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Περίληψη
Στην παρούσα εργασία αναπτύσσεται και υλοποιείται υπολογιστικό µοντέλο που µε 

χρήση της µεθόδου Benchmarking έχει τη δυνατότητα να υπολογίζει τη θέση 

ανταγωνισµού που κατέχει ο Λιµένας Πειραιώς ανάµεσα σε επιλεγµένα Ευρωπαικά 

λιµάνια. Επί του µοντέλου εξετάστηκε ένα (1) case study για το έτος 2017, τη χρονιά που 

βάσει χρονοδιαγράµµατος τα περισσότερα λιµάνια της ανάλυσης θα έχουν υλοποιήσει 

επεκτάσεις και επενδύσεις στις υποδοµές τους. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο της , γίνεται µια εισαγωγή στις έννοιες των µεταφορών και 

πιο συγκεκριµένα των συνδυασµένων µεταφορών καθώς επίσης και προυποθέσεις που 

διέπουν για ανάπτυξη αυτών στα εµπορευµατικά κέντρα. 

Κατόπιν, στο επόµενο κεφάλαιο, γινεται µια αποτίµηση της υπάρχουσας 

κατάστασης στην λιµενική βιοµηχανία διαχείρισης εµπορευµατοκιβωτίων ανάµεσα στα 

λιµάνια του κόσµου και της Ευρώπης και σε επόµενο στάδιο γίνεται η επιλογή των 

λιµένων προς σύγκριση. 

Το επόµενο κεφάλαιο αφορά τον λιµένα Πειραιώς και γίνεται εκτενής αναφορά στις 

εµπορικές δραστηριότητές του. Κατόπιν δίνονται αναλυτικά τα επεκτατικά έργα του 

λιµένος σύµφωνα µε το ανακοινωθέν νέο αναπτυξιακό επενδυτικό πρόγραµµα του ΟΛΠ, 

οι λόγοι που οδήγησαν στην επιλογή αυτών, καθώς επίσης και τα οφέλη που αναµένεται 

να υπάρξουν. 

Έπειτα στα πλαίσια της σύγκρισης του λιµενικού ανταγωνισµού κρίθηκε 

απαραίτητη η επισκόπηση µεθοδολογιών και η επιλογή µια εξ αυτών προς την 

κατεύθυνση αυτή. Στο σηµείο αυτό επιλέγεται η µέθοδος  Benchmark και γίνεται 

ανάλυσης της έννοιας, της µορφής , των πλεονεκτηµάτων της και των εφαρµογών της στις 

µεταφορές. 

Στα επόµενα κεφάλαια, για την µέθοδο αυτή εφαρµόζεται ένα case study, για την 

εκίµηση της θέσεως του λιµενικού ανταγωνισµού που αναµένεται να κατέχει ο Πειραιάς 

το 2017. Προηγείται αυτού του κεφαλαίου, ένα κεφάλαιο το οποίο καταγράφει τα 

επεκτατικά έργα των λιµένων της ανάλυσης Benchmark  και τα οποία πρόκειται να 

ολοκληρωθούν έως  το έτος 2017. 
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Τέλος δίνονται τα συµπεράσµατα της εργασίας  
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Development and modeling in a computational 
environment of an evaluation method for European 

freight stations and implementation. Case study: 
Port of Piraeus 2017 

	  

PAVLIDOU POLUXENI 
School of  Mathematics  

Aristotle University of Thessaloniki 

 
Abstract

 

In this thesis we developed and implemented a computational model using the 

Benchmarking method, which is able to calculate the position held in competition by the 

Port of Piraeus between selected European ports. The model considers a (1) case study 

for the year 2017 which is after the completion of the expanding works of the  Piraeus port 

and which by schedule most of the analysis ports will have most of their extensions and 

investments in infrastructure completed.  

In the second chapter, there is an introduction to the concepts of transport and in 

particular at combined transport and the conditions for such development in freight 

centers.  

Then, the next chapter is an assessment of the existing situation in the port industry 

container handling between the ports of the world and Europe and next a selection of 

ports are chosed for comparison.  

The next chapter deals with the port of Piraeus and contains a detailed report on 

commercial activities. Details about the port expansion projects are given in accordance 

with the communiqué new development investment program of PPA, finally a reference 

about the reasons for the selection of these, as well as the benefits to be expected is 

made.  

To continue with, a comparison of port competition was necessary, to review 

methodologies and select one of them for this diploma. At this point, information are given 

about the Benchmark analysis and its form, showcasing its advantages and applications 

on transport.   

In the following chapter, the method is u studysed in one case study, for the 

expected position of port competition to be held by Piraues port at 2017. Before this 
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scenario it is included a chapter which records the expansion projects of the ports 

included in the Benchmarking analysis, which will be completed by the year 2017.  

At the end of the thesis a summary of  the findings of this thesis are given and also 

suggestions for further development are made. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  1	  

1. Εισαγωγή 

1.1 Σκοπός Eργασίας 

Με το πέρας των δεκαετίων και στα πλαίσια του λιµενικού ανταγωνισµού, η 

αναγκαιότητα για τη σωστή εκτίµηση των παραµέτρων εκείνων, που επιτρέπουν σε κάποιο 

λιµάνι να πλεονεκτεί έναντι κάποιου άλλου ολοένα και αυξανόταν. Αυτό είχε αποτέλεσµα 

την ανάπτυξη διάφορων µεθόδων που ως αντικείµενο είχαν την εύρεση της θέσεως και του 

βαθµού ανταγωνισµού που µπορεί να κατέχει κάποιο λιµάνι στην λιµενική αγορά Ένα 

πρόβληµα που στην πράξη αποδεικνύεται ολοένα και περισσότερο περίπλοκο, αφού κάθε 

στιγµή το λιµενικό εµπόριο και η λειτουργία των ίδιων των λιµένων, διαµορφώνεται και 

χαρακτηρίζεται από ένα πλήθος τεχνολογικών, γεωγραφικών και κοινωνικών παραγόντων. 

Συνεπώς αναφερόµαστε σε ένα πολυδιάστατο και πολυευµετάβλητο σύστηµα πολλών 

παραγόντων µε άγνωστη τη όποια πιθανή συσχέτιση µπορεί να έχουν µεταξύ τους. Μια 

από τις πλέον διαδεδοµένες µεθόδους ανάλυσης αντιµετώπισης του προαναφερθέντος 

προβλήµατος είναι η ανάλυση µε χρήση της µεθόδου Benchmarking. 

 Στην παρούσα µελέτη αρχικά αναλύεται η λιµενική αγορά της Ευρώπης, κατόπιν 

γίνεται µια θεωρητική αναφορά των διάφορων µεθόδων εκτίµησης του ανταγωνισµού και 

δίνεται ιδιαίτερη έµφαση στη µέθοδο Benchmarking. Στη συνέχεια αναπτύσσεται 

κατάλληλο Benchmarking µοντέλο στο υπόλογιστικό πρόγραµµα Excel και 

χρησιµοποιείται για δύο σενάρια. Αντικείµενο αυτών των σεναρίων είναι η εκτίµηση της 

θέσεω που κατέχει ο λιµένας Πειραιώς ως προς ένα σύνολο επιλεγµένων  ανταγωνιστικών 

Ευρωπαικών λιµένων για τα έτη 2012 και 2017. Ακολούθως µε χρήση του στατιστικού 

συντελεστή συσχέτισης Pearson αναδεικνύεται η σχέση που υπάρχει µεταξύ των 

παραµέτρων Benchamrking που ορίστηκαν µε το βαθµό ανταγωνισµού και εξάγονται 

συµπεράσµατα. Σκοπός όλων των παραπάνω είναι να αποδοθεί στον αναγνώστη µε 

συνοπτικό τρόπο το πλαίσιο µιας µεθοδολογίας η οποία δίνει τη δυνατότητα στο χρήστη 

της να αποτιµήσει µε αρκετά αξιόπιστο τρόπο τον λιµενικό ανταγωνισµό ανάµεσα σε µια 

οµάδα  λιµένων δικής του επιλογής. 
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1.2 Δοµή Eργασίας 

Η δοµή της Εργασίας περιλαµβάνει ένδεκα κεφάλαια και  έχει ως εξής: 

 

Στο πρώτο κεφάλαιο δίνεται ο σκοπός της εργασίας και αναλύεται η δοµή της. 

 

Στο δεύτερο κεφάλαιο παρατίθεται µε συνοπτικό τρόπο ο ορισµός των συνδυασµένων 

µεταφορών και επεξηγείται η χρησιµότητα των λιµένων ως Εµπορευµατικά Κέντρα. Στο τέλος 

αυτού του κεφαλάιου γίνεται αναφορά για τα εµπορευµατικά κέντρα της Ελλάδος και τους 

ανασταλτικούς παράγοντες δράσης τους που επικρατούν. 

 

Στο τρίτο κεφάλαιο γίνεται αναφορά για τα Ευρωπαικά λιµάνια, παρατίθενται στοιχεία για 

τη Ζήτηση και τη Διακίνηση τους και γίνεται επιλογή δώδεκα εξαυτών για να χρησιµοποιηθούν 

µαζί µε το λιµάνι του Πειραιά στα πλαίσια εφαρµογών  

της παρούσας έργασίας 

 

Στο τέταρτο κεφάλαιο γίνεται αρχικά µια ιστορική αναφορά στο λιµάνι του Πειραιά. 

Κατόπιν γίνεται παράθεση των λόγων που κάνουν σηµαντικό το Πειραιά στη γεωγραφία των 

µεταφορών. Στη συνέχεια περιγράφονται οι διάφορες δραστηριότητες του λιµένα Πειραιώς και 

δίνετια µια συνοπτική περιγραφή των υποδοµών του. Στο τέλος του κεφαλαίου δίνεται η 

υπάρχουσα εκτίµηση της θέσεως του λιµενικού ανταγωνισµού που κατέχει ο λιµένας Πειραιώς 

σήµερα α) στην Διεθνή λιµενική αγορά και β) στην Εγχώρια λιµενική αγορά. 

 

Το πέµπτο κεφάλαιο έχει ως αντικέιµενο τη περιγραφή του σχεδίου επέκτασης του λιµένα 

Πειραιώς. Γίνεται αναφορά για τα έργα στο λιµένα Ηρακλέως, στο Ν. Ικόνιο και στο θριάσιο 

πεδίο. Στο τέλος του κεφαλαίου γίνεται αναφορά στους στόχους και τα οφέλη που αναµένονται 

από το εν λόγω πρόγραµµα επέκτασης. 

 

Στο έκτο κεφάλαιο γίνεται µια περιληπτική επισκόπηση των µεθοδολογίων µέτρησης του 

λιµενικού ανταγωνισµού και ιδιαίτερη έµφαση στη θεωρία της µεθόδου Benchmarking η οποία και 

αποτελεί αντικείµενο της παρούσας εργασίας.Για την καλύτερη κατανόηση του αναγνώστη στο 

τέλος του κεφαλαίο γίνεται µια συγκριτική ανασκόπηση των µεθόδων και αναφέρονται οι λόγοι 

που οδήγησαν στο να επιλεγεί η συγκεκριµένη µέθοδος. 

. 

Στο έβδοµο κεφάλαιο περιγράφονται τα σχέδια επέκτασης των λιµένων της ανάλυσης που 

έχουν χρονοδιάγραµµα υλοποίησης έως το 2017. Στη συνέχεια γίνεται µια στατιστική εκτίµηση 

της διακίνησης που θα έχουν βάσει έργων και µη τα επιλεγµένα λιµάνια το 2017. Σκοπός αυτού 
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του κεφαλαίου είναι η συγκέντρωση δεδοµένων που θα χρησιµοποιηθούν για την εφαρµογή του 

µοντέλου. 

 

Το όγδοο κεφάλαιο αποτελέι µια εφαρµογή του µοντέλου Benchmarking για την εκτίµηση 

της θέσεως του λιµενικού ανταγωνισµού που θα κατέχει ο λιµένας Πειραιώς το 2017 έναντι των 

επιλεγµένων Ευρωπαικών λιµένων. Το κεφάλαιο χωρίζεται σε τρία κύρια µέρη α) αναφορά στα 

ποσοτικά κριτήρια των λιµένων και παράθεση των αποτελεσµάτων της ανάλυσης , β) αναφορά στα 

ποιοτικά κριτήρια των λιµένων και παράθεση των αποτελεσµάτων της ανάλυσης γ) εξεύρεση του 

συντελεστή συσχέτισης Pearson και κατάταξη των µεταβλητών µε βάση αυτόν. 

 

Το ένατο κεφάλαιο αποτελεί τα συµπεράσµατα της παρούσας έρευνας και γίνεται αναφορά 

σε προτάσεις για περαιτέρω έρευνα του αντικειµένου. 

 

Στο τέλος της εργασίας παρατίθονται τα Παραρτήµατα καθώς και η βιβλιογραφία στην 

οποία µπορεί να ανατρέξει ο αναγνώστης για περαιτέρω στοιχεία. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  2	  

2. Εισαγωγή στους ορισµούς και στις έννοιες των 

µεταφορών 

 

2.1 Εισαγωγή 

Αποτελει κοινό τόπο ότι οι µεταφορές διαδραµατίζουν πολύ σπουδαίο ρόλο στο σύγχρονο 

εµπορευµατικό περιβάλλον του ευρωπαϊκού χώρου, διαµορφούµενο από παράγοντες  όπως η 

ραγδαία ανάπτυξη του εµπορίου, η παγκοσµιοποίηση των αγορών, η διεύρυνση της Ευρωπαι ̈κής 

Ένωσης προς τις κεντρικές και ανατολικές χώρες, καθώς και η εµπορευµατική τους συνεργασία-

διασύνδεση µε Χώρες της Μεσόγειου. Συγκεκριµένα, από το 1970 οι εµπορευµατικές µεταφορές 

στην Ευρώπη έχουν παρουσιάσει σηµαντική αύξηση κατά 70% περίπου. 

Το αναµενόµενο ετήσιο ποσοστό αύξησης κατά 1.5-2% αναµένεται να συνεχιστεί και τις 

επόµενες δεκαετίες. Το µεγαλύτερο κοµµάτι της εµπορευµατικής κίνησης επιτελείται από τις 

οδικές µεταφορές, µε τριπλασιασµό τους έργου τους τις τελευταίες τέσσερις δεκαετίες  

(Πίνακας 2. 1), αυξάνοντας αισθητά το µερίδιό τους στην αγορά των εµπορτικών µεταφορών. 

Αντίστοιχα, οι σιδηροδροµικές µεταφορές έχουν παρουσιάσει µείωση τα τελευταία χρόνια από 

21% το 1970 σε 10,9% το 2011. Ποσοστιαία πτώση έχει παρατηρηθεί και στην περίπτωση της 

εσωτερικής ναυσιπλοΐας αλλά και των αγωγών (Πίνακας 2.2), ενώ οι θαλάσσιες µεταφορές 

φαίνεται να είναι οι µόνες που µπορεί να ανταγωνιστούν το οδικό δίκτυο µεταφοράς (Πίνακας 

2.1). Έτσι, παρατηρείται το παράδοξο να διευρύνονται οι αγορές και οι νέες ευκαιρίες αλλά νέες 

απειλές να προβάλλουν. 

Η αύξηση των εµπορευµατικών µεταφορών που συνεπάγεται η κατάσταση αυτή, καθώς και 

η άνιση χρήση των µέσων µεταφοράς (µε την οδική µεταφορά να έχει τον κύριο λόγο) έχει αρχίσει 
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να αποκαλύπτει αρκετές αδυναµίες και προβλήµατα στο µεταφορικό σύστηµα τόσο από άποψη 

µεταφορικών υποδοµών όσο και από οικονοµική και κοινωνική άποψη (αύξηση τροχαίων 

ατυχηµάτων, περισσότεροι ατµοσφαιρικοί ρύποι, κυκλοφοριακό πρόβληµα σε µέρος των µεγάλων 

οδικών αξόνων και εντός των µεγάλων πόλεων). 

Πίνακας	  2-‐1:	  Μεταφορικό έργο στην Ευρωπαι ̈κή Ένωση. (1000 εκ. τόνους/χλµ)	  

Έτος  Οδικές Σιδηρο/µικές Εσωτ.Ναυσιπλοία Αγωγοί Θαλάσσιες 
(ενδοκοινοτικές) 

Σύνολο 

1970 416 283 103 66 472 1340 

1980 628 287 107 91 780 1893 

1990 932 255 108 75 922 2292 

2000 1322 236 121 85 1197 2961 

2008 1877,7 442,7 145,3 124,1 1498 4087,8 

2009 1691,4 361,6 119,8 120,2 1336 3629 

2010 1755,6 389,9 147,4 120,6 1414,8 3828,3 

2011 1734,1 420 141,1 118,6 1427,7 3841,5 

Πηγή : EU transport statistics in figures 

Με σκοπό, λοιπόν, την ευρύτερη κοινωνικοοικονοµική ανάπτυξη αλλά και την προστασία 

του περιβάλλοντος, αποτελεί αναγκαία και επιτακτική ανάγκη η εύρεση ρηξυκεύλευθης λύσης 

αφενός για την βέλτιστη χρήση των µέσων µεταφοράς και αφετέρου για  την ισοµερή  συµµετοχή 

τους στην αλυσίδα µεταφοράς. 

Ως εκ τούτου, προς την κατεύθυνση αυτή κρίνονται ως απαραίτητα µέτρα η αποδοτική 

εκµετάλλευση όλων των υφιστάµενων µεταφορικών υποδοµών της Ευρωπαι ̈κής Ένωσης, η 

ανάπτυξη νέων, καθώς και η προσπάθεια µείωσης του µεριδίου της οδικής µεταφοράς µε 

ταυτόχρονη απορρόφησης του από εναλλακτικά µέσα όπως η θαλάσσια ή η σιδηροδροµική 

µεταφορά. 
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Πίνακας	  2-‐2:	  Ποσοστιαία κατανοµή των µέσων στην Ευρωπαι ̈κή Ένωση	  

Έτος  Οδικές Σιδηρο/µικές Εσωτ.Ναυσιπλοία Αγωγοί Θαλάσσιες 
(ενδοκοινοτικές) 

Σύνολο 

1970 31,0% 21,1% 7,7% 4,9% 35,2% 1340 

1980 33,2% 15,2% 5,7% 4,8% 41,2% 1893 

1990 40,7% 11,1% 4,7% 3,3% 40,2% 2292 

2000 44,6% 8,0% 4,1% 2,9% 40,4% 2961 

2008 45,9% 10,8% 3,6% 3,0% 36,6% 4087,8 

2009 46,6% 10,0% 3,3% 3,3% 36,8% 3629 

2010 45,9% 10,2% 3,9% 3,2% 37,0% 3828,3 

2011 45,1% 10,9% 3,7% 3,1% 37,2% 3841,5               

Πηγή : EU transport statistics in figures 

Σε αντίθεση µε τη συνήθη τακτική µονοµερούς προσέγγισης των προβληµάτων των 

µεταφορών, ήτοι προσπάθεια εύρεσης λύσης στα µεµονωµένα προβλήµατα κάθε ξεχωριστού 

µέσου µεταφοράς, σήµερα προάγεται η ολιστική προσέγγιση, η οποία καλείται να παρέχει 

ικανοποιητικές λύσεις στα προβλήµατα του µεταφορικού συστήµατος, το οποίο αντιµετωπίζεται 

ενιαία και πολύπλευρα.  

Με τη χρήση του ολιστικού µοντέλου προωθούνται οι επονοµαζόµενες συνδυασµένες 

µεταφορές, οι οποίες αποτελούν βασικό πλην, όµως, νέο τοµέα της πολιτικής τη Ευρωπαι ̈κής 

Ένωσης. Οι συνδυασµένες µεταφορές αποτελούν τον ακρογωνιαίο λίθο για την επίτευξη των 

στόχων της Ευρωπαι ̈κής Ένωσης, δηλαδή την οικονοµική και κοινωνική ανάπτυξη των Χωρών – 

Μελών της. Η εν λόγω ανάπτυξη πρου ̈ποθέτει την δηµιουργία ενός πανευρωπαι ̈κού συστήµατος 

µεταφορών, το οποίο θα έχει τη δυναµική να εξοµαλύνει τις υπάρχουσες ανισορροπίες 

(συµφορήσεις, καθυστερήσεις κτλ) ουτως ώστε να λειτουργεί προς την καταεύθυνση επίτευξης 

των στόχων της ευρωπαι ̈κής ολοκλήρωσης. 
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2.2 Η έννοια των συνδυασµένων µεταφορών 

H αύξηση των εµπορευµατικών µεταφορών σε συνδιασµό µε την αυξανόµενη ανισορροπία 

χρήσης των διαφόρων µέσων µεταφοράς, οδήγησε το ευρωπαι ̈κό σύστηµα µεταφορών σε 

οικονοµική και κοινωνική αναποτελεσµατικότητα. Δεδοµένης της υφιστάµενης κατάστασης 

γίνεται εύλογο ότι εφόσον οι ρυθµοί αύξησης των µεταφερόµενων εµπορευµάτων συνεχιστούν 

τότε θα δηµιουργηθούν περαιτέρω προβλήµατα στο υπάρχον µεταφορικό σύστηµα. 

Η ύπαρξη ενός αποδοτικού µεταφορικού συστήµατος αποτελεί, λοιπόν, την πεµπτουσία για 

την ανταγωνιστικότητα της Ε.Ε., γεγονός που ενισχύεται από την ανάπτυξη του διεθνούς εµπορίου 

καθώς και την επέκταση της Ένωσης προς τις κεντρικές, ανατολικές και µεσογειακές χώρες (εκτός 

Ε.Ε.). Η τάση αυτή αναµένεται να συνεχιστεί και µάλλον να αυξηθεί κατά τα προσεχή έτη, 

εξαιτίας της δυναµικής που εµπεριέχει η ενιαία αγορά (µέτρα ελευθέρωσης, καθιέρωση 

ενδοµεταφορών), των διαρθρωτικών αλλαγών της ευρωπαϊκής οικονοµίας, καθώς και του 

οικονοµικού και δηµοκρατικού ανοίγµατος της ανατολικής Ευρώπης. 

Αν και η απλή επέκταση των τάσεων του παρελθόντος στο µέλλον δεν µπορεί να θεωρηθεί 

σαν πρόβλεψη µελλοντικής ζήτησης, εντούτοις δίνει µια σαφή εικόνα της αυξητικής πίεσης που 

αντιµετωπίζουν οι ευρωπαι ̈κές µεταφορές. Αποτελεί βέβαια αυτονόητη διαπίστωση ότι η αύξηση 

στη ζήτηση µεταφοράς δεν είναι οµοιόµορφη για όλα τα µέσα. 

Όσον αφορά τις εµπορευµατικές µεταφορές, το µεταφορικό έργο τα τελευταία 20 χρόνια 

παρουσίασε αύξηση πάνω από 50%, ενώ οι µεγαλύτερες αυξήσεις αντιστοιχούν στα οδικά µέσα. 

Με στόχο την απόκτηση κοινωνικοοικονοµικής και περιβαλλοντικής ανάπτυξης, η 

αποτελεσµατική και ισορροπηµένη χρήση της υπάρχουσας χωρητικότητας του Ευρωπαϊκού 

µεταφορικού συστήµατος έχει αναχθεί σε σηµαντική πρόκληση, γεγονός που αναδεικνύεται από τα 

σηµαντικά έργα που βρίσκονται σε εξέλιξη.  

Η νέα προσέγγιση, λοιπόν, η οποία αντιµετωπίζει το µεταφορικό σύστηµα ως οντότητα και 

προωθεί τις συνδιασµένες µεταφορές αποτελεί καινοτόµα πολιτική, η οποία προάγει την ολιστική 

προσέγγιση του µεταφορικού συστήµατος καθόσον στοχεύει στην ισορροπηµένη και αποδοτική 

χρήση της µεταφορικής χωρητικότητας στο σύνολο της, δηλαδή την υποδοµή, τα µέσα αλλά και 

τον εξοπλισµό διαχείρισης. 

2.2.1 Ορισµοί των συνδυασµένων µεταφορών 

Στο πλαίσιο της Ευρωπαι ̈κής Ένωσης µε τον όρο ¨Διατροπικές Μεταφορές¨ (Intermodal 

transport) νοείται ένα µεταφορικό σύστηµα, το οποίο επιτρέπει την χρήση τουλάχιστον δύο µέσων 

µεταφοράς µε ένα ολοκληρωµένο τρόπο σε µία µεταφορική αλυσίδα από µέσο σε µέσο. 

Η Ευρωπαι ̈κή Διάσκεψη των Υπουργών Μεταφορών (ECMT) έχει δώσει µία στενότερη έννοια 

στις συνδυασµένες µεταφορές (combined transport) µε τους κάτωθι ορισµούς: 

• Πολυτροπικές µεταφορές (Multimodal transport): Μεταφορά εµπορευµάτων µε τουλάχιστον δύο 

διαφορετικά µέσα µεταφοράς (εικόνα).  
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Σχήμα	  2-‐1:	  Οι	  πιθανοί	  συνδυασμοί	  πολυτροπικής	  μεταφοράς	  α)	  Οδική	  -‐	  Αεροπορική	  ,	  β)	  Οδική	  –	  

Θαλάσσια	  ,	  γ)	  Οδική	  –	  σιδηροδρομική	  ,	  δ)	  Αεροπορική	  –	  σιδηροδρομική	  ,	  ε)	  Θαλάσσια	  –	  Σιδηροδρομική	  	  

• Διατροπικές µεταφορές (Intermodal transport): η µεταφορά φορτίου σε µία και µόνη 

µεταφορική µονάδα ή όχηµα χρησιµοποιώντας σταδιακά διάφορα µέσα µεταφοράς ενώ το 

πραγµατικό φορτίο δεν υπόκειται σε χειρισµό κατά τη διάρκεια της µεταφοράς.  

	  
Σχήμα	  2-‐2:	  Η	  διατροπική	  μεταφορά	  εκτελείται	  είτε	  α)	  Οδικώς	  ,	  β)	  Αεροπορικώς	  ,	  γ)	  Θάλασσια	  ,	  δ)	  

Σιδηροδρομικώς 

• Συνδυασµένες µεταφορές (Combined transport): είναι η διατροπική µεταφορά όπου όµως 

το µεγαλύτερο τµήµα του ταξιδιού γίνεται σιδηροδροµικώς ή µέσω θαλάσσιας ή ποτάµιας οδού 

και κάθε αρχικό ή τελικό τµήµα του που γίνεται µε οδικά µέσα είναι όσο το δυνατόν µικρότερο 

(εικόνα).  
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Σχήμα	  2-‐3:	  Σχηματική	  απεικόνιση	  των	  μεθόδων	  συνδυασμένης	  μεταφοράς	  	  α)	  Συνδυασμένη	  μεταφορά	  

μέσω	  θαλάσσιας	  οδού	  ,	  β)	  Συνδυασμένη	  μεταφορά	  μέσω	  σιδηροδομικής	  οδού 

Υπάρχουν αρκετοί ορισµοί για τις συνδυασµένες µεταφορές, παρακάτω παραθέτονται δύο 

ενδεικτικοί:  

1ος Ορισµός: Συνδυασµένες µεταφορές καλούνται οι µεταφορές που συνδυάζουν περισσότερα από 

ένα µέσα µεταφοράς. Σύµφωνα µε τον εν λόγω ορισµό υπάρχουν δέκα  δυνατοί συνδυασµοί 

µεταφορικών µέσων:  

1. Σιδηροδροµική και οδική µεταφορά, 

2. Σιδηροδροµική και θαλάσσια µεταφορά, 

3. Σιδηροδροµική και εναέρια µεταφορά, 

4. Σιδηροδροµική και αγωγός, 

5. Οδική και εναέρια µεταφορά, 

6. Οδική και θαλάσσια µεταφορά, 

7. Οδική και αγωγός, 

8. Θαλάσσια και αγωγός, 

9. Θαλάσσια και εναέρια και 

10.Εναέρια και αγωγός.  

 Οι πιο διµοφιλείς συνδυασµοί είναι οι 1, 5, 6 και ακολουθούν οι 2, 3 
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2ος Ορισµός: Συνδυασµένη µεταφορά ορίζεται το χαρακτηριστικό του συστήµατος µεταφορών που 

επιτρέπει την πλήρως συνδυασµένη χρήση τουλάχιστον δύο διαφορετικών µέσων σε µία από πόρτα σε 

πόρτα αλυσίδα µεταφοράς.  

Η οικονοµική βάση των συνδυασµένων µεταφορών έγκειται στο ότι τα µέσα µεταφοράς, 

καθένα από τα οποία παρουσιάζει εγγενή θετικά οικονοµικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά, 

µπορούν να ολοκληρωθούν σε µία µεταφορική αλυσίδα από πόρτα σε πόρτα µε στόχο την 

βελτίωση της αποδοτικότητας του µεταφορικού συστήµατος. 

Η ολοκλήρωση µεταξύ των µέσων πρέπει να πραγµατοποιηθεί σε επίπεδα υποδοµής και 

εξοπλισµού (π.χ. µονάδες φόρτωσης, οχήµατα, τηλεπικοινωνίες) λειτουργίες και υπηρεσίες. 

Στόχος είναι η καλύτερη δυνατή ολοκλήρωση των διαφορετικών µέσων µεταφοράς έτσι ώστε να 

επιτραπεί η αποτελεσµατική και οικονοµικά αποδοτική χρήση του µεταφορικού συστήµατος µέσω 

της προσφοράς πελατοκεντρικών υπηρεσιών από πόρτα σε πόρτα, ενώ ταυτόχρονα προβλέπεται η 

ενίσχυση του ανταγωνισµού µεταξύ των εµπλεκοµένων στον µεταφορικό τοµέα. 

Οι συνδυασµένες µεταφορές δεν δεσµεύονται µε συγκεκριµένα µέσα µεταφοράς. Έτσι οι 

σιδηροδροµικές, θαλάσσιες και οδικές µεταφορές καλούνται να συνδράµουν στην βελτιστοποίηση 

του συνολικού δικτύου. Σήµερα, το µεγαλύτερο ποσοστό του εκτελούµενου µεταφορικού έργου 

πραγµατοποιείται από τα οδικά µέσα µεταφοράς, γεγονός το οποίο έρχεται σε σύγκρουση µε την 

γενικότερη επιδίωξη, δηλαδή την ενίσχυση πιο φιλικών τρόπων µεταφοράς, όπως ο σιδηρόδροµος 

και η εσωτερική ναυσιπλοΐα. Προκειµένου να αντιστραφεί η κατάσταση αυτή η Ε.Ε. αλλά και 

πολλές ευρωπαι ̈κές χώρες εκτός ένωσης έχουν προχωρήσει στην εφαρµογή µέτρων και πρακτικών 

για την ενίσχυση µέσων φιλικών προς το περιβάλλον. Οι συνδυασµένες µεταφορές αποτελούν 

βασική προτεραιότητα προς την κατεύθυνση αυτή. 

Με τη βελτίωση των συνδέσεων µεταξύ όλων των µέσων µεταφοράς και την ενοποίησή 

τους, οι συνδυασµένες µεταφορές επιτρέπουν την καλύτερη χρήση της σιδηροδροµικής 

µεταφοράς, της αεροπορικής µεταφοράς και της ναυτιλίας κοντινών αποστάσεων, οι οποίες από 

µόνες τους δεν επιτρέπουν την παράδοση από πόρτα σε πόρτα. Οι συνδυασµένες µεταφορές, 

συνεπώς λειτουργούν συµπληρωµατικά και εµπεριέχονται σε άλλες ευρωπαι ̈κές µεταφορικές 

πολιτικές. 

2.2.2 Πλεονεκτήµατα συνδυασµένων µεταφορών και προυποθέσεις ανάπτυξης 

Το συστήµατός συνδυασµένων µεταφορών χρησιµοποιεί τα πλεονεκτήµατα των 

µεµονωµένων µέσων ενώ ταυτόχρονα απαλείφει τα µειονεκτήµατα τους. Συγκεκριµένα,  

προάγεται η εκµετάλευση της διαφορετικής χωρητικότητας και αποτελεσµατικότητας του κάθε 

µέσου και ως εκ τούτου το σύστηµα συνδυασµένων µεταφορών παρέχει σωρευτικά τα 

πλεονεκτήµατα του κάθε µέσου µεταφοράς, µειώνοντας παράλληλα το µεταφορικό κόστος. 

Τα βασικά πλεονεκτήµατα που προκύπτουν από την χρήση του συστήµατος συνδυασµένων 

µεταφορών είναι ενδεικτικά τα κάτωθι: 

-  Μείωση των τερµατικών σταθµών, αλλά και του κόστους φόρτωσης  
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-  Πλήρης µεταφορά (Από την παραγωγή µέχρι τη διανοµή)  

-  Μείωση του διαχειριζόµενου φορτίου µε αποτέλεσµα µείωση ζηµιών  

-  Μεταφορά φιλική προς το περιβάλλον  

-  Έλεγχος όλων των επιπέδων µεταφοράς, τόσο κατά την εισαγωγή όσο και κατά την εξαγωγή  

-  Ανταγωνιστικές τιµές και υπηρεσίες πόρτα-πόρτα (“door-to-door”)  

-  Υπηρεσίες “Just-in-time”  

-  Μείωση χρόνου διαχείρισης φορτίου. (Γρήγορος, ασφαλής και αξιόπιστος χρόνος µεταφοράς ) 

Στο σηµείο αυτό αξίζει να τονισθεί ότι εφόσον οι µεταφορές συνεχίσουν να 

πραγµατοποιούνται ανισοµερώς µε τις οδικές να κατέχουν το µεγαλύτερο µέρος αυτών, οι 

επιπτώσεις στο κόστος λόγω συµφορήσεων, στην µόλυνση του περιβάλλοντος και στα οδικά 

ατυχήµατα αναµένεται να αυξηθούν σηµαντικά. Προβάλλει απαραίτητη η επίλυση των 

υφιστάµενων προβληµάτων και η ενίσχυση χρήσης του συστήµατος  συνδυασµένων µεταφορών, 

οι οποίες αποτελούν σηµαντικό αρωγό της οικονοµικής ανάπτυξης της Ε.Ε. Για την επίτευξη 

συνθηκών, οι οποίες θα συµβάλλουν στην ανάπτυξη των συνδυασµένων µεταφορών, θα πρέπει να 

εξασφαλιστεί η δυνατότητα συνδυασµού των διαφόρων µεταφορικών µέσων, ήτοι:  

Α. Σε ότι αφορά στην υποδοµή:  

• Να δηµιουργηθούν συνδέσεις και να εξασφαλισθεί διαλειτουργικότητα ανάµεσα στα 

µεταφορικά µέσα.  

• Να εξασφαλιστεί ικανοποιητική πρόσβαση των επιµέρους µεταφορικών υποσυστηµάτων 

στα υπάρχοντα και στα µελλοντικά εµπορευµατικά κέντρα.  

• Να καθοριστούν οι υπεύθυνοι φορείς για την ενδυνάµωση των συνδέσεων µεταξύ 

διαφόρων µεταφορικών µέσων.  

• Να υπάρξει ενιαία πολιτική τιµολόγησης για τη χρήση της υποδοµής και των τερµατικών 

σταθµών. 

Β. Σε ότι αφορά στα µέσα µεταφοράς: 

• Να απαλειφθούν οι τεχνικές ασυµβατότητες µεταξύ των υποσυστηµάτων και µεταφορικών 

µέσων.  

• Να εξασφαλιστεί η οµοιογένεια οχηµάτων και τροχαίου υλικού.  

• Να περιορισθεί η ευρεία διακύµανση των διαστάσεων των εµπορευµατικών µονάδων.  

• Να υπάρχει συµβατότητα του µεταφορικού εξοπλισµού για τα διαφορετικά µέσα.  

Γ. Σε ότι αφορά στις λειτουργίες:  

• Να αντιµετωπιστεί η έλλειψη διαλειτουργικότητας µεταξύ κόµβων και φορτωτικών 

µονάδων.  

• Να εξασφαλιστεί αποδοτική τερµατική διαχείριση και τεχνική υποστήριξη, διαθεσιµότητα 

οχηµάτων, όρια και αναγνώριση φορτίου, καθώς και ύπαρξη πληροφορίας για τη διάθεση των 

φορτίων.  

• Να πάψουν να λειτουργούν εµπορευµατικοί σταθµοί αποκλειστικής χρήσης 
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συγκεκριµένων µεταφορέων που οδηγούν σε υψηλότερο κόστος µεταφοράς και σε µη βέλτιστη 

αξιοποίηση της φέρουσας ικανότητας.  

• Να επιτευχθεί σύγκλιση των διαφορών στις δοµές κόστους µεταξύ µέσων και στα επίπεδα 

ανταγωνισµού και απελευθέρωσης για κάθε µέσο µεταφοράς.  

• Να προσανατολιστούν οι λειτουργίες προς τις ανάγκες των πελατών και να εξασφαλιστεί η 

εύκολη πρόσβαση σε αυτές.  

• Να υπάρχει πληροφόρηση, κατάλληλο marketing και έλεγχος των λειτουργιών και 

δραστηριοτήτων.  

• Να εξασφαλισθεί ενιαίο ωράριο εργασίας και πρόγραµµα σε όλα τα µέσα. 

Δ. Σε ότι αφορά στις υπηρεσίες και στους κανονισµούς των µέσων µεταφοράς:  

• Να δηµιουργηθεί συστηµατικό δίκτυο για ανταλλαγή δεδοµένων σε όλη την αλυσίδα 

συνδυασµένων µεταφορών. 

• Να εξασφαλιστεί η οµοιογένεια των συµφωνιών ευθύνης και καθεστώτος µεταξύ των 

διαφόρων µεταφορικών µέσων της αλυσίδας.  

• Να αποφευχθούν διοικητικές καθυστερήσεις.  

• Να υιοθετηθεί ολοκληρωµένος έλεγχος και διαχείριση της από πόρτα σε πόρτα αλυσίδας 

συνδυασµένων µεταφορών.  

2.2.3 Οι συνδυασµένες µεταφορές στον ελλαδικό χώρο  

Στο πλαίσιο εφαρµογής ένταξης στην ελληνική έννοµη τάξη της ευρωπαϊκής πολιτικής και 

ειδικότερα της πολιτικής των Διευρωπαι ̈κών Δικτύων, πραγµατοποιήθηκε προσπάθεια ανάπτυξης 

των συνδυασµένων µεταφορών από τις αρχές του 2000, η οποία αποτυπώθηκε στην εφαρµοζόµενη 

στρατηγική αναπτυξης των σιδηροδρόµων. Συγκεκριµένα, στους στόχους του Επιχειρησιακού 

Προγράµµατος των Σιδηροδρόµων 2000-2006 περιλαµβάνονταν οι συνδέσεις µεταξύ του 

σιδηροδροµικού δικτύου και των βασικών λιµένων, καθώς και η δηµιουργία του εµπορευµατικού 

σταθµού στο Θριάσιο Πεδίο (η οποία ολοκληρώθηκε το 2013) για την εξυπηρέτηση των 

εµπορευµατικών µεταφορών και την προώθηση των συνδυασµένων µεταφορών. Σε συµφωνία µε 

το δίκτυο των συνδυασµένων µεταφορών που προωθείται από την πολιτική των Διευρωπαι ̈κών 

Δικτύων, σχεδιάζονται προς υλοποίηση συγκοινωνιακά κέντρα και εµπορευµατικοί σταθµοί. 

Ενδεικτικά αναφέρονται:  

1. Η σιδηροδροµική σύνδεση του 6ου προβλήτα του Λιµένα Θεσσαλονίκης µε το τοπικό 

εµπορευµατικό σιδηροδροµικό κέντρο και τη νέα σιδηροδροµική γραµµή, 

2. Η ανάπτυξη των σιδηροδροµικών εγκαταστάσεων του Θριασίου Πεδίου στην Αττική και η 

σύνδεσή τους µε τον υπό κατασκευή σταθµό εµπορευµατοκιβωτίων στο λιµένα του Νέου Ικονίου, 

3. Η σιδηροδροµική σύνδεση του λιµένα της Πάτρας µε την νέα σιδηροδροµική γραµµή, 

4. Η σιδηροδροµική σύνδεση του λιµένα της Αλεξανδρούπολης µε την Εγνατία οδό, 

5. Ο προγραµµατισµός εµπορευµατικών σταθµών στην Αττική, στη Θεσσαλονίκη και αλλού. 

Το υπό εξέταση έργο του εµπορευµατικού σταθµού στο Θριάσιο Πεδίο περικλίεται στα έργα 
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που σχεδιάστηκαν για την προώθηση των συνδυασµένων µεταφορών. Προβλέπεται ότι θα 

αποτελέσει το σταθµό µεταφόρτωσης εµπορευµάτων, εκτελωνισµού, αποθήκευσης και όλων των 

απαραίτητων υποδοµών που θα εξυπηρετεί την ευρύτερη περιοχή της Αττικής και όχι µόνο. Η 

σύνδεση του σταθµού µε το Λιµάνι του Ν. Ικονίου, καθώς και µέσω του υπόλοιπου (υπάρχοντος 

και υπό κατασκευή) δικτύου µε την Θεσσαλονίκη και την Πάτρα θα δώσει ώθηση στις 

συνδυασµένες µεταφορές. 

2.3 Εµπορευµατικά κέντρα 

Σύµφωνα µε τον Ν. 3333/2005 «Ίδρυση και λειτουργία Εµπορευµατικών Κέντρων και 

άλλες διατάξεις» (αρ. ΦΕΚ 91), «Εµπορευµατικό Κέντρο είναι ένα οργανικά ολοκληρωµένο 

σύνολο δοµών, διαρθρωµένων υπηρεσιών και υποδοµών διαφορετικών µέσων µεταφοράς, που 

ιδρύεται και λειτουργεί σε µια περιοχή, που επιτρέπονται δραστηριότητες για την εξυπηρέτηση 

συνδυασµένων µεταφορών και υποχρεωτικά περιλαµβάνει ή συνδέεται µε σιδηροδροµικό σταθµό 

ή λιµάνι ή αεροδρόµιο».  

Έτσι,λοιπόν, τα εµπορευµατικά κέντρα νοούνται ως µια συγκεκριµένη περιοχή, εξοπλισµένη 

µε εγκαταστάσεις, για την εξυπηρέτηση όλων των δραστηριοτήτων που συνδέονται µε τις 

µεταφορές, την αποθήκευση και τη διανοµή των αγαθών. Η εµβέλεια ενός εµπορευµατικού 

κέντρου µπορεί να είναι εθνική ή διεθνής και οι διάφορες δραστηριότητες του, υλοποιούνται από 

επιχειρήσεις ή εταιρίες που θεωρούνται συνεργάτες του κέντρου. Οι περιοχές µε τις υποδοµές και 

τους χώρους των εµπορευµατικών κέντρων είτε είναι ιδιοκτήτες είτε ενοικιαζόµενες. 

Με άλλα λόγια, το εµπορευµατικό κέντρο αποτελεί εκείνο το χώρο που περιλαµβάνει 

αφενός τις κατάλληλες υποδοµές για τα διάφορα µέσα µεταφοράς και αφετέρου τις διάφορες 

υπηρεσίες logistics και προστιθέµενης αξίας, συµπεριλαµβανόµενου τερµατικού σταθµού και 

άλλων τεχνικών και διοικητικών υπηρεσιών που σχετίζονται µε συνδυασµένες µεταφορές 

(πράκτορες, µεταφορείς, τελωνεία) και καταλύµατα, δηλαδή χώρους για εγκατάσταση και δράση 

σε εταιρείες που ασχολούνται µε τις συνδυασµένες µεταφορές. 

Ένα σύγχρονο εµπορευµατικό κέντρο συνδυάζει όλους τους φορείς που εµπλέκονται στους 

διαύλους διανοµής, δηλαδή:  

α. Αποστολείς (επιχειρήσεις αγροτικές, βιοµηχανικές, εµπορικές)  

β. Παραλήπτες 

γ.  Διαµεταφορείς 

δ. Επιχειρήσεις παροχής υπηρεσιών logistics  

ε.  Επιχειρήσεις οδικών µεταφορών 

ε.Σιδηροδροµικές επιχειρήσεις 

στ. Ναυτιλιακές ακτοπλοι ̈κές γραµµές 

ζ. Αεροπορικές εταιρίες 

η. Επιχειρήσεις διαχείρισης τερµατικών σταθµών · 

θ. Οργανισµούς λιµένων 
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Οι υπηρεσίες που προσφέρει ένα εµπορευµατικό κέντρο είναι: 

• Αποθήκευσης (απλή και εξειδικευµένη)  

• Στάθµευσης  

• Ελαφριάς µεταποίησης των προι ̈όντων και συσκευασίας  

• Μεταφόρτωσης από ένα µεταφορικό µέσο σε άλλο  

• Συλλογής και οµαδοποίησης φορτίων  

• Μοναδοποίησης των φορτίων [είναι είτε το κλειστό κιβώτιο (ενδεικτικά 

εµπορευµατοκιβώτιο, κινητό αµάξωµα) είτε το κλειστό επικαθήµενο ή ρυµουλκούµενο 

όχηµα µε το οποίο µεταφέρονται εµπορεύµατα] 

• Αναδιανοµής των φορτίων και τελικής διανοµής  

• Τελωνειακές διευκολύνσεις µεταφορών  

• Συντονισµού ροών µε τη βοήθεια της πληροφορικής και τηλεµατικής.  

Προκειµένου να παρέχει ένα εµπορευµατικό κέντρο τις παραπάνω υπηρεσίες θα πρέπει να 

έχει τις παρακάτω υποδοµές και τον ανάλογο εξοπλισµό:  

• Χώρους εξυπηρέτησης φορτίων  

• Εγκαταστάσεις φορτοεκφόρτωσης  

• Εγκαταστάσεις αποθήκευσης  

• Ελευθέρα ζώνη και όλα τα τελωνειακά καθεστώτα Γραφεία  

• Χώρους ανάπτυξης σύγχρονων συστηµάτων διαχείρισης  

• Χώρους στάθµευσης  

• Σιδηροδροµική σύνδεση  

• Συµπληρωµατικούς χώρους όπως εκθεσιακούς χώρους, τελωνείο, ταχυδροµείο, 

τηλεφωνικό κέντρο, τράπεζα, ασφάλιση µεταφορών, εστιατόριο, κυλικείο, ξενοδοχείο, 

πρώτες βοήθειες, πυροσβεστική υπηρεσία, οδική βοήθεια, υγειονοµικές υπηρεσίες, 

συνεδριακό κέντρο, σταθµό προσέλευσης, πρατήριο καυσίµων. 

Αναφορικά µε τον εξοπλισµό το εµπορευµατικό κέντρο θα πρέπει να διαθέτει γερανούς για 

τις υπηρεσίες µεταφόρτωσης και συνδυασµένων µεταφορών, καθώς και διαφόρων τύπων 

παλετοφόρα και περονοφόρα για την εξυπηρέτηση των αποθηκευτικών εργασιών. Ένα σύγχρονο 

εµπορευµατικό κέντρο θα πρέπει, ακόµα, να υποστηρίζει τις λειτουργίες του µε σύγχρονα 

πληροφοριακά συστήµατα διαχείρισης των αποθηκών, οργάνωσης και προγραµµατισµού των 

εργασιών. Ο όγκος των φορτίων και οι σύνθετες εργασίες µεταφόρτωσης και οµαδοποίησης 

φορτίων διαφόρων τύπων και διαφόρων προορισµών καθώς και η έγκαιρη και έγκυρη διανοµή 

τους απαιτεί άριστη διαχείριση µέσω εξειδικευµένων προγραµµάτων Η/Υ. Επιπλέον, µε την 

εξέλιξη της τηλεµατικής υπάρχει η δυνατότητα εγκατάστασης ειδικών γραµµών τηλεπικοινωνίας 

και χρήση δορυφορικής επικοινωνίας για παροχή υπηρεσιών ιχνηλασίας οχηµάτων ή 

εµπορευµάτων και ασύρµατης επικοινωνίας. 

Τέλος, αναφορικά µε το ανθρώπινο δυναµικό σ’ αυτό θα πρέπει να συµπεριλαµβάνονται  
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αποθηκάριοι, εργάτες, χειριστές µηχανηµάτων, διευθυντές αποθηκών, υπαλλήλους γραφείων, 

προγραµµατιστές και εξειδικευµένο προσωπικό, οικονοµολόγοι, µηχανολόγοι, χηµικοί για 

ποιοτικούς ελέγχους, οδηγοί, logistics managers, τελωνειακοί υπάλληλοι, ιατροί, υπάλληλοι για τα 

καταστήµατα και όλες τις προσφερόµενες υπηρεσίες. 

2.4 Ανασταλτικοί παράγοντες στην ανάπτυξη δικτύων συνδυασµένων 

µεταφορών και εµπορευµατικών κέντρων στην Ελλάδα 

Σήµερα, ως συνδυασµένες µεταφορές στην Ελλάδα µπορούν να θεωρηθούν µόνο αυτές που 

πραγµατοποιούνται προς τα νησιά του Αιγαίου και προς την Ιταλία από τους λιµένες της Πάτρας 

και της Ηγουµενίτσας. Συνδυασµένες µεταφορές µε την χρήση σιδηρόδροµου σε ικανοποιητικό 

επίπεδο δεν υπάρχουν ούτε σε εθνικό ούτε σε υπερεθνικό επίπεδο. Μια συντονισµένη και 

συστηµατική προσπάθεια για ανάπτυξη των συνδυασµένων µεταφορών κυρίως µε την µεγαλύτερη 

συµµετοχή του σιδηρόδροµου υπολογίζεται ότι θα µπορούσε να ανεβάσει το ποσοστό στο 20% και 

να ανακουφίσει το ιδιαίτερα επιβαρηµένο οδικό δίκτυο. 

Ορισµένοι από τους λόγους που εµποδίζουν την ανάπτυξη των συνδυασµένων µεταφορών 

στην χώρα µας είναι το αυξηµένο τους κόστος και η έλλειψη διαλειτουργικότητας σε τρία κυρίως 

επίπεδα: 

1. Στην υποδοµή και τα µέσα µεταφοράς. 

2. Στις λειτουργίες και τη χρήση της υποδοµής και κυρίως των τερµατικών. 

3. Στις υπηρεσίες οι οποίες είναι βασισµένες στο µέσο και τους κανονισµούς.  

Ιδιαίτερη βαρύτητα δίνεται στις υποδοµές και στους κανονισµούς και το ισχύον καθεστώς 

µεταφοράς εµπορευµάτων. Συγκεκριµένα, σε έναν από τους άξονες που αναπτύσσεται η 

συνδυασµένη µεταφορά στην Ελλάδα, η γραµµή Ελλάδας – Ιταλίας – Δ. Ευρώπης µέσω του 

λιµανιού της Πάτρας δεν χρησιµοποιείται καθόλου ο σιδηρόδροµος. Έτσι ενώ τα φορτία 

διασχίζουν µεγάλο µέρος της διαδροµής τους από την Ευρώπη σιδηροδροµικώς µόλις φτάνουν 

στην Ελλάδα η µόνη επιλογή τους είναι το οδικό δίκτυο. Επιπλέον στην συγκεκριµένη γραµµή 

υπάρχει και πρόβληµα µε το θεσµικό πλαίσιο της Ε.Ε. για τις συνδυασµένες µεταφορές, το οποίο 

θέτει ως ανώτατο όριο πριν και µετά οδικής µεταφοράς τα 150 χλµ. έτσι οι µεταφορές που γίνονται 

µε Σιδηρόδροµο (έως Ιταλία ) – πλοίο(Ιταλία –Πάτρα) – οδικός (Πάτρα –Αθηνά), δεν µπορούν να 

χαρακτηριστούν νοµικά ως συνδυασµένες λόγω της απόστασης Πάτρας- Αθήνας η οποία είναι 225 

χλµ. 

Στον Ελληνικό χώρο είναι έκδηλη η απουσία κοµβικών υποδοµών προσανατολισµένων 

αποκλειστικά στη διαχείριση εµπορευµατικών µεταφορών, όπως είναι τα Εµπορευµατικά Κέντρα. 

Η Ελλάδα δεν διαθέτει οργανωµένο δίκτυο Εµπορευµατικών κέντρων. Ορισµένες ζώνες 

δραστηριοτήτων επιτελούν στοιχειώδεις λειτουργίες logistics, όπως ορισµένοι τερµατικοί σταθµοί 

σε θαλάσσιους λιµένες (π.χ. Ικόνιο, λιµένας Θεσσαλονίκης). Όµως αυτές οι εγκαταστάσεις 

περιορίζονται σε ορισµένες θεµελιώδεις «φυσικές» λειτουργίες, όπως η φόρτωση-εκφόρτωση ή 

εναπόθεση φορτίων. Επίσης, ορισµένες άλλες γεωγραφικές ζώνες συγκέντρωσαν άτυπα σηµαντικό 
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αριθµό εγκαταστάσεων µε δραστηριότητες συναφείς µε µεταφορές όπως στην περιοχή 

Ασπρόπυργου Αττικής που όµως προέκυψαν χωρίς συντονισµένο σχέδιο χωροθέτησης και 

επίσηµη οριοθέτηση.  

Οι βασικότεροι λόγοι για τους οποίους δεν έχουν αναπτυχθεί στην Ελλάδα τα 

εµπορευµατικά κέντρα και οι συνδυασµένες µεταφορές είναι:  

1. Υποβαθµισµένες σιδηροδροµικές υποδοµές: Η γραµµική µορφή του σιδηροδροµικού δικτύου 

που αιτιολογείται από τη γεωµορφολογία του ηπειρωτικού τµήµατος της χώρας, λειτουργεί ως 

τροχοπέδη για την περαιτέρω ανάπτυξη των σιδηροδροµικών µεταφορών. Τα σηµαντικότερα 

προβλήµατα στις υφιστάµενες γραµµές είναι οι µικρές ταχύτητες, οι µεγάλες κλίσεις και οι οξείες 

καµπυλότητες, που προκαλούνται από τις χαράξεις που έγιναν πριν πολλά χρόνια για να 

αντιµετωπιστούν τα φυσικά εµπόδια. Η κατάσταση επιβαρύνεται από την ύπαρξη µονών γραµµών 

και πολλών ισόπεδων διαβάσεων, την έλλειψη ηλεκτροκίνησης, τη χρήση παλαιωµένου τροχαίου 

υλικού έλκοντος και ελκυόµενου. 

Αναφορικά µε τις εµπορευµατικές µεταφορές, είναι χαρακτηριστικό ότι υπάρχει έλλειψη 

σύνδεσης σχεδόν όλων των κύριων εµπορευµατικών λιµένων µε το σιδηροδροµικό δίκτυο. Είναι 

γεγονός ότι ο κύριος σιδηροδροµικός άξονας Πειραιάς – Αθήνα – Θεσσαλονίκη δεν συνδέεται 

ακόµη άµεσα µε τα δύο κυριότερα εµπορευµατικά λιµάνια της χώρας, του Πειραιά και της 

Θεσσαλονίκης. Το γεγονός αυτό αποτρέπει την ανάπτυξη των συνδυασµένων µεταφορών κατά 

µήκος του άξονα και τους τερµατικούς σταθµούς. Η κατάσταση επιδεινώνεται µε την 

ασυµβατότητα του δικτύου Πελοποννήσου µε το υπόλοιπο δίκτυο, γεγονός που δυσχεραίνει την 

προσπάθεια ανάπτυξης συνδυασµένων µεταφορών. Επιπλέον ο ΟΣΕ εξαιτίας της αυτοεπένδυσης 

επί µεγάλο χρονικό διάστηµα παρουσιάζει σηµαντικό έλλειµµα και υστέρηση σε τεχνογνωσία, 

τεχνολογία, οργάνωση και προγραµµατισµό. 

2. Ελλιπές και πεπαλαιωµένο οδικό δίκτυο: Μέχρι πριν µερικά χρόνια το οδικό δίκτυο της χώρας 

δυσχέραινε πολύ την διακίνηση οχηµάτων. Οι κύριοι οδικοί άξονες αποτελούνταν από µονές 

λωρίδες κυκλοφορίας, πολλές στροφές λόγω φυσικών εµποδίων και κακές κατασκευές. 

3. Ανεπαρκείς υποδοµές Αεροµεταφορών: Αναφορικά µε το δίκτυο αεροµεταφορών παρά τις 

προσπάθειες της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας οι υποδοµές όπως διάδροµοι, τροχιόδροµοι, 

χώροι στάθµευσης αεροσκαφών, κτιριακές εγκαταστάσεις κλπ. παραµένουν ανεπαρκείς ως προς 

την υφιστάµενη και προβλεπόµενη µελλοντική ζήτηση. 

4. Έλλειψη ευρείας εφαρµογής της τηλεµατικής και της εφαρµογής της κοινωνίας της 

πληροφορίας στο πλαίσιο ενός ολοκληρωµένου συστήµατος, για την παροχή υψηλότερων 

επιπέδων ασφαλείας και διαχείρισης των επιχειρησιακών λειτουργιών.  

5. Τα γεγονότα που έλαβαν χώρα µετά τη διάλυση της πρώην Γιουγκοσλαβίας και το γεγονός ότι 

η χρήση των οδικών δικτύων που οδηγούν στην Ελλάδα από τα Βαλκάνια δε χρησιµοποιούνται 

λόγω του κινδύνου και λόγω έλλειψης υποδοµών. Η διαίρεση της πρώην Γιουγκοσλαβίας σε πέντε 

χώρες και οι πολεµικές συγκρούσεις έθεσαν εκτός λειτουργίας ένα σοβαρό τµήµα του άξονα 
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Μόναχο- Σάλτσµπουργκ – Γρατς, του άξονα Μάριµπορ - Ζάγκρεµπ- Βελιγράδι, του άξονα Νις – 

Σκόπια- Θεσσαλονίκη ή του άξονα Νις- Σόφια – Κωνσταντινούπολη και του άξονα Βελιγράδι – 

Βουκουρέστι. Χαρακτηριστική επίσης είναι η µείωση του όγκου των διεθνών εµπορευµατικών 

µεταφορών µετά το 1993, τόσο µε τον αποκλεισµό της σιδηροδροµικής διαδροµής µέσω των 

χωρών της πρώην Οµοσπονδιακή Δηµοκρατίας της Γιουγκοσλαβίας όσο και µε το εµπάργκο που 

επιβλήθηκε από την Ελλάδα στην ΠΓΔΜ. 

6. Η γεωµορφολογία της χώρας: Η Ελλάδα χαρακτηρίζεται από µια πληθώρα κατοικηµένων 

νήσων διασπαρµένων σε ευρεία έκταση. Έτσι αφενός απαιτείται και δίδεται ιδιαίτερη σηµασία 

στην ανάπτυξη των θαλασσίων και αεροπορικών συνδέσεων και αφετέρου παρέχεται συγκριτικό 

πλεονέκτηµα στις οδικές µεταφορές έναντι των σιδηροδροµικών, λόγω της δυνατότητας 

πρόσβασης στο νησιωτικό χώρο µε τα οχηµαταγωγά πλοία. Η µορφολογία του ηπειρωτικού 

τµήµατος της χώρας είναι έντονα ανάγλυφη και σε συνδυασµό µε το γενικότερο σχήµα της, 

επιβάλλει τη γραµµική ανάπτυξη των δικτύων χερσαίων µεταφορών έναντι της κοµβικής 

ανάπτυξης. Κύρια χαρακτηριστικά της είναι η παρουσία του κεντρικού ορεινού όγκου που 

διατρέχει τη χώρα από Βορρά προς Νότο και που εκτείνεται γενικότερα στα συνοριακά τµήµατα 

του βορειοελλαδικού χώρου καθώς και η συγκριτικά µεγάλη απόσταση στον ίδιο χώρο µεταξύ 

δυτικής και της ανατολικής πύλης της χώρας. Αυτά τα φυσικά εµπόδια έχουν ως αποτέλεσµα την 

ανάπτυξη ενός οδικού δικτύου βασισµένου σε ένα κορµό σχήµατος «Τ» και ενός γραµµικού 

σιδηροδροµικού δικτύου που καλύπτει την κεντρική και ανατολική χώρα µόνο. 

7. Η γεωγραφική θέση της Ελλάδας όσον αφορά στον ευρωπαικ̈ό χώρο είναι καταληκτική: 

Ιδιαίτερα για τις αµιγείς µεταφορές η δυνατότητα των διεθνών διαµεταφορών είναι από τη φύση 

τους περιορισµένη. Αντίθετα, προσφέρεται για διεθνείς συνδυασµένες (χερσαίες και θαλάσσιες) 

εµπορευµατικές µεταφορές και ως κόµβος αεροµεταφορών. 

8. Η δηµογραφική και οικονοµική περιφερειακή σύνθεση χαρακτηρίζονται, αφενός από τη 

συγκέντρωση του πληθυσµού και των οικονοµικών και παραγωγικών δραστηριοτήτων στα δύο 

µεγάλα αστικά κέντρα της χώρας (ιδίως στην Αττική) και αφετέρου από τη σηµαντική ανάπτυξη 

του τουρισµού στη νησιωτική Ελλάδα. 

Κλείνοντας θα ήταν ορθό να αιτιολογηθεί η προσθήκη όλων των παραπάνω ανασταλτικών 

παραγόντων, οι οποίοι αφορούν στην µελέτη µας, διότι θα βοηθήσουν να γίνει αντιληπτή καλύτερα 

η παρούσα κατάσταση στην οποία βρίσκονται οι συνδυασµένες µεταφορές στις µέρες µας, αλλά 

και να βρεθούν ουσιώδη συµπεράσµατα για την προώθηση της. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  3	  

3. Η λιµενική βιοµηχανία διαχείρισης Ε/Κ της 

Ευρώπης 
Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται τα µεγαλύτερα λιµάνια διαχείρισης Ε/Κ στην 

Ευρώπη  και επιλέγονται τα 13 κυριότερα για να αναλυθούν. Στη συνέχεια διερευνάται η 

ζήτηση και η προσφορά λιµενικών υπηρεσιών για τη διαχείριση Ε/Κ στα λιµάνια της 

Ευρώπης (και για κάθε λιµάνι ξεχωριστά) για τη χρονική περίοδο από το έτος 2002 έως 

και το έτος 2012. Επιπροσθέτως, εξετάζεται το καθεστώς λειτουργίας των τερµατικών 

σταθµών Ε/Κ των λιµανιών της Μεσογείου και προσδιορίζονται οι παράγωγοι των 

λιµενικών υπηρεσιών για τη διαχείριση Ε/Κ στη Μεσόγειο. Επιπλέον, αναλύονται 

διεξοδικά οι παρατηρούµενες τάσεις ενώ εντοπίζονται και προσδιορίζονται οι κυριότερες 

διαφοροποιήσεις σε τοπικό επίπεδο. Τέλος, αναλύονται τα χαρακτηριστικά της ζήτησης 

και της προσφοράς του µέσου αντιπροσωπευτικού λιµανιού διαχείρισης Ε/Κ της Ευρώπης. 

3.1 Τα Ευρωπαϊκά Λιµάνια διαχείρισης Ε/Κ  

Η Ευρώπη είναι ένας ευρύς, ιστορικός και ιδιαίτερα σηµαντικός γεωπολιτικός και 

οικονοµικός χώρος. Από τη γεωγραφική θέση απορρέουν σηµαντικά πλεονεκτήµατα, χάρη 

στα οποία της προσδίδεται ο χαρακτηρισµός «Σταυροδρόµι των τριών Ηπείρων».  

	  
Σχήμα	  3-‐1:	  Η	  θέση	  της	  Ευρώπης	  στον	  Παγκόσμιο	  Χάρτη 
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Συγκεκριµένα η Ευρώπη: 

• Χωρίζεται ανατολικά από την Ασία από τα Ουράλια Όρη,  τον ποταµό Ουράλη , 

την Κασπία θάλασσα, την περιοχή του Καυκάσου και τον Εύξεινο Πόντο προς τα 

νοτιοανατολικά. 

• Συνδέεται µε την Αφρική µέσω της Μεσογείου, µε τον πορθµό του Γιβραλτάρ να 

αποτελεί το πλησιέστερο σηµείο των δύο Ηπείρων (απέχουν µόλις λίγα χιλιόµετρα). 

• Συνδέεται µε την Αµερική µέσω του Ατλαντικού Ωκεανού. 

Η Ευρώπη υπήρξε για αιώνες το επίκεντρο ανάπτυξης του παγκόσµιου εµπορίου και ως εκ 

τούτου υφίστανται και δραστηριοποιούνται πολλά παραδοσιακά λιµάνια. Τα κυριότερα 

ευρωπαϊκά λιµάνια παρουσιάζονται στον παρατιθέµενο χάρτη. 

 

	  
Σχήμα	  3-‐2:	  Τα	  κυριότερα	  παραδοσιακά	  λιμάνια	  της	  Ευρώπης	   

Λόγω, λοιπόν, της εξαιρετικής γεωγραφικής της θέσης, στα εδάφη της ευρωπαϊκής 

ηπείρου απαντώνται οι περισσότεροι λαοί της Γης ενώ παράλληλα ανθεί το εµπόριο 

προϊόντων. Άµεση συνέπεια των δύο αυτών συνθηκών είναι η ανάπτυξη των διεθνών 

συγκοινωνιών και των συνδυασµένων µεταφορών µέσω των οποίων διακινούνται 

άνθρωποι και εµπορεύµατα. 
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Στον κάτωθι Πίνακα 3.1 παρουσιάζεται η κατανοµή των Ευρωπαικών λιµανιών κατά χώρα 
Πίνακας	  3-‐1:	  Χωρική	  κατανομή	  των	  Βορειοδυτικών	  	  Ευρωπαικών	  λιμανιών	  	  

Current	  Data	  Location	   Historic	  Data	  Location	   Country	  

Austria	   Austria	  NWC	   Austria	  

Belgium	   Antwerp	  

Zeebrugge	  

Other	  Belgium	  

Belgium	  

Czech	  Republic	   Czech	  Republic	   Czech	  Republic	  

Denmark	   Copenhagen	  

Aarhus	  

Fredericia	  

Other	  Denmark	  

Denmark	  

Eire	   Dublin	  

Cork	  

Other	  Eire	  

Eire	  

Estonia	   Tallinn	  

Other	  Estonia	  

Estonia	  

Finland	   Helsinki	  

Rauma	  

Kotka	  

Hamina	  

Oulu	  

Turku	  

Tornio	  

Other	  Finland	  

Finland	  

France	  NWC	   Le	  Havre	  

Dunkerque	  

Bassens	  

Boulogne-‐sur-‐Mer	  

Brest	  

Cherbourg	  

La	  Pallice	  

Montoir-‐de-‐Bretagne	  

Rouen	  

Le	  Verdo-‐sur-‐Mer	  

France	  
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Other	  France	  NWC	  

Germany	  NWC	   Hamburg	  

Bremerhaven	  

Bremen	  

Germany	  

Hungary	  NWC	   Hungary	  NWC	   Hungary	  

Latvia	   Riga	  

Other	  Latvia	  

Latvia	  

Lithuania	   Klaipeda	  

Other	  Lithuania	  

Lithuania	  

Netherlands	   Rotterdam	  

Amsterdam	  

Other	  Netherlands	  

Netherlands	  

Norway	   Oslo	  

Stavanger	  

Bergen	  

Larvik	  

Kristiansand	  

Alesund	  

Brevik	  

Egersund	  

Fredrikstad	  

Haugesund	  

Heroya	  

Moss	  

Trondheim	  

Other	  Norway	  

Norway	  

Poland	   Gdansk	  

Gdynia	  

Szczecin	  

Other	  Poland	  

Poland	  

Portugal	  NWC	   Lisbon	  

Porto	  

Leixoes	  

Sines	  

Other	  Portugal	  NWC	  

Portugal	  
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Russia	  NWC	   Kaliningrad	  

St.Petersburg	  

Arkhangelsk	  

Other	  Russia	  NWC	  

Russia	  

Slovakia	  NWC	   Slovekia	  NWC	   Slovakia	  

Spain	  NWC	   Bilbao	  

Vigo	  

Gijon	  

Other	  Spain	  NWC	  

Spain	  

Sweden	   Gothenburg	  

Gavle	  

Heisingborg	  

Norrkoping	  

Halmstad	  

Malmo	  

Oxelosund	  

Sodertalje	  

Other	  Sweden	  

Sweden	  

Switzerland	  NWC	   Switzerland	  NWC	   Switzerland	  

United	  Kingdom	   Felixstowe	  

Southampton	  

Tilbury	  

Thamesport	  

Belfast	  

Grangemouth	  

Liverpool	  

Portbury	  

Teesport	  

Other	  United	  Kingdom	  

United	  Kingdom	  

Πηγή : Worldwide Shipping Reports (CTS) 

Πίνακας	  3-‐2:	  Χωρική	  κατανομή	  των	  Ευρωπαικών	  λιμανιών	  για	  τη	  Μεσόγειο	  και	  τη	  Μάυρη	  Θάλασσα	  

Current Data Location Historic Data Location Country 

Albania Durres 

Other Albania 

Albania 

Austria MED Austria MED Austria 
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Bosnia Bosnia Bosnia 

Bulgaria Varna 

Burgas 

Other Bulgaria 

Bulgaria 

Croatia Rijeka 

Ploce 

Other Croatia 

Croatia 

Cyprus Limassol 

Other Cyprus 
Cyprus 

Czech Republic MED Czech Republic MED Czech Republic 

France MED Marseille 

Sete 

Port-Vendres 

Monte Carlo 

Other France MED France 

FSU Armenia 

Azerbaijan 

Belarus 

Georgia 

Kazakhstan 

Kyrgystan 

Other FSU 

Moldova 

Uzbekistan FSU 

Greece Piraeus 

Thessaloniki 

Other Greece Greece 

Hungary MED Hungary MED Hungary 

Italy Genoa 

Livorno 

Naples 

Trieste 

Venice 

Gioia Tauro 

La Spezia 

Taranto Italy 
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Vado Ligure 

Other Italy 

Malta Valletta 

Other Malta Malta 

Portugal MED Portugal MED Portugal 

Romania Constanta 

Other Romania Romania 

Russia Black Sea Novorossiysk 

Other Russia Black Sea Russia Black Sea 

Serbia & Montenegro Serbia & Montenegro Serbia & Montenegro 

Slovakia MED Slovakia MED Slovakia 

Slovenia 

Koper 

Other Slovenia Slovenia 

Spain 

Algeciras 

Barcelona 

Valencia 

Malaga 

Cadiz 

Cartagena-Spain 

Tarragona 

Other Spain MED Spain 

Switzerland MED Switzerland MED Switzerland 

Turkey 

Aliaga 

Gemlik 

Haydarpasa 

Instabul 

Izmir 

Izmit 

Mersin 

Other Turkey Turkey 

Ukraine 

Odessa 

Other Ukraine Ukraine 

Πηγή: Worldwide Shipping Reports (CTS) 

Για την πραγµατοποίηση της έρευνας επιλέγησαν τα µεγαλύτερα λιµάνια της 

Ευρώπης, µε κριτήριο την συνολική κίνηση Ε/Κ (σε TEU’s) που πραγµατοποιήθηκε την 

περίοδο 2002-2013. Τα λιµάνια αυτά περιλαµβάνονται στα 50 µεγαλύτερα λιµάνια 

διαχείρισης Ε/Κ παγκοσµίως (Πίνακας 3.3). 
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Πίνακας	  3-‐3:	  Τα	  	  μεγαλύτερα	  παγκοσμίως	  λιμάνια	  διαχείρισης	  Ε/Κ	  για	  τα	  έτη	  2008-‐2012	  

Table Port Name Country 2008 2009 2010 2011 

1 Shanghai China 27,980 25,002  29,069  31,700  

2 Singapore Singapore 29,918 25,866  28,431  29,937  

3 Hong Kong China 

 (SAR HK) 

24,494 21,040  23,699  24,400  

4 Shenzhen China 21,414 18,250  22,509  22,570  

5 Busan Korea 13,453 11,980  14,194  16,140  

6 Ningbo China 11,226 10,502  13,144  15,220  

7 Guangzhou China 11,001 11,190  12,550  14,250  

8 Qingdao China 10,320 10,260  12,012  13,020  

9 Dubai UAE 11,827 11,100  11,600  13,000  

10 Tianjin China 8,500 8,700  10,080  11,500  

11 Rotterdam Netherlands 10,800 9,743  11,145  11,876  

12 Port Klang Malaysia 7,974 7,309  8,870  9,603  

13 Kaohsiung China(Taiwan) 9,677 8,581  9,181  9,636  

14 Hamburg Germany 9,737 7,007  7,900  9,040  

15 Antwerp Belgium 8,663 7,309  8,468  8,664  

16 Los Angeles USA 7,850 7,261  7,831  7,940  

17 Dalian China 4,503 4,552  5,242  6,351  

18 Tanjung Pelepas Malaysia 5,600 6,016  6,530  7,500  

19 Xiamen China 5,035 4,680  5,820  6,461  

20 Jakarta/Tanjung 

Priok 

Indonesia 3,984 3,804 4,714 5,649 

21 Bremen/haven Germany 5,501 4,535  4,871  5,900  
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22 Long Beach USA 6,488 5,067  6,263  6,100  

23 Laem Chabang Thailand 5,134 4,537  5,068  5,731  

24 N.Y/New Jersey USA 5,265 4,561  5,292  5,500  

25 Ho Chi Saigon Vietnam 3,432 3,563  3,856  4,815  

26 Lianyungang China 2,965 3,020  3,870  4,850  

27 Yingkou China 2,030 2,537  3,338  4,033  

28 Tokyo Japan 4,156 3,810  4,284  4,639  

29 Jeddah Saudi Arabia 3,326 3,091  3,830  4,040  

  

30 Valencia Spain 3,602 3,653  4,206  4,327  

31 Jawa/lal Nehru India 3,953 4,111  4,752  4,320  

32 Colombo Sri Lanka 3,687 3,464  4,000  4,262  

33 Algeciras Spain 3,324 3,042  2,810  3,603  

34 Taicang China 1,450 1,513  2,200  3,058  

35 Khor Fak./Shar Oman 2,502 2,750  3,022  3,229  

36 Manila Philippine 2,978 2,874  3,154  3,467  

37 Felixstowe UK 3,200 3,100  3,400  3,400  

38 Port Said Egypt 3,187 3,300  3,474  4,269  

39 Salalah Oman 3,068 3,490  3,485  3,200  

40 Balboa Panama 2,167 2,011  2,758  3,232  

41 Santos Brazil 2,675 2,252  2,722  2,985  

42 Ambarli Turkey 2,262 1,836  2,540  2,700  

43 Yokohama Japan 3,481 2,797  3,280  3,083  
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44 Savannah USA 2,616 2,356  2,825  2,944  

45 Tanjung Perak Indonesia 2,213  2,270  3,030  2,643  

46 Piraeus Greece 433  665  513  1,680  

47 Gioia Tauro Italy 3,467  2,857  2,851  2,305  

48 Vancouver BC Canada 2,492 2,152  2,514  2,507  

49 Keelung China(Taiwan) 2,055  1,630  1,963  2,402  

50 Nagoya Japan 2,817 2,112  2,548  2,623  

Πηγή: World Shipping council  (www.worldshipping.org) 
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Προκειµένου να διεξαχθεί ενδελεχέστερη και πιο ακριβής ερευνά κρίθηκε αναγκαίο 

να συµπεριληφθούν σε αυτήν τα Ευρωπαϊκά λιµάνια που παρουσίασαν τη µεγαλύτερη 

ποσοστιαία αύξηση την τελευταία πενταετία (2008-2013) καθόσον αυτά αποτελούν τους 

ταχέως αναπτυσσόµενους λιµενικούς ανταγωνιστές και συγκεντρώνουν τις περισσότερες 

πιθανότητες να ξεχωρίσουν στα επόµενα χρόνια και να µετατραπούν σε κυρίαρχα λιµάνια 

αναφορικά πάντα µε τα ανταγωνιστικά τους. Με βάση τα αποτελέσµατα τoυ World 

Shipping Council.	  
Πίνακας	  3-‐4:	  Τα	  μεγαλύτερα	  Ευρωπαικά	  λιμάνια	  διακίνησης	  Ε/Κ	  για	  τα	  έτη	  2008-‐2012	  

Rank Port 2008 2009 2010 2011 2012 
Growth 

Rate 

(2012/2008) 

Country 

1. Rotterdam 10,800 9,743 11,145 11,876 11,865 110% Ne/rlands 

2. Hamburg 9,737 7,007 7,900 9,040 8,863 91% Germany 

3. Antwerp 8,663 7,309 8,468 8,664 8,635 100% Belgium 

4. Bremen/ 

haven 

5,500 4,535 4,871 5,900 6,115 111% Germany 

5. Valencia 3,602 3,653 4,206 4,327 4,469 124% Spain 

6. Algeciras 3,324 3,042 2,810 3,603 4,114 124% Spain 

7. Felixstowe 3,200 3,100 3,400 3,400 3,700 116% UK 

8. Pireus 433 664 1,198 1,688 2,745 634% Greece 

9. Gioia Tauro 3,467 2,857 2,851 2,305 2,721 78% Italy 

10. Duisburg 1,006 935 1,181 2,500 2,600 258% Germany 

11. Marsaxlokk/

Malta 

2,334 2,260 2,370 2,360 2,540 109% Malta 

12. St Petersburg 1,983 1,341 1,931 2,370 2,524 127% Russia 

13. Le Havre 2,488 2,240 2,358 2,220 2,306 93% France 

14. Genoa 1,766 1,533 1,758 1,847 2,064 117% Italy 

15. Zeebrugge 2,209 2,328 2,389 2,206 1,953 88% Belgium 
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16. Barcelona 2,569 1,800 1,945 2,033 1,756 68% Spain 

17. Southampton 1,710 1,400 1,540 1,563 1,475 86% UK 

18. Las Palmas 1,352 989 1,187 1,349 1,253 93% Spain 

19. La Spezia 1,246 1,046 1,285 1,307 1,247 100% Italy 

20. Marseille 901 943 1,031 1,095 1,155 128% France 

21. Gdansk 183 233 510 685 933 510% Poland 

Πηγή: World Shipping Council (www.worldshipping.org) 

Παρατηρείται, λοιπόν, ότι το λιµάνι του Πειραιά στην Ελλάδα και τα λιµάνια Duisburg 

στην Γερµανία και Gdansk στην Πολωνία διακρίθηκαν τα τελευταία χρόνια, σηµειώνοντας 

ραγδαία ανάπτυξη. Με βάση τα ανωτέρω,  τα λιµάνια που συµπεριλαµβάνονται στην εν  

λόγω έρευνα παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα:  
Πίνακας	  3-‐5:	  Τα	  λιμάνια	  που	  επελέγησαν	  για	  την	  παρούσα	  έρευνα	  καθώς	  και	  οι	  Χώρες	  στις	  οποίες	  

ανήκουν	  

ΛΙΜΑΝΙΑ ΧΩΡΑ 

Rotterdam ΟΛΛΑΝΔΙΑ 

Hamburg ΓΕΡΜΑΝΙΑ 

Bremen/Bremenhaven ΓΕΡΜΑΝΙΑ 

Duisburg ΓΕΡΜΑΝΙΑ 

Antwerp ΒΕΛΓΙΟ 

Valencia ΙΣΠΑΝΙΑ 

Algeciras ΙΣΠΑΝΙΑ 

Felixstowe ΑΓΓΛΙΑ 

Gioia Tauro ΙΤΑΛΙΑ 

Piraeus ΕΛΛΑΔΑ 

St. Petersburg ΡΩΣΙΑ 

Marseille ΓΑΛΛΙΑ 
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Gdansk ΠΟΛΩΝΙΑ 

Πηγή: Αποτελέσµατα έρευνας 

3.2 Η Ζήτηση  

Μέχρι τις αρχές της δεκαετίας του ’80, τα Ευρωπαϊκά λιµάνια διαχειρίζονταν µικρό 

ποσοστό της παγκόσµιας κίνησης, ήτοι το 3 µε 4,5%. Η δεκαετία του ’80 βρήκε τα λιµάνια 

της Μεσογείου να απορροφούν µεγαλύτερο ποσοστό στη διακίνηση Ε/Κ και να 

σταθεροποιούνται σε επίπεδα πάνω από 5% της συνολικής παγκόσµιας διαχείρισης Ε/Κ.  

Αυτή η αυξανόµενη τάση στη διακίνηση Ε/Κ συνεχίστηκε και παρατηρήθηκε σε 

ολόκληρη την Ευρώπη µέχρι και τις αρχές  του 2009, χρονιά κατά την οποία εκδηλώθηκε 

η οικονοµική κρίση στην Ευρώπη. Αυτό είχε ως αποτέλεσµα η Ευρωπαική αγορά 

διακίνησης Ε/Κ να παγιωθεί σε ένα επίπεδο περίπου του 10% σε σχέση µε τη παγκόσµια 

διακίνηση. 
Πίνακας	  3-‐6:	  Το	  ποσοστό	  	  που	  κατέχει	  η	  	  Ευρωπαική	  διαχείριση	  Ε/Κ	  	  για	  τα	  έτη	  2002-‐2012	  σε	  σχέση	  με	  

το	  σύνολο	  της	  παγκόσμιας	  διαχείρισης	  

ΕΤΟΣ ΠΑΓΚΟΣΜΙΑ 

ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ 

ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ 

ΠΟΣΟΣΤΟ 

(%) 

2002 266,337 29,385 11 

2003 299,280 32,488 11 

2004 352,060 36,397 10 

2005 382,622 42,173 11 

2006 433,253 45,281 10 

2007 484,361 51,232 11 

2008 509,441 51,928 10 

2009 472,273 44,648 9 

2010 540,816 51,728 10 

2011 580,022 57,412 10 

2012 601,772 59,805 10 

Πηγή: Containerisation International vol. 2002-2013 
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Αυτό που είναι αξιοπρόσεχτο και συνάµα εντυπωσιακό είναι  το γεγονός ότι η 

ευρωπαϊκή κρίση δεν επηρέασε  τα  κυρίαρχα ευρωπαϊκά λιµάνια, τα οποία και έχουν 

επιλέγει ως αντικείµενα αξιολόγησης της  παρούσας έρευνα. Αντιθέτως,  τα εν λόγω 

λιµάνια συνέχισαν να αναπτύσσονται και να ισχυροποιούνται στο χώρο της παγκόσµιας 

διακίνησης µε κύριο χαρακτηριστικό τη ποσοστίαια αύξηση των Ε/Κ ως προς το σύνολο 

της Ευρωπαικής διαχείρισης Ε/Κ.  
Πίνακας	  3-‐7:	  Η	  ποσοστίαια	  Ευρωπαική	  διακίνηση	  Ε/Κ	  που	  πραγματοποίησαν	  συνολικά	  τα	  επιλέγομενα	  

λιμάνια	  της	  έρευνας	  ως	  προς	  το	  συνολικό	  αριθμό	  διακινούμενω	  Ε/Κ	  στην	  Ευρώπη	  

ΕΤΟΣ ΣΥΝΟΛΙΚΗ 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ 

ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ 

ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ 

ΠΟΣΟΣΤΟ 

(%) 

2002 44,144 29,385 67 

2003 46,180 32,488 70 

2004 49,924 36,397 73 

2005 56,204 42,173 75 

2006 60,198 45,281 75 

2007 67,940 51,232 75 

2008 67,851 51,928 77 

2009 56,839 44,648 79 

2010 66,327 51,728 78 

2011 71,482 57,412 80 

2012 69,201 59,805 86 

Πηγή: Containerisation International vol. 2002-2013 

Αναλυτικότερα, η επιµέρους διακίνηση που πραγµατοποιήθηκε σε κάθε  λιµάνι για 

το χρονικό διάστηµα από το έτος 2002 έως το έτος  2012 απεικονίζεται  στο παρακάτω 

πίνακα: 
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Πίνακας	  3-‐8:	  Η	  διακίνηση	  που	  πραγματοποίησαν	  τα	  λιμάνια	  της	  έρευνας	  για	  τα	  έτη	  2002-‐2012	  

ΛΙΜΑΝΙΑ 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

Rotterdmam 6,505 7,118 8,242 9,195 9,575 10,773 10,631 9,579 11,017 11,340 10,939 

Hamburg 5,376 6,126 7,004 8,084 8,878 9,914 9,757 7,031 7,906 9,035 8,891 

Bremenhaven 3,004 3,159 3,501 3,695 4,479 4,884 5,451 4,552 4,858 5,911 6,111 

Duisburg - - - - - - 1,006 935 1,181 2,500 2,600 

Antwerp 3,153 4,012 5,055 6,221 6,718 7,879 8,379 7,014 8,144 8,317 8,174 

Valencia 1,826 2,012 2,156 2,415 2,615 3,049 3,606 3,654 4,211 4,338 4,471 

Algeciras 1,732 2,024 970 3,184 3,262 3,420 3,298 2,953 2,777 3,584 4,099 

Felixstowe 2,682 2,482 2,717 2,760 3,030 3,342 3,131 3,021 3,415 3,249 3,368 

Gioia 

Tauro 

2,883 3,094 3,170 3,123 2,835 3,464 3,165 2,725 3,897 3,307 3,725 

Piraeus 1,395 1,606 1,551 1,401 1,413 1,384 437 667 850 1,681 2,815 

St. 

Petersburg 

- - 1,093 1,121 1,450 1,970 1,983 1,341 1,931 2,370 2,524 

Marseille 811 835 920 911 950 1,058 901 943 1,031 1,095 1,155 

Gdansk 18 20 18 63 76 95 183 233 510 685 933 

Πηγή: Eurostat Statistics 
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3.3 Η Προσφορά  - Η Παραγωγή του Λιµενικού Προϊόντος στην Ευρώπη  

Μέχρι και τη δεκαετία του ’80, η παραγωγή του λιµενικού προϊόντος  

πραγµατοποιείτο από τις λιµενικές αρχές (Port authorities). Οι σηµαντικές αλλαγές, που 

άρχισαν να συντελούνται  στην παγκόσµια λιµενική βιοµηχανία κατά την δεκαετία του 

’90, οδήγησαν βαθµιαία στην ιδιωτικοποίηση πολλών λιµανιών. Αυτό  είχε σαν 

αποτέλεσµα την ανάπτυξη και  λειτουργία ιδιωτικών τερµατικών σταθµών Ε/Κ σε πλείστα 

ευρωπαϊκά λιµάνια. 

Από την έρευνα διαπιστώθηκε ότι στα 13 εξεταζόµενα λιµάνια δραστηριοποιούνται 

39 τερµατικοί σταθµοί (Πίνακας), εκ των οποίων οι τέσσερις (4) λειτουργούν υπό τον 

έλεγχο των λιµενικών αρχών (10,26%), ενώ οι υπόλοιποι τριανταπέντε (35) υπό τον 

έλεγχο ιδιωτικών επιχειρήσεων (89,74%), είτε µε την µορφή ιδιοκτησίας,  είτε µε την 

µορφή ενοικίασης.(πχ.Felixstowe) 
Πίνακας	  3-‐9:	  Ο	  αριθμός	  των	  τερματικών	  και	  φορέων	  διαχέιρισης	  ανά	  Ευρωπαικό	  λιμάνι	  

ΕΥΡΩΠΑΙΚΑ 

ΛΙΜΑΝΙΑ 

ΑΡΙΘΜΟΣ ΤΕΡΜΑΤΙΚΩΝ 

ΣΤΑΘΜΩΝ 
ΦΟΡΕΙΣ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ 

ΛΙΜΕΝΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ ΙΔΙΩΤΙΚΟΙ ΦΟΡΕΙΣ 

Rotterdam 12 0 9 

Hamburg 4 3 1 

Bremenhaven 3 0 3 

Duisburg 1 0 1 

Antwerp 7 0 3 

Valencia 3 0 3 

Algeciras 1 0 1 

Felixstowe 2 0 1 

Gioia Tauro 1 0 1 

Piraeus* 1 0 1 

St. Petersburg 1 0 1 

Marseille 2 0 1 

Στους 39 αναφεροµένους τερµατικούς σταθµούς Ε/Κ, τους οποίους διαχειρίζονται 

ιδιωτικοί φορείς, δραστηριοποιούνται 26 διαφορετικές εταιρίες. Σε κάποια από αυτά τα 

λιµάνια οι ιδιωτικοί φορείς ελέγχουν περισσότερους από ένα τερµατικούς. Αναλυτικότερα 

• Στο λιµάνι του Hamburg η εταιρεία Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA) 

ελέγχει 3 τερµατικούς σταθµούς  
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• Στο λιµάνι του Antwerp η εταιρεία PSA Antwerp ελέγχει 5 τερµατικούς σταθµούς 

• Στο λιµάνι του Felixstowe η εταιρεία Hutchison Port Holding(HPH) ελέγχει 2 

τερµατικούς σταθµούς 

• Στο λιµάνι του Rotterdam η εταιρεία Kramer Group ελέγχει δυο τερµατικούς 

σταθµούς, η ECT ελέγχει τρείς τερµατικούς σταθµούς και η APM δυο τερµατικούς 

σταθµούς  
Πίνακας	  3-‐10:	  Οι	  ονομασίες	  των	  εταιρειών	  που	  διαχειρίζονται	  τους	  τερματικούς	  σταθμούς	  καθώς	  και	  

οι	  χώρες	  στις	  οποίες	  βρίσκονται	  τα	  εν	  λόγω	  τερματικά	  

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΤΕΡΜΑΤΙΚΟΙ ΣΤΑΘΜΟΙ ΛΙΜΑΝΙΑ 

HHLA 3 Hamburg 

Eurogate 2 Hamburg,Bremenports 

Gmbh 1 Bremenports 

NTB Northsea 1 Bremenports 

DP World 1 Anterwerp 

DCT 1 Duisburg 

PSA Antwerp 5 Antwerp 

Independent Maritime 1 Antwerp 

Terminales del Turia 1 Valencia 

Combiterminal CEA 1 Valencia 

Maritima Valenciana SA 1 Valencia 

APM Terminals Algeciras 1 Algeciras 

Hutchison Port Holdings 2 Felixstowe 

Medcenter Spa 1 Gioia Tauro 

Cosco 1 Piraeus 

UCL Holding 1 St. Petersburg 

FOS 2XL 2 Marseille 

Euromax 1 Rotterdam 

RWG 1 Rotterdam 

Maasvlakte 1 Rotterdam 

Kramer Group 2 Rotterdam 

APM 2 Rotterdam 
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ECT 3 Rotterdam 

Uniport 1 Rotterdam 

Waalhaven 1 Rotterdam 

RST 1 Rotterdam 

  Πηγή: Αποτελέσµατα της έρευνας 

Από την περαιτέρω έρευνα διαπιστώθηκε ότι πολλές από τις εν λόγω εταιρείες 

αποτελούν θυγατρικές µεγαλύτερων εταιρειών. Τα συγκεκριµένα παραδείγµατα 

παρατίθενται γεγονός αυτό παρατίθεται στον κάτωθι  πίνακα: 
Πίνακας	  3-‐11:	  Οι	  μητρικές	  εταιρείες	  διαχείρισης	  των	  Τερματικών	  της	  έρευνάς	  καθώς	  και	  οι	  

θυγατρικές	  αυτών	  

Μητρικές	   Θυγατρικές	  

APM	   APM	  Terminals	  Algeciras	  

Maasvlakte	  

APM	  Antwerp	  

DP	  World	   Gateway	  Antwerp	  

RWG	  

Eurogate	   Medcenter	  Spa	  

Gmbh	  

NTB	  Northsea	  

Eurogate	  Hamburg	  

	  

TIL	   Maritima	  Valenciana	  SA	  

FOS	  2XL	  

Independent	  Maritime	  

MSC	  

UCL	  Holding	  

HPH	   DCT	  

Πηγή: Αποτελέσµατα της έρευνας 
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Τέλος, διαπιστώνεται ο αυξητικός ρυθµός ιδιωτικοποίησης των Ευρωπαικών 

λιµανιών, είτε από αµιγώς ναυτιλιακές εταιρείες είτε από άλλες εταιρείες που 

δραστηριοποιούνται ποικιλοτρόπως στο πεδίο αυτό σε σχέση µε την χρήση τους από τις 

λιµενικές αρχές. Η διαπίστωση αυτή αποτυπώνεται στα παρακάτω προς σύγκριση 

παρατιθέµενα ποσοστιαία διαγράµµατα της διακίνησης Ε\Κ από ιδιωτικούς και δηµόσιους 

φορείς για τα χρονικά διαστήµατα 1990-2002 και 2002-2012. 

	  
Σχήμα	  3-‐3:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  η	  ποσοστιαία	  κατανομή	  των	  Ευρωπαικών	  φορέων	  διακίνησης	  Ε/Κ	  

για	  τα	  έτη	  1990-‐2002 

Στα διαγράµµατα αυτά εµφαίνεται ότι η ιδιωτική διαχείρηση αυξήθηκε κατά 15,69% ή µε 

άλλα λόγια ότι η δηµόσια διαχείριση µειώθηκε κατά 15,69%. 

	  
Σχήμα	  3-‐4:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  η	  ποσοστιαία	  μεταβολή	  των	  Ευρωπαικών	  φορέων	  διακίνησης	  Ε/Κ	  

για	  τα	  έτη	  2002-‐2012

74,07%	  

25,93%	  

Διάγραμμα	  ποσοστιαίας	  κατανομής	  των	  Ευρωπαικών	  
φορέων	  διακίνησης	  Ε/Κ	  για	  τα	  έτη	  1990-‐2002	  

Iδιωτικές	  και	  Ναυτιλιακές	  
εταιρείες	  

Λιμενικές	  αρχές	  

74,07%	  

15,69%	  

10,24%	  

Διάγραμμα	  ποσοστιαίας	  μεταβολής	  των	  Ευρωπαικών	  
φορέων	  διακίνησης	  Ε/Κ	  για	  τα	  έτη	  2002-‐2012	  

Iδιωτικές	  και	  Ναυτιλιακές	  
εταιρείες	  

Ιδιωτικοποίηση	  

Λιμενικές	  αρχές	  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  4	  

4.  Ο Εµπορευµατικός λιµένας Πειραιώς 
4.1 Το Λιµάνι του Πειραιά στη Διαδροµή των Αιώνων  

Η σηµασία της θάλασσαςστον ελλαδικό χώρο, ως παράγοντας οικονοµικής ανάπτυξης και 

πολιτισµού,  είναι τεράστια.  Κέντρο της θαλάσσιας δύναµης υπήρξε ο Πειραιάς, ο οποίος 

αναδείχθηκε, την περίοδο της µεγάλης ακµής του, σε «Εµπόριο της Ελλάδος». Βέβαια, η 

ιστορία του λιµανιού ξεκινάει από το 1924, όταν έγιναν τα εγκαίνια έναρξης των µεγάλων 

έργων και το 1930, έτος κατά το οποίο έγινε η ίδρυση του αυτόνοµου «Οργανισµού 

Λιµένος Πειραιώς». Πριν το έτος αυτό, µπορεί να χωριστεί η ιστορία του Λιµένος Πειραιά 

σε τέσσερις περιόδους.  

i. Περίοδος 1835-1848  

Με Βουλευτικό Διάταγµα της 16ης Οκτωβρίου 1835, το οποίο εκδόθηκε µετά πρόταση 

του Δήµου Πειραιά, επιβλήθηκε ως τέλος, το 1/10 του  εισαγωγικού  δασµού  των 

εισαγόµενων εµπορευµάτων από το εξωτερικό µέσω του λιµανιού. Η είσπραξη του εν 

λόγω τέλους θα πραγµατοποιούνταν από το Τελωνείο Πειραιά ενώ η διαχείριση των 

χρηµάτων από τη Διεύθυνση της Γραµµατείας των Εσωτερικών και από το Δήµο του 

Πειραιά. Σύµφωνα µε το Βουλευτικό Διάταγµα τα έσοδα αυτά θα έπρεπε να διατίθενται 

για τους εξής σκοπούς.  

• Για την οικοδόµηση του µόλου και τη διάρθρωση του λιµανιού.  

• Για την αποξήρανση των τελµάτων γύρω από το λιµάνι.  

• Για τη βελτίωση του υδραγωγείου.  

• Για την τοποθέτηση φανών.  

Με το διάταγµα αυτό δηµιουργείται ο πρώτος φορέας διοικήσεως του λιµένος  

Πειραιά στον οποίο µετείχαν το Υπουργείο Εσωτερικών, ο Δήµος του Πειραιά και έµµεσα 

το Τελωνείο. Η χρηµατοδότηση των πρώτων λιµενικών έργων γινόταν µε την έµµεση 

φορολογία και επιβάρυνε όλους τους καταναλωτές των εισαγόµενων από το λιµάνι του 

Πειραιά προϊόντων όχι όµως και το Δηµόσιο προϋπολογισµό.  

ii. Περίοδος 1848-1861  

Με το νόµο 8/8/1848 καταργήθηκε η προηγούµενη Διοίκηση και διορίστηκε νέα 

τριµελής επιτροπή, η οποία αποτελούνταν από τον αντιπρόσωπο του Δήµου Πειραιά, τον 

υπάλληλο του Υπουργείου Εσωτερικών και τον µηχανικό, που διεύθυνε τα λιµενικά έργα. 

Βασικό καθήκον της επιτροπής ήταν η διαχείριση των εσόδων και εξόδων του λιµανιού.  
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iii. Περίοδος1861-1910  

 Με το νόµο 8/6/1861 η Διοίκηση του λιµανιού ανατέθηκε στην «Εφορευτική 

Επιτροπεία του λιµανιού του Πειραιά», η οποία ήταν τριµελής: δύο µέλη από το Δήµο και 

ένα από το Υπουργείο Εσωτερικών. Στην ουσία τη Διοίκηση του λιµανιού είχε πλέον ο 

Δήµος του Πειραιά, συνήθως ο Δήµαρχος ήταν και ο Πρόεδρος της Επιτροπής.  

iv. Περίοδος 1910-1930  

Στα πρώτα χρόνια της λειτουργίας του το λιµάνι του Πειραιά συνέβαλε καθοριστικά 

στην εγκατάσταση της βιοµηχανίας και µετά το 1875 στην ανάπτυξή του. Από το 1909 και 

µετά, οπότε και διευρύνθηκε η ενδοχώρα και αναπτύχθηκε σε µεγάλο βαθµό η χερσαία 

συγκοινωνία, το λιµάνι έπαψε να είναι ο καθοριστικός παράγοντας για την ανάπτυξη της 

πειραϊκής βιοµηχανίας. Μετά το 1909 η βιοµηχανία και η ανάπτυξή του οδήγησε στην 

ανάπτυξη και τον εκσυγχρονισµό του λιµανιού.  

Το λιµάνι χάνει τον τοπικό του χαρακτήρα και µεταβάλλεται στο πρώτο, το Εθνικό 

λιµάνι στους Χώρας. Έτσι κρίθηκε αναγκαίο να αλλάξει και η διοικητική του µορφή 

καθώς ως το 1911 επί της  ουσίας το λιµάνι διοικείτο από το Δήµο. Η οργάνωση του 

λιµανιού γίνεται σε νέες βάσεις µε τη συµµετοχή στην επιτροπή των ευρύτερων 

παραγωγικών τάξεων, που έχουν άµεσο συµφέρον από την ορθή λειτουργία του λιµανιού 

(Δήµος Πειραιά, Αθηνών, εµπορικοί σύλλογοι, εφοπλιστές κ.λπ.). Στη φάση αυτή η 

ανάπτυξη στους ελληνικής οικονοµίας χρειαζόταν ένα σύγχρονο λιµάνι, που θα 

εξυπηρετούσε µια ευρύτερη ενδοχώρα και θα γινόταν το πρώτο εθνικό λιµάνι της χώρας. 

Το 1911 ξεκινά µια νέα περίοδος για το λιµάνι του Πειραιά. Στους 30/1/1909 

συστάθηκε η «Επιτροπή Λιµένος Πειραιώς», που εγκαταστάθηκε επίσηµα στις 20 

Μαρτίου 1911. Η επιτροπή αυτή προσπάθησε να λύσει τα χρόνια προβλήµατα του 

λιµανιού, αλλά κυρίως να το οργανώσει σε νέες βάσεις, ώστε να µπορέσει να παίξει 

προωθητικό ρόλο στους νέους στόχους που έµπαιναν για τη γρήγορη εκβιοµηχάνιση της 

χώρας και την ανάπτυξη µε βάση τα καπιταλιστικά πρότυπα.  

Κατά την περίοδο αυτή έλαβαν χώρα εντυπωσιακές επενδύσεις. Η εκµετάλλευση 

των λιµενικών εργασιών όπως η φορτοεκφόρτωση, η αποθήκευση, η παροχή 

δευτερεύουσας φύσης υπηρεσιών στα πλοία, τα φορτία και στους επιβάτες γίνονταν:  

• Από ιδιώτες εργολάβους που διέθεταν στοιχειώδη µέσα (µαούνες, βάρκες, 

γερανούς, υδροφόρα σκάφη κ.λπ.) και  
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• Από οργανωµένους σε σωµατεία λιµενεργάτες (λιµενεργάτες γενικού 

φορτίου, σιτεργάτες, ανθρακεργάτες, εργάτες φορτηγίδων κ.λπ.) τους 

οποίους µίσθωναν οι εργολάβοι όταν τους χρειάζονταν.  

Οι αρχές που εµπλέκονταν στη διοίκηση του λιµανιού ήταν:  

• Η Λιµενική Επιτροπεία, όσον αφορά την εκτέλεση και τη συντήρηση των 

λιµενικών έργων.  

• Το Λιµεναρχείο, όσον αφορά τη ναυτιλιακή κίνηση και την τάξη σ’ αυτό.  

• Η Αστυνοµία, για την ασφάλεια και τη φύλαξη.  

• Το Υπουργείο Εθνικής Οικονοµίας, µε το γραφείο του στον Πειραιά, για 

την ρύθµιση των εργατικών ζητηµάτων.  

• Το Τελωνείο για την εµπορική κίνηση και τα σηµεία εναποθήκευσης των 

εµπορευµάτων.  

• Ο Δήµος του Πειραιά.  

• Η Υπηρεσία Πλοήγησης.  

• Το Υγειονοµείο.  

• Το Απολυµαντήριο.  

• Η Υδρογραφική Υπηρεσία κ.λπ.  
Πίνακας	  4-‐1:	  Τα	  κυριότερα	  ιστορικά	  σημεία	  του	  Λιμένος	  Πειραιώς	  

ΤΑ ΚΥΡΙΟΤΕΡΑ ΙΣΤΟΡΙΚΑ ΣΗΜΕΙΑ ΤΟΥ ΛΙΜΕΝΟΣ ΠΕΙΡΑΙΩΣ 

ΧΡΟΝΟΛΟΓΙΑ ΓΕΓΟΝΟΣ 

1924 Έναρξη των µεγάλων έργων του λιµανιού του Πειραιά 

1930 Ίδρυση αυτόνοµου  «Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς» 

1959 Αρχή κατασκευής του πρώτου επιβατικού Σταθµου 

1978 Αρχή κατασκευής του Σταθµου Εµπορευµατοκιβωτίων  

1986 Αποπεράτωση έργων επέκτασης του του Σταθµου 

Εµπορευµατοκιβωτίων  

1992 Μετατρπή ΟΛΠ σε Ανώνυµη Εταιρεία 
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2003 Εισαγωγή της ΟΛΠ Α.Ε. Στο Χρηµατιστήριο Αθηνών 

 

4.1.1 Η Δηµιουργία του ΟΛΠ και οι Αρµοδιότητές του Σήµερα  
Ο Οργανισµός Λιµένος Πειραιά (Ο.Λ.Π.) δηµιουργήθηκε κατά το έτος 1930 οπότε 

το λιµάνι µετατρέπεται από ένα παραδοσιακό τοπικό λιµάνι, σε ένα εµπορικό και 

βιοµηχανικό κέντρο. Έτσι γεννιέται το σύγχρονο λιµάνι, µε βασική του λειτουργία την 

µεταφορική. Εφόσον δεν αποτελεί πλέον ένα τοπικό λιµάνι αλλά το πρώτο εθνικό λιµάνι 

της Χώρας, η δηµοτική διαχείρισή του δεν ήταν πλέον επαρκής. Προέκυψε έτσι η ανάγκη 

αυτοτελούς διοίκησης και εκµετάλλευσης, που την επέβαλαν τόσο το επίπεδο ανάπτυξης 

της εθνικής οικονοµίας όσο και το επίπεδο ανάπτυξης του ίδιου του λιµανιού και της 

ενδοχώρας του.  

Μέχρι το 1930 στο λιµάνι υπήρχαν 4.500 λιµενεργάτες, ο Ο.Λ.Π. τελικά επέλεξε 

2.962 που έγιναν µόνιµοι εργάτες και θα αµείβονταν άσχετα από την απασχόληση τους σε 

καθηµερινή βάση. Η ανεξέλεγκτη κερδοσκοπία των εργολάβων οδήγησε σε ανεξέλεγκτη 

αύξηση των τιµολογίων. Εξαιτίας αυτού ο ΟΛΠ ανέλαβε τη σύνταξη οριστικού τιµολογίου 

µε βάση το οποίο θα γίνονταν εφεξής οι φορτοεκφορτωτικές εργασίες.  

 Με την ίδρυση του ΟΛΠ λοιπόν, λύνεται το σοβαρό πρόβληµα φύλαξης, 

διαχείρισης και ασφάλειας των εµπορευµάτων. Ο ΟΛΠ ήταν υποχρεωµένος από τον νόµο 

να παραλαµβάνει, να διαφυλάσσει και να παραδίνει τα εµπορεύµατα στη ζώνη του µε τα 

δικά του µέσα και τους δικούς του εργάτες. Επιπλέον, ο ΟΛΠ ευθυνόταν για κάθε φθορά, 

ζηµιά ή απώλεια που µπορούσε να συµβεί κατά το χρόνο διαχείρισης των εµπορευµάτων.  

  Σήµερα, ο Οργανισµός Λιµένος Πειραιώς είναι Δηµόσια Υπηρεσία και αποτελεί 

τον αποκλειστικό αρµόδιο για τη διοίκηση και εκµετάλλευση του λιµανιού του Πειραιά. 

Τα όργανα διοίκησης του ΟΛΠ είναι το Διοικητικό Συµβούλιο, η Εκτελεστική Επιτροπή 

και ο Προϊστάµενος Υπηρεσιών. Το Διοικητικό Συµβούλιο είναι 14µελές µε 

αντιπροσωπευτική σύνθεση. Συµµετέχουν εκπρόσωποι των αρµόδιων υπηρεσιών και των 

οργανώσεων των παραγωγικών και γενικότερα των συναλλασσοµένων µε το λιµάνι καθώς 

και εκπρόσωποι των εργαζοµένων (υπαλλήλων- εργατών).  

  Η Εκτελεστική Επιτροπή είναι 5µελής και αποτελείται από τον Πρόεδρο του 

ΔΣ/ΟΛΠ, ο οποίος είναι και ο πρόεδρός τους, τον Κεντρικό Λιµενάρχη Πειραιά και τρία 

τακτικά µέλη του Διοικητικού Συµβουλίου. Ο Οργανισµός Λιµένος Πειραιώς είναι 

αρµόδιος:  
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• Για τη κατασκευή και συντήρηση των λιµενικών έργων και λοιπών 

εγκαταστάσεων του λιµανιού, καθώς και για τον εξοπλισµό του µε τα 

αναγκαία µηχανήµατα.  

• Για την προσόρµιση, την αγκυροβολία, την πλεύριση των πλοίων και τον 

καθορισµό των χώρων φορτοεκφόρτωσής τους.  

• Για την φόρτωση, αποθήκευση και παράδοση των εµπορευµάτων.  

• Για την παροχή εξυπηρετήσεων και ευκολιών στα πλοία που καταπλέουν 

στο λιµάνι.  

• Για τη διάθεση µηχανηµάτων και πλωτών µέσων.  

• Για τη διευκόλυνση των επιβατών εσωτερικού-εξωτερικού στη διακίνησή 

τους.  

• Για τη διοίκηση, ασφάλεια και εκµετάλλευση του λιµανιού, καθώς και για 

την έκδοση των κανονισµών λειτουργίας του.  

Το πλαίσιο λειτουργίας του Ο.Λ.Π. καθορίζονται από την υπάρχουσα νοµοθεσία και 

ο δραστηριότητές του στενά παρακολουθούνται και ελέγχονται από  ορισµένα Υπουργεία 

όπως το Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, Οικονοµικών, Δηµοσίων έργων, Εργασίας κ.ά.  

 	  
Σχήμα	  4-‐1	  :Στο	  διάγραμμα	  φαίνονται	  οι	  φορείς	  που	  παρακολουθούν	  και	  ελέγχους	  τις	  
δραστηριότητες	  του	  λιμένα	  Πειραιώς 
 

4.2  Το Λιµάνι του Πειραιά στην Σύγχρονη Γεωγραφία των Μεταφορών  

Το Λιµάνι του Πειραιά αποτελεί το µεγαλύτερο σε έκταση λιµάνι στους Ελλάδας και 

την κύρια θαλάσσια πύλη της Ελλάδος στο σταυροδρόµι τριών ηπείρων ( Ευρώπης, 

Αφρικής και Ασίας). Η γεωγραφική του θέση τον καθιστά κοµβικό σηµείο επικοινωνίας 

της νησιωτικής και της ηπειρωτικής Ελλάδας, αλλά και διεθνές κέντρο θαλάσσιου 

τουρισµού και διαµετακοµιστικού εµπορίου. Η θέση του λιµανιού του Πειραιά ευνοεί την 
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εξυπηρέτηση τόσο του ελλαδικού χώρου, όσο και των Βαλκανίων και των χωρών της 

Μαύρης Θάλασσας. Βρίσκεται, στο κέντρο της διασταύρωσης των θαλάσσιων οδών που 

συνδέουν τη Μεσόγειο µε τη Βόρειο Ευρώπη αλλά και τοποθετείται νοτιότερα του 38 

παραλλήλου µε αποτέλεσµα να διευκολύνει τα πλοία κυρίων γραµµών να προσεγγίζουν το 

Λιµένα χωρίς ουσιαστικά εκτροπή από την πορεία ελαχίστου κόστους.  

Ως το φυσικό επίνειο της Αθήνας µε µόλις 10Km απόσταση, αποτελεί τη κυριότερη 

πύλη εισαγωγών και εξαγωγών της χώρας. Η θέση του εκτείνεται επί του συνολικού 

µήκους περίπου 24 χλµ. και έκτασης 5.000 στρεµµάτων περίπου. Σε αυτή την έκταση 

χωροθετούνται πολυάριθµες δραστηριότητες: µε την εξυπηρέτηση κάθε είδους φορτίου 

(συµβατικού και µοναδοποιηµένου) και κάθε προέλευσης και προορισµού (εισαγωγής, 

εξαγωγής και µεταφόρτωσης), µε την επιβατική κίνηση τόσο της ακτοπλοΐας όσο και των 

κρουαζιερόπλοιων. Επιπλέον, ο Λιµένας Πειραιάς ασχολείται µε τον 

ναυπηγοεπισκευαστικό τοµέα καθώς και µε τη λειτουργία πορθµείων στους χώρους της 

Εταιρείας. Ειδικότερα, διαθέτει 24.300 µέτρα κρηπιδώµατα, 20 προβλήτες, κτήρια 

διοικητικής και τεχνικής υποστήριξης, αποθήκες, υπόστεγα, ειδικό εξοπλισµό και λοιπές 

εγκαταστάσεις. Όλα τα παραπάνω το κατατάσσουν σε ένα ισχυρό πολύπλοκο λιµάνι σε 

σχέση µε τα υπόλοιπα λιµάνια της Μεσογείου.  

	  
Σχήμα	  4-‐2:	  Στο	  χάρτη	  απεικονίζεται	  η	  θέση	  του	  Πειραιά	  ως	  προς	  σημαντικά	  λιμάνια	  της	  
Ευρώπης 

Ο Πειραιάς, το µεγαλύτερο λιµάνι της Ελλάδας,  αποτελεί και ένα από τα 

µεγαλύτερα της Μεσογείου, ενώ διαθέτει µοναδικά πλεονεκτήµατα, λόγω της στρατηγικής 

του θέσης και των υποδοµών του. Με µικρή απόκλιση από τους διεθνείς θαλάσσιους 

εµπορικούς δρόµους κατέχει κοµβική γεωγραφική θέση ως το µόνο Ευρωπαϊκό λιµάνι 
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στην Ανατολική Μεσόγειο µε τις απαραίτητες υποδοµές για την εξυπηρέτηση του 

διαµετακοµιστικού εµπορίου. Κοµβικό σηµείο για την ακτοπλοϊκή σύνδεση των νησιών µε 

την ηπειρωτική Ελλάδα, διεθνές κέντρο κρουαζιέρας, κέντρο διαµετακοµιστικού εµπορίου 

για την ευρύτερη Μεσόγειο εξυπηρετώντας πλοία κάθε τύπου και µεγέθους.  

Η γεωγραφική θέση του Λιµένος Πειραιά είναι ιδιαίτερα σηµαντική καθώς 

αναλαµβάνει το ρόλο της νότιας Ευρωπαϊκής πύλης των ασιατικών εµπορευµάτων στις 

χώρες των Βαλκανίων και της Μ. Θάλασσας. Τα συγκριτικά πλεονεκτήµατα του λιµένα 

Πειραιά είναι αρκετά, σε σχέση µε τα ανταγωνιστικά λιµάνια όπως  το Ντερνίς της 

Τουρκίας, η Τζόια Τάουρο της Ιταλίας και το Κόπερ της Σλοβενίας. Σύµφωνα µε τον 

παραπάνω Σχήµα 4.2, ο Λιµένας του Πειραιά βρίσκεται σε κεντρικό σηµείο στην 

Ανατολική Μεσόγειο, θέση που του προσφέρει  ποικίλα πλεονεκτήµατα. Για παράδειγµα 

αποκτά ιδιαίτερη αξία όσο αυξάνεται η τιµή των καυσίµων και οι εταιρείες ενδιαφέρονται 

όλο και περισσότερο για τη µείωση του κόστους λειτουργίας των πλοίων τους. 

Συµπερασµατικά, αποτελεί σηµαντικό κόµβο του διαµετακοµιστικού εµπορίου και 

οικονοµικό κέντρο της ευρύτερης περιοχής.  

	  
Σχήμα	  4-‐3:	  Χάρτης	  διαμετακομιστικού	  εμπορίου	  
 

Η Μεσόγειος δεν είναι πλέον µια περιοχή σύντοµων στάσεων εκφόρτωσης για τα 

πλοία. Αποτελεί µια αγορά αναπτυσσόµενη µε γοργό ρυθµό, τόσο στις πιο ανεπτυγµένες 

χώρες, όσο και σ’ εκείνες που αρχίζουν να αναδιοργανώνονται κοινωνικό-οικονοµικά 

στην Ανατολική Ευρώπη και στην Μαύρη Θάλασσα. Σήµερα τα λιµάνια της Ιταλίας, της 

Ισπανίας, της Νότιας Γαλλίας, της Ελλάδας, της Αιγύπτου ή της Κύπρου 

χρησιµοποιούνται από ναυτιλιακές εταιρίες που δρουν κατά µήκος της πορείας ανάµεσα 



Κεφάλαιο	  4	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  Ο	  Εμπορευματικός	  λιμένας	  Πειραιώς	  
	  

58 

στην Άπω Ανατολή και την Ευρώπη, σε επίπεδο υπερωκεάνιων ταξιδιών, µε πλοία 

µεγάλων διαστάσεων.  

4.3 Οι Δραστηριότητες του Λιµένος Πειραιώς- Οργανισµός Λιµένος Πειραιά 

(Ο.Λ.Π.)  

Ο Ο.Λ.Π. Α.Ε. αποτελεί µια Ανώνυµη Εταιρεία κοινής ωφέλειας µε σκοπό την 

εξυπηρέτηση του δηµόσιου συµφέροντος. Τελεί υπό την εποπτεία του Υπουργού 

Εµπορικής Ναυτιλίας και διέπεται από τις διατάξεις του νόµου 2688/1999 και του Κ.Ν. 

2190/1920, λειτουργεί δε σύµφωνα µε τους κανόνες της ιδιωτικής οικονοµίας 

απολαµβάνοντας διοικητικής και οικονοµικής αυτοτέλειας. Ο Ο.Λ.Π. Α.Ε δέχεται φορτία 

από την Άπω Ανατολή, µε τελικό σκοπό όλα αυτά να µεταφέρονται στις γειτονικές χώρες 

των Βαλκανίων, της Μαύρης Θάλασσας και της Ανατολικής Μεσογείου. Το λιµάνι του 

Πειραιά, σήµερα απασχολεί περισσότερους από 1.400 εργαζόµενους, εξυπηρετεί ετησίως 

περισσότερα από 24.000 πλοία. Σκοπός της Εταιρείας είναι αφενός η διοίκηση και η 

εκµετάλλευση του Λιµένος Πειραιώς ή και άλλων λιµένων και αφετέρου:  

• Η παροχή υπηρεσιών ελλιµενισµού των πλοίων και διακίνησης φορτίων και  

επιβατών από και προς το λιµένα.  

• Η εγκατάσταση, οργάνωση και εκµετάλλευση κάθε είδους λιµενικής υποδοµής.  

• Η ανάληψη κάθε δραστηριότητας που έχει σχέση µε το λιµενικό έργο, καθώς και 

κάθε εµπορικής, βιοµηχανικής, πετρελαϊκής και επιχειρηµατικής δραστηριότητας, 

συµπεριλαµβανοµένων της τουριστικής, της πολιτιστικής, της αλιευτικής και του 

σχεδιασµού οργάνωσης λιµενικών εξυπηρετήσεων.  

• Κάθε άλλη αρµοδιότητα που είχε ανατεθεί στον Οργανισµό Λιµένος Πειραιώς, ως 

νοµικό πρόσωπο δηµόσιου δικαίου.  

Βασικές κατηγορίες πελατών της Εταιρείας είναι ναυτιλιακοί πράκτορες, 

ναυτιλιακές εταιρείες µεταφοράς εµπορευµάτων, κατασκευαστές αυτοκινήτων, 

διαµεταφορείς (εταιρείες που αναλαµβάνουν τη µεταφορά εµπορευµάτων, συνήθως µε 

µέσα τρίτων), ακτοπλοϊκές εταιρείες και εταιρείες εκµετάλλευσης κρουαζιερόπλοιων.  

Η σηµερινή εικόνα των χρήσεων γης στο λιµάνι του Πειραιά παρουσιάζεται στον 

παρακάτω χάρτη µε την εξής κατανοµή των χρήσεων: το επιβατικό, το οποίο είναι το 

κεντρικό λιµάνι, το εµπορικό λιµάνι του Ικονίου και το επισκευαστικό το λιµάνι του 

Περάµατος και της Κυνόσουρας.  
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Σχήμα	  4-‐4:	  Κάτοψη	  του	  Λιμένα	  Πειραιώς 
  

Οι δραστηριότητες του Ο.Λ.Π. Α.Ε. διακρίνονται σε:  

• Υπηρεσίες φορτοεκφόρτωσης, µεταφόρτωσης και αποθήκευσης εµπορευµάτων.  

• Εξυπηρέτηση επιβατών ακτοπλοΐας και κρουαζιερόπλοιων.  

• Εξυπηρέτηση πλοίων.  

• Παραχώρηση χρήσης χώρων σε τρίτους έναντι ανταλλάγµατος.  
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Σχήμα	  4-‐5:	  Στο	  διάγραμμα	  φαίνεται	  η	  ποσοστιαία	  κατανομή	  των	  πηγών	  εσόδων	  του	  Πειραιά 

4.4 Οι Δραστηριότητες του Λιµένος Πειραιώς- Σταθµός Ε/K Πειραιά (ΣΕΠ 

Α.Ε.)  

Η COSCO είναι µια πολυεθνική εταιρεία µε έδρα το Πεκίνο και µία από τις 

µεγαλύτερες ναυτιλιακές εταιρείες τακτικών γραµµών στον κόσµο. Η ονοµασία είναι 

συντόµευση του China Ocean Shipping Company (Κινεζική Ωκεάνια Ναυτιλιακή 

Εταιρία). Πρόκειται για µια κρατική εταιρεία της Λαϊκής Δηµοκρατίας της Κίνας. Είναι ο 

µεγαλύτερος τακτικός µεταφορέας ξηρού χύδην φορτίου στην Κίνα. Ο όµιλος εταιρειών 

COSCO περιλαµβάνει 6 εταιρείες εισηγµένες στο Χρηµατιστήριο του Χονγκ Κονγκ και 

στο Χρηµατιστήριο της Σαγκάης, και έχει πάνω από 300  

θυγατρικές τόσο σε τοπικό επίπεδο όσο και στο εξωτερικό, που δραστηριοποιούνται στους 

τοµείς υπηρεσιών µεταφοράς φορτίων, κατασκευής πλοίων, επισκευής πλοίων, 

λειτουργίας τερµατικών σταθµών, κατασκευής εµπορευµατοκιβωτίων, καθώς και σε 

εµπορικές δραστηριότητες, χρηµατοδότησης, διαχείριση ακίνητης περιουσίας και 

πληροφορικής.  
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Σχήμα	  4-‐6:	  Χώρες	  δραστηριοποίησης	  της	  Cosco	  (ροζ	  χρώμα)	  
  

Η ιδιωτική εκµετάλλευση της προβλήτας ΙΙ του Ν. Ικονίου στον Πειραιά ανατέθηκε 

ύστερα από διεθνή διαγωνισµό στην θυγατρική εταιρεία της COSCO, και συγκεκριµένα 

στην Cosco Shipping Agency Greece, η οποία µετεξελίχτηκε σε COSCO HELLAS. 

Ακολουθεί τον τύπο µίσθωσης καθορισµένου ποσού (flat rate) όπου το ενοίκιο στην 

περίπτωση αυτή είναι καθορισµένο ποσό για µια ορισµένη περίοδο. Στη  συγκεκριµένη 

περίπτωση η παραχώρηση της εκµετάλλευσης του εµπορικού λιµανιού του Πειραιά προς 

την κινέζικη εταιρεία COSCO υπογράφτηκε για τα επόµενα 35 χρόνια έναντι ενοικίου 3,4 

δις. Ευρώ. Η σύµβαση αυτή προσφέρει στο λιµάνι ένα σταθερό εισόδηµα και παρέχει στα 

δύο µέρη γνώση του κόστους από τη µία και του εσόδου από την άλλη. Το ενοίκιο 

καθορίζεται µε βάση ένα «λογικό» ποσοστό απόδοσης, πάνω στην αξία του πάγιου 

περιουσιακού στοιχείου. Το ποσοστό απόδοσης καθορίζεται συνήθως από τη µελέτη της 

κίνησης των πλοίων ή των φορτίων. Η ακρίβεια της εκτίµησης έχει µεγάλη σηµασία στην 

προκειµένη περίπτωση γιατί το επιτόκιο του ενοικίου καθορίζεται συνήθως, έτσι ώστε να 

δώσει ένα «λογικό» ποσοστό απόδοσης στο λιµάνι, µε την υπόθεση ότι η πραγµατική 

κίνηση και η προβλεπόµενη θα είναι ίδιες. Σε αντίθετη περίπτωση υπάρχει µεγάλη 

πιθανότητα το λιµάνι να επιδοτεί το χρήστη. Αν ο χρήστης κάνει πιο πολλές εργασίες στο 

λιµενικό σταθµό από ό,τι το λιµάνι έχει προβλέψει, τότε ο χρήστης θα κερδίζει και η 

λιµενική αρχή θα χάνει. Το κόστος ανά µονάδα θα είναι µικρότερο για το χρήστη. Αν ο 

µισθωτής κάνει λιγότερες εργασίες από ό,τι περίµενε το λιµάνι όταν συµφώνησε το 

επίπεδο ενοικίασης, τότε το λιµάνι κερδίζει και ο µισθωτής χάνει γιατί τα ανά µονάδα 

έσοδα είναι υψηλότερα από ό,τι το λιµάνι περίµενε και το ανά µονάδα κόστος είναι 
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υψηλότερο για το µισθωτή. Ο τύπος της µίσθωσης παρέχει ένα πολύ µεγάλο κίνητρο στο 

χρήστη να αυξήσει την κίνησή του όσο πιο πολύ γίνεται για να µειώσει το µέσο κόστος. 

Το ενδεχόµενο το λιµάνι να επιδοτεί το µισθωτή είναι πολύ µεγάλο σε µια «flat rate» 

µίσθωση. Έτσι γενικά ισχύει ότι ο τύπος της µίσθωσης, ειδικά αν δεν υπάρχουν 

δυνατότητες αυξανόµενης κίνησης, δεν αµείβει οικονοµικά το λιµάνι.  

Με την σύµβαση µεταξύ του Ο.Λ.Π. Α.Ε. και της εταιρείας COSCO, το λιµάνι του 

Πειραιά καθιερώνεται ως πύλη εµπορίου Ανατολής- Δύσης και ισχυροποιείται ο ρόλος της 

Ελλάδας ως οικονοµικό κέντρο της νοτιοανατολικής Ευρώπης και της Μεσογείου, ενώ 

αναδεικνύεται ως κρίσιµος διαµετακοµιστικός κόµβος για τα κινέζικα προϊόντα που 

εισάγονται στην Ευρώπη. Σύµφωνα ακόµη µε την σύµβαση, η ανώνυµη εταιρεία µε την 

επωνυµία Σταθµός Εµπορευµατοκιβωτίων Πειραιά Α.Ε. (ΣΕΠ Α.Ε.) που 

δραστηριοποιείται στην προβλήτα ΙΙ θα πρέπει να υλοποιήσει έως το 2015, επενδύσεις της 

τάξεως των 300 εκατ. Ευρώ. Μέσα στις προβλεπόµενες επενδύσεις είναι η κατασκευή της 

προβλήτα III. Σύµφωνα µε τον πρόεδρο της CΟSCΟ Γουάι Ζιάφου, οι επενδύσεις στο 

λιµάνι του Πειραιά θα ανέρχονται σε 350 εκατοµµύρια ευρώ. Παράλληλα θα υπάρξει 

ταχεία ανάπτυξη και µεγάλος αριθµός στις προσλήψεις προσωπικού. Η κινέζικη εταιρεία 

ΣΕΠ Α.Ε. ευελπιστεί να µετατρέψει αµέσως τον Πειραιά σε σύγχρονο διαµετακοµιστικό 

εµπορικό κέντρο στους Ευρώπης, µε τη δηµιουργία δύο σύγχρονων προβλητών  

(ανακατασκευή της προβλήτα ΙΙ και κατασκευή της προβλήτα ΙΙΙ), οι οποίες θα µπορούν 

να εξυπηρετούν ταυτοχρόνως έξι πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, δυναµικότητας 

10.000 εµπορευµατοκιβωτίων έκαστο. Επιπλέον, θα συνεργάζονται µε το λιµάνι του 

Πειραιά ακόµη τρεις µεγάλες εταιρείες, οι οποίες συνεργάζονται στενά µε τον κινέζικο 

όµιλο.  

  Όροι Παραχώρησης  

Κάποιοι από τους όρους είναι οι εξής:  

1. Η COSCO είναι υποχρεωµένη να καταβάλει το εγγυηµένο το ποσό των 3,4 δις. 

Ευρώ σε βάθος 35 ετών ανεξαρτήτως έργων.  

2. Σε περίπτωση που δεν πραγµατοποιηθεί η κατασκευή της Προβλήτα ΙΙΙ από τη 

COSCO τότε ο ΟΛΠ µπορεί να καταγγείλει τη σύµβαση, διεκδικώντας 

αποζηµίωση ύψους 100 εκατ. Ευρώ, ποσό που πλησιάζει το κόστος του λιµενικού 

έργου. Σε περίπτωση βέβαια που η κατασκευή της Προβλήτα ΙΙΙ δεν 

πραγµατοποιηθεί µετά από πιθανή δικαστική απόφαση, όπως για παράδειγµα του 

Συµβουλίου της Επικρατείας η COSCO δεν θα δεσµεύεται από τις ρήτρες που 

περιλαµβάνει το έργο.  



Κεφάλαιο	  4	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  Ο	  Εμπορευματικός	  λιμένας	  Πειραιώς	  
	  

63 

3. Ο ΟΛΠ και η COSCO συµφώνησαν στην απόδοση bonus στους εργαζοµένους 

εφόσον πετύχουν υψηλότερες αποδόσεις των εγγυηµένων.  

4. Στόχος των ΟΛΠ και COSCO είναι η όσο το δυνατόν γρηγορότερη ολοκλήρωση 

επενδύσεων των Προβλητών ΙΙ & ΙΙΙ ώστε να προλάβουν τα ανταγωνιστικά 

λιµάνια της Μεσογείου. Γι’ αυτό το λόγο, η ολοκλήρωση των έργων θα γίνει µέχρι 

το 2015, ώστε από το 2016 µε την νέα δυναµικότητα των 3,7 εκατ. Ε/Κ να 

θεωρείται ο Πειραιά ανταγωνιστικός.  

  Χάρτης 3.5  

	  
Σχήμα	  4-‐7:	  Ο	  Σταθμός	  Εμπορευματοκιβωτίων	  Πειραιώς	  στην	  Προβλήτα	  ΙΙ	  (ΣΕΠ)	  	  
 
 

Υποδοµές στους ΣΕΠ Α.Ε (PCT)  

Η εταιρεία ΣΕΠ Α.Ε. (PCT) ανέλαβε τη διαχείριση της προβλήτα ΙΙ τον Οκτώβριο 

του 2009 αλλά για έξι µήνες ο Ο.Λ.Π. Α.Ε. και η κινέζικη εταιρεία ΣΕΠ Α.Ε. 

συστεγάζονταν ώστε να γίνει η κατάλληλη εκπαίδευση της ΣΕΠ από τον Ο.Λ.Π. Σήµερα η 

ΣΕΠ διαθέτει ήδη τέσσερις υφιστάµενες αποβάθρες στην Προβλήτα ΙΙ, οι οποίες θα 

επεκταθούν σε έξι αποβάθρες όταν ολοκληρωθούν τα έργα στην Προβλήτα ΙΙΙ. Η 

Προβλήτας ΙΙ δυτικά έχει µήκος 700µ µε βάθος 16µ, ενώ ανατολικά έχει µήκος 787µ. µε 

βάθος 14µ. Το µήκος της Προβλήτα ΙΙΙ ανατολικά θα είναι 600µ. µε βάθος 16µ. και θα 

παραδοθεί σε λειτουργία το έτος 2015. Επιπλέον, 7 καινούριες γερανογέφυρες τύπου 

Super Post Panamax θα προστεθούν στις Προβλήτες ΙΙ και ΙΙΙ, επεκτείνοντας έτσι µέχρι το 

έτος 2015 σε 25 το συνολικό αριθµό γερανογεφυρών από τις υπάρχουσες 18. Η ΣΕΠ 

καταλαµβάνει συνολική έκταση περίπου 763.998 τµ. και διαθέτει µια τεράστια 

υποστηρικτική έκταση στοιβασίας εµπορευµατοκιβωτίων, κατασκευασµένη µε µπλοκ 
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σκυροδέµατος και σχεδιασµένη µε ετήσια χωρητικότητα περίπου 3,7 εκατοµµυρίων TEU 

όταν θα ολοκληρωθεί και η Προβλήτας ΙΙΙ.  Τα στοιβαγµένα εµπορευµατοκιβώτια θα 

εξυπηρετούνται από 24 µονάδες RMG  τελευταίας τεχνολογίας (Γερανοί Σταθερής 

Τροχιάς σε Ράγες) και θα υπάρχουν 1000 σηµεία παροχής ρεύµατος για τα ψυγεία-

εµπορευµατοκιβώτια.  

 
Πίνακας	  4-‐2:	  Στο	  πίνακα	  δίνονται	  οι	  ποσότητες	  των	  υπάρχουσων	  και	  καινούριων	  Γ/Γ	  του	  
Πειραιά	  

 
4.5 Λιµάνι Εξυπηρέτησης της Εµπορικής Κίνησης  

Σε αυτό το τµήµα του λιµανιού ανήκουν ο σταθµός εµπορευµατοκιβωτίων, ο 

σταθµός διακίνησης αυτοκινήτων, ο σταθµός διακίνησης συµβατικού φορτίου και οι 

λοιποί χώροι.  

4.5.1 Σταθµός Εµπορευµατοκιβωτίων (Σ.ΕΜΠΟ) στην Προβλήτα Ι  

Ο Πειραιάς είναι το µόνο λιµάνι της Ε.Ε. στην Αν. Μεσόγειο και αποτελεί το 

µεγαλύτερο και σηµαντικότερο τερµατικό διακίνησης εµπορευµατοκιβωτίων. Ο σταθµός 

λειτουργεί σε µικρή απόσταση από το κέντρο του Πειραιά, σε γεωγραφικά ιδανική θέση, 

χωρίς παλίρροια και µε µεγάλο φυσικό βάθος. Έτσι εξασφαλίζεται η εξυπηρέτηση των 

µεγαλύτερων και πλέον σύγχρονων πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων. Η 

γεωγραφική θέση που κατέχει το Ικόνιο καθώς βρίσκεται στο Νοτιοανατολικό άκρο στους 

Ευρώπης και αποτελεί τον συνδετικό κρίκο της Ευρωπαϊκής Ηπείρου µε την Ασία και την 

Αφρική, αποτελεί έναν από τους βασικούς παράγοντες που συµβάλουν στην αύξηση της 

κίνησης του Σ.ΕΜΠΟ.  
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Σχήμα	  4-‐8:	  Σταθµός Εµπορευµατοκιβωτίων στην Προβλήτας Ι (Σ.ΕΜΠΟ) 
	  

Ο Σταθµός Εµπορευµατοκιβωτίων (Σ.ΕΜΠΟ), του Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς 

ξεκίνησε την λειτουργία του στην Προβλήτα Ι τον Ιούνιο του 2010. Με ετήσια 

προβλεπόµενη δυναµικότητα 1.000.000 TEUs, αποτελεί την κύρια Προβλήτα των 

εµπορευµατικών δραστηριοτήτων του ΟΛΠ Α.Ε.  

  

     
Σχήμα	  4-‐9:	  	  Στο	  Διάγραμμα	  δίνεται	  η	  Διακίνηση	  Εμπορευματοκιβωτίων	  για	  τη	  περίοδο	  
Ιούνιος	  2010-‐	  Ιούνιος	  2011(Teus)	  	  
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Ο Σταθµός στην Προβλήτα Ι άρχισε να λειτουργεί τον Ιούνιο 2010, οπότε και όλα τα 

στοιχεία για τα έτη 2010 και 2011 µπορούν να είναι συγκρίσιµα µόνο για το διάστηµα 

Ιουνίου 2010- Ιουνίου 2011.  

Το Σ.ΕΜΠΟ διαθέτει µηχανολογικό εξοπλισµό τελευταίας τεχνολογίας µε οκτώ (18) 

γερανογέφυρες (4 SPP) και οκτώ (24) RMGs. Υπάρχουν δύο κρηπιδώµατα, το Ανατολικό 

µε µήκος 500m και βάθος 18m και το Δυτικό µε µήκος 320m και βάθος 12m.  

   
Σχήμα	  4-‐10: Διαχείριση Εµπορευµατοκιβωτίων στη αυλή του ΣΕΜΠΟ 
	  

Δίπλα στον Σταθµό Εµπορευµατοκιβωτίων, θα λειτουργήσει ο επιλιµένιος 

τερµατικός σταθµός του Οργανισµού Σιδηροδρόµων Ελλάδος, του οποίου η κύρια 

σιδηροδροµική γραµµή µήκους 17 χλµ., θα συνδέει το εµπορευµατικό λιµάνι του Ν. 

Ικονίου µε το νέο Εµπορευµατικό Σταθµό Συνδυασµένων Μεταφορών Αττικής στο 

Θριάσιο Πεδίο της Ελευσίνας, εκτάσεως 2000 στρεµµάτων. Η ανάπτυξη της 

σιδηροδροµικής υποδοµής θα επιφέρει ταχεία µετακίνηση των φορτίων στα 

Εµπορευµατικά Κέντρα, όπου θα πραγµατοποιούνται οι απαραίτητες δραστηριότητες 

συγκέντρωσης του µεταφερόµενου όγκου και ταξινόµησής του στις διάφορες 

κατευθύνσεις.  
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Σχήμα	  4-‐11: Κατασκευή Γραµµής τρένου στον Σ.ΕΜΠΟ για σύνδεση µε το Θριάσιο 
	  

4.5.2 Σταθµός Αυτοκινήτων (Car Terminal)  

Ο νέος σύγχρονος Σταθµός Αυτοκινήτων ολοκληρώθηκε το 2005 και βρίσκεται στην 

περιοχή του Ικονίου. Το νέο terminal στο Ικόνιο αποτελεί ένα διεθνές λιµάνι transit 

φορτίου οχηµάτων, στο οποίο διακινείται το 78% των διεθνών οχηµάτων. Η πρώτη 

προβλήτα του Car Terminal κατασκευάσθηκε την περίοδο 2002 – 2004 µε συνολική 

δαπάνη 7,5 εκατ. Ευρώ και εκτείνεται σε χερσαίο χώρο συνολικής επιφανείας 95 

στρεµµάτων. Μεγάλο πλεονέκτηµα του Car- Terminal είναι ότι µπορεί να δεχθεί 

αυτοκίνητα από τρεις διαφορετικές προβλήτες ταυτοχρόνως, παρέχοντας τη δυνατότητα 

τρία ή τέσσερα πλοία να εκτελούν εργασίες ταυτόχρονης φορτοεκφόρτωσης αυτοκινήτων. 

Σηµαντικό ατού για το λιµάνι του Πειραιά είναι το γεγονός ότι διαθέτει ικανά βυθίσµατα 

για τα µεγαλύτερα πλοία που υπάρχουν στην αγορά. Επιπλέον ο ΟΛΠ διαθέτει µεγάλη 

εµπειρία στη διαχείριση του Car Terminal, ικανοποιητική παραγωγικότητα και το 

σπουδαιότερο είναι ότι υπάρχουν µεγάλοι χερσαίοι χώροι για την προσωρινή παραµονή 

των Ι.Χ. αυτοκινήτων.  
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Σχήμα	  4-‐12:	  Ο Σταθµός Αυτοκινήτων του Λιµένος Πειραιά  
	  

Οι εταιρείες διακίνησης Ι.Χ. αυτοκινήτων µπορούν να µεταφέρουν αυτοκίνητα προς 

την Ανατολική Μεσόγειο (Συρία, Λίβανο, Τουρκία και Ισραήλ), τη Βόρεια Αφρική 

(Αίγυπτο, Λιβύη και Τυνησία) και τη Μαύρη Θάλασσα (Ρωσία, Ουκρανία, Βουλγαρία, 

Ρουµανία). Συγκεκριµένα, το 22% in transit Ι.Χ. αυτοκινήτων πηγαίνουν από τον Πειραιά 

στην Ανατολική Μεσόγειο, το 15% στη Δυτική Μεσόγειο, το 16% στη Βόρεια Αφρική, το 

2% στη Μαύρη Θάλασσα και το 45% σε διάφορες χώρες, όπως είναι η Αµερική και Ινδία. 

Στον κατάλογο των πελατών του λιµανιού συµπεριλαµβάνονται πλέον οι περισσότερες 

από τις µεγαλύτερες αυτοκινητοβιοµηχανίες.  

 
Σχήμα	  4-‐13:	  Car Carrier εισέρχεται στο Car Terminal 
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Με το νέο τερµατικό σταθµό αυτοκινήτων ενοποιήθηκαν ανενεργοί χώροι συνολικής 

έκτασης 145.000 τ.µ. ,  µε µήκος κρηπιδώµατος 1.167 µ. για εξυπηρέτηση 4-5 πλοίων 

µεταφοράς οχηµάτων και χωρητικότητα θέσεων στάθµευσης 7.000 αυτοκινήτων. 

Συγκεκριµένα τα αυτοκίνητα παραµένουν, κατά µέσον όρο, 4έως 6 ηµέρες µέχρι την 

παραλαβή στους στο χώρο, και έτσι ο σταθµός µπορεί να δεχθεί 30.000-40.000 

αυτοκίνητα τον µήνα ή 360.000-480.000 αυτοκίνητα τον χρόνο. Για τη δηµιουργία του 

νέου σύγχρονου car-terminal του Ο.Λ.Π. Α.Ε. αναδιαµορφώθηκε ο περιβαλλοντικά 

επιβαρυµένος χώρος της πρώην Καρβουνόσκαλας, ο οποίος σήµερα µετατράπηκε σε έναν 

από στους πλέον καθαρούς χώρους του λιµανιού, ενώ διατηρήθηκαν ως ελεύθεροι χώροι 

µε νέα χάραξη οι κρηπιδότοιχοι στους την πόλη. Για τη δηµιουργία του νέου σύγχρονου 

terminal, αποµακρύνθηκαν στους οι εγκαταστάσεις τρίτων ρυπογόνων επιχειρήσεων, 

καθαιρέθηκαν παλαιά κτίρια, αποµακρύνθηκαν τα Ro-Ro και τα πλοία χύδην φορτίου και 

χιλιάδες τόνοι άχρηστων υλικών. Δηµιουργήθηκαν τέλος, προσχώσεις µε διάστρωση 

δαπέδων από σκυρόδερµα και δίκτυα απορροής όµβριων, ύδρευσης και φωτισµού σε 

κρηπτιδότοιχο µήκους 160 µέτρων και ωφέλιµου βάθους 10 µέτρων.  
Πίνακας	  4-‐3:	  Οι	  εγκαταστάσεις	  του	  Car	  Terminal	  

Σταθµοί διαχείρισης οχηµάτων:2  

Μήκος Προβλητών: 1200µ.  

Θέσεις εξυπηρέτησης πλοίων: 5  

Συνολική διαθέσιµη έκταση: 160.000 µ2.  

Δυναµικότητα αποθήκευσης: 11.100 αυτοκίνητα.  

Δυναµικότητα Διακίνησης: 650.000 κινήσεις ετησίως  

 

Ο Ο.Λ.Π. Α.Ε. µαζί και µε το παλαιό car-terminal στην περιοχή Διαχείρισης Γ1 

(Δραπετσώνα), αποκτά µια συνολική δυναµικότητα 192.140 τ.µ. και εξυπηρέτησης 10.000 

αυτοκινήτων. Κατέχει τη 10η θέση στην κατάταξη µε τα λιµάνια της Ευρώπης που έχουν 

τη µεγαλύτερη διακίνηση αυτοκινήτων, ενώ τον υποσκελίζουν λιµάνια σε χώρες όπου 

υπάρχουν σηµαντικές αυτοκινητοβιοµηχανίες, όπως είναι το Βέλγιο, η Γερµανία, το 

Ηνωµένο Βασίλειο και η Ισπανία.  
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Σχήμα	  4-‐14:	  Συνολική	  διακίνηση	  αυτοκινήτων	  για	  το	  2003-‐2013	  
	  

Σύµφωνα µε τον σχεδιασµό, θα λειτουργήσουν στο εγγύς µέλλον τρεις χερσαίοι 

χώροι ως Car Terminal, στη Δραπετσώνα, το Κερατσίνι και το Πέραµα, συνολικής 

έκτασης 328.000 τ.µ. Συγκεκριµένα, η επέκταση του τερµατικού σταθµού Γ2 στο 

Κερατσίνι, η σύνδεσή του µε το τραίνο εντός του 2014 και οι µελλοντικές επεκτάσεις του 

Car Terminal, σύµφωνα µε το 5ετές σχέδιο ανάπτυξης του ΟΛΠ ΑΕ, σε συνδυασµό µε την 

χρήση της πληροφορικής σε όλα τα στάδια της διαδικασίας και µε την εφαρµογή 

ολοκληρωµένου συστήµατος διαχείρισης, εξασφαλίζουν στο λιµάνι του Πειραιά την 

ικανότητα να λειτουργεί ως κεντρική πύλη διαµετακοµιστικού εµπορίου για την ευρύτερη 

περιοχή της Μεσογείου και της Ανατολικής Ευρώπης. Παράλληλα, θα γίνει και η 

µεταφορά της ναυπηγοεπισκευαστικής δραστηριότητας στην περιοχή της Δραπετσώνας, 

µε αποτέλεσµα να ενοποιηθούν οι χώροι της ναυπηγοεπισκευής και του Car Terminal. Θα 

µπορεί έτσι, να εξυπηρετεί, από άποψη ναυσιπλοΐας, την ταχύτατη και εύκολη πρόσδεση 

των µεγάλων πλοίων Car Carriers στη νότια πλευρά της προβλήτας. Στην περιοχή αυτή θα 

δηµιουργηθούν συνολικοί χώροι 138.000 τ.µ., ενώ θα υπάρχει δυνατότητα αύξηση της 

συνολικής δυνατότητας του Car Terminal µέσω συνεργιών. Τέλος, θα γίνει καθαίρεση – 

εκβραχισµός του ακραίου τµήµατος του µόλου της ΔΕΗ για τη διευκόλυνση της 

ναυσιπλοΐας, ενώ τα προϊόντα του εκβραχισµού θα χρησιµοποιηθούν στην επιχωµάτωση 

των έργων.  

Ενδιαφέρον παρουσιάζει ο τερµατικός σταθµός αυτοκινήτων στις ξένες εταιρείες 

που διαχειρίζονται πλοία µεταφοράς αυτοκινήτων, οι οποίες επιθυµούν να εκµεταλλευτούν 

αποκλειστικά το Car Terminal του Πειραιά. Οι δέκα µεγαλύτεροι ναυτιλιακοί κολοσσοί 

που διαθέτουν στόλους µε πλοία µεταφοράς αυτοκινήτων και δείχνουν ενδιαφέρον για το 
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Car Terminal του Οργανισµού Λιµένος Πειραιά είναι οι εταιρείες Wallenious Wilhelmsen 

Line, Eukor, ΝΥΚ Line, Mitsui Lines, K Lines, HOEGH, Grimaldi Naples, NMCC, 

Toyofuji Shipping και CSAV.  

4.5.3 Σταθµός Συµβατικού Φορτίου (Conventional Cargo)  

Η διακίνηση και αποθήκευση του συµβατικού φορτίου (γενικού φορτίου, χύδην 

ξηρού και πλοία RO-RO) πραγµατοποιείται µέσω των εγκαταστάσεων του Λιµένος 

Ηρακλέους, στο Κερατσίνι.  

Ο µηχανολογικός εξοπλισµός που χρησιµοποιείται για τη φορτοεκφόρτωση 

συµβατικού φορτίου είναι ηλεκτροκίνητοι γερανοί, αυτοκινούµενοι γερανοί, περονοφόρα 

και ελκυστήρες διαφόρων τύπων.  

Για την εξυπηρέτηση του συµβατικού φορτίου ο Λιµένας διαθέτει ανάλογες 

αποθήκες. Η εξυπηρέτηση υγρών φορτίων, κυρίως πετρελαιοειδών, πραγµατοποιείται σε 

παραχωρούµενο προβλήτα στην περιοχή του Νέου Ικονίου, ενώ εφόσον χρειαστεί 

φυλάσσονται σε παρακείµενες ιδιωτικές δεξαµενές.   

4.6 Λιµάνι Εξυπηρέτησης της Επιβατικής Κίνησης  

Ακτοπλοΐα  

Ο Πειραιάς είναι ένα από τα µεγαλύτερα λιµάνια στον κόσµο στην επιβατική 

κίνηση. Εξυπηρετεί περίπου 20 εκατ. επιβάτες ετησίως (περιλαµβανοµένης και της 

πορθµειακής γραµµής Σαλαµίνας - Περάµατος από την οποία διακινούνται περίπου 8 

εκατ. επιβάτες ετησίως). Αποτελεί το βασικό συνδετικό κρίκο της ηπειρωτικής Ελλάδας 

µε τα νησιά του Αιγαίου και την Κρήτη αλλά και τη βασική θαλάσσια πύλη της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης µε το νοτιανατολικό της άκρο. Τα όρια του Κεντρικού Λιµανιού 

αποτελούν οι µόλοι Θεµιστοκλέους και Κράκαρη.  

2) Κρουαζιέρα   

Ο Λιµένας του Πειραιά αποτελεί ένα σηµαντικό προορισµό για κρουαζιερόπλοια 

εντός της Μεσογείου, διαθέτοντας 11 θέσεις ταυτόχρονης πρόσδεσης (παραβολής) πλοίων 

και έχοντας τη δυνατότητα εξυπηρέτησης των µεγαλύτερων πλοίων του είδους.  

4.7 Άλλες Δραστηριότητες  

1. Τµήµα Δεξαµενών  

Σκοπός του τµήµατος αυτού είναι η ορθολογική εκµετάλλευση, η χρήση και η 

επίβλεψη λειτουργίας των µόνιµων και πλωτών δεξαµενών του ΟΛΠ. Ακόµη, ο 

προγραµµατισµός των πλοίων που αιτούνται για τον δεξαµενισµό αλλά και την εκτέλεση 

όλων των σχετικών µε την αρµοδιότητα αυτή, ενεργειών. Πραγµατοποιείται επάνδρωση 

των Δεξαµενών και έκδοση χρεωστικών σηµειωµάτων µε τη παροχή στοιχείων στο Τµήµα 
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Εσόδων για τον υπολογισµό των τακτικών και εκτάκτων δικαιωµάτων που βαρύνουν κάθε 

δεξαµενιζόµενο πλοίο ή πλωτό ναυπήγηµα. Ο σχηµατισµός, η συµπλήρωση και η 

διεκπεραίωση φακέλων επιτυγχάνεται µε τα  

στοιχεία εκτέλεσης και οικονοµικής τακτοποίησης κάθε δεξαµενισµού. Μεριµνά για την 

εκπαίδευση του τεχνικού προσωπικού, σε συνεννόηση µε το αρµόδιο Τµήµα, και για την 

συντήρηση και τον εφοδιασµό των πλωτών και µόνιµων δεξαµενών µε πρωτόκολλα 

γενικής επιθεώρησης από την Επιθεώρηση Εµπορικών Πλοίων του Υ.Ε.Ν.Α.Ν.Π. ή άλλου 

αρµόδιου διαπιστευµένου φορέα. Τέλος, τηρεί το αρχείο συντήρησης και επισκευής των 

δεξαµενών, του µηχανολογικού εξοπλισµού τους και του κόστους εργασιών.  

2. Ναυπηγοεπισκευαστική Ζώνη  

Ο Οργανισµός Λιµένος Πειραιώς έχει παραχωρήσει στο Πέραµα και στην περιοχή 

Αµπελάκια της Σαλαµίνας, χώρους για τη λειτουργία της Ναυπηγοεπισκευαστικής Ζώνης, 

στην οποία δραστηριοποιείται πλήθος µικρού και µεσαίου µεγέθους επιχειρήσεις µε 

εκατοντάδες εργαζόµενους. Ο ΟΛΠ διαθέτει 2 πλωτές και 2 µόνιµες δεξαµενές τις οποίες 

µισθώνει για την πραγµατοποίηση επισκευών και µετασκευών.  

Η Εταιρεία εκµεταλλεύεται µια σειρά από χώρους και εγκαταστάσεις που έχει υπό 

τη δικαιοδοσία της. Ειδικότερα, παραχωρεί έναντι ανταλλάγµατος τη χρήση των χώρων 

αυτών (υπαίθριων και στεγασµένων) σε τρίτους για τη λειτουργία ναυπηγοεπισκευαστικών 

µονάδων (στην Επισκευαστική Βάση Περάµατος και στην Κυνόσουρα), διαφόρων 

βιοµηχανικών συγκροτηµάτων, κυλικείων, καντινών, αποθηκών τροφοεφοδίων και 

γραφείων πρακτορείων. Τέλος, πολλές ξένες εταιρείες (κυρίως ελληνικών συµφερόντων) 

επιλέγουν το λιµάνι του Πειραιά για την άσκηση των δραστηριοτήτων τους. Πιο 

συγκεκριµένα, οι µεγαλύτεροι Νηογνώµονες στο κόσµο έχουν αναγνωρισθεί από το 

Ελληνικό Κράτος και διαθέτουν γραφεία στον Πειραιά και άλλες πόλεις της Ελλάδας.  

4.8 Το πληροφορικό σύστηµα του ΟΛΠ  

Για την λειτουργία του Ο.Λ.Π. και λόγω του γεγονότος ότι είναι εκτεταµένος σε 

µεγάλη έκταση κάποια κτίρια του χρησιµοποιούν τα πιο κάτω είδη διασυνδεσιµότητας µε 

τον backbone του δικτύου:  

1. Internet acess  

2. Ασύρµατες ζεύξεις σε συνδυασµό µε Ευθείες Αφόρτιστες  

3. HellasCom οι οποίες συνδέουν τον Σ.ΕΜΠΟ. µε το Car Terminal.  

Το Δίκτυο του Ο.Λ.Π. κατατάσσεται στην κατηγορία γηπέδου (campous) µε κορµό τα 

σηµεία:  

• Το κτίριο της Μηχανογράφησης (Καστράκι)  
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• Το κτίριο του Μεγάρου του Ο.Λ.Π.  

• Τον σταθµό των εµπορευµατοκιβωτίων στο Νέο Ικόνιο  

Στα σηµεία αυτά διασυνδέονται τοπικά δίκτυα κτηρίων µε πρόσβαση ενσύρµατη ή 

ασύρµατη. Γενικά οι συνδέσεις σε επίπεδο κτιρίων του οργανισµού γίνονται µε τη χρήση 

οπτικών ινών. Για την διασύνδεση των κτηρίων, σε κοντινές αποστάσεις, 

χρησιµοποιούνται πολύτροπες οπτικές ίνες, οι οποίες καταλήγουν σε κοµβικά σηµεία, τα 

οποία στη συνέχεια συνδέονται µε τον οπτικό δακτύλιο του ΟΤΕ(SDH).  

    
Σχήμα	  4-‐15:Σχηµατική αναπαράσταση του δικτύου P-MIS του Ο.Λ.Π.  
	  

4.9 Λιµενικός Ανταγωνισµός  

Ο Πειραιάς, το µεγαλύτερο λιµάνι της Ελλάδας και ένα από τα µεγαλύτερα της 

Μεσογείου, αποτελεί αναπτυξιακό µοχλό του διεθνούς εµπορίου, της τοπικής και εθνικής 

οικονοµίας. Διαθέτει µοναδικά πλεονεκτήµατα, λόγω της στρατηγικής του θέσης και των 

υποδοµών του. Ως το φυσικό επίνειο της Αθήνας µε µόλις 10Km απόσταση, αποτελεί τη 

κυριότερη πύλη εισαγωγών και εξαγωγών της χώρας. Όπως έχουµε ήδη αναφέρει, ο 

Λιµένας του Πειραιά ασχολείται µε ποικίλες δραστηριότητες και γι’ αυτό το λόγο είναι 

λογικό να ανταγωνίζεται λιµάνια διαφορετικών περιοχών και λειτουργικών 

χαρακτηριστικών.  

Η ανάγκη για αποτελεσµατικότερο χειρισµό του φορτίου έγινε τόσο µεγάλη που η 

µονοπωλιακή ή ολιγοπωλιακή δύναµη που κατείχαν στο παρελθόν τα λιµάνια έχει 

ελαττωθεί σηµαντικά, αφού σήµερα επιδιώκεται αύξηση της αποτελεσµατικότητας µέσα 
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από το λιµενικό ανταγωνισµό. Στον πίνακα 3.5 που ακολουθεί παρουσιάζονται τα κύρια 

χαρακτηριστικά των βασικών µορφών αγοράς.  

Ο λιµενικός ανταγωνισµός σήµερα εκδηλώνεται σε διάφορα επίπεδα:  
Πίνακας	  4-‐4:	  Επίπεδα	  του	  λιμενικού	  ανταγωνισμού	  
Μορφές 

Αγοράς 

Αριθµός 

Λιµενικών 

Επι/ρήσεων 

στο κλάδο 

Τύπος 

Λιµενικού 

Προιόντος 

Συνθήκες 

Εισόδου 

στο κλάδο 

Μονοπωλιακ

ή διαφήµιση 

Χρήση 

διαφήµισης 

Πλήρης 

ανταγωνισµός 

Πολύ µεγάλος 

αριθµός 

Οµοιογενές Μεγάλη Ευχέρεια 

εισόδου 
Καθόλου Καθόλου 

Μονοπώλιο Μία Μοναδικό Πολύ  δύσκολη ή 

αδύνατη είσοδο 
Μεγάλη Καθόλου 

Μονοπωλιακός 

Ανταγωνισµός 

Πολλές Ελαφρά 

διαφ/ποιηµένο 

Σχετική ευχέρεια 

εισόδου 
Μικρή Μεγάλη 

Ολιγοπώλιο Λίγες Οµοιογενές ή 

καθόλου 

διαφ/ποιηµένο 

Σχετικά δύσκολη 

είσοδος 

Αρκετή , πολύ 

µεγαλύτερη αν 

υπάρχει συνεννόηση 

στο κλάδο 

Μεγάλη όταν υπάρχει 

διαφοροποίηση 

 του λιµενικού 

προιόντος 

Η πιο κλασική περίπτωση λιµενικού ανταγωνισµού είναι όταν δύο ή περισσότερα 

λιµάνια µοιράζονται την ίδια ενδοχώρα. Έτσι λοιπόν τα λιµάνια ανταγωνίζονται για το 

µερίδιο των εισαγωγών και εξαγωγών το µερίδιο των οποίων θα µπορούσε να µεταφερθεί 

διαµέσου οποιουδήποτε από αυτά. Μαζί µε τους θαλάσσιους µεταφορείς και οι µεταφορείς 

της ενδοχώρας, προσφέροντας από κοινού υπηρεσίες απ’ τη µια άκρη ως την άλλη και 

τιµές για µεταφορές point-to-point, δηµιουργούν νέες αγορές για ανταγωνισµό στο 

εξωτερικό εµπόριο. Με τον ανταγωνισµό στο εξωτερικό εµπόριο, οι φορτωτές µπορούν να 

διαλέξουν τώρα τον µεταφορέα που παρέχει υπηρεσίες µε το πιο µικρό κόστος διαχείρισης 

(όπως οι δαπάνες αποθήκευσης, απογραφής και µεταφοράς) παρά µε το µικρότερο κόστος 

µεταφοράς µόνο. Η σηµασία του κόστους διαχείρισης είναι σηµαντικότερη για µεταφορές 

µε εµπορευµατοκιβώτια και γενικά για προϊόντα µεγάλης αξίας. Για το λιµάνι του Πειραιά 

µε τα υφιστάµενα δεδοµένα  ο ανταγωνισµός που καλείται να αντιµετωπίσει είναι επί της 

ουσίας ανύπαρκτος καθώς στα υπόλοιπα λιµάνια της Ελλάδας δεν υπάρχει παρόµοια 

ανάπτυξη και υποδοµή και παράλληλα, στη διακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων και 

αυτοκινήτων εξυπηρετούνται πλοία µεγάλου όγκου µε αποτέλεσµα η γεωγραφική του 

θέση να το καθιστά πλεονεκτικό.  

Η πιο σύνθετη µορφή λιµενικού ανταγωνισµού είναι αυτή των µεταφορτώσεων, που 

τα τελευταία χρόνια λόγω της επικράτησης των εµπορευµατοκιβωτίων έχει αποκτήσει 
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µεγάλη σηµασία. Οι τάσεις στις µεταφορές αυτές είναι ο γιγαντισµός των πλοίων  για να 

αναπτύσσονται οι οικονοµίες κλίµακας και να µειώνεται το κατά µονάδα κόστος, όπως για 

παράδειγµα στον περιορισµένο χρόνο ταξιδιού ενός πλοίου. Αυτό σηµαίνει ότι το µεγάλο 

πλοίο-µητέρα (mother) περιορίζει τις προσεγγίσεις του σε ένα ή το πολύ δύο λιµάνια της 

ίδιας γεωγραφικής περιοχής. Το φορτίο προωθείται στον προορισµό του µε µικρότερα 

πλοία- τροφοδότες (feeder).  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  5	  

 

5.  Έργα επέκτασης του λιµένα Πειραιώς 
5.1 Εισαγωγή 

Με τις σύγχρονες τάσεις τόσο στις θαλάσσιες µεταφορές όσο και στις 

συνδυασµένες µεταφορές γενικότερα, το λιµάνι του Πειραιά ανταποκρίνεται στις νέες 

αυτές συνθήκες µε το νέο επενδυτικό αναπτυξιακό πρόγραµµα. Το πρόγραµµα αυτό, 

αποτελεί προυπόθεση για την ευέλικτη, αποδοτική και απρόσκοπτη λειτουργία του 

Οργανισµού. Συγκεκριµένα, ΟΛΠ θα µετεξελιχθεί σε σύγχρονη και δυναµική εταιρεία 

που θα παρέχει υψηλού επιπέδου υπηρεσίες, ώστε να καταστεί σηµαντικό hub-port στην 

Μεσόγειο.  

Σε ευρωπαικό επίπεδο το πρόβληµα που αντιµετωπίζεται αυτόν τον καιρό είναι η 

αποσυµφόρηση των ευρωπαικών οδικών δικτύων. Η ανάγκη αυτή, σε συνδυασµό µε την 

αλλαγή των εµπορευµατικών ροών, οδηγεί στην αύξηση των σιδηροδροµικών και 

συνδυασµένων µεταφορών και στην ανάγκη για υποδοµές νέων τερµατικών σταθµών και 

κέντρων Logistics συνδυασµένων µεταφορών. Σύµφωνα επίσης µε τη λευκή βίβλο των 

µεταφορών η οποία καταδεικνύει ξεκάθαρα τον στόχο για αλλαγή στα ευρωπαικά 

µοντέλα χερσαίων µεταφορών µέσα στα επόµενα χρόνια. Η ανάγκη αποσυµφόρησης των 

ευρωπαικών αυτοκινητόδροµων ενισχύεται από δυο ακόµα λόγους: 

1. Οι αλλαγές των εµπορευµατικών ροών ως αποτέλεσµα µεταφοράς της παραγωγής 

στα ανατολικά κράτη και στην Κίνα επιφέρει τεράστιες αλλαγές στις µεταφορές 

και στον τρόπο επιλογής των µεταφορικών µέσων, τρόπων και µοντέλων 

µεταφοράς. 

2. Οι ολοένα διογκούµενοι όγκοι ναυτιλιακών µεταφορών από την άπω ανατολή 

δηµιουργούν µεγάλες ροές εµπορευµάτων από και προς τα µεγάλα ευρωπαικά 

λιµάνια και ενισχύει την ανάγκη δηµιουργίας µεγαλυτέρων υποδοµών 

τερµατικών σταθµών κοντά σ’ αυτά, άριστα συνδεδεµένων µε όλα τα ειδή 

συνδυασµένων µεταφορών. 

Βέβαια το λιµάνι του Πειραιά και συγκεκριµένα ο Ο.Λ.Π. Α.Ε. προκειµένου να 
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ανταπεξέλθει στις σύγχρονες τάσεις των µεταφορών και στο σκληρό ανταγωνισµό των 

λιµένων, ενέκρινε ένα νέο επενδυτικό αναπτυξιακό πρόγραµµα το οποίο ακολουθεί µια 

σειρά έργων, τα σηµαντικότερα από τα οποία είναι: 

• Ανάπτυξη των υποδοµών 

• ΝέαΤιµολογιακήπολιτική 

• Νέα πολιτική παραχώρησης θέσεων µόνιµης πρόσδεσης και κανόνων 

προτεραιοτήτων κατά τον ελλιµενισµό 

• Αξιοποίηση περιουσίας 

• Ενεργοποίηση της θυγατρικής εταιρείας Μεταφορών και Υποδοµών 

Ο συνολικός προυπολογισµός για το Επενδυτικό πρόγραµµα του ΟΛΠ  

(2012- 2015) κυµαίνεται στο 1 δις. Ευρώ. Συγκεκριµένα 230 εκατ. Ευρώ θα κοστίσει η 

επέκταση του λιµένα κρουαζιέρας, 120 εκατ. Ευρώ θα κοστίσει το monorail και 70 εκατ. 

Ευρώ θα κοστίσουν τα έργα της πολιτιστικής ακτής,15 εκατ.Ευρώ θα κοστίσουν τα 

λιµενικά έργα του εµπορικού λιµένα,120 εκατ. Ευρώ για έργα αναβάθµισης υποδοµών 

και εξοπλισµού στην προβλήτα II ΣΕΜΠΟ , 240 εκατ.Ευρώ για κατασκευή ανατολικού 

τµήµατος προβλήτα III ΣΕΜΠΟ και 1.1 εκατ.Ευρώ για κατασκεή νέου κτιρίου logistics 

µεταςύ Π1 και Π2 ΣΕΜΠΟ.  

Παράλληλα η ΕΡΓΟΣΕ θυγατρική του ΟΣΕ µέσω του Ταµείου Συνοχής και 

Εθνικών πόρων προχωρά στην κατασκευή ενός κέντρου logistics και Terminal Ε/Κ στο 

χώρο του Θριάσιου Πεδίου και την διασύνδεση αυτού µε τo Τερµιναλ στο Ικόνιο µέσω 

σιδηροδροµικού δικτύου που θα  ενώνεται  µε το σιδηροδροµικό δίκτυο του άξονα 

Αθηνών –Κορίνθου. 

Με τα παραπάνω έργα και τη κατάλληλη χρηµατοδότηση το λιµάνι του Πειραιά θα 

αναπτυχθεί ως ένα αυτόνοµο κέντρο ναυτιλίας και επιχειρήσεων κατά τα πρότυπα των 

µεγαλύτερων λιµένων παγκοσµίως. 
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5.2 Τα έργα στο λιµένα Ηρακλέως 

 

	  
Σχήμα	  5-‐1:	  Τα	  έργα	  στο	  λιμένα	  Ηρακλέως 
 

Το έργο αφορά την αναδιαρρύθµιση - αναπτυξη του λιµένος ήρακλέους και 

περιλαµβάνει, σε πρώτο στάδιο, τη µεταφορά της ναυπηγοεπισκευαστικής 

δραστηριότητας στην περιοχή κρηπιδώµατος Δραπετσώνας (Γ1 διαχείριση), µε 

αντίστοιχη µεταφορά της εµπορευµατικής δραστηριότητας (Car Terminal) στον 

προβλήτα Ι λιµένος ήρακλέους (έµπροσθεν ΔΕΗ). στα πλαίσια του β’ σταδίου 

περιλαµβάνεται η επέκταση, µε λιµενικό έργο, του Προβλήτα Ι ήρακλέους (βόρειο 

τµήµα), η οποία πέραν της αύξησης των κρηπιδωµάτων θα αυξήσει σηµαντικά τους 

χερσαίους χώρους του Car Terminal. Ακόµα θέτει τη Γ1 διαχείριση σε γειτνίαση και 

συνεργασία µε τη Γ2 διαχείριση ώστε να υπάρχει δυνατότητα αύξησης της συνολικής 

δυνατότητας του Car Terminal µέσω συνεργειών. 
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Σχήμα	  5-‐2:	  Car	  Terminal	  Λιμένα	  Πειραιώς 
 

 Οι σχετικές µελέτες συντάσσονται από τον ΟΛΠ. Τα έργα  αδειοδοτηθήκαν εντός 

του 2012 και η υλοποίησή τους αναµένεται  κατά την περίοδο 2012 - 2014. Ο συνολικός 

προυπολογισµός ανέρχεται στα 15 εκατ.ευρώ 
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5.3 Τα έργα στο Ν.Ικόνιο 

5.3.1 Έργα αναβάθµισης υποδοµών και εξοπλισµού στην προβλήτα II ΣΕΜΠΟ  

	  
Σχήμα	  5-‐3:	  Κάτοψη	  της	  προβλήτας	  ΙΙ	  ΣΕΜΠΟ	  

	  
Το έργο αφορά την αναβάθµιση του προβλήτα ΙΙ του ΣΕΜΠΟ µε εγκατάσταση 

νέου σύγχρονου εξοπλισµού (νέες γερανογέφυρες τύπου S.P.P στον δυτικό κρηπιδότοιχο 

και µηχανήµατα πυκνής στοιβασίας τύπου RMG στον προβλήτα) και µε την εκτέλεση 

των απαιτούµενων έργων υποδοµής για την εγκατάστασή αυτων. Τα έργα εκτελούνται µε 

ευθύνη και χρηµατοδότηση της παραχωρησιούχου ΣΕΠ Α.Ε. υπό την επίβλεψη της 

Δ/νσης Έργων του ΟΛΠ. Ήδη έχουν εκτελεστεί το πλείστον των έργων υποδοµής και 

έχουν εγκατασταθεί οι νέες Γ/φ S.P.P. και τα RMG στον προβλήτα ΙΙ. 



Κεφάλαιο	  5	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  Τα	  έργα	  επέκτασης	  του	  λιμένα	  Πειραιώς	  
	  

81 

  
Σχήμα	  5-‐4:	  Αεροφωτογραφία	  της	  προβλήτας	  ΙΙ	  ΣΕΜΠΟ	  
	  

5.3.2 Έργα κατασκευής προβλήτας III ΣΕΜΠΟ και εξοπλισµού  

	  
Σχήμα	  5-‐5:	  Κάτοψη	  της	  προβλήτας	  ΙIΙ	  ΣΕΜΠΟ	  

 
 

Το φυσικό αντικείµενο του έργου αφορά την κατασκευή του ανατολικού τµήµατος 

του προβλήτα ΙΙΙ του ΣΕΜΠΟ Ν. Ικονίου και τον εξοπλισµό του µε γερανογέφυρες και 

µηχανήµατα στοιβασίας containers. Προβλέπεται η κατασκευή κρηπιδότοιχων 

συνολικού µήκους 720µ. µε ωφέλιµο βάθος -18.00µ. και χερσαίων χώρων επιφανείας 

200.000 τµ. Τα έργα και ο εξοπλισµός θα κατασκευασθούν µε ευθύνη και 
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χρηµατοδότηση της ΣΕΠ Α.Ε., σύµφωνα µε την υπογραφείσα σύµβαση ΟΛΠ Α.Ε. - 

ΣΕΠ Α.Ε. υπό την επίβλεψη της Δ/νσης Έργων του ΟΛΠ. Το έργο αποτελεί στρατηγική 

επιλογή του ΟΛΠ για την επέκταση των υπηρεσιών εµπορευµατοκιβωτίων, γι’ αυτό και 

είχε από το 1994 ενταχθεί στο επενδυτικό πρόγραµµά του. 

 

	  
Σχήμα	  5-‐6:	  Αεροφωτογραφία	  της	  προβλήτας	  ΙΙΙ	  ΣΕΜΠΟ	  
	  
Τα έργα έχουν ξεκινήσει εντός του 2011,η µελέτη του έργου κόστισε 110 εκατ.Ευρώ και 

αναµένεται η αποπεράτωσή τους(µε κόστος 130 εκατ.Ευρώ) το 2015 σύµφωνα µε την 

µεταξύ ΟΛΠ Α.Ε. και ΣΕΠ Α.Ε. σύµβαση. Τα έργα εκτελούνται µε χρηµατοδότηση της 

ΣΕΠ Α.Ε. από ελληνικές εργοληπτικές επιχειρήσεις µε Δ/νουσα Υπηρεσία την Δ/νση 

Έργων του ΟΛΠ και Προισταµένη Αρχή το Δ.σ. / ΟΛΠ. 
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5.4 Έργα στο Θριάσιο Πεδίο 

	  
Σχήμα	  5-‐7:	  ¨Εργα	  στο	  Θριάσιο	  πεδίο	  
	  

To έργο κόστους 252εκατ. Ευρώ αφορά στην κατασκευή ενός σύγχρονου 

συγκροτήµατος στο Θριάσιο Πεδίο, στο οποίο θα συγκεντρωθούν οι σιδηροδροµικές και 

εµπορευµατικές δραστηριότητες οι οποίες σήµερα διεκπεραιώνονται σε εγκαταστάσεις 

που είναι διάσπαρτες σε σηµεία της πρωτεύουσας. Η µεταφορά των εγκαταστάσεων 

αυτών σε ενιαίο χώρο, εκτός του οικιστικού πλέγµατος της Αθήνας, θα έχει σηµαντικά 

περιβαλλοντικά και χωροταξικά οφέλη για ολόκληρο το πολεοδοµικό συγκρότηµα της 

πρωτεύουσας. 

To εν λόγω Συγκρότηµα θα περιλαµβάνει : Σταθµό Διαλογής, τέρµιναλ για 

containers, τελωνείο, εµπορικό σταθµό, αποθήκες εµπορευµάτων, δέσµη γραµµών για 

απόθεση βαγονιών µε επικίνδυνα φορτία, πλυντήρια καθώς και όλες τις απαραίτητες 

εγκαταστάσεις για την εξυπηρέτηση των παραπάνω δραστηριοτήτων. 

Το φυσικό αντικείµενο του έργου της κατασκευής του ανωτέρω Συγκροτήµατος 

περιλαµβάνει:. 
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5.4.1 Φάση Α κατασκευής έργου 

Αφορούσε την κατασκευή της 1ης Φάσης ανάπτυξης του ευρύτερου έργου του 

συγκροτήµατος εγκαταστάσεων του Θριασίου Πεδίου και των σιδηροδροµικών γραµµών 

σύνδεσης µε το υφιστάµενο δίκτυο και το λιµένα Νέου Ικονίου. Η συγκεκριµένη Φάση 

ολοκληρώθηκε πλήρως τον Δεκέµβριο 2010. Συγκεκριµένα, το έργο περιλάµβανε32: 

• Κατασκευή έργων υποδοµής  

• Στρώση µέρους σιδηροδροµικών γραµµών 

• Κατασκευή ορισµένων σιδηροδροµικών εγκαταστάσεων 

• Έργα οδοποιίας 

• Δίκτυα άρδευσης,ύδρευσης,αποχέτευσης,πυρόσβεσης 

Αναλυτικότερα πραγµατοποιήθηκε: 

v Η διαµόρφωση του γηπέδου του Θριασίου στην τελική στάθµη εδάφους των 

έργων, σηµαντικές µετακινήσεις γαιών (12.000.000) και η κατασκευή αγωγών 

απορροής οµβρίων συνολικού µήκους 19χλµ.  

v Κατασκευή κτιρίων περίπου 25.000 m2 (αποθήκες εµπορευµάτων, τελωνείο, 

κτίρια ελέγχου και εκµετάλλευσης σταθµού διαλογής, κτίρια προσωπικού και 

λοιπά βοηθητικά κτίρια - σύµφωνα µε το Master Plan).  

v  Στρώση περίπου 40.000 m. σιδηροδροµικών γραµµών εντός του συγκροτήµατος, 

µε πλήρη σηµατοδότηση και ηλεκτροκίνηση. Η µελέτη κατασκευής 4 

σιδηροδροµικών γεφυρών, 1 οδικής γέφυρας (άνω διάβασης της Σ.Γ.) και 

διαφόρων αναγκαίων µικρών τεχνικών έργων.  

v Διαµόρφωση χώρου περίπου 60.000 m2 για τη διακίνηση των Ε/Κ και εξοπλισµό 

του µε 3 γερανογέφυρες.  

v   Προµήθεια του αναγκαίου εξοπλισµού (πλυντήρια, µηχανισµοί φρένων για τη 

διαλογή, γεφυροπλάστιγγες κλπ.).  

v Παράλληλο και εσωτερικό οδικό δίκτυο για την εξυπηρέτηση του συγκροτήµατος 

αλλά και των περιοχών εκατέρωθεν του Θριασίου Πεδίου συνολικού µήκους 10,5 

χλµ.  

v Το πρωτεύον δίκτυο ύδρευσης των εγκαταστάσεων, συνολικού µήκους 4.300 m. 

Οι τεχνικές µελέτες των παρεµβάσεων  αυτών είχαν  αρχίσει από το Σεπτέµβριο 
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του 1993 και ολοκληρώθηκαν τοο Φεβρουάριο  

v Κατασκευή έργων υποδοµής συγκροτήµατος περιλαµβανοµένων χωµατουργικών, 

τεχνικών και υδραυλικών έργων.  

Τα ανωτέρω, πλην των γραµµών σύνδεσης, έχουν κατασκευαστει και λειτουργούν 

σε συνολική έκταση 2.050 στρεµµάτων, εκ των  οποίων τα 850 στρέµµατα 

απαλλοτροιώθηκαν από το πρόγραµµα του ΟΣΕ για τις ανάγκες του έργου.  

 

5.4.2 Φάση Β κατασκευής έργου 

Αφορά  στη κατασκευή έργων, σηµατοδότησης – τηλεδιοίκησης, ηλεκτροκίνησης 

των γραµµών εντός του Συγκροτήµατος, προµήθειας και εγκατάστασης ειδικού 

εξοπλισµού και λοιπών κτιριακών υποδοµών .Η ολοκλήρωσή τους προβλέπεται ότι θα 

έχει ολοκληρωθεί έως το 2015 . 

Το Εµπορευµατικό Κέντρο (Ε.Κ.) δηµιουργείται στον συγκεκριµένο χώρο έτσι 

ώστε να βρίσκεται σε σύνδεση µε µεγάλες οδικές και σιδηροδροµικές αρτηρίες. Έτσι θα 

µπορούν να πραγµατοποιούνται πιο εύκολα τα δροµολόγια προς όλους τους σηµαντικούς 

προορισµούς (λιµανι Ν. Ικονίου, Αττική, Θεσσαλονίκη, Πάτρα και σε χώρες του 

εξωτερικού). Άµεση επαφή θα έχει µε το λιµάνι του Ν. Ικονίου µέσω της νέας 

σιδηροδροµικής γραµµής που θα δηµιουργηθεί. Έτσι θα µεταφέρεται ένας µεγάλος όγκος 

εµπορευµατοκιβωτίων καθηµερινά κάτι που σηµαίνει ότι θα εξυπηρετηθεί σε µεγάλο 

βαθµό ο ΟΛΠ.  

	  
Σχήμα	  5-‐8:	  Σιδηροδρομικό	  και	  οδικό	  δίκτυο	  Αθηνών 
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Στον παραπάνω χάρτη (χάρτης ), φαίνεται η θέση του Εµπορευµατικού κέντρου 

του Θριασίου σε σχέση µε κοµβικά σηµεία και κεντρικές οδούς. Σαν σηµείο αναφοράς 

για το Ε.Κ. χρησιµοποιήθηκε ο νέος σταθµός του Ασπροπύργου που βρίσκεται στο 

κέντρο της περιοχής του Ε.Κ. Με το πορτοκαλί χρώµα φαίνεται η εθνική οδός Αθηνών-

Κορίνθου και Αθηνών- Θεσσαλονίκης. Το Ε.Κ. σε σχέση µε την Εθνικη Αθηνών-

Κορίνθου απέχει περίπου 10 χλµ παίρνοντας ως σηµείο αναφοράς το σηµείο εκείνο λίγο 

µετά την Ελευσίνα όπου συναντώνται η εθνική µε την νέα γραµµή Θριασιού-Ικονίου. Η 

γραµµή Θριάσιο-Ικόνιο φαίνεται στον χάρτη µε µωβ χρώµα και ξεκινάει από το λιµάνι 

του Ικονίου. Ένα άλλο κοµβικό σηµείο είναι ο σταθµός των Λιοσίων όπου από εκεί θα 

περνούν οι περισσότερες αµαξοστοιχίες. Ο σταθµός αυτός απέχει από τα Θριάσιο 

περίπου 11 χλµ. Επίσης είναι σηµαντικό το γεγονός ότι περνάει δίπλα από το Ε.Κ. η 

αττική οδός. Τέλος ένα ακόµη κοµβικό σηµείο είναι το Σ.Κ.Α.(Σιδηροδροµικό Κέντρο 

Αχαρνών). Εκεί βρίσκεται ένας µεγάλος σταθµός ο οποίος ενώνει το σιδηροδροµικό 

δίκτυο Αθήνα-Θεσσαλονίκη, τον προαστιακό κα το σιδηροδροµικό δίκτυο Αθήνα-

Κόρινθος που περνάει και από το Θριάσιο. Αυτό έχει µεγάλη σηµασία καθώς από εκεί θα 

περνούν τα εµπορευµατοκιβώτια που κατευθύνονται από το Θριάσιο προς τον βορρά και 

αντίστροφα. Η απόστασή του από το Ε.Κ. είναι περίπου 15 χλµ.  

5.5 Έργα σιδηροδροµικής διασύνδεσης Ν.Ικόνιο-Θριασίου 

	  
Σχήμα	  5-‐9:	  Σιδηροδρομικά	  έργα	  στο	  Ν.Ικόνιο-‐Θριάσιο	  
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Η έναρξη του έργου έγινε τον Ιανουάριο του 2000 και ολοκληρώθηκε και 

παραδόθηκε προς χρήση στον ΟΣΕ την περίοδο 2013-2014.Το συνολικό του κόστος 

ανήλθε σε 143εκατ.Ευρώ και περιλάµβανε την κατασκευή νέας µονής σιδηροδροµικής 

γραµµής κανονικού εύρους (1,435µ.), η αρχή της οποίας  βρίσκεται στα δυτικά όρια του 

λιµένα Ν. Ικονίου  εντός της ζώνης ιδιοκτησίας του ΟΛΠ, στη θέση του προβλεπόµενου 

επιλιµένιου Σιδηροδροµικού Σταθµού (περιοχή Περάµατος) και το πέρας της συνδέεται 

µε το νέο σιδηροδροµικό άξονα Αθηνών-Κορίνθου, ο οποίος στη συνέχεια διέρχεται από 

την περιοχή του Θριασίου Πεδίου. Η γραµµή θα χρησιµοποιείται µόνο από 

εµπορευµατικά τρένα και θα συνδέει το λιµένα του Ν. Ικονίου µε το υπόλοιπο 

σιδηροδροµικό δίκτυο στο συγκρότηµα Θριασίου Πεδίου όπου θα συγκεντρώνονται οι 

σιδηροδροµικές και εµπορευµατικές δραστηριότητες. 

Μέσω της σιδηροδροµικής σύνδεσης µε τον εµπορευµατικό λιµένα Πειραιά στο 

Νέο Ικόνιο, θα είναι δυνατόν προϊόντα που, κατά πολύ υψηλά ποσοστά εισάγονται στην 

Ελλάδα δια θαλάσσης µέσω του λιµένα, να προωθούνται στους τελικούς προορισµούς 

τους ανά τη χώρα µε τρένο – ή, αντίστροφα, ελληνικά προϊόντα να διοχετεύονται µε 

τρένο στο λιµένα Πειραιά προς εξαγωγή ή και προς προώθηση στα νησιά του Αιγαίου, 

συµβάλλοντας έτσι στην ανάπτυξη των συνδυασµένων  εµπορευµατικών µεταφορών. 

Μακροπρόθεσµα, λαµβανοµένων υπ’ όψη των τάσεων δραστικής αύξησης των µεγεθών 

των πλοίων που µεταφέρουν Ε/Κ και αυτοκίνητα από την Άπω Ανατολή – αύξηση 

µεγεθών που συνοδεύεται από τάση συγκέντρωσης των κόµβων διανοµής σε λίγους µόνο 

λιµένες σε όλη τη Μεσόγειο – η σιδηροδροµική σύνδεση του λιµένα Πειραιά (που 

παρέχει τα εχέγγυα για να διαδραµατίσει το ρόλο τέτοιου κόµβου διανοµής) µπορεί να 

επεκταθεί και πέραν των βορείων συνόρων της χώρας. 

Με το ανωτέρω έργο,  λοιπόν, θα επιτευχθεί σηµαντική αύξηση του µεταφορικού 

έργου του σιδηροδρόµου (µε αντιστροφή των αρνητικών τάσεων των τελευταίων ετών), 

σε µεγάλο βαθµό προερχόµενη από εκτροπή αντίστοιχης κυκλοφορίας από τα οδικά 

οχήµατα, µε όλα τα πλεονεκτήµατα που αυτό συνεπάγεται ως προς την κατανάλωση 

ενέργειας, την περιβαλλοντική διαχείριση, τα ατυχήµατα στο τοµέα των µεταφορών κλπ. 

Πιο συγκεκριµένα στο έργο περιλαµβάνεται: 

α) η κατασκευή των έργων υποδοµής της νέας σιδηροδροµικής γραµµής που χωρίζεται 

στα ακόλουθα τµήµατα: 
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i) στο τµήµα από το ΧΛΜ 0,6 έως ΧΛΜ 6,0 µήκους 5,4 χλµ 

ii) στο τµήµα από ΧΛΜ 6,0 έως ΧΛΜ 17,1 µήκους, 11,1 χλµ. Το τµήµα αυτό 

συνδέεται στο τέλος του µε τη νέα σιδηροδροµική γραµµή υψηλών ταχυτήτων 

Αθηνών – Κορίνθου και µέσω αυτής οδηγείται στο Θριάσιο Πεδίο. 

β)  η συντέλεση των απαιτούµενων απαλλοτριώσεων για τη γραµµή 

γ) η κατασκευή της επιδοµής για το συνολικό µήκος της νέας µονής σιδηροδροµικής 

γραµµής µήκους 17 χλµ. καθώς και των γραµµών του επιλιµένιου σταθµού µε τις 

αναγκαίες εγκαταστάσεις όπως επίσης και της γραµµής πρόσβασης προς το Σταθµό 

Εξυπηρέτησης Αυτοκινήτων. 

δ) η εγκατάσταση σηµατοδότησης, τηλεδιοίκησης και τηλεπικοινωνιών σε όλο το τµήµα. 

Τα κυριότερα τεχνικά χαρακτηριστικά του έργου δίνονται στον παρακάτω πίνακα  
Πίνακας	  5-‐1:	  Τεχνικά	  χαρακτηρισιτκά	  των	  έργων	  επέκτασης	  
Τεχνικά Χαρακτηριστικά 

Συνολικό µήκος 17 χιλιόµετρα 

Ταχύτητα Χάραξης 90 χιλιόµετρα/ωρα 

Σήραγγες 7 σήραγγες συνολικού µήκους 7.000 

µέτρων 

Cut & Cover  2 Cut & Cover συνολικού µήκους 800 

µέτρων 

Σιδηροδροµικές Γέφυρες 7 συνολικού µήκους 1100 µέτρων 

Ανισόπεδες Διαβάσεις  4 συνολικού µήκους 90 µέτρων 

 

5.6 Στόχοι των έργων - αναµενόµενα οφέλη 

Τα κύρια οφέλη που θα δηµιουργηθούν από τα παραπάνω έργα είναι : 

Αξιοπιστία των δροµολογίων των εµπορευµατικών µεταφορών και βελτίωση - 

ορθολογική οργάνωση των τερµατικών υπηρεσιών.  

Αύξηση του εµπορευµατικού έργου του ΟΣΕ µε αξιοποίηση της νέας σιδηροδροµικής 

σύνδεσης του λιµένα Νέου Ικονίου και διακίνηση µέσω του δικτύου του µέρους των 

αφικνούµενων Ε/Κ.  

ü Βελτίωση της χωρητικότητας - δηλαδή αύξηση της δυναµικότητας υποδοχής 

εµπορευµάτων και αποτροπή του κορεσµού και της συµφόρησης των 
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εγκαταστάσεων, µε παράλληλη µείωση της παραµονής φορτωµένων συρµών σε 

ενδιάµεσους σταθµούς πριν φθάσουν στον προορισµό τους.  

ü Βελτίωση της ρευστότητας - δηλαδή του χρόνου παραµονής των εµπορευµάτων 

για διαλογή, διάθεση και περισυλλογή, µε συντόµευση των σχετικών 

διαδικασιών.  

ü Βελτίωση της παραγωγικότητας - δηλαδή της σχέσης αφικνούµενων και 

αποστελλοµένων φορταµαξών προς τις απαιτούµενες ώρες µηχανών ελιγµών και 

προς το απαραίτητο προσωπικό.  

ü Αύξηση της διαθεσιµότητας µηχανών λόγω ταχύτερης και σωστότερης 

συντήρησης τους.  

ü Εξοικονόµηση φορταµαξών και µείωση της οικονοµικής επιβάρυνσης.  

ü Οικονοµικό όφελος από ενοικίαση χώρων αποθήκευσης  

ü Μείωση του χρόνου παραµονής διεθνών εµπορευµατικών συρµών στον Ελλαδικό 

χώρο και εποµένως εξοικονόµηση κόστους από τη µείωση του τέλους απαλλαγής 

τροχαίου υλικού.  

ü .Μέσω της σύνδεσης τους µε τα λιµάνια Πειραιά (Ν. Ικονίου), Πάτρας και 

Θεσσαλονίκης, οι νέες εγκαταστάσεις του Θριασίου Πεδίου θα συµβάλλουν στην 

ανάπτυξη των συνδυασµένων εµπορευµατικών µεταφορών που θεωρούνται 

σύγχρονος τρόπος µεταφοράς, υποστηρίζονται από την Ευρωπαική Ένωση και 

αποτελούν τµήµα των Διευρωπαικών Δικτύων. 

ü Επιπρόσθετα, θα δηµιουργήθούν οι κατάλληλες προυποθέσεις για την αξιοποίηση 

της διοχετευτικής ικανότητας του διαδρόµου της Κωνσταντινουπόλεως από τον 

Πειραιά µέχρι το Σ.Κ.Α (Σιδηροδροµικό Κέντρο Αχαρνών) 

ü Παράλληλα θα διαµορφώθουν οι προυποθέσεις για την κατάργηση του 

υπάρχοντος διαδρόµου Αγίων Αναργύρων - Άνω Λιοσίων, γεγονός που θα 

συµβάλει σηµαντικά στην ποιοτική και κοινωνική αναβάθµιση των Δήµων Αγίων 

Αναργύρων, Ιλίου και Καµατερού 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  6	  

6. Επισκόπηση µεθοδολογιών για τη µέτρηση του 

λιµενικού ανταγωνισµού-Μέθοδος Benchmarking 
6.1 Εισαγωγή 

Ο Michael Porter στα 1980
 
ανέπτυξε την θεωρία των πέντε δυνάµεων µε σκοπό να 

προσδιορίσει την ελκυστικότητα µίας αγοράς. Η αναφορά των δυνάµεων αυτών έγινε στο 

µικροοικονοµικό περιβάλλον σε αντιπαραβολή µε το µακροοικονοµικό περιβάλλον. Οι 

πέντε αυτές δυνάµεις αποτελούνται από τα χαρακτηριστικά που έχουν επιπτώσεις στη 

δυνατότητα µιας επιχείρησης να εξυπηρετήσει τους πελάτες της και να πραγµατοποιήσει 

κέρδος. Μια αλλαγή σε οποιεσδήποτε από τις δυνάµεις αυτές απαιτεί από την επιχείρηση 

να επαναξιολογήσει την αγορά. 

Σύµφωνα µε τον Porter τέσσερις δυνάµεις: 

(α)  η διαπραγµατευτική δύναµη των πελατών 

(β)  η διαπραγµατευτική δύναµη των προµηθευτών 

(γ)  η απειλή των νεοεισερχόµενων και  

(δ)  η απειλή των υποκατάστατων προιόντων,  

συνδυαζόµενες µε άλλες µεταβλητές, µπορούν να επηρεάσουν µια πέµπτη δύναµη 

(ε)  το επίπεδο ανταγωνισµού σε µια βιοµηχανία.  

Ειδικά για τα λιµάνια, η συµβολή της θεωρίας του Porter ήταν καθοριστική, επειδή 

τη χρονική στιγµή που ανέλυε τη θεωρία του αναπτύσσονταν σηµαντικές αλλαγές στον 

χώρο της παγκόσµιας λιµενικής βιοµηχανίας.Τα λιµάνια από τον πλήρη κρατικό έλεγχο 

τόσο στην ιδιοκτησία όσο και στη διοίκηση και στη λειτουργία άρχισαν να περνούν στον 

έλεγχο του ιδιωτικού τοµέα. Αυτό είχε σαν αποτέλεσµα, η αναπτυσσόµενη αυτή θεωρία 

να βρει έκφραση  στην παγκόσµια λιµενική βιοµηχανία και να δώσει το έναυσµα για την 

δηµιουργία διαφόρων µεθοδολογιών µέτρησης λιµενικού ανταγωνισµού. Στο κεφάλαιο 

αυτό γίνεται επισκόπηση των µεθοδολογιών που χρησιµοποιούνται σήµερα µε σκοπό την 

αναγνώριση και µέτρηση του λιµενικού ανταγωνισµού.Παρουσιάζεται και αναλύεται η 

τεχνική Benchmarking και αναφέρονται όλες οι µέχρι σήµερα εφαρµογές της στην 

Οικονοµική των Μεταφορών γενικά και στα λιµάνια ειδικότερα. Αναλύεται ο τρόπος που 
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µπορεί να χρησιµοποιηθεί για να έχει τη δυνατότητα µέτρησης του ανταγωνισµού και 

επιλέγεται µία µεθοδολογία που µπορεί να εφαρµοστεί ανάλογα µε την περίπτωση είτε για 

µετρήσεις σε εγχώριο, ηπειρωτικό ή παγκόσµιο επίπεδο.  

6.2 Η µέθοδος των µεριδίων αγοράς 

Αποτελεί την πλέον κλασσική µέθοδο για τη µέτρηση του ανταγωνισµού και έχει 

εφαρµογή σε όλους τους οικονοµικούς χώρους και κατ’ επέκταση και στο χώρο της 

λιµενικής βιοµηχανίας.Σύµφωνα µε τη µέθοδο αυτή, ο βαθµός ανταγωνισµού 

(competition degree) που έχει κάθε λιµάνι ισούται µε το µερίδιο αγοράς (share) που 

κατέχει την κάθε χρονική στιγµή. Για τον υπολογισµό των µεριδίων αγοράς, 

προσδιορίζεται η αγορά στην οποία δραστηριοποιείται το συγκεκριµένο λιµάνι και 

επιχειρείται, για τον παράγοντα που επιθυµείται η µέτρηση, η ποσοτικοποίηση των 

στοιχείων του παράγοντα για κάθε λιµάνι της αγοράς. Το άθροισµα των στοιχείων για 

κάθε λιµάνι της αγοράς οδηγεί στο σύνολο της αγοράς. Η ποσοστιαία συµµετοχή κάθε 

λιµανιού στο σύνολο της αγοράς 
 
που είναι το µερίδιο κάθε λιµανιού, αποτελεί το βαθµό 

ανταγωνισµού. 

Η µέθοδος αυτή είναι αρκετά εύκολη και άµεση στην εκτέλεσή της, έχει όµως το 

µειονέκτηµα ότι δεν λαµβάνει υπ’ όψη της το είδος της αγοράς και παράγοντες που 

διαµορφώνουν τον ανταγωνισµό των λιµανιών, όπως είναι στοιχεία της λιµενικής 

προσφοράς και η ποιότητα των παρεχοµένων λιµενικών υπηρεσιών. Η µέθοδος αυτή 

λειτούργησε για τη µέτρηση του λιµενικού ανταγωνισµού µέχρι τα µέσα της δεκαετίας 

του ’70. 

6.3 Η µέθοδος Strategic Positioning Analysis (SPA) 

Η µέθοδος αυτή αποτελείται από τρεις επιµέρους αναλύσεις: 

• την ανάλυση Product Portfolio (PPA) 

• την ανάλυση Shift – Share (SSA) και  

• την ανάλυση Product Diversification (PDA).  

Αποτελεί την πλέον συνηθισµένη µέθοδο για τη µέτρηση του ανταγωνισµού στο 

χώρο των λιµανιών. Σύµφωνα µε τη µέθοδο αυτή υπολογίζεται το µερίδιο αγοράς και ο 

δείκτης ανάπτυξης για κάθε είδος φορτίου που διαχειρίζονται τα λιµάνια
 
και υπολογίζεται 

η διαφοροποίηση που παρατηρείται κατά τη διάρκεια του χρόνου. Στη συνέχεια 

συγκρίνονται οι παράγοντες που συνθέτουν τη λιµενική διαχείριση αρχικά µεταξύ τους 
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και µετά µε τα άλλα κύρια λιµάνια που δραστηριοποιούνται στη δοθείσα αγορά. 

	  
Σχήμα	  6-‐1:	  Θετικά	  και	  αρνητικά	  τς	  μεθόδου	  Strategic	  Poisitioning 
 

6.3.1 Η ανάλυση Product Portfolio (PPA) 

Η ανάλυση PPA σχεδιάστηκε από την Boston Consulting Group (BCG) µε σκοπό να 

προσδιορισθεί ο στρατηγικός σχεδιασµός σε επίπεδο επιχείρησης. Επέτρεπε την ερµηνεία 

των αποτελεσµάτων µιας επιχείρησης και των οργανικών µονάδων της επιχείρησης 

χρησιµοποιώντας µόνο δύο µεταβλητές: (α) το µερίδιο αγοράς (market 

share) και (β) το δείκτη ανάπτυξης (growth index).  

Η επιλογή της ανάλυσης PPA και η χρήση του µεριδίου αγοράς και του δείκτη 

ανάπτυξης ως µία αισιόδοξη µέθοδος ανάλυσης της ανταγωνιστικής θέσης των λιµανιών, 

παρουσιάζει τα παρακάτω πλεονεκτήµατα: 
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Σχήμα	  6-‐2:	  Τα	  πλεονεκτήματα	  της	  μεθόδου	  PPA	  
	  

6.3.2 Η ανάλυση Shift – Share (SSA) 

Το δεύτερο εργαλείο της µεθόδου SPA είναι η ανάλυση Shift-Share. Σύµφωνα µε 

την ανάλυση αυτή, τα διακινούµενα εµπορεύµατα από ένα λιµάνι αναλύονται ανά είδος 

(π.χ. γενικά εµπορεύµατα, χύµα ξηρά φορτία, χύµα υγρά φορτία, κ.ά), εξετάζεται η 

εξέλιξη των ροών των εµπορευµάτων ανά είδος και µετράται η συµµετοχή κάθε είδους 

φορτίου στο σύνολο των διαχειρισθέντων εµπορευµάτων των λιµανιών. Η ανάλυση της 

σύνθεσης και της εξέλιξης των ροών της κίνησης ενός λιµανιού εξετάζεται στο γενικότερο 

πλαίσιο ανταγωνισµού των λιµένων, µε τη δηµιουργία των µεριδίων αγοράς κάθε 

λιµανιού για κάθε κατηγορία εµπορεύµατος. Με τον τρόπο αυτό η µέθοδος shift share 

προσδιορίζει το βαθµό προσέλκυσης (ανάπτυξης ή µείωσης) «ειδικών» φορτίων (στην 

ουσία κατηγορίες εµπορευµάτων) κάτω από την επιρροή της λειτουργίας των λιµανιών. 

Ο προσδιορισµός του βαθµού επίδρασης της επιρροής της λειτουργίας των 

λιµανιών, γίνεται µε τη µέτρηση τριών επιδράσεων: 

• Την επίδραση µεριδίου.  

• Την επίδραση εµπορεύµατος.  

• Την επίδραση ανταγωνιστικότητας.  

Στο πίνακα δίνεται συνοπτική επεξήγηση κάθε επίδρασης: 
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Σχήμα	  6-‐3:	  Συνοπτική	  περιγραφή	  των	  επιδράσεων	  της	  μεθόδου	  Shift-‐spare	  
	  

6.3.3 Η ανάλυση Product Diversification (PDA) 

Το τρίτο µέρος της µεθόδου SPA
 
αναλύει την διαφοροποίηση που παρατηρείται 

στην κίνηση ενός λιµανιού κατά την διάρκεια του χρόνου.Ο δείκτης διαφοροποίησης της 

κίνησης (traffic diversification index) που υπολογίζεται, προσδιορίζει το σχετικό ποσοστό 

συµµετοχής των κατηγοριών της κίνησης στο σύνολο της κίνησης ενός λιµανιού και 

εκτιµά τη σύνθεση αυτής της κίνησης. Ο δείκτης αυτός, γνωστός ως δείκτης 

συγκέντρωσης (concentration index)
 
αναλύει τις κατηγορίες της κίνησης.Τιµή δείκτη ίση 

µε 1, σηµαίνει την απόλυτη εξειδίκευση ενός λιµανιού σε µία συγκεκριµένη κατηγορία 

κίνησης. Ισοκατανοµή µεταξύ της κίνησης και των κατηγοριών της κίνησης ενός λιµανιού 

παρουσιάζεται όταν ο δείκτης λαµβάνει τιµή 1/n, όπου n είναι ο αριθµός των κατηγοριών 

της κίνησης. Κατά συνέπεια, µικρή τιµή δείχνει ότι υπάρχει αναλογική κατανοµή της 

κίνησης στο σύνολο των κατηγοριών ενός λιµανιού, ενώ η µικρότερη τιµή του δείκτη 

δείχνει την απόλυτη αναλογικότητα των κατηγοριών της κίνησης. 

6.4 Η µέθοδος της προστιθέµενης αξίας (Value – added) 

Η µέθοδος αυτή βασίζεται στην ανάλυση της σχέσης που παρουσιάζει η δοµή της 

κίνησης ενός λιµανιού µε τον οικονοµικό αντίκτυπο µετρούµενο από την προστιθέµενη 

αξία που δηµιουργείται από τις λιµενικές δραστηριότητες.Με την ανάλυση αυτή 
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µετατρέπεται το µέγεθος της κίνησης ενός λιµανιού (π.χ. τόνοι εµπορευµάτων) σε τόνους 

αξίας (value tones). Η αξία αυτή θεωρείται σηµαντική λόγω του ότι τα λιµάνια ή οι 

operators ενδιαφέρονται περισσότερο για τη διαχείριση εµπορευµάτων που αποφέρει σε 

αυτούς τα µεγαλύτερα κέρδη. 

Για την εφαρµογή της µεθόδου αυτής, υπολογίζεται η συµβολή των λιµενικών 

δραστηριοτήτων ανά κατηγορία κίνησης στο ακαθάριστο εγχώριο προιόν (G.D.P). H 

συµβολή των λιµενικών δραστηριοτήτων ανά κατηγορία κίνησης αποτιµάται ως ποσοστό 

στη συνολική κίνηση του λιµανιού και εφαρµόζονται εναλλακτικά δύο µέθοδοι:  

(α) η απλή µέθοδος υπολογισµού ή 

 (β) η σταθµισµένη (weighted) µέθοδος µε σταθµιστές που προκύπτουν από την 

προστιθέµενη αξία που δίδει κάθε κατηγορία εµπορεύµατος. 

Με τον τρόπο αυτό προκύπτουν τιµές προστιθέµενης αξίας ανά κατηγορία 

εµπορεύµατος, που περιλαµβάνουν δαπάνες εργασίας (labour costs), αποσβέσεις, κέρδη ή 

ζηµίες και άλλες δαπάνες (όπως προµήθειες) που αναφέρονται στη διαχείριση των 

φορτίων. Αυτές οι τιµές της προστιθέµενης αξίας, συγκρινόµενες µεταξύ λιµανιών, 

µετρούν τον ανταγωνισµό για κάθε κατηγορία κίνησης. 

 Η µέθοδος αυτή πιστεύουµε ότι παρουσιάζει σηµαντικά µειονεκτήµατα, τα 

κυριότερα από τα οποία παρουσιάζονται συνοπτικά στο παρακάτω πίνακα: 

	  
Σχήμα	  6-‐4:	  Μειονεκτήματα	  της	  μεθόδου	  (Value	  Added) 
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6.5 Μέθοδος Benchmarking 

6.5.1 Η έννοια του Benchmarking 

Το Benchmarking (ο αντίστοιχος Ελληνικός όρος είναι «Συγκριτική 

Προτυποποίηση», αλλά χρησιµοποιείται συνηθέστερα ο αγγλικός όρος Benchmarking)
 

αφορά στη διαδικασία βελτίωσης των επιδόσεων, µέσω συνεχούς καθορισµού, 

κατανόησης, και προσαρµογής διακεκριµένων πρακτικών και διαδικασιών, που 

εντοπίζονται εντός και εκτός των πλαισίων δραστηριότητας µιας επιχείρησης. Βασικός 

στόχος της τεχνικής Benchmarking είναι η βελτίωση οποιασδήποτε δεδοµένης 

επιχειρηµατικής διαδικασίας κυρίως µε την αξιοποίηση "βέλτιστων πρακτικών" (best 

practices). Οι βέλτιστες αυτές πρακτικές επιφέρουν και βέλτιστη επίδοση στην οργάνωση 

και στη λειτουργία µίας επιχείρησης. Οι επιχειρήσεις που µελετούν τις βέλτιστες 

πρακτικές έχουν περισσότερες ευκαιρίες να αποκοµίσουν στρατηγικό, λειτουργικό και 

οικονοµικό πλεονέκτηµα (strategic, operational and economic advantage). Ακόµα 

συστηµατική χρήση της τεχνικής αποβλέπει στον εντοπισµό, στη µελέτη, στην ανάλυση 

και στην προσαρµογή βέλτιστων πρακτικών, καθώς και στην εφαρµογή βέλτιστων 

αποτελεσµάτων. 

Η διαδικασία του Benchmarking (Benchmarking process) συνίσταται στη σύγκριση 

των επιδόσεων µιας επιχείρησης, στη βάση µιας σειράς µετρήσιµων παραµέτρων 

στρατηγικής σηµασίας (δείκτες) ως προς µια άλλη επιχείρηση που έχει επιτύχει τις 

βέλτιστες επιδόσεις σε αυτούς τους συγκεκριµένους δείκτες. Η ανάπτυξη της τεχνικής του 

Benchmarking αποτελεί µια επαναληπτική και συνεχή διαδικασία που προυποθέτει και 

την ανταλλαγή πληροφοριών µε άλλους οργανισµούς, έτσι ώστε σε συνεργασία µαζί τους 

να διαµορφωθεί ένα αποδεκτό σύστηµα µέτρησης. 

6.5.2 Στόχοι του Benchmarking 

Η τεχνική απαιτεί τη συγκέντρωση πληροφοριών
 
από µια επιχείρηση προκειµένου 

να αξιοποιηθεί θετικά από µια άλλη. Στόχος της τεχνικής, είναι η βελτίωση των 

διαδικασιών που εκτελούνται στην επιχείρηση – αποδέκτη µε την εφαρµογή 

αποτελεσµατικών διαδικασιών (ανθρώπινη εργασία, εξοπλισµός και συστήµατα 

πληροφορίας). Πρόκειται για µια πολύτιµη τεχνική επιχειρησιακής οργάνωσης που η 

εφαρµογή της δεν περιορίζεται µόνο στον εντοπισµό καινοτόµων διαδικασιών που 

µπορούν να εφαρµοσθούν σε µια επιχείρηση, αλλά περιλαµβάνει, επίσης, την ανακάλυψη 
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των ιδεών που κρύβονται πίσω από τις καινοτόµες διαδικασίες των άλλων. Η διαµόρφωση 

ορισµένων κοινών πεδίων που θα αποτελέσουν τις βάσεις για τη σύγκριση είναι επίσης 

απαραίτητη για τη λειτουργία της τεχνικής. Συνήθως εντοπίζονται µία ή περισσότερες 

λειτουργικές περιοχές γι’ ανάλυση και επιλέγονται ένα ή περισσότερα συστήµατα 

µέτρησης ως ποσοτική βάση για σύγκριση. Κάθε µία λειτουργική περιοχή απαρτίζεται 

από πλήθος παραµέτρων, ποσοτικών και ποιοτικών (κριτήρια). Ακόµα είναι δυνατή η 

ποσοτικοποίηση ποιοτικών κριτηρίων, αρκεί ο τρόπος που γίνεται αυτή η ποσοτικοποίηση 

να είναι κοινός για όλες τις επιχειρήσεις. Ουσιαστικά, η τεχνική λειτουργεί στο βαθµό που 

τα κριτήρια µπορούν να είναι αποτέλεσµα συµφωνίας ή να συµφωνούν µε την οικονοµική 

θεωρία και µπορούν να βρεθούν οι κατάλληλοι δείκτες σύγκρισης για τους οποίους 

υπάρχουν διαθέσιµες µετρήσεις για τις επιχειρήσεις του κλάδου στον οποίο εφαρµόζεται. 

6.5.3 Μορφές του Benchmarking 

Σε γενικές γραµµές, υπάρχουν τέσσερις µορφές συγκριτικής αξιολόγησης: 

α. Συγκριτική αξιολόγηση των ανταγωνιστών 

Η συγκριτική αξιολόγηση διεξάγεται ως προς τους ανταγωνιστές και η ανάλυση 

δεδοµένων, µε τη µέτρηση των κριτηρίων, αναλύει και εξετάζει τους λόγους για τους 

οποίους οι ανταγωνιστές παρουσιάζουν υψηλότερη επίδοση. Ο συγκεκριµένος τύπος 

συγκριτικής αξιολόγησης µπορεί, από τη µία πλευρά, να φαίνεται απλούστερος από 

άλλους τύπους, όµως είναι ιδιαίτερα περίπλοκος. Αφενός είναι απλούστερος υπό την 

έννοια ότι πολλές εξωγενείς µεταβλητές, οι οποίες επηρεάζουν την επίδοση της 

επιχείρησης ενδέχεται να είναι ίδιες µεταξύ της πηγής και του αποδέκτη, εφόσον 

πρόκειται για εταιρίες του ίδιου τοµέα. Να υπάρχουν δηλαδή για µια σειρά κριτηρίων οι 

ίδιες τιµές µεταξύ των επιχειρήσεων του κλάδου. Αφετέρου είναι πιο περίπλοκος επειδή η 

ανάκτηση δεδοµένων δεν πραγµατοποιείται άµεσα, λόγω του ανταγωνισµού. Οι πιο 

πολλές εταιρίες δεν δίδουν ποτέ στη δηµοσιότητα λειτουργικά στοιχεία της 

δραστηριότητάς τους. Ωστόσο, οι δυσκολίες τέτοιου είδους µπορούν να ξεπεραστούν, εάν 

οι δύο επιχειρήσεις στοχεύουν, για παράδειγµα, σε διαφορετικά µερίδια αγοράς. Η 

σύγκριση µε τους ανταγωνιστές για να είναι αποτελεσµατική πρέπει να πραγµατοποιείται 

σε σχέση µε τον ισχυρότερο ανταγωνιστή ή γενικά µε ανταγωνιστές οι οποίοι είναι 

αναγνωρισµένοι στον χώρο τους ως leaders. 

β. Εσωτερική συγκριτική αξιολόγηση  
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Η παραπάνω διαδικασία εφαρµόζεται σε εταιρίες που διαθέτουν πολλές επιµέρους 

µονάδες, όπως είναι οι πολυεθνικές εταιρίες, οι εταιρίες µε γραφεία πώλησης σε όλη τη 

χώρα, οι εταιρίες µε πολλές εργοστασιακές εγκαταστάσεις στην ίδια χώρα. 

γ. Συγκριτική αξιολόγηση των διαδικασιών 

Αποτελείται από ένα σύνολο διαδικασιών οι οποίες ενδέχεται να είναι παρόµοιες, 

αλλά διεξάγονται σε διαφορετικές επιχειρήσεις που παράγουν διαφορετικά προϊόντα, π.χ. 

η υπηρεσία τροφοδοσίας των πελατών σε αεροπορικές γραµµές και αντίστοιχα σε 

νοσοκοµεία. Η µορφή αυτή παρέχει την δυνατότητα να αφοµοιωθούν διαδικασίες και 

λειτουργίες από επιχειρήσεις άλλων κλάδων που όµως λειτουργούν αποτελεσµατικά.  

δ. Γενικευµένη συγκριτική αξιολόγηση 

Στην περίπτωση αυτή εξετάζονται οι τεχνολογικές πλευρές, η εφαρµογή και η 

ανάπτυξη της τεχνολογίας ως ο κύριος παράγοντας που συµβάλλει στη µεγιστοποίηση της 

αποτελεσµατικότητας της λειτουργίας µιας επιχείρησης. 

6.5.4 Πλεονεκτήµατα και οφέλη της τεχνικής 

Η τεχνική Benchmarking προσφέρει τα ακόλουθα πλεονεκτήµατα και οφέλη σε 

επιχειρήσεις και οργανισµούς: 

1. Επισηµαίνει πεδία πρακτικής και επιδόσεων στα οποία µία επιχείρηση 

παρουσιάζει υστέρηση και που απαιτούν ιδιαίτερη προσοχή και βελτίωση.  

2. Καταγράφει την πραγµατική θέση της εταιρίας (µε τη χρήση πολλών κριτηρίων) 

απέναντι στις υπόλοιπες επιχειρήσεις του κλάδου, διευκολύνοντας µε τον τρόπο 

αυτό την εταιρία να εντείνει την οργανωτική της προσπάθεια για αλλαγές και 

ανάπτυξη σχεδίων δράσης.  

3. Εντοπίζει τα δυνατά και αδύνατα σηµεία κάθε επιχείρησης σε ένα σύνολο 

συµµετεχόντων επιχειρήσεων (κλάδος).  

4. Μετρά την τρέχουσα επίδοση κάθε επιχείρησης.  

5. Αποτρέπει την εκ νέου ανακάλυψη του τροχού: δεν υπάρχει κανείς λόγος να 

επενδύει κάποια επιχείρηση χρόνο και χρήµα σε κάτι που µπορεί να το έχει κάνει 

ήδη κάποια άλλη επιχείρηση και µάλιστα, τις περισσότερες φορές,καλύτερα, 

οικονοµικότερα και γρηγορότερα. 

6. Επιταχύνει διαδικασίες αλλαγών και ανασυγκρότησης:  

Χρησιµοποιώντας δοκιµασµένες και ενδεδειγµένες πρακτικές από τους leaders του 
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κλάδου.  

v Πείθοντας τα στελέχη της επιχείρησης που αµφισβητούν την αποτελεσµατικότητα 

εφαρµογής αλλαγών, όταν διαπιστώνουν ότι οι αλλαγές φέρνουν εντυπωσιακά 

αποτελέσµατα.  

v Με τη δηµιουργία αισθήµατος επιτακτικής ανάγκης για δράση για το σύνολο των 

εργαζοµένων, όταν εµφανίζονται µετρήσιµες αδυναµίες και δυσλειτουργίες.  

v Οδηγεί σε απεγκλωβισµό και ενθάρρυνση των νέων ιδεών, µε την αναζήτηση και 

εντοπισµό τρόπων βελτίωσης πέρα από το χώρο της συγκεκριµένης επιχείρησης.  

v Αναγκάζει τους οργανισµούς και τις επιχειρήσεις να επανεξετάσουν τις 

υπάρχουσες διαδικασίες, πράγµα το οποίο οδηγεί σε βελτιώσεις τόσο στο 

εσωτερικό µιας διαδικασίας, αλλά και όλης της διαδικασίας, ακόµα και στο 

σύνολο όλων των διαδικασιών.  

v Οδηγεί σε επαύξηση των πιθανοτήτων εφαρµογής, διότι συνεπάγεται τη 

συµµετοχή όλων των συντελεστών γνώσης της διαδικασίας.  

v Καθιστά δυνατό τον εντοπισµό άλλων εταιριών ή / και οργανισµών που 

εφαρµόζουν διαδικασίες οι οποίες έχουν ως αποτέλεσµα υψηλότερες επιδόσεις και 

στη συνέχεια προωθεί την υιοθέτηση και ενσωµάτωση των παραπάνω διαδικασιών 

στην λειτουργία της επιχείρησης.  

Η διαδικασία του Benchmarking κατά βάση, εφαρµόζεται σήµερα σε επίπεδο 

µεµονωµένης επιχείρησης ή οργανισµού, αλλά βρίσκει εφαρµογή και σε πολλά άλλα 

πεδία, όπως είναι το σύνολο επιχειρήσεων ενός κλάδου ή ακόµα και σε επίπεδο διεθνών 

οργανισµών, µε την έννοια της θεσµοθέτησης κανόνων για την λειτουργία επιχειρήσεων.  

Η τεχνική Benchmarking εµπεριέχει τη γνώση, την ανταλλαγή πληροφοριών, τη 

σύγκριση και την υιοθέτηση των καλύτερων πρακτικών (best practices) έτσι ώστε να 

εξαχθούν τα βέλτιστα και πιο χρήσιµα συµπεράσµατα σε ότι αφορά στην επίδοση. Το 

Benchmarking σε επίπεδο επιχείρησης ή οργανισµού, έχει αναγνωριστεί σήµερα ως ένα 

βασικό εργαλείο για τη βελτίωση της αποτελεσµατικότητας, επιφέροντας αλλαγές και 

βελτιώσεις σε διαδικασίες και παρέχοντας σε κάθε περίπτωση ένα πλαίσιο εργασίας για 

µάθηση από άλλους φορείς που έχουν επιτύχει στον χώρο τους. 

6.5.5 Εφαρµογές της τεχνικής Benchmarking στον κλάδο των µεταφορών 

Αν και η χρησιµοποίηση και ανάπτυξη τεχνικών Benchmarking στις επιχειρήσεις 
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έχουν µεγάλης έκτασης εφαρµογή, εν τούτοις στον χώρο των µεταφορών και ιδιαίτερα 

στα λιµάνια, έχουν καθυστερηµένη και περιορισµένη εφαρµογή. Οι κυριότερες εφαρµογές 

που έχουν παρουσιασθεί κατά τα τελευταία χρόνια, είναι:  

• Ο Friedrichsen, παρουσίασε τα αποτελέσµατα µελέτης που πραγµατοποιήθηκε µε 

τη χρήση τεχνικών Benchmarking, που αποσκοπούσε στο να αναλύσει τους 

παράγοντες που ερµήνευαν τη χρησιµοποίηση των λιµανιών και την 

αποτελεσµατικότητά τους. Η αποτελεσµατικότητα χωρίσθηκε σε δύο µέρη, την 

εξωτερική (external) που αναφερόταν σε όρους χρόνου και τιµής σε σχέση µε τους 

χρήστες των λιµένων και την εσωτερική (internal) που κάλυπτε πλευρές όπως η 

οικονοµική θέση των λιµανιών, η δυνατότητα συνολικής χωρητικότητας κ.ά. 

 

• Χρησιµοποίηση τεχνικών Benchmarking πραγµατοποίησε και ο Deiss, µε σκοπό 

να προσδιορίσει και να αποτυπώσει τη βελτίωση του τοµέα των µεταφορών, µε 

την ανάλυση των αιτιών που προκαλούν διαφοροποιήσεις στις οδικές και 

σιδηροδροµικές µεταφορές. 

 

• Baerlund
 
µελέτησε την εφαρµογή του Benchmarking στον τοµέα των µεταφορών 

και σε ένα ιδιαίτερο µεταφορικό σύστηµα στο σύνολό του. Αναγνώρισε τη σχέση 

µεταξύ της διαδικασίας διατύπωσης πολιτικής µεταφορών και τοποθέτησης 

στόχων, όπως είναι το πώς µπορεί η εφαρµογή πολιτικής µεταφορών να έχει 

αποτελεσµατική διαχείριση. Με την τεχνική του Benchmarking µετρήθηκε αυτή η 

σχέση σε επίπεδο Ευρωπαικής Ένωσης γενικά (στο σύνολό της) και ιδιαίτερα για 

την Γαλλία. 

• Οι Fearnley, Gordon και De Vlieger
 
µελέτησαν τη χρήση του Benchmarking ως 

ένα εργαλείο για την ποιότητα, την αποδοτικότητα και την αποτελεσµατικότητα 

των µεταφορικών συστηµάτων τόσο του δηµόσιου, όσο και του ιδιωτικού τοµέα. 

Παρουσίασαν µία καινοτόµο εφαρµογή του Benchmarking στον τοµέα της 

πολιτικής των µεταφορών και των µεταφορικών συστηµάτων. 

• Οι Mulley και Nelson, χρησιµοποίησαν τεχνικές Benchmarking για να επιτύχουν 

µέτρηση του βαθµού επιτυχίας της διαχείρισης των λεωφορείων δηµόσιας χρήσης 

της Αγγλίας. Με την οικονοµική θεωρία εξειδίκευσαν τις πιθανές αιτίες που 
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προκαλούν αποτυχία και µε το Benchmarking µέτρησαν τι πρέπει να εφαρµοσθεί 

για να επιτευχθεί ο µέγιστος βαθµός αποτελεσµατικής λειτουργίας των 

λεωφορείων. Ακόµα µελέτησαν την διαφοροποίηση µεταξύ δηµόσιων και 

ιδιωτικών λεωφορείων.  

• Οι Lima και Herz
 
περιέγραψαν τις διαδικασίες λειτουργίας ενός µεγάλου διεθνούς 

οργανισµού (σαν µελέτη πεδίου έλαβαν τον Maricopa County Department 

Transportation, MCDOT, της Αριζόνα των ΗΠΑ) και ανέλυσαν το πώς µε τη 

χρησιµοποίηση τεχνικών Benchmarking είναι δυνατό να δηµιουργηθεί µία 

µέθοδος συλλογής, προσδιορισµού και ανάλυσης που να µπορεί να µετρά την 

αποτελεσµατική λειτουργία κάθε µίας διεύθυνσης του οργανισµού. 

• Ο Isoraite
 
µελέτησε τη χρήση του Benchmarking ως ένα εργαλείο διοίκησης για 

αυτούς που ασκούν πολιτική µεταφορών µε σκοπό να διατυπωθούν στρατηγικές 

που µειώνουν τα επίπεδα δηµοσίων δαπανών της Λιθουανίας και να βελτιωθεί η 

υποστήριξη του τοµέα των µεταφορών.  
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6.6 Η υιοθέτηση της τεχνικής Benchmarking για τη µέτρηση του λιµενικού 

ανταγωνισµού 

Στις προηγούµενες ενότητες δώσαµε µια συνοπτική επεξήγηση των κυριότερων 

µεθοδολογιών που εφαρµόζονται για τη µέτρηση του λιµενικού ανταγωνισµού. Για τις 

ανάγκες τις δικής µας έρευνας έπρεπε να επιλέξουµε µια µέθοδο που µε η υλοποίηση της 

θα περιλάµβανε µεταβλητές και δεδοµένα: 

• Προσφοράς  

• Ζήτησης 

• Αγοράς 

• Ποίοτητα λιµενικών υπηρεσιών 

Που η ανάλυση τους θα µας επέτρεπε να συγκρίνουµε και να αξιολογήσουµε: 

• Διάφορες λιµενικές παραµέτρους 

• Να συγκρίνουµε το Πειραιά µε τα υπόλοιπα Ευρωπαικά λιµάνια και να 

εντοπίσουµε πιθανά δυνατά και αδύνατα σηµεία του , ως προς το λιµενικό 

ανταγωνισµό 

Για  την επιλογή , καταστρώσαµε πίνακα µε βάση τα παραπάνω κριτήρια και το 

συµπληρώσαµε ανάλογα µε τις ιδιαιτερότητες τις κάθε µεθόδου. Ο πίνακας αυτός 

παρουσιάζεται παρακάτω: 
Πίνακας	  6-‐1L:	  Σύγκριση	  των	  μεθόδων	  ανάλυσης	  του	  λιμενικού	  ανταγωνισμού	  μεταξύ	  τους	  

Στοιχεία 

Μέθοδοι αξιολόγηση λιµενικού ανταγωνισµού 

Μερίδια 

Αγοράς 
SPA Προστιθέµενης Αξίας Benchmarking 

Λαµβάνει Υπόψη         

1. Προσφορά x √ √ √ 

2. Ζήτηση √ √ √ √ 

3. Παρεχόµενες υπηρεσίες x x x √ 

4. Παραγωγική δυνατότητα √ x √ √ 

5. Δεδοµένα της αγοράς √ √ √ √ 

Δυνατότητα         
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1. Σύγκρισης διαφορετικών 

λιµενικών παραµέτρων √ x x √ 

2. Σύγκρισης πολλών 

διαφορετικών λιµένων 

ταυτόχρονα √ √ √ √ 

3. Περαιτέρω παραµετροποίησης x x x √ 

Αξιολόγηση         

1. Των βέλτιστων εφαρµοζόµενων 

λιµενικών πρακτικων x x x √ 

2. Των ανάγκών σε υποδοµές για 

κάθε λιµένα x √ x √ 

3. Της πραγµατική θέσης που 

κατέχει κάθε λιµένας x x x √ 

Aπό το πίνακα προκύπτει ότι η ιδανική µέθοδος για εφαρµογή είναι η τεχνική 

Benchmarking. Είναι ένα αποτέλεσµα που το περιµέναµε γιατί από τον ίδιο τον ορισµό 

της, η τεχνική Benchmarking αποσκοπεί στο να παράσχει ένα δυναµικό και διαρκή τρόπο 

για να µετράται η επίδοση µιας επιχείρησης έναντι των καλύτερων στην αγορά. Ακόµα, η 

τεχνική Benchmarking αναφέρεται σε εκείνους τους παράγοντες που επηρεάζουν την 

ελκυστικότητα µιας περιοχής, µιας περιφέρειας, µιας χώρας ως τόπου επιχειρηµατικής 

δραστηριότητας. Η ελκυστικότητα αυτή µε την σειρά της επηρεάζει το επιχειρηµατικό 

περιβάλλον στο οποίο οι επιχειρήσεις είναι υποχρεωµένες να λειτουργήσουν. 

Ο χώρος της παγκόσµιας λιµενικής βιοµηχανίας σήµερα, αποτελείται από 

επιχειρήσεις – λιµάνια που δραστηριοποιούνται σε συγκεκριµένες γεωγραφικές περιοχές. 

Η κάθε γεωγραφική περιοχή αποτελεί µία ξεχωριστή αγορά . 

Οι συνθήκες λειτουργίας κάθε λιµανιού που διαχειρίζεται Ε/Κ είναι διαφορετικές, 

αφού υπάρχει σηµαντική διαφοροποίηση αναφορικά µε την υιοθέτηση σύγχρονων 

πληροφοριακών συστηµάτων και εφαρµογής προτύπων πιστοποίησης λειτουργίας και 

διαδικασιών (πρότυπα ISO). Πολλά από τα λιµάνια σήµερα δεν έχουν πιστοποιήσει 

κανόνες ασφαλείας (ISPS Code)
 
και επίσης άλλα λειτουργούν σαν Logistics Centers, ενώ 

άλλα δεν έχουν καν συνδέσεις µε σιδηροδροµικά δίκτυα. Σηµαντικές διαφοροποιήσεις 

έχουν εντοπισθεί ακόµα και στον αριθµό και το είδος των διατιθέµενων υποδοµών και 
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ανωδοµών. 

Λόγω αυτών των διαπιστώσεων αλλά και της συγκριτικής αξιολόγησης µεταξύ των 

µεθόδων που εφαρµόσαµε , επιλέγουµε για τις ανάγκες τις παρούσης έρευνας να 

καταστρώσουµε ένα υπολογιστικό µοντέλο Benchmarking όπου: 

 

Ø Λαµβάνει στους υπολογισµούς του όλες τις διαφοροποιήσεις που παρατηρούνται 

σήµερα στο χώρο της παγκόσµιας λιµενικής βιοµηχανίας.  

Ø Έχει δυνατότητα µέτρησης του ανταγωνισµού µε τη χρησιµοποίηση περισσότερων 

της µίας µεταβλητών.  

Ø Χρησιµοποιεί τόσο ποσοτικές (µετρήσιµες) µεταβλητές, όσο και ποιοτικές.  

Ø Είναι παραµετρικό (δηλαδή να µπορούν να εισαχθούν στο υπόδειγµα και άλλες 

µεταβλητές).  

Ø Στους υπολογισµούς λαµβάνει στοιχεία της προσφοράς, της ζήτησης και της 

ποιότητα των παρεχοµένων υπηρεσιών.  

Ø Μπορεί να εφαρµοσθεί για οποιοδήποτε αριθµό λιµανιών.  

Ø Ορίζουµε εφεξής το µεγέθος LeadingSCORE, που αποτελεί το πρότυπο (ανά 

µεταβλητή και στο σύνολο των µεταβλητών για όλα τα λιµάνια και θα προκύπτει 

κατόπιν τρεξίµατος του υπολογιστικού µοντέλου) µε το οποίο µπορούν τα λιµάνια 

ή οι επιχειρήσεις των τερµατικών σταθµών να θέτουν στόχους και να κατευθύνουν 

το στρατηγικό λιµενικό σχεδιασµό, µε τέτοιο τρόπο, ώστε να καταστούν leaders 

στην αγορά.  

Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να παρατηρήσουµε ότι όλες οι µέχρι σήµερα µέθοδοι  

που αναφέρθηκαν παραπάνω για τη µέτρηση του λιµενικού ανταγωνισµού, δεν 

παρουσιάζουν τα χαρακτηριστικά της µεθοδολογίας που επιλέξαµε. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  7	  

 

7. Τα έργα επέκτασης των Ευρωπαικών Λιµένων 

της Ανάλυσης Benchmarking 

 
7.1 Εισαγωγή 

Στο εν λόγω κεφάλαιο γίνεται µια συνοπτική παρουσίαση των µελλοντικών 

σχεδίων ανάπτυξης µέσα στο χρονικό πλαίσιο 2014-2017 των προαναφερθέντων 

λιµανιών που συγκρίνονται µε τον Πειραιά. Λαµβάνοντας υπόψη το πραγµατικό 

γεγονός ότι κάθε λιµένας αποτελεί µια επιχείρηση, η οποία "πωλεί"  τις υπηρεσίες της 

και επιχειρεί να ναι ανταγωνιστική έναντι των άλλων οµοειδών επιχειρήσεων, δηλαδή 

των ετέρων λιµένων, γίνεται εύκολα κατανοητό οτι η προοπτική ανάπτυξης και 

εξέλιξης καθίσταται µείζωνος σηµασίας. Υπό το πρίσµα των  σύγχρονων  

παγκόσµιων συνθηκών και αναγκών αναφορικά µε τις υπηρεσίες που προσφέρει ένα 

λιµάνι, µπορεί να ειπωθεί σε γενικές γραµµές οτι τρεις είναι οι βασικοί άξονες που τα 

σύγχρονα λιµάνια επιδιώκουν να αναπτυχθούν. Συγκεκριµένα η  υποδοµή φυσική και 

ψηφιακή καθώς και η επίτευξη του επονοµαζόµενου green port αποτελούν την 

πρόκληση για κάθε σύγχρονο λιµένα. 

Στο σηµείο αυτό κρίνεται αναγκαίο να επεξηγηθεί ο όρος green port καθόσον 

θα χρησιµοποιηθεί στην συνέχεια ως ποιοτική µεταβλητή κατά την διαδικασία 

ελέγχου των υπηρεσιών που προσφέρουν τα λιµάνια.  Έτσι µε τον όρο green port  

νοείται η νέα φιλοσοφία στον τρόπο λειτουργίας και υποδοµής των λιµανιών, τα 

οποία επιδιώκουν να συµβαδίζουν µε την ουσιαστική τάση της εποχής για σεβασµό 

στο περιβάλλον και τους φυσικούς πόρους. Με άλλα λόγια ένα «πράσινο λιµάνι» 

επιβάλλεται να συµµορφωθεί τόσο µε την εθνική όσο και µε την διεθνή έννοµη τάση 

σε θέµατα όπως η διαχείριση και η προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος. Κατ’ 

επέκταση, λιµάνια σε όλο τον κόσµο θα πρέπει να αντιµετωπίσουν ένα ευρύ φάσµα 

θεµάτων, συµπεριλαµβανοµένης της διαχείρισης των αποβλήτων τους, την 

εκβάθυνση και της διάθεση µπάζα, σκόνη, το θόρυβο, την ποιότητα του αέρα, 

ανεφοδιασµού καυσίµων, επικίνδυνων φορτίων, τη χρήση της γης, και την απαλλαγή 

του πλοίου 
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Στη συνέχεια του εν λόγω κεφαλαίου και στην πρώτη ενότητα αυτού 

παρουσιάζονται συνοπτικά αλλά στο σύνολό τους τα έργα τα οποία έχουν σχεδιασθεί 

και είτε έχουν ξεκινήσει είτε επίκειται η υλοποίηση και περαίωσή τους στο χρονικό 

διάστηµα 2014-2017 ενώ στην δεύτερη ενότητα περιλαµβάνεται η στατιστική 

εκτίµηση του ρυθµού µεταβολής της ζήτησης σε Ε/Κ όλων των επιλεγµένων 

λιµανιών συνέπεια των αλλαγών στις εγκαταστάσεις τους µε τα προαναφερθέντα 

έργα.  

Από το σύνολο των εξεταζόµενων λιµανιών τα Rotterdam, Hamburg, 

Bremenhaven, Duisburg, Anterwerp, Felixstowe και Gdansk είναι αυτά τα λίµανια 

που έχουν εκδηλώσει πρόθεση να υλοποιήσουν τα ανωτέρω αναφερόµενα έργα µέχρι 

το τέλος του 2017. 

7.2 Rotterdam  

Στο λιµάνι του Rotterdam πρόκειται να ολοκληρωθούν δυο έργα. Καθώς όλο 

και περισσότερα αγαθά αποστέλλονται µέσω του Ρότερνταµ, και ένας αυξανόµενος 

αριθµός των επιχειρήσεων θέλουν να δηµιουργήσουν την επιχείρησή τους στο 

υπάρχον λιµάνι η βιοµηχανική περιοχή εξαντλείται γρήγορα από τον χώρο. 

Αναµένεται ότι γύρω µέσα στο 2014 δεν θα έχουν αποµείνει µεγάλες τοποθεσίες στο 

λιµάνι . Έτσι η επέκταση είναι απαραίτητη για το λιµάνι για να συνεχίσει να 

ανταποκρίνεται στην αυξανόµενη ζήτηση στο µέλλον. Για το λόγο αυτό η κατασκευή 

του Maasvlakte 2 τερµατικού κρίθηκε απαραίτητη. Η κατασκευή ξεκίνησε το 2008, 

έτσι ώστε τα Ε/Κ να µπορούν να διαχειριστούν µεσα στο 2014. 

Ο Maasvlakte 2 θα είναι µια άµεση επέκταση του υφιστάµενου Maasvlakte και 

θα έχει πρόσβαση σε όλες τις συνδέσεις µε την ευρωπαϊκή ενδοχώρα. Ο Maasvlakte 2 

θα δηµιουργήσει µια νέα τοποθεσία, µε 1.000 στρέµµατα χώρου βαθέων υδάτων που 

σχετίζονται µε τη µεταφόρτωση εµπορευµατοκιβωτίων, τη διανοµή και τη χηµική 

βιοµηχανία. 
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. 	  
Σχήμα	  7-‐1:O	  Τερµατικός σταθµός Maasvlakte 2 
	  

Επιπλέον πρόκειται να κατασκευαστεί ως το 2017 ένας νέος τερµατικός 

σταθµός στο «Kop van de Beer» στον σταθµό Europoort West. Μετά από µια 

διαδικασία δηµόσιας αξιολόγησης, το λιµάνι του Ρότερνταµ Αρχή επέλεξε  την 

εταιρεία SHTANDART TT BV για την κατασκευή και λειτουργία του νέου 

τερµατικού σταθµού δεξαµενής µε την ονοµασία Tank Terminal Europoort West 

(TEW). 

Ο τερµατικός θα κατασκευαστεί σε τρεις επί του παρόντος υπανάπτυκτες 

περιοχές που βρίσκονται κοντά η µία στην άλλη µε τη βόρεια περιοχή να συνορεύει 

µε το Caland Canal, και τη νότια να συνορεύει µε το Dintelhaven . 

 

 
Σχήμα	  7-‐2:	  Θέση του Tank Terminal Europoort West (TEW) 

Τέλος στον τοµέα του πράσινου λιµανίου το λιµάνι του Rotterdam θέλωντας να 

ενισχύση την θέσης της ανάµεσα στα λιµάνια της Ευρώπης αλλά και δίνοντας εξίσου 
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σηµασία στην ποιότητα της ζωής και την ανησυχία για το περιβάλλον µέσα απο το 

MAINPORT Development Project (PMR) προσπαθεί να επιτύχει το διττό αυτό 

στόχο. Το PMR αποτελείται από τρεις υπο-έργα, συµπεριλαµβανοµένων Maasvlakte 

2, βελτίωση του υπάρχοντα Ρότερνταµ Χώρου (BRG) και την κατασκευή ενός 750-

στρεµµάτων αναψυχής και τοποθεσίες φυσικού ενδιαφέροντος. Επιπλέον, η φύση που 

χάνεται ως αποτέλεσµα της κατασκευής του Maasvlakte 2 θα αντισταθµιστεί εκτενώς 

µε τη δηµιουργία µιας θαλάσσιας ζώνη προστασίας (πρώην θαλάσσιο αποθεµατικό) 

και τη διεύρυνση της περιοχής αµµόλοφων. 

7.3 Hamburg 

Το λιµάνι του Αµβούργου υλοποιεί µεγάλα έργα στην κατεύθυνση του πράσινου 

λιµανίου. Τα έργα στο λιµάνι θα υλοποιηθούν µέσα σε ένα χρονικό πλαίσιο έως το 

2025. Καθώς µέρος αυτών θα έχει ολοκληρωθεί µέχρι ο 2017 κρίνεται αναγκαίο να 

γίνει αναφορά σε αυτά. 

Τα προγράµµατα τα οποία υλοποιούνται σταδιακά είναι 

1. Μηχανική ποταµού και διαχείριση των ιζηµάτων µε την χρήση µέτρων 

διατήρησης και ανάπτυξης εντός της λιµενικής ζώνης. Έτσι κατασκευάζεται 

πρώτον, ένα βελτιστοποιηµένο µηχανικό σύστηµα διαχείρισης των ιζηµάτων 

που µειώνει τους όγκους εκβάθυνσης στην περιοχή του λιµανιού. Δεύτερον, 

καταπολεµά την πρόσχωση των πλευρικών περιοχών του Elbe(ποταµού)  και 

βοηθά να µειώσει σταδιακά τη ρύπανση των ιζηµάτων του. 

2. Πράσινη αλυσίδα των µεταφορών µε την εξέλιξη των µεταφορικών µέσων µε 

την µετατόπιση των τρόπων µεταφοράς που µπορεί να επιτευχθεί µε νέες 

συνδέσεις µε το σιδηροδροµικό και το δίκτυο εσωτερικών πλωτών οδών και 

την επέκταση των υφιστάµενων συνδέσεων. Εντός της λιµενικής ζώνης, οι 

εκποµπές που προκαλούνται από την οδική κυκλοφορία µπορούν επίσης να 

µειωθούν µε την αύξηση της χρήσης των ηλεκτρικών οχηµάτων. 

3. Περιβαλλοντικοί στόχοι - κίνητρα για τους τερµατικούς σταθµούς και 

ναυσιπλοΐα. Σε όλη την περιοχή του λιµανιού, τους τερµατικούς σταθµούς και 

τις εγκαταστάσεις αποθήκευσης σχεδιάζονται µε χρήση των τελευταίων 

µεθόδων εξοικονόµησης ενέργειας. Υφιστάµενα κτίρια σταδιακά 

ανακαινίζονται από ενεργειακή άποψη. 

7.4 Bremen/Bremenhaven 

Στο λιµάνι της Βρέµης γίνονται έργα προς δυο κατευθύνσεις.Στην κατασκευή 

ενός νέου τερµατικού που αναµένεται να ολοκληρωθεί το 2016 αλλά και στην 
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εξιγχρόνηση του λιµανίου σε «πράσινο λιµάνι».Ο  Offshore Terminal Bremerhaven 

(OTB) θα βρίσκεται στα νότια της πόλης,και αναµένεται να έχει ετήσια ποσότητα έως 

160 ανεµογεννήτριες  που θα µπορούν να προσυναρµολογηθούν, αποθηκεύτούν και 

µεταφορτωθούν  στον χώρο που αντιστοιχεί στον κάθε τερµατικό  (25-εκτάριο 

τερµατικό).Έτσι αναµένεται να αυξηθεί το µήκος προκυµαίας κατά 500m αλλά και να 

προσθετούν 3 γερανογέφυρες δίνοντας έτσι µια λύση στις απαιτήσεις ζήτησης του 

λιµανιού. 

 
Σχήμα	  7-‐3:	  H	  γεωγραφική θέση του OTB 
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Σχήμα	  7-‐4:	  Κάτοψη	  του	  OTB 

 

Το θέµα του πράσινου λιµανίου έχει παίξει ήδη έναν κεντρικό ρόλο στο λιµάνι 

της Βρέµης. Οι µηχανικοί και οι σχεδιαστές περιβάλλοντος έχουν εφαρµόσει πολλά 

µέτρα για την προώθηση της προστασίας της φύσης και της υπαίθρου, που 

κυµαίνονται από εξελιγµένα οικολογικά έργα για να αντισταθµίσουν τις κατασκευές 

στην αποβάθρα, µε την αναζήτηση για έξυπνες λύσεις που να είναι φιλικές προς το 

περιβάλλον αλλά και προς την λειτουργία του λιµένα.  

Έτσι για παράδειγµα, οι φορείς εκµετάλλευσης του λιµένα χρησιµοποιούν τη 

σύγχρονη τεχνολογία για να κρατήσουν τα επίπεδα θορύβου στο Bremerhaven 

Container Terminal στο ελάχιστο, και τα ναυπηγεία συλλέγουν και επεξεργάζονται τα 

νερά πλύσης που χρησιµοποιήθηκαν σε εργασίες στην αποβάθρα . Έτσι δηµιουργεί 

στα νότια του λιµανίου µια από τις µεγαλύτερες eco-ζώνες που αποτελούν βιότοπο 

για σπάνια είδη ώστε να αντισταθµίσει τις αρνητικές επιπτώσεις για τη φύση στις 

εκβολές του ποταµού Weser που προκαλούνται από την κατασκευή των νέων 

εγκαταστάσεων προκυµαίας και των τερµατικών. 
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Σχήμα	  7-‐5:	  Θέσεις eco-ζώνων. 
	  

7.5 Duisburg 

Στο λιµάνι του Duisburg τα κατασκευαστικά εργά γίνονται στην πορεια 

δηµιουργιας δυο νέων γερανογέφυρων σε ήδη υπάρχων τερµατικούς σταθµούς. Ο 

νέος σιδηροδροµικός γερανός στο Logport III µε ετήσια παραγωγική ικανότητα των 

90.000 µονάδων φόρτωσης ξεκίνησε την πλήρη λειτουργία στο logport III και ο 

δεύτερος πανοµοιότυπος γερανός θα ακολουθήσει µέχρι το τέλος του έτους(2014). 

Αυτή η επέκταση της παραγωγικής ικανότητας έχει ως στόχο να ικανοποιήσει τις 

αυξηµένες ανάγκες και επιπλέον σιδηροδροµικής κυκλοφορίας σε logport III.  
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Σχήμα	  7-‐6:	  Σιδηροδροµικός γερανός 
	  

7.6 Antwerp 

Στο λιµάνι του Antwerp γίνονται έργα µε προσανατολισµό προς το µέλλον της 

ενεργειακής πολιτικής  µε στόχο τη βιώσιµη οικονοµική ανάπτυξη, τη µέγιστη 

ενεργειακή απόδοση και µεγάλη φροντίδα για το περιβάλλον.Έτσι η Λιµενική Αρχή 

έχει δροµολογήσει αρκετές πρωτοβουλίες και έργα που αφορούν την ασφάλεια του 

ενεργειακού εφοδιασµού, την εξοικονόµηση ενέργειας µέσω της καινοτοµίας αλλά 

και κάνοντας µέγιστη χρήση των ανανεώσιµων πηγών ενέργειας.Ως προς την 

εξοικονόµηση ενέργειας τα τρία µεγαλύτερα έργα που υλοποιούνται µέχρι το 2016 

είναι ο σταθµού παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας από βιοµάζα, αιολικό πάρκο και 

ηλιακοί συλλέκτες για παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας. 

7.7 Valencia 

Στο λιµάνι της Valencia επίσης τα κατασκευαστικά έργα που αναµένεται να 

ολοκληρωθούν µέχρι το 2017 είναι στον τοµέα της Περιβαλλοντικής Πολιτικής. Έτσι 

γίνονται εσωτερική έργα, δηλαδή, δραστηριότητες που αποσκοπούν στη βελτίωση 

των περιβαλλοντικών θεµάτων του νερού, της ατµόσφαιρας και του εδάφους της. 

Έτσι µερικά απο τα προγράµµατα που δραστηριοποιουνται στην κατεύθυνση αυτή 

είναι: 
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• Κέντρο µεταφοράς αποβλήτων όπου θα επιτρέπει τα αποβλήτα που 

παράγονται από τις λιµενικές εγκαταστάσεις να συλλέγονται, αξιολογούνται 

και να αντιµετωπίζονται και στη συνέχεια να µεταφέρονται στον τελικό 

προορισµό τους, όπου θα έχουν την κατάλληλη επεξεργασία. 

• Μελέτη υδρολογίας και ποιότητας υδάτων στο λιµάνι. Ένα έργο που έχει 

πραγµατοποιηται σε συνεργασία µε το Πανεπιστήµιο της Βαλένθια για να 

µελετήσει την υδρολογία και την ποιότητα των υδάτων στο λιµάνι της 

Βαλένθια και να διαπιστωθεί η επίδραση των λιµενικών δραστηριοτήτων στο 

θαλάσσιο οικοσύστηµα. 

• Προτζεκτ Hada που περιλαµβάνει την εγκατάσταση της σε πραγµατικό χρόνο 

συστήµατων παρακολούθησης τόσο για τα σωµατίδια PM10 και SO2, NOx 

και αιωρούµενων σωµατιδίων CO, ένα σύστηµα παρακολούθησης θορύβου, 

που θα χρησιµεύσει ως βάση για την Ακουστική του δικτύου του 

λιµανίου.Και τέλος την απόκτηση ενός κοκκοµετρική για διάφορες 

δραστηριότητες αποφόρτισης που επιτρέπουν την παραγωγή εκποµπών . 

7.8 Felixstowe  

Οι δραστηριότητες του λιµανίου είναι προς την κατασκεύη δυο αποβάθρων για 

µεγάλα πλοία αλλά και την εξιγχρόνηση του λιµανίου σε πράσινο λιµάνι. 

Στην 1η φάση της ανάπτυξης, οι αποβάθρες 8 & 9 έχουν ήδη εξοπλιστεί µε το 

µεγαλύτερο γερανό του τύπου τους. Με µια εµβέλεια 62 µέτρων, που είναι σε θέση 

να χειρίζεται τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων µε ευρεία 24 Ε/Κ στη 

γέφυρα. Το τερµατικό είναι επίσης εφοδιασµένο µε 22 ελαστικοφόρες γερανογέφυρες 

(ΣΔΣΧ). Σχεδιασµένο µε τις τελευταίες προδιαγραφές, «eco» RTGs  έχουν σηµαντικά 

χαµηλότερα επίπεδα εκποµπών και χρησιµοποιούν έως και 40% λιγότερο καύσιµο 

από τα κανονικά µηχανήµατα, συµβάλλοντας στο να γίνουν οι αποβάθρες 8 & 9 του 

τερµατικού σταθµού εµπορευµατοκιβωτίων αυτές µε τις χαµηλότερες εκποµπές 

διοξειδίου του άνθρακα στο Ηνωµένο Βασίλειο. Ο χώρος αποθήκευσης Ε/Κ για τη 

νέα εγκατάσταση έχει διευρυνθεί από την ανάκτηση των 28 εκταρίων της κοίτης του 

ποταµού και, στη Φάση 1, έχει χωρητικότητα 22.000 TEU. Όταν ολοκληρωθούν τα 

έργα, οι αποβάθρες 8 & 9 θα παρέχουν 1.285 µέτρα αποβάθρας, και µε το βάθος του 

νερού να φτάνει τα 18 µέτρα κάτω από την επιφάνεια θάλασσας, θα µπορούν να 

επιτρέψουν τον ελλιµενισµό και την επεξεργασία πολλαπλών µεγάλων σκαφών 

ταυτόχρονα. Το πρώτο στάδιο, το οποίο άνοιξε το 2011 και διευρύνεται συνεχώς µε 

πλάνο σχεδίου εως το 2030.Καθώς ωστόσο δίνεται συνέχεια κάθε µέρος που 
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ολοκληρωνεται για χρήση, µέσα στο χρονικό πλαίσιο έως το 2017 θα επηρεάσει το 

µέγεθος διαχείρησης Ε/Κ του λιµανίου. 

Ως προς την οικολογική συνεισφορά του λιµανίου σηµαντικά έργα 

υλοποιουνται στον τοµέα αυτό ώστε να υπάρχει λιγότερη παραγωγή διοξειδίου του 

άνθρακα,θείου και αζώτου απο τα µεγάλα πλοία, επίσης γίνεται η λιγότερη δυνατή 

χρήση καυσίµων µε χρήση των «eco» RTGs .Έτσι στους διαφόρους 

περιβαλλοντικούς τοµείς το λιµάνι έχει σχέδιο δράσεων είτε διατήρησης και 

βελτίωσης των ήδη υπαρχων µέτρων είτε δηµιουργίας νέων σε κατευθύνσεις οπως για 

παράδειγµα την προσπάθεια µείωσης των αποβλήτων και την προσπάθει µείωσης της 

χρήσης πετρελαίου . 

7.9 Gdansk 

Στο λιµάνι γίνονται έργα επέκτασης του τερµατικού σταθµού εµπορευµατων  

στο πλαίσιο του επιχειρησιακού προγράµµατος Περιβάλλοντος και Υποδοµών.Το 

πεδίο εφαρµογής του έργου για το οποίο έχουν χορηγηθεί οι πόροι περιλαµβάνει την 

αναβάθµιση της υποδοµής του τερµατικού σταθµού αλλά και την διαχείριση υδάτων 

και λυµάτων, καθώς και την βελτίωση των δικτύων υπηρεσιών κοινής ωφελείας . 

7.10  Στατιστική εκτίµηση της ζήτησης σε TEUS 

Στην ενότητα αυτή γίνεται µια προσπάθεια στατιστικής εκτίµησης της 

µελλοντικής ζήτησης σε Teus στα εξεταζόµενα λιµάνια για το 2013-2017 σύµφωνα 

µε τον ρυθµό µεταβολής που παρουσίασαν από το 2002 εως το 2012. Κατόπιν στην 

εκτίµηση αυτή γίνονται οι κατάλληλες προσαυξήσεις που οφείλονται στα επεκτατικά 

έργα που θα έχουν ολοκληρωθεί εως τότε. 

 Στον πίνακα παρακάτω του κεφαλαίου 3 δίνονται αναλυτικά οι τιµές ζήτησης σε 

χιλιάδες Teus  των λιµανιών.  

 
Πίνακας	  7-‐1:	  Στο	  πίνακα	  δίνεται	  η	  διακίνηση Ε/Κ που πραγµατοποίησαν τα λιµάνια της 
έρευνας για τα έτη 2002-2012 

ΛΙΜΑΝΙΑ 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

Rotterdmam 6,505 7,118 8,242 9,195 9,575 10,773 10,631 9,579 11,017 11,340 10,939 

Hamburg 5,376 6,126 7,004 8,084 8,878 9,914 9,757 7,031 7,906 9,035 8,891 

Bremenhaven 3,004 3,159 3,501 3,695 4,479 4,884 5,451 4,552 4,858 5,911 6,111 

Duisburg - - - - - - 1,006 935 1,181 2,500 2,600 

Antwerp 3,153 4,012 5,055 6,221 6,718 7,879 8,379 7,014 8,144 8,317 8,174 

Valencia 1,826 2,012 2,156 2,415 2,615 3,049 3,606 3,654 4,211 4,338 4,471 

Algeciras 1,732 2,024 970 3,184 3,262 3,420 3,298 2,953 2,777 3,584 4,099 
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Felixstowe 2,682 2,482 2,717 2,760 3,030 3,342 3,131 3,021 3,415 3,249 3,368 

Gioia 

Tauro 

2,883 3,094 3,170 3,123 2,835 3,464 3,165 2,725 3,897 3,307 3,725 

Piraeus 1,395 1,606 1,551 1,401 1,413 1,384 437 667 850 1,681 2,815 

St. 

Petersburg 

- - 1,093 1,121 1,450 1,970 1,983 1,341 1,931 2,370 2,524 

Marseille 811 835 920 911 950 1,058 901 943 1,031 1,095 1,155 

Gdansk 18 20 18 63 76 95 183 233 510 685 933 

 

Με βάση τα στοιχεια αυτά υπολογίζεται το ποσοστό του ρυθµού 

αύξησης/µείωσης σε χιλιάδες Teus που είχαν τα λιµάνια για τα έτη 2002-2012 όπως 

αυτά φαίνονται στον παρακάτω πίνακα 
Πίνακας	  7-‐2:	  Στο	  πίνακα	  δίνεται	  ο	  ποσοστιαίος	  ρυθμός	  αύξησης/μείωσης	  της	  
διακίνησης	  των	  TEUS	  στα	  λιμάνια	  της	  ανάλυσης 

 

Rotterdam Hamburg Bremen Duisburg Antwerp Valencia Algeciras Felixsstowe 

Gioia 

Tauro Piraeus St.Petersburg Marseille Gdansk 

2002-

2003 9,42% 13,95% 5,16% - 27,24% 10,19% 16,86% -7,46% 7,32% 15,13% - 2,96% 11,11% 

2003-

2004 15,79% 14,33% 10,83% - 26,25% 7,16% -52,08% 9,47% 2,46% -3,42% - 10,18% -10,00% 

2004-

2005 11,56% 15,42% 5,54% - 22,82% 12,01% 228,25% 1,58% -1,48% -9,67% 2,56% -0,98% 250,00% 

2005-

2006 4,13% 9,82% 21,22% - 7,99% 8,28% 2,45% 9,78% -9,22% 0,86% 29,35% 4,28% 20,63% 

2006-

2007 12,51% 11,67% 9,04% - 17,28% 16,60% 4,84% 10,30% 22,19% -2,05% 35,86% 11,37% 25,00% 

2007-

2008 -1,32% -1,58% 11,61% - 6,35% 18,27% -3,57% -6,31% -8,63% -68,42% 0,66% -14,84% 92,63% 

2008-

2009 -9,90% -27,94% -16,49% -7,06% -16,29% 1,33% -10,46% -3,51% 

-

13,90% 52,63% -32,38% 4,66% 27,32% 

2009-

2010 15,01% 12,44% 6,72% 26,31% 16,11% 15,24% -5,96% 13,04% 43,01% 27,44% 44,00% 9,33% 118,88% 

2010-

2011 2,93% 14,28% 21,68% 111,69% 2,12% 3,02% 29,06% -4,86% 

-

15,14% 97,76% 22,73% 6,21% 34,31% 

2011-

2012 -3,54% -1,59% 3,38% 4,00% -1,72% 3,07% 14,37% 3,66% 12,64% 67,46% 6,50% 5,48% 36,20% 
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Κατόπιν υπολογίζεται ο µέσος όρος του ρυθµού µεταβολής για κάθε λιµάνι 

µέσα στην δεκαετία µε χρήση της εντολής average και τα αποτελέσµατα 

παρουσιάζονται στον πίνακα παρακάτω 
Πίνακας	  7-‐3:	  Ο	  μέσος	  ρυθμός	  μεταβολής	  της	  διακίνησης	  Ε/Κ	  για	  τα	  επιλεγμένα	  λιμάνια	  
και	  για	  τη	  χρονική	  περίοδο	  2002-‐2013 

 

Rot/dam 

Ham/

rg 

Brem

en 

Duisbur

g 

Antw

erp 

Valenci

a 

Algec

iras 

Feli/to

we 

Gio

ia T 

Piraeu

s 

St.Pet

e/bur

g 

Ma

rs/l

e Gdansk 

µεσος 

όρος 

ρυθµού 

µεταβολής 

5,66% 6,08% 7,87% 33,73% 10,82% 9,52% 22,38% 2,57% 3,92% 17,77% 13,66% 3,87% 60,61% 

 

Έτσι µε βάση τα παραπάνω δεδοµένα δίνονται για κάθε  λιµάνι δυο διαγράµµατα : 

i. Teus ανά έτος 

ii. Ρυθµός αύξησης ανά έτος και µέση τιµή του ρυθµού 

	  
Σχήμα	  7-‐7:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  Rotterdam	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  
αύξησης	  ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού	  	  
	  

9,42%	  
15,79%	  

11,56%	  

4,13%	  

12,51%	  

-‐1,32%	  

-‐9,90%	  

15,01%	  

2,93%	  
-‐3,54%	  

Roserdam	  
Rocerdam	  Rate	   Rocerdam	  Average	  
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Σχήμα	  7-‐8:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  
Rotterdam	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013 

	  
Σχήμα	  7-‐9:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  
Hamburg	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013 

 

	  
Σχήμα	  7-‐10:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  Hamburg	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  
αύξησης	  ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού 
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Σχήμα	  7-‐11:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  
Bremen/haven	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013 

 

	  
Σχήμα	  7-‐12:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  Bremen/haven	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  
αύξησης	  ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού	  	  

 

Bremenhaven,	  
6.111	  
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Σχήμα	  7-‐13:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  
Duisburg	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013	  
	  

	  
Σχήμα	  7-‐14:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  Duisburg	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  
αύξησης	  ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού 
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Σχήμα	  7-‐15:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  
Antwerp	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013	  
	  

	  
Σχήμα	  7-‐16:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  Antwerp	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  αύξησης	  
ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού 

Antwerp,	  8.174	  
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Σχήμα	  7-‐17:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  
Valencia	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013	  
	  

	  
Σχήμα	  7-‐18:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  Valencia	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  αύξησης	  
ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού 

Valencia,	  4.471	  
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Σχήμα	  7-‐19:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  
Algeciras	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013	  
	  

	  
Σχήμα	  7-‐20:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  Algeciras	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  
αύξησης	  ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού 

Algeciras,	  4.099	  
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Σχήμα	  7-‐21:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  
Felixstowe	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013	  
	  

	  
Σχήμα	  7-‐22:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  Felixstowe	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  
αύξησης	  ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού 

Felixstowe,	  
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Σχήμα	  7-‐23:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  
Gioai	  Tauro	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013	  
	  

	  
Σχήμα	  7-‐24:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  Gioia	  Tauro	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  
αύξησης	  ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού 
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Σχήμα	  7-‐25:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  
Piraeus	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013	  
	  

	  
Σχήμα	  7-‐26:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  Piraeus	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  αύξησης	  
ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού 
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Σχήμα	  7-‐27:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  St.	  
Petersburg	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013 

 

	  
Σχήμα	  7-‐28:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  St.	  Petersburg	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  
αύξησης	  ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού 
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Σχήμα	  7-‐29:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  
Marseille	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013	  
	  

	  
Σχήμα	  7-‐30:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  Marseille	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  
αύξησης	  ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού 
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Σχήμα	  7-‐31:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνεται	  ο	  αριθμός	  των	  TEUS	  που	  διακίνησε	  το	  λιμάνι	  του	  
Gdansk	  για	  την	  περίοδο	  2002-‐2013	  
	  

	  
Σχήμα	  7-‐32:	  Στο	  σχήμα	  δίνεται	  για	  το	  λιμάνι	  του	  Gdansk	  το	  διάγραμμα	  ρυθμού	  αύξησης	  
ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού 

 

 

 

Στον παρακάτω πίνακα δίνονται τα αντίστοιχα συνολικά διαγράµµατα  
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Σχήμα	  7-‐33:	  Στο	  διάγραμμα	  απεικονίζονται	  συγκεντρωτικά	  τα	  συνολικά	  διαγράμματα	  
της	  διακίνσης	  Ε/Κ	  για	  τα	  λιμάνια	  της	  ανάλυσης	  
	  

	  
Σχήμα	  7-‐34:	  Στο	  διάγραμμα	  απεικονίζονται	  συγκεντρωτικά	  τα	  διαγράμματα	  ρυθμού	  
αύξησης	  ανά	  έτος	  και	  μέσης	  τιμής	  του	  ρυθμού	  για	  όλα	  τα	  λιμάνια	  της	  Ανάλυσης 

 

Είναι άξιο σχολιασµού το πως οι γενικότερες κοινωνικο-οικονοµικές συνθήκες 

επηρεάζουν τους δείκτες ανάπτυξης των λιµανιών.Οπως φαίνεται στο παραπάνω 

διάγραµµα ανεξάρτητα από την επιχειρηµατική πορεία του εκάστοτε λιµανίου, το 

έτος 2009 παρατηρείται µια γενική πτωση του ρυθµού ζήτησης Ε/Κ η οποία οφείλετε 

στο αντίστοιχο γενικότερο οικονοµικού γιγνεσθε στο χώρο της Ευρώπης.  

Παρατηρείται ότι τα λιµάνια σύµφωνα µε τον ρυθµό αύξησης τους θα  λέγαµε 

οτι µπορούν να χωριστούν σε τρείς κατηγορίες.Σε αύτα που ο ρυθµός αύξησης τους 
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είναι άνω του 20% σε αυτά που είναι από 10% έως 20% και αύτα που είναι κάτω του 

10%. Έτσι δηµιουργείται µια κατάταξη ως εξής : 
Πίνακας	  7-‐4:	  Κατηγοριοποίηση	  των	  Λιμένων	  της	  Ανάλυσης	  με	  βάση	  το	  ρυθμό	  αύξησης	  
των	  Ε/Κ	  

Ποσοστό Μεταβολής Λιµάνια 

...>20% Gdansk,Duisburg,Algeciras 

10%<....<20% Antwerp,St.Petersburg,Piraeus 

....<10% Rotterdam,Hamburg,Bremen, 

Valencia ,Felixstowe,Gioia Tauro, 

Marseille 

 

Το αποτέλεσµα αυτό είναι αναµενόµενο θα µπορούσαµε να πούµε καθώς 

βλέπουµε ότι τα λιµάνια µε τον µεγαλύτερο ρυθµό αύξησης διακίνησης Ε/Κ είναι τα 

σχετικά πιο πρόσφατα λιµάνια τα οποία µέσα στην δεκάετία ξεκίνησαν τις 

επιχειρηµατικές τους δραστηριότητες και κατάφεραν µε µεγάλα άλµατα να φθάσουν 

σε ένα ικανοποιητικό αριθµό διακίνησης Ε/Κ.Στην µέση κλίµακα βρίσκονται 

ανερχόµενα λιµάνια ,σε αυτά είναι και ο Πειραιάς ,τα οποιά βρίσκονται επίσης σε µια 

διαδικασία συνεχούς εκσυγχρονισµού  στις νέες τεχνολογίες και απαιτησείς και τα 

οποία έχουν   χώρο να αναπτυχθούν περαιτέρω.Στην τελευταία κατηγορία βρίσκονται 

τα πιο ισχυρά λιµάνια και αν και αποτελεί αντίφαση είναι το πιο λογικό. Καθώς τα 

λιµανια αυτα δραστηριοποιουνται χρόνια στις µεταφορές Ε/Κ µε αποτελεσµα να 

κατέχουν πληρότητα στις υποδοµές τους.Στο σηµείο αυτό αξίζει να σχολιαστεί ότι ο 

ρυθµός µεταβόλης για να αντιπροσωπευει ρεαλιστικά/ουσιαστικά την ανάπτυξη, είναι 

αναγκαίο να εξετάζετε σε συνάρτηση µε την τάξη µεγέθους σε Ε/Κ.Δίχως αυτήν είναι 

ασήµαντος και µπορεί να οδηγήσει σε λάθος συµπεράσµατα. 

Με χρήση του µέσου όρου του ρυθµού µεταβολής για κάθε λιµάνι θα γίνει µια 

εκτίµηση της αναµενόµενης ζήτησης σε Ε/Κ για το διάστηµα 2013-2017. 
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Πίνακας	  7-‐5:	  Εκτιμήση	  της	  διακίνσης	  Ε/Κ	  για	  τα	  έτη	  2012-‐2017	  

 
Rotterdam Hamburg Bremen Duisburg Antwerp Valencia Algeciras Felixstowe 

Gioia 

Tauro Piraeus 

St. 

Pete/burg Marseille Gdansk 

2012 10.939 8.891 6.111 2.600 8.174 4.471 4.099 3.368 3.725 2.815 2.524 1.155 933 

2013 11.558 9.432 6.592 3.477 9.058 4.896 5.016 3.455 3.871 3.315 2.869 1.200 1.498 

2014 12.213 10.005 7.111 4.650 10.038 5.362 6.139 3.543 4.023 3.904 3.261 1.246 2.407 

2015 12.904 10.613 7.670 6.219 11.123 5.873 7.512 3.634 4.181 4.598 3.706 1.294 3.865 

2016 13.635 11.259 8.274 8.317 12.326 6.432 9.193 3.728 4.345 5.415 4.212 1.344 6.208 

2017 14.407 11.943 8.925 11.122 13.660 7.044 11.250 3.823 4.515 6.378 4.788 1.396 9.971 

 

Για την εύρεση των Ε/Κ για κάθε χρονιά επιλέξαµε το 2012 ως βάση και για 

κάθε χρόνο ανάλογα µε τον µέσο ρυθµό αύξησης υπολογίστηκε ο νέος αριθµός Ε/Κ 

το οποίο αποτέλεσε την βάση για το επόµενο έτος κ.ο.κ. 

	  
Σχήμα	  7-‐35:	  Στο	  διάγραμμα	  δίνονται	  οι	  εκτιμήσεις	  της	  διακίνσης	  Ε/Κ	  για	  τα	  λιμάνια	  της	  
ανάλυσης	  για	  τα	  έτης	  2012-‐2017	  
	  

Όµως προχωρόντας την εκτίµηση αυτή ένα βήµα παραπέρα µπορούµε να 

συµπεριλάβουµε και την συµβολή των έργων που αναλύθηκαν στο ά µερος του 

κεφαλαίου αυτού. Έτσι τα λιµάνια Rotterdam, Bremenhaven, Duisburg, Felixstowe, 

Pireaus αναµένεται εκτώς τον αλλόν µε τα έργα που είναι να ολοκληρωθούν ώς το 

2017 να αυξήσουν το δυναµικό τους σε διακινηση Ε/Κ.Άρα λαµβάνονας υπόψιν και 

την παράµετρο αυτή για τα λιµάνια αυτά η νέα εκτίµηση σε ζήτηση Teus φαίνεται 

στον παρακάτω πίνακα. Με κόκκινο απεικονίζεται ο συνολικός αριθµός των Teus 

όπως διαµορφώθηκε µετά την ολοκλήρωση των έργων επέκτασης. 
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Πίνακας	  7-‐6:	  Στο	  πίνακα	  φαίνονται	  οι	  τελικές	  προβλέψεις-‐στατιστικές	  εκτιμήσεις	  για	  
τη	  διακίνηση	  Ε/Κ	  των	  Λιμένων	  της	  Ανάλυσης	  προσαυξημένες	  και	  από	  τις	  ανάγκαιες	  
μεταβολές	  λόγω	  των	  επεκτατικών	  έργων	  τους.	  

 Rotterdam Bremenhaven Duisburg Felixstowe Piraeus 

2012 10939 6111 2600 3368 2815 

2013 11558 6592 3477 3455 3315 

2014 12213 7111 4650 3543 3904 

2015 12904 7660 5352 3634 4598 

2016 13635 8274 7158 3728 7202 

2017 16465 11082 7932 13055 8482 



Κεφάλαιο	  8	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  Case	  Study:	  Εκτίμηση	  της	  θέσεως	  του	  λιμενικού	  	  	  	  	  	  	  	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  ανταγωνισμού	  που	  κατέχει	  ο	  λιμένας	  Πειραιώς	  

	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  για	  το	  έτος	  2017	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
	  

135 

8. Case Study: Εκτίµηση της θέσεως του λιµενικού 

ανταγωνισµού που κατέχει ο λιµένας Πειραιώς 

για το έτος 2017 
	  

8.1 Εισαγωγή 

Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που προέκυψαν µετά τη 

χρήση του παραπάνω προγράµµατος που υλοποιήθηκε και αναλύθηκε στα 

προηγούµενα κεφάλαια, για τη χρονιά του 2017. Η επιλογή του έτους δεν  έγινε 

αυθαίρετα αλλά έγινε µε βάση το κατασκευαστικό πλάνο που ανακοίνωσαν τα 

λιµάνια για την βελτίωση των υποδοµών τους .Το 2017 είναι το έτος στο οποίο βάση 

χρονοδιαγράµµατος τα περισσότερα θα έχουν ολοκληρώσει ή θα ολοκληρώνουν τα 

έργα τους .(οκτώ από τα δεκατρία). 

Για την καλύτερη παρουσίαση και κατανόηση των αποτελεσµάτων το κεφάλαιο 

αυτό χωρίστηκε σε τρία (3) µέρη. Στα πρώτα δύο (2) γίνεται ο διαχωρισµός των 

αποτελεσµάτων ανάλογα µε το είδος των κριτηρίων (ποσοτικά ή ποιοτικά) ενώ στο 

τρίτο (3) µέρος γίνεται µια συγκεντρωτική επισκόπηση του βαθµού ανταγωνισµού 

αλλά και των κριτηρίων που υπερτερεί το κάθε λιµάνι ως προς  τα υπόλοιπα όπως 

προκύπτει µέσα από τα αποτελέσµατα υπολογισµού του στατιστικού συντελεστή 

Pearson.  

8.2 Benchmark Ανάλυση ποσοτικών κριτηρίων 

Έτσι οι πίνακες όπως προκύπτουν από τα δεδοµένα της έρευνας για τη 

συµπλήρωση των ποσοτικών µεταβλητών του προγράµµατος είναι ως εξής: 

	  
Πίνακας	  8-‐1:	  Πίνακες	  δεδομένων	  ποσοτικών	  κριτηρίων	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  :	  ΠΟΣΟΤΙΚΑ	  ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

Αριθμός	   Αριθμός	   km	   Αριθμός	  

Country	   Port	  Name	   Index	  Code	  
Αρ.	  

Τερματικών	  

Αρ.	  
Παραβολής	  
Πλοίων	  

Ολικό	  μήκος	  
προκυμαίων	  

Αρ.	  
Γερανογέφυρων	  

Holland	   Rotterdam	   1	   14	   149	   103	   309	  

Germany	   Hamburg	   2	   4	   22	   8,61	   91	  

Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   4	   17	   5,2	   52	  

Germany	   Duisburg	   4	   1	   21	   3,6	   132	  

Belgium	   Antwerp	   5	   7	   30	   150	   33	  
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Spain	   Valencia	   6	   3	   40	   12	   30	  

Spain	   Algeciras	   7	   1	   14	   2	   19	  

England	   Felixstowe	   8	   2	   9	   2,3	   27	  

Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   1	   9	   3,4	   23	  

Greece	   Piraeus	   10	   1	   8	   2,774	   23	  

Russia	   St.Petersburg	   11	   2	   6	   1,26	   45	  

France	   Marseille	   12	   4	   25	   6	   5	  

Poland	   Gdansk	   13	   1	   2	   0,65	   22	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   3	   27	   23	   62	  

	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  :	  ΠΟΣΟΤΙΚΑ	  ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

.000	  m2	   TEUS	   m3	   m	  

Country	   Port	  Name	   Index	  
Code	  

Επιφ.	  τερματικών	  
σταθμών	  

Δυναμικότητα	  
αποθήκευσης	  

Θέσεις	  
ψυγείων	  

Μέγ.	  
Βύθισμα	  

Holland	   Rotterdam	   1	   125	   21.750.000	   820.000	   24	  
Germany	   Hamburg	   2	   4,5	   12.100.000	   180.000	   16.7	  

Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   3	   9.000.000	   210.000	   16.5	  
Germany	   Duisburg	   4	   7	   1.750.000	   80.000	   15	  

Belgium	   Antwerp	   5	   130	   5.500.000	   146.000	   16	  

Spain	   Valencia	   6	   3	   1.600.000	   10.000	   6	  
Spain	   Algeciras	   7	   0,18	   1.800.000	   20.000	   16	  

England	   Felixstowe	   8	   1,24	   9.800.000	   20.000	   15	  
Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   3,5	   4.200.000	   100.000	   18	  

Greece	   Piraeus	   10	   7,6	   1.680.000	   500.000	   22	  
Russia	   St.Petersburg	   11	   1210	   2.550.000	   160.000	   11.5	  

France	   Marseille	   12	   1260	   1.062.000	   25.000	   11.5	  

Poland	   Gdansk	   13	   440	   500.000	   30.000	   15.5	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   246	   5.637.846,15	   177.000	   17	  

	  
	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  :	  ΠΟΣΟΤΙΚΑ	  ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

.000	  TEUS	   .000	  TEUS	   .000	  TEUS	   .000	  tn	  
Country	   Port	  Name	   Index	  Code	   Διαχείριση	  Ε/Κ	   Έμφορτα	  Ε/Κ	   Κενά	  Ε/Κ	   Εμπορεύματα	  

Holland	   Rotterdam	   1	   16.464	   14.329	   2.135	   395.136	  

Germany	   Hamburg	   2	   11.943	   10.728	   1.215	   286.632	  

Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   11.082	   10.392	   690	   265.968	  

Germany	   Duisburg	   4	   7.932	   7.581	   351	   190.368	  

Belgium	   Antwerp	   5	   13.660	   12.612	   1.048	   327.840	  

Spain	   Valencia	   6	   7.044	   5.988	   1.056	   169.056	  

Spain	   Algeciras	   7	   11.250	   10.442	   808	   270.000	  

England	   Felixstowe	   8	   22.055	   21.199	   856	   529.320	  

Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   4.515	   4.016	   499	   108.360	  
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Greece	   Piraeus	   10	   8.482	   7.945	   537	   203.568	  

Russia	   St.Petersburg	   11	   4.788	   4.210	   578	   114.912	  

France	   Marseille	   12	   1.396	   1.292	   104	   33.504	  

Poland	   Gdansk	   13	   9.971	   9.696	   275	   239.304	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   10.044,77	   9.263,85	   780,92	   241.074,46	  

	  
	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  :	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  

ΠΟΣΟΤΙΚΑ	  ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

d	   Y	  

Country	   Port	  Name	   Index	  Code	  
Ετήσια	  

Λειτουργία	  
Ημερήσια	  
λειτουργία	  

Holland	   Rotterdam	   1	   365	   24	  
Germany	   Hamburg	   2	   365	   24	  
Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   365	   24	  
Germany	   Duisburg	   4	   365	   24	  
Belgium	   Antwerp	   5	   365	   24	  
Spain	   Valencia	   6	   365	   24	  
Spain	   Algeciras	   7	   365	   24	  

England	   Felixstowe	   8	   362	   24	  
Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   365	   24	  

Greece	   Piraeus	   10	   364	   24	  
Russia	   St.Petersburg	   11	   365	   24	  
France	   Marseille	   12	   352	   21	  
Poland	   Gdansk	   13	   365	   24	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   364	   24	  
	  

Ο παράκατω πίνακας παρουσιάζει τη µεταβλητή Lscore,η οποία εξάγεται από 

τα παραπάνω δεδοµένα, µε τρόπο, ο οποίος αναπτύχθηκε σε προηγούµενο κεφάλαιο. 

Η εν λόγω µεταβλητή αποτελεί τη σηµαντικότερη µεταβλητή για την ποσοτική 

αξιολόγηση των λιµένων και αναγκαία  συνισταµένη για τον υπολογισµό του βαθµού 

ανταγωνισµού. Επίσης από το σύνολο των επιµέρους Lscore(ΠΟΣ) εξάγεται ο µέσος 

όρος αυτών ο οποίος και απεικονίζει το προφίλ των  ποσοτικών κριτηρίων του µέσου 

Ευρωπαικού λιµένα. 

	  

	  
Πίνακας	  8-‐2:	  Αποτελέσματα	  Lscore(ΠΟΣ)	  μετά	  την	  Ανάλυση	  Benchmarking	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  :	  ΠΟΣΟΤΙΚΑ	  

ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

Country	   Port	  Name	   Index	  Code	   Lscore(ΠΟΣ)	  :	  
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Holland	   Rotterdam	   1	   1.642.798,36	  
Germany	   Hamburg	   2	   968.541,32	  
Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   730.661,71	  
Germany	   Duisburg	   4	   145.485,76	  
Belgium	   Antwerp	   5	   428.708,21	  
Spain	   Valencia	   6	   128.116,21	  
Spain	   Algeciras	   7	   150.924,37	  

England	   Felixstowe	   8	   742.419,47	  
Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   315.559,78	  

Greece	   Piraeus	   10	   171.498,88	  
Russia	   St.Petersburg	   11	   25.087,79	  
France	   Marseille	   12	   5.766,85	  
Poland	   Gdansk	   13	   60.776,97	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   446.316,41	  

	  
Από το πίνακα το διάγραµµα Lscore(ΠΟΣ) συναρτήσει των λιµένων ανάλυσης  

προκύπτει: 

	  

	  
Σχήμα	  8-‐1:	  Διάγραμμα	  Ποσοτικών	  Κριτηρίων	  των	  Λιμέων	  της	  ανάλυσης	  Benchmarking	  
	  

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω διαγράµµατος χρήζουν περαιτέρω ανάλυσης 

και σχολίων.  Με βάση το διάγραµµα αυτό τα λιµάνια µπορούν να διακριθούν σε 

τρεις (3) διαφορετικές κατηγορίες , α) υψηλής ποσοτικής βαθµολογιάς στην οποία 

ανήκουν τα λιµάνια Rotterdam, Hamburg,Bremen/haven, Felixstowe, β) µέσης 

ποσοτικής βαθµολογίας στην οποία ανήκουν τα λιµάνια µε Lscore(ΠΟΣ) κοντά στη 
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µέση τιµή και είναι τα  Antwerp και Gioia Tauro, γ) χαµηλής ποσοτικής βαθµολογίας 

στην οποία ανήκουν µε σειρά από το µεγαλύτερο στο µικρότερο τα St Petersburg, 

Piraeus, Algeciras, Duisburg, Valencia, Marseille και Dansk. Επιπροσθέτως,  τα 

λιµάνια Gioia Tauro, Piraeus , Marseille, Valencia , Algeciras είναι κορυφαία 

Μεσογειακά λιµάνια,  στα οποία ο λιµένας Πειραιώς συγκεντρώνει τη δεύτερη 

υψηλότερη βαθµολογία πίσω από το Gioia Tauro. 

8.3 Benchmark Ανάλυση ποιοτικών κριτηρίων 

Οµοίως για τις ποιοτικές µεταβλητές τα δεδοµένα  όπως προέκυψαν από την 

έρευνα είναι: 
Πίνακας	  8-‐3:	  Πίνακας	  δεδομένων	  ποιοτικών	  κριτηρίων	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  :	  ΠΟIΟΤΙΚΑ	  ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

0-‐100	   0-‐100	   0-‐100	  

Country	   Port	  Name	   Index	  Code	   Σιδηροδρομική	  
Σύνδεση	   ISPS	  code	   PMIS	  code	  

Holland	   Rotterdam	   1	   100	   100	   100	  

Germany	   Hamburg	   2	   100	   100	   100	  

Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   100	   100	   100	  

Germany	   Duisburg	   4	   100	   100	   100	  

Belgium	   Antwerp	   5	   50	   100	   100	  

Spain	   Valencia	   6	   50	   100	   100	  

Spain	   Algeciras	   7	   50	   100	   100	  

England	   Felixstowe	   8	   100	   100	   100	  

Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   50	   100	   100	  

Greece	   Piraeus	   10	   100	   100	   100	  

Russia	   St.Petersburg	   11	   100	   100	   100	  

France	   Marseille	   12	   100	   100	   100	  

Poland	   Gdansk	   13	   0	   100	   100	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   77	   100	   100	  

	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  :	  ΠΟIΟΤΙΚΑ	  ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

0-‐100	   0-‐100	   0-‐100	  

Country	   Port	  Name	   Index	  Code	   EDI	   Χειρισμός	  πλοίων	   Προγραμματισμός	  
κατάπλων	  

Holland	   Rotterdam	   1	   100	   100	   100	  

Germany	   Hamburg	   2	   100	   100	   100	  

Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   100	   100	   100	  

Germany	   Duisburg	   4	   100	   100	   100	  

Belgium	   Antwerp	   5	   100	   100	   100	  

Spain	   Valencia	   6	   100	   100	   100	  

Spain	   Algeciras	   7	   0	   100	   100	  
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England	   Felixstowe	   8	   100	   100	   100	  

Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   100	   100	   100	  

Greece	   Piraeus	   10	   100	   80	   100	  

Russia	   St.Petersburg	   11	   100	   80	   100	  

France	   Marseille	   12	   0	   100	   100	  

Poland	   Gdansk	   13	   100	   100	   100	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   85	   97	   100	  

	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  :	  ΠΟIΟΤΙΚΑ	  ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

0-‐100	   0-‐100	   0-‐100	  

Country	   Port	  Name	   Index	  
Code	  

Σύστημα	  
προκυμαίων	  

Δηλωτικά	  
εμπορευμάτων	  

Φόρτωση/εκφόρτωση	  

Holland	   Rotterdam	   1	   100	   100	   100	  
Germany	   Hamburg	   2	   100	   100	   100	  

Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   100	   100	   100	  
Germany	   Duisburg	   4	   100	   100	   100	  

Belgium	   Antwerp	   5	   100	   100	   100	  
Spain	   Valencia	   6	   100	   100	   100	  

Spain	   Algeciras	   7	   100	   100	   100	  

England	   Felixstowe	   8	   100	   100	   100	  
Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   100	   100	   100	  

Greece	   Piraeus	   10	   100	   100	   100	  
Russia	   St.Petersburg	   11	   100	   100	   80	  

France	   Marseille	   12	   100	   100	   100	  

Poland	   Gdansk	   13	   100	   100	   100	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   100	   100	   98	  

	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  :	  ΠΟIΟΤΙΚΑ	  ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

0-‐100	   0-‐100	   0-‐100	  

Country	   Port	  Name	   Index	  Code	  
Έλεγχος	  πυλών	  

εξόδου	  
Σύστημα	  Ελέγχου	  

Ε/Κ	  
Έλεγχος	  
φορτίων	  

Holland	   Rotterdam	   1	   100	   100	   100	  

Germany	   Hamburg	   2	   100	   100	   100	  
Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   100	   100	   100	  

Germany	   Duisburg	   4	   100	   100	   100	  
Belgium	   Antwerp	   5	   100	   100	   90	  

Spain	   Valencia	   6	   100	   100	   90	  

Spain	   Algeciras	   7	   100	   100	   100	  
England	   Felixstowe	   8	   100	   100	   100	  

Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   100	   100	   100	  
Greece	   Piraeus	   10	   100	   100	   100	  

Russia	   St.Petersburg	   11	   100	   100	   50	  
France	   Marseille	   12	   100	   100	   100	  
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Poland	   Gdansk	   13	   100	   100	   90	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   100	   100	   94	  

	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  :	  ΠΟIΟΤΙΚΑ	  ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

0-‐100	   0-‐100	   0-‐100	  

Country	   Port	  Name	   Index	  Code	   Στοιβασία	   Green	  Ports	  
Έλεγχος	  

αποθεμάτων	  
Holland	   Rotterdam	   1	   100	   100	   100	  
Germany	   Hamburg	   2	   100	   90	   60	  

Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   100	   90	   100	  

Germany	   Duisburg	   4	   100	   90	   0	  
Belgium	   Antwerp	   5	   100	   90	   100	  

Spain	   Valencia	   6	   100	   90	   0	  
Spain	   Algeciras	   7	   100	   90	   0	  

England	   Felixstowe	   8	   100	   100	   100	  

Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   100	   90	   0	  
Greece	   Piraeus	   10	   100	   90	   0	  

Russia	   St.Petersburg	   11	   100	   90	   80	  
France	   Marseille	   12	   100	   90	   0	  

Poland	   Gdansk	   13	   100	   90	   50	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   100	   92	   45	  

	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  :	  ΠΟIΟΤΙΚΑ	  ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

0-‐100	   0-‐100	   0-‐100	  
Country	   Port	  Name	   Index	  Code	   Διοίκηση	   Διαφήμιση	   Τιμολόγηση	  
Holland	   Rotterdam	   1	   100	   100	   100	  

Germany	   Hamburg	   2	   100	   100	   100	  
Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   100	   100	   100	  

Germany	   Duisburg	   4	   100	   100	   100	  

Belgium	   Antwerp	   5	   100	   100	   100	  
Spain	   Valencia	   6	   100	   25	   100	  

Spain	   Algeciras	   7	   100	   50	   100	  
England	   Felixstowe	   8	   100	   100	   100	  

Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   100	   50	   100	  
Greece	   Piraeus	   10	   100	   100	   100	  

Russia	   St.Petersburg	   11	   100	   25	   100	  

France	   Marseille	   12	   100	   100	   100	  

Poland	   Gdansk	   13	   100	   50	   0	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   100	   77	   92	  
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ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  :	  ΠΟIΟΤΙΚΑ	  ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

0-‐100	   0-‐100	   0-‐100	  
Country	   Port	  Name	   Index	  Code	   Κοστολόγηση	   Στατιστική	   Reporting	  

Holland	   Rotterdam	   1	   100	   100	   100	  
Germany	   Hamburg	   2	   100	   100	   100	  

Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   100	   100	   100	  
Germany	   Duisburg	   4	   100	   100	   100	  

Belgium	   Antwerp	   5	   100	   100	   100	  
Spain	   Valencia	   6	   100	   50	   25	  

Spain	   Algeciras	   7	   100	   50	   25	  

England	   Felixstowe	   8	   100	   100	   100	  
Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   100	   75	   100	  

Greece	   Piraeus	   10	   100	   100	   100	  
Russia	   St.Petersburg	   11	   100	   25	   25	  

France	   Marseille	   12	   100	   50	   50	  

Poland	   Gdansk	   13	   0	   100	   100	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   92	   81	   79	  

	  
Αντίστοιχα µε παραπάνω  στον ακόλουθο πίνακα περιέχεται η µεταβλητή 

Lscore(ΠΟΙ),  η οποία όπως αναπτύχθηκε σε προηγούµενο κεφάλαιο αποτελεί τη 

σηµαντικότερη µεταβλητή για την ποιοτική αξιολόγηση των λιµένων και αναγκαία 

ως  συνισταµένη για τον υπολογισµό του βαθµού ανταγωνισµού. Από το σύνολο των 

επιµέρους Lscore(ΠΟΙ) εξάγεται ο µέσος όρος αυτών ο οποίος  αντικατοπτρίζει  το 

προφίλ ποιοτικών κριτηρίων του µέσου  Ευρωπαϊκού λιµάνι. 

	  
	  
Πίνακας	  8-‐4:	  Πίνακας	  αποτελεσμάτων	  Lscore(ΠΟΙ)	  μετά	  την	  Ανάλυση	  Benchmarking	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  
ANALYSIS1	  :	  

	  ΠΟIΟΤΙΚΑ	  ΚΡΙΤΗΡΙΑ	  

Country	   Port	  Name	   Index	  
Code	   Lscore(ΠΟI)	  :	  

Holland	   Rotterdam	   1	   100	  
Germany	   Hamburg	   2	   98	  
Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   100	  
Germany	   Duisburg	   4	   95	  
Belgium	   Antwerp	   5	   97	  
Spain	   Valencia	   6	   82	  
Spain	   Algeciras	   7	   79	  

England	   Felixstowe	   8	   100	  
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Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   89	  
Greece	   Piraeus	   10	   94	  
Russia	   St.Petersburg	   11	   84	  
France	   Marseille	   12	   85	  
Poland	   Gdansk	   13	   80	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   90,90	  
	  
 Από το παραπάνω πίνακα το διάγραµµα Lscore(ΠΟΙ) – λιµάνια ανάλυσης 

είναι: 

	  

	  
Σχήμα	  8-‐2:	  Διάγραμμα	  Ποιοτικών	  Κριτηρίων	  των	  Λιμένων	  της	  ανάλυσης	  Benchmarking	  
	  

Από το παραπάνω διάγραµµα φαίνεται ότι όλα τα λιµάνια ως προς την ποιότητα 

των παρεχόµενων υπηρεσιών τους συγκεντρώνουν αρκετά υψηλή βαθµολογία και 

ελάχιστα διαφέρουν µεταξύ τους. Αυτό δικαιολογείται από το γεγονός ότι σε 

παγκόσµια κλίµακα ολοένα και περισσότερο θεσµοθετούνται  κανονισµοί (ISPS, 

Green Ports)και πρακτικές(EDI systems, PMIS) για την εύρυθµη λειτουργία των 

λιµένων και τις παρεχόµενες υπηρεσίες τους στα οποία υποχρεούνται τα λιµάνια να 

εναρµονιστούν. 

8.4 Ανάλυση Benchmark – Βαθµός Ανταγωνισµού 

Με υπολογισµένα πλέον τα µεγέθη Lscore(ΠΟΣ) και Lscore(ΠΟΙ) µπορεί να 

υπολογιστεί ο βαθµός ανταγωνισµού για τα παραπάνω λιµάνια αναλυτικότερα: 

	   	  

100	   98	   100	   95	   97	   82	   79	  
100	   89	   94	   84	   85	  
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Πίνακας	  8-‐5:	  Ο	  βαθμός	  ανταγωνισμού	  των	  Λιμένων	  της	  Ανάλυσης	  για	  το	  έτος	  2017	  

ΛΙΜΑΝΙΑ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
BENCHMARK	  ANALYSIS1	  

(%)	  

Country	   Port	  Name	   Index	  
Code	   CompDegree:	  

Holland	   Rotterdam	   1	   29,78%	  
Germany	   Hamburg	   2	   17,56%	  
Germany	   Bremen/Bremenhaven	   3	   13,24%	  
Germany	   Duisburg	   4	   2,64%	  
Belgium	   Antwerp	   5	   7,77%	  
Spain	   Valencia	   6	   2,32%	  
Spain	   Algeciras	   7	   2,74%	  
England	   Felixstowe	   8	   13,46%	  
Italy	   Gioia	  Tauro	   9	   5,72%	  
Greece	   Piraeus	   10	   3,11%	  
Russia	   St.Petersburg	   11	   0,46%	  
France	   Marseille	   12	   0,11%	  
Poland	   Gdansk	   13	   1,10%	  

AVERAGE	  EUROPEAN	  PORT	  PROFILE	   7,69%	  
	  

Συνεπώς η γραφική κατανοµή του βαθµού ανταγωνισµού για τα λιµάνια της 
ανάλυσης είναι η ακόλουθη: 
	  

	  
Σχήμα	  8-‐3:	  Διάγραμμα	  Βαθμών	  ανταγωνισμού	  των	  Λιμένων	  της	  ανάλυσης	  για	  το	  έτος	  
2017	  
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Το διάγραµµα εµπεριέχει πολύτιµα συµπεράσµατα και εκτιµήσεις για τον 

ανταγωνισµό που αναµένεται να έχουν τα λιµάνια το 2017.  Παρατηρούµε ότι το 

λιµάνι του Rotterdam παραµένει κυρίαρχο στην Ευρώπη ισχυροποιώντας την θέση 

του έναντι των υπολοίπων. Σε µικρότερη ισχυρά θέση φαίνονται τα λιµάνια του 

Hamburg, Bremenhaven και το Felixstowe. Κοντά στο µέσο όρο βρίσκονται τα 

Antwerp και Gioia Tauro και από εκεί και πέρα ο Πειραιάς κυριαρχεί έναντι των 

υπολοίπων λιµανιών. Ένα σηµαντικό στοιχείο που αποκαλύπτει το παραπάνω 

διάγραµµα είναι το γεγονός ότι ο βαθµός ανταγωνισµού φαίνεται να ακολουθεί 

περισσότερο την γραφική κατανοµή των ποσοτικών κριτηρίων, τα οποία αναλύθηκαν 

παραπάνω. Η παρατήρηση αυτή θα πρέπει να επιβεβαιώνεται και να επαληθεύεται 

από την στατιστική ανάλυση της συσχέτισης των λιµενικών κριτηρίων µε το βαθµό 

ανταγωνισµού παρακάτω. 

8.5 Ανάλυση συσχέτισης – επαλήθευση  µεθόδου Benchmarking 

Στην παρούσα ενότητα εξετάζεται η εξάρτηση του µεγέθους βαθµού 

αναταγωνισµού  από τις επιµέρους µεταβλητές µε τη χρήση µεθόδου συσχέτισης.  

Συγκεκριµένα χρησιµοποιείται ο συντελεστής Pearson ο οποίος λαµβάνει τιµές -1 για 

αντιστρόφως ανάλογη συσχέτιση , 0 για µη συσχέτιση και 1 για ανάλογη συσχέτιση. 

Κατά αυτόν τον τρόπο στην εν λόγω ανάλυση.  αναδεικνύεται εκτός από τη σχέση 

και η σπουδαιότητα κάθε µεταβλητής. 

Σε αυτό το σηµείο κρίνεται αναγκαίο να αναφέρουµε ότι επειδή ένα λιµάνι 

χαρακτηρίζεται από πληθώρα κριτηρίων τα οποία µπορούν µε τη σειρά τους να 

ερµηνευτούν ποικιλοτρόπως όπου η εκτενής ανάλυση τους ξεφεύγει από τα πλαίσια 

της έρευνας. Έτσι για την αποφυγή δηµιουργίας ασαφειών κατά τη διάρκεια µελέτης 

της παρούσας έρευνας  πριν από τη χρήση κάθε κριτηρίου δίνεται µια συνοπτική 

αλλά ουσιαστική περιγραφή του.  
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8.5.1 Ανάλυση συσχέτισης ποσοτικών κριτηρίων – βαθµού ανταγωνισµού 

• Αριθµός Τερµατικών: Πλήθος τερµατικών σταθµών που έχει κάθε λιµάνι για 

την µεταφορά Ε/Κ. 

	  

	  
Σχήμα	  8-‐4:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Αρ.	  Τερματικών	  συναρτήσει	  του	  
βαθμού	  ανταγωνισμού	  
Συντελεστής Pearson  Αριθµού Τερµατικών: 0,806 
	  
	  
	  
	  
 

• Αριθµός Παραβολής Πλοίων: Πλήθος πλοίων που µπορούν να προσδέσουν 
ταυτόχρονα στο λιµάνι(χρήση µέσης τιµής κατά προσέγγιση για µέγεθος 
πλοίου) 

	  
	  

	  
Σχήμα	  8-‐5:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Αρ.	  Παραβολής	  Πλοίων	  συναρτήσει	  
του	  βαθμού	  ανταγωνισμού	  
Συντελεστής Pearson  Αριθµού Παραβολής Πλοίων : 0,754 
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Διάγραμμα	  1:	  Γραφική	  παράσταση	  
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Διάγραμμα	  2:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Αριθμός	  Παραβολής	  Πλοίων	  
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• Ολικό µήκος προκυµαίων: Συνολικό µήκος (σε km)που διαγράφουν οι 
αριθµοί παραβολής πλοίων. 

	  

	  
Σχήμα	  8-‐6:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Ολικό	  μήκος	  προκυμαίων	  συναρτήσει	  
του	  βαθμού	  ανταγωνισμού	  
	  
Συντελεστής Pearson  ολικού µήκους προκυµαίων: 0,458 
 

• Αριθµός Γερανογέφυρων: Πλήθος των γεφανογέφυρων που διαθέτει κάθε 
λιµάνι 

	  

	  
Σχήμα	  8-‐7:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Αρ.	  Γερανογέφυρων	  συναρτήσει	  του	  
βαθμού	  ανταγωνισμού	  
	  
Συντελεστής Pearson   Αριθµού Γερανογέφυρων: 0,784 
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Διάγραμμα	  3:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Ολικό	  μήκος	  προκυμαίων	  (km)	  
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Διάγραμμα	  4:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Αριθμός	  Γερανογέφυρων	  
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• Επιφάνεια Τερµατικών Σταθµών: Έκταση που καλύπτουν οι τερµατικοί 
διακίνησης Ε/Κ σε χιλιάδες τετραγωνικά µέτρα. 

	  

	  
Σχήμα	  8-‐8:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Επιφάνεια	  Τερματικών	  σταθμών	  
συναρτήσει	  του	  βαθμού	  ανταγωνισμού	  
	  
Συντελεστής	  Pearson	  	  Επιφάνειας	  Τερματικών	  Σταθμών:	  0,393	  
	  

• Δυναμικότητα	  Αποθήκευσης:	  Η	  ετήσια	  δυνατότητα	  κάθε	  λιμανιού	  σε	  
αποθήκευση	  Ε/Κ.	  
	  

	  
Σχήμα	  8-‐9:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Ετήσια	  Δυναμικότητα	  αποθήκευσης	  
συναρτήσει	  του	  βαθμού	  ανταγωνισμού	  
	  
Συντελεστής Pearson Δυναµικότητας Αποθήκευσης  : 0,999 
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Διάγραμμα	  5:	  Γραφική	  παράσταση	  
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Διάγραμμα	  6:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Ετήσια	  Δυναμικότητα	  αποθήκευσης	  

(TEUs)	  
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• Θέσεις ψυγείων: Ο συνολικός όγκος κρύας αποθήκευσης 
(τροφής,ψάρια,οπωροκηπευτικών) σε κυβικά µέτρα 

	  

	  
	  
Σχήμα	  8-‐10:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Θέσεις	  Ψυγείων	  συναρτήσει	  του	  
βαθμού	  ανταγωνισμού	  
	  
Συντελεστής Pearson  Θέσεων ψυγείων: 0,693 
 
 

• Μέγιστο βύθισµα: Το µέγιστο βάθος που παρουσιάζει το εκάστοτε λιµάνι 
	  

	  
Σχήμα	  8-‐11:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Μέγιστο	  Βύθισμα	  συναρτήσει	  του	  
βαθμού	  ανταγωνισμού	  
	  
Συντελεστής Pearson Μέγιστου Βυθίσµατος : 0,549 
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Διάγραμμα	  7:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Θέσεις	  Ψυγείων	  (m3)	  
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Διάγραμμα	  8:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Μέγιστο	  Βύθισμα	  	  
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• Διαχείρηση Ε/Κ: Ο αριθµός Ε/Κ που διαχειρίστηκαν τα λιµάνια κατά το έτος 
ανάλυσης 
	  

	  
Σχήμα	  8-‐12:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Διαχείρισης	  Ε/Κ	  συναρτήσει	  του	  
βαθμού	  ανταγωνισμού	  
	  
Συντελεστής Pearson Διαχείρισης Ε/Κ : 0,635 
 
 

• Έµφορτα Ε/Κ : Ο αριθµός των έµφορτων Ε/Κ που διαχειρίστηκαν τα λιµάνια 
κατά το έτος ανάλυσης 
	  

	  

	  
Σχήμα	  8-‐13:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Έμφορτα	  Ε/Κ	  συναρτήσει	  του	  
βαθμού	  ανταγωνισμού	  
	  
Συντελεστής Pearson Έµφορτων Ε/Κ : 0,585 
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Διάγραμμα	  9:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Διαχείριση	  Ε/Κ	  (.000	  TEUs)	  

0,00%	  

10,00%	  

20,00%	  

30,00%	  

40,00%	  

0	   5.000	   10.000	   15.000	   20.000	   25.000	  Co
m
pe

��
on

	  D
eg
re
e	  
(%

)	  

Έμφορτα	  Ε/Κ	  (.000	  ΤEU)	  

Διάγραμμα	  10:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Έμφορτα	  Ε/Κ	  (.000	  TEUs)	  
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• Κενά Ε/Κ : Ο αριθµός των κενών Ε/Κ που διαχειρίστηκαν τα λιµάνια κατά το 
έτος ανάλυσης 

	  
	  

	  
Σχήμα	  8-‐14:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Κενα	  Ε/Κ	  συναρτήσει	  του	  βαθμού	  
ανταγωνισμού	  
Συντελεστής Pearson  Κενών Ε/Κ : 0,850 
 
 

• Εµπορεύµατα : Το σύνολο των εµπορευµάτων που διακινήθηκαν σε κάθε 
λιµένα κατά το έτος της ανάλυσης 
	  

	  
Σχήμα	  8-‐15:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Εμπορεύματα	  συναρτήσει	  του	  
βαθμού	  ανταγωνισμού	  
	  
Συντελεστής Pearson  Εµπορευµάτων : 0,635 
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Διάγραμμα	  11:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Κενά	  Ε/Κ	  (.000	  TEUs)	  
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Διάγραμμα	  12:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Εμπορεύματα	  (.000tn)	  	  
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• Ετήσια Λειτουργία : Σύνολο ηµερών κατά τις οποίες το λιµάνι είναι 
βρίσκεται σε λειτουργία και εκτελεί εµπορικές δραστηριότητες 
	  

	  
Σχήμα	  8-‐16:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Ετήσια	  Λειτουργία	  συναρτήσει	  του	  
βαθμού	  ανταγωνισμού	  
	  
Συντελεστής Pearson Ετήσιας Λειτουργίας : 0,198 
 
 

• Ηµερήσια Λειτουργία : Σύνολο ωρών στην διάρκεια ενός 24ώρου κατά τις 
οποίες το  λιµάνι βρίσκεται σε λειτουργία και εκτελεί εµπορικές 
δραστηριότητες	  

	  
Σχήμα	  8-‐17:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Ημερήσια	  Λειτουργία	  συναρτήσει	  
του	  βαθμού	  ανταγωνισμού	  
	  
Συντελεστής Pearson Ηµερήσιας Λειτουργίας : 0,229 

 

Με βάση τα παραπάνω αποτελέσµατα και µε χρήση της κατηγοριοποίησης του 

συντελεστή Pearson όπως αυτή δόθηκε στο Κεφάλαιο 7 προκύπτουν  5 διακριτές 
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Διάγραμμα	  13:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Ετήσια	  Λειτουργία(y)	  	  
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Διάγραμμα	  14:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Ημερήσια	  Λειτουργία	  (d)	  
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οµάδες λιµενικών παραµέτρων. Οι οµάδες αυτές παρουσιάζονται συγκεντρωτικά 

στον ακόλουθο πίνακα: 

	  
Πίνακας	  8-‐6:	  Κατάταξη	  ποσοτικών	  μεταβλητών	  σύμφωνα	  με	  το	  συντελεστή	  συσχέτισης	  
Pearson	  

	  
Από τον εν λόγω πίνακα αναδεικνύονται µερικά πολύ χρήσιµα συµπεράσµατα. 

Ένα πρώτο συµπέρασµα είναι  ότι τα κριτήρια κατανέµονται ανάµεσα στις 

κατηγορίες ενώ τα κριτήρια που αφορούν τις τεχνικές υποδοµές ενός λιµανιού 

παρουσιάζουν µέτρια έως εξαιρετικά δυνατή σχέση συσχέτισης µε τον βαθµό 

ανταγωνισµού. Συνέπεια αυτού αποτελεί το γεγονός ότι ένα λιµάνι που επενδύει 

σηµαντικά  σε κάποιον από τους παραπάνω τοµείς θα αυξήσει σηµαντικά τον 

ανταγωνισµό του έναντι των υπολοίπων. Επίσης από το πίνακα καθίσταται σαφές ότι 

η επιφάνεια τερµατικών σταθµών αλλά και το ολικό µήκος των προκυµαίων σε 

αντίθεση µε την κοινή σκέψη διαδραµατίζει αµελητέο ρόλο και κατ’ ουσίαν µεγάλη 

επιφάνεια δεν συνεπάγεται και διευρυµένη διακίνηση Ε/Κ. Απ’ την άλλη, η ετήσια 

Δυναµικότητα Αποθήκευσης αποτελεί το ισχυρότερο λιµενικό κριτήριο που 

διαµορφώνει τη κατάταξη των λιµανιών. 

 
8.5.2 Ανάλυση Συσχέτισης ποιοτικών κριτηρίων – βαθµού ανταγωνισµού 

 

Στην παρούσα ενότητα αναλύονται οι ποιοτικές µεταβλητές µε την 

βαθµολόγηση των λιµανιών να γίνεται είτε µε την ύπαρξη ή όχι του αντίστοιχου 

κριτηρίου(100 και 0 αντίστοιχα) είτε κρίνεται κατά προσέγγιση µε το βαθµό 

πληρότητας σε αυτό (1 εως 99).  
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Σιδηροδροµική Σύνδεση: Απευθείας σύνδεση λιµανιού µε σιδηροδροµικό δίκτυο. 
 

	  
Σχήμα	  8-‐18:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Σιδηροδρομική	  σύνδεση	  
συναρτήσει	  του	  βαθμού	  ανταγωνισμού	  
	  
Συντελεστής Pearson Σιδηροδροµικής Σύνδεσης  : 0,118 
 

• ISPS CODE : Διεθνής κώδικας ασφαλείας λιµανιών 

	  
Σχήμα	  8-‐19:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  ISPS	  code	  συναρτήσει	  του	  βαθμού	  
ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson ISPS Code : -  
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Διάγραμμα	  15:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Σιδηροδρομική	  Σύνδεση	  (0-‐100)	  
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Διάγραμμα	  16:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  ISPS	  Code	  (0-‐100)	  
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• PMIS Code :  Σύστηµα διαχείρισης πληροφοριών λιµανιού 
 

	  
Σχήµα 8-20: Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  PMIS	  συναρτήσει	  του	  βαθμού	  
ανταγωνισμού 
	  
Συντελεστής Pearson PMIS Code : - 
 

• EDI : Η ηλεκτρονική ανταλλαγή δεδοµένων µεταξύ λιµένων και πλοίων 
 
 

	  
Σχήμα	  8-‐21:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  EDI	  συναρτήσει	  του	  βαθμού	  
ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson  EDI: 0,310 
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Διάγραμμα	  17:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  PMIS	  Code	  (0-‐100)	  
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Διάγραμμα	  18:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  EDI	  (0-‐100)	  
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• Χειρισµός Πλοίων :Η επάρκεια σε εξειδικευµένες οµάδες διαχείρισης των 
ενεργειών φόρτωσης/εκφόρτωσης των πλοίων. 

 

	  
Σχήμα	  8-‐22:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Χειρισμός	  Πλοίων`συναρτήσει	  του	  
βαθμού	  ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Χειρισµού Πλοίων : 0,241 
 

• Προγραµµατισµός κατάπλων : Ο προγραµµατισµός της σειράς των πλοίων 
προς πρόσδεση µε στόχο την εύρυθµη λειτουργία του λιµανιού 
 

	  
Σχήμα	  8-‐23:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Προγραμματισμός	  Κατάπλων	  
συναρτήσει	  του	  βαθμού	  ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Προγραµµατισµού Κατάπλων : - 
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Διάγραμμα	  19:	  Γραφική	  παράσταση	  
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Διάγραμμα	  20:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Προγραμματισμός	  Κατάπλων	  (0-‐100)	  
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• Σύστηµα Προκυµαίων : Σύνολο συστηµάτων για προσάραξη πλοίων 
 

	  
Σχήμα	  8-‐24:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Σύστημα	  προκυμαίων	  συναρτήσει	  
του	  βαθμού	  ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Συστήµατα Προκυµαίων : - 
 
 

• Δηλωτικά Εµπορευµάτων : Σύνολο εγγράφων για την δήλωση των 
εµπορευµάτων 

 

	  
Σχήμα	  8-‐25:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Δηλωτικά	  εμπορευμάτων	  
συναρτήσει	  του	  βαθμού	  ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Δηλωτικά Εµπορευµάτων : - 
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Διάγραμμα	  21:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Σύστημα	  προκυμαίων	  (0-‐100)	  

0	  

0,2	  

0,4	  

0,6	  

0,8	  

1	  

0	   0,1	   0,2	   0,3	   0,4	   0,5	   0,6	   0,7	   0,8	   0,9	   1	  Co
m
pe

��
on

	  D
eg
re
e	  
(%

)	  

Δηλωτικά	  Εμπορευμάτων	  	  (0-‐100)	  

Διάγραμμα	  22:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Δηλωτικά	  εμπορευμάτων	  (0-‐100)	  
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• Φόρτωση/Εκφόρτωση: Η εύρυθµη διαδικασία παραλαβής και απόδοσης Ε/Κ 
 
 

	  
Σχήμα	  8-‐26:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Φόρτωση/Εκφόρτωση	  συναρτήσει	  
του	  βαθμού	  ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Φόρτωσης/Εκφόρτωσης : 0,148 
 

• Έλεγχος πυλών εξόδου : Σύστηµα καταγραφής εισόδου/εξόδου στο λιµάνι 
 

	  
Σχήμα	  8-‐27:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Έλεγχος	  πυλών	  εξόδου	  συναρτήσει	  
του	  βαθμού	  ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Ελέγχου πυλών εξόδου : - 
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Διάγραμμα	  23:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  	  Φόρτωση/Εκφόρτωση	  (0-‐100)	  
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Διάγραμμα	  24:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  	  Έλεγχος	  πυλών	  εξόδου	  (0-‐100)	  
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• Σύστηµα ελέγχου Ε/Κ :  Συστήµατα εντοπισµού Ε/Κ εντός του λιµανιού  
 

	  
Σχήμα	  8-‐28:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Σύστημα	  Ελέγχου	  Ε/Κ	  συναρτήσει	  
του	  βαθμού	  ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Συστήµατος Ελέγχου Ε/Κ : - 
 
 
 

• Έλεγχος φορτίων : Η επαρκής δειγµατοληψία των εισερχοµένων φορτίων 
Ε/Κ. 
 

	  
Σχήμα	  8-‐29:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Έλεγχος	  φορτίων	  συναρτήσει	  του	  
βαθμού	  ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson  Έλεγχου Φορτίων: 0,241 
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Διάγραμμα	  25:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Σύστημα	  Ελέγχου	  Ε/Κ	  (0-‐100)	  
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Διάγραμμα	  26:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Έλεγχος	  φορτίων	  (0-‐100)	  
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• Στοιβασία :  Ο τρόπος και ο τόπος τοποθέτησης των Ε/Κ 
 

	  
Σχήμα	  8-‐30:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Στοιβασία	  συναρτήσει	  του	  βαθμού	  
ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Στοιβασίας : - 
 
 

• Green Port: Τρόπος λειτουργίας και υποδοµής των λιµανιών που λειτουργούν 
υπό το πλέγµα των διατάξεων Ευρωπαϊκών νόµων και οι οποίες αφορούν  το 
σεβασµό του περιβάλλοντος και τους πόρους 

 

	  
Σχήμα	  8-‐31:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Green	  Port	  συναρτήσει	  του	  βαθμού	  
ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Green Port : 0,716 
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Διάγραμμα	  27:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Στοιβασία	  (0-‐100)	  
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Διάγραμμα	  28:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Green	  Port(0-‐100)	  
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• Έλεγχος Αποθεµάτων: Η γρήγορη και ορθή παροχή πληροφοριών για τα 
αποθέµατα στους πελάτες 
 

	  
Σχήμα	  8-‐32:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Έλεγχος	  αποθεμάτων	  συναρτήσει	  
του	  βαθμού	  ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Ελέγχου αποθεµάτων : 0,662 
 
 

• Διοίκηση :  Η διοικητική οργάνωση του λιµένος 

	  
Σχήμα	  8-‐33:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Διοίκηση	  συναρτήσει	  του	  βαθμού	  
ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Διοίκησης : - 
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Διάγραμμα	  29:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Έλεγχος	  αποθεμάτων	  (0-‐100)	  
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Διάγραμμα	  30:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Διοίκηση	  (0-‐100)	  
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• Διαφήµιση: Μέγεθος προβολής του λιµανίου 
 

	  
Σχήμα	  8-‐34:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Διαφήμιση	  συναρτήσει	  του	  βαθμού	  
ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Διαφήµισης : 0,468 
 
 

• Τιµολόγηση: Η άµεση παροχή τιµολογίου Ε/Κ στους πελάτες µέσω της 
ηλεκτρονικής τους σελίδας 
 

	  
Σχήμα	  8-‐35:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Τιμολόγηση	  συναρτήσει	  του	  βαθμού	  
ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson Τιµολόγησης : 0,250 
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Διάγραμμα	  31:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Διαφήμιση	  (0-‐100)	  
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Διάγραμμα	  32:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Τιμολόγηση	  (0-‐100)	  
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• Κοστολόγηση:Η παροχή πληροφοριών κόστους για διάφορες υπηρεσίες του 
λιµένα µέσω ηλεκτρονικής σελίδας 
 

	  
Σχήμα	  8-‐36:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Κοστολόγηση	  συναρτήσει	  του	  
βαθμού	  ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson  Κοστολόγησης : 0,250 
 
 

• Στατιστική: Παροχή ετήσιων στατιστικών για τις υπηρεσίες του λιµανίου 
 

	  
Σχήμα	  8-‐37:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Στατιστική	  συναρτήσει	  του	  βαθμού	  
ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson  Στατιστικής : 0,453 
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Διάγραμμα	  33:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Κοστολόγηση	  (0-‐100)	  
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Διάγραμμα	  34:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Στατιστική	  (0-‐100)	  
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• Reporting: Συνεχής πληροφόρηση των έργων και ανακοινώσεων του κάθε 
λιµανιού 

 
 

	  
Σχήμα	  8-‐38:	  Διάγραμμα	  σκεδασμού	  της	  μεταβλητής	  Reporting	  συναρτήσει	  του	  βαθμού	  
ανταγωνισμού 
 
Συντελεστής Pearson  Reporting : 0,433 
 
Όµοια µε τη κατηγοριοποίηση των ποσοτικών κριτηρίων τα ποιοτικά 
κατηγοριοποιούνται ως εξής: 
 
Πίνακας	  8-‐7:	  Κατάταξη	  ποιοτικών	  μεταβλητών	  σύμφωνα	  με	  το	  συντελεστή	  συσχέτισης	  	  
Pearson	  

 
 

Σύµφωνα µε το παραπάνω πίνακα είναι ξεκάθαρο ότι οι περισσότερες ποιοτικές 

µεταβλητές παρουσιάζουν µικρό-µηδενικό δείκτη συσχέτισης ως προς τον βαθµό 

ανταγωνισµού. Αυτό δεν συνεπάγεται ότι ο βαθµός ανταγωνισµού είναι ανεξάρτητος 

των παραπάνω µεταβλητών διότι ο συντελεστής Pearson µας δίνει πάντοτε τη 

συσχέτιση ενός  δοσµένου κριτηρίου ως προς ένα δοσµένο σύνολο. Δηλαδή εάν στην 
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Διάγραμμα	  35:	  Γραφική	  παράσταση	  
	  

	  Compe��on	  Degree	  (%)	  -‐	  Repor�ng	  (0-‐100	  
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ανάλυση συµπεριλαµβάναµε και λιµάνια που δεν έχουν εναρµονιστεί πλήρως µε τις 

υποχρεωτικές παγκοσµίως πρακτικές λειτουργίας θα είχαµε διασπορά των 

αποτελεσµάτων και θα υπήρχε διαφορετική εξάρτηση του βαθµού ανταγωνισµού από 

αυτά τα κριτήρια. Εν ολίγοις ο συντελεστής Pearson ως µαθηµατικό εργαλείο 

παράγει ένα αποτέλεσµα, το οποίο όµως εξαρτάται πάντοτε από τη δειγµατοληψία , 

εν προκειµένω των λιµανιών. Στα Ευρωπαϊκά λιµάνια τα οποία εξετάσαµε δυνατή 

σχέση βρέθηκε  στον έλεγχο των αποθεµάτων γιατί σχετίζεται έµµεσα µε την 

διακίνηση των Ε/Κ και το προσφάτως νεοεισαγώµενο κριτήριο για τα λιµάνια το 

Green Port .Ο λόγος για τον οποίο το κριτήριο Green Port παίζει τόσο µεγάλο ρόλο 

είναι ότι αποτελεί ένα κριτήριο αξιολόγησης των λιµανιών του οποίου η εισαγωγή  

απαιτεί την εκ νέου θεώρηση και αλλαγή µεγάλου µέρους των υποδοµών του κάθε 

λιµανιού. 

 

8.6 Συµπεράσµατα ανάλυσης Benchmark για το έτος 2017 

Με γνωστό πλέον το βαθµό ανταγωνισµού που παρουσιάζουν  τα λιµάνια 

µεταξύ τους και µε οριοθετηµένη την εξάρτηση του ανταγωνισµού από τις λιµενικές 

παραµέτρους του µπορούµε να κατασκευάσουµε το παρακάτω διάγραµµα: 

 
Στο παραπάνω διάγραµµα φαίνεται το πλήθος των λιµενικών κριτηρίων της 

ανάλυσης στα οποία συγκέντρωσε µέγιστη βαθµολογία κάθε λιµάνι. Μέσα από αυτό 
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το διάγραµµα το λιµάνι µε τα περισσότερα µέγιστα είναι αυτό του Rotterdam το 

οποίο αν και είναι το πλέον κυρίαρχο στην Ευρώπη για το έτος 2012 δεν 

συγκεντρώνει µέγιστη βαθµολογία σε όλα τα κριτήριά του (30 από 35).  Το οποίο 

είναι διττής σηµασίας, πρώτον έχει ακόµα περιθώρια ανάπτυξης και δεύτερον 

αποτελεί µια απόδειξη ότι στην λιµενική αγορά ποτέ κανένα λιµάνι δεν µπορεί να 

επικρατήσει ολοκληρωτικά των υπολοίπων αφού συνεχώς κάποιο λίµανι µέσω των 

επεκτατικών του έργων δηµιουργεί κάποιο νέο κρίτηριο και θέτει ένα νέο µέγιστο. 

Με αξίωµα πλέον τη παραπάνω παρατήρηση για το λιµενικό ανταγωνισµό 

γίνεται µια προσπάθεια αποτίµησης των κριτηρίων που θα ήταν εύλογο να επενδύσει 

σε επεκτατικά έργα και βελτιώσεις µε σκοπό την βελτίωση της θέσης του στο 

λιµενικό ανταγωνισµό. 

Ο Πειραιάς από το σύνολο των 18 µέγιστων κριτηρίων συγκεντρώνει µόλις ένα 

µέγιστο στα ποσοτικά κριτήρια (ηµερήσια λειτουργία). Συνεπώς έχει περιθώριο να 

αναπτυχθεί ως προς τεχνικές υποδοµές (αρ. τερµατικών,γερανογέφυρες,επιφάνεια 

τερµατικών,ολικό µήκος προκυµαίων κλπ) µε σκοπό να βελτιώσει τη θέση στη 

λιµενική κατάταξη.  Σκοπός των ενεργειών του θα πρέπει να είναι όλα εκείνα τα έργα 

που θα του επιτρέψουν να αυξήσει την ετήσια δυναµικότητα αποθήκευσης και 

διακίνησης Ε/Κ γιατί όπως είδαµε είναι το πλέον ισχυρά συνιφασµένο κριτήριο µε 

τον ανταγωνισµό. Ως προς τα ποιοτικά κριτήρια  ο Πειραιάς συγκεντρώνει µέγιστα 

στα 17 από τα 21 κριτήρια. Τα κριτήρια στα οποία επιδέχεται βελτίωσεων είναι το 

σύστηµα προκυµαίων,χειρισµός πλοίων, έλεγχος αποθεµάτων και η εναρµόνηση του 

λιµανίου µε την νοµοθεσία Green Ports. 

Κατά το έτος 2017 τα επεκτατικά έργα του Πειραιά θα έχουν ολοκληρωθεί και 

οι προβλέψεις που έγιναν παραπάνω δείχνουν την θετική επίδραση των έργων αυτών 

στον Πειραιά. Αυτό εξάλλου φαίνεται και από την άνοδο µιας θέσης του Πειραιά 

στον λιµενικό ανταγωνισµό.Ωστόσο υπάρχουν ακόµα περιθώρια βελτίωσης που 

µπορούν να υλοποιηθούν µέσα από νέα επεκτατικά έργα και στο πλαίσιο αυτής της 

προσπάθειας διαφαίνεται η ευκαιρεία του Πειραιά να γίνει το κυρίαρχο λιµάνι της 

Μεσογείου.Κάτι που αποδεικνύεται από το γεγονός ότι το 2017 αναµένεται να έχει 

µειωθεί η διαφορά του Gioia Tauro από τον Πειραιά. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ	  9	  

	  
	  

9. Συµπεράσµατα 

 
Στην παρούσα µελέτη επιχειρήθηκε να καταδειχθεί ο ορθός τρόπος 

προσέγγισης του προβλήµατος εκτίµησης του λιµενικού ανταγωνισµού. Επειδή όπως 

προαναφέρθηκε αναφερόµαστε σε  ένα πολυδιάστατο και ευµετάβλητο πρόβληµα, η 

προσέγγιση του πρέπει να είναι πολύπλευρη. Με άλλα λόγια η διαδικασία που θα 

πρέπει να ακολουθηθεί στην προσπάθεια αποτίµησης τη θέσης που κατέχει ένας 

λιµένας στον λιµενικό ανταγωνισµό, είναι η εξής: 

a) Να µελετήσει και να αναλύσει την υφιστάµενη κατάσταση της λιµενικής 

αγοράς και να χρησιµοποιήσει τα κριτήρια εκείνα που τη χαρακτηρίζουν 

b) Να εκτιµήσει τους µελλοντικούς παράγοντες που µπορεί να διαµορφώσουν 

την αγορά και να κάνει στατιστικές εκτιµήσεις – προβλέψεις και να τις 

συγκρίνει µε τις υπάρχουσες 

c) Να έχει τη δυνατότητα να κατασκευάζει υπολογιστικά µοντέλα τα οποίο να 

µπορεί να τα αναπροσαρµόζει και να είναι συνεχώς εξελισσόµενα ούτως ώστε 

να καλύπτουν τις όποιες ανάγκες προκύπτουν 

d) Ανάλογα τη σκοπιµότητα της ανάλυσης να επιλέγει τα κατάλληλα προς 

σύγκριση λιµάνια ώστε να εξάγει ρεαλιστικά συµπεράσµατα και να 

δηµιουργεί στόχους-στρατηγικές εφικτές και υλοποιήσιµες. 

Αναφορικά µε τα ανωτέρω επιλέχθηκαν  για την εκτίµηση της θέσης που 

κατέχει ο Λιµένας Πειραιώς στο λιµενικό ανταγωνισµό τα κάτωθι: 

1. H µελέτη της λιµενικής αγοράς της Ευρώπης ενώ χρησιµοποιήθηκαν τα 

λιµενικά κριτήρια που τη χαρακτηρίζουν. 

2. Έγιναν στατιστικές προβλέψεις για την µελλοντική µορφή της Ευρωπαϊκής 

λιµενικής αγοράς µε βάση τα επίσηµα στοιχεία τους 

3. Κατασκευάστηκε υπολογιστικό µοντέλο πάνω στη µέθοδο Benchmark η 

οποία αποτελεί ένα πολύτιµο εργαλείο γιατί µας δίνει τη δυνατότητα να 

υπολογίσουµε το λιµενικό ανταγωνισµό συναρτήσει πολλών διαφορετικών 

κριτηρίων 
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4. Υπολογίστηκε και αναλύθηκε ο λιµενικός ανταγωνισµός του Πειραιά ως προς 

επιλεγµένα λιµάνια για το 2017 

5. Επιβεβαιώθηκε η αξιοπιστία των αποτελεσµάτων της µεθόδου µέσω της 

στατιστικής ανάλυσης συσχέτισης 

Η παρούσα έρευνα µπορεί να αποτελέσει την αφορµή  για περαιτέρω 

διερεύνηση, µελέτη και ανάλυση µε αντικείµενα είτε διαφορετικής αγοράς και 

διαφορετικών κριτηρίων, ενώ αυτή καθαυτή µπορεί να πραγµατοποιηθεί σε 

διαφορετικό χρονικό πλαίσιο, ενώ τέλος  µπορεί να διαφοροποιηθεί µε τη χρήση  

έτερου στατιστικού µοντέλου.  

Αναλυτικότερα, στο τοµέα της λιµενικής αγοράς η παρούσα έρευνα µπορεί να 

επεκταθεί ανάµεσα στα εγχώρια λιµάνια αλλά και στα λιµάνια τα οποία προσεγγίζουν 

εµπορευµατικά και γεωγραφικά τον εκάστοτε λιµένα. Μια διερεύνηση σε παγκόσµια 

κλίµακα, αν και θα προϋπόθετε  εκτενή και  αναλυτική έρευνα,  θα απεικόνιζε µε τον 

πιο αντικειµενικό τρόπο την λιµενική αγορά και τα επίπεδα ανταγωνισµού. 

Αναφορικά µε τα επιλεγόµενα κριτήρια, υπάρχει µια πληθώρα παραγόντων τους από 

τους οποίους ο ερευνητής µπορεί να επιλέξει αυτούς που τον αφορούν, και να τους  

προσθέσει ή να διαφοροποιήσει στο σύστηµα. Σηµειώνεται ότι εν λόγω παράγοντες 

συνεχώς αναπτύσσονται και εξελίσσονται εξαιτίας του διαρκούς ανταγωνισµού που 

παρουσιάζουν τα λιµάνια. Ως προς το χρονικό πλαίσιο της έρευνας,  αυτή µπορεί να 

επεκταθεί στο εγγύς µέλλον µε τις ήδη υπάρχουσες ανακοινώσεις των λιµένων για 

επεκτατικά έργα ώστε να µπορεί να γίνει µια πρόβλεψη για τη µελλοντική µορφή του 

ανταγωνισµού µε βάση τις πραγµατοποιηθείσες  ανωτέρω αναλύσεις. 

Συµπληρωµατικά, η παρούσα εργασία µπορεί να επεκταθεί και σε άλλους 

τοµείς λιµενικής δραστηριότητας οι οποίοι αποτελούν εξίσου σηµαντικό στοιχείο της 

λιµενικής αγοράς. Επιπροσθέτως, η ανάλυση συσχέτισης κατά Pearson αποτέλεσε 

την ιδανική επιλογή σύµφωνα πάντα µε τα κριτήρια τα οποία αναλύθηκαν στο 

πλαίσιο της εν λόγω µελέτης.  Σε µια πιθανή µελλοντική επέκταση της έρευνας, στην 

οποία θα µελετηθούν πιο πολύπλοκα αναφορικά µε την ερµηνεία τους κριτήρια θα 

πρέπει εκ νέου να επιλεγεί η κατάλληλη µέθοδος η οποία να µην επηρεάζεται, όπως 

και οι περισσότεροι δείκτες , από το µέγεθος του δείγµατος.  Και αυτό θα πρέπει να 

συµβεί διότι πολύ µικρά ή πολύ µεγάλα δείγµατα δηµιουργούν προβλήµατα στην 

ερµηνεία της πιθανότητας και της στατιστικής σηµαντικότητας. Επίσης, πολλοί 

στατιστικοί δείκτες επηρεάζονται από πιθανά στατιστικά σφάλµατα ή από την 
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ύπαρξη δεδοµένων, τα οποία ακολουθούν στρεβλές κατανοµές χωρίς να εµφανίζουν 

κάποια κανονικότητα. 

Καταληκτικά,  σηµειώνεται ότι η παρούσα εργασία δύναται να αποτελέσει 

βάση πάνω στην οποία θα µπορεί να δοµηθεί µια νέα ανάλυση µε αντικείµενο άλλους 

τοµείς µεταφορών όπως ενδεικτικά οι αεροπορικές και σιδηροδροµικές. 
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Ο κώδικας VDA που αναπτύσσεται για το φύλλο «εισαγωγή εντολών» στο 

Excel είναι ο ακόλουθος:   

 

Private Sub Worksheet_Change(ByVal Target As Range) 

If Intersect(Target, Range("G6")) Is Nothing Then Exit Sub 

If Target.Count > 1 Then Exit Sub 

Range("G12").ClearContents 

Range("G13").ClearContents 

Range("G14").ClearContents 

Range("G15").ClearContents 

Range("G16").ClearContents 

Range("G17").ClearContents 

Range("G18").ClearContents 

Range("G19").ClearContents 

Range("G20").ClearContents 

Range("G21").ClearContents 

Range("G22").ClearContents 

Range("G23").ClearContents 

Range("G24").ClearContents 

 

End Sub  
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Ανάπτυξη µοντέλου επεξεργασίας του λιµενικού ανταγωνισµού σε Excel 

 
Εισαγωγή 

Στο προηγούµενο κεφάλαιο εξετάστηκαν και αναλύθηκαν οι λόγοι για τους οποίους η 

τεχνική Benchmarking, είναι η καταλληλότερη τεχνική ανάλυσης του λιµένικου 

ανταγωνισµού ενάντι των υπόλοιπων υπάρχουσων τεχνικών. Σε αυτό το κεφάλαιο, 

παρουσιάζουµε τη δοµή και τη λογική, που ακολουθήθηκε, προκειµένου να 

αναπτυχθεί και να µοντελοποιηθεί η τεχνική Benchmarking σε υπολογιστικό 

πρόγραµµα.   

Επιλογή κατάλληλου υπολογιστικού προγράµµατος 

Αρχικά έπρεπε να εξεταστεί ποιο υπολογιστικό πρόγραµµα είναι καλύτερο, το Matlab 

ή το MS Excel. Για την καλύτερη καταννόηση του αναγνώστη, πριν τη σύγκριση των 

δύο προγραµµάτων, δίνονται συνοπτικές πληροφορίες για τα δύο προγράµµατα. 

Matlab 

 
Το MATLAB (matrix laboratory) είναι ένα περιβάλλον αριθµητικής 

υπολογιστικής και µια προγραµµατιστική γλώσσα τέταρτης γενιάς. Με τη χρήση του 

Matlab, είναι δυνατόν να αναλυθούν δεδοµένα, να αναπτυχθούν αλγόριθµοι, και να 

δηµιουργηθούν µοντέλα και εφαρµογές. Η γλώσσα, τα εργαλεία, και οι 

ενσωµατωµένες λειτουργίες µαθηµατικών εργαλείων επιτρέπουν την εξερεύνηση 

πολλαπλών µαθηµατικών προσεγγίσεων, ταχύτερα από τις παραδοσιακές γλώσσες 

προγραµµατισµού C/C++ και Java. 

 

 Ms Excel 
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To Microsoft Excel είναι µια εφαρµογή λογιστικών φύλλων που αναπτύχθηκε από τη 

Microsoft για τα Microsoft Windows και Mac OS. Διαθέτει υπολογιστικά εργαλεία, 

υπολογιστικά γραφικά, συγκεντρωτικούς πίνακες, και δυνατότητα δηµιουργίας 

µακροεντολών µε χρήση της γλώσσας προγραµµατισµού Visual Basic.  

Σύγκριση  Matlab µε MS Excel 

Το σηµαντικό ερώτηµα δεν είναι ποιο είναι το καλύτερο πρόγραµµα αλλά ποιο είναι 

προτιµώτερο για το είδος της ανάλυσης που επιδιώκουµε, γιατί και τα δύο 

προγράµµατα είναι άριστα  αλλά λειτουργούν µε διαφορετικό τρόπο. Αναλυτικότερα: 

To Matlab : 

MATLAB είναι καλύτερο για εξελιγµένα µαθηµατικά ιδιαίτερα σε µεγάλα σύνολα 

δεδοµένων και για πράγµατα όπως η άλγεβρα πινάκων. 

Είναι κατάλληλο για πράξεις µεταξύ πινάκων 

Δεν ακολουθεί τη πολιτική “open source” 

Αυξηµένη πιθανότητα για λογικά σφάλµατα 

Δεν είναι φιλικό προς το χρήστη 

To MS Excel : 

Λόγω της δοµής του (κελιά) , µπορείς πάντοτε να ελέγχεις τα δεδοµένα εισόδου και 

να τα έχεις µπροστά στην οθόνη σου. 

Το Excel ελέγχει για σφάλµατα ατοµικά κάθε κελί που συµπληρώνεται, 

ελαχιστοποιώντας έτσι τη πιθανότητα εµφάνισης λογικών σφαλµάτων 

Είναι  φιλικό προς το χρήστη 

Ακολουθεί πολιτική “open source” 

Είναι ευρέως χρησιµοποιούµενο σε επιχειρήσεις και παρουσιάσεις 

Στη παρούσα έρευνα που έχει ως αντικείµενο την εκτίµηση του λιµενικού 

ανταγωνισµού επιλέγουµε να χρησιµοποιήσουµε το πρόγραµµα Ms Excel γιατί 

σύµφωνα µε τα παραπάνω ικανοποιεί τις εξής απαιτήσεις: 

Δίνει τη δυνατότητα στο χρήστη να τροποποιεί και να αλλάζει εύκολα και γρήγορα 

τα δεδοµένα εισόδου και να τα διατηρεί οµαδοποιηµένα στην οθόνη του 
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Είναι φιλικό προς το χρήστη και είναι ιδανικό για ανάλυσεις στις οποίες χρειάζεται 

να ανατρέχει κανείς στα δεδοµένα εισόδου. 

Ακολουθεί τη πολιτική “open source” , δηλαδή ο κώδικας του προγράµµατος είναι 

ανοιχτός και διαθέσιµος στον οποιοδήποτε που θα θελήσει να προσθέσει µέσω 

προγραµµατισµού στοιχεία στο κώδικα και να τον εξελίξει 

Κατόπιν έρευνας βρέθηκε ότι οι τράπεζες και οι σύµβουλοι επιχειρήσεων 

παγκοσµίως χρησιµοποιούν το Ms Excel για τη δηµιουργία των χρηµατοοικονοµικών 

µοντέλων τους. Συνεπώς ένας κώδικας σε Ms Excel που αναδεικνύει τις επενδύσεις 

που χρειάζεται να κάνει σε υποδοµές ή υλικό ένα λιµάνι για να βελτιώσει τη θέση του 

στον ανταγωνισµό µπορεί εύκολα να εισέλθει και να χρησιµοποιηθεί ως στοιχείο στα 

χρηµατοοικονοµικά µοντέλα των εκάστοτε επενδυτών. 

Μέσω του αυτόµατου ελέγχου για σφάλµατα που εφαρµόζει το Ms Excel στα 

συµπληρωµένα κελιά, εξασφαλίζεται ένας δυναµικός έλεγχος του κώδικα και 

ελαχιστοποιούνται τα λογικά σφάλµατα. 

Δοµή του κώδικα 

Σε συνέχεια των παραπάνω , ο ζητούµενος κώδικας για να είναι επαναλήψιµος και να 

µπορεί κάθε φορά να διαµορφώνεται ανάλογα µε τις ανάγκες της έρευνας έπρεπε να 

αποτελείται από τέσσερα (4) διακριτά µέρη: 

α) εντολές από το χρήστη, το πρόγραµµα µε διαδραστικό τρόπο να ζητάει από το 

χρήστη να του ορίσει στοιχεία όπως πόσα και ποια λιµάνια θέλει να χρησιµοποιήσει 

στην ανάλυση του. 

β) βάση δεδοµένων , στο κοµµάτι αυτό συγκεντρώνονται µέσω µεταβλητών όλα 

εκείνα τα στοιχεία που χρησιµοποιούνται στην ανάλυση Benchmarking.  

γ) υπολογισµοί , όλες οι συναρτήσεις και οι αναλύσεις συσχέτισης µεταξύ των 

αποτελεσµάτων και των µεταβλητών της βάσης δεδοµένων θα γίνονται σε ένα 

διακριτό κοµµάτι µε σκοπό να είναι εύκολος ο έλεγχος τους και να εξασφαλίζεται 

έτσι η ακρίβεια των αποτελεσµάτων. 

δ) αποτελέσµατα , σε αυτό το κοµµάτι ο κώδικας περιλαµβάνει το σύνολο των 

αναγκαίων εντολών που χρειάζονται να εφαρµοστούν προκείµενου τα αποτελέσµατα 

να εµφανίζονται στην οθόνη του χρήστη κατά λειτουργικό τρόπο και εύκολα προς 

παρουσίαση. 

Η αλληλεπίδραση του χρήστη µε το κώδικα αλλά και των επιµέρους τµηµάτων 

µεταξύ τους παρουσιάζεται στην παρακάτω εικόνα ( )  
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 Στο διάγραµµα δίνεται η αλληλεπίδραση των τµηµάτων του κώδικα 

 

Παρατηρούµε ότι τα διακριτά µέρη είναι άµεσα εξαρτηµένα µεταξύ τους ως προς τη 

παραγωγή αποτελσµάτων αλλά και ως προς το χρήστη. Κατά αυτόν το τρόπο, 

εξασφαλίζεται η λειτουργικότητα του κώδικα παρέχοντας παράλληλα και τη 

δυνατότητα στον εκάστοτε χρήστη να προβεί σε τροποποιήσεις – εξελίξεις του 

κώδικα για την περαιτέρω ανάπτυξη της ανάλυσης. Στην πράξη αυτό επετεύχθη 

δηµιουργώντας ανεξάρτητες οµάδες καρτελών στο Excel, όπου κάθε τέτοια οµάδα 

αντιστοιχεί σε ένα διακριτό µέρος από αυτά που περιγράφηκαν παραπάνω. 

Τελικά όταν το πρόγραµµα «τρέξει» µια σειρά από εντολές που έλαβε από το χρήστη 

η βασική δοµή της λειτουργίας του παρουσιάζεται στο ακόλουθο διάγραµµα ροής: 
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Διάγραµµα ροής του κώδικα Benchmarking 

 

Για την υλοποίηση των παραπάνω, έπρεπε να αντιµετωπιστούν µία σειρά από 

διαφορετικά προβλήµατα. Τα προβλήµατα αυτά και οι λύσεις που ακολουθήθηκαν 

παρουσιάζονται αναλυτικά στις παρακάτω υποενότητες. 

Εισαγωγή εντολών από το χρήστη 

Σκοπός ήταν να κατασκευαστεί ένα διαδραστικό περιβάλλον, φιλικό προς το χρήστη 

όπου θα εµφανίζει συγκεκριµένες ερωτήσεις: 

Πληκτρολογήστε τον αριθµό των λιµένων που επιθυµείτε για ανάλυση Benchmarking 

Επιλέξτε τα λιµάνια που επιθυµείτε για ανάλυση 

 στις οποίες µε τη σειρά του ο χρήστης θα πρέπει να απαντήσει µέσω της 

πληκτρολόγησης για να θέσει το πρόγραµµα σε λειτουργία. 

Για να είναι φιλικό το πρόγραµµα προς το χρήστη κατασκευάστηκαν και 

εφαρµόστηκαν 2 layers µορφοποίησης , το πρώτο (layer1) στη περίπτωση που ο 

χρήστης (εικ) διαβάζει τη πρώτη ερώτηση που του κάνει το πρόγραµµα, δίχως να έχει 

πληκτρολογήσει κάποια απάντηση (εικ) 
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 Στιγµιότυπο από τη συµπλήρωση του κώδικα στο Excel 

 

και το δεύτερο (layer2) όταν θα έχει πληκτρολογήσει την απάντηση στην ερώτηση 1. 

 
Η λίστα επιλογής λιµένων του υλοποιηµένου προγράµµατος 
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Όπως εύκολα φαίνεται στην εικόνα, ο χρήστης µόλις πληκτρολογήσει τον αριθµό των 

λιµένων που θέλει να συγκρίνει µεταξύ τους , εµφανίζεται πλέον η ερώτηση 2 και 

µαζί της ένας πίνακας τριών (3) στηλών και  Χ γραµµών (όπου Χ είναι ο αριθµός της 

απάντησης στην ερώτηση 1). Πλέον κάνοντας κλικ µε τη βοήθεια του κέρσορα 

κάποιο από τα κίτρινα κελιά, εµφανίζεται µια λίστα επιλογής µε τα λιµάνια που 

υπάρχουν στη βάση δεδοµένων του προγράµµατος και ο χρήστης επιλέγει αυτό που 

επιθυµεί, αυτοµάτως εµφανίζεται και ο Index Code (Port Code) της καρτέλας βάσης 

δεδοµένων προκειµένου να ξέρει ο χρήστης που να ανατρέξει σε περίπτωση που 

θέλει να ελέγξει ή να εισαγάγει νέες τιµές δεδοµένων για αυτό το λιµάνι. 

Εδώ αξίζει να αναφερθεί ότι ένα πρόβληµα που έπρεπε να αντιµετωπιστεί ήταν ότι σε 

περίπτωση που ο χρήστης πληκτρολογούσε µια τιµή στην ερώτηση 1 ή 2 και ήθελε 

κατόπιν να την αλλάξει το πρόγραµµα δεν έκανε reset. Αυτό συνέβαινε διότι το Excel 

δεν διαθέτει τέτοια δυνατότητα από µόνο του. Για την επίλυση του προβλήµατος 

αυτού έπρεπε να γραφεί κώδικας σε γλώσσα VDA για την καρτέλα αυτή που να 

δηλώνει στο πρόγραµµα να κάνει reset όλες τις τιµές κελιών που προκύπτουν από τα 

δεδοµένα εισόδου που πληκτρολόγησε ο χρήστης, κάθε φορά που αλλάζει µια τιµή σε 

κάποιο τέτοιο αντίστοιχο κελί. Ο κώδικας VDA δίνεται στην παρακάτω εικόνα αλλά 

και στο παράρτηµα A της παρούσης εργασίας. 
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Στην εικόνα δίνεται ο VDA κώδικας που χρησιµοποιήσαµε για το Excel 
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Τελικά το διάγραµµα ροής του τµήµατος «Εισαγωγή Εντολών» του προγράµµατος 

είναι: 

 

 

 
Το τελικό διάγραµµα ροής του κώδικα Benchmarking 

 

Βάση δεδοµένων – ορισµός µεταβλητών  

Τα λιµάνια που χρησιµοποιήθηκαν για να εφαρµοσθεί η µέθοδος του Benchmarking 

είναι τα λιµάνια που επιλέχθηκαν στο Κεφάλαιο 3 προκειµένου να συλλεχθούν οι 

κατάλληλες πληροφορίες για την εκτίµηση του λιµενικού ανταγωνισµού 

κατηγοριοποιήθηκαν και εφαρµόστηκαν τα παρακάτω περιγραφόµενα βήµατα για να 

οριστούν οι αντίστοιχες µεταβλητές τους: 

ΕΦΑΡΜΟΣΕ	  
LAYER2 

	   ΤΕΛΟΣ	  	  
«ΕΙΣΑΓΩΓΗΣ	  
ΕΝΤΟΛΩΝ» 

	  

	  

ΠΛΗΚΤΡΟΛΟΓ
ΗΣΗ	  

ΑΠΑΝΤΗΣΗΣ	  
1; 

ΕΝΑΡΞΗ	  
	  «ΕΙΣΑΓΩΓΗ	  ΕΝΤΟΛΩΝ» 

ΕΦΑΡΜΟΣΕ	  LAYER1 

ΕΜΦΑΝΙΣΕ	  ΕΡΩΤΗΣΗ	  	  
1 

ΕΦΑΡΜΟΣΕ	  LAYER2 

ΕΜΦΑΝΙΣΕ	  ΕΡΩΤΗΣΗ	  	  
2 

ΠΛΗΚΤΡΟΛΟΓ
ΗΣΗ	  

ΑΠΑΝΤΗΣΗΣ	  
2; 

ΟΧΙ 

NAI 

ΟΧΙ 

NAI 

ΔΙΑΒΑΣΕ	  
ΑΠΑΝΤΗΣΗ	   

ΔΙΑΒΑΣΕ	  
ΑΠΑΝΤΗΣΗ	   

ΕΦΑΡΜΟΣΕ	  
LAYER2 

ΔΙΑΒΑΣΕ	  Ν	  
ΑΡΙΘΜΟ	  
ΛΙΜΕΝΩΝ ΕΜΦΑΝΙΣΕ	  

ΚΑΤΑΛΛΗΛΟ	  
ΠΙΝΑΚΑ	  ΕΠΙΛΟΓΗΣ	  
ΛΙΜΕΝΩΝ	  3xN 

ΤΕΛΟΣ	  
ΥΠΟΡΟΥΤΙΝ

ΑΣ 
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Δηµιουργήθηκαν δύο κατηγορίες µεταβλητών, τα σταθερά χαρακτηριστικά 

(features, FE) και τα ποιοτικά κριτήρια310 (quality criteria, QC).  

Για την κατηγορία των σταθερών χαρακτηριστικών, δηµιουργήθηκαν υποκατηγορίες, 

ως εξής: 

β1. Ζήτηση (D) 

β2. Προσφορά (S) 

β3. Εργασία (L) 

β4. Άλλα (R) 

Για τη κατηγορία των ποιοτικών κριτηρίων, δηµιουργήθηκαν υποκατηγορίες, ως 

εξής: 

γ1. Πληροφοριακά συστήµατα (IS) 

γ2. Εφαρµογές πληροφοριακών συστηµάτων στη διαχείριση των πλοίων (IISS) 

γ3. Εφαρµογές πληροφοριακών συστηµάτων στη διαχείριση των 

εµπορευµάτων (IISG) 

γ4. Διάφορα 

 Σε κάθε υποκατηγορία, εντάχθηκε ένας αριθµός µεταβλητών, µε τέτοιο τρόπο 

ώστενα µπορεί να περιγραφεί, µε τον καλύτερο δυνατό τρόπο, κάθε 

υποκατηγορία(Πίνακας 7.4). Το σύνολο των µεταβλητών της προτεινόµενης 

µεθοδολογίαςανέρχεται σε τριάντα πέντε (35). 
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Οι µεταβλητές που ορίστηκαν για τη παρούσα ανάλυση 

ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΥΠΟΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ 
ΕΙΔΟΣ 

ΜΕΤΑΒΛΗΤΗΣ 

ΜΟΝΑΔΑ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά 
Προσφορά 

Αριθµός Τερµατικών 

Σταθµών 
Ποσοτική Αριθµός 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά Προσφορά 

Αριθµός θέσεων 

παραβολής πλοίων 

Ε/Κ 

Ποσοτική Αριθµός 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά 
Προσφορά 

Συνολικό µήκος 

κρηπιδωµάτων 
Ποσοτική Μέτρα 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά Προσφορά 
Αριθµός 

γερανογεφυρών 
Ποσοτική Αριθµός 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά Προσφορά 
Επιφάνεια Τερµατικών 

Σταθµών 
Ποσοτική 

Χιλιάδες 

τετραγωνικά 

µέτρα 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά 
Προσφορά 

Ετήσια Δυναµικότητα 

αποθήκευσης 
Ποσοτική TEU 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά Προσφορά Θέσεις Ψυγείων Ποσοτική m3 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά Προσφορά Μέγιστο Βύθισµα Ποσοτική Μέτρα 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά Ζήτηση Διαχείριση Ε/Κ Ποσοτική Χιλιάδες TEU 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά Ζήτηση Έµφορτα Ε/Κ Ποσοτική Χιλιάδες TEU 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά 
Ζήτηση Κενά Φορτία Ε/Κ Ποσοτική Χιλιάδες TEU 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά Ζήτηση Εµπορεύµατα Ποσοτική Εκατ. Τόνοι 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά 
Εργασία Ετήσια Λειτουργία Ποσοτική Αριθµός ηµερών 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά Εργασία Ηµερήσια Λειτουργία Ποσοτική Αριθµός Ωρών 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά 
Άλλα 

Σιδηροδροµική 

Σύνδεση 
Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Σταθερά 

Χαρακτηριστικά Άλλα Ύπαρξη ISPS Code Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 

Πληροφοριακά 

Συστήµατα 
Ύπαρξη PMIS Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 
Πληροφοριακά 

Συστήµατα 
Λειτουργία EDI Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά Εφαρµογές στα πλοία Χειρισµός Πλοίων Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά Εφαρµογές στα πλοία Προγραµµατισµός Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 
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Χαρακτηριστικά κατάπλων 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 
Εφαρµογές στα πλοία 

Συστήµατα 

προκυµαίων 
Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 
Εφαρµογές στα 

Εµπορεύµατα 

Δηλωτικά 

εµπορευµάτων 
Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 
Εφαρµογές στα 

Εµπορεύµατα 
Φόρτωση/Εκφόρτωση Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 
Εφαρµογές στα 

Εµπορεύµατα Έλεγχος πυλών εξόδου Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 
Εφαρµογές στα 

Εµπορεύµατα Σύστηµα ελέγχου Ε/Κ Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 
Εφαρµογές στα 

Εµπορεύµατα Έλεγχος φορτίων Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 
Εφαρµογές στα 

Εµπορεύµατα Στοιβασία Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 
Εφαρµογές στα 

Εµπορεύµατα 
Tracking Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 
Εφαρµογές στα 

Εµπορεύµατα Έλεγχος αποθεµάτων Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 
Διάφορα Διοίκηση Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά Διάφορα Διαφήµιση – προβολή Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά 
Διάφορα Τιµολόγηση Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά Διάφορα Κοστολόγηση Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά Διάφορα Στατιστική Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

Ποιοτικά 

Χαρακτηριστικά Διάφορα Reporting Ποιοτική ΝΑΙ/ΟΧΙ 

 

Για την ποσοτικοποίηση των ποιοτικών µεταβλητών, επελέγη η µέθοδος της 

σταθερής τιµής, δηλαδή όταν κάποιο λιµάνι πληροί τα κριτήρια του ποιοτικού 

χαρακτηριστικού, σαν τιµή αναφέρεται ένας σταθερός αριθµός και όταν δεν πληροί 

το κριτήριο τότε ως τιµή λαµβάνει το 0. 

Κατά τη συµπλήρωση της βάσης δεδοµένων µε τις παραπάνω µεταβλητές  ορίστηκε 

µοναδικός index code αριθµός (Port code), ούτως ώστε η κωδικοποίηση αυτή να 

µπορεί να χρησιµοποιείται ως «ευρετήριο» από το χρήστη. 
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Στιγµιότυπο του προγράµµατος κατά τη συµπλήρωση της  βάσης δεδοµένων 

 

Υπολογισµοί – δηµιουργία συναρτήσεων 

Με σκοπό να υπολογιστούν όλα τα απαιτούµενα στοιχεία για την εκτίµηση του 

λιµενικού ανταγωνισµού και να δηµιουργηθούν οι αντίστοιχες γραφικές απεικονίσεις 

αυτών ακολουθήθηκαν τα παρακάτω περιγραφόµενα βήµατα (steps): 

 Δηµιουργήθηκαν τα µεγέθη Lscore(FEi) και Lscore(QCi) (Benchmarking score των 

σταθερών χαρακτηριστικών FE και ποιοτικών κριτηρίων QC αντιστοίχως), ως εξής: 

 

Lscore(FEp) = AVERAGE (var1, var2, … varn)     (1) 

Lscore (QCp) = AVERAGE (var1, var2, … varm)    (2) 

 

Όπου n είναι ο αριθµός των σταθερών χαρακτηριστικών FE, m ο αριθµός των 

ποιοτικών κριτηρίων QC για κάθε p = 1, 2, …, l, όπου l είναι ο αριθµός των λιµανιών. 

 

 Δηµιουργήθηκε το µέγεθος BSCORE (Benchmarking score), ως εξής: 

 

LSCORE = AVERAGE(Pricei 
!!!
!!!)         (3) 
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Όπου P = 1, 2, …, l είναι τα λιµάνια αριθµού l, Price είναι η τιµή που παίρνει κάθε 

µεταβλητή, i = 1, 2, …, k είναι ο αριθµός των µεταβλητών που περιλαµβάνονται στο 

υπόδειγµα και ισχύει η σχέση k=n+m. 

 

 Δηµιουργήθηκε το µέγεθος Maxscore (Best score), ως εξής: 

 

Maxscore = Max (Pricei 
!!!
!!!)       (4) 

 

Όπου P = 1, 2, …, n είναι τα λιµάνια αριθµού n, Price είναι η τιµή που παίρνει κάθε 

µεταβλητή, i = 1, 2, …, k είναι ο αριθµός των µεταβλητών που περιλαµβάνονται στο 

υπόδειγµα και ισχύει η σχέση k=n+m. 

 

 Δηµιουργήθηκε το µέγεθος BENCHp, ως εξής: 

 

Benchp = AVERAGE (BSCORE(FEp) , BSCORE(QCp) )   (5) 

 

Όπου BENCHp είναι η συνολική τιµή που λαµβάνει κάθε λιµάνι p, για το σύνολο 

όλων των µεταβλητών των χαρακτηριστικών και των ποιοτικών κριτηρίων. 

 

 Δηµιουργήθηκε το µέγεθος CompDegree (Competition degree), ως εξής: 

CompDegree = !""!"#$!!
!"#$!!!

!!!
        (6) 

Όπου p είναι τα λιµάνια και η µεταβλητή αυτή παίρνει τιµές από 1 έως n. 

 Υπολογίσθηκαν τα Benchmarking score των σταθερών χαρακτηριστικών FE και των 

ποιοτικών κριτηρίων QC αντιστοίχως για κάθε ένα λιµάνι από τα δεκατέσσερα, 

καθώς και το συνολικό Benchmarking score για το σύνολο των λιµανιών. 

 

Στη συνέχεια µετασχηµατίσθηκαν σε εκατοστιαία κατανοµή οι τιµές του συνόλου 

των µεταβλητών µέσω της συνάρτησης CHART, µε σκοπό να ληφθεί η συµµετοχή 

κάθε λιµανιού στο σύνολο του benchmarking score για όλα τα λιµάνια. Η συµµετοχή 

αυτή έχει την ιδιότητα να λαµβάνει στον υπολογισµό της, τις τιµές και των τριάντα 

πέντε (35) µεταβλητών που συµπεριλήφθησαν στο benchmarking score για κάθε 

λιµάνι. Ακολούθως µετασχηµατίσθηκε η συµµετοχή στο benchmarking σε 

εκατοστιαία κατανοµή και υπολογίσθηκε η συµµετοχή κάθε λιµανιού στην 
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εκατοστιαία αυτή κατανοµή. Με τον τρόπο αυτό δηµιουργήθηκε ο βαθµός 

ανταγωνισµού κάθε λιµανιού στην γεωγραφική περιοχή που εξετάσθηκε για το 

σύνολο των τριάντα πέντε µεταβλητών µε την τεχνική του benchmarking. 

 

Με τη χρήση της συνάρτησης COUNT, µετρήθηκαν οι καλύτερες επιδόσεις που 

σηµειώθηκαν ανά µεταβλητή, για το σύνολο των τριανταπέντε µεταβλητών της 

ανάλυσης, τόσο για τα σταθερά χαρακτηριστικά, όσο και για τα ποιοτικά κριτήρια και 

προσδιορίσθηκε το λιµάνι πουπαρουσιάζει την καλύτερη επίδοση (best score) ανά 

µεταβλητή των σταθερών χαρακτηριστικών. 

 

 Στη συνέχεια, µε χρήση της συνάρτησης COUNT ξανά, µετρήθηκε ο αριθµός των 

µεταβλητών των ποιοτικών κριτηρίων που κάθε λιµάνι παρουσιάζει το best score 

(άριστη επίδοση). Η διαφορετική αυτή ανάλυση (σε σχέση µε την ανάλυση των 

σταθερών χαρακτηριστικών) πραγµατοποιήθηκε επειδή αρκετά λιµάνια της 

Μεσογείου παρουσιάζουν άριστες επιδόσεις για τις ίδιες µεταβλητές. 

 

Στατιστικός έλεγχος 

Σε συνέχεια των παραπάνω υπολογισµών, υλοποιήθηκε υπολογιστικό φύλλο µε τίτλο 

«ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ» µε σκοπό την εφαρµογή ανάλυσης συσχέτισης ούτως 

ώστε να: 

Ελεγχθεί ακρίβεια και η αξιοπιστία των αποτελεσµάτων, αφού αποδεικνύεται η 

συσχέτιση µεταβλητών-αποτελέσµατος 

Να αναδεικνύονται οι παράµετροι που πρέπει να εστιάσει ο χρήστης προκειµένου να 

εξαγάγει χρήσιµα συµπεράσµατα για το πώς µπορεί να βελτιώσει τη θέση 

ανταγωνισµού που κατέχει ένα λιµάνι ως προς τα υπόλοιπα.  

Για την ανάλυση αυτή χρησιµοποιήθηκε ο συντελεστής συσχέτισης Pearson «r». Ο 

συντελεστής συσχέτισης Pearson r είναι ο κατάλληλος (παραµετρικός) στατιστικός 

δείκτης προκειµένου να αξιολογηθεί αν υπάρχει συνάφεια µεταξύ δύο µεταβλητών 

(π.χ., διακίνηση Ε/Κ µε βαθµό ανταγωνισµού). Με τον όρο παραµετρικός 

αναφερόµαστε σε µια σειρά στατιστικών δεικτών που ικανοποιούν συγκεκριµένες 

προϋποθέσεις. Αν αυτές οι προϋποθέσεις “απουσιάζουν”, τότε γίνεται χρήση µη-

παραµετρικών στατιστικών δεικτών, οι οποίοι δεν επηρεάζονται από την τήρηση ή 

“καταπάτηση” των προϋποθέσεων. Για τον συντελεστή συσχέτισης Pearson r οι 

προϋποθέσεις αυτές είναι: (α) οι µεταβλητές πρέπει να είναι συνεχείς σε κλίµακα 
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ίσων διαστηµάτων και να κατανέµονται κανονικά & (β) να υπάρχει γραµµική σχέση 

µεταξύ των δύο µεταβλητών. Αυτό που απαιτείται για την ανίχνευση των σχέσεων, 

είναι να υπάρχει αναλογική σχέση µεταξύ των δύο µεταβλητών για όλα τα επίπεδά 

τους. Δηλαδή, όσο µεγαλώνει η µία να µεγαλώνει και η άλλη και το αντίθετο. Οι 

προϋποθέσεις αυτές γίνονται κατανοητές και µε την υλοποίηση και  τη χρήση του 

διαγράµµατος σκεδασµού.  

Το διάγραµµα σκεδασµού είναι ένα πάρα πολύ χρήσιµο διάγραµµα, το οποίο 

απεικονίζει το είδος και (κατά προσέγγιση), το µέγεθος της σχέσης των δύο 

µεταβλητών που µελετά ο ερευνητής. Μπορεί να χαρακτηρισθεί και ως µια 

“φωτογραφία” της υπό µελέτη σχέσης. Στο διάγραµµα αυτό, κάθε µια από τις δύο 

µεταβλητές απεικονίζεται σε έναν από τους δύο άξονες (σε ποιον άξονα δεν έχει 

σηµασία για την ανάλυση της συσχέτισης) και µέσα στο σχήµα κάθε “κουκίδα” 

αποτελεί µια παρατήρηση (ένα άτοµο), η οποία είναι συνάρτηση των τιµών που έχει 

το άτοµο για (στις) δύο µεταβλητές (πρόκειται για το σηµείο τοµής αν χαράξουµε 

παράλληλες γραµµές από την µια τιµή προς τον ένα άξονα και από την άλλη τιµή ως 

προς τον άλλο άξονα). 

Άµεση συνέπεια των παραπάνω είναι ότι  ο στατιστικός δείκτης Pearson έχει 

συγκεκριµένο εύρος µε αποτέλεσµα να έχει νόηµα από µόνος του και χωρίς τη 

σύνδεση του µε επίπεδα σηµαντικότητας ή άλλες πληροφορίες. Το εύρος που µπορεί 

να πάρει ο r είναι από -1 έως και +1. Το πρώτο µέγεθος µας δείχνει µια τέλεια 

αρνητική σχέση (αντιστρόφως ανάλογη σχέση), ενώ το δεύτερο µια τέλεια θετική 

(ευθέως ανάλογη) σχέση µεταξύ των δύο µεταβλητών. Το µηδέν αντιπροσωπεύει 

µηδενική σχέση µεταξύ δύο µεταβλητών. Είναι φυσικό ότι µια σχέση του τύπου 0.6 

είναι ταυτόσηµη σε µέγεθος µε µια σχέση -0.6, µε τη διαφορά ότι η µια είναι θετική 

ενώ η άλλη αρνητική. Επίσης, η παρουσία σχέσεων µεγαλύτερων του 1.0 είναι κάτι 

αδύνατο/άτοπο (και άρα λάθος). Από τη βιβλιογραφία προκύπτει ότι µεταξύ των 2 

ορίων (-1 έως +1), υπάρχουν διάφορες κατηγοριοποιήσεις που αναφέρονται στην 

αξιολόγηση του µεγέθους του δείκτη. Αυτή που επιλέχθηκε για τους σκοπούς της 

παρούσας έρευνας είναι η ακόλουθη: 

Πίνακας 9-1: Κατηγορίες συσχέτισης ανάλογα µε τη τιµή του συντελεστή Pearson 

Συντελεστής PEARSON 

r 

 

0.00-0.20 Μηδενική σχέση 

0.21-0.40 Μικρή σχέση 

0.41-0.60 Μέτρια σχέση 
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0.61-0.80 Δυνατή σχέση 

<  0.81 Εξαιρετικά δυνατή σχέση 

 Αποτελέσµατα 

Στο τελευταίο στάδιο του προγράµµατος, για τη παρουσίαση των αποτελεσµάτων 

συγκεντρωτικά και µε τρόπο φιλικό προς το χρήστη κατασκευάστηκαν τρία (3) 

υπολογιστικά φύλλα: 

Το φύλλο «ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 1» περιέχει τους δείκτες Pearson για κάθε παράµετρο 

της ανάλυσης αλλά και τα διαγράµµατα σκεδασµού αυτών 

 

 
Σχήµα 9-1: Το φύλλο αποτελεσµάτων «ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 1» του µοντέλου 

Το φύλλο «ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 2» περιέχει σε µορφή πινάκων, τα αποτελεσµάτα της 

ανάλυσης Benchamrk καθώς  και τις τιµές  των παραµέτρων που χρησιµοποιήθηκαν 
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 Το φύλλο αποτελεσµάτων «ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 2» του µοντέλου 

 

Το φύλλο «ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 3» περιέχει τα τελικά διαγράµµατα της ανάλυσης 

Benchamrk που απεικονίζουν το βαθµό ανταγωνισµού µεταξύ των λιµένων της 

ανάλυσης καθώς και τον αριθµό των µεταβλητών στα οποία κυριαρχεί το καθένα 

έναντι των υπολοίπων   

 
Το φύλλο αποτελεσµάτων «ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 3» του µοντέλου 



Κεφάλαιο	  8	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  Case	  Study:	  Εκτίμηση	  της	  θέσεως	  του	  λιμενικού	  ανταγωνισμού	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  που	  κατέχει	  ο	  λιμένας	  Πειραιώς	  για	  το	  έτος	  2012	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  

	  

189 



Κεφάλαιο	  8	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  Case	  Study:	  Εκτίμηση	  της	  θέσεως	  του	  λιμενικού	  ανταγωνισμού	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  που	  κατέχει	  ο	  λιμένας	  Πειραιώς	  για	  το	  έτος	  2012	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  

	  

190 



Παράρτημα	  Α	  
	  

191 



Βιβλιογραφία	  
	  

192 

Βιβλιογραφία 
1. Ε Σαµπράκος: Πανεπιστηµιακές σηµειώσεις «Συνδυασµένες 

µεταφορές».Πειραιάς 2005 

 

2. Μιχαλόπουλος, Β., Παρδάλη, Α. (1997), Η εισαγωγή της θεωρίας των 

πιθανοτήτων στην εκτίµηση της διακίνησης εµπορευµατοκιβωτίων, 

εφαρµογή στους Ελληνικούς Λιµενικούς Τερµατικούς Σταθµούς, 

Πειραιάς: πρακτικά του 10ου Πανελλήνιου Στατιστικού Συνεδρίου. 

 

3. Βολικάκη Γ., Το Εµπορευµατικό Κέντρο στο Θριάσιο και η σύνδεση του µε το 

λιµάνι του Πειραιά, Πτυχιακή εργασία του Τµήµατος Γεωγραφίας,2011 

 

4. Μεµος Κ (2003) Μαθήµατα Λιµενικών Έργων, Αθήνα εκδόσεις συµµετρία 

 

5. Χατζηµανωλάκης Γ. (2001) Piraues: History and Culture, Δήµος Πειραιά 

 

6. Χλωµούδης Κ (2001) Οργάνωση και Διοίκηση Λιµένων, Πειραιάς, Εκόδσεις 

Τζέι-Τζέι Ελλάς 

 

7. Μαλινδρέτος, Γ., Καραµπατζός Γ. (2006), Γεωγραφία των 

Μεταφορών(Σηµειώσεις Παραδόσεων), Αθήνα: Χαροκόπειο Πανεπιστήµιο. 

 

8. Μιχαλόπουλος, Β. (1995), Υπόδειγµα ζήτησης εµπορευµατοκιβωτίων, 

Αθήνα 4-5 Μαΐου: πρακτικά του 2ου Συνέδριου χρηστών S.A.S.Ελλάδας και 

Κύπρου. 

 

9. Παρδάλη, Α., Μιχαλόπουλος, Β. (1994), Η διακίνηση Eµπορευµατοκιβωτίων 

στο λιµάνι του Πειραιά µε την είσοδο του 21ου αιώνα, µελέτη για λογαριασµό 

του Κέντρου Ερευνών του Πανεπιστηµίου Πειραιώς. 

 

10. «Master Plan του Εµπορευµατικού Σταθµού του Θριασίου Πεδίου (Τελική 

Αναφορά, 07.12.1999)» 

 



Βιβλιογραφία	  
	  

193 

11. «Μελέτη Σχέσεων Ωφελειών-Κόστους για την Κατασκευή και τον 

εξοπλισµό του Προβλήτα III του Σταθµού Εµπορευµατοκιβωτίων του 

Ο.Λ.Π. στο Νέο Ικόνιο» (Ιανουάριος 2000) και «Μελέτη Σχέσεων 

Ωφελειών-Κόστους για την Επέκταση των Υφισταµένων 

Εγκαταστάσεων Εξυπηρέτησης Διακίνησης Αυτοκινήτων του Ο.Λ.Π.» 

(Ιούλιος 2000), Γεώργιος Κ. Παπαγεωργίου, οικονοµολόγος -πολεοδόµος / 

χωροτάκτης. 

 

12. Βασίλειος Α. Μιχαλόπουλος (2006) «Ο Λιµενικός ανταγωνισµός στη 

διαχείριση εµπορευµατοκιβωτίων στη Μεσόγειο και ο ρόλος του Λιµένα 

Πειραιώς» , διδακτορική διατριβή , Πανεπιστήµιο Πειραιά , Τµήµα 

Ναυτιλιακών Σπουδών 

 

13. Porter M (1980) “Competitive strategy” , The Free Press, New York,USA 

 

14. Bogan, C.E. & English, M. J. (1995), “Benchmarking for Best Practices” , 

McGrawHill, New York, Usa 

 

Περιοδικά 
1. International Contairisiation Yearbook 2008 

2. International Contairisiation Yearbook 2009 

3. International Contairisiation Yearbook 2010 

4. Unctad Review onf Maritime Transport (2011) , www.Porteconomics.eu 

Περιοδικό 2011 «Ελληνικά Λιµάνια» τεύχη 63-64, Έτος 17ο Διεθνής Ναυτική 

Ένωση 

 

Websites 
 

1. www.xerox.com (Benchmarking) 

2. www.wikipedia.org 

3. www.eurostat.com 

4. ww.worldshipping.org 

5. www.worldportsource.com 



Βιβλιογραφία	  
	  

194 

6. www.portofrotterdam.com 

7. www.hafen-hamburg.de 

8. www.bremenports.de 

9. www.duisport.de 

10. www.portofantwerp.com 

11. www.valenciaport.com 

12. www.portofalgeciras.com 

13. www.marseille-port.fr 

14. www.portoffelixstowe.co.uk 

15. www.portodigioiatauro.it 

16. www.en.seaport.sp.ru 

17. www.portgdansk.pl 

18. www.olp.gr 

19. www.en.cosco.com 

20. www.pct.com.gr 

 

	  


