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ΠΕΡΙΛΗΨΗ ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 
Το αντικείµενο που πραγµατεύεται η διπλωµατική εργασία είναι η εύρεση της 
βέλτιστης σειράς εισόδου πλοίων, µε εµπορευµατοκιβώτια για φορτο-εκφόρτωση, 
µέσα σε ένα λιµάνι µε σκοπό τη βέλτιστη αντιµετώπιση σύγχρονων προβληµάτων 
που υπαγορεύουν οι διεθνείς τάσεις της ναυλαγοράς αλλά και η ευαισθητοποίηση σε 
θέµατα περιβαλλοντικά και ασφάλειας. 
Το αντικείµενο αυτό είναι καινοτόµο σαν θέµα διπλωµατικής και αποτελεί γενέτειρα 
σειράς διπλωµατικών µε αυτό. Για τη λύση του προβλήµατος που προκύπτει δίνονται 
περιοριστικές κατευθύνσεις: θα πρέπει το υπό κατασκευή µοντέλο να 
προγραµµατιστεί σε ένα απλό προγραµµατιστικό περιβάλλον και να λειτουργεί µε 
τρόπο που να διευκολύνει τον έλεγχο της ορθότητας των αποτελεσµάτων και την 
επεξεργασία της ανάλυσης ευαισθησίας. Σαν αποτέλεσµα των ανωτέρω, το υπό 
κατασκευή µοντέλο λειτουργεί µε τις εξής παραδοχές – περιορισµούς: 

 Το µοντέλο δέχεται δύο ειδών πλοία: µεγάλα και µικρά. Η κάθε πλευρά της 
προβλήτας µπορεί να δεχτεί ή δύο µικρά ή ένα µεγάλο πλοίο. Ο ρυθµός 
φορτο-εκφόρτωσης των πλοίων είναι συγκεκριµένος για τα µικρά και για τα 
µεγάλα πλοία. 

 Το θεωρητικό λιµάνι στο οποίο εφαρµόζεται το µοντέλο έχει µία προβλήτα µε 
δύο πλευρές. Η επιφάνεια της ράδας (αγκυροβόλιο) είναι συγκεκριµένη. 

 Ο αριθµός των πλοίων προς εξυπηρέτηση από το λιµάνι είναι σταθερός και 
δεδοµένος. Καθ’ όλη τη διπλωµατική εργασία εξετάζονται δύο µελέτες (case 
studies). Η πρώτη αναφέρεται σε 5 στο σύνολο πλοία που εξυπηρετούνται 
µόνο από τη µία πλευρά της προβλήτας και η δεύτερη σε 10 στο σύνολο πλοία 
που εξυπηρετούνται και από τις δύο πλευρές τις προβλήτας. Ο µικρός αριθµός 
πλοίων δίνει σαφή ένδειξη των τάσεων που διαµορφώνονται. Βεβαίως είναι 
δυνατό και πιο σύνθετα µοντέλα να προγραµµατιστούν, µε περισσότερες 
προβλήτες και µεγαλύτερο αριθµό πλοίων. 

Το µοντέλο προσοµοίωσης κατασκευάζεται σε λογιστικό φύλλο Excel και µε την 
βοήθεια ενός επιπλέον προγράµµατος (patch) του Risk Optimizer γίνεται η 
βελτιστοποίηση. Το Risk Optimizer εκτελεί την προσοµοίωση µε ένα σηµαντικά 
µεγάλο αριθµό επαναλήψεων, συγκλίνοντας στην βέλτιστη για κάποιον αντικειµενικό 
στόχο λύση. 
Η όλο και αυξανόµενη ζήτηση παροχής υπηρεσιών των λιµένων δηµιουργεί την 
ανάγκη λειτουργίας αυτών µε τη βέλτιστη αποτελεσµατικότητα. Θέµατα 
περιβαλλοντικής προστασίας αλλά και ναυτικής ασφάλειας δηµιουργούν σε µερικές 
περιπτώσεις τάσεις που αντικρούουν τα οικονοµικά συµφέροντα. Βάσει της µελέτης 
της ναυλαγοράς των container και των ισχυόντων κανονισµών, διαµορφώνονται τρεις 
αντικειµενικοί στόχοι. Ο οικονοµικός αντικειµενικός στόχος στοχεύει στη 
µεγιστοποίηση του ρυθµού εξυπηρέτησης εµπορευµατοκιβωτίων από το σύστηµα. Ο 
περιβαλλοντικός αντικειµενικός στόχος στοχεύει στη µείωση των αθροιστικών 
εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα όλων των πλοίων του συστήµατος. Ο 
αντικειµενικός στόχος ναυτικής ασφάλειας στοχεύει στην ελαχιστοποίηση της µέσης 
πιθανότητας σύγκρουσης των πλοίων κατά την έξοδό τους από τη ράδα καθώς αυτά 
µεταβαίνουν στο λιµάνι προς εξυπηρέτηση. 
Στη διπλωµατική εργασία, όπως προαναφέρθηκε, µελετώνται δύο σύνολα πλοίων. Η 
ανάλυση ευαισθησίας που ακολουθεί γι’ αυτές τις περιπτώσεις γίνεται για: 

 τον αριθµό των εµπορευµατοκιβωτίων των µικρών και των µεγάλων πλοίων  
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 τον αριθµό των γερανών που εξυπηρετούν τα µικρά και τα µεγάλα πλοία 

 τον χρόνου εισόδου και εξόδου των µικρών και των µεγάλων πλοίων 

 το όριο µήκους µεταξύ µικρών και µεγάλων πλοίων 

 τον αριθµό πλευρών ανά προβλήτα 

Με την εφαρµογή της µεθόδου Pareto Frontier επιτυγχάνεται παράλληλη 
βελτιστοποίηση δύο αντικειµενικών στόχων. 
 
Τα συµπεράσµατα της ανάλυσης ευαισθησίας είναι: 

 Με την αλλαγή των παραπάνω µεγεθών προκύπτουν άλλες σειρές πλοίων 

 Η αύξηση του αριθµού των εµπορευµατοκιβωτίων έχει σαν αποτέλεσµα την 
βελτίωση του οικονοµικού δείκτη αλλά χειροτερεύει την απόδοση του 
περιβαλλοντικού και της ναυτικής ασφάλειας δείκτη. 

 Η µείωση του χρόνου εισόδου και εξόδου έχει σαν αποτέλεσµα την βελτίωση 
και των τριών αντικειµενικών στόχων. 

 Η αύξηση του ορίου µήκους µεταξύ των µικρών και των µεγάλων πλοίων έχει 
σαν αποτέλεσµα την βελτίωση και των τριών αντικειµενικών στόχων 

Εποµένως, για κάποιες µεταβολές ευνοούνται ένας ή και όλοι οι αντικειµενικοί 
στόχοι. Στο µοντέλο προσοµοίωσης που κατασκευάστηκε, πολλές σταθερές µπορούν 
να µεταβληθούν (αριθµός γερανών, χρόνος εισόδου – εξόδου πλοίων, όριο µήκους 
πλοίου) ανάλογα µε τη βαρύτητα που θέλει να δώσει ο χρήστης του µοντέλου σε κάθε 
αντικειµενικό στόχο. 
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THESIS SUMMARY 
The object of this summary is the finding of the optimum order of ships, which enter a 
port for loading and unloading containers, with an aim of the best solution of modern 
problems caused by the world trends in the liner market, but also by the international 
concern on matters of environment and safety. 
This object is quite innovative as a thesis theme and intends to be the first of a series 
of thesis with similar goals. For the solution of the arisen problem a lot of constraints 
have to be given. The model under construction will have to be programmed in a 
rather simple environment and have to function in a way which will favor the control 
of the correctness of the results and the treatment of the sensitivity analysis. To do so, 
the model is working with the following agreements-restraints: 

 The model is accommodating two kinds of ships: big ones and small ones. 
Each side of the quay can accept either two small ships or a big one. The rate 
of loading and unloading ships is specific and constant for each type of ships. 

 The theoretical port on which this model is applied has one quay with two 
sides. The area of the anchorage is specific. 

 The number of served clients-ships by the port is constant and given. During 
this thesis there are two case studies under examination. The first case study 
refers to five ships, which will be served only by one side of the quay, while 
the second one refers to ten ships which are served from both sides of the 
quay. The small number of ships indicates clearly the trends which are 
configured. 

The simulation is constructed on an Excel work sheet and with the help of the Risk 
Optimizer, which is a patch on Microsoft Excel, the optimization is performed. The 
Risk Optimizer runs the simulation hundreds of times converging to the best, for a 
specific goal, solution 
The increasing demand on port providing services has created a situation, in which the 
ports need to work at their maximum capacity. Issues of environmental protection, but 
also of naval security, create in some cases trends which oppose economical interests. 
According to the latest trends in the liner market and of the current regulations there 
are three simulation goals. The financial objective aims at the maximum of the rate of 
the served containers by the system. The environmental objective aims at the 
minimum emissions of carbon dioxide of all the ships in the system. The objective of 
naval security aims at the minimum mean probability of collision of the ships, while 
they exit the anchorage and enter the port for service. 
In this thesis, as mentioned, there are two groups of ships. The following sensitivity 
analysis for these cases is performed according to: 

 The number of containers of the small and big ships 
 The number of cranes serving the small and the big ships 
 The maneuvering and mooring time of the small and big ships 
 The length limit between small and big ships 

The conclusions of the sensitivity analysis are: 
 With the alteration of the previous figures, different order of entering occurs 
 The increase of the number of containers results to the improvement of the 

financial efficiency but to the deterioration of the efficiency of the 
environmental and safety objective 

 The decrease of the maneuvering and mooring time results to the improvement 
of all the objectives 
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 The increase of the length limit between small and big ships results to the 
improvement of all the objectives 

As so, for some alterations one or all the objectives are favored.  In the simulation 
model constructed, many constants can change (number of cranes, maneuvering-
mooring time, ships length limit) according to the importance that the user of the 
model wants to give on each simulation objective. 
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
Περίληψη κεφαλαίου: Το κεφάλαιο αυτό δίνει στον αναγνώστη µία γενική εικόνα του αντικειµένου και 
της διάρθρωσης της διπλωµατικής εργασίας.  Παρακάτω ακολουθούν τα περιεχόµενα του κεφαλαίου σε 
µορφή πυραµίδας: 
 
 
 
 

  
Σκοπός 

Πρόλογος 

Βήµατα Προσοµοίωσης 

Συνοπτική Περιγραφή Κεφαλαίων 
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Σκοπός 
Σκοπός της διπλωµατικής εργασίας είναι η εξοικείωση του σπουδαστή µε την 
επιστηµονική έρευνα. Η θεµατολογία της διπλωµατικής εργασίας είναι ένα 
πρωτότυπο επιστηµονικό θέµα στο γενικότερο πλαίσιο του αντικειµένου των 
σπουδών του φοιτητή. Ο φοιτητής καλείται να αναπτύξει το πρωτότυπο αυτό θέµα 
στην ολότητά του. Εργαλεία που χρησιµοποιεί ο σπουδαστής για το «χτίσιµο» της 
διπλωµατικής είναι η βιβλιογραφική µελέτη και η επιχειρηµατολογία. 
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Πρόλογος 
Το αντικείµενο που πραγµατεύεται η διπλωµατική εργασία είναι η εύρεση της 
βέλτιστης σειράς εισόδου πλοίων, µε εµπορευµατοκιβώτια για φορτο-εκφόρτωση, 
µέσα σε ένα λιµάνι µε σκοπό την βέλτιστη αντιµετώπιση σύγχρονων προβληµάτων 
που υπαγορεύουν οι διεθνείς τάσεις της ναυλαγοράς αλλά και η ευαισθητοποίηση σε 
θέµατα περιβαλλοντικά και ασφάλειας. Το πρώτο ερώτηµα που αναπτύσσεται είναι: 

«Η εύρεση της βέλτιστης σειράς εισόδου των πλοίων θα γίνει µε την κλασική 
εφαρµογή της µαθηµατικής µεθόδου της βελτιστοποίησης ή µε την εφαρµογή της 

σύγχρονης µέθοδο της προσοµοίωσης;» 
Υπάρχουν παραδείγµατα απλών προβληµάτων που η λύση τους δίνεται µε την 
εφαρµογή και των δύο µεθόδων. Για παράδειγµα, αν το πρόβληµα είναι η 
µεγιστοποίηση του όγκου ενός κυλινδρικού βαρελιού, δεδοµένης επιφάνειας 
χρησιµοποιούµενης λαµαρίνας, η λύση µπορεί να δοθεί είτε µε αναλυτικές είτε µε 
αριθµητικές µεθόδους. Για προβλήµατα όµως πιο σύνθετα, η µέθοδος της 
προσοµοίωσης είναι µονόδροµος εφόσον δεν υπάρχουν µαθηµατικές εξισώσεις που 
βρίσκοντας τα ακροτατά τους να επιλύεται το πρόβληµα. Τέτοιου είδους σύνθετα 
προβλήµατα είναι και αυτά των ουρών αναµονής, προβλήµατα αντίστοιχα µε το 
αντικείµενο της διπλωµατικής. 
Το αντικείµενο της διπλωµατικής εργασίας είναι δυσδιάστατο. Αρχικά θα πρέπει να 
ορισθεί σαφώς το πρόβληµα που πρέπει να λυθεί. ∆ηλαδή, να εξεταστούν οι τάσεις 
της ναυλαγοράς των πλοίων µε εµπορευµατοκιβώτια και να ορισθούν σαφώς οι 
αντικειµενικοί στόχου που πρέπει να βελτιστοποιηθούν από το µοντέλο 
προσοµοίωσης. Στη συνέχεια θα πρέπει να κατασκευαστεί το µοντέλο προσοµοίωσης 
το οποίο µε κάποια βάση δεδοµένων να βρίσκει τη βέλτιστη σειρά εισόδου των 
πλοίων. Η διαδικασία αυτή αναπτύσσεται συγχρόνως και από τις δύο πλευρές, σαν 
δύο άµεσα συνδεδεµένες και αλληλοεξαρτώµενες αλλά διαφορετικές διπλωµατικές 
εργασίες. Συγκεντρωτικά έχουµε τις εξής διπλωµατικές εργασίες: 

 ∆ιπλωµατική εργασία Ι. Παπαγεωργίου: Ανάπτυξη των τάσεων ναυλαγοράς. 
Ορισµός αντικειµενικών στόχων σχετικά µε περιβάλλον, οικονοµία και 
ναυτική ασφάλεια 

 ∆ιπλωµατική εργασία Β. Βασιλείου: Εξοικείωση µε την προσοµοίωση. 
Κατασκευή µοντέλου προσοµοίωσης και επεξεργασία αποτελεσµάτων εξόδου 
(ανάλυση ευαισθησίας, Pareto Frontier). 

 
Για τη λύση του προβλήµατος που προκύπτει δίνονται περιοριστικές κατευθύνσεις. 
Θα πρέπει το υπό κατασκευή µοντέλο να προγραµµατιστεί σε ένα απλό 
προγραµµατιστικό περιβάλλον και να λειτουργεί µε τρόπο που να διευκολύνει τον 
έλεγχο της ορθότητας των αποτελεσµάτων και την επεξεργασία της ανάλυσης 
ευαισθησίας. Σαν αποτέλεσµα των ανωτέρω, το υπό κατασκευή µοντέλο λειτουργεί 
µε τις εξής παραδοχές – περιορισµούς: 

 Το µοντέλο δέχεται δύο ειδών πλοία: µεγάλα και µικρά. Η κάθε πλευρά της 
προβλήτας µπορεί να δεχτεί ή δύο µικρά ή ένα µεγάλο πλοίο. Ο ρυθµός 
φορτο-εκφόρτωσης των πλοίων είναι συγκεκριµένος για τα µικρά και για τα 
µεγάλα πλοία. 

 Το θεωρητικό λιµάνι στο οποίο εφαρµόζεται το µοντέλο έχει µία προβλήτα µε 
δύο πλευρές. Η επιφάνεια της ράδας (αγκυροβόλιο) είναι συγκεκριµένη. 
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 Ο αριθµός των πλοίων προς εξυπηρέτηση από το λιµάνι είναι σταθερός και 
δεδοµένος. Καθ’ όλη τη διπλωµατική εργασία εξετάζονται δύο µελέτες (case 
studies). Η πρώτη αναφέρεται σε 5 στο σύνολο πλοία που εξυπηρετούνται 
µόνο από τη µία πλευρά της προβλήτας και η δεύτερη σε 10 στο σύνολο πλοία 
που εξυπηρετούνται και από τις δύο πλευρές τις προβλήτας. Ο µικρός αριθµός 
πλοίων δίνει σαφή ένδειξη των τάσεων που διαµορφώνονται. 

 Η διαδικασία των πλοίων στο λιµάνι είναι φόρτωση και εκφόρτωση. 

Η απεικόνιση του προβλήµατος βάση των ανωτέρω παραδοχών, για µία και για δύο 
πλευρές δίνεται στο παρακάτω σχήµα: 

 

 

Εικόνα 1 Φορτο-εκφόρτωση πλοίων σε µία πλευρά 

 

 
Εικόνα 2 Φορτο-εκφόρτωση πλοίων σε δύο πλευρές 
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Βήµατα Προσοµοίωσης 
Η µεθοδολογία προσοµοίωσης περιγράφεται και αναπτύσσεται στο κεφάλαιο 2 της 
διπλωµατικής Β. Βασιλείου. Τα βήµατα της µελέτης µίας προσοµοίωσης συνοπτικά 
είναι τα ακόλουθα: 

1. ∆ιατύπωση του προβλήµατος 

2. Καθορισµός των αντικειµενικών στόχων και του γενικότερου σχεδίου 
της µελέτης 

3. Κατασκευή του µοντέλου 

4. Συλλογή δεδοµένων 

5. Προγραµµατιστικό µέρος 

6. Επαλήθευση 

7. Έγκριση 

8. Πειραµατικοί σχεδιασµοί 

9. Τρέξιµο της παραγωγής και ανάλυση 

10. Ανάγκη περισσότερων δοκιµών 

11. Ανάλυση προγράµµατος και αναφορά των αποτελεσµάτων 

12. Εφαρµογή 
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Συνοπτική Περιγραφή Κεφαλαίων 
Η αντιστοιχία των κεφαλαίων των δύο διπλωµατικών µε τα βήµατα της 
προηγούµενης ενότητας είναι η εξής: 

∆ιπλωµατική Εργασία Ι. Παπαγεωργίου 
Κεφάλαιο 2: Ναυλαγορά Container Ships-Τάσεις. Σε αυτό το κεφάλαιο γίνεται η 
διατύπωση του προβλήµατος (βήµα 1). Η όλο και αυξανόµενη ζήτηση παροχής 
υπηρεσιών των λιµένων δηµιουργεί την ανάγκη λειτουργίας αυτών µε την βέλτιστη 
απόδοση. Η τάσεις αυτές αντικρούονται µε την αναγκαιότητα περιβαλλοντικής 
προστασίας. Ένα τρίτος αντικειµενικός στόχος που εµφανίζεται είναι η βελτίωση της 
ναυτικής ασφάλειας. 
Κεφάλαιο 3: Οικονοµικός Αντικειµενικός Στόχος. Σε αυτό το κεφάλαιο γίνεται 
µελέτη της οικονοµικής πολιτικής διαφόρων λιµένων, συµπεριλαµβανοµένου και του 
Πειραιά. Προσπάθεια για έναν αντικειµενικό στόχο που να γενικεύει την ευρύτερη 
τάση της αγοράς καταλήγει στην µεγιστοποίηση του ρυθµού διεκπεραίωσης των 
εµπορευµατοκιβωτίων στο σύστηµα (βήµα 2). 
Κεφάλαιο 4: Περιβαλλοντικός Αντικειµενικό Στόχος. Σε αυτό το κεφάλαιο 
µελετώνται τυχόν αποφάσεις διεθνούς ισχύος σε θέµατα προστασίας του 
περιβάλλοντος. Η σχετική µελέτη καταλήγει στην ελαχιστοποίηση των εκποµπών του 
διοξειδίου του άνθρακα (βήµα 2). 
Κεφάλαιο 5: Αντικειµενικός Στόχος Ναυτικής Ασφάλειας. Σε αυτό το κεφάλαιο 
εισάγεται η έννοια του ρίσκου και περιγράφεται η εισαγωγή της επιστήµης του risk 
management στο χώρο της ναυτιλίας. Βάση του αντικειµένου της διπλωµατικής, σαν 
µείζον θέµα ναυτικής ασφάλειας προκύπτει η µείωση όσο το δυνατόν της 
πιθανότητας σύγκρουσης των πλοίων στη ράδα, τη στιγµή της αποχώρησης ενός 
πλοίου προς εξυπηρέτηση (βήµα 2). 

∆ιπλωµατική Εργασία Β. Βασιλείου 
Κεφάλαιο 2: Μεθοδολογία Προσοµοίωσης. Σε αυτό το κεφάλαιο περιγράφονται οι 
βασικές αρχές της προσοµοίωσης και οι κανόνες που διέπουν αυτήν. Με γνώµονα τις 
πληροφορίες που δίνονται, µπορεί ο σχεδιαστής του µοντέλου προσοµοίωσης να 
κατασκευάσει ένα ορθό και λειτουργικό µοντέλο. Προς διευκόλυνση του αναγνώστη 
στις σχετικές έννοιες δίνονται συνοπτικά παραδείγµατα. 
Κεφάλαιο 3: Pareto Frontier. Στο κεφάλαιο αυτό δίνεται ο ορισµός αυτής της 
µεθοδολογίας. Εφαρµόζοντας αυτή την µέθοδο επιτυγχάνεται η συνδυαστική 
βελτιστοποίηση 2 αντικειµενικών στόχων σε µία προσοµοίωση. Συµπεράσµατα των 
αποτελεσµάτων αυτής της σύνθετης εφαρµογής λαµβάνουν χώρα σε επόµενο 
κεφάλαιο. Στο παρόν περιγράφεται απλά η µεθοδολογία και ο τρόπος εφαρµογής της 
στην διπλωµατική εργασία. 
Κεφάλαιο 4: Προγραµµατιστικό Μέρος. Το σχέδιο κατασκευής του µοντέλου 
προσοµοίωσης τίθεται σε εφαρµογή (βήµατα 3-8). Γίνεται εκτενής περιγραφή του 
τρόπου σκέψης, των παραδοχών και των εργαλείων που χρησιµοποιήθηκαν για την 
κατασκευή του µοντέλου. Παρουσίαση των δύο case studies που θα αναλυθούν σε 
επόµενο κεφάλαιο. 
Κεφάλαιο 5: Αναλύσεις Ευαισθησίας – Εφαρµογή Pareto Frontier. Βάση των δύο 
µελετών κατά περίπτωση (case studies) που αναφέρθηκαν στο προηγούµενο 
κεφάλαιο γίνονται αναλύσεις ευαισθησίας (βήµατα 9-10). Μεταβάλλοντας ένα από τα 
δεδοµένα εισόδου και διατηρώντας όλα τα άλλα σταθερά σηµαντικά συµπεράσµατα 
απορρέουν. Οι αναλύσεις ευαισθησίας γίνονται ως προς τον αριθµό των 
εµπορευµατοκιβωτίων των πλοίων, τον χρόνο εισόδου και εξόδου, το όριο µήκους 
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µεταξύ µεγάλων και µικρών πλοίων και του αριθµού των γερανών ανά προβλήτα. 
Εφαρµογή της µεθόδου Pareto Frontier. 
Κεφάλαιο 6: Συµπεράσµατα. Αυτό το κεφάλαιο είναι κοινό και στις δύο 
διπλωµατικές. Εδώ γίνεται αναφορά των σχετικών συµπερασµάτων που προέκυψαν 
από όλη αυτή την επιστηµονική έρευνα (βήµα 11). 
 
Αναφορικά µε το βήµα 12, την εφαρµογή της προσοµοίωσης, η διπλωµατική εργασία 
αυτή αποτελεί την γενέτειρα σειράς διπλωµατικών εργασιών µε επίκεντρο στην σειρά 
εισόδου µεταφορέων (είτε πλοίων είτε αεροπλάνων) σε τερµατικούς σταθµούς. 
Απώτερος στόχος είναι η δηµιουργία ενός περιβάλλοντος interactive, όπου ο χρήστης 
να καθορίζει τις συνθήκες των τερµατικών σταθµών. Επίσης από τον χρήστη θα 
καθορίζονται το πλήθος των µεταφορέων και των προβλητών. 
 
 
 
 

2. ΝΑΥΛΑΓΟΡΑ CONTAINER SHIPS 
Περίληψη κεφαλαίου: Γενικές τάσεις της ναυλαγοράς Container Ship. Στις τάσεις αυτές περιλαµβάνονται 
οι τάσεις στο διεθνές εµπόριο, η επίδραση της Κίνας σε αυτό, πως η Ευρώπη αλλάζει αυτή τη χρονική 
στιγµή σε δοµή και σε τι επίπεδα κυµαίνονται οι θαλάσσιες και χερσαίες µεταφορές της, καθώς και οι 
τάσεις στα logistics.  Παρακάτω ακολουθούν τα περιεχόµενα του κεφαλαίου σε µορφή πυραµίδας: 
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Εισαγωγή 
  Οι ευρωπαϊκοί λιµένες βρίσκουν καίρια θέση στα συνεχώς µεταβαλλόµενα 
οικονοµικά συστήµατα και συστήµατα logistics. Η διεθνής αγορά, µε τους ισχυρούς 
και σχετικά µε πλήρη ελευθερία κινήσεων φορείς, εκτενή επιχειρησιακά δίκτυα και 
σύνθετα συστήµατα logistics, ασκεί δραµατική επίδραση στη λειτουργία των 
λιµένων. Το περιβάλλον των logistics δηµιουργεί έναν υψηλό βαθµό αβεβαιότητας 
και αφήνει τους ευρωπαίους διευθυντές λιµένων να µπερδεύονται µε την ερώτηση 
πώς να αποκριθούν αποτελεσµατικά στη δυναµική της αγοράς. Οι λιµενικές αρχές και 
οι διοικητικές οµάδες λιµένων αναγκάζονται να επαναξιολογήσουν το ρόλο τους και 
να διευκρινίσουν τις ικανότητες που που θα οδηγήσουν σε ανταγωνιστικό 
πλεονέκτηµα και θα κάνουν το λιµένα ικανό για ανάπτυξη.   
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Τάσεις στο διεθνές εµπόριο 
Το διεθνές εµπορίο αντιπροσωπεύει ένα αυξανόµενο µερίδιο της παγκόσµιας 
παραγωγής, και η αύξηση του εµπορίου αναµένεται να ξεπεράσει τη συνολική 
αύξηση της παραγωγής στο εγγύς µέλλον. Βάσει των σύγχρονων τάσεων, το διεθνές 
εµπόριο µπορεί να αυξηθεί στο 30% της παγκόσµιας παραγωγής µέχρι το 2010 (από 
το τρέχον επίπεδό του 15%). Η αυξανόµενη σηµασία του εµπορίου είναι µια συνέπεια 
της αυξανόµενης ολοκλήρωσης της παγκόσµιας οικονοµίας. Τα νοµικά και 
πολιτιστικά εµπόδια στο εµπόριο µικραίνουν την ίδια στιγµή που το κίνητρο για 
εµπόριο αυξάνεται. Η ολοκλήρωση εµφανίζεται και στο περιφερειακό επίπεδο, µέσω 
πρωτοβουλιών όπως η NAFTA και η ενιαία αγορά της ΕΕ, και στο διεθνές επίπεδο, 
υποστηριγµένος από τη συνεχή ανάπτυξη του ΠΟΕ. 
Τις τελευταίες τρεις δεκαετίες έχουν παρουσιαστεί σηµαντικές τροποποιήσεις στις 
διεθνείς ροές εµπορικών συναλλαγών. Ο όγκος του διεθνούς εµπορίου εµφανίζεται 
µέσα σε οικονοµικές οµάδες, ειδικά στην Ευρωπαϊκή Ένωση και στη NAFTA 
(BAZES). Άλλες σηµαντικές ροές είναι µεταξύ της Ασίας/ Ειρηνικού και της 
Βορρείου Αµερικής (ειδικά των Ηνωµένων Πολιτειων), µεταξύ της Ευρώπης και της 
Βόρειας Αµερικής και µεταξύ της Ευρώπης και της Ασίας/ Ειρηνικού. Για διάφορους 
λόγους, όπως η γεωγραφική εγγύτητα (Ανατολική Ευρώπη), η ενέργεια (Μέση 
Ανατολή) και οι αποικίες (Αφρική), η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει σηµαντικούς 
εµπορικούς συνδέσµους µε τον υπόλοιπο κόσµο, βλ. παρακάτω σχήµα. 
 

 
Σχήµα 1: Ρεύµατα παγκόσµιων συναλλαγών, 2001 (δισεκατοµµύριο $US) 

 
Σηµείωση: Μεταξύ 1973 και 1983 και µεταξύ εξαγωγής 1993 και 2002 και οι 
εισαγωγές επηρεάστηκαν σηµαντικά από τις εξελίξεις στις τιµές του πετρελαίου. Ο 
πίνακας 1 παρέχει πιο λεπτοµερή στοιχεία στο µερίδιο ανά περιοχή των παγκόσµιων 
εισαγωγών και εξαγωγών. Το Mεξικο, η Κίνα και οι ανατολικές ασιατικές οικονοµίες 
έχουν αυξήσει αισθητά τη σχετική «βαρύτητά» τους τα τελευταία χρόνια. 
 
 
Πίνακας 1: Παγκόσµιοι µηχανισµοί εµπορίου ανά περιοχή και επιλεγµένη οικονοµία, 1948-2002 (σε 

δισεκατοµµύρια $US και ποστοστιαία) 
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Αλλαγές στο εµπόριο από τη διεύρυνση της ΕΕ 
Μεταξύ του 1990 και του 2001 ο µέσος ρυθµός αύξησης των εξαγωγών της ΕΕ ήταν 
8.7%. Κατά τη διάρκεια της δεκαετίας του '90 το συνολικό µερίδιο των κύριων 
εξαγόντων εθνών (Γαλλία, Ιταλία, Ηνωµένο Βασίλειο και Γερµανία) παρέµεινε 
σταθερό περίπου στο 70%. Το µερίδιο εξαγωγών της Ιρλανδίας στην ΕΕ 
τριπλασιάστηκε από το 1990 για να φθάσει στο 3.5% το 2001 (EUROSTAT, 2002). 
Η γενική τάση στις υπερκοινοτικές εισαγωγές είναι αρκετά παρόµοια µε αυτή για τις 
εξαγωγές. 
Οι Ηνωµένες Πολιτείες παραµένουν ο πιο σηµαντικός εµπορικός συνέταιρος της ΕΕ, 
παρόλο που το το σχετικό µερίδιο τους στις εισαγωγές µειώνεται. Το µερίδιο 
εισαγωγών των κύριων εµπορικών εταίρων στην Ασία (Ιαπωνία, Κίνα και δυναµικές 
ασιατικές οικονοµίες) κυµαίνεται περίπου στο 25 µε 26% καθ' όλη τη διάρκεια της 
παρατηρηθείσας περιόδου. Στην πλευρά των εξαγωγών το µερίδιο λιµνάζει περίπου 
στο 15 µε 16 τοις εκατό. Εντούτοις, ιδιαίτερες µετατοπίσεις λαµβάνουν χώρα µέσα 
στην ασιατική ήπειρο. Η Ιαπωνία χάνει γρήγορα έδαφος σε σχέση µε τις άλλες 
ασιατικές οικονοµίες, ειδικά σε σχέση µε την Κίνα που τα τελευταία χρόνια έχει 
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προσπεράσει την Ιαπωνία για να γίνει ο σηµαντικότερος ασιατικός συνεργάτης της 
ΕΕ. 

Πίνακας 2: Εµπόριο της ΕΕ κατά κύριους εµπορικούς εταίρους 

 
 
Περισσότερες λεπτοµέρειες στο εµπορικό ισοζύγιο απεικονίζονται στον πίνακα 3. Οι 
αριθµοί υποδηλώνουν σαφώς ένα εµπορικό πλεόνασµα µε την Ελβετία και τις 
Ηνωµένες Πολιτείες και µέτριες σε ισχυρές σχέσεις που βασίζονται στις εισαγωγές µε 
τις περισσότερες άλλες περιοχές και χώρες, ειδικά µε την Κίνα. 
 

Πίνακας 3: Εµπορικό ισοζύγιο κατά εµπορικούς εταίρους της ΕΕ 
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Η επίδραση της Κίνας 
Κατά το µεγαλύτερο µέρος του προηγούµενου αιώνα, καµία περιοχή του κόσµου δεν 
ήταν οικονοµικα δυναµικότερη από την Ανατολική Ασία. Η πρωτοφανής οικονοµική 
ανάπτυξη της ανατολικής Ασίας µετασχηµάτισε τα δεδοµένα του παγκόσµιου 
εµπορίου. Η ασιατική οικονοµική κρίση το καλοκαίρι του 1997 σήµανε µια 
προσωρινή οπισθοδρόµηση για διάφορες χώρες. Ειδικά η Κίνα προσελκύει τώρα τη 
διεθνή προσοχή, λόγω της τεράστιας οικονοµικής ανάπτυξης της χώρας και της 
αρκετά πρόσφατης προσθήκης της στον WTO. Σαν µια από τις διεθνώς πιό γρήγορα 
αυξανόµενες οικονοµίες, η Κίνα πέτυχε µια µέση αύξηση ΑΕΠ της τάξης του 9% που 
ήταν σε θέση να τη διατηρήσει από το 1979. Στη νέα χιλιετία, η οικονοµική ανάπτυξη 
κυµαίνεται µεταξύ 7 και 8%, έναντι 9.3% στη δεκαετία του '90 (UNCTAD, 2002). 
Στο εσωτερικό µέτωπο, ένα νέο κύµα κατανάλωσης έχει προκύψει, και η ιδιωτική 
επένδυση έχει επίσης ενισχυθεί. Εξωτερικά, η αύξηση των εξαγωγών είναι 
ισχυρότερη από την προβλεφθείσα, µε αποτέλσµα να οδηγεί σε µια απρόσµενη 
αύξηση στο εµπορικό πλεόνασµα παρά την ισχυρή αύξηση των εισαγωγών.   
Σε κάθε τοµέα, η Κίνα έχει πετύχει να συνδέσει το ξένο κεφάλαιο και την πείρα των 
επενδυτών µε ένα µεγάλο και χαµηλού κόστους κινεζικό εργατικό δυναµικό. 
Επιπλέον, οι προσανατολισµένες προς τις εξαγωγές επιχειρήσεις ενθαρρύνθηκαν από 
τον προσδιορισµό ενός αυξανόµενου αριθµού από ειδικές οικονοµικές ζώνες (SEZs), 
παράκτιες ανοικτές πόλεις, και ζώνες οικονοµικής και τεχνολογικής ανάπτυξης 
(EDTZs), όλες µε σκοπό να ενθαρρύνουν τις εξαγωγές. 
Τα logistics έχουν γίνει µια σηµαντική αγορά αύξησης. Η πρακτική εργασίας πολλών 
δυτικών επιχειρήσεων ήταν να πουλήσουν τα προϊόντα τους σε έναν τοπικό κινεζο 
έµπορο που φρόντιζε τη διανοµή στην Κίνα. Όλο και περισσότερες µεγάλες εταιρίες 
λαµβάνουν τώρα µέτρα προς τον έλεγχο των ροών διανοµής από διάφορες εταιρίες 
logistics. 
Η κινεζική οικονοµική έκρηξη απεικονίζονται στον προγραµµατισµό των σκαφών 
liner των µεγάλων ναυτιλιακών εταιριών. H αγορά liner µιλά για το φαινόµενο της 
Κίνας (the China effect). Οι ναυτιλιακές εταιρίες αφιερώνουν υψηλότερες 
χωρητικότητες και διαθέτουν µεγαλύτερα σκάφη για να αντιµετωπίσουν τις 
αυξανόµενες κινεζικές εισαγωγές και εξαγωγές εµπορευµατοκιβωτίων, ιδιαίτερα στη 
γραµµή Κίνα-Ευρώπη. Η ώθηση των κινεζικών εξαγωγών στις δυτικές χώρες 
οδήγησε σε χαµηλά ναύλα  στην επιστροφή, στη δηµιουργία νέων ευκαιριών για την 
τοποθέτηση σε εµπορευµατοκιβώτια χαµηλής αξίας αγαθά. Τα απορρίµατα µετάλλων 
(scrap) , τα λιπάσµατα και τα άχρηστα χαρτιά είναι µεταξύ των πολλών αγαθών όλο 
και περισσότερο συσκευαζοµένων σε εµπορευµατοκιβώτια. Κινεζικές εταιρίες 
µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων όπως η Cosco και η China Shipping έχουν µερικά 
προνόµια, αλλά σίγουρα υπάρχει χώρος για εταιρίες µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων που θέλουν να αναπτύξουν τις δραστηριότητές τους στην 
Κίνα. Οι τελωνειακές διαδικασίες έχουν βελτιωθεί ουσιαστικά και ξένες ναυτιλιακές 
εταιρίες µπορούν να λειτουργήσουν ανεξάρτητα για να εξυπηρετήσουν την κινεζική 
αγορά.   
Το φαινόµενο της Κίνας έχει οδηγήσει επίσης σε αλλαγές στην παγκόσµια κατάταξη 
των µεγαλύτερων λιµένων διακίνησης εµπορευµατοκιβωτίων (πίνακας 4). Τα 
κορυφαία δέκα λιµάνια εµπορευµατοκιβωτίων της Κίνας σηµείωσαν αύξηση 34% το 
2003 φθάνοντας τα 40 εκατοµµυρία TEU. Η µέση ετήσια αύξηση στους λιµένες 
εµπορευµατοκιβωτίων στην ηπειρωτική Κίνα (αποκλείοντας το Χογκ Κογκ) ανήλθαν 
σε 61 τοις εκατό την περίοδο 1998-2003. ∆εδοµένου ότι η Κίνα συσκευάζει µόνο 5% 
του φορτίου της, αυτή τη στιγµή, η αγορά εµπορευµατοκιβωτίων αναµένεται να 
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αυξηθεί εντυπωσιακά κατά τη διάρκεια των επόµενων 10 ετών. Ο αυξανόµενος 
ρυθµος απόδοσης εµφανίζεται να δικαιολογεί τις προσπάθειες επένδυσης για να 
κρατηθεί η προσφορά στα επίπεδα της αυξανόµενης ζήτησης, µε τους περισσότερους 
µεγάλους λιµένες ή να προβλέπεται να επεκταθούν, ή ήδη να βρίσκονται στο στάδιο 
της ριζικής και εντατικής ανακατασκευής, π.χ. η τεράστια ανάπτυξη στο Yangshan 
κοντά στη Σανγκάη. 
 

πίνακας 4: Κατάταξη λιµένων παγκοσµίως στη διακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων 
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Η Ευρώπη σε µεταβατικό στάδιο 
Το ενδοκοινοτικό εµπόριο αντιπροσώπευε πάντα περισσότερο από 50% του 
συνολικού εµπορίου της ΕΕ. Αυτή τη στιγµή είναι γύρω στο 60%, που σηµαίνει ότι 
παρά την τάση παγκοσµιοποίησης, το διευρωπαϊκό εµπόριο γίνεται ακόµα πιο 
σηµαντικό. Το ύψος των ενδοκοινοτικών συναλλαγών αυξήθηκε σηµαντικά µε τη 
διεύρυνση της ΕΕ το 1995, αφού οι αγορές της Αυστρίας, της Σουηδίας και της 
Φινλανδίας συνδέονται έντονα µε την αγορά της ΕΕ. Το µερίδιο του ενδοκοινοτικού 
εµπορίου ποικίλλει ευρέως από ένα κράτος-µέλος σε άλλο. Για τις µικρές ανοικτές 
οικονοµίες όπως του Λουξεµβούργου,της Πορτογαλίας, του Βέλγιου και της ∆ανίας 
το µερίδιο του ενδοκοινοτικού εµπορίου στο σύνολο των εισαγωγών και των 
εξαγωγών είναι πάνω από 70%.   
Οι δυτικοευρωπαϊκές αγορές γίνονται ώριµες. Ο σύνολικός όγκος αγοράς στις 
σηµαντικότερες χώρες της Ευρώπης και στους παραδοσιακούς τοµείς της αγοράς 
όπως τα καταναλωτικά αγαθά ή η βιοµηχανία αυτοκινήτου παρουσιάζουν µέτρια 
ποσοστά ανάπτυξης που αντιπαραβάλλουν την έκρηξη αυτών των αγορών τις 
δεκαετίες του '70 και του '80. 
Τα ποσοστά αύξησης του ΑΕΠ στον πυρήνα της ΕΕ αναµένονται για να φθάσουν 
ανάµεσα στο 1 και 2.5% στα ερχόµενα έτη (δείτε τον πίνακα 5). Η Ελλάδα και η 
Ιρλανδία είναι µεταξύ των ταχύτερα αναπτυσσόµενων χωρών στην ΕΕ των 15. Η 
οικονοµική ανάπτυξη στην Κεντρική και Ανατολική Ευρώπη αναµένεται για να 
αυξηθεί σηµαντικά στο µέλλον, µε την προβλεπόµενη ετήσια αύξηση ΑΕΠ από 4% 
ως 4.8% έως το 2009. Με αυτό το ρυθµό, οι πιό προηγµένες χώρες όπως η Τσεχία θα 
µπορούσαν να φτάσουν στο κατά κεφαλήν επίπεδο ΑΕΠ χαµηλού εισοδήµατος 
χωρών της Ευρωπαϊκής Ένωσης σε 15 έτη. 
Μετά από την κρίση που ακολούθησε τη διάλυση του ΣΑΟΒ(Comecon), οι χώρες της 
κεντρικής και ανατολικής Ευρώπης γρήγορα αποκατέστησαν τις εµπορικές τους 
σχέσεις προς τις αγορές τις ΕΕ. Το 1990 οι χώρες αυτές αντιπροσώπευαν το 6.2% των 
συνολικών εξαγωγών της ΕΕ των 15 και το 5.4 των συνολικών εισαγωγών. Το 2001 
οι αριθµοί αυτόι είχαν ανέλθει σε 14.1% και 11.4% αντίστοιχα (EUROSTAT, 2002). 
Με την πρόσφατη διεύρυνση της Ευρωπαϊκής Ένωσης µε 10 νέα κράτη µέλη 
(συνήθως CEECs), τα ρεύµατα συναλλαγών αναµένονται να αυξηθούν περαιτέρω. Η 
διεύρυνση σηµαίνει µια άνοδο 20% στον πληθυσµό (επιπλέον 75 εκατοµµύριο 
πολίτες), προσθέτοντας όµως µόνο 5% (500 δισεκατοµµύρια) στο πραγµατικό ΑΕΠ 
της ένωσης. Το οικονοµικό χάσµα είναι ουσιαστικό: Το ΑΕΠ κατά κεφαλήν των 
νέων κρατών µελών είναι λιγότερο από το ένα τέταρτο του µέσου της ΕΕ. Εννοείται 
ότι µεγάλες διαφορές υπάρχουν επίσης µεταξύ των νέων κρατών µελών. 
Στο εµπόριο ανάµεσα στις χώρες αυτές µπορεί να γίνει σαφής δαχωρισµός ανάµεσα 
σε δύο κατηγορίες: η Ουγγαρία, η Τσεχία και η Σλοβακία εξάγουν όλο και 
περισσότερα υψηλής τεχνολογίας και ικανότητας προϊόντα. Σε αντίθεση, χώρες όπως 
τη Λετονία παραµένουν στα χαµηλής ικανότητας και εντατικής εργασίας προϊόντα.   
Εξαιτίας του γεγονότος ότι η αγορά της ΕΕ επεκτείνεται και επειδή θα προσθέσει 
κάποιες υψηλής ανάπτυξης αγορές δεν είναι απίθανο ότι οι διεθνείς επιχειρήσεις να 
επενδύσουν στη νέα Ευρώπη. Αυτό µπορεί να οδηγήσει στη µετακίνηση µερικών 
«διεθνών» εργοστασίων στην Ευρωπαϊκή Ένωση. 
 
 

Πίνακας 5: Ρυθµοί ανάπτυξης των χωρών µελών της ΕΕ 
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Είναι αναµενόµενο ότι µερικές δραστηριότητες κατασκευής θα κινηθούν από τη 
δυτική Ευρώπη προς τις χαµηλού κόστους περιοχές της ανατολικής Ευρώπης. Αυτή η 
τάση θα παραγάγει µεγαλύτερη δις κατευθυντική ροή πρώτων υλών και 
καταναλωτικών προϊόντων Ανατολής-∆ύσης µέσα στην ΕΕ. Οι ροές Ανατολής-
∆ύσης απαιτούν ένα εκτενές δίκτυο υποδοµής για να είναι σε ισχύ (δρόµοι, 
σιδηρόδροµοι, πλωτές οδοί και SSS). Ένα µεγάλο µέρος των µεταφορών αυτών θα 
λάβει τη µορφή µεταφοράς πλωτών οδών, ειδικά στον ποταµό ∆ούναβη.Η Γερµανία, 
η Τσεχία,η Πολωνία,η Σλοβενία και η Ουγγαρία έχουν εκτεταµένα σιδηροδροµικά 
δίκτυα ενώ οδικά δίκτυα στις ανατολικο-ευρωπαϊκές χώρες είναι λιγότερο καλά 
αναπτυγµένα.Οι µεταφορές στις ανατολικο-ευρωπαϊκές χώρες εποµένως θα 
ευνοήσουν τις σιδηροδροµικές µεταφορές. Μια άνοδος στην υποδοµή των 
συνδυασµένων εποµένως αναµένεται στα σύνορα µεταξύ της Ανατολικής και 
∆υτικής Ευρώπης ιδιαίτερα στα σύνορα της Γερµανίας.   
Μεσοπρόθεσµα ο παραδοσιακός όρος «µπλε µπανάνα» θα πλησιάσει τη µορφή ενός 
µπούµερανγκ ως συνέπεια των επεκτάσεων στην κεντροανατολική Ευρώπη και των 
σηµαντικών επενδύσεων στη Μεσόγειο (ειδικά της Ισπανίας), δείτε το σχήµα 2.   
∆εδοµένου ότι η Ευρωπαϊκή Ένωση θα επεκτείνεται κατά ένα µεγάλο µέρος προς την 
ανατολή,  το γεωγραφικό κέντρο βάρους εντός της νέας ΕΕ θα κινηθεί προς ανατολάς 
από την περιοχή του Μπενελούξ προς τη Γερµανία. Είναι σχεδόν βέβαιο ότι οι 
βόρειοι λιµένες, ειδικά το Αµβούργο, είναι πιθανό να ωφεληθούν περισσότερο από τη 
διεύρυνση της ΕΕ, ενώ νέες ευκαιρίες ανάπτυξης προκύπτουν για τα δευτεροβάθµια 
συστήµατα λιµένων στην Αδριατική και τη Βαλτική θάλασσα. 
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Σχήµα 2: Το µεταβατικό στάδιο της «µπλε µπανάνας» 

 
Η επέκταση της «µπλε µπανάνας» πηγαίνει µαζί µε την ισχυρή ανάπτυξη των 
ρευµάτων συναλλαγών στη βαλτική περιοχή (δείτε το σχήµα 3) και το λατινικό τόξο 
(εκτείνεται κατά µήκος της ακτής από τη νότια Ισπανία στη βόρεια Ιταλία). Και στη 
Βαλτική και στη Μεσόγειο, εκτενή συστήµατα εµπορευµατοκιβωτίων hub και δίκτυα 
ναυτιλίας κοντινών αποστάσεων(shortsea shipping) δηµιουργήθηκαν την τελευταία 
δεκαετία για να αντιµετωπίσουν τους αυξανόµενους όγκους και για να 
εξυπηρετήσουν άλλα  ευρωπαϊκά συστήµατα λιµένων(ειδικά το σύστηµα 
Αµβούργου-Χάβρης). Για παράδειγµα, από τα µέσα της δεκαετίας του '90 σηµαντικός 
αριθµός hub εµπορευµατοκιβωτίων έχουν αναπτυχθεί σε στρατηγικές θέσεις στη 
Μεσόγειο για να ενεργήσουν ως σηµεία µεταφόρτωσης σε µια αυξανόµενη αγορά 
µεταφόρτωσης θάλασσα-θάλασσα στην περιοχή (βλ. Marsaxlokk στη Μάλτα, Gioia 
Tauro, Κάλιαρι και Taranto στην Ιταλία και Algeciras στην Ισπανία). Στις ροές 
τροφοδοτών στους λιµένες της Βαλτικής, οι λιµένες της Βρέµης, του Ρότερνταµ, της 
Αµβέρσας και ειδικά το Αµβούργο χρησιµεύουν ως σηµεία µεταφόρτωσης. 
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Σχήµα 3: Ρεύµατα συναλλαγών στην περιοχή της θάλασσας της Βαλτικής – 1998 

Σηµείωση: Τα ρεύµατα συναλλαγών παρουσιάζουν το άθροισµα και των δύο 
κατευθύνσεων 
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Οι θαλάσσιες µεταφορές στην ΕΕ 
Το υπερκοινοτικό εµπόριο της Ευρωπαϊκής Ένωσης από τις θαλάσσιες µεταφορές 
έχει αυξηθεί κατά τη διάρκεια των τελευταίων πέντε ετών, και στον όγκο και την αξία 
των αγαθών που συναλλάσσονται. Η αύξηση στην αξία αυτών των αγαθών ήταν πολύ 
υψηλότερη από την αύξηση στον όγκο τους. Στο εµπόριο που χρησιµοποιεί τις 
θαλάσσιες µεταφορές, ο όγκος των εισαγωγών της Ευρωπαϊκής Ένωσης ήταν 
σηµαντικά υψηλότερος από τις εξαγωγές. Το 2002, 75% από τον όγκο των αγαθών 
που συναλλάχθηκε από την Ευρωπαϊκή Ένωση που χρησιµοποιήθηκαν οι θαλάσσιες 
µεταφορές ήταν εισαγωγές, αλλά η αξία τους αντιπροσώπευσε µόνο το 50% της 
συνολικής αξίας. Τα πετρελαιοειδή είχαν το µεγαλύτερο µερίδιο στο εµπόριο των 
θαλασσίως µεταφεροµένων αγαθών στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Το 2002, 382 
εκατοµµύρια τόνοι πετρελαιοειδών εισήχθησαν από την Ευρωπαϊκή Ένωση, όπου 
αντιπροσώπευαν το 42% του συνολικού όγκου των εισαγωγών. 
Πίνακας 6: Μερίδιο κάθε προϊόντος στο συνολικό όγκο (τόνοι) των αγαθών που συναλλάχθηκαν από 

τις θαλάσσιες µεταφορές µεταξύ της ΕΕ και διαφόρων περιοχών του κόσµου, 2002 

 
 
Πίνακας 7: Όγκος (1000 τόνοι) και αξία (εκατοµύρια ευρώ) των εισαγωγών και των εξαγωγών µεταξύ 

της ΕΕ και διαφόρων περιοχών του κόσµου από τις θαλάσσιες µεταφορές, 2002 
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Οι νέοι θαλάσσιοι και δια ξηράς διάδροµοι 
Ένας σηµαντικός αριθµός ελάχιστα εκµετελλευµένων µεταφορικών οδών αναµένεται 
να γίνει σηµαντικότερος στο µέλλον. ∆εδοµένου ότι η ρωσική αγορά έχει γίνει στενός 
γείτονας της νέας Ευρωπαϊκής Ένωσης λόγω της διεύρυνσης της ΕΕ, η Ρωσία µπορεί 
να αναπτύξει µια λειτουργία διέλευσης για το ροή αγαθών µεταξύ της 
Ασίας/Ειρηνικού και της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Τα υψηλότερα θαλάσσια ναύλα στην 
κατευθυνόµενη δυτικά διαδροµή και ο πιό σύντοµος χρόνος διέλευσης της 
εναλλακτικής λύσης του σιδηροδρόµου κάνει τους υπάρχοντες διαδρόµους ραγών 
όπως τον Υπερσιβηρικό (µε ετήσια κυκλοφορία περίπου 100.000 TEU τα τελευταία 
έτη)πολύ σηµαντικές εναλλακτικές λύσεις στη µεταξύ Ασίας και Ευρώπης σύνδεση 
σε σχέση µε την διαδροµή µέσω του καναλιού Σουέζ. Αυτό το εναλλακτικό 
δροµολόγιο εισαγωγών µπορεί ακόµα να αποκτήσει µεγαλύτερη σηµασία και λόγω 
της συνεχιζόµνης οικονοµικής ανάπτυξης της Κίνας.   
Σχέδια υπάρχουν ακόµη και για τη σύνδεση του ευρασιατικού συστήµατος εδαφους-
γεφυρών µε τα βορειοαµερικανικά εδάφη-γέφυρες κατασκευάζοντας µια σταθερή 
σύνδεση πάνω από το βερίγγειο πορθµό (σχήµα 4). Η δυνατότητα πραγµατοποίησης 
µιας τέτοιας σύνδεσης παραµένει επισφαλής λόγω των υψηλών αναγκών δαπανών 
επένδυσης, των σκληρών κλιµατικών συνθηκών και του χαµηλού οικονοµικού 
δυναµικού κατά µήκος της νέας σύνδεσης. Μερικοί έχουν αναπτύξει ένα έντονο 
ενδιαφέρον για τη χρησιµοποίηση του βόρειου θαλάσσιου περάσµατος (βόρεια της 
Σιβηρίας και πέρασµα της θάλασσας Barents) ως πιθανή νέα θαλάσσια διαδροµή 
µεταξύ της Ασίας/Ειρηνικού και της Ευρώπης. 

 
Σχήµα 4: Σχεδιάγραµµα ενός σιδηροδροµικού µεταφορικού συστήµατος που θα πραγµατοποιεί το 

γύρο του κόσµου 
Σηµείωση: Οι κόκκινες γραµµές είναι ελλειπείς συνδέσεις. Οι πράσινες γραµµές είναι 
διάδροµοι ήδη σε ισχύ. 
Οι κύκλοι δείχνουν βασικά σηµεία διασύνδεσης µε επαρκή δυνατότητα για 
συναλλαγές εδάφους-θάλασσας. 
Ένα άλλο πρόγραµµα που έχει υψηλή πιθανή επίδραση στις ροές συναλλαγών είναι η 
επέκταση της σταθερής χωρητικότητας στο κανάλι του Παναµά. Πέντε τοις εκατό 
των παγκόσµιων θαλασσίων µεταφορών γίνεται διαµέσου του καναλιού του Παναµά, 
αλλά όσο το µέσο µέγεθος των σκαφών αυξάνεται, το κανάλι διακινδυνεύει να γίνει 
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λιγότερο απαραίτητο για το παγκόσµιο εµπόριο. Η διέυθυνση του καναλιού (Panama 
Canal Authority) είναι στο τελικό στάδιο µιας µελέτης για ένα σχέδιο που θα 
προσθέσει ένα τρίτο σύνολο δεξαµενών ρυθµιζόµενης στάθµης µε διαστάσεις 180’ 
πλάτος και 1.400’ µήκος (έναντι 106’ και 965’ για τις υπάρχουσες δεξαµενές). Οι 
νέες δεξαµενές θα επιτρέπουν στα σκάφη Aframax και Suezmax να περάσουν µέσω 
του καναλιού. Θα επιτρέπουν επίσης σε σκάφη εµπορευµατοκιβωτίων µεγαλύτερα 
από panamax να κάνουν τη µετάβαση από τον Ειρηνικό στον Ατλαντικό και µε αυτόν 
τον τρόπο να δηµιουργηθούν ευκαιρίες στις ναυτιλιακές εταιρίες 
εµπορευµατοκιβωτίων να εισαγούν νέες έννοιες παγκόσµιων υπηρεσιών.   
Στην Ευρώπη, υπάρχουσες µεταφορικές οδοί (σιδηροδροµικές, οδικές και εσωτερικής 
ναυσιπλοΐας) µεταξύ του πυρήνα ΕΕ, της Βαλτικής, της Μεσογείου, της ανατολικής 
και κεντρικής Ευρώπης και τρίτων χωρών είναι πιθανό να αποκτήσουν µεγαλύτερη 
σηµασία ενώ διάφοροι νέοι διάδροµοι θα προκύψουν για να εξυπηρετήσουν την 
αυξανόµενη µεταφορά όγκου µεταξύ των κρατών µελών. Η ανάπτυξη αυτών των 
διαδρόµων ενισχύεται από την πολιτική της ΕΕ όσον αφορά στη δηµιουργία TEN-T 
και στις πρωτοβουλίες των σιδηροδροµικών εταιριών,των µεγαµεταφορέων και 
άλλων παικτών της αγοράς για να επεκτείνει τα ευρωπαϊκά δίκτυα µεταφορών τους. 
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Τάσεις στα logistics 

Παγκοσµιοποίηση σε µια βασισµένη στην ζήτηση οικονοµία 
Mια από τις κύριες βασικές κατευθυντήριες δυνάµεις αλλαγής στη βιοµηχανία 
λιµένων προκύπτει από τη διαδικασία παγκοσµιοποίησης και από µια δοµική 
µετατόπιση των οικονοµιών από βασισµένες στην προσφορά σε βασισµένες στην 
ζήτηση. 

Αλλαγές στις αλυσίδες τροφοδοσίας 
Τα µοντέλα logistics εξελίσσονται συνεχώς ως συνέπεια επιρροών και παραγόντων 
όπως η παγκοσµιοποίηση και η επέκταση σε νέες αγορές, η µαζική προσαρµογή σε 
σχέση µε το εκάστοτε προϊόν και η κατάτµηση αγοράς, οι ανεπαρκείς παραγωγικές 
πρακτικές και σχετικές µετατοπίσεις στις δαπάνες. Οι προσδοκίες υπηρεσιών των 
πελατών µετακινούνται προς µια ώθηση για την υψηλότερη ευελιξία, αξιοπιστία και 
ακρίβεια. Στα προϊόντα πολλών βιοµηχανιών η καινοτοµία σε αυτούς τους τοµείς έχει 
γίνει ένας µεγάλος ανταγωνιστικός παράγοντας. Αυτό έχει οδηγήσει τις επιχειρήσεις 
να ανταγωνιζονται για το ποιά είναι η πρώτη που θα βγάλει σε κυκλοφορία νέα  
προϊόντα. Κατά συνέπεια οι µέσοι κύκλοι ζωής των προϊόντων και οι αλυσίδες 
τροφοδοσίας έχουν µειωθεί. Ο αριθµός των προϊόντων που στέλνονται και η αύξηση 
της συχνότητας αποστολών αυξάνονται ενώ τα µεγέθη των παρτίδων γίνονται 
µικρότερα. Υπάρχει µια αυξανόµενη ζήτηση από τον πελάτη για «προσαρµοσµένα» 
προϊόντα, παραδοθέντα µε τη µέγιστη ταχύτητα, µε την ανώτατη αξιοπιστία 
παράδοσης, στο χαµηλότερο δυνατό κόστος. Η εστίαση γίνεται στην τελειοποίηση 
των αλυσίδων ανεφοδιασµού, µε την άριστη εξυπηρέτηση των πελατών και το 
χαµηλότερο κόστος κατά την εξυπηρέτηση. 
Κατά συνέπεια οι διεθνείς αλυσίδες τροφοδοσίας έχουν γίνει ιδιαίτερα σύνθετες και η 
πίεση στη βιοµηχανία των logistics αυξάνεται. Το 2001 οι δαπάνες για τα logistics 
ανήλθαν στο 9.6% των πωλήσεων. Η παγκόσµια βιοµηχανία logistics αναµένεται να 
αυξηθεί κατά 4% ως 5% κάθε έτος και στην Ευρώπη κατά 6.5% κάθε έτος (ΙΒΜ, 
2003). Στην Ευρώπη, τα έξοδα µεταφοράς έχουν αυξηθεί από 30-40 τοις εκατό του 
συνολικού κόστους logistics στις αρχές του 1980 στο 60 τοις εκατό την προηγούµενη 
δεκαετία, ενώ τα περιθώρια µεταφορέων έχουν µειωθεί σε περίπου 4 µε 6% και 
φθίνουν.   

Ενσωµάτωση των logistics στη βιοµηχανία εµπορευµατοκιβωτίων: η 
περίπτωση των θαλασσίων µεταφορών 
Αστάθεια στις θαλάσσιες µεταφορές 
Τις τελευταίες δεκαετίες τα πλόια µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων έχει αποδώσει 
κάτω του αναµενοµένου οικονοµικά σε σχέση µε άλλες βιοµηχανίες. Αυτή η 
χειρότερη απόδοση µπορεί να συσχετιστεί µε τη λειτουργία εντατικού κεφαλαίου και 
του υψηλού ρίσκου που αφορά τα έσοδα. Η ναυτιλία παραµένει πολύ υψηλής 
έντασης κεφαλαίου βιοµηχανία όπου µερικά πάγια κεφάλαια ανήκουν στις εκάστοτε 
εταιρίες και άλλα µισθώνονται και έτσι, υπάρχει µεγάλο εύρος στο κόστος. 
Οι οικονοµικές δυνάµεις τείνουν να ωθήσουν τα ναύλα προς τα κάτω. Οι οικονοµίες 
κλίµακας οδηγούν πλεόνασµα χώρου των πλοίων που οι ναυτιλιακές είναι πρόθυµες 
να γεµίσουν. Η υπάρχουσα υπερχωρητικότητα κενών θέσεων εµπορευµατοκιβωτίων 
σε µερικά εµπόρια έριξαν τα ναύλα πολύ χαµηλά, εξουδετερώνοντας τις 
πραγµατοποιηµένες µειώσεις δαπανών. Πολλοί µεταφορείς κατέληξαν µε µικρότερα 
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περιθώρια και χαµηλότερες αποδόσεις επενδύσεων. Οι ναυτιλιακές ανταγωνίζονται 
για το µερίδιο αγοράς και τη χωρητικότητα που προσφέρουν στην αγορά. 
Οι ναυτιλιακές λειτουργούν κανονικά, αξιόπιστα, µε συχνές υπηρεσίες και 
υφίστανται υψηλές σταθερές δαπάνες. Μόλις οργανωθούν τα µεγάλα και ακριβά 
δίκτυα, η πίεση είναι να γεµίσουν µε φορτία. Σε ένα περιβάλλον υπερπροσφοράς, 
υψηλών δαπανών και απώλειας προϊόντων οι ναυτιλιακές κυνηγούν το 
βραχυπρόθεσµο κέρδος από µη προγραµµατισµένη µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων 
µε χρεώσεις πολύ κοντά στο κόστος που συχνά οδηγεί σε λειτουργικές απώλειες στις 
εξεταζόµενες συναλλαγές. 
Η διάβρωση των χρεώσεων δεν θα ήταν τόσο κακή εάν οι αλλαγές στις τιµές φορτίου 
ασκούσαν σηµαντική επίδραση µετά στη ζήτηση. ∆υστυχώς, για τα περισσότερα 
φορτία τα ναύλα αποτελούν µόνο ένα πολύ µικρό µερίδιο της συνολικής αξίας του 
µεταφορόµενου αγαθού, αλλά δεδοµένου ότι οι µεταφορείς δεν µπορούν να 
επηρεάσουν το µέγεθος της τελικής αγοράς, θα προσπαθήσουν να αυξήσουν το 
βραχυπρόθεσµο µερίδιο αγοράς τους µε τη µείωση των τιµών. Υπό αυτήν τη µορφή, 
οι ναυτιλιακές εταιρίες µπορούν να µειώσουν τα ναύλα χωρίς ουσιαστικά να 
υπάρχουν επιπτώσεις στη ζήτηση για τα φορτία εµπορευµατοκιβωτίων. Οι 
ναυτιλιακές έχουν δεχτεί ότι πρέπει να πάρουν οποιαδήποτε τιµή προσφέρεται στην 
αγορά. Αυτή η αποδοχή έχει, στη συνέχεια, οδηγήσει στην έντονη συγκέντρωση στις 
δαπάνες. 
Αυξήσεις στο µέγεθος των σκαφών 
Σε όλη τη διάρκεια της δεκαετίας του '90 µεγάλη έµφαση δόθηκε σε µεγαλύτερα, πιο 
οικονοµικά σε σχέση µε τα καύσιµα σκάφη και πράγµατι προκαλήθηκαν σηµαντικές 
µειώσεις του κόστους ανά TEU της παρεχόµενης µεταφορικής ικανότητας (πίνακας 
11). Μεγαλύτερα πλοία έχουν τυπικά χαµηλότερο κόστος ανα TEU-µίλι σε σχέση µε 
µικρότερες µονάδες µε τον ίδιο συντελεστή φόρτωσης1. 
∆εδοµένου ότι δεν φαίνεται να υπάρχουν τεχνικοί λόγοι που αποτρέπουν τα πλοία 
µεταφοράς τυποποιηµένων εµπορευµατοκιβωτίων από το να πάρουν µεγαλύτερες 
διαστάσεις, το όριο που θα προκύψει θα είναι οικονοµικό και επίσης οι λειτουργίκές 
εκτιµήσεις θα είναι αυτές που θα ενεργήσουν ως τελευταίο εµπόδιο στα post-
panamax σκάφη και σχεδιά του µέλλοντος. Αν και µερικές ναυτιλιακές εταιρίες 
εξετάζουν τώρα τη δυνατότητα κατασκευής σκαφών µε περισσότερα από 9.000 TEU, 
αναµένεται ότι αυτό το µέγεθος σκαφών δεν θα γίνει ο γενικός κανόνας στα επόµενα 
10 έτη. Υπάρχουν ισχυρές ενδείξεις ότι η γκάµα των 5.500 έως 6.500 TEU θα γίνει 
φανερό ότι θα είναι το ανταγωνιστικότερο µέγεθος σκαφών προς το παρόν, 
δεδοµένου ότι αυτά τα σκάφη προσφέρουν περισσότερη προσαρµοστικότητα από την 
άποψη του αριθµού των πιθανών λιµένων κλήσης και συνεπώς της άµεσης 
πρόσβασης σε συγκεκριµένες περιφερειακές αγορές.   
Πίνακας 8: Κλιµακωτή αύξηση του µεγέθους σκαφών: εξέλιξη του παγκόσµιου στόλου µεταφοράς 

εµπορευµατοκιβωτίων 1991-2006 

                                                 
1 η Samsung κατέδειξε ότι ένα σκάφος 12000 TEU στη διαδροµή Ευρώπης/Άπω Ανατολής θα 
παρήγαγε µια µείωση κόστους 11 τοις εκατό ανά θέση εµπορευµατοκιβωτίου σε σύγκριση µε ένα 
σκάφος 8000 TEU και ακόµη και 23 τοις εκατό έναντι µιας µονάδας 4000  TEU. Παρόµοιοι 
υπολογισµοί πραγµατοποιήθηκαν από την Drewry για την υπερ-ειρηνική διαδροµή µε πιθανές 
αποκλίσεις δαπανών περίπου 50% µεταξύ µιας µονάδας panamax 4000 TEU και µιας µέγα post-
panamax µονάδας 10000 TEU (Drewry, 2001). H Cullinane (1999) έχει καταδείξει ότι οικονοµίες 
µεγάλης κλίµακας προτιµούν στις διαδροµές του υπερ-ειρηνικού και της ΕΕ/Άπω Ανατολής µεγέθη 
σκαφών πέρα από 8000 TEU, ακόµα κι αν κάποιος εξετάσει διαφορετικά σενάρια όσον αφορά στην 
παραγωγικότητα των λιµένων. Το βέλτιστο µέγεθος για την υπερατλαντική διαδροµή σκαφών liner θα 
ήταν µεταξύ 5000 και 6000 TEU. 
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Σηµείωση: Προβολή Ιανουαρίου 2006 όπως συντάσσεται µε τον υπάρχοντα στόλο 
και το βιβλίο παραγγελιών ως τις 15 Ιούν. 2003. 
Τα εξαιρετικά-µεγάλα (ultra-large) σκάφη εµπορευµατοκιβωτίων µπορούν να 
επεκταθούν αποτελεσµατικά στις µεγάλες εµπορικές οδούς, υπό τον όρο ότι είναι 
πλήρεις. Εντούτοις, πολλοί µεταφορείς δεν ήταν σε θέση να πραγµατοποιήσουν µια 
συνεχή υψηλή χρησιµοποίηση της διαθέσιµης µεταφορικής ικανότητας στα 
µεγαλύτερα σκάφη τους. Απρόβλεπτες κυκλικές οικονοµικές διακυµάνσεις στις 
σηµαντικότερες εµπορικές οδούς οδηγούν σε ασταθείς εγγυήσεις φορτίου στις 
ναυτιλιακές εταιρίες (ακόµα κι αν οι συµβάσεις υπηρεσιών είναι αρκετά κοινές). 

Συνεργασία, συγχωνεύσεις και κτήσεις 
H οριζόντια ενσωµάτωση στη ναυλαγορά liner συµβαίνει µε τρεις µορφές: εµπορικές 
συµφωνίες όπως οι διασκέψεις ναυτιλιακών της ναυλαγοράς, λειτουργικές συµφωνίες 
(είναι συµφωνίες που µοιράζονται πλοία, που ναυλώνουν θέσεις 
εµπορευµατοκιβωτίων, consortiα και στρατηγικές συµµαχίες) και συγχωνεύσεις και 
αποκτήσεις. Οι κορυφαίοι 20 µεταφορείς ήλεγχαν το 26% της παγκόσµιας 
µεταφορικής ικανότητας εµπορευµατοκιβωτίων το 1980, 41.6% το 1992 και περίπου 
58% το 2003 (πίνακας 12). Σηµαντικότερο, όµως, του ποιες εταιρίες είναι ανάµεσα 
στις κορυφαίες 20 είναι το γεγονός ότι µόνο ελάχιστες εταιρίες εξω από αυτές τις 
κορυφαίες 20 εταιρίες µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων λειτουργούν post-panamax 
πλοία και ότι οι περισσότερες από τις κορυφαίες 20 εµπλέκονται στις πολυ-εµπορικές 
στρατηγικές συµµαχίες. 
Το σχήµα 10 υπογραµµίζει τη δυναµική του σχηµατισµού στρατηγικών συµµαχιών 
και των συγχωνεύσεων στη ναυλαγορά liner (P&O Nedlloyd το 1997, Maersk 
SeaLand το 1999). Ο µακρύς κατάλογος αποκτήσεων των σκαφών CP δεν 
συµπεριλαµβάνεται. Το οικονοµικά ορθό στις συγχωνεύσεις και τις αποκτήσεις 
δικαιλογείται µέσα από το στόχο του µεγέθους, της αύξησης, των οικονοµιών 
µεγάλης κλίµακας,του µερίδιου αγοράς και της αγοραστικής δύναµης. Άλλα κίνητρα 
για τις συγχωνεύσεις και τις αποκτήσεις στη ναυλαγορά liner αφορούν στο κέρδος 
της άµεσης πρόσβασης σε αγορές, στα δίκτυα διανοµής, στην απόκτηση πρόσβασης 
σε νέες τεχνολογίες ή στη διαφοροποίηση. Οι συµµαχίες προσφέρουν στα µέλη τους 
εύκολη πρόσβαση σε περισσότερους βρόχους ή υπηρεσίες µε τις σχετικές επιπτώσεις 
χαµηλότερου κόστους και τους επιτρέπουν να µοιραζονται τερµατικούς σταθµούς, να 
συνεργάζονται σε πολλές περιοχές εν πλω και στην ξηρά, και µε αυτόν τον τρόπο να 
πετυχαίνουν τελικά µείωση του κόστους. 
 

Πίνακας 9: Μεταφορική ικανότητα των κορυφαίων 20 µεταφορέων εµπορευµατοκιβωτίων 
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Σχήµα 5: Συγχωνεύσεις, κτήσεις και στρατηγικές συµµαχίες στο εµπόριο  Ευρώπης/Άπω Ανατολής 

 

Logistics στην ξηρά ως βάση εσόδων  
Σε µια ναυτιλιακή βιοµηχανία που ήδη κυριαρχούν τα µεγάλα σκάφη, οι 
συγχωνεύσεις/αποκτήσεις και οι στρατηγικές συµµαχίες, τα περιθώρια για µείωση 
του κόστους στη θάλασσα έχουν στενέψει και η πίεση να βρεθούν αλλού τρόποι 
µείωσης του αυξάνεται. Τα χερσαία logistics είναι µια από τις πιό ζωτικής σηµασίας 
περιοχές που έχουν µείνει για τον περιορισµό των δαπανών. Σε µια χαρακτηριστική 
συνδυασµένη µεταφορά, η χερσαία µεταφορά αποτελεί τώρα ένα πολύ µεγαλύτερο 
συστατικό του κόστους από τη λειτουργία του πλοίου. Η µερίδα των εσωτερικών 
δαπανών στις συνολικές δαπάνες της ναυτιλίας εµπορευµατοκιβωτίων κυµαίνεται 
από 40% ως 80%. Για παράδειγµα, η Hastings (1997)αναφέρει ότι το χερσαίο κόστος 
για πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων αποτελεί το 42% του συνολικού κόστους 
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ή ακόµα και το 50% του εάν συµπεριληφθεί η επανατοποθέτηση άδειων 
εµπορευµατοκιβωτίων. Για την P&O Nedlloyd η χερσαία µεταφορά αποτελεί το 70% 
του συνολικού κόστους.  
Η µετατόπιση της ισορροπίας από το λειτουργικό κόστος των πλοίων στο χερσαίο 
κόστος έχει προκληθεί κυρίως από τις εξελίξεις στις τιµές των µεταφορών. Η 
υπερχωρητικότητα κρατά ένα όριο στην ωκεάνια τιµολόγηση, ενώ η χερσαία 
τιµολόγηση είναι πολύ περισσότερο συνάρτηση του κόστους. Έτσι, οι αυξήσεις 
δαπανών στις χερσαίες µεταφορές τείνουν να περάσουν µέσα στις τιµές ευκολότερα 
έναντι των ωκεάνιων µεταφορών, µε αποτέλεσµα να αυξάνεται η απόλυτη διαφορά 
µεταξύ των δύο στοιχείων. Γενικά η διαφορά τιµών ανά TEU-km ανάµεσα στις 
χερσαίες µεταφορές και στις θαλάσσιες κυµαίνεται από έναν παράγοντα 5 ως ένα 
παράγοντα του 30, υποστηρίζοντας την περίπτωση που αντιµετωπίζει τις χερσαίες 
δαπάνες.   
Μεταφορείς που παραδοσιακά ενδιαφέρονταν µόνο µε τη µεταφορά των αγαθών από 
ένα σηµείο σε ένα άλλο ψάχνουν τώρα επιχειρήσεις logistics στον τοµέα των πάνω 
στην ώρα (just in time) πρακτικών, της ολοκλήρωσης της τροφοδοτικής αλυσίδας και 
της διαχείρισης συστηµάτων πληροφοριών. Με µόνο µερικές εξαιρέσεις, εντούτοις, η 
διαχείριση των καθαρών υπηρεσίών logistics γίνονται από θυγατρικές που 
µοιράζονται την ίδια µητρική εταιρεία µε τη ναυτιλιακή αλλά λειτουργούν 
ανεξάρτητα από αυτές, και υπό αυτήν τη µορφή επίσης διαχειρίζονται φορτία 
ανταγωνιστικών προς τη ναυτιλιακή εταιριών.   
Μερικές εταιρίες όπως η Maersk Sealand έχουν προχωρήσει πολύ στις από σπίτι σε 
σπίτι (door to door) υπηρεσίες και τα ολοκληρωµένα πακέτα logistics (Maersk 
Logistics), διαχειριζόµενη τις αποβάθρες εµπορευµατοκιβωτίων (APM αποβάθρες µε 
ένα δίκτυο από µισθωµένα terminals που είναι  ανοιχτά σε τρίτους χρήστες επίσης), 
την χερσαία µεταφορά (παραδείγµατος χάριν ο Ευρωπαϊκός Τερµατικός 
Σιδηροδροµικός σταθµός σε κοινοπραξία µε την P&O Nedlloyd2) παρακάµπτοντας 
τον ναύλο του µεταφορικού πράκτορα αναπτύσσοντας άµεσες σχέσεις µε το 
ναυλωτή. Άλλες ναυτιλιακές εµµένουν στις θαλάσσιες επιχειρήσεις και προσπαθούν 
να ενισχύσυν την ολοκλήρωση των δικτύων µέσω δοµικού ή ειδικού συντονισµού µε 
ανεξάρτητους διαχειριστές χερσαίων µεταφορών και φορείς παροχών υπηρεσιών 
logistics. Μια τελευταία οµάδα ναυτιλιακών συνδυάζει µια στρατηγική εκλεκτικών 
επενδύσεων στις βασικές ενισχυτικές δραστηριότητες (παραδείγµατος χάριν 
αντιπροσωπεία υπηρεσιών ή κέντρα διανοµής) µε την υπεργολαβία λιγότερο 
κρίσιµων υπηρεσιών. Οι ναυτιλιακές εταιρίες γενικά δεν έχουν εξοπλισµο χερσαίων 
µεταφορών. Αντ' αυτού προσπαθούν να συνεργαστούν µε αξιόπιστες ανεξάρτητες 
µεταφορικές εταιρίες ξηράς µε µια (µακροπρόθεσµη) σύµβαση.   
Οι µεταφορείς χρησιµοποιούν λύσεις ΙΤ (Information Technology) για να 
αντιµετωπίσουν τις προκλήσεις στα χερσαία logistics και για να διαχειριστούν την 
παγκόσµια ροή εµπορευµατοκιβωτίων λαµβάνοντας υπόψιν τα αποτελέσµατα των 
διεθνών εµπορικών ασταθειών. Επιπλέον, έχουν µάθει να ελαττώνουν το 
πλεόνασµα/ελλείµµα εξοπλισµού µέσω των ενδοµεταφορών εµπορευµατοκιβωτίων, 
των ανταλλαγών εξοπλισµού και των µεγάλων µισθώσεων.   
Ο σχηµατισµός των διεθνών συµµαχιών έχει µεταφέρει τη συνεργασία διά-
µεταφορέων σε άλλο επίπεδο, µε τα µέλη τους να µοιράζονται τις χερσαίες 

                                                 
2 Ο ERS λειτουργεί τραίνα πυκνών δροµολογίων κυρίως από το λιµένα του Ρότερνταµ µε προορισµούς 
το Μπενελούξ, τη Γερµανία, την Πολωνία, την Ιταλία, το Βέλγιο, την Τσεχία, την Ουγγαρία και τη 
Σλοβακία. Ξεκίνησε µε τρία τραίνα εβδοµαδιαίως το 1994. Ο ERS προσφέρει τώρα περισσότερα από 
200 εβδοµαδιαίως. 
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πληροφορίες logistics, τεχνολογία και πόρους καθώς και να διαπραγµατεύονται 
συλλογικά µε τους προµηθευτές (λιµένες, σιδηροδροµικές εταιρίες, τροφοδότες, 
φορτηγίδων χειριστές, κ.λπ.). Με το να επεκταθούν στην ξηρά, οι συµµαχίες 
διαφέρουν σαφώς από τις παλαιότερες µορφές συµφωνίών.  
∆ιασκέψεις της ναυλαγοράς liner όπως η TACA (Trans-Atlantic Conference 
Agreement) έχει προσπαθήσει να καθορίσει την τιµή των συνδυασµένων εσωτερικών 
µεταφορών. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή αντιτάσσεται σε τέτοιες πρακτικές και 
αποφάσισε ότι η ευρεία απαλλαγή φραγµών από τη συνήθη απαγόρευση στις 
περιοριστικές εγκρίσεις που δίνονται στις παραδοσιακές διασκέψεις της ναυλαγοράς 
liner (κοινοτικός κανονισµός αριθ. 4056/86) δεν µπορεί να διευρυνθεί για να 
περιλάβει τις χερσαίες επιχειρήσεις.   
Χερσαία και logistics εµπορευµατοκιβωτίων αποτελούν έτσι έναν σηµαντικό τοµέα 
δράσης για τις ναυτιλιακές. Εταιρίες που είναι πετυχηµένες στην επίτευξη κερδών 
από την εξυπνώτερη διαχείριση των χερσαίων µεταφορών και των  logistics 
εµπορευµατοκιβωτίων µπορούν να εξασφαλίσουν σηµαντικό πλεονέκτηµα στον 
οικονοµικό τοµέα. 

Αλλαγές στη σχεδίαση του δικτύου εξυπηρέτησης της ναυλαγοράς 
Η εξέλιξη στη ναυλαγορά liner δεν είναι µόνο θέµα αύξησης σε διαστάσεις. Η 
αύξηση του  µεγεθους προχωρά µε µια ολόκληρη σειρά λειτουργικών και 
οργανωτικών αλλαγών, οι οποίες αλλάζουν ουσιαστικά τον κόσµο των λιµένων. Η 
εξέλιξη των εµπορευµατοκιβωτίων έχει ως φυσική συνέπεια την αύξηση σε µέγεθος 
του ζεύγους σκάφους/λιµένα (δείτε το σχήµα 11): (1) η εφεύρεση του «θαλάσσιου» 
εµπορευµατοκιβωτίου οδήγησε στη βελτίωση των φορτο-εκφορτωτικών µέσων, (2) 
κατόπιν η επανάσταση των συνδυασµένων µεταφορών πραγµατοποιήθηκε, η οποία 
επέκτεινε τη διείσδυση στις χερσαίες µεταφορές των θαλάσσιων 
εµπορευµατοκιβωτίων (π.χ. στις ΗΠΑ µε τη δηµιουργία των γεφυρών εδάφους), (3) 
έπειτα ήρθε η επανάσταση στη µεταφόρτωση όπου οι ελλείψεις στην υποδοµή 
λιµένων υπερκεράστηκαν, και ένα ιεραρχικό σύστηµα από hub και λιµένες 
τροφοδοτών τέθηκαν σε λειτουργία, (4) σήµερα παρατηρούµε µια επανάσταση στην 
εξυπηρέτηση, όπου παρατηρείται παράλληλη εξέλιξη του µεγέθους σκαφών και 
λιµένων και της περαιτέρω πρόκλησης για θεσµικές και οργανωτικές αλλαγές στη 
δοµή της ναυτιλιακής βιοµηχανίας.  

 
Σχήµα 6 Επαναστάσεις στην εµπορευµατοκιβωτιοποίηση 
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Τις τελευταίες στα δύο δεκαετίες η αυξανόµενη διαθεσιµότητα φορτίου έχει κάνει 
τους µεταφορείς και τις συµµαχίες να αναδιαµορφώσουν τα δίκτυα της ναυλαγοράς 
µέσω της εισαγωγής νέων τύπων end-to-end υπηρεσιών και υπηρεσιών εκκρεµών, 
ειδικά στις κύριες εµπορικές οδούς Ανατολής-∆ύσης. Οι υπηρεσίες εκκρεµών 
στηρίζονται στους λιµένες hub που ενεργούν ως µεσάζοντες µεταξύ υπηρεσιών liner 
δύο διαφορετικών εµπορίων και εξυπηρετούνται από post-panamax σκάφη. Αυτό το 
είδος υπηρεσιών στη ναυλαγορά liner έχει γίνει δηµοφιλές στις υψηλού όγκου 
διεθνείς εµπορικές οδούς, όπως το εµπόριο µεταξύ Ευρώπης/Άπω Ανατολής/∆υτικής 
Ακτής των ΗΠΑ. Κατά συνέπεια την τελευταία δεκαετία έχει παρουσιαστεί ανάγκη 
δηµιουργίας ενός νέου είδους σταθµών φόρτο/εκφόρτωσης κατά µήκος των 
εµπορικών λεωφόρων Ανατολής-∆ύσης.   
Το σχέδιο δικτύων εξυπηρέτησης της ναυλαγοράς τείνει να κινηθεί από µια 
εφαρµογή που βασιζόταν καθαρά στο κόστος σε µια πιό πολύ περισσότερο 
προσανατολισµένη στους πελάτες, καθώς το βέλτιστο σχέδιο είναι όχι µόνο µια 
λειτουργία εξειδικευµένων λειτουργικών παραγόντων των µεταφορέων, αλλά όλο και 
περισσότερο των  αναγκών των ναυλωτών (για το χρόνο διέλευσης και άλλα στοιχεία 
υπηρεσιών) και της προθυµίας των ναυλωτών να πληρώσουν για καλύτερες 
υπηρεσίες. Η πραγµατικότητα των ποντοπόρων επιχειρήσεων είναι ότι ακόµη και τα 
µεγαλύτερα σκάφη κινούνται σε δροµολόγια µε πολλούς σταθµούς. Οι συµµαχίες και 
η σταθεροποίηση έχουν δηµιουργήσει πολύπλευρα δίκτυα στους µεγάλους 
εµπορικούς διαδρόµους, µε αποτέλεσµα και οι ναυλωτές αλλά και οι ναυτιλιακές να 
το έχουν συνηθίσει. Όσο ισχύουν τα παραπάνω ενισχύεται η τάση προς λιγότερη 
µεταφόρτωση και πιο άµεση εξυπηρέτηση (ακόµη και για τα µεγαλύτερα σκάφη).  
Παρά τις υπάρχουσες οµοιότητες στο σχέδιο υπηρεσιών της ναυλαγοράς, µεγάλες 
διαφορές µπορούν να παρατηρηθούν µεταξύ των µεταφορέων εµπορευµατοκιβωτίων 
στην παγκόσµια κάλυψη των υπηρεσιών της ναυλαγοράς. Οι περισσότερες συµµαχίες 
παρατάσσουν σχεδόν το 90 τοις εκατό της εβδοµαδιαίας µεταφορικής τους 
ικανότητας στην τριάδα Ανατολική Ασία, Βόρεια Αµερική και Ευρώπη. Έχουν µετά 
βίας οποιαδήποτε παρουσία στις δευτεροβάθµιες διαδροµές.  
 

Πίνακας 10: Η συµµετοχή των ναυτιλιακών εταιριών στις στρατηγικές συµµαχίες 
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Παρά την πίεση των πελατών για παγκόσµιες υπηρεσίες, ένας µεγάλος αριθµός 
µεµονωµένων µεταφορέων παραµένει περιφερειακά βασισµένος, προσφέροντας τον 
όγκο των υπηρεσίες τους σε έναν περιορισµένο αριθµό εµπορικών οδών. Ασιατικοί 
µεταφορείς όπως η APL, η Hanjin, η NYK, η China Shipping και η HMM εστιάζουν 
χαρακτηριστικά στο διαασιατικό εµπόριο, στο υπερειρηνικό εµπόριο και στη 
διαδροµή Ευρώπη/Άπω Ανατολή, εν µέρει λόγω της τεράστιας εξάρτησής τους από 
τις ροές εξαγωγής που παράγονται από τις Ασιατικές τους εγχώριες βάσεις. Η MOL 
και η Evergreen είναι µεταξύ των λίγων εξαιρέσεων συχνάζοντας σε δευτεροβάθµιες 
διαδροµές όπως η Αφρική και η Νότια Αµερική. Πολλοί από αυτούς τους µεταφορείς 
έχουν διαθέσει 70 έως 80 τοις εκατό της µεταφορικής τους ικανότητας σε µια 
στρατηγική συµµαχία (πίνακας 13).   
Η Maersk Sealand, η MSC, η CMA-CGM και η P&Ο Nedlloyd είναι µεταξύ των 
αληθινά παγκόσµιων µεταφορέων, µε µια ισχυρή παρουσία και σε δευτεροβάθµιες 
διαδροµές. Ειδικά η Maersk Sealand έχει δηµιουργήσει µια ισορροπηµένη παγκόσµια 
κάλυψη των υπηρεσιών της. Τα δίκτυα της CMA-CGM και της MSC διαφέρουν από 
το γενικό πλάνο της ανακύκλωσης της κυκλοφορίας µέσω ενός δικτύου από 
συγκεκριµένα hubs (πολλά από αυτά δεν είναι µεταξύ των µεγαλύτερων λιµένων 
εµπορευµατοκιβωτίων παγκοσµίως) και µιας εκλεκτικότερης εξυπηρέτησης των 
δευτεροβάθµιων αγορών όπως η Αφρική (ισχυρή παρουσία της MSC), της 
Καραϊβικής και της ανατολικής Μεσογείου.   
Τα παραπάνω αποκαλύπτουν τις βαθιές διαφορές στο σχεδιασµό εξυπηρέτησης 
µεταξύ των ναυτιλιακών εταιριών. Μερικοί µεταφορείς έχουν επιλέξει σαφώς µια 
αληθινή παγκόσµια κάλυψη, άλλοι έχουν κολλήσει κάπως σε ένα τριαδικό δίκτυο 
υπηρεσιών που τους αναγκάζει να εστιάσουν στις βασικές δαπάνες. 
 
 

Ενσωµάτωση  των logistics στη βιοµηχανία εµπορευµατοκιβωτίων: η 
περίπτωση των διαχειριστών λιµένων εµπορευµατοκιβωτίων 
Προκλήσεις που αντιµετωπίζονται από τους διαχειριστές λιµένων 
εµπορευµατοκιβωτίων  
Η βιοµηχανία των λιµένων και της φορτοεκφόρτωσης έρχεται αντιµέτωπη συνεχώς 
µε µεγαλύτερες και λιγότερες ναυτιλιακές που απαιτούν περισσότερα για λιγότερα. 
Επιλέον, οι διαχειριστές των λιµένων αντιµετωπίζουν τον ανταγωνισµό από τους 
νεοεισερχόµενους, ειδικά από µεταφορείς εµπορευµατοκιβωτίων, επιχειρήσεις 
σιδηροδρόµων, επιχειρήσεις logistics και επενδυτικούς οµίλους. Στην Ευρώπη για 
παράδειγµα, οι ναυτιλιακές έχουν µπεί πρόσφατα στην αγορά µέσω της ανάπτυξης 
των ιδιωτικών τερµατικών σε µεγάλα φορτωτικά κέντρα (πίνακας 14). Τα ιδιωτικά 
τερµατικά είναι ακόµη πιό διαδεδοµένα στην Ασία και τη Βορεια Αµερική3.  

                                                 
3 Σύµφωνα µε έγκυρα στοιχεία έχουµε για τα τερµατικά στα οποία οι µεταφορείς έχουν µια µη 
εταιρική συµµετοχή µειονότητας: Η Evergreen διαχειρήστηκε 5.7 εκατοµµύρια TEU παγκοσµίως στα 
τερµατικά της το 2002, η Cosco 4.7 εκατοµµύρια, η Hanjin 4.7, η APL 4.3, η NYK 3.5 
(συµπεριλαµβανοµένων και 1.3 εκατοµµυρίων TEU στα θυγατρικά τερµατικά της Ceres), η OOCL 3, 
η NOL 2.5, η Κ-line 2.2, η MSC 2.2, η Yang Ming 1.3 και η Hyundai 1.1 εκατοµµύρια TEU. Οι 
ναυτιλιακές εταιρίες προσεγγίζουν τη διαχείριση των τερµατικών σταθµών µε διαφορετικό τρόπο: 
επιδιώκουν τον έλεγχο των αποβαθρών, ενώ άλλες «καθαρές» εταιρίες λειτουργίας των αποβαθρών 
διαχειρίζονται τις πολλών χρηστών εγκαταστάσεις. Πολλά από αυτά τα τερµατικά της ναυλαγορας 
προσφέρουν τις υπηρεσίες στοιβασιάς τους σε τρίτους µεταφορείς που δηµιουργούν επίσης µε αυτόν 
τον τρόπο κάποια υβριδική µορφή µεταξύ των καθαρών ιδιωτικών εγκαταστάσεων και των 
ανεξάρτητα χρησιµοποιηµένων πολλών χρηστών εγκαταστάσεων.  
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Πίνακας 11: Μερικά παραδείγµατα ευρωπαϊκών τερµατικών άµεσου ενδιαφέροντος των ναυτιλιακών 

 

Η εµφάνιση των διεθνών δικτύων τερµατικών σταθµών  
Σε απάντηση της συγκεντρωτικής τάσης που εµφανίζεται στη ναυτιλία των 
εµπορευµατοκιβωτίων, αρκετοί διαχειριστές λιµένων έχουν επιλέξει τις αυξήσεις 
κλίµακας. Αυτή η τάση διευκολύνεται από την ιδιωτικοποίηση των δραστηριοτήτων 
των λιµένων. Η κίνηση προς τις διαφανείς και ανοικτές διαδικασίες παραχώρησης 
έχει ως αποτέλεσµα στους τοπικούς τελικούς χειριστές να µη στηρίζονται πλέον σε 
στρατηγικές shelter-based για την επιβίωσή τους. Συγχρόνως διευκόλυνε την είσοδο 
στις τοπικές αγορές διεθνών «παικτών» µε τις βαθιές τσέπες τους και τη 
συγκεκριµένη τεχνογνωσία που κατέχουν.   
Αυτοί οι διεθνείς επενδυτές βασίζουν τη στρατηγική επένδυσής τους σε εξαντλητικές 
αναλύσεις κερδοφορίας και λειτουργικής αποδοτικότητας. Η ικανότητα να πάρεις τον 
απόλυτο έλεγχο είναι επίσης ένα ζήτηµα κλειδί. Μερικές φορές οι διαχειριστές 
επιλέγουν µια κοινοπραξία µε τοπικούς συνεργάτες προκειµένου να ιδρυθούν 
επιτυχηµένες επιχειρήσεις µέσα στα όρια του τοπικού εµπορίου, οικονοµικού και 
κυβερνητικού περιβάλλοντος. Άλλα κριτήρια περιλαµβάνουν ένα υψηλό επίπεδο του 
γηγενούς φορτίου και µιας σταθερής πολιτικής και οικονοµικής προοπτικής.   
Κατά την ανάπτυξη παγκόσµιας επεκτατικής στρατηγικής, οι µεγάλες εταιρίες 
προσπαθούν να είναι ανταγωνιστικές µε το να αποτρέπουν τους ανταγωνιστές να 
µπουν στην περιοχή τους ή αν µπουν να αναπτύξουν πολιτικές εναντίον τους. Αυτά 
τα εµπόδια που θέτουν βασίζονται εν µέρει στο χτίσιµο φρούριων (strongholds)σε 
επιλεγµένα λιµάνια παγκοσµίως και στην προηγµένη τεχνογνωσία στην κατασκευή 
και διαχείριση των τερµατικών σταθµών. Η τεράστια κλίµακα των επιχειρήσεων έχει 
δηµιουργήσει µεγάλα κεφάλαια ή σηµαντικό πλεόνασµα πόρων που τους επιτρέπει να 
αντιστέκονται σε ένα επίµονο ανταγωνιστικό πόλεµο και τους επιτρέπει να 
κατατροπώνουν οικονοµικά τις αντίπαλες εταιρίες. Τα µεγάλα κεφάλαια 
χρησιµοποιούνται για να µετακινούν πόρους όπου είναι απαραίτητο είτε για να 
προστατέψουν τα συµφέροντά τους, η για να εξοντώσουν τον ανταγωνισµό. Στην 
παρούσα κατάσταση της αγοράς οι διεθνείς παίκτες φαίνεται να είναι πιο καλά 
τοποθετηµένοι για να αντιµετωπίσουν τις υψηλότερες απαιτήσεις κεφαλαίου σε ένα 
τερµατικό σταθµό αρκετά µεγάλης κλίµακας. 
Για παράδειγµα, η  εταιρία PSA έχτισε αρχικά ένα φρούριο στο «βάση» της στη 
Σινγκαπούρη πρίν πάρει το βήµα προς την παγκόσµιας κλίµακας κάλυψη. Η κρίσιµη 
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µάζα και η συγκεντρωτική στρατηγική στη Σινγκαπούρη επέτρεψε στην PSA να 
αναπτύξει  εξαιρετικές ικανότητες στο διαχείριση των τερµατικών σταθµών. Μόλις 
καθιερώθηκε η επιχείρηση ως διεθνές συγκριτικό µέτρο επιδόσεων, οι φιλοδοξίες της 
επιχείρησης έγιναν διεθνείς µέσω µιας µικτής στρατηγικής οργανικής ανάπτυξης (νέα 
τερµατικά) και κτήσεων (παραδείγµατος χάριν το HesseNoordNatie το 2002) 
υποστηρίζόµενη από µια υγιή οικονοµική υπόσταση. Αυτό η ανάπτυξη επιταχύνθηκε 
από τον αυξανόµενο ανταγωνισµό στα τερµατικά τής Σινγκαπούρης, όχι λιγότερο από 
τη νεοεισερχόµενη Tanjung Pelepas - Μαλαισία, και µε τις λιγότερες ευκαιρίες της 
για εσωτερική ανάπτυξη.  
∆ιαχειριστές µικρότερων τερµατικών σταθµών δεν έχουν επιτύχει στην 
εξουδετέρωση της δύναµης αυτών των γιγάντων. Πολλοί από αυτούς αποφεύγουν τον 
άµεσο ανταγωνισµό µε το να επικεντρωθούν στις θέσεις αγοράς, παραδείγµατος 
χάριν στην κοντινής απόστασης αγορά. Κατά τη διάρκεια των επόµενων πέντε ετών 
το χάσµα µεταξύ των τεσσάρων µεγαλύτερων επιχειρήσεων και των εναποµείναντων 
παγκόσµιων διαχειριστών είναι εποµένο να διευρυνθεί περαιτέρω. Μέχρι το 2008, οι 
κορυφαίοι τέσσερις διαχειριστές θα ελέγχουν πάνω από το ένα τρίτο της συνολικής 
παγκόσµιας χωρητικότητας εµπορευµατοκιβωτίων των λιµένων. Αυτός ο αριθµός θα 
συνεχίσει να µεγαλώνει εάν το τρέχον επίπεδο δραστηριότητας κτήσεων συνεχιστεί. 
Στην Ευρώπη, οι κορυφαίοι έξι κορυφαίοι διαχειριστές χειρίστηκαν σχεδόν το 70% 
του συνολικού Ευρωπαϊκού αριθµού εµπορευµατοκιβωτίων το 2002 έναντι του 53% 
το 1998, αντικατοπτρίζοντας την ώριµου και παγιωµένη φύση αυτής της αγοράς 
(πίνακας 15). Αυτοί οι αριθµοί αναµένονται να αυξηθούν µέχρι την εδραίωση του 
σχεδίου των τεράστιων τερµατικών από τους µεγάλους παίκτες: η PSA στο Flushing, 
στην Antwerp και στο Sines, η P&O Ports κατά µήκος του Τάµεση (London Gateway 
project), η  Eurogate στο Wilhelmshaven και η HPH στο Bathside Bay. Τα εκτενή 
δίκτυα τερµατικών σταθµών θεωρούνται πιο αποτελεσµατικά µέσα για να 
αντισταθµιστεί η δύναµη των συνδυασµών των µεταφορέων στη ναυλαγορά, για να 
κατανοήσουν οικονοµίες κλίµακας και για να βελτιστοποιήσουν την τελική 
λειτουργία µέσα στα δίκτυα logistics.  
Πίνακας 12: Η παρουσία των διεθνών διαχειριστών τερµατικών σταθµών εµπορευµατοκιβωτίων στην 

Ευρώπη 
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Σχήµα 7: Η παρουσία του κύριων παγκόσµιων διεθνών διαχειριστών τερµατικών σταθµών στην 

Ευρώπη 

 

Η ενσωµάτωση κατά µήκος της αλυσίδας τροφοδοσίας  
Οι διαχειριστές των τερµατικών σταθµών γνωρίζουν καλά το γεγονός ότι η αλυσίδα 
µεταφορών αντιµετωπίζεται ως εντελώς ενσωµατωµένο σύστηµα. Οι κύριες εταιρίες 
διαχείρισης τερµατικών σταθµών έχουν αναπτύξει αποκλίνουσες στρατηγικές προς 
τον έλεγχο των µεγαλύτερων µερών της αλυσίδας ανεφοδιασµού. Η από σπίτι σε 
σπίτι (door-to-door) φιλοσοφία έχει µετασχηµατίσει διάφορους διαχειριστές 
τερµατικών σε οργανισµούς logistics. Οι προσφερθείσες υπηρεσίες περιλαµβάνουν 
την αποθήκευση, τη διανοµή και χαµηλής αξίας τελικές υπηρεσίες logistics 
(παραδείγµατος χάριν προσαρµόζοντας προϊόντα για τις τοπικές αγορές). Η 
πρόσφατη εστίαση της Hutchison στα χερσαία logistics στην Κίνα είναι ένα 
παράδειγµα.   
Ειδικά οι διαχειριστές τερµατικών στη Γερµανία είναι άµεσα εµπλεκόµενοι στις 
συνδυασµένες σιδηροδροµικές µεταφορές. Μερικοί διαχειριστές έχουν ιδρύσει 
επιχειρήσεις οδικής µεταφοράς ή διεκπεραιώνουν τις υπηρεσίες τροφοδοτών. Τέλος, 
πολλοί διαχειριστές έχουν ενσωµατώσει χερσαία τερµατικά στα δίκτυα logistics τους. 
Αυτά τα χερσαία τερµατικά εξυπηρετούν σε πολλές περιπτώσεις σαν εκτεταµένες 
πύλες για τα θαλάσσια τερµατικά.  
 

Πίνακας 13: Η συµµετοχή των διαχειριστών στα βόρεια ευρωπαϊκά χερσαία τερµατικά 
Η ECT του Ρότερνταµ λειτουργεί ένα σιδηροδροµικό τερµατικό σταθµό στο Venlo 
(από το 1982) και trimodal τερµατικά στο Willebroek (TCT Βέλγιο από το 1999) και 
στο Duisburg (επίσης από τότε 1999, (*)). Η ECT προγραµµατίζει να χτίσει ένα 
τερµατικό φορτηγίδων στο Venlo (τερµατικό φορτηγίδων Venlo). Η ECT, Η 
Rotterdam Municipal Port Management και η εταιρία Eurotrafo έχουν ένα κοινό 
µερίδιο 53 τοις εκατό σε ένα σιδηροδροµικό δίκτυο τερµατικών στην Τσεχία και τη 
Σλοβακία που λειτουργολυνται από την CSKD-Intrans.   
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H Katoen Natie έχει επενδύσει σε ένα εσωτερικό τερµατικό δίκτυο στο Benelux 
(παραδείγµατος χάριν στο Wielsbeke και στο Terneuzen).   
 
Οι συνδυασµός P&O Ports/Logport έχει αναπτύξει µια ζώνη logistics και ένα 
trimodal τερµατικό στην περιοχή Hafen Rheinhausen στο Duisburg.   
 
Η Gerd Buss του Αµβούργο είναι έµµεσος µέτοχος του DCH (Düsseldorfer 
Container-Hafen).   
 
Η Unikai Hafenbetrieb, µια θυγατρική της HHLA (Hamburger Hafen- und 
Lagerhaus) πρόσφατα πούλησαν τα τερµατικά εµπορευµατοκιβωτίων ποταµών της 
του Wörth (µέσος Ρήνος) και του Ottmarsheim (βόρειος Ρήνος) στη Rhenus.  
 
Η CSX World Terminals είναι συνεργάτης του τερµατικού στο Ρήνο CTG 
Germersheim.  
Σηµείωση: (*) Το τερµατικό ECT στο Duisburg συγχωνεύτηκε το 2001 µε το 
γειτονικό τερµατικό DeCeTe. Η ECT έχει ένα µερίδιο 27 τοις εκατό στη νέα 
επιχείρηση που λειτουργεί µε το όνοµα DeCeTe.  
 
Πάντως δεν ακολουθεί αυτές τις διαδικασίες κάθε διαχειριστής µε την απόκτηση ή 
την καθιέρωση χωριστών επιχειρήσεων ή επιχειρησιακών µονάδων. Σε πολλές 
περιπτώσεις, µια αποτελεσµατική ολοκλήρωση δικτύων συµβαίνει µέσω του 
καλύτερου συντονισµού µε τους διαχειριστές µεταφορών τρίτων ή µε παροχείς 
υπηρεσιών logistics.  
 
Συµπέρασµα σχετικά µε την ολοκλήρωση του φορτίου στη βιοµηχανία 
εµπορευµατοκιβωτίων  
Στην ουσία η ύπαρξη των ναυτιλιακών εταιρίων µετατοπίζεται βαθµιαία από τις 
καθαρές λειτουργίες ναυτιλίας στις ολοκληρωµένες λύσεις logistics (σχήµα 13). Κάθε 
µεταφορέας προσπαθεί να δώσει µια σηµαντική απάντηση σε αυτή τη µετατόπιση. 
Μέσω των διάφορων µορφών ολοκλήρωσης κατά µήκος της αλυσίδας ανεφοδιασµού, 
οι ναυτιλιακές εταιρίες προσπαθούν να αυξήσουν το εισόδηµά τους, να βελτιώσουν 
τη θάλασσιες λειτουργίες, τις διαδικασίες λιµένων και εδάφους και να 
δηµιουργήσουν αξία πελατών. Προς το παρόν, οι διαχειριστές τερµατικών 
εµπορευµατοκιβωτίων στρέφονται κυρίως στην αύξηση της κλίµακας των 
επιχειρήσεων. Οι διεθνείς διαχειριστές τερµατικών σαφώς έχουν µετατοπίσει τη 
νοοτροπία τους από ένα τοπικό επίπεδο λιµένων σε ένα επίπεδο δικτύου λιµένων, 
παρόλο που τα αποτελέσµατα της δηµιουργίας δικτύου δεν έχουν εκµεταλλευτεί 
ακόµη στο µέγιστο. Ακόµη υπάρχουν στοιχεία της αυξανόµενης ολοκλήρωσης 
logistics µε τα χερσαία τερµατικά, τις µεταφορές της ενδοχώρας και ευρύτερες 
υπηρεσίες logistics. 
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Σχήµα 8 Το τέλος του παραδοσιακού διαχωρισµού των καθηκόντων µέσα σε µια αλυσίδα - 

Παράδειγµα µιας στρατηγικής κάθετης ολοκλήρωσης από µια ναυτιλιακή εταιρία 
 
Οι διάφορες ναυτιλιακές εταιριες και οι διαχειριστές τερµατικών µπορεί να 
ακολουθήσουν διαφορετικές πορείες στην αναζήτηση για υψηλότερα περιθώρια και 
αυξανόµενη ικανοποίηση των πελατών. Και περισσότερο από µία φορά αυτοί 
αλλάζουν πορείες καθώς οι βάσεις της ανταγωνιστικότητας στις ιδιαίτερα 
ανταγωνιστικές αγορές είναι πιθανό να διαβρώθουν αργά ή γρήγορα. Υπό αυτήν τη 
µορφή, οι βάσεις της ανταγωνιστικότητας είναι πιθανό να κλιµακώσουν στο λιµένα 
και τις θαλάσσιες βιοµηχανίες όσο οι επιχειρήσεις επιδιώκουν να κάνουν 
διαφορετικές κινήσεις αγοράς, παραδείγµατος χάριν µε να µπούν σε νέες αγορές ή να 
οικοδοµήσουν φρούρια στις υπάρχουσες αγορές και να οικοδοµήσουν διαφορετικά 
εµπόδια στους ανταγωνιστές τους.   
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3. Η ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΩΝ ΕΞΕΛΙΞΕΩΝ ΚΑΙ ΤΩΝ LOGISTICS ΣΤΟΥΣ 

ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥΣ ΛΙΜΕΝΕΣ 
Περίληψη κεφαλαίου: Οι εξελίξεις στα logistics όπως είναι αναµενόµενο έχουν άµεση σχέση µε τη µορφή 
των λιµένων γενικότερα, αλλά το φαινόµενο παρατηρείται πιο έντονα στις αναπτυγµένες χώρες και 
ιδιαίτερα στην Ευρώπη. Οι εξελίξεις έχουν να κάνουν µε τις αλυσίδες logistics, την εστίαση που 
παρατηρείται τα τελευταία χρόνια στα εµπορευµατοκιβώτια, αλλά και στις δοµικές αλλαγές των 
υπηρεσιών στις περιοχές της ενδοχώρας του εκάστοτε λιµένα. Παρακάτω ακολουθούν τα περιεχόµενα 
του κεφαλαίου σε µορφή πυραµίδας: 
 

  
Εισαγωγή 

  
Οι αλυσίδες logistics 

Νέα ιεραρχία λιµένων στο 
Ευρωπαϊκό λιµενικό σύστηµα 

∆οµικές αλλαγές των υπηρεσιών στις 
περιοχές της ενδοχώρας 

Αυξηµένη εστίαση στα εµπορευµατοκιβώτια 
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Εισαγωγή 
Έχει ήδη αναφερθεί η τάση των εξελίξεων της διεθνούς οικονοµίας και των logistics: 

• Αλλαγές στα οικονοµικά κέντρα ισχύος 
• Αλλαγές στην ροή του εµπορίου 
• ∆ηµιουργία ναυτικών και χερσαίων διαδροµών 
• ∆ιασύνδεση στα logistics 
• Άλλοι παράγοντες 

Τα λιµάνια της Ευρώπης βρέθηκαν να έχουν εµπλακεί σε συνεχώς µεταβαλλόµενα 
οικονοµικά και εφοδιαστικά συστήµατα. Η διεθνής αγορά µε ισχυρούς και σχετικά 
ανεξάρτητους επιχειρηµατίες, µε εκτενή δίκτυα εµπορίου και σύνθετα συστήµατα 
logistics παρουσιάζει δραµατικό αντίκτυπο στο κατεστηµένο των λιµένων. Στο κλίµα 
των µεταφορών δηµιουργείται υψηλός βαθµός αβεβαιότητας ο οποίος προβληµατίζει 
τους Ευρωπαίους διοικητές λιµένων ως προς το πώς να αντιδράσουν αποτελεσµατικά 
στην δυναµική φορά του εµπορίου. Οι οργανισµοί λιµένων και οι οµάδες διοικήσεως 
λιµένων υποχρεούνται να επαναπροσδιορίσουν το ρόλο τους και να καθορίσουν τις 
απαιτήσεις που θα δηµιουργήσουν ανταγωνιστικότητα και αναπτυξιακή θέση στο 
λιµάνι. 
Σχετικά µε την κεντρική εστίαση που αφορά τα Ευρωπαϊκά λιµάνια γίνεται µία 
ανασκόπηση των οικονοµικών και των εφοδιαστικών τάσεων ως προς το πώς 
επιδρούν σε αυτά. Τα Ευρωπαϊκά λιµάνια λαµβάνονται σαν ένα ενιαίο σύστηµα. 
Αναγνωρίζεται βέβαια το γεγονός ότι υπάρχει διαφορά µεγέθους και δυνατοτήτων 
από λιµάνι σε λιµάνι µέσα στο γενικό σύστηµα των Ευρωπαϊκών λιµένων. Περαιτέρω 
υποδεικνύονται τα κυριότερα ενγενή αντίκτυπα στους Ευρωπαϊκού λιµένες. 

Οι αλυσίδες logistics (logistics chains) είναι το επίκεντρο του ανταγωνισµού 
µεταξύ των Ευρωπαϊκών λιµένων 
Η στρατηγική κάθετης ολοκλήρωσης των επιχειρηµατιών της αγοράς έχουν σκιάσει 
τον παραδοσιακό διαχωρισµό στόχων µέσα στην αλυσίδα logistics και έτσι έχει 
δηµιουργηθεί κλίµα ανταγωνισµού όπου τα Ευρωπαϊκά λιµάνια δεν συναγωνίζονται 
ατοµικά σαν µονάδες εξυπηρετήσεων πλοίων αλλά σαν µέλη αλυσίδας µεταφορών ή 
αλυσίδας προµηθειών. Η αλυσίδα logistics έχει γίνει περισσότερο από κάθε άλλη 
φορά ο σχετικός στόχος ανάλυσης της ανταγωνιστικότητας ενός λιµένος. Επίσης 
συνιστά ότι η ανταγωνιστικότητα ενός λιµανιού γίνεται όλο και περισσότερο 
εξαρτώµενη από εξωτερικούς παράγοντες συντονισµού και ελέγχου από τρίτους 
εµπλεκόµενους. 
Σαν αποτέλεσµα, οι κύριοι πελάτες λιµανιών τα θεωρούν σαν υποσύστηµα στην 
αλυσίδα logistics. Και αναλόγως επικεντρώνουν τα πακέτα εξυπηρετήσεώς τους όχι 
µόνο στα λιµενικά «θάλασσα προς ξηρά» µεταφορικά µέσα αλλά στην ποιότητα και 
αξιοπιστία ολόκληρης της µεταφορικής αλυσίδας (transport chain). Η επιλογή 
λιµανιού γίνεται λοιπόν πιο πολύ σαν παράγωγο του κόστους του δικτύου. Τα 
κριτήρια επιλογής λιµένος βασίζονται σε ολόκληρο το δίκτυο στο οποίο το λιµάνι 
αποτελεί απλό κόµβο. Το λιµάνι επιλογής γίνεται αυτό που ελαχιστοποιεί το 
αθροιστικό κόστος θάλασσα, λιµένος και ξηράς. 

 

Οι Ευρωπαϊκοί λιµένες αντιµετωπίζουν όλο και περισσότερο ισχυρούς 
πελάτες 
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Η ολοκλήρωση των logistics στην βιοµηχανία µεταφορών έχει σαν αποτέλεσµα τη 
συγκέντρωση ισχύος από την πλευρά του λιµένος όπου υπάρχει µεγαλύτερη ζήτηση. 
Η Ευρωπαϊκοί λιµένες συνεχώς αντιµετωπίζουν προσερχόµενους πελάτες οι οποίοι 
κατέχουν ισχυρά διαπραγµατευτική δύναµη σε σχέση µε λειτουργίες σταθµών και 
χερσαίων µεταφορικών µέσων. 
Στον σύγχρονο αναδοµηµένο περιβάλλον του λιµένος γίνεται πιο δύσκολο να 
αναγνωριστούν οι πελάτες οι οποίοι ασκούν πραγµατική πίεση στην αλυσίδα. Το 
ερώτηµα για το ποιος αποφασίζει για την επιλογή λιµανιού εξαρτάται κυρίως από τον 
τύπο φορτίου, τον τρόπο µεταφοράς, την ικανότητα παραγωγής φορτίου και τα 
χαρακτηριστικά της διαδροµής που κάνει το φορτίο. Σε µερικές περιπτώσεις οι 
επιχειρηµατίες είναι ο χρήστης του λιµένος και ο προµηθευτής εξυπηρετήσεως 
λιµένος ταυτόχρονα (για παράδειγµα µία ναυτιλιακή εταιρία η οποία λειτουργεί ι ίδια 
έναν προσδιορισµένο λιµενικό σταθµό).  
Παρόλο που η συνεργασία στο επιχειρησιακό επίπεδο µεταξύ των επιχειρηµατιών 
µέσα στην αλυσίδα προµηθειών µπορεί να έχει αυξηθεί, αυτό δε σηµαίνει ότι και η 
µακρόχρονη σχέση συνεργασίας µε το λιµάνι έχει βελτιωθεί. Η οικονοµική ισχύς των 
µεγάλων µεταφορέων ενισχυµένη ακόµα περισσότερο από στρατηγικές συµµαχίες 
µεταξύ τους χρησιµοποιείται για να θέτουν εκτός «παιχνιδιού» κάποιο λιµάνι ή 
οµάδα λιµανιών έναντι άλλων. Η απιστία πελατών λιµένων είναι κάτι που δε 
µπορούµε να αποκλείουµε. Τα λιµάνια αντιµετωπίζουν συνεχώς τον κίνδυνο να 
χάσουν σηµαντικούς πελάτες όχι µόνο λόγο αστοχιών του λιµένος ή της λειτουργίας 
του σταθµού, αλλά λόγω του ότι ο πελάτης έχει επαναπροσδιορίσει τα δίκτυα 
εξυπηρετήσεώς του ή γιατί µπήκε σε νέες στρατηγικές συµµαχίες µε άλλου 
µεταφορείς. Λόγω του µεγέθους των χρηστών των λιµένων, η απώλεια (όπως και η 
προσέλευση νέου) πελάτου µπορεί να σηµαίνει το 10-20% της κίνησης του λιµένων 
(σε εµπορευµατοκιβώτια TEU). Στο πίνακα 14 φαίνεται παράδειγµα του ποσοστού 
απασχόλησης δύο λιµανιών από συγκεκριµένες εταιρίες. 
Πίνακας 14: Κύριοι πελάτες µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων σε Αµβέρσα και Ρότερνταµ (2002) 

 
Τα λιµάνια προσπαθούν να προσελκύσουν ναυτιλιακές και µεταφορείς που διαθέτουν 
µεγάλες ποσότητες µεταφερόµενου φορτίου και είναι σε θέση να παράγουν 
προστιθέµενη αξία για την περιοχή του λιµένος. Όταν ένα λιµάνι θέλει να πιάσει και 
να κρατήσει ορισµένους µεγαλο-µεταφορείς πρέπει να λάβει θέση έτσι ώστε να 
αποτελεί αποτελεσµατικό κοµβικό hub, και κέντρο διανοµής µε εκτενή 
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δραστηριότητα στα δίκτυα µεταφορών και επικοινωνιών. Μία λιµενική στρατηγική 
που παραµένει περιορισµένη στην περιοχή τερµατικής υποδοµής (terminal) δεν 
διαθέτει τα απαιτούµενα µέσα για να «πιάσει» των ανεξάρτητο πελάτη επί 
ουσιαστικής βάσεως. Μέσα σε τόσο ανταγωνιστικό κλίµα,  η καλύτερη επιτυχία ενός 
λιµανιού θα εξαρτάται από την ικανότητα ενσωµατώσεως του στα δίκτυα εµπορικών 
σχέσεων που διαµορφώνουν την προµήθεια των αλυσίδων. Με άλλα λόγια η επιτυχία 
ενός λιµανιού δεν εξαρτάται αποκλειστικά από τις εσωτερικές του αδυναµίες και 
δυνατότητες. Όλο και περισσότερο καθορίζεται από τη ικανότητα της λιµενικής 
κοινότητας να αξιοποιήσει πλήρως τις συνεργασίες µε άλλες µορφές µεταφορών και 
άλλους επιχειρηµατίες µέσα στο δίκτυο logistics όπου ανήκουν. Για να έχουν 
επιτυχία τα λιµάνια πρέπει να σκέπτονται µαζί µε το πελάτη και να ανακαλύπτουν τις 
τρέχουσες ανάγκες του όχι µόνο µέσα στο λιµάνι άλλα σε όλη την αλυσίδα logistics 
και των δικτύων. Τούτο απαιτεί την δηµιουργία πλατφόρµας στην οποία όλοι οι 
µέτοχοι (µεταφορείς, ναυτιλιακές, χειριστές, εργάτες και κυβερνήσεις) εργάζονται 
µαζί για να αναγνωρίσουν και να αντιµετωπίσουν τα θέµατα που επηρεάζουν την 
αποδοτικότητα των logistics. Οι λιµενικές αρχές µπορούν να λειτουργούν ως 
καταλύτες στην διαδικασία παρόλο που η άµεση επίδρασή τους στην ροή του 
φορτίόυ είναι περιορισµένη. 
Η διάθεση ισχυρών συστηµάτων και καναλιών πληροφόρησης καθώς και η ικανότητα 
διαβίβασης γνώσεων µεταξύ εταιριών είναι δύο από τα κύρια χαρακτηριστικά της 
επιτυχίας των οικονοµικών βλέψεων καθώς και της επιτυχίας των ζωνών logistics. 

Οι Ευρωπαϊκοί λιµένες ως τόποι ανεφοδιασµού για εξυπηρετήσεις logistics 
Τα λιµάνια είναι συντελεστές κλειδιά για πολλών ειδών αλυσίδες ανεφοδιασµού και ο 
πρωτεύον ρόλος τους στην διεθνή διανοµή αγαθών δεν φαίνεται να απειλείται στο 
εγγύς µέλλον. Η διαυλική θέση των κύριων λιµένων προσφέρει ευκαιρίες για την 
ανάπτυξη πρόσθετης αξίας ανεφοδιασµού (VAL – value added logistics). Το λιµάνι 
µπορεί να µεταβληθεί από απλό κέντρο µεταγωγών σε σύµπλεγµα λειτουργιών 
κλειδιά µέσα στο σύστηµα logistics. Σε συνεργασία µε άλλους εµπλεκόµενους φορείς 
η οργανισµοί Ευρωπαϊκών λιµένων µπορούν να ενεργοποιούν πόλο έλξεως logistics 
σε πολλές περιοχές λιµένων µέσο της βελτίωσης των εργατικών συνθηκών, την 
διευκόλυνση τελωνειακών διαδικασιών (σε συνδυασµό µε τις ελεύθερες τελωνειακές 
ζώνες) και την ισχυροποίηση επικοινωνιακών συστηµάτων.  
Οι αποθήκες εκ παραδόσεως βρίσκονται στο πίσω µέσος του σταθµού. Τώρα 
δραστηριότητες logistics µπορούν να γίνονται πάνω στο χώρο του σταθµού, σε πάρκο 
ανεφοδιασµού (logistics park) όπου διάφορες δραστηριότητες logistics µπορούν να 
συγκεντρώνονται ή ακόµα και σε περίπτωση υπεργολαβιών να γίνονται στο χώρο της 
βιοµηχανικής εταιρίας. Παρόλο που στην περίπτωση των εµπορευµατοκιβωτίων 
υπάρχει σαφής στάση να αποµακρύνονται από το χώρο του σταθµού, στις άλλες 
κατηγορίες φορτίων παρατηρείται αύξηση των εφοδιασµών πάνω στο σταθµό. Έτσι, 
προκύπτει µία ανάµικτη δραστηριότητα σε στοιβάξεις και εφοδιασµούς. 
Καθώς η ενδοχώρα γίνεται ποιο ανταγωνιστικός χώρος το ερώτηµα παραµένει ως 
προς το ποιες εφοδιαστικές δραστηριότητες (logistics activities) είναι πραγµατικά 
εξαρτώµενες από το λιµάνι. Όπως προαναφέρεται η συνολική εµπορία των EDC 
πιθανώς να είναι κολληµένη στην βορειοδυτική Ευρώπη. Εν τούτοις αυτό δε σηµαίνει 
ότι η πιθανότητες επενδύσεων στα EDC σε λιµάνια είναι µικρές. Οι πιθανότητες για 
EDC στις παραδοσιακές βιοµηχανίες επεξεργασίας για τοποθεσίες σε λιµάνια είναι 
καλές λόγω της ύπαρξης µεγάλων βιοµηχανικών εγκαταστάσεων κοντά σε λιµάνια. 
Συνεπώς τα λιµάνια µπορεί να αποδειχθούν επιθυµητές εναλλακτικές τοποθεσίες για 
την µεταφορά EDC – ειδικά των EDC που επικεντρώνονται σε επιχειρήσεις θάλασσα 
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προς θάλασσα. Στο νέο εµπορικό περιβάλλον logistics οι παρακάτω κατηγορίες 
ενεργειών βρίσκουν το λιµένα σα φιλόξενο τόπο για τη λειτουργία: 

 Ενέργειες logistics που αποβλέπουν σε σηµαντική µείωση του µεταφερόµενου 
όγκου. 

 Ενέργειες logistics που εµπλέκουν µεγάλους όγκους χύδην φορτίων 
καταλλήλων για µεταφορά δια ξηράς και σιδηροδρόµου. 

 Ενέργειες logistics που συνδέονται άµεσα µε εταιρίες που διαθέτουν χώρο 
στην περιοχή του λιµανιού 

 Ενέργειες logistics που σχετίζονται µε φορτία που χρειάζονται ευέλικτο χώρο 
αποθηκεύσεως και δηµιουργία διαχωριστικού τµήµατος (προϊόντα ευπαθή σε 
εποχιακές διακυµάνσεις ή προϊόντα µε ασταθή ροή προσέλευσης) 

 Ενέργειες logistics µε µεγάλο βαθµό εξάρτησης µε µικρής διαδροµής 
µεταφορές (SSS) 

Επιπλέον οι περιοχές των λιµένων έχουν από µόνες τους ισχυρή ανταγωνιστικότητα 
ως κέντρα διανοµής σε πολλαπλής δοµής εισαγωγές καθώς και ως κέντρα 
συγκεντρώσεων φορτίων εξαγωγών. 
Πολλά λιµάνια έχουν αντιδράσει µε τη δηµιουργία πάρκων ανεφοδιασµού4 (logistics 
parks) µέσα στο λιµάνι ή στην άµεση περιοχή του λιµανιού. Η συγκέντρωση εταιριών 
logistics σε προκαθορισµένα πάρκα εφοδιασµού προσφέρει µεγαλύτερα προτερήµατα 
από την παροχή µικρών και διαχωρισµένων συγκροτηµάτων. Πέντε βασικοί τύποι 
πάρκων εφοδιασµού µε βάση το λιµάνι είναι δυνατόν να κατηγοριοποιηθούν (Buck 
Consultants International 1996, Kuipers 1999)5: 

 Παραδοσιακό λιµενικής βάσης logistics park. Αυτό το logistics park 
σχετίζεται µε χώρο προ-αποθήκευσης εµπορευµατοκιβωτίων. 

 Logistics park εµπορευµατοκιβωτίων. Αυτό είναι ο κυριότερος τύπος µε 
αριθµό µεγάλου µεγέθους αποθηκών πλησίον του σταθµού και µε κοµβικές 
εµκαταστάσεις 

 Εξειδικευµένα λιµενικής βάσης logistics park. Αυτός ο τύπος εξειδικεύεται σε 
διαφορετικές λειτουργίες συχνά συνδεδεµένες µε τα χαρακτηριστικά του 
λιµανιού. Το πάρκο µπορεί να εστιάζει στην αποθήκευση υγρών φορτίων 
(χηµικών), στην εµπορία όπου ο συνδυασµός αποθηκών και χώρων γραφείων 
προσφέρεται σε εταιρίες εισαγωγών εξαγωγών από και προς αναπτυσσόµενες 
χώρες. Ή αντίθετα µε πολυτελή γραφεία όπου εγκαθίστανται εταιρίες FPLSP 
(Forth Party Logistics Service Providers), εταιρίες λογισµικών εφοδιαστικής 
(logistics software), γραφεία οικονοµικών υπηρεσιών της ναυτιλιακής 
βιοµηχανίας καθώς και γραφεία επιστηµονικών συµβούλων. 

 Περιφερειακά λιµενικής βάσεως logistics park. Αυτά τα πάρκα βρίσκονται 
στα σύνορα της περιοχής του λιµένος, κάτι που προσφέρει προτερήµατα σε 
σχέση µε το συνωστισµό, τα κόστη χώρου στοίβαξης και εργατικών. Τα 
περιφερειακά πάρκα είναι τµήµα της ευρύτερης περιοχής του λιµανιού και 

                                                 
4 Ένα πάρκο logistics θεωρείται εγκατεστηµένο σε λιµάνι όταν το περισσότερο εισερχόµενο φορτίο 
στα κέντρα διανοµής προέρχεται ή προορίζεται για το εξωτερικό, όταν το κέντρο βρίσκεται σε 
περιοχές ανοικτής θάλασσας ή όταν είναι εγγύς λειτουργικών σχέσεων µε λιµάνι, όπως ενδοκοµβικές 
εξυπηρετήσεις ή ο µεταφορέας εµπορευµατοκιβωτίων έχει ιδιόκτητο χώρο στο κέντρο διανοµής.  
5 Αυτές οι πέντε διαφορετικές κατηγορίες logistics park µπορεί να συνδέονται µε διαφορετικούς 
τύπους λιµένων. Τα µεγαλύτερα λιµάνια µπορεί να είναι εφοδιασµένα µε µεγαλύτερο αριθµό logistics 
parks. Τα µικρά λιµάνια µπορεί να διαθέτουν ένα πάρκο εφοδιασµού ή και δύο το πολύ, συνήθως ένα 
συµβατικό και ένα για εµπορευµατοκιβώτια. Ή εναλλακτικά ένα εξειδικευµένο πάρκο για τις 
επικρατούσες δραστηριότητες του λιµανιού. 
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εξυπηρετούνται καλύτερα από τους προµηθευτές και άλλες εξειδικευµένες 
εισαγωγές σχετιζόµενες µε τους λιµένες. 

 Φαινοµενικής λιµενικής βάσεως logistics park. Αυτά τα πάρκα βρίσκονται 
εκτός της ευρύτερης περιοχής του λιµανιού, µερικές φορές σε αποστάσεις άνω 
των 100km από το λιµάνι έχοντας όµως σαφή προσδιορισµό σε ένα ή 
περισσότερα λιµάνια σε σχέση µε την άφιξη / αναχώρηση των 
εµπορευµατοκιβωτίων. 

Σηµείωση: Ο όρος «φαινοµενικής» (“virtual”) συνδέεται µε διαδικασία 
αποκαλούµενη «φαινοµενικός υπολιµενισµός», δηλαδή η ανάδυση δραστηριοτήτων 
λιµενικής βάσεως στη χερσαία περιοχή λιµένων µαζί µε τη συµφόρηση τέτοιων 
δραστηριοτήτων στο ίδιο το λιµάνι. Τα κέντρα διανοµής είναι το κύριο παράδειγµα 
αυτής της δραστηριότητος. Η διαδικασία του φαινοµενικού υπολιµενισµού είναι 
στενά συνδεδεµένη µε τη δηµιουργία µεγάλων εφοδιαστικών πόλων έλξεως (logistics 
poles).  

Οι Ευρωπαϊκοί λιµένες µεταµορφώνονται σε µεγάλα logistics poles 
Οι εφοδιαστικές εταιρίες συχνά εγκαθίστανται πλησίον αλλήλων διότι προσελκύονται 
από γεωγραφικούς παράγοντες όπως η προσέγγιση στις αγορές και η διάθεση 
µεταφορικών µέσων, καθώς επίσης και οι εγκαταστάσεις υποστήριξης. Η γεωγραφική 
συγκέντρωση των εταιριών εφοδιαστικής (logistics companies) δηµιουργεί 
συνεργασίες και οικονοµικά περιβάλλοντα µεγάλης κλιµάκωσης, τα οποία κάνουν 
την επιλεγµένη περιοχή ακόµα πιο ελκυστική, ενώ ενθαρρύνουν ακόµα περισσότερο 
την συγκέντρωση εταιριών διανοµής στη συγκεκριµένη περιοχή. Η δηµιουργία 
διαδροµών αναπτύσσει περισσότερο την τοποθέτηση περιοχών εφοδιασµού (logistics 
sites) σε λιµάνια και σταθµούς ξηράς, καθώς και κατά µήκος της διαδροµής µεταξύ 
λιµένων και σταθµών ξηράς. Η αλληλεπίδραση µεταξύ λιµανιών και σταθµών ξηράς 
οδηγεί στην ανάπτυξη µεγάλων περιοχών εφοδιασµού (logistics pools) 
αποτελούµενων από ζώνες εφοδιασµού (logistics zones) (σχήµα 9). Αυτή η τάση 
γεωγραφικής συγκέντρωση των πλατφόρµων διανοµής, πολλές φορές προκύπτει 
αυθόρµητα σαν αποτέλεσµα µίας βραδείας διαδικασίας που ωθείται από την αγορά. 
Όµως και σε κρατικό επίπεδο ή και κατά περιοχή οι τοπικές αρχές προσπαθούν να 
κατευθύνουν αυτή τη διαδικασία προσφέροντας οικονοµικά κίνητρα. 
Οι πόλοι εφοδιασµού (logistics poles) προσελκύουν περιοχές εφοδιασµού (logistics 
sites) συνδυάζοντας ισχυρό κοµβικό προσανατολισµό µε οικονοµικά προτερήµατα. Η 
γεωγραφικές διαφορές όσον αφορά τα κόστη εργατικών, κτηµατικά κόστη και 
διαθέσιµη γη, βαθµό κυκλοφοριακής συµφόρησης, εγγύτητα των αγορών 
εξυπηρέτησης, εργασιακή νοοτροπία και παραγωγικότητα, καθώς επίσης και η 
κρατική πολιτική γραµµή είναι από τους πολλούς παράγοντες που καθορίζουν την 
παρατηρούµενη «αποπόλωση» των περιοχών εφοδιαστικής. Η δηµιουργία 
«παραγωγικής δίνης» (“virtuous cycle”) επιτυγχάνει την επιτυχή κλιµάκωση των 
αποτελεσµάτων όπου εξασφαλίζονται η υψηλή παραγωγικότητα από τον κοµβικό 
συγχρονισµό και την συµβατότητα της ροής των αγαθών µε την εφοδιαστική των 
ναυτιλιακών εταιριών (logistics of shipper). Τα λιµάνια είναι οι κεντρικοί κόµβοι 
πρόωσης της δυναµικής ροπής τέτοιων µεγάλων περιοχών εφοδιασµού. Ταυτόχρονα 
όµως τα λιµάνια βασίζονται απόλυτα στους σταθµούς ξηράς για να διατηρήσουν τηςν 
ελκυστικότητά τους. Ένα παράδειγµα της δηµιουργίας πόλου έλξεως της 
εφοδιαστικής δίνεται στο σχήµα 10. Οι εφοδιαστικές ζώνες στην Ολλανδία 
βρίσκονται κυρίως σε λιµάνια και γύρο από νέου ή υπάρχοντες σταθµούς φορτηγίδων 
ή σιδηροδρόµων στην ενδοχώρα ή στα µεσόγεια. Tο Dordrecht και Moerdijk 
αποτελούν σηµαντικές περιοχές υπερχείλισης για το Ρότερνταµ. Υπάρχουν τώρα 
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µεγάλες συγκεντρώσεις από logistics sites µέσα από το λιµάνι του Liege, κατά µήκος 
του άξονα Geel-Hasselt-Genk καθώς επίσης και του άξονα Αµβέρσα-Βρυξέλλες, 
καθώς επίσης και στη συνοριακή περιοχή του Kortijk / Lille. Η υπάρχουσα 
γεωγραφική συγκέντρωση αυτών των logistics sites εκκίνησε στην δηµιουργία 
σταθµών ξηρά σε αυτές τις περιοχές. 

 
Σχήµα 9: Logistics polarization και δηµιουργία πόλων εφοδιασµού 

 

 
Σχήµα 10: Logistics Polarization στις κάτω χώρες 

Η δηµιουργία µεγάλων πόλων logistics θέτει νέες προκλήσεις στις σχέσεις µεταξύ 
των λιµένων και των νευραλγικών κέντρων στην ενδοχώρα. Ένας µεγάλος αριθµός 
λιµενικών αρχών προωθούν έναν αποδοτικό σύστηµα προκειµένου να εξασφαλίσουν 
το cargo κάτω από συνθήκες υψηλού ανταγωνισµού. Αυτό περιλαµβάνει για 
παράδειγµα την εισαγωγή νέων µεταφορικών τρένων στις γύρω περιοχές µαζί µε τις 
παραδοσιακές εθνικές σιδηρογραµµές, τους rail operators, terminal operators, 
shipping companies and/or large shippers. Πολλά λιµάνια φοβούνται ότι η δηµιουργία 
µεγάλων πόλων logistics οδηγεί σε «διαρροή» των κερδών στα κέντρα της 
ενδοχώρας. Αυτός ο φόβος, καθώς και η εστίαση των χρηστών των λιµένων στα 
δίκτυα logistics είναι µία σαφής πρόσκληση στους διαχειριστές των λιµένων να 
εξετάσουν µια συνεργασία µε τα κέντρα στην ενδοχώρα στο θέµα της in the field of 
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traffic management, land issuing, γειτονικές connections and services, environmental 
protection and research & development (R&D). Στην πράξη, κυρίως ιδιωτικοί 
παράγοντες της αγοράς έχουν προβεί στην δόµηση τέτοιου τύπου δικτύων 
συνεργασίας. Αλλά κάποια άτυπα προγράµµατα συγχρονισµού co-ordination µεταξύ 
λιµενικών αρχών και κέντρων στην ενδοχώρα αρχίζουν να αναπτύσσονται. Το 
Rotterdam, η Marseille (σε σχέση µε τη Lyon), Le Havre (σε σχέση µε τη Rouen και 
το Paris), το Antwerp (σε σχέση µε τη Liège) και το Hamburg είναι µερικά 
παραδείγµατα. Τα λιµάνια είναι πιο απρόθυµα στο να δεσµεύονται µε σύνθετους 
τρόπους µε τα κέντρα της ενδοχώρας (µέσω στρατηγικών συµµαχιών, (cross-
)participation, joint- ventures ή ακόµα και συγχωνεύσεις  και acquisitions) καθώς 
φοβούνται την απώλεια πρόσθετης αξίας και απασχόλησης «δίνοντας αλλού» 
δραστηριότητες, την απώλεια captive cargo (εταιρίες σχετικά µε λιµένες στη γύρω 
περιοχή είναι λιγότερο εξαρτηµένες από µόνο ένα λιµάνι για τις ναυτιλιακές 
εισαγωγές και εξαγωγές τους), την απώλεια πελατών καθώς µπορεί να θεωρήσουν τη 
συνεργασία µε κάποιο συγκεκριµένο γειτονικό κέντρο σαν έναν περιορισµό ή και 
αλλοίωση της αγοράς. Τα πλεονεκτήµατα της επιπλέον συνεργασίας µε τα κέντρα 
στην ενδοχώρα περιλαµβάνουν: 

 αυξανόµενη παραγωγικότητα του χώρου µε µια πιο αποδοτική σύνδεση µε τα 
κέντρα στην ενδοχώρα 

 µεγαλύτερο εύρος στήριξης για την transit function του λιµένα λόγω της 
βέλτιστης χρήσης του χώρου και τις αυξηµένες δυνατότητες για ένα 
επιτυχηµένο modal shift 

 ισχυρότερη θέση για την έλξη κεφαλαίων και subsidies λόγω του 
ολοκληρωµένου, περιφερειακού προϊόντος 

 επέκταση στην γενικότερη περιφέρεια, εισχώρηση στις captive αγορές των 
ανταγωνιστικών λιµανιών 

 binding of market players in the hinterland; 

  καλύτερη γνώση στις τοπικές αγορές 

 πρόληψη της διαφθοράς των τιµών 

 αυξηµένο potential για intermodal προϊόντα, ακόµα και σε µικρές αποστάσεις 

 πιο ελκυστικό περιφερειακό προϊόν λόγω της αυξηµένης flexibility, reliability 
and frequency 

 επιπλέον ενδυνάµωση του τοπικού πόλου logistics, περιλαµβάνοντας 

 πλεονεκτήµατα για τους λιµένες καθώς και για τα κέντρα της ενδοχώρας 

 απλοποιηµένες τελωνειακές διαδικασίες. 

Καθώς τα περισσότερα Ευρωπαϊκά λιµάνια εξελίσσονται προς ένα πιο proactive 
player, συνεργαζόµενα έµµεσα µε διαφορετικούς players στην γύρω περιοχή, δεν 
εµπλέκονται ακόµα σε άµεσες προσπάθειες συνεργασίας, στις οποίες τα κέρδη και τα 
risks µοιράζονται. 

Μία νέα ιεραρχία των λιµένων στο Ευρωπαϊκό λιµενικό σύστηµα 
H νέα ιεραρχία λιµένων στην Ευρώπη απεικονίζεται από δύο κύριες εξελίξεις: (α) τις 
αλλαγές στο ευρωπαϊκό σύστηµα λιµένων εµπορευµατοκιβωτίων και (β) τον 
ανανεωµένο ρόλο των µικρότερων λιµένων.   

 48



 
(α) Τα ευρωπαϊκό σύσυτηµα λιµένων εµπορευµατοκιβωτίων 
 Τα νέα δίκτυα υπηρεσιών της ναυλαγοράς και τα µεγαλύτερα σκάφη εξαναγκάζουν 
τους προηγουµένως µη-ανταγωνιστικούς λιµένες να µπουν στον ανταγωνισµό της 
αγοράς. Αυτό οδηγεί σε µια νέα ιεραρχία λιµένων στο ευρωπαϊκό σύστηµα λιµένων 
εµπορευµατοκιβωτίων.   
Καταρχήν, οι λιµένες που βρίσκονταν σε µακρυνή απόσταση ο ένας από τον άλλο 
τώρα ως ένα ορισµένο βαθµό ανταγωνίζονται. Υπάρχουν στοιχεία που δείχνουν ότι οι 
λιµένες στο εύρος Αµβούργο-Χάβρη ανταγωνίζεται τώρα µε τους βρετανικούς 
λιµένες, ειδικά για την µεταφόρτωση. Ο ανταγωνισµός επίσης µεγαλώνει µεταξύ του 
µεσογειακού συστήµατος λιµένων και της περιοχής Αµβούργο-Χάβρη, καθώς αυτά 
τα δύο διαφορετικά συστήµατα λιµένων βρίσκονται σε καλή θέση για να 
ακουµπήσουν το οικονοµικό και βιοµηχανικό κέντρο της Ευρώπης. 
Κατά δεύτερον, οι νέες απαιτήσεις σχετικά µε τις ποντοπόρες υπηρεσίες δεν κάνουν 
απαραιτήτως τους υπάρχοντες µεγάλους λιµένες εµπορευµατοκιβωτίων τα καλύτερα 
σηµαία για το στήσιµο υπηρεσιών hub. Αυτός είναι ο λόγος που η θέση των µεγάλων 
κέντρων φόρτωσης απειλείται ως ένα ορισµένο βαθµό από τους µέσου µεγέθους 
λιµένες και τα νέα τερµατικά hubs.   
Στη νότια Ευρώπη νέοι λιµένες hub έχουν προκύψει (π.χ. Marsaxlokk, Gioia Tauro, 
Taranto και Cagliari). Η επιτυχία αυτών των λιµανιών οφείλεται εν µέρει στο 
γεγονός, ότι η στάση σε αυτά σηµαίνει ελάχιστη απόκλιση για τα πλοία που 
διασχίζουν τη Μεσόγειο. Πολλοί µεταφορείς χρησιµοποιούν τώρα τους λιµένες 
αυτούς για να εξυπηρετήσουν περισσότερες αγορές µε λιγότερα σκάφη. Το ερώτηµα 
είναι εάν υπάρχει αρκετός χώρος για περισσότερα hubs στην περιοχή. Έχουν 
παραµείνει λιγότερες εταιρίες που κάνουν άµεσες κλήσεις για να κερδίσουν των 
οφελών της µεταφόρτωσης. Κάθε ένα από τα hubs, εποµένως, πρέπει να ανταγωνιστεί 
έντονα µε τα άλλα. Επιπλέον, λιµένες των οποίων η στρατηγική ανταγωνισµού είναι 
εντελώς βασισµένη στην αµεσότητά τους µπορεί να βρεθούν σε µια ασταθή και 
εύθραυστη κατάσταση, καθώς αυτό το είδος κίνησης είναι πιό πτητικό και µε πλήρη 
ελευθερία κινήσεων και εξαρτάται ολοκληρωτικά από τη στρατηγική των 
ναυτιλιακών σχετικά µε τα δίκτυα υπηρεσιών τους.  
Στη Βόρεια Ευρώπη, επιτυχείς και µε ανοδική πορεία λιµένες όπως η Αµβέρσα και το 
Αµβούργο καθώς επίσης και υπάρχοντες παράκτιοι λιµένες θα αντιµετωπίσουν τον 
ανταγωνισµό από νέες πρωτοβουλίες δηµιουργίας τερµατικών σταθµών στο κοντινό 
µέλλον. Καλά παραδείγµατα είναι το Jadeport project  στο Wilhelmshaven της 
Γερµανίας, το προγραµµατισµένο τερµατικό εµπορευµατοκιβωτίων Westerscheldt 
στο Flushing και διάφορα projects λιµένων στο Ηνωµένο Βασίλειο. Τα περισσότερα 
από τα προγραµµατισµένα νέα τερµατικά είναι αναµενόµενο να λειτουργήσουν στην 
πράξη ως hubs µεταφόρτωσης. Οι νέες εγκαταστάσεις τερµατικών µπορεί να δώσει 
στις ναυτιλιακές και τις συµµαχίες περισσότερες ευκαιρίες να χρησιµοποιήσουν τη 
διαπραγµατευτική δύναµή τους και να παίξουν µε έναν λιµένα ενάντια σε κάποιον 
άλλο. Καθώς χρειάζεται κάτι παραπάνω από τους γερανούς και τους τοίχους 
αποβαθρών για να γίνει ένα λιµάνι επιτυχές, µερικοί δικαίως αµφιβάλλουν εάν τα νέα 
τερµατικά θα είναι σε θέση να γίνουν αποτελεσµατικοί ανταγωνιστές των 
υπαρχουσών περιοχών συστάδων λιµένων. Παρόλα αυτά, το γεγονός ότι οι 
περισσότερες πρόσφατες είσοδοι στην επιχείρηση των εµπορευµατοκιβωτίων δεν 
ήταν ιδιαίτερα επιτυχείς (π.χ. το νέο τερµατικό Ceres στο Άµστερνταµ δεν έχει 
προσελκύσει πελάτες ακόµα), δεν σηµαίνει ότι όλα τα νέα projects τερµατικών σε µη 
hub λιµένες έχουν λίγες πιθανότητες επιτυχίας.   
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Ο ανταγωνισµός µεταξύ των ευρωπαϊκών λιµένων εµπορευµατοκιβωτίων εστιάζει 
κυρίως στην ικανότητά τους να προσελκύσουν το µέγιστο όγκο 
εµπορευµατοκιβωτίων προκειµένου να ικανοποιηθούν οι άµεσες κλήσεις. Η µοίρα 
που τους αναµένει σε άλλη περίπτωση είναι να γίνουν ένας δευτεροβάθµιος λιµένας, 
εξυπηρετώντας µόνο «µικρά» σκαφη τροφοδοτών. Ένα άµεσο αποτέλεσµα της 
συγκέντρωσης των διεθνών ροών αγαθών σε λιγότερους λιµένες είναι πιό 
µακροχρόνιες χερσαίες διαδροµές, µια συνέπεια του οποίου είναι η ακόµα 
ισχυρότερη πίεση στην τιµή των χερσαίων διαδροµών. Στη θαλάσσια πλευρά, η 
συγκέντρωση των λιµένων κλήσης οδήγησε στην ανάπτυξη της θαλάσσιας υπηρεσίας 
διαδροµών για τους λιµένες, και πιο συγκεκριµένα στην τροφοδοσία. Οι λιµένες της 
Βαλτικής και του Ατλαντικού έχουν συνδεθεί εδώ και κάποιο καιρό µε τα µεγάλα 
Ευρωπαϊκά λιµάνια µέσω θαλάσσης καθώς είχαν ήδη «εγκαταληφθεί» από τα µεγάλα 
σκάφη. Σε µερικές περιπτώσεις, οι τροφοδότες αντιµετωπίζουν τον ανταγωνισµό από 
τους χερσαίους µεταφορείς. Υπάρχουν χερσαίες και θαλάσσιες εναλλακτικές λύσεις 
µεταφοράς από/προς τους βόρειους λιµένες, ιδιαίτερα µεταξύ της Γερµανίας, της 
Ιταλίας, της Ισπανίας και των κύριων αγγλικων λιµένων. Επίσης ο σχηµατισµός των 
χερσαίων hubs έχει επίδραση στους ευρωπαϊκούς λιµένες. Αφ' ενός, ο σχηµατισµός 
των χερσαίων πληµνών επιτρέπει στους µικρότερους λιµένες στο ευρωπαϊκό σύστηµα 
λιµένων να επιδιώξουν τη σύνδεση στα εκτενή δίκτυα της ενδοχώρας των µεγάλων 
λιµένων. Αφετέρου, τα χερσαία τερµατικά βοηθούν τους µεγάλους λιµένες να 
συντηρήσουν την ελκυστικότητά τους και να εκµεταλλευτούν πλήρως πιθανές 
οικονοµίες µεγάλης κλίµακας. Οι διάδροµοι προς το χερσαίο δίκτυο τερµατικών 
δηµιουργούν το απαραίτητο περιθώριο για την περαιτέρω αύξηση της µεταφερόµενης 
διά της θαλάσσης κίνησης εµπορευµατοκιβωτίων. Τα χερσαία τερµατικά αποκτούν 
υπό αυτήν τη µορφή µια σηµαντική δορυφορική λειτουργία όσον αφορά τους 
θαλάσσιους λιµένες, δεδοµένου ότι βοηθούν τις περιοχές θαλάσσιων λιµένων να 
ανακουφιστούν από πιθανή συµφόρηση.   
Τέλος, η διαδικασία σταθεροποίησης στη βιοµηχανία χειρισµού 
εµπορευµατοκιβωτίων έχει επίσης µεγάλο αντίκτυπο στους µεµονωµένους λιµένες. 
Καταρχήν, οι µεγάλοι τερµατικοί σταθµοί αποκτούν πλήρη ελευθερία κινήσεων όσο 
αυτή η προσέγγιση δικτύων χαλαρώνει τους προηγούµενους ισχυρούς δεσµούς τους 
µε ένα συγκεκριµένο λιµένα. Αφετέρου, ο ανταγωνισµός µετατοπίζει τις λιµενικές 
αρχές προς την ιδιωτικοποίηση που προσπαθούν να δηµιουργήσουν δίκτυα 
τερµατικών. Τρίτον, η εισροή του υπερπόντιου κεφαλαίου σε διάφορους 
Ευρωπαϊκούς λιµένες µαζί µε τη σταθεροποίηση στην επιχείρηση διαχείρησης 
φορτίου έχουν δηµιουργήσει προϋποθέσεις στις οποίες µερικές επιχειρήσεις 
στοιβασιάς έχουν αποκτήσει µια πολύ στρατηγική θέση σε ένα µελλοντικό λιµένα. Η 
βασική θέση τέτοιων τερµατικών σταθµών προσελκύει αναπόφευκτα πολλή προσοχή 
της τοπικής κοινότητας λιµένων, δεδοµένου ότι θέλουν να εξασφαλίσουν ότι τα 
οικονοµικά µισθώµατα αυτών των τερµατικών παραµένουν τοπικά.   
 
(β) η λειτουργία των µικρότερων λιµένων  
Οι µικρότεροι λιµένες εξυπηρετούν παραδοσιακά την τοπική ενδοχώρα. Σε πολλές 
περιπτώσεις συγκεκριµένες κοντινές βιοµηχανίες του λιµένα παράγουν τον κυριότερο 
όγκο του φορτίου. Οι µικρότεροι λιµένες παρουσιάζουν συχνά υψηλό βαθµό 
ειδίκευσης σε έναν περιορισµένο αριθµό προϊόντων, όπως τα µικρά χύδην (minor 
bulks) (π.χ. σιτάρι, άµµος ή λιπάσµατα) ή συµβατικό φορτίο (π.χ. δασικά προϊόντα, 
αυτοκίνητα ή φρούτα). Με την αυξανόµενη τοποθέτηση σε κοντέινερ πολλών από 
αυτά τα φορτία και τις λιγότερο ευνοϊκές προοπτικές σε πολλά δευτερεύοντα µαζικά 
εµπόρια, ένας µεγάλος αριθµός µικρότερων λιµένων ανέπτυξαν µια στρατηγική προς 

 50



την προστασία της θέσης τους σε εκείνες τις αγορές που χαρακτηρίζονται από µια 
υψηλή τάση εµπορευµατοκιβωτιοποίησης. Οι στρατηγικές που ακολουθούν 
ποικίλουν:  

 Η ανάπτυξη συνδέσεων από την ξηρά (σιδηρόδροµος ή φορτηγίδες) ή τη 
θάλασσα (υπηρεσία τροφοδοτών) µε µεγάλους λιµένες εµπορευµατοκιβωτίων 
για την εγγυηµένη συχνή και αξιόπιστη σύνδεση µε 
εµπορευµατοκιβωτιοποιηµένο φορτίο  

 Η ανάπτυξη µιας µεγάλης ή µεσαίας κλίµακας τερµατικού σταθµού 
εµπορευµατοκιβωτίων για να προσελκύσει άµεσες κλήσεις σκαφών των 
κυρίων γραµµών από τις σχετικές διαδροµές   

 Η ενδυνάµωση του ρόλου τους ως κατάλληλου φορέα σε συγκεκριµένες 
αγορές µε την υπογράµµιση της προστασίας των συµφερόντων των πελατών 
(για τους µεγάλους και µικρούς πελάτες) και της εξειδικευµένης τεχνογνωσίας 
µέσω της εκτενούς ανάπτυξης των προστιθεµένης αξίας υπηρεσιών logistics.   

 
Πολλοί µικροί λιµένες έχει αποδειχθεί µάλλον επιτυχηµένοι µέσα µετά από µια 
στρατηγική «καταλληλότητας». Έχουν καταλάβει ότι µια προσέγγιση αφιερωµένης 
αλυσίδας ανεφοδιασµού σε συγκεκριµένες ροές προϊόντων µπορεί να δεσµεύσει το 
φορτίο σε έναν λιµένα. Κάποιοι µικρότεροι λιµένες είναι τόσο επιτυχείς που 
διαµορφώνονται τώρα ως σοβαροί ανταγωνιστές καθιερωµένων κύριων λιµένων 
τουλάχιστον σε συγκεκριµένες εξειδικευµένες αγορές. Υπό αυτήν τη µορφή, οι 
µικροί λιµένες έχουν γίνει µεγάλοι παίκτες σε διάφορα προϊόντα. Μια από τις 
συνέπειες της ανανεωµένης δυναµικής των µικρότερων λιµένων είναι ότι 
επιχειρήσεις στοιβασιάς που συγκέντρωσαν αρχικά τις δραστηριότητές τους στους 
µεγαλύτερους λιµένες τις διαφοροποιούν τώρα για να συµπεριλάβουν τους 
µικρότερους λιµένες  
 
∆οµικές αλλαγές υπηρεσιών στις περιοχές της ενδοχώρας 
Οι δοµικές µετατοπίσεις στα οικονοµικά κέντρα δύναµης στην Ευρώπη όπως 
περιγράφηκαν παραπάνω ασκούν βαθιά επίδραση στις διαδροµές στην ενδοχώρα. Η 
ενδοχώρα των λιµένων διαφέρει ουσιαστικά σε σχέση µε τα προϊόντα και τις 
µεταφορές. Για παράδειγµα, η µεταφορά σιδήρου και άνθρακα σηµαντικών 
ευρωπαϊκών λιµένων περιελάµβανε µόνο µια κατεύθυνση (εισερχόµενο 
µεταφερόµενο διά της θαλάσσης φορτίο), ένας περιορισµένος αριθµός παικτών στην  
αγορά και λίγους µεταφορικούς κόµβους (ο λιµένας και ένας περιορισµένος αριθµός 
εργοστασίων χάλυβα και εγκαταστάσεων παραγωγής ενέργειας στην ενδοχώρα). Η 
ενδοχώρα για το εµπορευµατοκιβωτιοποιηµένο φορτίο περιελάµβανε πολυάριθµα 
σηµεία προέλευσης και προορισµούς που διασκορπίζονται πέρα σε µια απέραντη 
ενδοχώρα, ένα µεγάλο αριθµό οικονοµικών φορέων και δύο κατευθύνσεις 
κυκλοφορίας. Αναµένεται ότι η προσιτότητα της ενδοχώρας των ευρωπαϊκών 
λιµένων για τα προϊόντα bulk όπως το πετρέλαιο και τα µεταλλεύµατα δεν θα 
µετατοπιστεί εντυπωσιακά στα έτη που ακολουθούν. Περισσότερες αλλαγές 
αναµένονται να πραγµατοποιηθούν στη δροµολόγηση των ροών 
εµπορευµατοκιβωτίων.   
∆εδοµένου ότι οι χερσαίες µεταφορές έχουν αντισταθεί στη γενική τάση προς 
χαµηλότερα έξοδα µεταφορών, θεωρείται τώρα ως βασικός παράγοντας επιτυχίας των 
ευρωπαϊκών λιµένων. ∆ιεθνείς µεταφορείς ναυλωτές προκαλούν την χωρητικότητα 
ενός λιµένα για να επηρεάσουν τις ροές αγαθών. Οι λιµένες δεν µπορούν πλέον να 
αναµένουν να προσελκύσουν το φορτίο απλά επειδή είναι φυσικές πύλες στις 
πλούσιες ενδοχώρες. Ένα µεγάλο µέρος του ρυθµού απόδοσης των ευρωπαϊκών 
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λιµένων παραµένει τοπικά παραγµένο και υποκινηµένο από κεντρικότητα τους όσον 
αφορά µια ισχυρή περιφερειακή ενδοχώρα. Εν τούτοις, τα περισσότερα ευρωπαϊκά 
λιµάνια εµπορευµατοκιβωτίων παρατηρούν µια δραµατική αύξηση στην ανάλογη 
σηµασία των µεγάλης απόστασης ροών και της κίνησης µεταφόρτωσης στη συνολική 
κυκλοφορία λιµένων. Ο αυξανόµενος ρόλος της αµεσότητας συµβάλλει στο να 
συρρικνωθούν οι «αιχµάλωτες» ενδοχώρες. Αντ' αυτού, ο ανταγωνισµός µεταξύ των 
λιµένων έχει ενταθεί, ακόµη και µεταξύ πιο απόµακρων θαλάσσιων λιµένων.   
Οι θαλάσσιοι λιµένες ανταγωνίζονται σκληρά για να επεκτείνουν τα όρια τους στην 
ενδοχώρα. Η δυνατότητα ενός λιµένα να χρεωθούν υψηλά ναύλα σε έναν ναυλωτή ή 
µια ναυτιλιακή για τη φιλοξενία φορτίου για την τοπική ενδοχώρα µετριάζονται από 
τη δυνατότητα του ναυλωτή ή του µεταφορέα να χρησιµοποιήσουν άλλους λιµένες 
για το φορτίο  µε προορισµό την πιό απόµακρη ενδοχώρα. Ο αυξανόµενος 
ανταγωνισµός µειώνει τις «φυσικές» πύλες στις αιχµάλωτες ενδοχώρες. Ένα 
παράδειγµα αυτής της τάσης δίδεται στο παρακάτω σχήµα: το κύριο λιµάνι της 
Αµβέρσας αντιµετωπίζει σκληρό ανταγωνισµό από άλλους λιµένες στην περιοχή, 
ακόµα και σε σχέση µε περιοχές υπηρεσιών της άµεσης ενδοχώρας. Οι περιοχές 
κοντά στο λιµένα δεν είναι δεδοµένες. Αυτή η τάση ενισχύεται περαιτέρω από την 
ανάπτυξη των συνδυασµένων διαδρόµων και των εσωτερικών τερµατικών. Με την 
ανάπτυξη των ισχυρών λειτουργικών συνδέσεων µε συγκεκριµένα χερσαία τερµατικά 
ένας λιµένας µπορεί να εισβάλει στη φυσική ενδοχώρα των ανταγωνιστικών λιµένων. 
«Τα νησιά» στην απόµακρη ενδοχώρα δηµιουργήθηκαν όπου το κέντρο φορτίων 
επιτυγχάνει ένα συγκριτικό πλεονέκτηµα δαπανών και υπηρεσιών έναντι αντίπαλων 
θαλάσσιων λιµένων.  

 
Σχήµα 11: Το µερίδιο αγοράς της Αµβέρσας στην κυκλοφορία ενδοχωρών από/προς τις: Benelux, 

Γαλλία και της Γερµανία 
Η αναδιοργάνωση των σιδηροδροµικών και των υπηρεσιών των σταθµών 
φορτηγίδων στην ενδοχώρα που συνδυάζεται µε την αύξηση της µεταφόρτωσης από 
θάλασσα σε θάλασσα έχουν ήδη συνεισφέρει σε µια αλλαγή στη µέθοδο στη χερσαία 
µεταφορά των θαλάσσιων εµπορευµατοκιβωτίων στα περισσότερα ευρωπαϊκά 
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λιµάνια µακρυά από τις οδικές µεταφορές (πίνακας 15). Τα αποτελέσµατα 
µετατόπισης στους περισσότερους ευρωπαϊκούς λιµένες είναι πολλά υποσχόµενα, αν 
και παραµένουν ακόµα κάτω από τις θεωρητική χωρητικότητα των χερσαίων 
µεταφορών και πιο συγκεκριµένα των σιδηροδρόµων. Επιπλέον, όσο οι πλωτές οδοί 
και η κυκλοφορία των τραίνων συγκεντρώνονται σε λίγους διάδροµους µεταξύ των 
θαλάσσιων λιµένων και των εσωτερικών τερµατικών, τόσο υψηλότερη είναι η 
απαίτηση για τερµατικούς σταθµούς φορτηγών.  
 

πίνακας 15: Τροπική διάσπαση των σηµαντικότερων λιµένων στη βόρεια Ευρώπη 

 
Σε αντίθεση µε το τραίνο και τη φορτηγίδα, η προσαρµογή της οδικής υπηρεσίας στις 
υψηλού όγκου ροές είναι κάπως λιγότερο απλή και δεν φέρνει οποιοδήποτε 
πλεονέκτηµα µεγάλης κλίµακας. Μάλλον, αυξάνει τους περιορισµούς σε ό,τι έχει να 
κάνει µε χρονοδιαγράµµατα και διαδικασίες για να αποφευχθεί η συµφόρηση στις 
οδικές αρτηρίες πρόσβασης. Ο δρόµος συµφέρει σε σύντοµες αποστάσεις, κάτι που 
δεν θα µπορούσε να αγνοηθεί από τους µεγάλους λιµένες, των οποίων ο ρόλος γίνεται 
σηµαντικότερος ως µεγάλα διεθνή κέντρα διανοµής.  
Στα πλαίσια της ευρωπαϊκής διανοµής, τα νούµερα σε ότι έχει να κάνει µε τον 
παραπάνω πίνακα για τους λιµένες µπορούν να είναι κάπως αποπροσανατολιστικά. 
Μια µεγάλη µερίδα των ροών εµπορευµατοκιβωτίων που µεταφέρονται οδικώς 
προορίζεται για τα κέντρα διανοµής στην άµεση ενδοχώρα ενός λιµένα6. Υπό αυτήν 
τη µορφή, το επίπεδο διείσδυσης των οδικών µεταφορών στις χερσαίες µεταφορές 
πολλών λιµένων είναι πολύ υψηλότερο από τα δοσµένα από ένα λιµένα νούµερα. 
Λαµβάνοντας υπόψη την ανάπτυξη στις ευρωπαϊκές δοµές διανοµής, είναι πιθανό ότι 
η οδική µεταφορά θα παραµείνει ένας κυρίαρχος τρόπος, παρά την αυξανόµενη 
σηµασία του τραίνου και της φορτηγίδας στο ειδικά στις γραµµές υψηλού όγκου 
µεταφοράς.   
Ο επανασχηµατισµός στην ενδοχώρα έχει επίσης επίδραση στη θέση των κέντρων 
διανοµής. Για παράδειγµα, µε πολλά εµπορεύµατα που µεταφέρονται τώρα οδικώς 
από το Ρότερνταµ και την Αµβέρσα σε όλη την Ευρώπη, πολλά κέντρα διανοµής και 
εγκαταστάσεις διαδικασιών πρόσθεσης αξίας ήταν τοποθετηµένα στο Μπενελούξ. 
Αυτό θα µειωνόταν εντούτοις καθώς οι οδικές µεταφορές αντικαθίστανται όλο και 
περισσότερο από τις σιδηροδροµικές µεταφορές. Ανάπτυξη διαδρόµων προς την 
ανατολή (π.χ. το Betuwelijn από το Ρότερνταµ στη Γερµανία) θα βελτιώσουν την 
αποτελεσµατική και γρήγορη µεταφορά των αγαθών από τους δυτικούς λιµένες στην 
κεντρική ευρωπαϊκή ενδοχώρα (και έτσι θα βελτιώσει την ανταγωνιστική θέση). 

                                                 
6 Για παράδειγµα, περίπου 95% των ροών εµπορευµατοκιβωτίων οδικώς σε και από 
το λιµένα της Αµβέρσας πραγµατοποιείται µέσα σε µια περιορισµένη ακτίνα 300 χλµ 
γύρω από το λιµένα. Σχεδόν 50% της κυκλοφορίας µένει µέσα στην απόσταση των 50 
χλµ της περιοχής του λιµένα. 
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Αυτό µπορεί εντούτοις επίσης να διευκολύνει τη µετακίνηση των δραστηριοτήτων 
εφοδιαστικής και των θέσεων των κέντρων διανοµής από το Μπενελούξ προς τη 
Γερµανία. Καθώς οι σιδηροδροµικές µεταφορές είναι µια πολύ άκαµπτη µορφή 
µεταφοράς (µόνο κατάλληλη για τη µεταφορά από σταθερή τοποθεσία Α σε σταθερή 
τοποθεσία Β), αυτό µπορεί να σηµαίνει λιγότερες δραστηριότητες στο Μπενελουξ.  
 
Αυξηµένη εστίαση στα εµπορευµατοκιβώτια στις επενδύσεις λιµένων  
Η ελαστικότητα της µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων όσον αφορά την οικονοµική 
δραστηριότητα έχει αναπτυχθεί γενικά στις προηγούµενες ενότητες. Πέρα από αυτή 
τη γενική τάση για το παγκόσµιο εµπόριο, υπάρχουν επίσης µερικοί συγκεκριµένοι 
ευρωπαϊκοί παράγοντες, οι οποίοι θα ενισχύσουν τις τάσεις: αύξηση της 
ενδοευρωπαϊκής κυκλοφορίας, αύξηση στην τροφοδοσία, αύξηση στο µέγεθος της 
περιοχής που µπορεί να εξυπηρετηθεί από το λιµένα. Η εµπορευµατοκιβωτιοποίηση 
φαίνεται να γίνεται «πρέπει» για τους λιµένες, καθώς η παροχή εγκαταστάσεων 
εµπορευµατοκιβωτίων θεωρείται µια από τις προϋποθέσεις για την επιτυχία στο 
πρόσφατα αναδοµηµένο µε βάση τα logistics περιβάλλον. Η ισχυρή ανάπτυξη στην 
επιχείρηση των εµπορευµατοκιβωτίων ενισχύει τη σχεδόν υπερβολική εστίαση στα 
εµπορευµατοκιβώτια.  
Στο παρόν µοντέλο ανταγωνισµού λιµένων, οι ναυτιλιακές εταιρίες και οι ναυλωτές 
ωθούν τα λιµάνια στο να πραγµατοποιήσουν σηµαντικές επενδύσεις στη νέα 
χωρητικότητα των τερµατικών των εµπορευµατοκιβωτίων. Η δηµιουργία µεγάλης 
χωρητικότητας εµπορευµατοκιβωτίων δηµιουργεί τους απαραίτητους όρους για να 
ικανοποιηθεί η αυξανόµενη ζήτηση. Ακόµα, οι λιµένες έχουν έναν κάπως κατώτερο 
ρόλο καθώς µε πλήρη ελευθερία κινήσεων οι ναυτιλιακές και οι ναυλωτές 
χρησιµοποιούν την αγοραστική δύναµή τους στους λιµένες. 
Σε πολλές περιπτώσεις η ικανότητα ενός λιµένα να ανταποκριθεί στις προκλήσεις 
καθορίζεται από το βαθµό στον οποίο µπορεί να εξασφαλίσει την οικονοµική 
υποστήριξη από την τοπική κοινωνία ή την κυβέρνησή του. Στο παρελθόν, οι 
περισσότερες ευρωπαϊκές κυβερνήσεις χρηµατοδοτούσαν την πλειοψηφία των 
µεγάλων εργασιών υποδοµής στους ευρωπαϊκούς λιµένες εµπορευµατοκιβωτίων. 
Αυτές οι κυβερνήσεις συγκρατούν τώρα την οικονοµική συµµετοχή τους στα 
αναπτυξιακά έργα δεδοµένου ότι αντιµετωπίζουν µειούµενα διαθέσιµα κεφάλαια. Η 
βαθµιαία απόσυρση των κυβερνήσεων από τη χρηµατοδότηση της υποδοµής 
τερµατικών εµπορευµατοκιβωτίων µπορεί να φέρει ακόµη και τους µεγαλύτερους και 
πιό ακµάζοντες λιµένες στην Ευρώπη αντιµέτωπους µε σοβαρές οικονοµικές πιέσεις 
για να κρατηθεί η ανταγωνιστικότητά τους σε µια βιοµηχανία που καθοδηγείται 
συχνά από την πεποίθηση ότι η καλύτερη εφαρµόσιµη στρατηγική για να νικήσει 
τους ανταγωνιστές είναι το χτίσιµο νέων ιδιαίτερα αποδοτικών τερµατικών. 
 
Οι λιµένες και η κοινότητα  
Οι εξωτερικές συνέπειες των λιµένων επεκτείνονται από το τοπικό σύστηµα λιµένων 
προς ένα πολύ µεγαλύτερο διεθνές οικονοµικό σύστηµα. Υπό αυτήν τη µορφή, τα 
οφέλη των λιµένων είναι πιθανό «να διαρρεύσουν» σε χρήστες στην ενδοχώρα. Αλλά 
δυστυχώς συγχρόνως, οι αρνητικές συνέπειες παραµένουν συγκεντρωµένες στο 
τοπικό σύστηµα. Αυτή η κατάσταση ενδεχοµένως επιφέρει σηµαντικές κοινωνικο-
οικονοµικές συγκρούσεις σχετικές µε την ανάπτυξη των λιµένων.   
Ένα µεγάλο µέρος της κοινότητας παίρνει το λιµένα και τη ναυτιλιακή βιοµηχανία ως 
δεδοµένα και είναι ανίδεη για το πώς η βιοµηχανία είναι οργανωµένη και λειτουργεί 
και µέχρι ποιό σηµείο συµβάλλει στο διεθνές εµπόριο και τις τοπικές οικονοµίες. 
Περισσότερη προσοχή δίνεται στο γεγονός ότι αυτές οι βιοµηχανίες παράγουν 

 54



αρνητικά αποτελέσµατα, όπως οδική συµφόρηση σε και γύρω από τους λιµένες, η 
χρήση του λιγοστού εδάφους, η ρύπανση (διαρροές πετρελαίου) και η 
επικινδυνότητα. Οι περιβαλλοντικές εκτιµήσεις ασφάλειας είναι προεξέχουσες στη 
στρατηγική των κοινοτικών οµάδων. Η οικονοµική αξία ενός αναπτυξιακού έργου 
λιµένων τείνει τώρα να ληφθεί ως δεδοµένη, έτσι η προσοχή επικεντρώνεται στα 
περιβαλλοντικά κριτήρια (παραδείγµατος χάριν, εκβάθυνση και διάθεση βυθοκόρων, 
απώλεια από τους υγρότοπους, εκποµπές στον αέρα, ρύπανση των υδάτων, 
συµφόρηση, απώλεια ανοιχτού χώρου, ηχο- και φωτορύπανση, πιθανές συγκρούσεις 
µε την εµπορική αλιεία και τις ψυχαγωγικές χρήσεις της περιοχής, κ.λπ.). Οι λιµένες 
πρέπει να καταδείξουν ένα υψηλό επίπεδο περιβαλλοντικής ευαισθησίας  
προκειµένου να εξασφαλιστεί η ενίσχυση της Κοινότητας. Εντούτοις, οι 
περιβαλλοντικές πτυχές παίζουν επίσης αυξανόµενο ρόλο στην προσέλκυση 
εµπορικών εταίρων και πιθανών επενδυτών. Ένας λιµένας µε έναν ισχυρό 
περιβάλλοντικό αρχείο και ένα υψηλό επίπεδο ενίσχυσης της Κοινότητας είναι 
πιθανό να ευνοηθούν.  
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4. ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟΣ ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΙΚΟΣ ΣΤΟΧΟΣ 
Περίληψη κεφαλαίου: Η οικονοµική αποδοτικότητα αποτελεί ζήτηµα ζωτικής σηµασίας για κάθε λιµένα. 
Στην παρούσα καµπή του παγκόσµιου εµπορίου υπάρχουν διάφοροι παράγοντες που την επηρεάζουν είτε 
άµεσα, είτε έµµεσα. Μέσα από την ανάλυση αυτών και την επεξήγηση των αποτελεσµάτων τους γίνεται 
προσπάθεια για την εύρεση κατάλληλου αντικειµενικού στόχου που θα έχει ως αποτέλεσµα την βέλτιστη 
λειτουργία του λιµένα στον οικονοµικό τοµέα µέσα από τη διαχείριση της ουράς αναµονής των πλοίων 
που πρόκειται να εξυπηρετηθούν από ένα λιµένα-σύστηµα. Φυσικά, η δηµιουργία ενός ρεαλιστικού 
τέτοιου µοντέλου απαιτεί συµβιβασµούς, ούτως ώστε να είναι διευρυµένο το πεδίο εφαρµογής του. Οι 
συµβιβασµοί αυτοί παίρνουν τη µορφή των παραδοχών που πρέπει να ληφθούν καθώς και των 
απαραίτητων συµβάσεων που έχουν οριστεί..  Παρακάτω ακολουθούν τα περιεχόµενα του κεφαλαίου σε 
µορφή πυραµίδας: 
 
 

  Εισαγωγή 

  Παράγοντες επιρροής της λειτουργίας 
των λιµένων στον οικονοµικό τοµέα 

Επιλογή Οικονοµικού 
Αντικειµενικού Στόχου 

Συµβάσεις - Παραδοχές 

Οικονοµικός Αντικειµενικός Στόχος 
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Εισαγωγή  
Η ευρωπαϊκή βιοµηχανία λιµένων είναι δυναµική. Ο δυναµικός της χαρακτήρας 
προέρχεται από τους ανθρώπους που εµπλέκονται σε αυτή και που συνεχώς ψάχνουν 
για αποτελεσµατικούς τρόπους να υπογραµµίσουν το ρόλο των λιµένων ως µηχανές 
οικονοµικής ευηµερίας και ως κύρια παραδείγµατα βιώσιµης ανάπτυξης. Το 
ευρωπαϊκό σύστηµα λιµένων εξελίσσεται συνεχώς σε µία προσπάθεια να 
αντιµετωπιστούν οι προκλήσεις στα συνεχώς µεταβαλλόµενα οικονοµικά και 
εφοδιαστικά συστήµατα.   
Τα παρόντα ζητήµατα που απασχολούν τους διευθυντές λιµένων είναι πολύπλοκα και 
σύνθετα. Η παγκόσµια θέση της αγοράς, µε τους ισχυρούς και σχετικά µε πλήρη 
ελευθερία κινήσεων φορείς, τα εκτενή επιχειρησιακά δίκτυα και τα σύνθετα 
συστήµατα logistics δηµιουργούν έναν υψηλό βαθµό αβεβαιότητας στην ευρωπαϊκή 
βιοµηχανία λιµένων και αφήνει τους διευθυντές λιµένων να αναρωτιούνται πώς να 
αποκριθούν αποτελεσµατικά στη δυναµική της αγοράς. Η εστίαση του ανταγωνισµού 
λιµένων αλλάζει βαθµιαία, και έτσι συµβαίνει µε τους ρόλους των διαφόρων 
συµπεριλαµβανοµένων φορέων.   
Αυτή η έκθεση δίνει µια πανοραµική µατιά στην ανάπτυξη της οικονοµικής και 
εφοδιαστικής αγοράς που έχει επιπτώσεις στους λιµένες. Όχι µόνο προσδιορίζει τις 
βασικές εξελίξεις αγοράς στο εµπόριο και τα logistics, αλλά αναλύει επίσης πώς οι 
οικονοµικές και οι τάσεις της εφοδιαστικής έχουν επιπτώσεις στους ευρωπαϊκούς 
λιµένες. 

 
Σηµείωση: Η αποβάθρα εµπορευµατοκιβωτίων του λιµένα του Πειραιά, όπως φαίνεται από 
φωτογραφία δορυφόρου. (πηγή: Google Earth, 2007) 
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Παράγοντες επιρροής της λειτουργίας των λιµένων στον 
οικονοµικό τοµέα 

Εµπόριο και µετατοπίσεις στα οικονοµικά κέντρα δύναµης 
 Το παγκόσµιο εµπόριο παρουσιάζει σταθερή αύξηση. Σηµαντικές 
τροποποιήσεις έχουν πραγµατοποιηθεί στις διεθνείς ροές εµπορικών 
συναλλαγών. Οι περιοχές τριάδας (Ασία, Ευρώπη και Βόρεια Αµερική) 
παραµένουν κατά πολύ οι σηµαντικότεροι άξονες εµπορικών συναλλαγών. 
Μεξικό, Κίνα και Ανατολικές Ασιατικές Οικονοµίες έχουν αυξήσει την 
σχετική τους σηµασία αρκετά. Οι ΗΠΑ παραµένουν ο σηµαντικότερος 
εµπορικός εταίρος της ΕΕ. Η Κίνα έχει προσπεράσει την Ιαπωνία για να γίνει 
οι σηµαντικότερος ασιατικός εµπορικές εταίρος. Η επίδραση της Κίνας 
γίνεται αισθητή στους περισσότερους ευρωπαϊκούς οικονοµικούς τοµείς, 
ειδικότερα στους λιµένες και τη ναυτιλιακή βιοµηχανία. Σηµαντικές 
εµπορικές δυσαναλογίες (βασισµένες στις τιµές) συνεχίζουν να υπάρχουν µε 
τους περισσότερους κορυφαίους εµπορικούς εταίρους.  

 Τα ποσοστά αύξησης του ΑΕΠ στον πυρήνα της ΕΕ αναµένονται να φθάσουν 
µεταξύ του 1 και 2.5% στα ερχόµενα έτη. Η οικονοµική ανάπτυξη στην 
Κεντρική και Ανατολική Ευρώπη αναµένεται να αυξηθεί σηµαντικά στο 
µέλλον. Η διεύρυνση της δύναµης της ΕΕ υπονοεί µια κίνηση της παγκόσµιας 
βιοµηχανίας στην Ευρωπαϊκή Ένωση και µια κίνηση από τις δραστηριότητες 
κατασκευής από τη δυτική Ευρώπη προς τις χαµηλού κόστους περιοχές στην 
Ανατολική Ευρώπη. Αυτή η τάση θα παραγάγει µεγαλύτερη αµφίδροµη ροή 
πρώτων υλών και καταναλωτικών προϊόντων Ανατολής-∆ύσης εντός της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης. Το τραίνο και η ναυτιλία κοντινών αποστάσεων 
αναµένονται να παίξουν ρόλο κλειδί στη φιλοξενία αυτών των ροών. Στο 
εγγύς µέλλον η παραδοσιακή «blue banana» θα πλησιάσει τη µορφή ενός 
µπούµερανγκ. Βόρειοι λιµένες, και ειδικότερα το Αµβούργο, είναι πιθανό να 
ωφεληθούν πιο πολύ από τη διεύρυνση της ΕΕ, ενώ νέες ευκαιρίες ανάπτυξης 
µπορεί να προκύψουν για τα δευτεροβάθµια συστήµατα λιµένων στην 
Αδριατική και στη Βαλτική θάλασσα.  

 ∆ιάφοροι χερσαίοι και διάδροµοι θαλάσσιων µεταφορών θα γίνουν 
σηµαντικότεροι στο µέλλον (π.χ. το σύστηµα εδάφους-γεφυρών της Ευρασίας, 
µερικοί ανατολής-δύσης και βορρά-νότου διάδροµοι στην Ευρώπη και το 
αναβαθµισµένο κανάλι του Παναµά). Η ανάπτυξη των ευρωπαϊκών 
διαδρόµων ενισχύεται από την πολιτική της ΕΕ όσον αφορά στη δηµιουργία 
TEN-T και στις πρωτοβουλίες των σιδηροδροµικών φορέων, των µεγα-
µεταφορέων και άλλων φορέων της αγοράς που επιθυµούν να επεκτείνουν τα 
ευρωπαϊκά δίκτυα µεταφορών τους.  

 

Τάσεις στα logistics 
 Τα πρότυπα της εφοδιαστικής εξελίσσονται συνεχώς ως συνέπεια της 
παγκοσµιοποίησης και της επέκτασης στις νέες αγορές, της µαζική 
προσαρµογή στην ανταπόκριση στο προϊόν και την κατάτµηση της αγοράς, τις 
αδύνατες πρακτικές παραγωγής και τις σχετικές µετατοπίσεις στις δαπάνες. Οι 
διεθνείς αλυσίδες ανεφοδιασµού έχουν γίνει σύνθετες και η πίεση στη 
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βιοµηχανία των logistics αυξάνεται. Τα σύγχρονα συστήµατα τεχνολογίας 
πληροφοριών έχουν γίνει ένα σηµαντικό προτέρηµα για την επιβίωση των 
logistics. 

 Οι αυξανόµενες απαιτήσεις ωθούν τη βιοµηχανία υπηρεσιών 3PL (Third Party 
Logistics)προς τα µπροστά. Συγχρόνως άνοιξαν την αγορά σε καινοτόµες 
µορφές παροχές υπηρεσιών µη βασισµένες στα logistics, 4PL (Fourth Party 
Logistics).  

 Η παγκοσµιοποίηση και το outsourcing ανοίγει νέα παράθυρα ευκαιριών για 
τις ναυτιλιακές εταιρίες, τους αποστολείς, τους διαχειριστές τερµατικών και 
άλλους φορείς των µεταφορών για να παρέχουν νέες προστιθεµένης αξίας 
υπηρεσίες σε µια ενσωµατωµένη συσκευασία, µέσω µιας κάθετης 
ολοκλήρωσης κατά µήκος της αλυσίδας ανεφοδιασµού. Το επίπεδο 
λειτουργικής ολοκλήρωσης της χερσαίας διανοµής αυξάνεται γρήγορα. Συν 
τοις άλλοις, η µεγάλη σταθεροποίηση της βιοµηχανίας µέσω των 
συγχωνεύσεων και των αποκτήσεων αναδιαµορφώνει την ευρωπαϊκή 
βιοµηχανία φορέων παροχής υπηρεσιών εφοδιαστικής και τη ναυτιλιακή 
βιοµηχανία. Η σταθεροποίηση και οι κάθετες στρατηγικές ολοκλήρωσης 
έχουν δηµιουργήσει µια αγορά logistics που αποτελούµενη από µια ευρεία 
ποικιλία  φορέων παροχής υπηρεσιών που κυµαίνεται από τους megacarriers 
ως τους τοπικούς χειριστές ειδικών φορτίων.  

 Τα τελευταία 15 έτη, πολλές επιχειρήσεις παγίωσαν τις διαδικασίες διανοµής 
τους σε ένα κεντρικό ευρωπαϊκό κέντρο διανοµής (EDC, European 
Distribution Centre) που καλύπτει όλες τις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η 
περιοχή της Φλαµανδίας, η βόρεια Γαλλία και οι Κάτω Χώρες παραµένουν οι 
κορυφαίες θέσεις για EDCs, αλλά όλο και περισσότερες περιοχές 
ανταγωνίζονται για µια θέση για RDCs και ενδεχοµένως EDCs.  

 Η αύξηση των επενδύσεων στα EDCs στη βορειοδυτική Ευρώπη αναµένεται 
να επιβραδυνθεί. Οι αλυσίδες ανεφοδιασµού σε ολόκληρη την Ευρώπη 
ανασχεδιάζονται για να ανταποκρίνονται στο επίπεδο απαιτήσεων των 
προϊόντων και των πελατών. Προς το παρόν, η πιο συνήθης δοµή αποτελείται 
από ένα EDC σε συνδυασµό µε µερικές µικρότερες τοπικές αποθήκες 
εµπορευµάτων.  

 Η διεύρυνση της ΕΕ µπορεί να προωθήσει περαιτέρω µια two-tiered (δύο 
διαζωµάτων) ευρωπαϊκή δοµή διανοµής που να αποτελείται από ένα EDC 
µαζί µε τα περιφερειακά κέντρα διανοµής στη βόρεια Ευρώπη, στο Ηνωµένο 
Βασίλειο / Ιρλανδία και, στη Νότια Ευρώπη, στην Ανατολική Ευρώπη και 
στην Ιταλία / Ελλάδα. Οι προτιµώµενες χώρες στην Ανατολική Ευρώπη για 
την τοποθέτηση ενός τέτοιου RDC περιλαµβάνουν τη Γερµανία, την Τσεχία 
και την Ουγγαρία.  

 Οι προστιθεµένης αξίας δραστηριότητες logistics (VAL, Value Added 
Logistics) και οι διαδικασίες κατασκευής σε EDCs και RDCs έχουν ραγδαία 
ανάπτυξη. Πολλοί λιµένες και περιοχές κατά µήκος των διαδρόµων των 
ενδοχωρών είναι ευνοϊκές θέσεις για τη φιλοξενία VAL δεδοµένου ότι 
συνδυάζουν µια κεντρική θέση (εγγύτητα στην καταναλωτική αγορά) µε µια 
λειτουργία κόµβου.  

 Οι ζώνες εφοδιαστικής στην ενδοχώρα ανταγωνίζονται όλο και περισσότερο 
µε τους λιµένες για αυτά που η θέση των ευρωπαϊκών εγκαταστάσεων 

 60



διανοµής και τα VAL είναι ενδιαφερόµενες. Η έλλειψη βιοµηχανικών 
εγκαταστάσεων, οι υψηλές τιµές ακινήτων, τα προβλήµατα συµφόρησης, η 
θέση των ευρωπαϊκών αγορών και οι αυστηροί περιβαλλοντικοί περιορισµοί 
είναι µερικά από τα γνωστά επιχειρήµατα για εταιρίες για να µην 
συνεργάζονται µε έναν θαλάσσιο λιµένα.  

 Τα ευρωπαϊκά logistics των τραίνων είναι ιδιαίτερα σύνθετα. Τα τελευταία 
χρόνια που ακολούθησαν µετά την απελευθέρωση των σιδηροδρόµων, έχουν 
προκύψει πρωτοβουλίες που πρέπει να οδηγήσουν σε πραγµατικές παν-
Ευρωπαϊκές υπηρεσίες σιδηροδρόµων. Τα βασισµένα σε hub δίκτυα έχουν 
συµπληρώσει την ύπαρξη των άµεσων γραµµών και των οχηµάτων πυκνών 
δροµολογίων µεταξύ. Οι µικρότεροι λιµένες εµπορευµατοκιβωτίων τείνουν να 
επιδιώξουν σύνδεση µε τα εκτενή δίκτυα ενδοχωρών των µεγάλων λιµένων µε 
την εγκατάσταση γρήγορων γραµµών τραίνων είτε στις πλατφόρµες τραίνων 
στους µεγάλους λιµένες εµπορευµατοκιβωτίων είτε στα hubs σιδηροδρόµων 
στην ενδοχώρα.  

 Η µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων µε φορτηγίδες στην Ευρώπη έχει την 
προέλευσή της στις µεταφορές µεταξύ της Αµβέρσας, του Ρότερνταµ και της 
λεκάνης Ρήνου, και στην τελευταία δεκαετία έχει αναπτυχθεί επίσης πολύ 
κατά µήκος του άξονα βορρά-νότου στις κάτω χώρες και τη βόρεια Γαλλία. 
Πολλά από αυτά τα νέα τερµατικά φορτηγίδων βρίσκονται κοντά σε 
κεντρικούς λιµένες. Το επόµενο βήµα είναι να καθιερωθεί ένα δίκτυο 
υπηρεσιών σκαφών της γραµµής που να συνδέει τα διάφορα τερµατικά εκτός 
της λεκάνης του Ρήνου. Επίσης άλλοι ποταµοί εξετάζουν τώρα την ανάπτυξη 
υπηρεσιών εµπορευµατοκιβωτίων µε φορτηγίδα (ο άξονας Μασσαλία-Λυών, 
ο Σηκουάνας και ο ποταµός Elbe).  

 Η ουσία της ύπαρξης των ναυτιλιακών εταιριών µετατοπίζεται βαθµιαία από 
τις καθαρές διαδικασίες ναυτιλίας σε ολοκληρωµένες λύσεις εφοδιαστικής. 
Μέσω των διάφορων µορφών ολοκλήρωσης κατά µήκος της αλυσίδας 
ανεφοδιασµού, οι ναυτιλιακές προσπαθούν να αυξήσουν τα έσοδά τους, για 
να βελτιώσει τις θαλάσσιες, λιµενικές και χερσαίες υπηρεσίες και να 
δηµιουργήσουν αξία πελατών (customer value). Προς το παρόν, οι 
διαχειριστές τερµατικών εµπορευµατοκιβωτίων στρέφονται κυρίως στην 
αύξηση της κλίµακας των διαδικασιών. Οι διεθνείς διαχειριστές τερµατικών 
σαφώς έχουν µετατοπίσει τη νοοτροπία τους από ένα τοπικό επίπεδο λιµένων 
σε ένα επίπεδο δικτύων λιµένων, αν και τα αποτελέσµατα δικτύων 
τερµατικών δεν έχουν αποσαφηνιστεί πλήρως. Ακόµη, υπάρχουν στοιχεία 
αυξανόµενης ενσωµάτωσης των logistics µε τα τερµατικά της ενδοχώρας, τις 
µεταφορές στις ενδοχώρες του εκάστοτε λιµένα και τις ευρύτερες υπηρεσίες 
εφοδιατικής. Η ανταγωνιστικότητα είναι πιθανό να κλιµακωθεί στις 
ναυτιλιακές και λιµενικές βιοµηχανίες δεδοµένου ότι οι επιχειρήσεις 
επιδιώκουν να κάνουν διαφορετικές κινήσεις αγοράς, παραδείγµατος χάριν µε 
το να µπουν στις νέες αγορές ή µε την οικοδόµηση «φρουρίων» στις 
υπάρχουσες αγορές.  

 

Ο αντίκτυπος στους ευρωπαϊκούς λιµένες 
 Οι αλυσίδες logistics είναι το σηµείο αναφοράς στον ανταγωνισµό των 
ευρωπαϊκών λιµένων. Οι κάθετες στρατηγικές ολοκλήρωσης των φορέων της 
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αγοράς έχουν θολώσει τον παραδοσιακό διαχωρισµό των καθηκόντων µέσα 
στις αλυσίδες logistics και έτσι δηµιουργήθηκε το κατάλληλο περιβάλλον, στο 
οποίο οι Ευρωπαϊκοί λιµένες ανταγωνίζονται όλο και περισσότερο µέσα στις 
αλυσίδες ανεφοδιασµού.  

 Οι ευρωπαϊκοί λιµένες είναι όλο και περισσότερο αντιµέτωποι µε τους ισχυρούς 
χρήστες λιµένων. Οι ευρωπαϊκοί λιµένες πρέπει όλο και περισσότερο να 
αντιµετωπίζουν µε δυνατούς πελάτες που κατέχουν ισχυρή διαπραγµατευτική 
δύναµη έναντι των διαδικασιών των τερµατικών και των διαδικασιών 
µεταφοράς της ενδοχώρας. Η αγοραστική δύναµη των µεγάλων 
συνδυασµένων µεταφορέων, ενισχυµένη από στρατηγικές συµµαχίες ανάµεσά 
τους, χρησιµοποιείται για να στρέψει ένα λιµένα ή µια οµάδα λιµένων ενάντια 
σε κάποιον άλλο. Η αφοσίωση ενός πελάτη στο λιµένα δεν µπορεί να ληφθεί 
δεδοµένη. Σε αυτό το ανταγωνιστικό περιβάλλον, η απόλυτη επιτυχία ενός 
λιµένα όλο και περισσότερο καθορίζεται από τη δυνατότητα της κοινότητας 
λιµένων να εκµεταλλευτεί τις συµπράξεις µε άλλους κόµβους µεταφορών και 
άλλους φορείς µέσα στα δίκτυα εφοδιαστικής των οποίων αποτελούν µέρος.  

 Οι ευρωπαϊκοί λιµένες είναι φυσικές τοποθεσίες για τις υπηρεσίες logistics. Οι 
λιµένες αποτελούν βασικό στοιχείο των αλυσίδων ανεφοδιασµού και ο 
καθοριστικός τους ρόλος στην παγκόσµια διανοµή αγαθών είναι απίθανο να 
αλλοιωθεί στο εγγύς µέλλον. Η θέση πυλών των µεγάλων λιµένων προσφέρει 
τις ευκαιρίες για την ανάπτυξη των προστιθεµένης αξίας διοικητικών 
µερίµνων (VAL). Η πιθανότητα για EDCs στις παραδοσιακές βιοµηχανίες 
επεξεργασίας µέσα στους λιµένες µπορεί να είναι καλή, εξαιτίας της ύπαρξης 
των µεγάλων βιοµηχανικών συστάδων στους λιµένες. Έπειτα, οι θαλάσσιοι 
λιµένες µπορούν να είναι ελκυστικές εναλλακτικές θέσεις για τον 
επανεντοπισµό EDCs -ειδικά EDCs που εστιάζουν στις επιχειρήσεις 
θάλασσα-θάλασσα.  

 Οι ευρωπαϊκοί λιµένες γίνονται σηµεία αναδιανοµής φορτίου (turntables) στους 
µεγάλους πόλους logistics. Η ανάπτυξη διαδρόµων ενισχύει τη θέση 
εγκαταστάσεων logistics στους λιµένες και στους λιµένες της ενδοχώρας και 
κατά µήκος των αξόνων µεταξύ των θαλάσσιων λιµένων και λιµένων της 
ενδοχώρας. Η αλληλεπίδραση µεταξύ των θαλάσσιων λιµένων και των 
χερσαίων τερµατικών οδηγεί στην ανάπτυξη από µια µεγάλη «λίµνη» logistics 
που αποτελείται από διάφορες ζώνες. Οι θαλάσσιοι λιµένες είναι οι κεντρικοί 
κόµβοι που κινούν τα νήµατα σε µια τέτοια µεγάλη «λίµνη» logistics. Αλλά 
συγχρόνως οι θαλάσσιοι λιµένες στηρίζονται σε µεγάλο ποσοστό στα χερσαία 
τερµατικά για να συντηρήσουν την ελκυστικότητά τους. Η δηµιουργία των 
µεγάλων πόλων logistics θέτει το νέες προκλήσεις στις σχέσεις µεταξύ των 
θαλάσσιων λιµένων και των χερσαίων τερµατικών. Άτυπα προγράµµατα και 
σχέδια συντονισµού µεταξύ λιµενικών αρχών και χερσαίων τερµατικών τώρα 
σιγά σιγά αναπτύσσονται. Οι λιµένες δεν συµµετείχαν µέχρι τώρα σε µια 
άµεση προσπάθεια συνεργασίας, στην οποία τα κέρδη και οι κίνδυνοι 
µοιράζονται.  

 Προς µια νέα ιεραρχία λιµένων στο ευρωπαϊκό σύστηµα λιµένων. Τα νέα 
δίκτυα υπηρεσιών της ναυλαγοράς και τα µεγαλύτερα σκάφη  αναγκάζουν τα 
µέχρι πρότινος µη ανταγωνιζόµενα λιµάνια σε ένα στήθος µε στήθος 
ανταγωνισµό. Καταρχάς, οι λιµένες που απείχαν µεταξύ τους τώρα ως ένα 
ορισµένο βαθµό ανταγωνίζονται. Αφετέρου, η θέση των µεγάλων λιµένων 
απειλείται σε κάποιο βαθµό από τους µέσου µεγέθους λιµένες και τα νέα 
τερµατικά hub. Οι νέες εγκαταστάσεις τερµατικών µπορεί να δώσει στις 
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ναυτιλιακές εταιρίες και συµµαχίες περισσότερες ευκαιρίες να χρησιµοποιηθεί 
η διαπραγµατευτική δύναµή τους και να παίξουν µεταξύ ενός λιµένα και 
κάποιου άλλου. Στη θαλάσσια πλευρά, η συγκέντρωση των λιµένων κλήσης 
οδήγησε στην ανάπτυξη θαλάσσιων υπηρεσιών µεταφοράς για τους λιµένες, 
όπως το feedering. Οι λιµένες της Βαλτικής και του Ατλαντικού ήταν 
συνδεδεµένοι εδώ και κάποιο καιρό µε τους σηµαντικότερους ευρωπαϊκούς 
λιµένες από τις διαδροµές θάλασσας. Σε µερικές περιπτώσεις, οι τροφοδότες 
έχουν να αντιµετωπίσουν ανταγωνισµό από τις χερσαίες µεταφορές. 
Υπάρχουν εναλλακτικές λύσεις χερσαίων και θαλάσσιων µεταφορών 
από/προς το εύρος των βόρειων λιµένων, ιδιαίτερα µεταξύ της Γερµανίας, της 
Ιταλίας, της Ισπανίας και των κύριο αγγλικών λιµένων. Πολλοί µικροί λιµένες 
έχουν γίνει αρκετά πετυχηµένοι ακολουθώντας µια στρατηγική 
εξειδικευµένης αγοράς. Έχουν καταλάβει ότι µια προσέγγιση αλυσίδων 
ανεφοδιασµού σε συγκεκριµένες ροές προϊόντων µπορεί να δεσµεύσει φορτίο 
σε ένα λιµένα.  

 ∆οµικές αλλαγές στις περιοχές υπηρεσιών των ενδοχωρών. Αναµένεται ότι η 
προσέγγιση των ευρωπαϊκών λιµένων µε την εκάστοτε ενδοχώρα για τα 
προϊόντα bulk όπως το πετρέλαιο και τα µεταλλεύµατα δεν θα µετατοπιστεί 
εντυπωσιακά στα επόµενα έτη. Περισσότερες αλλαγές αναµένεται να 
πραγµατοποιηθούν στη δροµολόγηση των ροών εµπορευµατοκιβωτίων. Ένα 
µεγάλο µέρος του throughput των ευρωπαϊκών λιµένων παραµένει τοπικά 
παραγµένο. Παρόλα αυτά, οι περισσότεροι ευρωπαϊκοί λιµένες 
εµπορευµατοκιβωτίων βεβαιώνουν µια δραµατική αύξηση στη σχετική 
σηµασία της κυκλοφορίας ροών µεγάλης απόστασης και της κίνησης 
µεταφόρτωσης στη συνολική κυκλοφορία των λιµένων. Ο αναβαθµισµένος 
ρόλος των ενδιάµεσων κόµβων συµβάλλει στη συρρίκνωση των 
«αιχµάλωτων» ενδοχωρών. Αντ' αυτού, ο διαλιµενικός ανταγωνισµός έχει 
ενταθεί, ακόµη και µεταξύ πιο απόµακρων θαλάσσιων λιµένων. Η αλλαγή 
αυτή οδηγεί στο να φαίνονται τα περισσότερα ευρωπαϊκά λιµάνια 
ελπιδοφόρα, αν και ακόµα δεν έχουν εκµεταλλευτεί πλήρως τη θεωρητική 
δυνατότητα των χερσαίων µέσων µεταφοράς και ειδικότερα του 
σιδηροδρόµου. Λαµβάνοντας υπόψη την ανάπτυξη στις ευρωπαϊκές δοµές 
διανοµής, είναι πιθανό ότι η οδική µεταφορά θα παραµείνει ένας κυρίαρχος 
τρόπος, παρά την αύξηση της σηµασίας των τραίνων και των φορτηγίδων 
ειδικά στις γραµµές υψηλού όγκου µεταφοράς φορτίου.  

 Αυξανόµενη εστίαση στα εµπορευµατοκιβώτια στις επενδύσεις των λιµένων. Η 
εµπορευµατοκιβωτιποίηση φαίνεται να γίνεται «πρέπει» για τους λιµένες, 
καθώς η παροχή εγκαταστάσεων εµπορευµατοκιβωτίων θεωρείται µια από τις 
προϋποθέσεις για την επιτυχία στο πρόσφατα αναδοµηµένο µε βάση τα 
logistics περιβάλλον. Πολλοί ευρωπαϊκοί λιµένες εµπορευµατοκιβωτίων 
κάνουν σηµαντικές επενδύσεις χωρίς οποιοδήποτε βαθµό διαβεβαίωσης ότι η 
κυκλοφορία θα αυξηθεί και οι ναυτιλιακές θα διατηρήσουν την αφοσίωσή 
τους.  

 Οι λιµένες και η τοπική κοινωνία. Ένα µεγάλο µέρος της τοπικής κοινωνίας 
αντιλαµβάνεται το λιµένα και τη ναυτιλιακή βιοµηχανία σαν δεδοµένα και 
είναι ανίδεη για το πώς η βιοµηχανία είναι οργανωµένη, λειτουργεί και µέχρι 
ποιο βαθµό συµβάλλει στο διεθνές εµπόριο και τις τοπικές οικονοµίες. Οι 
περιβαλλοντικοί και παράγοντες ασφάλειας είναι προεξέχοντες στη 
στρατηγική των κοινοτικών οµάδων. Οι λιµένες πρέπει να επιδεικνύουν 
υψηλά επίπεδα περιβαλλοντικής ευαισθησίας για να λαµβάνουν την 
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υποστήριξη των τοπικών κοινωνιών. Επίσης, οι περιβαλλοντικές πτυχές 
διαδραµατίζουν επίσης έναν αυξανόµενο ρόλο στην προσέλκυση εµπορικών 
εταίρων και πιθανών επενδυτών. Ένας λιµένας µε ισχυρό περιβαλλοντικό 
αρχείο και υψηλό επίπεδο της ενίσχυσης της κοινωνίας είναι πιθανό να 
ευνοηθεί. 

 
 
 

 
Σηµείωση: Το τερµατικό εµπορευµατοκιβωτίων του λιµένα του Bremerhafen που ανήκει στη Eurogate, 
η οποία είναι άµεση συνεργάτις της MSC και της Maersk Sealand στο συγκεκριµένο λιµένα. (πηγή: 
www.eurogate.de) 
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Επιλογή Οικονοµικού Αντικειµενικού Στόχου 
Σύµφωνα µε τα όσα αναπτύχθηκαν παραπάνω, αλλά και στα δύο προηγούµενα 
κεφάλαια θα επιλέξουµε κατάλληλο αντικειµενικό στόχο, ούτως ώστε να 
βελτιστοποιείται η λειτουργία του λιµένα µε κριτήριο την καλύτερη απόδοση στον 
οικονοµικό τοµέα. Βέβαια το πρόβληµα δεν είναι απλό γιατί ο στόχος που θα επιλεγεί 
θα πρέπει να ανταποκρίνεται στις σύγχρονες τάσεις που πηγάζουν από πληθώρα 
διαφορετικών παραγόντων, οι οποίοι τις καθιστούν ιδιαίτερα ετερόκλιτες. Έτσι , κατά 
τη γενίκευση και επιλογή του στόχου θα πρέπει να δοθεί η απαραίτητη σηµασία και 
ειδικότερα προσοχή. 
Καταρχήν θα γίνει προσπάθεια να οριστεί η οικονοµική αποδοτικότητα για ένα 
λιµένα. Η πιο απλή λύση σε αυτό το πρόβληµα θα ήταν να χρησιµοποιηθεί το µέγιστο 
κέρδος του λιµένα από τα εκάστοτε πλοία που περιµένουν στην ουρά αναµονής. Κάτι 
τέτοιο, όµως, θα ανάγκαζε το µοντέλο να εξειδικευτεί αρκετά αλλά και θα χρειαζόταν 
να πραγµατοποιηθεί πλήθος απαραιτήτων επιπλέον παραδοχών. Ουσιαστικά, θα 
αποµακρυνόµασταν από τη δηµιουργία ενός µοντέλου εφαρµόσιµου σε πολλές 
περιπτώσεις µε ρεαλιστικούς στόχους και αποτελέσµατα. Αυτό θα συνέβαινε γιατί ο 
λιµένας εξ ορισµού, όπως φάνηκε και στα προηγούµενα κεφάλαια, δεν έχει 
συγκεκριµένη διοικητική σύσταση (υπάρχουν πολλές διαφορετικές µορφές λιµένα: 
κρατικοί, ιδιωτικοί, α.ε., ε.π.ε. κτλ), αλλά επίσης ακόµα και στην περίπτωση 
παρόµοιας διοικητικής κατάστασης το πιο πιθανό είναι οι λιµένες να έχουν µεταξύ 
τους εντελώς διαφορετική χρεωστική πολιτική. Ακόµη, σύµφωνα µε τις υπάρχουσες 
παραδοχές, υπάρχει σταθερός αριθµός πλοίων σε κάθε προσοµοίωση, δεν φεύγουν 
άτοµα από την ουρά αναµονής, δεν υπάρχουν πλοία προτεραιότητας και τα πλοία δεν 
καθυστερούν οπότε δεν έχουν επιπλέον χρεώσεις.  
Στη συνέχεια θα αναπτυχθούν κάποιες χρεωστικές πολιτικές που ακολουθούνται. 
Αρκετά κοινή µέθοδος είναι να γίνεται η χρέωση µε βάση τον αριθµό 
εµπορευµατοκιβωτίων που ξεφορτώνονται και το GT του εκάστοτε πλοίου. 
Ενδεικτικά παρατίθεται ο  παρακάτω πίνακας που αφορά στις χρεώσεις του λιµένα 
του Σίδνευ για το έτος 2005, καθώς και οι χρεώσεις ανά είσοδο στο λιµένα µε βάση 
το GT.[5] 
Πίνακας 1: Χρεώσεις του λιµένα του Σίδνευ για εµπορευµατοκιβωτιοποιηµένο και µη φορτίο το έτος 

2005 

Εµπορευµατοκιβωτιοποιηµένο φορτίο και  

Φορτίο σε πλατφόρµες 
Τιµή ανά TEU ($) 

Τιµή 

χωρίς  

το GST

GST7 Τελική  

τιµή 

Εισαγωγές 61,50 6,15 67,65 

Εξαγωγές 46,50 4,65 51,15 

Τοπικό εµπόριο (φορτοεκφόρτωση) 30,00 3,00 33,00 

Μεταφόρτωση (φορτοεκφόρτωση) 15,00 1,50 16,50 

Άδεια Container 0,00 0,00 0,00 

                                                 
7 Σηµείωση: Όπου GST, Goods Service Tax, δηλαδή ο αντίστοιχος φόρος προστιθέµενης αξίας της 
Αυστραλίας 
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Πίνακας 2: Χρέωση ανά είσοδο µε βάση το GT του εκάστοτε πλοίου 

Τιµή ανά Gross tonnage ανά είσοδο στο 
λιµένα ($) 

Τιµή χωρίς  
το GST GST Τελική  

τιµή 
Συνήθης χρέωση (εξαιρούνται επιβατικά, 
υγρά χύδην και gas carriers) 

0,39 0,039 0,429 

Συνήθης χρέωση για τις εξαιρούµενες 
παραπάνω κατηγορίες 

0,44 0,044 0,484 

Χρέωση περιβαλλοντικών υπηρεσιών 
Επιπλέον χρέωση εφαρµόζεται σε πλοία 
που µεταφέρουν επικίνδυνα φορτία 

0,15 0,015 0,165 

 
Στην περίπτωση του λιµένα του Πειραιά οι πρακτικές αυτές διαφέρουν και είναι 
αξιοσηµείωτο ότι επειδή τα τελευταία δέκα χρόνια παρατηρείται µια σηµαντική 
αλλαγή στον τρόπο λειτουργίας αλλά και τη σηµασία του λιµένα (η κίνηση των 
εµπορευµατοκιβωτίων έχει διπλασιαστεί), έχουν µεταβληθεί κάποιες φορές πριν 
καταλήξουν στις παρούσες οι οποίες παρατίθενται στους παρακάτω πίνακες.[6] 

Πίνακας 3: Χρεώσεις για µεταφόρτωση 

Κινήσεις ανά χρόνο Τιµή (Ευρώ ανά κίνηση) 

1-5.000 60 

5.001-10.000 54 

10.001-20.000 51 

>20.001 48 
 

 
 

Πίνακας 4: Χρεώσεις διαχείρισης φορτίου (Ευρώ ανά κίνηση) 

Πλοίο-Αποβάθρα Αποβάθρα-Πύλη 

Φορτωµένα  

Τύπος  

Εισαγωγές Εξαγωγές 

Άδεια Φορτωµένα Άδεια 

TEU 76.30 58.69 52.82 23.48 16.14 

FEU 117.39 88.04 58.69 35.21 23.48 

 
Από την άλλη, είναι αξιοσηµείωτο ότι οι τιµοκατάλογοι των περισσοτέρων ιδιωτικών 
λιµένων ή έστω τερµατικών δεν παρατίθενται στους αντίστοιχους διαδικτυακούς 
τόπους, κάτι που είναι αναµενόµενο καθώς οι συνήθεις πελάτες τους έχουν ρυθµίσει 
τις σχέσεις τους µε το λιµένα µε συµφωνητικά που συνήθως για λόγους 
ανταγωνισµού δεν ανακοινώνονται στο ευρύ κοινό.  
Τα παραπάνω παραδείγµατα αποτελούν απλά ένα δείγµα των διαφορετικών 
χρεωστικών πολιτικών. Ένα ακόµα παράδειγµα είναι εκέινο του λιµένα του 
Newcastle, ο οποίος έχει ακριβώς την ίδια χρέωση για όλα τα µη άδεια 
εµπορευµατοκιβώτια είκοσι ποδιών, που είναι 54,56$ (τα άδεια εµπορευµατοκιβώτια 
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χρεώνονται 24,552$). Ο συγκεκριµένος λιµένας έχει και τις αντίστοιχες χρέωσεις για 
το GT, οι οποίες όµως είναι διαφορετικές για διαφορετικά µεγέθη πλοίων. Ένα 
εισερχόµενο πλοίο λοιπόν πληρώνει 0,4312$ για τους πρώτους 50,000 τόννους του 
GT και 0,9702$ από εκεί και πέρα, µε µέγιστη χρέωση για το GT 45.85$ ανά 
επίσκεψη.[7] 
Άρα, αφού δεν είναι δυνατόν να χρησιµοποιήθεί το άµεσο κέρδος για το λιµένα 
καθορισµένο σε χρηµατικές µονάδες8, θα επιλεγεί µια συνάρτηση που να εµβαθύνει 
στη λειτουργία του λιµένα και να εξετάζει το µακροπρόθεσµο κέρδος καθώς και να 
ευνοεί την τάση µε την οποία θα αυξάνει και το άµεσο κέρδος του. Από τα παραπάνω 
είναι φανερό ότι ο κάθε λιµένας έχει αυξηµένο κέρδος από πλοία που είναι µεγάλα σε 
µέγεθος και παράλληλα έχουν να φορτο-εκφορτώσουν µεγάλο αριθµό 
εµπορευµατοκιβωτίων. Βέβαια, αυτό ισχύει για πελάτες που απολαµβάνουν τις ίδιες 
χρεώσεις και δεν τυγχάνουν καλύτερων λόγω κάποιας συµφωνίας ή συχνής 
πελατειακής σχέσης µε το λιµένα. Ειδικά όµως σε αυτές στις περιπτώσεις το άµεσο 
κέρδος µπορεί να οδηγούσε σε λάθος συµπεράσµατα, αφού θα έτεινε ο 
αντικειµενικός στόχος να το βελτιστοποιήσει µε αποτέλεσµα να αφήνει τους 
καλύτερους πελάτες του λιµένα στο τέλος της ουράς και σε βάθος χρόνου είναι 
σίγουρο ότι αυτοί θα αποχωρούσαν από αυτόν.  
Παράλληλα, θα εξετάσουµε τις τάσεις στη ναυλαγορά και τα logistics όπως αυτά 
περιγράφηκαν στα προηγούµενα κεφάλαια.  
Σε αυτό το σηµείο θα πρέπει να επισηµάνουµε ότι υπάρχουν πάρα πολλά είδη 
διαφορετικών λιµένων σε ότι έχει να κάνει και µε τον τρόπο χρήσης που αυτοί 
τυγχάνουν, αλλά και µε το ιδιοκτησιακό καθεστώς τους. Οι παράγοντες αυτοί 
επηρεάζουν άµεσα τη λειτουργία του λιµένα και γι’ αυτό µια ρεαλιστική προσέγγιση 
επιβάλλεται να είναι εφαρµόσιµη σε όλα τα είδη των λιµένων. 
Ακόµα, είναι αυτονόητο ότι οι λιµένες λειτουργούν αποδοτικά όταν κρατούν τις 
ουρές αναµονής σε λογικά επίπεδα για να µην υπάρχουν δυσαρεστηµένοι πελάτες, 
αλλά και για τη φήµη που θα δηµιουργηθεί ενός λιµένα µε οργάνωση και 
προγραµµατισµό. Είναι δηλαδή επιθυµητό να µειώνουµε όσο είναι δυνατόν τους 
χρόνους αναµονής του εκάστοτε πλοίου στην ουρά αναµονής. Παράλληλα, ένας 
δείκτης αποδοτικότητας που να ικανοποιεί τους λιµένες αλλά έµµεσα και τους 
πελάτες που εισέρχονται στο σύστηµα θα µπορούσε να είναι η µέγιστη απόδοση και 
εκµετάλλευση του φορτο-εκφορτωτικού εξοπλισµού.  
Άρα, δηλαδή, σε γενικές γραµµές επιθυµούµε ένα κριτήριο που να κρατάει την ουρά 
αναµονής σε χαµηλά επίπεδα και ταυτόχρονα τείνει να εξυπηρετήσει ταχύτερα τα 
µεγάλα και µε πολλά εµπορευµατοκιβώτια προς φορτο-εκφόρτωση σκάφη. Γι’ αυτό 
το λόγο αρχικά επιλέξαµε ως κατάλληλη συνάρτηση την ελαχιστοποίηση του µέσου 
όρου του χρόνου παραµονής των εµπορευµατοκιβωτίων στο σύστηµα και στη 
συνέχεια καταλήξαµε για τεχνικούς κυρίως λόγους, στη µεγιστοποίηση της 
αντίστροφής της σχέσης, δηλαδή στη µεγιστοποίηση του µέσου όρου του ρυθµού 
εξυπηρέτησης  εµπορευµατοκιβωτίων από το σύστηµα. 
Ο παραπάνω στόχος ικανοποιεί όλα όσα αναφέρθηκαν παραπάνω και δεν έρχεται σε 
σύγκρουση µε καµία από τις παραδοχές που έχουµε κάνει.  
 

                                                 
8 Αξίζει να σηµειωθεί σε αυτό το σηµείο ότι δεν εξετάστηκαν καν οι επιπλέον χρεώσεις που µπορεί να 
έχει ένα πλοίο λόγω ρυµούλκησης του στο λιµένα, καθώς πέραν του ότι οι χρεώσεις αυτές διαφέρουν 
πολύ στον τρόπο µε τον οποίο εφαρµόζονται, σε πολλούς λιµένες η ρυµούλκηση είναι υποχρεωτική 
ενώ σε άλλους όχι µε αποτέλεσµα µεγάλο εύρος χρεώσεων σε αυτόν τον τοµέα. 
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Συµβάσεις – Παραδοχές 
Στο σηµείο αυτό είναι σκόπιµο να αναπτυχθεί µια παράγραφος στην οποία θα 
αναπτύξουµε τις παραδοχές που έχουµε κάνει καθώς και τις συµβάσεις, που είναι 
απαραίτητες για κάθε µοντέλο προσοµοίωσης. Στην κατασκευή ενός µοντέλου 
προσοµοίωσης είναι εύλογο να γίνονται αρκετές παραδοχές, ούτως ώστε να 
απλοποιείται το µοντέλο και ειδικότερα να ελαττώνονται οι παράµετροι που πρέπει 
να εξεταστούν προς επιλυσιµότητα του εκάστοτε προβλήµατος. Βέβαια, η λήψη των 
παραδοχών αποτελεί ένα πολύ υποκειµενικό κριτήριο για την ανάπτυξη ρεαλιστικών 
µοντέλων. Ο γενικός κανόνας, όµως, είναι ότι είναι θεµιτός ο ορισµός συµβάσεων και 
η λήψη παραδοχών σε ένα µοντέλο προσοµοίωσης µε τον υποκειµενικό περιορισµό 
της παραµονής εντός ρεαλιστικών στόχων. 
Έτσι, στο υπό µελέτη κεφάλαιο καθώς και σε άλλα, οι περιορισµοί και οι συµβάσεις 
που επηρεάζουν άµεσα τον αντικειµενικό στόχο και τα αποτελέσµατα αυτού είναι: 

 ∆εν υπάρχουν πλοία προτεραιότητας. Η παραδοχή αυτή µπορεί να µοιάζει µη 
ρεαλιστική για ένα λιµένα, όµως η δηµιουργία γενικά αποδεκτού µοντέλου µε 
ρεαλιστικές προσεγγίσεις καθιστά αδύνατη και µη σκόπιµη την εξέταση 
πλοίων προτεραιότητας. 

 ∆εν αποχωρούν άτοµα από την ουρά αναµονής. Η αποδοτικότερη λειτουργία 
του λιµένα συνιστά την αποφυγή απώλειας οποιουδήποτε πελάτη και επίσης η 
θεώρηση του προβλήµατος και για τις δύο περιπτώσεις (case studies) είναι 
εξαιρετικά βραχυπρόθεσµη για να θεωρηθεί πιθανή µια τέτοια περίπτωση. 

 ∆εν λαµβάνεται υπόψιν ο χρόνος αδράνειας του συστήµατος (idle time). Η 
συγκεκριµένη παραδοχή αποτελεί καθαρά θέµα σύµβασης καθώς υπάρχουν 
χρονικές στιγµές κατά τις οποίες το σύστηµα παραµένει αδρανές και αυτές 
είναι οι χρόνοι εισόδου και εξόδου των πλοίων από και προς το λιµένα. 
Επίσης, όπως, και στην προηγούµενη παραδοχή η εξέταση των δύο 
περιπτώσεων είναι εξαιρετικά βραχυπρόθεσµη και γι’ αυτό το λόγο επίσης ο 
χρόνος αδράνειας µπορεί να θεωρηθεί αµελητέος 

 Σε ό,τι έχει να κάνει άµεσα µε τον παρακάτω οικονοµικό αντικειµενικό στόχο, 
ο συνολικός χρόνος παραµονής των εκφορτωµένων εµπορευµατοκιβωτίων 
αποτελείται από τους εξής επιµέρους χρόνους: 

i. Συνολικός χρόνος παραµονής του πλοίου στην ουρά αναµονής από την 
άφιξη του 

ii. Χρόνος εισόδου του µεγάλου ή µικρού πλοίου στο λιµένα 
iii. Το µισό του χρόνου εκφόρτωσης του πλοίου στο λιµάνι. Θεωρούµε 

δηλαδή ότι έχουµε σταθερό ρυθµό εκφόρτωσης των 
εµπορευµατοκιβωτίων. 

Αντίστοιχα, ο συνολικός χρόνος παραµονής των εµπορευµατοκιβωτίων προς 
φόρτωση αποτελείται από τους εξής επιµέρους χρόνους: 

i. Συνολικός χρόνος παραµονής του πλοίου στην ουρά αναµονής από την 
άφιξη του 

ii. Χρόνος εισόδου του µεγάλου ή µικρού πλοίου στο λιµένα 
iii. Χρόνος εκφόρτωσης του πλοίου στο λιµάνι 
iv. Το µισό του χρόνου φόρτωσης του πλοίου στο λιµάνι. 
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Οικονοµικός Αντικειµενικός Στόχος 
Σαν συµπέρασµα των παραπάνω έχουµε ότι ο οικονοµικός αντικειµενικός στόχος 
(Financial Objective Target – F.O.) που εξετάζουµε είναι η µεγιστοποίηση του µέσου 
όρου του ρυθµού εξυπηρέτησης  εµπορευµατοκιβωτίων από το σύστηµα. Συνεπώς 
προκύπτει η παρακάτω σχέση: 
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Όλα τα σύµβολα που χρησιµοποιούνται αναφέρονται στην ενότητα της σηµειολογίας. 
Ο οικονοµικός αντικειµενικός στόχος είναι η µεγιστοποίηση της παραπάνω 
συνάρτησης, οι µονάδες µέτρησης της οποίας είναι [TEU/h]. 

Σηµειολογία 
Σύµβολα που χρησιµοποιήθηκαν για την περιγραφή του οικονοµικού αντικειµενικού 
στόχου φαίνονται στον παρακάτω πίνακα: 
 

ΣΗΜΕΙΟΛΟΓΙΑ ΥΠΟ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΜΟΝΤΕΛΟΥ 

F.O. τιµή οικονοµικού αντικειµενικού στόχου [TEU/h] 

i 
ο αριθµός του πλοίου – πελάτη βάση του χρόνου άφιξης 
στην ουρά αναµονής. ∆ηλαδή n = 1 είναι για το πρώτο 
πλοίο που έφτασε την t1,a = 0. 

Νi
συνολικός αριθµός εµπορευµατοκιβωτίων για Φ/Ε του 
πλοίου I [TEU] 

Ni,Ε
αριθµός εµπορευµατοκιβωτίων για εκφόρτωση του 
πλοίου i [TEU] 

Ni,Φ
αριθµός εµπορευµατοκιβωτίων για φόρτωση του πλοίου i 
[TEU] 

ti,Φ χρόνος φόρτωσης του πλοίου στο λιµάνι 

ti,E χρόνος εκφόρτωσης του πλοίου στο λιµάνι 

Lt  χρόνος εισόδου και εξόδου του µεγάλου πλοίου στο 
λιµένα 

St  χρόνος εισόδου και εξόδου του µικρού πλοίου στο λιµένα 
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n ο συνολικός αριθµός των πλοίων που εξετάζονται στο 
σύστηµα 

Wi 
συνολικός χρόνος παραµονής του πλοίου στο σύστηµα 
από την άφιξη του 

Q
iW  συνολικός χρόνος παραµονής του πλοίου στην ουρά 

αναµονής από την άφιξη του 
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5. ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟΣ ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΙΚΟΣ ΣΤΟΧΟΣ 
Περίληψη κεφαλαίου: Η προστασία του περιβάλλοντος είναι γεγονός που καθορίζει σε µεγάλο βαθµό τον 
σχεδιασµό ενός έργου. Επιστήµες σχετικά µε τη διαχείριση του κινδύνου και µε γνώµονα την οµαλότερη 
συµβίωση του ανθρώπου και των έργων του µέσα στο οικοσύστηµα επιτυγχάνουν να µειώσουν την 
περιβαλλοντική ρύπανση στο ελάχιστο. Στόχος αυτού του κεφαλαίου της διπλωµατικής εργασίας είναι 
αφενός να παρουσιάσει την απειλεί περιβαλλοντικής ρύπανσης λόγω της διακίνησης του παγκόσµιου 
στόλου της ναυτιλίας αλλά να αναπτύξει και µε ποιο τρόπο η ναυτιλία επηρεάζει και κατά συνέπεια 
ρυπαίνει το περιβάλλον. Στη συνέχεια, έχοντας ο αναγνώστης µια πλήρη εικόνα, θα ορισθεί ο 
αντικειµενικός στόχος βελτιστοποίησης, µε τον οποίο βάση της σειράς εισόδου των πλοίων σε ένα λιµάνι, 
θα ελαχιστοποιείται η περιβαλλοντική ρύπανση. Παρακάτω ακολουθούν τα περιεχόµενα του κεφαλαίου 
σε µορφή πυραµίδας: 

  

Εισαγωγή 

Τρόποι ρύπανσης του 
περιβάλλοντος 

 
Ατµοσφαιρική Ρύπανση 

 
Περιβαλλοντικός Αντικειµενικός Στόχος 

 

 72



Εισαγωγή 
Κάθε ενέργεια του ανθρώπου έχει άµεσο αποτέλεσµα στο περιβάλλον. Κατά την 
διάρκεια την εκφόρτωσης ενός πλοίου στο λιµάνι προκύπτουν πολλά περιβαλλοντικά 
θέµατα. Στην παρούσα εργασία θα εξετάσουµε µε ποιο τρόπο ένα πλοίο µπορεί να 
ρυπάνει το περιβάλλον, ποιος είναι ο επιβλαβέστερος από αυτούς και µε ποιο τρόπο 
µπορεί αυτός να τροποποιηθεί προκειµένου να προκαλέσει όσο το δυνατόν λιγότερη 
ρύπανση. 
Πριν από µερικές δεκαετίες, τα ναυτικά ατυχήµατα (διαρροή πετρελαίου κοντά σε 
ακτές) καθώς και οι καθηµερινές λειτουργίες του λιµένα (µεταφορά επικίνδυνων 
εµπορευµάτων, φορτο-εκφόρτωση) είχαν  ολέθριο περιβαλλοντικό και οικονοµικό 
αντίκτυπο. Πιο αντιπροσωπευτικά είναι τα ατυχήµατα που είχαν σαν αποτέλεσµα την 
δηµιουργία τεράστιων πετρελαιοκηλίδων. Τέτοια ατυχήµατα είναι το Prestige που η 
διαρροή έφτασε τους 70 000t πετρελαίου, µία παρόµοια περίπτωση µε περίπου την 
ίδια διαρροή είναι και το Erika καθώς και το Exxon Valdez έχασε περίπου 40 000t 
πετρελαίου. Το αξιοσηµείωτο είναι ότι η διαρροή αυτών των συνολικά 180 000t 
πετρελαίου στοίχισε στην ανθρωπότητα περίπου 5 δισεκατοµµύρια δολάρια. Την 
ευθύνη αυτών των ατυχηµάτων την έχουν είτε οι πλοιοκτήτριες εταιρίες,  είτε το 
πλήρωµα είτε ακόµα και κυβερνητικές αποφάσεις (όπως στην περίπτωση του 
Prestige). Τα ατυχήµατα αυτά έκαναν εµφανή την επιτακτική ανάγκη θέσπισης 
µέτρων πρόληψης και ελέγχου (control measures) τα οποία οδήγησαν σε κανόνες 
σύµφωνα µε τους οποίους άλλαξε ο τρόπος κατασκευής και τρόπος λειτουργίας του 
πλοίου. 
Αργότερα νέες επιστήµες, όπως το risk management, αναπτύχθηκαν και 
εφαρµόστηκαν στην ναυπηγική βιοµηχανία, µε αποτέλεσµα τη µείωση του 
περιβαλλοντικού ρίσκου µε µία παράλληλη βελτιστοποίηση του οικονοµικού 
παράγοντα. Πλέον, τα θέµατα του περιβάλλοντος προέχουν και γίνονται συνέχεις 
προσπάθειες προκειµένου να ελαχιστοποιηθεί η περιβαλλοντική ρύπανση. Γι' αυτό 
και στο συγκεκριµένο κεφάλαιο της παρούσας διπλωµατικής εργασίας, η 
βελτιστοποίηση και η προσοµοίωση της σειράς  µε την οποία θα εισέρχονται τα πλοία 
σε ένα λιµάνι θα γίνει και µε κριτήριο την προστασία του περιβάλλοντος. 
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Τρόποι ρύπανσης του περιβάλλοντος 
Στην περιοχή του λιµένα, η περιβαλλοντική ρύπανση αναλύεται σε τρεις κατηγορίες: 

• Ηχορύπανση  
• Ρύπανση Υδάτων και 
• Ατµοσφαιρική ρύπανση 

Ρύπανση στην 
περιοχή του λιµένα

Ρύπανση της 
ατµόσφαιρας Ηχορύπανση Ρύπανση Υδάτων 

 

- Φορτο-εκφόρτωση από / σε - Κηλίδες Πετρελαίου - Βαρέα οχήµατα 
 - Μετακίνηση µέσα στο λιµένα - Υφαλοχρώµατα - Ποντοπόρα πλοία 

- Χρήση Εξοπλισµού 
(ανυψωτικά, γερανοί) 

- Αποβολή Έρµατος - Εξοπλισµός διαχ. φορτίου 
- Βροχόπτωση - Εργασίες του λιµένα 

Ηχορύπανση  
Ένα λιµάνι λειτουργεί (και στη θάλασσα και στη στεριά) 24ώρες την ηµέρα, 7 µέρες 
την εβδοµάδα και παράγει θόρυβο ικανό να δηµιουργήσει όχληση στους 
παρακείµενους στο λιµάνι κατοίκους. Το µεγαλύτερο µέρος του παραγόµενου 
θορύβου στα λιµάνια προέρχεται από εργασίες που γίνονται στη στεριά, σύµφωνα µε 
το σχήµα της ακόλουθης σελίδας. Πιο συγκεκριµένα ο θόρυβος από τις διάφορες 
δραστηριότητες κυρίως προέρχεται από: 

− Φορτο-εκφόρτωση από και σε: τρένα, λιµάνια και πλοία 

− Τη µετακίνηση του φορτίου εσωτερικά του λιµένα 

− Τη χρήση του εξοπλισµού του λιµένα (π.χ. γερανοί και διπέρωνα ανυψωτικά 
µηχανήµατα) 

Σε ένα µικρότερο βαθµό, ο θόρυβος µπορεί να παράγεται από τις ίδιες τις λειτουργίες 
ενός λιµένα συµπεριλαµβανοµένης και των κατασκευών στο πλαίσιο των 
δραστηριοτήτων ανάπτυξης του λιµένα και της λειτουργίας των πλοίων και των 
οχηµάτων. Παρόλο που ένα λιµάνι δεν είναι υπεύθυνο για το θόρυβο που προέρχεται 
από τα πλοία, για τις καλύτερες σχέσεις µεταξύ της κοινότητας και αυτού, ένα λιµάνι 
οφείλει να λαµβάνει υπόψη του το θέµα του θορύβου και να επενδύει προκειµένου να 
το µειώσει. Το παρακάτω γράφηµα προέρχεται από µελέτη που έχει κάνει το λιµάνι 
του Sydney, στο οποίο έχουν ιδρυθεί επιτροπές, αποτελούµενες και από φορείς του 
λιµένα και από µέλη της τοπικής κοινότητας, υπεύθυνες για τη µείωση του θορύβου 
στο λιµάνι του Sydney, γεγονός που βοηθάει στην αντιµετώπιση προβληµάτων 
ηχορύπανσης. Για παράδειγµα, στο λιµάνι του Sydney λειτουργεί επί 24ώρου βάσεως 
ανοιχτή γραµµή επικοινωνίας για παράπονα και επείγοντα περιστατικά. Στο 
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οικονοµικό έτος 2002-2003 το λιµάνι του Sydney δέχτηκε συνολικά 111 
παράπονα.[1]  

 

 
Σχήµα 1: Παράπονα θορύβου ανά τύπο 

Συµπέρασµα: Σε ό,τι αφορά το αντικείµενο της διπλωµατικής εργασίας, θέµατα 
µείωσης της ηχορύπανσης, µπορούν να ελεγχθούν µόνο στην περίπτωση διακοπής 
της λειτουργίας του λιµένα κατά τις µικρές ώρες. 

Ρύπανση Υδάτων 
Η καλή ποιότητα νερού είναι πολύ σηµαντική για τη διατήρηση των θαλάσσιων 
οικοσυστηµάτων και του εύρους των χρήσεων της περιοχής ενός λιµένα 
(ψυχαγωγικές και µεταφορικές δραστηριότητες). Η θαλάσσια ρύπανση προέρχεται 
από τις λειτουργίες ενός πλοίου αλλά και από τις λειτουργίες του λιµένα. Πιο 
συγκεκριµένα η ρύπανση των υδάτων έγκειται: 

− Στην δηµιουργία κηλίδων πετρελαίου 

− Στη ρύπανση λόγω των υφαλοχρωµάτων 

− Στην αποβολή έρµατος 

− Στην κακοδιαχείριση των υδάτων που προέρχονται από βροχόπτωση 

− Στην απόρριψη σκουπιδιών στη θάλασσα 

∆ηµιουργία κηλίδων πετρελαίου 
Η διαρροή του πετρελαίου είναι η πιο συχνή και πιο επιβλαβής µορφή θαλάσσιας 
ρύπανσης (το 2002 µόνο στο λιµάνι του Sydney σηµειώθηκαν 212 περιστατικά 
διαρροής πετρελαίου). Στην περιοχή του λιµένα, ο υπεύθυνος για την αποµάκρυνση 
του πετρελαίου από τη θάλασσα σε τυχόν συµβάν, είναι η λιµενική αρχή του. Η 
ανταπόκριση του λιµένα σε κάποιο περιστατικό είναι θεµελιώδους σηµασίας για τη 
λειτουργία κάθε λιµένα, ειδικά αν βρίσκεται κοντά σε κατοικηµένες περιοχές ή αν το 
λιµάνι εξυπηρετεί µεγάλο αριθµό πλοίων. Τα περιστατικά αυτά δεν έχουν να κάνουν 
µόνο µε τη διαρροή πετρελαίου αλλά και άλλων βλαβερών ουσιών, πυρκαγιών και 
άλλων ατυχηµάτων. Η ευθύνη του λιµένα εκτείνεται σε µία ζώνη ακτίνας 4 ναυτικών 
µιλίων µακριά από την περιοχή του λιµένα. Η δηµιουργία µίας κηλίδας πετρελαίου 
µπορεί να είναι αποτέλεσµα κακού χειρισµού από την πλευρά του πλοίου, 
αποτέλεσµα κάποιου ατυχήµατος (προσάραξη, σύγκρουση και κατά συνέπεια 
διαρροή) ή ακόµα και σφάλµατος φορτο/εκφόρτωσης σε κάποιο τερµατικό. Το λιµάνι 
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προς αποφυγή ατυχηµάτων (πρόσκρουση, προσάραξη) οφείλει να έχει την όσο το 
δυνατόν καλύτερη υποδοµή. Γι' αυτό το λόγο, είναι πολύ σηµαντική η εµβάθυνση του 
λιµένα στα θαλάσσια κανάλια καθώς και κατά µήκος των προβλητών (όταν αυτό 
κρίνεται απαραίτητο). 
 

Ρύπανση λόγω υφαλοχρωµάτων 
Το πλοίο, όπως και κάθε µεταλλική κατασκευή σε υδάτινο περιβάλλον, απειλείται 
από το φαινόµενο της διάβρωσης. Μία µεταλλική επιφάνεια αν διαβρωθεί χάνει της 
µηχανικές της ιδιότητες και κατά συνέπεια ένα πλοίο που δεν προστατεύεται από τη 
διάβρωση είναι επικίνδυνο. Για το λόγο αυτό χρησιµοποιούµε καλυπτικές ουσίες και 
πιο συγκεκριµένα αντιδιαβρωτικά χρώµατα. Όµως στα ύφαλα ενός πλοίου 
χρησιµοποιούνται και αντιρρυπαντικά χρώµατα και αυτό γιατί υπάρχουν οργανισµοί 
που ρυπαίνουν τα ύφαλα. Αυτοί κολλάνε στα πλοία µόνο όταν είναι λιµενισµένα. Η 
προσκόλληση αυτή εκτός του ότι µεγαλώνει τη διάβρωση εξαιτίας των εκκρίσεων 
των οργανισµών αυτών κατά την ανταλλαγή της ύλης τους και της ανοµοιογένειας 
που δηµιουργούν, προκαλεί και αύξηση της αντίστασης του πλοίου, οπότε πρέπει να 
καταπολεµηθεί. 
Πριν από 20 χρόνια, ως αντιρρυπαντική ουσία, µε µορφή αντιρρυπαντικών χρωµάτων 
πάνω από τα αντιδιαβρωτικά, χρησιµοποιούταν µόνο το µονοξείδιο του χαλκού, που 
η αντιρρυπαντική διάρκειά του κρατούσε µόνο ένα χρόνο και µετά τα πλοία έπρεπε 
να καθαριστούν από τη διάβρωση και να ξαναβαφτούν. Από το 1943 είχαν 
ανακοινωθεί οι αντιρρυπαντικές ικανότητες µια οργανοκασσιτερικής ένωσης. Η 
παραγωγή της όµως µόλις το 1984 έφτασε τους 30.000 τόνους. Οι οργανοµεταλλικές 
αυτές ενώσεις, µε κύριο εκπρόσωπό τους το TBTF, έχουν πολύ εντονότερες 
αντιρρυπαντικές ικανότητες και διαρκούν πάνω από πέντε χρόνια. Έτσι σήµερα τα 
πλοία, που έχουν βαφτεί µε το χρώµα αυτό, δεν χρειάζεται να καθαρίζονται κάθε 
χρόνο. Όµως και οι ενώσεις κασσιτέρου ρυπαίνουν ιδιαίτερα το θαλάσσιο 
περιβάλλον και οδηγούν σε αλλοίωση της χλωρίδας και της πανίδας. Έτσι ο αρχικός 
ενθουσιασµός για τα αντιρρυπαντικά αυτά χρώµατα έχει εξασθενήσει και γίνονται 
εντατικές έρευνες για την αντικατάσταση τους. Είναι µάλιστα αξιοσηµείωτο ότι τα 
περισσότερα κράτη έχουν απαγορεύσει τη χρήση τους για πλοία κάτω των 25 m.[2] 
Σύµφωνα µε τα παραπάνω είναι φανερό ότι είναι η παρουσία και µόνο µεγάλων 
πλοίων σε ένα λιµάνι αποτελεί κίνδυνο για τους µικροοργανισµούς που ζουν σε αυτό 
µε αποτέλεσµα πιθανή διαταραχή της διατροφικής αλυσίδας στην περιοχή. Το 
ιδανικό θα ήταν να έχουµε όσο το δυνατόν λιγότερα πλοία λιµενισµένα, όµως και για 
λόγους οικονοµικής ανάπτυξης δεν είναι δυνατόν να ορίσουµε άνω όριο στον αριθµό 
πλοίων που εισέρχονται στο λιµένα. Γι' αυτό µια δυνατή λύση είναι να παραµένουν 
τα πλοία όσο το δυνατόν λιγότερο στην ουρά αναµονής, έτσι ώστε να µειώνεται ο 
συνολικός χρόνος που αυτά έρχονται σε επαφή µε τη χλωρίδα και την πανίδα της 
περιοχής του λιµένα. 

Αποβολή έρµατος 
Ένα ευρέως γνωστό πρόβληµα για τους λιµένες είναι η αποβολή του έρµατος από τα 
άδεια εισερχόµενα πλοία και αυτό γιατί µαζί µε τις τεράστιες ποσότητες θαλασσινού 
νερού που φορτώνουν, µεταφέρονται διάφορα είδη από τόπο σε τόπο, συχνά µε 
καταστροφικές συνέπειες για το περιβάλλον και την ισορροπία των οικοσυστηµάτων. 
Αδειάζοντας το φορτίο του ένα πλοίο, χρειάζεται να φορτώσει έρµα για λόγους 
ευστάθειας, ισορροπίας και σωστής πλεύσης (αποφυγή σφυρόκρουσης, ανάδυση 
έλικας). Στο νερό του έρµατος που γεµίζει τις δεξαµενές των πλοίων καταλήγουν, 
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όµως, πολλά θαλασσινά είδη που µεταφέρονται και αποβάλλονται σε εντελώς 
διαφορετικά θαλάσσια οικοσυστήµατα. Εκεί µετατρέπονται συχνά σε εισβολείς και 
ανατρέπουν την οικολογία του συγκεκριµένου συστήµατος, επιδρούν στις 
οικονοµικές δραστηριότητες – συνήθως στην αλιεία και τον τουρισµό – και µπορούν 
να προκαλέσουν ασθένειες ή και το θάνατο σε ανθρώπους. Το πρόβληµα ξεκινάει 
από την παρουσία στο έρµα των πλοίων ανεπιθύµητων θαλάσσιων οργανισµών που 
µπορεί να είναι βακτήρια, άλλα µικρόβια, φυτό- και ζώο-πλαγκτόν, µικρά ασπόνδυλα 
και σπόροι, αυγά και νύµφες µεγαλύτερων ειδών. Όλα σχεδόν τα θαλάσσια είδη 
έχουν κάποια µορφή πλαγκτόν στον κύκλο της ζωής τους και είναι αρκετά µικρά 
ώστε περνούν στις δεξαµενές των πλοίων όταν φορτώνουν νερό ως έρµα στα διάφορα 
λιµάνια. Έτσι ακόµα και είδη που είναι αρκετά µεγάλα σε κάποιο προχωρηµένο 
στάδιο, µπορούν να βρεθούν στο έρµα των πλοίων. Ένα Bulk Carrier που µεταφέρει 
φορτίο 200.000 τόνων µπορεί να µεταφέρει µέχρι 60.000 τόνους έρµατος. Σύµφωνα 
µε υπολογισµούς περίπου 3-12 δισεκατοµµύρια τόνοι έρµατος µεταφέρονται από µια 
θαλάσσια περιοχή σε άλλη κάθε χρόνο. Κάπου 3.500-7.000 διαφορετικά είδη 
µεταφέρονται µε το έρµα των πλοίων στην υδρόγειο καθηµερινά.[3] 
Όπως γίνεται κατανοητό από τα παραπάνω πρόκειται για ένα τεράστιο πρόβληµα και 
η αντιµετώπιση του δεν είναι εύκολη (µία λύση του µέλλοντος παρουσιάζεται στην 
συνέχεια). Προς το παρόν έξι χώρες συµµετέχουν σε ένα πιλοτικό πρόγραµµα που 
στόχο έχει την επεξεργασία υπό τον ΙΜΟ µιας Σύµβασης για το έρµα των πλοίων. 
Υπολογίζεται ότι το κόστος των ειδών-εισβολέων στην περιοχή γύρω από τις ΗΠΑ 
φτάνει τα 138 δισεκατοµµύρια δολάρια το χρόνο µόνο στις ΗΠΑ. Η περιοχή των 
Great Lakes στη Βόρεια Αµερική έχει υποφέρει από την µεταφορά ξενικών ειδών στο 
υδατικό σύστηµα και αρκετά γκρουπ επιστηµόνων εργάζονται εκεί. Κάποιες 
ερευνητικές οµάδες έχουν χρησιµοποιήσει χλώριο και χαλκό ως βιοκτόνα για τα είδη 
που µπορούν να βρίσκονται στο έρµα, προκαλώντας όµως αρκετά ερωτήµατα σχετικά 
µε τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις από τη χρήση αυτών των ουσιών, την ασφάλεια 
µεταφοράς παρόµοιων χηµικών στο πλοίο. Η Ευρωπαϊκή Ένωση χρηµατοδοτεί ένα 
πρόγραµµα Επεξεργασίας του Έρµατος πάνω στο πλοίο και εφαρµογής Καυσίµων 
Πλοίου Χαµηλής Περιεκτικότητας σε θείο, στο οποίο συµµετέχουν 25 εταίροι από 
οχτώ χώρες. Τα πειράµατα γίνονται στο πανεπιστήµιο του Newcastle, στη Βρετανία. 
Σύµφωνα µε την µέχρι τώρα εµπειρία το σχετικό πρόγραµµα του ΙΜΟ προτείνει: 
για το προσωπικό των σκαφών: 

• εκπαίδευση του προσωπικού 
• αποφυγή φόρτωσης έρµατος από περιοχές που είναι γνωστό ότι 

αντιπροσωπεύουν κίνδυνο 
• καθαρισµό των δεξαµενών έρµατος από ιζήµατα 
• επεξεργασία και εφαρµογή σχεδίου διαχείρισης του έρµατος του πλοίου 
• τήρηση βιβλίου για το έρµα και σύνταξη αναφορών προς τις λιµενικές αρχές 
• εφαρµογή της νοµοθεσίας όπου υπάρχει 

για τις λιµενικές αρχές: 
• δηµιουργία µια ειδικής οµάδας δράσης 
• προώθηση εκστρατειών ευαισθητοποίησης 
• απαίτηση σύνταξης έκθεσης από τα πλοία που προσεγγίζουν το λιµάνι για την 

πηγή προέλευσης του έρµατος 
• δηµιουργία ενός πληροφοριακού συστήµατος 
• εκπόνηση µελετών επικινδυνότητας για κάθε λιµάνι 
• εκπόνηση βιολογικών µελετών / δηµιουργία συστήµατος παρακολούθησης 

στα λιµάνια και προειδοποίησης των πλοίων 
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• λειτουργία εγκαταστάσεων επεξεργασίας του έρµατος των πλοίων 

 

Non Ballast Water Ships (NOBS) 
Λύση στη ρύπανση των υδάτων που προκαλεί η αποβολή έρµατος έδωσε το 
παγκόσµιο συνέδριο ελέγχου και διαχείρισης Έρµατος και Ιζηµάτων (Control & 
Management of Ship’s Ballast Water and Sediments) που υιοθετήθηκε από τον IMO 
το Φεβρουάριο του 2004. Ο λόγος του συνεδρίου είναι η αντιµετώπιση της υδάτινης 
ρύπανσης προκαλούµενη από την ανταλλαγή µικροοργανισµών όπως αναφέρθηκε 
παραπάνω. Το περί της κατασκευής πλοίων Εθνικό Κέντρο Ερευνών της Ιαπωνίας 
ανέπτυξε την θεωρία για πλοία χωρίς έρµα (NOBS) που αντιµετωπίζουν το πρόβληµα 
του περιορισµού της εξάπλωσης των µη-εγχώριων οργανισµών από µια άλλη οπτική. 
Τα νέας τεχνολογίας πλοία NOBS δε χρειάζονται έρµα και εποµένως δεν υπάρχει 
ανάγκη συστηµάτων διαχείρισης αυτών και βεβαίως τα αντίστοιχα λειτουργικά 
έξοδα. Τα νέα αυτά πλοία έχουν κατά το εγκάρσιο, κεκλιµένο πυθµένα. Το γεγονός 
αυτό καθιστά εφικτή την διατήρηση της απαιτούµενης βύθισης προκειµένου να 
πλέουν ασφαλώς χωρίς έρµα. Βεβαίως, η προκαλούµενη µείωση του εκτοπίσµατος 
λόγω έλλειψης του έρµατος αντισταθµίζεται µε µία ελαφρά αύξηση του πλάτους σε 
συνδυασµό µε µία µικρή και αποδοτική έλικα. Από το 2003 αυτή η ιδέα προωθήθηκε 
για µεγάλα δεξαµενόπλοια µε την υποστήριξη της Ιαπωνικής κυβέρνησης 
συµπεριλαµβανοµένου µελετών µε µοντέλα πλοίων. Μετά από αυτές τις προσπάθειες, 
η νέα αυτή τεχνολογία είναι εγκεκριµένη και έτοιµη για πρακτική εφαρµογή. Τα 
πλοία NOBS αναµένεται να συνεισφέρουν πολύ στην προστασία του θαλάσσιου 
περιβάλλοντος, καθώς θεωρείται ότι είναι ο ολοκληρωτικά νέος τύπος κατασκευής 
πλοίου νέας εποχής, φιλικά για το περιβάλλον.[4] 
∆ιαχείριση των υδάτων της βροχόπτωσης 
Το πρόβληµα της διαχείρισης των υδάτων της βροχόπτωσης σίγουρα δεν είναι το πιο 
σηµαντικό περιβαλλοντικό που αντιµετωπίζει ένας λιµένας, παρόλα αυτά πρέπει να 
λαµβάνονται τα κατάλληλα µέτρα ενάντια σε αυτό. Η ρύπανση των υπόγειων υδάτων 
µπορεί να προέλθει από διαρροές καυσίµων ή χηµικών που µέσω του εδάφους 
καταλήγουν στο θαλάσσιο ορίζοντα. Αυτή η διαδικασία λαµβάνει χώρα κυρίως µετά 
από βροχοπτώσεις τα νερά των οποίων παρασέρνουν τις επικίνδυνες για το 
περιβάλλον ουσίες και καταλήγουν στη θάλασσα. Έτσι παρατηρείται µια διαρκής 
υποβάθµιση του θαλασσίου περιβάλλοντος στην περιοχή ενός λιµένα. Παλιότερα η 
διαδικασία αυτή θεωρούταν αναπόφευκτη, δηλαδή η λειτουργία του λιµένα αυτόµατα 
αποτελούσε µια πηγή ρύπανσης του θαλασσίου περιβάλλοντος. Πλέον, όµως, 
υπάρχουν οικολογικά ευαισθητοποιηµένες λιµενικές αρχές που έχουν προσπαθήσει 
να δώσουν λύση ακόµα και σε ένα τέτοιο ζήτηµα και µάλιστα µε αρκετή επιτυχία. Η 
λύση αυτή είναι η εγκατάσταση συσκευών επεξεργασίας του βρόχινου νερού στις 
προβλήτες. Οι συσκευές αυτές είναι σχεδιασµένες κατακρατούν ουσίες, όπως το 
πετρέλαιο, τα µηχανόλαδα, διαφόρων ειδών σκουπίδια και στερεοποιηµένα ιζήµατα 
χηµικών ουσιών. Όλες αυτές οι ουσίες µεταφέρονται µε το βρόχινο νερό. Προφανώς 
η εγκατάσταση και συντήρηση των συσκευών αυτών αποτελεί επιπρόσθετο κόστος 
για το λιµένα, αλλά το κέρδος του σε ότι έχει να κάνει µε το προφίλ του σίγουρα 
αντισταθµίζει το κόστος. 
Συµπέρασµα: Σε ότι αφορά το αντικείµενο της διπλωµατικής εργασίας, θέµα µείωσης 
της ρύπανσης των υδάτων µπορεί να επιτευχθεί µε την ελαχιστοποίηση του µέσου 
χρόνου παραµονής του πλοίου στο λιµάνι. Όλα τα υπόλοιπα αφορούν περαιτέρω 
οργάνωση του λιµένα (π.χ. ρύπανση λόγω βροχοπτώσεων). 

 78



Ατµοσφαιρική ρύπανση 
Η ατµοσφαιρική ρύπανση αποτελεί ένα πάρα πολύ µεγάλο πρόβληµα στη σύγχρονη 
εποχή. Εκφράσεις όπως η παγκόσµια υπερθέρµανση, το φαινόµενο του θερµοκηπίου  
καθώς και πολλές άλλες που έχουν σαν αποτέλεσµα την αλλαγή του κλίµατος δεν 
ξενίζουν πλέον κανέναν και αποτελούν µέρος της καθηµερινότητας για πολλούς 
µηχανικούς. Τα λιµάνια σίγουρα έχουν ένα αρκετά µεγάλο µερίδιο επιβάρυνσης της 
ατµόσφαιρας, καθώς η δραστηριότητα που παρατηρείται σε αυτά ρυπαίνει µε 
διάφορους τρόπους το περιβάλλον.  
Τα λιµάνια οφείλουν να αναγνωρίζουν ότι η ικανότητα τους να φιλοξενούν την 
αναµενόµενη εµπορική ανάπτυξη θα βασίζεται στην ικανότητα τους να διαχειρίζονται 
τις αντιστρόφως ανάλογες περιβαλλοντικές συνέπειες (και πιο συγκεκριµένα τις 
ατµοσφαιρικές συνέπειες) που προέρχονται από αυτή την ανάπτυξη. Πρέπει να 
λαµβάνονται µέτρα και να δηµιουργούνται εντατικά προγράµµατα που ως σκοπό θα 
έχουν τη µείωση των εκποµπών και των κινδύνων για τη δηµόσια υγεία, ενώ 
παράλληλα θα επιτρέπουν την ανάπτυξη του λιµένα να συνεχίζεται. Φυσικά δεν είναι 
ρεαλιστικός στόχος για ένα λιµάνι µε αυξηµένη εµπορική κίνηση να µειώσει τη 
ρύπανση σε επίπεδα κοντά στο µηδέν γιατί αυτό απαιτεί τεράστια στροφή προς των 
ηλεκτρισµό, σε οχήµατα υδρογόνου ή κελιών καυσίµου (fuel cells), τα οποία δεν 
είναι ακόµα εµπορικά διαθέσιµα για αυτές τις εφαρµογές. Παρόλα αυτά υπάρχουν 
τεχνολογίες χαµηλών εκποµπών εµπορικά διαθέσιµες που επιτρέπουν τη µείωση της 
ατµοσφαιρικής ρύπανσης µέχρι και 90%. Βέβαια ο περιβαλλοντικός σχεδιασµός που 
γίνεται σε ένα λιµένα δεν θα πρέπει να αναµένεται να αποδώσει καρπούς σε ένα 
στενό χρονικό διάστηµα, αλλά σε βάθος χρόνου. 
Για την αποτελεσµατικότερη αντιµετώπιση ενός περιβαλλοντικού προβλήµατος 
γίνεται προσπάθεια εντοπισµού των αιτίων περιβαλλοντικής ρύπανσης. Πιο 
συγκεκριµένα για τους λιµένες οι πηγές ρύπανσης είναι οι εξής πέντε: 

− Βαρέα οχήµατα (Heavy-Duty Vehicles (HDV or trucks)) 
− Ποντοπόρα πλοία (Ocean Going Vessels(OGV or cargo ships)) 
− Εξοπλισµός διαχείρισης φορτίου (Cargo Handling Equipment(CHE)) 
− Εργασίες του λιµένα (Harbor Craft(HC)) 
− Μηχανές τρένων (Railroad Locomotives(RL)) 

Στη συνέχεια θα αναλύσουµε τους τρόπους αντιµετώπισης και τα µέτρα που µπορεί 
να λάβει ένα λιµάνι απέναντι σε αυτές τις πέντε πηγές ρύπανσης. Παρακάτω 
παρατίθενται δύο γραφήµατα, εκ των οποίων το πρώτο παριστάνει τις ετήσιες 
εκποµπές DPM, δηλαδή των σωµατιδίων που προέρχονται από την καύση πετρελαίου 
Diesel (Diesel Particulate Matter) ανά κατηγορία και το δεύτερο τις ετήσιες εκποµπές 
οξειδίων του αζώτου ανά κατηγορία. Και τα δύο γραφήµατα αναφέρονται στο λιµάνι 
του Λος Άντζελες στην ιστοσελίδα του οποίου είναι αναρτηµένα. Παρατηρείται ότι 
το µεγαλύτερο κοµµάτι της πίτας και στις δύο κατηγορίες εκποµπών ανήκει στα 
ποντοπόρα πλοία.[5],[6] 
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Σχήµα 2: Ετήσιες εκποµπές DPM ανά κατηγορία 

 
Σχήµα 3: Ετήσιες εκποµπές οξειδίων του αζώτου ανά κατηγορία 

Στη συνέχεια θα εξεταστούν διάφορες πιθανές λύσεις και προτάσεις για την 
αντιµετώπιση του προβλήµατος. Πριν όµως από αυτό θα πρέπει να ορίσουµε τα 
κριτήρια σύµφωνα µε τα οποία θα δοθούν οι διάφορες λύσεις: 

− Μείωση του κινδύνου της δηµόσιας υγείας από τοξικά σωµατίδια στον αέρα 
που σχετίζονται µε τη δραστηριότητα του λιµένα σε επιτρεπτά επίπεδα 

− Η συµµόρφωση στα επίπεδα που ορίζονται από το κράτος και από διάφορους 
κανονισµούς σε ότι έχει να κάνει µε την ποιότητα του αέρα 

− Οικονοµική εφαρµοσιµότητα των µέτρων και αποφυγή ουτοπικών στόχων 
που δεν είναι δυνατόν να επιτευχθούν 

Βαρέα Οχήµατα 
Με διαφορά πρόκειται για το πιο δύσκολα αντιµετωπίσιµο οικολογικό πρόβληµα που 
καλείται να αντιµετωπίσει ένας λιµένας. Αρχικά θα πρέπει να οριστούν κάποια 
κριτήρια που θα πρέπει να πληρούν τα φορτηγά που εισέρχονται στο λιµάνι. Στο 
σηµείο αυτό τα φορτηγά θα µπορούσαν να χωριστούν σε δύο κατηγορίες και πιο 
συγκεκριµένα σε αυτά που έρχονται συχνά στο λιµάνι και σε εκείνα που το 
επισκέπτονται σπάνια. Ένα φορτηγό που κινείται µέσα στο χώρο του λιµένα αποτελεί 
ενσωµατωµένο κοµµάτι στις  λειτουργίες του λιµένα και ως τέτοιο θα πρέπει να 
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αντιµετωπίζεται. Το πρώτο κριτήριο που θα πρέπει να πληρούν τα φορτηγά είναι 
εκείνο της ηλικίας. Ανάλογα µε τη δυνατότητα και το οικονοµικό υπόβαθρο της 
τοπικής κοινωνίας θα πρέπει να εφαρµόζεται ένα µέγιστο όριο ηλικίας των βαρέων 
οχηµάτων που εισέρχονται στο λιµάνι. Για την επιτάχυνση της µείωσης των 
εκποµπών τα λιµάνια θα µπορούσαν να προωθούν τον εκσυγχρονισµό των στόλων 
στις εξής δύο κατευθύνσεις: εναλλακτικά καύσιµα και καθαρότερο ντίζελ. 

 
Για να τονίσουµε τη σηµασία αυτής της στρατηγικής αξίζει να σηµειωθεί ότι τα 
συνεργαζόµενα λιµάνια του Λος Άντζελες είναι διατεθειµένα να δαπανήσουν πάνω 
από 200,000,000$ τα επόµενα πέντε χρόνια για την αντικατάσταση και αναβάθµιση 
των βαρέων οχηµάτων µε τη συνολική επένδυση πάνω σε αυτή την πηγή του 
προβλήµατος να είναι περίπου 1,7 δις $. Για την προώθηση του προγράµµατος και 
την εξάλειψη των βρώµικων φορτηγών θα µπορούσαν να δοθούν κίνητρα στους 
ιδιοκτήτες τους όπως διαφορετικές χρεώσεις µε βάση τη συµµόρφωση τους ή όχι µε 
τους εκάστοτε κανονισµούς του λιµένα. 

Ποντοπόρα Πλοία 
Τα ποντοπόρα πλοία αποτελούν, όπως φάνηκε από τα παραπάνω διαγράµµατα, την 
κυριότερη πηγή ρύπανσης σε ότι έχει να κάνει µε την παραγόµενη ποσότητα 
καυσαερίων σε ένα λιµένα. Παρόλα αυτά τα τελευταία χρόνια παρατηρείται µια 
διαρκής βελτίωση της κατάστασης σε σχέση µε το παρελθόν παρά την αύξηση του 
παγκόσµιου στόλου και αυτό οφείλεται στη βούληση όλων των εµπλεκοµένων 
φορέων, που έχουν κατανοήσει τη σηµαντικότητα του προβλήµατος, καθώς και στους 
διάφορους κανονισµούς που θεσπίζονται για τη µείωση των ρύπων από τα πλοία. 
Ωστόσο η κατάσταση παραµένει σοβαρή και επιδέχεται βελτίωσης µε διάφορα µέτρα 
που µπορούν να ληφθούν. Τα πιο βασικά από αυτά για τη µείωση των εκποµπών στην 
περιοχή του λιµένα είναι τα εξής: 

− Μείωση της ταχύτητας των πλοίων κοντά στο λιµένα σε µια απόσταση 20 
ναυτικών µιλίων 

− Χρήση καυσίµων µε χαµηλότερη περιεκτικότητα σε θείο (0,2% ή 
χαµηλότερη) στις κύριες και βοηθητικές µηχανές των πλοίων στις αποβάθρες, 
καθώς και σε µια απόσταση 20 ναυτικών µιλίων από το λιµένα 
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− Υποχρεωτική χρήση συσκευών ελέγχου των οξειδίων του αζώτου και των 
σωµατιδίων από την καύση ντίζελ στις κύριες και βοηθητικές µηχανές σε 
καινούριες κατασκευές πλοίων και σε υπάρχοντα πλοία που αποτελούν 
συχνούς πελάτες του λιµανιού 

− Παροχή ηλεκτρικής ενέργειας από την ξηρά (cold ironing) όταν τα πλοία είναι 
δεµένα στο λιµένα 

Στο τελευταίο αυτό µέτρο θα σταθούµε λίγο περισσότερο καθώς αποτελεί ένα 
τεράστιο εγχείρηµα τα τελευταία χρόνια για τους αναπτυγµένους λιµένες του κόσµου. 
Θα εξετάσουµε και πάλι την περίπτωση του λιµένα του Λος Άντζελες και το πλάνο 
που έχει καταρτιστεί εκεί. Στην περιοχή του λιµένα υπάρχουν δύο ξεχωριστοί 
οργανισµοί και λιµένες: εκείνος του Λος Άντζελες και αυτός του Λόνγκ Μπιτς. Οι 
δύο λιµένες έχουν αυτή τη στιγµή ξεχωριστά προγράµµατα, αλλά µοιράζονται ένα 
κοινό στόχο, τη µετατροπή όλων των προβλητών container ships, κρουαζιερόπλοιων, 
ορισµένων δεξαµενόπλοιων και άλλων τύπων πλοίων που εισέρχονται συχνά, σε 
προβλήτες µε δυνατότητα cold ironing και παράλληλα να προωθούν για τους άλλους 
τύπους πλοίων εναλλακτικές τεχνολογίες µε λιγότερες εκποµπές που οδηγούν σε 
παρόµοια περιβαλλοντικά αποτελέσµατα µε το cold ironing. 
Το πλάνο αυτή τη στιγµή χρειάζεται 
επιπρόσθετο χρόνο για εφαρµογή, καθώς είναι 
απαραίτητο να γίνουν έργα υποδοµής εντός και 
εκτός του λιµένα. Έτσι µέσα στα επόµενα 
πέντε χρόνια το λιµάνι θα πραγµατοποιήσει 
ένα τεράστιο πρόγραµµα κατασκευής έργων 
υποδοµής για να καταστήσει την παροχή 
ηλεκτρικής ενέργειας δυνατή για ένα 
σηµαντικό αριθµό προβλητών. Είναι 
αξιοσηµείωτο ότι µέχρι το 2011 συνολικά 28 
προβλήτες και στα 2 λιµάνια θα έχουν τη δυνατότητα να παρέχουν ηλεκτρική 
ενέργεια στα πλοία. Επίσης και οι δύο λιµένες εξετάζουν την αγορά «πράσινης 
ενέργειας» για τα αντίστοιχα προγράµµατα τους του cold ironing.  
Το πρόγραµµα της «πράσινης ενέργειας» (“green power”) είναι ένα πρόγραµµα που 
λαµβάνει χώρα στις ΗΠΑ υπό την αιγίδα της υπηρεσίας προστασίας του 
περιβάλλοντος(Environment Protection Agency, EPA). Το πρόγραµµα αυτό παρέχει 
ηλεκτρική ενέργεια, η οποία παράγεται σε µεγαλύτερο ποσοστό από ανανεώσιµες 
πηγές ενέργειας σε σχέση µε το συµβατικό παροχέα ηλεκτρικής ενέργειας. 

Εξοπλισµός διαχείρισης φορτίου 
Οι ρύποι που προέρχονται από τα µηχανήµατα που διαχειρίζονται τα φορτία σε ένα 
λιµένα εξαρτώνται άµεσα από τις τεχνολογικές εξελίξεις στον τοµέα της 
µηχανολογίας. Αυτό συµβαίνει γιατί δεν είναι δυνατόν, προς το παρόν τουλάχιστον, 
να αντικατασταθούν οι µηχανές των µηχανηµάτων µε άλλες που λειτουργούν µε 
εναλλακτικές πηγές ενέργειας, όπως για παράδειγµα οι κυψέλες υδρογόνου. Έτσι, 
είναι αναπόφευκτο να χρησιµοποιούνται µηχανήµατα µε µηχανές εσωτερικής καύσης 
και συνήθως αυτές καίνε πετρέλαιο ντίζελ. Όµως και οι κατασκευαστές των µηχανών 
ντίζελ έχουν καταβάλει µεγάλη προσπάθεια να µειώσουν τους ρύπους, όσο είναι 
δυνατόν, των προϊόντων τους.  
Ειδικότερα, η προσπάθεια αυτή έχει επικεντρωθεί στη µείωση των παραγόµενων, 
κατά την καύση, οξειδίων του αζώτου. Βέβαια η πρωτοβουλία ανήκει κυρίως στην 
EPA, στις ΗΠΑ, που αναφέρθηκε παραπάνω καθώς επιβάλλει στις κατασκευάστριες 
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εταιρίες καθώς και στους χρήστες διαρκώς αυστηρότερα µέτρα σε σχέση µε τους 
ρύπους από µηχανές ντίζελ. Αρχικά το 1996 θεσπίστηκαν µέτρα που επέβαλλαν 
ανώτατα όρια των παραγοµένων οξειδίων του αζώτου. Αυτά συµβολίστηκαν ως 
επίπεδο 1 (tier 1) για κάποιες µηχανές και επίπεδο 2 ή και 3 για κάποιες άλλες. Όµως 
από την 1η Ιανουαρίου του 2007 τα όρια χαµηλώνουν, υπάρχουν δηλαδή πιο αυστηρά 
µέτρα για πολλά ήδη µηχανών συµπεριλαµβανοµένων και των ηλεκτροπαραγωγών. Ο 
παρακάτω πίνακας δείχνει το χρονοδιάγραµµα µε τα διάφορα επίπεδα  για τους 
διάφορους τύπους µηχανών που έχει επιβάλλει η EPA.  
Αυτά ισχύουν στις ΗΠΑ και όλα τα λιµάνια πρέπει να ανταποκρίνονται στους 
κανονισµούς αυτούς. Όµως όλοι οι λιµένες πρέπει να επιδιώκουν τις χαµηλότερες 
εκποµπές από µηχανές ντίζελ. Γι' αυτό είναι σκόπιµο να ανανεώνουν ανά τακτά 
χρονικά διαστήµατα τον εξοπλισµό τους και να ελέγχουν τις εκποµπές του 
υπάρχοντος εξοπλισµού. 

Πίνακας 1: Χρονοδιάγραµµα εφαρµογής των κανονισµών της ΕΡΑ ανά κατηγορία µηχανής. [7] 

 

Εργασίες λιµένα 
Για τις διάφορες εργασίες του λιµένα που δεν µπορούν να ενταχθούν σε κάποια άλλη 
κατηγορία ισχύουν σε µεγάλο βαθµό όσα ειπώθηκαν και για τον εξοπλισµό 
διαχείρισης φορτίου στο λιµένα, καθώς οι ρύποι προέρχονται σε ένα µεγάλο βαθµό 
από µηχανές εσωτερικής καύσης (κυρίως ντίζελ) που µε τα υπάρχοντα εµπορικο-
τεχνολογικά δεδοµένα δεν είναι δυνατόν να αντικατασταθούν. Έτσι, και σε αυτόν τον 
τοµέα οι προσπάθειες ενός λιµένα θα πρέπει να επικεντρωθούν στην παραγωγή, όσο 
είναι δυνατόν, λιγότερων ρύπων µε τη διαρκή αγορά καινούριων µηχανηµάτων που 
θα έχουν καλύτερα χαρακτηριστικά από την άποψη των εκποµπών, και ειδικότερα σε 
σχέση µε την εκποµπή οξειδίων του αζώτου. 

 

Μηχανές τρένων 
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Η ύπαρξη και µόνο σιδηροδρόµου σε ένα λιµένα υποδεικνύει ότι πρόκειται για ένα 
λιµένα ιδιαίτερα ανεπτυγµένο και µε σηµαντικές υποδοµές. Ο σιδηρόδροµος 
εξυπηρετεί γιατί µπορεί να µεταφέρει µεγαλύτερο φορτίο από τα βαρέα οχήµατα 
χωρίς να επιβαρύνει το λιµένα µε κίνηση και µε µεγαλύτερη ευελιξία σε ότι έχει να 
κάνει µε τη χρήση εναλλακτικών πηγών ενέργειας.  
Ένα µεγάλο µέρος των µηχανών των τρένων ακόµα και σήµερα είναι µηχανές ντίζελ, 
καθώς αποτελούν την πιο αποδοτική λύση. Έτσι, και εδώ ισχύουν όσα 
προαναφέρθηκαν για τις µηχανές ντίζελ. Πρέπει, λοιπόν οι λιµένες, όπως και στις 
προηγούµενες περιπτώσεις να λαµβάνουν τα απαραίτητα µέτρα για τη µείωση των 
εκποµπών. Πιο συγκεκριµένα, εκτός από τη µείωση της εκποµπής των οξειδίων του 
αζώτου µπορεί να προβλέπεται να γίνεται χρήση καυσίµου µε υπερ-χαµηλή 
περιεκτικότητα σε θείο (Ultra Low Sulfur Diesel, ULSD). Βέβαια στις περισσότερες 
περιπτώσεις αυτά τα µέτρα µπορούν να ληφθούν µόνο σε συνεργασία µε το κράτος 
και γι' αυτό το λόγο πρέπει ο λιµένας να βρίσκει τους κρατικούς φορείς 
διατεθειµένους να κάνουν τις απαραίτητες ενέργειες για τη βελτίωση της 
κατάστασης. 
Υπάρχει όµως και τοµέας, στον οποίο οι λιµένες µπορούν να παίξουν καθοριστικό 
ρόλο και αυτός είναι ο τοµέας της υποδοµής. Σε  κάθε καινούριο σιδηροδροµικό 
σταθµό εµπορευµάτων που κατασκευάζεται σε ένα λιµένα ή σε κάποιο υπάρχοντα 
που επισκευάζεται θα πρέπει να γίνεται  πρόβλεψη για τη λειτουργία των τρένων µε 
τις καθαρότερες δυνατές τεχνολογίες (εναλλακτικά καύσιµα, ηλεκτρισµός, κτλ). ∆εν 
νοείται το πρόβληµα για την εφαρµογή νέων καθαρότερων τεχνολογιών να είναι η µη 
ύπαρξη υποδοµών στο λιµένα. 
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Περιβαλλοντικός Αντικειµενικός Στόχος 
Όπως είδαµε και παραπάνω το ζήτηµα της ρύπανσης του περιβάλλοντος από τους 
λιµένες είναι τεράστιας σηµασίας και γι’ αυτό το λόγο επενδύονται πολύ µεγάλα 
κεφάλαια στην προστασία του. Με αυτή τη βάση θεωρήσαµε σκόπιµο η µία 
αντικειµενική µας συνάρτηση να έχει ως κριτήριο τις ελάχιστες δυνατές 
περιβαλλοντικές επιπτώσεις.  
 Πρέπει δηλαδή να επιλέξουµε από µια βάση δεδοµένων τη βέλτιστη σειρά µε την 
οποία θα πρέπει να εισέλθουν τα πλοία σε ένα λιµένα, έτσι ώστε να επιβαρύνουν όσο 
είναι δυνατόν λιγότερο το οικοσύστηµα του λιµένα. Όπως αναπτύχθηκε παραπάνω η 
λειτουργία του λιµένα επιβαρύνει ποικιλοτρόπως το περιβάλλον, αλλά και ειδικότερα 
η κατηγορία των ποντοπόρων πλοίων έχει το δικό της µεγάλο µερίδιο στην πίτα της 
παραγωγής ρύπων. Αλλάζοντας τη σειρά της εισόδου των πλοίων σε ένα λιµένα 
µπορούν να αλλάξουν µεταβλητές όπως ο χρόνος αναµονής και ο συνολικός χρόνος 
παραµονής των πλοίων σε αυτόν. Όταν αυξάνεται ο συνολικός χρόνος παραµονής 
των πλοίων σε ένα λιµένα έχουµε σίγουρα επιβάρυνση του περιβάλλοντος από τις 
βλαβερές συνέπειες των υφαλοχρωµάτων, που αναλύθηκαν παραπάνω. Κυρίως, 
όµως, αυξάνεται η συνολική παραγωγή ρύπων από τη λειτουργία των 
ηλεκτροµηχανών κατά την παραµονή ενός πλοίου στην περιοχή του λιµένα και αυτή  
είναι µια σηµαντικότατη πηγή παραγωγής ρύπων και γίνονται προσπάθειες να 
αντιµετωπιστεί µε µεθόδους, όπως το cold ironing, που προαναφέρθηκε. Οπότε, θα 
προσπαθήσουµε µε τον αντικειµενικό µας στόχο να έχουµε τους ελάχιστους ρύπους 
από τη λειτουργία των ηλεκτροµηχανών. 
Πιο συγκεκριµένα, θα εξετάσουµε τη µείωση των εκποµπών του διοξειδίου του 
άνθρακα επειδή οι εκποµπές των συγκεκριµένων ρύπων είναι σε γενικές γραµµές 
ανεξάρτητες από διάφορες εξωτερικές παραµέτρους, ενώ αντίθετα οι εκποµπές 
οξειδίων του θείου ή του αζώτου, είναι µεν πιο άµεσα βλαβερές για την ανθρώπινη 
υγεία και το περιβάλλον, αλλά δεν είναι καθόλου εύκολο δε να προσδιοριστεί η 
παραγόµενη ποσότητα τους σε ένα λιµάνι. Αυτό συµβαίνει γιατί για τις κατηγορίες 
αυτές των ρύπων θεσπίζονται διαρκώς νέοι αυστηρότεροι κανονισµοί για τη µείωση 
τους και επιπλέον οι κανονισµοί αυτοί διαφέρουν σε διαφορετικούς λιµένες. Βέβαια, 
µε τον τρόπο που έχουµε επιλέξει να γίνεται η βελτιστοποίηση, ταυτόχρονα µε τις 
ελάχιστες εκποµπές σε διοξείδιο του άνθρακα θεωρητικά έχουµε και τις ελάχιστες 
στους υπόλοιπους ρύπους, αλλά το πρόβληµα έγκειται στη δυσκολία προσδιορισµού 
της ακριβούς ποσότητας παραγωγής. 

 
Ακόµα, επιλέγεται αυτός ο αντικειµενικός στόχος καθώς τα τελευταία χρόνια 
παρατηρείται µια ευαισθητοποίηση από όλους τους εµπλεκόµενους φορείς πάνω σε 
αυτό το θέµα και αυτό δείχνει την τεράστια σηµασία που έχει αποκτήσει η προστασία 
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του περιβάλλοντος και πιο συγκεκριµένα η µείωση των εκποµπών του διοξειδίου του 
άνθρακα. Στην Ε.Ε. παρατηρείται η σχετική κινητοποίηση µε τη δηµιουργία του 
οργανισµού «Καθαρός Αέρας για την Ευρώπη» (Clean Air For Europe, CAFE). Ο 
οργανισµός αυτός έχει ασχοληθεί µε τις θαλάσσιες µεταφορές και αυτό γιατί 
σύµφωνα µε επίσηµα στοιχεία τα πλοία τείνουν να γίνουν η κύρια πηγή 
ατµοσφαιρικής ρύπανσης στην Ε.Ε. Αν δεν ληφθούν τα απαραίτητα µέτρα, µέχρι το 
2020 θα παράγουν περισσότερους ρύπους από όλες τις ηπειρωτικές πηγές ρύπανσης 
µαζί, όπως φαίνεται και από τον παρακάτω πίνακα. 

Πίνακας 2: Πρόβλεψη εκποµπών από χερσαίες και θαλάσσιες πηγές ρύπανσης 

 
Επίσης, σύµφωνα µε επίσηµα στοιχεία τη χρονιά 2000 τα πλοία υπό τη σηµαία της 
Ε.Ε. παρήγαγαν συνολικά σχεδόν 200 εκατοµµύρια τόνους διοξειδίου του άνθρακα. 
Αυτή η τιµή είναι σηµαντικά µεγαλύτερη από την αντίστοιχη παραγόµενη από τις 
εναέριες µεταφορές. Ακόµη η Ευρωπαϊκή Επιτροπή υιοθέτησε το Μάιο του 2006 την 
πρόταση για την προώθηση του cold ironing στα ευρωπαϊκά λιµάνια. Η πρόταση 
αυτή δεν είναι νοµικά δεσµευτική. 
Επίσης, ο CAFE έχει διεξάγει µια µελέτη αναλύοντας το κόστος από την 
ατµοσφαιρική ρύπανση, όσο αυτό γίνεται να εκτιµηθεί γιατί παίζουν ρόλο µερικοί 
παράγοντες µεγάλης αβεβαιότητας, όπως το προσδόκιµο ζωής στις διάφορες χώρες 
και έχει καταλήξει στο συµπέρασµα πως το κόστος στα διάφορα σενάρια είναι πολύ 
µεγάλο. Μάλιστα για να δοθεί µια τάξη µεγέθους θεωρείται σκόπιµο να θεσπιστούν 
κανονισµοί που µεταφράζονται σε επενδύσεις δισεκατοµµυρίων στο χώρο των 
µεταφορών.  
Παρακάτω παρατίθεται ένα γράφηµα που αποτυπώνει το ετήσιο κόστος από 
διάφορους κανονισµούς που έχουν θεσπιστεί και εφαρµοστεί ήδη στις ΗΠΑ από την 
ΕΡΑ σε σύγκριση µε ένα υπό µελέτη σενάριο της Ε.Ε. Οι κανονισµοί αυτοί και το 
κόστος αναφέρονται µόνο στις µεταφορές. Στη µελέτη, στην οποία αναφερόµαστε το 
σενάριο αυτό θεωρείται cost effective και προτείνεται να υιοθετηθεί άµεσα. 
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Σχήµα 4: Ετήσιο κόστος από διάφορους κανονισµούς που έχουν θεσπιστεί και εφαρµοστεί ήδη στις 

ΗΠΑ από την ΕΡΑ σε σύγκριση µε ένα υπό µελέτη σενάριο της Ε.Ε 
Σύµφωνα πάντα µε την ίδια έρευνα, ανάµεσα στα 10 πιο επιβαρυµένα από ρύπους 
λιµάνια στην Ε.Ε. βρίσκονται τα εξής λιµάνια: Rotterdam, Antwerp, Milford Haven, 
Hamburg, Augusta, Götheborg, Augusta και ο Πειραιάς. 
Φυσικά µε το εν λόγω θέµα έχει ασχοληθεί και ο ΙΜΟ και αποτελεί ένα από τα 
φλέγοντα και πιο επίκαιρα ζητήµατα αυτή τη χρονική στιγµή. Όλες οι εκποµπές των 
πλοίων καλύπτονται από το ΑΝΝΕΧ VI της συνθήκης θαλάσσιας ρύπανσης (Marine 
Pollution Convention, MARPOL 73/78. Η επιτροπή προστασίας του θαλασσίου 
περιβάλλοντος στην 55η συνεδρίαση της τον Οκτώβριο του 2006 συµφώνησε σε ένα 
πλάνο εργασίας µε χρονοδιάγραµµα για να αναγνωρίσει και να αναπτύξει τους 
µηχανισµούς που χρειάζονται για τη µείωση των εκποµπών του διοξειδίου του 
άνθρακα από τα πλοία, σηµειώνοντας ότι η κλιµατική αλλαγή που προκαλείται από 
τις εκποµπές των αερίων του θερµοκηπίου από τη χρήση ορυκτών καυσίµων αποτελεί 
µια διαρκώς αυξανόµενη ανησυχία για τις περισσότερες χώρες. Η επιτροπή κατέληξε 
στο ότι η ναυτιλία, παρόλο που είναι ένα περιβαλλοντικά φιλικό και αποδοτικό σε 
σχέση µε τα καύσιµα µέσο µεταφοράς, πρέπει να προβεί στις απαραίτητες αλλαγές 
για τη µείωση των αερίων του θερµοκηπίου (Greenhouse Gases, GHG). [8] 
Σύµφωνα µε όσα αναπτύχθηκαν παραπάνω είναι φανερό ότι η µείωση των εκποµπών 
από τα πλοία θα αποτελέσει ένα ζήτηµα θεµελιώδους σηµασίας στα επόµενα χρόνια. 
Αν, λοιπόν, είναι δυνατόν να µειώσουµε τις εκποµπές κοντά σε ένα λιµάνι απλά 
διαχειριζόµενοι την ουρά αναµονής µε το αντίστοιχο κριτήριο, τότε σίγουρα το 
κέρδος του λιµένα είναι αρκετά σηµαντικό. Παρακάτω θα παρουσιαστεί η µέθοδος 
που θα εφαρµοστεί. 
Εφαρµοζόµενη µέθοδος 
Ο τελικός σκοπός µας σε αυτό το σηµείο είναι να υπολογίσουµε τις εκποµπές 
διοξειδίου του άνθρακα κάθε πλοίου που µπαίνει στο λιµένα. Στη συνέχεια, 
αθροιστικά θα βρίσκουµε τη συνολική ποσότητα από τα εκάστοτε πλοία. Το 
πρόγραµµά µας, αφού θα δοκιµάζει όλους τους δυνατούς συνδυασµούς εισόδου των 
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πλοίων στο λιµένα, θα επιλέγει τη βέλτιστη λύση, που στην περίπτωση αυτή θα είναι 
οι ελάχιστες εκποµπές από τη συνάρτηση µας. 
Για κάθε πλοίο που εισέρχεται στην περιοχή του λιµένα οι εκποµπές του δίνονται από 
τη σχέση: 

)/((%)])((%))([)()( ___: kWhgEFLFPkWAELFPkWMEhTgE portinAEMEportinportinA ⋅⋅+⋅⋅=

όπου: 
Τ: Χρόνος που παραµένει το πλοίο στην περιοχή του λιµένα σε ώρες. 
ΜΕ: Εγκατεστηµένη ισχύς κύριας µηχανής του εκάστοτε πλοίου. 
LFPME: Παράγοντες µέσης φόρτωσης της κύριας µηχανής σε κάθε κατάσταση (εδώ 

θα χρησιµοποιηθούν εκείνοι από πίνακα που θα δοθεί παρακάτω για 
κατάσταση “in port”). 

AE: Εγκατεστηµένη ισχύς βοηθητικών µηχανών του εκάστοτε πλοίου. 
LFPAE: Παράγοντες µέσης φόρτωσης της βοηθητικής µηχανής σε κάθε κατάσταση 

(εδώ θα χρησιµοποιηθούν εκείνοι από πίνακα που θα δοθεί παρακάτω για 
κατάσταση “in port”). 

EFin port: Μέσοι παράγοντες εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα για την κατάσταση 
“in port”. 

Παρακάτω παρατίθεται ο πίνακας που περιλαµβάνει τις προσεγγιστικές τιµές για τις 
διαφορετικές καταστάσεις λειτουργίας των µηχανών που συναντάει ένα πλοίο: 

Πίνακας 3: Προσεγγιστικές τιµές για τις διαφορετικές καταστάσεις λειτουργίας των µηχανών 

 
Παρατηρείται ότι για την υπό µελέτη περίπτωση έχουµε:  

LFPME = 5%  και        LFPAE = 40% 
Για τους µέσους παράγοντες εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα µπορούµε να 
πάρουµε στοιχεία από δύο πίνακες οι οποίοι αναφέρονται σε όλες τις εκποµπές ενός 
πλοίου στην κατάσταση “in port” για το 2000 και το 2010 (µε την υπόθεση ότι έχουν 
εφαρµοστεί κάποιοι κανονισµοί). Στους πίνακες που παρατίθενται δίνονται όλες οι 
κατηγορίες πλοίων, προφανώς εµείς θα επιλέξουµε τις τιµές για τα πλοία µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων (container) και θα χρησιµοποιήσουµε τον µέσο όρο των δύο 
πινάκων. 
 
 
 

Πίνακας 4: Μέσοι παράγοντες εκποµπών για κάθε τύπο πλοίου το 2000 
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Πίνακας 5: Μέσοι παράγοντες εκποµπών για κάθε τύπο πλοίου το 2010 

 
Οπότε έχουµε: EFin port = 0.705 g/kWh (για CO2) 

Πάνω στο µοντέλο µας θα εφαρµόσουµε δύο ξεχωριστές περιπτώσεις για κάθε πλοίο 
σε ότι έχει να κάνει µε το συνολικό χρόνο παραµονής στο λιµάνι, καθώς θέλουµε να 
εξετάσουµε την αποτελεσµατικότητα του cold ironing σαν µέτρο ενάντια στη 
συγκέντρωση ατµοσφαιρικών ρύπων κοντά στην περιοχή του λιµένα από τα 
ποντοπόρα πλοία, όπως αναπτύχθηκε παραπάνω. Γι' αυτό το λόγο ο συνολικός 
χρόνος παραµονής Τ, που αποτελείται από το χρόνο εξυπηρέτησης και το χρόνο 
αναµονής (θα αναπτυχθεί περαιτέρω σε άλλο κεφάλαιο) στη µία περίπτωση (χωρίς 
cold ironing) θα λαµβάνεται ως το άθροισµα των δύο επιµέρους χρόνων, ενώ στην 
άλλη περίπτωση στη σχέση θα εισέρχεται µόνο ο χρόνος αναµονής. 
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Αλλάζοντας τον όρο της εργαζόµενης ισχύος µε Ρ = (ΜΕ·LFPME + AE·LFPAE) η 
σχετική τυπική απόκλιση των υπολογισµένων εκποµπών (sE) µπορεί να εκτιµηθεί µε 
την παρακάτω σχέση: 
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Όπου: 
si: τυπική απόκλιση της µεταβλητής i 
Υποθέτοντας σχετικές τυπικές αποκλίσεις γύρω στο 20% για το χρόνο Τ και τη µέση 
εργαζόµενη ισχύ Ρ και 10-25% για τους παράγοντες εκποµπών EF υπολογίζουµε τη 
σχετική τυπική απόκλιση sE για τις εκποµπές στα λιµάνια και βρίσκουµε: 
SE = 30-38%·EA:in port
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6. ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΙΚΟΣ ΣΤΟΧΟΣ ΝΑΥΤΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 
Περίληψη κεφαλαίου: Η ασφάλεια είναι κάτι που στη σύγχρονη εποχή έχει πρωτεύοντα ρόλο στο 
σχεδιασµό κάθε προγραµµατισµένου-αναπτυξιακού έργου. Κυρίως σε έργα µεγάλης κλίµακας το θέµα της 
ασφάλειας µελετάται διεξοδικά και όσο το δυνατόν από πολύ αρχικά στάδια. Στην αρχή του κεφαλαίου 
αναπτύσσεται η σχέση του ρίσκου µε την ασφάλεια. Προκειµένου να «ποσοτικοποιηθεί» η ασφάλεια ένα 
πολύ χρήσιµο εργαλείο,  η ανάλυση του ρίσκου (risk analysis), χρησιµοποιείται µε µεγάλη επιτυχία. Σε 
αυτό το µέρος αναπτύσσονται πολύ χρήσιµες έννοιες και εργαλεία τα οποία στην συνέχεια θα δώσουν 
λύση στην µείωση του ρίσκου (και κατά συνέπεια στην αύξηση της ασφάλειας) σε ένα λιµένα. Έπειτα 
αναπτύσσεται η σχέση της επιστήµης του risk management µε τον χώρο της ναυτιλίας. Τέλος το 
πρόβληµα συγκεκριµενοποιείται στο χώρο του λιµένα όπου αναπτύσσονται και τα επιχειρήµατα για τις 
λύσεις που προτείνονται προκειµένου η ασφάλεια εντός του λιµένα κατά την είσοδο των πλοίων να είναι 
όσο το δυνατόν µεγαλύτερη. Ο αντικειµενικός στόχος που προκύπτει εφαρµόζεται και στο 
προγραµµατιστικό µέρος της διπλωµατικής εργασίας όπου δίδει τα αντίστοιχα αποτελέσµατα. Παρακάτω 
ακολουθούν τα περιεχόµενα του κεφαλαίου σε µορφή πυραµίδας: 
 

  Έννοιες ρίσκου, ασφάλειας 
Εκτίµηση ρίσκου 

 
Ρίσκο και Ναυτιλία 

Risk Management, εφαρµογή στο 
λιµένα 

∆ιαµόρφωση Αντικειµενικού στόχου Ναυτικής 
Ασφάλειας 
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Έννοιες ρίσκου, ασφάλειας – Εκτίµηση ρίσκου 

Σηµειολογία 
Αυτό το κεφάλαιο της διπλωµατικής εργασίας πραγµατεύεται ένα αντικείµενο, του 
οποίου οι όροι δεν αποδίδονται µε τον καλύτερο στην ελληνική γλώσσα. Γι’ αυτό τον 
λόγο και από αυτό το σηµείο του κεφαλαίου θα προτιµάται ο όρος «διαχείριση 
κινδύνου» να χρησιµοποιείται µε την αγγλική ορολογία ως Risk Management. Ο όρος 
κίνδυνος θα αναφέρεται σαν ρίσκο και πολλές εκφράσεις θα αποδίδονται και στις δύο 
γλώσσες. Τέλος, για την κατανόηση της ανάλυσης του ρίσκου απαιτούνται βασικές 
γνώσεις πιθανοτήτων. 

Εισαγωγή 
Από ψυχολογικής και κοινωνικής άποψης, η ασφάλεια είναι ευρεία έννοια. Ασφαλής 
είναι µία κατάσταση η οποία είναι επαρκώς προστατευµένη από πόνο ή τραυµατισµό, 
ελεύθερη από σοβαρούς κινδύνους ή καταστροφές. Σύµφωνα µε τη φιλοσοφία της 
ασφάλειας, η ασφάλεια συνήθως διαχωρίζεται σε κοινωνική και σε µεµονωµένη 
ασφάλεια (social and physical safety). Η κοινωνική ασφάλεια εµπλέκει τη 
συµπεριφορά µεταξύ ατόµων. Χαρακτηριστικά της κοινωνικής ασφάλειας είναι οι 
κοινωνικοί παράγοντες, οι θεσµικοί παράγοντες, οι χωρικοί παράγοντες και οι 
παράγοντες µε εγκληµατικό κίνητρο. Σε αντίθεση, η µεµονωµένη ασφάλεια 
εµπεριέχει αµφότεροι την πιθανότητα απώλειας της ανθρώπινης ζωής ή 
τραυµατισµού από φυσική καταστροφή – όπως κακές καιρικές συνθήκες, σεισµός, 
πληµµύρες – και την πιθανότητα απώλειας ανθρώπινης ζωής ή τραυµατισµού από 
ανθρώπινου λάθους καταστροφή – όπως κυκλοφοριακή κίνηση, συµφορά λόγω 
µετακίνησης επικίνδυνων υλικών, πυρηνική καταστροφή κ.α. Σε µερικές περιπτώσεις 
δεν είναι προφανής η κατάταξη σε µία από τις δύο  παραπάνω κατηγορίες ασφάλειας, 
όπως η περίπτωση της πυρκαγιάς.  
Εν γένει, η ασφάλεια αποτελείται από αντικειµενικά αλλά και από υποκειµενικά 
στοιχεία. Κάποιος που αισθάνεται ασφαλείς από ψυχολογικής πλευράς, δεν σηµαίνει 
ότι είναι και ασφαλής από τη µαθηµατική σκοπιά και αντιστρόφως ανάλογα. Η σχέση 
µεταξύ των αντικειµενικών και των υποκειµενικών στοιχείων της ασφάλειας µπορεί 
να θεωρηθεί σαν µία διάσταση παράλογης συµπεριφοράς. Η υποκειµενική ασφάλεια 
σχετίζεται µε την ψυχολογική διάσταση ενώ η αντικειµενική ασφάλεια βασίζεται σε 
µαθηµατικό υπόβαθρο. Αξιοσηµείωτο είναι ότι µερικές φορές η αντικειµενική 
ασφάλεια είναι βασισµένη σε υποκειµενικές εκτιµήσεις. Για να ορίσουµε και να 
ποσοτικοποιήσουµε τα αντικειµενικά στοιχεία της ασφάλειας, είναι ζωτικής 
σηµασίας η σύνδεση ασφάλειας και ρίσκου. Στην ουσία, µπορεί να θεωρηθεί ότι η 
ασφάλεια είναι άµεσα εξαρτώµενη από το επίπεδο του ρίσκου. Αυτό σηµαίνει ότι για 
να επιτύχει κανείς χαµηλά επίπεδα ρίσκου πρέπει να επενδύσει σε µέτρα ασφαλείας, 
ενώ αν κάποιος µπορεί να αναµένει το ανθρώπινο και το οικονοµικό ρίσκο σύµφωνα 
µε την ελάχιστη ασφάλεια, προσµετρώντας τις συνέπειες, επιτυγχάνει υψηλά επίπεδα 
ρίσκου. 

Ασφάλειας επίπεδα Χαµηλά  Ρίσκο Υψηλό ⇔  
Ασφάλειας επίπεδα Υψηλά  Ρίσκο Χαµηλό ⇔  

Ποιο είναι λοιπόν το βέλτιστο επίπεδο ασφάλειας; Είναι το επίπεδο αυτό, το οποίο 
συνδυάζει το µέγιστο αποδεκτό ρίσκο, το οποίο οδηγεί στο ελάχιστο του ρίσκου και 
των επενδύσεων. 
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 Ψυχολογική ερµηνεία του ρίσκου 
Μία από τις πρώτες εννοιολογικές αναλύσεις του ρίσκου έγινε από τον “Vlek” το 
1990 [3]. Η ανάλυση αυτή βασίζεται στη λήψη αποφάσεων και στην ψυχολογική-
εµπειρική εργασία πάνω στη φύση, καθώς και στις διαστάσεις του ρίσκου και των 
καταστροφών. Παραδείγµατα ορισµού του ψυχολογικού παράγοντα είναι «έλλειψη 
αντίληψης του ελέγχου», «σύνολο πιθανών αρνητικών επιπτώσεων», «φόβος 
απώλειας». Τελικά, βάση της ανάλυσης του “Vlek”, καταλήγουµε στο συµπέρασµα 
ότι κάποιος θα πρέπει να εξετάσει τον τρόπο που ο άνθρωπος αντιλαµβάνεται το 
ρίσκο µέσα στην επιστήµη του Risk Management, το οποίο καλείται αντίληψη 
ρίσκου. Η ερµηνεία είναι διαφορετική για έναν άνθρωπο και για µια οµάδα 
ανθρώπων. Η αντίληψη του ρίσκου διαφέρει σε παράγοντες σχετικά µε: 

• Την προέλευση της καταστροφής 

• Το κοινωνικό πρίσµα 

• Προσωπικές παρατηρήσεις 

Όλα αυτά έχουν να κάνουν και µε την αντίληψη του ρίσκου αλλά και µε την 
υποκειµενική διάσταση της ασφάλειας. 

 Υποκειµενική Ασφάλεια Υποκειµενική Ανασφάλεια 
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Αφέλεια Υγειές Άγχος 

Σύµφωνα µε την ανάλυση του “Vlek”, οι βασικές διαστάσεις υποκείµενης αντίληψης 
της επικινδυνότητας, οι οποίες σχετίζονται µε την αντίληψη του ρίσκου, πρέπει να 
λαµβάνονται υπόψη στο risk management. Αυτές οι διαστάσεις παρουσιάζονται στο 
παρακάτω πίνακα: 

Πίνακας 1. Βασικές διαστάσεις υποκείµενης αντίληψης της επικινδυνότητας 

1. Βαθµός ζηµιάς ή θνησιµότητας 

2. Φυσική έκταση ζηµιάς 

3. Κοινωνική έκταση ζηµιάς 

4. Κατανοµή χρόνου ζηµιάς 

5. Πιθανότητα ανεπιθύµητων συνεπειών 

6. Τιθάσευση των ανεπιθύµητων συνεπειών 

7. Εµπειρία, οικειότητα µε τις συνέπειες 

8. Σαφήνεια και σηµασία των ενδεχόµενων ωφελειών 

9. Εθελοντική έκθεση στον κίνδυνο 

10. Κοινωνική κατανοµή του ρίσκου και των ωφελειών 

11. ∆ιεθνής χαρακτήρας καταστροφής 
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Αξιοσηµείωτο είναι ότι οι παραπάνω διαστάσεις αποτελούνται και από αντικειµενικές 
και από υποκειµενικές µεταβλητές. Στη ανάλυση του “Vlek” προτείνονται διάφορα 
επίπεδα κινδύνου και risk management, τα οποία µεγεθύνουν την υποκειµενική 
διάσταση. Αυτοί οι ψυχολογική ορισµοί είναι βασικά συστατικά της εκτίµησης του 
ρίσκου. Επιπλέον, οι υποκειµενική παράγοντες βοηθάνε στην αντίληψη του ρίσκου 
και είναι ζωτικής σηµασίας όσο αφορά τα επιτρεπτά επίπεδα κινδύνου αλλά και την 
λήψη των αποφάσεων. Συνάµα, προτείνεται να παίρνει κανείς επιπλέον µέτρα όσο 
αφορά άνεση της ασφάλειας, κυρίως σε άτοµα που αισθάνονται ανασφαλείς σε 
περιβάλλον που είναι αντικειµενικά ασφαλές. Επιπροσθέτως, προτείνεται να µην 
συµβαδίζει κανείς µόνο µε τα ελάχιστα αποδεκτά κριτήρια κινδύνου, αλλά βάση του 
κεφαλαίου που επενδύει σε ένα πρόγραµµα, να επενδύει αντίστοιχα ποσά για να 
επιτύχει τη µέγιστη ασφάλεια. 
Συνεπώς, σαν συµπέρασµα καταλήγουµε ότι τα µέτρα ασφαλείας είναι επιθυµητά και 
πρέπει µέσο της διαδικασίας του risk management να αυξάνουµε την υποκειµενική 
ασφάλεια όσο µπορούµε. Όµως, αυτή η επιχειρηµατολογία είναι ψυχολογική και δεν 
δίνει απάντηση στο ερώτηµα «πόσο ασφαλής ή επικίνδυνη είναι µία δραστηριότητα ή 
ποια είναι η επίδραση ενός µέτρου ασφαλείας σύµφωνα µε την ασφάλεια και την 
οικονοµική διάσταση της ασχολίας». Προκειµένου να δώσουµε απάντηση σε ένα 
τέτοιο ερώτηµα µε αντικειµενικά στοιχεία και για να καθορίσουµε το µέγεθος της 
ασφάλειας θα πρέπει να ποσοτικοποιήσουµε την προσέγγισή µας µε µαθηµατικά 
µοντέλα και όχι µε ψυχολογικά. Επιπροσθέτως, η µαθηµατική προσέγγιση δίνει τη 
δυνατότητα σύγκρισης του ρίσκου διαφορετικών δραστηριοτήτων και τη δηµιουργία 
µίας βάσης δεδοµένων που θα αποτελεί κριτήριο για τη λήψη αποφάσεων. Συνεπώς 
είναι χρήσιµο να ποσοτικοποιηθεί η υποκειµενική διάσταση του παραπάνω πίνακα 
και να ενσωµατωθεί στην λήψη αποφάσεων. 

Μαθηµατική ερµηνεία του ρίσκου 
Ο ορισµός του παραδοσιακού ρίσκου (που σχετίζεται µε καταστροφές) είναι ο 
συνδυασµός της πιθανότητας να συµβεί η καταστροφή και οι συνήθως αρνητικές 
επιπτώσεις της καταστροφής. Έτσι προκύπτει η παρακάτω σχέση: 

ff CPR ⋅=  
όπου: R = ρίσκο (θνησιµότητα ή λεφτά ανά έτος) 
 Pf = πιθανότητα αποτυχίας 
 Cf = συνέπειες µη επιθυµητού γεγονότος 
Αυτός ο ορισµός χρησιµοποιείται κυρίως στην ανάλυση ρίσκου. Οι συνέπειες (Cf) 
καθώς υπολογίζονται εµπεριέχουν: 

• Τραυµατισµό, ή απώλεια ανθρώπινης ζωής, λόγω κατασκευαστικής 
κατάρρευσης 

• Κόστος επανακατασκευής 

• Απώλεια οικονοµικής δραστηριότητας 

• Περιβαλλοντικές απώλειες 

Υπάρχει µία αντιστρόφως ανάλογη σχέση µεταξύ της πιθανότητας να συµβεί µία 
καταστροφή και των συνεπειών αυτής. Το ρίσκο αποτελείται από τρία µέρη: 

• Σενάριο 

• Πιθανότητα να συµβεί το σενάριο 

• Συνέπειες σεναρίου 
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Το ρίσκο δεν µπορεί να εκφραστεί σε όρους ενός µόνο αριθµού ή µίας µόνο 
καµπύλης. Η πιο σωστή διατύπωση του ρίσκου είναι σαν µια κατανοµή πιθανότητας 
των επιβλαβών συνεπειών, των οποίων η φύση τους είναι πολυδιάστατη. 

Εµβάθυνση των προηγουµένων εννοιών 
Θα πρέπει για τον υπολογισµό του ρίσκου µίας δραστηριότητας να λαµβάνονται 
υπόψη όλα τα πιθανά ατυχήµατα που µπορούν να συµβούν. Συγκεκριµένα θα πρέπει 
προκειµένου να υπολογιστεί το ρίσκο να αθροίζονται όλες οι πιθανές καταστροφές µε 
τις αντίστοιχες συνέπειες αυτών. Σαν λογικό επακόλουθο, πολλαπλά σενάρια (δείκτης 
i) λαµβάνονται υπόψη και έτσι προκύπτει η σχέση: 

∑
=

⋅=
1i

ff CPR  

Σύµφωνα µε τον “Vrouwenvelder” [4] η πιθανότητα είναι ο βαθµός βεβαιότητας ενός 
συγκεκριµένου γεγονότος να συµβεί σε µία συγκεκριµένη χρονική περίοδο. 
Θεωρώντας ότι ένα σύστηµα µπορεί να βρεθεί σε εξειδικευµένες καταστάσεις Hi, και 
η αποτυχία F του συστήµατος, έχει σαν αποτέλεσµα η πιθανότητα αποτυχίας στην 
συγκεκριµένη κατάσταση να δίνεται από τη δεσµευµένη πιθανότητα P(F | Hi). Οπότε 
και η συνολική πιθανότητα αποτυχίας του συστήµατος Pf δίνεται από τη σχέση: 

( ) ( )∑
=

=
1

|
i

iif HFPHPP  

Με βάση τις δύο παραπάνω σχέσεις προκύπτει η εξής: 
( ) ( ) ( )∑

=

∩=
1

||
i

iii FHCPHFPHPR  

όπου: ( FHCP i ∩| )  = η πιθανότητα της δεδοµένης συνέπειας στην 
περίπτωση που και οι καταστάσεις Hi και  F συµβαίνουν ταυτόχρονα. 

Οι παραπάνω σχέσεις παρουσιάζονται σαν µαθηµατικές µεταβλητές. Όµως 
εµπεριέχουν και την ψυχολογική διάσταση του ρίσκου, όπως αναπτύχθηκε 
προηγουµένως. Έτσι, στον υπολογισµό τις αντικειµενικής ασφάλειας πρέπει η 
ψυχολογική έννοια να ενσωµατωθεί στη µαθηµατική διάσταση. Το ψυχολογικό µέρος 
του µαθηµατικού ορισµού δίνει έµφαση στην απόδοση των συνεπειών του σεναρίου. 
Από τη µαθηµατική σκοπιά, όλες οι πιθανές συνέπειες λαµβάνουν µέρος στην 
ανάλυση ρίσκου (όπως φαίνεται και από τις παραπάνω σχέσεις).Επιπλέον, η 
υποκειµενική διάσταση, η οποία συµβαδίζει µε την ψυχολογία, καθορίζει τα επίπεδα 
αποδοχής του ρίσκου αλλά και χαρακτηρίζει αν η δραστηριότητα αυτή είναι εύτρωτη 
καθώς αξιολογεί τα απευθείας κέρδη ως προς τον άνθρωπο. Από τη µαθηµατική 
σκοπιά, το ανεκτό επίπεδο του κοινωνικού ρίσκου αποδέχεται καταστάσεις που ως 
είναι λογικό έχουν την ελάχιστη πιθανότητα σε γεγονότα που εµπεριέχουν µεγάλο 
αριθµό θανάτων. Αυτή η θεωρία αποστροφής του κινδύνου εµπεριέχεται στα 
κριτήρια επιλογής του αποδεκτού ρίσκου. 
Σε µερικές περιπτώσεις, και κυρίως σε αυτές των ισχυρά αρνητικών συνεπειών, 
χρησιµοποιούνται συντελεστές βαρύτητας σε όλες τις διαστάσεις του ρίσκου 
προκειµένου να είναι συγκρίσιµες µεταξύ τους και µε σκοπό την περαιτέρω µείωση 
του ρίσκου να είναι γνωστές οι σχέσεις που έχουν µεταξύ τους ώστε να παρθούν τα 
κατάλληλα µέτρα. Είναι λοιπόν προτεινόµενη η σύγκριση και ενσωµάτωση των 
εννοιών σε έναν µονοδιάστατο ρίσκο µε συντελεστή βαρύτητας (Rw) σε χρηµατικές 
µονάδες: 

∑∑
==

⋅=
11 i

ff
j

jw ijij
CPaR  

∑∑
==

=
11 i

ij
j

jw RaR  

 96



όπου: Rw = ρίσκο µε τον συντελεστή βαρύτητας ανά έτος 
 aj = (χρηµατικό) µέγεθος λόγω εξεταζόµενης απώλειας 
Πρέπει να σηµειωθεί ότι το ρίσκο µε συντελεστή βαρύτητας µπορεί να εκφράζεται σε 
χρηµατικές µονάδες αλλά χωρίς αυτό να σηµαίνει ότι αποτελεί µόνο οικονοµικό 
κριτήριο. Οι δύο παραπάνω σχέσεις µπορούν να ορισθούν και σαν ξεχωριστά 
στοιχεία ως εξής: 
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όπου: a1 = (χρηµατική) τιµή ανά απώλεια ή τραυµατισµό 
 a2 = (χρηµατική) τιµή ανά οικονοµικό ρίσκο (συνήθως α2 = 1) 
 a3 = (χρηµατική) τιµή ανά περιβαλλοντικό ρίσκο 
 a4 = (χρηµατική) τιµή ανά ποιοτικό ρίσκο 
Τα κριτήρια ασφαλείας δεν µπορούν να είναι απόλυτα. Η ωφέλεια του κόστους είναι 
µόνο ένα µέρος της οικονοµικής, κοινωνικής, πολιτιστικής και πολιτικής εκτίµησης 
που χρειάζονται για µια υπεύθυνη λήψη αποφάσεων. Η µεταβλητή ai µπορεί να 
παίρνει και αρνητικές τιµές, όπως στην περίπτωση του χρόνου. Επιπλέον, η 
µεταβλητή ai είναι σε ιδιαίτερη συσχέτιση µε τις συνέπειες (Cf), καθώς η συσχέτιση 
δεν είναι απαραίτητο να είναι γραµµική. Το πρώτο στοιχείο της παραπάνω σχέσης (το 
ρίσκο ανθρώπινης ζωής) µπορεί να υποδιαιρεθεί ως εξής: 
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όπου: a1k = χρηµατική τιµή ανά εξεταζόµενη αντίληψη της επικινδυνότητας 
όπως αυτή παρουσιάζεται στον πίνακα 1. 

Οπότε  του πίνακα 1. Αυτές οι χρηµατικές τιµές  είναι 
συναρτήσεις της υποκειµενικής διάστασης του πίνακα 1 και µπορούν να καθοριστούν 
µε πολυ-κριτηριακή ανάλυση (διαδικασία που θα αναπτυχθεί σε άλλο µέρος της 
διπλωµατικής εργασίας). ∆ίνοντας χρηµατική αξία σε όλες αυτές τις διαφορετικές 
διαστάσεις αντίληψης της επικινδυνότητας, ενσωµατώνεται κάθε υποκειµενική 
διάσταση στην ανάλυση ρίσκου, όπως αυτή της χωρικής έκτασης (α

{ 11211 ,...,, aaaa k ∈ } 1121 ,...,, aaa

2), του αριθµού 
των εµπλεκόµενων ατόµων (α3) κλπ. Η χρηµατική αξία κάθε απώλειας ή το κόστος 
διάσωσης της ανθρώπινης ζωής εξαρτάται από το πόσο εθελοντική είναι η 
δραστηριότητα που µελετάται. Το γεγονός αυτό γίνεται καλύτερα κατανοητό µε τον 
παρακάτω πίνακα. 
 
 
 

Πίνακας 2. 

Κατα πόσο εθελοντική είναι η 
δραστηριότητα 

Ατοµικό ρίσκο Κόστος διάσωσης ανά άνθρωπο 
[€] 

1. Εθελοντικό ρίσκο (extreme 
sports) 

10-3 1.500.000 

2. Υψηλός βαθµός προσωπικής 
επιλογής της δραστηριότητας 
λόγω άµεσων ατοµικών 
συµφερόντων (οδήγηση 
αυτοκινήτου) 

10-4 6.000.000 

3. Χαµηλός βαθµός προσωπικής 
επιλογής της δραστηριότητας, 
ατοµικά συµφέροντα (συνθήκες 

5×10-5 15.000.000 
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εργασίας) 

4. Ακούσια έκθεση σε ρίσκο, όχι 
ατοµικά συµφέροντα (έκθεση σε 
επικίνδυνη εγκατάσταση) 

10-5 20.000.000 

Η ποσοτικοποίηση της υποκειµενικής διάστασης βάση της ανάλυσης ρίσκου µε 
συντελεστές βαρών (και εποµένως σε χρηµατικές µονάδες) έχει σαν συνέπεια τη 
διαµόρφωση και βελτιστοποίηση των µέτρων ασφαλείας µέσω της παρακάτω σχέσης: 

Ελαχιστοποίηση: ( )
( )∑

= +
+=

1
0 1j

j
wj

tot r
R

yCC  

όπου: Ctot = συνολικό κόστος 
 C0(y) = η επένδυση βάση της ασφάλειας 
 y = παράµετρος απόφασης 
 j = αριθµός ετών  
 r = επιτόκιο κεφαλαίου 
Συνεπώς, για την λήψη αποφάσεων είναι επιθυµητό οι πιθανότητες και οι συνέπειες 
όλων των πιθανών γεγονότων να αντικειµενοποιηθούν. Οπότε και η µαθηµατική και 
η ψυχολογική προσέγγιση του ρίσκου πρέπει να ποσοτικοποιηθούν µε µαθηµατικές 
αξίες. Επίσης προτείνεται για έρευνες ασφαλείας και ανάλυσης ρίσκου, το ρίσκο να 
εκτιµάται βάση µαθηµατικών εκφράσεων των συνεπειών µίας ανεπιθύµητης έκβασης 
ενός γεγονότος. Η εκτίµηση γίνεται βάση των παραπάνω σχέσεων δηλ. ως τα 
αθροίσµατα της πιθανότητας επί των συνεπειών σε συνδυασµό µε την χρηµατική αξία 
της θεωρούµενης απώλειας. 
Εκτίµηση Ρίσκου 
Όταν γίνεται µελέτη ανάλυσης του ρίσκου για µία διεργασία, η λήψη αποφάσεων όσο 
αφορά τη διαχείριση του ρίσκου είναι πολύ περίπλοκη και παίζουν σηµαντικό ρόλο 
όχι µόνο οι τεχνικές σκέψεις αλλά εξίσου και η πολιτική, η ψυχολογική και η 
κοινωνική διάσταση του θέµατος. Εάν η ανάλυση ρίσκου γίνεται για τη µελέτη µόνο 
του ποιοτικού µέρους, ο πολιτικός και ο ψυχολογικός παράγοντας παίζει εξέχουσας 
σηµασίας ρόλο στην λήψη αποφάσεων και στα όρια αποδοχής του ρίσκου. Επιπλέον, 
όσο αφορά τη διαχείριση και τον ελέγχων της επικινδυνότητας, επιπρόσθετα µέτρα 
ασφαλείας θα πρέπει να παίρνονται για τα άτοµα που αισθάνονται ανασφαλείς όταν 
αντικειµενικά είναι ασφαλείς. Γι' αυτό και προτείνεται «άνεση ασφάλειας» για όλων 
των ειδών του ανθρώπους. 
Ντετερµινιστική και στοχαστική προσέγγιση της εκτίµησης του ρίσκου 
Κατά τη διάρκεια της δεκαετίας του ‘50 και του ’60 δύο τρόποι προσέγγισης 
αναδύθηκαν για την ανάλυση της επικινδυνότητας πιθανών καταστροφικών 
συστηµάτων: η ντετερµινιστική και η στοχαστική προσέγγιση. Η πιο σηµαντική 
διαφορά αυτών των δύο µεθόδων είναι ο τρόπος χρήσης της πιθανότητας. Η 
ντετερµινιστική θεωρία επικεντρώνεται στην τυπική διαδικασία του ατυχήµατος. Από 
την άλλη η στοχαστική θεωρία λαµβάνει υπόψη την αβεβαιότητα ενός ατυχήµατος 
που µπορεί να συµβεί. Σαν αποτέλεσµα έχουµε την ντετερµινιστική ανάλυση να 
επικεντρώνει στην ανάπτυξη διορατικότητας για ένα πιθανό ατύχηµα καθώς και των 
συνεπειών αυτού και την στοχαστική ανάλυση να επικεντρώνεται κυρίως στην 
ποσοτικοποίηση των πιθανοτήτων. Συνεπώς, µπορεί κάποιος να υποστηρίξει ότι 
υπάρχει κάποιο κενό µεταξύ της µίας και της άλλης θεωρίας. Αν η ανάλυση ρίσκου 
γίνεται βάση σύγχρονων µοντέλων όπως αυτών των event tree  και fault tree, η 
απόσταση των δύο µεθόδων µικραίνει λόγω της µεγάλης διάστασης και 
πολυπλοκότητας τέτοιων µοντέλων. 
Συµπέρασµα 
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Τελειώνοντας δύο καταστάσεις πρέπει να εξετάζονται κατά τον σχεδιασµό ενός 
µεγάλης κλίµακας έργου. Είναι σκόπιµο, η ασφάλεια να ποσοτικοποιείται µε 
µαθηµατικούς τρόπους σε όρους ρίσκου. Παράλληλα όµως θα πρέπει η ψυχολογική 
διάσταση του ρίσκου να λαµβάνεται υπόψη κατά τη διαδικασία του risk management. 
Οπότε είναι θεµιτό όλα τα στοιχεία του ρίσκου να εκφράζονται σε χρηµατικές 
µονάδες ανά υπό µελέτη απώλεια. Συνεπώς µπορεί το ρίσκο επιτυχώς να εκφραστεί 
σε µία διάσταση (χρηµατική αξία) συµπεριλαµβανοµένου του ψυχολογικού 
παράγοντα. Η ανάλυση ρίσκου υπό αυτές τις συνθήκες είναι χρήσιµη και κατά την 
ντετερµινιστική και κατά την στοχαστική ανάλυση. 
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Ρίσκο και Ναυτιλία 
Στις µέρες µας η έννοια του ρίσκου είναι πολύ διαδεδοµένη και χρησιµοποιείται 
ευρύτατα. ∆εν υπάρχει δηµοσίευση ή περιοδικό που να µην αναφέρεται στη 
διαχείριση του ρίσκου ή αλλιώς risk management. Το ερώτηµα είναι το εξής: το risk 
management αποτελεί απλά µία µοντέρνα επιχειρηµατική τεχνική και ένα σύνολο από 
εργαλεία εξειδικευµένης επιδεξιότητας, ή είναι κάτι το πραγµατικά ουσιαστικό; 
Η απάντηση είναι και στα δύο. Από τη µία πλευρά, το risk management είναι κάτι 
που εύκολα επικαλούνται τα διευθυντικά στελέχη, όπου αυτό περιορίζεται στην 
επίτευξη της οµαλής διαχείρισης, στην παρακολούθηση των απειλών καθώς και στο 
να µαθαίνουν από τα ατυχήµατα και τα περιστατικά. Σε αυτό το επίπεδο, είναι 
εύκολο για τους θεωρητικούς και τους «γκουρού» του είδους να δηµιουργήσουν 
φρασεολογία µέσα από την οποία αναδεικνύεται µεγάλη γραφειοκρατία για κάτι που 
στην ουσία είναι απλό. 
Από την άλλη όµως, το risk management έχει ουσιαστική συνεισφορά και είναι µια 
νέα µεθόδευση διαχείρισης που βασίζεται σε τεχνικές, κάνοντας τις επιχειρήσεις 
δυνατότερες, λιγότερο εύτρωτες στις κρίσεις και µερικές φορές µειώνουν το κόστος 
και αυξάνουν τα κέρδη. Πολλές φορές οι επιχειρήσεις έχουν ανάγκη άµεσης και 
ανεξαρτήτου καθοδήγησης που θα τους δείξει σε πιο επίπεδο βρίσκονται. 
Οι τεχνικές του Risk Management έχουν εφαρµογή σε κάθε είδους επιχείρηση, ενώ η 
ήδη υπάρχουσα γνώση από τις βιοµηχανίες ατοµικής ενέργειας και ανοικτής 
θαλάσσης δεν µπορούν να εφαρµοστεί απευθείας στην βιοµηχανία της ναυτιλίας και 
συνεπώς περεταίρω ανάπτυξη είναι απαραίτητη. 
Όπως αναπτύχθηκε στο πρώτο µέρος του κεφαλαίου, το ρίσκο µπορεί να διαχωριστεί 
και να εκφραστεί σε διάφορες µορφές. Σε αυτό το µέρος του κεφαλαίου γίνεται ο 
παρακάτω διαχωρισµός: 

Risk 

 
Στην βιοµηχανία της ναυτιλίας το commercial risk είναι του ιδίου µεγέθους όπως και 
σε άλλες βιοµηχανίες. Επιπροσθέτως όµως, στην ναυτιλία το ρίσκο είναι περισσότερο 
εκτεθειµένο στην διεθνή αγορά ενώ παράλληλα αντιµετωπίζει το ρίσκο της απώλειας 
της ανθρώπινης ζωής πολύ περισσότερο από άλλους τοµείς ακριβώς διότι η εργασία 
διεκπεραιώνεται µε το προσωπικό εγκατεστηµένο πάνω στη βιοµηχανική µονάδα όλο 
το εικοσιτετράωρο. 

Financial Risk Commercial Risk Technical Risk 

Ο τρόπος µε τον οποίο τα πλοία σχεδιάζονται, ναυπηγούνται και λειτουργούν 
παρουσιάζει αυξηµένο technical risk για την ναυτιλία. Πιο συγκεκριµένα, το πολύ 
απαιτητικό περιβάλλον λειτουργίας του πλοίου (κακές καιρικές συνθήκες) καθώς και 
η µεγάλη απόσταση του πλοίου από το κέντρο διαχείρισης καθιστά το risk 
management πολύ πιο σύνθετο και απαιτητικό. 
Μέχρι πρόσφατα, η διεθνής ναυτιλία βάσιζε τη διαχείριση του risk management 
(ακόµα και αν δεν το ονόµαζε έτσι) σε τεχνικό και µη-εξειδικευµένο δυναµικό που 
εφαρµόζουν τους κανόνες αυτού βάση της διαίσθησης και της διορατικότητας των 
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εφοπλιστών. Ακόµα και σήµερα η συντριπτική πλειοψηφία λειτουργεί µε αυτόν τον 
τρόπο. 
Εδώ είναι που η επιστήµη του risk management έρχεται να δηµιουργήσει µια νέα 
αντίληψη στον τρόπο λήψης αποφάσεων. Γι’ αυτό, κάποιοι πιο προοδευτικοί 
εφοπλιστές υιοθετούν εργαλεία τεχνικού risk management για να επιτύχουν µείωση 
στο κόστος και βελτίωση της αξιοπιστίας. Άλλοι έχοντας µεγαλύτερη ανάγκη 
οικονοµικής κάλυψης και εισροής ξένου κεφαλαίου καταφεύγουν στην αναβάθµιση 
της διαχείρισης του financial risk. Ενώ τέλος υπάρχουν και αυτοί που αναγκάζονται 
να αλλάξουν και να προσαρµοστούν στην εφαρµογή των αρχών του risk management 
λόγω της ανάγκης που υποδεικνύει η διεθνής αγορά. 
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Risk Management, εφαρµογή στο λιµένα 
Ο σχεδιασµός ενός λιµένα εντάσσεται στην κατηγορία των έργων µεγάλης 
διάστασης. Χρειάζεται λοιπόν µέριµνα για θέµατα ασφάλειας να γίνει σε πρωταρχικό 
στάδιο της σχεδίασης. Επιπροσθέτως, και ο τρόπος λειτουργίας του λιµένα δίνει τη 
δυνατότητα χειραγώγησης της ασφάλειας µέσα σε αυτόν. Οπότε προκύπτει και το 
παρακάτω διάγραµµα: 

∆ιαχείριση 
ρίσκου σε 
λιµένα 

Σχεδίαση Λειτουργία 

 
Όπως είναι προφανές από το παραπάνω διάγραµµα και θέλοντας να εστιάσουµε 
στο αντικείµενο της διπλωµατικής εργασίας θα πρέπει να εξετάσσουµε την 
µείωση του ρίσκου όσο αφορά την αλληλεπίδραση αυτού σε σχέση µε την σειρά 
εισόδου των πλοίων σε ένα λιµένα. Ακριβώς επειδή αυτό θα αποτελέσει και τον 
αντικειµενικό στόχο της προσοµοίωσης θα εξεταστεί παρακάτω. 

Αποφυγή σύγκρουσης 
και προσάραξης εντός 
και εκτός του λιµένα 

(π.χ. εµβάθυνση) 

Σειρά εισόδου των 
πλοίων – Χαµηλή 
ταχύτητα πλοίων 
εντός του λιµένα 

Ασφάλεια κατά την 
φορτοεκφόρτωση 

Οικονοµική 
διαχείριση 

Έλεγχος τήρησης των 
µέτρων ασφαλείας 

Αποφυγή σύγκρουσης εντός του λιµένα 
Τα πλοία για να εξυπηρετηθούν περιµένουν σε µία περιοχή, λίγο έξω από τον λιµένα, 
η οποία ονοµάζεται ράδα. Η ράδα έχει συγκεκριµένη έκταση. Στο αντικείµενο της 
διπλωµατικής εργασίας εξετάζεται η σύγκρουση ενός πλοίου που βγαίνει από τη ράδα 
και κατευθύνεται στο λιµάνι προκειµένου να εξυπηρετηθεί. Το ερώτηµα που 
αναπτύσσεται λοιπόν είναι υπό ποιες συνθήκες η σειρά εισόδου των πλοίων 
επηρεάζουν στην πιθανότητα σύγκρουσης δύο πλοίων, µέσα στην ράδα, κατά την 
µετάβαση ενός πλοίο στο λιµένα. Αυτό το ερώτηµα θα απαντηθεί στην επόµενη 
ενότητα του κεφαλαίου. 
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∆ιαµόρφωση Αντικειµενικού Στόχου Ναυτικής Ασφάλειας 
Το βασικό θέµα ασφάλειας που προκύπτει κατά την είσοδο του πλοίου στο λιµάνι 
είναι θέµατα σύγκρουσης του πλοίου µε τα άλλα πλοία που βρίσκονται σε αναµονή 
στην περιοχή της ράδας. Με ποιο τρόπο συµµετέχει όµως η σειρά εισόδου των 
πλοίων στην πιθανότητα σύγκρουσης; Ο έλεγχος της πιθανότητας σύγκρουσης 
µπορεί να γίνει µε δύο τρόπους: 

 Ο χρόνος άφιξης των πλοίων στο λιµάνι δεν είναι ίδιος για όλα τα πλοία. 
Κάποια από τα πλοία του συστήµατος θα φτάνουν νωρίτερα από κάποια άλλα 
και κάποια αργότερα. Αφενός λοιπόν, βάση της πειθαρχίας της ουράς 
αναµονής του συστήµατος που εξετάζεται, καθορίζεται και ο αριθµός των 
πλοίων που θα περιµένουν κάθε φορά στη ράδα. Είναι προφανές ότι η 
πιθανότητα σύγκρουσης θα είναι συναρτήσει του αριθµού των πλοίων στη 
ράδα. 

 Το κάθε πλοίο έχει κάποια γεωµετρικά χαρακτηριστικά, διαφορά από τα 
άλλα. Συναρτήσει των γεωµετρικών χαρακτηριστικών του, η πιθανότητα να 
συναντήσει κάποιο άλλο πλοίο ώστε να υπάρξει σύγκρουση είναι 
διαφορετική. Για παράδειγµα, ένα αντικείµενο δεν έχει τις ίδιες πιθανότητες 
να συναντήσει ένα πλοίο εµπορευµατοκιβωτίων διακοσίων µέτρων εάν το 
αντικείµενο αυτό είναι µία βάρκα τριών µέτρων ή ένα άλλο αντίστοιχο πλοίο 
διακοσίων. 

 
Τα χαρακτηριστικά που αναφέρθηκα είναι και οι ανεξάρτητες µεταβλητές της 
συνάρτησης που θα δίνει την πιθανότητα σύγκρουσης ενός πλοίου µε ένα άλλο µέσα 
στη ράδα. Χαρακτηριστικά άλλα ανεξάρτητα από την σειρά εισόδου των πλοίων στο 
λιµάνι, που χαρακτηρίζουν την πιθανότητα σύγκρουσης, είναι το µέγεθος της ράδας. 
Το µέγεθος δηλαδή η επιφάνεια που ορίζεται σαν την επιφάνεια που περιµένουν τα 
πλοία για να µπουν στο λιµάνι. 
Για να υπάρξει σύγκρουση θα πρέπει να συµβεί ταυτόχρονα ο συνδυασµός δύο 
συµβάντων. Θα πρέπει ο καπετάνιος να κάνει λάθος χειρισµό (mismaneouvering) 
αλλά συγχρόνως το πλοίο να συναντήσεις κάποιο άλλο πλοίο της ράδας. ∆ιότι αν ο 
καπετάνιος κάνει λάθη χειρισµού συνέχεια σε µία ράδα χωρίς πλοία δε θα υπάρξει 
σύγκρουση και το αντίθετο αν ο καπετάνιο δεν κάνει κανένα λάθος χειρισµού σε µία 
ράδα γεµάτη πλοία, πάλι δε θα συµβεί σύγκρουση. Συνεπώς ισχύει η παρακάτω 
σχέση: 

emC PPP ⋅=  
 

όπου PC , η πιθανότητα σύγκρουσης που είναι και ο 
αντικειµενικό στόχος ναυτικής ασφάλειας που εξετάζουµε 
και θέλουµε να ελαχιστοποιήσουµε 

 Pm = 0.0002 , η πιθανότητα λάθους χειρισµού από την 
πλευρά του καπετάνιου. Σύµφωνα µε τη εκτίµηση του 
Fujii η πιθανότητα αυτή είναι 0.0002 

 Pe , η πιθανότητα να συναντηθεί το υπό µελέτη πλοίο µε 
κάποιο άλλο της ράδας 

 
Για να οριστεί σαφώς ο αντικειµενικό στόχος θα πρέπει να υπολογισθεί η τιµή του Pe. 
Βάση των ανωτέρω, η πιθανότητα Pe διαµορφώνεται συναρτήσει: 
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 Των γεωµετρικών χαρακτηριστικών του υπό µελέτη πλοίου. Επειδή στη ράδα 
θεωρούνται όλα τα υπόλοιπα πλοία που δεν επρόκειτο να εξυπηρετηθούν 
εκείνη την χρονική στιγµή του υπό µελέτη πλοίου ακίνητα, το υπό µελέτη 
πλοίο σαρώνει ουσιαστικά την επιφάνεια της ράδας µε το πλάτος του. Η 
σάρωση αυτή θεωρείται ότι συµβαίνει για µήκος ίσο µε το οριζόντιο µήκος 
της ράδας. Αυτές οι παραδοχές είναι απαραίτητες να γίνουν και δεν 
αλλοιώνουν το αποτέλεσµα της υπό αναζήτηση πιθανότητας. 

 Της πυκνότητα των πλοίων στην επιφάνεια της ράδας. 

 
Όπως είναι προφανές σε αυτό το στάδιο της µελέτης θα πρέπει να ορισθούν τα 
γεωµετρικά χαρακτηριστικά της ράδας της υπό κατασκευής προσοµοίωσης. 
Θεωρούµε ότι η ράδα έχει µήκος 700m και πλάτος 500m. Συµβολίζοντας το µήκος 
της ράδας µε D και την επιφάνεια αυτή µε A προκύπτουν τα παρακάτω: 

⎭
⎬
⎫

⎩
⎨
⎧

=

=
2350000

700
mA

mD
 

Ο ενδεχόµενος αριθµός συναντήσεων του υπό µελέτη πλοίου µε τα άλλα πλοία της 
ράδας δίνεται από τη σχέση: 

ρ⋅= ee AN  
όπου Ae , η επιφάνεια η οποία εκτίθενται στον κίνδυνο 

πρόσκρουσης. Αυτή η επιφάνεια είναι ίση µε το πλάτος 
στο οποίο κινείται η κίνηση του πλοίου κατά την έξοδό 
του από τη ράδα επί το µήκος της ράδας. Το πλάτος 
κίνησης του πλοίου είναι το πλάτος του και το πλάτος του 
άλλου πλοίου που µπορεί να συγκρουστεί. 

 ρ , η πικνότητα των πλοίων στη ράδα. Είναι το πιλήκο του 
αριθµού των πλοίων στη ράδα δια την επιφάνεια αυτής Α. 

 
Αρκεί να ορίσουµε την επιφάνεια Ae για να προκύψει το ποθητό αποτέλεσµα. 
Θεωρώντας το πλάτος των πλοίων στη ράδα ίσο µε το πλάτος του υπό µελέτη πλοίου, 
χωρίς βλάβη της γενικότητας, προκύπτει το πλάτος ίσο µε 2B. Όµως το πλοίο, 
βγαίνοντας από τη ράδα δεν κατευθύνεται µόνο σε ευθεία. Οπότε θεωρούµε το 
διπλάσιο αυτού του πλάτους σαν πλάτος της επιφάνειας που εκτίθενται στον κίνδυνο 
πρόσκρουσης. Οπότε η επιφάνεια αυτή προκύπτει ίση µε: 

DBAe ⋅⋅= 4  
Και η πυκνότητα προκύπτει ίση µε: 

⇒=
A
mρ

350000
m

=ρ  

όπου m , ο αριθµός των πλοίων µέσα στη ράδα 
 
Χωρίς πάλι βλάβη της γενικότητα και βάση µελετών σχετικών µε το αντικείµενο, ο 
αριθµός των συναντήσεων του υπό µελέτη πλοίου µε τα υπόλοιπα της ράδας είναι 
ίσος µε την πιθανότητα συνάντησης για χαµηλές τιµές του Ne. Οπότε ισχύει: 

ee PN ≅  
Βάση όλων των ανωτέρω ισχύει για την πιθανότητα σύγκρουσης η παρακάτω σχέση 
συναρτήσει του πλάτους του υπό µελέτη πλοίου και του αριθµού των πλοίων στη 
ράδα: 
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⇒⋅⋅⋅⋅⇒⋅⋅⇒⋅⇒⋅=
A
mDBANPPP eemeC 40002.00002.00002.0 ρ  

3500000
70040002.0 mBPC

⋅⋅⋅⋅
=  

 
Ο αντικειµενικός στόχος ναυτικής ασφάλειας είναι ο µέσος όρος της πιθανότητας Pc 
όλων των πλοίων που θα εξυπηρετηθούν από το σύστηµα (από το λιµάνι). 
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7. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
Περίληψη κεφαλαίου: Στο κεφάλαιο αυτό της διπλωµατικής εργασίας παρατίθενται τα γενικά 
συµπεράσµατα που απορρέουν από όλη την επιστηµονική µελέτη και την ανάλυση ευαισθησίας. 
Ακολουθούν προστάσεις επιπλέον µελέτης για τυχόν επέκταση του αντικειµένου της διπλωµατικής 
εργασίας. 
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Συµπεράσµατα Ανάλυσης Ευαισθησίας  
Στο κεφάλαιο 4 της διπλωµατικής εργασίας Β. Βασιλείου, από την ανάλυση 
ευαισθησίας προκύπτουν συµπεράσµατα που αποδεικνύουν την ορθότητα των 
αποτελεσµάτων εξόδου του µοντέλου προσοµοίωσης που κατασκευάστηκε. Επίσης 
δίνεται η αίσθηση στο χρήστη του µοντέλου, της επιρροής της µεταβολής ενός 
στοιχείου εισόδου στα αποτελέσµατα εξόδου. Κατά την ανάλυση ευαισθησίας τα 
στοιχεία εισόδου που µεταβλήθηκαν είναι: 

 Αριθµός φορτο-εκφορτούµενων εµπορευµατοκιβωτίων µικρών και µεγάλων 
πλοίων 

 Αριθµός γερανών φορτο-εκφόρτωσης ανά πλοίο 

 Χρόνος εισόδου και εξόδου των µικρών και των µεγάλων πλοίων 

 Όριο µήκους µεταξύ µικρών και µεγάλων πλοίων 

 Αριθµών πλευρών προβλήτας 

Ακολουθούν τα γενικά συµπεράσµατα που προκύπτουν από την ανάλυση 
ευαισθησίας κάθε µεταβολής. 
 
Με την αύξηση του αριθµού των εµπορευµατοκιβωτίων και των µικρών και των 
µεγάλων πλοίων έχουµε βελτίωση τις τιµής του οικονοµικού δείκτη αλλά παράλληλα 
οι τιµές του περιβαλλοντικού και της ναυτικής ασφάλειας είναι δυσµενέστερες. Η 
ποσοστιαία µεταβολή των δεικτών είναι εις βάρος του περιβάλλοντος, διότι µε 2% 
αύξηση του οικονοµικού δείκτη έχουµε 6% αύξηση του περιβαλλοντικού. 
Σηµείωση: Η αύξηση του περιβαλλοντικού δείκτη υποδηλώνει αύξηση των εκποµπών 
και άρα δυσµενέστερη κατάσταση. 
 
Εν γένει η αύξηση του αριθµού των γερανών που εξυπηρετούν το κάθε πλοίο, µικρό 
ή µεγάλο, είναι θεµιτή. Σαν αποτέλεσµα έχει την βελτίωση και των τριών 
αντικειµενικών στόχων. Βεβαίως, αν ο αριθµός των γερανών που εξυπηρετούν τα 
µεγάλα πλοία είναι πάνω από διπλάσιος από τον αριθµό που εξυπηρετούν τα µικρά, 
δίνεται αυτόµατα βαρύτητα στα µεγάλα πλοία και το αντίστροφο. 
 
Με την µείωση του χρόνου εισόδου – εξόδου των µικρών και των µεγάλων πλοίων, οι 
αντικειµενικοί στόχοι βελτιώνονται. Γενικά η τάση είναι όσο το δυνατόν µείωσης του 
χρόνου εισόδου – εξόδου των πλοίων. Από την στιγµή που ο χρόνος εισόδου – 
εξόδου των µεγάλων πλοίων είναι ίσος µε των µικρών, πλεονέκτηµα αποκτούν τα 
µεγάλα πλοία και η σειρά εισόδου των πλοίων στο λιµένα µεταβάλλεται. 
 
Το όριο µήκους που διαχωρίζει τα µικρά και τα µεγάλα πλοία είναι ένα θεωρητικό 
µέγεθος που εξυπηρετεί τον τρόπο κατασκευής του µοντέλου. Στην πραγµατικότητα, 
για κάθε λιµάνι υπάρχει ένα θεωρητικό όριο µήκους ανάλογα µε τις εγκαταστάσεις 
του λιµένα, το οποίο οριοθετεί κατά πόσο σε µία πλευρά προβλήτας µπορούν να 
εξυπηρετηθούν δύο πλοία µαζί ή όχι. Αποτέλεσµα αυτής της ανάλυσης ευαισθησίας 
είναι ότι µε την αύξηση του ορίου µήκους όλοι οι αντικειµενικοί στόχοι 
βελτιώνονται. Βεβαίως, η αύξηση του ορίου µήκους προϋποθέτει επιπλέον 
επενδύσεις για αναβάθµιση των εγκαταστάσεων του λιµένα, γεγονός που από τη 
φύση του δεν είναι απόφαση λίγων παραγόντων. 
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Ο αριθµός των πλευρών µίας προβλήτας, όπως και ο αριθµός των  προβλητών, όσο 
µεγαλώνει αυξάνει την αποδοτικότητα του λιµένα και κατά συνέπεια όλοι οι 
αντικειµενικοί στόχοι βελτιώνονται. Όµως και αυτή η παράµετρος εξαρτάται από το 
λιµάνι που θα κληθεί να περιγράψει το µοντέλο προσοµοίωσης. Η προϋπόθεση 
αύξησης του αριθµού των προβλητών δηµιουργεί προβλήµατα οικονοµικής φύσης 
αντίστοιχα µε αυτά της προηγούµενης παραγράφου. 
 
Η εφαρµογή της µεθοδολογίας Pareto Frontier είχε σαν αποτέλεσµα την παράλληλη 
βελτιστοποίηση δύο αντικειµενικών στόχων. Η βελτιστοποίηση του ενός 
αντικειµενικού στόχου είχε σαν αποτέλεσµα τη µείωση της αποτελεσµατικότητας 
ενός άλλου αντικειµενικού στόχου. Βέβαια σαν αποτέλεσµα είναι µία εφικτή λύση 
συµβιβαστική που εµπεριέχει τιµές δεικτών ανεκτές, ανάλογα µε το χρήστη που 
οριοθετεί τους περιορισµούς, σε δύο αντικειµενικούς στόχους. 
 
Ένας δείκτης της θεωρίας της προσοµοίωσης που χρησιµοποιείται κατά την ανάλυση 
ευαισθησίας είναι ο µέσος χρόνος παραµονής ενός πλοίου στο σύστηµα αλλά και 
στην ουρά αναµονής. Οι τιµές αυτού του δείκτη µειώνονται καθώς µεταβαίνουµε από 
την βέλτιστη λύση της ναυτικής ασφάλειας, στον οικονοµικό δείκτη και τέλος στον 
περιβαλλοντικό. Σαν συµπέρασµα απορρέει ότι η βελτιστοποίηση του 
περιβαλλοντικού αντικειµενικού στόχου έχει σαν αποτέλεσµα την ελαχιστοποίηση 
του µέσου χρόνου παραµονής στο σύστηµα. Στην περίπτωση όµως που κάποιο πλοίο 
έχει πολύ µεγαλύτερη ισχύ κυρίας µηχανής σε σχέση µε τα υπόλοιπα πλοία, δεν 
ισχύει αυτή η τάση της βελτιστοποίηση του περιβαλλοντικού δείκτη. 
 
Αναφορικά µε τα ιστογράµµατα αριθµού των πλοίων στη ράδα, για την 
βελτιστοποίηση του δείκτη ναυτικής ασφάλειας, παρατηρούνται οι περισσότερες 
περιπτώσεις σε αριθµούς λίγων πλοίων στη ράδα. ∆ηλαδή, το ραβδόγραµµα που 
παριστά το ιστόγραµµα για την περίπτωση βελτιστοποίηση του στόχου ναυτικής 
ασφάλειας, είναι µετατοπισµένο προς τα αριστερά σε σχέση µε τα άλλα. 
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Προτάσεις για επιπρόσθετες µελλοντικές µελέτες πάνω στο 
θέµα της διπλωµατικής εργασίας 
Ο αρχικός στόχος της παρούσας διπλωµατικής εργασίας ήταν να δηµιουργηθεί µια 
εργασία η οποία να αποτελέσει βάση για ένα εύρος εργασιών που ως τελικό σκοπό θα 
έχουν τη βελτιστοποίηση της λειτουργίας των λιµένων. Η προσωπική άποψη των 
συγγραφέων της εργασίας αυτής είναι ότι ο στόχος αυτός επιτεύχθηκε και είναι 
δυνατόν η εργασία αυτή να αποτελέσει γενέτειρα για άλλες µελέτες και εργασίες που 
θα µπορούσαν να εµβαθύνουν παραπάνω σε κάποιους τοµείς. 
 
Η εργασία εκτελέστηκε σε υψηλό επίπεδο και µε ισχυρό αίσθηµα ευθύνης και είναι 
το βέλτιστο δυνατό αποτέλεσµα µε την ενασχόληση σε αυτό το επίπεδο µε τους 
συγκεκριµένους τοµείς. Παρόλα αυτά είναι δυνατόν σε µελλοντικές εργασίες να 
διερευνηθούν περαιτέρω τρόποι βελτίωσης της λειτουργίας του λιµένα σε κάποιους 
τοµείς. 
 
Πιο συγκεκριµένα θα µπορούσε να εξεταστεί η εξυπηρέτηση των πλοίων πελατών σε 
συνδυασµό µε τη χερσαία δυνατότητα του λιµένα, δηλαδή τους τρόπους 
αποθήκευσης και µεταφοράς των εµπορευµατοκιβωτίων από και προς την αποβάθρα 
σε συνδυασµό µε την αποθηκευτική του ικανότητα. 
 
Ακόµη, θα ήταν ιδιαίτερα χρήσιµο να αντιµετωπιστεί το ζήτηµα της βέλτιστης 
τοποθέτησης των γερανών στα εξυπηρετούµενα πλοία σε ένα λιµένα σύµφωνα µε 
κάποια συνάρτηση που να µεγιστοποιεί την απόδοση αυτών. 
 
Στο θεωρητικό κοµµάτι θα ήταν δυνατόν να αναπτυχθούν όλες οι δυνατές µέθοδοι 
που ικανοποιούν το κάθε κριτήριο για ένα λιµένα. Θα µπορούσε, δηλαδή, να γίνει µια 
µελέτη που να διερευνά και να αξιοποιεί όλες τις δυνατές µεθόδους βελτίωσης ενός 
λιµένα από περιβαλλοντική άποψη και αντίστοιχα κάποιες άλλες  µε κριτήριο τη 
ναυτική ασφάλεια και τη µέγιστη οικονοµική απόδοση. 
 
Στο προγραµµατιστικό κοµµάτι δεν είναι δυνατή κάποια διαφορετική µέθοδος 
προγραµµατισµού πάνω στο Excel, αλλά η χρήση κάποιου πολύ ισχυρότερου 
προγραµµατιστικού εργαλείου εξειδικευµένου στην προσοµείωση σίγουρα θα έλυνε 
πολλά προβλήµατα. Πιο συγκεκριµένα, θα ήταν ευκολότερη και ταχύτερη η 
γενίκευση και αναπαραγωγή του προβλήµατος µε µεγαλύτερη βάση δεδοµένων και 
πλήθος ατόµων εισόδου. 
 
Τέλος, µε την πραγµατοποίηση όλων ή κάποιων από τις παραπάνω προτάσεις θα 
µπορούσε να προκύψει ένας οδηγός για τη βέλτιστη λειτουργία ενός λιµένα βάσει 
των τριών κριτηρίων που αναπτύχθηκαν παραπάνω, δηλαδή της ναυτικής ασφάλειας, 
το οικονοµικό και το περιβαλλοντικό. 
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8. ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 
Περίληψη κεφαλαίου: Σε αυτό το κεφάλαιο παρατίθενται η βιβλιογραφική µελέτη που ακολουθήθηκε για 
την ανάπτυξη της διπλωµατικής καθώς και η βιβλιογραφία που χρησιµοποιήθηκε. 
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Πορεία βιβλιογραφικής µελέτης  
Κατά τη διάρκεια αυτής της διπλωµατικής χρειάστηκε εκτενής βιβλιογραφική 

µελέτη, καθώς ήταν απαραίτητη η συλλογή διαφόρων ετερογενών στοιχείων αλλά και 
η εµβάθυνση σε κάποια θέµατα στα οποία δεν υπήρχε προηγούµενη γνώση. Με την 
καθοδήγηση του υπεύθυνου καθηγητη Ν. Βεντίκου, από τον οποίο λήφθηκαν 
διάφορα συγγράµατα, καθώς και πληροφορίες σχετικά µε την περιοχή στην οποία θα 
έπρεπε να επικεντρωθεί η µελέτη, έγινε εµβάθυνση στο εξεταζόµενο αντικείµενο.  
Επίσης, ήταν εκτεταµένη η χρήση του διαδικτύου καθώς ως γνωστόν υπάρχουν 

αύθονες πληροφορίες σε αυτό σε σχέση µε οποιοδήποτε θέµα. Στο σηµείο αυτό θα 
ήταν σκόπιµο να αναφέρουµε ότι ήταν ιδιαιτέρως διαφωτιστικές κάποιες ιστοσελίδες 
οι οποίες έχουν άµεση σχέση µε το αντικείµενο, όπως π.χ. οργανισµών σαν του ΙΜΟ, 
του ESPO και της UNCTAD, αλλά και ιστοσελίδες λιµένων (Βαλένθια, Χάβρη, 
Ροτερνταµ, Μπρεµερχαφεν, Λος Άντζελες, Σίδνευ κτλ.).  
Ακόµα, θα πρέπει να τονιστεί ότι η φύση της συγκεκριµένης διπλωµατικής 

εργασίας επέβαλε την ενασχόληση µε ένα σύνολο διαφορετικών θεµάτων, τα οποία 
τελικά συνδυάστηκαν µε αποτέλεσµα την κατάληξη στο επιθυµητό αποτέλεσµα. 
Έτσι, κατά τη διάρκειά συγγραφής αυτής, πραγµατοποιήθηκαν παράλληλες µελέτες 
αυτών των διαφορετικών τοµέων.  
Για λόγους απλούστευσης, επιλέχθηκε να µην αναφερθεί κάθε βιβλιογραφική πηγή 

από την οποία συλλέχτηκαν οι πληροφορίες, καθώς όπως προαναφέρθηκε υπήρξε 
πληθώρα πηγών πληροφοριών που σε µεγάλο βαθµό συνέκλιναν κιόλας σε κάποια 
θέµατα, οπότε θεωρήθηκε ότι δεν είναι σκόπιµο κάτι τέτοιο. Παρόλα αυτά στο τέλος 
κάθε κεφαλαίου ανφέρονται οι εκάστοτε σηµαντικότερες βιβλιογραφικές πηγές 
καθώς και εδώ συγκεντρωτικά. 
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