
 

                                                                  
 

ΔΙΑΤΜΗΜΑΤΙΚΟ  ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΣΠΟΥΔΩΝ 
       ΕΘΝΙΚΟ ΜΕΤΣΟΒΙΟ ΠΟΛΥΤΕΧΝΕΙΟ & ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΠΕΙΡΑΙΑ 

              ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΕΦΟΔΙΑΣΜΟΥ ΚΑΙ ΔΙΑΚΙΝΗΣΗΣ ΠΡΟΙOΝΤΩΝ 
 

 
 

 
ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ 

«Logistics. Ένας σύγχρονος μοχλός ανάπτυξης για τις 
Ελληνικές Επιχειρήσεις» 

 

 
 

Χασκάϊ  Ανίσα 
 

Επιβλέπων καθηγητής: Λάμπρος  Λάιος 

Αθήνα  2014 



ΠΙΝΑΚΑΣ ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΩΝ 

 
ΕΙΣΑΓΩΓΗ ................................................................................................................................ 5 

 Α. Γενικές επισημάνσεις.................................................................................................... 5 

 Β. Διάρθρωση της εργασίας .............................................................................................. 7 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΡΩΤΟ 

ΕΝΝΟΙΟΛΟΓΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ 

1.1. Έννοια και ορισμοί logistics ................................................................................................ 8 

1.2. Βασικές διαδικασίες των logistics ...................................................................................... 12 

 1.2.1. Αγορές – Προμήθειες ............................................................................................ 14 

 1.2.2. Αποθήκευση .......................................................................................................... 14 

 1.2.3. Διαχείριση Αποθεμάτων ........................................................................................ 16 

 1.2.4. Μεταφορά – Διανομή Εμπορευμάτων .................................................................... 17 

1.3 Ιστορική αναδρομή: από το χθες μέχρι το αύριο ................................................................. 19 

 1.3.1. Από τη μεταπολεμική περίοδο έως το 1980 ........................................................... 20 

 1.3.2. Από το 1980 έως σήμερα ....................................................................................... 22 

 1.3.3. Οι τάσεις του σήμερα ............................................................................................ 23 

 1.3.4. Μελλοντικές προκλήσεις ....................................................................................... 25 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΥΤΕΡΟ 

ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΑ ΔΙΚΤΥΑ 

2.1. Μεταφορές και logistics .................................................................................................... 28 

2.2. Τύποι μεταφορικών μέσων. ............................................................................................... 33 

 2.2.1. Χερσαίες μεταφορές ................................................................................................ 33 

          α. Οδικές μεταφορές .................................................................................................. 33 

          β. Σιδηροδρομικές μεταφορές .................................................................................... 35 

 2.2.2. Θαλάσσιες μεταφορές .............................................................................................. 37 

 2.2.3. Εναέριες μεταφορές ................................................................................................. 38 

 2.2.4. Μεταφορές μέσω αγωγών ........................................................................................ 40 

 2.2.5. Συνδυασμένες μεταφορές ......................................................................................... 42 

 

 

2 
 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΡΙΤΟ 

ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ ΤΩΝ LOGISTICS  

3.1. Εισαγωγικά........................................................................................................................ 44 

3.2. Συστήματα διαχείρισης αποθηκών (WMS) ........................................................................ 45 

 3.2.1 Οι εφαρμογές των WMS ......................................................................................... 46 

3.3. Ψηφιακές τεχνολογίες και σύνδεση με συστήματα WMS................................................... 49 

 3.3.1. Οφέλη από την ενσωμάτωση νέων τεχνολογιών ICT ............................................. 51 

3.4. Τεχνολογία στην Εφοδιαστική Αλυσίδα ............................................................................ 52 

 3.4.1. Η χρήση του διαδικτύου στην εφοδιαστική αλυσίδα .............................................. 53 

 3.4.2. Η τεχνολογία Data Mining στην υπηρεσία της εφοδιαστικής αλυσίδας .................. 54 

3.5. Τεχνολογία ICT στην Ελλάδα ............................................................................................ 56 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΕΤΑΡΤΟ 

THIRD PARTY LOGISTICS (3PL) ΚΑΙ  

ΠΡΑΣΙΝΗ ΕΦΟΔΙΑΣΤΙΚΗ ΑΛΥΣΙΔΑ (GREEN LOGISTICS) 

4.1. Ορισμοί και έννοια ............................................................................................................ 58 

4.2. Εξέλιξη των Third Party Logistics ..................................................................................... 62 

4.3. Πλεονεκτήματα από τη χρήση των 3PL ............................................................................. 64 

4.4. Μειονεκτήματα από τη (μη) χρήση των 3PL ...................................................................... 65 

4.5. Ο κλάδος των 3PL στην Ελλάδα σήμερα ........................................................................... 67 

4.6. Πράσινη Εφοδιαστική Αλυσίδα (Green Logistics) ............................................................. 69 

 4.6.1. Έννοια του όρου .................................................................................................... 69 

 4.6.2. Λόγοι ανάπτυξης Πράσινης Εφοδιαστικής Αλυσίδας ............................................. 71 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3 
 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΕΜΠΤΟ 

ΤΑ LOGISTICS ΣΤΟ ΝΕΟ ΕΠΙΚΑΙΡΟ ΜΟΝΤΕΛΟ  

ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ 

5.1. Η εισαγωγή των logistics στην Ελλάδα .............................................................................. 75 

5.2. Ο κλάδος των logistics σήμερα: ενόψει σημαντικών αλλαγών σε εγχώριο και 

διεθνές επίπεδο ......................................................................................................................... 76 

 5.2.1. Διάρθρωση προβλημάτων του κλάδου ................................................................... 77 

 5.2.2. Κρατική δράση για την ανάπτυξη του κλάδου ....................................................... 81 

5.3. Στρατηγικός στόχος: η Ελλάδα ως διαμετακομιστικό εμπορικό κέντρο των 

Βαλκανίων και της Ν.Α. Ευρώπης ............................................................................................ 85 

5.4. Προοπτικές και μεθοδολογία ανάπτυξης του κλάδου ......................................................... 87 

5.5. Ο κλάδος των logistics εν μέσω κρίσης.............................................................................. 89 

5.6. Αναπτυξιακοί Νόμοι και επιδοτήσεις στον κλάδο των logistics ......................................... 91 

 5.6.1. Αναπτυξιακοί Νόμοι και Ε.Π.ΑΝ .......................................................................... 92 

 5.6.2. Ενισχύσεις για τη δημιουργία υποδομών (ΒΙ.ΠΕ. και ΒΙΟ.ΠΑ.) ............................ 96 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΚΤΟ 

ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑ ΓΥΡΩ ΑΠΟ ΤΑ LOGISTICS 

6.1. Ευρωπαϊκό Action Plan για τα Logistics και πολιτικές πρωτοβουλίες ...............................101 

6.2. Logistics και συνδυασμένες εμπορικές μεταφορές ............................................................104 

6.3. Ευρωπαϊκά Δίκτυα Logistics: Τάσεις και Προοπτικές .......................................................106 

6.4. Διευρωπαϊκά Δίκτυα Μεταφορών και Θαλάσσιοι Λεωφόροι ............................................114 

 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ – ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΤΟΥ ΚΛΑΔΟΥ .........................................................122 

ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΠΙΝΑΚΩΝ - ΣΧΗΜΑΤΩΝ – ΧΑΡΤΩΝ ........................................................127 

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ ....................................................................................................................129 

 

 

 

4 
 



ΕΙΣΑΓΩΓΗ – ΠΡΟΛΟΓΟΣ 
 

Α. Γενικές επισημάνσεις 

 

Η συγκεκριμένη εργασία εξετάζει τον κλάδο των Logistics, έναν από τους 

δυναμικά αναπτυσσόμενους κλάδους της ελληνικής οικονομίας. Ως logistics 

ορίζεται η διαδικασία διαχείρισης των αποθεμάτων μιας επιχείρησης, από την 

πρώτη ύλη μέχρι το τελικό προϊόν, στην κατάλληλη ποσότητα, ποιότητα, τόπο και 

χρόνο και με το χαμηλότερο δυνατό κόστος, αξιοποιώντας όλους τους διαθέσιμους 

πόρους. Η διαδικασία αυτή πραγματοποιείται είτε από την ίδια τη βιομηχανική ή 

εμπορική επιχείρηση, ή με την ανάθεση μέρους ή του συνόλου της σε μια ή 

περισσότερες εξειδικευμένες και ανεξάρτητες εταιρείες παροχής υπηρεσιών 

logistics (Third Party Logistics ή 3PL). 

Τα logistics αρχικά βρήκαν εφαρμογή στη συστηματική διαδικασία 

ανεφοδιασμού των στρατιωτικών επιχειρήσεων με ανθρώπινο δυναμικό, εξοπλισμό 

και εφόδια. Η είσοδός τους στη βιομηχανία και το εμπόριο ξεκίνησε κατά τη 

δεκαετία του 1960, αλλά η ευρεία διάδοσή τους ακολούθησε κατά τη δεκαετία του 

1980. Στην εφαρμογή των μεθόδων αυτών στο χώρο των επιχειρήσεων, ο όρος 

logistics αφορά τα στάδια που προηγούνται και ακολουθούν της παραγωγής ενός 

προϊόντος, μέχρι το σημείο της τελικής κατανάλωσής του. Τα στάδια αυτά 

περιλαμβάνουν διαδικασίες όπως η αποθήκευση πρώτων υλών και ετοίμων 

προϊόντων, η οργάνωση και ο έλεγχος των αποθεμάτων, η επικόλληση ετικετών, η 

συσκευασία, η προετοιμασία και δρομολόγηση των παραγγελιών και η διανομή 

μέχρι τον τελικό πελάτη. Σκοπός κάθε βιομηχανικής ή εμπορικής επιχείρησης είναι 

οι διαδικασίες αυτές να εκτελούνται με τρόπο που να διασφαλίζει την παράδοση 

πρώτων υλών και εμπορευμάτων στις κατάλληλες ποσότητες, στην καλύτερη 

δυνατή ποιότητα, στο σωστό τόπο, στο σωστό χρόνο και στο χαμηλότερο δυνατό 

κόστος, αξιοποιώντας στο έπακρο όλους τους διαθέσιμους πόρους της εταιρείας. Η 

αποτελεσματική οργάνωση και διαχείριση αυτών των διαδικασιών αναδείχθηκε τα 

τελευταία χρόνια σε παράγοντα-κλειδί για την επιτυχία της παραγωγής, των 

πωλήσεων και της προώθησης των προϊόντων.  

Στην Ελλάδα η εν λόγω δραστηριότητα άρχισε να αναπτύσσεται στις αρχές 

της δεκαετίας του ΄90, με αφορμή την υποκατάσταση των τελωνειακών αποθηκών 

για κοινοτικά εμπορεύματα. Στο χώρο αυτό αρχικά δραστηριοποιήθηκαν 
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επιχειρήσεις διαμεταφορών και μεταφορών, ενώ αργότερα άρχισαν να 

δραστηριοποιούνται και εταιρείες 3PL. Στην πράξη, οι υπηρεσίες logistics που 

παρέχονται από τις επιχειρήσεις της ελληνικής αγοράς συνίστανται στη διαχείριση 

εμπορευμάτων τρίτων και αφορούν σε γενικές γραμμές τις εργασίες παραλαβής, 

αποθήκευσης, προετοιμασίας και αποστολής στους τελικούς αποδέκτες ή πελάτες 

των προϊόντων. 

Σε παγκόσμιο επίπεδο, ο κλάδος των logistics και της διαχείρισης 

εφοδιαστικής αλυσίδας τα τελευταία χρόνια γνωρίζει πολύ μεγάλη άνθηση. 

Πρωταρχικό ρόλο στη διαμόρφωση του γεγονότος αυτού διαδραμάτισαν δύο 

τάσεις: η επέκταση των παγκοσμίων ζωνών εμπορίου και των ελεύθερων αγορών, 

με αποτέλεσμα προϊόντα που παράγονται σε μία χώρα να χρειάζεται να ταξιδεύουν 

αρκετά μακριά και η αυξανόμενη μεταποιητική ικανότητα των αναπτυσσόμενων 

χωρών, η οποία έχει ως συνέπεια την τεράστια αύξηση του outsourcing, της 

διάθεσης δηλαδή κυρίως της παραγωγής των προϊόντων ή και άλλων υπηρεσιών σε 

εταιρείες που εδρεύουν σε χώρες με χαμηλότερο κόστος εργασίας. 

Η επένδυση στη βελτίωση των logistics αποτελεί για κάθε εταιρεία 

σημαντικό παράγοντα συμπίεσης του κόστους και τελικά της τιμής με την οποία 

φθάνουν τα προϊόντα στον τελικό καταναλωτή. Αυτό σημαίνει ότι η 

αποτελεσματική λειτουργία της εφοδιαστικής αλυσίδας, δηλαδή της ασφαλούς και 

αποτελεσματικής διαμετακόμισης, παραλαβής, αποθήκευσης και διανομής των 

εμπορευμάτων, οδηγεί σε χαμηλότερο κόστος ανά παραγόμενο προϊόν και συνεπώς 

σε ανταγωνιστικότερη λειτουργία για την επιχείρηση. Στις σημερινές αγορές, ένα 

προϊόν δεν αρκεί μόνο να καλύπτει τις ανάγκες των καταναλωτών, θα πρέπει επίσης 

να βρίσκεται στο σωστό σημείο, τη σωστή στιγμή, με το χαμηλότερο κόστος και 

ρίσκο. Επιπλέον, η παγκοσμιοποίηση απαιτεί σήμερα την καλύτερη και μεγαλύτερη 

συνεργασία των θαλάσσιων, αεροπορικών, οδικών και σιδηροδρομικών 

μεταφορών. Τα logistics είναι, επομένως, ένας τομέας στρατηγικής σημασίας. 

Σε μια εποχή που η οικονομική κρίση έχει αγγίξει καταλυτικά όλους τους 

κλάδους της επιχειρηματικότητας, η συρρίκνωση της επιχειρηματικής 

δραστηριότητας δεν μπορεί να αναστραφεί χωρίς ολοκληρωμένες παρεμβάσεις για 

τη βελτίωση της ανταγωνιστικότητας των ελληνικών επιχειρήσεων. Πρέπει να 

δοθεί  ιδιαίτερη έμφαση στη σταθεροποίηση, ανάκαμψη και ανάπτυξη στρατηγικών 

τομέων της επιχειρηματικότητας, ώστε να μπορέσουν αυτοί να προσαρμοστούν στη 

συνεχιζόμενη οικονομική ύφεση. Ο ρόλος του τομέα των logistics στην ανάκαμψη 
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της επιχειρηματικότητας είναι κομβικός, καθώς έχει τη δυνατότητα να παράγει και 

να προάγει την αποτελεσματικότητα, τη μείωση του κόστους, τις στρατηγικές 

συνεργασίες και την καινοτομία. Αυτό είναι και ένα από τα κύρια σημεία που 

επιχειρείται μέσω της συγκεκριμένης εργασίας να αναδειχθεί. 
 

Β. Διάρθρωση της εργασίας 

 

Αναλυτικότερα για τη δομή και το σκοπό της εργασίας, το πρώτο από τα έξι 

κεφάλαια περιλαμβάνει τους διάφορους ορισμούς για τη διαδικασία των logistics, 

την περιγραφή των βασικών λειτουργιών και μια σύντομη ιστορική αναδρομή για 

την πορεία εξέλιξής του έως σήμερα. 

Το δεύτερο κεφάλαιο αφορά τα μεταφορικά δίκτυα. Εξετάζεται η σχέση των 

μεταφορών με τον τομέα των logistics και ακολούθως αναλύονται οι τύποι των 

μεταφορικών μέσων (χερσαίες, θαλάσσιες, εναέριες, μέσω αγωγών και 

συνδυασμένες). 

Στο τρίτο κεφάλαιο γίνεται αναφορά στην τεχνολογία των logistics. 

Περιγράφονται τα συστήματα διαχείρισης αποθηκών, τα οποία αποτελούν βασικό 

εργαλείο για μια εταιρεία του κλάδου, οι χρησιμοποιούμενες ψηφιακές τεχνολογίες 

και ο ρόλος του διαδικτύου στο πλαίσιο αυτό. 

Ακολούθως, το τέταρτο κεφάλαιο ασχολείται με τις εταιρείες παροχής 

υπηρεσιών logistics προς τρίτους, τις λεγόμενες Third Party Logistics ή 3PL, τα 

πλεονεκτήματα και τα μειονεκτήματα που αυτές προσφέρουν στον ευρύτερο κλάδο 

και γίνεται μια σύντομη αναφορά για το ρόλο τους στον ελληνικό χώρο. Επιπλέον, 

ειδική αναφορά γίνεται στην έννοια της Πράσινης Εφοδιαστικής Αλυσίδας. 

Το πέμπτο κεφάλαιο περιλαμβάνει τη μελέτη του κλάδου στην Ελλάδα. Στο 

πλαίσιο αυτό, μελετώνται η υφιστάμενη κατάσταση, τα προβλήματα, οι προοπτικές 

ανάπτυξης, η κρατική δράση και ειδικότερα, οι αναπτυξιακοί νόμοι και οι 

επιδοτήσεις που έχουν συμβάλει στην προώθηση των εταιρειών που 

δραστηριοποιούνται στον κλάδο. 

Τέλος, στο έκτο κεφάλαιο αναλύεται ο τομέας των logistics σε ευρωπαϊκό 

επίπεδο (πολιτικές ΕΕ, διακρατικές συνεργασίες κ.λπ.), η σχέση του με τον 

ελληνικό, ενώ ειδική αναφορά γίνεται στα Διευρωπαϊκά Δίκτυα Μεταφορών και τις 

Θαλάσσιες Λεωφόρους, αλλά και το ρόλο τους στην ανάπτυξη των logistics. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΡΩΤΟ: ΕΝΝΟΙΟΛΟΓΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ 
 

 

1.1 Έννοια και ορισμοί logistics 

 

Σήμερα η βέλτιστη προσαρμογή των επιχειρήσεων στις σύγχρονες συνθήκες 

της ανταγωνιστικής αγοράς και της ραγδαίας εξέλιξης της τεχνολογίας, καθορίζεται 

σημαντικά από το ρόλο των logistics, μιας επιστήμης αρκετά παλιάς αφού ως πρώτος 

logistician αναφέρεται ο Μέγας Αλέξανδρος. Παρά το γεγονός ότι η χρήση και η 

ερμηνεία των logisticians από τον Ηρόδοτο και τον Αυτοκράτορα Λέοντα το Σοφό 

εμφάνιζε κοινά στοιχεία με την έννοια και το περιεχόμενο των logistics έτσι όπως 

είναι σήμερα γνωστά, με την πάροδο των χρόνων, ο όρος «λογιστικά» εξελίχθηκε με 

διαφορετικό τρόπο ώστε στη σύγχρονη Ελλάδα να παραπέμπει σε μια οικονομική 

επιστήμη, η οποία σχετίζεται αποκλειστικά με χρηματοοικονομικά στοιχεία και όρους 

(Σιφνιώτης, 1997). 

Η διαδικασία της ροής των αγαθών από το σημείο παραγωγής τους στο 

σημείο κατανάλωσης και η ενδιάμεση αποθήκευσή τους, αποτελούσε για αιώνες μια 

διαδικασία ιδιαίτερα χρονοβόρα και κοπιαστική, περιλαμβάνοντας τη φθορά πολλών 

μετακινούμενων αντικειμένων. Η έλλειψη ανεπτυγμένου μεταφορικού συστήματος 

και συστήματος αποθήκευσης, ανάγκαζε συχνά τους ανθρώπους να κατοικούν στις 

περιοχές όπου παράγονταν τα αγαθά. Ο 19ος αιώνας αποτέλεσε μια πολύ σημαντική 

περίοδο για την ανάπτυξη των μεταφορικών συστημάτων. Καθοριστική καινοτομία 

αποτέλεσε η ανάπτυξη του σιδηροδρόμου, ο οποίος συνέβαλλε καθοριστικά στην 

ελαχιστοποίηση του χρόνου μεταφοράς. Το γεγονός αυτό οδήγησε στη γεωγραφική 

διαφοροποίηση της παραγωγής και των περιοχών κατανάλωσης. Χάρη στην 

ευκολότερη μεταφορά των αγαθών, η πλεονάζουσα παραγωγή μιας περιοχής εξάγεται 

σε άλλες, ενώ αγαθά που δεν μπορούν να παραχθούν σε τοπική κλίμακα, πλέον 

εισάγονται (Κυριαζόπουλος, 1996). 

 Η κάλυψη, επομένως, της χρονικής και γεωγραφικής απόστασης των σημείων 

παραγωγής των αγαθών και των σημείων κατανάλωσής τους αποτελεί μια πολύ 

σημαντική διαδικασία. Στο σημείο αυτό εισέρχεται η έννοια των logistics, μια 

πολυσήμαντη και πολυσύνθετη έννοια που καλύπτει μια ευρύτατη γκάμα 

διαδικασιών σχεδιασμού, υλοποίησης και ελέγχου στο επιχειρηματικό πεδίο. Τα 
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βασικά στοιχεία που συνθέτουν την έννοια logistics είναι η διοίκηση και ο 

στρατηγικός σχεδιασμός της επιχείρησης, η βέλτιστη αξιοποίηση των έμψυχων 

(ανθρώπινων) και των άψυχων (υλικών) πόρων της, η παραγωγή, η αποθήκευση και η 

διανομή των αγαθών, από την πρώτη ύλη μέχρι το έτοιμο προϊόν και από την 

παραγωγή στο ράφι. Τα logistics εξυπηρετούν, θεωρητικά, την κερδοφορία μιας 

επιχείρησης, εξασφαλίζοντας τη συνεχή διαθεσιμότητα των προϊόντων και των 

λοιπών πόρων της, επιτρέποντας παράλληλα την ομαλή ροή επιτέλεσης των 

παραπάνω διαδικασιών. 

 Η διαδικασία την οποία περιγράφει ο όρος logistics είναι απαραίτητη σε 

επιχειρήσεις διαφορετικών κλάδων, καθένας εκ των οποίων έχει διαφορετικές 

ανάγκες και στόχους. Συγχρόνως, τα logistics αποτελούν ένα κλάδο ο οποίος 

μελετάται από διάφορες επιστημονικές σκοπιές. Στους δυο αυτούς παράγοντες 

οφείλεται το γεγονός ότι για το σύνολο των διαδικασιών που απαρτίζουν τα logistics, 

έχουν προταθεί κατά καιρούς πολλοί ορισμοί. Μία από τις μεγαλύτερες ομάδες 

ειδικών στα logistics, το Council of Logistics Management (CLM) των Ηνωμένων 

Πολιτειών1 ορίζει ως Logistics, τη διαδικασία σχεδιασμού, εφαρμογής και ελέγχου 

μιας αποτελεσματικής οικονομικής ροής και αποθήκευσης των πρώτων υλών, των 

ημικατεργασμένων αποθεμάτων και των έτοιμων προϊόντων και των σχετικών 

πληροφοριών από το σημείο παραγωγής στο σημείο κατανάλωσης, με σκοπό την 

ικανοποίηση των απαιτήσεων του πελάτη (Κυριαζόπουλος, 1999). Με άλλα λόγια, τα 

logistics είναι η επιστήμη που ασχολείται με το σχεδιασμό, την οργάνωση και τον 

έλεγχο της ροής πρώτων υλών των ενδιάμεσων και τελικών προϊόντων, χωρίς να 

παραλείπεται και η σχετική ροή πληροφορίας, από την παραγωγική διαδικασία στον 

τελικό καταναλωτή, με στόχο το μέγιστο δυνατό επίπεδο εξυπηρέτησής του2. 

Ο ορισμός του CLM χρησιμοποιείται ευρέως και καταφέρνει να αποτυπώσει 

το περιεχόμενο των logistics, όπως αυτό είναι διαμορφωμένο σύμφωνα με τις 

1 “Logistics management is the process of planning, implementing and controlling the efficient, cost 
effective flow and storage of raw materials, in process inventory, finished goods and related 
information from point of origin to point of consumption for the purpose of conforming to customer 
requirements” 
2 Ακριβέστερα, οι δραστηριότητες αυτές, που επιτρέπουν την αποδοτική ροή των προϊόντων και των 
πρώτων υλών από το σημείο παραγωγής στο σημείο κατανάλωσης, είναι η διανομή, η μεταφορά, η 
αποθήκευση, ο έλεγχος των αποθεμάτων, ο χειρισμός των υλικών, η διεκπεραίωση των 
παραγγελιών, οι προμήθειες, η συσκευασία, η διάθεση των άχρηστων υλικών και των 
απορριμμάτων, η επιλογή χωροθέτησης του εργοστασίου και των αποθηκών, η διάθεση 
ανταλλακτικών και service, η πρόβλεψη της ζήτησης και η εξυπηρέτηση των πελατών. Εξετάζονται 
παρακάτω παρακάτω αναλυτικότερα. 
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σημερινές ανάγκες. Ένας ακόμη δημοφιλής ορισμός των logistics, ο οποίος έχει 

χρησιμοποιηθεί από πληθώρα ερευνητών και επιχειρήσεων, είναι αυτός της SOLE 

(Society of Logistics Engineers). Σύμφωνα με αυτόν, ως logistics ορίζεται η επιστήμη 

της Διοίκησης (Management), της Τεχνικής Μεθοδολογίας (Engineering) και των 

Τεχνικών Δραστηριοτήτων (Technical Activities), που σχετίζονται με το σχεδιασμό 

(Design), τον προσδιορισμό των απαιτήσεων (Requirements), την απόκτηση, τη 

διατήρηση και τη διάθεση των παραγωγικών πόρων και μέσων που υποστηρίζουν τους 

στόχους, τη στρατηγική, την τακτική και τον έλεγχο ενός Οργανισμού (Κυριαζόπουλος, 

1999).  

Η διαφορά των δύο ορισμών που αναφέρθηκαν, είναι πως ο πρώτος δίνει 

έμφαση στο σύνολο των δραστηριοτήτων που περιλαμβάνουν τα logistics, ενώ ο 

δεύτερος δίνει μεγαλύτερο βάρος στα βιομηχανικά προϊόντα και την οικονομική και 

τεχνική διαχείρισή τους. 

Ενδιαφέρον παρουσιάζει και ο ορισμός που δίνει η UNCTAD3, σύμφωνα με 

τον οποίο, ως logistics ορίζεται η διαδικασία σχεδιασμού, διαχείρισης και ελέγχου 

ροής πληροφοριών μέσα σε συστήματα. Ο συγκεκριμένος ορισμός αναφέρεται όχι 

μόνο στις φυσικές δραστηριότητες, όπως της συσκευασίας, της τοποθέτησης των 

παραγγελιών, της αποθήκευσης και της μεταφοράς, αλλά και στις προμήθειες, τη 

διαχείριση υλικών, τη διανομή κι επιστροφή των υλικών, την ανακύκλωση και τη 

διάθεση των απορριμμάτων. 

Στο σημείο αυτό, αξίζει να σημειωθεί ότι γενικότερα παρατηρείται μία 

σύγχυση σχετικά με το περιεχόμενο και τη σχέση μεταξύ των εννοιών «Logistics» και 

«Supply Chain Management» (εφοδιαστική), η οποία οφείλεται στην οπτική γωνία 

και τα ενδιαφέροντα των εμπλεκομένων. Μερικοί, όπως οι Simchi-Levi et. al. (2003), 

δεν διακρίνουν καμία διαφορά μεταξύ των logistics και supply chain management 

θεωρώντας ότι ο όρος supply chain αποτελεί συνώνυμο του όρου logistics, ενώ άλλοι, 

όπως το CLM που είδαμε παραπάνω και οι Rushton et al. (2004), θεωρούν ότι τα 

logistics αποτελούν τμήμα ή υποσύνολο των διαδικασιών σε μια εφοδιαστική 

αλυσίδα. 

Η ύπαρξη διαφορετικών απόψεων οφείλεται στο γεγονός ότι πολλές 

επιχειρήσεις, ακόμη και διευθυντές στην ίδια επιχείρηση, δεν έχουν ίδιες θεωρήσεις 

και πρότυπα σχετικά με το περιεχόμενο του όρου supply chain. Ουσιαστικά, δεν 

3 United Nations Conference on Trade and Development 
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υφίσταται ούτε σωστή ούτε λανθασμένη αντίληψη των εννοιών supply chain 

management και logistics, καθώς στην πραγματικότητα οι αντιλήψεις δεν είναι 

στατικές αλλά αλλάζουν με το χρόνο, όσο αλλάζουν οι συνθήκες και εντείνεται ο 

ανταγωνισμός. Το απόφθεγμα του Francis J. Quinn, συντάκτη του περιοδικού Supply 

Chain Management, συνοψίζει αυτή τη συνεχή μετάλλαξη των εννοιών και του 

περιεχομένου τους ως εξής: Οι υπεύθυνοι διακίνησης (traffic managers) έγιναν 

διευθυντές διανομών (physical distribution managers), κατόπιν μεταλλάχθηκαν σε 

logistics managers, για να καταλήξουν σε διευθυντές διαχείρισης εφοδιαστικής 

αλυσίδας (supply chain managers) (Βιδάλης, 2007). 

Ένα σύστημα logistics προκειμένου να επιφέρει επωφελή αποτελέσματα στη 

ροή των προϊόντων από το στάδιο της παραγωγής στο στάδιο της τελικής 

κατανάλωσης, πρέπει να είναι με τέτοιο τρόπο σχεδιασμένο ώστε να ικανοποιεί τους 

ακόλουθους επιχειρησιακούς στόχους: διάθεση και παράδοση στον καταναλωτή του 

σωστού προϊόντος ή υπηρεσίας, στη σωστή ποιότητα και ποσότητα, στη σωστή 

τοποθεσία, στο σωστό χρόνο, με το σωστό κόστος, με τους σωστούς όρους, με τη 

σωστή πληροφόρηση και φυσικά, σε πλήρη συμφωνία με τις απαιτήσεις του 

καταναλωτή. Οι διαδικασίες των logistics, όπως αυτές παρουσιάζονται σε παρακάτω 

ενότητα, κατέχουν σημαντικό ρόλο στην προσπάθεια ελαχιστοποίησης του συνολικού 

κόστους μιας επιχείρησης, η οποία προσπάθεια μαζί με την ταυτόχρονη καλύτερη 

δυνατή εξυπηρέτηση και ικανοποίηση του τελικού καταναλωτή αποτελούν τελικά και 

το βασικό στόχο των logistics. 

Τέλος, για τη λειτουργία συστημάτων logistics είναι απαραίτητη η ύπαρξη του 

logistics hardware και του logistics software. Με τον όρο logistics hardware, 

εννοούμε το μηχανολογικό εξοπλισμό, τους αποθηκευτικούς χώρους, τα φορτηγά 

διανομής, τα μηχανήματα διανομής των εμπορευμάτων, τα συστήματα αποθήκευσης 

και τα δίκτυα των ηλεκτρονικών υπολογιστών. Με τον όρο logistics software, 

εννοούμε τα μηχανογραφικά πακέτα εφαρμογών που υποστηρίζουν τις λειτουργίες 

του συστήματος, καθώς και τη σύνδεσή του με άλλα χρησιμοποιούμενα συστήματα, 

όπως γεωγραφικά συστήματα πληροφοριών, στατιστικά πακέτα, συστήματα 

παρακολούθησης πλοίων, διοικητικά πληροφοριακά συστήματα παρακολούθησης 

πλοίων κ.λπ. 
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1.2 Βασικές διαδικασίες των Logistics 

 

 Από τη δεκαετία του ’80 και έπειτα έχουν πραγματοποιηθεί μεγάλες αλλαγές 

στον τομέα της εφοδιαστικής αλυσίδας, με την εισαγωγή των logistics ως ενός 

ξεχωριστού τομέα μιας επιχείρησης να αποτελεί καινοτομία σε σχέση με την 

κατάσταση του παρελθόντος. Οι διάφορες διαδικασίες της εφοδιαστικής αλυσίδας 

αντιμετωπίζονταν ξεχωριστά, αποτελώντας μάλιστα το τελευταίο τμήμα στο οποίο θα 

στρεφόταν κανείς για να περιορίσει τις δαπάνες του. Σήμερα, ωστόσο, πρόκειται για 

σημαντικό παράγοντα μείωσης του κόστους και αύξησης των κερδών μιας 

επιχείρησης, στην πρώτη γραμμή του επιχειρησιακού προγραμματισμού, με στελέχη 

του να καταλαμβάνουν θέσεις στα κορυφαία κλιμάκια των περισσότερων εταιρειών. 

Επιπλέον, η σύγχυση γύρω από τον ορισμό και το συσχετισμό των εννοιών της 

φυσικής διανομής, των logistics, της μεταφοράς, της αποθήκευσης κ.λπ., έχει πια 

αντικατασταθεί από ένα άρτια δομημένο σώμα γνώσης, το οποίο απαρτίζεται τόσο 

από επαγγελματίες όσο και από ακαδημαϊκούς. 

 Η ύπαρξη των logistics συνεπάγεται την αντιμετώπιση των δραστηριοτήτων 

της φυσικής διανομής ως σύνολο. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει το παρακάτω 

σχήμα, στο οποίο απεικονίζεται η αλληλεξάρτηση των logistics, του marketing και 

της παραγωγής και επισημαίνεται ο ρόλος των logistics ως συνδετικός κρίκος μεταξύ 

των τριών τομέων (Κυριαζόπουλος, 1996): 
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ΣXHMA 1 

  Αλληλοεπικάλυψη των τομέων παραγωγής και marketing με τον τομέα των logistics 

 

   

LOGISTICS 

 

Παραγωγή   Marketing 

     

Έλεγχος 

ποιότητας 

Χρονοδιάγραμμα Μεταφορά Τιμολόγηση Προώθηση 

     

Συντήρηση Χωροθέτηση Διατήρηση 

αποθεμάτων 

Συσκευασία Μελέτη 

αγοράς 

     

Μετρήσεις Προμήθεια Αγορές Διανομή  

   

 Αποθήκευση  

Πηγή: Διοίκηση Logistics (Κυριαζόπουλος, 1996) 

 

 

Κάθε επιχείρηση σχεδιάζει το σύστημα logistics της σύμφωνα με τις ανάγκες 

και τη δομή της. Ωστόσο, οι εργασίες που πρέπει, εκ των πραγμάτων, να 

διεκπεραιώνει ένα τμήμα logistics παρουσιάζονται συνοπτικά παρακάτω: 

 

 

1.2.1 Αγορές – Προμήθειες 

 

Η λειτουργία του τμήματος των αγορών-προμηθειών συνιστά ένα εργαλείο 

για τη διευκόλυνση της προμήθειας των αγαθών και υπηρεσιών στο χαμηλότερο 

δυνατό κόστος, σε συνθήκες ανταγωνισμού και προς όφελος πάντα των 

καταναλωτών. Οι διάφορες βιομηχανικές, βιοτεχνικές και γεωργικές επιχειρήσεις, 

αγοράζουν προϊόντα με στόχο τη μεταποίηση τους. Οι εμπορικές επιχειρήσεις 

αγοράζουν συνήθως προϊόντα με σκοπό την μεταπώληση τους, ενώ οι εταιρείες 
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ανεξαρτήτου κλάδου αγοράζουν προϊόντα απαραίτητα για τη λειτουργία τους (π.χ. 

μηχανήματα εξοπλισμού). 

Είναι απαραίτητο για το τμήμα αγορών μιας επιχείρησης να λειτουργεί 

οργανωμένα και μεθοδικά, καθώς είναι αυτό που στηρίζει και εξυπηρετεί τα 

υπόλοιπα τμήματα, όντας υπεύθυνο τόσο για την εξασφάλιση λογικών τιμών 

πληρωμής των διαφόρων αγαθών και υπηρεσιών που αποκτά η επιχείρηση, όσο και 

για την εξεύρεση και εξασφάλιση εναλλακτικών πηγών προμηθειών, αλλά και τη 

διατήρηση της καλής φήμης της επιχείρησης στον κύκλο των προμηθευτών 

(Σιφνιώτης, 1997). 

Η επιλογή των προμηθευτών, στη συνέχεια, θα πρέπει να γίνεται με βάση 

ορισμένα κριτήρια, όπως η ταχύτητα, η συνέπεια, η ποιότητα των παρεχόμενων 

υπηρεσιών και η αξιοπιστία. Οι προμηθευτές μπορεί να προέρχονται είτε από την 

εγχώρια αγορά, είτε από τη διεθνή. Το σημαντικότερο είναι να βρίσκονται σε θέση να 

ανταποκριθούν στις διάφορες απαιτήσεις της σύγχρονης εποχής, υπό οποιεσδήποτε 

συνθήκες, κυρίως όμως σε δυσχερείς και απρόβλεπτες καταστάσεις, όπως π.χ. μια 

απρόσμενη αλλαγή των προτιμήσεων των καταναλωτών ή μια απότομη μεταβολή της 

ζήτησης. 

 

 

1.2.2 Αποθήκευση 

 

Η σύγχρονη εποχή έχει εισάγει νέες και καινοτόμες ψηφιακές τεχνολογίες στο 

χώρο των logistics και έχει επιφέρει θεαματικές αλλαγές. Ενώ στο παρελθόν η 

απογραφή της αποθήκης απαιτούσε μολύβι, χαρτί και αρκετό χρόνο, τώρα 

πραγματοποιείται αυτόματα μέσω φορητών τερματικών (scanner) και ηλεκτρονικών 

υπολογιστών. Αρνητικά στοιχεία όπως η κακή οργάνωση της αποθήκης και ο 

ανεφοδιασμός χωρίς πρόγραμμα και σύστημα έχουν πλέον εξαλειφθεί, χάρη στο 

σχεδιασμό και την εφαρμογή ολοκληρωμένων συστημάτων υψηλής ευφυΐας και 

αποτελεσματικότητας. 

Η αποθήκευση αποτελεί, λοιπόν, σημαντικό μέρος κάθε συστήματος 

Logistics, καθώς διαδραματίζει ζωτικό ρόλο στην παροχή του επιθυμητού επιπέδου 

υπηρεσιών και αποτελεί το συνδετικό κρίκο ανάμεσα στον παραγωγό και τον 

καταναλωτή. Δύο είναι οι βασικοί τύποι αποθεμάτων που μπορούν να φυλαχθούν: α) 

πρώτες ύλες και εξαρτήματα, και β) ολοκληρωμένα αγαθά, των οποίων η 
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αποθήκευση πραγματοποιείται συνήθως με την ακόλουθη διαδικασία 

(Κυριαζόπουλος, 1999): 

 Στάδιο παραλαβής: Περιλαμβάνει την αποδοχή των υλικών, το ξεφόρτωμα, 

την εξακρίβωση και επιβεβαίωση της κατάστασή τους και την πιθανή 

καταγραφή ορισμένων πληροφοριών. 

 Στάδιο τοποθέτησης: Περιλαμβάνει την ταξινόμηση ανά είδος ή ανά κωδικό 

για διευκόλυνση της μετέπειτα αναζήτησής τους. 

 Στάδιο φύλαξης (προσωρινής ή μόνιμης): Η προσωρινή αποθήκευση εστιάζει 

στη λειτουργία μετακίνησης και περιλαμβάνει μόνο τη φύλαξη των 

απαραιτήτων προϊόντων για το βασικό ανεφοδιασμό της αποθήκης. Τα μόνιμα 

αποθέματα είναι αυτά που χρησιμοποιούνται για τον κανονικό ανεφοδιασμό 

της αποθήκης (αποθέματα ασφαλείας). 

 Στάδιο μεταφοράς των πληροφοριών: Εκτελείται παράλληλα με τις 

λειτουργίες μετακίνησης και φύλαξης, καθώς η διοίκηση χρειάζεται πάντα 

έγκαιρη και ακριβή πληροφόρηση. 

 Στάδιο επιλογής και συσκευασίας: Αφορά τη συγκέντρωση και την 

προετοιμασία των προϊόντων για αποστολή. 

Τέλος, εξόχως σημαντικά για τη λειτουργία μιας επιχείρησης αποτελούν το 

κόστος της αποθήκευσης, η χωροθέτησή της (πρόσβαση σε βασικούς οδικούς 

άξονες), η επιλογή εξοπλισμού (σωστή τοποθέτηση προϊόντων στα ράφια, εύκολη 

πρόσβαση σε αυτά), καθώς και η χρήση των κατάλληλων συστημάτων λογισμικού 

(σύστημα αναγνώρισης ταυτότητας Βarcode, πρόγραμμα Enterprise Resource 

Planning - ΕRP, Warehouse Management System - WMS), τα οποία μειώνουν τις 

πιθανότητες λάθους στην καταχώρηση των προϊόντων. Σε κάθε περίπτωση, στόχος 

είναι η εφαρμογή ενός λειτουργικού και ευέλικτου αποθηκευτικού συστήματος, έτσι 

ώστε να επιτευχθεί όσο το δυνατόν χαμηλότερο λειτουργικό κόστος της αποθήκης, 

καθώς και η εκμετάλλευση κατά τον καλύτερο δυνατό τρόπο των διατιθέμενων 

χώρων (Langford, 2005). 

 

 

1.2.3 Διαχείριση Αποθεμάτων 

 

Η διαχείριση των αποθεμάτων είναι άμεσα συνυφασμένη με την αποθήκευση. 

Η σωστή διαχείριση συμβάλλει στη μείωση του κόστους λειτουργίας της επιχείρησης 
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και τη βελτίωση της ανταγωνιστικότητάς της, καθώς συνεπάγεται ισορροπία ανάμεσα 

στην προσφορά και τη ζήτηση και ομαλή παραγωγική διαδικασία. Μέσω της σωστής 

διαχείρισης μπορεί να επιτευχθεί μείωση των αποθεμάτων μέχρι και 40% και 

ταυτόχρονη εξοικονόμηση αποθηκευτικού χώρου. Σε αντίθετη περίπτωση, η 

διατήρηση σημαντικού αριθμού αποθεμάτων που δεν χρειάζονται άμεσα ή και 

καθόλου, αυξάνει αυτόματα το κόστος λειτουργίας της επιχείρησης και δεν 

επιτυγχάνεται ο τελικός στόχος που είναι η εξυπηρέτηση πελατών. Παρόμοια 

αποτελέσματα έχει και η πιθανή έλλειψη αποθεμάτων, η οποία είναι ικανή να 

προκαλέσει καθυστερήσεις και προβλήματα στην παραγωγική διαδικασία καθώς και 

δυσαρέσκεια των πελατών (Παπαβασιλείου, Μπαλτάς, 2004). 

Συνήθως, η ανάλυση που εφαρμόζεται στις αποθήκες είναι η ανάλυση ABC, η 

οποία αφορά τον τρόπο χωροθέτησης των αποθεμάτων. Με την ABC ανάλυση 

επιτυγχάνεται η ελαχιστοποίηση των αποστάσεων και των κινήσεων για την εύρεση 

και μεταφορά των προϊόντων εντός του αποθηκευτικού χώρου. Η ανάλυση αυτή 

βασίζεται στον γνωστό κανόνα του Pareto (Σιφνιώτης, 1997)4, υποστηρίζοντας ότι 

στον έλεγχο των αποθεμάτων το 20% των ειδών αντιπροσωπεύει το 80% της αξίας 

των αποθεμάτων, ή το 20% των ειδών καταλαμβάνει το 80% της αποθήκης κ.λπ.  

Σύμφωνα με την ABC ανάλυση, η τοποθέτηση των προϊόντων γίνεται με βάση 

τις πωλήσεις τους σύμφωνα με τις παρακάτω κατηγορίες (Μαλινδρέτος, 2006): 

 Α (Ταχυκίνητα) 

 Β (Μεσαίας ταχύτητας) 

 C (Βραδυκίνητα) 

 D (Dead Stock) 

Το μεγαλύτερο μερίδιο πωλήσεων κατέχουν τα προϊόντα της κατηγορίας Α, 

επομένως και τη μεγαλύτερη ταχύτητα κυκλοφορίας (ταχυκίνητα) μέσα στην 

αποθήκη. Για το λόγο αυτό τοποθετούνται όσο το δυνατόν πλησιέστερα στην έξοδο, 

έτσι ώστε η πρόσβαση του προσωπικού και του μηχανικού εξοπλισμού να γίνεται 

εύκολα και η συλλογή των παραγγελιών γρήγορα. Τα προϊόντα της κατηγορίας Β 

αποθηκεύονται σε λιγότερο κεντρικές θέσεις, ενώ αυτά της κατηγορίας C σε όλο και 

πιο απόμακρες από την είσοδο της αποθήκης θέσεις. Στην κατηγορία D ανήκουν τα 

προϊόντα που δεν κινούνται, για την αποθήκευση των οποίων απαιτείται περαιτέρω 

κόστος. 

4 Ο κανόνας του Pareto αναφέρει ότι το 80% των πωλήσεων πραγματοποιείται από το 20% των 
ειδών. 
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Στο σημείο αυτό, πρέπει να σημειωθεί ότι αρκετές βιομηχανίες τείνουν να 

υιοθετούν και να εφαρμόζουν προγράμματα Just-in-Time (JiT), γεγονός που 

επηρεάζει άμεσα λειτουργίες των Logistics όπως η αποθήκευση και η διαχείριση 

αποθεμάτων (Κυριαζόπουλος, 1999). Στο πλαίσιο των προγραμμάτων JiT, μια 

επιχείρηση δεν διατηρεί σχεδόν καθόλου αποθέματα, γίνεται δηλαδή απαλοιφή των 

μη αναγκαίων αποθεμάτων και διαδικασιών και πραγματοποιούνται παραγγελίες 

μικρότερες ανά τακτά χρονικά διαστήματα, έτσι ώστε τα εμπορεύματα να 

παραλαμβάνονται ή να παραδίδονται λίγο πριν ή ακριβώς τη στιγμή που πρόκειται να 

χρησιμοποιηθούν. Ωστόσο, στο JiT απαιτείται συντονισμός μεταξύ της προσφοράς 

και της ζήτησης (timing), για να αποφεύγονται καθυστερήσεις και να μη 

δημιουργούνται πλεονάσματα. Πρακτικά, η επίτευξη του συγχρονισμού θεωρείται 

αρκετά δύσκολη καθώς εξαρτάται από εξωτερικούς παράγοντες, ο έλεγχος των 

οποίων είναι αδύνατον να γίνει από τις επιχειρήσεις. 

 

 

1.2.4 Μεταφορά - Διανομή Εμπορευμάτων 

 

Η επιτυχημένη παρουσία των προϊόντων στην αγορά, όσον αφορά την 

έγκαιρη παράδοσή τους, την ασφάλεια και την ποιότητά τους, καθορίζεται σημαντικά 

από το ρόλο των μεταφορών. Σε εγχώριο επίπεδο, έχουν επενδυθεί αρκετά κεφάλαια 

(με τη συνδρομή της Ευρωπαϊκής Ένωσης) για την ανάπτυξη και βελτίωση των 

υποδομών και των δικτύων μεταφορών, τα οποία παρά τις καθυστερήσεις 

παρουσίασαν σημαντική βελτίωση. Το γεγονός αυτό συνέβαλλε στην περαιτέρω 

αξιοποίηση του δικτύου μεταφορών από τις επιχειρήσεις για την ταχύτερη παράδοση 

των προϊόντων αλλά και τη μείωση του κόστους. Η αποτελεσματική αξιοποίηση του 

δικτύου μεταφορών, ωστόσο, εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από την κατάλληλη 

διαχείριση, οργάνωση και διοίκηση των μεταφορών, στοιχεία που ενισχύονται από 

τον τομέα των logistics. 

Η ανάπτυξη του κλάδου, παράλληλα με τη βελτίωση και την αποτελεσματική 

αξιοποίηση των δικτύων μεταφορών, βασίζεται στη σωστή εκπαίδευση του 

προσωπικού, στον εξειδικευμένο μηχανολογικό εξοπλισμό και στα κατάλληλα 

οχήματα μεταφοράς των προϊόντων, τα οποία πρέπει να πληρούν τις προδιαγραφές 

που έχουν τεθεί από την Ευρωπαϊκή Ένωση. Επίσης, αποτελεί γεγονός ότι η ραγδαία 

εξέλιξη της τεχνολογίας επέφερε επανάσταση και στο χώρο των μεταφορών και των 
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επικοινωνιών. Πλέον, οι μεταφορικές υπηρεσίες χαρακτηρίζονται πλέον από 

αξιοπιστία, τήρηση του χρόνου παράδοσης των προϊόντων, ευελιξία, κάλυψη της 

αγοράς, επιπρόσθετες διευκολύνσεις για τους τελικούς καταναλωτές και  

εξυπηρέτηση σε περίπτωση δυσλειτουργίας των προϊόντων. 

Τέλος, όσον αφορά τις βασικές μορφές μεταφορών αυτές διακρίνονται σε 

θαλάσσιες, εναέριες και χερσαίες (οδικές και σιδηροδρομικές). Παράλληλα, τα 

τελευταία χρόνια χρησιμοποιούνται ολοένα και συχνότερα και οι μεταφορές μέσω 

αγωγών για αγαθά σε ρευστή ή αέρια κατάσταση (π.χ. πετρέλαιο, φυσικό αέριο, 

χημικά), καθώς και οι συνδυασμένες μεταφορές (συνδυασμός τουλάχιστον δύο 

μέσων μεταφοράς σε μία διαδρομή), προκειμένου να επιτευχθεί η βελτιστοποίηση 

του μεταφορικού αποτελέσματος και άρα η ικανοποίηση των καταναλωτών. Στο 

δεύτερο κεφάλαιο εξετάζονται αναλυτικότερα όλες οι μορφές μεταφορών.  

Ο παρακάτω πίνακας παρουσιάζει μία σύγκριση των μέσων μεταφοράς-

διανομής: 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 1 

           Σύγκριση μέσων μεταφοράς-διανομής 

 

 

ΒΑΣΙΚΑ 

ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 

 

Οδικές 

 

Σιδηροδρομικές 

 

Θαλάσσιες 

 

Εναέριες 

Ταχύτητα ΜΕΤΡΙΑ ΧΑΜΗΛΗ ΧΑΜΗΛΗ ΥΨΗΛΗ 

 

Διαθεσιμότητα 

(ανταγωνισμός) 

 

ΥΨΗΛΗ 

 

ΜΕΤΡΙΑ 

 

ΧΑΜΗΛΗ 

 

ΜΕΤΡΙΑ 

 

Συνέπεια 

 

ΥΨΗΛΗ 

 

ΜΕΤΡΙΑ 

 

ΧΑΜΗΛΗ-

ΜΕΤΡΙΑ 

 

ΥΨΗΛΗ 

 

Απώλειες 

 

ΧΑΜΗΛΕΣ 

 

ΜΕΤΡΙΕΣ-

ΥΨΗΛΕΣ 

 

ΧΑΜΗΛΕΣ-

ΜΕΤΡΙΕΣ 

 

ΧΑΜΗΛΕΣ 

 

Ευελιξία 

 

ΥΨΗΛΗ 

 

ΜΕΤΡΙΑ 

 

ΧΑΜΗΛΗ 

 

ΧΑΜΗΛΗ-

ΜΕΤΡΙΑ 

 

Κάλυψη αγοράς 

 

ΣΗΜΕΙΟ 

ΠΡΟΣ 

ΣΗΜΕΙΟ 

 

ΣΤΑΘΜΟ 

ΠΡΟΣ 

ΣΤΑΘΜΟ 

 

ΣΤΑΘΜΟ 

ΠΡΟΣ 

ΣΤΑΘΜΟ 

 

ΣΤΑΘΜΟ 

ΠΡΟΣ 

ΣΤΑΘΜΟ 

Κόστος ΜΕΤΡΙΟ ΧΑΜΗΛΟ ΧΑΜΗΛΟ ΥΨΗΛΟ 

 

Αξία αγαθών 

 

ΚΑΘΕ 

ΤΥΠΟΥ 

 

ΜΙΚΡΗ-

ΜΕΤΡΙΑ 

 

ΜΙΚΡΗ 

 

ΥΨΗΛΗ 

Πηγή: Εφοδιαστική - Logistics Management (Μαλινδρέτος, 2006) 
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1.3 Ιστορική αναδρομή: από το χθες μέχρι το αύριο 

 

Μολονότι η ύπαρξη των logistics σαν αυτόνομος επιστημονικός κλάδος και 

ως ξεχωριστό τμήμα μιας επιχείρησης είναι σχετικά πρόσφατη, οι δραστηριότητες 

των logistics εντοπίζονται χρονικά αιώνες πριν. Όπως προαναφέρθηκε, ο Λέων ο 

Σοφός ήταν αυτός που αναφέρθηκε για πρώτη φορά στα logistics (με τη λέξη 

λογιστική), με τον τρόπο που χρησιμοποιείται στο στρατό (κίνηση και εφοδιασμός 

των στρατευμάτων) και περιλαμβάνει, για πολλούς αιώνες, έννοιες όπως η ροή 

υλικών, η προμήθεια, η αποθήκευση και η μεταφορά προϊόντων και προσώπων. Στο 

στρατό τα logistics σχετίζονται με τη διακίνηση εφοδίων, όπως τρόφιμα, ρουχισμός, 

όπλα, σφαίρες, πολεμικά συστήματα και φυσικά στρατιωτών.  

Αξίζει να αναφερθεί, πως τα logistics διαδραμάτιζαν σημαντικό ρόλο στις 

εκστρατείες του Μεγάλου Αλεξάνδρου, η βάση της στρατηγικής και της τακτικής του 

οποίου ήταν η τροφοδοσία των στρατευμάτων. Υποστηρίζοντας θερμά την ιδέα της 

μεγάλης κινητικότητας των στρατευμάτων, δεν ήθελε ο στρατός του να παραμένει 

στάσιμος, αναμένοντας την εφοδιοπομπή από τη βάση στη Μακεδονία. Προσπαθούσε 

λοιπόν, να τροφοδοτεί επιπλέον το στρατό του από εφόδια αντιπάλων του καθώς και 

από τοπικές πηγές τροφοδοσίας. Οι ιδέες του Μ. Αλεξάνδρου για τον εφοδιασμό του 

στρατού ήταν πρωτοποριακές και μεγαλοφυείς και για το λόγο αυτό εφαρμόζονται 

και μελετούνται έως σήμερα (Ζώρζος, 2000). 

Οι υπηρεσίες logistics χρησιμοποιούνται κατά κόρον σε περίοδο πολέμου. 

Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί ο Β΄ Παγκόσμιος Πόλεμος, κατά τη διάρκεια 

του οποίου, οι εχθροπραξίες εξελίσσονταν σε μια τεράστια γεωγραφική έκταση. Το 

γεγονός αυτό σήμαινε πως εκατομμύρια στρατιώτες, σχεδόν σε όλο τον κόσμο, 

έπρεπε να μετακινούνται και να εφοδιάζονται με ρούχα, φάρμακα, τρόφιμα και 

πολεμοφόδια. Στη νεότερη εποχή, μετά τον Β‘ Παγκόσμιο Πόλεμο υπάρχουν τρεις 

περίοδοι όσον αφορά την πορεία εξέλιξης των logistics. Η πρώτη περίοδος διαρκεί 

από το 1945 έως το 1970, τη χρονιά που εμφανίστηκαν τα πρώτα σημάδια 

κατάρρευσης του Διεθνούς Νομισματικού Συστήματος και παρουσιάστηκε η πρώτη 

μεγάλη ενεργειακή κρίση. Η δεύτερη περίοδος αναφέρεται στη δεκαετία 1970-1980 

και η τρίτη ξεκινά από το 1980 και φτάνει στο σήμερα. Στη διάρκεια κάθε μίας από 

τις περιόδους που αναφέρθηκαν, συντελέστηκαν σπουδαίες αλλαγές και σταδιακά, 

ολοένα και περισσότερες επιχειρήσεις υιοθετούσαν τα logistics (Σιφνιώτης, 1997): 
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1.3.1 Από την μεταπολεμική περίοδο έως το 1980 

 

Κύριο χαρακτηριστικό της πρώτης μεταπολεμικής περιόδου ήταν η υψηλή 

ζήτηση για όλα τα αγαθά και τις υπηρεσίες. Οι κακουχίες και οι στερήσεις που 

αντιμετώπισε ο πληθυσμός πριν και κατά την διάρκεια του πολέμου, είχαν ως 

αποτέλεσμα τη διαμόρφωση ιδιαίτερα μεγάλης ζήτησης για καταναλωτικά αγαθά. 

Προκειμένου να μπορέσουν να παραχθούν γρήγορα οι μεγάλες ποσότητες που 

ζητούσε ο πληθυσμός, δόθηκε έμφαση στην αύξηση της παραγωγικής ικανότητας. 

Τεράστιες μονάδες μαζικής παραγωγής έφτασαν τη παραγωγική δυνατότητα κάθε 

χώρας σε πολύ υψηλά επίπεδα. Παράλληλα, άρχισαν να εμφανίζονται και να 

εφαρμόζονται νέες τεχνικές πωλήσεων, όπως η διαφήμιση και το μάρκετινγκ, 

καθιστώντας ακόμη εντονότερη την ήδη υψηλή ζήτηση. 

Όσον αφορά τη φυσική διακίνηση, εμφανίστηκαν στις ΗΠΑ τα πρώτα 

καταστήματα self service και τα πρώτα super markets, τα οποία πολλαπλασιάστηκαν 

με ταχύτατους ρυθμούς τα επόμενα χρόνια. Αποτελούσαν ένα βασικό μέσο για τη 

μετάβαση της οικονομίας από τη μαζική παραγωγή, στη μαζική διακίνηση και 

διανομή. Ταυτόχρονα, άρχισαν να δημιουργούνται οι πρώτες «αλυσίδες» σε τομείς 

εμπορίου όπως τα τρόφιμα, ο ρουχισμός και η εστίαση, αναπτύσσοντας τις 

δραστηριότητές τους με πολλά ομοειδή καταστήματα σε διάφορες περιοχές. 

Το πεδίο εφαρμογής των logistics την περίοδο εκείνη ήταν περιορισμένο. Οι 

επιχειρήσεις προτιμούσαν τη δημιουργία νέων μονάδων παραγωγής (εργοστασίων) 

για να αυξήσουν τη δυναμικότητά τους, χωρίς να επανεξετάσουν λειτουργίες που 

προϋπήρχαν. Ο ανταγωνισμός περιοριζόταν στο ποιος θα προλάβει να καλύψει τη 

ζήτηση, να προμηθευτεί πρώτες και δεύτερες ύλες και ποιος θα κυριαρχήσει σε νέες 

αγορές. Τότε εμφανίστηκαν πολλά νέα προϊόντα, όπως τα πλαστικά και η τηλεόραση, 

τα οποία άνοιξαν νέο κεφάλαιο στην αύξηση της ζήτησης και της παραγωγής. Προς 

το τέλος της δεκαετίας του 1950 υπήρξε κορεσμός της ζήτησης, τα ποσοστά κέρδους 

των επιχειρήσεων μειώνονταν κι έτσι οι διοικήσεις των εταιρειών έθεταν ως 

προτεραιότητα τη μείωση του κόστους. 

Τη δεκαετία του 1970 σημειώθηκαν αξιοσημείωτες μεταβολές στα 

χαρακτηριστικά των οικονομιών ανά τον κόσμο. Το πρωτόγνωρο φαινόμενο του 

στασιμοπληθωρισμού διακόπτει τη συνεχή ανάπτυξη, το Διεθνές Νομισματικό 

Σύστημα καταρρέει, ο χρυσός παύει να αποτελεί το μέτρο της αξίας των νομισμάτων, 
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αρκετά εθνικά νομίσματα υπόκεινται διαδοχικές υποτιμήσεις και ανατιμήσεις και η 

τιμή του πετρελαίου αυξάνεται συνεχώς. Η οικονομική κρίση της δεκαετίας του ’70 

συνδέεται επίσης και με τις κοινωνικές αλλαγές σε θέματα προστασίας της φύσης και 

τις επιπτώσεις της ανεξέλεγκτης ανάπτυξης στο περιβάλλον, ενώ οι κυβερνήσεις 

δέχονταν πιέσεις για τη δημιουργία και ανάπτυξη σοβαρής οικολογικής πολιτικής. Η 

κατάσταση αυτή οδηγεί τις επιχειρήσεις σε μια στροφή στον τρόπο σκέψης και τη 

στρατηγική τους. Πλέον, δεν προσπαθούσαν να καλύψουν τη ζήτηση, αλλά να 

διατηρήσουν τα επίπεδα παραγωγής, τα μερίδια που κατείχαν στη αγορά, τα κέρδη σε 

σταθερά επίπεδα ή να περιορίσουν στο ελάχιστο τις ζημίες τους. 

Οι ξαφνικές αυξήσεις τιμών των α’ υλών και πολλών υλικών συσκευασίας, 

όπως το πλαστικό και το χαρτί, σε συνδυασμό με τις ελλείψεις που παρουσιάζονταν 

στην αγορά, επηρέασαν τις επιχειρήσεις και τις ώθησαν στην επανεξέταση μεθόδων 

φυσικής διακίνησης. Επίσης, μεγάλη έμφαση δόθηκε στον τρόπο προμήθειας υλικών 

ή ημικατεργασμένων προϊόντων. Οι τακτικές ανατιμήσεις και οι ελλείψεις είχαν 

σοβαρές επιπτώσεις στο κόστος παραγωγής και σύντομα η αλλαγή του τρόπου 

διαχείρισης αποθεμάτων και προμηθειών θεωρήθηκε αναγκαία. 

Γεγονός σταθμό στη δεκαετία του 1970 αποτέλεσε η απελευθέρωση του 

διεθνούς εμπορίου. Η ΕΟΚ άρχισε να αποκτά μεγάλη δύναμη ενισχύοντας το ρόλο 

της στην παγκόσμια αγορά. Η ένταξη μεγάλων βιομηχανικών χωρών στην 

Ευρωπαϊκή Κοινότητα, όπως η Γερμανία, η Γαλλία, η Μ. Βρετανία και η Ιταλία 

δημιούργησαν μία μεγάλη αγορά, όπου πρόσωπα και αγαθά κινούνταν ελεύθερα. 

Επιπλέον, αρκετές μεγάλες επιχειρήσεις απέκτησαν μεγάλους ηλεκτρονικούς 

υπολογιστές (main frames) στους οποίους ανέβαζαν νέα προγράμματα και 

εφαρμογές. Το υψηλό κόστος απόκτησης των υπολογιστών αντισταθμίστηκε από τα 

σημαντικά οφέλη που αναμένονταν να έχουν κι έτσι πολλοί επιστήμονες και στελέχη 

σχεδίασαν και ανέπτυξαν νέα συστήματα. Τα «πακέτα» προγραμμάτων έγιναν 

ανάρπαστα κι όλες οι μεγάλες επιχειρήσεις άρχισαν να επενδύουν ποσά για να 

εκμεταλλευτούν τα πλεονεκτήματα από τη χρήση των νέων εφαρμογών. Έτσι, οι 

απασχολούμενοι με τα logistics δεν άργησαν να χρησιμοποιήσουν αυτά τα 

συστήματα, βρίσκοντας τη λύση για την αντιμετώπιση πολλών και σύνθετων 

προβλημάτων, που ως τότε θεωρούνταν χρονοβόρα και δυσεπίλυτα. 
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1.3.2 Από το 1980 έως σήμερα 

 

Με την έλευση της δεκαετίας του 1980 άρχισε να επέρχεται η ανάκαμψη των 

οικονομιών των χωρών της Δύσης και να σημειώνονται ραγδαίες τεχνολογικές 

εξελίξεις. Οι προσπάθειες που είχαν ξεκινήσει κατά την προηγούμενη δεκαετία για 

μείωση του κόστους της λειτουργίας μιας επιχείρησης είχαν θετικά αποτελέσματα και 

για το λόγο αυτό συνεχίστηκαν. Παράλληλα, το ενδιαφέρον στον τομέα των logistics 

εντείνεται ολοένα και περισσότερο. Σημειώνονται μεγάλες εξελίξεις στρατηγικής και 

τακτικής και αρχίζουν να εμφανίζονται συμμαχίες στις προμήθειες, τις μεταφορές, τις 

διανομές, τις αποθήκες, ακόμη και μεταξύ μεγάλων ανταγωνιστών. Αλλάζει, επίσης, 

η φιλοσοφία σε θέματα logistics. Ως επικρατούσα άποψη εδραιώνεται η 

αναδιοργάνωση των εργασιών logistics κι όλες οι σύγχρονες επιχειρήσεις επιδιώκουν 

να δώσουν τον αγώνα της επιβίωσης με τα απαραίτητα εφόδια που διαθέτει η 

καθεμία. Τις εξελίξεις ακολουθούν πανεπιστήμια σε ΗΠΑ, Ευρώπη και Ιαπωνία, 

όπου δημιουργούνται νέα τμήματα και μαθήματα σχετικά με τα logistics. Άνθηση 

σημειώνεται και στον τομέα των τηλεπικοινωνιών. Νέοι τρόποι μεταφοράς 

δεδομένων (ΕDI, barcode5) συμβάλλουν σε μία νέα τεχνολογική επανάσταση που 

επηρεάζει άμεσα ή έμμεσα την εξάπλωση των logistics. Η επικράτηση και εξάπλωση 

της καπιταλιστικής οικονομίας στην Ανατολική Ευρώπη δημιουργεί νέες ευκαιρίες 

στην ανάπτυξη του διεθνούς εμπορίου, την ανεύρεση και την πρόσβαση σε νέες 

αγορές πρώτων υλών και άλλων προϊόντων, και γενικότερα, συνιστά ένα βασικό 

παράγοντα για την περαιτέρω ανάπτυξη των logistics στην σημερινή εποχή. 

 

 

1.3.3 Οι τάσεις του σήμερα 

 

Η άποψη που υπήρχε για τα logistics έχει αλλάξει δραστικά τα τελευταία 

χρόνια. Από την αρχική άποψη ότι πρόκειται για αναγκαίο κακό που επισυνάπτει 

κόστος, γίνεται ολοένα πιο αντιληπτό ότι αν και η μετακίνηση και η αποθήκευση 

συνεπάγονται κάποιο κόστος, εντούτοις τα Logistics προσθέτουν αξία σε ένα προϊόν 

και στην επιχείρηση γενικότερα, αποτελώντας ανταγωνιστικό πλεονέκτημα. Οι 

απαιτήσεις της αγοράς αλλά και των πελατών, έχουν δημιουργήσει κάποιες τάσεις 

5 Εξετάζονται στο τρίτο κεφάλαιο. 
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στο χώρο των logistics. Η θετική απόδοσή τους, δείχνει πως οι τάσεις αυτές θα 

συνεχίσουν και στο μέλλον να επηρεάζουν το χώρο των logistics. 

Η συγκέντρωση της διανομής αποτελεί μια πολύ σημαντική σύγχρονη τάση. 

Για μια επιχειρησιακή μονάδα ο κύριος στόχος είναι η μείωση του συνολικού 

κόστους της διανομής, μέσω της τοποθέτησης των αποθεμάτων της επιχείρησης σε 

περιορισμένο αριθμό, συγκεντρωμένων αποθηκευτικών χώρων. Η συγκέντρωση αυτή 

αποφέρει σημαντική μείωση του κόστους των απογραφών και της αποθήκευσης των 

προϊόντων. Η συγκεκριμένη τάση έχει ωθήσει πολλές επιχειρήσεις να προχωρήσουν 

σε δαπανηρές επενδύσεις σε καινούριους συγκεντρωμένους αποθηκευτικούς χώρους. 

Οι επενδύσεις απαιτούν, εκτός από το σωστό εξοπλισμό, το σωστό σχεδιασμό του 

χώρου της αποθήκης και τη σωστή οργάνωση του σχεδίου. 

Ένα ακόμη στοιχείο που διακρίνει τον κλάδο των logistics σήμερα είναι η 

μεγάλη αύξηση της χρήσης των Third Party Logistics (3PLs). Οι 3PL Providers, οι 

παροχείς δηλαδή υπηρεσιών logistics, αναλαμβάνουν εργασία ως εξωτερικοί 

συνεργάτες, εκτελώντας διαδικασίες ανεφοδιασμού και μεταφορών για λογαριασμό 

της επιχείρησης που τους έχει προσλάβει. Οι ανταγωνιστικές υπηρεσίες logistics που 

παρέχουν οι third party εταιρίες έχουν σαν αποτέλεσμα τη συνεργασία τους με 

ολοένα μεγαλύτερο αριθμό επιχειρήσεων. Σύμφωνα με έρευνα της UPS (Worldwide 

Logistics), το 2000 οι 3PLs είχαν εισχωρήσει στην Ευρωπαϊκή αγορά σε ποσοστό 

25%, ενώ το 2002 το ποσοστό έφτασε το 28%. Το αντίστοιχο ποσοστό στην Αμερική 

το 2000, έφτανε μόλις το 10%. Στην Ελλάδα, αν και η χρήση των 3PL είναι 

περιορισμένη, κατά τη διάρκεια της περιόδου 1998-2002 ο μέσος ετήσιος ρυθμός 

αύξησης ήταν ίσος με 26,3%. Το αρνητικό, ωστόσο, είναι πως το 34% των πελατών 

χρησιμοποιεί 3PL λόγω του χαμηλότερου κόστους των υπηρεσιών, ενώ μόνο το 12% 

διότι παρέχουν υπηρεσίες υψηλού επιπέδου (Καραμπάτζος et al., 2004). Πρέπει να 

σημειωθεί επίσης, πως εκτός από τη συνεργασία μεταξύ εταιρειών και 3PLs, 

συνάπτονται συμμαχίες στους τομείς των προμηθειών, των μεταφορών, των 

διανομών και των αποθηκών, στο πλαίσιο πάντα της ελαχιστοποίησης του κόστους 

και της βελτίωσης του επιπέδου εξυπηρέτησης. 

Βαρύνουσα σημασία δίνεται και στην εξυπηρέτηση των πελατών, σε άμεση 

σύνδεση με τη διανομή. Σήμερα πλέον, το εμπορικό όνομα (brand name) ενός 

προϊόντος έχει απολέσει μέρος της ισχύος του στη διαδικασία των καταναλωτικών 

αγορών. Οι καταναλωτές προτιμούν αντί να περιμένουν να αγοράσουν ένα γνωστό 

προϊόν, να το αντικαταστήσουν με άλλο παρόμοιο. Η σημαντική αυτή αλλαγή της 
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αγοράς έχει ενισχύσει αρκετά το ρόλο της διανομής, καθιστώντας σαφές πως η 

διαθεσιμότητα ενός προϊόντος στα σημεία πώλησης, και ως εκ τούτου η διανομή, 

είναι πια από τους κρισιμότερους παράγοντες που επηρεάζουν την πολιτική μιας 

επιχείρησης στην εξυπηρέτηση των πελατών της. 

Η εντατική χρήση της τεχνολογίας και η αυτοματοποίηση είναι αναμενόμενο 

να αποτελούν μία εκ των επικρατέστερων τάσεων στο χώρο των logistics. Η χρήση 

της τεχνολογίας είναι ιδιαίτερα έντονη στους αποθηκευτικούς χώρους, όπου 

κυριαρχούν η μηχανοποίηση και οι αυτοματισμοί, με σκοπό τη μείωση στο ελάχιστο 

του χειρωνακτικού ελέγχου των διαφόρων διαδικασιών και την αύξηση της 

ταχύτητας διεκπεραίωσης των εργασιών, με υψηλό επίπεδο αξιοπιστίας. Ιδιαίτερη 

μνεία αξίζει να γίνει στην εφαρμογή συστημάτων6 που έχουν ως στόχο τη μείωση 

των αποθεμάτων και ταυτόχρονα, τη διαθεσιμότητα της ακριβούς ποσότητας που 

χρειάζεται για να εξυπηρετηθούν όλες οι ανάγκες της επιχείρησης. Η ορθή λειτουργία 

των συστημάτων αυτών απαιτεί την υποστήριξη προηγμένης τεχνολογίας για τη 

σωστή λειτουργία τους. 

Συνοψίζοντας, τα logistics έχουν πλέον κεντρικό ρόλο στη λειτουργία μιας 

επιχείρησης. Οι ανταγωνιστικές συνθήκες της αγοράς καθιστούν ασύμφορη την 

παραγωγή ενός προϊόντος ή μιας υπηρεσίας χωρίς τη βοήθεια των διαφόρων 

υπηρεσιών logistics. Ταυτόχρονα, οι απαιτήσεις των επιχειρήσεων οι οποίες 

απευθύνονται σε μεγαλύτερο αριθμό αγορών και διαχειρίζονται μεγάλο αριθμό 

προϊόντων, πολλαπλασιάζονται. Οι σημερινές αυτές τάσεις απαιτούν συνεχή έρευνα 

αλλά και συνεχή εξέλιξη των γνώσεων και ενημέρωση για τις εξελίξεις στον κλάδο, 

όλων όσων ασχολούνται με τον τομέα των logistics. 

 

 

1.3.4 Μελλοντικές προκλήσεις 

 

Επιχειρώντας να αφήσουμε το παρόν και τις επικρατούσες τάσεις και να 

εξετάσουμε το μέλλον του χώρου των logistics, ακολουθεί μία συνοπτική περιγραφή 

των κυριότερων παραγόντων που αναμένεται να δημιουργήσουν σημαντικές 

προκλήσεις στο άμεσο μέλλον, σύμφωνα με την υφιστάμενη κατάσταση σε 

παγκόσμιο επίπεδο. 

6 Όπως το JiT που έχει προαναφερθεί και το Materials Requirements Planning ή MRP. 
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Ξεκινάμε με τον ιδιαίτερο ρόλο που θα παίξει η ολοένα αυξανόμενη χρήση 

των εταιρειών Third Party Logistics (3PL), η μελέτη των οποίων γίνεται 

αναλυτικότερα στο τέταρτο κεφάλαιο. Η ραγδαία ανάπτυξη στον τομέα της 

πληροφορικής και η έκρηξη της παγκοσμιοποίησης των αγορών, οδήγησαν στην 

αύξηση του ανταγωνισμού και της κινητικότητας των επιχειρήσεων. Για το κλάδο 

των logistics, αυτό ερμηνεύτηκε ως ενδυνάμωση των σχέσεων όλων των 

εμπλεκομένων στην εφοδιαστική αλυσίδα. Στη σημερινή εποχή είναι προφανής η 

αύξηση ενδιαφέροντος που έχουν οι εταιρείες για την ανάληψη των υπηρεσιών της 

αποθήκευσης και διανομής των προϊόντων τους από 3PL providers (Coyle et al., 

2002). Η αύξηση αυτή αναμένεται να συνεχιστεί απρόσκοπτα στο μέλλον, από τη 

στιγμή που η συνεργασία με μια εταιρεία 3PL αποφέρει μείωση του λειτουργικού 

κόστους της επιχείρησης και βελτίωση της ποιότητας και της ταχύτητας των 

υπηρεσιών.  

Η δυναμική είσοδος της Κίνας στο χώρο της διεθνούς οικονομίας και των 

logistics παρακολουθείται με εξαιρετικό ενδιαφέρον. Σήμερα η Κίνα λογίζεται πλέον 

ως ιδιαίτερα υπολογίσιμη οικονομική δύναμη ασκώντας πιέσεις στις μεγάλες 

παγκόσμιες οικονομίες. Ο διεθνής επιχειρηματικός σύμβουλος Λεώ Λάμπερτ 

αναφέρει μια αναντίρρητη αλήθεια, σύμφωνα με την οποία, το «κινέζικο θαύμα» 

στηρίχθηκε στα φθηνά εργατικά χέρια και το φθηνό προϊόν, που εκτός από χαμηλή 

τιμή συνδυάζει και ποιότητα, αποτελώντας έτσι σημαντική απειλή για το παγκόσμιο 

εμπόριο (Λαζαρόπουλος, 2005). Ωστόσο, το θαύμα αυτό δεν επετεύχθη με τη 

βοήθεια των logistics, αφού όπως υποστηρίζει ο ίδιος: οι πλούσιες χώρες έχουν καλά 

logistics, ενώ οι αναπτυσσόμενες δεν έχουν καθόλου. Το θαύμα της Κίνας έγινε χωρίς 

logistics. Το γεγονός αυτό όμως δεν εμποδίζει τους Κινέζους να επικεντρωθούν 

εφεξής στην ανάπτυξη και αυτού του τομέα. Συγκεκριμένα, η κινεζική κυβέρνηση 

θεωρώντας τα logistics ως (έναν ακόμη) μελλοντικό μοχλό περαιτέρω οικονομικής 

ανάπτυξης, φροντίζει για την προσέλκυση μεγάλων επενδύσεων τόσο από ξένα 

κεφάλαια όσο και από εγχώρια, απλοποιώντας τις διαδικασίες αδειοδότησης για την 

είσοδο στο χώρο, εκπαιδεύοντας ανθρώπινο δυναμικό και δημιουργώντας νέες 

υπερσύγχρονες υποδομές. Μάλιστα, το 2006 το ύψος των εξόδων του κράτους για 

υπηρεσίες logistics, συμπεριλαμβανομένων των διαδικασιών μεταφοράς, 

αποθήκευσης και management, έφτασε τα 506 δις δολάρια, ποσό που ισοδυναμεί με 

το 18% του ΑΕΠ της (KPMG, 2008). Είναι πασιφανές ότι οι Κινέζοι 
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αντιλαμβάνονται πως τα logistics αποτελούν ένα πολύ σημαντικό παράγοντα της 

παγκόσμιας οικονομίας και θα εκμεταλλευτούν το γεγονός αυτό και στο μέλλον. 

Οι ανάγκες των logistics στην Ευρωπαϊκή κοινότητα μετά την ένταξη νέων 

μελών αυξάνονται. Η ένταξη δώδεκα νέων χωρών μελών στην Ευρωπαϊκή Ένωση 

από το 2004 μέχρι σήμερα διεύρυνε την ευρωπαϊκή αγορά. Κύρια εξαγωγική αγορά 

των νέων μελών μάλιστα αποτελούν οι αγορές των παλαιότερων μελών. Στα πλαίσια 

της οικονομικής ενοποίησης, της συνεργασίας των αγορών των κρατών μελών και 

ενδεχομένως, της προσχώρησης και άλλων κρατών στην ΕΕ, οι ανάγκες για logistics 

και για δημιουργία πιο εκσυγχρονισμένων μεταφορικών δικτύων θα ενταθούν 

περαιτέρω στο προσεχές μέλλον. 

Η σημερινή τάση εντατικής χρήσης τεχνολογίας στον τομέα των logistics 

αναμένεται με βεβαιότητα να ενταθεί στο μέλλον. Ειδικότερα, αναμένεται η 

τεχνολογία να εισχωρήσει ευρύτατα και στις μικρότερες επιχειρήσεις, παρέχοντας και 

σε αυτές τη δυνατότητα να ανταποκριθούν στις συνθήκες ανταγωνισμού της αγοράς. 

Εκτιμάται επίσης, πως οι επόμενες γενιές θα είναι περισσότερο εξοικειωμένες με τη 

χρήση της τεχνολογίας και ειδικότερα του Internet, γεγονός που θα αυξήσει τις 

απαιτήσεις των πελατών όσον αφορά το βαθμό ενσωμάτωσης της υψηλής 

τεχνολογίας στην παροχή υπηρεσιών logistics (Παπαδημητρίου, 1971). 

Μεταβολές επίκεινται και στα κριτήρια επιλογής της χωροθέτησης των 

επιχειρήσεων logistics. Το γεωγραφικό σημείο όπου χωροθετείται μια επιχείρηση 

παίζει καθοριστικό ρόλο στη βιωσιμότητά της, αφού συμβάλλει στη σωστή και 

έγκαιρη παράδοση των προϊόντων. Επί σειρά ετών, οι αποθηκευτικοί χώροι και οι 

εγκαταστάσεις των logistics χωροθετούνταν κοντά σε σιδηροδρομικά δίκτυα, λιμάνια 

και εθνικά οδικά δίκτυα, σε σχετικά απομονωμένες περιοχές των πόλεων. Ωστόσο, η 

τάση αυτή άρχισε να αποδυναμώνεται με τον ερχομό του 21ου αιώνα, καθώς 

σύγχρονες και ογκώδεις εγκαταστάσεις ξεκίνησαν να δημιουργούνται στις παρυφές 

των πληθυσμιακών και μεταφορικών κέντρων. Τέτοιες εκτάσεις αποτελούν τα 

βιομηχανικά πάρκα. Η νέα αυτή τάση έχει αλλάξει λόγω της ραγδαίας αύξησης της 

συνεργασίας ενός μεγάλου αριθμού επιχειρήσεων με τις εταιρείες 3PL. Αυτές με τη 

σειρά τους, αναγκάζονται να βρίσκονται πλησιέστερα στους πελάτες τους, τις 

επιχειρήσεις δηλαδή στις οποίες παρέχουν τις υπηρεσίες τους. Το γεγονός αυτό δεν 

σημαίνει πως η εύκολη πρόσβαση σε μεταφορικούς κόμβους έχει χάσει εντελώς τη 

σημασία της. Οι αλλαγές όμως στην επιχειρηματική στρατηγική σε συνδυασμό με 

την ανάπτυξη της τεχνολογίας που ενισχύει την επικοινωνία, δημιούργησε τις 
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κατάλληλες προϋποθέσεις ώστε οι εγκαταστάσεις των logistics να μπορούν να 

λειτουργήσουν αποτελεσματικά σε ένα πολύ μεγάλο αριθμό περιοχών. 

Τέλος, προβλέπεται η διεύρυνση των διοικητικών ικανοτήτων στον κλάδο των 

logistics. Ο τομέας των logistics χαρακτηρίζεται από το γεγονός πως 

συμπεριλαμβάνει ένα ευρύ πεδίο γνώσεων και δραστηριοτήτων, προερχόμενων από 

ποικίλα επιστημονικά πεδία. Αυτό δημιουργεί αυξημένες απαιτήσεις τόσο από τα 

διευθυντικά στελέχη όσο και από το υπόλοιπο προσωπικό ενός τμήματος logistics, 

δημιουργώντας ως συνέπεια, την ανάγκη για επιμόρφωση σε θέματα 

χρηματοοικονομικών, ηλεκτρονικών υπολογιστών, διεθνών οικονομικών, 

ανθρώπινου δυναμικού, management και marketing. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΥΤΕΡΟ: ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΑ ΔΙΚΤΥΑ 
 

 

2.1 Μεταφορές και logistics 

 

Στη διεθνή βιβλιογραφία ο όρος μεταφορά αναφέρεται στη μετακίνηση 

ατόμων, εμπορευμάτων, πληροφοριών και χρήματος, από το σημείο προέλευσής τους 

σε ένα ή περισσότερα σημεία προορισμού. Από τη δεκαετία του 1970 ο τομέας των 

μεταφορών σημειώνει αυξημένη ζήτηση, γεγονός που σχετίζεται με τους υψηλούς 

ρυθμούς ανάπτυξης του παγκόσμιου εμπορίου. Η τάση που έχει παρατηρηθεί είναι η 

ανάπτυξη της παγκοσμιοποίησης της παραγωγής, με την αύξηση της συμμετοχής στο 

διεθνές εμπόριο των νέων βιομηχανικών χωρών της Ασίας (Κίνα, Ινδία, Σιγκαπούρη, 

Ταϊβάν κ.ά.). Στη σημερινή βιομηχανοποιημένη κοινωνία οποιαδήποτε οργανωμένη 

ανθρώπινη δραστηριότητα είναι αδύνατο να ολοκληρωθεί χωρίς τη συμβολή των 

μεταφορών. Ο ρόλος τους ως οικονομική δραστηριότητα, επισημαίνεται από το 

γεγονός, ότι κατά μέσο όρο το ένα τρίτο του εθνικού εισοδήματος προορίζεται για 

τον τομέα των μεταφορών. Είναι δε χαρακτηριστικό το παράδειγμα της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης, της οποίας τα κονδύλια για τις χώρες συνοχής (Ελλάδα, Ισπανία, Νότια 

Ιταλία, Πορτογαλία, Ιρλανδία) αφορούσαν κατά κύριο λόγο έργα υποδομής (90% του 

συνόλου σε Ισπανία, Ιρλανδία και Ν. Ιταλία και 100% σε Ελλάδα και Πορτογαλία), 

με πρωταρχική σημασία στα δίκτυα μεταφορών (οδικοί άξονες, σιδηρόδρομοι, 

λιμένες κ.λπ.) (Σκορδίλη, Μελισσουργός, 2004). 

Η έννοια των μεταφορών χαρακτηρίζεται από δύο βασικά στοιχεία, το χώρο 

και το χρόνο. Αναφορικά με το στοιχείο του χώρου, η διαδικασία της μεταφοράς 

συνδέει το σημείο παραγωγής με το σημείο κατανάλωσης των προϊόντων, ενώ όσον 

αφορά το στοιχείο του χρόνου, η μεταφορά προσδιορίζει την ταχύτητα και τη 

σταθερότητα με τις οποίες διακινούνται τα προϊόντα από το ένα σημείο στο άλλο. 

Κύριο χαρακτηριστικό των διαστάσεων του χώρου και του χρόνου είναι πως 

σχετίζονται άμεσα με τις επιθυμίες των πελατών, καθώς τα προϊόντα έχουν μικρή 

αξία για τους πελάτες αν δεν μεταφερθούν στο σημείο κατανάλωσής τους, ενώ 

παράλληλα, η μη διαθεσιμότητα ενός προϊόντος στον ακριβή χρόνο αλλά και την 

ποιότητα που έχει ζητηθεί, μπορεί να οδηγήσει στην απογοήτευση του πελάτη και σε 

μια πιθανή μείωση της ζήτησης (Παπαδημητρίου, 1971). Επομένως, όσον αφορά το 
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επιδιωκόμενο επίπεδο εξυπηρέτησης των πελατών, η αποτελεσματικότητα της 

μεταφορικής διαδικασίας για τα διακινούμενα προϊόντα εξαρτάται άμεσα από τη 

βέλτιστη χρησιμότητα χώρου και χρόνου. 

Ένα σύστημα logistics συμπεριλαμβάνει πλήθος αλληλένδετων στοιχείων. 

Όπως προαναφέρθηκε στο πρώτο κεφάλαιο, οι μεταφορές αποτελούν ένα από τα 

σημαντικότερα στοιχεία ενός συστήματος logistics, η αποτελεσματική διοίκηση των 

οποίων συνεισφέρει καθοριστικά στη βελτίωση του επιπέδου εξυπηρέτησης των 

πελατών, καθώς επίσης και στην επίτευξη καλύτερων αποτελεσμάτων για μια 

επιχείρηση. Στο σχήμα που ακολουθεί προσδιορίζονται τα διάφορα τμήματα της 

στρατηγικής μεταφοράς και απεικονίζεται η σχέση της μεταφοράς με τα υπόλοιπα 

στοιχεία των logistics: 
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ΣΧΗΜΑ 2 

Προσδιορισμός στρατηγικής μεταφοράς 

 

 

 
Πηγή: Διοίκηση Logistics (Κυριαζόπουλος, 1996) 

 

 

Κάθε μεταφορά αποτελεί μια σύνθετη διαδικασία διακίνησης υλικών αγαθών 

και προσώπων. Ως εκ τούτου, είναι αναγκαίο οι μεταφορές να είναι οργανωμένες 

σύμφωνα με την εκάστοτε ισχύουσα νομοθεσία, φιλικές προς το περιβάλλον και όσο 

το δυνατόν αποδοτικότερες σε όρους ταχύτητας και ποιότητας, προκειμένου να 

επιτυγχάνεται το μέγιστο επίπεδο εξυπηρέτησης πελατών. Τα σχετικά θεσμικά 

πλαίσια περιλαμβάνουν τον ορισμό των σχέσεων μεταξύ των προσώπων που 

συμμετέχουν στη μεταφορική διαδικασία, των ορίων και των δυνατοτήτων τους, 
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καθώς το μεταφορικό έργο λόγω της τεράστιας εμβέλειάς του, δεν ολοκληρώνεται 

χωρίς να προκύπτουν κάποια προβλήματα. Στο πλαίσιο αυτό, έχει θεσπιστεί ένα 

σύνολο διεθνών κανόνων που αφορά το διεθνές εμπόριο και τις μεταφορές, οι 

INCOTERMS (International Commercial Terms) (Καραμπάτζος et al., 2004). Όσον 

αφορά την προστασία του περιβάλλοντος, η οποία αποτελεί μια απαραίτητη 

προϋπόθεση για την πραγματοποίηση μιας μεταφοράς, η ΕΕ έχει θεσπίσει σειρά 

μέτρων με μελλοντικό στόχο τη μείωση των ρύπων και πιο συγκεκριμένα, 

πρωταρχικό στόχο αποτελεί η μείωση των ρύπων των οδικών μεταφορών που 

συνεισφέρουν σε ποσοστό 85% στους ρύπους διοξειδίου του άνθρακα. Επίσης, οι 

μεταφορές ως σημαντικό συστατικό στοιχείο των logistics, περιλαμβάνουν 

χαρακτηριστικά που επηρεάζουν άμεσα την εξυπηρέτηση των πελατών. Η 

γεωγραφική κάλυψη της αγοράς, η ακρίβεια στο χρόνο παράδοσης, το εύρος της 

διαθεσιμότητας προϊόντων, το ποσοστό καταστροφών κι η απώλεια των 

διακινούμενων προϊόντων, και η δυνατότητα του μεταφορέα να παρέχει όσο το 

δυνατόν πιο ολοκληρωμένες μεταφορικές υπηρεσίες, επηρεάζουν άμεσα το επίπεδο 

της παρεχόμενης εξυπηρέτησης. 

Ιδιαίτερη αναφορά πρέπει να γίνει και στο στοιχείο της τεχνολογίας, ως ενός 

εκ των προσδιοριστικών παραγόντων των μεταφορών. Η ταχύτατα εξελισσόμενη 

τεχνολογία στον κλάδο των μεταφορών, περιλαμβάνει μεταξύ άλλων, την τεχνική 

ανάπτυξης νέων μεταφορικών δικτύων, την εισαγωγή νέων αποδοτικότερων μηχανών 

και καυσίμων, καθώς επίσης και τη χρήση συστημάτων ελέγχου, όπως π.χ. βάσεων 

δεδομένων που περιέχουν στοιχεία για το κόστος, τις παρεχόμενες υπηρεσίες, τη 

συντήρηση των οχημάτων και τον έλεγχο της τιμολόγησης της μεταφοράς. 

Ο τομέας των μεταφορών, ωστόσο, συνδέεται άμεσα και με τμήματα εκτός 

του κλάδου των logistics, όπως το λογιστήριο, τα τμήματα marketing, πωλήσεων, 

αποθήκευσης κ.ά. Για το λόγο αυτό, οι μεταφορικοί φορείς έχουν αναγκαστεί να 

αποκτήσουν γνώσεις σε θέματα marketing, κατανόησης των πελατειακών αναγκών, 

τιμολόγησης, ακόμα και εργασιακών σχέσεων. Παράλληλα, οι εργαζόμενοι στον 

κλάδο των logistics που είναι υπεύθυνοι σε θέματα μεταφορών από την πλευρά τους, 

έχουν σήμερα ευρύτατο πεδίο καθηκόντων. Η επιλογή του καλύτερου μέσου 

μεταφοράς ανάλογα με τα διακινούμενα υλικά, προϊόντα και ανθρώπους, η επιλογή 

του κατάλληλου μεταφορέα ή συνδυασμού μεταφορέων, οι διαπραγματεύσεις με τους 

μεταφορείς, η φροντίδα για την ασφαλή μετακίνηση των προϊόντων, ο σχεδιασμός 

του συστήματος μετάδοσης πληροφοριών σχετικά με τις μεταφορές (π.χ. ενημέρωση 
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πελατών) και διάφορες άλλες δραστηριότητες, αποτελούν μέρος των καθηκόντων 

τους. 

Βαρύνουσας σημασίας αποτελεί το ζήτημα του κόστους των μεταφορών. Οι 

βασικές κατηγορίες κόστους των δραστηριοτήτων των logistics συμπεριλαμβάνουν 

τις δαπάνες των μεταφορών, μαζί με τις δαπάνες αποθήκευσης και συσκευασίας, τις 

δαπάνες για τη διατήρηση αποθεμάτων και το κόστος για τη φυσική διακίνηση 

υλικών και πληροφοριών. Το γεγονός ότι το μεταφορικό κόστος αποτελεί επιμέρους 

στοιχείο του συνολικού κόστους, επηρεάζοντας την τελική τιμή των προϊόντων, 

καθιστά αναγκαία τη διαμόρφωση κατάλληλης επιχειρηματικής στρατηγικής, με 

σκοπό την επίτευξη αποδοτικότερων επιπέδων κόστους για την επιχείρηση και 

ελαχιστοποίηση του κόστους αποστολής των τελικών προϊόντων στους πελάτες. 

Ανάλογα με το προϊόν που διακινείται, διαμορφώνεται το κόστος της μεταφοράς. 

Στην περίπτωση βασικών πρώτων υλών το κόστος μεταφοράς εκτιμάται στο μισό του 

κόστους τους, ενώ σε αντικείμενα όπως οι ηλεκτρονικοί υπολογιστές, τα ηλεκτρονικά 

εξαρτήματα και οι μηχανές εργοστασίων, το κόστος μεταφοράς εκτιμάται περίπου 

στο 1 %. 

 Η διαμόρφωση του κόστους μεταφοράς επηρεάζεται ως επί το πλείστον από 

παράγοντες σχετικούς με το προϊόν και από παράγοντες σχετικούς με την αγορά. Οι 

σχετικοί με το προϊόν παράγοντες είναι η πυκνότητα, τα συσσωρευμένα στοιχεία, η 

ευκολία ή δυσκολία στη διαχείριση και η αξιοπιστία. Η πυκνότητα εκφράζει το 

δείκτη βάρους προς όγκο για ένα προϊόν. Τα προϊόντα μικρής πυκνότητας κοστίζουν 

περισσότερο όταν μεταφέρονται με βάση το βάρος τους, σε σχέση με τα προϊόντα 

μεγάλης πυκνότητας. Τα συσσωρευμένα στοιχεία εκφράζουν ουσιαστικά τη 

δυνατότητα ενός προϊόντος να συμπληρώσει το διαθέσιμο χώρο του μέσου 

μεταφοράς του και ως παράγοντας, εξαρτάται από τα φυσικά χαρακτηριστικά του 

διακινούμενου προϊόντος. Ο παράγοντας ευκολία ή δυσκολία στη διαχείριση 

σχετίζεται με το γεγονός, ότι η μεταφορά των αντικειμένων που δεν είναι εύκολα στο 

χειρισμό είναι περισσότερο δαπανηρή από τη μεταφορά προϊόντων που τα φυσικά 

χαρακτηριστικά τους είναι ομοιόμορφα, προϊόντων που δεν μπορούν να αλλοιωθούν 

από τον εξοπλισμό διαχείρισής τους ή προϊόντων που απαιτούν μικρότερο κόστος 

διαχείρισης. Τέλος, ο παράγοντας της αξιοπιστίας, η οποία απαιτείται από το 

μεταφορέα ειδικά σε περιπτώσεις που τα διακινούμενα προϊόντα είναι εύκολο να 

καταστραφούν ή διατρέχουν υψηλό κίνδυνο κλοπής, αυξάνει το κόστος της 

μεταφοράς (Παπαδημητρίου, 1971). 
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 Όσον αφορά τους παράγοντες που σχετίζονται με την αγορά είναι οι εξής έξι: 

ο βαθμός ανταγωνισμού εντός του κάθε μέσου μεταφοράς αλλά και μεταξύ των 

μέσων, η γεωγραφική θέση των αγορών, το θεσμικό πλαίσιο που αφορά θέματα 

μεταφοράς, η συχνότητα των μεταφορών μιας περιοχής, η χωρική εμβέλεια της 

μεταφοράς και η εποχικότητα των μετακινήσεων των διαφόρων προϊόντων 

(Καραμπάτζος et al., 2004).  

 Τέλος, σημαντική είναι η αναφορά στη χρήση της πληροφοριακής 

τεχνολογίας, της οποίας ο ρυθμός ενσωμάτωσης στον τομέα των μεταφορών έχει 

ενταθεί τα τελευταία χρόνια. Η πληροφοριακή τεχνολογία μειώνει το μεταφορικό 

κόστος, συντελώντας στην αποτελεσματικότερη διαχείριση του μεταφορικού στόλου, 

τη σωστή διανομή των παραγγελιών ανά περιοχή, τη βελτιστοποίηση των 

δρομολογίων με τη χρήση ψηφιακών χαρτών και τη μείωση του διαχειριστικού 

κόστους. 

 

 

2.2 Τύποι μεταφορικών μέσων 

 

Η μεταφορά αγαθών, είτε αυτή εκτελείται για συγκεκριμένο άτομο, είτε για 

επιχείρηση, είτε για κράτος, μπορεί πλέον να γίνει με αρκετούς τρόπους. Σύμφωνα με 

το γεωγραφικό χώρο στον οποίο δραστηριοποιούνται, οι μεταφορές διακρίνονται σε 

χερσαίες (οδικές και σιδηροδρομικές), θαλάσσιες, εναέριες, μέσω αγωγών και 

συνδυασμένες.  Οι συνδυασμένες μεταφορές προκύπτουν από συνδυασμούς των 

προαναφερθεισών μεταφορών, προκειμένου να προσφέρουν εξειδικευμένες 

υπηρεσίες ή υπηρεσίες με μειωμένο κόστος, εκμεταλλευόμενες τα διάφορα 

πλεονεκτήματα των μεμονωμένων μεταφορικών τύπων. Τα βασικά κριτήρια με τα 

οποία πραγματοποιείται η επιλογή του μεταφορικού τύπου, αποτελούν η ταχύτητα, το 

κόστος, η ασφάλεια, η ποιότητα και η νομιμότητα της ροής των αγαθών. Επιπλέον, η 

επιλογή μεταξύ των διαφόρων μέσων μεταφοράς σχετίζεται με παράγοντες που 

αφορούν τις απαιτήσεις των πελατών, τα χαρακτηριστικά κάθε μεταφορικού μέσου 

και το είδος του μεταφορικού έργου (εμπορευματικό ή επιβατικό). Ειδικότερα, αυτοί 

οι παράγοντες περιλαμβάνουν το σκοπό της μεταφοράς, το κόστος, το μήκος και τη 

διάρκεια της διαδρομής, χρονικά στοιχεία της διαδρομής, τις υποδομές του δικτύου 

μεταφοράς, τις συνθήκες μεταφοράς, την παροχή ειδικών και ολοκληρωμένων 

υπηρεσιών, καθώς επίσης και τις καιρικές και κλιματολογικές συνθήκες. 
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Παρακάτω εξετάζονται συνοπτικά οι χερσαίες μεταφορές (ξεχωριστά οι 

οδικές και οι σιδηροδρομικές), οι θαλάσσιες, οι εναέριες, οι μεταφορές μέσω αγωγών 

και τέλος, οι συνδυασμένες μεταφορές. 

 

 

2.2.1 Χερσαίες μεταφορές 

 

2.2.1.α. Οδικές μεταφορές 

 

Ένας από τους πιο διαδεδομένους τύπους μεταφοράς είναι οι οδικές 

μεταφορές, οι οποίες πραγματοποιούνται κατά κύριο λόγο από φορτηγά, διαφόρων 

μεγεθών και τύπων. Παρουσιάζοντας υψηλό βαθμό ευελιξίας, ανταγωνίζονται τις 

σιδηροδρομικές μεταφορές για τις μεγάλες αποστολές και τις εναέριες μεταφορές για 

τις μικρότερες. Η μεγάλη τους ευελιξία οφείλεται στα οδικά δίκτυα χιλιάδων 

χιλιομέτρων που υπάρχουν σε όλες τις χώρες, τα οποία επιτρέπουν την εξυπηρέτηση 

ενός τεράστιου αριθμού περιοχών, διακινώντας προϊόντα διαφορετικών μεγεθών και 

βαρών σε κάθε απόσταση. Συγκριτικά με τους υπόλοιπους τύπους μεταφορών, οι 

οδικές μεταφορές παρέχουν τη μεγαλύτερη κάλυψη αγοράς και για το λόγο αυτό, 

αποτελούν ένα πολύ σημαντικό μέρος ενός συστήματος logistics, το οποίο επιθυμεί 

να εξυπηρετήσει τους πελάτες του σε σύντομο χρόνο αλλά με υψηλή ποιότητα. 

Σήμερα όλες οι οικονομικά ανεπτυγμένες χώρες διαθέτουν οδικά δίκτυα 

υψηλής ποιότητας και μεγάλης πυκνότητας. Όσον αφορά τον ευρωπαϊκό χώρο, τα πιο 

προηγμένα οδικά δίκτυα και υποδομές διαθέτουν η Γερμανία, η Γαλλία, η Μεγάλη 

Βρετανία και η Ιταλία, ενώ σε παγκόσμιο επίπεδο, το μεγαλύτερο οδικό δίκτυο 

βρίσκεται στην Αμερική. Πρόκειται για τον αυτοκινητόδρομο Pan-American 

Highway με μήκος 47 χιλιάδων χιλιομέτρων, ο οποίος διασχίζει συνολικά 21 κράτη. 

Η Ασία και η Αυστραλία διαθέτουν επίσης πυκνό και εκσυγχρονισμένο οδικό δίκτυο, 

εξυπηρετώντας αποτελεσματικά τις εμπορευματικές και τις επιβατικές μεταφορές, σε 

αντίθεση με την Αφρική, όπου το οδικό δίκτυο αντιμετωπίζει σημαντικά 

προβλήματα, αφού το μεγαλύτερο τμήμα του αποτελείται από χωματόδρομους, 

απροσπέλαστους σε περιόδους βροχοπτώσεων. Στην Ελλάδα, τέλος, το οδικό δίκτυο 

έχει συνολικό μήκος7 περίπου 116 χιλιάδες χλμ (CIA: The World Factbook, 2005). 

7 Συμπεριλαμβανομένων των Εθνικού, Επαρχιακού, τοπικού και αστικού δικτύου. 
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Τα τελευταία χρόνια γίνονται σημαντικές προσπάθειες για τη βελτίωση του δικτύου 

με τη δημιουργία έργων υψηλής σημασίας όπως είναι ο οδικός άξονας ΠΑΘΕ, η 

Αττική οδός, η Εγνατία οδός, η Ιόνια οδός κλπ. 

Το κυριότερο πλεονέκτημα των οδικών μεταφορών συνιστά η τάχιστη και 

αξιόπιστη εξυπηρέτηση των πελατών, με ελάχιστες απώλειες ή καταστροφές. Σε 

σχέση με τους υπόλοιπους τύπους μεταφορών, οι οδικές μεταφορές είναι ταχύτερες 

από τις σιδηροδρομικές και τις θαλάσσιες, πιο ευέλικτες από τις θαλάσσιες και τις 

εναέριες και φθηνότερες από τις αεροπορικές. Επιπλέον, η ολοένα και πιο 

διαδεδομένη εφαρμογή του συστήματος Just-In-Time, όπου οι μεταφορείς 

λειτουργούν σύμφωνα με χρονοδιαγράμματα, έχει ενισχύσει ιδιαίτερα την ταχύτητα 

των οδικών μεταφορών. Ένα ακόμη πλεονέκτημα των οδικών έναντι των 

σιδηροδρομικών μεταφορών, μαρτυρούν οι δείκτες καταστροφών και απωλειών των 

πρώτων, οι οποίοι είναι μικρότεροι από αυτούς των δεύτερων. Ωστόσο, ο τομέας των 

οδικών μεταφορών παρουσιάζει και αρνητικά στοιχεία συγκριτικά με τους 

υπόλοιπους μεταφορικούς τύπους. Το κόστος σε σχέση με τις θαλάσσιες μεταφορές 

είναι υψηλότερο, ενώ σε σχέση με τις εναέριες μεταφορές, παρουσιάζει μικρότερη 

ταχύτητα και μεγαλύτερους δείκτες καταστροφών και απωλειών. Επίσης, ένα μικρό 

μειονέκτημα αποτελεί και η ύπαρξη ορισμένων περιορισμών στο βάρος των 

προϊόντων και το χώρο εκφόρτωσης. 

 

 

2.2.1.β. Σιδηροδρομικές μεταφορές 

 

Μετά το Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο οι οδικές μεταφορές άρχισαν να 

αντικαθιστούν τις σιδηροδρομικές με ταχύ ρυθμό, ενώ και σήμερα, οι 

σιδηροδρομικές, μέχρι πρότινος, μεταφορές αρκετών φορτίων, συνήθως προϊόντων 

σε υγρή ή αέρια μορφή, πραγματοποιούνται από τις θαλάσσιες μεταφορές και τις 

μεταφορές μέσω αγωγών. 

Αν και το δίκτυο κάλυψης των σιδηροδρομικών μεταφορών έχει πολύ μεγάλη 

έκταση, συνδέοντας μητροπολιτικά κέντρα με επαρχιακές πόλεις, η σιδηροδρομική 

κάλυψη συγκριτικά με την οδική είναι μικρότερη. Τα πυκνότερα σιδηροδρομικά 

δίκτυα βρίσκονται στην Ευρώπη και τη βόρεια Αμερική. Όσον αφορά τα μεγαλύτερα 

συνδυαζόμενα σιδηροδρομικά δίκτυα, αυτά είναι το ευρωασιατικό, το 

βορειοαμερικανικό, το νοτιοαμερικανικό και το νοτιοαφρικανικό. Στην ευρωπαϊκή 
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ήπειρο σήμερα λειτουργούν πολλά σύγχρονα σιδηροδρομικά δίκτυα, η πλειοψηφία 

των οποίων συνδέεται, στο πλαίσιο του Διευρωπαϊκού Σιδηροδρομικού Δικτύου 

(Trans-European Rail Network)8. Σύμφωνα με τον Οργανισμό Σιδηροδρόμων 

Ελλάδας (ΟΣΕ), το σιδηροδρομικό δίκτυο της χώρας μας έχει μήκος 2552 χιλιόμετρα 

και πυκνότητα μόλις 1,9 χιλιόμετρα σιδηροδρομικής γραμμής ανά 100 τ.χλμ9. Το 

ελληνικό σιδηροδρομικό δίκτυο αντιμετωπίζει σημαντικά προβλήματα, όπως είναι η 

χαμηλή ταχύτητα, οι μεγάλες εδαφικές κλίσεις, η έλλειψη ηλεκτροκίνησης κ.λπ., τα 

οποία πρέπει να αντιμετωπιστούν προκειμένου να αναβαθμιστεί ο ρόλος του 

σιδηροδρόμου στο πλαίσιο των κρατικών μεταφορών. 

Βασικότερο πλεονέκτημα των σιδηροδρομικών μεταφορών είναι το μικρότερο 

κόστος συγκριτικά με τις οδικές και τις εναέριες μεταφορές. Αξίζει επίσης να 

σημειωθεί, πως πολύ συχνά ο σιδηρόδρομος προτιμάται για τις μεταφορές, δια μέσου 

πολλών χωρών,  φορτηγών τα οποία είναι φορτωμένα με φορτία, παρακάμπτοντας με 

τον τρόπο αυτό νομοθετικούς περιορισμούς που διαφέρουν από χώρα σε χώρα. 

Σημαντικό μειονέκτημα των σιδηροδρομικών δικτύων αποτελεί η αδυναμία τους να 

παρέχουν υπηρεσίες από σημείο σε σημείο, όπως οι οδικές μεταφορές, 

περιοριζόμενες αποκλειστικά σε παροχή υπηρεσιών από περιοχή σε περιοχή. Το 

γεγονός αυτό αποτρέπει τους μεταφορείς να χρησιμοποιήσουν τις σιδηροδρομικές 

μεταφορές, εκτός και αν υπάρχει κάποιος σταθμός κοντά στις εγκαταστάσεις της 

μεταφορικής εταιρίας. Παράλληλα με αυτήν την αδυναμία, οι σιδηροδρομικές 

μεταφορές υστερούν σε σχέση με τις οδικές, όσον αφορά την ταχύτητα και τη 

συχνότητα υπηρεσιών, καθώς και την κάλυψη αυστηρών απαιτήσεων από την πλευρά 

του αποστολέα. Επιπλέον, συγκριτικά με τους υπόλοιπους τύπους μεταφορών υστερεί 

στους δείκτες καταστροφών και απωλειών και τη διαθεσιμότητα τεχνολογικού 

εξοπλισμού, αν και τα τελευταία χρόνια επενδύονται σημαντικά ποσά στο 

συγκεκριμένο τομέα, ιδίως σε Ιαπωνία και Κίνα. 

Σήμερα, η τάση που επικρατεί στον κλάδο των σιδηροδρομικών μεταφορών 

είναι οι συνεχείς βελτιώσεις σε ζητήματα όπως ο προγραμματισμός δρομολογίων με 

τη χρήση ηλεκτρονικών συστημάτων και ο τεχνολογικός εξοπλισμός συρμών και 

8 Το Trans-European Rail Network αποτελεί μέρος του ευρύτερου διευρωπαϊκού δικτύου 
μεταφορικών υποδομών (Trans-European Transport Networks ή TEN-T), το οποίο συμπεριλαμβάνει 
και τις χερσαίες και τις θαλάσσιες και τις εναέριες μεταφορές. 
9 Διαθέσιμο στο 
http://www.ose.gr/el/%CE%91%CF%81%CF%87%CE%B9%CE%BA%CE%AE%CE%A3%CE%B5%CE%BB%
CE%AF%CE%B4%CE%B1/%CE%A4%CE%BF%CE%94%CE%AF%CE%BA%CF%84%CF%85%CE%BF%CF%84
%CE%BF%CF%85%CE%9F%CE%A3%CE%95.aspx, προσπελάστηκε στις 13/07/2014. 
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σταθμών, καθώς επίσης και ο σχεδιασμός και η λειτουργία ειδικών υπηρεσιών, όπως 

οι διαδρομές που συνδέουν αποκλειστικά δύο πόλεις, χωρίς ενδιάμεσους σταθμούς. 

Σημαντική επίσης εξέλιξη, αποτελεί η απόκτηση ιδιόκτητου στόλου αυτοκινήτων από 

τις σιδηροδρομικές εταιρείες, τον οποίο χρησιμοποιούν για τη μεταφορά πελατών και 

εμπορευμάτων. Όλες οι παραπάνω δράσεις φανερώνουν την έντονη επιθυμία των 

σχετικών ιθυνόντων να τονώσουν την ανταγωνιστικότητα των σιδηροδρομικών 

μεταφορών έναντι των υπόλοιπων μεταφορικών μέσων.  

Τέλος, ξεχωριστή μνεία αξίζει να γίνει και στα υπόλοιπα δίκτυα μέσων 

σταθερής τροχιάς. Τα δίκτυα μητροπολιτικών σιδηροδρόμων (μετρό) προσφέρουν 

ιδιαίτερη αξιοπιστία στην τήρηση των δρομολογίων, υψηλή ταχύτητα και σχετικά 

μικρή κατανάλωση ενέργειας. Ωστόσο, παρουσιάζουν υψηλό κόστος κατασκευής και 

ορισμένες φορές, σοβαρές οχλήσεις στις περιοχές όπου κατασκευάζονται. Επιπλέον, 

υπάρχουν και οι προαστιακοί σιδηρόδρομοι, οι οποίοι συνδέουν συνήθως ένα αστικό 

κέντρο με τις προαστιακές περιοχές, με την προσέγγισή τους όμως να απαιτεί συχνά 

τη χρήση άλλου μεταφορικού μέσου. 

 

 

2.2.2 Θαλάσσιες μεταφορές 

 

Οι θαλάσσιες μεταφορές σήμερα αντιπροσωπεύουν το 80% των μεταφορών 

του παγκοσμίου εμπορίου (UNCTAD, 2010), κατέχοντας εξέχουσα θέση στον τομέα 

των παγκόσμιων μεταφορών. Κύριοι ανταγωνιστές τους είναι οι σιδηροδρομικές 

μεταφορές και οι μεταφορές μέσω αγωγών. Τυπικά, αποτελούν υποκατηγορία των 

υδάτινων μεταφορών, οι οποίες πραγματοποιούνται σε: ποτάμια και κανάλια, λίμνες, 

εθνικές θάλασσες και διεθνείς θάλασσες. Ζωτικής σημασίας στοιχείο των θαλάσσιων 

μεταφορών αποτελούν οι λιμένες, ο αριθμός των οποίων ξεπερνά τους 7000 

παγκοσμίως, 1700 εκ των οποίων είναι διεθνείς. Επιπλέον των λιμένων, οι διεθνείς 

θαλάσσιες μεταφορές εξυπηρετούνται από 120 πορθμούς και 20 θαλάσσιες διώρυγες. 

Σύμφωνα με το υπουργείο Θαλάσσιων Υποθέσεων, Νήσων και Αλιείας, ο 

ελληνόκτητος εμπορικός στόλος διατηρεί υπό τον έλεγχό του 3669 πλοία, 

καλύπτοντας το 16,5% της μεταφορικής ικανότητας του παγκόσμιο στόλου10. Οι 

θαλάσσιες μεταφορές στην Ελλάδα είναι ιδιαίτερα σημαντικές, δεδομένου ότι η 

10 Διαθέσιμο στο http://www.yen.gr/yen.chtm?prnbr=25158, προσπελάστηκε στις 13/07/2014. 
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Ελλάδα αποτελεί μια κατ’ εξοχήν νησιωτική χώρα. Σε ευρωπαϊκό επίπεδο, το 50% 

του στόλου ανήκει στην Ελλάδα, κατατάσσοντάς την στην πρώτη θέση μεταξύ των 

μελών της ΕΕ.  

Αντικείμενο των θαλάσσιων μεταφορών αποτελούν κυρίως προϊόντα μεγάλου 

βάρους, χαμηλής αξίας, μη συσκευασμένα, μικρής ευαισθησίας σε κλοπή ή φθορά 

και για τα οποία, η ταχύτητα δεν αποτελεί σπουδαίο παράγοντα κατά τη μεταφορά 

τους. Ενδεικτικά αναφέρονται ο άνθρακας, η ξυλεία και διάφορα πετρελαιοειδή. 

Σημαντικά χαρακτηριστικά των θαλάσσιων μεταφορών είναι η φόρτωση και η 

εκφόρτωση με τη βοήθεια μηχανικών μέσων και η χρήση συμπληρωματικών μέσων 

στη στεριά. 

Το μικρό και ανταγωνιστικό κόστος είναι το κύριο πλεονέκτημα των 

θαλάσσιων μεταφορών, ενώ καθοριστικό ρόλο παίζει η ευρεία χρήση των container 

ships σε παγκόσμιο επίπεδο, αφού προσφέρει μείωση του χρόνου μεταφοράς περίπου 

στο μισό (π.χ. περιορίζοντας την ποσότητα αναγκαίου προσωπικού) και 

ελαχιστοποίηση των απωλειών και των καταστροφών (UNCTAD, 2010). Όσον 

αφορά τα μειονεκτήματα των θαλάσσιων μεταφορών, αυτά εντοπίζονται κυρίως σε 

δύο στοιχεία: τη μικρότερη ταχύτητα σε σχέση με τις χερσαίες και τις εναέριες 

μεταφορές και τον περιορισμένο αριθμό προορισμών. Περιορισμός υπάρχει επίσης 

ως προς το είδος του μεταφερόμενου προϊόντος. Εκτιμάται μάλιστα, ότι, παρά τη 

δημιουργία υπερσύγχρονων λιμενικών εγκαταστάσεων τις τελευταίες δεκαετίες, οι 

περιορισμοί αυτοί οριοθετούν σε στενά πλαίσια την ευελιξία των θαλάσσιων 

μεταφορών, καθιστώντας το ρόλο που κατέχουν σήμερα μη εξελίξιμο μελλοντικά. 

Ωστόσο, αναμένεται οι θαλάσσιες μεταφορές να διατηρήσουν τον πρωτεύοντα ρόλο 

τους στη μεταφορά πετρελαιοειδών από τις χώρες που παράγουν πετρέλαιο σε αυτές 

που το καταναλώνουν. 

 

 

2.2.3 Εναέριες μεταφορές 

 

Οι εναέριες μεταφορές αποτελούν το νεότερο μέσο μεταφοράς και 

παράλληλα, τον ταχύτερα αναπτυσσόμενο μεταφορικό κλάδο, ο οποίος επιδρά 

σημαντικά στο διεθνές εμπόριο. Το ποσοστό των μεταφορών μιας χώρας που 

πραγματοποιείται από τις εναέριες μεταφορές δεν ξεπερνά το 1%. Ανάλογα με τα 
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θαλάσσιο δίκτυο διαμορφώνεται και το διεθνές αεροπορικό δίκτυο, μέσω ενός 

μεγάλου αριθμού αξόνων σύνδεσης μεταξύ των αεροδρομίων.  

Το αεροπορικό δίκτυο είναι ιδιαίτερα πυκνό στο βόρειο ημισφαίριο, όπου η 

βόρεια Αμερική και η δυτική Ευρώπη παρουσιάζουν αξιόλογη αεροπορική ανάπτυξη. 

Εξαίρεση στο νότιο ημισφαίριο αποτελεί η νοτιοανατολική Ασία. Σε παγκόσμιο 

επίπεδο, ένα από τα κυριότερα χαρακτηριστικά των εναέριων μεταφορών είναι πως 

διακινούν προϊόντα υψηλής αξίας, καθώς τα υψηλά έξοδα μιας αεροπορικής 

μεταφοράς θα αποτελούσαν ένα πολύ μεγάλο μέρος του κόστους ενός προϊόντος 

χαμηλής αξίας. Για το λόγο αυτό, το φορτίο που μεταφέρεται μέσω των 

αερομεταφορών αντιστοιχεί περίπου στο 25% της συνολικής μεταφερόμενης αξίας 

παγκοσμίως. Στην Ελλάδα, το αεροπορικό δίκτυο αποτελείται από 41 αεροδρόμια11, 

εκ των οποίων τα 5 μεγαλύτερα (Αθηνών, Θεσσαλονίκης, Ηρακλείου, Ρόδου και 

Κέρκυρας), εξυπηρετούν το 85% της αεροπορικής κίνησης. Η ιδιαίτερη μορφολογία 

του εδάφους της χώρας μας (πληθώρα νησιών και ορεινών όγκων) απαιτεί την 

ύπαρξη αεροδρομίων για τη σύνδεση της περιφέρειας με τα αστικά κέντρα. Το 

γεγονός αυτό έχει οδηγήσει στην ανάπτυξη του ελληνικού αεροπορικού δικτύου. 

Βασικό ανταγωνιστή των εναέριων μεταφορών αποτελούν κυρίως οι οδικές και πολύ 

λιγότερο οι σιδηροδρομικές μεταφορές. Στην περίπτωση που οι μεταφορές απαιτούν 

την κάλυψη μεγάλων θαλάσσιων εκτάσεων, ο κύριος ανταγωνιστής είναι οι 

θαλάσσιες μεταφορές. 

Οι εναέριες μεταφορές εγγυώνται συνήθως υψηλή ταχύτητα μεταφοράς και 

συνέπεια στην παράδοση, η οποία ωστόσο, δεν τηρείται στην περίπτωση 

καθυστερήσεων στα αεροδρόμια ή κατά τη διάρκεια των πτήσεων. Πλεονέκτημα 

αποτελούν και οι χαμηλοί δείκτες καταστροφών και απωλειών συγκριτικά με τα 

υπόλοιπα μέσα μεταφορών. Όσον αφορά τα μειονεκτήματα των αερομεταφορών, 

ξεχωρίζει το υψηλό κόστος, ειδικά σε σχέση με αυτό των χερσαίων και των 

θαλάσσιων μεταφορών, το οποίο κρίνεται απαγορευτικό για τη μεταφορά προϊόντων 

χαμηλής αξίας. Στο υψηλό κόστος προστίθενται οι περιορισμοί φορτωτικής 

ικανότητας, η μικρή κάλυψη δικτύου, η οποία περιλαμβάνει μόνο μεταφορές σε 

πόλεις που διαθέτουν αεροδρόμιο και οι κίνδυνοι που μπορούν να προκύψουν από 

δυσμενείς καιρικές συνθήκες. Αξιοσημείωτος είναι ο ρόλος της τεχνολογίας, η οποία 

έχει συμβάλλει καθοριστικά στην πραγματοποίηση μεγάλων σε διάρκεια πτήσεων, 

11 Συνυπολογίζοντας το αεροδρόμιο Καλύμνου που βρίσκεται υπό κατασκευή. 
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χωρίς την ανάγκη για εφοδιασμό και ενδιάμεσες στάσεις. Ο τομέας των εναέριων 

μεταφορών εξελίσσεται διαρκώς και η τάση αυτή αναμένεται να συνεχιστεί και στο 

μέλλον. 

 

 

2.2.4 Μεταφορές μέσω αγωγών 

 

Σήμερα οι αγωγοί χρησιμοποιούνται για τη μεταφορά περιορισμένου αριθμού 

αγαθών. Το φυσικό αέριο και το αργό πετρέλαιο είναι τα κατ’ εξοχήν μεταφερόμενα 

μέσω αγωγών προϊόντα. Εκτός αυτών, με αγωγούς μεταφέρονται επίσης νερό, 

ορισμένα πετρελαϊκά προϊόντα και κάποια χημικά. Αγωγοί πετρελαίου ξεκινούν από 

τη Μέση Ανατολή, τη Σιβηρία και την ευρύτερη περιοχή του Καυκάσου προκειμένου 

να τροφοδοτήσουν τις χώρες της Κεντρικής και Δυτικής Ευρώπης, ενώ αγωγοί 

φυσικού αερίου από την Αλγερία και τον Καύκασο τροφοδοτούν τη Μεσόγειο, τη 

Μαύρη και τη Βόρεια Θάλασσα. 

Το δίκτυο αγωγών στην Ελλάδα χρησιμοποιείται για τη μεταφορά φυσικού 

αερίου και πετρελαίου. Σύμφωνα με στοιχεία του 2010, το συνολικό μήκος των 

αγωγών αερίου φτάνει τα 1240 χιλιόμετρα και αυτών του πετρελαίου τα 75 (CIA: The 

World Factbook, 2010). Το φυσικό αέριο μεταφέρεται από την Αλγερία σε 

υγροποιημένη μορφή με ειδικά πλοία και από τη Ρωσία μέσω αγωγού μήκους 511 

χιλιομέτρων, ο οποίος συμπληρώνεται από παράπλευρους κλάδους συνολικού μήκους 

400 χιλιομέτρων (Γρηγοριάδης, 2008). 

Η μεταφορά μέσω αγωγών διαθέτει αρκετά πλεονεκτήματα. Τα πιο σημαντικά 

από αυτά είναι οι πολύ χαμηλοί δείκτες καταστροφών και απωλειών, η ελάχιστη 

επίδραση που έχουν οι κλιματολογικές συνθήκες στην πραγματοποίηση των 

μεταφορών και το γεγονός, ότι οι μεταφορές αυτού του είδους δεν είναι εντάσεως 

εργασίας, οπότε περιορίζονται τα λάθη, ενώ οι απουσίες ή οι απεργίες των 

εργαζομένων δεν έχουν μεγάλη επίπτωση στη διεξαγωγή των μεταφορών. Τέλος, η 

ροή των προϊόντων παρακολουθείται από ηλεκτρονικούς υπολογιστές, το οποίο 

συνεπάγεται περιορισμένο αριθμό λαθών και επίτευξη υψηλών ταχυτήτων. Αρνητικό 

γεγονός αποτελεί πως η μεταφορά μέσω αγωγών προορίζεται για συγκεκριμένα είδη 

αγαθών, καθώς είναι αδύνατη εκ φύσεως η ευρύτερη χρησιμοποίησή της. Επιπλέον, 

το εύρος των δικτύων είναι αρκετά πιο περιορισμένο από αυτά των χερσαίων και των 

θαλάσσιων μεταφορών. 
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Ο τομέας των μεταφορών μέσω αγωγών αναμένεται γεμάτος με 

ενδιαφέρουσες εξελίξεις. Αποτελώντας ένα από τα σημαντικότερα μέσα μεταφοράς 

ενεργειακών πόρων και ειδικά του πετρελαίου, από τους οποίους εξαρτάται η 

συντριπτική πλειοψηφία του παγκόσμιου πληθυσμού, δε μπορεί παρά να αποκτήσει 

στο προσεχές μέλλον έναν πολύ πιο ενισχυμένο ρόλο. Ενδιαφέρον στην εξέλιξη των 

μεταφορών μέσω αγωγών τα επόμενα χρόνια, παρουσιάζει, επίσης, η πιθανή επίτευξη 

της μεταφοράς στερεών προϊόντων μέσω της μετατροπής τους σε υγρή μορφή.  

Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζεται μια σύγκριση των πέντε 

προαναφερθέντων μέσων μεταφοράς, σύμφωνα με κάποια κύρια χαρακτηριστικά 

τους: 
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      ΠΙΝΑΚΑΣ 2 

      Είδη μεταφοράς, οικονομικά χαρακτηριστικά και χαρακτηριστικά υπηρεσιών 

 

                                                              ΕΙΔΗ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ  

 Οδική Σιδηροδρομική Εναέρια Θαλάσσια Αγωγοί 

ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 

 

Κάλυψη αγοράς 
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Μεγάλος 

 

Μέσος 

 

Μέσος 

 

Μικρός 

 

Μικρός 

 

 

Είδος προϊόντων 

 

Μέσης-

χαμηλής αξίας, 

μέσης 

πυκνότητας 

 

Μέσης-χαμηλής 

αξίας,  

μέσης-υψηλής 

πυκνότητας 

 

Υψηλής 

αξίας, 

χαμηλής-

μέσης 

πυκνότητας 

 

Χαμηλής 

αξίας, 

υψηλής 

πυκνότητας 

 

Χαμηλής 

αξίας, 

υψηλής 

πυκνότητας 

Δυνατότητα 

εξοπλισμού 

(σε τόνους) 

 

10-25 

 

50-12000 

 

5-125 

 

1000-

250000 

 

30000-

2500000 

ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ 

Ταχύτητα Μέτρια Χαμηλή Υψηλή Χαμηλή Χαμηλή 

Διαθεσιμότητα Υψηλή Μέτρια Μέτρια Χαμηλή Χαμηλή 

Συνέπεια Υψηλή Μέτρια Υψηλή Χαμηλή Υψηλή 

Καταστροφές  

και απώλειες 

Λίγες Μέτριες έως 

πολλές 

Λίγες Λίγες έως 

μέτριες 

Λίγες 

 

Ευελιξία 

 

Υψηλή 

 

Μέτρια 

Χαμηλή 

έως μέτρια 

 

Χαμηλή 

 

Χαμηλή 

Πηγή: Διοίκησις των αποθεμάτων (Παπαδημητρίου, 1971) 
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2.2.5 Συνδυασμένες Μεταφορές 

 

Οι σύγχρονες ανάγκες μεταφοράς, αποθήκευσης και διαχείρισης των μεταφερόμενων 

φορτίων οδήγησαν στην καθιέρωση των συνδυασμένων μεταφορών. Οι 

συνδυασμένες μεταφορές αποτελούν έναν από τους αποδοτικότερους τρόπους με 

τους οποίους οι ανάγκες αυτές μπορούν να καλυφθούν. Κύριος συντελεστής για την 

ανάπτυξη και καθιέρωσή τους αποτέλεσε η μεταφορά με εμπορευματοκιβώτια 

(Σαμπράκος, 2001), αφού με τη χρήση εμπορευματοκιβωτίων εξασφαλίστηκε μια 

συνεχής μεταφορική σειρά από τον παραγωγό στον παραλήπτη, με τη χρησιμοποίηση 

συνδυασμού οδικών, σιδηροδρομικών, θαλάσσιων και εναέριων μέσων.  

Σύμφωνα με τον ορισμό που δίνει η Ευρωπαϊκή Ένωση, πρόκειται για την 

κίνηση του φορτίου από τον φορτωτή στον τελικό καταναλωτή, χρησιμοποιώντας 

τουλάχιστον δύο τύπους μεταφοράς, αλλά με μία μοναδιαία τιμή και με μία ενιαία 

μεταφορά (European Conference of Ministers of Transport, 1998). Από το 

συγκεκριμένο ορισμό, προκύπτει πως οι συνδυασμένες μεταφορές αποτελούν ένα 

ενιαίο σύνολο υπηρεσιών, που στηρίζεται στη συμπληρωματικότητα των μέσων, 

δηλαδή το μειονέκτημα του ενός μέσου καλύπτεται από το συγκριτικό πλεονέκτημα 

του άλλου, παρέχοντας ποιότητα, οικονομία και ταχύτητα. Η συμπληρωματικότητα 

αυτή απεικονίζεται στο παρακάτω σχήμα: 

  
                                                 ΣΧΗΜΑ 3  

Η αλυσίδα μεταφοράς με συνδυασμένα μέσα 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Κανονισμός ανεξάρτητος μέσου και 
υποστήριξη υπηρεσιών logistics 

Λειτουργία ενός 
μόνο μέσου 

Σημείο αλλαγής 
μέσου/κόμβος 
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Στο σχήμα 3 γίνεται φανερό πως ο συνδυασμός των μέσων πραγματοποιείται 

σε κομβικά σημεία, που μπορεί να είναι λιμάνια, αεροδρόμια, σιδηροδρομικοί 

σταθμοί, κ.λπ. Οι κόμβοι είναι εφοδιασμένοι με την κατάλληλη υποδομή για την 

υποδοχή του φορτίου και τον έλεγχό του και μπορούν να παρέχουν 

τηλεπικοινωνιακές υπηρεσίες και υπηρεσίες υποστήριξης. Σήμερα, η συντριπτική 

πλειοψηφία των κόμβων αυτών είναι εγκατεστημένοι σε λιμάνια, όπου η πλήρης 

εκμετάλλευση του μηχανολογικού εξοπλισμού είναι δυνατή χωρίς ανάγκη περαιτέρω 

επενδύσεων για την λειτουργία τους. Άλλωστε τα λιμάνια αποτελούν το συνδετικό 

κρίκο σε ολόκληρη την αλυσίδα των μεταφορών (Παρδάλη, 1997). 

Η κυριότερη αιτία για την ανάπτυξη των συνδυασμένων μεταφορών στην Ευρώπη 

ήταν το γεγονός ότι τα προϊόντα που έρχονταν από τις χώρες της Αμερικής και της 

Ασίας, εκφορτώνονταν σε λίγα μεγάλα λιμάνια της Ευρώπης και προωθούνταν με 

χερσαία μέσα (σιδηρόδρομος και οδικά δίκτυα) στις διάφορες χώρες τελικού 

προορισμού (Vanroye, Blonk, 1998). Τα λιμάνια που έπαιξαν αυτό τον ρόλο ήταν το 

Ρότερνταμ, της Αμβέρσας, του Αμβούργου και της Βρέμης (Bremen-Bremerhaven), 

λιμάνια που επί χρόνια μονοπωλούσαν το εμπόριο της Ευρώπης12. Στη χώρα μας, με 

εξαίρεση το Εμπορευματικό Κέντρο του Προμαχώνα Σερρών, δεν έχει υλοποιηθεί 

έως σήμερα κάποιο σχετικό έργο. 

Κύριος στόχος των συνδυασμένων μεταφορών είναι η βελτίωση του επιπέδου 

των προσφερόμενων μεταφορικών υπηρεσιών, με την ταυτόχρονη μείωση του 

ταυτόχρονου μεταφορικού κόστους. Η επιλογή του κατάλληλου συνδυασμού των 

μέσων γίνεται με βάση κάποια κριτήρια, τα κυριότερα από τα οποία είναι η φύση και 

τα ειδικά χαρακτηριστικά του μεταφερόμενου προϊόντος (μέγεθος, αν είναι εύφλεκτο 

ή εύθραυστο κ.λπ.), το κόστος της μεταφοράς, το πόσο γρήγορα πρέπει να φτάσει το 

προϊόν στον προορισμό του και η γεωγραφική κατανομή της αγοράς όπου θα γίνει η 

μεταφορά.  

12 Χαρακτηριστικό είναι ότι κατά την δεκαετία του ’80 τα λιμάνια αυτά διακίνησαν περίπου το 80% 
του συνολικού εισαγωγικού εμπορίου της Ευρώπης. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΡΙΤΟ: ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ ΤΩΝ LOGISTICS 
 

 

3.1 Εισαγωγικά 

 

Η συμβολή της τεχνολογίας στον τομέα των logistics είναι καθοριστική για 

την ανάπτυξη και την περαιτέρω εξέλιξή του. Οι τεχνολογίες πληροφοριών και 

επικοινωνιών που εφαρμόζονται στα logistics επιτρέπουν την ορθή και αδιάλειπτη 

μεταφορά πληροφοριών, τόσο εντός όσο και εκτός του οργανισμού της εφοδιαστικής 

αλυσίδας, καλύπτοντας πλήθος επιχειρησιακών αναγκών με ασφάλεια και αξιοπιστία. 

Στο ευρύ φάσμα των τεχνολογιών αυτών περιλαμβάνονται οι προσωπικοί 

υπολογιστές και οι εξυπηρετητές (servers), ειδικές συσκευές εισαγωγής και εξαγωγής 

δεδομένων, το λογισμικό που απαιτείται για τη λειτουργία τους αλλά και τα δίκτυα, 

ασύρματα ή ενσύρματα, που χρησιμοποιούνται για την μεταφορά των δεδομένων. 

Από τη δεκαετία του ’70 όταν οι υπολογιστές έγιναν προσιτοί στις εταιρείες, η 

ανάδειξη των πληροφοριακών συστημάτων που εξυπηρετούν μια εφοδιαστική 

αλυσίδα, έχει αρχίσει να γίνεται πραγματικότητα. Παράλληλα, ξεκίνησε η ανάπτυξη 

εφαρμογών οι οποίες μπορούσαν να διαχειριστούν αποτελεσματικά δεδομένα της 

αποθήκης, καθώς και του περιβάλλοντός αυτής. Η εξέλιξη των υπολογιστών και 

ιδιαίτερα των δικτύων υπολογιστών, έχουν αναδείξει επιπλέον δυνατότητες 

λειτουργικότητας, οι οποίες επιτρέπουν την βελτιστοποίηση της λειτουργίας του 

συνόλου της εφοδιαστικής αλυσίδας, ενημερώνοντας σωστά και έγκαιρα τη διοίκηση, 

επικοινωνώντας με τους πελάτες και τους προμηθευτές, αλλά και παρακολουθώντας 

ταυτόχρονα, τα αποθέματα (ποσοτικά και ποιοτικά) με υψηλή ακρίβεια. Το 

πληροφοριακό σύστημα μιας αποθήκης μπορεί να αποτελέσει το μοχλό ανάπτυξης 

και το μέσο για την επιτυχία της εφοδιαστικής αλυσίδας. Σκοπός λειτουργίας των 

συστημάτων αυτών είναι, αφενός, η αύξηση της παραγωγικότητας και η ταχύτητα 

εκτέλεσης των εργασιών και αφετέρου, η ελαχιστοποίηση των σφαλμάτων. Επιπλέον, 

η διασύνδεση των πληροφοριακών συστημάτων μπορεί να κάνει εφικτή την διοίκηση 

μιας εφοδιαστικής αλυσίδας προσφέροντας σημαντικά επιχειρησιακά πλεονεκτήματα 

έναντι του ανταγωνισμού. 

Συμπληρωματική δράση προσφέρουν τα συστήματα διαχείρισης αποθηκών, 

καθώς με τη σύνδεσή τους με τις υπόλοιπες τεχνολογίες που υποστηρίζουν τις 
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λειτουργίες της αποθήκης, αποτελούν τη ραχοκοκαλιά των διαδικασιών. Ταυτόχρονα, 

συνιστούν ένα πολύτιμο εργαλείο στα χέρια της διοίκησης αφού παρέχουν 

ολοκληρωμένη, αξιόπιστη και σε πραγματικό χρόνο πληροφόρηση. 

  

 

3.2 Συστήματα διαχείρισης αποθηκών (WMS) 

 

Τα σύγχρονα συστήματα διαχείρισης αποθηκών (Warehouse Management 

Systems – WMS) έχουν εξελιχθεί σε πολύ σημαντικά εργαλεία, σε βαθμό που 

θεωρούνται πλέον η καρδιά των λειτουργιών της αποθήκης. Η διαχείριση των 

παραγγελιών και η εκτέλεσή τους από την αποθήκη βασίζεται στην καλή λειτουργία 

τους. Τα συστήματα WMS έχουν τη δυνατότητα να συνθέτουν σε μία αλληλουχία 

όλες τις απαραίτητες ενέργειες, έτσι ώστε να καλύπτεται η βασική ανάγκη ενός 

κέντρου διανομής, να πραγματοποιείται ο έλεγχος της αποθήκευσης και διακίνησης 

των αποθεμάτων εντός της εγκατάστασης και να εκτελούνται οι απαραίτητες 

διεργασίες για να ενημερωθεί το πληροφοριακό σύστημα για αυτές τις ενέργειες. 

Επιπλέον, το σύστημα διαχείρισης είναι επιφορτισμένο με την επικοινωνία των 

ασύρματων φορητών τερματικών ανάγνωσης γραμμωτού κώδικα, τα οποία 

χρησιμοποιούνται από τους εργαζόμενους για την σωστή αναγνώριση των 

αποθεμάτων και τον έλεγχο της σωστής εκτέλεσης των παραγγελιών. Οι τεχνολογίες 

με τις οποίες μπορεί ένα WMS να συνδεθεί, ώστε να είναι δυνατή η εισαγωγή και 

εξαγωγή πληροφοριών είναι ποικίλες: συστήματα φωνητικών εντολών, RFIDs (Radio 

Frequency Identification) ή συστήματα καθοδήγησης μέσω φωτεινών σημάτων (Min, 

2006). 

Η δυνατότητα ευελιξίας ενός τέτοιου συστήματος είναι πολύ σημαντική για 

μια αποθήκη, καθώς οι διαφοροποιήσεις στις απαιτήσεις λειτουργίας μιας αποθήκης 

μπορεί να είναι μεγάλες. Ένα τέτοιο σύστημα, σε κάθε περίπτωση και ανεξάρτητα 

από τη φύση των διακινούμενων προϊόντων, οφείλει να έχει τη δυνατότητα 

προσαρμογής στις εκάστοτε απαιτήσεις και να μπορεί να εκτελεί τις απαραίτητες 

εργασίες. Αυτό αφορά τόσο το software όσο και τα μηχανήματα διαχείρισης του 

αποθέματος, όπως επίσης και τη μεταξύ τους επικοινωνία. Ακόμη, ένα πληροφοριακό 

σύστημα πρέπει να είναι δομημένο με τρόπο, που μια πιθανή αναβάθμισή του για 

κάλυψη μελλοντικών αλλαγών στον τρόπο λειτουργίας, να είναι εύκολη. Στην 

πρόσφατη ιστορία των logistics τα πληροφοριακά συστήματα έχουν εξελιχθεί και 
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διαμορφωθεί έτσι, ώστε, να καλύπτουν ολοένα και περισσότερες ανάγκες της 

εφοδιαστικής αλυσίδας, πέρα από τον αρχικό τους σκοπό, ο οποίος είναι η διαχείριση 

των αποθεμάτων. Επομένως, ο παράγοντας αυτός πρέπει να λαμβάνεται υπόψη κατά 

το σχεδιασμό τους, προκειμένου να μη χρειάζεται η απεγκατάσταση και η αγορά νέου 

εξοπλισμού σε κάθε αναβάθμιση των λειτουργιών που απαιτεί η αλυσίδα. 

 

 

3.2.1 Οι εφαρμογές των WMS 

 

 Σήμερα, η διαρκώς αυξανόμενη ζήτηση για την άψογη εξυπηρέτηση των 

πελατών, εντείνει την πίεση στις αποθήκες όσον αφορά την αύξηση των στόχων τους 

στην ακριβή μέτρηση των αποθεμάτων τους, την έγκαιρη παράδοση υπηρεσιών, την 

εξατομικευμένη εκτέλεση παραγγελιών, την ευελιξία στις υπηρεσίες προστιθέμενης 

αξίας και την ανταπόκριση στις ειδικές απαιτήσεις των πελατών. Η επίτευξη υψηλών 

επιδόσεων στις παραπάνω λειτουργίες απαιτεί την εξάλειψη σφαλμάτων από την 

αποθήκη, παράλληλα με την ορθολογικοποίηση στον τρόπο λειτουργίας της και τη 

βελτίωση της απόδοσης, σε κάθε πτυχή, των δραστηριοτήτων αποθήκευσης. Ένα 

μέσο για το στόχο αυτό, αποτελεί η χρήση ενός συστήματος διαχείρισης αποθηκών 

(WMS). Τα συστήματα WMS έχουν σχεδιαστεί για να επιταχύνουν το χρόνο 

ολοκλήρωσης των παραγγελιών, να βελτιώνουν την ακρίβεια στις απογραφές, να 

παρέχουν άμεση πληροφόρηση για το καθεστώς της παραγγελίας, να διαχειρίζονται 

το χώρο της αποθήκης και να ενισχύουν την παραγωγικότητα της εργασίας. Έχοντας 

αποδείξει έμπρακτα την ισχύ και τη χρησιμότητά τους σε πολλές εφαρμογές 

παγκοσμίως, θεωρούνται πλέον ως ένα από τα δομικά στοιχεία μιας αποτελεσματικής 

αποθήκης (Min, 2006). 

Οι βασικοί σκοποί ενός συστήματος WMS είναι οι εξής πέντε: 

α) Ο περιορισμός των λαθών στην εκτέλεση παραγγελιών μέσω της ακρίβειας στην 

πληροφόρηση για τα επίπεδα του πραγματικού αποθέματος στην αποθήκη, β) η 

αποστολή και η παραλαβή κρίσιμων πληροφοριών για τους πελάτες και την αποθήκη 

σε ηλεκτρονική μορφή, εντός και εκτός των ορίων της αποθήκης, γ) η μεγιστοποίηση 

της εργατικής αποδοτικότητας του προσωπικού μέσω της διαχείρισης και ιεράρχησης 

των εργασιών, δ) η μεγιστοποίηση χρήσης του διαθέσιμου χώρου της αποθήκης μέσω 

της αυτοματοποιημένης επιλογής του χώρου αποθήκευσης, και ε) η ελαχιστοποίηση 
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των απαιτούμενων αποθεμάτων και των χειριστικών απαιτήσεων μέσω της συνεχούς 

ενημέρωσης της εφοδιαστικής αλυσίδας.  

Μια εφαρμογή WMS μπορεί να έχει πληθώρα λειτουργιών, ωστόσο, οι 

περισσότερες εταιρείες συνήθως εφαρμόζουν στην πράξη επιλεκτικά κάποιες από 

αυτές. Οι δημοφιλέστερες λειτουργίες είναι συνοδευτικές και συμπληρωματικές των 

βασικών λειτουργιών της αποθήκης, δηλαδή της παραλαβής, αποθήκευσης, συλλογής 

και αποστολής αλλά και των κυκλικών απογραφών. Αντιθέτως, δευτερεύουσες 

λειτουργίες όπως η διαχείριση εργατοωρών, η ενημέρωση σχετικά με την 

αποδοτικότητα και ο ποιοτικός έλεγχος, εφαρμόζονται σπάνια μέσω των συστημάτων 

αυτών. Αξίζει να σημειωθεί επίσης, πως η επιτυχία ενός συστήματος WMS δεν είναι 

πάντοτε δεδομένη και σχετίζεται με πολλούς παράγοντες εντός της εταιρίας που 

επιχειρεί την εγκατάστασή του.  

Ένα σχηματικό παράδειγμα των δραστηριοτήτων που μπορεί ένα σύστημα 

WMS να υποστηρίξει, δίνεται παρακάτω: 

 

       ΣΧΗΜΑ 4 

      Δραστηριότητες υποστηριζόμενες από ένα σύστημα WMS 

 

 
Πηγή: The applications of warehouse management systems: an exploratory study (Min, 2006) 

 

Inbound Processing 

Inbound 
appointment 
scheduling 

Pre-
receiving/ 
Receiving 

Putaway/ 
Storage 

Order 
entry/Preparation/Scheduling 

 
Wave planning 

 
Picking 

Cycle counting/ 
Inventory adjustment/ 

Replenishment/ 
Re-warehousing/ 

Stock location 

Quality 
inspection/ 
Inspection 

Packing Shipping Staging/Loading Manifesting 

Outbound Processing 
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Οι κυριότερες από τις λειτουργίες που αναφέρονται στο σχήμα περιγράφονται 

συνοπτικά παρακάτω: 

 Inbound appointment scheduling: Επιτρέπει την εισαγωγή δεδομένων των 

εισερχομένων παραλαβών σχετικά με τον προμηθευτή, τον μεταφορέα, το 

χρόνο και τον τόπο παραλαβής και τα αναμενόμενα προϊόντα. 

 Pre-receiving - Προ-παραλαβή: Επιτρέπει τον προγραμματισμό των 

παραλαβών υπολογίζοντας εκ των προτέρων το χρόνο παραλαβής και τα 

ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του αποθέματος και του μεταφορέα. 

 Receiving - Παραλαβή: Πρόκειται για τη φυσική παραλαβή από το 

μεταφορέα, κατά την οποία ενημερώνονται τα αποθέματα της αποθήκης και 

τακτοποιούνται τα συνοδευτικά έγγραφα. 

 Put away/storage - Αποθήκευση: Γίνεται (αυτόματα) η επιλογή του χώρου 

όπου θα αποθηκευθούν τα αποθέματα και η ανάθεση των απαιτούμενων 

εργασιών στο προσωπικό με τις κατάλληλες ικανότητες. 

  (Quality) Inspection - επιθεώρηση: Τα προϊόντα που παραλαμβάνονται 

επιθεωρούνται ποιοτικά, για ζημιές ή διαφορές συγκριτικά με τα συνοδευτικά 

έγγραφα. 

 Order entry/Preparation/Scheduling - Προετοιμασία παραγγελιών, εισαγωγή 

στο σύστημα και χρονικός προγραμματισμός: Περιλαμβάνει την εισαγωγή της 

παραγγελίας μέσω της ανταλλαγής ηλεκτρονικών αρχείων, τον έλεγχο για την 

ορθότητα, την επιλογή της συσκευασίας και τη δρομολόγηση των 

απαιτούμενων εργασιών. 

 Wave-planning - Χρονικός προγραμματισμός: Ιεραρχούνται οι εργασίες που 

πρέπει να εκτελεστούν από την αποθήκη, ώστε να ολοκληρωθεί η συλλογή 

και η φόρτωση των παραγγελιών. 

 Picking - Συλλογή: Συλλογή των προϊόντων από την αποθήκη για την κάλυψη 

των απαιτήσεων της παραγγελίας. 

 Cycle-counting - Κυκλικές απογραφές: Συνεχείς, προγραμματισμένες 

απογραφές μερών του αποθέματος για την διαπίστωση των ποσοτικών και 

ποιοτικών επιπέδων του αποθέματος. 

 Inventory adjustment - Διόρθωση αποθεμάτων: Διόρθωση των αρχείων του 

επιπέδου των αποθεμάτων σύμφωνα με τα στοιχεία των κυκλικών 

απογραφών. 
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 Inventory re-warehousing - Ανατροφοδοσία αποθέματος: Η μετακίνηση των 

αποθεμάτων ή η διόρθωση των συσκευασιών. 

 Manifesting – Ομαδοποίηση: Ομαδοποίηση αποστολών που αφορούν 

αποκλειστικά ένα μεταφορέα. 

Εκτός των λειτουργιών που αναφέρονται στο σχήμα, άξιες αναφοράς είναι επίσης 

οι διαδικασίες του cross-docking και της αναφοράς αποδόσεων: 

 Cross-docking: Σε περιπτώσεις που είναι εφικτό, παρακάμπτεται η διαδικασία 

της αποθήκευσης και συλλογής, ώστε τα προϊόντα που μόλις παρελήφθησαν 

να καλύψουν τις ανάγκες μιας ή περισσότερων παραγγελιών. 

 Performance reporting - Αναφορά αποδόσεων: Σύνταξη αναφορών που 

περιγράφουν την απόδοση της αποθήκης κατά τη λειτουργία της. 

Αναφέρονται στοιχεία όπως η αποδοτικότητα στη χρήση του χώρου, η 

ικανοποίηση των παραγγελιών, το επίπεδο λαθών και ζημιών κ.λπ. 

 

 

3.3 Ψηφιακές τεχνολογίες και σύνδεση με συστήματα WMS 

 

Η αποτελεσματικότητα των συστημάτων διαχείρισης αποθήκης θα ήταν 

μηδαμινή χωρίς τη λειτουργία άλλων ψηφιακών τεχνολογιών. Ουσιαστικά, είναι η 

αρμονική σύνδεσή των δύο αυτών στοιχείων, η οποία μπορεί να προσφέρει 

ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα σε μια επιχείρηση. Σήμερα, υπάρχει πληθώρα 

ψηφιακών τεχνολογιών στο πλαίσιο των logistics και της εφοδιαστικής αλυσίδας 

γενικότερα, ωστόσο, αυτές που χρησιμοποιούνται ευρύτερα μπορούν να διακριθούν 

σε τέσσερις βασικές κατηγορίες:  

Τα συστήματα πληροφορικής, τα οποία είναι εξειδικευμένες εφαρμογές 

λογισμικού, που αναλαμβάνουν να εξυπηρετήσουν το σύνολο των διαδικασιών της 

εφοδιαστικής αλυσίδας. Οι γνωστότερες είναι τα συστήματα διαχείρισης 

επιχειρησιακών πόρων (Enterprise Resource Planning ή ERP), τα πληροφοριακά 

συστήματα διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας (Supply Chain Execution ή SCE) 

και τα πληροφοριακά συστήματα ανταλλαγής δεδομένων με τρίτους (Electronic Data 

Interchange ή EDI). Τα WMS που εξετάσαμε παραπάνω, αποτελούν τη συνηθέστερη 

μορφή των συστημάτων SCE. 

Οι τεχνολογίες αναγνώρισης και κτήσης δεδομένων αποτελούν τη δεύτερη 

κατηγορία. Είναι εξειδικευμένες τεχνολογικές υποδομές, ουσιαστικά hardware ή 
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software λογισμικό, οι οποίες συλλέγουν την πληροφορία τη στιγμή της δημιουργίας 

της και τη μεταβιβάζουν στο εκάστοτε πρόγραμμα για επεξεργασία (π.χ. στο WMS). 

Τέτοιες υποδομές είναι τα φορητά τερματικά χειρός, τα τερματικά περονοφόρων 

οχημάτων και οι τεχνολογικές λύσεις Αυτόματης Αναγνώρισης και Κτήσης 

Δεδομένων (Automatic Identification and Data Capture ή AIDC). Στις τελευταίες 

εντάσσονται ο γραμμωτός κώδικας (barcode), οι «έξυπνες» κάρτες (smart cards), η 

μαγνητική λωρίδα (magnetic stripe) και οι εφαρμογές ραδιοσυχνικής αναγνώρισης, 

ευρύτερα γνωστές ως RFID (Radio Frequency Identification). 

Ακολουθούν τα συστήματα τηλεματικής, τα οποία χρησιμοποιούνται στις 

μεταφορές. Είναι τεχνολογίες που αποτελούνται από πολλά μέρη hardware (κεραίες, 

πομποδέκτες, μικροϋπολογιστές, τηλεπικοινωνιακά δίκτυα, δορυφόροι κ.ά.) και 

software (συστήματα GIS, πρωτόκολλα επικοινωνίας κ.ά.). Κύρια λειτουργία τους 

είναι η καταγραφή της γεωγραφικής θέσης του οχήματος σε πραγματικό χρόνο και η 

απεικόνισή της σε ηλεκτρονικό υπολογιστή, έτσι ώστε να παρέχεται η δυνατότητα 

στον εκάστοτε υπεύθυνο μιας επιχείρησης, να βλέπει ανά πάσα στιγμή πού 

βρίσκονται τα οχήματα και τα εμπορεύματα. Αξίζει να σημειωθεί, πως οι 

δυνατότητες αξιοποίησης και σύνδεσης με τις τεχνολογίες των δύο πρώτων 

κατηγοριών είναι απεριόριστες. 

Τέλος, οι υποδομές δικτύων. Αφορούν ενσύρματα και ασύρματα τοπικά 

δίκτυα, τα οποία αποτελούνται από υπολογιστές, καλωδίωση ή ασύρματα σημεία 

πρόσβασης. Συνήθως είναι εγκατεστημένα σε μια αποθήκη εξυπηρετώντας τη 

μετάδοση των δεδομένων από τις διάφορες φορητές συσκευές ή τους υπολογιστές. 

Όπως προαναφέρθηκε, η αποτελεσματικότητα των συστημάτων WMS δεν 

εξαρτάται αποκλειστικά από τα εσωτερικά τους στοιχεία. Συστήματα εκτέλεσης της 

εφοδιαστικής αλυσίδας, όπως το ERP, το EDI, το TMS (Transport Management 

System), το bar-coding, το RFID και διάφορα voice-directed συστήματα, παρέχουν 

δεδομένα, η ποιότητα των οποίων επηρεάζει σημαντικά την αποτελεσματικότητα των 

WMS. Ως εκ τούτου, δεν είναι ασυνήθιστο τα WMS να έχουν να έχουν ενωθεί με τα 

ERP, EDI και TMS. Για παράδειγμα, εσφαλμένα δεδομένα που εισήχθησαν από το 

ERP μπορεί να επιτρέψουν σε μια περιττή παραγγελία να εκτελεστεί από την 

αποθήκη, με αποτέλεσμα να χαθούν πολύτιμες εργατοώρες. Η σύνδεση με το ERP 

μπορεί να δώσει ταχύτητα και αποφυγή λαθών κατά την επικοινωνία των εμπορικών 

τμημάτων με αυτό της αποθήκης. Αντίστοιχα, η επικοινωνία του WMS με συστήματα 

διαχείρισης μεταφορών, τα οποία μπορούν να παρέχουν πληροφόρηση σχετικά με τα 
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φορτία και τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά τους, καθιστά δυνατή τη λήψη αποφάσεων 

σχετικά με τον βέλτιστο τρόπο μεταφοράς τους. Επίσης, η διασύνδεση των WMS με 

συστήματα RFID ή Bar-coding, επιτρέπει την βελτιστοποίηση της απεικόνισης των 

εργασιών της αποθήκης, με συνέπεια την βελτιστοποίηση της διαχείρισης των πόρων 

της. Ένα από τα σπουδαιότερα χαρακτηριστικά είναι η διασύνδεση ενός WMS με ένα 

EDI, έτσι ώστε να είναι δυνατή η ηλεκτρονική λήψη και αποστολή αρχείων με 

πληροφοριακά συστήματα τρίτων. Αυτή η δυνατότητα μπορεί να παρέχει έγκαιρη 

πληροφόρηση στην αποθήκη για το τι και πότε πρόκειται να παραληφθεί από 

προμηθευτές και παράλληλα, να ενημερώσει για τις κινήσεις της αποθήκης. Τέλος, 

τεχνολογίες όπως η καθοδήγηση του προσωπικού μέσω φωνής ή μέσω σημάτων 

φωτός, μπορούν να βελτιστοποιήσουν την αποδοτικότητα των εργαζομένων, 

οδηγώντας τους στην εκτέλεση των απαιτούμενων εργασιών με ταχύτητα και 

αποτελεσματικότητα, χωρίς να είναι απαραίτητη η γνώση τους στα προϊόντα που 

διακινούν. 

 

 

3.3.1 Οφέλη από την ενσωμάτωση νέων τεχνολογιών ICT 

  

Σε μια εποχή που η αξία της πληροφορίας αναδεικνύεται ως ένα πολύ ισχυρό 

χαρακτηριστικό για την εφοδιαστική αλυσίδα, η πρόκληση της μετατροπής του 

παραδοσιακού τρόπου λειτουργίας των αποθηκών σε μια αυτοματοποιημένη 

διαδικασία ενός μεγαλύτερου πλαισίου διακίνησης προϊόντων, με ταυτόχρονη χρήση 

της πληροφορικής, είναι πολύ έντονη και απασχολεί την παγκόσμια κοινότητα. Τα 

οφέλη που μπορεί να αποκομίσει μια επιχείρηση υιοθετώντας τις πρακτικές αυτές 

είναι πολυσύνθετα και σημαντικά, ενώ αντίθετα, οι αρνητές τους φαίνεται ότι δεν θα 

κατορθώσουν να διατηρήσουν την ανταγωνιστικότητα τους. Συνοψίζοντας τα 

τεκταινόμενα που διαμορφώνουν το επίπεδο τεχνολογικής προόδου στο πεδίο των 

logistics και της εφοδιαστικής αλυσίδας, μπορούμε να πούμε πως η ενσωμάτωση 

νέων τεχνολογιών προσφέρει αποδοτικότερη εκμετάλλευση των υλικών πόρων της 

επιχείρησης και καλύτερη αξιοποίηση των έμψυχων πόρων. 

Όσον αφορά το πρώτο σκέλος, πρέπει αρχικά να επισημάνουμε πως υλικοί 

όροι θεωρούνται τα οχήματα, οι αποθηκευτικοί χώροι, ο εξοπλισμός κ.λπ. Ως ένα 

ενδεικτικό παράδειγμα, θα μπορούσε να αναφερθεί η χρήση ενός συστήματος 

τηλεματικής στα οχήματα της επιχείρησης, η οποία ως αποτέλεσμα έχει τον 
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περιορισμό των δρομολογίων, μέσω πιο οργανωμένων κινήσεων. Εκτός από τον 

τομέα της διαχείρισης στόλου, χαρακτηριστικό παράδειγμα υπάρχει και στον τομέα 

της διαχείρισης των αποθηκών. Λόγου χάρη, σε μια αποθήκη, ένα ειδικό scanner 

αφού διαβάσει τον γραμμωτό κώδικα (barcode) ενός κιβωτίου και λάβει την 

πληροφορία σχετικά με το περιεχόμενο της, στέλνει αυτόματα την πληροφορία σε 

έναν κεντρικό υπολογιστή εφοδιασμένο με σύστημα WMS, μέσω του ασύρματου 

τοπικού δικτύου. Με τον τρόπο αυτό, ένα σύστημα WMS και η εγκατάσταση ενός 

ασύρματου τοπικού δικτύου, έχουν ως αποτέλεσμα αφενός την αξιοποίηση κάθε 

τετραγωνικού μέτρου της αποθήκης, αφετέρου την ταχύτερη εκτέλεση των 

διαδικασιών εντός αυτής. 

Αναφορικά με το σκέλος των έμψυχων πόρων της επιχείρησης, εδώ 

εντάσσονται, καταρχήν, όχι μόνο οι εργαζόμενοι αλλά και οι πελάτες και οι 

προμηθευτές αυτής. Ένα σύστημα ERP ή WMS, για παράδειγμα, ενημερώνει σχετικά 

με το ποιοι είναι οι (πιο) επικερδείς πελάτες, εξασφαλίζει πολύτιμες εργατοώρες για 

το προσωπικό και συμβάλλει στην καλύτερη οργάνωση των εισερχόμενων ροών από 

τους προμηθευτές. Πλέον, η απογραφή της αποθήκης πραγματοποιείται με το πάτημα 

ενός κουμπιού και ως εκ τούτου, ο ενδιαφερόμενος δεν χρειάζεται να ασχολείται με 

τον έλεγχο του στοκ, αφού τη διαδικασία αυτή την έχει αναλάβει το ίδιο το σύστημα. 

Το ίδιο ισχύει και όταν αυτός επιθυμεί να πληροφορηθεί για τα έσοδα, τα έξοδα και 

τα κέρδη μιας συγκεκριμένης χρονικής περιόδου. Παράλληλα, γνωρίζει ποια είδη 

διακινούνται περισσότερο, διαμορφώνοντας αντίστοιχα τις παραγγελίες του. Στο 

σύγχρονο επιχειρηματικό περιβάλλον, επιθυμητός στόχος της διοίκησης δεν είναι ο 

λεπτομερής έλεγχος κάθε τμήματος της επιχείρησης, καθώς πρόκειται για ιδιαίτερα 

χρονοβόρα και κοστοβόρα διαδικασία. Ζητούμενο είναι η αυτοματοποίηση των 

διαδικασιών με τη χρήση τεχνολογικών μέσων. Το σύνολο των τεχνολογιών που 

εξετάστηκαν παρέχουν πλήθος πληροφοριών στη διοίκηση και τα στελέχη της 

επιχείρησης, ώστε να είναι δυνατή η λήψη ορθών και άμεσων αποφάσεων, καθώς και 

η χάραξη μακρόπνοης αναπτυξιακής στρατηγικής. 

 

 

3.4 Τεχνολογία στην εφοδιαστική αλυσίδα 

  

 Στόχο της εφοδιαστικής αλυσίδας αποτελεί ο συντονισμός των 

επιχειρηματικών διαδικασιών κάθε επιχείρησης και μεταξύ αυτών, έτσι ώστε να 
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εξασφαλιστεί στο μέγιστο βαθμό η αποτελεσματική ροή των προϊόντων και 

πληροφοριών που διακινούνται κατά μήκος της αλυσίδας, με το μικρότερο δυνατό 

κόστος και χρόνο, επιτυγχάνοντας ταυτόχρονα υψηλό επίπεδο στην εξυπηρέτηση των 

πελατών (Simchi-Levi et al., 2003). Στο πλαίσιο αυτό, οι τεχνολογίες πληροφοριών 

και επικοινωνιών που εξελίσσονται διαρκώς, ενσωματώνονται στις εφοδιαστικές 

αλυσίδες μέσω των στρατηγικών αποφάσεων που λαμβάνουν οι αρμόδιοι για τα 

logistics κάθε επιχείρησης. Παρακάτω εξετάζονται συνοπτικά δύο από τα βασικότερα 

τεχνολογικά εργαλεία που συναντώνται σε μια εφοδιαστική αλυσίδα σήμερα. 

 

 

3.4.1 Η χρήση του διαδικτύου στην εφοδιαστική αλυσίδα 

 

 Η ραγδαία διεύρυνση της χρήσης τηλεπικοινωνιακών μέσων σε παγκόσμιο 

επίπεδο και ειδικότερα, η διάδοση του internet, παρείχαν τη δυνατότητα στις 

εταιρείες 3PL να πραγματοποιήσουν αλματώδη ανάπτυξη, ιδίως στον τομέα του 

ηλεκτρονικού εμπορίου. Σε αυτές τις περιπτώσεις, η άμεση ολοκληρωμένη και σωστή 

πληροφόρηση όλων των εμπλεκόμενων μερών στην εφοδιαστική αλυσίδα είναι 

ζωτική σημασίας. Οι εταιρείες 3PL χρησιμοποιώντας εξειδικευμένα πληροφοριακά 

συστήματα έχουν τη δυνατότητα να αναρτούν πληροφορίες στο διαδίκτυο, οι οποίες 

είναι προσβάσιμες μόνο από εξουσιοδοτημένα μέλη της αλυσίδας, με αποτέλεσμα να 

βελτιστοποιείται σε μεγάλο βαθμό η διακίνηση των πληροφοριών εντός αυτής. 

Επιπλέον, η ανταλλαγή πληροφοριών μέσω του διαδικτύου και η άμεση ηλεκτρονική 

επικοινωνία ανάμεσα στα πληροφοριακά συστήματα των εταιριών, είναι μια 

εφαρμογή εφικτή, η οποία είναι ικανή να προσδώσει υπεραξία στην εφοδιαστική 

αλυσίδα.  

Ως τεχνολογικό μέσο, η χρήση του internet για την ηλεκτρονική επικοινωνία 

των πληροφοριακών συστημάτων (ERP και WMS), μπορεί να οδηγήσει σε ένα 

μεγαλύτερο σύστημα, με ικανότητες να δεχτεί και να αποστείλει πληροφορίες σε 

πραγματικό χρόνο σε όλα τα εμπλεκόμενα μέρη. Μια τέτοια εφαρμογή μπορεί να 

λειτουργήσει μέσω της χρήσης σύγχρονων τεχνολογιών του τομέα IT, καθώς αυτή 

καθίσταται δυνατή η αυτόματη επικοινωνία δυο ή και περισσοτέρων βάσεων 

δεδομένων που βρίσκονται σε διαφορετικά γεωγραφικά σημεία, είτε ανά τακτά 

χρονικά διαστήματα είτε διαρκώς, ανταλλάσσοντας τις απαραίτητες πληροφορίες και 

ενημερώνοντας το ένα το άλλο. Ένα χαρακτηριστικό παράδειγμα αυτών των 
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εφαρμογών, είναι η αποστολή μιας παραγγελίας από έναν τυχαίο πελάτη μια εταιρίας 

ηλεκτρονικών υπολογιστών, της οποίας τα δεδομένα, από το ηλεκτρονικό κατάστημα 

αρχικά μεταφέρονται στο ERP της εταιρίας, όπου και ελέγχεται για την ορθότητα των 

δεδομένων της από το εμπορικό τμήμα. Μόλις ολοκληρωθεί ο έλεγχος, η ίδια 

παραγγελία αποστέλλεται στο σύστημα διαχείρισης αποθήκης (WMS) μιας εταιρίας 

3PL που βρίσκεται σε διαφορετικό γεωγραφικό σημείο, η οποία και έχει αναλάβει 

την διαχείριση αποθεμάτων αλλά και την διακίνησή τους μέχρι τους τελικούς 

πελάτες. Με την ολοκλήρωση της αποστολής, το WMS ενημερώνει το ERP για την 

ολοκλήρωση των ενεργειών και για τα νέα επίπεδα του αποθέματος, το οποίο πλέον 

αναλαμβάνει την έκδοση του απαραίτητου τιμολόγιου για τον πελάτη, καθώς και την 

ενημέρωση των αποθεμάτων στο ηλεκτρονικό κατάστημα. 

Ωστόσο, όλη αυτή η διαδικασία ανταλλαγής πληροφοριών είναι ιδιαίτερα 

περίπλοκη διότι συνδέεται άμεσα με τις λειτουργικές διαδικασίες των εταιρειών που 

λαμβάνουν μέρος, ενώ παράλληλα, οι δυνατότητες χειρισμού της είναι περιορισμένες 

λόγω ακριβώς της εμπλοκής πολλών μερών μέχρι την ολοκλήρωσή της. Από την 

άλλη πλευρά, η ηλεκτρονική ανταλλαγή πληροφοριών ανάμεσα στα πληροφοριακά 

συστήματα οδηγεί σε μείωση του χρόνου εκτέλεσης της παραγγελίας, καθώς και σε 

εξάλειψη των λαθών ανάγνωσης και πληκτρολόγησης, αφού η εισαγωγή των 

δεδομένων της παραγγελίας στο σύστημα γίνεται μια και μόνο φορά από τον ίδιο τον 

πελάτη. Η ικανότητα δε, μιας τέτοιας αλυσίδας ανταλλαγής πληροφοριών εξαρτάται 

σε καθοριστικό βαθμό από τις ικανότητες των τμημάτων ΙΤ, καθώς και από την 

εμπειρία αυτών σε θέματα εγκατάστασης και λειτουργίας τέτοιων γεφυρών 

επικοινωνίας. Τέλος, στο πλαίσιο της διασύνδεσης των συστημάτων υπάρχει 

πληθώρα παραλλαγών στη χρησιμοποιούμενη τεχνολογία. Σε κάθε περίπτωση 

εξετάζεται και επιλέγεται ο συνδυασμός που ταιριάζει περισσότερο στις 

επιχειρησιακές απαιτήσεις, τις λειτουργικές διαδικασίες των εταιρειών και τις 

υφιστάμενες τηλεπικοινωνιακές υποδομές.   

 

 

3.4.2 Η τεχνολογία Data Mining στην υπηρεσία της εφοδιαστικής αλυσίδας  

 

Όπως είδαμε, οι αναδυόμενες τεχνολογίες πληροφορικής και οι εφαρμογές 

τους, επέτρεψαν σε πολλές επιχειρήσεις να αποκτήσουν τεράστιο όγκο δεδομένων 

σχετικά με τους πελάτες, τους προμηθευτές και τους συνεργάτες τους. Κατά 
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συνέπεια, προέκυψε ένα πολύ σημαντικό ζήτημα, το οποίο είναι ο τρόπος διαχείρισης 

της μεγάλης βάσης δεδομένων, στο πλαίσιο διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας. 

Τα στοιχεία αυτών των βάσεων δεδομένων πρέπει να αποθηκεύονται και να δέχονται 

την κατάλληλη επεξεργασία, έτσι ώστε να είναι δυνατή η αναγνώριση τάσεων, 

πρακτικών και εξειδικευμένων γνώσεων. Η διαδικασία αυτή αποκαλείται data mining 

και παρέχει καλύτερο έλεγχο και διαχείριση της αλυσίδας. Η τεχνολογία data mining 

είναι μια διαδικασία, η οποία, χρησιμοποιώντας διαφορετικά εργαλεία ανάλυσης 

ερμηνεύει τις σχέσεις μεταξύ των δεδομένων και διατηρεί τα αποτελέσματα για 

μελλοντικές προβλέψεις (Raisinghani, Medea, 2005). 

Στη ροή μιας εφοδιαστικής αλυσίδας εμπλέκονται πολλοί εταίροι και 

μηχανισμοί, με διαφορετικό ρόλο ο καθένας και με διαφορετικά δεδομένα εισόδου 

και εξόδου για τα πληροφοριακά τους συστήματα. Ωστόσο, η συνεργασία όλων 

αυτών επιτελείται στο πλαίσιο περάτωσης ενός γενικότερου έργου, αυτού της 

διακίνησης των προϊόντων από το στάδιο των πρώτων υλών μέχρι το στάδιο της 

πώλησης στον πελάτη. Έτσι, παρά το γεγονός ότι υπάρχουν πολλές ανομοιογένειες 

στα δεδομένα που χειρίζεται κάθε συμβαλλόμενο μέρος, όλα τα δεδομένα 

αναφέρονται στο ίδιο γενικότερο έργο. Αυτή η ασυμβατότητα είναι ένα από τα 

μεγαλύτερα προβλήματα στην καθημερινή επικοινωνία, το οποίο μια επιτυχημένη 

αλυσίδα οφείλει να ξεπεράσει προκειμένου να επιτύχει τη μεγαλύτερη δυνατή 

ολοκλήρωση της. Η ολοκλήρωση αυτή μπορεί να επιτευχθεί σε πολλά επίπεδα, όπως 

αυτό της ανταλλαγής δεδομένων και του ελέγχου (Van Gor, 2001). 

Ο συνδυασμός δεδομένων από τις διάφορες βάσεις δεδομένων και η 

αντίστοιχη επεξεργασία τους, μπορούν να αναδείξουν γνώση η οποία δεν ήταν 

προφανής. Η τεχνολογία data mining συμβάλλει θετικά στη λήψη στρατηγικών 

αποφάσεων, αναλύοντας και αποκαλύπτοντας παλαιότερες επιδόσεις και 

συμπεριφορές της επιχείρησης. Στο πλαίσιο της data mining μπορούν να 

χρησιμοποιηθούν διάφορες τεχνικές, όπως η στατιστική ανάλυση, οι τεχνικές 

μοντελοποίησης και άλλες τεχνικές βάσεων δεδομένων, με σκοπό να ανακαλυφθούν 

νέες ή ασαφείς έως τότε σχέσεις, μεταξύ των δεδομένων και των μοντέλων 

πρόβλεψης που χρησιμοποιούνται. Η διαδικασία που ακολουθείται κατά την εξόρυξη 

δεδομένων είναι άμεσα συσχετιζόμενη με τον καθορισμό και την ομογενοποίηση των 

δεδομένων από τις διαφορετικές πηγές - βάσεις δεδομένων, μέχρι την δημιουργία 

μιας ενιαίας αποθήκης δεδομένων, στην οποία εφαρμόζονται όλες εκείνες οι τεχνικές 

που μπορούν να αναδείξουν την γνώση πάνω στα δεδομένα. Οι εφαρμογές αυτών των 
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τεχνικών μπορούν να εφαρμοστούν σε διαφορετικές λειτουργικές περιοχές της 

αλυσίδας, όπως στις πωλήσεις, τις αγορές, τις μεταφορές ή την αποθήκευση. Από το 

κύκλωμα των πωλήσεων είναι δυνατόν να βρεθούν τα προϊόντα με τη μεγαλύτερη 

ζήτηση από τους πελάτες ή ποιά από αυτά επιστρέφονται και για πιο λόγο, 

παρέχοντας έτσι πληροφορία στους πωλητές για το τι και πώς πρέπει να προωθούν 

στην αγορά. Ταυτόχρονα, η ίδια πληροφορία μπορεί να καθοδηγήσει τη διοίκηση 

στην αναζήτηση κατάλληλων προμηθευτών και να περιορίσει αυτούς που της 

παρέχουν μη κατάλληλα προϊόντα. Τέλος, οι ίδιοι οι προμηθευτές ή ακόμη και οι 

παραγωγοί, μπορούν να έχουν πληροφόρηση για τα προϊόντα που διαθέτουν, τα 

πλεονεκτήματα και τα μειονεκτήματά τους, έτσι ώστε να μπορούν να βελτιώνουν 

συνεχώς την παραγωγική τους διαδικασία (Oleskow et al., 2007). 

 

 

3.5 Τεχνολογία ICT στην Ελλάδα 

 

 Ο ανταγωνισμός της παγκόσμιας, πλέον, αγοράς logistics απαιτεί μεταξύ 

άλλων υψηλό επίπεδο ανάπτυξης του τομέα της πληροφορικής από μια εταιρεία. Ως 

εκ τούτου, προκειμένου οι ελληνικές εταιρείες logistics να μπορέσουν να σταθούν 

στην παγκόσμια αγορά, είναι υποχρεωμένες να είναι ανταγωνιστικές και στον τομέα 

της πληροφορικής, παρέχοντας υπηρεσίες συμβατές με την ψηφιακή λειτουργία μιας 

εφοδιαστικής αλυσίδας. Πιο συγκεκριμένα, η ικανότητα αποδοχής και αποστολής 

πληροφοριών σε ηλεκτρονική μορφή, σύμφωνα με τα διεθνή πρότυπα, με τη χρήση 

του διαδικτύου, καθώς και η δυνατότητα παροχής ακριβούς πληροφόρησης σε 

πραγματικό χρόνο, είναι δύο από τα κυριότερα απαιτούμενα χαρακτηριστικά για μια 

εταιρεία logistics. 

Στη χώρα μας σήμερα, οι εταιρείες παροχής τηλεπικοινωνιακών υπηρεσιών 

αναπτύσσονται διαρκώς, παρέχοντας δίκτυα επικοινωνιών υψηλής αξιοπιστίας και 

ταχύτητας, διασφαλίζοντας την αδιάκοπη επικοινωνία των ελληνικών επιχειρήσεων 

με τον υπόλοιπο κόσμο και το διαδίκτυο. Το γεγονός αυτό, μαρτυρά την ύπαρξη 

δυνατοτήτων για μια ελληνική εταιρεία logistics να αποκτήσει τα απαιτούμενα 

χαρακτηριστικά σε υψηλό επίπεδο, έτσι ώστε να κατορθώσει να ανταποκριθεί στις 

ανάγκες της παγκόσμιας αγοράς. Όσον αφορά τις απαραίτητες για τη λειτουργία 

τεχνολογίες, υπάρχει και μια άλλη πλευρά, η οποία έχει να κάνει με τις 

εξειδικευμένες μηχανές εισαγωγής και εξαγωγής δεδομένων που χρησιμοποιούνται 
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στις αποθήκες. Χαρακτηριστικά αναφέρονται τα φορητά τερματικά χειρός και οι 

παραλλαγές τους, οι συσκευές αναγνώρισης RFID, οι αυτόματες μηχανές εκτύπωσης 

και επικόλλησης ετικετών, καθώς και τα ασύρματα δίκτυα μετάδοσης δεδομένων. Το 

σύνολο των τεχνολογιών αυτών είναι δυνατό να εφαρμοστούν από έμπειρες πλέον 

εταιρείες που δραστηριοποιούνται στο χώρο αυτό εδώ και χρόνια. Τέλος, μεγάλες 

δυνατότητες υποστήριξης σύγχρονων τεχνολογιών που εφαρμόζονται ήδη στο 

εξωτερικό, υπάρχουν και στον τομέα της διαχείρισης του μεταφορικού στόλου (fleet 

management). 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΕΤΑΡΤΟ: THIRD PARTY LOGISTICS (3PL) ΚΑΙ 

ΠΡΑΣΙΝΗ ΕΦΟΔΙΑΣΤΙΚΗ ΑΛΥΣΙΔΑ (GREEN LOGISTICS) 
 

 

4.1 Ορισμοί και έννοια 

 

 Οι διαδικασίες logistics πραγματοποιούνται είτε από την ίδια τη βιομηχανική 

ή εμπορική επιχείρηση ή με την ανάθεση μέρους ή του συνόλου τους σε μια ή 

περισσότερες εξειδικευμένες και ανεξάρτητες εταιρείες παροχής υπηρεσιών logistics. 

Ο φορέας που αναλαμβάνει την εκτέλεση αυτών των εργασιών για λογαριασμό 

κάποιας βιομηχανικής ή εμπορικής επιχείρησης χαρακτηρίζεται ως εταιρεία παροχής 

υπηρεσιών logistics προς τρίτους (Third Party Logistics Provider-3PL Provider). 

Γενικότερα, η ανάθεση συγκεκριμένων διαδικασιών μίας επιχείρησης σε τρίτους 

χαρακτηρίζεται ως outsourcing (Lynch, 2004). Σκοπός του outsourcing είναι η 

μείωση του κόστους και η επίτευξη της μέγιστης δυνατής απόδοσης των διαθέσιμων 

πόρων και γνώσεων της επιχείρησης στο κύριο αντικείμενό της (core business)13. 

Έχουν εισαχθεί διάφοροι όροι κατά τη διάρκεια των ετών που περιγράφουν το 

φαινόμενο της εξωτερικής ανάθεσης της εφοδιαστικής αλυσίδας. Ο πρώτος ορισμός 

δόθηκε το 1990 και χαρακτήρισε την εξωτερική ανάθεση ως συμμαχίες logistics, ενώ 

και οι van Laarhoven και Sharman (1994) την περιέγραψαν ως λειτουργικές 

συμμαχίες logistics. Για τις 3PL δραστηριότητες έχουν, επίσης, γραφτεί πολλά τα 

τελευταία χρόνια, ωστόσο, η ορολογία δεν είναι πάντοτε συνεπής. Συχνά, ο όρος 

τρίτος πάροχος υπηρεσιών logistics αναφέρεται μόνο σε καθαρά εμπορική βάση, 

13 Στη σύγχρονη βιβλιογραφία, ως outsourcing ορίζεται η ανάθεση υπηρεσιών και εργασιών μιας 
επιχείρησης σε εξωτερικό συνεργάτη, ο οποίος μπορεί να είναι είτε μία εταιρεία που εξειδικεύεται 
σε ένα συγκεκριμένο τομέα, είτε ένας μεμονωμένος ιδιώτης. Η ανάθεση μέρους των εργασιών μιας 
επιχείρησης σε τρίτους αποτελεί, τα τελευταία χρόνια, συχνό φαινόμενο. Σύμφωνα με αυτή την 
πρακτική, εργασίες όπως η καθαριότητα, οι λογιστικές και φορολογικές υποχρεώσεις, η διανομή των 
προϊόντων, η μισθοδοσία, οι προσλήψεις, η διαχείριση του ανθρώπινου δυναμικού κ.ά. ανατίθενται 
σε εξωτερικούς συνεργάτες της επιχείρησης, μέσω «ελεύθερης» εργασιακής σχέσης, με την έννοια 
ότι ο επιχειρηματίας δεν απασχολεί προσωπικό με εξαρτημένη σχέση (μισθός), αλλά καταβάλλει 
κάποιο αντίτιμο που έχει συμφωνηθεί για τις υπηρεσίες που λαμβάνει. Ο όρος Outsourcing μπορεί 
να μεταφερθεί στα ελληνικά με περιφραστικό τρόπο, ως υπηρεσίες «εξωγενών ή εξωεπιχειρησιακών 
πόρων», σε αντιδιαστολή με τις εργασίες που μπορούν να υλοποιηθούν εντός της επιχείρησης, 
δηλαδή «ενδοεπιχειρησιακά». Το Outsourcing μπορεί να καλύψει τις περισσότερες από τις εργασίες 
μιας επιχείρησης, ξεκινώντας από τις πιο βασικές και φθάνοντας μέχρι τις πιο εξειδικευμένες. 
Υπάρχουν, έτσι, αρκετές εταιρείες που έχουν εμπιστευτεί σε τρίτους την πλειονότητα των εργασιών 
τους, από την παραγωγή των πρώτων υλών, τη συσκευασία και τη διανομή των προϊόντων μέχρι τις 
εργασίες διαφήμισης και προώθησης, έχοντας κρατήσει μόνο τη διοίκηση, τη γενική εποπτεία και 
την εμπορική διαχείριση. 
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αυτή της μεταφοράς και της αποθήκευσης (Lieb, 1992). Είναι γνωστό ότι οι 

περισσότεροι συγγραφείς περιγράφουν τους 3PL ως τη χρήση εξωτερικών 

συνεργατών για να διοικούν λειτουργίες που μπορούν να περιβάλλουν την όλη 

διαδικασία τη εφοδιαστικής αλυσίδας ή επιλεγμένες δραστηριότητες στο πλαίσιο 

αυτής της διαδικασίας και που παραδοσιακά πραγματοποιούνται στο πλαίσιο ενός 

οργανισμού (van Laarhoven και Sharman, 1994). 

 Η συντριπτική πλειοψηφία των μελετών για την αγορά των 3PL έχει διεξαχθεί 

από την πλευρά των χρηστών. Η πρώτη ολοκληρωμένη έρευνα για την έκταση της 

χρήσης των 3PL υπηρεσιών έγινε από τον Lieb το 1992. Στη μελέτη αυτή τους 

ζητήθηκε από μεγάλες αμερικανικές κατασκευαστικές εταιρείες να προσδιορίσουν το 

βαθμό στον οποίο οι εταιρείες αναθέτουν υπηρεσίες της εφοδιαστικής αλυσίδας τους 

και τα οφέλη από την εξωτερική ανάθεση υπηρεσιών logistics, καθώς και την 

ικανοποίηση των πελατών αντίστοιχα. Σε πρόσφατες έρευνες διερευνήθηκε η σχέση 

μεταξύ της εξωτερικής ανάθεσης εργασιών της εφοδιαστικής αλυσίδας, της 

εφοδιαστικής ικανότητας και της απόδοσης της επιχείρησης. Στις αναπτυσσόμενες 

οικονομίες έχουν γίνει πολλές έρευνες με σκοπό να προσδιοριστεί η έκταση και η 

χρήση των υπηρεσιών logistics από την προοπτική των χρηστών. Δεν έχει δοθεί 

ιδιαίτερη βαρύτητα στην οπτική της παροχής υπηρεσιών από τους προμηθευτές. 

Επίσης, πολύ λίγες έρευνες έχουν εξετάσει την ανάθεση εργασιών σε τρίτους και από 

την πλευρά του χρήστη αλλά και του προμηθευτή ταυτόχρονα. Πρόσφατα, οι 

Knemeyer et al (2005) διερεύνησαν 388 χρήστες της εξωτερικής ανάθεσης 

υπηρεσιών logistics και 31 φορείς παροχής υπηρεσιών logistics χρησιμοποιώντας 

στοιχεία της σχέσης marketing και αποτελέσματα των επιδόσεων. Οι συγκρίσεις 

δείχνουν ότι υπάρχουν στατιστικά σημαντικές διαφορές μεταξύ των δύο μερών. 

 Ένας άλλος ορισμός δίνεται στην εργασία του Andersson (1995), σύμφωνα με 

τον οποίο, ορίζουμε τις 3PL δραστηριότητες ως τις δραστηριότητες που διενεργούνται 

από έναν φορέα παροχής υπηρεσιών logistics για λογαριασμό του αποστολέα και που 

αποτελούνται τουλάχιστον από τη διαχείριση και την εκτέλεση της μεταφοράς και 

αποθήκευσης (Bagchi και Virum, 1998). Επιπλέον, άλλες δραστηριότητες που 

μπορούν να συμπεριληφθούν, είναι η διαχείριση των αποθεμάτων ή δραστηριότητες 

σχετικά με τα συστήματα πληροφόρησης, όπως η παρακολούθηση και ο εντοπισμός 

των προϊόντων ή δραστηριότητες που προσθέτουν αξία, όπως η δευτερεύουσα 

συναρμολόγηση και η εγκατάσταση προϊόντων ή ακόμη και η διαχείριση της 

εφοδιαστικής αλυσίδας.  

61 
 



Οι Vijayvargiya και Dey (2010) δίνουν έναν πιο σύγχρονο ορισμό. Σύμφωνα 

με αυτούς, μια εταιρεία παροχής υπηρεσιών logistics (3PL) είναι μια ιδιωτική εταιρεία 

που παρέχει υπηρεσίες logistics στο πλαίσιο μιας σύμβασης με τον πρωταρχικό 

κατασκευαστή, πωλητή ή τον χρήστη ενός προϊόντος ή μιας υπηρεσίας. Ονομάζονται 

τρίτοι πάροχοι (third party) διότι ο πάροχος logistics δεν είναι ιδιοκτήτης του 

προϊόντος, αλλά απλά συμμετέχει στην αλυσίδα εφοδιασμού σε σημεία μεταξύ του 

κατασκευαστή και του χρήστη ενός δεδομένου προϊόντος. Οι επιχειρήσεις αυτές 

παρέχουν παραδοσιακά κάποια από τις ακόλουθες υπηρεσίες: τις λειτουργίες της 

αποθήκευσης, την επιλογή του μέσου μεταφοράς, τη μεταφορά, τις πληρωμές των 

εμπορευμάτων και του λογιστικού ελέγχου. Επίσης, οι επιχειρήσεις αυτές μπορούν να 

αναπτύξουν συστήματα πληροφοριών με σκοπό τη διαχείριση των αποθεμάτων και 

την εξυπηρέτηση των αναγκών των πελατών. 

 Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζονται ποσοστιαία οι υπηρεσίες που 

ανατίθενται σε τρίτους (σε εταιρείες 3PL) σύμφωνα με έρευνα που ολοκληρώθηκε το 

201114: 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

14 Στην έρευνα αυτή συμμετείχαν μέσω διαδικτύου 2258 στελέχη logistics, τόσο χρήστες όσο και 
πάροχοι, από τις περιοχές της Βόρειας και Λατινικής Αμερικής, της Ευρώπης, της Ασίας και του 
Ειρηνικού. Αν και ολοκληρώθηκε το 2011 στον τίτλο αναφέρεται το έτος 2012, καθώς, όπως 
υποστηρίζουν οι υπεύθυνοι, τότε είναι που τα αποτελέσματά της θα συζητηθούν. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 3  

Υπηρεσίες logistics που ανατίθενται σε εταιρείες 3PL, συνολικά και κατά περιφέρεια 

 
 

Υπηρεσίες logistics 
που ανατέθηκαν 

 
Όλες οι 

περιοχές 

 
Βόρεια 

Αμερική 

 
 

Ευρώπη  

 
Ασία - 

Ειρηνικός 

 
Λατινική 
Αμερική 

 
Διεθνείς μεταφορές 

 
78% 

 
66% 

 
91% 

 
77% 

 
84% 

Εγχώριες μεταφορές  
71% 

 
65% 

 
77% 

 
74% 

 
69% 

Πελατειακή μεσιτεία 
(Customs Brokerage) 

 
48% 

 
49% 

 
43% 

 
56% 

 
45% 

Αποθήκευση 
(Warehousing) 

 
62% 

 
65% 

 
61% 

 
65% 

 
63% 

Προώθηση (Freight 
Forwarding) 

 
57% 

 
52% 

 
54% 

 
64% 

 
65% 

 
Cross-docking 

 
26% 

 
29% 

 
28% 

 
25% 

 
22% 

Ετικετοποίηση 
προϊόντων 

 
24% 

 
19% 

 
28% 

 
24% 

 
26% 

Αντίστροφα logistics  
27% 

 
25% 

 
28% 

 
33% 

 
22% 

Έλεγχος λογαριασμών 
φορτίων και πληρωμή 

 
17% 

 
35% 

 
12% 

 
11% 

 
8% 

 
Υπηρεσίες ΙΤ 

 
15% 

 
15% 

 
14% 

 
13% 

 
16% 

Διοίκηση στόλου 
(Fleet Management) 

 
10% 

 
8% 

 
9% 

 
14% 

 
9% 

Υπηρεσίες 
συμβουλευτικής της 

εφοδιαστικής 
αλυσίδας 

 
 

11% 

 
 

15% 

 
 

7% 

 
 

13% 

 
 

9% 

Εξυπηρέτηση 
πελατών 

11% 9% 7% 14% 16% 

Διαχείριση 
παραγγελιών, και 

εκτέλεση 

 
14% 

 
19% 

 
10% 

 
15% 

 
14% 

Σχεδιασμός και 
διαχείριση 
μεταφοράς 

 
23% 

 
24% 

 
27& 

 
21% 

 
16% 

Διαχείριση 
αποθεμάτων 

 
21% 

 
20% 

 
16% 

 
27% 

 
25% 

Ανταλλακτικά (Service 
Parts Logistics) 

 
14% 

 
10% 

 
14% 

 
19% 

 
10% 

 
Υπηρεσίες 4PL 

 
9% 

 
7% 

 
10% 

 
13% 

 
4% 

Υπηρεσίες Πράσινης 
Εφοδιαστικής 

Αλυσίδας 

 
4% 

 
3% 

 
3% 

 
6% 

 
4% 

Πηγή: The State of Logistics Outsourcing, (2012) 
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4.2 Εξέλιξη των Third Party Logistics 

 

 Ο κλάδος των 3PL είναι ένας από τους ταχύτατα αναπτυσσόμενους, όπως 

αποδεικνύει και η τελευταία κλαδική μελέτη που διεξήχθη στην Ελλάδα το 2011 από 

την ICAP. Ένας από τους λόγους αυτής της ανάπτυξης είναι η διεύρυνση των 

υπηρεσιών που προσφέρουν με σκοπό να παραμείνουν ανταγωνιστικοί. Yπάρχουν 

τριών ειδών νεοεισερχόμενοι πάροχοι υπηρεσιών: οι παραδοσιακοί 3PL πάροχοι, οι 

πάροχοι που βασίζονται στο διαδίκτυο και οι πάροχοι που βασίζονται στα 

συστήματα. Η πρώτη κατηγορία δραστηριοποιήθηκε στις αρχές της δεκαετίας του ’80 

και προσέφερε τις αρχικές υπηρεσίες των logistics, δηλαδή τη διανομή και την 

αποθήκευση. Η τρίτη κατηγορία δραστηριοποιήθηκε κατά τη δεκαετία του ‘90 και 

εκτελούσε ταχυμεταφορές μικρών αντικειμένων. Όσον αφορά τη δεύτερη, είναι η πιο 

πρόσφατη και συμπεριλαμβάνει στοιχεία από τον χώρο της τεχνολογίας της 

πληροφορίας (ΙΤ), της διοίκησης και της οικονομίας. 

 Οι σημαντικές ευκαιρίες που κατευθύνουν το δυνητικό μέγεθος της αγοράς 

3PL είναι τέσσερις και αποτελούν τους βασικούς παράγοντες στις περισσότερες 

επιχειρήσεις (Greig, 2002): 

 α.) Προμηθευτές και πωλήσεις σε παγκόσμιο επίπεδο. Παλαιότερα οι 

επιχειρήσεις προσπαθούσαν να επιλέγουν προμηθευτές οι οποίοι προέρχονταν από τη 

χώρα τους, ωστόσο, τα τελευταία χρόνια η πρακτική αυτή έχει αλλάξει και πλέον οι 

προμηθευτές επιλέγονται κυρίως με γνώμονα τη βέλτιστη τιμή. Το γεγονός αυτό 

άνοιξε την αγορά στους διεθνείς προμηθευτές. Αυτή η αλλαγή, με τη σειρά της, 

προσέθεσε πολυπλοκότητα στην αλυσίδα εφοδιασμού όσον αφορά τη σχέση με τους 

προμηθευτές που είναι εκατοντάδες χιλιόμετρα μακριά και όπου οι χρόνοι παράδοσης 

για τις θαλάσσιες μεταφορές μπορεί να φτάνουν σε εβδομάδες. Οι εταιρείες πρέπει να 

αντιμετωπίσουν τις επιπτώσεις της παγκοσμιοποίησης της εφοδιαστικής αλυσίδας. Οι 

3PLs μπορεί να θεωρηθούν ως ένας τρόπος για να καλυφθεί αυτή η ανάγκη στο πεδίο 

των διεθνών logistics, ειδικότερα για εταιρίες που είναι λιγότερο άνετες με τις 

διεθνείς συνεργασίες και περισσότερο με τις εσωτερικές. 

 β.) Αποτελεσματική διαχείριση της εφοδιαστικής αλυσίδας. Η διαχείριση 

εφοδιαστικής αλυσίδας δίνει έμφαση στην ταχύτητα, μειώνοντας το χρόνο που 

απαιτείται για την επιστροφή των αποθεμάτων και μειώνοντας έτσι, το συνολικό 

χρόνο του κύκλου ολοκλήρωσης των παραγγελιών (cycle time). Συχνά, όταν μια 

επιχείρηση χρειάζεται να προσθέσει προσωπικό και συστήματα προκειμένου να 

64 
 



βελτιώσει τη λειτουργία της, είναι απρόθυμη να το πράξει καθώς πρέπει να προβεί σε 

δαπάνες. Ωστόσο, η λειτουργία της εφοδιαστικής πρέπει να εκτελεστεί σωστά για την 

εξασφάλιση της εταιρικής επιτυχίας. Ένας 3PL μπορεί να παράσχει τους πόρους για 

τα logistics και τις δεξιότητες που απαιτούνται χωρίς την προσθήκη μισθών, 

επιδομάτων και άλλων δαπανών που σχετίζονται με την άμεση πρόσληψη των 

εργαζομένων. Μια εξωτερική 3PL μπορεί να υπερβεί τις εσωτερικές οργανωτικές 

αδράνειες που είναι επιβλαβείς για μια εταιρεία, η οποία επιθυμεί να βελτιώσει τη 

διαδικασία της εφοδιαστικής αλυσίδας. 

 γ.) Το outsourcing ως μέρος του επιχειρηματικού μοντέλου. Η εξωτερική 

ανάθεση είναι ένας αποδεκτός τρόπος για την υλοποίηση, την ανάπτυξη και τη 

διαχείριση του επιχειρηματικού μοντέλου και των επιχειρηματικών πρακτικών μιας 

εταιρείας. Τα στελέχη των εταιρειών αναζητώντας τρόπους για να καταστήσουν τις 

εταιρείες τους ανταγωνιστικότερες και πιο κερδοφόρες την υιοθετούν ως στρατηγική, 

συνειδητοποιώντας σταδιακά πως η επιτυχία της εφοδιαστικής αλυσίδας είναι πολύ 

σημαντική για την εταιρική επιτυχία. 

δ.) Πίεση λόγω επιτυχίας. Η επιτυχία της εφοδιαστικής αλυσίδας μπορεί να 

αυξήσει τόσο το πελατολόγιο όσο και τον αριθμό των παραγγελιών από τους 

υπάρχοντες πελάτες. Οι 3PL απαιτούνται για την κερδοφορία και την επιβίωση. Ένας 

3PL μπορεί να θεωρηθεί ως το όχημα για τη μείωση του κόστους της εφοδιαστικής 

αλυσίδας, παρέχοντας την απαραίτητη τεχνολογία πληροφοριών logistics χωρίς να 

απαιτείται η επένδυση σε εταιρικά προγράμματα και βελτιώνοντας τη διαδικασία 

logistics γρηγορότερα από ότι μπορεί να γίνει σε εσωτερικό επίπεδο. 

 

 

4.3 Πλεονεκτήματα από τη χρήση των 3PL 

 

 Τα πλεονεκτήματα της εξορθολογισμένης και αποτελεσματικής λειτουργίας 

των αλυσίδων εφοδιασμού έχουν οδηγήσει τις εταιρείες στην ανάθεση του συνόλου ή 

μέρους των λειτουργιών της εφοδιαστικής τους αλυσίδας σε παρόχους υπηρεσιών 

logistics (3PLs). Ο αυξημένος ανταγωνισμός, η αύξηση του κόστους και οι 

υψηλότερες προσδοκίες των πελατών είναι μόνο μερικοί από τους παράγοντες που 

ωθούν τις εταιρείες να επιδιώκουν στρατηγικές συμμαχίες με τους 3PL. 

 Τα σπουδαιότερα πλεονεκτήματα της χρήσης 3PL είναι τα εξής (Weyeneth, 

2010): 
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• Βελτίωση της στρατηγικής εστίασης: η χρήση των 3PL επιτρέπει σε μια 

εταιρεία να επικεντρωθεί στις βασικές της δραστηριότητες και οδηγεί στη 

βελτίωση της συνέπειας απέναντι στους πελάτες καθώς και την εξυπηρέτησή 

τους. 

• Μείωση κόστους: οι εταιρείες που χρησιμοποιούν 3PL, σύμφωνα με ειδικούς, 

μπορούν να περιορίσουν το κόστος διαχείρισης αποθεμάτων από 15% έως 

30%. Μια έρευνα των ευρωπαϊκών εταιρειών αναφέρει ότι το 56% των 

ερωτηθέντων δήλωσε ότι πέτυχε χαμηλότερες δαπάνες, όταν χρησιμοποίησε 

3PL. Οι εταιρείες 3PL επενδύουν σήμερα τεράστια χρηματικά ποσά σε 

τεχνολογία εξειδικευμένη στην εφοδιαστική αριστεία προκειμένου οι 

τεχνολογίες αυτές να είναι διαθέσιμες σε μεγάλο αριθμό εταιρειών. 

• Αυξημένη ευελιξία: ένα συμβόλαιο με έναν 3PL έχει μικρό χρονικό διάστημα 

δέσμευσης σε σύγκριση με την κατασκευή ή με την χρηματοδοτική μίσθωση 

εγκαταστάσεων. Οι απελευθερωμένοι πόροι μπορούν να τεθούν για άλλες 

χρήσεις. Εξάλλου, οι υποδομές μιας επιχείρησης χρειάζονται συνεχή 

αναβάθμιση γεγονός που συνεπάγεται περαιτέρω κόστος. 

• Αποτελεσματικότερη αξιοποίηση προσωπικού: μέσα από τη χρήση των 3PL 

χρησιμοποιούμε το προσωπικό σε βασικότερες δραστηριότητες και έτσι 

επιτυγχάνουμε την ευκολότερη ανάπτυξη και την καλύτερη εξειδίκευση στο 

αντικείμενό του. 

• Ευκολότερη διεύρυνση της αγοράς: η εξωτερική ανάθεση δραστηριοτήτων 

στους 3PL επιτρέπει στις εταιρείες να εισέλθουν σε μια νέα αγορά ή νέο 

κανάλι διανομής γρήγορα και με περιορισμένη δαπάνη χρημάτων. 
 

Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζεται μια έρευνα που αναδεικνύει τα οφέλη 

που είχαν οι εταιρείες από την χρήση των 3PL. Παρατηρούμε πως όλα τα κόστη είχαν 

σημαντική μείωση: 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 4  

Οφέλη που αποκόμισαν οι εταιρείες από τη χρήση 3PL προμηθευτών 

 

 
ΟΦΕΛΗ ΑΠΟ ΤΗ ΧΡΗΣΗ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ 3PL 

 
Μείωση του κόστους των logistics 

 
13% 

 
Μείωση του σταθερού (πάγιου) 
κεφαλαίου 

 
25% 

 
Μείωση κόστους αποθεμάτων 

 
9% 

 
Ρυθμός ολοκλήρωσης παραγγελίας 

 
Βελτιώθηκε από 70% σε 79% 

 
Ακρίβεια παραγγελίας 

 
Βελτιώθηκε από 80% σε 87% 

Πηγή: The State of Logistics Outsourcing, (2012) 
 

 

4.4 Μειονεκτήματα από τη (μη) χρήση των 3PL 

 

 Η ανάθεση εργασιών σε τρίτους εκτός από πλεονεκτήματα παρουσιάζει και 

κάποια μειονεκτήματα. Τα μειονεκτήματα αυτά αφορούν κυρίως τη σωστή επιλογή 

του συνεργάτη, την αποδοτικότητα αυτού, καθώς επίσης και τη συμπεριφορά και την 

αποδοχή της πρακτικής αυτής από τους υπαλλήλους μέσα στην επιχείρηση. 

Συγκεκριμένα τα κυριότερα από τα μειονεκτήματα αυτά είναι τα εξής: 
 

• Δυσκολία επιλογής συνεργάτη: η σωστή επιλογή ενός συνεργάτη είναι 

δύσκολη καθώς η εταιρεία θα πρέπει να έχει κάνει σωστή έρευνα και να έχει 

θέσει κάποια κριτήρια που πρέπει να πληροί ο υποψήφιος. 

• Η αποδοτικότητα της επιχείρησης εξαρτάται άμεσα από τον προμηθευτή 3PL: 

κάποια δυσλειτουργία στα δικά του συστήματα θα έχει αρνητικές επιδράσεις 

στη σωστή λειτουργία της επιχείρησης όσο και το όνομά της στην αγορά. 

Βέβαια αξίζει να σημειωθεί ότι η αποδοτικότητα του προμηθευτή εξαρτάται 

και από τη σωστή και πλήρη διακίνηση των πληροφοριών, καθώς επίσης και 

από την άμεση και πλήρη κατανόηση των αναγκών του πελάτη και την 

εύκολη και γρήγορη προσαρμογή στις απαιτήσεις της αγοράς. 
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• Αρνητική στάση εργαζομένων: οι υπάλληλοι τείνουν να βλέπουν αρνητικά την 

ανάθεση μέρους του κύκλου εργασιών σε τρίτους, καθώς θεωρείται ότι μέσω 

του outsourcing μειώνονται οι θέσεις εργασίας και η ανεργία αυξάνεται. Η 

επιχείρηση πριν προχωρήσει στο outsourcing οφείλει να συμβουλευτεί πρώτα 

τους συνεργάτες της, όπως τους προμηθευτές ή τους τοπικούς 

αντιπροσώπους. 

• Υψηλός βαθμός εξάρτησης: το outsourcing στερεί από την επιχείρηση την 

τεχνογνωσία, γεγονός που την καθιστά σταδιακά όλο και πιο εξαρτώμενη από 

τον προμηθευτή 3PL. Η εξάρτηση αυτή έχει να κάνει τόσο με το χρονικό 

διάστημα της συνεργασίας όσο και με την ποσότητα των εργασιών που 

ανατίθενται στον προμηθευτή. 
 

Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζεται μια αντίστοιχη με την προηγούμενη 

έρευνα, η οποία επισημαίνει τους λόγους που ορισμένες εταιρείες δεν έχουν στραφεί 

σε κάποιον 3PL προμηθευτή. Αριστερά εμφανίζονται οι λόγοι και δεξιά το ποσοστό 

κατά το οποίο ισχύει για τις εταιρείες : 

 
ΠΙΝΑΚΑΣ 5  

     Λόγοι μη χρήσης 3PL προμηθευτή 

 

 
ΛΟΓΟΙ ΜΗ ΧΡΗΣΗΣ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ 3PL 

 
Τα logistics είναι βασική ικανότητα της εταιρείας 

 
19% 

 
Τα logistics είναι πολύ σημαντικά για να ανατεθούν αλλού 

 
18% 

 
Η μείωση κόστους δεν θα γίνει αντιληπτή 

 
17% 

 
Είναι δύσκολη η ενσωμάτωση των συστημάτων ΙΤ της εταιρείας με των 3PL 

 
14% 

 
Θα περιοριστεί ο έλεγχος των λειτουργιών που θα ανατεθούν σε τρίτους 

 
13% 

 
Δεν θα τηρηθούν οι δεσμεύσεις για την ποιότητα των υπηρεσιών 

 
12%` 

 
Η εταιρεία έχει μεγαλύτερη εμπειρία - εξειδίκευση στα logistics από τους 3PL 

 
9% 

Πηγή: The State of Logistics Outsourcing, (2012) 
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4.5 Ο κλάδος των 3PL στην Ελλάδα σήμερα 

 

Ο κλάδος των υπηρεσιών 3PL ήταν μέχρι και το 2008 ένας από τους πιο 

δυναμικά αναπτυσσόμενους κλάδους της ελληνικής οικονομίας, ωστόσο, η ανοδική 

πορεία του κλάδου ανακόπηκε από την οικονομική κρίση. Στον κλάδο 

δραστηριοποιούνται πολλές διαμεταφορικές και μεταφορικές επιχειρήσεις, αλλά και 

εταιρείες με αποκλειστικό προσανατολισμό τη παροχή ολοκληρωμένων υπηρεσιών 

3PL. Όπως προκύπτει από την τελευταία σχετική κλαδική μελέτη της Διεύθυνσης 

Οικονομικών Μελετών της ICAP που δημοσιεύτηκε το 2011, ο θεσμός των 3PL 

γνωρίζει διάδοση στα πλαίσια της γενικότερης επέκτασης του outsourcing μεταξύ 

των επιχειρήσεων.  

Στην πράξη, οι υπηρεσίες logistics που παρέχονται από τις ειδικευμένες 

επιχειρήσεις της ελληνικής αγοράς συνίστανται στη διαχείριση εμπορευμάτων τρίτων 

και αφορούν σε γενικές γραμμές τις εργασίες παραλαβής, αποθήκευσης, 

προετοιμασίας και αποστολής στους τελικούς αποδέκτες ή πελάτες των προϊόντων. Η 

πλειοψηφία των  εταιρειών παροχής υπηρεσιών logistics εδρεύει στην Αττική, οι 

περισσότερες δε από αυτές διατηρούν τις βασικές τους εγκαταστάσεις στο Θριάσιο 

Πεδίο (Μαγούλα, Ασπρόπυργο, Μάνδρα, Ελευσίνα) ή σε περιοχές όπως η Παιανία, 

το Κορωπί, το Μαρκόπουλο και το διεθνές αεροδρόμιο Ελευθέριος Βενιζέλος. 

Αρκετές από τις επιχειρήσεις του κλάδου και ιδιαίτερα όσες έχουν παρουσία και στο 

κλάδο των υπηρεσιών διαμεταφοράς, διατηρούν αποθηκευτικούς χώρους και στην 

ευρύτερη περιοχή της Θεσσαλονίκης (Σίνδος, Καλοχώρι, Θέρμη, Ιωνία). 

Κεντρικός κορμός των υπηρεσιών 3PL είναι οι αποθηκεύσεις και οι διανομές, 

ενώ ακολουθούν οι υπηρεσίες παρακολούθησης αποθεμάτων, αποσυσκευασίας -

ανασυσκευασίας - ετικετοποίησης, λογισμικής υποστήριξης και  οι λοιπές υπηρεσίες 

προστιθέμενης αξίας. Η ζήτηση των υπηρεσιών 3PL εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από 

τη διάδοση της πρακτικής του outsourcing και το βαθμό της εξοικείωσης των 

επιχειρήσεων με αυτή, από την αυξανόμενη σημασία και πολυπλοκότητα των 

δικτύων διανομής και από τις βελτιωμένες δυνατότητες που προσφέρουν οι νέες 

τεχνολογίες πληροφορικής στην ανταλλαγή πληροφοριών μεταξύ των επιχειρήσεων. 

Σύμφωνα με τα αποτελέσματα της κλαδικής μελέτης, η συνολική εγχώρια  

αγορά των υπηρεσιών 3PL παρουσίασε διαχρονική άνοδο καθ’ όλη την περίοδο 

1998-2008, σημειώνοντας μέσο ετήσιο ρυθμό αύξησης 19,68%. Έκτοτε, η 
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εξεταζόμενη αγορά κινήθηκε πτωτικά, παρουσιάζοντας  μείωση κατά 6,1% το 2009 

σε σχέση με το 2008 και πτώση της τάξης του 7% το 2010 σε σχέση με το 2009. 

Όσον  αφορά την κατανομή της αγορά των  υπηρεσιών logistics προς τρίτους 

ανά κύρια κατηγορία υπηρεσιών, εκτιμάται ότι οι υπηρεσίες αποθήκευσης (με ή 

χωρίς ψύξη) καταλαμβάνουν το 56% περίπου της συνολικής αξίας των παρεχόμενων 

υπηρεσιών 3PL, ακολουθούμενες από τις υπηρεσίες διανομής, οι οποίες αποσπούν 

μερίδιο 28% περίπου. Οι υπηρεσίες αποθήκευσης χωρίζονται περαιτέρω σε 

αποθηκεύσεις χωρίς ψύξη που καταλαμβάνουν το 48% και αποθηκεύσεις με ψύξη 

που καταλαμβάνουν το 11% περίπου. Η λογισμική υποστήριξη κατέλαβε το 12% 

περίπου, ενώ οι υπηρεσίες αποσυσκευασίας-ανασυσκευασίας-ετικετοποίησης μόλις 

το 4% της συνολικής αξίας των παρεχόμενων υπηρεσιών. Τέλος, το μερίδιο των 

λοιπών υπηρεσιών αντιστοιχεί στο1% περίπου. 

Στα πλαίσια της μελέτης  πραγματοποιήθηκε χρηματοοικονομική ανάλυση 

βάσει πλήθους αριθμοδεικτών, ενώ σχηματίστηκε και ομαδοποιημένος ισολογισμός 

με τη χρήση αντιπροσωπευτικού δείγματος 59 επιχειρήσεων, για τις οποίες υπήρχαν 

διαθέσιμα δημοσιευμένα οικονομικά στοιχεία για το χρονικό διάστημα 2008-2009. 

Όπως προκύπτει από τα σχετικά δεδομένα, το σύνολο ενεργητικού των εταιρειών του 

δείγματος εμφάνισε οριακή αύξηση, ύψους 0,44%, ενώ και τα ίδια κεφάλαια 

σημείωσαν αύξηση 1,6% έναντι του προηγούμενου έτους. Οι συνολικές πωλήσεις 

των  επιχειρήσεων του δείγματος παρουσίασαν μείωση 9,1% το 2009 σε σχέση με το 

προηγούμενο έτος. Το μικτό κέρδος σημείωσε πτώση 21,1%, ενώ τα λειτουργικά 

αποτελέσματα υποχώρησαν κατά 35,7%. Τελικά, τα κέρδη προ φόρου μειώθηκαν 

κατά 85,8% τη διετία 2008-200915. 

 

 

4.6 Πράσινη Εφοδιαστική Αλυσίδα (Green Logistics) 

 

4.6.1 Έννοια του όρου 

 

Την τελευταία περίπου δεκαετία, στελέχη της επιχειρηματικής κοινότητας, 

δημοσιογράφοι και πανεπιστημιακοί προσπαθούν να αποδώσουν στα ελληνικά τον 

όρο Green Logistics. Αρκετοί, μη ειδικοί στον χώρο των logistics, χρησιμοποιούν 

15 Βλ. http://www.capital.gr/news.asp?id=1198449, προσπελάστηκε στις 29/07/2014. 
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τον όρο ως συνώνυμο του όρου Reverse Logistics όταν αναφέρονται στην 

ανακύκλωση. Άλλοι πάλι χρησιμοποιούν τον ίδιο όρο όταν αναφέρονται στην 

αντίστροφη εφοδιαστική αλυσίδα. Ορισμένοι επίσης, χρησιμοποιούν τον όρο αυτόν 

όταν αναφέρονται στη μεταφορά φρούτων και λαχανικών. 

Τα Green Logistics σχετίζονται άμεσα με τη διαρκή βελτίωση της ποιότητας 

ζωής και του περιβάλλοντος, μέσω της εξεύρεσης, της διαχείρισης, της μεταφοράς, 

της χρήσης, της εξυπηρέτησης και της ανακύκλωσης των πρώτων υλών, των 

πληροφοριών, του εξοπλισμού και των έτοιμων προϊόντων κατά τρόπο 

αποτελεσματικό, αποδοτικό και οικονομικό. Εν ολίγοις, ο όρος υποδηλώνει ένα 

βαθμό σωστής οργάνωσης, ορθολογικής διαχείρισης και αποτελεσματικού ελέγχου. 

Ο όρος Green και γενικά το κάθε τι που συνδέεται με την έννοια Greenness, 

αποτελεί κλειδί για μία σειρά περιβαλλοντικών πρωτοβουλιών, που τον τελευταίο 

καιρό έχει αποκτήσει ιδιαίτερη βαρύτητα.  Χρησιμοποιείται  για να υποδηλώσει ένα 

βαθμό συμβατότητας με το περιβάλλον. Όπως τα logistics έτσι και ο όρος Green 

θεωρείται κάτι επωφελές για τον άνθρωπο και το κοινωνικό σύνολο. Ο συνδυασμός   

των δύο όρων υποδηλώνει μία δραστηριότητα (π.χ. μεταφορά, διανομή κ.λπ.) που 

είναι φιλική με το περιβάλλον αλλά και αποτελεσματική. Ο όρος έχει τύχει ευρείας 

αποδοχής από τα στελέχη της επιχειρηματικής κοινότητας και θεωρείται πλέον ένας 

επιθυμητός στόχος, ενώ εμφανίζεται σήμερα αρκετά συχνά στη διεθνή βιβλιογραφία 

και πάντα σε σχέση με τις μεταφορές και τις διανομές. Το γεγονός αυτό δημιουργεί 

συχνά αντιφάσεις μεταξύ των στρατηγικών στόχων της βιομηχανίας μεταφορών και 

διανομών, των αντικειμενικών σκοπών των logistics και της περιβαλλοντικής 

ευαισθησίας. 

Το ενδιαφέρον για την εφαρμογή της Πράσινης Εφοδιαστικής Αλυσίδας 

ξεκίνησε στα τέλη της δεκαετίας του ’80, όταν άρχισε να δημιουργείται μια 

ευαισθησία για την μόλυνση του περιβάλλοντος και ειδικότερα για την όξινη βροχή,  

και την υπερθέρμανση του πλανήτη. Η απόφαση της Διεθνούς Επιτροπής για το 

Περιβάλλον το 1978, έδωσε στα περιβαλλοντικά θέματα μία ώθηση τόσο σε 

οικονομικό όσο και σε πολιτικό επίπεδο. Η βιομηχανία μεταφορών και διανομών, 

ένας από τους κυριότερους παράγοντες περιβαλλοντικής ρύπανσης, θεωρήθηκε από 

πολλούς σαν μία μοναδική ευκαιρία πρακτικής εφαρμογής αυτής της νέας 

κατεύθυνσης των logistics. Όπως υποστήριζαν, αυτό θα αποτελούσε την μοναδική 

ευκαιρία διαμόρφωσης ενός νέου προσώπου, φιλικού προς το περιβάλλον. Δεν είναι 
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τυχαίο άλλωστε, ότι η δεκαετία του 1990 θεωρήθηκε από πολλούς ένας σταθμός για 

την ολοκλήρωση των περιβαλλοντικών θεμάτων στα logistics (Emmett, Sood 2010). 

Τα τεκταινόμενα της δεκαετίας του ‘90, δείχνουν πως το πραγματικό 

ενδιαφέρον της βιομηχανίας μεταφορών και διανομών για το περιβάλλον 

περιορίστηκε μόνο σε θέματα εξεύρεσης και ανάπτυξης νέων αγορών. Ενώ τα 

παραδοσιακά logistics περιλαμβάνουν τεχνικές και μεθοδολογίες σωστής οργάνωσης 

και ορθολογικής διαχείρισης (π.χ. των μεταφορών, της αποθήκευσης, της 

συσκευασίας κ.ά.), η περιβαλλοντική ευαισθησία άνοιξε νέες αγορές, όπως αυτές της 

ανακύκλωσης και της διαχείρισης των αποβλήτων.  

 

 

 

 

4.6.2 Λόγοι ανάπτυξης Πράσινης Εφοδιαστικής Αλυσίδας 

 

Επί σειρά δεκαετιών, στόχος κυβερνήσεων, πολιτικών, πολιτών και 

επιχειρήσεων ήταν η διαρκής και μονοσήμαντη οικονομική ανάπτυξη, υπό το πρίσμα 

της ευημερίας των ανθρώπινων κοινωνιών ή των οικονομικών οντοτήτων που 

δραστηριοποιούνται στο εσωτερικό τους. Μέσα από αυτή την οπτική, η οικονομία 

εξεταζόταν ως ένα αυτοτελές σύστημα, ενώ η όποια κριτική, αφορούσε τα 

αποτελέσματα της οικονομίας στην κοινωνία, χωρίς να λαμβάνεται υπόψη η 

επίδραση που θα είχε η εφαρμοζόμενη πολιτική στο περιβάλλον. Ως εκ τούτου, αυτή 

η μονοδιάστατη αντίληψη του όρου ανάπτυξη επέφερε διατάραξη της ισορροπίας του 

φυσικού περιβάλλοντος, μέσω ανθρωπογενών δραστηριοτήτων. 

Η εμφάνιση φαινομένων όπως η όξινη βροχή και η μόλυνση της ατμόσφαιρας 

των μεγάλων αστικών κέντρων, αποτέλεσε το έναυσμα για  αναθεώρηση της έννοιας 

της ανάπτυξης καθώς και των μέσων με τα οποία αυτή επιτυγχάνεται. Η 

περιβαλλοντική διάσταση άρχισε να αποτελεί τμήμα της θεώρησης των 

εφαρμοζόμενων πολιτικών και των στόχων τους. Επιπλέον, ολοένα μεγαλύτερο 

κομμάτι της έρευνας, άρχισε να στρέφεται αφενός στην διερεύνηση των 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων διαφόρων δραστηριοτήτων και αφετέρου στην 

ανάπτυξη τεχνολογικών λύσεων που θα μπορούσαν να περιορίσουν ή και να 

αντιστρέψουν την καταστροφή του περιβάλλοντος. 
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Η ενσωμάτωση της περιβαλλοντικής διάστασης σε κάθε στάδιο της 

εφοδιαστικής αλυσίδας και η αλλαγή νοοτροπίας είναι αναγκαίες για την επίτευξη 

του καλύτερου δυνατού αποτελέσματος. Με άλλα λόγια, δεν αρκεί η χρήση νέων 

μέσων για την λειτουργία της εφοδιαστικής αλυσίδας, αλλά επιβάλλεται ο 

ανασχεδιασμός αυτής με διαφορετική αντίληψη, που θα εμπεριέχει την προστασία 

του περιβάλλοντος ως ισοβαρούς με το οικονομικό όφελος στόχου. Η ανάπτυξη των 

αντίστροφων εφοδιαστικών αλυσίδων υπήρξε το χαρακτηριστικότερο παράδειγμα 

ενσωμάτωσης πράσινων ιδεών στη φιλοσοφία των logistics. Ενώ σε μία κλασική 

εφοδιαστική αλυσίδα το αντικείμενο μελέτης είναι η ροή των αγαθών και των 

πληροφοριών από τον παραγωγό προς τον τελικό καταναλωτή, σε μία αντίστροφη 

εφοδιαστική αλυσίδα λαμβάνεται μέριμνα για την ανάκτηση αξίας μέσω της ροής 

από τον καταναλωτή προς τον παραγωγό (Mallidis, Vlachos, 2010). 

Οι τεχνολογικές εξελίξεις, είναι σαφές ότι προσφέρουν στους εμπλεκόμενους 

(επιχειρήσεις, κράτος και καταναλωτές) ένα εξαιρετικό «οπλοστάσιο» στον αγώνα 

για ένα καλύτερο περιβάλλον. Γενικά, οι τεχνολογίες που μπορούν να 

χρησιμοποιηθούν είναι δυνατό να χωριστούν σε δύο μεγάλες γενικές κατηγορίες. Η 

πρώτη αφορά τη βελτίωση των συμβατικών και ευρέως χρησιμοποιούμενων 

τεχνολογιών. Ενδεικτικά, στην κατηγορία αυτή εντάσσονται οι βελτιωμένοι 

κινητήρες εσωτερικής καύσης που καταναλώνουν λιγότερα καύσιμα και εκπέμπουν 

μειωμένους ρύπους, χωρίς να μειώνουν την ισχύ τους. Η δεύτερη μεγάλη κατηγορία 

περιλαμβάνει νέες τεχνολογικές εξελίξεις. Παράδειγμα τέτοιων εξελίξεων αποτελούν 

οι τεχνολογίες υδρογόνου. Οι τεχνολογίες υδρογόνου, μολονότι είναι γνωστές εδώ 

και πολλές δεκαετίες, μόλις πρόσφατα άρχισαν να γίνονται αντικείμενο ενδελεχούς 

έρευνας, καθώς προσφέρουν τη δυνατότητα αποθήκευσης μεγάλων ποσών ενέργειας 

σε ένα πρακτικά ανεξάντλητο μέσο, το υδρογόνο, το οποίο παράλληλα έχει 

μηδενικούς ρύπους. Συχνά αναφέρεται η πρόβλεψη ότι ο τρέχων αιώνας θα είναι ο 

αιώνας του υδρογόνου. 

Παρά την ύπαρξη πολλών διαφορετικών τρόπων για τη δημιουργία 

συστημάτων logistics που είναι περιβαλλοντικώς ορθά, το πρώτο και καθοριστικό 

βήμα για τη δημιουργία τους είναι η λήψη της απόφασης. Ακολουθεί η επιλογή των 

τρόπων και των μέσων, η εφαρμογή τους, ο έλεγχος και η αξιολόγησή, τα οποία 

εξειδικεύονται ανάλογα με τον κάθε οργανισμό. Το στάδιο της απόφασης, όμως, 

καθορίζει σε μεγάλο βαθμό την όλη διαδικασία, καθώς σε αυτό περιλαμβάνονται τα 

κίνητρα και οι στόχοι που θα καθορίσουν τη μορφή της παρέμβασης. Οι λόγοι που 
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οδηγούν στην υιοθέτηση ενός συστήματος green logistics μπορούν να χωριστούν σε 

τρεις μεγάλες κατηγορίες: 
 

Α. Μείωση του κόστους: Παρά το γεγονός ότι οποιαδήποτε αλλαγή σε ένα 

υφιστάμενο σύστημα επιφέρει κόστος, το όφελος που μπορεί να προκύψει από αυτή 

δύναται να είναι μεγαλύτερο ή και πολλαπλάσιο. Χαρακτηριστικά, η υιοθέτηση ενός 

οικολογικού τρόπου οδήγησης μπορεί να μειώσει την κατανάλωση καυσίμου έως και 

10%, ποσοστό το οποίο σε μια οικονομία κλίμακας καθίσταται ιδιαίτερα σημαντικό. 

Παράλληλα, η αντίστοιχη μείωση των ρύπων προσθέτει μετρήσιμο και αξιόλογο 

περιβαλλοντικό όφελος. Συνολικά, το όφελος είναι πολύ μεγαλύτερο από το κόστος 

εκπαίδευσης των οδηγών και της δημιουργίας μηχανισμού ελέγχου και αξιολόγησης. 

Ένα ακόμη παράδειγμα, αποτελεί η εφαρμογή ενός συστήματος αντίστροφης 

εφοδιαστικής αλυσίδας. Αν και το κόστος δημιουργίας και λειτουργίας αυτής είναι 

μεγάλο, η δυνατότητα ανάκτησης αξίας που προκύπτει το υποσκελίζει. Συγχρόνως, η 

μείωση του όγκου των απορριμμάτων και της χρήσης πρώτων υλών μέσω της 

επαναχρησιμοποίησης και ανακύκλωσης των υλικών, επιφέρει περιβαλλοντικά 

κέρδη. Οι δυνατότητες για την εφαρμογή συστημάτων logistics που δημιουργούν ένα 

αμοιβαία επωφελές αποτέλεσμα μεταξύ κόστους και περιβάλλοντος είναι πολλές. 
 

Β. Ανταγωνισμός: Η συνειδητοποίηση του περιβαλλοντικού προβλήματος από 

μεγάλο μέρος των καταναλωτών, οδηγεί αναπόφευκτα τις εταιρείες στη δημιουργία 

προϊόντων και υπηρεσιών που καλύπτουν τις περιβαλλοντικές απαιτήσεις των 

πελατών τους. Η ανάπτυξη μεθόδων όπως του περιβαλλοντικού αποτυπώματος, 

δίνουν τη δυνατότητα ελέγχου των επιπτώσεων όχι μόνο του προϊόντος καθεαυτού, 

αλλά και ολόκληρης της αλληλουχίας των ενεργειών, από το στάδιο σχεδιασμού 

μέχρι την παράδοση στον τελικό αποδέκτη. Αυτό σημαίνει ότι ο καταναλωτής μπορεί 

συχνά να αξιολογήσει το προϊόν όχι μόνο με βάση τις ανάγκες του, αλλά 

λαμβάνοντας υπόψη την επίδραση που έχει η διαδικασία παραγωγής και μεταφοράς 

του στο περιβάλλον. Επίσης, πλήθος ερευνών υποδεικνύουν ότι αξιοσημείωτο 

ποσοστό των καταναλωτών είναι διατεθειμένο να καταβάλει υψηλότερο τίμημα για 

ένα προϊόν που έχει τις ίδιες ιδιότητες με ένα συμβατικό, το οποίο όμως έχει 

βελτιωμένα οικολογικά χαρακτηριστικά. Μέσα στις ιδιαίτερα ανταγωνιστικές 

παγκοσμιοποιημένες συνθήκες της σύγχρονης αγοράς, τα πράσινα προϊόντα 

αποκτούν μεγάλη βαρύτητα. Αφενός επειδή προσφέρουν ανταγωνιστικό πλεονέκτημα 
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σε επίπεδο marketing, αφετέρου διότι μπορούν να δικαιολογήσουν υψηλότερες τιμές, 

άρα μεγαλύτερο περιθώριο κέρδους. Σε κάθε περίπτωση, ωφελούνται τόσο οι 

εταιρείες που υιοθετούν ένα σύστημα green logistics όσο και το περιβάλλον. 
 

Γ. Κυβερνητική πολιτική: Στην προσπάθεια προστασίας του περιβάλλοντος 

σημαντικό ρόλο διαδραματίζει η πολιτική εξουσία. Σε εγχώριο, εθνικό ή διεθνές 

επίπεδο, λαμβάνονται αποφάσεις που μπορούν να επηρεάσουν θετικά ή αρνητικά τα 

οικολογικά ζητήματα. Οι διάφοροι περιορισμοί καθώς και οι ποινές που θεσπίζονται 

για την προστασία του περιβάλλοντος είναι, ίσως, ο συνηθέστερος τρόπος άσκησης 

περιβαλλοντικής πολιτικής, αλλά όχι και ο μοναδικός. Η παροχή κινήτρων, η 

χρηματοδότηση, η επιβολή συστημάτων σήμανσης και αξιολόγησης, η διεξαγωγή 

εκστρατειών ενημέρωσης, η ενσωμάτωση της περιβαλλοντικής εκπαίδευσης στις 

διάφορες εκπαιδευτικές βαθμίδες, η πολιτική ελέγχου και αξιολόγησης των 

εφαρμοζόμενων μέτρων, η λειτουργία των κρατικών φορέων σύμφωνα με 

περιβαλλοντικά πρότυπα και η δημιουργία των αναγκαίων υποδομών είναι κάποιοι 

από τους εναλλακτικούς τρόπους άσκησης περιβαλλοντικής πολιτικής. Το μέγεθος 

της επιρροής της ασκούμενης πολιτικής, εξαρτάται πρωτίστως από τη δέσμευση και 

τον έλεγχο της εφαρμογής της. Όλοι οι τρόποι που αναφέρθηκαν μπορούν να 

επηρεάσουν βαθύτατα ένα σύστημα logistics, για αυτό και παρατηρείται μία τάση 

απόρριψης της κρατικής παρέμβασης από την πλευρά του ιδιωτικού τομέα. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΕΜΠΤΟ: ΤΑ LOGISTICS ΣΤΟ ΝΕΟ 

ΕΠΙΚΑΙΡΟ ΜΟΝΤΕΛΟ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ 
 

 

5.1 H εισαγωγή των Logistics στην Ελλάδα 

 

 Όπως οι περισσότερες σύγχρονες επιστήμες και τάσεις, τα logistics στην 

Ελλάδα εμφανίστηκαν με μεγάλη καθυστέρηση. Η προσπάθεια ξεκίνησε από τις 

ένοπλες δυνάμεις, όπως άλλωστε συνέβη σε πολλές χώρες, καθώς σε αυτές η έννοια 

της υποστήριξης των οπλικών συστημάτων αποτελεί μια έννοια απολύτως αναγκαία, 

χωρίς το στοιχείο του κόστους να διαδραματίζει σημαντικό ρόλο. Στα μέσα της 

δεκαετίας του ’90 σημειώνεται αλματώδης ανάπτυξη της αγοράς των υπηρεσιών 

διακίνησης φορτίων, η οποία συνδέεται άμεσα με τη διάδοση του θεσμού του 

outsourcing στην αλυσίδα των βιομηχανικών και εμπορικών επιχειρήσεων, και ειδικά 

στα inbound (πρώτες ύλες) και outbound (έτοιμα προϊόντα) logistics (Αποστόλου, 

2006). Παράλληλα, η εισβολή στην Ελλάδα μεγάλων πολυεθνικών κολοσσών, τα 

οργανογράμματα των οποίων προέβλεπαν θέσεις με λειτουργίες και δραστηριότητες 

logistics, η επέκταση ελληνικών επιχειρήσεων, η δημιουργία εταιρειών 3PL και η 

εμφάνιση εταιρειών πληροφορικής που ανέπτυξαν ολοκληρωμένα συστήματα 

logistics υψηλής τεχνολογίας, ενίσχυσαν περαιτέρω την ανοδική πορεία της 

επιστήμης των logistics και των επαγγελματικών της εφαρμογών. 

Πιο συγκεκριμένα, η εξοικονόμηση κεφαλαίων και ανθρώπινων πόρων, οι 

οικονομίες κλίμακας και η βελτιστοποίηση του δικτύου διανομής είναι από τα 

σπουδαιότερα σημεία για την ανάθεση της διακίνησης φορτίων σε τρίτους 

συνεργάτες. Ο κλάδος των logistics παρουσιάζει, με άλλα λόγια, ευοίωνες προοπτικές 

και ο αριθμός των δραστηριοποιούμενων επιχειρήσεων αυξάνεται συνεχώς λόγω 

αυξημένης ζήτησης για περισσότερες και πιο εξειδικευμένες υπηρεσίες, είτε με την 

επέκταση των δραστηριοτήτων των ήδη υπαρχουσών μεταφορικών εταιρειών, είτε με 

την είσοδο νέων. Ωστόσο, παρά τις ευοίωνες αυτές προοπτικές και τη σταθεροποίηση 

που παρουσίαζε ο κλάδος στα μέσα της δεκαετίας του ’00, έχει να καλύψει ακόμη 

αρκετά μεγάλη απόσταση προκειμένου να φτάσει στα επίπεδα της υπόλοιπης 

Ευρώπης.  
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Η βελτίωση των υποδομών στον τομέα των μεταφορών, οι επενδύσεις σε 

πάγιο εξοπλισμό, αλλά και η άνθηση του εξωτερικού εμπορίου που συνδέεται άμεσα 

με τις επενδύσεις του δημόσιου και ιδιωτικού τομέα, την κατανάλωση και τη 

διοργάνωση των Ολυμπιακών Αγώνων, ήταν τα στοιχεία που συνέθεσαν το εγχώριο 

επιχειρηματικό περιβάλλον της πρώτης δεκαετίας του 21ου αιώνα, το οποίο 

προσέφερε διψήφιους και μάλιστα αυξανόμενους ρυθμούς ανάπτυξης στον τομέα των 

υπηρεσιών διακίνησης φορτίων κατά την περίοδο αυτή (HELLASTAT, 2006). 

Φτάνοντας στο σήμερα, μια εποχή με πολλές ανατροπές για την ελληνική 

πραγματικότητα, αλλά και με την αβεβαιότητα για το μέλλον της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης από το σύνολο των κρατών, μελών ή μη, της Ευρωζώνης, παρατηρούμε πως 

ο επιχειρηματικός κόσμος καλείται να βρει νέους τρόπους βελτίωσης της 

ανταγωνιστικότητας, μείωσης του κόστους παραγωγής και λειτουργίας, με 

ταυτόχρονη μείωση των τιμών των παρεχόμενων προϊόντων και υπηρεσιών. Γίνεται 

εύκολα αντιληπτό πως η ανάγκη για την ανάπτυξη των επιχειρήσεων μέσω 

αποτελεσματικότερων στρατηγικών επιλογών αλλά και μέσω στρατηγικών 

αναδιαρθρώσεων καθίσταται επιτακτική. Όσον αφορά το ρόλο του κράτους, οφείλει 

να παρέμβει δυναμικά και να διαμορφώσει ένα σύγχρονο πλαίσιο στο χώρο των 

logistics και της εφοδιαστικής γενικότερα, δημιουργώντας τις συνθήκες για 

μετατροπή της χώρας σε ένα διαμετακομιστικό κέντρο της ευρύτερης περιοχής. 

Μεγάλες αλλαγές όπως η απελευθέρωση των οδικών μεταφορών, ο εκσυγχρονισμός 

του ΟΣΕ, η είσοδος ιδιώτη (COSCO) στη διαχείριση του Σταθμού 

Εμπορευματοκιβωτίων (ΣΕΜΠΟ) στο λιμάνι του Πειραιά και η ολοκλήρωση του 

κεντρικού άξονα της Εγνατίας Οδού, έχουν σηματοδοτήσει την αφετηρία μιας εποχής 

αλλαγών η οποία αναμένεται να έχει σημαντική επίδραση και στον κλάδο των 

logistics.  

 

 

5.2 Ο κλάδος των Logistics σήμερα: ενόψει σημαντικών αλλαγών σε εγχώριο και 

διεθνές επίπεδο 

 

 Η βασική προϋπόθεση ώστε η Ελλάδα να μπορέσει  να διαδραματίσει κομβικό 

σημείο στην παγκόσμια εμπορευματική διακίνηση αποτελεί, αναντίρρητα, η 

πλεονεκτική γεωγραφική της θέση. Στο πλαίσιο της υιοθέτησης νέων στρατηγικών 

μοντέλων διοίκησης επιχειρήσεων, όπως η παροχή υπηρεσιών προς τρίτους 
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(outsourcing), οι ελληνικές εταιρείες αναγνωρίζουν σταδιακά τη συμβολή των 

logistics στην ενδυνάμωση του ανταγωνιστικού τους πλεονεκτήματος, την 

εξοικονόμηση κεφαλαίων και τη βελτίωση της αποτελεσματικότητάς τους. Πολλές 

εταιρείες του κλάδου καθώς και εμπορικές επιχειρήσεις υλοποιούν επενδύσεις 

δημιουργίας νέων κέντρων αποθήκευσης, ανασυσκευασίας και διανομής, αρκετές εκ 

των οποίων επιχορηγούνται από τον αναπτυξιακό νόμο 3299/2004. Τόσο ο τομέας 

των μεταφορών, όσο ιδιαίτερα και ο τομέας των logistics, που αποτελεί το 

συγκοινωνούν δοχείο του πρώτου, έχουν αποκτήσει τα τελευταία χρόνια έντονα 

στοιχεία τεχνολογικής διείσδυσης (π.χ. εφαρμογές RFID, αυτοφερόμενες αποθήκες 

κ.λπ.), η αξιοποίηση των οποίων υπόσχεται περιορισμό του λειτουργικού κόστους και 

καλύτερη εκμετάλλευση των υπαρχόντων αποθηκευτικών χώρων. Επίσης, ευοίωνες 

προοπτικές δημιουργούνται από την αναπτυξιακή δυναμική χωρών της 

Νοτιοανατολικής Ευρώπης, της Μέσης Ανατολής και της αραβικής χερσονήσου. 

Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί το σχεδιαζόμενο διεθνές εμπορευματικό 

κέντρο στο Ντουμπάι, το οποίο αναμένεται να προσφέρει ευκαιρία στις ελληνικές 

διαμεταφορικές εταιρείες να αποκτήσουν εντονότερη παρουσία στην ευρύτερη αγορά 

της Μέσης Ανατολής και να διευρύνουν το εμπορευματικό τους δίκτυο 

(HELLASTAT, 2006). 

Μέσα σε ένα γενικότερο κλίμα πολιτικοοικονομικών διακυμάνσεων και 

μεταρρυθμίσεων, το κράτος δείχνει να έχει την πρόθεση να προχωρήσει σε όλες τις 

αναγκαίες αλλαγές, προκειμένου ο χώρος των μεταφορών και των logistics να 

λειτουργήσει με σύγχρονους όρους και χωρίς εμπόδια, καθιστώντας τη χώρα 

ευρωπαϊκό διαμετακομιστικό κέντρο, ανταγωνιστικό στην ευρύτερη περιοχή. Τα 

logistics στην Ελλάδα αντιπροσωπεύουν σύμφωνα με στοιχεία της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης το 12% του ΑΕΠ. Η αναγνώριση του κλάδου των μεταφορών και των 

logistics ως σημαντικού, με αξιοσημείωτη αναπτυξιακή δυναμική, παράγοντα για την 

επιχειρηματικότητα είναι πλέον πασιφανής και εντός αυτού του πλαισίου οφείλουν να 

γίνουν όλα τα βήματα ανάπτυξης, εκσυγχρονισμού και ενίσχυσης των υπηρεσιών 

logistics. 

 

5.2.1 Διαρθρωτικά προβλήματα του κλάδου 

 

Η διαδικασία ενίσχυσης και ανάπτυξης του ευρύτερου κλάδου της 

εφοδιαστικής στην Ελλάδα δυσχεραίνεται από ένα σύνολο διαχρονικών αδυναμιών 
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και ελλείψεων. Προβλήματα που εντοπίζονται κυρίως στην ανεπάρκεια των 

υποδομών και του θεσμικού πλαισίου καθιστούν μεγάλη πρόκληση την επίτευξη του 

απώτερου στρατηγικού στόχου, που δεν είναι άλλος από την ενίσχυση της αγοράς 

εφοδιαστικής αλυσίδας και τη μεταμόρφωση της Ελλάδας σε ένα διαμετακομιστικό 

κόμβο για όλη τη νοτιοανατολική Ευρώπη και τα Βαλκάνια. 

Στο πλαίσιο σκιαγράφησης του τοπίου στον τομέα της εφοδιαστικής σήμερα, 

επιχειρείται μια περιγραφή των παθογενειών που χαρακτηρίζουν τον κλάδο σύμφωνα 

με την παρακάτω κατηγοριοποίηση: 

 

Α)  Γενική περιγραφή προβλημάτων: 

• Έντονη πολυδιάσπαση του κλάδου, το οποίο μεταφράζεται ως εξής: 

- υψηλός αριθμός μικρών σε μέγεθος ατομικών επιχειρήσεων οδικής 

μεταφοράς, με οργανωτικές αδυναμίες, 

- μεγάλος αριθμός μικρών επιχειρήσεων διαμεταφοράς που 

παρουσιάζουν μεγάλη χωρική διασπορά ή άτυπη συγκέντρωση, με 

προβλήματα αδειοδοτήσεων, 

- μικρός αριθμός μεγάλων επιχειρήσεων logistics, με έλλειψη 

καθετοποίησης 

• Ιδιαίτερα μικρό μερίδιο αγοράς των σιδηροδρομικών μεταφορών 

• Εσωστρέφεια του κλάδου, η οποία ωστόσο αναμένεται -θεωρητικά- να 

εξαλειφθεί μετά την πρόσφατη απελευθέρωση των αδειών φορτηγών και 

του επαγγέλματος του μεταφορέα. 

• Αδυναμία του ευρύτερου δημόσιου τομέα να συλλάβει την έννοια των 

logistics με αποτέλεσμα τεράστιες δημόσιες επιχειρήσεις και οργανισμοί 

να λειτουργούν κατά τρόπο τελείως αντιπαραγωγικό σε θέματα και 

λειτουργίες logistics. 

• Έλλειψη κατοχύρωσης και αναγνώρισης του επαγγέλματος του logistician  

• Μη παροχή δικαιώματος στις εταιρείες 3PL να διατηρούν ιδιόκτητο 

μεταφορικό στόλο 

• Πρόχειρη και αποσπασματική αναφορά και διδασκαλία των logistics σε 

ακαδημαϊκό επίπεδο, πλην ελαχίστων εξαιρέσεων 

 

Β) Νομοθετικές ελλείψεις: 
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• Μη αντιμετώπιση της εφοδιαστικής αλυσίδας από την πολιτεία ως ένα 

ολοκληρωμένο σύνολο αλληλεξαρτώμενων δραστηριοτήτων, το οποίο 

πρέπει να υπόκειται σε ένα ενιαίο θεσμικό και οργανωτικό πλαίσιο 

• Απουσία ενιαίας θεσμικής οργάνωσης του χώρου ως απόρροια της 

παραπάνω συμπεριφοράς 

 

Γ) Προβλήματα στο χώρο των υποδομών: 

• Μη ορθολογική προσέγγιση της έννοιας της χωροθέτησης των υποδομών 

από την πολιτεία. Βασικό στοιχείο της εφοδιαστικής αλυσίδας είναι η 

οργάνωση της μεταφοράς και η διαχείριση κατά το στάδιο της 

αποθήκευσης. Αυτή η συνιστώσα έχει μια σημαντική διάσταση 

χωροθέτησης, η οποία δεν έχει μέχρι τώρα προσεγγιστεί από την πλευρά 

του κράτους ορθολογικά. 

• Μεγάλη χωρική διασπορά των επιχειρήσεων του χώρου, χωρίς σχεδιασμό 

και οργάνωση. Οι στατικές λειτουργίες των logistics απαιτούν 

χωροταξικές επιλογές κοντά σε λιμάνια, σιδηροδρομικούς σταθμούς κ.λπ. 

Οι κόμβοι αυτοί, οι οποίοι παίζουν ιδιαίτερο ρόλο στην εφοδιαστική 

αλυσίδα, έχουν προκύψει στην Ελλάδα χωρίς ένα θεσμικό σχεδιασμό και 

χωρίς στρατηγικές επιλογές. Αντίθετα, έχουν προκύψει με άναρχο τρόπο 

και δεν υπόκεινται σε μία ενιαία οργανωτική αντίληψη16. Το γεγονός αυτό 

συνεπάγεται αναποτελεσματικότητα και μείωση της ανταγωνιστικότητας 

των ελληνικών επιχειρήσεων. 

• Οι τιμές εκμίσθωσης των αποθηκευτικών χώρων εναρμονίζονται με τα 

κριτήρια της κτηματαγοράς, γεγονός που περιορίζει την ανταγωνιστικότητα 

σε επίπεδο τιμών. 

• Γήρανση του μεταφορικού στόλου των οδικών μεταφορών 

 

Δ) Ανυπαρξία οργανωμένων σταθμών συνδυασμένης μεταφοράς:  

• Γενικότερη απουσία τερματικών σταθμών συνδυασμένης μεταφοράς με 

υποστηρικτικές υπηρεσίες 

16 Χαρακτηριστικότερα παραδείγματα αποτελούν η ανεπάρκεια του εθνικού σιδηροδρομικού 
δικτύου και η ελλιπής σύνδεσή του με λιμενικές εγκαταστάσεις, καθώς και οι περιορισμένοι 
αποθηκευτικοί χώροι στα λιμάνια. 
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• Απουσία εξειδικευμένων κομβικών υποδομών logistics, με ιδιαίτερη 

αρνητική επίπτωση στην ελκυστικότητα και ανταγωνιστικότητα του 

ελληνικού συστήματος μεταφορών. 

 

Ε) Κατασκευή Εμπορευματικού Κέντρου Θριασίου Πεδίου: 

• Το ζήτημα της υλοποίησης του εμπορευματικού κέντρου στο Θριάσιο 

Πεδίο είναι ένα ιδιαίτερο θέμα, το οποίο αν και αποτελεί χρόνιο 

αντικείμενο συζητήσεων, δεν παρουσιάζει καμία πρόοδο τα τελευταία 

χρόνια. Σύμφωνα με τον πρόεδρο της Ελληνικής Εταιρείας Logistics, κ. 

Τριχιά, είναι γεγονός πως η κατασκευή του εμπορευματικού κέντρου στο 

Θριάσιο θα δώσει ώθηση στην ανάκαμψη της εθνικής οικονομίας και θα 

ενισχύσει το ρόλο της Ελλάδας ως πύλης του διαμετακομιστικού εμπορίου 

στην ευρύτερη περιοχή της νοτιοανατολικής Ευρώπης17. Σε αυτό 

αναμένεται να συγκεντρωθεί ο μεγαλύτερος όγκος των εμπορευματικών 

δραστηριοτήτων της Αττικής αποτελώντας τον κεντρικό εμπορευματικό 

σταθμό της Ελλάδας. Ο συνολικός στεγασμένος αποθηκευτικός χώρος 

των εγκαταστάσεων του Θριασίου Πεδίου, θα είχε, βάσει των 

προδιαγραφών, έκταση περίπου 250.000 τετραγωνικά μέτρα, χωρίς να 

υπολογίζονται οι λοιπές υποστηρικτικές δραστηριότητες. Έχοντας άμεση 

πρόσβαση στο τραίνο, θα είχε τη δυνατότητα να αποτελέσει τον απόλυτο 

συνδετικό κρίκο μεταξύ του λιμανιού του Πειραιά18 και των λοιπών 

αγορών, όχι μόνο της ελληνικής. 

17Βλ.http://www.metaforespress.gr/index.php?option=com_k2&view=item&id=2123:%CF%83%CF%8
5%CE%BD%CE%AD%CE%BD%CF%84%CE%B5%CF%85%CE%BE%CE%B7-%CF%84%CE%BF%CF%85-
%CF%80%CF%81%CE%BF%CE%AD%CE%B4%CF%81%CE%BF%CF%85-%CF%84%CE%B7%CF%82-
%CE%B5%CE%B5l-%CF%83%CF%89%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B7-
%CF%84%CF%81%CE%B9%CF%87%CE%AC-%CF%83%CF%84%CE%BF-metaforespressgr&Itemid=8, 
προσπελάστηκε στις 21/08/2014. 
18 Η απόδοση του εμπορικού λιμανιού του Πειραιά παρουσιάζει ανοδική πορεία, η οποία 
επιτυγχάνεται μέσα από τα επιτεύγματα της Cosco και του Οργανισμός Λιμένος Πειραιώς (ΟΛΠ). 
Συγκεκριμένα, κατά το πρώτο τρίμηνο του 2012, ο Σταθμός Εμπορευματοκιβωτίων του ΟΛΠ Α.Ε. 
(προβλήτα Ι) παρουσίασε σημαντική αύξηση της τάξεως του 45%. Πρέπει να τονιστεί ότι η νέα πύλη 
(προβλήτα ΙΙΙ) πρόκειται να συνδεθεί μέσω σιδηροδρομικού συρμού με το έργο του Θριασίου. 
Αναβαθμίσεις των εγκαταστάσεων και του εξοπλισμού (ενίσχυση της δραστηριότητας στον τομέα 
της διακίνησης εμπορευματοκιβωτίων) και νέα έργα κατασκευών θα λάβουν χώρα την επόμενη 
τετραετία για τις προβλήτες Ι και ΙΙΙ, αναμένοντας να αυξήσουν σημαντικά τη χωρητικότητα και την 
ανταγωνιστικότητα του λιμανιού. Βλ. 
http://news.kathimerini.gr/4dcgi/_w_articles_economy_2_16/06/2012_485668, προσπελάστηκε στις 
21/08/2014. 

81 
 

                                                

http://www.metaforespress.gr/index.php?option=com_k2&view=item&id=2123:%CF%83%CF%85%CE%BD%CE%AD%CE%BD%CF%84%CE%B5%CF%85%CE%BE%CE%B7-%CF%84%CE%BF%CF%85-%CF%80%CF%81%CE%BF%CE%AD%CE%B4%CF%81%CE%BF%CF%85-%CF%84%CE%B7%CF%82-%CE%B5%CE%B5l-%CF%83%CF%89%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B7-%CF%84%CF%81%CE%B9%CF%87%CE%AC-%CF%83%CF%84%CE%BF-metaforespressgr&Itemid=8
http://www.metaforespress.gr/index.php?option=com_k2&view=item&id=2123:%CF%83%CF%85%CE%BD%CE%AD%CE%BD%CF%84%CE%B5%CF%85%CE%BE%CE%B7-%CF%84%CE%BF%CF%85-%CF%80%CF%81%CE%BF%CE%AD%CE%B4%CF%81%CE%BF%CF%85-%CF%84%CE%B7%CF%82-%CE%B5%CE%B5l-%CF%83%CF%89%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B7-%CF%84%CF%81%CE%B9%CF%87%CE%AC-%CF%83%CF%84%CE%BF-metaforespressgr&Itemid=8
http://www.metaforespress.gr/index.php?option=com_k2&view=item&id=2123:%CF%83%CF%85%CE%BD%CE%AD%CE%BD%CF%84%CE%B5%CF%85%CE%BE%CE%B7-%CF%84%CE%BF%CF%85-%CF%80%CF%81%CE%BF%CE%AD%CE%B4%CF%81%CE%BF%CF%85-%CF%84%CE%B7%CF%82-%CE%B5%CE%B5l-%CF%83%CF%89%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B7-%CF%84%CF%81%CE%B9%CF%87%CE%AC-%CF%83%CF%84%CE%BF-metaforespressgr&Itemid=8
http://www.metaforespress.gr/index.php?option=com_k2&view=item&id=2123:%CF%83%CF%85%CE%BD%CE%AD%CE%BD%CF%84%CE%B5%CF%85%CE%BE%CE%B7-%CF%84%CE%BF%CF%85-%CF%80%CF%81%CE%BF%CE%AD%CE%B4%CF%81%CE%BF%CF%85-%CF%84%CE%B7%CF%82-%CE%B5%CE%B5l-%CF%83%CF%89%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B7-%CF%84%CF%81%CE%B9%CF%87%CE%AC-%CF%83%CF%84%CE%BF-metaforespressgr&Itemid=8
http://www.metaforespress.gr/index.php?option=com_k2&view=item&id=2123:%CF%83%CF%85%CE%BD%CE%AD%CE%BD%CF%84%CE%B5%CF%85%CE%BE%CE%B7-%CF%84%CE%BF%CF%85-%CF%80%CF%81%CE%BF%CE%AD%CE%B4%CF%81%CE%BF%CF%85-%CF%84%CE%B7%CF%82-%CE%B5%CE%B5l-%CF%83%CF%89%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B7-%CF%84%CF%81%CE%B9%CF%87%CE%AC-%CF%83%CF%84%CE%BF-metaforespressgr&Itemid=8
http://news.kathimerini.gr/4dcgi/_w_articles_economy_2_16/06/2012_485668


• Γίνεται εύκολα αντιληπτό επομένως, το κατά πόσο η υλοποίηση και η 

λειτουργία ενός τέτοιου έργου, σε συνδυασμό με τη βελτίωση των 

υποδομών του σιδηροδρομικού δικτύου θα μπορούσε να βοηθήσει στην 

προσέλκυση και εκμετάλλευση  του πολυπόθητου διερχόμενου φορτίου, 

συμβάλλοντας σε τεράστιο βαθμό στη διεθνοποίηση της ελληνικής αγοράς 

εφοδιαστικής αλυσίδας. 

 

 

5.2.2 Κρατική δράση για την ανάπτυξη του κλάδου 

 

Η διαρκής ανάπτυξη της αγοράς logistics και η μεταμόρφωση της Ελλάδας σε 

ένα διαμετακομιστικό κόμβο για όλη τη νοτιοανατολική Ευρώπη και τα Βαλκάνια 

αποτελεί τον απώτερο στρατηγικό στόχο. Σε αυτό το πλαίσιο, το κράτος από την 

πλευρά του έχει ξεκινήσει την τελευταία πενταετία ένα σύνολο δραστηριοτήτων και 

μεταρρυθμίσεων που αποσκοπούν στη διαμόρφωση ενός ανταγωνιστικού πλαισίου 

για τις εμπορευματικές μεταφορές, επιδιώκοντας να δημιουργήσει ένα σύγχρονο και 

ολοκληρωμένο περιβάλλον για την ανάπτυξη των επιχειρήσεων του κλάδου. 

Ορισμένες από τις δραστηριότητες αυτές παραμένουν ακόμα σε επίπεδο μελέτης ή 

σχεδιασμού ενώ άλλες βρίσκονται ήδη σε εφαρμογή. Παρακάτω παρουσιάζονται οι 

σπουδαιότεροι τομείς δράσης: 

 

Α) Απελευθέρωση των οδικών εμπορευματικών μεταφορών19: 

• Δημιουργία και ενεργοποίηση των απαιτούμενων θεσμικών προϋποθέσεων 

για την οργάνωση των εμπορευματικών μεταφορών. Η απελευθέρωση του 

κλάδου των οδικών μεταφορών αποτελούσε μια χρόνια πρόκληση20. Η 

πολιτεία αναμένει η απελευθέρωση αυτή να δημιουργήσει κίνητρα και 

επιχειρηματικές δράσεις με στόχο τον εκσυγχρονισμό του κλάδου, 

ωστόσο, τόσο οι αντιδράσεις από την πλευρά των μεταφορέων είναι 

19 Η απελευθέρωση των οδικών μεταφορών έγινε με το νόμο 3887/2010. Βλ. 
http://www.metaforespress.gr/index.php?option=com_k2&view=item&id=383, προσπελάστηκε στις 
21/08/2014. 
20 Το μεγαλύτερο μερίδιο της αγοράς των μεταφορών κατέχει ο υποκλάδος των οδικών μεταφορών, 
ενώ ενδιαφέρον παρουσιάζουν οι αριθμοί: στα αρχεία των υπηρεσιών του υπουργείου Μεταφορών 
υπάρχουν δηλωμένα 3.840.000 αυτοκίνητα, 1.131.000 φορτηγά, 28 χιλιάδες ταξί, 3.100 λεωφορεία 
και 969.000 δίκυκλα όλων των τύπων. Από αυτά το 40% των αυτοκινήτων χρησιμοποιούνται για 
επαγγελματική χρήση ενώ στα φορτηγά το ποσοστό ανεβαίνει στο 95%. 
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αρνητικές, όπως επίσης και τα πρώτα στοιχεία που προκύπτουν από 

σχετικές έρευνες21. 

 

Β) Ενεργοποίηση της δυνατότητας για δημιουργία εμπορευματικών κέντρων και 

σύγχρονων υποδομών: 

• Βελτίωση του νομικού πλαισίου με την θεσμοθέτηση της λειτουργίας των 

εμπορευματικών κέντρων. Η αναμενόμενη ανάπτυξη του οργανωμένου 

χώρου logistics στο Θριάσιο Πεδίο, η ενεργοποίηση του νομοθετικού 

πλαισίου του νόμου 3333/2005, ο οποίος έχει στόχο τη δημιουργία 

κατάλληλων υποδομών logistics και οργανωμένων κόμβων συνδυασμένων 

μεταφορών για το εισερχόμενο φορτίο και η συμπλήρωσή του με το νόμο 

3710/2008 που βελτιώνει τη λειτουργικότητα εφαρμογής του, συνιστούν 

ελπιδοφόρα βήματα22. Μάλιστα, ο ειδικός χώρος στο Θριάσιο Πεδίο, 

έκτασης 250.000 τετραγωνικά μέτρα, εκτιμάται ότι θα τονώσει την 

εγχώρια δραστηριότητα και θα σχηματίσει μια πύλη για τις ευρωπαϊκές 

χώρες, δεδομένης της εγγύτητάς του στο λιμάνι του Πειραιά με το οποίο 

αναμένεται να συνδεθεί. Επίσης, μελετάται η αναβάθμιση του 

Εμπορευματικού Κέντρου Θεσσαλονίκης. 

 

Γ) Αξιοποίηση του σιδηροδρόμου για εμπορευματικές μεταφορές: 

21 Όπως επισήμανε στο πλαίσιο του 15ου Πανελληνίου Συνεδρίου Logistics, ο κ. Ιωάννης Σιαμάς, 
Πρόεδρος της Πανελλήνιας Ένωσης Επιχειρήσεων Διαμεταφοράς, το αποτέλεσμα στην ανάπτυξη της 
αγοράς μεταφορών, που επιτεύχθηκε από την απελευθέρωση, που αφορά στα φορτηγά Δ.Χ. είναι 
μηδενικό. Ελάχιστες είναι οι νέες εταιρίες μεταφορών, οι οποίες έχουν δημιουργηθεί αξιοποιώντας 
το νέο θεσμικό καθεστώς, ενώ παράλληλα η ύφεση έχει οδηγήσει πολλές επιχειρήσεις σε 
κατακόρυφη μείωση τζίρου, δρομολογίων, ακόμη και σε ακινησία φορτηγών οχημάτων. Μάλιστα 
εκτιμάται πως δεν έχουν δημιουργηθεί παραπάνω από 50 μεταφορικές εταιρίες πανελλαδικά, με το 
νέο καθεστώς. Αντίθετα, κατά τον ίδιο, το δημόσιο εξαιτίας της συρρίκνωσης του μεταφορικού έργου 
χάνει έσοδα στο δημοσιονομικό σκέλος, καθώς λιγότερες μεταφορές σημαίνουν περιορισμένοι 
πρόσοδοι στα κρατικά ταμεία από τα διόδια (όπου εισπράττει το κράτος τα διόδια) και από τα 
καύσιμα, που χρησιμοποιούνται και ενσωματώνουν ιδιαίτερα υψηλούς φόρους. Ουσιαστικά, όπως 
υποστήριξε, το μόνο που επηρεάστηκε από την απελευθέρωση του κλάδου είναι η άυλη αξία των 
Δ.Χ. οχημάτων και μέχρι εκεί, καθώς η νέα νομοθεσία δεν έχει καμία πρόβλεψη για οργάνωση των 
εμπορευματικών μεταφορών, ούτε περιλαμβάνει στρατηγική για συνεργασίες-συνέργιες μεταξύ των 
μεταφορικών επιχειρήσεων. 
22 Ενδιαφέρον, ωστόσο, παρουσιάζει η άποψη του κ. Σεραφείμ Κάπρου, μέλους της Μόνιμης 
Επιτροπής Logistics, ο οποίος στο πλαίσιο του 15ου Πανελληνίου Συνεδρίου Logistics υπογράμμισε 
την ανεπάρκεια του Ν.3333 για τα εμπορευματικά κέντρα, καθώς δεν ενσωματώνει ένα master-plan 
σε εθνικό επίπεδο για το σχεδιασμό όλων αυτών των επενδυτικών πρωτοβουλιών, ενώ δεν έχουν 
εξακριβωθεί οι χρήσεις γης για εμπορευματικά κέντρα και αντίθετα έχουν δοθεί πρόχειρες λύσεις 
μέσα από μία οριακή νομιμότητα σε ορισμένες περιοχές της χώρας για εγκατάσταση Logistics 
Centers. 
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• Ανάπτυξη του σιδηρόδρομου στο εμπορευματικό κομμάτι και δημιουργία 

χωροταξικού σχεδίου logistics. Ο σιδηρόδρομος είναι ένα μέσο όχι μόνο 

φιλικό προς το περιβάλλον, αλλά και ασφαλέστερο και πιο οικονομικό. Η 

ψήφιση του νόμου 3891/2010 για την εξυγίανση του ΟΣΕ ήταν μια αρχή 

για την αύξηση της εμπορευματικής κίνησης του σιδηροδρόμου. Ο 

εκσυγχρονισμός των εσωτερικών σιδηροδρομικών μεταφορών (Πάτρα - 

Αθήνα - Θεσσαλονίκη - Ειδομένη - Προμαχώνας), σε συνδυασμό με την 

ολοκλήρωση αυτοκινητοδρόμων, όπως ο Ε65 και οι κάθετοι άξονες της 

Εγνατίας Οδού που οδηγούν σε χώρες των Βαλκανίων και της κεντρικής 

Ευρώπης, μπορεί να βελτιώσει τις υπηρεσίες logistics και να τις 

προσαρμόσει στις ανάγκες των ευρωπαϊκών κεντρικών αγορών. 

 

Δ) Δημιουργία συμπράξεων δημόσιου και ιδιωτικού τομέα για το handling 

(υπηρεσίες επίγειας εξυπηρέτησης) των 40 αεροδρομίων της χώρας: 

• Στα πλαίσια της ολοκληρωμένης προσέγγισης στον τομέα των μεταφορών, 

ετοιμάστηκε το 2010 νομοσχέδιο για την αναμόρφωση της Υπηρεσίας 

Πολιτικής Αεροπορίας (ΥΠΑ) και της αναβάθμισης των αεροδρομίων, μέσα 

από το θεσμό των συμπράξεων Δημόσιου και Ιδιωτικού τομέα για την 

ανάπτυξη των περιφερειακών αεροδρομίων της χώρας. 

• Απελευθερώθηκε η αγορά των υπηρεσιών εδάφους και επίγειας 

εξυπηρέτησης με στόχο την παροχή σύγχρονων και ανταγωνιστικών 

υπηρεσιών. Συγκεκριμένα, μετά την ανάληψη του handling 34 

περιφερειακών αεροδρομίων από τις Olympic Handling, Goldair και 

Swissport, οι οποίες υπέβαλαν προσφορές και ανέλαβαν το handling σε 

32, 21 και 17 αεροδρόμια αντίστοιχα23, η ΥΠΑ περιμένει τη λειτουργία 

του ανταγωνισμού και τη μείωση του κόστους εξυπηρέτησης των 

αεροδρομίων. Στόχος είναι η είσοδος ιδιωτών επενδυτών και η άντληση 

κεφαλαίων με αμοιβαία οφέλη. Σημειώνεται δε, ότι η αγορά της επίγειας 

εξυπηρέτησης ήταν ήδη πλήρως απελευθερωμένη στα αεροδρόμια 

Αθήνας, Θεσσαλονίκης, Ηρακλείου, Ρόδου και Κέρκυρας, ενώ μετά την 

αποκρατικοποίηση της Ολυμπιακής Αεροπορίας, οι τιμές στις υπηρεσίες 

23 Βλ. http://www.tovima.gr/finance/article/?aid=443690, προσπελάστηκε στις 21/08/2014. 
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handling μειώθηκαν από 15% έως και 40%24. Με τον τρόπο αυτό 

εκσυγχρονίζεται η εικόνα στις πύλες εισόδου της χώρας και 

δημιουργούνται σύγχρονες θέσεις εργασίας. 

• Σχέδιο νόμου για την ιδιωτικοποίηση των 37 περιφερειακών αεροδρομίων 

αναμένεται να παρουσιαστεί μέχρι το τέλος του έτους, παράλληλα με την 

αναδιοργάνωση της ΥΠΑ, έτσι ώστε αυτή να έχει έναν διακριτό ρόλο ως 

προς τα ρυθμιστικά ζητήματα. Έτσι το ελληνικό σύστημα θα λειτουργεί 

όπως αντίστοιχα ευρωπαϊκά, στα οποία υπάρχει ένα τέτοιο σχέδιο και μια 

εμπλοκή του ιδιωτικού τομέα στη λειτουργία αεροδρομίων. 

 

Ε) Δημιουργία Μόνιμης Επιτροπής Εφοδιαστικής Αλυσίδας (Logistics): 

• Με σκοπό να υπάρχει μία διαρκής διαβούλευση και αποτέλεσμα, 

θεσμοθετήθηκε το 2009 μια Μόνιμη Επιτροπή Logistics στο Υπουργείο 

Μεταφορών, η οποία αποτελεί το πλέον αρμόδιο όργανο σε θέματα  

εφοδιαστικής αλυσίδας. Έχει διττό ρόλο, εισηγητικό σε νομοθετικά 

ζητήματα και μόνιμα συμβουλευτικό. 

• Ο ρόλος της Επιτροπής25, στην οποία δίδεται η δυνατότητα ευρείας 

εκπροσώπησης από κλάδους των μεταφορών και της οικονομίας, είναι να 

λειτουργήσει ως συλλογικός τεχνικός σύμβουλος της πολιτείας, με διπλό 

στόχο: 

- την ενημέρωση της πολιτείας σε θέματα που έχουν να κάνουν με τη 

διαμόρφωση στρατηγικής και την κατάρτιση προτάσεων για την 

αναδιοργάνωση και τον εκσυγχρονισμό του κλάδου, και  

24 Βλ. http://www.imerisia.gr/article.asp?catid=26519&subid=2&pubid=112423262, προσπελάστηκε 
στις 21/08/2014. 
25 Σχετικά με το ρόλο της Επιτροπής, αξίζει να αναφερθεί, ότι η Ελληνική Εταιρεία Logistics έχει στο 
παρελθόν επανειλημμένα εκφράσει το αίτημα για ενίσχυσή της και αναβάθμισή της σε Γενική 
Γραμματεία Εφοδιαστικής Αλυσίδας, με στόχο την ανάπτυξη της Ελλάδας σε διαμετακομιστικό 
κέντρο των Βαλκανίων. Όπως έχει ήδη προαναφερθεί, σύμφωνα με στοιχεία της ΕΕL, η αγορά της 
εφοδιαστικής αλυσίδας στη χώρα μας ανέρχεται στο 12% του ΑΕΠ και αυτός είναι ένας από τους 
λόγους δημιουργίας ενός επίσημου κρατικού οργάνου, το οποίο και θα διαχειρίζεται και θα 
λαμβάνει αποφάσεις συνολικά για τα θέματα των logistics. Θεωρεί δε η EEL, πως η Γενική 
Γραμματεία μπορεί να αποτελέσει έναν φορέα ο οποίος συζητώντας κεντρικά με όλους 
ενδιαφερόμενους κοινωνικούς εταίρους, θα είναι σε θέση να προτείνει δράσεις και λύσεις στα 
αρμόδια υπουργεία και συνολικά στην κυβέρνηση, λειτουργώντας παράλληλα ως μία νέα 
ολοκληρωμένη υπηρεσία της χώρας και νέα πηγή εσόδων για την εθνική οικονομία. Βλ. 
http://www.naftemporiki.gr/audionews/listenstory.asp?id=1579153, προσπελάστηκε στις 
21/08/2014. 
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- τη διαμόρφωση μιας συνολικής πρότασης απαραίτητων νομοθετικών 

παρεμβάσεων. 

• Το ειδικότερο έργο της Επιτροπής αφορούσε, σε αρχικό στάδιο, τη 

διερεύνηση, εισήγηση, κατάρτιση και συμπλήρωση του νομοθετικού 

πλαισίου για το σύνολο της εφοδιαστικής αλυσίδας και των μεταφορών, 

καθώς η ανάγκη για απλοποίηση, εκσυγχρονισμό και συμπλήρωση του 

υφιστάμενου, τότε, νομοθετικού πλαισίου ήταν επιτακτική. Οι βασικοί 

επιμέρους στόχοι ήταν οι εξής: 

- Περιγραφή του Ευρωπαϊκού Κεκτημένου και της ευρωπαϊκής 

εμπειρίας και διατύπωση προτάσεων προς την πολιτική ηγεσία 

- Μελέτη των προϋποθέσεων και προδιαγραφών μικρών κέντρων 

διανομής της χώρας 

- Διερεύνηση του νόμου 3333/2005 για την ίδρυση και λειτουργία των 

εμπορευματικών κέντρων 

- Σύνταξη Ολοκληρωμένου Σχεδίου Δράσης για τα logistics 

- Εισήγηση νέων νομοθετικών ρυθμίσεων 

 

 

5.3 Στρατηγικός στόχος: η Ελλάδα ως διαμετακομιστικό εμπορικό κέντρο των 

Βαλκανίων και της Ν.Α. Ευρώπης 

 

Βασική στρατηγική για την Ελλάδα αποτελεί η ευρωπαϊκή κατεύθυνση για τις 

εμπορευματικές μεταφορές, με ιδιαίτερη έμφαση να δίνεται στην συνδυασμένη χρήση 

των μεταφορικών μέσων, καθώς τα μερίδια του σιδηρόδρομου και της ναυτιλίας 

αυξάνονται έναντι της οδικής και αεροπορικής μεταφοράς, μέσα πιο γρήγορα αλλά 

πιο ακριβά και λιγότερο φιλικά προς το περιβάλλον. Από τα πιο αντιπροσωπευτικά 

παραδείγματα εξέλιξης του κλάδου σε μεγάλες χώρες της Ευρώπης, είναι η Γερμανία 

και η Ολλανδία, οι οποίες θεωρούνται οι δύο πρωτοπόρες στο χώρο της εφοδιαστικής 

αλυσίδας. Έχουν τα δύο μεγαλύτερα λιμάνια (Αμβούργο και Ρότερνταμ αντίστοιχα) 

τα οποία είναι πύλες εισόδου εμπορευμάτων ενώ το μεγαλύτερο ποσοστό του 

φορτίου είναι διερχόμενο. Εφόσον η Ελλάδα επιταχύνει την ανάπτυξη επαρκών 

υποδομών μέσω της κατασκευής αποθηκευτικών και διαμετακομιστικών κέντρων 

(logistics) και αναπτύξει την εφοδιαστική αλυσίδα, μπορεί να αποσπάσει κάποιο 

σημαντικό ποσοστό του διερχόμενου φορτίου και στη συνέχεια αυτό να 
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μεταφορτώνεται για άλλους προορισμούς. Είναι, επομένως, κρίσιμο ζήτημα η 

ανάδειξη της χώρας σε κομβικό σημείο εμπορίου, καθώς αυτόματα καθίσταται ως 

ένας ανταγωνιστικός παίκτης σε διεθνές επίπεδο.  

Η ευνοϊκή γεωγραφική θέση της Ελλάδας ευνοεί αυτή την κατεύθυνση αφού 

είναι η πρώτη πύλη εισόδου εμπορευμάτων από την Ανατολή, στρατηγικά 

τοποθετημένη ανάμεσα στις ηπείρους της Αφρικής μέσω του Σουέζ, της Ασίας και 

της Ευρώπης. Ωστόσο, όπως υποστηρίζει η διευθύνουσα σύμβουλος της Colliers 

International Ελλάδας, Ana Vukovic, η αναμενόμενη ανάπτυξη της 

Κωνσταντινούπολης επιτρέπει στα λιμάνια του Πειραιά, της Θεσσαλονίκης και της 

Πάτρας να έχουν συμπληρωματική σημασία. Παρά το ότι το διεθνές μερίδιο της Κίνας 

και της Ινδίας αναμένεται να αυξηθεί σημαντικά κατά τα επόμενα δέκα έτη, 

επηρεάζοντας τη μεταφορική υποδομή της Ευρώπης, η Ελλάδα χρειάζεται να επιταχύνει 

τις προγραμματισμένες αναπτύξεις της προκειμένου να ενισχύσει τη παρουσία της στον 

παγκόσμιο ανταγωνισμό και ιδιαίτερα στην ανατολική πλευρά της Μεσογείου26. 

Εξάλλου, η παγκόσμια κατανομή του εμπορίου μεταβάλλεται διαρκώς, αυξάνοντας 

τις εμπορικές συναλλαγές μεταξύ Ασίας και Ευρώπης. Δεδομένης της πίεσης για 

μείωση των επαγγελματικών και περιβαλλοντικών εξόδων στις εφοδιαστικές 

αλυσίδες, η Colliers International προβλέπει ότι η αύξηση του εμπορίου με την Ασία 

θα ξεκινά μέσω των νοτιότερων σημείων εισόδου της Ευρώπης, δηλαδή μέσω της 

θαλάσσιας οδού της διώρυγας του Σουέζ και της σιδηροδρομικής σύνδεσης με την 

Κωνσταντινούπολη27, κάτι που η Ελλάδα έχει τη δυνατότητα να εκμεταλλευτεί28. Σε 

αυτήν άλλωστε την πρόβλεψη στηρίζονται και ξένοι επίδοξοι επενδυτές, 

εποφθαλμιώντας την αποκόμιση μελλοντικού οφέλους29. 

26Βλ.http://news.kathimerini.gr/4dcgi/_w_articles_economy_2_16/06/2012_485668, προσπελάστηκε 
στις 21/08/2014. 
27 Βλ. http://www.colliers.com/en-GB/EMEA/insights/~/media/Files/EMEA/emea/research/industrial-
and-logistics/2012q2-european-industrial-and-logistics-a-long-term-view.ashx, προσπελάστηκε στις 
21/08/2014. 
28 Ο Πρόεδρος της Ελληνικής Εταιρίας Logistics Βορείου Ελλάδος, κ. Ελευθέριος Ιακώβου, κατά τη 
διάρκεια του 15ου Πανελληνίου Συνεδρίου Logistics, επισήμανε πως στην περιοχή της Ν.Α. Ευρώπης 
διέρχονται 19 εκατομμύρια TEUs (εμπορευματοκιβώτια), προσθέτοντας πως χρειάζεται ένα κομμάτι 
αυτής της «πίτας» να το αξιοποιήσει το λιμάνι της Θεσσαλονίκης. 
29 Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί το ινδικό ενδιαφέρον για την ανάπτυξη υποδομών logistics 
σε ελληνικά λιμάνια το οποίο προέκυψε πρόσφατα. Συγκεκριμένα, σε συνάντηση που έλαβε χώρα 
τον περασμένο Ιούλιο, ο υπουργός Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας, Υποδομών, Μεταφορών και 
Δικτύων Κωστής Χατζηδάκης συζήτησε με τον πρέσβη της Ινδίας Topden Tsewang, τις προοπτικές της 
ελληνο-ινδικής συνεργασίας στους τομείς των κατασκευών και του εμπορίου. Σύμφωνα με τη 
σχετική ανακοίνωση, όπως επεσήμανε ο κ. Tsewang, στην Ινδία αναπτύσσονται υποδομές και 
υπάρχουν ευκαιρίες για τις ελληνικές κατασκευαστικές επιχειρήσεις, ενώ αντίστοιχα ινδικές εταιρίες 
μπορούν να δραστηριοποιηθούν στην ελληνική αγορά. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον επέδειξε για την 
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Τα οφέλη από μια τέτοια ανάπτυξη μπορούν να είναι πολλαπλά. Η Ελλάδα 

δεν είναι μια χώρα βαριάς βιομηχανίας αλλά μια χώρα όπου η ανάπτυξη των 

υποδομών, του εμπορίου και της παροχής υπηρεσιών εφοδιαστικής αλυσίδας μπορεί 

να αποτελέσει σημαντική πηγή εσόδων. Υπάρχει το κατάλληλο επίπεδο τόσο από 

πλευράς στελεχών όσο και από πλευράς επιχειρήσεων. Σημαντικές επιχειρήσεις του 

κλάδου θεωρούν πως υπάρχει το κατάλληλο επίπεδο τόσο από πλευράς στελεχών όσο 

και από πλευράς επιχειρήσεων και πως ο κλάδος των logistics μπορεί να αποτελέσει 

σημαντική πηγή εσόδων, όσο και ο τουρισμός. Ο χώρος του διαμετακομιστικού 

εμπορίου μπορεί να αποτελέσει, μετά από το συνολικό εκσυγχρονισμό του, έναν υγιή 

πυλώνα της ασθμαίνουσας ελληνικής οικονομίας. 

 

 

5.4. Προοπτικές και μεθοδολογία ανάπτυξης του κλάδου 

 

 Όσον αφορά τις προοπτικές ανάπτυξης του κλάδου των logistics και των 

μεταφορών, η Ελλάδα συνιστά ταυτόχρονα προμηθευτή, καταναλωτή και ενδιάμεσο 

για την παγκόσμια αγορά, γεγονός που αναδεικνύει τη σπουδαιότητα του εγχώριου 

κλάδου των logistics και των μεταφορών. Σε αυτό το πλαίσιο πρέπει να σχεδιαστούν 

και να αναπτυχθούν οι υποδομές της χώρας. Ειδικότερα δε, η επέκταση, ο 

εκσυγχρονισμός και η σύνδεση του εγχώριου σιδηροδρομικού δικτύου με τα λιμάνια 

της χώρας συνιστά στρατηγική πολιτική αφενός μεν για την αποσυμφόρηση του 

κορεσμένου εθνικού οδικού δικτύου και τον εξορθολογισμό των μεταφορών, 

τονώνοντας έτσι την επιχειρηματικότητα και την οικονομία, αφετέρου δε για τη 

γενικότερη προστασία του περιβάλλοντος.  

Εξάλλου, η Ελλάδα πρέπει να προσελκύσει διερχόμενο φορτίο και έχει τις 

δυνατότητες να το πράξει. Εξακολουθώντας να στηρίζεται μόνο στην εσωτερική της 

κατανάλωση οι προοπτικές μακροπρόθεσμης ανάπτυξης σχεδόν εκμηδενίζονται, 

καθώς πρόκειται για μια μικρή αγορά. Σύμφωνα με την Ελληνική Εταιρεία Logistics, 

αξιοποίηση ελληνικής τεχνογνωσίας και ευρεσιτεχνιών που έχουν αναπτυχθεί από Έλληνες 
επιστήμονες στον τομέα της διαχείρισης αποβλήτων, που επίσης αναπτύσσεται στην Ινδία. Στην 
κατεύθυνση της ανάπτυξης των εμπορικών σχέσεων των δύο χωρών προετοιμάζεται η ανταλλαγή 
επιχειρηματικών αποστολών το επόμενο διάστημα, ενώ ινδικές επιχειρήσεις ενδιαφέρονται επίσης 
για ανάπτυξη υποδομών logistics σε ελληνικά λιμάνια που θα χρησιμοποιηθούν ως πύλες εισόδου 
για ευρωπαϊκές αγορές. Βλ. 
http://www.capital.gr/gmessages/showTopic.asp?id=3170333&pg=1&pid=3170333&orderdir=asc#po
st_3170333, προσπελάστηκε στις 23/10/2014. 
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ιδανικότερος, αν όχι μοναδικός, τρόπος ανάπτυξης είναι η εκμετάλλευση του 

διερχόμενου φορτίου. Όπως αναλύθηκε σε προηγούμενο κεφάλαιο, η μετατροπή της 

Ελλάδας σε ένα διαμετακομιστικό κόμβο για όλη τη νοτιοανατολική Ευρώπη και τα 

Βαλκάνια αποτελεί καθοριστικό παράγοντα ανάπτυξης. Ο σκοπός αυτός μπορεί 

σταδιακά να επιτευχθεί μέσα από την επίτευξη πέντε στόχων: 

 Χάραξη ενός πανελλαδικού χωροταξικού χάρτη 

 Αποσαφήνιση των περιοχών logistics 

 Ανάπτυξη υποδομών για τη βελτιστοποίηση των εμπορευματικών 

μεταφορών 

 Δημιουργία οργανωμένων κέντρων logistics 

 Θέσπιση ενός ενιαίου και ξεκάθαρου νομοθετικού πλαισίου λειτουργίας της 

Αγοράς της Εφοδιαστικής Αλυσίδας στην Ελλάδα για αποφυγή των περιττών 

μεταφορών και διευκόλυνση της κυκλοφορίας 

 Η πραγματοποίηση των στόχων αυτών απαιτεί ασφαλώς την έντονη 

δραστηριοποίηση πλήθους εμπλεκομένων. Χρειάζεται χαρτογράφηση των φορέων, 

κοινή στρατηγική, πρότυπα στρατηγικού σχεδιασμού προκειμένου να ευθυγραμμιστεί 

η ανάπτυξη με βάση συγκεκριμένα επιχειρηματικά σχέδια και εξωστρέφεια. 

Ωστόσο, καθοριστικό ανασταλτικό παράγοντα συνιστά η αστάθεια των 

πολιτικών και κατ΄ επέκταση των στόχων ανάπτυξης, κάθε φορά που 

πραγματοποιείται αλλαγή της κυβέρνησης. Η άποψη για τη σημασία ενός κλάδου από 

τον οποίο εξαρτώνται εκατοντάδες επιχειρήσεις και χιλιάδες εργαζόμενοι, αλλά και 

το ΑΕΠ της χώρας, πρέπει να μένει ανέπαφη μετά από κάθε αλλαγή των υπευθύνων 

των εμπλεκόμενων υπουργείων. Επιπλέον, η εξάρτηση από ένα υδροκέφαλο κράτος 

που εξαφανίζει μέσα από τη χαοτική δομή του τις προοπτικές ανάπτυξης αποτελεί 

ένα ακόμη χρόνιο εμπόδιο. Είναι σαφές ότι οι πολιτικές δομές πρέπει να αλλάξουν 

έτσι, ώστε, ότι είναι καλό για την ευημερία της χώρας να υλοποιείται με τον 

καλύτερο και αμεσότερο τρόπο.  

Σε μία περίοδο ιδιαίτερα δύσκολη, καθώς πλην των αντικειμενικών 

προβλημάτων, η Ελλάδα έχει να αντιμετωπίσει πλέον και την αρνητική εικόνα που 

έχει αποκτήσει στο εξωτερικό, η πολυτέλεια του χρόνου -σε αντίθεση με τη στήριξη 

των logistics στην ελληνική οικονομία- δεν υφίσταται. 
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5.5 Ο κλάδος των logistics εν μέσω κρίσης 

 

Μέσα σε ένα δυσμενές εξωτερικό περιβάλλον με τεράστια ζητήματα, όπως η 

συρρίκνωση του ΑΕΠ, η αύξηση της ανεργίας, η μείωση μισθών -άρα και μείωση της 

αγοραστικής δύναμης– ο κλάδος των logistics αν και έχει αλλάξει άρδην τα τελευταία 

τρία χρόνια, προσπαθεί να σταθεί και να βρει τη θέση του, όχι μόνο επιβιώνοντας, 

αλλά ελπίζοντας σε μια ανάπτυξη με αργούς έστω ρυθμούς. Δεν πρέπει να άλλωστε 

να παραβλέπεται το γεγονός πως το σύνολο των ελληνικών επιχειρήσεων βρίσκεται 

στη δίνη της μεγαλύτερης οικονομικής κρίσης που έχει ξεσπάσει στη χώρα μας από 

τη μεταπολίτευση μέχρι σήμερα.  

Σύμφωνα με πρόσφατες έρευνες των ICAP και Hellastat30, ο κλάδος της 

εφοδιαστικής στη χώρα μας, παρά την ραγδαία ανάπτυξη που παρουσίασε την 

τελευταία δεκαετία, παρουσιάζοντας μέσο ετήσιο ρυθμό ανάπτυξης 19,68% κατά την 

περίοδο 1998-2008, αντιμετωπίζει τις συνέπειες της ύφεσης. Τα τελευταία χρόνια η 

αγορά κινήθηκε πτωτικά, παρουσιάζοντας μείωση κατά 6,1% το 2009, σε σχέση με 

το 2008 και πτώση της τάξης του 7% το 2010, σε σχέση με το 2009. Δυσχέρειες 

προκαλούν η υστέρηση της χώρας σε υποδομές (σιδηροδρομικό και δευτερευόντως 

οδικό δίκτυο, έλλειψη εμπορευματικών κέντρων) αλλά και η απουσία 

αποτελεσματικού χωροταξικού σχεδίου που θα καθορίζει τις χρήσεις γης. Τα 

παραπάνω αρνητικά δεδομένα επιβεβαιώνονται από έρευνα της Παγκόσμιας 

Τράπεζας, η οποία για πρώτη φορά το 2007 αξιολόγησε χρησιμοποιώντας ποσοτικούς 

όσο και ποιοτικούς δείκτες την αποδοτικότητα των συστημάτων logistics για 150 

χώρες, εισάγοντας το δείκτη Logistics Performance Index, ενώ ακολούθησε με 

επικαιροποιημένη μελέτη το 2010. Παρότι η μελέτη του 2007 καταδείκνυε την 

ηγετική θέση της Ελλάδας στον ευρύτερο χώρο της Ν.Α. Ευρώπης (τότε στην 29η 

θέση), με το κατρακύλισμα της χώρας κατά 25 θέσεις (σήμερα στην 54η) τα πρωτεία 

σήμερα στην περιοχή απέκτησε η Τουρκία ευρισκόμενη στην 39η θέση. Μάλιστα η 

έρευνα της Παγκόσμιας Τράπεζας τεκμηριώνει τη στενή σχέση μεταξύ απόδοσης του 

συστήματος logistics και άμεσων ξένων επενδύσεων. Με βάση αυτό το σκεπτικό, 

χώρες με καλής ποιότητας συστήματα logistics και εφοδιαστικά δίκτυα υψηλής αξίας 

προσελκύουν ξένες επενδύσεις με εξαγωγικούς προσανατολισμούς. Ως εκ τούτου, 

απαιτείται εθνική στρατηγική που θα οδηγήσει στην αναβάθμιση της χώρας, όχι 

30 Βλ. http://www.capital.gr/news.asp?id=1198449, προσπελάστηκε στις 23/10/2014. 
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φυσικά μόνο σε επίπεδο δεικτών, αλλά και ουσιαστικά στο διεθνές ανταγωνιστικό 

περιβάλλον, παράλληλα με τη συνέχιση της προσπάθειας για προσέλκυση «διεθνών 

παικτών»31. 

Σχετικά με τους επιμέρους τομείς της αγοράς της εφοδιαστικής αλυσίδας, οι 

πιο πρόσφατοι δείκτες κύκλου εργασιών, σύμφωνα με την Hellastat, συνεχίζουν να 

επιδεικνύουν πτωτική πορεία: για τις χερσαίες μεταφορές και μεταφορές μέσω 

αγωγών η ετήσια μεταβολή για το 2011 ήταν -1,7%, για τις πλωτές μεταφορές η 

ετήσια μεταβολή ήταν -2,7%, καθώς και για τις αεροπορικές μεταφορές η μέση 

ετήσια μεταβολή για το 2011 ήταν -0,9%. Όσον αφορά τις υπηρεσίες αποθήκευσης 

και τις υποστηρικτικές προς τη μεταφορά δραστηριότητες, η πτώση στο κύκλο 

εργασιών για το 2011 ανέρχεται στο -7,9%. 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, η αγορά των logistics στην Ελλάδα αποτελεί το 

12% του ΑΕΠ. Το γεγονός αυτό από μόνο του αποτελεί μέσο για την ανάπτυξη της 

χώρας που σήμερα, περισσότερο από ποτέ, έχει ανάγκη από εργασία και οικονομική 

ανεξαρτησία. Οι επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται στο κομμάτι της εφοδιαστικής 

αλυσίδας έχουν αντιληφθεί την κρισιμότητα των καταστάσεων και τη δυσκολία του 

επιχειρείν σε ένα περιβάλλον με αρκετές αντιξοότητες, προσπαθούν, ωστόσο, 

συνεχώς να αναμορφωθούν και να προσαρμοστούν όσο το δυνατόν καλύτερα για να 

μπορέσουν να τις αντιπαρέλθουν. Τα τελευταία χρόνια έχουν υλοποιηθεί σημαντικές 

επενδύσεις σε θέματα τεχνολογικής αναβάθμισης και εξοπλισμού, με προμήθεια 

λογισμικού ελέγχου της λειτουργίας, εφαρμογές παρακολούθησης εμπορευμάτων, 

διαχείρισης αποθήκης και μεταφορικού στόλου, με αποτέλεσμα οι προσφερόμενες 

31 Ήδη ένα ενδεικτικό παράδειγμα αποτελεί η επιθυμία Ολλανδικού ομίλου να επενδύσει έως 500 
εκατομμύρια ευρώ στον τομέα των logistics. Από το Μάριο του 2012 έχει εκδηλώσει ενδιαφέρον για 
επενδύσεις στο χώρο της Μεσογείου και συγκεκριμένα νότια της Κρήτης, η εταιρία ολλανδικών 
συμφερόντων με την επωνυμία VOPAK. Πρόκειται για τη μεγαλύτερη εταιρεία στον κλάδο 
αποθήκευσης καυσίμων (logistics), η οποία μέσω της επένδυσης αυτής επιθυμεί να καλύψει τις 
ανάγκες των εταιρειών για ολόκληρη τη Νοτιοανατολική Μεσόγειο. Η επένδυση προβλέπεται να 
γίνει στην περιοχή Δέρματος νότια του Νομού Ηρακλείου Κρήτης, η οποία σημειωτέον, πρόκειται για 
προστατευόμενη περιοχή Natura. Πρόκειται για δημιουργία τερματικού σταθμού αποθήκευσης 
υγρών καυσίμων και το ύψος της επένδυσης υπολογίζεται σε 300 - 500 εκατομμύρια ευρώ ενώ η 
εταιρία υπόσχεται 1.500 θέσεις εργασίας στη φάση της κατασκευής και 200 μόνιμες θέσεις. Η 
ολλανδική εταιρεία έχει ήδη συναντηθεί με εκπροσώπους της Περιφέρειας Κρήτης, στους οποίους 
γνωστοποίησε την πρόθεσή της να κατασκευάσει δεξαμενές καυσίμων σε έκταση 400 στρεμμάτων 
στη Δέρματο Βιάννου. Μάλιστα, έχει ήδη υποβάλει αίτηση ένταξης στη νομοθεσία για το fast track, 
με τον Ολλανδό πρέσβη,  Kees Van Rij, να ζητάει σε πρόσφατη συνάντησή τους από τον υπουργό 
Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας, Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων, Κωστή Χατζηδάκη, το 
ξεμπλοκάρισμα των σχετικών γραφειοκρατικών διαδικασιών. Οι κάτοικοι της περιοχής από την 
πλευρά τους αντιδρούν, ισχυριζόμενοι πως με μια τέτοια επένδυση θα υποβαθμιστεί η περιοχή και η 
ποιότητα ζωή τους. Βλ. http://www.ethnos.gr/article.asp?catid=22770&subid=2&pubid=63683621, 
προσπελάστηκε στις 23/10/2014.  
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υπηρεσίες logistics να διαφέρουν πλέον από τις τυπικές μεταφορικές δραστηριότητες. 

Προς αυτήν την κατεύθυνση συμβάλουν και οι συνεργασίες ελληνικών επιχειρήσεων 

με κορυφαίες εταιρείες του εξωτερικού, βελτιώνοντας τη λειτουργία τους με την 

μεταφορά της τεχνογνωσίας παράλληλα με την απόκτηση πρόσβασης σε 

ολοκληρωμένα διεθνή δίκτυα μεταφορών και αποθήκευσης (ICAP, 2011). Ωστόσο, 

παρά την κινητοποίηση των τελευταίων ετών, η ανάπτυξη της αγοράς των υπηρεσιών 

logistics υπολείπεται της αντίστοιχης πολλών χωρών του εξωτερικού, έχοντας ανάγκη 

από μια σειρά μέτρων, έργων και παρεμβάσεων προκειμένου να εδραιώσει μια 

μεγαλύτερη αναπτυξιακή πορεία. 

 

 

5.6 Αναπτυξιακοί Νόμοι και επιδοτήσεις στον κλάδο των logistics 

 

 Τα τελευταία χρόνια οι κρατικές παρεμβάσεις στήριξης της επενδυτικής 

προσπάθειας στον τομέα των logistics ανήκουν σε δύο κυρίως κατηγορίες: 

Α. Σε ενισχύσεις των επενδύσεων στο πλαίσιο των Αναπτυξιακών Νόμων 3299/2004 

και 3908/2011 και των διάφορων χρηματοδοτικών προγραμμάτων, και  

Β. σε ενισχύσεις για τη δημιουργία υποδομών, όπως οι Βιομηχανικές Περιοχές 

(ΒΙΠΕ) και τα Βιομηχανικά Πάρκα (ΒΙΟΠΑ). 

 

5.6.1 Αναπτυξιακοί Νόμοι και Ε.Π.ΑΝ. 

 

Ο νόμος 3299/2004 περί Κινήτρων Ιδιωτικών Επενδύσεων για την Οικονομική 

Ανάπτυξη και την Περιφερειακή Σύγκλιση, μετά την αντικατάστασή του από το άρθρο 

37 του νόμου 3522/2006, προέβλεπε την ενίσχυση επενδυτικών σχεδίων στο χώρο 

των logistics (Λαζαρόπουλος, 2007). Συγκεκριμένα, σύμφωνα με την παράγραφο 1 

του άρθρου 3 προέβλεπε την ενίσχυση:  
 

- Επενδυτικών σχεδίων συνεργαζόμενων εμπορικών και μεταφορικών 

επιχειρήσεων υπό ενιαίο φορέα για τη δημιουργία εμπορευματικών σταθμών, 

εμπορευματικών κέντρων και διαμετακομιστικών κέντρων, 

- επενδυτικών σχεδίων μεταφορικών ή/ και εμπορικών επιχειρήσεων υπό ενιαίο 

φορέα για τη δημιουργία υποδομών αποθήκευσης, συσκευασίας και 

τυποποίησης, καθώς και κλειστών χώρων στάθμευσης φορτηγών οχημάτων, και 
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- επενδυτικών σχεδίων για την παροχή υπηρεσιών εφοδιαστικής αλυσίδας. 
 

Σύμφωνα µε υπομνήματα των αρμοδίων φορέων, ιδιαίτερο ενδιαφέρον 

εκδηλώθηκε για την περίπτωση των επενδυτικών σχεδίων για την παροχή υπηρεσιών 

εφοδιαστικής αλυσίδας. Για την ενεργοποίησή τους εκδόθηκε υπουργική απόφαση 

και ερμηνευτική εγκύκλιος, η οποία λάμβανε υπόψη τις απόψεις του κλάδου. Αυτό 

επιβεβαιώθηκε άλλωστε και από την υποβολή μεγάλου αριθμού επενδυτικών σχεδίων 

για το αντικείμενο αυτό στο Υπουργείο Οικονομίας και Οικονομικών. 

 Από τα τέλη του Μαρτίου έχει τεθεί σε εφαρμογή ο νέος Επενδυτικός Νόμος, 

3908/2011, περί Ενίσχυσης Ιδιωτικών Επενδύσεων για την Οικονομική Ανάπτυξη, την 

Επιχειρηματικότητα και την Περιφερειακή Συνοχή. Ο νόμος αυτός αποτελεί το βασικό 

χρηματοδοτικό εργαλείο για την ίδρυση, την επέκταση και τον εκσυγχρονισμό 

επιχειρήσεων, δίνοντάς τους τη δυνατότητα να επιδοτηθούν σε ποσοστά που φτάνουν 

το 50% του συνολικού προϋπολογισμού της επένδυσης. Ιδιαίτερη έμφαση δίνει σε 

επιχειρήσεις νέων έως 40 ετών, σε συνέργειες μεταξύ μικρών και μεσαίων 

επιχειρήσεων τοπικής εμβέλειας και σε τεχνολογικά καινοτόμες επιχειρήσεις. 

Προβλέπει δέσμη κινήτρων με συνδυασμό επιχορήγησης – επιδότησης leasing – 

φοροαπαλλαγής και χαμηλότοκα δάνεια μέσω ενός ειδικού Ταμείου στήριξης των 

επιχειρήσεων, του Εθνικού Ταμείου Επιχειρηματικότητας και Ανάπτυξης (ΕΤΕΑΝ). 

Καλύπτει υπό προϋποθέσεις τους περισσότερους τομείς της οικονομίας, ανάμεσα 

στους οποίους και τον κλάδο των υπηρεσιών αποθήκευσης και εφοδιαστικής 

αλυσίδας (logistics), ο οποίος υπάγεται στην κατηγορία των Γενικών Επενδυτικών 

Σχεδίων και ειδικότερα, στις υποκατηγορίες των επενδυτικών σχεδίων Γενικής 

Επιχειρηματικότητας και Περιφερειακής Συνοχής, με φοροαπαλλαγές και ποσοστό 

επιχορήγησης και επιδότησης leasing να φτάνει μέχρι και το 80% του ανώτατου 

επιτρεπόμενου ύψους ενίσχυσης. Σημειώνεται ότι οι επιχειρήσεις των οποίων τα 

επενδυτικά σχέδια έχουν υπαχθεί στο καθεστώς του νόμου 3299/2004 εξακολουθούν 

να διέπονται από το καθεστώς αυτό, όπως προβλέπεται από το άρθρο 16 του νόμου 

3908/2011. 

Δικαίωμα επιχορήγησης από τις διατάξεις του Αναπτυξιακού Νόμου έχουν 

τόσο οι εταιρίες 3PL, όσο και οι εμπορικές  επιχειρήσεις που πωλούν χονδρικώς. 

Ειδικά, στην τελευταία περίπτωση, εντάσσονται δύο κατηγορίες εταιριών: 

α). Επιχειρήσεις που έχουν in house logistics και παράλληλα 

αναλαμβάνουν τα logistics τρίτων, και β). επιχειρήσεις που αναλαμβάνουν την 
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αποθήκευση, τη διανομή αλλά και την πώληση προϊόντων τρίτων, κρατώντας το 

ποσοστό της αμοιβής τους και αποδίδοντας τις υπόλοιπες εισπράξεις τους στους 

πελάτες τους. 

Βασικές  προϋποθέσεις  που  πρέπει  να  πληροί  η  εταιρία  για  να 

εξασφαλίσει την έγκριση και εκταμίευση της επιχορήγησης είναι μεταξύ άλλων, οι 

παρακάτω: 

 

- Να είναι εταιρία και όχι φυσικό πρόσωπο. 

- Να αναγράφει ως σκοπό στο καταστατικό της προσφέρει υπηρεσίες 

logistics για λογαριασμό τρίτων. 

- Να υποβάλλει ολοκληρωμένο επενδυτικό σχέδιο. 

- Να έχει προσκομίσει σχέδια κτιριακών εγκαταστάσεων για 

συγκεκριμένο οικόπεδο και προσύμφωνο αγοράς (η αγορά του οικοπέδου 

εκ των προτέρων δεν είναι προαπαιτούμενο). 

- Να παρουσιάσει σαφές και πλήρες επιχειρηματικό σχέδιο, όπου 

μεταξύ των άλλων θα έχει λύσει τα οργανωτικά, χωροταξικά και 

λειτουργικά της θέματα. 

- Να παρουσιάσει κοστολογημένο επιχειρηματικό σχέδιο, το οποίο θα 

περιλαμβάνει στοιχεία όπως το συνολικό κόστος της επένδυσης, το 

κόστος λειτουργίας, πιθανούς κύκλους εργασιών και μελλοντικές 

κερδοφορίες. Αυτό θα βοηθήσει το μελετητικό γραφείο να εξετάσει τη 

βιωσιμότητα της επένδυσης, το εσωτερικό συντελεστή απόδοσης (Internal 

Rate of Return - IRR) κ.λπ. 

- Να έχει καταρτίσει τεχνοοικονομική μελέτη. 

- Τα τιμολόγια των επιλέξιμων δαπανών να έχουν εκδοθεί και να έχουν 

εξοφληθεί μέσα στο συγκεκριμένο χρόνο ή στις νόμιμες παρατάσεις που 

έχουν δοθεί. Σε καμία περίπτωση δεν πρέπει να έχουν εκδοθεί πριν από 

την υποβολή του φακέλου στις αρμόδιες υπηρεσίες και πριν τη λήψη 

προέγκρισης. 

- Η εταιρία να µην έχει προβεί σε ουσιώδεις αλλαγές στην κτιριακή 

υποδομή και στις άυλες επενδύσεις που ήδη εγκρίθηκαν. 

- Να µην υπάρχουν ουσιώδεις αλλαγές από όσα ορίζει η οικοδομική 

άδεια. 
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Το μέγιστο χρονικό διάστημα μέσα στο οποίο πρέπει να έχει υλοποιηθεί η 

επένδυση είναι τα δύο χρόνια. Ωστόσο, ακόμη και αν η επιχείρηση έχει ολοκληρώσει 

τουλάχιστον το 50% του έργου εντός των δύο αυτών ετών, δικαιούται άλλα δύο 

χρόνια παράτασης. Αν λοιπόν υπάρχει ένα ολοκληρωμένο και σαφές επενδυτικό 

σχέδιο, έχει εξασφαλιστεί το χρηματοδοτικό σχήμα και ο επενδυτής αποδεικνύεται 

φερέγγυος, τότε υπάρχουν όλα τα εχέγγυα ώστε η επένδυση να τύχει επιχορήγησης 

(Ζαγοριανός, 2007). 

Πολύ σημαντικές για τον κλάδο των logistics είναι και οι δράσεις του 

επιχειρησιακού προγράμματος «Ανταγωνιστικότητα» (ΕΠΑΝ). Ο κλάδος εντάχθηκε 

για πρώτη φορά το Μάιο του 2005 στις δράσεις του ΕΠΑΝ Ι για τις μικρές και 

μεσαίες επιχειρήσεις. Αξίζει να αναφερθεί, πως μέχρι το 2007, είχαν ενταχθεί στις 

δράσεις του ΕΠΑΝ, 59 επιχειρήσεις του κλάδου, µε επενδυτικά σχέδια συνολικού 

προϋπολογισμού περίπου 22,6 εκατομμυρίων ευρώ32. 

Σύμφωνα με την απόφαση του Υπουργείου Ανάπτυξης, δαπάνες που 

χρηματοδοτούνταν, είναι (Λαζαρόπουλος, 2007): 
 

- Σύγχρονα µμηχανογραφικά συστήματα όπως Warehouse Management Systems, 

Fleet Management κ.λπ.  

- Εγκατάσταση και εφαρμογή συστημάτων Radio Frequency (RF) και μελλοντικά 

συστήματα ραδιοσυχνικής αναγνώρισης (RFID)  

- Εγκατάσταση και εφαρμογή σύγχρονων συστημάτων αποθήκευσης  

- Κατασκευή και ασφάλεια κτιριακών εγκαταστάσεων αποθηκών  

- Κατασκευή και εξοπλισμός ψυκτικών θαλάμων συντήρησης και κατάψυξης  
 

Το πρόγραμμα χρηματοδοτήσεων στόχευε στην ενίσχυση ολοκληρωμένων 

επιχειρηματικών σχεδίων διετούς διάρκειας, ώστε οι επιχειρήσεις να 

εκσυγχρονισθούν τεχνολογικά και οργανωτικά (Στεργιόπουλος, 2005). 

Οι εξελίξεις στο νομοθετικό και αναπτυξιακό πλαίσιο, όσον αφορά στις 

εταιρίες παροχής υπηρεσιών εφοδιαστικής αλυσίδας, δεν αφήνουν αδιάφορες και τις 

εταιρίες συμβουλευτικών υπηρεσιών, οι οποίες παρέχουν σημαντικές πληροφορίες 

τόσο για τις τροποποιήσεις του Αναπτυξιακού Νόμου αλλά και για τα πρόσθετα 

προγράμματα ενίσχυσης των επιχειρήσεων. Σύμφωνα, λοιπόν, µε στελέχη εταιριών 

32 Σύμφωνα με στοιχεία που παρέθεσε ο Ειδικός Γραμματέας για την Ανταγωνιστικότητα, κ. 
Ευσταθόπουλος, στο πλαίσιο της έκθεσης «Εφοδιαστική Αλυσίδα και Logistics», το Φεβρουάριο του 
2007. 
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συμβούλων (Μανιάτη, 2007), οι κατηγορίες της εφοδιαστικής αλυσίδας που 

καλύπτονται από τα προγράμματα ενίσχυσης είναι οι μεταφορικές εταιρίες, 

διαµεταφορείς, ταχυµεταφορείς, συσκευαστήρια, εταιρίες αποθήκευσης και εταιρίες 

3PL, και πιο συγκεκριμένα: 
 

α). Επιχειρήσεις που η προς ενίσχυση επένδυσή τους αφορά παροχή υπηρεσίας 

προς τη δική τους (πχ. εμπορική δραστηριότητα): 

Η δημιουργία χώρου εφοδιαστικής αλυσίδας (διακριτή και αυτόνομη αποθήκη 

σε σχέση µε τους χώρους πώλησης) συνιστά ξεχωριστή εκμετάλλευση, είναι ένα 

κέντρο κόστους για την εταιρία και η αποτίμηση της υπηρεσίας αυτής αποτελεί ένα 

ποσοστό στην εμπορική αξία των πωλούμενων προϊόντων. Η σκοπιμότητα της 

επιλογής αυτής συνδέεται µε την άποψη ότι µία επιχείρηση, π.χ. πώλησης προϊόντων, 

δεν θα πρέπει να υποχρεώνεται στη δημιουργία μιας νέας εταιρίας παροχής 

υπηρεσιών εφοδιαστικής αλυσίδας ή να επιδιώκει τη συνεργασία µε άλλες εταιρίες 

(logistics) προκειμένου να εξυπηρετείται από τις υπηρεσίες τους. 

Για παράδειγμα, µία επιχείρηση πώλησης προϊόντων, προκειμένου να 

εκσυγχρονίσει τη διαδικασία παραλαβής, αποθήκευσης και διανομής των 

εμπορευμάτων της, υλοποιεί επενδυτικό πρόγραμμα εφοδιαστικής αλυσίδας 

παρέχοντας ουσιαστικά υπηρεσία στα τμήματα ή στο τμήμα των εμπορικών 

συναλλαγών. Η βιωσιμότητα της συγκεκριμένης επένδυσης (διακριτή και αυτόνομη 

αποθήκη σε σχέση µε τους χώρους πώλησης) εστιάζεται στο όφελος που προκύπτει 

από την εξορθολογισμό και τον εκσυγχρονισμό της σχετικής διαδικασίας και μπορεί 

να μετρηθεί με ανάλογο τρόπο όπως εάν την αντίστοιχη υπηρεσία προσέφερε κάποια 

άλλη εταιρία που παρέχει ομοειδείς υπηρεσίες. 
 

β). Επιχειρήσεις που η προς ενίσχυση επένδυση τους αφορά την προμήθεια, 

παραλαβή και αποθήκευση εμπορευμάτων σε σύγχρονες μονάδες (αποθήκες) και τη 

μεταπώληση τους: 

Η βιωσιμότητα της επένδυσης εστιάζεται στο όφελος (κέρδος) που προκύπτει 

από τη μεταπώληση των εμπορευμάτων, στο κόστος των οποίων ενσωματώνει και 

την αποτίμηση της προσφερόμενης υπηρεσίας της (τιμολόγια πώλησης προϊόντων). 
 

γ). Μεταποιητικές  επιχειρήσεις: 

Φορείς  που  παράγουν  οι  ίδιες  διάφορα  προϊόντα (προμηθευτές),  και για τη 

διακίνηση των προϊόντων τους ή και για τη διακίνηση προϊόντων και άλλων 
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παραγωγών ή προμηθευτών, δημιουργούν διακριτά τμήματα εφοδιαστικής αλυσίδας. 
 

Για την ίδρυση, την επέκταση ή τον εκσυγχρονισμό μονάδων παροχής 

υπηρεσιών εφοδιαστικής αλυσίδας απαραίτητη προϋπόθεση είναι η υλοποίηση 

επενδυτικών έργων εγκατάστασης και θέσης σε λειτουργία ολοκληρωμένων 

συστημάτων πληροφορικής και επικοινωνιών (τηλεματικής), για την υποστήριξη των 

αποθηκεύσεων, των φορτοεκφορτώσεων και της εν γένει διαχείρισης των υλικών33. 

Συμπληρωματικά, απαιτούνται επενδυτικά έργα για την εγκατάσταση και θέση σε 

λειτουργία πληροφορικών συστημάτων υποστήριξης των διοικητικών και λοιπών 

λειτουργιών της μονάδας. Στην περίπτωση υφιστάμενων μονάδων που πληρούν τις 

απαιτούμενες προϋποθέσεις, θα πρέπει στην οικονομοτεχνική μελέτη να 

περιγράφεται αναλυτικά η υπάρχουσα υποδομή (Μανιάτη, 2007). 

Τέλος, εκτός από τους αναπτυξιακούς - επενδυτικούς νόμους σημαντική 

ώθηση στην ανάπτυξη του κλάδου των logistics αναμενόταν να δώσει και ο νόμος 

3333/2005 για τα εμπορευματικά κέντρα, στον οποίο ορίζονται με σαφήνεια οι 

προϋποθέσεις ίδρυσης και λειτουργίας του φορέα που αναλαμβάνει τη μελέτη, τη 

χρηματοδότηση, την ίδρυση, την κατασκευή και τη λειτουργία των εμπορευματικών 

κέντρων. Στο νόμο ορίζεται παράλληλα λεπτομερώς η διαδικασία ίδρυσης και 

εγκατάστασης των εμπορευματικών κέντρων με συγκεκριμένες πολεοδομικές και 

περιβαλλοντικές προϋποθέσεις, ενώ ταυτόχρονα καθορίζονται οι όροι εγκατάστασης 

και λειτουργίας των επιχειρήσεων μέσα στο χώρο κάθε εμπορευματικού κέντρου, 

καθώς και οι δραστηριότητές τους. Κεντρικός του στόχος είναι η καλύτερη οργάνωση 

των μεταφορικών συστημάτων και η προσαρμογή στις ευνοϊκές διεθνείς συνθήκες για 

την ανάπτυξη των συνδυασμένων μεταφορών, κάτι που αποτελεί πρωταρχική 

πολιτική της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ωστόσο, όπως είδαμε σε προηγούμενο κεφάλαιο ο 

νόμος στην πράξη κρίνεται ανεπαρκής μέχρι σήμερα. 

 

 

5.6.2 Ενισχύσεις για τη δημιουργία υποδομών (ΒΙ.ΠΕ. και ΒΙΟ.ΠΑ.) 

 

Η αξιολόγηση των παρεμβάσεων αυτών αποτελεί ιστορικά αλλά και επί της 

33 Συστήματα διαχείρισης αποθηκών WMS, εκτύπωσης και ανάγνωσης γραμμωτού κώδικα, 
διαχείρισης επιχειρησιακών πόρων, συλλογής και τηλεµετάδοσης δεδομένων, διαχείρισης στόλου 
διανομών κ.λπ.. 
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ουσίας ένα πολύ μεγάλο θέμα, με βάση τις επιπτώσεις στη δημιουργία βιώσιμων 

βιομηχανιών, ενίσχυσης της αγοράς και κατά συνέπεια τις επιπτώσεις στην 

απασχόληση και στην τοπική και εθνική ανάπτυξη. Είναι όμως γεγονός ότι πλέον έχει 

ανοίξει στην αγορά ένας ευρύτερος διάλογος και προβληματισμός για την καλύτερη 

και ορθολογική αξιοποίηση του τρίτου Κοινοτικού Πλαισίου Στήριξης (ΚΠΣ ΙΙΙ). Ο 

προβληματισμός πηγάζει από τα εξής: 

Όσον αφορά τις ενισχύσεις για το σύστημα υποβολής προτάσεων, 

αξιολόγησης και ελέγχου, που χαρακτηρίζεται πολλές φορές, από 

αναποτελεσματικότητα και έλλειψη τεχνογνωσίας των φορέων υλοποίησης, κυρίως 

δημοσίου ή σχημάτων φορέων του ευρύτερου δημοσίου, με τη μορφή των 

ενδιάμεσων φορέων αλλά και αδιαφάνεια που αποθαρρύνει υγιείς επενδυτές. Όσον 

αφορά τις υποδομές, παρατηρείται ότι περιοχές χωρίς χρήσεις γης, χωρίς ακόμη και 

στοιχειώδεις υποδομές, όπως δρόμοι κ.λπ., αναπτύσσονται ταχύτατα ενώ άλλες στις 

οποίες λειτουργούν ήδη ΒΙΠΕ υστερούν δραματικά. 

Οι εταιρίες συμβούλων και ιδιαίτερα τα μέλη του Συνδέσμου Εταιρειών 

Συμβούλων Μάνατζμεντ Ελλάδος (ΣΕΣΜΑ), στον οποίο ανήκουν οι 54 μεγαλύτερες 

εταιρίες του χώρου που απασχολούν πάνω από 1.500 επιστημονικά καταρτισμένους 

συμβούλους, έχουν υποστηρίξει σταθερά την ανάγκη συνεχούς συνεργασίας 

δημοσίου, επιχειρήσεων – επενδυτών και εταιριών συμβούλων για τη μέγιστη δυνατή 

αξιοποίηση των ευκαιριών χρηματοδοτήσεων μέσω των ΚΠΣ, στην κατεύθυνση των 

πετυχημένων επενδύσεων. Η πλειοψηφία των εταιριών του ΣΕΣΜΑ έχουν 

περισσότερα από δέκα χρόνια δραστηριότητα ως βιώσιμες επιχειρήσεις, με έργα στο 

δημόσιο και ιδιωτικό τομέα όπου στήριξαν την εφαρμογή των Μεσογειακών 

Ολοκληρωμένων Προγραμμάτων (ΜΟΠ) και των δύο ΚΠΣ. Αρκετές από αυτές 

καλύπτουν ήδη τις προϋποθέσεις εισαγωγής στο χρηματιστήριο, ενώ ήδη μία από 

αυτές είναι στη Νέα Χρηματιστηριακή Αγορά (ΝΕΧΑ)34, έχοντας επιδείξει 

επαγγελματισμό και θα συνεχίσουν να υφίστανται ως επιχειρήσεις και μετά το ΚΠΣ 

ΙΙΙ. 

Συνεπώς τους ενδιαφέρουν βιώσιμες και σωστά αξιολογημένες επενδύσεις, 

έτσι ώστε να διασφαλίζεται η επιτυχία τους και η συνέχιση της συνεργασίας με τον 

πελάτη. Στην παρούσα φάση υλοποίησης του ΚΠΣ ΙΙΙ, εκτιμάται ότι απαιτούνται 

34 Η Νέα Χρηματιστηριακή Αγορά αποτελεί μια εναλλακτική πηγή από όπου οι επιχειρήσεις μπορούν 
να αντλήσουν κεφάλαια. Στην αγορά αυτή μπορούν να εισαχθούν δυναμικές ή καινοτόμες 
μικρομεσαίες επιχειρήσεις που δεν έχουν εισαχθεί στην Κύρια ή την Παράλληλη αγορά του 
Χρηματιστηρίου Αξιών Αθηνών. 
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αναγκαίες αναμορφώσεις τόσο στον Αναπτυξιακό Νόμο όσο και στις άλλες 

ενισχύσεις επενδύσεων μέσω του ΚΠΣ III, για τη μέγιστη και αποτελεσματική 

αξιοποίηση των πόρων που διατίθενται, καθώς και συνεργασία του δημοσίου με 

εξωτερικούς συνεργάτες, όπως οι εταιρίες συμβούλων για την αποτελεσματική και 

έγκαιρη υλοποίηση του ΚΠΣ III. 

Όσον αφορά τον Αναπτυξιακό Νόμο και τις σχετικές δράσεις του ΚΠΣ III, αν 

και οι περισσότερες δράσεις του έχουν ήδη σχεδιαστεί και βρίσκονται στο στάδιο 

εφαρμογής, εκτιμάται ότι θα πρέπει να απλοποιηθούν και να γίνουν απόλυτα 

κατανοητές στην επιχείρηση οι διαδικασίες υποβολής φακέλων και αξιολόγησης. 

Στη φάση αυτή υλοποίησης του ΚΠΣ III εκτιμάται πως θα μπορούσαν να 

εφαρμοστούν απλές διαδικασίες, όπως στα παρακάτω στάδια: 

• Υποβολή αρχικού αιτήματος από την επιχείρηση προς το φορέα αξιολόγησης, 

με ολιγοσέλιδο υπόμνημα, στο οποίο δίνεται πολύ συνοπτική περιγραφή του 

επιχειρηματικού σχεδίου και οικονομικά στοιχεία της εταιρίας, αν δεν πρόκειται για νέα 

επιχείρηση. Στη φάση αυτή ο φορέας δίνει σε πολύ σύντομο διάστημα απάντηση 

επιλογής. Η υποβολή του υπομνήματος μπορεί να γίνει από την ίδια την επιχείρηση ή 

με τη βοήθεια συμβούλου, με πολύ μικρό κόστος. Αν η επιχείρηση αδυνατεί είτε να 

ετοιμάσει με τις δικές της δυνάμεις ένα απλό υπόμνημα είτε να προπληρώσει τη 

μικρή αυτή αμοιβή, τότε δεν θα υλοποιούσε ποτέ την επένδυση. Από την άλλη 

πλευρά αποφεύγονται διαδικασίες όπου απορρίπτονται εκ των υστέρων σχέδια 

επενδύσεων, με επίκληση βαθμολογιών αξιολόγησης επί των οικονομικών στοιχείων 

του παρελθόντος. Επιτυγχάνεται έτσι η αξιόπιστη σχέση των εμπλεκομένων φορέων, 

όπως η επιχείρηση, ο σύμβουλος και η ελέγχουσα αρχή. 

• Εφόσον υπάρχει η αρχική έγκριση η επιχείρηση υποβάλλει συνοπτική 

τεχνικοοικονομική μελέτη με περιγραφή της επένδυσης και της αγοράς που επιδιώκει να 

δραστηριοποιηθεί ή να επεκταθεί. Στη φάση αυτή δεν αξιολογείται το παρελθόν της 

επιχείρησης που πραγματοποιήθηκε στο προηγούμενο στάδιο. Η μελέτη αυτή πάλι 

είναι χαμηλού κόστους και αξιολογείται από το φορέα αξιολόγησης, αλλά και 

εξωτερικό αξιολογητή. 

• Κάθε επένδυση που πληροί τα κριτήρια εγκρίνεται. Στην περίπτωση 

περιορισμένων κονδυλίων μπορεί οι προτάσεις με μικρότερη βαθμολογία να τύχουν 

ιδιαίτερων φορολογικών κινήτρων και αυξημένων ποσοστών επί των αφορολόγητων 

αποθεματικών ή των αποσβέσεων κ.λπ. Με τον τρόπο αυτό κάθε καλό σχέδιο 

ενισχύεται. Οι επιχειρήσεις έχουν το δικαίωμα να επιλέξουν μεταξύ των δύο 
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κατηγοριών ενισχύσεων. Το σημείο αυτό απαιτεί ειδικές θεσμικές ρυθμίσεις από την 

πλευρά της πολιτείας, οι οποίες μπορούν να υλοποιηθούν άμεσα. 

Με την έγκριση των επενδύσεων υποβάλλεται από την επιχείρηση πλήρες 

επιχειρηματικό σχέδιο με λεπτομερές project management αλλά και ταμειακό 

πρόγραμμα. Το σχέδιο αυτό παρακολουθείται με το υπάρχον σύστημα των 

περιοδικών δελτίων έργου μέχρι την ολοκλήρωση της επένδυσης. Με την παραπάνω 

δέσμη ενεργειών, η επιχείρηση πρακτικά δεν επιβαρύνεται με κόστος στα 

προκαταρκτικά στάδια, ενώ γνωρίζει πως ένα πλήρες και βιώσιμο επενδυτικό σχέδιο 

θα τύχει στήριξης. 

Πέραν των ανωτέρω προτεινομένων, που σχετίζονται με την εφαρμογή του 

Αναπτυξιακού Νόμου στα πλαίσια του ΚΠΣ ΙΙΙ, εκτιμάται ότι ο Αναπτυξιακός Νόμος 

πρέπει να υποστεί σοβαρές αλλαγές, στην κατεύθυνση συνδυασμού φορολογικών 

κινήτρων και επενδύσεων, με οργανωμένο επιχειρηματικό σχέδιο, αλλά και σοβαρές 

αλλαγές στο φορολογικό σύστημα και τους μηχανισμούς του, θέμα που ξεφεύγει των 

ορίων του παρόντος άρθρου. 

Το δεύτερο σκέλος των παρεμβάσεων, που αναφέρεται στις συνεργασίες 

Δημοσίου και εταιριών συμβούλων για την επιτυχή και αποδοτική υλοποίηση του 

ΚΠΣ III, επιβάλλεται από τις ίδιες τις απαιτήσεις της αγοράς. Σήμερα είναι κοινή 

εκτίμηση ότι η αξιοποίηση του ΚΠΣ III καθυστερεί σημαντικά, κυρίως γιατί χάνεται 

χρόνος στη δημιουργία δομών, μηχανισμών και σχημάτων, όπως και σε απόκτηση 

τεχνογνωσίας, που θα εξασφαλίζουν μέσα από ένα δημόσιο έλεγχο ή έλεγχο του 

ευρύτερου δημόσιου τομέα την επιτυχή υλοποίηση των έργων και προγραμμάτων του 

ΚΠΣ III. Γνώση την οποία διαθέτουν ήδη οι εταιρίες συμβούλων μετά την επιτυχή 

υλοποίηση πολυετών προγραμμάτων, όπως τα ΜΟΠ και τα ΚΠΣ I και II. 

Δημιουργούνται δηλαδή δομές οι οποίες και έχουν ημερομηνία λήξεως και πολλές 

φορές καλούνται να αποκτήσουν γνώσεις ήδη διαθέσιμες στην αγορά. Από την άλλη 

πλευρά πολλές επιχειρήσεις αναμένουν το ΚΠΣ III, για την υλοποίηση των 

επενδύσεών τους, ενώ παράλληλα οι επιχειρήσεις – επενδυτές θέλουν σχήματα 

αξιόπιστα και ευέλικτα, με γνώση των προβλημάτων τους, ώστε να πετύχουν το 

μέγιστο από την επένδυσή τους. Σημειώνεται πως οι επιχειρήσεις εμπιστεύονται 

πλέον τις εταιρίες συμβούλων, ως αξιόπιστους συνεργάτες όχι μόνο για επενδύσεις 

αλλά και σε τομείς όπως οι αναδιαρθρώσεις, η οργάνωση των γραμμών παραγωγής, 

τα logistics, η προώθηση πωλήσεων κ.λπ. Επομένως, αν πρέπει οι επιχειρήσεις να 

αντιληφθούν ότι όταν αποφασίζουν επενδύσεις, το κριτήριο είναι η αποδοτικότητα 
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της επένδυσης και όχι η επιχορήγηση, το Δημόσιο πρέπει να αντιληφθεί ότι σκοπός 

είναι οι αποδοτικές επενδύσεις, γιατί αυτές εξασφαλίζουν ανάπτυξη και απασχόληση 

και όχι η δημιουργία μόνιμων ελεγκτικών δομών, για ένα πρόγραμμα, όπως το ΚΠΣ 

III, που έχει ορατό τέλος. Η μόνη συνεπώς λύση για τη δυναμική αξιοποίηση του 

ΚΠΣ III είναι πλέον η ενεργοποίηση ευρύτερων δυνάμεων ώστε να απορροφηθεί 

αποδοτικά για την οικονομία, το σύνολο των κοινοτικών κονδυλίων. Πρέπει το 

Δημόσιο να προχωρήσει σε ανοικτές συνεργασίες με εξωτερικούς συνεργάτες, όπως 

οι εταιρίες συμβούλων μελών του ΣΕΣΜΑ, που γνωρίζουν πώς να υλοποιήσουν 

αποτελεσματικά τις ενέργειες του ΚΠΣ III. Μόνο έτσι θα αξιοποιηθεί το ΚΠΣ III, όχι 

μόνο ως ασπίδα στην παγκόσμια οικονομική κρίση αλλά και ως μέσο ώστε να γίνουν 

αποφασιστικά βήματα στην πρόοδο της χώρας σε σχέση με τον εντεινόμενο 

ανταγωνισμό σε παγκόσμιο επίπεδο. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΚΤΟ: ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑ ΓΥΡΩ 

ΑΠΟ ΤΑ LOGISTICS  
 

 

6.1 Ευρωπαϊκό Action Plan για τα Logistics και πολιτικές πρωτοβουλίες 

 

Οι τρόποι μεταφοράς αγαθών από τη µία χώρα στην άλλη, τόσο στο 

εσωτερικό της ευρωπαϊκής ηπείρου όσο και στο πλαίσιο των εμπορικών σχέσεών της 

µε τον υπόλοιπο κόσμο, έχουν μεταβληθεί στη διάρκεια των χρόνων, σύμφωνα πάντα 

µε τις ιστορικές ανάγκες κάθε εποχής. Η Ευρώπη είχε ανέκαθεν κομβικό ρόλο στο 

διεθνές εμπόριο, αποτελώντας κατά πολλούς το κέντρο του κόσμου από πλευράς 

οικονομικής δραστηριότητας και διακίνησης προϊόντων. Σήμερα, ως μια ενιαία αγορά 

πλέον, εξακολουθεί να χαρακτηρίζεται ως κέντρο του διεθνούς εμπορίου, 

συνιστώντας έναν εμπορικό εταίρο για όλες σχεδόν τις χώρες του κόσμου. 

Η κατάλληλη διαχείριση των logistics και η εύρυθμη λειτουργία των 

εφοδιαστικών αλυσίδων αποτελεί πρόκληση για τη σύγχρονη Ευρωπαϊκή Ένωση, η 

οποία ύστερα από αρκετά χρόνια περιορισμένης δράσης στον κλάδο αυτό, αποφάσισε 

στις αρχές του 2006 να ξεκινήσει μια σειρά συνομιλιών, διαβουλεύσεων και μελετών, 

με σκοπό να διαμορφωθεί µια κοινή γραμμή για τα logistics και τις εμπορευματικές 

μεταφορές σε όλα τα κράτη-µέλη της. Έτσι, το φθινόπωρο του 2007, ύστερα από 

μερικούς μήνες συζητήσεων και συλλογής εμπειρικών δεδομένων από φορείς, 

συνδικάτα, εταιρείες και ειδικούς συμβούλους για θέματα logistics, η Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή κατέληξε σε ένα ενιαίο κείμενο (Action Plan) που περιγράφει µια σειρά 

από πρωτοβουλίες, οι οποίες έχουν συμφωνηθεί  σε επίπεδο αρχής και προτείνονται 

στις χώρες-µέλη. Οι πρωτοβουλίες αυτές σκιαγραφούν το μέλλον των logistics και 

των εμπορευματικών μεταφορών, δίνοντας ιδιαίτερη έμφαση στις συνδυασμένες 

μεταφορές αγαθών. Όπως χαρακτηριστικά αναφέρεται στην εισαγωγή του κειμένου 

της Επιτροπής, οι επιλογές συνδυασμένων μεταφορών, είτε μιλάμε για σιδηρόδρομο, 

είτε για οδική μεταφορά, είτε για θαλάσσιες μεταφορές μικρών αποστάσεων ή γενικά 

για πλωτές μεταφορές, είναι καλύτερες. Εξασφαλίζουν αποδοτικότητα, σταθερή 

κερδοφορία, βιώσιμη ανάπτυξη στις εφοδιαστικές αλυσίδες (Ευθυμιάτου et al., 2008). 

Ο κλάδος των logistics και η σωστή διαχείρισή τους αποτελούν έναν από τους 

κρισιμότερους παράγοντες για το επίπεδο ανταγωνιστικότητας εκατοντάδων 
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εμπορικών επιχειρήσεων στην Ευρώπη και το όραμα για σύγχρονες εμπορευματικές 

μεταφορές το μοιράζονται όλοι όσοι εμπλέκονται σε αυτές. Ως εκ τούτου, κρίνεται 

αναγκαία η αναφορά στο ευρωπαϊκό Action Plan. Το ενδιαφέρον της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης για την πορεία των logistics και τη συμβολή τους στη βελτίωση της 

ανταγωνιστικότητας των επιχειρήσεων θεωρείται από την ίδια δεδομένο εδώ και 

αρκετά χρόνια. Ωστόσο, από την έκθεση της Λευκής Βίβλου για τις Μεταφορές35 το 

2001, τα εμπλεκόμενα αρμόδια όργανα της ΕΕ δεν είχαν ασχοληθεί εξειδικευμένα, 

και ίσως όχι τόσο επισταμένα όσο χρειαζόταν, µε τα logistics και τον τρόπο που η 

συγκεκριμένη αγορά λειτουργεί στο σύνολο των κρατών-µελών της Ένωσης. Τη 

διετία 2006-2007 η ΕΕ δημιούργησε το Action Plan για τα logistics και τις 

εμπορευματικές μεταφορές. Αυτό το σχέδιο δράσης περιλαμβάνει στο σύνολό του 

κάποιες προτάσεις βάσει των οποίων η Ένωση θα μπορούσε να προσφέρει 

«προστιθέμενη αξία» έτσι ώστε να ενισχύσει την αναπτυξιακή πορεία των logistics 

στην Ευρώπη και το ευρύτερο διεθνές περιβάλλον. 

Από την αρχή ακόμη της πολυσέλιδης έκθεσης, η Επιτροπή καταθέτει τη 

συγκεκριμένη πρόταση ως μια αρχική πλατφόρμα συζήτησης στα υπόλοιπα όργανα 

της ΕΕ, προκειμένου να διαμορφωθούν οι συνθήκες εκείνες που θα επιτρέψουν τη 

χάραξη ενός στρατηγικού σχεδιασμού για τις εμπορευματικές μεταφορές και τα 

logistics. Στόχος ήταν να δοθεί το έναυσμα ώστε να συγκεντρωθούν και να 

ομαδοποιηθούν οι απόψεις από κοινωνικούς φορείς, ινστιτούτα, ιδιώτες και 

εμπλεκόμενες εταιρείες, να υπάρξει με άλλα λόγια μια διευρυμένη συγκέντρωση και 

ανταλλαγή απόψεων στις υπηρεσίες της ΕΕ, ώστε τελικά να καταστεί εφικτή η 

κατάρτιση μιας αναλυτικής ευρωπαϊκής στρατηγικής για τον κλάδο των logistics και 

των εμπορευματικών μεταφορών. Αυτή η μελέτη κατάφερε να προκαλέσει μια 

εσωτερική συζήτηση στην ΕΕ αναφορικά με τα logistics, από όλους τους 

εμπλεκόμενους φορείς, αποτέλεσμα της οποίας ήταν η έκδοση από την Επιτροπή μιας 

ανακοίνωσης, τον Οκτώβριο του 2007, την οποία ονόμασε «Θεματολόγιο για τις 

Εμπορευματικές Μεταφορές». Το θεματολόγιο αυτό, που δίνει έμφαση στις 

συνδυασμένες μεταφορές, συζητήθηκε από το Συμβούλιο των Υπουργών Μεταφορών 

στα τέλη του Νοεμβρίου του 2007 και µε τις ευλογίες τις απερχόμενης πορτογαλικής 

προεδρίας, πήρε το χρίσμα, ώστε να αποτελέσει το ευρωπαϊκό Action Plan για τα 

Logistics. 

35 Βλ. http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_climate_change/l24007_el.htm, 
προσπελάστηκε στις 03/09/2014. 
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Η  γενική  λογική  στην  οποία  στηρίζεται  το  Action  Plan,  είναι  πως  µια  

κοινή στρατηγική για τα logistics θα συμβάλει στη βελτίωση της εσωτερικής 

λειτουργίας της αγοράς στην ΕΕ σε τέτοιο βαθμό, ώστε θα ελαχιστοποιηθούν 

φαινόμενα όπως η επιχειρηματική μετανάστευση και εργασία σε τρίτες χώρες εκτός 

Ένωσης, ενώ παράλληλα θα βελτιωθούν και οι εξωτερικές σχέσεις των κρατών-

µελών της ΕΕ µε τους μεγαλύτερους εμπορικούς εταίρους τους. Όπως επισημάνεται 

τόσο στην αρχική μελέτη της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, όσο και στο τελικό κείμενο του 

θεματολογίου, η βιομηχανία των logistics θεωρείται ένας από τους δυναμικότερα 

αναπτυσσόμενους κλάδους διεθνώς. Τα logistics  καλύπτουν το 13,8% του 

παγκόσμιου ΑΕΠ, µε την αξία τους να υπολογίζεται περίπου στα 5,4 

τρισεκατομμύρια ευρώ, σύμφωνα µε στοιχεία του 2006. Η ετήσια δαπάνη για 

logistics σε αγορές όπως η Ευρώπη και η Βόρεια Αμερική, από τις πιο δυναμικές 

διεθνώς, υπολογίζεται σε 1 τρισεκατομμύριο ευρώ. 

Οι πολιτικές πρωτοβουλίες που παρουσιάζονται μέσα από το Action Plan για 

τα logistics περιλαμβάνουν (Ευθυμιάτου, 2008): 

Α. Το σχέδιο δράσης για την εφοδιαστική εμπορευμάτων στο οποίο 

προτείνεται μια σειρά ενεργειών, με σκοπό την προώθηση της σωστής διαχείρισης 

εμπορευμάτων και κυκλοφορίας, της βιώσιμης ποιότητας και αποδοτικότητας, της 

απλούστευσης των διοικητικών διαδικασιών, της αναθεώρησης των προτύπων 

φόρτωσης και της εξέτασης, για πιθανή αναθεώρηση, της οδηγίας 96/53/ΕΕ, για τις 

διαστάσεις και τα βάρη των οχημάτων. 

Β. Την ανακοίνωση για σιδηροδρομικό δίκτυο εμπορευματικού 

προσανατολισμού, µε στόχο να καταστούν  οι σιδηροδρομικές εμπορευματικές 

μεταφορές ανταγωνιστικότερες, µέσω της επίτευξης μικρότερων χρόνων διακίνησης 

και της αύξησης της αξιοπιστίας του σιδηροδρόμου. 

Γ. Την ανακοίνωση για την ευρωπαϊκή λιμενική πολιτική που παρέχει 

προοπτική και εργαλεία για την βελτίωση των επιδόσεων των λιμένων, ως ουσιώδους 

σημασίας κόμβων στο ευρωπαϊκό σύστημα μεταφορών. Σε αυτό το πλαίσιο οι 

πολιτικές πρωτοβουλίες του Action Plan επεκτείνονται και με: 

• το έγγραφο εργασίας των υπηρεσιών της Επιτροπής «Προς ευρωπαϊκό 

θαλάσσιο χώρο χωρίς εμπόδια», µε το οποίο ξεκινά διαδικασία 

διαβούλευσης ώστε να δοθεί στην ακτοπλοΐα η δυνατότητα να επωφεληθεί 

από την εσωτερική αγορά και να απλουστευθούν οι διοικητικές 
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διαδικασίες, µε σκοπό οι θαλάσσιες εμπορευματικές μεταφορές να τεθούν 

σε ισότιμη βάση µε άλλους τρόπους μεταφοράς, και 

• το έγγραφο εργασίας των υπηρεσιών για τις θαλάσσιες αρτηρίες που 

περιγράφει την πρόοδο που έχει επέλθει στην ανάπτυξη αυτών και 

προτείνει περαιτέρω στοιχεία ποιότητας. 

 

 

6.2 Logistics και Συνδυασμένες Εμπορευματικές Μεταφορές 

 

Ανάμεσα στους στόχους του Σχεδίου Δράσης για τα logistics, όπως 

επισημαίνουν οι συντάκτες της έκθεσης, είναι η βελτίωση της αποδοτικότητας των 

εμπορευματικών μεταφορών στην Ευρώπη. Σύμφωνα επομένως με την Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή, για να επιτευχθεί ο στόχος αυτός θα πρέπει οι εμπορευματικές μεταφορές 

να στραφούν στις συνεργίες (clustering), ώστε πλέον να γίνεται λόγος για 

συνδυασμένες εμπορευματικές μεταφορές, που θα είναι αποδοτικότερες και πιο 

βιώσιμες. 

Προκειμένου να επιτευχθεί ο στόχος αυτός, οι χώρες-µέλη της ΕΕ οφείλουν 

να εστιάσουν σε θέματα όπως: 
 

1. Δημιουργία εμπορευματικών διαδρόμων με τους οποίους θα συνδέονται 

και οι αλυσίδες μεταφοράς προς και από τις γειτονικές χώρες και μέσω 

θαλάσσης. 

2. Προαγωγή καινοτόμων τεχνολογιών και πρακτικών σε υποδομές, μέσα  

μεταφοράς (φορτηγά οχήματα, σιδηροδρομικές φορτάμαξες και σκάφη) 

και στη διαχείριση εμπορευμάτων. 

3. Απλούστευση διοικητικών διαδικασιών για τη διευκόλυνση στις αλυσίδες  

εμπορευματικών μεταφορών. 

4. Ενίσχυση της ποιότητας του μεταφορικού έργου. 

 

Σε συνέχεια των παραπάνω, στο Action Plan επισημαίνεται ότι όσον αφορά τη 

λιμενική πολιτική και το σιδηροδρομικό δίκτυο εμπορευματικού προσανατολισμού, 

πρέπει να εξεταστεί η διαθεσιμότητα πλατύβαθρων μεταφόρτωσης και η 

προσβασιμότητά τους. Επίσης, το σχέδιο δράσης για την εφοδιαστική εμπορευμάτων 

εστιάζεται στην ποιότητα και την απόδοση κατά την διακίνηση αγαθών, καθώς και τη 
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διασφάλιση εύκολης κυκλοφορίας των πληροφοριών που αφορούν σε συνδυασμένη 

διακίνηση εμπορευμάτων. 

Ωστόσο, υπάρχουν και τα «κακώς» κείμενα στον τομέα των εμπορευματικών 

μεταφορών, τα οποία μπορούν να συνοψιστούν σε τέσσερα βασικά σημεία: 

 

1. Η συμφόρηση σε ορισμένα μέρη του ευρωπαϊκού συστήματος μεταφορών  

επηρεάζει αρνητικά το κόστος και τον χρόνο των μεταφορών, αυξάνοντας 

την  κατανάλωση καυσίμων. 

2. Οι εμπορευματικές μεταφορές πρέπει να αναλάβουν το μερίδιό τους όσον  

αφορά τους στόχους της ΕΕ για την κλιματική αλλαγή και την μείωση των 

εκπομπών ρύπων και θορύβου. 

3. Η ασφάλεια και η προστασία των μεταφορών πρέπει να ενισχυθούν 

περαιτέρω 

4. Οι επαγγελματικοί κλάδοι που σχετίζονται με τις μεταφορές και την 

εφοδιαστική αντιμετωπίζουν δυσκολίες στην προσέλκυση εξειδικευμένου 

προσωπικού. 
 

Το ευρωπαϊκό Action Plan για τις εμπορευματικές μεταφορές καταλήγει σε 

τέσσερις αρχές, οι οποίες διέπουν το πλαίσιο της πολιτικής που προτείνει η ΕΕ στα 

κράτη-µέλη για τις εμπορευματικές μεταφορές και τα Logistics. Σύμφωνα με αυτές: 
 

1. Η διατροπικότητα (intermodality) απαιτεί βελτίωση της απόδοσης, της 

διαλειτουργικότητας και της διασυνδεσιµότητας των σιδηροδρομικών, 

των θαλάσσιων, των εσωτερικών πλωτών, των αεροπορικών και των 

οδικών μεταφορών, καθώς και των σχετικών κόμβων για την επίτευξη της 

πλήρους ολοκλήρωσής τους. 

2. Τα νοήμονα συστήματα μεταφοράς (ΝΣΜ) προσφέρουν τρόπο βελτίωσης 

και διαχείρισης μεταφορών και φορτίου και αύξησης της χρήσης της 

διαθέσιμης υποδομής, άρα δίδεται σε αυτά βαρύνουσα σημασία. 

3. Η αρχή των Πράσινων Διαδρόμων (Green Corridors) διευρύνει το 

περιεχόμενο του στόχου της ΕΕ για ασφαλείς και περιβαλλοντικά ορθές 

μεταφορές. 

4. Οι απαιτήσεις του χρήστη πρέπει να καταστούν το μελλοντικό επίκεντρο 

των ευρωπαϊκών logistics. 

 

106 
 



 

6.3 Ευρωπαϊκά Δίκτυα Logistics: Τάσεις και Προοπτικές 

 

 Τα τελευταία χρόνια στην ευρωπαϊκή βιομηχανία logistics παρατηρείται μια 

συνεχής αλλαγή που προσδιορίζεται από τη μετατροπή των εφοδιαστικών αλυσίδων 

από συστήματα push σε συστήματα pull, αποτέλεσμα της κυριαρχίας του 

λιανεμπορίου έναντι της βιομηχανίας, με φυσικό επακόλουθο την ανάπτυξη 

εφοδιαστικών αλυσίδων ικανών να υποστηρίζουν τους κανόνες του παιχνιδιού που 

ορίζουν τα δίκτυα του λιανεμπορίου (retailer-led supply chain pull system) έναντι 

αυτών που στο παρελθόν όριζε η κυριαρχία της παραγωγής (manufacturer-led supply 

chain push system). 

 Ο έλεγχος των εφοδιαστικών αλυσίδων έχει σταδιακά περάσει στις μεγάλες 

αλυσίδες λιανεμπορίου, που είναι τα δίκτυα των μεγάλων supermarkets και των 

καταστημάτων πώλησης καταναλωτικών αγαθών κάθε μορφής. Το γεγονός αυτό έχει 

ως συνέπεια τη δημιουργία τάσης για συνεχή μείωση του αριθμού και του μεγέθους 

των αποθηκευτικών χώρων και των αποθεμάτων στη βιομηχανία και το εμπόριο, και 

τη σταδιακή ανάπτυξη δικτύου πολύ μεγάλων κέντρων διανομής, τα οποία παρέχουν 

τη δυνατότητα της κάλυψης των αναγκών logistics εντός αλλά και εκτός Ευρωπαϊκής 

Ένωσης. 

 Σε γενικές γραμμές, ένα δίκτυο logistics προσδιορίζεται από τους εξής τρεις 

βασικούς παράγοντες, οι οποίοι αλληλοσυνδέονται, διαμορφώνουν απαιτήσεις και 

δεδομένα και καθορίζουν την αποτελεσματικότητα και την αποδοτικότητα του ίδιου, 

καθώς επίσης και των εφοδιαστικών αλυσίδων που βασίζουν την επιχειρηματική τους 

δράση σε αυτά: 
 

1. Θέση των επιχειρηματικών εταίρων της εφοδιαστικής αλυσίδας, όπως 

προμηθευτές, παραγωγικές μονάδες, αγορές κ.λπ. 

2. Μορφή και μέγεθος υποδομών και δραστηριοτήτων logistics που 

πραγματοποιούνται. 

3. Δραστηριότητες μεταφοράς και διανομής που λαμβάνουν χώρα 

προκειμένου να συνδέσουν αποδοτικά και αποτελεσματικά τα κομβικά 

σημεία του δικτύου, έχοντας ανά πάσα στιγμή διαθέσιμο το σωστό προϊόν, 

στον σωστό τόπο και χρόνο. 
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Στο σημείο όπου τα logistics συναντούν την αγορά, στην άκρη δηλαδή της 

εφοδιαστικής αλυσίδας, επικρατεί η αρχή του “one stop shopping”, η οποία οδηγεί 

στη ανάγκη το εμπόριο να έχει διαθέσιμο σε κάθε σημείο πώλησης, με την ευρύτερη 

έννοια του όρου, το μεγαλύτερο δυνατό εύρος προϊόντων. Απόρροια της παραπάνω 

κατάστασης είναι η διατήρηση των εμπορικών κέντρων στις ευρωπαϊκές 

μεγαλουπόλεις, η οποία οφείλεται σε πολλούς λόγους: 
 

- Στη συνεχή εξέλιξη των πολυκαταστημάτων που βρίσκονται σε 

εμπορικούς πεζόδρομους με άριστη υποστήριξη από μέσα μαζικής 

μεταφοράς,  

- στη διαρκή αύξηση του ποσοστού των εργαζόμενων γυναικών που έχει ως 

συνέπεια την αύξηση της απαίτησης για “routing shopping” σε εμπορικά 

κέντρα κοντά στον χώρο δουλειάς, 

- στην τμηματοποίηση της αγοράς (market segmentation) από τις μεγάλες 

αλυσίδες λιανεμπορίου ώστε να δημιουργείται ένα μεγάλο εύρος σημείων 

πώλησης από μικρά καταστήματα “express” στο κέντρο της πόλης μέχρι 

τα υπερκαταστήματα στα εμπορικά κέντρα, 

- κυβερνητική υποστήριξη μικρών καταστηματαρχών, ειδικότερα στην 

νότια Ευρώπη κ.λπ. 
 

Επίσης, η συνεχής ανάπτυξη εμπορικών κέντρων, κατά τα πρότυπα των ΗΠΑ, 

στα προάστια μεγάλων αστικών κέντρων, στα οποία βασικοί πρωταγωνιστές είναι 

μεγάλα supermarkets και πολυκαταστήματα. Το φαινόμενο αυτό πρωτοεμφανίστηκε 

σε Γαλλία και Αγγλία και εξαπλώνεται πλέον και στις υπόλοιπες ευρωπαϊκές χώρες. 

Συνεπώς, η θέση των σημείων πώλησης επηρεάζει άμεσα την θέση αποθηκευτικών 

εγκαταστάσεων και των κέντρων διανομής, καθώς και τον σχεδιασμό και τις 

υποδομές μεταφοράς και διανομής. 

Η δεκαετία του ’80 χαρακτηρίστηκε από τη μαζική επένδυση σε περιφερειακά 

κέντρα διανομής, ελεγχόμενα από το λιανεμπόριο, τα οποία σταδιακά 

αντικατέστησαν μικρότερους αποθηκευτικούς χώρους που λειτουργούσε ή έλεγχε η 

βιομηχανία. Από τις αρχές της δεκαετίας του ΄90, ωστόσο, ενισχύεται η τάση για τη 

μέγιστη δυνατή μείωση των αποθεμάτων και τη βελτίωση του σχεδιασμού των 

μεταφορικών μέσων και των οδικών υποδομών, στοιχεία τα οποία επιτρέπουν τη 

διανομή σε μικρότερους χρόνους και την κάλυψη μεγαλύτερων αποστάσεων από 
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φορτία προϊόντων που παραδίδονται στα περιφερειακά κέντρα διανομής, χωρίς να 

υπάρχει ανάγκη ανακατανομής σε ενδιάμεσους αποθηκευτικούς χώρους. Αυτή η 

τεχνολογική εξέλιξη σε συνδυασμό με την σταδιακά ανερχόμενη πανευρωπαϊκή 

διανομή και μεταφορά, λόγω της συνεχόμενης ενοποίησης και της εισόδου του ευρώ 

στην ευρωπαϊκή οικονομία, οδηγεί στην ανάπτυξη διευρωπαϊκών, πλέον, δικτύων 

logistics βασισμένων σε ευρωπαϊκού επιπέδου Κέντρα Διανομής (European 

Distribution Centers). 

Σήμερα οι ανακατατάξεις στα ευρωπαϊκά δίκτυα logistics είναι πλέον 

διαδεδομένες. Η Γερμανία, η Ολλανδία και το Βέλγιο αποτελούν την πρώτη 

προτίμηση εταιρειών που επιθυμούν να αναπτύξουν European Distribution Centers, 

τα οποία θα υποστηρίζουν ευρωπαϊκά δίκτυα logistics ή θα εισάγουν μεγάλο μέρος 

των προϊόντων τους από περιοχές εκτός ευρωπαϊκής ηπείρου, πληρώντας τις 

κυριότερες προϋποθέσεις, όπως γεωγραφική θέση, λιμάνια36, αεροδρόμια, οδικές 

υποδομές, κίνητρα, καταρτισμένο ανθρώπινο δυναμικό κ.λπ. Το τυπικό ευρωπαϊκό 

μοντέλο είναι πλέον η ανάπτυξη ενός Κεντρικού Ευρωπαϊκού Κέντρου Διανομής και 

σειρά δορυφορικών κέντρων διανομής σε διάφορες περιοχές. 

Ένα στοιχείο που θα πρέπει να ληφθεί σοβαρά υπόψη είναι η γεωγραφική 

δομή της Ευρώπης. Στην Αγγλία, επί παραδείγματι, οι περισσότερες εταιρείες 

αναπτύσσουν περιφερειακά κέντρα διανομής για να προσεγγίσουν την ευρωπαϊκή 

αγορά. Με αντίστοιχη λογική η ανάπτυξη τέτοιας υποδομής κρίνεται απαραίτητη σε 

χώρες όπως η Λετονία ή η Λιθουανία προκειμένου να εξυπηρετηθούν οι 

επιχειρηματικές δραστηριότητες στη βόρεια άκρη της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Όσον 

αφορά τη νότια Ευρώπη, χώρες όπως η Πορτογαλία ή η Ισπανία μπορούν να 

εξυπηρετηθούν με βάση τη λογική του τυπικού ευρωπαϊκού μοντέλου. Σε χώρες όπως 

η Ελλάδα, η Κύπρος, η Μάλτα, η Τουρκία κ.ά., η εφοδιαστική αλυσίδα δεν μπορεί να 

εξυπηρετηθεί αποτελεσματικά και σύμφωνα με τα ευρωπαϊκά κριτήρια, όσο 

υπάρχουν οι υφιστάμενες υποδομές. Εκτιμάται πως περιοχές όπως η βόρεια Ελλάδα ή 

36 Αν και στη Μεσόγειο και την Αδριατική Θάλασσα οι νέες μεγάλες λιμενικές εγκαταστάσεις 
επιτρέπουν στα πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, μέσω των θαλάσσιων διόδων και της 
διώρυγας του Σουέζ, να παραδίδουν φορτία κατευθείαν στην κεντρική και ανατολική Ευρώπη, η 
Colliers International τονίζει ότι σχεδόν το 60% του συνόλου των πλοίων μεταφορών 
εμπορευματοκιβωτίων στην Ευρώπη, προτιμούν ακόμα τέσσερα παραδοσιακά λιμάνια της Δυτικής 
Ευρώπης: το Ρότερνταμ, την Αμβέρσα, το Αμβούργο και το Μπρέμερχαφεν. Μάλιστα, πολλά από τα 
κύρια λιμάνια της Ευρώπης, όπως το Ρότερνταμ, έχουν σχέδια για επέκταση, ενώ με την κατασκευή 
ολοένα και μεγαλύτερων πλοίων, τα λιμάνια εκείνα με τις κατάλληλες εγκαταστάσεις θα έχουν την 
δυνατότητα να αυξήσουν το μερίδιο αγοράς τους, καθώς τα θαλάσσια διηπειρωτικά δρομολόγια θα 
επικεντρωθούν με αυξητικό ρυθμό σε αυτά τα λιμάνια.  
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η Βουλγαρία αποτελούν το καλύτερο γεωγραφικό σημείο για να εξυπηρετήσουν τα 

Βαλκάνια και ενδεχομένως ένα μέρος της ανατολικής Ευρώπης. Επιπλέον, για την 

εξυπηρέτηση της εφοδιαστικής αλυσίδας από και προς την Ευρωπαϊκή Ένωση, 

κρίνεται αναγκαία η δημιουργία δορυφορικών υποδομών στην Κύπρο. Στο σημείο 

αυτό αξίζει να σημειωθεί, ότι, οι σύγχρονες τάσεις προδιαγράφουν κέντρα διανομής 

που θα χαρακτηρίζονται από υποδομές που θα επιτροπεύουν δραστηριότητες cross-

docking σε μεγάλη έκταση και ταχύτητα, ενώ οι αποθηκευτικές δραστηριότητες θα 

είναι αισθητά περιορισμένες ως απόρροια της αρχής better-faster-cheaper και του 

just-in-time. 

Η εγκατάσταση μη ευρωπαϊκών εταιρειών στην Ευρώπη δε συναντά ιδιαίτερα 

προβλήματα στον τομέα των logistics, δεδομένου ότι οι εταιρείες αυτές συνήθως 

αντιμετωπίζουν την Ευρώπη σαν μια ενιαία αγορά και σχεδιάζουν την εξυπηρέτηση 

της εφοδιαστικής αλυσίδας στη λογική της μίας πανευρωπαϊκής εγκατάστασης. 

Επίσης, συχνά μεταφέρουν μαζί τους εξελιγμένα συστήματα τα οποία έχουν τη 

δυνατότητα να διαχειριστούν εφοδιαστικές αλυσίδες σε διαφορετικές αγορές.  

Τη μορφή και το μέγεθος των υποδομών και των δραστηριοτήτων logistics τα 

προσδιορίζει μια σειρά αλλαγών που χαρακτηρίζουν τη βιομηχανία logistics, από τις 

οποίες οι κυριότερες είναι οι παρακάτω: 

 

• Μικρότερες σε ποσότητα και όγκο και με μεγάλη συχνότητα και αξιοπιστία 

παραδόσεις, τόσο στο κατάστημα όσο και στους καταναλωτές λόγω της 

εισόδου συστημάτων ηλεκτρονικού εμπορίου (e-commerce). 

• Μικρότερος κύκλος παραγγελιών. 

• Εκτεταμένη χρήση των τεχνολογιών πληροφορικής που στοχεύει στη μείωση 

των αποθεμάτων και την βελτιστοποίηση του συστήματος διανομής. 

• Αξιοποίηση συνεργιών μεταξύ εφοδιαστικών αλυσίδων που διαχειρίζονται 

διαφορετικά προϊόντα με στόχο τν κοινή χρήση αποθηκευτικών χώρων, 

μεταφορικών μέσων, υπηρεσιών μεταφοράς και διανομής κ.λπ., ώστε να 

επιτυγχάνεται η μέγιστη μείωση του κόστους. 

• Διεύρυνση του ωραρίου λειτουργίας των καταστημάτων λιανικού εμπορίου 

που συνεπάγεται και αύξηση των μεταφορικών μέσων διανομής ή 

τροφοδοσίας. 

• Χρησιμοποίηση διαφορετικών συστημάτων χειρισμού για προϊόντα με 

διαφορετικά φυσικά χαρακτηριστικά και διαφορετικό όριο ζωής. 
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• Αύξηση της πρακτικής της διανομής door-to-door ως αποτέλεσμα της 

σταδιακής αύξησης του e-shopping. 

• Αύξηση της ανακύκλωσης των υλικών. 

Στην Ευρώπη σήμερα, σχεδόν το 70% της μεταφοράς ξηρών φορτίων 

πραγματοποιείται οδικώς, σε ένα περιβάλλον διαρκώς αυξανόμενης πίεσης για 

αξιοπιστία στην εξυπηρέτηση του πελάτη και διαρκώς αυξανόμενης κυκλοφοριακής 

συμφόρησης. Η ζήτηση ωστόσο για οδικές εμπορικές μεταφορές είναι αρκετά 

ανελαστική, καθώς οι εναλλακτικές μορφές μεταφοράς (π.χ. σιδηροδρομικές, 

εναέριες, θαλάσσιες) θεωρούνται είτε ακατάλληλες είτε κοστοβόρες επιχειρήσεις. 

Με το πέρασμα των χρόνων οι μεταβολές στα χαρακτηριστικά της διανομής, 

των υποδομών και των σχετικών τεχνολογιών, έχουν επηρεάσει και θα 

εξακολουθήσουν να επηρεάζουν τις δραστηριότητες της μεταφοράς και της διανομής 

των προϊόντων στην άκρη της εφοδιαστικής αλυσίδας (point of consumption). 

Ενδεικτικότερα παραδείγματα αποτελούν τα εξής: 
 

• H χρήση μικρότερων και φιλικότερων προς το αστικό περιβάλλον 

μεταφορικών μέσων. 

• H κυκλοφορική συμφόρηση στις μεγαλουπόλεις με σημαντική επιβάρυνση 

στις δραστηριότητες της διανομής. 

• O ανασχεδιασμός των μεταφορικών μέσων με στόχο την αύξηση της 

μεταφορικής δυνατότητας όγκου-βάρους και τη μείωση της φθοράς του 

οδοστρώματος. 

• H αυξημένη χρήση του cross-docking. 
 

Επισημαίνεται εδώ, ότι αν ο αριθμός των δρομολογίων για διανομή προϊόντων 

ακολουθούσε την τάση για μικρότερες και συχνότερες παραδόσεις, θα έπρεπε να 

αυξηθεί ταχύτερα από τον όγκο των αγαθών που πωλούνται με συνέπεια, εκτός των 

άλλων, να αυξηθεί σε τεράστιο βαθμό το μεταφορικό κόστος. Αυτό ωστόσο δε 

συνέβη εξαιτίας μιας σειράς ενεργειών, μέσα από τις οποίες η βιομηχανία και το 

εμπόριο προσπαθούν να διατηρήσουν το κόστος μεταφοράς και διανομής υπό έλεγχο. 

Στο πλαίσιο αυτής της προσπάθειας συμπεριλαμβάνονται ενέργειες όπως η ανάπτυξη 

εξειδικευμένου λογισμικού για τη βελτιστοποίηση της δρομολόγησης των οχημάτων, 

η διεύρυνση του ωραρίου των παραδόσεων καθ’ όλη τη διάρκεια του 
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εικοσιτετραώρου προκειμένου να μειωθούν οι μετακινήσεις οχημάτων κατά τις ώρες 

αιχμής37, η κοινή χρήση (sharing) οχημάτων καθώς οι 3PL εταιρείες ενοποιούν τις 

παραδόσεις πελατών,  η αύξηση του cross-docking και οι βελτιώσεις στο σχεδιασμό 

των οχημάτων έτσι ώστε να χρησιμοποιείται ο εσωτερικός τους χώρος 

αποτελεσματικότερα (π.χ. διπλά πατώματα, στήριξη και ανάρτηση παλετών, πλαίσια 

υψηλών κιβωτίων κ.ά.). 

Έναν από τους παράγοντες της εκρηκτικής ανάπτυξης των ταχυμεταφορών 

αποτελεί η ανάγκη για γρήγορες και συχνές παραδόσεις μικρών φορτίων. Η ανάπτυξη 

στον τομέα αυτόν αναμένεται να συνεχιστεί και να έχει τρεις βασικές συνέπειες: την 

αύξηση της αποτελεσματικότητας των μεταφορών, τη μείωση της σημασίας της 

τοποθεσίας παράδοσης και την υποστήριξη και επιτάχυνση της του ηλεκτρονικού 

εμπορίου. Η ανάγκη όμως για γρήγορες και συχνές παραδόσεις μικρών φορτίων είναι 

λογικό να επιφέρει επιβάρυνση της κυκλοφορίας και δαπάνες. Ως εκ τούτου, το 

κράτος θα πρέπει να συμβάλλει στην προσπάθεια των επιχειρήσεων να 

μετασχηματίσουν τις υπηρεσίες μεταφοράς με μέτρα όπως τα παρακάτω: 

 

- Αύξηση της προτεραιότητας στα φορτία που χρησιμοποιούν συνδυασμένες 

μεταφορές. 

- Παροχή κοινόχρηστων εγκαταστάσεων σε προσιτές τοποθεσίες για τη 

στάθμευση φορτηγών οχημάτων ή βραχυπρόθεσμη αποθήκευση. 

- Θέσπιση περιορισμών στάθμευσης σε περιοχές που χρησιμοποιούνται συχνά 

για διανομή αγαθών. 
 

Η ανησυχία για την κυκλοφοριακή συμφόρηση και τις περιβαλλοντολογικές 

συνέπειες των αυξανόμενων οδικών μεταφορών δημιούργησε την ανάγκη για 

μεγαλύτερη αξιοποίηση της χρήσης του σιδηροδρόμου, όπου το χάσμα των 

απαιτήσεων της βιομηχανίας και του εμπορίου παραμένει ευρύ, καθώς οι πελάτες των 

σιδηροδρομικών μεταφορών απαιτούν: 
 

• Υπηρεσίες υψηλού επιπέδου σε διευρωπαϊκό επίπεδο 

• Εγγυημένους χρόνους παράδοσης 

• Δυνατότητα χειρισμού μικρών αποστολών 

• Συνδυασμένες και ολοκληρωμένες μεταφορικές υπηρεσίες 

37 Ακόμη και ανταγωνιστές πλέον θα μοιράζονται υπηρεσίες μεταφοράς και διανομής με στόχο τη 
μείωση του κόστους. 
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• Ηλεκτρονικά συστήματα για παρακολούθηση και εντοπισμό του φορτίου σε 

πραγματικό χρόνο 

• Ειδικά σχεδιασμένα βαγόνια για την εξυπηρέτηση συγκεκριμένων αναγκών 
 

Ο σιδηρόδρομος αποτελεί ένα μεταφορικό μέσο στο οποίο η Ευρωπαϊκή 

Ένωση θα επιθυμούσε να ενθαρρύνει την ανάπτυξη38. Από περιβαλλοντικής άποψης, 

κατέχει την πρώτη θέση σε σύγκριση με τις οδικές μεταφορές και σε μεγάλες 

αποστάσεις αποδεικνύεται ιδιαίτερα οικονομική λύση. Σύμφωνα με εκτιμήσεις, η 

σιδηροδρομική μεταφορά εμπορευμάτων σταδιακά θα αυξήσει το μερίδιο αγοράς της, 

καθώς η ανάπτυξη υποδομών βρίσκεται σε εξέλιξη και υπάρχουν διάφορες προτάσεις 

για μεγάλες επενδύσεις για αυτό το μέσο μεταφοράς39. Ωστόσο, οι ευρωπαϊκοί 

σιδηρόδρομοι ακόμη υπολείπονται κατά πολύ για την ικανοποίηση αναγκών σε αυτό 

το επίπεδο διότι: 
 

• Επικεντρώνονται κυρίως στο κόστος και όχι στην ποιότητα των παρεχόμενων 

υπηρεσιών. 

• Έχουν περιορισμένη χωρητικότητα και ταχύτητα σε μεγάλο μέρος του 

δικτύου. 

• Παρουσιάζουν μεγάλο βαθμό συνωστισμού, ιδιαίτερα σε κεντρική και βόρεια 

Ευρώπη. 

• Δίνουν προτεραιότητα στην εξυπηρέτηση επιβατών. 

• Δεν έχουν επιδιώξει να επεκτείνουν το πεδίο των παρεχόμενων υπηρεσιών 

(π.χ. ενοποίηση και ομαδοποίηση φορτίων, διοίκηση παραγγελιών με χρήση 

σύγχρονων πληροφορικών εργαλείων κ.λπ.) 

• Δεν έχουν διαμορφωθούν ακόμη η κατάλληλη επιχειρηματική κουλτούρα και 

ο προσανατολισμός προς τον πελάτη στους μεγάλου μεγέθους οργανισμούς 

του δημόσιου τομέα. 

38 Βλ. Colliers International, (2012), European Logistics Report, August, Issue 3,  διαθέσιμο στο 
http://www.colliers.com/~/media/Files/EMEA/Serbia/research/2012/2012-European-Logistics-White-
Paper-3.pdf, προσπελάστηκε στις 04/09/2042. 
39 Παράδειγμα αποτελεί η γραμμή Μπακού-Τσίλισι-Καρς η οποία θα ενώνει το ανατολικό τμήμα της 
Τουρκίας με το Μπακού στο Αζερμπαϊτζάν. Το έργο είναι προγραμματισμένο να ολοκληρωθεί μέχρι 
το τέλος του 2012 και θα αποτελέσει σημαντικό κρίκο στη σιδηροδρομική διαδρομή Κίνας-Ευρώπης, 
που θα διέρχεται από την Τουρκία. Στο πλαίσιο του κοινού σχεδίου, μια ειδική ζώνη θα 
κατασκευαστεί στη Γεωργία, για να διευκολύνει τη σιδηροδρομική μεταφορά από την ευρεία 
σιδηροτροχιά που χρησιμοποιείται στη Γεωργία προς την κοινή σιδηροτροχιά που χρησιμοποιείται 
στην Τουρκία και την Ευρώπη. 
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• Υπάρχουν διαφορές στο εύρος των σιδηροτροχιών σε βασικούς κόμβους, 

όπως η Ρωσία, οι οποίες αποτελούν πρόβλημα από άποψη κόστους. 
 

Ο τομέας των εναέριων και των θαλάσσιων μεταφορών, σε αντίθεση με τις 

σιδηροδρομικές μεταφορές, είχε μεγαλύτερη επιτυχία στην απόσπαση μεριδίου 

εμπορευματικών μεταφορών από τις οδικές μεταφορές. Συνοπτικά, αυτό οφείλεται σε 

έξι βασικούς λόγους: 
 

• Τη διαθεσιμότητα προγραμματισμένων υπηρεσιών. 

• Την εμπορική πολιτική και κουλτούρα, οι οποίες είναι προσανατολισμένες 

στον πελάτη. 

• Την πρόβλεψη για διατροπικές (intermodal) μεταφορές. 

• Την παροχή αξιόπιστων υπηρεσιών. 

• Τις επιχειρηματικές συνεργασίες υψηλού επιπέδου. 

• Την υψηλή ανταγωνιστικότητά τους. 
 

Μάλιστα, όσον αφορά το εξωτερικό εμπόριο, οι θαλάσσιες μεταφορές 

αποτελούν την πρώτη επιλογή και το γεγονός αυτό δεν αναμένεται να αλλάξει στο 

μέλλον, καθώς τόσο οι αεροπορικές όσο και οι σιδηροδρομικές μεταφορές δεν θα 

μπορούν να τις ανταγωνιστούν σε κλίμακα και αποτελεσματικότητα. Σύμφωνα με τα 

αποτελέσματα μιας μελέτης που δημοσίευσε πρόσφατα η Colliers International, πάνω 

από τα 2/3 του εξωτερικού εμπορίου της Ευρώπης, με βάση την αξία, διασχίζουν τους 

λιμένες της, ενώ το μέγεθος αυτό είναι πιθανό να αυξηθεί, καθώς ο ρυθμός 

ανάπτυξης του εμπορίου και της διακίνησης των εμπορευματοκιβωτίων αναμένεται 

να ξεπεράσει τη συνολική οικονομική ανάπτυξη για το εγγύς μέλλον. Βασικό 

συμπέρασμα της μελέτης αποτελεί το γεγονός ότι, η ανάπτυξη αυτή θα έχει αντίκτυπο 

στους τωρινούς κόμβους διακίνησης εμπορευμάτων, με αποτέλεσμα η ανατολική 

Ευρώπη να αναδύεται ως νέα και κύρια πορεία στη καρδιά της Ευρώπης40. 

40 Βλ. http://www.metaforespress.gr/index.php?option=com_k2&view=item&id=2177:colliers-
%CE%B7-%CE%B1%CE%BD%CE%B1%CF%84%CE%BF%CE%BB%CE%B9%CE%BA%CE%AE-
%CE%BC%CE%B5%CF%83%CF%8C%CE%B3%CE%B5%CE%B9%CE%BF%CF%82-
%CE%B1%CE%BD%CE%B1%CE%B4%CF%8D%CE%B5%CF%84%CE%B1%CE%B9-%CE%B7-
%CE%BA%CF%8D%CF%81%CE%B9%CE%B1-
%CE%B4%CE%B9%CE%B1%CE%B4%CF%81%CE%BF%CE%BC%CE%AE-logistics&Itemid=8, 
προσπελάστηκε στις 04/09/2014. 
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Σχετικά με τον κλάδο των εναέριων μεταφορών, είναι γεγονός ότι βρίσκεται 

υπό πίεση. Αν και η αερομεταφορά εμπορευμάτων εξακολουθεί να αποτελεί κύριο 

μέσο στο εξωτερικό εμπόριο, η πλειονότητα των μεγάλων δυτικών αεροδρόμιων 

παρουσιάζουν έλλειψη χωρητικότητας, με τον ανταγωνισμό να τοποθετείται και να 

επεκτείνεται σε μεγάλα εμπορικά κέντρα, όπως το Χίθροου και η Φρανκφούρτη. 

Λαμβάνοντας υπόψη και το περιβαλλοντικό κόστος αυτής της δραστηριότητας, 

εκτιμάται ότι αποτελεί ένα τομέα που δεν πρόκειται να σημειώσει σημαντική 

ανάπτυξη. Όσον αφορά τα αεροδρόμια της ανατολικής Ευρώπης, με δεδομένη την 

περιορισμένη δραστηριότητα, είναι πιθανό να σημειωθεί ανάπτυξη καθώς 

παρουσιάζεται αύξηση ζήτησης και παραγωγής για αγαθά υψηλής αξίας, με τις χώρες 

αυτές να ανεβαίνουν στην αναπτυξιακή κλίμακα. 

Τέλος, σημαντική αλλαγή πραγματοποιείται στον κλάδο των logistics όσον 

αφορά την ανακατανομή των εγκαταστάσεων, τη μορφή και το μέγεθός τους, τις 

δραστηριότητες που θα λαμβάνουν χώρα σε αυτές, καθώς και την αλλαγή στο 

μοντέλο διανομής των προϊόντων, το οποίο αν και στηρίζεται στις οδικές μεταφορές 

κάθε μορφής, θα πρέπει να αναζητήσει εναλλακτικούς τρόπους, κάτω από την πίεση 

των κυκλοφοριακών προβλημάτων και της ανάγκης για περαιτέρω αξιοποίηση των 

υπόλοιπων τρόπων μεταφοράς που έως τώρα είτε είχαν υψηλό κόστος μεταφοράς είτε 

δεν παρείχαν τις απαιτούμενες υπηρεσίες. 

 

 

6.4 Διευρωπαϊκά Δίκτυα Μεταφορών και Θαλάσσιοι Λεωφόροι 

 

Όπως ήδη αναφέρθηκε, η Ελλάδα κατέχει μια σημαντική γεωγραφική θέση, 

που την καθιστά απόληξη και κομβικό σημείο των διευρωπαϊκών δικτύων, αλλά και 

των θαλάσσιων μεταφορών στη Μεσόγειο, εξυπηρετώντας ένα μεγάλο αριθμό 

συγκλινουσών παγκόσμιων θαλάσσιων συνδέσεων. Ωστόσο, οι εμπορευματικές 

μεταφορές στα πλαίσια της παγκόσμιας εφοδιαστικής αλυσίδας, οι οποίες αποτελούν 

έναν από τους παράγοντες της οικονομικής ανάπτυξης μιας χώρας, δε γνωρίζουν τον 

ίδιο βαθμό ανάπτυξης όπως σε άλλες χώρες. Αυτό αποτελεί μια πρόκληση για την 

Ελλάδα και μάλιστα, πολύ περισσότερο σήμερα που διανύουμε μια περίοδο έντονης 

οικονομικής κρίσης. 

Το νέο πλαίσιο που διαμορφώνεται για την ανάπτυξη των εμπορευματικών 

μεταφορών, αφορά την επέκταση των Διευρωπαϊκών Δικτύων Μεταφορών (ΔΕΔ-Μ) 
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στις γείτονες χώρες, τους Ευρω-ασιατικούς μεταφορικούς διαδρόμους, την 

Ευρωμεσογειακή συνεργασία και την ανάπτυξη των Θαλάσσιων Λεωφόρων 

(Motorways of the Sea - MoS). Επομένως, η Ελλάδα οφείλει να ενισχύσει τον 

γεωπολιτικό της ρόλο, θέτοντας μεταξύ των προτεραιοτήτων της εξωτερικής 

πολιτικής της τη δραστήρια συμμετοχή της στις πρωτοβουλίες περιφερειακού 

χαρακτήρα στην ευρύτερη περιοχή των Βαλκανίων, της Ανατολικής Μεσογείου και 

του Εύξεινου Πόντου, υλοποιώντας τις αναγκαίες επενδύσεις στις υποδομές και τις 

υπηρεσίες, έτσι ώστε να αποτελέσει κύριο κόμβο ενός παγκόσμιου δικτύου logistics 

μεταξύ Άπω Ανατολής και Αφρικής, με Ανατολική Μεσόγειο, Νοτιοανατολική και 

Κεντρική Ευρώπη και Εύξεινο Πόντο.  

Μάλιστα, υπάρχουν ήδη έτοιμες προτάσεις, που έχουν μελετηθεί και 

αναμένουν την υλοποίηση εκ μέρους της Ελλάδας, αφού οι γείτονες χώρες ήδη τις 

υλοποιούν. Ένα παράδειγμα τέτοιας διεθνούς μεταφορικής σύνδεσης, αποτελεί η 

δημιουργία άξονα εμπορευματικών συνδυασμένων μεταφορών, ο οποίος θα συνδέει 

τα δύο ελληνικά λιμάνια, της Θεσσαλονίκης και της Αλεξανδρούπολης, με ένα από 

τα δύο ρωσικά λιμάνια, το Νοβόροσισκ ή το Καφκάζ (όπου καταλήγουν τα 

σιδηροδρομικά δίκτυα της Ρωσίας), μέσω συνδυασμένης μεταφοράς (θαλάσσιας και 

σιδηροδρομικής) από τα Βουλγαρικά λιμάνια Βάρνα ή Μπουργκάς. Ο άξονας θα 

διασχίζει τρεις χώρες (Ρωσία, Βουλγαρία, Ελλάδα), ανοίγοντας νέες προοπτικές 

ανάπτυξης για τη χώρα μας με την αύξηση της προσβασιμότητας στις χώρες αυτές 

και δυνητικά, την διαπεριφερειακή επικοινωνία και την ανάπτυξη διεθνών δικτύων 

συνεργασίας, κυρίως εμπορικών και επιχειρηματικών, μεταξύ Ασίας και Μεσόγειου. 

Επίσης, αναμένεται να έχει σημαντικές επιδράσεις στην ανάπτυξη των περιοχών που 

θα συνδέσει, ιδιαίτερα της Αλεξανδρούπολης η οποία θα αναπτυχθεί ως σύγχρονο 

διαμετακομιστικό κέντρο σε διεθνές, εθνικό και περιφερειακό επίπεδο. 

Ένα άλλο παράδειγμα αποτελεί το έργο των «Θαλάσσιων Λεωφόρων» της 

Ανατολικής Μεσογείου (EastMed - Motorways of the Sea)41, που έχει ως στόχο την 

επιτυχή υλοποίηση της έννοιας των Θαλάσσιων Λεωφόρων στην συγκεκριμένη 

περιοχή, παρέχοντας το πλαίσιο για την ανάπτυξη αυτών. Ο όρος «Θαλάσσιοι 

41 Με την Απόφαση 884/2004 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου οριοθετήθηκαν οι εξής τέσσερις 
θαλάσσιες λεωφόροι: 1) Η θαλάσσια λεωφόρος της Βαλτικής. 2) Η θαλάσσια λεωφόρος της Δυτικής 
Ευρώπης. 3) Η θαλάσσια λεωφόρος της Νοτιοανατολικής Ευρώπης, που αφορά τη σύνδεση του 
Ιονίου Πελάγους και της Αδριατικής θάλασσας με την Ανατολική Μεσόγειο, ώστε να περιλαμβάνεται 
και η Κύπρος (Ανατολική Μεσόγειος). 4) Η θαλάσσια λεωφόρος της Νοτιοδυτικής Ευρώπης (Δυτική 
Μεσόγειος). 
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Λεωφόροι» αναφέρεται στην ανάπτυξη κύριων μεταφορικών εφοδιαστικών αλυσίδων 

(transport logistics), που εκτός από το χερσαία τμήματα έχουν και θαλάσσιες 

διαδρομές, οι οποίες προσφέρουν υψηλής ποιότητας υπηρεσίες και τακτικά 

δρομολόγια, συνδέοντας ένα αριθμό στρατηγικά χωροθετημένων ευρωπαϊκών 

λιμένων. Οι Θαλάσσιοι Λεωφόροι αποτελούν μέρος πολιτικής της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης που σκοπεύει σε μία σημαντική μεταστροφή του τρόπου εκτέλεσης των 

εμπορευματικών μεταφορών, με τη μετάθεση της εμπορευματικής κίνησης από τις 

οδικές διαδρομές σε κάποιες κύριες συνδυασμένες «χερσαίες-θαλάσσιες 

διαδρομές»42. Για την επίτευξη του σκοπού αυτού, από το Νοέμβριο του 2007 οι 

κυβερνήσεις της Ελλάδας, της Ιταλίας, της Μάλτας, της Κύπρου και της Σλοβενίας, 

με συντονιστή το τότε Υπουργείο Εμπορικής Ναυτιλίας και συγχρηματοδότηση από 

το κοινοτικό πρόγραμμα των Διευρωπαϊκών Δικτύων (Trans-European Transport 

Network ή ΤΕΝ-Τ), ξεκίνησαν την εκπόνηση του Γενικού Σχεδίου (Master Plan) για 

τους Θαλάσσιους Διαδρόμους της Ανατολικής Μεσογείου, που ολοκληρώθηκε 

πρόσφατα. 

Μάλιστα, μόλις την άνοιξη του τρέχοντος έτους η Ευρωπαϊκή Ένωση 

ανακοίνωσε ότι θα υποστηρίξει, με τη χορήγηση χρηματοδότησης ύψους 12 

εκατομμυρίων ευρώ των Διευρωπαϊκών Δικτύων Μεταφορών (ΔΕΔ-Μ), ένα έργο για 

την ενίσχυση της παροχής βιώσιμων, τακτικών και αξιόπιστων υπηρεσιών θαλάσσιας 

μεταφοράς μεταξύ του λιμένα της Βενετίας στην Ιταλία και του λιμένα της 

Ηγουμενίτσας. Η χρηματοδότηση θα χρησιμοποιηθεί τόσο για την εκτέλεση των 

έργων καθαυτών όσο και για τη διενέργεια μελετών. Το έργο αναμένεται να 

συντελέσει στη μείωση του οικονομικού, κοινωνικού και περιβαλλοντικού κόστους 

που σχετίζεται με λιμενικές δραστηριότητες και δραστηριότητες διοικητικής μέριμνας 

στη Βενετία και την Ηγουμενίτσα και εντάσσεται στο πλαίσιο μιας ευρύτερης δράσης 

42 Οι δράσεις των θαλάσσιων λεωφόρων αποτελούν μια κατηγορία δράσεων οι οποίες 
χρηματοδοτούνται από το πρόγραμμα Marco Polo της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Το Marco Polo 
χρηματοδοτεί έργα που στρέφουν τις εμπορευματικές μεταφορές από τις οδικές στις θαλάσσιες 
μεταφορές, τις σιδηροδρομικές και τις εσωτερικές πλωτές μεταφορές. Υποστηρίζει δράσεις που 
στοχεύουν στη μείωση της συμφόρησης, τη βελτίωση των περιβαλλοντικών επιδόσεων του 
συστήματος μεταφορών και την ενίσχυση των συνδυασμένων μεταφορών, διευκολύνοντας π.χ. την 
αποδοτικότητα και τη βιωσιμότητα των συστημάτων μεταφοράς σε όλη την Ευρώπη. O συνολικός 
προϋπολογισμός του Marco Polo II (2007-2013) ανέρχεται σε 450 εκατομμύρια ευρώ, ενώ όσον 
αφορά τη νομική του βάση, την αποτελεί ο Κανονισμός (ΕΚ) 1692/2006 του Ευρωπαϊκού 
Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της 24ης Οκτωβρίου 2006 για τη χορήγηση Κοινοτικής 
χρηματοδοτικής συνδρομής στην περίοδο 2007-2013. Βλ. 
http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_climate_change/l24465_el.htm, 
προσπελάστηκε στις 04/09/2014. 
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για την παροχή στους χρήστες των λιμένων της Βενετίας, της Πάτρας και της 

Ηγουμενίτσας, ολοκληρωμένων υπηρεσιών, όσον αφορά λιμένες, συνδέσεις με την 

ενδοχώρα και διοικητική μέριμνα. Συνολικά, το έργο στοχεύει να μειώσει τη 

συμφόρηση με τη στροφή προς άλλους τύπους μεταφοράς, τον εκσυγχρονισμό των 

εμπορευματικών ροών, τη βελτίωση της διαλειτουργικότητας και της 

διατροπικότητας, καθώς και με τη διευκόλυνση των εργασιών της αλυσίδας 

διοικητικής μέριμνας στην περιοχή της Αδριατικής Θάλασσας43. 

Η θεσμοθέτηση των Θαλάσσιων Λεωφόρων της Νοτιοανατολικής Μεσογείου 

αποτελεί έργο εξαιρετικής σημασίας για τις χώρες που εξυπηρετεί και μοναδική 

ευκαιρία για την Ελλάδα, αφού μπορεί να ενισχύσει τους ρυθμούς ανάπτυξης της 

ναυτιλίας και των λιμένων και την γενικότερη εικόνα της εθνικής οικονομίας, 

προσελκύοντας σημαντικές επενδύσεις. Ο άξονας εμπορευματικών συνδυασμένων 

μεταφορών Ρωσία-Βουλγαρία- Ελλάδα, καθώς και οι Θαλάσσιοι Διάδρομοι της 

Ανατολικής Μεσογείου αποτελούν μόνο δύο από τα παραδείγματα σημαντικών 

ευκαιριών που μπορούν να μετατρέψουν τη χώρα μας από γεωγραφικό σταυροδρόμι, 

σε ένα σταυροδρόμι υποδομών, μεταφορών και υπηρεσιών, το οποίο θα αποτελεί 

βασικό μεταφορικό κόμβο συνδέοντας την Ευρώπη με τον Εύξεινο Πόντο, την Μέση 

και Άπω Ανατολή και την Αφρική. Χρειάζονται συστηματικές ενέργειες και πολιτική 

που θα πρέπει να ακολουθηθεί τόσο σε εθνικό επίπεδο, όσο και σε επίπεδο διμερών 

σχέσεων με τα όμορα δίκτυα και κράτη, καθώς επίσης και σε επίπεδο Ευρωπαϊκής 

Ένωσης, ώστε να αξιοποιηθούν κατά τον καλύτερο τρόπο τέτοιες πρωτοβουλίες. 

Στο χάρτη 1 απεικονίζεται η πρόοδος, μέχρι το Νοέμβριο του 2011, των 

έργων προτεραιότητας (priority projects) των Διευρωπαϊκών Δικτύων Μεταφοράς 

43 Στο λιμάνι της Βενετίας, η παρέμβαση θα βοηθήσει στην κατασκευή ενός νέου τερματικού 
σταθμού για μεταφορές με οχηματαγωγά πλοία (Ro-Ro) στην περιοχή της Φουζίνα, με σκοπό την 
αποσυμφόρηση του κέντρου της πόλης από την κίνηση. Στην Ηγουμενίτσα θα διεξαχθεί 
προκαταρκτική μελέτη, όπως απαιτείται από την ελληνική νομοθεσία, για την ανάπτυξη 
εμπορευματικού κέντρου. Η δημιουργία του Εμπορευματικού Κέντρου Θεσπρωτίας αποτελεί έναν 
από τους ουσιαστικότερους στόχους του ΟΛ.ΗΓ Α.Ε. Για το λόγο αυτό, στα πλαίσια των Θαλασσίων 
Διαδρόμων εγκρίθηκε η χρηματοδότηση των οριστικών μελετών ανάπτυξης του Εμπορευματικού 
Κέντρου, όπως προβλέπονται από τον νόμο 3333/2005 και το νόμο 3710/2008. Συγκεκριμένα, 
εγκρίθηκαν οι μελέτες κατασκευής των κτιρίων και των έργων υποδομής, σύμφωνα με τους νόμους 
3333/2005 και 3710/2008, ως έργο των Διευρωπαϊκών Δικτύων Μεταφορών συγχρηματοδοτούμενο 
κατά 50% από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή  και 50% από εθνικούς πόρους. Τη διαχείριση του σχεδίου, 
το οποίο προβλέπεται να ολοκληρωθεί τον Δεκέμβριο του 2013, θα αναλάβει ο Εκτελεστικός 
Οργανισμός του Διευρωπαϊκού Δικτύου Μεταφορών. Βλ. http://www.vdella.com/oiconomy/4114-
12-.html, προσπελάστηκε στις 04/09/2014. 
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(TEN-T) σε όλα τα επιμέρους δίκτυα (οδικό, σιδηροδρομικό, εσωτερικών υδατοοδών 

- inland waterways- και θαλάσσιο)44: 

 
  ΧΑΡΤΗΣ 1 

    Διευρωπαϊκά Δίκτυα Μεταφοράς (TEN-T) 

 
Πηγή: TEN-T EA 

44Διαθέσιμος στο 
http://tentea.ec.europa.eu/download/maps/overview/03_progress_report_2011_ongoing_projects_
201201.pdf, προσπελάστηκε στις 05/09/2014. 
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Στο χάρτη 2 απεικονίζεται αποκλειστικά το έργο προτεραιότητας 21, το οποίο 

αφορά το δίκτυο των Θαλάσσιων Λεωφόρων45: 
 

  ΧΑΡΤΗΣ 2 

        Θαλάσσιοι Λεωφόροι (Map of Motorways of the Sea) 

45 Διαθέσιμος στο http://ec.europa.eu/ten/transport/maps/doc/axes/pp21.pdf, προσπελάστηκε στις 
05/09/2014. 
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 Πηγή: DG-TREN 

Στους παρακάτω χάρτες φαίνονται οι κύριες εφοδιαστικές αλυσίδες οι οποίες 

αναμένεται να εξυπηρετηθούν από τη Θαλάσσια Λεωφόρο Αδριατικής-Ιόνιου 

(Νοτιοανατολικής Ευρώπης): 
ΧΑΡΤΗΣ 3 
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 Κύριες εφοδιαστικές αλυσίδες οι οποίες αναμένεται να εξυπηρετηθούν από τη Θαλάσσια 

Λεωφόρο της ΝΑ Ευρώπης Ι 

 
Πηγή: Motorways of the Sea as part of the revised TEN-T (Aifandopoulou, 2004) 

 

ΧΑΡΤΗΣ 4  

Κύριες εφοδιαστικές αλυσίδες οι οποίες αναμένεται να εξυπηρετηθούν από τη Θαλάσσια 

Λεωφόρο της ΝΑ Ευρώπης ΙΙ 

 
Πηγή: Motorways of the Sea as part of the revised TEN-T (Aifandopoulou, 2004) 
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΚΑΙ ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΤΟΥ ΚΛΑΔΟΥ 

 

 

Σήμερα στον κλάδο των logistics δραστηριοποιούνται αρκετές επιχειρήσεις 

με αποτέλεσμα ο υφιστάμενος ανταγωνισμός να είναι έντονος. Κεντρικός κορμός 

των υπηρεσιών 3PL είναι οι αποθηκεύσεις και οι διανομές, ενώ ακολουθούν οι 

υπηρεσίες διαχείρισης αποθεμάτων, λογισμικής υποστήριξης και οι λοιπές 

υπηρεσίες προστιθέμενης αξίας. Πολλές εταιρείες δραστηριοποιήθηκαν στον κλάδο 

τα τελευταία χρόνια, εκμεταλλευόμενες τον αναπτυξιακό νόμο 3299/2004 και τις 

επιχορηγήσεις που υπάρχουν για τις εταιρείες logistics. Σύμφωνα με εκτιμήσεις της 

αγοράς, ο αριθμός των εταιρειών μελλοντικά θα μειωθεί, κυρίως μέσω εξαγορών 

και συγχωνεύσεων που θα οδηγήσουν τον κλάδο σε συγκέντρωση. Παράλληλα, στη 

συγκέντρωση του κλάδου θα συμβάλει και η δυσμενής οικονομική συγκυρία που 

επικρατεί στην παρούσα φάση διεθνώς, γεγονός το οποίο οδήγησε σε επιβράδυνση 

των ρυθμών ανάπτυξης των οικονομιών, με αποτέλεσμα σε όλους τους τομείς να 

επιβιώσουν οι πιο εδραιωμένες και οικονομικά υγιείς επιχειρήσεις. 

 

Πλεονεκτήματα 

 

Στα δυνατά σημεία του κλάδου συγκαταλέγεται και η ολοένα μεγαλύτερη 

αποδοχή του outsourcing από τις εμπορικές και βιομηχανικές επιχειρήσεις, γεγονός 

που αυξάνει τη ζήτηση για τις υπηρεσίες που παρέχουν οι επιχειρήσεις 3PL. Οι 

εταιρείες του εξεταζόμενου κλάδου πέρα των υπηρεσιών αποθήκευσης και 

διανομής προσφέρουν και υπηρεσίες λογιστικής παρακολούθησης, ασφάλισης των 

εμπορευμάτων, ανασυσκευασίας και πακεταρίσματος των προϊόντων κ.ά., με 

αποτέλεσμα να παρακάμπτονται χρονοβόρες γραφειοκρατικές διαδικασίες και οι 

εμπορικές και βιομηχανικές επιχειρήσεις να μπορούν να επικεντρωθούν στο 

πυρήνα των δραστηριοτήτων τους.  

Μια από τις σημαντικότερες ευκαιρίες για τις ελληνικές επιχειρήσεις 3PL 

συνίσταται στη σημαντική γεωγραφική θέση της χώρας μας και εντοπίζεται στην 

αξιοποίηση των υποδομών στην βόρεια Ελλάδα, με στόχο σε πρώτη φάση, την 

εξυπηρέτηση και των γειτονικών βαλκανικών αγορών οι οποίες διαθέτουν 

ανεπαρκείς υποδομές, και σε δεύτερη φάση την ανάδειξη της χώρας σε 

διαμετακομιστικό κόμβο της νοτιοανατολικής Μεσογείου. 
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Τέλος, σημαντικό ρόλο αναμένεται να διαδραματίσει η πρόσφατη 

απελευθέρωση των μεταφορών. Παρά τις όποιες αντιδράσεις μακροπρόθεσμα 

αναμένεται η κίνηση αυτή να δημιουργήσει περαιτέρω ανάπτυξη και 

εξορθολογισμό του τομέα. 

 

Μειονεκτήματα – Ελλείψεις 

 

Στην αγορά σήμερα το επίπεδο του ανταγωνισμού είναι αρκετά υψηλό, με 

αποτέλεσμα να ασκείται διαρκής πίεση στις τιμές των προσφερόμενων υπηρεσιών 

logistics. Παράλληλα, το επίπεδο της ποιότητας της τεχνολογικής οργάνωσης και 

υποδομής των εταιρειών και των αποθηκευτικών χώρων παραμένει σε χαμηλό 

επίπεδο. Κατά συνέπεια των παραπάνω, περιορίζεται η ανταγωνιστικότητα των 

υπηρεσιών που προσφέρουν οι επιχειρήσεις 3PL στους πελάτες τους, ενώ 

ταυτόχρονα αυξάνεται το κόστος τους και καθίστανται λιγότερο ανταγωνιστικές σε 

σχέση με τις εταιρείες που λειτουργούν σε άλλες ευρωπαϊκές χώρες.  

Άλλο σημαντικό πρόβλημα του κλάδου εντοπίζεται στην έλλειψη 

κατάλληλων οικοπέδων για τη δημιουργία αποθηκευτικών χώρων από τις εταιρείες 

logistics, ενώ και οι τιμές διάθεσης των διαθέσιμων οικοπέδων θεωρούνται υψηλές 

από τις επιχειρήσεις του κλάδου. Σημειώνεται ότι περιοχές όπου μεγάλος αριθμός 

επιχειρήσεων 3PL διατηρεί αποθήκες (π.χ. Ασπρόπυργος, Οινόφυτα κ.ά.), 

χαρακτηρίζονται από ελλείψεις υποδομών και ασφάλειας, γεγονός που αυξάνει τα 

κόστη των εταιρειών. Παράλληλα, το χωροταξικό σχέδιο της χώρας, με τις 

ασάφειες και τις ελλείψεις του, αποτελεί τροχοπέδη για την περαιτέρω ανάπτυξη 

του κλάδου των logistics. Επίσης, πολλές επιχειρήσεις του κλάδου επισημαίνουν 

την ανάγκη δημιουργίας logistics parks (hubs) με υποδομές πρόσβασης και 

ασφάλειας κατά τα πρότυπα του εξωτερικού. 

Ένα άλλο μειονέκτημα, το οποίο διαπιστώνεται από εταιρείες του κλάδου, 

είναι η έλλειψη εξειδικευμένων στελεχών πάνω στην επιστήμη των logistics και το 

χαμηλό επίπεδο κατάρτισης στα χαμηλότερα επίπεδα προσωπικού. Τονίζεται δε 

έντονα από παράγοντες του κλάδου η ανάγκη κατοχύρωσης και αναγνώρισης του 

επαγγέλματος μέσω του εκπαιδευτικού συστήματος. Προκειμένου να επιτευχθεί 

αυτό απαιτείται αναβάθμιση του εκπαιδευτικού συστήματος με νέες ειδικότητες 

στις επιστημονικές θεματικές ενότητες της διαχείρισης εφοδιαστικής αλυσίδας και 

των logistics.  
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Επίσης, από τα κυριότερα προβλήματα που καταγράφονται στον κλάδο των 

3PL είναι η ελλιπής ενημέρωση των επιχειρήσεων της μεταποίησης και του 

εμπορίου για τα οφέλη από την ανάθεση σε τρίτους των διαδικασιών logistics και η 

διστακτικότητα σημαντικού μέρους των ελληνικών εταιρειών να αναθέσουν τις 

λειτουργίες της εφοδιαστικής αλυσίδας σε εταιρείες 3PL. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα 

ο θεσμός των logistics να βρίσκεται ακόμα σε χαμηλά επίπεδα διείσδυσης σε σχέση 

με άλλες ευρωπαϊκές χώρες, ενώ περαιτέρω ανάπτυξη ανακόπτεται από τη χαμηλή 

χρησιμοποίηση λύσεων logistics από τους οργανισμούς του δημόσιου τομέα.  

Επιτακτική θεωρείται και η ανάγκη δημιουργίας ειδικού θεσμικού πλαισίου 

που θα θέτει τους όρους και τις προϋποθέσεις άσκησης του επαγγέλματος, με τρόπο 

που να διασφαλίζεται η ποιότητα των παρεχόμενων υπηρεσιών και να 

προστατεύονται οι επιχειρήσεις που λειτουργούν με ένα κώδικα δεοντολογίας. 

Τέλος, αναγκαίες είναι η βελτίωση και η μεγαλύτερη αξιοποίηση του 

σιδηροδρομικού δικτύου και γενικότερα των της χρήσης συνδυασμένων 

μεταφορών. 

 

Απειλές 

 

Οι επενδύσεις που πραγματοποιούν πολλές επιχειρήσεις του εξεταζόμενου 

κλάδου, κυρίως μέσω αναπτυξιακών προγραμμάτων και επιδοτήσεων αλλά και 

ιδίων κεφαλαίων, επικεντρώνονται στο τομέα των κτιρίων και των αποθηκευτικών 

χώρων. Το γεγονός αυτό ενδέχεται να δημιουργήσει υπερπροσφορά αποθηκευτικών 

χώρων, ενώ σύμφωνα με παράγοντες της αγοράς, οι εταιρείες θα έπρεπε πέρα από 

την ανάπτυξη των κτιριακών τους εγκαταστάσεων να στοχεύουν και σε επενδύσεις 

στον τομέα της οργάνωσης και της παροχής πρόσθετων ή εξειδικευμένων 

υπηρεσιών, οι οποίες θα τους προσφέρουν ανταγωνιστικό πλεονέκτημα.  

Παράλληλα, η ανάπτυξη πολλών επιχειρήσεων στον κλάδο έχει οδηγήσει σε 

κατακερματισμό της αγοράς των 3PL και σε υψηλό ανταγωνισμό μεταξύ των 

εταιρειών, προκειμένου να αποσπάσουν όσο το δυνατό μεγαλύτερα μερίδια αγοράς. 

Στο μέλλον εκτιμάται ότι θα ενταθούν οι τάσεις συγκέντρωσης στον κλάδο μέσω 

εξαγορών και συγχωνεύσεων, ενώ θα επιβιώσουν οι περισσότερο υγιείς και καλά 

οργανωμένες εταιρείες. 
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Προοπτικές 

 

Αυξημένη κινητικότητα παρατηρείται στον τομέα της Πράσινης 

Εφοδιαστικής Αλυσίδας. Η έννοια της Πράσινης Εφοδιαστικής Αλυσίδας συνδέεται 

με όλες τις πρακτικές οι οποίες διασφαλίζουν ένα ευοίωνο μέλλον για το 

περιβάλλον, προστατεύοντας παράλληλα και τις λειτουργίες των εταιρειών 3PL. Ως 

εκ τούτου, η προώθηση πρωτοβουλιών από την πλευρά των επιχειρήσεων στην 

κατεύθυνση της Πράσινης Εφοδιαστικής Αλυσίδας θα πρέπει να αποτελεί βασική 

προτεραιότητα για τις επιχειρήσεις του χώρου. Στην ελληνική αγορά οι 

δυνατότητες περαιτέρω μείωσης κόστους μέσω εφαρμογής δράσεων Πράσινης 

Εφοδιαστικής Αλυσίδας είναι αρκετές και όσες επιχειρήσεις καταφέρουν να 

εκμεταλλευθούν τις νέες εξελίξεις στο επίπεδο αυτό μπορούν να αποκτήσουν 

μελλοντικά ανταγωνιστικό πλεονέκτημα. 

Επιπλέον, παρατηρείται όλο και μεγαλύτερο ενδιαφέρον αναφορικά με τις 

υπηρεσίες 3PL που σχετίζονται με τα πληροφορικά συστήματα (ΙΤ) και τις 

τεχνολογίες πληροφορικής, όπου δημιουργούνται νέες ευκαιρίες και αυξημένη 

ζήτηση για το outsourcing IT υπηρεσιών. Οι επιχειρήσεις που θα καταφέρουν να 

εντάξουν νέες τεχνολογίες στις δραστηριότητές τους και να προσαρμοστούν με τις 

εξελίξεις στο τομέα των IT υπηρεσιών, θα μεγιστοποιήσουν τη δυναμική τους για 

περαιτέρω ανάπτυξη και κερδοφορία. 

Επιπροσθέτως, κυρίως σε διεθνές επίπεδο, παρατηρείται μια αυξανόμενη 

ζήτηση για παροχή ολοκληρωμένων υπηρεσιών logistics, καθώς μέσω αυτών 

επιτυγχάνονται καλύτερα αποτελέσματα, σε όλα τα επίπεδα των λειτουργιών των 

επιχειρήσεων 3PL αλλά και των επιχειρήσεων-χρηστών των υπηρεσιών αυτών. Τα 

βασικότερα των πλεονεκτημάτων των ολοκληρωμένων υπηρεσιών logistics 

αφορούν οφέλη όπως: μείωση του χρόνου διαχείρισης, επικέντρωση της ομάδας 

διοίκησης της εταιρείας-πελάτη στους τομείς του core business αυτής, μείωση 

κόστους κ.ά. Οι επιχειρήσεις θα πρέπει να οργανώσουν τις δομές τους με τέτοιο 

τρόπο, έτσι ώστε να είναι σε θέση να παρέχουν ολοκληρωμένες υπηρεσίες 3PL. 

 

Συνοψίζοντας 

 

Η διεθνοποίηση των αγορών, η παγκοσμιοποίηση της παραγωγής και η 

ανάγκη για έγκαιρη και γρήγορη μεταφορά προϊόντων από το ένα κράτος στο άλλο, 
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έχει μετατρέψει τα logistics σε έναν ιδιαίτερα σημαντικό κλάδο για την παγκόσμια 

οικονομία και σε μία ζωτικής σημασίας λειτουργία για το σύγχρονο επιχειρείν. Η 

εφοδιαστική αλυσίδα και η βελτιστοποίηση της λειτουργίας της είναι μεγάλης 

σημασίας για την τελική επιτυχή λειτουργία των επιχειρήσεων. Παρά την 

αναταραχή στις χρηματοοικονομικές αγορές και την αυξανόμενη επιφυλακτικότητα 

των επενδύσεων, η αγορά logistics φαίνεται να παραμένει σε ανοδική τροχιά, 

ενισχυμένη από ισχυρές προοπτικές ανάπτυξης του παγκόσμιου εμπορίου. Η 

πρόκληση στις μέρες μας, σε εθνικό αλλά και ευρωπαϊκό επίπεδο, είναι η αύξηση 

της αποδοτικότητας και η ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας των οικονομιών. Σε 

αυτό το νέο και έντονα ανταγωνιστικό διεθνές περιβάλλον, οι ελληνικές 

επιχειρήσεις χρειάζεται να παραμείνουν ευρηματικές και θετικά σκεπτόμενες, έτσι 

ώστε, σε συνδυασμό με την ουσιαστικότερη στήριξη από την πλευρά του κράτους 

και του στέρεου νομικού πλαισίου που παρέχει η Ευρωπαϊκή Ένωση, να 

κατορθώσουν να εκμεταλλευτούν τον τομέα των logistics ως ένα μοχλό βιώσιμης 

ανάπτυξης. Τόσο για τις ίδιες όσο και για την ελληνική οικονομία εν γένει. 
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΠΙΝΑΚΩΝ - ΣΧΗΜΑΤΩΝ - ΧΑΡΤΩΝ 

 

ΠΙΝΑΚΕΣ 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 1 Σύγκριση μέσων μεταφοράς-διανομής 

ΠΙΝΑΚΑΣ 2 Είδη μεταφοράς, οικονομικά χαρακτηριστικά και χαρακτηριστικά 

υπηρεσιών 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 3 Συγκεκριμένες υπηρεσίες logistics που ανατίθενται σε εταιρείες 3PL, 

συνολικά και κατά περιφέρεια 

ΠΙΝΑΚΑΣ 4 Οφέλη που αποκόμισαν οι εταιρείες από τη χρήση των 3PL 

ΠΙΝΑΚΑΣ 5 Λόγοι μη χρήσης 3PL προμηθευτή 

 

ΣΧΗΜΑΤΑ 

 

ΣΧΗΜΑ 1 Αλληλοεπικάλυψη των τομέων παραγωγής και marketing με τον τομέα 

των logistics 

 

ΣΧΗΜΑ 2 Προσδιορισμός στρατηγικής μεταφοράς 

ΣΧΗΜΑ 3 Η αλυσίδα μεταφοράς με συνδυασμένα μέσα 

ΣΧΗΜΑ 4 Δραστηριότητες υποστηριζόμενες από ένα σύστημα WMS 

 

ΧΑΡΤΕΣ 

 

ΧΑΡΤΗΣ 1 Διευρωπαϊκά Δίκτυα Μεταφοράς (TEN-T) 

ΧΑΡΤΗΣ 2 Θαλάσσιοι Λεωφόροι (Map of Motorways of the Sea) 

ΧΑΡΤΗΣ 3 Κύριες εφοδιαστικές αλυσίδες οι οποίες αναμένεται να εξυπηρετηθούν  

από τη Θαλάσσια Λεωφόρο της ΝΑ Ευρώπης Ι 

ΧΑΡΤΗΣ 4 Κύριες εφοδιαστικές αλυσίδες οι οποίες αναμένεται να εξυπηρετηθούν  

από τη Θαλάσσια Λεωφόρο της ΝΑ Ευρώπης ΙΙ 
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