λά το όχηµα δεν είναι εγγεγραµµένο σε αυτή τη χώρα. Μπορεί να περιλαµβάνει
διέλευση από µία ή και περισσότερες διαφορετικές χώρες. Το 2007, οι ενδοµετα-
ϕορές υπολογίζονται στο 3% των συνολικών οδικών µεταφορών[1].
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Σχήµα 1.6: Οι κύριοι ενδοµεταφορείς : Μερίδιο στην Ευρώπη των 27, 2007 (%
τονοχιλιόµετρα)

1.3 Στατιστικά Στοιχεία

Το 2007 οι οδικές εµπορευµατικές µεταφορές αποτελούσαν το 76% του συνό-
λου των εµπορευµατικών µεταφορών που πραγµατοποιούνταν µέσω σιδηρόδρο-
µου, χερσαίων και πλωτών οδών στην Ευρώπη των 27, όπως ϕαίνεται και στο
γράφηµα 1.7. Το 18% αφορά τις σιδηροδροµικές µεταφορές και το υπόλοιπο 6%
τις ϑαλάσσιες µεταφορές [18].

Σχήµα 1.7: Ποσοστό συµµετοχής των οδικών, σιδηροδροµικών και πλωτών οδών
εµπορευµατικών µεταφορών στην Ευρώπη των 27 (% σε τχλµ.) [18]

Στις περισσότερες χώρες, οι οδικές εµπορευµατικές µεταφορές αποτελούν τον
πρωταρχικό τρόπο µεταφοράς αγαθών. Εξαιρέσεις αποτελούν η Λετονία και η
Εσθονία, όπου οι σιδηροδροµικές µεταφορές ξεπερνούν κατά πολύ τις οδικές µε-
ταφορές, αντιπροσωπεύοντας το 58% της συνολικής εσωτερικής µεταφοράς εµπο-
ϱευµάτων. Για όλα τα κράτη µέλη της Ε.Ε. - 27, το µερίδιο των οδικών µεταφορών
είναι πάνω από 50% των συνολικών εσωτερικών εµπορευµατικών µεταφορών. Μαζί
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µε την Κύπρο και την Μάλτα (όπου οι σιδηροδροµικές και οι ϑαλάσσιες µεταφο-
ϱές δεν υφίστανται), η Ιρλανδία, η Ελλάδα και η Ισπανία έχουν το µεγαλύτερο
µερίδιο στις οδικές εµπορευµατικές µεταφορές µε ποσοστό πάνω από 95%. Οι
σιδηροδροµικές µεταφορές αντιπροσωπεύουν πάνω από το 25% των συνολικών
εσωτερικών εµπορευµατικών µεταφορών σε 10 κράτη - µέλη, µε τον µέσο όρο της
Ε.Ε. στο 18% για το 2007. Την ίδια χρονιά, οι εσωτερικές πλωτοί οδοί έχουν ένα
µερίδιο άνω του 10% σε τέσσερα κράτη µέλη (Βέλγιο, Γερµανία, Κάτω Χώρες και
Ρουµανία) το οποίο αντιπροσωπεύει το 6% της Ε.Ε. - 27 [18].

΄Οπως παρουσιάζεται και στο γράφηµα 1.8 οι οδικές εµπορευµατικές µεταφο-
ϱές παρουσίασαν την γρηγορότερη ανάπτυξη στις µεταφορές στην Ε.Ε. - 27, µε
αύξηση 27% από το 2000 µέχρι το 2007. Ο σιδηρόδροµος είχε 13% αύξηση την
ίδια περίοδο, ενώ οι πλωτές οδοί αυξήθηκαν µόνο κατά 6%. Ο όγκος των εµπο-
ϱευµατικών µεταφορών, συγκριτικά µε το ΑΕΠ είχε µικρή αύξηση (7%), λόγω της
σηµαντικής αύξησης του ΑΕΠ που παρουσίασε η Ε.Ε. - 27 την ίδια περίοδο.

Σχήµα 1.8: Εξέλιξη των εµπορευµατικών µεταφορών στην Ε.Ε. - 27 (ϐασισµένο
σε τχλµ., 2000=100) [18]

Στην Ε.Ε. - 27 οι συνολικές εµπορευµατικές µεταφορές παρουσίασαν 3,5%
αύξηση το 2007 σε σχέση µε το 2006, ϕτάνωντας περίπου τα 2.500 δις τχλµ. Οι
κααγεγραµµένες οδικές εµπορευµατικές µεταφορές υπολογίζονται σε 1.934 δις
τχλµ το 2007. Οι µεταφορείς από την Γερµανία, την Ισπανία, την Γαλλία, την
Ιταλία, την Πολωνία και το Ην. Βασίλειο πραγµατοποίησαν πάνω από τα 2/3 των
οδικών µεταφορών. Οι οδικές εµπορευµατικές µεταφορές αυξήθηκαν πάνω από
10% στην Εσθονία, στη Λετονία, στη Λιθουανία, στην Ουγγαρία, στην Πολωνία,
στη Σλοβενία και στη Σλοβακία.

Οι σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές στην Ε.Ε. - 27 ήταν 449 δις
τχλµ το 2007. Η Γερµανία πραγµατοποίησε το 1/4 των εµπορευµατικών µεταφο-



1.3. ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ 22

ϱών της Ευρώπης, µε σηµαντική αύξηση µεταξύ 2006 και2007 (7%). Σηµαντικό
ϱόλο στις σιδηροδροµικές µεταφορές έχουν και η Πολωνία µε τη Γαλλία, έχωντας
η καθεµία λιγότερα από τα µισά τχλµ της Γερµανίας.

Η µεταφορά αγαθών µέσω πλωτών οδών στην Ε.Ε. - 27 έφτασε τα 140 δις τχλµ
το 2007 και ήταν σταθερή συγκριτικά µε την προηγούµενη χρονιά. Η Γερµανία
και η Ολλανδία έχουν το 76% των τχλµ που πραγµατοποιήθηκαν στην Ευρώπη.
Με 64 και 42 δις τχλµ αντίστοιχα, και οι δύο χώρες σηµείωσαν µεταφορές πολύ
υψηλότερες από όλα τα κράτη µέλη. Ακολουθούν η Γαλλία, το Βέλγιο και η
Ρουµανία σηµειώνοντας 8 µε 10 δις τχλµ η καθεµία. Σε όλα τα υπόλοιπα κράτη
µέλη έχουν καταγραφει λιγότερο από 3 δις τχλµ.

Το 2006, η µεταφορά πετρελαίου µέσω αγωγών στην Ε.Ε. - 27 ήταν 135 δις.
τχλµ., σηµειώνοντας πτώση της τάξης του 0,7% σε σχέση µε το 2005. Αυτή ήταν
η πρώτη χρονιά από το 2002 που η απόδοση αυτή µειώθηκε. Η µεταφορά πετρε-
λαιοειδών µέσω αγωγών ήταν σταθερή για τα περισσότερα κράτη µέλη, µε µικρές
µονό µεταβολές το 2006 σε σχέση 23 µε το 2005. Η σηµαντικότερη εξαίρεση ήταν
η Λιθουανία, η οποία σηµείωσε πτώση κατά 39% σε ένα χρόνο.

Το γράφηµα 1.9 επισηµαίνει την δοµή των οδικών και σιδηροδροµικών εµπο-
ϱευµατικών µεταφορών, παρουσιάζοντας για κάθε είδος µεταφοράς το µερίδιο της
συνολικής µεταφοράς που αντιστοιχεί στις διεθνείς µεταφορές. Το 2007 οι διε-
ϑνείς µεταφορές αποτελούσαν το 43% των συνολικών εµπορευµατικών µεταφορών
που έγιναν µε το σιδηρόδροµο στην Ε.Ε. - 27, ενώ το µερίδιο των διεθνών ταξιδιών
στις συνολικές εµπορευµατικές µεταφορές που έγιναν από τους µεταφορείς της
Ε.Ε. - 27 ήταν 33%.

Σχήµα 1.9: Μερίδιο των διεθνών µεταφορών στις συνολικές οδικές και σιδηροδρο-
µικές εµπορευµατικές µεταφορές [18]

Παρ΄ όλ΄ αυτά υπάρχουν µεγάλες διαφορές µεταξύ των διάφορων κρατών - µε-
λών. Πέντε χώρες σηµείωσαν πάνω από 75% των συνολικών τους σιδηροδροµικών
µεταφορών ως διεθνείς : η Εσθονία, η Ελλάδα, η Λετονία, το Λουξεµβούργο και η
Ολλανδία. ΄Οσον αφορά τις οδικές µεταφορές, τα περισσότερα κράτη - µέλη ανέ-
ϕεραν ότι πάνω από το 50% των εµπορευµατικών τους µεταφορών είναι διεθνείς
µεταφορές, µε πέντε κράτη - µέλη να έχουν παραπάνω από το 75% των διεθνών
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οδικών µεταφορών (Λετονία, Λιθουανία, Λουξεµβούργο, Σλοβενία, Σλοβακία). Από
την άλλη πλευρά, οι σηµαντικότερες χώρες στην µεταφορά εµπορευµάτων οδικώς,
η Γερµανία, η Ισπανία, η Γαλλία, η Ιταλία και το Ηνωµένο Βασίλειο, έχουν σχετικά
µικρό µερίδιο στις διεθνείς µεταφορές (λιγότερο από 30%).

Σε κάποιες περιπτώσεις, όπως στην Ιρλανδία, την Ισπανία, την Πορτογαλία, τη
Σουηδία ή το Ην. Βασίλειο, η γεωγραφική ϑέση αυτών των κρατών - µελών στην
περιφέρεια της Ευρώπης έχει επιρροή στο χαµηλό ποσοστό των διέθνών µεταφο-
ϱών, οδικώς και σιδηροδροµικώς. Αυτό δεν ισχύει για όλες τις χώρες που έχουν
χαµηλά ποσοστά στις διεθνείς µεταφορές. Η Γερµανία και η Γαλλία είναι δυο
παραδείγµατα µε µεγάλη εσωτερική αγορά.

1.4 Η ανάπτυξη των συνδυασµένων µεταφορών

Οι συνδυασµένες µεταφορές ϐασίζονται στην συνεργασία, την αλληλεξάρτηση
και τη συµπληρωµατικότητα των µέσων µεταφοράς. Λειτουργούν συνδυάζοντας
τα διάφορα µεταφορικά µέσα (οδικό, σιδηροδροµικό, εσωτερική ναυσιπλοΐα, ϑα-
λάσσιο και αεροπορικό) και τα πλεονεκτήµατά τους σε οικονοµικό, κοινωνικό και
περιβαλλοντικό επίπεδο. Οι συνδυασµένες µεταφορές αποτελούν πολύ σηµαν-
τικό κοµµάτι της οικονοµοκοινωνικής ανάπτυξης των κρατών - µελών της Ε.Ε..
Η ανάπτυξη αυτή προϋποθέτει την δηµιουργία ενός πανευρωπαϊκού συστήµατος
µεταφορών, που ϑα αντιµετωπίσει όλες τις υπάρχουσες ανισσοροπίες του συστή-
µατος (συµφορήσεις, καθυστερήσεις κ.λπ.) και ϑα συντελέσει στην επίτευξη των
στόχων της ευρωπαϊκής ολοκλήρωσης.

Μια σειρά αποφάσεων, οδηγιών και κειµένων σκιαγραφούν το πλαίσιο όπου
προβλέπεται να λειτουργήσουν οι συνδυασµένες µεταφορές στο άµεσο µέλλον στην
Ευρώπη, µε ϐασικά στοιχεία τα εξής [19]:

• Συστηµατική προώθηση και υποβοήθηση της ανάπτυξης των ∆ιευρωπαϊκών
∆ικτύων Συγκοινωνιακής Υποδοµής και επέκταση του στις χώρες της Ανατ.
Ευρώπης.

• ∆ηµιουργία Κέντρων Εµπορευµατικών Μεταφορών, που να περιλαµβάνουν
όλα τα µεταφορικά µέσα και ενίσχυση του ϱόλου των λιµανιών, ως κόµβων
συνδυασµένων µεταφορών.

• Προώθηση ενός νέου συστήµατος ¨κοστολόγησης¨ στις µεταφορές, το οποίο
ϑα περιλαµβάνει όλα τα είδη κόστους µεταφοράς και αναµένεται να ευνοήσει
(για λόγους περιβαλλοντικούς) τις συνδυασµένες µεταφορές.

• Προώθηση ενός νέου συστήµατος ¨κοστολόγησης¨ στις µεταφορές, το οποίο
ϑα περιλαµβάνει όλα τα είδη κόστους µεταφοράς και αναµένεται να ευνοήσει
(για λόγους περιβαλλοντικούς) τις συνδυασµένες µεταφορές.

• Ανάπτυξη των Θαλάσσιων Μεταφορών Μικρών Αποστάσεων, οι οποίες διακι-
νούν το 37,3% του εσωτερικού εµπορίου της Ε.Ε.

• Επίλυση του ϑέµατος της προτυποποίησης των µέσων µοναδοποίησης (κυ-
ϱίως containers και παλέτες).

• Προώθηση των τεχνολογιών µετάδοσης πληροφοριών και τηλεµατικής για τις
µεταφορές µε χρήση ηλεκτρονικού τρόπου µετάδοσης στοιχείων (Electronic
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Data Interchange - EDI, Internet) και καθιέρωση ηλεκτρονικού συνοδευτι-
κού εγγράφου για τις µεταφορές.

• Εφαρµογή σύγχρονων τεχνικών logistics, που συµβάλλουν στην ανάπτυξη
και αναζωογόνηση των περιοχών που ϐρίσκονται µακριά από τα κέντρα κα-
τανάλωσης.

Οι συνδυασµένες µεταφορές αποτελούν ϐασική προτεραιότητα στην σηµερινή
εποχή, αφού το µεγαλύτερο ποσοστό του µεταφορικού έργου πραγµατοποιείται
µέσω οδικών µεταφορών. Το γεγονός αυτό αντικρούει την γενικότερη επιδίωξη, η
οποία είναι η ενίσχυση ϕιλικότερων µέσων µεταφοράς, όπως ο σιδηρόδροµος και η
εσωτερική ναυσιπλοϊα. Προκειµένου να αντιστραφεί αυτή η κατάσταση ήδη η Ε.Ε.
αλλά και πολλές ευρωπαϊκές χώρες έχουν προχωρήσει στην εφαρµογή µέτρων και
πρακτικών για την ενίσχυση µέσων ϕιλικών προς το περιβάλλον.

1.5 Οι αστικές εµπορευµατικές µεταφορές και ο
ϱόλος τους

Η αστικοποίηση είναι µία από τις κυρίαρχες τάσεις της οικονοµικής και κοι-
νωνικής αλλαγής του 20ου αιώνα. Η τάση αυτή αύξησε τα αστικά προβλήµατα
κινητικότητας , λόγω της αύξησης του µεγέθους των πόλεων και της αύξησης της
αναλογίας του αστικοποιηµένου πληθυσµού. Από το 1950, ο αστικός πληθυσµός
έχει υπερδιπλασιαστεί, ϕτάνοντας τα 3 δις το 2000, το 47% δηλαδή του παγκό-
σµιου πληθυσµού. Οι στατιστικές δείχνουν µια αύξηση περίπου 50 εκατοµµύρια
κατοίκων στις πόλεις κάθε χρόνο. Η δηµογραφική και η κινητική ανάπτυξη έχουν
διαµορφωθεί ϐάσει των δυνατοτήτων και των απαιτήσεων των αστικών µεταφορι-
κών υποδοµών, είτε πρόκειται για δρόµους, είτε για συστήµατα διαµετακόµισης,
είτε απλά για πεζόδροµους. Υπάρχει λοιπόν, µία ευρεία ποικιλία των αστικών
µορφών, των χωρικών δοµών και των συναφών συστηµάτων αστικών µεταφορών.

Οι πόλεις, ως κυρίαρχα κέντρα παραγωγής και κατανάλωσης, χαρακτηρίζουν
τις αστικές εµπορευµατικές µεταφορές µε µεγάλες κινήσεις ϕορτίων. Οι κινή-
σεις αυτές, ως επί το πλείστον, χαρακτηρίζονται από τα ϕορτηγά παράδοσης που
µετακινούνται µεταξύ της ϐιοµηχανίας, των κέντρων διανοµής των αποθηκών και
λιανικής πώλησης, καθώς και στη µορφή µεγάλων τερµατικών σταθµών, όπως
λιµένες, σιδηροδροµικόι σταθµοί, κέντρα διανοµής και αεροδρόµια [10].

1.5.1 Αστικές εµπορευµατικές µεταφορές (ΑΕΜ)

Οι Αστικές Εµπορευµατικές Μεταφορές (ΑΕΜ) αποτελούν εξαιρετικά σηµαν-
τική δραστηριότητα στο περιβάλλον της αστικής Ϲωής. Κατέχουν ϑεµελιώδη ϱόλο
στη διατήρηση του ευ Ϲην και εξυπηρετούν ϐιοµηχανικές και εµπορικές δραστη-
ϱιότητες, καθώς αυτές είναι σηµαντικές για την ανάπτυξη της ευηµερίας σε µία
περιοχή. Η σηµαντικότητα των εµπορευµατικών µεταφορών συνίσταται στο ότι
ενισχύει την αστική οικονοµία και το εργατικό δυναµικό που υποστηρίζεται άµε-
σα. Παρόλα αυτά, οι εµπορευµατικές µεταφορές κατέχουν µεγάλο ϐαθµό ευθύ-
νης για τις κυκλοφοριακές και περιβαλλοντικές επιπτώσεις στις αστικές περιοχές
(κυκλοφοριακή συµφόρηση, ηχορύπανση, κατανάλωση ενέργειας, ϱύπανση της
ατµόσφαιράς).
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1.5.2 Κύρια χαρακτηριστικά στοιχεία του συστήµατος των Α-
ΕΜ

Οι αστικές εµπορευµατικές µεταφορές αποτελούν τµήµα της αλυσίδας µε-
ταφοράς των αγαθών. Οι χαµηλής γεωµετρίας δρόµοι στις Ευρωπαϊκές πόλεις
επιβάλλουν τη χρήση ειδικών οχηµάτων µε περιορισµένη χωρητικότητα ϕορτίου.
Επίσης, καθώς τοποθετούνται στο τελευταίο τµήµα της αλυσίδας µεταφοράς, δια-
κινούνται µικρές ποσότητες ϕορτίου σε κάθε µετακίνηση. Λόγω των παραπάνω, η
αύξηση των δροµολογίων είναι απαραίτητη. Παρατίθενται τα ϑετικά και αρνητικά
χαρακτηριστικά των ΑΕΜ:

+ Παίζουν κυρίαρχο ϱόλο στις ϐιοµηχανικές και εµπορικές δραστηριότητες
και είναι το κλειδί στην ανάπτυξη τους.

– Επιπλέον ϕόρτιση των αστικών οδικών δικτύων σε ώρες αιχµής.

+ Αποτελούν µεγάλη εργοδοτική δραστηριότητα και πρόκειται να αυξήσουν τα
οικονοµικά έσοδα και τις ευκαιρίες απασχόλησης ανά περιοχή.

– Είναι αναγκαία η µεταφόρτωση τους σε πιο ευέλικτα µέσα µεταφοράς, πριν
την παράδοση τους στο κέντρο της πόλης.

+ Αποτελούν την ϐάση του σύγχρονου τρόπου Ϲωής.

– Παράνοµη στάθµευση των επιβατικών οχηµάτων στις περιοχές ϕορτοεκφορ-
τώσεων και, συνεπώς, παρεµπόδιση της κυκλοφορίας .

+ Αύξηση ανταγωνιστικότητας της ϐιοµηχανίας σε περιφερειακό επίπεδο.

– Αρνητικές περιβαλλοντικές επιπτώσεις.

Η σηµαντικότητα των εµπορευµατικών µεταφορών συσχετίζεται µε την αύξηση
του πληθυσµού και την οικονοµική ανάπτυξη των αστικών περιοχών. Η µεταφορά
αγαθών στις πόλεις αντιπροσωπεύει το 10-18% επί του συνόλου των οδικών µετα-
κινήσεων. Καθώς η πλειονότητα του πληθυσµού της Ευρώπης Ϲει σε αστικά κέντρα
και το µεγαλύτερο τµήµα της ϐιοµηχανικής παραγωγής αποστέλλεται σε αυτές τις
περιοχές, το αποτέλεσµα είναι η συνεχώς αυξανόµενη Ϲήτηση για εµπορευµατικές
µεταφορές [21].

Το αστικό περιβάλλον χαρακτηρίζεται από υψηλή πυκνότητα πληθυσµού, και
υψηλή κατανάλωση αγαθών και υπηρεσιών. Σε ένα τέτοιο περιβάλλον η επέκτα-
ση της οδικής υποδοµής είναι περιορισµένη. Αυτή η διχοτόµηση ανάµεσα στις
απαιτήσεις και τους περιορισµούς του αστικού περιβάλλοντος έχει επιδράσει σε
σηµαντικά προβλήµατα που σχετίζονται µε τις αστικές εµπορευµατικές µεταφορές.

Τα σηµαντικότερα µειονεκτήµατα των ΑΕΜ είναι η κυκλοφοριακή συµφόρη-
ση, η ατµοσφαιρική ϱύπανση, η οδική ανασφάλεια, η ηχορύπανση και η οπτική
όχληση. Οι επιπτώσεις αυτών των προβληµάτων είναι κοινωνικοοικονοµικές γιατί
µειώνοθν όχι µόνο την επάρκεια και την αποτελεσµατικότητα των αστικών εµ-
πορευµατικών µεταφορών και των συστηµάτων διαχείρισης, αλλά επιδρούν στην
ποιότητα Ϲωής των κατοίκων.

Ακολουθούν κάποια µέτρα που καθιστούν τις ΑΕΜ ϕιλικότερες προς το περι-
ϐάλλον.

• Κατασκευή νέων ή και ανακατασκευή ήδη πεζοδροµηµένων περιοχών µε
ταυτόχρονο περιορισµό του χρόνου προσπελασιµότητας των εµπορικών ο-
χηµάτων.
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• Χαµηλότερα επίπεδα ταχυτήτων σε αστικές περιοχές.

• Μεγαλύτεροι περιορισµοί στο ϐάρος και στο µέγεθος των εµπορικών οχηµά-
των.

• Μείωση του χρόνου ϕορτοεκφορτώσεων.

• ∆ηµιουργία εµπορευµατικών σταθµών µεταφόρτωσης εκτός αστικών περιο-
χών.

• Εναλλακτικές µορφές ενέργειας για την κίνηση των οχηµάτων.

• Περισσότερες λωρίδες αποκλειστικής κίνησης λεωφορείων και δικύκλων.

• Καταβολή αντίτιµου από τα εµπορικά οχήµατα που χρησιµοποιούν το αστικό
οδικό δίκτυο.



Κεφάλαιο 2

Εµπορευµατικά Κέντρα

2.1 Εισαγωγή

Με τον όρο ¨Εµπορευµατικό Κέντρο¨ εννοούµε ένα οργανικά ολοκληρωµένο
σύνολο δοµών, διαρθρωµένων υπηρεσιών και υποδοµών διαφορετικών µέσων µε-
ταφοράς, που ιδρύεται και λειτουργεί σε περιοχή, στην οποία επιτρέπονται δρα-
στηριότητες για εξυπηρέτηση συνδυασµένων µεταφορών και υποχρεωτικά περι-
λαµβάνει ή συνδέεται µε σιδηροδροµικό σταθµό, λιµάνι ή αεροδρόµιο [4].

΄Ενας ακόµα ορισµός σύµφωνα µε την ΄Ενωση Ευρωπαϊκών Ε.Κ. λέει πως τα
εµπορευµατικά κέντρα αποτελούν µια καλά προσδιορισµένη περιοχή µέσα στην
οποία αναπτύσσονται όλες οι δραστηριότητες σχετικές µε την µεταφορά, την δια-
χείριση και την διανοµή αγαθών, για εθνικές και διεθνείς µεταφορές από διάφο-
ϱους χρήστες εγκατεστηµένους στο κέντρο που διευθύνεται από έναν και µόνο
ϕορέα. Οι χρήστες του κέντρου µπορεί να είναι ιδιοκτήτες ή ενοικιαστές των
εγκαταστάσεων και των υπηρεσιών που έχουν αναπτυχθεί εντός του κέντρου [15].

Εντός του ΕΚ επίτρέπεται η εγκατάσταση επιχειρήσεων που δραστηριοποιούν-
ται στην µεταφορά, στην αποθήκευση, στην διαχείριση και στην διανοµή αγαθών
και παρέχουν υπηρεσίες στη διασύνδεση και αλλαγή µέσων µεταφοράς, στην ορ-
γάνωση και συγκρότηση ϕορτίων, στη διανοµή και οµαδοποίηση ϕορτίων, στην
συσκευασία και αποσυσκευασία προϊόντων και µεταφόρτωση αυτών, καθώς και
σε υπηρεσίες προστιθέµενης αξίας, διευκόλυνσης ϱοής ϕορτίων και ανάπτυξης
συστηµάτων πληροφορικής και τηλεµατικής.

Τα πρώτα εµπορευµατικά κέντρα κατασκευάστηκαν στην Γαλλία σε περιοχές
έξω απ΄ το Παρίσι την δεκαετία του 1960, µε κύριο σκοπό την µείωση της κυκλοφο-
ϱίας ϐαρέων οχηµάτων µέσα στην πόλη, µέσω της δηµιουργίας δικτύων διανοµής
εµπορευµάτων, µε µικρότερα ϕορτηγά αυτοκίνητα. Τα ϑετικά αποτελέσµατα α-
πό την λειτουργία των κέντρων αυτών είχαν ως συνέπεια να αναπτυχθούν τέτοια
κέντρα σε όλες τις µεγάλες πόλεις της Γαλλίας. Πολλά απ΄ αυτά τα κέντρα µετεξε-
λίχθηκαν ώστε να εξυπηρετούν και τις συνδυασµένες µεταφορές. Εµπορευµατικά
κέντρα έχουν αναπτυχθεί και στην Ιταλία, στην Γερµανία, στην Ολλανδία, στην
Ισπανία, στη Μ. Βρέτανία, στη ∆ανία καθώς και σε άλλες χώρες της ∆υτικής Ευ-
ϱώπης. ΄Εχει ξεκινήσει ή προγραµµατισθεί η κατασκευή τέτοιων κέντρων σε χώρες
της Ανατολικής και Βαλκανικής Ευρώπης [10].

∆ιαφορετικοί λόγοι, αρχές και πολιτικές οδήγησαν στην ανάπτυξη Εµπορευ-
µατικών Κέντρων σε καθεµία από αυτές τις χώρες. Ωστόσο, κοινή υπήρξε σε όλες
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Χώρα Συνολικός αριθµός ΕΚ
Γαλλία 20

Γερµανία 33
∆ανία 9

Ην. Βασίλειο 13
Ισπανία 23
Ιταλία 21

Λουξεµβούργο 1
Ολλανδία 3

Πορτογαλία 2

Πίνακας 2.1: Αριθµός υφιστάµενων ΕΚ στις χώρες της ΕΕ µε την πιο αξιόλογη
σχετική δραστηριότητα

η προσδοκία της ανάπτυξης κατ’ αυτό τον τρόπο του κλάδου των εµπορευµατι-
κών µεταφορών και η µετεξέλιξή του σε έναν σύγχρονο κλάδο παροχής υπηρεσιών
logistics. Κύριους στόχους ανάπτυξης των ΕΚ αποτέλεσαν :

• Ο εξορθολογισµός του συστήµατος µεταφορών και γενικότερα στόχοι που
άπτονται πολιτικής µεταφορών ή προστασίας του περιβάλλοντος.

• Η περιφερειακή ανάπτυξη µέσω της προσέλκυσης επενδύσεων.

• Η επιχειρηµατική ανάπτυξη.

2.2 Τύποι εµπορευµατικών κέντρων

Υπάρχουν διάφοροι τύποι συνδυασµών µεταφορικών µέσων για την µεταφορά
εµπορευµάτων που έχουν αναπτυχθεί στα εµπορευµατικά κέντρα. Στόχος αυτών
είναι να αποφευχθούν οι ϕορτοεκφορτώσεις των προϊόντων και η ευθύνη µεταφο-
ϱάς και να επιτευχθεί η µεταφορά από πόρτα σε πόρτα. ∆ιακρίνουµε λοιπόν τους
εξής τύπους ΕΚ [5]:

• Οδικός - Θαλάσσιος - Οδικός (Σχήµα 2.1)

• Οδικός/ Σιδηροδροµικός - Θαλάσσιος - Οδικός (Σχήµα 2.2)

• Οδικός - Θαλάσσιος - Οδικός/ Σιδηροδροµικός (Σχήµα 2.3)

• Οδικός/ Σιδηροδροµικός - Θαλάσσιος - Οδικός/ Σιδηροδροµικός (Σχήµα
2.4)

Οι κατηγορίες µεταφορέων, δηλαδή, που εµπλέκονται στους παραπάνω τύπους
εµπορευµατικών σταθµών είναι οι οδικοί, οι σιδηροδροµικοί και οι ϑαλάσσιοι
µεταφορείς.
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Σχήµα 2.1: Οδικός - Θαλάσσιος - Οδικός

Σχήµα 2.2: Οδικός/ Σιδηροδροµικός - Θαλάσσιος - Οδικός

Σχήµα 2.3: Οδικός - Θαλάσσιος - Οδικός/ Σιδηροδροµικός
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Σχήµα 2.4: Οδικός/ Σιδηροδροµικός - Θαλάσσιος - Οδικός/ Σιδηροδροµικός
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2.3 Φάσεις δηµιουργίας του ΕΚ και εµπλεκόµενοι
ϕορείς

Για την δηµιουργία του ΕΚ δηµιουργείται η Εταιρία Εµπορευµατικού Κέντρου
(ΕΕΚ), που είναι το νοµικό πρόσωπο και αναλαµβάνει την µελέτη, την χρηµατοδό-
τηση, την ίδρυση, την κατασκευή και την λειτουργία του ΕΚ. Η ΕΕΚ είναι ανώνυµη
εταιρία και σε αυτήν µπορούν να µετέχουν ϕυσικά και νοµικά πρόσωπα δηµο-
σίου ή ιδιωτικού δικαίου, νοµικά πρόσωπα του ευρύτερου δηµοσίου τοµέα και
Σύνδεσµοι και ∆ηµοτικές Επιχειρήσεις.

Το ελάχιστο µετοχικό κεφάλαιο που υποχρεούται να έχει η ΕΕΚ εξαρτάται από
την έκταση που καταλαµβάνει το ΕΚ. Εάν το ΕΚ υπερβαίνει τα 500 στρέµµατα,
τότε το ελάχιστο µετοχικό κεφάλαιο της ανώνυµης εταιρίας, δεν µπορεί να είναι
κατώτερο των 2.500.000 ευρώ. ΄Εαν η έκταση του ΕΚ είναι µεταξύ 250 - 500
στρέµµατα τότε το ελάχιστο µετοχικό κεφάλαιο αυτής δεν µπορεί να είναι κατώτερο
των 500.000 ευρώ, εκτός κι αν το ΕΚ ϐρίσκεται σε νησί (εκτός Κρήτης), τότε το
ελαχιστο µετοχικό κεφάλαιο ανέρχεται σε 250.000 ευρώ.

Στο καταστατικό της, η ΕΕΚ έχει σκοπό την ίδρυση και λειτουργία του ΕΚ και
την ανάπτυξη συναφών δραστηριοτήτων που ορίζονται στο νόµο αυτό. Στη έκταση
του ΕΚ επιτρέπεται η εγκατάσταση επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται στις µε-
ταφορές, αποθηκεύσεις, διαχείριση και διανοµή αγαθών, στις υπηρεσίες διασύν-
δεσης και αλλαγής µέσων µεταφοράς, οργάνωσης και συγκρότησης ϕορτίων, δια-
νοµής και οµαδοποίησης ϕορτίων, συµβατικής και εξειδικευµένης αποθήκευσης,
οργάνωσης τελικής διανοµής, συσκευασίας και αποσυσκευασίας προϊόντων και
µεταφόρτωσης αυτών, υπηρεσίες προστιθέµενης αξίας διευκόλυνσης ϱοής ϕορ-
τίων (πχ ανάπτυξη συστηµάτων πληροφορικής και τηλεµατικής, υποστηρικτικές
υπηρεσίες, υπηρεσιακές µονάδες δηµοσίων υπηρεσιών κλπ).

Για την ίδρυση του ΕΚ υποβάλλεται αίτηση στο Υπουργείο Μεταφορών και
Επικοινωνιών από την ΕΕΚ. Η αίτηση αυτή µπορεί να υποβληθεί ακόµα και ό-
ταν οι διαδικασίες σύστασης της δεν έχουν ολοκληρωθεί. Εφ΄ όσον πληρούνται
οι προϋποθέσεις, ιδρύεται ΕΚ µε απόφαση των Υπουργείων ΠΕΧΩ∆Ε, ΜΕΤΑΦΟ-
ΡΩΝ και ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΩΝ και ΕΜΠΟΡΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ (εάν ϐρίσκεται σε περιοχή
αρµοδιοτητας του) και δηµοσιεύεται στο ΦΕΚ. Με την απόφαση ίδρυσης του ΕΚ,
καθορίζονται και οι χρήσεις γης για την έκταση στην οποία οριοθετείται το ΕΚ και
οι κατηγορίες επιχειρήσεων που επιτρέπεται να εγκατασταθούν σε αυτό. Η ΕΕΚ
τηρεί τους κανόνες του ελεύθερου ανταγωνισµού. Αποφεύγει να κάνει διακρίσεις
σε ϐάρος των επιχειρήσεων που εγκαθίστανται στο ΕΚ και επιτρέπει την πρόσβαση
σεόλους µετά από οικονοµική συµφωνία.

Το ΕΚ λειτουργεί ϐάσει ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ (ΚΛΕΚ), ο οποίος κα-
νονισµός καταρτίζεται από το ΕΚ, εγκρίνεται από τον Υπουργό Μεταφορών και
Επικοινωνιών και δηµοσιεύεται στην Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως. Ο ΚΛΕΚ προ-
ϐλέπει τους όρους και τις προϋποθέσεις ϐάσει των οποίων εγκαθίστανται και λει-
τουργούν οι επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται σ΄ αυτό, τα δικαιώµατα και τις
υποχρεώσεις τους, τα Ϲητήµατα που άπτονται της διοίκησης και της διαχείρι-
σης του ΕΚ (δαπάνες και κατανοµή των επιχειρήσεων που είναι εγκατεστηµένες
στο ΕΚ, τρόπο εκµετάλλευσης κοινόχρηστων χώρων, υποχρεώσεις για συντήρη-
ση έργων υποδοµής κλπ), τους όρους προστασίας του περιβάλλοντος ϐάσει της
εγκεκριµένης Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων (ΜΠΕ), δηµόσιας υγείας και
ασφάλειας των εργαζοµένων. Εφ΄ όσον διαπιστωθεί ότι τηρήθηκαν οι προϋποθέσεις
και δηµοσιεύθηκε ο ΚΛΕΚ, το ΕΚ ϑα πάρει άδεια λειτουργίας. Οι επιχειρήσεις
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που πρόκειται να εγκατασταθόύν στο ΕΚ πρέπει να έχουν άδεια λειτουργίας που
προβλέπει ο νόµος και είναι κοινοποιηµένη στο Υπουργείο Μεταφορών και στην
ΕΕΚ.

Στην λήψη αποφάσεων για την δηµιουργία ενός ΕΚ, οι ϕορείς που εµπλέκονται
είναι τόσο από τον δηµόσιο, όσο και από τον ιδιωτικό τοµέα και χαρακτηρίζονται
από το Ϲεύγος ¨παραγωγός - καταναλωτής¨ [4]. Παραγωγός είναι αυτός που µετα-
σχηµατίζει το προϊόν, προσθέτοντας του αξία και καταναλωτής είναι εκείνος που
καταναλώνει το προϊόν, είτε σαν τελευταίος κρίκος της εφοδιαστικής αλυσίδας,
είτε σαν ενδιάµεσος κρίκος µετασχηµατίζοντάς το σε άλλο προϊόν. Πολλές ϕορές
όµως στην εφοδιαστική αλυσίδα, µεταξύ παραγωγού και καταναλωτή παρεµβάλ-
λονται άµεσα ή έµµεσα ορισµένοι ενδιάµεσοι ϕορείς που επίσης µε την στάση
τους καθορίζουν την οργάνωση των εµπορευµατικών µεταφορών. Αναλυτικότερα
οι αρµόδιοι ϕορείς για την λήψη των αποφάσεων αυτών είναι :

• Οι σιδηροδροµικοί και οδικοί µεταφορείς που εκµεταλλεύονται ή κατέχουν
σιδηροδροµικές γραµµές ή ϕορτηγά - ϱυµούλκες και παρέχουν υπηρεσίες
σιδηροδροµικών ή οδικών µεταφορών αντίστοιχα.

• Ο πολιτικός ϕορέας ως εκπρόσωπος µιας οµάδας συµφερόντων σε µία κοι-
νότητα της χώρας ή περιοχή της χώρας, που επηρεάζει τις αποφάσεις των
ϕορέων µεταφοράς που αφορούν την επιλογή µεταφορικών προτύπων σε
πολιτικό πλαίσιο.

• Οι ϑαλάσσιοι µεταφορείς που εκµεταλλεύονται ή κατέχουν πλοία και ϕορ-
τηγά. Επίσης, στις ϑαλάσσιες µεταφορές εµπλέκονται σε σηµαντικό ϐαθµο
και άλλοι παράγοντες, όπως εταιρίες διαχείρισης και τροφοδοσίας πλοίων,
ο ναυλωτής και ο διαβιβαστής.

• Οι εταιρίες παροχής υπηρεσιών συνδυασµένων µεταφορών, όπως εταιρίες
ϕορτοεκφορτώσεων, εταιρίες διαχείρισης του σταθµού που σχεδιάζουν και
υποστηρίζουν τα µέσα µεταφοράς µε χρήση εξοπλισµού στα σηµεία µετα-
ϕόρτωσης, εταιρίες διοργάνωσης των µεταφορών που οργανώνουν και σχε-
διάζουν ένα τµήµα µιας µεταφορικής αλυσίδας και οι εταιρίες logistics που
ενεργούν στην αποθήκευση, ϕόρτωση και εκφόρτωση των εµπορευµάτων.

• Ο επιχειρηµατίας είναι παρών στην εφοδιαστική αλυσίδα ως διαµεταφορέας,
υπεύθυνος για τον σχεδιασµό και έλεγχο κάθε επιπέδου µεταφοράς και για
την διαχείριση των µοναδοποιηµένων ϕορτίων στο σταθµό.

Στην πλειοψηφεία των ΕΚ επιδιώχθηκε έντονα η εξασφάλιση της µόνιµης συµ-
µετοχής του δηµόσιου τοµέα στα σχήµατα ανάπτυξης και διοίκησης ώστε, αφενός
µεν να διασφαλίζεται οικονοµική υποστήριξη του κέντρου σε µακροχρόνια ϐάση
και, αφετέρου, να αποφευχθούν/ελεγχθούν ενδεχόµενες αρνητικές επιπτώσεις ό-
πως υπερβολική αύξηση της οδικής κίνησης, γρήγορη ανάπτυξη κάποιων κλάδων
µέσα στο ¨µίγµα¨ επιχειρήσεων του ΕΚ, κλπ. ΄Ετσι, σε πολλές περιπτώσεις προ-
τιµήθηκαν λύσεις µίσθωσης εγκαταστάσεων (κατά τρόπο ανάλογο µε αυτόν που
υιοθετείται στα λιµάνια) και ενσωµάτωσης ϕορέων του δηµοσίου στους ϕορείς διοί-
κησης του κέντρου (τυπικά σχήµατα σύµπραξης ιδιωτικού και δηµόσιου τοµέα -
ΡΡΡ) [9].

΄Ενα ακόµη σηµαντικό Ϲήτηµα αφορά τον «ανοικτό» χαρακτήρα των ΕΚ. ΄Οσον
αφορά τη δυνατότητα εγκατάστασης επιχειρήσεων σε αυτά, όλα τα ευρωπαϊκά ΕΚ
υιοθετούν «ανοικτό» χαρακτήρα. ΄Οσον αφορά τη συµµετοχή στο ϕορέα ανάπτυξης,
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Σχήµα 2.5: Φορείς που εµπλέκονται στην διαδικασία δηµιουργίας εµπορευµατι-
κών κέντρων [5]

κάποια ΕΚ αποκλείουν τη συµµετοχή συγκεκριµένων µετόχων. Αρκετή συζήτηση
έχει γίνει σχετικά µε τα υπέρ και τα κατά της ανάµειξης επιχειρήσεων διαχείρι-
σης ακινήτων (real estate) στους ϕορείς ανάπτυξης και διαχείρισης ΕΚ. Από τη
µία πλευρά υπάρχει το ενδεχόµενο οι επιχειρήσεις αυτές να µην προωθήσουν ή
και να ¨πνίξουν¨ κάποιες αρχές που οδηγούν σε εξορθολογισµό των µεταφορών
και προστασία του περιβάλλοντος. Από την άλλη όµως, λειτουργώντας µέσα σε
ευρύτερα σχήµατα συνεργασίας ιδιωτικών και δηµόσιων ϕορέων, οι επιχειρήσεις
αυτές µπορούν να προωθήσουν την ανάπτυξη του ΕΚ και να µειώσουν το συνολικό
χρόνο υλοποίησης ενός δικτύου ΕΚ.

2.4 Εµπορευµατικά Κέντρα στην Ελλάδα

Στην Ελλάδα, σε µικρό ϐαθµό και µικρής έκτασης έχουν ιδρυθεί κάποια εµ-
πορευµατικά κέντρα, περιορισµένων λειτουργιών όµως και απευθυνόµενα σε µι-
κρό κοινό. Υπάρχει το εµπορευµατικό κέντρο της Σίνδου (Θεσσαλονίκη), Sindos
Railcontainers SA, οι εγκαταστάσεις Express Interfracht Ελλάς και Ωµέγα, οι
εµπορευµατικοί χώροι που κατασκευάζουν οι εταιρίες ΄Ακτωρ και Strabag για την
Aidi, οι αποθηκευτικές εγκαταστάσεις της Μάκιος/ Βιοµηχανικό Πάρκο σε περιο-
χή 1000 στρεµµάτων της ΓΕΚ στην ΒΙΠΑΘΕ.

Στην Αττική, ένα νέο για το είδος του, εµπορευµατικό κέντρο αναπτύσσεται
στο Θριάσιο πεδίο και έχει ξεκινήσει πιλοτικά την λειτουργία του. Το γήπεδο
στο οποίο ϑα γίνει η εγκατάσταση, ιδιοκτησίας του ΟΣΕ, έχει συνολική έκταση
1.349.561m2, ενώ η αξιοποιήσιµη επιφάνεια είναι έκτασης 588.326m2 [24].Το
γήπεδο ϐρίσκεται δίπλα στην έξοδο της Αττικής Οδού στον Ασπρόπυργο, είναι
κοντά στο λιµάνι και το αεροδρόµιο της Ελευσίνας και έχει την δυνατότητα σύν-
δεσης µε την σιδηροδροµική γραµµή του ΟΣΕ.

Το ιστορικό του έργου έχει ως εξής :

• 1999-2010: Εκτέλεση έργων Α΄ Φάσης από την ΕΡΓΟΣΕ

• 2004: ΄Ιδρυση εταιρίας Θριάσιο Α.Ε. (που µετονοµάσθηκε σε Εµπορευµατι-
κά Κέντρα Α.Ε.)
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• 2005: Μεταβίβαση ακινήτου στην Εµπορευµατικά Κέντρα Α.Ε.

• ΄Εναρξη ∆ιαγωνισµού από την Εµπορευµατικά Κέντρα Α.Ε.

• 2007: Απορρόφηση Εµπορευµατικά Κέντρα Α.Ε. από την ΓΑΙΟΣΕ Α.Ε.

• 2009: Ματαίωση διαγωνισµού

• 2010: ΄Εναρξη ΄Εργων Β΄ Λειτουργικής Φάσης Θριασίου Πεδίου από την
ΕΡΓΟΣΕ

• 2010: Επαναπροκύρηξη διαγωνισµού σε συνδυασµό µε τη συνολική απο-
περάτωση των έργων και λειτουργική αξιοποίηση των εγκαταστάσεων

Το κέντρο ϑα προσφέρει cross-docking1 αποθήκευση για διανοµή και προώθηση
αγροτεµαχίων και αποθήκες χυδήν ϕορτίων που εξυπηρετούνται σιδηροδροµι-
κώς. Για την στοίβαξη των εµπορευµατοκιβωτίων, ένας χώρος 20.000 τµ ϑα είναι
διαθέσιµος µε 190 ϑέσεις εµπορευµατοκιβωτίων (2 µε 3 εµπορευµατοκιβώτια στοι-
ϐάζονται µέσα σε κάθε ϑέση) [7].

Για την υλοποίηση του έργου της ανάπτυξης του Εµπορευµατικού Κέντρου
του Θριασίου προκηρύσσεται διεθνής ανοικτός διαγωνισµός για την επιλογή ι-
διώτη παραχωρησιούχου επενδυτή ο οποίος ϑα αναλάβει τη µελέτη, κατασκευή,
χρηµατοδότηση, λειτουργία και εκµετάλλευση του Εµπορευµατικού Κέντρου µε
ταυτόχρονη καταβολή οικονοµικού ανταλλάγµατος προς τη ΓΑΙΑΟΣΕ. Ο ανάδοχος
ϑα ιδρύσει Εταιρεία Ειδικού Σκοπού που ϑα αναλάβει την παραχώρηση. Η χρη-
µατοδότηση του έργου ϑα πραγµατοποιηθεί αποκλειστικά µε ίδια και δανειακά
κεφάλαια χωρίς κρατική ή κοινοτική συνδροµή.

Για την υλοποίηση του έργου εκτιµάται πως ϑα πραγµατοποιηθούν ιδιωτικές
επενδύσεις άνω των 150.000.000 ευρώ. Η διάρκεια κατασκευής διαιρείται σε τρεις
περιόδους :

• Περίοδος Τ1 µε διάρκεια 18 µηνών από την έναρξη του έργου, στην οποία ϑα
κατασκευασθούν και ϑα λειτουργήσουν κατέλάχιστον 50.000 τ.µ. κτηρίων.

• Περίοδος Τ2 µε διάρκεια 60 µηνών από την έναρξη του έργου, στην οποία
ϑα κατασκευασθούν και ϑα λειτουργήσουν συνολικά κατέλάχιστον 170.000
τ.µ. κτηρίων και ϑα ολοκληρωθεί το συνοδευτικό οδικό και σιδηροδροµικό
δίκτυο.

• Περίοδος Τ3 (προαιρετική) µε διάρκεια 5 ετών από την ολοκλήρωση της
περιόδου Τ2, στην οποία ϑα είναι δυνατή η κατασκευή και η λειτουργία
των υπολειπόµενων τετραγωνικών µέτρων αποθηκών που επιτρέπουν οι όροι
δόµησης.

Το οικονοµικό αντάλλαγµα του Παραχωρησιούχου προς τη ΓΑΙΑΟΣΕ περιλαµ-
ϐάνει :

• ποσοστό επί του κύκλου εργασιών της εταιρείας παραχώρησης το οποίο σε
καµία περίπτωση δεν µπορεί να είναι µικρότερο από το ελάχιστο ετήσιο
εγγυηµένο αντάλλαγµα που ϑα προσφερθεί και

• µεταβίβαση του 15% των µετοχών της εταιρείας παραχώρησης µετά την ολο-
κλήρωση των κατασκευών.

1Ο όρος cross-docking δηλώνει πως τα προϊόντα ανταλλάσονται µεταξύ διαφορετικών ϕορτηγών,
ώστε κάθε ϕορτηγό που κατευθύνεται προς έναν συγκεκριµένο προορισµό να ϕορτώνεται µε προϊόντα
από πολλούς προµηθευτές.



Κεφάλαιο 3

Αστικά Εµπορευµατικά
Κέντρα Τοπικής Σηµασίας

3.1 Ορισµός Αστικού Εµπορευµατικου Κέντρου Το-
πικής Σηµασίας

Η έννοια του αστικού εµπορευµατικού κέντρου τοπικής σηµασίας(Urban Con-
solidation Centre-UCC) σηµαίνει διαφορετικά πράγµατα για διαφορετικούς αν-
ϑρώπους, καθώς υπάρχουν διαφορές στον ορισµό του µε το πέρασµα των χρόνων
και µεταξύ των χωρών. Ενώ οι ορισµοί καθιστανταί δύσκολοι και διφορούµενοι,
µάλλον την ιδέα του αστικού εµπορευµατικού κέντρου τοπικής σηµασίας πρέπει
να την δούµε ως ένα ϕάσµα πιθανών δραστηριοτήτων εξαρτώµενο από τις συµµε-
τοχές των δηµοσίων και ιδιωτικών ϕορέων, και έχωντας καποιους συγκεκριµένους
όρους όπως:

• δηµόσιες αποθήκες διανοµής

• κεντρικό σηµείο διανοµής

• κέντρο µεταφόρτωσης

• αποθήκες µεταφόρτωσης

• αποβάθρες

• κέντρο οµαδοποίησης αγαθών (κάποιες ϕορές συγκεκριµένο, πχ µεταπωλη-
σης, κατασκευής)

• δραστηριότητες εφοδιαστικής πόλης (city logistics)

• κέντρο logistics

• τοποθεσίες παραλαβής/ αποστολής

• υποστήριξη logistics εκτός κτιρίου

Η παραπάνω λίστα είναι µόνο ενδεικτική και καθώς τείνει ο ιδιωτικός τοµέας
να υπερτερεί του δηµοσίου στον έλεγχο των αστικών εµπορευµατικών κέντρων
τοπικής σηµασίας, δεν ισχύει πάντα.
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Μπορούµε πάντως να περιγράψουµε ικανοποιητικά τα αστικά εµπορευµατικά
τοπικής σηµασίας ως µία εγκατάσταση logistics που τοποθετείται σχετικά κοντά
στην γεωγραφική περιοχή που εξυπηρετεί,όπως µία όλόκληρη πόλη ή µία συγ-
κεκριµένη περιοχή (πχ εµπορικό κέντρο), από την οποία πραγµατοποιούνται µε-
γάλες διανοµές. ΄Ενα εύρος υπηρεσιών logistics ή µεταπώλησης µπορούν επίσης
να πραγµατοποιηθούν από το κέντρο. Οι εταιρίες logistics µπορούν να µεταφέ-
ϱουν αυτά που ϑέλουν στο κέντρο και να αποφύγουν να µπουν στην περιοχή που
υπάρχει συµφόρηση. Στο κέντρο γίνεται διαχωρισµός και οµαδοποίηση των αγα-
ϑών από διάφορες εταιρίες logistics και παραδίδονται συνήθως µε οχήµατα ϕιλικά
προς το περιβάλλον[3].

3.2 Παράγοντες που επηρεάζουν την ϕύση ενός α-
στικού εµπορευµατικού κέντρου τοπικής ση-
µασίας

Οι παράγοντες που επηρεάζουν την ϕύση ενός αστικού εµπορευµατικού κέν-
τρου τοπικής σηµασίας περιλαµβάνουν :

• του στόχους του κέντρου: ένα αστικό εµπορευµατικό κέντρο τοπικής ση-
µασίας µπορεί να έχει είτε ένα συγκεκριµένο στόχο, είτε πολλαπλούς στό-
χους που περιλαµβάνουν την µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης µε
τη µεταφορά εµπορευµάτων, την χρήση εναλλακτικών τύπων µεταφορικών
οχηµάτων, την µείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων που οφείλονται στις
εµπορευµατικές µεταφορές, την ϐελτίωση της αποδοτικότητας των αστικών
µεταφορικών λειτουργιών και την µείωση της ανάγκης για αποθήκευση και
διαδικασίες που περιλαµβάνει ο κλάδος της εφοδιαστικής σε αστικό επίπεδο

• την τοποθεσία του κέντρου: συγκεκριµένα εξαρτάται από το πόσο κοντά
είναι στην περιοχή που εξυπηρετείται

• τον χώρο που καλύπτει το κέντρο : η έκταση της περιοχής που καλύπτεται
κυµαίνεται από µία µικρή περιοχή µέχρι ένα ολόκληρο αστικό κέντρο

• το εύρος και το είδος των προϊόντων που διαχειρίζονται

• τα είδη µεταφοράς που χρησιµοποιούνται

• το εύρος των επιπρόσθετων δραστηριοτήτων που πραγµατοποιούνται

• την ευελιξία που υπάρχει στις δραστηριότητες

• την ιδιοκτησία και την διαχείριση του κέντρου: αν είναι ιδιωτικό ή δηµόσιο,
αν υπάρχει ένας διαχειριστής ή κοινοπραξία

• οικονοµικά ϑέµατα, κυρίως η ϕύση της οικονοµικής υποστήριξης

• ϐαθµός µονιµότητας του κέντρου και των δραστηριοτήτων του

• ο ϱόλος των τοπικών αρχών και των λοιπών δηµόσιων ϕορέων
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3.3 Πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα

Τα κύρια πλεονεκτήµατα είναι :

• περιβαλλοντικά και κοινωνικά ωφέλη που απορρέουν από τις αποδοτικότε-
ϱες και λιγότερο ενοχλητικές µεταφορές µέσα στις αστικές περιοχές

• καλύτερος σχεδιασµός και εφαρµογή των διαδικασιών logistics

• καλύτερη εξυπηρέτηση πελατών και διαθεσιµότητα των προϊόντων

• καλύτερη διαχείριση της εφοδιαστικής αλυσίδας

• δυνατότητα να συνδεθεί µε την ευρύτερη πολιτική και τις πρωτοβουλίες των
τοπικών αρχών

• δυνατότητα για καλύτερη χρησιµοποίηση των πόρων στις ϑέσεις παράδοσης

• ευκαιρία για δραστηριότητες προστιθέµενης αξίας.

Τα κύρια µειονεκτήµατα είναι :

• πιθανώς υψηλές οργανωτικές δαπάνες (και µερικές ϕορές υψηλές λειτουρ-
γικές δαπάνες)

• αρκετά από τα εµπορευµατικά ϕορτία διανέµονται ήδη µέσα από την ίδια την
επιχείρηση ή από ανεξάρτητους µεταφορείς, µε αποτέλεσµα περιορισµένα
οφέλη (ή και αρνητικές συνέπειες) από την προσπάθεια να διοχετευτούν
αυτές οι ϱοές αγαθών µέσω του κέντρου. Το πιθανό πεδίο εξυπηρέτησης του
κέντρου µπορεί να µειωθεί

• δυσκολία για ένα µόνο κέντρο να µπορέσει να χειριστεί το µεγάλο εύρος
των αγαθών που κινούνται σε µια αστική περιοχή, λόγω των διαφορετικών
απαιτήσεων αποθήκευσης και χειρισµού των προϊόντων

• πολλές µελέτες δείχνουν µια αύξηση στα κόστη µεταφοράς λόγω του πρό-
σθετου σταδίου στην εφοδιαστική αλυσίδα που επιβάλλει ϱήτρες στα κόστη
(και συχνά στον χρόνο), αν και αυτό εξαρτάται σαφώς στο πόσο καλά εί-
ναι ενσωµατωµένο το κέντρο στην εφοδιαστική αλυσίδα και στον ϐαθµό που
εξετάζονται όλα τα κόστη και οι ωφέλειες

• απώλεια της άµεσης επικοινωνίας των πελατών µε τους προµηθευτές τους

• πιθανότητα να δηµιουργηθούν µονοπωλιακές καταστάσεις, αποβάλλοντας
κατά συνέπεια των ανταγωνισµό.

Πρέπει να σηµειωθεί, ότι σε πολλές περιπτώσεις, αυτά τα πλεονεκτήµατα και
µειονεκτήµατα δεν στηρίζονται µε στοιχεία, αλλά είναι τα πιο κοινά που συναν-
τώνται στην ϐιβλιογραφία.
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Στόχος UCC Μείωση κυ-
κλοφοριακής
συµφόρησης

Μείωση περι-
ϐαλλοντικών
επιπτώσεων

Βελτίωση
αξιοπιστίας
παράδοσης

Οικονοµική
ανάπτυξη

Είδος δια-
χειριζόµε-
νων προϊόν-
των

Λιανικής Ειδικά(πχ
κατασκευα-
στικά)

Παρεχόµενες
υπηρεσίες

Οµαδοποιηµένη
διανοµή

∆ιατήρηση α-
ποθεµάτων

Υπηρεσίες
προστιθέµε-
νης αξίας

Γεωγραφική
κάλυψη

Συγκεκριµένη
περιοχή

Συνοικία Ολόκληρη
πόλη

Απόσταση
κέντρου
από την
περιοχή
παράδοσης

Μικρή Μέτρια Μεγάλη

Ιδιοκτησία ∆ηµόσια Ιδιωτική Συνεργασία
δηµόσιου-
ιδιωτικού
τοµέα

Λειτουργία ΄Ενας διαχειρι-
στής

Πολλοί δια-
χειριστές

Είδη οχηµά-
των

Συµβατικού
κινητήρα

Εναλλακτικού
κινητήρα

Μέγεθος
αγαθών που
µεταφέρον-
ται

Μεγάλα Μικρά Και τα δύο

Είδος µετα-
ϕοράς

Οδική Σιδηροδροµική Θαλάσσια

Πίνακας 3.1: Παράγοντες που επηρεάζουν τη ϕύση ενός αστικού εµπορευµατικού
κέντρου τοπικής σηµασίας

3.4 Επιδράσεις στις µεταφορικές διαδικασίες

Η χρήση ενός αστικού εµπορευµατικού κέντρου τοπικής σηµασίας µπορεί να
οδηγήσει σε ουσιαστικά οφέλη στις µεταφορές, σαφώς όµως εξαρτώµενα από τη
ϕύση του κέντρου. Τα κυριότερα οφέλη είναι :

• Μείωση στον αριθµό των δροµολογίων των οχηµάτων.

• Μείωση στον αριθµό των οχηµατοχιλιοµέτρων.

• Καλύτερη χρησιµοποίηση των οχηµάτων και των οδηγών για τους προµηθευ-
τές ως αποτέλεσµα των γρηγορότερων ανακυκλώσεων και για τις παραδόσεις
µέσω της ευκολότερης πρόσβασης στις εγκαταστάσεις ϕορτοεκφόρτωσης.

• Λιγότερα οχήµατα απαιτούνται στην περιοχή που εξυπηρετεί το κέντρο.
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• Η δυνατότητα να διαχωριστούν οι µετακινήσεις των ϕορτίων από τις τοπικές
παραδόσεις, κάνοντας την χρήση εναλλακτικών τρόπων και τύπων αυτοκι-
νήτων πιο εφικτή (π.χ. χρήση οχηµάτων ϕιλικών προς το περιβάλλον όπως
ποδήλατα ή ηλεκτρικά οχήµατα µέσα στην αστική περιοχή και σιδηροδρο-
µική γραµµή για την µεταφορά των εµπορευµάτων µέσα στο κέντρο).

• Η ευκολία πρόσβασης για τους προµηθευτές να αφήσουν τα προϊόντα, µειώ-
νοντας έτσι τον χρόνο οδήγησης στο σηµείο παράδοσης των πελατών τους,
οι οποίοι µπορεί να έχουν για παραλαβή µια µικρή ποσότητα ή ακόµα και
ένα µόνο αντικείµενο.

3.5 Επιδράσεις στον τόπο παράδοσης

Σαν αποτέλεσµα των υπηρεσιών που µπορούν να προσφερθούν από ένα αστικό
εµπορευµατικό κέντρο, ο χώρος στον τόπο παράδοσης µπορεί να χρησιµοποιη-
ϑεί για άλλες δραστηριότητες οι οποίες είναι πιο παραγωγικές ή πιο κερδοφόρες.
Αποµακρύνοντας τα προϊόντα από την αποθήκη του καταστήµατος και αποθη-
κεύοντας τα στο κέντρο, ο ελεύθερος χώρος µπορεί να χρησιµοποιηθεί ως ένας
πρόσθετος χώρος για πώληση. Εάν το κέντρο προσφέρει αναβαθµισµένες υπηρε-
σίες παράδοσης, µε πιο ευέλικτους και αξιόπιστους χρόνους παράδοσης, µπορεί
να επιτευχθεί υψηλότερη διαθεσιµότητα προϊόντων και τελικά, µπορεί να αυξηθεί
ο όγκος πωλήσεων ή η παραγωγικότητα.

3.6 Ταξινόµηση των αστικών εµπορευµατικών κέν-
τρων τοπικής σηµασίας

Η ταξινόµηση των αστικών εµπορευµατικών κέντρων τοπικής σηµασίας µπορεί
να γίνει ως εξής [3]:

Ειδικά αστικά εµπορευµατικά κέντρα

Είναι τα κέντρα εκείνα, τα οποία χρησµοποιούνται για µη-λιανικούς σκοπούς.
Αυτός ο τύπος του κέντρου µπορεί να εξυπηρετεί καλά µια µόνο περιοχή, εντούτοις
όµως ϑα µπορούσε να λειτούργει χωρίς γεωγραφικούς περιορισµούς και κάθε
χρονική περίοδο ανάλογα µε τις δραστηριότητες του.

Αστικά εµπορευµατικά κέντρα σε συγκεκριµένες περιοχές µε ένα ιδιοκτή-
τη

Είναι κέντρα τα οποία ϐρίσκονται κοντά σε αεροδρόµια ή εµπορικά κατα-
στήµατα. ∆ιαφέρουν από τα υπόλοιπα γιατί κατασκευάζονται µέσα στον ενιαίο
προγραµµατισµό της περοχής, ο ιδιοκτήτης έχει τη δυνατότητα να ορίσει ποιοι
ϑα χρησιµοποιούν το κέντρο, τα σηµεία εκφόρτωσης ϐρίσκονται σε µια ειδικά
σχεδιασµένη περιοχή µε πρόσβαση από µια µόνο διαδροµή και η λειτουργία του
κέντρου µπορεί να γίνει µε µορφή αυτοχρηµατοδότησης µέσω των µισθωµάτων
και των διαχειριζόµενων χρεώσεων.
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Ειδικά αστικά εµπορευµατικά κέντρα

Αυτού του είδους κέντρα διαφέρουν στην περιοχή όπου εξυπηρετούν (µπορεί
να είναι µια µικρη περιοχή όπως το ιστορικό κέντρο της πόλης, µια συγκεκριµένη
περιοχή λιανικών πωλήσεων, ή µεγαλύτερη περιοχή όπως είναι ολόκληρη η πόλη)
και στον αριθµό των εταιριών που λειτουργούν το κέντρο (µπορεί να είναι είτε µια
µόνο εταιρία ή πολλές εταιρίες).

Και οι τρεις αυτοί τύποι αστικών εµπορευµατικών κέντρων µπορούν να προ-
σφέρουν είτε τις ϐασικές υπηρεσίες είτε υπηρεσίες προστιθέµενης αξίας ευρύτερου
ϕάσµατος, όπως εγκαταστάσεις αποθήκευσης αποθεµάτων, τιµολόγησης, επιστρο-
ϕής αγαθών και υπηρεσίες συγκοµιδής απορριµµάτων.

3.7 Αξιολόγηση αστικών εµπορευµατικών κέντρων
τοπικής σηµασίας

΄Εχουν προσδιοριστεί εννέα διαφορετικά µέτρα για την αξιολόγηση ενός κέν-
τρου:

• Αλλαγές στον αριθµό των δροµολογίων των οχηµάτων.

• Αλλαγές στον αριθµό των οχηµατοχιλιοµέτρων.

• Αλλαγές στον αριθµό των οχηµάτων.

• Αλλαγές στον χρόνο διαδροµής.

• Αγαθά που διακινούνται σε κάθε σηµείο διακίνησης.

• Παράγοντας ϕορτίου των οχηµάτων.

• Αλλαγές στην συχνότητα και στην διάρκεια στάθµευσης.

• Αλλαγές στην κατανάλωση καυσίµου.

• Αλλαγές στις εκποµπές ϱύπων των οχηµάτων.

• Αλλαγές στα λειτουργικά κόστη.

Για την περιεκτικότερη αξιολόγηση ενός κέντρου προσδιορίζονται και µετρών-
ται δείκτες όπως η επίδραση στις παραπάνω δραστηριότητες εφοδιαστικής και
πιο συγκεκριµένοι δείκτες, όπως οι λεπτοµερείς αλλαγές στις λειτουργίες των
οχηµάτων[3].

ΓΕΝΙΚΟΙ ∆ΕΙΚΤΕΣ

Αλλαγές στα Logistics και στην εφοδιαστική αλυσίδα

• ∆υνατότητα για ϐελτίωση της αποδοτικότητας στα καταστήµατα που παρα-
λαµβάνουν λόγω των λιγότερων και πιο αξιόπιστων παραδόσεων.

• ∆υνατότητα για ϐελτίωση της αποδοτικότητας / πωλήσεων στα καταστήµατα
που παραλαµβάνουν λόγω των αποθεµάτων και των υπηρεσιών προστιθέµε-
νης αξίας του κέντρου.
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• Παράδοση στην καθορισµένη ώρα (συνέπεια).

• Αλλαγές στον κύκλο της παραγγελίας (π.χ. χρόνος µεταξύ αποστολής και
παραλαβής). Αποτέλεσµα της µεγαλύτερης αξιοπιστίας σχετικά µε τη στρα-
τηγική διατήρησης των αποθεµάτων.

• Αλλαγές στον συνολικό χειρισµό του κόστους για τα αγαθά που διακινούνται
µέσω του κέντρου.

• Αλλαγές στα συνολικά µεταφορικά κόστη των εµπορευµάτων που διακινούν-
ται µέσω του κέντρου.

Κοινωνικές - περιβαλλοντικές επιδράσεις από την δραστηριότητα των ο-
χηµάτων του κέντρου

Κατανάλωση καυσίµου

• Η κατανάλωση καυσίµου µέσα και έξω από την αστική περιοχή συγκρίνεται
µε προηγούµενες καταναλώσεις για την πραγµατοποίηση ίδιων παραδόσεων.

• ΄Ολες οι καταναλώσεις καυσίµων από οχήµατα µε εµπορεύµατα στην αστική
περιοχή (π.χ. µε σκοπό να εκτιµηθούν όλες οι επιπτώσεις των αλλαγών.

Εκποµπές

• Οι εκποµπές καυσίµου µέσα και έξω από την αστική περιοχή συγκρίνονται
µε προηγούµενες εκποµπές για την πραγµατοποίηση ίδιων παραδόσεων.

• ΄Ολες οι εκποµπές καυσίµων από οχήµατα µε εµπορεύµατα στην αστική
περιοχή (π.χ. µε σκοπό να εκτιµηθούν όλες οι επιπτώσεις των αλλαγών.

Συµφόρηση

• Συνεισφορά των οχηµάτων του κέντρου στην κυκλοφοριακή συµφόρηση µέ-
σα και έξω από την αστική περιοχή.

ΕΙ∆ΙΚΟΙ ∆ΕΙΚΤΕΣ

∆ραστηριότητα των οχηµάτων µεταφοράς

Οχηµατοχιλιόµετρα

• Τα χιλιόµετρα που διανύονται µέσα και έξω από την αστική περιοχή συγ-
κρίνονται µε προηγούµενα χιλιόµετρα για την πραγµατοποίηση ίδιων πα-
ϱαδόσεων.

• ΄Ολα τα χιλιόµετρα από οχήµατα µε εµπορεύµατα στην αστική περιοχή (π.χ.
µε σκοπό να εκτιµηθούν όλες οι επιπτώσεις των αλλαγών.

∆ιαδροµές Οχηµάτων

• Οι διαδροµές που γίνονται µέσα και έξω από την αστική περιοχή συγκρίνον-
ται µε προηγούµενες διαδροµές για την πραγµατοποίηση ίδιων παραδόσεων.

• ΄Ολες οι διαδροµές από οχήµατα µε εµπορεύµατα στην αστική περιοχή (π.χ.
µε σκοπό να εκτιµηθούν όλες οι επιπτώσεις των αλλαγών.

Παράγοντας Φορτίου Οχηµάτων

• Το ϐάρος του οχήµατος και η χρησιµοποίηση του όγκου του για παραδόσεις
από και προς το κέντρο.
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∆ραστηριότητα ϕόρτωσης - εκφόρτωσης

Χρησιµότητα χώρου

• Χρησιµοποίηση του χώρου εκφόρτωσης στην αστική περιοχή σε σύγκριση
µε την προηγούµενη Ϲήτηση για να γίνουν οι ίδιες παραδόσεις.

• Συνολική αξιοποίηση του χώρου εκφόρτωσης στην αστική περιοχή από όλα
τα οχήµατα.

Χρόνος

• ∆ιάρκεια του συνολικού χρόνου που δαπανάται για την εκφόρτωση στην
αστική περιοχή σε σύγκριση µε την προηγούµενη διάρκεια για να γίνουν οι

• ∆ιάρκεια του συνολικού χρόνου που δαπανάται για την εκφόρτωση από όλα
τα οχήµατα.

3.8 Κόστη και οφέλη ενός αστικού εµπορευµατι-
κού κέντρου τοπικής σηµασίας

Ακόµα και όταν έχουν ποσοτικοποιηθεί οι διάφορες επιδράσεις των κέντρων
(όσο αυτό είναι δυνατόν), ένα κρίσιµο στοιχείο στον καθορισµό της ϐιωσιµότητας
ενός κέντρου είναι ο τρόπος µε τον οποίο τα κόστη και τα οφέλη µπορούν να κα-
τανεµηθούν ανάµεσα στα εµπλεκόµενα µέρη του κέντρου. Σε αντίθεση, ο ϐαθµός
δυσκολίας στην κατανοµή του κόστους και των οφελών εξαρτάται κυρίως από την
ϕύση του κέντρου, και συγκεκριµένα του αριθµού και των µερών που επηρεάζον-
ται (π.χ. µεταφορείς, προµηθευτές, παραλήπτες). Είναι προφανές, ότι η επιτυχία
ενός κέντρου εξαρτάται κυρίως από τον ϐαθµό στον οποίο µοιράζονται εξίσου τα
κόστη και τα οφέλη. Μπορεί να εφαρµοστεί µια διαδικασία τριών σταδίων, ως
εξής :

• ποσοτικοποίηση και κατανοµή των δαπανών

• ποσοτικοποίηση και κατανοµή των ωφελειών

• προσδιορισµός των κακών συνδυασµών µεταξύ των δαπανών και των ωφε-
λειών για τα συµβαλλόµενα µέρη του κέντρου.

Στον πίνακα 3.2 παρουσιάζονται τα κόστη και τα οφέλη ενός κέντρου ανάµεσα
στα διάφορα συµβαλλόµενα µέρη.

Από την ίδρυση ένος κέντρου τα πρόσωπα τα οποία ϑα επωφεληθούν είναι :

• Λιανοπωλητές, οι οποίοι δεν είναι µέρος της εφοδιαστικής αλυσίδας και για
τους οποίους οι διανοµές ενσωµατώνονται στα κέντρα διανοµής, και/ή δέ-
χονται οχήµατα πλήρως ϕορτωµένα. Αυτό ϑα περιλαµβάνει πολλά µικρά
καταστήµατα και ανεξάρτητους λιανοπωλητές, µαζί µε µεγαλύτερα κατα-
στήµατα.

• Μεταφορικές εταιρίες, οι οποίες κάνουν µικρές και πολλές διανοµές, και
για τις οποίες η τοποθεσία, ο χρόνος στάθµευσης και εκφόρτωσης είναι
δυσανάλογος µε το µέγεθος της παραγγελίας.
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Οφέλη Κόστη
Προµηθευτής Μείωση χρόνου στις

παραδόσεις µε συ-
νέπεια την µείω-
ση του κόστους λει-
τουργίας και την
εξοικονόµηση χρό-
νου

∆εν υπάρχει λει-
τουργία ¨πόρτα-
πόρτα¨

Πάροχος µεταφο-

ϱών

∆υνατότητα περισ-
σότερων παραδόσε-
ων, δυνατότητα νυ-
χτερινών παραδόσε-
ων, καλύτερη χρήση
καυσίµων

Ασφάλεια, έλλειψη
ελέγχου στις καθυ-
στερήσεις, χρεώσεις
διανοµής (πρόσθετο
τέλος)

∆έκτες Πιο αξιόπιστες πα-
ϱαδόσεις, λιγότερες
παραδόσεις, δυνα-
τότητα συλλογής
προϊόντων από το
κέντρο, µικρότε-
ϱος αποθηκευτικός
χώρος, ϐελτίω-
ση συνθηκών στο
λιανικό εµπόριο

Υπάρχει ένα επιπλέ-
ον στάδιο όταν ‘κυ-
νηγάω’ χαµένες πα-
ϱαγγελίες

Τοπικές αρχές Λιγότερη συµφόρη-
ση και καλύτερη
κυκλοφοριακή ϱοή,
δυνατότητα γιαοχή-
µατα µε εναλλακτι-
κές πηγές καυσίµων

Κόστος της πολι-
τικής εµπορευµατι-
κών κινήσεων

∆ιαχειριστής κέν-

τρου

Κερδοσκοπική επι-
χείρηση

Πλήθος από γρα-
ϕειοκρατικά συστή-
µατα για την διαχεί-
ϱιση αλλά όχι εάν το
κέντρο ϑεωρείται ως
τελικό σηµείο παρά-
δοσης και ο διαχει-
ϱιστής έχει το δικό
του σύστηµα για να
καλύψει το ‘τελευ-
ταίο µίλι’

Πίνακας 3.2: Κόστη και οφέλη ενός αστικού εµπορευµατικού κέντρου τοπικής
σηµασίας

• Οι διαδικασίες διανοµής οι οποίες παρέχουν στους πελάτες σηµαντική οικο-
νοµία και στην αποθήκευση και στα µεταφορικά έξοδα µεγάλων αποστάσε-
ων, αλλά επειδή οι τελικές παραδόσεις είναι σε πολλές τοποθεσίες γεωγρα-
ϕικά διασκορπισµένες υφίστανται σηµαντικά µειονεκτήµατα ως αποτέλεσµα
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των καθυστερήσεων στις διανοµές µέσα στην αστική περιοχή.

Αντίθετα, οργανισµοί οι οποίοι δεν ϑα ωφεληθούν από την ίδρυση ενός κέντρου
είναι :

• Μεγάλες υπεραγορές, οι οποίες έχουν δικά τους κέντρα συγκέντρωσης των
αποθεµάτων τους (περιφερειακά/εθνικά κέντρα διανοµής) και οι οποίες µε-
ταφέρουν τα εµπορεύµατα σε πλήρως ϕορτωµένα οχήµατα. Τα οχήµατα
που χρησιµοποιούνται είναι τέτοιου µεγέθους τόσο ώστε να ελαχιστοποιείται
ο αριθµός των διαδροµών όσο και να µην έχουν πρόβληµα στις διάφορες
συνθήκες πρόσβασης των αγορών που ϑα εξυπηρετούν.

• Αλυσίδες καταστηµάτων, οι οποίες έχουν δικές τους αποθήκες σε τοποθε-
σία έξω από την πόλη και παρέχουν τακτικά δροµολόγια στα καταστήµατα
λιανικής τους.

• Εµπορευµατικές µεταφορικές επιχειρήσεις και χονδρέµποροι, οι οποίοι πα-
ϱέχουν υπηρεσίες διανοµής για µια συγκεκριµένη περιοχή ή ένα αστικό
κέντρο. Εντούτοις, η τελική δοκιµασία για αυτές τις επιχειρήσεις ϑα είναι
εάν οι τελικές παραδόσεις είναι γεωγραφικά προσδιορισµένες σε µια περιο-
χή έτσι ώστε να µπορεί να επιτευχθεί η υψηλή χρήση οχηµάτων για µια
συγκεκριµένη αστική περιοχή. Εάν αυτό δεν είναι εφικτό τότε πιθανώς να
ωφελούνται από τα κέντρα.

3.9 Προϋποθέσεις επιτυχίας ενός αστικού εµπο-
ϱευµατικού κέντρου τοπικής σηµασίας

Στην Ευρώπη το ποσοστό επιτυχίας των κέντρων είναι χαµηλό. Πρέπει λοι-
πόν οι εφαρµογές του κέντρου να είναι συγκεκριµένες µε απόλυτα κατανοητούς
στόχους, µε σαφή κατανόηση της ϕύσης και του όγκου της κυκλοφορίας που
ϑα αντιµετωπίζει και µε προκαθορισµένα κριτήρια πάνω στα οποία ϑα ϐασιστεί η
επιτυχία.Η ϐάση για κάθε κέντρο πρέπει να είναι µια λεπτοµερής ανάλυση των
κυκλοφοριακών ϱοών από και προς την εξυπηρετούµενη περιοχή µαζί µε µια αν-
τικειµενική άποψη των επιπλέον υπηρεσιών που ϑα µπορούσαν να εισαχθούν για
να στηρίξουν οικονοµικά τη λειτουργία του κέντρου αλλά και για να ενισχύσουν
τις προσφερόµενες υπηρεσίες µε σκοπό να προσελκύσουν πιθανούς πελάτες. Αυ-
τό συνεπάγεται όχι µόνο την εκτενή µέτρηση, αλλά και λεπτοµερής συζήτηση µε
όλους τους πιθανούς χρήστες για να αναφερθούν τα οφέλη που ϑα αποκοµίσουν
και να αναγνωριστούν οι πρόσθετες υπηρεσίες που ϑα µπορούσαν να χρησιµο-
ποιούν. Αυτό που πρέπει να καθοριστεί από την αρχή είναι εάν το κέντρο ϑα έχει
τη δυνατότητα να προσελκύσει µια κρίσιµη µάζα των χρηστών του καθώς επίσης
και τον όγκο που ϑα έχει αναλόγως µε τις χρήσεις του[3] .

Πολλά κέντρα εστιάζουν κυρίως στις υπηρεσίες λιανικής πώλησης. Παρόλα
αυτά είναι σηµαντικό να αναφερθούν πιθανές λειτουργίες του κέντρου που πε-
ϱιλαµβάνουν την εξυπηρέτηση και άλλων τοµέων, όπως ο κατασκευαστικός, τα
γραφεία, τα ξενοδοχεία και άλλες τουριστικές υπηρεσίες.

Τα κέντρα αυτά είναι πιθανόν να εστιάζουν σε κάποια είδη αγαθών και µετα-
κινήσεις οχηµάτων από κάποια άλλα. Είναι σχεδόν απίθανο να διακινούν αγαθά
που εξαρτώνται κυρίως από τον παράγοντα χρόνο (όπως τα ϕρέσκα προϊόντα και
οι εφηµερίδες) καθώς και αγαθά που έχουν συγκεκριµένο τρόπο διανοµής και
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χειρισµού. Επιπρόσθετα, οχήµατα τα οποία ήδη µετακινούνται πλήρως ϕορτωµέ-
να για ένα µόνο προορισµό δεν ϑα επωφεληθούν από την λειτουργία ενός τέτοιου
κέντρου.

΄Ενα κέντρο ϑεωρείται επιτυχηµένο στις εγκατάστασεις είδους που παρουσιά-
Ϲονται :

• Συγκεκριµένες και σαφώς καθορισµένες γεωγραφικές περιοχές όπως ιστο-
ϱικά κέντρα µε µεγάλη συχνότητα εµφάνισης µικρών εµπόρων που δεν είναι
µέρος µιας εταιρίας µε συγκεκριµένη εφοδιαστική αλυσίδα

• Κέντρα πόλεων που αναπτυσσονται και υπάρχουν µεταφορικές υποδοµές
που µπορούν να αντιµετωπίσουν την αύξηση των εµπορευµατικών ϕορτίων

• Ιστορικά κέντρα πόλεων και περιοχών που υποφέρουν από κυκλοφοριακή
συµφόρηση και υπάρχει έντονο ενδιαφέρον για ϐελτίωση του περιβάλλοντος

• Νέα και µεγάλα εµπορικά καταστήµατα που υπάρχει η δυνατότητα να πα-
γιωθούν όλες οι δραστηριότητες διανοµής των προϊόντων και των σχετικών
διαδικασιών ως ένα µέρος του συνολικού σχεδιασµού.

• Περιοχές µε µεγάλη ανοικοδόµηση όπου κατά την διάρκεια της κατασκευ-
ής µια οργανωµένη ϱοή των υλικών µειώνει το κόστος και διευκολύνει το
συνεχόµενο πρόγραµµα της κατασκευής.



Κεφάλαιο 4

Μέθοδοι Αξιολόγησης
Επενδύσεων

4.1 Εισαγωγή

Η αξιολόγηση επενδύσεων είναι µια εξαιρετικά σύνθετη διαδικασία η οποία
από τη ϕύση της εµπεριέχει σηµαντικό ϐαθµό αβεβαιότητας και ϱίσκου. Η χρη-
µατοοικονοµική αξιολόγηση αποτελεί ένα µικρό µέρος της όλης διαδικασίας, που
περιστρέφεται γύρω από την έννοια των ταµειακών ϱοών της επένδυσης. Αποτελεί
ένα χρήσιµο αναλυτικό εργαλείο, το οποίο συνοδεύει και συµπληρώνει αλλά και
τεκµηριώνεται µέσα από τη διεξοδική εξέταση της σχεδιαζόµενης επένδυσης. Η
αξιολόγηση µιας επένδυσης συνολικά ϐασίζεται στη ϐαθιά κατανόηση της εταιρί-
ας και του περιβάλλοντός της (αγορά) καθώς και σε ϑέµατα στρατηγικής που η
επιχείρηση, µε υποκειµενικό τρόπο, ϑέτει. Σε µια πρώτη προσέγγιση, όσο µεγα-
λύτερη είναι η επιχείρηση τόσο περισσότερο ϐαρύνει και η στρατηγική διάσταση
των επενδύσεών της. Για παράδειγµα η σκοπιµότητα της ανάπτυξης µιας σειράς
προϊόντων ή υπηρεσιών νέας γενιάς γίνεται µε παραδοχές και στρατηγικές ϑεωρή-
σεις που είναι είτε αδύνατο είτε και λαθεµένο να προσπαθεί κανείς να τεκµηριώσει
µε απλά µε χρηµατοοικονοµικό τρόπο. Ωστόσο, στο περιβάλλον των περισσοτέρων
ΜΜΕ, η τεχνοοικονοµική διάσταση των πραγµάτων είναι η κυρίαρχη. Σε ένα τέ-
τοιο περιβάλλον η χρηµατοοικονοµική αξιολόγηση των επενδύσεων είναι ϐασικό
εργαλείο αποφάσεων [22].

Η χρηµατοοικονοµική αξιολόγηση αναγκαστικά ϐασίζεται σε πάρα πολλές οι-
κονοµικές, εµπορικές και παραγωγικές παραδοχές ενώ τα συµπεράσµατά της
πρέπει µε τη σειρά τους να δικαιολογούν µε χρηµατοοικονοµικούς όρους τη σκο-
πιµότητα της επένδυσης. Περιλαµβάνει τις εξής δύο ϐασικές διαδικασίες :

• Τον εντοπισµό όλων των εσόδων (εισροών) και εξόδων (εκροών), που σχετί-
Ϲονται µε τη σχεδιαζόµενη επένδυση (cash flow analysis).

• Τη χρήση µεθόδων και κριτηρίων, µε ϐάση τα οποία οι παραπάνω εισροές
και εκροές να µπορούν να αξιολογούνται (capital budgeting decision me-
thods).

Η πρώτη διαδικασία, του εντοπισµού των αναµενόµενων εσόδων και εξόδων
της επένδυσης, είναι ασφαλώς η περισσότερο δύσκολη, αυτή που εµπεριέχει τη
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µεγαλύτερη αβεβαιότητα για τα συµπεράσµατα της αξιολόγησης. Στη διαδικασία
αυτή καταρτίζονται όλες οι παραδοχές για την επένδυση, πράγµα ιδιαίτερα δύ-
σκολο και µε µεγάλη αβεβαιότητα. Στη ϕάση αυτή εµπλέκονται άτοµα ποικίλων
εξειδικεύσεων, προκειµένου να σχεδιαστούν µε το µεγαλύτερο δυνατό ϱεαλισµό οι
απαραίτητες «υποθέσεις εργασίας» της εξεταζόµενης επένδυσης. Αυτές µπορεί να
αφορούν επιπτώσεις στο κόστος παραγωγής (που και πάλι µπορεί να αντανακλούν
µειώσεις στο προσωπικό, µια καλύτερη διαχείριση πρώτων υλών, εξοικονόµηση ε-
νέργειας, κτλ.), στα µερίδια αγοράς, στις εξαγωγές, στην ποιότητα και τις τιµές των
προϊόντων, κτλ.

Η δεύτερη διαδικασία έχει ένα µεθοδολογικό - αναλυτικό χαρακτήρα που σκο-
πό έχει την επεξεργασία των δεδοµένων και των παραδοχών της πρώτης ϕάσης ώστε
η λήψη απόφασης να ϐοηθείται, ϐασιζόµενη ανάµεσα στα άλλα, σε διάφανους και
εύληπτους δείκτες. Η µόνη ϐασική παραδοχή στη διαδικασία υπολογισµού των
κριτηρίων και των δεικτών αυτών είναι η εξέλιξη του κόστους κεφαλαίου (cost of
capital) µέσα στον χρόνο. Κατά τα άλλα ο υπολογισµός των δεικτών είναι µια α-
πλή, κατά ϐάση, υπόθεση, ενώ τα συµπεράσµατα, στα οποία αυτοί οδηγούν, είναι
τελικά τόσο αξιόπιστα όσο ακριβείς και οι υποθέσεις που καταστρώθηκαν στην
πρώτη ϕάση της ανάλυσης.

Το γενικό συµπέρασµα που ισχύει για τη χρηµατοοικονοµική αξιολόγηση ε-
πενδύσεων είναι αυτό που σε γενικές γραµµές αφορά κάθε αναλυτική προσέγγιση.
Συνοπτικοί και περιεκτικοί δείκτες που περιέχουν όµως µεγάλη αβεβαιότητα. ΄Ο-
πως και σε κάθε άλλη αντίστοιχη περίπτωση ποσοτικών µεθοδολογιών και προσεγ-
γίσεων η χρηµατοοικονοµική αξιολόγηση µιας επένδυσης ϐοηθά και δεν καθορίζει
τη λήψη της σχετικής επιχειρηµατικής απόφασης.

4.2 Η διαδικασία λήψεως αποφάσεων για επενδύ-
σεις

Η διαδικασία λήψης της απόφασης για µια στρατηγική επένδυση περιλαµβά-
νει όλα τα στοιχεία που συναντά κανείς στη διαδικασία µια ανάλυσης κόστους -
οφέλους. Τα τέσσερα στάδια µια τέτοιας διαδικασίας περιλαµβάνουν τον εντοπι-
σµό εναλλακτικών επενδύσεων, την ποσοτική ανάλυση των αθροιστικών ταµειακών
ϱοών, την ποιοτική ανάλυση στοιχείων που δεν εµπεριέχονται στις ταµειακές ϱο-
ές και την τελική απόφαση αποδοχής ή απόρριψης της επένδυσης. Τα τέσσερα
αυτά στάδια είναι αλληλένδετα και δεν ϑα πρέπει να υπάρχει απόφαση χωρίς την
εξέταση κάποιου από αυτά.

Ο εντοπισµός εναλλακτικών επενδύσεων σχετίζεται µε τις ανάγκες που έχει η
επιχείρηση και οι οποίες επιβάλλεται να ικανοποιηθούν, προκειµένου να ενισχυθεί
η ϑέση της σε σχέση µε τον ανταγωνισµό.

Οι οργανισµοί διαθέτουν πόρους για επενδύσεις οι οποίες εµπίπτουν σε τρεις
γενικότερες κατηγορίες :

• Επενδύσεις για αντικαταστάσεις και ϐελτιώσεις παγίων τα οποία έχουν απα-
ξιωθεί. Η αρχική ιδέα για τέτοιου είδους επενδύσεις προέρχεται συνήθως
από τα άτοµα που χρησιµοποιούν τα συγκεκριµένα πάγια στοιχεία και µπο-
ϱούν να αντιληφθούν άµεσα τα προβλήµατα τους.

• Επενδύσεις για επέκταση των δραστηριοτήτων µιας επιχείρησης, είτε για
την ικανοποίηση των αυξανόµενων αναγκών της αγοράς είτε για αύξηση
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του µεριδίου αγοράς. Η ιδέα για αυτές τις επενδύσεις παρουσιάζεται από
ευκαιρίες που προσφέρει το εξωτερικό περιβάλλον.

• Επενδύσεις που αφορούν στρατηγικές κινήσεις της εταιρίας. Οι επενδύσεις
αυτές εξετάζονται σε ϐάθος µιας και ουσιαστικά αφορούν στην επιβίωση της
επιχείρησης.

Από τη στιγµή που το στάδιο εντοπισµού της ιδέας έχει ολοκληρωθεί τα ε-
ναλλακτικά επενδυτικά προγράµµατα ϑα πρέπει να εξεταστούν σε σχέση µε την
οικονοµική και µη επίδραση που ϑα έχουν στον οργανισµό αν εφαρµοστούν.

Για την εξέταση των οικονοµικών επιπτώσεων είναι απαραίτητη η συγκέντρωση
πληροφοριών σχετικά τόσο µε το κόστος της επένδυσης όσο και µε τα οικονοµικά
οφέλη που ϑα συνεπάγεται η επιτυχηµένη εφαρµογή της. Τα οικονοµικά αρχεία
της εταιρίας για επενδύσεις του παρελθόντος είναι χρήσιµα για επενδύσεις που
αφορούν ϐελτιώσεις και αντικαταστάσεις παγίων στοιχείων ή επέκταση του ορ-
γανισµού. Παρόλα αυτά, όταν πρόκειται για επενδύσεις στρατηγικής σηµασίας,
λόγω της δυσκολίας τους και του ότι συµβαίνουν µόνο µια ϕορά, οι πληροφορίες
αυτές είναι ελάσσονος σηµασίας και ϑα πρέπει να εξεταστεί προσεκτικά το εσω-
τερικό και εξωτερικό περιβάλλον της επιχείρησης, προκειµένου να µπορέσουν να
συγκεντρωθούν τα απαραίτητα στοιχεία. Είναι αναγκαίο να µελετηθούν οι συνθή-
κες της αγοράς και οι κινήσεις των ανταγωνιστών προκειµένου να ϐεβαιωθεί ότι
η επένδυση ϑα είναι προς το συµφέρον της επιχείρησης και να συγκριθούν τα
πιθανά οφέλη που ϑα επιφέρει η επιτυχηµένη εφαρµογή της σε αντιπαράθεση µε
τα οφέλη των εναλλακτικών σχεδίων [23].

4.3 Μέθοδοι Αξιολόγησης Επενδύσεων

Η οικονοµική αξιολόγηση περιλαµβάνει τα ακόλουθα στάδια[23]:

• Προσδιορισµός κόστους του επενδυτικού σχεδίου

• Εκτίµηση αναµενόµενων ταµειακών εκροών, που απαιτούνται για την πραγ-
µατοποίηση του, και των ταµειακών εισροών που ϑα προκύψουν από αυτό.

• Αξιολόγηση κινδύνου.

• Καθορισµός του κόστους κεφαλαίου σε σχέση µε τον προβλεπόµενο κίνδυνο.

• Αναγωγή των ταµειακών ϱοών στην παρούσα αξία τους, προκειµένου να
συγκριθούν µε τα επιθυµητά αποτελέσµατα και να εξαχθεί συµπέρασµα για
το αν επένδυση είναι συµφέρουσα ή όχι.

Για την αξιολόγηση επενδύσεων χρησιµοποιείται η Καθαρή Παρούσα Αξία,
ο Εσωτερικός Βαθµός Απόδοσης του επενδεδυµένου κεφαλαίου και η Περίοδος
Επανάκτησης του Κεφαλαίου.

4.3.1 Καθαρή Παρούσα Αξία (NPV)

Η Καθαρή Παρούσα Αξία αποτελεί το απόλυτο άθροισµα της Παρούσας Αξίας
όλων των δαπανών και των ωφελειών. Σύµφωνα µε αυτή τη µέθοδο για να είναι
µία επένδυση σκόπιµη η ΚΠΑ πρέπει να είναι µεγαλύτερη του µηδενός [22]. Για
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την µετατροπή των µελλοντικών αξιών σε Παρούσες Αξίες χρησιµοποιείται ένα επι-
τόκιο αναγωγής (discount rate), συνήθως σταθερό για όλη την περίοδο ανάλυσης.
Ανάλογα µε την µεταβολή του επιτοκίου διαφοροποιείται και η ΚΠΑ. ΄Οσο αυξά-
νει το επιτόκιο, τόσο µειώνεται η ΚΠΑ αφού τα κόστη υλοποίησης της επένδυσης
δαπανώνται τα πρώτα έτη της ανάλυσης ενώ τα οφέλη αρχίζουν µετά την λειτουρ-
γία της. Για µια περίοδο ανάλυσης n η Καθαρή Παρούσα αξία ενός επενδυτικού
σχεδίου είναι :

NPV = S0 + S1/(1 + r)1 + S2/(1 + r)2 + .....+ Sn/(1 + r)n

,όπου St το απόλυτο άθροισµα των στοιχείων κόστους και οφέλους σε κάθε µί-
α από τις χρονικές περιόδους n και r το επιτόκιο αναγωγής ανά περίοδο.

Αν η Καθαρή Παρούσα Αξία που ϑα προκύψει είναι ϑετική, το επενδυτικό
σχέδιο ϑα πρέπει να προκριθεί, ενώ αν είναι αρνητική ϑα πρέπει να απορριφθεί.
Καθαρή Παρούσα Αξία ίση µε το µηδέν σηµαίνει ότι οι εισροές από την επένδυση
είναι ακριβώς επαρκείς για να καλύψουν το κόστος του επενδεδυµένου κεφαλαί-
ου. Αν η επένδυση έχει ϑετική Καθαρή Παρούσα Αξία τότε παράγει περισσότερα
χρήµατα από όσα απαιτούνται για να καλυφθεί το κόστος της επένδυσης.

4.3.2 Εσωτερικός Βαθµός Απόδοσης

Εσωτερικός Βαθµός Απόδοσης του επενδεδυµένου κεφαλαίου (Internal Rate
of Return) ορίζεται ως η τιµή εκείνη του επιτοκίου αναγωγής για την οποία η ΚΠΑ
της επένδυσης είναι ίση µε το µηδέν.

Για IRR µεγαλύτερο από το ισχύον επιτόκιο εξόφλησης τότε η επένδυση πρέπει
να γίνει αποδεκτή (r > i). Στην αντίθετη περίπτωση (r < i) το επενδυτικό σχέδιο
απορρίπτεται. Αν υπάρχουν πολλά εναλλακτικά επενδυτικά σχέδια, επιλέγεται
εκείνο το οποίο έχει τον υψηλότερο Εσωτερικό Βαθµό Απόδοσης µε την προϋπό-
ϑεση ότι είναι µεγαλύτερος από το επιτόκιο προεξόφλησης [22].

4.3.3 Μέθοδος Περιόδου Αποπληρωµής

Ως Μέθοδος Περιόδου Αποπληρωµής της επένδυσης (Payback Period) ορίζε-
ται ο αναµενόµενος αριθµός ετών που απαιτούνται προκειµένου οι ταµειακές ϱοές
που ϑα προκύψουν από αυτή να εξισωθούν µε το κόστος της[22]. Η µέθοδος αυτή
ήταν η πρώτη επίσηµη µέθοδος που χρησιµοποιήθηκε για την αξιολόγηση επεν-
δυτικών σχεδίων. Η γενικότερη αρχή της είναι πως όσο µικρότερη είναι η περίοδος
αποπληρωµής της τόσο το καλύτερο για την επιχείρηση. Ο τύπος σύµφωνα µε τον
οποίο προκύπτει η περίοδος αποπληρωµής είναι ο ακόλουθος :

Χρόνος αποπληρωµής = Επένδυση/Μέσο ύψος ετήσιων εσόδων (εισροές)

4.3.4 ∆είκτης Αποδοτικότητας

Εξίσου διαδεδοµένη µέθοδος αξιολόγησης επενδύσεων απο τις επιχειρήσεις
ϑεωρείται και αυτή που σχετίζεται µε τον ∆είκτη Αποδοτικότητας της επένδυσης
(Profitability Index)[23]. Αυτός ο δείκτης ϕανερώνει την σχετική αποδοτικότη-
τας ενός επενδυτικού προγράµµατος ή µε άλλα λόγια την καθαρή αξία που ϑα
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προκύψει ανά χρηµατική του επενδεδυµένου κεφαλαίου. Μια επένδυση γίνεται
αποδεκτή απο χρηµατοοικονοµικής άποψης αν ο ∆είκτης Αποδοτικότητας της εί-
µαι µεγαλύτερος από τη µονάδα. Η εξίσωση από την οποία προκύπτει ο ∆είκτης
Αποδοτικότητας είναι η ακόλουθη:

∆είκτης Αποδοτικότητας = Παρούσα Αξία των Μελλοντικών Ταµειακών Ρο-
ών / Αρχικό Κόστος Επένδυσης

4.3.5 Λόγος Κόστους - Οφέλους

Τέλος, ευρέως χρησιµοποιείται για την διαδικασία αξιολόγησης επενδύσεων
και η ανάλυση κόστους - οφέλους (cost - benefit analysis). Σύµφωνα µε αυ-
τή, το κόστος και τα οφέλη που προκύπτουν από ένα συγκεκριµένο επενδυτικό
πρόγραµµα ποσοτικοποιούνται και εκφράζονται σε χρηµατικές µονάδες. Είναι ο
λόγος του συνόλου των προεξοφληµένων ϱοών του οικονοµικού κόστους της επέν-
δυσης για ολόκληρη την οικονοµική Ϲωή του. Η εξίσωση από την οποία προκύπτει
ο λόγος αυτός είναι [22] :

λ = (Ω-∆)/(Κ-Υ)

όπου:

• Ω = η παρούσα αξία όλων των ωφελειών που ϑα προκύψουν από την υλο-
ποίηση της επένδυσης

• ∆ = η παρούσα αξία όλων των δαπανών που απαιτούνται για την λειτουργία
της επένδυσης

• Κ = η παρούσα αξία του κόστους κατασκευής

• Υ = η παρούσα αξία της υπολλειµατικής Ϲωής της επένδυσης.

Η επένδυση είναι σκόπιµο να πραγµατοποιηθεί όταν λ>1. Η ανάλυση κόστους
- οφέλους στοχεύει στην µεγιστοποίηση της συνολικής ευδοκιµησης της επένδυ-
σης και αποτελεί, τουλάχιστον στη ϑεωρία τη µόνη µεθοδολογία που παρέχει
πληροφορίες για το απόλυτο κέρδος των διαφόρων επενδυτικών προγραµµάτων.

4.4 Μέθοδοι Αξιολόγησης του Κινδύνου της Επέν-
δυσης

Για την µελέτη αξιολόγησης της επένδυσης σηµαντική παράµετρο αποτελεί και
το επίπεδο κινδύνου που εµπεριέχει µια επένδυση. Είναι ϕυσικό τα στελέχη της
επιχείρησης να έχουν µελετήσει τη µελλοντική κατάσταση τόσο της επιχείρησης
όσο και της αγοράς. Παρ΄ όλ΄ αυτά, οι αποφάσεις για επενδύσεις στρατηγικής
ϕύσεως λαµβάνονται κάτω από συνθήκες αβεβαιότητας, γεγονός που συνεπάγεται
οι ταµειακές ϱοές που χρησιµοποιούνται για την αξιολόγηση των επενδύσεων στις
προαναφερθείσες µεθόδους να περιλαµβάνουν το στοιχείο του κινδύνου.

Ο πιο συνηθισµένος τρόπος για την αντιµετώπιση του ενδεχόµενου κινδύνου
είναι η επιβολή πιο αυστηρών οικονοµικών κριτηρίων για την αποδοχή της επέν-
δυσης, δηλαδή µεγαλύτερο κόστος κεφαλαίου. Το γεγονός αυτό δεν σηµαίνει ότι
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γίνεται πιο δύσκολη η διαδικασία αποδοχής µιας επένδυσης µε µεγάλο ϐαθµό
κινδύνου. Είναι ωστόσο µια ένδειξη ότι µόνο όταν τα στελέχη έχουν πλήρως αντι-
ληφθεί τα χαρακτηριστικά του κινδύνου που εµπεριέχει µια επένδυση, ιδιαίτερα
στον τοµέα των νέων τεχνολογιών, ϑα είναι σε ϑέση να εκτιµήσουν πλήρως τις
επιπτώσεις της απόφασής τους [23].

Υπάρχουν πολλές τεχνικές που χρησιµοποιούνται για τον προσδιορισµό και
την αξιολόγηση του επιπέδου κινδύνου που εµπεριέχει µια επένδυση. Οι πιο
διαδεδοµένες ωστόσο είναι :

• Η περίοδος επανάκτησης του κεφαλαίου, αφού όσο µεγαλυτερη είναι
αυτή, τόσο πιο αβέβαιες είναι οι µελλοντικές αποδόσεις της επένδυσης και
τόσο πιο δύσκολος ο υπολογισµός τους. Η αβεβαιότητα αυτή δηµιουργεί
από µόνη της ένα είδος κινδύνου, καθώς τα προσδοκώµενα αποτελέσµα-
τα µπορεί τελικά να µην πραγµατοποιηθούν. Ο κίνδυνος αυτός µπορεί σε
ορισµένο ϐαθµό να προσδιοριστεί µέσω της περιόδου αποπληρωµής της ε-
πένδυσης, καθώς µικρότερη περίοδος αποπληρωµής υποδεικνύει µικρότερο
επίπεδο κινδύνου, ενώ µεγαλύτερη περίοδο αποπληρωµής παραπέµπει σε
µεγαλύτερο κίνδυνο.

• Η ανάλυση ευαισθησίας, η οποία αποτελεί ένα εργαλείο για τον προσδιο-
ϱισµό του κατά πόσο ευαίσθητες είναι οι προσδοκώµενες ταµειακές ϱοές σε
αλλαγές των παραµέτρων από τις οποίες εξαρτώνται. Η τεχνική αυτή ϐοη-
ϑά στον εντοπισµό εκείνων των επενδυτικών σχεδίων για τα οποία µικρές
αποκλίσεις των παραµέτρων οδηγούν σε µεγάλες διακυµάνσεις στον ϐαθµό
απόδοσης του επενδεδυµένου κεφαλαίου. Παρόλο όµως που η ανάλυση
ευαισθησίας αποτελεί δηµοφιλή µέθοδο ανάµεσα στις επιχειρήσεις για την
αξιολόγηση του ενδεχόµενου κινδύνου έχει το σηµαντικό µειονέκτηµα ότι
εντοπίζει τις επιπτώσεις που επιφέρει η αλλαγή µιας µόνο παραµέτρου του
σχεδίου, ενώ οι υπόλοιπες παραµένουν σταθερές, γεγονός που είναι δύσκο-
λο να πραγµατοποιηθεί σε πραγµατικές συνθήκες.

• Η τεχνική ανάλυσης σεναρίων, η οποία αντιµετωπίζει σε µεγάλο ϐαθµό
τους περιορισµούς της µεθόδου ανάλυσης ευαισθησίας, καθώς λαµβάνει υ-
πόψη τις πιθανότητες αλλαγής των ϐασικών µεταβλητών και επιτρέπει την
ταυτόχρονη αλλαγή σε περισσότερες από µία µεταβλητές. Σύµφωνα µε την
τεχνική αυτή οι αναλυτές των επιχειρήσεων ξεκινούν µε ένα σενάριο ϐάσης
που αντιπροσωπεύει τα πιθανότερα αποτελέσµατα του επενδυτικού σχεδίου.
Κατόπιν προσδιορίζουν µε τη ϐοήθεια των υπόλοιπων τµηµάτων της επιχεί-
ϱησης ένα χείριστο σενάριο και ένα ϐέλτιστο σενάριο, όσον αφορά σε πωλή-
σεις, κόστος, τιµές κλπ. Στις περισσότερες περιπτώσεις το χείριστο και το
ϐέλτιστο σενάριο εκτιµάται ότι έχουν 25% πιθανότητα να πραγµατοποιηθούν
και το σενάριο ϐάσης 50%. Με ϐάση τις πιθανότητες αυτές υπολογίζεται η
αναµενόµενη Καθαρή Παρούσα Αξία της επένδυσης και η τυπική απόκλισή
της, η οποία αποτελεί µέτρο σύγκρισης του σχεδίου µε άλλα επενδυτικά
προγράµµατα. Παρόλο όµως που η τεχνική αναλύσεως σεναρίων παρέχει
χρήσιµες πληροφορίες, όσον αφορά στον κίνδυνο της επένδυσης, παρου-
σιάζει και αυτή ορισµένους περιορισµούς, καθώς επιτρέπει τον υπολογισµό
µερικών µόνο πιθανών αποτελεσµάτων.

• Τεχνικές προσοµοίωσης µε τη χρήση ηλεκτρονικών υπολογιστών, οι
οποίες αντιµετωπίζουν σε µεγάλο ϐαθµό το πρόβληµα που εµφανίζεται στην
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ανάλυση ευαισθησίας και την ανάλυση σεναρίων, καθώς επιτρέπουν τον
υπολογισµό του αποτελέσµατος της αλλαγής πολλαπλών παραµέτρων συγ-
χρόνως. Η πιο δηµοφιλής τεχνική προσοµοίωσης είναι η Monte - Carlo,
κατά την οποία ο ηλεκτρονικός υπολογιστής επιλέγει τυχαία τιµές για όλες
τις εµπλεκόµενες µεταβλητές, για τις οποίες έχει ϐρεθεί η κατανοµή πιθα-
νότητάς τους. Με το συνδυασµό των τιµών αυτών υπολογίζεται η Καθαρή
Παρούσα Αξία της επένδυσης. Η διαδικασία αυτή επαναλαµβάνεται αρκε-
τές ϕορές και στο τέλος καθορίζεται η µέση τιµή και η τυπική απόκλιση
της κατανοµής της Καθαρής Παρούσας Αξίας. Η µέση τιµή χρησιµοποιείται
ως µέτρο για την αναµενόµενη Καθαρή Παρούσα Αξία της επένδυσης και η
τυπική απόκλιση ως µέτρο του κινδύνου.

΄Οταν ολοκληρωθεί η ανάλυση των οικονοµικών και µη οικονοµικών αποτε-
λεσµάτων του υπό εξέταση επενδυτικού σχεδίου έρχεται η στιγµή για την λήψη
της απόφασης σχετικά µε την αποδοχή ή απόρριψή του. Το ποιος ϑα πάρει την
τελική απόφαση εξαρτάται από τη ϕύση του σχεδίου και το µέγεθος της απαι-
τούµενης επένδυσης. Συνήθως οι αποφάσεις για ϐελτιώσεις ή αντικαταστάσεις
πάγιων στοιχείων λαµβάνονται από κατώτερα ή µεσαία στην ιεραρχία στελέχη, ενώ
οι επενδύσεις που αφορούν στρατηγικά ϑέµατα είναι αποκλειστικά αρµοδιότητα
της ανώτατης διοίκησης της επιχείρησης. ΄Οποιος όµως και αν έχει την ευθύνη
για την τελική απόφαση ϑα πρέπει να εστιάσει την προσοχή του ώστε η απόφα-
ση για την αποδοχή ή απόρριψη του επενδυτικού σχεδίου να είναι αµερόληπτη
έχοντας ως γνώµονα το συµφέρον της επιχείρησης ως σύνολο. ΄Εχει παρατηρηθεί
πολλές ϕορές τα άτοµα που προτείνουν τις επενδύσεις, ϑέλοντας να πετύχουν την
αποδοχή του σχεδίου τους, να παραβλέπουν τους ενδεχόµενους κινδύνους ή τα
µειονεκτήµατα των προτάσεών τους και να παρουσιάζουν τα ϑετικά στοιχεία µε
υπερβολές και χωρίς αντικειµενική αίσθηση.

Ιδιαίτερα όσον αφορά σε επενδύσεις σε νέες τεχνολογίες τα στελέχη που προ-
τείνουν το σχέδιο είναι απόλυτα πεπεισµένα για την επιτυχία του µε αποτέλεσµα
συχνά να αγνοούν συνολικά το απαιτούµενο κόστος και να κάνουν αισιόδοξες
προβλέψεις για τα οικονοµικά οφέλη που ϑα προκύψουν. Η τακτική αυτή µπορεί
να έχει σοβαρές επιπτώσεις κατά την εφαρµογή του επενδυτικού προγράµµατος,
καθώς τελικά ϑα χρειαστεί µεγαλύτερο χρονικό διάστηµα από το προβλεπόµενο
για να επιτευχθούν να αναµενόµενα οφέλη. Στις περιπτώσεις αυτές οι υπεύθυνοι
για την τελική απόφαση ϑα πρέπει να µπορούν να διακρίνουν πέρα από τον εν-
ϑουσιασµό και να αναζητούν αντικειµενικά στοιχεία που ϑα δικαιολογήσουν την
απόφασή τους.

Αφού ληφθεί η απόφαση και το επενδυτικό σχέδιο εγκριθεί ϑα πρέπει να
ξεκινήσει η εφαρµογή του µε τη διαδικασία του ελέγχου και της επανατρο-
ϕοδότησης παρούσα σε όλα τα στάδια, ώστε η επένδυση να πραγµατοποιηθεί
µέσα στο προβλεπόµενο χρονικό διάστηµα και χωρίς να υπάρχουν σηµαντικές α-
ποκλίσεις από τον προϋπολογισµό της. Για επενδύσεις που αφορούν ϐελτιώσεις ή
αντικαταστάσεις παγίων στοιχείων η εφαρµογή και ο έλεγχος είναι σχετικά εύκολη
διαδικασία καθώς υπάρχει η γνώση από προηγούµενες παρόµοιες ενέργειες. Η
διοίκηση της επιχείρησης όµως αντιµετωπίζει σοβαρές δυσκολίες όταν πρόκειται
για επενδύσεις που αφορούν σε επεκτάσεις ή στρατηγικές κινήσεις. Στις περιπτώ-
σεις αυτές τα στελέχη συνήθως δεν έχουν καθοδήγηση από προηγούµενη εµπει-
ϱία ώστε να µπορούν να καταστρώσουν χρονοδιαγράµµατα και προϋπολογισµούς
µε σχετική ευκολία. Εποµένως, χρειάζεται συχνότερος έλεγχος και µεγαλύτερη
παρακολούθηση κατά την εφαρµογή της επένδυσης, ώστε να µπορέσουν να εντο-
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πιστούν εγκαίρως οι παραλείψεις και τα λάθη.
Σε κάθε περίπτωση ο ϐαθµός σηµαντικότητας των αποφάσεων για στρατηγι-

κές επενδύσεις δεν µπορεί να υποεκτιµηθεί. Η σωστή απόφαση ϑα ενδυναµώσει
τα ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα της επιχείρησης, ενώ µια λανθασµένη στρατηγική
κίνηση µπορεί να το καταστρέψει. Για το λόγο αυτό η συγκέντρωση των απαιτούµε-
νων πληροφοριών είναι το πιο κρίσιµο στάδιο στη διαδικασία λήψης στρατηγικών
αποφάσεων. Τα στελέχη των επιχειρήσεων ϑα πρέπει να εστιάζουν στο στάδιο αυτό
έστω και αν κάτι τέτοιο συνεπάγεται µεγαλύτερο χρόνο και κόστος. Επιπλέον,
δεδοµένου ότι η απόφαση για µια στρατηγική επένδυση ϑα επηρεάσει τη µελλον-
τική κατάσταση της επιχείρησης, η διοίκηση ϑα πρέπει να δίνει έµφαση όχι στα
ϐραχυπρόθεσµα οικονοµικά αποτελέσµατα, αλλά στη ϐέλτιστη τοποθέτηση της
επιχείρησης στο µακροχρόνιο ορίζοντα.



Κεφάλαιο 5

Επιλογή ϑέσης
εµπορευµατικού κέντρου

5.1 Υφιστάµενη κατάσταση και σχεδιασµός υποδο-
µών στην ευρύτερη περιοχή της Αττικής

Ιδιαίτερα σηµαντικό ϱόλο στη δυνατότητα ανάδειξης µιας περιοχής σε περι-
ϕερειακό κόµβο logistics παίζει η υφιστάµενη κατάσταση και ο σχεδιασµός που
αφορούν σχετικές υποδοµές και συγκεκριµένα:

• µεταφορικές υποδοµές

• υποδοµές µεταφόρτωσης, αποθήκευσης και διανοµής

• µεταφορικά µέσα

• τηλεπικοινωνιακές υποδοµές

• άυλες υποδοµές (ανθρώπινο δυναµικό, τελωνειακές διατυπώσεις και διαδι-
κασίες, πάροχοι υπηρεσιών εµπορευµατικών µεταφορών και logistics).

5.1.1 Μεταφορικές υποδοµές

Οδικό δίκτυο

Η Ελλάδα ϐρίσκεται 36η στην κατάταξη µεταξύ των χωρών µε τα µεγαλύτερα
οδικά δίκτυα σε χιλιόµετρα, µε µήκος συνολικού οδικού δικτύου 117.533 χµ,
όπως ϕαίνεται και στον παρακάτω πίνακα :
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Συνολικό οδικό δίκτυο (χµ) Αυτοκινητόδροµοι (χµ) ΄Αλλοι δρόµοι (χµ)
117.533 880 116.653

Πίνακας 5.1: Οδικό δίκτυο Ελλάδας
[1]

Το οδικό δίκτυο µπορεί να κατανεµηθεί στις εξής κατηγορίες : αυτοκινητοδρό-
µους, εθνικές οδούς, κύριες οδούς (συνδέσεις µεγάλων πόλεων), ασφαλτόδροµους,
κύριους χωµατόδροµους, δασικούς δρόµους, δρόµους κακής ϐατότητας και µο-
νοπάτια. Στην Αττική οι κύριες οδικές αρτηρίες που τη συνδέουν µε άλλες οδικές
αρτηρίες είναι :

• Εθνική οδός Αθηνών - Θεσσαλονίκης (Ε75)

• Αθηνών - Κορίνθου (Ε94), Κορίνθου - Πατρών (Ε65)

• Κορίνθου - Τριπόλεως - Καλαµάτας (Ε65)

• Πατρών - Πύργου - Ολυµπίας (Ε55)

• Θεσσαλονίκης - Καβάλας - Αλεξανδρούπολης (Ε90)

Επίσης η Αττική οδός συνδέει την Αθήνα µε την Ελευσίνα και το αεροδρόµιο
Ελευθέριος Βενιζέλος.

Σιδηροδροµικό ∆ίκτυο

Το σιδηροδροµικό δίκτυο που ϐρίσκεται σήµερα σε λειτουργία έχει συνολικό
µήκος περίπου 2.503 χιλιόµετρα από τα οποία το 65% περίπου είναι κανονικού
και το 35% µετρικού πλάτους. Η πυκνότητα του ανέρχεται µόλις σε 1.90 χλµ.
σιδηροδροµικής γραµµής ανά 100 τετραγωνικά χλµ., ενώ υπολογίζεται ότι 25.3
χλµ. γραµµής αναλογούν σε κάθε 100.000 κατοίκους. Οι τιµές των παραπάνω
δεικτών είναι ιδιαίτερα χαµηλές αν αναλογιστεί κανείς ότι ο µέσος όρος αυτών
για τις υπόλοιπες χώρες της ευρωπαϊκής ένωσης κυµαίνεται σε 6.65 χιλιόµετρα
σιδηροδροµικής γραµµής ανά 100 τετραγωνικά χιλιόµετρα και 42 χιλιόµετρα σι-
δηροδροµικής γραµµής ανά 100.000 κατοίκους.
Από άποψη παρεχόµενης υποδοµής, το ελληνικό σιδηροδροµικό δίκτυο αναπτύσ-
σεται σε τρεις κυρίως γραµµές :

• Το ϐασικό άξονα Πειραιάς - Αθήνα - Θεσσαλονίκη - Ειδοµένη ο οποίος
διακινεί το µεγαλύτερο µέρος του συνολικού µεταφορικού έργου.

• Τη γραµµή Θεσσαλονίκη - Αλεξανδρούπολη - Ορµένιο που διατρέχει το
ϐορειοελλαδικό χώρο παρέχοντας σιδηροδροµική σύνδεση µε τη Βουλγαρία
και την Τουρκία.

• Τη γραµµή Αθήνα - Πάτρα που συνδέει σιδηροδροµικά την πρωτεύουσα µε
µια από τις δυτικές πύλες της χώρας προς την Ιταλία και τη δυτική Ευρώπη.
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Με εξαίρεση τις γραµµές της Πελοποννήσου και της Θεσσαλίας, το εν λόγω δίκτυο
αναπτύσσεται κυρίως γραµµικά.

Αναφορικά µε τις εµπορευµατικές µεταφορές, µία από τις σηµαντικότερες ελ-
λείψεις είναι πως ο κύριος άξονας Πειραιάς - Αθήνα - Θεσσαλονίκη δεν συνδέεται
ακόµα µε τα δύο µεγαλύτερα εµπορικά λιµάνια της χώρας, τον Πειραιά και την
Θεσσαλονίκη, γεγονός το οποίο αποτρέπει την ανάπτυξη κατά µήκος του άξονα
και τους τερµατικούς σταθµούς, των εµπορευµατικών µεταφορών. Η υφιστάµενη
κατάσταση επιδεινώνεται µε την ασυµβατότητα του δικτύου Πελοποννήσου µε το
υπόλοιπο δίκτυο, γεγονός που δυσχεραίνει την προσπάθεια ανάπτυξης συνδυα-
σµένων µεταφορών. Επιπρόσθετα, ο όγκος των διεθνών εµπορευµατικών µεταφο-
ϱών µειώθηκε σηµαντικά µετά το 1993, τόσο µε τον αποκλεισµό της σιδηροδρο-
µικής διαδροµής µέσω των χωρών της πρώην Οµοσπονδιακής ∆ηµοκρατίας της
Γιουγκοσλαβίας, όσο και µε το εµπάργκο που επιβλήθηκε από την Ελλάδα στην
ΠΓ∆Μ.

Η αντιµετώπιση των προβληµάτων αυτών µέσω της αναβάθµισης τόσο της υπο-
δοµής όσο και των παρεχόµενων υπηρεσιών ϑα ϐοηθήσει την ισόρροπη ανάπτυξη
οδικών και σιδηροδροµικών µεταφορών επιτρέποντας τη ϐέλτιστη εκµετάλλευση
του ολοκληρωµένου πλέον µεταφορικού δικτύου της χώρας. [6]

Θαλάσσιο/Ακτοπλοϊκό ∆ίκτυο

Η Ελλάδα ϐρίσκεται σε µια ιδιαίτερα στρατηγική ϑέση όσον αφορά τη ναυτιλία
και τις µεταφορές. Αποτελεί γέφυρα ανάµεσα στην Ευρώπη, την Αφρική και
την Ασία. Για το λόγο αυτό, στην Ελλάδα ϐρίσκονται πολλές ναυτιλιακές και
µεταφορικές εταιρείες.

Το µεγαλύτερο λιµάνι της Αττικής είναι το λιµάνι του Πειραιά, απ΄ το οποίο
γίνονται δροµολόγια καθηµερινά, όλο το χρόνο και έχει αναγνωριστεί και ως ένα
από τα µεγαλύτερα και σηµαντικότερα λιµάνια του κόσµου. Από κει και πέρα
υπάρχει το λιµάνι της Ραφήνας, το λιµάνι του Αγίου Κωνσταντίνου, το οποίο ϐρί-
σκεται 263 χλµ από την Αθήνα και συνδέεται µε αυτήν µε τακτικά δροµολόγια
λεωφορείων, και το λιµάνι του Λαυρίου, το οποίο εξελίσσεται σε σηµαντικό λιµάνι
της Αθήνας, στο οποίο ϑα ϕτάνει σύντοµα και ο προαστιακός σιδηρόδροµος.
Τέλος, ως εµπορευµατικό λιµάνι, λειτουργεί και το λιµάνι της Ελευσίνας, το οποίο
είναι το 2ο µεγαλύτερο στην Αττική.

Αεροπορικό ∆ίκτυο

Στην Αττική λειτουργεί το διεθνές αεροδρόµιο Ελευθέριος Βενιζέλος µε τέσσε-
ϱις ανεξάρτητους εµπορευµατικούς σταθµούς µε :

- Συνολικό εµβαδόν αποθηκευτικού χώρου 30.000 τ.µ.
- Συνολικό εµβαδόν γραφειακών χώρων 7.000 τ.µ.
- Συνολική δυνατότητα διαχείρισης 275.000 τόνων ετησίως.

Το τµήµα εµπορευµατικής ανάπτυξης του ∆ιεθνή Αερολιµένα Αθηνών αποσκο-
πεί συνεχώς σε προσπάθειες όπως τη στενότερη συνεργασία της εµπορευµατικής
κοινότητας στο πλαίσιο της λειτουργίας της ΕΕΚΑ (Επιτροπή Εµπορευµατικής
Κοινότητας Αεροδροµίου) και την ανάπτυξη της κίνησης διαµετακοµιζόµενου ϕορ-
τίου (transit cargo).
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5.2 Υποδοµές µεταφόρτωσης, αποθήκευσης και δια-
νοµής

Σήµερα,όπως είναι αναµενόµενο, η συντριπτική πλειοψηφία των υποδοµών
µεταφόρτωσης, αποθήκευσης και διανοµής στην Ελλάδα, ϐρίσκονται στην Αττική.
Η συγκέντρωση αυτή αντικατοπτρίζει τόσο τις γενικότερες οικονοµικές παραµέ-
τρους (συγκεντρώσεις πληθυσµού, συµπληρωµατικών υποδοµών, εγκατεστηµέ-
νων επιχειρήσεων κλπ.) όπως επίσης και τα µοντέλα διανοµής των περισσότερων
εµποροβιοµηχανικών επιχειρήσεων της περιοχής.

Παρακάτω παρουσιάζονται κάποιες ενδεικτικές τιµές ενοικίασης αποθηκευτι-
κών χώρων στην Ευρώπη. Στον Πίνακα 5.2 οι τιµές αφορούν αποθηκευτικούς
χώρους πρόσφατα κατασκευασµένους, 1.000 τ.µ. περίπου, µε 10-15% επιφά-
νεια γραφείων και σε «καλές» περιοχές µε όρους logistics, της συγκεκριµένης
πόλης[25].

Χώρα Πόλη Ενοικίαση Χώρα Πόλη Ενοικίαση
Αυστρία Βιέννη 5 Ιρλανδία ∆ουβλίνο 9,4
Βέλγιο Βρυξέλες 5 Ισπανία Βαρκελώνη 7,5
Γαλλία Ile de France 11,4 Μαδρίτη 7,8

Μασσαλία 4,3 Ιταλία Μιλάνο 4,8
Lille 4,7 Ρώµη 5
Λυών 6,1 Λουξεµβούργο Lux City 6,2

Γερµανία Φρανκφούρτη 6,8 Νορβηγία ΄Οσλο 8,3
Βερολίνο 5,6 Ολλανδία ΄Αµστερνταµ 5,7
Αµβούργο 6 Ρότερνταµ 4,8
Μόναχο 7,2 Ουτρέχτη 4,8
Στουτγάρδη 6 Ουγγαρία Βουδαπέστη 4,5
Ντίσελντορφ 5,8 Πολωνία Βαρσοβία 6,1

∆ανία Κοπενχάγη 5,6 Poznan 4,1
∆ηµ. Τσεχίας Πράγα 5 Πορτογαλία Λισσαβόνα 10
Ελβετία Γενεύη 6,8 Oporto 5

Ζυρίχη 7,3 Ρωσία Μόσχα 13,2
Ελλάδα Αθήνα 7 Σουηδία Στοκχόλµη 6,4

Θεσ/νίκη 4,4 Τουρκία Κων/πολη 4,1
Ηνωµ. Βασί-
λειο

Birmingham 8,2 Φινλανδία Ελσίνκι 8,3

Εδιµβούργο 8,6
Λονδίνο 16
Heathrow 6,4
Manchester 15,3

Πίνακας 5.2: Ενδεικτικές τιµές ενοικίασης αποθηκευτικών χώρων στην Ευρώπη
(ευρώ/τ.µ./µήνα - 2002)

Υπάρχει όγκος εκτάσεων διαθέσιµος για εκµετάλλευση στην Αττική, αν και
το κόστος τους ϑεωρείται σχετικά υψηλό. ΄Οσον αφορά τους υφιστάµενους ό-
ϱους δόµησης εγκαταστάσεων αποθήκευσης και διανοµής, οι χρήστες υπηρεσιών
logistics τους αξιολογούν µε µία µέση ϐαθµολογία, ενώ οι πάροχοι υπηρεσιών
logistics τους ϑεωρούν ιδιαίτερα επαχθείς, προφανώς γιατί η ανταγωνιστικότητά
τους επηρεάζεται άµεσα από τους όρους αυτούς. Σχετικά µε τους όρους δόµησης
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ϑα πρέπει να πούµε ότι γενικά στην Ευρώπη και ιδιαίτερα στις ανεπτυγµένες από
άποψη logistics χώρες, η τάση είναι για τη δηµιουργία αποθηκευτικών χώρων
σηµαντικού ύψους, κάτι το οποίο σήµερα είναι εφικτό αποκλειστικά στα πλαίσια
υφιστάµενων ΒΙ.ΠΕ. ΄Ενα σύγχρονο κέντρο αποθήκευσης και διανοµής (και δεν
µιλούµε στη συγκεκριµένη περίπτωση για αυτοµατοποιηµένες αποθήκες ύψους
µεγαλύτερου των 20 ή 30 µ. που και αυτές ϑα έπρεπε να έχουν περιθώριο α-
νάπτυξης στην Ελλάδα) για την αποδοτικότερη λειτουργία απαιτεί ελεύθερα ύψη
της τάξης των 12 µ. περίπου και εποµένως συνολικό ύψος κτιρίου περίπου 15
µ. Επίσης απαιτεί τη δυνατότητα κάλυψης οικοπέδου της τάξης του 50-55%. Η
αλλαγή των υφιστάµενων όρων δόµησης (µέγιστη κάλυψη 40%, συνολικό ύψος
κτιρίου 11 µ.) ϑα ϐοηθούσε στη δηµιουργία πιο αποδοτικών και κατά συνέπεια
πιο ανταγωνιστικών υπηρεσιών logistics [9].

5.3 Μεταφορικά Μέσα

Ο συνολικός αριθµός των ϕορτηγών δηµοσίας χρήσης (Φ∆Χ) και των ϕορτηγών
ιδιωτικής χρήσης (ΦΙΧ) στην Ελλάδα είναι 1.303.430 οχήµατα, εκ των οποίων τα
1.270.430 είναι ΦΙΧ και τα 33.000 Φ∆Χ. Η Ελλάδα συγκριτικά µε άλλες χώρες της
ΕΕ εµφανίζει µεγάλο αριθµό ΦΙΧ + Φ∆Χ αθροιστικά, αλλά χωρίς να έχει στοιχεία
εκσυγχονισµού στα οχήµατα της και µε έλλειψη ϐασικών υποδοµών.

Ταυτόχρονα, ο αριθµός οχηµάτων ανά εκατοµµύριο ΑΕΠ, είναι από τους υψη-
λότερους στην ΕΕ (5.547), δηλαδή στη χώρα µας για συγκεκριµένο µεταφορικό
έργο υπάρχουν ήδη πολλά ϕορτηγά. Στην Ελλάδα εποµένως κυκλοφορεί µεγά-
λος αριθµός ϕορτηγών ιδιωτικής χρήσης (ΦΙΧ), καθώς η χορήγηση των σχετικών
αδειών είναι ελεύθερη και ο αριθµός αυτών για κάθε επιχείρηση εξαρτάται από
το ύψος των ακαθαρίστων εσόδων αυτής. Σε καµία άλλη ευρωπαϊκή χώρα, δεν
υπάρχει τόσος µεγάλος αριθµός ϕορτηγών ιδιωτικής χρήσης αυτοκινήτων.

Σηµαντική επιπλέον διαφοροποίηση αποτελεί το γεγονός ότι οι οδικές µεταφο-
ϱές στη χώρας µας καταλαµβάνουν ποσοστό 98%, ενώ τα αντίστοιχα επίπεδα στην
ΕΕ-27 είναι 75%. Εποµένως η Ϲήτηση ϑα µειωθεί ακόµη περισσότερο, καθώς µε
τις νέες σιδηροδροµικές υποδοµές (Αθήνα -Θεσσαλονίκη - Προµαχώνας, Θριά-
σιο) ϑα υπάρξει τάση αλλαγής της ανωτέρω σχέσης, προς όφελος άλλων µέσων
µεταφοράς [26].

Αποβαίνουµε λοιπόν στα παρακάτω συµπεράσµατα :

• Ο αριθµός κυκλοφορούντων οχηµάτων είναι υψηλός

• Ο συνολικός στόλος ΦΙΧ + Φ∆Χ παρουσιάζει αυξητική τάση

• Ανυπαρξία ϐασικών υποδοµών στο κλάδο, που ϑα οδηγούσαν στην ολο-
κλήρωση των µεταφορών στο σύνολο τους και στην ανάπτυξη της χώρας ως
διαµετακοµιστικού κέντρου

• Αθροιστικά τα Φ∆Χ και ΦΙΧ εξυπηρετούν περίπου το σύνολο της εσωτερικής
αγοράς (98%),

• Το µεταφορικό έργο σταθµισµένο, τόσο ανά κάτοικο, όσο και ανά µονάδα
ΑΕΠ, είναι ιδιαίτερα χαµηλό.

Αυτό που γενικά ϑα λέγαµε πως έχει πραγµατικά σηµασία, πάντως, είναι η
αναδιάρθρωση και ο εκσυγχρονισµός της λειτουργίας και των υποδοµών του κλά-
δου των οδικών µεταφορών.
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5.4 Τηλεπικοινωνιακές υποδοµές

΄Οσον αφορά τον τοµέα των τηλεπικοινωνιακών υποδοµών, οι υφιστάµενες συν-
δέσεις σταθερής τηλεφωνίας στην Ελλάδα είναι ανάλογα των ευρωπαϊκών µέσων
όρων. Ο αριθµός συνδροµητών κινητής τηλεφωνίας ανά 100 κατοίκους είναι µε-
γαλύτερος από αυτόν τον υπόλοιπων ευρωπαϊκών χωρών όπως ϕαίνεται και στο
σχήµα 5.1.

Σχήµα 5.1: Συνδροµητές κινητής τηλεφωνίας ανά 100 κατοίκους [27]

΄Οσον αφορά κάποια πρόσθετα στοιχεία συγγενικά του τοµέα των τηλεπικοι-
νωνιακών υποδοµών, σχετιζόµενα κυρίως µε το χώρο του διαδικτύου, η Ελλάδα
παρουσιάζει σηµαντική υστέρηση σε σχέση µε τους µέσους ευρωπαϊκούς όρους
της ΕΕ-15 και της ΕΕ-25 τόσο όσον αφορά των υφιστάµενο αριθµό προσωπικών
υπολογιστών όσο και όσον αφορά των αριθµό χρηστών και διακοµιστών διαδικτύ-
ου. Παρά την υστέρηση αυτή, τα υφιστάµενα µεγέθη της χώρας µας εµφανίζονται
σηµαντικά υψηλότερα από αυτά της Βουλγαρίας, Τουρκίας και Ρουµανίας.

5.5 ΄Αυλες υποδοµές

Ανθρώπινο δυναµικό

Ο κλάδος των logistics απαιτεί την ύπαρξη εξειδικευµένων στελεχών σε διάφο-
ϱα επίπεδα της οργάνωσης µιας επιχείρησης, είτε αυτή παρέχει υπηρεσίες logisti-
cs, είτε έχει υπό την ευθύνη της τις διαδικασίες logistics των δικών της προϊόντων.
Τα τελευταία χρόνια ο κλάδος των logistics ανέρχεται όλο και περισσότερο και η
τεχνογνωσία του παρέχεται µέσω :

• προγραµµάτων σπουδών πάνω στον κλάδο των logistics

• προγραµµάτων κατάρτισης από δηµόσια ή ιδιωτικά ΙΕΚ σε ειδικότητες του
κλάδου των logistics

• σεµιναρίων στελεχών επιχειρήσεων και

• ηµερίδων και εκδηλώσεων ανοιχτές στο κοινό από επιστηµονικούς ϕορείς
του χώρου των logistics.
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Πάροχοι υπηρεσιών εµπορευµατικών µεταφορών και logistics

Οι εταιρίες παροχής υπηρεσιών εµπορευµατικών µεταφορών και logistics στην
Ελλάδα µπορούν να οµαδοποιηθούν στις εξής κύριες κατηγορίες :

• µεταφορικές επιχειρήσεις

• διαµεταφορικές επιχειρήσεις

• επιχειρήσεις παροχής υπηρεσιών 3rd Party Logistics (3PL)

Από λειτουργικής άποψης όµως, ο διαχωρισµός αυτός υπόκειται σε πολλές
επικαλύψεις, καθώς οι απαιτήσεις της αγοράς έχουν επιβάλει την είσοδο επιχει-
ϱήσεων µιας κατηγορίας σε δραστηριότητες οι οποίες δεν περιλαµβάνονταν στον
κλασικό ορισµό δραστηριοτήτων τους (π.χ. παροχή αποθηκευτικών υπηρεσιών
από µεταφορικές επιχειρήσεις). Το χαρακτηριστικό που έχουν οι µεταφορικές ε-
πιχειρήσεις είναι το µικρό µέγεθος που έχουν και, συνεπως, η χαµηλή οργάνωση,
τα οποία µειώνουν την δυνατότητα για παροχή υπηρεσιών υψηλης προστιθέµενης
αξίας εντός και εκτός Ελλάδας.

Τα σύγχρονα διαµεταφορικά γραφεία αναλαµβάνουν εκτός από την οργάνωση
και εκτέλεση της µεταφοράς και όλες τις παρεπόµενες υπηρεσίες που σχετίζονται
µε αυτήν, όπως ϕορτοεκφόρτωση, ασφάλιση, οργάνωση διανοµής κλπ (άρθρο 16
παρ. 6 Π.∆. 186/92 Κώδικα ϐιβλίων και στοιχείων). Για το λόγο αυτό, συνήθως. η
δραστηριότητα τους συνοδεύεται από εκµετάλλευση αποθηκευτικού χώρου, ώστε
να δραστηριοποιούνται στο τοµέα των logistics.

΄Ενας third party logistics προµηθευτής είναι η επιχείρηση που παρέχει µια
υπηρεσία σηµείων ενιαίας εξυπηρέτησης στους πελάτες της και αφορά εξωτερι-
κές (ή τρίτες) υπηρεσίες µεταφοράς και αποθήκευσης, είτε για ένα µέρος, είτε
για ολόκληρη την λειτουργία της εφοδιαστικής τους αλυσίδας. Κύριος στόχος των
υπηρεσιών αυτών είναι τα προϊόντα να καταλήγουν στον τελικό χρήστη στον µικρό-
τερο δυνατό χρόνο και το χαµηλότερο δυνατό κόστος, προσφέροντας εξαιρετικής
ποιότητας εξυπηρέτηση και απόλυτη εξειδικευση ανάλογα µε το τι απαιτήσεις και
ανάγκες έχουν τα αγαθά που µεταφέρουν.

Οι επιχειρήσεις αυτές, παροχής υπηρεσιών εµπορευµατικών µεταφορών, αν-
τιµετωπίζουν προβλήµατα σε εθνικό επίπεδο που συνδέονται µε την καθυστέρη-
ση αναµόρφωσης του νοµοθετικού και ϑεσµικού πλαισίου το οποίο διέπει τον
κλάδο και καθίσταται απηρχαιωµένο, οδηγώντας σε σηµαντικές στρεβλώσεις στην
αγορά εµπορευµατικών µεταφορών. Σηµαντικό πρόβληµα αποτελεί και ο γερα-
σµένος στόλος οχηµάτων, αλλά και ο αθέµιτος ανταγωνισµός που προκύπτει από
την σηµαντική αύξηση δραστηριοποίησης ξένων ϕορτηγών στην Ελλάδα λόγω των
πληµµελών υφιστάµενων ελέγχων [9].

Κυριότερο πρόβληµα αποτελεί η έλλειψη ενός σύγχρονου και σαφούς νοµι-
κού πλαισίου για τη δραστηριοποίηση των εταιριών παροχής υπηρεσιών logistics.
Η δηµιουργία ενός τέτοιου πλαισίου ϑα δώσει τη δυνατότητα ποιοτικής ϐελτίω-
σης των παρεχόµενων υπηρεσιών και αναβάθµισης της ανταγωνιστικότητας του
κλάδου, µέσω της ϑεσµοθέτησης ελάχιστων όρων δηµιουργίας µιας επιχείρησης
(εκπαίδευσης, οικονοµικής επιφάνειας, κλπ) όπως επίσης και όρων παροχής υ-
πηρεσιών. Συνδεόµενο πρόβληµα αποτελεί και η απουσία του κλάδου από τις
διατάξεις του αναπτυξιακού νόµου για την υλοποίηση οποιασδήποτε επένδυσης
που αφορά τον εκσυγχρονισµό των εγκαταστάσεων του (κέντρα αποθήκευσης και
διανοµής) [11].
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5.6 ∆ιαδικασία επιλογής ϑέσης Εµπορευµατικού Κέν-
τρου

Ο προσδιορισµός των δυνατών ϑέσεων εγκατάστασης, που αποτελεί το πρώτο
στάδιο της διαδικασίας, υπακούει σε ορισµένες γενικές αρχές. Ως σηµαντικότερες
ϑεωρούνται οι παρακάτω:

• Οι δυνατές ϑέσεις για την εγκατάσταση του κέντρου πρέπει να εξασφαλί-
Ϲουν άµεση πρόσβαση στα δίκτυα συγκοινωνιακής υποδοµής (οδικό δίκτυο,
σιδηρόδροµος, λιµάνι, αεροδρόµιο) της περιοχής µελέτης.

• Ανάλογη είναι και η σηµασία γειτνίασης της περιοχής µε το σιδηροδροµικό
δίκτυο, συµβάλλοντας στην ανάπτυξη των µεταφορών της ευρύτερης περιο-
χής και της απόδοσης του κατά την ϕάση λειτουργίας του.

• Οι δυνατές ϑέσεις πρέπει να διαθέτουν έκταση ικανή για δηµιουργία Εµ-
πορευµατικού Κέντρου, καθώς και ¨επεκτασιµότητα¨ για µελλοντικές επε-
κτάσεις. Η κατάλληλη µορφολογία του εδάφους συµπεριλαµβάνεται στις
γενικές αρχές προεπιλογής των δυνατών ϑέσεων. Οι υποψήφιες ϑέσεις πρέ-
πει να εξασφαλίζουν γειτνίαση και άµεση διασύνδεση µε τους κύριους πα-
ϱαγωγικούς πόλους της περιοχής (ϐιοµηχανική περιοχή), που αποτελούν
ταυτόχρονα και πόλους γένεσης και απαγωγής εµπορευµατικής κίνησης.
Επίσης, οι δυνατές ϑέσεις πρέπει να ϐρίσκονται σε κοντινή απόσταση από
την περιοχή εξυπηρέτησης του εµπορευµατικού κέντρου, στην συγκεκριµέ-
νη περίπτωση του κέντρου της Αττικής.

• Οι δυνατές ϑέσεις πρέπει να εξασφαλίζουν ορισµένους στοιχειώδεις περι-
ϐαλλοντικούς όρους. Πιο συγκεκριµένα, κατά την προεπιλογή πρέπει να
αποκλειστούν ϑέσεις εντός ή στην εγγύς περιοχή δόµησης των κατοικηµέ-
νων περιοχών. Ταυτόχρονα, οι δυνατές ϑέσεις πρέπει να εξασφαλίζουν την
εύκολη πρόσβαση εργαζοµένων από τις κατοικηµένες περιοχές, καθώς και
την άµεση γειτνίαση µε τις τριτογενείς υπηρεσίες, που συνήθως παρέχονται
στο αστικό κέντρο.

Η έρευνα για τον προσδιορισµό των δυνατών ϑέσεων πραγµατοποιήθηκε τηρώντας
τις παραπάνω γενικές αρχές και οδήγησε στις παρακάτω τέσσερις εναλλακτικές
ϑέσεις :

• Θέση στην ϐιοµηχανική περιοχή Οινοφύτων

• Θέση στην περιοχή Σπατών

• Θέση στην περιοχή Ελευσίνας

• Θέση στην περιοχή Ασπροπύργου

5.6.1 Περιγραφή εναλλακτικών ϑέσεων

Θέση στην ϐιοµηχανική περιοχή Οινοφύτων

Τα Οινόφυτα είναι κωµόπολη του νοµού Βοιωτίας και δηµοτική κοινότητα του
∆ήµου Τανάγρας. Βρίσκονται στα νότια του νοµού στην κοιλάδα του Ασωπού πο-
ταµού σε υψόµετρο 110 µέτρων. Εκτάσεις υπάρχουν διαθέσιµες και η µορφολογία
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του εδάφους ικανοποιεί τις προϋποθέσεις για την δηµιουργία του εµπορευµατικού
κέντρου.

Η περιοχή έχει σιδηροδροµική και οδική σύνδεση µε την Αττική. Τα χαρα-
κτηριστικά του οδικού δικτύου είναι αρκετά ικανοποιητικά, εφ΄ όσον υπολογίζεται
πως χρειάζονται περίπου 40 λεπτά οδικώς για να διασχιστεί η απόσταση από τα
Οινόφυτα µέχρι το κέντρο της Αθήνας, µέσω της Εθνικής Οδού Αθηνών - Θεσσα-
λονίκης.

Τέλος, η προσπέλαση προς το σιδηροδροµικό δίκτυο κρίνεται ικανοποιητική
αφού οι σιδηροδροµικές γραµµές περνάνε µέσα από την ϐιοµηχανική περιοχή.

Θέση στην περιοχή Σπατών

Τα Σπάτα ϐρίσκονται στην Νοµαρχία Ανατολικής Αττικής. Η µορφολογία του
εδάφους είναι αρκετά ικανοποιητική και το µεγαλύτερο τµήµα της καλύπτεται
από αγροτικές εκτάσεις. Βρίσκεται δίπλα στο αεροδρόµιο ¨Ελευθέριος Βενιζέλος¨,
γεγονός το οποίο έχει συµβάλλει στην ϱαγδιαία ανάπτυξή τους τα τελευταία χρόνια,
και διαθέτει πολύ καλή συγκοινωνιακή σύνδεση µέσω λεωφορειογραµµών.

Οδικώς, η ϑέση καθίσταται προσβιβάσιµη από την Αττική Οδό, που ενώνει το
κέντρο τον Αθηνών µε τον ∆ιεθνή Αερολιµένα Αθηνών. Επίσης, συνδέεται µε τη
Μεσογαία µε τον αυτοκινητόδροµο Σταυρού - Ραφήνας µέσω της Λεωφόρου Αγίου
∆ηµητρίου. Ο αυτοκινητόδροµος αυτός καταλήγει στην Περιφερειακή Υµηττού
προς τα ανατολικά προάστια των Αθηνών.

Πλέον, συνδέεται και σιδηροδροµικώς µε τον προαστιακό σιδηρόδροµο µε τον
Πειραία, αφού ϐρίσκεται κοντά στους σταθµούς Κορωπί και Αεροδρόµιο, καθι-
στώντας ικανοποιητικό το σιδηροδροµικό δίκτυο και εκεί.

Θέση στην περιοχή Ελευσίνας

Η Ελευσίνα ϐρίσκεται στην δυτική Αττική σε απόσταση 20 χλµ από το κέντρο
της Αθήνας. Η µορφολογία του εδάφους κρίνεται ικανοποιητική για την δηµιουρ-
γία του κέντρου.

Η προσπέλαση προς το σιδηροδροµικό δίκτυο είναι πολύ ικανοποιητική, αφού
η ϑέση εξυπηρετείται άµεσα από την σιδηροδροµική γραµµή Πειραιά - Πάτρας.

Οδικώς εξυπηρετείται από την νέα Εθνική Οδό Αθηνών - Πατρών, την παλαιά
Εθνική Οδό Αθηνών - Πατρών και την Αττική Οδό.

Τέλος, είναι πολύ σηµαντικό και πρέπει να ληφθεί στα ϑετικά ότι διαθέτει µε-
γάλο εµπορικό λιµένα, τον δεύτερο στην Αττική, µετά τον Πειραιά, και στρατιωτικό
αεροδρόµιο.

Θέση στην περιοχή Ασπροπύργου

Ο Ασπρόπυργος ϐρίσκεται στην δυτική Αττική και συνορεύει µε την Ελευσίνα.
Απέχει 27 χλµ από την Αθήνα και το οδικό δίκτυο είναι πολύ ικανοποιητικό
αφού υπάρχει άµεση σύνδεση µε την Αττική Οδό και την Εθνική Οδό Αθηνών -
Κορίνθου.

Σιδηροδροµικώς συνδέεται µε τον προαστιακό σιδηρόδροµο.
Στον Ασπρόπυργο και ειδικά στην νότια προέκταση του ϐρίσκονται σήµερα µε-

γάλες ϐιοµηχανικές και πετρελαϊκές εγκαταστάσεις µε κυρίαρχα τα ∆ιυλιστήρια
Ασπροπύργου, καθώς επίσης ναυτικές και στρατιωτικές εγκαταστάσεις.
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5.6.2 Κόστη γης

Παρακάτω παρουσιάζονται οι αντικειµενικές αξίες γης ανά περιοχή[28]:

Ασπρόπυργος Οινόφυτα Σπάτα Ελευσίνα
130 60 70 80

Πίνακας 5.3: Κόστη οικοπέδων σε ευρώ/τ.µ

5.6.3 Κριτήρια επιλογής ϑέσης

Τα κριτήρια τελικής επιλογής της ϑέσης εγκατάστασης του εµπορευµατικού
κέντρου απορρέουν από τις γενικές αρχές προεπιλογής των υποψήφιων ϑέσεων.
Αυτό το ϐήµα της διαδικασίας τελικής επιλογής της ϑέσης του εµπορευµατικού
κέντρου οφείλει να εξειδικεύσει τα κριτήρια, ώστε να είναι εφικτή η ϐαθµολόγηση
και αξιολόγηση των εναλλακτικών ϑέσεων σε ποσοτικοποιηµένη τεχνητή κλίµακα
[8].
Σύµφωνα µε τις γενικές αρχές, είναι εφικτή µία οµαδοποίηση των επί µέρους κρι-
τηρίων σε τέσσερις οµάδες-ϋπέρ-κριτήρια¨:

• Οµάδα Α : Τεχνικά κριτήρια

• Οµάδα Β: Συγκοινωνιακά κριτήρια

• Οµάδα Γ: Οικονοµικά κριτήρια

• Οµάδα ∆: Περιβαλλοντικά κριτήρια

Κάθε υπέρ - κριτήριο αναλύθηκε σε επιµέρους κριτήρια (δείκτες). Στην συγκεκρι-
µένη µελέτη χρησιµοποιήθηκαν 12 κριτήρια (δείκτες), όπως παρουσιάζονται στον
Πίνακα 5.4.

Προσδιορισµός ϐαρύτητας κριτηρίων επιλογής

Τα προαναφερόµενα κριτήρια επιλογής της ϑέσης του εµπορευµατικού κέν-
τρου δεν επηρεάζουν µε ισοδύναµο τρόπο την τελική απόφαση. Τα στάδιο αυτό
της διαδικασίας στοχεύει στον προσδιορισµό των σχετικών ϐαρών των κριτηρίων
επιλογής, που ϑα επιτρέψει την εφαρµογή µιας µεθόδου πολυκριτηριακής αξιο-
λόγησης των εναλλακτικών ϑέσεων.

Ο προσδιορισµός των σχετικών ϐαρυτήτων έγινε µε όσο το δυνατό πιο αντικει-
µενικό τρόπο. Σε πρώτη ϕάση προσδιορίστηκε ο ϐαθµός ϐαρύτητας των τεσσά-
ϱων οµάδων και σε δεύτερη ϕάση αποδόθηκαν οι σχετικές ϐαρύτητες των δεικτών
(κριτήρια). Τα αποτελέσµατα αυτής της διαδικασίας επιλογής της ϑέσης παρου-
σιάζονται στον Πίνακα 5.5.
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Οµάδα Α Κριτήριο Α1:΄Εκταση και γεωµετρία της ϑέσης
Κριτήριο Α2:Μορφολογία εδάφους
Κριτήριο Α3:Χαρακτηριστικά περιοχής

Οµάδα Β Κριτήριο Β1:Προσπέλαση κύριου οδικού δικτύου
Κριτήριο Β2:Προσπέλαση σιδηροδροµικού δικτύου
Κριτήριο Β3:Προσπέλαση περιοχών υψηλής Ϲήτησης µετα-
ϕορών

Οµάδα Γ Κριτήριο Γ1:Κόστος γης
Κριτήριο Γ2:Κόστος κατασκευής
Κριτήριο Γ3:Κόστος λειτουργίας

Οµάδα ∆ Κριτήριο ∆1:Περιβαλλοντικές επιπτώσεις κατά την κατασκευ-
ή
Κριτήριο ∆2:Περιβαλλοντικές επιπτώσεις κατά την λειτουργία
Κριτήριο ∆3:Συµβατότητα µε αναπτυξιακό σχεδιασµό της πε-
ϱιοχής

Πίνακας 5.4: Οµάδες κριτηρίων (υπέρ - κριτήρια) και κριτήρια (δείκτες) για την
αξιολόγηση της τελικής επιλογής ϑέσης του εµπορευµατικού κέντρου

Βαθµολόγηση εναλλακτικών ϑέσεων

Το τελευταίο στάδιο της διαδικασίας επιλογής της ϑέσης εγκατάστασης του
εµπορευµατικού κέντρου περιλαµβάνει την ϐαθµολόγηση των τεσσάρων εναλλα-
κτικών ϑέσεων, ως προς κάθε ένα από τα κριτήρια που προσδιορίστηκαν. Η
ϐαθµολόγηση αναφέρεται σε κλίµακα από 10 (για την πλήρη ικανοποίηση ενός
κριτηρίου από µια εναλλακτική ϑέση) έως 0 (για την ακαταλληλότητα µιας εναλ-
λακτικής ϑέσης ως προς ένα κριτήριο).

Ο ϐαθµός κάθε κριτηρίου πολλαπλασιάζεται επί την σχετική ϐαρύτητα του κά-
ϑε κριτηρίου. Το άθροισµα των γινοµένων αυτών για κάθε εναλλακτική ϑέση δίνει
το τελικό ϐαθµό της ϑέσης, στην κλίµακα από 0 έως 10. Τα αποτελέσµατα της πο-
λυκριτηριακής διαδικασίας αξιολόγησης παρουσιάζονται αναλυτικά στον Πίνακα
5.7. Προ της παρουσίασης του Πίνακα 5.7 παρουσιάζεται ένας επεξηγηµατικός
Πίνακας 5.6 µε την αναλυτικότερη παρουσίαση των κριτηρίων ϐαθµολόγησης,
καθώς και της «λογικής» που ακολουθήθηκε για την ϐαθµολόγηση.
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Οµάδες κριτηρίων Κριτήρια
Α.Κ. Κατηγορία Βαρύτητα Α.Κ. Κριτήριο Βαρύτητα

Α
Α1 Υπάρχουσα έκταση 3%

Τεχνικά 15% Α2 Μορφολογία εδά-
ϕους

8%

Α3 Χαρακτηριστικά πε-
ϱιοχής

4%

Β1 Προσπέλαση κύ-
ϱιου οδικού δικτύου

25%

Β Συγκοινωνιακά 40% Β2 Προσπέλαση σιδη-
ϱοδροµικού δικτύ-
ου

5%

Β3 Προσπέλαση περιο-
χών υψηλής Ϲήτη-
σης

10%

Γ
Γ1 Κόστος γης 5%

Οικονοµικά 30% Γ2 Κόστος κατασκευής 15%
Γ3 Κόστος λειτουργίας 10%
∆1 Περιβαλλοντικές ε-

πιπτώσεις κατά την
κατασκευή

2%

∆ Περιβαλλοντικά 15% ∆2 Περιβαλλοντικές ε-
πιπτώσεις κατά την
λειτουργία

8%

∆3 Συµβατότητα µε α-
ναπτυξιακό σχεδια-
σµό της περιοχής

5%

Σύνολο 100% 100%

Πίνακας 5.5: Βαρύτητα κριτηρίων
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Κριτήριο ϐαθµολόγηση Εξειδίκευση κριτηρίου Λογική ϐαθµολόγηση

Υπάρχουσα έκταση
1.Γεωµετρικό σχήµα Υψηλή ϐαθµολόγηση στις

περιπτώσεις σχηµάτων µε
µικρή διαφοροποίηση του
µήκους των δυο πλευρών.

2.∆ιαθεσιµότητα χώρου Υψηλή ϐαθµολόγηση στις
περιπτώσεις διαθεσιµότη-
τας χώρου

3.∆ιαθεσιµότητα εκτάσεων και δυνατότητας επεκτάσε-
ων.

Μορφολογία εδάφους 1. ΄Υπαρξη ή µη κλίσης του
εδάφους

Υψηλή ϐαθµολόγηση στις
περιπτώσεις

2. Ανάγλυφο του εδάφους οµαλού εδάφους χωρίς
κλίση.

Χαρακτηριστικά περιοχής 1. ΄Υπαρξη υπογείων υδά-
των ή ϱεµάτων

Υψηλή ϐαθµολόγηση στις
περιπτώσεις έλλειψης

2. ΄Υπαρξη αρχαιολογικών
χώρων

επιπλοκών από άποψη υ-
πόγειων υδάτων ή αρχαιο-
τήτων.

Προσπέλαση κύριου οδι-
κού δικτύου

Μικρή απόσταση και ευχε-
ϱής προσπέλαση κύριου ο-
δικού δικτύου

Υψηλή ϐαθµολόγηση στις
περιπτώσεις µικρής από-
στασης και άµεσης πρό-
σβασης στο οδικό δίκτυο
σύνδεσης µε το κέντρο της
πόλης

Προσπέλαση σιδηροδροµι-
κού δικτύου

Μικρή απόσταση και ευ-
χερής προσπέλαση του
υπάρχοντος σιδηροδροµι-
κού δικτύου

Υψηλή ϐαθµολόγηση στις
περιπτώσεις µικρής από-
στασης και άµεσης πρό-
σβασης στο υπάρχον σιδη-
ϱοδροµικό δίκτυο.

Προσπέλαση περιοχών υ-
ψηλής Ϲήτησης

1. Μικρή απόσταση α-
πό Βιοµηχανικές Περιο-
χές, που παράγουν Ϲήτη-
ση για υπηρεσίες µεταφο-
ϱικών προϊόντων

Υψηλή ϐαθµολόγηση στις
περιπτώσεις που συνδυά-
Ϲουν µικρές αποστάσεις α-
πό ϐιοµηχανικές περιοχές
και από καταναλωτικά κέν-
τρα.

2. Μικρή απόσταση από
καταναλωτικά κέντρα

Κόστος γης Αξία γης και εποµένως, κό-
στος για την απόκτηση της
απαιτούµενης έκτασης σε
µια περιοχή

Υψηλή ϐαθµολόγηση στις
περιπτώσεις χαµηλού κό-
στους απόκτησης της γης.
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Κόστος κατασκευής Κόστος κατασκευής υπο-
δοµών, που ενδέχεται να
διαφοροποιείται ανάλογα
µε ειδικές τοπικές συν-
ϑήκες (π.χ. ασταθή ε-
δάφη, µεγάλες αποστά-
σεις από τεχνικά δίκτυα ό-
πως ύδρευση, ηλεκτρισµός
κ.λπ.)

Υψηλή ϐαθµολόγηση στις
περιπτώσεις που εκλεί-
πουν τα αντίστοιχα προ-
ϐλήµατα.

Κόστος λειτουργίας Το κόστος λειτουργίας ε-
νός εµπορευµατικού κέν-
τρου εξαρτάται από τις
δραστηριότητες του. ΄Ο-
µως, υπάρχει διαφοροποί-
ηση από ϑέση σε ϑέση
ως προς το κόστος µετα-
κίνησης των εργαζοµένων.
Εποµένως : 1. ΄Υπαρ-
ξη συγκοινωνιακών υπηρε-
σιών από περιοχές κατοικί-
ας προς το κέντρο.

Υψηλή ϐαθµολόγηση στις
περιπτώσεις ύπαρξης συγ-
κοινωνιακών υπηρεσιών
ή δυνατότητας οικονο-
µιών κλίµακας από τη
δηµιουργία νέων συγκοι-
νωνιακών υπηρεσιών για
πολλαπλούς χρήστες.

2. ΄Υπαρξη άλλων παρα-
γωγικών δραστηριοτήτων
(π.χ. ϐιοµηχανικές Ϲώνες)
στην εγγύς περιοχή του
κέντρου.

Περιβαλλοντικές ε-
πιπτώσεις κατά την
κατασκευή

Σηµασία των επιπτώσεων
από τη δηµιουργία εργοτα-
ξίων για την υλοποίηση του
κέντρου: 1. Επιβάρυνση
µε κυκλοφορία ϕορτηγών
ενός ήδη επιβαρυµένου ο-
δικού δικτύου, για εκτέλε-
ση χωµατουργικών εργα-
σιών.

Υψηλή ϐαθµολόγηση στις
περιπτώσεις που ελαχιστο-
ποιούνται αυτές οι αρνητι-
κές επιπτώσεις.

2. ΄Οχληση - ϑόρυβος σε
κατοικηµένη περιοχή

Περιβαλλοντικές ε-
πιπτώσεις κατά την
λειτουργία

Το κυριότερο περιβαλλον-
τικό κριτήριο. Αναφέρε-
ται σε όχληση - ϱύπανση,
ϑόρυβο - σε σχέση µε: 1.
Γειτνίαση ή µη κατοικηµέ-
νης περιοχής

Υψηλή ϐαθµολόγηση στις
περιπτώσεις µη άµεσης
γειτνίασης της ϑέσης µε
κατοικηµένες περιοχές ή
περιοχές ϕυσικού κάλους.

2. Γειτνίαση ή µη περιοχής
ϕυσικού κάλους

Συµβατότητα µε α-
ναπτυξιακό σχεδια-
σµό της περιοχής

1. Συµβατότητα µε χωρο-
ταξικά σχέδια

Υψηλή ϐαθµολόγηση στις
περιπτώσεις όπου η ϑέση
συνδυάζεται µε ϑέσεις ϐιο-
µηχανικών αναπτύξεων και
η

2. Συµβατότητα µε στό-
χους ϐιοµηχανικής ανά-
πτυξης της περιοχής

έγκριση χωροθέτησης δεν
αντιµετωπίζει πολεοδοµικά
προβλήµατα.

Πίνακας 5.6: Εξειδίκευση κριτηρίων
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Επιλογή ϑέσης εγκατάστασης αστικού εµπορευµατικού κέντρου στην Αττι-
κή

Η σύγκριση των τελικών ϐαθµών επιτρέπει την συγκριτική αξιολόγηση των
εναλλακτικών ϑέσεων και την επιλογή της ϐέλτιστης λύσης. Τα τελικά αποτελέ-
σµατα ϐαθµολογίας και κατάταξης των τεσσάρων εναλλακτικών ϑέσεων για την
δηµιουργία του αστικού εµπορευµατικού κέντρου παρουσιάζονται συνοπτικά στο
Πίνακα 5.8.

Κατάταξη Θέση Βαθµός
1 Θέση στην περιοχή Σπατών 8.52
2 Θέση στην περιοχή Ελευσίνας 8.45
3 Θέση στην περιοχή Ασπροπύργου 8.33
4 Θέση στην ϐιοµηχανική περιοχή Οινοφύτων 8.19

Πίνακας 5.8: Τελική ϐαθµολογία και κατάταξη εναλλακτικών ϑέσεων.

΄Οπως προκύπτει η ϑέση στην περιοχή Σπατών υπερτερεί των υπολοίπων
εναλλακτικών ϑέσεων. Η ϑέση στην περιοχή της Ελευσίνας ϐρίσκεται δεύτερη
στην κατάταξη µε µικρή διαφορά από την πρώτη.

Τα αποτελέσµατα της µεθόδου της πολυκριτηριακής αξιολόγησης οδηγούν
στην επιλογή της υποψήφιας ϑέσης, στην περιοχή των Σπατών. ΄Οπως προκύ-
πτει από την περιγραφή της ϑέσης και τη ϐαθµολογία, η περιοχή αυτή πληρεί σε
ικανοποιητικό ϐαθµό τα κριτήρια επιλογής. Η προσπελασιµότητα προς το οδικό
και το σιδηροδροµικό δίκτυο, η ποιότητα του οδικού δικτύου, η άµεση πρόσβαση
σε οδικές αρτηρίες που οδηγούν στο κέντρο της πόλης, η άµεση πρόσβαση στις ϐιο-
µηχανικές και πετρελαϊκές εγκαταστάσεις,η κατάλληλη απόσταση από τον αστικό
ιστό της Αττικής για δραστηριότητες διανοµής, ο περιορισµός των περιβαλλοντι-
κών προβληµάτων λόγω της ένταξης σε περιοχή προορισµένη για παραγωγικές
δραστηριότητες είναι στοιχεία που δικαιολογούν την υψηλή ϐαθµολογία.
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Σχήµα 5.2: Πανοραµική ϕωτογραφία της περιοχής των Σπατών[32]



Κεφάλαιο 6

Προσδιορισµός τύπου
εγκαταστάσεων και
εξοπλισµού αστικού
εµπορευµατικού κέντρου

6.1 Εισαγωγή

Το εµπορευµατικό κέντρο πρέπει να παρέχει σύγχρονες και αποτελεσµατικές
λειτουργίες logistics στην ευρύτερη περιοχή. Ο προσδιορισµός των συγκεκριµέ-
νων λειτουργιών και υπηρεσιών που το εµπορευµατικό κέντρο ϑα παρέχει, απαιτεί
τη ϑεώρηση του ϱόλου, µιας και εισάγεται ως ένα νέο στοιχείο στο ευρύτερο σύ-
στηµα µεταφορών της περιοχής και δηµιουργεί νέες παρεχόµενες υπηρεσίες.

Το εµπορευµατικό κέντρο προορίζεται να αποτελέσει ένα ενδιάµεσο κόµβο α-
νασύνθεσης και αναδιανοµής των µαζικών ϱοών εµπορευµάτων από διάφορες προ-
ελεύσεις. Στοχεύει στην αναδιοργάνωση, στη διαχείριση logistics και στη τελική
διοχέτευση των ϕορτίων.

Το υπό µελέτη έργο δεν περιορίζεται σε παραδοσιακές µόνο λειτουργίες. Οι
διάφορες λειτουργίες logistics, όπως η οργάνωση τελικών αποστολών, η αναδια-
νοµή ϕορτίων στα εµπορευµατοκιβώτια, ή η συσκευασία του περιεχοµένου των
εµπορευµατοκιβωτίων σε µικρότερες µονάδες όγκου αναµένεται να δηµιουργή-
σουν προστιθέµενη αξία στις µεταφορές. Εποµένως, µε την υλοποίηση του εµπο-
ϱευµατικού κέντρου εισάγεται στο δίκτυο ένας ενδιάµεσος κόµβος, µε στόχο να
προκύψουν οφέλη στις οικονοµίες κλίµακας και στη διαχείριση των εµπορευµά-
των [11].

Το εµπορευµατικό κέντρο αναµένεται να εξυπηρετήσει ένα µεγάλο ϕάσµα εµ-
πορευµατικών κατηγοριών και αναµένεται να απευθυνθεί κατά κύριο λόγο στην
εξυπηρέτηση των µοναδοποιηµένων ϕορτίων. Στο πλαίσιο αυτό, επιχειρείται µια
ταξινόµηση ανά κατηγορία των κύριων υποδοµών και λειτουργιών, που αναµένεται
να αναπτύξει.
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6.2 Εκτίµηση είδους αναγκαίων λειτουργιών

Το έργο χωρίζεται σε δύο ϕάσεις υλοποίησης, οι οποίες σχετίζονται µε την α-
νάπτυξη των αναγκαίων υποδοµών. Η Α ϕάση περιλαµβάνει τις δραστηριότητες
που ϑα προσφέρουν υπηρεσίες εξυπηρέτησης οδικών µεταφορών µόνο. Το εµ-
πορευµατικό κέντρο που ϐρίσκεται στη κοµβική περιοχή των Σπατών ϐρίσκεται
πολύ κοντά στο αεροδρόµιο Ελ. Βενιζέλος, και συνεπώς ϑα µπορεί να διαχειρί-
Ϲεται και τις αεροπορικές µεταφορές. Η Β ϕάση περιλαµβάνει τις δραστηριότητες
εξυπηρέτησης σιδηροδροµικών µεταφορών, την προοπτική σύνδεσης του κέντρου
µε το σιδηροδροµικό δίκτυο, καθώς και επιπλέον υπηρεσίες που αφορούν την κα-
λύτερη εξυπηρέτηση ειδικών αναγκών συγκεκριµένων χρηστών που ονοµάζονται
εναλλακτικές υποδοµές. Συγκεκριµένα [11] :

Α ϕάση

• ∆ραστηριότητες συµβατικής αποθήκευσης

• ∆ραστηριότητες µικρής διάρκειας εναπόθεσης ϕορτίων και συντονισµού α-
ϕίξεων και αναχωρήσεων οχηµάτων και µεταφορικών µέσων

• ∆ραστηριότητες ανασύνθεσης ϕορτίων στα µεταφορικά µέσα και οχήµατα
ανά τελικό προορισµό

• ∆ραστηριότητες στάθµευσης και συντήρησης οχηµάτων

• ∆ραστηριότητες επισκευής

• ∆ραστηριότητες συλλογής και τελικής διανοµής ϕορτίων στις εγγύς περιοχές

Β ϕάση

• ∆ραστηριότητες τελωνείου

• ∆ραστηριότητες αποθήκευσης µε ελεγχόµενη ϑερµοκρασία

• ∆ραστηριότητες συσκευασίας/ αποσυσκευασίας προϊόντων

• ∆ραστηριότητες σύνθεσης/ αποσύνθεσης µοναδοποιηµένων ϕορτίων

• ∆ραστηριότητες οργάνωσης και συγκρότησης αποστολών εµπορευµάτων µε
τη χρήση τηλεµατικής και πληροφορικής

• ∆ραστηριότητες εξυπηρέτησης εργαζοµένων (εστιατόριο, ξενοδοχείο, τράπε-
Ϲα)

Συγκεκριµένα, οι λειτουργίες µεταφόρτωσης αφορουν κυρίως το τµήµα εµπο-
ϱευµατικής κίνησης, όπου το κέντρο χρησιµοποιείται για την αναδιανοµή ϕορτίων
και αποσκοπείται η µείωση των χρόνων µεταφοράς, των αποστάσεων καθώς και
του κόστους µεταφοράς. Οι δραστηριότητες ϕόρτωσης και εκφόρτωσης σε δύο
χρόνους αφορά τα εµπορεύµατα για τα οποία το κέντρο ϑα αποτελέσει ενδιάµεση
παραµονή, µε στόχο την παροχή πρόσθετων υπηρεσιών. Γι΄ αυτές τις δραστηριό-
τητες απαιτείται δηµιουργία κατάλληλου εξοπλισµού και χώρων.
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Επίσης, οι λειτουργίες των αποθεµάτων µπορούν να χωριστούν σε δύο κατη-
γορίες, τις ¨φυσικές¨ και τις ¨συντονιστικές¨ λειτουργίες διαχείρισης αποθέµατος.
Οι ¨φυσικές¨ λειτουργίες αντιπροσωπεύουν τις δραστηριότητες εκείνες που είναι
σχετικές µε τη διαχείριση αποθεµάτων ή την ενδιάµεση αποθήκευση. Οι ¨συντο-
νιστικές¨ λειτουργίες περιλαµβάνουν δραστηριότητες προστιθέµενης αξίας, όπως
οι λειτουργίες οργάνωσης µικτών ϕορτίων, ελέγχου και διαχείρισης των ϱυθµών
συγκρότησης και αποστολής ϕορτίων µε στόχο τη ϐέλτιστη αποτελεσµατικότητα.

Το κέντρο πρέπει να αναπτύξει λειτουργίες για την τελική συσκευασία των
προϊόντων το οποίο ϑα επιφέρει σηµαντικές οικονοµίες χρόνου και οργάνωσης,
λόγω της χωρικής ταύτισης µε τις υπόλοιπες λειτουργίες αναδιανοµής ϕορτίων.
Επιπλέον, η εγκατάσταση και παροχή σύγχρονων συστηµάτων τηλεµατικής/ πλη-
ϱοφορικής για τον έλεγχο και συντονισµό των ϱοών σε πραγµατικό χρόνο αποτελεί
µια απαραίτητη προϋπόθεση για την αποτελεσµατική διαχείριση των εµπορευµά-
των και την επίτευξη του no stock-just in time.

Τέλος, στις εναλλακτικές υποδοµές περιλαµβάνεται η εγκατάσταση και λει-
τουργία τραπεζών, ταχυδροµείου, ξενοδοχείων, λιανικού εµπορίου και άλλων σχε-
τικών υπηρεσιών, που απευθύνονται είτε στη διαχείριση των εµπορευµάτων είτε
στο ανθρώπινο δυναµικό.

Ο προσδιορισµός των παραπάνω λειτουργιών και υπηρεσιών ϐασίστηκε κυρίως
στα ποιοτικά χαρακτηριστικά του εµπορευµατικού κέντρου και της αναµενόµενης
εµπορευµατικής κίνησης. Η παράλληλη ϑεώρηση των σχετικών αναγκών και των
ποσοτικών εκτιµήσεων της κίνησης, ϑα επιτρέψει τη διαστασιολόγηση του κέντρου.

6.3 Εκτίµηση αναγκαίων υποδοµών και εξοπλισµού

Οι υποδοµές και ο εξοπλισµός που απαιτούνται για την κατασκευή του εµ-
πορευµατικού κέντρου είναι άρρηκτα συνδενδεµένες µε τις υπηρεσίες και τις λει-
τουργίες που ϑα αναπτυχθούν στο κέντρο και συνεπώς µε την ϕύση των διακινού-
µενων προϊόντων.

Η δηµιουργία των απαραίτητων υποδοµών πρέπει να χωριστεί σε 2 µέρη. Το
πρώτο µέρος προβλέπει τους χώρους του εµπορευµατικού κέντρου και το δεύτερο
σιδηροδροµικές και τερµατικές εγκαταστάσεις. Συγκεκριµένα [10] :

Τερµατικές εγκαταστάσεις

• Τερµατικός σταθµός εµπορευµατοκιβωτίων (µε άµεση οδική και σιδηροδρο-
µική πρόσβαση)

• Κέντρο εξυπηρέτησης εµπορευµατοκιβωτίων (για αποθήκευση, συσκευασία,
επισκευή κλπ των εµπορευµατοκιβωτίων)

• Χώρος µεταφόρτωσης ϐαγονιών (για µεταφόρτωση και αποθήκευση χύδην
ϕορτίων)

• Υπόστεγο γενικού ϕορτίου (για οδικές/σιδηροδροµικές µεταφορτώσεις και
αποθηκεύσεις)

• Τερµατικός σταθµός οχηµάτων (car - terminal)
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Σιδηροδροµικές εγκαταστάσεις

• Σταθµός διαλογής

• Σταθµός εµπορευµατικιβωτίων

• Σταθµός εξυπηρέτησης εµπορευµατοκιβωτίων

• Εγκαταστάσεις για ϕορτία ϐαγονιών, γενικά ϕορτία και µεταφορτώσεις σε
ϕορτηγά

• Εγκαταστάσεις στάθµευσης, συντήρηρησης, επισκευής και πλυσίµατος των
σιδηροδροµικών ϐαγονιών και κινητήριων οχηµάτων

Χώροι εµπορευµατικού κέντρου

• Χώροι αποθηκών εµπορευµατικών ϕορτίων

• Χώροι εξυπηρέτησης εµπορευµατοκιβωτίων

• Χώροι εναπόθεσης οχηµάτων

• Χώροι στάθµευσης επιβατικών αυτοκινήτων

• Χώροι στάθµευσης ϕορτηγών

• Χώροι οδικής και σιδηροδροµικής υποδοµής



Κεφάλαιο 7

Εκτίµηση εµπορευµατικής
κίνησης

7.1 Εισαγωγή

Η µέθοδος προσδιορισµού της εµπορευµατικής κίνησης, που αναµένεται να
προσελκύσει το εµπορευµατικό κέντρο ϐασίζεται κυρίως στην ανάλυση και επεξερ-
γασία στοιχείων εµπορευµατικής κίνησης της ευρωπαϊκής στατιστικής υπηρεσίας
Eurostat.

Στην πραγµατικότητα, η εκτίµηση της εµπορευµατικής κίνησης πρέπει να
γίνει ϐάσει ανάλυσης και επεξεργασίας στοιχείων που ϐασίζονται σε δειγµατο-
ληπτική οδική έρευνα για την περιοχή µελέτης. Η τελευταία έρευνα σε εθνικό
επίπεδο προελέυσεων - προορισµών χρονολογείται το 1993 για λογαριασµό του
Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆Ε.. Τα αποτελέσµατα της συγκεκριµένης έρευνας δεν µπορούσαν να
χρησιµοποιηθούν στην παρούσα εργασία,µιας και το χρονικό διάστηµα που έχει
µεσολαβήσει από τότε, δεν είναι αµελητέο και καθιστά την επικαιροποίηση των
διαθέσιµων στατιστικών στοιχειων αναγκαία.

Μέσα από την έρευνα που κάνουµε, προσδιορίζουµε τις εµπορευµατικές ϱοές
στην ευρύτερη περιοχή της προτεινόµενης ϑέσης για την εγκατάσταση του εµ-
πορευµατικού κέντρου. ΄Επειτα, στην ϐάση της ανάλυσης των ϱοών, πρέπει να
αναπτυχθεί µια µέθοδος προσδιορισµού της κίνησης που αναµένεται να προσελ-
κύσει το εµπορευµατικό κέντρο. Τα χαρακτηριστικά της αναµενόµενης κίνησης
επιτρέπουν τον προσδιορισµό των κύριων λειτουργιών και υπηρεσιών, που ϑα πα-
ϱέχονται στους χρήστες.

Τέλος, συµπληρωµατικά πρέπει να γίνει µια δεύτερη έρευνα πεδίου ϐασισµένη
σε ερωτηµατολόγια, για τις προθέσεις που έχουν οι επιχηρήσεις ως προς τη χρή-
ση του εµπορευµατικού κέντρου. Το κοινό της έρευνας ϑα είναι ϐιοµηχανικές,
ϐιοτεχνικές, διαµεταφορικές, µεταφορικές και λιανικού εµπορίου επιχειρήσεις.
Η έρευνα αυτή ϑα έχει ως σκοπό την επιβεβαίωση του χαρακτήρα της Ϲήτησης
των υπηρεσιών και λειτουργιών, που ϑα προκύψουν από την πρώτη έρευνα. Σε
δεύτερο επίπεδο, η έρευνα µπορεί να συµβάλλει στην καταγραφή απόψεων και
προτάσεων ως προς ορισµένα ϑεσµικά, διαχειριστικά και οργανωτικά Ϲητήµατα.
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7.2 Μέθοδος προσδιορισµού εµπορευµατικών ϱο-
ών

Αρχικά, πρέπει να ορίσουµε τους παράγοντες που ϑα συντελέσουν στην προ-
σέλκυση των επιχειρήσεων προς το εµπορευµατικό κέντρο. Σύµφωνα µε σχετικές
έρευνες, ο κυριότερος παράγοντας είναι το κόστος και ο χρόνος, η ποιότητα των
παρεχόµενων υπηρεσιών και η ασφάλεια έρχονται σε δευτερεύουσα σειρά.

Μια επιχείρηση, λοιπόν, ϑα επιλέξει να χρησιµοποιήσει το εµπορευµατικό
κέντρο εάν και εφόσον, το συνολικό κόστος µεταφοράς, συµπεριλαµβανοντας και
τη µεταφόρτωση στο εµπορευµατικό κέντρο, είναι µικρότερο τους κόστους µε-
ταφοράς που έχει ήδη. ΄Εχει καταδειχθεί, ότι για τις περισσότερες κατηγορίες
εµπορευµάτων, η µείωση του χρόνου µεταφοράς και η αξιοπιστία στην παράδοση
των εµπορευµάτων, ως κριτήρια, δεν είναι τόσο καθοριστικά για την οργανωτι-
κή επιλογή της µεταφορικής αλυσίδας. Συνεπώς, ένας πιθανός επιπλέον χρόνος
µετακίνησης, λόγω διέλευσης, παροδικής εναπόθεσης ή αποθήκευσης του εµπο-
ϱεύµατος στο εµπορευµατικό κέντρο, δεν επηρεάζει αρνητικά τις συµφέρουσες
οικονοµικά λύσεις, αφού δεν αλλάζει ο προκαθορισµένος χρόνος παράδοσης.

΄Αρα, το κριτήριο κόστους µεταφοράς αποτελεί τον κύριο µεθοδολογικό άξονα
µελέτης. Η µείωση του κόστους µεταφοράς, στην περίπτωση του εµπορευµατι-
κού κέντρου, στηρίζεται την επίτευξη οικονοµιών κλίµακας. Αν υπάρξει Ϲήτηση
και χρήση του εµπορευµατικού κέντρου, ο µέσος συντελεστής πληρότητας των
οχηµάτων ανά προορισµό ϕορτίων ϑα αυξηθεί.

Η προσέγγιση που κάνουµε σχετίζεται µε τη δραστηριότητα των µεταφορέων,
τη δραστηριότητα δηλαδή που στηρίζεται στη συγκέντρωση ϕορτίων διαφοετικών
πελατών προς έναν προορισµό. Η επίτευξη οικονοµιών κλίµακας, αποτελέι το µε-
γαλύτερο πλεονέκτηµα των µεταφορέων, αφού επιτρέπει στους πελάτες πιο συµφέ-
ϱουσες τιµές συγκριτικά µε το κόστος µεταφοράς µε τα ίδια µέσα, αλλά µικρότερη
πληρότητα. Η εκτίµηση, λοιπόν, ϑα γίνει συγκρίνοντας το συνολικό µεταφορικό
κόστος µε τη χρήση και χωρίς τη χρήση του εµπορευµατικού κέντρου.

Η διαδροµή των εµπορευµάτων διαφοροποιείται τώρα ελαφρώς, αφού η συ-
νολική διαδροµή ακολουθεί την εξής πορεία : α) από την προέλευση του εµπο-
ϱεύµατος προς το εµπορευµατικό κέντρο και ϐ) από το εµπορευµατικό κέντρο ως
τον τελικό προορισµό του εµπορεύµατος. Στο εµπορευµατικό κέντρο αξιοποιεί-
ται η συγκέντρωση των εµπορευµάτων που γίνεται ώστε το δεύτερο κοµµάτι της
διαδροµής να γίνεται µε 100% πληρότητα. Αυτή η δυνατότητα ϑα προκύψει από
την παράλληλη εγκατάσταση διαφορετικών επιχειρήσεων, που διακινούν προϊόντα
µεταξύ διαφορετικών προελεύσεων και προορισµών.

Αν το κόστος µεταφοράς ανά τόνο πριν την χρήση του εµπορευµατικού κέντρου
είναι CΠPIN , µε τη χρήση του εµπορευµατικού κέντρου είναι CMETA, ενώ το
κόστος χρήσης του εµπορευµατικού κέντρου είναι CEK .

Εποµένως, υποθέτουµε καταρχήν ότι ϑα προτιµηθεί το εµπορευµατικό κέντρο
εφόσον ισχύει η σχέση: CMETA + CEK < CΠPIN

Ο προσδιορισµός του κόστους ϐασίζεται σε ορισµένες παραδοχές της οικονο-
µίας µεταφορών. Τα ϐήµατα προσδιορισµού είναι :

• Το κόστος µεταφοράς ανά µονάδα ϕορτίου είναι ανάλογο της απόστασης.

• Ο χρόνος µεταφοράς συνυπολογίζεται στο κόστος µεταφοράς ως ποσοστό επί
του κόστους µεταφοράς.
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• Στην περίπτωση χρήσης του εµπορευµατικού κέντρου, προστίθεται το κόστος
διαχείρισης των εµπορευµάτων, εκτιµώµενο ως ποσοστό επί του συνολικού
κόστους µεταφοράς, χωρίς τον συνυπολογισµό του κόστους που σχετίζεται
µε το χρόνο µεταφοράς.

7.3 Εκτίµηση της συνολικής αναµενόµενης εµπο-
ϱευµατικής κίνησης

Στο συγκεκριµένο κεφάλαιο, ϑα γίνει προσπάθεια εκτίµησης της συνολικής α-
ναµενόµενης εµπορευµατικής κίνησης. Η µεθοδολογία που χρησιµοποιείται,αναπτύχθηκε
από τον Σύνδεσµο Βιοµηχανιών Βορείου Ελλάδας[9].

Σύµφωνα µε την Eurostat[1], ως national road transport και national railw-
ay transport ορίζεται η οδική/σιδηροδροµική µεταφορά µεταξύ δυο σηµείων (ένα
µέρος ϕόρτωσης και ένα µέρος εκφόρτωσης) τα οποία ϐρίσκονται στην ίδια χώρα.
Με τον όρο international road transport και international railway transport εν-
νοούµε την οδική/σιδηροδροµική µεταφορά εµπορευµάτων µεταξύ δυο σηµείων
(ένα µέρος ϕόρτωσης και ένα µέρος εκφόρτωσης) σε δυο διαφορετικές χώρες, εκ
των οποίων η µια είναι χώρα αναφοράς.

Στους πίνακες 7.1, 7.2, 7.3 παρουσιάζονται οι εθνικές οδικές, σιδηροδροµικές
και αεροπορικές µεταφορές αντιστοιχα και στον πίνακα 7.4 παρουσιάζονται συγ-
κεντρωτικά οι εµπορευµατικές µεταφορές στη χώρα ανά µέσο για το έτος 2007.
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National International Total National International Total
million t(2007) billion tkm(2007)

EU-27 16265 994 17259 1299,8 625,5 1925,3
ΒΕ 279 73 352 19,7 22,4 42,1
BG 128 7 135 5,9 8,7 14,6
CZ 408 46 454 15,8 32,3 48,1
DK 184 14 198 11,8 9,2 21
DE 2848 181 3029 261,4 82 343,4
ΕΕ 35 5 40 1,9 4,5 6,4
ΙΕ 298 12 310 14,4 4,6 19
EL 480 5 485 21,7 6,1 27,8
ES 2345 64 2409 190,6 68,3 258,9
FR 2191 67 2258 191,4 27,8 219,2
IT 1460 40 1500 160 30 190
CY 40 0 40 1,2 0 1,2
LV 54 8 62 3 10,2 13,2
LT 49 13 62 2,7 17,6 20,3
LU 27 31 58 0,5 9 9,5
HU 218 25 243 13,2 22,6 35,8
ΜΤ : : : : : :
NL 499 137 636 30,7 47,2 77,9
ΑΤ 314 40 354 14,7 22,7 37,4
PL 895 89 984 65,8 85,1 150,9
PT 290 34 324 18,3 27,9 46,2
RO 339 18 357 23,9 35,6 59,5
SI 72 17 89 2,6 11,2 13,8
SK 152 27 179 5,6 21,5 27,1
FO 414 7 421 26 3,9 29,9
SE 353 7 360 36,4 4,1 40,5
UK 1893 26 1919 160,4 11,1 171,5
LI : 1 : : 0,3 :
ΝΟ 264 7 271 15,7 4 19,7

Πίνακας 7.1: Οδικές εµπορευµατικές µεταφορές (εθνικές και διεθνείς), 2007, σε
εκατοµµύρια τόνους και δισεκατοµµύρια τονοχιλιόµετρα
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National International Transit Total
Incoming Outgoing

thousands t(2007)
EU-27 981.388 409.009 296.351 129.709 1.816.457
ΒΕ 21.424 14.511 20.129 2.076 58.140
BG 15.887 2.580 2.171 1.266 21.904
CZ 46.959 22.759 22.140 7.919 99.777
DK 778 1.665 778 3.680 6.901
DE 226.307 59.101 56.425 19.283 361.116
ΕΕ 36.239 30.299 2.000 0 68.538
ΙΕ 825 0 0 0 825
EL 572 2.240 2.103 27 4.942
ES 25.149 2.461 1.851 0 29.461
FR 70.592 15.170 16.443 7.018 109.223
ΙΤ 38.571 39.586 27.130 27 105.314
LV 2.000 42.775 2.356 5.032 52.163
LT 12.332 16.315 5.029 19.827 53.503
LU 2.201 3.830 2.235 3.880 12.146
HU 14.825 15.287 12.043 9.369 51.524
NL 5.553 8.940 24.734 1.473 40.700
ΑΤ 33.220 34.629 20.505 27.172 115.526
PL 181.125 34.466 25.501 4.216 245.308
PT 9.654 449 453 0 10.556
RO 53.826 11.128 3.367 451 68.772
SI 3.619 4.648 5.558 3.750 17.575
SK 7.509 19.567 11.875 12.862 51.813
FI 26.204 12.536 1.548 0 40.288
SE 42.847 4.117 20.463 381 67.808
UK 103.170 9.950 9.514 0 122.634
HR 2.586 4.377 4.563 4.238 15.764
TR 17.749 1.512 1.548 40 20.849
LI 0 1 10 1.992 2.003
ΝΟ 6.914 16.802 1.400 0 25.116

Πίνακας 7.2: Σιδηροδροµική µεταφορά εµπορευµάτων, 2007 (χιλιάδες τόνους)
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National International Total
Intra EU-27 Extra EU-27

EU-27 635.5 1.822,5 10.012,7 512471,8
ΒΕ 0,4 479,2 723,7 1.203,2
BG 0 14,3 4,4 18,7
CZ 2,1 37,7 20 59,8
DK 1,5 5,1 0,8 7,4
DE 106,1 680,4 2.631,8 3.418,4
ΕΕ 0 5,9 16,7 22,6
ΙΕ 10,8 70 51,9 132,8
EL 13,5 60,4 29,1 103
ES 109,4 172,6 228,5 510,6
FR 161,5 304,5 1.240,7 1.706,8
ΙΤ 75,8 295,9 535,3 907
CY 0 33,5 8,5 42
LV 0 4,7 2,5 7,2
LT 0 6,9 5,9 12,8
LU 0,2 67,8 634,8 702,8
HU 0 32,5 35,1 67,6
MT 0 12,9 5 18
AT 0,8 55,1 150,7 206,6
PL 7,2 19,2 18,4 44,7
PT 22,3 61,9 46,6 130,8
RO 0,5 14,3 4,5 19,2
SI 0 9,5 3 12,5
SK 0 0,8 1,5 2,3
FI 4,4 68,9 72,9 146,1
UK 120 438,1 1.885,3 2.443,4

Πίνακας 7.3: Αεροµεταφορές ϐάσει γεωγραφικής περιοχής, 2007 (σε χιλιάδες
τόνους)

∆εδοµένης της έλλειψης επίσηµων στατιστικών στοιχείων εµπορευµατικών µε-
ταφορών σε γεωγραφικό επίπεδο µικρότερο της χώρας, µια ϱεαλιστική κατανοµή
τους σε επίπεδο Αττικής, µπορεί να προκύψει µε ϐάση τη συµµετοχή τους στο
συνολικό ΑΕΠ της χώρας. Στον Πίνακα 7.5 του Παραρτήµατος παρουσιάζεται το
ΑΕΠ κατά περιφέρεια στην Ελλάδα για το έτος 2006 σύµφωνα µε τη Εθνική Στα-
τιστική Υπηρεσία.[13]
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Οδικές 485.000
Σιδηροδροµικές 4.942
Αεροµεταφορές 103.000
Σύνολο 592.942

Πίνακας 7.4: Εµπορευµατικές µεταφορές στην Ελλάδα ανά µέσο µεταφο-
ϱάς(χιλιάδες τόνοι)

Περιφέρεια Εκατ.ευρώ (τρέχουσες τιµές) Συµµετοχή στο σύνολο της χώρας
Αν. Μακεδονία και Θράκη 9.067 3,9
Κεντρική Μακεδονία 35.334 15,0
∆υτική Μακεδονία 5.467 2,3
Θεσσαλία 12.904 5,5
΄Ηπειρος 5.797 2,5
Ιόνια νησιά 4.606 2,0
∆υτική Ελλάδα 12.083 5,1
Στερεά Ελλάδα 12.493 5,3
Πελλοπόνησος 11.162 4,7
Αττική 102.001 43,4
Βόρειο Αιγαίο 3.562 1,5
Νότιο Αιγαίο 7.788 3,3
Κρήτη 12.753 5,4
Σύνολο Χώρας 235.017 100,0

Πίνακας 7.5: Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν ανά περιφέρεια ,2009
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Αναλύουµε, λοιπόν,τις εµπορευµατικές µεταφορές για την Αττική, ϐάσει της
συµµετοχής της στο ΑΕΠ. Λαµβάνουµε ως ετήσια αύξηση των εµπορευµατικών
µεταφορών το ποσοστό του 2,3%, το οποίο είναι το µέσο ποσοστό αύξησης των
εµπορευµατικών µεταφορών κατά την τελευταία εικοσαετία σύµφωνα µε τον Ελ-
ληνικό Επιµελητηριακό Σύνδεσµο Μεταφορών.

Ο όγκος των εµπορευµατικών µεταφορών που αντιστοιχούν στην Αττική είναι
: 592.942 ∗ 0, 434 = 257.337 χιλιάδες τόνοι [9]. Στον παρακάτω πίνακα λοιπόν
ϕαίνεται η αναµενόµενη εµπορευµατική κίνηση µέχρι το 2017.

΄Ετος Αναµενόµενη εµπορευµατική κίνηση
2012 235.885.833
2013 246.861.364
2014 252.539.176
2015 192.853.344
2016 260.661.028
2017 266.656.231

Πίνακας 7.6: Αναµενόµενη εµπορευµατική κίνηση, τονοι

Στην Α΄ Φάση λειτουργίας του το εµπορευµατικό κέντρο ϑα απευθύνεται κυρί-
ως στην οδική κίνηση, άρα και ο χρονικός ορίζοντας 2015 ϑα αφορά τη λειτουργία
του κέντρου ϐάσει οδικής κίνησης και αεροπορικής εφ΄ όσον το εµπορευµατικό
κέντρο ϐρίσκεται δίπλα στο αεροδρόµιο και είναι εφικτό να γίνουν διασυνδέσεις.
Η κίνηση στην υποθετική περίπτωση λειτουργίας του κεντρου ϑα αναχθέι ϐάσει
του µέσου συντελεστή αύξησης των εµπορευµατικών µεταφορών που προαναφέρ-
ϑηκε και είναι 2,3%. Αντίστοιχα, ο χρονικός ορίζοντας 2017 (Β Φάση) αφορά τη
λειτουργία του κέντρου ϐασει οδικής, αεροπορικής και σιδηροδροµικής κίνησης.
Στον παραπάνω πίνακα ϕαίνονται τα αποτελέσµατα της αναµενόµενης εµπορευ-
µατικής κίνησης.



Κεφάλαιο 8

Προσδιορισµός µεγέθους
εγκαταστάσεων

8.1 Προσδιορισµός µεγεθών εγκαταστάσεων - Φορ-
τία σχεδιασµού

Ο προσδιορισµός των µεγεθών των απαραίτητων εγκαταστάσεων στο εµπορευ-
µατικό κέντρο είναι άµεση συνάρτηση ορισµένων παραµέτρων όπως:

• Της αναµενόµενης κίνησης των εµπορευµάτων.

• Της µέσης αναµενόµενης διάρκειας παραµονής των εµπορευµάτων στο κέν-
τρο.

• Ορισµένων χαρακτηριστικών των εµπορευµάτων όπως η σχέση ϐάρους - όγ-
κου.

Σύµφωνα µε την ευρωπαϊκή εµπειρία, από το σύνολο της εµπορευµατικής κί-
νησης µιας περιοχής, ένα εµπορευµατικό κέντρο κατά την Α’ Φάση λειτουργίας
του αναµένεται να προσελκύσει ένα ποσοστό της τάξης του 0% - 3%. Σε επόµενες
ϕάσεις λειτουργίας, η εµπορευµατική κίνηση του κέντρου αυξάνει, καθώς αυξά-
νει τόσο η συνολική κίνηση όσο και η δυναµική που αποκτά το κέντρο από τη
συγκέντρωση κρίσιµης µάζας και τα πολλαπλασιαστικά του οφέλη [14].

Για τους υπολογισµούς που έγιναν λάβαµε κάποιες µέσες αποδεκτές τιµές των
παραµέτρων, όπως έχουν χρησιµοποιηθεί και σε αντίστοιχες µελέτες εµπορευµα-
τικών κέντρων [15]. ∆εν λάβαµε υπ΄ όψην τις διαφοροποιήσεις στη µέση διάρκεια
παραµονής των διάφορων εµπορευµατικών κατηγοριών στο κέντρο για λόγους α-
σφαλείας.

Υπολογίζονται τα ϕορτία σχεδιασµού που ϑα χρησιµοποιηθούν στη συνέχεια
για τον υπολογισµό των µεγέθων εγκαταστάσεων και παρουσιάζονται στον Πίνακα
11.9. Με ϐάση τα ϕορτία σχεδιασµού, προσδιορίζονται στη συνέχεια οι απαραί-
τητες επιφάνειες για στεγασµένους και υπαίθριους χώρους, οι οποίες παρουσιά-
Ϲονται στους Πίνακες 8.2 και 8.3.
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2015 2017
Αναµενόµενη εµπορευµατική κίνηση 252.539.176 266.656.231
Ποσοστό αύξησης 2% 4%
Φορτία σχεδιασµού 3.535.548 10.666.249

Πίνακας 8.1: Φορτία σχεδιασµού για τους χρονικούς ορίζοντες 2015 και 2017,
τόνοι

΄Οπως προκύπτει από τον Πίνακα 8.2, οι αναγκαίες συνολικές επιφάνειες α-

Μονάδα 2015 (Α΄ Φά-
ση)

2017(Β΄ Φά-
ση)

Φορτία ετησίως tn/έτος Q 3.535.548 10.666.249
Φορτία ηµερησί-
ως (µέση τιµή)

tn/ηµ q’=Q /365 9.686 29.223

Φορτία ηµερησί-
ως (αιχµής)

tn/ηµ q=1,30*q’ 12.592 37.989

Μέσο ειδικό ϐά-
ϱος

tn/m3 ε 0,70 0,70

΄Ογκος ϕορτίων
ηµερησίως

m3/ηµ V=q /ε 12.592 37.989

Μέση παραµονή
ϕορτίου

ηµ t 4 4

Ηµερήσιες
ανάγκες αποθή-
κευσης

m3 V*t 71.956 217.082

Μέσο ύψος στοι-
ϐασιάς

m h 2,50 2,50

Αναγκαία επι-
ϕάνεια

m2 S=(V*t)/h 28.783 86.833

Χώροι ελιγµών m2 S’=S 28.783 86.833
Συνολική αναγ-
καία επιφάνεια
αποθηκών

m2 E=S+S’ 57.565 173.666

Πίνακας 8.2: Ανάγκες επιφάνειας αποθηκών [15]

ποθήκευσης ανέρχονται σε περίπου 60.000 τ.µ. το 2015 και 175.000 τ.µ. το
2017. Στη συνέχεια, εκτιµώνται τα µεγέθη των εγκαταστάσεων για τις υπόλοιπες
λειτουργίες και υπηρεσίες του κέντρου. Οι υπολογισµοί γίνονται είτε µε αναγω-
γές από την αναφερόµενη κίνηση, είτε µε αναφορά στα κατάλληλα πρότυπα. Τα
αποτελέσµατα παρουσιάζονται στον Πίνακα 8.3.

Στην Α Φάση λειτουργίας του εµπορευµατικού κέντρου ϑα υπάρχουν 60.000
τ.µ. περίπου για αποθήκες και 6.000 τ.µ. για λοιπές εγκαταστάσεις. Στην Β
Φάση λειτουργίας τα τετραγωνικά µέτρα που απαιτούνται για τις κτιριακές εγκα-
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Αναγκαία επιφάνεια (m2)
2015 (Α
Φάση)

2017 (Β Φάση)

Αποθήκες µεγάλου αποθη-
κευτικού όγκου

43.174 138.933

Αποθήκες cross-docking 8.635 26.050
Αποθήκες ειδικές (ελεγχό-
µενης ϑερµοκρασίας πυ-
ϱοθερµικού ϕορτίου, συν-
τήρησης νωπών προϊόντων,
κατάψυξης)

5.757 17.367

Σύνολο 57.757 173.666

Πίνακας 8.3: Μεγέθη εγκαταστάσεων εµπορευµατικού κέντρου

ταστάσεις του εµπορευµατικού κέντρου είναι 191.000 τ.µ. εκ των οποίων 174.000
τ.µ. αφορούν αποθήκες και τα υπόλοιπα 17.000 τ.µ. αφορούν άλλες λειτουργίες
του εµπορευµατικού κέντρου, όπως ϕυλάκια πύλης, τελωνείο, πρατήριο καυσί-
µων, γραφεία, σταθµούς καυσίµων, ξενοδοχείο, εστατόριο, mini market, τράπεζα,
ταχυδροµείο, ϕαρµακείο. Οι παραπάνω εγκαταστάσεις αφορούν υποστηρικτικές
λειτουργίες καθοριστικές για την ποιοτική λειτουργία του κέντρου. Η πρόσβαση
στις εγκαταστάσεις αυτές είναι ιδιαίτερα εύκολη ώστε να είναι δυνατή η αξιοποί-
ηση των σχετικών υπηρεσιών και από επισκέπτες του κέντρου. Η προσέλευση
και εργασία ανθρώπινου δυναµικού υψηλής ειδίκευσης συνδέεται ευθέως µε τις
υποστηρικτικές λειτουργίες του παρόντος σχεδιασµού. Σε κάθε περίπτωση ο σχε-
διασµός λαµβάνει όλα τα µέτρα για την υποστήριξη ΑΜΕΑ, εργαζόµενων σε κάθε
µία από τις αποθήκες και τις εγκαταστάσεις υποστηρικτικών λειτουργιών.

Για το σύνολο των εγκαταστάσεων του κέντρου προδιαγράφονται ικανοποιητι-
κές Ϲώνες πράσινου και δενδροφύτευσης ώστε να εξασφαλίζεται η ικανοποιητική
προσαρµογή των αποθηκών και ϐοηθητικών εγκαταστάσεων στο ϕυσικό περιβάλ-
λον.

Οι όροι δόµησης προσδιορίζονται από την Αποφ-32115- 05 (ΦΕΚ-850-∆-8-8-
05) κατά παρέκκλιση ορίζονται : Κάλυψη: 40% / ∆όµηση: 0,9 / Συντελεστής
΄Ογκου: 4,5. Βάσει του άρθρου 2 του Νόµου 3333/2005 περί ίδρυσης και λει-
τουργίας εµπορευµατικών κέντρων δεν υπάρχει κάποιος περιορισµός για την έκτα-
ση του εµπορευµατικού κέντρου, οπότε το εµπορευµατικό κέντρο ϑα έχει έκταση
της τάξεως των 500.000 τ.µ. Σύµφωνα µε το άρθρο 2 του Νόµου 3333/ 2005 περί
ίδρυσης και λειτουργίας εµπορευµατικών κέντρων, τα εµπορευµατικά κέντρα που
ιδρύονται σε έκταση µεταξύ 250 και 500 στρεµµάτων, υποχρεωτικά εξασφαλίζουν
πρόσβαση σε συνδυασµένη µεταφορά είτε σε σιδηροδροµικό σταθµό µε δυνα-
τότητα διακίνησης εµπορευµατικών συρµών είτε σε λιµενικές εγκαταστάσεις µε
δυνατότητα εξυπηρέτησης οχηµαταγωγών πλοίων, καθώς και πλοίων µεταφοράς
µοναδοποιηµένων ϕορτίων είτε σε αεροπορικές εγκαταστάσεις για εξυπηρέτηση
αεροσκαφών µεταφοράς ϕορτίων. Η πρόσβαση σε συνδυασµένη µεταφορά µπορεί
να γίνεται και µε οδική σύνδεση όταν η απόσταση προς τους παραπάνω συγκοι-
νωνιακούς κόµβους για συνδυασµένη µεταφορά είναι µέχρι 50 χιλιόµετρα.

Το οικόπεδο ϕαίνεται στα σχήµατα 8.1, 8.2 [32].
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Σχήµα 8.1: Πανοραµική ϕωτογραφία οικοπέδου(1)

Σχήµα 8.2: Πανοραµική ϕωτογραφία οικοπέδου(2)



Κεφάλαιο 9

Εκτίµηση κόστους των
αναγκαίων υποδοµών και του
ηλεκτροµηχανολογικού
εξοπλισµού

9.1 Προϋπολογισµός κόστους εµπορευµατικού κέν-
τρου

Ο προϋπολογισµός του κόστους του εµπορευµατικού κέντρου κανονικά ανα-
πτυσσεται ϐάσει στρατηγικού σχεδιασµού και είναι αποτέλεσµα διαφόρων στοιχεί-
ων που έχουν συγκεντρωθεί, ώστε η οικονοµική µελέτη να είναι όσο το δυνατόν
πιο αξιόπιστη γίνεται και το κέντρο να µπορεί να λειτουργήσει το συντοµότερο
δυνατόν. Σ΄ αυτό το κεφάλαιο έγιναν κάποιες εκτιµήσεις ϐάσει παραδοχών και
υποθέσεων εργασίας.

Το κόστος γης έχει ληφθεί ϐάσει της αντικειµενικής αξίας της γης, όπως πα-
ϱουσιάστηκε και στο Κεφάλαιο 5.

Οι τιµές των κόστων οδοποιίας λήφθηκαν από την Ανάλυση Τιµών ΄Εργων Ο-
δοποιίας για το Γ΄ τρίµηνο του 2011 (Α.Τ.Ε.Ο.) [33].

Επίσης, έγινε µία πρώτη ενδεικτική εκτίµηση του κόστους, ϐασισµένη σε µεγέ-
ϑη άλλων µελετών εµπορευµατικών κέντρων [15]. Στον Πίνακα 9.1 παρουσιάζεται
το συνολικό κόστος του εµπορευµατικού κέντρου για την Α Φάση λειτουργίας του
και στον Πίνακα 9.2 το κόστος για την Β Φάση.

Τέλος, στον Πίνακα 9.3 συνοψίζονται τα κόστη για την κατασκευή του εµπο-
ϱευµατικού κέντρου στην Α και την Β Φάση λειτουργίας του.
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ΕΙ∆ΟΣ ΥΛΙΚΟΥ ή ΕΡ-
ΓΑΣΙΑΣ

ΜΕΓΕΘΟΣ ΤΙΜΗ ΜΟΝΑ-
∆ΑΣ

ΚΟΣΤΟΣ

Α. ΚΟΣΤΟΣ ΓΗΣ 477.580m2 100e 47.758.079e
Β. Ο∆ΟΠΟΙΙΑ 3.454.096e
Επιχώσεις 70.000 m3 1,42e 99.400e
Εκσκαφές 90.000 m3 0,39e 35.100e
Οδοστρωσία 285.000 0,98e/m2

(υπόβαση) +
1,02e/m2 (ϐά-
ση) + 0,72e/m2

(ισοπέδωση)

775.200e

Ασφαλτικά οδοστρώµα-
τα

250.000m2 0,91e/m2

+0,32e/m2

+ 4,02e/m2

+ 3,38e/m2

(τέσσερις ασφαλ-
τικές στρώσεις)

2.157.500e

Οδοστρώµατα οπλισµέ-
νου σκυροδέµατος

31.663m2

(οπλισµός),
3.166m3

(µπετόν)

85,5e/m3 (µπε-
τόν) + 3,67e/m2

(οπλισµός)

386.896e

Γ. ΚΤΙΡΙΑΚΑ 20.214.395e
Αποθήκες στεγασµένες 43.174m2 250e 10.793.455e
Αποθήκες cross - do-
cking

8.635m2 250e 2.158.691e

Αποθήκες ειδικές 5.757m2 360e 2.072.343e
Λοιπές εγκαταστάσεις 5.757m2 600e 3.453.906e
Εξοπλισµός κτιρίων 1.528.259e
Περίφραξη οικοπέδου 3.200m2 230e 736.000e
∆. ∆ΙΚΤΥΑ 13.372.262e
∆ίκτυο ύδρευσης - πυ-
ϱασφάλειας
∆ίκτυο αποχέτευσης
∆ίκτυο ηλεκτροφωτι-
σµού - τηλεπικοινωνιών
Ε. ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΙΚΟΣ
ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ

38.206.463e

Πίνακας 9.1: Προϋπολογισµός κόστους εµπορευµατικού κέντρου για την Α Φάση
Λειτουργίας του Εµπορευµατικού Κέντρου
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ΕΙ∆ΟΣ ΥΛΙΚΟΥ ή ΕΡ-
ΓΑΣΙΑΣ

ΜΕΓΕΘΟΣ ΤΙΜΗ ΜΟΝΑ-
∆ΑΣ

ΚΟΣΤΟΣ

Γ. ΚΤΙΡΙΑΚΑ 58.517.525e
Αποθήκες στεγασµένες 95.759 m2 250e 23.939.693e
Αποθήκες cross - do-
cking

17.415 m2 250e 4.353.774e

Αποθήκες ειδικές 11.610 m2 350e 4.179.623e
Λοιπές εγκαταστάσεις 11.610 m2 650e 6.966.039e
Εξοπλισµός κτιρίων 382.065e
∆. ∆ΙΚΤΥΑ 3.343.066e
∆ίκτυο ύδρευσης - πυ-
ϱασφάλειας
∆ίκτυο αποχέτευσης
∆ίκτυο ηλεκτροφωτι-
σµού - τηλεπικοινωνιών
Ε. ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΙΚΟΣ
ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ

9.551.616e

Πίνακας 9.2: Προϋπολογισµός κόστους εµπορευµατικού κέντρου για την Β Φάση
Λειτουργίας του Εµπορευµατικού Κέντρου

ΚΟΣΤΟΣ (e)
ΕΡΓΑΣΙΑ Α Φάση Β Φάση
Κόστος γης 47.758.079
Οδοποιία 3.425.096
Κτιριακά 20.742.654 39.821.194
∆ίκτυα 13.372.262 3.343.066
Μηχανολογικός
εξοπλισµός

38.206.463 9.551.616

10% απρόβλε-
πτες δαπάνες

12.353.355 5.271.588

Σύνολο 135.886.910 57.987.463

Πίνακας 9.3: Συνοπτικός Προϋπολογισµός ανά ϕάση έργου



Κεφάλαιο 10

Εκτίµηση περιβαλλοντικών
επιπτώσεων

10.1 Εισαγωγή

Είναι πολύ σηµαντικό να γίνεται Εκτίµηση Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων (Ε-
ΠΕ) για κάθε έργο και δραστηριότητα, ώστε να προβλέπονται και να αποφεύγονται
οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις από την υλοποίηση και λειτουργία µεµονωµένων
έργων και δραστηριοτήτων. Τα αποτελέσµατα της ΕΠΕ χρησιµοποιούνται ως ερ-
γαλείο για την λήψη αποφάσεων αναφορικά µε την δυνατότητα αδειοδότησης των
περισσότερων έργων ή δραστηριοτήτων, αλλά και µε τις προϋποθέσεις περιβαλ-
λοντικής συµβατότητας που ϑα πρέπει να ικανοποιεί ο σχεδιασµός τους. Η ΕΠΕ
παρέχει λεπτοµερή πληροφόρηση για τις επιπτώσεις, αλλά δεν παρέχει την δυνα-
τότητα ολοκληρωµένης πρόληψης, λόγω της εστίασης της σε µεµονωµένα έργα.

Η ΕΠΕ πραγµατοποιείται για έργα που η πιθανότητα να προκαλέσουν σηµαν-
τικές επιπτώσεις στο περιβάλλον είναι υπαρκτή. Θεωρείται πλέον ενοποιηµένο
κοµµάτι της διαδικασίας σχεδιασµού έργων, που ξεκινά µε την αξιολόγηση ε-
ναλλακτικών λύσεων και καταλήγει σε συµµετοχή του κοινού και σε ενδεχόµενη
αναθεώρηση του έργου.

Ως περιβαλλοντική επίπτωση ορίζουµε την µεταβολή των τιµών των παραµέ-
τρων του περιβάλλοντος [11] (ϕυσικού και ανθρωπογενούς) σε περιοχές τιµών που
άµεσα ή έµµεσα αλλοιώνουν ή ϑέτουν σε κίνδυνο τις παραδεκτές ή προγραµ-
µατισµένες χρήσεις του. Η µεταβολή αυτή µπορεί να είναι ϑετική ή αρνητική,
µακροχρόνια ή ϐραχυχρόνια, αναστρέψιµη ή µόνιµη, άµεση ή έµµεση.

Για να γίνει αποδεκτό ένα έργο είναι σηµαντικό οι επιπτώσεις να µην προ-
καλούν µόνιµες ϐλάβες στο περιβάλλον και οι ενδιάµεσες µεταβολές να γίνονται
µε ϱυθµό που µπορεί το περιβάλλον να τις απορροφήσει. Το σύνολο των ενδε-
χοµένων περιβαλλοντικών επιπτώσεων από την κατασκευή του εµπορευµατικού
κέντρου στην Αττική παρουσιάζονται στις παρακάτω παραγράφους. Παρουσιάζε-
ται η νοµοθεσία στην οποία ϐασίστηκε η εκτίµηση.

Σε επίπεδο ευρωπαϊκού περιβαλλοντικού δικαίου, η ΕΠΕ ϑεσµοθετήθηκε µε
την Οδηγία 85/337/ΕΟΚ του Συµβουλίου της 27ης 1985 για την εκτίµηση των
επιπτώσεων ορισµένων σχεδίων δηµοσίων και ιδιωτικών έργων στο περιβάλλον (Ε-
πις. Εφηµ. L 175/5.7.1985 40 - 48) και επικαιροποιήθηκε µε την Οδηγία
97/11/ΕΚ του Συµβουλίου της 3ης Μαρτίου 1997 (Επις. Εφηµ. L 073/14.3.1997
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5 - 15). Το περιβαλλοντικό δίκαιο της Ελλάδας εναρµονίστηκε µε τις Οδηγίες αυ-
τές µέσω:

• Π.∆. 1180/81 (ΦΕΚ 293Α/1981) Περί ϱυθµίσεως ϑεµάτων αναγόµενων εις
τα της ίδρυσης και λειτουργίας ϐιοµηχανιών, ϐιοτεχνιών, πάσης ϕύσεως µη-
χανολογικών εγκαταστάσεων και αποθηκών και της εκ τούτων διασφαλίσεως
περιβάλλοντος εν γένει.

• Ν. 1650/1986 ¨Για την προστασία του Περιβάλλοντος¨ (ΦΕΚ 160/Α/ 16.10.1986)

• Κ.Υ.Α. 69269/5387/1990 ¨Κατάταξη έργων και δραστηριοτήτων σε κατη-
γορίες, περιεχόµενο Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων (ΜΠΕ), καθορι-
σµός περιεχοµένου ειδικών περιβαλλοντικών µελετών (ΕΠΜ) και λοιπές συ-
ναφείς διατάξεις, σύµφωνα µε το Ν. 1650/1986¨ (Φ.Ε.Κ. 678/Β/ 25.10.90)

• Κ.Υ.Α. 75308/5512/1990 ¨Τρόπος ενηµέρωσης πολιτών και των ϕορέων
εκπροσώπησης τους για το περιεχόµενο των Μελετών Περιβαλλοντικών Επι-
πτώσεων¨ (Φ.Ε.Κ. 691/Β/ 26.10.90)

• Ν. 3010/2002 ¨Εναρµόνιση του Ν. 1650/86 µε τις οδηγίες 97/11/ΕΕ και
96/61/ΕΕ, διαδικασία οριοθέτησης και ϱυθµίσεις ϑεµάτων για τα υδατορέ-
µατα και άλλες διατάξεις¨ (ΦΕΚ 91/Α/ 25.5.1986)

• Κ.Υ.Α. 15393/2332/2002 ¨Κατάταξη δηµοσίων και ιδιωτικών έργων και
δραστηριοτήτων σε κατηγορίες σύµφωνα µε το άρθρο 3 του Ν. 1650/86,
όπως αντικαταστάθηκε µε το άρθρο 1 του Ν.3010/2002¨ (Φ.Ε.Κ. 1022/Β/
5.8.2002)

• Κ.Υ.Α. 11014/703/2003 Ϋπουργική απόφαση για την διαδικασία Προκα-
ταρκτικής Περιβαλλοντικής Εκτίµησης και Αξιολόγησης (Π.Π.Ε.Α) και έγ-
κρισης περιβαλλοντικών όρων (Ε.Π.Ο.)¨ σύµφωνα µε το άρθρο 2 του Ν.
3010/2002 ¨Εναρµόνιση του Ν. 1650/1986 µε τις οδηγίες 97/11/ΕΕ και
96/61/ΕΕ ... και άλλες διατάξεις (Α΄91)¨, Εφηµερίς της Κυβέρνησεως (ΦΕΚ
332Β/20-3-03)

Παρατίθεται το ερωτηµατολόγιο για την αξιολόγηση των περιβαλλοντικών µε-
ταβλητών.

Στην περίπτωση καταφατικής απάντησης (ναι) ή καταφατικής απάντησης µε
επιφύλαξη (ίσως) το ερωτηµατολόγιο συνοδεύεται από :

• τις πιθανές σηµαντικές επιπτώσεις στο περιβάλλον (πχ είδη και ποσότητες
εκπεµπόµενων ϱύπων, επιπτώσεις στη χλωρίδα, την πανίδα και το τοπίο της
περιοχής του έργου)

• τεχνική περιγραφή των προτεινόµενων µέτρων πρόληψης και αντιµετώπισης
των περιβαλλοντικών επιπτώσεων

• περιγραφή των τυχόν υφιστάµενων εναλλακτικών λύσεων
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ΕΝΟΤΗΤΑ ΤΟ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟ ΕΡΓΟ ΘΑ ΠΡΟΚΑΛΕΣΕΙ ΝΑΙ ΙΣΩΣ ΟΧΙ

Ε∆ΑΦΟΣ

α)ασταθείς καταστάσεις εδάφους ή αλλαγές
στην γεωλογική διάταξη των πετρωµάτων
ϐ)διασπάσεις, µετατοπίσεις, συµπιέσεις ή υ-
περκαλύψεις του επιφανειακού στρώµατος του
εδάφους
γ)αλλαγές στην τοπογραφία ή στα ανάγλυφα
χαρακτηριστικά της επιφάνειας του εδάφους
δ)καταστροφή, επικάλυψη ή αλλαγή οποιουδή-
ποτε µοναδικού γεωλογικού ή ϕυσικού χαρα-
κτηριστικού
ε)οποιαδήποτε αύξηση της διάβρωσης του εδά-
ϕους από τον άνεµο ή το νερό, επί τόπου ή
µακράν του τόπου αυτού
στ)αλλαγές στην εναπόθεση ή διάβρωση άµµου
των ακτών ή αλλαγές στη δηµιουργία λάσπης,
στην εναπόθεση ή διάβρωση που µπορούν να
αλλάξουν την κοίτη ενός ποταµού ή ϱυακιού
ή τον πυθµένα της ϑάλασσας, ή οποιουδήποτε
κόλπου, ορµίσκου ή λίµνης
Ϲ)κίνδυνο έκθεσης ανθρώπων ή περιουσιών σε
γεωλογικές καταστροφές, όπως σεισµοί, κατο-
λισθήσεις εδάφων ή λάσπης, καθιζήσεις ή πα-
ϱόµοιες καταστροφές

ΑΕΡΑΣ
α)εκποµπές στην ατµόσφαιρα ή υποβάθµιση
της ποιότητας της ατµόσφαιρας
ϐ)δυσάρεστες οσµές
γ)αλλαγή των κινήσεων του αέρα, της υγρασίας,
ή της ϑερµοκρασίας ή οποιαδήποτε αλλαγή στο
κλίµα είτε σε µεγαλύτερη έκταση

ΝΕΡΑ

α)αλλαγές στα ϱεύµατα ή αλλαγές στην πορεί-
α ή την κατεύθυνση των κινήσεων των πάσης
ϕύσεως επιφανειακών υγρών
ϐ)αλλαγές στον ϱυθµό απορρόφησης, στις ο-
δούς αποστράγγισης ή στο ϱυθµό και την ποιό-
τητα απόπλυσης του εδάφους.
γ)µεταβολές στην πορεία ϱοής του νερού από
πλυµµήρες
δ)αλλαγές στην ποσότητα του επιφανειακού νε-
ϱού σε οποιονδήποτε υδάτινο όγκο
ε)απορρίψεις υγρών αποβλήτων σε επιφανειακά
ή υπόγεια νερά µε µεταβολή της ποιότητας τους
στ)µεταβολή στην κατεύθυνση η στην παροχή
τους
Ϲ)αλλαγή στην ποσότητα των υπόγειων υδάτων
είτε δι΄ απευθείας προσθήκης νερού ή απάλη-
ψης αυτού, είτε δια παρεµποδίσεως ενός υπό-
γειου τροφοδοτή των υδάτων αυτών σε τοµές ή
ανασκαφές
η)σηµαντική µείωση της ποσότητας νερού που
ϑα ήταν διαθέσιµη στο κοινό
ϑ)κίνδυνο έκθεσης ανθρώπων ή περιουσιών σε
καταστροφές από νερό, όπως πλυµµήρες ή πα-
λιροιακά κύµατα
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ΧΛΩΡΙ∆Α

α)αλλαγή στην ποικιλία των ειδών ή στον ϐαθ-
µό οποιωνδήποτε ϕυτών(περιλαµβανοµένων και
δέντρων, ϑάµνων κλπ)
µείωση του αριθµού µοναδικών, σπάνιων ή υπό
εξαφαφάνιση ειδών ϕυτών
εισαγωγή νεων ειδών ϕυτών σε κάποια περιο-
χή ή παρεµπόδιση της ϕυσιολογικής ανανέω-
σης των ήδη υπάρχοντων ϕυτών
δ)µείωση της έκτασης οποιασδήποτε αγροτικής
καλλιέργειας

ΠΑΝΙ∆Α

α)αλλαγή στην ποικιλία των ειδών ή στον αριθ-
µό οποιωνδήποτε ειδών Ϲώων(πτηνών, Ϲώων, πε-
ϱιλαµβανοµένων των ερπετών, ψαριών και ϑα-
λασσινών, ϐενθικών οργανισµών ή εντόµων)
ϐ)µείωση του αριθµού µοναδικών σπανίων ή υ-
πό εξαφάνιση ειδών Ϲώων
γ)εισαγωγή νέων ειδών Ϲώων σε κάποια περιο-
χήή παρεµπόδιση της αποδηµίας ή των µετα-
κινήσεων των Ϲώων
δ)χειροτέρευση του ϕυσικού περιβάλλοντος των
υπάρχοντων ψαριών ή άγριων Ϲώων

ΘΟΡΥΒΟΣ
α)αύξηση της υπάρχουσας στάθµης του ϑορύ-
ϐου
ϐ)έκθεση ανθρώπων σε υψηλή στάθµη ϑορύβου

ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ α)σηµαντική µεταβολή της παρούσας ή της µη
προγραµµατισµένης για το µέλλον χρήσεις γης

ΠΟΡΟΙ
αύξηση του ϱυθµού χρήσης - αξιοποίησης ο-
ποιουδήποτε µη ανανεώσιµου ϕυσικού πόρου
ϐ)σηµαντική εξάντληση οποιουδήποτε µη ανα-
νεώσιµου ϕυσικού πόρου

ΚΙΝ∆ΥΝΟΣ ΑΝΩ-
ΜΑΛΩΝ ΚΑΤΑ-
ΣΤΑΣΕΩΝ

α)κίνδυνο έκρηξης ή διαφυγής επικίνδυνων ου-
σιών(περιλαµβανοµένων, εκτός άλλων, και πε-
τρελαίου, εντοµοκτόνων, χηµικών ουσιών ή α-
κτινοβολίας) σε περίπτωση ατυχήµατος ή ανώ-
µαλων συνθηκών

ΚΑΤΟΙΚΙΑ α)µεταβολή στην υπάρχουσα κατοικία, ή ϑα δη-
µιουργήσει ανάγκη γιαπρόσθετη κατοικία στην
περιοχή ίδρυσης του έργου

ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ

α)δηµιουργία σηµαντικής επιπρόσθετης κίνη-
σης τροχοφόρων
ϐ)επιπτώσεις στις υπάρχουσες ϑέσεις στάθµευ-
σης ή στην ανάγκη γιανέες ϑέσεις στάθµευσης
γ)σηµαντική επίδραση στα υπάρχοντα συστή-
µατα
δ)µεταβολές στους σηµερινούς τρόπους κυκλο-
ϕορίας, κίνησης ανθρώπων ή αγαθών
ε)µεταβολές στη ϑαλάσσια, σιδηροδροµική ή α-
έρια κυκλοφορική κίνηση
στ)αύξηση των κυκλοφοριακών κινδύνων
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ΕΝΕΡΓΕΙΑ
α)χρήση σηµαντικών ποσοτήτων καυσίµων ή ε-
νέργειας
ϐ)σηµαντική αύξηση της Ϲήτησης των υπάρχου-
σων πηγών ενέργειας ή απαίτηση για δηµιουρ-
γία νέων πηγών ενέργειας

ΚΟΙΝΗ ΩΦΕΛΕΙΑ

α)σηµαντική µεταβολή στον τοµέα του ηλεκτρι-
σµού
ϐ)σηµαντική µεταβολη στον τοµέα του συστή-
µατος επικοινωνιών
γ)σηµαντική µεταβολή στον τοµέα της ύδρευ-
σης
δ)σηµαντική µεταβολή στον τοµέα των υπονό-
µων ή σηπτικών ϐόθρων
ε)σηµαντική µεταβολή στον τοµέα της αποχέ-
τευσης ϐρόχινου νερού
στ)σηµατική µεταβολή στον τοµέα των στερεών
αποβλήτων και διάθεσης αυτών

ΥΓΕΙΑ
α)δηµιουργία οποιουδήποτε κινδύνου ή πιθα-
νότητας κινδύνου για ϐλάβη ανθρώπινης υγείας
(µησυµπεριλαµβανοµένης της ψυχικής υγείας)
ϐ)έκθεση ανθρώπων σε πιθανούς κινδύνους
ϐλάβης της υγείας τους

ΑΙΣΘΗΤΙΚΗ α)παρεµπόδιση οποιασδήποτε ϑέας του ορίζον-
τα ή οποιασδήποτε κοινής ϑέας ή ϑα καταλήξει
στη δηµιουργία ενός µη αποδεκτού αισθητικά
τοπίου προσιτού στην κοινή ϑέα

ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΑ α)αλλαγή ή καταστροφή κάποιας αρχαιολογι-
κής περιοχής

ΠΡΟΣΤΑΤΕΥΤΕΕΣ
ΠΕΡΙΟΧΕΣ

α)το προτεινόµενο έργο ϐρίσκεται σε προστα-
τευτέα περιοχή σύµφωνα µε το άρθρο 21 του
Ν. 1650/86

Πίνακας 10.1: Ερωτηµατολόγιο Αξιολόγησης Περιβαλλοντικών Μεταβλητών



10.2. ΦΑΣΗ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ 95

10.2 Φάση Κατασκευής

Ατµόσφαιρα

Στην ατµόσφαιρα από την ϕάση κατασκευής του έργου ϑα υπάρξουν εκποµπές
αέριων ϱύπων από τα ϐαρέα οχήµατα που ϑα χρησιµοποιηθούν, από τις χωµα-
τουργικές εργασίες για τις εκσκαφές και από τη µεταφορά των διαφόρων υλικών
κατασκευής. Οι αέριοι ϱύποι είναι κυρίως σωµατίδια και CO,HC, SO2, NOx α-
πό τα οχήµατα και τα µηχανήµατα. Εκτιµάται ότι η επιβάρυνση αυτών, εκτός των
εκποµπών σκόνης, ϑα επιδράσει, αλλά όχι σηµαντικά, αφού εντοπίζονται δέκτες
στη άµεση περιοχή του έργου.

΄Εδαφος

Το εµπορευµατικό κέντρο δεν ϑα επηρεάσει την τοπογραφία και το ανάγλυφο
της περιοχής. Η περιοχή των Σπατών είναι πολύ αναπτυσσόµενη και γίνονται
συνεχώς νέα έργα. Οι κυριότερες επιπτώσεις στο έδαφος ϑα προκληθούν από
τις εκσκαφές και τις χωµατουργικές εργασίες που πρόκειται να γίνουν για την
κατασκευή των κτιρίων, χώρων στάθµευσης κλπ. ΄Ολες οι επιπτώσεις ϑεωρούνται
µικρής έκτασης αφού επιδρούν ελάχιστα στη µορφή του εδάφους της περιοχής
και ούτως ή άλλως, επιβάλλεται να γίνει αποκατάσταση του τοπίου στους χώρους
που ϑα χρησιµοποιηθούν ως εργοτάξια του έργου.

Υγρά απόβλητα

Τα υγρά απόβλητα κατά την ϕάση κατασκευής του εµπορευµατικού κέντρου
ϑα προέλθουν από ϐιοµηχανική απόβλητα των µηχανηµάτων που ϑα χρησιµοποι-
ηθούν, αστικά λύµατα των εργατών, τυχαίες διαρροές λιπαντικών και καυσίµων,
νερό από το πλύσιµο των εργοταξιακών µηχανηµάτων και ύδατα από τη διαβροχή
των επιφανειών εκσκαφής για να αποφεύγεται η σκόνη. Ως απόρροια των δύο τε-
λευταίων αναµένονται αυξηµένες συγκεντρώσεις αιωρούµενων στερεών λόγων των
οικοδοµικών εργασιών.

Χλωρίδα - Πανίδα - Φυσικοί Πόροι

Η συγκεκριµένη περιοχή δεν παρουσιάζει οικολογικό ενδιαφέρον, άρα δεν
ϑα υπάρξουν και επιπτώσεις στη χλωρίδα και την πανίδα της περιοχής από την
κατασκευή του έργου. Οι ϕυσικοί πόροι, επίσης, δεν ϑα επηρεαστούν.

Θόρυβος

Ο ϑόρυβος που προκαλείται κατά την ϕάση κατασκευής προέρχεται κυρίως α-
πό τη λειτουργία των µηχανηµάτων του εργοταξίου, την κίνηση ϐαρέων οχηµάτων
από και πρός το εργοτάξιο και την οδική κίνηση από την µετακίνηση του προσω-
πικού του εργοταξίου. Η ηχορύπανση λόγω κίνησης ϐαρέων οχηµάτων ϑεωρείται
µέτρια εώς αµελητέα και ο ϑόρυβος από τα οχήµατα των εργαζοµένων ασήµαντος.
Ο ϑόρυβος του εργοταξίου ϑα είναι η κύρια πηγή ηχορύπανσης, επηρεάζοντας
όµως µόνο τον άµεσο χώρο κατασκευής,γεγονός που τον καθιστά όχι και τόσο
σηµαντικό.
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Χρήσεις Γης

∆εν ϑα υπάρξουν αλλαγές στις χρήσεις γης από την κατασκευή του εµπορευ-
µατικού κέντρου.

Κίνδυνος Ανώµαλων Καταστάσεων

∆εν διαφαίνεται κάποιος κίνδυνος έκρηξης ή ανώµαλης κατάστασης κατά την
περίοδο κατασκευής και λειτουργίας του εµπορευµατικού κέντρου εφ΄ όσον τη-
ϱούνται οι επιβαλλόµενοι κανονισµοί διαχείρισης του εργοταξίου.

Μεταφορές - Κυκλοφορία

Η επιφόρτωση της κυκλοφορίας στου δρόµους κατά την ϕάση κατασκευής
του εµπορευµατικού κέντρου ϑα υπάρχει από τα οχήµατα των εργαζοµένων του
εργοταξίου. Αυτή η επιφόρτωση ϑα είναι πολύ µικρη και δεν ϑα προκαλέσει
κάποιο πρόβληµα.

Κοινή Ωφέλεια

∆εν ϑα επέλθουν αλλαγές στου τοµείς κοινής ωφέλειας, ούτε ϑα απαιτηθούν
πρόσθατες παροχές. Οι ανάγκες ύδρευσης, αποχέτευσης, ηλεκτροδότησης και
τηλεφωνικής σύνδεσης ϑα εξασφαλίζονται από τις ήδη υπάρχουσες υποδοµές.

Αθρώπινη Υγεία

∆εν ϑα υπάρξουν πιθανοί κίνδυνοι για την υγεία των εργαζοµένων, αν και εφ΄
όσον τηρούνται όλοι οι κανόνες ασφαλείες κατά την εργασία.

Αισθητική τοπίου

∆εν ϑα υπάρξουν επιπτώσεις στην αισθητική του τοπίου αν ληφθούν τα κατάλ-
ληλα µέτρα.

Πολιτιστική Κληρονοµιά

Το έργο δεν ϑα έχει επιπτώσεις στον τοµέα αυτό, αφού στην περιοχή επέµβασης
δεν υπάρχουν ιστορικά µνηµεία στην άµεση γειτονία.

Προστατευτέες περιοχές

∆εν υπάρχει κάποιο ϑέµα µε τις προστατευτέες περιοχές, αφούτα Σπάτα δεν
ϑεωρούνται προστατευτέα περιοχή.

Κοινωνικοοικονοµικές επιπτώσεις

Γενικά το εµπορευµατικό κέντρο ϑα επιφέρει πολύ ϑετικές επιπτώσεις κατά
την ϕάση κατασκευήςµιας και ϑα ανοίξει ϑέσεις εργασίας και απασχόλησης στους
εργαζοµένους.
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10.3 Φάση Λειτουργίας

Ατµόσφαιρα

Θα προκληθούν αέριοι ϱύποι στην ατµόσφαιρα από την κίνηση οχηµάτων για
µεταφορές εµπορευµατοκιβωτίων, προϊόντων, την κίνηση του ίδιου του προσωπι-
κού µε τα οχήµατά τους και τη ϑέρµανση και την ψύξη κτιρίων. ∆εν ϑεωρείται
σηµαντική, όµως, αυτή η επιβάρυνση.

Υγρά απόβλητα

Στην ϕάση λειτουργίας του έργου παράγονται απόβλητα αστικού τύπου από
το προσωπικό και όµβρια ύδατα που ϑα ϱέουν στα σκέπαστρα των αποθηκών και
οδηγούνται στο αποχετευτικό σύστηµα της περιοχής. ΄Ετσι προβλέπεται και η
σύνδεση των κτιριακών εγκαταστάσεων µε το υφιστάµενο αποχευτευτικό σύστηµα.

Στερεά απόβλητα

Τα στερέα απόβλητα που ϑα δηµιουργούνται στο εµπορευµατικό κέντρο κατά
την ϕάση λειτουργίας, αφορούν αστικά απορρίµµατα από το προσωπικό και τους
χώρους διοίκησης, τα οποία ϑα συλλέγονται σε συγκεκριµένο σηµείο του κέντρου
και ϑα οδηγούνται στην κεντρική µονάδα αποκοµιδής αποριµµάτων.

Θόρυβος

Ο ϑόρυβος στην ϕάση λειτουργίας ϑα αυξηθεί, λόγω κίνησης ϕορτηγών και
ϐαρέων οχηµάτων στο οδικό δίκτυο. Στις περισσότερες περιπτώσεις η αύξηση
αυτή του ϑορύβου ϑεωρείται από µέτρια εώς αµελητέα.

Μεταφορές - Κυκλοφορία

Το έργο ϑα επιφέρει ϑετικές επιπτώσεις στο οδικό δίκτυο µεταφορών καθότι
παρέχει την δυνατότητα χρήσης του κέντρου µε ελάχιστη παρέκκλιση από το εθνι-
κό δίκτυο. Το µόνο αρνητικό είναι πως αναµένεται αύξηση του κυκλοφοριακού
ϕόρτου του οδικού δικτύου της περιοχής προς και από την περιοχή του έργου.
Οι επιπτώσεις αυτές κρίνονται αµελητέες συγκρινόµενες µε τις ϑετικές επιπτώσεις
από την ανάπτυξη της περιοχής.

Κίνδυνος Ανώµαλων Καταστάσεων

Στην ϕάση λειτουργία του έργου, υ πάρχει κίνδυνος διαρροής ουσιών καθώς
και κίνδυνος εκδήλωσης πυρκαγιάς σε πιο σπάνια περίπτωση. ΄Ετσι, απαιτείται η
κατάρτιση και η εφαρµογή ενός σχεδίου αντιµετώπισης τέτοιων περιπτώσεων.

Κοινωνικοοικονοµικές επιπτώσεις

Η κατασκευή του εµπορευµατικού κέντρου πρόκειται για αναπτυξιακό έργο
και πρόκειται να ανοίξει πολλές ϑέσεις εργασίας, συντελώντας και στην µείωση
της ανεργίας, να συγκρατήσει τον πληθυσµό και ειδικά των παραγωγικών ηλικιών,
δίνοντας ευκαιρίες απασχόλησης, και να αυξήσει την εµπορευµατική κίνηση σε
όλο τον νοµό της Αττικής. Είναι πάρα πολύ ϑετικές όλες οι επιπτώσεις που ϑα
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επιφέρει σε κοινωνικό και οικονοµικό επίπεδο η κατασκευή και η λειτουργία του
εµπορευµατικού κέντρου.

10.4 Μέτρα αντιµετώπισης περιβαλλοντικών επι-
πτώσεων

Αισθητική τοπίου

Για να διασφαλίσουµε πως η αισθητική και η µορφολογία του τοπίου ϑα παρα-
µείνει όπως έχει, πρέπει να εκλεγεί ένας συγκεκριµένος χώρος όπου ϑα συλλέγον-
ται τα εδαφικά υλικά. Με τη σωστή επιλογή του χώρου, δεν ϑα έχουµε επιπτώσεις
στη ϕυσική ϐλάστηση και την µορφολογία του τοπίου. Επίσης, µετά το πέρας της
κατασκευής ο εργοταξιακός χώρος πρέπει να επέλθει στην αρχική του κατάσταση.

Ατµόσφαιρα

΄Οπως προαναφέρθηκε πιθανόν να υπάρξουν κάποιοι αέριοι ϱύποι στην ατµό-
σφαιρα στην περιοχή που ϑα γίνει η κατασκευή. Προτείνονται, λοιπόν, κάποια
µέτρα για την αντιµετώπιση των εκποµπών και της µεταφοράς σκόνης. Κατά την
ϕάση κατασκευής προτείνονται τα εξής µέτρα:

• Τακτή διαβροχή των χώρων επιχωµάτωσης και εκχωµάτωσης

• ∆ιαβροχή των διαδρόµων κίνησης των οχηµάτων

• Τακτή διαβροχή και κάλυψη των αποθηκευµένων προϊόντων εκσκαφής

• Θέσπιση ορίων στην κίνηση των οχηµάτων

• Το σιλό αποθήκευσης τσιµέντων και αδρανών να είναι κλειστά µε εγκατά-
σταση ϕίλτρων σκόνης

• Χρήση µηχανηµάτων και εξοπλισµου που πληρούν τις προδιαγραφές του
κατασκευαστή για την ελαχιστοποίηση των εκποµπών σκόνης

Κατά την λειτουργία του έργου η επιβάρυνση στην ατµόσφαιρα ϑεωρείται αµε-
λητέα, γι΄ αυτό δεν τίθεται ϑέµα λήψης µέτρων.

Θόρυβος

Κατά την ϕάση κατασκευής το µόνο που πρέπει να γίνει για να µην υπάρ-
χει ηχητική όχληση είναι τα µηχανήµατα να έχουν πιστοποιητικά σύµφωνα µε
τις διατάξεις ΚΥΑ 56206/1316 (ΦΕΚ 570/Β/9-9-86) ¨Περί προσδιορισµού της
ηχητικής εκποµπής µηχανηµάτων και συσκευών εργοταξίου¨ σε συµµόρφωση µε
τις οδηγίες της ΕΟΚ 79/113/ΕΟΚ, 81/1051/ΕΟΚ και 84/405/ΕΟΚ, και ΚΥΑ
69001/1921 (ΦΕΚ 751/Β/18-10-88) ¨Περί έγκρισης τύπου ΕΟΚ για την οριακή
τιµή στάθµης ϑορύβου µηχανηµάτων και συσκευών εργοταξίου¨. Κατά τη ϕάση
λειτουργίας, αν και δεν αναµένεται η υπέρβαση των επιτρεπόµενων ορίων ήχου,
προτείνεται η ηχοµόνωση των κτιριακών εγκαταστάσεων για προληπτικούς λόγους.
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Υγρά απόβλητα

Τα υγρά απόβλητα πρέπει να συλλέγονται σε κάποιο στεγανό λάκκο και να
µη διαρρέουν προς το υδροφόρο της περιοχής. Για το λόγο αυτό η έκπλυση των
µηχανηµάτων ϑα γίνεται σε ειδικά διαµορφωµένο χώρο µε στεγανό δάπεδο και
κεκλυµένο οχετό συλλογής, ωστε να προστατεύεται και το έδαφος. Τα µεταχειρι-
σµένα ορυκτέλαια ϑα πρέπει να συλλέγονται σε ειδικά δοχεία και να υπόκεινται σε
διαχείριση και διάθεση σύµφωνα µε τα όσα προβλέπονται στην ΚΥΑ 71650/3035
(ΦΕΚ 655Β/85).

Στη ϕάση λειτουργίας του εµπορευµατικού κέντρου τα υγρά απόβλητα αστικού
τύπου και τα όµβρια ύδατα ϑα πρέπει να συλλέγονται σε κατάλληλα διαµορφω-
µένο χώρο που ϑα κατασκευαστεί και ϑα οδηγούνται στο αποχετευτικό δίκτυο της
περιοχής.

Στερεά απόβλητα

Η παραγωγή στερεών απορριµάτων δεν αναµένεται να είναι µεγάλη, αλλά πρέ-
πει να υπάρχει σύστηµα αποκοµιδής των στερεών απορριµµάτων από το προσω-
πικό του εργοταξίου και στη συνέχεια να οδηγούνται στο κέντρο αποκοµιδής που
ήδη υπάρχει. Κατά την λειτουργία του έργου, ϑα υπάρχουν αστικού τύπου απορ-
ϱίµµατα από το προσωπικό, για τα οποία πρέπει να προβλεφθει η παροχή κάδων
για την προσωρινή αποθήκευση των απορριµάτων και έπειτα να µεταφέρονται στην
κεντρική µονάδα αποκοµιδής της περιοχής.

Κίνδυνος ανώµαλων καταστάσεων

Ο κίνδυνος διαρροής ή διάχυσης ουσιών κατά την ϕορτοεκφόρτωση και την
αποθήκευση των εµπορευµάτων µπορεί να προληφθεί µε τα εξής µέτρα:

• Τα εµπορεύµατα πρέπει να έχουν ενδείξεις που ϑα αναγράφει το περιεχόµε-
νο και ειδικές σηµάνσεις αν πρόκεται να εµπεριέχουν επικίνδυνες ουσίες.

• Οι αποθηκευτικοί χώροι πρέπει να επιθεωρούνται και να εξασφαλίζεται η
όσο το δυνατόν καλύτερη λειτουργία τους. Θα πρέπει να εγκατασταθούν και
συστήµατα ελέγχου της διακίνησης των εµπορευµάτων.

• Πρέπει να προγραµµατιστούν επιθεωρήσεις και συντηρήσεις ανά τακτά χρο-
νικά διαστήµατα.

• Πρέπει να ληφθεί µέριµνα αντιπυρικής προστασίας.

10.5 Συνοψίζοντας

Η εγκατάσταση του εµπορευµατικού κέντρου στην περιοχή των Σπατών δίνει
σηµαντικά πλεονεκτήµατα, αναβαθµίζοντας την περιοχή και παρέχοντας πολλές
ϑέσεις εργασίας, χωρίς να επηρεάζει το περιβάλλον, ούτε να προκαλεί ηχορύπαν-
ση. Συγκεκριµένα, ϑα δηµιουργήσει πολλές ϑέσεις εργασίας, ϑα συγκρατήση τον
πληθυσµό και ειδικά τις παραγωγικές ηλικίες, ϑα αυξήσεις την εµπορευµατική
κίνηση στην Αττική και ϑα ενισχύσει την τοπική και εθνική οικονοµία.

Τα κυριότερα αρνητικά από την κατασκευή του εµπορευµατικού κέντρου είναι
η εκποµπή αέριων αποβλήτων, ο ϑόρυβος κατά την ϕάση κατασκευής, τα υγρά και
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στερεά απόβλητα που ϑα προέλθουν και η αύξηση του κυκλοφοριακού ϕόρτου.
΄Ολες οι αρνητικές επιπτώσεις όµως, µπορούν να εξαληφθούν µε την χρήση των
κατάλληλων µέτρων και καµία δεν ϑεωρείται µη αναστρέψιµη.



Κεφάλαιο 11

Μελέτη οικονοµικής
αξιολόγησης

11.1 Εισαγωγή

11.2 Μεθοδολογία

Το έργο το οποίο µελετάµε αποτελεί έργο περιφερειακού χαρακτήρα και α-
παιτούνται γι΄ αυτό ιδιωτικοί πόροι, αλλά και χρηµατοδότηση από εθνικούς ή
κοινοτικούς πόρους.

Αρχικά, πρέπει να ορισθούν οι πρόσοδοι και ϐάσει αυτών, το αν είναι επικερδές
ή όχι το έργο, αφαιρώντας τις δαπάνες λειτουργίας από τις αντίστοιχες πωλήσεις.
Τα κριτήρια για την αξιολόγηση είναι : η Καθαρά Παρούσια Αξία, ο Εσωτερικός
Βαθµός Απόδοσης και η µεταβολή της ϐάσει Ανάλυσης Ευαισθησίας.

Για την εύρεση της Καθαράς Παρούσας Αξίας (ΚΠΑ), υπολογίζουµε τη διαφορά
µεταξύ όλων των µελλοντικών ταµειακών εισροών και εκροών για κάθε έτος ξεχω-
ϱιστά, για ολόκληρο το χρόνο Ϲωής του σχεδίου επένδυσης, ϐάσει ενός συντελεστη
προεξόφλησης [22]. Η ΚΠΑ εκφράζει όλες τις ϱοές του επενδυτικού σχεδίου, όταν
ο επενδυτής παίρνει την απόφαση.

Ο Εσωτερικός Βαθµός Απόδοσης (IRR) υπολογίζεται µε την εύρεση του επιτο-
κίου στο οποίο η παρούσα αξία των ταµειακών εισροών ισούται µε την παρούσα
αξία των ταµειακών εκροών [22]. Αν το συγκεκριµένο επιτόκιο είναι µεγαλύτε-
ϱο του επιτοκίου προεξόφλησης, το επενδυτικό σχέδιο κρίνεται αποδεκτό, ενώ αν
το επιτόκιο είναι µικρότερο, τότε το σχέδιο απορρίπτεται. Σε περίπτωση που υ-
πάρχουν πολλά εναλλακτικά σχέδια επενδύσεως, επιλέγεται εκείνο που έχει το
µεγαλύτερο επιτόκιο συγκριτικά µε το επιτόκιο προεξοφλήσεως που ισχύει στην
αγορά. Ο IRR γενικά αποτελέι µια πιο ευρέως χρησιµοποιούµενη µέθοδο για
οικονοµικές αναλύσεις επενδυτικών σχεδίων.

Η ανάλυση ευαισθησίας δείχνει το µέγεθος των µεταβολών σε µία ή περισσό-
τερες µεταβλητές που ενδεχοµένως ϑα αλλάξουν την απόφασηµεταξύ διάφορων
εναλλακτικών προτάσεων [23]. Είναι σηµαντικό η ανάλυση ευαισθησίας να ε-
ϕαρµόζεται από το στάδιο σχεδιασµού, ωστέ να ελαχιστοποιείται το στοιχείο της
αβεβαιότητας, ϐρίσκοντας τις αισιόδοξες και τις απαισιόδοξες ενναλακτικές λύσεις
και προσδιορίζοντας τον πιο ϱεαλιστικό συνδυασµό των συντελεστών παραγωγής.
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11.3 Χρηµατική αξιολόγηση

Με την χρηµατική αξιολόγηση εξετάζονται οι χρηµατικές και λογιστικές τα-
µειακές ϱοές από την έναρξη λειτουργίας του εµπορευµατικού κέντρου µέχρι το
έτος 2037. Το συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα ϑεωρείται ως χρονικός ορίζοντας
προβλέψεων της εµπορευµατικής κίνησης για την ανάπτυξη του. Με την οικονο-
µοτεχνική µελέτη αναγνωρίζονται τα πιθανά σενάρια ανάπτυξης χρηµατοδοτικών
σχηµάτων για την υλοποίηση του εµπορευµατικού κέντρου και τα αποτελέσµα-
τα πρέπει να αναδείξουν την ελκυστικότητα της επένδυσης. Οι παραδοχές που
γίνονται για την χρηµατοοικονοµική αξιολόγηση της επένδυσης είναι οι εξής :

• Το έργο έιναι ανεξάρτητο και έχει την δική του οικονοµική αυτοτέλεια. Οι
αποφάσεις, δηλαδή, δεν εξαρτώνται από τις αποφάσεις άλλου ϕορέα, είτε
δηµόσιου έιτε ιδιωτικού.

• Οι πηγές των επενδυτικών κεφαλαίων µπορεί να είναι ή ίδια κεφάλαιο και
εξωτερική χρηµατοδότηση µε επιχορήγηση ή/και δανειοδότηση. Σύµφωνα
µε τον Νόµο 3333/2005 για την «΄Ιδρυση και λειτουργία Εµπορευµατικών
Κέντρων», η ίδια συµµετοχή της εταιρίας εµπορευµατικού κέντρου δεν µπο-
ϱεί να είναι κατώτερη του 25% του επενδυτικού σχεδίου.

Σύµφωνα µε τα επενδυτικά σχέδια του Νόµου 3908/2011, το εµπορευµατικό
κέντρο ανήκει στα µεγάλα επενδυτικά σχέδια, προϋπολογισµού άνω των 50 εκα-
τοµµυρίων ευρώ µε ϕορέα επένδυσης που είναι υπό ίδρυση. Η Αττική ανήκει στην
Ϲώνη Α, και η κατασκευή του εµπορευµατικού κέντρου ϑα πραγµατοποιηθεί από
µεγάλη επιχείρηση (ελάχιστη απαιτούµενη επιχορήγηση 1.000.000 eσύµφωνα
µε τον νόµο), άρα η επιχορήγηση που µπορεί να λάβει το έργο είναι του ύψους
15%.

Ιδία Κεφάλαια ∆ανεισµός Επιχορήγηση
Σενάριο Α 100%
Σενάριο Β 85% 15%
Σενάριο Γ 25% 60% 15%
Σενάριο ∆ 45% 40% 15%
Σενάριο Ε 35% 50% 15%
Σενάριο Ζ 100%
Σενάριο Η 40% 60%
Σενάριο Θ 60% 40%

Πίνακας 11.1: Σενάρια χρηµατοδότησης εµπορευµατικού κέντρου

Στον Πίνακα 11.1 παρουσιάζονται τα πιθανά σενάρια χρηµατοδότησης του εµ-
πορευµατικού κέντρου. Στα σενάρια Ζ, Η, Θ, ϑεωρούµε την περίπτωση σύµβασης
παραχώρησης σύµφωνα µε την οδηγία 93/37/ΕΟΚ για την σύναψη συµβάσε-
ων δηµοσίων έργων. Η οδηγία διακρίνει την σύµβαση παραχώρησης έργων από
µία δηµόσια σύµβαση µε ϐάση την παραχώρηση στον ανάδοχο του δικαιώµατος
εκµετάλλευσης ενός έργου ως αντάλλαγµα για την κατασκευή του. Το εν λόγω δι-
καίωµα εκµετάλλευσης µπορεί επίσης να συνοδεύεται από την καταβολή αµοιβής.
Θεωρούµε λοιπόν, πως η γη παραχωρείται από κάποιον δηµόσιο ϕορέα και ως
αντάλλαγµα δίνεται 2.000.000eετησίως για 20 χρόνια από την έναρξη λειτουργί-
ας του εµπορευµατικού κέντρου και συνεπώς από το ύψος του συνολικού κόστους
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επένδυσης αφαιρείται το κόστος γης. Στην περίπτωση παραχώρησης, δεν δίνεται
η δυνατότητα επιχορήγησης.

Επίσης : α) η δανειοδότηση ϑεωρείται ότι γίνεται µε επιτόκιο 8% για 25 έτη
(η δανειοδότηση σύµφωνα µε τον Αναπτυξιακό Νόµο πρέπει να είναι τουλάχιστον
τετραετής), ϐ) το επιτόκιο αναγωγής αξιολογησης είναι 6%, γ) οι τιµές ϐάσεις είναι
για το έτος 2012, δ) η διάρκεια κατασκευής του Α΄ έτους είναι 3 χρόνια και οι
επεκτάσεις τη Β΄ Φάσης 2 χρόνια.

Για την αξιολόγηση της επένδυσης, αρχικά υπολογίζουµε το επενδυτικό κε-
ϕάλαιο του σχεδίου. ΄Επειτα υπολογίζουµε τα λειτουργικά έσοδα και τις δαπάνες
και, τέλος, υπολογίζουµε την απόδοση επένδυσης ϐάσει του εσωτερικού ϐαθµού
απόδοσης και της καθαρής παρούσας αξίας.

11.4 Ανάλυση Κόστους - Οφέλους

Με την συγκεκριµένη ανάλυση γίνεται προσπάθεια ποσοτικοποίησης των κοι-
νωνικών οφελών, δηλαδή, των οφελών στην εθνική οικονοµία, στην περιφέρεια και
οφέλη από την αύξηση απασχόλησης. Μέσω της ποσοτικοποίησης εντοπίζονται τα
συνολικά οικονοµικά οφέλη της επένδυσης.

11.4.1 Περίοδος ανάλυσης - ∆ιάρκεια Ζωής της Επένδυσης

Για την ανάλυση µιας επένδυσης είναι απαραίτητη η εκτίµηση της διάρκειας
Ϲωής της, η οποία µπορεί να κυµαίνεται από µερικές εβδοµάδες εώς και 30 ή και
περισσότερα χρόνια. Στην συγκεκριµένη επένδυση ϑα χρησιµοποιήσουµε περίοδο
ανάλυσης 25 ετών.

Πρέπει να επισηµανθεί, πως στην ανάλυση συµπεριλαµβάνεται η υπολειµµα-
τική αξία του έργου στο τέλος της περιόδου ανάλυσης. Συνήθως, η υπολειµµατική
αξία προσδιορίζεται ϐάσει της τρέχουσας τιµής στην οποία παρόµοια περιουσιακά
στοιχεία µε συγκρίσιµη ηλικία πωλούνται στις εµπορικές αγορές. Στη συγκεκρι-
µένη ανάλυση δεν συµπεριλαµβάνεται η υπολειµµατική αξία της επένδυσης, γιατί
δεν ϑα υπάρξει ϱευστοποίηση στο τέλος της περιόδου ανάλυσης και συνεπώς ούτε
πραγµατική εισροή χρηµάτων.

11.4.2 Βασικά µεγέθη κόστους και οφελών

Σε κάθε χρηµατοοικονοµική ανάλυση υπολογίζονται οι σταθερές και οι µετα-
ϐλητές δαπάνες λειτουργίας, καθώς και τα αντίστοιχα έσοδα ετησίως. Ως σταθερές
δαπάνες, ϑεωρείται το κόστος επένδυσης, που για κάθε πιθανό σενάριο ανάγεται
στα ιδία κεφάλαια ιδιωτων, στους τόκους των επενδυτικών κεφαλαίων που προ-
έρχονται από δανεισµό και στην αποπλήρωµή τους και στην επιχορήγηση από
το πρόγραµµα δηµοσίων επενδύσεων και τα κεφάλαια κίνησης. Τα κεφάλαια
κίνησης λαµβάνονται υπόψη µόνο για τις ταµειακές ϱοές. Στη χρηµατική αξιολό-
γηση λαµβάνονται υπόψη οι τόκοι που πιθανά αντιστοιχούν και τα χρεωλύσια. Οι
απρόβλεπτες δαπάνες κατανέµονται στα χρόνια υλοποίησης της επένδυσης.

Ως µεταβλητές δαπάνες, ϑεωρούνται οι δαπάνες του εµπορευµατικού κέντρου
που αντιστοιχούν στις αµοιβές προσωπικού, στα έξοδα συντήρησης, στην κατα-
νάλωση ηλεκτρικής ενέργειας, υδροδότησης, τηλεπικοινωνιών και ασφάλισης του
έργου και οι ϕόροι.
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Τα ετήσια έσοδα προερχονται από τις εισπράξεις ενοικίασης αποθηκευτικών
χώρων του εµπορευµατικού κέντρου για διάφορες υπηρεσίες και την ενοικίαση
υπαίθριων χώρων εναπόθεσης ϕορτίων.

Στο τέλος των υπολογισµών των ταµειακών ϱοών ανά σενάριο, υπολογίζονται
και οι ϕόροι που αναλογούν, καθώς και οι αποσβέσεις των εγκαταστάσεων και του
εξοπλισµού.

11.4.3 Σταθερές ∆απάνες

Κόστος επένδυσης - Κεφάλαια κίνησης

Το κόστος επένδυσης του εµπορευµατικού κέντρου αποτελεί το άθροισµα των
κόστων γης, οδοποιίας, κτιριακών, δικτύων, µηχανολογικού εξοπλισµού και α-
πρόβλεπτων δαπανών. Η διαστασιολόγηση αυτών ϐασίστηκε στην ποιοτική και
ποσοτική ανάλυση της εµπορευµατικής κίνησης που αναµένεται να προσελκύσει
το εµπορευµατικό κέντρο.

Κατηγορία επενδυτικού κόστους Κόστος
Α. Κόστος γης 47.758.079e
Β. Οδοποιία 3.454.096e
Γ. Κτιριακά 60.563.848e
∆. ∆ίκτυα 16.715.328e
Ε. Μηχανολογικός εξοπλισµός 47.758.079e
Σύνολο 176.249.430e
10% απρόβλεπτες δαπάνες 17.624.943e
Γενικό Σύνολο 193.874.373e

Πίνακας 11.2: Προϋπολογισµός κόστους επένδυσης

Στον Πίνακα 11.2 παρουσιάζονται οι επενδυτικές δαπάνες, όπως αναλύθηκαν
και σε προηγούµενα κεφάλαια.

Αποσβέσεις

Οι ετήσιες αποσβέσεις υπολογίζονται µε ϐάση το Π.∆. 299/2003 ¨Καθορισµός
κατώτερων και ανώτερων συντελεστών απόσβεσης¨ σύµφωνα µε το οποίο, το µέσο
ετήσιο ποσοστό απόσβεσης για κτιριακές εγκαταστάσεις είναι 5%, για οδοποιία
5%, για δίκτυα 5% και για µηχανολογικό εξοπλισµό 15%.

11.4.4 Μεταβλητές/ Λειτουργικές ∆απάνες

Αµοιβές προσωπικού

Για την εκτίµηση των αµοιβών του προσωπικού, έγινε µία εκτίµηση των κατη-
γοριών και του αριθµού των εργαζοµένων για την σωστή λειτουργία του εµπορευ-
µατικού κέντρου. Προσδιορίστηκαν οι ειδικότητες και η κατανοµή των αµοιβών
των εργαζοµένων. Στον Πίνακα 11.4 παρουσιάζονται οι ετήσιες αµοιβές των εργα-
Ϲοµένων στην Α Φάση και στον Πίνακα ;; στην Β Φάση.
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Θέση Αριθµός ερ-
γαζοµένων

Ετήσιες απολαβές

Πρόεδρος και ∆ιευθύνων Σύµβουλος 1 56.000e
Νοµικός Σύµβουλος 1 25.200e

Τοµεάρχες 4 100.800e
∆ιοικητικό Προσωπικό 12 151.200e

Εργάτες 150 2.100.000 e
Σύνολο 2.408.000 e

Πίνακας 11.3: Αµοιβές εργαζοµένων σε ετήσια ϐάση, Α Φάση

Θέση Αριθµός ερ-
γαζοµένων

Ετήσιες απολαβές

Πρόεδρος και ∆ιευθύνων Σύµβουλος 1 56.000e
Νοµικός Σύµβουλος 1 25.200e

Τοµεάρχες 8 201.600e
∆ιοικητικό Προσωπικό 24 403.200e

Εργάτες 400 5.600.000 e
Σύνολο 6.286.000 e

Πίνακας 11.4: Αµοιβές εργαζοµένων σε ετήσια ϐάση, Β Φάση

∆απάνες συντήρησης

Ο υπολογισµός των δαπανών συντήρησης γίνεται ϐάσει του ύψους της επένδυ-
σης και του είδους του έργου. ΄Ετσι, υπολογίζεται σε ποσοστιαία ϐάση του κόστους
κατασκευής στον Πίνακα 11.5.

Κόστος Κόστος Συντή-
ϱησης (%)

Ετήσια ∆απάνη
Συντήρησης

Οδοποιία 3.454.096e 1% 34.541e
Κτιριακά 60.563.840e 1% 605.638e
∆ίκτυα 16.715.328e 1% 167.153e
Μηχανολογικός
εξοπλισµός

47.758.079e 5% 2.387.904e

Σύνολο 3.195.237e

Πίνακας 11.5: Ετήσιες ∆απάνες Συντήρησης

Λοιπές δαπάνες

Η εκτίµηση των λοιπών λειτουργικών δαπανών ϐασίστηκε σε στοιχεία από
προηγούµενες εµπειρίες εµπορευµατικών κέντρων, τηρούµενων των αναλογιών
συνολικής επιφάνειας και τύπου εγκαταστάσεων, εξοπλισµού και υποδοµής. Η
κατανοµή των λοιπών µεταβλητών δαπανών σε ετήσια ϐάση, εκτιµώνται προσεγγι-
στικά, και παρουσιάζονται στον Πίνακα 11.6. Τα γενικά έξοδα υπολογίζονται ως
το 10% των δαπανών προσωπικού.
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Κόστος (e)
Ηλεκτρική ενέργεια 1.050.678

Υδροδότηση 358.186
Τηλεπικοινωνίες 716.371

Ασφάλιση και ϕόροι 1.432.742
Γενικά ΄Εξοδα 628600

Σύνολο 4.186.577

Πίνακας 11.6: Λοιπές δαπάνες σε ετήσια ϐάση

11.4.5 ΄Εσοδα

΄Εσοδα από ενοίκιο χώρων και εγκαταστάσεων

Βάσει νόµου, οι τιµές µίσθωσεις των ακινήτων κυµαίνονται από 3,5% µέχρι
5% της αντικειµενικής τους αξίας. Η αντικειµενική αξία στην περιοχή των Σπα-
τών ανέρχεται στα 100eανά τ.µ. και λαµβάνοντας υπ΄ όψη µας τον χαµηλότερο
συντελεστη, ωστέ να παρέχονται ανταγωνιστικές τιµές στην αγορά για του χώρους
αποθήκευσης, προκύπτει η τιµή 4e/τ.µ./µήνα. Αυτή η τιµή είναι προσαυξηµένη
ϐάσει πληθωρισµού, ο οποίος ήταν 5% σύµφωνα µε την ΕΣΥΕ για το 2011.

Στους Πίνακες 11.7, 11.7 παρουσιάζονται αναλυτικά οι τιµές ενοικίασης των
διαφόρων χώρων του εµπορευµατικού κέντρου µηνιαίως και ετησίως στην Α και
την Β Φάση αντίστοιχα.

Επιφάνεια(m2) Τιµή ε-
νοικίασης
(e/τ.µ./µήνα)

Ενοίκιο µη-
νιαίως (e)

Ενοίκιο ετη-
σίως (e)

Αποθήκες
στεγασµέ-
νες

43.174 4 158.664 1.903.965

Αποθήκες
ειδικές

7.757 6 31.733 380.793

Αποθήκες
cross-
docking

8.635 4 31.733 380.793

Σύνολο 853.000 1.023.6000

Πίνακας 11.7: ΄Εσοδα από ενοίκιο χώρων και εγκαταστάσεων, Α Φάση

΄Εσοδα από τη διακίνηση ϕορτίων

Οι χρεώσεις του εµπορευµατικού κέντρου ϑα είναι ανταγωνιστικές προς τις
ισχύουσες τιµές της αγοράς. Τα έσοδα εκτιµώνται σε ετήσια ϐάση και προκύπτουν
από την ϑεώρηση της αναµενόµενης κίνησης ϕορτίων και τις ισχυουσες σήµερα
τιµές λειτουργιών µεταφόρτωσης στην αγορά, µε µια σχετική µείωση. Η µείωση
αυτή ϑα προκύψει από τον ανταγωνισµό που ϑα υπάρχει. Βάσει έρευνας, ϑέτουµε
30e/κίνηση.

Στον Πίνακα 11.9 υπολογίζονται τα µοναδοποιηµένα ϕορτία ϐάσει της εµπο-
ϱευµατικής κίνησης όπως υπολογίστηκε σε προηγούµενα κεφάλαια. Στον Πίνακα
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Επιφάνεια(m2) Τιµή ε-
νοικίασης
(e/τ.µ./µήνα)

Ενοίκιο µη-
νιαίως (e)

Ενοίκιο ετη-
σίως (e)

Αποθήκες
στεγασµέ-
νες

138.933 4 510.577 6.126.927

Αποθήκες
ειδικές

17.367 6 95.733 1.148.799

Αποθήκες
cross-
docking

26.050 4 95.733 1.148.799

Σύνολο 853.000 1.023.6000

Πίνακας 11.8: ΄Εσοδα από ενοίκιο χώρων και εγκαταστάσεων, Β Φάση

΄Ετος Αναµενόµενη κίνη-
ση(τόννοι/έτος)

Μοναδοποιηµένα Φορ-
τία

2015 3.535.548 235.703
2017 10.666.249 711.083

Πίνακας 11.9: Μοναδοποιηµένα ϕορτία ϐάσει εµπορευµατικής κίνησης

11.10 ϕαίνονται τα έσοδα από τα µοναδοποιηµένα ϕορτία ϐάσει των παραδοχών
που έγιναν παραπάνω.

΄Ετος Μοναδοποιηµένα
Φορτία

΄Εσοδα(e)

2015 235.703 7.071.097
2017 711.083 21.332.499

Πίνακας 11.10: ΄Εσοδα από διακίνηση ϕορτίων

΄Εσοδα από υπηρεσίες προστιθέµενης αξίας

Το εµπορευµατικό κέντρο ϑα παρέχει υπηρεσίες προστιθέµενης, όπως online
λύσεις αποστολής, υπηρεσίες ανίχνευσης και παρακολούθησης, υπηρεσίες πλη-
ϱωµής µε την παράδοση, υπηρεσίες επιστροφής και υπηρεσίες εκτελωνισµού.

Στις online λύσεις αποστολής, ο πελάτης µπορεί να προετοιµάσει, να στεί-
λει και να παρακολουθήσει τις αποστολές του ηλεκτρονικά, ελαχιστοποιώντας την
χειρόγραφη εργασία, τα έξοδα και τον χρόνο. Οι υπηρεσίες αυτές ϑα παρέχονται
χωρίς χρέωση. Οι υπηρεσίες ανίχνευσης και παρακολούθησης, επίσης, ϑα παρέ-
χονται χωρίς χρέωση σε όλους τους πελατες. Θα υπάρχει µικρή χρέωση µόνο στην
ηλεκτρονική ετικέτα και την προετοιµασία της, απ΄ όπου ϑα γίνεται η ανίχνευση
και η παρακολούθηση.

Επιπλέον, ϑα παρέχονται υπηρεσίες επιστροφής εµπορευµάτων ικανοποιώντας
πλήρη σειρά αναγκών αντιστροφής των logistics. Επίσης, υπάρχει η δυνατότητα
άµεσης παράδοσης εµπορευµάτων (την επόµενη ηµέρα). Τέλος, παρέχονται και
υπηρεσίες εκτελωνισµού των εµπορευµάτων που εισέρχονται στο εµπορευµατικό
κέντρο από περιοχές εκτός ευρωπαϊκής ένωσης. Στον Πίνακα 11.11 παρουσιά-
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Ϲονται οι υπηρεσίες προστιθέµενης αξίας, οι χρεώσεις και τα αναµενόµενα έσοδα
από αυτές.

Υπηρεσία Χρέωσηe Αναµενόµενη Κίνηση (τόνοι) ΄Εσοδαe
Ονλινε λύσεις αποστολής ∆ωρεάν

Τραςκ ανδ Τραςε ∆ωρεάν
Υπηρεσίες επιστροφής 10 213.324 2.133.250
Ηλεκτρονική ετικέτα 1,10 2.666.562 2.933.219

Υπηρεσίες εκτελωνισµού 60 873 52.380
Εξπρεσς παράδοση 10 106662 1.066.625

Σύνολο 6.185.473

Πίνακας 11.11: ΄Εσοδα από υπηρεσίες προστιθέµενης αξίας

11.5 Οικονοµική Αξιολόγηση

Βάσει ανάλυσης των στοιχείων προκύπτει πως το συνολικό κόστος κατασκευής
του εµπορευµατικού κέντρου ϑα είναι συνολικά 173.624.106eσε σταθερές τιµές
έτους 2012. Η υλοποίηση των κατασκευών ϑα διαρκέσει 3 + 2 χρόνια. Στους
Πίνακες 11.12, 11.13 παρουσιάζεται η κατανοµή της επενδυτικής δαπάνης ανά
έτος.

2012 2013 2014 2015
Κόστος γης(e) 47.758.079
Οδοποιία(e) 1.151.365 1.151.365 1.151.365
∆ίκτυα(e) 6.686.131 6.686.131
Κτίρια(e) 6.914.218 6.914.218 6.914.218

Η/Μ Εξοπλισµός(e) 19.103.232 19.103.232
Απρόβλεπτες(e) 4.891.146 806.760 3.385.696 3.270.560

Σύνολο(e) 53.800.590 8.872.343 37.240.642 35.974.140

Πίνακας 11.12: Κατανοµή επενδυτικής δαπάνης ανά έτος

2016 2017
Κόστος γης(e)
Οδοποιία(e)
∆ίκτυα(e) 3.343.066
Κτίρια(e) 19.910.597 19.910.597

Η/Μ Εξοπλισµός(e) 9.551.616
Απρόβλεπτες(e) 3.280.729 1.991.261

Σύνολο(e) 36.086.008 21.901.858

Πίνακας 11.13: Κατανοµή επενδυτικής δαπάνης ανά έτος

Η εκτίµηση του καλύτερου χρηµατοδοτικού σχεδίου ϑα γίνει µετά τον υπο-
λογισµό της Καθαρής Παρούσας Αξίας και του Εσωτερικού Βαθµού Απόδοσης
(IRR), για όλα τα εξεταζόµενα σχέδια, όπως παρουσιάστηκαν παραπάνω. Από την
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Σενάριο Α Χρηµατοδότηση από ιδιώτη επενδυτή
Ιδία Κεφάλαια 100% 193.874.373e

∆ανεισµός 0% 0e IRR=0%
Επιχορήγηση 0% 0e NPV=-60.119.974e
Σενάριο Β Ιδιωτική συµµετοχή και επιχορήγηση

Ιδία Κεφάλαια 85% 164.793.217e
∆ανεισµός 0% 0e IRR=6%

Επιχορήγηση 15% 29.081.156e NPV=-464.039e
Σενάριο Γ Ιδιωτική συµµετοχή, δανεισµός, και επιχορήγηση (1)

Ιδία Κεφάλαια 25% 48.468.593e
∆ανεισµός 60% 116.324.624e IRR=0%

Επιχορήγηση 15% 29.081.156e NPV=-36.505.949e
Σενάριο ∆ Ιδιωτική συµµετοχή, δανεισµός, και επιχορήγηση (2)

Ιδία Κεφάλαια 45% 87.243.468e
∆ανεισµός 40% 77.549.749e IRR=9%

Επιχορήγηση 15% 29.081.156e NPV=102.408.798e
Σενάριο Ε Ιδιωτική συµµετοχή, δανεισµός, και επιχορήγηση (3)

Ιδία Κεφάλαια 35% 67.856.031e
∆ανεισµός 50% 96.937.187e IRR=4%

Επιχορήγηση 15% 29.081.156e NPV=62.921.100e
Σενάριο Ζ Παραχώρηση και ιδιωτική συµµετοχή

Ιδία Κεφάλαια 100% 146.116.294e
∆ανεισµός 0% 0e IRR=6%

Επιχορήγηση 0% 0e NPV=105.228.219e
Σενάριο Η Παραχώρηση, ιδιωτική συµµετοχή και δανεισµός (1)

Ιδία Κεφάλαια 40% 58.446.517e
∆ανεισµός 60% 87.669.776e IRR=8%

Επιχορήγηση 0% 0e NPV=108.528.041e
Σενάριο Θ Παραχώρηση, ιδιωτική συµµετοχή και δανεισµός (1)

Ιδία Κεφάλαια 60% 87.669.776e
∆ανεισµός 40% 58.446.517e IRR=15%

Επιχορήγηση 0% 0e NPV=135.575.070e

Πίνακας 11.14: Αποτελέσµατα χρηµατοοικονοµικής ανάλυσης

ανάλυση αυτή ϑα ϐρεθεί η ελκυστικότερη µορφή επένδυσης. Στον Πίνακα 11.14
παρουσιάζονται συνοπτικά τα αποτελέσµατα των υπολογισµών.

Βάσει των τιµών του IRR και της Καθαρής Παρούσας Αξίας η επένδυση ϑε-
ωρείται ϐιώσιµη για τα σενάρια ∆, Ε, Ζ, Η και Θ, αφού ο εσωτερικός ϐαθµός
απόδοσης σε κάθε σενάριο είναι µεγαλύτερος του τρέχοντος επιτοκίου της αγοράς
και η καθαρά παρούσα αξία είναι ϑετική. Το καλύτερο σενάριο ϑεωρείται το Θ,
οπού υπάρχει σύµβαση παραχώρησης και 40% δανεισµός. Σ΄ αυτό το σενάριο
επικρατεί το µεγαλύτερο IRR και η µεγαλύτερη ΚΠΑ.

Παρ΄ όλα αυτά, επειδή η µελέτη που έγινε ϐασίστηκε σε ενδεικτικές τιµές του
κόστους επένδυσης, των λειτουργικών εξόδων και των εσόδων, έγινε ανάλυση ευαι-
σθησίας ϐάσει αυτών των δεικτών. Οι δείκτες αυτοί µεταβλήθηκαν κατά +20% και
-20%. Τα αποτελέσµατα της ανάλυσης ευαισθησίας για κάθε σενάριο ϕαίνονται
στα γραφήµατα 11.1, 11.2, 11.3, 11.4, 11.5, 11.6, 11.7, 11.8. Στα γραφήµατα
υπάρχουν 7 περιπτώσεις των IRR, NPV. Η 1η περίπτωση αφορά τις τιµές ϐάσει
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των δεδοµένων που λάβαµε στην µελέτη που έγινε. Στην 2η περίπτωση οι δεί-
κτες µεταβλήθηκαν ως εξής : δαπάνες κατασκευής(-20%), λειτουργικές δαπάνες
(-20%), έσοδα (+20%), στην 3η: δαπάνες κατασκευής(+20%), λειτουργικές δαπά-
νες (+20%), έσοδα (-20%), στην 4η: δαπάνες κατασκευής(+20%), λειτουργικές δα-
πάνες (-20%), έσοδα (-20%), στην 5η: δαπάνες κατασκευής(-20%), λειτουργικές
δαπάνες (+20%), έσοδα (+20%), στην 6η: δαπάνες κατασκευής(-20%), λειτουρ-
γικές δαπάνες (+20%), έσοδα (-20%) και στην 7η: δαπάνες κατασκευής(+20%),
λειτουργικές δαπάνες (-20%), έσοδα (+20%).

Σχήµα 11.1: Σενάριο Α

Σχήµα 11.2: Σενάριο Β

Από την ανάλυση ευαισθησίας ϕαίνεται πως η επένδυση δεν κρίνεται ϐιώσιµη
στα σενάρα Α, Β όπου δεν υπάρχει δανεισµός, εκτός και αν αυξηθούν τα έσοδα και
µειωθούν τα κόστη λειτουργίας. Το σενάριο Γ επίσης δεν κρίνεται ϐιώσιµο, όπου
υπάρχει 60% δανεισµός. Γενικότερα, η κατασκευή του εµπορευµατικού κέντρου
ϑεωρείται µία ϐιώσιµη επένδυση µε την επιλογή του καταλληλότερου σεναρίου.
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Σχήµα 11.3: Σενάριο Γ

Σχήµα 11.4: Σενάριο ∆

Σχήµα 11.5: Σενάριο Ε
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Σχήµα 11.6: Σενάριο Ζ

Σχήµα 11.7: Σενάριο Η

Σχήµα 11.8: Σενάριο Θ



Κεφάλαιο 12

Αξιολόγηση νοµικού και
διοικητικού πλαισίου του
αστικού εµπορευµατικού
κέντρου

12.1 Νοµικά Θέµατα

12.1.1 ΄Ιδρυση Εµπορευµατικού Κέντρου

Η απόφαση ίδρυσης ενός εµπορευµατικού κέντρου λαµβάνεται συνήθως από
τα κατά τόπους επιµελητήρια ή από οµάδα επιµελητηρίων, τα οποία έχουν, µε-
ταξύ των καθηκόντων τους και την οικονοµική ανάπτυξη της περιφέρειας τους. Η
ίδρυση µπορεί να γίνει ϐέβαια, και από ειδικό ϕορέα (πχ πολυµετοχική εµπορική
εταιρία) µε ϐασικούς µετόχους τα επιµελητήρια και συναφείς ϕορείς της εµπορι-
κής Ϲωής καθε τόπου. Τα επιµελητήρια µπορούν να συµµετέχουν σε ανώνυµες
εµπορικές επιχειρήσεις, υπό τον όρο ότι δεν καταστρατηγείται ο σκοπός τους και
δεν αποτελούν το ϐασικό συστατικό στην λειτουργία του ϕορέα αυτού[30]. Στην
περίπτωση αυτή λοιπόν, τα επιµελητήρια πρέπει να συνδυάσουν τις προσπαθειές
τους µε άλλους ϕορείς (πχ εµπορικοί σύλλογοι, ενώσεις µεταφορέων, ϐιοτεχνών
κλπ). Στην περίπτωση που η πρωτοβουλία ίδρυσης ανήκει στα επιµελητήρια µόνο,
καλό ϑα είναι να συσταθεί ένας άλλος ϕορέας για να εξασφαλιστεί η κατάλληλη
ευελιξία και ταχύτητα ενεργειών.

12.1.2 Εγκαταστάσεις του εµπορευµατικού κέντρου

Στις εγκαταστάσεις του οικοπέδου συµπεριλαµβάνονται το οικόπεδο και τα κτί-
σµατα. Το οικόπεδο πρέπει να ελεχθεί από νοµική υπηρεσία για την ακεραιότητα
των αγορών και να µην ϐρίσκεται σε κατοικηµένες περιοχές για να µην υπάρξουν
ενοχλήσεις. Οι µορφές του οικοπέδου κατηγοριοποιούνται ως εξής [15]:
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Χρησιδάνειο

Ο ϕορέας, είτε νοµικό πρόσωπο, είτε ιδιώτης παραχωρούν χωρίς αντάλλαγµα
τη χρήση οικοπέδου για κάποιο χρονικό διάστηµα. Η περίπτωση αυτή µειονεκτεί
διότι, λόγω των διατάξεων περί χρησιδανείου του αστικού κώδικα, ο κύριος της
οικοπεδικής εκτάσεως, που παραχωρείται λόγω χρησιδανείου, έχει το δικαίωµα
να καταγγείλει τη σύµβαση και να αναλάβει τη χρήση του οικοπέδου.

∆ωρεά

Το κράτος ή κάποιος οργανισµός τοπικής αυτοδιοίκησης ή κάποιος άλλος
κοινωφελής οργανισµός ή και κάποιος ιδιώτης ακόµα, σε σπανιότερη περίπτωση,
δωρίζει την αναγκαία οικοπεδική έκταση. Σε περίπτωση που ϑα ευδοκιµήσει
µια τέτοια λύση, γίνεται αναφορά ότι ο ϕορέας του εµπορευµατικού κέντρου,
οποιαδήποτε νοµική µορφή και αν έχει, ϑα πρέπει να καταβάλει ϕόρους δωρεάς.

Μίσθωση

Η µίσθωση οικοπέδου ή συνεχόµενων οικοπέδων γίνεται µε διαπραγµατεύσεις
µεταξύ του ϕορέα του εµπορευµατικού κέντρου και του κυρίου της οικοπεδικής
προς µίσθωση έκτασης. Η µίσθωση αποτελεί την πιο πρόσφορη λύση, αν έχει ικα-
νή διάρκεια και συγκεκριµένα µεγαλύτερη των εννέα ετών που απαιτεί ο νόµος για
την µεταγραφή µισθώσεων. Στην σχετική σύµβαση µίσθωσης του χώρου ϑα πρέπει
να υπάρξει πρόβλεψη για την ανέγερση κατά τις προδιαγραφές του ϕορέα κτισµά-
των, που ϑα αποτελέσουν και τις κτιριακές εγκαταστάσεις του εν λόγω ϕορέα, ενώ
παράλληλα ϑα πρέπει να επιτρέπεται και υποµίσθωση χωρίς περιορισµούς.

Αγορά

Ο ϕορέας παίρνει σε κυριότητα το ακίνητο και έχει την εξουσία να προβαί-
νει στη µορφή των εγκαταστάσεων που επιβάλλονται από τις περιστάσεις και τη
σκοπιµότητα των ενεργειών, που επιλέγονται χωρίς περιορισµούς, πλην εκείνων
που τίθενται από την κείµενη πολεοδοµική νοµοθεσία. Αποτελεί την ασφαλέστε-
ϱη και ϐεβαιότερη λύση για την οργάνωση και λειτουργία ενός εµπορευµατικού
κέντρου. Πρέπει να υπάρχει προσοχή όµως στις διάφορες παραµέτρους που απαι-
τούνται για µια επιτυχηµένη αγορά (έκταση και µορφή οικοπέδου, µορφοποίηση
εδάφους, τοποθεσία σε σχέση µε κατοικηµένες περιοχές και µεσα επικοινωνίας).

12.1.3 Ακίνητα κτίσµατα

Στο εµπορευµατικό κέντρο πρέπει να υπάρχει η δυνατότητα ανέγερσης κτι-
σµάτων για τις λειτουργικές δυνατότητες του κέντρου. Οποιαδήποτε ανικοδόµηση,
πρέπει να έχει την απαραίτητη οικοδοµική άδεια, που εκδίδεται στα πολεοδοµικά
γραφεία της κάθε περιοχής. Ο ϕάκελος µελέτης συντάσσεται µε την επιµέλεια αρ-
χιτέκτονα και πολιτικού µηχανικού, που έχει τν ευθύνη της υλοποίησης τουέργου
ανοικοδόµησης.

Η ιδιοκτησία των ακινήτων περνάει στον ϕορέα του κέντρου, εφ΄ όσον του α-
νήκει το οικόπεδο. Η χρήση των ακινήτων ϑα καθορίζεται από τον κανονισµό
λειτουργίας του κέντρου.
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12.1.4 Ειδικά κτίρια εντός του εµπορευµατικού κέντρου

Μιλώντας για ειδικά κτίρια, εννοούνται οργανωµένες αποθήκες, κτίρια ψυγεί-
α, τράπεζες, εστιατόρια, µίνι µάρκετ, ϕαρµακεία, ξενοδοχεία, πρατήρια καυσίµων
και άλλα επαγγελµατικού χαρακτήρα καταστήµατα και εγκαταστάσεις. Η τοποθέ-
τηση αυτών των κτιρίων πρέπει να γίνει εργονοµικά και να καλύπτει και πράκτικα,
αλλά και νόµικα τιςλειτουργίες του εµπορευτικού κέντρου.

12.1.5 Πώληση κτισµάτων εντός του χώρου του εµπορευµα-
τικού κέντρου

Για την περίπτωση πώλησης κτιρίων εντός του εµπορευµατικού κέντρου, πρέ-
πει να συσταθεί οριζόντιος ή κάθετη ιδιοκτησία. Συστασή οριζόντιου ιδιοκτησίας
σηµαίνει κατά ανάγκη συµµετοχή στον τρόπο διοίκησης και διαχείρισης του κέν-
τρου όλων των συνιδιοκτητών, άρα και των ϕορέων που ϑα αγοράσουν κτίσµατα
εντός του κέντρου. Σύσταση κάθετης ιδιοκτησίας επί ξεχωριστού τµήµατος του
χώρου αυτού σηµαίνει πως ο ιδιοκτήτης παρέχει την ευχέρεια να αποκτήσει δι-
καιώµατα κυρίως επί του χώρου επί του οποίου ϑα αγοράσει το κτίσµα.

12.1.6 Εκµίσθωση χώρων εντός του κέντρου

Η δυνατότητα εκµίσθωσης µέρους των χώρων του εµπορευµατικού κέντρου
πρέπει να προβλεφθεί από την αρχή λειτουργίας του κέντρου. Η εκµίσθωση ϑα
γίνεται σε επιχειρήσεις ή άλλους επαγγελµατίες, των οποίων οι σκοποί ϑα συνδέ-
ονται µε τις δραστηριοτητές τους. Κάθε µορφής εκµίσθβση οποιουδήποτε χώρου
εντός του κέντρου ϑα πρέπει να γίνεται µε τη δέουσα διαφάνεια ενδεχοµένως και
εφ΄ όσον επιβάλλεται από διατάξεις της κοινοτικής και εθνικής νοµοθεσίας αλλά
και από διατάξεις του καταστατικού του κέντρου, µε δηµόσιο πλειοδοτικό διαγω-
νισµό, υπό τον όρο ότι ο κάθε υπερθεµατιστής αφενός µεν ϑα προσχωρεί ϱητά και
ανεπιφύλακτα στο ισχύοντα εσωτερικό κανονισµό λειτουργίας του κέντρου, αφε-
τέρου δε ϑα υπόκειται σε ποινικές ϱήτρες προκειµένου για κάθε παράβαση των
συµβατικών του υποχρεώσεων[31].

12.1.7 Νοµοθεσία Περιβάλλοντος

Η νοµοθεσία περιβάλλοντος καλύπτεται µέσω της Μελέτης Περιβαλλοντικών
Επιπτώσεων που αναλύθηκε στο προηγούµενο κεφάλαιο.

12.1.8 Εσωτερικός Κανονισµός Λειτουργίας κέντρου

Για την σωστή λειτουργία του κέντρου είναι ουσιώδης η εκπόνηση ενός ολοκλη-
ϱωµένου κανονισµού εσωτερικής λειτουργία που ϑα περιλαµβάνει αναλυτικά[31]:

• Περιγραφή των χώρων του κέντρου.

• ∆ικαιώµατα εισόδου και εξόδου από αυτόν.

• Καταβαλλόµενα κατά περίπτωση τέλη.

• ∆ικαιώµατα και υποχρεώσεις χρηστών.

• ∆ιοικητικές διαδικασίες σύνδεσης µε το κέντρο.
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• ∆ιαδικασίες προµήθειας.

• Επίλυση διαφορών εντός του κέντρου.

• ∆ιοίκηση και διαχείριση κοινών χώρων.

• Σχέσεις µε οριζόντιους ή κάθετους ιδιοκτήτες.

• Σχέσεις µε άλλους ϕορείς, δηµόσιους και ιδιωτικούς.

12.1.9 Ασφάλιση και πυρασφάλεια

Υπάρχει νοµοθεσία περία ασφάλισης και πυρασφάλειας χώρων. Παρ΄ όλ΄ αυτά
κάθε εισερχόµενος στο χώρο του κέντρου ως συνεργάτης, µισθωτής, αγοραστής ή
µε άλλη ιδιότητα και εφόσον διατηρεί εγκαταστάσεις κινητές ή ακίνητες σε αυτό,
να έχει ασφαλίσει τον τόπο της εγκατάστασης του, τον εξοπλισµό του αλλά και το
εµπόρευµα του. Κάθε άλλη πρόσθετη ασφάλιση είναι αποδεκτή, εφόσον οδηγεί
στην καλύτερη εξυπηρέτηση των συµφερόντων του κέντρου.

12.2 Ιδιοκτησιακό και οργανωτικό καθεστώς εµ-
πορευµατικού κέντρου

΄Ενας από τους σηµαντικότερους παράγοντες επιτυχίας της λειτουργίας του εµ-
πορευµατικού κέντρου είναι ο εντοπισµός των καταλληλων εµπλεκοµένων (stakeholders)
και η υλοποίηση του κατάλληλου µοντέλου ανάπτυξης και λειτουργίας του κέν-
τρου.

Το µεθοδολογικό πλαίσιο που παρουσιάζεται στο γράφηµα 12.1 οδηγεί στον
καθορισµό του ιδιοκτησιακού και οργανωτικού καθεστώτος ενός εµπορευµατικού
κέντρου [9]. Βασίζεται σε τρία µοντέλα, το µοντέλο ανάπτυξης και λειτουργίας, το
µοντέλο των ενδιαφεροµένων/εµπλεκοµένων (stakeholder model) και το µοντέλο
ϕορέα ανάπτυξης και λειτουργίας. Το µοντέλο ανάπτυξης και λειτουργίας παρου-
σιάζει τις τρεις ϐασικές διαδικασίες µέσα από τις οποίες ένα ανοιχτό κέντρο µπορεί
να δηµιουργηθεί και να αναπτυχθεί. Το stakeholder model χρησιµοποιείται για
τον εντοπισµό των ϕορέων που ϑα επιθυµούσαν ή που πρέπει να εµπλακούν στις
διαδικασίες αυτές και τους πιθανούς ϱόλους που ϑα µπορούσε ο καθένας να δια-
δραµατίσει. Τέλος, τοµοντέλο ϕορέα ανάπτυξης και λειτουργίας προσδιορίζει τις
σχέσεις µε τις οποίες συνδέονται οι διάφοροι εµπλεκόµενοι µέσα στις διαδικασίες
ανάπτυξης και λειτουργίας του κέντρου.

12.2.1 Μοντέλο ανάπτυξης και λειτουργίας εµπορευµατικών
κέντρων

Το ιδιοκτησιακό καθεστώς ενός ανοικτού τύπου εµπορευµατικού κέντρου συ-
σχετίζεται µε τους ϕορείς που αναλαµβάνουν την λειτουργία, την διοίκηση και
την ανάπτυξη του εµπορευµατικού κέντρου. Οι διαδικασίες αυτές δε λαµβάνουν
χώρα ανεξάρτητα η µία από την άλλη και συνεπώς, οι ϕορείς οιυ τις αναλαµβά-
νουν δεν είναι απαραίτητα ξεχωριστοί µεταξύ τους[9]. ΄Ολοι οι ϕορείς µπορούν να
συνεισφέρουν σε κάθε τοµέα. Το Ϲήτηµα αφορά την εξεύρεση ισορροπιας µεταξύ
του ποιος επενδύει, ποιος και πως εκµεταλλεύεται τις εγκαταστάσεις και ποιος
χρηµατοδοτεί.
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Σχήµα 12.1: Μεθοδολογικό πλαίσιο προσδιορισµού του ιδιοκτησιακού και οργα-
νωτικού καθεστώτος ενός Εµπορευµατικού Κέντρου



12.2. Ι∆ΙΟΚΤΗΣΙΑΚΟ ΚΑΙ ΟΡΓΑΝΩΤΙΚΟ ΚΑΘΕΣΤΩΣ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΟΥ
ΚΕΝΤΡΟΥ 118

∆ιακρίνουµε τρία ϐασικά στάδια ϐάσει της ϑεώρησης της χρονικης εξέλιξης του
κέντρου:

• Αρχική ανάπτυξη κέντρου, Ανάπτυξη και ∆ιοίκηση (κοινός ϕορέας) και δια-
µόρφωση λειτουργίας

• Λειτουργία και ∆ιοίκηση, καθορισµός των κύριων κατευθύνσεων Ανάπτυξης

• Ανάπτυξη και Λειτουργία, επανακαθορισµός ∆ιοίκησης

Τα τρία αυτά ϐασικά στάδια επαναλαµβάνονται κυκλικά µε εναλλαγές των 2
τελευταίων. Εάν υπάρχουν σοβαροί λόγοι επαναπροσδιορισµού του αντικειµένου
και των στόχων του κέντρου, απαραίτητα ϑα ξαναεµφανιστεί και το πρώτο στάδιο
και ϑα επαναπροσδιοριστεί η λειτουργία του.

12.2.2 Stakeholders Model

Το ενδιαφέρον των ϕορέων που πιθανώς επιθυµούν να συµµετέχουν στην α-
νάπτυξη και την λειτουργία ενός εµπορευµατικού κέντρου πηγάζει είτε από την
ανάγκη διασφάλισης ή προώθησης πολιτικών στόχων σε εθνικό ή περιφερειακό ε-
πίπεδο, είτε από το αναµενόµενο οικονοµικό, λειτουργικό ή άλλο επιχειρηµατικό
όφελος διαφόρων επιχειρήσεων. Επιπλέον, η εµπλοκή κάποιων ϕορέων µπορεί να
καθίσταται απαραίτητη για την εξασφάλιση της χρηµατοδότησης ή την εκπλήρωση
των όρων που επιτάσσονται από το υφιστάµενο νοµικό ή ϑεσµικό πλαίσιο.

Το κατάλληλο σχήµα ϑα πρέπει αρχικά να εξασφαλίζει τους απαραίτητους
πόρους, την ϐούληση και την ισχύ για την ανάπτυξη του εµπορευµατικού κέντρου.
Σε επίπεδο λειτουργίας του κέντρου, πρεπει να εξασφαλισθεί επαρκήςτεχνογνωσία
και τα απαραίτητα ϕορτία λειτουργίας. Τέλος, διοικητικά, το κέντρο πρέπει να
έχει το κύρος και ττην επιρροή ώστε να καθιερωθεί στο χώρο του και να υπάρξει
περαιτέρω ανάπτυξη.

Οι εµπλεκόµενοι µπορούν να κατηγοριοποιηθούν ϐάσει του ϱόλου που πρό-
κειται να έχουν στο κέντρο. Οι ϱόλοι αφορούν την προώθηση, τον συντονισµό και
την υποστήριξη, την ανάπτυξη, τον χειρισµό συγκεκριµένων εγκαταστάσεων και
την απλή χρήση του κέντρου.

12.2.3 Μοντέλο ϕορέα ανάπτυξης και λειτουργίας εµπορευ-
µατικού κέντρου

Στο τελευταίο µοντέλο καθορίζεται ποιος από τους εµπλεκόµενους πρόκειται
να εµπλακεί σε ποια από τις τρεις ϐασικές κατηγορίες (ανάπτυξη, λειτουργία,
διοίκηση) και πως. Τα κριτήρια επιλογής γίνονται ϐάση του προδιαγεγραµµέ-
νου ϱόλου του κάθε εµπλεκόµενου, τις οικονοµικές του δυνατότητες και τυχόν
περιοριµούς που τίθενται στο ισχύον νοµικό ή ϑεσµικό πλαίσιο.

Η συνεισφορά κάθε εµπλεκόµενου µπορεί να αφορά παροχή και αρχική δια-
µόρφωση απαραίτητων εκτάσεων, δηµιουργία ϐασικών υποδοµών µέσα σ΄ αυτές
και συντήρηση, κατασκευή υπερδοµής, λειτουργία εγκαταστάσεων και απλή χρή-
ση εγκαταστάσεων. Βάσει των συνεισφορών και τον καθορισµό των σχέσεων µεταξύ
τους καθορίζονται διάφορες πιθανές συσχετίσεις που οδηγούν στον καθορισµό του
ϕορέα ανάπτυξης και λειτουργίας. Οι ϐασικότερες απ΄ αυτές είναι[9]:

• Ιδιοκτησία της γης και της ϐασικής υποδοµής και συντήρησή τους
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• Ιδιοκτησία της γης, κατασκευή της υπερδοµής σ’ αυτή και λειτουργία της
υπερδοµής

• Ιδιοκτησία της γης, κατασκευή της υπερδοµής σ’ αυτή και µίσθωση της
υπερδοµής

• Κατασκευή, ιδιοκτησία και λειτουργία µονάδων της υποδοµής σε µη ιδιό-
κτητη γη

• Κατασκευή, ιδιοκτησία και µίσθωση µονάδων της υποδοµής σε µη ιδιόκτητη
γη

• Ενοικίαση και λειτουργία µονάδων υποδοµής

12.3 Ιδιοκτησιακό καθεστώς εµπορευµατικού κέν-
τρου

Σύµφωνα µε την ευρωπαϊκή εµπειρία περί εµπορευµατικων κέντρων, υπάρ-
χουν τρεις µορφές υλοποίησης του ιδιοκτησιακού καθεστότος : α) µε τη συµµετοχή
ενός ή περισσότερων δηµοσίων ϕορέων, ϐ) µε τη συµµετοχή δηµοσίων ϕορέων και
ιδιωτικών επιχειρήσεων και γ) µε τη συµµετοχή µίας ή περισσότερων ιδιωτικών
επιχειρήσεων.

Για την (α) περίπτωση, η ιδέα ίδρυσης ενός εµπορευµατικού κέντρου ξεκινά
σύνηθως από κάποια δηµόσια αρχή, η οποία και προχωρεί στην υλοποίηση του
κέντρου µε την οικονοµικη υποστήριξη του κράτους.

Στην (ϐ) περίπτωση, η οποία συναντάται και συχνότερα στα εµπορευµατικά
κέντρα που έχουν ιδρυθεί, δηµιουργείται µέσω κοινοπραξίας δηµοσίων ϕορέων,
επιχειρήσεων του δηµοσίου ϕορέα και ιδιωτικών επιχειρήσεων.

Η (γ) περίπτωση, πραγµατοποιείται είτε από µία είτα από περισσότερες ιδιω-
τικές επιχειρήσεις που ασχολούνται µε εργασίες σχετικές µε την ϕύση ενός εµ-
πορευµατικού κέντρου, όπως διαµεταφορικές επιχειρήσεις, πάροχοι υπηρεσιών
3PL, επιχειρήσεις εκµεταλλευσης ακίνητης περιουσίας κλπ.

Η επιλογή του ιδιοκτησιακού καθεστώτος λειτουργίας ενός Εµπορευµατικού
Κέντρου, ϑα πρέπει να επιτρέπει τη συµµετοχή και συνεργασία όλων εκείνων που
µπορούν να επηρεάσουν τη µετέπειτα λειτουργία και εξέλιξή του. Η διεθνής εµ-
πειρία έχει δείξει σαφώς ότι για την επιτυχία ενός Εµπορευµατικού Κέντρου είναι
αναγκαία η συµµετοχή µιας σειράς ϕορέων του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα,
κάθε ένας από τους οποίους ϑα συνεισφέρει στην ολοκλήρωση της ανάπτυξης και
λειτουργίας του Εµπορευµατικού Κέντρου, και ϑα αποκοµίσει σαφώς τα ανάλογα
οφέλη από τη συµµετοχή του αυτή[9].

12.4 Οργανωτικό καθεστώς εµπορευµατικού κέν-
τρου

Με τον ορισµο του οργανωτικού καθεστότος του εµπορευµατικού, καθορίζε-
ται η υλοποίηση της διαδικασίας ¨∆ιοίκησης¨ και οι τοµές της µε τις διαδικασίες
¨Ανάπτυξη¨ και ¨Λειτουργία¨ του µοντέλου ανάπτυξης και λειτουργίας. Ο ϕορέας
διοίκησης ή αλλιώς η εταιρία ανάπτυξης του κέντρου αποτελεί τον κορµό του ορ-
γανωτικού καθεστότος. Στην περίπτωση που η εταιρεία αυτή δεν παρέχει η ίδια
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Σχήµα 12.2: Οργανωτικό καθεστώς Εµπορευµατικού Κέντρου

τις εκτάσεις στις οποίες εγκαθίσταται το εµπορευµατικό κέντρο, πληρώνει τα α-
νάλογα τέλη στους δηµόσιους ϕορείς που τις παραχωρούν και έχει απέναντί τους
την ευθύνη διαχείρισης. Επιπλέον έχει την ευθύνη κατασκευής και συντήρησης
της ϐασικής υποδοµής στις εκτάσεις του Κέντρου, ενώ ανάλογα µε το ιδιοκτη-
σιακό καθεστώς που επιλέχθηκε, µπορεί να είναι επίσης υπεύθυνη και για την
κατασκευή και διάθεση της υπερδοµής. Τα ϐασικά έσοδα προέρχονται από τα
ενοίκια εκτάσεων και υπερδοµής και από τα τέλη που επιβάλλει στους χρήστες
του κέντρου.

Στο γράφηµα 12.2 παρουσιάζεται το οργανωτικό καθεστώς του Εµπορευµατι-
κού Κέντρου. Οι κοινές υπηρεσίες υποδοµής (καθαριότητα, ασφάλεια κλπ) µπορεί
να παρέχονται είτε απ΄ ευθείας από τον ϕορέα διοίκησης, είτε µε µεµονωµένες επι-
χειρήσεις παροχής αναλόγων υπηρεσιών συµφωνα µε προδιαγραφές που τίθενται
από τον ϕορέα διοίκησης. Μπορεί στο οργανωτικό σχήµα να υπάρχει ξεχωριστός
ϕορέας παροχής εγκαταστάσεων/ κτιρίων, ο οποίος µε την πληρωµή κάποιου τέ-
λους να αναλαµβάνει την ανάπτυξη, διάθεση και διαχείριση των εγκαταστάσεων ή
µέρος αυτών αντι για τον ϕορέα διοίκησης.

Τέλος, στο οργανωτικό καθεστώς που παρουσιάζεται, εµφανίζονται οι διάφοροι
πάροχοι των υπηρεσιών µεταφοράς και logistics δηλαδή ο σταθµός συνδυασµένων
µεταφορών και οι διάφορες εγκατεστηµένες επιχειρήσεις. Ο σταθµός συνδυασµέ-
νων µεταφορών, στις περισσότερες των περιπτώσεων διαχωρίζεται από το καθεστώς
των υπολοίπων παρόχων υπηρεσιών αφού συνήθως αναπτύσσεται και λειτουργεί
εξ’ ολοκλήρου από κάποιο σιδηροδροµικό οργανισµό ο οποίος συµµετέχει στο µε-
τοχικό κεφάλαιο του Κέντρου µ’ αυτόν τον τρόπο. Εποµένως η αλληλοσυσχέτιση
του σταθµού µε το ϕορέα διοίκησης του Κέντρου, η οποία εµφανίζεται και στο
σχήµα, αφορά κυρίως την εκπροσώπηση του οργανισµού που λειτουργεί το σταθ-
µό στο ϕορέα διοίκησης. Από την άλλη πλευρά, οι υπόλοιποι πάροχοι υπηρεσιών
που εγκαθίστανται στο Κέντρο εξαρτώνται περισσότερο από το ϕορέα διοίκησης (ή
και από τον ϕορέα διαχείρισης εγκαταστάσεων, εφόσον υφίσταται) αφού ενοικιά-
Ϲουν εγκαταστάσεις, χρησιµοποιούν κάποιες κοινές υποδοµές και υπηρεσίες που
τους προσφέρει αυτός και, σε κάποιες περιπτώσεις, αξιολογούνται από αυτόν µε
ϐάση προδιαγεγραµµένα κριτήρια προκειµένου να µπορέσουν να εγκατασταθούν
ή να παραµείνουν µέσα στο Κέντρο. Επισηµαίνεται επίσης ότι στα περισσότερα
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ευρωπαϊκά Εµπορευµατικά Κέντρα οι επιχειρήσεις αυτές αποτελούν τους ϐασι-
κούς ϕορείς λειτουργίας (operators) των διαφόρων υπηρεσιών του Κέντρου, αφού
η ίδια τη εταιρεία του Εµπορευµατικού Κέντρου συνήθως περιορίζεται σε απλά
διαχειριστικό ϱόλο[9].

12.4.1 Συνοψίζοντας

Η πρωτοβουλία ίδρυσης, οργάνωσης και λειτουργίας του αστικού εµπορευµα-
τικού κέντρου ϑα πρέπει να αναληφθεί από ανεξάρτητη εταιρία πολυµετοχικού
χαρακτήρα σύµφωνα µε τον ισχύοντα εµπορικό νόµο ή µε τον αστικό κώδικα.
Ως καταλληλότερη ϑεωρείται η µορφή Ανώνυµης Εταιρίας µε ϐασικούς µετόχους,
τα επιµελητήρια, τοπική ∆ηµοτική / Νοµαρχιακή Αρχή, τοπικούς ϕορείς της οι-
κονοµικής Ϲωής (εµπορικός σύλλογος, ενώσεις µεταφορέων, ϐιοτεχνών, αγροτικοί
συνεταιρισµοί κ.λπ.) και επιχειρήσεις.

Για να γίνουν οι απαραίτητες κτιριακές εγκαταστάσεις, ϑα πρέπει να τηρηθεί
η υφιστάµενη πολεοδοµική νοµιθεσία, κυρίως για την κατασκευή και λειτουργία
ειδικής χρήσεως κτιρίων ϱντός του κέντρου.

Πρέπει να ληφθεί σοβαρά υπ΄ όψη και η νοµοθεσία του περιβάλλοντος τόσο
κατά την διάρκεια κατασκευής, όσο και κατά την διάρκεια λειτουργίας του εµ-
πορευµατικού κέντρου. Αυτό σηµαίνει πως πρέπει να υπάρχουν νόµιµες άδειες
προς εκτέλεση κάθε εργασίας επί του χώρου του κέντρου και να τηρηθούν όσο
προβλέφθηκαν από την µελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων.

Η ασφαλιστική νοµοθεσία για κάθε τοµέα ασφαλιστικού κινδύνου ϑα πρέπει
να εφαρµόζεται υποχρεωτικά τόσο από τη διοίκηση του κέντρου όσο και από κάθε
τρίτο συµβαλλόµενο ή εξυπηρετούµενο από το κέντρο.

Η διοικητική οργάνωση και η λειτουργία του ϑα αναφέρεται στον εσωτερικό
κανονισµό λειτουργίας του κέντρου, ο οποίος ϑα εγκρίνεται κάθε ϕορά από το
διοικητικό συµβούλιο. Ο εσωτερικός κανονισµός λειτουργίας ϑα προβλέπει επί-
σης και τα δικαιώµατα χρήσεως των εγκαταστάσεων του κέντρου, τη διαδικασία
επίλυσης των διαφορών που προκύπτουν, τις σχέσεις µε άλλους ϕορείς και λοιπά
συναφή ϑέµατα.

Το προταθέν µικτού σχήµατος ιδιοκτησιακό καθεστώς του κέντρου (συνεργασία
δηµόσιων και ιδιωτικών ϕορέων), αποτελεί το εκτιµώµενο ως ϐέλτιστο σύστηµα
που διδάσκει η υφιστάµενη διεθνής εµπειρία. Προκειµένου να επιτευχθεί και
η ϐέλτιστη αποτελεσµατικότητα και ευελιξία του να ανταποκρίνεται στις ανάγκες
των χρηστών και της διεθνούς αγοράς µεταφορών, που αποτελεί προϋπόθεση για
την επιτυχία της όλης προσπάθειας, πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή ώστε η
πλειοψηφία των µετόχων του να είναι στον ιδιωτικό τοµέα.
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Συµπεράσµατα

Στην παρούσα διπλωµατική εργασία έγινε προσπάθεια εκτίµησης της οικο-
νοµικής ϐιωσιµότητας και σκοπιµότητας ενός αστικού εµπορευµατικού κέντρου
στην περιοχή της Αττικής, ϐάσει πραγµατικών τιµών και όσο το δυνατόν πιο συγ-
κρατηµένων εκτιµήσεων.

Αρχικά αναλύθηκαν τα χαρακτηριστικά των εµπορευµατικών µεταφορών γε-
νικά και η εξέλιξη τους στην ευρωπαϊκή ένωση σε κάθε κλάδο. Γίνεται αναφορά
και στις συνδυασµένες µεταφορές και τον ϱόλο τους στην λειτουργία των εµπορευ-
µατικών µεταφορών στην πόλη. ∆ίνεται ο ορισµός του εµπορευµατικού κέντρου
και µια ανάλυση των ήδη υπάρχοντων εµπορευµατικών κέντρων στην Ευρώπη και
στην Ελλάδα και των µελετών που έχουν γίνει. ΄Επειτα, αναλύονται τα αστικά εµ-
πορευµατικά κέντρα τοπικής σηµασίας, οι παράγοντες που επηρεάζουν την ϕύση
τους, τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα τους.

Στη συνέχεια, περιγράφονται οι µέθοδοι αξιολόγησης των επένδυσεων και του
κινδύνου που έχουν. Στο επόµενο στάδιο, γίνεται η επιλογή ϑέσης του εµπο-
ϱευµατικού κέντρου ϐάσει πολυκριτηριακής µεθόδου. Προσδιορίζεται ο τύπος
των εγκαταστάσεων και του γενικού εξοπλισµού του εµπορευµατικού κέντρου και
πραγµατοποιείται εκτίµηση των αναµενόµενων εµπορευµατικών ϱοών.

Βάσει της προσδοκώµενης εµπορευµατικής κίνησης, προσδιορίζεται το µέγε-
ϑος των αναγκαίων αποθηκών και λοιπών επιφανειών, καθώς και ο προϋπολογι-
σµός κόστους των αναγκαίων υποδοµών. Γίνεται εκτίµηση περιβαλλοντικών επι-
πτώσεων του κέντρυο στην ευρύτερη περιοχή και ακολουθεί η χρηµατοοικονοµική
αξιολόγηση. Στην οικονοµική αξιολόγηση παρουσιάζονται τα έσοδα και τα έσοδα
του κέντρου σε 8 διαφορετικά σενάρια χρηµατοδότησεων και υπολογίζονται για
καθέ ένα απο αυτά η Καθαρά Παρούσα Αξία και ο Εσωτερικός Βαθµός Απόδοσης.

Τέλος, γίνεται µια εκτίµηση του νοµικού και διοικητικού πλαισίου, όπου ανα-
ϕέρεται η καταλληλότερη µορφή του ιδιοκτησιακού σχήµατος του εµπορευµατι-
κού κέντρου.

Βάσει της χρηµατοοικονοµικής ανάλυσης και της ανάλυσης ευαισθησίας, η
υλοποίηση του αστικού εµπορευµατικού κέντρου αποτελεί µια επένδυση ϐιώσιµη
και σκόπιµη να πραγµατοποιηθεί, κυρίως µε δανεισµό και σύµβαση παραχώρη-
σης µε κάποιον κρατικό ϕορέα. Κάποιες περιπτώσεις, όπου δεν υπήρχε δανει-
σµός, αλλά µόνο ιδία κεφάλαια κρίθηκαν µη ϐιώσιµες.

Συνοψίζοντας τα συµπεράσµατα αυτής της διπλωµατικής εργασίας, ο ιδιώτης
επενδυτής ή ο κρατικός ϕορέας ϑα πρέπει :

• Να διασφαλίσει την απαιτούµενη έκταση για την ανάπτυξη του κέντρου µε
τους καλύτερους όρους.

• Να διερευνήσει τις πιθανές περιπτώσεις λήψης επιχορήγησης για την επέν-
δυση, καθώς και το µέγεθος και τη δυνατότητα της δικής του συµβολής και
τις προθέσεις άλλων τοπικών ϕορέων για την υλοποίηση του έργου. ΄Ετσι,
ϑα δοθεί µια πρώτη εκτίµηση για την ανάδειξη του νόµου στο οποίο πρέπει
να ενταχθεί το εµπορευµατικό κέντρο.

• Να κανει έρευνα αγοράς για τις προθέσεις και το ενδιαφέρον των επενδυτών
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να συµµετάσχουν στο εµπορευµατικό κέντρο, καθώς και την ετοιµότητα των
παραγωγικών τάξεων να το χρησιµοποιήσουν. ΄Ετσι ϑα διαµορφωθεί και το
χρηµατοδοτικό σχήµα υλοποίησης.

Εφ΄ όσον τα αποτελέσµατα είναι ενθαρρυντικά, ϐρεθεί η κατάλληλη γη και το
κατάλληλο χρηµατοδοτικό σχήµα, πρέπει να γίνει η µελέτη σκοπιµότητας - ϐιω-
σιµότητας, η οποία ϑα περιλαµβάνει :

• ΄Ερευνα αγοράς για τους ενδιαφερόµενους που ϑα προσελκύσει το κέντρο.

• Εκτίµηση του µεγέθους των εµπορευµατικών ϱοών.

• Εξέταση των υφιστάµενων εναλλακτικών ϑέσεων για την τοποθέτηση του εµ-
πορευµατικού κέντρου και επιλογή της ϐέλτιστης ϐάσει πολυκριτηριακής
µεθόδου.

• Προσδιορισµό του ακριβούς µεγέθους του κέντρου, του αναγκαίου εξοπλι-
σµού του και του είδους των προσφερόµενων υπηρεσιών.

• Προτεινόµενα κοστολόγια προσφερόµενων αποθηκών, γραφείων και άλλων
εγκαταστάσεων προς ενοικίαση, καθώς και προσφερόµενων υπηρεσιών από
το κέντρο, περιλαµβανοµένων και των κοινοχρήστων, και τρόπος χρέωσης.

• Ολοκληρωµένο Στρατηγικό Σχέδιο Ανάπτυξης (Master Plan) καθώς και Ε-
πιχειρησιακό Σχέδιο (Business Plan).

• Συγκοινωνιακή µελέτη, που ϑα περιλαµβάνει τους τρόπους προσπέλασης
στο εµπορευµατικό κέντρο και την ανάλυση των συγκοινωνιακών επιπτώσεων
στα κυκλοφορικά δίκτυα απο την λειτουργία του κέντρου.

• Πρόταση οργάνωσης και διοίκησης του κέντρου και σχέδιο κανονισµού λει-
τουργίας.

• Μελέτη προέγκρισης περιβαλλοντικών επιπτώσεων.

Το τελικό αποτέλεσµα της µελέτης ϑα κρίνει το ϐέλτιστο τρόπο λειτουργίας και
ανάπτυξης του εµπορευµατικού κέντρου στην Αττική.
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