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Κεφάλαιο 1: Εισαγωγή 
 
 

1.1 Ορισµός της διοίκησης των logistics  
 
 Τα Logistics είναι σηµαντικό συστατικό της οικονοµίας µιας χώρας έτσι είναι σηµαντικό να 
προσδιοριστεί η έννοια και το περιεχόµενο του. Στο παρελθόν ο εµπορικός και ακαδηµαϊκός 
τύπος είχαν δώσει διάφορα ονόµατα όπως: 

 
Φυσική διανοµή    ∆ιαχείριση υλικών 
∆ιανοµή     ∆ιοίκηση υλικών των Logistics 
Κατασκευαστική διανοµή   Logistics 
Επιχειρηµατικά Logistics   Σύστηµα γρήγορης απόκρισης 
Marketing Logistics    Logistics διανοµή  

 Βιοµηχανικά Logistics   ∆ιοίκηση αποθήκης 
∆ιοίκηση αλυσίδας προµηθειών 

 
Όλοι οι παραπάνω όροι αναφέρονταν ουσιαστικά στη διοίκηση (management) της ροής των 

αγαθών από το σηµείο παραγωγής στο σηµείο κατανάλωσης. Όµως, ο όρος ‘∆ιοίκηση των 
Logistics (Logistics management)’ είναι ο πιο αποδεκτός µεταξύ των ειδικών. Μια από τις 
µεγαλύτερες και εγκυρότερες οµάδες ειδικών στα Logistics, το Council of Logistics 
Management, χρησιµοποιεί τον παρακάτω όρο και τον προσδιορίζει ως εξής: 

‘Η διαδικασία σχεδιασµού, εφαρµογής και έλεγχου µιας αποτελεσµατικής και οικονοµικής 
ροής και αποθήκευσης των πρώτων υλών των ηµικατεργασµένων αποθεµάτων και των έτοιµων 
προϊόντων και οι σχετικές πληροφορίες, από το σηµείο παραγωγής στο σηµείο κατανάλωσης µε 
σκοπό την ικανοποίηση των απαντήσεων των πελατών.’  
Μέσα σε αυτόν τον ορισµό περιλαµβάνεται η εξυπηρέτηση των πελατών, η µεταφορά, η 

αποθήκευση, η επιλογή τόπου εγκατάστασης του εργοστασίου και του αποθηκευτικού χώρου, ο 
έλεγχος αποθεµάτων, η διαδικασία παραγγελειοληψίας, τα κανάλια διανοµής, οι προµήθειες, η 
διαχείριση υλικών, η διαχείριση των επιστρεφοµένων υλικών, η διεκπεραίωση των 
ελαττωµατικών και άχρηστων υλικών, η συσκευασία, η υποστήριξη των υλικών και των 
υπηρεσιών και η πρόβλεψη φθορών. 
Κάποιοι υποστηρίζουν ότι τα Logistics είναι σηµαντικά µόνο για τις βιοµηχανικές εταιρείες. 

Όµως, τα Logistics είναι σπουδαίο συστατικό των λειτουργιών όλων των επιχειρήσεων 
συµπεριλαµβανοµένων και των λιανέµπορων, των χονδρέµπορων και των παρεχόντων 
υπηρεσίες. Το κόστος των Logistics συµπεριλαµβάνεται και στις αγροτικές εργασίες, στις 
χρηµατοοικονοµικές υπηρεσίες και στην κατασκευή ενδυµάτων. 
Η αποτελεσµατική διοίκηση της ροής των αγαθών από το σηµείο παραγωγής στο σηµείο 

κατανάλωσης σε µακρο-οικονοµικά (κοινωνία) και µικρο-οικονοµικά (επιχείρηση) επίπεδα, 
απαιτεί επιτυχηµένο σχεδιασµό και έλεγχο µιας σειράς ενεργειών Logistics (Κυριαζόπουλος, 
1996). 
Η εφοδιαστική αλυσίδα µπορεί να οριστεί ως ένα ολοκληρωµένο δίκτυο αποτελούµενο από 

επιχειρηµατικές οντότητες, προµηθευτές, παραγωγικές µονάδες, αποθήκες και κέντρα διανοµής, 
λιανοπωλητές και καταναλωτές, οι οποίες συνδέονται άµεσα η έµµεσα µε την εκπλήρωση των 
απαιτήσεων των πελατών. Οι επιχειρηµατικές, αυτές, οντότητες συνεργάζονται µε τέτοιο τρόπο 
ώστε να αποκτούν τις πρώτες ύλες και να τις µετατρέπουν σε τελικά προϊόντα, τα οποία 
διανέµονται µέσω των καναλιών διανοµής στους καταναλωτές (Beamon, 1998). 
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1.2 Βασικές αρχές και δραστηριότητες των logistics  
 
Τα logistics αποτελούν ένα σύνθετο σύστηµα, το οποίο περιλαµβάνει επιµέρους διαδικασίες 

(processes), που µε τη σειρά του αποτελούνται από δραστηριότητες (activities) και στοιχεία 
(items). Οι βασικότεροι στόχοι του συστήµατος κατά τη λειτουργία του, είναι οι εξής 
(Μαλινδρέτος, 2004): 
• Ελαχιστοποίηση του λειτουργικού κόστους 
• Ελάχιστο δυνατό κόστος επενδύσεων 
• Βελτιστοποίηση της ποιότητας προϊόντων και υπηρεσιών 
• Υψηλό επίπεδο εξυπηρέτησης πελατών. 
  
Το κόστος των δραστηριοτήτων των logistics αποτελεί ένα πολύ σηµαντικό µέρος του 

συνολικού κόστους των προϊόντων, όπως αυτό έχει διαµορφωθεί όταν φτάνει στα χέρια των 
καταναλωτών. Το κόστος των δραστηριοτήτων logistics, περιλαµβάνει:  
• ∆απάνες µεταφορών 
• ∆απάνες αποθήκευσης και συσκευασίας 
• Κόστος διατήρησης αποθέµατος 
• Κόστος φυσικής διακίνησης υλικών και πληροφοριών 
• Κόστος ελέγχου και απογραφής αποθεµάτων 
• Κόστος κτιρίων και µηχανηµάτων και οι αποσβέσεις τους 
 
Πρέπει να σηµειωθεί πως είναι σηµαντικό, στην προσπάθεια ελαχιστοποίησης του κόστους, 

λαµβάνεται υπόψη το συνολικό κόστος και όχι το επιµέρους κόστος των διαφόρων 
δραστηριοτήτων, καθώς η µείωση του κόστους σε ένα τοµέα µπορεί να επιφέρει την αύξηση του 
κόστους σε έναν άλλο ή ακόµα και να δηµιουργήσει προβλήµατα στην ποιότητα των 
προσφερόµενων υπηρεσιών, κυρίως λόγω, µειωµένης αποδοτικότητας (Σιφνιώτης, 1997). 

 
Το συνολικό κόστος της εφοδιαστικής αλυσίδας αποτελείται από το συνολικό µεταφορικό 

κόστος και το κόστος διαχείρισης αποθεµάτων. Στο διάγραµµα παρακάτω, φαίνεται η σχέση που 
υπάρχει µεταξύ του κόστους αποθήκευσης, διατήρησης αποθέµατος και µεταφοράς σε σχέση µε 
τον αριθµό των αποθηκών της αλυσίδας. 



 8 

∆ιάγραµµα 1: Συνολικό κόστος εφοδιαστικής αλυσίδας 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 

Πηγή:Lambert, Douglas  M., Fundamentals of logistics management (1998) 

 
Η βελτιστοποίηση της ποιότητας προϊόντων και υπηρεσιών περιλαµβάνει ποιοτικά στοιχεία, 

τα κυριότερα από τα οποία είναι τα εξής: 
• ∆ιαθεσιµότητα (availability), η οποία περιλαµβάνει τη διάθεση των απαραίτητων 
αποθεµάτων από την επιχείρηση, έτσι ώστε να µπορεί να καλύπτει ανά πάσα στιγµή τις 
ανάγκες της παραγωγής ή των πελατών. 

• ∆υναµικότητα (capacity), η οποία αναφέρεται στην ταχύτητα εκτέλεσης της παραγγελίας 
και την επίτευξη αυτής της ταχύτητας καθηµερινά. 

• Συνέπεια (consistency), η οποία αναφέρεται στη συνεχή παράδοση των προϊόντων τα οποία 
ζητούν οι πελάτες, σε καλή κατάσταση και ποιότητα, χωρίς λάθη και σωστά επισηµασµένα, 
ώστε ο πελάτης να είναι σίγουρος πως έχει στα χέρια του το προϊόν το οποίο παρήγγειλε. 

 
Οι δύο παραπάνω παράµετροι, η ελαχιστοποίηση κόστους και η προσφορά της µέγιστης 

δυνατής ποιότητας προϊόντων και υπηρεσιών, συµβάλλουν στην επίτευξη του καλύτερου 
δυνατού επιπέδου εξυπηρέτησης των πελατών. Τα λεγόµενα 7Σ, συµβάλουν σε όλους τους 
τοµείς που µια επιχείρηση πρέπει να καλύπτει µε τον καλύτερο δυνατό τρόπο ώστε να 
προσφέρει την καλύτερη δυνατή εξυπηρέτηση (Κυριαζόπουλος, 1996): 
• Σωστό προϊόν 
• Σωστός τόπος αποστολής 
• Σωστός τόπος προορισµού 
• Σωστό χρονοδιάγραµµα 
• Σωστή ποσότητα 
• Σωστή ποιότητα 
• Σωστή τιµή  

 
Με προσανατολισµό τη σωστή και επιτυχηµένη διαχείριση της εφοδιαστικής αλυσίδας είναι 

απαραίτητο να ληφθεί ένα σύνολο αποφάσεων  συνδεδεµένο µε την ροή πληροφοριών, των 
προϊόντων και των κεφαλαίων, που θα οδηγήσει στον κατάλληλο σχεδιασµό και 
προγραµµατισµό του δικτύου της αλυσίδας και συνεπώς στην οµαλή λειτουργία της, έχοντας 
επίδραση στην κερδοφορία και στην επιτυχία ολόκληρης της εφοδιαστικής αλυσίδας (Waters, 
1992). Απώτερος σκοπός είναι η µεγιστοποίηση των ωφελειών που µπορεί να προκύψουν από 
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την ικανοποίηση των καταναλωτών αλλά και την ελαχιστοποίηση του κόστους κατά µήκος 
ολόκληρης της εφοδιαστικής αλυσίδας (Christopher, 1992). 
 
 

1.3 Τι είναι κανάλι διανοµής 
 
Το Κανάλι ∆ιανοµής µπορεί να οριστεί, σαν το σύνολο των επιχειρησιακών µονάδων, είτε 

εντός είτε εκτός του βιοµηχανικού οργανισµού, το οποίο ελέγχει τις λειτουργίες που έχουν 
σχέση µε το marketing  του προϊόντος. Οι λειτουργίες του marketing είναι ευρύτατες: 
περιλαµβάνουν την αγορά, την πώληση, µεταφορά, την αποθήκευση, την κοστολόγηση, τον 
επιχειρηµατικό κίνδυνο και την παροχή πληροφοριών marketing. Οποιαδήποτε επιχειρηµατική 
µονάδα, η οποία εκτελεί µια ή παραπάνω από τις λειτουργίες του marketing είναι µέρος ενός 
καναλιού διανοµής. 
Η δοµή ενός καναλιού διανοµής καθορίζεται µε βάση ποια από τις λειτουργίες του 

marketing θα εκτελέσει από καθένα από τους οργανισµούς. Κάποια µέλη των καναλιών 
διανοµής εκτελούν µια και µόνο λειτουργία marketing – οι µεταφορείς µετακινούν τα προϊόντα 
και οι αποθηκάριοι τα αποθηκεύουν. Άλλοι όπως οι χονδρέµποροι ασχολούνται µε πολύ 
περισσότερες λειτουργίες. 

 
Η δοµή του καναλιού επηρεάζει: 

1. την αποτελεσµατικότητα των λειτουργιών ή τον έλεγχό τους 
2. την ταχύτητα της παράδοσης και της επικοινωνίας 
3. το κόστος της λειτουργίας 

Ενώ το άµεσο κανάλι από τον κατασκευαστή στο χρήστη συνήθως δίνει στη διοίκηση 
µεγαλύτερη δυνατότητα ελέγχου της αποτελεσµατικότητας των λειτουργιών του marketing, το 
κόστος διαχείρισης φυσιολογικά είναι υψηλότερο, κάνοντας απαραίτητα για την επιχείρηση να 
έχει σηµαντικά µεγαλύτερο όγκο πωλήσεων. 
Στα έµµεσα κανάλια, τα εξωτερικά ιδρύµατα ή τα πρακτορεία, (αποθηκάριοι, χονδρέµποροι, 

λιανέµποροι) αναλαµβάνουν ένα µεγάλο µέρος από το κόστος και τον κίνδυνο, αλλά ο 
κατασκευαστής παίρνει λιγότερα έσοδα ανά µονάδα. Τα περισσότερα κανάλια διανοµής είναι 
χαλαρά δοµηµένα δίκτυα αποτελούµενα από κάθετα ευθυγραµµισµένες επιχειρήσεις. 
Η συγκεκριµένη δοµή εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από τη φύση του προϊόντος και την αγορά 

στόχο της επιχείρησης. Το “Σχήµα 1” παρουσιάζει έναν αριθµό πιθανόν καναλιών διανοµής για 
καταναλωτικά προϊόντα. Το “Σχήµα 2” παρουσιάζει εναλλακτικές δοµές καναλιών για 
βιοµηχανικά προϊόντα. Παρ’ όλα αυτά, τα σχήµατα δεν µπορούν να παρουσιάσουν πολλές από 
τις υπάρχουσες µορφές ενδιάµεσων. Επίσης δεν περιλαµβάνουν τους ενδιάµεσους που 
ασχολούνται µε τη µεταφορά και την αποθήκευση παρ’ ότι κι αυτοί είναι πολύ βασικοί και 
αναγκαίοι για τις λειτουργίες του marketing. 
∆εν υπάρχει η ‘άριστη’ δοµή καναλιού για όλες τις επιχειρήσεις που παράγουν παρόµοια 

προϊόντα. Η διοίκηση πρέπει να επιλέξει τη δοµή καναλιού µέσα στα πλαίσια λειτουργίας της 
εταιρείας, και τους σκοπούς του marketing, τη φιλοσοφία λειτουργίας της, τις δυνατότητες και 
τις αδυναµίες της και τις προδιαγραφές της κατασκευαστικής της δυναµικότητας και 
αποθήκευσης. 
Εάν η εταιρεία στοχεύει σε πολλά διαφορετικά Τµήµατα αγοράς, η διακίνηση θα πρέπει να 

αναπτύξει ανάλογα κανάλια για να µπορέσει να εξυπηρετήσει αυτά τα τµήµατα αγοράς 
αποτελεσµατικά (Κυριαζόπουλος, 1996). 
Λόγω του έντονα ανταγωνιστικού περιβάλλοντος που οδηγεί σε συνεχείς και απρόβλεπτες 

αλλαγές, καθίστανται αναγκαίο η εφοδιαστική αλυσίδα να παρουσιάζει ευελιξία και να έχει την 
δυνατότητα να ανταποκρίνεται άµεσα και έγκαιρα στις µεταβαλλόµενες απαιτήσεις της αγοράς. 
Για να καταστεί αυτό εφικτό θα πρέπει να αναπτυχθεί ένα µοντέλο σχεδιασµού που θα 
συνδυάζει µε τον πιο κατάλληλο τρόπο τα στοιχεία του δικτύου ώστε να µπορούν να 
επιτευχθούν οι τιθέµενοι στόχοι (Stock and Lambert, 2001). 
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Σχήµα 1: Εναλλακτικά κανάλια διανοµής καταναλωτικών αγαθών 
 

 
Πηγή: Κυριαζόπουλος (1996) 

 
 
 
 
 
 

Σχήµα 2: Εναλλακτικά κανάλια διανοµής για βιοµηχανικά προϊόντα 
 

 
Πηγή: Κυριαζόπουλος (1996) 
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1.4 Μεταφορές και logistics 
 
Ο όρος «µεταφορά» αναφέρεται στη µετακίνηση ατόµων, εµπορευµάτων, πληροφοριών και 

χρήµατος, από το σηµείο προέλευσής τους σε ένα ή περισσότερα σηµεία προορισµού. 
Ο τοµέας των µεταφορών σηµειώνει αυξηµένη ζήτηση από τη δεκαετία του 1970 µέχρι και 

σήµερα. Η αυξηµένη αυτή ζήτηση συµβαδίζει µε τη µεγάλη σπουδαιότητα των µεταφορών στη 
σηµερινή βιοµηχανοποιηµένη κοινωνία, στην οποιαδήποτε οργανωµένη ανθρώπινη 
δραστηριότητα είναι αδύνατο να ολοκληρωθεί χωρίς τη συµβολή των µεταφορών. Ως, 
οικονοµική δραστηριότητα, το σηµαντικό ρόλο των µεταφορών, µαρτυρά το γεγονός ότι κατά 
µέσο όρο, το ένα τρίτο του εθνικού εισοδήµατος προορίζεται για τις µεταφορές. 
Χαρακτηριστικό είναι 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, όπου στην περίπτωση της Ελλάδας και της 
Πορτογαλίας έφτανε το 100%), µε πρωταρχική σηµασία τα δίκτυα µεταφορών (δρόµους, 
σιδηρόδροµους, λιµένες κλπ) (Σκορδίλη και Μελισσουργός, 2004). 

 
Οι βασικές έννοιες που χαρακτηρίζουν τις µεταφορές είναι ο χώρος και ο χρόνος. Όσον 

αφορά το χώρο, η µεταφορά γεφυρώνει το σηµείο παραγωγής µε το σηµείο κατανάλωσης των 
προϊόντων. Όσον αφορά το χρόνο, η µεταφορά προσδιορίζει την ταχύτητα και τη σταθερότητα 
που µετακινούνται τα προϊόντα από το ένα σηµείο στο άλλο. Σηµαντικό στοιχείο των 
διαστάσεων του χώρου και του χρόνου είναι πως συνδέονται άµεσα µε τις επιθυµίες των 
πελατών. Τα προϊόντα έχουν µικρή αξία για τους πελάτες, εκτός και αν µεταφερθούν στο σηµείο 
κατανάλωσής τους. Εκτός αυτού, η µη διαθεσιµότητα ενός προϊόντος στον ακριβή χρόνο αλλά 
και την ποιότητα που έχει ζητηθεί, οδηγεί στην απογοήτευση του πελάτη και σε µια πιθανή 
µείωση της ζήτησης (Παπαδηµητρίου, 1971). Η αποτελεσµατική µεταφορά, λοιπόν, όσον αφορά 
το επιθυµητό επίπεδο εξυπηρέτησης των πελατών, πρέπει να αυξάνει όσο γίνεται περισσότερο 
τη χρησιµότητα του χώρου και του χρόνου για τα διακινούµενα προϊόντα. 
Οι µεταφορές αποτελούν ένα από τα κυριότερα στοιχεία ενός συστήµατος logistics. Η 

αποτελεσµατική διοίκηση των µεταφορών οδηγεί στο επιθυµητό επίπεδο εξυπηρέτησης των 
πελατών και σε καλύτερα οικονοµικά αποτελέσµατα για µια επιχείρηση. Στο παρακάτω σχήµα 
προσδιορίζονται τα διάφορα τµήµατα της στρατηγικής µεταφοράς και απεικονίζεται η σχέση της 
µεταφοράς µε τα υπόλοιπα στοιχεία των logistics (Κυριαζόπουλος, 1996). 
Οι µεταφορές δεν αποτελούν µια απλή διακίνηση υλικών και προσώπων. Αντιθέτως, κάθε 

µεταφορά είναι απαραίτητο να οργανώνεται σύµφωνα µε την ισχύουσα νοµοθεσία, να είναι 
φιλική προς το περιβάλλον και να είναι όσο το δυνατόν αποδοτικότερη σε σχέση µε την 
ταχύτητα και την ποιότητα για να επιτύχει το επιθυµητό επίπεδο εξυπηρέτησης πελατών.  
Το θεσµικό πλαίσιο περιλαµβάνει τον ορισµό των σχέσεων µεταξύ των προσώπων που 

συµµετέχουν στη µεταφορική διαδικασία, των ορίων και των δυνατοτήτων τους, καθώς το 
µεταφορικό έργο, λόγω της τεράστιας εµβέλειας του, δεν ολοκληρώνεται χωρίς να προκύπτουν 
κάποια προβλήµατα. Για το λόγο αυτό, έχουν θεσπιστεί οι INCOTERMS (International 
Commercial Terms), οι οποίοι είναι διεθνείς κανόνες που αφορούν το διεθνές εµπόριο και τις 
µεταφορές (Μαλινδρέτος, 2004). 
Η προστασία του περιβάλλοντος αποτελεί µια απαραίτητη προϋπόθεση για την 

πραγµατοποίηση µιας µεταφοράς. Η Ευρωπαϊκή Κοινότητα, έχει θέσει ως µελλοντικό στόχο την 
εφαρµογή µέτρων για τη µείωση των ρύπων και του φαινοµένου του θερµοκηπίου. Πρωταρχικός 
στόχος αποτελεί η µείωση των ρύπων των οδικών µεταφορών που συνεισφέρουν στο 85% στους 
ρύπους του διοξειδίου. 
Τέλος, ως βασικό συστατικό στοιχείο των logistics, οι µεταφορές περιλαµβάνουν 

χαρακτηριστικά που επηρεάζονται άµεσα µε την εξυπηρέτηση πελατών, τα οποία είναι η 
κάλυψη της αγοράς, η ακρίβεια στον χρόνο παράδοσης, η ευελιξία όσον αφορά την ποικιλία των 
προϊόντων, το ποσοστό καταστροφών και απωλειών των διακινούµενων προϊόντων και η 
δυνατότητα του µεταφορέα να παρέχει περισσότερες από τις βασικές µεταφορικές υπηρεσίες. 
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Η τεχνολογία αποτελεί ένα ακόµα προσδιοριστικό παράγοντα των µεταφορών, και µάλιστα 
η τεχνολογική πρόοδος στον τοµέα αυτό συντελείται µε πού γρήγορους ρυθµούς. Η τεχνολογία 
στον κλάδο των µεταφορών περιλαµβάνει την τεχνική ανάπτυξης νέων µεταφορικών δικτύων, 
την εισαγωγή νέων αποδοτικότερων µηχανών και καυσίµων αλλά και τη χρήση συστηµάτων 
ελέγχου, όπως είναι κάποιες βάσεις δεδοµένων που περιέχουν στοιχεία για το κόστος, τις 
παρεχόµενες υπηρεσίες, τη συντήρηση των οχηµάτων, τον έλεγχο της τιµολόγησης της 
µεταφοράς. 
Οι µεταφορές συνδέονται άµεσα µε τα τµήµατα που βρίσκονται εντός και εκτός του τοµέα 

των logistics. Τέτοια τµήµατα είναι το λογιστήριο (τιµολόγια µεταφορών), το marketing, οι 
πωλήσεις, η αποθήκευση. Το γεγονός αυτό έχει δηµιουργήσει την ανάγκη των µεταφορέων να 
αποκτήσουν γνώσεις σε τοµείς όπως το marketing,  την κατανόηση των αναγκών των πελατών, 
την τιµολόγηση, τις εργασιακές σχέσεις. Από την πλευρά τους, οι υπεύθυνοι για τις µεταφορές 
σε ένα τµήµα logistics έχουν ποικίλα καθήκοντα, όπως είναι: την επιλογή του καλύτερου µέσου 
µεταφοράς ανάλογα µε τα διακινούµενα υλικά, προϊόντα και ανθρώπους, την επιλογή του 
κατάλληλου µεταφορέα ή συνδυασµού µεταφορέων, τις διαπραγµατεύσεις µε τους µεταφορείς, 
τη φροντίδα για την ασφαλή µετακίνηση των προϊόντων, το σχεδιασµό του συστήµατος 
µετάδοσης πληροφοριών, σχετικά µε τις µεταφορές. 
Σηµαντική είναι η αναφορά στο κόστος των µεταφορών. Οι δαπάνες των µεταφορών 

συµπεριλαµβάνονται στις βασικότερες κατηγορίες κόστους των δραστηριοτήτων των logistics,  
µαζί µε τις δαπάνες αποθήκευσης και συσκευασίας, το κόστος διατήρησης αποθέµατος και το 
κόστος φυσικής διακίνησης υλικών και πληροφοριών. Το γεγονός ότι τι µεταφορικό κόστος 
αποτελεί στοιχείο του συνολικού κόστους και επηρεάζει την τελική τιµή των προϊόντων, οδηγεί 
στην ανάγκη διαµόρφωσης κατάλληλης επιχειρηµατικής στρατηγικής ώστε να επιτευχθούν τα 
αποδοτικότερα επίπεδα κόστους για την επιχείρηση, όσον αφορά την απόκτηση των πρώτων 
υλών, των εξαρτηµάτων και των εφοδίων αλλά και το κόστος αποστολής των τελικών 
προϊόντων στους πελάτες.  
Το κόστος µεταφοράς ποικίλλει ανάλογα µε το προϊόν που διακινείται. Στην περίπτωση των 

βασικών πρώτων υλών,  όπως για παράδειγµα ο άνθρακας, η µεταφορά υπολογίζεται ως το 50% 
του κόστους του. Αντιθέτως, το κόστος µεταφοράς για αντικείµενα όπως είναι οι ηλεκτρονικοί 
υπολογιστές, τα ηλεκτρονικά εξαρτήµατα και οι µηχανές εργοστασίων δεν υπολογίζεται 
περισσότερο από το 1%. 
Το κόστος µεταφοράς επηρεάζεται από παράγοντες που σχετίζονται µε το προϊόν και 

παράγοντες που σχετίζονται µε την αγορά. 
 
Οι παράγοντες που σχετίζονται µε το προϊόν είναι οι εξής (Παπαδηµητρίου, 1971): 
• Η πυκνότητα, που εκφράζει το δείκτη βάρους προς τον όγκο για ένα προϊόν. Γενικότερα, τα 
προϊόντα µικρής πυκνότητας κοστίζουν περισσότερο όταν µεταφέρονται µε βάση το βάρος 
τους, σε σχέση µε τα προϊόντα µεγάλης πυκνότητας. 

• Τα συσσωρευµένα στοιχεία, που εκφράζει το κατά πόσο ένα προϊόν µπορεί να 
συµπληρώσει το διαθέσιµο χώρο του µέσου µεταφοράς τους. Ο παράγοντας αυτός 
εξαρτάται από το µέγεθος, το σχήµα, το πόσο εύθραυστο είναι το προϊόν και γενικότερα από 
τα φυσικά χαρακτηριστικά του διακινούµενου προϊόντος.  

• Ευκολία ή δυσκολία στη διαχείριση. Ο παράγοντας αυτός 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, που δεν 
µπορούν να αλλοιωθούν από τον εξοπλισµό διαχείρισης τους ή των προϊόντων που απαιτούν 
µικρότερο κόστος διαχείρισης. 

• Η αξιοπιστία, η οποία απαιτείται από το µεταφορέα ειδικά σε περιπτώσεις που τα 
διακινούµενα προϊόντα είναι εύκολο να καταστραφούν ή υπάρχει κίνδυνος κλοπής, αυξάνει 
το κόστος της µεταφοράς. 
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Οι παράγοντες που σχετίζονται µε την αγορά, είναι οι εξής (Μαλινδρέτος, 2004): 
• Ο βαθµός ανταγωνισµού εντός του κάθε µέσου µεταφοράς και µεταξύ των µέσων 
• Η γεωγραφική θέση των αγορών 
• Το θεσµικό πλαίσιο που αφορά θέµατα µεταφοράς 
• Η συχνότητα των µεταφορών µιας περιοχής και αν αυτή µπορεί να καλύψει τις υπάρχουσες 
ανάγκες 

• Η εποχικότητα των µετακινήσεων των διαφόρων προϊόντων 
• Η χωρική εµβέλεια της µεταφοράς  
Τέλος, σηµαντικό είναι να αναφέρουµε πως η χρήση της πληροφοριακής τεχνολογίας, της 

οποίας, όπως προαναφέρθηκε. Ο ρυθµός ενσωµάτωσης στις µεταφορές έχει ενταθεί τα τελευταία 
χρόνια. Μειώνει το µεταφορικό κόστος. Η µείωση του κόστους επιτυγχάνεται, αφού η χρήση της 
τεχνολογίας συντελεί στη αποτελεσµατικότερη διαχείριση του µεταφορικού στόλου,  στη σωστή 
κατανοµή των παραγγελιών ανά περιοχή και την αποφυγή λαθών, στη µείωση του 
διαχειριστικού κόστους και στη βελτιστοποίηση των δροµολογίων µε τη χρήση ψηφιακών 
χαρτών. 
 
 

1.5 Είδη µεταφορικών µέσων 
 
Στη σηµερινή εποχή υπάρχουν πολλές επιλογές όσον αφορά τη µεταφορά των προϊόντων για 

λογαριασµό ατόµων, επιχειρήσεων και κρατών. Οι µορφές των µεταφορών, ανάλογα µε το χώρο 
στον οποίο δραστηριοποιούνται, διακρίνονται σε χερσαίες, πλωτές, µε αγωγούς, εναέριες, 
διαστηµικές και συνδυασµένες. Σε κάποιες από αυτές τις υπηρεσίες µπορούν να προκύψουν και 
συνδυασµοί, όπως οδικές – σιδηροδροµικές, οδικές – θαλάσσιες, που µπορούν να προσφέρουν 
εξειδικευµένες υπηρεσίες ή υπηρεσίες µικρότερου κόστους που πολλές φορές δεν µπορούν να 
προσφερθούν από ένα µόνο τύπο µεταφοράς. 
Η επιλογή του µέσου µεταφοράς γίνεται σύµφωνα µε κάποια κριτήρια, όπως είναι η 

ταχύτητα, το κόστος, η ποιότητα, η ασφάλεια και η νοµική ροή των προϊόντων. Η επιλογή 
ανάµεσα στα διάφορα µέσα µεταφοράς έχει να κάνει µε διάφορους παράγοντες που έχουν να 
κάνουν µε τις απαιτήσεις των πελατών, µε τα χαρακτηριστικά του κάθε µεταφορικού µέσου 
αλλά και µε το είδος του µεταφορικού έργου (εµπορευµατικό ή επιβατικό). Πιο συγκεκριµένα, 
οι παράγοντες αυτοί περιλαµβάνουν το σκοπό της µεταφοράς, το µήκος και τη διάρκεια της 
διαδροµής, χρονικά στοιχεία της διαδροµής (ώρα, ηµέρα, µήνα πραγµατοποίησης της), η 
κατάσταση της υποδοµής του δικτύου µεταφοράς, το κόστος της µεταφοράς, η χωρητικότητα, η 
αξιοπιστία του µέσου µεταφοράς, οι συνθήκες µεταφοράς, η παροχή ειδικών και 
ολοκληρωµένων υπηρεσιών, το κλίµα και ο καιρός. 
Παρακάτω αναλύονται τα πέντε βασικά είδη των µεταφορών: οι οδικές και οι 

σιδηροδροµικές µεταφορές, οι οποίες αποτελούν τις χερσαίες µεταφορές, οι θαλάσσιες 
µεταφορές, οι αεροπορικές µεταφορές και οι µεταφορές µέσω αγωγών. 
 
 
1.5.1 Χερσαίες µεταφορές 
 
• Οδικές µεταφορές 
 

Οι οδικές µεταφορές αποτελούν ένα από 
τους πιο πολυδιαδεδοµένους και ευέλικτους 
τρόπους µεταφοράς. Ανταγωνίζονται µε τις 
εναέριες µεταφορές για τις µικρές αποστολές 
και µε τις σιδηροδροµικές µεταφορές για τις 
µεγάλες αποστολές. Οι οδικές µεταφορές 
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πραγµατοποιούνται από οχήµατα, που είναι κυρίως φορτηγά, πολλών τύπων και µεγεθών. 
Το σηµαντικότερο χαρακτηριστικό των οδικών µεταφορών είναι ότι διαθέτουν µεγάλη 

ευελιξία, την οποία οφείλουν στα οδικά δίκτυα χιλιάδων χιλιοµέτρων που υπάρχουν σε όλες τις 
χώρες, τα οποία επιτρέπουν την εξυπηρέτηση ενός τεράστιου αριθµού περιοχών. Επιπλέον, οι 
οδικές µεταφορές έχουν τη δυνατότητα να πραγµατοποιήσουν µεταφορές προϊόντων 
διαφορετικών µεγεθών και βαρών σε κάθε απόσταση. Σε γενικές γραµµές, οι οδικές µεταφορές 
προσφέρουν τη µεγαλύτερη κάλυψη αγοράς σε σχέση µε τους υπόλοιπους τύπους µεταφορών. 
Το γεγονός αυτό, τις καθιστά πολύ σηµαντικό κοµµάτι ενός συστήµατος logistics,  που 
επιθυµούν να εξυπηρετήσουν τους πελάτες τους σε λίγο χρόνο αλλά µε ποιότητα. 
Όλες οι οικονοµικά ανεπτυγµένες χώρες διαθέτουν οδικά δίκτυα µεγάλης πυκνότητας και 

υψηλής ποιότητας. Στην Ευρώπη, η Γερµανία, η Γαλλία, η Μεγάλη Βρετανία και η Ιταλία 
διαθέτουν τα πιο προηγµένα οδικά δίκτυα. Το µεγαλύτερο οδικό δίκτυο στον κόσµο βρίσκεται 
στην Αµερική και ονοµάζεται Panamerican Highway, µε µήκος 30000km. Στην Αφρική, το 
οδικό δίκτυο αντιµετωπίζει σηµαντικά προβλήµατα αφού, το µεγαλύτερο τµήµα του είναι 
χωµατόδροµοι, που είναι αδιάβατοι σε περιόδους βροχών. Τέλος, η Αυστραλία διαθέτει ένα από 
τα πυκνότερα οδικά δίκτυα στον κόσµο, το οποίο εξυπηρετεί µε αποτελεσµατικό τρόπο τις 
εµπορευµατικές αλλά και τις επιβατικές µεταφορές.   
Στην Ελλάδα, το οδικό δίκτυο έχει συνολικό µήκος 38.265km. Τα τελευταία χρόνια γίνονται 

σηµαντικές προσπάθειες για τη βελτίωση του δικτύου µε τη δηµιουργία έργων υψηλής σηµασίας 
όπως είναι η Αττική οδός, η Εγνατία οδός, ο οδικός άξονας ΠΑΘΕ κ.α. 
 
 
• Σιδηροδροµικές µεταφορές 
 

 
Η γενικότερη τάση που επικρατεί στις 

σιδηροδροµικές µεταφορές µετά το Β’ 
Παγκόσµιο Πόλεµο, είναι το γεγονός ότι 
χάνει έδαφος προς όφελος των οδικών 
µεταφορών. Επιπλέον, οι σιδηροδροµικές 
µεταφορές κάποιων φορτίων 
πραγµατοποιούνται πλέον από τις θαλάσσιες 
µεταφορές και τις µεταφορές µε αγωγούς. 
Τέτοια φορτία είναι συνήθως προϊόντα σε 
υγρή ή αέρια µορφή.  
Όσον αφορά το δίκτυο κάλυψης των 

σιδηροδροµικών µεταφορών, αυτό έχει πολύ µεγάλη έκταση και συνδέει µητροπολιτικά κέντρα 
µε επαρχιακές πόλεις. Παρόλα αυτά, η σιδηροδροµική κάλυψη είναι µικρότερη από την οδική. 
Τα πυκνότερα σιδηροδροµικά δίκτυα λειτουργούν στη Βόρειο Αµερική και την Ευρώπη. Τα 
τέσσερα µεγαλύτερα συνδυαζόµενα σιδηροδροµικά δίκτυα είναι το ευρωασιατικό, το 
βορειοαµερικανικό, το νοτιοαµερικανικό και το νοτιοαφρικανικό. Στην Ευρώπη υπάρχουν 
πολλά σύγχρονα σιδηροδροµικά δίκτυα, τα πιο σηµαντικά από τα οποία είναι το ΤΕΕΜ, που 
εξυπηρετεί ειδικά τη µεταφορά ευπαθών προϊόντων και των προϊόντων που απαιτούν ταχεία 
µεταφορά σε πάνω από 20 ευρωπαϊκές χώρες, και το TRES, που φτάνει στους τόπους 
προορισµού σε 72 ώρες και συνδέει τη Βόρεια Ιταλία µε τη Γερµανία και τη Γαλλία. 
Στην Ελλάδα, το σιδηροδροµικό δίκτυο έχει µήκος 2503 km και πυκνότητα µόλις 1,90 km  

σιδηροδροµικής γραµµής ανά 100 km2 . Το ελληνικό σιδηροδροµικό δίκτυο αντιµετωπίζει 
σηµαντικά προβλήµατα, όπως είναι η χαµηλή ταχύτητα, οι µεγάλες κλίσεις , η έλλειψη 
ηλεκτροκίνησης, τα οποία είναι απαραίτητο να αντιµετωπιστούν για να αναβαθµιστεί ο ρόλος 
του σιδηροδρόµου όσον αφορά στις κρατικές µεταφορές. 
Η σηµερινή τάση των σιδηροδροµικών µεταφορών είναι οι συνεχείς βελτιώσεις που 

αφορούν τον προγραµµατισµό των δροµολογίων µε τη χρήση ηλεκτρονικών υπολογιστών, τον 
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εξοπλισµό, τους σταθµούς αλλά και την ύπαρξη ειδικών υπηρεσιών, όπως οι διαδροµές που 
συνδέουν δυο µεγάλες πόλεις χωρίς ενδιάµεσες στάσεις. Τέλος, σηµαντική εξέλιξη αποτελεί η 
απόκτηση ιδιόκτητου στόλου αυτοκινήτων, που οι σιδηρόδροµοι χρησιµοποιούν για τη 
µεταφορά πελατών αλλά και εµπορευµάτων. Οι βελτιώσεις αυτές έχουν ως σκοπό τη µελλοντική 
αύξηση της ανταγωνιστικότητας έναντι των άλλων µεταφορικών µέσων. 
Εκτός από το παραδοσιακό σιδηροδροµικό δίκτυο, είναι σηµαντική η αναφορά και στα 

υπόλοιπα δίκτυα µέσων σταθερής τροχιάς, που είναι τα δίκτυα µητροπολιτικών σιδηροδρόµων 
(Μετρό), τα δίκτυα προαστιακών σιδηροδρόµων και τα δίκτυα τροχιοδρόµων (τραµ).  
 
 
1.5.2 Εναέριες µεταφορές 
 

Οι εναέριες µεταφορές 
άρχισαν το 18ο αιώνα µε την 
ανακάλυψη του αερόστατου 
και τη χρησιµοποίηση των 
πηδαλιουχούµενων κατά το 
19ο αιώνα. Οι εναέριες 
µεταφορές όµως άρχισαν 
κυρίως τον 20ο αιώνα, µε την 
εφεύρεση του αεροπλάνου. 
Πάντως το αεροπλάνο σήµερα 
χρησιµοποιείται για τη 
µεταφορά κυρίως επιβατών κι 
αποσκευών και λιγότερο 
εµπορευµάτων, γιατί η κίνησή 
του στοιχίζει αρκετά. 

(http://www.livepedia.gr). Οι εναέριες µεταφορές αποτελούν το νεότερο µέσο µεταφοράς και 
παράλληλα τον πιο ταχέως 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%. 
Το διεθνές αεροπορικό δίκτυο σχηµατίζεται ανάλογα µε το θαλάσσιο δίκτυο, µέσω ενός 
µεγάλου αριθµού αξόνων σύνδεσης µεταξύ των αεροδροµίων. Το αεροπορικό δίκτυο είναι 
ιδιαίτερα πυκνό στο Βόρειο ηµισφαίριο. Οι περιοχές που παρουσιάζουν σηµαντική αεροπορική 
ανάπτυξη είναι η Βόρειος Αµερική, η ∆υτική Ευρώπη και η Ανατολική και Νότια Ασία. 
Στην Ελλάδα, το αεροπορικό δίκτυο αποτελείται από 40 αεροδρόµια, εκ των οποίων τα 5 

µεγαλύτερα είναι των Αθηνών, της Θεσσαλονίκης, του Ηρακλείου, της Ρόδου και της 
Κέρκυρας, εξυπηρετούν το 85% της αεροπορικής κίνησης. Είναι ιδιαίτερα ανεπτυγµένο, γεγονός 
που οφείλεται στη φυσιογραφία της (µεγάλος αριθµός νησιών και ορεινοί όγκοι), που απαιτεί 
την ύπαρξη αεροδροµίων για τη σύνδεση της περιφέρειας µε τα αστικά κέντρα.  
Ο βασικότερος ανταγωνιστής των εναέριων µεταφορών είναι οι οδικές µεταφορές και πολύ 

λιγότερο οι σιδηροδροµικές. Στην περίπτωση που οι µεταφορές απαιτούν την κάλυψη µεγάλων 
θαλάσσιων εκτάσεων, ο κύριος ανταγωνιστής είναι οι θαλάσσιες µεταφορές. 
Ένα από τα κυριότερα χαρακτηριστικά των εναέριων µεταφορών είναι πως διακινούν 

προϊόντα υψηλής αξίας, καθώς και τα υψηλά έξοδα µιας αεροπορικής µεταφοράς θα 
αποτελούσαν ένα πολύ µεγάλο µέρος του κόστους ενός προϊόντος χαµηλής αξίας. Λόγω αυτού 
του χαρακτηριστικού, το φορτίο που µεταφέρεται µέσω των αεροµεταφορών αντιστοιχεί στο 
20% - 30% της συνολικής µεταφερόµενης αξίας παγκοσµίως. 
Οι εξελίξεις σε αυτόν τον τοµέα των µεταφορών είναι συνεχείς και το πιθανότερο είναι πως 

η τάση αυτή θα συνεχιστεί και στο µέλλον. Κύριο ρόλο παίζει η τεχνολογία, η οποία έχει 
συντελέσει στην πραγµατοποίηση µεγάλων, σε διάρκεια, πτήσεων χωρίς την ανάγκη για 
εφοδιασµό και ενδιάµεσες στάσεις. Τέλος, θα λέγαµε ότι υπάρχει η δυνατότητα για µεταφορές 
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µεγαλύτερου όγκου φορτίων, ώστε να εξυπηρετούνται οι αυξηµένες απαιτήσεις των 
καταναλωτών. 
 
 
1.5.3 Θαλάσσιες µεταφορές 
 

Οι υδάτινες µεταφορές χωρίζονται σε τέσσερις 
βασικές κατηγορίες που είναι τα ποτάµια και τα 
κανάλια, οι λίµνες, οι εθνικές θάλασσες και οι 
διεθνείς θάλασσες. Στο σύνολό τους, οι θαλάσσιες 
µεταφορές αντιπροσωπεύουν το 98% των 
µεταφορών του παγκόσµιου εµπορίου. 
Οι θαλάσσιες µεταφορές (σε εθνικές και 

διεθνείς θάλασσες), κατέχουν µια σηµαντική θέση 
στις παγκόσµιες µεταφορές και ανταγωνίζονται 
κυρίως τις σιδηροδροµικές µεταφορές και τις 

µεταφορές µέσω αγωγών. 
Βασικό στοιχείο των θαλάσσιων µεταφορών είναι οι λιµένες, των οποίων ο αριθµός φτάνει 

τους 7000 παγκοσµίως από τους οποίους οι 1700 είναι διεθνείς. Εκτός από τους λιµένες, οι 
διεθνείς θαλάσσιες µεταφορές εξυπηρετούνται µε 20 θαλάσσιες διώρυγες και 120 πορθµούς. 
Στην Ελλάδα, τα στοιχεία του 2003, κατέγραψαν την ύπαρξη στόλου 3142 πλοίων, που 

καλύπτουν το 16% της παγκόσµιας ναυτιλίας. Οι θαλάσσιας µεταφορές στην Ελλάδα είναι 
ιδιαίτερα σηµαντικές, αφού αποτελεί µια κατ’ εξοχήν νησιωτική χώρα. Σε ευρωπαϊκό επίπεδο, 
το 50% του στόλου ανήκει στην Ελλάδα, η οποία βρίσκεται στην πρώτη θέση µεταξύ των µελών 
της Ε.Ε. 

 
Η µεταφορά δια θαλάσσης, αφορά κυρίως 

προϊόντα που είναι βαριά, χωρίς συσκευασία, χαµηλής 
αξίας, που δεν είναι ιδιαίτερα ευαίσθητα σε κλοπή ή 
καταστροφή και η ταχύτητα δεν αποτελεί έναν από 
τους σηµαντικότερους παράγοντες της µεταφοράς 
τους. Η φόρτωση και η εκφόρτωση µε τη βοήθεια 
µηχανικών µέσων και η χρήση συµπληρωµατικών 
µέσων στη στεριά είναι σηµαντικά χαρακτηριστικά 
των θαλάσσιων µεταφορών. Κάποια από τα προϊόντα 
που µεταφέρονται µε θαλάσσιες µεταφορές είναι ο 
άνθρακας, προϊόντα ξύλου, πετρελαιοειδή. Λόγω 

κάποιων περιορισµών, όπως η µικρή ταχύτητα των θαλάσσιων µεταφορών σε σχέση µε τις 
χερσαίες και οι εναέριες και ο περιορισµός ως προς το είδος του προϊόντος που µεταφέρεται, 
περιορίζεται σε µεγάλο βαθµό η ευελιξία στη θαλάσσια µεταφορά. Παρόλα αυτά οι θαλάσσιες 
µεταφορές θα συνεχίσουν και στο µέλλον να παίζουν τον πρωτεύοντα ρόλο στη µεταφορά 
πετρελαιοειδών  από τις χώρες που παράγουν πετρέλαιο σε αυτές που το καταναλώνουν. 
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1.5.4 Μεταφορές µε αγωγούς 
 

Οι αγωγοί χρησιµοποιούνται για τη µεταφορά 
περιορισµένου αριθµού προϊόντων, όπως είναι το 
φυσικό αέριο, το αργό πετρέλαιο, που είναι τα κύρια 
προϊόντα  που µεταφέρονται µε αγωγούς, το νερό 
πετρελαϊκά προϊόντα και χηµικά. Εκτός από τη 
µεταφορά προϊόντων σε υγρή ή αέρια µορφή, γίνονται 
απόπειρες για µεταφορά συµπαγών προϊόντων, µέσω 
της µετατροπής τους σε υγρή µορφή. Σηµαντικοί 
αγωγοί πετρελαίου ξεκινούν από τη Μέση Ανατολή, 
τη Σιβηρία και την Καυκάσια. Αγωγοί φυσικού αερίου 
ξεκινούν από την Αλγερία και την Καυκάσια προς τη 

Μεσόγειο, τη Μαύρη και τη Βόρεια θάλασσα, µε σκοπό να τροφοδοτήσουν τις µη εύπορες σε 
πετρέλαιο χώρες της Κεντρικής και ∆υτικής Ευρώπης. 
Στην Ελλάδα, το δίκτυο αγωγών χρησιµοποιείται για τη µεταφορά φυσικού αερίου και 

φωταερίου. Το φυσικό αέριο, µεταφέρεται από την Αλγερία σε υγροποιηµένη µορφή µε ειδικά 
πλοία και από τη Ρωσία µέσω αγωγού µήκους 511 km, ο οποίος συµπληρώνεται από 
παράπλευρους κλάδους µήκους 400 km.  
Οι σηµερινές ενδείξεις, διαγράφουν ένα µέλλον γεµάτο εξελίξεις για τις µεταφορές µέσω 

αγωγών. Ο ρόλος αυτού του είδους µεταφορών θα ενισχυθεί λόγω του ότι αποτελεί ένα από τα 
σηµαντικότερα µέσα µεταφοράς ενεργειακών πόρων και ειδικά του πετρελαίου, από τους 
οποίους εξαρτάται η συντριπτική πλειοψηφία του παγκόσµιου πληθυσµού. Τέλος, ευνοϊκές 
εξελίξεις στις µεταφορές στερεών προϊόντων µέσω της µετατροπής τους σε υγρή µορφή.  
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Πίνακας 1: Σύγκριση των πέντε µέσων µεταφοράς σύµφωνα µε οικονοµικά χαρακτηριστικά και 
χαρακτηριστικά υπηρεσιών 
 

ΕΙ∆Η ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 
  Οδική Σιδηροδροµική Εναέρια Θαλάσσια Αγωγοί 

Οικονοµικά 
Χαρακτηριστικά           

Κάλυψη αγοράς 
Από σηµείο σε 
σηµείο 

Από σταθµό σε 
σταθµό 

Από σταθµό 
σε σταθµό 

Από σταθµό 
σε σταθµό 

Από σταθµό 
σε σταθµό 

Κόστος Μέτριο Χαµηλό Υψηλό Χαµηλό Χαµηλό 
Αριθµός 
ανταγωνιστών 

Μεγάλος Μέσος Μέσος Μικρός Μικρός 

Είδος προϊόντων   

Μέσης-χαµηλής 
αξίας, µέσης -
υψηλής 
πυκνότητας 

Υψηλής αξίας, 
χαµηλής- 

Χαµηλής 
αξίας-υψηλής 
πυκνότητας 

Χαµηλής 
αξίας-υψηλής 
πυκνότητας 

∆υνατότητα 
εξοπλισµού(σε 
τόνους) 

10-25 50-12000 5-125 1000-250000 
30000-

2500000 

  Χαρακτηριστικά Υπηρεσιών   

Ταχύτητα Μέτρια Χαµηλή Υψηλή Χαµηλή Χαµηλή 

∆ιαθεσιµότητα 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:Παπαδηµητρίου (1971) 
 
 

1.6 Γενικές παρατηρήσεις για την έννοια της µεταφοράς 
 
Για να γίνει κατανοητή η έννοια της συνδυασµένης µεταφοράς πρέπει στο σηµείο αυτό να 

αναλύσουµε ορισµένες θεµελιώδεις αρχές και έννοιες των χερσαίων µεταφορών, που 
αναφέρονται σε όλα τα µέσα και τους τρόπους µεταφοράς από τεχνικής, τελωνειακής και 
νοµικής απόψεως. Πρέπει εξ’ αρχής να γίνει κατανοητό ότι µεταφορά δεν είναι µόνο η 
µετατόπιση ενός φορτίου από ένα τόπο σε άλλο. Μεταφορά είναι µια πληθώρα τεχνικών 
εργασιών καθώς και διαδικασιών συντάξεως εγγράφων, που επιτρέπουν επιπλέον της 
µετακοµίσεως του φορτίου την µεταβίβαση της κυριότητας των εµπορευµάτων, την ενδιάµεση 
διενέργεια κάθε είδους και αιτίας τελωνειακών, φορολογικών, αστυνοµικών ή κτηνιατρικών 
ελέγχων, την κατοχή ή την παράδοση των εµπορευµάτων, την καταβολή των κοµίστρων και 
πολλά άλλα. 
∆εν πρέπει να διαφεύγει της προσοχής ότι ένα εµπόρευµα είναι δυνατόν να πωληθεί όταν 

βρίσκεται στην διάρκεια της διαδροµής του από τον τόπο αναχωρήσεως στον τόπο προορισµού. 
Είναι επόµενο από αυτόν τον λόγο να χρειαστεί να αλλάξει παραλήπτη, κυριότητα ή τελωνειακό 
καθεστώς κάτω από το οποίο αρχικά είχε αναχωρήσει και µεταφερόταν. Είναι επίσης 
ενδεχόµενο το εµπόρευµα να µεταφέρεται στην διαταγή ενός προσώπου – εντολέα – ή µε όρους 
πληρωµής των κοµίστρων εντελώς διάφορους από την επιθυµία των πραγµατικών κυρίων του 
εµπορεύµατος και των επιταγών της σύµβασης πώλησης σε εκπλήρωση της οποίας διακινείται. 
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 Είναι επίσης δυνατόν ένα εµπόρευµα να «µεταφερθεί» χωρίς να µετατοπισθεί από το σηµείο 
στο οποίο είναι αποθηκευµένο. Αν για παράδειγµα πωληθεί ένα εµπόρευµα στις αποθήκες όπου 
βρίσκεται, σηµαίνει αυτόµατα ότι δηµιουργείται ένα λογιστικό γεγονός µε κυρίαρχο 
παραστατικό το τιµολόγιο πώλησης. Αυτό έχει σαν συνέπεια να διενεργηθούν ταυτόχρονα δύο 
λογιστικές εγγραφές. Η µία από τον πωλητή – αποστολέα ότι δεν έχει κυριότητα ή στο 
ενεργητικό του πλέον το εµπόρευµα και η άλλη από τον παραλήπτη – αγοραστή που έχει τώρα 
πλέον το εµπόρευµα αυτό σαν στοιχείο του ενεργητικού του, αδιάφορο πού είναι την ίδια εκείνη 
στιγµή αποθηκευµένο.  
Αν αντίστοιχα παραδοθεί από τον κάτοχο του ένα εµπόρευµα για αποστολή στην 

µεταφορική επιχείρηση, σηµαίνει ότι αυτό το φορτίο µε βάση την σύµβαση που έχει συναφθεί, 
έχει ήδη αναχωρήσει από την πλευρά του κατόχου, τώρα πλέον αποκαλούµενο και αποστολέα 
του εµπορεύµατος. Ο αποστολέας ως είθισται αναγγέλλει την αναχώρηση του φορτίου στον 
παραλήπτη. Από την άλλη πλευρά του µεταφορέα δεν συµβαίνει όµως το ίδιο. Ο µεταφορέας 
θεωρεί απλά ότι έχει παραλάβει το εµπόρευµα, και αυτό αποδεικνύεται από τα φορτωτικά 
έγγραφα που παρέδωσε στον αποστολέα. Από την στιγµή εκείνη µέχρι την αναχώρηση του 
φορτηγού που θα περιέχει την συγκεκριµένη παρτίδα εµπορευµάτων µεσολαβούν ένα πλήθος 
από βοηθητικές υπηρεσίες µεταφοράς, επιπλέον της µετακόµισης του φορτίου που θα 
ακολουθήσει µετά την εκτέλεση τους.   

 
 

1.6.1 Το σύστηµα µεταφοράς  
  
Υπάρχουν διάφορες επιλογές για άτοµα, επιχειρήσεις ή κράτη που θέλουν να µετακινήσουν 

τα προϊόντα τους από ένα σηµείο σε ένα άλλο. Μπορεί να επιλεγεί καθένας (ή και περισσότεροι 
από έναν) από τους πέντε τύπους µεταφοράς: εναέριες, θαλάσσιες, χερσαίες και µε αγωγούς. 
Μπορούν να υπάρξουν σηµαντικές διαφοροποιήσεις. Ακόµα, υπάρχουν πολλοί συνδυασµοί 
διαφόρων τύπων όπως οδικά – σιδηροδροµικά, οδικά – θαλάσσια, οδικά – εναέρια οι 
δραστηριότητες αυτές ανάγονται στους δια-µεταφορείς. Τέτοιοι συνδυασµοί τύπων προσφέρουν 
εξειδικευµένες ή µικρότερου κόστους υπηρεσίες που ίσως δεν είναι διαθέσιµες όταν 
χρησιµοποιείται ένας µονάχα τύπος µεταφοράς. Τέλος, άλλοι µεταφορείς (που µερικές φορές 
αποκαλούνται έµµεσοι ή ειδικοί µεταφορείς ή µη λειτουργικοί εργολάβοι) παρέχουν διάφορες 
υπηρεσίες. Αυτοί οι µεταφορείς που περιλαµβάνουν πωλητές εµπορευµάτων (freight 
forwarders), φορτωτικές εταιρείες (shipper associations), αποστολείς δεµάτων και εταιρείες 
µεταφορών (όπως η DHL, η ACS). Οι εξειδικευµένοι µεταφορείς συνήθως λειτουργούν σαν 
ενδιάµεσοι των µεταφορών και χρησιµοποιούν έναν ή περισσότερους από τους βασικούς 
τρόπους µεταφοράς προϊόντων (Κυριαζόπουλος, 1996). 
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1.6.2 Συνδυασµός διαφόρων τύπων 
 
 Εκτός από τους παραπάνω πέντε βασικούς τύπους µεταφοράς, υπάρχουν πολλοί συνδυασµοί 
τους. Οι πιο γνωστοί από αυτούς είναι: 
1. Το ρυµουλκούµενο φορτίο (TOFC) και το κοντέινερ (COFC) σε φορτηγό που διεθνώς 
αναφέρονται σαν ‘piggyback’ και 

2. Οι αυτοκινητάµαξες (railtoaders) και οι µεταφορικές εταιρείες. 
Θεωρητικά, οι συνδυασµένοι τύποι µεταφοράς προσφέρουν τα πλεονεκτήµατα κόστους και 

υπηρεσιών, δύο ή περισσότερων τύπων µεταφοράς σε µια και µόνη µετακίνηση προϊόντων.  
Piggyback (TOFC/COFC): αν και υπάρχουν διαφορές, για τα logistics οι µεταφορές µε 

ρυµούλκα (TOFC) και κοντέινερ (COFC) αναφέρονται σαν ‘υπηρεσία piggyback’. Σ’ αυτό το 
συνδυασµό ένα τρέιλερ ή ένα κοντέινερ τοποθετείται σε ένα βαγόνι ή ένα φορτηγό και 
µεταφέρεται από σταθµό σε σταθµό. Συνδυάζεται το χαµηλό κόστος της σιδηροδροµικής 
µεταφοράς και η ευελιξία και η ευκολία της µεταφοράς µε φορτηγό αυτοκίνητο. 
Αυτοκινητάµαξες (Railtoaders): ένας πρωτοποριακός τρόπος µεταφοράς παρουσιάστηκε στα 

τέλη της δεκαετίας του ’70. Οι αυτοκινητάµαξες συνδυάζουν οδική και σιδηροδροµική 
µεταφορά µε ένα µόνο µεταφορικό µέσο. Στον αυτοκινητόδροµο ταξιδεύει χρησιµοποιώντας 
τους τροχούς  του σαν όλα τα άλλα αυτοκίνητα, όµως αντί να ρυµουλκηθεί από κάποια µηχανή 
τρένου, αντικαθίστανται οι τροχοί νε άλλους που επιτρέπουν τη µετακίνηση σε σιδηροδροµικές 
γραµµές. Τα πλεονεκτήµατα των συνδυασµένων τύπων µεταφοράς είναι ότι ο χρόνος αλλαγής 
των τροχών είναι µικρότερος από το χρόνο φόρτωσης / εκφόρτωσης του τρέιλερ στο φορτηγό ή 
στο βαγόνι. Το βασικό µειονέκτηµα των αυτοκινηταµαξών είναι το βάρος των σιδηροδροµικών 
τροχών που µειώνει το χώρο φόρτωσης και συνεπάγεται αύξηση κόστους µεταφοράς στον 
αυτοκινητόδροµο. 
Μεταφορικές επιχειρήσεις: αυτός ο συνδυασµένος τρόπος µεταφοράς που στο παρελθόν 

µπορούσε να υπάρχει µόνο θεωρητικά, έχει γίνει πλέον πραγµατικότητα. Οι µεταφορικές 
επιχειρήσεις που ελέγχουν αρκετούς τύπους µεταφορικών µέσων, παρέχουν πλέον ‘πακέτο’ 
µεταφορικών υπηρεσιών. ∆ηλαδή ο αγοραστής υπηρεσιών µεταφοράς µπορεί να αγοράσει µια 
τεράστια γκάµα µεταφορικών δυνατοτήτων και υπηρεσιών υποστήριξης και να λαµβάνει ένα 
τιµολόγιο για όλη την αγορά. Η ιδέα της µεταφορικής ή διαµεταφορικής εταιρείας στηρίζεται 
στο ολοκληρωµένο σύστηµα µεταφοράς που βελτιώνει την αποτελεσµατικότητα της 
µεταφορικής διαδικασίας και επιτρέπει να γίνουν οικονοµίες κλίµακος και από τους µεταφορείς 
και από τους αποστολείς (Κυριαζόπουλος, 1996). 
 
 
1.6.3 Ο ρόλος των µη λειτουργικών εργολάβων 
 
Εκτός από τους διάφορους τύπους µεταφοράς και τους συνδυασµούς τους υπάρχουν και 

άλλα σπουδαία στοιχεία του συστήµατος µεταφορών. Αφορούν µη λειτουργικούς εργολάβους 
που αναλαµβάνουν να εκτελέσουν κάποιες διαδικασίες µεταφοράς. Τέτοιοι είναι: 

Προωθητές εµπορευµάτων (Freight Ford warders): είναι µια σπουδαιότερη εναλλακτική 
λύση µεταφοράς, ίσης σηµασίας µε τους βασικούς τύπους µεταφοράς. Οι προωθητές 
εµπορευµάτων λειτουργούν σαν χονδρέµποροι του καναλιού διανοµής. Αγοράζουν υπηρεσίες 
µεταφορών σε κάποιους από τους πέντε βασικούς τύπους µεταφοράς. Προωθούν µικρές 
αποστολές από πολλούς προµηθευτές δηµιουργώντας µια µεγάλη αποστολή µε µικρότερο 
κόστος. Αυτές οι επιχειρήσεις προσφέρουν στους αποστολείς µικρότερο κόστος µεταφοράς από 
αυτό που θα χρέωναν οι µεταφορείς, επειδή οι µικρές αποστολές κοστίζουν γενικά περισσότερο. 
Σε αρκετές περιπτώσεις, οι προωθητές εµπορευµάτων µπορούν να παρέχουν γρήγορες και 
πληρέστερες υπηρεσίες από έναν µεταφορέα, ειδικά, όταν εµπλέκονται µε το διεθνές εµπόριο 
παρέχουν υπηρεσίες µεταβίβασης εγγράφων που είναι σπουδαίο για τις επιχειρήσεις χωρίς 
εµπειρίες στο διεθνές marketing.  
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Ενώσεις Μεταφορέων (Shipper’s Association): στις λειτουργίες τους µοιάζουν µε τους 
προωθητές εµπορευµάτων και ορίζονται σαν ‘µη κερδοσκοπικοί οργανισµοί που προωθούν τις 
µικρές αποστολές µε φορτηγά για τα µέλη τους’. Οι αποστολείς χρεώνονται µικρότερα ναύλα 
από ότι θα κόστιζε αν ολοκλήρωναν µόνοι τους τις αποστολές. 

Μεσίτης (Broker): ο µεσίτης είναι αυτός που κανονίζει τη µεταφορά των προϊόντων και 
πληρώνεται µε αµοιβή για αυτό. 
Οι επιχειρήσεις επιλέγουν τη χρησιµότητα µεσιτών για πολλούς λόγους. Ο κυριότερος 

αφορά τις περιπτώσεις εκείνες που οι αποστολείς δεν διαθέτουν την αναγκαία εµπειρία, χρόνο 
και προσωπικό για να ολοκληρώσουν µόνοι τους τη µεταφορά. Οι αποστολείς µε ελάχιστη 
υποστήριξη µεταφορών, µπορούν να χρησιµοποιούν τους µεσίτες για να διαπραγµατεύονται 
ναύλα, υπερπόντιες µεταφορές και άλλες διαδικασίες που δεν µπορεί να ολοκληρώσει ο 
αποστολέας, µόνο µε δικές του δυνάµεις. Σ’ αυτές τις περιπτώσεις ο µεσίτης αντικαθιστά το 
τµήµα µεταφορών του µεταφορέα. 

Άλλες Μορφές Μεταφοράς: για πολλούς αποστολείς, όπως επιχειρήσεις ηλεκτρονικών, 
εµπόρους που πωλούν µέσω ταχυδροµικών καταλόγων, διανοµείς βιβλίων ή καλλυντικών 
υπάρχουν και κάποιοι άλλοι τρόποι µεταφοράς: 
Το ταχυδροµείο παρέχει επίγειες και εναέριες ταχυδροµικές υπηρεσίες (π.χ. ΕΛΤΑ) σε 

αποστολές µικρών δεµάτων. Τα πλεονεκτήµατα της ταχυδρόµησης είναι το χαµηλό κόστος και 
ευρύτατη γεωγραφική κάλυψη, τόσο στο εσωτερικό µιας χώρας, όσο και σε άλλες χώρες. Τα 
µειονεκτήµατα αφορούν τους περιορισµούς βάρους και µεγέθους, το χρόνο που διαρκεί η 
µεταφορά και τους υψηλότερους δείκτες καταστροφών και απωλειών από τους άλλους τρόπους 
µεταφοράς και τέλος την έλλειψη ευελιξίας στη συσκευασία η οποία πρέπει να ακολουθεί τους 
περιορισµούς της ταχυδροµικής αποστολής.  
Μεταφορικές επιχειρήσεις (courier):  είναι ιδιωτικές επιχειρήσεις, που όπως το ταχυδροµείο, 

αποστέλλουν µικρά δέµατα. Τα πλεονεκτήµατά τους είναι το χαµηλό κόστος, τη µεγάλη 
γεωγραφική κάλυψη και το µικρό χρόνο µεταφοράς. Σαν µειονέκτηµα µπορεί να αναφερθεί ο 
περιορισµός σε βάρος και µέγεθος (Κυριαζόπουλος, 1996). 

 
 

1.6.4 Τιµολόγηση της µεταφοράς 
 
Μπορούν να χρησιµοποιηθούν δύο µορφές τιµολόγησης της µεταφοράς. Η τιµολόγηση 

‘κόστους-υπηρεσίας’ τοποθετεί τη χρέωση της µεταφοράς σε επίπεδα τέτοια, που να καλύπτουν 
το σταθερό και το µεταβλητό κόστος του µεταφορέα συν κάποιο περιθώριο κέρδους. Φυσικά, 
αυτή η προσέγγιση είναι ελκυστική, επειδή οδηγεί σε χαµηλότερες χρεώσεις για τη µεταφορά. 
Έχει όµως και αρκετές δυσκολίες. Πρώτα, πρέπει κάθε µεταφορέας να µπορεί να προσδιορίζει 
το σταθερό και το µεταβλητό του κόστος. Αυτό συνεπάγεται αναγνώριση των συστατικών του 
κόστους και τη δυνατότητα ακριβούς µέτρησης αυτού του κόστους. Πολλοί µεταφορείς δεν είναι 
σε θέση να µετρήσουν αυτό το κόστος σε όρους αιτίας – αποτελέσµατος. ∆εύτερο, αυτή η 
προσέγγιση απαιτεί ότι το σταθερό κόστος πρέπει να κατανεµηθεί σε κάθε ναυλωµένη 
µετακίνηση (αποστολή). Όσο περισσότερες γίνονται οι αποστολές, η κατανοµή κόστους 
διαχέεται σε περισσότερες µετακινήσεις και έτσι το σταθερό κόστος ανά µονάδα γίνεται 
µικρότερο. Όσο µειώνεται ο αριθµός των αποστολών, αυξάνεται το σταθερό κόστος ανά 
µονάδα. Έτσι, η διαδικασία κατανοµής γίνεται ασαφής, εκτός και αν είναι γνωστός ο ακριβής 
όγκος αποστολής ή µπορεί εύκολα να προβλεφθεί.  
Το κόστος µεταφοράς στην τιµολόγηση κόστους – υπηρεσίας µπορεί να διαφοροποιείται 

εξαιτίας δύο βασικών παραγόντων: της απόστασης και του όγκου. Όσο αυξάνεται η απόσταση, 
αυξάνονται οι χρεώσεις, όχι όµως ανάλογα. Στην απλούστατη µορφή τους, οι χρεώσεις 
αποστάσεων είναι ίδιες για όλα τα ζευγάρια αφετηρίας – προορισµού. Οι χρεώσεις αυξάνονται 
µε την απόσταση, αλλά όχι αναλογικά, µια και το κόστος του σταθµού και τα άλλα σταθερά 
στοιχεία κόστους παραµένουν τα ίδια, ανεξάρτητα της απόστασης.  
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Ο δεύτερος παράγοντας που πρέπει να µελετηθεί είναι ο όγκος της αποστολής. Σε αποστολές 
µεγάλου όγκου παρουσιάζονται οικονοµίες κλίµακας. Οι χρεώσεις βασίζονται στην ποσότητα 
των αποστελλόµενων προϊόντων. Οι αποστολές πάνω από ένα συγκεκριµένο φορτίο φορτηγού ή 
αυτοκινήτου είναι τα δύο οριακά σηµεία και οι ενδιάµεσοι όγκοι θεωρούνται σαν χρεώσεις για 
φορτίο λιγότερο από ένα γεµάτο φορτηγό. 
Μια δεύτερη µέθοδος τιµολόγησης της µεταφοράς είναι η αξία – υπηρεσίας, αυτή η 

προσέγγιση ουσιαστικά χρεώνει ότι µπορεί να δεκτή η αγορά και βασίζεται στη ζήτηση που 
υπάρχει για υπηρεσίες µεταφοράς στην αγορά και την κατάσταση του ανταγωνισµού. Σαν 
αποτέλεσµα, αυτή η προσέγγιση προσδιορίζει το ανώτερο όριο χρέωσης. Οι χρεώσεις είναι έτσι 
ορισµένες ώστε να µεγιστοποιούν τη διαφορά µεταξύ λαµβανόµενων εσόδων και του 
µεταβλητού κόστους που εµφανίζεται κατά τη µεταφορά µιας αποστολής. Για παράδειγµα, ας 
υποθέσουµε ότι δύο βιοµηχανίες ανταγωνιστικές βρίσκονται στην ίδια αγορά. Ο Α, εδρεύει στη 
αγορά, πωλεί το προϊόν του 3€ και κερδίζει 0,50€ ανά τεµάχιο. Αν η Β βιοµηχανία έχει ίδια τα 
υπόλοιπα στοιχεία κόστους, αλλά είναι εγκατεστηµένη 200 χιλιόµετρα από την αγορά, τα 0,50€ 
αντιπροσωπεύουν το µέγιστο ποσό που µπορεί ο Β να αποδεχτεί να πληρώσει για τη µεταφορά 
σε αυτή την αγορά. Επίσης, αν δύο µορφές µεταφοράς είναι διαθέσιµες στον κατασκευαστή Β 
και είναι όµοιες µεταξύ τους σε όρους χαρακτηριστικής απόδοσης, η ακριβότερη µορφή θα 
έπρεπε να προσαρµοστεί για να µπορεί να ανταγωνιστεί τη φθηνότερη µορφή (Κυριαζόπουλος, 
1996). 

 
 

1.7 Σχέση µεταφοράς / logistics / marketing 
 
Η µεταφορά µετακινεί τα προϊόντα της επιχείρησης στις αγορές που, συχνά, γεωγραφικά 

απέχουν µεγάλες αποστάσεις. Με αυτό, συµβάλλει στο γενικότερο επίπεδο ικανοποίησης του 
πελάτη, επειδή αποκτά πρόσβαση στα προϊόντα. Η ικανοποίηση του πελάτη είναι σπουδαίο 
συστατικό της ιδεολογίας του marketing.  
Επειδή η µεταφορά δηµιουργεί χρησιµότητα χώρου και συµβάλλει στη χρησιµότητα χρόνου, 

η διαθεσιµότητάς της, η επάρκειά της και το κόστος της, επηρεάζουν τις γενικότερες 
επιχειρηµατικές αποφάσεις, άσχετα αν αφορούν τη συγκεκριµένη λειτουργία της µεταφοράς. Ο 
Harper συνοψίζει παρακάτω τις επιχειρηµατικές αποφάσεις που επηρεάζονται από τη µεταφορά: 
• Αποφάσεις για τα προϊόντα: για τις επιχειρήσεις που εµπορεύονται υλικά προϊόντα, µια 
τέτοια απόφαση θα ήταν το ποια προϊόντα θα παραχθούν. Η δυνατότητα ενός προϊόντος να 
µεταφερθεί, σε όρους φυσικών χαρακτηριστικών και κόστους, διαθεσιµότητας και επάρκειας 
της µεταφοράς θα πρέπει να συνυπολογίζονται σε κάθε απόφαση για το προϊόν. 

• Αποφάσεις για το χώρο της αγοράς: είναι στενά συνδεδεµένες µε τις αποφάσεις για τα 
προϊόντα στις επιχειρήσεις που εµπορεύονται υλικό προϊόντα. Οι αποφάσεις που πρέπει να 
ληφθούν αναφορικά µε το που πρέπει συχνά τα προϊόντα να πωληθούν µπορεί να επηρεαστεί 
από τη διαθεσιµότητα, το κόστος και την επάρκεια της µεταφοράς και από τα φυσικά 
χαρακτηριστικά του ίδιου του προϊόντος.  

• Αγοραστικές αποφάσεις: το τι θα αγοράσει ο πελάτης επηρεάζεται σηµαντικά από θέµατα 
σχετικά µε τη µεταφορά ανεξάρτητα από τη φύση της επιχείρησης, από το αν είναι 
κατασκευαστής, χονδρέµπορος ή λιανέµπορος ή οτιδήποτε άλλο. Τα αγαθά µπορούν να είναι 
εξαρτήµατα, πρώτες ύλες, εφόδια ή τελικά προϊόντα για πώληση. Η διαθεσιµότητα, η 
επάρκεια και το κόστος της µεταφοράς και τα χαρακτηριστικά των αγαθών που θα 
µεταφερθούν, λαµβάνονται υπόψη σε αυτή την απόφαση που απαντά σε ερωτήµατα ‘τι, που 
και πότε’.  

• Αποφάσεις για τη θέση εγκατάστασης: αν και οι αποφάσεις, για το που θα εγκατασταθούν, 
εργοστάσια, αποθήκες, γραφεία ή καταστήµατα, επηρεάζονται από διάφορους παράγοντες, η 
µεταφορά (διαθεσιµότητα, επάρκεια, κόστος) ίσως να είναι ο σπουδαιότερος από τους 
παράγοντες αυτούς στη λήψη αποφάσεων για την εγκατάσταση επιχειρησιακών χώρων. Η 
σπουδαιότητα της µεταφοράς διαφέρει από κλάδο σε κλάδο και από επιχείρηση σε 
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επιχείρηση, όµως πάντοτε είναι στοιχείο που αξιολογείται στις αποφάσεις για θέσεις 
εγκαταστάσεων. Η επιχείρηση καλείται να πάρει αποφάσεις σχετικά µε το πόσες αποθήκες 
χρειάζεται και ποιο θα είναι το µέγεθος αυτών, που θα βρίσκονται και αν θα χρησιµοποιήσει 
ιδιόκτητους χώρους ή θα αναθέσει την λειτουργία της αποθήκευσης σε τρίτους (Hompel and 
Schmidt, 2005) 

• Αποφάσεις για τις τιµές: αφού η µεταφορά είναι ένας παράγοντας κόστους στις 
επιχειρησιακές λειτουργίες, θα έχει συνέπειες και στις τιµολογιακές αποφάσεις των 
επιχειρήσεων ειδικά εκείνων που έχουν τιµολογιακή πολιτική προσανατολισµένη στο 
κόστος. Επειδή η µεταφορά είναι µια από τις κυριότερες οικονοµικές ενέργειες (σαν 
ποσοστό του ΑΕΠ) σε κάθε χώρα, οι αλλαγές τιµών στις µεταφορές µπορούν να έχουν 
έντονες επιδράσεις στην τιµολογιακή πολιτική του κλάδου γενικότερα. Αυτό δε σηµαίνει ότι 
σε καθεµιά επιχείρηση υπάρχει µια αυτόµατη σχέση ‘αιτίου-αιτιατούύ’ µεταξύ αλλαγών στο 
κόστος µεταφοράς και στις τιµές τις επιχείρησης αλλά ότι το κόστος µεταφοράς είναι ένας 
από τους παράγοντες που θα πρέπει να µελετώνται σε τιµολογιακές αποφάσεις. 

 
Η µεταφορά υπολογίζεται σαν 50% του κόστους των βασικών πρώτων υλών όπως είναι, για 

παράδειγµα, ο άνθρακας. Το κόστος µεταφοράς για αντικείµενα όπως ηλεκτρονικοί 
υπολογιστές, οι µηχανές εργοστασίων και τα ηλεκτρονικά εξαρτήµατα, δεν ξεπερνά το 1%. 
Γενικά, η αποτελεσµατική και αποδοτική διοίκηση της µεταφοράς αποδεικνύεται όλο και 
περισσότερο σηµαντική για µια επιχείρηση, αφού το µερίδιο της µεταφοράς στο κόστος του 
προϊόντος ολοένα και αυξάνεται. Η διοίκηση όλων των πτυχών της µεταφοράς επηρεάζει τόσο 
τα επιχειρηµατικά στοιχεία κόστους απόκτησης των πρώτων υλών, των εξαρτηµάτων και των 
εφοδίων, όσο και το εξωεπιχειρηµατικό κόστος της αποστολής τελικών προϊόντων στους 
πελάτες (Κυριαζόπουλος, 1996). 
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Κεφάλαιο 2: Νησιωτικότητα και ανάπτυξη νησιωτικών 
περιοχών 
 
 

2.1 Τι ορίζουµε ως νησί; 
 
Η παρούσα εργασία έχει ως κύριο 

σηµείο έρευνας τα νησιά. Τα νησιά 
χαρακτηρίζονται από ιδιαίτερες δοµές, 
όχι µόνο οικονοµικές αλλά κοινωνικές 
και πολιτισµικές, οι οποίες συνθέτουν 
µια ιδιόµορφη φυσιογνωµία 
διαφορετική από αυτή των 
ηπειρωτικών περιοχών, η θέση τους 
και ο ρόλος που διαδραµατίζουν, ή 
καλούνται να διαδραµατίσουν στον 
εθνικό ή τον ευρύτερο ευρωπαϊκό 
χώρο, σε σχέση µε τα βασικά 
γνωρίσµατα που τα διακρίνουν 
(περιφερειακότητα, αποµόνωση, 
ελλείψεις βασικών υποδοµών κλπ) 
επιβάλλει λεπτοµερή και εις βάθος 
µελέτη των κοινωνικό-οικονοµικών 
τους δοµών. 

Κρίνεται, λοιπόν, σκόπιµο να διερευνηθούν, τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του νησιωτικού 
χώρου τα οποία τεκµηριώνουν την ανάγκη για µια ιδιότυπη προσέγγιση του. Καταρχήν, 
ετυµολογικά η λέξη ‘νησί’ προέρχεται από τον λατινικό όρο insula, που σηµαίνει αποµόνωση, 
ενώ ο αντίστοιχος ιταλικός όρος είναι isola από ο ρήµα isolare (αποµονώνω). Όπως φαίνεται, 
από ετυµολογική και µόνο άποψη ο όρος νησί εκφράζει όριο, περιορισµό. Μια πρώτη, απλή 
προσέγγιση θα χαρακτήριζε ως νησί κάθε κοµµάτι γης το οποίο περιβάλλεται από τα νερά 
ωκεανού, θάλασσας, ποταµού ή λίµνης. Ένας τέτοιος ορισµός περικλείει κινδύνους, διότι 
εντάσσει σε µία κατηγορία , χωρικές οντότητες πολύ διαφορετικές µεταξύ τους. Έτσι, ως νησί 
µπορεί να οριστεί µια ήπειρος (π.χ. Αυστραλία), αλλά και βραχονησίδα. Γίνεται, λοιπόν, σαφές 
ότι δεν είναι δυνατό τόσο διαφορετικές, ως προς το µέγεθος, τις κοινωνικό-οικονοµικές δοµές, 
τον πληθυσµό και τις δυνατότητες ανάπτυξης, περιοχές να αντιµετωπίζονται µε κοινό πλαίσιο 
µελέτης.  
Το γεγονός αυτό οδήγηση την Ε.Ε. να καθιερώσει έναν πιο πλήρη ορισµό, περιλαµβάνοντας 

και άλλες παραµέτρους. Έτσι, ως νησί ορίζεται ένα τµήµα γης που: 
• περιβάλλεται από θάλασσα 
• είναι µικρότερο από ήπειρο 
• δεν καλύπτεται από θάλασσα κατά την παλίρροια 
• έχει δηµιουργηθεί µε φυσικό τρόπο (δεν είναι τεχνητό) 
• δεν συνδέεται µε µόνιµο τρόπο µε την ηπειρωτική χώρα, δηλαδή µε γέφυρα ή τούνελ 
• Έχει µόνιµο πληθυσµό 
Παρόλο που ο όρος νησιοριοθετείται πληρέστερα, σε σχέση µε πρώτα, για λόγους που 

σχετίζονται µε την άσκηση Κοινωνικής πολιτικής, διαφοροποιηµένης, ανάλογα µε τις ανάγκες 
κάθε χωρικής ενότητας, η Eurostat (Ε.Ε., 1994) αποδέχεται ως νησί κάθε τµήµα γης έκτασης 1 
χλµ.2, που κατοικείται µόνιµα από πληθυσµό άνω των 50 κατοίκων, που απέχει από την 
ηπειρωτική χώρα πάνω από 1 χλµ. Και, παράλληλα, δεν περιλαµβάνει πρωτεύουσα κράτους. 
Βάσει του παραπάνω προσδιοριστικού ορισµού, νησί δεν θεωρείται η Αγγλία και η Ιρλανδία 
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δεδοµένου ότι φιλοξενούν τις πρωτεύουσες των κρατών τους αλλά ούτε και η νήσος ∆ήλος των 
Κυκλάδων (9 κάτοικοι το 1991). 
Αν και ο ορισµός της Eurostat απορρίπτει τις ακραίες περιπτώσεις νησιών, όπως οι 

παραπάνω, παράλληλα, όµως επιτρέπει κοινή αντιµετωπίσει, άνισων µεταξύ τους νησιωτικών 
µονάδων. Θα µπορούσαν, δηλαδή, να τεθούν υπό αµφισβήτηση οριζόντιες ή κάθετες πολιτικές 
(ενέργεια, οικιστική ανάπτυξη, µεταφορές) που αντιµετωπίζουν µε τον ίδιο τρόπο τη Σικελία και 
την Ανάφη. Οι προοπτικές και οι δυνατότητες ανάπτυξης τους, καθώς και η επιθυµητή ή δυνατή 
µορφή της ανάπτυξης, δεν µπορεί να είναι ίδια, δεδοµένων των διαφορετικών κοινωνικό-
οικονοµικών δοµών και προτεραιοτήτων που έχουν αυτές οι δυο διαφορετικές οντότητες. 
 
 

2.2 Χαρακτηριστικά νησιών 
 
 
2.2.1 Κοινά χαρακτηριστικά των νησιών 
 
Ξεκινάµε την παράθεση των χαρακτηριστικών των νησιών αναφερόµενοι σε χαρακτηριστικά 

που αφορούν όλα τα νησιά. αυτά τα χαρακτηριστικά θα µπορούσαν να χωριστούν σε δύο 
βασικές κατηγορίες: τα γεωγραφικά-περιβαλλοντικά και τα κοινωνικά-οικονοµικά. Παρακάτω θα 
αναφερθούµε αναλυτικότερα στις δύο αυτές βασικές κατηγορίες βασιζόµενοι σε προγενέστερες 
µελέτες. Η αναφορά αυτή είναι προσανατολισµένη µε γνώµονα την οικονοµία των νησιών και 
τις µεταφορές από και προς αυτά. 

 
Περιβαλλοντολογικά-γεωγραφικά Χαρακτηριστικά 
1. Μικρό µέγεθος: αυτό το χαρακτηριστικό αφορά κυρίως τα µικρά σε έκταση νησιά δεν χάνει 
όµως την σηµασία του και για τα µεγαλύτερα αφού και αυτά δεν µπορούν να συγκριθούν σε 
έκταση µε το µέγεθος της υπόλοιπης ηπειρώτικής χώρας. 

2. Σχετική έλλειψη φυσικών πόρων: αυτό το χαρακτηριστικό είναι απόρροια του σχετικά 
µικρού µεγέθους των νησιών και αυτό γιατί η έκταση ενός νησιού σχετίζεται άµεσα µε τους 
φυσικούς πόρους που αυτό διαθέτει. 

3. Σχετική αποµόνωση των νησιών από την υπόλοιπη επικράτεια: βασικός λόγος για αυτό είναι 
η µη άµεση σύνδεση µε την υπόλοιπη επικράτεια λόγω του φυσικού υδάτινου συνόρου. 

4. Ευαίσθητο οικοσύστηµα που επηρεάζεται ιδιαίτερα από τις συχνές πληθυσµιακές 
αυξοµειώσεις (π.χ. τουριστικές περίοδοι). 

5. Υψηλό ποσοστό βιοποικιλότητας ανά τετραγωνικό χιλιόµετρο. 
6. Σηµαντικές επιπτώσεις των δραστηριοτήτων στο νησί σε ότι αφορά το θαλάσσιο περιβάλλον 
και την παράκτια ζώνη. 

7. Υψηλή ζήτηση για εκµετάλλευση της παράκτιας ζώνης: αυτό συµβαίνει εξαιτίας του 
γεγονότος ότι οι οικονοµίες των περισσότερων νησιών αναπτύσσονται µε κέντρο την 
θάλασσα. Η ενδοχώρα έχει συνήθως µικρούς οικισµούς χωρίς ιδιαίτερη οικονοµική 
ανάπτυξη. 

8. Κίνδυνοι για το οικοσύστηµα των νησιών που συνδέονται µε την διεθνή ναυτιλία (π.χ. 
απόβλητα): το χαρακτηριστικό αυτό πηγάζει από την εξάρτηση που έχουν τα νησιά από την 
ναυτιλία µε αποτέλεσµα οι κάτοικοι να έχουν περιορισµένες δυνατότητες αντίδρασης. 

9. Κίνδυνοι για τα νησιά που προκύπτουν από την αύξηση της στάθµης της θάλασσας. 
 
Κοινωνικά-οικονοµικά χαρακτηριστικά 
1. Ιδιαίτερα ‘ανοικτές’ αγορές: ενδεικτικά µπορούµε να αναφερθούµε στις αγορές αγαθών και 
εργασίας. Tα νησιά παράγουν συγκεκριµένα προϊόντα τα οποία εξάγουν ενώ σε µεγάλο 
βαθµό στηρίζονται στις εισαγωγές για την προµήθεια των υπόλοιπων προϊόντων. Σε ότι 
αφορά την αγορά εργασίας τις τουριστικές περιόδους εργατικό δυναµικό και από άλλες 
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περιοχές πηγαίνει στα νησιά για να απασχοληθεί ενώ το χειµώνα και ντόπιοι κάτοικοι 
φεύγουν για να εργαστούν στα µεγάλα αστικά κέντρα. 

2. Αρνητικό εµπορικό ισοζύγιο: για τα περισσότερα νησιά οι εξαγωγές υπολείπονται των 
εισαγωγών µε σηµαντικές επιπτώσεις για την τοπική οικονοµία. 

3. Μεγάλη εξάρτηση από άλλες περιοχές: αυτό το χαρακτηριστικό µπορεί να συνδεθεί µε την 
έλλειψη πρώτων υλών που παρουσιάζεται σε πολλά νησιά και συνεπάγεται την ανάγκη 
προµήθειας τους από άλλες περιοχές. Επίσης θα µπορούσε να συνδεθεί µε την έλλειψη 
µεγάλων κεφαλαίων στα νησιά που συνεπάγεται την εξάρτηση τους από ξένες επενδύσεις. 

4. Μικρή δυνατότητα αντιµετώπισης κακών οικονοµικά συγκυριών: οι οικονοµίες των νησιών 
συνήθως στηρίζονται σε περιορισµένα είδη οικονοµικών δραστηριοτήτων (τουρισµός, 
γεωργία) µε αποτέλεσµα µια κακή συγκυρία για αυτές τις δραστηριότητες να επηρεάζει 
σηµαντικά τα νησιά. 

5. Σηµαντική σύνδεση µεταξύ οικονοµικής ανάπτυξης και περιβαλλοντολογικών 
χαρακτηριστικών των νησιών. 

6. Ποιοτικές, κυρίως, διαφορές µεταξύ προσφοράς και ζήτησης εργασίας: τα νησιά λόγω της 
µονοπαραγοντικής συνήθως ανάπτυξης τους παρουσιάζουν έλλειµµα σε συγκεκριµένο 
εργατικό δυναµικό και πλεόνασµα στα υπόλοιπα. 

 
 
2.2.2 Ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των νησιών – χωρισµός σε υποκατηγορίες  
 
Παραπάνω αναφέραµε χαρακτηριστικά νησιών που σε µεγαλύτερο ή µικρότερο βαθµό 

συναντάµε σε όλα τα νησιά του πλανήτη. Σε αυτό το σηµείο θα αναφερθούµε σε ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά που συναντάµε σε ορισµένα νησιά και µε βάση αυτά µπορούµε να χωρίσουµε 
τα νησιά σε υποκατηγορίες. ‘Τα σηµαντικότερα κριτήρια για αυτή την κατάταξη είναι: 
1. Η απόσταση τους από την υπόλοιπη επικράτεια  (κοντινά νησιά, παραµεθόρια νησιά). 
2. Η πληθυσµιακή πυκνότητά τους. 
3. Η διοικητική τους αυτοτέλεια. 
Τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των νησιών είναι πολύ σηµαντικά από κοινωνική και 

οικονοµική άποψη µια και προσδιορίζουν σε µεγάλο βαθµό το πλαίσιο ανάπτυξης αυτών των 
περιοχών. 

‘Εκτός από τα γενικά και ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των νησιών κάθε νησί έχει και δικά του 
µοναδικά χαρακτηριστικά που ως επί το πλείστον συνδέονται µε α) την γεωγραφική του θέση, β) 
το κλίµα του, γ) την ιστορία και δ)την παράδοσή του.’ 
Συνοψίζοντας τα παραπάνω θα µπορούσαµε να πούµε ότι κάθε νησί χαρακτηρίζεται από ένα 

σύνολο γενικών, ιδιαίτερων και µοναδικών χαρακτηριστικών µερικά από τα οποία µπορεί να 
λειτουργήσουν θετικά ή αρνητικά για την ανάπτυξή του.  Μελετώντας προσεκτικά τα παραπάνω 
χαρακτηριστικά θα δούµε επίσης ότι αυτά εντείνονται ή εξαλείφονται ανάλογα µε το πώς τα 
νησιά συνδέονται µε την υπόλοιπη επικράτεια. Κλείνοντας αυτό το υποκεφάλαιο πρέπει να 
τονίσουµε ότι τα όποια προγράµµατα ανάπτυξης των νησιών θα πρέπει εκτός από τα γενικά και 
ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του τόπου να λαµβάνουν υπόψη και τα µοναδικά χαρακτηριστικά του 
ώστε να επιτύχουν την µέγιστη δυνατή ανάπτυξη. 
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2.3 Νησιωτικοί δείκτες 
 
 
2.3.1 Γιατί χρειάζονται; 
 
Τα νησιά αντιµετωπίζουν ιδιαίτερες συνθήκες ανάπτυξης κυρίως εξαιτίας των ιδιαίτερων 

χαρακτηριστικών τους. Σε αυτό το τµήµα της εργασίας θα δούµε πως αυτά τα ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά µπορεί να ποσοτικοποιηθούν και να εκφραστούν µέσα από δείκτες, βασιζόµενοι 
σε έρευνα της Eurisles. Οι στατιστικοί δείκτες εκφράζουν τις ανισότητες σε οικονοµικό και 
κοινωνικό επίπεδο και συνδέονται άµεσα µε την έννοια της νησιωτικότητας και της υπέρ-
περιφερειακότητας. Οι δυο αυτές έννοιες σχετίζονται µε τις φυσικές συνθήκες των νησιών και 
τα γεωγραφικά τους χαρακτηριστικά. Με την χρήση των δεικτών αυτών µπορεί να γίνει µια 
ποσοτική εκτίµηση του πραγµατικού κόστους που οι ιδιαίτερες συνθήκες προκαλούν για τις 
οικονοµίες και τους κατοίκους των νησιών. 
Ο όρος ‘νησιωτικότητα’ συνδέεται, βάση της προαναφερθείσας έρευνας µε τρία από τα 

βασικά χαρακτηριστικά των νησιών τα οποία αναφέραµε και παραπάνω:  
• Το µικρό σε σύγκριση µε τις ηπειρωτικές περιοχές µέγεθος. 
• Την σχετική απόσταση από τα µεγάλα ηπειρωτικά κέντρα, η οποία έχει σαν συνέπεια την 
σχετική αποµόνωση των νησιωτικών περιοχών. 

• Την οικονοµική εξάρτηση των νησιωτικών περιοχών από άλλες περιοχές, η οποία προκύπτει 
από το γεγονός ότι τα περισσότερα νησιά παράγουν προϊόντα σε µικρή ποικιλία και τα 
υπόλοιπα αναγκάζονται να τα εισάγουν από άλλες περιοχές. 

 
 
2.3.2 Είδη και τρόπος σχηµατισµού 
 
Βασικός λόγος για το σχηµατισµό περιφερειακών, και κατά συνέπεια νησιωτικών, δεικτών 

είναι η ποσοτική έκφραση των περιφερειακών ανισοτήτων. Οι τρεις σηµαντικότερες πηγές 
ανισοτήτων οι οποίες εντοπίζονται και στα πλαίσια της Ευρωπαϊκής Ένωσης και αναδεικνύονται 
µέσα από µελέτες της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, είναι: 
• Τα φυσικά και τα γεωγραφικά χαρακτηριστικά των περιφερειών. 
• Η άνιση ανάπτυξη του παραγωγικού δυναµικού. 
• Η µεγάλη διαφορά που υπάρχει στα εισοδήµατα και το βασικό επίπεδο από µια περιοχή της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης σε άλλη. 
Σε ότι αφορά τα νησιά η σηµαντικότερη πηγή ανισοτήτων σε σχέση µε τις άλλες περιοχές 

είναι τα φυσικά και γεωγραφικά χαρακτηριστικά τους. Οι ανισότητες που σχετίζονται µε τα 
φυσικά και γεωγραφικά χαρακτηριστικά, είναι εξ ορισµού, αποτέλεσµα καταστάσεων τις οποίες 
ο άνθρωπος ελάχιστα µπορεί να επηρεάσει. Πολλές φορές όµως είναι δύσκολο να διαχωριστούν 
από άλλες ανισότητες των οποίων πηγή είναι ο ανθρώπινος παράγοντας. Κατάλληλα 
σχηµατισµένοι νησιωτικοί δείκτες µπορούν να δείχνουν το πώς και κατά πόσο κάθε πηγή 
ανισότητας επηρεάζει τις νησιωτικές περιοχές. 
Πέρα από αυτά είναι σηµαντικό µερικοί, τουλάχιστον, από τους δείκτες που 

χρησιµοποιούνται για τις νησιωτικές περιοχές να µπορούν να είναι συγκρίσιµοι µε δείκτες που 
αφορούν άλλες περιφέρειες. 
Σε αυτό το σηµείο µπορούµε να χωρίσουµε τους δείκτες που αφορούν τα νησιά σε δύο 

κατηγορίες: 
• εκείνους που  σχετίζονται αποκλειστικά µε την νησιωτικότητα, 
• εκείνους που µπορούν να εφαρµοστούν σε όλες τις περιφέρειες αλλά για τους οποίους η 
νησιωτικότητα µπορεί να προσλάβει ‘µετρήσιµη τιµή. 
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2.3.3 Συντελεστής περιφερειακότητας 
 
Η αναζήτηση ενός συντελεστή περιφερειακότητας είναι ζήτηµα µεγάλου ενδιαφέροντος για 

τα νησιά και όχι µόνο για αυτά. Για παράδειγµα, είναι πολύ σηµαντικό για όλες τις περιφέρειες 
(ορεινές, αγροτικές) να αξιολογήσουν τα δικά τους χαρακτηριστικά και να ποσοτικοποιήσουν 
τις διαφορές τους ως προς το Κέντρο. 
Στην περίπτωση των νησιών, η έννοια της περιφερειακότητας µπορεί να προσδιοριστεί µε 

αντικειµενικό τρόπο µέσω ‘του µόνιµου χαρακτήρα της γεωγραφικής ασυνέχειας του χώρου’. Ο 
συντελεστής περιφερειακότητας για τα νησιά σκοπό έχει να µετρήσουµε αυτή την 
περιφερειακότητα µε τρόπο που η µέτρηση νε είναι συγκρίσιµη µε αυτή που χαρακτηρίζει άλλες 
περιφέρειες. 
Ο συντελεστής περιφερειακότητας στα νησιά µπορεί να συνδεθεί άµεσα µε τα δίκτυα 

µεταφορών των νησιών. Μια ενδιαφέρουσα πρόταση ως βάση µέτρησης της περιφερειακότητας 
αποτελεί ο χρόνος που χρειάζεται για να µετακινηθεί ένα φορτηγό από το κέντρο στην 
περιφέρεια. Για τα νησιά στο χρόνο αυτό προστίθεται και το θαλάσσιο ταξίδι που απαιτείται. Ο 
χρόνος αυτός συνδέεται άµεσα µε την συχνότητα και την ποιότητα των δροµολογίων των 
πλοίων.  
Ο παραπάνω τρόπος µέτρησης οδηγεί σε υψηλούς δείκτες περιφερειακότητας για τα νησιά 

σε σχέση µε τις υπόλοιπες περιφέρειες κάτι που καταδεικνύει ότι τα νησιά αντιµετωπίζουν µια 
‘φυσική’ ανισότητα σε ότι αφορά τις δυνατότητες ανάπτυξης τους. 
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Κεφάλαιο 3: Μεταφορές στις νησιωτικές περιοχές 

 
Σηµαντικό πρόβληµα στην ανάπτυξη των νησιωτικών περιοχών έχει διαπιστωθεί ότι παίζει η 

απόστασή τους από τα µεγάλα οικονοµικά κέντρα και το γεγονός ότι η πρόσβαση σε αυτά είναι 
πιο δύσκολο, λόγω του υδάτινου συνόρου, από την πρόσβαση των αποµακρυσµένων χερσαίων 
περιοχών.  Σε αυτό το κεφάλαιο θα ασχοληθούµε µε θέµατα που αφορούν τις µεταφορές στις 
νησιωτικές περιοχές επικεντρώνοντας το ενδιαφέρον µας στην Ελλάδα.  

 
 

3.1 Ο ρόλος των µεταφορών 
 
Οι µεταφορές στις νησιωτικές περιοχές συνήθως γίνονται είτε από τις ακτοπλοϊκές γραµµές 

που συνδέουν τα µεγάλα ηπειρωτικά λιµάνια µε τα λιµάνια των νησιωτικών περιοχών είτε µε το 
δίκτυο εναέριων µεταφορών. Οι µεταφορές αυτές περιλαµβάνουν την µεταφορά επιβατών, 
οχηµάτων και εµπορευµάτων και συµβάλλουν σηµαντικά στην κινητικότητα ατόµων και 
αγαθών. Για τα νησιά ένα καλό σύστηµα µεταφορών είναι πολύ σηµαντικό µια και τους δίνει τη 
δυνατότητα να ελαχιστοποιήσουν το φυσικό τους ‘µειονέκτηµα’ που αφορά στην απόσταση από 
την ηπειρωτική χώρα και τα οικονοµικά κέντρα. Σε αυτή την υποενότητα θα αναφερθούµε στο 
ρόλο των µεταφορών στις νησιωτικές περιοχές της Ελλάδας, µιας κατεξοχήν νησιωτικής 
ευρωπαϊκής χώρας µε µεγάλο αριθµό νησιών.  
Οι νησιωτικές περιφέρειες στην Ελλάδα, όπως και στον υπόλοιπο κόσµο, εξαρτώνται άµεσα 

από τις συνθήκες και τους τρόπους που αυτές συνδέονται µε την υπόλοιπη ηπειρωτική χώρα. 
Σηµαντικό ρόλο έχουν τόσο η ακτοπλοΐα όσο και οι εναέριες µεταφορές. Ιδιαίτερα όµως η 
ακτοπλοΐα έπαιξε και παίζει κρίσιµο ρόλο στη συνοχή του ελληνικού κράτους από πολλές 
πλευρές. Από γεωγραφική διάσταση, αποτελεί τη «γέφυρα» που συνδέει την ηπειρωτική χώρα 
µε τα νησιά δηµιουργώντας θαλάσσιες λεωφόρους. Από οικονοµική και κοινωνική διάσταση, 
επιδρά καθοριστικά στα επίπεδα οικονοµικής ανάπτυξης, επηρεάζοντας το µέγεθος του 
πληθυσµού, την εξέλιξη του τουρισµού και την ποιότητα ζωής στα νησιά. Εξαιτίας αυτού του 
κρίσιµου ρόλου της ακτοπλοΐας στον ελλαδικό χώρο είναι απαραίτητη η ύπαρξη συχνής 
ακτοπλοϊκής σύνδεσης όλων των νησιών µε την ηπειρωτική χώρα. Εκτός απ’ τη συχνότητα πολύ 
σηµαντική είναι και η ποιότητα των παρεχόµενων ακτοπλοϊκών υπηρεσιών.  
Ο ρόλος των µεταφορών στα νησιά είναι ένα ζήτηµα που τα τελευταία χρόνια απασχολεί 

έντονα και την Ευρωπαϊκή Ένωση µε αποτέλεσµα να έχει προτείνει συγκεκριµένες δράσεις για 
τη βελτίωση των θαλάσσιων µεταφορών. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έχει ορίσει συγκεκριµένο 
πλαίσιο δράσης για την περίοδο 2007-2013. Το πλαίσιο αυτό αφορά τις εταιρείες που 
δραστηριοποιούνται στο χώρο της εσωτερικής ναυσιπλοΐας, τα κράτη µέλη και ολόκληρη την 
Ε.Ε. Τα κυριότερα σηµεία του προγράµµατος δράσης της Ε.Ε. για τις θαλάσσιες µεταφορές που 
αφορούν τις µεταφορές στα νησιά είναι τα εξής (Χλωµούδης κ.α., 2007): 
• Η δηµιουργία ευνοϊκών συνθηκών για τα δροµολόγια και την προσέλκυση νέων αγορών. 
• Η τόνωση του εκσυγχρονισµού του στόλου και της καινοτοµίας. 
• Η προσέλκυση νέων εργαζόµενων και αύξηση των επενδύσεων σε ανθρώπινο δυναµικό. 
• Η προβολή της εσωτερικής ναυσιπλοΐας ως επιτυχούς επιχειρηµατικού εταίρου. 
• Η δηµιουργία κατάλληλης υποδοµής για την εσωτερική ναυσιπλοΐα.  
Παραπάνω δείξαµε συνοπτικά το ρόλο που έχουν οι µεταφορές, ιδιαίτερα οι θαλάσσιες, για 

τα ελληνικά νησιά. Πριν κλείσουµε αυτή την υποενότητα θα πρέπει να αναφέρουµε ότι η 
ποιότητα των θαλάσσιων µεταφορών είναι άµεσα συνδεδεµένη µε τα λιµάνια που υπάρχουν σε 
µια χώρα.  
Σε ότι αφορά τα ελληνικά λιµάνια, ιδιαίτερα δε αυτά των ελληνικών νησιών, υπάρχουν 

σηµαντικά περιθώρια βελτίωσης των τεχνικών χαρακτηριστικών τους και αξιοποίηση των νέων 
τεχνολογιών σε όλο το φάσµα της λειτουργίας τους. Η υποδοµή των λιµανιών, κυρίως στα νησιά 
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είναι συνήθως ανεπαρκής ως προς την προστασία από τις αντίξοες καιρικές συνθήκες, ενώ 
εντοπίζονται σηµαντικές ελλείψεις σε χερσαίους χώρους και τα προβλήµατα κατά τη συνύπαρξη 
και ταυτόχρονη εξυπηρέτηση των επιβατικών και εµπορευµατικών δραστηριοτήτων 
(Χλωµούδης κ.α., 2007). 
 
 

3.2 Πλαίσιο λειτουργίας νησιωτικών µεταφορών εντός της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης 
 
Το πλαίσιο λειτουργίας της Ε.Ε. για τις µεταφορές είναι ένα πολύ σηµαντικό κοµµάτι στην 

διερεύνηση των νησιωτικών µεταφορών. Η Ευρωπαϊκή Ένωση καθορίζει σε µεγάλο βαθµό τις 
εθνικές πολιτικές των κρατών µελών ιδιαιτέρως σε θέµατα µε µεγάλη οικονοµική σηµασία. 
Επίσης οι πολιτικές της Ευρωπαϊκής Ένωσης όντας προϊόντα διαπραγµατεύσεων και έρευνας 
αποτελούν συχνά ενδιαφέρουσες και καινοτόµες προτάσεις για την επίλυση προβληµάτων. 
 
 
3.2.1 Λευκή βίβλος-Η Ευρωπαϊκή πολιτική των µεταφορών έως το 2010 
 
Η Ευρωπαϊκή Ένωση όπως αναφέραµε και παραπάνω έχει δώσει ιδιαίτερη σηµασία στις 

πολιτικές που θα πρέπει να εφαρµοστούν στον τοµέα των µεταφορών. Αυτό συµβαίνει γιατί οι 
µεταφορές αποτελούν ένα κρίσιµο παράγοντα για την οικονοµική ανάπτυξη µιας περιοχής. Η 
‘Λευκή Βίβλος για τις µεταφορές’ είναι ένα σηµαντικό κείµενο της Ευρωπαϊκής Επιτροπής που 
αναφέρεται στις κατευθυντήριες γραµµές της πολιτικής για τις µεταφορές. (http://europa.eu) 
Η Επιτροπή στην Λευκή Βίβλο προτείνει περίπου εξήντα µέτρα για την δηµιουργία ενός 

συστήµατος µεταφορών, το οποίο θα επιτρέψει να εξισορροπηθούν οι διάφοροι τρόποι 
µεταφοράς, να ανασυγκροτηθούν οι σιδηρόδροµοι, να προωθηθούν οι θαλάσσιες και ποτάµιες 
µεταφορές και να ελεγχθεί η αύξηση των αεροµεταφορών. Η Λευκή Βίβλος προτείνει πολιτικές 
στο πνεύµα της στρατηγικής αειφόρου ανάπτυξης που αποφάσισε το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο του 
Goteborg του Ιούνιο του 2001. 
Η Ευρωπαϊκή Κοινότητα αντιµετώπισε δυσκολίες στην εφαρµογή της κοινής πολιτικής 

µεταφορών που προέβλεπε η συνθήκη της Ρώµης. Η συνθήκη του Maastricht ενίσχυσε λοιπόν 
τις πολιτικές, θεσµικές και δηµοσιονοµικές βάσεις εισάγοντας και την έννοια του ∆ιευρωπαϊκού 
∆ικτύου Μεταφορών (∆∆Μ). Οι βασικοί στόχοι του ∆∆Μ είναι οι ακόλουθοι (http://europa.eu): 
• Η εξασφάλιση κινητικότητας προσώπων και αγαθών. 
• Η προσφορά υποδοµών υψηλής ποιότητας στους χρήστες. 
• Η στήριξη στο σύνολο των τρόπων µεταφοράς. 
• Η άριστη χρησιµοποίηση της υπάρχουσας µεταφορικής ικανότητας. 
• Η διαλειτουργικότητα σε όλα τα στοιχεία του δικτύου. 
• Η οικονοµική βιωσιµότητα. 
• Η κάλυψη όλου του κοινοτικού εδάφους. 
• Η πρόβλεψη επέκτασής του προς τα κράτη µέλη της ΕΖΕΣ, τις χώρες της Κεντρικής και 
Ανατολικής Ευρώπης και τις µεσογειακές χώρες.  

 
Η πρώτη Λευκή Βίβλος της Επιτροπής για την ανάπτυξη της κοινής πολιτικής µεταφορών 

που δηµοσιεύθηκε το 1992 έδινε έµφαση στο άνοιγµα της αγοράς µεταφορών. ∆έκα χρόνια 
αργότερα, οι οδικές ενδοµεταφορές έχουν γίνει πραγµατικότητα, η εναέρια κυκλοφορία 
παρουσιάζει το υψηλότερο επίπεδο ασφάλειας στον κόσµο και η κινητικότητα των προσώπων 
έχει υπερδιπλασιαστεί. 
Ένα άλλο σηµαντικό στοιχείο αποτελεί η ανάπτυξη ερευνητικών προγραµµάτων (π.χ. 

GALILEO)  που αφορούν σε σύγχρονες τεχνικές γύρω από τις µεταφορές. 



 31 

Ωστόσο, η λιγότερο ή περισσότερο γρήγορη εφαρµογή των διάφορων τρόπων µεταφοράς 
των κοινοτικών αποφάσεων οδηγεί σε ορισµένες δυσκολίες, οι οποίες είναι: 
• Η άνιση ανάπτυξη των διάφορων τρόπων µεταφοράς. Οι οδικές µεταφορές 
αντιπροσωπεύουν το 44% των µεταφορών εµπορευµάτων ενώ οι σιδηροδροµικές µεταφορές 
το 8% και οι εσωτερικές πλωτές µεταφορές το 4%. Οι οδικές µεταφορές επιβατών 
αντιπροσωπεύει το 79% ενώ οι αεροπορικές το 5% και οι σιδηροδροµικές το 6% 
(http://europa.eu). 

• Η συµφόρηση σε ορισµένους µεγάλους οδικούς και σιδηροδροµικούς άξονες, στις µεγάλες 
πόλεις και σε µερικούς αερολιµένες (http://europa.eu). 

• Τα περιβαλλοντικά προβλήµατα ή τα προβλήµατα υγείας των πολιτών και η ανασφάλεια 
στους δρόµους (http://europa.eu). 

 
 
3.2.2 Ολοκληρωµένη θαλάσσια πολιτική της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
 
Η χάραξη ολοκληρωµένης θαλάσσιας πολιτικής απαιτεί ένα σαφές πλαίσιο διαχείρισης στο 

οποίο καλούνται από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή να διαδραµατίσουν σηµαντικό ρόλο: 1)η 
επιχειρησιακή οµάδα µε την ονοµασία «Θαλάσσια πολιτική», για την ανάλυση των διαδράσεων 
µεταξύ των τοµεακών πολιτικών και τη διασφάλιση του συντονισµού τους, 2)οι οργανισµοί της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης οι οποίες ασχολούνται µε υποθέσεις σχετικές µε τη θάλασσα, µε σκοπό 
την κατάρτιση νέων πολιτικών και 3) η κοινωνία των πολιτών και όλα τα ενδιαφερόµενα µέρη. 
Σε αυτή την υποενότητα θα παρουσιάσουµε συνοπτικά τους βασικούς στόχους της Θαλάσσιας 
Πολιτικής της Ε.Ε., όπως αυτοί αναφέρονται στην ιστοσελίδα της ΕΕ (http://europa.eu) µια και 
επηρεάζουν άµεσα τις πολιτικές για τις θαλάσσιες µεταφορές: 
• Τον πρώτο στόχο µιας ολοκληρωµένης θαλάσσιας πολιτικής για την Ε.Ε. αποτελεί η 
µεγιστοποίηση της βιώσιµης εκµετάλλευσης των θαλασσών και των ωκεανών, µε 
ταυτόχρονη διασφάλιση της ανάπτυξης της θαλάσσιας οικονοµίας και των παράκτιων 
περιφερειών. Βασικό χαρακτηριστικό αυτού του στόχου αποτελεί η διασφάλιση της 
ανταγωνιστικότητας, της ασφάλειας και της προστασίας στον τοµέα της θαλάσσιας 
πολιτικής. 

• ∆εύτερος πρωταρχικός στόχος είναι η δηµιουργία βάθρου γνώσεων και καινοτοµιών για τη 
θαλάσσια πολιτική. Η επιστήµη, η τεχνολογία και η έρευνα για τη θάλασσα παρέχουν τη 
δυνατότητα ανάλυσης των επιπτώσεων των ανθρώπινων δραστηριοτήτων στα θαλάσσια 
συστήµατα καθώς και λύσεις για την άµβλυνση της υποβάθµισης του περιβάλλοντος και των 
επιπτώσεων της κλιµατικής αλλαγής. 

• Με την ολοκληρωµένη πολιτική επιδιώκεται επίσης η προσφορά καλύτερης ποιότητας ζωής 
στις παράκτιες και στις εξόχως απόµακρες περιφέρειες, µε ταυτόχρονη διατήρηση της 
οικονοµικής ανάπτυξης και της προστασίας του περιβάλλοντος. Ειδικότερα η Επιτροπή 
αποτελεί βάση αυτού του στόχου στην ενθάρρυνση του παράκτιου τουρισµού, στη 
δηµιουργία βάσης δεδοµένων σχετικά µε τις δυνατότητες κοινοτικής χρηµατοδότησης για τα 
έργα που έχουν σχέση µε τη θάλασσα και τις παράκτιες περιφέρειες, στη χάραξη κοινοτικής 
στρατηγικής για την πρόληψη καταστροφών στις περιοχές αυτές και στην ανάπτυξη 
θαλάσσιου  δυναµικού για τις εξόχως απόµακρες περιφέρειες και τα νησιά. 

• Παράλληλα, η Ε.Ε. σκοπεύει να προωθήσει την ηγετική της θέση στις διεθνείς θαλάσσιες 
υποθέσεις. Με ολοκληρωµένη πολιτική καθίστανται δυνατές η βελτίωση της διαχείρισης των 
θαλάσσιων θεµάτων διεθνώς καθώς και η επίτευξη των προτεραιοτήτων της Ε.Ε. στον 
θαλάσσιο τοµέα. Αυτό αποκτά ιδιαίτερη σηµασία αν ληφθεί υπόψη ο παγκόσµιος 
χαρακτήρας των προβληµάτων που συναντά ο θαλάσσιος τοµέας. 

• Ο τελευταίος στόχος της ολοκληρωµένης αυτής πολιτικής είναι η βελτίωση του γοήτρου της 
θαλάσσιας Ευρώπης καθώς και της εικόνας που προβάλλον οι δραστηριότητες και τα 
επαγγέλµατα του θαλάσσιου τοµέα. 
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3.2.3 Προώθηση θαλάσσιων µεταφορών 
 
Η Ευρωπαϊκή Ένωση δίνει ιδιαίτερη σηµασία στις θαλάσσιες µεταφορές µικρών 

αποστάσεων και τις ποτάµιες µεταφορές γιατί αποτελούν δύο τρόπους µεταφορών που µπορούν 
να δώσουν λύση στη συµφόρηση ορισµένων οδικών υποδοµών και στην έλλειψη 
σιδηροδροµικών υποδοµών. Με τα δυο τρίτα της συνοριακής γραµµής να γειτνιάζουν µε την 
θάλασσα, η ευρωπαϊκή χερσόνησος είναι µια κατ’ εξοχήν ναυτιλιακή οικονοµία.  
Το 2001 η Λευκή Βίβλος έκανε για πρώτη φορά λόγο για «θαλάσσιες λεωφόρους» στο 

πλαίσιο του σχεδίου του διευρωπαϊκού δικτύου. Οι πλωτές µεταφορές, ιδίως οι θαλάσσιες 
µεταφορές µικρών αποστάσεων, έχουν καταστεί µε την πάροδο του χρόνου εξίσου  ισχυρές µε 
τις οδικές µεταφορές και έχουν ακόµη µεγαλύτερες δυνατότητες. Οι θαλάσσιες µεταφορές 
εµπορευµατοκιβωτίων έχουν συντελέσει στην οικονοµική ανάπτυξη πολλών περιοχών της Ε.Ε. 
Η ανάπτυξη των θαλάσσιων µεταφορών προσκρούει σε εµπόδια. Ένα σηµαντικό εµπόδιο 

αποτελεί η έλλειψη επενδύσεων στους λιµένες που θα βοηθούσαν στην βελτίωση των ήδη 
υπαρχόντων και την εγκατάσταση νέων δροµολογίων και θα καταστήσουν τους λιµένες σε 
αναπτυξιακούς πόλους, αντί σε σηµεία συµφόρησης (Ε.Ε.ΣΥ.Μ, 2007). 

 
 

3.3 Ανάλυση της αγοράς µεταφορών στις νησιωτικές περιοχές 
 
Οι µεταφορές στα νησιά αποτελούν ένα αγαθό το οποίο προσφέρεται στα πλαίσια µιας 

συγκεκριµένης αγοράς. Σε ότι αφορά τον ελληνικό νησιωτικό χώρο θα µπορούσαµε να 
εντοπίσουµε δυο διαφορετικές αγορές στον τοµέα των µεταφορών: την αγορά της ακτοπλοΐας 
και την αγορά των αεροπορικών µεταφορών. Σε αυτό το κεφάλαιο θα διερευνήσουµε αυτές τις 
δύο αγορές και θα προσπαθήσουµε να δούµε κατά πόσο είναι εφικτό να λειτουργήσει ο 
ανταγωνισµός σε αυτές.  
Η Ευρωπαϊκή Ένωση τα τελευταία χρόνια έχει δώσει ιδιαίτερη έµφαση στην λειτουργία του 

ανταγωνισµού στις αγορές και την απελευθέρωση τους. Το ίδιο προτείνεται και για την αγορά 
των µεταφορών. Επίσης βάση της Λευκή Βίβλου, όπως αναφέραµε και παραπάνω για τις 
µεταφορές, κύρια πρόκληση αποτελεί η ικανοποίηση των ολοένα και µεγαλύτερων απαιτήσεων 
των πολιτών για την κινητικότητα και της όλο και µικρότερης ανεκτικότητας τους έναντι των 
συνεχών καθυστερήσεων και της µέτριας ποιότητας ορισµένων παρεπόµενων υπηρεσιών.  

 
 

3.3.1 Αγορά ακτοπλοΐας 
 
Η Ελλάδα ως κατ’ εξοχήν νησιωτική χώρα έχει ένα σηµαντικό ακτοπλοϊκό δίκτυο 

µεταφορών στο οποίο µπορούµε να εντοπίσουµε συγκεκριµένα πλεονεκτήµατα και αδυναµίες. 
Τα χαρακτηριστικά που παρουσιάζει η ακτοπλοΐα στην Ελλάδα είναι χαρακτηριστικά 
ολιγοπωλιακής αγοράς. Αναλυτικότερα: 
1. Από την πλευρά της προσφοράς ακτοπλοϊκών υπηρεσιών εντοπίζονται υψηλά επίπεδα 
συγκέντρωσης, καθώς ένας µικρός αριθµός επιχειρήσεων δραστηριοποιείται στις κύριες 
γραµµές και ένας ακόµη µικρότερος αριθµός κυριαρχεί στην αγορά. 

2. Από την πλευρά της ζήτησης ακτοπλοϊκών υπηρεσιών έχουµε ένα µεγάλο αριθµό 
ανεξάρτητων εµπλεκοµένων, µε ευµετάβλητη, έντονα εποχιακή, αλλά µε αυξητική τάση 
στην ζήτηση ακτοπλοϊκών υπηρεσιών. 

3. Ένα άλλο χαρακτηριστικό αποτελεί η ατελής γνώση της αγοράς εκ µέρους των 
εµπλεκόµενων χρηστών (παραγωγοί, χρήστες, λιµενικές επιχειρήσεις, τοπική αυτοδιοίκηση, 
δηµόσια διοίκηση) οι οποίοι µάλιστα παρουσιάζουν αλληλοσυγκρουόµενους στόχους. Αυτό 
έχει ως αποτέλεσµα η επέµβαση του κράτους να είναι σε πολλές περιπτώσεις απαραίτητη 
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ώστε να συµβιβάσει τις εµπλεκόµενες πλευρές µέσω πολιτικών που σχετίζονται µε την 
προστασία του χρήστη, του παραγωγού, αλλά και το γενικότερο δηµόσιο συµφέρον. 

4. Η µεταφορική υπηρεσία είναι µια διαφοροποιηµένη χωρικά και ποιοτικά υπηρεσία, µε κάθε 
ζεύγος γεωγραφικών σηµείων (αναχώρηση-προορισµός) να προσδιορίζει µια διαφορετική 
µεταφορική υπηρεσία και µια ξεχωριστή τοπική υπό-αγορά. 

5. Η ύπαρξη υψηλών θεσµικών και οικονοµικών εµποδίων εισόδου (κόστος επένδυσης, 
υποχρεώσεις ετήσιας λειτουργίας, απαιτήσεις εκτεταµένης δικτύωσης, παράβολα) αποτελεί 
ένα ακόµη χαρακτηριστικό της ελληνικής ακτοπλοΐας. 

6. Υπάρχει περιορισµένη κινητικότητα επιχειρήσεων, κυρίως λόγω του προϋπάρχοντος 
θεσµικού πλαισίου (Άδεια Σκοπιµότητας), αλλά και της διαφοροποίησης της υπηρεσίας ανά 
υπό-αγορά και των απαιτήσεων που σχετίζονται µε αυτή (τύπος πλοίου, λιµενική υποδοµή, 
δαπάνες διαφήµισης-πρακτόρευσης). 

7. Τα πλοία έχουν δεδοµένη και αµετάβλητη χωρητικότητα παρά τον εποχικό και ευµετάβλητο 
χαρακτήρα της ζήτησης. 

8. Σε ότι αφορά τα κόστη που αντιµετωπίζουν οι ακτοπλοϊκές επιχειρήσεις, το σταθερό κόστος 
είναι υψηλό ενώ το µεταβλητό χαµηλό. Το οριακό κόστος είναι χαµηλό και σχεδόν σταθερό 
(η αναλογία σταθερού προς µεταβλητό ανέρχεται σε 3 προς 1). 

9. Η τιµολόγηση των ακτοπλοϊκών υπηρεσιών από τις εταιρείες γίνεται βάση της απόστασης 
και του λειτουργικού κόστους παραγωγής των υπηρεσιών. 
 
Η απελευθέρωση των αγορών δεν έχει επηρεάσει την δοµή της ακτοπλοϊκής αγοράς µε 

αποτέλεσµα να διατηρεί την µονοπωλιακή δοµή της (Χλωµούδης κ.ά., 2007). 
Το επιχειρηµατικό περιβάλλον της ακτοπλοΐας είναι ένα ακόµη σηµαντικό στοιχείο που 

µπορεί να µας δώσει πληροφορίες για την συγκεκριµένη αγορά και την δοµή της. Στην Ελλάδα 
οι ακτοπλοϊκές εταιρείες ταξινοµούνται σε δυο κατηγορίες (Χλωµούδης κ.ά., 2007): 
• Εταιρείες ευρείας συµµετοχικής βάσης: οι εταιρείες αυτές σκοπό έχουν την εξυπηρέτηση 
των τοπικών συµφερόντων, όπως την καλύτερη εξυπηρέτηση των νησιών. 

• Ολιγοµετοχικές, συνήθως οικογενειακές, εταιρείες. 
 
3.3.2 Η αγορά των αεροπορικών µεταφορών και ο ανταγωνισµός µε την 
ακτοπλοΐα 
 
Η απελευθέρωση των αεροπορικών µεταφορών είχε προηγηθεί πολλά χρόνια της 

απελευθέρωσης των ακτοπλοϊκών, προσφέροντας έτσι µία εµπειρία από την λειτουργία της 
‘ανοικτής’ αγοράς στο περιβάλλον ενός µεταφορικού προϊόντος, παρά τις σηµαντικές διαφορές 
που υπάρχουν µεταξύ των αεροπορικών και ακτοπλοϊκών µεταφορών, κυρίως σε ότι αφορά την 
λειτουργία τους. Η αγορά των αεροµεταφορών εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης βρίσκεται υπό 
καθεστώς απελευθέρωσης από τον Ιούλιο του 1992, στην Τρίτου πακέτου Απελευθέρωσης των 
αεροµεταφορών. ∆εκαπέντε χρόνια µετά το 1992, στην αγορά των τακτικών δροµολογίων 
εσωτερικού δραστηριοποιούνται δύο αεροπορικές εταιρείες, αυτές της Ολυµπιακής Αεροπορίας 
και της Aegean Airlines. Ειδικότερα, σε ότι αφορά στα προβλήµατα που καλείται να 
αντιµετωπίσει ένας αεροµεταφορέας στην εκτέλεση πτήσεων cabotage, αυτά εστιάζονται σε τρία 
σηµεία, τα οποία δεν είναι άλλα από το λειτουργικό περιβάλλον, το λειτουργικό κόστος και τις 
αδυναµίες marketing. 
Οι αλλαγές στο θεσµικό πλαίσιο της ακτοπλοΐας αναµένεται να διαφοροποιήσουν τις 

συνθήκες ανταγωνισµού. Η εµπειρία από αντίστοιχες αλλαγές σε χώρες του εξωτερικού έχει 
δείξει ότι χρειάζεται µεγάλη προσοχή στη διασφάλιση των συνθηκών υγιούς ανταγωνισµού 
µεταξύ των εταιρειών, ευθύνη µε την οποία έχει επιφορτιστεί η Επιτροπή Ανταγωνισµού. Είναι 
γεγονός ότι η είσοδος ‘νέων’ ανταγωνιστών σε µία αγορά είναι δύσκολη, ιδιαίτερα εάν αυτός 
προέρχεται από χώρα του εξωτερικού και δεν έχει εµπειρία στο λειτουργικό περιβάλλον που θα 
ενταχθεί και τις ιδιαίτερες συνθήκες που θα κλιθεί να αντιµετωπίσει. Η ανάπτυξη νέων 
υποδοµών, η βελτίωση της λειτουργίας των λιµένων, η πιθανή ανανέωση του στόλου, η είσοδος 
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πλοίων νέας τεχνολογίας, η βελτίωση της δροµολόγησης των πλοίων και η διαφοροποίηση των 
κοµίστρων είναι παράγοντες που επηρεάζουν την ανταγωνιστικότητα και των δύο µεταφορικών 
µέσων(πλοίο, αεροπλάνο), πέρα από τις όποιες αλλαγές στο θεσµικό πλαίσιο, µε αποτέλεσµα να 
µεταβάλλεται το µερίδιο της αγοράς. 
Έτσι το µερίδιο της ακτοπλοΐας  είναι πιθανό να αυξηθεί λόγο της αύξησης των 

αεροπορικών κοµίστρων αλλά και της καλύτερης εξυπηρέτησης που θα προσφέρεται µε τα νέα 
δροµολόγια και την ανανέωση του στόλου. ∆εν πρέπει, ωστόσο να αγνοηθεί ότι, προκειµένου να 
πραγµατοποιηθεί µετακαλέσω της κίνησης προς την ακτοπλοΐα, είναι απαραίτητο να βελτιωθούν 
οι χρόνοι ταξιδιού, να δηµιουργηθούν οι κατάλληλες λιµενικές υποδοµές για µετεπιβίβαση και 
να επιτευχθεί ο κατάλληλος χρονο-προγραµµατισµός των δροµολογίων (Χλωµούδης κ.ά.,2007). 
Απαραίτητα στοιχεία για την αξιολόγηση της ανταγωνιστικότητας των µέσων µεταφοράς 

είναι το κόστος και ο χρόνος ταξιδιού, το επίπεδο εξυπηρέτησης στα σκάφη και στους λιµένες, η 
προσφορά και διαθεσιµότητα θέσεων καθώς και η δυνατότητα µεταφοράς οχηµάτων και 
φορτίων. 
Ο ανταγωνισµός µεταξύ πλοίου – αεροπλάνου στην ελληνική επικράτεια περιορίζεται στις 

συνδέσεις που εκτελούν και τα δυο µέσα. Ο ανταγωνισµός εντοπίζεται στο τµήµα του 
αεροπορικού δικτύου που έχει σηµείο άφιξης / αναχώρησης σε νησιωτική / παραθαλάσσια 
περιοχή, καθώς το ακτοπλοϊκό δίκτυο είναι πολύ µεγαλύτερο από το αεροπορικό και καλύπτει 
όλες τις βασικές συνδέσεις που υπάρχουν στο αεροπορικό δίκτυο. 
Η ανταγωνιστικότητα κάθε µέσου διαφοροποιείται ανάλογα µε τη γραµµή ή το ζεύγος 

προέλευσης – προορισµού που εξυπηρετεί και την κάθε κατηγορία χρήστη. Η διαφοροποίηση 
αυτή προκύπτει αφενός από την ύπαρξη ενός ή πολλών άλλων ανταγωνιστικών µέσων στη 
συγκεκριµένη δροµολογιακή γραµµή, αλλά και από τον ίδιο το συνδυασµό προέλευσης 
προορισµού, ο οποίος καθορίζει για τα µέσα ορισµένες από τις βασικές παραµέτρους 
αξιολόγησης, όπως ο χρόνος και το κόστος ταξιδιού. 
Πρέπει να τονιστεί ότι η ‘βαρύτητα’ κάθε κριτηρίου αξιολόγησης στη λήψη της τελικής 

απόφασης επιλογής µέσου διαφέρει και από άτοµο σε άτοµο, αλλά κυρίως µεταξύ των 
διαφορετικών σκοπών ταξιδιού. Έτσι, η σχετική βαρύτητα του κριτηρίου ‘κόστος’ είναι µεγάλη 
για µία οικογένεια που ταξιδεύει για διακοπές, ενώ µπορεί να είναι µικρή για έναν επιβάτη που 
ταξιδεύει για εργασία. Στην τελευταία περίπτωση τη µεγαλύτερη βαρύτητα έχει ο ‘ χρόνος’. 
Το δίκτυο της αεροπλοΐας είναι σαφώς µικρότερο και απλούστερο από το ακτοπλοϊκό 

δίκτυο, αλλά οι υποδοµές και η λειτουργία του είναι πιο απαιτητικές σε χώρους, κόστος και 
συνθήκες λειτουργίας. Από το σύνολο των 42 αεροδροµίων της Ελληνικής επικράτειας, τα 34 
εξυπηρετούν το δίκτυο των εσωτερικών αεροµεταφορών και από αυτά τα 29 αποτελούν 
προορισµούς όπου το αεροπλάνο και το πλοίο ανταγωνίζονται άµεσα. Το δίκτυο αεροπλοΐας 
έχει δύο κεντρικούς κόµβους, την Αθήνα και τη Θεσσαλονίκη, και αναπτύσσεται κυρίως 
ακτινικά γύρω από αυτούς. Έτσι, οι συνδέσεις µεταξύ των περιφερειακών αεροδροµίων είναι 
ελάχιστες σε πλήθος αλλά και σε συχνότητα. Σε ότι αφορά την αεροπορική αγορά της ευρύτερης 
περιοχής της Αττικής, το αεροπλάνο µειονεκτεί έναντι της ακτοπλοΐας η οποία µπορεί να 
διοχετεύει την κίνηση της µέσω τριών λιµένων διεσπαρµένων στην Αττική(κεντρικός λιµένας 
Πειραιά, Ραφήνα, Λαύριο), ενώ η αεροπλοΐα διαθέτει ένα µόνο σηµείο, το αεροδρόµιο ‘Ελ. 
Βενιζέλος’ στα Σπάτα. Η γεωγραφική αυτή κατανοµή των λιµένων δίνει εναλλακτικούς 
συνολικούς χρόνους ταξιδιού προς τον τελικό προορισµό, για την ακτοπλοΐα, ενώ η αεροπλοΐα 
προς τους ίδιους προορισµούς προσφέρει σχεδόν πάντοτε σταθερό συνολικά χρόνο ταξιδιού. 
Ο ανταγωνισµός των µέσων παρουσιάζεται εντονότερος στις µακρινότερες αποστάσεις και 

αφορά ουσιαστικά στις επιβατικές µεταφορές. Η ύπαρξη δύο περιόδων (χειµερινής και θερινής) 
κατά τις οποίες παρατηρείται έντονη διαφορά στο µεταφορικό έργο, έχει ως επακόλουθο από 
πλευράς επιχειρήσεων, ο σχεδιασµός της προσφοράς να γίνεται µε βάση την περίοδο αιχµής και 
ιδιαίτερα στην ακτοπλοΐα να υπάρχει υπερπροσφορά χωρητικότητας εξαιτίας του αδιαιρέτου της 
προσφοράς. Έτσι, ενώ οι ναυτιλιακές εταιρείες µειώνουν τα δροµολόγια τους, οι αεροπορικές 
επιχειρήσεις που διαθέτουν µεγαλύτερη ευελιξία προσαρµόζονται ευκολότερα στη ζήτηση είτε 
µέσω των δροµολογίων είτε µέσω της επιλογής αεροσκαφών (Χλωµούδης κ.ά.,2007). 
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Συµπερασµατικά, ο χρήστης είναι εκείνος ο οποίος δέχεται τις επιπτώσεις του ανταγωνισµού 
των µέσων κυρίως σε θέµατα ποιότητας παρεχόµενων υπηρεσιών, τιµολόγησης και επιπέδου 
εξυπηρέτησης (Χλωµούδης κ.ά.,2007). 

 
 

3.4 Σχεδιασµός Συστήµατος Μεταφορών στα Νησιά του Αιγαίου 
 
Η µελέτη «Σχεδιασµός συστήµατος µεταφορών στα νησιά του Αιγαίου» που 

πραγµατοποιήθηκε το 1994, χρηµατοδοτήθηκε από το Υπουργείο Αιγαίου και εκπονήθηκε από 
την εταιρεία ‘IMPETUS’, εντόπισε προβλήµατα του Συστήµατος Νησιωτικών Μεταφορών και 
προχώρηση στην κατάστρωση σεναρίων. 
 
 
3.4.1 Προβλήµατα θαλάσσιων µεταφορών 
 
Το πρόβληµα των θαλάσσιων µεταφορών στα νησιά είναι η αποκατάσταση της εδαφικής 

ασυνέχειας, το οποίο  αναλύεται στα εξής: 
1. Μεγάλη διάρκεια θαλάσσιου ταξιδιού 
2. Μεγαλύτερο κόστος µεταφοράς από τις χερσαίες µεταφορές 
3. προβλήµατα διαθεσιµότητας µεταφορικών µέσων  
4. Προβλήµατα υποδοµής στα λιµάνια 
5. Προβληµατική βιωσιµότητα των µεταφορών 
6. Προβλήµατα περιφερειακής αποκέντρωσης 
 
 
 
3.4.2 Προβλήµατα αεροπορικών µεταφορών 
 
Το αεροπορικό δίκτυο ήταν κύριας ακτινικής δοµής, µε κέντρο το αεροδρόµιο του 

Ελληνικού, για τις εσωτερικές γραµµές. Η σύνδεση των νησιών µε άλλα µεγάλα αεροδρόµια του 
εσωτερικού, θεωρήθηκε αραιή. Η υπάρχουσα υποδοµή σε αεροδρόµια αναπτύχθηκε κύρια την 
τελευταία 20ετία. Η λιµενική υποδοµή προηγήθηκε χρονικά κατά πολύ της αεροπορικής.  

 
 

3.4.3 Σενάρια διαµόρφωσης δικτύου 
 
Εξετάσθηκαν τρία σενάρια διαµόρφωσης δικτύου, που συνιστούν διαφορετικές προσεγγίσεις 

σχεδιασµού! 
 
«Σενάριο 1»: Αντιστοιχεί στην υφιστάµενη µορφή του δικτύου, δηλαδή σε: 

• µη συνολικό, εκ των προτέρων, σχεδιασµό («οροβλεπτικό» σχεδιασµό), σε επίπεδο 
«φυσικού σχεδιασµού» 

• ύπαρξη κρατικής ρύθµισης – παρέµβασης 
• εισαγωγή νέων µεταφορικών µονάδων στις γραµµές, βάσει της προσφοράς µεταφορικών 
µονάδων και όχι τη «ζήτηση δροµολόγησης», µε κρατική παρέµβαση, όπου η ζήτηση παίζει 
έµµεσο και όχι αναγκαστικά το µοναδικό ρόλο 

• επέκταση των προσεγγίσεων, µε επιβολή τους από τον κρατικό φορέα ρύθµισης – 
παρέµβασης 

• «εκ των προτέρων» σχεδιασµό, µε γνώµονα την  κατά τον δυνατό εξυπηρέτηση των 
αναγκών και µε αποτέλεσµα, αν όχι στόχο, την προσέγγιση µεταφορικών µονάδων µεγάλης 
χωρητικότητας σε όσο το δυνατό περισσότερα λιµάνια. 
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«Σενάριο 2»: Αντιστοιχεί σε πλήρη απελευθέρωση των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών και σε 

«αυτορρύθµιση» του δικτύου µε βάση τη ζήτηση και επιχειρηµατικά ενδιαφέροντα. Στο σενάριο 
αυτό µπορεί να υφίστανται εξαιρετικά «χαλαρή» κρατική παρέµβαση και εξασφάλιση 
συγκεκριµένων επιθυµητών γραµµών και συχνότητα δροµολογίων, µέσα από µηχανισµό 
κρατικών επιδοτήσεων. 
 

«Σενάριο 3»: Το σενάριο αυτό βασίζεται στα ακόλουθα χαρακτηριστικά: 
• συνολικό «προβλεπτικό σχεδιασµό» του δικτύου, σε επίπεδο «φυσικού σχεδιασµού», µε 
βάση τη διάκριση γραµµών: 
-κορµού 
-περιφερειακού 
-τοπικών 

• ελεγχόµενη κρατική παρέµβαση, µε βάση τη ζήτηση µεταφορικών υπηρεσιών κι όχι την 
προσφορά χωρητικότητας 

• επιλεγµένο σχεδιασµό επιδοτήσεων, για γραµµές που αντικειµενικά δεν είναι βιώσιµες µε 
χρηµατοοικονοµικά δεδοµένα, µε ταυτόχρονη απελευθέρωση εισόδου σε ορισµένες από τις 
υπόλοιπες. Στο πλαίσιο αυτό οι µηχανισµοί του Κοινοτικού Κανονισµού για την 
απελευθέρωση του προνοµίου ακτοπλοΐας µπορούν να αξιοποιηθούν απόλυτα (Χλωµούδης 
κ.ά., 2007). 
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Πίνακας 2: Πίνακας αποτελεσµάτων αξιολόγησης για τα παραπάνω σενάρια 
 

 
ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΙ 
ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ 

 
ΣΕΝΑΡΙΟ 1 

 
ΣΕΝΑΡΙΟ 2 

 
ΣΕΝΑΡΙΟ 3 

1.Κρατική παρέµβαση Πλήρης µέσω 
-χορήγησης αδειών 
σκοπιµότητας 
-καθορισµού 
δροµολογίων 
-καθορισµού 
ναυλολογίου 

Χαλαρή, κυρίως µέσω 
επιδότησης άγονων 
γραµµών 

Επιθυµητή σε ορισµένο 
βαθµό µέσω 
-προκήρυξης γραµµών 
«δηµόσιας υπηρεσίας» 
και σύναψης 
συµβάσεων 
-τιµολογιακής 
πολιτικής 

2.Εποπτεία 
λειτουργίας– 
διαχείρισης δικτύου 

-κρατικοί φορείς 
-ακτοπλοϊκές εταιρείες 

-«χαλαρή» 
παρακολούθηση 
κρατικών φορέων 
-ακτοπλοϊκές εταιρείες 

-ευέλικτη κρατική 
εποπτεία 
-ακτοπλοϊκές εταιρείες 

3.Σχεδιασµός δικτύου Εκ των υστέρων για 
κάλυψη αδυναµιών 

Περιορίζεται στις 
επιδοτούµενες γραµµές 

«Προβλεπτικός» 
βασική προϋπόθεση 

4.∆ιαδικασία 
δροµολόγησης 
µεταφορικών µονάδων 

-πλήρης έλεγχος µέσω 
προσφοράς 
χωρητικότητας 

Απελευθέρωση 
διαδικασία 

Μερικός έλεγχος µέσω 
της ζήτησης υπηρεσιών 

5. Πυκνότητα Κατά τεκµήριο 
ανεπαρκής 

Περιορισµένη– 
εξαρτώµενη άµεσα από 
τη ζήτηση 

Επαρκής (κατά το 
σχεδιασµό εξασφάλιση 
σύνδεσης όλων των 
κόµβων του δικτύου) 

6.Συχνότητα 
δροµολογίων 

Μη ικανοποιητική την 
περίοδο εκτός αιχµής 

Απόλυτη διακύµανση 
της συχνότητας µε την 
εποχικότητα της 
ζήτησης 

Εξασφάλιση ελάχιστης 
συχνότητας κατά το 
σχεδιασµό 

7.Αξιοπιστία 
δροµολογίων 

Έλλειψη αξιοπιστίας 
ιδιαίτερα κατά τη 
χειµερινή περίοδο 

Εκτιµάται 
ικανοποιητική 

Ικανοποιητική µε 
προϋπόθεση τήρηση 
ανταποκρίσεων 
συνδέσεων 

8.Χρόνος 
ταξιδιού/ταχύτητα 

Μέτρια, αν και έχουν 
βελτιωθεί σηµαντικά 
λόγω βελτίωσης 
χαρακτηριστικών 
µεταφορικών µονάδων 

Σηµαντική µείωση 
χρόνου ταξιδιού 
ιδιαίτερα την περίοδο 
αιχµής 

Εξαρτάται σε µεγάλο 
βαθµό από την 
ελαχιστοποίηση του 
χρόνου ανταπόκρισης 
µετεπιβίβασης 

9.Εκµετάλλευση 
οικονοµιών κλίµακας 
-για το κοινωνικό 
σύνολο 
-για τον ιδιώτη 

-µέτρια (αφού µεγάλες 
µεταφορικές µονάδες 
προσεγγίζουν σε 
πολλούς κόµβους) 
-µέτρια (οµοίως) 

-µικρή 
-µεγάλη 

-µεγάλη 
-µεγάλη 

10. Επιπτώσεις από την 
άρση του προνοµίου 
ακτοπλοΐας 

Σηµαντικές Πολύ µεγάλες. 
Μπορούν να 
αντιµετωπισθούν µε 
κατάλληλο χειρισµό 
του συστήµατος 
επιδοτήσεων. 

Ελεγχόµενες 

Πηγή: Χλωµούδης κ.ά. (2007) 
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Κεφάλαιο 4: ∆ίκτυα ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών 
 
 

4.1 Οι απαιτήσεις για το σχεδιασµό του δικτύου ακτοπλοϊκών 
συγκοινωνιών 
 
Η κάλυψη της ζωτικής ανάγκης των κατοίκων των νησιών για µετακίνηση και επικοινωνία, 

καλύπτεται από ένα δίκτυο ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών που αποτελείται από γραµµές που 
συνδέουν την ξηρά µε τα νησιά ή τα νησιά µεταξύ τους. Αυτές τις γραµµές, που στην ουσία 
αποτελούν θαλάσσιους διαδρόµους, µπορεί κανείς να τις φανταστεί ως νοητές προεκτάσεις των 
οδικών αρτηριών της χώρας ώστε να καθίσταται δυνατή η σύνδεση µεταξύ τους, όλων των 
περιοχών της χώρας και να διασφαλίζεται η εδαφική συνέχεια αλλά παράλληλα και το αίσθηµα 
ισότητας και ίσων ευκαιριών στους κατοίκους των νησιών.  
Τα σηµαντικότερα προβλήµατα των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών που έχουν καταγραφεί, 

οφείλονται σε παράγοντες που σχετίζονται τόσο µε τα ιδιαίτερα γεωγραφικά και οικονοµικά 
χαρακτηριστικά της περιοχής, όσο και σε ανεπάρκειες οργανώσεις και έργων υποδοµής. 
Συγκεκριµένα, σαν σηµαντικότερες αδυναµίες µπορούν να καταγραφούν οι ακόλουθες: 
• Η πλειοψηφία των νησιών του αρχιπελάγους βρίσκεται σε σχετικά µεγάλη απόσταση από 
την ηπειρωτική Ελλάδα. 

• Ο πολυνησιακός χαρακτήρας και µεγάλη γεωγραφική διασπορά των νησιών του Αιγαίου. 
• Η ανοµοιογένεια στα κοινωνικό-οικονοµικά µεγέθη και το επίπεδο της ανάπτυξης των 
νησιών.  

• Οι µεταβαλλόµενες καιρικές συνθήκες και η διακοπή της εξυπηρέτησης τόσο το χειµώνα 
αλλά και το καλοκαίρι. 

• Οι µεγάλες εποχιακές διακυµάνσεις στη ζήτηση. 
• Ο µικρός όγκος µεταφορικού έργου σε σχέση µε την περιοχή εξυπηρέτησης. 
• Η σηµαντική ποιοτική διαφορά του διαθέσιµου στόλου. 
• Η κακή οργάνωση και διαχείριση των λιµενικών υποδοµών και η σηµαντική διαφοροποίηση 
στις παρεχόµενες υπηρεσίες ανάµεσα σε νησιά και γεωγραφικές περιοχές και ανάµεσα στις 
περιόδους του έτους. 
 
Στο πλαίσιο που διαµορφώνουν οι παραπάνω αδυναµίες, η µορφή του υφιστάµενου δικτύου 

παρουσιάζεται µε τα παρακάτω προβλήµατα, που σχετίζονται µε το επίπεδο της παρεχόµενης 
εξυπηρέτησης: 
i. Η υφιστάµενη διαµόρφωση των ακτοπλοϊκών γραµµών µε τρόπο ακτινικό από το 
ηπειρωτικό λιµάνι κρίνεται προβληµατική. 

ii.  Η γραµµική διαµόρφωση των δροµολογίων δηµιουργεί σοβαρές καθυστερήσεις ιδίως για 
τους επιβάτες των νησιών που βρίσκονται στο τέλος των γραµµών, στερεί την επικοινωνία 
µεταξύ γειτονικών νησιών, που συµβαίνει να µην βρίσκονται πάνω στην ίδια γραµµή και 
κυρίως δεν προσφέρει την επικοινωνία των νησιών µε την έδρα των νοµών τους. Υπάρχουν 
γραµµές που περιλαµβάνουν 10 µε 15 λιµάνια. 

iii.  Το ακτινικό δίκτυο των γραµµών χαρακτηρίζεται από τη σχεδόν αποκλειστική χρήση των 
ηπειρωτικών λιµανιών της Αττικής ως βασικών αφετηριών λιµένων προκαλεί σοβαρές 
συµφορήσεις στα λιµάνια, ιδιαίτερα τους µήνες τουριστικής αιχµής και καθυστερήσεις στις 
αναχωρήσεις.  

iv. Η έλλειψη ενδο-επαρχιακών και διαπεριφερειακών ακτοπλοϊκών συνδέσεων σηµειώνεται 
από τους φορείς της νησιωτικής περιοχής και τους κατοίκους της, ως βασική αδυναµία του 
ακτοπλοϊκού συστήµατος. 

v. Η εξυπηρέτηση των νησιών δεν είναι ισόρροπη κατά τη θερινή περίοδο. Η εξυπηρέτηση σε 
ικανοποιητικό βαθµό µόνο των µεγάλων νησιών µε την αξιολογεί κίνηση οδηγεί στον 
πολλαπλασιασµό του αριθµού των νησιών, που έχοντας µικρό πληθυσµό, καλύπτουν τις 
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συγκοινωνιακές τους ανάγκες από το άγονο – επιδοτούµενο δροµολόγιο ή εξυπηρετούνται 
µε µικρή συχνότητα.  

vi. Το επίπεδο εξυπηρέτησης µειώνεται σηµαντικά και η ασυνέχεια των συνδέσεων µεταξύ των 
νησιών επιδεινώνεται κατά τη χειµερινή περίοδο σε σχέση µε τη θερινή. 

vii.  Η ζήτηση το χειµώνα παρουσιάζει µια σηµαντική πτώση, περίπου 80%, σε σχέση µε τη 
θερινή περίοδο. 
 
Ο σχεδιασµός ενός εθνικού ακτοπλοϊκού δικτύου στην ελληνική επικράτεια, αποτελεί ένα 

εξαιρετικά περίπλοκο πρόβληµα αν ληφθούν υπόψη όλοι οι παράγοντες και µεταβλητές που 
επηρεάζουν τη λειτουργία του µεταφορικού συστήµατος.  
Από την πλευρά των άµεσα εµπλεκόµενων φορέων τίθενται τα κριτήρια της ποιότητας 

προσφοράς, της αποδοτικότητας του δικτύου και της κάλυψης της ζήτησης και συγκεκριµένα: 
o Ποιότητα προσφοράς. Το κριτήριο αυτό αντιπροσωπεύει την προτίµηση ενός µεµονωµένου 
ατόµου που αντιστοιχεί στο ‘µέσω χρήστη’ του δικτύου. Ένας τέτοιος χρήστης προτιµά 
οποιαδήποτε διαµόρφωση δικτύου µε γρηγορότερες, ασφαλέστερες και πιο αξιόπιστες 
συνδέσεις. 

o Αποδοτικότητα δικτύου. Από ένα τέτοιο κριτήριο εκτιµούν οι πλοιοκτήτες και η πολιτεία αν 
το δίκτυο είναι καλό βάση της οικονοµικής θεωρίας. 

o Κάλυψη της ζήτησης. Αυτό το κριτήριο υπολογίζει την ικανοποίηση τριών οµάδων χρηστών 
δικτύου: των τουριστικών, των κοινωνικών και των µεταφορέων. Σε αυτό το επίπεδο 
λαµβάνει υπόψη η ικανοποίηση κοινωνικών οµάδων και µεµονωµένων χρηστών. 
Ο σχεδιασµός των δικτύων επιβάλλεται να υλοποιεί τις αρχές της ισόρροπης περιφερειακής 

ανάπτυξης: αποτελεσµατικότητα, ισότητα και συνοχή. Η αποτελεσµατικότητα ερµηνεύεται µε 
την εισαγωγή του κριτηρίου της συντοµότερης διαδροµής και επιδιώκει την ελαχιστοποίηση του 
χρόνου ταξιδιού και του µεταφορικού κόστους. Η ισότητα ερµηνεύεται από τη χρήση του 
κριτηρίου της µέγιστης ζώνης επιρροής και στοχεύει στην ισοκατανοµή της συγκοινωνιακής 
εξυπηρέτησης. Η συνοχή επιτυγχάνεται µε την οµαδοποίηση του δικτύου σε ζώνες 
εξυπηρέτησης και τη µεταξύ τους διασύνδεση. Ο συνδυασµός των τριών αποτελεί και την 
καλύτερη λύση στην αντιµετώπιση του στρατηγικού προβλήµατος του σχεδιασµού του Εθνικού 
Ακτοπλοϊκού ∆ικτύου (Σαµπράκος, 2001). 

 
 

4.2 Απελευθέρωση του θαλάσσιου cabotage (Κανονισµός 3577/92) 
 
Η απελευθέρωση της αγοράς των θαλάσσιων µεταφορών είναι ένα σύνθετο ζήτηµα µε 

πολλές προεκτάσεις. ∆εν µπορεί να συγκριθεί µε την απελευθέρωση που έχει πραγµατοποιηθεί 
σε άλλες αγορές, όπως η ενέργεια και η επικοινωνία. Υπάρχουν σηµαντικές διαφορές, οι οποίες 
δεν µπορούν να οµαδοποιήσουν κοινά χαρακτηριστικά, ώστε να µπορούν να εξαχθούν 
αντιπροσωπευτικά αποτελέσµατα.  
Ενδεικτικά αναφέρονται κάποιοι παράµετροι που διαφοροποιούν την αγορά των θαλάσσιων 

µεταφορών σε νησιωτικές περιοχές και µάλιστα µε χαµηλότερους δείκτες ανάπτυξης. 
• Οι µεταφορές αποτελούν δηµόσιο αγαθό. 
• Οι µεταφορές αποτελούν µοχλό ανάπτυξης οικονοµικής και κοινωνικής συνοχής. 
• Οι µεταφορές διαφέρουν από χώρα σε χώρα, αλλά και από νησί σε νησί, εξαιτίας των 
ιδιαιτεροτήτων των γεωγραφικών περιοχών, της νησιωτικότητας, της περιφερειακότητας, 
των ιδιαίτερων αναγκών και απαιτήσεων των τοπικών πληθυσµών, των αναγκών των 
εθνικών οικονοµιών (στην Ελλάδα, παραδείγµατος χάρη, ο τουρισµός αποτελεί τη 
σηµαντικότερη πηγή εσόδων στο Α.Ε.Π.), της διαφορετικής κουλτούρας, της διαφορετικής 
διείσδυσης στην τεχνολογία κάθε χώρας. 
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Εξαιτίας αυτών των παραµέτρων διαφαίνεται η ανάγκη εξέτασης της προσαρµογής της 
απελευθέρωσης µε βάση τις ιδιαιτερότητες της κάθε χώρας, του δείκτη περιφερειακότητας και 
βαθµού νησιωτικότητας της. Είναι βέβαιο ότι η απελευθέρωση των θαλάσσιων µεταφορών έχει 
απήχηση και αποτελεσµατικότερη εφαρµογή στην ποντοπόρο Ναυτιλία, όπου δεν υπάρχουν 
ιδιαίτερα κρίσιµα χαρακτηριστικά και ο ανταγωνισµός προσφέρει τη λύση στη παροχή των 
ναυτιλιακών υπηρεσιών. 
Ο Κανονισµός 3577/92, επιβάλλει την ελεύθερη παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων µεταφορών 

εντός κράτους µέλους (καµποτάζ) για οποιοδήποτε πλοίο φέρει τη σηµασία ενός κράτους µέλους 
της Ε.Ε., και εφόσον δύναται να εκτελεί ενδοµεταφορές στο κράτος-σηµαίας και τέθηκε σε ισχύ 
τον Ιανουάριο 1993 και περιλαµβάνει: 
• υπηρεσίες θαλάσσιου καµποτάζ µεταξύ ηπειρωτικών λιµένων, δηλαδή τις θαλάσσιες 
µεταφορές επιβατών ή εµπορευµάτων µεταξύ λιµένων της ηπειρωτικής χώρας ή του κυρίου 
εδάφους ενός και του αυτού κράτους-µέλους χωρίς προσεγγίσεις σε νησιά 

• υπηρεσίες εφοδιασµού ‘off-shore’: δηλαδή τις θαλάσσιες µεταφορές επιβατών ή 
εµπορευµάτων µεταξύ οποιουδήποτε λιµένα κράτους µέλους και εγκαταστάσεων ή 
κατασκευών στην υφαλοκρηπίδα αυτού του κράτους µέλους 

• θαλάσσιες µεταφορές καµποτάζ µεταξύ λιµένων σε νησιά: δηλαδή τις θαλάσσιες µεταφορές 
επιβατών ή εµπορευµάτων µεταξύ λιµένων της ηπειρωτικής χώρας και λιµένων ενός και του 
αυτού κράτους µέλους, ή λιµένων των νησιών ενός και του αυτού κράτους µέλους 

 
Οι πλοιοκτήτες της Κοινότητας µπορούν να επωφεληθούν της ελευθερίας της παροχής 

υπηρεσιών θαλάσσιου καµποτάζ. Σ’ αυτούς περιλαµβάνονται: 
• οι υπήκοοι κρατών µελών που είναι εγκατεστηµένοι σε κράτος µέλος σύµφωνα µε τη 
νοµοθεσία του και ασκούν ναυτιλιακές  δραστηριότητες 

• οι ναυτιλιακές εταιρείες που είναι εγκατεστηµένες σύµφωνα µε τη νοµοθεσία κράτους 
µέλους και των οποίων ο κύριος τόπος επαγγελµατικής δραστηριότητας βρίσκεται, και ο 
πραγµατικός έλεγχος ασκείται, σε κράτος µέλος 

• οι υπήκοοι κράτους µέλους που είναι εγκατεστηµένοι εκτός Κοινότητας ή οι ναυτιλιακές 
εταιρείες που είναι εγκατεστηµένες  εκτός Κοινότητας οι οποίες ελέγχονται από υπηκόους 
κράτους µέλους, υπό την προϋπόθεση ότι τα σκάφη τους είναι νηολογηµένα σε κράτος µέλος 
και φέρουν τη σηµασία του, σύµφωνα µε τη νοµοθεσία του. 

 
Στα κρίσιµα άρθρα του Κανονισµού 3577/92 προβλέπεται ότι τα κράτη – µέλη διατηρούν τη 

δυνατότητα να ορίσουν υπηρεσίες «δηµόσιου συµφέροντος». Για την παροχή τους υπογράφουν 
σχετικές συµβάσεις, προκειµένου να διασφαλιστεί η τακτική και επαρκής παροχή υπηρεσιών 
µεταφορών από, προς και ανάµεσα σε νησιά. Οι συµβάσεις αυτές ρυθµίζουν την ικανότητα, την 
ποιότητα και τις υποχρεώσεις όσων προσφέρουν και προσδιορίζουν τις υπηρεσίες, σε 
αµερόληπτη βάση για όλα τα πλοία που είναι νηολογηµένα σε κράτη – µέλη και µπορούν να 
περιλαµβάνουν. Ως «σύµβαση ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας» νοείται µια σύµβαση που 
συνάπτεται µεταξύ των αρµόδιων αρχών ενός κράτους µέλους και ενός πλοιοκτήτη της 
Κοινότητας µε σκοπό να παρέχονται στο κοινό επαρκείς υπηρεσίες µεταφορών και µπορεί να 
περιλαµβάνει: 
• υπηρεσίες µεταφορών που να ανταποκρίνονται σε καθορισµένα πρότυπα συνέχειας, 
τακτικής εξυπηρέτησης, µεταφορικής ικανότητας και ποιότητας 

• συµπληρωµατικές υπηρεσίες µεταφορών 
• υπηρεσίες µεταφορών µε καθορισµένα κόµιστρα και υποκείµενες σε ειδικούς όρους, ιδίως 
για ορισµένες κατηγορίες επιβατών ή για ορισµένες συνδέσεις 

• προσαρµογές των υπηρεσιών σε πραγµατικές ανάγκες 
Ως ‘υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας’ νοούνται οι υποχρεώσεις τις οποίες οι εν 

λόγω πλοιοκτήτες, αν ελάµβαναν αποκλειστικά υπόψη τα δικά τους εµπορικά συµφέροντα, δεν 
θα αναλάµβαναν στην ίδια έκταση ή µε τους αυτούς όρους. 
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Τέλος, έχει προβλεφθεί η λήψη µέτρων διασφάλισης µετά από έγκριση της επιτροπής σε 
περιπτώσεις «σοβαρής διαταραχής της εσωτερικής αγοράς», δηλαδή µε την εµφάνιση συνθηκών 
που προκαλούν µεγάλη ανισορροπία ζήτησης και προσφοράς και απειλείται σηµαντικός αριθµός 
πλοιοκτητών και µε αποτέλεσµα να συνιστούν σοβαρή απειλεί για την οικονοµική σταθερότητα 
και επιβίωση σηµαντικού αριθµού πλοιοκτητών της Κοινότητας. Χρήση αυτής της διαδικασίας 
έκανε η Ισπανία, η οποία µετά τη έγκριση της Επιτροπής καθυστέρησε την εφαρµογή του 
κανονισµού κατά ένα εξάµηνο. 
Για την απελευθέρωση, ο Κανονισµός προέβλεπε ειδικό µεταβατικό καθεστώς εφαρµογής 

για περίοδο 12 ετών, ώστε να υπάρξει επαρκής χρόνος προσαρµογής. Οι ελληνικές αντιρρήσεις 
αναφορικά µε τις ιδιαιτερότητες της ελληνικής αγοράς λήφθηκαν υπόψη και έγινε αποδεκτή η 
µεγαλύτερη διάρκεια παρέκκλισης της Ελλάδας για λόγους οικονοµικής και κοινωνικής 
συνοχής. Η Ελλάδα είναι το τελευταίο κράτος – µέλος που κλήθηκε να εφαρµόσει τον 
Κανονισµό στις τακτικές γραµµές επιβατηγών µεταφορών και πορθµείων και για µεταφορές που 
εκτελούν πλοία κάτω των 650 κ.ο.χ., από τον Ιανουάριο 2004. 
Η µεταβατική περίοδος ικανοποίησε τους πλοιοκτήτες, ενώ οι προβλέψεις για τους κανόνες 

που διέπουν τη σύνθεση των πληρωµάτων ικανοποίησαν τη ναυτεργασία που διατήρησε σε ένα 
βαθµό την πλεονεκτική της θέση έναντι των υπηκόων τρίτων χωρών και οι διατάξεις που 
αφορούν τα θέµατα υποχρεώσεων δηµόσιας υπηρεσίας κάλυψαν τις ανησυχίες κρατών – µελών 
µε νησιωτικές περιοχές (Κανονισµός της Ε.Ο.Κ. 3577/92). 
 
 
4.2.1 Εφαρµογή της Απελευθέρωσης του θαλάσσιου cabotage 
 
Η εφαρµογή της απελευθέρωσης του θαλάσσιου καµποτάζ συνοδεύτηκε αρχικά από την 

πρόταση της ∆ανικής και Πορτογαλικής κυβέρνησης να ισχύει η δυνατότητα παροχής 
υπηρεσιών θαλάσσιου καµποτάζ και από πλοία που είναι νηολογηµένα στα δεύτερα νηολόγια 
που έχουν καθιερώσει. Όµως, στην πρώτη έκθεση αξιολόγησης της εφαρµογής του Κανονισµού 
η Ευρωπαϊκή Επιτροπή (1995) απέρριψε την τροποποίηση του αρχικού κανονισµού προς τη 
συγκεκριµένη κατεύθυνση, θεωρώντας ότι οι απαιτήσεις επάνδρωσης αυτών των σηµαιών, (είτε 
αφορούν στην υπηκοότητα ή στους όρους αµοιβής και των ασφαλιστικών εισφορών των 
εργαζοµένων) θα πρόσφεραν ένα ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα σε ορισµένους πλοιοκτήτες και 
θα δηµιουργούσαν προβλήµατα απασχόλησης σε ευρωπαίους ναυτικούς. Με την καθιέρωση 
δεύτερου «διεθνούς» νηολογίου να αποτελεί πρακτική ορισµένων µόνο κρατών-µελών, η 
πρόταση αυτή απορρίφθηκε, τόσο για συµβολικούς λόγους, είτε ουσίας και στην προσπάθεια να 
διατηρηθεί η ευαίσθητη ισορροπία που είχε επιτευχθεί. 
Στη δεύτερη έκθεση εφαρµογής του Κανονισµού (Επιτροπή, 1998) , η Επιτροπή υπέβαλε 

πρόταση τροποποίησης του αρχικού κανονισµού προβλέποντας τη δυνατότητα προσφοράς 
υπηρεσιών µε πλοία που επανδρώνονται µε βάση το θεσµικό πλαίσιο του κράτους στο οποίο 
είναι νηολογηµένα. Η πρόταση ανέτρεψε τις αρχικές προβλέψεις σχετικά µε τη σύνθεση των 
πληρωµάτων των πλοίων που προσφέρουν υπηρεσίες θαλάσσιου καµποτάζ και έχοντας ως 
σηµείο αναφοράς το σύνολο των ενδοκοινοτικών µεταφορών, πρότεινε τη διάκριση µεταξύ: 
• πλοίων που παρέχουν υπηρεσίες µεταφοράς επιβατών και υπηρεσίες πορθµείων, για τις 
οποίες ισχύουν οι κανόνες του κράτους-υποδοχής αναφορικά µε τη σύνθεση του 
πληρώµατος και οι κανόνες του κράτους-σηµαίας ισχύουν για οποιαδήποτε άλλο θέµα 
σχετικά µε το πλήρωµα 

• πλοίων που συµµετέχουν στις υπόλοιπες ενδοκοινοτικές µεταφορές, για τις οποίες οι 
κανόνες του κράτους-σηµαία ισχύουν για όλα τα σχετικά µε το πλήρωµα θέµατα. 
Στην ίδια έκθεση της Επιτροπής, σχετικά µε τη εφαρµογή του κανονισµού κατά την περίοδο 

έως το 1997, παρατηρείται ότι το θαλάσσιο καµποτάζ των µεσογειακών κρατών µελών να έχει 
αυξηθεί σε 9,05 εκατ. τόνους, από 8,35 εκατ. τόνους το 1995, το µερίδιο των πλοίων τρίτων-
σηµαιών µετά την εφαρµογή του Κανονισµού είχε µειωθεί σε 8,1% των συνολικών φορτίων 
έναντι 8,1% το 1995. τέσσερα χρόνια αργότερα, στην τέταρτη έκθεση της Επιτροπής, 



 42 

διαπιστώνεται ότι το νέο στάδιο απελευθέρωσης δεν δηµιούργησε προβλήµατα στην αγορά. Οι 
συνολικοί όγκοι µεταφοράς εµπορευµάτων και επιβατών στην Ε.Ε. παρέµειναν σχετικά 
σταθεροί. Όσο αφορά τα εµπορεύµατα, η εθνική αγορά µε την υψηλότερη κυκλοφορία είναι 
εκείνη της Μεγάλης Βρετανίας, ακολουθούµενη από την ιταλική αγορά. Η µεταφορά υγρών 
χύδην καταλαµβάνει την πρώτη θέση από άποψη τύπου µεταφερθέντων εµπορευµάτων. Όσο 
αφορά τους επιβάτες, η µεγαλύτερη κυκλοφορία παρατηρείται στην Ελλάδα και στην συνέχεια 
στην Ιταλία και τη Μεγάλη Βρετανία.  
Συνολικά, η είσοδος ξένων πλοίων στην εθνική ακτοπλοΐα εξακολουθεί να είναι 

περιορισµένη στα περισσότερα κράτη µέλη, ενώ τα πέντε άµεσα ενδιαφερόµενα κράτη µέλη 
(Ισπανία, Γαλλία, Ελλάδα, Ιταλία, Πορτογαλία) εκµεταλλεύτηκαν το στάδιο της απελευθέρωσης 
για να βελτιώσουν την ποιότητα των στόλων τους. 
Το Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο, στο οποίο υποβλήθηκε προδικαστικό ζήτηµα, εξέδωσε την 

πρώτη απόφαση του για την ερµηνεία των διατάξεων όσον αφορά τη δηµόσια υπηρεσία του 
κανονισµού στις 20 Φεβρουαρίου 2001. Το ∆ικαστήριο έλαβε θέση ιδίως όσο αφορά τη 
νοµιµότητα ενός συστήµατος εκ των προτέρων χορήγησης  έγκρισης και τη δυνατότητα 
συνύπαρξης µιας σύµβασης και υποχρεώσεων δηµόσιας υπηρεσίας στην ίδια γραµµή. 
Στο πρώτο σηµείο, το ∆ικαστήριο επεσήµανε ότι ο κανονισµός επιτρέπει να υπόκειται στην 

εκ των προτέρων χορήγηση διοικητικής έγκρισης η εκτέλεση τακτικών ακτοπλοϊκών γραµµών 
από και προς τις νήσους και µεταξύ των νήσων, µόνον: 
• εφόσον µπορεί να αποδειχθεί ότι υπάρχει πραγµατική ανάγκη δηµόσιας υπηρεσίας εξαιτίας 
της ανεπάρκειας των τακτικών γραµµών µέσα σε µία κατάσταση ελεύθερου ανταγωνισµού 

• εφόσον αποδειχθεί επίσης ότι αυτό το καθεστώς εκ των προτέρων χορήγησης διοικητικής 
‘έγκρισης είναι αναγκαίο και ανάλογο προς τον επιδιωκόµενο στόχο 

• εφόσον ένα τέτοιο σύστηµα βασίζεται σε αντικειµενικά και χωρίς διακρίσεις κριτήρια, εκ 
των προτέρων γνωστά στις ενδιαφερόµενες επιχειρήσεις. 
Στο δεύτερο σηµείο, το ∆ικαστήριο επεσήµανε ότι ο κανονισµός πρέπει να ερµηνευθεί υπό 

την έννοια ότι επιτρέπει σε ένα κράτος µέλος, στην ίδια γραµµή ή στην ίδια θαλάσσια διαδροµή, 
να επιβάλλει υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας σε ακτοπλοϊκές επιχειρήσεις και να συνάπτει 
παράλληλα µε άλλες επιχειρήσεις συµβάσεις δηµόσιας υπηρεσίας για τη συµµετοχή στις ίδιες 
τακτικές γραµµές από και προς τις νήσους καθώς και µεταξύ των νήσων, υπό τον όρο ότι µπορεί 
να αποδειχτεί ‘ότι υπάρχει πραγµατική ανάγκη δηµόσιας υπηρεσίας και εφόσον αυτή η εκ 
παραλλήλου εφαρµογή πραγµατοποιείται χωρίς διακρίσεις και είναι δικαιολογηµένη ως προς 
τον επιδιωκόµενο στόχο κοινής ωφέλειας. 
Το 2003 (δέκα χρόνια µετά την έναρξη εφαρµογής του Κανονισµού 3577/92), η Επιτροπή 

εξέδωσε µια ανακοίνωση σχετικά µε την ερµηνεία των διατάξεων του κανονισµού. Η 
Ανακοίνωση διευκρινίζει το πεδίο εφαρµογής της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στον κλάδο 
των θαλάσσιων ενδοµεταφορών, ποιοι δύναται να είναι πάροχοι και ποιες υπηρεσίες εµπίπτουν 
στον κανονισµό. Ιδιαίτερη αναφορά γίνεται στις παρεκκλίσεις από την ελεύθερη παροχή 
υπηρεσιών οι οποίες είναι τρεις (Χλωµούδης κ.ά., 2007): 
• κανόνες κράτους-υποδοχής για τα θέµατα στελέχωσης των πλοίων που εκτελούν υπηρεσίες 
ενδοµεταφοράς µεταξύ των νησιών, η οποία δικαιολογείται λόγω των σηµαντικών διαφορών 
κόστους που συνεπάγονται οι διαφορές απαιτήσεων των κοινοτικών νηολογίων σε θέµατα 
υπηκοότητας ναυτικών. 

• επιβολή υποχρεώσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας στους πλοιοκτήτες προκειµένου να 
εξασφαλισθεί επαρκής και τακτική επικοινωνία στα νησιά 

• θέσπιση µέτρων διασφάλισης προκειµένου να αποφευχθεί σοβαρή διαταραχή της 
εσωτερικής αγοράς. 

• Ιδιαίτερη βαρύτητα αποδίδεται στα θέµατα επιβολής υποχρεώσεων δηµόσιας υπηρεσίας και 
στη διαδικασία και τους όρους συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας σε περιπτώσεις 
όπου οι δυνάµεις της αγοράς δεν καλύπτουν τις προϋποθέσεις για επαρκή εξυπηρέτηση των 
νησιωτικών γραµµών είτε δεν επιδεικνύεται καθόλου επιχειρηµατικό ενδιαφέρον. Όσον 
αφορά τις υποχρεώσεις επιβολής δηµόσιας υπηρεσίας σηµαντικά σηµεία είναι ο περιορισµός 
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τους στις ουσιώδεις απαιτήσεις (λιµένες εξυπηρέτησης, τακτική εξυπηρέτηση, συνέχεια, 
συχνότητα, ικανότητα παροχής υπηρεσιών, επιβαλλόµενα κόµιστρα, επάνδρωση σκάφους) 
και η αποφυγή διακρίσεων σε βάρος οποιουδήποτε κοινοτικού πλοιοκτήτη, δηλαδή, στην 
αναλογική επιβολή των απαιτήσεων και στο τυχόν οικονοµικό αντιστάθµισµα. 

 
 
4.2.2 Η Ελληνική Εµπειρία Απελευθέρωσης στην Ακτοπλοΐα 
 
Η εξέλιξη στο θεσµικό πλαίσιο λειτουργίας των Ελληνικών Ακτοπλοϊκών µεταφορών 

αποτέλεσε κυρίαρχο θέµα τόσο στο κεντρικό πολιτικό επίπεδο όσο και σε τοπικό κοινωνικό και 
δη νησιωτικό. Η ακτοπλοΐα διαδραµατίζει κρίσιµο ρόλο στη συνοχή του ελληνικού έθνους από 
πολλές πλευρές. Από τη γεωγραφική διάσταση, η ακτοπλοΐα αποτελεί τη «γέφυρα» που συνδέει 
την ηπειρωτική χώρα µε τα νησιά δηµιουργώντας τις θαλάσσιες λεωφόρους. Από την 
οικονοµική και κοινωνική διάσταση, η ακτοπλοΐα επιδρά καθοριστικά στην οικονοµική 
ανάπτυξη καθώς και σε ειδικά µεγέθη, όπως ο πληθυσµός και η ελκυστικότητα των νησιωτικών 
προορισµών, δηµιουργώντας νέες ευκαιρίες για ανάπτυξη, εγκατάσταση και βελτίωση της 
ποιότητας της ζωής. 
 Τα δεδοµένα εξηγούν τη µακρόχρονη ενασχόληση του κράτους αλλά και την 
κινητοποίηση των κοινωνικών εταιρειών µε σκοπό τη διαµόρφωση του βέλτιστου θεσµικού 
πλαισίου λειτουργίας της ακτοπλοΐας (Χλωµούδης κ.ά., 2007). 
 
 
4.2.3 Το απελευθερωµένο περιβάλλον που επέφερε η άρση του cabotage 
 
Η κοινή πολιτική των µεταφορών στην Ευρωπαϊκή Ένωση περιλαµβάνει ένα ευρύ πεδίο 

εναρµονίσεων και εφαρµογών από εθνικά δίκαια, έτσι ώστε η Ε.Ε. να διέπεται από ενιαίους 
κανόνες στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών, χωρίς να παραγνωρίζονται οι ιδιαίτερες 
ανάγκες των επιµέρους Κρατών Μελών. Στόχος της Ε.Ε. είναι η άρση των περιοριστικών 
µέτρων και η δηµιουργία µιας ενιαίας αγοράς µε όρους ελεύθερου ανταγωνισµού, όπου θα 
εξασφαλίζεται η διακίνηση εµπορευµάτων, ανθρώπων, υπηρεσιών και κεφαλαίου. 
Όµως, ο νευραλγικός τοµέας των ακτοπλοϊκών µεταφορών, στα περισσότερα ευρωπαϊκά 

κράτη, δεν λειτουργεί πλήρως σε συνθήκες ελεύθερου ανταγωνισµού, αλλά υπόκειται σε 
έµµεσες ή άµεσες ρυθµιστικές παρεµβάσεις του κράτους προκειµένου να διασφαλιστεί η οµαλή 
διεξαγωγή υπηρεσιών δηµόσιου συµφέροντος και επικοινωνιών. Μέχρι τις αρχές τις δεκαετίας 
του 1990 τα περισσότερα κράτη – µέλη (µε εξαίρεση αυτά της Βορείου Ευρώπης) που διέθεταν 
θαλάσσιες συγκοινωνίες, εξασκούσαν κάποιου είδους περιορισµούς στην πρόσβαση πλοίων µε 
ξένη σηµαία, στις εθνικές ακτοπλοϊκές µεταφορικές υπηρεσίες. 
Στα πλαίσια της απελευθέρωσης των ακτοπλοϊκών µεταφορών  η Ευρωπαϊκή  Ένωση 

αποφάσισε να προηγηθούν οι κανόνες απελευθέρωσης του ανταγωνισµού, ούτως ώστε να 
δηµιουργηθούν οι προϋποθέσεις για την απελευθέρωση της παροχής υπηρεσιών στις 
ακτοπλοϊκές µεταφορές. Έτσι η Επιτροπή πρότεινε και το Συµβούλιο ψήφισε κανόνες, µε σκοπό 
την οριοθέτηση του νοµοθετικού πλαισίου των ακτοπλοϊκών µεταφορών και την προοδευτική 
ολοκλήρωση της εσωτερικής αγοράς, όπως επιτάσσουν οι ιδρυτικοί κανόνες της Ε.Ε. 
Κεντρικοί άξονες της κοινής ευρωπαϊκής πολιτικής στις θαλάσσιες µεταφορές εσωτερικού 

ήταν οι εξής: 
i. Η σταδιακή άρση των διαφορών περιοριστικών µέτρων στην ακτοπλοΐα, ή η σταδιακή 
απελευθέρωση παροχής υπηρεσιών θαλάσσιων µεταφορών στο εσωτερικό των κρατών 
µελών ή η λεγόµενη σταδιακή απελευθέρωση του sabotage. 

ii.  Η εξασφάλιση συνθηκών ελεύθερου και υγιούς ανταγωνισµού µεταξύ των κοινοτικών 
πλοιοκτητών. 

iii.  Η εξασφάλιση της ποιότητας των παρεχόµενων υπηρεσιών. 
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iv. Η εξασφάλιση παρεχόµενων τακτικών θαλάσσιων υπηρεσιών για τη συνοχή του νησιωτικού 
µε τον ηπειρωτικό χώρο από το Κράτος, ως ρυθµιστική ή καθολικού φορέα θαλάσσιων 
υπηρεσιών. 

v. Η στελέχωση των πλοίων και ιδιαιτέρως η εξασφάλιση κανόνων για την ελεύθερη διακίνηση 
των ναυτικών στην Ευρωπαϊκή Ένωση. 
 
Εφαρµογή της βασικής αρχής της πολιτικής των µεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης για 

την ενοποίηση των ευρωπαϊκών θαλάσσιων ενδοµεταφορών µέσω της ελεύθερης παροχής 
θαλάσσιων υπηρεσιών, αποτελεί ο Κανονισµός του Συµβουλίου 3577/92. οι θαλάσσιες 
ενδοµεταφορές απελευθερώθηκαν στην 1η Ιανουαρίου 1993. Η Πορτογαλία, η Ισπανία και η 
Ελλάδα όµως αποφασίσθηκε να απελευθερώσουν σταδιακά τις θαλάσσιες ενδοµεταφορές τους. 
Έτσι οι κρουαζιέρες απελευθερώθηκαν την 1.1.1995, τα στρατηγικά εµπορεύµατα (πετρέλαιο, 
πετρελαιοειδή και πόσιµο νερό) την 1.1.1997, η παροχή υπηρεσιών µε πλοία κάτω των 650 κοχ 
την 1.1.1998 για λιµένες κυρίως χώρας και από 1.1.2004 για island connections  και τακτικές 
γραµµές επιβατηγών µεταφορών και πορθµείων για τους νησιωτικούς λιµένες της Μεσογείου 
την 1.1.1999. Ειδικά για την Ελλάδα η απελευθέρωση προβλέφθηκε (για τακτικές γραµµές 
επιβατηγών µεταφορών και πορθµείων και για µεταφορές που εκτελούν πλοία κάτω των 650 
κοχ) την 1.1.2004. 
Με βάση το νόµο 2932,2001 απελευθερώθηκε από την 1η Νοεµβρίου 2002 ο τοµέας των 

θαλάσσιων ενδοµεταφορών για τα πλοία µε σηµαία Κρατών-µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 
του Ευρωπαϊκού Οικονοµικού Χώρου και της Ευρωπαϊκής Ζώνης Ελεύθερων Συναλλαγών, 
σύµφωνα µε την υποχρέωση της χώρας µας για εναρµόνιση της εθνικής νοµοθεσίας µε το 
Κοινοτικό ∆ίκαιο (Κανονισµός Ε.Ο.Κ. 3577/92). 
Από την µοναδικότητα του νησιωτικού χαρακτήρα της Ελλάδας προκύπτει ότι αφενός για τη 

δηµιουργία ενός θεσµικού πλαισίου που θα λαµβάνει υπόψη του τόσο τις ανάγκες τους κράτους, 
όσο και τα συµφέροντα των επιχειρηµατιών δεν υπάρχει κάποιο πρότυπο από το εξωτερικό που 
θα µπορούσε να αντιγραφεί, και αφετέρου ότι δεν υπάρχει αντίστοιχη, δηλαδή µε τις ίδιες 
ιδιαιτερότητες, περίπτωση απελευθέρωσης του τοµέα σε άλλη χώρα, ώστε να µελετηθούν οι 
επιπτώσεις που εµφανίσθηκαν και να εκτιµηθούν οι όποιες συνέπειες που θα πρέπει να 
αναµένονται. 
Με τον όρο απελευθέρωση νοείται η άρση του προστατευτισµού γεγονός το οποίο πρακτικά 

σηµαίνει τη χαλάρωση των τυχόν εµποδίων πρόσβασης στην Αγορά, αλλά κυρίως την εφαρµογή 
και παγίωση κανόνων ανταγωνισµού µε στόχο την δηµιουργία ενός περιβάλλοντος βιώσιµου 
οικονοµικά και ευνοϊκού για επενδύσεις. Το Κράτος διατηρεί τη θεσµική του υποχρέωση για τη 
διασφάλιση της εδαφικής συνέχεια της χώρας και της κοινωνικής συνοχής για την προστασία 
του δηµόσιου συµφέροντος. 
Ο ελεύθερος ανταγωνισµός στο πλαίσιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης έχει ως βασικό σκοπό, 

µεταξύ άλλων, την απαγόρευση των συµπράξεων, οι οποίες έχουν σαν αντικείµενο ή 
αποτέλεσµα την παρακώλυση, τον περιορισµό ή τη νόθευση του ανταγωνισµού και την 
καταχρηστική εκµετάλλευση δεσπόζουσας θέσης επί συνόλου ή µέρους της αγοράς. 
Η ικανότητα του πλοιοκτήτη να παρέχει µεταφορικές υπηρεσίες ακτοπλοΐας σηµαίνει 

συµµόρφωση µε ότι προβλέπουν οι διεθνείς συνθήκες, η κοινοτική και η εθνική νοµοθεσία για 
τα θέµατα ασφάλειας και αξιοπλοΐας, τα όρια ηλικίας για τα πλοία κ.ο.κ. σηµαίνει επίσης, 
έλεγχο της οικονοµικής ευρωστίας του πλοιοκτήτη και έλεγχο της αξιοπιστίας που έναντι 
φορολογικών υποχρεώσεων και εισφορών κοινωνικής ασφάλισης. Ακόµα, θα πρέπει να υπάρχει 
και ασφάλιση του πλοίου για ην απώλεια ζωής, την πρόκληση σωµατικής βλάβης, για υλικές 
ζηµιές, για καθυστέρηση µεταφοράς, για ρύπανση περιβάλλοντος κλπ. Ειδικά για τις µη 
Ελληνικές επιχειρήσεις θα πρέπει να υπάρχει και υποχρέωση ορισµού εκπροσώπου και 
αντικλήτου στην Ελλάδα των πλοιοκτητών και διασφάλιση µε αυτό τον τρόπο µιας σοβαρής 
παρουσίας, αλλά και του ελέγχου όπως προβλέπεται από τις διεθνείς συνθήκες. 
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Η «ικανότητα» παροχής µεταφορικών υπηρεσιών µπορεί να σηµαίνει επίσης και µια σειρά 
από άλλα θέµατα, στα οποία και πάλι καλείται το κράτος να εξασφαλίσει στον µετακινούµενο, 
όπως: 
• έλεγχος του πλοιοκτήτη, (αποκλείονται, εκείνοι που έχουν καταδικαστεί για σοβαρά ναυτικά 
αδικήµατα  όπως για παράδειγµα, πρόκληση ναυαγίου, για µεταφορά λαθροµεταναστών, 
ναρκωτικών, για λαθρεµπορία και άλλα) 

• χρήση του ηλεκτρονικού συστήµατος κράτησης θέσεων και έκδοσης εισιτηρίων  
• η δηµόσια ανακοίνωση των δροµολογίων για την ενηµέρωση του επιβατικού κοινού κ.ο.κ 
Το Κράτος πρέπει να µπορεί να εξασφαλίζει ότι οι συνθήκες υγιούς και ελεύθερου 

ανταγωνισµού επικρατούν πράγµατι και δεν υφίσταται κανενός είδους «επηρεασµός» του 
συστήµατος. Έτσι θα πρέπει να µπορεί: 
• να γνωρίζει τη ζήτηση, και να αξιολογεί µε κοινωνικοοικονοµικά κριτήρια την προσφορά, 
• να ελέγχει – επιβεβαιώνει ότι προσφέρεται το ζητούµενο από τους πολίτες επίπεδο 
εξυπηρέτησης, και ότι οι ναυτιλιακές εταιρείες προσφέρουν πράγµατι αυτό που υπόσχονται, 

• να µπορεί να σχεδιάζει για το µέλλον, 
• να θέτει αντικειµενικούς κανόνες «συµπεριφοράς» όλων των εµπλεκόµενων στο σύστηµα, 
• να ελέγχει αποτελεσµατικά την προσφορά για περιπτώσεις στρεβλώσεως του ανταγωνισµού 
µέσα από «συµφωνίες µεταφορών», εξαγορές, συγχωνεύσεις και γενικά κατάχρησης 
δεσπόζουσας θέσης. 

• να µπορεί δια του ελέγχου της ανάπτυξης του συστήµατος της λιµενικής υποδοµής και των 
χερσαίων συνδέσεων αυτής, να εξασφαλίζει την προσφορά υπηρεσιών ακτοπλοΐας έτσι όπως 
προσδιορίζουν οι αρχές, της δίκαιης και ισόρροπης ανάπτυξης, του σωστού χωροταξικού 
σχεδιασµού, της προστασίας του περιβάλλοντος, της ανάπτυξης των αποµακρυσµένων 
περιοχών και της αναζωογόνησης νησιών, που τις τελευταίες δεκαετίες εγκαταλείπονται από 
τους κατοίκους τους κλπ. 

 
 

4.3 Το νοµοθετικό πλαίσιο των θαλάσσιων συγκοινωνιών στην 
Ελλάδα και οι συνέπειες του ν.2932/01 
 
Κατ’ εφαρµογή του νόµου 2932/2001 οι ενδιαφερόµενοι πλοιοκτήτες κλήθηκαν να αιτηθούν 

την ελεύθερη δροµολόγηση των πλοίων τους σε γραµµές της επιλογής τους, χωρίς τους 
περιορισµούς και τον παρεµβατισµό που χαρακτήριζε το προηγούµενο καθεστώς των αδειών 
σκοπιµότητας. Εποµένως, το βασικό στοιχείο της ελεύθερης δροµολόγησης πλοίων είναι η 
ανάληψη συγκοινωνιακής υπηρεσίας σε γραµµές της επιλογής των ενδιαφερόµενων, µε τη 
δροµολόγηση των κατάλληλων πλοίων και υπό τις εξής προϋποθέσεις (Νόµος 2932/2001): 
i. Η δροµολόγηση των πλοίων να γίνεται για ένα ολόκληρο έτος. 
ii.  Το πλοίο να ανταποκρίνεται στις δυνατότητες της εκάστοτε λιµενικής υποδοµής. 
iii.  Ο µεταφορέας να αναλαµβάνει και να έχει την ικανότητα παροχής των µεταφορικών αυτών 
υπηρεσιών. 

iv. Οι ναύλοι να ορίζονται και να δηλώνονται από τις πλοιοκτήτριες εταιρείες, αλλά το κράτος 
να µπορεί να επέµβει αιτιολογηµένα και σε συγκεκριµένες περιπτώσεις, όταν θίγεται το 
δηµόσιο συµφέρον, δηλαδή σε περιπτώσεις στρέβλωσης του ανταγωνισµού και δηµιουργίας 
συνεννόησης µεταξύ των επιχειρηµατιών για καθορισµό υψηλών ναύλων ή την κατάχρηση 
δεσπόζουσας θέσης. 

v. Η κάλυψη των µεταφορικών αναγκών των νησιών, όπου δεν εµφανίστηκε επιχειρηµατικό 
ενδιαφέρον, να γίνεται µέσω της επιβολής υποχρεώσεων δηµόσιας υπηρεσίας. 
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4.3.1 Η διαδικασία δροµολόγησης πλοίων 
 
Η κύρια συνέπεια της ελεύθερης δροµολόγησης πλοίων, όπως αναµενόταν άλλωστε, είναι η 

συσσώρευση των αιτήσεων των ενδιαφεροµένων, στις πιο κερδοφόρες γραµµές, µε αποτέλεσµα 
να µένουν χωρίς συγκοινωνιακή κάλυψη αρκετά νησιά, ενώ επιπροσθέτως, η ακτοπλοϊκή 
εξυπηρέτηση που προκύπτει σε άλλα νησιά να είναι υποδεέστερη από αυτήν που θέτουν οι 
πάγιες ανάγκες τακτικότητας και συνέχειας. Τα χαµηλά επίπεδα επιβατικής κίνησης, που 
καταγράφονται στις άγονες γραµµές, σε συνδυασµό µε τα υψηλά λειτουργικά κόστη του 
υφιστάµενου στόλου, αλλά και την ανάγκη δροµολόγησης στις γραµµές αυτές, πλοίων 
συγκεκριµένων χαρακτηριστικών, περιορίζουν τα περιθώρια κέρδους που µόνο η κρατική 
βοήθεια, µε κίνητρα, µπορεί να δηµιουργήσει. 
Κατόπιν των προαναφεροµένων και προς κάλυψη των θαλάσσιων συγκοινωνιακών 

απαιτήσεων της χώρας, εφαρµόζονται οι διαδικασίες που προβλέπονται στο νόµο 2932/2001, 
δηλαδή υποβάλλονται προσκλήσεις από τα συναρµόδια Υπουργεία (Υπουργείο Εµπορικής 
Ναυτιλίας – Υπουργείο Αιγαίου και Νησιωτικής Ανάπτυξης), είτε για σύναψη συµβάσεων 
ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας για την εκµετάλλευση δροµολογιακών γραµµών από 3 έως 5 έτη 
µε κίνητρο την αποκλειστικότητα, είτε για τη σύναψη συµβάσεων ανάθεσης δηµόσιας 
υπηρεσίας µετά τη διενέργεια µειοδοτικών διαγωνισµών (οικονοµικό αντιστάθµισµα – 
επιδοτήσεις). ∆ 
 Σύµφωνα πάντα µε το Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας και το Υπουργείο Αιγαίο και 
Νησιωτικής Πολιτικής υπάρχουν αρκετά νησιά µε χαµηλό επιχειρηµατικό ενδιαφέρον (Πάτµο, 
Λέρο, Λειψοί, Κάλυµνο, Καστελόριζο, Τήλο, Σύµη, Χάλκη, Κάσο, Κάρπαθο, Κίµωλο, 
Φολέγανδρο, Σίκινο, Θηρασία, Ανάφη, ∆ονούσα, Αµοργό, Κουφονήσια, Σχοινούσα, Ηρακλεία, 
Φούρνοι, Ψαρά, Οινούσσες, Άγιος Ευστράτιος, Σαµοθράκη, Λήµνος, Μαθράκι, Οθωνοί, 
Ερεικούσα, Καστός, Γαύδος, Κύθηρα, Αντικύθηρα). 
 
 
4.3.2 Το επίπεδο εξυπηρέτησης των νησιών 
 
Η εξυπηρέτηση των νησιών µε χαµηλή ζήτηση αποτελεί αντικείµενο διαπραγµάτευσης 

έναντι «αντισταθµιστικών οφελών» µεταξύ Πολιτείας και εταιρειών.  Το τελικό αποτέλεσµα 
εντάσσει τα νησιά της χαµηλής ζήτησης σε προβληµατικά δροµολόγια (πολλές φορές σε άλλες 
γραµµές από αυτές που προβλεπόταν αρχικά), οι χρόνοι ταξιδιού από και προς αυτά τα νησιά 
καθιστούν απαγορευτική την ανάπτυξη τους και την οικονοµική τους βιωσιµότητα, ενώ 
αξιοσηµείωτο είναι το γεγονός ότι τα νησιά αυτά εξυπηρετούνται στην πλειοψηφία τους σε «µη 
εµπορικές ώρες». 
Στην κατηγορία θαλάσσιων συνδέσεων που χαρακτηρίζονται από υψηλές συχνότητες 

εξυπηρέτησης ανήκουν συνδέσεις όπως Μύκονος-Τήνος, Νάξος-Πάρος, Μύκονος-Ραφήνα, 
Πάρος-Σαντορίνη, Νάξος-Σαντορίνη, Μύκονος-Σύρος, Βόλος-Σκιάθος και γενικά οι συνδέσεις 
που βρίσκονται στην ακτίνα επιρροής των πλοίων υψηλών ταχυτήτων και έχουν υψηλή 
τουριστική κίνηση. 
Στην κατηγορία που χαρακτηρίζονται από υψηλές συχνότητες εξυπηρέτησης ανήκουν οι 

συνδέσεις µεταξύ νησιών µε παραδοσιακά χαµηλές ανταλλαγές λόγω ακτινικού σχεδιασµού 
γραµµών από τον Πειραιά και έλλειψη περιφερειακών-τοπικών συνδέσεων (π.χ. σύνδεση 
Ανατολικών και ∆υτικών Κυκλάδων) και οι δια-νησιωτικές συνδέσεις (µεταξύ νησιών 
διαφορετικών συµπλεγµάτων, π.χ. Κυκλάδες-∆ωδεκάνησα). Χαρακτηριστικά αναφέρουµε 
συνδέσεις όπως Νάξος-Σίφνος, Κύθνος-Μύκονος, Σαντορίνη-Αµοργός, Άνδρος-Πάρος, Πάρος-
Σκύρος, Κάλυµνος-Καστελόριζο, Πάτµος-Αρκιοί, Χίος-Νάξος, Μύκονος-Πάτµος, Ρόδος-
Ικαρία, Βαθύ-Πάτµος. 
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 Οι ώρες εξυπηρέτησης των λιµανιών είναι µείζον πρόβληµα κατά τη θερινή κυρίως περίοδο. 
Ο προγραµµατισµός των αναχωρήσεων των δροµολογίων γίνεται µε κριτήρια: 
i. Την αναχώρηση από το ηπειρωτικό λιµάνι εντός «εµπορικού χρονικού διαστήµατος» 
ii.  Αναχώρηση από το τελικό νησιωτικό λιµάνι σε χρονικό διάστηµα που να ελαχιστοποιεί το 
χρόνο παραµονής σε αυτό. Το κριτήριο αυτό είναι κρίσιµο για τους πλοιοκτήτες αφού τα 
κόστη εκµετάλλευσης των νέων ιδιαίτερα πλοίων, καθιστούν την παραµονή για µεγάλα 
διαστήµατα εκτός εκµετάλλευσης, απαγορευτική. 
Οι καθυστερήσεις που επιβαρύνουν τα δροµολόγια λόγω των πολλών ενδιάµεσων 

προσεγγίσεων είναι µεγάλες, µε αποτέλεσµα ο οριακός σχεδιασµός των δροµολογίων να 
καταστρατηγείται και να προκύπτει η εξυπηρέτηση τουριστικών και µη νησιών σε ώρες που 
προκαλούν τη µεγάλη ταλαιπωρία του επιβατικού κοινού. Υπό το νέο καθεστώς, ο µόνος ρόλος 
παρέµβασης που είναι δυνατόν να έχει το Κράτος, εστιάζεται στη διαχείριση των χρόνων 
αναχώρησης, στο πλαίσιο της διαχείρισης της λιµενικής υποδοµής, σε µία προσπάθεια 
ορθολογικής κατανοµής της προσφερόµενης προς τα νησιά εξυπηρέτησης.  
Το επίπεδο εξυπηρέτησης µειώνεται σηµαντικά και η ασυνέχεια των συνδέσεων µεταξύ των 

νησιών επιδεινώνεται κατά τη χειµερινή περίοδο σε σχέση µε τη θερινή. Η ζήτηση το χειµώνα 
παρουσιάζει µια σηµαντική πτώση, περίπου 80%, σε σχέση µε τη θερινή περίοδο. Άµεσο 
αποτέλεσµα της µείωσης αυτής, αποτελεί η δραµατική υποχώρηση των επιπέδων εξυπηρέτησης 
των νησιών. Είναι αξιοσηµείωτο ότι το 40% των θερινών νησιωτικών συνδέσεων δεν 
υφίστανται κατά τη διάρκεια της χειµερινής περιόδου. Στην κατηγορία των θαλάσσιων 
συνδέσεων που καταργούνται κατά τη διάρκεια της χειµερινής περιόδου ανήκουν όλες εκείνες οι 
συνδέσεις που κατά τη θερινή περίοδο υπάρχουν για να εξυπηρετούν κυρίως την τουριστική 
ζήτηση.  
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Πίνακας 3: Συχνότητα δροµολογίων των πλοίων από το λιµάνι του Πειραιά, κατά την περίοδο 
09/11/2009 – 15/11/2009 και 06/07/2009 – 12/07/2009  
 

Α/Α ΑΝΑΧΩΡΗΣΕΩΝ 
ΑΠΟ ΤΟΝ ΛΙΜΕΝΑ 
ΤΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑ 

 
ΠΡΟΟΡΙΣΜΟΣ 

 

ΣΥΧΝΟΤΗΤΑ 
ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ 
ΑΝΑ ΕΒ∆ΟΜΑ∆Α 

(ΝΟΕΜΒΡΙΟΣ 2009) 

ΣΥΧΝΟΤΗΤΑ 
ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ 
ΑΝΑ ΕΒ∆ΟΜΑ∆Α 
(ΙΟΥΛΙΟΣ 2009) 

1 ΑΓ. ΚΗΡΥΚΟΣ 
ΙΚΑΡΙΑΣ 

1 3 

2 ΑΙΓΙΑΛΗ ΑΜΟΡΓΟΥ 3 5 
3 ΑΜΟΡΓΟΣ 0 6 
4 ΑΝΑΦΗ 1 4 
5 ΑΝΤΙΚΥΘΗΡΑ 1 1 
6 ΑΣΤΥΠΑΛΑΙΑ 4 5 
7 ΒΑΘΥ ΣΑΜΟΥ 6 6 
8 ∆ΙΑΦΑΝΗ ΚΑΡΠΑΘΟΥ 1 2 
9 ∆ΟΝΟΥΣΑ 3 3 
10 ΕΥ∆ΗΛΟΣ ΙΚΑΡΙΑΣ 5 3 
11 ΗΡΑΚΛΕΙΑ 3 2 
12 ΗΡΑΚΛΕΙΟ 26 30 
13 ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ 1 1 
14 ΘΗΡΑ 16 42 
15 ΘΗΡΑΣΙΑ 0 0 
16 ΙΟΣ 8 17 
17 ΚΑΛΥΜΝΟΣ 5 4 
18 ΚΑΡΛΟΒΑΣΙ ΣΑΜΟΥ 6 6 
19 ΚΑΡΠΑΘΟΣ 3 4 
20 ΚΑΣΟΣ 3 4 
21 ΚΑΣΤΕΛΟΡΙΖΟ 1 1 
22 ΚΑΤΑΠΟΛΑ 

ΑΜΟΡΓΟΥ 
3 3 

23 ΚΙΜΩΛΟΣ 4 5 
24 ΚΙΣΣΑΜΟΣ ΧΑΝΙΩΝ 1 1 
25 ΚΟΥΦΟΝΗΣΙΑ 3 9 
26 ΚΥΘΗΡΑ 2 2 
27 ΚΥΘΝΟΣ 6 8 
28 ΚΩΣ 12 12 
29 ΛΕΙΨΟΙ 2 2 
30 ΛΕΡΟΣ 5 5 
31 ΛΗΜΝΟΣ 1 1 
32 ΜΗΛΟΣ 8 31 
33 ΜΥΚΟΝΟΣ 11 27 
34 ΜΥΤΙΛΗΝΗ 7 12 
35 ΝΑΞΟΣ 20 35 
36 ΝΙΣΥΡΟΣ 2 2 
37 ΠΑΡΟΣ 21 38 
38 ΠΑΤΜΟΣ 5 5 
39 ΡΕΘΥΜΝΟ 1 2 
40 ΡΟ∆ΟΣ 15 16 
41 ΣΕΡΙΦΟΣ 8 17 
42 ΣΗΤΕΙΑ 2 2 
43 ΣΙΚΙΝΟΣ 3 4 
44 ΣΙΦΝΟΣ 8 25 
45 ΣΥΜΗ 2 2 
46 ΣΥΡΟΣ 19 33 
47 ΣΧΟΙΝΟΥΣΑ 3 2 
48 ΤΗΛΟΣ 2 2 
49 ΤΗΝΟΣ 8 23 
50 ΦΟΛΕΓΑΝ∆ΡΟΣ 2 12 
51 ΦΟΥΡΝΟΙ 1 2 
52 ΧΑΛΚΗ 1 2 
53 ΧΑΝΙΑ 7 9 
54 ΧΙΟΣ 7 12 

ΣΥΝΟΛΟ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΩΝ 299 512 

Πηγή: ∆ιεύθυνση Θαλασσίων Συγκοινωνιών Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας 
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Πίνακας 4: Συχνότητα δροµολογίων των πλοίων από το λιµάνι της Ραφήνας, κατά την περίοδο 
09/11/2009 – 15/11/2009 και 06/07/2009 – 12/07/2009  
 

Α/Α ΑΝΑΧΩΡΗΣΕΩΝ 
ΑΠΟ ΤΟΝ ΛΙΜΕΝΑ 
ΤΗΣ ΡΑΦΗΝΑΣ 

 
ΠΡΟΟΡΙΣΜΟΣ 

 

ΣΥΧΝΟΤΗΤΑ 
ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ 
ΑΝΑ ΕΒ∆ΟΜΑ∆Α 

(ΝΟΕΜΒΡΙΟΣ 2009) 

ΣΥΧΝΟΤΗΤΑ 
ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ 
ΑΝΑ ΕΒ∆ΟΜΑ∆Α 
(ΙΟΥΛΙΟΣ 2009) 

1 ΑΝ∆ΡΟ 22 41 
2 ΤΗΝΟ 20 61 
3 ΜΥΚΟΝΟ 20 67 
4 ΠΑΡΟ  - 19 
5 ΝΑΞΟ - 7 
6 ΘΗΡΑ - 7 
7 ΙΟ - 7 
8 ΣΥΡΟ - 7 
9 ΜΑΡΜΑΡΙ 24 46 

ΣΥΝΟΛΟ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΩΝ 86 262 

Πηγή: ∆ιεύθυνση Θαλασσίων Συγκοινωνιών Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας 

 
 
Η µειωµένη εξυπηρέτηση της νησιωτικής περιοχής κατά τη χειµερινή περίοδο επιδεινώνεται 

λόγω της ακύρωσης των δροµολογίων που πραγµατοποιείται σαν αποτέλεσµα των κακών 
καιρικών συνθηκών στα πελάγη. ∆ηµιουργείται έτσι το φαινόµενο νησιά, κυρίως του Αιγαίου, 
να µένουν χωρίς µεταφορική εξυπηρέτηση για µεγάλα χρονικά διαστήµατα κατά τους 
χειµερινούς µήνες µε προφανείς δυσκολίες στη ζωή και συχνά στην υγεία των κατοίκων τους. 
 
Ο επερχόµενος ανταγωνισµός των πλοιοκτητών µετά την απελευθέρωση των υπηρεσιών 

θαλάσσιων ενδοµεταφορών, αναµένεται να επηρεάσει θετικά την ποιότητα των προσφερόµενων 
υπηρεσιών και είναι πιθανό να οδηγήσει σε βελτίωση των τιµολογίων για το κοινό. Όµως ήδη 
διαφαίνονται αρνητικές επιπτώσεις όπως είναι η επικράτηση ολιγοπωλιακών συνθηκών στην 
αγορά, που στο σύνολο µπορεί να αυξήσουν τις τιµές και να χαµηλώσουν την ποιότητα των 
υπηρεσιών. 
Οι αρχικές εκτιµήσεις των φορέων, ήταν ότι µε την απελευθέρωση της εγχώριας ακτοπλοΐας 

θα υπάρξουν προβλήµατα σε όλες εκείνες τις εταιρείες που χαρακτηρίζονται από ανεπαρκή 
οργάνωση και διαθέτουν κακής ποιότητας πλοία. Αναµένεται ότι ταυτόχρονα όµως, θα 
εισαχθούν νέα πλοία και θα ανταγωνισθούν ευθέως όχι µόνο τα υπάρχοντα πλοία, αλλά και τις 
αεροπορικές γραµµές. 
  
 
4.3.3 Κανονιστικές ρυθµίσεις και ανταγωνισµός 
 
Το θεσµικό έργο που επιβαλλόταν να πραγµατοποιηθεί προκειµένου το εθνικό δίκαιο να 

εναρµονιστεί µε το ενιαίο δίκαιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την πολιτική στις µεταφορές 
αποτέλεσε µια µεγάλη πρόκληση. Στην προσπάθεια αυτή έµελλε να αναζητηθεί η χρυσή τοµή 
στα φάσµα µεταξύ του καθολικού ελέγχου της αγοράς και της πλήρους απελευθέρωσης. Ο 
βασικός στόχος που τέθηκε ήταν αφενός µεν να προάγεται ο ανταγωνισµός, αφετέρου δε να µην 
υποβαθµιστούν οι παρεχόµενες υπηρεσίες στις πιο αποµακρυσµένες περιοχές, ιδίως κατά τη 
διάρκεια του χειµώνα. 
Στο σηµείο αυτό κρίνεται σκόπιµο να τονιστεί ότι µε την πολιτική που αναπτύσσει η 

Πολιτεία, θα πρέπει να επιδιώκεται η διασφάλιση της σταθερότητας και η εξασφάλιση ίσων 
ευκαιριών σε όλους, ενισχύοντας και προωθώντας την επιχειρηµατικότητα και τους 
τεχνολογικούς νεοτερισµούς, την αποτελεσµατική λειτουργία της αγοράς µε την παροχή 
εγγυήσεων δηµόσιου χαρακτήρα. Εποµένως η Πολιτεία κλήθηκε να θεσπίσει µια σειρά από 
κανόνες και διαδικασίες, οι οποίοι στην ουσία ρυθµίζουν και συνθέτουν το πλαίσιο λειτουργίας 
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µέσα στο οποίο ενεργούν και δραστηριοποιούνται όλοι οι πολίτες. Η λειτουργία του 
οικονοµικού συστήµατος της ελεύθερης αγοράς στηρίζεται βέβαια στην «αυτορρύθµιση», µε 
την οποία εξασφαλίζεται η σωστή χρήση των συντελεστών της παραγωγής µε σκοπό τη µέγιστη 
οικονοµική αποδοτικότητα. Συνεπώς, αυτό το καθεστώς της ρύθµισης (regulation) της 
ακτοπλοΐας έπρεπε να διασφαλισθούν εκείνες οι διαδικασίες που θα οδηγήσουν µε ασφάλεια τη 
µετάβαση στο καθεστώς της αγοράς δηλαδή της αυτορρύθµισης. Η Πολιτεία – Ρυθµιστής, 
µεταρρύθµισε το υπάρχον κανονιστικό πλαίσιο της ακτοπλοΐας το οποίο ήταν στηριγµένο στον 
κρατικό παρεµβατισµό και επέφερε µια σειρά από οικονοµικές – διοικητικές – κοινωνικές 
ρυθµίσεις προσπαθώντας να βελτιώσει την αποτελεσµατικότητα και την ανταγωνιστικότητα του 
τοµέα, προσπαθώντας να ακολουθήσει συνάµα και την κοινή πολιτική της Ε.Ε. για άρση του 
cabotage. Με το ν.2932/2001 επιχειρήθηκε από το κράτος να τεθούν οι βάσεις του νέου 
απελευθερωµένου θεσµικού πλαισίου που θα διέπει την ακτοπλοΐα στον 21ο αιώνα και το οποίο 
προσδιόρισε τις κατευθυντήριες γραµµές των θαλάσσιων ενδοµεταφορών στην Ελλάδα, καθώς 
επίσης έθεσε τους στόχους του που δεν είναι άλλοι από την εξασφάλιση ενός διαφανούς 
πλαισίου κανόνων υγιούς ανταγωνισµού και την προστασία του δηµόσιου συµφέροντος 
(διασφάλιση εδαφικής συνέχειας της χώρας, οικονοµική ανάπτυξη και κοινωνική συνοχή των 
νησιών, ανάπτυξη τουρισµού και εµπορίου, δηµιουργία σύγχρονου δικτύου µεταφορών και 
ποιοτικών υπηρεσιών για το κοινό). Επιπλέον συστήθηκε το Συµβούλιο Ακτοπλοϊκών 
Συγκοινωνιών µε σύνθεση αντιπροσωπευτική όλων των φορέων που εµπλέκονται στο σύστηµα 
παροχής υπηρεσιών θαλάσσιων ενδοµεταφορών και µε αρµοδιότητες γνωµοδοτικές, ενώ 
ιδρύθηκε ανεξάρτητη αρχή µε την επωνυµία ‘Ρυθµιστική Αρχή Θαλάσσιων Ενδοµεταφορών’ η 
οποία στελεχώθηκε µε εξειδικευµένο προσωπικό, δεσµευµένο µε υποχρεώσεις δεοντολογίας, το 
οποίο επωµίσθηκε τον έλεγχο διασφάλισης των όρων υγιούς και θεµιτού ανταγωνισµού καθώς 
και προστασίας του επιβατικού κοινού. 
   
Στη συνέχεια κατά καιρούς προωθήθηκαν τροπολογίες του απελευθερωµένου θεσµικού 
πλαισίου (ν.2932/2001) προκειµένου να αντιµετωπιστούν παρατηρούµενες δυσλειτουργίες, οι 
σηµαντικότερες από τις οποίες είναι οι εξής: 
• η τροποποίηση του άρθρου εβδόµου µε την παροχή δυνατότητας ευελιξίας λήψης 
αποφάσεων στην κάλυψη των επειγουσών ή εκτάκτων συγκοινωνιακών αναγκών,  

• η τροποποίηση του άρθρου πέµπτου ως προς τον υπολογισµό της εγγυητικής επιστολής 
καλής εκτέλεσης των δροµολογίων, 

• η τροποποίηση του άρθρου όγδοου µε την µεταβολή της καταληκτικής ηµεροµηνίας 
διενέργειας µειοδοτικών διαγωνισµών για τη σύναψη συµβάσεων ανάθεση υποχρέωσης 
δηµόσιας υπηρεσίας, 

• κατάργηση του δεύτερου µέρους του νόµου (Ρ.Α.Θ.Ε), 
• η τροποποίηση του άρθρου τέταρτου ως προς τον προσδιορισµό των όρων έκτακτης 
δροµολόγησης πλοίου, 

• η τροποποίηση του άρθρου όγδοου µε την αύξηση της διάρκειας των συµβάσεων ανάθεσης 
υποχρέωσης δηµόσιας υπηρεσίας από ένα έτος σε έξι. 
Με τον τρόπο αυτό η Πολιτεία επιχείρησε να λάβει τα απαραίτητα µέτρα ώστε όχι µόνο να 

υπάρξει ένα ακτοπλοϊκό σύστηµα σύγχρονο και αποτελεσµατικό, αλλά να εξασφαλιστεί ένας 
ακτοπλοϊκός στόλος ανταγωνιστικός και έτοιµος να προσφέρει υπηρεσίες υψηλής ποιότητας 
στους χρήστες, σύµφωνα και µε τις επιταγές όλων των εµπλεκόµενων φορέων.  
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4.4 Το επιχειρηµατικό περιβάλλον της ακτοπλοΐας 
 
Αναλύοντας το επιχειρηµατικό περιβάλλον της ακτοπλοΐας, παρατηρείτε ότι το σύνολο των 

Ελληνικών ακτοπλοϊκών εταιριών ανήκουν σε δύο κατηγορίες: 
i. τις εταιρείες ευρείας συµµετοχικής βάσης, και 
ii.  τις ολιγοµετοχικές ιδιωτικές εταιρείες. 
Οι εταιρείες ευρείας συµµετοχικής βάσης, ή «λαϊκής βάσης», έχουν πρωταρχικό σκοπό την 

εξυπηρέτηση των τοπικών συµφερόντων, αναπτύχθηκαν δε στο καθεστώς ιδιωτικής 
πρωτοβουλίας και σε ελεύθερο ανταγωνισµό. Οι εταιρείες αυτές πέτυχαν τους στόχους τους, 
δηλαδή την καλύτερη εξυπηρέτηση των νησιών τους και ικανοποιητική απόδοση του κεφαλαίου 
που συγκεντρώθηκε µε ευρύτερη διασπορά. Εντούτοις, στο παρελθόν λόγω ενδογενών (έλλειψη 
εµπειρίας, ανάληψη επενδύσεων χωρίς προγραµµατισµό, κλπ) και εξωγενών αιτιών (γενικότερη 
κρίση της ακτοπλοΐας), δηµιουργήθηκαν και προβληµατικές λαϊκές εταιρείες που χρειάσθηκαν 
την κρατική συµπαράσταση για να επιβιώσουν (π.χ. ∆ΑΝΕ). 
Επίσης θα πρέπει να τονιστεί, ότι σε πολλές ακτοπλοϊκές γραµµές τα πλοία εντάσσονται σε 

κοινοπραξίες, οι οποίες αποφασίζουν τα δροµολόγια και τη διάθεση των εισιτηρίων, µε σκοπό 
να µην υπάρχει δυνατότητα ανταγωνισµού µεταξύ των εταιρειών που εξυπηρετούν τη 
συγκεκριµένη γραµµή. ∆ικαιολογία για τη δηµιουργία και λειτουργία αυτών των µικρών 
«µονοπωλίων» είναι η καλύτερη εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού. 
 
  Τα βασικά χαρακτηριστικά του κλάδου της ακτοπλοΐας παρουσιάζονται ως εξής: 
• υψηλά επίπεδα συγκέντρωσης στον κλάδο (ένας µικρός αριθµός επιχειρήσεων κυριαρχεί 
στην αγορά) 

• µεγάλος αριθµός ανεξάρτητων χρηστών (επιβάτες, µεταφορικές επιχειρήσεις, τουριστικά 
γραφεία) οι οποίοι δηµιουργούν µία ευµετάβλητη και έντονα εποχική αλλά έχουσα αυξητική 
τάση ζήτηση ακτοπλοϊκών υπηρεσιών) 

• ατελής γνώση της αγοράς εκ µέρους όλων των εµπλεκοµένων µερών (παραγωγοί, χρήστες, 
λιµενικές επιχειρήσεις, Τοπική Αυτοδιοίκηση, ∆ηµόσια ∆ιοίκηση) κυρίως λόγω 
επιχειρησιακού, ερευνητικού και διοικητικού ελλείµµατος 

• αλληλοσυγκρουόµενοι στόχοι των εµπλεκοµένων στην ακτοπλοΐα, οι εταιρείες οι οποίες 
αποσκοπούν στην απόκτηση και διατήρηση µεριδίου στην αγορά και µακροχρόνια στο 
κέρδος, χρήστες οι οποίοι µεταφέρονται για διάφορους λόγους (επαγγελµατικούς, 
διοικητικούς, κοινωνικούς ή αναψυχής) και Κράτος που µεριµνά για την προστασία του 
χρήστη, την προάσπιση του δηµόσιου συµφέροντος αλλά και την αποδοτικότητα του κλάδου 
καθώς και τη βελτίωση του µεταφορικού συστήµατος 

• διαφοροποιηµένη υπηρεσία (τόσο χωρική όσο και ποιοτική διαφοροποίηση) 
• υψηλά θεσµικά και οικονοµικά εµπόδια εισόδου (υψηλό κόστος επένδυσης, απαιτήσεις 
εκτεταµένης δικτύωσης, απαιτήσεις ετήσιας λειτουργίας) 

• περιορισµένη κινητικότητα επιχειρήσεων, κυρίως λόγω του προϋπάρχοντος θεσµικού 
πλαισίου των αδειών σκοπιµότητας 

• αδιαιρετότητα της προσφοράς (πλοία µε δεδοµένη και άκαµπτη χωρητικότητα σε 
αντιπαράθεση µε τον εποχικό και ευµετάβλητο χαρακτήρα της ζήτησης) συνθήκη που 
συνηθέστατα οδηγεί σε υπερπροσφορά χωρητικότητας αλλά και σε υποπροσφορά σε 
συνθήκες εποχικής ζήτησης 

• βραχυχρόνια ικανότητα προβλέψεων κυρίως λόγω του γνωστικού και διοικητικού 
ελλείµµατος 

• υψηλό σταθερό κόστος, χαµηλό µεταβλητό και σχεδόν σταθερό και χαµηλό οριακό συνέπεια 
κυρίως του δροµολογιακού χαρακτήρα των ακτοπλοϊκών µεταφορών 

• ναύλος προσδιορισµένος από το Κράτος στο παρελθόν, βασισµένος στην απόσταση και το 
κόστος παραγωγής των υπηρεσιών και όχι στις επικρατούσες συνθήκες και τα 
χαρακτηριστικά της ζήτησης ή τον ανταγωνισµό κατά σύνδεση.  
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Κεφάλαιο 5: Λιµενικές υποδοµές και ο ρόλος τους στις 
ενδονησιωτικές συνδέσεις 
 
 
Η καταγραφή, ανάλυση και αξιολόγηση της υφιστάµενης λιµενικής υποδοµής λιµένων της 

χώρας, που αποτελούν σταθµούς στο δίκτυο γραµµών του ακτοπλοϊκού συστήµατος, οδηγεί 
ανεπιφύλακτα σε σειρά παρατηρήσεων που αφορούν στην επάρκειά τους στο να καλύψουν 
αποδοτικά και µε ασφάλεια όχι µόνο τις υπάρχουσες ανάγκες, αλλά και τις µελλοντικές, κάτω 
από τις απαιτήσεις των καιρών (άρση cabotage, εισαγωγή πλοίων «νέας τεχνολογίας» στην 
αγορά, επιβεβληµένη αντικατάσταση πληθώρας συµβατικών πλοίων άνω του ορίου ηλικίας, 
έντονος εξωτερικός ανταγωνισµός από τις αεροµεταφορές, κλπ).  
Η γεωγραφική δοµή της χώρας µας, µε το ιδιαίτερα µεγάλο πλήθος νησιών, που τα 

περισσότερα από αυτά βρίσκονται σε σηµαντικές αποστάσεις µεταξύ τους, δηµιουργεί το 
πρόβληµα της πολυδιάσπασης του χώρου δράσης των ακτοπλοϊκών γραµµών, µε ότι αυτό 
συνεπάγεται. 
Το µεγάλο πλήθος νησιών συνοδεύεται και από ένα µεγάλο αντίστοιχα πλήθος λιµένων. Η 

πλειοψηφία των νησιών εµφανίζεται µε περισσότερους του ενός λιµένος και αυτό ξεκινά από το 
τέλος του προηγούµενου αιώνα, όταν η έλλειψη οδικών αξόνων στα νησιά οδήγησε στην 
ανάπτυξη πληθώρας µικρού έως µεσαίου µεγέθους λιµένων µε στόχο την εξασφάλιση 
θαλάσσιας σύνδεσης µεταξύ των διαφόρων οικισµών και αστικών κέντρων των νησιών. Βέβαια, 
ένας µε δύο λιµένες σε κάθε νησί είναι οργανωµένοι, και είναι αυτοί που εξυπηρετούνται από το 
σύστηµα εσωτερικών θαλασσίων µεταφορών, είτε γιατί το ίδιο το σύστηµα είναι αδύνατο να 
καλύψει το σύνολο των λιµένων, είτε γιατί στους περισσότερους από αυτούς η ζήτηση είναι 
πολύ περιορισµένη. Πάντως ο αριθµός των οργανωµένων λιµένων που είναι απαραίτητος για 
την εξυπηρέτηση των νησιωτικών περιοχών της χώρας είναι εξαιρετικά αυξηµένος. 
 
 

5.1 Οι απαιτήσεις των λιµενικών υποδοµών 
 
Το ιδιαίτερα µεγάλο πλήθος λιµένων σε συνδυασµό µε την πολυδιάσπαση τους στο χώρο, 

αλλά και την εποχικότητα της ζήτησης για τους περισσότερους από αυτούς, συνεπάγεται 
αυξηµένα λειτουργικά κόστη των λιµένων, όπως και σηµαντικές επενδύσεις για την κατασκευή, 
συντήρηση και βελτίωση της λιµενικής υποδοµής τους. Η κάλυψη του κόστους αυτού είναι µία 
ιδιαίτερα δύσκολη υπόθεση, καθώς η διαδικασία κατανοµής των πόρων καλείται να 
ικανοποιήσει από τη µία προτεραιότητες σύµφωνα µε την ιεράρχηση των λιµένων από εθνική, 
χωροταξική και αναπτυξιακή σκοπιά, αλλά και από την άλλη τις πραγµατικές συνθήκες, καθώς 
το κόστος της λιµενικής υποδοµής δεν είναι πάντα ευθέως ανάλογο προς το µέγεθος του 
εξυπηρετούµενου πληθυσµού, της τουριστικής κίνησης και γενικά της δηµιουργούµενης 
ζήτησης για µετακίνηση. Συχνά άλλες παράµετροι, όπως τα τεχνικά χαρακτηριστικά της 
περιοχής των λιµένων, οι καιρικές συνθήκες και άλλα, διαµορφώνουν τις δικές τους απαιτήσεις. 
Η παρουσίαση της λιµενικής υποδοµής αφορά στην καταγραφή και αξιολόγηση στοιχείων 

όπως τα γεωµετρικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά των λιµένων, η υφιστάµενη υποδοµή, 
στοιχεία κυκλοφοριακής σύνδεσης αυτών µε τα χερσαία δίκτυα, εξωτερικός ανταγωνισµός, 
αλλά και πληροφορίες σχετικά µε την πρόοδο έργων υποδοµής σε εξέλιξη ή τον 
προγραµµατισµό άλλων σε µεσοπρόθεσµο ή µακροπρόθεσµο ορίζοντα. Τα στοιχεία υποδοµής 
που πρέπει να λαµβάνονται υπόψη κατά το σχεδιασµό του συστήµατος θαλάσσιων 
συγκοινωνιών δίδονται παρακάτω: 
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• Μορφολογικά και γεωµετρικά χαρακτηριστικά 
i. Γεωγραφική θέση 
ii.  Συνολική έκταση 
iii.  Συνολικό µήκος θαλάσσιου µετώπου 
iv. Χαρακτηριστικά λιµενολεκάνης (ελάχιστο και µέγιστο βάθος, µέσο πλάτος 

στοµίου εισόδου, επιφάνειες ελιγµών, ελάχιστο βάθος κύκλου ελιγµών, ασφάλεια 
σε σχέση µε ανέµους, κύµα) 

v. Μετεωρολογικές ιδιαιτερότητες 
• ∆ιαθέσιµη υποδοµή 

i. Αποβάθρες – Κρηπιδώµατα (µήκος, βάθος, κατηγορίες πλοίων που εξυπηρετούν 
γενικά) 

ii.  Κυµατοθραύστες 
iii.  Κτιριακές εγκαταστάσεις (όπως αίθουσα υποδοχής επιβατών, Λιµεναρχείο, 

Λιµενικό Ταµείο, υπηρεσίες λιµένα) 
iv. Αποθηκευτικοί χώροι (στεγασµένοι και υπαίθριοι) 
v. Η/Μ εξοπλισµός και ανθρώπινο δυναµικό 
vi. ∆ίκτυα υποδοµής (όπως ύδρευση, ηλεκτροδότηση, πυρασφάλεια) 
vii.  χώροι στάθµευσης 
viii.  τερµατικοί σταθµοί χερσαίων µέσων (όπως στάσεις λεωφορείων, χώροι αναµονής 

ταξί και λεωφορείων) 
ix. τουριστική υποδοµή (ύπαρξη µαρίνων, παροχή σχετικών υπηρεσιών) 

• Λειτουργικά χαρακτηριστικά 
i. Θεωρητική χωρητικότητα αποβάθρας, δηλαδή πλήθος και τύπος πλοίων που 

θεωρητικά µπορούν να εξυπηρετηθούν ταυτόχρονα ανά αποβάθρα – θέσεις 
πρόσθεσης 

ii.  Πραγµατική χωρητικότητα αποβάθρα, δηλαδή πλήθος και τύπος πλοίων που 
µπορούν να εξυπηρετηθούν ταυτόχρονα ανά αποβάθρα και παράγοντες 
επηρεασµού αυτής, όπως καιρικές συνθήκες, γεωµετρικά χαρακτηριστικά 
αποβάθρας, βάθος, επιφάνεια κύκλου ελιγµών 

iii.  Χρόνοι παραµονής στο λιµένα (συνολικός χρόνος, χρόνος εξυπηρέτησης, χρόνος 
αναµονής πριν την πρόσδεση) 

iv. Ώρες λειτουργίας του λιµένα 
• Σύνδεση µε τα χερσαία δίκτυα µεταφορών 

i. Οδική σύνδεση (οδικοί άξονες, προσβάσεις, προσπελασιµότητα) 
ii.  Σιδηροδροµική σύνδεση (είδος µεταφορικού έργου επιβατικού και/ή 

εµπορευµατικού, υποδοµή φορτοεκφόρτωσης) 
iii.  Αεροπορική σύνδεση (προελεύσεις-προορισµοί σύνδεσης, πλήθος δροµολογίων 

εβδοµαδιαία, τύπος αεροσκαφών) 
• Προοπτικές  

i. Έργα σε εξέλιξη 
ii.  Εγκεκριµένα ή προγραµµατισµένα έργα 

 
Η λιµενική υποδοµή τόσο στους ηπειρωτικούς όσο και στους νησιωτικούς λιµένες της χώρας 

κρίνεται γενικά ανεπαρκής, ιδιαίτερα σε ότι αφορά στην εξυπηρέτηση των συνεχώς 
αυξανόµενου µεγέθους πλοίων συµβατικής τεχνολογίας, ενώ για τα ήδη εισαχθέντα πλοία «νέας 
τεχνολογίας» καµία ιδιαίτερη πρόβλεψη δεν έχει γίνει. Η σύνδεση των νησιών µέσω γραµµών 
που εξυπηρετούν πολυάριθµα νησιά σε µεγάλες αποστάσεις µεταξύ τους δηµιουργεί την ανάγκη 
χρήσης µεγάλων πλοίων, ακόµη και όταν το µεταφορικό έργο από και προς κάποια µικρότερα 
από αυτά είναι περιορισµένο. Έτσι δηµιουργούνται απαιτήσεις για υποδοµή που είναι εν γένει 
περισσότερο δαπανηρή από εκείνη που θα χρειαζόταν για την εξυπηρέτηση µικρότερου 
µεγέθους πλοίων. Για την αντιµετώπιση του προβλήµατος αυτού φαίνεται ότι η χρήση 
µικτότερων πλοίων για τα µικρά νησιά απαιτεί µία νέα ακτινική οργάνωση των θαλάσσιων 
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µεταφορών, σε ένα σύστηµα hub and spoke, όπου τα µεγαλύτερα νησιά θα αξιοποιηθούν ως 
σταθµοί διοχέτευσης της κίνησης στα µικρότερα (Σαµπράκος, 2001). 
 
Άλλα προβλήµατα που εντοπίζονται στη λιµενική υποδοµή των νησιών της χώρας και στα 
περισσότερα από τα ηπειρωτικά λιµάνια, παρουσιάζονται συνοπτικά στον παρακάτω πίνακα: 
 
Πίνακας  3: Τα κυριότερα προβλήµατα των λιµενικών υποδοµών στην Ελλάδα 
 

ΤΑ ΚΥΡΙΟΤΕΡΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΤΩΝ ΛΙΜΕΝΙΚΩΝ ΥΠΟ∆ΟΜΩΝ ΤΗΣ 
ΕΛΛΑ∆ΑΣ 

� Περιορισµένος ή ανύπαρκτος χερσαίος χώρος µε δυνατότητες επέκτασης 
κυρίως στα νησιωτικά λιµάνια 

� Έλλειψη εξωτερικών λιµενικών έργων ώστε να εξασφαλίζεται η ασφαλής 
παραβολή των πλοίων κάτω από δυσµενείς καιρικές συνθήκες 

� Μη οριοθέτηση διαύλων προσεγγίσεως των λιµένων στις περισσότερες των 
περιπτώσεων 

� Επικίνδυνα αβαθή στις λιµενολεκάνες και προβλήµατα αλλοίωσης του βυθού 
λόγω συνεχών προσχώσεων 

� Προβλήµατα ανανέωσης των υδάτων εντός της λιµενολεκάνης και κατά 
συνέπεια ρύπανσης σε πολλούς από τους λιµένες 

� Περιορισµένοι κύκλοι ελιγµών για τα µεγάλα Ε/Γ-Ο/Γ πλοία 
� Ανεπαρκή κρηπιδώµατα κυρίως σε ότι αφορά το µήκος τους, τα βάθη µπροστά 

σε αυτά, την έλλειψη προσκρουστήρων, σύγχρονων δεστρών σε σωστές 
λειτουργικά θέσεις και ραµπών διαφορετικών µεγεθών 

� Ανεπαρκής ή ανύπαρκτη συντήρηση των κρηπιδωµάτων προς αντιµετώπιση 
των προβληµάτων υποσκαφών που συχνά παρατηρούνται 

� Ανάγκη διαχωρισµού της επιβατικής από την εµπορική κίνηση, όπου αυτό είναι 
εφικτό 

� Έλλειψη ηλεκτροµηχανολογικού εξοπλισµού και δικτύων υποδοµής σε πολλούς 
από τους µικρούς λιµένες 

� Ελλείψεις προσωπικού 
� Ανύπαρκτοι ή πολύ περιορισµένοι αποθηκευτικοί χώροι (υπαίθριοι και κυρίως 

στεγασµένοι) 
� Ανυπαρξία µαρίνων για την εξυπηρέτηση τουριστικών σκαφών ή σε κάποιες 

από τις περιπτώσεις σοβαρές ελλείψεις στην υποδοµή αυτών κυρίως σε ότι 
αφορά τα δίκτυα υποδοµής 

� Ελλιπείς χερσαίοι χώροι για ην αναµονή των οχηµάτων προς φόρτωση 
� Προβλήµατα στην οργάνωση χερσαίων χώρων 
� Ανυπαρξία επιβατικών σταθµών στους µεγαλύτερους λιµένες, αλλά ακόµα και 

στεγάστρων σε πολλούς από τους µικρότερους 
� Σοβαρά κυκλοφοριακά προβλήµατα κυρίως λόγω περιορισµένου χώρου, 

ελλιπών οδικών προσβάσεων και έλλειψης κατάλληλης σήµανσης προς 
διευκόλυνση της ροής των οχηµάτων 

Πηγή: διεύθυνση λιµενικών υποδοµών του Υ.Ε.Ν 
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Κεφάλαιο 6: Ανάλυση του συστήµατος εξυπηρέτησης των 
άγονων γραµµών 
 
 
 Το οξύτερο πρόβληµα που αντιµετωπίζουν τα ελληνικά νησιά σήµερα, είναι η δηµογραφική 
συρρίκνωση, απόρροια βέβαια των πολλαπλών και πολυσύνθετων διαρθρωτικών αδυναµιών της 
νησιωτικής οικονοµίας. Η αρνητική εξέλιξη σχεδόν όλων των οικονοµικών και δηµογραφικών 
µεγεθών των «άγονων» νησιωτικών περιοχών υπογραµµίζει το χαµηλό βαθµό ελκυστικότητας 
τους. Μία µη ελκυστική περιοχή, όχι µόνο δεν προσελκύει νέες δραστηριότητες, αλλά έχει και 
την τάση να «χάσει» και αυτές που προϋπήρχαν. Το ίδιο ισχύει και για τους ανθρώπους, των 
οποίων η παραµονή ή η εγκατάσταση σε µία περιοχή επηρεάζεται κύρια από το εάν µπορούν να 
έχουν απασχόληση που θα καλύπτει τις ανάγκες, τις προσδοκίες ή και τα προσόντα τους και από 
το εάν οι υπηρεσίες στους τοµείς υγείας, παιδείας, πολιτισµού, ψυχαγωγίας, επικοινωνίας, 
πληροφόρησης βρίσκονται σε επίπεδο το οποίο θεωρούν ικανοποιητικό, έτσι ώστε να 
εξασφαλίζεται η ποιότητα ζωής που επιθυµούν. Ως ανασταλτικός παράγοντας στην ανάπτυξη 
των συγκεκριµένων περιοχών λειτούργησε και η αναποτελεσµατική παροχή υπηρεσιών 
θαλάσσιας σύνδεσης, η οποία προκάλεσε εδαφική ασυνέχεια και αποκλεισµό από τα εθνικά και 
διευρωπαϊκά δίκτυα. Η ελαστικότητας µιας περιοχής, ώστε να διατηρήσει ή και να αυξήσει τις 
οικονοµικές δραστηριότητες και τον πληθυσµό της, εξαρτάται µεταξύ άλλων και από τις 
υπάρχουσες υποδοµές και υπηρεσίες που δηµιουργούν θετικές εξωτερικές οικονοµίες 
επιτρέποντας έτσι τη µείωση του κόστους λειτουργίας των παραγωγικών µονάδων, αλλά και του 
κόστους διαβίωσης των νοικοκυριών. Οι µεταφορές συγκεκριµένα, έχουν ιδιαιτέρως µεγάλη 
σηµασία για µια νησιωτική περιοχή αφού επηρεάζουν την προσπελασιµότητά της και κατά 
συνέπεια το κόστος λειτουργίας των επιχειρήσεων και το αίσθηµα αποµόνωσης των κατοίκων. 
Άρα µε ευκολία καταλήγουµε στο συµπέρασµα ότι η επιτυχία οποιουδήποτε προγράµµατος 
περιφερειακής ανάπτυξης στις «άγονες» νησιωτικές περιοχές, εξαρτάται άµεσα από την ύπαρξη 
ενός αποτελεσµατικού µεταφορικού συστήµατος και ιδιαιτέρα ενός λειτουργικού δικτύου 
ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών που θα παρέχει συνεπείς, συνεχείς και ποιοτικές υπηρεσίες 
µεταφοράς σε κατοίκους και επισκέπτες. Η αλλαγή που επήλθε µετά το 2002 µε την άρση του 
cabotage και την εφαρµογή του νέου συστήµατος δροµολόγησης πλοίων στην ακτοπλοΐα 
ανέδειξε ακόµα περισσότερο απ’ ότι  στο παρελθόν το σηµαντικό πρόβληµα ανεπάρκειας του 
συστήµατος εξυπηρέτησης των «άγονων γραµµών». Η ανεπάρκεια αυτή αφορούσε πλέον όχι 
µόνο το επίπεδο προσφερόµενης εξυπηρέτησης αλλά και την οικονοµική απόδοση προς τις 
επιχειρήσεις εκµετάλλευσης τους. Συγκεκριµένα, µετά την υλοποίηση των διαδοχικών 
προσκλήσεων για την ανάληψη µεταφορικού έργου από πλοιοκτήτριες εταιρείες, καµία δεν 
εκδήλωσε ενδιαφέρον για την εκµετάλλευση των γραµµών αυτών. Τα χαµηλά επίπεδα 
επιβατικής κίνησης που ιστορικά καταγράφονται, σε συνδυασµό µε τα υψηλά λειτουργικά 
κόστη του υφιστάµενου στόλου, αλλά και την ανάγκη δροµολόγησης στις γραµµές αυτές πλοίων 
συγκεκριµένων τεχνικών χαρακτηριστικών, οδηγούν στο µονόδροµο της κρατικής βοήθειας υπό 
τη µορφή επιδοτήσεων, η οποία καταφέρνει µε τον τρόπο αυτό να δηµιουργήσει το κίνητρο για 
ανάληψη υπηρεσιών στις συγκεκριµένες γραµµές όπου τα περιθώρια κέρδους για τις 
πλοιοκτήτριες εταιρείες είναι ανύπαρκτα. 
 
 

6.1 Τα χαρακτηριστικά των άγονων γραµµών 
 
Μετά την ολοκλήρωση των διαδικασιών δροµολόγησης πλοίων του νόµου 2932/2001, η 

Πολιτεία χαρακτηρίζει και αντιµετωπίζει ως «άγονες» τις δροµολογιακές γραµµές εκείνες για τις 
οποίες δεν υπήρξε εκδήλωση επιχειρηµατικού ενδιαφέροντος  για την ανάληψη της λειτουργίας 
τους. Εποµένως σε κάθε δροµολογιακή περίοδο µεταβάλλεται ο αριθµός και το είδος των 
γραµµών που παρουσιάζουν χαµηλό επιχειρηµατικό ενδιαφέρον. Παρόλα αυτά κάποιες από τις 
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γραµµές αυτές παρουσιάζουν τέτοια χαρακτηριστικά τα οποία επιτρέπουν τη διάκρισή τους σε 
«µονίµως άγονες γραµµές» σε σχέση µε τις υπόλοιπες «περιστασιακά άγονες γραµµές», τις 
δροµολογιακές εκείνες γραµµές που θα µπορούσαν δυνητικά να αναλάβουν µεγαλύτερα επίπεδα 
µεταφορικού έργου και εποµένως να γίνουν περισσότερο ελκυστικές.  
Ένα από αυτά τα χαρακτηριστικά ασφαλώς είναι η τάση της επιβατικής κίνησης, έτσι όπως 

εκτιµάται βάσει του ρυθµού αύξησης, ο οποίος καταδεικνύει τις γραµµές εκείνες που σύµφωνα 
µε τις υφιστάµενες προβλέψεις έχουν µεγάλες πιθανότητες στο µέλλον να µετατραπούν σε 
εµπορικές – οικονοµικά συµφέρουσες. Άλλο ένα χαρακτηριστικό είναι η κοινωνικοοικονοµική 
κατάσταση και ανάπτυξη των νησιών που εξυπηρετούνται µε συνδέσεις άγονων γραµµών έτσι 
όπως διαφαίνεται µέσα από τα επίπεδα τουριστικής και παραγωγικής δραστηριότητας καθώς 
επίσης και την αξιολόγηση των στοιχείων όπως η έκταση των νησιών, το µέγεθος του 
πληθυσµού τους, οι οικονοµικές δραστηριότητες και η ακτίνα επιρροής τους, η χρονοαπόσταση 
από τα κέντρα εξάρτησης τους και η συχνότητα εξυπηρέτησης από εναλλακτικά µεταφορικά 
µέσα. 
Οι γραµµές εκείνες οι οποίες, λόγω της γεωγραφικής τους θέσης, των ιδιαίτερων αναγκών 

που καλούνται να καλύψουν, της επιθυµητής συχνότητας εξυπηρέτησης, δεν επιδέχονται 
οποιαδήποτε µορφής τροποποίηση, τόσο στην παρούσα φάση όσο και µελλοντικά, 
συγκαταλέγονται στις «µονίµως άγονες γραµµές».  
Παρά τις προσπάθειες που καταβάλλονται και τι σηµαντική επιβάρυνση του κρατικού 

προϋπολογισµού, δεν είναι δυνατόν να υποστηριχθεί ότι έχουν αποδοθεί τα αναµενόµενα στο 
επίπεδο εξυπηρέτησης των νησιών αυτών κυρίως σε ότι αφορά στη συχνότητα εκτέλεσης 
δροµολογίων αλλά και στην παρεχόµενη ποιότητα υπηρεσιών. Παρά τις προσπάθειες για 
αναβάθµιση των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών στις άγονες γραµµές, υπάρχουν προβλήµατα τα 
οποία έχουν εντοπιστεί ως εξής: 
• Μη ανεπαρκής τήρηση των προγραµµατισµένων ακτοπλοϊκών δροµολογίων κυρίως  κατά τη 
χειµερινή περίοδο, λόγω δυσµενών καιρικών συνθηκών. Επιπλέον, τα τεχνικά και 
λειτουργικά χαρακτηριστικά πολλών πλοίων που δροµολογούνται στις επιδοτούµενες άγονες 
γραµµές σηµατοδοτούν ένα µη επαρκές επίπεδο άνεσης και γενικότερα προσφερόµενων 
υπηρεσιών εξυπηρέτησης. 

• Συχνές τροποποιήσεις των προγραµµατισµένων δροµολογίων που οφείλονται κυρίως στο 
µεγάλο αριθµό προσεγγίσεων που εκτελούν τα πλοία, τα δροµολόγια που συχνά 
διακόπτονται εξαιτίας δυσµενών καιρικών συνθηκών ή βλαβών. 

• Τα µικρά νησιά δεν έχουν παρά ελάχιστες απευθείας συνδέσεις µε τα ηπειρωτικά λιµάνια, 
ενώ ο αριθµός των συνδέσεων µε τα µεγάλα νησιά δεν είναι ικανοποιητικός ούτε σε 
καθηµερινή βάση όπως θα ήταν επιθυµητό. 

• Η διασύνδεση των νησιών µεταξύ τους δεν είναι ικανοποιητική αφού στην πλειοψηφία τους 
τα νησιά συνδέονται µεταξύ τους από µια έως τρεις φορές την εβδοµάδα. 

• Τα περισσότερα από τα πλοία που εξυπηρετούν τις άγονες γραµµές είναι µεγάλης ηλικίας 
και χαµηλών προδιαγραφών. 

• Η εφαρµογή του απελευθερωµένου θεσµικού πλαισίου της ακτοπλοΐας κατέδειξε ακόµη 
περισσότερο το πρόβληµα στην απόδοση οικονοµικού οφέλους στις πλοιοκτήτριες εταιρίες 
γεγονός που είχε σαν αποτέλεσµα τη σηµαντική αύξηση του αριθµού των άγονων γραµµών 
και τον πολλαπλασιασµό των απαιτούµενων κονδυλίων προκειµένου να διατηρηθεί το 
ελάχιστο απαιτούµενο επίπεδο εξυπηρέτησης των άγονων νησιών 
Η ανάγνωση όλων των παραπάνω προβληµάτων από την Πολιτεία στα πλαίσια της 

αναπτυξιακής πολιτικής, αναγκάζει τα αρµόδια Υπουργεία να προχωρούν κάθε χρόνο στη 
δηµοσίευση προκηρύξεων µειοδοτικών διαγωνισµών για τη σύναψη συµβάσεων ανάθεσης 
υποχρέωσης δηµόσιας υπηρεσίας, προκειµένου να εξυπηρετηθούν οι άγονες γραµµές. 
Ως υποχρέωση δηµόσιας υπηρεσίας εκλαµβάνεται κάθε υπηρεσία που παρέχει ο 

πλοιοκτήτης, την οποία δεν θα αναλάµβανε µε γνώµονα το εµπορικό του συµφέρον, 
τουλάχιστον στην ίδια έκταση ή µε τους ίδιους όρους. Στη βάση αυτή, οποιαδήποτε 
χρηµατοδότηση προς τις επιχειρήσεις που παρέχουν αυτού του είδους τις υπηρεσίες είτε από το 



 57 

Κράτος Μέλος είτε από τη Κοινότητα, δεν µπορούν να εκληφθούν ως κρατικές ενισχύσεις οι 
οποίες πλήττουν τον ανταγωνισµό και κατά συνέπεια την ελεύθερη αγορά. Στο άρθρο 4 του 
Κανονισµού 3577/92 προβλέπεται η επιβολή από τα Κράτη Μέλη υποχρεώσεων δηµόσιας 
υπηρεσίας και η σύναψη αντίστοιχων συµβάσεων για τις τακτικές ακτοπλοϊκές δροµολογιακές 
γραµµές από και προς τα νησιά, καθώς και µεταξύ των νησιών µε την προϋπόθεση οι 
υποχρεώσεις αυτές να κρίνονται απαραίτητες για την οµαλή ανάπτυξη των περιοχών στις οποίες 
εκτελούνται, χωρίς να γίνονται διακρίσεις µεταξύ των κοινοτικών πλοιοκτητών. 
Στα πλαίσια της ρύθµισης αυτής γίνεται λοιπόν αποδεκτό ότι η επιστροφή των ζηµιών 

εκµετάλλευσης που απορρέουν από τη µεταφορά απευθείας από την περάτωση ορισµένων 
υποχρεώσεων δηµόσιας υπηρεσίας δεν αποτελούν κρατική ενίσχυση εφόσον όµως έχουν 
τηρηθεί ορισµένες αρχές σε ότι αναφορά στην πραγµατοποίηση ανοικτού µειοδοτικού 
διαγωνισµού κατόπιν κατάλληλης δηµοσιότητας της πρόσκλησης και υποβολής προσφορών. 
 
 

6.2 Η χρηµατοδότηση των γραµµών που εξυπηρετούνται µε 
συµβάσεις ανάθεσης υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας 
 
Σε εφαρµογή του ν.2932/01 συστάθηκε και λειτουργεί στο Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας 

ο ειδικός λογαριασµός Ακτοπλοϊκών Συγκοινωνιών προκειµένου να χρηµατοδοτούνται οι 
άγονες γραµµές οι οποίες στο εξής εξυπηρετούνται κατόπιν σύναψης συµβάσεων ανάθεσης 
δηµόσιας υπηρεσίας µετά από διενέργεια µειοδοτικών διαγωνισµών. Επιπλέον επιβλήθηκε νέα 
κράτηση 3% στον καθαρό ναύλο µεταφοράς επιβατών και οχηµάτων στις τακτικές θαλάσσιες 
συγκοινωνίες (επίναυλος) που µαζί µε τον κρατικό προϋπολογισµό αποτελούν την κύρια πηγή 
εσόδων του προαναφερθέντος λογαριασµού προς κάλυψη των επιδοτήσεων των άγονων 
γραµµών. Προκειµένου να διατηρηθεί το ελάχιστο απαιτούµενο επίπεδο εξυπηρέτησης των 
νησιών της χώρας, απαιτείται ολοένα και µεγαλύτερο κονδύλι για τη χρηµατοδότηση του 
συνεχώς αυξανόµενου αριθµού γραµµών που παρουσιάζουν έλλειψη επιχειρηµατικού 
ενδιαφέροντος και ως εκ τούτου συγκαταλέγονται στις άγονες. Από την άλλη πλευρά 
παρατηρείται το φαινόµενο να µερίζονται τις επιδοτήσεις αυτές συγκεκριµένες επιχειρήσεις οι 
οποίες ως επί το πλείστον διαθέτουν παλιά πλοία, µε χαµηλότερο λειτουργικό κόστος και κατά 
συνέπεια το τεράστιο χορηγούµενο κεφάλαιο να µην συµβαδίζει µε αντίστοιχης ποιότητας 
παρεχόµενες υπηρεσίες. 
 
 

6.3 Οι θαλάσσιες νησιωτικές µεταφορές ως δηµόσιο αγαθό 
 
Με γνώµονα τη θεωρία των δηµόσιων αγαθών και λόγω της µερικής αδυναµίας εφαρµογής 

της αρχής του αποκλεισµού τιµής – οφέλους, οι συγκοινωνίες έχουν ενταχθεί στην οµάδα των 
ηµιδηµόσιων αγαθών. Αναλυτικότερα, προκειµένου για τα ηµιδηµόσια αγαθά, η αγορά 
αποτυγχάνει µερικώς στην λειτουργία της, εξαιτίας των τιµών που διαµορφώνονται στην 
ανταγωνιστική αγορά. Οι τιµές, δεν ενσωµατώνουν ολόκληρο το κοινωνικό όφελος που 
παρέχουν τα αγαθά αυτά και έτσι η ελεύθερη επιχείρηση εφοδιάζει την κοινωνία µε ποσότητες 
µικρότερες από της κοινωνικά επιθυµητές. Την απόκλιση αυτή από την άριστη κατανοµή των 
µέσων παραγωγής, µπορεί να την διορθώσει µόνο η κρατική παρέµβαση (Γεωργακόπουλος, 
1997). 
Είναι προφανές ότι η εξασφάλιση τακτικής και επαρκούς παροχής υπηρεσιών µεταφορών 

για τη συγκοινωνία των νησιών µε την ηπειρωτική χώρα και µεταξύ τους, αποτελεί δηµόσιο 
συµφέρον και ο ρόλος του κράτους µέσα στο απελευθερωµένο περιβάλλον της ακτοπλοΐας δεν 
µπορεί να είναι άλλος από το να διατηρήσει την εποπτεία του τοµέα, στα πλαίσια της πολιτικής 
για την περιφερειακή ανάπτυξη και την εξάλειψη των ανισοτήτων στο βιοτικό επίπεδο των 
κατοίκων των νησιών, παράγοντες από τους οποίους εξαρτάται η κοινωνική συνοχή της χώρας.  
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Τα βασικότερα σηµεία τα οποία θα πρέπει το κράτος να ρυθµίσει τις θαλάσσιες νησιωτικές 
µεταφορές µια και δεν µπορούν να αυτορυθµιστούν σε καθεστώς ελεύθερης αγοράς 
συνοψίζοντας τα παρακάτω: 
1. ∆ιασφάλιση συνθηκών υγιούς ανταγωνισµού στο όλο σύστηµα. 
2. Ίση µεταχείριση όλων των θαλάσσιων µεταφορών χωρίς διάκρισης. 
3. Προστασία του δηµόσιου συµφέροντος µε την παροχή συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης και 
στα µέρη όπου δεν υπάρχει επιχειρηµατικό ενδιαφέρον για την παροχή υπηρεσίας.  

4. Εγγύηση της ασφάλειας και της ποιότητας των υπηρεσιών οι οποίες παρέχονται. 
5. ∆ιασφάλιση της εδαφικής συνέχειας της χώρας, της απρόσκοπης σύνδεσης των νησιών. 
6. Εξασφάλιση της οικονοµικής και κοινωνικής συνοχής του νησιωτικού χώρου.  
Όπως ήδη έχουµε αναφέρει το οξύτερο πρόβληµα που αντιµετωπίζουν τα νησιά, ειδικότερα 

τα ελληνικά, είναι η δηµογραφική συρρίκνωση, απόρροια βέβαια των πολλαπλών και 
πολυσύνθετων διαρθρωτικών αδυναµιών της νησιωτικής οικονοµίας. Η αρνητική εξέλιξη 
σχεδόν όλων των οικονοµικών και δηµογραφικών µεγεθών των «άγονων» νησιωτικών περιοχών 
υπογραµµίζει το χαµηλό βαθµό ελκυστικότητας τους. Μια µη ελκυστική περιοχή, όχι µόνο δεν 
προσελκύει νέες δραστηριότητες, αλλά έχει και την τάση να χάσει και αυτές που ήδη υπάρχουν. 
Το ίδιο ισχύει και για τους ανθρώπους, των οποίων η παραµονή ή η εγκατάσταση σε µια περιοχή 
επηρεάζεται κύρια από το εάν µπορούν να έχουν απασχόληση που θα καλύπτει τις ανάγκες, τις 
προσδοκίες και τα προσόντα τους και από το εάν οι υπηρεσίες στους τοµείς υγείας, της παιδείας, 
του πολιτισµού, της ψυχαγωγίας, της επικοινωνίας και της πληροφόρησης βρίσκονται σε 
επίπεδο το οποίο θεωρούν ικανοποιητικό, έτσι ώστε να εξασφαλίζεται η ποιότητα ζωής που 
επιθυµούν. Ως ανασταλτικός παράγοντας στην ανάπτυξη των συγκεκριµένων π[περιοχών 
λειτούργησε και η αναποτελεσµατική παροχή υπηρεσιών θαλάσσιας σύνδεσης, η οποία 
προκάλεσε εδαφική ασυνέχεια και αποκλεισµό από τα εθνικά και διευρωπαϊκά δίκτυα. Η 
ελκυστικότητα µιας περιοχής, ώστε να διατηρήσει ή και να αυξήσει τις οικονοµικές 
δραστηριότητες και τον πληθυσµό της, εξαρτάται µεταξύ άλλων και από τις υπάρχουσες 
υποδοµές και υπηρεσίες που δηµιουργούν θετικές εξωτερικές οικονοµίες επιτρέποντας έτσι τη 
µείωση του κόστους λειτουργίας των παραγωγικών µονάδων, αλλά και του κόστους διαβίωσης 
των νοικοκυριών. Άρα µε ευκολία καταλήγουµε στο συµπέρασµα ότι η επιτυχία οποιουδήποτε 
προγράµµατος περιφερειακής ανάπτυξης στις «άγονες» νησιωτικές περιοχές, εξαρτάται άµεσα 
από την ύπαρξη ενός αποτελεσµατικού µεταφορικού συστήµατος και ιδιαίτερα ενός 
λειτουργικού δικτύου ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών που θα παρέχει συνεπείς, συνεχείς και 
ποιοτικές υπηρεσίες µεταφοράς σε κατοίκους και επισκέπτες. Η αλλαγή που επήλθε µετά το 
2002 µε την άρση του cabotage και εφαρµογή του νέου συστήµατος δροµολόγησης πλοίων στην 
ακτοπλοΐα ανέδειξε ακόµα περισσότερο το σηµαντικό πρόβληµα ανεπάρκειας του συστήµατος 
εξυπηρέτησης των «άγονων γραµµών». Η ανεπάρκεια αυτή αφορούσε πλέον όχι µόνο το 
επίπεδο προσφερόµενης εξυπηρέτησης αλλά και την οικονοµική απόδοση προς τις επιχείρησης 
εκµετάλλευσής τους. Συγκεκριµένα, µετά την υλοποίηση των διαδοχικών προσκλήσεων για την 
ανάληψη µεταφορικού έργου από πλοιοκτήτριες εταιρείες, καµία δεν εκδήλωσε ενδιαφέρον για 
την εκµετάλλευση των γραµµών αυτών. Τα χαµηλά επίπεδα επιβατικής κίνησης που ιστορικά 
καταγράφονται σε συνδυασµό µε τα υψηλά λειτουργικά κόστη του υφιστάµενου στόλου, αλλά 
και την ανάγκη δροµολόγησης στις γραµµές αυτές πλοίων συγκεκριµένων τεχνικών 
χαρακτηριστικών, οδηγούν στο µονόδροµο της κρατικής βοήθειας υπό τη µορφή επιδοτήσεων , 
η οποία καταφέρνει µε τον τρόπο αυτό να δηµιουργήσει το κίνητρο για την ανάληψη  υπηρεσιών 
στις συγκεκριµένες γραµµές όπου τα περιθώρια κέρδους για τις πλοιοκτήτριες εταιρείες είναι 
ανύπαρκτα. 
Για να µπορέσει όµως να προταθεί µια ολοκληρωµένη βιώσιµη λύση για το θέµα των 

άγονων γραµµών θα πρέπει πρώτα να διερευνηθούν τα χαρακτηριστικά τους. Μετά την 
ολοκλήρωση των διαδικασιών δροµολόγησης πλοίων του νόµου 2932/2001 στην Ελλάδα 
χαρακτηρίζονται και αντιµετωπίζονται ως «άγονες» ή δροµολογιακές γραµµές εκείνες για τις 
οποίες δεν υπήρξε εκδήλωση επιχειρηµατικού ενδιαφέροντος για την ανάληψη της λειτουργίας 
τους. Εποµένως σε κάθε δροµολογιακή περίοδο µεταβάλλεται ο αριθµός και το είδος των 
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γραµµών που παρουσιάζουν χαµηλό επιχειρηµατικό ενδιαφέρον. Παρόλα αυτά κάποιες από τις 
γραµµές αυτές παρουσιάζουν τέτοια χαρακτηριστικά τα οποία επιτρέπουν τη διάκρισή τους σε 
«µόνιµες άγονες γραµµές» σε σχέση µε τις υπόλοιπες «περιστασιακά άγονες γραµµές», τις 
δροµολογιακές εκείνες γραµµές που θα µπορούσαν δυνητικά να αναλάβουν µεγαλύτερα επίπεδα 
µεταφορικού έργου και εποµένως να γίνουν περισσότερο ελκυστικές.  
Ένα από αυτά τα χαρακτηριστικά των άγονων γραµµών ασφαλώς είναι η τάση της 

επιβατικής κίνησης, έτσι όπως εκτιµάται βάση του ρυθµού αύξησης, ο οποίος καταδεικνύει τις 
γραµµές εκείνες που σύµφωνα µε τις υφιστάµενες προβλέψεις έχουν µεγάλες πιθανότητες στο 
µέλλον να µετατραπούν σε εµπορικές και οικονοµικά συµφέρουσες. Ένα άλλο χαρακτηριστικό 
είναι η κοινωνικοοικονοµική κατάσταση και ανάπτυξη των νησιών που εξυπηρετούνται µε 
συνδέσεις άγονων γραµµών έτσι όπως διαφαίνεται µέσα από τα επίπεδα τουριστικής και 
παραγωγικής δραστηριότητας καθώς επίσης και την αξιολόγηση στοιχείων όπως η έκταση των 
νησιών, το µέγεθος του πληθυσµού τους, η οικονοµικές δραστηριότητες και ακτίνα επιρροής 
τους, η χρονοαπόσταση από τα κέντρα εξάρτησης τους και η συχνότητα εξυπηρέτησης από 
εναλλακτικά µεταφορικά µέσα. 
Οι γραµµές εκείνες οι οποίες, λόγω της γεωγραφικής τους θέσης, των ιδιαίτερων αναγκών 

που καλούνται να καλύψουν και της επιθυµητής συχνότητας εξυπηρέτησης, δεν επιδέχονται 
οποιασδήποτε µορφή τροποποίηση, τόσο στην παρούσα φάση όσο και µελλοντικά, 
συγκαταλέγονται στις «µονίµως άγονες γραµµές». ∆ 
Παρά τις προσπάθειες που καταβάλλονται και τη σηµαντική επιβάρυνση του κρατικού 

προϋπολογισµού, δεν είναι δυνατόν να υποστηριχθεί ότι έχουν αποδοθεί τα αναµενόµενα στο 
επίπεδο εξυπηρέτησης των νησιών αυτών κυρίως σε ότι αφορά στη συχνότητα εκτέλεσης 
δροµολογίων αλλά και στην παρεχόµενη ποιότητα υπηρεσιών. ‘Παρά τις προσπάθειες για 
αναβάθµιση των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών στις άγονες γραµµές, σε αυτές εντοπίζονται τα 
παρακάτω προβλήµατα: 
• Μη επαρκής τήρηση των προγραµµατισµένων ακτοπλοϊκών δροµολογίων κυρίως κατά τη 
χειµερινή περίοδο, λόγω δυσµενών καιρικών συνθηκών. Επιπλέον, τα τεχνικά και 
λειτουργικά χαρακτηριστικά πολλών πλοίων που δροµολογούνται στις επιδοτούµενες άγονες 
γραµµές σηµατοδοτούν ένα µη επαρκές επίπεδο άνεσης και γενικότερα προσφεροµένων 
υπηρεσιών εξυπηρέτησης. 

• Συχνές τροποποιήσεις των προγραµµατισµένων δροµολογίων που οφείλονται κυρίως στον 
µεγάλο αριθµό προσεγγίσεων που εκτελούν τα πλοία και στα δροµολόγια που συχνά 
διακόπτονται εξαιτίας δυσµενών καιρικών συνθηκών ή βλαβών. 

• Τα µικρά νησιά δεν έχουν παρά ελάχιστες απευθείας συνδέσεις µε τα ηπειρωτικά λιµάνια, 
ενώ ο αριθµός των συνδέσεων µε τα µεγάλα νησιά δεν είναι ικανοποιητικός ούτε σε 
καθηµερινή βάση όπως θα ήταν επιθυµητό. 

• Η διασύνδεση των νησιών µεταξύ τους δεν είναι ικανοποιητική αφού στην πλειοψηφία τους 
τα νησιά συνδέονται µεταξύ τους από µια έως τρεις φορές την εβδοµάδα. 

• Τα περισσότερα από τα πλοία που εξυπηρετούν τις άγονες γραµµές είναι µεγάλης ηλικίας 
και χαµηλών προδιαγραφών. 

• Η εφαρµογή του απελευθερωµένου θεσµικού πλαισίου της ακτοπλοΐας κατέδειξε ακόµη 
περισσότερο το πρόβληµα στην απόδοση οικονοµικού οφέλους στις πλοιοκτήτριες εταιρείες 
γεγονός που είχε σαν αποτέλεσµα τη σηµαντική αύξηση του αριθµού των άγονων γραµµών 
και τον πολλαπλασιασµό των απαιτούµενων κονδυλίων προκειµένου να διατηρηθεί το 
ελάχιστο απαιτούµενο επίπεδο εξυπηρέτησης των άγονων νησιών.  
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Κεφάλαιο 7: Εµπειρική προσέγγιση 
 
 

7.1 Σκοπός της έρευνας 
 
Η παρούσα µελέτη αποσκοπεί στη διερεύνηση των στάσεων και των απόψεων ιδιοκτητών 

καταστηµάτων ειδών διατροφής, σχετικά µε τον εφοδιασµό των καταστηµάτων τους. 
Ειδικότερα, διερευνήθηκε:  
� ποιο είναι το βασικότερο µέσο µεταφοράς των προϊόντων, προς το νησί  
� ποια είναι η γνώµη των ερωτώµενων για τα δροµολόγια των πλοίων από τα δύο κεντρικά 
λιµάνια της Ελλάδας προς τις Κυκλάδες, του Πειραιά και της Ραφήνας 

� εάν υπάρχουν προβλήµατα ανεφοδιασµού του καταστήµατός τους κατά την περίοδο του 
καλοκαιριού 

� εάν πιστεύουν πώς η επιχείρησή τους, από τη δηµιουργία ενός Συνεταιρισµού, θα είχε σε 
κάποιο τοµέα όφελος 

 
 

7.2 Το δείγµα και η διαδικασία συλλογής των ερωτηµατολογίων 
 
Η έρευνα διεξάχθηκε από 30 ∆εκεµβρίου του 2009 έως 4 Μαΐου του 2010 µε τη µορφή του 

ανώνυµου ερωτηµατολογίου, το οποίο απευθύνονταν σε ιδιοκτήτες επιχειρήσεων ειδών 
διατροφής του Νοµού Κυκλάδων και συγκεκριµένα των νησιών Άνδρου και Σύρου. 
Τα ερωτηµατολόγια διανεµήθηκαν µε προσωπική επαφή. Συνολικά µοιράσθηκαν 78 

ερωτηµατολόγια τα οποία και επιστράφηκαν για επεξεργασία. Το συνολικό δείγµα της έρευνας 
ήταν τελικά 60 ερωτηµατολόγια, διότι τα υπόλοιπα 18 κρίθηκαν ακατάλληλα για την έρευνα. 
Συγκεκριµένα, τα 34 συλλέχθηκαν από το νησί της Άνδρου (57%) και τα 26 από τη Σύρο (43%). 

 
∆ιάγραµµα 2: Περιοχή διεξαγωγής έρευνας 

Περιοχή διεξαγωγής της έρευνας

Άνδρος

57%

Σύρος

43%
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7.3 Μεθοδολογία της δειγµατοληπτικής έρευνας 
  
Για την πραγµατοποίηση της έρευνας, προσδιορίστηκε αρχικά το αντικείµενό της, 

καθορίστηκε το πεδίο της και συντάχθηκε το πλάνο του ερωτηµατολογίου µε βάση τις ανάγκες 
της έρευνας και µερικές παρόµοιες δηµοσιευµένες συζητήσεις. Κατόπιν, συντάχθηκε το 
ερωτηµατολόγιο, το οποίο µετά την έγκριση του επιβλέπων καθηγητή και των υπολοίπων µελών 
που απαρτίζουν την επιτροπή, µοιράστηκε στο δείγµα.  
Αφού ολοκληρώθηκε η συλλογή των ερωτηµατολογίων, ακολούθησε η κωδικοποίηση των 

µεταβλητών που ερευνήθηκαν. Κατόπιν τα στοιχεία επεξεργάστηκαν στο Microsoft Excel. Με 
τη βοήθεια αυτού του προγράµµατος και του στατιστικού προγράµµατος SPSS 12.0, 
πραγµατοποιήθηκαν οι κατανοµές των συχνοτήτων των µεταβλητών που µελετήθηκαν. Στη 
συνέχεια, σχολιάστηκαν τα διαγράµµατα των συχνοτήτων αυτών και έγιναν κάποιες συσχετίσεις 
µεταξύ των δηµογραφικών χαρακτηριστικών µε τις υπόλοιπες ερωτήσεις, καθώς επίσης και 
µεταξύ των ερωτήσεων 
 
 

7.4 Περιγραφή ερωτηµατολογίου 
 
Το ερωτηµατολόγιο (βλ. Παράρτηµα 1) αποτελείται από τρία µέρη και περιλαµβάνει 

συνολικά εικοσιτέσσερις ερωτήσεις, εκ των οποίων οι είκοσι δύο είναι κλειστού τύπου και οι 
δύο ανοικτού τύπου.  

 
Το πρώτο µέρος του ερωτηµατολογίου, που αφορά τις ερωτήσεις ένα έως έξι,  σχετίζεται µε 

τα δηµογραφικά χαρακτηριστικά του δείγµατος, όπως το φύλο του ιδιοκτήτη της επιχείρησης, η 
ηλικία, η οικογενειακή κατάσταση, η µόρφωση, το επάγγελµα και το οικογενειακό εισόδηµα. 

 
Το δεύτερο µέρος του ερωτηµατολογίου που περιλαµβάνει τις επόµενες επτά ερωτήσεις, 

δηλαδή από την έβδοµη έως και την δέκατη τρίτη ερώτηση, αφορά κάποιες ερωτήσεις σχετικές 
µε τον χώρο εγκατάστασης της επιχείρησης, αν δηλαδή βρίσκεται εντός ή εκτός της πόλης, αν 
υπάρχουν τριγύρω ανταγωνιστές, την συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος, καθώς και το 
είδος του µεταφορικού µέσου που χρησιµοποιείται για τον εφοδιασµό του. 

 
Το τρίτο και τελευταίο µέρος του ερωτηµατολογίου, που αναφέρεται στις ερωτήσεις 

δεκατέσσερα έως εικοσιτέσσερα, σχετίζεται µε πιο ειδικές ερωτήσεις για την επιχείρηση, όπως 
εάν η συχνότητα δροµολογίων των πλοίων είναι ικανοποιητική για τον εφοδιασµό του 
καταστήµατός των επιχειρηµατιών, πόσο σηµαντικούς θεωρούν κάποιους παράγοντες λόγου 
χάρη τα δροµολόγια των πλοίων από τα δύο κύρια λιµάνια προς τις Κυκλάδες, για την ύπαρξη 
αεροδροµίου. Σε επόµενες ερωτήσεις ασχοληθήκαµε µε τα προβλήµατα – αίτια που υπάρχουν 
κατά τους καλοκαιρινούς µήνες, καθώς και αν η παραλαβή των προϊόντων είναι σε άριστη 
κατάσταση. Οι τελευταίες ερωτήσεις διερευνούν την γνώµη των επιχειρηµατιών για την 
περίπτωση µείωσης του Φ.Π.Α. των φορτωτικών και για την δηµιουργία ενός συνεταιρισµού 
στο νησί. 
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7.5 Αποτελέσµατα έρευνας 
 
 
7.5.1 Ανάλυση συχνοτήτων – Περιγραφική Στατιστική  
 
 Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της στατιστικής ανάλυσης του 
ερωτηµατολογίου, το οποίο διανεµήθηκε, βλ. παράρτηµα. 
 
 

ΜΕΡΟΣ Ι 
 

Ερώτηση 1 
 

∆ιάγραµµα 7.1: Φύλο 

Φύλο

Άνδρας

62%

Γυναίκα

38%

 
 
 

 Το δείγµα της παρούσας µελέτης που πραγµατοποιήθηκε στα νησιά Άνδρο και Σύρο 
αποτελείται από 60 άτοµα εκ των οποίων τα 37 είναι άνδρες και τα 23 είναι γυναίκες. Έτσι, την 
πλειοψηφία καταλαµβάνουν οι άνδρες µε ποσοστό 62% έναντι των γυναικών µε ποσοστό 38%, 
όπως φαίνεται και στο παραπάνω διάγραµµα. 
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Ερώτηση 2 
 

∆ιάγραµµα 7.2: Ηλικία 

Ηλικία
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 Στο παραπάνω διάγραµµα διαπιστώνεται ότι η ηλικία των ερωτώµενων ποικίλλει. Ο 
µικρότερος ιδιοκτήτης είναι 25 ετών και ο µεγαλύτερος 62 ετών. Οι περισσότεροι ιδιοκτήτες 
των καταστηµάτων (7 στους 60) είναι 52 ετών. 
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Ερώτηση 3 
 

∆ιάγραµµα 7.3: Οικογενειακή κατάσταση 

Οικογενειακή κατάσταση
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 Σχετικά µε την οικογενειακή κατάσταση των ιδιοκτητών, το 80% δήλωσαν έγγαµοι ενώ το 
15% άγαµοι. Στους χήρους, στους διαζευγµένους και στα άτοµα που συµβιώνουν το ποσοστό 
είναι 1,7% για κάθε µία κατηγορία.
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Ερώτηση 4 
 

∆ιάγραµµα 7.4: Μορφωτικό επίπεδο 

Μορφωτικό επίπεδο

0%

10%

27%

39%

6% 6%

12%

0% 0%
0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

35%

40%

45%

50%

 
 
 
 Παρατηρώντας το διάγραµµα, διαπιστώνεται ότι το µεγαλύτερο ποσοστό που ανέρχεται στο 
39%, είναι απόφοιτοι λυκείου, ενώ µικρότερο ποσοστό (27%) είναι απόφοιτοι γυµνασίου, 12% 
είναι απόφοιτοι Α.Ε.Ι., 10% είναι απόφοιτοι δηµοτικού και τέλος οι απόφοιτοι Ι.Ε.Κ. και Τ.Ε.Ι. 
ανέρχονται αντίστοιχα σε 6%. 
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Ερώτηση 5 
 

∆ιάγραµµα 7.5: Επάγγελµα 

Επάγγελµα
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 Όσο αφορά το είδος της επιχείρησης των ερωτώµενων, ιδιοκτήτες super market και 
ιδιοκτήτες mini market δήλωσαν αντίστοιχα 23%, ενώ σε µικρότερα ποσοστά ιδιοκτήτες 
κρεοπωλείου (10%), µανάβικου (13%) καθώς  περιπτέρου και φούρνου 12% και το υπόλοιπο 
7% δηλώνουν φαρµακοποιοί φαρµακείο. 
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Ερώτηση 6 
 

∆ιάγραµµα 7.6: Ετήσιο οικογενειακό εισόδηµα 

Ετήσιο οικογενειακό εισόδηµα
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 Σχετικά µε το ετήσιο οικογενειακό εισόδηµα, παρατηρείται ότι το 13% των ιδιοκτητών 
έχουν έσοδα κάτω από 10.000€ και µεταξύ 20.001€ και 25.000€. Το υψηλότερο ποσοστό (32%) 
δήλωσε ότι διαθέτει έσοδα µεταξύ 10.001€ και 15.000€, ενώ στην επόµενη κλίµακα των 
15.001€ έως 20.000€ βρίσκεται το 24%. Τέλος ετήσιο οικογενειακό εισόδηµα άνω των 25.001€ 
διαθέτει ποσοστό 18%. 
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ΜΕΡΟΣ ΙΙ 
 

Ερώτηση 7 
 

∆ιάγραµµα 7.7: Εγκατάσταση καταστήµατος, εντός ή εκτός της πόλης 

Το κατάστηµά σας βρίσκεται εντός της πόλης;

Ναι

77%

Όχι

23%

 
 
 
 Η πλειοψηφία των ιδιοκτητών (77%) δήλωσε ότι το κατάστηµά βρίσκεται στο κέντρο της 
πόλης ενώ σε µικρότερο ποσοστό 23% το κατάστηµα βρίσκεται σε κάποιο άλλο µέρος του 
νησιού. 
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Ερώτηση 8 
 

∆ιάγραµµα 7.8: Ανταγωνιστές στη γύρω περιοχή 

Στη γύρω περιοχή πόσοι θεωρούνται ανταγωνιστές σας;

9

4

12

14

9

6

2 2

0 0

1 1

0

2

4

6

8

10

12

14

16

 
 
 
 Στην παρούσα ερώτηση που αφορά το πόσους ανταγωνιστές έχει κάθε επιχειρηµατίας κοντά 
στο κατάστηµά του, οι απαντήσεις που δόθηκαν ήταν οι εξής: 
� Εννέα επιχειρηµατίες υποστήριξαν ότι δεν υπάρχουν ανταγωνιστές στη γύρω περιοχή 
� Οι πλειοψηφία των επιχειρηµατιών, 14 άτοµα, δήλωσαν ότι έχουν µόλις τρεις ανταγωνιστές 
� ∆ώδεκα από αυτούς έχει δύο ανταγωνιστές 
� Εννέα ιδιοκτήτες έχουν τέσσερις ανταγωνιστές κοντά στο κατάστηµά τους 
� Έξι επιχειρηµατίες έχουν πέντε ανταγωνιστές στη γύρω περιοχή 
� Τέσσερις ιδιοκτήτες καταστηµάτων υποστήριξαν πως έχουν µόνο έναν ανταγωνιστή 
� ∆ύο από τους επιχειρηµατίες δήλωσαν πως έχουν έξι ανταγωνιστές και άλλοι δύο επτά 
� Τέλος, ένας ιδιοκτήτης δήλωσε πως έχει δέκα ανταγωνιστές και άλλος ένας πως έχει 
δεκατέσσερις  
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Ερώτηση 9 
 

∆ιάγραµµα 7.9: Τόπος προµήθειας των προϊόντων 

Από που προµηθεύεστε τα προϊόντα σας;
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 Στο παραπάνω διάγραµµα φαίνεται το µέρος – η χώρα από την οποία οι ιδιοκτήτες των 
καταστηµάτων επιλέγουν να προµηθευτούν τα προϊόντα τους. Οι επιχειρηµατίες διαπιστώνεται 
να έχουν σαν πρώτη επιλογή, µε ποσοστό 51%, το νοµό Αττικής για την προµήθεια των 
προϊόντων τους. Ο επόµενος τόπος προµήθειας προϊόντων είναι  το νησί τους (43%), ακολουθεί 
η Πελοπόννησος µε ποσοστό µόνο 3%. Τέλος, σε πολύ µικρό ποσοστό επιλέγουν τη βόρεια 
Ελλάδα (2%) καθώς και το νοµό Κρήτης (1%). 
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Ερώτηση 10 
 

∆ιάγραµµα 7.10: Συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος 

Πόσο συχνά εφοδιάζεται το κατάστηµά σας;
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 Στην παρούσα ερώτηση, που αφορά τη συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος, η 
πλειοψηφία των ιδιοκτητών εφοδιάζει το κατάστηµά του καθηµερινώς (45%) σε όλη τη διάρκεια 
του χρόνου. Ακόµα µε αρκετά υψηλό ποσοστό (38%) κάποιοι ιδιοκτήτες το εφοδιάζουν δύο µε 
τρεις φορές την εβδοµάδα. Τέλος, ακολουθούν µικρότερα ποσοστά (12% και 5%) µε αντίστοιχο 
εφοδιασµό µια φορά την εβδοµάδα και µια φορά το µήνα. 
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 Ερώτηση 11 
 

∆ιάγραµµα 7.11: Μέσο µεταφοράς των προϊόντων στο νησί 

Ποιό είναι το µέσο µεταφοράς των προϊόντων σας προς το νησί;
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 Οι ιδιοκτήτες όλων των καταστηµάτων επιλέγουν ως µέσο µεταφοράς των προϊόντων τους 
στο νησί το καράβι της γραµµής, το οποίο είναι και το πιο φτηνό µέσο µεταφοράς σε σχέση µε 
τα άλλα δύο, αλλά και γενικότερα. Αρκετές φορές είναι αναγκαίο να επιλέξουν το αεροπλάνο ή 
ειδικό καραβάκι για την µεταφορά κάποιων προϊόντων, όµως δεν είναι το βασικό τους µέσο. 
Παραδείγµατος χάρη, κάποια χάπια που είναι απαραίτητο να φτάσουν σε πολύ σύντοµο χρονικό 
διάστηµα ή ορισµένα ευπαθή γεωργικά προϊόντα, όπως οι φράουλες, είναι απαραίτητο το 
αεροπλάνο.  
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Ερώτηση 12 
 

∆ιάγραµµα 7.12: Τόπος αποθηκευτικού χώρου, εντός καταστήµατος ή όχι 

Ο αποθηκευτικός χώρος του καταστήµατος είναι εντός του 
καταστήµατος;

Ναι; 83%

Όχι; 17%

 
 
 
 Στην παρούσα ερώτηση, µε πολύ υψηλό ποσοστό µόλις 83%, οι ιδιοκτήτες των 
καταστηµάτων ειδών διατροφής δήλωσαν πως ο αποθηκευτικός χώρος του καταστήµατος 
βρίσκεται εντός αυτού, ενώ των υπόλοιπων καταστηµάτων βρίσκεται σε κάποιο άλλο χώρο 
µακριά από το κατάστηµα. 



 74 

Ερώτηση 13 
 

∆ιάγραµµα 7.13: Τρόπος διακίνησης εµπορευµάτων από χονδρεµπόρους  

Η διακίνηση των εµπορευµάτων από τους χονδρεµπόρους προς το 
κατάστηµά σας ή την αποθήκη πραγµατοποιείται:

Με ίδια µέσα (αυτοκίνητα – 
φορτηγά); 45%

Με ειδικούς µεταφορείς 
(∆Χ); 40%

Με µέσα του χονδρέµπορου; 
15%

 
 
 
 Παρατηρείται ότι, σε αυτή την ερώτηση που αφορά το µέσο διακίνησης των εµπορευµάτων 
από τους χονδρεµπόρους στους ιδιοκτήτες των καταστηµάτων, τα δύο υψηλότερα ποσοστά 
βρίσκονται πολύ κοντά. Το 45% επιλέγει µε δικά του µέσα να µεταφέρει τα προϊόντα ενώ το 
40% προτιµάει ειδικούς µεταφορείς για την διακίνηση των προϊόντων, τα λεγόµενα ∆ηµοσίας 
Χρήσης φορτηγά. Τέλος, το µικρότερο ποσοστό (15%) παραλαµβάνει τα προϊόντα στο 
κατάστηµά του µε µέσα του χονδρεµπόρου. 
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ΜΕΡΟΣ ΙΙΙ 
 

Ερώτηση 14 
 

∆ιάγραµµα 7.14: Τι πιστεύουν για την συχνότητα δροµολογίων των πλοίων 

Θεωρείται τη συχνότητα των δροµολογίων των πλοίων 
ικανοποιητική, ώστε να διασφαλίζεται η επάρκεια των προϊόντων 

αλλά και γενικότερα η οµαλή ροή των προϊόντων;
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 Η πλειοψηφία των ιδιοκτητών των καταστηµάτων (72%), θεωρούν ότι η συχνότητα 
δροµολογίων των πλοίων είναι ικανοποιητική για την οµαλή ροή και διασφάλιση επάρκειας των 
προϊόντων, ανάλογα µε την εποχή. Για το ποια εποχή είναι ικανοποιηµένοι µε τα δροµολόγια οι 
ιδιοκτήτες παρουσιάζεται στο αµέσως επόµενο διάγραµµα. Επίσης, το 13% είναι ικανοποιηµένοι 
µε τα δροµολόγια καθ’ όλη τη διάρκεια του χρόνου, αντίθετα µε το 5% που δεν είναι καµία 
περίοδο ικανοποιηµένη. Τέλος, το 10% είναι µέτρια ικανοποιηµένοι. 
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∆ιάγραµµα 7.15: Εποχή που δεν είναι ικανοποιηµένοι από τα δροµολόγια 

Εάν απαντήσετε 'εξαρτάται από την εποχή', διευκρινίστε ποια 
εποχή δεν είσαστε ικανοποιηµένοι.

Χειµώνας
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Καλοκαίρι

14%

 
 
 
 ∆υσαρεστηµένοι από την συχνότητα δροµολογίων των πλοίων είναι οι ιδιοκτήτες των 
καταστηµάτων κατά την περίοδο του χειµώνα (86%). Αυτό οφείλεται κυρίως στις καιρικές 
συνθήκες, στην αδυναµία δηλαδή των πλοίων να ταξιδεύουν µε πολλά µποφόρ (άνω των 7 και 
κάποιες φορές άνω των 8 το λιµεναρχείο απαγορεύει τον απόπλου). Οι υπόλοιποι ερωτώµενοι 
(14%) δεν είναι ικανοποιηµένοι κατά τη θερινή περίοδο. Για τις άλλες δύο εποχές του χρόνου οι 
ιδιοκτήτες δεν έκανα λόγο. 
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Ερώτηση 15 
 

∆ιάγραµµα 7.16: Παράγοντες για τον εφοδιασµό του νησιού 

Πόσο σηµαντικούς θεωρείται τους παρακάτω παράγοντες για τον 
εφοδιασµό του νησιού σας;
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 Στο παραπάνω διάγραµµα φαίνεται ότι οι ιδιοκτήτες των καταστηµάτων θεωρούν τα 
δροµολόγια, από τα δύο µεγάλα λιµάνια του Πειραιά και της Ραφήνας προς τα νησιά τους, πολύ 
σηµαντικό στοιχείο για τον εφοδιασµό των καταστηµάτων (92%). Όσο αφορά τα δροµολόγια 
µεταξύ των νησιών, τις λεγόµενες άγονες γραµµές, οι πλειοψηφία των ιδιοκτητών (38%) δεν το 
θεωρεί σηµαντικό, το ίδιο ισχύει και για όσα νησιά έχουν αεροδρόµιο. Στη συνέχεια ένα άλλο 
στοιχείο στο οποίο φαίνεται οι ιδιοκτήτες να δίνουν µεγάλη βαρύτητα είναι η απόσταση του 
νησιού τους από τα κεντρικά λιµάνια. Τέλος, πολύ σηµαντικό στοιχείο για τον ανεφοδιασµό των 
καταστηµάτων του κάθε ιδιοκτήτη είναι οι υποδοµές και η οργάνωση που διαθέτει το λιµάνι του 
νησιού. 
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Ερώτηση 16 
 

∆ιάγραµµα 7.17: Σηµαντικότητα προβληµάτων ανεφοδιασµού το καλοκαίρι 

Θεωρείται ότι τα προβλήµατα ανεφοδιασµού το καλοκαίρι πολύ 
σηµαντικά σε σχέση µε τις υπόλοιπες εποχές;

 Ναι, σίγουρα
68%

 Μέτρια
22%

 Σίγουρα όχι
10%

 
 
 
 Οι ιδιοκτήτες των καταστηµάτων πιστεύουν ότι κατά τους θερινούς µήνες τα προβλήµατα 
ανεφοδιασµού των καταστηµάτων τους είναι πολλά σε σχέση µε τις υπόλοιπες εποχές του 
χρόνου. Οι λόγοι παρουσιάζονται παρακάτω µε άλλο διάγραµµα.  Μόλις το 68% έχει αυτή την 
άποψη, ενώ το 10% πιστεύει πως δεν υπάρχει κανένα πρόβληµα και το 22% κρατάει µια 
ουδέτερη στάση.  
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∆ιάγραµµα 7.18: Λόγος προβληµάτων ανεφοδιασµού το καλοκαίρι 

Αν 'ναι, σίγουρα', για ποιο λόγο;

Ανεπαρκής συχνότητα 
δροµολογίων

37%

Προβλήµατα περιορισµένου 
αριθµού νταλικών

24%

Θερµοκρασία - ποιότητα
39%

 
 
 
 Στο παραπάνω διάγραµµα φαίνονται οι λόγοι για τους οποίους οι ιδιοκτήτες έχουν 
προβλήµατα µε τον ανεφοδιασµό των καταστηµάτων τους το καλοκαίρι. Ο κυρίως λόγος είναι η 
ανεπάρκεια συχνότητας των δροµολογίων (37%) και ακολουθεί η υψηλή, προφανώς, 
θερµοκρασία κατά τη θερινή περίοδο (39%). 
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Ερώτηση 17 
 

∆ιάγραµµα 7.19: Λόγοι επιλογής µέσου µεταφοράς 

Πόσο σηµαντικούς θεωρείται τους παρακάτω λόγους για την 
επιλογή του µέσου µεταφοράς των προϊόντων σας;
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(προκαθορισµένο από τον

έµπορο)

Πάρα Πολύ

Πολύ

Μέτρια

Λίγο

Καθόλου

 
 
 
 Σύµφωνα µε το παραπάνω διάγραµµα διαπιστώνεται ότι ο σηµαντικότερος λόγος για τον 
οποίο οι ιδιοκτήτες των καταστηµάτων επιλέγουν το καράβι της γραµµής ως µέσο µεταφοράς 
των προϊόντων τους είναι το κόστος (50%), αρκετά χαµηλό σε σχέση µε άλλα µέσα µεταφοράς, 
και στη συνέχεια λόγω της ασφάλειας της µεταφοράς των προϊόντων (45%). Επίσης, πολλά από 
τα προϊόντα είναι ογκώδη και βαριά µε αποτέλεσµα µόνο µε το καράβι να µπορούν να 
µεταφερθούν. Κλείνοντας, σε αρκετά νησιά δεν δίνεται η δυνατότητα για εναλλακτικό τρόπο 
µεταφοράς των προϊόντων εκτός από το πλοίο της γραµµής.  
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Ερώτηση 18 
 

∆ιάγραµµα 7.20: Είδος κατάστασης παραλαβής προϊόντων 

Τα προϊόντα που παραλαµβάνεται είναι σε άριστη κατάσταση;

Ναι πάντα
20%

Ναι, σχεδόν πάντα
55%

Συχνά όχι
25%

 
 
 
  Οι ιδιοκτήτες των καταστηµάτων δήλωσαν ότι τα προϊόντα που παραλαµβάνουν είναι 
συνήθως σε άριστη κατάσταση (55%), αντίθετα µε το 20% που υποστηρίζει πως  πάντα τα 
παραλαµβάνει άρτιος. Το 25% φαίνεται να µην παραλαµβάνει τα προϊόντα του σε  πολύ καλή 
κατάσταση. Σύµφωνα πάντα µε τους ιδιοκτήτες η βασικότερη αιτία που δεν παραλαµβάνονται 
άρτιος τα προϊόντα αναλύεται παρακάτω. 
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∆ιάγραµµα 7.21: Αιτία µη άριστης παραλαβής προϊόντων 

Αν 'συχνά όχι', ποια πιστεύεται οτι είναι η βασικότερη αιτία;

Ο χονδρέµπορος (αποθήκη)
20%

Ο τρόπος φόρτωσης – 
συνθήκες µεταφοράς

73%

Οι καιρικές συνθήκες
7%

 
 
 
 Η βασικότερη αιτία για την οποία τα προϊόντα δεν παραλαµβάνονται σε άριστη κατάσταση 
στο κατάστηµά των ιδιοκτητών, µε ποσοστό που ανέρχεται στο 73%, είναι ο τρόπος µε τον 
οποίο φορτώνονται καθώς και οι συνθήκες µεταφοράς. Μία άλλη αιτία µε αρκετά µικρότερο 
ποσοστό (20%), είναι η αποθήκη στην οποία φυλάσσει τα προϊόντα ο χονδρέµπορος και γενικά 
ο τρόπος µε τον οποίο χειρίζονται τα προϊόντα. Τέλος, άλλος ένα λόγος για την παραλαβή των 
προϊόντων σε άριστη κατάσταση είναι οι καιρικές συνθήκες. Παρατηρείται όµως ότι αυτό το 
ποσοστό είναι σηµαντικά µικρότερο από τα άλλα δύο και κυρίως από το 73%. 
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Ερώτηση 19 
 

∆ιάγραµµα 7.22: Παράγοντες βαθµού ικανοποίησης ανεφοδιασµού καταστήµατος 

Γενικά σε τι βαθµό είσαστε ικανοποιηµένοι από τον ανεφοδιασµό 
του καταστήµατός σας, όσο αναφορά τα εξής:
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 Η παρούσα ερώτηση σχετίζεται µε τον βαθµό που οι ιδιοκτήτες των καταστηµάτων ειδών 
διατροφής είναι ικανοποιηµένοι από τον τρόπο που ανεφοδιάζετε το κατάστηµά τους. Όσο 
αφορά το κόστος, φαίνεται ότι δύο γνώµες των ερωτώµενων ισοβαθµούν (30% η κάθε µία), 
κάποιοι είναι πολύ ικανοποιηµένοι και άλλοι είναι µέτρια ικανοποιηµένοι. Στη συνέχεια 
διαπιστώνεται ότι το 43% είναι πολύ ευχαριστηµένοι σε σχέση µε το χρόνο που καταφθάνουν τα 
προϊόντα στο κατάστηµά τους. Τέλος, για την ποιότητα των προϊόντων παρατηρείται ένα πολύ 
µεγάλο ποσοστό ιδιοκτητών (50%) να είναι πολύ ικανοποιηµένοι και ένα µικρότερο ποσοστό 
42% να είναι άριστα ικανοποιηµένοι. 
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Ερώτηση 20 
 

∆ιάγραµµα 7.23: Παράπονα πελατών 

Οι πελάτες σας, σας έχουν κάνει ποτέ παράπονα για τα προϊόντα;

Ναι , αλλά σπάνια
57%

Ναι, συχνά
3%

Όχι

40%

 
 
 
 Οι καταναλωτές κάνουν πολύ σπάνια παράπονα για την ποιότητα, την ποσότητα, την τιµή 
και γενικά για τα προϊόντα που αγοράζουν (το ποσοστό που αντιστοιχεί εδώ αγγίζει το 57%). 
Ένα µικρό δείγµα καταναλωτών (3%) κάνει πολύ συχνά παράπονα, αντίθετα µε το 40% των 
καταναλωτών που δεν έχει παραπονεθεί ποτέ. Οι λόγοι για τους οποίους κάνουν παράπονα οι 
πελάτες δίδονται µε ακόλουθο διάγραµµα. 
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∆ιάγραµµα 7.24: Λόγοι παραπόνων πελατών 

Αν 'ναι', για ποιο λόγο:

Τιµή

61%

Ποιότητα

31%

Ποσότητα

8%

 
 
 
Εάν οι καταναλωτές κάνουν παράπονο για το προϊόν, ο κύριος λόγος θα είναι η τιµή, αυτό 
δήλωσαν οι ιδιοκτήτες των καταστηµάτων σε ποσοστό 61%. Άλλες δύο αιτίες που εµφανίζονται 
µε ποσοστά 31% και 8% είναι η ποιότητα του προϊόντος και η ποσότητα αντίστοιχα. 
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Ερώτηση 21 
 

∆ιάγραµµα 7.25: Ποσοστό επιβάρυνση τελικής τιµής προϊόντος από τη µεταφορά 

Πόσο πιστεύεται ότι η µεταφορά επιβαρύνει την τελική τιµή 
των προϊόντων;
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 Στο παραπάνω διάγραµµα φαίνονται τα ποσοστά, κατά τη γνώµη των ιδιοκτητών, που 
επιβαρύνουν την τελική τιµή των προϊόντων.  
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Ερώτηση 22 
 

∆ιάγραµµα 7.26: Περίπτωση µείωσης Φ.Π.Α. 

Εάν ο Φ.Π.Α. των φορτωτικών µειωνόταν και συγκεκριµένα 
γινόταν 13%, οµοίος µε των νησιών, θα βοηθούσε στην ισορροπία 

των τιµών Κυκλάδων µε Αττική;

Ναι, σίγουρα
44%

Ναι, αλλά µέτρια
33%

Μάλλον όχι
13%

Όχι, σίγουρα
5%

∆εν γνωρίζω
5%

 
 
 
 Οι ιδιοκτήτες των καταστηµάτων πιστεύουν ότι εάν ο Φ.Π.Α. των φορτωτικών µειωνόταν 
και γινόταν όµοιος µε αυτόν των νησιών, θα βοηθούσε σηµαντικά στη µείωση των τιµών των 
προϊόντων στα νησιά. Το σενάριο αυτό το πιστεύουν µε βεβαιότητα µόλις το 44% των 
ιδιοκτητών ενώ λίγο επιφυλακτικοί είναι το 33%. Το 5% είναι αρνητικοί σε αυτό και το 13% 
δήλωσε ότι µάλλον δεν θα βοηθούσε αυτή η µείωση. Τέλος, το 5% δεν φέρουν γνώµη για το τι 
θα γινόταν εάν µειωνόταν ο Φ.Π.Α.  
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Ερώτηση 23 
 

∆ιάγραµµα 7.27: Όφελος από δηµιουργία συνεταιρισµού 

Πιστεύεται ότι σε συνεργασία µε άλλα καταστήµατα στο νησί 
(µέσω κάποιου π.χ. Συνεταιρισµού) θα µπορούσατε να έχετε 

όφελος; 

Ναι, σίγουρα
50%

Πιθανόν

27%

Όχι, σίγουρα
8%

∆εν γνωρίζω
15%

 
 
 
 Όσο αφορά τη δηµιουργία ενός Συνεταιρισµού στο νησί, οι µισοί ακριβώς από τους 
ιδιοκτήτες του δείγµατος θεωρούν ότι θα βοηθούσε το κατάστηµα τους. Οι λόγοι που το 
υποστηρίζουν αυτό φαίνονται στο παρακάτω γράφηµα. Το 27% πιστεύουν ότι µάλλον θα 
υπήρχε όφελος αλλά δεν είναι σίγουροι, αντίθετα µε το 8% που είναι αρνητικοί. Ένα σχετικά 
µεγάλο ποσοστό που ανέρχεται στο 15% δήλωσαν πώς δεν γνωρίζουν την νέα κατάσταση στο 
κατάστηµά τους, από την ύπαρξη ενός τέτοιου Συνεταιρισµού.  
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∆ιάγραµµα 7.28: Τοµέας οφέλους από δηµιουργία συνεταιρισµού 

Εάν 'ναι', σε ποιό τοµέα;

Τιµή αγοράς
72%

Κόστος Μεταφοράς
28%

 
 
 
 Στο παραπάνω γράφηµα φαίνονται οι δύο κυριότεροι λόγοι για τους οποίους οι ιδιοκτήτες 
των καταστηµάτων ειδών διατροφής πιστεύουν πως η δηµιουργία ενός Συνεταιρισµού θα 
βοηθούσε το κατάστηµά τους. Ο πρώτος κύριος λόγος είναι ότι θα  προµηθεύονται τα προϊόντα 
σε χαµηλότερη τιµή και ακολουθεί µε χαµηλότερο ποσοστό το κόστος µεταφοράς προϊόντων 
από τους χονδρεµπόρους έως ότου φθάσουν στο κατάστηµά των ιδιοκτητών.  
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Ερώτηση 24 
 

∆ιάγραµµα 7.29: Μείωση κόστους από τη δηµιουργία αποθήκης συνεταιρισµού 

Θα είχε πιστεύεται νόηµα η δηµιουργία αποθήκης ενός τέτοιου 
Συνεταιρισµού για την µείωση γενικώς του κόστους και την 

βελτίωση της οµαλής ροής των προϊόντων προς τα καταστήµατα;

Ναι, σίγουρα
27%

Πιθανόν

50%

Όχι, σίγουρα
6%

∆εν γνωρίζω
17%

 
 
 
 Σε αυτή την τελευταία και αρκετά σηµαντική ερώτηση, παρουσιάζεται η γνώµη των 
ιδιοκτητών όλων των καταστηµάτων για την βοήθεια που θα τους παρείχε η δηµιουργία µιας 
αποθήκης ενός Συνεταιρισµού. ∆ιαπιστώθηκε ότι κάθετα θετική είναι το 27% αντίθετα µε το 6% 
που είναι αρνητικοί. Υπάρχει και ένα πολύ υψηλό ποσοστό (50%), που πιστεύει ότι ίσως και να 
βοηθούσε η δηµιουργία µιας τέτοιας αποθήκης. Από το συγκεκριµένο θέµα το 17% δεν γνωρίζει 
τι θα γινόταν αν υπήρχε αυτή η αποθήκη. 
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7.5.2 Έλεγχος ανεξαρτησίας Χ2  
 
 
7.5.2.1 Μεθοδολογική προσέγγιση 
 
 Ο βαθµός εξάρτησης δύο µεταβλητών Χ, Ψ µπορεί να µετρηθεί µε τη χρήση του συντελεστή 
συσχέτισης Χ2. Πιο συγκεκριµένα, πραγµατοποιείται έλεγχος υποθέσεων για να καθοριστεί αν η 
συσχέτιση µεταξύ των δύο µεταβλητών είναι θετική ή αρνητική, να διευκρινιστεί δηλαδή αν 
υπάρχει συσχέτιση ή όχι µεταξύ των µεταβλητών. 
 Η διατύπωση κάθε ελέγχου υποθέσεων περιλαµβάνει τη µηδενική (Η0) και την εναλλακτική 
(Η1) υπόθεση. Στη µηδενική υπόθεση τα χαρακτηριστικά Χ, Ψ κατανέµονται ανεξάρτητα στον 
πληθυσµό, ενώ στην εναλλακτική υπόθεση δεν κατανέµονται ανεξάρτητα στον πληθυσµό. 
 Η τιµή της στατιστικής Χ2 συγκρίνεται µε την πιθανότητα παρατήρησης της τιµής αυτής   
(P-value) και οδηγεί στα ακόλουθα συµπεράσµατα: 
� Αν P-value>0,10, τότε αποδεχόµαστε τη µηδενική υπόθεση Η0, δηλαδή οι µεταβλητές είναι 
ανεξάρτητες. 

� Αν P-value<0,10, τότε αποδεχόµαστε την εναλλακτική υπόθεση Η1, δηλαδή οι µεταβλητές 
συσχετίζονται µε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 10%. 

� Αν P-value<0,05, τότε δεχόµαστε την εναλλακτική υπόθεση Η1, δηλαδή οι µεταβλητές 
συσχετίζονται µε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 5%. 

� Αν P-value<0,01, τότε δεχόµαστε την εναλλακτική υπόθεση Η1, δηλαδή οι µεταβλητές 
συσχετίζονται µε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 1%. 

 
 
7.5.2.2 Ανάλυση συσχετίσεων 
 
Μέσω του προγράµµατος SPSS 12,0 έγιναν συσχετίσεις των δηµογραφικών ερωτήσεων µε 

όλες τις υπόλοιπες ερωτήσεις του ερωτηµατολογίου, καθώς και µεταξύ αυτών. Μόνο οι 
ακόλουθες παρουσιάζουν στατιστικό ενδιαφέρον. 
 
 
Πίνακας 7.1: Αριθµός των ανταγωνιστών στη γύρω περιοχή του καταστήµατος, σε σχέση µε τα 
παράπονα των πελατών για τα προϊόντα 
 
 

  Value Df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 10,347(a) 2 ,006 
Likelihood Ratio 14,553 2 ,001 
Linear-by-Linear 
Association 

,712 1 ,399 

N of Valid Cases 
60     
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Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "αριθµός των ανταγωνιστών 

στη γύρω περιοχή του καταστήµατος"  και "παράπονα των πελατών για τα προϊόντα" , έδωσε 
τιµή Χ2=10,347 και P-value=0,006 < a=0,01. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), 
εποµένως υπάρχει στατιστικά σηµαντική εξάρτηση του αριθµού των ανταγωνιστών στη γύρω 
περιοχή του καταστήµατος µε τα παράπονα των πελατών για τα προϊόντα , σε επίπεδο 
στατιστικής σηµαντικότητας 1%. Αναλυτικότερα, από τον πίνακα διαπιστώνεται ότι οι πελάτες 
κάνουν παράπονα για τα προϊόντα όταν στη γύρω περιοχή ο αριθµός των ανταγωνιστών είναι 
µικρός (72%), αντίθετα µε τις περιοχές που τα καταστήµατα έχουν λίγους ή και καθόλου 
ανταγωνιστές, παράπονα από τους πελάτες δεν υπάρχουν. Παρατηρείται, λοιπόν, ότι ανάλογα µε 
το πόσοι ανταγωνιστές βρίσκονται κοντά στα καταστήµατα των ιδιοκτητών δηµιουργούνται και 
τα παράπονα των πελατών. 
  
 
Πίνακας 7.2: Προµήθεια των προϊόντων από την Αθήνα-Αττική, σε σχέση µε την περίπτωση 
µείωσης του Φ.Π.Α. των φορτωτικών για βοήθεια στην ισορροπία των τιµών Κυκλάδων µε 
Αττική  

 
 

  Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 8,529(a) 4 ,074 
Likelihood Ratio 8,738 4 ,068 
Linear-by-Linear 
Association 

1,255 1 ,263 

N of Valid Cases 
60     

               

   
  
  
  

Αριθµός των ανταγωνιστών 
Σύνολα 

  0-4 5-9 10-14 
Παράπονα των 
πελατών για τα 
προϊόντα 
 
  
  
  
  
  

Ναι 
  
  

Count 26 10 0 36 
% within complai 72,2% 27,8% ,0% 100,0% 

% within compet 54,2% 100,0% ,0% 60,0% 

Όχι 
  
 

Count 22 0 2 24 

% within complai 91,7% ,0% 8,3% 100,0% 

% within compet 45,8% ,0% 100,0% 40,0% 

Σύνολα 
  
  

Count 48 10 2 60 
% within complai 80,0% 16,7% 3,3% 100,0% 
% within compet 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 
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Προµήθεια των προϊόντων από την 
Αθήνα-Αττική 

Σύνολα 
  0%-30% 31%-60% 61%-100% 

Η 
µείωση 
του 
Φ.Π.Α. 
των 
φορτωτι

κών θα 
βοηθούσ

ε στην 
ισορροπί

α των 
τιµών 
Κυκλάδ

ων µε 
Αττική  
  
  
  
  
  
  
  
  

Ναι 
  
  

Count 20 3 23 46 

% within fpa1 
43,5% 6,5% 50,0% 100,0% 

 
% within ath1 76,9% 50,0% 82,1% 76,7% 

Όχι 
  
  

Count 
3 3 5 11 

% within fpa1 
27,3% 27,3% 45,5% 100,0% 

 
% within ath1 11,5% 50,0% 17,9% 18,3% 

∆εν 
γνωρίζω 
  
  

Count 
3 0 0 3 

% within fpa1 
100,0% ,0% ,0% 100,0% 

 
% within ath1 11,5% ,0% ,0% 5,0% 

Σύνολα 
  
  

Count 26 6 28 60 
% within fpa1 43,3% 10,0% 46,7% 100,0% 
% within ath1 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
 Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "προµήθεια των προϊόντων από 
την Αθήνα-Αττική" και "µείωση του Φ.Π.Α. των φορτωτικών για  βοήθεια στην ισορροπία των 
τιµών Κυκλάδων µε Αττική", έδωσε τιµή Χ2=8,529 και P-value=0,074 < a=0,1. Άρα, 
απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει στατιστικά σηµαντική εξάρτηση της 
προµήθειας των προϊόντων από την Αθήνα-Αττική µε την περίπτωση µείωσης του Φ.Π.Α. των 
φορτωτικών για βοήθεια στην ισορροπία των τιµών Κυκλάδων µε Αττική, σε επίπεδο 
στατιστικής σηµαντικότητας 10%. Αναλυτικότερα, η πλειοψηφία των ερωτώµενων (50%) που 
προµηθεύονται τα προϊόντα τους σε πολύ υψηλό ποσοστό από την Αθήνα δηλώνουν ότι η 
µείωση του Φ.Π.Α. των φορτωτικών θα βοηθούσε στην ισορροπία των τιµών των προϊόντων 
των Κυκλάδων µε της Αθήνας. Το 18% των ιδιοκτητών υποστηρίζει πως δεν θα υπήρχε αλλαγή 
στις τιµές των προϊόντων αν µειώνονταν ο Φ.Π.Α.  
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Πίνακας 7.3: Αριθµός των ανταγωνιστών στη γύρω περιοχή του καταστήµατος, σε σχέση µε τη 
συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος 
 
 

  Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 14,535(a) 6 ,024 
Likelihood Ratio 14,560 6 ,024 
Linear-by-Linear 
Association 

,481 1 ,488 

N of Valid Cases 
60     

 

  
  
  
  

Συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος 

Σύνολα 
  

1 φορά το 
µήνα 

1 φορά 
την 

εβδοµάδα 

2-3 φορές 
την 

εβδοµάδα Καθηµερινά 
Αριθµός 
ανταγωνι

στών 
  
  
  
  
  
  
  
  

0-4 
  
  

Count 3 3 18 24 48 
% within compet 6,3% 6,3% 37,5% 50,0% 100,0% 
% within supply 

100,0% 42,9% 78,3% 88,9% 80,0% 

5-9 
  
  

Count 0 4 5 1 10 
% within compet ,0% 40,0% 50,0% 10,0% 100,0% 
% within supply 

,0% 57,1% 21,7% 3,7% 16,7% 

10-14 
  
  

Count 0 0 0 2 2 
% within compet ,0% ,0% ,0% 100,0% 100,0% 
% within supply 

,0% ,0% ,0% 7,4% 3,3% 

Σύνολα 
  
  

Count 3 7 23 27 60 
% within compet 5,0% 11,7% 38,3% 45,0% 100,0% 
% within supply 

100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "αριθµός των ανταγωνιστών 

στη γύρω περιοχή του καταστήµατος"  και "συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος" , έδωσε 
τιµή Χ2=14,535 και P-value=0,024 < a=0,05. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), 
εποµένως υπάρχει στατιστικά σηµαντική εξάρτηση του αριθµού των ανταγωνιστών στη γύρω 
περιοχή του καταστήµατος µε τη συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος, σε επίπεδο 
στατιστικής σηµαντικότητας 5%. Οι ιδιοκτήτες των καταστηµάτων εφοδιάζουν καθηµερινά  τα 
καταστήµατα τους όταν στην γύρω περιοχή ο αριθµός των ανταγωνιστών είναι πολύ µικρός 
(κανένας ανταγωνιστής έως τέσσερις και το ποσοστό εφοδιασµού ηµερησίως αγγίζει το 50%).              
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Πίνακας 7.4: Αποθηκευτικός χώρος βρίσκεται εντός του καταστήµατος, σε σχέση µε το όφελος 
της επιχείρησης από τη συνεργασία µε άλλα καταστήµατα στο νησί (π.χ. µέσω Συνεταιρισµού) 
 
 

 Value Df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 8,240(a) 3 ,041 
Likelihood Ratio 11,137 3 ,011 
Linear-by-Linear 
Association 

3,433 1 ,064 

N of Valid Cases 
60     

 

  
  
  
  

Όφελος της επιχείρησης από τη συνεργασία 
µε άλλα καταστήµατα στο νησί (π.χ. µέσω 
Συνεταιρισµού) 

 
Σύνολα 

  
Ναι, 
σίγουρα Πιθανόν 

Όχι, 
σίγουρα 

∆εν 
γνωρίζω 

Αποθηκευ

τικός 
χώρος 
βρίσκεται 
εντός του 
καταστήµ

ατος 
  
  
  
  
  

Όχι 
  
  

Count 9 0 0 1 10 

% within deposit 
90,0% ,0% ,0% 10,0% 100,0% 

% within ofelsine 
30,0% ,0% ,0% 11,1% 16,7% 

Ναι 
  
  

Count 
21 16 5 8 50 

% within deposit 
42,0% 32,0% 10,0% 16,0% 100,0% 

% within ofelsine 
70,0% 100,0% 100,0% 88,9% 83,3% 

Σύνολα 
  
  

Count 30 16 5 9 60 
% within deposit 50,0% 26,7% 8,3% 15,0% 100,0% 
% within ofelsine 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "αποθηκευτικός χώρος 

βρίσκεται εντός του καταστήµατος"  και "όφελος της επιχείρησης από τη συνεργασία µε άλλα 
καταστήµατα στο νησί (π.χ. µέσω Συνεταιρισµού)" , έδωσε τιµή Χ2=8,240 και P-value=0,041 < 
a=0,05. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει στατιστικά σηµαντική 
εξάρτηση του αποθηκευτικού χώρου εντός του καταστήµατος µε το όφελος της επιχείρησης από 
τη συνεργασία µε άλλα καταστήµατα στο νησί (π.χ. µέσω Συνεταιρισµού), σε επίπεδο 
στατιστικής σηµαντικότητας 5%. Αναλυτικότερα, φαίνεται πως είτε υπάρχει αποθήκη εντός του 
καταστήµατος είτε όχι, η δηµιουργία µιας αποθήκης Συνεταιρισµού θα βοηθούσε τα 
καταστήµατα των ιδιοκτητών. Φυσικά, υπάρχουν και κάποιοι που είναι αρνητικοί σε αυτή την 
κίνηση.   
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Πίνακας 7.5: ∆ιακίνηση των εµπορευµάτων από τους χονδρεµπόρους προς το κατάστηµα ή την 
αποθήκη των ιδιοκτητών, σε σχέση µε την απόσταση του νησιού από τα κεντρικά λιµάνια 
(Πειραιά και Ραφήνα) 
 
 

 Value Df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 8,122(a) 4 ,087 
Likelihood Ratio 8,653 4 ,070 
Linear-by-Linear 
Association 

,568 1 ,451 

N of Valid Cases 
60     

 

  
  
  

Πόση σηµαντικός παράγοντας είναι η 
απόσταση του νησιού από τα κεντρικά 
λιµάνια (Πειραιά και Ραφήνα), για τον 
εφοδιασµό του  

 
Σύνολα 

  
Καθόλου 
σηµαντικό 

Μέτρια 
σηµαντικό 

Πολύ 
σηµαντικό 

Μέσο 
διακίνηση 
των 
εµπορευµάτ

ων από τους 
χονδρεµπόρ

ους προς το 
κατάστηµα 
ή την 
αποθήκη 
των 
ιδιοκτητών 
  
  
  
  
  
  
  
  

Με ίδια 
µέσα 
(αυτοκίν
ητα-
φορτηγά) 
  
  

Count 1 13 13 27 

% within distribu 
3,7% 48,1% 48,1% 100,0% 

 
% within aposlima 25,0% 54,2% 40,6% 45,0% 

Με 
ειδικούς 
µεταφορ

είς (∆Χ) 
  
  

Count 
2 5 17 24 

% within distribu 
8,3% 20,8% 70,8% 100,0% 

 
% within aposlima 50,0% 20,8% 53,1% 40,0% 

Με µέσα 
του 
χονδρεµπ

όρου 
  
  

Count 
1 6 2 9 

% within distribu 11,1% 66,7% 22,2% 100,0% 

 
% within aposlima 25,0% 25,0% 6,3% 15,0% 

Σύνολα 
  
  

Count 4 24 32 60 
% within distribu 6,7% 40,0% 53,3% 100,0% 
% within aposlima 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 
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Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "διακίνηση των εµπορευµάτων 
από τους χονδρεµπόρους προς το κατάστηµα ή την αποθήκη των ιδιοκτητών" και "απόσταση 
του νησιού από τα κεντρικά λιµάνια", έδωσε τιµή Χ2=8,122 και P-value=0,087 < a=0,10. Άρα, 
απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει στατιστικά σηµαντική εξάρτηση της 
διακίνησης των εµπορευµάτων από τους χονδρεµπόρους προς το κατάστηµα ή την αποθήκη των 
ιδιοκτητών µε την απόσταση του νησιού από τα κεντρικά λιµάνια (Πειραιά και Ραφήνα), σε 
επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 10%. Αναλυτικότερα, όσοι µεταφέρουν τα προϊόντα τους 
µε ίδια µέσα ή µε ειδικούς µεταφορείς, πιστεύουν πως είναι πολύ σηµαντική η απόσταση του 
νησιού από τα δύο κεντρικά λιµάνια προς τις Κυκλάδες. Όσα προϊόντα φτάνουν στα 
καταστήµατα µε µέσα του χονδρεµπόρου φαίνεται ότι η απόσταση αυτή δεν παίζει σηµαντικό 
ρόλο για τους ιδιοκτήτες. 
 
 
Πίνακας 7.6: ∆ιακίνηση των εµπορευµάτων από τους χονδρεµπόρους προς το κατάστηµα ή την 
αποθήκη των ιδιοκτητών, σε σχέση µε την περίπτωση µείωσης του Φ.Π.Α. των φορτωτικών για 
βοήθεια στην ισορροπία των τιµών Κυκλάδων µε Αττική  
 
 

 Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 14,078(a) 8 ,080 
Likelihood Ratio 14,149 8 ,078 
Linear-by-Linear 
Association 

1,736 1 ,188 

N of Valid Cases 
60     
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Μέσο διακίνηση των εµπορευµάτων από τους 
χονδρεµπόρους προς το κατάστηµα ή την 
αποθήκη των ιδιοκτητών 

 

Σύνολα 
  

Με ίδια µέσα 
(αυτοκίνητα-
φορτηγά) 

Με 
ειδικούς 
µεταφορείς 

(∆Χ) 
Με µέσα του 
χονδρεµπόρου 

Η 
µείωση 
του 
Φ.Π.Α. 
των 
φορτωτι

κών θα 
βοηθούσ

ε στην 
ισορροπί

α των 
τιµών 
Κυκλάδ

ων µε 
Αττική  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

Ναι, 
σίγουρα 

Count 14 10 2 26 

% within fpa 53,8% 38,5% 7,7% 100,0% 

% within distribu 
51,9% 41,7% 22,2% 43,3% 

Ναι, αλλά 
µέτρια 
  
  

Count 7 10 3 20 

% within fpa 35,0% 50,0% 15,0% 100,0% 
% within distribu 

25,9% 41,7% 33,3% 33,3% 

Μάλλον 
όχι 
  
  

Count 2 4 2 8 

% within fpa 25,0% 50,0% 25,0% 100,0% 

% within distribu 
7,4% 16,7% 22,2% 13,3% 

Όχι, 
σίγουρα 
  
  

Count 
3 0 0 3 

% within fpa 100,0% ,0% ,0% 100,0% 
% within distribu 

11,1% ,0% ,0% 5,0% 

∆εν 
γνωρίζω 
  
  

Count 1 0 2 3 
% within fpa 33,3% ,0% 66,7% 100,0% 

 
% within distribu 3,7% ,0% 22,2% 5,0% 

Σύνολα Count 27 24 9 60 
% within fpa 45,0% 40,0% 15,0% 100,0% 
% within distribu 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "διακίνηση των εµπορευµάτων 

από τους χονδρεµπόρους προς το κατάστηµα ή την αποθήκη των ιδιοκτητών" και "µείωση του 
Φ.Π.Α. των φορτωτικών για  βοήθεια στην ισορροπία των τιµών Κυκλάδων µε Αττική", έδωσε 
τιµή Χ2=14,078 και P-value=0,080 < a=0,10. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), 
εποµένως υπάρχει στατιστικά σηµαντική εξάρτηση της διακίνησης των εµπορευµάτων από τους 
χονδρεµπόρους προς το κατάστηµα ή την αποθήκη των ιδιοκτητών µε την περίπτωση µείωσης 
του Φ.Π.Α. των φορτωτικών για βοήθεια στην ισορροπία των τιµών Κυκλάδων µε Αττική, σε 
επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 10%. Αναλυτικότερα, το 54% που µεταφέρει τα προϊόντα 
µε ίδια µέσα πιστεύει ότι σίγουρα θα βοηθούσε η µείωση του Φ.Π.Α. στην ισορροπία των τιµών 
στις Κυκλάδες µε την Αττική και συµφωνεί και το 38% που µεταφέρει τα προϊόντα µε ειδικούς 
µεταφορείς. Αντίθετα, η κατάσταση για όσους ιδιόκτητες τα προϊόντα φτάνουν στο κατάστηµά 
τους µε µέσα του χονδρεµπόρου δεν θα άλλαζε.
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Πίνακας 7.7: ∆ιακίνηση των εµπορευµάτων από τους χονδρεµπόρους προς το κατάστηµα ή την 
αποθήκη των ιδιοκτητών, σε σχέση µε το όφελος της επιχείρησης από τη συνεργασία µε άλλα 
καταστήµατα στο νησί (π.χ. µέσω Συνεταιρισµού) 
 
 

 Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 14,366(a) 6 ,026 
Likelihood Ratio 17,773 6 ,007 
Linear-by-Linear 
Association 

,231 1 ,631 

N of Valid Cases 
60     

 

  
  
  
  

Μέσο διακίνηση των εµπορευµάτων από 
τους χονδρεµπόρους προς το κατάστηµα ή 
την αποθήκη των ιδιοκτητών 

 

Σύνολα 
  

Με ίδια 
µέσα 

(αυτοκίνητ
α-φορτηγά) 

Με 
ειδικούς 
µεταφoρείς 

(∆Χ) 
Με µέσα του 
χονδρεµπόρου 

Όφελος 
της 
επιχείρησ

ης από τη 
συνεργασί

α µε άλλα 
καταστήµ

ατα στο 
νησί (π.χ. 
µέσω 
Συνεταιρι

σµού) 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

Ναι, 
σίγουρα 
  
  

Count 
16 10 4 30 

% within ofelsine 53,3% 33,3% 13,3% 100,0% 
 
% within distribu 59,3% 41,7% 44,4% 50,0% 

Πιθανόν 
  
  

Count 4 10 2 16 

% within ofelsine 25,0% 62,5% 12,5% 100,0% 

% within distribu 
14,8% 41,7% 22,2% 26,7% 

Όχι, 
σίγουρα 
  
  

Count 
1 4 0 5 

% within ofelsine 20,0% 80,0% ,0% 100,0% 

% within distribu 3,7% 16,7% ,0% 8,3% 

∆εν 
γνωρίζω 
  
  

Count 
6 0 3 9 

% within ofelsine 66,7% ,0% 33,3% 100,0% 

% within distribu 
22,2% ,0% 33,3% 15,0% 

Σύνολα 
  
  

Count 27 24 9 60 
% within ofelsine 45,0% 40,0% 15,0% 100,0% 
% within distribu 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "διακίνηση των εµπορευµάτων 

από τους χονδρεµπόρους προς το κατάστηµα ή την αποθήκη των ιδιοκτητών"  και "όφελος της 
επιχείρησης από τη συνεργασία µε άλλα καταστήµατα στο νησί (π.χ. µέσω Συνεταιρισµού)" , 
έδωσε τιµή Χ2=14,366 και P-value=0,026 < a=0,05. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση 
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(Η0), εποµένως υπάρχει στατιστικά σηµαντική εξάρτηση της διακίνησης των εµπορευµάτων από 
τους χονδρεµπόρους προς το κατάστηµα ή την αποθήκη των ιδιοκτητών µε το όφελος της 
επιχείρησης από τη συνεργασία µε άλλα καταστήµατα στο νησί (π.χ. µέσω Συνεταιρισµού), σε 
επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 5%. Αναλυτικότερα, όσοι ιδιοκτήτες µεταφέρουν µε ίδια 
µέσα τα προϊόντα τους πιστεύουν µε ποσοστό 53% ότι θα υπήρχε όφελος της επιχείρησης από 
τη συνεργασία µε άλλα καταστήµατα στο νησί. Οµοίως και το 33% των ιδιοκτητών που τα 
προϊόντα φτάνουν µε ειδικούς µεταφορείς. Και σε αυτή την ερώτηση, σε όσους ιδιοκτήτες τα 
προϊόντα φτάνουν στο κατάστηµά τους µε µέσα του χονδρεµπόρου, φαίνεται να παραµένουν 
αδιάφοροι σε µια τέτοια αλλαγή. 
 
 
Πίνακας 7.8: Παραλαβή προϊόντων σε άριστη κατάσταση, σε σχέση µε τα παράπονα των 
πελατών για τα προϊόντα 
 
 

 Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 10,399(a) 4 ,034 
Likelihood Ratio 12,534 4 ,014 
Linear-by-Linear 
Association 

3,520 1 ,061 

N of Valid Cases 
60     

 

  
  
  
  

Παράπονα πελατών για τα προϊόντα 
 

Σύνολα 
  

Ναι, αλλά 
σπάνια Ναι, συχνά Όχι 

Παραλαβή 
προϊόντων σε 
άριστη 
κατάσταση 
  
  
  
  
  
  
  
  

Ναι, 
πάντα 
  

Count 7 0 5 12 
% within excelsit 58,3% ,0% 41,7% 100,0% 
% within complain 20,6% ,0% 20,8% 20,0% 

Ναι, 
σχεδόν 
πάντα 
  
  

Count 14 1 18 33 
% within excelsit 42,4% 3,0% 54,5% 100,0% 

% within complain 
41,2% 50,0% 75,0% 55,0% 

Συχνά όχι 
  
  

Count 13 1 1 15 
% within excelsit 86,7% 6,7% 6,7% 100,0% 
% within complain 38,2% 50,0% 4,2% 25,0% 

Σύνολα 
  
  

Count 34 2 24 60 
% within excelsit 56,7% 3,3% 40,0% 100,0% 
% within complain 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "παραλαβή προϊόντων σε 

άριστη κατάσταση" και "παράπονα των πελατών για τα προϊόντα" , έδωσε τιµή Χ2=10,399 και 
P-value=0,034 < a=0,05. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει 
στατιστικά σηµαντική εξάρτηση της παραλαβής των προϊόντων σε άριστη κατάσταση µε τα 
παράπονα των πελατών για τα προϊόντα, σε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 5%. 
Αναλυτικότερα, φαίνεται από τον παραπάνω πίνακα ότι αν τα προϊόντα παραλαµβάνονται σε 
άριστη κατάσταση, δεν υπάρχουν παράπονα σε µεγάλο βαθµό (87% δεν παραπονιέται) αντίθετα 
στην περίπτωση που δεν φτάνουν σε άριστη κατάσταση, τα παράπονα ανέρχονται σε ποσοστό 
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55%. Συνεπώς, διαπιστώνεται ότι ανάλογα µε την κατάσταση παραλαβής των προϊόντων, 
υπάρχουν και τα ανάλογα παράπονα 
 
 
Πίνακας 7.9: Συχνότητα δροµολογίων των πλοίων είναι ικανοποιητική για την οµαλή ροή των 
προϊόντων, σε σχέση µε τα δροµολόγια των πλοίων από τα λιµάνια του Πειραιά και της Ραφήνας 
 
 

  Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 8,854(a) 3 ,031 
Likelihood Ratio 6,785 3 ,079 
Linear-by-Linear 
Association 

,535 1 ,464 

N of Valid Cases 
60     

. 

   
  
  
  

Πόσο σηµαντικός είναι ο 
παράγοντας,  δροµολόγια 
των πλοίων από τα λιµάνια 
του Πειραιά και της 
Ραφήνας, για τον 

εφοδιασµό του νησιού 
Σύνολα 

  
Μέτρια 
σηµαντικό 

Πολύ 
σηµαντικό 

Η συχνότητα 
δροµολογίων 
των πλοίων 
είναι 
ικανοποιητικ

ή για την 
οµαλή ροή 
των 
προϊόντων 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

Ναι, 
σίγουρα 
  
  

Count 0 8 8 
% within freqboat ,0% 100,0% 100,0% 
 
% within piraeraf ,0% 14,5% 13,3% 

Μέτρια 
  
  

Count 2 4 6 
% within freqboat 33,3% 66,7% 100,0% 
 
% within piraeraf 40,0% 7,3% 10,0% 

Σίγουρα 
όχι 
  
  

Count 1 2 3 
% within freqboat 33,3% 66,7% 100,0% 
 
% within piraeraf 20,0% 3,6% 5,0% 

Εξαρτάτα

ι από την 
εποχή 
  
  

Count 2 41 43 
% within freqboat 4,7% 95,3% 100,0% 
 
% within piraeraf 40,0% 74,5% 71,7% 

Σύνολα 
  
  

Count 5 55 60 
% within freqboat 8,3% 91,7% 100,0% 
% within piraeraf 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 

Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "συχνότητα δροµολογίων των 
πλοίων για την οµαλή ροή των προϊόντων " και "δροµολόγια των πλοίων από τα λιµάνια του 
Πειραιά και της Ραφήνας" , έδωσε τιµή Χ2=8,854 και P-value=0,031 < a=0,05. Άρα, 
απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει στατιστικά σηµαντική εξάρτηση της 
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συχνότητα δροµολογίων των πλοίων µε  τα δροµολόγια των πλοίων από τα λιµάνια του Πειραιά 
και της Ραφήνας, σε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 5%. Αναλυτικότερα, η πλειοψηφία 
των ερωτώµενων(95%) θεωρεί ότι η συχνότητα δροµολογίων των πλοίων από τα δύο κεντρικά 
λιµάνια της Ελλάδας προς τις Κυκλάδες, είναι ικανοποιητική ανάλογα µε την εποχή. 
 
 
Πίνακας 7.10: Συχνότητα δροµολογίων των πλοίων είναι ικανοποιητική για την οµαλή ροή των 
προϊόντων, σε σχέση µε την ποιότητα των προϊόντων 
 
 

 Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 19,650(a) 6 ,003 
Likelihood Ratio 14,322 6 ,026 
Linear-by-Linear 
Association 

1,236 1 ,266 

N of Valid Cases 
60     
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Βαθµός ικανοποίησης από τον 
ανεφοδιασµό του καταστήµατος 
όσο αφορά την ποιότητα των 
προϊόντων Σύνολα 

  Μέτρια Πολύ Πάρα πολύ 
Η συχνότητα 
δροµολογίων 
των πλοίων 
είναι 
ικανοποιητικ

ή για την 
οµαλή ροή 
των 
προϊόντων 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

Ναι, 
σίγουρα 
  
  

Count 1 2 5 8 

% within freqboat 12,5% 25,0% 62,5% 100,0% 
 
% within quality 20,0% 6,7% 20,0% 13,3% 

Μέτρια 
  
  

Count 0 2 4 6 
% within freqboat ,0% 33,3% 66,7% 100,0% 
 
% within quality ,0% 6,7% 16,0% 10,0% 

Σίγουρα 
όχι 
  
  

Count 2 0 1 3 

% within freqboat 66,7% ,0% 33,3% 100,0% 
 
% within quality 40,0% ,0% 4,0% 5,0% 

Εξαρτάτα

ι από την 
εποχή 
  
  

Count 2 26 15 43 

% within freqboat 4,7% 60,5% 34,9% 100,0% 
 
% within quality 40,0% 86,7% 60,0% 71,7% 

Σύνολα 
  
  

Count 5 30 25 60 
% within freqboat 8,3% 50,0% 41,7% 100,0% 
% within quality 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
 Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "συχνότητα δροµολογίων των 
πλοίων για την οµαλή ροή των προϊόντων" και "ποιότητα προϊόντων", έδωσε τιµή Χ2=19,650 
και P-value=0,003 < a=0,01. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει 
στατιστικά σηµαντική εξάρτηση της συχνότητα δροµολογίων των πλοίων µε την ποιότητα των 
προϊόντων, σε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 1%. Αναλυτικότερα, ανάλογα µε την εποχή 
που βρισκόµαστε, υπάρχουν και οι αντίστοιχες διακυµάνσεις ικανοποίησης καλής ποιότητας των 
προϊόντων από τους ερωτώµενους. Και αυτό συµβαίνει γιατί τα δροµολόγια των πλοίων 
διαφέρουν ανάλογα µε τις εποχές.  
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Πίνακας 7.11: Ετήσιο οικογενειακό εισόδηµα των επιχειρηµατιών, σε σχέση µε τη συχνότητα 
εφοδιασµού του καταστήµατος 
 
 

 Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 19,463(a) 12 ,078 
Likelihood Ratio 21,447 12 ,044 
Linear-by-Linear 
Association 

,898 1 ,343 

N of Valid Cases 
60     

 

  
  
  
  

Συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος 
 

Σύνολα 
  

1 φορά 
το 
µήνα 

1 φορά 
την 

εβδοµάδα 

2-3 φορές 
την 

εβδοµάδα Καθηµερινά 
Ετήσιο 
οικογενει

ακό 
εισόδηµα 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

Κάτω 
από 
10.000€ 
  
  

Count 2 0 4 2 8 
% within 
income 

25,0% ,0% 50,0% 25,0% 100,0% 

% within 
supply 

66,7% ,0% 17,4% 7,4% 13,3% 

10.001€ 
- 
15.000€ 
  
  

Count 0 4 6 9 19 
% within 
income 

,0% 21,1% 31,6% 47,4% 100,0% 

% within 
supply 

,0% 57,1% 26,1% 33,3% 31,7% 

15.001€ 
- 
20.000€ 
  
  

Count 0 0 8 6 14 
% within 
income 

,0% ,0% 57,1% 42,9% 100,0% 

% within 
supply 

,0% ,0% 34,8% 22,2% 23,3% 

20.001€ 
- 
25.000€ 
  
  

Count 0 1 4 3 8 
% within 
income 

,0% 12,5% 50,0% 37,5% 100,0% 

% within 
supply 

,0% 14,3% 17,4% 11,1% 13,3% 

25.001€ 
και άνω 
  
  

Count 1 2 1 7 11 
% within 
income 

9,1% 18,2% 9,1% 63,6% 100,0% 

% within 
supply 

33,3% 28,6% 4,3% 25,9% 18,3% 

Σύνολα 
  
  

Count 3 7 23 27 60 
% within 
income 

5,0% 11,7% 38,3% 45,0% 100,0% 

% within 
supply 

100,0
% 

100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
 Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "ετήσιο οικογενειακό εισόδηµα 
επιχειρηµατιών"  και "συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος", έδωσε τιµή Χ2=19,463 και P-
value=0,078 < a=0,10. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει 
στατιστικά σηµαντική εξάρτηση του ετήσιου οικογενειακού εισοδήµατος των επιχειρηµατιών µε 
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τη συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος, σε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 10%. 
Σύµφωνα µε τον παραπάνω πίνακα, οι επιχειρηµατίες που έχουν οικογενειακό εισόδηµα άνω 
των 10.000€ φαίνεται να εφοδιάζουν το κατάστηµά τους πολύ συχνά έως και σε καθηµερινή 
βάση. 
 
 
Πίνακας 7.12: Ετήσιο οικογενειακό εισόδηµα των επιχειρηµατιών, σε σχέση µε τα προβλήµατα 
ανεφοδιασµού το καλοκαίρι 
 
 

 Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 14,582(a) 8 ,068 
Likelihood Ratio 18,000 8 ,021 
Linear-by-Linear 
Association 

,801 1 ,371 

N of Valid Cases 
60     

 

  
  
  
  

Τα προβλήµατα ανεφοδιασµού το 
καλοκαίρι είναι πολύ σηµαντικά σε 
σχέση µε τις άλλες εποχές 
 Σύνολα 

  Ναι, σίγουρα Μέτρια Συχνά όχι 
Ετήσιο 
οικογενεια

κό 
εισόδηµα 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

Κάτω 
από 
10.000€ 
  
  

Count 5 3 0 8 

% within income 62,5% 37,5% ,0% 100,0% 
 
% within supsumer 12,2% 23,1% ,0% 13,3% 

10.001€ 
- 
15.000€ 
  
  

Count 12 4 3 19 

% within income 63,2% 21,1% 15,8% 100,0% 

 
% within supsumer 29,3% 30,8% 50,0% 31,7% 

15.001€ 
- 
20.000€ 
  
  

Count 12 2 0 14 

% within income 85,7% 14,3% ,0% 100,0% 
 
% within supsumer 29,3% 15,4% ,0% 23,3% 

20.001€ 
- 
25.000€ 
  
  

Count 8 0 0 8 

% within income 100,0% ,0% ,0% 100,0% 
 
% within supsumer 19,5% ,0% ,0% 13,3% 

25.001€ 
και άνω 
  
  

Count 4 4 3 11 

% within income 36,4% 36,4% 27,3% 100,0% 

% within supsumer 
9,8% 30,8% 50,0% 18,3% 

Σύνολα 
  
  

Count 41 13 6 60 
% within income 68,3% 21,7% 10,0% 100,0% 
% within supsumer 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 



 106 

 
 Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "ετήσιο οικογενειακό εισόδηµα 
επιχειρηµατιών" και "προβλήµατα ανεφοδιασµού το καλοκαίρι", έδωσε τιµή Χ2=14,582 και P-
value=0,068 < a=0,10. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει 
στατιστικά σηµαντική εξάρτηση του ετήσιου οικογενειακού εισοδήµατος των επιχειρηµατιών µε 
τα προβλήµατα ανεφοδιασµού το καλοκαίρι, σε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 10%. 
Παρατηρούµε ότι αρκετά µεγάλο πρόβληµα σχετικά µε τον ανεφοδιασµό των καταστηµάτων 
των επιχειρηµατιών κατά την καλοκαιρινή περίοδο έχουν ένα µέσο οικογενειακό εισόδηµα, 
µεταξύ 10.000€ - 20.000€. Αντίθετα, µε αυτούς που έχουν υψηλότερα εισοδήµατα που δεν 
αντιµετωπίζουν κάποιο έντονο πρόβληµα.  
 
 
Πίνακας 7.13: Επάγγελµα των επιχειρηµατιών, σε σχέση µε το ποσοστό προµήθειας των 
προϊόντων από την Αθήνα-Αττική 
 
 

  Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 30,924(a) 12 ,002 
Likelihood Ratio 36,074 12 ,000 
Linear-by-Linear 
Association ,184 1 ,668 

N of Valid Cases 
60     
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Ποσοστό προµήθειας των προϊόντων 
από την Αθήνα-Αττική 

 Σύνολα 
  0%-30% 31%-60% 61%-100% 

Επάγγελ

µα των 
επιχειρηµ

ατιών 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

Ιδιοκτήτης Mini 
Market 
  
  

Count 9 0 5 14 
% within 
profes 

64,3% ,0% 35,7% 100,0% 

% within ath1 34,6% ,0% 17,9% 23,3% 
Ιδιοκτήτης 
Super Market 
  
  

Count 2 1 11 14 
% within 
profes 

14,3% 7,1% 78,6% 100,0% 

% within ath1 7,7% 16,7% 39,3% 23,3% 
Κρεοπώλης 
  
  

Count 4 1 1 6 
% within 
profes 

66,7% 16,7% 16,7% 100,0% 

% within ath1 15,4% 16,7% 3,6% 10,0% 
Μανάβης 
  
  

Count 3 2 3 8 
% within 
profes 

37,5% 25,0% 37,5% 100,0% 

% within ath1 11,5% 33,3% 10,7% 13,3% 
Περιπτεράς 
  
  

Count 7 0 0 7 
% within 
profes 

100,0% ,0% ,0% 100,0% 

% within ath1 26,9% ,0% ,0% 11,7% 
Φαρµακοποιός 
  
  

Count 0 0 4 4 
% within 
profes 

,0% ,0% 100,0% 100,0% 

% within ath1 ,0% ,0% 14,3% 6,7% 
Φούρναρης 
  
  

Count 1 2 4 7 
% within 
profes 

14,3% 28,6% 57,1% 100,0% 

% within ath1 3,8% 33,3% 14,3% 11,7% 
Σύνολα 
  
  

Count 26 6 28 60 
% within 
profes 

43,3% 10,0% 46,7% 100,0% 

% within ath1 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
 Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "επάγγελµα των 
επιχειρηµατιών" και "ποσοστό προµήθειας των προϊόντων από την Αθήνα-Αττική", έδωσε τιµή 
Χ

2=30,924 και P-value=0,002 < a=0,01. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως 
υπάρχει στατιστικά σηµαντική εξάρτηση του επαγγέλµατος των επιχειρηµατιών µε το ποσοστό 
προµήθειας των προϊόντων από την Αθήνα-Αττική, σε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 1%. 
Ειδικότερα, οι ιδιοκτήτες των super market προµηθεύονται σε πολύ υψηλό ποσοστό τα προϊόντα 
τους από την Αθήνα, που ανέρχεται στο 79%, αντίθετα µε τους κρεοπώλες και τους µανάβηδες 
που προµηθεύονται προϊόντα από την Αθήνα µε µέσο ποσοστό 11%. 
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Πίνακας 7.14: Επάγγελµα των επιχειρηµατιών, σε σχέση µε το ποσοστό προµήθειας των 
προϊόντων από τη Βόρεια Ελλάδα 
 
 

  Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 24,060(a) 12 ,020 
Likelihood Ratio 21,561 12 ,043 
Linear-by-Linear 
Association 

,341 1 ,559 

N of Valid Cases 
60     

 

  
  
  
  

Ποσοστό προµήθειας των 
προϊόντων από τη Βόρεια Ελλάδα 

 Σύνολα 
  0% 1%-10% 11% -100% 

Επάγγελ

µα  των 
επιχειρη

µατιών 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

Ιδιοκτήτης 
Mini Market 
  
  

Count 13 0 1 14 
% within profes 92,9% ,0% 7,1% 100,0% 
% within north1 26,0% ,0% 33,3% 23,3% 

Ιδιοκτήτης 
Super 
Market 

Count 10 3 1 14 
% within profes 71,4% 21,4% 7,1% 100,0% 
% within north1 20,0% 42,9% 33,3% 23,3% 

Κρεοπώλης Count 6 0 0 6 
% within profes 100,0% ,0% ,0% 100,0% 
% within north1 12,0% ,0% ,0% 10,0% 

Μανάβης 
  
  

Count 7 1 0 8 
% within profes 87,5% 12,5% ,0% 100,0% 
% within north1 14,0% 14,3% ,0% 13,3% 

Περιπτεράς 
  
  

Count 7 0 0 7 
% within profes 100,0% ,0% ,0% 100,0% 
% within north1 14,0% ,0% ,0% 11,7% 

Φαρµακοποι

ός 
Count 1 3 0 4 
% within profes 25,0% 75,0% ,0% 100,0% 
% within north1 2,0% 42,9% ,0% 6,7% 

Φούρναρης Count 6 0 1 7 
% within profes 85,7% ,0% 14,3% 100,0% 
% within north1 12,0% ,0% 33,3% 11,7% 

Σύνολα Count 50 7 3 60 
% within profes 83,3% 11,7% 5,0% 100,0% 
% within north1 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "επάγγελµα των 

επιχειρηµατιών" και "ποσοστό προµήθειας των προϊόντων από τη Βόρεια Ελλάδα", έδωσε τιµή 
Χ

2=24,060 και P-value=0,020 < a=0,10. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως 
υπάρχει στατιστικά σηµαντική εξάρτηση του επαγγέλµατος των επιχειρηµατιών µε το ποσοστό 
προµήθειας των προϊόντων από τη Βόρεια Ελλάδα, σε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 
10%. Στον πιο πάνω πίνακα, φαίνεται ότι όλοι ιδιοκτήτες των καταστηµάτων προµηθεύονται 
πολύ λίγα έως καθόλου προϊόντα από τη Βόρεια Ελλάδα. Σε αυτό συµβάλλει όπως 
καταλαβαίνεται η απόσταση, συνεπώς το κόστος µεταφοράς. 
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Πίνακας 7.15: Επάγγελµα των επιχειρηµατιών, σε σχέση µε τη συχνότητα εφοδιασµού του 
καταστήµατος 
 
 

 Value Df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 35,873(a) 18 ,007 
Likelihood Ratio 34,496 18 ,011 
Linear-by-Linear 
Association 

,134 1 ,715 

N of Valid Cases 
60     

 

  
  
  
  

Συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος 
 

Σύνολα 
  

1φορά 
το µήνα 

1 φορά την 
εβδοµάδα 

2-3 φορές 
την 

εβδοµάδα 
Καθηµερι

νά 
Επάγγ

ελµα 
των 
επιχει

ρηµατι

ών 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

Ιδιοκτήτης 
Mini 
Market 
  
  

Count 1 1 7 5 14 
% within profes 

7,1% 7,1% 50,0% 35,7% 100,0% 

% within supply 33,3% 14,3% 30,4% 18,5% 23,3% 

Ιδιοκτήτης 
Super 
Market 
  
  

Count 
1 0 3 10 14 

% within profes 7,1% ,0% 21,4% 71,4% 100,0% 
% within supply 33,3% ,0% 13,0% 37,0% 23,3% 

Κρεοπώλης 
  
  

Count 0 4 2 0 6 
% within profes ,0% 66,7% 33,3% ,0% 100,0% 
% within supply ,0% 57,1% 8,7% ,0% 10,0% 

Μανάβης 
  
  

Count 0 0 5 3 8 
% within profes ,0% ,0% 62,5% 37,5% 100,0% 
% within supply ,0% ,0% 21,7% 11,1% 13,3% 

Περιπτεράς 
  
  

Count 0 0 2 5 7 
% within profes ,0% ,0% 28,6% 71,4% 100,0% 
% within supply ,0% ,0% 8,7% 18,5% 11,7% 

Φαρµακοπο

ιός 
  
  

Count 0 0 1 3 4 
% within profes ,0% ,0% 25,0% 75,0% 100,0% 
% within supply ,0% ,0% 4,3% 11,1% 6,7% 

Φούρναρης 
  
  

Count 1 2 3 1 7 
% within profes 14,3% 28,6% 42,9% 14,3% 100,0% 
% within supply 33,3% 28,6% 13,0% 3,7% 11,7% 

Σύνολα 
  
  

Count 3 7 23 27 60 
% within profes 5,0% 11,7% 38,3% 45,0% 100,0% 
% within supply 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "επάγγελµα των 
επιχειρηµατιών"  και  "συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος", έδωσε τιµή Χ2=35,873 και 
P-value=0,007 < a=0,01. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει 
στατιστικά σηµαντική εξάρτηση του επαγγέλµατος των επιχειρηµατιών µε τη συχνότητα 
εφοδιασµού του καταστήµατος, σε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 1%. Σε καθηµερινή 
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βάση, φαίνεται να εφοδιάζουν τα καταστήµατά τους οι ιδιοκτήτες των super market, των 
περιπτέρων και των φαρµακείων. 
 
 
Πίνακας 7.16: Ποιότητα των προϊόντων, σε σχέση µε τα παράπονα των πελατών για τα 
προϊόντα 
 
 

 Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 22,906(a) 4 ,000 
Likelihood Ratio 10,983 4 ,027 
Linear-by-Linear 
Association 

,080 1 ,778 

N of Valid Cases 
60     

  

  
  
  
  

Παράπονα των πελατών για τα 
προϊόντα 

 
Σύνολα 

  
Ναι, αλλά 
σπάνια 

Ναι, 
συχνά Όχι 

Βαθµός 
ικανοποίη

σης από 
τον 
ανεφοδιασ

µό του 
καταστήµ

ατος όσο 
αφορά την 
ποιότητα 
των 
προϊόντων 
  
  
  
  
  
  
  
  

Μέτρια 
  
  

Count 2 2 1 5 
% within quality 40,0% 40,0% 20,0% 100,0% 
 
 
% within complain 5,9% 100,0% 4,2% 8,3% 

Πολύ 
  
  

Count 18 0 12 30 
% within quality 60,0% ,0% 40,0% 100,0% 
 
% within complain 52,9% ,0% 50,0% 50,0% 

Πάρα 
πολύ 
  
  

Count 14 0 11 25 
% within quality 56,0% ,0% 44,0% 100,0% 
 
 
% within complain 41,2% ,0% 45,8% 41,7% 

Σύνολα 
  
  

Count 34 2 24 60 
% within quality 56,7% 3,3% 40,0% 100,0% 
% within complain 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
 Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "ποιότητα των προϊόντων" και 
"παράπονα των πελατών για τα προϊόντα", έδωσε τιµή Χ2=22,906 και P-value=0,000 < a=0,01. 
Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει στατιστικά σηµαντική 
εξάρτηση της ποιότητας των προϊόντων µε τα παράπονα των πελατών για τα προϊόντα, σε 
επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 1%. Όπως φαίνεται και από τον πίνακα, δεν υπάρχουν 
παράπονα από τους πελάτες όταν η ποιότητα των προϊόντων είναι πολύ έως πάρα πολύ καλή.  
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Πίνακας 7.17: Συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος, σε σχέση µε τον αποθηκευτικό χώρο 
του καταστήµατος 
 
 

 Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 6,408(a) 3 ,093 
Likelihood Ratio 7,283 3 ,063 
Linear-by-Linear 
Association 

3,608 1 ,057 

N of Valid Cases 
60     

 

  
  
  
  

Αποθηκευτικός χώρος 
βρίσκεται εντός του 
καταστήµατος 

 Σύνολα 
  Όχι Ναι 

Συχνότητ

α 
εφοδιασµ

ού του 
καταστή

µατος 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

1 φορά το 
µήνα 
  
  

Count 0 3 3 
% within supply ,0% 100,0% 100,0% 
% within deposit ,0% 6,0% 5,0% 

1 φορά την 
εβδοµάδα 
  
  

Count 1 6 7 
% within supply 14,3% 85,7% 100,0% 
% within deposit 10,0% 12,0% 11,7% 

2-3 φορές 
την 
εβδοµάδα 
  
  

Count 1 22 23 
% within supply 4,3% 95,7% 100,0% 
 
% within deposit 10,0% 44,0% 38,3% 

Καθηµερινά 
  
  

Count 8 19 27 
% within supply 29,6% 70,4% 100,0% 
% within deposit 80,0% 38,0% 45,0% 

Σύνολα 
  
  

Count 10 50 60 
% within supply 16,7% 83,3% 100,0% 
% within deposit 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
 Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "συχνότητα εφοδιασµού του 
καταστήµατος" και "αποθηκευτικός χώρος του καταστήµατος", έδωσε τιµή Χ2=6,408 και P-
value=0,093 < a=0,10. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει 
στατιστικά σηµαντική εξάρτηση της συχνότητας εφοδιασµού του καταστήµατος µε τον 
αποθηκευτικό χώρο του καταστήµατος, σε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 10%. Σύµφωνα 
πάντα µε τον παραπάνω πίνακα, στην περίπτωση που ο αποθηκευτικός χώρος βρίσκεται εντός 
του καταστήµατος η συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος είναι πολύ συχνή, από δυο µε 
τρεις φορές την εβδοµάδα έως και καθηµερινή. 
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Πίνακας 7.18: Συχνότητα εφοδιασµού του καταστήµατος, σε σχέση µε την άριστη κατάσταση 
παραλαβής των προϊόντων 
 
 

 Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 23,654(a) 6 ,001 
Likelihood Ratio 20,832 6 ,002 
Linear-by-Linear 
Association 

5,455 1 ,020 

N of Valid Cases 
60     

  
  
  
  
  

Άριστη κατάσταση παραλαβής των 
προϊόντων 

Σύνολα 
  

Ναι, 
πάντα 

Ναι, σχεδόν 
πάντα Συχνά όχι 

Συχνότη

τα 
εφοδιασ

µού του 
καταστή

µατος 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

1 φορά το 
µήνα 
  
  

Count 0 3 0 3 
% within supply ,0% 100,0% ,0% 100,0% 
 
% within excelsit ,0% 9,1% ,0% 5,0% 

1 φορά την 
εβδοµάδα 
  
  

Count 6 1 0 7 
% within supply 85,7% 14,3% ,0% 100,0% 
 
% within excelsit 50,0% 3,0% ,0% 11,7% 

2-3 φορές την 
εβδοµάδα 
  
  

Count 3 13 7 23 
% within supply 13,0% 56,5% 30,4% 100,0% 
 
% within excelsit 25,0% 39,4% 46,7% 38,3% 

Καθηµερινά 
  
  

Count 3 16 8 27 
% within supply 11,1% 59,3% 29,6% 100,0% 
 
% within excelsit 25,0% 48,5% 53,3% 45,0% 

Σύνολα 
  
  

Count 12 33 15 60 
% within supply 20,0% 55,0% 25,0% 100,0% 
% within excelsit 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "συχνότητα εφοδιασµού του 

καταστήµατος" και "άριστη κατάσταση παραλαβής των προϊόντων", έδωσε τιµή Χ2=23,654 και 
P-value=0,001 < a=0,01. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει 
στατιστικά σηµαντική εξάρτηση της συχνότητας εφοδιασµού του καταστήµατος µε την άριστη 
κατάσταση παραλαβής των προϊόντων, σε επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 1%. Όταν τα 
προϊόντα παραλαµβάνονται σε άριστη κατάσταση ή σε λίγο πιο µέτρια, οι ιδιοκτήτες των 
καταστηµάτων το εφοδιάζουν σε τακτά χρονικά διαστήµατα  

 



 113 

Πίνακας 7.19: Προβλήµατα ανεφοδιασµού το καλοκαίρι, σε σχέση µε την ποιότητα  των 
προϊόντων  
 
 

 Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 8,672(a) 4 ,070 
Likelihood Ratio 11,955 4 ,018 
Linear-by-Linear 
Association 

,169 1 ,681 

N of Valid Cases 
60     

 

  
  
  
  

Βαθµός ικανοποίησης από τον 
ανεφοδιασµό του καταστήµατος όσο 
αφορά την ποιότητα των προϊόντων 
  
  

 Σύνολα 
  Μέτρια Πολύ Πάρα πολύ 

Τα 
προβλήµατ

α 
ανεφοδιασ

µού το 
καλοκαίρι 
είναι πολύ 
σηµαντικά 
σε σχέση 
µε τις 
άλλες 
εποχές  
  
  
  
  
  
  
  
  

Ναι, 
σίγουρα 
  
  

Count 5 18 18 41 
% within supsumer 12,2% 43,9% 43,9% 100,0% 
 
% within quality 100,0% 60,0% 72,0% 68,3% 

Μέτρια 
  
  

Count 0 6 7 13 
% within supsumer ,0% 46,2% 53,8% 100,0% 
 
% within quality ,0% 20,0% 28,0% 21,7% 

Σίγουρα 
όχι 
  
  

Count 0 6 0 6 
% within supsumer ,0% 100,0% ,0% 100,0% 
 
 
% within quality 

,0% 20,0% ,0% 10,0% 

Σύνολα 
  
  

Count 5 30 25 60 
% within supsumer 8,3% 50,0% 41,7% 100,0% 
% within quality 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "προβλήµατα ανεφοδιασµού το 

καλοκαίρι" και "ποιότητα προϊόντων", έδωσε τιµή Χ2=8,672 και P-value=0,070 < a=0,10. Άρα, 
απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει στατιστικά σηµαντική εξάρτηση των 
προβληµάτων ανεφοδιασµού το καλοκαίρι µε την ποιότητα των προϊόντων, σε επίπεδο 
στατιστικής σηµαντικότητας 10%.  
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Πίνακας 7.20: Μορφωτικό επίπεδο των ιδιοκτητών καταστηµάτων ειδών διατροφής, σε σχέση 
µε το πόσοι ανταγωνιστές υπάρχουν στη γύρω περιοχή 

 
 

  Value df 
Asymp. Sig. 

(2-sided) 
Pearson Chi-Square 19,942(a) 10 ,030 
Likelihood Ratio 18,003 10 ,055 
Linear-by-Linear 
Association 

4,574 1 ,032 

N of Valid Cases 
60     

 

  
  

Αριθµός ανταγωνιστών Σύνολα 
  0-4 5-9 10-14 

Μορφω

τικό 
επίπεδο 
επιχειρη

µατιών 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

∆ηµοτικό 
  
  

Count 6 0 0 6 
% within educat 100,0% ,0% ,0% 100,0% 
% within compet 12,5% ,0% ,0% 10,0% 

Γυµνάσιο 
  
  

Count 13 3 0 16 
% within educat 81,3% 18,8% ,0% 100,0% 
% within compet 27,1% 30,0% ,0% 26,7% 

Λύκειο 
  
  

Count 20 3 0 23 
% within educat 87,0% 13,0% ,0% 100,0% 
% within compet 41,7% 30,0% ,0% 38,3% 

Ι.Ε.Κ. 
  
  

Count 2 2 0 4 
% within educat 50,0% 50,0% ,0% 100,0% 
% within compet 4,2% 20,0% ,0% 6,7% 

Τ.Ε.Ι. 
  
  

Count 1 2 1 4 
% within educat 25,0% 50,0% 25,0% 100,0% 
% within compet 2,1% 20,0% 50,0% 6,7% 

Α.Ε.Ι. 
  
  

Count 6 0 1 7 
% within educat 85,7% ,0% 14,3% 100,0% 
% within compet 12,5% ,0% 50,0% 11,7% 

Σύνολα 
  
  

Count 48 10 2 60 
% within educat 80,0% 16,7% 3,3% 100,0% 
% within compet 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 
Η εκτίµηση του ελέγχου ανεξαρτησίας Χ2 για τις µεταβλητές "µορφωτικό επίπεδο των 

ερωτώµενων" και "αριθµός ανταγωνιστών στη γύρω περιοχή", έδωσε τιµή Χ2=19,942 και P-
value=0,030 < a=0,05. Άρα, απορρίπτεται η µηδενική υπόθεση (Η0), εποµένως υπάρχει 
στατιστικά σηµαντική εξάρτηση του επιπέδου µόρφωσης των ιδιοκτητών των καταστηµάτων 
ειδών διατροφής µε τον αριθµό των ανταγωνιστών στη γύρω περιοχή του καταστήµατος, σε 
επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας 5%. Αναλυτικότερα, παρατηρείται ότι όσοι ιδιοκτήτες 
διαθέτουν µόρφωση έως και τις τάξεις του λυκείου ο αριθµός των ανταγωνιστών είναι αρκετά 
υψηλός, ενώ όσοι κατέχουν µόρφωση µετά το λύκειο ο αριθµός των ανταγωνιστών µειώνεται 
αισθητά.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8: ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 
 
Ο σκοπός της πτυχιακής αυτής µελέτης ήταν να διερευνηθούν τα προβλήµατα που υπάρχουν 

στα δίκτυα ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών των Κυκλάδων, και ότι αυτό συνεπάγεται για τη 
µεταφορά των προϊόντων προς τα νησιά. Κλείνοντας πλέον, θα γίνει συζήτηση όλων των 
ευρηµάτων και θα συνοψιστούν τα αποτελέσµατα των αντικειµένων που µελετήθηκαν για τον 
σκοπό της παρούσας εργασίας. Στην προσπάθεια αποσαφήνισης της έννοιας logistics και της 
εφοδιαστικής αλυσίδας παρατηρήθηκε ότι η εφοδιαστική αλυσίδα είναι ένας χώρος πολύπλοκος 
που συµπεριλαµβάνει πολλές διαδικασίες ταυτόχρονα. Αυτές οι διαδικασίες είναι η αγορά, τα 
αποθέµατα, η µεταφορά, η αποθήκευση και η διανοµή και πρέπει όλες µαζί να λειτουργήσουν 
σωστά για να υπάρξει το άριστο και επιθυµητό αποτέλεσµα  για την επιχείρηση. Η αποτυχία 
ενός τοµέα από τους παραπάνω δεν µπορεί να καλυφθεί από έναν άλλο και η εταιρεία οδηγείται 
σε αποτυχία. Ως άριστο αποτέλεσµα νοείται η έλευση του σωστού προϊόντος, στον σωστό τόπο, 
στο σωστό χρόνο, σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του πελάτη και πάντα µε το ελάχιστο δυνατό 
κόστος για την εταιρεία. 
Ο κορµός της εργασίας ήταν τα κανάλια logistics διότι απαιτούν πολύ λεπτοµερή σχεδιασµό 

πριν χρησιµοποιηθούν για τη διανοµή των προϊόντων. Οι στόχοι τους ορίζονται από τη διοίκηση 
της εταιρείας και τους στρατηγικούς στόχους που η ίδια θέτει. Η επιλογή του φυσικού καναλιού 
διανοµής πρέπει να γίνει πολύ νωρίς στα πρώτα βήµατα του στρατηγικού σχεδιασµού και δεν 
πρέπει να συγχέεται µε την επιλογή καναλιού διανοµής του τµήµατος marketing. Το τελευταίο 
σχετίζεται µε την εµπορική πλευρά των προϊόντων, µε την εξεύρεση του ιδανικού καναλιού που 
θα βρίσκει τους πελάτες σε όποιο σηµείο της αγοράς και αν βρίσκονται και θα µεταφέρει τις 
πληροφορίες και τις παραγγελίες στην επιχείρηση, ενώ το κανάλι των logistics σχετίζεται µε τη 
φυσική ροή των προϊόντων από τη παραγωγή προς τους πελάτες. Για την µεταφορά αυτή που 
αποτελεί ένα από τα κυριότερα στοιχεία των logistics, υπάρχουν πέντε µορφές: η οδική, η 
σιδηροδροµική, η εναέρια, η θαλάσσια και η µεταφορά µε αγωγούς. Εκ των οποίων οι υδάτινες 
µεταφορές αντιπροσωπεύουν το 98% των µεταφορών του παγκόσµιου εµπορίου και αυτό 
συµβαίνει διότι η µεταφορά δια θαλάσσης αφορά κυρίως προϊόντα που είναι βαριά, χωρίς 
συσκευασία, χαµηλής αξίας και δεν είναι ιδιαίτερα ευαίσθητα σε κλοπή ή καταστροφή.  

 
Ακολούθως, έγινε αναφορά στα κοινά χαρακτηριστικά των νησιών, χωρίζοντάς τα σε δύο 

κατηγορίες: τα γεωγραφικά-περιβαλλοντικά και τα κοινωνικά-οικονοµικά. Ενδεικτικά 
αναφέρονται οι σοβαρές επιπτώσεις των δραστηριοτήτων στο νησί σε ότι αφορά κυρίως το 
θαλάσσιο περιβάλλον, το µέγεθος των νησιών που συνήθως η έκτασή τους είναι µικρή και 
αντίστοιχα οι σοβαρότατες επιπτώσεις στην τοπική οικονοµία από το ότι οι εξαγωγές 
υπολείπονται των εισαγωγών. Υπάρχουν σαφώς και τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά για το κάθε 
νησί χωριστά. Μερικά από αυτά είναι το κλίµα, η παράδοση του, η γεωγραφική του θέση. 
Όπως αναφέρθηκε και παραπάνω για τη µεταφορά των προϊόντων στις νησιωτικές περιοχές 

απαραίτητες είναι οι ακτοπλοϊκές γραµµές που από γεωγραφική διάσταση αποτελούν τη 
«γέφυρα»  σύνδεσης της ηπειρωτικής χώρας µε τα νησιά αλλά και µεταξύ τους, δηµιουργώντας 
έτσι θαλάσσιες λεωφόρους. Ο ρόλος των θαλάσσιων µεταφορών είναι ένα ζήτηµα που 
απασχολεί ιδιαίτερα την Ευρωπαϊκή Ένωση. Έτσι η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έχει ορίσει ένα 
πρόγραµµα δράσης για τις θαλάσσιες µεταφορές προς τα νησιά που αφορά τη δηµιουργία 
ευνοϊκών συνθηκών για τα δροµολόγια, τη προσέλκυση νέων εργαζόµενων και αύξηση των 
επενδύσεων σε ανθρώπινο δυναµικό, την προβολή της εσωτερικής ναυσιπλοΐας ως επιτυχούς 
επιχειρησιακού εταίρου και την δηµιουργία κατάλληλης υποδοµής για την ναυσιπλοΐα. 
 
Είναι απαραίτητο να επισηµανθούν οι βασικότερες αδυναµίες που υπάρχουν στα δίκτυα 

ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών, οι οποίες κατά κύριο λόγο οφείλονται αφενός στα γεωγραφικά – 
οικονοµικά χαρακτηριστικά και αφετέρου στις υποδοµές. Πρώτον καταγράφονται οι 
µεταβαλλόµενες καιρικές συνθήκες και η διακοπή της εξυπηρέτησης κυρίως το χειµώνα αλλά 
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και το καλοκαίρι, οι µεγάλες εποχιακές διακυµάνσεις στη ζήτηση, η κακή οργάνωση των 
λιµενικών υποδοµών, καθώς και η µεγάλη απόσταση των νησιών από την ηπειρωτική Ελλάδα.  

 
Τέλος, γίνεται εκτενής αναφορά για το βασικό πρόβληµα που αντιµετωπίζουν σήµερα τα 

ελληνικά νησιά, τη σύνδεση µεταξύ τους. Οι συνδέσεις είναι ελάχιστες έως µηδενικές µε 
αποτέλεσµα κάποια νησιά να µην είναι ελκυστικά και συνεχώς να υποβαθµίζονται. Συνεπώς 
αφού δεν υπάρχουν συγκοινωνίες, δεν υπάρχει και επικοινωνία του νησιού µε άλλα µέρη άρα 
αυτονόητο είναι πως το νησί δεν είναι δυνατό να αναπτυχθεί. Η ελαστικότητα µιας περιοχής, 
ώστε να διατηρήσει ή και να αυξήσει τις οικονοµικές της δραστηριότητες ακόµα και των 
πληθυσµό της, εξαρτάται µεταξύ άλλων και από τις υπάρχουσες υποδοµές και υπηρεσίες που 
δύναται να προσφέρει στους πολίτες της. Είναι πολύ σηµαντικό κοµµάτι της ακτοπλοΐας, οι 
άγονες γραµµές που είναι απαραίτητο να προωθηθούν και να αναπτυχθούν για την καλύτερη 
επιβίωση των νησιών αλλά και όλης της χώρας.    

 
Με αφορµή όλα τα παραπάνω και για την πιθανή λύση κάποιων προβληµάτων 

χρησιµοποιήθηκε ερωτηµατολόγιο, που µοιράστηκε σε ιδιοκτήτες καταστηµάτων ειδών 
διατροφής, σε δύο νησιά των Κυκλάδων. Έγινε προσπάθεια να διερευνηθεί η συχνότητα µε την 
οποία οι ερωτώµενοι έρχονται αντιµέτωποι µε προβλήµατα ανεφοδιασµού του καταστήµατός 
τους, τα αίτια που πιθανόν ενοχοποιούνται για την παραπάνω κατάσταση, καθώς επίσης και οι 
τεχνικές που ίσως θα µπορούσαν να χρησιµοποιήσουν οι καταστηµατάρχες για να 
αντιµετωπισθεί αυτό.  
Αναλυτικότερα, η πλειοψηφία των ιδιοκτητών των καταστηµάτων ειδών διατροφής που 

συµµετείχαν στην έρευνα ήταν άνδρες. Μέση ηλικία των συµµετεχόντων ήταν τα 44 έτη, ενώ οι 
περισσότεροι ήταν έγγαµοι. Όσον αφορά το είδος του καταστήµατος το οποίο είχαν, µε 
ισοψηφία ήταν ιδιοκτήτες mini market και super market. Εξάλλου, τα παραπάνω δύο 
καταστήµατα είναι εκείνα που όλοι επισκεπτόνται σχεδόν σε καθηµερινή βάση. Οι περισσότεροι 
από τους ερωτώµενους είχαν τελειώσει το λύκειο, µε ελάχιστους να έχουν σπουδάσει σε κάποιο 
Ι.Ε.Κ ή Α.Ε.Ι. και κανένας δεν είχε µεταπτυχιακές σπουδές ή διδακτορικό δίπλωµα. Τέλος, το 
ετήσιο οικογενειακό εισόδηµα των ερωτώµενων ξεκινούσε µε λιγότερα από 1.000€, στο οποίο 
κατατάσσονται οι ελάχιστοι, και στην πλειοψηφία τους έχουν εισόδηµα από 10.000€ έως 
15.000€. 
Αρχικά, ως κύριο µέσο µεταφοράς των προϊόντων, χρησιµοποιείται το καράβι της γραµµής, 

που σύµφωνα µε τη θεωρία αντιπροσωπεύει το 98% των µεταφορών σε παγκόσµιο εµπόριο. Τα 
προϊόντα µεταφέρονται µε χαµηλό κόστος, δεν είναι απαραίτητη η συσκευασία τους και δεν 
υπάρχει πρόβληµα για τον όγκο τους, η δυνατότητα για την πυκνότητά τους είναι αρκετά 
µεγάλη σε σχέση µε τα άλλα µεταφορικά µέσα.  
Σύµφωνα µε τις προτιµήσεις των ερωτώµενων για την προµήθεια των προϊόντων τους από 

διάφορα µέρη της Ελλάδας, παρατηρείται ότι ένα πολύ υψηλό ποσοστό δεν προµηθεύεται 
προϊόντα από τα άλλα νησιά των Κυκλάδων, παρόλο που η παραγωγή είναι πολύ ικανοποιητική 
για να εφοδιάζει µε τοπικά προϊόντα και τα υπόλοιπα νησιά. Λόγου χάρη στη Σύρο παράγονται 
τα γνωστά τυριά: επιτραπέζια γραβιέρα, πικάντικη κοπανιστή, ‘Σαν Μιχάλη’ και τα 
σκορδολουκάνικα. Στις ∆υτικές Κυκλάδες(Κέα, Κύθνο, Σέριφο, Σίφνο, Κίµωλο, Μήλο) 
παράγονται αρωµατικά βότανα, παραδοσιακά ζυµαρικά, Το λευκό τυρί ‘Μανούρα’, η 
ξινοµυζήθρα, το τουλουµοτύρι και παραδοσιακά προϊόντα µελιού. Επίσης, στη Νάξο έχουµε τα 
οπωροκηπευτικά λόγω των απέραντων περιβολιών της. Συνεπώς, αυτή η προτίµηση των 
ερωτώµενων να προµηθεύονται από ‘έξω’ τα προϊόντα τους δεν οφείλεται στο ότι τα νησιά των  
Κυκλάδων δεν παράγουν προϊόντα, αλλά στα δροµολόγια των πλοίων µεταξύ των νησιών, στις 
λεγόµενες άγονες γραµµές. Είχαν γίνει αρκετές προσπάθειες για την αναβάθµιση των 
ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών στις άγονες γραµµές, αλλά τα προβλήµατα που εντοπίζονταν ήταν 
αρκετά. ∆εν τηρούνταν τα προγραµµατισµένα ακτοπλοϊκά δροµολόγια κυρίως κατά τη 
χειµερινή περίοδο, λόγω δυσµενών καιρικών συνθηκών. Τα µικρά νησιά έχουν ελάχιστες 
συνδέσεις µε τα µεγάλα λιµάνια , ενώ µε τα νησιά δεν είναι ικανοποιητικός ο αριθµός 
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συνδέσεων. Όλα τα νησιά µεταξύ τους συνδέονται από µία έως τρεις φορές την εβδοµάδα, µε 
την πλειοψηφία των πλοίων να είναι µεγάλης ηλικίας και χαµηλών προδιαγραφών.  
Επιπροσθέτως, τη χειµερινή περίοδο οι ιδιοκτήτες των καταστηµάτων µας δηλώνουν πως 

δεν είναι ικανοποιηµένοι µε τη συχνότητα των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών µεταξύ των νησιών 
και των λιµανιών του Πειραιά και της Ραφήνας. Το γεγονός αυτό συµβάλει στον εφοδιασµό των 
καταστηµάτων τους, στην ποιότητα των προϊόντων, συνεπώς και στην οµαλή ροή των 
προϊόντων στο νησί. Αυτό δεν σηµαίνει ότι κατά τους καλοκαιρινούς µήνες όλα λειτουργούν 
όπως πρέπει. Την περίοδο αυτή τα προβλήµατα σχετίζονται καιρικές συνθήκες, αυξηµένη 
θερµοκρασία µε αποτέλεσµα τα προϊόντα αν και στα ψυγεία αλλοιώνονται λόγω φόρτωσης-
εκφόρτωσης ή λόγω του ότι δεν υπάρχει χώρος στα καράβια για τις νταλίκες αφού η  
προτεραιότητα έχουν σύµφωνα µε τα πρακτορεία εισιτηρίων οι εκδροµείς.  
Με βάση τα παραπάνω, τα παράπονα των πελατών για την ποιότητα των προϊόντων είναι 

αυξηµένα. Αυτά οφείλονται είτε στην τιµή τους, που είναι λογικό να είναι πιο ανεβασµένες από 
τις τιµές της Αθήνας αφού µεσολαβεί τουλάχιστον µία µεταφορά, είτε από την ποιότητα τους, 
που κάποιες φορές δεν είναι καλή. 
Οι ιδιοκτήτες των καταστηµάτων ειδών διατροφής πιστεύουν, σε ποσοστό που ανέρχεται 

στο 43,3%, πως η τιµή των προϊόντων στα νησιά θα µπορούσε να ήταν χαµηλότερη, εάν ο 
Φ.Π.Α. των φορτωτικών µειωνόταν. Έτσι δεν θα υπήρχαν τα παραπάνω παράπονα των πελατών 
για τις τιµές των προϊόντων.  
Ένας παράγοντας που φαίνεται πως θα βοηθούσε σηµαντικά την επιχείρηση των 

ερωτώµενων, είναι η συνεργασία µε άλλες επιχειρήσεις, δηλαδή η δηµιουργία ενός 
Συνεταιρισµού. Κατά τη διάρκεια συλλογής των ερωτηµατολογίων αρκετοί από τους 
συµµετέχοντες µου ανέφεραν πως είχε γίνει προσπάθεια δηµιουργίας ενός τέτοιου 
Συνεταιρισµού, αλλά λόγω προσωπικών διενέξεων δεν κατάφεραν να λειτουργήσει. Παρόλα 
αυτά, πιστεύουν µέχρι σήµερα πως θα τους βοηθούσε πραγµατικά µια τέτοια κίνηση. 
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� Παράρτηµα 1 
ΧΑΡΟΚΟΠΕΙΟ ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ 

 
Τµήµα Οικιακής Οικονοµίας και Οικολογίας 

 
 

 
 

Το παρόν ερωτηµατολόγιο διανέµεται στα πλαίσια εκπόνησης πτυχιακής µελέτης µε 
θέµα: «Τα κανάλια εφοδιασµού των νησιών στην Ελλάδα. Εµπειρική διερεύνηση στις 
Κυκλάδες».  

Η αφιέρωση λίγου από το χρόνο σας για τη συµπλήρωση του παρόντος 
ερωτηµατολογίου αποτελεί ουσιαστική συµβολή στην έρευνα. H συµµετοχή σας εκτιµάται 
ιδιαίτερα αν ληφθεί υπόψη ότι κάθε έρευνα έχει ως στόχο την διεξαγωγή συµπερασµάτων, 
καθώς και την διατύπωση προτάσεων. 

Η συµπλήρωση του ερωτηµατολογίου δεν απαιτεί την καταχώρηση προσωπικών σας 
στοιχείων, έτσι ώστε να εξασφαλίζεται η ανωνυµία των συµµετεχόντων. Οι απαντήσεις είναι 
εµπιστευτικές και θα χρησιµοποιηθούν µόνο για ερευνητικούς σκοπούς. 
 
 
 
 
Αριθµός ερωτηµατολογίου:………………….. 
Περιοχή διεξαγωγής της έρευνας:…………… 
Ηµεροµηνία συµπλήρωσης:…………………. 
 
 
Το ερωτηµατολόγιο συµπληρώθηκε πλήρως:   
 
       
 

 
Σας ευχαριστώ εκ των προτέρων για τη 

συµµετοχή σας! 
 
 
 
 
Σπουδάστρια : 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΚΑΡΑΤΖΑ  
 
 
 
Επιβλέπων Καθηγητής 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΜΑΛΙΝ∆ΡΕΤΟΣ 
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Ερωτηµατολόγιο 
 
ΜΕΡΟΣ I: ∆ηµογραφικά στοιχεία 
 
1. Φύλο  

 
   

 
 
2. Ηλικία: ……………. 
 
3. Οικογενειακή κατάσταση 
 
Άγαµος  
Έγγαµος  
Χήρος  
∆ιαζευγµένος  
Συµβίωση  

 
4. Μορφωτικό επίπεδο 
 
Αγράµµατος  
∆ηµοτικό  
Γυµνάσιο  
Λύκειο  
Ι.Ε.Κ.  
Τ.Ε.Ι.  
Α.Ε.Ι.  
Μεταπτυχιακές σπουδές  
∆ιδακτορικό δίπλωµα  

 
5. Επάγγελµα  
 
Ιδιοκτήτης Mini Market  
Ιδιοκτήτης Super Market  
Κρεοπώλης  
Μανάβης  
Μπακάλης  
Περιπτεράς  
Φαρµακοποιός  
Φούρναρης  
Άλλο  

 
6. Ετήσιο Οικογενειακό Εισόδηµα 
 
Κάτω από 10.000€  
10.001€ - 15.000€  
15.001€ - 20.000€  
20.001€ - 25.000€  
25.001€ και άνω  

 

Άνδρας  
Γυναίκα  
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ΜΕΡΟΣ ΙΙ: Γενικές ερωτήσεις 
 
7. Το κατάστηµα σας βρίσκεται εντός της πόλης; 
 
Ναι  
Όχι  

 
8. Στη γύρω περιοχή πόσοι θεωρούνται ανταγωνιστές σας; 
 
Κανένας   
Αριθµός   

 
9. Από που προµηθεύεστε τα προϊόντα σας ; (% σε ποσότητα ή όγκο) 
 
Εξωτερικό % 
Από το ίδιο το νησί % 
Αθήνα- Αττική  % 
Βόρεια Ελλάδα % 
Πελοπόννησο % 
Κρήτη % 
Από άλλα νησιά  % 
 % 

 % 

 
10. Πόσο συχνά εφοδιάζετε το κατάστηµά σας;   
 
  Εποχή ή Μήνας……………. 
 
Σπάνια  
1 φορά το µήνα  
1 φορά την εβδοµάδα  
2-3 φορές την εβδοµάδα  
Καθηµερινά  

 
11. Ποιο είναι το µέσο µεταφοράς των προϊόντων σας προς το νησί; 
 
Αεροπλάνο  
Καράβι της γραµµής  
Ειδικό καραβάκι  
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12. α)Ο αποθηκευτικός χώρος του καταστήµατος είναι εντός του καταστήµατος; 
 
Ναι  
Όχι  

 
      β)Πόσα τετραγωνικά µέτρα είναι η αποθήκη; 
 
 ……….τµ. 
 
13. Η διακίνηση των εµπορευµάτων από τους χονδρεµπόρους προς το κατάστηµά σας  ή 
την αποθήκη πραγµατοποιείται:  
 (Παρακαλώ σηµειώστε µόνο µία απάντηση) 
 
Με ίδια µέσα (αυτοκίνητα – φορτηγά)  

Με ειδικούς µεταφορείς (∆Χ)  

Με µέσα του χονδρέµπορου  

Ταχυδροµείο  

Courier  
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ΜΕΡΟΣ III: Ειδικές ερωτήσεις 
 
14. α)Θεωρείτε τη συχνότητα των δροµολογίων των πλοίων ικανοποιητική, ώστε να 

διασφαλίζεται η επάρκεια των προϊόντων αλλά και γενικότερα η οµαλή ροή των 
προϊόντων; 

 
Ναι, σίγουρα  
Μέτρια  
Σίγουρα όχι  
Εξαρτάται από την εποχή   

 
      β)Εάν απαντήσετε ‘εξαρτάται από την εποχή’,  διευκρινίστε ποια εποχή δεν είσαστε 
ικανοποιηµένοι. 
 
Φθινόπωρο  
Χειµώνας  
Άνοιξη   
Καλοκαίρι  

 
15. Πόσο σηµαντικούς θεωρείται τους παρακάτω παράγοντες για τον εφοδιασµό του 
νησιού σας; 
 

 Καθόλου 
σηµαντικό 

Μέτρια 
σηµαντικό 

Πολύ 
σηµαντικό 

∆ροµολόγια πλοίων από τα λιµάνια του 
Πειραιά και της Ραφήνας 

   

∆ροµολόγια µεταξύ των νησιών(άγονες 
γραµµές) 

   

Ύπαρξη αεροδροµίου – Συχνότητα 
Αεροπορικών γραµµών 

   

Απόσταση νησιού από τα κεντρικά 
λιµάνια(Πειραιά και Ραφήνα) 

   

Υποδοµές και οργάνωση λιµανιού νησιού     
 
16. α)Θεωρείται ότι τα προβλήµατα ανεφοδιασµού το καλοκαίρι πολύ σηµαντικά σε σχέση 
µε τις υπόλοιπες εποχές; 
 

 Ναι, σίγουρα  
 Μέτρια  
 Σίγουρα όχι  

 
      β)Αν ‘ναι, σίγουρα’, για ποιο λόγο; 
 
Ανεπαρκής συχνότητα δροµολογίων  
Προβλήµατα περιορισµένου αριθµού νταλικών  
Θερµοκρασία – ποιότητα  

 



 126 

17. Πόσο σηµαντικούς θεωρείται τους παρακάτω λόγους για την επιλογή του µέσου 
µεταφοράς των προϊόντων σας; 
 

 Καθόλου Λίγο Μέτρια Πολύ Πάρα 
Πολύ 

Κόστος      
Εξοικονόµηση χρόνου µεταφοράς      
Ασφάλεια µεταφοράς προϊόντος      
Λόγω όγκου-βάρους      
Μη εναλλακτικής δυνατότητας 
(προκαθορισµένο από τον έµπορο) 

     

Άλλο      
 
18. α)Τα προϊόντα που παραλαµβάνεται είναι σε άριστη κατάσταση; 
 
Ναι πάντα  
Ναι, σχεδόν πάντα  
Συχνά όχι  

 
       β)Αν ‘συχνά όχι’, ποια πιστεύεται ότι είναι η βασικότερη αιτία; 
 
Ο χονδρέµπορος (αποθήκη)  
Ο τρόπος φόρτωσης – συνθήκες µεταφοράς  
Οι καιρικές συνθήκες  
Άλλο  

 
19. Γενικά σε τι βαθµό είσαστε ικανοποιηµένοι από τον ανεφοδιασµό του καταστήµατος 
σας, όσο αναφορά τα εξής: 
 

 Καθόλου Λίγο Μέτρια Πολύ Πάρα Πολύ 
Ποιότητα προϊόντων      
Συνέπεια χρόνου      
Κόστος µεταφοράς      

 
20. α)Οι πελάτες σας, σας έχουν κάνει ποτέ παράπονα για τα προϊόντα; 
 
Ναι , αλλά σπάνια  
Ναι, συχνά  
Όχι  

 
      β)Αν ‘ναι’, για ποιο λόγο; 
 
Τιµή  
Ποιότητα  
Ποσότητα  
Service  
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21. Πόσο πιστεύεται ότι η µεταφορά επιβαρύνει την τελική τιµή των προϊόντων; 
      

 .........% 
 
22. Εάν ο Φ.Π.Α. των φορτωτικών µειωνόταν και συγκεκριµένα γινόταν 13%, όµοιος µε 
των νησιών, θα βοηθούσε στην ισορροπία των τιµών Κυκλάδων µε Αττική; 
    
Ναι, σίγουρα  
Ναι, αλλά µέτρια  
Μάλλον όχι   
Όχι, σίγουρα  
∆εν γνωρίζω  

 
23. α)Πιστεύεται ότι µε συνεργασία µε άλλα καταστήµατα στο νησί (µέσω κάποιου π.χ. 
Συνεταιρισµού) θα µπορούσατε να έχετε όφελος; 
     
Ναι, σίγουρα  
Πιθανόν  
Όχι, σίγουρα  
∆εν γνωρίζω  

 
     β)Εάν ‘ναι’, σε ποιο τοµέα; 
 
Τιµή αγοράς   
Κόστος Μεταφοράς  
Άλλο …………. 

 
24. Θα είχε πιστεύεται νόηµα η δηµιουργία αποθήκης ενός τέτοιου Συνεταιρισµού για την 
µείωση γενικώς του κόστους και την βελτίωση της οµαλής ροής των προϊόντων προς τα 
καταστήµατα; 
 
Ναι, σίγουρα   
Πιθανόν  
Όχι, σίγουρα  
∆εν γνωρίζω  
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� Παράρτηµα 2 
 

Κωδικοποίηση των µεταβλητών του ερωτηµατολογίου 
 

ΚΩ∆ΙΚΟΠΟΙΗΣΗ ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ 

Sex Φύλο 

Age Ηλικία 

Oikkatas Οικογενειακή κατάσταση 

Educat Μορφωτικό επίπεδο 

Profess Επάγγελµα 

Income Ετήσιο οικογενειακό εισόδηµα 

Incity Αν το κατάστηµά τους βρίσκεται εντός της πόλης 

Competit Πόσοι ανταγωνιστές θεωρούνται στη γύρω περιοχή 

Abroad Προµήθεια προϊόντων από το Εξωτερικό 

Samislan Προµήθεια προϊόντων από το ίδιο το νησί 

Athens Προµήθεια προϊόντων από την Αθήνα 

Northgre Προµήθεια προϊόντων από τη Βόρεια Ελλάδα 

Pelopon Προµήθεια προϊόντων από την Πελοπόννησο 

Crete Προµήθεια προϊόντων από την Κρήτη 

Otherisl Προµήθεια προϊόντων από άλλα νησιά 

Supply Συχνότητα εφοδιασµού των καταστηµάτων τους 

Transport Μέσο µεταφοράς των προϊόντων στο νησί 

Deposit Αν ο αποθηκευτικός χώρος βρίσκεται εντός του 
καταστήµατος 

Tm Πόσα τετραγωνικά µέτρα είναι η αποθήκη 

Distribu Πώς διακινούνται τα εµπορεύµατα από  
χονδρεµπόρους στο κατάστηµά  

Freqboat Αν η συχνότητα δροµολογίων των πλοίων είναι 
ικανοποιητική, για την οµαλή ροή των προϊόντων 

Season Η εποχή που δεν είναι ικανοποιηµένα από τα 
δροµολόγια των πλοίων 
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Piraeraf Εφοδιασµός νησιού από τα λιµάνια του Πειραιά και 
Της Ραφήνας 

Barenlin Εφοδιασµός νησιού µε τη βοήθεια των άγονων 
γραµµών 

Airport Εφοδιασµός νησιού λόγω ύπαρξης αεροδροµίου 

Aposlima Απόσταση νησιού από τα κεντρικά λιµάνια 

Ipodomes Υποδοµές και οργάνωση λιµανιού νησιού 

Supsumer Αν τα προβλήµατα ανεφοδιασµού το καλοκαίρι είναι 
πολύ σηµαντικά σε σχέση µε τις άλλες εποχές 

Problsum Λόγος που υπάρχουν προβλήµατα ανεφοδιασµού το 
καλοκαίρι  

Cost Κόστος 

Timetran Εξοικονόµηση χρόνου µεταφοράς 

Safprod Ασφάλεια µεταφοράς προϊόντος 

Weight Λόγω όγκου-βάρους 

Miendina Μη εναλλακτική δυνατότητα 

Excelsit Αν τα προϊόντα που παραλαµβάνουν είναι σε άριστη 
κατάσταση 

Noexcel Αιτία µη άριστης κατάστασης προϊόντων 

Quality Ποιότητα προϊόντων 

Sineptim Συνέπεια χρόνου 

Costtran Κόστος µεταφοράς 

Complain Αν οι πελάτες τους, έχουν κάνει παράπονα για τα 
προϊόντα 

Yescompl Ο λόγος που έχουν κάνει παράπονα οι πελάτες  

Taxtrans Πόσο πιστεύουν πώς η µεταφορά επιβαρύνει την 
τελική τιµή τους προϊόντος 

Fpa Φπα 

Ofelsine Όφελος από τη δηµιουργία ενός συνεταιρισµού 

Tomeasof Σε ποιο τοµέα θα ήταν το όφελος 

Apothsin Αν θα είχε νόηµα και αν θα βοηθούσε η δηµιουργία 
µιας αποθήκης ενός τέτοιου συνεταιρισµού 
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� Παράρτηµα 3 
 

Πίνακας περιγραφικών µέτρων για το σύνολο των µεταβλητών του 
ερωτηµατολογίου 
 

 N Minimum 
Ελάχιστο 

Maximum 
Μέγιστο 

Mean Μέση 
Τιµή 

Std. 
Deviation 
Τυπική 

Απόκλιση 

Sex 60 0 1 0,61 0,49 

Age 60 25 62 43,81 9,24 

oikkatas 60 1 5 1,95 0,62 

educat 60 2 7 4,08 1,44 

profess 60 1 8 3,63 2,46 

income 60 1 5 2,91 1,32 

incity 60 0 1 0,76 0,43 

competit 60 0 14 3,10 2,47 

abroad 60 0 10 0,25 1,43 

samislan 60 0 100 42,56 39,98 

athens 60 0 100 50,76 39,95 

northgre 60 0 20 1,66 4,81 

pelopon 60 0 100 2,50 13,51 

crete 60 0 15 0,58 2,62 

otherisl 60 0 50 1,66 7,57 

supply 60 2 5 4,23 0,85 

transpor 60 2 2 2,00 0,00 

deposit 60 0 1 0,83 0,38 

Tm 60 1 1400 94,15 190,07 

distribu 60 1 3 1,70 0,72 

freqboat 60 1 4 3,35 1,12 

season 60 -9 4 -0,91 5,16 
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piraeraf 60 2 3 2,91 0,28 

barenlin 60 1 3 1,88 0,80 

airport 60 1 3 1,83 0,87 

aposlima 60 1 3 2,46 0,62 

ipodomes 60 1 3 2,48 0,65 

supsumer 60 1 3 1,42 0,67 

problsum 60 -9 3 -1,47 5,22 

cost 60 1 5 4,27 0,99 

timetran 60 1 5 4,02 1,08 

safprod 60 1 5 4,13 0,98 

weight 60 1 5 2,95 1,19 

miendina 60 1 5 2,53 1,42 

excelsit 60 1 3 2,05 0,67 

noexcel 60 -9 3 -6,28 4,75 

quality 60 3 5 4,33 0,63 

sineptim 60 2 5 3,88 0,85 

costtran 60 1 5 3,65 1,18 

complain 60 1 3 1,83 0,98 

yescompl 60 -9 3 -2,72 5,20 

taxtrans 60 0 100 18,76 17,70 

Fpa 60 1 5 1,95 1,11 

ofelsine 60 1 4 1,88 1,09 

tomeasof 60 -9 2 -3,52 5,18 

apothsin 60 1 4 2,13 1,00 

Valid N 
(listwise) 

60         
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� Παράρτηµα 4 
 

Πίνακες Συχνοτήτων 

 
Πίνακας 1.1: Κατανοµή συχνοτήτων για το φύλο των ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Γυναίκα 23 38,3 38,3 

Άνδρας 37 61,7 100 

Σύνολο 60 100  

 
 
Πίνακας 1.2: Κατανοµή συχνοτήτων για την ηλικία των ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

25 ετών 2 3,3 3,3 

27 ετών 2 3,3 6,7 

28 ετών 2 3,3 10,0 

29 ετών 1 1,7 11,7 

30 ετών 2 3,3 15,0 

34 ετών 2 3,3 18,3 

35 ετών 1 1,7 20,0 

37 ετών 2 3,3 23,3 

38 ετών 1 1,7 25,0 

39 ετών 1 1,7 26,7 

40 ετών 3 5 31,7 

41 ετών 2 3,3 35,0 

42 ετών 2 3,3 38,3 

43 ετών 4 6,7 45,0 

44 ετών 3 5 50,0 
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45 ετών 1 1,7 51,7 

46 ετών 2 3,3 55,0 

47 ετών 4 6,7 61,7 

48 ετών 4 6,7 68,3 

50 ετών 3 5 73,3 

51 ετών 1 1,7 75,0 

52 ετών 7 11,7 86,7 

54 ετών 3 5 91,7 

55 ετών 1 1,7 93,3 

56 ετών 1 1,7 95,0 

57 ετών 1 1,7 96,7 

62 ετών 2 3,3 100,0 

Σύνολο 60 100  
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Πίνακας 1.3: Κατανοµή συχνοτήτων για την οικογενειακή κατάσταση των 
ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Άγαµος 9 15,0 15,0 

Έγγαµος 48 80,0 95,0 

Χήρος 1 1,7 96,7 

∆ιαζευγµένος 1 1,7 98,3 

Συµβίωση 1 1,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.4: Κατανοµή συχνοτήτων για το µορφωτικό επίπεδο των ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
συχνότητα 

Αγράµµατος 0 0 0 

∆ηµοτικό 6 10,0 10,0 

Γυµνάσιο 16 26,7 36,7 

Λύκειο 23 38,3 75,0 

Ι.Ε.Κ 4 6,7 81,7 

Τ.Ε.Ι 4 6,7 88,3 

Α.Ε.Ι 7 11,7 100,0 

Μεταπτυχιακές 
σπουδές 

0 0  

∆ιδακτορικό 
δίπλωµα 

0 0  

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.5: Κατανοµή συχνοτήτων για το επάγγελµα των ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Ιδιοκτήτης Mini 
Market 

14 23,3 23,3 

Ιδιοκτήτης Super 
Market 

14 23,3 46,7 

Κρεοπώλης 6 10,0 56,7 

Μανάβης  8 13,3 70,0 

Μπακάλης    

Περιπτεράς 7 11,7 81,7 

Φαρµακοποιός 4 6,7 88,3 

Φούρναρης 7 11,7 100,0 

Άλλο    

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.6: Κατανοµή συχνοτήτων για το ετήσιο οικογενειακό εισόδηµα των 
ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Κάτω από 1.000€ 8 13,3 13,3 

10.001€-15.000€ 19 31,7 45,0 

15.001€-20.000€ 14 23,3 68,3 

20.001€-25.000€ 8 13,3 81,7 

25.001€ και άνω 11 18,3 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.7: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν το κατάστηµα των ερωτώµενων 
βρίσκεται εντός της πόλης 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Όχι  14 23,3 23,3 

Ναι 46 76,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.8: Κατανοµή συχνοτήτων για το πόσους ανταγωνιστές θεωρούν πως 
έχουν οι ερωτώµενοι στη γύρω περιοχή 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

0 9 15,0 15,0 

1 4 6,7 21,7 

2 12 20,0 41,7 

3 14 23,3 65,0 

4 9 15,0 80,0 

5 6 10,0 90,0 

6 2 3,3 93,3 

7 2 3,3 96,7 

10 1 1,7 98,3 

14 1 1,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.9: Κατανοµή συχνοτήτων για το ποσοστό των ερωτώµενων που 
προµηθεύονται τα προϊόντα τους από το εξωτερικό 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

0% 58 96,7 96,7 

5% 1 1,7 98,3 

10% 1 1,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.10: Κατανοµή συχνοτήτων για το ποσοστό των ερωτώµενων που 
προµηθεύονται τα προϊόντα τους από το ίδιο το νησί 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

0% 16 26,7 26,7 

1% 1 1,7 28,3 

5% 1 1,7 30,0 

10% 4 6,7 36,7 

15% 2 3,3 40,0 

20% 5 8,3 48,3 

25% 2 3,3 51,7 

30% 1 1,7 53,3 

50% 5 8,3 61,7 

70% 4 6,7 68,3 

80% 5 8,3 76,7 

90% 3 5,0 81,7 

98% 1 1,7 83,3 

100% 10 16,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.11: Κατανοµή συχνοτήτων για το ποσοστό των ερωτώµενων που 
προµηθεύονται τα προϊόντα τους από την Αθήνα 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

0% 13 21,7 21,7 

2% 1 1,7 23,3 

10% 4 6,7 30,0 

15% 1 1,7 31,7 

20% 4 6,7 38,3 

30% 3 5,0 43,3 

50% 5 8,3 51,7 

55% 1 1,7 53,3 

70% 2 3,3 56,7 

80% 8 13,3 70,0 

90% 5 8,3 78,3 

95% 2 3,3 81,7 

98% 2 3,3 85,0 

99% 2 3,3 88,3 

100% 7 11,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.12 Κατανοµή συχνοτήτων για το ποσοστό των ερωτώµενων που 
προµηθεύονται τα προϊόντα τους από τη Βόρεια Ελλάδα 
 

Μεταβλητή Συχνότητα  Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

0% 50 83,3 83,3 

1% 1 1,7 85,0 

2% 2 3,3 88,3 

5% 1 1,7 90,0 

10% 3 5,0 95,0 

20% 3 5,0 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.13: Κατανοµή συχνοτήτων για το ποσοστό των ερωτώµενων που 
προµηθεύονται τα προϊόντα τους από την Πελοπόννησο 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

0% 56 93,3 93,3 

5% 1 1,7 95,0 

15% 1 1,7 96,7 

30% 1 1,7 98,3 

100% 1 1,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.14: Κατανοµή συχνοτήτων για το ποσοστό των ερωτώµενων που 
προµηθεύονται τα προϊόντα τους από την Κρήτη 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

0% 77 95,0 95,0 

10% 2 3,3 98,3 

15% 1 1,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.15 Κατανοµή συχνοτήτων για το ποσοστό των ερωτώµενων που 
προµηθεύονται τα προϊόντα τους από άλλα νησιά 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

0% 55 91,7 91,7 

5% 2 3,3 95,0 

10% 1 1,7 96,7 

30% 1 1,7 98,3 

50% 1 1,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.16: Κατανοµή συχνοτήτων για το πόσο συχνά εφοδιάζουν οι 
ερωτώµενοι το κατάστηµά τους 
 

Μεταβλητή  Συχνότητα  Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Σπάνια    

1 φορά το µήνα 3 5,0 5,0 

1 φορά την 
εβδοµάδα 

7 11,7 16,7 

2-3 φορές την 
εβδοµάδα 

23 38,3 55,0 

Καθηµερινά 27 45,0 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.17: Κατανοµή συχνοτήτων για το ποίο είναι το µέσο µεταφοράς των 
προϊόντων στο νησί των ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Αεροπλάνο    

Καράβι της 
γραµµής 

60 100 100 

Ειδικό καραβάκι    

Σύνολο 60 100  

 
 
Πίνακας 1.18: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν ο αποθηκευτικός χώρος είναι 
εντός του καταστήµατος 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Όχι 10 16,7 16,7 

Ναι 50 83,3 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.19: Κατανοµή συχνοτήτων για το πόσα τετραγωνικά µέτρα είναι η 
αποθήκη του καταστήµατος των ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

1 1 1,7 1,7 

2 2 3,3 5,0 

3 2 3,3 8,3 

4 1 1,7 10,0 

5 4 6,7 16,7 

10 5 8,3 25,0 

13 1 1,7 26,7 

15 1 1,7 28,3 

20 5 8,3 36,7 

21 1 1,7 38,3 

25 1 1,7 40,0 

30 5 8,3 48,3 

40 3 5,0 53,3 

50 3 5,0 58,3 

60 1 1,7 60,0 

70 1 1,7 61,7 

80 2 3,3 65,0 

100 8 13,3 78,3 

120 1 1,7 80,0 

130 1 1,7 81,7 

150 2 3,3 85,0 

180 1 1,7 86,7 

200 4 6,7 93,3 

250 1 1,7 95,0 

300 1 1,7 96,7 
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400 1 1,7 98,3 

1400 1 1,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.20: Κατανοµή συχνοτήτων για το πώς γίνεται η διακίνηση των 
εµπορευµάτων από τους χονδρεµπόρους προς το κατάστηµα των ερωτώµενων ή 
την αποθήκη 
 

Μεταβλητή Συχνότητα  Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Με ίδια µέσα 27 45,0 45,0 

Με ειδικούς 
µεταφορείς (∆Χ) 

24 40,0 85,0 

Με µέσα του 
χονδρεµπόρου 

9 15,0 100,0 

Ταχυδροµείο    

Courier    

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.21: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν οι ερωτώµενοι θεωρούν τη 
συχνότητα των δροµολογίων των πλοίων ικανοποιητική, ώστε να διασφαλίζεται η 
επάρκεια των προϊόντων αλλά και γενικότερα η οµαλή ροή τους 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Ναι, σίγουρα 8 13,3 13,3 

Μέτρια 6 10,0 23,3 

Σίγουρα όχι 3 5,0 28,3 

Εξαρτάται από 
την εποχή 

43 71,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.21: Κατανοµή συχνοτήτων για το ποια εποχή οι ερωτώµενοι δεν είναι 
ικανοποιηµένοι µε τη συχνότητα δροµολογίων των πλοίων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Φθινόπωρο    

Χειµώνας 37 86,0 86,0 

Άνοιξη    

Καλοκαίρι 6 14,0 100,0 

Σύνολο 43 100,0  
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Πίνακας 1.22: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν τα δροµολόγια πλοίων από τα 
λιµάνια του Πειραιά και της Ραφήνας είναι ένας σηµαντικός παράγοντας για τον 
εφοδιασµό του νησιού των ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου 
σηµαντικό 

   

Μέτρια 
σηµαντικό 

5 8,3 8,3 

Πολύ σηµαντικό 55 91,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.23: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν τα δροµολόγια µεταξύ των νησιών 
(άγονες γραµµές) είναι ένας σηµαντικός παράγοντας για τον εφοδιασµό του 
νησιού των ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου 
σηµαντικό 

23 38,3 38,3 

Μέτρια 
σηµαντικό 

21 35,0 73,3 

Πολύ σηµαντικό 16 26,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.24: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν η ύπαρξη αεροδροµίου συνεπώς 
και η συχνότητα των αεροπορικών γραµµών είναι ένας σηµαντικός παράγοντας 
για τον εφοδιασµό του νησιού των ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου 
σηµαντικό 

28 46,7 46,7 

Μέτρια 
σηµαντικό 

14 23,3 70,0 

Πολύ σηµαντικό 18 30,0 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.25: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν η απόσταση του νησιού από τα 
κεντρικά λιµάνια (Πειραιά και Ραφήνα) είναι ένας σηµαντικός παράγοντας για τον 
εφοδιασµό του νησιού των ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου 
σηµαντικό 

4 6,7 6,7 

Μέτρια 
σηµαντικό 

24 40,0 46,7 

Πολύ σηµαντικό 32 53,3 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.26: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν οι υποδοµές και η οργάνωση του 
λιµανιού του νησιού είναι ένας σηµαντικός παράγοντας για τον εφοδιασµό του 
νησιού των ερωτώµενων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου 
σηµαντικό 

5 8,3 8,3 

Μέτρια 
σηµαντικό 

21 35,0 43,3 

Πολύ σηµαντικό 34 56,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.27: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν οι ερωτώµενοι θεωρούν ότι τα 
προβλήµατα ανεφοδιασµού το καλοκαίρι είναι πολύ σηµαντικά σε σχέση µε τις 
άλλες εποχές 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό  Αθροιστική 
Συχνότητα 

Ναι, σίγουρα 41 68,3 68,3 

Μέτρια 13 21,7 90,0 

Σίγουρα όχι 6 10,0 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.28: Κατανοµή συχνοτήτων για τον λόγο που πιστεύουν οι ερωτώµενοι 
ότι τα προβλήµατα ανεφοδιασµού το καλοκαίρι είναι πολύ σηµαντικά σε σχέση µε 
τις άλλες εποχές 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Ανεπαρκής 
συχνότητα 
δροµολογίων 

15 36,6 36,6 

Προβλήµατα 
περιορισµένου 
αριθµού 
νταλικών 

10 24,4 61,0 

Θερµοκρασία – 
ποιότητα 

16 39,0 100,0 

Σύνολο 41 100,0  

 
 
Πίνακας 1.29: Κατανοµή συχνοτήτων για το πόσο σηµαντικό θεωρούν οι 
ερωτώµενοι το κόστος για την επιλογή του µέσου µεταφοράς των προϊόντων τους 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου 2 3,3 3,3 

Λίγο 3 5,0 8,3 

Μέτρια 2 3,3 11,7 

Πολύ 23 38,3 50,0 

Πάρα πολύ 30 50,0 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.30: Κατανοµή συχνοτήτων για το πόσο σηµαντική θεωρούν οι 
ερωτώµενοι την εξοικονόµηση χρόνου µεταφοράς για την επιλογή του µέσου 
µεταφοράς των προϊόντων τους 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου 2 3,3 3,3 

Λίγο 4 6,7 10,0 

Μέτρια 10 16,7 26,7 

Πολύ 19 31,7 58,3 

Πάρα πολύ 25 41,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.31: Κατανοµή συχνοτήτων για το πόσο σηµαντική θεωρούν οι 
ερωτώµενοι την ασφάλεια µεταφοράς του προϊόντος τους για την επιλογή του 
µέσου µεταφοράς του 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου 1 1,7 1,7 

Λίγο 3 5,0 6,7 

Μέτρια 10 16,7 23,3 

Πολύ 19 31,7 55,0 

Πάρα πολύ 27 45,0 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.32: Κατανοµή συχνοτήτων για το πόσο σηµαντικό θεωρούν οι 
ερωτώµενοι τον όγκο και το βάρος του προϊόντος τους για την επιλογή του µέσου 
µεταφοράς του 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου 10 16,7 16,7 

Λίγο 8 13,3 30,0 

Μέτρια 22 36,7 66,7 

Πολύ 15 25,0 91,7 

Πάρα πολύ 5 8,3 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.33: Κατανοµή συχνοτήτων για το πόσο σηµαντικό θεωρούν οι 
ερωτώµενοι ότι δεν υπάρχει εναλλακτική δυνατότητα για την επιλογή του µέσου 
µεταφοράς των προϊόντων τους 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου 22 36,7 36,7 

Λίγο 7 11,7 48,3 

Μέτρια 15 25,0 73,3 

Πολύ 9 15,0 88,3 

Πάρα πολύ 7 11,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.34: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν τα προϊόντα που παραλαµβάνουν 
οι ερωτώµενοι είναι σε άριστη κατάσταση 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Ναι πάντα 12 20,0 20,0 

Ναι, σχεδόν 
πάντα 

33 55,0 75,0 

Συχνά όχι 15 25,0 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.35: Κατανοµή συχνοτήτων για την βασικότερη αιτία που πιστεύουν οι 
ερωτώµενοι ότι δεν παραλαµβάνουν τα προϊόντα τους σε άριστη κατάσταση 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Ο χονδρέµπορος 3 20,0 20,0 

Ο τρόπος 
φόρτωσης – 
συνθήκες 
µεταφοράς 

11 73,3 93,3 

Οι καιρικές 
συνθήκες 

1 6,7 100,0 

Σύνολο 15 100,0  
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Πίνακας 1.36: Κατανοµή συχνοτήτων για το βαθµό που οι ερωτώµενοι είναι 
ικανοποιηµένοι από τον ανεφοδιασµό του καταστήµατός τους όσο αφορά την 
ποιότητα των προϊόντων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου    

Λίγο    

Μέτρια 5 8,3 8,3 

Πολύ 30 50,0 58,3 

Πάρα πολύ 25 41,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.37: Κατανοµή συχνοτήτων για το βαθµό που οι ερωτώµενοι είναι 
ικανοποιηµένοι από τον ανεφοδιασµό του καταστήµατός τους όσο αφορά τη 
συνέπεια χρόνου 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου    

Λίγο 3 5,0 5,0 

Μέτρια 16 26,7 31,7 

Πολύ 26 43,3 75,0 

Πάρα πολύ 15 25,0 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.38: Κατανοµή συχνοτήτων για το βαθµό που οι ερωτώµενοι είναι 
ικανοποιηµένοι από τον ανεφοδιασµό του καταστήµατός τους όσο αφορά το 
κόστος µεταφοράς 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Καθόλου 4 6,7 6,7 

Λίγο 4 6,7 13,3 

Μέτρια 19 31,7 45,0 

Πολύ 15 25,0 70,0 

Πάρα πολύ 18 30,0 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.39: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν οι πελάτες των ερωτώµενων τους 
έχουν κάνει ποτέ παράπονα για την ποιότητα των προϊόντων  
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Ναι, αλλά σπάνια 34 56,7 56,7 

Ναι, συχνά 2 3,3 60,0 

Όχι 24 40,0 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.40: Κατανοµή συχνοτήτων για το λόγο που οι πελάτες των ερωτώµενων 
τους έχουν κάνει παράπονα για την ποιότητα των προϊόντων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Τιµή 22 61,1 61,1 

Ποιότητα 11 30,6 91,7 

Ποσότητα 3 8,3 100,0 

Service    

Σύνολο 36 100,0  
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Πίνακας 1.41: Κατανοµή συχνοτήτων για το πόσο πιστεύουν οι ερωτώµενοι ότι η 
µεταφορά επιβαρύνει την τελική τιµή των προϊόντων 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

0% 1 1,7 1,7 

3% 1 1,7 3,3 

3,5% 1 1,7 5,0 

5% 11 18,3 23,3 

10% 15 25,0 48,3 

14% 1 1,7 50,0 

15% 7 11,7 61,7 

20% 11 18,3 80,0 

30% 3 5,0 85,0 

35% 1 1,7 86,7 

40% 1 1,7 88,3 

50% 5 8,3 96,7 

60% 1 1,7 98,3 

100% 1 1,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.42: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν θα βοηθούσε στην ισορροπία των 
τιµών Κυκλάδων µε Αττική, η µείωση του Φ.Π.Α. των φορτωτικών στο 13%, 
όµοιος µε των νησιών 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό Αθροιστική 
Συχνότητα 

Ναι, σίγουρα 26 43,3 43,3 

Ναι, αλλά µέτρια 20 33,3 76,7 

Μάλλον όχι 8 13,3 90,0 

Όχι, σίγουρα 3 5,0 95,0 

∆εν γνωρίζω 3 5,0 100,0 

Σύνολο 60 100,0  

 
 
Πίνακας 1.43: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν οι ερωτώµενοι πιστεύουν ότι θα 
είχαν όφελος από τη συνεργασία µε άλλα καταστήµατα στο νησί (π.χ. µέσω 
Συνεταιρισµού) 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Ναι, σίγουρα 30 50,0 50,0 

Πιθανόν 16 26,7 76,7 

Όχι, σίγουρα 5 8,3 85,0 

∆εν γνωρίζω 9 15,0 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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Πίνακας 1.44: Κατανοµή συχνοτήτων για τον τοµέα που θα είχαν όφελος οι 
ερωτώµενοι από τη συνεργασία µε άλλα καταστήµατα στο νησί 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Τιµή αγοράς 23 71,9 71,9 

Κόστος 
µεταφοράς 

9 28,1 100,0 

Σύνολο 32 100,0  

 
 
Πίνακας 1.45: Κατανοµή συχνοτήτων για το αν οι ερωτώµενοι πιστεύουν ότι θα 
είχε νόηµα η δηµιουργία αποθήκης ενός Συνεταιρισµού για την µείωση γενικώς 
του κόστους και την βελτίωση της οµαλής ροής των προϊόντων προς τα 
καταστήµατα 
 

Μεταβλητή Συχνότητα Ποσοστό 
Αθροιστική 
Συχνότητα 

Ναι, σίγουρα 16 26,7 26,7 

Πιθανόν 30 50,0 76,7 

Όχι, σίγουρα 4 6,7 83,3 

∆εν γνωρίζω 10 16,7 100,0 

Σύνολο 60 100,0  
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