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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Θ άνοδοσ του θλεκτρονικοφ εμπορίου, ειδικά κατά τθ διάρκεια τθσ πανδθμίασ του COVID-19, 

επιδείνωςε τισ επιπτϊςεισ των εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτθν αςτικι βιωςιμότθτα, με τισ 

αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ να ανταγωνίηονται κακθμερινά ωσ προσ τθ χριςθ του 

δθμόςιου χϊρου με τουσ δθμότεσ που κινοφνται με τα οχιματά τουσ, κακϊσ και με τα 

οχιματα δθμόςιασ και δθμοτικισ χριςθσ (λεωφορεία, οδοκακαριςτικά οχιματα κ.α.). 

Επιπλζον, ςε παγκόςμιο επίπεδο, οι αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ, τόςο ςε επίπεδο 

ςχεδιαςμοφ όςο και υλοποίθςθσ, αναμζνεται να παίξουν ςθμαντικό ρόλο όςον αφορά ςτθν 

αντιμετϊπιςθ των προκλιςεων τθσ νζασ εποχισ (πανδθμία, επιςιτιςτικι και ενεργειακι κρίςθ, 

κλιματικι αλλαγι).   

Θ παροφςα διδακτορικι διατριβι πραγματοποίθςε εισ βάκοσ μελζτθ και των διαδικαςιϊν των 

Αςτικϊν Εμπορευματικϊν Μεταφορϊν και τθσ προόδου που ζχει ςυντελεςτεί ςε αςτικά 

ςυγκροτιματα, μζςω λεπτομεροφσ βιβλιογραφικισ επιςκόπθςθσ, μελζτθσ περιπτϊςεων και 

εντοπιςμοφ άριςτων πρακτικϊν διεκνϊσ. τθ ςυνζχεια, χαρτογράφθςε και ανζλυςε τουσ 

παράγοντεσ που επθρεάηουν και επθρεάηονται από τθν απόδοςθ τθσ λειτουργίασ των Αςτικϊν 

Εμπορευματικϊν Μεταφορϊν ςτο αςτικό περιβάλλον, επικεντρϊνοντασ ςτθν Εφοδιαςτικι 

Σελικοφ Μιλίου.  

το τελικό τθσ ςτάδιο, θ διατριβι ανζπτυξε Οδικό Χάρτθ με ςκοπό τθν κακοδιγθςθ των 

ελλθνικϊν διμων ωσ προσ τθν εφαρμογι των μζτρων και που προκρίκθκαν ωσ το κατάλλθλο 

μίγμα παρεμβάςεων για τθν ελλθνικι πραγματικότθτα, ωσ αποτζλεςμα τθσ πρωτογενοφσ 

ζρευνασ και ςυλλογισ δεδομζνων. Ωσ ηωτικισ ςθμαςίασ πρϊτο βιμα αποτελεί θ αναγνϊριςθ 

τθσ ςθμαςίασ τθσ Εφοδιαςτικισ Σελικοφ Μιλίου από τθ Δθμοτικι Αρχι, γεγονόσ που βάςει 

των αποτελεςμάτων τθσ ζρευνασ είναι ιδιαίτερα δφςκολο ςε πολλζσ περιπτϊςεισ. τθ 

ςυνζχεια, προτείνεται θ προςζγγιςθ όμορων Διμων για τθ διερεφνθςθ τθσ δυνατότθτασ 

ςφνταξθσ «ςυνεχιηόμενου-ενιαίου ΒΑΚ», με ςτόχο τθν επίτευξθ οικονομιϊν κλίμακασ όςον 

αφορά τισ αναγκαίεσ επενδφςεισ για τισ απαιτοφμενεσ παρεμβάςεισ (π.χ. κυρίδεσ, κζντρα 

μικρο-ενοποίθςθσ κλπ.). Απαραίτθτθ είναι και θ δθμόςια διαβοφλευςθ τόςο με τουσ δθμότεσ 

όςο και με τισ επιχειριςεισ, ζτςι ϊςτε να υπάρχει κοινι ςυναίνεςθ όςον αφορά τθν αποδοχι, 

ςυμμετοχι και εφαρμογι των παρεμβάςεων. ε κεντρικό επίπεδο (π.χ. Τπουργείο 
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Μεταφορϊν), κα πρζπει να εξεταςτεί θ δυνατότθτα ςφςταςθσ ενόσ Ανεξάρτθτου Φορζα 

διαχείριςθσ και ανάλυςθσ δεδομζνων Εφοδιαςτικισ Σελικοφ Μιλίου, πρόταςθ που 

υποςτθρίηεται από τισ επιχειριςεισ ωσ απόλυτθ προτεραιότθτα για να δεχτοφν να μοιραςτοφν 

εταιρικά δεδομζνα με τισ Δθμοτικζσ Αρχζσ, γεγονόσ απαραίτθτο για τον επαρκι ςχεδιαςμό και 

υλοποίθςθ παρεμβάςεων.  

Ο βαςικόσ ςτόχοσ που υλοποίθςε θ  παροφςα διατριβι ιταν να παραχκεί όςο το δυνατόν 

περιςςότερθ γνϊςθ ςχετικά με τθν Εφοδιαςτικι Σελικοφ Μιλίου και να κακοριςτεί μια γενικά 

εφαρμόςιμθ προςζγγιςθ, που κα ςυμπλθρϊνεται από ειδικζσ πρωτοβουλίεσ για πτυχζσ που 

αφοροφν ςυγκεκριμζνουσ διμουσ, τοπικζσ επιχειριςεισ και τουσ κατοίκουσ, λαμβάνοντασ 

υπόψθ και τα τοπικά πολιτικά περιβάλλοντα. 

Λζξεισ κλειδιά: Αςτικζσ Εμπορευματικζσ Μεταφορζσ, Βιϊςιμθ Αςτικι Κινθτικότθτα, 

Παραδοςεισ Σελευταίου Μιλίου, Βιϊςιμθ Εφοδιαςτικι Αλυςίδα, Αςτικόσ χεδιαςμόσ 
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ABSTRACT 

The rise in e-commerce, especially during the COVID-19 pandemic, has exacerbated the effects 

of freight transport on urban sustainability, with urban freight transport competing daily in the 

use of public space with residents driving their vehicles, as well as public and municipal vehicles 

(buses, road cleaning vehicles, etc.). Moreover, at global level, urban freight transport is 

expected to play an important role in meeting the challenges of the new era (pandemic, food 

and energy crisis, climate change). 

This PhD thesis conducted an in-depth study of the procedures of Urban Freight Transport and 

the progress made in urban centers, through a detailed bibliographic review, case study and 

identification of best practices internationally. Then, the factors affecting and affected by the 

performance of Urban Freight Transport operations in the urban environment have been 

mapped and analyzed, focusing on Last Mile Logistics. 

In its final stage, the thesis developed a Road Map in order to guide the Greek municipalities in 

the implementation of the measures which qualified as the appropriate mix of interventions 

for the Greek reality, as a result of primary research and data collection. A vital first step is the 

recognition of the importance of the Last Mile Logistics by the Municipalities, which, according 

to the survey results, is often particularly difficult. Next, it is proposed to approach neighboring 

municipalities to explore the possibility of drafting a "continuous-single SUMP", with the aim of 

achieving economies of scale in terms of the necessary investments for the required 

interventions (e.g. vaults, micro-pooling centers, etc.). Public consultation is also essential, 

both with citizens and with businesses, so that there is a consensus on the acceptance, 

participation and implementation of interventions. At the central decision and policy making 

level (e.g. Ministry of Transport), consideration should be given to the possibility of establishing 

an independent entity, and Operator to manage and analyze Last Mile Logistics Data, a 

proposal supported by businesses as an absolute priority to accept to share corporate data 

with Municipalities, which is necessary for adequate planning and implementation of 

interventions. 
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The main goal of this thesis was to generate as much knowledge as possible about the Last 

Mile Logistics and to define a generally applicable approach, complemented by specific 

initiatives for aspects concerning specific municipalities, local businesses and residents, taking 

into account local political environments. 

Keywords: Urban Freight Transport, Sustainabme Urban Mobility, Last Mile Deliveries, 

Sustainable Supply Chain, Urban Planning   
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ΚΕΦ.1: Ειςαγωγι 

1.1 Ειςαγωγι 

Ο όροσ Αςτικζσ Εμπορευματικζσ Μεταφορζσ (ΑΕΜ) προιλκε από τθν ανάγκθ βελτίωςθσ του 

ςυςτιματοσ διανομισ για τθν αφξθςθ τθσ ανταγωνιςτικότθτασ των επιχειριςεων, εξετάηοντασ 

πτυχζσ όπωσ θ βιωςιμότθτα και το περιβάλλον, υμπεριλαμβάνει επίςθσ τισ μετακινιςεισ 

αγακϊν, ωσ βαςικισ ςυνιςτϊςασ του ςυνόλου των δραςτθριοτιτων εφοδιαςμοφ των πόλεων. 

Οι εμπορευματικζσ μεταφορζσ εντόσ των αςτικϊν κζντρων αποτελοφν μζροσ του ςυνολικοφ 

μεταφορικοφ ζργου που εκτελείται κακθμερινά εντόσ των πόλεων, μζςω των υποδομϊν που 

ζχουν δθμιουργθκεί με ςκοπό τθ διακίνθςθ επιβατϊν και αγακϊν. Αποτελοφν ζτςι μζροσ του 

λεγόμενου μεταφορικοφ προβλιματοσ (transportation problem) το οποίο ςχετίηεται άμεςα με 

τθν ποιότθτα ηωισ των καταναλωτϊν, τόςο ςε όρουσ χρόνου και κόςτουσ μετακινιςεων 

(επιβατικζσ μεταφορζσ), αλλά και ςχετικά με τθ διαςφάλιςθ τθσ διακεςιμότθτασ και 

ποιότθτασ των αγακϊν ςτισ αγορζσ τουσ (εμπορευματικζσ μεταφορζσ). 

O εφοδιαςμόσ των πόλεων με αγακά, γνωςτόσ διεκνϊσ με τον όρο City Logistics, ορίηεται, 

ςφμφωνα με το Λνςτιτοφτο City Logistics και τουσ Taniguchi et al. (2003)1 ωσ θ διαδικαςία 

βελτιςτοποίθςθσ των ενεργειϊν τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ από εταιρίεσ εντόσ αςτικϊν 

περιοχϊν, λαμβάνοντασ υπόψθ τθν κυκλοφοριακι κίνθςθ, τα ςθμεία ςυμφόρθςθσ και τθν 

κατανάλωςθ ενζργειασ ςτο πλαίςιο τθσ οικονομίασ μιασ αγοράσ.  

Θ ιςτορία τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ είναι ςχετικά πρόςφατθ. τισ αρχζσ τθσ δεκαετίασ του 

1970, ζνασ περιοριςμζνοσ αρικμόσ ερευνθτϊν άρχιςε να διερευνά το φαινόμενο και τισ 

επιπτϊςεισ των κινιςεων των εμπορικϊν οχθμάτων και των ροϊν εμπορευμάτων ςτον αςτικό 

ιςτό (Hutchinson, 19742; Ogden, 1977, 19783; Roberts and Kullman, 19794). τθ ςυνζχεια, θ 

αςτικι εφοδιαςτικι μελετικθκε από Γερμανοφσ ερευνθτζσ, εςτιάηοντασ κυρίωσ ςτθν 

ανάπτυξθ δικτφων ςυνεργαςίασ για τθ διανομι αγακϊν ςε αςτικζσ περιοχζσ, λαμβάνοντασ 

                                                 
1
 Taniguchi et al. (2003) 

2
 Hutchinson, 1974 

3
 Ogden, 1977, 1978 

4
 Roberts and Kullman, 1979 
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υπόψθ τισ επιπτϊςεισ ςτο περιβάλλον (Ruske, 19945; Kohler, 19976). Ο τεχνικόσ όροσ τθσ 

"αςτικισ εφοδιαςτικισ " φαινόταν αρχικά να αφορά αποκλειςτικά ςτα ςυνεργατικά 

ςυςτιματα αςτικισ διανομισ κατά τισ δεκαετίεσ του 1980 και του 1990. 

Παράλλθλα, ςτθν Λαπωνία και τθν Ολλανδία, οριςμζνοι ερευνθτζσ άρχιςαν εξετάηουν τρόπουσ 

βελτιςτοποίθςθσ τθσ δρομολόγθςθσ των οχθμάτων, ςτο ςχεδιαςμό δικτφων τερματικϊν 

ςτακμϊν αςτικισ εφοδιαςτικισ και ςυνεργατικά ςυςτιματα εμπορευματικϊν μεταφορϊν που 

κα εκμεταλλεφονται τισ δυνατότθτεσ των ΣΠΕ (Taniguchi et al., 1995, 19987; van Duin, 19978). 

Σο 1999, πραγματοποιικθκε ςτο Cairns τθσ Αυςτραλίασ το πρϊτο διεκνζσ ςυνζδριο για τθν 

αςτικι εφοδιαςτικι. Αυτι ιταν θ πρϊτθ προςπάκεια παρουςίαςθσ και ςυηιτθςθσ τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ, εξετάηοντασ κζματα μοντελοποίθςθσ, ςχεδιαςμοφ και αξιολόγθςθσ 

ςυςτθμάτων και λφςεων (Taniguchi και Thompson, 19999).  

Σο 2003, εξειδικευμζνθ Ομάδα Εργαςίασ του ΟΟΑ δθμοςίευςε ζκκεςθ για τθ διανομι 

αςτικϊν αγακϊν. Αυτι θ ζκκεςθ αντικατοπτρίηει τθν πρϊτθ παγκόςμια προςπάκεια 

ςυνεργαςίασ για τθ ςυηιτθςθ των κεμάτων και των προκλιςεων που ςχετίηονται με τθν 

αςτικι εφοδιαςτικι. Θ ζκκεςθ του ΟΟΑ διαδραμάτιςε ςθμαντικό ρόλο ςτθν παρότρυνςθ των 

ερευνθτϊν και των πολεοδόμων να δϊςουν προςοχι ςτα κζματα των αςτικϊν 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν. Από τότε, μια πλθκϊρα βιβλίων ζχει δθμοςιευκεί που 

μοντελοποιοφν και προτείνουν καινοτόμεσ λφςεισ ςε κζματα αςτικϊν εμπορευματικϊν 

μεταφορϊν (Taniguchi and Thompson, 200310; McKinnon et al., 201011; Macharis and Melo, 

201112; Gonzalez-Feliu et al., 201313; Tavasszy and De Jong, 201414; Taniguchi et al., 2014b15). 

Από τθ μία πλευρά, θ ηιτθςθ για τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ, ζχει αυξθκεί λόγω 

τθσ ςυγκζντρωςθσ του πλθκυςμοφ ςτισ αςτικζσ περιοχζσ όπωσ επίςθσ θ πλειονότθτα των 

βιομθχανικϊν προϊόντων που διανζμονται ςτα αςτικά κζντρα. Από τθν άλλθ πλευρά, ζχουμε 

                                                 
5
 Ruske, 1994 

6
 Kohler, 1997 

7
 Taniguchi et al., 1995, 1998 

8
 van Duin, 1997 

9
 Taniguchi και Thompson, 1999 

10
 Taniguchi and Thompson, 2003 

11
 McKinnon et al., 2010 

12
 Macharis and Melo, 2011 

13
 Gonzalez-Feliu et al., 2013 

14
 Tavasszy and De Jong, 2014 

15
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να κάνουμε με μια εξειδίκευςθ του αςτικοφ και οικονομικοφ ςυςτιματοσ, με ζνα παγκόςμιο 

καταμεριςμό τθσ παραγωγισ και των ςυναφϊν φορτίων. 

 Θ πυκνότθτα του πλθκυςμοφ και θ μεγάλθ ποικιλία των αλυςίδων εφοδιαςμοφ προςφζρουν 

ζνα ευρφ φάςμα οικονομικϊν δραςτθριοτιτων που αποδεικνφουν τθν αναγκαιότθτα ενόσ 

αποτελεςματικοφ ςυςτιματοσ αςτικισ διανομισ, με ζντονεσ και ςυχνζσ μεταφορζσ που 

απαιτείται βελτίωςθ των χερςαίων μεταφορϊν, ϊςτε να ανταποκρικεί ςτισ ανάγκεσ των 

πολιτϊν (Giuliano et al., 201316). 

Θ μεγάλθ ςθμαςία των ΑΕΜ αντανακλάται επιγραμματικά από τα παρακάτω κφρια ςθμεία 

(Thompson and Taniguchi, 200117):  

 Αποτελοφν τθ βάςθ του ςφγχρονου τρόπου ηωισ με τθ διαςφάλιςθ τθσ προμικειασ 

αγακϊν ςτα ςθμεία τθσ αγοράσ, ςτο ςωςτό χρόνο και ςτθν απαιτοφμενθ ποιότθτα 

(διακεςιμότθτα, ικανοποίθςθ πολιτϊν, κτλ.) 

 Σο ςυνολικό τουσ κόςτοσ είναι ςθμαντικό και άπτεται άμεςα τθσ αποδοτικότθτασ τθσ 

οικονομίασ.  

 Ο ρόλοσ τουσ ςτθν εξυπθρζτθςθ και διατιρθςθ βιομθχανικϊν και εμπορικϊν 

δραςτθριοτιτων είναι ςθμαντικόσ για τισ μεγάλεσ δραςτθριότθτεσ παραγωγισ πλοφτου. 

Επίςθσ, ζνασ αποδοτικόσ εμπορευματικόσ μεταφορικόσ τομζασ ςυνειςφζρει ςτθν 

ανταγωνιςτικότθτα τθσ βιομθχανίασ ςε περιφερειακό επίπεδο.  

 Αποτελοφν μια ςθμαντικι εργοδοτικι δραςτθριότθτα και πθγι δθμιουργίασ κζςεων 

απαςχόλθςθσ. 

φμφωνα με το Damiani (2013)18, το εγχείρθμα τθσ βελτιςτοποίθςθσ των ΑΕΜ ςτθν 

Ευρωπαϊκι Ζνωςθ είναι ιδιαίτερα δφςκολο. Θ Ε.Ε., με περιςςότερο από το 70% του 

πλθκυςμοφ των χωρϊν τθσ να κατοικεί ςε πόλεισ, ζχει κζςει τον ιδιαίτερα φιλόδοξο ςτόχο να 

μειϊςει μζχρι το 2050 τουσ ρφπουσ CO2 που προζρχονται από τισ μεταφορζσ κατά 60% ςε 

ςχζςθ με τα επίπεδα του 1990 (Ε.C., 2011)19. Για να επιτευχκεί ο ςτόχοσ αυτόσ κα πρζπει να 
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αναηθτθκοφν λφςεισ μζςα από καινοτόμεσ πολιτικζσ, νομοκεςίεσ, άριςτεσ πρακτικζσ, όλα 

αυτά ωσ προϊόντα εκτενοφσ ζρευνασ και ανάπτυξθσ τόςο ςε τεχνολογικοφσ-μθχανολογικοφσ 

τομείσ όςο και ςε τομείσ που εξετάηουν τθ ςυμπεριφορά του πολίτθ-καταναλωτι.  

Σα πλζον αποτελεςματικά μζτρα για βιϊςιμεσ ΑΕΜ είναι εκείνα που καλφπτουν ταυτόχρονα 

οικονομικζσ, περιβαλλοντικζσ και κοινωνικζσ ανάγκεσ περιορίηοντασ τουσ ςυμβιβαςμοφσ 

μεταξφ των ςτόχων και του αντίςτοιχου κόςτουσ (Malindretos, 200920; Maroudas, 201121; 

SUGAR, 201122). 

το πλαίςιο τθσ λειτουργίασ ενόσ αςτικοφ κζντρου, οι εταιρίεσ εφοδιαςμοφ, οι αρχζσ και οι 

πολίτεσ αντιμετωπίηουν πλικοσ προκλιςεων όςον αφορά τισ αλλθλεπιδράςεισ μεταξφ τουσ. 

Καταρχάσ κα πρζπει να αναγνωριςτεί θ ςυνεχισ «διαμάχθ» μεταξφ των εμπορικϊν και 

επιβατικϊν ροϊν ςτον αςτικό ιςτό. Οι δθμοτικζσ αρχζσ και οι πολίτεσ επικυμοφν τθν 

ελαχιςτοποίθςθ των ειςροϊν εμπορικϊν οχθμάτων, με τθν πεποίκθςθ ότι με τον τρόπο αυτό 

προαςπίηονται τα ςυμφζροντα των πολιτϊν. Προσ αυτι τθν κατεφκυνςθ, οι δθμοτικζσ αρχζσ 

λαμβάνουν μζτρα για τον ζλεγχο των ειςροϊν και κινιςεων των εμπορικϊν οχθμάτων, με 

ςτόχο τθ βελτίωςθ των ςυνκθκϊν διαβίωςθσ των πολιτϊν και τθν ενίςχυςθ τθσ βιωςιμότθτασ 

τθσ πόλθσ (Munuzuri et al., 201223; Rao et al., 201524; Russo και Comi, 201125; Tamagawa et al., 

201026). 

Θ φφςθ τθσ «διαμάχθσ» αυτισ ςυνικωσ αφορά ςτθ χριςθ κοινόχρθςτων χϊρων, τθ 

δυνατότθτα και ευκολία πρόςβαςθσ και τισ αποςτάςεισ που τα εμπορικά οχιματα ζχουν να 

διαςχίςουν ςτισ αςτικζσ περιοχζσ με αποτζλεςμα τθν επιβάρυνςθ του αςτικοφ δικτφου 

μετακίνθςθσ. Μεγάλο μζροσ τθσ βιβλιογραφίασ που αςχολείται με τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ 

μεταφορζσ επικεντρϊνεται ςτθν επίλυςθ αυτϊν των προκλιςεων με τον καλφτερο ςχεδιαςμό 

των δικτφων μεταφοράσ προϊόντων από, προσ και εντόσ των αςτικϊν κζντρων. Θ 

αντιμετϊπιςθ των προκλιςεων αυτϊν εξαρτάται από τθ διακεςιμότθτα και τθν ανάπτυξθ 

ςυςτθμάτων μεταφορϊν, των αςτικϊν υποδομϊν, τθσ αποτελεςματικισ χριςθσ των 
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εμπορευματικϊν οχθμάτων, των καλφτερων τρόπων μεταφοράσ, τθσ φπαρξθσ πολιτικϊν 

βιωςιμότθτασ των εταιρειϊν κ. ο. κ. (Filippi et al., 201027; Lindholm 201028). 

Αυτζσ οι προκλιςεισ δεν κα γίνουν ευκολότερεσ ςτο μζλλον. ιμερα, θ αςτικοποίθςθ αγγίηει 

το 73% του πλθκυςμοφ ςτθν Ευρϊπθ (United Nations, 201429). Αφξθςθ του αςτικοφ 

πλθκυςμοφ ςυνεπάγεται μεγαλφτερθ ηιτθςθ για αγακά και, ςυνεπϊσ, μεταφορζσ για τθν 

προμικεια των αγακϊν αυτϊν. Οι εφοδιαςτικζσ αλυςίδεσ υιοκετοφν πρότυπα λειτουργίασ " 

Just in Σime "και «λιτϊν» μεταφορϊν (lean logistics), ςτοχεφοντασ ςτθ μείωςθ των επιπζδων 

αποκεμάτων και ςτθν επίτευξθ προςαρμοςτικότθτασ και ευελιξίασ ςτισ αλυςίδεσ εφοδιαςμοφ, 

τα πρότυπα αυτά όμωσ οδθγοφν ςε αυξθμζνθ ςυχνότθτα των μεταφορϊν, (Crainic et al., 

200430; Heydari, 201131; Regan και Garrido, 200132). 

Οι ζννοιεσ τθσ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ κακϊσ και τθσ βιϊςιμθσ μεταφοράσ, τόςο επιβατϊν όςο 

και εμπορευμάτων, ζχουν αποκτιςει ιδιαίτερθ ςθμαςία. Θ βιωςιμότθτα απεικονίηει μια από 

τισ πιο κεμελιϊδεισ ανκρϊπινεσ επικυμίεσ που υποςτθρίηεται ουςιαςτικά από όλεσ τισ 

φιλοςοφίεσ και κρθςκείεσ: τθν δθμιουργία ενόσ καλφτερου κόςμου ςτο μζλλον. Παρζχει 

οδθγίεσ και ςτρατθγικζσ για μακροπρόκεςμθ λιψθ αποφάςεων. Ο πλζον αποδεκτόσ οριςμόσ 

τθσ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ, αναφζρεται ςε αυτιν ωσ το είδοσ τθσ ανάπτυξθσ που ικανοποιεί τισ 

παροφςεσ ανάγκεσ χωρίσ ςυμβιβαςμοφσ δίνοντασ τθν δυνατότθτα ςτισ μελλοντικζσ γενιζσ να 

ικανοποιιςουν τισ ανάγκεσ τουσ (Brundtland Commission, 198733). Εν τοφτοισ, οι βιϊςιμεσ 

μεταφορζσ εντάςςονται ςε ζνα ςφςτθμα κοινωνικά και οικονομικά προςιτό, αςφαλζσ και 

φιλικό προσ το περιβάλλον (ECMT, 200434). Για τθν επίτευξθ ενόσ ςυςτιματοσ βιϊςιμων 

μεταφορϊν, είναι απαραίτθτο να προτακοφν νζα πρότυπα ανάπτυξθσ. Θ ανάγκθ για 

ςχεδιαςμό νζων πρότυπων ανάπτυξθσ βιϊςιμων μεταφορϊν είναι ακόμα πιο ζντονθ εάν 

αναλογιςτοφμε ότι ςτισ αςτικζσ και μθτροπολιτικζσ περιοχζσ ηει περιςςότερο από το 50% του 

παγκόςμιου πλθκυςμοφ. τθν Ευρϊπθ, αυτό το ποςοςτό αυξάνεται και φκάνει ςτο 75% 
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(ISPRA, 200935). Σθ δεκαετία του ’50, μόλισ το 30% του παγκόςμιου πλθκυςμοφ κατοικοφςε ςε 

αςτικζσ περιοχζσ. ιμερα αυτόσ ο αρικμόσ ζχει αυξθκεί ςε 54% και αναμζνεται να φκάςει ςε 

60% μζχρι το ζτοσ 2050 (Θνωμζνα Ζκνθ, 201436). Αυτι θ ολοζνα και αυξανόμενθ 

αςτικοποίθςθ, με ςυνεχι ροι και μετακίνθςθ ανκρϊπων προσ τισ πόλεισ, ζχει ωσ αποτζλεςμα 

τθν αυξανόμενθ απαίτθςθ και ηιτθςθ μεγάλθσ γκάμασ αγακϊν με αποτζλεςμα τθν αφξθςθ 

των καταςτθμάτων λιανεμπορίου, ξενοδοχείων, εςτιατορίων, και άλλων εμπορικϊν μονάδων. 

Θ Αςτικι Εμπορευματικι Μεταφορά (ΑΕΜ) επομζνωσ είναι μιασ ηωτικισ ςθμαςίασ 

δραςτθριότθτα για τθν διατιρθςθ τθσ οικονομικισ και κοινωνικισ βιωςιμότθτασ των πόλεων 

(Quak, 200837). 

Θ αυξανόμενθ κυκλοφορία εμπορευματικϊν φορτίων ςτον αςτικό ιςτό ζχει άμεςεσ 

επιπτϊςεισ ςτουσ κατοίκουσ των πόλεων με τθν ζκκεςθ τουσ ςε περιςςότερθ ατμοςφαιρικι 

ρφπανςθ, ςε αυξανόμενα επίπεδα κορφβου, και ςτο μεγαλφτερο κίνδυνο κυκλοφοριακϊν 

ατυχθμάτων (Taniguchi, 201438). Εντοφτοισ, οι ΑΕΜ είναι απολφτωσ απαραίτθτεσ για μια πόλθ 

που ζχει ςαν ςτόχο να διατθριςει ζναν αποτελεςματικό και ποιοτικό τρόπο ηωισ για τουσ 

πολίτεσ, τουσ επιςκζπτεσ και τισ επιχειριςεισ. Θ φπαρξθ ςυςτθμάτων που εξαςφαλίηουν 

υψθλι απόδοςθ ςτθν ΑΕΜ προςδίδει ανταγωνιςτικό πλεονζκτθμα ςε μια περιοχι (Anderson 

et al., 200539), κακιςτϊντασ τθν πιο ελκυςτικι για επενδφςεισ, αυξάνοντασ ζτςι τθν οικονομικι 

ανάπτυξθ τθσ περιοχισ αυτισ.  

ε αυτό το πλαίςιο, δίνεται πλζον μεγάλθ ςθμαςία ςτθν απόδοςθ των αςτικϊν μεταφορϊν 

και ιδιαίτερα ςτθ μεταφορά εμπορευμάτων. τθν πραγματικότθτα, ζνα αποδοτικό ςφςτθμα 

ΑΕΜ αποτελεί απαραίτθτθ προχπόκεςθ δεδομζνου ότι παίηει πολφ ςθμαντικό ρόλο ςτθν 

ανταγωνιςτικότθτα μιασ περιοχισ και αποτελεί ζνα ςθμαντικό κεφάλαιο για τθν οικονομία. Οι 

ΑΕΜ βρίςκεται ςε άμεςο ςυςχετιςμό με τθν ζννοια τθσ Εφοδιαςτικισ Αλυςίδασ των 

προϊόντων που διακινοφνται ςτον αςτικό ιςτό και ςυνδζονται κυρίωσ με το Σελευταίο Μίλι 

(τελικό ςτάδιο) τθσ Εφοδιαςτικισ Αλυςίδασ, ειδικά ςε ότι αφορά προϊόντα που δεν 

παράγονται εντόσ του αςτικοφ ιςτοφ.  
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Βαςικι πρόκλθςθ είναι θ ζγκαιρθ παράδοςθ και θ ζγκαιρθ ςυλλογι. Ο κοινόσ ςτόχοσ των 

εταιριϊν που εμπλζκονται ςτθν εφοδιαςτικι αλυςίδα είναι να επιτευχκεί με αποδοτικό και 

βιϊςιμο τρόπο θ τελικι παράδοςθ ι ςυλλογι των προϊόντων. Σο τελευταίο βιμα τθσ 

εφοδιαςτικισ αλυςίδασ, αυτό του «τελικοφ μιλίου», το οποίο αποτελεί και το βαςικό άξονα 

τθσ παροφςασ ζρευνασ, ζχει απαςχολιςει τθ βιβλιογραφία, θ οποία ζχει επικεντρωκεί ςτθ 

μελζτθ παραμζτρων όπωσ θ αποτελεςματικι χριςθ των πόρων, τθν αποδοτικότθτα των 

λειτουργιϊν, του υπολογιςμοφ των αποςτάςεων και του χρόνου (Falsini et al., 200940; Gevaers 

et al., 201141; Golinska και Hajdul, 201242; Gonzales-Feliu et al., 201043; Wiese et al., 201244). 

Κακϊσ οι εταιρίεσ που προςφζρουν υπθρεςίεσ υποςτιριξθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ (logistics) 

εξελίςςονται ςε μια ςθμαντικι πθγι απαςχόλθςθσ και παραγωγισ πλοφτου ςτα αςτικά 

κζντρα (Diziain et al., 201245), τα αρνθτικά αποτελζςματα των εμπορευματικϊν μεταφορϊν 

εντόσ του αςτικοφ ιςτοφ αυξάνονται μζςω τθσ ρφπανςθσ, τθσ ςυμφόρθςθσ και τθσ μθ 

αποτελεςματικισ χριςθσ των πόρων, όπωσ για παράδειγμα με το μθ αποτελεςματικό 

ςχεδιαςμό και εκτζλεςθ των διαδικαςιϊν φορτο-εκφόρτωςθσ. Αξίηει, ςυνεπϊσ, να ςθμειωκεί 

ότι, ενϊ τα εμπορεφματα ενδζχεται να παράγουν κζρδθ, τα κόςτθ τθσ επιβάρυνςθσ του 

αςτικοφ ιςτοφ λόγω των κινιςεων των εμπορικϊν οχθμάτων και των υπολοίπων διαδικαςιϊν 

εφοδιαςτικισ οδθγοφν ςε αρκετζσ ανεπάρκειεσ ςτο αςτικό περιβάλλον που ενδζχεται να 

ακυρϊςουν μακροπρόκεςμα οφζλθ των εμπορικϊν αυτϊν ςυναλλαγϊν. 

Οι επιχειριςεισ, κατά το ςτρατθγικό ςχεδιαςμοφ του τελικοφ αυτοφ ςταδίου τθσ εφοδιαςτικισ 

τουσ αλυςίδασ, κα πρζπει αν λάβουν υπόψθ τισ αλλθλεπιδράςεισ και τον αντίκτυπο τθσ 

διακίνθςθσ των προϊόντων τουσ μζςα ςτον αςτικό ιςτό, τόςο ςε ςχζςθ με άλλα προϊόντα, με 

τισ επιβατικζσ μεταφορζσ, κακϊσ και με δραςτθριότθτεσ logistics των Δθμοτικϊν αρχϊν. Οι 

τυχόν αρνθτικζσ επιδράςεισ των ΑΕΜ μποροφν να μετριαςτοφν με τθν εφαρμογι 

αποτρεπτικϊν μζτρων (πχ πρόςτιμα, περιοριςμό κυκλοφορίασ ςε οχιματα οριςμζνου όγκου) 

από τισ Δθμοτικζσ Αρχζσ, ανάλογα με τισ ανάγκεσ τθσ κάκε πόλθσ, ταυτόχρονα όμωσ κα πρζπει 

να διαςφαλίηεται ότι τα μζτρα αυτά δεν κα εμποδίηουν τθν ομαλι οικονομικι δραςτθριότθτα 
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των επιχειριςεων τθσ περιοχισ. Είναι ιδιαίτερα ςθμαντικό λοιπόν, ο ςτρατθγικόσ ςχεδιαςμόσ 

πολιτικισ κακϊσ και θ λιψθ μζτρων από πλευράσ των αρχϊν, να λαμβάνουν υπόψθ και να 

μθν παρακωλφουν τα υπάρχοντα δίκτυα διανομισ που υποςτθρίηουν τισ αςτικζσ εμπορικζσ 

δραςτθριότθτεσ. 

Κακϊσ αυξάνεται θ ευαιςκθτοποίθςθ των δθμοτικϊν αρχϊν όςον αφορά ςτα ηθτιματα των 

αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν και τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ, θ αυςτθρότθτα των 

κανονιςτικϊν πλαιςίων αυξάνει επίςθσ, για παράδειγμα, με περιοριςμοφσ ςτάκμευςθσ, τθν 

περιοριςμζνθ πρόςβαςθ ςε οριςμζνεσ περιοχζσ, τουσ περιοριςμοφσ ςτα χρονοδιαγράμματα 

των επιτρεπόμενων κινιςεων, κακϊσ και περιοριςμοί ςτα επιτρεπόμενα μεγζκθ των 

φορτθγϊν που ειςζρχονται ςτισ πόλεισ (Crainic et al., 200446; Verlinde et al., 201247). Ωςτόςο, 

όταν τα μζτρα που επιβάλλονται είναι βραχυπρόκεςμα, εμπερικλείουν τον κίνδυνο τθσ 

αφξθςθσ άλλων κατθγοριϊν κόςτουσ (Arvidsson, 201348) ι και τθν μετακφλθςθ των 

προβλθμάτων ςε άλλεσ γεωγραφικζσ περιοχζσ (Dablanc και Rakotonarivo, 201049; Diziain et 

al., 201250; Holguin Veras et al., 201451). Σαυτόχρονα, ενϊ ζνα μζτρο μπορεί να είναι επιτυχζσ 

ςε ζνα ςυγκεκριμζνο πλαίςιο, ςε διαφορετικζσ ςυνκικεσ μπορεί να μθν παρουςιάηει τθν ίδια 

επιτυχία (Ambrosini και Routhier, 200452), γεγονόσ που κακιςτά τθ μελζτθ και υιοκζτθςθ 

άριςτων πρακτικϊν από τισ δθμοτικζσ αρχζσ ζνα αρκετά πολφπλοκο πόνθμα το οποίο 

εμπεριζχει ςοβαροφσ κινδφνουσ αποτυχίασ εάν δεν λθφκοφν υπόψθ και αξιολογθκοφν 

επαρκϊσ όλοι εκείνοι οι παράγοντεσ που κα επιτρζψουν τθν αποτελεςματικι προςαρμογι 

των μελετϊμενων άριςτων πρακτικϊν ςτισ ανάγκεσ και ιδιαιτερότθτεσ τθσ εκάςτοτε πόλθσ. 

Μια ςθμαντικι παράμετροσ που κα πρζπει να λθφκεί ακόμα υπόψθ είναι θ ταχεία εξζλιξθ 

των τεχνολογιϊν ςτο χϊρο τθσ διοίκθςθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ και μεταφορϊν. Σθν 

τελευταία δεκαετία, το αυξθμζνο ενδιαφζρον για τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ και 

τθν εφοδιαςτικι αλυςίδα ενίςχυςε τθν ανάγκθ βελτίωςθσ τθσ αποδοτικότθτασ των 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν, ςτοχεφοντασ παράλλθλα ςτο μετριαςμό των αρνθτικζσ 

επιπτϊςεων. Λόγω των ςυνεχόμενων καινοτομιϊν που ειςάγονται, αξιολογοφνται και τελικά 
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εφαρμόηονται ςτον τομζα αυτόν, εξακολουκεί να υπάρχει θ ανάγκθ για τθν επίτευξθ μιασ πιο 

ολοκλθρωμζνθσ προςζγγιςθσ των διαφόρων μεκοδολογιϊν, τεχνολογιϊν και ςτόχων, υπό ζνα 

ενιαίο και ςυνεκτικό πλαίςιο. 

Για τθν ανάπτυξθ ενόσ τζτοιου πλαιςίου, θ παροφςα εργαςία επιχειρεί τθν αναλυτικι και εισ 

βάκοσ επιςκόπθςθ τθσ ςχετικισ βιβλιογραφίασ. ε επόμενο ςτάδιο, θ βιβλιογραφία 

ταξινομείται ςε διαφορετικζσ κατθγορίεσ με βάςθ τουσ ςτόχουσ, τισ μεκοδολογίεσ, τθ φφςθ 

τθσ ζρευνα και το πεδίο εφαρμογισ. Θ παροφςα ζρευνα επικεντρϊνεται ςτθν ζννοια του 

«τελευταίου μιλίου», του τελευταίου δθλαδι ςταδίου τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ με τελικό 

αποδζκτθ / παραλιπτθ τον καταναλωτι θ τθν εμπορικι οντότθτα που εντοπίηεται εντόσ των 

ορίων του αςτικοφ ιςτοφ. Θ επιςκόπθςθ τθσ βιβλιογραφίασ μελετάει διαφόρουσ παραμζτρουσ 

που διζπουν τισ αςτικζσ μεταφορζσ, όπωσ για παράδειγμα τισ διαφορετικζσ προςεγγίςεισ 

αναφορικά με το ςχεδιαςμό και εφαρμογι των διαδικαςιϊν παράδοςθσ και ςυλλογισ 

εμπορευμάτων ςτο τελευταίο μίλι, τουσ διαφορετικοφσ τρόπουσ με τουσ οποίουσ οι αςτικζσ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ επθρεάηουν τθν αςτικι βιωςιμότθτα, τισ αλλθλεπιδράςεισ μεταξφ 

εμπορευματικϊν και επιβατικϊν μεταφορϊν, τα διαφορετικά είδθ παρεμβάςεων, ςχεδιαςμοφ 

και εφαρμογισ πολιτικϊν από τισ δθμοτικζσ αρχζσ κλπ. Θ ζρευνα επικεντρϊνεται ςτθ ςυνζχεια 

ςε μελζτθ περίπτωςθσ τθσ πόλθσ τθσ Ακινασ και ςυγκεκριμζνα ςτισ διαδικαςίεσ αςτικϊν 

μεταφορϊν που υποςτθρίηουν τθ λειτουργία των επιχειριςεων υγειονομικοφ ενδιαφζροντοσ. 

Οι επιδιωκόμενοι ςτόχοι τθσ διδακτορικισ διατριβισ είναι βαςικά οι ακόλουκοι: 

 Εισ βάκοσ μελζτθ και αντίλθψθ των διαδικαςιϊν ΑΕΜ και τθσ προόδου που ζχει 

ςυντελεςτεί ςε αςτικά ςυγκροτιματα, μζςω λεπτομεροφσ βιβλιογραφικισ επιςκόπθςθσ, 

μελζτθσ περιπτϊςεων και εντοπιςμοφ άριςτων πρακτικϊν διεκνϊσ  

 Χαρτογράφθςθ και κατανόθςθ των παραγόντων που επθρεάηουν και επθρεάηονται 

από τθν απόδοςθ τθσ λειτουργίασ των ΑΕΜ ςτο αςτικό περιβάλλον 

 Διερεφνθςθ δυνατοτιτων περαιτζρω βελτιϊςεων και των απαραίτθτων τοπικϊν 

προςαρμογϊν, ςτα πλαίςια τθσ ςφγχρονθσ προςζγγιςθσ των ‘ζξυπνων πόλεων’ (smart 

cities) ςτθν Ακινα και ςε άλλεσ μεγάλεσ πόλεισ, με αξιοποίθςθ τθσ διακζςιμθσ 

τεχνολογίασ.  
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 Ανάπτυξθ μεκοδολογίασ (μοντζλου) ςχεδιαςμοφ και ςτρατθγικισ αποτελεςματικισ 

υλοποίθςθσ των ΑΕΜ, ςυντονιςμοφ και ελζγχου επιδόςεων και τροποποιιςεων, με τθ 

βοικεια επιςτθμονικϊν ερευνθτικϊν εργαλείων. 

Οι Αςτικζσ Εμπορευματικζσ Μεταφορζσ αποτελοφν κεμελιϊδθ τομζα που ςυμβάλει ςτθν 

ποιότθτα ηωισ εντόσ του αςτικοφ περιβάλλοντοσ, τόςο μζςω του αποτελεςματικοφ 

εφοδιαςμοφ και γενικότερα των μετακινιςεων προϊόντων, υλικϊν, κτλ. προσ, εντόσ και από 

τισ πόλεισ, όςο και με τθν ελαχιςτοποίθςθ των περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων από τθν ορκι 

διαχείριςθ των ςχετικϊν πόρων.  

Επειδι μάλιςτα αποτελοφν μζροσ ολόκλθρθσ τθσ μεταφορικισ αλυςίδασ, πρζπει να ζχουν, µια 

ευρφτερθ αντιμετϊπιςθ.  

Οι βαςικότεροι φραγμοί για τθν αποτελεςματικότθτα των εμπορευματικϊν μεταφορϊν εντόσ 

των αςτικϊν κζντρων αναφζρονται θ εκτενισ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, θ κλοπι, οι 

βανδαλιςμοί, θ ανεπάρκεια χϊρου για τισ φορτοεκφορτϊςεισ αγακϊν κακϊσ και για τθ 

ςτάκμευςθ των οχθμάτων (Morris et al., 200753). Με βάςθ τουσ παραπάνω φραγμοφσ, θ 

ζρευνα κα εςτιαςτεί ςτθν δθμιουργία και διαχείριςθ τθσ αςτικισ οδικισ υποδομισ και ςτθν 

βελτίωςθ του δικτφου υποδομισ. 

Θ πρόοδοσ που κα επιτευχκεί με τθν προτεινόμενθ διδακτορικι διατριβι, ςε ςυνάρτθςθ με τθ 

μεκοδολογία μικτισ ερευνθτικισ προςζγγιςθσ και ςφμφωνα με τθ διακζςιμθ διεκνι εμπειρία, 

εκτιμάται ότι μπορεί να οδθγιςει ςε ιδιαίτερα κετικά αποτελζςματα για τθν χϊρα μασ, θ 

οποία χαρακτθρίηεται από τθν ςυγκζντρωςθ του πλθκυςμοφ βαςικά ςτα δφο μεγάλα αςτικά 

κζντρα, τθν Ακινα και τθν Κεςςαλονίκθ, που αφξθςαν τον πλθκυςμό τουσ ςε ςχζςθ με τθν 

περιφζρεια ςτο διάςτθμα 1961-2001 κατά 82% και 93% αντίςτοιχα (φαινόμενο που δεν 

παρατθρείται ςε άλλθ χϊρα ςτθν Ευρϊπθ).  
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1.2 Περιγραφι περιεχομζνου κεφάλαιων 

Θ παροφςα διδακτορικι διατριβι αποτελείται από 10 κεφάλαια. 

Σο πρϊτο κεφάλαιο είναι θ ειςαγωγι. το κεφάλαιο αυτό παρατίκενται οι βαςικζσ ζννοιεσ τθσ 

Αςτικισ Εφοδιαςτικισ, των Εμπορευματικϊν μεταφορϊν και τθσ Εφοδιαςτικισ Σελευταίου 

Μιλίου, κακϊσ και μια πρϊτθ απόπειρα εξζταςθσ των βαςικϊν παραγόντων που επιδροφν, 

ςυμβάλλουν και διαμορφϊνουν τθν επιςτθμονικι μελζτθ των παραπάνω εννοιϊν, κατά τθν 

τελευταία δεκαετία. 

το δεφτερο κεφάλαιο πραγματοποιείται εισ βάκοσ επιςκόπθςθ τθσ βιβλιογραφίασ, 

αναγνωρίηονται και αναλφονται οι υποτομείσ τθσ αςτικισ διανομισ εμπορευμάτων, με ςτόχο 

τθν ανάπτυξθ τυπολογίασ για τθν αςτικι εφοδιαςτικι. 

το τρίτο κεφάλαιο αναλφεται θ ςχζςθ μεταξφ αςτικισ εφοδιαςτικισ και τθσ ζννοιασ τθσ 

βιωςιμότθτασ και τθσ βιϊςιμθσ αςτικισ ανάπτυξθσ. Πραγματοποιείται τοπογραφικι μελζτθ, 

παρουςιάηονται κεςμικζσ παρεμβάςεισ και αναλφονται μελζτεσ περιπτϊςεων εφαρμογισ 

ςχεδίων βιϊςιμων αςτικϊν μεταφορϊν. 

το τζταρτο κεφάλαιο περιγράφεται θ μεκοδολογία τθσ Λιτισ Διαχείριςθσ και Six Sigma και θ 

εφαρμογι τθσ ςτισ αςτικζσ μεταφορζσ, ωσ μια ειδικι μελζτθ περίπτωςθσ για τθν βελτίωςθ τθσ 

βιωςιμότθτασ ςτισ αςτικζσ μεταφορζσ, και τθσ βιϊςιμθσ αςτικισ ανάπτυξθσ ςυνολικά. 

το πζμπτο κεφάλαιο πραγματοποιείται εισ βάκοσ ανάλυςθ τθσ ζννοιασ τθσ εφοδιαςτικισ 

τελευταίου μιλίου και των επικρατζςτερων πρακτικϊν υλοποίθςθσ τθσ, τόςο μζςω 

βιβλιογραφικισ επιςκόπθςθσ όςο και μζςω καταγραφισ και μελζτθσ περιπτϊςεων. 

το ζκτο κεφάλαιο παρουςιάηεται θ ζννοια του χεδίου Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικότθτασ 

(ΒΑΚ) και αναλφεται θ ςχζςθ του ΒΑΚ με τθν Εφοδιαςτικι Σελευταίου Μιλίου. 

το ζβδομο κεφάλαιο περιγράφεται θ μεκοδολογία που ακολουκικθκε για τθν 

πραγματοποίθςθ τθσ πρωτογενοφσ ζρευνασ. 

το όγδοο κεφάλαιο παρουςιάηονται και αναλφονται τα αποτελζςματα τθσ πρωτογενοφσ 

ζρευνασ με ερωτθματολόγια. 
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το ζνατο κεφάλαιο παρουςιάηονται και αναλφονται τα ευριματα από τισ ςυνεντεφξεισ. 

Σο δζκατο κεφάλαιο αποτελεί τθ ςφνοψθ τθσ μελζτθσ, παρακζτει τα τελικά ςυμπεράςματα 

και παρζχει προτάςεισ για μελλοντικι ζρευνα. 
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ΚΕΦ.2: Αςτικζσ Εμπορευματικζσ Μεταφορζσ - Συπολογία 

2.1 Ειςαγωγι 

Θ επιςκόπθςθ τθσ ςχετικισ βιβλιογραφίασ αναφζρεται ςε διάφορουσ τφπουσ και οριςμοφσ 

των Αςτικϊν Εμπορευματικϊν Μεταφορϊν. Όροι όπωσ «εφοδιαςτικι αλυςίδα πόλεων», 

«αςτικζσ διανομζσ» και «αςτικι μετακίνθςθ αγακϊν» αναφζρονται ωσ ςυνϊνυμοι τθσ ζννοιασ 

των ΑΕΜ. Θ «εφοδιαςτικι αλυςίδα πόλεων» είναι ζνασ ευρφσ όροσ που περιγράφεται ςυχνά 

ωσ μια ςειρά από πολιτικζσ και πρωτοβουλίεσ που λαμβάνονται κυρίωσ από τον ιδιωτικό 

τομζα, με ςκοπό τθν μείωςθ των αρνθτικϊν επιδράςεων των ΑΕΜ (MDS Transmodal Limited, 

201254). 

φμφωνα με τον Taniguchi (2014)55 θ εφοδιαςτικι αλυςίδα πόλεων ορίηεται ωσ θ διαδικαςία 

μεγιςτοποίθςθσ τθσ απόδοςθσ των δραςτθριοτιτων μεταφοράσ κυρίωσ από ιδιωτικζσ 

επιχειριςεισ που με τθν υποςτιριξθ προθγμζνων ςυςτθμάτων πλθροφορικισ μποροφν και 

αξιολογοφν το αςτικό δίκτυο μεταφοράσ, τθν υφιςτάμενθ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, τθν 

αςφάλεια κυκλοφορίασ και τθν κατανάλωςθ και αποταμίευςθ ενζργειασ ςτο πλαίςιο μιασ 

ανταγωνιςτικισ οικονομίασ.  

Οι ΑΕΜ ζχουν μελετθκεί από αρκετοφσ ερευνθτζσ. Οι Ballantyne et al.. (2013, ςελ. 94)56 

κακόριςαν τισ ΑΕΜ ωσ τισ μετακινιςεισ εμπορευμάτων (με ανκρϊπινθ παρζμβαςθ) προσ, από, 

μζςω, ι μζςα ςτισ αςτικζσ περιοχζσ, με χριςθ ελαφρϊν ι βαρζων οχθμάτων. Επίςθσ, ςτισ 

ΑΕΜ περιλαμβάνονται και οι μετακινιςεισ υπθρεςιακϊν οχθμάτων των Δθμοτικϊν Αρχϊν 

(π.χ. για τθν ςυλλογι απορριμμάτων, μεταφορά αναλϊςιμων, ανταλλακτικϊν κ.λπ.) και θ 

κυκλοφορία οχθμάτων που χρθςιμοποιοφνται ςε εργαςίεσ κατεδάφιςθσ /καταςκευισ. 

Ζνασ ευρφτεροσ οριςμόσ δίνεται από τουσ Allen και Browne (2000)57, οι οποίοι ορίηουν ότι οι 

ΑΕΜ κα πρζπει να περιλαμβάνουν όλα τα οχιματα, ανεξάρτθτα μεγζκουσ και τφπου, τα οποία 

χρθςιμοποιοφνται για τισ φορτϊςεισ και τισ παραδόςεισ ςε εγκαταςτάςεισ εντόσ των αςτικϊν 

περιοχϊν. Επιπλζον, ςτον οριςμό τουσ περιλαμβάνουν όλεσ τισ μετακινιςεισ οχθμάτων προσ 
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και από τισ αςτικζσ εγκαταςτάςεισ, ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ μεταφοράσ των αγακϊν μεταξφ 

εμπορικων μονάδων και τθ διακίνθςθ θμιζτοιμων προϊόντων (B2B), των κινιςεων 

χρθματαποςτολϊν, τθσ μεταφοράσ απόβλθτων, και τθσ παράδοςθσ προϊόντων εντόσ των 

αςτικϊν περιοχϊν ςτουσ καταναλωτζσ (B2C). Σζλοσ, οι αςτικζσ μεταφορζσ περιλαμβάνουν 

επίςθσ τα δρομολόγια οχθμάτων δθμόςιων υπθρεςιϊν (ΟΣΕ, ΔΕΘ, ΕΛΣΑ κλπ) τα οποία είναι 

ςθμαντικά για τθ ςωςτι λειτουργία των αςτικϊν κζντρων. 

Οι Anand et al. (2012)58 μελζτθςαν τθν ζννοια τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ (city logistics) πόλθσ 

χρθςιμοποιϊντασ μια πλθκϊρα λζξεων κλειδιϊν, όπωσ «εφοδιαςτικι πόλθσ» (city logistics), 

«αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ» (urban freight transport), «αςτικζσ διανομζσ» (urban 

distribution), «αςτικι εφοδιαςτικι» (urban logistics), «διανομζσ πόλθσ» (city distribution), 

«βιϊςιμεσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ» (sustainable freight transport) και «βιϊςιμθ ανάπτυξθ 

μεταφορϊν» (sustainable transport development). Θ μεγάλθ αυτι ποικιλία λζξεων κλειδιϊν 

αποκαλφπτει τθν ζλλειψθ ενόσ ευρζωσ αποδεκτοφ οριςμοφ για το αντικείμενο τθσ παροφςασ 

ζρευνασ.  

ε μετζπειτα μελζτθ τουσ, οι Anand et al. (2014)59 υποςτθρίηουν ότι οι αςτικζσ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ αποτελοφν υποςφνολο τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ και 

επικεντρϊνονται περιςςότερο ςτθν κίνθςθ οχθμάτων και ςτισ παραδόςεισ αγακϊν. Από τθν 

άλλθ πλευρά, οι Alho et al. (2014)60 υποςτθρίηουν ότι υπάρχουν αλλθλοεπικαλφψεισ μεταξφ 

των εννοιϊν των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν και τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, οπότε θ 

πρϊτθ δεν είναι υποομάδα τθσ δεφτερθσ. Θ ςχετικά πρόςφατθ ειςαγωγι τθσ ζννοιασ τθσ 

«παράδοςθσ του τελευταίου μιλίου» προςκζτει πολυπλοκότθτα ςτθ ςυηιτθςθ (Janjevic και 

Ndiaye, 2014)61. 

Μεγάλο μζροσ τθσ βιβλιογραφίασ που αςχολείται με τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ 

και τθν αςτικι εφοδιαςτικι, επικεντρϊνεται ςτθ μελζτθ των χαρακτθριςτικϊν των 

εμπορευμάτων κακϊσ και ςτθ μελζτθ των ροϊν, με ζμφαςθ ςτο ςχεδιαςμό των δικτφων 

διανομισ των εμπορευμάτων και κίνθςθσ των οχθμάτων. Όςον αφορά ςτισ ροζσ οχθμάτων και 

αγακϊν, αυτζσ μποροφν να αναλυκοφν ανεξάρτθτα ι από κοινοφ (Gonzales-Feliu et al., 
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201462). Θ ανάλυςθ των ροϊν των εμπορικϊν οχθμάτων ςτισ αςτικζσ περιοχζσ εμφανίηει 

προκλιςεισ κυρίωσ για τον δθμόςιο τομζα αλλά και για τον ιδιωτικό τομζα (Anand et al., 2012, 

Munuzuri et al., 201163). Μελζτεσ που δεν περιλαμβάνουν επιχειρθματικά δεδομζνα και δεν 

λαμβάνουν υπόψθ τουσ τισ απόψεισ των επιχειριςεων, οδθγοφν ςυχνά ςε υποβζλτιςτεσ 

λφςεισ (Adarme Jaimes et al., 201464; Benjelloun και Crainic, 200865). Ωςτόςο, για διάφορουσ 

λόγουσ, θ επικοινωνία με τισ επιχειριςεισ και πρόςβαςθ ςε ςχετικά δεδομζνα δεν είναι 

πάντοτε δυνατι, και ςυνεπϊσ τα πρωτογενι δεδομζνα ςχετικά με τισ αςτικζσ μεταφορζσ δεν 

μποροφν να είναι διακζςιμα (Monusuri et al., 201066). Οι περιοριςμοί που αναφζρονται ςτθ 

βιβλιογραφία λαμβάνονται υπόψθ ςτο ςχεδιαςμό τθσ μεκοδολογίασ ζρευνασ τθσ παροφςασ 

μελζτθσ. 

Ζνα δεφτερο ςτοιχείο ςτο οποίο επικεντρϊνεται θ βιβλιογραφία αφορά ςτα χαρακτθριςτικά 

των εμπορευμάτων και το ςχεδιαςμό των δικτφων διανομισ. Πολλζσ μελζτεσ εςτιάηονται ςε 

ςυγκεκριμζνα προϊόντα, διότι δεν είναι πρακτικό να καλφπτει κανείσ όλα τα είδθ των 

προϊόντων ςε μια ενιαία ανάλυςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ. Ανάμεςα ςτουσ τομείσ και 

προϊόντα που ζχουν μελετθκεί είναι τα τρόφιμα και ο τομζασ τθσ εςτίαςθσ και των 

ξενοδοχείων (Ho.Re.Ca.) (Verlinden et al., 201667), ο τομζασ των καταςκευϊν (Alli-Felu et al., 

201468), τθσ λιανικισ (Quak, 200869), κακϊσ και άλλοι επιχειρθματικοί τομείσ (Boudoin et al., 

201470). υνεπϊσ, είναι ςθμαντικό να τονίςουμε τθν ανάγκθ για τον προςδιοριςμό τθσ 

κλίμακασ και του πεδίου εφαρμογισ τθσ ανάλυςθσ ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι. Σο τρίτο 

ςτοιχείο, ςφμφωνα με τθ βιβλιογραφία, εξετάηει εάν θ ανάλυςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ 

είναι λειτουργικι ι ςυςτθμικι (Woudsma, 200171). 

Με βάςθ τα παραπάνω, κα μποροφςε να επιχειρθκεί μια διάκριςθ τθσ ςχετικισ 

βιβλιογραφίασ ςε τρία κφρια επίπεδα, αυτά τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ (city logistics), τθσ 
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διανομισ εμπορευμάτων εντόσ των ορίων του αςτικοφ ιςτοφ (urban goods distribution) και 

τθσ παράδοςθσ / παραλαβισ του τελευταίου μιλίου (last mile delivery and collection). 

Θ μελζτθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ επικεντρϊνεται ςτισ αλλθλεξαρτιςεισ μεταξφ των 

ςυςτθμάτων διανομισ (ιδιωτικοφ και δθμόςιου τομζα) και των κανόνων (και πολιτικϊν) που 

διζπουν τθ λειτουργία αυτϊν, κακϊσ και το πωσ οι αλλθλεξαρτιςεισ αυτζσ επιδροφν ςτθν 

κακθμερινότθτα και επθρεάηουν τθν ευθμερία των πολιτϊν. Όςον αφορά ςτουσ κανόνεσ και 

τισ πολιτικζσ που ρυκμίηουν τθ λειτουργία τθσ αςτικι εφοδιαςτικισ, θ διαφορά μεταξφ τθσ 

αςτικισ εφοδιαςτικισ και τθσ αςτικισ διανομισ εμπορευμάτων είναι ότι θ πρϊτθ 

επικεντρϊνεται ςτισ διαδικαςίεσ λιψθσ αποφάςεων για τθ κζςπιςθ μζτρων (ςχεδιαςμόσ) ενϊ 

θ δεφτερθ αναλφει λφςεισ και εφαρμογζσ ϊςτε οι επιχειρθματικζσ δραςτθριότθτεσ να 

ςυμμορφωκοφν με τα μζτρα που κεςπίηονται από τουσ υπεφκυνουσ χάραξθσ πολιτικισ 

(υλοποίθςθ). 

Θ μοντελοποίθςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ ςτρζφεται κυρίωσ προσ τα εργαλεία εκείνα που 

εξετάηουν τθ ςυμπεριφορά και δράςθ των φορζων που ςυμμετζχουν ςε αυτιν. Ωςτόςο, ςε 

ζνα όλο και πιο περίπλοκο αςτικό περιβάλλον ςιμερα, θ λιψθ αποφάςεων τείνει να γίνεται 

όλο και περιςςότερο αποκεντρωμζνθ. Σο πεδίο εφαρμογισ του τομζα τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ επεκτείνεται και καλφπτει όχι μόνο τθ λιψθ μζτρων για τθ μεταφορά 

εμπορευμάτων και τισ αςτικζσ εγκαταςτάςεισ και υποδομζσ, αλλά και τισ ενδιαφερόμενεσ 

εταιρείεσ και φορείσ και τα ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν με ςκοπό τθ ςυγκζντρωςθ και 

ζνταςθ γνϊςθσ, κακϊσ και τθν παρακολοφκθςθ και επιβολι κανονιςμϊν (Lu και Borbon-

Galvez, 201272; Yannis et al., 200673).  

Θ κυρίαρχθ μεκοδολογία φαίνεται να είναι τα ςυςτιματα πολλαπλϊν παραγόντων (Gatta και 

Marcucci, 201474; Holmgren et al., 201475; Taniguchi et al., 200776). Θ αςτικι εφοδιαςτικι 

λειτουργεί βάςει μιασ οντολογίασ ςχετικϊν μεταβλθτϊν ςυςτθμάτων μεταφορϊν, όπωσ οι 

κφριοι εμπλεκόμενοι φορείσ, οι ςτόχοι των μζτρων που επιβάλλονται από τισ αρχζσ, κακϊσ και 
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θ παρακολοφκθςθ των Βαςικϊν Δεικτϊν Απόδοςθσ (Key Performance Indicators) (Anand et al., 

201477; Anand et al., 201278; van Duin et al., 201279). 

Αυτζσ οι προςεγγίςεισ αποτελοφν μζροσ των ςυςτθμάτων ςτιριξθσ αποφάςεων για τθ χάραξθ 

πολιτικισ από τουσ δθμόςιουσ φορείσ, όπωσ φαίνεται από τισ ζρευνεσ των Suksri και Raicu 

(2012)80 και Teo et al. (2014)81. Θ αςτικι εφοδιαςτικι χρθςιμοποιεί επίςθσ πολυκριτθριακι 

μεκοδολογία (Sheu, 201082) για τθν υποςτιριξθ τθσ λιψθσ των αποφάςεων. Οι μζκοδοι αυτζσ 

ςτακμίηουν τθ ςθμαςία που αποδίδεται ςτισ προκλιςεισ που αντιμετωπίηει κάκε 

εμπλεκόμενοσ φορζασ. Μελζτεσ περιλαμβάνουν τθ χριςθ αςαφϊν (fuzzy) μακθματικϊν 

(Alarcon et al., 201283; Kayikci, 201084; Li et al., 201185; Tadic et al., 201486), Αναλυτικι Μζκοδο 

Λεραρχίασ (AHP), διαγράμματα ςυγγζνειασ (Awasthi και Chauhan, 201287) και γεωγραφικά 

ςυςτιματα πλθροφοριϊν (Guerlain et al., 201688).  

Σο πλαίςιο τθσ λιψθσ αποφάςεων από τουσ δθμόςιουσ φορείσ είναι ζνασ ακόμθ υποτομζασ 

τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ. Αναφζρεται ςτθ ρυκμιςτικι ετοιμότθτα των δθμοςίων αρχϊν, το 

επίπεδο ικανότθτασ των αρχϊν για τθν εφαρμογι μζτρων που επθρεάηουν τθν αςτικι 

εφοδιαςτικι και τθ ςυμμετοχι των εμπλεκόμενων φορζων (Balm et al., 201489; Lindawati et 

al., 201490; Lindholm, 201491). Θ ςυμμετοχι των ιδιωτικϊν επιχειριςεων ςτον πολεοδομικό 

ςχεδιαςμό και ςτθν επιλογι τθσ τοποκεςίασ εγκατάςταςθσ των υποδομϊν εφοδιαςτικισ είναι 

ζνα ακόμα ςθμαντικό κζμα του πλαιςίου λιψθσ αποφάςεων από το δθμόςιο (Allen et al., 

201292; Ruesch et al., 201293). 
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ε οποιαδιποτε περίπτωςθ, οι λιψεισ αποφάςεων που αφοροφν ςτθ χρθματοδότθςθ 

δράςεων αςτικισ εφοδιαςτικισ και υποςτιριξθσ ςχετικϊν εμπορικϊν δραςτθριοτιτων κα 

πρζπει πάντα να ζχουν ωσ βαςικό γνϊμονα τθν καλφτερθ ποιότθτα ηωισ και τθ βιϊςιμθ 

ανάπτυξθ. Για παράδειγμα, ςφμφωνα με μελζτεσ που ζλαβαν χϊρα ςτθν Πολωνία, τθν 

Λςπανία, τθ Γαλλία και άλλεσ ευρωπαϊκζσ χϊρεσ, οι αντιλιψεισ των πολιτϊν διίςτανται όςον 

αφορά ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι και τθν ορκότθτα των ςχετικϊν με αυτι αποφάςεων που 

λαμβάνονται από τισ δθμόςιεσ (Ballantyne et al., 201394; Lindholm και Behrends, 201295; 

Lindholm και Blinge, 201496; Munuzuri et al., 201297; Munuzuri et al., 200598; Witkowski και 

Kiba-Janiak, 201499). 

Θ πολυπλοκότθτα του περιβάλλοντοσ μζςα ςτο οποίο οι πολίτεσ, οι επιχειριςεισ, οι 

μεταφορείσ εμπορευμάτων και οι δθμόςιεσ αρχζσ αντιλαμβάνονται τα κετικά και αρνθτικά 

αποτελζςματα τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ αποτελεί αντικείμενο μιασ περιςςότερο 

μακροςκοπικισ μελζτθσ του αντικειμζνου, με τισ εν λόγω ζρευνεσ να εςτιάηουν ςε μια πιο 

μακροπρόκεςμθ προοπτικι, επικεντρϊνοντασ περιςςότερο ςτθν ποιότθτα ηωισ παρά ςε 

άλλουσ τομείσ. Εν τζλει, μπορεί από τα παραπάνω να εξαχκεί το ςυμπζραςμα ότι υπάρχει 

ςτενι ςχζςθ μεταξφ τθσ διαχείριςθσ των αςτικϊν μεταφορϊν ωσ εμπορικζσ δραςτθριότθτεσ 

εντόσ του αςτικοφ ιςτοφ και τθν προςπάκεια των φορζων λιψθσ αποφάςεων για τθ βελτίωςθ 

των ςυνκθκϊν διαβίωςθσ των κατοίκων αυτοφ (βλζπε πίνακα 2). 

Θ αςτικι διανομι εμπορευμάτων (urban goods distribution) αποτελεί ζναν ακόμθ ςθμαντικό 

τομζα τθσ ςχετικισ βιβλιογραφίασ. Αναφζρεται ςτθ βελτιςτοποίθςθ τθσ διανομισ των αγακϊν 

εντόσ, από και προσ τισ αςτικζσ περιοχζσ. Οι Fernandez-Barcelo και Campos-Cacheda (2012)100 

ορίηουν τθν αςτικι διανομι ωσ τθν "οδικι μεταφορά αγακϊν και τισ δραςτθριότθτεσ που 

ςχετίηονται με τθ μεταφορά αυτι προσ ι εντόσ του αςτικοφ περιβάλλοντοσ". 

Αντικείμενα ενδιαφζροντοσ για τθν αςτικι διανομι εμπορευμάτων αποτελοφν οι μεταφορζσ 

αγακϊν που ειςζρχονται ςτθν πόλθ, οι εγκαταςτάςεισ που χρθςιμοποιοφνται για τθν 
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ενοποίθςθ και τθ διαλογι των εμπορευμάτων, το κόςτοσ αυτϊν των δραςτθριοτιτων, ο 

ςχεδιαςμόσ πολιτικϊν από το δθμόςιο τομζα για τθ διαχείριςθ των εμπορευματικϊν 

μεταφορϊν ςε ςχζςθ με τισ επιπτϊςεισ που ζχουν αυτζσ ςτισ ροζσ κυκλοφορίασ και τθ 

βιωςιμότθτα. χετικοί δείκτεσ που απαντϊνται ςτθ βιβλιογραφία περιλαμβάνουν τον αρικμό 

των οχθμάτων ςτον δρόμο, τον αρικμό των οχθμάτων φόρτωςθσ και εκφόρτωςθσ και τα 

περιβαλλοντικά μζτρα. Οι υποτομείσ τθσ αςτικισ διανομισ εμπορευμάτων περιγράφονται 

παρακάτω και ςυνοψίηονται ςτθ τυπολογία που παρουςιάηεται ςτον Πίνακα 2.  

Μζςα μεταφοράσ και ςυχνότθτεσ μεταφοράσ. Ο ςυχνότεροσ τρόποσ μεταφοράσ 

εμπορευμάτων ςτισ πόλεισ είναι ο οδικόσ. Ωςτόςο, με αφορμι τισ αρνθτικζσ επιπτϊςεισ των 

οδικϊν μεταφορϊν, ζχουν κάνει τθν εμφάνιςθ τουσ εναλλακτικζσ προτάςεισ, όπωσ για 

παράδειγμα θ κοινι χριςθ υποδομϊν επιβατικϊν μεταφορϊν (π.χ. επιβατικόσ ςιδθρόδρομοσ) 

για τθ μεταφορά εμπορευμάτων, επιτυγχάνοντασ παράλλθλα μεγιςτοποίθςθ χριςθσ των 

υποδομϊν αυτϊν (Trentini και Malhene, 2012101). Τποδομζσ που κα μποροφςαν να 

χρθςιμοποιθκοφν για κοινι χριςθ επιβατικϊν και εμπορευματικϊν μεταφορϊν 

περιλαμβάνουν τα μζςα ςτακερισ τροχιάσ όπωσ ο ςιδθρόδρομοσ και το μετρό (De Langhe, 

2014102; Diziain et al., 2014103; Kikuta et al., 2012104), τα ποταμόπλοια (Diziain et al., 2014105; 

van Duin et al., 2014106) και άλλα. 

Διαμόρφωςθ δικτφου. Θ διαμόρφωςθ του δικτφου είναι μείηονοσ ςθμαςίασ για τθν ανάλυςθ 

τθσ αςτικισ διανομισ αγακϊν. Θ επιλογι τθσ τοποκεςίασ εγκατάςταςθσ των υποδομϊν 

υποςτιριξθσ των αςτικϊν διανομϊν είναι ζνασ από τουσ ςθμαντικότερουσ παράγοντεσ που 

διαμορφϊνουν το δίκτυο και αποτελεί τθ βάςθ των παραδοςιακϊν μοντζλων αςτικισ 

διανομισ αγακϊν. Οι Roca-Riu και Estrada (2012)107 ανζλυςαν τθ ςχζςθ μεταξφ κόςτουσ και 

οφζλουσ ενόσ κζντρου διανομισ ςτθ Βαρκελϊνθ. Οι Yang et al. (2016)108 ανζπτυξαν ζνα 

πρότυπο γραμμικοφ προγραμματιςμοφ για δίκτυα διανομισ με ςκοπό τθ μείωςθ του 
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αποτυπϊματοσ άνκρακα των αςτικϊν διανομϊν. Οι Diziain et al. (2012)109 ανζλυςαν τθ ςχζςθ 

μεταξφ κζντρων αςτικισ διανομισ ςτα περίχωρα του Παριςιοφ και του αποτυπϊματοσ 

άνκρακα. Οι Crainic et al. (2012)110 χρθςιμοποίθςαν μια ενιαία μεκοδολογία για να 

μελετιςουν τισ ροζσ μεταξφ καταναλωτϊν (C2C) ςτο πλαίςιο ενόσ πολεοδομικοφ ςχεδιαςμοφ. 

Αυτό που φαίνεται ότι δεν ζχει μελετθκεί ιδιαίτερα από τθ βιβλιογραφία είναι τα μοντζλα 

τοποκεςίασ και δυναμικι των εμπορικϊν ροϊν (Guerrero και Proulhac, 2013111; Hesse, 

2008112).  

υλλογι δεδομζνων. Κακϊσ θ αςτικι διανομι εμπορευμάτων ςυνεπάγεται αρκετζσ ειςροζσ 

δεδομζνων, ςυχνά μθ διακζςιμων, από πολλαπλοφσ φορείσ ςτισ αςτικζσ περιοχζσ, θ αξιόπιςτθ 

ςυλλογι δεδομζνων παραμζνει ζνα ςθμαντικό ηιτθμα (Adarme Jaimes et al., 2014113). Αυτό 

οδθγεί ςε αδυναμία ςυςςϊρευςθσ γνϊςθσ από προθγοφμενθ εμπειρία και, ςυνεπϊσ, 

περιοριςμζνθ δυνατότθτα μεταφοράσ τεχνογνωςίασ και μοντζλων ςε άλλεσ αςτικζσ περιοχζσ. 

Ωςτόςο, υπάρχουν ςτθ βιβλιογραφία καταγεγραμμζνεσ περιπτϊςεισ επιτυχθμζνθσ μεταφοράσ 

γνϊςθσ από αξιόπιςτθ ςυλλογι δεδομζνων (De Langhe et al., 2013114).  

Αντιλαμβανόμενοι το πρόβλθμα τθσ ζλλειψθσ αξιόπιςτων δεδομζνων ςχετικά με τισ 

εμπορευματικζσ αςτικζσ μεταφορζσ ςτισ ευρωπαϊκζσ πόλεισ, οι Ibeas et al. (2012)115 

ανζπτυξαν ζνα ςφςτθμα ςυλλογισ, ςφγκριςθσ και μεταφοράσ μοντζλων μεταξφ τθσ πόλθσ 

Santander ςτθν Λςπανία και Ρϊμθσ ςτθν Λταλία. Οι Browne et al. (2010)116 αναφζρουν ότι οι 

μελζτεσ πάνω ςτισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ των τελευταίων 40 ετϊν ςτο Θνωμζνο 

Βαςίλειο δεν ζχουν ςυνοχι ςτισ ταξινομιςεισ και τισ μονάδεσ ανάλυςθσ. Σζλοσ, οι Zunder et 

al. (2014)117 υποδθλϊνουν ότι θ ςυλλογι δεδομζνων ςτισ μελζτεσ αυτζσ μπορεί ενίοτε να 

είναι ακόμα και ανακριβισ. Αυτζσ οι προκλιςεισ φαίνεται να παραμζνουν παροφςεσ ςιμερα, 

περιορίηοντασ τθ ςυγκριςιμότθτα των αποτελεςμάτων μεταξφ των μελετϊν ςτο αντικείμενο. 
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Αναφορικά με τισ μεκόδουσ ανάλυςθσ που χρθςιμοποιοφνται ςτθ διανομι των αςτικϊν 

αγακϊν, ςφμφωνα με τουσ Gonzalez-Feliu και Routhier (2012)118 ζχουν αναπτυχκεί 

ςυγκεκριμζνα μοντζλα για τθν ανάλυςθ των αςτικϊν διανομϊν. Οι Russo και Comi (2011 b, 

2013)119 χρθςιμοποιοφν μοντζλα προςομοίωςθσ για τα επίπεδα κυκλοφορίασ και ροισ 

εμπορευμάτων ςτισ αςτικζσ διανομζσ. Παρόμοιεσ προςεγγίςεισ προςομοιϊςεων ζχουν 

χρθςιμοποιθκεί για τθν αξιολόγθςθ τθσ των εφοδιαςτικϊν αλυςίδων επιχειριςεων HoReCa 

(Comi και Nuzzolo, 2014120; Nuzzolo και Comi, 2014121; Nuzzolo et al., 2014122) και 

επιχειριςεων λιανικισ πϊλθςθσ (Fleisch και Tellkamp, 2005123; Quak και de Koster, 2009124; 

van Duin et al., 2012125; Wisetjindwat και Sano, 2003126). 

Αυτά τα μοντζλα και οι προςεγγίςεισ προςομοίωςθσ χρθςιμοποιοφν κατά κφριο λόγο πίνακεσ 

προζλευςθσ- προοριςμοφ και δεδομζνα όπωσ μεγζκθ φορτίου και ςυχνότθτεσ μεταφοράσ. 

Από τθν άλλθ, τα δεδομζνα που απουςιάηουν από τα περιςςότερα μοντζλα είναι εκείνα που 

αφοροφν ςτθ βελτιςτοποίθςθ των διαδικαςιϊν φόρτωςθσ και εκφόρτωςθσ (Alho et al., 

2014127), που αποτυπϊνουν τισ κοινωνικζσ επιπτϊςεισ όπωσ θ ρφπανςθ, ο κόρυβοσ και θ 

κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ (Fernandez-Barcelo και Campos-Cacheda, 2012128) τθ 

ςυμπεριφορά του «θλεκτρονικοφ πελάτθ» (Teo et al., 2012129) και τθν αλλθλεπίδραςθ μεταξφ 

επιβατικϊν και εμπορευματικϊν κινιςεων ςτον αςτικό ιςτό. (Masson et al., 2013130; Trentini 

και Malhene, 2012131). 

Αξιολόγθςθ πολιτικισ. Μεταξφ άλλων, αντικείμενο τθσ ζρευνασ ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι 

αποτελεί θ ανάλυςθ τθσ απόδοςθσ καινοτόμων πολιτικϊν διανομισ αςτικϊν αγακϊν. 

Δεδομζνθσ τθσ ζλλειψθσ ενόσ ενιαίου και ποςοτικοφ τρόπου αξιολόγθςθσ των καινοτόμων 

πολιτικϊν, αξιολόγθςθ πραγματοποιείται με εμπειρικζσ μεκόδουσ και με βάςθ τισ εμπειρίεσ 
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των φορζων βελτιϊνεται ο ςχεδιαςμόσ μελλοντικϊν μζτρων ςε διαφορετικά αςτικά πλαίςια. 

Λόγω τθσ ςε μεγάλο βακμό εμπειρικισ και εκ του αποτελζςματοσ αξιολόγθςθσ των πολιτικϊν 

διανομισ, είναι ςθμαντικό να υπάρχει μελζτθ ςχετικϊν επιπτϊςεων των αςτικϊν μεταφορϊν 

που να αντιπροςωπεφουν διαφορετικά αςτικά περιβάλλοντα (Browne et al., 2012132).  

Μεταξφ των μζτρων για τθ βελτίωςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ που ζχουν μελετθκεί 

περιλαμβάνονται θ εφοδιαςτικι μεγάλων εκδθλϊςεων (Browne et al., 2014133), ςυςτιματα 

περιοριςμοφ κίνθςθσ οχθμάτων (Qurechis et al., 2014134), διανομζσ εκτόσ ωρϊν αιχμισ 

(Holguin Veras et al., 2014135), περιοριςμζνεσ ηϊνεσ κυκλοφορίασ (Gatta και Marcucci, 2014136) 

και άλλα (βλζπε πίνακα 1). Εν ολίγοισ, θ αςτικι διανομι εμπορευμάτων είναι δφςκολο να 

αξιολογθκεί ποςοτικά εκ των προτζρων. Οι λόγοι είναι πολλοί, όπωσ για παράδειγμα θ 

ςυμμετοχι πολλϊν φορζων χωρίσ αξιόπιςτα, ςυνεπι και ςυγκρίςιμα δεδομζνα, μθ 

μετριςιμεσ κοινωνικζσ και περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ, το ευρφ γεωγραφικό πεδίο 

εφαρμογισ -ςε αντίκεςθ με τθ παράδοςθ και τθ ςυλλογι του τελευταίου μιλίου-, θ ανάγκθ να 

εξεταςτοφν τα ςυςτιματα εφοδιαςτικισ τόςο για τθν παράδοςθ και τθ ςυλλογι του 

τελευταίου μιλίου όςο και για τθν πρόςβαςθ των εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτισ πόλεισ, 

κ.α.  

Θ φπαρξθ ευρζων δικτφων μεταφορϊν θ διακεςιμότθτα εγκαταςτάςεων υποςτιριξθσ τθσ 

εφοδιαςτικισ αποτελοφν ςθμαντικά ςτοιχεία επιτυχίασ ενόσ δικτφου αςτικισ διανομισ 

εμπορευμάτων, υπόκεινται δε ςε ανάλυςθ από τθ ςχετικι βιβλιογραφία θ οποία προςπακεί 

να τυποποιιςει τισ αναλφςεισ που ζχουν γίνει ζτςι ϊςτε να μειϊςει τθν πολυπλοκότθτα των 

μελετϊν εξιςορρόπθςθσ μεταξφ κόςτουσ και οφζλουσ τθσ κοινισ χριςθσ υποδομϊν μεταφορά 

επιβατϊν και εμπορευμάτων. 

Εν ολίγοισ, οι λφςεισ που προτείνονται από τθ βιβλιογραφία ςτοχεφουν ςτθν ανάπτυξθ 

διαχείριςθ μεγάλων ςυςτθμάτων εφοδιαςτικισ ςτισ αςτικζσ περιοχζσ με ςτόχο τθ ταυτόχρονθ 

βελτίωςθ τθσ αποδοτικότθτασ και τθσ βιωςιμότθτασ. 
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Πίνακασ 1. Μζτρα ςχεδιαςμοφ πολιτικισ για τθν αςτικι εφοδιαςτικι 

Είδθ πολιτικισ Μζτρα 

Κανονιςτικι Επιτρεπόμενοι χρόνοι κυκλοφορίασ και παραδόςεισ εκτόσ ϊρασ αιχμισ 

Περιοριςμοί ςτο βάροσ και μζγεκοσ των οχθμάτων 

Ηϊνεσ χαμθλισ ρφπανςθσ 

Ηϊνεσ χαμθλισ κυκλοφορίασ 

Περιοριςμοί ςτουσ τφπουσ οχθμάτων (άδεια πρόςβαςθσ ςε μικρά, 

θλεκτροκίνθτα, φιλικά προσ το περιβάλλον οχιματα) 

Αγορακεντρικι Χρεϊςεισ χριςθσ δρόμου 

Χρεϊςεισ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ 

Χρεϊςεισ ςτάκμευςθσ 

Χωροταξικόσ 

ςχεδιαςμόσ 

Κζςεισ ςτάκμευςθσ 

Ηϊνεσ χριςθσ για τθν αςτικι εφοδιαςτικι 

Εγκαταςτάςεισ φορτοεκφόρτωςθσ εκτόσ δρόμου 

Τποδομζσ Αποβάκρεσ φορτοεκφόρτωςθσ επί του δρόμου 

Προκακοριςμζνεσ λωρίδεσ αποκλειςτικισ χριςθσ από φορτθγά 

Αςτικά κζντρα ςυλλογισ, ομαδοποίθςθσ και παράδοςθσ 

εμπορευμάτων  

2.2 Εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου 

Ο όροσ "τελευταίο μίλι" χρθςιμοποιικθκε πρϊτα ςτθν επιςτιμθ των τθλεπικοινωνιϊν. Ο όροσ 

ςτθν χριςθ του ςτθν επιςτιμθ τθσ εφοδιαςτικισ δεν αναφζρεται ςτο μίλι ωσ τθν ακριβι 

μονάδα μζτρθςθσ απόςταςθσ. τθν πραγματικότθτα, ο οριςμόσ του διαφζρει ςθμαντικά 

ανάλογα με τθν τοποκεςία και τθ γεωγραφικι διαμόρφωςθ τθσ διανομισ. Θ ςθμαςία του 

όρου προζρχεται από το γεγονόσ τθσ φπαρξθσ και διαςφνδεςθσ πολλαπλϊν κομβικϊν και 

ακτινωτϊν δικτφων (hub-and-spoke) που εξυπθρετοφν διαφορετικζσ εφοδιαςτικζσ αλυςίδεσ 
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διανομισ προϊόντων, οι οποίεσ όλεσ καταλιγουν ςτον αςτικό ιςτό. Κακϊσ το δίκτυο 

προςεγγίηει τον τελικό πελάτθ γίνεται πιο πυκνό, λόγω των περιοριςμϊν ςτισ υποδομζσ και το 

πεπεραςμζνο του οδικοφ δικτφου το οποίο όλεσ οι εφοδιαςτικζσ αλυςίδεσ καλοφνται να 

χρθςιμοποιιςουν. Σο γεγονόσ αυτό αυξάνει τθν πικανότθτα να εμφανιςτοφν προβλιματα και 

ανεπάρκειεσ (Gevaers, 2013137). Τπάρχουν ενδείξεισ ότι ζωσ και 28% του ςυνολικοφ κόςτουσ 

μεταφοράσ μπορεί να ςυνδζεται με τθν παράδοςθ του τελευταίου μιλίου ι με λειτουργικζσ 

ανεπάρκειεσ ςτο πρϊτο μίλι (Goodman, 2005138). 

Θ παράδοςθ και παραλαβι του τελευταίου μιλίου ορίηεται ωσ το τελευταίο ςκζλοσ τθσ 

μεταφοράσ ςτο οποίο τα εμπορεφματα φκάνουν ςτο ςθμείο κατανάλωςισ τουσ. Συπικό 

παράδειγμα είναι θ κατ’ οίκον παράδοςθ προϊόντων, ωσ αποτζλεςμα διαδικτυακϊν αγορϊν, ι 

θ παράδοςθ προϊόντων ςτα ςθμεία (φυςικισ) πϊλθςθσ κακϊσ και ςυνολικά το τελευταίο 

ςκζλοσ τθσ μεταφοράσ, με τθ παραλαβι του προϊόντοσ από το τελευταίο του «ςτακμό» τθσ 

εφοδιαςτικισ αλυςίδασ μζχρι το τελικό ςθμείο πϊλθςθσ ι κατανάλωςθσ (Gevaers et al., 

2014139).  

Ωςτόςο, θ βιβλιογραφία δεν είναι ςαφισ ςχετικά με το αν θ παράδοςθ και παραλαβι του 

τελευταίου μιλίου αφορά αποκλειςτικά ςτθν παράδοςθ ςτον τελικό καταναλωτι (B2C) ι εάν 

περιλαμβάνει τισ παραδόςεισ μεταξφ επιχειριςεων (Β2Β), με τελικό παραλιπτθ κυρίωσ μικρζσ 

επιχειριςεισ που διακζτουν καταναλωτικά αγακά απευκείασ ςτον τελικό καταναλωτι, όπωσ 

τα καταςτιματα λιανικισ πϊλθςθσ και τα εςτιατόρια (Janjevic και Ndiaye, 2014140). φμφωνα 

με τουσ Morganti και Dablanc (2014)141 και Morganti al. (2014)142, θ παράδοςθ και παραλαβι 

του τελευταίου μιλίου περιλαμβάνουν ςυναλλαγζσ μεταξφ επιχειριςεων, ανεξάρτθτα από το 

μζγεκοσ ι τον τφπο επιχείρθςθσ. 

τθν παροφςα ζρευνα, κα ακολουκθκεί ο παραπάνω οριςμόσ, περιλαμβάνοντασ ςτθν 

εμβζλεια του όρου τθσ παράδοςθσ τελευταίου μιλίου και τισ κινιςεισ προϊόντων μεταξφ 

επιχειριςεων, όπωσ αυτό προςδιορίηεται από τουσ παραπάνω ερευνθτζσ. Εκτόσ πεδίου του 

όρου είναι το τμιμα τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ που αφορά ςτισ μετακινιςεισ εκτόσ του 
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αςτικοφ ιςτοφ, κακϊσ και οι δραςτθριότθτεσ (πικανότατα προςτικζμενθσ αξίασ) που 

πραγματοποιοφνται ςε κζντρα διανομισ προϊόντων που βρίςκονται περί των αςτικϊν 

περιοχϊν.  

Θ μελζτθ τθσ παράδοςθσ και παραλαβισ του τελευταίου μιλίου απαιτοφν γνϊςεισ ςχεδιαςμοφ 

διοίκθςθσ λειτουργιϊν και ςυνδυάηουν τουσ τομείσ των μεταφορϊν, τθσ οικονομίασ και τθσ 

διοικθτικισ επιςτιμθσ. Ο κφριοσ ςτόχοσ τθσ ςωςτισ διοίκθςθσ του τελευταίου μιλίου είναι θ 

ορκι κατανομι του κόςτουσ και των οφελϊν για τισ επιχειριςεισ και τθν κοινωνία. Οριςμζνεσ 

από τισ μεταβλθτζσ που λαμβάνονται υπόψθ ςτθ διοίκθςθ του τελευταίου μιλίου είναι ο 

βακμόσ χριςθσ τθσ χωρθτικότθτασ των οχθμάτων, το μζγεκοσ των χιλιομετρικϊν αποςτάςεων 

που διανφονται, θ κατανάλωςθ καυςίμων, ο αρικμόσ και θ ςυχνότθτα των ςτάςεων, οι 

δαπάνεσ φόρτωςθσ, θ διάρκεια ωφζλιμθσ λειτουργίασ/παραγωγισ ζργου και οι μετριςεισ 

περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων. Οι τρεισ βαςικζσ ενότθτεσ μελζτθσ τθσ εφοδιαςτικισ 

τελευταίου μιλίου περιγράφονται παρακάτω. 

2.3 Πλατφόρμεσ μικροενοποίθςθσ φορτίων  

Μια προτεινόμενθ λφςθ για τθ βελτίωςθ λειτουργίασ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου 

είναι οι λεγόμενεσ «πλατφόρμεσ μικροενοποίθςθσ φορτίων», ςυνικωσ τοποκετθμζνεσ κοντά 

ςτον τελικό προοριςμό. Οι Conway et al. (2012)143 αναγνϊριςαν τθ βελτίωςθ ςτθν 

αποτελεςματικότθτα τθσ ςυνεργαςίασ των διαφόρων φορζων που εμπλζκονταν τθν αςτικι 

εφοδιαςτικι ςτο Μανχάταν τθσ Νζασ Τόρκθσ, όταν χρθςιμοποιικθκαν τζτοιου είδουσ 

πλατφόρμεσ ενοποίθςθσ φορτίου. 

Οι Janjevic και Ndiaye (2014)144 αναφζρκθκαν ςτθν αποδοτικότθτα λειτουργίασ μιασ 

παρόμοιασ πλατφόρμασ ςτισ Βρυξζλλεσ, θ οποία προζκυψε ωσ αποτζλεςμα ςωςτοφ 

ςχεδιαςμοφ πολιτικισ και ςτρατθγικισ εφαρμογισ. Επίςθσ, οι αποτελεςματικζσ ςτρατθγικζσ 

ςυνεργαςίασ μεταξφ των ενδιαφερόμενων φορζων επζτρεψαν να λειτουργιςει με επιτυχία 

μια παρόμοια πλατφόρμα ςτθ ιγκαποφρθ (Handoko και Lau, 2016145). 
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Οι Verlinde et al. (2012)146 ανζλυςαν τθ χριςθ των ςυςτθμάτων ενοποίθςθσ φορτίων ςε ςχζςθ 

με τισ αλλαγζσ ςυμπεριφοράσ των εμπλεκόμενων φορζων και ιδιαίτερα των τελικϊν 

καταναλωτϊν. Ζνα άλλου είδουσ πλατφόρμα είναι το ςφςτθμα BentoBox, ςτο οποίο τα 

προϊόντα/δζματα παραδίδονται ςε αρκρωτά ερμάρια κοντά ςτθν τοποκεςία του τελικοφ 

καταναλωτι, το οποίο χρθςιμοποιείται ωσ προςωρινόσ χϊροσ αποκικευςθσ, από τον οποίο ο 

τελικόσ καταναλωτισ κα παραλάβει το προϊόν βάςει τθσ προςωπικισ του διακεςιμότθτασ. 

τθν προκειμζνθ περίπτωςθ, θ δραςτθριότθτα του τελευταίου μιλίου εκτελείται από τον ίδιο 

τον καταναλωτι, με τθ ςυλλογι του προϊόντοσ από το προκακοριςμζνο ςθμείο προςωρινισ 

αποκικευςθσ. 

Σο ςφςτθμα αυτό βρίςκεται υπό δοκιμι και αξιολόγθςθ ςε διάφορεσ ευρωπαϊκζσ πόλεισ 

(Dell'Amico και Hadjidimitriou, 2012147; Leonardi et al., 2014148; Quak et al., 2014149; Quak, 

2012)150. Επίςθσ, οι Oliveira et al. (2014)151 μελζτθςαν τθ δυνατότθτα εφαρμογισ παρόμοιων 

δομϊν υποςτιριξθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ ςτο Belo Horizonte τθσ Βραηιλίασ, ενϊ οι Wang et 

al. (2016)152 ζκαναν παρόμοιεσ μελζτεσ με πεδία εφαρμογισ τθ ιγκαποφρθ και το Πεκίνο. 

2.4 Αξιολόγθςθ ςυςτθμάτων τελευταίου μιλίου 

Θ αποτελεςματικότθτα των ςυςτθμάτων τελευταίου μιλίου εξαρτάται πολφ από τθ 

δυνατότθτα τθσ εκ των προτζρων αξιολόγθςθσ, θ οποία επιτρζπει τθν αξιολόγθςθ διαφόρων 

πθγϊν κόςτουσ, όπωσ οι τφποι οχθμάτων, θ οριηόντια ςυνεργαςία μεταξφ των εμπλεκόμενων 

φορζων, οι μζκοδοι παράδοςθσ και οφτω κακεξισ. Όπωσ αναφζρκθκε νωρίτερα, θ 

διακεςιμότθτα των κατάλλθλων εγκαταςτάςεων και ελαφρϊν οχθμάτων φαίνεται να 

βελτιϊνει τθ ςυνολικι απόδοςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ (Leonardi et al., 2012153). 

Οι Quak et al. (2014)154 καταλιγουν ςε παρόμοια ςυμπεράςματα για το Βερολίνο ςτθ 

Γερμανία, με τθ χριςθ ενόσ επιχειρθματικοφ μοντζλου που επιτρζπει τθν εκ των προτζρων 
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αξιολόγθςθ. Είναι ενδιαφζρον να αναφερκεί ότι ζνα δυνθτικά χριςιμο ςυμπλιρωμα ςτθ 

χριςθ ελαφρϊν οχθμάτων είχε αξιολογθκεί εκ των προτζρων και ςυνίςτατο ςτθ χριςθ μιασ 

μορφισ «κινθτϊν αποκθκϊν» που μποροφν να κινοφνται μζςα ςτον αςτικό ιςτό και από όπου 

τα ελαφρά οχιματα κα μποροφςαν να φορτϊςουν τα προϊόντα και να ξεκινιςουν τθν 

παράδοςθ του τελευταίου μιλίου (Arvidsson και Pazirandeh, 2017155). Οι Gevaers et al. 

(2014)156 πραγματοποίθςαν εκ των προτζρων αξιολόγθςθ του κόςτουσ των διαδικαςιϊν 

εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου και ανζπτυξαν ςενάρια για κατ’ οίκον παραδόςεισ, 

ςθμεία παραλαβισ, επιτρεπόμενουσ χρόνουσ κυκλοφορίασ και τθ μεταφορά εμπορευμάτων 

με ειδικοφσ τφπουσ ποδθλάτων. 

Οι Maes και Vanelslander (2012)157 αξιολόγθςαν τθ χριςθ των ποδθλάτων αυτϊν ωσ προσ τθ 

διεκπεραίωςθ των διαδικαςιϊν του τελευταίου μιλίου χρθςιμοποιϊντασ προςομοίωςθ 

κόςτουσ ϊςτε να ςυγκρίνουν τα ποδιλατα με τα ελαφρά φορτθγά. Τποςτθρίηουν ότι το 

όφελοσ τθσ διανομισ με ποδιλατα μεγιςτοποιείται ςτθ χριςθ τουσ ςε μικρότερεσ αποςτάςεισ, 

με το βαςικό πρόβλθμα να εντοπίηεται ςτθ ςφνδεςθ μεταξφ των φορζων διάκεςθσ και χριςθσ 

των ποδθλάτων αυτϊν και τθσ υπόλοιπθσ, μεγάλθσ κλίμακασ, εφοδιαςτικισ αλυςίδασ που 

υποςτθρίηει τθν παραγωγι και διανομι των προϊόντων. 

Θ ενςωμάτωςθ των φορζων που κα μποροφςαν, με καινοτομικζσ μεκόδουσ, να μειϊςουν τα 

οικονομικά και περιβαλλοντικά κόςτθ ςτο τελευταίο μίλι τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, 

παραμζνει μια πρόκλθςθ. Λαμβάνοντασ υπόψθ τθν ευρεία χριςθ του διαδικτφου για τθν 

παραγγελία τροφίμων και άλλων ειδϊν λιανικισ, οι Durand και Gonzales-Feliu (2012)158 

εξετάηουν τισ επιπτϊςεισ τθσ διανομισ του τελευταίου μιλίου με βάςθ τθ ςυμπεριφορά του 

καταναλωτι και τθ ςυχνότθτα χριςθσ του αυτοκινιτου. φμφωνα με τθν ανάλυςι τουσ, 

υπάρχουν τρία μοντζλα εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου: (1) το μοντζλο τθσ κατ’ οίκον 

διανομισ, (2) το μοντζλο παραλαβισ από τον πελάτθ ςτο τελικό ςθμείο πϊλθςθσ και (3) το 

υβριδικό μοντζλο. 
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Οι βαςικοί δείκτεσ απόδοςθσ που χρθςιμοποιικθκαν είναι οι χιλιομετρικζσ αποςτάςεισ που 

διανφονται και οι εκπομπζσ διοξειδίου του άνκρακα. Επίςθσ, οι Visser et al. (2014)159 

πραγματοποίθςαν εκ των προτζρων ανάλυςθ των επιπτϊςεων των ςυςτθμάτων ενοποίθςθσ 

φορτίου ςτο θλεκτρονικό εμπόριο, ενϊ οι Edwards et al. (2010)160 αςχολικθκαν με τθν 

ανάλυςθ τθσ ανάπτυξθσ και χριςθσ δικτφου ςθμείων παράδοςθσ. Επειδι θ μορφολογία τθσ 

πόλθσ επθρεάηει ςθμαντικά τθν απόδοςθ των λειτουργιϊν τθσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου 

μιλίου, ζχουν χρθςιμοποιθκεί εκ των προτζρων αναλφςεισ για τον προςδιοριςμό κοινϊν 

ςθμείων αναφοράσ μεταξφ μορφολογικϊσ διαφορετικϊν πόλεων για τθν ανάπτυξθ υποδομϊν 

ενοποίθςθσ εμπορευμάτων εντόσ των αςτικϊν ιςτϊν (Faure et al., 2016)161. 

2.5 Δρομολόγθςθ τελευταίου μιλίου 

Αντικείμενο τθσ δρομολόγθςθσ είναι θ ελαχιςτοποίθςθ τθσ απόςταςθσ ι του κόςτουσ των 

διαδρομϊν. Θ ελαχιςτοποίθςθ τθσ απόςταςθσ είναι πολφ ςθμαντικι για τισ ιδιωτικζσ 

επιχειριςεισ, κακϊσ επθρεάηει τισ διαδικαςίεσ και ςυνκικεσ φόρτωςθσ και το κόςτοσ. Για τουσ 

δθμόςιουσ φορείσ, είναι ςθμαντικό λόγω των άμεςων επιπτϊςεων ςτισ εκπομπζσ διοξειδίου 

του άνκρακα και ςτθν ταχφτθτα διεκπεραίωςθσ των υπθρεςιϊν που αναμζνονται από τουσ 

πολίτεσ. 

Θ Arvidsson (2013)162 ερευνά το πρόβλθμα τθσ κατ’ οίκον διανομισ γάλακτοσ με χριςθ 

μακθματικϊν μοντζλων για τθ βελτιςτοποίθςθ των πολλαπλϊν παραδόςεων και αναγνωρίηει 

τισ αρνθτικζσ επιπτϊςεισ του περιοριςμοφ πρόςβαςθσ οχθμάτων ςε ςυγκεκριμζνεσ ηϊνεσ τθσ 

πόλθσ ωσ μζτρο ελάφρυνςθσ τθσ κίνθςθσ ςτον αςτικό ιςτό. 

Οι Perboli et al. (2014)163 δθλϊνουν ότι θ ςυςκευαςία επθρεάηει το ςχεδιαςμό και τθν 

αποτελεςματικότθτα τθσ δρομολόγθςθσ. Θ αποτελεςματικότθτα του ςχεδιαςμοφ τθσ 

δρομολόγθςθσ επθρεάηει ςθμαντικά τισ διαδικαςίεσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου 

(Eemke και Mattfeld, 2011, 2012164; Ehmke et al., 2012165; Kritzinger et al., 2012166). Οι 
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διαδικαςίεσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου επθρεάηονται και από εξωτερικοφσ 

παράγοντεσ, ιδίωσ όςον αφορά τισ κατοικθμζνεσ περιοχζσ με περιοριςμζνο χϊρο φόρτωςθσ 

και εκφόρτωςθσ, όπου ςυνίςταται θ χριςθ ελαφρότερων οχθμάτων, θ αποφυγι ςτο μζτρο 

του δυνατοφ των κατ’ οίκον διανομϊν, κακϊσ και θ ανάπτυξθ δικτφου από «μικρο-

πλατφόρμεσ» ενοποίθςθσ και διανομισ εμπορευμάτων. 

Θ αποτελεςματικότθτα λειτουργίασ των διαδικαςιϊν του τελευταίου μιλίου ςυνδζονται και 

επθρεάηουν άμεςα το θλεκτρονικό εμπόριο B2C, τισ παραδόςεισ B2B, τθν αντίςτροφθ 

εφοδιαςτικι και τθν εφοδιαςτικι ςυλλογισ και διαχείριςθσ αποβλιτων (Gevaers, 2013)167. 

τισ περιπτϊςεισ τθσ αντίςτροφθσ εφοδιαςτικισ και τθσ εφοδιαςτικισ αποβλιτων, το 

πρόβλθμα βελτιςτοποίθςθσ πολλαπλϊν παραδόςεων μετατρζπεται ςε πρόβλθμα πολλαπλϊν 

παραλαβϊν. 

Εν ολίγοισ, θ βιβλιογραφικι επιςκόπθςθ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου υποδεικνφει 

διάφορεσ πικανζσ λφςεισ για τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ των διαδικαςιϊν 

αυτϊν, λαμβάνοντασ πάντα υπόψθ τα εςωτερικά –για τον φορζα που εκτελεί τθ μεταφορά- 

και τα εξωτερικά κόςτθ –για τον πολίτθ και καταναλωτι-, κακϊσ και μια ςειρά εξωτερικϊν 

παραγόντων που αφοροφν κυρίωσ ςτθ μορφολογία τθσ πόλθσ  

2.6 φνοψθ τυπολογίασ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ 

Οι τρεισ βαςικοί τομείσ τθσ μελζτθσ τθσ εφοδιαςτικισ των πόλεων, δθλαδι θ παράδοςθ και 

παραλαβι του τελευταίου μιλίου, θ αςτικι διανομι και θ αςτικι εφοδιαςτικι, παρουςιάηουν 

ςθμαντικζσ διαφορζσ όςον αφορά τα χαρακτθριςτικά των μελετϊν και ςυγκεκριμζνα οι 

ερευνθτικζσ μεκοδολογίεσ που ακολουκοφνται, θ τυπολογία δικτφου, οι τφποι μεταβλθτϊν, οι 

δείκτεσ μετριςεωσ επιδόςεων, τα κζματα ζρευνασ, ο ορίηοντασ ςχεδιαςμοφ και οι 

πρωτοβουλίεσ καινοτομίασ.  

Για παράδειγμα, οι δείκτεσ μετριςεωσ επιδόςεων για τουσ τρεισ τομείσ δεν είναι οι ίδιοι. Θ 

ζρευνα για τθν παράδοςθ και παραλαβι του τελευταίου μιλίου εςτιάηεται ςτο λειτουργικό 

κόςτοσ, τθν κερδοφορία και το χρόνο και όχι ςτθν ποιότθτα ηωισ των πολιτϊν των πόλεων, θ 

οποία δεν κα περιλαμβάνεται ςτισ αντίςτοιχεσ μελζτεσ. 
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Οι μελζτεσ αςτικισ διανομισ αναφζρονται ςε καινοτομίεσ για τον περιοριςμό των εκπομπϊν 

ρφπων ςε επίπεδο ςυςτιματοσ, ωςτόςο θ διαδικαςία λιψθσ αποφάςεων και θ ςυνεργαςία 

που απαιτοφνται ςε επίπεδο πόλθσ για τθ βελτίωςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ είναι δφςκολθ, 

θ ςυηιτθςθ αυτι δε, πραγματοποιείται ςτο επίπεδο μελζτθσ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ όπου 

τίκεται το ηιτθμα τθσ βιωςιμότθτασ με πιο ολοκλθρωμζνο τρόπο από ό,τι ςτο επίπεδο των 

ςυγκεκριμζνων εκπομπϊν ρφπων κατά τθ ςυηιτθςθ των αςτικϊν διανομϊν. 

Ζνα τελευταίο χαρακτθριςτικό των μελετϊν αφορά ςτον κφριο χριςτθσ των λφςεων που 

προτείνονται. Οι μελζτεσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου ςτοχεφουν κυρίωσ 

ςυγκεκριμζνεσ επιχειριςεισ και τθν εφοδιαςτικι τουσ αλυςίδα· οι μελζτεσ αςτικισ διανομισ 

αφοροφν ομάδεσ επιχειριςεων και αλυςίδεσ εφοδιαςμοφ, κακϊσ και τουσ διαχειριςτζσ των 

πόρων και των υποδομϊν που χρθςιμοποιοφνται ςυλλογικά, θ δε αςτικι εφοδιαςτικι 

ςτοχεφει τουσ ενδιαφερόμενουσ και τουσ υπεφκυνουσ χάραξθσ πολιτικισ ςτθν πόλθ. 

Οι βαςικοί τομείσ τθσ μελζτθσ τθσ εφοδιαςτικισ των πόλεων ςυνοψίηονται ςτον επόμενο 

πίνακα. 

Πίνακασ 2. Συπολογία Αςτικισ Εφοδιαςτικισ 

υςτατικά 
ςτοιχεία 

Παράδοςθ/Παραλαβι 
τελευταίου μιλίου 

(Last mile delivery and 
collection) 

Αςτικι Διανομι Αγακϊν 

(Urban goods distribution) 

Αςτικι Εφοδιαςτικι  

 (City logistics) 
 

Μεκοδολογίεσ 

ζρευνασ 

Μακθματικά μοντζλα 

Επιχειρθςιακι ζρευνα 

Προςομοίωςθ 

δρομολογίων  

Προςομοίωςθ μεταφορϊν  

Μοντελοποίθςθ με 

ςυςτιματα πρακτόρων 

Ζρευνα πεδίου 

Προςομοίωςθ με 

ςυςτιματα πρακτόρων 

Πολυκριτθριακι 

ανάλυςθ 

Σοπολογία 

δικτφων 

Παραδόςεισ τελευταίου 

μιλίου 

Πολυκομβικά δίκτυα 

Χϊροι φόρτωςθσ και 

εκφόρτωςθσ 

υςτιματα 

εμπορευματικϊν 

μεταφορϊν  

Σερματικοί ςτακμοί και 

κζντρα ςυλλογισ και 

Σο πλιρεσ οικοςφςτθμα 

τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ, με 

ζμφαςθ ςτισ ροζσ 

πλθροφοριϊν 
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εμπορευμάτων ομαδοποίθςθσ προϊόντων  

Πολυτροπικζσ μεταφορζσ 

 

Μεταβλθτζσ Κυρίωσ ποςοτικζσ Ποςοτικζσ και ποιοτικζσ Κυρίωσ ποιοτικζσ 

Δείκτεσ μζτρθςθσ 

απόδοςθσ 

Απόςταςθ 

Χρόνοσ 

Απόδοςθ φόρτωςθσ 

Λειτουργικά κόςτθ 

Μείωςθ κυκλοφοριακισ 

ςυμφόρθςθσ  

Μείωςθ ρφπων 

Οικονομικι απόδοςθ 

Αρικμόσ οχθμάτων ςτο 

δρόμο 

Ποιότθτα ηωισ (κατοίκων 

πόλθσ) 

Αποτελζςματα 

εφαρμογισ 

κανόνων/πολιτικϊν 

 

Ερευνθτικά 

πεδία 

Δρομολόγθςθ 

Μείωςθ απόςταςθσ 

Βελτιςτοποίθςθ 

Εναλλακτικά οχιματα 

υλλογι δεδομζνων 

Κζντρα αςτικϊν διανομϊν 

Τποδομζσ 

εμπορευματικϊν 

μεταφορϊν 

Αποτελεςματικότθτα 

δθμοςίων πολιτικϊν 

Ρφποι, περιβαλλοντικζσ 

επιπτϊςεισ 

Αλλθλεπιδράςεισ και 

ςυνζργειεσ μεταξφ 

ενδιαφερόμενων 

φορζων 

Βιωςιμότθτα 

Διαδικαςίεσ λιψθσ 

αποφάςεων  

Χριςθ γθσ  

Ορίηοντασ 

ςχεδιαςμοφ 

Λειτουργικζσ και τακτικζσ 

(μεςοπρόκεςμεσ) 

αποφάςεισ 

Μεςοπρόκεςμοσ Κυρίωσ ςτρατθγικζσ 

(μακροπρόκεςμεσ) 

αποφάςεισ 

Ενδιαφερόμενοι 

φορείσ 

Εταιρείεσ και 

εφοδιαςτικζσ αλυςίδεσ 

Ομάδεσ εταιρειϊν και οι 

εφοδιαςτικζσ τουσ 

αλυςίδεσ, διαχειριςτζσ 

πόρων και υποδομϊν 

Φορείσ λιψθσ 

αποφάςεων και 

ςχεδιαςμοφ πολιτικϊν 

Καινοτομία Αλγόρικμοι 

βελτιςτοποίθςθσ 

Μθ επανδρωμζνα 

υςτιματα υποςτιριξθσ 

λιψθσ αποφάςεων 

υςτιματα επικοινωνιϊν 

υςτιματα τιμολόγθςθσ 

αςτικϊν οδϊν και 

κακεςτϊτων 

περιοριςμοφ τθσ 
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οχιματα πρόςβαςθσ. 

Θ ζλλειψθ ςυναίνεςθσ ςχετικά με τουσ διαφορετικοφσ όρουσ που χρθςιμοποιοφνται για να 

περιγράψουν τθν αςτικι εφοδιαςτικι κα μποροφςε να αντιμετωπιςτεί οργανϊνοντασ τθ 

βιβλιογραφία εντόσ ενόσ πλαιςίου εργαςίασ (Alho et al., 2014168; Anand et al., 2014169; 

Gonzalez-Feliu και Routhier, 2012170; Janjevic και Ndiaye, 2014171; Witkowski και Kiba-Janiak, 

2012172). φμφωνα με τθ βιβλιογραφία, ιδιαίτερθ ςθμαςία για τθν ορκι κατανόθςθ τθσ 

τυπολογίασ του τομζα μελζτθσ μασ είναι το γεωγραφικό πεδίο εφαρμογισ του κακενόσ 

υποτομζα τθσ, δθλαδι τθσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου, τθσ αςτικισ διανομισ και τθσ 

αςτικισ εφοδιαςτικισ (ςχιμα 1). 
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χιμα 1. Πεδίο εφαρμογισ και εμπλεκόμενοι φορείσ ςτθν Αςτικι Εφοδιαςτικι 

Θ αςτικι εφοδιαςτικι αςχολείται ολιςτικά και ςυςτθματικά με το πλαίςιο, τουσ παράγοντεσ, 

τα πρότυπα και τισ επιχειριςεισ εντόσ τθσ δικαιοδοςίασ τθσ πόλθσ κακϊσ και με τισ ςχζςεισ 

τθσ με γειτονικζσ πόλεισ, διότι αναγνωρίηεται ότι «οι γεωγραφικζσ, οικονομικζσ, κοινωνικζσ 

και πολιτιςτικζσ ςυνκικεσ επθρεάηουν τθν αςτικι εφοδιαςτικι και τθν αντίλθψθ των 

ανκρϊπων για κρίςιμα ηθτιματα που ςχετίηονται με αυτιν» (Savelsbergh και Van Woensel, 

2016173). Θ αςτικι διανομι αφορά ςτα ςυςτιματα εφοδιαςτικισ μζχρι τθν πρϊτθ κζςθ ςτθν 

αςτικι περιοχι και εντόσ τθσ αςτικισ περιοχισ όςον αφορά το ςχεδιαςμό του δικτφου, τισ 

αποφάςεισ για τθν τοποκεςία, τα ςθμεία πρόςβαςθσ ςτισ πόλεισ και όπου υπάρχει διακζςιμθ 

αςτικι υποδομι. 

Σζλοσ, θ παράδοςθ και θ ςυλλογι του τελευταίου μιλίου αφορά ςτθ μικροδιανομι ι τθν 

παραλαβι εντόσ των ορίων τθσ πόλθσ ι τθσ αςτικισ περιοχισ. Ζνα άλλο ςθμαντικό ςτοιχείο 

τθσ βιβλιογραφίασ είναι το λειτουργικό πεδίο κάκε τομζα. Εδϊ, οι διάφοροι ςυγγραφείσ 

προςπακοφν να κατανοιςουν καλφτερα τθ βιβλιογραφία και να αποςαφθνίςουν τουσ τρεισ 

υποτομείσ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, με τθν ελπίδα να ξεκινιςουν μια ευρφτερθ ςυηιτθςθ για 
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τισ ορολογίεσ, τισ τυπολογίεσ και ζνα γενικό πλαίςιο για τισ μελζτεσ του ερευνθτικοφ αυτοφ 

πεδίου. 

Θ αςτικι εφοδιαςτικι εςτιάηεται ςτισ αλλθλεπιδράςεισ και τισ ςχζςεισ των ενδιαφερόμενων 

μερϊν ςε μακροοικονομικό επίπεδο. Ο τομζασ αυτόσ διαφζρει από τουσ άλλουσ, διότι 

αποςκοπεί ςτθ βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ ηωισ των πολιτϊν. υνικωσ, οι μεκοδολογίεσ είναι θ 

ανάλυςθ πολλαπλϊν παραγόντων, θ αξιολόγθςθ των διαδικαςιϊν λιψθσ αποφάςεων, οι 

αναλφςεισ αντίλθψθσ των πολιτϊν, θ εκτίμθςθ των κοινωνικοοικονομικϊν επιπτϊςεων ςε 

επίπεδο πόλθσ και οφτω κακεξισ. Οι ιδζεσ αυτοφ του τομζα αφοροφν κυρίωσ ςε 

μακροπρόκεςμα αποτελζςματα πολιτικισ, όπωσ θ χριςθ γθσ, θ μείωςθ των εκπομπϊν ρφπων, 

θ βιωςιμότθτα και οφτω κακεξισ. ε μακροοικονομικό επίπεδο, οι πολιτικζσ αντιμετωπίηουν 

τθν εφοδιαςτικι ςε ςυςτθμικό επίπεδο με το ενδιαφζρον και τθν ανάγκθ να ακολουκιςουν 

μια πιο ολιςτικι προςζγγιςθ για τθν αντιμετϊπιςθ των προκλιςεων. ε αντίκεςθ με τθν 

επιχειρθςιακι ζρευνα, ςτθν περίπτωςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ τα ποιοτικά μζτρα 

χρθςιμοποιοφνται ςυχνά ωσ ζχουν, λόγω τθσ δυςκολίασ να ενςωματωκοφν θ γνϊμθ και οι 

αντιλιψεισ των πολιτϊν με τισ δθμόςιεσ διαδικαςίεσ λιψθσ αποφάςεων. 

Θ αςτικι διανομι επικεντρϊνεται ςτθ μεταφορά αγακϊν από τθ ςτιγμι που το φορτίο 

ειςζρχεται ςτθν αςτικι περιοχι, ςε μεςοςκοπικό επίπεδο. Οι βαςικζσ προκλιςεισ ςχετίηονται 

με τα ςυςτιματα μεταφορϊν, τθν υποδομι τθσ εφοδιαςτικισ, τισ αποφάςεισ τοποκεςίασ, τα 

ςυςτιματα ενοποίθςθσ, τθν αποκικευςθ, τθν αλλθλεπίδραςθ μεταξφ εμπορευματικϊν 

οχθμάτων και επιβατικϊν οχθμάτων και τισ αντίςτοιχεσ υποδομζσ, τισ εξωτερικζσ επιπτϊςεισ 

και τισ επιδόςεισ τθσ πολιτικισ εμπορευματικϊν μεταφορϊν. Σο μεςοςκοπικό επίπεδο 

αναφζρεται ςτθν αλλθλεπίδραςθ του ςυςτιματοσ μεταφορϊν και εφοδιαςτικισ. Οι επιδόςεισ 

αναλφονται με ποςοτικά και ποιοτικά μζτρα. Σα παραδείγματα περιλαμβάνουν τρόπουσ 

μεταφοράσ, τοποκεςίεσ εγκατάςταςθσ και τισ οικονομικζσ, κοινωνικζσ και περιβαλλοντικζσ 

επιδόςεισ. Σα πλζον κοινά εργαλεία ζρευνασ ςε αυτό το επίπεδο που απαντϊνται ςτθ 

βιβλιογραφία είναι θ ποςοτικι ανάλυςθ, οι μελζτεσ περιπτϊςεων, οι μελζτεσ ςχεδιαςμοφ 

δικτφου και καινοτόμων λφςεων για τθν αςτικι διανομι. 

Θ εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου επικεντρϊνεται ςτισ διαδικαςίεσ διανομισ ςε μίκρο-

επίπεδο. Καλφπτει το τελευταίο ςκζλοσ τθσ μεταφοράσ ςτθν αλυςίδα εφοδιαςμοφ κατά το 

οποίο τα οχιματα πρζπει να παραδϊςουν το προϊόν ςτο τελικό ςθμείο αποκικευςισ του, 
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χωρίσ όμωσ να περιλαμβάνεται θ το ςφνολο τθσ οδικισ διαδρομισ κατά τθ μεταφορά. Σα 

κφρια χαρακτθριςτικά είναι τα προβλιματα δρομολόγθςθσ πολλαπλισ παράδοςθσ ι 

πολλαπλισ παραλαβισ και θ προςβαςιμότθτα ςε ςυγκεκριμζνεσ αςτικζσ περιοχζσ που δεν 

διακζτουν ςχετικι υποδομι εφοδιαςτικισ (π.χ. κζντρο πόλθσ και πυκνοκατοικθμζνεσ 

περιοχζσ). Σο μίκρο-επίπεδο ζρευνασ επικεντρϊνεται ςτον υπολογιςμό τθσ αποδοτικότθτασ ςε 

μικρζσ γεωγραφικζσ τοποκεςίεσ μζςω, για παράδειγμα, τθσ απόςταςθσ, του χρόνου, του 

κόςτουσ ι του αρικμοφ των οχθμάτων. Θ περιβαλλοντικι απόδοςθ ςε αυτό το επίπεδο 

ζρευνασ ζρχεται ςυνικωσ ςε δεφτερθ μοίρα, μετά το βαςικό ςτόχο που είναι θ 

βελτιςτοποίθςθ τθσ εφοδιαςτικισ. Αν και ο βαςικόσ ςτόχοσ είναι θ οικονομικι απόδοςθ, το 

εξωτερικό κόςτοσ αναμζνεται να μειωκεί ι τουλάχιςτον να μθν επιδεινωκεί. Οι πιο κοινζσ 

προςεγγίςεισ είναι τα μακθματικά μοντζλα, οι προςομοιϊςεισ και τα μοντζλα υπολογιςμοφ 

κόςτουσ. 

2.7 Βιωςιμότθτα και ΑΕΜ 

Ο ορκόσ ςχεδιαςμόσ και θ αποδοτικι λειτουργία των ΑΕΜ είναι βαςικι προχπόκεςθ για μια 

πόλθ που επικυμεί να προςφζρει ζνα ποιοτικό και βιϊςιμο τρόπο ηωισ ςτουσ κατοίκουσ, τουσ 

επιςκζπτεσ και τισ επιχειριςεισ τθσ. Πιο ςυγκεκριμζνα, οι αποδοτικζσ εμπορευματικζσ 

μεταφορζσ κεωροφνται ωσ ανταγωνιςτικό πλεονζκτθμα για τισ περιοχζσ, όπου το ςυνολικό 

κόςτοσ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ και θ διακίνθςθ ζχουν άμεςθ ςχζςθ με τθν ςυνολικι 

οικονομία και τθν απόδοςθ (Anderson et al., 2005174). 

φμφωνα με τουσ Allen et al. (2007)175 οι ΑΕΜ επθρεάηουν ςθμαντικά τθν περιβαλλοντικι, 

κοινωνικι, και οικονομικι βιωςιμότθτα μιασ πόλθσ. Θ αυξανόμενθ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ 

οδθγεί ςτθν ανεπάρκεια και τθν απϊλεια πόρων, θ οποία ζχει ωσ αποτζλεςμα ςτθν 

οικονομικι ηθμία των επιχειριςεων και των τοπικϊν αρχϊν. Είναι ςαφισ ο κίνδυνοσ προσ το 

περιβάλλον λόγω των αυξανόμενων εκπομπϊν CO2 και τθσ χριςθσ των μθ ανανεϊςιμων 

ορυκτϊν καυςίμων (λιγνίτθσ). Σζλοσ, ζχει επιπτϊςεισ ςτουσ κατοίκουσ των πόλεων με τθν 

ζκκεςθ τουσ ςε αυξθμζνθ ατμοςφαιρικι ρφπανςθ, ςε αυξανόμενα επίπεδα κορφβου, και ςε 

μεγαλφτερο κίνδυνο τροχαίων ατυχθμάτων. Σα ςθμαντικότερα προβλιματα περιβαλλοντικισ 

μόλυνςθσ που προκαλοφνται από τισ ΑΕΜ ςε τοπικό επίπεδο είναι θ ατμοςφαιρικι ρφπανςθ, 
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ο κόρυβοσ, οι οςμζσ, οι κραδαςμοί, και θ παρεμπόδιςθ τθσ ομαλισ κυκλοφορίασ (ΟΟΑ 

2003176).   

Θ μεταφορά εμπορευμάτων ςτισ αςτικζσ περιοχζσ υπολογίηονται ςτο 20-30% τθσ ςυνολικισ 

οδικισ κυκλοφορίασ ςε μια πόλθ και ςτο 16-50% των εκπομπϊν CO2. Αυτά τα προβλιματα 

είναι, ςφμφωνα με Lindholm και Behrends (2012)177, κοινά για όλεσ τισ ευρωπαϊκζσ πόλεισ, 

ανεξάρτθτα από τισ γεωγραφικζσ, πολιτιςτικζσ και ιςτορικζσ διαφορζσ.  

Οι ΑΕΜ είναι μια εκ των βαςικότερων δραςτθριοτιτων ςτισ αςτικζσ περιοχζσ, οι οποίεσ και 

διατθροφν μια πόλθ βιϊςιμθ. Δεν είναι δυνατό για τα ξενοδοχεία, τα καταςτιματα, τα cafés, 

τα εςτιατόρια, κ.λπ. να παράγουν προϊόν και κζρδοσ εάν δεν είναι ςε κζςθ να παραλάβουν τα 

αγακά και τισ προμικειεσ τουσ, απαραίτθτα για τθ λειτουργία και τθν εμπορικι τουσ 

δραςτθριότθτα. Οι αβίαςτεσ μετακινιςεισ των οχθμάτων μζςα και ζξω από τα αςτικά κζντρα 

είναι μια απαραίτθτθ ανάγκθ ϊςτε μια πόλθ να μπορεί να είναι κοινωνικά και οικονομικά 

ανεξάρτθτθ και βιϊςιμθ. 

Θ μεταφορά φορτίων δεν πραγματοποιείται -ωσ λειτουργικι απόφαςθ μιασ επιχείρθςθσ- 

παρά μόνο αν είναι απολφτωσ αναγκαίο για τθν ορκι λειτουργία αυτισ, κακϊσ και τθσ 

εφοδιαςτικισ αλυςίδασ ςτθν οποία ςυμμετζχει, επομζνωσ είναι αδφνατον να μειωκεί 

ςθμαντικά ο αρικμόσ διανομϊν που πραγματοποιοφνται υπό ζνα υφιςτάμενο δίκτυο 

επιχειριςεων ςτον αςτικό ιςτό. Αντίκετα, οι δραςτθριότθτεσ αυτζσ κα μποροφςαν να γίνουν 

αποδοτικότερεσ και φιλικότερεσ προσ το περιβάλλον (Lindholm 2010178). 

Θ αυξθμζνθ λειτουργικι απόδοςθ και οι μειωμζνεσ επιπτϊςεισ προσ το περιβάλλον όςον 

αφορά ςτισ ΑΕΜ ςυχνά ςυνδζονται ζντονα- επομζνωσ είναι ςθμαντικό να βρεκοφν οι λφςεισ 

που είναι κατάλλθλεσ για το κακζνα ξεχωριςτά αςτικό κζντρο (Anderson et al. 2005179). Ο 

Lindholm (2012)180 ζχει προςδιορίςει πζντε κατθγορίεσ για τθν ταξινόμθςθ των βιϊςιμων 

μζτρων για τισ ΑΕΜ: 1. Περιοριςμοί, 2. Ενοποίθςθ, 3. Τποδομζσ, 4. Βελτίωςθ οχθμάτων και 5. 

Ευφυείσ τεχνολογικζσ λφςεισ.  
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Ο Quak (2012)181 διακρίνει τρεισ είναι λφςεισ για βελτίωςθ τθσ απόδοςθσ των ΑΕΜ: 1. 

Καινοτομία ςτισ λειτουργίεσ Logistics, 2. Σεχνολογικζσ βελτιϊςεισ και 3. Πολιτικά μζτρα.  

Θ καινοτομία ςτισ λειτουργίεσ Logistics αναφζρεται ςτισ πρωτοβουλίεσ που μποροφν να 

αναλάβουν οι μεταφορείσ ϊςτε να βελτιςτοποιιςουν τισ δραςτθριότθτεσ και τισ διαδικαςίεσ 

που ακολουκοφν. Θ ςυνεργαςία μεταξφ διάφορων φορζων με ι χωρίσ ζνα κεντρικό ςθμείο 

ενοποίθςθσ φορτίου είναι ζνα παράδειγμα τζτοιου είδουσ καινοτομίασ. Οι τεχνολογικζσ 

βελτιϊςεισ αφοροφν ςτισ επενδφςεισ ανάπτυξθσ και αναβάκμιςθσ των μθχανϊν και των 

οχθμάτων. Ζνα παράδειγμα τθσ τεχνολογικισ βελτίωςθσ είναι θ μετατροπι των μθχανϊν από 

κατανάλωςθ ορυκτϊν καυςίμων ςε κατανάλωςθ βιοαερίου. Σο βιοαζριο, παράγεται από τθν 

αναερόβια χϊνευςθ κτθνοτροφικϊν κυρίωσ αποβλιτων (λφματα από χοιροςτάςια, 

βουςτάςια), αγροτοβιομθχανικϊν αποβλιτων και λυμάτων, κακϊσ και από αςτικά οργανικά 

απορρίμματα. Αποτελείται από 65% μεκάνιο και 35% διοξείδιο του άνκρακα και μπορεί να 

αξιοποιθκεί ενεργειακά, μζςω τθσ τροφοδοςίασ του ςε μθχανζσ εςωτερικισ καφςθσ, ςε 

καυςτιρεσ αερίου ι ςε αεροςτρόβιλο για τθν παραγωγι θλεκτρικισ ενζργειασ και 

κερμότθτασ. Σο βιοαζριο, με τθν κατάλλθλθ επεξεργαςία και αναβάκμιςθ, μπορεί να 

χρθςιμοποιθκεί και ωσ καφςιμο μεταφορϊν, με ιδιαίτερα ανταγωνιςτικι τιμι. τθ ουθδία 

ιδθ αρκετά οχιματα κινοφνται με μεκάνιο και λειτουργοφν ςτακμοί διανομισ βιοαερίου 

(Quak 2012182). 

Σζλοσ, ςτθν ίδια ζρευνα τονίηεται τθ ςθμαςία του ςυνδυαςμοφ αυτϊν των τριϊν 

κατευκφνςεων προκειμζνου να επιτευχκεί μια γενικι ςτρατθγικι. Θ ανάπτυξθ τζτοιων 

ςτρατθγικϊν απαιτεί τθ δράςθ και τθ ςυνεργαςία μεταξφ των δθμόςιων και ιδιωτικϊν 

φορζων.  

φμφωνα με τθν επιςκόπθςθ τθσ βιβλιογραφίασ, αρκετι ζρευνα ζχει πραγματοποιθκεί 

ςχετικά με το πωσ οι ΑΕΜ μποροφν να γίνουν φιλικότερεσ προσ το περιβάλλον, κακϊσ επίςθσ 

και πωσ μποροφν να γίνουν γρθγορότερεσ και οικονομικά αποδοτικότερεσ. Επιπλζον, θ 

βιβλιογραφικι επιςκόπθςθ αναφζρεται ςτθ ςθμαςία τθσ ςυνεργαςίασ και τθσ επικοινωνίασ 

μεταξφ των ιδιωτικϊν και δθμόςιων φορζων ςτον προγραμματιςμό των μεταφορϊν. Οι 
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Marcucci et al. (2015)183, Lindholm και Behrends (2012)184, Lindholm (2010)185 και Ballantyne et 

al. (2013)186 ςυμφωνοφν ςτο ότι για να βελτιϊςουν τθ ςθμερινι ςφνκετθ κατάςταςθ των ΑΕΜ, 

όλοι οι φορείσ κα πρζπει να αςχολθκοφν με τον προγραμματιςμό και τθν ανάπτυξι τουσ, και 

να εφαρμόςουν κοινι ςυναινζςει τα πικανά μζτρα και τισ πρωτοβουλίεσ. 

2.8 Δείκτεσ βιωςιμότθτασ 

φμφωνα με τθν Ε.Ε., οποιαδιποτε πρωτοβουλία αναπτυξιακισ πολιτικισ, είτε αυτι αφορά 

τοπικι είτε περιφερειακι / εκνικι ςτόχευςθ, κα πρζπει να χαρακτθρίηεται και να ορίηει ωσ 

βαςικοφσ ςτόχουσ τθν οικονομικι, περιβαλλοντικι και κοινωνικι βιωςιμότθτα (Ευρωπαϊκι 

Επιτροπι, 2001187). ε αντίκεςθ με τισ απαιτιςεισ αυτζσ, θ ραγδαία αφξθςθ των απαιτιςεων 

ςε ΑΕΜ ςτισ αςτικζσ περιοχζσ ζχει αρνθτικζσ επιπτϊςεισ ςτθ βιωςιμότθτα, κακϊσ ςυμβάλλει 

ςτθ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, τθν ατμοςφαιρικι ρφπανςθ, τον κόρυβο (περιβαλλοντικζσ 

επιπτϊςεισ) κακϊσ και ςτθν αφξθςθ του κόςτουσ μεταφοράσ με αποτζλεςμα τθν αφξθςθ των 

τιμϊν των προϊόντων ςτισ αγορζσ (οικονομικζσ επιπτϊςεισ). Επιπλζον, ζνασ ςυνδυαςμόσ 

διαφορετικϊν τφπων οχθμάτων ςτουσ οδικοφσ άξονεσ αυξάνει τον κίνδυνο των ατυχθμάτων 

(κοινωνικζσ επιπτϊςεισ). 

Οι μεταφορζσ παίηουν ςθμαντικό ρόλο ςτθ βιϊςιμθ ανάπτυξθ, βοθκϊντασ ςτθν δθμιουργία 

κοινοτιτων χωρίσ αποκλειςμοφσ, βελτιϊνοντασ τθν πρόςβαςθ ςτισ βαςικζσ υπθρεςίεσ και 

ςυμβάλλοντασ ςτθν προςταςία του περιβάλλοντοσ. το αςτικό περιβάλλον, θ βιϊςιμθ 

ανάπτυξθ και οι μεταφορζσ είναι τα «κλειδιά» μεγάλθσ ςθμαςίασ. Ο αςτικόσ ςχεδιαςμόσ κα 

πρζπει να λαμβάνει υπόψθ τισ ανάγκεσ των κατοίκων ςε χϊρουσ κατοικίασ, εργαςία, υγεία, 

εκπαίδευςθ άλλα και των δθμόςιων μζςων μεταφοράσ ςε ζνα πλαίςιο ςυνφπαρξθσ, 

διαςφαλίηοντασ ζτςι τθν πρόςβαςθ ςε διάφορεσ υπθρεςίεσ όπωσ είναι οι αγορζσ αγακϊν και 

τα κζντρα ψυχαγωγίασ. Όπωσ επιβεβαιϊνεται από τθν επιςκόπθςθ τθσ βιβλιογραφίασ, θ 

βιϊςιμθ αςτικι μεταφορά εμπορευμάτων κα μποροφςε να οριςτεί ωσ ζνα ςφςτθμα που 

εκπλθρϊνει όλουσ τουσ ακόλουκουσ ςτόχουσ (Behrends et al., 2008188): 
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 Σθν εξαςφάλιςθ πρόςβαςθσ ςε όλεσ τισ κατθγορίεσ μεταφοράσ εμπορευμάτων.  

 Σθν μείωςθ τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ, των εκπομπϊν αερίων του κερμοκθπίου, 

των απόβλθτων και το κόρυβο ςε τζτοια επίπεδα που να μθν υπάρχουν αρνθτικζσ 

επιπτϊςεισ για τθν υγεία των πολιτϊν ι για το περιβάλλον (κοινωνικι και 

περιβαλλοντικι βιωςιμότθτα)  

 Σθν βελτίωςθ αποδοτικότθτασ όςον αφορά ςτθ κατανάλωςθ πόρων και ενζργειασ- και 

ςτθ μείωςθ του κόςτουσ μεταφοράσ των αγακϊν λαμβάνοντασ υπόψθ τισ εξωτερικζσ 

δαπάνεσ (οικονομικι βιωςιμότθτα) και  

 Σθν ςυμβολι ςτθν βελτίωςθ τθσ ελκυςτικότθτασ και τθσ ποιότθτασ του αςτικοφ 

περιβάλλοντοσ, μειϊνοντασ τα ατυχιματα και ελαχιςτοποιϊντασ τθ χριςθ του εδάφουσ, 

χωρίσ να παρεμποδίηεται θ κινθτικότθτα των κατοίκων. 

Βάςει αποτελεςμάτων αξιολόγθςθσ ςυςτθμάτων ΑΕΜ που απαντϊνται ςτθ βιβλιογραφία, 

προτείνονται κάποιοι δείκτεσ προκειμζνου να υποςτθριχκεί το ζργο του οριςμοφ τθσ 

ςχεδίαςθσ ςυςτθμάτων αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν, μζςα ςτο ευρφτερο πλαίςιο 

ςχεδιαςμοφ αςτικϊν μεταφορϊν, ςτο οποίο επιχειρείται θ ιςορροπθμζνθ ανάπτυξθ 

ςυςτθμάτων μεταφοράσ εμπορευμάτων θ επιβατϊν, με ςτόχο τθν άριςτθ χριςθ των μζςων 

μεταφοράσ είτε για τον πρϊτο είτε για τον δεφτερο ςκοπό.  

Επιπλζον, θ βιϊςιμθ μεταφορά είναι δφςκολο να μετρθκεί ευκζωσ οπότε και διάφοροι 

δείκτεσ απόδοςθσ χρθςιμοποιικθκαν για τθν αξιολόγθςθ. Μερικοί από αυτοφσ είναι αρκετά 

περιοριςτικοί, εςτιάηοντασ αποκλειςτικά ςε ςυγκεκριμζνεσ επιδράςεισ, όπωσ οι εκπομπζσ 

ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ, ενϊ κάποιεσ άλλεσ προςπάκειεσ ανζδειξαν μια ευρεία ςειρά 

οικονομικϊν, κοινωνικϊν και περιβαλλοντικϊν ςτόχων. Κάποιοι ςυγγραφείσ επίςθσ ζχουν 

προτείνει δείκτεσ προκειμζνου να αξιολογθκεί θ ςθμαςία που δίνεται ςτισ αςτικζσ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ από τισ τοπικζσ αρχζσ (Betanzo και Romero, 2010189), και ωσ προσ 

τθν εφαρμογι καινοτομιϊν ςτθ διαχείριςθ των logistics των πόλεων (Patier και Browne, 

2010190). 
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Θ βιϊςιμθ ανάπτυξθ χαρακτθρίηεται από τον κακοριςμό τθσ οικονομικισ, περιβαλλοντικισ και 

κοινωνικισ βιωςιμότθτασ. Αν και πολλοί δείκτεσ μποροφν να εντοπιςτοφν ςτθ βιβλιογραφία, 

ζχοντασ διαφορετικοφσ προςανατολιςμοφσ και οδθγϊντασ ςε διαφορετικά αποτελζςματα, με 

ζναν ςυμπαγι τρόπο, είναι δυνατό να κεωρθκεί ότι θ οικονομικι και κοινωνικι βιωςιμότθτα 

μπορεί να αντιμετωπιςτεί, ςε ζνα πρϊτο επίπεδο, ςτα πλαίςια τθσ αποδοτικότθτασ και 

αςφάλειασ, και θ περιβαλλοντικι βιωςιμότθτα ςτα πλαίςια τθσ μείωςθσ τθσ ατμοςφαιρικισ 

ρφπανςθσ. Αναφερόμενοι ςτα μζτρα που λαμβάνονται για τον κάκε τομζα κακορίηεται ζνα 

ςφνολο ποςοτικϊν και ποιοτικϊν μεταβλθτϊν (δείκτεσ επιπτϊςεων) που αντιπροςωπεφουν 

τισ επιδράςεισ και τθν εκτίμθςθ των παραλλαγϊν τουσ που περιλαμβάνονται ςε κάκε ςενάριο: 

 θ οικονομικι βιωςιμότθτα μπορεί να εξεταςτεί με βάςθ τα παρακάτω: 

o κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ (π.χ. επιπλζον χρόνοσ ωσ προσ τθν εκτζλεςθ των 

δρομολογίων, μείωςθ του χρόνου που ξοδεφεται για τθ μετακίνθςθ, επιβαλλόμενο 

όριο ταχφτθτασ),  

o απόςταςθ προοριςμοφ,  

o χρόνοσ παράδοςθσ,  

o κόςτοσ υποδομϊν (δομζσ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ των εταιρειϊν, κζςθ και 

ζκταςθ αποκθκευτικϊν χϊρων, καλυτζρευςθ υποδομϊν μεταφορϊν όπωσ 

λιμάνια, αερολιμζνεσ και ςιδθροδρομικά κζντρα) 

 θ κοινωνικι βιωςιμότθτα μπορεί να εξεταςτεί με βάςθ τα παρακάτω: 

o μείωςθ των παρεμβάςεων μεταξφ τμθμάτων τθσ αςτικισ κινθτικότθτασ (π.χ. 

αυτοκίνθτο, φορτθγό, πεηόσ),  

o μείωςθ των οχθμάτων (όριο μεγζκουσ και βάρουσ φορτθγϊν οχθμάτων)  

o μείωςθ των τροχαίων ατυχθμάτων,  

o βιωςιμότθτα των πόλεων 

 θ περιβαλλοντικι βιωςιμότθτα μπορεί να εξεταςτεί με βάςθ τα παρακάτω: 

o μείωςθ των ρφπων,  
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o μείωςθ του κορφβου,  

o απϊλεια βιότοπων. 

2.9 Μζτρα υποςτιριξθσ και ανάδειξθσ των ΑΕΜ 

Ο Roche-Cerasi (2012)191 ςυνζταξε μια περιεκτικι ζκκεςθ προόδου ςτθν οποία απαρικμεί τα 

ςθμαντικότερα μζτρα που ζχουν εφαρμοςτεί ςτθν Ευρϊπθ για τθν ανάδειξθ και υποςτιριξθ 

των ΑΕΜ και προςδιόριςε τισ πρωτοβουλίεσ που πάρκθκαν με ςτόχο να μειωκοφν οι 

αρνθτικζσ περιβαλλοντικζσ επιδράςεισ που ζχουν οι λειτουργίεσ μεταφοράσ εμπορευμάτων 

ςτα κζντρα των πόλεων. Με βάςθ τθ βιβλιογραφικι επιςκόπθςθ των Lindholm (2012)192 και 

Quak (2012)193, αυτζσ οι πρωτοβουλίεσ μποροφν να ταξινομθκοφν ςε τζςςερισ ομάδεσ: τα 

μζτρα περιοριςμοφ, τα μζτρα ομαδοποίθςθσ, τα μζτρα ςυνεργαςίασ και τα ευφυι ςυςτιματα 

μεταφορϊν. 

2.10 Μζτρα περιοριςμοφ 

Οι περιοριςμοί πρόςβαςθσ είναι ζνα μζτρο που οι τοπικζσ αρχζσ χρθςιμοποιοφν για να 

ρυκμίςουν τθν κυκλοφορία μεταφοράσ εμπορικοφ φορτίου και να μετριάςουν αντίκτυπό τουσ 

ςτθν ποιότθτα ατμόςφαιρασ και τα επίπεδα κορφβου. ε ζκκεςθ που ςυντάχκθκε από τθν 

MDS Transmodal Limited (2012)194 για τθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι, διαχωρίηονται τα μζτρα 

περιοριςμοφ βάςει τριϊν παραγόντων, ςε μζτρα που βαςίηονται κυρίωσ ςτον όγκο, ςτο βάροσ, 

και ςτουσ παραγόμενουσ ρφπουσ. Οι χρόνο-εξαρτϊμενοι περιοριςμοί (πχ παράκυρα 

παράδοςθσ) εφαρμόηονται ςυχνά ςε αςτικζσ περιοχζσ με ςτόχο τθν αρμονικι ςυνφπαρξθ 

μεταξφ πεηϊν και οχθμάτων φορτίου που ξεφορτϊνουν τα αγακά. Οι περιοριςμοί όγκου ι 

βάρουσ ςτοχεφουν να περιορίςουν τθν πρόςβαςθ μεταφορικϊν μζςων άνω ςυγκεκριμζνου 

όγκου ι βάρουσ με ςκοπό να προςτατευτοφν οι οδικζσ υποδομζσ ι να προςτατευκεί το 

περιβάλλον από τθ φυςικι φκορά. Οι χαμθλζσ ηϊνεσ εκπομπισ αερίων ςκοπεφουν ςτθ 

μείωςθ αιωροφμενων ςωματιδίων και οξειδίων αηϊτου (NO) ςε ςθμαντικζσ αςτικζσ περιοχζσ, 
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όπου αυτζσ οι εκπομπζσ είναι γνωςτζσ για να αςκοφν ςθμαντικι επίδραςθ ςτθν υγεία των 

κατοίκων. 

Οι ηϊνεσ χαμθλϊν εκπομπϊν (ΗΧΕ) είναι περιοχζσ όπου τα πιο ρυπογόνα οχιματα είναι 

ρυκμιςμζνα. υνικωσ αυτό ςθμαίνει ότι τα οχιματα με τισ υψθλότερεσ εκπομπζσ δεν 

μποροφν να ειςζρκουν ςε μια περιοχι. ε μερικζσ χαμθλζσ ηϊνεσ εκπομπισ τα πιο ρυπογόνα 

οχιματα κα πρζπει να πλθρϊςουν πρόςτιμα για να ειςζλκουν. Σο μζτρο εφαρμόηεται ιδθ ςε 

Αυςτρία, Σςεχία, Δανία, Γαλλία, Γερμανία, Ουγγαρία, Νορβθγία, Λταλία, Ολλανδία, 

Πορτογαλία, ουθδία και Θν. Βαςίλειο. Όλεσ οι ΗΧΕ εφαρμόηουν το μζτρο ςτα βαρζα οχιματα 

(με μεικτό βάροσ άνω των 3,5 τόννων) και ςτα λεωφορεία με μεικτό βάροσ άνω των 5 τόννων. 

Μερικζσ το εφαρμόηουν και ςε ελαφρά οχιματα, ακόμθ και ςε επιβατθγά και δίκυκλα. (Urban 

Access Regulation In Europe) 

Θ μετατόπιςθ των παραδόςεων από τισ πρωινζσ ϊρεσ ςτισ απογευματινζσ και βραδινζσ ϊρεσ, 

είναι ζνα είδοσ μζτρου που μπορεί να μειϊςει τον αρικμό οχθμάτων ςτισ αςτικζσ περιοχζσ 

κατά τθ διάρκεια των ωρϊν αιχμισ και να μειϊςει τθ παρεμβολι των οχθμάτων φορτίου με τα 

επιβατικά οχιματα. Μια τζτοια πρωτοβουλία μπορεί να μειϊςει τισ εκπομπζσ αερίων του 

κερμοκθπίου λόγω τθσ μείωςθσ των εμπορικϊν οχθμάτων τα οποία εκ των πραγμάτων κα 

κακυςτεροφν λόγω αναηιτθςθσ διακζςιμου χϊρου ςτάκμευςθσ, εάν πραγματοποιοφν τισ 

κινιςεισ τουσ ςε ϊρεσ αιχμισ. Οι τοπικζσ αρχζσ εντοφτοισ, δεν μποροφν να εφαρμόςουν ζνα 

τζτοιο μζτρο χωρίσ τθν ςυνεργαςία και τθ ςυναίνεςθ των επιχειρθματικϊν και των 

μεταφορζων, οι οποίοι ορίηουν τουσ χρόνουσ παράδοςθσ και ωσ εκ τοφτου οι απόψεισ τουσ κα 

πρζπει να λαμβάνονται υπόψθ κατά τθ διάρκεια τθσ διαδικαςίασ ςχεδιαςμοφ από πλευράσ 

τοπικϊν αρχϊν  (Holguín-Veras et al. 2014195).  

2.11 Μζτρα ομαδοποίθςθσ 

φμφωνα με τουσ Huschebeck και Allen (2006, p. 6)196 θ καλφτερθ παρακολοφκθςθ και 

διαχείριςθ των αςτικϊν ροϊν φορτίου μπορεί να επιτευχκεί με τθ δθμιουργία Κζντρων 

Ομαδοποίθςθσ Αςτικοφ Φορτίου, τα οποία μποροφν να περιγραφοφν ωσ οι εγκαταςτάςεισ 

που δθμιουργοφνται για τθν διευκόλυνςθ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ του τελευταίου μιλίου 
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(last mile logistics) και κα πρζπει να βρίςκονται εντόσ ακτίνασ τζτοιασ που να εξυπθρετεί τον 

αςτικό ιςτό, μια ολόκλθρθ πόλθ ι ζνα ςυγκεκριμζνο ςθμείο (π.χ. εμπορικό κζντρο) του 

αςτικοφ ιςτοφ. Από το Κζντρο Ομαδοποίθςθσ οι παραδόςεισ που αφοροφν ςυγκεκριμζνεσ 

περιοχζσ ι επιχειριςεισ κα μποροφν να ςυγκεντρϊνονται και να πραγματοποιοφνται 

ομαδοποιθμζνεσ παραδόςεισ, μειϊνοντασ ζτςι τον αρικμό τον οχθμάτων που κα χρειάηονταν 

εάν θ κάκε παράδοςθ πραγματοποιοφνταν ξεχωριςτά (μζςω π.χ. εφοδιαςτικϊν αλυςίδων ι 

κζντρων διανομισ που κα εξυπθρετοφςαν αποκλειςτικά τισ ανάγκεσ μιασ ςυγκεκριμζνθσ 

επιχείρθςθσ). Σα Κζντρα Ομαδοποίθςθσ, πζραν τθσ αποςυμφόρθςθσ του αςτικοφ ιςτοφ, 

μποροφν να προςφζρουν μια ευρεία γκάμα υπθρεςιϊν προςτικζμενθσ αξίασ, λειτουργϊντασ 

ωσ ζνα ολοκλθρωμζνο κζντρο παροχισ υπθρεςιϊν logistics (Third Party Logistics Centre).  

Ο βαςικόσ ςκοπόσ που εξυπθρετοφν τα Κζντρα Ομαδοποίθςθσ, αυτόσ τθσ αποφυγισ τθσ 

ανάγκθσ μεγάλου αρικμοφ οχθμάτων να παραδίδουν μζροσ του (μθ-ομαδοποιθμζνου) 

φορτίου ςτον αςτικό ιςτό, μπορεί να επιτευχκεί με τθ δθμιουργία εγκαταςτάςεων όπου οι 

παραδόςεισ (πχ ςε καταςτιματα λιανικισ, γραφεία, κατοικίεσ ι καταςκευαςτικζσ εταιρείεσ) 

μποροφν να ομαδοποιθκοφν ςε ενιαίεσ παραδόςεισ με κατάλλθλα οχιματα επιτυγχάνοντασ 

ζτςι τθ μζγιςτθ αξιοποίθςθ τθσ χωρθτικότθτασ αυτϊν. Οι μεταφορικζσ εταιρίεσ που ζχουν 

προγραμματιςμζνεσ παραδόςεισ για τισ αςτικζσ περιοχζσ εξοικονομοφν χρόνο και κόςτοσ 

αποφεφγοντασ ςθμεία με κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ. Σο προςωπικό των Κζντρων 

Ομαδοποίθςθσ ταξινομεί και ςυγκεντρϊνει τα φορτία από διάφορεσ επιχειριςεισ και τα 

παραδίδει, χρθςιμοποιϊντασ οχιματα φιλικά προσ το περιβάλλον, ακολουκϊντασ το 

ςυμφωνθκζν ςχζδιο παράδοςθσ.  

Ο Blom (2009)197 πραγματοποίθςε ζρευνα ςε ζνα Κζντρο Ομαδοποίθςθσ Αςτικοφ Φορτίου 

ςτθν Ολλανδία (Binnenstadservice.nl) όπου και διαπίςτωςε ότι το Κζντρο απζφερε κετικά 

αποτελζςματα για όλουσ τουσ εμπλεκόμενουσ φορείσ υπό τθν μορφι μειωμζνων 

λειτουργικϊν εξόδων, τθν μείωςθ των εκπομπϊν ρφπων, οι δε καταναλωτζσ απολάμβαναν 

περιςςότερο τισ επιςκζψεισ τουσ ςτα αςτικά εμπορικά κζντρα κακϊσ θ κίνθςθ ςτο δρόμο ιταν 

μειωμζνθ, όπωσ και ο κόρυβοσ. ε αντίςτοιχθ περίπτωςθ ςτο Μπρίςτολ, θ Daniela et al. 

(2014)198 ςτθν ζρευνά τθσ κατζλθξε ςτο ςυμπζραςμα ότι οι χριςτεσ αυτοφ του κζντρου 
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μείωςαν το πλικοσ των παραδόςεϊν τουσ κατά 74 τοισ εκατό. Επιπλζον, ωσ ςυνζπεια των 

ομαδοποιθμζνων παραδόςεων, το διοξείδιο του άνκρακα (CO2), το μονοξείδιο άνκρακα (CO), 

τo οξείδιο αηϊτου (NOX), οι υδρογονάνκρακεσ (HC), τα ςωματίδια (PM), το μεκάνιο (CH4), και 

το νιτρϊδεσ οξείδιο (Ν2Ο) μειϊκθκαν. Από τθν άλλθν, οι Van Rooijen και Quak (2010)199 

υποςτθρίηουν ότι προςπάκειεσ δθμιουργίασ Κζντρων Ομαδοποίθςθσ Αςτικοφ Φορτίου ςτο 

παρελκόν ζχουν παρουςιάςει ελάχιςτα αποτελζςματα. Για παράδειγμα, τα Κζντρα 

Ομαδοποίθςθσ που δθμιουργικθκαν ςτθ La Rochelle ςτθ Γαλλία και ςτο Leiden ςτθν 

Ολλανδία, ζκλειςαν λόγω ότι δεν μπόρεςαν να επιτφχουν τουσ επικυμθτοφσ ςτόχουσ. 

Οι Olsson και Woxenius (2014)200 υποςτθρίηουν ότι θ ετερογζνεια και οι διαφορετικζσ 

προτεραιότθτεσ αλλά και οι ςυχνζσ αντιδραςτικζσ ςυμπεριφορζσ των εμπλεκόμενων φορζων, 

κακιςτά δφςκολο να καταςτεί οικονομικά και οικολογικά βιϊςιμο ζνα τζτοιο κζντρο. Για 

παράδειγμα, ο Taniguchi (2014)201 επιςθμαίνει ότι υπάρχουν διαφορετικζσ προτεραιότθτεσ 

και ςτόχοι μεταξφ του δθμόςιου και ιδιωτικοφ τομζα. Βαςικι διαφορά όςον αφορά τον 

προγραμματιςμό μεταξφ δθμοςίου και ιδιωτικοφ τομζα είναι ότι ο δθμόςιοσ τομζασ 

προγραμματίηει ςε βάκοσ 10 – 20 ετϊν ενϊ ςτον ιδιωτικό για τουσ επόμενουσ 3-6 μινεσ. Παρά 

τισ αντιρριςεισ τουσ όςον αφορά τισ πικανότθτεσ επιτυχίασ των Κζντρων Ομαδοποίθςθσ, οι 

παραπάνω ερευνθτζσ κεωροφν επιτακτικι ανάγκθ τθ δθμιουργία και τθν ανάπτυξθ κοινοφ 

επιχειρθςιακοφ μοντζλου που κα προωκεί τθ ςυνεργαςία μεταξφ δθμόςιου και ιδιωτικοφ 

τομζα ςτισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ.  

Ο Roche-Cerasi (2012)202 αναφζρεται ςτθ μελζτθ του ςε ζνα ςχζδιο διανομισ αςτικοφ 

φορτίου, το οποίο ονομάηεται «χζδιο Παράδοςθσ και Εξυπθρζτθςθσ» (Delivery and Servicing 

Plan-DSP) και ςτοχεφει ςτθν καλφτερθ οργάνωςθ τθσ διανομισ φορτίων ςτισ αςτικζσ περιοχζσ. 

Οι Leonardi et al. (2014)203 αναφζρουν ότι ο ςκοπόσ των χεδίων Παράδοςθσ και 

Εξυπθρζτθςθσ είναι να μειϊςουν τθ ςυμφόρθςθ ςτισ κορεςμζνεσ κυκλοφοριακά περιοχζσ και 

τουσ κεντρικοφσ δρόμουσ, κακϊσ και θ καλφτερθ διαχείριςθ όλων των τφπων μετακινιςεων 

εμπορευματικϊν οχθμάτων, προσ και από τα ςθμεία παράδοςθσ/παραλαβισ, 

ςυμπεριλαμβανομζνων γραφείων, εργοςταςίων, αποκθκϊν και λιανικϊν καταςτθμάτων. Οι 
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Browne et al. (2012)204 αναφζρουν ότι τζτοια ςχζδια ζχουν ωσ ςκοπό να μειϊςουν τισ 

εκπομπζσ του CO2, να διαςφαλίςουν νόμιμεσ και αςφαλείσ διαδικαςίεσ φόρτο-εκφόρτωςθσ, 

και να ελαχιςτοποιιςουν τθν πικανότθτα ατυχιματοσ. ε ζνα πιλοτικό ζργο όπου 

εφαρμόςτθκε ζνα χζδιο τζτοιου τφπου και πραγματοποιικθκε ςτο Λονδίνο από το Transport 

for London, ο ςυνολικόσ αρικμόσ μετακινιςεων ςε μια ςυγκεκριμζνθ περιοχι μειϊκθκε κατά 

20 τοισ εκατό. 

2.12 Μζτρα υνεργαςίασ  

Ζνασ από τουσ πολλοφσ ρόλουσ των τοπικϊν αρχϊν είναι να διευκολυνκεί θ υποδομι για 

όλουσ τουσ χριςτεσ του οδικοφ δικτφου, ςυμπεριλαμβανομζνων των μεταφορικϊν εταιριϊν. 

φμφωνα με τον Quak (2012)205, οι αρχζσ κακορίηουν τουσ όρουσ κάτω από τουσ οποίουσ οι 

ΑΕΜ μποροφν να πραγματοποιθκοφν. Οι πολιτικζσ που εφαρμόηονται για τουσ χϊρουσ 

ςτάκμευςθσ και τισ υποδομζσ ανεφοδιαςμϊν, αποτελοφν τα πιο ιςχυρά και αυςτθρά μζτρα 

που μποροφν να παρκοφν από τουσ αρμόδιουσ για το ςχεδιαςμό μζτρων και πολιτικισ με 

ςκοπό τθν διαχείριςθ των δρομολογίων και τθν μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ γφρω 

από τα αςτικά κζντρα (Alho & de Abreu ε Silva, 2014)206. 

Διάφορεσ μελζτεσ ζχουν προςδιορίςει ότι οι τοπικζσ αρχζσ ζχουν περιοριςμζνθ γνϊςθ για το 

ποια υποδομι ΑΕΜ χρειάηεται. Οι Lindholm και Behrends (2012)207 δθλϊνουν ότι οι ΑΕΜ 

λαμβάνονται ςπάνια υπόψθ κατά τθν ανάπτυξθ ςχεδίων χριςθσ γθσ και χωροταξικοφ 

ςχεδιαςμοφ. Επιπλζον, οι Goldman και Gorham (2006)208 υποςτθρίηουν ότι θ εφοδιαςτικι 

αλυςίδα των ΑΕΜ φζρνουν ςε δφςκολθ κζςθ τισ τοπικζσ αρχζσ λόγω απειρίασ και αδυναμίασ 

ςτο τρόπο διαχείριςθσ. Είναι απαραίτθτθ λοιπόν θ ςυνεργαςία μεταξφ των δθμόςιων και 

ιδιωτικϊν φορζων, για τθν επιτυχθμζνθ διαχείριςθ των ΑΕΜ ςτο πλαίςιο του χωροταξικοφ 

ςχεδιαςμοφ του αςτικοφ ιςτοφ. 

τθν ζκκεςι τουσ για τθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι, οι Wefering et al. (2014, p.8)209, ζγραψαν για 

τθν ζννοια του “χεδίου Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικότθτασ» (SUMP) και το κακόριςαν ωσ 
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ακολοφκωσ: `Ζνα «χζδιο Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικότθτασ» είναι ζνα ςτρατθγικό ςχζδιο που 

ζχει ωσ ςκοπό τθν ικανοποίθςθ των αναγκϊν κινθτικότθτασ των ανκρϊπων και των 

επιχειριςεων ςτισ πόλεισ και των περιχϊρων για μια καλφτερθ ποιότθτα ηωισ. τθρίηεται ςτισ 

υπάρχουςεσ πρακτικζσ προγραμματιςμοφ και λαμβάνεται προςεκτικά υπόψθ θ εφαρμογι, θ 

ςυμμετοχι, και θ αξιολόγθςθ ςτόχων». Θ ζκκεςθ ςτθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι (2013)210 

αναφζρει ότι το SUMP κα μποροφςε να κεωρθκεί οδθγόσ βάςθσ ο οποίοσ κα μπορεί να 

προςαρμοςτεί ςτισ ανάγκεσ κάκε αςτικισ περιοχισ. Επιπλζον, θ ζκκεςθ επιςθμαίνει ότι το 

SUMP επιδιϊκει να ςυμβάλει ςτθν ανάπτυξθ ενόσ ςυςτιματοσ αςτικϊν μεταφορϊν 

αποςκοπϊντασ ςε μια ιςορροπθμζνθ και ολοκλθρωμζνθ ανάπτυξθ όλων των μζςων 

μεταφοράσ. Σο SUMP περιλαμβάνει τουσ εξισ τομείσ: δθμόςια μζςα μεταφοράσ, μθ-

μθχανοποιθμζνθ μεταφορά, διαμετακομιςτικζσ μεταφορζσ, οδικζσ μεταφορζσ, αςτικζσ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ και logistics, διαχείριςθ κινθτικότθτασ και ευφυι ςυςτιματα 

τεχνολογίασ. 

Οι Muñuzuri et al. (2005)211 υποςτθρίηουν ότι οποιαδιποτε λφςθ για τισ ΑΕΜ απαιτεί μια 

ςυμφωνία μεταξφ όλων των εμπλεκόμενων φορζων. Θ δθμιουργία μιασ υνεργαςίασ για τθν 

Ποιότθτα των Εμπορευματικϊν Μεταφορϊν (Freight Quality Partnership – FQP), ςτθν οποία 

κα ςυμμετζχουν όλοι οι εμπλεκόμενοι φορείσ, κα είναι ευεργετικι για τθν επίτευξθ 

ςυναίνεςθσ και τθν εφρεςθ κοινϊσ αποδεκτϊν λφςεων ςτο πρόβλθμα των ΑΕΜ. 

Οι εμπλεκόμενοι φορείσ κα πρζπει όχι μόνο να αντιμετωπίςουν ηθτιματα ςχετικά με τισ ΑΕΜ, 

αλλά με όλεσ τισ πτυχζσ τθσ αςτικισ κινθτικότθτασ, λόγω τθσ αλλθλεξάρτθςθσ που 

παρουςιάηουν όλοι οι τφποι μεταφορϊν ςτισ αςτικζσ περιοχζσ. Μια τζτοια ςυνεργαςία ςτισ 

αςτικζσ περιοχζσ μπορεί να αυξιςει τθ ςυνειδθτοποίθςθ και τθ γνϊςθ των εμπλεκόμενων 

φορζων και με αυτόν τον τρόπο να προςδιορίςουν καλφτερα τα προβλιματα και τισ λφςεισ 

τουσ. Εντοφτοισ, ο Lindholm (2014)212 αναφζρει ςτο άρκρο του ότι δεν είναι πάντα εφκολο να 

προςδιοριςτοφν όλοι οι εμπλεκόμενοι φορείσ. Θ ςχζςθ μεταξφ των φορζων είναι ςυχνά 

πολφπλοκθ και θ επίδραςι τουσ ςτισ ΑΕΜ είναι δφςκολο να προςδιοριςτεί. Ωσ εκ τοφτου, 

απαιτείται ιδιαίτερα ςχολαςτικι προετοιμαςία για το ςχθματιςμοφ μιασ τζτοιου είδουσ 

ςυνεργαςία όπωσ είναι θ FQP. 
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2.13 Ευφυι υςτιματα Μεταφορϊν 

Σα Ευφυι υςτιματα Μεταφορϊν (ΕΜ) αποτελοφνται από περίπλοκεσ αρχιτεκτονικζσ που 

ςυνδυάηουν διαφορετικζσ τεχνολογίεσ παρζχουν ςειρά λειτουργιϊν. Θ εφαρμογι των ΕΜ 

μπορεί να βελτιϊςει τθν αποδοτικότθτα κυκλοφορίασ, να μειωκεί θ διάρκεια των 

μετακινιςεων, και να βελτιωκεί θ ατμοςφαιρικι ποιότθτα  (Małecki et al., 2014)213. Κατά τουσ 

Allen et al. (2007)214, τα ΕΜ ταξινομοφνται ςε δφο κατθγορίεσ: ςτα υςτιματα Διαχείριςθσ 

Εμπορευματικϊν Μεταφορϊν (FTMS) και ςτα υςτιματα Διαχείριςθσ Κυκλοφορίασ (TMS).  

Ωσ παραδείγματα ςυςτθμάτων FTMS μποροφν να αναφερκοφν θ μθχανογραφθμζνθ 

δρομολόγθςθ και ο αυτοματοποιθμζνοσ προγραμματιςμόσ μεταφορϊν, τα οποία ςυντελοφν 

ςτθν βελτιςτοποίθςθ των φορτίων και τισ μετακινιςεισ των οχθμάτων, κακϊσ επίςθσ και τα 

ςυςτιματα πλοιγθςθσ που παρζχουν πλθροφορίεσ ςε πραγματικό χρόνο και 

χρθςιμοποιοφνται για τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ δρομολόγθςθσ των οχθμάτων. Αυτζσ οι 

πλθροφορίεσ μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν για να προςδιορίςουν τισ κζςεισ των οχθμάτων, 

τον εντοπιςμό πικανισ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, κακϊσ και τισ αλλαγζσ ςτο δρομολόγιο 

κατόπιν απαίτθςθσ του πελάτθ. 

Σα «υςτιματα Διαχείριςθσ Κυκλοφορίασ» βελτιϊνουν τθν κυκλοφοριακι ροι, μειϊνουν τισ 

κακυςτεριςεισ και βελτιϊνουν τθν οδικι αςφάλεια. Επιπλζον, ο ζλεγχοσ τθσ οδικισ 

κυκλοφορίασ, οι πινακίδεσ μεταβλθτϊν μθνυμάτων και οι αιςκθτιρεσ διακεςιμότθτασ 

ςτάκμευςθσ είναι μερικζσ από τισ λειτουργίεσ του υςτιματοσ Διαχείριςθσ Κυκλοφορίασ. Σα 

ΕΜ μποροφν επομζνωσ να ςυμβάλλουν ςτθ μείωςθ των λειτουργικϊν εξόδων των 

επιχειριςεων, να βελτιϊςουν τθν αξιοπιςτία των μεταφορϊν, και να χειριςτοφν 

αποτελεςματικότερα απρόβλεπτα γεγονότα. 

Επιπλζον, τα ςυςτιματα FTMS παρζχουν ςτουσ μεταφορείσ κινθτζσ ςυςκευζσ οι οποίεσ 

μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν από τον επιχειρθματία για να «κλείςει» μια κζςθ ςτάκμευςθσ 

μζςω του Διαδικτφου ϊςτε να πραγματοποιιςει μια παράδοςθ φορτίου χωρίσ να 

δθμιουργιςει πρόβλθμα ςτθν κυκλοφορία. Θ εφαρμογι αυτι μπορεί να μειϊςει τισ εκπομπζσ 

ρφπων από τα ακινθτοποιθμζνα ςτθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ οχιματα και να κρατιςει τα 
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φορτθγά απαςχολθμζνα για λιγότερο χρόνο ςτισ αςτικζσ περιοχζσ (Muñuzuri et al., 2005)215. 

Οι Patier et al. (2014)216 παρουςίαςαν μια εφαρμογι για τισ περιοχζσ παράδοςθσ νζασ γενιάσ 

(Next Generation Delivery Areas -NGDA). Σο ςφςτθμα αυτό βαςίηεται ςε ζνα οπτικό μινυμα το 

οποίο δείχνει τισ ϊρεσ κράτθςθσ, το μζροσ που επιτρζπεται και τθν πινακίδα του ςχιματοσ 

που ζχει γίνει θ κράτθςθ ϊςτε να μπορεί να ςτακμεφςει με αςφάλεια και χωρίσ το κίνδυνο 

προςτίμου. Οι μεταφορικζσ εταιρίεσ οι οποίεσ δεν είναι ςυμβατζσ με αυτι τθ λειτουργιά, δεν 

κα ζχουν το δικαίωμα ςτάκμευςθσ ςτουσ ςυγκεκριμζνουσ χϊρουσ κακότι κα περιορίηεται για 

ςυγκεκριμζνα οχιματα.  

2.14 Εμπλεκόμενοι φορείσ ςτισ ΑΕΜ 

Οι MacHaris et al. (2012, p. 611)217 ορίηουν ωσ εμπλεκόμενουσ φορείσ «μια ομάδα ανκρϊπων, 

οργανωμζνουσ ι μθ, που μοιράηονται το ίδιο ενδιαφζρον ι ςυμφζρον ςε ζνα ςυγκεκριμζνο 

ηιτθμα ι ζνα ςφςτθμα». ε κεωρθτικό πλαίςιο, οι Ballantyne et al. (2013, ςελ. 98)218 

διαχωρίηουν μεταξφ των φορζων (actors) και των ενδιαφερόμενων (stakeholders) ωσ εξισ: «Οι 

ενδιαφερόμενοι περιλαμβάνουν όλεσ τισ ομάδεσ που ζχουν ςυμμετοχι και ενδιαφζρον ςτο 

ςφςτθμα των ΑΕΜ (άτομα, ομάδεσ ανκρϊπων, οργανϊςεισ, επιχειριςεισ, κ.λπ.) ενϊ οι 

ενδιαφερόμενοι είναι φορείσ εκείνοι που ζχουν μια άμεςθ επιρροι ςτο ςφςτθμα. Επομζνωσ 

όλοι οι ενδιαφερόμενοι είναι φορείσ, αλλά δεν είναι όλοι οι φορείσ ενδιαφερόμενοι». 

Μια άλλθ προςζγγιςθ με βάςθ τον Stathopoulos et al. (2012)219 είναι ο κακοριςμόσ των 

φορζων ςτα πλαίςια των ΑΕΜ ωσ ναυλωτζσ, μεταφορείσ, τοπικϊν αρχϊν, και των τελικϊν 

παραλθπτϊν. τθν ζρευνά τουσ για το Green City Distribution Oslo (GCDO), οι Bjerkan et al. 

(2015)220 διαπίςτωςαν ότι οι πιο ςχετικοί φορείσ για τθν διανομι φορτίου ςτισ πόλεισ είναι οι 

μεταφορείσ, οι τοπικζσ αρχζσ, και οι τελικοί παραλιπτεσ. Επιπλζον, θ ζρευνά τουσ δίνει 

ζμφαςθ ςτθν ανομοιογζνεια που υπάρχει μεταξφ αυτϊν των φορζων, ακόμθ και μζςα ςτα 

ίδια γεωγραφικά όρια. Οι μεταφορείσ και οι τελικοί παραλιπτεσ κακοδθγοφνται από το 

κζρδοσ, ενϊ οι τοπικζσ αρχζσ κακοδθγοφνται ςυχνά από τισ μακροπρόκεςμεσ ςτρατθγικζσ που 
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προζρχονται από τα υπουργεία. Επιπλζον, θ αυξανόμενθ ευαιςκθτοποίθςθ και γνϊςθ μεταξφ 

των παραγόντων δεν είναι πάντα ςυνϊνυμεσ με τθν επίτευξθ ςυναίνεςθσ για τισ καλφτερεσ 

λφςεισ και πρακτικζσ όςον αφορά τισ ΑΕΜ.  

Οι Bjerkan et al. (2015)221 διαπίςτωςαν ότι οι μεταφορείσ και οι παραλιπτεσ είναι κετικοί ςτθ 

χριςθ οχθμάτων φιλικϊν προσ το περιβάλλον και ςτθν πρόςβαςθ των λεωφορείο-λωρίδων. 

Παρά όλα αυτά τείνουν να είναι αρνθτικοί απζναντι ςε μζτρα περιοριςμοφ τθσ πρόςβαςθσ ι 

ςτθ δθμιουργία κζντρων ομαδοποίθςθσ. Οι τοπικζσ αρχζσ είναι κετικότερεσ ςτθν δθμιουργία 

κζντρων ομαδοποίθςθσ φορτίων όπωσ επίςθσ και ςτισ εναλλακτικζσ ϊρεσ παράδοςθσ αλλά 

λιγότερο κετικζσ ςτθν ελεφκερθ πρόςβαςθ οχθμάτων φορτίου ςτισ παρόδουσ λεωφορείων και 

ςτισ τθλεκατευκυνόμενεσ λφςεισ. 

Οι Vieira et al. (2015)222 ςτθ μελζτθ τουσ διαπίςτωςαν ότι οι πολιτικζσ που εφαρμόηονται από 

τοπικζσ αρχζσ οδθγοφν ςτθν ζλλειψθ κατάλλθλθσ περιοχισ χϊρων ςτάκμευςθσ, ςτουσ 

περιοριςμοφσ οχθμάτων, και ςτθν ζλλειψθ κατάλλθλων εξεδρϊν φόρτο-εκφόρτωςθσ. 

Επιπλζον, θ ζρευνά τουσ δείχνει ότι οι απόψεισ των μεταφορζων είναι οι πιο ςχετικζσ όςον 

αφορά τον προγραμματιςμό και τθν εφαρμογι νζων κανονιςμϊν και πολιτικϊν. Οι 

μεταφορείσ είναι θ ομάδα φορζων που πραγματοποιοφν και λειτουργοφν τισ ΑΕΜ μζςα ςε 

ζνα αρκετά μολυςμζνο περιβάλλον, το οποίο αςκεί άμεςθ επίδραςθ ςτθν υγεία αυτϊν των 

ανκρϊπων. τθ Δανία, οι Hansen et al. (1998)223 διαπίςτωςαν ότι οι επαγγελματίεσ οδθγοί 

ζχουν 31-64 τοισ εκατό υψθλότερο κίνδυνο καρκίνου των πνευμόνων ζναντι άλλων 

εργαηομζνων. Θ μελζτθ τουσ είναι από το 1998, και φυςικά θ ζρευνα και θ τεχνολογία ζχουν 

εξελιχκεί από τότε αντικακιςτϊντασ τα παλιά οχιματα με αυτά που είναι φιλικότερα προσ το 

περιβάλλον χρθςιμοποιϊντασ εναλλακτικά καφςιμα, κακϊσ και θ βελτιςτοποίθςθ του 

ςχεδιαςμοφ τθσ εφοδιαςτικι αλυςίδασ οδθγεί ςε ομαδοποίθςθ των φορτίων και ςε οχιματα 

πλιρουσ φορτίου.  

Εντοφτοισ και παρά τισ όποιεσ βελτιϊςεισ τόςο ςτισ χρθςιμοποιοφμενεσ τεχνολογίεσ όςο και 

ςτισ εφαρμοηόμενεσ μεκοδολογίεσ ςχεδιαςμοφ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ, ακόμα υπάρχουν 

εμπόδια ςτισ ΑΕΜ που εκκζτουν τουσ μεταφορείσ ςε αυξανόμενθ ατμοςφαιρικι ρφπανςθ. 
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τθν ζρευνά τουσ ςτθ Νορβθγία, οι Enehaug και Gamperiene (2010)224 διαπίςτωςαν ότι οι 

τοπικοί μεταφορείσ ςτο Όςλο, το Μπζργκεν, και το Σρόντχαιμ κεωροφν τισ ςυνκικεσ 

μεταφοράσ και παράδοςθσ φορτίου δφςκολεσ, οι εγκαταςτάςεισ χϊρων ςτάκμευςθσ είναι 

«φτωχζσ», δεν ςυμμετζχουν ςτισ διαδικαςίεσ ςχεδιαςμοφ τθσ δρομολόγθςθσ και τα 

παράκυρα παράδοςθσ χρειάηονται επαναπροςζγγιςθ. 

Επιπλζον, θ ζρευνά τουσ υποδεικνφει τα φυςικά και τα ψυχολογικά εμπόδια ςτισ πόλεισ όπου 

πραγματοποιικθκε θ ζρευνα, όπωσ θ απροκυμία πελατϊν να ςυηθτιςουν τισ δυνατότθτεσ 

βελτίωςθσ, θ ζλλειψθ εξεδρϊν φόρτο-εκφόρτωςθσ ςτα ςθμεία υποδοχισ, οι ανϊμαλεσ 

γεωγραφικζσ επιφάνειεσ, οι μικροί αποκθκευτικοί χϊροι, και οι υψθλοί περιοριςμοί. Οι 

δυςκολίεσ ςτα ςθμεία φόρτωςθσ και εκφόρτωςθσ ςυμβάλλουν ςτο άγχοσ και τθν πίεςθ, το 

οποίο ζχει ςαν αποτζλεςμα τθν επιβάρυνςθ τθσ διανοθτικισ υγείασ των οδθγϊν. Οι πιζςεισ 

ςχετικά με τουσ χρονικοφσ περιοριςμοφσ τείνουν να είναι ιδιαίτερα ςθμαντικζσ και φυςικά δεν 

εξετάηονται παράγοντεσ όπωσ οι καιρικζσ ςυνκικεσ. Ο φυςικόσ φόρτοσ εργαςίασ αυξάνεται 

κατά τθ διάρκεια του χειμϊνα, όπου το χιόνι και ο πάγοσ κακιςτά τισ παραδόςεισ φορτίου 

δυςκολότερεσ. Σο 74 τοισ εκατό των ερωτθκζντων οδθγϊν δθλϊνουν ότι ο χϊροσ ςτάκμευςθσ 

είναι ζνα ηιτθμα, και οκτϊ από τουσ δζκα μεταφορείσ αναγκάηονται να παραβιάςουν τουσ 

κανονιςμοφσ χϊρων ςτάκμευςθσ ςε κακθμερινι βάςθ. 

Θ ςθμαςία τθσ ςυνεργαςίασ μεταξφ του δθμόςιου και ιδιωτικοφ τομζα ςτισ ΑΕΜ ζχει 

εξεταςτεί επίςθσ από τουσ Ballantyne et al. (2013)225, όπου μετά από ςυγκριτικι μελζτθ 

προςδιόριςαν τζςςερισ βαςικζσ ανάγκεσ των ενδιαφερομζνων:  

 Θ ανάγκθ να προςδιοριςτοφν οι ςχετικοί ενδιαφερόμενοι φορείσ,  

 Θ ανάγκθ για τθν αφξθςθ αλλθλεπίδραςθσ μεταξφ των φορζων,  

 Θ ανάγκθ για καλφτερθ γνϊςθ και ςυνειδθτοποίθςθ από τισ τοπικζσ αρχζσ του 

αντίκτυπου των πολιτικϊν μζτρων, και  

 Θ ανάγκθ για τθν αφξθςθ ςτατιςτικϊν ερευνϊν που αφοροφν τισ δραςτθριότθτεσ ΑΕΜ 
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το άρκρο τουσ, οι Bjerkan et al. (2014)226 αναφζρκθκαν ςτθν ανάγκθ των φορζων να 

φκάςουν ςε ζνα κοινό ςθμείο, το οποίο το ορίηουν ωσ “το κοινό ςθμείο αναφοράσ όπου τα 

μζτρα (ι μάλλον ςυνδυαςμοί μζτρων) να είναι πικανόν αποτελεςματικοί και αποδεκτοί από 

όλεσ τισ ομάδεσ φορζων που εμπλζκονται. Αυτό δθλαδι είναι ζνα ςθμείο όπου ο κάκε 

ενδιαφερόμενοσ αντιλαμβάνεται τα πλεονεκτιματα τθσ εφαρμογισ του μζτρου τα οποία και 

υπερτεροφν των μειονεκτθμάτων». Επιπλζον, υποςτθρίηουν ότι το κοινό ςθμείο αναφοράσ 

μπορεί να χρθςιμοποιθκεί ωσ κεωρθτικό πλαίςιο για εκ των προτζρων μελζτεσ ςκοπιμότθτασ. 

2.15 φνοψθ 

το κεφάλαιο αυτό τθσ βιβλιογραφικισ επιςκόπθςθσ εξετάςτθκε το πωσ οι ΑΕΜ ςυμβάλλουν 

ςτισ κοινωνικζσ, οικονομικζσ, και περιβαλλοντικζσ προκλιςεισ των αςτικϊν κζντρων. 

Προκειμζνου να βρεκοφν μακροπρόκεςμεσ λφςεισ ςε αυτά τα ηθτιματα, διάφοροι ερευνθτζσ 

ζχουν προςδιορίςει τθν ανάγκθ για τθν αυξανόμενθ ςυνεργαςία μεταξφ των ιδιωτικϊν και 

δθμόςιων φορζων. Ωσ ςθμαντικότεροι φορείσ ςτισ αςτικζσ περιοχζσ ζχουν προςδιοριςτεί οι 

μεταφορείσ, οι παραλιπτεσ των προϊόντων και οι τοπικζσ αρχζσ. Επιπλζον, θ υπάρχουςα 

βιβλιογραφία υποςτθρίηει ότι προκειμζνου να ςχεδιαςτοφν και να εφαρμοςτοφν οι βζλτιςτεσ 

λφςεισ, τα αςτικά κζντρα κα πρζπει να μελετθκοφν χωριςτά από τα περίχωρά τουσ. Ακόμα κι 

αν θ αςτικοποίθςθ ςυμβάλλει ςε παρόμοιεσ προκλιςεισ και προςφζρει λφςεισ ςε ολόκλθρθ 

τθν Ευρϊπθ, κάκε πόλθ ζχει τα δικά τθσ ιδιαίτερα εμπόδια, λόγω τθσ γεωγραφίασ και τθσ 

πυκνότθτασ τουσ. 

Επιπλζον, οι μεταφορείσ ζχουν αναγνωριςτεί ωσ οι φορείσ εκείνοι που είναι περιςςότερο 

εκτεκειμζνοι ςε αρνθτικζσ επιδράςεισ εξαιτίασ τθσ αυξανόμενθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ, 

και ωσ αυτοί που λειτουργοφν μζςα ςε αντίξοεσ ςυνκικεσ κακθμερινϊσ. Επομζνωσ 

κεωροφνται ωσ οι πλζον ςθμαντικοί φορείσ που εμπλζκονται ςτισ ΑΕΜ. Θ ςυνεργαςία μεταξφ 

όλων των εμπλεκόμενων είναι επιτακτικι για τθν υπερνίκθςθ των εμποδίων που 

παρεμποδίηουν τθν αποδοτικι και φιλικι προσ το περιβάλλον μεταφορά φορτίων ςτισ αςτικζσ 

περιοχζσ. Επομζνωσ, είναι ςθμαντικό να προςδιοριςτοφν και να κακοριςτοφν οι λφςεισ όπου 

ιδιωτικοί και δθμόςιοι φορείσ μποροφν να φκάςουν ςε ζνα κοινό ςθμείο αναφοράσ εφόςον 
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αντιλθφκοφν ότι μια ςτρατθγικι ςυνεργαςία κα τουσ προςφζρει περιςςότερα πλεονεκτιματα 

από ότι μειονεκτιματα.  

Οι προςδιοριςμζνεσ λφςεισ για τθν αποδοτικι και βιϊςιμθ μεταφορά φορτίων μποροφν να 

διαιρεκοφν ςε τζςςερισ ομάδεσ μζτρων, αυτά που αφοροφν ςε περιοριςμοφσ, τθν 

ομαδοποίθςθ, τθ ςυνεργαςία, και ςτα ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν. Αυτζσ οι ομάδεσ 

αντιπροςωπεφουν μζτρα όπωσ οι περιοριςμοί πρόςβαςθσ, εκτεταμζνεσ ϊρεσ και ςχζδια 

παράδοςθσ, κζντρα ςυγκζντρωςθσ φορτίων, ςχζδιο βιϊςιμθσ αςτικισ κινθτικότθτασ, ποιοτικι 

ςυνεργαςία μεταφορϊν, ςυςτιματα διαχείριςθσ μεταφορϊν εμπορευμάτων και ςυςτιματα 

διαχείριςθσ κυκλοφορίασ. πάνια βρίςκεται μια λφςθ που να ικανοποιεί όλεσ οι πλευρζσ, 

δυςτυχϊσ μια οποιαδιποτε πρωτοβουλία μπορεί να αποτελζςει τθν αφορμι για ζναρξθ 

ςυγκροφςεων και υπό-βελτιςτοποίθςθσ μεταξφ των φορζων. Είναι επομζνωσ επιτακτικό να 

εξεταςτοφν όλοι οι ςυνδυαςμοί των προτεινόμενων μζτρων. 

Θ βιβλιογραφία που μελετικθκε ςυνοψίηεται ςτον παρακάτω πίνακα. 
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Πίνακασ 3. χετικι Βιβλιογραφία 

Τίτλοσ Άρθρου Έτοσ ΑΕΜ Μέτρα 
υποςτήριξ

ησ ΑΕΜ 

Εμπλεκόμεν
οι Φορείσ 
ςτισ ΑΕΜ 

Αναφορά 

A framework for considering policies to encourage sustainable urban freight 

traffic and goods/service flows 

2000 X   Allen et al., 

2000227 

Good practice guide on urban freight transport 2007 X X  Allen et al., 

2007228 

Urban logistics: How can it meet policy makers’ sustainability objectives? 2005 X   Anderson et al., 

2005229 

A comparative study of urban freight transport planning: Addressing stakeholder 

needs 

2013 X  X Ballantyne et 

al., 2013230 

A sustainable perspective in urban freight transport: Factors affecting local 

authorities in the planning procedures 

2010 X   Lindholm, 

2010231 
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How local authority decision makers address freight transport in the urban areas 2012 X   Lindholm, 

2012232 

Challenges in urban freight transport planning: A review in the Baltic Sea Region 2012 X X  Lindholm & 

Behrends, 

2012233 

Urban freight, parking and pricing policies: An evaluation from a transport 

providers’ perspective 

2015 X   Marcucci et al., 

2015234 

DG MOVE European Commission: Study on urban freight transport 2012 X X  MDS 

Transmodal 

Limited, 
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Delivering the goods: 21st century challenges to urban goods transport 2003 X   OECD, 2003236 

Improving urban freight transport sustainability by carriers: Best practices from 2012 X X  Quak, 2012237 
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the Netherlands and the EU project City Log 

Concepts of city logistics for sustainable and liveable cities 2014 X X  Taniguchi, 

2014238 

Analysing the relation between land-use/urban freight operations and the need 

for dedicated infrastructure/enforcement: Application to the city of Lisbon  

2014  X  Alho & de 

Abreu e Silva, 

2014239 

Determining the value of Binnenstadservice.nl for their customers 2009  X  Blom, 2009240 

Reducing social and environmental impacts of urban freight transport: A review 
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A concept for sustainable urban mobility plans 2013  X  European 
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Sustainable urban transport: Four innovative directions 2006  X  Goldman & 

Gorham, 

2006244 

The New York City off-hour delivery project: Lessons for city logistics 2014  X  Holguín-Veras 

et al., 2014245 

BESTUFS policy and research recommendations 1. 2006  X  Huschebeck & 

Allen, 2006246 

Increase urban freight efficiency with delivery and servicing plan 2014  X  Leonardi et al., 
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How local authority decision makers address freight transport in the urban area 2012  X  Lindholm, 
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Success and failings of an urban freight quality partnership: The story of the 

Gothenburg Local Freight Network 

2014  X  Lindholm, 

2014249 

Influence of intelligent transport systems on reduction of the environmental 

negative impact of urban freight transport. Based on Szczecin example 

2014  X  Małecki et al., 

2014250 

Solutions applicable by local administrations for urban logistics improvement 2005  X  Muñuzuri et al., 

2005251 

Localization of freight consolidation centres serving small road hauliers in a wider 

urban area: Barriers for more efficient freight deliveries in Gothenburg 

2014  X  Olsson & 
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2010  X  Van Rooijen & 
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Developing and implementing a sustainable urban mobility plan   X  Wefering et al., 
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ΚΕΦ.3: Αςτικζσ Μεταφορζσ και Βιϊςιμθ Ανάπτυξθ 

3.1 Ειςαγωγι 

Κατά τισ τελευταίεσ δεκαετίεσ, θ αςτικοποίθςθ αφξθςε τθ ςυγκζντρωςθ του πλθκυςμοφ και 

τθν οικονομικι ανάπτυξθ ςτισ πόλεισ. φμφωνα με ζκκεςθ των Θνωμζνων Εκνϊν, μζχρι το 

2050 το 66% περίπου του παγκόςμιου πλθκυςμοφ αναμζνεται να ηει ςε αςτικά κζντρα 

(Θνωμζνα Ζκνθ, 2017262), ενϊ ςτθν Ευρϊπθ το ποςοςτό αυτό ζχει ιδθ αγγίξει το 73% (Leeson, 

2018)263. Θ υψθλι πυκνότθτα του πλθκυςμοφ ζχει κάνει τισ πόλεισ να γίνονται κεντρικοί 

κόμβοι κατανάλωςθσ και παραγωγισ. Οι αςτικζσ περιοχζσ απαιτοφν τεράςτια ποςότθτα 

αγακϊν, υπθρεςιϊν και πόρων, ϊςτε να εξαςφαλίηουν το απαραίτθτο βιοτικό επίπεδο ςτουσ 

κατοίκουσ τουσ. Οι αςτικζσ εφοδιαςτικζσ αλυςίδεσ εξαςφαλίηουν τισ ροζσ των εμπορευμάτων 

προσ μια μεγάλθ ποικιλία τελικϊν αποδεκτϊν, όπωσ πχ αποκικεσ, επιχειριςεισ λιανικοφ και 

χονδρικοφ εμπορίου, καταςκευαςτικζσ εταιρείεσ, εταιρείεσ μεταποίθςθσ, κακϊσ και 

απευκείασ ςτον τελικό καταναλωτι, μζςω τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου. Οι 

ανκρϊπινεσ δραςτθριότθτεσ δθμιουργοφν εξωτερικά κόςτθ (externalities costs), με τον τομζα 

των μεταφορϊν να αποτελεί ζναν από τουσ ςθμαντικότερουσ τομείσ παραγωγισ αυτοφ του 

κόςτουσ. 

Θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι ορίηει το εξωτερικό κόςτοσ ωσ το κόςτοσ που προκφπτει "όταν οι 

κοινωνικζσ ι οικονομικζσ δραςτθριότθτεσ μιασ ομάδασ προςϊπων ζχουν αντίκτυπο ςε άλλθ 

ομάδα και όταν ο αντίκτυποσ αυτόσ δεν υπολογίηεται πλιρωσ ι δεν αντιςτακμίηεται πλιρωσ 

από τθν πρϊτθ ομάδα" (EC–DG, 2003264). 

Θ επιςτθμονικι βιβλιογραφία εξετάηει τα εξωτερικά κόςτθ - επιπτϊςεισ τθσ ατμοςφαιρικισ 

ρφπανςθσ, τθσ κλιματικισ αλλαγισ, τθσ θχορφπανςθσ, τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, των 

ατυχθμάτων και τθσ φκοράσ των υποδομϊν ςτον τομζα των μεταφορϊν (Friedrich et al., 
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2001265; Maibach et al., 2008266). τισ αςτικζσ περιοχζσ, οι επιπτϊςεισ αυτζσ είναι περιςςότερο 

ςθμαντικζσ λόγω τθσ υψθλισ πλθκυςμιακισ πυκνότθτασ και του μεγάλου όγκο και 

ςυχνότθτασ διανομϊν και παραδόςεων αγακϊν. 

Πρόςφατεσ μελζτεσ ανζλυςαν τουσ διάφορουσ παράγοντεσ που επθρεάηουν τα εξωτερικά 

κόςτθ-επιπτϊςεισ και τισ μεκόδουσ για τθν ποςοτικι εκτίμθςθ αυτϊν από οικονομικι άποψθ. 

Θ βιβλιογραφία τονίηει τθν ανάγκθ ελζγχου και μείωςθσ των παραγόντων που προκαλοφν τισ 

εξωτερικζσ αυτζσ επιπτϊςεισ, διότι αυτόσ είναι ο μόνοσ τρόποσ για τθ βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ 

ηωισ και τθ βιϊςιμθ διαχείριςθ των πόρων ςτο αςτικό περιβάλλον. 

Σο φαινόμενο τθσ κλιματικισ αλλαγισ προζρχεται κυρίωσ από τισ εκπομπζσ αερίων του 

κερμοκθπίου (GHG) ςτθν ατμόςφαιρα. Οι εκπομπζσ αερίων κερμοκθπίου αποτελοφν ζνα από 

τα ςθμαντικότερα προβλιματα ςτον ςχεδιαςμό των μεταφορϊν. ε παγκόςμιο επίπεδο, ο 

τομζασ αυτόσ ευκφνεται για το 20-25% περίπου των εκπομπϊν (EC–DG, 2003267). 

το πλαίςιο αυτό, προβλζπεται ότι οι τομείσ των αςτικϊν και εμπορικϊν ακινιτων, ο 

δευτερογενισ και ο τριτογενισ τομζασ οικονομικισ παραγωγισ κα μειϊςουν τισ εκπομπζσ 

κατά τα προςεχι ζτθ. Αντίκετα, ο τομζασ των μεταφορϊν αναμζνεται να μθν υποςτεί μείωςθ, 

και το ςυνολικό ποςοςτό εκπομπϊν του κα αυξθκεί κατά 30% περίπου, ςε ςφγκριςθ με τα 

επίπεδα του 1990 (PBL, 2017268). 

Σα αποτελζςματα αυτά βαςίηονται ςτθν υπόκεςθ ότι οι μεταφορικζσ δραςτθριότθτεσ 

αυξάνονται, αντιςτακμίηοντασ και υπερκεράηοντασ τισ βελτιϊςεισ ςτισ επιδόςεισ και τθν 

τεχνολογία των οχθμάτων που επιφζρει μείωςθ των εκπομπϊν ρφπων. Επιπλζον, θ ολοζνα 

και μεγαλφτερθ πυκνότθτα τθσ κυκλοφορίασ ςτθν πόλθ μειϊνει δραματικά τθν 

αποδοτικότθτα του ςυςτιματοσ μεταφορϊν, με απϊλεια χρόνου και χριματοσ. Για τον ίδιο 

λόγο, θ θχορφπανςθ που προκαλείται από τα οχιματα ζχει κι αυτι ςοβαρζσ αρνθτικζσ 

επιπτϊςεισ ςτθν ποιότθτα ηωισ των κατοίκων. Θ διζλευςθ και θ ςτάκμευςθ των εμπορικϊν 
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οχθμάτων καταλαμβάνουν μεγάλο μζροσ των ελεφκερων χϊρων και ευκφνονται ςε μεγάλο 

βακμό για τθ φκορά των κοινόχρθςτων αςτικϊν υποδομϊν. Από τθν άλλθ πλευρά, οι αςτικζσ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ είναι πολφ ςθμαντικζσ τόςο από οικονομικι όςο και από 

κοινωνικι άποψθ, ςυμβάλλοντασ καταλυτικά ςτθν οικονομικι ανάπτυξθ των αςτικϊν 

περιοχϊν. 

Σα τελευταία 20 χρόνια, θ αυξθτικι τάςθ του όγκου των εμπορευματικϊν και επιβατικϊν 

μεταφορϊν ακολουκοφν τθν αντίςτοιχθ αφξθςθ του ακακάριςτου εγχϊριου προϊόντοσ (The 

EU Reference Scenario, 2016269). τον τομζα των μεταφορϊν αναγνωρίηονται δυο βαςικζσ 

κατθγορίεσ, αυτι τθσ κινθτικότθτασ των ατόμων (δθμόςιεσ και ιδιωτικζσ μεταφορζσ) και οι 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ. Και ςτισ δυο κατθγορίεσ, παρατθροφνται διάφοροι τρόποι 

μεταφοράσ (οδικζσ, ςιδθροδρομικζσ, καλάςςιεσ και αεροπορικζσ). Όςον αφορά ςτθν 

εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου, ο επικρατζςτεροσ τρόποσ μεταφοράσ είναι αυτόσ μζςω του 

οδικοφ δικτφου, αν και ςε μερικζσ περιπτϊςεισ γίνεται αξιοποίθςθ εναλλακτικϊν μζςων, για 

παράδειγμα όπωσ ςκάφθ και φορτθγίδεσ όταν υπάρχει πρόςβαςθ ςε ποτάμι (Digiesi et al., 

2016270). τισ αςτικζσ περιοχζσ, οι οδικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ φζρουν τθ μεγαλφτερθ 

ευκφνθ για τα εξωτερικά κόςτθ που ςχετίηονται με τθν παράδοςθ αγακϊν. 

Ζτςι, τα οδικά-ωσ επί το πλείςτο- ςυςτιματα μεταφορϊν ςτισ αςτικζσ περιοχζσ 

αναπτφςςονται και επεκτείνονται γριγορα για να ςτθρίξουν τθν αναπόφευκτθ αφξθςθ των 

επιπζδων ηιτθςθσ ςε εμπορεφματα, τόςο των όςο κατοίκων και των επιχειριςεων. Ωςτόςο, 

αυτι θ ταχεία ανάπτυξθ και θ πολυπλοκότθτα των εμπορευματικϊν μεταφορϊν επιφζρουν 

μια ςειρά ςοβαρϊν κοινωνικϊν, οικονομικϊν και περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων, 

ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ αυξανόμενθσ ςυμφόρθςθσ των πόλεων και των ρφπων (π.χ. αζρασ, 

κόρυβοσ). Θ παράδοςθ του τελευταίου μιλίου αναγνωρίηεται ωσ το λιγότερο αποδοτικό 

τμιμα τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ, το οποίο όμωσ ευκφνεται ζωσ και για το 28% του 

ςυνολικοφ κόςτουσ παράδοςθσ (Ranieri, 2017271). Ωσ εκ τοφτου, μια καλά διαχειριηόμενθ 

κυκλοφορία αγακϊν, υπθρεςιϊν και ανκρϊπων δεν κα ζχει μόνο ωσ αποτζλεςμα τθ 
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ςθμαντικι βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ ηωισ των πολιτϊν, τθ μείωςθ του χρόνου ταξιδιοφ και τθ 

μείωςθ των ςυμφοριςεων, αλλά και τθν ελαχιςτοποίθςθ τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ, του 

κορφβου και των ατυχθμάτων. 

ε επίπεδο πόλθσ, οι επιπτϊςεισ αυτζσ ζχουν επθρεάςει ςοβαρά τθν υγεία και τθν ποιότθτα 

ηωισ τθσ τοπικισ κοινότθτασ, αποτρζποντασ τθν επίτευξθ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ ςτισ πόλεισ, 

ςυμβάλλοντασ ςθμαντικά ςτο επιχείρθμα ότι "οι πόλεισ δεν είναι αςφαλείσ", οδθγϊντασ τουσ 

κατοίκουσ που ζχουν τθ δυνατότθτα ςε μετεγκατάςταςθ ςε προαςτιακζσ περιοχζσ (Stantchev 

et al., 2006272), ενϊ ταυτόχρονα, αναγνωρίηονται ςε παγκόςμια κλίμακα ωσ κφριοι 

παράγοντεσ που ςυμβάλλουν ςτθ κλιματικι αλλαγι (Browne et al., 2012273). Οι επιπτϊςεισ 

των εκπομπϊν ατμοςφαιρικϊν ρφπων ςτισ μεταφορζσ ςυνδζονται ςε μεγάλο βακμό με τθ 

γεωγραφικι κζςθ και επθρεάηονται από πολλοφσ παράγοντεσ, όπωσ τα χρθςιμοποιοφμενα 

μζςα μεταφοράσ και τθν κυκλοφοριακι πυκνότθτα. Οι επιπτϊςεισ που προκαλοφνται από τισ 

εκπομπζσ ρφπων προςδιορίηονται με βάςθ τθν αξιολόγθςθ των επιπτϊςεων ςτθν ανκρϊπινθ 

υγεία και τθσ περιβαλλοντικισ υποβάκμιςθσ ωσ προσ τθ μοναδιαία αφξθςθ τθσ ςυγκζντρωςθσ 

των ατμοςφαιρικϊν ρφπων. 

Χάρθ ςτθν αυξανόμενθ κατανόθςθ των επιπτϊςεων των αςτικϊν εμπορευματικϊν ροϊν ςτθν 

περιβαλλοντικι βιωςιμότθτα των πόλεων, οι δθμοτικζσ αρχζσ και οι ερευνθτζσ αναγνωρίηουν 

πλζον τθ ςφνδεςθ των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν με τθν αφξθςθ των εκπομπϊν 

ρφπων ςτθν ατμόςφαιρασ, όχι μόνο διοξειδίου του άνκρακα αλλά και των ςωματιδίων (PM) 

και των οξειδίων του αηϊτου (NOx) (Zanni and Bristow, 2010274; Dablanc and Montenon, 

2015275). Επιδθμιολογικζσ μελζτεσ δείχνουν ότι οι ςθμαντικότεροι ατμοςφαιρικοί ρφποι ςτισ 

αςτικζσ περιοχζσ είναι τα ςωματίδια (PM), τα οξείδια του αηϊτου (NOx), το μονοξείδιο του 

άνκρακα (CO), οι αλειφατικοί και αρωματικοί υδρογονάνκρακεσ, το διοξείδιο του κείου (SO2) 

και τα βαρζα μζταλλα (van Essen et al., 2011276; Forkenbrock et al., 1999277). Οι επιπτϊςεισ 
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τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ αξιολογοφνται ωσ προσ τουσ κατοίκουσ, το οικοςφςτθμα, κακϊσ 

και ωσ προσ το οικονομικό κόςτοσ (Korzhenevych et al., 2014278). 

Για τον λόγο αυτό, ζχουν διεξαχκεί αρκετζσ μελζτεσ με ςτόχο τθν αφξθςθ τθσ 

αποτελεςματικότθτασ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου και τθσ μείωςθσ του ςχετικοφ 

εξωτερικοφ κόςτουσ και επιπτϊςεων (Digiesi et al., 2012279; Digiesi et al., 2015280). Θ 

παράδοςθ του τελευταίου μιλίου είναι ο κυριότεροσ λόγοσ που προκαλεί κυκλοφοριακι 

ςυμφόρθςθ ςτα αςτικά κζντρα. υνικωσ, είναι κατακερματιςμζνθ και αςυντόνιςτθ. Οι 

εταιρίεσ παραγωγισ αγακϊν ςυνεργάηονται με ζνα μεγάλο αρικμό παρόχων υπθρεςιϊν 

εφοδιαςτικισ και μεταφορικϊν εταιριϊν για τθν παράδοςθ των προϊόντων ςτα ςθμεία 

λιανικισ πϊλθςθσ ι και παράδοςθσ κατ’ οίκον. Αυτό οδθγεί ςε χαμθλό ςυντελεςτι φορτίου, 

μεγάλο αρικμό διαδρομϊν, υψθλζσ εκπομπζσ ρφπων και ςυνολικά αυξθμζνο κόςτοσ 

λειτουργίασ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ. 

Θ κυριότερθ πρόκλθςθ για τθν εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου είναι θ μείωςθ αυτϊν των 

εξωτερικϊν επιπτϊςεων και θ παροχι αποτελεςματικισ υπθρεςίασ ςτουσ καταναλωτζσ. Αυτι 

θ προοπτικι οδθγεί ςτθν ιδζα τθσ ζξυπνθσ (European Smart Cities et al., 2017281; Lingli et al., 

2015282; Giffender et al., 2007283), όπου μζςω τεχνολογιϊν πλθροφορικισ, καινοτόμων 

τεχνολογικϊν λφςεων (Industry 4.0) και τθν ανάπτυξθ νζων ςυςτθμάτων και υπθρεςιϊν 

κινθτικότθτασ (Caragliu et al., 2011284; Digiesi et al., 2015285; Ranieri et al., 2018286; Carli et al., 

2013287; Carli et al., 2015288; Fanti et al., 2015289; Fanti et al., 2017290), να επιτευχκεί μια 
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περιςςότερο αποτελεςματικι και βιϊςιμθ αξιοποίθςθ των πόρων και των υποδομϊν του 

αςτικοφ περιβάλλοντοσ.  

Ο βαςικόσ πυρινασ τθσ ζξυπνθσ πόλθσ είναι ο ανκρωποκεντριςμόσ. Σα εργαλεία 

πλθροφορικισ υποςτθρίηουν τουσ κατοίκουσ τθσ πόλθσ ςε διάφορουσ τομείσ, όπωσ θ 

εκπαίδευςθ, θ περιβαλλοντικι ςυνείδθςθ, οι κοινωνικζσ και διαπροςωπικζσ ςχζςεισ 

(Lombardi et al., 2012291). Σα εργαλεία αυτά κα πρζπει να υιοκετθκοφν ςε ςυνζργεια με 

ςτρατθγικζσ υψθλισ ζνταςθσ γνϊςθσ και δθμιουργικότθτασ, προκειμζνου να ενιςχυκοφν οι 

κοινωνικοοικονομικζσ και περιβαλλοντικζσ επιδόςεισ των πόλεων κακϊσ και οι επιδόςεισ των 

αλυςίδων εφοδιαςμοφ (Kourtit et al., 2012292). Θ βιβλιογραφικι επιςκόπθςθ ςχετικά με τθν 

εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου εξετάηει κατά κφριο λόγο τισ επιπτϊςεισ αυτισ ςτθν κλιματικι 

αλλαγι και τθν επιβάρυνςθ του αςτικοφ περιβάλλοντοσ (Chapman et al., 2007293; Visser et al., 

2014294). Οι καινοτομικζσ λφςεισ και παρεμβάςεισ, τόςο από τισ δθμοτικζσ αρχζσ όςο και από 

τον ιδιωτικό τομζα, εξετάηονται μζςω ςειράσ περιπτωςιολογικϊν μελετϊν τόςο ςτο παρόν 

όςο και ςε επόμενο κεφάλαιο.  

Θ βιϊςιμθ αςτικι εφοδιαςτικι βρίςκεται ςτο επίκεντρο του ενδιαφζροντοσ ςτθν 

επιςτθμονικι βιβλιογραφία, διότι αφορά πολλά τρζχοντα πολιτικά, κοινωνικά, οικονομικά, 

περιβαλλοντικά και, φυςικά, επιςτθμονικά ηθτιματα. Λδιαίτερα τα περιβαλλοντικά ηθτιματα 

ςτισ αςτικζσ περιοχζσ αποτελοφν ςοβαρό πρόβλθμα λόγω του αρικμοφ των ευάλωτων 

κατοίκων και τθσ αυξανόμενθσ ευαιςκθςίασ των πλθκυςμϊν. Σζτοια περιβαλλοντικά 

ηθτιματα γίνονται ολοζνα και πιο εμφανι, κακϊσ προκφπτουν νζεσ, λεπτομερείσ γνϊςεισ για 

τα κζματα αυτά. Θ αςτικι διανομι ζχει ιδιαίτερθ κζςθ ςτθ βιβλιογραφία των 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν λόγω του ιδιαίτερου πεδίου εφαρμογισ τθσ και τθσ ειδικισ 

ςχζςθσ τθσ με κζματα που αφοροφν το αςτικό περιβάλλον, τθ βιωςιμότθτα και τθν ποιότθτα 

ηωισ των κατοίκων των πόλεων (Giuliano et al., 2013295). Θ ζρευνα για τθν αςτικι εφοδιαςτικι 
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είναι ςχετικά παλιά, χρονολογείται από τα μζςα τθσ δεκαετίασ του 1990 (Wolpert και Reuter, 

2012296). Ωςτόςο, το αντικείμενο παραμζνει επίκαιρο, κακϊσ θ αςτικι κινθτικότθτα 

κακίςταται ολοζνα και πιο προβλθματικι και θ ροι των αγακϊν αυξάνεται (Macharis et al., 

2014297). 

Σαυτόχρονα, ενιςχφεται θ ςθμαςία τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ ωσ ενόσ από τουσ βαςικοφσ 

πυλϊνεσ τθσ αςτικισ οικονομικισ δραςτθριότθτασ. τόχοσ τθσ βιϊςιμθσ διαχείριςθσ τθσ 

αςτικισ εφοδιαςτικισ είναι θ επίτευξθ τθσ ιςορροπίασ μεταξφ ενίοτε αντιφατικϊν ηθτθμάτων, 

όπωσ θ διατιρθςθ ι θ ανάπτυξθ υπθρεςιϊν ταχείασ παράδοςθσ, μειϊνοντασ παράλλθλα τθν 

κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ ςτισ πόλεισ. ε πολφ μεγαλφτερθ κλίμακα, θ αςτικι εφοδιαςτικι 

αποτελεί ουςιαςτικό μζροσ του τρζχοντοσ οικονομικοφ ςυςτιματοσ που βαςίηεται ςτθν 

αφξθςθ των αλυςίδων παραγωγισ αξίασ και ςτον πολλαπλαςιαςμό των ροϊν αγακϊν και 

πλθροφοριϊν. Αυτό το ςφςτθμα ζχει, φυςικά, πολλαπλζσ περιβαλλοντικζσ και 

κοινωνικοοικονομικζσ επιπτϊςεισ. 

Είναι ενδιαφζρον να εξεταςκεί ο τρόποσ με τον οποίο θ επιςτθμονικι βιβλιογραφία αςκεί μια 

κριτικι προςζγγιςθ ςτο κζμα τθσ βιϊςιμθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, από τθν άποψθ των 

ερωτιςεων που κζτονται, των κεμάτων που μελετϊνται και των μεκόδων που 

αναπτφςςονται. υγκεκριμζνα, οι αναλφςεισ τθσ επιςτθμονικισ βιβλιογραφίασ για τισ αςτικζσ 

μεταφορζσ επιςθμαίνουν τουσ κοινωνικοφσ και περιβαλλοντικοφσ κινδφνουσ που ςυνδζονται 

με τθν αςτικι εφοδιαςτικι, κακϊσ και το οικονομικό πλαίςιο που εξθγεί τθν ανάπτυξθ του 

τομζα και τισ ςυνζπειζσ του. Πράγματι, τθν εμφανι απουςία αυτισ τθσ κρίςιμθσ άποψθσ. 

το πλαίςιο του αςτικοφ/πολεοδομικοφ ςχεδιαςμοφ, πολλά ηθτιματα πολιτικισ ςχετίηονται 

με τθν αςτικι εφοδιαςτικι και τθ βιϊςιμθ ανάπτυξι τθσ. Ενδεικτικζσ αποφάςεισ 

περιλαμβάνουν: 
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 Σισ επιλογζσ που κα πρζπει να γίνουν για τθν ιςορροπία μεταξφ τθσ οικονομικισ 

αποτελεςματικότθτασ και τθσ μείωςθσ των οχλιςεων από τισ ροζσ αγακϊν μζςα ςτθν 

πόλθ 

 Θ αξιολόγθςθ των ςυνεπειϊν τθσ ανάπτυξθσ νζων υπθρεςιϊν εφοδιαςτικισ ςτισ 

οικονομικζσ δραςτθριότθτεσ και τισ ςυνκικεσ εργαςίασ ςτισ αςτικζσ περιοχζσ 

 Θ αξιολόγθςθ των επιπτϊςεων πάνω ςτισ αςτικζσ διανομζσ τθσ αποβιομθχάνιςθσ των 

πόλεων, ςε διαφορετικό βακμό ανά περίπτωςθ, που ζχει ωσ αποτζλεςμα τθν εξάλειψθ 

των διακζςιμων χϊρων για αποκικευςθ και διακίνθςθ μεγάλου όγκου προϊόντων 

(υποδομζσ logistics) εντόσ του αςτικοφ ιςτοφ. 

Θ βιωςιμότθτα τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ αποτελεί ςθμαντικό ηιτθμα για τισ ταχζωσ 

αναπτυςςόμενεσ πόλεισ παγκοςμίωσ. Αν και πολλζσ πόλεισ ζχουν αναπτφξει ςτρατθγικζσ για 

τθν αποτελεςματικότερθ και αςφαλζςτερθ μετακίνθςθ των ανκρϊπων εντόσ του αςτικοφ 

περιβάλλοντοσ, ζχει δοκεί πολφ μικρότερθ προςοχι ςτθ ςθμαςία τθσ διακίνθςθσ και 

παράδοςθσ αγακϊν και ιδιαίτερα ςτισ διανομζσ τελευταίου μιλίου. 

Θ βιωςιμότθτα τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ είναι ζνα αρκετά ςθμαντικό ηιτθμα, κακϊσ ςε 

γενικζσ γραμμζσ οι αςτικζσ υποδομζσ δεν είναι ςχεδιαςμζνεσ για τθν παροχι υπθρεςιϊν 

εφοδιαςτικισ, διανομισ και παράδοςθσ αγακϊν ςε μεγάλθ ςυχνότθτα ι και όγκο, ειδικά όταν 

πρόκειται για διανομζσ τελευταίου μιλίου. Οι πολυςφχναςτοι δρόμοι με περιοριςμζνεσ 

δυνατότθτεσ ςτάκμευςθσ και με κακι πρόςβαςθ ςτα κτίρια είναι κάτι πολφ ςφνθκεσ ςτα 

μεγάλα αςτικά κζντρα. Σαυτόχρονα, οι ςτόχοι των δθμοτικϊν αρχϊν για τθν προϊκθςθ 

καλφτερθσ ποιότθτασ ηωισ και τθ μείωςθ τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ και τθσ ςυμφόρθςθσ 

ςυνοδεφονται ςυχνά από κανονιςμοφσ που εςτιάηονται ςτθ χριςθ των ιδιωτικϊν οχθμάτων, 

χωρίσ να λαμβάνονται υπόψθ οι επιπτϊςεισ ςτα εμπορικά οχιματα. 

Αυτι θ προςζγγιςθ παραβλζπει ζνα ςθμαντικό παράγοντα, το γεγονόσ ότι θ αςτικι ηωι είναι 

βακιά ςυνυφαςμζνθ τθν πρόςβαςθ ςε αγακά και πλζον ςε μεγάλο βακμό με τθ χριςθ του 

θλεκτρονικοφ εμπορίου που επιβαρφνει ειδικά τισ διανομζσ τελευταίου μιλίου. Οι βιϊςιμεσ 
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λφςεισ θλεκτρονικοφ εμπορίου μποροφν να λειτουργιςουν ωσ ζνα είδοσ διαμοιραςμζνθσ 

κινθτικότθτασ για αγακά και υπθρεςίεσ, παρόμοια με τον τρόπο με τον οποίο τα λεωφορεία 

παρζχουν μια πιο βιϊςιμθ επιλογι για τισ προςωπικζσ μετακινιςεισ ςε ςχζςθ με τα ιδιωτικά 

οχιματα. Εφόςον ςυνδυαςτοφν αποτελεςματικά, οι ενοποιθμζνεσ διανομζσ με χριςθ 

οχθμάτων φιλικϊν προσ το περιβάλλον, υποςτθριηόμενα από εξελιγμζνεσ διαδικαςίεσ 

δρομολόγθςθσ, μποροφν να αποτελζςουν ζνα βιμα προόδου. 

Ο χρόνοσ μετακίνθςθσ και θ αλλθλεπίδραςθ τθσ κινθτικότθτασ των κατοίκων με αυτι των 

αγακϊν είναι μζροσ μιασ ευρφτερθσ ςυηιτθςθσ που θ κοινωνία αρχίηει να ζχει γφρω από τον 

αςτικό ςχεδιαςμό. Οι κάτοικοι των πόλεων διερωτϊνται πϊσ κα πρζπει να είναι οι πόλεισ 

τουσ, και πωσ αυτζσ κα γίνουν ευχάριςτοι τόποι όπου κα μποροφν να ηουν, να εργάηονται, να 

ψωνίηουν και να μεγαλϊνουν τισ οικογζνειζσ τουσ. Πολλζσ πόλεισ ζχουν αναπτφξει 

ςτρατθγικζσ για τθν αποτελεςματικότερθ και αςφαλζςτερθ μετακίνθςθ των κατοίκων εντόσ 

του αςτικοφ ιςτοφ, αλλά γενικά δίνεται πολφ μικρότερθ προςοχι ςτθ ςθμαςία τθσ διακίνθςθσ 

αγακϊν και τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ.  

Θ διακίνθςθ των εμπορευμάτων αποτελεί ουςιαςτικι λειτουργία ςε μια πόλθ. Είναι ηωτικι θ 

ανάγκθ να υπάρχουν διακζςιμα υλικά και προϊόντα για τθν υποςτιριξθ των επιχειριςεων και 

τθν κάλυψθ των αναγκϊν των κατοίκων. Ωςτόςο, αυτό ςυχνά οδθγεί ςε ανταγωνιςμό για τθ 

χριςθ των λωρίδων κυκλοφορίασ και χϊρων ςτάκμευςθσ. Με τθν τρζχουςα πορεία, κακϊσ το 

θλεκτρονικό εμπόριο και οι αποςτολζσ κατ' οίκο αυξάνονται, μαηί με τθ ηιτθςθ για άμεςθ 

παράδοςθ, το αποτζλεςμα είναι περιςςότερεσ παραδόςεισ μεμονωμζνων προϊόντων και 

τελικά, περιςςότερα οχιματα ςτο δρόμο- εφόςον δεν εφαρμόηονται βιϊςιμα μζτρα. 

Για τθν αντιμετϊπιςθ τθσ αυξανόμενθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, πολλζσ πόλεισ ζχουν 

δεςμευτεί για πιο βιϊςιμεσ επιλογζσ κινθτικότθτασ, όπωσ θ χριςθ ποδθλάτων, παρζχοντασ 

αντίςτοιχεσ ποδθλατικζσ λωρίδεσ. Αν και χριςιμεσ για τθν κακθμερινι μετακίνθςθ μζρουσ 

των κατοίκων, αυτζσ οι προςπάκειεσ από μόνεσ τουσ κα βοθκιςουν ςτθ μείωςθ τθσ 

ςυμφόρθςθσ μόνο εάν μειωκεί ο αρικμόσ των ιδιωτικϊν οχθμάτων ςτουσ δρόμουσ. Θ 

κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ αποτελεί ουςιαςτικά πρόβλθμα αντικρουόμενων προτεραιοτιτων 



 
 

 
 

87 

Δθνδηαζηηθή Πόιεσλ / Μ.Α.Μπαθνγηάλλε 

μεταξφ κατοίκων, επιχειριςεων και διμου, μεταξφ δθλαδι των βαςικϊν ενδιαφερόμενων 

φορζων τθσ πόλθσ που ανταγωνίηονται για τθ χριςθ των κοινϊν υποδομϊν (δρόμοι, 

πεηοδρόμια, χϊροι ςτάκμευςθσ) και απαιτεί ςυνεργαςία για τθν εξεφρεςθ λφςεων.  

Θ βιϊςιμθ διαχείριςθ των λειτουργιϊν αςτικισ εφοδιαςτικισ μπορεί να ςυμβάλλει ςτθ 

βελτίωςθ του ςυνολικοφ αςτικοφ περιβάλλοντοσ, με μειωμζνθ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ και 

καλφτερθ ποιότθτα αζρα, αυξθμζνθ αςφάλεια και ευκολότερθ κινθτικότθτα και πρόςβαςθ, με 

αποτζλεςμα καλφτερεσ πόλεισ και πιο υψθλι ποιότθτα ηωισ. Οι προκλιςεισ τθσ αυξθμζνθσ 

ρφπανςθσ και τθσ ςυμφόρθςθσ επιδεινϊνονται από τθν αφξθςθ του εμπορίου μεταξφ 

επιχειριςεων και καταναλωτϊν κακϊσ και τθσ εξάπλωςθσ του θλεκτρονικοφ εμπορίου. 

φμφωνα με τον Winkenbach (2016)298, θ αςτικοποίθςθ ςυχνά ςυμβαδίηει με τθν αφξθςθ του 

μζςου πλοφτου μιασ πόλθσ. Οι καταναλωτζσ τείνουν να πραγματοποιοφν ολοζνα και 

περιςςότερεσ θλεκτρονικζσ αγορζσ και αυτά τα αγακά αποςτζλλονται απευκείασ ςε αυτοφσ 

αντί να τα παραλαμβάνουν από καταςτιματα λιανικισ. Αυτι θ αυξανόμενθ ευμάρεια 

ςυνοδεφεται επίςθσ από αυξανόμενεσ προςδοκίεσ ςε ό,τι αφορά ςτο επίπεδο υπθρεςιϊν.  

Αυτό δθμιουργεί ςυγκροφςεισ, κακϊσ οι επιχειριςεισ εφοδιαςτικισ γίνονται πιο ςφνκετεσ, 

δαπανθρζσ και δφςκολεσ ςτθ διαχείριςθ. Εν τω μεταξφ, οι πελάτεσ απαιτοφν ταχφτερεσ, πιο 

αξιόπιςτεσ και πιο ευζλικτεσ επιλογζσ παράδοςθσ. Θ αφξθςθ των ςυναλλαγϊν θλεκτρονικοφ 

εμπορίου δθμιουργεί αφξθςθ του όγκου των δεμάτων που πρζπει να παραδίδονται ςτθν 

πόρτα του πελάτθ, τα οποία, αν δεν υποςτθρίηονται από βιϊςιμεσ πρακτικζσ εφοδιαςτικισ, 

μποροφν να οδθγιςουν ςε ακόμθ περιςςότερα οχιματα ςτο δρόμο, ςε αφξθςθ τθσ 

κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ και των εκπομπϊν διοξειδίου του άνκρακα. 

Παράλλθλα, πολλαπλαςιάηονται οι επιχειρθματικζσ οντότθτεσ που παρζχουν υπθρεςίεσ 

μετακίνθςθσ, όπωσ για παράδειγμα θ Uber, οι οποίεσ πλζον προςφζρουν και υπθρεςίεσ 

διανομισ αγακϊν, με μθ ενοποιθμζνο και αναποτελεςματικό τρόπο. Αυτό οδθγεί ςτθν 

αφξθςθ των οχθμάτων που κινοφνται ςτο δρόμο με υπο-φορτωμζνο φορτίο, ςυμβάλλοντασ ςε 

μεγαλφτερθ μόλυνςθ και ςυμφόρθςθ. Παραδοςιακά, οι μικρότερεσ εταιρείεσ παράδοςθσ κατ' 
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απαίτθςθ ςχεδιάηουν διαδικαςίεσ εφοδιαςτικισ και δίκτυα διανομισ που βαςίηονται ςτθν 

άμεςθ ανταπόκριςθ, παρά ςτθν αποδοτικότθτα. Αυτζσ οι ςυνκικεσ δεν ςυμβάλλουν ςτθ 

βιϊςιμθ ανάπτυξθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ και αποκαλφπτουν το όφελοσ των ενοποιθμζνων 

μοντζλων παράδοςθσ που ςυνδυάηουν πολλαπλζσ παραδόςεισ ςτο ίδιο όχθμα. Θ ενοποίθςθ 

φορτίου και των παραδόςεων ςυμβάλλει ςτθν αντιμετϊπιςθ τθσ ςυμφόρθςθσ και τθσ 

ρφπανςθσ, δεν επιλφει όμωσ πλιρωσ τα προβλιματα βιωςιμότθτασ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ. 

Κακϊσ οι πάροχοι υπθρεςιϊν αςτικισ εφοδιαςτικισ αντιμετωπίηουν αυξθμζνθ 

πολυπλοκότθτα και αβεβαιότθτα, ο καλφτεροσ τρόποσ για να κατανοιςουν, να διαχειριςτοφν 

και να ςχεδιάςουν βιϊςιμα δίκτυα αςτικϊν διανομϊν είναι με τθν εφαρμογι ποςοτικϊν 

μεκόδων και με χριςθ μεγάλου όγκου και καλφτερθσ ποιότθτασ δεδομζνων. Δυςτυχϊσ, αυτοφ 

του είδουσ τα δεδομζνα δεν είναι πάντα διακζςιμα. 

φμφωνα με τθν Goodchild (2018)299, αυτό που ςυμβαίνει απουςία δεδομζνων είναι ότι οι 

δθμοτικζσ αρχζσ ςχεδιάηουν και υλοποιοφν πρωτοβουλίεσ χωρίσ να εξαςφαλίςουν τθ 

ςυμμετοχι ι χωρίσ να ζρκουν ςε ςυνεννόθςθ με τον ιδιωτικό τομζα και χωρίσ λεπτομερι 

αξιολόγθςθ των μακροπρόκεςμων επιπτϊςεων των ζργων αυτϊν για τθν πόλθ και τθ 

βιωςιμότθτά τθσ. Διάφορεσ ερευνθτικζσ ομάδεσ ανά τον κόςμο εργάηονται για τθ ςυλλογι 

δεδομζνων και τθ δθμιουργία των κατάλλθλων εργαλείων που μποροφν να βοθκιςουν τισ 

πόλεισ να ςχεδιάςουν περιςςότερο βιϊςιμεσ υποδομζσ για τθ μεταφορά και παράδοςθ 

αγακϊν. φμφωνα με τον Winkenbach (2016)300, θ χριςθ καλφτερθσ ποιότθτασ ι υψθλότερθσ 

ανάλυςθσ δεδομζνων για τθν ανάπτυξθ καλφτερων μοντζλων ενιςχφει τθ βελτιςτοποίθςθ των 

δικτφων αςτικισ εφοδιαςτικισ, μειϊνοντασ ζτςι τθν αβεβαιότθτα και τθ μεταβλθτότθτα ςτθν 

απόδοςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, βελτιϊνοντασ τθν εμπειρία του πελάτθ και ςυμβάλλοντασ 

ςτθ βιϊςιμθ ανάπτυξθ.  

Αντί να είναι αποτελεί παράγοντα αφξθςθσ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, το αποδοτικό, 

βαςιςμζνο ςε δεδομζνα, βιϊςιμο θλεκτρονικό εμπόριο μπορεί ςτθν πραγματικότθτα να 

μειϊςει τθ χριςθ των ιδιωτικϊν οχθμάτων και να ςυμβάλλει ςτθ βιϊςιμθ ανάπτυξθ. Τπό τθν 
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ζννοια αυτι, ο βιϊςιμοσ προςανατολιςμόσ τθσ βελτιςτοποίθςθσ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ 

πρζπει να κεωρείται πλιρωσ ευκυγραμμιςμζνοσ με τουσ ςτόχουσ των πόλεων για τθ 

βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ ηωισ, γεγονόσ ςτο οποίο ςυμβάλλουν ςθμαντικά οι υπθρεςίεσ 

θλεκτρονικοφ εμπορίου. 

Σα οχιματα διανομισ και παράδοςθσ τελευταίου μιλίου αντιπροςωπεφουν ζνα μικρό μζροσ 

τθσ ςυνολικισ κυκλοφορίασ, παρόλα αυτά όμωσ ζχουν μεγάλθ οικονομικι ςθμαςία. Οι πόλεισ 

που ςτοχεφουν ςτο να γίνουν πιο βιϊςιμεσ, δίνοντασ προτεραιότθτα ςε ζργα διευκόλυνςθσ 

τθσ κινθτικότθτασ των πεηϊν και των ποδθλατϊν, ςτοχεφοντασ ςτθ μειωμζνθ ςυμφόρθςθ και 

καλφτερθ ποιότθτα του αζρα, κα ιταν λάκοσ να παραβλζψουν τθ ςθμαςία των υπθρεςιϊν 

μεταφοράσ και παράδοςθσ εμπορευμάτων κατά τισ διαδικαςίεσ ςχεδιαςμοφ και λιψθσ 

αποφάςεϊν. Οι δθμοτικζσ αρχζσ δεν κα πρζπει να αντιμετωπίηουν το θλεκτρονικό εμπόριο 

και τθν εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου ωσ πρόβλθμα, αλλά ωσ μια ευκαιρία που-με τον 

κατάλλθλο βιϊςιμο ςχεδιαςμό- μπορεί να βοθκιςει τισ πόλεισ να επιτφχουν τουσ ευρφτερουσ 

ςτόχουσ τουσ όςον αφορά τθν ποιότθτα ηωισ. 

Θ ενςωμάτωςθ των αρχϊν τθσ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι κεωρείται όλο 

και περιςςότερο αναγκαία. Θ βιϊςιμθ ανάπτυξθ ανταποκρίνεται ςτισ ανάγκεσ των ςθμερινϊν 

γενεϊν χωρίσ να διακυβεφεται θ ικανότθτα των μελλοντικϊν γενεϊν να ανταποκρικοφν ςτισ 

δικζσ τουσ ανάγκεσ. Αυτό επιτυγχάνεται με το ςυνδυαςμό τθσ οικονομικισ ανάπτυξθσ, τθσ 

διατιρθςθσ ι βελτίωςθσ των ςυνκθκϊν διαβίωςθσ και τθν προςταςία του περιβάλλοντοσ, 

ςτόχοι οι οποίοι αντανακλοφν τουσ τρείσ πυλϊνεσ τθσ βιωςιμότθτασ, τον οικονομικό, 

κοινωνικό και περιβαλλοντικό (Hove, 2004301). 

Θ μελζτθ τθσ βιϊςιμθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ οργανϊνεται κυρίωσ γφρω από τζςςερα κζματα 

(Giuliano et al., 2013302; Gonzalez-Felui et al., 2014303): 

 Μείωςθ των περιβαλλοντικϊν και κοινωνικϊν επιπτϊςεων που ςχετίηονται με τισ 

μεταφορζσ 
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 Μείωςθ των οχλιςεων που ςυνδζονται με τα τισ λειτουργίεσ και υποδομζσ 

εφοδιαςτικισ 

 Μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ ενζργειασ και υλικϊν 

 Ανάπτυξθ δραςτθριοτιτων εφοδιαςτικισ ωσ εργαλείο οικονομικισ ανάπτυξθσ. 

Θ πλειονότθτα τθσ βιβλιογραφίασ εξετάηει τα κζματα αυτά από επιχειρθςιακι και 

τεχνοκρατικι ςκοπιά, με βαςικό ςτόχο τον μετριαςμό των αρνθτικϊν επιπτϊςεων τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ, λαμβάνοντασ ταυτόχρονα υπόψθ το ρόλο του πολεοδομικοφ ςχεδιαςμοφ και 

τθσ λιψθσ αποφάςεων από πλευράσ δθμοτικϊν αρχϊν (Abbasi and Nilsson, 2012304; Dablanc 

et al., 2012305; Leonardi et al., 2014306), τουσ ςτόχουσ και τθν οργάνωςθ τθσ ελεφκερθσ 

αγοράσ, τθσ οικονομικισ γεωγραφίασ μιασ περιοχισ και των αλλθλεπιδράςεων μεταξφ των 

ροϊν τθσ αςτικισ κινθτικότθτασ (κάτοικοι και αγακά). Πρωταρχικόσ ςτόχοσ τθσ επιςτθμονικισ 

ζρευνασ ςτο πεδίο αυτό είναι θ εξεφρεςθ πρακτικϊν λφςεων για τισ οχλιςεισ που 

δθμιουργοφνται από τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ (Solem, 2003307).  

Γενικότερα, θ επιςτιμθ τθσ εφοδιαςτικισ ζχει ωσ πρωταρχικό ςτόχο τθ βελτίωςθ τθσ 

κυκλοφορίασ των αγακϊν (Chua et al., 2018308), ςτθν οποία οι ζννοιεσ τθσ βελτιςτοποίθςθσ 

και ομαλοποίθςθσ των λειτουργιϊν αποτελοφν τισ εκ των πραγμάτων βαςικζσ 

προτεραιότθτεσ, χωρίσ να δίνεται μεγάλο βάροσ ςτισ πικανζσ κοινωνικζσ ςυνζπειεσ και 

αλλθλεπιδράςεισ. Παρόλα αυτά όμωσ και όςον αφορά ςτο αντικείμενο τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ, το κεντρικό ηιτθμα είναι θ μείωςθ των επιπτϊςεων των μεταφορϊν ςτο αςτικό 

περιβάλλον και τουσ κατοίκουσ του (Anderson et al., 2005309; Gonzalez-Felui et al., 2014310). 

το πλαίςιο αυτό, θ βιβλιογραφία εξετάηει πικανζσ δυνατότθτεσ βελτιςτοποίθςθσ των ροϊν 
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μζςω τθσ ενοποίθςισ τουσ ςε κζντρα αςτικισ διανομισ (Allen et al., 2012311; Dinwoodie, 

2006312; Kin et al., 2016313; Regan and Golob, 2005314; Russo and Comi, 2010315). 

τα κζντρα αυτά καταλιγουν και ενοποιοφνται ροζσ αγακϊν που ειςζρχονται ςτθν πόλθ τα 

οποία ςτθ ςυνζχεια οργανϊνονται και αναδιανζμονται ςτουσ τελικοφσ παραλιπτεσ. το 

επίπεδο διανομισ τελευταίου μιλίου, εξετάηεται θ δθμιουργία κοινόχρθςτων χϊρων 

αποκικευςθσ και παραλαβισ προϊόντων τόςο για επιχειριςεισ όςο και για ιδιϊτεσ (Allen et 

al., 2012316; He et al., 2017317). Οι παραπάνω επιλογζσ ζχουν ςυηθτθκεί ςε πολλζσ 

δθμοςιεφςεισ, ςτθν πραγματικότθτα όμωσ είναι πολφ λίγα τα παραδείγματα πρακτικισ και - 

κυρίωσ - οικονομικά βιϊςιμθσ εφαρμογισ (Kin et al., 2016318). 

Αυτό αντανακλά τθ δυςκολία του εξορκολογιςμοφ και τθσ ομαδοποίθςθσ των γεωγραφικά και 

λειτουργικά κατακερματιςμζνων ροϊν αγακϊν τα οποία ειςζρχονται προσ διάκεςθ ςτθν 

αγορά μιασ πόλθσ (Quak και De Koster, 2009319; Anderson et al., 2005320; Quak, 2008321; Russo 

and Comi, 2010322). Θ ζρευνα πάνω ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι εςτιάηεται πλζον ςτθν 

προςπάκεια εφρεςθσ λιγότερο ρυπογόνων μεκόδων μεταφοράσ και ςτθν ανάπτυξθ 

τεχνολογιϊν που υποςτθρίηουν τισ λεγόμενεσ «κακαρζσ» μεταφορζσ, όπωσ για παράδειγμα 

τα θλεκτροκίνθτα οχιματα, τα ποδιλατα και τα εναλλακτικά καφςιμα (Arvidsson, 2010323; 

Macharis and Melo, 2011324; Wa˛tróbski et al., 2017325).  
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Μια διαφορετικι ερευνθτικι κατεφκυνςθ προτείνει τθ ςτροφι ςε «παραδοςιακζσ» μεκόδουσ 

μεταφοράσ με τθν επαναχρθςιμοποίθςθ των ςιδθροδρόμων, των τραμ και των πλωτϊν μζςων 

(Macharis et al., 2014326). Σζλοσ, εξίςου ςθμαντικά για τθν ζρευνα είναι και τα κζματα τθσ 

βελτιςτοποίθςθσ των διαδρομϊν και τθσ πλιρωςθσ των οχθμάτων (Wolpert και Reuter, 

2012327). Σα αποτελζςματα τθσ ζρευνασ πάνω ςτθ βιϊςιμθ αςτικι εφοδιαςτικι 

αποκαλφπτουν εν γζνει ςθμαντικζσ δυςκολίεσ ςτον εξορκολογιςμό τθσ ροισ των 

εμπορευμάτων ςτισ πόλεισ και ςτθν αξιολόγθςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ των προτεινόμενων 

και υλοποιοφμενων μζτρων και υποδομϊν (Browne et al., 2010328; Dablanc and Duchene, 

2002329). 

Οριςμζνοι ερευνθτζσ υποςτθρίηουν ότι θ τρζχουςα προςζγγιςθ τθσ βιϊςιμθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ είναι υπερβολικά περιοριςμζνθ (Dablanc, 2007330; Hesse, 2008331; Rodrigue et 

al., 2001332; Chua et al., 2018333). Οι ερευνθτζσ αυτοί κατά κφριο λόγο υποςτθρίηουν ότι θ 

βιϊςιμθ εξζλιξθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ εξαρτάται ςε μεγάλο βακμό από τθ διάκεςθ των 

εμπλεκόμενων φορζων να αλλάξουν ςτάςθ και ςυμπεριφορά (Gruler et al., 2016334). Θ 

τρζχουςα βιβλιογραφία ςτο μεγαλφτερο μζροσ τθσ τοποκετείται μόνο ζναντι των 

κακιερωμζνων μακροοικονομικϊν επιλογϊν και των αποφάςεων των εμπλεκόμενων φορζων, 

χωρίσ να τισ κζτει υπό αμφιςβιτθςθ. Θ δυναμικι μεταξφ των φορζων, οι αλλθλοεπιδράςεισ 

μεταξφ των ιδιωτικϊν επιχειριςεων και τθσ δθμοτικισ αρχισ και οι επιπτϊςεισ αυτϊν ςτα 

διάφορα επίπεδα λιψθσ αποφάςεων είναι επίςθσ μια διάςταςθ που ςφμφωνα με μερικοφσ 

ερευνθτζσ δεν ζχει λάβει τθ δζουςα προςοχι (Chua et al., 2018335; Orenstein, 2018336).  
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φμφωνα με τθ βιβλιογραφία ο ρόλοσ των δθμοτικϊν αρχϊν περιορίηεται κατά βάςθ ςτο 

πλαίςιο τθσ αντιμετϊπιςθσ των λειτουργικϊν προβλθμάτων μικρισ – τοπικισ κλίμακασ, ενϊ, 

ςφμφωνα πάντα με αυτοφσ τουσ ερευνθτζσ, οι αρχζσ κα πρζπει να παίξουν περιςςότερο 

ρυκμιςτικό ρόλο και, μζςω του ςχεδιαςμοφ πολιτικϊν, να κζςουν το πλαίςιο μζςα ςτο οποίο 

κα λειτουργοφν οι ιδιωτικζσ επιχειριςεισ και οι εφοδιαςτικζσ τουσ αλυςίδεσ που 

δραςτθριοποιοφνται ςτο χϊρο τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ.  

Οι δθμοτικζσ αρχζσ κα πρζπει να ενςωματϊςουν ςτο πολεοδομικό ςχεδιαςμό τισ αποφάςεισ 

που κακορίηουν τθν οικονομικι και κοινωνικι πολιτικι, γεγονόσ που κα επιτρζψει ςτισ αρχζσ 

να ρυκμίηουν και να διαμορφϊνουν, τουλάχιςτον κατά κάποιον τρόπο, τθ χριςθ των αςτικϊν 

χϊρων και υποδομϊν, τθν οικονομικι δραςτθριότθτα και τθν ποιότθτα ηωισ του αςτικοφ 

πλθκυςμοφ (Hesse, 2008337). ε μια ευρφτερθ οπτικι, οι επιπτϊςεισ του πολεοδομικοφ 

ςχεδιαςμοφ και των ανάλογων πολιτικϊν πάνω ςτθν οικονομικι δραςτθριότθτα αποτελοφν το 

βαςικό παράγοντα που κα κακορίςει τθν επιτυχία ι όχι των οποιοδιποτε μζτρων για αςτικι 

βιϊςιμθ ανάπτυξθ (Harvey, 2006338; Danyluk, 2018339). 

Θ μελζτθ τθσ αλλθλεπίδραςθσ μεταξφ αςτικϊν μεταφορϊν και πολεοδομικοφ ςχεδιαςμοφ 

ξεκίνθςε ςτα μζςα τθσ δεκαετίασ του 1980, με τθ βαςικι ςειρά μελετϊν να εςτιάηονται 

κυρίωσ ςτισ ιδιωτικζσ και δθμόςιεσ επιβατικζσ μεταφορζσ εντόσ και γφρω από τισ πόλεισ, αντί 

να επιδεικνφουν τθ δζουςα προςοχι ςτθν ροι και κυκλοφορία εμπορευμάτων και υπθρεςιϊν 

(Allen et al., 2012340). Αργότερα, παρατθρείται μια ολοζνα και αυξανόμενθ βιβλιογραφία για 

τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ, επικεντρϊνοντασ κυρίωσ ςε δφο τομείσ ζρευνασ: 

επιχειρθςιακά μοντζλα, τα οποία εςτιάηονται ςτθ βελτίωςθ τθσ διαχείριςθσ τθσ ροισ, και 

ςυςτθματικά μοντζλα που εξετάηουν κυρίωσ τον αντίκτυπο των τροποποιιςεων αςτικισ 

εφοδιαςτικισ ςτισ παραγόμενεσ ροζσ εμπορευμάτων (Ambrosini and Routhier, 2004341). 
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Γενικά, παρατθρείται χαμθλό ερευνθτικό ενδιαφζρον αναφορικά με τθν αλλθλεπίδραςθ 

μεταξφ των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν, τθσ επίτευξθσ των ςτόχων αςτικισ 

βιωςιμότθτασ (Cui et al., 2015342) και ςτθ βελτιςτοποίθςθ των δραςτθριοτιτων αςτικισ 

εφοδιαςτικισ μζςω τθσ πολιτικισ και του πολεοδομικοφ ςχεδιαςμοφ (Lindholm et al., 

2012343). Οι μεγάλεσ πόλεισ, με υψθλό πλθκυςμό και κυκλοφοριακι πυκνότθτα, αποτελοφν 

τον κφριο ςτόχο προθγοφμενων μελετϊν λόγω τθσ υψθλισ πικανότθτασ εμφανοφσ μείωςθσ 

των περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων κατά τθν εφαρμογι λφςεων, λόγω μεγάλου όγκου 

μεταφορϊν. Με άλλα λόγια, οι κετικζσ επιπτϊςεισ από πρωτοβουλίεσ και βελτιϊςεισ ςτισ 

αςτικζσ μεταφορζσ είναι ευκολότερα εμφανείσ ςε μια πόλθ που είναι ιδθ βεβαρθμζνθ όςον 

αφορά τθ ρφπανςθ και το κυκλοφοριακό πρόβλθμα.  

Από τθν άλλθ, ο ςχεδιαςμόσ των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτισ μικρζσ και 

μεςαίεσ πόλεισ είναι επίςθσ ενδιαφζρον κζμα, διότι οι μεταφορζσ ςε αυτζσ τισ περιοχζσ 

κεωροφνται λιγότερο αποδοτικζσ από ό,τι ςτισ μεγάλεσ πόλεισ (λιγότερο ςυγκεντρωμζνοσ 

πλθκυςμόσ, διαςκορπιςμζνεσ ροζσ), ωςτόςο αν επιχειρθκεί μια ακροιςτικι προςζγγιςθ, ζνασ 

μεγάλοσ αρικμόσ μικρϊν πόλεων αναμζνεται ότι ςυνολικά κα ζχει μεγαλφτερο δυνθτικό 

αντίκτυπο όςον αφορά τθ βιϊςιμθ ανάπτυξθ και τθ μείωςθ των αρνθτικϊν επιπτϊςεων των 

αςτικϊν μεταφορϊν ςε αυτι (Crainic et al., 2004344). 

Οι εμπορευματικζσ μεταφορζσ κεωροφνται ωσ ο κφριοσ παράγοντασ που ςυμβάλλει ςτα 

προβλιματα τθσ κυκλοφορίασ, ιδίωσ ςτθ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ. Ο Manners-Bell (2017)345 

αναφζρει ότι ο κφριοσ λόγοσ για αυτι τθν περιβαλλοντικι επιβάρυνςθ είναι το υψθλό 

ποςοςτό χριςθσ του οδικοφ και ςιδθροδρομικοφ δικτφου ςτισ αςτικζσ περιοχζσ. Αν και οι 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ αντιπροςϊπευαν περίπου το 15% του ςυνολικοφ όγκου των 

αςτικϊν μεταφορϊν, προκαλοφν τεράςτια ςυμφόρθςθ ςτουσ κεντρικοφσ αυτοκινθτοδρόμουσ 

(Giuliano, 2012). Σόςο ςτα οδικά όςο και ςτα ςιδθροδρομικά δίκτυα, οι ροζσ εμπορευμάτων 

και επιβατϊν αλλθλοεπιδροφν και επθρεάηουν θ μία τθν άλλθ. Θ κυκλοφορία μπορεί να 
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κακυςτεριςει, ειδικά ςε ςθμεία όπου οι ροζσ αυτζσ διαςταυρϊνονται, με τισ κοινζσ 

διαδρομζσ επιβατϊν-εμπορευμάτων να περιπλζκονται λόγω τθσ προςκικθσ εμπορευματικϊν 

ροϊν ςτθν κινθτικότθτα των κατοίκων τθσ πόλθσ. 

3.2 Σοπογραφικι μελζτθ βιϊςιμων αςτικϊν μεταφορϊν 

το Παρίςι, το 2017, οι αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ ςυνζβαλαν περίπου ςτο 14% των 

ςυνολικϊν χιλιομζτρων των οχθμάτων, ενϊ ευκφνονταν για το 38% των ςυνολικϊν εκπομπϊν 

NOx, το 43% των εκπομπϊν SOx και ςχεδόν το 59% των ςυνολικϊν εκπομπϊν PM από τον 

τομζα των μεταφορϊν (Smart Freight Centre, 2017346). Σα ποςοςτά ςτο Λονδίνο, το 2014, 

ιταν 36% και 39% των ςυνολικϊν εκπομπϊν NOx και PM, αντίςτοιχα (Allen et al., 2014347). Σα 

πετρελαιοκίνθτα οχιματα (π.χ. φορτθγά, τρζνα, πλοία) κεωρικθκαν ωσ θ κφρια πθγι 

εκπομπϊν ςωματιδίων ςτισ περιςςότερεσ πόλεισ (Giuliano, 2012348; Anderson et al., 2005349). 

Θ ςθμαςία των εκπομπϊν αερίων του κερμοκθπίου ςτον τομζα των μεταφορϊν ζχει πολλοφσ 

ερευνθτζσ ςε μια προςπάκεια καταγραφισ των εκπομπϊν διοξειδίου του άνκρακα από τα 

οχιματα που εμπλζκονται ςτισ αςτικζσ μεταφορζσ, κακϊσ και ςτθν προςπάκεια εφρεςθσ 

λφςεων για τθ μείωςθ αυτϊν των ρφπων. Ο Poudenx (2008)350 εξζταςε 12 μεγάλεσ πόλεισ που 

εφαρμόηουν μια ςειρά πολιτικϊν για τον περιοριςμό τθσ χριςθσ ιδιωτικϊν οχθμάτων, και 

αξιολόγθςε τθν επιτυχία τουσ από δφο πτυχζσ: τθν κατανάλωςθ ενζργειασ και τισ εκπομπζσ 

αερίων του κερμοκθπίου. Οι Schwanen et al., (2011)351 πραγματοποίθςαν επιςκόπθςθ τθσ 

βιβλιογραφίασ ςχετικά με τισ επιπτϊςεισ των βελτιϊςεων των μεταφορϊν από άποψθ 

τεχνολογίασ, των μεταβολϊν των τιμϊν των μεταφορϊν, τθσ υποδομισ εφοδιαςμοφ, τθσ 

αλλαγισ ςυμπεριφοράσ και των εναλλακτικϊν κεςμικϊν ρυκμίςεων. Θ ζρευνα τουσ 

επικεντρϊκθκε ςτισ πολιτικζσ και τα μζτρα που λαμβάνονται ςε διάφορεσ πόλεισ ςχετικά με 
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τισ αςτικζσ μεταφορζσ, ςε μια προςπάκεια για μια βακφτερθ κατανόθςθ των ςτρατθγικϊν 

μετριαςμοφ τθσ κλιματικισ αλλαγισ ςτον τομζα των μεταφορϊν. 

Οι Yang et al. (2009)352 εξζταςαν τρόπουσ με τουσ οποίουσ θ Καλιφόρνια κα μποροφςε να 

μειϊςει τισ εκπομπζσ αερίων ςτον τομζα των αςτικϊν μεταφορϊν τθσ ςε ποςοςτό 80% κάτω 

από τα επίπεδα του 1990, ζωσ το 2050. Κάκε κατθγορία μεταφορϊν αναλφκθκε για να 

προςδιοριςτοφν πικανζσ ευκαιρίεσ μείωςθσ των εκπομπϊν αερίων του κερμοκθπίου. Οι 

Greene και Plotkin (2019)353 υποςτιριξαν ότι το διοξείδιο του άνκρακα είναι μακράν το 

ςθμαντικότερο αζριο κερμοκθπίου που εκπζμπεται ςτον τομζα των μεταφορϊν. 

Παρουςίαςαν μια ανάλυςθ των πικανϊν ςτρατθγικϊν για τθ μείωςθ αυτϊν των εκπομπϊν 

που προζρχονται από τον τομζα, περιλαμβάνοντασ επίςθσ μια ανάλυςθ κόςτουσ και οφζλουσ 

για ςυγκεκριμζνεσ πολιτείεσ των ΘΠΑ. Οι Stanley et al. (2011)354 προτείνουν ζξι τρόπουσ 

μείωςθσ των εκπομπϊν διοξειδίου από τισ οδικζσ μεταφορζσ που κα μποροφςαν να 

ςυμβάλουν ςτθν επίτευξθ των ςτόχων μείωςθσ ρφπων ςτθν Αυςτραλία για το 2020 και το 

2050. Οι Hickman et al. (2011)355 ανζπτυξαν ζνα μοντζλο προςομοίωςθσ των μεταφορϊν και 

των εκπομπϊν διοξειδίου του άνκρακα για το Λονδίνο. τθ ςυνζχεια ανζπτυξαν διάφορεσ 

πολιτικζσ, ςενάρια και μεκόδουσ με ςτόχο τθ μείωςθ των εκπομπϊν διοξειδίου του άνκρακα 

ςτον τομζα των μεταφορϊν. Οι Timilsina και Shrestha (2009)356 ανζλυςαν πικανοφσ 

παράγοντεσ που μπορεί να αυξάνουν τισ εκπομπζσ διοξειδίου του άνκρακα ςτον τομζα των 

μεταφορϊν ςε ςυγκεκριμζνεσ χϊρεσ τθσ Αςίασ και εξζταςαν τισ τρζχουςεσ κυβερνθτικζσ 

πολιτικζσ για τθ ςυγκράτθςθ τθσ αφξθςθσ των ρφπων. τον τομζα των μεταφορϊν, θ απόδοςθ 

των φορτθγϊν και θ ςφνδεςθ τθσ με τθν περιβαλλοντικι επιβάρυνςθ αποτελεί ζνα από τουσ 

πλζον ςθμαντικοφσ τομείσ ζρευνασ.  

Πολλζσ μελζτεσ, τόςο ακαδθμαϊκζσ όςο και επιχειρθματικζσ, ζχουν εξετάςει τισ δυνατότθτεσ 

βελτίωςθσ τθσ ενεργειακισ κατανάλωςθσ των οχθμάτων. Οι Greene και Plotkin (2019)357 
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υποςτθρίηουν ότι τα ελαφρά, μικροφ μεγζκουσ φορτθγά ευκφνονται για ζνα μεγάλο ποςοςτό 

εκπομπϊν διοξειδίου του άνκρακα ςτθν ατμόςφαιρα και ότι θ μείωςθ τθσ ρφπανςθσ 

εξαρτάται ςε μεγάλο βακμό με το κόςτοσ των καυςίμων. 

Ο Bányai (2018)358 καταςκεφαςε ζνα μοντζλο βελτιςτοποίθςθσ τθσ δρομολόγθςθσ ςε 

πραγματικό χρόνο για τθν εφοδιαςτικι του τελευταίου μιλίου, το οποίο επιτρζπει τθν 

εξοικονόμθςθ ενζργειασ. 

Οι Ang-Olson και Schroeer (2004)359 προτείνουν ςτρατθγικζσ για τθν ενίςχυςθ τθσ ενεργειακισ 

απόδοςθσ και των περιβαλλοντικϊν επιδόςεων των εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτισ 

Θνωμζνεσ Πολιτείεσ. 

Άλλεσ ζρευνεσ εξετάηουν τισ τάςεισ όςον αφορά ςτθν κατανάλωςθ ενζργειασ ςτισ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ και ςτισ εκπομπζσ άνκρακα ςτισ χϊρεσ του ΟΟΑ (Kamakaté et 

al., 2009360), ςε 11 χϊρεσ του Διεκνοφσ Οργανιςμοφ Ενζργειασ (Eom et al., 2012361), ςτθν Κίνα 

(Li et al., 2013362) και ςτο Λονδίνο (Zanni et al., 2010363). 

Οι Léonardi και Baumgartner (2004)364 ανζλυςαν τθν υφιςτάμενθ κατάςταςθ κακϊσ και τισ 

δυνατότθτεσ απόδοςθσ CO2 ςτισ οδικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ. 

Επίςθσ, ζχει εκπονθκεί ζρευνα ςχετικά με τθ δυνατότθτα αντικατάςταςθσ των ςυμβατικϊν 

φορτθγϊν με άλλεσ επιλογζσ για τθ μείωςθ των εκπομπϊν διοξειδίου του άνκρακα, όπωσ για 

παράδειγμα θ αντικατάςταςι τουσ με θλεκτροκίνθτα οχιματα. 

Οι Lee et al. (2013)365 ςχεδίαςαν ζνα μοντζλο θλεκτροκίνθτου οχιματοσ για αςτικζσ διανομζσ 

και αξιολόγθςαν τθν απόδοςι του όςον αφορά τισ εκπομπζσ διοξειδίου του άνκρακα, τθν 
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κατανάλωςθ ενζργειασ και το ςυνολικό κόςτοσ χριςθσ του ςυγκριτικά με το πετρελαιοκίνθτο 

ςυμβατικό όχθμα. 

Ο Barnitt (2011)366 αξιολόγθςε τθν απόδοςθ του υβριδικοφ οχιματοσ αςτικϊν διανομϊν τθσ 

FedEx Express ςε ςφγκριςθ με τρία αντίςτοιχθσ δυναμικότθτασ πετρελαιοκίνθτα οχιματα. Θ 

ςυγκριτικι αυτι αξιολόγθςθ φανζρωςε ότι δεν υπάρχει ςτατιςτικι διαφορά ςτο κόςτοσ 

λειτουργίασ ανά μίλι μεταξφ των δφο κατθγοριϊν οχθμάτων, οι εκπομπζσ καυςαερίων όμωσ 

ιταν ςθμαντικά χαμθλότερεσ ςτο υβριδικό όχθμα ςε ςχζςθ με τα πετρελαιοκίνθτα. 

Μια άλλθ εναλλακτικι επιλογι κα μποροφςε να είναι το μοντζλο ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν 

που βαςίηεται ςε ςυμβατικά και μθ ςυμβατικά οχιματα. Οι Kim και Van Wee (2009, 2014)367 

προτείνουν μια μεκοδολογία για τθν αξιολόγθςθ των εκπομπϊν διοξειδίου του άνκρακα για 

τισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ και τισ ςυγκρίνουν με αντίςτοιχα ςυςτιματα μεταφορϊν που 

βαςίηονται εξολοκλιρου ςε φορτθγά. Θ ςυγκριτικι αξιολόγθςθ αυτι, απζδειξε ότι τα 

ςυςτιματα ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν είναι λιγότερο ρυπογόνα ςε ςχζςθ με τα ςυςτιματα 

που βαςίηονται αποκλειςτικά ςε φορτθγά.  

Θ ςιδθροδρομικι και καλάςςια μεταφορά εμπορευμάτων, ςτισ περιςςότερεσ περιπτϊςεισ, 

ςτερείται προςβαςιμότθτασ όςον αφορά τθν εξυπθρζτθςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ ι ακόμα 

και τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου. τισ αςτικζσ περιοχζσ, ςε πολλζσ περιπτϊςεισ είναι 

δφςκολο ακόμα και για τα φορτθγά να πραγματοποιιςουν παραδόςεισ πόρτα-πόρτα. ε 

πυκνοκατοικθμζνεσ αςτικζσ περιοχζσ, θ χριςθ ποδθλάτου για τθν παράδοςθ μικροφ 

μεγζκουσ πακζτων δίνει πλεονζκτθμα παράδοςθσ. Οι Hong et al. (2006)368 επιςθμαίνουν ότι 

οι υπθρεςίεσ πραγματοποίθςθσ παραδόςεων με ποδιλατο είναι ζνασ ιδιαίτερα δυναμικόσ 

κλάδοσ ςτο Σόκιο και το Πεκίνο. Επεςιμαναν επίςθσ τισ κυριότερεσ αδυναμίεσ αυτοφ του 

μοντζλου, μεταξφ των οποίων είναι θ προςβαςιμότθτα και οι περιοριςμοί ςτουσ χρόνουσ 

παράδοςθσ. Ακόμα, τα απλά ποδιλατα (χωρίσ κινθτιρα) δεν μποροφν να ταξιδζψουν μακριά 
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ι για μεγάλεσ χρονικζσ περιόδουσ λόγω κόπωςθσ. Ωςτόςο, οι πρόςφατεσ εξελίξεισ ςτθν 

τεχνολογία ζχουν μετριάςει πολλοφσ από τουσ περιοριςμοφσ. 

Σεχνολογικά, τα θλεκτρικά ποδιλατα μεταφοράσ φορτίου αποτελοφν μια καλι λφςθ για τισ 

παραδόςεισ τελευταίου μιλίου, με αυτό κακίςταται ακόμθ πιο αποδοτικό με χριςθ 

περιςςότερο προθγμζνων μπαταριϊν, δίνοντασ μεγαλφτερθ αυτονομία και διάρκεια κίνθςθσ. 

φμφωνα με τουσ Schier et al. (2016)369, τα θλεκτρικά ποδιλατα, τα τρίκυκλα ι τα τετράκυκλα 

είναι ικανά να μεταφζρουν 50-250 kg φορτίου, με τθ μπαταρία τουσ να επιτρζπει ζνα εφροσ 

μεταφορϊν από 50 ωσ 80 km. Οι Gruber et al. (2013)370 αναφζρουν ότι τα θλεκτροκίνθτα 

ποδιλατα πλζον αντικακιςτοφν τισ παραδόςεισ τελευταίου μιλίου που πραγματοποιοφνταν 

μζχρι πρότινοσ από ςυμβατικά φορτθγά, ςε βακμό από 19% ζωσ 48%. 

Θ οικονομικι εφικτότθτα των θλεκτρικϊν ποδθλάτων ζχει μελετθκεί από πολλοφσ ερευνθτζσ. 

Οι Gruber et al. (2014)371 διερεφνθςαν τισ πικανζσ αγορζσ για τα θλεκτρικά ποδιλατα φορτίου 

και διαπίςτωςαν αυτά βρίςκονται ανάμεςα ςτα αυτοκίνθτα και τισ ςυμβατικζσ μοτοςικλζτεσ 

όςον αφορά το κόςτοσ, τθν ικανότθτα φορτίου και τθν εμβζλεια. Οι Choubassi et al. (2016)372 

ανζλυςαν τθν οικονομικι εφικτότθτα τθσ χριςθσ διαφορετικϊν τφπων θλεκτροκίνθτων 

ποδθλάτων ςε διαφορετικά περιβάλλοντα. Παρουςίαςαν μια περιπτωςιολογικι μελζτθ τθσ 

Σαχυδρομικισ Τπθρεςίασ των ΘΠΑ, ςτθν οποία τα θλεκτρικά τρίκυκλα είχαν τθ χαμθλότερθ 

κακαρι παροφςα αξία όταν αυτά αντικατζςτθςαν τα υπθρεςιακά ςυμβατικά οχιματα για 

παραδόςεισ αλλθλογραφίασ. 

Οι Rudolph και Gruber (2017)373 προςδιόριςαν ζξι ςχετικά τμιματα τθσ αγοράσ ςτα οποία τα 

θλεκτρικά ποδιλατα προςφζρουν αποτελεςματικζσ λφςεισ όςον αφορά το κόςτοσ και το 

χρόνο: ταχυδρομικζσ διανομζσ, ταχυμεταφορζσ, δζματα, παραδόςεισ ςτο ςπίτι, εςωτερικζσ 

(ενδοεπιχειρθςιακζσ) μεταφορζσ, κακϊσ και ςφντομα ταξίδια εξυπθρζτθςθσ. Οι Tipagornwong 
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και Figliozzi (2014)374 διερεφνθςαν τισ υπθρεςίεσ μεταφοράσ εμπορευμάτων με θλεκτροκίνθτα 

τρίκυκλα ςε αςτικζσ περιοχζσ και ςυνζκριναν τθν ανταγωνιςτικότθτά τουσ ζναντι των 

ςυμβατικϊν φορτθγϊν. 

φμφωνα με τθν ζρευνα αυτι, τα θλεκτροκίνθτα τρίκυκλα αποτελοφν μια αξιόπιςτθ 

εναλλακτικι λφςθ για αςτικζσ περιοχζσ που παρουςιάηουν ςυγκεκριμζνουσ περιοριςμοφσ, 

όπωσ περιοριςμζνθ ςτάκμευςθ, μειωμζνθ πρόςβαςθ για κανονικά οχιματα, περιοριςμζνεσ 

ταχφτθτεσ ταξιδιοφ και περιοριςμζνα χρονικά παράκυρα για παράδοςθ. Σα πετρελαιοκίνθτα, 

μικροφ μεγζκουσ, οχιματα (van) παρουςιάηονται ωσ θ επόμενθ αξιόπιςτθ λφςθ εφόςον 

απαιτείται μεγαλφτερθ χωρθτικότθτα φορτίου ι/και μεγαλφτερθ απόςταςθ ταξιδιοφ. Γενικά, 

ζχουν πραγματοποιθκεί αρκετζσ μελζτεσ περιπτϊςεων που εξετάηουν τθν ειςαγωγι 

θλεκτρικϊν δίκυκλων και τρικφκλων κακϊσ και τισ περιβαλλοντικζσ τουσ επιπτϊςεισ, ςε 

περιοχζσ όπωσ θ Κίνα (Cherry et al., 2007375), θ Ευρϊπθ (Lenz et al., 2013376; Wrighton et al., 

2016377), θ Λταλία (Nocerino et al., 2016378; Lia et al., 2014379) και θ Νζα Τόρκθ (Conway et al., 

2017380). 

3.3 Θεςμικζσ παρεμβάςεισ ςτον τομζα των βιϊςιμων αςτικϊν 

μεταφορϊν 

Πρόςφατα, θ Ευρωπαϊκι Ζνωςθ (ΕΕ) κζςπιςε περιοριςμοφσ και ςτόχουσ που κα πρζπει να 

επιτευχκοφν ςτον τομζα των μεταφορϊν προκειμζνου να βελτιωκεί θ ποιότθτα ηωισ των 

πολιτϊν. υγκεκριμζνα, θ ΕΕ υπζγραψε ςυμφωνία με τθν αυτοκινθτοβιομθχανία για τθν 

επίτευξθ ενόσ μζςου ορίου CO2 95 g/km από το 2020 (ΕΕ 2009381; ΕΕ 2014382). Ακόμθ και με 

τθ βζλτιςτθ τεχνολογία κινθτιρα εςωτερικισ καφςθσ, θ μζγιςτθ επίδοςθ που μπορεί να 
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επιτευχκεί είναι 103-104 g/km (κατά μζςο όρο). Θ ειςαγωγι θλεκτρικϊν ι υβριδικϊν 

οχθμάτων κακίςταται αναγκαία για τθ μετάβαςθ ςε μθδενικζσ εκπομπζσ (τουλάχιςτον ςτισ 

αςτικζσ περιοχζσ). Για τον ςκοπό αυτό, θ αγορά χρειάηεται τθν κυκλοφορία ςε ποςοςτό 

τουλάχιςτο 10-12% θλεκτρικϊν και υβριδικϊν οχθμάτων. Επιπλζον, θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι 

(ΕΚ) ζχει κζςει ωσ ςτόχο τθν απαλλαγι από τισ εκπομπζσ διοξειδίου του άνκρακα ζωσ το 2050 

(μείωςθ κατά 80% των εκπομπϊν CO2 από το 1990) με ενδιάμεςουσ ςτόχουσ το 2020 και το 

2030. 

Σα επιδιωκόμενα επίπεδα εξοικονόμθςθσ ενζργειασ, οι εκπομπζσ CO2 και θ παραγωγι από 

ανανεϊςιμεσ πθγζσ παρζχονται ςτον Οδικό Χάρτθ τθσ Ευρωπαϊκισ Επιτροπισ για το 2050. Σα 

κράτθ μζλθ τθσ ΕΕ υποχρεοφνται να υιοκετιςουν και να μετατρζψουν τισ κοινοτικζσ οδθγίεσ 

ςε εκνικά ςχζδια δράςθσ και επιχειρθςιακά προγράμματα. Μερικά παραδείγματα τοπικοφ 

ςχεδιαςμοφ είναι το ςχζδιο δράςθσ για τθ βιϊςιμθ ενζργεια και το ςχζδιο δράςθσ για τθ 

βιϊςιμθ ενζργεια και το κλίμα από το φμφωνο των Δθμάρχων (2017)383, το ςχζδιο βιϊςιμθσ 

αςτικισ κινθτικότθτασ (Eltis et al., 2017384) και το φόρουμ CIVITAS (CIVITAS, 2017385). Σα 

ςχζδια αυτά προςδιορίηουν ςυγκεκριμζνεσ δράςεισ για τθν επίτευξθ των ανωτζρω ςτόχων, 

ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ μείωςθσ τθσ αςτικισ κινθτικότθτασ των εξωτερικϊν επιπτϊςεων 

αυτισ. Επιπλζον, ζχουν υλοποιθκεί αρκετά ζργα τθσ ΕΕ, ςχετικά με τθ βιϊςιμθ αςτικι 

εφοδιαςτικι και τισ κακαρζσ μεταφορζσ, με πολλζσ προτεινόμενεσ ορκζσ πρακτικζσ, μεταξφ 

των οποίων είναι τα ζργα BESTUFS, C-LIEGE, GRASS, NOVELOG, DIRECGHTSOL και άλλα.  

Σο ζργο C-LIEGE κατατάςςει τισ επιπτϊςεισ των αςτικϊν μεταφορϊν ςε τρεισ κατθγορίεσ: 

περιβάλλον (αζρασ και κόρυβοσ), ενζργεια (κατανάλωςθ) και οικονομία (αποδοτικότθτα των 

μεταφορϊν, αςφάλεια, χριςθ γθσ και πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ) (Cossu, 2014386). Σο ζργο 

DIRECGHTSOL προτείνει ωσ δείκτεσ αξιολόγθςθσ των επιπτϊςεων το χρόνο ταξιδιοφ, τθν 

απαςχόλθςθ, τθν οδικι αςφάλεια και τθν περιβαλλοντικι ρφπανςθ, ςε ζνα μοντζλο 
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αξιολόγθςθσ που βαςίηεται ςτθν ανάλυςθ κόςτουσ-οφζλουσ (Social Cost Benefit Analysis -

SCBA) (DIRECGHTSOL, 2016387). 

Σο ζργο BESTUFS εξετάηει τα προβλιματα που προκαλοφνται από τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ 

μεταφορζσ ςε τρεισ κφριεσ κατθγορίεσ: οικονομικζσ, περιβαλλοντικζσ και κοινωνικζσ 

επιπτϊςεισ. Οι μειϊςεισ ςτα ςυνολικά ταξίδια οχθμάτων και ςτα χιλιόμετρα οχθμάτων 

προςδιορίηονται ωσ πικανζσ λφςεισ ςτο ηιτθμα παράδοςθσ του τελευταίου μιλίου (Allen et 

al., 2017388). Σο ζργο GRASS αποτελεί ςυνζχεια του ζργου C-LIEGE, με μεγαλφτερθ ζμφαςθ 

ςτο περιβάλλον και τθν ποιότθτα ηωισ (ατμοςφαιρικι ρφπανςθ, κόρυβοσ, κυκλοφορία και 

ατυχιματα) εξετάηοντασ περιπτωςιολογικζσ μελζτεσ ςτισ πόλεισ Szczecin τθσ Πολωνίασ και 

Όςλο τθσ Νορβθγίασ (Wangsness et al., 2017389). 

Σο ζργο NOVELOG χρθςιμοποιεί τζςςερισ μεκόδουσ αξιολόγθςθσ: εκτίμθςθ επιπτϊςεων, 

SCBA, δυνατότθτα μεταφοράσ, κακϊσ και προςαρμοςτικότθτα και ανάλυςθ κινδφνου 

(Nathanail et al., 2017390). Ειδικότερα, θ SCBA που αναφζρκθκε παραπάνω, λαμβάνει υπόψθ 

ωσ βαςικζσ επιπτϊςεισ το εξωτερικό κόςτοσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ, το οριακό κόςτοσ 

κλιματικισ αλλαγισ, το οριακό κόςτοσ ατυχθμάτων, το κόςτοσ ςυμφόρθςθσ και το οριακό 

εξωτερικό κόςτοσ κορφβου. 

Επιπλζον, θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι ζχει διακζςει ςθμαντικοφσ πόρουσ για τθν ανάπτυξθ 

ζξυπνων πόλεων και κοινοτιτων όπου θ ζξυπνθ εφοδιαςτικι ζχει βαςικό ρόλο (EC HORIZON 

2020, 2017391). Σόςο ςτισ κοινοτικζσ οδθγίεσ όςο και ςτα τοπικά ςχζδια, κεωρείται ωσ βαςικι 

προτεραιότθτα θ μείωςθ των εξωτερικϊν επιπτϊςεων των αςτικϊν μεταφορϊν. 

Σα Θνωμζνα Ζκνθ ζχουν προτείνει 17 τόχουσ Βιϊςιμθσ Ανάπτυξθσ (Sustainable Development 

Goals - SDG), 169 ςτόχουσ και περιςςότερουσ από 200 δείκτεσ για τθν επίτευξθ των ςτόχων 

τθσ Ατηζντασ 2030 (Θνωμζνα Ζκνθ, 2017392). το πλαίςιο αυτό, οι κφριεσ εξωτερικζσ 
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επιπτϊςεισ, ιδίωσ λόγω των αςτικϊν οδικϊν μεταφορϊν, είναι θ ατμοςφαιρικι ρφπανςθ, θ 

κλιματικι αλλαγι, θ θχορφπανςθ, θ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, τα ατυχιματα και θ φκορά 

των υποδομϊν (van Essen, 2011393; Forkenbrock, 1999394; Thune-Larsen, 2014395; Santos, 

2010396; Verhoef, 1994397; Nash, 2003398). Οι κοινϊσ αποδεκτζσ μζκοδοι ποςοτικοποίθςθσ 

αυτϊν των εξωτερικϊν παραγόντων βρίςκονται τόςο ςτθν επιςτθμονικι βιβλιογραφία όςο 

και ςτισ επίςθμεσ εκκζςεισ τθσ ΕΕ (Maibach, 2008399). 

Θ ατμοςφαιρικι ρφπανςθ αποτελεί μια από τισ ςθμαντικότερεσ εξωτερικζσ επιπτϊςεισ των 

αςτικϊν μεταφορϊν διότι προκαλεί διάφορεσ αςκζνειεσ, όπωσ αλλεργίεσ, αναπνευςτικζσ και 

καρδιαγγειακζσ αςκζνειεσ και μθ αναςτρζψιμεσ και επϊδυνεσ βλάβεσ ςτον  ανκρϊπινο 

οργανιςμό (Jephcote, 2014400). Επιπλζον, θ ατμοςφαιρικι ρφπανςθ και θ ρφπανςθ από 

ςωματίδια ευκφνονται και για τθν υποβάκμιςθ των κτιρίων (van Essen, 2011401). Θ κλιματικι 

αλλαγι είναι ςυνζπεια των υψθλϊν τιμϊν των εκπομπϊν αερίων του κερμοκθπίου. Πρόκειται 

για ζνα φαινόμενο που βρίςκεται ςε εξζλιξθ και οι επιςτιμονεσ αναηθτοφν λφςεισ μζςω τθσ 

εφαρμογισ καινοτόμων τεχνολογιϊν ενϊ οι αρχζσ προςπακοφν να ςυνειςφζρουν με το 

ςχεδιαςμό ανάλογων πολιτικϊν. Είναι ζνα παγκόςμιο πρόβλθμα που απαιτεί δράςεισ όχι 

μόνο ςε τοπικό επίπεδο. Εάν όλεσ οι πόλεισ μειϊςουν τισ εκπομπζσ αερίων του κερμοκθπίου 

που προκαλοφνται από τισ μεταφορικζσ δραςτθριότθτεσ, αυτι θ εξωτερικι επίπτωςθ κα 

μειωκεί ςθμαντικά. Θ θχορφπανςθ είναι πολφ επικίνδυνθ ιδίωσ ςτισ πυκνοκατοικθμζνεσ 

περιοχζσ. 

Μελζτεσ δείχνουν ότι θ θχορφπανςθ προκαλεί προβλιματα όπωσ δυςφορία, ψυχολογικζσ 

διαταραχζσ, διαταραχζσ φπνου και υπζρταςθ (van Essen, 2011402). τισ αςτικζσ περιοχζσ, θ 

ςυμφόρθςθ προκαλεί αφξθςθ τθσ διάρκειασ του χρόνου οδιγθςθσ, τθσ κυκλοφορίασ, 
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μεγαλφτερθ κατανάλωςθ καυςίμων, κακϊσ επίςθσ χαμθλότερθ αποδοτικότθτα και 

κακυςτζρθςθ των δθμόςιων ςυγκοινωνιϊν. Σα ατυχιματα μποροφν να προκαλζςουν 

απϊλειεσ ανκρϊπινων ηωϊν και υποβάκμιςθ τθσ υγείασ, πόνο, ψυχολογικζσ επιπτϊςεισ, 

ιατρικό και υλικό κόςτοσ, απϊλεια ειςοδιματοσ και εξόδων (van Essen, 2011403; Santos, 

2010404). Θ παρουςία πολλϊν οχθμάτων ςτο δρόμο και θ αφξθςθ τθσ ςυχνότθτασ των 

διαδρομϊν προκαλοφν ςθμαντικι φκορά των υποδομϊν, ιδίωσ ςτθν περίπτωςθ των βαρζων 

οχθμάτων.  

3.4 Μελζτεσ περιπτϊςεων εφαρμογισ ςχεδίων βιϊςιμων αςτικϊν 

μεταφορϊν 

τον παρακάτω πίνακα δίνεται μια ςυνοπτικι ανάλυςθ 15 ζργων ςτθν Ευρϊπθ, τα οποία 

είχαν ωσ ςτόχο τθν βελτίωςθ τθσ βιωςιμότθτασ των αςτικϊν μεταφορϊν.  

Πίνακασ 4. Ζργα βελτίωςθσ βιωςιμότθτασ αςτικϊν μεταφορϊν 

τοιχεία ζργου Παράμετροι 
ανάλυςθσ  

υνοπτικι Ανάλυςθ Περίπτωςθσ 

Εμπορικό κζντρο 

Emporia 

Μάλμο, ουθδία 2017 

 (Logistic Bolaget, 

2017405) 

Τποδομζσ Εςωτερικό ςφςτθμα αυτόματθσ παράδοςθσ για τθ 

διαχείριςθ των παραδόςεων ςτο εμπορικό κζντρο και τθ 

διαχείριςθ τθσ ςυλλογισ αποβλιτων. 

Λειτουργίεσ Ειςαγωγι ςυςτθμάτων ελζγχου και ταξινόμθςθσ για τθ 

διαχείριςθ των μαηικϊν παραδόςεων ςτα καταςτιματα 

του εμπορικοφ κζντρου. Εφαρμογι ςτρατθγικισ 

αποκικευςθσ που εφαρμόηεται για μικρζσ επιχειριςεισ 

με τθ χριςθ τεχνολογιϊν ζξυπνθσ διανομισ 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Διοίκθςθ του Εμπορικοφ κζντρου, καταςτθματάρχεσ, 

πάροχοι υπθρεςιϊν εφοδιαςτικισ, ομάδα ςυλλογισ και 
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διαχείριςθσ αποβλιτων. 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: το μζςο βάροσ ανά τόνο ςυλλογισ 

απορριμμάτων αυξικθκε από 800 kg ςε 4000 kg. 

250 τόνοι ξφλινθσ παλζτασ επαναχρθςιμοποιικθκαν 

Οικονομία: το εμπορικό κζντρο αφξθςε ςθμαντικά το 

τηίρο του, πάνω από 100k Kr τθν θμζρα, με μια αρχικι 

επζνδυςθ που δεν ξεπζραςε τα 13k Kr. Δθμιουργία νζων 

κζςεων εργαςίασ 

υμπεράςματα θμαντικζσ επιπτϊςεισ ςτθν οικονομικι και 

περιβαλλοντικι βιωςιμότθτα. Λειτουργικό και 

αναπαράξιμο ςχζδιο με εγγυθμζνα αποτελζςματα. 

Gnewt Cargo  

Κεντρικό Λονδίνο, 

Θνωμζνο Βαςίλειο, 

2010  

 (Clarke S., 2010406) 

Τποδομζσ Κζντρο ενοποίθςθσ για παραδόςεισ εμπορευμάτων, 

Μοναδικό ςφςτθμα ΣΠΕ, θλεκτρικά οχιματα 

Λειτουργίεσ Οργάνωςθ διανομϊν με χρονικι προκεςμία, διαχείριςθ 

ςτόλου θλεκτρικϊν οχθμάτων, διανομζσ τελευταίου 

μιλίου. 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Ζμμεςθ υποςτιριξθ από τισ δθμοτικζσ αρχζσ και τισ 

πολιτικζσ περιοριςμοφ κίνθςθσ ςτο κζντρο, όπωσ τα τζλθ 

κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, υψθλζσ τιμζσ ςτάκμευςθσ 

και περιοριςμζνεσ υποδομζσ ςτο κζντρο τθσ πόλθσ. 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: Μείωςθ κατά 67% των διανυόμενων μιλίων 

ανά πακζτο, μείωςθ κατά 93% τθσ απόςταςθσ που 

διζνυαν άδεια οχιματα, διανομζσ με μθδενικζσ εκπομπζσ 

διοξειδίου του άνκρακα. 

Κοινωνία: Οι κάτοικοι ζχουν τθ δυνατότθτα να 

αγοράςουν θλεκτρικό ρεφμα από εταιρείεσ που παράγουν 
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ενζργεια από 100% ανακυκλϊςιμεσ πθγζσ. 

Οικονομία: Δθμιουργία πάνω από 200 νζων κζςεων 

εργαςίασ. 

υμπεράςματα Αντικατάςταςθ των βενηινοκίνθτων οχθμάτων χωρίσ να 

επθρεαςτοφν οι κζςεισ εργαςίασ. Σο μοντζλο είναι 

αναπαράξιμο εφόςον υποςτθριχκεί από τθ δθμοτικι 

αρχι. 

Πλατφόρμα 

ςυνεργαςίασ 

πολλαπλϊν 

προμθκευτϊν/ 

εμπόρων λιανικισ 

(Nextrust)  

Βρυξζλλεσ, Βζλγιο, 

2017 

 (Van Breedam et al., 

2018407) 

 

Τποδομζσ Εκςυγχρονιςμόσ και ενοποίθςθ ςυςτιματοσ αποκικευςθσ 

Λειτουργίεσ Πλατφόρμα ςυνεργαςίασ πολλαπλϊν προμθκευτϊν/ 

εμπόρων λιανικισ. Σο ζργο είχε ωσ ςτόχο να βελτιϊςουν 

τισ ροζσ των αγακϊν και τθ χριςθ οχθμάτων, 

μετατρζποντασ τισ ςυχνζσ αποςτολζσ θμιτελϊν φορτίων 

(less than truckload LTL) από τουσ προμθκευτζσ, ςε 

ενοποιθμζνα πλιρθ φορτία (full truckload FTL) από το 

εργοςτάςιο ςτθν αποκικθ. Επιτυγχάνεται θ ενοποίθςθ 

μεγάλου αρικμοφ LTL φορτίων ςε ζνα ενιαίο φορτίο FTL. 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Καταςκευαςτζσ, προμθκευτζσ, λιανοπωλθτζσ, επενδυτζσ 

και πανεπιςτιμια. Ζνασ βαςικόσ παράγοντασ που 

ςυνζβαλε ςτθν επιτυχία αυτοφ του ζργου είναι ο 

υφιςτάμενοσ πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ  

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: Μείωςθ του αρικμοφ των οχθμάτων, μείωςθ 

των αερίων κερμοκθπίου, βελτίωςθ του ςυντελεςτι 

φορτίου 

Οικονομία: μείωςθ του κόςτουσ των λειτουργιϊν 

εφοδιαςτικισ με τθν ενοποίθςθ φορτίου και καλφτερθ 

χριςθ των οχθμάτων 
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υμπεράςματα Επιτεφχκθκε μια μείωςθ κόςτουσ κατά 16%, ωςτόςο, 

απαιτείται πιο εκτεταμζνθ ζρευνα για τθν ανάλυςθ του 

ςυνόλου των δεδομζνων και τθν επεξεργαςία τθσ 

πλιρουσ ιδζασ για τθν αποφυγι ςφαλμάτων κατά τθν 

εφαρμογι. Σο ςχζδιο δεν είναι ιδιαίτερα αναπαράξιμο 

γιατί εξαρτάται ςε μεγάλο βακμό από τον υπάρχων 

πολεοδομικό ςχεδιαςμό. Ωςτόςο, μια ψθφιακι 

πλατφόρμα κα μποροφςε να βοθκιςει ςτθν ενοποίθςθ 

φορτίων και ςτθ μείωςθ των θμιτελϊσ φορτωμζνων 

οχθμάτων. 

φςτθμα Διαχείριςθσ 

διανομϊν ςτο 

Εκκεςιακό Κζντρο 

Βαςιλείασ  

Βαςιλεία, Ελβετία, 

2017 

(Jacques L., 2017408) 

Τποδομζσ Διαδικτυακι πλατφόρμα διαχείριςθσ διανομϊν ςτο 

Εκκεςιακό Κζντρο 

Λειτουργίεσ Όλεσ οι κινιςεισ ειςερχόμενων και εξερχόμενων 

προϊόντων πρζπει να υποβάλλονται θλεκτρονικά πριν από 

τθν άφιξθ και υπάρχει απόλυτθ δζςμευςθ για τθν 

απόρριψθ κάκε μθ δθλωμζνθσ παράδοςθσ εντόσ τθσ 

προκακοριςμζνθσ χρονικισ ςτιγμισ. 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Σο ςχζδιο ζλαβε πολφ υψθλά ποςοςτά αποδοχισ (90%) 

από όλουσ τουσ εμπλεκόμενουσ φορείσ τθσ εφοδιαςτικισ 

αλυςίδασ (εταιρίεσ, προμθκευτζσ, μεταφορείσ κλπ) 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: Μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ καυςίμων και 

ενιςχυμζνοσ προγραμματιςμόσ 

Κοινωνία: Μείωςθ τθσ ςυμφόρθςθσ και βελτίωςθ τθσ 

ευθμερίασ των οδθγϊν και αποδοτικι χριςθ του χρόνου 

Οικονομία: Αφξθςθ εςόδων για τουσ φορείσ 

εκμετάλλευςθσ τθσ Ζκκεςθσ λόγω τθσ βελτιωμζνθσ 

διαχείριςθσ τθσ κυκλοφορίασ 
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υμπεράςματα Μια ςχετικά απλι και αποτελεςματικι προςζγγιςθ για 

τθν επίλυςθ των υφιςτάμενων προβλθμάτων ςτθ 

λειτουργία των εγκαταςτάςεων εφοδιαςτικισ, 

αναςχεδιάηοντασ τισ τρζχουςεσ διαδικαςίεσ. 

The journey: PostNl  

Άμςτερνταμ, 

Ολλανδία, 2018 

(Tuinhout, 2018409) 

Τποδομζσ Πλωτό κζντρο αποκικευςθσ, ελαφρά θλεκτρικά οχιματα 

(e cargo-bikes), και μικροφ μεγζκουσ ςθμεία διανομισ 

Λειτουργίεσ Δθμόςιεσ ςυμβάςεισ προμθκειϊν με ζμφαςθ ςτισ 

ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ. Xριςθ του ποταμοφ ωσ οδοφ 

μεταφοράσ και διανομισ και ςθμείου αποκικευςθσ, 

εμπορευμάτων ςε ςυνδυαςμό με ελαφρά θλεκτροκίνθτα 

οχιματα φορτθγϊν για τθ διανομι τελευταίου μιλίου. 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Σο ζργο ιταν εφικτό λόγω τθσ μορφολογίασ τθσ πόλθσ και 

ο διμοσ του Άμςτερνταμ χρθςιμοποίθςε τθν οικονομικι 

του δφναμθ για να επιβάλει ςτουσ προμθκευτζσ να 

χρθςιμοποιοφν τα πλωτά κζντρα διανομισ. 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: Μείωςθ τθσ χριςθσ του οδικοφ δικτφου και 

αποςυμφόρθςθ κυκλοφορίασ. Χριςθ ςθμείου ενοποίθςθσ 

για τθ μείωςθ τθσ ςυχνότθτασ των διαδρομϊν των οδικϊν 

μζςων και τθν αφξθςθ του ςυντελεςτι φορτίου κατά τισ 

διανομζσ τελευταίου μιλίου. Ζξυπνοσ ςχεδιαςμόσ και 

χριςθ των δεδομζνων για αποτελεςματικι διανομι. 

υμπεράςματα Πολφ φιλόδοξο ςχζδιο με υψθλι δαπάνθ κεφαλαίου. 

Παρατθρικθκαν κατά τθν εφαρμογι κάποια προβλιματα 

αςφάλειασ όςον αφορά ςτθν αποκικευςθ και διανομι 

των πακζτων. Σο λειτουργικό κόςτοσ είναι επίςθσ υψθλό, 

κακϊσ υπάρχει ανάγκθ για δυο διαφορετικοφσ χειριςτζσ 

ςε αντίκεςθ με ζναν οδθγό. Θ ικανότθτα φόρτωςθσ των 
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ςκαφϊν είναι μικρότερθ ςε ςφγκριςθ με τα φορτθγά. Σα 

ποδιλατα e-cargo ζχουν μικρι αυτονομία για τθν 

εκτζλεςθ παραδόςεων εντόσ τθσ πόλθσ. 

Βιϊςιμο Κζντρο 

Διανομϊν Solent  

Μπζρμινχαμ, 

Θνωμζνο Βαςίλειο, 

2017 

(Anderton et al., 

2013410) 

Τποδομζσ Εκςυγχρονιςμόσ κζντρου διανομισ και διαχείριςθσ 

αποκεμάτων. 

Λειτουργίεσ Ανάπτυξθ και εφαρμογι μοντζλου ενοποίθςθσ 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν για τθ μείωςθ τθσ 

κυκλοφορίασ των οχθμάτων, τθσ κυκλοφοριακισ 

ςυμφόρθςθσ πόλεων και τθσ αφξθςθσ τθσ αςφάλειασ 

κατά τθ μεταφορά των αγακϊν. 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Ολοκλιρωςθ του δθμόςιου τομζα για ςχεδιαςμό 

πολιτικϊν ςε ςυνεργαςία με εταιρίεσ μεταποίθςθσ και 

λιανικοφ εμπορίου. 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: Μεγάλοσ αρικμόσ κζντρων ενοποίθςθσ 

φορτίου και διανομισ περιφερειακά των μεγαλφτερων 

πόλεων του Θνωμζνου Βαςιλείου, οδιγθςε ςε ςθμαντικι 

μείωςθ τθσ περιβαλλοντικισ ρφπανςθσ. θμαντικι 

βελτίωςθ και ςτθ διαχείριςθ των αποβλιτων  

Οικονομία: Μείωςθ του κόςτουσ παράδοςθσ με τθν 

εφαρμογι του αλγόρικμο ενοποίθςθσ που αναπτφχκθκε 

από το ζργο και κατανζμει το κόςτοσ βάςει του 

ςυντελεςτι φορτίου 

Λεωφορεία 

πεπιεςμζνου 

φυςικοφ αερίου 

(ΠΦΑ)  

Τποδομζσ Μείωςθ τθσ χριςθσ ςυμβατικϊν καυςίμων ςτισ δθμόςιεσ 

μεταφορζσ 

Λειτουργίεσ Ειςαγωγι χριςθσ του πεπιεςμζνου φυςικοφ αερίου 

(ΠΦΑ) ςτο ςτόλο οχθμάτων αςτικϊν μεταφορϊν. Σο ζργο 
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Σουλοφηθ, Γαλλία, 

2013 

(Anderton et al., 

2013411) 

διιρκεςε 4 χρόνια. Θ δθμοτικι αρχι προμθκεφτθκε 

λεωφορεία με κινθτιρα ΠΦΑ και τα πρόςκεςε ςτον 

υπάρχοντα ςτόλο ςυμβατικϊν λεωφορείων. τθ ςυνζχεια 

ζγινε μετατροπι των ςυμβατικϊν λεωφορείων με 

εγκατάςταςθ φίλτρων αικάλθσ, Σελικά, ο διμοσ 

προχϊρθςε ςτθν αντικατάςταςθ του ςυνόλου των 

ςυμβατικϊν λεωφορείων. 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Οδθγοί του δθμοςίου και δθμοτικϊν αρχϊν, 

χρθματοδότθςθ από τθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι και τθν 

Αρχι Δθμοςίων Μεταφορϊν, Γαλλικι εταιρεία 

μεταφορϊν Tisseo, πόλεισ εταίροι από λοβενία, Λταλία, 

Ουγγαρία και Δανία. 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: μείωςθ εκπομπϊν NOX, CO, HC κατά 84.4% 

και ςθμαντικι βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ του αζρα. υνοχι 

ςτο ςχεδιαςμό πολιτικϊν όςον αφορά ςτθν προςταςία 

του περιβάλλοντοσ.  

Οικονομία: με τθν ειςαγωγι βιοαερίου ςτισ δθμοτικζσ 

μεταφορζσ δθμιουργικθκαν νζεσ πθγζσ εςόδων για τθν 

πόλθ.  

Κοινωνία: Οι κάτοικοι εκτίμθςαν το κετικό αντίκτυπο του 

ζργου, με τθν εξυγίανςθ τθσ ατμόςφαιρασ, τθ βελτίωςθ 

του περιβάλλοντοσ τθσ εικόνασ τθσ πόλθσ γενικά. Σο ζργο 

ζγινε ςθμείο αναφοράσ για άλλεσ πόλεισ. 

υμπεράςματα Σο κόςτοσ λειτουργίασ είναι κατά 23% υψθλότερο για τα 

λεωφορεία ΠΦΑ ςε ςχζςθ με τα ςυμβατικά, κακϊσ και το 

αρχικό κόςτοσ κεφαλαίου είναι επίςθσ υψθλό. Ο χρόνοσ 

παράδοςθσ των λεωφορείων ιταν περίπου 4,5 χρόνια Θ 

πολιτικι δζςμευςθ ιταν ουςιϊδθσ για τθν επιτυχία του 
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ζργου αυτοφ. 

Bosch & Siemens 

(BSH)  

Γερμανία, Ολλανδία, 

Βζλγιο και Θνωμζνο 

Βαςίλειο, 2004 – ςε 

εξζλιξθ. 

(Aschauer et al., 

2012412) 

Τποδομζσ Αντικατάςταςθ χριςθσ οδικοφ δικτφου με λφςεισ πλωτϊν 

μεταφορϊν 

Λειτουργίεσ Θ εταιρία BSH ανζκεςε ςτθν εταιρία Robert Kukla να 

αναπτφξει λφςεισ πολυτροπικϊν μεταφορϊν. Σα προϊόντα 

μεταφζρονται οδικϊσ από το Bretten ςτο Gernshiem και 

ςτθ ςυνζχεια μζςω πλωτϊν οδϊν ςτο Ρότερνταμ και 

τελικά με πλοία καλάςςιων μεταφορϊν μικρϊν 

αποςτάςεων ςτο Purfleet, ςτο Θνωμζνο Βαςίλειο. Από 

εκεί τα προϊόντα μεταφζρονται οδικϊσ ςε αποκικθ ςτο 

Milton Keynes. 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

BSH, Gernshiem Port Operator - GUT, Robert Kukla 

Company (GMBH), ACH-Belgium. Όλοι οι εταίροι 

υπζγραψαν μακροπρόκεςμθ ςυμφωνία για βιϊςιμθ 

εταιρικι ςχζςθ μετά το πζρασ τθσ χρθματοδότθςθσ τθσ 

ΕΕ. 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: μείωςθ εκπομπϊν CO2 κατά 64%,  

Κοινωνία: μείωςθ των ςυνολικϊν επιπτϊςεων ςτο 

περιβάλλον και τθσ όχλθςθσ από τισ διαδικαςίεσ 

μεταφορϊν  

Οικονομία: Μείωςθ κόςτουσ μεταφοράσ κατά 65% ςτθν 

κατανάλωςθ καυςίμων ανά αποςτολι. Σο κόςτοσ 

μεταφοράσ ζγινε περιςςότερο διαχειρίςιμο και θ 

διαδικαςία πρόβλεψθσ ευκολότερθ.  

υμπεράςματα Οι αποςτολζσ που προορίηονται για άλλεσ ευρωπαϊκζσ 

αγορζσ διανζμονται ακόμα οδικϊσ, επιβαρφνοντασ 

ςθμαντικά τθν οδικι κυκλοφορία, οπότε εξετάηεται το 
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ενδεχόμενο εφαρμογι παρόμοιων εναλλακτικϊν δικτφων 

για τθ μεταφορά ανάλογα με τθν τοποκεςία του 

εργοςταςί και το διακζςιμο δίκτυο μεταφοράσ. 

Cycle Logistics 

Εφαρμογι ςε πολλζσ 

ευρωπαϊκζσ πόλεισ, 

2014 

(CycleLogistics, 

2014413) 

Τποδομζσ Μείωςθ ροϊν τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ με χριςθ 

ποδθλάτων για διανομζσ, μείωςθ τθσ ςυμφόρθςθσ και 

θχορφπανςθσ και καλφτερθ ςυντιρθςθ των δρόμων 

Λειτουργίεσ Χριςθ ποδθλάτων για διανομζσ τελευταίου μιλίου, 

κάλυψθ αναγκϊν των δθμοτικϊν υπθρεςιϊν και των 

εμπορικϊν επιχειριςεων 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Οδθγοί του δθμοςίου και δθμοτικϊν αρχϊν, 75% 

χρθματοδότθςθ από τθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι και τθν 

Αρχι Δθμοςίων Μεταφορϊν 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: χριςθ μζςων μθδενικισ μόλυνςθσ 

υμπεράςματα φςταςθ τθσ Ευρωπαϊκισ Επιτροπισ Ποδθλάτου, δράςεισ 

ηωντανϊν εργαςτθρίων. Κρίςιμα ηθτιματα είναι θ 

εφαρμογι αυτισ τθσ πρακτικισ ςε άλλεσ πόλεισ και 

υιοκζτθςθ τθσ από μεγάλεσ εταιρείεσ καταναλωτικϊν 

ειδϊν, θ οποία απαιτεί ςθμαντικι αλλαγι ςτον τρόπο 

οργάνωςθσ και λειτουργίασ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου 

μιλίου, θ οποία για τθν ϊρα εφαρμόηεται μόνο για μικρζσ 

παραδόςεισ. Πρζπει να γίνουν περιςςότερα ζργα για να 

αξιολογθκεί θ βιωςιμότθτα τθσ πρακτικισ αυτισ ςε 

πυκνοκατοικθμζνεσ πόλεισ και θ κλιμάκωςθ τθσ 

εφαρμογισ τθσ ςε ευρφτερο φάςμα. 

E-mobility  Τποδομζσ Μείωςθ τθσ χριςθσ ςυμβατικϊν καυςίμων ςτισ δθμόςιεσ 
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Μαδρίτθ, Λςπανία, 

2009 (ςε εξζλιξθ) 

(C40 Cities, 2013414) 

μεταφορζσ 

Λειτουργίεσ Μείωςθ του ςτόλου των ιδιωτικϊν αυτοκινιτων, 

ενκάρρυνςθ τθσ χριςθσ των δθμόςιων μεταφορϊν και 

προοδευτικι ενςωμάτωςθ κακαρότερων οχθμάτων ςτον 

ςτόλο των δθμόςιων μεταφορϊν. 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Διμοσ Μαδρίτθσ, Δθμοτικό υμβοφλιο τθσ Μαδρίτθσ, 

Τπουργείο Βιομθχανίασ, Λνςτιτοφτο Διαφοροποίθςθσ και 

Εξοικονόμθςθσ Ενζργειασ, Ενδιαφερόμενοι φορείσ 

θλεκτρικϊν οχθμάτων (ζμποροι εξαρτθμάτων και 

καταςκευαςτζσ αυτοκινιτων) 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: Αφξθςθ του αρικμοφ των «κακαρϊν» 

οχθμάτων. 

Οικονομία: Δθμιουργία νζασ ροισ ειςοδιματοσ για τθν 

πόλθ με τθν ειςαγωγι και τθ χριςθ θλεκτρικϊν 

οχθμάτων. 

υμπεράςματα Μεγάλθ αφξθςθ ςτα υβριδικά οχιματα για τισ δθμόςιεσ 

μεταφορζσ και ευκυγράμμιςθ των πολιτικϊν για τθν 

υποςτιριξθ τθσ βιωςιμότθτασ. Ωςτόςο, το ποςοςτό των 

υβριδικϊν οχθμάτων είναι ακόμθ χαμθλό, μπορεί να 

αυξθκεί μόνο με τθν ουςιαςτικι υποςτιριξθ τθσ τοπικισ 

κυβζρνθςθσ. 

Electromobility Model 

Regions  

Γερμανία, (Βρζμθ, 

Rhine-Main, Sakorny, 

τουτγάρδθ, Μόναχο, 

Τποδομζσ Μείωςθ τθσ χριςθσ ςυμβατικϊν καυςίμων ςτισ δθμόςιεσ 

μεταφορζσ. Θλεκτροκίνθτα οχιματα, ςτακμοί 

τροφοδοςίασ κινθτιρων υδρογόνου. 

Λειτουργίεσ φνδεςθ τθσ κεντρικισ κυβζρνθςθσ με τισ περιφερειακζσ 

και δθμοτικζσ αρχζσ για τθν εξεφρεςθ ολοκλθρωμζνων 
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Βερολίνο) 2009 – 

2020 

(Altenburg et al., 

2012415) 

λφςεων για τθν αξιοποίθςθ βιϊςιμων ενεργειακϊν 

πόρων. 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Τπό τθν κακοδιγθςθ τθσ ομοςπονδιακισ κυβζρνθςθσ και 

ςε ςυνεργαςία με διάφορουσ φορείσ αςτικισ ανάπτυξθσ, 

προςταςίασ του περιβάλλοντοσ, ζρευνασ και 

εκπαίδευςθσ, βιομθχανικοφσ φορείσ, κακϊσ και με τθ 

ςυνεργαςίασ τθσ αυτοκινθτοβιομθχανίασ ωσ φορζασ 

υλοποίθςθσ ςε εκνικό επίπεδο. 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: αυξθμζνθ υποδομι φόρτιςθσ για θλεκτρικά 

οχιματα και μειωμζνθ εξάρτθςθ από ςυμβατικά καφςιμα. 

υμπεράςματα Εξακολουκεί να υπάρχει μεγάλθ κακυςτζρθςθ ςτθ 

διείςδυςθ θλεκτρικϊν οχθμάτων ςε αντίκεςθ με τον 

αρχικό ςτόχο του 1 εκατομμυρίου ςτο γερμανικό οδικό 

δίκτυο. Τπάρχει κακυςτζρθςθ ςτθ ςυμφωνία ςε επίπεδο 

ΕΕ για τθ μείωςθ του ςτόχου εκπομπϊν ςτα 95g CO2/km, 

γεγονόσ που δθμιουργεί ανάμικτα ςιματα ενϊπιον του 

κοινοφ ςχετικά με τουσ ςτόχουσ που βρίςκονται πίςω από 

το πρόγραμμα. Θ δυνατότθτα μεταφοράσ τεχνογνωςίασ 

είναι λίγο δφςκολθ, κακϊσ δεν ζχουν όλεσ οι χϊρεσ τθν 

ίδια δυνατότθτα καταςκευισ αυτοκινιτων. 

Sustainable Urban 

Transport  

Μάριμπορ, λοβενία. 

2011 – ςε εξζλιξθ 

(Tinga R, 2018416) 

Τποδομζσ Μείωςθ τθσ χριςθσ ςυμβατικϊν καυςίμων ςτισ δθμόςιεσ 

μεταφορζσ. 

Λειτουργίεσ Ανάπτυξθ ενόσ ςχεδίου βιϊςιμθσ αςτικισ κινθτικότθτασ 

μζςω τθσ υιοκζτθςθσ καινοτόμου χωροταξικοφ 

ςχεδιαςμοφ για τθν ενςωμάτωςθ, τθν προςταςία των 

δθμόςιων ςυγκοινωνιϊν, τθν ποδθλαςία, το περπάτθμα 
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και τθ μείωςθ τθσ χριςθσ ιδιωτικϊν αυτοκινιτων. 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Πολεοδομία και πολίτεσ 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: Μείωςθ τθσ χριςθσ ΛΧ οχθμάτων ςε 

ποςοςτό 25% 

Κοινωνία: Κακαρότερθ ατμόςφαιρα ςτισ περιςςότερο 

πυκνοκατοικθμζνεσ περιοχζσ τθσ πόλθσ.  

Οικονομία: Αφξθςθ εςόδων από τισ περιοχζσ που αρχικά 

δεν χρθςιμοποιοφνταν για ςτάκμευςθ και αφξθςθ εςόδων 

από τισ βιϊςιμεσ δθμόςιεσ μεταφορζσ. 

υμπεράςματα Οι πολίτεσ δεν είχαν εμπλακεί αρκετά νωρίσ ςτο ζργο 

αυτό, γεγονόσ που προκάλεςε ςθμαντικά προβλιματα 

κατά τθν εφαρμογι των μζτρων. Θ αναβάκμιςθ των 

δθμόςιων μεταφορϊν και θ παροχι κινιτρων ςτουσ 

πολίτεσ για τθ μεγιςτοποίθςθ χριςθσ τουσ είναι μια 

χρονοβόρα και δαπανθρι διαδικαςία. Οριςμζνοι δείκτεσ 

δεν είναι άμεςα μετριςιμοι. Ζμμεςθ φορολογία για 

ςυγκζντρωςθ πόρων ζχει ειςαχκεί με τθ δθμιουργία 1400 

νζεσ κζςεων ελεγχόμενθσ ςτάκμευςθσ.. Οριςμζνοι δρόμοι 

είναι κλειςτοί για τα οχιματα γεγονόσ που λειτουργεί 

προσ όφελοσ των πεηϊν. 

Freight Transport 

Policy  

Ελβετία, ςε εξζλιξθ. 

(Berndt et al., 2013417) 

Τποδομζσ Αντικατάςταςθ χριςθσ οδικοφ δικτφου με ςιδθροδρομικό 

δίκτυο. 

Λειτουργίεσ Δθμιουργία πόρων μζςω των οδικϊν μεταφορϊν με 

ςτόχο τθν καταςκευι ενόσ ςφγχρονου και βιϊςιμου 

δικτφου ςιδθροδρομικϊν μεταφορϊν, τθ χρθματοδότθςθ 

τθσ ςυντιρθςθσ και των αναβακμίςεων του δικτφου που 
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διαςχίηει τισ Άλπεισ χωρίσ να δθμιουργοφνται προςτριβζσ 

με τισ γείτονεσ χϊρεσ. 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Ελβετικι κυβζρνθςθ, δθμόςιεσ υπθρεςίεσ, εκπρόςωποι 

του ιδιωτικοφ τομζα 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: δθμιουργία μίγματοσ ςυνδυαςμζνθσ χριςθσ 

μεταφορικϊν μζςων και μείωςθ τθσ χριςθσ του οδικοφ 

δικτφου. 

Κοινωνία: Λιγότεροσ κόρυβοσ ςτουσ δρόμουσ από τα 

βαρζα φορτθγά και λιγότερθ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ 

που ιςοδυναμεί με μείωςθ του χρόνου που δαπανάται 

ςτουσ δρόμουσ από τα ΛΧ αυτοκίνθτα, ιδίωσ τα 

αββατοκφριακα, με τθν απαγόρευςθ των βαρζων 

εμπορικϊν οχθμάτων. 

Οικονομία: θμαντικά ζςοδα από τα οδικά τζλθ επί των 

φορτθγϊν οχθμάτων τα οποία ταξινομοφνται ανάλογα με 

το βάροσ τουσ. Ο υπολογιςμόσ του κόςτουσ γίνεται με 

βάςθ τισ επιπτϊςεισ ςτο κόρυβο, τθ ςυμφόρθςθ και ςτο 

περιβάλλον. 

υμπεράςματα Αξίηει να αναφερκεί θ εφαρμογι του εργαλείου τθσ 

δθμόςιασ διαβοφλευςθσ για τθ λιψθ των τελικϊν 

αποφάςεων για το ζργο αυτό, το οποίο αναδεικνφει τθ 

ςθμαςία των ςιδθροδρομικϊν μεταφορϊν όςον αφορά τθ 

βιωςιμότθτα. Ωςτόςο, οι οδικζσ μεταφορζσ 

εξακολουκοφν να κυριαρχοφν, κακϊσ είναι ταχφτερεσ. Θ 

δυνατότθτα κλιμάκωςθσ του ζργου αυτοφ είναι δυνατι, 

αλλά πρζπει να γίνει μελζτθ ανά περιοχι ϊςτε να 

εξαςφαλιςκεί θ επιτυχι εφαρμογι τθσ ςτρατθγικισ. 

KASSETTS Project  Τποδομζσ Αντικατάςταςθ χριςθσ οδικοφ δικτφου με υδάτινα, 



 
 

 
 

117 

Δθνδηαζηηθή Πόιεσλ / Μ.Α.Μπαθνγηάλλε 

Εφαρμογι ςε πολλζσ 

ευρωπαϊκζσ πόλεισ, 

κυρίωσ ςτθν κεντρικι 

Ευρϊπθ, 2012 

(Golinska, and Hajdul, 

2012418) 

ςιδθροδρομικά και πολυτροπικά δίκτυα. 

Λειτουργίεσ Βελτιςτοποίθςθ των διακρατικϊν μεταφορϊν με τθν 

ενοποίθςθ φορτίων μεγάλου αρικμοφ μικρομεςαίων 

επιχειριςεων και ενςωμάτωςθ των ΣΠΕ ςτισ λειτουργίεσ 

ςχεδιαςμοφ για τθν αποφυγι των κενϊν φορτθγϊν 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Εννεαμελισ κοινοπραξία με εταίρουσ από επτά χϊρεσ 

μεταξφ των οποίων θ Γερμανία, Σςεχία, Πολωνία και 

Λταλία, κακϊσ και εταιρίεσ παροχισ υπθρεςιϊν 

μεταφοράσ. 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: Μείωςθ κατά 11% ςτθν κατανάλωςθ 

καυςίμων. Μείωςθ κατά 18% ςτισ διαδρομζσ  

Οικονομία: Μείωςθ ςυνολικοφ κόςτουσ για τισ μονάδεσ 

μεταποίθςθσ κατά 13.6%. 

υμπεράςματα Σο ζργο αυτό ζφερε ςτθν επιφάνεια τα προβλιματα τθσ 

διακρατικισ δια-λειτουργικότθτασ των μικρομεςαίων 

επιχειριςεων ςτθν ΕΕ. Θ βελτιςτοποίθςθ του ςχεδιαςμοφ 

των οδικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν μπορεί να 

βελτιϊςει και τθ χριςθ του οδικοφ δικτφου. Θ δυνατότθτα 

μεταφοράσ αγακϊν ςε άλλεσ χϊρεσ πρζπει να 

υποςτθρίηεται και να διευκολφνεται από τθν εκνικι 

πολιτικι. 

ID Tickets & Free 

Public Transport  

 Σαλίν, Εςκονία, 2005 

– ςε εξζλιξθ. 

Τποδομζσ Ολοκλθρωμζνο ςφςτθμα ζκδοςθσ ειςιτθρίων και 

πλθρωμϊν 

Λειτουργίεσ Ενίςχυςθ τθσ λειτουργικότθτασ τθσ προςωπικισ 

ταυτότθτασ για τισ δθμόςιεσ ςυγκοινωνίεσ και τα τοπικά 

αξιοκζατα, θ οποία ςυμβάλει ςτον περιοριςμό τθσ χριςθσ 
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(Aas, 2014419) των ΛΧ αυτοκινιτων και τθσ χριςθσ ζντυπων ειςιτθρίων 

τόςο από τουσ κατοίκουσ όςο και από τουσ επιςκζπτεσ 

Εμπλεκόμενοι 

φορείσ 

Θ δθμοτικι αρχι του Tallinn κακϊσ και περιφερειακοί 

διμοι, τράπεηεσ, κζντρα πιςτοποίθςθσ, εταιρίεσ 

τθλεφωνίασ, ταχυδρομείο. 

Επιπτϊςεισ ςτθ 

Βιωςιμότθτα 

Περιβάλλον: Μείωςθ των ΛΧ αυτοκινιτων ςτο κζντρο τθσ 

πόλθσ κατά 15%  

Κοινωνία: Αφξθςθ τθσ ικανοποίθςθσ και τθσ ποιότθτασ 

ηωισ για τουσ κατοίκουσ, οι οποίοι υποςτθρίηουν το 

δίκτυο ελεφκερθσ μεταφοράσ. 

υμπεράςματα Βελτιςτοποίθςθ του λειτουργικοφ κόςτουσ. Επίτευξθ 

μακροπρόκεςμθσ βιωςιμότθτασ του ςχεδίου με ςυνολικό 

κόςτοσ ςυντιρθςθσ και λειτουργίασ ςτα 12 εκατομμφρια 

ευρϊ. 

 

Από τισ παραπάνω περιπτϊςεισ που εξετάςτθκαν, οι πιο βιϊςιμεσ από οικονομικι άποψθ 

είναι αυτζσ που υλοποιοφνται μζςω ιδιωτικϊν πρωτοβουλιϊν, όπωσ για παράδειγμα θ 

διαχείριςθ των αποβλιτων ςτο εμπορικό κζντρο Emporia ςτο Malmo τθσ ουθδίασ και το ζργο 

διαχείριςθσ φορτίων Gnewt ςτο κεντρικό Λονδίνο αντίςτοιχα, το οποίο ζχει επεκτακεί και ςε 

άλλεσ νζεσ πόλεισ. Οι δθμόςιεσ πρωτοβουλίεσ χαρακτθρίηονται από υψθλι ζνταςθ κεφαλαίου 

και υποςτθρίηονται κυρίωσ από τθν ανακεϊρθςθ τθσ πολιτικισ και τθν επιβολι οριςμζνων 

μορφϊν φορολόγθςθσ, προκειμζνου να δικαιολογθκεί θ αξία των απαιτοφμενων 

κεφαλαιακϊν επενδφςεων. Κα μποροφςε να αναφερκεί ότι θ ειςαγωγι μιασ νζασ ι 

ολοκλθρωμζνθσ εναλλακτικισ λφςθσ για τθ λειτουργία τθσ εφοδιαςτικισ κα μποροφςε να 

οδθγιςει ςε ζνα πιο ακριβό αποτζλεςμα, όπωσ θ περίπτωςθ τθσ πρωτοβουλίασ PostNl ςτο 

Άμςτερνταμ τθσ Ολλανδίασ και θ πολιτικι για τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ ςτθν Ελβετία, θ 
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οποία αφξθςε το κόςτοσ των οδικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν ωσ μζςο για τθν επίτευξθ 

περιςςότερων εςόδων τα οποία επρόκειτο να διοχετευκοφν προσ το ζργο τθσ ςιδθροδρομικισ 

ανάπτυξθσ. Ωςτόςο, πζραν των οικονομικϊν κριτθρίων, οι δθμοτικζσ αρχζσ λαμβάνουν 

ςοβαρά υπόψθ τα αποτελζςματα που ζχουν οι πρωτοβουλίεσ αυτζσ ςτθν περιβαλλοντικι και 

κοινωνικι βιωςιμότθτα, δυο διαςτάςεισ τθσ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ που ενδιαφζρουν τουσ 

κατοίκουσ των αςτικϊν κζντρων πολφ περιςςότερο από τθν οικονομικι βιωςιμότθτα των 

εμπλεκόμενων φορζων και των εφοδιαςτικϊν τουσ αλυςίδων.  

Ζνα πολφ φιλόδοξο ςχζδιο είναι αυτό των ελεφκερων δθμόςιων μεταφορϊν που εφαρμόηεται 

ςτο Σαλίν τθσ Εςκονίασ. Αυτό ενκάρρυνε τουσ πολίτεσ να χρθςιμοποιοφν περιςςότερο τισ 

δθμόςιεσ μεταφορζσ και μείωςε τον αρικμό των ιδιωτικϊν αυτοκινιτων ςτο οδικό δίκτυο, 

ωςτόςο, θ ανθςυχία είναι πόςο κα μποροφςε να διαρκζςει αυτό λόγω του τεράςτιου κόςτουσ 

ςυντιρθςθσ και διαχείριςθσ του ςτόλου. 

Από τα ζργα που εξετάςκθκαν διαπιςτϊνεται ότι θ χριςθ τεχνολογιϊν παίηει ςθμαντικό ρόλο 

για τθν ανάπτυξθ πετυχθμζνων ςτρατθγικϊν και τθν ενίςχυςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ τθσ 

εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου, με παράλλθλα κετικζσ επιπτϊςεισ ςτθν αςτικι βιωςιμότθτα. 

Θ πιο αποτελεςματικι χριςθ εντοπίηεται ςτθν περίπτωςθ του Εκκεςιακοφ Κζντρου τθσ 

Βαςιλείασ, όπου εφαρμόςτθκε ζνα ςφςτθμα διανομισ και διαχείριςθσ των προϊόντων, με τθ 

βελτιςτοποίθςθ τθσ διαχείριςθσ χρόνου να ςυντελεί ουςιαςτικά ςτθ μείωςθ τθσ 

κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ χριςθσ των χϊρων αποκικευςθσ και τθ 

δθμιουργία περιςςότερων εςόδων. Πρόκειται επίςθσ για τθν απλοφςτερθ προςζγγιςθ, 

πετυχαίνοντασ τα αποτελζςματα με τθν εφαρμογι τεχνολογίασ για τον επαναςχεδιαςμό τθσ 

λειτουργίασ διανομισ με τουσ υπάρχοντεσ πόρουσ.  

Όςον αφορά τθν εφαρμογι ςτρατθγικϊν πολυτροπικϊν μεταφορϊν, το πλζον αξιοςθμείωτο 

ζργο είναι αυτό τθσ περίπτωςθσ Bosch & Siemens, όπου τα ςιδθροδρομικά, υδάτινα και οδικά 

δίκτυα ςυνδυάςτθκαν με ςκοπό τθ μείωςθ τθσ οδικισ ςυμφόρθςθσ. Τπιρχε ζνα ςθμαντικό 

αρχικό κόςτοσ κεφαλαίου ςτο ζργο αυτό, αλλά το κόςτοσ αυτό μετακυλίκθκε ςτον πάροχο 

υπθρεςιϊν εφοδιαςτικισ, με αντάλλαγμα μια μακροπρόκεςμθ ςυμφωνία. Σο ζργο αυτό 
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ςυντζλεςε ςτθ μείωςθ του λειτουργικοφ κόςτουσ καυςίμων κατά 65%, το οποίο εν τζλει 

μείωςε και άλλα μεταβλθτά ζξοδα. 

Σα παραπάνω ζργα επιςθμαίνουν μια αυξθτικι τάςθ διείςδυςθσ ςτθν Ευρωπαϊκι αγορά 

«κακαρϊν» οχθμάτων, βιϊςιμων τεχνολογιϊν και ςυντονιςμζνων ςτρατθγικϊν για τθ 

βελτιςτοποίθςθ τθσ χριςθσ των πόρων που διακζτουν τα αςτικά κζντρα. Ωςτόςο, ωσ επί το 

πλείςτον, πρόκειται για δαπανθρζσ πρωτοβουλίεσ λαμβάνοντασ υπόψθ τθν αξία των 

επενδφςεων που απαιτοφνται για τθν αξιοποίθςθ των τεχνολογιϊν και τθν εκπαίδευςθ των 

εμπλεκόμενων φορζων. 

Μια αξιοςθμείωτθ προςζγγιςθ είναι θ τάςθ μεγιςτοποίθςθσ τθσ χριςθσ των πολυτροπικϊν 

μεταφορϊν για τισ αςτικζσ διανομζσ. Αυτό κα μποροφςε να υποςτθριχκεί από μια κεντρικι 

πολιτικι ςε ολόκλθρθ τθν Ευρωπαϊκι Ζνωςθ, προσ το γενικό όφελοσ όλων των χωρϊν με 

εφαρμογζσ λφςεων πολυτροπικϊν μεταφορϊν ςτισ διαςυνοριακζσ ενδοευρωπαϊκζσ ροζσ 

αγακϊν. Αυτζσ οι πολιτικζσ κα μποροφςαν να υποςτθριχκοφν τισ ανάλογεσ χρθματοδοτιςεισ, 

τόςο ςε κεντρικό όςο και ςε περιφερειακό επίπεδο. Ωςτόςο, υπάρχουν περιοριςμοί, ςε 

οριςμζνεσ χϊρεσ δεν υπάρχουν οι κατάλλθλεσ υποδομζσ που να επιτρζπουν τισ πολυτροπικζσ 

μεταφορζσ, ειδικά όςον αφορά τισ διανομζσ τελευταίου μιλίου ςε αςτικό περιβάλλον.  

Θ διείςδυςθ των ΣΠΕ ςτον τομζα τθσ εφοδιαςτικισ και θ αξιοποίθςθ των μεγάλων δεδομζνων 

ανοίγουν νζουσ ορίηοντεσ και προοπτικζσ βελτιςτοποίθςθσ ςτον ιδιαίτερα κατακερματιςμζνο 

τομζα τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, με ςτόχο τθ μείωςθ του κόςτουσ και τθν αφξθςθ τθσ 

βιωςιμότθτασ. Εν κατακλείδι, απαιτείται εντατικι και ςυνεργατικι ςυνεργαςία μεταξφ όλων 

των εμπλεκόμενων φορζων τόςο ςτον ιδιωτικό όςο και ςτον δθμόςιο τομζα για τθν επίτευξθ 

του ςτόχου τθσ αποτελεςματικισ διαχείριςθσ των περιοριςμζνων πόρων που διακζτουν τα 

αςτικά κζντρα, χωρίσ να διακυβεφεται θ ποιότθτα ηωισ των κατοίκων τουσ, ςτο πλαίςιο τθσ 

ςφνκετθσ δυναμικισ των εςωτερικϊν και εξωτερικϊν παραγόντων που επθρεάηουν τισ 

λειτουργίεσ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ. Οι φορείσ λιψθσ αποφάςεων και ςχεδιαςμοφ 

πολιτικϊν κα πρζπει να παρζχουν υποςτιριξθ και κατευκφνςεισ ςε οποιαδιποτε 

πρωτοβουλία που αποςκοπεί ςτθ βελτίωςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, ζτςι ϊςτε να 
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κατευκφνουν τθν κοινωνία προσ τθ βιϊςιμθ ανάπτυξθ και τθ μακροπρόκεςμθ βελτίωςθ τθσ 

ποιότθτασ ηωισ των κατοίκων των πόλεων. 
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ΚΕΦ.4: Εφαρμογι των Εργαλείων Λιτισ Διαχείριςθσ και Six Sigma 

ςτθν Αςτικι Εφοδιαςτικι 

4.1 Ειςαγωγι 

Θ αςτικι εφοδιαςτικι διαδραματίηει μείηονα ρόλο ςτθν ανάπτυξθ και τθν οικονομικι ηωι τθσ 

πόλθσ. Επομζνωσ, είναι εξαιρετικά ςθμαντικό να βρεκοφν λφςεισ για τθ βελτιςτοποίθςθ του 

ςυνόλου τθσ αλυςίδασ εφοδιαςμοφ των αςτικϊν περιοχϊν με εμπορεφματα, προκειμζνου οι 

πόλεισ να κατορκϊςουν να επιτφχουν εκείνο το μοντζλο βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ που είναι 

ωφζλιμο για τθν κοινωνία και τθν οικονομία. 

Σο αντικείμενο που εξετάηεται ςτο παρόν κεφάλαιο είναι αν οι πόλεισ μποροφν να βρουν 

λφςεισ για τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ με τθν εφαρμογι των αρχϊν Λιτισ 

διαχείριςθσ και τθσ μεκόδου Six Sigma. Αφοφ εξθγθκοφν οι βαςικζσ ζννοιεσ, κα εξεταςτεί ο 

βακμόσ ςτον οποίον θ αςτικι εφοδιαςτικι και θ αςτικι βιωςιμότθτα μποροφν να βελτιωκοφν 

με τθν εφαρμογι των αρχϊν Λιτισ διαχείριςθσ και τθσ μεκόδου Six Sigma. τθ προκειμζνθ 

περίπτωςθ και όςον αφορά ςτθ βιωςιμότθτα τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, κα εξεταςτεί μια 

ςυνδυαςτικι προςζγγιςθ βάςει τθσ οποίασ θ Λιτι Διαχείριςθ και θ μζκοδοσ Six Sigma 

εφαρμόηονται ταυτόχρονα.  

4.2 Λιτι Διαχείριςθ  

Θ Λιτι Διαχείριςθ είναι ζνα ςφςτθμα οργάνωςθσ και διοίκθςθσ λειτουργιϊν ςε 

επιχειρθματικά και παραγωγικά περιβάλλοντα, το οποίο αποςκοπεί ςτθν εξάλειψθ των 

λειτουργικϊν αποβλιτων που μειϊνουν τθν αποδοτικότθτα και τθν απόδοςθ μιασ 

επιχείρθςθσ ςυνολικά, μιασ μονάδασ παραγωγισ ι ενόσ τμιματοσ. Θ Λιτι λογικι (Lean 

thinking) αξιϊνει ότι για να δθμιουργθκεί αξία, με αποτελεςματικό τρόπο, είναι απαραίτθτο 

να προςδιοριςτοφν τα λειτουργικά απόβλθτα –διαδικαςίεσ που προςκζτουν κόςτοσ και δεν 

παράγουν αξία- και να εξαλειφκοφν ι να ελαχιςτοποιθκοφν προκειμζνου να 
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βελτιςτοποιθκοφν οι λειτουργίεσ μιασ εταιρείασ. Οι ζξι βαςικζσ αρχζσ τθσ Λιτισ διαχείριςθσ 

είναι: 

 Διαμόρφωςθ των λειτουργιϊν και τθσ προςτικζμενθσ αξίασ ςφμφωνα με τισ 

απαιτιςεισ των πελατϊν: οι λειτουργίεσ τθσ επιχείρθςθσ κα πρζπει να είναι δομθμζνεσ 

με τζτοιο τρόπο ζτςι ϊςτε να ανταποκρίνονται ςε ρθτζσ ανάγκεσ και προςδοκίεσ των 

πελατϊν κακϊσ και ςε ςιωπθρά κριτιρια απόδοςθσ και διακεςιμότθτασ, 

διαφοροποίθςθ με νζεσ τεχνολογίεσ, ςυμμόρφωςθ με ρυκμιςτικοφσ και 

περιβαλλοντικοφσ περιοριςμοφσ, κλπ. 

 Βελτιςτοποίθςθ Αλυςίδασ Αξίασ: Αυτι είναι θ ακολουκία λειτουργιϊν που κα 

εκτελεςτοφν για τθν παραγωγι προςτικζμενθσ αξίασ. Θ βελτίωςθ των επιμζρουσ 

τμθμάτων μιασ λειτουργίασ και θ ανάλυςθ των επιπτϊςεϊν τουσ ςε ολόκλθρθ τθ 

λειτουργία μποροφν να βελτιϊςουν ολόκλθρθ τθν αλυςίδα αξίασ. 

 Βελτιςτοποίθςθ ροϊν: Εξαςφάλιςθ ςυνεχοφσ και απρόςκοπτθσ ροισ προϊόντων, 

υπθρεςιϊν και πλθροφοριϊν, με τθν εξάλειψθ των λειτουργικϊν αποβλιτων από κατά 

μικοσ του ςυνόλου τθσ Αλυςίδασ Αξίασ. 

 Μεταςτροφι από "ροι ϊκθςθσ" ςε "ροι ζλξθσ": ο πελάτθσ είναι ο κινθτιριοσ μοχλόσ 

που κζτει ςε ενζργεια τθν αλυςίδα αξίασ με ςκοπό τθν παραγωγι του προϊόντοσ ι τθσ 

υπθρεςίεσ και δεν πραγματοποιείται καμία ενζργεια εφόςον ο πελάτθσ δεν προβάλλει 

απαίτθςθ που να κινθτοποιιςει τισ διαδικαςίεσ. 

 Διαρκισ βελτίωςθ: Τλοποίθςθ τθσ φιλοςοφίασ διαρκοφσ βελτίωςθσ (continuous 

improvement)  

 Εξάλειψθ των λειτουργικϊν αποβλιτων: ωσ λειτουργικά απόβλθτα αναγνωρίηονται 

όλεσ εκείνεσ οι διαδικαςίεσ κατά μικοσ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ για τισ οποίεσ ο 

πελάτθσ δεν επικυμεί να πλθρϊςει, ι, όλεσ εκείνεσ οι λειτουργίεσ που επιβαρφνουν με 

κόςτοσ χωρίσ να προςδίδουν αξία ςτο προϊόν ι υπθρεςία. Τπάρχουν εφτά τφποι 

λειτουργικϊν αποβλιτων (mudas): υπερ-παραγωγι, ελαττωματικό προϊόν ι υπθρεςία, 
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περιττζσ κινιςεισ προςωπικοφ ι/και μθχανθμάτων, υψθλά επίπεδα αποκεμάτων, 

λανκαςμζνεσ διαδικαςίεσ παραγωγισ/επεξεργαςίασ, περιττζσ ι/και εκτενείσ 

διαδικαςίεσ μεταφοράσ και αδράνεια προςωπικοφ ι/και μθχανθμάτων.  

Βαςιηόμενθ ςτθν ζννοια τθσ μείωςθσ των λειτουργικϊν αποβλιτων (Chauhan και Singh, 

2012420), από τθ δεκαετία του 1950 θ ζννοια τθσ Λιτισ διαχείριςθσ βρικε εφαρμογι ςε ζνα 

ευρφ φάςμα βιομθχανικϊν τομζων ςε ολόκλθρο τον κόςμο (Birkie και Trucco, 2016421; Garza-

Reyes et al., 2012422). Θ μζκοδοσ τθσ Λιτισ διαχείριςθσ κεωρείται ςιμερα ζνα από τα πιο 

διαδεδομζνα πρότυπα διοίκθςθσ λειτουργιϊν (Forrester et al., 2010423), κακϊσ είναι πλζον 

ευρζωσ αποδεδειγμζνο ότι θ αφξθςθ τθσ ανταγωνιςτικότθτασ μιασ επιχείρθςθσ ι οργανιςμοφ 

ςυνδζεται άμεςα με τθ βελτίωςθ τθσ παραγωγικότθτασ και τθσ ποιότθτασ, με τθ μείωςθ των 

αποκεμάτων και των χρόνων παράδοςθσ (Hines et al., 2004424; Abdul-Wahab et al., 2013425). 

το πλαίςιο αυτό, το πρότυπο τθσ Λιτισ διαχείριςθσ δεν ευκυγραμμίηεται μόνο με 

εδραιωμζνουσ οργανωτικοφσ ςτόχουσ όπωσ θ αποδοτικότθτα και θ μείωςθ κόςτουσ, αλλά και 

με τουσ ςτόχουσ τθσ ςφγχρονθσ πελατοκεντρικισ επιχείρθςθσ που προςβλζπουν ςτθν 

ικανοποίθςθ των πελατϊν, τθν υψθλι ποιότθτα και τθ βζλτιςτθ ανταπόκριςθ (Garza-Reyes, 

2015a426). 

Θ Λιτι διαχείριςθ προςφζρει πολλά εργαλεία και μεκοδολογίεσ για τθ βελτιςτοποίθςθ των 

λειτουργιϊν παραγωγισ. Μεταξφ των πιο γνωςτϊν είναι θ Just In Time (JIT), θ 5S (τεχνικι 

διαχείριςθσ χϊρου εργαςίασ), το VSM (εργαλείο χαρτογράφθςθσ μιασ διαδικαςίασ για τθν 

επιςιμανςθ λειτουργιϊν ι ομάδων λειτουργιϊν προσ βελτίωςθ) ι το Kaizen, κυριολεκτικά θ 

ςυνζνωςθ δφο ιαπωνικϊν λζξεων Kai and Zen που αντίςτοιχα ςθμαίνουν "αλλαγι" και 

"καλφτερο", το οποίο εκφράηει τθ φιλοςοφία διαρκοφσ βελτίωςθσ, που είναι και ο πυρινασ 

τθσ Λιτισ διαχείριςθσ.  
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4.3 Λιτι Διαχείριςθ και περιβαλλοντικι βιωςιμότθτα 

Οι de Oliveira Neto et al. (2016)427 επιςθμαίνουν το γεγονόσ ότι οι περιβαλλοντικζσ 

επιπτϊςεισ τθσ βιομθχανικισ δραςτθριότθτασ εγείρουν ςθμαντικζσ ανθςυχίεσ μεταξφ των 

επιχειριςεων και των ενδιαφερόμενων μερϊν τουσ, όπωσ οι δθμόςιεσ και δθμοτικζσ αρχζσ 

και οι καταναλωτζσ. Ωσ εκ τοφτου, προκειμζνου να ανταποκρικοφν ςτισ ολοζνα αυςτθρότερεσ 

περιβαλλοντικζσ ρυκμίςεισ και ςτθν απαίτθςθ των καταναλωτϊν για περιβαλλοντικά 

ευαιςκθτοποιθμζνεσ επιχειριςεισ, οι εταιρείεσ αναγκάηονται να επανεκτιμιςουν τουσ 

ςτόχουσ τουσ λαμβάνοντασ πλζον υπόψθ τισ περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ των προϊόντων, των 

υπθρεςιϊν και των διαδικαςιϊν τουσ.  

Αυτό δείχνει ότι θ διάςταςθ τθσ περιβαλλοντικισ ςυμπεριφοράσ αποτελεί πλζον ςθμαντικό 

παράγοντα ςχεδιαςμοφ και λιψθσ αποφάςεων ο οποίοσ μπορεί να φζρει κετικά 

αποτελζςματα. Χάρθ ςτα οφζλθ που εμπερικλείει για τισ επιχειριςεισ, θ περιβαλλοντικά 

φιλικι (πράςινθ) προςζγγιςθ ζχει αναδειχκεί ωσ φιλοςοφία και κορυφαία επιχειρθςιακι 

προςζγγιςθ προςβλζποντασ ςτθν επίτευξθ των οικονομικϊν ςτόχων με τθν ελαχιςτοποίθςθ 

των οικολογικϊν επιπτϊςεων των προϊόντων και υπθρεςιϊν, κακϊσ και των λειτουργιϊν που 

ςυνδζονται με αυτά, όπωσ είναι οι μεταφορζσ και θ αςτικι εφοδιαςτικι.  

Δεδομζνου ότι θ Λιτι Διαχείριςθ είναι μια προςζγγιςθ διαχείριςθσ λειτουργιϊν που 

υποςτθρίηει ςκεναρά τθν εξάλειψθ των αποβλιτων ςε όλεσ τισ λειτουργικζσ περιοχζσ ενόσ 

οργανιςμοφ και του δικτφου προμθκευτϊν του (Chauhan και Singh, 2012428), είναι φυςικό να 

ςυνδζεται και να ευκυγραμμίηεται με το πράςινο πρότυπο περιβαλλοντικισ ςυμπεριφοράσ, 

τισ μεκόδουσ και τα εργαλεία του. Αυτι θ ευκυγράμμιςθ, ωςτόςο, δεν είναι μόνο φυςικι 

αλλά και απαραίτθτθ. Για παράδειγμα, οι Molina et al. (2014)429 υποςτθρίηουν ότι θ 

εφαρμογι των αρχϊν τθσ Λιτισ διαχείριςθσ χωρίσ να λαμβάνονται υπόψθ οι επιπτϊςεισ 

αυτϊν ςτθν περιβαλλοντικι απόδοςθ κα μποροφςε να ζχει αρνθτικά οικολογικά 

αποτελζςματα, ιδίωσ ςτον τομζα των μεταφορϊν και τθσ εφοδιαςτικισ. Οι Venkat και 
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Wakeland (2006)430 ςχολιάηουν ότι λόγω των μικρότερων και ςυχνότερων παραδόςεων που 

προτείνονται κατά τθν εφαρμογι τθσ μεκόδου Just-in-Time (Womack and Jones, 2003431), οι 

Λιτζσ εφοδιαςτικζσ αλυςίδεσ καταλιγουν ςτο να παράγουν υψθλότερεσ εκπομπζσ διοξειδίου 

του άνκρακα και να καταναλϊνουν περιςςότερθ ενζργεια, ιδίωσ όταν μεςολαβοφν μεγάλεσ 

αποςτάςεισ μεταξφ των ςθμείων διακίνθςθσ. 

Σο γεγονόσ αυτό παρακίνθςε αρκετοφσ ερευνθτζσ (Garza-Reyes, 2015a432; Garza-Reyes, 

2015b433; Dües et al., 2013434; Mollenkopf et al., 2010435; Garza-Reyes et al., 2014a436; Simpson 

και Power, 2005437) να διερευνιςουν τισ φυςικζσ ςυνζργειεσ και τθ ςυμβατότθτα μεταξφ των 

διαφόρων μεκόδων εφαρμογισ τθσ Λιτισ Διαχείριςθσ και των πρακτικϊν περιβαλλοντικισ 

διαχείριςθσ. 

Προκειμζνου να επιτευχκεί θ φυςικι ςυνζργεια μεταξφ τθσ Λιτισ και τθσ Πράςινθσ 

διαχείριςθσ, κα πρζπει να πραγματοποιθκεί αξιολόγθςθ τθσ ςυμβατότθτασ και ςτθ ςυνζχεια 

θ ευκυγράμμιςθ των εργαλείων και μεκόδων τουσ (Diaz-Elsayed et al., 2013438; Pampanelli et 

al., 2014439; Parveen et al., 2011440; Mason et al., 2008441; Duarte και Cruz-Machado, 2013a442; 

Duarte και Cruz-Machado, 2013b443; Esmemr et al., 2010444). Θ Garza-Reyes (2015α)445 

προςδιόριςε 23 διαφορετικζσ ζρευνεσ που μελετοφν τισ ςυνζργειεσ μεταξφ Λιτισ και 

Πράςινθσ Διαχείριςθσ, ειδικά ςτο χϊρο τθσ διοίκθςθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ, ενϊ οι Parveen 
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et al. (2011)446 και Mason et al. (2008)447 εξετάηουν τθ δυνατότθτα όχι μόνο τθσ ςυνζργειασ 

μεταξφ των δυο αυτϊν μοντζλων διαχείριςθσ αλλά και τθ ςυγχϊνευςι τουσ ςε επίπεδο 

φιλοςοφίασ και αρχϊν. Βάςει των παραπάνω μελετϊν, χρειάηεται περαιτζρω ζρευνα για να 

επιτευχκεί θ πλιρθσ ςυγχϊνευςθ των δυο αυτϊν προςεγγίςεων, ζτςι ϊςτε ςτθν πράξθ θ μια 

να μθν ακυρϊνει τθν άλλθ, αλλά να ςυνεργάηονται ςτθν επίτευξθ των ςτόχων βιϊςιμθσ 

ανάπτυξθσ, τόςο περιβαλλοντικισ όςο και οικονομικισ.  

4.4 Μεκοδολογία Six Sigma  

Θ μεκοδολογία Six Sigma, που αναπτφχκθκε τθ δεκαετία του '80 από τθν Motorola, είναι μια 

δομθμζνθ μζκοδοσ διαχείριςθσ με ςτόχο τθ βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ και τθσ 

αποτελεςματικότθτασ των λειτουργιϊν. Θ μζκοδοσ Six Sigma εφαρμόςτθκε για πρϊτθ φορά 

ςτισ βιομθχανικζσ λειτουργίεσ πριν επεκτακεί ςε όλουσ τουσ τφπουσ λειτουργιϊν, 

επιτρζποντασ τθ βελτιςτοποίθςθ των λειτουργιϊν επιχειρθματικισ διαχείριςθσ, μάρκετινγκ, 

και εφοδιαςτικισ αλυςίδασ. Σο Six Sigma είναι μια ζννοια που βαςίηεται ςτθ ςυγκζντρωςθ και 

ανάλυςθ δεδομζνων παραγωγισ και λειτουργιϊν και αποςκοπεί ςτθ μείωςθ των 

διακυμάνςεων και των ελαττωμάτων ςε κάκε είδουσ λειτουργία (Dragulanescu, 2015448). 

Βαςιςμζνο κυρίωσ ςτθ ςτατιςτικι προςζγγιςθ, το Six Sigma κζτει ωσ ςτόχο τθν επίτευξθ 

παραγωγισ με όχι περιςςότερα από 3,4 ελαττϊματα ςε κάκε εκατομμφριο ευκαιρίεσ. 

Θ μεκοδολογία Six Sigma ορίηεται από τθ μζκοδο DMAIC (το ακρωνφμιο για τον Οριςμό, τθ 

Μζτρθςθ, τθν Ανάλυςθ, τθ Βελτίωςθ και τον Ζλεγχο). το Six Sigma είναι ωσ επί το πλείςτο μια 

πελατοκεντρικι μεκοδολογία και βαςίηεται ιδίωσ ςτισ:  

 Μετριςιμεσ προςδοκίεσ των πελατϊν (CTQ - Κρίςιμθσ ςθμαςίασ για τθν ποιότθτα)  

 Αξιόπιςτεσ μετριςεισ για τθ μζτρθςθ τθσ απόδοςθσ τθσ επιχειρθματικισ διαδικαςίασ 

τθσ εταιρείασ ςε ςχζςθ με αυτζσ τισ προςδοκίεσ,  
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 τατιςτικά εργαλεία για τθν αναγνϊριςθ και ανάλυςθ των βακφτερων αιτιϊν που 

επθρεάηουν τθν απόδοςθ 

 Λφςεισ για τθν αντιμετϊπιςθ και εξάλειψθ των βακφτερων αιτιϊν 

 Εργαλεία για τον ζλεγχο του κατά πόςον οι λφςεισ ζχουν τισ αναμενόμενεσ επιπτϊςεισ 

ςτισ επιδόςεισ.  

Θ προςζγγιςθ DMAIC είναι μια εφτακτθ και αυςτθρι μεκοδολογία που χρθςιμοποιείται για τθ 

βελτίωςθ των επιδόςεων και, ειδικότερα, για τθν προςζγγιςθ 6-sigma, τθν επίτευξθ τθσ 

φιλοςοφίασ Kaizen (ςυνεχισ βελτίωςθ) και για τθν επίλυςθ προβλθμάτων. Αποτελείται από 5 

βιματα των οποίων τα αρχικά αποτελοφν το ακρωνφμιο DMAIC. Κάκε ςτάδιο διακζτει 

διάφορα εργαλεία τα οποία ομαδοποιοφνται ςε μια ςυνεκτικι προςζγγιςθ όπωσ: 

  (Definition) Οριςμόσ – VOC, SIPOC, Project charter 

 (Measurement) Μζτρθςθ – House of Quality, Gage R&R, Anova 

 (Analysis) Ανάλυςθ – Pareto chart, SPC, Control Chart, Fishbone, Khi-square 

 (Improvement) Βελτίωςθ – Experiences plan (DOE), FMEA 

 (Control) Ζλεγχοσ – SOP, Capability  

4.5 Μεκοδολογία Λιτισ Six Sigma διαχείριςθσ (Lean Six Sigma-LSS) 

Θ ζννοια τθσ Λιτισ Διαχείριςθσ ςυνδζεται με τθν αποδοτικότθτα (παραγωγι προϊόντοσ ι 

προςφορά υπθρεςίασ με το ελάχιςτο κόςτοσ), ενϊ το Six Sigma με τθν αποτελεςματικότθτα 

(παραγωγι προϊόντοσ ι προςφορά υπθρεςίασ εξ αρχισ με τθ ςωςτι ποιότθτα ςφμφωνα με 

τισ απαιτιςεισ του πελάτθ). ε ςυνδυαςμό μεταξφ τουσ, θ μεκοδολογία Λιτισ Six Sigma 

ανάλυςθσ (LSS) είναι ζνα ςχετικά νζο εργαλείο βελτίωςθσ τθσ ποιότθτασ. Θ μζκοδοσ Six Sigma 

ςυντελεί ςτθ μείωςθ των ελαττωμάτων, τθν αλλαγι κουλτοφρασ, τθν ικανοποίθςθ των 
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πελατϊν και τθν ανάπτυξθ ςωςτισ ποιότθτασ προϊόντων ι υπθρεςιϊν (Erdil, 2018449). 

Σαυτόχρονα, θ Λιτι διαχείριςθ παρζχει το πλεονζκτθμα τθσ μείωςθσ τθσ διάρκειασ του 

κφκλου παραγωγισ και του κόςτουσ χριςθσ των παραγωγικϊν πόρων. Μποροφμε να ποφμε 

ότι υπάρχει μια ιδιαίτερθ ςχζςθ αλλθλοςυμπλιρωςθσ των δυο αυτϊν μεκόδων, ζτςι ϊςτε 

όταν ςυνδυάηονται να προςφζρουν το μζγιςτο όφελοσ ςτθν επιχείρθςθ (Fletcher, 2016450). 

Θ μζκοδοσ LSS δεν εφαρμόηεται πλζον μόνο ςτο βιομθχανικό τομζα. φμφωνα με μελζτθ των 

de Freitas et al. (2017)451, ςε περιςςότερεσ από 100 περιπτϊςεισ που μελετικθκαν ςτθν 

υπάρχουςα βιβλιογραφία, 37 περιπτϊςεισ αφοροφςαν τον τομζα τθσ υγείασ, τθσ εκπαίδευςθσ 

ι τθσ φαρμακοβιομθχανίασ, ςε ςφγκριςθ με μόλισ 16 που αφοροφςαν τθ μεταποίθςθ. Σο LSS 

μπορεί πράγματι να εφαρμοςτεί ςε κάκε είδοσ οργάνωςθσ και κακϊσ μια πόλθ αναγνωρίηεται 

ωσ αυτοτελισ οργανιςμόσ, είναι προφανζσ ότι αυτι θ μεκοδολογία μπορεί να εφαρμοςτεί ςε 

αυτιν. Θ βιβλιογραφία δίνει παραδείγματα όπου οι δθμοτικζσ αρχζσ πόλεων 

αντιλαμβάνονται ότι το κακικον τουσ δεν περιορίηεται ςτθν παροχι υπθρεςιϊν, αλλά 

κεωροφν και ςυμπεριφζρονται πλζον ςτουσ δθμότεσ ωσ «πελάτεσ», εφαρμόηοντασ με 

επιτυχία τισ αρχζσ τθσ μεκοδολογίεσ LSS για τθ βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ ηωισ των πολιτϊν-

«πελατϊν» τουσ (Bakar et al., 2017452). 

4.6 Η εφαρμογι τθσ LSS ςτθν αςτικι βιωςιμότθτα 

Θ εφαρμογι των αρχϊν τθσ μεκοδολογίασ LSS ςε μια πόλθ ςυνδζεται άρρθκτα με τουσ 

επιδιωκόμενουσ ςτόχουσ για τθν εφαρμογι βιϊςιμων μοντζλων λειτουργίασ αυτϊν. Για να 

κεωρθκεί μια πόλθ βιϊςιμθ, κα πρζπει να πλθροφνται οριςμζνεσ προχποκζςεισ (Sodiq et al., 

2019453). Οι προχποκζςεισ αφοροφν ςτθ λιψθ μζτρων από πλευράσ διοίκθςθσ για τθ βιϊςιμθ 

εκπαίδευςθ, τθ χριςθ ανανεϊςιμων πθγϊν ενζργειασ, τθ βελτίωςθ τθσ ενεργειακισ 

απόδοςθσ των αςτικϊν υποδομϊν, τισ βιϊςιμεσ μεταφορζσ, τα βιϊςιμα κτίρια, τθ διαχείριςθ 

των αποβλιτων κ.λπ. Για να εφαρμοςτοφν τα μζτρα και οι πρωτοβουλίεσ αυτζσ με επιτυχία, 
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προχποκζτουν ενθμερωμζνουσ και πρόκυμουσ κατοίκουσ, ζτςι μόνο μπορεί μια πόλθ να 

δρζψει πραγματικά τα οφζλθ τθσ βιωςιμότθτασ. Οι πόλεισ διαδραματίηουν ςθμαντικό ρόλο 

ςτθν ανάπτυξθ νζων τεχνολογιϊν για τθ μείωςθ των επιβλαβϊν επιπτϊςεων των εκπομπϊν 

αερίων που ςχετίηονται με το περιβάλλον και τθ βελτίωςθ τθσ ενεργειακισ απόδοςθσ (Erdil et 

al., 2018454). 

Θ ολοκλθρωμζνθ προςζγγιςθ τθσ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ προχποκζτει τθν αντιμετϊπιςθ των 

προκλιςεων που κζτουν ςυνολικά οι τρείσ πυλϊνεσ τθσ βιωςιμότθτασ, προςβλζποντασ ςε 

περιβαλλοντικι, κοινωνικι και οικονομικι ευθμερία. Πράγματι, για να είναι βιϊςιμθ, θ πόλθ 

πρζπει όχι μόνο να επιδιϊκει τθν περιβαλλοντικι βιωςιμότθτα, αλλά και να ςτοχεφει ςτθν 

ευθμερία των πολιτϊν και τθν οικονομικι βιωςιμότθτα τθσ ωσ οργανιςμό. Φυςικά, θ 

υλοποίθςθ αυτϊν των ςτόχων, πάντα προσ το ςυμφζρον τθσ βιωςιμότθτασ, πρζπει να είναι 

ζξυπνθ, ευζλικτθ και ολοκλθρωμζνθ, αλλά πάνω από όλα αποδοτικι από πλευράσ κόςτουσ 

και πόρων. Βεβαίωσ, ο τελικόσ ςτόχοσ μιασ βιϊςιμθσ πόλθσ είναι να είναι αποδοτικι ωσ προσ 

τθ χριςθ των πόρων τθσ. Για παράδειγμα, θ εφαρμογι λφςεων για τθ βιϊςιμθ διαχείριςθ των 

αποβλιτων μπορεί να τα μετατρζψει ςε πολφτιμουσ πόρουσ (ωσ πχ πθγι παραγωγισ 

ενζργειασ), επιτυγχάνοντασ ζτςι τουσ ςτόχουσ τθσ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ και τθσ κυκλικισ 

οικονομίασ (Moraga et al., 2019455). 

Είναι δυνατόν να επιτευχκοφν οι ςτόχοι τθσ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ με τθν προςζγγιςθ LSS; 

Μελζτεσ απζδειξαν ότι υπάρχει πραγματικόσ ςυςχετιςμόσ μεταξφ τθσ μεκόδου LSS και τθσ 

επίτευξθσ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ ςε οικονομικό, κοινωνικό και περιβαλλοντικό επίπεδο (de 

Freitas et al., 2017456). Θ εν λόγω ζρευνα εξζταςε 13 παράγοντεσ που ςχετίηονται με τθν 

εφαρμογι τθσ LSS ςε οργανιςμοφσ που αναγνωρίηονται ότι εφαρμόηουν τισ αρχζσ τθσ 

βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ, ζτςι ϊςτε να αποδείξει τθ ςχζςθ μεταξφ αυτϊν των δφο ςτοιχείων. 

Μεταξφ των περιπτϊςεων εξετάςτθκαν και πόλεισ, οι οποίεσ εφάρμοςαν τισ αρχζσ και κάποια 

από τα εργαλεία τθσ LSS με αποτζλεςμα τθν αφξθςθ τθσ βιωςιμότθτασ. 
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Με τθ μείωςθ του κόςτουσ ι τθ βελτίωςθ τθσ παραγωγικότθτασ, θ Λιτι διαχείριςθ 

επιτυγχάνει το ςτόχο τθσ οικονομικισ βιωςιμότθτασ. Θ ορκολογικι χριςθ των οχθμάτων και θ 

μείωςθ τθσ ςυμφόρθςθσ ζχουν οικονομικζσ και περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ. Σζλοσ, θ 

απελευκζρωςθ των αςτικϊν περιοχϊν από τισ αρνθτικζσ ςυνζπειεσ των εμπορευματικϊν 

μεταφορϊν ζχει πραγματικό αντίκτυπο ςτθν κοινότθτα και, ωσ εκ τοφτου, ςτθ κοινωνικι 

διάςταςθ τθσ βιωςιμότθτασ (Taniguchi, 2014457). φμφωνα με τουσ ερευνθτζσ τθσ μεκόδου 

LSS, οι παράγοντεσ που ζχουν τθ μεγαλφτερθ επίδραςθ ςτθν επίτευξθ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ 

και αφοροφν ςτθν επιτυχθμζνθ εφαρμογι τθσ LSS είναι θ μείωςθ των αποβλιτων, θ αφξθςθ 

τθσ ποιότθτασ των υπθρεςιϊν, θ αφξθςθ τθσ ποιότθτασ των προϊόντων και θ μείωςθ τθσ 

μεταβλθτότθτασ των διαδικαςιϊν (de Freitas et al., 2017458). 

4.7 Εφαρμογι τθσ LSS ςτον πολεοδομικό ςχεδιαςμό 

Ο πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ αφορά ςτο ςχεδιαςμό και ζλεγχο τθσ καταςκευισ και τθσ 

ανάπτυξθσ μιασ πόλθσ ι άλλθσ αςτικισ περιοχισ. θμαντικό ςτοιχείο κατά το ςχεδιαςμό αυτό 

είναι θ βελτιςτοποίθςθ του δικτφου και των υποδομϊν υποςτιριξθσ των αςτικϊν μεταφορϊν, 

γεγονόσ που μπορεί να ςυμβάλλει ςθμαντικά ςτθ βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ ηωισ των κατοίκων 

(Wey, 2019459). Ο πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ και θ ςχετικι ανάπτυξθ των μεταφορϊν ζχουν 

βακιά επίδραςθ ςτθν αςτικι βιωςιμότθτα και επθρεάηουν άμεςα τθν ποιότθτα ηωισ των 

κατοίκων, δυο εννοιϊν που βρίςκονται ςε άμεςθ ςφνδεςθ μεταξφ τουσ (Cherrafi et al., 

2016460). 

Οι βιϊςιμεσ μεταφορζσ ςυνεπάγονται τθ βιϊςιμθ ανάπτυξθ ωσ βαςικό ςτόχο κατά το 

ςχεδιαςμό και τθν ανάπτυξθ βιϊςιμων υποδομϊν. Οι Gudmundsson και Sørensen (2013)461 

επιςιμαναν τθ ςθμαςία τθσ χριςθσ ποςοτικϊν δεικτϊν κατά το ςχεδιαςμό των αςτικϊν 

μεταφορϊν και τθν χάραξθ αναπτυξιακισ πολιτικισ. κοπόσ τθσ μελζτθσ τουσ ιταν θ 

ανάπτυξθ δεικτϊν παρακολοφκθςθσ βιϊςιμων αςτικϊν μεταφορϊν για τθ διαχείριςθ τθσ 
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ανάπτυξθσ και τθ χριςθ τουσ ωσ βάςθ για τθν ανάπτυξθ του ςτρατθγικοφ ςχεδιαςμοφ τθσ 

πόλθσ. το πλαίςιο αυτό, πολλζσ πόλεισ ενςωματϊνουν τθν ανάλυςθ και χριςθ ποςοτικϊν 

δεδομζνων ςτισ διαδικαςίεσ λιψθσ αποφάςεων και χάραξθ πολιτικισ (Dragulanescu et al., 

2015462). 

τθ φάςθ του ςτρατθγικοφ ςχεδιαςμοφ, οι πόλεισ μποροφν να ενςωματϊςουν τθ μζκοδο LSS, 

ιδίωσ με τθ χριςθ του εργαλείου Design for Six Sigma (DFSS). Σο DFSS είναι το εργαλείο εκείνο 

τθσ μεκόδου Six Sigma που αφορά ςτθ ςχεδίαςθ λειτουργιϊν. Επικεντρϊνεται ςτθ διαδικαςία 

ςχεδιαςμοφ νζων προϊόντων, υπθρεςιϊν ι διαδικαςιϊν. Αυξάνει τθν ποιότθτα και τθν 

προβλεψιμότθτα τθσ ικανοποίθςθσ των πελατϊν, ειδικά κατά τισ πρϊιμεσ φάςεισ εφαρμογισ 

των νζων λειτουργιϊν, παροχισ νζων υπθρεςιϊν ι προϊόντων. Σο εργαλείο αυτό είναι 

αναγνωριςμζνο όςον αφορά τα πλεονεκτιματα εφαρμογισ του και για το γεγονόσ ότι μπορεί 

να εφαρμοςτεί εφκολα ςε οποιοδιποτε κλάδο οικονομικισ δραςτθριότθτασ. (Barila et al., 

2011463). 

Επιπλζον, και προκειμζνου να βελτιωκεί θ διαδικαςία του πολεοδομικοφ ςχεδιαςμοφ ϊςτε να 

επιτευχκοφν και πιο φιλόδοξοι ςτόχοι από τισ δθμοτικζσ αρχζσ, κα πρζπει να λθφκοφν υπόψθ 

όλα τα ενδιαφερόμενα μζρθ (Axelssonκαι Granath2018464). Τπάρχουν τρεισ βαςικζσ 

κατθγορίεσ ενδιαφερόμενων φορζων οι οποίοι ςυμμετζχουν ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι 

αλυςίδα: οι ιδιωτικζσ εταιρείεσ που παράγουν, διακινοφν και πωλοφν τα προϊόντα, οι 

δθμοτικζσ αρχζσ που ςχεδιάηουν πολιτικζσ και λαμβάνουν αποφάςεισ, και οι δθμότεσ, οι 

οποίοι ζχουν διττό ρόλο, αυτό του κατοίκου τθσ πόλθσ και τελικοφ πελάτθ-καταναλωτι 

(Taniguchi, 2014465). Δεδομζνου ότι οι εν λόγω ενδιαφερόμενοι φορείσ ζχουν διαφορετικοφσ 

ςτόχουσ και προοπτικζσ όςον αφορά ςτισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ, απαιτείται 

ςυντονιςμόσ μεταξφ αυτϊν, ϊςτε να επιτευχκεί ο βζλτιςτοσ ςχεδιαςμόσ τουσ με απϊτερο 

ςτόχο τθ βιωςιμότθτα τθσ πόλθσ (Axelsson, 2018466). 
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Ζνα χαρακτθριςτικό παράδειγμα όπου θ δθμοτικι αρχι λαμβάνει υπόψθ τθ δυναμικι μεταξφ 

των ενδιαφερόμενων φορζων, ζχει παρατθρθκεί ςε περιφζρεια τθσ ουθδίασ, όπου θ τοπικι 

κυβζρνθςθ ανζπτυξε ζνα μοντζλο αξιολόγθςθσ των ςχζςεων μεταξφ φορζων και καταγραφισ 

των επιμζρουσ ςτόχων τουσ, όςον αφορά ςτο κοινό ςτρατθγικό ςτόχο τθσ μετατροπισ τθσ 

πόλθσ ςε «ζξυπνθ», βιϊςιμθ, με ίςεσ ευκαιρίεσ, προάγοντασ τθν καινοτομία και τον 

ανκρωποκεντρικό τθσ χαρακτιρα. Θ προςζγγιςθ αυτι ζφερε επιπλζον δυςκολίεσ και αφξθςε 

το βακμό πολυπλοκότθτασ κατά το πολεοδομικό ςχεδιαςμό, αλλά επζτρεψε τθν ενςωμάτωςθ 

των ενδιαφερόμενων φορζων ςτθ διαδικαςία λιψθσ αποφάςεων τθσ πόλθσ. Με αυτό τον 

τρόπο, ςτο παραπάνω παράδειγμα παρατθρείται θ επιδίωξθ του βαςικό ςτόχου τθσ 

μεκοδολογίασ LSS, ο οποίοσ είναι θ δθμιουργία αξίασ για τουσ πελάτεσ, που ςτθν προκειμζνθ 

περίπτωςθ είναι τόςο οι δθμότεσ, όςο και οι επιχειριςεισ που κα επθρεαςτοφν από τισ 

πολεοδομικζσ ρυκμίςεισ και κα κλθκοφν να προςαρμοςτοφν ςτισ αποφάςεισ τθσ δθμοτικισ 

αρχισ (Fletcher, 2016467). 

4.8 Εφαρμογι τθσ LSS ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι 

Θ αςτικι εφοδιαςτικι ζχει καταςτεί αναπόςπαςτο μζροσ τθσ ορκισ λειτουργίασ μιασ πόλθσ, 

δθμιουργϊντασ ευκαιρίεσ απαςχόλθςθσ, εξυπθρετϊντασ και υποςτθρίηοντασ βιομθχανικζσ 

και εμπορικζσ δραςτθριότθτεσ (Morfoulaki, et al., 2016468). φμφωνα με τουσ Taniguchi et al. 

(2001)469 θ αςτικι εφοδιαςτικι ορίηεται ωσ "θ διαδικαςία για τθ βελτιςτοποίθςθ των 

δραςτθριοτιτων εφοδιαςτικισ και μεταφορϊν από ιδιωτικζσ εταιρείεσ με τθν υποςτιριξθ 

προθγμζνων ςυςτθμάτων πλθροφοριϊν ςε αςτικζσ περιοχζσ, λαμβάνοντασ υπόψθ το 

κυκλοφοριακό περιβάλλον, τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, τθν οδικι αςφάλεια και τθν 

εξοικονόμθςθ ενζργειασ ςτο πλαίςιο τθσ οικονομίασ τθσ αγοράσ". Ο οριςμόσ αυτόσ 

υπογραμμίηει τθ ςυνολικι βελτιςτοποίθςθ των δραςτθριοτιτων εφοδιαςτικισ των ιδιωτικϊν 

εταιρειϊν και όχι τθν τοπικι βελτιςτοποίθςθ. 
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Οι περιςςότερεσ πόλεισ δίνουν ζμφαςθ ςτθ λειτουργία τθσ μεταφοράσ όςον αφορά τθν 

αςτικι εφοδιαςτικι, με τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ και διανομζσ τελευταίου μιλίου να 

αποτελοφν τθν κφρια ςυνιςτϊςα που επθρεάηει τθ λειτουργία μιασ πόλθσ. ε ζνα άλλο 

παράδειγμα, μετά από προβλθματιςμό των δθμοτικϊν αρχϊν για το κατά πόςο οι ςτόχοι για 

βιωςιμότθτα μποροφν να επιτευχκοφν, λόγω μεγάλθσ αφξθςθσ ςτθ διακίνθςθ εμπορευμάτων 

εντόσ τθσ πόλθσ, ςτθν πόλθ τθσ Ρϊμθσ εκφράςτθκε θ ιδζα ςυνδυαςμοφ των εμπορευματικϊν 

με τισ επιβατικζσ μετακινιςεισ. Αυτι θ πρωτοβουλία που ονομάηεται “crowd shipping” 

βαςίηεται ςτθ ςυνδυαςμζνθ κινθτικότθτα, αξιοποιϊντασ τουσ μετακινοφμενουσ κατοίκουσ 

(πλικοσ) για τθ μεταφορά και παράδοςθ αγακϊν. Αυτι θ πρωτοβουλία ςυντζλεςε ςτο να 

αποφορτίςει τουσ δρόμουσ, να μειϊςει τθν κυκλοφορία και, ωσ εκ τοφτου, το κόςτοσ 

μεταφοράσ και εκπομπισ ρφπων (Gatta et al., 2019470). 

Οι κάτοικοι τθσ πόλθσ αποτελοφν τον κφριο ενδιαφερόμενο φορζα, ο κφριοσ ςτόχοσ του 

οποίου είναι να προβάλλει και να υπεραςπίςει τισ ανάγκεσ του κατά τον πολεοδομικό 

ςχεδιαςμό. Αυτόσ ο ςυςχετιςμόσ κατά τθν προετοιμαςία ενόσ ζργου, ςτθν προκειμζνθ 

περίπτωςθ ο πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ, ταιριάηει απόλυτα με το εργαλείο VOC (Φωνι του 

Πελάτθ-Voice of Customer), το οποίο χρθςιμοποιείται ςτθ φάςθ του Οριςμοφ (Define) κατά 

τθν εφαρμογι τθσ μεκόδου DMAIC Six Sigma. Σο VOC είναι το ακρωνφμιο για τθ Φωνι του 

Πελάτθ, το οποίο είναι ζνα από τα κφρια εργαλεία τθσ μεκόδου Six Sigma. Επιτρζπει τον 

κακοριςμό των λειτουργιϊν εκείνων που είναι πραγματικά ςθμαντικζσ για τον πελάτθ 

(κρίςιμα ςθμεία για τθν ποιότθτα: CTQ -Critical to Quality) και για τισ οποίεσ αναμζνεται 

βελτίωςθ. 

Για να επιτευχκεί θ εφαρμογι του VOC, θ δθμοτικι αρχι κα πρζπει να χρθςιμοποιεί εργαλεία 

ςυλλογισ δεδομζνων (πχ δθμοςκοπιςεισ, ςυμβοφλια, ομάδεσ προβλθματιςμοφ, 

ςτοχοκετθμζνθ ζρευνα) ϊςτε να εξαςφαλίηει ότι κατά το ςτρατθγικό ςχεδιαςμό, λαμβάνεται 

πάντα υπόψθ θ Φωνι του Πελάτθ, που ςτθν προκειμζνθ περίπτωςθ πρόκειται για τουσ 

κατοίκουσ τθσ πόλθσ. 
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ε μια άλλθ προςζγγιςθ, ζχοντασ πάλι ωσ βαςικό ςτόχο τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ βιωςιμότθτασ 

κατά το ςχεδιαςμό τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ, θ πόλθ των ερρϊν χρθςιμοποίθςε τθ 

μζκοδο Six Sigma κατά τθ διαδικαςία ςχεδιαςμοφ και λιψθσ αποφάςεων (Kuvvetli, 2017471). 

Οι αρχζσ τθσ πόλθσ εργάςτθκαν πάνω ςε ζνα ςχζδιο μοντζλου πολυκριτιριασ ανάλυςθσ 

προκειμζνου να δθμιουργιςει ζνα χζδιο Βιϊςιμθσ Αςτικισ Εφοδιαςτικισ για τθν πόλθ 

(Sustainable Urban Logistic Plan - SULP). Σο SULP είναι ζνα ςχζδιο που αποςκοπεί ςτθ 

διατιρθςθ τθσ βιωςιμότθτασ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ μζςω μζτρων για τθ μείωςθ των 

αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν, όπωσ για παράδειγμα τθν πεηοδρόμθςθ, τθ μείωςθ τθσ 

κυκλοφορίασ, τον περιοριςμό κινιςεων των εμπορευματικϊν οχθμάτων, τθ ρφκμιςθ τθσ 

ςτάκμευςθσ κ.λπ. (Morfoulaki, et al. 2016472).  

Θ τοπικι αυτοδιοίκθςθ των ερρϊν χρθςιμοποίθςε ζνα εργαλείο λιψθσ αποφάςεων που 

ονομάηεται MCA (Ανάλυςθ Πολλαπλϊν Κριτθρίων). Σο εργαλείο αυτό επιτρζπει το ςυνδυαςμό 

πολλϊν κριτθρίων και βαςικϊν δεικτϊν προκειμζνου να αναπτυχκεί και να υλοποιθκεί το 

πλζον κατάλλθλο ςχζδιο ςτθν πόλθ. Θ μεκοδολογία αυτι ςυμπίπτει με τα ςτάδια M-A-I του 

DMAIC τθσ LSS. Θ λιψθ αποφάςεων βάςει τθσ ςυλλογισ και ανάλυςθσ πρωτογενϊν και 

δευτερογενϊν δεδομζνων αποτελεί μια από τισ αρχζσ τθσ μεκόδου LSS και προςφζρει ςτισ 

δθμοτικζσ αρχζσ τθ μοναδικι ευκαιρία να λαμβάνει ςτοιχειοκετθμζνεσ ςτρατθγικζσ 

αποφάςεισ ςτθριηόμενεσ πλζον ςε δεδομζνα και όχι απλά ςτθν εμπειρία και ςτθ διαίςκθςθ 

των δθμοτικϊν αρχϊν (Dragulanescu, 2015473).  

Από τθν άλλθ πλευρά, όςον αφορά τθν αςτικι εφοδιαςτικι, δεν υπάρχει προκακοριςμζνο 

μοντζλο και οριςμζνεσ φορζσ θ ποιοτικι προςζγγιςθ τθσ Λιτισ Διαχείριςθσ είναι πιο 

κατάλλθλθ από μια ποςοτικι προςζγγιςθ Six Sigma. Οι Villarreal et al. (2016)474 προτείνουν 

ζνα μοντζλο εμπνευςμζνο από τθ Λιτι Διαχείριςθ, για τθ μείωςθ των λειτουργικϊν 

αποβλιτων που ςχετίηονται με τισ οδικζσ μεταφορζσ. Σο μοντζλο αυτό, που ονομάηεται STEW 
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(Seven Transportation Extended Wastes), αναπτφχκθκε αρχικά από τουσ Stenberg et al. 

(2013)475.  

Σο πρϊτο βιμα απαιτεί τθ χαρτογράφθςθ τθσ ροισ αξιϊν (Value Stream Mapping) τθσ 

αλυςίδασ, με ςκοπό τον εντοπιςμό των λειτουργικϊν αποβλιτων όπωσ περιττζσ μετακινιςεισ 

και περίοδοι ακινθςίασ /αναμονισ. Αφοφ πραγματοποιθκεί θ χαρτογράφθςθ, εξετάηεται θ 

εφαρμογι των κατάλλθλων ςτρατθγικϊν και επαναςχεδιάηονται νζεσ απλουςτευμζνεσ 

διαδικαςίεσ. φμφωνα με τουσ Erdil et al. (2018)476 και το πλαίςιο αξιολόγθςισ τουσ για μια 

βιϊςιμθ πόλθ, θ διαχείριςθ των λειτουργικϊν αποβλιτων με τθν εφαρμογι τθσ Λιτισ 

Διαχείριςθσ αποτελεί ζναν από τουσ βαςικοφσ δείκτεσ μιασ βιϊςιμθσ πόλθσ και, ωσ εκ τοφτου, 

ςυντελεί ςτθ βελτιςτοποίθςθ τθσ διαχείριςθσ πόρων από πλευράσ δθμοτικισ αρχισ.  

Οι αςτικζσ μεταφορζσ ζχουν διάφορεσ αρνθτικζσ επιπτϊςεισ που μποροφν να εμποδίςουν μια 

πόλθ από τθν επίτευξθ των ςτόχων βιωςιμότθτασ τθσ (Alonso et al., 2015477). Οι επιπτϊςεισ 

αυτζσ μποροφν να προλθφκοφν με τον προςδιοριςμό βαςικϊν δεικτϊν που μποροφν να 

παρακολουκοφνται και να ςυγκρίνονται με ςυγκεκριμζνουσ ςτόχουσ πολιτικισ. Για 

παράδειγμα, ο αρικμόσ των ατυχθμάτων κατά τθν πραγματοποίθςθ των μεταφορϊν είναι 

ζνασ από τουσ ςθμαντικότερουσ δείκτεσ για τθν αξιολόγθςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ τθσ 

διαχείριςθσ των μεταφορϊν μιασ πόλθσ (Alonso, 2014478). Θ πόλθ τθσ μφρνθσ ςτθν Σουρκία 

αποτελεί ζνα ακόμα παράδειγμα εφαρμογισ τθσ μεκόδου LSS ςτισ αςτικζσ μεταφορζσ. Οι 

δθμοτικζσ αρχζσ τθσ πόλθσ υλοποίθςαν ζνα ζργο εφαρμογισ τθσ μεκόδου Six Sigma ϊςτε να 

εντοπίςουν και να αναλφςουν τισ βαςικζσ αιτίεσ ατυχθμάτων (Kuvvetli et al., 2017479). Για τθν 

υλοποίθςθ του ζργου αυτοφ, εφαρμόςτθκε θ μεκοδολογία DMAIC, με ανάπτυξθ του 

διαγράμματοσ αιτίου και αποτελζςματοσ, τθ ςυλλογι δεδομζνων, τθ ςτατιςτικι ανάλυςθ και 

τθν ανάλυςθ Pareto. 
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τθ φάςθ Βελτίωςθσ (Improve) εφαρμόςτθκαν λφςεισ για κάκε ςφάλμα, εντοπίςτθκαν 

προβλιματα ςτθ φάςθ Ανάλυςθσ (Analyse) και με τθν εφαρμογι πολλαπλϊν μθχανιςμϊν 

Poka-Yoke, ελαχιςτοποιικθκαν οι πικανότθτεσ ςφάλματοσ, που ςτθν προκειμζνθ περίπτωςθ 

οδθγοφςαν ςε ατυχιματα (όπωσ πχ μια ςφντομθ αλλαγι διαδρομισ όταν θ αρχικι διαδρομι 

προκαλοφςε μεγάλθ πικανότθτα ατυχιματοσ από τισ εξόδουσ ςτάκμευςθσ). Κατά τθ φάςθ 

Ελζγχου θ ομάδα ζργου επικεντρϊκθκε ςτο να εξαςφαλίςει τθ βιωςιμότθτα ςτισ βελτιϊςεισ 

που ςχεδιάςτθκαν. Εφαρμόηοντασ αυτι τθ μεκοδολογία, ο Διμοσ τθσ μφρνθσ μείωςε τον 

αρικμό των ατυχθμάτων ςτα οποία εμπλζκονται δθμοτικά οχιματα από 1,9 ςε 1,57 τθν θμζρα 

(Alonso, et al., 2015480). 

Αντιμζτωπεσ με τθ ςυνεχι αφξθςθ του πλθκυςμοφ και τθν αςτικοποίθςθ, οι πόλεισ 

αντιμετωπίηουν ολοζνα και μεγαλφτερα προβλιματα διαχείριςθσ του ελεφκερου χϊρου. 

Όπωσ προαναφζρκθκε, θ βελτίωςθ των αςτικϊν μεταφορϊν ζχει ωσ αποτζλεςμα τθ μείωςθ 

τθσ χριςθσ των προςωπικϊν αυτοκινιτων και, ωσ εκ τοφτου, τθ μείωςθ του αποτυπϊματοσ 

άνκρακα και ςθμαντικϊν οικολογικϊν οφελϊν. Εκτόσ αυτοφ, παρζχοντασ ςτουσ πολίτεσ 

αξιόπιςτεσ και βιϊςιμεσ αςτικζσ μεταφορζσ, επιπρόςκετο όφελοσ κα μποροφςε να είναι και θ 

απελευκζρωςθ και αξιοποίθςθ χϊρων ςτάκμευςθσ (Roberts, 2018481). Σο ζργο αυτό 

πραγματοποιικθκε ςτο Λονδίνο εφαρμόηοντασ τισ αρχζσ τθσ Λιτισ Διαχείριςθσ. ε αντίκεςθ 

με το Six Sigma, θ λογικι τθσ Λιτισ Διαχείριςθσ εςτιάηεται ςτθ βελτιςτοποίθςθ αυτοφ που 

είναι προφανζσ, με τθ βοικεια, για παράδειγμα, τθσ χαρτογράφθςθσ των λειτουργιϊν και τθσ 

αλυςίδασ αξιϊν. Αυτόσ ο τρόποσ με τον οποίο επιδιϊκεται θ περαιτζρω βελτιςτοποίθςθ των 

λειτουργιϊν προκειμζνου να ικανοποιθκοφν οι προςδοκίεσ των ενδιαφερομζνων μερϊν –και 

ιδίωσ των κατοίκων τθσ πόλθσ- ςχετίηεται άμεςα με τθν ζννοια του Kaizen για ςυνεχι 

βελτίωςθ και τθ κεμελιϊδθ πελατοκεντρικι αντίλθψθ τθσ Λιτισ Διαχείριςθσ (Dragulanescu et 

al., 2015482). Θ αντίλθψθ αυτι υποςτθρίηεται και από το πρόγραμμα LEAN (Larraneta et al., 

2010483) το οποίο αποδεικνφει ότι θ βελτιςτοποίθςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ όπωσ αυτι 

επιτεφχκθκε ςε δίκτυο ευρωπαϊκϊν πόλεων, όχι μόνο βελτίωςε τθν αποδοτικότθτα των 
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αςτικϊν τουσ εμπορευματικϊν μεταφορϊν, αλλά ςυντζλεςε ςτθν απελευκζρωςθ πολλϊν 

κζςεων ςτάκμευςθσ και γενικά χϊρου τον οποίο χρθςιμοποιοφςαν πρωτίςτωσ οι 

βιομθχανικζσ εταιρείεσ. 

Σα υπόγεια δίκτυα μετακίνθςθσ αποτελοφςαν πάντα μια ςθμαντικι λφςθ για τθ 

βελτιςτοποίθςθ τθσ διαχείριςθσ του χϊρου ςε μια πόλθ. Θ ςπατάλθ χϊρου και οι περιττζσ 

κινιςεισ αποτελοφν δυο από τα κυριότερα λειτουργικά απόβλθτα, γνωςτά ωσ Muda ςτθ Λιτι 

Διαχείριςθ. ε αρκετζσ περιπτϊςεισ, θ χριςθ του μετρό ζχει αναδειχκεί ωσ ςθμαντικόσ 

παράγοντασ ςτθν ανάπτυξθ και τθ βιωςιμότθτα των πόλεων και παρζχει μια απάντθςθ ςτθν 

ςπατάλθ χϊρου και τθν αποφυγι περιττϊν μετακινιςεων ςτισ πόλεισ. Οι πόλεισ ζχουν 

επιλζξει υπόγεια ςυςτιματα μεταφορϊν ωσ πικανζσ λφςεισ για τθν επίλυςθ προβλθμάτων 

αςτικοποίθςθσ όπωσ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, ζλλειψθ χϊρου, κόρυβοσ και ατμοςφαιρικι 

ρφπανςθ (Jianqiang et al., 2019484). 

τθ λογικι βζλτιςτθσ χριςθσ των πόρων, το Ελςίνκι ανζπτυξε ζνα ςχζδιο με ςτόχο τθ χριςθ 

του μετρό ςε διάφορα επίπεδα. Πρϊτον, δθμιοφργθςαν ζνα υπόγειο δίκτυο ςθράγγων για να 

μειϊςουν τθν κυκλοφορία ςτο ζδαφοσ. Επίςθσ, οι εφεδρικοί χϊροι του υπόγειου δικτφου 

χρθςιμοποιικθκαν ωσ αποκικεσ πρϊτων υλϊν. Σζλοσ, επαναχρθςιμοποίθςαν τα δομικά 

αδρανι που προζκυψαν από τισ εξορφξεισ των ςθράγγων ςε άλλα ζργα, επιτυγχάνοντασ 

ςυνκικεσ κυκλικισ οικονομίασ (Vähäaho, I., 2014485).  

Εφαρμόηοντασ τθ μζκοδο Six Sigma ςτον πολεοδομικό ςχεδιαςμό, θ πόλθ του το 

Lengshuijiang ςτθν Κίνα εφάρμοςε ζνα πλαίςιο ςυνδυάηοντασ ποςοτικζσ και ποιοτικζσ 

μελζτεσ για τον εντοπιςμό χϊρων πραςίνου και τθ βελτιςτοποίθςι τουσ. Οι χϊροι πραςίνου 

ςτισ πόλεισ γίνονται όλο και πιο ςπάνιοι, παρόλα αυτά θ φπαρξι τουσ αποτελεί αναγκαία 

ςυνκικθ για μια βιϊςιμθ πόλθ κακϊσ ςυμβάλλουν ςθμαντικά ςτθν ποιότθτα ηωισ των 

πολιτϊν. Σο ζργο αυτό εφάρμοςε τισ αρχζσ τθσ μεκόδου Six Sigma, κακϊσ βαςίςτθκε 
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εξολοκλιρου ςτθ ςυλλογι και ανάλυςθ ενόσ μεγάλου όγκου δεδομζνων για τον 

προςδιοριςμό των χϊρων με τισ περιςςότερεσ δυνατότθτεσ (Huang et al., 2017486). 

4.9 Περιοριςμοί ςτθν εφαρμογι τθσ LSS από τισ δθμοτικζσ αρχζσ 

Προφανϊσ, θ μζκοδοσ Lean Six Sigma μπορεί να εφαρμοςτεί ςε μια πόλθ, ςε διάφορεσ φάςεισ 

ςχεδιαςμοφ και λιψθσ αποφάςεων. Αναλφοντασ τθ μζκοδο ςτισ δυο ςυνιςτϊςεσ τθσ, 

μποροφμε να ςυμπεράνουμε ότι θ μζκοδοσ τθσ Λιτισ Διαχείριςθσ, θ οποία βαςίηεται ςε 

περιςςότερο ποιοτικά και εφχρθςτα εργαλεία, είναι περιςςότερο διαδεδομζνθ ςε ςφγκριςθ 

με τθ Six Sigma, θ οποία απαιτεί τθ χριςθ πιο περίπλοκων ποςοτικϊν μεκόδων και ανάλυςθσ 

δεδομζνων. Σα δεδομζνα που απαιτοφνται για τθ χριςθ εργαλείων Six Sigma δεν είναι 

εφκολα διακζςιμα ι αξιόπιςτα. Οι Cherrafi et al. (2016)487, επιςθμαίνουν τισ δυςκολίεσ χριςθσ 

των εργαλείων Six Sigma, για τα οποία απαιτείται υψθλότερο κόςτοσ και απαςχόλθςθ 

εξειδικευμζνου ανκρϊπινου δυναμικοφ, το οποίο ςυχνά απουςιάηει από τισ δθμοτικζσ αρχζσ.  

Θ υλοποίθςθ ζργων LSS απαιτεί προςιλωςθ, πρωτοβουλίεσ και θγετικζσ ικανότθτεσ που 

ςυχνά απουςιάηουν από το ανκρϊπινο δυναμικό που ςτελεχϊνει τισ δθμοτικζσ αρχζσ. Επίςθσ, 

για τθν ενςωμάτωςθ των τεχνικϊν αυτϊν ςτισ διαδικαςίεσ λιψθσ αποφάςεων και 

πολεοδομικοφ ςχεδιαςμοφ, απαιτείται ςχετικι εκπαίδευςθ θ οποία είναι δαπανθρι και 

χρονοβόρα. το παράδειγμα τθσ κυβζρνθςθσ τθσ Μαλαιςίασ, θ οποία προςπάκθςε να 

υιοκετιςει τεχνικζσ Value Stream Mapping και Kaizen, παρατθρικθκαν ςθμαντικζσ δυςκολίεσ 

υλοποίθςθσ, λόγω ςκεναρισ αντίςταςθσ απζναντι ςτισ αλλαγζσ τρόπου ςκζψθσ και δράςθσ 

από πλευράσ προςωπικοφ (Bakar et al., 2017488). 

Από τθν άλλθ, ζνα παράδειγμα επιτυχοφσ κατάρτιςθσ και τελικά υιοκζτθςθσ των μεκόδων 

αυτϊν ζρχεται από τθν πόλθ Irvin του Σζξασ, όπου μεγάλο μζροσ του προςωπικοφ ςτο Διμο 

ζλαβε ολοκλθρωμζνθ εκπαίδευςθ και πιςτοποίθςθ ςτισ τεχνικζσ Six Sigma (Six Sigma Belts), 

γεγονόσ που επζτρεψε τθν υλοποίθςθ πολλϊν ζργων που ςχετίηονται με τθν πόλθ και 
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ιδιαίτερα με τθν αςτικι τθσ ανάπτυξθ. Χάρθ ςτθν εφαρμογι εργαλείων Six Sigma μπόρεςαν 

να μειϊςουν από 14 ςε λιγότερο από 6 εβδομάδεσ τθν επιςκευι των δρόμων τθσ πόλθσ, 

μειϊνοντασ ζτςι τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ και βελτιϊνοντασ τθν ποιότθτα ηωισ των 

κατοίκων και αυξάνοντασ τθν ικανοποίθςι τουσ (David, 2011489).  

4.10  φνοψθ 

Είναι ςαφζσ ότι θ μζκοδοσ και τα εργαλεία Lean Six Sigma μποροφν να παίξουν ςθμαντικό 

ρόλο ςτο πολεοδομικό ςχεδιαςμό και ςτθ λιψθ αποφάςεων για μια βιϊςιμθ πόλθ. Από τισ 

μελζτεσ που εξετάςτθκαν αποδεικνφεται ότι πολλζσ πόλεισ, άλλεσ ςυνειδθτά και άλλεσ όχι, 

εφαρμόηουν τισ αρχζσ και τισ μεκόδουσ που ςχετίηονται με το LSS. τον παρακάτω πίνακα 

ςυνοψίηονται οι περιπτϊςεισ εφαρμογισ αυτϊν των αρχϊν και εργαλείων ςε διάφορεσ πόλεισ 

που εξετάςκθκαν ςτθ βιβλιογραφία. Μεταξφ 15 περιπτϊςεων, υπάρχουν 8 περιπτϊςεισ ςτισ 

οποίεσ, εν αγνοία τουσ, οι πόλεισ ζχουν εφαρμόςει προςεγγίςεισ ι μεκόδουσ που ςχετίηονται 

με το Lean Six Sigma. Αυτό δείχνει ότι υπάρχει ζνα ευρφ φάςμα δυνατοτιτων υλοποίθςθσ 

ζργων εφαρμόηοντασ ςυνειδθτά τισ μεκόδουσ αυτζσ, αν οι δθμοτικζσ αρχζσ μπουν ςτον κόπο 

να εκπαιδεφςουν το προςωπικό τουσ ςτα εργαλεία Lean Six Sigma. 
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Πίνακασ 5. Εφαρμογι μεκόδων και εργαλείων Lean Six Sigma από διμουσ και περιφζρειεσ 

Περίπτωςθ 
εφαρμογισ 

μεκόδων 
LSS 

Περιγραφι Λιτι 
Διαχείρις

θ 

Εργαλε
ία Six 
Sigma 

Βιϊςιμοσ 
χεδιαςμό

σ 

Ενςυνείδθ
τθ 

εφαρμογι 
εργαλείων 

LSS 

Ακοφςια 
εφαρμογι 
εργαλείων 

LSS 

Σηακάρτα 

Λνδονθςία  

Βιϊςιμοσ ςχεδιαςμόσ για 

μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ 

ςυμφόρθςθσ και βελτίωςθ 

κίνθςθσ των πεηϊν  

Χ  Χ  X 

μφρνθ 

Σουρκία 

Εφαρμογι τθσ μεκοδολογίασ 

DMAIC για τθ μείωςθ των 

ατυχθμάτων που αφοροφςαν 

δθμοτικά οχιματα 

 X X X  

Μαλάγια 

Μαλαιςία 

Εφαρμογι πρακτικϊν Λιτισ 

Διαχείριςθσ ςε διάφορουσ 

διμουσ τθσ περιφζρειασ 

Δυτικισ Μαλαιςίασ  

X  X X  

Σορίνο 

Λταλία  

Εφαρμογι εργαλείων 

ςυλλογισ δεδομζνων και 

αλλθλεπίδραςθσ με τουσ 

δθμότεσ με ςτόχο τθν 

υλοποίθςθ ζργων ζξυπνθσ 

πόλθσ  

X  X X  

 

Lengshuijiang 

Κίνα 

Χριςθ ποςοτικϊν και 

ποιοτικϊν δεδομζνων για τθν 

ανάλυςθ, αξιολόγθςθ και 

βελτιςτοποίθςθ ςχεδιαςμοφ 

χϊρων πραςίνου ςτθν πόλθ  

 Χ Χ  Χ 

Ελςίνκι Θ βελτιςτοποίθςθ χριςθσ 

βοθκθτικϊν υπόγειων χϊρων 

X  X  X 
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Φινλανδία για τθν ελαχιςτοποίθςθ των 

αποβλιτων  

Δθμοτικζσ 

περιφζρειεσ 

κωτία 

 Ολοκλθρωμζνθ εφαρμογι 

τθσ μεκόδου DMAIC με χριςθ 

εργαλείων όπωσ ανάλυςθ 

Pareto, αναγνϊριςθ βαςικϊν 

αιτιϊν, Voice of Customer, 

brainstorming κλπ 

X X X X  

Ρϊμθ 

Λταλία  

Βιϊςιμεσ αςτικζσ μεταφορζσ 

με τθν υιοκζτθςθ τθσ 

πρακτικισ “crowd shipping” 

X  X  X 

ζρρεσ 

Ελλάδα 

Εφαρμογι πολυκριτιριασ 

ανάλυςθσ για το βιϊςιμο 

πολεοδομικό ςχεδιαςμό  

 X X  X 

Λονδίνο 

Αγγλία 

Δθμιουργία περιφερειακισ 

ηϊνθσ πραςίνου ςτο πλαίςιο 

του βιϊςιμου ςχεδιαςμοφ 

X  X  X 

La Rochelle 

Γαλλία 

Τλοποίθςθ ζργου με ςκοπό τθ 

μεταφορά φορτίου 

εκμεταλλευόμενοι 

βοθκθτικοφσ και ελεφκερουσ 

χϊρουσ επιβατικϊν τραίνων  

X X X  X 

Μοντερζι 

Μεξικό  

Εφαρμογι τθσ Λιτισ 

Διαχείριςθσ με τθν εξάλειψθ 

των λειτουργικϊν αποβλιτων 

που ςχετίηονται με τισ οδικζσ 

μεταφορζσ -μοντζλο STEW 

(Seven Transportation 

Extended Wastes) 

X  X X  

Σαϊπα τατιςτικι ανάλυςθ και χριςθ  X X  X 
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Μακάο 

 

μεγάλων δεδομζνων (big 

data) ςτον πολεοδομικό 

ςχεδιαςμό  

Δίκτυο 

φορζων 

διμων και 

περιφερειϊν 

Ε.Ε. (EU-

PORTAL) 

Εφαρμογι των αρχϊν Λιτισ 

Διαχείριςθσ ςτθν αςτικι 

εφοδιαςτικι, με ςκοπό τθ 

μείωςθ του απαιτοφμενου 

όγκου και βελτιςτοποίθςθ τθσ 

χριςθσ των μζςων μεταφοράσ 

φορτίου.  

X  X X  

Δίκτυο 

φορζων 

διμων και 

περιφερειϊν 

Ε.Ε. (DG 

MOVE-E.C.) 

 Βελτιςτοποίθςθ των αςτικϊν 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν 

με χριςθ ποςοτικϊν μεκόδων 

και εξάλειψθ των περιττϊν 

κινιςεων μζςων και πόρων, 

με παράλλθλο ςχεδιαςμό 

πολιτικϊν ςε Ευρωπαϊκό 

επίπεδο  

X  X X  

Σα αςτικά κζντρα ςιμερα αντιμετωπίηουν εκκετικι αφξθςθ ςτον αρικμό των κατοίκων τουσ, 

με τθν αςτικοποίθςθ να λαμβάνει μεγάλεσ διαςτάςεισ. Τπό αυτζσ τισ ςυνκικεσ, οι πόλεισ δεν 

μποροφν πλζον να περιορίηονται ςτθν παροχι βαςικϊν υπθρεςιϊν προσ τουσ πολίτεσ και ςτθ 

λιψθ αποφάςεων ι το ςχεδιαςμό ζργων και πολιτικϊν με βάςει μόνο τισ οικονομικζσ 

επιπτϊςεισ. Οι δθμοτικζσ αρχζσ αντιλαμβάνονται ολοζνα και περιςςότερο τθ ςθμαςία χριςθσ 

εργαλείων διαχείριςθσ τα οποία είναι ευρζωσ διαδεδομζνα ςτον επιχειρθματικό τομζα, τα 

οποία τουσ δίνουν τθ δυνατότθτα ςχεδιαςμοφ και λιψθσ αποφάςεων βάςει δεδομζνων, τόςο 

ποιοτικϊν όςο και ποςοτικϊν. Για να επιτφχουν τουσ ςτόχουσ τθσ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ, οι 

δθμοτικζσ αρχζσ κα πρζπει να ςυμπεριλάβουν ςτισ διαδικαςίεσ πολεοδομικοφ ςχεδιαςμοφ 

τουσ ενδιαφερόμενουσ φορείσ, ςτθν προκειμζνθ περίπτωςθ τουσ δθμότεσ και τισ ιδιωτικζσ 

επιχειριςεισ. Θ νοοτροπία κατά τθ διοίκθςθ κα πρζπει να αποκτιςει «πελατοκεντρικό» 

χαρακτιρα, ζχοντασ ωσ επίκεντρο τουσ πελάτεσ τθσ, ωσ τζτοιοι νοοφνται τόςο οι δθμότεσ όςο 
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και οι επιχειριςεισ που δραςτθριοποιοφνται μζςα ςτα όρια τθσ πόλθσ παρζχοντασ προϊόντα 

και υπθρεςίεσ.  

Παρά τουσ περιοριςμοφσ και τισ δυςκολίεσ πρόςβαςθσ ςε κατάλλθλα δεδομζνα που 

αντιμετωπίηουν πολλζσ δθμοτικζσ αρχζσ, τείνει να αυξάνεται όλο και περιςςότερο θ χριςθ –ι 

τουλάχιςτον θ προςπάκεια χριςθσ τουσ- ςτο πλαίςιο τθσ ζννοιασ τθσ "ζξυπνθσ πόλθσ". 

Πράγματι, θ ζννοια τθσ «ζξυπνθσ πόλθσ» παραπζμπει και ςυνδζεται άμεςα με τθ 

ςυνδεςιμότθτα των αρχϊν λιψθσ αποφάςεων με τουσ ενδιαφερόμενουσ φορείσ (δθμότεσ και 

επιχειριςεισ), κάνοντασ χριςθ του ςυνόλου των διακζςιμων τεχνολογιϊν –λιψθσ και 

επεξεργαςίασ- πλθροφορίασ και –διευκόλυνςθσ- επικοινωνιϊν, ζχοντασ ωσ βαςικό ςτόχο τθ 

βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ ηωισ των δθμοτϊν (Dezi et al. 2018). Εκμεταλλευόμενεσ τισ 

δυνατότθτεσ που τουσ προςφζρουν οι τεχνολογίεσ αυτζσ, οι δθμοτικζσ αρχζσ είναι ςε κζςθ να 

ςυλλζγουν και να διαχειρίηονται μεγάλο όγκο δεδομζνων, προερχόμενα από πολλοφσ και 

διαφορετικοφσ τομείσ. Σα δεδομζνα αυτά μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν για τθν 

αποτελεςματικι και ουςιϊδθ εφαρμογι τθσ μεκόδου LSS, τροφοδοτϊντασ τα αναλυτικά 

εργαλεία τθσ, ϊςτε να προκφπτουν τεκμθριωμζνα ςχζδια και αποφάςεισ για τθ βιϊςιμθ 

ανάπτυξθ και εν τζλει τθ βελτίωςθ του βιοτικοφ επιπζδου των κατοίκων τθσ πόλθσ. Βαςικό 

ςυςτατικό για τθν επιτυχία κατά τθν εφαρμογι τθσ μεκόδου LSS δεν είναι μόνο θ 

διακεςιμότθτα ςε δεδομζνα, αλλά και θ ανάπτυξθ πρακτικϊν για τθν παρακολοφκθςθ και τον 

ζλεγχο τθσ πορείασ όςο και των αποτελεςμάτων των ζργων αυτϊν, γεγονόσ πολφ ςθμαντικό 

λαμβάνοντασ υπόψθ ότι οι δθμοτικζσ αρχζσ ςε αντίκεςθ με τισ ιδιωτικζσ επιχειριςεισ, είναι 

οργανιςμοί που διαχειρίηονται δθμόςιο χριμα και ελζγχονται διαρκϊσ από τουσ πολίτεσ, 

κακϊσ και από το κεντρικό κρατικό μθχανιςμό.  
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ΚΕΦ.5: ΕΦΟΔΙΑΣΙΚΗ ΚΑΙ ΠΑΡΑΔΟΗ ΣΕΛΕΤΣΑΙΟΤ ΜΙΛΙΟΤ 

5.1 Ειςαγωγι 

Θ βιβλιογραφία ςτον τομζα τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ τα τελευταία χρόνια 

προςπακεί να οριοκετιςει τισ ζννοιεσ τθσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου, τθσ αςτικισ 

διανομισ και τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ. Αυτό οδθγεί ςτθν προϊκθςθ μιασ ενιαίασ 

τυπολογίασ και κοινοφ πλαιςίου που κα περιλαμβάνει όλεσ τισ ζννοιεσ τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ αλυςίδασ. Οι μελζτεσ αναγνωρίηουν τθν ζλλειψθ κοινοφ πλαιςίου και 

τυπολογίασ, ενϊ ταυτόχρονα παρατθροφνται προςπάκειεσ για προςδιοριςμό και λεπτομερι 

περιγραφι του ρόλου και ςτόχων των ενδιαφερόμενων φορζων (διμοσ, επιχειριςεισ, 

πολίτεσ) ςτο πλαίςιο του ςχεδιαςμοφ και υλοποίθςθσ ςχεδίων εφοδιαςτικισ τελευταίου 

μιλίου, κακϊσ και τθ δυναμικι μεταξφ τουσ. Θ εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου αφορά ςτθ 

διάχυςθ μικρϊν φορτίων ςε όλο το εφροσ του αςτικοφ ιςτοφ («τριχοειδισ» διανομι). Με αυτό 

το τμιμα τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ ςυνδζονται και καλοφνται προσ επίλυςθ μια ςειρά από 

προβλιματα και προκλιςεισ, που αφοροφν τθ δρομολόγθςθ, τα μεγζκθ φορτίων και τον τφπο 

οχθμάτων, τουσ περιοριςμοφσ ςτάκμευςθσ και πρόςβαςθσ, κακϊσ και τθ λειτουργία τθσ 

παράδοςθσ και παραλαβισ των φορτίων, αλλθλοεπιδρϊντασ με τον τελικό πελάτθ/δθμότθ. Θ 

εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου είναι το τμιμα εκείνο τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ που 

εμφανίηει και το μεγαλφτερο αντίκτυπο όςον αφορά ςτθν αςτικι βιωςιμότθτα, επθρεάηοντασ 

τθν εκπομπι ρφπων, τθν πρόκλθςθ κορφβου, τθν αςφάλεια κίνθςθσ των δθμοτϊν και τθ 

ςυνολικι ποιότθτα ηωισ ςτθν πόλθ.  

Ενϊ ο ςχεδιαςμόσ τθσ ευρφτερθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ των λειτουργιϊν αςτικϊν μεταφορϊν 

αφοροφν περιςςότερο τισ επιχειριςεισ που ςυμμετζχουν ςτθ αλυςίδα εφοδιαςμοφ, ο 

ςχεδιαςμόσ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου απαιτεί μια περιςςότερο ολιςτικι 

προςζγγιςθ, αφοφ επθρεάηεται ςθμαντικά από τισ αποφάςεισ των διμων και του 

πολεοδομικοφ ςχεδιαςμοφ που εφαρμόηουν και επθρεάηει άμεςα το βιοτικό επίπεδο των 

δθμοτϊν.  



 
 

 
 

146 

Δθνδηαζηηθή Πόιεσλ / Μ.Α.Μπαθνγηάλλε 

Σο εφαρμοηόμενο πλαίςιο αξιολόγθςθσ τθσ βιβλιογραφίασ ζχει ωσ ςτόχο να δϊςει μια εικόνα 

των πρόςφατων ερευνϊν που ζγιναν για τθν αντιμετϊπιςθ των προβλθμάτων τθσ παράδοςθσ 

του τελευταίου μιλίου ςτο πλαίςιο τθσ αλλθλοεπίδραςθσ μεταξφ των ενδιαφερόμενων 

φορζων (δθμοτικζσ αρχζσ, επιχειριςεισ, πολίτεσ), κακϊσ και τισ πθγζσ από τισ οποίεσ 

αντλοφνται οι πλθροφορίεσ.  

Πίνακασ 6. Παράμετροι αξιολόγθςθσ ςτθ βιβλιογραφικι επιςκόπθςθ τθσ εφοδιαςτικισ 

τελευταίου μιλίου 

Παράμετροι Εφοδιαςτικι 
τελευταίου μιλίου 

Αςτικζσ διανομζσ Αςτικι εφοδιαςτικι 

Δθμοτικζσ Αρχζσ Πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ, λιψθ αποφάςεων και μζτρων 

υποςτιριξθσ τθσ αςτικισ βιωςιμότθτασ. Πθγζσ πλθροφοριϊν 

αποτελοφν τα δθμόςια ζγγραφα, αναφορζσ από ζργα που 

χρθματοδοτοφνται από δθμοτικζσ, κρατικζσ, ι διακρατικζσ 

πθγζσ, επιςτθμονικά άρκρα και μελζτεσ περιπτϊςεων.  

Λδιωτικζσ επιχειριςεισ χεδιαςμόσ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ με ςκοπό τθ 

βελτιςτοποίθςθ των λειτουργιϊν και μείωςθ του κόςτουσ. 

Πθγζσ πλθροφόρθςθσ αποτελοφν επιςτθμονικά άρκρα και 

μελζτεσ περιπτϊςεων που πραγματοποιοφνται από τισ ίδιεσ 

εταιρίεσ.  

Σεχνολογία και καινοτομία Σεχνολογίεσ Ζξυπνθσ Πόλθσ, με επίκεντρο το Διαδίκτυο των 

Πραγμάτων (Internet of Things) και τθν ανάλυςθ μεγάλων 

δεδομζνων (Big Data), τεχνολογίεσ πλθροφορικισ και 

επικοινωνιϊν (ΣΠΕ), καινοτόμεσ λφςεισ για βιϊςιμθ 

κινθτικότθτα, όπωσ π.χ. τα θλεκτροκίνθτα οχιματα και τα 

drones. Πθγζσ πλθροφοριϊν αποτελοφν τα δθμόςια ζγγραφα, 

αναφορζσ από ζργα που χρθματοδοτοφνται από δθμοτικζσ, 

κρατικζσ, ι διακρατικζσ πθγζσ, επιςτθμονικά άρκρα και μελζτεσ 
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περιπτϊςεων.  

Αλλθλοεπιδράςεισ μεταξφ 

εμπορευματικϊν και 

επιβατικϊν μεταφορϊν 

Μελζτθ τθσ δυναμικισ και των αλλθλοεπιδράςεων μεταξφ τθσ 

αςτικισ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου και τθσ κινθτικότθτασ 

των κατοίκων τθσ πόλθσ, με χριςθ κοινϊν πόρων και 

υποδομϊν. Πθγζσ πλθροφοριϊν αποτελοφν τα δθμόςια 

ζγγραφα, αναφορζσ από ζργα που χρθματοδοτοφνται από 

δθμοτικζσ, κρατικζσ, ι διακρατικζσ πθγζσ, επιςτθμονικά άρκρα 

και μελζτεσ περιπτϊςεων.  

Αςτικι Βιωςιμότθτα  Δυναμικι αλλθλοεπίδραςθ μεταξφ ενδιαφερόμενων φορζων με 

ςκοπό τθ βελτίωςθ τθσ περιβαλλοντικισ, οικονομικισ και 

κοινωνικισ βιωςιμότθτασ, με δράςεισ μείωςθσ τθσ ρφπανςθσ, 

του κορφβου, τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, των 

ατυχθμάτων κλπ. Πθγζσ πλθροφοριϊν αποτελοφν τα δθμόςια 

ζγγραφα, αναφορζσ από ζργα που χρθματοδοτοφνται από 

δθμοτικζσ, κρατικζσ, ι διακρατικζσ πθγζσ, επιςτθμονικά άρκρα 

και μελζτεσ περιπτϊςεων.  

 

5.2 Πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ, μζτρα και πολιτικζσ 

Αρκετζσ ζρευνεσ εςτιάηουν ςτισ προςπάκειεσ του δθμόςιου τομζα να εκςυγχρονίςει τθν 

εφοδιαςτικι του τελευταίου μιλίου και τθν αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα ςυνολικά, 

κεςπίηοντασ νζεσ πολιτικζσ και κανονιςμοφσ. Οι δθμοτικζσ αρχζσ είναι ςε κζςθ να ειςάγουν 

πολιτικζσ που κυμαίνονται από τον περιοριςμό τθσ πρόςβαςθσ ςτο κζντρο τθσ πόλθσ μζχρι 

τθν ειςαγωγι διοδίων και τον περιοριςμό τθσ κίνθςθσ των εμπορικϊν οχθμάτων ςε 

ςυγκεκριμζνεσ λωρίδεσ διζλευςθσ. Οι Witkowskia και Janiak (2014)490 εξετάηουν το ρόλο τθσ 

πολωνικισ τοπικισ αυτοδιοίκθςθσ με ςτόχο τθν βελτίωςθ τθσ κυκλοφορίασ των αγακϊν και 

                                                 
490

 Witkowskia θαη Janiak (2014) 
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των ανκρϊπων ςτθν πόλθ και καταλιγουν ςτο ςυμπζραςμα ότι θ τοπικι κυβζρνθςθ δεν ζχει 

τθν λειτουργικι προςζγγιςθ ϊςτε να αντιμετωπίςει τα ηθτιματα που προκφπτουν από τισ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ, με αποτζλεςμα θ προςζγγιςθ τουσ να περιορίηεται ςε μζτρα που 

αφοροφν τθν κινθτικότθτα των κατοίκων. Σο άρκρο αυτό επιςθμαίνει ζνα ςθμαντικό ηιτθμα 

που προκφπτει από τθν ζλλειψθ κατανόθςθσ από πλευράσ πολλϊν δθμοτικϊν αρχϊν ςχετικά 

με το γεγονόσ ότι οι αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ μποροφν να ζχουν ςθμαντικζσ 

επιπτϊςεισ ςτθν ανάπτυξθ των πόλεων. Οι Allen et al. (2018)491 καταλιγουν ςτο ςυμπζραςμα 

ότι οι δθμοτικζσ αρχζσ καλοφνται να αντιμετωπίςουν μια δφςκολθ πρόκλθςθ για να 

μπορζςουν να επιτφχουν ιςορροπία μεταξφ τθσ αφξθςθσ τθσ αποδοτικότθτασ των 

παραδόςεων του τελευταίου μιλίου και του ταυτόχρονου περιοριςμοφ των περιβαλλοντικϊν 

και κυκλοφοριακϊν επιπτϊςεων που ςχετίηονται με το ςχεδιαςμό τθσ εφοδιαςτικισ του 

τελευταίου μιλίου (Allen et al., 2018492). 

θμαντικά παραδείγματα μεγάλου εφρουσ ςχεδίων για τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ εφοδιαςτικισ 

αλυςίδασ τελευταίου μιλίου αποτελοφν το ςχζδιο CIVITAS (City-Vitality-Duration / Πόλθ-

Ηωτικότθτα-Διάρκεια), το οποίο ξεκίνθςε θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι για τθ ςτιριξθ τθσ 

κινθτικότθτασ ςτισ αςτικζσ περιοχζσ (van Rooijen και Quack, 2014493) και το ςχζδιο LaMilo ςτθ 

βορειοδυτικι Ευρϊπθ, το οποίο αφοροφςε ςτθ δθμιουργία περι-αςτικϊν κζντρων ενοποίθςθσ 

εμπορευμάτων ςτο Παρίςι, τισ Κάτω Χϊρεσ, το Λονδίνο και τισ Βρυξζλλεσ, με ςτόχο τθν 

αποςφνδεςθ και κατά κάποιο τρόπο αποςυμφόρθςθ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου από 

τθν υπόλοιπθ αλυςίδα μεταφοράσ εμπορευμάτων προσ τον αςτικό ιςτό (Clausen et al., 

2016494). Θ πρωτοβουλία CIVITAS οδιγθςε ςτθ ςχεδίαςθ 53 καινοτόμων μζτρων με ςκοπό τισ 

«πράςινεσ» μεταφορζσ, τθν ολοκλιρωςθ τθ πολιτικισ και τθ τεχνολογίασ, τθν υποςτιριξθ τθσ 

καινοτομίασ και τθν αντιμετϊπιςθ πικανϊν εμποδίων κατά τθν εφαρμογι καινοτόμων 

λφςεων. 
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Θ πρωτοβουλία αυτι αξιολογικθκε από τουσ van Rooijen και Quack (2014)495 οι οποίοι 

τόνιςαν τθν αξία τθσ ςυνεργαςίασ και ςυνεννόθςθσ μεταξφ των διαφόρων επιχειριςεων που 

απαρτίηουν τθν αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα (van Rooijen και Quack, 2014496). Με τθν 

αποςφνδεςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ από τθν παράδοςθ τελευταίου μιλίου, οργανϊνοντασ 

τθ ςυνολικι εφοδιαςτικι αλυςίδα ςε δυο μζρθ, ζνα ςτο εξωτερικό και ζνα ςτο εςωτερικό τθσ 

πόλθσ, το ζργο LaMilo επζτρεψε τθν άνκθςθ των καινοτομιϊν και τθν υποςτιριξθ τθσ 

βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ τθσ εφοδιαςτικισ. φμφωνα με τουσ van Rooijen και Quack (2014)497 οι 

πόλεισ που ςυμμετείχαν ςτο ζργο αυτό παρουςίαςαν μείωςθ ςτουσ ρφπουσ και αφξθςθ ςτθν 

αποδοτικότθτα των παραδόςεων. Θ ςυμμετοχι κρίςιμθσ μάηασ ενδιαφερόμενων φορζων, 

επιχειριςεων που ςυμμετζχουν ςτθν εφοδιαςτικι αλυςίδα κακϊσ και των δθμοτικϊν αρχϊν, 

αποτελοφν το ςθμαντικότερο κριτιριο επιτυχίασ των παραπάνω πρωτοβουλιϊν, κακϊσ και 

οποιαςδιποτε παρόμοιασ πρωτοβουλίασ (van Rooijen και Quack, 2014498). 

Θ χριςθ κατάλλθλων πολιτικϊν και ρυκμίςεων είναι κεμελιϊδουσ ςθμαςίασ για τθ μείωςθ 

των εξωτερικϊν επιπτϊςεων τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου, ιδίωσ τθσ κυκλοφοριακισ 

ςυμφόρθςθσ, του κορφβου και τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ, που παράγονται από 

δραςτθριότθτεσ διανομισ ςε αςτικζσ περιοχζσ. Επιπλζον, οι τεχνολογίεσ πλθροφορικισ και 

επικοινωνιϊν είναι πολφ ςθμαντικζσ για τθν επίτευξθ των βζλτιςτων αποτελεςμάτων. Θ 

διάδοςθ των αιςκθτιρων, θ ανάπτυξθ των τεχνολογιϊν πλθροφορικισ, των υπθρεςιϊν 

ευφυϊν ςυςτθμάτων μεταφορϊν και τθσ τζταρτθσ βιομθχανικισ επανάςταςθσ, ακόμθ και 

εντόσ των πόλεων, προςφζρουν νζεσ προοπτικζσ για τον ζλεγχο των ζξυπνων πόλεων, ιδίωσ 

για τθν ζξυπνθ κινθτικότθτα. Θ χριςθ βίντεο και θ ςυλλογι δεδομζνων για τα οχιματα, τισ 

ροζσ και τθν κυκλοφορία επιτρζπουν ςτισ δθμοτικζσ αρχζσ να μποροφν να τροποποιοφν τισ 

ςυνκικεσ κυκλοφορίασ ςε πραγματικό χρόνο (Djahel, 2015499).  

Ζνα ζξυπνο ςφςτθμα διαχείριςθσ των φωτεινϊν ςθματοδοτϊν κα μποροφςε να επιφζρει 

ςθμαντικι βελτίωςθ κατά το ςχεδιαςμό τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου, παρόλα αυτά 
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αποτελεί μια πρόκλθςθ για τουσ ερευνθτζσ, δεδομζνου ότι ο ςυγχρονιςμόσ πολλαπλϊν 

ςυςτθμάτων φωτεινϊν ςθματοδοτϊν ςε διαςταυρϊςεισ, ςυμβολζσ δρόμων και κόμβουσ, 

είναι ζνα περίπλοκο πρόβλθμα δεδομζνων και μεγάλου αρικμοφ παραμζτρων. Ο Ghazal 

(2016)500 παρουςιάηει μια προςζγγιςθ για τθν επίλυςθ αυτοφ του προβλιματοσ με τθ χριςθ 

αιςκθτιρων υπζρυκρθσ ακτινοβολίασ (IR) και τθν κατανομι δυναμικϊν χρονικϊν κυρίδων, 

παρόλα αυτά είναι γενικά αποδεκτό ότι απαιτείται αρκετι ζρευνα ϊςτε να παρουςιαςτεί ζνα 

βιϊςιμο και εφαρμόςιμο ςχζδιο με βάςθ αυτι τθν προςζγγιςθ. Για παράδειγμα, θ 

βελτιςτοποίθςθ των φωτεινϊν ςθματοδοτϊν κυκλοφορίασ ςτισ διαςταυρϊςεισ προκειμζνου 

να αυξθκοφν οι επιδόςεισ των εμπορικϊν οχθμάτων, με παράλλθλο ςχεδιαςμό δικτφου 

λωρίδων κυκλοφορίασ αποκλειςτικισ κίνθςθσ εμπορευμάτων και ςε ςυγκεκριμζνα χρονικά 

περικϊρια, εξακολουκεί να αποτελεί ανοικτό ηιτθμα. Σα χρονικά παράκυρα είναι μια λφςθ 

που υιοκετείται από πολλζσ πόλεισ για τθ μείωςθ των περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων, ςε 

ςυνδυαςμό με τθ ςωςτι ρφκμιςθ τθσ δρομολόγθςθσ των οχθμάτων. Θ χριςθ ςωςτά 

δρομολογθμζνων θλεκτρικϊν οχθμάτων με προκακοριςμζνα χρονικά παράκυρα και 

ςτακμοφσ επαναφόρτιςθσ παρουςιάηεται ωσ λφςθ από αρκετοφσ ερευνθτζσ, εξετάηοντασ 

διαφορετικοφσ ςυνδυαςμοφσ οχθμάτων (Schneider, 2014501; Hiermann, 2016502; Rezgui, 

2015503).  

Σα ςυςτιματα τιμολόγθςθσ των αςτικϊν ςυγκοινωνιϊν και οι πιςτϊςεισ κινθτικότθτασ είναι 

πρόςφατεσ λφςεισ που υιοκετικθκαν ςε πολλζσ πόλεισ για τθ μείωςθ του αρικμοφ των 

οχθμάτων ςτο κζντρο τθσ πόλθσ ι ςε ςυγκεκριμζνεσ αςτικζσ ηϊνεσ. Με βάςθ τθν ευρωπαϊκι 

αρχι τθσ "χρζωςθσ βάςει τθσ χριςθσ", ζχουν αναπτυχκεί διάφορα ςυςτιματα τιμολόγθςθσ, 

με τα κυριότερα αυτϊν να είναι i) θ τιμολόγθςθ ανά περιοχι, ii) θ τιμολόγθςθ ανά ηϊνθ και iii) 

θ τιμολόγθςθ βάςει αποςτάςεων. 

τθν πρϊτθ περίπτωςθ, το όχθμα πλθρϊνει για τθν κακθμερινι πρόςβαςθ ςτθν 

προκακοριςμζνθ περιοχι, ςτθ δεφτερθ περίπτωςθ το όχθμα πλθρϊνει ανά διζλευςθ ςτθν 
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προκακοριςμζνθ περιοχισ, ενϊ ςτθν τρίτθ περίπτωςθ το κόςτοσ ςχετίηεται με τθν απόςταςθ 

που διανφει το όχθμα ςτθν προκακοριςμζνθ περιοχι. 

Ζνα ςφςτθμα τιμολόγθςθσ μπορεί επίςθσ να χρθςιμοποιθκεί για να επιτραπεί θ ελεφκερθ 

πρόςβαςθ ςε χρονικζσ περιόδουσ χωρίσ αιχμι, π.χ. τθ νφχτα. Οι πιςτϊςεισ κινθτικότθτασ 

αποτελοφν ιδιαίτερθ μορφι κινιτρων που βαςίηονται ςε άδειεσ και όχι ςε περιοριςμοφσ και 

βαςίηονται ςτθ διάκεςθ ενόσ περιοριςμζνου ποςοφ ςε κάκε χριςτθ από τθ δθμοτικι αρχι. Οι 

πόλεισ που εφαρμόηουν τισ πιςτϊςεισ κινθτικότθτασ για τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ παράδοςθσ 

του τελευταίου μιλίου είναι ακόμθ λίγεσ και οι δυνατότθτζσ που προςφζρει αυτι θ λφςθ 

αξίηει να διερευνθκεί περιςςότερο ςτθν επιςτθμονικι βιβλιογραφία. 

5.3 Εκπαίδευςθ κατοίκων-πελατϊν 

Για τθν επίτευξθ βιϊςιμθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου, κα πρζπει με κάποιο τρόπο οι 

τελικοί καταναλωτζσ/δθμότεσ να ενθμερωκοφν ϊςτε να ςυνειδθτοποιιςουν τον αντίκτυπο 

των υπαρχόντων μεκόδων παράδοςθσ που χρθςιμοποιοφνται ςτθν πόλθ και τισ επιπτϊςεισ 

αυτϊν ςτθ βιωςιμότθτα και ςτον ποιότθτα ηωισ των ίδιων. Με τον τρόπο αυτό, οι 

καταναλωτζσ κα είναι περιςςότερο ευζλικτοι ϊςτε να δζχονται να υιοκετιςουν και να 

αποδεχκοφν εναλλακτικζσ μεκόδουσ παράδοςθσ. Θ μζκοδοσ «Crowd-tasking» ζχει ςυηθτθκεί 

ςτθ βιβλιογραφία, με χριςθ εργαλείων μοντελοποίθςθσ και προςομοίωςθσ τθσ εφαρμογισ 

τθσ μεκόδου αυτισ κακϊσ και των προβλθμάτων και επιπτϊςεων ςτο επίπεδο εξυπθρζτθςθσ 

των πελατϊν (Wang et al., 2016504). Οι Yuen et al. (2018)505 τονίηουν τθν ανάγκθ τθσ 

αναγνϊριςθσ από πλευράσ καταναλωτϊν τθσ ςθμαςίασ και των κετικϊν επιπτϊςεων που 

μποροφν να προκφψουν από τθν εν μζρει «αντιςτροφι» τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου, 

όπου ο τελικόσ αποδζκτθσ καλείται να ςυλλζξει το προϊόν από προκακοριςμζνο ςθμείο 

παράδοςθσ, αντί αυτό να παραδίδεται ςτθν πόρτα του καταναλωτι. Αυτό απαιτεί ςθμαντικι 

αλλαγι ςτθ νοοτροπία των καταναλωτϊν, κυρίωσ ςε ότι αφορά ςτισ απαιτιςεισ και τθσ 

προςδοκίεσ από τισ υπθρεςίεσ θλεκτρονικοφ εμπορίου. 
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Για τθν καλφτερθ αξιολόγθςθ τθσ ςυμπεριφοράσ των πελατϊν, οι Yuen et al. (2018)506 

χρθςιμοποίθςαν τθ Θεωρία Διάχυτθσ Καινοτομίασ (Innovation Diffusion Theory: IDT), ϊςτε να 

προςδιορίςουν τουσ παράγοντεσ που επθρεάηουν τισ προκζςεισ των πελατϊν να 

χρθςιμοποιοφν υπθρεςίεσ ςυλλογισ από προκακοριςμζνα ςθμεία παράδοςθσ. Θ ζρευνα αυτι 

που πραγματοποιικθκε ςτθ ιγκαποφρθ κατζλθξε ςτο ςυμπζραςμα ότι θ παραπάνω Κεωρία 

μπορεί να υποςτθρίξει τθν ανάλυςθ τθσ ςυμπεριφοράσ των πελατϊν και τθσ διαδικαςίασ 

λιψθσ αποφάςεων ςτο πλαίςιο των υπθρεςιϊν παράδοςθσ του τελευταίου μιλίου και τθσ 

μοντελοποίθςθσ αυτισ είναι εξίςου ςθμαντικι με τισ λειτουργικζσ πτυχζσ τθσ υπθρεςίασ. 

Επιπλζον, είναι ςθμαντικό οι πελάτεσ να αντιλθφκοφν ότι θ υπθρεςία ςυλλογισ από 

προκακοριςμζνα ςθμεία παράδοςθσ είναι περιςςότερο επωφελι ςε ςφγκριςθ με άλλεσ 

λφςεισ, όπωσ θ κατ' οίκο παράδοςθ. Γι’ αυτό το λόγο οι Δθμοτικζσ αρχζσ, ςε ςυνεργαςία με τισ 

ενδιαφερόμενεσ επιχειριςεισ κα πρζπει να ςχεδιάηουν και να υλοποιοφν ζργα προϊκθςθσ 

και ενθμζρωςθσ των δθμοτϊν/πελατϊν. 

5.4 Εναλλακτικοί τρόποι παράδοςθσ-ςτακμοί και ςθμεία 

προςζγγιςθσ 

Θ χριςθ ςτακμϊν ι ςθμείων προςζγγιςθσ είναι μια καινοτόμοσ ςτρατθγικι για τθ βελτίωςθ 

τθσ αποδοτικότθτασ και τθσ ολοκλιρωςθσ του τελευταίου μιλίου, ιδίωσ για τθν κατανομι 

εμπορευμάτων μικροφ μεγζκουσ. Θ προςζγγιςθ αυτι βαςίηεται ςτθ χριςθ ςτακμϊν όπου τα 

εμπορεφματα μποροφν να αποκθκευτοφν όταν οι πελάτεσ δεν είναι ςτο ςπίτι τουσ μζχρι να 

μπορζςουν να τα παραλάβουν, αποφεφγοντασ ζτςι τον κίνδυνο τθσ ανεπιτυχοφσ παράδοςθσ.  

Θ προτεινόμενθ αυτι ιδζα δθλαδι θ χριςθ ςτακμϊν ι ςθμείων προςζγγιςθσ ζχει ςαν ςτόχο 

τθ μείωςθ τθσ απόςταςθσ που απαιτείται για να πραγματοποιθκεί θ παράδοςθ των 

εμπορευμάτων, με τθν παράλλθλθ μεγιςτοποίθςθ τθσ χριςθσ του ωφζλιμου φορτίου των 

οχθμάτων. Επιπλζον, ο χρόνοσ παράδοςθσ μειϊνεται και θ διανομι γίνεται πιο 

αποτελεςματικι, με τουσ ςτακμοφσ να πλθρϊνονται με προϊόντα κατά τθ διάρκεια τθσ 
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νφχτασ, όταν θ κίνθςθ ςτθν πόλθ είναι χαμθλι. Αυτι θ προςζγγιςθ οδθγεί τόςο ςε οικονομικά 

όςο και ςε περιβαλλοντικά οφζλθ. 

Για τον αποτελεςματικό ςχεδιαςμό τζτοιο δικτφου, προτείνεται ζνα ενοποιθμζνο ςφςτθμα 

ςυςκευαςίασ για τθν αποκικευςθ των παραδιδόμενων αγακϊν (δζματα) μζχρι το εμπόρευμα 

να παραλθφκεί από τον πελάτθ (Dell’Amico 2012507). Αυτά τα ςθμεία μπορεί να βρίςκονται ςε 

κατοικθμζνεσ περιοχζσ, μζςα ςε εμπορικά κζντρα, κεντρικζσ πλατείεσ, κ.λπ. Σο προτεινόμενο 

ςφςτθμα διανομισ χρθςιμοποιεί θλεκτρικά οχιματα, κακϊσ οι αποςτάςεισ μεταφοράσ είναι 

πολφ μικρζσ. Μια παρόμοια ςτρατθγικι είναι οι κυρίδεσ εμπορευμάτων, οι οποίεσ 

παρουςιάηουν ευρεία χριςθ τα τελευταία χρόνια. Σα ςυςτιματα αυτά ζχουν υιοκετθκεί από 

πολλοφσ φορείσ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ, όπωσ θ DHL. Θ Austrian Post ειςιγαγε τα 

μθχανιματα αποςτολισ δεμάτων Post24 για τθν αποκικευςθ και τθν αποςτολι δεμάτων ανά 

πάςα ςτιγμι τθσ θμζρασ και τθσ νφχτασ. ιμερα, πολλζσ εταιρείεσ (π.χ., Amazon, e-price και 

άλλεσ), εκτόσ από τθν παράδοςθ ςτο ςπίτι, χρθςιμοποιοφν αυτά τα ςθμεία προςζγγιςθσ για 

τθν ανάκλθςθ αγακϊν από τουσ πελάτεσ. Οι ςτακμοί αυτοί παρζχουν ευελιξία κατά τθν 

παραλαβι, πλθρωμι, αλλά και αυτοεξυπθρετοφμενεσ θλεκτρονικζσ κυρίδεσ. 

Οι κυρίδεσ κα μποροφν να ανοίγουν με ζνα μοναδικό κωδικό παραλαβισ το οποίο 

αποςτζλλεται μζςω email ι μθνφματοσ ςτο κινθτό του πελάτθ. Αυτόματα, όλεσ οι 

πλθροφορίεσ ςχετικά με τθ διακεςιμότθτα, τθν τοποκεςία και τθν παραλαβι είναι online ςε 

πραγματικό χρόνο μζςω των ζξυπνων πλθροφορικϊν ςυςτθμάτων. Οι πολυεκνικζσ εταιρίεσ 

λιανικισ που χρθςιμοποιοφν και το διαδίκτυο για τισ πωλιςεισ τουσ (π.χ., MediaWorld, Zara 

και άλλοι) δίνουν ςτουσ πελάτεσ τθν ευκαιρία να αγοράςουν μζςω ιςτοςελίδασ και να 

παραλάβουν τα προϊόντα, μετά από μερικζσ θμζρεσ, ςτο κατάςτθμα τουσ αποφεφγοντασ τθν 

παράδοςθ ςτο ςπίτι. 

Μια ακόμθ καινοτόμοσ προςζγγιςθ είναι αυτι τθσ επιλογισ ςτακμϊν τφπου pop-station 

προκειμζνου να παραλαμβάνονται τα προϊόντα από τουσ πελάτεσ (Gunasekaran, 2015508). Θ 

πρόταςθ αυτι βαςίηεται κυρίωσ ςτθν εκμετάλλευςθ των ζξυπνων τεχνολογιϊν για τθν 
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ενίςχυςθ τθσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου. Ζνα οριςμζνο χρθματικό ποςό κα 

διατίκεται προσ ανταμοιβι ςε ζναν εργαηόμενο ςφμφωνα με το επιπλζον κόςτοσ διαδρομισ 

ελζγχοντασ τισ αποςτάςεισ με βάςθ το καταγεγραμμζνο ιςτορικό αποςτόλων. τόχοσ είναι να 

εκχωρθκοφν όλα τα δζματα ςτουσ ςτακμοφσ από τουσ εργαηόμενουσ, ϊςτε να 

ελαχιςτοποιθκεί το ςυνολικό κόςτοσ που καταβάλλουν οι εταιρείεσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ. 

Όπωσ και ςε άλλα ςενάρια επιμεριςμοφ τθσ οικονομίασ, ο κφριοσ ςτόχοσ αυτισ τθσ 

εφαρμογισ είναι θ μεγιςτοποίθςθ τθσ χριςθσ των πόρων βάςει μιασ ςυνεργατικισ 

προςζγγιςθσ. 

5.5 Εναλλακτικοί τρόποι παράδοςθσ-κυρίδεσ εμπορευμάτων 

Οι εταιρίεσ που παρζχουν υπθρεςίεσ θλεκτρονικοφ εμπορίου και οι μεταφορείσ που 

ςυνεργάηονται με αυτζσ, λαμβάνουν μζτρα προκειμζνου να μειϊςουν το κόςτοσ παράδοςθσ 

και να ανταποκρικοφν ςτισ προςδοκίεσ των πελατϊν τουσ. Εκτόσ από τθ μείωςθ του κόςτουσ, 

πολλζσ από αυτζσ τισ πρωτοβουλίεσ οδθγοφν ςε αυξθμζνθ αποτελεςματικότθτα τθσ 

λειτουργίασ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδεσ και ςε μείωςθ του περιβαλλοντικοφ αποτυπϊματοσ 

(Iwan, 2016509). Οι κυριότερεσ μζκοδοι εναλλακτικϊν τρόπων παράδοςθσ που παρατθροφνται 

είναι είτε μζςω κυρίδων, όπου θ τελικι παράδοςθ μετακινείται ζνα ςτάδιο πρωτφτερα, είτε 

με τθ χριςθ τθλεκατευκυνόμενων μζςων για παράδοςθ ςτθ πόρτα του πελάτθ. Θ πιο 

διαδεδομζνθ προςζγγιςθ για τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου είναι 

αυτι τθσ μείωςθσ τθσ διανυόμενθσ απόςταςθσ, «απαιτϊντασ» από τον πελάτθ να καλφψει 

αυτόσ μζροσ τθσ απόςταςθσ ϊςτε να παραλάβει το προϊόν (Morganti, 2014510). 

Αυτά τα εναλλακτικά ςυςτιματα επιτρζπουν τθν παράδοςθ περιςςότερων δεμάτων ςε 

ςυγκεκριμζνεσ τοποκεςίεσ εκμθδενίηοντασ τθν αποτυχία παράδοςθσ, γεγονόσ που οδθγεί ςε 

μείωςθ του κόςτουσ παράδοςθσ. Θ επικρατζςτερθ μζκοδοσ είναι αυτι των κυρίδων 

εμπορευμάτων (Iwan, 2016511; Allen, 2007512). Πρόκειται για μια απλι υποδομι ςυλλογισ και 
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παράδοςθσ (CDP) εμπορευμάτων που λειτουργεί χωρίσ επίβλεψθ, ςυνικωσ 

χρθςιμοποιοφνται αυτοματοποιθμζνεσ κυρίδεσ που λειτουργοφν με θλεκτρονικό κωδικό, 

υποςτθριηόμενθ από μια διαδικτυακι εφαρμογι με τθν οποία ο μεταφορζασ παρζχει 

ενθμερϊςεισ προσ τον πελάτθ ςχετικά με τθν κατάςταςθ των παραγγελιϊν τουσ (Iwan, 

2016513). 

Θ χριςθ κυρίδων εμπορευμάτων ζχει αξιολογθκεί εκτενϊσ τθν τελευταία δεκαετία, τόςο από 

άποψθ δικτφου διανομισ όςο και από άποψθ αποδοχισ από τουσ πελάτεσ. Οι περιςςότερεσ 

από τισ ζρευνεσ που εξετάηουν τθ χριςθ κυρίδων επικεντρϊνονται ςτθν ανάπτυξθ του 

εννοιολογικοφ πλαιςίου (Visser, 2014514; Cullinane, 2009515), ςτθν αξιολόγθςθ τθσ ηιτθςθσ για 

αυτόν τον τφπο υπθρεςίασ (de Oliveira, 2017516; Iwan, 2016517; Weltevreden, 2009518; 

Cardenas, 2016519) και ςτθν ανάπτυξθ μακθματικϊν μεκόδων και μοντζλων για τθν ανάλυςθ 

τθσ δυνθτικισ μείωςθσ κόςτουσ κατά τθ χριςθ των κυρίδων αυτϊν (Cardenas, 2017520; Liu, 

2017521; Wang et al., 2014522; Arnold et al., 2018523). 

Σο κυριότερο πλεονζκτθμα που παρουςιάηουν οι κυρίδεσ εμπορευμάτων για τουσ πελάτεσ 

είναι ότι, γνωρίηοντασ το ςθμείο παραλαβισ, δε χρειάηεται να παραμζνουν ςτο ςπίτι και να 

περιμζνουν τθν παράδοςθ του προϊόντοσ (Morganti, 2014524; McLeod, 2006525). φμφωνα με 

τουσ Russo και Comi (2010)526, θ χριςθ των κυρίδων αυτϊν μπορεί να ζχει αρκετζσ κετικζσ 

επιπτϊςεισ ςτθ βιωςιμότθτα τθσ πόλθσ, με τθ μείωςθ τθσ διανυόμενθσ απόςταςθσ, τθν 

απόςυρςθ οχθμάτων από τουσ δρόμουσ, τθ μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, κακϊσ 

και μείωςθ ρφπων και θχορφπανςθσ.  
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Παρά τα πολυάρικμα πλεονεκτιματα, όταν ζνα τζτοιο ςφςτθμα δεν ζχει ςχεδιαςτεί ςωςτά, 

μπορεί να οδθγιςει ςε ταλαιπωρία και μείωςθ τθσ ικανοποίθςθσ των πελατϊν, αναγκάηοντασ 

τουσ ςε άςκοπεσ διαδρομζσ για να παραλάβουν τισ παραγγελίεσ τουσ. Σο κλειδί για τθν 

αποτελεςματικι λειτουργία ενόσ δικτφου κυρίδων εμπορευμάτων είναι θ επιτυχισ επιλογι 

των ςθμείων όπου κα δθμιουργθκοφν οι υποδομζσ αυτζσ (Morganti et al., 2014527). Οι Arnold 

et al. (2018)528 εξζταςαν τισ διαδρομζσ που προκφπτουν λόγω θλεκτρονικϊν αγορϊν ςτθν 

πόλθ τθσ Αμβζρςασ. 

Προςομοίωςαν το τρζχον ςενάριο, το οποίο αφορά τισ αςτικζσ παραδόςεισ με ςυμβατικά 

φορτθγά και άλλα τρία ςενάρια, τα οποία περιλαμβάνουν τθ χριςθ κυρίδων, τθ χριςθ 

ποδθλάτων ωσ όχθμα μεταφοράσ και μια μορφι υβριδικοφ ςυςτιματοσ. Σο υβριδικό ςφςτθμα 

αναγνωρίςτθκε ωσ το ςενάριο με τα καλφτερα αποτελζςματα όςον αφορά το λειτουργικό και 

το εξωτερικό κόςτοσ. Θ προςομοίωςθ που πραγματοποιικθκε βαςίςτθκε ςτθ δρομολόγθςθ 

των οχθμάτων. Παρόμοια προςζγγιςθ χρθςιμοποιικθκε από τουσ Wang et al. (2014)529 με τα 

ςενάρια να λαμβάνουν υπόψθ διαφορετικζσ πυκνότθτεσ τόςο όςον αφορά ςτα 

εγκατεςτθμζνα ςυςτιματα όςο και ςτον πλθκυςμό. 

Οι παραπάνω ζρευνεσ υποδεικνφουν ότι θ χριςθ κυρίδων είναι αποδοτικι όταν υπάρχει 

υψθλι πυκνότθτα πλθκυςμοφ και μεγάλοσ αρικμόσ παραγγελιϊν. φμφωνα με τουσ van Kolck 

et al. (2010)530, θ ςτατικι προςομοίωςθ που πραγματοποίθςαν οι παραπάνω ερευνθτζσ, δεν 

ζλαβε υπόψθ ςθμαντικοφσ παράγοντεσ που αφοροφν ςτθν αςτικι κινθτικότθτα. 

τθν Πολωνία, μελετικθκε και αξιολογικθκε θ χρθςτικότθτα των κυρίδων εμπορευμάτων 

(Lemke et al., 2016531) ωσ μζροσ του δικτφου διανομισ του οργανιςμοφ InPost. Σα 

αποτελζςματα ζδειξαν ότι θ πιο ςθμαντικι πτυχι για τουσ πελάτεσ είναι τα ςθμεία 

τοποκζτθςθσ των κυρίδων και θ προςβαςιμότθτα τουσ. Οι πελάτεσ προτιμοφν οι κυρίδεσ να 

τοποκετοφνται ςε ςθμεία που βρίςκονται κατά μικοσ τθσ διαδρομισ τουσ προσ και από τουσ 
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χϊρουσ εργαςίασ τουσ, ι κοντά ςε ςτακμοφσ μζςων δθμόςιων ςυγκοινωνιϊν (Lemke et al., 

2016532; Liu, 2017533; Weltevreden, 2009534). Θ μείωςθ των εκπομπϊν ρφπων εξαιτίασ τθσ 

χριςθσ των κυρίδων τθσ InPost και κατά ςυνζπεια οι επιπτϊςεισ τουσ ςτθ βιϊςιμθ ανάπτυξθ 

τθσ πόλθσ είχε εκτιμθκεί κατά προςζγγιςθ, με βάςθ τθ ςυχνότθτα παραδόςεων ςε 

κακθμερινι βάςθ. Σα τελευταία χρόνια, αρκετζσ εταιρείεσ ζχουν υιοκετιςει τθν εφαρμογι 

διανομισ τελευταίου μιλίου με τθν ανάπτυξθ δικτφου κυρίδων εμπορευμάτων. 

Παραδείγματα αυτϊν είναι τα ByBox (Θνωμζνο Βαςίλειο), Givver (Ολλανδία), Inpost 

(Πολωνία), DHL Packstation (Γερμανία), POPStation (ιγκαποφρθ) και HiveBox (Κίνα) 

(Morganti, 2014535; Iwan, 2016536; Weltevrevden 2009537). τισ ΘΠΑ, θ Amazon ζχει 

εγκαταςτιςει περιςςότερεσ από 2000 κυρίδεσ εμπορευμάτων ςε 50 πόλεισ. 

Θ αλλθλεπίδραςθ μεταξφ κινθτικότθτασ και ςχεδιαςμοφ ενόσ δικτφου κυρίδων ζχει 

απαςχολιςει αρκετοφσ από τουσ ερευνθτζσ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, κυρίωσ ωσ προσ τθν 

ανάλυςθ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου. Πιο ςυγκεκριμζνα, θ βιβλιογραφία εξετάηει 

διαφορετικζσ προςεγγίςεισ ςχετικά με τον τρόπο ςχεδιαςμοφ ενόσ δικτφου κυρίδων, ζτςι 

ϊςτε να μθν επιβαρφνουν το δίκτυο και τισ υποδομζσ που χρθςιμοποιοφν οι κάτοικοι για τισ 

μετακινιςεισ τουσ. Επιπλζον, οριςμζνα άρκρα εξετάηουν τθ ςτάςθ και τθν αντίδραςθ των 

κατοίκων απζναντι ςτισ νζεσ αυτζσ μεκόδουσ παράδοςθσ τελευταίου μιλίου. Δευτερογενείσ 

και ποιοτικζσ ζρευνεσ ζχουν αξιολογιςει τα κίνθτρα των πελατϊν, τθν προςτικζμενθ αξία και 

τθ χρθςτικότθτα τθσ υπθρεςίασ αυτισ, κακϊσ και των προκλιςεων ωσ προσ τθν 

αλλθλεπίδραςθ μεταξφ κατοίκων και κυρίδων εμπορευμάτων. τθν Πολωνία, για 

παράδειγμα, διαπιςτϊκθκε ότι, όπωσ αναφζρκθκε προθγουμζνωσ, θ επιλογι των ςθμείων 

όπου τοποκετοφνται οι κυρίδεσ είναι πολφ ςθμαντικι για τουσ πελάτεσ (Lemke et al., 

2016538). ε μια άλλθ ζρευνα που ζγινε ςτο Christchurch τθσ Νζασ Ηθλανδίασ, θ αποδοχι από 

τον πελάτθ των ςθμείων ςυλλογισ και παράδοςθσ διερευνικθκε με τθ διεξαγωγι ζρευνασ με 
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ομάδεσ εςτίαςθσ (focus groups) (Kedia et al., 2017539). Θ ζρευνα αυτι διαπίςτωςε ότι θ 

αποδοχι τθσ λφςθσ των κυρίδων εξαρτάται από τθ διακεςιμότθτα ςτάκμευςθσ ςτθν περιοχι, 

τθν εγγφτθτα ςτο γραφείο ι ςτο ςπίτι, τθν αςφάλεια κατά τθ μετακίνθςθ και τισ ϊρεσ 

λειτουργίασ (Kedia et al., 2017540). Μια άλλθ ποιοτικι ζρευνα κατζλθξε ςτο ςυμπζραςμα ότι 

υπάρχουν αρκετοί παράμετροι που χρειάηεται να εξεταςτοφν και να λθφκοφν υπόψθ ϊςτε οι 

πολίτεσ να δεχτοφν να ςυμμετάςχουν ςε αυτι τθ διαδικαςία. Οι παράμετροι αυτοί είναι 

λειτουργικζσ (τοποκεςία, διακεςιμότθτα, εγγφτθτα), ςυναιςκθματικζσ (εμπειρίεσ, 

ςυναιςκιματα και αςφάλεια), κοινωνικζσ (ανκρϊπινθ αλλθλεπίδραςθ) και οικονομικζσ 

(κόςτοσ) (Vakulenko et al., 2018541). Θ κατανόθςθ και θ προςαρμογι αυτϊν των παραμζτρων, 

κα βοθκοφςε ςτον ςχεδιαςμό και ςτθν απόφαςθ τθσ χριςθσ κυρίδων διευκολφνοντασ τθν 

παράδοςθ του τελευταίου μιλίου. 

5.6 Καινοτόμα εμπορικά οχιματα 

Οι καινοτομίεσ που ειςιχκθςαν ςτθν αγορά οχθμάτων, όπωσ οι νζεσ τεχνολογίεσ κινθτιρων, 

τα αυτόνομα οχιματα και τα καινοτόμα μζςα μεταφοράσ, είναι θ νζα κινθτιριοσ δφναμθ τθσ 

αυτοκινθτοβιομθχανίασ. Σα θλεκτρικά, τα υβριδικά και τα θλεκτροκίνθτα οχιματα κυψελϊν 

καυςίμου (FCEV) είναι τεχνολογικζσ καινοτομίεσ ικανζσ να μειϊςουν τισ επιπτϊςεισ ςτθν 

αςτικι βιωςιμότθτα, παρουςιάηοντασ κετικό αντίκτυπο ςτθν περιβαλλοντικι ρφπανςθ και τθν 

θχορφπανςθ, ενϊ ταυτόχρονα είναι καινοτομίεσ εμπορικά ϊριμεσ. Ο κφριοσ περιοριςμόσ των 

θλεκτρικϊν οχθμάτων (EV) ςυνδζεται με τθν αυτονομία τθσ μπαταρίασ (κατά μζςο όρο, 

λιγότερο από 150 χιλιόμετρα, με ελάχιςτεσ εξαιρζςεισ) και το μεγάλο απαιτοφμενο χρόνο 

φόρτιςθσ. Οι ερευνθτζσ επικεντρϊνονται ςτθ βελτίωςθ τθσ απόδοςθσ τθσ μπαταρίασ και ςτθ 

βελτιςτοποίθςθ τθσ δρομολόγθςθσ κατά τθν παράδοςθ του τελευταίου μιλίου. 

Σα οχιματα κυψελϊν καυςίμου κεωρείται ότι παρουςιάηουν προβλιματα αςφάλειασ 

(αντιδραςτικότθτα υδρογόνου), ςυνικωσ όμωσ τα ςυςτιματα που χρθςιμοποιοφνται είναι 

πολφ αξιόπιςτα. Επιπλζον, χρειάηονται υποδομζσ δικτφου τροφοδοςίασ που δεν ζχουν 
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αναπτυχκεί ακόμθ, με ελάχιςτεσ εξαιρζςεισ: το 2016, μόνο 183 ςτακμοί τροφοδοςίασ 

λειτουργοφςαν ςε όλο τον κόςμο, κυρίωσ ςτισ ΘΠΑ (53) και τθν Λαπωνία (86) (Melaina, 

2017542). Ωςτόςο, ζχουν το πλεονζκτθμα τθσ υψθλισ αυτονομίασ (600-700 χιλιόμετρα) και του 

μικροφ χρόνου επαναφόρτιςθσ. 

Σα υβριδικά οχιματα είναι θ πλζον εμπορικά επιτυχθμζνθ λφςθ, κακϊσ ζχουν χαμθλότερο 

κόςτοσ και υψθλι αυτονομία (καφςιμο + θλεκτρικι μπαταρία). Σα θλεκτρικά οχιματα 

κατθγορίασ L (EL-Vs), όπωσ μοτοποδιλατα και μοτοςικλζτεσ, κακϊσ και τα τρίκυκλα και άλλα 

μικρά οχιματα με τρεισ ι τζςςερισ τροχοφσ, αποτελοφν μια άλλθ καινοτόμο πρόταςθ, με τθν 

ειςαγωγι ελαφρϊν μζςων κινθτικότθτασ και παράδοςθσ, κατάλλθλων για αςτικζσ περιοχζσ. 

Είναι ευζλικτα, με μθδενικό περιβαλλοντικό αποτφπωμα, δεν χρειάηεται μεγάλοσ χϊροσ 

ςτάκμευςθσ και είναι χριςιμα για τθν παράδοςθ μικρϊν δεμάτων. Σα οχιματα EL-Vs, είναι 

μικρότερα και ελαφρφτερα από τα παραδοςιακά μζςα, αρκετά χριςιμα για τθν επίτευξθ 

αυτϊν των ςτόχων, διότι μειϊνουν το χρόνο παράδοςθσ χωρίσ απϊλεια χρόνου ςτάκμευςθσ, 

κατανάλωςθ καυςίμων, εκπομπζσ ρφπων και θχορφπανςθσ.  

τθν κατθγορία ποδθλάτων και τρίκυκλων, τα τελευταία χρόνια ζχουν αναπτυχκεί ποδιλατα 

με ςκοπό τθν μεταφορά μικρϊν εμπορευμάτων/ δεμάτων. Οι θλεκτρικοί κινθτιρεσ ζλξθσ 

ζχουν επιτρζψει τθ βελτίωςθ τθσ χωρθτικότθτασ, κακιςτϊντασ τθ νζα γενιά ζξυπνων 

οχθμάτων ςχεδόν ίςθ με τα παραδοςιακά. Επομζνωσ, τα θλεκτρικά δίκυκλα και τρίκυκλα 

κατατάςςονται ωσ θλεκτροκίνθτα οχιματα, κατάλλθλα για πραγματοποίθςθ ελαφρϊν 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν (EL-Vs). Σα πλιρωσ θλεκτροκίνθτα οχιματα είναι πολφ 

ςθμαντικά κακότι εκμθδενίηουν το περιβαλλοντικό αποτφπωμα τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου 

μιλίου (Menga, 2013543; Lebeau, 2013544). Θ αξιολόγθςθ τθσ αγοράσ δείχνει ςθμαντικό 

ενδιαφζρον για τα οχιματα EL-Vs (Sachs, 2016545). Σο 2018 πραγματοποιικθκε 

πανευρωπαϊκι ζρευνα για τα οχιματα αυτοφ του τφπου με ςκοπό να καταγραφεί θ άποψθ 

των πολιτϊν ωσ προσ τθν χριςθ αυτϊν των οχθμάτων. τόχοσ τουσ ιταν να παρουςιάςουν τα 
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οχιματα EL-Vs ςτουσ πολίτεσ, τισ εταιρείεσ και τισ τοπικζσ κυβερνιςεισ. Οι ζξι ευρωπαϊκζσ 

πόλεισ που ςυμμετείχαν ςε αυτι τθ προςπάκεια ιταν το Βερολίνο, θ Γενεφθ, θ Μάλαγα, θ 

Ρϊμθ, το Μπάρι και τα Σρίκαλα (Κωμαδάκθσ, 2018546).  

Σο κόςτοσ αγοράσ αυτϊν των οχθμάτων είναι υψθλότερο από τα ςυμβατικά βενηινοκίνθτα 

οχιματα, το κόςτοσ λειτουργίασ όμωσ των ςυμβατικϊν οχθμάτων είναι υψθλότερο από το 

κόςτοσ των θλεκτροκίνθτων (Davis, 2013547). Θ ςυντιρθςθ των θλεκτροκίνθτων οχθμάτων 

ςχετίηεται με τθ διάρκεια ηωισ και το κόςτοσ των μπαταριϊν, κακϊσ και με τθν αυτονομία 

που παρουςιάηει (Feng, 2013548). Προτείνεται ακόμα θ αξιολόγθςθ των πολιτικϊν ςτιριξθσ 

για τα ζξυπνα οχιματα ςτισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ (Mirhedayatian, 2018549). Σα 

θλεκτρικά οχιματα μποροφν να «πουλιςουν» θλεκτρικό ρεφμα πίςω ςτο δίκτυο όταν 

ςυνδζονται κατά τθ φόρτιςι τουσ, ςυντελϊντασ –βάςει ςωςτοφ προγραμματιςμοφ- ςτθ 

μείωςθ τθσ ωριαίασ τιμισ του θλεκτρικοφ ρεφματοσ και τθν αφξθςθ χριςθσ ανανεϊςιμων 

πθγϊν ενζργειασ (Chen, 2012550). τθν περίπτωςθ αυτι, θ μείωςθ των περιβαλλοντικϊν 

επιπτϊςεων είναι ςυνζπεια τθσ μείωςθσ τθσ χριςθσ θλεκτρικισ ενζργειασ που προζρχεται 

από τουσ ςτακμοφσ θλεκτροπαραγωγισ. 

Σα αυτόνομα οχιματα κεωρείται ωσ μια από τισ πλζον ενδιαφζρουςεσ τεχνολογικζσ 

καινοτομίεσ που μπορεί να ςυμβάλλει ςθμαντικά ςτθ βελτίωςθ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου 

μιλίου ςτα επόμενα χρόνια (Mankya, 2013551). Θ ςχετικι βιβλιογραφία προτείνει διαφορετικά 

ςτάδια αυτοματοποίθςθσ οχθμάτων, από τθ ιμι-αυτοματοποίθςθ μζχρι τθν πλιρθ 

αυτοματοποίθςθ. Σα θμιαυτόνομα και πλιρωσ αυτόνομα οχιματα βρίςκονται ςτο ςτάδιο τθσ 

δοκιμισ κακϊσ πολλζσ εταιρείεσ ςιμερα επενδφουν ςε αυτιν τθν τεχνολογία κακϊσ και ςτθν 

εφαρμογι τθσ ςτισ εναλλακτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ. 

Προερχόμενα από τον ςτρατιωτικό τομζα, οι τεχνολογίεσ των τθλεκατευκυνόμενων, 

αυτόνομων και μθ επανδρωμζνων ςυςτθμάτων υποδιαιροφνται ςε μθ επανδρωμζνα οχιματα 

                                                 
546

 Θσκαδάθεο, 2018 
547

 Davis, 2013 
548

 Feng, 2013 
549

 Mirhedayatian, 2018 
550

 Chen, 2012 
551

 Mankya, 2013 



 
 

 
 

161 

Δθνδηαζηηθή Πόιεσλ / Μ.Α.Μπαθνγηάλλε 

αεροςκαφϊν (UAV), ςε μθ επανδρωμζνα ςυςτιματα εδάφουσ και ςε μθ επανδρωμζνα 

καλάςςια ςυςτιματα. Σα ςυςτιματα αυτά είναι γνωςτά και ωσ drones. Σόςο ςτον δθμόςιο 

όςο και ςτον ιδιωτικό τομζα, τα ςυςτιματα αυτά ανοίγουν νζεσ προοπτικζσ χριςεων και 

εφαρμογϊν. Οι εταιρείεσ μεταφορϊν και διανομισ ζχουν δοκιμάςει τζτοια 

τθλεκατευκυνόμενα οχιματα για τθν παράδοςθ δεμάτων, όπωσ για παράδειγμα θ DHL με το 

PaketKopter, θ Amazon με το Amazon PrimeAir (Welch, 2017552), θ Google με το Project Wing 

και πρόςφατα θ GeoPoste με GeoDrone. Θ ευρεία χριςθ των τθλεκατευκυνόμενων οχθμάτων 

ανοίγει νζεσ προοπτικζσ ςτισ υπθρεςίεσ υποςτιριξθσ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ με τθ χριςθ 

τουσ ςτισ αςτικζσ μεταφορζσ τελευταίου μιλίου (Asma, 2017553). Ζνα άλλο ενδιαφζρον ςχζδιο 

παρουςιάςτθκε ςτο ζργο YAPE (2017)554, όπου ζνα ρομπότ εδάφουσ χρθςιμοποιικθκε για τθν 

παράδοςθ δεμάτων ςε αςτικζσ περιοχζσ. Επιπλζον, άλλα ςυναφι ζργα με αυτόνομα και μθ 

επανδρωμζνα ςυςτιματα βρίςκονται ςε εξζλιξθ (Starship, 2017555). 

5.7 Βελτιςτοποίθςθ διανομισ και ενοποίθςθ φορτίου 

Οι μεταφορείσ αναηθτοφν τρόπουσ για να βελτιϊςουν τθν αποδοτικότθτα τθσ παράδοςθσ 

τελευταίου μιλίου και ςτθ ςυνζχεια να μειϊςουν το κόςτοσ των κατ’ οίκον παραδόςεων. Ζνα 

από τα κφρια προβλιματα προσ αντιμετϊπιςθ είναι οι αποτυχθμζνεσ και επαναλαμβανόμενεσ 

παραδόςεισ και οι κατακερματιςμζνεσ αποςτολζσ. Οριςμζνοι μεταφορείσ επιχειροφν να 

επιλφςουν αυτό το πρόβλθμα παραδίδοντασ τα εμπορεφματα ςε γείτονα ι ςε άλλο 

εναλλακτικό μζροσ κακ’ υπόδειξθ του παραλιπτθ (Morganti et al., 2014556). Άλλοι επενδφουν 

ςτθν ζρευνα για τθ βελτιςτοποίθςθ των διαδρομϊν και του χρονικοφ προγραμματιςμοφ 

κίνθςθσ των φορτθγϊν. Οι Allen et al. (2018)557 εξετάηουν τουσ λόγουσ πίςω από τθν 

αυξανόμενθ χριςθ ελαφρϊν φορτθγϊν οχθμάτων και τθν αυξανόμενθ ηιτθςθ για βιϊςιμεσ 

υπθρεςίεσ παράδοςθσ ςτο Λονδίνο. Θ αυξανόμενθ ηιτθςθ για υπθρεςίεσ παράδοςθσ κατ’ 

οίκον είχε ωσ αποτζλεςμα τθν αλλθλοεπικάλυψθ παραδόςεων, με αρνθτικζσ επιπτϊςεισ ςτθν 
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αποδοτικότθτα και το κόςτοσ τθσ μεταφοράσ. Θ ςυγκεκριμζνθ μελζτθ αποκαλφπτει ότι το 62% 

τθσ ςυνολικισ υπθρεςίασ και το 40% τθσ απόςταςθσ πραγματοποιείται πεηι (Allen et al., 

2018558). Σα παραπάνω ςυμπεράςματα αντικατοπτρίηουν τισ ςοβαρζσ ελλείψεισ και τα υψθλά 

κόςτθ που κα πρζπει να αντιμετωπιςτοφν για να επιτευχκεί βιϊςιμθ υπθρεςία διανομισ 

τελευταίου μιλίου και να ικανοποιθκοφν οι απαιτιςεισ των πελατϊν. 

Εκτόσ από τισ μεκόδουσ βελτιςτοποίθςθσ τθσ αποτελεςματικότθτασ, μια περιςςότερο 

καινοτόμα προςζγγιςθ προτείνει τθν ςυνδυαςμζνθ χριςθ φορτθγϊν οχθμάτων και μθ 

επανδρωμζνων ςκαφϊν για τθν παράδοςθ εμπορευμάτων (Boysen et al., 2018559). Θ χριςθ 

των μθ επανδρωμζνων ςκαφϊν για τθν παράδοςθ τελευταίου μιλίου κα μποροφςε να 

πραγματοποιθκεί εάν ςτο ίδιο φορτθγό μαηί με τα εμπορεφματα υπάρχουν και τα μθ 

επανδρωμζνα ςκάφθ, με τθ ςτάκμευςθ του φορτθγοφ ςε ςυγκεκριμζνθ τοποκεςία που κα 

εξυπθρετεί τθ μεταφορά και πραγματοποιϊντασ από τθ κζςθ εκείνθ τθν παράδοςθ 

τελευταίου μιλίου μζςω των μθ επανδρωμζνων ςκαφϊν. Θ προςζγγιςθ αυτι προαπαιτεί τθν 

πραγματοποίθςθ προςομοιϊςεων και βελτιςτοποιιςεων ϊςτε να είναι λειτουργικά και 

οικονομικά εφικτι. Μια άλλθ λφςθ είναι αυτι τθσ άμεςθσ εμπλοκισ των δθμοτϊν/πελατϊν 

(crowd tasking) δίνοντασ κίνθτρα ϊςτε οι ίδιοι οι πελάτεσ να φροντίηουν για τθν παράδοςθ 

των εμπορευμάτων ςτουσ γείτονεσ τουσ (Wanet al., 2016560). Για παράδειγμα, όταν ζνασ 

πελάτθσ παραλαμβάνει τθν παραγγελία του, με τθν υποςτιριξθ κατάλλθλων τεχνολογικϊν 

εφαρμογϊν, να ζχει τθ δυνατότθτα να παραλαμβάνει τισ εκκρεμοφςεσ παραγγελίεσ των 

γειτόνων του. Αυτι θ προςζγγιςθ προχποκζτει τθν παροχι των κατάλλθλων κινιτρων για να 

είναι πρόκυμοι να αναλάβουν τθ διεκπεραίωςθ του τελευταίου τμιματοσ τθσ εφοδιαςτικισ 

αλυςίδασ. 

Θ μοντελοποίθςθ και θ προςομοίωςθ που χρθςιμοποιοφνται για τθ διαμόρφωςθ ενόσ 

αποτελεςματικοφ ςυςτιματοσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου ζχει ωσ ςτόχο το βζλτιςτο 

ςυνδυαςμό ςυμβατικϊν και μθ ςυμβατικϊν οχθμάτων, μθ επανδρωμζνων ςκαφϊν (drones), 

με ςκοπό τθν παράδοςθ εμπορευμάτων ςε αςτικζσ περιοχζσ. Μεγάλο μζροσ τθσ ζρευνασ ςτο 
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ςυγκεκριμζνο πεδίο προςανατολίηεται ςτθν εφρεςθ των κατάλλθλων τοποκεςιϊν για τθν 

επαναφόρτιςθ των μθ επανδρωμζνων ςκαφϊν μζςα ςτον αςτικό ιςτό, ϊςτε να διαςφαλίηεται 

θ αδιάλειπτθ παράδοςθ των εμπορευμάτων (Hong et al., 2018561). Μια άλλθ μελζτθ 

χρθςιμοποιεί Προγραμματιςμό Λογικϊν Περιοριςμϊν για να ςυνδυάςει ςυμβατικά οχιματα, 

drones, και κζντρα ενοποίθςθσ φορτίου και διανομϊν, με ςκοπό τθν ελαχιςτοποίθςθ του 

χρόνου παράδοςθσ (Ham, 2018562). Οι Baudel et al. (2016)563 ανζπτυξαν μια αρχιτεκτονικι 

ςυςτιματοσ και ζνα πρωτότυπο μοντζλο για τθ βελτιςτοποίθςθ των διαδρομϊν των αςτικϊν 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν που κα ζχει ωσ αποτζλεςμα τθν εξοικονόμθςθ απόςταςθσ κατά 

18%, τθν εξοικονόμθςθ χρόνου κατά 11% ζχοντασ φυςικά και τθν αντίςτοιχθ μείωςθ των 

εκπομπϊν CO2 (Baudel et al., 2016564). 

5.8 Σεχνολογίεσ πλθροφοριϊν, επικοινωνιϊν και κινθτικότθτασ  

Οι περιςςότερεσ καινοτομίεσ ςτα ςυςτιματα αςτικισ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ και μεταφορϊν 

βρίςκουν πρακτικι εφαρμογι κυρίωσ χάρθ ςτθν ανάπτυξθ των ζξυπνων πλθροφοριακϊν 

ςυςτθμάτων και τεχνολογικϊν εφαρμογϊν (Sciuto, 2012565). Οι εφαρμογζσ ζξυπνων 

πλθροφοριακϊν ςυςτθμάτων περιλαμβάνουν τισ τεχνολογίεσ εντοπιςμοφ κζςθσ, τθν 

ανάκτθςθ και διανομι πλθροφορίασ μζςω δορυφόρων, τθν ανάπτυξθ εφαρμογϊν για 

φορθτζσ ςυςκευζσ, και τθν ζξυπνθ ςυλλογι και επεξεργαςία πλθροφοριϊν μζςω του 

Διαδικτφου των Πραγμάτων και των εργαλείων επεξεργαςίασ μεγάλων βάςεων δεδομζνων. 

Σα ζξυπνα τθλζφωνα είναι πλζον ιςχυρά και εφχρθςτα εργαλεία που ςυγκεντρϊνουν τισ 

περιςςότερεσ από αυτζσ τισ τεχνολογίεσ ςε μία ςυςκευι. Πολλοί ερευνθτζσ αναφζρουν ότι οι 

μελλοντικζσ καινοτομίεσ ςτον τομζα των μεταφορϊν κα ςυνδζονται άμεςα με τθ χριςθ των 

κινθτϊν τθλεφϊνων και τισ εφαρμογζσ που μποροφν να αναπτυχκοφν ςε αυτά, παρζχοντασ 
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ζνα ανοικτό δίαυλο επικοινωνίασ με τισ εταιρείεσ διακίνθςθσ εμπορευμάτων (Petrovic, 

2013566). 

Σα ζξυπνα πλθροφοριακά ςυςτιματα παίηουν ςθμαντικό ρόλο ςτθ λειτουργία κάκε είδουσ 

επιχείρθςθσ ι και οργανιςμοφ. Οι περιςςότερεσ πρωτοβουλίεσ ςχετικά με τθν εφοδιαςτικι 

τελευταίου μιλίου που προζρχονται είτε από τισ δθμοτικζσ αρχζσ είτε από τον ιδιωτικό τομζα 

ζχουν ενςωματωμζνθ μια τεχνολογικι εφαρμογι, όπωσ για παράδειγμα πρωτοβουλίεσ για 

τθν υλοποίθςθ των οποίων απαιτείται διαδικτυακι αλλθλεπίδραςθ ι ζνα ζξυπνο 

πλθροφοριακό ςφςτθμα υποςτιριξθσ. Ζνα παράδειγμα είναι θ ρφκμιςθ και θ διαχείριςθ των 

χϊρων παράδοςθσ, οι οποίοι αποτελοφν αποκλειςτικοφσ χϊρουσ ςτάκμευςθσ ςτθν πόλθ για 

ςκοποφσ παράδοςθσ εμπορευμάτων. Ο οδθγόσ του οχιματοσ κα ςυνδζεται ςε μια εφαρμογι 

κινθτισ τθλεφωνίασ και κα βλζπει τθ διακεςιμότθτα ςτάκμευςθσ ςτθν περιοχι παράδοςθσ 

πριν φτάςει ςτθν τοποκεςία, προκειμζνου να βοθκιςει ςτο ςχεδιαςμό και ανακεϊρθςθ του 

δρομολογίου κακ' όλθ τθ διάρκεια τθσ θμζρασ. Ο οδθγόσ κα μπορεί να κάνει κράτθςθ ςε 

ςυγκεκριμζνο ςθμείο και ςυγκεκριμζνθ ϊρα τθσ θμζρασ/νφχτασ εξαςφαλίηοντασ ζτςι 

διακζςιμθ τοποκεςία ςτάκμευςθσ (Patier et al., 2014567). 

Σζτοιεσ πρωτοβουλίεσ από τον δθμόςιο τομζα εξαρτϊνται ςε μεγάλο βακμό από τα ζξυπνα 

ςυςτιματα που υποςτθρίηουν τθ λειτουργία του. Ζνα άλλο παράδειγμα είναι θ ςυνεργαςία 

ιδιωτικοφ τομζα με τουσ δθμότεσ/πελάτεσ. ε αυτι τθ περίπτωςθ επιτρζπεται ςτουσ πελάτεσ 

να παραλάβουν εμπορεφματα που βρίςκονται εν αναμονι προσ παράδοςθ για να τα 

παραδϊςουν οι ίδιοι ςτουσ γείτονεσ τουσ. Θ υποςτιριξθ αυτϊν των πρωτοβουλιϊν με ζξυπνα 

πλθροφοριακά ςυςτιματα αποτελεί κρίςιμο παράγοντα επιτυχίασ. 

Εκτόσ από τθν υποςτιριξθ τθσ καινοτομίασ ςε δθμόςιο και ιδιωτικό τομζα, οι νζεσ τεχνολογίεσ 

μποροφν να ςυντελζςουν ςτθν υλοποίθςθ του ςτόχου τθσ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ των πόλεων, 

μζςω τθσ βελτιςτοποίθςθσ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου. Οι van Duin et al. (2015)568 

αναφζρονται ςτθ ςθμαςία τθσ χριςθσ των Μεγάλων Δεδομζνων (Big Data) και τθσ Μθχανικισ 
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Εκμάκθςθσ (Machine Learning) για τθν βελτιςτοποίθςθ του προγραμματιςμοφ των διανομϊν 

τελευταίου μιλίου. Θ ζρευνα τουσ αναφζρει ότι ο όγκοσ των δεδομζνων που 

χρθςιμοποιοφνται και ςυλλζγονται για τισ παραδόςεισ τελευταίου μιλίου κα επιτρζψει τθν 

πραγματοποίθςθ προβλζψεων, αυξάνοντασ ζτςι τθν αποδοτικότθτα τθσ παράδοςθσ. Επίςθσ, 

οι ερευνθτζσ χρθςιμοποίθςαν τεχνικζσ γραμμικισ παλινδρόμθςθσ ςτο 21% των ιςτορικϊν 

δεδομζνων παράδοςθσ προκειμζνου να προβλζψουν τον πικανό χρόνο, τθν τοποκεςία και τθ 

ςυμπεριφορά του πελάτθ (van Duin et al., 2015569). ε μια άλλθ ζρευνα, επιχειρείται θ 

ςφνδεςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ με ζνα «φυςικό αςτικό διαδίκτυο» (Crainic και 

Montreuil, 2015570). 

Σο φυςικό διαδίκτυο ορίηεται ωσ ζνα ανοιχτό παγκόςμιο ςφςτθμα εφοδιαςτικισ που 

βαςίηεται ςτθ φυςικι, ψθφιακι και λειτουργικι ςυνδεςιμότθτα, μζςω ενκυλάκωςθσ, 

διαςυνδζςεων και πρωτοκόλλων και προορίηεται να αντικαταςτιςει τα τρζχοντα μοντζλα 

εφοδιαςτικισ. Μια τζτοια ςφνδεςθ κα επζτρεπε τον επαναπροςδιοριςμό, τον 

επαναςχεδιαςμό και τθν αλλαγι του τρόπου εφαρμογισ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ 

ςυνολικά (Crainic και Montreuil, 2015571).Οριςμζνεσ από τισ προκλιςεισ αυτισ τθσ 

προςζγγιςθσ, κα ιταν ο κακοριςμόσ ενόσ νζου επιχειρθματικοφ μοντζλου που κα το 

κακιςτοφςε βιϊςιμο, κακϊσ και ο κακοριςμόσ μιασ νζασ ενδεχομζνωσ ςτρατθγικισ και 

πολίτικθσ (Crainic και Montreuil, 2015572).  

Ζνα ενδιαφζρον ηιτθμα είναι θ παράδοςθ τελευταίου μιλίου ευπακϊν προϊόντων, για το 

οποίο δεν ζχει πραγματοποιθκεί εκτενισ ζρευνα. Οριςμζνοι ςυγγραφείσ (Rijpkema, 2014573; 

Bogataj, 2005574; Al Shamsi, 2014575; Le, 2013576; Hsu, 2007577) αναλφουν τα προβλιματα τθσ 

μεταφοράσ των ευπακϊν προϊόντων και τισ επιπτϊςεισ ςτθν ποιοτικι υποβάκμιςθ και τισ 

απϊλειεσ. Επιπλζον, εξετάηονται τα προβλιματα δρομολόγθςθσ των ευπακϊν προϊόντων για 
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τθ μείωςθ των περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων και των εκπομπϊν CO2 από τα οχιματα, με 

χριςθ χρονικϊν παραμζτρων και περικωρίων. ε κάποιεσ περιπτϊςεισ, προτείνεται ζνα 

μοντζλο μεταφοράσ με τθ χριςθ αυτοματοποιθμζνων θλεκτρικϊν οχθμάτων για τθν 

παράδοςθ φρζςκων τροφίμων που ελαχιςτοποιεί τα χιλιόμετρα, ενϊ παράλλθλα διατθρεί τα 

ποιοτικά χαρακτθριςτικά των προϊόντων (Pal, 2016578). 

5.9 Δίκτυα ςυνεργαςίασ και ςυνεργατικι αςτικι εφοδιαςτικι 

αλυςίδα 

Θ ζννοια τθσ ςυνεργατικισ αςτικισ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ αποτελεί μια καινοτόμο 

προςζγγιςθ με ςτόχο τθν ενοποίθςθ και το ςυγχρονιςμό των διακζςιμων πόρων. Προςζγγιςθ 

αυτι βαςίηεται ςτθν κοινι χριςθ των πόρων, των υποδομϊν και των μζςων μεταφοράσ για τθ 

βελτιςτοποίθςθ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου ςτισ αςτικζσ περιοχζσ. Θ ιδζα είναι 

παρόμοια με αυτι τθσ ςυνεργαςίασ ανάμεςα ςτισ αεροπορικζσ εταιρείεσ ςτα αεροδρόμια (De 

Souza, 2014579). Σα κφρια πλεονεκτιματα εντοπίηονται ςτισ κοινζσ επενδφςεισ και τθν κοινι 

διαχείριςθ και εξοικονόμθςθ δαπανϊν, τθν καλφτερθ χριςθ των πόρων και βελτίωςθ των 

επιδόςεων διανομισ και παράδοςθσ ςτισ αςτικζσ περιοχζσ. Ο ςυντονιςμόσ αποτελεί βαςικό 

ςτοιχείο αυτισ τθσ διαδικαςίασ για τθ διαςφάλιςθ τθσ ςυνζργειασ μεταξφ των φορζων, 

ιδιωτικϊν και δθμόςιων (Gunasekaran, 2015580). Θ προςζγγιςθ αυτι ςυντελεί ςτθ μείωςθ του 

περιβαλλοντικοφ αποτυπϊματοσ, με τθν ταυτόχρονθ χριςθ κι κίνθςθ μικρότερου αρικμοφ 

οχθμάτων και τθ χριςθ ελαφρϊν μζςων μεταφοράσ με χαμθλζσ ι μθδενικζσ εκπομπζσ (π.χ. 

EV, EL-Vs, FCEV), ςυντελϊντασ επίςθσ ςτθν αποςυμφόρθςθ τθσ κυκλοφορίασ και τθ μείωςθ 

τθσ φκοράσ των υποδομϊν. 

ε αυτό το πλαίςιο, ο Liakos (2015)581 προτείνει μια διαδραςτικι εφαρμογι ενοποίθςθσ 

φορτίων για τθ μείωςθ του κόςτουσ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου. Θ προςζγγιςθ 

ακολουκεί τρεισ φάςεισ, με πρϊτθ αυτι τθσ ςυλλογισ πλθροφοριϊν ςχετικά με πικανοφσ 
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περιοριςμοφσ κακορίηονται από το χριςτθ, ςτθ ςυνζχεια τθν ομαδοποίθςθ ςθμείων 

παράδοςθσ και τζλοσ του ςχεδιαςμοφ του δικτφου διανομισ. Θ πρόταςθ είναι να 

ελαχιςτοποιθκεί θ ςυνολικι απόςταςθ μεταφοράσ που διανφεται ϊςτε να μειωκεί το κόςτοσ 

αυτισ. Σο προτεινόμενο μοντζλο χρθςιμοποιεί τθν πραγματικι εξοικονόμθςθ χρθμάτων ωσ 

βαςικό κίνθτρο για τθν ενκάρρυνςθ των προμθκευτϊν ϊςτε να ςυμμετάςχουν ςε αυτι τθ 

ςυλλογικι προςπάκεια. 

Αρκετοί ερευνθτζσ προςεγγίηουν τθν ανάπτυξθ κζντρων ενοποίθςθσ αςτικϊν εμπορευμάτων 

ςε ςυνδυαςμό με εργαλεία ζξυπνθσ τεχνολογίασ και ζνα μθχανιςμό πλειοδοτικισ 

δθμοπραςίασ, ϊςτε να κακορίηεται το μζγεκοσ τθσ ηιτθςθσ που πρζπει να καλυφκεί από το 

ςυνεργατικό ςχιμα (Handoko, 2014582). Θ δθμιουργία μεςαίου μεγζκουσ κζντρων ενοποίθςθσ 

αςτικϊν εμπορευμάτων με τθ χριςθ ζξυπνων πλθροφοριακϊν προτείνεται από τον Zunder 

(2016)583. υγκεκριμζνα, προτείνεται θ εφαρμογι τεχνολογίασ πλθροφορικισ για τθν 

ενίςχυςθ τθσ ςυμμετοχισ των ενδιαφερομζνων φορζων ςτο ςχεδιαςμό και εφαρμογι 

πολιτικϊν με ςκοπό τθ βελτίωςθ τθσ βιωςιμότθτασ των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν.  

Μια παραλλαγι τθσ ζννοιασ τθσ ςυλλογικισ και ςυνεργατικισ αςτικισ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ 

προτείνει τθν παράδοςθ μικροφ και μεςαίου μεγζκουσ εμπορευμάτων με τθ χριςθ των 

μζςων μαηικισ μεταφοράσ (Chatterjee, 2016584). Αυτι θ προςζγγιςθ ςυμβάλει ςτθν αποφυγι 

τθσ περαιτζρω επιδείνωςθσ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ και, ταυτόχρονα, επιτρζπει τθ 

μείωςθ των ρφπων. Μελζτεσ ςκοπιμότθτασ ζχουν πραγματοποιθκεί, με ςκοπό να 

αξιολογιςουν τθ βιωςιμότθτα τθσ πρόταςθσ αυτισ, βάςει μοντζλου προςομοίωςθσ 

πολλαπλϊν παραγόντων για τθ μείωςθ του κόςτουσ, του χρόνου διεκπεραίωςθσ τθσ 

διαδικαςίασ, κακϊσ και τθσ κατανάλωςθσ ενζργειασ. 

Μια ακόμα μορφι ςυνεργατικισ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου είναι οι εταιρίεσ που 

προςφζρουν αποκλειςτικά υπθρεςίεσ παράδοςθσ τελευταίου μιλίου, κυρίωσ όςον αφορά τθ 

διεκπεραίωςθ παραγγελιϊν από εςτιατόρια. Μζχρι το 2013, τα περιςςότερα εςτιατόρια 
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διαχειρίηονταν μόνα τουσ τισ παραδόςεισ των παραγγελιϊν ςτουσ πελάτεσ τουσ. Από το 2013 

και μετά, ζχουν εμφανιςτεί νζοι φορεί διανομισ οι οποίοι καταςκευάηουν τα δικά τουσ δίκτυα 

εφοδιαςτικισ, παρζχοντασ υπθρεςίεσ διανομισ για εςτιατόρια που δεν διακζτουν δικοφσ 

τουσ ςτόλουσ, διαςυνδζοντασ τον τελικό πελάτθ με το εςτιατόριο μζςω εξειδικευμζνθσ 

διαδικτυακισ πλατφόρμασ (Hirschberg, 2016). 

5.10 Μελζτεσ περιπτϊςεων: Άριςτεσ πρακτικζσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ και παράδοςθσ τελευταίου μιλίου 

5.10.1 Δίκτυα ςυνεργαςίασ 

Θ δθμιουργία δικτφων ςυνεργαςίασ, ειδικά μεταξφ των μεταφορζων, αποτελεί μια 

αποτελεςματικι πρακτικι για τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ (Quak, H.J., 

2012585). ε μελζτθ βελτιςτοποίθςθσ και βιωςιμότθτασ των αςτικϊν εμπορευματικϊν 

μεταφορϊν ςτθν Ολλανδία και ςυγκεκριμζνα ςτθν περιοχι του Άμςτερνταμ, επιςθμαίνεται 

ότι θ υιοκζτθςθ τθσ δικτυακισ ςυνεργαςίασ μεταξφ των μεταφορζων μείωςε τθν 

κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ που προκαλοφνταν ειδικά ςτισ παραδόςεισ του τελευταίου μιλίου. 

Θ ςθμαντικι κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ που προκαλείται κατά τισ παραδόςεισ του 

τελευταίου μιλίου ςτισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ αφξθςε τθν ευαιςκθτοποίθςθ των 

κυβερνθτικϊν φορζων όςον αφορά τθν περιβαλλοντικι βιωςιμότθτα (Quak, 2012586). Ωσ 

αποτζλεςμα, αςκικθκε μεγαλφτερθ πίεςθ ςτουσ μεταφορείσ και τουσ διανομείσ ϊςτε να 

κινθτοποιθκοφν από τθν πλευρά τουσ για περιςςότερεσ ενζργειεσ καινοτομίασ και 

περιβαλλοντικισ βιωςιμότθτασ, όπωσ αυτό τθσ δικτυακισ ςυνεργαςίασ. Αρκετοί μεταφορείσ 

ςτισ Κάτω Χϊρεσ μοιράηονται τα αντίςτοιχα δίκτυα μεταφορζων προκειμζνου να ενοποιιςουν 

τισ αποςτολζσ και να μειϊςουν τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ που προκαλείται από τισ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ (Quak, 2012587). Σο Δίκτυο Μεταφορϊν (TransMission Network), 

για παράδειγμα, ζχει ομαδοποιιςει κάτω από τθν ομπρζλα του 16 μεταφορείσ οι οποίοι 
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κάλυπταν παραδοςιακά μία μόνο περιοχι ο κακζνασ. Για να αυξθκεί θ ςυνεργαςία, ζνασ από 

τουσ εταίρουσ χρθςιμοποιικθκε αποκλειςτικά ωσ κεντρικόσ κόμβοσ για τθν ενοποίθςθ και τθ 

διαςταφρωςθ (crossdocking) των αποςτολϊν. Οι εναπομείναντεσ μεταφορείσ κατανεμικθκαν 

ανά τφπο προϊόντοσ-φορτίου και όχι ανά περιοχι. Αυτι θ δικτυακι ςυνεργαςία είχε ωσ 

αποτζλεςμα τθν είςοδο λιγότερων φορτθγϊν ςτο Άμςτερνταμ, τθ μείωςθ των διανυκζντων 

χιλιομζτρων, τθ μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, τθ μείωςθ των εκπομπϊν αερίων 

και τθ μείωςθ τθσ θχθτικισ όχλθςθσ ςτθν αςτικι περιοχι (Quak, 2012588). 

Μια άλλθ μελζτθ ςυνζκρινε τθ λειτουργικι απόδοςθ, το κόςτοσ μεταφοράσ, τθ χριςθ του 

οδικοφ δικτφου και τισ εκπομπζσ CO2 μεταξφ δυο περιπτϊςεων ςτθν πόλθ Μπογκοτά τθσ 

Κολομβίασ, μια που εφαρμόηει δίκτυο ςυνεργαςίασ και μια που δεν εφαρμόηει τθ ςυνεργαςία 

δικτφου. φμφωνα με τθ μελζτθ αυτι οι ςυλλογικζσ παραδόςεισ του τελευταίου μιλίου 

φαίνεται να είναι επωφελείσ για τθ βελτίωςθ του αςτικοφ ςυςτιματοσ εφοδιαςτικισ ςε ότι 

αφορά τισ παραμζτρουσ που προαναφζρκθκαν (Muñoz et al., 2016589). Όςον αφορά ςτον 

ποςοτικό προςδιοριςμό του οφζλουσ, ςτθν περίπτωςθ του δικτφου ςυνεργαςίασ μεταφορζων 

ςτθ Μπογκοτά ςθμειϊκθκε βελτίωςθ κατά 25% ςτθ ςυνολικι απόςταςθ που διανφκθκε, 

μείωςθ κατά 25% ςτισ εκπομπζσ CO2, μείωςθ κατά 9% των δρομολογίων για τθν εκπλιρωςθ 

των παραγγελιϊν και αφξθςθ τθσ χριςθσ των αςτικϊν οδϊν κατά 10%. (Muñoz, V. et al., 

2016590). 

Δεδομζνθσ τθσ αφξθςθσ του θλεκτρονικοφ εμπορίου και των παραδόςεων του τελευταίου 

μιλίου, ςε ςυνδυαςμό με τθν υψθλότερθ διακεςιμότθτα τεχνολογικϊν λφςεων ςτον 

ςχεδιαςμό δρομολογίων, τα δίκτυα ςυνεργαςίασ κα πρζπει να εξεταςτοφν περιςςότερο ωσ 

ζνασ βιϊςιμοσ τρόποσ για τθ διεξαγωγι τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ (Muñoz, V. et al., 2016591). 

Θ δθμιουργία δικτφων ςυνεργαςίασ εφοδιαςτικισ μεταξφ διανομζων και καταςκευαςτϊν 

μπορεί να οδθγιςει ςε οικονομίεσ εφρουσ και κλιμακοφμενα οφζλθ ςε όλα τα εμπλεκόμενα 
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μζρθ (de Souza, R. et al., 2014592). Αντί κάκε εταιρία να παραδίδει ξεχωριςτά όλεσ τισ 

παραγγελίεσ ςε όλεσ τισ τοποκεςίεσ, θ δθμιουργία ενόσ ςυνεργατικοφ μοντζλου καταμερίηει 

τα κακικοντα και μεγιςτοποιεί τθν αξιοποίθςθ των πόρων. Αυτά τα οφζλθ ιςχφουν για τον 

προγραμματιςμό παράδοςθσ, τθν εκπλιρωςθ παραγγελίασ κακϊσ και τθ μεταφορικι 

ικανότθτα. Για παράδειγμα, τα φορτθγά μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν με μεγαλφτερθ 

εκμετάλλευςθ τθσ χωρθτικότθτασ τουσ, οι αποςτάςεισ και οι περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ κα 

μειϊνονταν και τα επίπεδα υπθρεςιϊν κα βελτιϊνονταν. 

Θ εφαρμογι του μοντζλου αυτοφ ςυνεργαςίασ μεταξφ μεταφορζων και καταςκευαςτϊν 

βελτίωςε ςθμαντικά τθν παράδοςθ του τελευταίου μιλίου ςτον αςτικό ιςτό τθσ ιγκαποφρθσ 

(de Souza, R. et al., 2014593). ε παρόμοια περίπτωςθ που εφαρμόηεται ςτθν πόλθ του 

Βερολίνου, οι μεταφορείσ που ςυμμετζχουν ςτθ ςυνεργαςία χωρίηονται ςε τρεισ ομάδεσ, 

ανάλογα με τθ φφςθ των προϊόντων που μεταφζρουν: ςτθν κάκε ομάδα οι μεταφορείσ 

παραδίδουν το εμπόρευμα ςε μονάδα που ενεργεί ωσ κζντρο αςτικισ ενοποίθςθσ 

εμπορευμάτων θ οποία με τθ ςειρά τθσ πραγματοποιεί τθν παράδοςθ του τελευταίου μιλίου 

για λογαριαςμό τουσ. (Sinarimbo, N., 2005594). Ωσ αποτζλεςμα, το μοντζλο αυτό ζχει μειϊςει 

τα διανυόμενα χιλιόμετρα μεταξφ των ςυνεργαηόμενων μελϊν κατά 70%. Παρομοίωσ, ο 

αρικμόσ των φορτθγϊν που ειςζρχονται ςτθν πόλθ ζχει μειωκεί κατά 11%, όπωσ επίςθσ οι 

εκπομπζσ ρφπων και θ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ ζχουν μειωκεί ςθμαντικά. 

τθν περίπτωςθ του Σόκυο, θ εφαρμογι των δικτφων ςυνεργαςίασ και των κοινόχρθςτων 

οχθμάτων μεταφοράσ, μείωςε ςθμαντικά τθν κυκλοφορία κατά 12% ςτθν περιοχι του 

Marunouchi. Οι ςυνολικζσ εκπομπζσ ρφπων NOx επίςθσ μειϊκθκαν κατά 89% (Sinarimbo, N., 

2005595). Παρά το γεγονόσ ότι χαρακτθρίηεται ωσ βιϊςιμθ πρακτικι με ςθμαντικά 

καταγεγραμμζνα οφζλθ ωσ προσ τθν αντιςτάκμιςθ των οικονομικϊν και περιβαλλοντικϊν 

επιπτϊςεων τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ, θ εφαρμογι των δικτφων ςυνεργαςίασ και θ 

κοινι χριςθ μεταφορικϊν μζςων δεν χαίρει ευρείασ αποδοχισ, με τα κοινόχρθςτα 
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μεταφορικά οχιματα, όπωσ τα φορτθγά να αντιπροςωπεφουν μόνο το 1,2% των ςυνολικϊν 

μεταφορικϊν οχθμάτων ςτισ αναπτυςςόμενεσ χϊρεσ (Sinarimbo, N., 2005596).  

5.10.2 Αλλαγι και καινοτομία ςτα μζςα παράδοςθσ 

τθν Ολλανδία, νζα οχιματα ζχουν ειςαχκεί από τισ αρχζσ ςε μια προςπάκεια 

βελτιςτοποίθςθσ των εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτισ αςτικζσ περιοχζσ (van Rooijen, T. και 

Quak, H., 2014597). Θ ιδζα πίςω από αυτζσ τισ πρακτικζσ είναι ότι τα οχιματα που 

πραγματοποιοφν παραδόςεισ εντόσ των πόλεων κα πρζπει να είναι μικρότερα ςε μζγεκοσ και 

πιο φιλικά προσ το περιβάλλον, προκειμζνου να αντιςτακμιςτοφν οι αρνθτικζσ επιπτϊςεισ τθσ 

αφξθςθσ τθσ κυκλοφορίασ και των ρφπων ςτισ αςτικζσ περιοχζσ. Παραδείγματα αυτϊν των 

πρωτοβουλιϊν είναι το θλεκτρικό ςκάφοσ ςτθν Ουτρζχτθ που χρθςιμοποιείται για τθν 

παράδοςθ ογκωδϊν αγακϊν ςε καταςτιματα εντόσ πόλθσ χωρίσ να επιβαρφνει τουσ δρόμουσ 

και τισ υποδομζσ με όρια φψουσ. Σο θλεκτροκίνθτο αυτό πλοίο που ονομάηεται "beer boat" 

ςτθν Ουτρζχτθ αυτι τθ ςτιγμι λειτουργεί και πραγματοποιεί παραδόςεισ ςε πάνω από 60 

τοπικζσ επιχειριςεισ που βρίςκονται κοντά ςτο νερό (van Rooijen, T. και Quak, H., 2014598). 

Λόγω τθσ επιτυχίασ του πλοίου Beer Boat ςτθ μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ και 

των εκπομπϊν ρφπων, δθμιουργικθκε ζνα δεφτερο παρόμοιο όχθμα για τθ ςυλλογι 

αποβλιτων (van Rooijen, T. και Quak, H., 2014599). Παρατθρικθκε επίςθσ αλλαγι ςτουσ 

τρόπουσ μεταφοράσ και παράδοςθσ ςτθν Ουτρζχτθ, όπου θλεκτρικά οχιματα με το όνομα 

"Cargohopper" χρθςιμοποιοφνται ςτθν εκτζλεςθ διανομισ εντόσ πόλθσ προ -ενοποιθμζνων 

δεμάτων (Browne, M. et al., 2012600). 

Ζνα ακόμα παράδειγμα ιδιωτικισ πρωτοβουλίασ είναι αυτό μιασ μεταφορικισ εταιρείασ θ 

οποία ειςιγαγε μια βιϊςιμθ γραμμι παράδοςθσ ςτο Πόρτλαντ το 2009 (Portland Oregon 

Gov., 2016601). Θ εταιρία αυτι περιόριςε τθ χριςθ μζςων μεταφοράσ ςτον αςτικό ιςτό, 
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χρθςιμοποιϊντασ αποκλειςτικά και μόνο θλεκτρικά υποβοθκοφμενα τρίκυκλα για τισ 

διανομζσ τουσ. Με τθν πρωτοβουλία αυτι, μειϊκθκε ο αρικμόσ των παραδόςεων τελευταίου 

μιλίου που πραγματοποιοφνταν από φορτθγά κατά περίπου 80.000 (Portland Oregon Gov., 

2016602). φμφωνα με τθν ίδια πθγι, εκτιμάται ότι οι εκπομπζσ CO2 ςτθν πόλθ ζχουν επίςθσ 

μειωκεί κατά 18 τόνουσ. 

Μια μελζτθ που διεξιχκθ ςτο οικονομικό κζντρο City του Λονδίνου κατζδειξε ότι θ χριςθ 

ελαφρϊν φορτθγϊν οχθμάτων, με ςχετικι ανοδικι ςτακερότθτα τα τελευταία χρόνια, 

αυξικθκε ςθμαντικά λόγω τθσ αφξθςθσ του θλεκτρονικοφ εμπορίου (Allen, J. et al., 2018603). 

Πράγματι, ο αρικμόσ των ελαφρϊν οχθμάτων που ςυνδζονται με τθν εκπλιρωςθ των 

παραδόςεων του τελευταίου μιλίου ςτο Λονδίνο παρουςίαςε αφξθςθ κατά 70% από το 1995 

(Department of Transport, 2016604). Για να ανταποκρικοφν ςτθν ηιτθςθ αυτι, οι τοπικζσ αρχζσ 

αναδιάρκρωςαν τουσ δρόμουσ, κεντρικοφσ και μθ. Ο χϊροσ ςτουσ δρόμουσ του Λονδίνου 

ανακατανεμικθκε προκειμζνου να δοκεί χϊροσ ςτα ελαφρά φορτθγά οχιματα (όπωσ τα 

ποδιλατα) και να αυξθκεί ο διακζςιμοσ χϊροσ για τουσ πεηοφσ (Allen, J. et al., 2018605). 

Αυτό ςυμβαίνει επειδι το 62% του ςυνολικοφ χρόνου παράδοςθσ του τελευταίου μιλίου 

αφορά ςε πεηι διανομι, με το όχθμα ςτακμευμζνο (Allen, J. et al., 2018606). Αυτι θ 

ανακατανομι του χϊρου ςτο Λονδίνο για τθν υποδοχι ελαφρϊν οχθμάτων και πεηϊν ζχει 

μειϊςει τθν οδικι ικανότθτα, περιόριςε τθν ταχφτθτα κυκλοφορίασ και αφξθςε τισ 

κακυςτεριςεισ ςτθ κυκλοφορία (Allen, J. et al., 2018607). Κα μποροφςαμε να καταλιξουμε ςτο 

ςυμπζραςμα ότι θ ανακατανομι των δρόμων για τθν υποδοχι των πεηϊν και των ελαφρϊν 

φορτθγϊν οχθμάτων αποτελεί καλι πρακτικι, αλλά ςε κάποιο βακμό μπορεί να επιδεινϊςει 

τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ αντί να βελτιϊςει τθν κυκλοφορία ςτισ αςτικζσ περιοχζσ. Από 

τθν άλλθ πλευρά, θ μετάβαςθ από τα παραδοςιακά φορτθγά ςε βελτιωμζνα, νζασ 

τεχνολογίασ, φορτθγά ζχουν μειϊςει κατά 60% τθν κατανάλωςθ καυςίμων για πολλζσ 
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εταιρίεσ ςτο Λονδίνο (Zanni, A. και Brostow, A., 2010608). φμφωνα με τθν ίδια πθγι, οι 

εκπομπζσ άνκρακα που προκαλοφνται από τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ αναμζνεται να 

μειωκοφν κατά 6 τόνουσ ετθςίωσ μζχρι το 2030 ςτο Λονδίνο. Λαμβάνοντασ υπόψθ τθ 

μετάβαςθ ςε πλιρωσ υβριδικά οχιματα μεταφοράσ θλεκτρικισ ενζργειασ, το Λονδίνο 

αναμζνει μείωςθ κατά ζνα εκατομμφριο τόνουσ εκπομπϊν άνκρακα μζχρι το 2021 (Zanni, A. 

και Brostow, A., 2010609). 

το Βερολίνο, θ παράδοςθ τελευταίου μιλίου υποςτθρίηεται από τα λεγόμενα BentoBoxes, 

κυρίδεσ οι οποίεσ λειτουργοφν ωσ ςθμεία παράδοςθσ και παραλαβισ (Leonardi, J. et al., 

2014610). Παράλλθλα με τισ κυρίδεσ αυτζσ, ειςιχκθςαν και θλεκτρικά υποβοθκοφμενα 

ποδιλατα, προκειμζνου να πραγματοποιθκεί θ παράδοςθ του τελευταίου μιλίου από τισ 

κυρίδεσ ςτα ςπίτια των πελατϊν. Οι κυρίδεσ αυτζσ ζχουν χρθςιμοποιθκεί ωσ ςθμείο 

ενοποίθςθσ για τισ αςτικζσ παραδόςεισ ςτο Βερολίνο, κακϊσ και ωσ ςθμεία ςυλλογισ για τουσ 

πελάτεσ. Όταν ενεργοφν ωσ ςθμείο ςυλλογισ, οι πελάτεσ λαμβάνουν αυτόματθ ειδοποίθςθ 

κατά τθν παράδοςθ του πακζτου ςτθ κυρίδα, και μποροφν ζτςι να ζρχονται και να ςυλλζγουν 

από τα ςυγκεκριμζνα ςθμεία με τθν άνεςι τουσ. Θ διαδικαςία αυτι ωφελεί όλουσ τουσ 

ενδιαφερόμενουσ φορείσ που ςυμμετζχουν ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα: θ κυβζρνθςθ 

επωφελείται εξοικονομϊντασ χριματα, οι πελάτεσ επωφελοφνται από μεγαλφτερθ ευελιξία 

όςον αφορά το χρόνο ςυλλογισ και παράδοςθσ, και οι μεταφορείσ επωφελοφνται από τθν 

ενοποίθςθ των δεμάτων και τθν ςυνεπαγόμενθ μεγαλφτερθ αποδοτικότθτα (Leonardi, J. et al., 

2014611). φμφωνα με τθν ίδια πθγι, εκτιμάται ότι θ χριςθ του BentoBox μείωςε τθν ανάγκθ 

για παραδοςιακά οχιματα μεταφοράσ και προϊκθςε τθ χριςθ ελαφρϊν φορτθγϊν 

οχθμάτων, όπωσ τα θλεκτρικά ποδιλατα, ωφελϊντασ ζτςι το περιβάλλον και μειϊνοντασ τισ 

εκπομπζσ ρφπων (Leonardi, J. et al., 2014612). 

Παρομοίωσ, ςε μια προςπάκεια να αντιςτακμιςτοφν οι περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ τθσ 

αςτικισ εφοδιαςτικισ, το ζργο SMILE ξεκίνθςε και δοκιμάςτθκε το 2015 ςε πζντε ευρωπαϊκζσ 
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πόλεισ (Navarro, C. et al., 2016613). Σο ζργο αυτό ςυνίςταται ςτθν προϊκθςθ τθσ χριςθσ 

θλεκτροκίνθτων τρίκυκλων ςε ςυνδυαςμό με κζντρα αςτικισ ενοποίθςθσ για τθν εκτζλεςθ 

των παραδόςεων του τελευταίου μιλίου. Αυτό το εναλλακτικό ςφςτθμα, το οποίο ςυνδυάηει 

θλεκτρικά οχιματα και διαςταυροφμενα ςθμεία ςφνδεςθσ (cross docking points) ζχει 

οδθγιςει ςε πολλά οφζλθ από άποψθ εξοικονόμθςθσ κόςτουσ και βιωςιμότθτασ (Navarro, C. 

et al., 2016614). τθν περίπτωςθ τθσ Βαρκελϊνθσ, για παράδειγμα, θ εφαρμογι του 

ςυςτιματοσ ζχει μειϊςει τθν απόςταςθ που διανφεται κατά 16.000 χιλιόμετρα ετθςίωσ 

(Navarro, C. et al., 2016615). Θ κατανάλωςθ καυςίμων από παραδοςιακά μεταφορικά οχιματα 

ζχει επίςθσ μειωκεί κατά περιςςότερο από 4.000 λίτρα ετθςίωσ, ακολουκοφμενθ από μείωςθ 

2 τόνων εκπομπϊν CO2 (Navarro, C. et al., 2016616). Εκτόσ από τα οφζλθ για τθν 

περιβαλλοντικι βιωςιμότθτα, τα ςυςτιματα αυτά ςυμβάλλουν επίςθσ ςτθ μείωςθ του 

ςυνολικοφ κόςτουσ τθσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου. Παρόμοιο ςφςτθμα ζχει 

εφαρμοςτεί ςτο αν εμπαςτιάν (Λςπανία) και ζχει οδθγιςει ςε παρόμοια οφζλθ όςον αφορά 

τθ μείωςθ των εκπομπϊν ρφπων και τθν εξοικονόμθςθ κατανάλωςθσ καυςίμων (Rooijen, V. 

και QUak, H., 2014617). 

5.10.3 Αλλαγι προοριςμοφ παράδοςθσ 

Θ μετατόπιςθ τθσ κζςθσ παράδοςθσ των εμπορευμάτων ςε άλλα ςθμεία από τα ςπίτια των 

πελατϊν, φαίνεται να είναι μια εκ των καλϊν πρακτικϊν για μια πιο βιϊςιμθ αςτικι 

εφοδιαςτικι αλυςίδα (Iwan, S. et al., 2016618). Μια πρϊτθ μελζτθ που διεξιχκθ ςτθν Πολωνία 

περιγράφει πϊσ θ χριςθ των κυρίδων και θ παραλαβι από τουσ πελάτεσ είναι μια 

αποτελεςματικι πρακτικι παράδοςθσ τελευταίου μιλίου. Τποςτθρίηεται ότι λόγω τθσ πίεςθσ 

που αςκεί θ παράδοςθ του τελευταίου μιλίου ςτισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ, ζνα 

ςφςτθμα ςθμείων ςυλλογισ, όπωσ οι κυρίδεσ, κα βοθκοφςε ςτον εξορκολογιςμό και τθ 
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βελτιςτοποίθςθ τθσ παράδοςθσ του τελευταίου μιλίου (Iwan, S. et al., 2016619). Ζνα τζτοιο 

ςφςτθμα κα εξάλειφε οριςμζνουσ περιοριςμοφσ: θ παρουςία τόςο του μεταφορζα όςο και 

του πελάτθ κατά τθ ςτιγμι τθσ παράδοςθσ δεν κα είναι πλζον απαραίτθτθ και ο κίνδυνοσ 

αποτυχθμζνθσ παράδοςθσ και οι ανάγκεσ αντίςτροφθσ εφοδιαςτικισ κα μειωκοφν Αυτό κα 

επζτρεπε επίςθσ πιο ευζλικτουσ χρόνουσ παράδοςθσ ακόμα και ςε ϊρεσ κοινισ θςυχίασ ι και 

κατά τθν διάρκεια τθσ νφχτασ (Iwan, S. et al., 2016620). 

το Szczecin (Πολωνία), θ χριςθ τζτοιων κυρίδων εξυπθρετεί τθ ςυλλογι παραγγελιϊν από 

τουσ πελάτεσ δίνοντασ τθν δυνατότθτα ςτισ τοπικζσ εταιρίεσ κοφριερ να παραδίδουν 900% 

περιςςότερα δζματα τθν θμζρα από ό,τι ςτθν περίπτωςθ ενόσ κλαςικοφ και ςυνθκιςμζνου 

ςυςτιματοσ παράδοςθσ push/pull. φμφωνα με τθν ίδια πθγι, θ χιλιομετρικι απόςταςθ που 

διανφεται κακθμερινά μειϊκθκε κατά 53%, και οι ςυνολικζσ εκπομπζσ CO2 μειϊκθκαν κατά 

95% ετθςίωσ. Επομζνωσ, δεν μπορεί να αρνθκεί κανείσ ότι τα ςθμεία ςυλλογισ, όπωσ οι 

κυρίδεσ δεμάτων, αποτελοφν καλι πρακτικι όςον αφορά τθν ανακοφφιςθ από τθν πίεςθ τθσ 

παράδοςθσ των τελευταίων μιλίων ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα. 

Ο αντίκτυποσ των πρακτικϊν τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ ςτθν κυκλοφοριακι 

ςυμφόρθςθ και ςτισ εκπομπζσ ρφπων ζχει επίςθσ εξεταςτεί ςε μια άλλθ μελζτθ ςτο άςεξ του 

Λονδίνου (Song, L. et al., 2009621). τθ μελζτθ αυτι περιγράφεται ο τρόποσ με τον οποίο τα 

ςθμεία παραλαβισ βοθκοφν ςτθν επίλυςθ των προβλθμάτων που ςχετίηονται με το τελευταίο 

μίλι όπωσ επίςθσ μειϊνουν τα ποςοςτά αποτυχθμζνων παραδόςεων (Song, L. et al., 2009622). 

Θ Royal Mail, θ Parcel Force και άλλοι μεταφορείσ χρθςιμοποιοφν τα ταχυδρομεία ωσ ςθμεία 

ςυλλογισ για τθν διεκπεραίωςθ των παραγγελιϊν μζςω διαδικτφου, αλλά ςφμφωνα με τθν 

μελζτθ φαίνεται ότι υπάρχει ακόμα περικϊριο για μελλοντικζσ βελτιϊςεισ όςον αφορά τθν 

εφαρμογι τζτοιων ςυςτθμάτων παράδοςθσ (Song, L. et al., 2009623). 
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ε παρόμοια ςυμπεράςματα κατάλθξε ζρευνα ςτο Κράιςτςερτσ τθσ Νζασ Ηθλανδίασ θ οποία 

υποςτθρίηει ότι θ αλλαγι των αςτικϊν παραδόςεων από τα ςπίτια ςε προκακοριςμζνα 

ςθμεία παραλαβισ μπορεί να αυξιςει τθν αποδοτικότθτα των παραδόςεων και να μειϊςει 

τον αρικμό των αποτυχθμζνων παραδόςεων κατ’ οίκον. (Kedia, A., et al., 2017624). Θ ίδια πθγι 

εξετάηει επίςθσ το ηιτθμα τθσ αποδοχισ των πελατϊν. Επιςθμαίνεται ότι θ ικανοποίθςθ των 

πελατϊν δεν επθρεάηεται από τθ μετατόπιςθ του τόπου παράδοςθσ, εφόςον το ςθμείο 

ςυλλογισ βρίςκεται ςτρατθγικά κοντά ςε κατοικίεσ, γραφεία και άλλεσ πυκνοκατοικθμζνεσ 

περιοχζσ (Song, L. et al., 2009625). 

Θ αλλαγι τθσ τοποκεςίασ παράδοςθσ από τα ςπίτια ςτα ςθμεία παράδοςθσ που βρίςκονται 

ςτρατθγικά κατανεμθμζνα ςτθν πόλθ φαίνεται να αποτελεί επιτυχθμζνθ πρακτικι, κακϊσ ζχει 

επίςθσ εφαρμοςτεί ςτθ Γαλλία και τθ Γερμανία, προκειμζνου να ανταποκρικοφν ςτθν 

αυξανόμενθ ηιτθςθ για παράδοςθ του τελευταίου μιλίου (Morganti, E. et al., 2014626). Θ DHL 

διαχειρίηεται το μεγαλφτερο ςφςτθμα ςθμείων παράδοςθσ και ςυλλογισ ςε ςυνεργαςία με το 

ταχυδρομείο, με περιςςότερεσ από δφο χιλιάδεσ τοποκεςίεσ να λειτουργοφν ςε όλθ τθ 

Γερμανία (Morganti, E. et al., 2014627). φμφωνα με τθν ίδια πθγι, αυτά τα ςθμεία 

ςυλλογισ/παράδοςθσ με τθ μορφι κυρίδων μείωςαν ςθμαντικά τον αρικμό των 

αποτυχθμζνων παραδόςεων, το ςυνολικό λειτουργικό κόςτοσ και αφξθςαν τθν αποδοτικότθτα 

παράδοςθσ. τθ Γαλλία, ο αρικμόσ των κυρίδων αυξικθκε κατά 67% μζςα ςε τζςςερα χρόνια, 

παρζχοντασ πιο τυποποιθμζνα δίκτυα παράδοςθσ, προςβάςιμα από τουσ πελάτεσ ςε λιγότερο 

από δζκα λεπτά με αποτζλεςμα θ ικανοποίθςθ αυτϊν να μθν επθρεάηεται αρνθτικά 

(Morganti, E. et al., 2014628). 

το Λονδίνο, θ εταιρία UPS εξζταςε ζνα ςφςτθμα ςυγκζντρωςθσ των παραγγελιϊν που 

αναχωροφν από αποκικεσ ςε ζνα αςτικό κζντρο ενοποίθςθσ, ωσ μια εναλλακτικι μζκοδο 

διανομισ ςε ςφγκριςθ με τισ παραδοςιακζσ μεκόδουσ του τελευταίου μιλίου. Οι ειδικοί 
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πιςτεφουν ότι ζνα εναλλακτικό ςφςτθμα παράδοςθσ μπορεί να δθμιουργιςει ζνα βιϊςιμο 

αςτικό περιβάλλον μειϊνοντασ κατά πολφ τουσ ρφπουσ ςτα αςτικά κζντρα (Fernhay, 2019629). 

Παρομοίωσ, ςτο Σόκιο ζχουν εφαρμοςτεί και χρθςιμοποιθκεί κυρίδεσ με ςτόχο τθ μείωςθ τθσ 

κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ και των εκπομπϊν ρφπων που ςχετίηονται με τα οχιματα 

παράδοςθσ του τελευταίου μιλίου (Watanabe, S., 2019630). 

τθν Ολλανδία, θ εταιρία διανομϊν Viatim παραδίδει τα πακζτα μζςω γειτονικϊν ςπιτιϊν 

εφόςον ο πελάτθσ απουςιάηει. Αυτό το ςφςτθμα που λειτουργεί με αλγόρικμο επιλζγει ζναν 

πλθςίον γείτονα και ςτζλνει το δζμα απευκείασ ςε αυτόν ωσ ςθμείο ςυλλογισ. Αυτό εξαλείφει 

τθν ανάγκθ για φυςικι παρουςία του πελάτθ κατά τθν παράδοςθ και παρζχει επίςθσ 

οριςμζνα οφζλθ όςον αφορά τθν ενοποίθςθ και τισ οικονομίεσ κλίμακασ, αποςτζλλοντασ τισ 

παραγγελίεσ ςε ςθμεία ςυλλογισ (Glasco, 2019). 

5.10.4 Κζντρα ενοποίθςθσ αςτικϊν εμπορευμάτων  

Σα κζντρα ενοποίθςθσ αςτικϊν εμπορευμάτων είναι μεταξφ των βζλτιςτων πρακτικϊν για τθ 

βιϊςιμθ αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα (VREF, 2019631). Γνωςτά και ωσ κζντρα μεταφόρτωςθσ, 

πρόκειται για εγκαταςτάςεισ που βρίςκονται ιδανικά εκτόσ των ορίων των πόλεων και 

χρθςιμοποιοφνται για τθν ενοποίθςθ των αποςτολϊν με πιο αποτελεςματικό τρόπο, πριν από 

τθ ςυνζχιςθ των αςτικϊν παραδόςεων. Με άλλα λόγια, αντί να φορτϊνονται πολλά μεγάλα 

φορτθγά προςπακϊντασ να χρθςιμοποιιςουν τθν πλιρθ χωρθτικότθτά τουσ, τα φορτθγά 

πρϊτα ςταματοφν ςτο κζντρο ενοποίθςθσ και ςτθν ςυνζχεια πραγματοποιοφν τθν ενοποίθςθ 

εμπορευμάτων ανάλογα με τον προοριςμό παράδοςθσ εντόσ του αςτικοφ ιςτοφ. 

Μετά από αυτι τθν διαδικαςία, μικρότερα και πλιρωσ φορτωμζνα φορτθγά κα 

ολοκλθρϊςουν τθν παράδοςθ του τελευταίου μιλίου. Θ χριςθ κζντρων ενοποίθςθσ αςτικϊν 

εμπορευμάτων κεωρείται μεταξφ των βζλτιςτων πρακτικϊν για τθ βιϊςιμθ αςτικι 

εφοδιαςτικι, διότι οι εγκαταςτάςεισ αυτζσ παρζχουν οφζλθ όςον αφορά τθ μείωςθ τθσ 
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κυκλοφορίασ, τθ μεγιςτοποίθςθ τθσ απόδοςθσ χριςθσ των μζςων των εμπορευματικϊν 

μεταφορζων, κακϊσ και περιβαλλοντικά οφζλθ, όπωσ θ μείωςθ των εκπομπϊν CO2 (VREF, 

2019632). 

Σζτοιεσ εγκαταςτάςεισ ζχουν ιδθ καταςκευαςτεί ςε αρκετζσ Ευρωπαϊκζσ πόλεισ όπωσ το 

Nijmegen τθσ Ολλανδίασ (Stadsleveransen, 2013633). Σο κζντρο ενοποίθςθσ Binnenstadservice 

άρχιςε να λειτουργεί ςτο Nijmegen το 2008. Από τθν ζναρξθ τθσ, πάνω από 98 ςυμμετζχοντεσ 

ζχουν μετάςχει ςτον καινοτομικό αυτό τρόπο διαχείριςθσ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ. Ο 

αρικμόσ των μεγάλων οχθμάτων που ειςζρχονται ςτθν πόλθ ζχει μειωκεί, θ απόςταςθ που 

διανφουν τα οχιματα ζχει μειωκεί, θ ποιότθτα του αζρα ζχει βελτιωκεί και θ θχορφπανςθ 

ζχει μειωκεί (Quak et al., 2010634). 

το Λονδίνο, το 2009 καταςκευάςτθκε παρόμοιο κζντρο ενοποίθςθσ αςτικϊν εμπορευμάτων, 

προκειμζνου να αντιςτακμιςτοφν οι αρνθτικζσ επιπτϊςεισ των υψθλότερων αςτικϊν 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτο περιβάλλον (Browne et al., 2012635). Όλεσ οι παραδόςεισ 

ενοποιοφνται ςτθν εγκατάςταςθ που βρίςκεται ςτθν είςοδο του Λονδίνου, και οι παραδόςεισ 

τελευταίου μιλίου πραγματοποιοφνται χρθςιμοποιϊντασ μικρότερα οχιματα όπωσ τρίκυκλα 

και θλεκτρικά οχιματα (Browne et al., 2012636). Μετά τθν εφαρμογι τθσ, παρατθρικθκε 

ςθμαντικι μείωςθ ςτον αρικμό των φορτθγϊν που ειςζρχονται ςτθν πόλθ πράγμα που 

οδιγθςε ςτθ μείωςθ κατά 75% των εκπομπϊν CO2 (Hanaoka et al., 2011637). 

Παρόμοια επζνδυςθ πραγματοποιικθκε ςτο Σόκιο (Λαπωνία) και λειτουργεί από το 2004. Σο 

ςφνολο του εμπορευματικοφ φορτίου ενοποιείται και θ μεταφορά γίνεται από οχιματα 

χαμθλϊν ρφπων εντόσ τθσ πόλθσ του Σόκιο (Browne M. et al., 2012638). τθ Γαλλία, θ 

δθμιουργία ενόσ κζντρου ενοποίθςθσ ςτθν πόλθ La Rochelle, κοντά ςτο Παρίςι, βελτίωςε 

ςθμαντικά τθν αςτικι οργάνωςθ όςον αφορά τθ διαχείριςθ τθσ κυκλοφορίασ (Browne M. et 
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al., 2012639). Θ λειτουργία του κζντρου αυτοφ γνϊριςε τζτοια επιτυχία, ϊςτε θ διοίκθςι τθσ 

ανατζκθκε για πρϊτθ φορά ςτθν ιςτορία τθσ Γαλλίασ ςε φορζα δθμόςιων μεταφορϊν (ςτθ 

Γαλλία είκιςται θ μεταφορά εμπορευμάτων να ανατίκεται ςε ιδιωτικοφσ φορείσ). Μετά το La 

Rochelle, άλλεσ πόλεισ ςτθ Γαλλία ζχουν επίςθσ εφαρμόςει μικρότερθσ κλίμακασ κζντρα 

ενοποίθςθσ, όπωσ μεταξφ των οποίων οι πόλεισ Μπορντϊ, Λυόν και Ρουζν (Browne et al., 

2012640). 

Ζνα ακόμα παράδειγμα είναι αυτό ςτθν Πάντοβα τθσ Λταλίασ όπου και εκεί ζχουν 

δθμιουργθκεί κζντρα ενοποίθςθσ αςτικϊν εμπορευμάτων (Leonardi et al., 2014641). 

Περιςςότερεσ από εκατό χιλιάδεσ παραδόςεισ διαμετακομίηονται κάκε χρόνο από μεταφορείσ 

που δραςτθριοποιοφνται ςτθν πόλθ (Leonardi et al., 2014642). φμφωνα με τθν ίδια πθγι, θ 

χριςθ των κζντρων αυτϊν ςτθν Πάντοβα ζχει ωφελιςει τθν αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα από 

τθν άποψθ τθσ καλφτερθσ απόδοςθσ των φορτίων, των μειωμζνων εκπομπϊν ρφπων κακϊσ 

και τθσ μειωμζνθσ απόςταςθσ που διανφουν τα οχιματα λόγω τθσ καλφτερθσ ενοποίθςθσ των 

δεμάτων. Χάρθ ςτθν επιτυχία του, το μοντζλο αυτό αναπτφχκθκε και ςε άλλεσ ιταλικζσ πόλεισ 

όπωσ θ Μπρζςκια και θ Μόντενα (Leonardi et al., 2014643). 

5.10.5 Μετεγκατάςταςθ των κζντρων αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ (traffic generators) 

Σα κζντρα υψθλισ ςυχνότθτασ και πυκνότθτασ κυκλοφορίασ είναι εταιρείεσ, οργανιςμοί και 

εγκαταςτάςεισ που απαιτοφν και δζχονται μεγάλο αρικμό ειςερχόμενων και εξερχόμενων 

ροϊν εμπορευμάτων για να λειτουργιςουν (Anon, 2019644). Αυτά περιλαμβάνουν, μεταξφ 

άλλων, αεροδρόμια, λιμζνεσ, νοςοκομεία, μεγάλεσ καταςκευαςτικζσ εταιρείεσ και άλλεσ 

μεγάλεσ εταιρείεσ. Θ ςτρατθγικι μετεγκατάςταςθ αυτϊν των κζντρων ςε πιο κατάλλθλεσ 

τοποκεςίεσ μπορεί να βελτιϊςει το αςτικό δίκτυο εμπορευματικϊν μεταφορϊν και να 

μειϊςει τισ αρνθτικζσ επιπτϊςεισ των ςυχνϊν παραδόςεων ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι. Σα εν 
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λόγω κζντρα ςυνικωσ μεταφζρονται ςε περιοχζσ εκτόσ των ορίων των πόλεων προκειμζνου 

να μετατοπιςκεί θ ςυνεπαγόμενθ κυκλοφορία εκτόσ των αςτικϊν περιοχϊν. Ζτςι, θ 

μετεγκατάςταςθ αυτϊν μπορεί να μειϊςει τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ ςτισ πόλεισ, κακϊσ 

και να παράςχει άλλα οικονομικά οφζλθ, όπωσ θ μείωςθ του κόςτουσ χριςθσ γθσ, με τθν 

απομάκρυνςθ των εγκαταςτάςεων από τθν αςτικι περιοχι (όπου το κόςτοσ γθσ είναι 

υψθλότερο). (VREF, 2019645). 

Θ αφξθςθ τθσ πυκνότθτασ και τθσ πολυπλοκότθτασ του αςτικοφ πλθκυςμοφ παρζχει κίνθτρα 

για τθν εφαρμογι καινοτόμων ςυςτθμάτων και μοντζλων ςτθν εφοδιαςτικι αλυςίδα, 

προκειμζνου να επιλυκεί το πρόβλθμα τθσ παράδοςθσ του τελευταίου μιλίου (PwC, 2019646). 

Μια αξιόπιςτθ λφςθ, ςφμφωνα με τθν Price Waterhouse Cooper, κα ιταν θ δθμιουργία μιασ 

μορφισ "μονοπωλίων", που κα ανάγκαηε τουσ παρόχουσ να κακορίςουν και να 

δθμιουργιςουν αποκλειςτικζσ και ομαδοποιθμζνεσ περιοχζσ εφοδιαςμοφ για κάκε 

πόλθ/περιοχι. τθν περίπτωςθ του ικάγο, θ δθμοτικι αρχι μετεγκατζςτθςε μια μεγάλθ 

αγορά χονδρεμπορίου αγροτικϊν προϊόντων από τθ δυτικι περιοχι του κζντρου (South 

water), ςτα όρια τθσ πόλθσ του ικάγο όπου ςτεγάηεται και το κζντρο διεκνοφσ 

χονδρεμπορίου τθσ περιοχισ (VREF, 2019647). Θ μετεγκατάςταςθ αυτισ τθσ μονάδασ 

αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ μακριά από το κζντρο τθσ πόλθσ ςε ειδικι τοποκεςία, οδιγθςε ςτθ 

δθμιουργία μιασ μορφισ «ςυςτάδων» από επιχειριςεισ-κζντρα αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ που 

καταλαμβάνουν μία ςυγκεκριμζνθ τοποκεςία ςτα όρια τθσ πόλθσ. Οι ςυςτάδεσ αυτζσ 

(clusters) που βρίςκονται ςτα όρια των αςτικϊν περιοχϊν κατζχουν ςτρατθγικι κζςθ 

παρζχοντασ ςθμαντικά οφζλθ όςον αφορά τθν ενοποίθςθ και τθν αποδοτικότθτα τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ (Hesse, 2016648). Σα μζτρα αυτά βελτιςτοποιοφν τθ χριςθ γθσ, παρζχουν οφζλθ 

όςον αφορά sτθν ενοποίθςθ και τθ διαχείριςθ φορτίου, βελτιϊνουν τθν επιχειρθςιακι 

απόδοςθ, μειϊνουν τθν κυκλοφορία εντόσ πόλεων, κακϊσ και ςυντελοφν ςτθ δθμιουργία 

οικονομιϊν κλίμακασ (VREF, 2019649). Παρόμοιεσ ςυςτάδεσ εμπορευματικϊν μεταφορϊν 
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λειτουργοφν ςτισ πόλεισ του Πόρτλαντ, θάτλ, ςτο αντιάγκο τθσ Χιλισ και ςτθ Φρανκφοφρτθ 

(Holguín et al. 2012650). 

5.10.6 Περιοριςμοί κίνθςθσ οχθμάτων 

Προκειμζνου να αντιςτακμιςτεί θ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ που προκαλείται από τθν 

αφξθςθ τθσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου, μια άλλθ πρωτοβουλία κα ιταν θ επιβολι 

χρονικϊν περιοριςμϊν ςτισ ϊρεσ παράδοςθσ (VREF, 2019651). Αυτι θ ςτρατθγικι κα περιόριηε 

τουσ χρόνουσ κατά τουσ οποίουσ κα μποροφςαν να πραγματοποιθκοφν οι παραδόςεισ κακϊσ 

επίςθσ τθν απαγόρευςθ παραδόςεων ςε ςυγκεκριμζνεσ ϊρεσ τθσ θμζρασ και τθσ νφχτασ. Σα 

μζτρα αυτά κα μποροφςαν να περιορίςουν τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ και να βελτιϊςουν 

τθ διακεςιμότθτα ςτάκμευςθσ ςε κατοικθμζνεσ και πολυςφχναςτεσ περιοχζσ κατά τισ ϊρεσ 

αιχμισ (VREF, 2019652). Θ απαγόρευςθ παραδόςεων εμπορευμάτων ςε ϊρεσ αιχμισ κα 

ωφελοφςε άμεςα ςτθ μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ και τθν αφξθςθ των 

διακζςιμων κζςεων ςτάκμευςθσ. Παρομοίωσ, θ δυνατότθτα των παραδόςεων να 

πραγματοποιοφνται τθ νφχτα κα μείωνε τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ κατά τθ διάρκεια τθσ 

θμζρασ όταν είναι και υψθλότερθ. Σζτοιου είδουσ περιοριςμοί εφαρμόηονται ςτο Παρίςι, το 

Λονδίνο, τθν Ακινα και ςε πολλζσ άλλεσ ευρωπαϊκζσ πόλεισ (Yannis, G. et al., 2006653). τθν 

Ακινα (Ελλάδα) για παράδειγμα, ο χρονικόσ περιοριςμόσ τθσ αςτικισ διανομισ ζχει οδθγιςει 

ςε βελτίωςθ τθσ κυκλοφορίασ και μικρότερθ επιβάρυνςθ του περιβάλλοντοσ. Θ μζςθ 

ταχφτθτα του δρόμου ζχει αυξθκεί (αντανακλϊντασ μικρότερθ ςυμφόρθςθ) και οι εκπομπζσ 

CO2 ζχουν μειωκεί (Yannis, G. et al., 2006654). ε μια άλλθ μελζτθ, προτείνεται επίςθσ θ 

απαγόρευςθ τθσ παράδοςθσ ςε ϊρεσ αιχμισ ϊςτε να βελτιϊςει τθ διακεςιμότθτα 

ςτάκμευςθσ (Holguin et al., 2005655). 
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Σο μζτρο περιοριςμοφ του χρόνου παράδοςθσ εφαρμόςτθκε ςτθν πόλθ Λάςι τθσ Ρουμανίασ 

ςτο πλαίςιο του προγράμματοσ CIVITAS για τθ βιωςιμότθτα τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ 

αλυςίδασ (Rooijen and Quak, 2014656). Οι παραδόςεισ περιορίηονται είτε νωρίσ το πρωί είτε 

αργά το βράδυ, πζραν των ωρϊν αιχμισ τθσ θμζρασ. Σο ςφςτθμα αυτό ζχει οδθγιςει ςε 

μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ κατά τισ ϊρεσ αιχμισ, και ο αρικμόσ των εμπορικϊν 

οχθμάτων ςτουσ δρόμουσ κατά τθ διάρκεια τθσ θμζρασ μειϊκθκε από 109 κατά μζςο όρο το 

2009 ςε 33 το 2012 (Velazquez, 2013657). 

Μια μελζτθ που διεξιχκθ από τθν Price Waterhouse Cooper το 2010 ςυνζκρινε τθ φφςθ και το 

εφροσ των περιοριςμϊν πρόςβαςθσ ςτισ πόλεισ, ςε ζνα δείγμα περιςςότερων από 400 

ευρωπαϊκϊν πόλεων. Θ μελζτθ αυτι απζδειξε ότι πρωταρχικόσ ςτόχοσ τθσ εφαρμογισ των 

περιοριςμϊν είναι οι περιβαλλοντικζσ ανθςυχίεσ (64%), ακολουκοφμενεσ από τθν μείωςθ τθσ 

κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ (35%). Τπάρχουν διάφοροι τφποι περιοριςμϊν που μποροφν να 

εφαρμοςτοφν, αλλά ςφμφωνα με τθν ίδια μελζτθ, οι υπάρχοντεσ περιοριςμοί όπωσ αυτοί των 

διοδίων εντόσ δικτφου (γνωςτοί και ωσ τζλθ ςυμφόρθςθσ) είναι ο πιο ευρζωσ 

χρθςιμοποιοφμενοσ τφποσ περιοριςμοφ και ιςχφει για το 75% των οχθμάτων μεταφοράσ 

εμπορευμάτων. Αυτά χρθςιμοποιοφνται για τθ ρφκμιςθ τθσ πρόςβαςθσ ςτισ πόλεισ. Άλλα 

μζτρα περιλαμβάνουν τουσ περιοριςμοφσ ςτο μζγεκοσ και βάροσ των οχθμάτων τα οποία 

ανιχνεφονται από μθχανιςμό που μετράει το φψοσ τουσ κατά τθ διζλευςθ τουσ από κεντρικά 

ςθμεία τθσ πόλθσ. Μια τζτοια τεχνολογία χρθςιμοποιείται για να ελζγχει το φψοσ και βάροσ 

των εμπορικϊν οχθμάτων ςτα ςθμεία ειςόδου τθσ πόλθσ Ντόχα ςτο Κατάρ (Qatar Traffic Tech 

Group, 2013658). 

τθν πόλθ Μπράιτον τθσ Μ. Βρετανίασ, μια εξαιρετικά πολυςφχναςτθ περιοχι ςτο κζντρο τθσ 

πόλθσ ζχει πεηοδρομθκεί εντελϊσ, με τα οχιματα να ζχουν περιοριςμζνθ πρόςβαςθ ςε αυτι. 

Σο μζτρο αυτό είχε ωσ αποτζλεςμα τθ μείωςθ τθσ κυκλοφορίασ και ζγινε αποδεκτι από τισ 

επιχειριςεισ τθσ περιοχισ. Θ πεηοδρόμθςθ κεντρικϊν ςθμείων εντόσ των πόλεων κα 

μποροφςε επίςθσ να προωκιςει τθ χριςθ ελαφρϊν οχθμάτων μεταφορϊν, όπωσ τα 
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θλεκτρικά ποδιλατα και τρίκυκλα, για τθν πραγματοποίθςθ τθσ παράδοςθσ του τελευταίου 

μιλίου, κακϊσ είναι ο μόνοσ τφποσ οχθμάτων που μποροφν να ζχουν πρόςβαςθ ςε 

πεηοδρομθμζνεσ περιοχζσ. Κατά ςυνζπεια, μια τζτοια πρωτοβουλία κα μποροφςε πικανϊσ να 

μειϊςει τισ ςυνολικζσ εκπομπζσ ρφπων και να βελτιϊςει τθν ποιότθτα του αζρα ςτισ αςτικζσ 

περιοχζσ (Anon, 2019659). 

τθν πόλθ του Άμςτερνταμ, απαγορεφτθκε θ κυκλοφορία των φορτθγϊν οχθμάτων με βάροσ 

πάνω από 7,5 τόνουσ. Μετά το μζτρο αυτό, ο αρικμόσ των αςτικϊν παραδόςεων που 

πραγματοποιοφνται από ελαφρά φορτθγά μειϊκθκε κατά 43% (Sinarimbo, 2005660). 

τθ Νζα Τόρκθ, ζχουν επιβλθκεί περιοριςμοί τυχαίασ ςτάκμευςθσ και ζχουν κατανεμθκεί 

αποκλειςτικά ςε εμπορικά οχιματα ςυγκεκριμζνοι χϊροι για βραχυχρόνια ςτάκμευςθ, 

προκειμζνου να μειωκεί θ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ ςτθν Ζνατθ Λεωφόρο, ςτο κεντρικό 

Μανχάταν (VREF, 2019661). φμφωνα με τθν ίδια πθγι, θ πρωτοβουλία αυτι μείωςε τον 

αρικμό των εμπορικϊν οχθμάτων μεταφοράσ που ςτακμεφουν παράνομα κατά 21% με 

αποτζλεςμα τθν μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ ςτθν περιοχι και τθν αφξθςθ τθσ 

ταχφτθτασ μετακίνθςθσ. 

το πλαίςιο του προγράμματοσ FIDEUS, ζνασ άλλοσ τφπου περιοριςμόσ, αυτόσ που αφορά ςτα 

επίπεδα κορφβου των οχθμάτων, ζχει δοκιμαςτεί ςτθ Βαρκελϊνθ κακϊσ και ςε άλλεσ 

ευρωπαϊκζσ πόλεισ. τθν περίπτωςθ τθσ Βαρκελϊνθσ, θ πρωτοβουλία αυτι ζχει μειϊςει τα 

επίπεδα κορφβου των πόλεων από 79Vb ςε 73Vb (European Commission, 2019662). 

5.10.7 Διαδρομζσ εμπορευματικϊν οχθμάτων  

Ζνασ άλλοσ τφποσ περιοριςμοφ είναι ο ςχεδιαςμόσ ςυγκεκριμζνων διαδρομϊν για τα οχιματα 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν. Πρόκειται για ζναν τφπο περιοριςμοφ που κακορίηει εάν 

οριςμζνεσ διαδρομζσ μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν αποκλειςτικά από μεγαλφτερα οχιματα, 
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όπωσ τα φορτθγά. Αυτοί οι περιοριςμοί μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν για τθν παροχι 

εναλλακτικϊν διαδρομϊν ςε περίπτωςθ που τα βαρζα οχιματα ζχουν περιοριςμζνθ 

πρόςβαςθ ςε ςυγκεκριμζνεσ διαδρομζσ εντόσ των αςτικϊν περιοχϊν (VREF, 2019663). Σα 

μζτρα αυτά μποροφν να παρζχουν οφζλθ αςφάλειασ, κακϊσ διαςφαλίηουν ότι τα φορτθγά 

που μεταφζρουν για παράδειγμα επικίνδυνα υλικά υποχρεωτικά χρθςιμοποιοφν ειδικζσ 

διαδρομζσ, ι μεγάλου όγκου οχιματα δεν ζχουν πρόςβαςθ ςε λεωφόρουσ ταχείασ 

κυκλοφορίασ, γεγονόσ που μειϊνει τισ πικανότθτεσ ατυχθμάτων. Και ςε αυτι τθν περίπτωςθ 

παρζχοντασ εναλλακτικζσ διαδρομζσ, θ κυκλοφορικι ςυμφόρθςθ μειϊνεται και θ αςφάλεια 

των πολιτϊν αυξάνεται.  

Ζνα τζτοιο μζτρο ζχει εφαρμοςτεί ςτθν πόλθ του Σαλίν (Εςκονία), όπου ζχουν δθμιουργθκεί 

ειδικοί "διάδρομοι" για τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ γφρω από τα όρια τθσ πόλθσ (Rooijen, 

2014664). Μετά τθν εφαρμογι του, το 40% των μεγάλων μεταφορικϊν οχθμάτων 

αναγκάηονται να χρθςιμοποιοφν το ςυγκεκριμζνο δρομολόγιο, γεγονόσ που οδιγθςε ςε 

μικρότερθ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ ςτθν πόλθ (Rooijen, V. και Quak, H., 2014665). Παρόμοιο 

μζτρο είναι ο οριςμόσ ηωνϊν χαμθλϊν εκπομπϊν ρφπων, όπωσ ζχουν κεςπιςτεί από τισ 

δθμοτικζσ αρχζσ ςτθν πόλθ τθσ Ουτρζχτθσ ςτθν Ολλανδία. Αυτζσ οι ηϊνεσ επιβάλλουν ζναν 

περιοριςμό πρόςβαςθσ ςε μθ ςυμμορφοφμενα οχιματα, κυρίωσ ςτα μεγαλφτερα και 

παλαιότερα βαρζα φορτθγά οχιματα. Από τθν θμερομθνία εφαρμογισ του, το μζτρο αυτό 

ζχει μειϊςει ςθμαντικά τισ εκπομπζσ ρφπων και τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ εντόσ τθσ 

ηϊνθσ αυτισ (Rooijen, V. και Quak, H., 2014666). 

5.10.8 Ζξυπνεσ τεχνολογίεσ και μζςα επικοινωνίασ  

τθ Βαςιλεία τθσ Ελβετίασ χρθςιμοποιείται ζνα εργαλείο για τθν αφξθςθ τθσ 

αποτελεςματικότθτασ ςτθ αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα (Leonardi, J. et al., 2014667). Σο 

εργαλείο αυτό είναι ζνα διαδικτυακό ςφςτθμα ςτο οποίο οι προμθκευτζσ, οι μεταφορείσ και 
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οι χειριςτζσ των οχθμάτων πρζπει να ςυνδεκοφν και να καταχωριςουν όλεσ τισ πλθροφορίεσ 

ςχετικά με τισ προγραμματιςμζνεσ παραδόςεισ του τελευταίου μιλίου, επτά θμζρεσ πριν από 

τθν θμζρα που κα πραγματοποιθκεί θ παράδοςθ (Leonardi, J. et al., 2014668). Μόλισ 

πραγματοποιθκεί θ παράδοςθ, το όχθμα πρζπει να παρουςιαςτεί για ζλεγχο ςε κακοριςμζνο 

ςθμείο ελζγχου το οποίο βρίςκεται ςτθν περιοχι παράδοςθσ, προκειμζνου να επαλθκευτεί θ 

κζςθ του, να απελευκερωκεί ο χϊροσ ςτάκμευςθσ, κακϊσ και να αναφζρει πλθροφορίεσ 

ςχετικά με τισ βζλτιςτεσ διαδρομζσ παράδοςθσ. Θ χριςθ του εργαλείου αυτοφ ζχει επιφζρει 

ςθμαντικζσ μειϊςεισ ςτθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ ενϊ θ ςυνολικι διάρκεια τθσ 

παράδοςθσ ζχει μειωκεί ςθμαντικά χάρθ ςτο ςφςτθμα αυτόματθσ χρζωςθσ που 

υποςτθρίηεται από το εργαλείο αυτό (Leonardi, J. et al., 2014669). Εκτόσ από τθν αφξθςθ τθσ 

αποτελεςματικότθτασ των αςτικϊν παραδόςεων, ζνα τζτοιο εργαλείο προςφζρει επίςθσ μια 

ευκαιρία για παρακολοφκθςθ και ςυνεχι βελτίωςθ των διαδικαςιϊν, κακϊσ δθμιουργεί 

βάςεισ δεδομζνων που κα χρθςιμοποιθκοφν αργότερα για ανάλυςθ (Leonardi, J. et al., 

2014670). 

τθν Ουτρζχτθ τθσ Ολλανδίασ, δοκιμάςτθκε και εφαρμόςτθκε ζνα τυποποιθμζνο ςχζδιο 

επικοινωνίασ πλθροφοριϊν για τυχόν διακοπζσ τθσ κυκλοφορίασ ςτο πλαίςιο του 

προγράμματοσ CIVITAS (Civitas, 2013671). Ο βαςικόσ άξονασ του ςχεδίου αυτοφ ιταν θ 

ςυγκζντρωςθ και διάχυςθ πλθροφοριϊν από ζνα μόνο κανάλι επικοινωνίασ. Οι πλθροφορίεσ 

αφοροφν ςε κάκε είδουσ οδικζσ εργαςίεσ και άλλα ζργα υποδομισ που ενδζχεται να 

προκαλζςουν κακυςτεριςεισ και διακοπζσ ςτθν ομαλι κυκλοφορία οχθμάτων ςτθν πόλθ. 

Αυτι θ πρωτοβουλία ζχει μειϊςει τον αρικμό των οχθμάτων ςτουσ δρόμουσ κατά τθ διάρκεια 

τθσ ϊρασ αιχμισ κατά 4%. 

τθν περίπτωςθ του Λονδίνου, ζχει ςθμειωκεί ςθμαντικι πρόοδοσ όςον αφορά τθ χριςθ των 

νζων τεχνολογιϊν (Zanni και Brotow, 2010672). Αυτζσ περιλαμβάνουν λφςεισ ζξυπνθσ 

δρομολόγθςθσ, κακϊσ και το ςχεδιαςμό παράδοςθσ και παρακολοφκθςθ οχθμάτων, άμεςα 
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εγκατεςτθμζνεσ ςε φορτθγά οχιματα. Πολλζσ εταιρείεσ μεταφοράσ εμπορευμάτων ζχουν 

εφαρμόςει παρόμοια ςυςτιματα, γεγονόσ που ζχει επιφζρει μείωςθ κατά 10% των ρφπων. 

5.10.9 Οι μεταφορζσ ωσ παράγοντασ αςτικοφ ςχεδιαςμοφ 

Θ ςυνεκτίμθςθ των εμπορευματικϊν μεταφορϊν κατά τον αςτικό ςχεδιαςμό αποτελεί μια 

ευρζωσ χρθςιμοποιοφμενθ ςτρατθγικι για τθ βελτίωςθ τθσ κυκλοφορίασ και τθν 

αντιμετϊπιςθ των προκλιςεων που εμφανίηει θ παράδοςθ τελευταίου μιλίου, ιδίωσ ςε 

«νζεσ» πόλεισ που καταςκευάςτθκαν πρόςφατα, όπου θ οποιαδιποτε αλλαγι ςτον 

πολεοδομικό ςχεδιαςμό δεν απαιτεί τθν ανακαταςκευι μεγάλων περιοχϊν με αντίςτοιχεσ 

υψθλζσ επενδφςεισ (VREF, 2019673). Θ μζκοδοσ αυτι βαςίηεται ςτθ βελτιςτοποίθςθ των 

υποδομϊν που κα υποςτθρίξουν τισ αςτικζσ μεταφορζσ πριν από τθ φάςθ του τελικοφ 

ςχεδιαςμοφ προκειμζνου να βελτιςτοποιθκεί θ κινθτικότθτα και, ωσ εκ τοφτου, να βελτιωκεί 

θ κυκλοφορία. φμφωνα με τθν ίδια πθγι, ζνα παράδειγμα τζτοιων πρακτικϊν είναι θ χριςθ 

περιφερειακϊν οδϊν, οι οποίοι είναι παρακάμψεισ που προορίηονται για φορτθγά οχιματα. 

Αυτζσ οι παρακαμπτιριεσ οδοί επιτρζπουν ςε εμπορικά οχιματα, όπωσ φορτθγά, να βγουν 

από τθν πόλθ προσ τθν εκνικι οδό μζςω παρακαμπτιριου ι περιφερειακισ οδοφ, 

προκειμζνου να αποφφγουν τθν κυκλοφορία και να μειϊςουν τθ ςυμφόρθςθ. Συπικά 

παραδείγματα παρακαμπτθρίων οδϊν είναι το περιφερειακό οδικό δίκτυο ςτο φδνεχ, κακϊσ 

και ςτθν Ατλάντα όπου ζχουν παρόμοιεσ υποδομζσ (VREF, 2019674). 

Κατά τθν πολεοδομικι διαμόρφωςθ μιασ νζασ περιοχισ μζςα ςε μια πόλθ, λαμβάνεται επίςθσ 

υπόψθ το ςχιμα και το μζγεκοσ των δρόμων προκειμζνου να διευκετθκεί θ εφοδιαςτικι 

αλυςίδα του τελευταίου μιλίου με τον πιο αποτελεςματικό τρόπο (VREF, 2019675). Αυτό 

μεταφράηεται ςε ςχεδιαςμό νζων ι αναβακμιςμζνων δρόμων με ςυγκεκριμζνα γεωμετρικά 

ςχζδια, όπωσ ςτρογγυλζσ γωνίεσ, ϊςτε να μποροφν τα μεγαλφτερα οχιματα να μετακινοφνται 

ευκολότερα, ειδικά όταν υπάρχει χαμθλι διακεςιμότθτα χϊρου. Κακιςτϊντασ τθν ακτίνα τθσ 

ςτροφισ μεγαλφτερθ και ςτρογγυλεμζνθ, εξαλείφονται οι περιοριςμοί χϊρου και μειϊνεται θ 
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κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ (VREF, 2019676). Ζνα άλλο παράδειγμα όπου οι εμπορευματικζσ 

μεταφορζσ λαμβάνονται υπόψθ ωσ παράγοντασ κατά τον πολεοδομικό ςχεδιαςμό είναι θ 

δθμιουργία ράμπασ ςτα πεηοδρόμια προκειμζνου να διευκολφνεται θ πρόςβαςθ ςε 

περονοφόρα οχιματα για παράδοςθ και παραλαβι δεμάτων μεγάλου όγκου ι βάρουσ. Αυτό 

κακιςτά αποτελεςματικότερθ τθ φόρτωςθ και τθν εκφόρτωςθ των παραδιδόμενων 

εμπορευμάτων, διευκολφνοντασ τθν κίνθςθ των ανυψωτικϊν περονοφόρων οχθμάτων πάνω 

και κάτω από το πεηοδρόμιο (Anon, 2019677).  

τθν πόλθ τθσ Βαρκελϊνθσ ζχουν καταςκευςτεί λωρίδεσ πολλαπλϊν χριςεων με ςκοπό τθ 

μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ (Civitas, 2011678). Σο ςφςτθμα αυτό ςυνίςταται ςτθν 

φπαρξθ οδικϊν λωρίδων που μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν ωσ παραδοςιακοί δρόμοι και 

εφόςον απαιτείται να μετατραποφν ςε χϊρουσ ςτάκμευςθσ, λωρίδεσ λεωφορείων ι χϊρο 

φόρτο-εκφόρτωςθσ. Αυτζσ οι λωρίδεσ πολλαπλϊν χριςεων χρθςιμοποιοφνται ωσ λωρίδεσ 

λεωφορείων κατά τισ ϊρεσ αιχμισ και ςτθ ςυνζχεια μετατρζπονται ςε χϊρουσ φόρτο-

εκφόρτωςθσ εκτόσ τθσ ϊρασ αιχμισ. Σο ςφςτθμα αυτό ζχει μειϊςει τθν κυκλοφοριακι 

ςυμφόρθςθ ςτθν πόλθ κατά 20%. Παρομοίωσ, ςτθν περίπτωςθ του Λονδίνου, θ χριςθ 

δρόμων διπλισ κατεφκυνςθσ ςτουσ οποίουσ επιτρζπεται ςτα φορτθγά οχιματα θ χριςθ των 

λωρίδων που προορίηονται για τα αςτικά λεωφορεία, μείωςε το μζςο όρο των φορτθγϊν 

ςτουσ δρόμουσ και τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ και ωσ εκ τοφτου μείωςε τισ ςυνολικζσ 

εκπομπζσ CO2 κατά 50% (Zanni, A. και Brotow, A., 2010679). 

5.11 φνοψθ ευρθμάτων και επιπτϊςεων  

Με βάςθ τθν αναςκόπθςθ τθσ βιβλιογραφίασ, θ αυξθμζνθ ςυχνότθτα και όγκοσ των 

παραδόςεων και παραλαβϊν του τελευταίου μιλίου, ωσ αποτζλεςμα κυρίωσ τθσ αφξθςθσ τθσ 

πραγματοποίθςθσ θλεκτρονικϊν αγορϊν από τον αςτικό πλθκυςμό, ζχει άμεςο και ςθμαντικό 

αντίκτυπο ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα. Πολλζσ πρωτοβουλίεσ και ςυςτιματα μποροφν 
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να χαρακτθριςτοφν ωσ βζλτιςτεσ πρακτικζσ προκειμζνου να αντιςτακμιςτοφν οι οικονομικζσ, 

κοινωνικζσ και περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου ςτισ αςτικζσ 

περιοχζσ. 

Θ πρϊτθ βζλτιςτθ πρακτικι που ζχει παρατθρθκεί να εφαρμόηεται ςε μεγαλφτερθ ςυχνότθτα 

είναι θ χριςθ των κζντρων ενοποίθςθσ ι μεταφόρτωςθσ αςτικϊν εμπορευμάτων. ε μεγάλεσ 

εγκαταςτάςεισ που βρίςκονται ςτα όρια των πόλεων πραγματοποιείται θ ενοποίθςθ των 

εμπορευμάτων που προορίηονται για διανομι και παράδοςθ ςτον αςτικό ιςτό. Οι παραδόςεισ 

ςυντονίηονται με τζτοιο τρόπο προκειμζνου να ενοποιθκοφν και να πραγματοποιθκοφν πιο 

αποτελεςματικά. Θ ενοποίθςθ μπορεί να γίνει με βάςθ τον προοριςμό, τον τφπο των δεμάτων 

ι τθν προγραμματιςμζνθ ϊρα παράδοςθσ. Ζτςι, τα οχιματα φορτϊνονται με πιο 

αποτελεςματικό τρόπο και βελτιςτοποιείται θ χριςθ του χϊρου εντόσ των οχθμάτων. Ωσ 

αποτζλεςμα, απαιτοφνται λιγότερα οχιματα για τθν εκτζλεςθ του ίδιου αρικμοφ 

παραδόςεων που κα είχαν πραγματοποιθκεί χωρίσ το κζντρο ενοποίθςθσ. Θ χιλιομετρικι 

απόςταςθ μειϊνεται και θ ςυνολικι απόδοςθ παράδοςθσ αυξάνεται. Θ φπαρξθ τζτοιων 

κζντρων ενοποίθςθσ, περιφερειακά των αςτικϊν κζντρων, αποτελεί απόδειξθ ότι οι φορείσ 

λιψθσ αποφάςεων ςτα ςυγκεκριμζνα κζντρα ζχουν αναγνωρίςει τθν πολυπλοκότθτα και τισ 

ςυνζπειεσ τισ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου ςτθ βιωςιμότθτα τθσ πόλθσ, με τισ ανάλογεσ 

περιβαλλοντικζσ, κοινωνικζσ και οικονομικζσ επιπτϊςεισ.  

Θ δεφτερθ βζλτιςτθ πρακτικι που παρατθρείται ςε μεγάλθ ςυχνότθτα είναι θ αντικατάςταςθ 

των μζςων μεταφοράσ από τα παραδοςιακά φορτθγά ςε μικρότερα και ελαφρότερα οχιματα, 

όπωσ τα θλεκτρικά ποδιλατα και τα τρίκυκλα. Αυτό ςυμβαίνει επειδι οι παραδόςεισ του 

τελευταίου μιλίου ζχουν αυξιςει τθν κυκλοφορία ςτισ αςτικζσ περιοχζσ, γεγονόσ που ζχει 

αυξιςει τισ εκπομπζσ αερίων, τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ και τθν θχορφπανςθ. Από 

πολεοδομικι άποψθ, αυτό ςθμαίνει ότι οι πόλεισ αυτζσ ζχουν δθμιουργιςει δρόμουσ για πιο 

ελαφριά οχιματα, όπωσ ποδθλατοδρόμουσ, κακϊσ και ςτακμοφσ επαναφόρτιςθσ για τθν 

τροφοδοςία θλεκτρικϊν οχθμάτων. Θ πρακτικι αυτι είναι ευρζωσ διαδεδομζνθ ςτισ 

Δθμοτικζσ Αρχζσ, οι οποίεσ αντικακιςτοφν τα παραδοςιακά οχιματα δθμόςιασ χριςθσ με 

τρίκυκλα και οχιματα μθδενικισ ρφπανςθσ. 
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Μια άλλθ βζλτιςτθ πρακτικι για τθν παράδοςθ τελευταίου μιλίου είναι θ μετατόπιςθ του 

τελικοφ τόπου παράδοςθσ από τα ςπίτια ςε κεντρικά ςθμεία παράδοςθσ και ςυλλογισ. Αυτι 

θ μζκοδοσ ςυντελεί ςτθ μείωςθ των πικανοτιτων για αποτυχθμζνεσ παραδόςεισ, κακϊσ και 

ςτθ μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, κακϊσ οι χρόνοι παράδοςθσ γίνονται πιο 

ευζλικτοι. Ωσ αποτζλεςμα, θ παρουςία ςθμείων παράδοςθσ και ςυλλογισ, όπωσ για 

παράδειγμα οι φοριαμοί, κα μποροφςε να μετριάςει τισ αρνθτικζσ επιπτϊςεισ που ζχει θ 

αυξθμζνθ ςυχνότθτα παραδόςεων του τελευταίου μιλίου, λόγω τθσ αυξθμζνθσ χριςθσ 

υπθρεςιϊν θλεκτρονικοφ εμπορίου ςτα αςτικά κζντρα. 

Θ μετεγκατάςταςθ των κζντρων αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ ζχει επίςθσ αναγνωριςτεί ωσ μία 

από τισ καλφτερεσ πρακτικζσ όςον αφορά τθν παράδοςθ του τελευταίου μιλίου. ε αυτά τα 

κζντρα περιλαμβάνονται οι μεγάλεσ επιχειριςεισ που χρειάηονται μεγάλεσ ι και ςυχνζσ 

παραδόςεισ ϊςτε να λειτουργιςουν αποτελεςματικά. Οι επιχειριςεισ αυτζσ 

μετεγκακίςτανται ςε αποκλειςτικζσ ηϊνεσ ςυνικωσ ςτα εξωτερικά όρια τθσ πόλθσ 

προκειμζνου να ςχθματίςουν ςυςτάδεσ τζτοιων κζντρων. Με τον τρόπο αυτό, μεγάλο μζροσ 

τθσ κυκλοφορίασ μεταφζρεται μακριά από τθν αςτικι περιοχι, μειϊνοντασ ζτςι τθ 

ςυμφόρθςθ. Μια τζτοια ςτρατθγικι μπορεί επίςθσ να βελτιϊςει τθν ενοποίθςθ, κακϊσ οι 

περιςςότερεσ παραδόςεισ πραγματοποιοφνται ςτο εςωτερικό τθσ ςυςτάδασ.  

Θ χριςθ δικτφων ςυνεργαςίασ μεταξφ μεταφορζων χρθςιμοποιείται ολοζνα και περιςςότερο 

ωσ πρακτικι για τθν αφξθςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ τθσ παράδοςθσ του τελευταίου μιλίου. 

Με τθ κοινι χριςθ δικτφων διανομισ, οι μεταφορείσ μποροφν να επωφελθκοφν ο ζνασ από 

τα οχιματα, τισ διαδρομζσ και τθν τεχνολογία του άλλου. Θ ενοποίθςθ και ο ςχεδιαςμόσ 

μποροφν ωσ αποτζλεςμα να βελτιωκοφν και να γίνουν πιο αποδοτικά, μειϊνοντασ ζτςι τθν 

κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ και βελτιϊνοντασ παράλλθλα τθ ςυνολικι λειτουργικι απόδοςθ. 

το Άμςτερνταμ και τθ Μπογκοτά, για παράδειγμα, θ αφξθςθ του θλεκτρονικοφ εμπορίου 

ζχει αυξιςει τισ περιβαλλοντικζσ ανθςυχίεσ και τθν ευαιςκθτοποίθςθ όςον αφορά τθ 

βιωςιμότθτα, γεγονόσ που ζχει οδθγιςει ςτθ δθμιουργία περιςςότερων δικτφων ςυνεργαςίασ 

μεταξφ των μεταφορζων. Σα μζτρα αυτά μείωςαν ςθμαντικά τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ 

και τισ εκπομπζσ ρφπων ςτισ αςτικζσ περιοχζσ.  
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Μια άλλθ ευρζωσ χρθςιμοποιοφμενθ ςτρατθγικι για τθ βελτίωςθ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ 

του τελευταίου μιλίου είναι θ επιβολι ποικίλων περιοριςμϊν ςτα οχιματα μεταφοράσ 

εμπορευμάτων. Αυτοί περιλαμβάνουν, για παράδειγμα, τον περιοριςμό του βάρουσ, του 

μεγζκουσ, του φψουσ, του μεγζκουσ του κινθτιρα και του προγραμματιςμοφ τθσ παράδοςθσ. 

Με τον τρόπο αυτό, θ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ που προκαλείται από τισ παραδόςεισ 

τελευταίου μιλίου μειϊνεται κατά τθ διάρκεια οριςμζνων περιόδων (ανάλογα με τον τφπο 

του επιβαλλόμενου περιοριςμοφ), οι εκπομπζσ αερίων και θ θχορφπανςθ μειϊνονται, και θ 

διακεςιμότθτα ςτάκμευςθσ αυξάνεται όταν θ πρόςβαςθ είναι περιοριςμζνθ. Οι ςτρατθγικζσ 

αυτζσ εφαρμόηονται μζςω τθσ χριςθσ οδικισ ςιμανςθσ, πινακίδων και διοδίων περιοριςμοφ 

ςτάκμευςθσ, δακτυλίων,διοδίων και άλλων μζτρων που εφαρμόηονται ανάλογα με τισ 

διάφορεσ πολιτικζσ ελζγχου και περιοριςμοφ τθσ κίνθςθσ των οχθμάτων μεταφοράσ 

εμπορευμάτων που χρθςιμοποιεί θ δθμοτικι αρχι. 

Θ εφαρμογι μζτρων για τον περιοριςμό τθσ κίνθςθσ των εμπορικϊν οχθμάτων αποτελεί 

πράγματι μια καλι πρακτικι. Θ παρουςία εναλλακτικϊν διαδρομϊν και λωρίδων 

κυκλοφορίασ φορτθγϊν οχθμάτων εντόσ και γφρω από τισ πόλεισ, κακϊσ και θ χριςθ 

διαδρόμων και διαδρομϊν για οχιματα εμπορευματικϊν μεταφορϊν μπορεί να μειϊςει τθν 

κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ ςτισ αςτικζσ περιοχζσ, κακϊσ και να μειϊςει τθν απόςταςθ που 

διανφεται.  

τθν εποχι τθσ τεχνολογίασ, θ χριςθ των εργαλείων πλθροφορικισ είναι μια αναγκαία 

πρακτικι για τθ βελτίωςθ τθσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου. Σα διακζςιμα εργαλεία 

πλθροφορικισ παρζχουν λφςεισ κα μποροφςαν να αυξιςουν τθν ποιότθτα τθσ ςυνεργαςίασ 

μεταξφ όλων των ενδιαφερομζνων μερϊν που εμπλζκονται ςτθν εφοδιαςτικι του τελευταίου 

μιλίου. Ωφελεί επίςθσ ςτο ςχεδιαςμό και τον προγραμματιςμό των παραδόςεων με 

ανταλλαγι πλθροφοριϊν ςε πραγματικό χρόνο, βελτιϊνοντασ ζτςι άμεςα τθ ςυνολικι 

απόδοςθ των παραδόςεων του τελευταίου μιλίου. Θ εφαρμογι τζτοιων εργαλείων κα 

μποροφςε να επιτευχκεί για παράδειγμα μζςω τθσ ψθφιακισ διαςφνδεςθσ των διοδίων ςτισ 

αςτικζσ περιοχζσ. 
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Σζλοσ, μπορεί να διαπιςτωκεί ότι θ διερεφνθςθ των αναγκϊν των εμπορευματικϊν 

μεταφορϊν ςε πρϊιμο ςτάδιο και ςτο πλαίςιο του πολεοδομικοφ ςχεδιαςμοφ αποτελεί μια 

καλι πρακτικι για τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου. Αυτό 

μεταφράηεται, για παράδειγμα, ςτον ςχεδιαςμό των δρόμων με ςτρογγυλεμζνεσ και 

μεγαλφτερεσ ςτροφζσ για τθν καλφτερθ κίνθςθ και ςτάκμευςθ των φορτθγϊν, κακϊσ και ςε 

άλλεσ δευτερεφουςεσ παρεμβάςεισ, όπωσ για παράδειγμα τα πεηοδρόμια με ράμπεσ, 

προκειμζνου να καταςτεί αποτελεςματικότερθ θ φόρτωςθ και θ εκφόρτωςθ των 

εμπορευμάτων.  
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χιμα 2. Εννοιολογικό πλαίςιο παρεμβάςεων εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου 
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Σο παραπάνω εννοιολογικό πλαίςιο αναπτφχκθκε βάςει τθσ ανάλυςθσ που 

πραγματοποιικθκε ςτο παρόν κεφάλαιο, με ςκοπό τον προςδιοριςμό των μζτρων και 

παρεμβάςεων για τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου. Όπωσ φαίνεται 

παραπάνω, ο ςθμαντικότεροσ παράγοντασ που κα προςδιορίςει τθ ςθμαςία και το μζγεκοσ 

τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίο μιλίου αποτελεί το ποςοςτό διείςδυςθσ ςτο διαδίκτυο και, ωσ 

επακόλουκο, θ ςυχνότθτα χριςθσ υπθρεςιϊν θλεκτρονικοφ εμπορίου. Τπό τθν προχπόκεςθ 

ότι το ποςοςτό διείςδυςθσ ςτο διαδίκτυο είναι υψθλό, τότε κα πρζπει να προςδιοριςτοφν οι 

επιπτϊςεισ του θλεκτρονικοφ εμπορίου ςτθ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, κακϊσ ςχετίηεται 

άμεςα με τισ πρακτικζσ του τελευταίου μιλίου και αποτελεί ςθμαντικό παράγοντα ςτισ 

αςτικζσ περιοχζσ. 

Σα υψθλά επίπεδα κυκλοφορίασ και ςυμφόρθςθσ επιβεβαιϊνουν τθ ςθμαςία των 

επιπτϊςεων του θλεκτρονικοφ εμπορίου ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα. τθ ςυνζχεια κα 

πρζπει να επαλθκευκεί θ ςυμμετοχι των δθμοτικϊν αρχϊν ςε κζματα οργάνωςθσ και 

ρφκμιςθσ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ. Οι δθμοτικζσ αρχζσ κα πρζπει να 

ςυνειδθτοποιιςουν τισ επιπτϊςεισ τθσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου ςτο ςφνολο τθσ 

αςτικισ εφοδιαςτικι αλυςίδα και να είναι πρόκυμεσ να εφαρμόςουν νζα μζτρα για τθ 

μετρίαςθ των επιπτϊςεων και τθ βελτίωςθ τθσ ςυνολικισ απόδοςθσ τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ. Θ ενεργόσ ςυμμετοχι των δθμοτικϊν αρχϊν μπορεί να επιβεβαιωκεί από τθν 

φπαρξθ κανονιςμϊν για τα εμπορεφματα και τισ μεταφορζσ, μζτρων και πολιτικϊν 

περιβαλλοντικισ βιωςιμότθτασ, κακϊσ και άλλα μζτρα που ζχουν εκδοκεί, όπωσ για 

παράδειγμα πρωτοβουλίεσ πράςινθσ πόλθσ. 

Τπάρχει εκτεταμζνοσ αρικμόσ ερευνϊν που εξετάηουν τθ βιωςιμότθτα τθσ εφοδιαςτικισ 

τελευταίου μιλίου, οι περιςςότερεσ των οποίων προβάλλουν τα προβλιματα και εμπόδια 

επίτευξθσ πραγματικισ βιωςιμότθτασ ςτο τομζα αυτό. Θ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, οι 

εκπομπζσ ρφπων και οι αρνθτικζσ οικονομικζσ επιπτϊςεισ είναι μερικά από τα μειονεκτιματα 

τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου, ζτςι όπωσ εκτελείται ςυνικωσ, χωρίσ βλζψεισ 

ολοκλιρωςθσ και ςυνεργαςίασ μεταξφ επιχειριςεων, ι και μεταξφ επιχειριςεων, δθμοτικϊν 
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αρχϊν και κατοίκων/πελατϊν. ε γενικζσ γραμμζσ, θ βιβλιογραφία ςχετικά με τθ βιωςιμότθτα 

τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου εξετάηει το πρόβλθμα από τθν οπτικι των τριϊν 

ενδιαφερόμενων φορζων, τισ δθμοτικζσ αρχζσ, τισ ιδιωτικζσ επιχειριςεισ και τουσ 

πελάτεσ/δθμότεσ.  

Θ βιβλιογραφία ςχετικά με τθν εφοδιαςτικι αλυςίδα του τελευταίου μιλίου από τθ ςκοπιά 

του δθμόςιου τομζα τονίηει τθ ςθμαςία τθσ υλοποίθςθσ και τισ επιπτϊςεισ των κανονιςμϊν, 

των ςτρατθγικϊν και των πολιτικϊν που ακολουκοφν για τθ ρφκμιςθ του θλεκτρονικοφ 

εμπορίου, προςπακϊντασ παράλλθλα να βελτιϊςει τθ βιωςιμότθτα τθσ εφοδιαςτικισ 

τελευταίου μιλίου, ςτο βακμό που αυτι επθρεάηει το βιοτικό επίπεδο των κατοίκων. Οι 

δθμοτικζσ αρχζσ κα πρζπει να διαςφαλίηουν τθ ςυμμετοχι όλων των ενδιαφερόμενων 

φορζων ςτισ διαδικαςίεσ λιψθσ αποφάςεων και ςχεδιαςμοφ πολιτικϊν. 

 Ο ιδιωτικόσ τομζασ επικεντρϊνεται ςτθ μείωςθ του κόςτουσ των λειτουργιϊν τθσ 

εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου, κακϊσ επί του παρόντοσ αντιπροςωπεφει περίπου το 

28% του κόςτουσ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ (Wang, 2016680). Επιπλζον, παρατθρείται μια 

διαρκισ αξιολόγθςθ καινοτομιϊν και εναλλακτικϊν μεκόδων με ςκοπό τθ βελτίωςθ τθσ 

απόδοςθσ των λειτουργιϊν που ςυνδζονται με τθν εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου. Θ μελζτθ 

τθσ εφαρμογισ τεχνολογιϊν δίνει ζμφαςθ ςτθ ςθμαςία των ζξυπνων πλθροφοριακϊν 

ςυςτθμάτων και ςτα ςυςτιματα υποςτιριξθσ τθσ κινθτικότθτασ, τα οποία διαδραματίηουν 

ςθμαντικό ρόλο ςτθν εφαρμογι καινοτομικϊν λφςεων, ςτθν ανάπτυξθ ςυνεργιϊν μεταξφ των 

επιχειριςεων, τθσ αλλθλεπίδραςθσ και διαδραςτικότθτασ μεταξφ ενδιαφερόμενων φορζων 

και τθσ αποτελεςματικότθτασ των λειτουργιϊν μζςω μοντελοποίθςθσ και προςομοίωςθσ. 

Θ ςθμαςία τθσ αλλθλεπίδραςθσ μεταξφ πελατϊν και επιχειριςεων ςυγκεντρϊνει μεγάλο 

ενδιαφζρον από πλευράσ βιβλιογραφίασ, ςε μια προςπάκεια ϊςτε να κατανοθκεί και να 

αξιολογθκεί θ αντίδραςθ, θ ςτάςθ και θ αξία για τουσ πελάτεσ τθσ παράδοςθσ τελευταίου 

μιλίου, αξιολογϊντασ τισ πολλζσ μεκόδουσ παράδοςθσ που είναι διακζςιμεσ ι πρόκειται να 

εφαρμοςτοφν ςτο μζλλον. Ζνα ςθμαντικό ςθμείο που πρζπει να εξεταςτεί είναι θ αποφυγι 
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αρνθτικϊν επιπτϊςεων ςτθν εμπειρία του πελάτθ από τθν οποιαδιποτε αλλαγι ι ειςαγωγι 

νζων μεκόδων, οι οποίεσ κα πρζπει να προαπαιτοφν τθ ςωςτι προϊκθςθ, ενθμζρωςθ και ςε 

κάποιεσ περιπτϊςεισ εκπαίδευςθ των πελατϊν. Εν κατακλείδι, θ βιωςιμότθτα ζχει τρεισ 

διαςτάςεισ: οικονομικι, κοινωνικι και περιβαλλοντικι. Θ οικονομικι βιωςιμότθτα 

αντιμετωπίηεται μζςω βελτιςτοποίθςθσ τθσ αποτελεςματικότθτασ των λειτουργιϊν τθσ 

εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου. Θ κοινωνικι και περιβαλλοντικι βιωςιμότθτα 

επιτυγχάνονται με τθν ειςαγωγι εργαλείων και τεχνολογιϊν ςτθν εφοδιαςτικι τελευταίου 

μιλίου που ςυντελοφν ςτθ μείωςθ των κυκλοφοριακϊν ςυμφοριςεων ςτισ αςτικζσ περιοχζσ, 

ςτθ μείωςθ τθσ εκπομπισ ρφπων και πρόκλθςθσ κορφβου, χρθςιμοποιϊντασ για παράδειγμα 

μθ επανδρωμζνα ι/και θλεκτροκίνθτα οχιματα.  

Θ βελτιςτοποίθςθ τθσ διαχείριςθσ και τθσ δρομολόγθςθσ των μεταφορϊν είναι ζνασ πολφ 

ςθμαντικόσ τομζασ τθσ ζρευνασ που πραγματοποιείται για τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ 

εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου. Οι τεχνικζσ βελτιςτοποίθςθσ μποροφν να εφαρμοςτοφν ςε 

διάφορεσ πτυχζσ και μποροφν να μειϊςουν τισ εξωτερικζσ επιπτϊςεισ ςτο πλαίςιο 

λειτουργίασ μιασ ζξυπνθσ εφοδιαςτικισ. Θ λιψθ και ανάλυςθ δεδομζνων ςε πραγματικό 

χρόνο, οι μζκοδοι πρόβλεψθσ και τα ςυςτιματα υποςτιριξθσ αποφάςεων εξακολουκοφν να 

αποτελοφν τουσ κφριουσ τομείσ ζρευνασ ζτςι ϊςτε να καταςτοφν τα ςυςτιματα διανομισ 

τελευταίου μιλίου πιο αποδοτικά.  

Οι καινοτομίεσ που κα μποροφςαν να μειϊςουν τισ επιπτϊςεισ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου 

μιλίου ςτθν αςτικι βιωςιμότθτα μποροφν να ταξινομθκοφν ςε πζντε κφριεσ κατθγορίεσ: 

καινοτόμεσ τεχνολογίεσ εμπορικϊν οχθμάτων, ςτακμοί ι ςθμεία προςζγγιςθσ, ςυνεργατικά 

μοντζλα και βελτιςτοποίθςθ τθσ διαχείριςθσ και τθσ δρομολόγθςθσ των μεταφορϊν. Κακζνα 

από αυτά ζχει πλεονεκτιματα και κενά που μποροφν να κεωρθκοφν ερευνθτικζσ ευκαιρίεσ. 

υνδυάηοντασ αυτζσ τισ καινοτομίεσ, κα δθμιουργθκεί ζνα ζξυπνο ςφςτθμα εφοδιαςτικισ. 

Εντοφτοισ, απαιτείται αρκετι ζρευνα ακόμα, κυρίωσ όςον αφορά ςτθ χριςθ καινοτόμων 

τεχνολογιϊν οχθμάτων. Για παράδειγμα, τα θλεκτροκίνθτα οχιματα απαιτοφν περιςςότερθ 

μελζτθ για τθ βελτίωςθ ι τισ νζεσ τεχνολογίεσ που μποροφν να παρζχουν μεγαλφτερθ 
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αυτονομία με χαμθλότερο κόςτοσ. Σα οχιματα καφςεωσ υδρογόνου (FCEVs) βρίςκονται ςε 

ϊριμθ φάςθ και διατίκενται ιδθ ςτθν αγορά. Παρόλα αυτά λείπει από τισ περιςςότερεσ 

πόλεισ θ κατάλλθλθ υποδομι τροφοδοςίασ, ενϊ ακόμα απαιτείται εναρμόνιςθ των 

κανονιςμϊν χριςθσ και λειτουργίασ αυτοφ του τφπου κινθτιρα μεταξφ των χωρϊν τθσ Ε.Ε. Σα 

αυτόνομα οχιματα βρίςκονται ακόμθ ςτο ςτάδιο των δοκιμϊν για τθ βελτίωςθ των ςυςτθμάτων 

υλιςμικοφ και λογιςμικοφ. υγκεκριμζνα, τα τελευταία ερευνθτικά ζργα επικεντρϊνονται ςτα 

ςυςτιματα λογιςμικοφ, μελετϊντασ τουσ αλγόρικμουσ που μποροφν να βελτιϊςουν τισ επιδόςεισ 

αςφάλειασ και τα ςυςτιματα υποςτιριξθσ αποφάςεων για τθ διαχείριςθ επικίνδυνων 

καταςτάςεων. 

Σα μθ επανδρωμζνα τθλεκατευκυνόμενα ςυςτιματα μποροφν να μελετθκοφν για τθ χριςθ 

αυτόνομθσ ι απομακρυςμζνθσ οδιγθςθσ με ςυγκεκριμζνουσ αλγόρικμουσ. Οι ςτακμοί ι τα 

ςθμεία προςζγγιςθσ των ςυςτθμάτων αυτϊν απαιτοφν περαιτζρω ζρευνα για τθ 

βελτιςτοποίθςθ τθσ χωρθτικότθτασ των ςτακμϊν αποκικευςθσ ϊςτε να μποροφν να 

ανταπεξζλκουν ςτισ υψθλζσ απαιτιςεισ που αναμζνονται ςτο μζλλον. Επιπλζον, είναι 

χριςιμο να προςδιοριςτεί θ καλφτερθ κζςθ εντόσ τθσ πόλθσ που μπορεί να μειϊςει τισ 

περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ. 

Θ εφαρμογι καινοτομίασ ςτθ διαδικαςία ςχεδιαςμοφ των δθμοςίων πολιτικϊν και ανάπτυξθσ 

των υποδομϊν είναι ζνασ από τουσ τομείσ ςτουσ οποίουσ εξακολουκεί να είναι αναγκαίο να 

διερευνθκοφν και να μελετθκοφν νζεσ ςτρατθγικζσ για τθ μείωςθ των εξωτερικϊν-

περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων τθσ εφοδιαςτικισ του τελευταίου μιλίου. Σα επιτρεπόμενα 

χρονικά πλαίςια κυκλοφορίασ, τα ςυςτιματα διαχείριςθσ τθσ κυκλοφορίασ με αιςκθτιρεσ, θ 

ζξυπνθ διαχείριςθ των φωτεινϊν ςθματοδοτϊν, τα ςυςτιματα τιμολόγθςθσ των αςτικϊν 

ςυγκοινωνιϊν και το μοντζλο των πιςτϊςεων κινθτικότθτασ είναι πολφ ενδιαφζρουςεσ 

προςεγγίςεισ που απαιτοφν μια πιο εμπεριςτατωμζνθ ανάλυςθ. 

Μια ζξυπνθ πόλθ κα πρζπει να χρθςιμοποιιςει καινοτόμεσ προςεγγίςεισ για το πρόβλθμα τθσ 

παράδοςθσ του τελευταίου μιλίου. Θ αφξθςθ των αποςτολϊν express, οι αυξανόμενεσ 

πωλιςεισ μζςω διαδικτφου, οι νζεσ τεχνολογίεσ πλθροφορικισ και επικοινωνιϊν, κακϊσ και οι 
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καινοτομίεσ που αναπτφςςονται ςτο πλαίςιο τθσ Σζταρτθσ Βιομθχανικισ Επανάςταςθσ και 

επιτρζπουν τθν ανάκτθςθ τεράςτιασ ποςότθτασ δεδομζνων που παράγονται από αυτό που 

ονομάηεται Διαδίκτυο των Πραγμάτων και διαςυνδζει υποδομζσ, ςυςκευζσ και οχιματα, είναι 

παράγοντεσ που πρζπει να λθφκοφν υπόψθ από τουσ φορείσ που εμπλζκονται ςτθν 

διακίνθςθ των αγακϊν μζςα ςτον αςτικό ιςτό. Ζνασ από τουσ κφριουσ ςτόχουσ μιασ ζξυπνθσ 

πόλθσ είναι να μειϊςει ςθμαντικά τισ εξωτερικζσ επιπτϊςεισ που προκφπτουν από τισ 

δραςτθριότθτεσ παράδοςθσ του τελευταίου μιλίου και επιβαρφνουν το περιβάλλον αυτισ. Θ 

δζςμευςθ και ςυνεργαςία μεταξφ των ιδιωτικϊν και δθμοςίων φορζων για το ςχεδιαςμό, 

ανάπτυξθ και εφαρμογι λφςεων και προςεγγίςεων είναι άκρωσ απαραίτθτθ για τθν επίτευξθ 

βιϊςιμθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου. 
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ΚΕΦ.6: χζδιο Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικότθτασ και Εφοδιαςτικισ 

Σελευταίου Μιλίου 

6.1 Ειςαγωγι ςτο χζδιο Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικοτθτασ  

Σο ςχζδιο για τθν βιϊςιμθ αςτικι κινθτικότθτα (ΒΑΚ) είναι ζνα ςτρατθγικό ςχζδιο που ζχει 

ωσ ςτόχο να ικανοποιιςει τισ ανάγκεσ κινθτικότθτασ των κατοίκων και των επιχειριςεων ςτισ 

πόλεισ και το περιβάλλον τουσ για μια καλφτερθ ποιότθτα ηωισ. Θ ανάπτυξθ και θ εφαρμογι 

ενόσ τζτοιου ςχεδίου διαφζρει ουςιαςτικά από τον παραδοςιακό προγραμματιςμό 

μεταφορϊν. Βαςίηεται ςτισ υφιςτάμενεσ πρακτικζσ προγραμματιςμοφ και λαμβάνει δεόντωσ 

υπόψθ τισ αρχζσ τθσ ζνταξθσ, τθσ ςυμμετοχισ και τθσ αξιολόγθςθσ (Rupprecht Consult, 

2014681). 

Θ πολιτικι ανταπόκριςθ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ ςτθν εξζλιξθ των αςτικϊν μεταφορϊν 

ξεκίνθςε περίπου δεκαπζντε χρόνια πριν, από τθν Πράςινθ Βίβλο «Προσ μια νζα κουλτοφρα 

αςτικισ κινθτικότθτασ» το 2007, τον «Οδικό Χάρτθ για ζναν ενιαίο ευρωπαϊκό χϊρο 

μεταφορϊν» το 2011, τθ δζςμθ μζτρων για τθν αςτικι κινθτικότθτα το 2013, το «Πρόγραμμα 

για το αςτικό περιβάλλον» και τθν «Ευρωπαϊκι τρατθγικι για τθν κινθτικότθτα με χαμθλζσ 

εκπομπζσ ρφπων» το 2016. 

Ωςτόςο, αν και οι πρωτοβουλίεσ πολιτικισ ζχουν εξελιχκεί ςθμαντικά από το 2007, οι ανάγκεσ 

των χρθςτϊν και οι αντιλιψεισ τουσ επιφζρουν ςυνεχϊσ κεμελιϊδεισ μεταβολζσ ςτισ αςτικζσ 

μεταφορζσ. Εντοφτοισ, θ εφαρμογι μιασ αποτελεςματικισ πολιτικισ αςτικισ κινθτικότθτασ 

κακίςταται ακόμθ πιο δφςκολθ ςτθν περίπτωςθ των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν, 

κακϊσ θ πρόςβαςθ ςε δεδομζνα είναι προβλθματικι (Kijewska et al. 2016682). Τπάρχει 

αδυναμία ςυνεχοφσ ςυλλογισ δεδομζνων ςχετικά με τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ 

με εξαίρεςθ τισ τθν κυκλοφοριακι πυκνότθτα των οχθμάτων θ οποία ζχει περιοριςμζνεσ 

δυνατότθτεσ αξιοποίθςθσ. Αυτό ςυνικωσ ζχει ωσ αποτζλεςμα οι δθμοτικζσ αρχζσ να ζχουν 
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περιοριςμζνθ γνϊςθ των τρόπων λειτουργίασ των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν όταν 

προςπακοφν να αναπτφξουν κατάλλθλεσ ςτρατθγικζσ και μζτρα πολιτικισ (Cherrett, 2012683).  

Σο 2009 θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι ενζκρινε το ςχζδιο δράςθσ για τθν αςτικι κινθτικότθτα, το 

οποίο προτείνει είκοςι μζτρα για τθν ενκάρρυνςθ και τθν παροχι βοικειασ ςτισ τοπικζσ, 

περιφερειακζσ και εκνικζσ αρχζσ για τθν επίτευξθ των ςτόχων τουσ για βιϊςιμθ αςτικι 

κινθτικότθτα. 

Σο Μζτρο 1 αποςκοπεί ςτθν επιτάχυνςθ τθσ ευρείασ κλίμακασ εφαρμογισ των ΒΑΚ από τισ 

τοπικζσ και περιφερειακζσ αρχζσ. Με αυτό το ςχζδιο δράςθσ, θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι 

παρουςιάηει για πρϊτθ φορά ζνα ςυνολικό πακζτο ςτιριξθσ για τον τομζα τθσ αςτικισ 

κινθτικότθτασ. 

Θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι προωκεί ενεργά τθν ζννοια του ςχεδιαςμοφ τθσ βιϊςιμθσ αςτικισ 

κινθτικότθτασ, ωσ βαςικό τομζα τθσ δζςμθσ μζτρων για τθν αςτικι κινθτικότθτα παράλλθλα 

με τθν αςτικι εφοδιαςτικι, τουσ κανονιςμοφσ για τθν αςτικι πρόςβαςθ, τθν ανάπτυξθ 

λφςεων για ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν (ITS) ςε αςτικζσ περιοχζσ και τθν οδικι αςφάλεια 

των πόλεων. Σο πακζτο ςυμπλθρϊνεται από ζνα ζγγραφο ςτο οποίο παρουςιάηεται θ ζννοια 

των χεδίων Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικότθτασ (ΒΑΚ) κακϊσ και τα κφρια χαρακτθριςτικά μιασ 

ςφγχρονθσ και βιϊςιμθσ αςτικισ κινθτικότθτασ και πρακτικϊν ςχεδιαςμοφ των μεταφορϊν. Εν 

ολίγοισ, ζνα ΒΑΚ καλείται να αντιμετωπίςει τα ακόλουκα ηθτιματα: 

 Δθμόςιεσ ςυγκοινωνίεσ: Σο ςχζδιο κα πρζπει να παρζχει ςτρατθγικζσ για τθ βελτίωςθ 

τθσ ποιότθτασ, τθσ αςφάλειασ, τθσ ολοκλιρωςθσ και τθσ προςβαςιμότθτασ των 

υπθρεςιϊν δθμόςιων μεταφορϊν, καλφπτοντασ υποδομζσ, τροχαίο υλικό και 

υπθρεςίεσ. 

 Μθ μθχανοκίνθτεσ μεταφορζσ: Σο ςχζδιο κα πρζπει να αυξάνει τθν ελκυςτικότθτα και 

τθν αςφάλεια του περπατιματοσ και τθσ ποδθλαςίασ. Οι υφιςτάμενεσ υποδομζσ κα 

πρζπει να αξιολογοφνται και να βελτιϊνονται όπου είναι αναγκαίο. Θ ανάπτυξθ νζων 
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υποδομϊν δεν πρζπει να εξετάηεται μόνο ςτα δρομολόγια των μθχανοκίνθτων 

μεταφορϊν. Κα πρζπει να εξεταςκεί θ δυνατότθτα να διαχωρίηονται οι ποδθλάτεσ και 

οι πεηοί από τθ βαριά μθχανοκίνθτθ κυκλοφορία και να μειϊνονται οι αποςτάςεισ 

μετακίνθςθσ, κατά περίπτωςθ. Σα μζτρα υποδομισ κα πρζπει να ςυμπλθρϊνονται από 

άλλα τεχνικά μζτρα, κακϊσ και μζτρα που βαςίηονται ςτθν πολιτικι και μζτρα μθ 

παρζμβαςθσ. 

 Πολυ-τροπικζσ μεταφορζσ: Σο ςχζδιο κα πρζπει να ςυμβάλει ςτθν καλφτερθ 

ενςωμάτωςθ των διαφόρων τρόπων μεταφοράσ και να προςδιορίςει μζτρα που 

αποςκοποφν ειδικά ςτθ διευκόλυνςθ τθσ ομαλισ και πολυ-τροπικισ κινθτικότθτασ και 

μεταφορϊν. 

 Οδικι αςφάλεια: Σο ςχζδιο πρζπει να περιλαμβάνει δράςεισ για τθ βελτίωςθ τθσ 

οδικισ αςφάλειασ με βάςθ τθν ανάλυςθ των βαςικϊν προβλθμάτων και των τομζων 

κινδφνου. 

 Οδικζσ μεταφορζσ (ςε ροι και εν ςτάςει): Για το οδικό δίκτυο και τισ μθχανοκίνθτεσ 

μεταφορζσ, το ςχζδιο κα πρζπει να αφορά τθν κίνθςθ και τθ ςτάςθ. Σα μζτρα κα πρζπει 

να ςτοχεφουν ςτθ βελτιςτοποίθςθ τθσ χριςθσ των υφιςτάμενων οδικϊν υποδομϊν και 

ςτθ βελτίωςθ τθσ κατάςταςθσ ςτα εντοπιςμζνα «κερμά ςθμεία». Πρζπει να διερευνθκεί 

το δυναμικό για τθν ανακατανομι του οδικοφ χϊρου ςε άλλουσ τρόπουσ μεταφοράσ ι 

άλλεσ δθμόςιεσ λειτουργίεσ και χριςεισ που δεν ςχετίηονται με τισ μεταφορζσ. 

 Αςτικι εφοδιαςτικι: Σο ςχζδιο κα πρζπει να περιλαμβάνει μζτρα για τθ βελτίωςθ τθσ 

αποτελεςματικότθτασ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ παράδοςθσ 

αςτικϊν φορτίων, μειϊνοντασ παράλλθλα τισ εκπομπζσ αερίων του κερμοκθπίου, 

ρφπων και κορφβου. 

 Διαχείριςθ τθσ κινθτικότθτασ: Σο ςχζδιο πρζπει να περιλαμβάνει δράςεισ για τθν 

προϊκθςθ περιςςότερο βιϊςιμων προτφπων κινθτικότθτασ. Οι πολίτεσ, ο ιδιωτικόσ 

τομζασ, τα ςχολεία κ.λπ. πρζπει να ςυμμετζχουν ςτισ δράςεισ αυτζσ. 
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 Ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν: Σα ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν βρίςκουν 

εφαρμογι οριηόντια, ςε όλουσ τουσ τρόπουσ μεταφοράσ και τισ υπθρεςίεσ 

κινθτικότθτασ, τόςο για τουσ επιβάτεσ όςο και για τα προϊόντα, μποροφν να ςτθρίξουν 

τθ διαμόρφωςθ ςτρατθγικισ, τθν εφαρμογι πολιτικισ και τθν παρακολοφκθςθ κακενόσ 

από τα μζτρα που περιλαμβάνονται ςτο ςχζδιο. 

Σο ΒΑΚ αντιμετωπίηει ςτρατθγικά τα προβλιματα των μεταφορϊν ςτισ αςτικζσ περιοχζσ. 

Είναι το αποτζλεςμα μιασ δομθμζνθσ διαδικαςίασ ςχεδιαςμοφ που περιλαμβάνει τθν 

ανάλυςθ κατάςταςθσ, τον κακοριςμό ςτρατθγικϊν, μακροπρόκεςμων και βραχυπρόκεςμων 

ςτόχων, τθν επιλογι πολιτικισ, τθν ενεργι επικοινωνία, τθν παρακολοφκθςθ και τθν 

αξιολόγθςθ -και τον προςδιοριςμό των διδαγμάτων που εξάγονται. Σα βαςικά 

χαρακτθριςτικά ενόσ ΒΑΚ είναι: 

 Θ φπαρξθ μακροπρόκεςμου οράματοσ και ςαφζσ ςχζδιο υλοποίθςθσ 

 υμμετοχι των φορζων και των πολιτϊν 

 Λςορροπθμζνθ ανάπτυξθ όλων των μζςων μεταφοράσ, με ζμφαςθ ςτθ μετάβαςθ και 

υιοκζτθςθ περιςςότερο βιϊςιμων μζςων και λφςεων 

 Τψθλό επίπεδο ολοκλιρωςθσ και ςυνεργαςίασ μεταξφ Δθμοτικϊν και Περιφερειακϊν 

Αρχϊν, Κζντρων Διοίκθςθσ και Πολιτικισ εξουςίασ, κακϊσ και μεταξφ γειτονικϊν Διμων 

και Πόλεων 

 Αξιολόγθςθ τθσ τρζχουςασ απόδοςθσ των αςτικϊν μεταφορϊν, εντοπιςμόσ των 

προβλθμάτων και κακοριςμόσ ςυγκεκριμζνων, φιλόδοξων και ταυτόχρονα εφικτϊν 

ςτόχων, ωσ αποτζλεςμα δθμόςιασ διαβοφλευςθσ 

 Σακτικι παρακολοφκθςθ και ανακεϊρθςθ, εφόςον απαιτείται 

 υνεκτίμθςθ του εξωτερικοφ κόςτουσ για όλουσ τουσ τρόπουσ μεταφοράσ. 
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Πίνακασ 7. Βαςικά χαρακτθριςτικά του χεδιαςμοφ Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικότθτασ 

Χαρακτθριςτικά Περιγραφι 

Όραμα Για τθν ανάπτυξθ των μεταφορϊν και τθσ κινθτικότθτασ για ολόκλθρο τον αςτικό 

ιςτό, για τισ δθμόςιεσ και ιδιωτικζσ, τισ επιβατικζσ και τισ εμπορευματικζσ, 

μθχανοκίνθτεσ και μθ μθχανοκίνθτεσ, κινοφμενεσ και εν ςτάςει μεταφορζσ. 

Ανάπτυξθ ςχεδίου για τθ βραχυπρόκεςμθ εφαρμογι τθσ ςτρατθγικισ, το οποίο 

περιλαμβάνει χρονοδιάγραμμα εφαρμογισ, ςχζδιο προχπολογιςμοφ, ςαφι 

κατανομι αρμοδιοτιτων, πόρουσ που απαιτοφνται για τθν εφαρμογι των πολιτικϊν 

και των μζτρων που ορίηονται ςτο ςχζδιο. 

υμμετοχικι 

ανάπτυξθ 

Διαφανισ και ςυμμετοχικι προςζγγιςθ, θ οποία κα επιτρζπει ςτουσ πολίτεσ και ςε 

άλλουσ ενδιαφερόμενουσ να ςυμμετάςχουν ςε όλθ τθ διαδικαςία ανάπτυξθσ και 

εφαρμογισ του ςχεδίου, αποτελεί προχπόκεςθ για τουσ πολίτεσ και τουσ 

ενδιαφερόμενουσ φορείσ, ϊςτε να αναλάβουν τθν ευκφνθ του ςχεδίου βιϊςιμθσ 

αςτικισ κινθτικότθτασ και των πολιτικϊν που προωκεί. 

Ιςορροπθμζνθ 

ανάπτυξθ 

Ζνα ςφνολο δράςεων για τθ βελτίωςθ τθσ απόδοςθσ και τθσ αποδοτικότθτασ ωσ 

προσ το κόςτοσ ςε ςχζςθ με τουσ ςτόχουσ που ζχουν οριςτεί, δράςεισ που 

περιλαμβάνουν τεχνικά μζτρα και υπθρεςίεσ, μζτρα προϊκθςθσ και μάρκετινγκ, 

κακϊσ και υποςτιριξθσ, ανάπτυξθσ υποδομϊν. 

Ενςωμάτωςθ και 

ςυνεργαςία 

Δζςμευςθ για βιωςιμότθτα, δθλαδι εξιςορρόπθςθ τθσ οικονομικισ ανάπτυξθσ, τθσ 

κοινωνικισ ιςότθτασ και τθσ ποιότθτασ του περιβάλλοντοσ, ςυνεννόθςθ και 

ςυνεργαςία μεταξφ των υπθρεςιϊν ςε τοπικό επίπεδο για τθν εξαςφάλιςθ 

ςυνφπαρξθσ και ςυμπλθρωματικότθτασ με τισ πολιτικζσ ςτουσ ςυναφείσ τομείσ 

(μεταφορζσ, χριςθ γθσ και χωροταξία, κοινωνικζσ υπθρεςίεσ, υγεία, ενζργεια, 

εκπαίδευςθ, επιβολι και αςτυνόμευςθ, κ.λπ.), ανταλλαγι με τισ αρμόδιεσ αρχζσ ςε 

άλλα επίπεδα διακυβζρνθςθσ (π.χ. περιφζρεια, διμοσ, οικιςμόσ, περιφζρεια και 

κράτοσ μζλοσ), ςυντονιςμόσ των δραςτθριοτιτων μεταξφ αρχϊν γειτονικϊν αςτικϊν 

και περιαςτικϊν περιοχϊν (που καλφπτουν ολόκλθρθ τθ «λειτουργικι πόλθ» που 
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ορίηεται από τισ κφριεσ ροζσ των τακτικϊν μετακινιςεων). 

Αξιολόγθςθ Διεξοδικι αξιολόγθςθ των τρεχουςϊν και μελλοντικϊν επιδόςεων του ςυςτιματοσ 

αςτικϊν μεταφορϊν, ςυνολικι επιςκόπθςθ τθσ παροφςασ κατάςταςθσ και 

κακοριςμόσ μιασ βάςθσ αναφοράσ βάςει τθσ οποίασ μπορεί να μετρθκεί θ πρόοδοσ, 

προςδιοριςμόσ ςυγκεκριμζνων ςτόχων επιδόςεων, οι οποίοι κα πρζπει να είναι 

ρεαλιςτικοί, όπωσ ορίηεται από τθν ανάλυςθ κατάςταςθσ, και φιλόδοξοι όςον 

αφορά τουσ ςτόχουσ του ςχεδίου, προςδιοριςμόσ μετριςιμων ςτόχων, οι οποίοι κα 

πρζπει να βαςίηονται ςε μια ρεαλιςτικι αξιολόγθςθ και χριςθ ςυγκεκριμζνων 

δεικτϊν για τθ μζτρθςθ και ποςοτικοποίθςθ τθσ προόδου. 

Παρακολοφκθςθ Θ υλοποίθςθ των δράςεων κα πρζπει να παρακολουκείται ςχολαςτικά, με τθ χριςθ 

των προαναφερκζντων δεικτϊν θ πρόοδοσ προσ τουσ ςτόχουσ του ςχεδίου και θ 

επίτευξθ των ςτόχων κα πρζπει να αξιολογείται τακτικά με βάςθ το πλαίςιο 

δεικτϊν. 

Εξωτερικά κόςτθ Κα πρζπει να πραγματοποιείται ανάλυςθ και αναςκόπθςθ κόςτουσ και οφζλουσ των 

διαφόρων λφςεων και δράςεων που προτείνονται ςτο ςχζδιο, ανά τακτά χρονικά 

διαςτιματα 

Θ ανάπτυξθ και θ εφαρμογι ενόσ ςχεδίου βιϊςιμθσ αςτικισ κινθτικότθτασ δεν κα πρζπει να 

κεωρείται ωσ πρόςκετο επίπεδο ςχεδιαςμοφ μεταφορϊν, το οποίο κα απαιτεί επιπλζον 

χρόνο και κόπο, αλλά κα πρζπει να βαςίηεται και να ολοκλθρϊνει τα υφιςτάμενα ςχζδια και 

διαδικαςίεσ. Σο ΒΑΚ κα πρζπει να αποτελζςει αναπόςπαςτθ κακθμερινι ςχεδιαςτικι 

πρακτικι των ευρωπαϊκϊν πόλεων και διμων, και να αντικαταςτιςει τισ «παραδοςιακζσ» και 

ςε κάποιεσ περιπτϊςεισ παρωχθμζνεσ διαδικαςίεσ ςχεδιαςμοφ, οι οποίεσ δεν ζχουν τθ 

δυνατότθτα να ανταποκρικοφν ςτισ ςφγχρονεσ απαιτιςεισ ολοκλθρωμζνου ςχεδιαςμοφ των 

αςτικϊν μεταφορϊν. 
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Πίνακασ 8. Σα βιματα ανάπτυξθσ και υλοποίθςθσ του χεδίου Βιϊςιμθσ Αςτικισ 

Κινθτικότθτασ 

τάδια Βιματα Δράςεισ που κα πρζπει να πραγματοποιθκοφν από τθ Δθμοτικι 
Αρχι 

Προετοιμαςία 1 Ανάπτυξθ γενικοφ πλαιςίου για τθ διαδικαςία προγραμματιςμοφ και τθν 

υλοποίθςθ του ςχεδίου. 

2 Οριςμόσ αντικειμζνου του ςχεδιαςμοφ, του προγράμματοσ εργαςιϊν, και 

των ρυκμίςεων τθσ διοίκθςθσ. 

 

3 

Ανάλυςθ τθσ τρζχουςασ κατάςταςθσ κινθτικότθτασ και ανάπτυξθ ςεναρίων 

για πικανζσ μελλοντικζσ καταςτάςεισ κινθτικότθτασ. 

τοχοκζτθςθ 4 Ανάπτυξθ ενόσ κοινοφ οράματοσ για τθν κινθτικότθτα. 

 

5 

Κακοριςμόσ ςτόχων που κα υποδεικνφουν το είδοσ τθσ επικυμθτισ 

αλλαγισ. Επιλογι ενόσ ςυνόλου ςτόχων που κα εςτιάηουν ςε επιλεγμζνεσ 

περιοχζσ παρεμβάςεων. 

6 Προςδιοριςμόσ και επιλογι μζτρων, τα οποία μποροφν να εκπλθρϊςουν 

τουσ προκακοριςμζνουσ ςτόχουσ και ςκοποφσ. 

Εκπόνθςθ 7 αφισ προκακοριςμόσ ευκυνϊν και υποχρεϊςεων όςον αφορά τθν 

εκπόνθςθ του ςχεδίου υλοποίθςθσ και παρακολοφκθςθσ του 

προχπολογιςμοφ 

8 Ανάπτυξθ εργαλείων παρακολοφκθςθσ, ιχνθλαςιμότθτασ και αξιολόγθςθσ 

των διαδικαςιϊν. 

 

9 

Εξαςφάλιςθ τθσ αποδοχισ του ςχεδίου από το κοινό και προετοιμαςία τθσ 

ζγκριςθσ του ςχεδίου από τουσ πολιτικοφσ εκπροςϊπουσ. 

Τλοποίθςθ  Οριςμόσ μιασ δομθμζνθσ προςζγγιςθσ για τθ βελτίωςθ των ςτόχων και τον 
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 10 προγραμματιςμό, τθ λεπτομζρεια, τθ διαχείριςθ, τθν επικοινωνία και τθν 

παρακολοφκθςθ τθσ υλοποίθςθσ των μζτρων. 

11 Παρακολοφκθςθ και ζλεγχοσ προόδου και ανατροφοδότθςθ των 

αποτελεςμάτων τισ αξιολόγθςθσ για τθν ςυνεχι βελτίωςθ των 

διαδικαςιϊν. 

Οι ροζσ τθσ αςτικισ κυκλοφορίασ και τα ςχετικά επίπεδα κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ είναι 

τα πρϊτα και κφρια κίνθτρα που ωκοφν τισ τοπικζσ αρχζσ να δράςουν και να ελζγξουν τισ 

διαδικαςίεσ αςτικισ κινθτικότθτασ. Ζνα ςφνολο μζτρων ςχεδιάηεται και εφαρμόηεται με 

διάφορουσ τρόπουσ με κφριο ςτόχο τθ μείωςθ των εξωτερικϊν παραγόντων (π.χ. ρφπανςθ και 

κόρυβοσ, κατανάλωςθ ενζργειασ, κίνδυνοσ ατυχιματοσ, υποβάκμιςθ των πόλεων, 

ςυμφόρθςθ, κλπ.) που προκαλοφνται από τθ ροι τθσ κυκλοφορίασ που ςχετίηεται με τθ 

μεταφορά ανκρϊπων και αγακϊν. 

Για τα όλα τα προαναφερκζντα, τθν τελευταία δεκαετία πολλζσ πολιτικζσ, οδθγίεσ και δράςεισ 

«επί τόπου» ζχουν ςχεδιαςτεί και προωκθκεί από τθν ΕΕ. Μεταξφ αυτϊν είναι το ςχζδιο 

δράςθσ για τθν αςτικι κινθτικότθτα COM (2009)-490/5, θ Λευκι Βίβλοσ του 2011, τα 

προγράμματα CIVITAS, IEE κ.λπ. Οι δράςεισ αυτζσ ζχουν βαςικό ςτόχο να αντιμετωπιςτοφν τα 

προβλιματα κινθτικότθτασ τόςο ςτισ ευρφτερεσ αςτικζσ όςο και ςτισ μθτροπολιτικζσ περιοχζσ 

τθσ Ευρϊπθσ, υπό το πρίςμα τθσ ςυνολικισ αςτικισ βιωςιμότθτασ. 

Με αυτά τα μζτρα και τισ πρωτοβουλίεσ, θ ΕΕ ζχει ωσ ςτόχο τθν προϊκθςθ ενόσ ενιαίου και 

ολοκλθρωμζνου ςχεδίου που αναφζρεται ωσ χζδιο Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικότθτασ και 

ορίηεται ωσ το «Στρατθγικό ςχζδιο που αποςκοπεί ςτθν ικανοποίθςθ των αναγκϊν 

κινθτικότθτασ των ανκρϊπων και των επιχειριςεων ςτισ πόλεισ και ςτο περιβάλλον τουσ για 

μια καλφτερθ ποιότθτα ηωισ». Βαςίηεται ςε υφιςτάμενεσ πρακτικζσ ςχεδιαςμοφ και λαμβάνει 

δεόντωσ υπόψθ τισ αρχζσ ολοκλιρωςθσ, ςυμμετοχισ και αξιολόγθςθσ.  

Οι γενικοί ςτόχοι ενόσ ΒΑΚ μποροφν να ςυνοψιςτοφν ωσ εξισ:  

 Θ εξαςφάλιςθ ςτθν πρόςβαςθ ςτο αςτικό ςφςτθμα μεταφορϊν για όλουσ 
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 Θ βελτίωςθ τθσ αςφάλειασ και τθσ προςταςίασ κατά τισ μεταφορζσ 

 Θ μείωςθ τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ και τθσ θχορφπανςθσ, των εκπομπϊν αερίων 

του κερμοκθπίου και τθσ κατανάλωςθσ ενζργειασ 

 Θ βελτίωςθ τθσ αποδοτικότθτασ και τθσ ςχζςθσ κόςτουσ/αποτελεςματικότθτασ τθσ 

μεταφοράσ επιβατϊν και εμπορευμάτων 

 Θ ςυμβολι ςτθν ενίςχυςθ τθσ ελκυςτικότθτασ και τθσ ποιότθτασ του αςτικοφ 

περιβάλλοντοσ και του ςυνολικοφ αςτικοφ ςχεδιαςμοφ. 

Ωσ εκ τοφτου, οι πολιτικζσ και τα μζτρα που κα κακοριςτοφν ςε ζνα ΒΑΚ κα πρζπει να 

καλφπτουν όλουσ τουσ τρόπουσ και τισ μορφζσ μεταφορϊν ςε ολόκλθρο τον αςτικό ιςτό, 

ςυμπεριλαμβανομζνων των δθμόςιων και ιδιωτικϊν, των επιβατικϊν και των 

εμπορευματικϊν, των μθχανοκίνθτων και μθ μθχανοκίνθτων οχθμάτων, τθσ μετακίνθςθσ και 

τθσ ςτάκμευςθσ κ.λπ. 

Με τθ κεςμοκζτθςθ των ΒΑΚ, θ ΕΕ δεν προτίκεται να δθμιουργιςει ζνα επιπλζον εργαλείο 

ςχεδιαςμοφ αςτικισ κινθτικότθτασ. Αντικζτωσ, ςτοχεφει ςτθν παροχι μιασ μεκοδολογίασ 

αναφοράσ για τθν εκπόνθςθ ενόσ ολοκλθρωμζνου ςχεδιαςμοφ αςτικισ κινθτικότθτασ. Θ 

μεκοδολογία αυτι περιλαμβάνει ςτισ εξισ κφριεσ φάςεισ: 

 ανάλυςθ κατάςταςθσ και ανάπτυξθ ςεναρίου βάςθσ, 

 κακοριςμόσ οράματοσ, ςτόχων και ςκοποφ, 

 επιλογι και ςχεδιαςμόσ πολιτικϊν και μζτρων, 

 ανάκεςθ αρμοδιοτιτων και πόρων, 

 ρυκμίςεισ παρακολοφκθςθσ και αξιολόγθςθσ 

Οι παραπάνω φάςεισ περιγράφονται ςτον «κφκλο» ενόσ ΒΑΚ που διαρκρϊνεται από βιματα 

και δραςτθριότθτεσ που περιγράφουν ςτα λεπτομερι ειδικά κακικοντα του ςχεδίου, 

προωκϊντασ από τθ μία πλευρά μια ςυμμετοχικι και ολοκλθρωμζνθ προςζγγιςθ, και από τθν 
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άλλθ πλευρά μια ποςοτικι διαχείριςθ με μετριςιμουσ ςτόχουσ που προςδιορίηουν τα κόςτθ 

και οφζλθ τθσ εφαρμογισ των μζτρων που περιλαμβάνονται ςτο ΒΑΚ. 

Αξιοποιϊντασ τα υφιςτάμενα εργαλεία ςχεδιαςμοφ, τισ αρχζσ και τα κριτιρια ςυμμετοχισ και 

αξιολόγθςθσ, το ΒΑΚ ζχει ωσ ςτόχο να ανταποκρικεί ςτισ τρζχουςεσ και μελλοντικζσ ανάγκεσ 

κινθτικότθτασ των ατόμων και των αγακϊν, προκειμζνου να μειωκοφν οι αρνθτικζσ 

επιπτϊςεισ και να βελτιωκεί θ ποιότθτα ηωισ ςτισ αςτικζσ περιοχζσ.  

6.2 Ενςωμάτωςθ τθσ Αςτικισ Εφοδιαςτικισ ςτο ΒΑΚ 

Ζνα από τα κζματα που πρζπει να αντιμετωπίςει ζνα ΒΑΚ είναι θ αποτελεςματικι διαχείριςθ 

τθσ διανομισ των αγακϊν ςτθν πόλθ. Θ πολυπλοκότθτα τθσ οργάνωςθσ και τθσ διαχείριςθσ 

των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν οφείλεται ςτο ευρφ φάςμα των δραςτθριοτιτων 

που προκφπτουν από τισ ςχζςεισ μεταξφ διαφόρων παραγόντων με διαφορετικζσ και ςυχνά 

αντικρουόμενεσ ανάγκεσ και ςτόχουσ, κακϊσ και ςτισ αρνθτικζσ περιβαλλοντικζσ κοινωνικζσ 

επιπτϊςεισ, όπωσ θ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, θ ατμοςφαιρικι ρφπανςθ και θ θχορφπανςθ, 

και ςτθν αφξθςθ των κινδφνων για τθν αςφάλεια των δθμοτϊν κατά τισ μετακινιςεισ τουσ. Θ 

κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ είναι ςε κάκε περίπτωςθ ο κφριοσ παράγοντασ μεταξφ των 

αρνθτικϊν επιπτϊςεων που γίνονται άμεςα αντιλθπτζσ από τουσ χριςτεσ, ςτθν περίπτωςθ 

τθσ μεταφοράσ εμπορευμάτων, όςον αφορά το κόςτοσ παραγωγισ και τθν 

αποτελεςματικότθτα τθσ ςυνολικισ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ.  

το πλαίςιο του ςχεδιαςμοφ των μεταφορϊν και τθσ αςτικισ βιωςιμότθτασ, θ εςτίαςθ ιταν 

παραδοςιακά ςτισ δθμόςιεσ επιβατικζσ μεταφορζσ και τθ χριςθ των αυτοκινιτων, με 

ελάχιςτθ προςοχι ςτα κζματα εμπορευματικϊν μεταφορϊν (Lindholm, 2014684). Για τθ 

βελτίωςθ του ςχεδιαςμοφ των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν, θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι 

(2013)685 τόνιςε ότι ο ςχεδιαςμόσ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ κα πρζπει να αποτελεί μία από 

τισ ςυνιςτϊςεσ ενόσ ςχεδίου βιϊςιμθσ αςτικισ κινθτικότθτασ (ΒΑΚ), ςτόχοσ του οποίου είναι 

θ βελτίωςθ τθσ προςβαςιμότθτασ ςτον αςτικό ιςτό και θ παροχι υψθλισ ποιότθτασ, βιϊςιμθσ 
                                                 
684

 Lindholm, 2014 
685

 Δπξσπατθή Δπηηξνπή (2013) 
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κινθτικότθτασ και εμπορευματικϊν μεταφορϊν προσ, μζςω και εντόσ τθσ αςτικισ περιοχισ 

(Ευρωπαϊκι Επιτροπι, 2013686). 

Επιπλζον, θ ΕΕ διλωςε ότι ςτο ςχεδιαςμό των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν κα 

πρζπει να παρουςιάηονται μζτρα για τθν αντιμετϊπιςθ τθσ αποδοτικότθτασ τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ, ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ παράδοςθσ των εμπορευμάτων, μειϊνοντασ 

παράλλθλα τισ ςχετικζσ εξωτερικζσ επιπτϊςεισ των εκπομπϊν αερίων του κερμοκθπίου και 

του κορφβου. Ζτςι, θ ιδζα ενόσ χεδίου Βιϊςιμθσ Αςτικισ Εφοδιαςτικισ (ΒΑΕ) ξεκίνθςε για 

να καλφψει τθ ςυνιςτϊςα τθσ εφοδιαςτικισ ςτο πλαίςιο του ΒΑΚ (Ambrosino, 2014687).  

Οι αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ αποτελοφν ιδιαίτερα ςφνκετο ηιτθμα, το οποίο αφορά 

κυρίωσ τον ιδιωτικό τομζα, δίχωσ τθν φπαρξθ κάποιασ κοινϊσ αποδεκτισ μεκοδολογίασ 

ςχεδιαςμοφ και με ζνα μεγάλο αρικμό εμπλεκόμενων φορζων. Επιπλζον, το γεγονόσ ότι τυχόν 

μζτρα και πρωτοβουλίεσ που αφοροφν ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι, δεν ζχουν άμεςεσ, εμφανείσ 

και ιδιαίτερα αντιλθπτζσ επιπτϊςεισ ςτθν κακθμερινότθτα των δθμοτϊν, κεωροφνται 

ελάςςονοσ ςθμαςίασ για τον ςυνολικό πολιτικό ςχεδιαςμό. Επομζνωσ, θ χάραξθ πολιτικισ και 

θ λιψθ μζτρων και αποφάςεων για τθν αςτικι εφοδιαςτικι κεωρείται πρόκλθςθ για τισ 

δθμοτικζσ αρχζσ (Gatta, 2016688; Lindholm, 2012689).  

Οι διαδικαςίεσ δθμόςιου ςχεδιαςμοφ, ςτο πλαίςιο ενόσ ΒΑΚ, ςπανίωσ κα λάβουν υπόψθ, κα 

«ακοφςουν», τισ ανάγκεσ και απαιτιςεισ του ςυνόλου των επιχειριςεων που ςυμμετζχουν ςε 

μια αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα, κακιςτϊντασ τισ ςχεδιαηόμενεσ πολιτικζσ 

αναποτελεςματικζσ (Cherrett, 2012690; Lindholm, 2010691). Επομζνωσ, μια πιο ςυςτθματικι 

προςζγγιςθ, μζςω ενόσ ΒΑΕ, είναι απαραίτθτθ ςε τοπικό επίπεδο για τθ βελτίωςθ τθσ 
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κατάςταςθσ και τθν αντιμετϊπιςθ των προκλιςεων που αντιμετωπίηουν οι περιςςότερεσ 

πόλεισ, ειδικά ςε κζματα ΕΣΜ (Lindholm, 2012692). 

Ο προςδιοριςμόσ των ςφγχρονων πρακτικϊν πολεοδομικοφ ςχεδιαςμοφ, όςον αφορά ςτισ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ, μπορεί να ςυμβάλει ςτον αποτελεςματικό ςχεδιαςμό και τθ 

διαχείριςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ ςυνολικά, κακιςτϊντασ τισ πόλεισ πιο ελκυςτικζσ (Quak, 

2011693; Cui, 2015694). Θ επιςτθμονικι βιβλιογραφία που μελετά υφιςτάμενα ΒΑΕ είναι 

περιοριςμζνθ, με τισ περιςςότερεσ να επικεντρϊνονται κυρίωσ ςτθν αναγνϊριςθ των 

αντιλιψεων, αναγκϊν και απαιτιςεων των επιχειριςεων που ςυμμετζχουν ςτισ εφοδιαςτικζσ 

αλυςίδεσ, δίχωσ να εξετάηουν τθν πλευρά των τοπικϊν αρχϊν που καλοφνται να ςχεδιάςουν 

ζνα ΒΑΕ ςτο πλαίςιο του ΒΑΚ, ι επικεντρϊνονται ςε μία ι μόνο λίγεσ πόλεισ παρά με τθ 

ςυγκριτικι προοπτικι τθν οποία θ εν λόγω αναςκόπθςθ ςτοχεφει να παράςχει, όπωσ αυτι 

περιγράφεται ςτα επόμενα κεφάλαια (Morfoulaki, 2015695; Oguztimur, 2011696). 

Ο ςχεδιαςμόσ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ απαιτεί ιδιαίτερθ προςοχι, κακϊσ παρουςιάηει 

διαφορζσ ςε ςχζςθ με τον ςχεδιαςμό μζτρων για τθ βιϊςιμθ επιβατικι κινθτικότθτα. το 

πλαίςιο του ευρφτερου πολεοδομικοφ ςχεδιαςμοφ, κα πρζπει να λθφκοφν υπόψθ οι ανάγκεσ 

και οι προβλθματιςμοί των ιδιωτικϊν επιχειριςεων που εμπλζκονται ςτισ αςτικζσ 

εφοδιαςτικζσ αλυςίδεσ και ςτθν εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου, δεδομζνου ότι θ προςζγγιςι 

τουσ, που βαςίηεται κυρίωσ ςτθ ςχζςθ κόςτουσ και απόδοςθσ, διαφζρει από αυτι των 

δθμοτικϊν φορζων. Επίςθσ, οι παράμετροι που κακορίηουν το μελλοντικό όραμα, τουσ 

ςτόχουσ και τισ προτεραιότθτεσ ενόσ ςχεδίου για βιϊςιμθ αςτικι εφοδιαςτικι (ΒΑΕ) είναι 

διαφορετικζσ από εκείνεσ που χρθςιμοποιοφνται για τα ςχζδια βιϊςιμθσ κινθτικότθτασ των 

κατοίκων του αςτικοφ ιςτοφ. Σζλοσ, είναι ιδιαίτερα δφςκολο να επιτευχκεί το επίπεδο 

ςυνεργαςίασ των ενδιαφερόμενων φορζων ςτον βακμό που προτείνεται από τισ διαδικαςίεσ 

του ΒΑΚ, λόγω του κατακερματιςμοφ του κλάδου των μεταφορϊν και του μεγάλου αρικμοφ 

ιδιωτικϊν επιχειριςεων που εμπλζκονται ςτισ αςτικζσ εφοδιαςτικζσ αλυςίδεσ.  
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Επιπλζον, ςτθν περίπτωςθ των εμπορευματικϊν μεταφορϊν, θ εφαρμογι μιασ 

αποτελεςματικισ πολιτικισ αςτικισ κινθτικότθτασ κακίςταται ακόμθ πιο δφςκολθ, κακϊσ θ 

πρόςβαςθ ςτα δεδομζνα είναι περιοριςμζνθ (Kijewska et al. 2016697). Τπάρχει αδυναμία 

ςυνεχοφσ ςυλλογισ δεδομζνων ςχετικά με τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ, με 

εξαίρεςθ τον αρικμό των οχθμάτων που κινοφνται ςτον αςτικό ιςτό, πλθροφορία που δεν 

προςκζτει ιδιαίτερθ αξία ςτο γενικό ςχεδιαςμό (Kijewska et al. 2017698). Αυτό ςυνικωσ ζχει 

ωσ αποτζλεςμα οι δθμοτικζσ αρχζσ να ζχουν περιοριςμζνεσ γνϊςεισ ςχετικά με τα πρότυπα 

λειτουργίασ των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν όταν προςπακοφν να αναπτφξουν 

κατάλλθλεσ ςτρατθγικζσ και μζτρα πολιτικισ (Cherrett, 2012699). Οι επιπτϊςεισ τθσ διακίνθςθσ 

εμπορευμάτων προσ και εντόσ των πόλεων υποδθλϊνουν ότι θ εφοδιαςτικι τελευταίου 

μιλίου κα πρζπει να αποτελεί βαςικι προτεραιότθτα για τα εξελιςςόμενα δίκτυα μεταφορϊν. 

Δυςτυχϊσ όμωσ αυτό δεν ςυμβαίνει ςτα περιςςότερα αςτικά περιβάλλοντα. τθν 

πραγματικότθτα, o ςωςτόσ ςχεδιαςμόσ τθσ ΕΣΜ ζχει ξεχαςτεί ςε μεγάλο βακμό ςε πολλά 

αςτικά ςχζδια και πολιτικζσ (Hall, 2013700; Dablanc, 2009701).  

Ωσ εκ τοφτου, ςτο πλαίςιο ενόσ ΒΑΚ, κα πρζπει να προβλζπεται θ ανάπτυξθ εργαλείων, 

μεκόδων και τεχνικϊν με ςτόχο τθν υποςτιριξθ τθσ διαχείριςθσ των αςτικϊν εμπορευματικϊν 

μεταφορϊν, ενςωματωμζνα ςτο γενικότερο ςχζδιο. Για το ςκοπό αυτό, οι Δθμοτικζσ αρχζσ κα 

πρζπει να ςυνεργαςτοφν με τισ ιδιωτικζσ επιχειριςεισ που εμπλζκονται ςτισ εφοδιαςτικζσ 

αλυςίδεσ και να αναπτφξουν καινοτόμεσ ςτρατθγικζσ που κα ςυνδυάηουν δφο δυνθτικά 

αντικρουόμενα ςτοιχεία: ζνα ςφςτθμα διανομισ εμπορευμάτων που κα ικανοποιεί τθ ηιτθςθ 

τθσ αγοράσ και ζνα βιϊςιμο αςτικό περιβάλλον χωρίσ ρφπανςθ. Οι ςτρατθγικζσ αυτζσ κα 

πρζπει να αποτυπϊνονται ςε ςχζδια ενςωματωμζνα ςτο ευρφτερο ΒΑΚ, που κα 

περιλαμβάνουν ζνα ευρφ φάςμα πρωτοβουλιϊν που κα προωκοφν τθ χριςθ βιϊςιμων 

(κακαρϊν) μζςων εμπορευματικισ μεταφοράσ, ελαχιςτοποίθςθ ρφπων, ενοποίθςθ φορτίου, 

εφαρμογι νζων τεχνολογιϊν διαχείριςθσ πλθροφορίασ, και ςυμμετοχικι λιψθ αποφάςεων. Θ 
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διαδικαςία ανάπτυξθσ ςτρατθγικϊν και ςχεδίων για τθ βιϊςιμθ αςτικι εφοδιαςτικι ςτο 

πλαίςιο ενόσ ΒΑΚ είναι θ προςπάκεια τθσ οργάνωςθσ και ςφνδεςθσ των πρωτοβουλιϊν των 

δθμόςιων και ιδιωτικϊν φορζων και θ επίτευξθ μιασ αποτελεςματικισ και ολοκλθρωμζνθσ 

προςζγγιςθσ για τθν ανακοφφιςθ των προβλθμάτων που προκαλοφνται από τισ αςτικζσ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ, πάντα ςτο πλαίςιο τθσ εφαρμογισ των αρχϊν του ευρφτερου 

ΒΑΚ. 

το πλαίςιο αυτό, υπάρχει ςτενι αμοιβαία ςχζςθ μεταξφ τθσ μεκοδολογίασ ΒΑΚ και ενόσ 

χεδίου Βιϊςιμθσ Αςτικισ Εφοδιαςτικισ (ΒΑΕ), θ οποία μπορεί να ςυνοψιςτεί ωσ εξισ: 

 το ΒΑΕ είναι μια ςχετικι δράςθ ι μζροσ του ΒΑΚ, επικεντρωμζνο ςτισ διαδικαςίεσ 

αςτικισ εφοδιαςτικισ, 

 το ΒΑΕ παρζχει λεπτομζρειεσ για τθν εφαρμογι τθσ προςζγγιςθσ του ΒΑΚ όςον 

αφορά ςτισ διαδικαςίεσ αςτικισ εφοδιαςτικισ. 

 το ΒΑΕ ακολουκεί τθν ίδια ςυμμετοχικι προςζγγιςθ με το ΒΑΚ ςε πολιτικό επίπεδο 

εφαρμόηοντασ μια εκ των κάτω προςζγγιςθ (bottom-up), ξεκινϊντασ από τισ ανάγκεσ 

των χρθςτϊν, επιχειριςεων και δθμοτϊν/καταναλωτϊν 

6.3 Πλαίςιο υλοποίθςθσ ενόσ ΒΑΕ 

Θ εφαρμογι μζτρων ςτο πλαίςιο ενόσ ΒΑΕ οδθγεί ςτθ βελτιςτοποίθςθ τθσ ροισ των 

εμπορευμάτων, ςτθ βελτίωςθ τθσ ενεργειακι απόδοςθσ των μζςων μεταφοράσ, ςτθ μείωςθ 

των εκπομπϊν αερίων του κερμοκθπίου και ςτθ μείωςθ τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ. 

Ωςτόςο, είναι ςαφζσ ότι οποιαδιποτε τζτοια πρωτοβουλία πρζπει να αποτελεί μζροσ των 

γενικϊν ςτρατθγικϊν κινθτικότθτασ ενόσ διμου (Foltyoski, 2018702).  

Όπωσ και ςτο ΒΑΚ, ζτςι και το ΒΑΕ κα πρζπει να λαμβάνει υπόψθ τουσ 

κοινωνικοοικονομικοφσ, χωροταξικοφσ και περιβαλλοντικοφσ ςτόχουσ που αναφζρονται ςτα 

τοπικά, περιφερειακά και εκνικά ςχζδια τόςο για βραχυπρόκεςμεσ όςο και για 
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μεςοπρόκεςμεσ προοπτικζσ. υνεπϊσ, το ΒΑΕ κα πρζπει να λάβει υπόψθ τουσ περιοριςμοφσ 

και τισ παραμζτρουσ των χωροταξικϊν και αςτικϊν ςχεδίων και άλλων δθμοτικά 

πρωτοβουλιϊν (π.χ. κοινωνικά και οικονομικά προγράμματα, περιβαλλοντικά ςχζδια και 

ςχζδια για τθν ποιότθτα του αζρα κ.λπ.). 

Για τθν ουςιαςτικι βελτίωςθ των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν, ζνα ΒΑΕ κα πρζπει 

να περιλαμβάνει παρεμβάςεισ ςε: 

 κεςμικό επίπεδο, νομικό πλαίςιο, κανόνεσ και προχποκζςεισ, 

 πολιτικό επίπεδο, επιδιϊκοντασ τθ ςυναίνεςθ μεταξφ των δθμοτικϊν αρχϊν, 

κοινωνικϊν εταίρων τθσ πόλθσ και των εμπλεκόμενων εταιριϊν ςτθν αςτικι 

εφοδιαςτικι,  

 επίπεδο λειτουργίασ και διοίκθςθσ των ςυςτθμάτων διανομισ εμπορευμάτων, των 

βαςικϊν υπθρεςιϊν εφοδιαςτικισ τελικοφ μιλίου και των υπθρεςιϊν προςτικζμενθσ 

αξίασ, επιδιϊκοντασ τθν ενςωμάτωςθ των επιχειρθςιακϊν διαδικαςιϊν ςτο ςχζδιο 

ΒΑΕ, 

 επίπεδο υποδομϊν και τεχνολογίασ, με τθν υιοκζτθςθ ΣΠΕ και τθν υποςτιριξθ 

καινοτόμων λφςεων ςτα μζςα μεταφοράσ, επικοινωνίασ και ςχεδιαςμοφ εφοδιαςτικισ, 

 οικονομικό και επιχειρθματικό επίπεδο, με ανάλογεσ επενδφςεισ, δράςεισ μείωςθσ 

κόςτουσ λειτουργίασ, περιοριςμοφ των κοινωνικϊν και περιβαλλοντικϊν επιπτϊςεων 

και τθν ανάπτυξθ ανάλογων επιχειρθματικϊν μοντζλων. 

Σο ΒΑΕ, εκτόσ του ότι αποτελεί μζροσ του ΒΑΚ, κα πρζπει να ςυμμορφϊνεται με τα επίςθσ 

με το υπάρχον ςχζδιο αςτικισ κυκλοφορίασ, το ςχζδιο αςτικισ ςτάκμευςθσ, το ςχζδιο αςτικισ 

διακυβζρνθςθσ, το ςχζδιο περιοριςμοφ τθσ κλιματικισ αλλαγισ κ.λπ. Οι πολιτικζσ που 

ενδζχεται να επθρεάςουν τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ κα πρζπει να 

ςυμμορφϊνεται με τθν ανάλογθ χωροταξικι διαμόρφωςθ και με τθ ηιτθςθ για αντίςτοιχεσ 

υπθρεςίεσ από τισ τοπικζσ επιχειριςεισ. Για παράδειγμα, πικανά κίνθτρα για θλεκτροκίνθτα 
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οχιματα μεταφοράσ εμπορευμάτων κα μποροφςαν να ζχουν ςθμαντικζσ κετικζσ επιπτϊςεισ 

ςτο περιβάλλον.  

Εντοφτοισ, οι πολιτικζσ αυτζσ μποροφν να εγκρικοφν μόνο αφοφ αξιολογθκοφν διεξοδικά οι 

πικανζσ επιπτϊςεισ τουσ ςτθν οικονομία τόςο ςε τοπικό επίπεδο όςο και ςε επίπεδο 

ευρφτερθσ περιοχισ. Κατά τθ φάςθ ςχεδιαςμοφ και ςχεδιαςμοφ των πολιτικϊν, κα πρζπει να 

υπάρχει ςυνεχισ διαβοφλευςθ, τουλάχιςτον, με τουσ εκπροςϊπουσ των εταιριϊν που 

ςυμμετζχουν ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα και με γειτονικοφσ διμουσ ι άλλεσ τοπικζσ 

αρχζσ που ενδζχεται να ενδιαφζρονται για, ι/και να επθρεάηονται από το ςχζδιο.  

Λδιαίτερα θ προςζγγιςθ και θ ςυμμετοχι όλων των ενδιαφερόμενων μερϊν, τόςο των 

καταναλωτϊν/δθμοτϊν, όςο και των ιδιωτικϊν επιχειριςεων είναι εξαιρετικά ςθμαντικι. Ζνα 

ΒΑΕ δεν μπορεί να είναι επιτυχθμζνο χωρίσ προθγοφμενθ διαβοφλευςθ με τισ εταιρείεσ 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν και τισ οργανϊςεισ τουσ, με τοπικοφσ επιχειρθματικοφσ ομίλουσ 

και τουσ κατοίκουσ του Διμου. Προσ αυτι τθν κατεφκυνςθ κα ιταν χριςιμο να δθμιουργθκεί 

ζνα μόνιμο φόρουμ για τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ με ςυμμετοχι όλων των 

ενδιαφερόμενων μερϊν που να ςυνεδριάηει ςε τακτικι βάςθ (Dablanc, 2009703). Κα 

μποροφςαν να ςυναφκοφν ειδικζσ ςυμφωνίεσ προκειμζνου να κεςμοκετθκεί το εν λόγω 

φόρουμ ςυηιτθςθσ ςε επίπεδο δθμοτικισ αρχισ, με τθν οργάνωςθ περιοδικϊν επίςθμων 

ςυναντιςεων μεταξφ περιφερειακϊν και δθμοτικϊν αρχϊν, και ενϊςεων και εκπροςϊπων 

φορζων που ςυμμετζχουν ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα. Σο κεςμοκετθμζνο αυτό όργανο 

κα μποροφςε να ενιςχυκεί μζςω περιφερειακϊν ςυνεδριάςεων ςτρογγυλισ τραπζηθσ 

κεςμικϊν οργάνων ι μζςω ειδικοφ παρατθρθτθρίου κινθτικότθτασ, χριςιμου για τον 

κακοριςμό κοινϊν κατευκυντιριων γραμμϊν.  

Μια ολοκλθρωμζνθ μεκοδολογία υλοποίθςθσ ενόσ ΒΑΕ πρζπει να περιλαμβάνει αρχικά τθν 

ανάλυςθ των απαιτιςεων τθσ πόλθσ και τον οριςμό τθσ βάςθσ εφοδιαςτικισ, τον 

προςδιοριςμό των καταλλθλότερων μζτρων και υπθρεςιϊν εφοδιαςτικισ, τθν περιγραφι 

κάκε μζτρου και προτεινόμενθσ δράςθσ, λαμβάνοντασ υπόψθ τα αποτελζςματα τθσ ανάλυςθσ 
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ςκοπιμότθτασ (οργάνωςθ και λειτουργία, ανάλυςθ κόςτουσ, επιπτϊςεισ, ευκφνεσ, 

κανονιςτικό/κεςμικό πλαίςιο, κ.λπ.). Σζλοσ, επιςθμαίνεται θ ςυμμετοχι των ενδιαφερομζνων 

φορζων ςτθν αξιολόγθςθ και τθν αποδοχι των μζτρων, ςτθν εκςτρατεία προϊκθςθσ και 

διάδοςθσ και ςτον οδικό χάρτθ για τθν πικανι ζγκριςθ του ςχεδίου από τισ δθμοτικζσ αρχζσ. 

το παρακάτω διάγραμμα, παρουςιάηεται ζνα γενικό πλαίςιο υλοποίθςθσ του ΒΑΕ, ωσ μζροσ 

ενόσ ευρφτερου ΒΑΚ. 

 

χιμα 3. Πλαίςιο υλοποίθςθσ ΒΑΕ 

 Οι ανάγκεσ και οι απαιτιςεισ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ και ειδικά τθσ εφοδιαςτικισ 

τελευταίου μιλίου διαφζρουν από πόλθ ςε πόλθ λόγω των ιδιαίτερων τοπικϊν 

χαρακτθριςτικϊν, όπωσ το μζγεκοσ τθσ πόλθσ, θ γεωγραφικι τοποκεςία, θ ζκταςθ και θ δομι 

του πυρινα τθσ (π.χ. ιςτορικό κζντρο, εμπορικό κζντρο), θ φπαρξθ υποδομϊν και θ ποιότθτα 

του αςτικοφ οδικοφ δικτφου, τα καταςτιματα και τα προϊόντα που διακινοφνται, κλπ. 

Επομζνωσ, δεν είναι δυνατόν να προςδιοριςτεί μια λφςθ "μία για όλουσ", αλλά είναι 

ςθμαντικό να οριςτοφν διάφορεσ επιλογζσ βάςει ςυγκεκριμζνων ιδιαιτεροτιτων, 

χαρακτθριςτικϊν και προςδιοριςμζνων αναγκϊν.  
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ΚΕΦ.7: Μεκοδολογία Ζρευνασ 

7.1 τόχοι τθσ ζρευνασ  

τθν παροφςα διατριβι, επιχειρείται ο προςδιοριςμόσ των προτεινόμενων από τουσ φορείσ 

πρωτοβάκμιασ διοικθτικισ διαίρεςθσ (Διμουσ) βζλτιςτων λφςεων αςτικισ εφοδιαςτικισ, με 

ζμφαςθ ςτθν εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου, οι οποίεσ κα μποροφςαν να αποτελζςουν τισ 

προτάςεισ για δζςμεσ μζτρων/παρεμβάςεων για τουσ διαφορετικοφσ τφπουσ ελλθνικϊν 

διμων, όπωσ αυτοί εξετάηονται μζςα από το δείγμα από 38 Διμουσ τθσ Ελλάδασ που 

ςυλλζχκθκε κατά τθν πρωτογενι ζρευνα, ςε ςυνδυαςμό με δείγμα από 13 μεγάλουσ Διμουσ 

τθσ Ευρϊπθσ και με ποιοτικι πλθροφορία που ςυλλζχκθκε από πζντε εισ βάκοσ ςυνεντεφξεισ. 

τα προθγοφμενα κεφάλαια, προςδιορίςτθκαν οι καταλλθλότερεσ λφςεισ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ ςε ευρωπαϊκό και παγκόςμιο επίπεδο, μετά από λεπτομερι βιβλιογραφικι 

επιςκόπθςθ, οι οποίεσ και ςυνοψίηονται ςτο Εννοιολογικό πλαίςιο παρεμβάςεων 

εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου (Διάγραμμα Χ), που παρουςιάηεται ςτο Κεφάλαιο 5. τθν 

επιςκόπθςθ τθσ βιβλιογραφίασ ζχουν προςδιοριςτεί οι προκλιςεισ, τα εμπόδια, οι ευκαιρίεσ 

και οι προτεραιότθτεσ των Διμων όςον αφορά ςτθν εφαρμογι παρεμβάςεων αςτικϊν 

μεταφορϊν και εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου, κακϊσ επίςθσ ζχει αναλυκεί ζνασ μεγάλοσ 

αρικμόσ μελετϊν περιπτϊςεων από διάφορεσ πόλεισ του κόςμου. Επιπλζον, ςτο Κεφάλαιο 6, 

περιγράφονται οι απαιτιςεισ του χεδίου Βιϊςιμθσ Κινθτικότθτασ (ΒΑΚ), τα ςτάδια 

ςχεδιαςμοφ και εφαρμογισ, κακϊσ και θ ςχζςθ μεταξφ ΒΑΚ και ΕΣΜ, θ οποία και 

αποτυπϊνεται ςτθ δομι του ερωτθματολογίου και ςτισ μεταβλθτζσ που χρθςιμοποιικθκαν, 

όπωσ αυτζσ περιγράφονται ςτθν Ενότθτα 7.3.  

Θ παροφςα ποιοτικι ανάλυςθ προςδιορίηει μια ςειρά πικανϊν επιλογϊν και λφςεων μζςω 

τθσ μελζτθσ των προτεραιοτιτων που κζτουν οι Ελλθνικοί διμοι, κακϊσ και μζςω του 

προςδιοριςμοφ των πρακτικϊν που εφαρμόηονται ςτθν Ευρϊπθ. Παράλλθλα, εντοπίηονται τα 

εμπόδια, τα εκτιμϊμενα και δυνθτικά οφζλθ και τα κφρια ηθτιματα και προκλιςεισ που κα 

πρζπει να αντιμετωπιςτοφν. Θ ανάλυςθ επιχειρεί μια οριηόντια αξιολόγθςθ των αναγκϊν και 
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προτεραιοτιτων των ελλθνικϊν διμων για τον προςδιοριςμό των βαςικϊν κοινϊν 

απαιτιςεων, όςον αφορά ςτθν εφαρμογι ενόσ ΒΑΕΚ και πιο ςυγκεκριμζνα, μζτρων και 

πολιτικϊν για τθν Εφοδιαςτικι Σελευταίου Μιλίου. Σζλοσ, κακορίηεται ζνα πλαίςιο που 

επικεντρϊνεται ςτουσ ςτόχουσ που πρζπει να επιτευχκοφν και ςτισ πικανζσ λφςεισ που πρζπει 

να υιοκετθκοφν από τουσ ελλθνικοφσ διμουσ, τόςο για τθν ανάπτυξθ με «ζξυπνο» τρόπο των 

ειδικϊν μζτρων για τθ διαχείριςθ των αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν όςο και για τθ 

ςυμμετοχι των τοπικϊν φορζων ςτισ διαδικαςίεσ χάραξθσ πολιτικισ και λιψθσ αποφάςεων.  

7.2 Αναλυτικι περιγραφι μεκοδολογίασ  

Θ πρωτογενισ ζρευνα απευκφνκθκε ςε Δθμοτικζσ Αρχζσ, τόςο ςτθν Ελλάδα όςο και ςτο 

εξωτερικό. Επιπλζον των Δθμοτικϊν Αρχϊν, προςεγγίςτθκαν ςυνεργαηόμενοι εταίροι ειδικοί 

ςτο αντικείμενο τθσ αςτικισ κινθτικότθτασ (π.χ. ςυγκοινωνιολόγοι, μθχανικοί, 

πανεπιςτθμιακοί, κλπ.), κακϊσ και φορείσ που εκπροςωποφν ενϊςεισ Διμων ςτθν Ευρϊπθ. Οι 

ανοικτοφ τφπου ερωτιςεισ επιτρζπουν ςτουσ ερωτθκζντεσ να αναπτφξουν τισ ςκζψεισ ςτουσ 

υπό μορφι ανοικτοφ κειμζνου, ϊςτε να μποροφν να απαντιςουν με πλιρθ γνϊςθ, αίςκθςθ 

και κατανόθςι των ερωτιςεων. Ο κφριοσ όγκοσ τθσ ςυλλογισ δεδομζνων από τουσ Διμουσ 

πραγματοποιικθκε με τθ χριςθ κυρίωσ αδόμθτου ερωτθματολογίου αυτοαναφοράσ, με 

ανοικτοφ τφπου ερωτιςεισ (self-administered). Σο ερωτθματολόγιο ωσ εργαλείο απόκτθςθσ 

δεδομζνων προςφζρει το πλεονζκτθμα τθσ ςυλλογισ απαντιςεων από μεγάλο μζροσ του 

ςτατιςτικοφ πλθκυςμοφ με τθ βοικεια ςυγκεκριμζνων τυποποιθμζνων ερωτιςεων. Με αυτό 

τον τρόπο αντλεί πλθροφορίεσ ςε πολφ μικρότερο χρονικό διάςτθμα από ότι άλλεσ μζκοδοι 

ςυλλογισ δεδομζνων.  

Επιπλζον τθσ ζρευνασ με μθ δομθμζνο ερωτθματολόγιο, πραγματοποιικθκαν ςτοχευμζνεσ 

ςυνεντεφξεισ με ςτόχο τθν τριγωνοποίθςθ των δεδομζνων που ςυγκεντρϊκθκαν από τθ 

λεπτομερι επιςκόπθςθ τθσ βιβλιογραφίασ, τισ μελζτεσ περιπτϊςεων και τα ερωτθματολόγια 

ανοιχτοφ τφπου. Πραγματοποιικθκαν πζντε εισ βάκοσ ςυνεντεφξεισ, οι οποίεσ αποτελοφν το 

δεφτερο ςτάδιο τθσ παροφςασ ζρευνασ. Σόςο από τα ερωτθματολόγια αυτοαναφοράσ, όςο 

και από τισ ςυνεντεφξεισ ςυλλζχκθκαν ποιοτικοφ τφπου δεδομζνα. 
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Ο οδθγόσ ερωτιςεων που χρθςιμοποιικθκε ςε αυτζσ τισ ςυνεντεφξεισ ακολουκεί τθ δομι και 

τθ ροι του βαςικοφ ερωτθματολογίου, με ςκοπό να ενιςχυκεί θ ερμθνευτικι δυνατότθτα τθσ 

ζρευνασ ςυνολικά.  

Για τον προςδιοριςμό και επιλογι του δείγματοσ επιλζχκθκε θ προςζγγιςθ τθσ μθ τυχαίασ 

δειγματολθψίασ χιονοςτιβάδασ (non probability snowball sampling). Αυτό το είδοσ τθσ 

δειγματολθψίασ αντλεί το δείγμα από τουσ ειδικοφσ του υπό μελζτθ κζματοσ. 

Χρθςιμοποιείται όταν απαιτείται από τουσ ςυμμετζχοντεσ βακιά γνϊςθ και δυνατότθτα 

αξιολόγθςθσ των κεμάτων που πραγματεφεται θ ζρευνα τθ ςυγκεκριμζνθ ζρευνα, τα άτομα 

αυτά είναι ειδικοί ςτο χϊρο τθσ αςτικισ βιϊςιμθσ κινθτικότθτασ, εκπρόςωποι των Δθμοτικϊν 

Αρχϊν ι ςυνεργαηόμενοι φορείσ, οι οποίοι ςυμμετζχοντασ ςτθν ζρευνα καλοφνται να 

προςδιορίςουν άλλα άτομα με παρόμοια ειδικότθτα και απαςχόλθςθ ςε άλλουσ Διμουσ ςτθν 

Ελλάδα και το εξωτερικό. θμείο εκκίνθςθσ τθσ δειγματολθψίασ χιονοςτιβάδασ για τουσ 

ελλθνικοφσ Διμουσ αποτζλεςε θ λίςτα επαφϊν που διατίκεται ςτον ιςτότοπο τθσ Κεντρικισ 

Ζνωςθσ Διμων Ελλάδοσ (https://kedke.gr/). Κατά τθν εφαρμογι του Προγράμματοσ 

Κλειςκζνθσ, που ζχει τεκεί ςε πλιρθ ιςχφ από τθν 1θ επτεμβρίου 2019, ο ςυνολικόσ αρικμόσ 

των διμων ςτθν ελλθνικι επικράτεια αρικμείται ςε 332. Για τθ ςυγκζντρωςθ πλθροφοριϊν 

από Διμουσ του εξωτερικοφ αποτζλεςαν οι ιςτότοποι των φορζων εκπροςϊπθςθσ Διμων 

ICLEI - Local Governments for Sustainability (www.iclei.org)704 και Eurocities-Network of major 

European cities (eurocities.eu)705.  

Θ δειγματολθψία χιονοςτιβάδασ κατζλθξε ςε δείγμα 42 ερωτθματολογίων από 38 Διμουσ τθσ 

Ελλάδασ, αρικμόσ που αντιςτοιχεί ςτο 12% του ςυνόλου των Διμων τθσ χϊρασ706, με 

ςυνολικό πλθκυςμό 2.092.731 κατοίκουσ, που αντιςτοιχεί περίπου ςτο 20% του ςυνολικοφ 

πλθκυςμοφ τθσ χϊρασ (10.815.197707) και ςε 13 ερωτθματολόγια από μεγάλουσ Ευρωπαϊκοφσ 

Διμουσ. Θ ζρευνα με χριςθ ερωτθματολογίου υποςτθρίηεται από εισ βάκοσ ζρευνα (in depth 

interview) μζςω πζντε ςυνεντεφξεων, ςε δυο δίκτυα πόλεων (Eurocities, ICLEI), ςε δφο από τισ 

                                                 
704

 ICLEI - Local Governments for Sustainability (www.iclei.org) 
705

 Eurocities-Network of major European cities (eurocities.eu) 
706

 Βάζεη ηνπ πξνγξάκκαηνο Κιεηζζέλεο, πνπ έρεη ηεζεί ζε πιήξε ηζρύ από ηελ 1ε Σεπηεκβξίνπ 2019, ν ζπλνιηθόο 

αξηζκόο ησλ δήκσλ ζηελ Διιάδα είλαη 332. 
707

 Διιεληθή Σηαηηζηηθή Αξρή, Σηνηρεία πιεζπζκνύ απνγξαθήο 2011 
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ςθμαντικότερεσ Ευρωπαϊκζσ πόλεισ, όςον αφορά ςτο ςχεδιαςμό τθσ αςτικισ κινθτικότθτασ, το 

Λονδίνο και το Μιλάνο, κακϊσ και με το φλλογο Ελλινων υγκοινωνιολόγων. Με αυτό τον 

τρόπο επιχειρείται θ τριγωνοποίθςθ τθσ ζρευνασ, μζκοδοσ που λειτουργεί ωσ τρόποσ 

εξαςφάλιςθσ τθσ εγκυρότθτασ ςτισ ποιοτικζσ ζρευνεσ και μπορεί να περιγραφεί ωσ θ χριςθ 

δφο ι περιςςότερων μεκόδων για τθ ςυλλογι των δεδομζνων, ςτθν προκειμζνθ περίπτωςθ 

με το ςυνδυαςμό ερωτθματολογίων και ςυνεντεφξεων (Cohen et al. 2000708). Mε τθν 

αξιοποίθςθ πολλαπλϊν μεκόδων μζςω τριγωνοποίθςθσ, απαντϊνται διαφορετικά, 

ςυμπλθρωματικά ερωτιματα ι ενιςχφεται θ ερμθνευτικι δυνατότθτα τθσ υπάρχουςασ 

ποιοτικισ ζρευνασ (Robson, 2007709). 

Επιμζρουσ ςτόχοι τθσ πρωτογενοφσ ζρευνασ (ερωτθματολόγιο/ςυνεντεφξεισ) είναι: 

8 Πξνζδηνξηζκόο ηεο ζεκαζίαο ηεο Δθνδηαζηηθήο Τειεπηαίνπ Μηιίνπ ζην πιαίζην 

θαηάξηηζεο Σρέδηνπ Βηώζηκεο Αζηηθήο Κηλεηηθόηεηαο (ΣΒΑΚ), ην νπνίν είλαη 

ππνρξεσηηθό λα θαηαξηηζηεί από όινπο ηνπο Γήκνπο
710

 θαη πεξηγξάθεηαη ζην Κεθάιαην 6. 

9 Γηεξεύλεζε ησλ βαζηθώλ παξακέηξσλ πνπ νξίδνπλ ηηο νπνηεζδήπνηε 

παξεκβάζεηο/πνιηηηθέο ζηελ εθνδηαζηηθή ηειεπηαίνπ κηιίνπ, όπσο έρνπλ πξνζδηνξηζηεί 

από ηε βηβιηνγξαθία θαη παξνπζηάδνληαη ζην Κεθάιαην 5 (Γεκνηηθέο Αξρέο σο δνκέο 

ιήςεο απνθάζεσλ θαη ζρεδηαζκνύ πνιηηηθώλ θαζώο θαη ηηο αιιειεπηδξάζεηο απηώλ κε ηηο 

ηδησηηθέο επηρεηξήζεηο,, Τερλνινγίεο, Αιιειεπίδξαζε εκπνξηθώλ/επηβαηηθώλ κεηαθνξώλ, 

ΔΤΜ ζην πιαίζην ηνπ ζπλνιηθνύ ζρεδηαζκνύ γηα ηελ Αζηηθή βησζηκόηεηα). 

10 Αμηνιόγεζε ησλ παξεκβάζεσλ πνπ έρνπλ εληνπηζζεί ζηε βηβιηνγξαθία: αμηνιόγεζε 

απόδνζεο/ δηεξεύλεζε άπνςεο ησλ εξσηώκελσλ απέλαληη ζηελ παξέκβαζε. 

                                                 
708

 Cohen et al. 2000 
709

 Robson, 2007 
710

 Σύκθσλα κε ην Ν. 4784/2021 - αξ.1 ηζρύεη όηη ''ΟΛΟΙ νη Οξγαληζκνί Τνπηθήο Απηνδηνίθεζεο (ΟΤΑ) α’ βαζκνύ κε κόληκν πιεζπζκό άλσ 

ησλ ηξηάληα ρηιηάδσλ (30.000) θαηνίθσλ, ζύκθσλα κε ηελ πην πξόζθαηε γεληθή απνγξαθή πιεζπζκνύ, νη ΟΤΑ α’ βαζκνύ, αλεμαξηήησο 

πιεζπζκνύ θαηνίθσλ εθόζνλ εκπίπηνπλ ζηηο πεξηνρέο αξκνδηόηεηαο ηνπ Οξγαληζκνύ Αζηηθώλ Σπγθνηλσληώλ Αζελώλ (ΟΑΣΑ) θαη ηνπ 

Οξγαληζκνύ Σπγθνηλσληαθνύ Έξγνπ Θεζζαινλίθεο (ΟΣΔΘ) θαη ην ζύλνιν ησλ ΟΤΑ β’ βαζκνύ ππνρξενύληαη ζηελ έλαξμε θαηάξηηζεο 
Σ.Β.Α.Κ. εληόο ελόο (1) έηνπο από ηε δεκνζίεπζε ηνπ παξόληνο.'' 
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11 Πξνζδηνξηζκόο ηνπ θαηάιιεινπ «κείγκαηνο» παξεκβάζεσλ πνπ ζα ηαηξηάδεη κε 

ζπγθεθξηκέλεο αδξέο ηππνινγίεο πόιεσλ (δεκνγξαθηθά ραξαθηεξηζηηθά θαη ηνπνγξαθία 

ηεο αζηηθήο πεξηνρήο). 

12 Πξνζδηνξηζκόο ησλ θπξηόηεξσλ εκπνδίσλ θαζώο θαη ησλ βαζηθώλ νθειώλ πνπ 

απνβιέπνπλ νη δεκνηηθέο αξρέο από ηελ εθαξκνγή ησλ παξεκβάζεσλ. 

13 Πξνζδηνξηζκόο ησλ βεκάησλ ηα νπνία ζα πξέπεη λα πξνεγεζνύλ ώζηε λα εθαξκνζηεί ην 

θαηάιιειν κείγκα παξεκβάζεσλ πνπ ζα πξνθξηζεί αλά ηππνινγία πόιεο, ζην πιαίζην ελόο 

Οδηθνύ Χάξηε γηα ην βηώζηκν ζρεδηαζκό θαη δηαρείξηζε ηεο εθνδηαζηηθήο ηειεπηαίνπ 

κηιίνπ από ηηο Γεκνηηθέο Αξρέο, αλά ηππνινγία Γήκνπ. 

Σα ερωτθματολόγια διανεμικθκαν ςτουσ Διμουσ υπό μορφι ψθφιακοφ ερωτθματολογίου 

διακζςιμο ςτο survey-monkey, με τουσ ςυμμετζχοντεσ να λαμβάνουν το ςφνδεςμο για τθ 

ψθφιακι ςυμπλιρωςθ μαηί με το ερωτθματολόγιο ςε μορφι word.doc προσ διευκόλυνςι 

τουσ. Οι ερωτϊμενοι μποροφςαν είτε να ςυμπλθρϊςουν το ερωτθματολόγιο υπό μορφι 

εγγράφου και να το ςτείλουν με email ι να ακολουκιςουν τον ςφνδεςμο και να το 

ςυμπλθρϊςουν ψθφιακά. Σο ερωτθματολόγιο –και ςτισ δυο του μορφζσ, ψθφιακι και 

εγγράφου- μεταφράςτθκε ςτα Αγγλικά για να διανεμθκεί ςε πόλεισ του εξωτερικοφ. Για τθν 

λεξικολογικι και εννοιολογικι ανάλυςθ των ερωτιςεων ανοιχτοφ τφπου και των παραμζτρων 

που προκφπτουν από αυτζσ χρθςιμοποιικθκε το λογιςμικό ATLAS.ti ver. 9. Οι ςυςχετίςεισ των 

κωδικοποιθμζνων απαντιςεων με τα δυο χαρακτθριςτικά των αςτικϊν περιοχϊν που 

αναφζρονται παραπάνω (δθμογραφικά και τοπογραφίασ) ζγιναν με το ςτατιςτικό λογιςμικό 

SPSS ver.23.  

7.3 Δομι ερωτθματολογίου και μεταβλθτζσ 

Θ δομι του ερωτθματολογίου κακϊσ και θ ςυνάφεια του με το Εννοιολογικό πλαίςιο 

παρεμβάςεων εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου παρουςιάηεται ςτον παρακάτω πίνακα.  
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Πίνακασ 9. υνάφεια μεταξφ πλαιςίου παρεμβάςεων, δομισ ερωτθματολογίου και ςτόχων 

τθσ ζρευνασ 

Παράμετροι 
εννοιολογικοφ 

πλαιςίου 
παρεμβάςεων 

Ενότθτεσ και ερωτιςεισ του ερωτθματολογίου τόχοι τθσ ζρευνασ ανά 
ενότθτα 

χζδιο Βιϊςιμθσ 

Αςτικισ 

Κινθτικότθτασ 

(ΒΑΚ) & 

Πεδία 

Παρζμβαςθσ: 

τρατθγικόσ 

Πολεοδομικόσ 

χεδιαςμόσ/Μζτ

ρα Περιοριςμοφ 

Κίνθςθσ 

Οχθμάτων 

Ενότθτα 1. Ζνα χζδιο Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικότθτασ (ΒΑΚ) 

αποςκοπεί ςτο ςτρατθγικό ςχεδιαςμό μιασ αςτικισ περιοχισ, 

ειδικότερα των υποδομϊν και των υπθρεςιϊν μεταφορϊν και 

κινθτικότθτασ. Επομζνωσ, είναι αντιλθπτό ότι θ Εφοδιαςτικι 

Σελευταίου Μιλίου (ΕΣΜ) αλλθλοεπιδρά με το ΒΑΚ τόςο κατά 

το ςχεδιαςμό, όςο και κατά τθν υλοποίθςθ αυτοφ. 

1.1 Γνωρίηετε ςχετικά με το χζδιο Βιϊςιμθσ Αςτικισ 

Κινθτικότθτασ (ΒΑΚ) ? 

1.2 ε ποια φάςθ είναι το ΒΑΚ ςτον Διμο ςασ? 

1.3 Θ προτεραιότθτα για τθν Εφοδιαςτικι Σελευταίου Μιλίου 

(ΕΣΜ) κα πρζπει να είναι ςτο ΒΑΚ…. 

1.4 Γνωρίηετε αν το ΒΑΚ περιλαμβάνει ι κα περιλαμβάνει 

μζτρα ςχετικά με τθν ΕΣΜ και αν ΝΑΛ ποια είναι αυτά ? 

Παρακαλϊ ςχολιάςτε τα. 

1.5 Πωσ πιςτεφετε ότι θ υλοποίθςθ του ΒΑΚ κα επθρεάςει τθν 

ΕΣΜ ςτο Διμο? 

Προςδιοριςμόσ τθσ ςθμαςίασ 

τθσ ΕΣΜ ςτο πλαίςιο 

κατάρτιςθσ χζδιου Βιϊςιμθσ 

Αςτικισ Κινθτικότθτασ (ΒΑΚ) 

το οποίο αποτελεί το βαςικό 

εργαλείο ςτρατθγικοφ 

ςχεδιαςμοφ για τθ βιϊςιμθ 

αςτικι κινθτικότθτα. 

Αναγνϊριςθ και αξιολόγθςθ 

του βακμοφ και τρόπου 

κατανόθςθσ και 

αντιμετϊπιςθσ του 

προβλιματοσ αυτοφ από τισ 

Δθμοτικζσ Αρχζσ.  

Δθμοτικζσ Αρχζσ 

& Βιϊςιμθ 

Αςτικι Ανάπτυξθ 

Ενότθτα 2. Αναφορικά με τθν αςτικι βιωςιμότθτα, ζνασ Διμοσ 

επιδιϊκει ςυνικωσ «τθ μείωςθ τθσ ρφπανςθσ, του κορφβου, 

τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, των ατυχθμάτων και τθσ 

κατανάλωςθσ ενζργειασ». 

2.1 Τπάρχει κάποια επιπλζον προτεραιότθτα αςτικισ 

βιωςιμότθτασ που κα κζλατε να προςκζςετε ςτισ παραπάνω 

(ςε ςχζςθ πάντα με τθν κινθτικότθτα); 

Αναγνϊριςθ αξιολόγθςθ και 

διαβάκμιςθ των 

προτεραιοτιτων των Διμων 

αναφορικά με τθ διαχείριςθ 

τθσ βιϊςιμθσ αςτικισ 

κινθτικότθτασ και τθσ 

ςθμαςίασ τθσ ΕΣΜ ςτθ 
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2.2 Πόςο εφκολα ι δφςκολα αντιμετωπίηονται οι παραπάνω 

προτεραιότθτεσ; Ποια είναι θ πιο ςθμαντικι, ποια θ 

ευκολότερθ και ποια θ δυςκολότερα εφικτι και γιατί;  

2.3 Πιςτεφετε ότι θ επιτυχισ και βιϊςιμθ διαχείριςθ τθσ ΕΣΜ 

κα ζχει ςθμαντικι, μζτρια ι κακόλου ςθμαντικι επίπτωςθ 

ςτθν υλοποίθςθ των παραπάνω επιδιϊξεων του Διμου ωσ 

προσ τθν αςτικι βιωςιμότθτα; 

διαβάκμιςθ αυτι 

Ιδιωτικζσ 

Επιχειριςεισ & 

Εφοδιαςτικι 

Σελευταίου 

Μιλίου 

Ενότθτα 3. Οι ιδιωτικζσ επιχειριςεισ ςχεδιάηουν τισ λειτουργίεσ 

τουσ με ςκοπό τθ μείωςθ του κόςτουσ και τθν αφξθςθ τθσ 

αποτελεςματικότθτασ (ταχφτθτα, ευελιξία) κατά τθ διανομι 

και παράδοςθ προϊόντων και τθν ικανοποίθςθ των πελατϊν 

τουσ. 

3.1 Πωσ πιςτεφετε ότι τα παραπάνω αλλθλοεπιδροφν με τισ 

επιδιϊξεισ των Διμων για τθν αςτικι βιωςιμότθτα που 

αναφζρκθκαν ςτθν προθγοφμενθ ερϊτθςθ; 

3.2 Τπό ποιεσ ςυνκικεσ πιςτεφετε ότι ο Διμοσ και οι 

επιχειριςεισ μποροφν να ςυνεργαςτοφν επιτυχϊσ για τθν 

επίτευξθ αμφότερων των ςτόχων τουσ; 

3.3 Σι κα πρζπει να κάνουν οι Διμοι και τι οι επιχειριςεισ; 

Αξιολόγθςθ τθσ 

αλλθλεπίδραςθσ μεταξφ 

προτεραιοτιτων του Διμων 

και των ιδιωτικϊν 

επιχειριςεων όςον αφορά 

ςτθ διαχείριςθ ΕΣΜ 

τόχοι 

παρεμβάςεων 

Διμου 

Ενότθτα 2. & Ενότθτα 4 Αναγνϊριςθ των βαςικϊν 

ςτόχων των Διμων 

αναφορικά με τθν εφαρμογι 

μζτρων για τθν αςτικι 

βιωςιμότθτα και ΕΣΜ 

Αλλθλεπίδραςθ 

μεταξφ 

εμπορικϊν και 

επιβατικϊν 

Ενότθτα 4. Οι εμπορικζσ μεταφορζσ «ανταγωνίηονται» με τισ 

μετακινιςεισ των δθμοτϊν (ΛΧ, Μζςα Μαηικισ Μεταφοράσ), 

χρθςιμοποιϊντασ τισ ίδιεσ υποδομζσ (δρόμοι, πεηοδρόμια κλπ). 

Παρακαλϊ ςχολιάςτε τα παρακάτω. 

Αξιολόγθςθσ τθσ 

αλλθλεπίδραςθσ μεταξφ των 

εμπορικϊν και μεταφορικϊν 

μεταφορϊν, από τθν οπτικι 
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μεταφορϊν 

Πεδία 

Παρζμβαςθσ: 

τρατθγικόσ 

Πολεοδομικόσ 

χεδιαςμόσ/Μζτ

ρα Περιοριςμοφ 

Κίνθςθσ 

Οχθμάτων 

4.1 Πόςο πολφ κατά τθ γνϊμθ ςασ επιβαρφνει θ ΕΣΜ τθν 

αςτικι κινθτικότθτα; 

4.2 Πιςτεφετε ότι οι υποδομζσ του Διμου ςασ ζχουν τθ 

δυνατότθτα να εξυπθρετιςουν άρτια αμφότερεσ τισ 

μετακινιςεισ, εμπορευμάτων και κατοίκων; 

γωνία των Διμων. 

Πεδία 

παρεμβάςεων 

(Διμοι & 

Επιχειριςεισ) 

Ενότθτα 5. Παρακαλϊ ςχολιάςτε τα είδθ των παρεμβάςεων 

που ςκζπτεται ο Διμοσ να κάνει ςε κάκε ζναν από τουσ επτά 

παρακάτω τομείσ. Οι παρεμβάςεισ μπορεί να είναι άμεςεσ ι 

και ζμμεςεσ, αλλθλεπιδρϊντασ παρεμβατικά με ανάλογεσ 

δράςεισ που πικανόν να πραγματοποιθκοφν από τισ ιδιωτικζσ 

επιχειριςεισ 

5.1 Καινοτομία ςτα μζςα παράδοςθσ (θλεκτροκίνθτα οχιματα, 

δίκυκλα, drones, τραίνα) 

5.2 Δίκτυα ςυνεργαςίασ μεταξφ ιδιωτικϊν επιχειριςεων με 

ςκοπό τθν ενοποίθςθ φορτίου κατά τισ διανομζσ τελευταίου 

μιλίου  

5.3 Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ (πχ κυρίδεσ παραλαβισ 

δεμάτων) 

5.4 Μετεγκατάςταςθ κζντρων αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ 

(εγκατάςταςθ επιχειριςεων όπωσ mega-markets, outlets, IKEA, 

κλπ. εκτόσ αςτικοφ ιςτοφ) 

5.5 Ζξυπνεσ τεχνολογίεσ και μζςα επικοινωνίασ (Internet, Social 

Media, Big Data, Artificial Intelligence κλπ.) 

5.6 Κεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με φορείσ 

ζνταςθσ γνϊςθσ (ΑΕΛ, εταιρίεσ παραγωγισ καινοτομίασ) 

Αναγνϊριςθ αξιολόγθςθ και 

διαβάκμιςθ των 

παρεμβάςεων αναφορικά με 

τθ διαχείριςθ τθσ ΕΣΜ (οι 

αναφερόμενεσ παρεμβάςεισ 

ζχουν αναγνωριςτεί ωσ οι 

πλζον ςθμαντικζσ βάςει τθσ 

ςχετικισ επιςκόπθςθσ τθσ 

βιβλιογραφίασ και τθσ 

μελζτθσ περιπτϊςεων 

παρεμβάςεων που ζχουν 

εφαρμοςτεί ςε πόλεισ ανά τον 

κόςμο). 
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5.7 Άλλεσ παρεμβάςεισ (ςχολιάςτε): 

Ηλεκτρονικό 

εμπόριο & 

Εφοδιαςτικι 

Σελευταίου 

Μιλίου 

Ενότθτα 6. Είναι κοινϊσ αποδεκτό ότι λόγω τθσ πανδθμίασ του 

COVID-19, ζχει παρατθρθκεί ςθμαντικι αφξθςθ των 

διαδικτυακϊν αγορϊν, με αποτζλεςμα τθν αφξθςθ κίνθςθσ 

εμπορικϊν οχθμάτων που εξυπθρετοφν τισ διανομζσ κατ’ οίκο. 

Αυτό επιβαρφνει ςθμαντικά τθν αςτικι βιωςιμότθτα. 

Πιςτεφετε ότι θ αυξθμζνθ ηιτθςθ για κατ’ οίκο διανομζσ κα 

διατθρθκεί και μετά το πζρασ τθσ πανδθμίασ ι κα επανζλκει 

ςτο προ πανδθμίασ επίπεδο και γιατί; 

 

χεδιαςμόσ 

Οδικοφ Χάρτθ 

για τθ βιϊςιμθ 

διαχείριςθ 

εφοδιαςτικισ 

τελευταίου 

μιλίου 

Ενότθτα 7. Με βάςθ τθν αξιολόγθςθ των παραπάνω 

παρεμβάςεων και το ςχολιαςμό τθσ δυναμικισ μεταξφ των 

επιδιϊξεων του Διμου και των προτεραιοτιτων των 

επιχειριςεων, παρακαλϊ κατακζςτε τισ τελικζσ ςασ ςκζψεισ 

και ςχόλια ςχετικά με το τι πιςτεφετε εςείσ ότι κα πρζπει να 

περιλαμβάνει ζνασ ιδανικόσ Οδικόσ Χάρτθσ Βιϊςιμθσ ΕΣΜ, ςτο 

πλαίςιο πικανόν ενόσ ςυνολικοφ ΒΑΚ για το Διμο ςασ. 

Αναγνϊριςθ και αξιολόγθςθ 

των βαςικϊν ςυςτατικϊν 

ςτοιχείων για τθν ανάπτυξθ 

ενόσ πλαιςίου – γενικοφ 

Οδικοφ Χάρτθ για το βιϊςιμο 

ςχεδιαςμό και διαχείριςθ τθσ 

εφοδιαςτικισ τελευταίου 

μιλίου από τισ Δθμοτικζσ 

Αρχζσ -ςε ςυνεργαςία με τισ 

επιχειριςεισ- ανάλογα με τα 

ιδιαίτερα χαρακτθριςτικά του 

κάκε Διμου. Ο Οδικόσ Χάρτθσ 

κα αποτελζςει ζνα χριςιμο 

εργαλείο για το ςχεδιαςμό 

πολιτικισ των Δθμοτικϊν 

Αρχϊν τθσ χϊρασ μασ. Ο 

οδικόσ χάρτθσ μπορεί να 

αποτελεί ανεξάρτθτο 

εργαλείο ςχεδιαςμοφ 

πολιτικισ ι μζροσ του γενικοφ 

ΒΑΚ.  
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Θ ςυνάφεια μεταξφ τθσ δομισ τθσ πρωτογενοφσ ζρευνασ και του εννοιολογικοφ πλαιςίου, 

παρουςιάηεται ςχθματικά παρακάτω.  
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χιμα 4. Εννοιολογικό πλαίςιο παρεμβάςεων εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου 
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7.4 Κωδικοποίθςθ απαντιςεων  

Για τθν ποιοτικι ανάλυςθ των ερωτθματολογίων ανοιχτοφ τφπου, εφαρμόςτθκε κωδικοποίθςθ 

των απαντιςεων με ςυνδυαςμό των παραμζτρων τθσ βιβλιογραφίασ, όπωσ ςυνοψίηονται ςτο 

εννοιολογικό πλαίςιο που παρουςιάηεται ςτθν προθγοφμενθ ενότθτα (βλ. ςχετικό ςχιμα) και τθσ 

Ευρωπαϊκισ Πλατφόρμασ ELTIS (Παρατθρθτιριο Αςτικισ Κινθτικότθτασ) θ οποία περιλαμβάνει 

όλα τα απαραίτθτα εργαλεία για το ςχεδιαςμό, ανάπτυξθ και υλοποίθςθ ςχεδίων ΒΑΚ και 

ΒΑΕΚ711.  

Πίνακασ 10. υνάφεια παραμζτρων βιβλιογραφίασ και Ευρωπαϊκοφ Παρατθρθτθρίου Αςτικισ 

Κινθτικότθτασ 

υνεργαςίεσ με ενδιαφερόμενουσ φορείσ- Stakeholder engagement -SE 

Παράμετροι ELTIS Παράμετροι βιβλιογραφίασ Κωδικοποίθςθ 

υμμετοχι ενδιαφερόμενων φορζων (Stakeholder engagement) -SE 

Freight Quality Partnership  SE1 

Freight advisory boards and 

forums 

 SE2 

Designation of a City Logistics 

Manager 

 SE3 

 Κεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με 

φορείσ ζνταςθσ γνϊςθσ (ΑΕΛ, εταιρίεσ 

παραγωγισ καινοτομίασ) (5.6) 

SE4 

Κανονιςτικά Μζτρα-Regulatory measures -RM 

Time access restriction Περιοριςμοί κίνθςθσ οχθμάτων  RM1 

Parking regulation Περιοριςμοί κίνθςθσ οχθμάτων /)Μζτρα RM2 

                                                 
711

 https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-concept 
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περιοριςμοφ ςτάκμευςθσ 

Size/load access restrictions  Περιοριςμοί κίνθςθσ οχθμάτων /Μζτρα 

περιοριςμοφ φψουσ οχθμάτων 

RM3 

Freight-traffic flow management  Περιοριςμοί κίνθςθσ οχθμάτων /)Μζτρα 

περιοριςμοφ διαδρομϊν 

RM4 

Environmental restrictions  RM5 

Μζτρα βαςιηόμενα ςτθν αγορά -Market-based measures - MB 

Pricing  MB1 

Taxation and tax allowances  MB2 

Tradeable permits and mobility 

credits 

 MB3 

Incentives and subsidies  MB4 

Land use planning & Infrastructure- LU 

Adapting on-street zones  LU1 

Using building code regulations 

for off-street delivery areas 

 LU2 

 Μετεγκατάςταςθ κζντρων αυξθμζνθσ 

κυκλοφορίασ (5.4) 

Περιαςτιακζσ «ςυςτάδεσ» επιχειριςεων 

υψθλισ κυκλοφορίασ 

LU3 

Nearby delivery areas Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ (5.3) 

Παράδοςθ δεμάτων ςε γειτονικζσ οικίεσ / 

κεντρικά ςθμεία 

LU4 

Upgrading central off-street  LU5 
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loading areas 

Integrating logistics plans into 

land use planning 

 LU6 

Collect points Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ (5.3) 

Κυρίδεσ παράδοςθσ/παραλαβισ 

LU7 

Urban consolidation centres Δίκτυα ςυνεργαςίασ (5.2) 

υνεργικά κζντρα ενοποίθςθσ εμπορευμάτων 

LU8 

 τρατθγικόσ πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ 

(Ενότθτεσ 1&4) 

Άμβλυνςθ γωνιϊν ςε διαςταυρϊςεισ 

Μείωςθ ακτίνασ κυκλικϊν διαςταυρϊςεων 

Ράμπεσ πεηοδρομίων 

LU9 

Νζεσ Σεχνολογίεσ -New Technologies- NT 

Dynamic routing Δίκτυα ςυνεργαςίασ (5.2) 

υνεργικι βελτιςτοποίθςθ διαδρομϊν 

εμπορευματικϊν οχθμάτων  

Κοινόχρθςτα δίκτυα και μζςα μεταφοράσ 

NT1 

Real-time information systems Ζξυπνεσ τεχνολογίεσ και μζςα επικοινωνίασ 

(5.5) Ψθφιακι ενοποίθςθ παραδόςεων 

NT2 

Traffic control Ζξυπνεσ τεχνολογίεσ και μζςα επικοινωνίασ 

(5.5) Ζξυπνθ δρομολόγθςθ οχθμάτων  

NT3 

 Ζξυπνεσ τεχνολογίεσ και μζςα επικοινωνίασ 

(5.5) Ψθφιακι διαςφνδεςθ διοδίων 

NT4 

Οικολογικι ςυνείδθςθ ςτισ μεταφορζσ-Eco-logistics awareness raising - EL 
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Anti-idling Καινοτομία ςτα μζςα παράδοςθσ (5.1) 

τακμοί φόρτιςθσ & χριςθ θλεκτροκίνθτων 

οχθμάτων 

Ποδθλατόδρομοι & χριςθ δίκυκλων και 

τρικφκλων  

Πλωτζσ οδοί & χριςθ πλωτϊν μζςων 

EL1/2 

Eco-driving 

Modal shift (water, rail, cycle, 

walk) 

Staggered work hours  EL3 

Recognition and certification 

programmes 

 EL4 

 

Θ παραπάνω κωδικοποίθςθ χρθςιμοποιείται ςε όλο το εφροσ του ερωτθματολογίου. Επιπλζον, 

για τθν παραμετροποίθςθ των κινιτρων τθσ Δθμοτικισ Αρχισ και Επιχειριςεων για τθν 

υιοκζτθςθ μζτρων ΕΣΜ, όπωσ αυτά ζχουν κακοριςτεί από το εννοιολογικό μοντζλο και 

εξετάηονται ςτθν Ερϊτθςθ 1.5, χρθςιμοποιοφνται οι παρακάτω κωδικοί.  

Πίνακασ 11. Κωδικοί ερϊτθςθσ 1.5 

1.5 Πωσ πιςτεφετε ότι θ 

υλοποίθςθ του ΒΑΚ κα 

επθρεάςει τθν ΕΣΜ ςτο Διμο? 

IF POSITIVE (P) 

μείωςθ τθσ ρφπανςθσ (reduce pollution)-RP 

μείωςθ του κορφβου (reduce noise)- RN 

μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ (reduce traffic)- RT 

μείωςθ των ατυχθμάτων (reduce accidents) - RA 

μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ ενζργειασ (reduce energy)- RE 

βελτίωςθ κινθτικότθτασ πολιτϊν (improve mobility)- IM 

βελτίωςθ κινθτικότθτασ εμπορευμάτων (improve logistics) - IL 

μείωςθ του κόςτουσ μεταφορϊν (reduce logistics costs)-RLC 

βελτίωςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ (improve efficiency)- IE  



 

 
 

 

230 

Δθνδηαζηηθή Πόιεσλ / Μ.Α.Μπαθνγηάλλε 

IF NEGATIVE - N 

 

Θ τελικι κωδικοποίθςθ που χρθςιμοποιείται ςτθν παροφςα ποιοτικι ανάλυςθ, παρουςιάηεται 

ςτον παρακάτω πίνακα.  

Πίνακασ 12. Κωδικοποίθςθ ζρευνασ 

Κατθγορίεσ παραμζτρων και κωδικοποίθςθ 

υμμετοχι ενδιαφερόμενων φορζων (Stakeholder engagement) -SE 

υνεργαςία μεταφορζων & διμου ςε κζματα πρόςβαςθσ και παράδοςθσ εμπορευμάτων SE1 

Κεςμοκζτθςθ υμβουλίου Εφοδιαςτικισ από το Διμο SE2 

Πρόςλθψθ ςυμβοφλου αςτικισ εφοδιαςτικισ από το Διμο SE3 

Κεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με φορείσ ζνταςθσ γνϊςθσ (ΑΕΛ, εταιρίεσ 

παραγωγισ καινοτομίασ)  

SE4 

Κανονιςτικά μζτρα (Regulatory measures) -RM 

Χρονικοί περιοριςμοί πρόςβαςθσ κίνθςθσ οχθμάτων RM1 

Μζτρα περιοριςμοφ ςτάκμευςθσ RM2 

Μζτρα περιοριςμοφ φψουσ και βάρουσ οχθμάτων RM3 

Μζτρα περιοριςμοφ διαδρομϊν, ελζγχου ροισ οχθμάτων και μείωςθσ κυκλοφοριακισ 

ςυμφόρθςθσ 

RM4 

Περιβαλλοντικοί περιοριςμοί  RM5 

Μζτρα βαςιηόμενα ςτθν αγορά (Market-based measures) - MB 

Κοςτολόγθςθ πρόςβαςθσ / χριςθσ υποδομϊν από μεταφορείσ MB1 

Φορολόγθςθ και φορολογικζσ ελαφρφνςεισ MB2 
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Εμπορικζσ άδειεσ και πιςτϊςεισ κινθτικότθτασ MB3 

Κίνθτρα και επιδοτιςεισ MB4 

Χωροταξικόσ ςχεδιαςμόσ και υποδομζσ (Land use planning & Infrastructure)- LU 

Οριοκζτθςθ ηωνϊν φορτοεκφόρτωςθσ επί του δρόμου  LU1 

Χριςθ κτιριοδομικϊν κανονιςμϊν για τθν οριοκζτθςθ ςθμείων φορτοεκφόρτωςθσ εκτόσ 

δρόμου 

LU2 

Μετεγκατάςταςθ κζντρων αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ/ Περιαςτιακζσ «ςυςτάδεσ» 

επιχειριςεων υψθλισ κυκλοφορίασ 

LU3 

Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ / Παράδοςθ δεμάτων ςε γειτονικζσ οικίεσ / κεντρικά ςθμεία LU4 

Αναβάκμιςθ κεντρικϊν ςθμείων εκφόρτωςθσ εκτόσ δρόμου LU5 

Ενςωμάτωςθ ςχεδίου εφοδιαςτικισ ςτον αςτικό χωροταξικό ςχεδιαςμό LU6 

Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ / Κυρίδεσ παράδοςθσ/παραλαβισ LU7 

Δίκτυα ςυνεργαςίασ/ υνεργικά κζντρα ενοποίθςθσ εμπορευμάτων LU8 

τρατθγικόσ πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ/ Άμβλυνςθ γωνιϊν ςε διαςταυρϊςεισ / Μείωςθ 

ακτίνασ κυκλικϊν διαςταυρϊςεων / Ράμπεσ πεηοδρομίων 

LU9 

Νζεσ Σεχνολογίεσ (New Technologies)- NT 

υνεργικι βελτιςτοποίθςθ διαδρομϊν εμπορευματικϊν οχθμάτων / Κοινόχρθςτα δίκτυα και 

μζςα μεταφοράσ 

NT1 

υςτιματα πλθροφόρθςθσ ςε πραγματικό χρόνο / Ψθφιακι ενοποίθςθ παραδόςεων NT2 

Ζλεγχοσ κυκλοφορίασ/ροϊν/ Ζξυπνθ δρομολόγθςθ οχθμάτων  NT3 

Ψθφιακι διαςφνδεςθ διοδίων NT4 

Ευαιςκθτοποίθςθ ςτον τομζα τθσ περιβαλλοντικά βιϊςιμθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ (Eco-logistics 
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awareness raising) - EL 

Μζτρα ελαχιςτοποίθςθσ βραδυπορίασ (ρελαντί) EL1 

Οικολογικι οδιγθςθ / τακμοί φόρτιςθσ & χριςθ θλεκτροκίνθτων οχθμάτων / 

Ποδθλατόδρομοι & χριςθ δίκυκλων και τρικφκλων / Πλωτζσ οδοί & χριςθ πλωτϊν μζςων / 

χριςθ ςιδθρόδρομου / πεηι διανομι προϊόντων 

EL2 

Κλιμακωτό ωράριο εργαςίασ EL3 

Προγράμματα αναγνϊριςθσ και πιςτοποίθςθσ EL4 

Παραμετροποίθςθ βάςει κινιτρων Δθμοτικισ Αρχισ και Επιχειριςεων όπωσ αυτά ζχουν 

κακοριςτεί από το εννοιολογικό μοντζλο 

μείωςθ τθσ ρφπανςθσ (reduce pollution) RP 

μείωςθ του κορφβου (reduce noise) RN 

μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ (reduce traffic) RT 

μείωςθ των ατυχθμάτων και αφξθςθ αςφάλειασ (reduce accidents)  RA 

μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ ενζργειασ (reduce energy) RE 

βελτίωςθ κινθτικότθτασ πολιτϊν (improve mobility) IM 

μείωςθ του κόςτουσ μεταφορϊν (reduce logistics costs) RLC 

βελτίωςθ κινθτικότθτασ εμπορευμάτων (improve logistics)  IL 

βελτίωςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ (improve efficiency)  IE 

Μθ-κατθγοριοποιθμζνθ παράμετροσ (non categorized parameter): ςχόλια και 

επιςθμάνςεισ που δεν υπάγονται ςτισ παραπάνω κατθγορίεσ αλλά χριηουν ενδιαφζροντοσ 

και κα πρζπει να λθφκοφν υπόψθ ςτθν ανάλυςθ 

NCP 
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ΚΕΦ.8: Ανάλυςθ Ευρθμάτων Ερωτθματολογίων 

8.1 Ειςαγωγι 

το παρόν κεφάλαιο παρουςιάηονται και αναλφονται τα ευριματα από τθν πρωτογενι ζρευνα 

που πραγματοποιικθκε, ςε δείγμα Διμων και Δικτφων Πόλεων από τθν Ελλάδα και τθν υπόλοιπθ 

Ευρϊπθ. Όπωσ αναφζρεται ςτο Κεφάλαιο 7, ςυλλζχκθκαν 42 ερωτθματολόγια από 38 Διμουσ 

τθσ Ελλάδασ, αρικμόσ που αντιςτοιχεί ςτο 12% του ςυνόλου των Διμων τθσ χϊρασ712, με 

ςυνολικό πλθκυςμό 2.092.731 κατοίκουσ, που αντιςτοιχεί περίπου ςτο 20% του ςυνολικοφ 

πλθκυςμοφ τθσ χϊρασ (10.815.197713). Επειδι θ παροφςα ζρευνα επικεντρϊνεται ςτον 

προςδιοριςμό του κατάλλθλου μείγματοσ παρεμβάςεων για το βιϊςιμο ςχεδιαςμό και 

διαχείριςθ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου από τισ Ελλθνικζσ Δθμοτικζσ Αρχζσ, κρίκθκε 

ςκόπιμο να δοκεί ζμφαςθ ςτθν ανάλυςθ των ευρθμάτων από τουσ Ελλθνικοφσ Διμουσ, 

παρζχοντασ ςχόλια που προκφπτουν από τθν ποιοτικι ανάλυςθ των ευρθμάτων που 

ςυλλζχκθκαν από τισ Ευρωπαϊκζσ πόλεισ. υγκεκριμζνα, ςυλλζχκθκαν 13 ερωτθματολόγια που 

παρζχουν ποιοτικι πλθροφορία για 11 μεγάλουσ Ευρωπαϊκοφσ Διμουσ, ενϊ πραγματοποιικθκε 

εισ βάκοσ ςυνζντευξθ για τθν ςυλλογι δεδομζνων (με ςυνδυαςμό ερωτθματολογίων και 

ςυνεντεφξεων) από τισ πόλεισ του Λονδίνου και του Μιλάνου, δυο πόλεισ πρωτοπόρεσ όςον 

αφορά ςτθν εφαρμογι καινοτόμων πρακτικϊν και πολιτικϊν για τθν αςτικι κινθτικότθτα. 

Επιπλζον, πραγματοποιικθκε εισ βάκοσ ςυλλογι δεδομζνων (με ςυνδυαςμό ερωτθματολογίων 

και ςυνεντεφξεων) από ςθμαντικοφσ οργανιςμοφσ που εκπροςωποφν μεγάλο αρικμό πόλεων 

ςτθν Ευρϊπθ και ςτον κόςμο, αυτοί είναι ο οργανιςμόσ ICLEI - Local Governments for 

Sustainability, ζνα δίκτυο άνω των 2500 πόλεων παγκοςμίωσ, με δράςθ ςε 125 χϊρεσ του κόςμου 

και βαςικό ςτόχο τθν προϊκθςθ τθσ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ ςτο αςτικό περιβάλλον και το δίκτυο 

Eurocities, το οποίο εκπροςωπεί τισ 200 μεγαλφτερεσ πόλεισ τθσ Ευρϊπθσ. Σζλοσ, 

πραγματοποιικθκε ςυνζντευξθ με τον πρόεδρο του υλλόγου Ελλινων υγκοινωνιολόγων, θ 

οποία ςε ςυνδυαςμό με τα ποιοτικά δεδομζνα ερωτθματολογίου που ςυμπλθρϊκθκε από 

Ελλθνικι πανεπιςτθμιακι ομάδα ειδικι ςτισ αςτικζσ μεταφορζσ, μασ δίνει μια πιο ςφαιρικι και 

                                                 
712

 Βάζεη ηνπ πξνγξάκκαηνο Κιεηζζέλεο, πνπ έρεη ηεζεί ζε πιήξε ηζρύ από ηελ 1ε Σεπηεκβξίνπ 2019, ν ζπλνιηθόο 

αξηζκόο ησλ δήκσλ ζηελ Διιάδα είλαη 332. 
713

 Διιεληθή Σηαηηζηηθή Αξρή, Σηνηρεία πιεζπζκνύ απνγξαθήο 2011 
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ςυνολικι εικόνα για τθν Ελλάδα. Λόγω του μεγάλου όγκου των ςυλλεχκειςϊν καταγραφϊν και 

ακολοφκωσ τθσ ανάλυςθσ αυτϊν, οι ςυνεντεφξεισ αναλφονται ςε ξεχωριςτό κεφάλαιο. Μια 

ςυνοπτικι εικόνα τθσ ςυλλογισ πρωτογενϊν δεδομζνων δίνεται ςτον παρακάτω πίνακα. 

Πίνακασ 13. τοιχεία πρωτογενοφσ ζρευνασ 

Δείγμα  Σφποσ ςυλλογισ δεδομζνων 

38 Ελλθνικοί Διμοι  42 ερωτθματολόγια ανοιχτοφ τφπου (ποιοτικι 

ζρευνα) 

φλλογοσ Ελλινων υγκοινωνιολόγων και 

Πανεπιςτθμιακι ομάδα αςτικϊν μεταφορϊν  

Εισ βάκοσ ςυλλογι πλθροφορίασ 

(ερωτθματολόγιο και ςυνζντευξθ) 

11 Ευρωπαϊκοί Διμοι 11 ερωτθματολόγια ανοιχτοφ τφπου (ποιοτικι 

ζρευνα) 

2 Ευρωπαϊκοί Διμοι Εισ βάκοσ ςυλλογι πλθροφορίασ 

(ερωτθματολόγιο και ςυνζντευξθ) 

1 Ευρωπαϊκόσ Οργανιςμόσ-Δίκτυο πόλεων  Εισ βάκοσ ςυλλογι πλθροφορίασ 

(ερωτθματολόγιο και ςυνζντευξθ) 

1 Παγκόςμιοσ Οργανιςμόσ-Δίκτυο πόλεων Εισ βάκοσ ςυλλογι πλθροφορίασ 

(ερωτθματολόγιο και ςυνζντευξθ) 

Σο ςυνολικό δείγμα από τουσ Ελλθνικοφσ Διμουσ παρουςιάηεται ςτον παρακάτω πίνακα. 

Πίνακασ 14. υνολικό δείγμα Ελλθνικϊν Διμων 

Α/Α Διμοι Ιδιότθτεσ ςυμμετεχόντων ςτθν ζρευνα Πλθκυςμόσ Περιφζρεια 

1 Αγιοσ Δθμιτριοσ υγκοινωνιολόγοσ 71.000 Αττικι 

2 Αγία Παραςκευι Πολιτικόσ μθχανικόσ 59.000 Αττικι 

3 Αγρίνιο Επιςτθμονικόσ ςυνεργάτθσ δθμάρχου 94.181 τερεά Ελλάδα 

4 Λςτιαία-Αιδθψόσ Επιςτθμονικόσ ςυνεργάτθσ δθμάρχου  22.000 τερεά Ελλάδα  

5 Αλεξανδροφπολθ Ειδικόσ ςυνεργάτθσ δθμάρχου 58.000 Ανατολικι 
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Μακεδονία και 

Κράκθ 

6 Αλμωπία Γενικόσ γραμματεασ 7.000 Κεντρικι 

Μακεδονία 

7 Αμφίκλεια  Ειδικι ςυνεργατθσ δθμάρχου 11.000 τερεά Ελλάδα 

8 Ανϊγεια Διμαρχοσ 3.000 Κριτθ 

9 Αργυροφπολθ Ειδικόσ ςυνεργάτθσ δθμάρχου 53.000 Αττικι 

10 Βελβενδόσ Διμαρχοσ 14.500 Δυτικι 

Μακεδονία 

11 Βζροια (X2) Προϊςταμζνθ Διεφκυνςθσ 

προγραμματιςμοφ 

66.500 Κεντρικι 

Μακεδονία 

12 Γρεβενά Γενικόσ γραμματζασ 26.000 Δυτικι 

Μακεδονία 

13 Δζλτα Ειδικόσ ςυνεργάτθσ δθμάρχου 46.000 Κεντρικι 

Μακεδονία 

14 Δελφοί Διμαρχοσ 26.000 τερεά Ελλάδα 

15 Δίον Αντιδιμαρχοσ Ανάπτυξθσ, 

Προγραμματιςμοφ Και Οικονομικϊν 

25.900 Κεντρικι 

Μακεδονία 

16 Ερμοφπολθ Προϊςτάμενθ οδοποιίασ 11.400 Νότιο Αιγαίο 

17 Θγουμενίτςα  Αρχιτζκτων μθχανικόσ  18.000 Ιπειροσ 

18 Θράκλειο υνεργάτθσ για κζματα Βιϊςιμθσ 

Κινθτικότθτασ 

174.000 Κριτθ 

19 Κεςςαλονίκθ υγκοινωνιολόγοσ - Διεφκυνςθ Αςτικισ 

Ανκεκτικότθτασ - ΜΑΚ ΑΑΕ/ ΟΣΑ 

315.000 Κεντρικι 

Μακεδονία 
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20 Λωάννινα Αντιδιμαρχοσ Ζργων, Τποδομϊν, 

Ενζργειασ, Βιϊςιμθσ Αςτικισ 

Κινθτικότθτασ, Κυκλοφοριακϊν-

υγκοινωνιακϊν κεμάτων 

65.500 Ιπειροσ 

21 Καλλικζα Ειδικόσ ςυνεργάτθσ 100.000 Αττικι 

22 Καματερό Ειδικόσ ςυνεργάτθσ, υγκοινωνιολόγοσ 62.500 Αττικι 

23 Κζρκυρα Προϊςταμζνθ Σμιματοσ υγκοινωνϊν, 

Κυκλοφορίασ και Αδειϊν Μεταφορϊν 

40.000 Λόνια Νθςιά 

24 Κοηάνθ (X2) φμβουλοσ εκπόνθςθσ ΒΑΚ 71.400 Δυτικι 

Μακεδονία 

25 Κομοτθνι Ειδικόσ φμβουλοσ Δθμάρχου 67.000 Ανατολικι 

Μακεδονία και 

Κράκθ 

26 Λαμία Προϊςτάμενοσ Σμιματοσ Οδοποιίασ και 

Κυκλοφοριακϊν Ρυκμίςεων 

52.000 τερεά Ελλάδα 

27 Λοκροί Αιρετόσ 19.700 τερεά Ελλάδα 

28 Μαλεβίηι Αντιδιμαρχοσ Σεχνικϊν Τπθρεςιϊν και 

Πολιτικισ Προςταςίασ 

24.800 Κριτθ 

29 Μοςχάτο (X2) Διμαρχοσ 40.400 Αττικι 

30 Μφκονοσ Επιςτθμονικόσ υνεργάτθσ Δθμάρχου 10.000 Νότιο Αιγαίο 

31 Νίκαια Μθχανικόσ του Διμου 105.000 Αττικι 

32 Πεντζλθ Σοπογράφοσ Μθχανικόσ - 

υγκοινωνιολόγοσ, Δ/νςθ Σεχνικϊν 

Τπθρεςιϊν Διμου Πεντζλθσ 

35.000 Αττικι 
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33 Πρζβεηα Σεχνικόσ φμβουλοσ 19.650 Ιπειροσ 

34 ζρρεσ Προϊςταμζνθ 56.000 Κεντρικι 

Μακεδονία 

35 Σρίκαλα Ειδικόσ ςυνεργάτθσ Δθμάρχου 62.000 Κεςςαλία 

36 Χίοσ (X2) Ειδικόσ ςυνεργάτθσ Δθμάρχου 51.400 Βόρειο Αιγαίο 

37 Ωραιόκαςτρο Ειδικόσ ςφμβουλοσ 38.300 Κεντρικι 

Μακεδονία 

38 Κθφιςιά Επιςτθμονικόσ ςυνεργάτθσ 70.600 Αττικι 

Σο ςυνολικό δείγμα από τουσ Ευρωπαϊκοφσ διμουσ παρουςιάηεται ςτον παρακάτω πίνακα. το 

παρακάτω δείγμα ςυμπεριλαμβάνονται οι διμοι του Λονδίνου και του Μιλάνου, από τουσ 

οποίουσ ςυλλζχκθκαν ερωτθματολόγια, κακϊσ και πραγματοποιικθκαν εισ βάκοσ ςυνεντεφξεισ.  

Πίνακασ 15. υνολικό δείγμα Ευρωπαϊκϊν διμων 

Α/Α Διμοι Ιδιότθτεσ ςυμμετεχόντων ςτθν ζρευνα Πλθκυςμόσ 

1 Μιλάνο  Ειδικόσ ςφμβουλοσ κινθτικότθτασ 1.368.590 

2 Αμβζρςα Ειδικόσ ςφμβουλοσ κινθτικότθτασ 1.200.000 

3 Ηυρίχθ Ειδικόσ ςφμβουλοσ αςτικισ εφοδιαςτικισ 380,500 

4 Φλωρεντία Ειδικόσ ςφμβουλοσ κινθτικότθτασ 400.000 

5 Βουκουρζςτι Τπεφκυνοσ ςτρατθγικοφ ςχεδιαςμοφ κινθτικότθτασ 1.883.425 

6 τοκχόλμθ  Τπεφκυνοσ ςτρατθγικοφ ςχεδιαςμοφ εφοδιαςτικισ 965.232 

7 Λουξεμβοφργο  Ειδικόσ ςφμβουλοσ ςε κζματα μεταφορϊν 634.730 

8 Αϊντχόβεν  φμβουλοσ μεταφορϊν 219.173 

9 Βιζννθ  Τπεφκυνοσ ςτρατθγικοφ ςχεδιαςμοφ κινθτικότθτασ 1.897.491 
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10 Δρζςδθ  φμβουλοσ μεταφορϊν 541.304 

11 Ρϊμθ  Τπεφκυνοσ ζργων κινθτικότθτασ 2.874.605 

12 Βόννθ υντονιςτισ ζργων αςτικισ βιωςιμότθτασ 316.416 

13 Λονδίνο  Ειδικό ςτζλεχοσ κινθτικότθτασ 7.172.036 

8.2 Παράγοντεσ που επθρεάηουν τθν υιοκζτθςθ και εφαρμογι μζτρων 

εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου  

8.2.1 Εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου και ΒΑΚ 

ε αυτιν τθν ενότθτα του ερωτθματολογίου επιχειρείται ο προςδιοριςμόσ τθσ ςθμαςίασ τθσ 

Εφοδιαςτικισ Σελευταίου Μιλίου ςτο πλαίςιο κατάρτιςθσ χζδιου Βιϊςιμθσ Αςτικισ 

Κινθτικότθτασ (ΒΑΚ) το οποίο αποτελεί το βαςικό εργαλείο ςτρατθγικοφ ςχεδιαςμοφ για τθ 

βιϊςιμθ αςτικι κινθτικότθτα. Ακόμα, αναγνωρίηεται και αξιολογείται ο βακμόσ και ο τρόποσ 

κατανόθςθσ και αντιμετϊπιςθσ του προβλιματοσ αυτοφ από τισ Δθμοτικζσ Αρχζσ. Οι Διμοι που 

ςυμπεριλαμβάνονται ςτο δείγμα, αρχικά κατθγοριοποιοφνται με βάςθ τον πλθκυςμό τουσ και τθ 

γεωγραφικι τουσ κζςθ. Όπωσ φαίνεται ςτον Πίνακα 16, ςε ςχζςθ με τθν φάςθ ανάπτυξθσ του 

ΒΑΚ, τθν τυπολογία του Διμου και τθν αξιολόγθςθ τθσ προτεραιότθτασ όςον αφορά ςτθν ΕΣΜ, 

θ πλθκυςμιακι κατανομι δεν φαίνεται να παίηει ρόλο.  

Πίνακασ 16. χζςθ πορείασ εκπόνθςθσ ΒΑΚ και πλθκυςμοφ Ελλθνικϊν Διμων 

Φάςθ ανάπτυξθσ ΒΑΚ Πλθκυςμόσ φνολο 

<= 50000 >50000 & 

<=100000 

>100000 

Γίνονται άτυπεσ ςυηθτιςεισ 6 2  8 

28.6% 14.3%  20.0% 

Δεν ζχει απαςχολιςει τον Διμο 1  1 2 
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4.8%  20.0% 5.0% 

Ζχει απαςχολιςει το Δθμοτικό 

υμβοφλιο 

1   1 

4.8%   2.5% 

ε φάςθ ανάκεςθσ ςε εξωτερικό 

ςυνεργάτθ 

3 3  6 

14.3% 21.4%  15.0% 

ε φάςθ εκπόνθςθσ 7 6 4 17 

33.3% 42.9% 80.0% 42.5% 

ε φάςθ ςυγγραφισ τευχϊν 

διαγωνιςμοφ 

3 3  6 

14.3% 21.4%  15.0% 

φνολο 21 14 5 40 

100% 100% 100% 100% 

*χ2 (10)=10,21 p = 0,42] 

Πίνακασ 17. χζςθ μεταξφ τοπογραφίασ και πλθκυςμοφ Διμων 

Σοπογραφία Διμου Πλθκυςμόσ φνολο 

<= 50000 >50000 & 

<=100000 

>100000 

Θπειρωτικόσ 10 11 3 24 

47,6% 78,6% 60,0% 60,0% 

Παρακαλάςςιοσ 11 3 2 16 

52,4% 21,4% 40,0% 40,0% 

φνολο 21 14 5 40 
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100% 100% 100% 100% 

 *χ2 (2)=3,38 p = 0,187] 

Με βάςθ τα δθμογραφικά και τθν τοπογραφία ζχουμε ομοιογενζσ δείγμα (μθ φπαρξθ ςτατιςτικισ 

ςθμαντικότθτασ μεταξφ των δυο χαρακτθριςτικϊν) 

Από τον πίνακα 16 ςυμπεραίνεται ότι το μεγαλφτερο ποςοςτό των ερωτθκζντων διμων (42.5%) 

δθλϊνει ότι βρίςκεται ςε φάςθ εκπόνθςθσ ενόσ ςχεδίου ΒΑΚ, ενϊ ζνα 20% βρίςκεται ακόμα ςε 

αρχικό ςτάδιο άτυπων ςυηθτιςεων. Ζνα 15% ζχει προχωριςει ςτθ φάςθ ςυγγραφισ των τευχϊν 

του διαγωνιςμοφ, ενϊ μόνο ςτο 5% του δείγματοσ των ερωτθκζντων Διμων φαίνεται ότι δεν ζχει 

αςχολθκεί κακόλου με το ςχζδιο ΒΑΚ. Ζχει ενδιαφζρον το γεγονόσ ότι όςον αφορά ςτουσ 

μικροφσ Διμουσ (με πλθκυςμό <= 50000 κατοίκουσ), οι περιςςότεροι Διμοι είτε ζχουν 

προχωριςει αρκετά, βριςκόμενοι ιδθ ςε φάςθ εκπόνθςθσ του ςχεδίου (33,3%), είτε βρίςκονται 

ςε αρχικά ςτάδια άτυπων ςυηθτιςεων (28%). Θ ανομοιομορφία αυτι πικανόν να φανερϊνει μια 

ζλλειψθ κοινισ ςτρατθγικισ προςζγγιςθσ από τθν κεντρικι διοίκθςθ (Κράτοσ) όςον αφορά ςε μια 

πειςτικι ενθμζρωςθ των Διμων ςχετικά με τθν ανάγκθ φπαρξθσ ΒΑΚ. Οι μεγάλοι Διμοι που 

ζχουν τισ υποδομζσ και πόρουσ φαίνεται ότι ζχουν ξεκινιςει. Θ κεντρικι διοίκθςθ κα πρζπει να 

εξετάςει ενδεχόμενθ διαφοροποίθςθ ανάλογα με τα χαρακτθριςτικά του διμου και να μθν 

επιβάλει οριηόντια το ΒΑΚ. Κα μποροφςαμε να μιλιςουμε για «βαρια» και «ελαφρια» ΒΑΚ με 

ενδεχόμενθ τροποποίθςθ του νόμου.  

Όςον αφορά τθν Εφοδιαςτικι Σελευταίου Μιλίου και ςε ευρφτερθ ανάγνωςθ το ςυνολικό ΒΑΕΚ, 

όπωσ φαίνεται ςτον παρακάτω Πίνακα 18, ίςα ποςοςτά των ερωτθκζντων Διμων (46,2%) κεωρεί 

τθν ΕΣΜ ωσ «μζτριασ» και ωσ «υψθλισ» προτεραιότθτασ.  

Πίνακασ 18. Προτεραιότθτα τθσ ΕΣΜ ςτο ΒΑΚ 

Προτεραιότθτα Πλθκυςμόσ φνολο 

<= 50000 >50000 & 

<=100000 

>100000 

Χαμθλι 3   3 
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15,0%   7,7% 

Μζτρια 10 7 1 18 

50,0% 50,0% 20,0% 46,2% 

Τψθλι 7 7 4 18 

35,0% 50,0% 80,0% 46,2% 

φνολο 20 14 5 39 

100% 100% 100% 100% 

 *χ2 (4)= 5,525 p = 0,238] 

Ο ςυνδυαςμόσ των ευρθμάτων από τουσ παραπάνω Πίνακεσ μασ επιτρζπει να ςυμπεράνουμε ότι 

θ πλειονότθτα των Διμων επιδοκιμάηει τθν ανάπτυξθ του ΒΑΚ, ανακζτοντασ ςε εξωτερικοφσ 

ςυνεργάτεσ και εταιρίεσ τθν προετοιμαςία του ςχεδίου, με ζνα ποςοςτό τθσ τάξθσ του 72,5% να 

βρίςκεται ςε κάποια προχωρθμζνθ φάςθ εκπόνθςθσ του ςχεδίου. Από τθν άλλθν όμωσ, μόλισ το 

46,2% κεωρεί το κομμάτι των εμπορευματικϊν μεταφορϊν ωσ υψθλισ προτεραιότθτασ ςτο 

πλαίςιο του γενικότερου ΒΑΚ, με ίδιο ποςοςτό να το κεωρεί μζτριασ προτεραιότθτασ και με ζνα 

ποςοςτό τθσ τάξθσ του 7,7% να το κεωρεί ακόμα και χαμθλισ προτεραιότθτασ. Αυτό φανερϊνει 

ότι οι Διμοι φαίνεται πωσ το κεωροφν ωσ μια ςυμβατικι δζςμευςθ, δεν υιοκετοφν το ςχζδιο που 

αφορά τθν εμπορευματικι αςτικι κινθτικότθτα, γεγονόσ που πικανόν να δθμιουργιςει 

προβλιματα όταν μελλοντικά κα κλθκοφν τόςο να παρουςιάςουν ςχετικά μζτρα και πολιτικζσ 

ςτουσ δθμότεσ, οι οποίοι μζςα από διαδικαςίεσ δθμόςιασ διαβοφλευςθσ κα πρζπει να 

παρακολουκοφν και να επεμβαίνουν ζτςι ϊςτε μζςα από κοινωνικό διάλογο το ςχζδιο να 

βελτιϊνεται, όςο και να το εφαρμόςουν μακροπρόκεςμα, χρθςιμοποιϊντασ ιδίουσ πόρουσ.  

Θ επόμενθ ερϊτθςθ αυτοφ του μζρουσ τθσ ζρευνασ, εξετάηει αν το ΒΑΚ, ανεξάρτθτα τθσ φάςθσ 

ςτθν οποία βρίςκεται, κα περιλαμβάνει μζτρα ςχετικά με τθν ΕΣΜ, ηθτϊντασ αντίςτοιχα 

περαιτζρω αναφορά ι και περιγραφι των μζτρων αυτϊν. Λιγότεροι από τουσ μιςοφσ διμουσ 

απάντθςαν κετικά (42,5%), ενϊ το 40% των διμων απάντθςε ότι το ΒΑΚ δεν κα περιλαμβάνει 

μζτρα ςχετικά με τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ. Επιπλζον, υπιρχε και ζνα 17,5% που διλωςε 
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ότι δεν γνωρίηει ι δεν ζδωςε απάντθςθ. Όςον αφορά ςτα μζτρα που περιεγράφθκαν, 

απαρικμικθκαν ςυνολικά 33 αναφορζσ ςε ςυγκεκριμζνα μζτρα, τα οποία παραμετροποιικθκαν 

με τθ χριςθ των κωδικϊν που περιγράφονται ςτον Πίνακα 12 του Κεφαλαίου 7 (Μεκοδολογία) 

και παρουςιάηονται, για τουσ Ελλθνικοφσ Διμουσ, ςτον παρακάτω πίνακα.  

Πίνακασ 19. Μζτρα ΕΣΜ που περιλαμβάνονται ςτα ςχζδια ΒΑΚ 

Παράμετροσ  Κωδικό
σ 

υχνότθτ
α 

Ευαιςκθτοποίθςθ ςτον τομζα τθσ περιβαλλοντικά βιϊςιμθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ: Οικολογικι οδιγθςθ / τακμοί φόρτιςθσ & χριςθ 

θλεκτροκίνθτων οχθμάτων / Ποδθλατόδρομοι & χριςθ δίκυκλων και 

τρικφκλων / Πλωτζσ οδοί & χριςθ πλωτϊν μζςων / χριςθ ςιδθρόδρομου 

/ πεηι διανομι προϊόντων 

EL2 4 

Χωροταξικόσ ςχεδιαςμόσ και υποδομζσ: Οριοκζτθςθ ηωνϊν 

φορτοεκφόρτωςθσ επί του δρόμου 

LU1 4 

Κανονιςτικά μζτρα: Χρονικοί περιοριςμοί πρόςβαςθσ κίνθςθσ οχθμάτων RM1 4 

Μζτρα βαςιηόμενα ςτθν αγορά: Κίνθτρα και επιδοτιςεισ MB4 3 

Συμμετοχι ενδιαφερόμενων φορζων: υνεργαςία μεταφορζων & διμου 

ςε κζματα πρόςβαςθσ και παράδοςθσ εμπορευμάτων 

SE1 3 

Χωροταξικόσ ςχεδιαςμόσ και υποδομζσ: Ενςωμάτωςθ ςχεδίου 

εφοδιαςτικισ ςτον αςτικό χωροταξικό ςχεδιαςμό 

LU6 2 

Χωροταξικόσ ςχεδιαςμόσ και υποδομζσ: Δίκτυα ςυνεργαςίασ/ υνεργικά 

κζντρα ενοποίθςθσ εμπορευμάτων 

LU8 2 

Νζεσ Τεχνολογίεσ: υνεργικι βελτιςτοποίθςθ διαδρομϊν 

εμπορευματικϊν οχθμάτων / Κοινόχρθςτα δίκτυα και μζςα μεταφοράσ 

NT1 2 

Νζεσ Τεχνολογίεσ: υςτιματα πλθροφόρθςθσ ςε πραγματικό χρόνο / 

Ψθφιακι ενοποίθςθ παραδόςεων 

NT2 2 
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Κανονιςτικά μζτρα: Μζτρα περιοριςμοφ ςτάκμευςθσ RM2 2 

Κανονιςτικά μζτρα: Μζτρα περιοριςμοφ διαδρομϊν, ελζγχου ροισ 

οχθμάτων και μείωςθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ 

RM4 2 

Χωροταξικόσ ςχεδιαςμόσ και υποδομζσ: Χριςθ κτιριοδομικϊν κανονιςμϊν 

για τθν οριοκζτθςθ ςθμείων φορτοεκφόρτωςθσ εκτόσ δρόμου 

LU2 1 

Νζεσ Τεχνολογίεσ: Ζλεγχοσ κυκλοφορίασ/ροϊν/ Ζξυπνθ δρομολόγθςθ 

οχθμάτων 

NT3 1 

Κανονιςτικά μζτρα: Μζτρα περιοριςμοφ φψουσ και βάρουσ οχθμάτων RM3 1 

φνολο 33 

Όπωσ παρατθρείται από τον παραπάνω πίνακα, ζνα μείγμα μζτρων εμφανίηεται να 

περιλαμβάνεται ςτα υπό ςχεδιαςμό ΒΑΚ, από το 42,5% των διμων που απάντθςαν κετικά ςτθν 

ερϊτθςθ αυτι. Σο μείγμα αυτό περιλαμβάνει παρεμβάςεισ κανονιςτικοφ χαρακτιρα, 

χωροταξικοφ ςχεδιαςμοφ, εφαρμογισ νζων τεχνολογιϊν, μζτρων βαςιηόμενων ςτθν αγορά κλπ. 

Ζνα από τα ςθμαντικότερα μζτρα (n=4) φαίνεται ότι είναι θ επζνδυςθ ςτθν οικολογικι οδιγθςθ, 

με τθν προϊκθςθ τθσ θλεκτροκίνθςθσ και τθ χριςθ δίκυκλων και τρίκυκλων «κακαρϊν» μζςων 

μεταφοράσ εμπορευμάτων. Σο μζτρο αυτό ςυνάδει με αυτό τθσ παροχισ κινιτρων για 

επενδφςεισ και επιδοτιςεων για τθ χριςθ κακαρϊν τεχνολογιϊν ςτισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ 

(n=3). Χαρακτθριςτικι αναφορά είναι θ παρακάτω: 

Ενκάρρυνςθ διανομϊν με ποδιλατο (για μικρζσ αποςτάςεισ) και με οχιματα 

“κακαρισ” ενζργειασ. Σε πολλζσ πόλεισ με ςοβαρά προβλιματα κυκλοφοριακισ 

ςυμφόρθςθσ, τα μεγάλα οχιματα διανομισ αντιμετωπίηουν ιδιαίτερεσ δυςκολίεσ ςτο 

να μεταφζρουν αγακά ςτα κζντρα των πόλεων. Η χριςθ ποδθλάτων για τθν 

παράδοςθ μικρϊν πακζτων και δεμάτων και τρικφκλων για βαρφτερα εμπορεφματα 

μπορεί να αποτελζςει λφςθ. 

Παράλλθλα, ςθμαντικι παρουςιάηεται και θ δζςμθ χωροταξικοφ ςχεδιαςμοφ με τθν οριοκζτθςθ 

ηωνϊν φορτοεκφόρτωςθσ επί του δρόμου ςε ςυνδυαςμό με το κανονιςτικό μζτρο του χρονικοφ 
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περιοριςμοφ πρόςβαςθσ κίνθςθσ οχθμάτων μεταφοράσ εμπορευμάτων ςτον αςτικό ιςτό. 

Χαρακτθριςτικι αναφορά είναι θ παρακάτω: 

Η ζλλειψθ χϊρων παράδοςθσ μετατοπίηει τισ διαδικαςίεσ παράδοςθσ ςτισ λωρίδεσ 

κυκλοφορίασ ι ςτα πεηοδρόμια και οδθγεί ςε ςυμφόρθςθ και δυνθτικά επικίνδυνεσ 

καταςτάςεισ για άλλουσ τουσ χριςτεσ τθσ οδοφ. Ο ζλεγχοσ τθσ πρόςβαςθσ και θ 

προςταςία των χϊρων φορτοεκφόρτωςθσ ακόμα και με τεχνικά μζςα μπορεί να 

βελτιϊςει τθν υφιςτάμενθ κατάςταςθ 

Οι δφο αυτζσ δζςμεσ μζτρων, προϊκθςθσ κακαρϊν τεχνολογιϊν και περιοριςμοφ πρόςβαςθσ 

εμπορικϊν οχθμάτων, υποςτθρίηεται οριηόντια από τθ κεςμοκετθμζνθ ςυνεργαςία μεταφορζων 

και διμου ςε κζματα πρόςβαςθσ και παράδοςθσ εμπορευμάτων, γεγονόσ που φαίνεται ότι είναι 

απαραίτθτθ προχπόκεςθ για τθν υλοποίθςθ των παραπάνω μζτρων, αφοφ απαιτείται 

ςυνεννόθςθ και ςυνεργαςία μεταξφ δθμοτικισ αρχισ και ιδιωτικϊν επιχειριςεων. Ζμφαςθ 

δίνεται και ςτθ διαδικαςία των δθμόςιων διαβουλεφςεων, μζςω των οποίων κα λθφκοφν υπόψθ 

οι απόψεισ των φορζων που εμπλζκονται με οποιοδιποτε τρόπο ςτθν άςκθςθ ςυγκοινωνιακοφ 

ζργου, εμπορικισ δραςτθριότθτασ και μεταφορϊν, είτε ςυλλογικϊν οργάνων που εκπροςωποφν 

οργανωμζνα και νόμιμα τθν ευρφτερθ κοινωνία τθσ περιοχισ μελζτθσ, είτε, τζλοσ, μεμονωμζνων 

πολιτϊν (κάτοικοι, εργαηόμενοι, επιςκζπτεσ). Θ ανάγκθ αποτελεςματικισ διαδικαςίασ 

διαβοφλευςθσ προτοφ να λθφκεί θ οποιαδιποτε απόφαςθ για λιψθ μζτρων αναλφεται και ςτθ 

ςυνζντευξθ με τον φλλογο Ελλινων υγκοινωνιολόγων, ςε επόμενθ ενότθτα.  

Βαςικό χαρακτθριςτικό των παραπάνω μζτρων τόςο τθσ αντικατάςταςθσ των εμπορικϊν 

οχθμάτων με «κακαρότερα», όςο και ο περιοριςμόσ πρόςβαςθσ, είναι ο ςτρατθγικά 

βραχυπρόκεςμοσ ορίηοντασ εφαρμογισ τουσ και οι άμεςα ορατζσ επιπτϊςεισ ςτθν 

κακθμερινότθτα των κατοίκων, γεγονόσ που ςυνάδει με τθν πολιτικι ςκζψθ και ςτοχοκζτθςθ των 

περιςςότερων δθμοτικϊν αρχϊν.  

Από τθν άλλθν, μζτρα που αφοροφν ςτθ χριςθ νζων τεχνολογιϊν, όπωσ θ ζξυπνθ δρομολόγθςθ 

οχθμάτων και θ ψθφιακι ενοποίθςθ παραδόςεων, κακϊσ και κανονιςτικά μζτρα που απαιτοφν 

περιςςότερο πολφπλοκο ςχεδιαςμό, όπωσ πχ ο ζλεγχοσ ροισ οχθμάτων, εμφανίηονται ςε 

χαμθλότερθ ςυχνότθτα. Αυτό μπορεί να οφείλεται είτε ςτο ότι οι επιπτϊςεισ από τθν εφαρμογι 
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τουσ δεν είναι οφτε άμεςεσ οφτε ευκόλωσ εμφανείσ ςτθν κακθμερινότθτα των δθμοτϊν, είτε 

επειδι θ πολυπλοκότθτα εφαρμογισ τουσ αποτελεί αποτρεπτικό παράγοντα, είτε επειδι 

αφοροφν ςε παρεμβάςεισ που το ςθμαντικότερο μζροσ τθσ υλοποίθςθσ τουσ άπτεται των 

ιδιωτικϊν επιχειριςεων που εμπλζκονται ςτθν εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου, οπότε οι 

δθμοτικζσ αρχζσ δεν κεωροφν ςθμαντικό το ρόλο ι και τα οφζλθ εμπλοκισ των. Βεβαίωσ, οι 

παραπάνω παρατθριςεισ αφοροφν πρϊιμα αποτελζςματα που εξιχκθςαν από τθν πρϊτθ 

ενότθτα του ερωτθματολογίου και απαιτείται να επαλθκευτοφν από τθν περαιτζρω ανάλυςθ.  

Παρόμοια, οι Ευρωπαϊκοί Διμοι προκρίνουν τα μζτρα πράςινθσ-βιϊςιμθσ κινθτικότθτασ και των 

επενδφςεων ςε «πράςινεσ» τεχνολογίεσ ωσ τθ δθμοφιλζςτερθ επιλογι (n=11). Λδιαίτερο 

ενδιαφζρον παρουςιάηει το γεγονόσ ότι οι Ευρωπαϊκοί Διμοι, ςε αντίκεςθ με τουσ Ελλθνικοφσ, 

εμφανίηουν ωσ προτεραιότθτα τθν ζνταξθ του ςχεδίου εφοδιαςτικισ ςτον αςτικό χωροταξικό 

ςχεδιαςμό (n=7) και τθν επζνδυςθ ςε δίκτυα ςυνεργαςίασ/ και ςυνεργικά κζντρα ενοποίθςθσ 

εμπορευμάτων (n=7). Ενδεικτικά, το ΒΑΚ τθσ Βιζννθσ περιλαμβάνει ςτοχευμζνα μζτρα για τθν 

εφοδιαςτικι τελικοφ μιλίου, όπωσ θ δθμιουργία κεντρικϊν κόμβων ενοποίθςθσ φορτίων, χριςθ 

δίκυκλων μεταφοράσ εμπορευμάτων, ανάπτυξθ δικτφου κυρίδων παραλαβισ δεμάτων και 

αςτικά κζντρα μικρο-ενοποίθςθσ φορτίων. Αντίςτοιχα, θ πόλθ τθσ Ηυρίχθσ επενδφει ςε 

διαμετακομιςτικοφσ κόμβουσ με διαςφνδεςθ με το ςιδθροδρομικό δίκτυο τθσ πόλθσ, ςε αςτικά 

κζντρα μικρο-ενοποίθςθσ, ςε «ζξυπνεσ» κυρίδεσ παραλαβισ δεμάτων, κακϊσ και ςτθν ανάπτυξθ 

κανονιςτικοφ πλαιςίου και δζςμευςθσ των απαραίτθτων χϊρων για τθν ανάπτυξθ των παραπάνω 

μζτρων.  

τθν τελευταία ερϊτθςθ τθσ πρϊτθσ ενότθτασ, διερευνϊνται οι απόψεισ των εκπροςϊπων των 

διμων, όςον αφορά ςτθν επίδραςθ τθσ υλοποίθςθσ του ΒΑΚ ςτθν ΕΣΜ και ςτισ εμπορικζσ 

μεταφορζσ γενικότερα. Θ παραμετροποίθςθ των απαντιςεων ζγινε βάςει κινιτρων των 

δθμοτικϊν αρχϊν και εμπλεκόμενων επιχειριςεων, όπωσ αυτά ζχουν κακοριςτεί από το 

εννοιολογικό μοντζλο τθσ βιβλιογραφικισ επιςκόπθςθσ και παρουςιάηονται ςτο Κεφάλαιο 7. Σα 

αποτελζςματα για τουσ Ελλθνικοφσ διμουσ ςυνοψίηονται ςτον παρακάτω πίνακα. 

Πίνακασ 20. Επίδραςθ του ΒΑΚ ςτθν ΕΣΜ 

Παράμετροι υχνότθτα Ποςοςτό 

βελτίωςθ κινθτικότθτασ πολιτϊν (improve mobility)- IM 15 37.5% 
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μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ (reduce traffic)- RT 13 22.0% 

βελτίωςθ κινθτικότθτασ εμπορευμάτων (improve logistics) - IL 12 20.3% 

γενικϊσ κετικι απόκριςθ (positive)- P 11 18.6% 

βελτίωςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ (improve efficiency)- IE 8 13.6% 

μείωςθ τθσ ρφπανςθσ (reduce pollution)-RP 6 10.2% 

μείωςθ του κορφβου (reduce noise)- RN 2 3.4% 

μείωςθ του κόςτουσ μεταφορϊν (reduce logistics costs)-RLC 2 3.4% 

μείωςθ των ατυχθμάτων (reduce accidents) - RA 1 1.7% 

φνολο 70  

Από τα παραπάνω είναι εμφανισ θ προτεραιότθτα που κζτουν οι δθμοτικζσ αρχζσ, όςον αφορά 

ςτθ βελτίωςθ τθσ κινθτικότθτασ των δθμοτϊν, παράμετροσ θ οποία ςχετίηεται ζμμεςα με τθν 

εφαρμογι μζτρων για τθν εμπορευματικι αςτικι κινθτικότθτα και δεν αφορά τόςο ςτθ βελτίωςθ 

τθσ απόδοςθσ κακαυτισ τθσ εφοδιαςτικισ. Οι τρείσ πρϊτεσ παράμετροι μποροφν να 

χαρακτθριςτοφν ωσ βραχυπρόκεςμα και εμφανι αποτελζςματα μιασ πικανισ εφαρμογισ μζτρων 

ΕΣΜ ςτθν κακθμερινότθτα των δθμοτϊν, εν αντικζςει με τα λιγότερο εμφανι και 

μακροπρόκεςμα αποτελζςματα όπωσ θ μείωςθ τθσ ρφπανςθσ και του κορφβου. Θ μείωςθ του 

κόςτουσ μεταφορϊν φαίνεται ότι δεν ενδιαφζρει ιδιαίτερα τισ δθμοτικζσ αρχζσ, όπωσ 

αναφζρκθκε παραπάνω αποτελεί ζνα πικανό όφελοσ το οποίο ςφμφωνα με τθν οπτικι των 

αρχϊν δεν καρπϊνεται από το διμο ι τουσ κατοίκουσ αλλά αφορά τισ επιχειριςεισ. 

Λδιαίτερο ενδιαφζρον ζχει θ ελάχιςτθ μνεία ςτο πικανό όφελοσ τθσ μείωςθσ του κορφβου, 

παράγοντασ που πλζον κεωρείται φψιςτθσ ςθμαςίασ όςον αφορά τθ βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ 

ηωισ και ψυχικισ υγείασ των κατοίκων μιασ πόλθσ. Ο κόρυβοσ, μαηί με τα ατυχιματα, αποτελοφν 

δυο ςθμαντικζσ παραμζτρουσ τθσ κοινωνικισ διάςταςθσ (social pillar) τθσ αςτικισ βιωςιμότθτασ. 

Σο γεγονόσ ότι εμφανίηονται ωσ ιςςονοσ ςθμαςίασ για τουσ διμουσ, ίςωσ να αποκαλφπτει μια 

ζλλειψθ ολιςτικισ προςζγγιςθσ του ηθτιματοσ τθσ αςτικισ βιωςιμότθτασ. ε ςυμφωνία με τα 

ευριματα τθσ προθγοφμενθσ ερϊτθςθσ, αρκετοί Διμοι ςυνδζουν τα κετικά αποτελζςματα των 
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μζτρων ΕΣΜ με τθν ειςαγωγι «κακαρϊν» μζςων εμπορευματικϊν μεταφορϊν Χαρακτθριςτικι 

τζτοιου είδουσ αναφορά είναι θ παρακάτω: 

Η υλοποίθςθ του ΣΒΑΚ κα επιφζρει ιδιαίτερα κετικζσ επιπτϊςεισ όςον αφορά ςτον 

τομζα τθσ ΕΤΜ, κακϊσ ο Διμοσ κα διακζτει ζνα ςφγχρονο και λειτουργικό ςφςτθμα 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν το οποίο κα ςζβεται το περιβάλλον και τθν ποιότθτα 

ηωισ των κατοίκων. Ιδιαίτερα ςθμαντικό χαρακτθριςτικό κρίνεται πωσ κα είναι θ 

ευελιξία του ςυςτιματοσ αυτοφ το οποίο κα αποδίδει ζμφαςθ ςτθν χριςθ 

θλεκτροκίνθτων αυτοκινιτων, ποδθλάτων κτλ. 

θμαντικό είναι και το ποςοςτό που αναμζνει γενικϊσ κετικά αποτελζςματα από τθν εφαρμογι 

του ΒΑΚ ςτθν ΕΣΜ, αλλά δεν δίνει ςυγκεκριμζνεσ λεπτομζρειεσ. Ενδιαφζρον ζχει και θ 

παρακάτω αναφορά, θ οποία τοποκετεί τθν αντιμετϊπιςθ του προβλιματοσ τθσ εμπορευματικισ 

αςτικισ κινθτικότθτασ και τθσ ΕΣΜ ςε δεφτερο χρόνο, ςε ςχζςθ με τθν υλοποίθςθ μζτρων 

βελτίωςθσ τθσ κινθτικότθτασ των πολιτϊν, κακϊσ επίςθσ υπολογίηει ςτθ βελτίωςθ των 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν ωσ ζμμεςο αποτζλεςμα τθσ εφαρμογισ των παραπάνω μζτρων 

προτεραιότθτασ για το διμο και το ΒΑΚ. Αυτι θ ςτάςθ είναι εμφανισ ςτα παρακάτω δυο 

παραδείγματα. 

 Η υλοποίθςθ του ΣΒΑΚ αναμζνεται να αναβακμίςει το ςφνολο των αναγκϊν 

κινθτικότθτασ με προτεραιότθτα βζβαια ςτισ ςυνιςτϊςεσ τθσ βιϊςιμθσ 

κινθτικότθτασ (δθμόςιεσ ςυγκοινωνίεσ, πεηι, ποδιλατο). Σε αυτό το πλαίςιο, 

αναμζνεται να αναβακμίςει και τισ μετακινιςεισ/ μεταφορζσ για τθν 

εξυπθρζτθςθ τθσ ΕΤΜ 

  Με τθν υλοποίθςθ των αντίςτοιχων μζτρων για τθν προϊκθςθ και διαχείριςθ τθσ 

βιϊςιμθσ αςτικισ κινθτικότθτασ, οι μεταφορζσ κα επθρεαςτοφν και κα πρζπει να 

ςχεδιαςτοφν παράλλθλα μζτρα για τθν ενςωμάτωςθ τουσ ςτο ΣΒΑΚ. Η βελτίωςθ 

του επιπζδου εξυπθρζτθςθσ των μετακινιςεων των πολιτϊν (ενδοδθμοτικϊν και 

διαδθμοτικϊν), μζςω τθσ βελτίωςθσ τθσ μεταφορικισ υποδομισ, κα 

δθμιουργιςει τισ προχποκζςεισ για καλφτερθ διαχείριςθ τθσ αλυςίδασ 

εφοδιαςμοφ. Γίνεται ςαφζσ ότι μζροσ του κυκλοφοριακοφ προβλιματοσ που 
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υπάρχει ςτο εςωτερικό των πόλεων αποτελοφν και οι αςτικζσ εμπορευματικζσ 

μεταφορζσ, οι οποίεσ ςχετίηονται και επθρεάηουν άμεςα τθν ποιότθτα ηωισ των 

καταναλωτϊν, οι οποίοι ςτθν περίπτωςθ αυτι είναι και κάτοικοι των 

ςυγκεκριμζνων κζντρων – πόλεων. Η υλοποίθςθ του ΣΒΑΚ κα επθρεάςει μάλλον 

κετικά τισ εμπορευματικζσ αςτικζσ μεταφορζσ, εφόςον με τθν υλοποίθςθ των 

μζτρων που κα προτείνει το ΣΒΑΚ κα εξομαλυνκοφν οι κυκλοφοριακζσ ςυνκικεσ 

ςτο Διμο. Η Αςφάλεια των χρθςτϊν του οδικοφ δικτφου και θ μείωςθ τθσ 

ρφπανςθσ είναι από τισ πιο βαςικζσ επιδιϊξεισ του Διμου 

Επομζνωσ, από τα ευριματα του πρϊτου μζρουσ του ερωτθματολογίου, διαφαίνεται μια 

ζλλειψθ εμπιςτοςφνθσ όςον αφορά ςτθν χρθςιμότθτα του ΒΑΕΚ, με ςχεδόν τουσ μιςοφσ διμουσ 

να κεωροφν τθν ανάπτυξθ του ωσ μια ςυμβατικι/κεςμικι υποχρζωςθ ςυμμόρφωςθσ ςε εκνικοφσ 

και ευρωπαϊκοφσ κανονιςμοφσ.  

Αναφορικά με τουσ Ευρωπαϊκοφσ διμουσ, προτεραιότθτα φαίνεται πωσ δίνεται ςτθ μείωςθ τθσ 

κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ (RT, n=15), ςτθ μείωςθ τθσ ρφπανςθσ (RP n=10), ενϊ υψθλά 

βρίςκονται και οι προτεραιότθτεσ που αφοροφν άμεςα ςτθν ΕΣΜ, όπωσ θ βελτίωςθ τθσ 

κινθτικότθτασ εμπορευμάτων (IL, n=8) και θ βελτίωςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ των λειτουργιϊν 

αςτικισ εφοδιαςτικισ (IE, n=6). Όπωσ παρατθρείται και ςτουσ Ελλθνικοφσ διμουσ, θ κινθτικότθτα 

των πολιτϊν είναι εξίςου ςθμαντικι (IM n=8) και βρίςκεται ψθλά ςτθν ατηζντα των Ευρωπαϊκϊν 

πόλεων, οι οποίεσ όμωσ δείχνουν ότι αντιλαμβάνονται περιςςότερο ξεκάκαρα τθ διάκριςθ 

μεταξφ επιβατικϊν και εμπορευματικϊν μεταφορϊν και τθ ςθμαςία των δεφτερων ωσ μζροσ του 

ςυνολικοφ ςχεδίου τθσ αςτικισ κινθτικότθτασ. Ενδεικτικά, ςτο Λονδίνο δίνεται προτεραιότθτα 

ςτθ μείωςθ των ρφπων από τον αυξθμζνο αρικμό των παραδόςεων τελικοφ μιλίου και 

επιδιϊκεται ο ςχεδιαςμόσ περιςςότερο «ζξυπνων» και αποτελεςματικότερων διαδικαςιϊν 

αςτικισ εφοδιαςτικισ. τθ Φλωρεντία επιδιϊκεται ο επαναςχεδιαςμόσ του ςυςτιματοσ 

παραδόςεων τελικοφ μιλίου ςε ςυνεργαςία με τουσ γειτονικοφσ διμουσ και τισ επιχειριςεισ που 

εκτελοφν τισ παραδόςεισ, ςτθ τοκχόλμθ και ςτθ Βιζννθ δίνεται ζμφαςθ ςτο ςτρατθγικό 

ςχεδιαςμό των διαδικαςιϊν ΕΣΜ ςε ςυνεργαςία με τουσ εμπλεκόμενουσ φορείσ και μζςω 

δθμόςιασ διαβοφλευςθσ, ενϊ ςτθν Αμβζρςα εκτιμάται ότι οι οποιεςδιποτε αποφάςεισ του 

διμου ζπονται των ςχεδίων που υλοποιοφν οι επιχειριςεισ εφοδιαςτικισ, με ςτόχο να 

βελτιϊςουν τθ βιωςιμότθτα τουσ.  
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8.2.2 Προτεραιότθτεσ διμων και βιϊςιμθ κινθτικότθτα 

τθν επόμενθ ενότθτα του ερωτθματολογίου επιχειρείται θ αναγνϊριςθ, αξιολόγθςθ και 

διαβάκμιςθ των προτεραιοτιτων των Διμων αναφορικά με τθ διαχείριςθ τθσ βιϊςιμθσ αςτικισ 

κινθτικότθτασ και τθσ ςθμαςίασ τθσ ΕΣΜ ςτθ διαβάκμιςθ αυτι. τθν ειςαγωγικι περιγραφι τθσ 

ενότθτασ, παρατίκενται οι, ςφμφωνα με τθ βιβλιογραφία, βαςικζσ επιδιϊξεισ των δθμοτικϊν 

αρχϊν αναφορικά με τθν αςτικι βιωςιμότθτα, θ οποία αποτελεί τθν κινθτιριο δφναμθ των 

ςχεδίων ΒΑΚ και ΒΑΕΚ, οι οποίεσ είναι «θ μείωςθ τθσ ρφπανςθσ, του κορφβου, τθσ 

κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, των ατυχθμάτων και τθσ κατανάλωςθσ ενζργειασ». τθν πρϊτθ 

ερϊτθςθ επιχειρείται θ αποτφπωςθ των προτεραιοτιτων των δθμοτικϊν αρχϊν, πζραν των 

παραπάνω γενικϊν επιδιϊξεων, αναφορικά με τθν ΕΣΜ. Σα αποτελζςματα κωδικοποιικθκαν και 

οι παράμετροι εμφανίηονται παρακάτω.  

Πίνακασ 21. Προτεραιότθτεσ των διμων αναφορικά με τθν ΕΣΜ 

Κωδικόσ Περιγραφι παραμζτρου Καταγραφζσ 

RM4 
Μζτρα περιοριςμοφ διαδρομϊν, ελζγχου ροισ οχθμάτων και μείωςθσ 

κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ 
13 

EL2 

Οικολογικι οδιγθςθ / τακμοί φόρτιςθσ & χριςθ θλεκτροκίνθτων 

οχθμάτων / Ποδθλατόδρομοι & χριςθ δίκυκλων και τρικφκλων / 

Πλωτζσ οδοί & χριςθ πλωτϊν μζςων / χριςθ ςιδθρόδρομου / πεηι 

διανομι προϊόντων 

11 

RM2 Μζτρα περιοριςμοφ ςτάκμευςθσ 7 

LU6 Ενςωμάτωςθ ςχεδίου εφοδιαςτικισ ςτον αςτικό χωροταξικό ςχεδιαςμό 5 

LU9 

τρατθγικόσ πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ / Άμβλυνςθ γωνιϊν ςε 

διαςταυρϊςεισ / Μείωςθ ακτίνασ κυκλικϊν διαςταυρϊςεων / Ράμπεσ 

πεηοδρομίων 

5 

NT1 
υνεργικι βελτιςτοποίθςθ διαδρομϊν εμπορευματικϊν οχθμάτων / 

Κοινόχρθςτα δίκτυα και μζςα μεταφοράσ 
4 
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SE1 
υνεργαςία μεταφορζων & διμου ςε κζματα πρόςβαςθσ και 

παράδοςθσ εμπορευμάτων 
3 

RM1 Χρονικοί περιοριςμοί πρόςβαςθσ κίνθςθσ οχθμάτων 3 

NCP Μθ-κατθγοριοποιθμζνθ παράμετροσ  3 

MB4 Κίνθτρα και επιδοτιςεισ 2 

LU1 Οριοκζτθςθ ηωνϊν φορτοεκφόρτωςθσ επί του δρόμου 2 

NT3 Ζλεγχοσ κυκλοφορίασ-ροϊν/ Ζξυπνθ δρομολόγθςθ οχθμάτων  2 

SE4 Κεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με φορείσ ζνταςθσ γνϊςθσ 1 

LU8 Δίκτυα ςυνεργαςίασ/ υνεργικά κζντρα ενοποίθςθσ εμπορευμάτων 1 

NT2 
υςτιματα πλθροφόρθςθσ ςε πραγματικό χρόνο / Ψθφιακι ενοποίθςθ 

παραδόςεων 
1 

RM5 Περιβαλλοντικοί περιοριςμοί 1 

RM3 Μζτρα περιοριςμοφ φψουσ και βάρουσ οχθμάτων 1 

EL3 Κλιμακωτό ωράριο εργαςίασ 1 

LU7 Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ / Κυρίδεσ παράδοςθσ-παραλαβισ 0 

LU3 
Μετεγκατάςταςθ κζντρων αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ/ Περιαςτιακζσ 

«ςυςτάδεσ» επιχειριςεων υψθλισ κυκλοφορίασ 
0 

MB1 Κοςτολόγθςθ πρόςβαςθσ / χριςθσ υποδομϊν από μεταφορείσ 0 

LU2 
Χριςθ κτθριοδομικϊν κανονιςμϊν για τθν οριοκζτθςθ ςθμείων 

φορτοεκφόρτωςθσ εκτόσ δρόμου 
0 

LU4 
Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ / Παράδοςθ δεμάτων ςε γειτονικζσ οικίεσ 

/ κεντρικά ςθμεία 
0 
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LU5 Αναβάκμιςθ κεντρικϊν ςθμείων εκφόρτωςθσ εκτόσ δρόμου 0 

MB3 Εμπορικζσ άδειεσ και πιςτϊςεισ κινθτικότθτασ 0 

NT4 Ψθφιακι διαςφνδεςθ διοδίων 0 

MB2 Φορολόγθςθ και φορολογικζσ ελαφρφνςεισ 0 

SE2 Κεςμοκζτθςθ υμβουλίου Εφοδιαςτικισ από το Διμο 0 

SE3 Πρόςλθψθ ςυμβοφλου αςτικισ εφοδιαςτικισ από το Διμο 0 

EL1 Μζτρα ελαχιςτοποίθςθσ βραδυπορίασ 0 

EL4 Προγράμματα αναγνϊριςθσ και πιςτοποίθςθσ 0 

Θ παραπάνω ιεράρχθςθ είναι ιδιαίτερα χριςιμθ, διότι αποτυπϊνει τισ προκζςεισ των δθμοτικϊν 

αρχϊν αναφορικά με τισ προτεραιότθτεσ που κζτουν, ι πρόκειται να κζςουν, αναφορικά με το 

ςχεδιαςμό και προϊκθςθ μζτρων ΕΣΜ ςτο πλαίςιο ανάπτυξθσ του ΒΑΚ. θμειϊνεται ότι ο 

παραπάνω πίνακασ ενςωματϊνει τόςο τισ απαντιςεισ από τουσ Ελλθνικοφσ όςο και από τουσ 

Ευρωπαϊκοφσ διμουσ. Σα αποτελζςματα αυτά κα μποροφςαν, ςε μελλοντικι ζρευνα, να 

ςυγκρικοφν με τισ προςδοκίεσ που ζχουν και τισ προτεραιότθτεσ που κζτουν οι δθμότεσ, από τθ 

δικι τουσ πλευρά, όςον αφορά ςτο ςχζδιο ΒΑΚ και να ςυντελζςουν ςτον αποτελεςματικότερο 

ςχεδιαςμό δράςεων διαβοφλευςθσ. ε αντίκεςθ με τισ πλθροφορίεσ που ςυλλζχκθκαν ςτθν 

πρϊτθ ενότθτα, αναφορικά με τα προβλεπόμενα (ι υφιςτάμενα) μζτρα που περιλαμβάνονται 

ςτα ςχζδια ΒΑΚ, τα μζτρα περιοριςμοφ διαδρομϊν, ελζγχου ροισ οχθμάτων και μείωςθσ 

κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ εμφανίηονται ςτθν κορυφι των προτεραιοτιτων των διμων (n=13). 

Χαρακτθριςτικζσ αναφορζσ τζτοιου είδουσ είναι θ παρακάτω: 

 Προϊκθςθ και διευκόλυνςθ τθσ προςβαςιμότθτασ ςε δθμόςιουσ χϊρουσ. Αλλαγι 

τθσ χριςθσ του κζντρου τθσ πόλθσ 

 Προςταςία του ιςτορικοφ κζντρου από τα μεγάλα κυρίωσ οχιματα, με τθν 

παράλλθλθ διατιρθςθ τθσ ηωντάνιασ και τθσ κακθμερινότθτασ ςτθν πόλθ 

 Ιςότιμθ πρόςβαςθ για όλουσ ςτο κζντρο τθσ πόλθσ 
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 Εφαρμογι τθσ ελεγχόμενθσ ςτάκμευςθσ, απαγόρευςθ φορτθγϊν ςτθν παράδοςθ 

δεμάτων εντόσ κζντρου 

Θ εδραίωςθ χριςθσ ιπιων μζςων μεταφοράσ και θ υιοκζτθςθ πράςινων τεχνολογιϊν παραμζνει 

ψθλά ςτθν ατηζντα των διμων (n=11), με το ίδιο να ςυμβαίνει και όςον αφορά ςε 

βραχυπρόκεςμα, άμεςα μζτρα περιοριςμοφ ςτάκμευςθσ (n=7). Χαρακτθριςτικζσ αναφορζσ 

τζτοιου είδουσ είναι θ παρακάτω: 

 Ενίςχυςθ Ηλεκτροκίνθςθσ (Ηλεκτρικά Ποδιλατα, EVs sharing), ενίςχυςθ 

ποδθλατοδρόμων, επζκταςθ πεηοδρομιςεων 

 Προϊκθςθ τθσ χριςθσ βιϊςιμων μζςων και τρόπων μετακίνθςθσ ζναντι του 

αυτοκινιτου 

 Προϊκθςθ ιπιων μζςων μετακίνθςθσ (εξυπθρετεί τουσ ςτόχουσ αλλά αποτελεί 

και ςτόχο θ ίδια) 

 Η βελτίωςθ τθσ προςβαςιμότθτασ των κεντρικϊν χριςεων γθσ και των ςτακμϊν 

μεταφορϊν (μετρό) με ιπια μζςα (ςυγκοινωνία, πεηι, ποδιλατο) 

ε περιςςότερο ςτρατθγικό, μακροπρόκεςμο χαρακτιρα κινοφνται τα μζτρα που εμφανίηονται 

ωσ μζτριασ προτεραιότθτασ για τουσ διμουσ (n=5), όπωσ θ ενςωμάτωςθ ςχεδίου εφοδιαςτικισ 

ςτον αςτικό χωροταξικό ςχεδιαςμό και ο ςτρατθγικόσ πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ. Από τθν άλλθ, θ 

εγκακίδρυςθ ενόσ μοντζλου ςυνεργαςίασ με τισ επιχειριςεισ που ςυμμετζχουν ςτθν αςτικι 

εφοδιαςτικι, ςε κζματα πρόςβαςθσ και παράδοςθσ εμπορευμάτων, αποτελεί ελάςςονοσ 

ςθμαςίασ επιδίωξθ για τισ δθμοτικζσ αρχζσ (n=4). Θ παρατιρθςθ αυτι επαλθκεφει τθν απουςία 

μιασ μακροπρόκεςμθσ προςζγγιςθσ του προβλιματοσ τθσ ΕΣΜ και τθν ζλλειψθ διάκεςθσ, ι 

πικανόν τθν ζλλειψθ γνϊςθσ, από πλευράσ δθμοτικϊν αρχϊν για δθμιουργία ενόσ εργαλείου 

ςυνεργαςίασ και διαλόγου με τισ ιδιωτικζσ επιχειριςεισ.  

Χαρακτθριςτικζσ τζτοιου είδουσ αναφορζσ είναι οι παρακάτω: 

 Ενίςχυςθ ςυμμετοχικότθτασ ςτο ςχεδιαςμό των μετακινιςεων 
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 Πρόβλεψθ για ταχφτερθ και ευκολότερθ πρόςβαςθ μεταξφ γειτνιαηόντων αςτικϊν 

περιοχϊν 

 Εκπόνθςθ πολεοδομικϊν μελετϊν, βελτίωςθ υποδομϊν και προςαρμογι ςτθν 

κλιματικι αλλαγι  

 Ανάπτυξθ νζων μοντζλων μεταφοράσ και ςχεδίου διαχείριςθσ αυτϊν 

(Βουκουρζςτι) 

 Βελτιςτοποίθςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ και τθσ ποιότθτασ τθσ ΕΤΜ και μζριμνα 

ςτο χωροταξικό ςχεδιαςμό για τθ βελτιςτοποίθςθ των διαδικαςιϊν αςτικισ 

εφοδιαςτικισ (Ζυρίχθ) 

τθ δεφτερθ ερϊτθςθ τθσ ενότθτασ αυτισ, εξετάηεται θ ςθμαντικότθτα κακϊσ και ο βακμόσ 

δυςκολίασ επίτευξθσ των παραπάνω προτεραιοτιτων από τισ δθμοτικζσ αρχζσ. Σα αποτελζςματα 

ςυνοψίηονται ςτουσ παρακάτω πίνακεσ.  

Πίνακασ 22. Λεράρχθςθ προτεραιοτιτων βάςει τθσ ςθμαςίασ τουσ 

Κωδικόσ Περιγραφι παραμζτρου Καταγραφζσ 

RT μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ (reduce traffic) 11 

RP μείωςθ τθσ ρφπανςθσ (reduce pollution) 9 

RA μείωςθ των ατυχθμάτων και αφξθςθ αςφάλειασ (reduce accidents) 6 

IM βελτίωςθ κινθτικότθτασ πολιτϊν (improve mobility) 4 

RE μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ ενζργειασ (reduce energy) 3 

RN μείωςθ του κορφβου (reduce noise) 2 

Πίνακασ 23. Λεράρχθςθ προτεραιοτιτων βάςει του βακμοφ δυςκολίασ εφαρμογισ 

Κωδικόσ Περιγραφι παραμζτρου Καταγραφζσ 

RT μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ (reduce traffic) 10 
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RE μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ ενζργειασ (reduce energy) 3 

RP μείωςθ τθσ ρφπανςθσ (reduce pollution) 2 

IM βελτίωςθ κινθτικότθτασ πολιτϊν (improve mobility) 1 

RA μείωςθ των ατυχθμάτων και αφξθςθ αςφάλειασ (reduce accidents) 1 

Ζχει ιδιαίτερο ενδιαφζρον το γεγονόσ ότι κυρίαρχθ προτεραιότθτα για τισ δθμοτικζσ αρχζσ, βάςει 

των ευρθμάτων τθσ ζρευνασ, αποτελεί θ μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, θ οποία 

ταυτόχρονα κεωρείται ταυτόχρονα και ωσ αυτι με τον υψθλότερο βακμό δυςκολίασ κατά τθν 

υλοποίθςθ τθσ. Θ μείωςθ τθσ ρφπανςθσ και θ μείωςθ των ατυχθμάτων αποτελοφν 

προτεραιότθτεσ ιδιαίτερα υψθλισ ςθμαςίασ από τουσ διμουσ, χωρίσ όμωσ ταυτόχρονα να 

κεωροφνται και ιδιαίτερα δφςκολεσ ωσ προσ τθν επίτευξι τουσ. Μςωσ αυτό να ςχετίηεται με το 

γεγονόσ ότι οι περιςςότεροι διμοι προςβλζπουν ςτθν εδραίωςθ τθσ χριςθσ ιπιων μζςων 

μεταφοράσ και τθν υιοκζτθςθ πράςινων τεχνολογιϊν, ωσ πρϊτα μζτρα εφαρμογισ κατά τθν 

υλοποίθςθ των ΒΑΚ, ςε ςυνδυαςμό με μζτρα περιοριςμοφ και ελζγχου πρόςβαςθσ και 

ςτάκμευςθσ οχθμάτων. Οι δθμοτικζσ αρχζσ κεωροφν ότι με τθν εφαρμογι των παραπάνω 

μζτρων κα μπορζςουν να αντιμετωπίςουν ςχετικά άμεςα τισ προκλιςεισ τθσ μείωςθσ τθσ 

ρφπανςθσ και των ατυχθμάτων, γεγονόσ που κα ζχει κετικό αντίκτυπο ςτθν ποιότθτα ηωισ των 

κατοίκων. Σαυτόχρονα όμωσ αναγνωρίηουν τθν πολυπλοκότθτα του φαινομζνου τθσ 

κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, κεωρϊντασ ότι παρά τθν κατά προτεραιότθτα λιψθ και υλοποίθςθ 

μζτρων που εμπίπτουν ςτισ παραπάνω κατθγορίεσ, τα αποτελζςματα ςτθν κυκλοφοριακι 

ςυμφόρθςθ δεν κα είναι τόςο άμεςα οφτε τόςο ορατά ςτουσ κατοίκουσ.  

το τελευταίο μζροσ αυτισ τθσ ενότθτασ, εξετάηεται εάν οι δθμοτικζσ αρχζσ κεωροφν ότι θ 

επιτυχισ και βιϊςιμθ διαχείριςθ τθσ ΕΣΜ κα ζχει ςθμαντικι, μζτρια ι κακόλου ςθμαντικι 

επίπτωςθ ςτθν υλοποίθςθ των παραπάνω επιδιϊξεων του Διμου ωσ προσ τθν αςτικι 

βιωςιμότθτα. Σο 59.7% των διμων κεωρεί ότι θ διαχείριςθ τθσ ΕΣΜ ζχει ςθμαντικι επίπτωςθ 

ςτθν αςτικι βιωςιμότθτα, προφανϊσ ςυνδζοντασ τα μζτρα ΕΣΜ με τα κετικά και βραχυπρόκεςμα 

αποτελζςματα ςτθν κακθμερινότθτα των δθμοτϊν, όςον αφορά ςτθν επιβατικι κινθτικότθτα και 

μείωςθ τθσ ρφπανςθσ. Χαρακτθριςτικζσ είναι οι παρακάτω αναφορζσ. 
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 Η βιϊςιμθ διαχείριςθ τθσ ΕΤΜ κα ζχει ςθμαντικι επίπτωςθ, κακϊσ κα βελτιωκεί 

θ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, ο κόρυβοσ, θ αζρια ρφπανςθ και θ κατανάλωςθ 

ενζργειασ, ενϊ παράλλθλα κα εξυπθρετοφνται και οι δθμότεσ από τισ ειδικζσ 

κζςεισ φορτοεκφόρτωςθσ χωρίσ να παρεμποδίηουν τθν κυκλοφορία. 

 Η επιτυχισ και βιϊςιμθ διαχείριςθ τθσ ΕΤΜ πράγματι μπορεί να ςυνδράμει 

ςθμαντικά ςτον εξορκολογιςμό των περιβαλλοντικϊν ςυνκθκϊν, ςτθν 

αποςυμφόρθςθ του δικτφου και ςτθν αναβάκμιςθ τθσ οδικισ αςφάλειασ οπότε 

πρζπει να είναι ςτισ προτεραιότθτεσ του Διμου. 

 Η επιτυχισ και βιϊςιμθ διαχείριςθ τθσ ΕΤΜ κα ζχει ςθμαντικι επίπτωςθ ςτθν 

υλοποίθςθ των παραπάνω επιδιϊξεων του Διμου ωσ προσ τθν αςτικι 

βιωςιμότθτα. Θα οργανϊςει το μεταφορικό ζργο ανταποκρινόμενθ ςτισ 

διαφορετικζσ ανάγκεσ όλων των ςυμμετεχόντων ςτθν αλυςίδα εφοδιαςμοφ. Θα 

μειϊςει τισ περιττζσ μετακινιςεισ με ότι ςθμαίνει αυτό για τθ τισ πόλεισ και το 

περιβάλλον 

Ενδιαφζρον παρουςιάηουν ςτθν ενότθτα αυτι, κάποια ςυγκεκριμζνα ςχόλια ςχετικά με τισ 

ευκολίεσ και δυςκολίεσ που παρουςιάηει το ΒΑΚ κατά τθν υλοποίθςθ του. Σα «απλά» μζτρα 

μποροφν να εφαρμοςτοφν με ςχετικι ευκολία και να ζχουν ορατά αποτελζςματα ςε ςφντομο 

χρονικό διάςτθμα. Όμωσ αν ζνασ διμοσ αποςκοπεί ςε μεγάλθ ενεργειακι αλλά και 

κυκλοφοριακι αλλαγι τότε θ χρθματοδότθςθ των ζργων που απαιτοφνται να υλοποιθκοφν είναι 

εμπόδιο. Για να επιτευχκεί υψθλι αποτελεςματικότθτα και απόδοςθ τθσ ΕΣΜ χρειάηονται 

υποδομζσ και χϊροι που ςτουσ περιςςότεροσ διμουσ δεν προχπάρχουν αλλά πρζπει να 

δθμιουργθκοφν ςε ζνα ιδθ δομθμζνο πολεοδομικά αςτικό ιςτό. φμφωνα με τα ςχόλια, «οι 

λφςεισ ςε αυτά τα προβλιματα δεν είναι ακατόρκωτεσ αλλά απαιτοφν δραςτιριουσ - τολμθροφσ 

Δθμάρχουσ που κα ςυνεργάηονται αρμονικά και να υποςτθρίηονται από το Κεντρικό Κράτοσ. Ζνα 

ακόμα ενδιαφζρον εφρθμα από τθν ενότθτα αυτι είναι μια πρϊτθ αναφορά ςτθν ζννοια του 

«ςυνεχιηόμενου-ενιαίου ΒΑΚ», ωσ προϊόν ςυνεργαςίασ μεταξφ όμορων Διμων, γεγονόσ που δεν 

ςυναντάται ςυχνά (ςφμφωνα με τα ςχόλια).  
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8.2.3 Αλλθλεπίδραςθ μεταξφ Διμων και ιδιωτικϊν επιχειριςεων 

τθν τρίτθ ενότθτα τθσ ζρευνασ, αξιολογείται θ αλλθλεπίδραςθ μεταξφ προτεραιοτιτων του 

Διμων και των ιδιωτικϊν επιχειριςεων όςον αφορά ςτθ διαχείριςθ ΕΣΜ. Είναι γνωςτό ότι οι 

ιδιωτικζσ επιχειριςεισ ςχεδιάηουν τισ λειτουργίεσ τουσ με ςκοπό τθ μείωςθ του κόςτουσ και τθν 

αφξθςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ (ταχφτθτα, ευελιξία) κατά τθ διανομι και παράδοςθ προϊόντων 

και τθν ικανοποίθςθ των πελατϊν τουσ. Από τθν άλλθν, οι προτεραιότθτεσ των δθμοτικϊν αρχϊν 

αφοροφν ςτθν αςφάλεια των κατοίκων και ςτθ βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ διαβίωςθσ, με μείωςθ 

τθσ ρφπανςθσ, των ατυχθμάτων και του κορφβου. Τπο αυτό το πρίςμα, το 68.9% των 

ςυμμετεχόντων διμων, τόςο Ευρωπαϊκϊν όςο και Ελλθνικϊν, κεωρεί οι προτεραιότθτεσ των 

ιδιωτικϊν επιχειριςεων αλλθλοεπιδροφν με κετικό τρόπο με τισ επιδιϊξεισ των Διμων για 

αςτικι βιωςιμότθτα. Χαρακτθριςτικά αναφζρεται ότι θ βελτίωςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ ςτθν 

οποία αποςκοποφν οι επιχειριςεισ, ςυνδζεται με τθ μείωςθ των κινιςεων των οχθμάτων, κακϊσ 

και με τισ επενδφςεισ ςε περιςςότερο «κακαρά» οχιματα, μζτρα τα οποία ζχουν κετικό 

αντίκτυπο και ςτθν αςτικι βιωςιμότθτα, όπωσ αυτι επιδιϊκεται από τισ δθμοτικζσ αρχζσ. 

Χαρακτθριςτικζσ είναι οι παρακάτω αναφορζσ. 

 Οι ιδιωτικζσ επιχειριςεισ προςπακοφν να αναβακμίςουν τθν ποιότθτα των 

προςφερόμενων υπθρεςιϊν τουσ γενικά αλλά απαιτείται ςτενι ςυνεργαςία και 

ςυντονιςμό με τισ αρμόδιεσ υπθρεςίεσ του Διμου προσ όφελοσ όλων. 

 Η βελτίωςθ των λειτουργιϊν ΕΤΜ, με τθν ζννοια ότι δεν γίνονται άςκοπεσ 

επαναλαμβανόμενεσ κινιςεισ εντόσ του αςτικοφ κζντρου είναι ωφζλιμθ και για το 

Διμο, που επιδιϊκει αςφαλζςτερο και κακαρότερο περιβάλλον. 

 Η μείωςθ του κορφβου, τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, των ατυχθμάτων, τθσ 

κατανάλωςθσ ενζργειασ και θ ενίςχυςθ των εναλλακτικϊν τρόπων μετακίνθςθσ, 

αποτελοφν προτεραιότθτεσ του ΣΒΑΚ και ςαφϊσ αλλθλοεπιδροφν με τον 

ςχεδιαςμό των λειτουργιϊν των ιδιωτικϊν επιχειριςεων 

 

Λδιαίτερο ενδιαφζρον ζχουν παρατθριςεισ που ςυνδζουν τθν ΕΣΜ ωσ δραςτθριότθτα με 

αντίκτυπο ςτθν οικονομικι βιωςιμότθτα τθσ πόλθσ. υγκεκριμζνα, αναφζρεται ότι «θ αςτικι 
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μεταφορά εμπορευμάτων ςυμβάλλει ςθμαντικά ςτθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ και τθ ρφπανςθ 

του κζντρου των πόλεων, παράλλθλα όμωσ είναι μια ταχζωσ αναπτυςςόμενθ βιομθχανία που 

ζχει φψιςτθ ςθμαςία για τθν ανάπτυξθ των οικονομικϊν δραςτθριοτιτων τθσ πόλθσ». Θ 

ορκολογικι διαχείριςθ τθσ ΕΣΜ από πλευράσ δθμοτικϊν αρχϊν κα πρζπει να περιλαμβάνει εκτόσ 

από περιοριςμοφσ και αντίςτοιχεσ διευκολφνςεισ προσ τισ επιχειριςεισ, άλλωςτε θ υποβοικθςθ 

τθσ οικονομικισ δραςτθριότθτασ του τομζα των μεταφορϊν ςυμπεριλαμβάνεται ςτουσ ςτόχουσ 

βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ μιασ πόλθσ. Θ ανάγκθ για επενδφςεισ από πλευράσ επιχειριςεων ωσ 

αποτζλεςμα των απαιτιςεων του ςχεδιαςμοφ από πλευράσ δθμοτικϊν αρχϊν, ςυνικωσ 

προκαλεί αρνθτικι αλλθλεπίδραςθ βραχυπρόκεςμα, ειδικά ςτισ μικρομεςαίεσ επιχειριςεισ. ε 

μεςοπρόκεςμο και μακροπρόκεςμο επίπεδο όμωσ, θ ευαιςκθτοποίθςθ ωσ προσ τθν κινθτικότθτα 

και το ενεργειακό αποτφπωμα προςδίδει προςτικζμενθ αξία για τισ επιχειριςεισ εκείνεσ που κα 

αλλθλοεπιδράςουν και κα ςυνεργαςτοφν με τουσ διμουσ.  

Μια άλλθ ενδιαφζρουςα διάςταςθ αποτελεί αυτι τθσ ςχζςθσ μεταξφ ολιςτικισ αντίλθψθσ από 

πλευράσ Διμου ςε αντίκεςθ με τθ τμθματικι προςζγγιςθ από πλευράσ επιχειριςεων. Ο 

ςχεδιαςμόσ των επιχειριςεων πραγματοποιείται ςε επίπεδο επιχείρθςθσ και ενϊ αυτόσ για κάκε 

μια από αυτζσ μπορεί να είναι αποτελεςματικόσ δε ςθμαίνει αυτό ότι είναι και για το ςφνολο. Οι 

επιδιϊξεισ των επιχειριςεων μπορεί να είναι ςυμβατζσ με τθν βιϊςιμθ κινθτικότθτα, πρζπει 

όμωσ να εντάςςονται ςε ζνα ευρφτερο πλαίςιο (ΒΑΚ), θ προςζγγιςθ του οποίου επιτυγχάνεται 

μόνο μζςω τθσ αλλθλεπίδραςθσ με τισ δθμοτικζσ αρχζσ. 

Σθ διάςταςθ του αμοιβαίου οφζλουσ δίνει ο διμοσ τθσ τοκχόλμθσ, ςχολιάηοντασ ότι οι 

δθμοτικζσ αρχζσ επωφελοφνται από τθν αλλθλεπίδραςθ με τισ επιχειριςεισ κακϊσ εκτίκενται 

ςτον επιχειρθματικό τρόπο ςκζψθσ και ςτρατθγικοφ ςχεδιαςμοφ και αποκτοφν πρόςβαςθ ςτθν 

καινοτομία, ενϊ οι επιχειριςεισ, μζςω τθσ αλλθλεπίδραςθσ με τισ δθμοτικζσ αρχζσ, 

ευκυγραμμίηονται αποτελεςματικότερα με τα κανονιςτικά πλαίςια που διζπουν τθ λειτουργία 

και τισ δραςτθριότθτεσ των επιχειριςεων, από το πρϊιμο ςτάδιο του ςχεδιαςμοφ τουσ. 

Αποκτοφν, δθλαδι, μια πολφ καλφτερθ αντίλθψθ του περιβάλλοντοσ και των κανόνων που κα 

πρζπει να ακολουκιςουν, ενϊ ςχεδιάηουν τον τρόπο λειτουργίασ των διαδικαςιϊν ΕΣΜ, 

αποφεφγοντασ ζτςι πικανά εμπόδια και περιοριςμοφσ (από τισ δθμοτικζσ αρχζσ) κατά τθν 

υλοποίθςθ των ςχεδίων τουσ, επιτρζποντασ τεσ ζτςι να μεγιςτοποιιςουν τθν απόδοςθ τθσ ΕΣΜ. 

Ο διμοσ του Αϊντχόβεν αναφζρεται ςτθν ανάγκθ κοινοφ ςχεδιαςμοφ των διαδικαςιϊν 
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εφοδιαςτικισ, οι οποίεσ κα υλοποιθκοφν από τισ επιχειριςεισ με τθν υποςτιριξθ των δθμοτικϊν 

αρχϊν, ενϊ ο διμοσ τθσ Βιζννθσ αναφζρει ότι λόγω υψθλοφ ανταγωνιςμοφ και ςτενϊν 

περικωρίων κζρδουσ από τισ εταιρίεσ που πραγματοποιοφν δραςτθριότθτεσ ΕΣΜ, θ ςυνεργαςία 

με το διμο ςτο ςχεδιαςμό του δικτφου και των λειτουργιϊν, μπορεί να προςδϊςει 

ανταγωνιςτικό πλεονζκτθμα. Από τθν άλλθ, οι διμοι του Μιλάνου και του Λουξεμβοφργου 

κεωροφν ότι υπάρχει διάςταςθ μεταξφ των ςτόχων των επιχειριςεων και αυτϊν των δθμοτικϊν 

αρχϊν. Χαρακτθριςτικά αναφζρεται ότι θ επίτευξθ λειτουργιϊν εφοδιαςτικισ just in time 

αντικροφεται με τθν επίτευξθ των ςτόχων αςτικισ βιωςιμότθτασ όπωσ επιδιϊκουν οι αρχζσ.  

Σόςο ο Διμοσ όςο και οι επιχειριςεισ επιδιϊκουν τθν υιοκζτθςθ βζλτιςτων πρακτικϊν, ο πρϊτοσ 

για τθν ικανοποίθςθ των δθμοτϊν και οι δεφτερεσ για τθν ικανοποίθςθ των πελατϊν τουσ. Σο 

ςθμείο ςφγκλιςθσ είναι ότι κάκε δθμότθσ είναι ταυτόχρονα και πελάτθσ/καταναλωτισ προϊόντων 

και υπθρεςιϊν. φμφωνα με τθν πλειονότθτα των ποιοτικϊν ςχολίων που καταγράφθκαν, είναι 

ιδιαίτερα ςθμαντικό οι ιδιωτικζσ επιχειριςεισ να ςυμμετάςχουν ςτθν ςφνκεςθ ενόσ ενιαίου 

ςχεδίου διαχείριςθσ εμπορευματικϊν μεταφορϊν και ιδιαίτερα ΕΣΜ ςτον Διμο, διότι με αυτόν 

τον τρόπο κα μπορζςουν να ςυνδυαςτοφν οι επιδιϊξεισ και οι ςτόχοι αμφότερων των 

ενδιαφερόμενων μερϊν, δθλαδι τόςο του διμου όςο και των επιχειριςεων. ε αντίκετθ 

περίπτωςθ εάν οι επιχειριςεισ ζχουν τθ δικι τουσ ςτοχοκεςία θ οποία είναι εκ διαμζτρου 

αντίκετθ από εκείνθ του Διμου, τότε κα διαπιςτωκοφν ςυγκροφςεισ και ανιςορροπίεσ οι οποίεσ 

κα υποβακμίςουν τθ γενικότερθ προςπάκεια για βιϊςιμεσ μεταφορζσ και βιϊςιμθ αςτικι 

κινθτικότθτα ςτο Διμο.  

Θ επόμενθ ερϊτθςθ τθσ ενότθτασ αυτισ διερευνά τισ ςυνκικεσ υπό τισ οποίεσ ο Διμοσ και οι 

επιχειριςεισ μποροφν να ςυνεργαςτοφν επιτυχϊσ για τθν επίτευξθ αμφότερων των ςτόχων τουσ. 

υνοψίηοντασ τα ποιοτικά ευριματα τθσ ερϊτθςθσ, οι απαραίτθτεσ ςυνκικεσ για μια 

αποτελεςματικι ςυνεργαςία είναι κυρίωσ θ δζςμευςθ απζναντι ςε οριςμζνεσ ελάχιςτεσ κοινζσ 

αρχζσ, οι οποίεσ κα τθρθκοφν τόςο από το διμο όςο και από τισ επιχειριςεισ. Για να υπάρχει 

ςυνεργαςία κα πρζπει να υπάρχει διαφάνεια και από τισ δφο πλευρζσ για τουσ ςτόχουσ και τισ 

προςδοκίεσ από τθν εκπόνθςθ του ΒΑΚ και το μελλοντικό ςχεδιαςμό για τισ αςτικζσ μεταφορζσ. 

Επιπλζον κα πρζπει και οι δφο πλευρζσ να κατανοοφν τουσ εκατζρωκεν περιοριςμοφσ 

(κεςμικοφσ, οικονομικοφσ κλπ.). Εντόσ αυτοφ του πλαιςίου είναι ιδιαίτερα ςθμαντικι θ ειλικρινισ 

διάκεςθ για ςυνεργαςία θ οποία κα πρζπει να αποτυπωκεί από τθν από κοινοφ εκπόνθςθ 



 

 
 

 

259 

Δθνδηαζηηθή Πόιεσλ / Μ.Α.Μπαθνγηάλλε 

μελετϊν, τθ κοινι διαβοφλευςθ και ςυνεννόθςθ πριν τθ λιψθ μζτρων. το πλαίςιο τθσ δθμόςιασ 

διαβοφλευςθσ για τθ ςφνταξθ ΒΑΚ ςτο διμο, θ ςυνεργαςία μεταξφ διμου και επιχειριςεων, 

ειδικά για τθν ΕΣΜ, κα πρζπει να είναι ςτενι, ϊςτε να κατανοθκοφν οι ανάγκεσ των τοπικϊν 

επιχειριςεων και να προτακοφν προςαρμοςμζνεσ λφςεισ ειδικά για αυτζσ, ςφμφωνα με τισ αρχζσ 

τισ Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικότθτασ. Σο παραπάνω εφρθμα ζρχεται ςε αντίκεςθ με τθ κοινι 

ςτρατθγικι ςτάςθ που κρατοφν οι περιςςότεροι διμοι ςτθν Ελλάδα, οι οποίοι κεωροφν ωσ μια 

ςυμβατικι δζςμευςθ τθν εκπόνθςθ του ςχεδίου ΒΑΚ τθν οποία και ανακζτουν ςε εξωτερικοφσ 

ςυνεργάτεσ, οι οποίοι ςυνικωσ ακολουκοφν ςυγκεκριμζνα πρότυπα ςχεδιαςμοφ χωρίσ να 

λαμβάνουν υπόψθ τθν οικονομικι γεωγραφία, τισ ιδιαίτερεσ ανάγκεσ και προςδοκίεσ των 

τοπικϊν επιχειριςεων.  

το τελευταίο μζροσ τθσ ενότθτασ, προτείνονται κάποιεσ γενικζσ κατευκυντιριεσ γραμμζσ 

ςχετικά με τθ μορφι του πλαιςίου ςυνεργαςίασ μεταξφ δθμοτικϊν αρχϊν και επιχειριςεων. 

Ειδικότερα, ςφμφωνα με τα ευριματα τθσ ζρευνασ, κα πρζπει ςτο επίπεδο του ςχεδιαςμοφ να 

υπάρξει κεςμικόσ διάλογοσ, ευαιςκθτοποίθςθ και ενθμζρωςθ των ενδιαφερομζνων μερϊν ϊςτε 

να μθν υπάρχουν αιφνιδιαςμοί εκατζρωκεν και τα μζτρα που κα λαμβάνονται να είναι δίκαια και 

ρεαλιςτικά. Να δθμιουργθκεί ζνα κοινό πλαίςιο επικοινωνίασ, ςυνεννόθςθσ και ςυνεργειϊν, 

μζςα ςτο οποίο οι επιχειριςεισ να περιγράφουν τθ ηιτθςθ και ο Διμοσ να ςχεδιάηει 

λαμβάνοντασ υπόψθ τα δεδομζνα. Οι επιχειριςεισ κα πρζπει να περιγράψουν το μοντζλο βάςει 

του οποίου λειτουργοφν ζωσ τϊρα όςον αφορά τθν ΕΣΜ, να επικοινωνιςουν τα προβλιματα που 

πικανϊσ ζχουν αλλά και να κάνουν προτάςεισ για βελτιϊςεισ του ςυςτιματοσ. Οι διμοι κα 

πρζπει να λάβουν ςοβαρά υπόψθ τισ επιχειριςεισ και να τουσ προςφζρουν λφςεισ μζςω 

ςτοχευμζνων μζτρων ςτο πλαίςιο ςφνταξθσ των ΒΑΚ. 

Θ ανταλλαγι, πρόςβαςθ και κοινι χριςθ πλθροφοριϊν και δεδομζνων που προκφπτουν από τισ 

δραςτθριότθτεσ των επιχειριςεων και κα μποροφςαν να χρθςιμοποιθκοφν για τον από κοινοφ 

ςχεδιαςμό μζτρων ΕΣΜ με τισ δθμοτικζσ αρχζσ, προβλθματίηει και αποτελεί ζνα βαςικό εμπόδιο, 

το οποίο ζχει αναλυκεί λεπτομερϊσ ςτισ εισ βάκοσ ςυνεντεφξεισ, μζςα από τισ οποίεσ ζχουν 

προτακεί λφςεισ για το ςυγκεκριμζνο πρόβλθμα.  
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8.2.4 Αλλθλεπίδραςθ μεταξφ εμπορευματικϊν και επιβατικϊν μεταφορϊν 

Οι εμπορικζσ μεταφορζσ «ανταγωνίηονται» με τισ μετακινιςεισ των δθμοτϊν (ΛΧ, Μζςα Μαηικισ 

Μεταφοράσ), χρθςιμοποιϊντασ κοινζσ υποδομζσ (δρόμοι, πεηοδρόμια κλπ.). ε αυτι τθν ενότθτα 

τθσ ζρευνασ, οι εκπρόςωποι των διμων, Ευρωπαϊκϊν και Ελλθνικϊν, καλοφνται να εκτιμιςουν 

κατά πόςο θ ΕΣΜ επιβαρφνει τθν αςτικι επιβατικι κινθτικότθτα και το κατά πόςο οι υποδομζσ 

των διμων ζχουν τθ δυνατότθτα να εξυπθρετιςουν άρτια αμφότερεσ τισ μετακινιςεισ, 

εμπορευμάτων και κατοίκων. Τπιρξαν 35 καταγραφζσ ποιοτικισ πλθροφορίασ που υποςτθρίηουν 

τθν άποψθ ότι θ ΕΣΜ επιβαρφνει αρκετά τισ επιβατικζσ μεταφορζσ, ενϊ 23 καταγραφζσ που 

υποςτθρίηουν ότι θ επιβάρυνςθ είναι μικρι ωσ αμελθτζα. Ενδιαφζρον ζχει το εφρθμα, ςφμφωνα 

με τισ απαντιςεισ τόςο των Ελλθνικϊν όςο και των Ευρωπαϊκϊν διμων, ότι είναι ςθμαντικό να 

δοκεί θ δζουςα ςθμαςία ςτο ςχεδιαςμό τθσ ΕΣΜ ςτα ΒΑΚ των μικρϊν και μεςαίων πόλεων, 

διότι εκεί οι δραςτθριότθτεσ ΕΣΜ επιβαρφνουν δυςανάλογα τθ ςυνολικι αςτικι κινθτικότθτα. 

θμαντικό πρόβλθμα που καταγράφεται από πολλοφσ διμουσ, κυρίωσ μεςαίου και μικροφ 

μεγζκουσ, αποτελεί το δυςανάλογα μεγάλο μζγεκοσ των εμπορικϊν οχθμάτων που κατά κόρον 

χρθςιμοποιοφνται ςε ςχζςθ με τθν κλίμακα των δρόμων και τα γεωμετρικά τουσ χαρακτθριςτικά. 

Αντίκετα, ςτισ απαντιςεισ των μεγάλων διμων δίνεται βάςθ ςτο ςωςτό ςχεδιαςμό, τθ 

ςυνεργαςία μεταξφ εμπλεκόμενων φορζων και τθν αντικατάςταςθ των βαρζων οχθμάτων με 

ελαφρότερα και φιλικότερα προσ το περιβάλλον οχιματα, ζτςι ϊςτε θ ΕΣΜ να επιβαρφνει ςτο 

ελάχιςτο τισ επιβατικζσ μεταφορζσ. 

Θ βιϊςιμθ διαχείριςθ τθσ ΕΣΜ κεωρείται εφικτι από τουσ μεγαλφτερουσ διμουσ και αναμζνεται 

ότι κα επιφζρει μια αρμονικι ζνταξθ των μζςων που χρθςιμοποιοφνται για τισ εμπορευματικζσ 

μεταφορζσ ςτο ςυνολικό αςτικό ςφςτθμα μεταφορϊν. Ωσ εκ τοφτου αυτι θ διαχείριςθ δεν κα 

δθμιουργεί ιδιαίτερα προβλιματα ςτισ μετακινιςεισ των δθμοτϊν. Ενδιαφζρον ζχει θ άποψθ ότι 

για τθν ϊρα, ςτα περιςςότερα ΒΑΚ, οι ανάγκεσ των εμπορευματικϊν μεταφορϊν και 

εφοδιαςτικισ ςυχνά υποτιμοφνται ι και παραμελοφνται, με αποτζλεςμα να παρατθρείται το 

αντίςτροφο φαινόμενο όπου οι επιβατικζσ μεταφορζσ να παρεμποδίηουν τισ εμπορικζσ να 

διεκπεραιωκοφν με αποτελεςματικότθτα. Απαιτείται επομζνωσ καλφτερθ ςυνφπαρξθ μεταξφ 

επιβατϊν και εμπορευμάτων. Επίςθσ, κάποιοι διμοι επιςθμαίνουν το γεγονόσ ότι θ παράδοςθ 

προϊόντων μζςω τθσ ΕΣΜ αυτόματα ςθμαίνει ακφρωςθ διαδρομϊν των αγοραςτϊν, γεγονόσ που 

μειϊνει τθν κίνθςθ επιβατικϊν οχθμάτων ςτο δρόμο. Σζλοσ, δίνεται ζμφαςθ ςτθν ανάγκθ τθσ 
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μζτρθςθσ και ποςοτικοποίθςθσ των κινιςεων τόςο των επιβατικϊν όςο και των εμπορικϊν 

διαδρομϊν, ϊςτε να επιτευχκεί καλφτεροσ ςχεδιαςμόσ και διαχείριςθ τουσ, επαναφζροντασ ςτθ 

ςυηιτθςθ τθν ανάγκθ για αποτελεςματικι και διαφανι ανταλλαγι, πρόςβαςθ και κοινι χριςθ 

πλθροφοριϊν και δεδομζνων. Σα ποςοτικά ςτοιχεία τθσ επιβάρυνςθσ των μετακινιςεων των 

δθμοτϊν από τισ εμπορικζσ μεταφορζσ μποροφν να γίνουν γνωςτά με μεκοδικι καταγραφι, 

ανάλυςθ και ςτατιςτικι επεξεργαςία. 

Αναφορικά με τθ δυνατότθτα ταυτόχρονθσ εξυπθρζτθςθσ αμφότερων των επιβατικϊν και 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν από τισ υπάρχουςεσ υποδομζσ, θ πλειονότθτα των πόλεων 

υποςτθρίηει ότι με λεπτομερι, ςωςτό ςχεδιαςμό και ςυντονιςμό των επιβατικϊν και 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν, μποροφν να εξυπθρετθκοφν αμφότεροι οι δθμότεσ και οι 

επιχειριςεισ. Ενδιαφζρον παρουςιάηει θ περίπτωςθ των παλαιϊν ευρωπαϊκϊν και ελλθνικϊν 

πόλεων, όπου θ ταυτόχρονθ εξυπθρζτθςθ επιβατϊν και αγακϊν γίνεται ιδιαίτερα δφςκολθ ςτα 

ιςτορικά κζντρα τουσ, κακϊσ θ καταςκευι πρόςκετων οδικϊν υποδομϊν δεν αποτελεί επιλογι 

και οι παραδόςεισ πρζπει να πραγματοποιοφνται όςο το δυνατόν περιςςότερο και όπου είναι 

δυνατόν με χριςθ μικρϊν θλεκτρικϊν οχθμάτων ι δίκυκλων. Για να είναι δυνατι θ εξυπθρζτθςθ 

και των δφο τφπων μεταφοράσ, οι δραςτθριότθτεσ ΕΣΜ κα πρζπει να περιορίηονται ςε οριςμζνα 

χρονικά πλαίςια και όπου αυτό είναι δυνατό με τθ χριςθ ζξυπνων εφαρμογϊν που κα ελζγχουν 

και κα διαχειρίηονται τον προγραμματιςμό ςτθ μεταφορά εμπορευμάτων. Πόλεισ όπωσ το 

Λονδίνο, θ Ρϊμθ και το Λουξεμβοφργο, οι οποίεσ ενςτερνίηονται το παραπάνω πρόβλθμα, 

τονίηουν ότι το πρόβλθμα τθσ ςυνφπαρξθσ εμπορικϊν και επιβατικϊν μεταφορϊν κα πρζπει να 

αντιμετωπιςτεί με τθ χριςθ τεχνολογιϊν που κα καταςτιςουν αμφότερεσ τισ δραςτθριότθτεσ 

«εξυπνότερεσ». Για ακόμα μια φορά, δίνεται ζμφαςθ ςτθν ανάγκθ για αποτελεςματικι και 

διαφανι ανταλλαγι, πρόςβαςθ και κοινι χριςθ πλθροφοριϊν και δεδομζνων. 

8.2.5 Ανάλυςθ παρεμβάςεων διαχείριςθσ ΕΣΜ 

ε αυτι τθν ενότθτα πραγματοποιείται θ αναγνϊριςθ, αξιολόγθςθ και διαβάκμιςθ επιλεγμζνων 

κατθγοριϊν παρεμβάςεων αναφορικά με τθ διαχείριςθ τθσ ΕΣΜ. Οι επιλεγμζνεσ κατθγορίεσ 

παρεμβάςεων ζχουν αναγνωριςτεί ωσ οι πλζον ςθμαντικζσ βάςει τθσ ςχετικισ επιςκόπθςθσ τθσ 

βιβλιογραφίασ και τθσ μελζτθσ περιπτϊςεων παρεμβάςεων που ζχουν εφαρμοςτεί ςε πόλεισ ανά 

τον κόςμο. Οι ςυμμετζχοντεσ καλοφνται να ςχολιάςουν τα είδθ των δράςεων που ςκζπτεται ο 
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Διμοσ να εφαρμόςει, αν πρόκειται να εφαρμόςει τζτοιου είδουσ δράςεισ, ςε κάκε μια από τισ 

οκτϊ παρακάτω κατθγορίεσ: 

1 Παρεμβάςεισ ςχεδιαςμοφ πολιτικϊν 

2 τρατθγικόσ πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ 

3 Καινοτομία ςτα μζςα παράδοςθσ 

4 Δίκτυα ςυνεργαςίασ μεταξφ ιδιωτικϊν επιχειριςεων 

5 Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ 

6 Μετεγκατάςταςθ κζντρων αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ 

7 Ζξυπνεσ τεχνολογίεσ-μζςα επικοινωνίασ 

8 Κεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με φορείσ ζνταςθσ γνϊςθσ 

Οι δράςεισ από τουσ Διμουσ μπορεί να είναι άμεςεσ ι και ζμμεςεσ, αλλθλοεπιδρϊντασ 

παρεμβατικά με ανάλογεσ δράςεισ που πικανόν να πραγματοποιθκοφν από τισ ιδιωτικζσ 

επιχειριςεισ. Για κάκε μια από τισ παραπάνω οκτϊ κατθγορίεσ παρεμβάςεων, οι απαντιςεισ 

παραμετροποιοφνται βάςει τθσ κωδικοποίθςθσ που χρθςιμοποιείται παραπάνω και 

περιγράφεται ςτον Πίνακα 12 Κατθγορίεσ παραμζτρων και κωδικοποίθςθ, ςτο Κεφάλαιο 7. 

Χρθςιμοποιοφνται δθλαδι οι παραπάνω κωδικοί για να εκφράςουν τισ δράςεισ που οι Διμοι 

ςχεδιάηουν να εφαρμόςουν, ςε ςχζςθ με τθν κάκε μια από τισ παραπάνω κατθγορίεσ. Θ 

παραπάνω κωδικοποίθςθ ζχει πραγματοποιθκεί με βάςθ τθ βιβλιογραφία και βάςει τθσ οποίασ θ 

κάκε κατθγορία περιλαμβάνει μια ςειρά δράςεων. Για παράδειγμα, θ κατθγορία 1 Παρεμβάςεισ 

ςχεδιαςμοφ πολιτικϊν (RM) ςυνδζεται με μια ςυγκεκριμζνθ λίςτα κωδικοποιθμζνων δράςεων 

(RM1-RM5). Θ ςυγκεκριμζνθ ενότθτα ερωτιςεων δίνει τθ δυνατότθτα να διερευνθκεί θ 

πικανότθτα οι Διμοι να ςυνδζουν τθν εν λόγω κατθγορία με δράςεισ που δεν περιλαμβάνονται 

ςτθν παραπάνω λίςτα, γεγονόσ που προςφζρει μια οπτικι διαφοροποίθςθσ μεταξφ τθσ 

βιβλιογραφίασ και τθσ πρακτικισ εφαρμογισ από τισ δθμοτικζσ αρχζσ. Με άλλα λόγια, οι διμοι 

πικανόν να αντιλαμβάνονται διαφορετικά τισ εν λόγω κατθγορίεσ παρεμβάςεων, ςυνδζοντασ τεσ 

με διαφορετικοφ περιεχομζνου δράςεισ.  
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Επιπρόςκετα τθσ παραπάνω κωδικοποίθςθσ, ςε περίπτωςθ που βάςει τθσ απάντθςθσ 

διαφαίνεται ότι ο Διμοσ δεν ενδιαφζρεται να ςυμπεριλάβει δράςεισ τθσ εν λόγω κατθγορίασ 

παρεμβάςεων ςτο ΒΑΚ του, θ απάντθςθ κωδικοποιείται ωσ ΝΛ (Not Interested), ενϊ εάν μζςα 

από τθν απάντθςθ διαφαίνεται ότι ο Διμοσ είναι κετικόσ όςον αφορά τθν εν λόγω κατθγορία, 

αλλά δεν διακζτει γνϊςθ του περιεχομζνου τθσ ςυγκεκριμζνθσ κατθγορίασ παρεμβάςεων, τότε θ 

απάντθςθ κωδικοποιείται ωσ PBC (Positive But not Considered). Θ ζλλειψθ γνϊςθσ λεπτομερειϊν 

για τισ δράςεισ που εμπίπτουν ςτθν κάκε κατθγορία παρεμβάςεων, επθρεάηει τθν 

αποτελεςματικότθτα του ςχεδιαςμοφ αποφάςεων και πολιτικϊν, ακόμθ και ςτθν περίπτωςθ που 

θ δθμοτικι αρχι είναι ςχετικι και πρόκυμθ να εντάξει και να εφαρμόςει τζτοιου είδουσ δράςεισ 

ςτο ΒΑΚ τθσ. Ζνασ επιπλζον κωδικόσ που χρθςιμοποιικθκε ςτθν παρακάτω ανάλυςθ είναι αυτόσ 

τθσ Ενθμζρωςθσ και Ευαιςκθτοποίθςθσ των Πολιτϊν (Citizens Awareness – CA), ο οποίοσ 

αντικατοπτρίηει τθν ζμφαςθ που δίνουν κάποιεσ δθμοτικζσ αρχζσ ςτισ απαντιςεισ τουσ, ότι θ 

εφαρμογι οποιαςδιποτε δράςθσ ΕΣΜ ςυνδζεται και προαπαιτεί τθ λιψθ μζτρων ενθμζρωςθσ 

του κοινοφ, δθμόςιασ διαβοφλευςθσ και άμεςου διαλόγου με τουσ δθμότεσ, πζραν από τουσ 

εμπλεκόμενουσ φορείσ.  

Αναλυτικά, για τθν πρϊτθ κατθγορία παρεμβάςεων (Παρεμβάςεισ ςχεδιαςμοφ πολιτικϊν) 

καταγράφονται οι παρακάτω απαντιςεισ.  

Πίνακασ 24. φνδεςθ τθσ κατθγορίασ RM με ςυγκεκριμζνεσ δράςεισ 

Παρεμβάςεισ ςχεδιαςμοφ πολιτικϊν (RM) 

Παράμετροσ Κωδικόσ Καταγραφζσ 

Δεν υπάρχει ενδιαφζρον NI 19 

Μζτρα περιοριςμοφ ςτάκμευςθσ  RM2 7 

Ζλλειψθ γνϊςθσ αντικειμζνου PBC 5 

Οριοκζτθςθ ηωνϊν φορτοεκφόρτωςθσ επί του δρόμου LU1 4 

Μζτρα περιοριςμοφ διαδρομϊν, ελζγχου ροισ οχθμάτων και μείωςθσ 

κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ 

RM4 4 

τρατθγικόσ πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ/ Άμβλυνςθ γωνιϊν ςε LU9 4 
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διαςταυρϊςεισ / Μείωςθ ακτίνασ κυκλικϊν διαςταυρϊςεων / Ράμπεσ 

πεηοδρομίων 

 Κοςτολόγθςθ πρόςβαςθσ / χριςθσ υποδομϊν από μεταφορείσ MB1 3 

Χρονικοί περιοριςμοί πρόςβαςθσ κίνθςθσ οχθμάτων RM1 3 

Ενθμζρωςθ και ευαιςκθτοποίθςθ πολιτϊν CA 2 

Οικολογικι οδιγθςθ / τακμοί φόρτιςθσ & χριςθ θλεκτροκίνθτων 

οχθμάτων / Ποδθλατόδρομοι & χριςθ δίκυκλων και τρικφκλων / 

Πλωτζσ οδοί & χριςθ πλωτϊν μζςων / χριςθ ςιδθρόδρομου / πεηι 

διανομι προϊόντων 

EL2 2 

Κίνθτρα και επιδοτιςεισ MB4 2 

Κεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με φορείσ ζνταςθσ γνϊςθσ 

(ΑΕΛ, εταιρίεσ παραγωγισ καινοτομίασ) 

SE4 2 

φνολο 57 

 

φμφωνα με τα παραπάνω, περίπου το ζνα τρίτο των δθμοτικϊν αρχϊν (19 καταγραφζσ) 

φαίνεται να μθν ενδιαφζρονται για να εντάξουν τζτοιου είδουσ δράςεισ ςτο γενικό ςχεδιαςμό 

τουσ. Σο γεγονόσ αυτό ζρχεται ςε ςυμφωνία με τα ευριματα που αναλφκθκαν ςε παραπάνω 

ενότθτα του παρόντοσ κεφαλαίου, βάςει των οποίων οι περιςςότεροι διμοι επικεντρϊνονται ςε 

μζτρα με ςτρατθγικά βραχυπρόκεςμο ορίηοντα εφαρμογισ και με άμεςα ορατζσ επιπτϊςεισ ςτθν 

κακθμερινότθτα των κατοίκων, γεγονόσ που ςυνάδει με τθν πολιτικι ςκζψθ και ςτοχοκζτθςθ των 

περιςςότερων δθμοτικϊν αρχϊν. Δράςεισ που ςχετίηονται άμεςα με τθ κατθγορία παρεμβάςεων, 

όπωσ μζτρα περιοριςμοφ ςτάκμευςθσ (RM2), διαδρομϊν και ροισ οχθμάτων (RM4) για 

αντιμετϊπιςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, φαίνεται ότι ςυνυπάρχουν με δράςεισ που 

ςφμφωνα με τθ βιβλιογραφία εντάςςονται ςε διαφορετικζσ κατθγορίεσ παρεμβάςεων, όπωσ θ 

οριοκζτθςθ ηωνϊν φορτοεκφόρτωςθσ (LU1) και ο ςτρατθγικόσ πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ (LU9). 

Επιπλζον, εμφανίηονται 5 καταγραφζσ όπου οι δθμοτικζσ αρχζσ δθλϊνουν ζλλειψθ γνϊςθσ για 
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τθν εν λόγω κατθγορία παρεμβάςεων (PBC), για το λόγο αυτό δθλϊνουν αδυναμία να 

ςυμπεριλάβουν δράςεισ που εμπίπτουν ςτθν κατθγορία αυτι ςτο ςχεδιαςμό τουσ.  

Θ κατανομι των απαντιςεων δίνεται ςχθματικά ςτο παρακάτω διάγραμμα.  

 

χιμα 5. φνδεςθ δράςεων με τθν κατθγορία RM 

Αναφορικά με τθ δεφτερθ κατθγορία παρεμβάςεων (τρατθγικόσ πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ) 

καταγράφονται οι παρακάτω απαντιςεισ.  

Πίνακασ 25. φνδεςθ τθσ κατθγορίασ LU με ςυγκεκριμζνεσ δράςεισ 

Χωροταξικόσ ςχεδιαςμόσ και υποδομζσ - LU 

Παράμετροσ Κωδικόσ Καταγραφζ
σ 

Δεν υπάρχει ενδιαφζρον NI 25 

τρατθγικόσ πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ/ Άμβλυνςθ 

γωνιϊν ςε διαςταυρϊςεισ / Μείωςθ ακτίνασ κυκλικϊν 

διαςταυρϊςεων / Ράμπεσ πεηοδρομίων  

LU9 6 

Ζλλειψθ γνϊςθσ αντικειμζνου PBC 4 

Οικολογικι οδιγθςθ / τακμοί φόρτιςθσ & χριςθ 

θλεκτροκίνθτων οχθμάτων / Ποδθλατόδρομοι & χριςθ 

δίκυκλων και τρικφκλων / Πλωτζσ οδοί & χριςθ πλωτϊν 

μζςων / χριςθ ςιδθρόδρομου / πεηι διανομι προϊόντων 

EL2 2 
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Μετεγκατάςταςθ κζντρων αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ/ 

Περιαςτιακζσ «ςυςτάδεσ» επιχειριςεων υψθλισ 

κυκλοφορίασ 

LU3 2 

Οριοκζτθςθ ηωνϊν φορτοεκφόρτωςθσ επί του δρόμου LU1 2 

Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ / Κυρίδεσ 

παράδοςθσ/παραλαβισ 

LU7 1 

Δίκτυα ςυνεργαςίασ/ υνεργικά κζντρα ενοποίθςθσ 

εμπορευμάτων 

LU8 1 

φνολο 43 

τθ ςυγκεκριμζνθ κατθγορία παρεμβάςεων παρατθρείται μεγαλφτερθ ζλλειψθ ενδιαφζροντοσ 

από τισ δθμοτικζσ αρχζσ, με ποςοςτό 58% των καταγραφκζντων απαντιςεων να δθλϊνουν ότι 

δεν ενδιαφζρονται να εντάξουν τζτοιου είδουσ μζτρα ςτα ςχζδια τουσ. ε αντίκεςθ με τθν 

προθγοφμενθ κατθγορία παρεμβάςεων (RM), οι δθμοτικζσ αρχζσ φαίνεται ότι αντιλαμβάνονται 

περιςςότερο ξεκάκαρα το περιεχόμενο τθσ κατθγορίασ του χωροταξικοφ ςχεδιαςμοφ και των 

υποδομϊν, αναφζροντασ τφπουσ δράςεων (LU#) οι οποίεσ ιδθ ζχουν εντοπιςτεί ςτθ 

βιβλιογραφία και ζχουν ενταχκεί ςτθ ςυγκεκριμζνθ κατθγορία, ςφμφωνα με τθ μεκοδολογία. Θ 

κατανομι των απαντιςεων δίνεται ςχθματικά ςτο παρακάτω διάγραμμα.  

 

χιμα 6. φνδεςθ δράςεων με τθν κατθγορία LU 

Χαρακτθριςτικζσ είναι οι παρακάτω αναφορζσ. 
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 Δεν ζχει προβλεφκεί (θ ζνταξθ δράςεων υπό τθν κατθγορία LU), πικανόν να 

υπάρξει ανάγκθ κατά τθν υλοποίθςθ του ΣΒΑΚ λόγω των ςυνεχόμενων 

αναβακμίςεων ςτον Τομζα τθσ Τεχνολογίασ και τθσ Μεταφοράσ  

 Οι υποδομζσ διευκόλυνςθσ ΕΤΜ είναι κάτι που ζχει απαςχολιςει τον Διμο με τθν 

καταςκευι εμπορευματικοφ ςτακμοφ ςτα όρια τθσ πόλθσ, μια προςπάκεια που 

δεν φαίνεται ότι κα ωριμάςει 

 Ο διμοσ είναι ςε φάςθ εκπόνθςθσ (ςχεδίου ΣΒΑΚ) με αλλαγι χριςεων και 

αποκζντρωςθ κάποιων χριςεων ϊςτε να αποςυμφορθκεί το κζντρο τθσ πόλθσ  

 

Αναφορικά με τθν τρίτθ κατθγορία παρεμβάςεων (Καινοτομία ςτα Μζςα Παράδοςθσ) 

καταγράφονται οι παρακάτω απαντιςεισ. 

Πίνακασ 26. φνδεςθ τθσ κατθγορίασ «Καινοτομία ςτα Μζςα Παράδοςθσ» με ςυγκεκριμζνεσ 

δράςεισ 

Καινοτομία ςτα Μζςα Παράδοςθσ 

Παράμετροσ Κωδικόσ Καταγραφζ
σ 

Δεν υπάρχει ενδιαφζρον NI 19 

Ζλλειψθ γνϊςθσ αντικειμζνου PBC 15 

Οικολογικι οδιγθςθ / τακμοί φόρτιςθσ & χριςθ 

θλεκτροκίνθτων οχθμάτων / Ποδθλατόδρομοι & χριςθ 

δίκυκλων και τρικφκλων / Πλωτζσ οδοί & χριςθ πλωτϊν 

μζςων / χριςθ ςιδθρόδρομου / πεηι διανομι προϊόντων 

EL2 10 

Κίνθτρα και επιδοτιςεισ MB4 2 

Δίκτυα ςυνεργαςίασ/ υνεργικά κζντρα ενοποίθςθσ 

εμπορευμάτων 

LU8 1 

Μζτρα περιοριςμοφ φψουσ και βάρουσ οχθμάτων RM3 1 
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Μζτρα περιοριςμοφ διαδρομϊν, ελζγχου ροισ οχθμάτων 

και μείωςθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ 

RM4 1 

φνολο 49 

 

Βάςει των παραπάνω καταγραφϊν, ςυμπεραίνεται ότι θ πλειονότθτα των δθμοτικϊν αρχϊν είτε 

δεν ενδιαφζρεται για τζτοιου είδουσ δράςεισ (39%) είτε κεωρεί ότι λόγω περιοριςμζνθσ γνϊςθσ 

κα είναι δφςκολθ θ υιοκζτθςθ και εφαρμογι τζτοιων δράςεων, παρά τθ κετικι ςτάςθ τουσ 

απζναντι ςε αυτά (30%). Θ πλειονότθτα των υπολοίπων καταγραφϊν ςυνδζει, όπωσ αναμενόταν, 

τθν κατθγορία αυτι με επενδυτικζσ δράςεισ ςε οικολογικά μζςα μεταφοράσ εμπορευμάτων. Θ 

κατανομι των απαντιςεων δίνεται ςχθματικά ςτο παρακάτω διάγραμμα. 

 

χιμα 7. φνδεςθ δράςεων με τθν κατθγορία «Καινοτομία ςτα μζςα παράδοςθσ» 

Χαρακτθριςτικζσ είναι οι παρακάτω αναφορζσ. 

 Θα είναι καλι θ καινοτομία και περιαυτολογικά αποδεκτι αλλά για απϊτερο 

μζλλον  

 Αφξθςθ οχθμάτων μικροκινθτικότθτασ και κατάλλθλοσ ςχεδιαςμόσ όςον αφορά 

ςτο διαμοιραςμό τουσ  

 Εγκατάςταςθ ςυςτιματοσ κοινόχρθςτων μετακινιςεων 
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 Στθν μελζτθ του ΣΒΑΚ προτείνεται θ δθμιουργία χϊρων για θλεκτρικά οχιματα 

 

Για πρϊτθ φορά οι δθμοτικζσ αρχζσ αναφζρονται ςε καινοτομίεσ πζραν των οικολογικϊν 

οχθμάτων, όπωσ αυτό τθσ ανάπτυξθσ «δικτφου μικροκινθτικότθτασ», τθν εγκατάςταςθ 

ςυςτιματοσ κοινόχρθςτων μετακινιςεων και τθν εφαρμογι παράδοςθσ με drones. 

Ανάμεςα ςτισ ποιοτικζσ καταγραφζσ τθσ παραπάνω ερϊτθςθσ, ιδιαίτερο ενδιαφζρον ζχει θ 

πρϊτθ αναφορά, από τθν πόλθ του Λονδίνου, ςε αυτόνομα οχιματα, οχιματα παράδοςθσ χωρίσ 

οδθγό, ενϊ από το Μιλάνο τονίηεται θ ανάγκθ φπαρξθσ τθσ κατάλλθλθσ υποδομισ για τθ φόρτιςθ 

των θλεκτρικϊν οχθμάτων, προτοφ να αναπτυχκοφν πλιρωσ οι καινοτόμοι ςτόλοι 

εμπορευματικϊν οχθμάτων. Θ ανάγκθ ανάπτυξθσ δικτφου φόρτιςθσ θλεκτροκίνθτων οχθμάτων 

εμφανίηεται ωσ προτεραιότθτα και ςε αρκετζσ από τισ ποιοτικζσ καταγραφζσ των ελλθνικϊν 

δθμοτικϊν αρχϊν.  

Αναφορικά με τθν τζταρτθ κατθγορία παρεμβάςεων (Δίκτυα ςυνεργαςίασ μεταξφ ιδιωτικϊν 

επιχειριςεων- LU8), οι καταγραφζσ ιταν περιοριςμζνεσ (13), με τισ πιο ενδιαφζρουςεσ από τισ 

ελλθνικζσ δθμοτικζσ αρχζσ να αναφζρονται ςτον παρακάτω πίνακα.  

 Δεν υπάρχει κάποιο δίκτυο και δεν πρόκειται να δθμιουργθκεί κακϊσ δεν 

υπάρχει θ αντίςτοιχθ κουλτοφρα ςυνεργαςιϊν  

 Όπου είναι δυνατόν, να χρθςιμοποιοφνται υπθρεςίεσ του Ιδιωτικοφ τομζα  

 Ανάπτυξθ δικτφου ςυνεργαςίασ μεταξφ ιδιωτικϊν επιχειριςεων με ςκοπό τθν 

ενοποίθςθ φορτίου κατά τισ διανομζσ τελευταίου μιλίου, υπό τθν κακοδιγθςθ 

του ΣΒΑΚ 

 

Αντίκετα, θ ποιοτικι καταγραφι απόψεων από τισ ευρωπαϊκζσ πόλεισ που ςυμμετείχαν ςτθν 

ζρευνα, ςχετικά με τθν εφαρμογι δράςεων για τθν ανάπτυξθ ι υποςτιριξθ δικτφων ςυνεργαςίασ 

μεταξφ φορζων ΕΣΜ, δίνει ενδιαφζροντα αποτελζςματα. Ο διμοσ τθσ Ρϊμθσ υποςτθρίηει ότι 

είναι ανάγκθ να δθμιουργθκοφν κοινόχρθςτα κζντρα μικρο-ενοποίθςθσ φορτίων. Σαυτόχρονα 

όμωσ, οι δθμοτικζσ αρχζσ πρζπει να εργαςτοφν περιςςότερο για τθν κατανόθςθ τθσ λειτουργίασ 
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αυτϊν των χϊρων χρθςιμοποιϊντασ νζα επιχειρθματικά μοντζλα και επιλογζσ που βαςίηονται 

ςτθν αγορά. Σο Λονδίνο αναφζρει ότι υπάρχουν πολλά παραδείγματα όπου μζςω ενοποίθςθσ 

φορτίων με τθν ανάπτυξθ ιδιωτικϊν δικτφων third party logistics (3PL) και fourth party logistics 

(4PL) επιτεφχκθκε θ βελτίωςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ και τθσ ςχζςθσ κόςτουσ-

αποτελεςματικότθτασ. Από τθν άλλθν, θ πόλθ του Λονδίνου αναφζρει ότι υπάρχουν εξίςου 

πολυάρικμα παραδείγματα όπου τζτοιου είδουσ ςχιματα δεν είχαν επιτυχία, για διάφορουσ 

λόγουσ. υνεπϊσ, υπάρχουν διακζςιμεσ αρκετζσ άριςτεσ πρακτικζσ κακϊσ και παραδείγματα 

προσ αποφυγι για να προςφζρουν κακοδιγθςθ κατά το ςχεδιαςμό των δθμοτικϊν αρχϊν για το 

τι πρζπει να ακολουκθκεί, προςαρμοςμζνεσ ςτισ ανάγκεσ των κατά τόπο διμων. Θ πόλθ του 

Λουξεμβοφργου αναφζρει ότι τζτοιου είδουσ δράςεισ είναι εφικτζσ διότι μζςω αυτϊν μπορεί να 

επιτευχκοφν ταυτόχρονα οι ςτόχοι των επιχειριςεων –μείωςθ κόςτουσ- και οι ςτόχοι των 

δθμοτικϊν αρχϊν – μείωςθ ρφπανςθσ και κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ-.  

Από τθν άλλθν, οι πόλεισ τθσ Βιζννθσ και του Βουκουρεςτίου κεωροφν ότι αποτελεί μια 

εξαιρετικι πρακτικι αλλά πολφ δφςκολθ ςτθν εφαρμογι τθσ, κακϊσ οι ιδιωτικζσ επιχειριςεισ δεν 

πρόκειται να ςυμμετάςχουν εκελοντικά ςε τζτοιου είδουσ ςχιματα, ςε ςυνεργαςία με άλλεσ 

επιχειριςεισ. Θ πόλθ τθσ Δρζςδθσ αναφζρει ότι τζτοιου είδουσ πρωτοβουλίεσ είναι ςθμαντικζσ 

αλλά δφςκολα πετυχαίνουν, δίνοντασ το παράδειγμα των αεροπορικϊν εμπορικϊν μεταφορϊν 

όπου παρόμοιεσ δράςεισ απζτυχαν. Ο λόγοσ είναι ότι οι ιδιωτικζσ επιχειριςεισ ζχουν όλεσ ςε 

κάποιο βακμό «μυςτικά» που δεν επικυμοφν να μοιραςτοφν με άλλουσ. Σο Μιλάνο επιςθμαίνει 

το πρόβλθμα τθσ διοίκθςθσ τζτοιου είδουσ πρακτικϊν, ποιοσ φορζασ δθλαδι κα είναι υπεφκυνοσ 

για τθ διαχείριςθ και τθ λιψθ αποφάςεων ςε μια τζτοια δομι. υνολικά, ωσ βαςικι πρόκλθςθ 

για τθν επιτυχία εφαρμογισ ενόσ τζτοιου μζτρου, είναι θ δθμιουργία εμπιςτοςφνθσ μεταξφ των 

εμπλεκομζνων φορζων και ενόσ κοινοφ πλαιςίου για τθν ανταλλαγι δεδομζνων.  

Θ επόμενθ κατθγορία παρεμβάςεων αναφζρεται ςτθν αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ (LU7). Οι 

απαντιςεισ καταγράφονται ςτον παρακάτω πίνακα. 

Πίνακασ 27. φνδεςθ τθσ κατθγορίασ Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ με ςυγκεκριμζνεσ δράςεισ 

Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ-LU7 

Παράμετροσ Κωδικόσ Καταγραφζ
σ 
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Δεν υπάρχει ενδιαφζρον NI 24 

Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ / Κυρίδεσ 

παράδοςθσ/παραλαβισ 

LU7 8 

Ζλλειψθ γνϊςθσ αντικειμζνου PBC 5 

Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ / Παράδοςθ δεμάτων ςε 

γειτονικζσ οικίεσ / κεντρικά ςθμεία 

LU4 3 

Ενςωμάτωςθ ςχεδίου εφοδιαςτικισ ςτον αςτικό 

χωροταξικό ςχεδιαςμό 

LU6 2 

υνεργαςία μεταφορζων & διμου ςε κζματα 

πρόςβαςθσ και παράδοςθσ εμπορευμάτων 

SE1 2 

Δίκτυα ςυνεργαςίασ/ υνεργικά κζντρα ενοποίθςθσ 

εμπορευμάτων 

LU8 1 

τρατθγικόσ πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ/ Άμβλυνςθ 

γωνιϊν ςε διαςταυρϊςεισ / Μείωςθ ακτίνασ κυκλικϊν 

διαςταυρϊςεων / Ράμπεσ πεηοδρομίων 

LU9 1 

φνολο 46 

Για ακόμα μια φορά, ςε περιςςότερεσ από τισ μιςζσ καταγραφζσ (52%) διαφαίνεται ζλλειψθ 

ενδιαφζροντοσ από τουσ διμουσ για τθν εφαρμογι μζτρων που κα οδθγιςουν ςτθν αλλαγι των 

ςθμείων παράδοςθσ των εμπορευμάτων. Θ ζλλειψθ ενδιαφζροντοσ ακολουκείται από 

καταγραφζσ που περιγράφουν ςυγκεκριμζνουσ τρόπουσ εφαρμογισ τθσ δράςθσ αυτισ και 

καταγραφζσ διμων που δθλϊνουν ενδιαφζρον αλλά αδυναμία υλοποίθςθσ τζτοιου είδουσ 

μζτρων (PBC). Θ κατανομι των απαντιςεων δίνεται ςχθματικά ςτο παρακάτω διάγραμμα. 
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χιμα 8. φνδεςθ δράςεων με τθν κατθγορία «Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ» 

Οι πιο ενδιαφζρουςεσ ποιοτικζσ καταγραφζσ υλοποίθςθσ δράςεων αλλαγισ ςθμείων παράδοςθσ 

περιγράφονται παρακάτω.  

 Δθμιουργία κεντρικϊν μεγάλων ςθμείων αυτόματθσ παραλαβισ δεμάτων, 

πλθκτρολογϊντασ των κωδικό να ζρχεται το δζμα ςτθν υποδοχι 

αυτοματοποιθμζνα  

  (Το μζτρο) μειϊνει τισ αποτυχθμζνεσ παραδόςεισ και εξαλείφει τθν ανάγκθ για 

επανάλθψθ παράδοςθσ.  

 Αντί για μεμονωμζνεσ κυρίδεσ, κα μποροφςαν να υπάρξουν «καταςτιματα» όπου 

κα ενοποιοφνται προϊόντα από διάφορουσ προμθκευτζσ και κα 

χρθςιμοποιοφνται και ωσ κζντρα παραλαβισ δεμάτων  

 Η ανάπτυξθ δικτφου που κα επιτρζπει τθ ςυλλογι δεμάτων ςε όλεσ τισ περιοχζσ 

του διμου, ςε απόςταςθ περπατιματοσ, ϊςτε να εξυπθρετοφνται εξίςου όλοι οι 

δθμότεσ 

Από τισ ποιοτικζσ καταγραφζσ ξεχωρίηει θ πρόταςθ για το ςυνδυαςμό κυρίδων παραλαβισ με 

κζντρα μικρο-ενοποίθςθσ εμπορευμάτων, μια ιδιαίτερα καινοτόμα πρόταςθ που κα μποροφςε να 

αποτελζςει αποδεκτι λφςθ διότι εξαλείφει τα κόςτθ διανομισ κατ’ οίκον για τισ ιδιωτικζσ 

επιχειριςεισ και κακιςτά τθν επζνδυςθ ςε κζντρα μικρο-ενοποίθςθσ περιςςότερο ελκυςτικι. 
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Σζλοσ, αποτυπϊνεται θ ανάγκθ τθσ δθμόςιασ διαβοφλευςθσ ωσ το βαςικό πρϊτο βιμα ζτςι ϊςτε 

θ οποιαδιποτε απόφαςθ για μζτρα αυτισ τθσ κατθγορίασ να ζχει επιτυχία. Θ αυξθμζνθ ςθμαςία 

τθσ δθμόςιασ διαβοφλευςθσ οφείλεται ςτο γεγονόσ ότι αφορά ςε μζτρα που προχποκζτουν από 

κοινοφ επενδφςεισ από τισ ιδιωτικζσ επιχειριςεισ και τισ δθμοτικζσ αρχζσ, κακϊσ και τθν ευρεία 

αποδοχι από τουσ δθμότεσ ωσ μια νζα υπθρεςία που κα κλθκοφν να χρθςιμοποιιςουν. Εάν δεν 

υπάρχει από κοινοφ αποδοχι και από τισ τρεισ αυτζσ πλευρζσ, μζτρα τζτοιου τφπου δεν κα είναι 

αποτελεςματικά.  

Θ επόμενθ κατθγορία αναφζρεται ςτθ μετεγκατάςταςθ κζντρων αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ (LU3), 

οι καταγραφζσ για τθν οποία παρουςιάηονται ςτον παρακάτω πίνακα.  

Πίνακασ 28. φνδεςθ τθσ κατθγορίασ Μετεγκατάςταςθ κζντρων αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ με 

ςυγκεκριμζνεσ δράςεισ 

Μετεγκατάςταςθ κζντρων αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ –LU3 

Παράμετροσ Κωδικόσ Καταγραφζ
σ 

Δεν υπάρχει ενδιαφζρον NI 28 

Μετεγκατάςταςθ κζντρων αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ/ 

Περιαςτιακζσ «ςυςτάδεσ» επιχειριςεων υψθλισ 

κυκλοφορίασ 

LU3 4 

Ενςωμάτωςθ ςχεδίου εφοδιαςτικισ ςτον αςτικό 

χωροταξικό ςχεδιαςμό 

LU6 4 

Ζλλειψθ γνϊςθσ αντικειμζνου PBC 3 

υνεργαςία μεταφορζων & διμου ςε κζματα 

πρόςβαςθσ και παράδοςθσ εμπορευμάτων 

SE1 3 

Εμπορικζσ άδειεσ και πιςτϊςεισ κινθτικότθτασ MB3 2 

Δίκτυα ςυνεργαςίασ/ υνεργικά κζντρα ενοποίθςθσ 

εμπορευμάτων 

LU8 1 
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Κίνθτρα και επιδοτιςεισ MB4 1 

Κεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με φορείσ 

ζνταςθσ γνϊςθσ (ΑΕΛ, εταιρίεσ παραγωγισ καινοτομίασ) 

SE4 1 

φνολο 47 

 

Οι δθμοτικζσ αρχζσ ςτθν πλειονότθτα τουσ (60%) δθλϊνουν ότι δεν ενδιαφζρονται να εντάξουν 

τζτοιου είδουσ μζτρα ςτα ςχζδια τουσ, εφρθμα που δικαιολογείται από το γεγονόσ ότι τζτοιου 

είδουσ κζντρα αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ (μεγάλου μεγζκουσ καταςτιματα όπωσ π.χ. IKEA, Leroy 

Merlin, Praktiker, κλπ), δεν απαντϊνται παρά μόνο ςε μεγάλεσ πόλεισ. Ακόμα, διμοι που 

αποτελοφν μζροσ μεγάλων αςτικϊν κζντρων (Ακινα, Κεςςαλονίκθ), δεν αντιλαμβάνονται το 

ςυγκεκριμζνο μζτρο ωσ μζροσ τθσ λφςθσ των προβλθμάτων τθσ ΕΣΜ παρά μόνο εάν υφίςταται 

και λειτουργεί ιδθ τζτοιου είδουσ κζντρο αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ εντόσ των ορίων τουσ, γεγονόσ 

ςυνικωσ ςπάνιο ειδικά ςτα κζντρα των μεγάλων πόλεων. Θ κατανομι των απαντιςεων δίνεται 

ςχθματικά ςτο παρακάτω διάγραμμα. 

 

χιμα 9. φνδεςθ δράςεων με τθν κατθγορία «Μετεγκατάςταςθ κζντρων αυξθμζνθσ 

κυκλοφορίασ» 

Ενδιαφζρον ζχουν οι ποιοτικζσ καταγραφζσ από τισ πόλεισ του Λονδίνου, του Μιλάνου και τθσ 

Βιζννθσ, ςφμφωνα με τισ οποίεσ τζτοιου είδουσ μζτρα οδιγθςαν ςτθ δθμιουργία περιαςτικϊν 

υπερ-καταςτθμάτων (mega shopping centers), γεγονόσ που ενϊ μείωςε τισ ειςροζσ εμπορικϊν 
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οχθμάτων ςτο κζντρο τθσ πόλθσ, αφξθςε κατά πολφ τθν κίνθςθ ιδιωτικϊν οχθμάτων προσ και από 

τα περιφερειακά αυτά κζντρα, με δυςμενείσ επιπτϊςεισ ςτθ ρφπανςθ και τθν κυκλοφοριακι 

ςυμφόρθςθ. φμφωνα με τθν πόλθ τθσ Αμβζρςασ, κατά τθ διαδικαςία αδειοδότθςθσ τζτοιου 

είδουσ περιαςτικϊν κζντρων κα πρζπει να λαμβάνεται υπόψθ θ αναμενόμενθ αφξθςθ τθσ 

κυκλοφορίασ που κα δθμιουργιςει το κζντρο αυτό. Οι πόλεισ τθσ Βόννθσ και τθσ Δρζςδθσ κζτουν 

ωσ προαπαιτοφμενο για τθ λειτουργία τζτοιων κζντρων, τθν αποτελεςματικι και επαρκι 

διαςφνδεςι τουσ με μζςα μαηικισ μεταφοράσ, ζτςι ϊςτε να αποφευχκεί τυχόν κυκλοφοριακι 

ςυμφόρθςθ και ρφπανςθ λόγω τθσ μαηικισ μετακίνθςθσ των δθμοτϊν από και προσ τα κζντρα 

αυτά. Από τθν άλλθν, οι πόλεισ τθσ Ρϊμθσ και τθσ Φλωρεντίασ ςυνδζουν τθν απομάκρυνςθ 

τζτοιων κζντρων από τισ πόλεισ, με τθν υποςτιριξθ των μικρϊν, τοπικϊν επιχειριςεων και τθν 

ανάδειξθ των ιςτορικϊν κζντρων και του τουριςτικοφ προϊόντοσ των πόλεων.  

Θ επόμενθ κατθγορία παρεμβάςεων που εξετάηεται είναι αυτι των ζξυπνων τεχνολογιϊν και 

μζςων επικοινωνίασ (NT). Οι καταγραφζσ εμφανίηονται ςτον παρακάτω πίνακα.  

Πίνακασ 29. φνδεςθ τθσ κατθγορίασ Ζξυπνεσ τεχνολογίεσ και μζςα επικοινωνίασ με 

ςυγκεκριμζνεσ δράςεισ 

Ζξυπνεσ τεχνολογίεσ και μζςα επικοινωνίασ –ΝΣ 

Παράμετροσ Κωδικόσ Καταγραφζ
σ 

Δεν υπάρχει ενδιαφζρον NI 17 

Ζλλειψθ γνϊςθσ αντικειμζνου PBC 10 

Ζλεγχοσ κυκλοφορίασ/ροϊν/ Ζξυπνθ δρομολόγθςθ 

οχθμάτων 

NT3 4 

Ενθμζρωςθ και ευαιςκθτοποίθςθ πολιτϊν CA 3 

υςτιματα πλθροφόρθςθσ ςε πραγματικό χρόνο / 

Ψθφιακι ενοποίθςθ παραδόςεων 

NT2 3 

υνεργικι βελτιςτοποίθςθ διαδρομϊν εμπορευματικϊν 

οχθμάτων / Κοινόχρθςτα δίκτυα και μζςα μεταφοράσ 

NT1 2 
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υνεργαςία μεταφορζων & διμου ςε κζματα 

πρόςβαςθσ και παράδοςθσ εμπορευμάτων 

SE1 2 

Ενςωμάτωςθ ςχεδίου εφοδιαςτικισ ςτον αςτικό 

χωροταξικό ςχεδιαςμό 

LU6 1 

τρατθγικόσ πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ/ Άμβλυνςθ 

γωνιϊν ςε διαςταυρϊςεισ / Μείωςθ ακτίνασ κυκλικϊν 

διαςταυρϊςεων / Ράμπεσ πεηοδρομίων 

LU9 1 

Κίνθτρα και επιδοτιςεισ MB4 1 

Κεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με φορείσ 

ζνταςθσ γνϊςθσ (ΑΕΛ, εταιρίεσ παραγωγισ καινοτομίασ) 

SE4 1 

φνολο 45 

Για τθ ςυγκεκριμζνθ κατθγορία μζτρων παρατθρείται ότι το 60% των διμων που ςυμμετείχαν 

ςτθν ζρευνα, είτε δεν ενδιαφζρονται να υιοκετιςουν ζξυπνεσ τεχνολογίεσ, είτε ενϊ γνωρίηουν τα 

πλεονεκτιματα των μζτρων αυτϊν, δεν είναι ςε κζςθ να τα εφαρμόςουν λόγω περιοριςμζνθσ 

γνϊςθσ του αντικειμζνου. Θ κατανομι των απαντιςεων δίνεται ςχθματικά ςτο παρακάτω 

διάγραμμα. 
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χιμα 10. φνδεςθ δράςεων με τθν κατθγορία «Ζξυπνεσ τεχνολογίεσ» 

Οι υπόλοιπεσ καταγραφζσ, κατά πλειονότθτα αφοροφν ςε μζτρα ζξυπνθσ δρομολόγθςθσ 

οχθμάτων, βελτιςτοποίθςθσ ροϊν και ενοποίθςθσ φορτίων. ε γενικζσ γραμμζσ, οι περιςςότερεσ 

δθμοτικζσ αρχζσ ςυνδζουν τισ ζξυπνεσ τεχνολογίεσ με χριςεισ που αφοροφν κυρίωσ τθν 

εξυπθρζτθςθ των πολιτϊν και όχι τόςο με τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ ΕΣΜ. Χαρακτθριςτικζσ 

αναφορζσ αφοροφν ςτθν «καταγραφι των αναγκϊν του πολίτθ για βελτίωςθ τθσ 

κακθμερινότθτάσ του, με τθ χριςθ του διαδικτφου». Για ακόμθ μια φορά, τονίηεται θ ανάγκθ 

κοινισ χριςθσ και προςβαςιμότθτασ ςε δεδομζνα, κακϊσ και ςε «μεγάλα δεδομζνα» (big data).  

Θ τελευταία κατθγορία παρεμβάςεων αφορά ςτισ Κεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με 

φορείσ ζνταςθσ γνϊςθσ. Οι καταγραφζσ εμφανίηονται ςτον παρακάτω πίνακα.  

Πίνακασ 30. φνδεςθ τθσ κατθγορίασ Κεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με φορείσ 

ζνταςθσ γνϊςθσ με ςυγκεκριμζνεσ δράςεισ 

Θεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με φορείσ ζνταςθσ γνϊςθσ –SE4 

Παράμετροσ Κωδικόσ Καταγραφζ
σ 

Κεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με φορείσ 

ζνταςθσ γνϊςθσ 

SE4 22 

Δεν υπάρχει ενδιαφζρον NI 17 

Ζλλειψθ γνϊςθσ αντικειμζνου PBC 3 

Ενθμζρωςθ και ευαιςκθτοποίθςθ πολιτϊν CA 1 

φνολο 43 

Για τθ ςυγκεκριμζνθ κατθγορία παρεμβάςεων, παρατθρείται από τισ καταγραφζσ ότι υπάρχει ςε 

μεγάλο βακμό γνϊςθ του περιεχομζνου και βοφλθςθ για τθν ανάπτυξθ και εφαρμογι τζτοιου 

είδουσ ςυνεργαςιϊν, με τοπικά πανεπιςτιμια και ερευνθτικά κζντρα. Από τθν άλλθ, δεν 

εμφανίηεται κάποια διάκριςθ μεταξφ μικρϊν επαρχιακϊν και μεγάλων αςτικϊν διμων όςον 

αφορά τισ καταγραφζσ ζλλειψθσ ενδιαφζροντοσ για ςυνεργαςίεσ με φορείσ ζνταςθσ γνϊςθσ. Οι 

ςυνεργαςίεσ με φορείσ τζτοιου είδουσ λαμβάνεται από αρκετζσ δθμοτικζσ αρχζσ και ωσ μια 
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ευκαιρία για τθν απόκτθςθ πρόςβαςθσ ςε καινοτόμεσ ιδζεσ κακϊσ και ςε ςε εκνικζσ και 

ευρωπαϊκζσ χρθματοδοτιςεισ, μζςω των οποίων οι από κοινοφ (καινοτόμεσ) δράςεισ που κα 

ςχεδιαςτοφν, κα μπορζςουν να υλοποιθκοφν με τθν εξαςφάλιςθ των ανάλογων πόρων. 

θμαντικόσ παράγοντασ για τθν επιτυχία αυτοφ του είδουσ ςυνεργαςιϊν είναι θ ςυμμετοχι των 

ιδιωτικϊν φορζων ΕΣΜ. Θ κατανομι των απαντιςεων δίνεται ςχθματικά ςτο παρακάτω 

διάγραμμα. 

 

χιμα 11. φνδεςθ δράςεων με τθν κατθγορία «Κεςμοκετθμζνεσ ςυνεργαςίεσ του Διμου με 

φορείσ ζνταςθσ γνϊςθσ» 

8.2.6 Ηλεκτρονικό εμπόριο και ΕΣΜ 

Είναι κοινϊσ αποδεκτό ότι λόγω τθσ πανδθμίασ του COVID-19, ζχει παρατθρθκεί ςθμαντικι 

αφξθςθ των διαδικτυακϊν αγορϊν, με αποτζλεςμα τθν αφξθςθ κίνθςθσ εμπορικϊν οχθμάτων 

που εξυπθρετοφν τισ διανομζσ κατ’ οίκο. Αυτό επιβαρφνει ςθμαντικά τθν αςτικι βιωςιμότθτα. ε 

αυτι τθν ενότθτα ηθτικθκε από τουσ ςυμμετζχοντεσ να κατακζςουν τισ απόψεισ τουσ όςον 

αφορά τθν αυξθμζνθ ηιτθςθ για κατ’ οίκο διανομζσ, εάν το φαινόμενο αυτό κα διατθρθκεί και 

μετά το πζρασ τθσ πανδθμίασ, ωσ ζνα καινοφριο καταναλωτικό μοντζλο, ι κα επανζλκει ςτο προ 

πανδθμίασ επίπεδο. Θ πλειονότθτα των ελλθνικϊν διμων εκτιμοφν ότι ςε μεγάλο βακμό οι κατ’ 

οίκον διανομζσ κα διατθρθκοφν και μετά τθν πανδθμία κακϊσ διευκολφνονται πολφ οι 
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αγοραςτζσ. ίγουρα θ μθ φπαρξθ εναλλακτικισ για τθν πραγματοποίθςθ κάποιων αγορϊν με 

φυςικι παρουςία αλλάηει τισ ιςορροπίεσ ςτο ςφςτθμα τθσ αγοράσ. Θ διανομι εμπορευμάτων 

διαδραματίηει όλο και ςθμαντικότερο ρόλο ςτθ κακθμερινι ηωι τθσ ςφγχρονθσ πόλθσ. Επιπλζον, 

παρά το γεγονόσ ότι οι διαδικτυακζσ αγορζσ ιταν ςε αυξανόμενθ ηιτθςθ και πριν τθν πανδθμία, 

οι νζεσ ςυνκικεσ ζχουν οδθγιςει ςε αφξθςθ χριςθσ των διαδικτυακϊν αγορϊν από μεγαλφτερο 

μζροσ του πλθκυςμοφ όπωσ μεγαλφτερεσ θλικίεσ, που ςτρζφεται ςε αυτιν τθ λφςθ για τθν 

προμικεια των απαραίτθτων αγακϊν. Ωσ μια ανάγκθ λόγω ζλλειψθσ χρόνου κακϊσ και άλλων 

παραγόντων όπωσ θ αφξθςθ εμπιςτοςφνθσ ςτθν παράδοςθ προϊόντων, θ ταχφτθτα 

εξυπθρζτθςθσ, κ.α., εκτιμάται ότι θ ηιτθςθ για κατ’ οίκο διανομι κα διατθρθκεί και μετά το 

πζρασ τθσ πανδθμίασ, ίςωσ όχι ςτο ίδιο επίπεδο όπωσ κατά τθ διάρκειά τθσ, αλλά ςίγουρα δεν κα 

επανζλκει ςτα προ πανδθμίασ επίπεδα. 

Από τθν άλλθ, αρκετοί διμοι τονίηουν ότι ενϊ οι κατ’ οίκον διανομζσ ζχουν πλεονεκτιματα για 

τον καταναλωτι όπωσ το άμεςο οικονομικό όφελοσ, τθν απεριόριςτθ ποικιλία και τθν απόκτθςθ 

ενόσ προϊόντοσ χωρίσ κόπο, ταυτόχρονα, πζραν από τθν επιβάρυνςθ τθσ αςτικισ βιωςιμότθτασ, 

προκαλοφν ηθμιά και ςτισ τοπικζσ οικονομίεσ όταν τα προϊόντα δεν προζρχονται από τθν τοπικι 

αγορά. Σο φαινόμενο τθσ αυξθμζνθσ ηιτθςθσ για διαδικτυακζσ αγορζσ κα πρζπει να λθφκεί 

υπόψθ από τισ δθμοτικζσ αρχζσ, όχι μόνο ωσ παράγοντα που επιβαρφνει τθν αςτικι κινθτικότθτα 

και τθ βιωςιμότθτα, αλλά και ωσ παράγοντα με δυςμενείσ ςυνζπειεσ για τθν τοπικι οικονομία 

και κατά προζκταςθ για τθν τοπικι κοινωνία. Επομζνωσ, κα πρζπει να λαμβάνεται υπόψθ κατά 

το ςχεδιαςμό του ΒΑΚ αλλά και γενικότερα κατά το ςχεδιαςμό πολιτικϊν από τισ δθμοτικζσ 

αρχζσ για τθν υποςτιριξθ και ενίςχυςθ τθσ τοπικισ οικονομίασ. 

8.2.7 Οδικόσ χάρτθσ για βιϊςιμθ ΕΣΜ 

τθν τελευταία ενότθτα του ερωτθματολογίου, με βάςθ τθν αξιολόγθςθ των παραπάνω 

παρεμβάςεων και το ςχολιαςμό τθσ δυναμικισ μεταξφ των επιδιϊξεων του Διμου και των 

προτεραιοτιτων των επιχειριςεων, οι ςυμμετζχοντεσ διμοι καλοφνται να κατακζςουν τισ τελικζσ 

τουσ ςκζψεισ και ςχόλια ςχετικά με το τι πιςτεφουν ότι κα πρζπει να περιλαμβάνει ζνασ ιδανικόσ 

Οδικόσ Χάρτθσ Βιϊςιμθσ ΕΣΜ, ςτο πλαίςιο ενόσ ςυνολικοφ ΒΑΚ.  

υνκζτοντασ τισ ποιοτικζσ καταγραφζσ των διμων, τόςο από τθν Ελλάδα όςο και από τθν 

Ευρϊπθ, εξάγεται το ςυμπζραςμα ότι ζνασ Οδικόσ Χάρτθσ βιϊςιμων αςτικϊν εμπορικϊν 
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μεταφορϊν πρζπει να περιλαμβάνει τουλάχιςτον δφο επίπεδα, ζνα πολιτικό και ζνα 

επιχειρθςιακό. Κα πρζπει να ςυνδυάηει δθλαδι τθν κοινι βοφλθςθ για τθν επίτευξθ τθσ βιϊςιμθ 

κινθτικότθτασ ενϊ ςτο επιχειρθςιακό ςκζλοσ κα γίνεται προςπάκεια για τθν υλοποίθςθ των 

δράςεων που κα οδθγιςουν ςτθν υλοποίθςθ των ςτόχων. Είναι πολφ ςθμαντικό να περιλαμβάνει 

ζνα ςαφι οριςμό τθσ υπό εξζταςθ περιοχισ και τθν αναγνϊριςθ των κφριων χαρακτθριςτικϊν 

τθσ. Είναι πολφ ςθμαντικό να καταγραφεί και να αναλυκεί θ ςυνολικι κατάςταςθ του Διμου, ςε 

ότι αφορά τθ διάρκρωςθ του από άποψθ κινθτικότθτασ, μεταφορϊν και εφοδιαςμοφ.  

Ζνασ Οδικόσ Χάρτθσ κα πρζπει να κζτει ςαφείσ ςτόχουσ, με βραχυπρόκεςμο και μεςοπρόκεςμο 

χρονοδιάγραμμα (π.χ. 1-3-5 ζτθ), με επικαιροποίθςθ ανά ςυγκεκριμζνα χρονικά διαςτιματα, οι 

οποίοι να ευκυγραμμίηονται με άλλουσ κοινωνικοφσ ςτόχουσ (υγεία, κλίμα, κοινωνικι ζνταξθ, 

κ.λπ.). Προαπαιτοφμενο για τθν επιτυχία ενόσ Οδικοφ Χάρτθ είναι θ ςυμμετοχι όλων των 

εμπλεκόμενων δθμόςιων και ιδιωτικϊν φορζων, δθμιουργϊντασ ζνα πλαίςιο εταιρικισ ςχζςθσ 

και ςυνεργαςίασ για τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ και επιςθμοποιϊντασ το πχ μζςω 

Μνθμονίων υνεργαςίασ. Για παράδειγμα, μπορεί να δθμιουργθκεί μια δομι με ςτόχο να φζρει 

ςε επαφι όλουσ τουσ ενδιαφερομζνουσ φορείσ, μζςω π.χ. τθσ δθμιουργίασ μιασ ομάδασ 

εργαςίασ με εντολι να ςυνεδριάηει τακτικά για να ςυηθτά και να επιλφει τισ προκλιςεισ. Μζςω 

τθσ δομισ αυτισ, για τθν προϊκθςθ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ των πόλεων, πρζπει να 

καταγραφοφν τεχνολογικζσ καινοτομίεσ όπωσ ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν, να αλλάξει θ 

νοοτροπία των διαχειριςτϊν ιδιωτικϊν εταιρειϊν προσ πιο πράςινουσ εμπορευματικοφσ 

μεταφορικοφσ δρόμουσ, να ενιςχυκεί ο ςυντονιςμόσ δθμόςιου ιδιωτικοφ τομζα ςε κζματα 

προϊκθςθσ θλεκτροκίνθςθσ και άλλων πρωτοβουλιϊν προσ τθν πράςινθ ανάπτυξθ και 

γενικότερα να γίνει καταγραφι εργαλείων για τθν καλφτερθ ενςωμάτωςθ του ςχεδιαςμοφ των 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτον αςτικό ςχεδιαςμό με ςτόχο να αναπτυχκεί ζνα βζλτιςτο 

μοντζλο ϊςτε τα οφζλθ να είναι κοινωνικισ, οικονομικισ, περιβαλλοντικισ φφςεωσ τόςο για τουσ 

δθμόςιουσ όςο και για τουσ ιδιωτικοφσ φορείσ που εμπλζκονται ςτισ διαδικαςίεσ διαχείριςθσ τθσ 

μεταφοράσ των αγακϊν ςτον τελικό τουσ προοριςμό, που είναι ο καταναλωτισ. Βαςικό 

ςυςτατικό τθσ επιτυχίασ ςφμφωνα με τισ δθμοτικζσ αρχζσ, είναι θ ςυνεργαςία μεταξφ αρχϊν και 

ιδιωτικοφ τομζα ςτο ςχεδιαςμό των εμπορευματικϊν μεταφορϊν, με ταυτόχρονθ δθμόςια 

διαβοφλευςθ που κα καταγράφει τισ απόψεισ των πολιτϊν.  
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Ο Οδικόσ Χάρτθσ κα πρζπει να εντοπίηει αποτελεςματικά επιχειρθματικά μοντζλα (πχ για 

βελτιςτοποίθςθ τθσ λειτουργίασ των κζντρων ενοποίθςθσ και μικρο-ενοποίθςθσ αςτικϊν 

εμπορευμάτων), να εντοπίηει, να ιεραρχεί και να οργανϊνει δζςμεσ μζτρων, να προγραμματίηει 

δράςεισ, να παρακολουκεί και να αξιολογεί ςυνεχϊσ τθν πορεία τουσ. Σαυτόχρονα, κα πρζπει να 

υπάρχει ζνα ςφςτθμα για ςυνεχι παρακολοφκθςθ και αξιολόγθςθ, το οποίο να λαμβάνει υπόψθ 

τισ αλλαγζσ και τισ εξελίξεισ ςε παράγοντεσ που επθρεάηουν τθν απόδοςθ και επιτυχία των 

μζτρων ΕΣΜ, όπωσ π.χ. υπάρχουςεσ και νζεσ υποδομζσ, ςυνολικζσ πολιτικζσ, υπάρχουςεσ και 

νζεσ τεχνολογίεσ και αλλαγζσ ςτθ ςυμπεριφορά των καταναλωτϊν. Ζνασ τζτοιοσ Οδικόσ Χάρτθσ 

για τθν ΕΣΜ μπορεί να αποτελεί μζροσ ενόσ ειδικοφ κεφαλαίου για τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ 

μεταφορζσ ςε ζνα ΒΑΚ ι να υπάρχει ωσ ξεχωριςτό ΒΑΕ. 

Επιπλζον αναφορζσ για το τι κα πρζπει να περιλαμβάνει ζνασ Οδικόσ Χάρτθσ για τθν ΕΣΜ 

δίνονται ςτον παρακάτω πίνακα.  

 Αρμονικι και διαρκισ ςυνεργαςία επιχειριςεων και διμου, που να οδθγιςει ςε 

κοινζσ δεςμεφςεισ 

 Δθμιουργία ενόσ πλιρουσ ςυςτιματοσ ζξυπνθσ τροφοδοςίασ που να ςυνοδεφεται 

από μικρά κζντρα εφοδιαςτικισ αλυςίδασ αςτικοφ τφπου 

 Κίνθτρα από τον διμο ςτισ επιχειριςεισ για ενκάρρυνςθ βιϊςιμων μετακινιςεων 

 Αποτελεςματικι διαχείριςθ βαρζων οχθμάτων ςε κεντρικζσ περιοχζσ και γειτονιζσ 

του διμου 

 Αυςτθρι τιρθςθ των ωραρίων φορτοεκφορτϊςεων 

 Ο κακοριςμόσ χριςθσ γθσ 

 Η επιλογι εμπορικϊν και άλλων δραςτθριοτιτων εντόσ των ορίων του Διμου και 

των ηωνϊν εντόσ των οποίων μποροφν να δραςτθριοποιθκοφν 

 Απομάκρυνςθ εντόσ εφλογου χρονικοφ διαςτιματοσ δραςτθριοτιτων που δεν 

ςυμπεριλαμβάνονται ςτο νζο ςχεδιαςμό 

 Απλό κανονιςτικό πλαίςιο και ςυνεχισ ζλεγχοσ όλων των δραςτθριοτιτων 



 

 
 

 

282 

Δθνδηαζηηθή Πόιεσλ / Μ.Α.Μπαθνγηάλλε 

 Αυτεπάγγελτθ επιβολι ποινϊν για παράβαςθ των κανονιςμϊν και ανάκλθςθ 

αδειοδότθςθσ όπου τοφτο επιβάλλεται 

 Συγκεκριμζνο ωράριο παράδοςθσ 

 Ηλεκτρικόσ ςτόλοσ οχθμάτων 

 Εφαρμογι που να βελτιςτοποιεί τθ διαδρομι του δζματοσ και να τθν ενοποιεί με 

τουσ κωδικοφσ δεμάτων που παραδίδονται ςτθν ίδια ι ςε κοντινι περιοχι 

 Περιςςότερουσ ελεφκερουσ χϊρουσ για παραλαβι - παράδοςθ ακόμθ και ςε 

επίπεδο κοινόχρθςτου χϊρου ζναν ςε κάκε μεγάλθ γειτονιά ι ζναν ςτα ςφνορα 

πολλϊν μικρϊν 

 Υποδομζσ για μεταφορά από αζρα και κάλαςςα 

 Κίνθτρα από τον ίδιο τον Διμο ϊςτε να μθν χρθςιμοποιοφνται τα οδοςτρϊματα 

και τα πεηοδρόμια για παραδόςεισ. 

 Παραδόςεισ με ποδιλατο με τθν χριςθ ικανοφ δικτφου ποδθλατοδρόμων (ςτα 

οποία κα μποροφν να κινοφνται και θλεκτρικά moto μζχρι 50cc) 
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ΚΕΦ.9: Ανάλυςθ Ευρθμάτων Απο υνεντεφξεισ 

9.1 Ειςαγωγι 

το παρόν κεφάλαιο παρουςιάηονται και αναλφονται τα ευριματα από τισ πζντε εισ βάκοσ 

ςυνεντεφξεισ που πραγματοποιικθκαν ςτο πλαίςιο τθσ παροφςασ ζρευνασ. Πραγματοποιικθκαν 

ςυνεντεφξεισ με εκπροςϊπουσ από τισ πόλεισ του Λονδίνου και του Μιλάνου, δυο πόλεισ 

πρωτοπόρεσ όςον αφορά ςτθν εφαρμογι καινοτόμων πρακτικϊν και πολιτικϊν για τθν αςτικι 

κινθτικότθτα. Πραγματοποιικθκε εισ βάκοσ ςυνζντευξθ με τον οργανιςμό ICLEI - Local 

Governments for Sustainability, ζνα δίκτυο άνω των 2.500 πόλεων παγκοςμίωσ, με δράςθ ςε 125 

χϊρεσ του κόςμου και βαςικό ςτόχο τθν προϊκθςθ τθσ βιϊςιμθσ ανάπτυξθσ ςτο αςτικό 

περιβάλλον και το δίκτυο Eurocities, το οποίο εκπροςωπεί τισ 200 μεγαλφτερεσ πόλεισ τθσ 

Ευρϊπθσ. Σζλοσ, πραγματοποιικθκε ςυνζντευξθ με τον πρόεδρο του υλλόγου Ελλινων 

υγκοινωνιολόγων, θ οποία ςε ςυνδυαςμό με τα ποιοτικά δεδομζνα ερωτθματολογίου που 

ςυμπλθρϊκθκε από Ελλθνικι πανεπιςτθμιακι ομάδα ειδικι ςτισ αςτικζσ μεταφορζσ, μασ δίνει 

μια πιο ςφαιρικι και ςυνολικι εικόνα για τθν Ελλάδα. 

9.2 υνζντευξθ με το δίκτυο Eurocities 

9.2.1 Η εφοδιαςτικι τελικοφ μιλίου ςτο δίκτυο Eurocities  

Tο δίκτυο Eurocities ςυνεργάηεται με περιςςότερεσ από 145 από τισ μεγαλφτερεσ πόλεισ τθσ 

Ευρϊπθσ και με περιςςότερεσ από 50 πόλεισ εταίρουσ για τθ βελτίωςθ τθσ ηωισ πάνω από 130 

εκατομμυρίων κατοίκων ςε 38 χϊρεσ. Εκατοντάδεσ πόλεισ ζχουν ιδθ δεςμευτεί να μθδενίςουν 

τισ εκπομπζσ άνκρακα, να καλωςορίςουν μετανάςτεσ και πρόςφυγεσ και να κυβερνιςουν μζςω 

του διαλόγου με τουσ κατοίκουσ τουσ.  

το δίκτυο Eurocities εξετάηονται διάφορα κζματα που ςχετίηονται με τθν αςτικι κινθτικότθτα, 

αλλά πάντα υπό μια ευρφτερθ οπτικι γωνία. Δεν υπειςζρχεται ςτισ πολφ τεχνικζσ πτυχζσ τθσ 

αςτικισ κινθτικότθτασ. Εξετάηονται, για παράδειγμα, πϊσ μπορεί να ςυντονιςτοφν καλφτερα, να 

οργανωκοφν καλφτερα, πϊσ μπορεί να επιτευχκεί καλφτερθ ςυνεργαςία ι ιςχυρότερθ 

ςυμμετοχι των ενδιαφερομζνων φορζων ι καί των πολιτϊν. Όςον αφορά τθν ευρωπαϊκι 

πολιτικι μεταφορϊν, αςφαλϊσ, τα τελευταία χρόνια, ο αντίκτυποσ των παραδόςεων τελευταίου 
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μιλίου ςτθν αςτικι κυκλοφορία ζχει αυξθκεί ςθμαντικά. Δεν ζχουν όλεσ οι πόλεισ τα ακριβι 

δεδομζνα ςχετικά με αυτό, αλλά υπολογίηεται ότι περίπου το 20% τθσ κίνθςθσ δθμιουργείται 

μόνο από τισ κατ' οίκον παραδόςεισ. Ζτςι, τα άτομα παραγγζλλουν αγακά από το διαδίκτυο και, 

ςτθ ςυνζχεια, όλεσ αυτζσ οι υπθρεςίεσ παράδοςθσ τα μεταφζρουν ςτα ςπίτια τουσ. Μερικζσ 

φορζσ ςτο ςπίτι, μερικζσ φορζσ όχι. τθ ςυνζχεια πθγαίνουν ςε ζναν άλλο πελάτθ, επιςτρζφουν 

και όλθ αυτι θ παράδοςθ κατ' απαίτθςθ δθμιουργεί πολλι επιπλζον κίνθςθ και για πολλζσ 

πόλεισ, είναι ζνασ νζοσ τομζασ προτεραιότθτασ.  

Σο δίκτυο Eurocities προςπακεί τελευταία να εμβακφνει ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα, όχι 

μόνο επειδι παρατθρείται ότι δθμιουργεί ςυμφόρθςθ αλλά, γιατί δθμιουργεί και περιςςότερεσ 

εκπομπζσ ρφπων, κακϊσ και προβλιματα ςτθν οδικι αςφάλεια. Όλο και περιςςότερο, οι οδθγοί 

ςε αςτικζσ περιοχζσ εμπλζκονται ςε ατυχιματα με φορτθγά και βαν, και αυτό είναι ζνα αρκετά 

ςθμαντικό ποςοςτό των οδικϊν ςυμβάντων ςε αςτικζσ περιοχζσ. Για το δίκτυο, αυτι είναι μια 

άλλθ ςθμαντικι πτυχι ςτθν οποία πρζπει να γίνει προςπάκεια. Τπάρχουν τεράςτιεσ δυνατότθτεσ 

μετατόπιςθσ φορτίων ςε ποδιλατα μεταφοράσ εμπορευμάτων. Κάποτε ιταν λίγο εξειδικευμζνθ 

λφςθ, αλλά τϊρα πλζον όλο και περιςςότερεσ πόλεισ είναι πεπειςμζνεσ ότι πολλζσ μεταφορζσ, 

τουλάχιςτον εντόσ του κζντρου τθσ πόλθσ, μποροφν να πραγματοποιθκοφν χρθςιμοποιϊντασ 

ποδιλατα. Προθγουμζνωσ, το δίκτυο πραγματοποιοφςε ζρευνα ςτισ αςτικζσ εμπορευματικζσ 

μεταφορζσ περιςςότερο ςτο πλαίςιο του Διευρωπαϊκοφ Δικτφου Μεταφορϊν (ΔΕΔ-Μ) και είναι θ 

Ευρωπαϊκι τρατθγικι που δθμιουργεί τουσ μεγάλουσ διαδρόμουσ μεταφορϊν ςε όλο τον 

ευρωπαϊκό χϊρο, όχι μόνο όςον αφορά τισ μεταφορζσ αλλά και τθν ψθφιακι υποδομι και τθν 

ενεργειακι υποδομι. Αυτά τα τρία ςτοιχεία λοιπόν ςυνδυάηονται. Πολλοί από αυτοφσ τουσ 

διαδρόμουσ διζρχονται από αςτικζσ περιοχζσ. Ενϊ θ επιτροπι και τα κράτθ μζλθ εςτιάηουν ςτθν 

καταςκευι και τθ δθμιουργία υποδομϊν που βελτιϊνουν τισ εμπορευματικζσ ροζσ ςε όλθ τθν 

Ευρϊπθ, οι επιπτϊςεισ ςτθν αςτικι περιοχι δεν είχαν λθφκεί υπόψθ. ε αυτό ακριβϊσ το 

κομμάτι εςτιάηει το ευρωπαϊκό ζργο που ονομάηεται «Κομβικά θμεία» (Vital Nodes). Σο ζργο 

αυτό εξετάηει τθ ςυνεργαςία των ενδιαφερομζνων μερϊν, τθ διακυβζρνθςθ, τισ διαδικαςίεσ 

ςχεδιαςμοφ, πϊσ μπορεί να μειωκεί ο αντίκτυποσ των διεκνϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτισ 

αςτικζσ περιοχζσ ι πϊσ μπορεί θ υποδομι να ςχεδιαςτεί με τζτοιο τρόπο ϊςτε να μθν επθρεάηει 

τθν υγεία και τθν αςφάλεια των πολιτϊν, διαςφαλίηοντασ ταυτόχρονα ότι οι πόλεισ μποροφν να 

διαδραματίςουν τον λειτουργικό τουσ ρόλο και ωσ οικονομικό κζντρα. Ζνα από τα 

ςυμπεράςματα αυτοφ του ζργου ιταν ότι ακόμα και αν κζλουμε να δοφμε τισ μεταφορζσ από μια 
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διεκνι οπτικι γωνία, αναπόφευκτα, ξεκινάνε από αςτικζσ περιοχζσ και καταλιγουν ςε αυτζσ. Ωσ 

εκ τοφτου, το φαινόμενο του «τελικοφ μιλίου» είναι πάντα ςθμαντικό. τθν πρόςφατθ ςυηιτθςθ 

με οριςμζνεσ από τισ πόλεισ του δικτφου, θ εςτίαςθ μετατοπίςτθκε ακόμθ και ςτθν παράδοςθ 

του «τελικοφ μζτρου». Αυτό οφείλεται ςτο γεγονόσ ότι υπάρχουν ακόμθ πολλζσ δυνατότθτεσ να 

μειωκεί ο αντίκτυποσ τθσ παράδοςθσ εμπορευμάτων εξετάηοντασ λφςεισ που μποροφν να 

χρθςιμοποιιςουν οι διάφοροι εμπορευματικοί φορείσ για παράδοςθ ζξω από τθν πόρτα των 

πελατϊν. 

τα τζλθ του περαςμζνου ζτουσ, το δίκτυο δθμοςίευςε κατευκυντιριεσ γραμμζσ ςχεδιαςμοφ για 

τισ μθτροπολιτικζσ περιοχζσ για ζνα δίκτυο μεγάλων ευρωπαϊκϊν πόλεων. το πλαίςιο αυτό το 

είναι κεμιτό ότι τα διοικθτικά όρια των διμων πρζπει να υπερβαίνονται και να αναηθτοφνται 

ςυνεργαςίεσ και διαδικαςίεσ ςχεδιαςμοφ πζρα από αυτά. Αυτό ιςχφει, ακόμθ περιςςότερο όταν 

πρόκειται για τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ.  

Αυτό που ζγινε αντιλθπτό επίςθσ ςτο πλαίςιο του ΔΕΔ-Μ είναι ότι οι πόλεισ που βρίςκονται 

ςτουσ διαδρόμουσ αυτοφσ ονομάηονται αςτικοί κόμβοι. Ζχουν επίςθμθ ιδιότθτα, ζχουν 

εντοπιςτεί και επιςιμωσ αναγνωριςτεί από τθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι και τα κράτθ μζλθ. 

υνικωσ, αυτοί οι αςτικοί κόμβοι είναι οι μεγάλεσ πόλεισ. Μια μικρι πόλθ που βρίςκεται δίπλα 

ςε ζναν διευρωπαϊκό διάδρομο μπορεί επίςθσ να επθρεαςτεί ςε μεγάλο βακμό. Μπορεί να μθν 

χαρακτθρίηεται θ ίδια ωσ αςτικόσ κόμβοσ, αλλά επειδι βρίςκεται ςε αυτιν τθν περιοχι επιρροισ, 

πρζπει να αντιμετωπίςει μεγάλθ διεκνι κυκλοφορία. Επομζνωσ, δεν μετράει μόνο το μζγεκοσ, 

αλλά και θ τοποκεςία και θ λειτουργικότθτα μιασ ςυγκεκριμζνθσ περιοχισ. 

Θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι προωκεί ςκεναρά τθν ανάπτυξθ και υιοκζτθςθ χεδίων βιϊςιμθσ αςτικισ 

κινθτικότθτασ (ΒΑΚ), αλλά δεν διακζτει τα μζςα για να καταςτιςει τθν εκπόνθςι τουσ 

υποχρεωτικι. Πριν από δφο χρόνια, το δίκτυο εκπόνθςε μια μελζτθ ςχετικά με τθν υιοκζτθςθ 

ΒΑΚ ςε όλθ τθν Ευρϊπθ και είναι εμφανζσ ότι ςε οριςμζνα μζρθ τθσ Ευρϊπθσ, θ ιδζα μπορεί να 

είναι πολφ γνωςτι αλλά όχι ιδιαίτερα ανεπτυγμζνθ. τθ ςυνζχεια, ςε κάποιεσ χϊρεσ, για 

παράδειγμα ςτθ Ρουμανία, υπάρχουν πολλά ςχζδια αλλά δεν υλοποιοφνται. Θ επιτροπι δεν ζχει 

πραγματικά καμία εντολι να επιβάλει τα ΒΑΚ. Γι' αυτό είναι ςθμαντικό ςε ευρωπαϊκό επίπεδο, 

για το δίκτυο, να υπάρχει διαρκι ςυνεργαςία με τθν επιτροπι για να οριςτοφν κατευκυντιριεσ 

γραμμζσ, να και να προωκθκεί θ ιδζα των ΒΑΚ. 
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Θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι ενκαρρφνεται από το δίκτυο για να παράςχει πόρουσ για τισ πόλεισ και 

τουσ ενδιαφερόμενουσ φορείσ για τθν ανάπτυξθ των ΒΑΚ. Μόνο ςε οριςμζνα κράτθ μζλθ τα 

ΒΑΚ είναι πραγματικά υποχρεωτικά. Αυτζσ είναι επίςθσ οι χϊρεσ που διακζτουν πιο εκτεταμζνα 

πλαίςια ςε εκνικό επίπεδο, όπου τα ΒΑΚ διακζτουν μια κακοριςμζνθ νομικι ζννοια, αλλά και 

όπου τα κράτθ μζλθ παρζχουν, για παράδειγμα, οικονομικοφσ πόρουσ, ανκρϊπινο δυναμικό και 

κατευκυντιριεσ γραμμζσ ςτισ τοπικζσ αρχζσ, κακϊσ και κίνθτρα. Θ εικόνα ςε όλθ τθν Ευρϊπθ 

είναι μικτι, αλλά παρατθρείται ότι τα ΒΑΚ, ωσ ζννοια, κακιερϊνονται ολοζνα και περιςςότερο.  

Οι περιςςότερεσ ευρωπαϊκζσ πόλεισ ςχεδιάηουν, προςδιορίηουν και προετοιμάηουν μζτρα 

προτεραιότθτασ με τθ διαβεβαίωςθ ότι θ εφαρμογι αυτϊν των μζτρων διαςφαλίηεται ι 

χρθματοδοτείται μζςω δθμόςιασ χρθματοδότθςθσ: τοπικά, περιφερειακά, εκνικά τζλθ ι τζλθ 

ςτάκμευςθσ ι τζλθ κυκλοφορίασ. Τπάρχουν πολλοί τρόποι, αλλά είναι αλικεια ότι για οριςμζνεσ 

πόλεισ, είναι πραγματικά μια πρόκλθςθ να βρουν τον προχπολογιςμό για να το πράξουν. 

Σο πρόβλθμα - και είναι κοινό για πολλοφσ διαφορετικοφσ τομείσ πολιτικισ - είναι ότι όταν 

πρόκειται για τοπικι πολιτικι, τα ευρωπαϊκά κεςμικά όργανα ζχουν περιοριςμζνεσ εξουςίεσ. 

Τπάρχει θ αρχι τθσ επικουρικότθτασ, που ςθμαίνει ότι οι δράςεισ πρζπει να διζπονται από τον 

πλζον αποτελεςματικό βακμό - και αυτι είναι μια αρχι που υποςτθρίηει ςκεναρά το δίκτυο - 

δθλαδι ότι δεν κα πρζπει να αποφαςίηεται από πάνω προσ τα κάτω ςε ευρωπαϊκό επίπεδο τι 

πρζπει να πράττει θ εκάςτοτε τοπικι αρχι. τθν περίπτωςθ των ΒΑΚ, αλλά και ςτθν περίπτωςθ 

τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, το δίκτυο ζχει επίςθσ ηθτιςει από τθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι να 

παράςχει κακοδιγθςθ για επενδφςεισ ςτθν ζρευνα και τθν επίδειξθ ςτισ τοπικζσ αρχζσ για τθν 

παροχι των πλατφορμϊν για τθν ανταλλαγι βζλτιςτων πρακτικϊν. Σο δίκτυο δεν κα ηθτοφςε 

ποτζ από τθν Ε.Ε. να καταςτιςει, για παράδειγμα, υποχρεωτικι τθν ανάπτυξθ των ΒΑΚ ι να 

υποχρεϊςει τθν πόλθ να ςυμπεριλάβει τθν αςτικι εφοδιαςτικι ςτα ΒΑΚ εξ οριςμοφ: αν και 

είναι λογικό για κάκε πόλθ να αντιμετωπίηει επίςθσ τθ πτυχι των αςτικϊν εμπορευμάτων ςτο 

ΒΑΚ τθσ. Και πάλι, ςυνικωσ απαιτείται μια πιο ευζλικτθ προςζγγιςθ.  

Θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι πριν από δφο χρόνια δθμοςίευςε κατευκυντιριεσ γραμμζσ ςχεδιαςμοφ 

για τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ, οπότε τϊρα το δίκτυο εςτιάηει ςτθν πτυχι του 

ςχεδιαςμοφ. Οι άλλεσ τεχνικζσ οδθγίεσ εςτιάηουν περιςςότερο ςτισ πολλζσ επιλογζσ λφςεων που 

κα μποροφςαν να αναπτφξουν οι πόλεισ. Πρόκειται για ζγγραφα επιςιμωσ εγκεκριμζνα από τθν 

Ε.Ε. Χρθματοδοτοφν επίςθσ μια πλατφόρμα που ονομάηεται ALICE. Θ ALICE είναι μια πλατφόρμα 
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πλθροφοριϊν για τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ γενικά, αλλά και ςε μεγάλο βακμό και για τισ 

αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ. Αυτό είναι ζνα ςθμαντικό βιμα προσ τα εμπρόσ, διότι 

υπάρχει μια ενιαία ςτάςθ για τισ πόλεισ και για όλουσ τουσ ενδιαφερόμενουσ. Δίνεται επίςθσ θ 

δυνατότθτα, μζςω τθσ πλατφόρμασ αυτισ, ςτουσ εμπλεκόμενουσ φορείσ να ανταλλάξουν ιδζεσ, 

προκλιςεισ και βζλτιςτεσ πρακτικζσ. Αυτά τα εργαλεία μποροφν πραγματικά να βοθκιςουν τισ 

πόλεισ. Όςον αφορά τα ΒΑΚ, το δίκτυο δεν γνωρίηει με ακρίβεια πόςεσ πόλεισ αναπτφςςουν τα 

ΒΑΚ ωσ ξεχωριςτι ςτρατθγικι.  

Κάκε 10 χρόνια θ Ε.Ε. δθμοςιεφει μια μακροπρόκεςμθ ςτρατθγικι μεταφορϊν. Θ τελευταία που 

τϊρα πλθςιάηει ςτο τζλοσ τθσ, θ Λευκι Βίβλοσ για τισ μεταφορζσ περιλάμβανε ςυγκεκριμζνουσ 

ςτόχουσ για τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ, μεταξφ των οποίων, να προχωριςουμε προσ 

τθν εφοδιαςτικι μθδενικϊν εκπομπϊν ςτα κζντρα των πόλεων ζωσ το 2030. Αυτόσ είναι ο 

επίςθμοσ ευρωπαϊκόσ ςτόχοσ. Δεν είναι κανονιςμόσ, επομζνωσ δεν υπάρχει τιμωρία για πόλεισ 

που δεν το επιτυγχάνουν, αλλά είναι κοινόσ ςτόχοσ. Πολλοί από αυτοφσ τουσ μθ δεςμευτικοφσ 

ευρωπαϊκοφσ ςτόχουσ είναι φιλόδοξοι αλλά ζχουν κετικά αποτελζςματα. Ευαιςκθτοποιοφν τισ 

πόλεισ οι οποίεσ αρχίηουν να εργάηονται για τθν επίτευξθ των ςτόχων, γεγονόσ που είναι από 

μόνο του κετικό.  

Μια άλλθ ςθμαντικι πτυχι, είναι θ μείωςθ του κορφβου. Ο κόρυβοσ αποτελεί ζνα ςυνεχϊσ 

αυξανόμενο αςτικό πρόβλθμα που προβάλλεται όλο και περιςςότερο ςτθν θμεριςια διάταξθ 

και, φυςικά, τα φορτθγά και τα βαν είναι πολφ ςθμαντικζσ πθγζσ κορφβου. Ο κόρυβοσ, μαηί με 

τθν οδικι αςφάλεια είναι κζματα που απαςχολοφν το δίκτυο όλο και περιςςότερο. ε γενικζσ 

γραμμζσ, οι πόλεισ δυςκολεφονται να διακζςουν χϊρο ςε δρόμουσ. Ο αςτικόσ χϊροσ είναι 

αρκετά περιοριςμζνοσ. Τπάρχει ςυγκεκριμζνοσ διακζςιμοσ χϊροσ για δρόμουσ και πλατείεσ. 

Ειδικά πρόςφατα, με τθν υγειονομικι κρίςθ, είναι πραγματικά ςθμαντικό να διατθρείται ζνα 

ςθμαντικό μζροσ του αςτικοφ χϊρου για τουσ πολίτεσ, για τισ τοπικζσ τουσ δραςτθριότθτεσ, ϊςτε 

να μποροφν να βγαίνουν ζξω με αςφάλεια, να υπάρχει χϊροσ για παιχνίδι, χϊροσ για περπάτθμα, 

για ποδιλατο, για διοργάνωςθ εκδθλϊςεων. Αυτό αποτελεί μια καλφτερθ διαχείριςθ του χϊρου 

και είναι μια πολφ ςθμαντικι προτεραιότθτα για τισ πόλεισ, κακϊσ ζχουν αρχίςει να 

ςυνειδθτοποιοφν ότι εάν κζλουν να διατθριςουν τισ πόλεισ βιϊςιμεσ, πρζπει να είναι 

προςεκτικοί ςτον τρόπο κατανομισ αυτοφ του δθμόςιου χϊρου. Σα φορτθγά και τα βαν 

καταλαμβάνουν πολφ χϊρο και δεν είναι οι μόνοι αυξανόμενοι τρόποι μεταφοράσ. Σϊρα 
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υπάρχουν επίςθσ πολλά δθμοςίωσ κοινόχρθςτα ςυςτιματα μεταφοράσ, όπωσ για παράδειγμα, 

τα θλεκτρικά ςκοφτερ. Τπάρχουν πολλζσ νζεσ εταιρείεσ που ξεκινοφν να δραςτθριοποιοφνται ςτο 

ςφςτθμα αςτικισ κινθτικότθτασ και διεκδικοφν το μερίδιό τουσ ςτον χϊρο. Είναι μια πραγματικι 

πρόκλθςθ για τισ αςτικζσ και τοπικζσ αρχζσ. 

Αυτό που βλζπουμε επίςθσ ςτισ ευρωπαϊκζσ πόλεισ είναι ζνα αυξανόμενο ενδιαφζρον για τθν 

τοπικι παραγωγι τροφίμων. Αυτό, φυςικά, αποτελεί επίςθσ μια ευκαιρία για μείωςθ των 

παραδόςεων φρζςκων αγακϊν ςτο κζντρο τθσ πόλθσ, αν είναι εφικτό, μπορεί να μετατοπιςτεί 

μζροσ τθσ παραγωγισ τροφίμων ςτθν τοπικι παραγωγι. Πολλζσ πόλεισ εργάηονται επί του 

παρόντοσ ςε ςτρατθγικζσ βιϊςιμθσ παραγωγισ τροφίμων και πολφ ςυχνά περιλαμβάνει το 

ςτοιχείο τθσ τοπικισ παραγωγισ, των τοπικϊν πωλιςεων και τθσ τοπικισ παράδοςθσ. Είναι λίγο 

νωρίσ, αλλά προβλζπεται ότι θ αςτικι παραγωγι τροφίμων κα επθρεάςει τον τομζα τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ. 

Γενικά, όςον αφορά ςτθν εφοδιαςτικι τελικοφ μιλίου, οι Ευρωπαϊκζσ πόλεισ εξετάηουν ζνα 

ςφνολο τεκμθριωμζνων μζτρων. Αυτά περιλαμβάνουν τον κακοριςμό ενόσ χρονικοφ πλαιςίου για 

τθν είςοδο των φορτθγϊν ςτο κζντρο τθσ πόλθσ, τθ δθμιουργία κζντρων ενοποίθςθσ, θ τισ 

ςυνεργαςίεσ μεταξφ εταιρειϊν εφοδιαςτικισ. Ζνα ςθμαντικό ςτοιχείο που κα ςυνεχίςει να 

επθρεάηει τον τομζα τθσ εφοδιαςτικισ είναι οι ηϊνεσ χαμθλϊν εκπομπϊν ρφπων. Θ ποιότθτα του 

αζρα είναι πικανϊσ το νοφμερο ζνα κζμα που πρζπει να επιλφςουν οι πόλεισ και θ οδικι 

αςφάλεια το δεφτερο. το παρελκόν, το δίκτυο ανζλαβε πρωτοβουλίεσ και ςε ςυνεργαςία με 

οριςμζνα από τα μζλθ, όπωσ το Transport for London (TfL), άςκθςε πίεςθ ςτα ευρωπαϊκά 

κεςμικά όργανα για να διαςφαλίςουν ότι τα μελλοντικά φορτθγά κα ζχουν περιςςότερα 

χαρακτθριςτικά αςφαλείασ για τθ λειτουργία ςε αςτικζσ περιοχζσ. Αυτό, για παράδειγμα, 

ςχετίηεται με τα ςυςτιματα κάμερασ, τουσ κακρζφτεσ, τθ κζςθ και το μζγεκοσ των παρακφρων 

ςτα φορτθγά. ε πολλζσ πόλεισ, επρόκειτο για πολφ ζντονθ άςκθςθ πίεςθσ που τελικά 

καρποφόρθςε, κυρίωσ όςον αφορά ςτον ζλεγχο των εκπομπϊν ρφπων.  

Μια άλλθ ςθμαντικι πτυχι των αςτικϊν μεταφορϊν είναι τα τροχαία ατυχιματα. Δεδομζνα που 

ςυλλζχκθκαν από το Λονδίνο και τισ Βρυξζλλεσ αποκαλφπτουν ότι υπιρξε αφξθςθ των τροχαίων 

ατυχθμάτων ςε αςτικζσ περιοχζσ μεταξφ ευάλωτων χρθςτϊν του δρόμου και φορτθγϊν 

παράδοςθσ. Αυτό οφείλεται ςτο γεγονόσ ότι υπιρξε αφξθςθ ςτον αρικμό των ποδθλατϊν, αλλά 

και λόγω τθσ αςυμβατότθτασ μεταξφ των οχθμάτων μεταφοράσ εμπορευμάτων και των 
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ευάλωτων χρθςτϊν του δρόμου. Πρόκειται για περιπτϊςεισ που τραβοφν τθν προςοχι των 

μζςων ενθμζρωςθσ. Θ ρφκμιςθ των μεταφορϊν ςτισ αςτικζσ περιοχζσ, γίνεται όλο και πιο 

περίπλοκθ και οι τοπικζσ αρχζσ πρζπει να είναι οι ενορχθςτρωτζσ του ςυςτιματοσ αςτικϊν 

μεταφορϊν, αλλά πλζον υπάρχουν τόςα πολλά ςτοιχεία που ςυγκεντρϊνονται, μερικζσ φορζσ 

πολφ γριγορα και απροςδόκθτα. Μια εταιρεία όπωσ θ Uber για παράδειγμα, με τθν οποία το 

δίκτυο πραγματοποίθςε πολλζσ ςυναντιςεισ μαηί τουσ πριν από χρόνια, όταν ιρκαν ςτθν 

Ευρϊπθ. Μόλισ ξεκίνθςαν τθν παροχι των υπθρεςιϊν τουσ ςτισ ευρωπαϊκζσ πόλεισ οδιγθςαν ςε 

ςυγκροφςεισ, για παράδειγμα, με οδθγοφσ ταξί ι επθρζαηαν τα μζςα μαηικισ μεταφοράσ 

προκαλϊντασ επιπλζον ςυμφόρθςθ και εκπομπζσ ρφπων, και οφτω κακεξισ. Αυτό είναι ζνα μόνο 

παράδειγμα από τουσ πολλοφσ νζουσ παρόχουσ υπθρεςιϊν μεταφορϊν και παραδόςεων που 

ζχουν φτάςει ςτισ Ευρωπαϊκζσ αςτικζσ περιοχζσ. Σο ολοζνα αυξανόμενο επίπεδο ρφκμιςθσ, και 

περιςςότερο για τισ πόλεισ, αποτελεί ςθμαντικό ςθμείο εςτίαςθσ τθσ προςοχισ. Πλζον, δεν αρκεί 

να δθμιουργθκοφν οι υποδομζσ και να τοποκετθκοφν φωτεινοί ςθματοδότεσ και να επιβλθκεί 

κϊδικασ οδικισ αςφάλειασ. Είναι πολφ πιο περίπλοκο. 

9.2.2 Αλλθλεπίδραςθ μεταξφ προτεραιοτιτων διμων και ιδιωτικοφ τομζα 

Τπάρχουν κάποια ςτοιχεία κοινϊν ςυμφερόντων βάςει των οποίων πρζπει να ςυντονίςουν τθν 

προςζγγιςι τουσ οι τοπικζσ αρχζσ και οι εταιρείεσ παράδοςθσ εμπορευμάτων. Σα οφζλθ για τισ 

τοπικζσ αρχζσ είναι γνωςτά, ενϊ για τον ιδιωτικό τομζα τα πικανά οφζλθ, φυςικά, είναι ότι εάν 

υπάρχει ζνα πιο οργανωμζνο ςφςτθμα που τουσ επιτρζπει να λειτουργοφν πιο αποτελεςματικά, 

αυτό μπορεί να τουσ βοθκιςει να μειϊςουν τα ζξοδά τουσ. Θ φπαρξθ ενόσ είδουσ κοινισ 

υποδομισ διανομϊν κα μποροφςε να βοθκιςει προσ αυτι τθν κατεφκυνςθ. Όςον αφορά το 

επιχειρθματικό μοντζλο πίςω από πικανά τοπικά κζντρα ενοποίθςθσ εμπορευμάτων, αυτό 

χρειάηεται περαιτζρω επεξεργαςία. Με τθν προϊκθςθ τζτοιου είδουσ κοινϊν υποδομϊν, κα 

μποροφςαν να εξοικονομθκοφν υψθλά ποςά από τουσ φορείσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, εάν υπιρχε 

μια πιο ςυντονιςμζνθ κοινι προςζγγιςθ με τισ τοπικζσ αρχζσ, αλλά και με άλλουσ διανομείσ 

εμπορευμάτων. 
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9.2.3 Κζντρα ενοποίθςθσ εμπορευμάτων 

Σα αςτικά κζντρα ενοποίθςθσ εμπορευμάτων ςυνικωσ είναι εγκαταλελειμμζνα κτίρια, ςτθν 

περιοχι του λιμανιοφ ι ςε εμπορικζσ/βιομθχανικζσ περιοχζσ. Πρζπει να εξεταςτοφν διάφορεσ 

λειτουργίεσ ςε τζτοια ζργα, για παράδειγμα ο ςχεδιαςμόσ για τισ πλατφόρμεσ φόρτωςθσ και 

εκφόρτωςθσ. Όταν οι τοπικζσ επιχειριςεισ και τα καταςτιματα μπαίνουν ςε ζνα πρόγραμμα 

ςυνεργαςίασ με αςτικά κζντρα ενοποίθςθσ και διανομισ εμπορευμάτων, δεν περιμζνουν μόνο 

τθν παράδοςθ αγακϊν, αλλά και τθν παραλαβι αγακϊν, για παράδειγμα, απορριμμάτων που 

ςυνοδεφουν τθ ςυςκευαςία κ.λπ. Κα πρζπει τα τοπικά κζντρα διανομισ να εξυπθρετοφν όλα 

αυτά και να παρζχουν τζτοιου είδουσ υπθρεςίεσ αντίςτροφθσ εφοδιαςτικισ.  

9.2.4 Κοινι χριςθ δεδομζνων για τθ βελτίωςθ τθσ κινθτικότθτασ 

ε γενικζσ γραμμζσ, οι εταιρείεσ είναι αρκετά απρόκυμεσ να μοιραςτοφν πλθροφορίεσ ςχετικά με 

το κόςτοσ, τα κζρδθ, τισ ροζσ και τα προϊόντα τουσ. Για τθν επίλυςθ αυτοφ του προβλιματοσ, το 

δίκτυο ςυςτινει να υπάρχει ζνασ τρίτοσ φορζασ που να μεςολαβεί μεταξφ των ιδιωτικϊν 

επιχειριςεων και των αςτικϊν αρχϊν και κα ςυλλζγει δεδομζνα και κα τα επεξεργάηεται. τθν 

πραγματικότθτα, οι δθμοτικζσ αρχζσ μια πόλθσ κα μποροφςαν να κεωρθκοφν ωσ μια ουδζτερθ 

οντότθτα, παρόλα αυτά οι εταιρείεσ βλζπουν με επιφφλαξθ τθ διαχείριςθ των δεδομζνων τουσ 

απευκείασ από τισ δθμοτικζσ αρχζσ, και διςτάηουν να ςυμμετάςχουν ςε ςχιματα ςυνεργαςίασ. 

τθν περίπτωςθ αυτι, ςυνίςταται μια ουδζτερθ οντότθτα, εάν υφίςταται, για παράδειγμα, ζνασ 

υπάρχων πάροχοσ ι μια υφιςτάμενθ πλατφόρμα υπθρεςιϊν που οι εταιρείεσ ςυμφωνοφν να 

χρθςιμοποιιςουν ι αν προτιμοφν να δθμιουργιςουν μια πλατφόρμα μεταξφ τουσ. Για 

παράδειγμα, Σο Μζχελεν είναι μια μεςαίου μεγζκουσ πόλθ, κοντά ςτισ Βρυξζλλεσ, θ οποία κα 

εκπονιςει ζνα ςχζδιο βάςει του οποίου κα δθμιουργθκεί μια τζτοια ουδζτερθ πλατφόρμα με 

ςυνεργαςία όλων των ενδιαφερόμενων φορζων. Αυτό που προςπάκθςαν να κάνουν είναι αρκετά 

καινοτόμο και αρκετά φιλόδοξο και βρίςκεται ακόμθ ςε πολφ πρϊιμο ςτάδιο. 

9.2.5 Αλλθλεπίδραςθ μεταξφ εμπορικϊν μεταφορϊν και επιβατικισ κινθτικότθτασ 

Οι πόλεισ είναι περιοριςμζνεσ όςον αφορά τθν επενδυτικι τουσ ικανότθτα, επομζνωσ ςυνικωσ 

πρζπει να εργαςτοφν ςτθ χωρθτικότθτα των δρόμων. Μία από τισ προςεγγίςεισ για τθν εξεφρεςθ 

ιςορροπίασ μεταξφ τθσ μεταφοράσ επιβατϊν και εμπορευμάτων είναι να ςυνδυαςτοφν όςο το 
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δυνατόν περιςςότερο. το παρελκόν, υπιρξαν πειράματα με τοπικοφσ φορείσ δθμόςιων 

μεταφορϊν που ςυνδφαηαν τισ υπθρεςίεσ τουσ με τθν παράδοςθ αγακϊν. Για παράδειγμα, ςτθ 

Δρζςδθ, ςτθ Γερμανία και ςτο Άμςτερνταμ, χρθςιμοποιοφςαν τοπικά τραμ για τθν παράδοςθ 

εμπορευμάτων, αλλά τελικά δεν ιταν βιϊςιμθ υπθρεςία και ακυρϊκθκε. Με τα 

αυτοματοποιθμζνα οχιματα, ο ςυνδυαςμόσ εμπορευματικισ και επιβατικισ κίνθςθσ κα 

επανζλκει ςτθν επικαιρότθτα. Ζνα από τα ζργα ςτα οποία ςυμμετζχει το δίκτυο είναι ζνα μεγάλο 

ευρωπαϊκό ζργο για τθν αυτοματοποιθμζνθ μεταφορά επιβατϊν και εμπορευμάτων, άλλοτε 

χωριςτά, άλλοτε ςυνδυαςμζνα, αλλά ο αυτοματιςμόσ των μεταφορϊν γενικά κεωρείται ότι κα 

ανατρζψει τα δεδομζνα. Όπου είναι δυνατόν, κα ςυνδυάηεται θ χριςθ για επιβάτεσ και 

παράδοςθ αγακϊν. 

Μια άλλθ πτυχι που ςχετίηεται περιςςότερο με τισ ψθφιακζσ πλατφόρμεσ και τθ ςυνεργαςία, 

είναι οι υπθρεςίεσ κοινισ χριςθσ ποδθλάτων, όπωσ θ Uber, οι οποίεσ ειςιλκαν ςτθν αγορά 

παράδοςθσ αγακϊν. Τπάρχουν και άλλεσ εταιρείεσ, δθμόςιεσ ι μθ. Για παράδειγμα, οι υπθρεςίεσ 

μεταφοράσ κατ' απαίτθςθ για άτομα με ειδικζσ ανάγκεσ, κα μποροφςαν επίςθσ να 

διαδραματίςουν ςθμαντικό ρόλο ςτο να καταςτιςουν μζροσ των υπθρεςιϊν τουσ κερδοφόρεσ 

εκτελϊντασ υπθρεςίεσ παράδοςθσ αγακϊν κακϊσ κυκλοφοροφν ςτθν πόλθ. Τπάρχουν υπθρεςίεσ 

παράδοςθσ φαγθτοφ όπωσ το Deliveroo όπου κα μποροφςε κάποιοσ να δθμιουργιςει μια 

πλατφόρμα ςτθν οποία οποιαδιποτε εταιρεία ι ακόμα και οποιοςδιποτε ιδιϊτθσ κα μποροφςε 

να ςυνδεκεί για να δει εάν ζνα ςυγκεκριμζνο προϊόν πρζπει να πάει ςε ζναν ςυγκεκριμζνο 

προοριςμό, ποφ κα πρζπει να βρίςκεται για να το παραλάβει και να μεταβεί εκεί για να το 

παραλάβει, γιατί οφτωσ ι άλλωσ πρζπει να πάει για κάποια άλλθ δουλειά. 

Αυτό το είδοσ ςυνεργατικισ προςζγγιςθσ κα επζτρεπε επίςθσ τον πιο αποτελεςματικό 

ςυνδυαςμό επιβατϊν και παράδοςθσ εμπορευμάτων. Οριςμζνεσ εταιρείεσ - π.χ. παράδοςθσ 

φαγθτοφ και κοινισ χριςθσ ποδθλάτων ςίγουρα οδεφουν προσ αυτιν τθν κατεφκυνςθ ι προσ 

κάτι παρόμοιο. Παρόλα αυτά, όταν εξετάςει κάποιοσ το οικονομικό και το κοινωνικό κόςτοσ για 

τθν παράδοςθ αγακϊν κατ' απαίτθςθ - προσ το παρόν δεν λαμβάνονται υπόψθ για τον πελάτθ, 

φαίνεται ότι δεν είναι ζνα βιϊςιμο μακροπρόκεςμο ςενάριο για τισ εταιρείεσ. 

Σελικά, το δίκτυο κεωρεί ότι οι θ αςτικι εφοδιαςτικι οδεφει περιςςότερο προσ ζνα ιδιαίτερα 

πυκνό δίκτυο κυρίδων εντόσ τθσ αςτικισ περιοχισ, προςβάςιμο για όλουσ ανά πάςα ςτιγμι. Δεν 

είναι μια πολφ νζα προςζγγιςθ, αλλά από τθ ςτιγμι που κα λθφκοφν υπόψθ τα πραγματικά 
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ζξοδα παράδοςθσ, ειδικά για τθν οικονομία κατ' απαίτθςθ, το ςφςτθμα κυρίδων ειδικά για 

ιδιϊτεσ πελάτεσ κεωρείται ότι κα είναι θ πιο βιϊςιμθ λφςθ για το μζλλον. Αυτι θ πιο καινοτόμοσ 

προςζγγιςθ, είναι ζνα ωραίο ςενάριο προσ μελζτθ και κα ιταν ενδιαφζρον να δοκιμαςτεί από 

ενδιαφερόμενεσ πόλεισ. Οι κυρίδεσ είναι ζνα από τα μζτρα που ζχουν επιςθμανκεί ςτισ 

περιπτωςιολογικζσ μελζτεσ που ζχουν ερευνθκεί από το δίκτυο μζχρι τϊρα. ίγουρα οι κυρίδεσ 

ιταν κάτι που τονίςτθκε πολφ και φαίνεται να εγκρίνεται από πολλζσ Ευρωπαϊκζσ πόλεισ. Οι 

πόλεισ ανζκακεν επικυμοφςαν να υιοκετιςουν αλλαγζσ ςτουσ τρόπουσ μεταφοράσ και να 

πείςουν τουσ πολίτεσ να μεταφζρονται με πιο ευζλικτεσ, πιο πολυτροπικζσ μεκόδουσ. 

Με τθν άφιξθ των νζων υπθρεςιϊν κινθτικότθτασ, οι πόλεισ επενδφουν όλο και περιςςότερο ςε 

πολυτροπικοφσ κόμβουσ ςε ςυνδυαςμό με αυτιν τθν άλλθ ςθμαντικι τάςθ τθσ θλεκτροκίνθςθσ 

των αςτικϊν φορτίων, παρατθρείται όχι μόνο γφρω από τθν πόλθ αλλά και εντόσ τθσ πόλθσ, ςε 

επίπεδο γειτονιάσ. Αυτοί οι πολυτροπικοί κόμβοι ι οι μικροκόμβοι κα πρζπει να ζχουν τθ 

δυνατότθτα να εξοπλιςτοφν με τζτοιεσ κυρίδεσ και, ωσ εκ τοφτου, δθμιουργείται ζνα πολφ φιλικό 

προσ τον πελάτθ, πολφ προςιτό ςφςτθμα, όπου δεν κα χρειάηεται μετακίνθςθ με αυτοκίνθτο για 

να υπάρχει πρόςβαςθ ςτα προϊόντα που κα παραγγζλνουν οι πολίτεσ, οι οποίοι κα μποροφν να 

χρθςιμοποιοφν και διάφορα μεταφορικά μζςα κατ' απαίτθςθ. Όντωσ, αυτι θ τάςθ πθγαίνει 

περιςςότερο προσ πολυτροπικοφσ κόμβουσ ςε επίπεδο γειτονιάσ. Προςφζρει επίςθσ ευκαιρίεσ 

για αυτό το ςφςτθμα κυρίδων επειδι, ςτο παρελκόν, εντοπίηονταν αποκλειςτικά ςε 

ςιδθροδρομικοφσ ςτακμοφσ, ίςωσ ςε κάποιουσ από τουσ μεγαλφτερουσ πολυτροπικοφσ κόμβουσ.  

Σο δίκτυο Eurocities προωκεί ζνα ςφςτθμα κυρίδων ςε ιδιαίτερα κοντινι απόςταςθ από τα 

ςπίτια. Χαρακτθριςτικά, αναφζρεται ότι δεν κα χρειάηεται καν οι κάτοικοι να φορζςουν τα 

παποφτςια τουσ για να παραλάβουν τα αγακά, κα μποροφν να πθγαίνουν με τισ παντόφλεσ. Σο 

ςχζδιο αφορά ςε ζνα πλιρωσ προςβάςιμο βελτιςτοποιθμζνο ςφςτθμα. Σο τρζχον μοντζλο 

παράδοςθσ αγακϊν δεν είναι βιϊςιμο και παρουςιάηει τεράςτιο περιβαλλοντικό κόςτοσ. 

Επομζνωσ, το ςθμερινό ςφςτθμα είναι δφςκολο να ςυνεχίςει να υφίςταται, ειδικά με τθν 

τρζχουςα κλιματικι κρίςθ. Μςωσ ςτο άμεςο μζλλον θ κατ’ οίκον παράδοςθ να παραμείνει 

διακζςιμθ, αλλά με κάποια επιπλζον οικονομικι επιβάρυνςθ. 

Θ μετεγκατάςταςθ των μεγάλων εμπορικϊν κζντρων είναι μια ςθμαντικι καινοτομία που 

βρίςκεται ςε εξζλιξθ και ςυχνά είναι αποτζλεςμα τθσ ειςαγωγισ ΒΑΚ γιατί αυτό που 

παρατθρείται είναι ότι, για παράδειγμα, όταν οι πόλεισ αποφαςίηουν να πεηοδρομιςουν 
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περιοχζσ ι να δθμιουργιςουν ηϊνεσ περιοριςμζνθσ κυκλοφορίασ ι περιβαλλοντικζσ ηϊνεσ, ι να 

διακόψουν εντελϊσ τθν κυκλοφορία, οι μεγάλεσ επιχειριςεισ (εμπορικά κζντρα) που παράγουν 

πολλά φορτία και βρίςκονται ςτο κζντρο τθσ πόλθσ, υποχρεοφνται κατά κάποιο τρόπο να 

μετακινθκοφν ι να αλλάξουν το επιχειρθματικό τουσ μοντζλο. ε πόλεισ που προςπάκθςαν να 

αλλάξουν τθν κυκλοφορία ςτισ περιοχζσ τουσ ειςάγοντασ ΒΑΚ και ηϊνεσ χαμθλϊν εκπομπϊν 

ρφπων, πολφ ςυχνά εταιρείεσ που αςχολοφνται με «βαρφτερα» αγακά ι «βαρφτερα» 

καταναλωτικά προϊόντα, είναι οι πρϊτεσ που εγκαταλείπουν τθν πόλθ. υνικωσ επικρίνονται, 

αλλά από τθν άλλθ πλευρά, πολφ ςυχνά ο χϊροσ τουσ καταλαμβάνεται από νζουσ τφπουσ 

επιχειριςεων, επομζνωσ δεν επιβαρφνεται θ εξζλιξθ των πόλεων. 

Αυτό που γίνεται αντιλθπτό τϊρα με τθν υγειονομικι κρίςθ είναι ότι υπάρχει μια πραγματικι 

οικονομία αναηιτθςθσ κατά παραγγελία. Αυτό ζχει ουςιαςτικό αντίκτυπο ςτα κζντρα των πόλεων 

και ςυγκεκριμζνα ςτα καταςτιματα που βρίςκονται ςτα κζντρα των πόλεων. Είναι πλζον κοινό 

πρόβλθμα για πολλζσ πόλεισ να βρίςκουν επιχειριςεισ που κζλουν να παραμείνουν ςτο κζντρο 

τθσ πόλθσ. Για πολλοφσ, δεν είναι βιϊςιμο επίςθσ επειδι χάνουν τον ανταγωνιςμό με τθν 

οικονομία κατ' απαίτθςθ. Σο ερϊτθμα είναι πϊσ μποροφν οι πόλεισ να εξακολουκοφν να 

εγγυϊνται αυτιν τθν τοπικι οικονομία και ταυτόχρονα να είναι ακόμα δυνατό για εξωτερικοφσ 

φορείσ εκμετάλλευςθσ εμπορευμάτων να ειςζλκουν ςτθν πόλθ. Δεν είναι εφκολθ ςυηιτθςθ, αλλά 

ςίγουρα για, τα πιο «βαριά» καταναλωτικά αγακά θ τάςθ είναι να μετακινοφνται εκτόσ πόλθσ. 

Ζνα άλλο μζτρο που ςυηθτείται ςτθν Ευρϊπθ είναι θ δθμιουργία κάποιων κόμβων 

μετεγκατάςταςθσ πόλθσ, ίςωσ ακόμα και μικρότερων επιχειριςεων που διαφορετικά κα 

κεωροφνταν ωσ παράγοντεσ δθμιουργίασ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ. Για παράδειγμα, πρζπει 

να εντοπιςτοφν αυτοί οι κόμβοι τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ κοντά ςε λιμάνια και αεροδρόμια και 

αν δοκεί πρόςβαςθ ςε αυτοφσ αποφεφγοντασ τθ δθμιουργία κίνθςθσ ςτθν πόλθ. Θ τοποκεςία 

αυτϊν των κόμβων είναι επίςθσ πολφ ςθμαντικι για τισ πόλεισ. Κα πρζπει να ςυμμετάςχουν ςτθ 

λιψθ απόφαςθσ για αυτό. 

Οι πόλεισ ενδιαφζρονται να επενδφςουν ςτθ ςυνεργαςία με τουσ ιδιωτικοφσ φορείσ, εμπορικά 

καταςτιματα και φορείσ εφοδιαςτικισ με ςκοπό τθν εξεφρεςθ κοινϊν λφςεων για τα 

προβλιματα τουσ και τθν εξυπθρζτθςθ των αμοιβαίων ςυμφερόντων τουσ. Αυτό λειτουργεί πολφ 

καλά για πολλζσ πτυχζσ τθσ αςτικισ κινθτικότθτασ και επίςθσ για τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ 

μεταφορζσ.  
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Είμαςτε ακόμθ ςτθ φάςθ όπου οι πόλεισ ανακαλφπτουν τα πικανά οφζλθ από τθν ανάπτυξθ μιασ 

προγραμματιςμζνθσ προςζγγιςθσ με τισ ιδιωτικζσ επιχειριςεισ. Φυςικά, υπάρχουν ιδθ πόλεισ 

που διακζτουν ΒΑΚ, αλλά υπάρχουν και πολλζσ που μόλισ αρχίηουν να εξετάηουν διαφορετικζσ 

προςεγγίςεισ και τθν ανάγκθ ανάπτυξθσ μιασ ςτρατθγικισ ςχεδιαςμοφ για αυτζσ. Σα επόμενα 

πζντε χρόνια, οι αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ κα βρεκοφν ςε ακόμθ υψθλότερο επίπεδο 

ςθμαντικότθτασ ςτθν αςτικι ατηζντα. ε πζντε χρόνια κα είναι αρκετά ςφνθκεσ οι πόλεισ να 

διακζτουν ΒΑΚ ι να διακζτουν ειδικό τμιμα αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτο ΒΑΚ. ε 

πζντε χρόνια κα είναι μια πολφ πιο τυπικι προςζγγιςθ για τισ πόλεισ να το ζχουν ωσ ξεχωριςτι 

ςτρατθγικι, και να κεςπίηουν μια ςειρά μζτρων για να καταςτιςουν τθν εφοδιαςτικι τελικοφ 

μιλίου λιγότερο επιδραςτικι ςτθν κοινωνικι ηωι ςτισ πόλεισ, μεγιςτοποιϊντασ ταυτόχρονα τον 

κετικό αντίκτυπο ςτον οικονομικό τομζα.  

θμαντικόσ παράγοντασ επιτυχίασ των μζτρων αυτϊν είναι να λαμβάνουν υπόψθ και να 

προςαρμόηονται ςτισ ανάγκεσ όλων των ενδιαφερομζνων μερϊν, ϊςτε να υποςτθρίηονται από 

όλουσ. Θ πρόταςθ ενόσ μζτρου ι μιασ ςτρατθγικισ κάκετα, δεν αποτελεί εγγφθςθ επιτυχίασ. Ζνα 

άλλο ςτοιχείο - και ςχετίηεται με το ΔΕΔ-Μ, και ιταν επίςθσ μια από τισ ςυςτάςεισ πολιτικισ που 

προζκυψαν από το ζργο, είναι ότι οι πόλεισ που ζχουν να αντιμετωπίςουν διεκνείσ ροζσ 

εμπορευμάτων, δεν χρειάηονται μόνο μια τζτοια πλατφόρμα ςτον λειτουργικό αςτικό χϊρο, τθ 

χρειάηονται και ςε περιφερειακό επίπεδο και μερικζσ φορζσ ακόμθ και ςε ςυντονιςμό με το 

εκνικό επίπεδο. Αυτό είναι επίςθσ αρκετά νζο, αλλά πολλζσ πόλεισ δεν ζχουν άλλθ επιλογι από 

το να πάνε προσ αυτι τθν κατεφκυνςθ. Δεν υπάρχει μια χϊρα ι μια πόλθ που να παρουςιάηει τθν 

«τζλεια προςζγγιςθ». Τπιρχε ακόμα πολφσ αυτοςχεδιαςμόσ. Αναπτφςςεται και είναι ςαφζσ ότι 

πρζπει να αναπτυχκεί περαιτζρω. 

9.3 υνζντευξθ με το δίκτυο ICLEI 

9.3.1 Η εφοδιαςτικι τελικοφ μιλίου ςτο δίκτυο ICLEI 

Σο ICLEI – “Σοπικζσ Κυβερνιςεισ για τθ Βιωςιμότθτα” (ICLEI) είναι ζνασ διεκνισ μθ κυβερνθτικόσ 

οργανιςμόσ που προωκεί τθ βιϊςιμθ ανάπτυξθ. Σο ICLEI παρζχει τεχνικζσ ςυμβουλζσ ςτισ τοπικζσ 

αρχζσ για τθν επίτευξθ των ςτόχων βιωςιμότθτασ. Λδρφκθκε το 1990 και παλαιότερα ιταν γνωςτό 

ωσ το Διεκνζσ υμβοφλιο για Σοπικζσ Περιβαλλοντικζσ Πρωτοβουλίεσ, θ διεκνισ ζνωςθ ιδρφκθκε 

όταν περιςςότερεσ από 200 τοπικζσ κυβερνιςεισ από 43 χϊρεσ ςυνιλκαν ςτθν εναρκτιρια 
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διάςκεψθ, το Παγκόςμιο υνζδριο των Σοπικϊν Κυβερνιςεων για ζνα Βιϊςιμο Μζλλον, ςτα 

Θνωμζνα Ζκνθ ςτθ Νζα Τόρκθ τον επτζμβριο του 1990. Από το 2020, περιςςότερεσ από 1.750 

πόλεισ, κωμοπόλεισ, κομθτείεσ και οι ενϊςεισ τουσ ςε 126 χϊρεσ αποτελοφν μζροσ του δικτφου 

ICLEI. Σο δίκτυο ICLEI πραγματοποιεί ςειρά ζργων και ςυμμετζχει ςε πολυάρικμεσ πρωτοβουλίεσ, 

μελζτεσ και δράςεισ, ςε ςυνεργαςία με τισ πόλεισ-μζλθ του. Μεταξφ αυτϊν, υπάρχουν 

ςθμαντικζσ πρωτοβουλίεσ που αφοροφν ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι και τισ παραδόςεισ τελικοφ 

μιλίου.  

Πολλζσ ευρωπαϊκζσ πόλεισ ζχουν αναπτφξει τα ςχζδια εφοδιαςτικισ τουσ ι ζχουν κακιερϊςει τισ 

βαςικζσ πλθροφορίεσ ι ζχουν ιδθ πολλοφσ πιλότουσ μζςα ςε μια πόλθ. Για παράδειγμα, το 

Γκζτεμποργκ ςτθ ουθδία ζχει ιδθ πζντε ι ζξι πιλοτικά προγράμματα και τϊρα τα αναβακμίηει. 

Σο μζγεκοσ των ευρωπαϊκϊν πόλεων είναι κατά μζςο όρο μικρό, ςε ςφγκριςθ για παράδειγμα με 

τισ αςιατικζσ μθτροπόλεισ. Λόγω των προγραμμάτων τθσ Ευρωπαϊκισ Επιτροπισ, ζχει ςθμειωκεί 

μεγάλθ πρόοδοσ, οι δθμοτικζσ αρχζσ βρίςκονται ςε ζνα ςθμείο να ζχουν κατανοιςει ςε 

ικανοποιθτικό βακμό τθ διακίνθςθ φορτίων, ζχουν ιδθ αναπτφξει εργαλεία διαχείριςθσ τθσ 

αςτικισ εφοδιαςτικισ. Οι περιςςότερεσ Ευρωπαϊκζσ πόλεισ δεν ςυμπεριλαμβάνουν ςχζδιο 

αςτικισ εφοδιαςτικισ ςτα αρχικά τουσ ΒΑΚ. Πολλζσ πόλεισ ζχουν ιδθ αναπτφξει ΒΑΕ ι 

τουλάχιςτον λαμβάνουν υπόψθ τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ ςτα βιϊςιμα πολεοδομικά τουσ 

ςχζδια. Σα νεότερα ΒΑΚ ωσ επι το πλείςτον περιλαμβάνουν μζτρα αςτικισ εφοδιαςτικισ. Θ 

Γερμανία, για παράδειγμα, είναι πολφ προχωρθμζνθ ςτισ παραδόςεισ τελικοφ μιλίου. Για 

παράδειγμα, υπάρχουν πολυάρικμοι ςτακμοί ςυλλογισ δεμάτων τθσ DHL. Όλα λειτουργοφν με 

οχιματα θλεκτρονικισ παράδοςθσ και θ πλειονότθτα των οχθμάτων τθσ DHL είναι κυρίωσ 

θλεκτρικά ι υβριδικά. 

Ο λόγοσ για τον οποίο οι εμπορευματικζσ μεταφορζσ δεν είναι τόςο δθμοφιλζσ ηιτθμα ςε 

επίπεδο δθμοτικϊν αρχϊν είναι διότι οι αρχζσ δεν ζχουν εξουςία πάνω ςτον τρόπο λειτουργίασ 

τουσ, ο ςχεδιαςμόσ των οποίων είναι ευκφνθ των ιδιωτικϊν επιχειριςεων. ε οτιδιποτε διακινεί 

και παραδίδεται από ιδιωτικι εταιρεία, θ πόλθ ζχει μόνο τθν αρμοδιότθτα να ελζγχει τθν είςοδο 

και τθν ζξοδο των οχθμάτων, κακϊσ και το χρόνο παραμονισ των οχθμάτων εντόσ 

ςυγκεκριμζνων ηωνϊν ςτθν πόλθ. Οι δθμοτικζσ αρχζσ λοιπόν δεν ζχουν ιδιαίτερθ εξουςία πάνω 

ςτισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ και οι ιδιωτικζσ επιχειριςεισ τουσ αρζςει να κάνουν τα 

πράγματα όπωσ κζλουν. Ζτςι, αν τουσ αρζςει να χρθςιμοποιοφν, για παράδειγμα, μεγάλα 
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οχιματα και να πραγματοποιοφν διαδρομζσ κάκε μζρα, αυτι είναι δικι τουσ απόφαςθ. Ζτςι, το 

δίκτυο ICLEI πιρε τθν πρωτοβουλία και δθμιοφργθςε ομάδεσ εργαςίασ ςε αρκετζσ πόλεισ μζλθ 

του δικτφου, με τθ ςυμμετοχι επιχειριςεων, μεταφορζων και δθμοτικϊν αρχϊν, ζτςι ϊςτε όλοι 

να μποροφν να μιλιςουν ςε ζνα τραπζηι. Αυτό ιταν πραγματικά ευεργετικό και φαίνεται ότι 

φζρνει αποτελζςματα. 

τθν Ευρϊπθ, οι εταιρείεσ ενδιαφζρονται πολφ περιςςότερο να κάνουν κάτι ωσ προσ τθ βελτίωςθ 

του περιβαλλοντικοφ τουσ προφίλ. Για παράδειγμα, θ DHL ζχει ιδθ το δικό τθσ ςχζδιο να 

ολοκλθρϊςει τθν απαλλαγι από τον άνκρακα μζχρι το 2030. Θ DHL δεν αναγκάςτθκε από καμία 

δθμοτικι αρχι, ιταν απόφαςθ τθσ ίδιασ τθσ εταιρείασ να ςυνεχίςει ζτςι. Και ομοίωσ υπάρχουν 

πολλζσ εταιρείεσ που ιδθ επενδφουν ςε φορτθγά ποδιλατα ι ςτθν παράδοςθ με χριςθ 

θλεκτρικϊν οχθμάτων ι που ιδθ ελαχιςτοποιοφν τθ δικι τουσ αλυςίδα εφοδιαςμοφ για το δικό 

τουσ καλό. Εδϊ λοιπόν θ ςυνεργαςία δθμόςιου και ιδιωτικοφ τομζα είναι πιο ομαλι. Ζτςι δεν 

χρειάηεται οι δθμοτικζσ αρχζσ να ευαιςκθτοποιιςουν τισ επιχειριςεισ, γνωρίηουν ιδθ τθν 

ατηζντα τθσ βιωςιμότθτασ. Γνωρίηουν ιδθ τθν κλιματικι αλλαγι και γνωρίηουν ιδθ όλα τα 

προβλιματα. Θ πρόκλθςθ για τθ δθμοτικι αρχι είναι να ςυντονίςει και να εναρμονίςει τα ςχζδια 

και τα μζτρα που κζλει να λάβει με τον ςτρατθγικό προγραμματιςμό των ιδιωτικϊν εταιρειϊν 

που εμπλζκονται ςτισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ.  

Όςον αφορά ςτο ρόλο των δικτφων όπωσ το ICLEI, είναι πραγματικά ςθμαντικό να μποροφν να 

κατανοοφν τα ςχζδια και τισ προκζςεισ των δθμοτικϊν αρχϊν τθ ςυγκεκριμζνθ χρονικι ςτιγμι, 

ποιεσ είναι οι περιοχζσ ενδιαφζροντοσ τουσ. Αν κάποιοσ πραγματικά κζλει να ζχει αντίκτυπο με 

ζνα ζργο, κα πρζπει να διαμορφϊςει και να εντάξει το δικό του ζργο ςε αυτοφσ τουσ τομείσ 

ενδιαφζροντοσ.  

Οι πόλεισ δεν βλζπουν τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ ωσ εμπόδιο, αλλά μάλλον τισ 

αγνοοφν, επειδι δεν ζχουν πολλζσ γνϊςεισ για τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ αυτιν τθ ςτιγμι. 

τα περιςςότερα ΒΑΚ, το κεφάλαιο τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ είναι ζνα από τα μικρότερα 

κεφάλαια, χωρίσ πολλζσ πλθροφορίεσ, διότι κα πρζπει ο διμοσ να εκπονιςει άλλου είδουσ 

μελζτεσ για να κατανοιςουν τθ ροι των αγακϊν, γεγονόσ που απαιτεί χρόνο, χριμα και 

εξειδικευμζνουσ ανκρϊπινουσ πόρουσ. Οι δθμοτικζσ αρχζσ ςε γενικζσ γραμμζσ γνωρίηουν αρκετά 

λεπτομερζςτερα τθν κινθτικότθτα των επιβατϊν, πόςα είναι τα λεωφορεία, πόςο διαδεδομζνθ 

είναι θ ποδθλαςία και το περπάτθμα, αλλά οι δείκτεσ ροισ αγακϊν είναι, και πάλι, εντελϊσ 
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διαφορετικοί. Οι δθμοτικζσ αρχζσ κα πρζπει να ερευνιςουν περιςςότερο, κα πρζπει να 

επενδφςουν περιςςότερο, κα πρζπει να εκπονιςουν διαφορετικά είδθ μελετϊν, κα πρζπει να 

ςυνεργαςτοφν με ςυμβουλευτικζσ εταιρείεσ με εξειδίκευςθ ςτισ αςτικζσ εμπορευματικζσ 

μεταφορζσ. Ζτςι αυτό το κομμάτι πάντα αγνοείται. υνικωσ οι δθμοτικζσ αρχζσ περιορίηονται ςε 

απλι καταγραφι πλθροφοριϊν όπωσ ο ςυνολικόσ αρικμόσ των εμπορικϊν οχθμάτων που 

κινοφνται ςτα όρια τθσ πόλθσ, με βάςθ τισ καταγεγραμμζνεσ επιχειριςεισ ςτο διμο.  

Ζνα άλλο κρίςιμο ηιτθμα είναι αυτό τθσ οδικισ αςφάλειασ. Οι δθμοτικζσ αρχζσ ςχεδιάηουν 

αςφαλζςτερουσ δρόμουσ, ενϊ ταυτόχρονα μειϊνουν το όριο ταχφτθτασ και αλλάηουν το 

χρονοδιάγραμμα τθσ διακίνθςθσ αγακϊν, θ το μετακινοφν από τισ ϊρεσ αιχμισ. Ζνα κοινό μζτρο 

που εφαρμόηεται ςυνικωσ είναι ο περιοριςμόσ τθσ κίνθςθσ των εμπορικϊν οχθμάτων μεταξφ 9 

μ.μ. ζωσ 9 μ.μ. Αυτι είναι μια τυπικι πολιτικι που ακολουκείται από πολλζσ πόλεισ και ςε όλο 

τον κόςμο. Από τθν άλλθν, κα ιταν ενδιαφζρον να ερευνθκεί τι κα γινόταν αν επιτρεπόταν θ 

διζλευςθ των εμπορικϊν οχθμάτων μεταξφ 11 π.μ. και 2 μ.μ. που δεν είναι θ ϊρα αιχμισ, γιατί 

όλθ θ κινθτικότθτα των επιβατϊν ςυμβαίνει το πρωί μεταξφ, ασ ποφμε, 7 π.μ. και 10 ι 11 π.μ. 

Σζτοιου είδουσ μελζτεσ δεν ςυνθκίηονται από τισ πόλεισ. Οι δθμοτικζσ αρχζσ κα πρζπει να 

εξετάςουν τρόπουσ ϊςτε να ςυνδυάςουν τισ επιβατικζσ με τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ και να 

ενςωματϊςουν τθν εφοδιαςτικι τελικοφ μιλίου ςτα ςχζδια και τισ αποφάςεισ τουσ, για 

παράδειγμα με τθ ςφςταςθ αποκλειςτικϊν εμπορευματικϊν λωρίδων, με παροχι χϊρου 

αποκλειςτικισ ςτάκμευςθσ για εμπορευματικά οχιματα, κακϊσ και με διεφρυνςθ των μοντζλων 

υπολογιςμοφ ροισ οχθμάτων, όπωσ αναφζρεται παραπάνω, ζχοντασ μεγαλφτερθ ευελιξία ςτουσ 

χρονικοφσ περιοριςμοφσ.  

Για παράδειγμα, θ πόλθ του Παριςιοφ ζχει πραγματικά ενςωματϊςει τα ςχζδια μεταφοράσ 

εμπορευμάτων ςτα ςχζδια χριςθσ τθσ γθσ, μια πρακτικι που δεν είναι πολφ διαδεδομζνθ ςτισ 

περιςςότερεσ πόλεισ. Ζτςι για παράδειγμα, ζνα εςτιατόριο κα πρζπει να διακζτει κάποιο 

ελάχιςτο αποκθκευτικό χϊρο για τα άδεια μπουκάλια ι τα άδεια βαρζλια, ζτςι ϊςτε να μθν 

απαιτείται κακθμερινά θ εκτζλεςθ παράδοςθσ επιςτροφισ. Ι, με βάςθ το μζγεκοσ του γραφείου, 

ι τθσ εμπορικισ επιχείρθςθσ, κα πρζπει να υπάρχει διακζςιμοσ χϊροσ ςτάκμευςθσ για τα 

οχιματα παράδοςθσ αγακϊν. Σο Παρίςι λοιπόν ζχει καταφζρει να ενςωματϊςει τισ παραδόςεισ 

τελικοφ μιλίου ςτο ςυνολικό δομικό του ςχζδιο, μετακυλϊντασ κάποιεσ αρμοδιότθτεσ από τθ 

δθμοτικι αρχι ςτισ ιδιωτικζσ επιχειριςεισ. ε αυτι τθν περίπτωςθ, θ δθμοτικι αρχι δεν 
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χρειάηεται να μεριμνά, για παράδειγμα, για τθ δθμιουργία αποκλειςτικισ ηϊνθσ για 

φορτοεκφορτϊςεισ, εντόσ του δθμόςιου χϊρου, αλλά ο ιδιοκτιτθσ του κτιρίου ι τθσ επιχείρθςθσ 

κα πρζπει να το παρζχει. Σζτοιου είδουσ ηθτιματα δεν είναι ακόμα ορατά αυτιν τθ ςτιγμι και 

ςίγουρα δεν ζχουν εξερευνθκεί από πολλζσ πόλεισ.  

Θ αςτικι εφοδιαςτικι είναι μια πολφ ανταγωνιςτικι αγορά. τισ εταιρείεσ που παρζχουν 

υπθρεςίεσ αςτικισ εφοδιαςτικισ δεν αρζςει να μοιράηονται το επιχειρθματικό τουσ μοντζλο με 

άλλουσ. Πολλζσ εταιρείεσ, για παράδειγμα θ πλατφόρμα εκκζςεων Smartfair714 ζχει ζνα ςφςτθμα 

υποβολισ δεδομζνων για τισ εταιρείεσ που ςυμμετζχουν ςτθν πλατφόρμα. Οι εταιρείεσ 

αναφζρουν πόςα οχιματα χρθςιμοποιοφν, πόςα κινοφνται και ποφ, αλλά τζτοιου είδουσ 

δεδομζνα οι επιχειριςεισ δεν αιςκάνονται άνετα να τα μοιράηονται με τισ δθμοτικζσ αρχζσ, 

επειδι ανθςυχοφν για πικανζσ ςυνζπειεσ ςτθ φορολογία, ςε πρόςτιμα, κ.ο.κ. Οι εταιρείεσ δεν 

κζλουν να αποκαλφπτουν δεδομζνα που δίνουν μια ςαφι εικόνα των κερδϊν τουσ ςε φορείσ 

όπωσ οι δθμοτικζσ αρχζσ. Ζτςι, πρζπει να υπάρχει κάποιοσ τρίτοσ ουδζτεροσ φορζασ ο οποίοσ να 

ςυλλζγει αυτζσ τισ πλθροφορίεσ και οι εταιρείεσ να ζχουν τθ διαβεβαίωςθ ότι οι πλθροφορίεσ 

τουσ δεν κα καταλιξουν ςτισ δθμοτικζσ αρχζσ, παρά μόνο επιλεκτικά και ζπειτα από 

φιλτράριςμα, με αποκλειςτικό ςτόχο τον καλφτερο ςχεδιαςμό μζτρων και υποςτιριξθ λιψθσ 

αποφάςεων από το διμο για τον ςυντονιςμό τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ.  

Θ φπαρξθ λοιπόν ενόσ τρίτου ουδζτερου φορζα που κα λειτουργεί ωσ ρυκμιςτισ, είναι κρίςιμθσ 

ςθμαςίασ για τθ ςυλλογι και ανταλλαγι δεδομζνων μεταξφ εταιρειϊν και διμου και επομζνωσ 

για τθν ομαλι ςυνεργαςία μεταξφ ιδιωτικοφ και δθμόςιου τομζα. Σο ρόλο αυτό μπορεί να τον 

παίξουν τα πανεπιςτιμια ι κάποιο άλλο ερευνθτικό ινςτιτοφτο, να ςυλλζγει, να αναλφει, να 

φιλτράρει και να παρζχει ςτο διμο τα δεδομζνα εκείνα που κα είναι τα κατάλλθλα για τισ 

ανάγκεσ το αςτικοφ ςχεδιαςμοφ. Ζνα τρίτο μζροσ που λειτουργεί ωσ ουδζτερθ ηϊνθ μεταξφ τθσ 

ιδιωτικισ επιχείρθςθσ και τθσ πόλθσ ζχει νόθμα και δθμιουργεί κλίμα εμπιςτοςφνθσ ζτςι ϊςτε οι 

ιδιωτικζσ εταιρείεσ να μοιράηονται τα δεδομζνα τουσ πρόκυμα.  

Αναφορικά με τθ χριςθ κυρίδων παραλαβισ δεμάτων, οι κυρίδεσ τθσ DHL είναι εγκατεςτθμζνεσ 

ςε κεντρικζσ τοποκεςίεσ και αποτελοφν μια αρκετά αποτελεςματικι λφςθ για μικρά πακζτα ςε 

ςφγκριςθ με το θλεκτρονικό εμπόριο και τθν παράδοςθ κατ’ οίκον. Πολλοί πελάτεσ κάνουν 

                                                 
714

 Η Smartfair είλαη κηα πιαηθόξκα-εηθνληθή Έθζεζε κε κία θνηλόηεηα 32.000 θαη πιένλ πηζηνπνηεκέλσλ εκπόξσλ 

από όιν ηνλ θόζκν, ε νπνία παξέρεη ηε δπλαηόηεηα ζπκκεηνρήο ζηηο επηρεηξήζεηο ζε νπνηαδήπνηε άιιε εηθνληθή ή 

παξαδνζηαθή έθζεζε. 
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παραγγελίεσ αλλά δεν βρίςκονται ςτο ςπίτι τουσ για τθν παραλαβι, ζτςι αναγκάηουν τον 

διανομζα να επαναλάβει τθ διαδρομι δυο και τρεισ φορζσ. Θ εξαρχισ επιλογι για παραλαβι από 

κυρίδα εξοικονομεί χρόνο και χριμα για τον διανομζα, δίνει τθ δυνατότθτα για καλφτερο χρονικό 

προγραμματιςμό για τον πελάτθ και ταυτόχρονα μειϊνει τουσ ρφπουσ και τθν κυκλοφορία. Θ DHL 

για παράδειγμα ςτθ Γερμανία ζχει εγκαταςτιςει κυρίδεσ παραλαβι ςχεδόν ςε κάκε γειτονιά ςτισ 

μεγάλεσ πόλεισ. Ωσ αποτζλεςμα, ζχουν καταφζρει να μειϊςουν τισ διαδρομζσ τουσ κατά 30 με 

40%, το οποίο μεταφράηεται ςε εκατοντάδεσ διαδρομζσ κακθμερινά. υνικωσ οι κυρίδεσ 

παραλαβισ εγκακίςτανται ςε κεντρικά ςθμεία, ςε ςθμεία διζλευςθσ από και προσ τθ δουλειά, 

όςο το δυνατόν μεγαλφτερου αρικμοφ δθμοτϊν, όπωσ για παράδειγμα ςε κεντρικοφσ ςτακμοφσ 

τραίνων και ςε γενικά πολυςφχναςτα μζρθ, όπωσ εμπορικά κζντρα.  

ε γενικζσ γραμμζσ, θ ςυνεργαςία μεταξφ ιδιωτικοφ τομζα και δθμοτικϊν αρχϊν, ςε πάγια βάςθ 

και ςυνεχι ροι, είναι ο βαςικόσ παράγοντασ επιτυχίασ του οποιουδιποτε ςχεδίου για τθν αςτικι 

εφοδιαςτικι. Σζτοιου είδουσ ςυνεργαςία απαιτεί αλλαγι νοοτροπίασ, τόςο από τουσ ιδιωτικοφσ 

φορείσ, όςο ακόμα και από τουσ καταναλωτζσ. Οι αλλαγζσ νοοτροπίασ απαιτοφν χρόνο και 

βραχυπρόκεςμθ ςτοχοκεςία. Οι φιλόδοξοι και μακροπρόκεςμοι ςτόχοι όπωσ για παράδειγμα θ 

επίτευξθ μθδενικϊν ρφπων μζχρι το 2030 ι το 2050 δεν είναι ιδιαίτερα αποτελεςματικό μοντζλο 

ςχεδιαςμοφ και βελτίωςθσ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ.  

9.4 υνζντευξθ με το φλλογο Ελλινων υγκοινωνιολόγων 

9.4.1 Η εφοδιαςτικι τελικοφ μιλίου ςτο Ε 

Ο φλλογοσ Ελλινων υγκοινωνιολόγων (Ε) ιδρφκθκε το 1976 ωσ το Επιςτθμονικό και 

Επαγγελματικό ωματείο που εκπροςωπεί τουσ Ζλλθνεσ υγκοινωνιολόγουσ Μθχανικοφσ 

(Transportation Engineers) ςτθν Ελλάδα και το Εξωτερικό. Ο Ε αρικμεί ςιμερα εκατοντάδεσ 

μζλθ, τα οποία είναι ςτθ ςυντριπτικι τουσ πλειονότθτα εξειδικευμζνοι υγκοινωνιολόγοι 

Μθχανικοί (προερχόμενοι κατεξοχιν από Πανεπιςτθμιακά Σμιματα Πολιτικϊν και Σοπογράφων 

Μθχανικϊν) από επαγγελματικοφσ χϊρουσ του ιδιωτικοφ ι δθμόςιου τομζα, που είναι 

υπεφκυνοι για τον προγραμματιςμό, ςχεδιαςμό, εφαρμογι, λειτουργία, ςυντιρθςθ και 

εκμετάλλευςθ ςυγκοινωνιακϊν ςυςτθμάτων με ςτόχο τθν παροχι μεγαλφτερθσ αςφάλειασ και 

άνεςθσ ςτισ μετακινιςεισ προςϊπων και αγακϊν. 
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Δυςτυχϊσ τα ΒΑΚ δε ζχουν αποδϊςει ακόμα ςτθν Ελλάδα και οι Διμοι δεν το λαμβάνουν υπ’ 

όψθ τουσ ςε πολφ μεγάλο βακμό. Σο πρόβλθμα με τα ΒΑΚ είναι ότι το Τπουργείο ζδειξε άμεςα 

αντανακλαςτικά ςτο να βγάλει τισ προδιαγραφζσ των ΒΑΚ και ςτο να κακορίςει τισ διαδικαςίεσ 

ελζγχου, ακολουκϊντασ αρχικά τθν μεκοδολογία των ζντεκα βθμάτων όπωσ αυτά ορίηονται από 

τισ οδθγίεσ τθσ Ευρωπαϊκισ Επιτροπισ και παρουςιάηονται ςτο Κεφάλαιο 6 τθσ παροφςασ 

μελζτθσ. Σο Τπουργείο ςκόπευε να χρθςιμοποιιςει αυτι τθ μεκοδολογία ωσ βάςθ, πάνω ςτθν 

οποία κα ζφτιαχνε ζνα δικό του κφκλο ο οποίοσ κα είναι παρεμφερισ με τθν Ευρωπαϊκι 

μεκοδολογία. Σο ζνα ςκζλοσ ιταν αυτό και το δεφτερο ςκζλοσ ιταν θ ςφςταςθ, βάςει αυτϊν των 

προδιαγραφϊν, μιασ επιτροπισ ςτο Τπουργείο, θ οποία όταν κατακζτει ζνασ διμοσ το ΒΑΚ αυτι 

κα το ελζγχει, ακολουκϊντασ ζνα πλαίςιο αναφοράσ για τθν αξιολόγθςθ του περιεχομζνου και 

τθσ ποιότθτασ των κατατικζμενων ςχεδίων ΒΑΚ. Μζχρι τα μζςα του 2020, το Τπουργείο δεν ζχει 

ςυντάξει τισ προδιαγραφζσ οφτε ζκανε τθν Επιτροπι αξιολόγθςθσ. Ζχει ςχεδιαςτεί ζνασ νόμοσ ο 

οποίοσ βρίςκεται ςε διαβοφλευςθ με το Τπουργείο να προβλζπει ότι κα ψθφιςτεί μζχρι το τζλοσ 

Οκτωβρίου 2020, το οποίο δίνει κάποιεσ προδιαγραφζσ (Άρκρο 22 Νόμοσ 4599/19 (ΦΕΚ 40 Α/19) 

χζδια Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικότθτασ). 

ε γενικζσ γραμμζσ, ςτισ περιςςότερεσ περιπτϊςεισ των ΒΑΚ που ζχουν κατατεκεί μζχρι ςτιγμισ, 

παρατθρείται μια αντιγραφι και προςαρμογι των Ευρωπαϊκϊν προδιαγραφϊν ELTIS, με κάποιεσ 

μικρζσ αλλαγζσ, με αποτζλεςμα τα ςχζδια να μθν ειςζρχονται ςε μεγάλο βάκοσ και να μθν 

επικεντρϊνονται ςτοχευμζνα ςτα προβλιματα των πόλεων. Δυςτυχϊσ ςε μεγάλο βακμό οι 

δθμοτικζσ αρχζσ ανακζτουν τθ ςυγγραφι των ΒΑΚ ςε ςυγκεκριμζνεσ μελετθτικζσ εταιρίεσ οι 

οποίεσ πραγματοποιοφν μια μαηικι παραγωγι ςχεδίων, χωρίσ να λαμβάνουν υπόψθ τισ 

ιδιαιτερότθτεσ του κάκε διμου. τθν περίπτωςθ τθσ Ακινασ, ο διμοσ ζδωςε πιο μεγάλθ 

βαρφτθτα ςτον μεγάλο περίπατο (κατά τα ζτθ 2019-2020), ζνα ζργο το οποίο μποροφςε να 

υλοποιθκεί άμεςα. Σο ΒΑΚ είχε μαηζψει 100 ερωτθματολόγια απ’ όλουσ τουσ διμουσ, 

παρατθρείται δθλαδι χαμθλι ςυμμετοχι του κόςμου. Αυτό είναι γενικότερο φαινόμενο ςε 

όλουσ τουσ διμουσ, ότι δθλαδι δεν κατάφεραν να εξαςφαλίςουν τθ ςυμμετοχικότθτα των 

δθμοτϊν και των ενδιαφερόμενων φορζων κατά τθ διαβοφλευςθ, κάτι το οποίο όμωσ κεωρείται 

ωσ προαπαιτοφμενο για τθν επιτυχία ενόσ ΒΑΚ, ότι πρζπει δθλαδι να ςυμμετάςχουν όλοι οι 

φορείσ και όλοι οι πολίτεσ και να καταγραφοφν οι απόψεισ, προςδοκίεσ, ανθςυχίεσ, οι 

επιπτϊςεισ και τα πικανά προβλεπόμενα εμπόδια κατά τθν εφαρμογι. 
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Δυςτυχϊσ, όςον αφορά ςτθ πλειονότθτα των μικρϊν διμων ςτθν Ελλάδα, αυτοί αναλϊνονται ςε 

βραχυπρόκεςμθ ςτοχοκζτθςθ χωρίσ ιδιαίτερο ςτρατθγικό ςχεδιαςμό, για παράδειγμα αν κα 

γίνει ζνασ πεηόδρομοσ, αν κα μεγαλϊςει το πεηοδρόμιο δεξιά ι αριςτερά για να ευνοιςει 

ςυγκεκριμζνα μαγαηιά, αν τα μζςα μαηικισ μεταφοράσ κα περάςουν από ςυγκεκριμζνα ςθμεία 

τθσ πόλθσ προσ όφελοσ τθσ μιασ ι τθσ άλλθσ γειτονιάσ, δίχωσ να μπαίνει θ ςυηιτθςθ ςε 

περιςςότερο επιςτθμονικά ηθτιματα, χωρίσ επίςθσ αντικειμενικι επιχειρθματολογία. Δυςτυχϊσ 

και οι ίδιεσ οι δράςεισ δθμόςιασ διαβοφλευςθσ ωσ επι το πλείςτον αναλϊνονται ςε πολιτικζσ 

διενζξεισ παρά ςε ουςιαςτικό διάλογο και ανταλλαγι απόψεων για τθν επίλυςθ προβλθμάτων 

και λιψθ κοινϊν αποφάςεων. ε γενικζσ γραμμζσ, θ εικόνα που ζχουν ςτο ςφνολο τουσ οι 

μελετθτζσ είναι αυτι τθσ απογοιτευςθσ από το επίπεδο και τθ ςυμμετοχικότθτα ςτισ 

διαβουλεφςεισ που γίνονται. Σο κζμα και το περιεχόμενο του ΒΑΚ δεν ζχει καταφζρει ακόμα να 

τραβιξει τθν προςοχι και το ενδιαφζρον των φορζων και των πολιτϊν.  

Θ χρθματοδότθςθ τθσ υλοποίθςθσ του ςχεδιαςμοφ και των μελετϊν των ΒΑΚ ςτθν Ελλάδα 

προζρχεται από το Πράςινο Σαμείο τθσ Ε.Ε., αλλά δεν ζχει βρεκεί κάποιο χρθματοδοτικό 

εργαλείο για τθν πραγματικι υλοποίθςθ του ΒΑΚ. Επομζνωσ είναι αρμοδιότθτα του εκάςτοτε 

διμου να εντάξει τισ παρεμβάςεισ που προτείνει ο μελετθτισ ςτο ΒΑΚ και να υλοποιιςει 

κάποιεσ απ’ αυτζσ ι όλεσ. Προφανϊσ τα ΒΑΚ ζχουν ςοβαρό πρόβλθμα ςτθν υλοποίθςθ, θ 

μελζτθ τουσ πραγματοποιείται, αλλά δεν υπάρχουν εργαλεία για να τα υλοποιιςεισ. Ο κάκε 

διμοσ, ανάλογα με τον προχπολογιςμό διακζτει, είτε κάποιο πρόγραμμα ςτο οποίο μπορεί να 

εντάξει, ασ ποφμε, ζναν ποδθλατόδρομο ι κάποιεσ πεηοδρομιςεισ. Αλλά δεν υπάρχει θ ζννοια, 

δυςτυχϊσ, του να υλοποιιςει το ΒΑΚ όπωσ ακριβϊσ το είχε προτείνει ο μελετθτισ. Σο γεγονόσ 

αυτό μπορεί να επιφζρει μια ςθμαντικι κακυςτζρθςθ μεταξφ μελζτθσ ςχεδιαςμοφ και 

υλοποίθςθσ, με αποτζλεςμα όταν ο διμοσ εξαςφαλίςει τα κονδφλια για τθν υλοποίθςθ του 

ςχεδίου, υπάρχει θ πικανότθτα να ζχουν αλλάξει οι προτεραιότθτεσ, οι ανάγκεσ του διμου, 

κακϊσ επίςθσ και τα τεχνολογικά και μεκοδολογικά μζςα υλοποίθςθσ του ςχεδίου (νζεσ 

τεχνολογίεσ, νζεσ ι ανακεωρθμζνεσ μεκοδολογίεσ). ε αυτό το πλαίςιο και επίπεδο υλοποίθςθσ 

διμου ι μελζτθσ δεν παρατθρείται ιδιαίτερθ ζμφαςθ όςον αφορά ςτισ αςτικζσ εμπορευματικζσ 

μεταφορζσ, ι κάποιο μζτρο που να ρυκμίηει τθν εφοδιαςτικι τελικοφ μιλίου.  

Όςον αφορά ςτθν αςτικι βιωςιμότθτα και τισ μεταφορζσ, δφο προβλιματα που ζχουν οι 

ελλθνικζσ πόλεισ, είναι θ οδικι αςφάλεια και θ ςτάκμευςθ. Θ παράνομθ ςτάκμευςθ προκαλεί 
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προβλιματα ςτθ ροι τθσ κυκλοφορίασ, θ ζλλειψθ κζςεων ςτάκμευςθσ αυξάνει τθν 

κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, αυτό αυξάνει τισ εκπομπζσ ρφπων και εν τζλει προκαλεί 

περιβαλλοντολογικι μόλυνςθ. ε αυτι τθν κατάςταςθ πρζπει να προςτεκεί και θ κακι 

λειτουργία των μζςων μαηικισ μεταφοράσ, θ οποία, αφενόσ ςτισ μεγάλεσ πόλεισ, όπωσ ςτθν 

Ακινα, δε λειτουργοφν καλά, οφτε ςε επίπεδο εξυπθρζτθςθσ, οφτε άνεςθσ, οφτε ςε επίπεδο 

ακρίβειασ και χρονικοφ προγραμματιςμοφ. Εξαίρεςθ αποτελοφν τα μζςα ςτακερισ τροχιάσ, 

(μετρό και θλεκτρικόσ ςιδθρόδρομοσ) τα οποία λειτουργοφν καλά. Σα λεωφορεία, επειδι οι 

οδθγοί άλλων οχθμάτων παραβιάηουν τισ λεωφορολωρίδεσ, παρουςιάηουν κακυςτεριςεισ ςτα 

δρομολόγια τουσ, γεγονόσ που τα κακιςτά μθ-ανταγωνιςτικά, με αποτζλεςμα ο κόςμοσ να 

προτιμά τθν μετακίνθςθ με Λ.Χ., γεγονόσ που προκαλεί προβλιματα ςυμφόρθςθσ. τισ μικρζσ 

πόλεισ, τα μζςα είναι ςυνικωσ απαρχαιωμζνα, δεν εξυπθρετοφν και πάλι δεν δίνουν κίνθτρα 

ςτον κόςμο να τα χρθςιμοποιιςει. Άρα ςτο κομμάτι αυτό, τθσ αςτικισ βιωςιμότθτασ, οι ελλθνικζσ 

πόλεισ ζχουν μεγάλθ ανάγκθ να βελτιϊςουν το κυκλοφοριακό τουσ ςφςτθμα, το ςχεδιαςμό τθσ 

ςτάκμευςθσ, και τθν παροχι ελκυςτικϊν, ανταγωνιςτικϊν και αποτελεςματικϊν μζςων μαηικισ 

μεταφοράσ ςτουσ δθμότεσ.  

Προφανϊσ, διαχείριςθ τθσ εφοδιαςτικισ τελικοφ μιλίου, εάν και εφόςον λαμβανόταν υπόψθ ςτο 

ςχεδιαςμό των ΒΑΚ και ςτθν υλοποίθςθ ακόμα και των επιμζρουσ μζτρων ανάλογα με τθ 

διακζςιμθ χρθματοδότθςθ, κα είχε επιπτϊςεισ ςτα μζτρα αυτά, είτε μακροπρόκεςμα ι 

βραχυπρόκεςμα. Δυςτυχϊσ οι διμοι προσ το παρόν δεν κζτουν ωσ προτεραιότθτα τθν αςτικι 

εφοδιαςτικι, γιατί ςυνεχίηει και γι’ αυτοφσ να είναι ζνα τομζασ λίγο «ξζνοσ», ειδικά όμωσ τϊρα 

λόγω τθσ πανδθμίασ παρατθρείται μια ραγδαία αφξθςθ ςτο θλεκτρονικό εμπόριο και τισ κατ’ 

οίκον παραλαβζσ αγακϊν. Όςο πιο γριγορα οι διμοι ςυνειδθτοποιιςουν τθ ςθμαςία τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ, όςο πιο γριγορα τθν καταλάβουν και τθν ελζγξουν και τθσ δϊςουν τισ 

κατευκφνςεισ που αυτοί κζλουν, τόςο καλφτερα κα ‘ναι για τθ λειτουργία τθσ πόλθσ. Είναι 

δεδομζνο ότι θ αςτικι εφοδιαςτικι αλυςίδα ζχει τρομερι επίπτωςθ ςτθν κυκλοφορία και ςτθ 

ςτάκμευςθ και ςτθν αςτικι κινθτικότθτα γενικά. Πράγματι οι δραςτθριότθτεσ τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ, για παράδειγμα θ τροφοδοςία των καταςτθμάτων, επθρεάηει τθν κυκλοφορία, τθν 

ςτάκμευςθ, τθν ρφπανςθ ςτο περιβάλλον, οπότε προφανϊσ πρζπει να είναι προτεραιότθτα ςτο 

ςχεδιαςμό και τθν υλοποίθςθ μζτρων ΒΑΚ.  
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Όταν μιλάμε για τισ παραδόςεισ τελικοφ μιλίου δεν αναφερόμαςτε μόνο ςτισ παραδόςεισ κατ’ 

οίκον, αλλά λαμβάνουμε υπ’ όψθ και τισ παραδόςεισ που γίνονται ςε καταςτιματα, ςτθν 

τροφοδοςία των καταςτθμάτων, είτε μιλάμε για εμπορικά καταςτιματα, είτε μονάδεσ εςτίαςθσ, 

είτε ακόμα ςε γραφεία και εταιρείεσ. Ειδικά, ςτισ μεγάλεσ πόλεισ όπωσ θ Ακινα και θ 

Κεςςαλονίκθ, όπου ςτο κζντρο τθσ πόλθσ υπάρχουν λίγεσ κατοικίεσ και περιςςότερεσ 

επιχειριςεισ, οι παραδόςεισ τελικοφ μιλίου ζχουν μεγάλθ επίδραςθ και τυχόν μζτρα βελτίωςθσ 

αυτϊν παίηουν πρωταρχικό ρόλο ςτθ βελτίωςθ τθσ αςτικισ κινθτικότθτασ ςυνολικά. 

ε μια διαβοφλευςθ για τισ αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ, κα πρζπει να ςυμμετζχουν 

κυρίωσ δφο φορείσ, ο διμοσ ο οποίοσ ζχει ωσ προτεραιότθτεσ τθν οδικι αςφάλεια, τθ 

βιωςιμότθτα, το κακαρό περιβάλλον και ςυνολικά τθ βελτίωςθ του βιοτικοφ επιπζδου των 

κατοίκων και οι επιχειριςεισ οι οποίεσ ωσ βαςικοφσ ςκοποφσ ζχουν τθ μείωςθ του κόςτουσ, τθν 

αφξθςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ, τθν ευελιξία και ταχφτθτα των μεταφορϊν. Προφανϊσ κα 

πρζπει να υπάρχει ιςορροπία ςτθ διαβοφλευςθ και οι αποφάςεισ να είναι προσ όφελοσ. Ο χρόνοσ 

και θ επιτάχυνςθ των διαδικαςιϊν είναι απαραίτθτθ παράμετροσ και κοινοί προχπόκεςθ και για 

τθν επιχείρθςθ και για τον διμο. Όςο πιο γριγορα προχωράει οι τροφοδοςίεσ και οι παραδόςεισ, 

τόςο καλφτερα για τθ κυκλοφοριακι λειτουργία τθσ πόλθσ και τόςο καλφτερα και για τισ εταιρίεσ. 

Προφανϊσ, θ ενςωμάτωςθ μζτρων και ςχεδίων αςτικισ εφοδιαςτικισ επιταχφνεται ςθμαντικά 

εφόςον ικανοποιοφν τόςο τισ δθμοτικζσ αρχζσ όςο και τισ επιχειριςεισ.  

Αυτι τθ χρονικι ςτιγμι, θ ενθμζρωςθ είναι το βαςικότερο εργαλείο ϊςτε όλοι οι διμοι να 

καταλάβουν τα οφζλθ που κα προςφζρει θ ζνταξθ του ςχεδιαςμοφ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ 

ςτθν πόλθ, διότι επι του παρόντοσ ςυνεχίηει να είναι μια ξζνθ ζννοια γι’ αυτοφσ. Βαςικόσ λόγοσ 

γι’ αυτό είναι θ αδυναμία των διμων να ποςοτικοποιιςουν τισ επιπτϊςεισ ι και τα οφζλθ που 

μπορεί να ‘χει θ αςτικι εφοδιαςτικι και οι παραδόςεισ τελικοφ μιλίου για τθν πόλθ. Κα πρζπει 

να πραγματοποιθκοφν δράςεισ ενθμζρωςθσ και ευαιςκθτοποίθςθσ τόςο των δθμοτικϊν αρχϊν 

όςο και των πολιτϊν για να κατανοιςουν τισ επιπτϊςεισ τθσ διαχείριςθσ τθσ αςτικισ 

εφοδιαςτικισ και τθσ ανάγκθσ για ςυνεργαςίασ μεταξφ δθμοτικϊν αρχϊν και επιχειριςεων για 

τθν κακθμερινότθτα και τθν ποιότθτα ηωισ τουσ. Όςο πιο «τακτοποιθμζνθ», γριγορθ και 

αποτελεςματικι είναι θ διαδικαςία τροφοδοςίασ των επιχειριςεων, τόςο λιγότερο επθρεάηει το 

γενικότερο ςφςτθμα μεταφορϊν μιασ πόλθσ, αλλά χωρίσ να είναι απαραίτθτο ανταγωνιςτικό με 

τισ επιβατικζσ μετακινιςεισ. Πικανότατα τον κόςμο τον ενδιαφζρει να είναι πιο καλό το ςφςτθμα 
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επιβατικϊν μεταφορϊν, ενϊ τισ εταιρείεσ ενδιαφζρει θ παράδοςθ τελικοφ μιλίου. Κα πρζπει 

όμωσ να γίνει κατανοθτό ότι όςο εξελίςςεται το ζνα, κα πρζπει να εξελίςςεται και το άλλο.  

Αναφορικά με τισ καινοτόμεσ τεχνολογίεσ ςτα μζςα παράδοςθσ, για παράδειγμα τα 

θλεκτροκίνθτα οχιματα, ςτθν Ευρϊπθ παρατθρείται ότι εταιρείεσ καταργοφν τθ χριςθ φορτθγϊν 

και χρθςιμοποιοφν δίκυκλα ι τρίκυκλα, ενϊ ςε κάποιεσ πόλεισ χρθςιμοποιοφν παλιζσ ράγεσ 

τραίνων για εμπορευματικζσ μεταφορζσ μζςω ςιδθροδρόμου, ι ακόμα παρατθροφνται πιλοτικζσ 

χριςεισ drones για ςυγκεκριμζνεσ μεταφορζσ αγακϊν. τθν Ελλάδα ζχει ξεκινιςει ο διάλογοσ και 

μια τάςθ για τθν υιοκζτθςθ τθσ θλεκτροκίνθςθσ, τομζασ ςτον οποίον θ χϊρα υπολείπεται των 

υπολοίπων ευρωπαϊκϊν εταίρων. Με τθν ψιφιςθ του ανάλογου νόμου και τθν παροχι 

ςθμαντικϊν κινιτρων για τθν υιοκζτθςθσ τθσ θλεκτροκίνθςθσ, τόςο από τισ δθμοτικζσ αρχζσ όςο 

και από τον ιδιωτικό τομζα, προβλζπεται ραγδαία βελτίωςθ τθσ κατάςταςθσ όςον αφορά ςτον 

τομζα αυτό. Οι εταιρίεσ ζχουν πλζον τα κατάλλθλα κίνθτρα για να αντικαταςτιςουν το ςτόλο των 

οχθμάτων με τα οποία πραγματοποιοφν τισ τροφοδοςίεσ των καταςτθμάτων και τισ παραδόςεισ 

κατ’ οίκον, με οχιματα τα οποία είναι πολφ πιο φιλικά προσ το περιβάλλον, κακϊσ και πολφ πιο 

ακόρυβα (ο κόρυβοσ από τθν κυκλοφορία οχθμάτων είναι ζνασ πολφ ςθμαντικόσ παράγοντασ 

που υποβακμίηει το βιοτικό επίπεδο ςτθν πόλθ).  

Αναφορικά με τισ κυρίδεσ παραλαβισ δεμάτων, το μζτρο αυτό ζχει κάνει πρόςφατα τθν 

εμφάνιςθ του ςτθν Ακινα, αλλά δεν ζχει προχωριςει τόςο πολφ ακόμα. Οι καταναλωτζσ δεν το 

γνωρίηουν και ακόμα δεν το προτιμοφν. Θ χριςθ τουσ είναι περιςςότερο διαδεδομζνθ ςε 

νεαρότερεσ θλικίεσ.  

Αναφορικά με πικανζσ παρεμβάςεισ από πλευράσ επιχειριςεων, υπάρχουν δυο κφριοι τφποι. Ο 

ζνασ είναι οι ςυνεργαςίεσ μεταξφ εταιρειϊν για ενοποίθςθ φορτίου. Δθλαδι πολλζσ εταιρείεσ 

ςυνεργάηονται για να ζχουν ζνα ενοποιθμζνο φορτίο το οποίο κα διαςχίςει τθν πόλθ, να μθν 

κινοφνται άδεια φορτθγά ι γεμάτα φορτθγά. Ο άλλοσ είναι θ μετεγκατάςταςθ μεγάλων κζντρων 

αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ εμπορευμάτων, όπωσ εμπορικά κζντρα, επιχειριςεισ τφπου ΛΚΕΑ, ζξω 

από τθν πόλθ, ζτςι ϊςτε να μθν επιβαρφνεται το κζντρο. Και οι δφο τφποι ζχουν ξεκινιςει να 

εφαρμόηονται ςτθν Ελλάδα, περιςςότερα πάντωσ ςτοιχεία υπάρχουν για το δεφτερο τφπο 

κυρίωσ, ο οποίοσ πρωτοεμφανίςτθκε ςτισ μεγάλεσ πόλεισ (Ακινα, Κεςςαλονίκθ) αλλά ςταδιακά 

αρχίηουν να τθν εφαρμόηουν και μικρότερεσ πόλεισ, απελευκερϊνοντασ ζτςι το κζντρο τουσ. 
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Για τον πρϊτο τφπο παρεμβάςεων, τθσ λεγόμενθσ «ςυντροφοδοςίασ» των επιχειριςεων, 

ςθμαντικό ρόλο παίηει θ δυνατότθτα που ζχουν οι επιχειριςεισ να ςυλλζγουν, να διαχειρίηονται 

και να ςυναλλάςςουν πλθροφορίεσ και δεδομζνα, τόςο μεταξφ τουσ όςο και με τισ δθμοτικζσ 

αρχζσ. Αυτό είναι κάτι πολφ δφςκολο να το δεχτοφν οι περιςςότερεσ επιχειριςεισ, να 

παραχωριςουν δθλαδι πρόςβαςθ ςε εταιρικά δεδομζνα ςε πικανοφσ ανταγωνιςτζσ ι ςε 

δθμόςιουσ φορείσ. Με τα δεδομζνα αυτά κα μποροφςαμε να μελετιςουμε τθν οδθγικι 

ςυμπεριφορά κατά τισ παραδόςεισ τελικοφ μιλίου, τουσ χρόνουσ και ςυχνότθτεσ παράδοςθσ, τθ 

βελτιςτοποίθςθ των δικτφων κίνθςθσ των οχθμάτων κ.α.  

Για ακόμα μια φορά, ςτθ ςυηιτθςθ προτάκθκε ςαν καλι τακτικι θ φπαρξθ ενόσ τρίτου 

ουδζτερου φορζα, ο οποίοσ κα μεςολαβεί μεταξφ επιχειριςεων και δθμοτικϊν αρχϊν με ευκφνθ 

να ςυγκεντρϊνει δεδομζνα και ςτθ ςυνζχεια να τα μεταφζρει ςε αξιοποιιςιμθ μορφι ςτουσ 

διμουσ, διαςφαλίηοντασ ταυτόχρονα τθν εμπιςτευτικότθτα που επικυμοφν οι επιχειριςεισ. τθν 

Ελλάδα, το Τπουργείο Μεταφορϊν κα μποροφςε να λειτουργιςει ωσ φορζασ-ομπρζλα που να 

μεριμνιςει για μια τζτοιου είδουσ παρζμβαςθ, δυςτυχϊσ όμωσ υπάρχει πολφ μεγάλθ 

γραφειοκρατία, μεγάλεσ κακυςτεριςεισ και όλεσ αυτζσ οι προςπάκειεσ, για τθν ϊρα, δεν 

αποδίδουν.  

Κατά τθν περίοδο τθσ πανδθμίασ, το θλεκτρονικό εμπόριο και οι παραδόςεισ κατ’ οίκον 

παρουςίαςαν ραγδαία αφξθςθ, θ οποία επιβαρφνει τθν Εφοδιαςτικι Σελικοφ Μιλίου. 

Περιςςότερεσ παραδόςεισ ςθμαίνει περιςςότερα μικρά οχιματα ςτο δρόμο. Προβλζπεται θ 

αλλαγι αυτι ςτθν αγοραςτικι ςυμπεριφορά των Ελλινων καταναλωτϊν να ζχει ανελαςτικά 

χαρακτθριςτικά, δθλαδι να παραμείνει ακόμα και μετά το πζρασ τθσ πανδθμίασ. Γενικά, μια 

ςτροφι ςτθ ςυχνότερθ χριςθ του διαδικτφου για τισ αγορζσ, ακόμα πλζον και για τισ 

κακθμερινζσ ανάγκεσ (ςοφπερ μάρκετ) ιταν μια αναπόφευκτθ αλλαγι ςτθν αγοραςτικι 

ςυμπεριφορά των Ελλινων καταναλωτϊν, με τθν πανδθμία απλά να ζχει επιταχφνει αυτι τθν 

εξζλιξθ. Για το λόγο αυτό, κακϊσ και για τθ γενικότερθ βιωςιμότθτα των αςτικϊν μεταφορϊν, το 

κζμα τθσ εφοδιαςτικισ τελικοφ μιλίου κα πρζπει να ενςωματωκεί ςτα ΒΑΚ των Ελλθνικϊν 

διμων, μικρϊν και μεγάλων. Κα πρζπει, καταρχάσ, να αποτυπωκοφν οι ζννοιεσ τθσ τροφοδοςίασ 

των εμπορικϊν καταςτθμάτων, θ κίνθςθ των εμπορικϊν οχθμάτων και οι παραδόςεισ αγακϊσ 

κατ’ οίκων, ωσ κρίςιμοι παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ ςυνολικι αςτικι βιωςιμότθτα. τθ 

ςυνζχεια, κα πρζπει να υπάρξουν ςαφείσ προδιαγραφζσ και ςαφι βιματα για τθ μελζτθ και για 
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τθν αξιολόγθςθ των μζτρων για τθν εφοδιαςτικι τελικοφ μιλίου, κακϊσ και προφανϊσ και 

προτάςεισ για βελτίωςθ. 

Επίςθσ, κα πρζπει να γίνει ςωςτι ενθμζρωςθ τόςο των πολιτϊν όςο και των επιχειριςεων για τισ 

επιπτϊςεισ που ζχουν οι δραςτθριότθτεσ τθσ εφοδιαςτικισ τελικοφ μιλίου τόςο για τθν άρτια 

λειτουργία των επιχειριςεων όςο και για τθν ποιότθτα ηωισ των κατοίκων, ζτςι ϊςτε να 

ευαιςκθτοποιθκοφν οι κάτοικοι και οι επιχειριςεισ και να ςυμμετάςχουν περιςςότερο ενεργά 

ςτισ διαβουλεφςεισ κατά το ςτρατθγικό ςχεδιαςμό των ΒΑΚ. Είναι ςθμαντικό να αναφερκεί ότι 

προτοφ παρκεί οποιαδιποτε πρωτοβουλία ςχετικά με τθν αςτικι εφοδιαςτικι, κα πρζπει πρϊτα 

ο διμοσ να μεριμνιςει να χωρίςει τθν πόλθ ςε ηϊνεσ, με βάςθ τα χαρακτθριςτικά εκείνα που 

επθρεάηουν τισ αςτικζσ εμπορικζσ μεταφορζσ, όπωσ π.χ. πυκνότθτα εμπορικϊν καταςτθμάτων, 

φπαρξθ καταςτθμάτων εςτίαςθσ, ποςοςτό κατοικιϊν, κακϊσ και άλλεσ παράμετροι που κα 

οριςτοφν κατά τθ μελζτθ. Θ κατθγοριοποίθςθ τθσ πόλθσ ςε ηϊνεσ προκειμζνου να εφαρμοςτοφν 

ςυγκεκριμζνα μζτρα για τθν αςτικι εφοδιαςτικι κα επιτρζψει τθν αποτελεςματικότερθ 

ποςοτικοποίθςθ των αποτελεςμάτων των μζτρων αυτϊν, με μεγαλφτερθ ςαφινεια και καλφτερθ 

αποτφπωςθ των οφελϊν, τόςο για τισ επιχειριςεισ όςο και για τουσ κατοίκουσ τθσ πόλθσ. 

9.5 υνζντευξθ με τθν πόλθ του Λονδίνου  

9.5.1 Η εφαρμογι και το όραμα του ΒΑΚ για το Λονδίνο 

Σο Λονδίνο χωρίηεται ςε 32 περιφζρειεσ που λειτουργοφν ωσ ανεξάρτθτοι διμοι, με τθν εταιρεία 

«υγκοινωνίεσ για το Λονδίνο» (Transport for London-TfL) να είναι ο κεντρικόσ φορζασ 

ςτρατθγικοφ ςχεδιαςμοφ για τθν πόλθ ςτο ςφνολό τθσ. Σο 2019 θ TfL κατάρτιςε ζνα ςχζδιο 

δράςθσ για τθ διαχείριςθ των εμπορευματικϊν μεταφορϊν, το οποίο κακορίηει τισ φιλοδοξίεσ 

του Λονδίνου για τθν αποτελεςματικι διαχείριςθ τθσ μεταφοράσ εμπορευμάτων με ςκοπό τθν 

επίτευξθ αςφαλζςτερων, κακαρότερων και αποτελεςματικότερων μεταφορϊν, λαμβάνοντασ 

επίςθσ υπόψθ τθ δυνατότθτα χριςθσ γθσ για τον ςκοπό αυτό. 

Θ TfL δεν χρθςιμοποιεί τουσ όρουσ τθσ πρωτοβουλίασ ΒΑΚ (χζδιο βιϊςιμθσ αςτικισ 

κινθτικότθτασ). Αντ' αυτισ διακζτει τθ τρατθγικι Μεταφορϊν εντόσ τθσ Πόλθσ θ οποία 

κακορίηει τισ ςτρατθγικζσ φιλοδοξίεσ και τισ προτεραιότθτεσ τθσ πόλθσ για τθ διαχείριςθ του 

δικτφου μεταφορϊν ζωσ το 2040. Αν και δεν χρθςιμοποιεί τουσ ίδιουσ όρουσ, υποςτθρίηει ςε 
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μεγάλο βακμό τουσ ςτόχουσ τθσ ΒΑΚ. Κατ’ αντιςτοιχία με το χζδιο Βιϊςιμθσ Αςτικισ 

Εφοδιαςτικισ (ΒΑΕ) που περιγράφεται ςτο Κεφάλαιο 6, ωσ μζροσ του ΒΑΚ, το χζδιο Δράςθσ 

Εμπορευματικϊν Μεταφορϊν και Τπθρεςιϊν του Λονδίνου είναι ζνα ζγγραφο ςτο πλαίςιο τθσ 

τρατθγικισ Μεταφορϊν που προςδιορίηει ποιεσ είναι οι γενικζσ φιλοδοξίεσ του διμου και πϊσ θ 

διαχείριςθ των μεταφορϊν και υπθρεςιϊν εμπορευμάτων κα ςυμβάλει ςτθν επίτευξθ των 

ευρφτερων ςτόχων τθσ τρατθγικισ Μεταφορϊν. Οι κφριοι ςτόχοι είναι θ βελτίωςθ τθσ υγείασ 

του πλθκυςμοφ και θ αφξθςθ τθσ βιϊςιμθσ κινθτικότθτασ ζωσ το 2041. Τπάρχει ςαφισ ςτόχοσ το 

80% όλων των μετακινιςεων να πραγματοποιείται με περπάτθμα, ποδιλατο ι μζςα μαηικισ 

μεταφοράσ ζωσ το 2040. Μζχρι το 2050 κα υπάρχει ζνα δίκτυο δθμόςιασ ςυγκοινωνίασ με 

μθδενικζσ εκπομπζσ. Τπάρχουν επίςθσ ςυγκεκριμζνοι ςτόχοι μείωςθσ των εμπορευματικϊν 

μεταφορϊν, των βαρζων και ελαφρϊν φορτθγϊν οχθμάτων κατά 10% ςτθν περιοχι του 

κεντρικοφ Λονδίνου και των επιβατικϊν αυτοκινιτων κατά 15% ςε όλο το Λονδίνο.  

Ειδικότερα, το ςχζδιο δράςθσ για τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ και υπθρεςίεσ αποτελείται από 

τζςςερισ κεματικζσ ενότθτεσ. Περιλαμβάνει δράςεισ για τθν υποςτιριξθ αςφαλζςτερων και 

κακαρότερων εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτο οδικό δίκτυο του Λονδίνου, κακϊσ και 

αποτελεςματικότερθ διαχείριςθ εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςε ςχζςθ με τθ βελτίωςθ τθσ 

ποιότθτασ ηωισ των κατοίκων και τθν αξιολόγθςθ τθσ χριςθσ γθσ. Επίςθσ, ςτο ςχζδιο δράςθσ για 

τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ, γίνεται ιδιαίτερθ αναφορά ςτθν προςταςία των δικαιωμάτων 

γθσ, τθν προςταςία των εμπορικϊν προβλθτϊν κατά μικοσ του ποταμοφ Σάμεςθ, κακϊσ και του 

ςιδθροδρομικοφ δικτφου, ϊςτε να είναι εφικτι θ μεταφορά των εμπορευμάτων μζςω 

ςιδθρόδρομου και καλάςςθσ.  

Θ TfL αναγνωρίηει τθ ςθμαςία τθσ λιψθσ μζτρων για τθ διαχείριςθ των παραδόςεων τελευταίου 

μιλίου, κακϊσ θ αλλθλεπίδραςθ μεταξφ φορτθγϊν οχθμάτων, ποδθλατϊν και πεηϊν μπορεί να 

αποτελζςει εμπόδιο για τουσ ανκρϊπουσ που κζλουν να περπατιςουν και να κάνουν ποδιλατο 

ςτθν πόλθ και να γίνουν πιο δραςτιριοι ςτο Λονδίνο. Εδϊ παρατθροφμε το ρόλο των 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν ωσ παράγοντα που επιδρά ςτθ κοινωνικι βιωςιμότθτα και τθ 

ποιότθτα ηωισ των δθμοτϊν. Προτεραιότθτα τθσ TfL είναι θ επίτευξθ παραδόςεων με μικρότερα 

οχιματα και θ αντικατάςταςθ των μεγάλων φορτθγϊν, αλλά και τον τρόπο με τον οποίον αυτι θ 

αλλαγι κα ςυντελζςει ςτθ μείωςθ του κόςτουσ και τθν αφξθςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ για τισ 

εμπλεκόμενεσ επιχειριςεισ, κακϊσ επίςθσ και θ μεγιςτοποίθςθ των ςυνκθκϊν οδικισ αςφάλειασ 



 

 
 

 

308 

Δθνδηαζηηθή Πόιεσλ / Μ.Α.Μπαθνγηάλλε 

κατά τθν πραγματοποίθςθ των μεταφορϊν και παραδόςεων. Ωσ ςυμπζραςμα, θ TfL ζχει κοινζσ 

προτεραιότθτεσ με τισ ιδιωτικζσ επιχειριςεισ ςε αυτόν τον τομζα. 

Θ TfL ςυμβάλει ςτθν άρςθ οριςμζνων εμποδίων των επιχειριςεων κατά τθν πραγματοποίθςθ 

αλλαγϊν ςτθν αλυςίδα εφοδιαςμοφ για να διαςφαλίςει ότι τα οχιματα είναι αςφαλζςτερα, 

κακαρότερα και πιο αποτελεςματικά ςτο τελευταίο μίλι, είτε παρζχοντασ χριςθ γθσ για 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ και δθμιουργία περιφερειακϊν κζντρων ενοποίθςθσ εμπορευμάτων, 

είτε παρζχοντασ υποςτιριξθ για τθν αφξθςθ τθσ χριςθσ ποδθλάτων, μζςω περιπτωςιολογικϊν 

μελετϊν. Επομζνωσ, πραγματοποιϊντασ μια ςταδιακι αποςυμφόρθςθ του οδικοφ δικτφου, για 

εκείνεσ τισ εναπομείνουςεσ βαςικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ που πρζπει να 

πραγματοποιθκοφν με μεγαλφτερα οχιματα ι ελαφρά φορτθγά οχιματα, το δίκτυο κα είναι πιο 

αποτελεςματικό. Γι’ αυτό το ςκοπό, θ TfL διευκφνει μια ομάδα εργαςίασ με τθ ςυμμετοχι μιασ 

ςειράσ από εταιρείεσ εφοδιαςτικισ, ταχυμεταφορϊν, μεγάλων ςοφπερ μάρκετ και 

πολυκαταςτθμάτων, όπου ςυηθτείται θ πολιτικι του διμου για τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ, 

εξετάηονται τα ηθτιματα που αντιμετωπίηει ο ιδιωτικόσ τομζασ και εξετάηονται τρόποι για τθ 

διαςφάλιςθ παροχισ ζγκαιρων προειδοποιιςεων όταν ο Διμοσ κζτει ςε λειτουργία 

προγράμματα που ενδζχεται να επθρεάςουν τισ δραςτθριότθτζσ τουσ. 

9.5.2 Προτεραιότθτεσ τθσ TfL  

Ζνασ από τουσ βαςικοφσ ςτόχουσ, ο οποίοσ ονομάηεται «Σο Βαςικό Όραμα», είναι θ απουςία 

κανάτων ι ςοβαρϊν τραυματιςμϊν ςτο δίκτυο, με τθν οριςτικι εξάλειψθ τουσ μζχρι το 2050. 

Είναι ζνα πολφ φιλόδοξο ςχζδιο και περιλαμβάνει το δίκτυο των δθμόςιων ςυγκοινωνιϊν κακϊσ 

και το οδικό δίκτυο, δθλαδι το ςιδθροδρομικό και οδικό δίκτυο του Λονδίνου. 

Ακόμα, υπάρχει προτεραιότθτα για τθν εξαςφάλιςθ των κατάλλθλων ςυνκθκϊν για τουσ 

δθμότεσ, για ζναν υγιεινό τρόπο ηωισ ενκαρρφνοντασ τα ενεργά ταξίδια. Αυτό ορίηεται ςτθ 

τρατθγικι Μεταφορϊν του Διμου, βάςει τθσ οποίασ όλοι ςτο Λονδίνο κα ζχουν ζνα 

ςυγκεκριμζνο επίπεδο δραςτθριότθτασ, μζχρι το 2030, με τον κάκε δθμότθ να αςκείται για 10 

λεπτά τουλάχιςτον δφο φορζσ τθν θμζρα, κάτι που μειϊνει μαηικά τον κίνδυνο εμφάνιςθσ 

διαβιτθ, βοθκά ςτθν ψυχικι υγεία και τθν ψυχικι ευεξία. Ζτςι, ενϊ δεν επιβάλλεται απευκείασ 

ςτουσ δθμότεσ να ακολουκοφν ζναν υγιεινό τρόπο ηωισ ςτο πλαίςιο προωκθτικϊν ενεργειϊν, 

αναμζνεται ότι μζςω του ρόλου τθσ TfL ωσ αρχι ςτρατθγικϊν μεταφορϊν, κα δθμιουργθκοφν 



 

 
 

 

309 

Δθνδηαζηηθή Πόιεσλ / Μ.Α.Μπαθνγηάλλε 

εκείνεσ οι ςυνκικεσ ϊςτε όλοι ςτο Λονδίνο να είναι ςε κζςθ να εκτελοφν τισ κακθμερινζσ 

δραςτθριότθτζσ τουσ με τα πόδια ι με ποδιλατο, ακόμα και αν πρόκειται να πάνε με τα πόδια 

μζχρι τον ςτακμό του μετρό ι τθ ςτάςθ του λεωφορείου, ςτθν πραγματικότθτα κάνουν 10 λεπτά 

δραςτθριότθτασ δφο φορζσ τθν θμζρα. 

9.5.3 υνεργαςία του διμου του Λονδίνου με τον ιδιωτικό τομζα 

Θ TfL ςυνεργάηεται με μερικζσ από τισ μεγαλφτερεσ εταιρείεσ που ςυμμετζχουν ςτθν εφοδιαςτικι 

τελικοφ μιλίου, προφανϊσ όμωσ δεν υπάρχει δζςμευςθ με όλεσ τισ επιχειριςεισ ςε ολόκλθρθ τθν 

πρωτεφουςα και υπάρχουν ακόμθ πολλζσ ςυγκροφςεισ. Ωςτόςο, θ TfL κατάφερε να ςυμφωνιςει 

ςε ζνα κοινό όραμα και το χζδιο Δράςθσ Εμπορευματικϊν Μεταφορϊν και Τπθρεςιϊν είναι ζνα 

πρϊτο βιμα για να δείξει ςτθν επιχειρθματικι κοινότθτα τι είναι αυτό που προςπακοφν να 

επιτφχουν, γιατί προςπακοφν να το επιτφχουν και πϊσ κα εργαςτοφν για να διαςφαλίςουν ότι 

ικανοποιοφν τισ ανάγκεσ εμπορευματικϊν μεταφορϊν και υπθρεςιϊν ςε ό,τι κάνουν.  

Ζχουν γίνει πολλά κετικά βιματα ςε ςυνεργαςία με τον ιδιωτικό τομζα, αλλά το επίπεδο 

ςυνεργαςίασ δεν ζχει φτάςει ςε επικυμθτό επίπεδο ακόμα. Αναγνωρίηοντασ ότι υπάρχουν 

κάποιεσ κοινζσ φιλοδοξίεσ, ζχουν επιτευχκεί κάποιοι ςτόχοι, αλλά εξακολουκοφν να υπάρχουν 

εταιρείεσ και επιχειριςεισ που δεν τουσ αρζςουν όλα όςα κάνει ο διμοσ, και πρζπει να γίνει 

δουλειά επ' αυτοφ. Αναγνωρίηοντασ ότι θ εμπορευματικζσ μεταφορζσ και υπθρεςίεσ αποτελοφν 

ουςιαςτικό μζροσ τθσ πόλθσ και ουςιαςτικά υποςτθρίηουν όλουσ ςε όλθ τθν πόλθ. Όλοι 

εξαρτϊνται από τθ μεταφορά φορτίων κάποια ςτιγμι και ο διμοσ μζςω τθσ TfL δεν επιβάλλει 

απλϊσ μζτρα εισ βάροσ των ιδιωτϊν, αντίκετα εξετάηει τρόπουσ για τθν αποτελεςματικότερθ 

εξυπθρζτθςθ όλων.  

Όςον αφορά το δίκτυο μεταφορϊν, αρκετά ςυχνά εργαςίεσ τθσ TfL διαχωρίηονται ςτο κεντρικό 

Λονδίνο, αυτό που θ TfL προςδιορίηει ωσ εςωτερικό Λονδίνο, το οποίο βρίςκεται εντόσ τθσ 

εςωτερικισ περιφερειακισ οδοφ, τθσ North and South Circular και ςτο εξωτερικό Λονδίνο, επειδι 

οι δυο ηϊνεσ παρουςιάηουν διαφορετικζσ προτεραιότθτεσ και προκλιςεισ. Τπάρχει λιγότερθ 

ςυμφόρθςθ ζξω από το κεντρικό Λονδίνο. Επομζνωσ, θ TfL αναγνωρίηει ότι υπάρχουν 

διαφορετικοί τρόποι διαχείριςθσ του δικτφου ανάλογα με τθν τοποκεςία. Τπάρχουν διαφορετικά 

επίπεδα επιςκεπτϊν. Προφανϊσ, υπάρχουν πολλοί περιπατθτζσ, όλοι αυτοί οι άνκρωποι που 

περπατοφν ςτο Κεντρικό Λονδίνο, και όχι τόςο όςο απομακρυνόμαςτε από τα βαςικά μνθμεία-
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αξιοκζατα. Προφανϊσ, οι περιοριςμοί τθσ κίνθςθσ των μεγάλων οχθμάτων ςτο κζντρο τθσ πόλθσ 

κα διευκολφνουν τθν κίνθςθ των τουριςτϊν και τθν ορατότθτα των μνθμείων. 

Από τθν άλλθ, παρόμοια μζτρα ςτισ περιφερειακζσ κατοικθμζνεσ περιοχζσ κα ςτθρίξουν μια πιο 

υγιεινι διαβίωςθ. Επομζνωσ, ενδζχεται να υπάρχουν παρόμοια μζτρα με διαφορετικά 

αποτελζςματα για διαφορετικοφσ ςτόχουσ. Για παράδειγμα, ςε περιοχζσ χαμθλισ κυκλοφοριακισ 

ςυμφόρθςθσ διαςφαλίηεται ότι μζςω ςωςτοφ ςχεδιαςμοφ οι κάτοικοι ζχουν ςτθ διάκεςι τουσ 

και άμεςθ πρόςβαςθ ςε αγακά και υπθρεςίεσ, μειϊνοντασ τθν ανάγκθ να μετακινοφνται από τθ 

μια περιοχι ςτθν άλλθ. Σα άτομα μποροφν να κάνουν τισ αγορζσ τουσ τοπικά. Και αυτό από μόνο 

του μειϊνει τθν ανάγκθ για μεταφορζσ. Είναι ζνα πολφ ενδιαφζρον μζτρο για να μειωκοφν 

επίςθσ οι εκπομπζσ CO2 και να διευκολυνκοφν οι κάτοικοι, αυτό το μζτρο όμωσ καλφπτει μόνο εν 

μζρει τισ ανάγκεσ των κατοίκων για αγορζσ, ενϊ ςε κάποιεσ άλλεσ περιπτϊςεισ απαιτείται θ 

μετακίνθςθ των κατοίκων πζρα από τα όρια τθσ γειτονιάσ τουσ, κυρίωσ για τθν ικανοποίθςθ 

άλλων αναγκϊν, όπωσ θ διαςκζδαςθ και θ κοινωνικοποίθςθ. Ζτςι, για τα είδθ πρϊτθσ ανάγκθσ οι 

κάτοικοι μποροφν να βγουν ζξω, με τα πόδια, και να αγοράςουν το γάλα, το κρζασ τουσ και τα 

λαχανικά τουσ, αν κζλουν. Προφανϊσ όμωσ υπάρχει και θ επιλογι να κάνουν τισ αγορζσ τουσ ςε 

εμβλθματικά καταςτιματα ςτθν Oxford Street. 

Επίςθσ, λαμβάνονται μζτρα για να διαςφαλιςτεί ότι αυτοί οι βαςικοί προοριςμοί όπωσ οι 

γειτονιζσ Chelsea και West End είναι εφκολα προςβάςιμοι, επαναςχεδιάηοντασ τθν Oxford Street 

για να γίνει ξανά μια πιο ελκυςτικι τοποκεςία προσ επίςκεψθ. Οπότε, προτεραιότθτα του διμου 

είναι να παρζχει ςτουσ κατοίκουσ τθν επιλογι. Αν πρζπει να βγουν ζξω, δεν χρειάηεται να πάρουν 

το αυτοκίνθτο για να αγοράςουν τα είδθ πρϊτθσ ανάγκθσ. Μποροφν να κάνουν όλεσ αυτζσ τισ 

αγορζσ τουσ με τα πόδια. Αλλά κακιςτά επίςθσ τα μνθμεία-αξιοκζατα πολφ πιο ευχάριςτουσ 

προοριςμοφσ. Και υπάρχει μια ςειρά από μζτρα προσ αυτι τθν κατεφκυνςθ. Για παράδειγμα, 

οποιοδιποτε μζτρο αποςυμφόρθςθσ τθσ Oxford Street κα επθρεάςει μαηικά τον κλάδο του 

εμπορίου και αντίςτοιχα των εμπορευματικϊν μεταφορϊν τροφοδότθςθσ των καταςτθμάτων επί 

τθσ οδοφ αυτισ. 

Επομζνωσ, είναι απαραίτθτθ θ ςυνεργαςία με τισ επιχειριςεισ για να βρεκεί λφςθ ςτο πϊσ 

μποροφν να εκτελοφν τισ παραδόςεισ τουσ ςτθν Oxford Street. Αυτό μπορεί να γίνει για 

παράδειγμα κατά τθ διάρκεια τθσ νφχτασ, χρθςιμοποιϊντασ οχιματα μθδενικϊν ρφπων, με 

ποδιλατα μεταφοράσ φορτίου, ι κάτι παρόμοιο, αντί για φορτθγά. Θ TfL επομζνωσ επιδιϊκει ςτθ 
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λιψθ μζτρων για τθν ενκάρρυνςθ των κατοίκων να κάνουν τισ αγορζσ τοπικά, να υποςτθρίηουν 

τισ τοπικζσ επιχειριςεισ, αλλά ταυτόχρονα να αναγνωρίηουν πάντα το κζντρο του Λονδίνου ωσ 

βαςικό προοριςμό, φροντίηοντασ να είναι όςο το δυνατόν πιο ευχάριςτοσ. 

Μια από τισ προκλιςεισ που αντιμετωπίηει θ TfL, αφορά ςτθν αναδιαμόρφωςθ των 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν με αφξθςθ χριςθσ τθσ κάλαςςασ και του ςιδθροδρόμου και θ 

αναπόφευκτθ αλλθλεπίδραςθ με τισ επιβατικζσ μεταφορζσ. Θ αφξθςθ τθσ μεταφοράσ 

εμπορευμάτων μζςω ςιδθρόδρομου και καλάςςθσ δθμιουργεί μια μικρι ςφγκρουςθ με τον 

ςτόχο του 80/20, δθλαδι το 80 τοισ εκατό των Λονδρζηων να περπατοφν, να κάνουν ποδιλατο ι 

να χρθςιμοποιοφν το δίκτυο των δθμόςιων ςυγκοινωνιϊν, ςυμπεριλαμβανομζνου του 

ςιδθροδρομικοφ και καλάςςιου δικτφου. Ζτςι, όςον αφορά τθν αλλαγι των μεταφορϊν φορτίων 

μζςω ςιδθρόδρομου, μερικζσ φορζσ είναι δφςκολο να βρεκοφν διακζςιμεσ οδοί ςτο 

ςιδθροδρομικό δίκτυο που κα μποροφςαν να χρθςιμοποιθκοφν για εμπορευματικά και όχι 

επιβατικά τρζνα. Άρα αυτόσ είναι ζνασ τομζασ που πρζπει να εξεταςτεί εισ βάκοσ για να βρεκεί 

μια λφςει που να μθν κα διαταράξει τισ υπθρεςίεσ επιβατϊν ςτο δίκτυο. Αυτό που κάνει θ TfL για 

αντιμετωπίςει αυτό το πρόβλθμα είναι θ απομάκρυνςθ των φορτίων που βρίςκονται ςτο δίκτυο 

του Λονδίνου και δεν προορίηονται για το Λονδίνο. 

Αςκείται πίεςθ ςτθν κεντρικι κυβζρνθςθ να επενδφςει ςε υποδομζσ που κα επζτρεπαν 

οριςμζνεσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ μζςω ςιδθρόδρομου να μθν ειςζρχονται ςτο Λονδίνο, 

εάν, για παράδειγμα, ταξιδεφουν από το Μπζρμιγχαμ προσ τα λιμάνια και μετά ςτθν Ευρϊπθ. 

Επομζνωσ, υπάρχουν οριςμζνα πράγματα για τα οποία θ TfL δεν ζχει απόλυτο ζλεγχο αλλά 

προςπακεί να τα ςυηθτιςει με τουσ κατάλλθλουσ φορείσ, όπωσ φορείσ εκμετάλλευςθσ 

εμπορευματικϊν τρζνων, εξετάηονται ςτρατθγικζσ ανταλλαγζσ εμπορευματικϊν μεταφορϊν και 

ευκαιρίεσ όπου μποροφν να οδθγιςουν ςε μεγαλφτερθ χωρθτικότθτα ςτο ςιδθροδρομικό δίκτυο, 

κάτι που κα επιτρζψει ςτισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ ςτο Λονδίνο να είναι αποτελεςματικζσ. 

Τπάρχει μια χρζωςθ ςυμφόρθςθσ που προφανϊσ βοθκά ςτθ διαχείριςθ των οχθμάτων που 

ειςζρχονται ςτο κεντρικό Λονδίνο ςε ςυγκεκριμζνεσ ϊρεσ. Επίςθσ υπάρχει το μζτρο που 

ονομάηεται χζδιο Ελζγχου ειςόδου Φορτθγϊν ςτο Λονδίνο, το οποίο είναι ςτθν πραγματικότθτα 

παρζχει προςταςία ςτισ κατοικθμζνεσ περιοχζσ από τα φορτία κατά τθ διάρκεια τθσ νφχτασ. 

Επομζνωσ, εξαλείφεται θ πρόςβαςθ ιδιαίτερα κορυβωδϊν οχθμάτων ι οχθμάτων που 

υπερβαίνουν ζνα ςυγκεκριμζνο βάροσ ςε κατοικθμζνεσ οδοφσ κατά τθ διάρκεια τθσ νφχτασ. 
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9.5.4 Δίκτυο κζντρων μικρο-ενοποίθςθσ φορτίου ςτο Λονδίνου 

Επίςθσ, θ TfL διεξάγει μελζτεσ για τθ δθμιουργία υποδομϊν ενοποίθςθσ φορτίων, ςε ςυνεργαςία 

με το δίκτυο δομϊν ενοποίθςθσ φορτίων καταςκευαςτικοφ κλάδου του Λονδίνου. Τπάρχουν 10 

μεγάλα κζντρα ενοποίθςθσ φορτίου για καταςκευαςτικζσ εταιρείεσ ςτα περίχωρα του Λονδίνου. 

Θ TfL διαπίςτωςε ότι αυτά τα μεγάλα κζντρα ενοποίθςθσ λειτουργοφν πολφ καλά για τισ 

καταςκευζσ, ωςτόςο δεν είναι τόςο αποτελεςματικά για τισ γενικζσ μεταφορζσ εμπορευμάτων. 

Επομζνωσ θ TfL απομακρφνεται από τθν ιδζα για μεγάλα κζντρα ενοποίθςθσ φορτίου ςτο 

Λονδίνο, αλλά εξετάηει τθν πικανότθτα κζντρων μικρο-ενοποίθςθσ. Θ TfL αναηθτά γθ που κα 

μποροφςε να διατεκεί για αυτόν τον τφπο υποδομϊν μικρο-ενοποίθςθσ. Ακόμα, θ TfL 

παρατιρθςε ότι τα μεγάλα κζντρα ενοποίθςθσ φορτίου για καταςκευαςτικζσ εταιρείεσ ζπρεπε να 

λαμβάνουν υψθλζσ επιδοτιςεισ από τθν τοπικι αυτοδιοίκθςθ για να είναι βιϊςιμα, χωρίσ να 

φτάςουν ποτζ πραγματικά ςτο ςθμείο να είναι μια οικονομικά αποδοτικι λφςθ χωρίσ επιδότθςθ. 

Ζτςι, θ TfL ζχει απομακρυνκεί από το να εξετάηει το ίδιο μοντζλο ςυγκζντρωςθσ και ζχει ςτραφεί 

ςτισ μικρο-διανομζσ, που είναι τα μικρότερα κζντρα ςυγκζντρωςθσ φορτίου πιο κοντά ςτο 

τελευταίο ςθμείο παράδοςθσ. Θ μικροδιανομι κα περιλαμβάνει κυρίδεσ για τθν αποδζςμευςθ 

δεμάτων από ςτακμοφσ του υπόγειου ςιδθρόδρομου. Εξετάηονται επίςθσ τοποκεςίεσ κυρίδων 

click and collect με μερικά από αυτά να ζχουν εγκαταςτακεί ιδθ ςτο δίκτυο μεταφορϊν, ςε 

ςτακμοφσ του υπόγειου ςιδθρόδρομου. 

Θ TfL εξετάηει τθ δζςμευςθ εκτάςεων γθσ που ζχουν αξιοποιθκεί ςτο παρελκόν για βιομθχανικι 

χριςθ, κακϊσ και υφιςτάμενεσ αποκικεσ που μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν για τζτοιου είδουσ 

κζντρα μικρο-ενοποίθςθσ. Θ διανομζσ από και προσ αυτά τα κζντρα σ κα πραγματοποιοφνται με 

θλεκτρικά οχιματα, μικρότερα οχιματα ι και ποδιλατα.  

Ζνα δίκτυο μικρο-ενοποίθςθσ με μικρότερεσ αποκικεσ εντόσ τθσ πόλθσ κα είναι πολφ μεγάλο και 

δαπανθρό για τισ εταιρείεσ. Σο Λονδίνο λοιπόν εξετάηει τθ λειτουργία των εταιρειϊν 

ταχυμεταφορϊν όπωσ θ DPD και θ DHL. Κάποιοι από αυτοφσ ιδθ εκτελοφν παραδόςεισ με μικρά 

οχιματα οπότε θ TfL μελετά τισ πρακτικζσ που εφαρμόηουν οι εταιρείεσ αυτζσ κακϊσ και πωσ οι 

άριςτεσ αυτζσ πρακτικζσ κα μποροφςαν να εφαρμοςτοφν ςε ζνα δίκτυο μικρο-ενοποίθςθσ ςτο 

Λονδίνο. Οριςμζνεσ από αυτζσ τισ περιπτωςιολογικζσ μελζτεσ και άριςτεσ πρακτικζσ 

δθμοςιεφονται ςτον ιςτότοπο τθσ TfL, κακϊσ και ςτο ςχζδιο δράςθσ, ϊςτε να ενθμερωκοφν οι 

ενδιαφερόμενεσ επιχειριςεισ. 
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9.5.5 Κοινι χριςθ δεδομζνων για τθ βελτίωςθ τθσ κινθτικότθτασ 

Θ TfL επιδιϊκει να διαςφαλίηει τθ διαφάνεια όςον αφορά ςτθν πρόςβαςθ ςε δεδομζνα ζτςι ϊςτε 

οι ιδιωτικζσ επιχειριςεισ να ζχουν πρόςβαςθ ςε αυτά και να ςχεδιάηουν καλφτερα τισ διαδρομζσ 

τουσ. Θ TfL κεωρεί ότι είναι πολφ ςθμαντικό να διαςφαλίηει τθν καλφτερθ, πιο αποτελεςματικι 

εξυπθρζτθςθ των επιχειριςεων. Ζτςι, για παράδειγμα διεξάγονται δοκιμζσ με τθ βοικεια ενόσ 

προγράμματοσ εικονικισ αποβάκρασ/ςθμείου φόρτο-εκφόρτωςθσ όπου οι διανομείσ 

προγραμματίηουν τισ κρατιςεισ τουσ ϊςτε να αποφεφγεται θ ταυτόχρονθ εμφάνιςθ πολλϊν 

οχθμάτων και αποτρζπεται θ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ ςε ςυγκεκριμζνεσ ϊρεσ. 

Ζνα πράγμα που αναφζρκθκε ωσ πρόταςθ είναι ο οριςμόσ ενόσ ανεξάρτθτου, τρίτου φορζα, που 

κα δροφςε ωσ διαμεςολαβθτισ μεταξφ ιδιωτικϊν εταιρειϊν και δθμοτικϊν αρχϊν, ο οποίοσ κα 

φιλτράρει και κα επεξεργάηεται τα δεδομζνα από τισ επιχειριςεισ και κα τα κακιςτά διακζςιμα 

ςτισ δθμοτικζσ αρχζσ. Σο φιλτράριςμα αυτό κα επιτρζψει διαφορετικζσ εταιρείεσ 

ταχυμεταφορϊν να μποροφν να ςυντονίηονται και να χρθςιμοποιοφν τισ ίδιεσ εγκαταςτάςεισ 

“click and collect” χωρίσ να χρειάηεται να μοιράηονται μεταξφ τουσ ανταγωνιςτικά δεδομζνα. Σο 

φιλτράριςμα των δεδομζνων μζςω ενόσ τρίτου φορζα κα διευκόλυνε και τθν ενοποίθςθ των 

προμθκευτϊν, όπου αυτό είναι εφικτό. Θ ενοποίθςθ προμθκευτϊν είναι εφκολθ όταν αφορά για 

παράδειγμα τθ ςυλλογι απορριμμάτων ι τισ παραδόςεισ μπουκαλιϊν νεροφ. Ωςτόςο, για 

παράδειγμα ςτθν Chinatown, υπάρχουν πολλά κινζηικα εςτιατόρια που χρθςιμοποιοφν 

παρόμοιουσ προμθκευτζσ, αλλά δεν κζλουν να ςυνεργαςτοφν επειδι βρίςκονται ςε άμεςο 

ανταγωνιςμό μεταξφ τουσ. 

Σο φιλτράριςμα των δεδομζνων καταργεί τα εμπόδια αυτά, ζτςι οι εταιρίεσ εξακολουκοφν να 

διατθροφν τα μοναδικά ανταγωνιςτικά πλεονεκτιματά τουσ. Οπότε, θ χριςθ ενόσ τρίτου φορζα 

διαμεςολάβθςθσ είναι πραγματικά ενδιαφζρουςα και κα μποροφςε να βοθκιςει τθ δουλειά τθσ 

TfL ςε διάφορουσ τομείσ. Θ εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου ζχει μια πολφ ιδιαίτερθ δυναμικι. 

Αυτζσ οι εταιρείεσ ζχουν πολλζσ πλθροφορίεσ που μποροφν να κοινοποιθκοφν ςτισ αρχζσ, αλλά 

από τθν άλλθ πλευρά, δεν κζλουν αυτζσ οι πλθροφορίεσ να αποκαλφπτονται και να 

κοινοποιοφνται ςτον ανταγωνιςμό. Είναι ζνα αρκετά ενδιαφζρον, προκλθτικό ηιτθμα.  

Θ ενςωμάτωςθ των εμπορικϊν μεταφορϊν ςτο γενικότερο ςτρατθγικό ςχεδιαςμό διαςφαλίηει 

ότι οι μεταφορζσ και θ εξυπθρζτθςθ τόςο των εταιριϊν όςο και των πελατϊν τουσ λαμβάνονται 
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υπόψθ ςτο ςωςτό ςτάδιο προγραμματιςμοφ από τθ δθμοτικι αρχι. Εάν για παράδειγμα ο Διμοσ 

καταρτίςει ζνα ςχζδιο για λεωφορεία ι ζνα ςχζδιο για ποδθλάτεσ, θ πρϊτθ ςκζψθ είναι «που 

μποροφμε να καταςκευάςουμε τον ποδθλατόδρομο;» «Ποφ τοποκετοφμε τθ λωρίδα 

λεωφορείων;» Ενϊ ςτθν πραγματικότθτα, κα πρζπει να ακολουκθκεί μια πιο πολυτροπικι 

προςζγγιςθ προκειμζνου να διαςφαλιςτεί ότι από τθν αρχι τθσ κατάρτιςθσ του ςχεδίου κα 

διερωτθκοφμε: «που κα ενταχκοφν τα εμπορεφματα ςε αυτό;» «Πϊσ μποροφμε να 

ςυνεργαςτοφμε με τισ επιχειριςεισ;» Θ αλλαγι ενόσ ςτόλου οχθμάτων ι θ αλλαγι του 

προγραμματιςμοφ διανομϊν μπορεί να απαιτεί μεγάλο χρονικό διάςτθμα. 

Οπότε, ζχοντασ αυτι τθ δζςμευςθ από πολφ νωρίσ, ανεξάρτθτα από τουσ ςτόχουσ του εκάςτοτε 

ςχεδίου, απλϊσ φροντίηοντασ να λθφκεί υπόψθ ο παράγοντασ των διανομϊν τελικοφ μιλίου από 

νωρίσ ςτο ςχζδιο, μποροφν να επιτευχκοφν αμεςότερα αποτελζςματα που κα οδθγιςουν ςτθ 

βελτίωςθ τθσ απόδοςθσ των εμπορευματικϊν αςτικϊν μεταφορϊν. Παρόλα αυτά, ακόμα και 

ςτθν Transport for London, αυτό δεν επιτυγχάνεται πάντα. Αντίκετα, ςυχνά οι ανάγκεσ τθσ 

εφοδιαςτικισ τελικοφ μιλίου δεν λαμβάνονται εγκαίρωσ υπόψθ παρά μόνο αφοφ καταρτιςτεί το 

εκάςτοτε ςχζδιο, γεγονόσ που οδθγεί ςε δυνθτικζσ ςυγκροφςεισ μεταξφ φορζων και αποτρζπει τθ 

γενικότερθ και μακροπρόκεςμθ βελτίωςθ των αςτικϊν μεταφορϊν, με αρνθτικζσ ςυνζπειεσ ςτθν 

αςτικι κινθτικότθτα γενικότερα.  

9.6 υνζντευξθ με τθν πόλθ του Μιλάνου 

9.6.1 Η εφοδιαςτικι τελικοφ μιλίου ςτο Μιλάνο  

Σο τμιμα αςτικισ οικονομίασ τθσ πόλθσ του Μιλάνου εργάςτθκε πρόςφατα πάνω ςε δφο πτυχζσ 

τθσ εφοδιαςτικισ. Θ πρϊτθ ιταν θ προϊκθςθ τθσ δθμοτικισ υπθρεςίασ εφοδιαςτικισ με 

θλεκτρονικά οχιματα. Πραγματοποιικθκαν εννζα εκδθλϊςεισ και πιλοτικζσ δράςεισ με 

θλεκτρικά ποδιλατα μεταφοράσ φορτίων. Σο δεφτερο ιταν θ εγκατάςταςθ ζξυπνων αιςκθτιρων 

ςτάκμευςθσ ςε 50 κζςεισ ςτάκμευςθσ φόρτωςθσ και εκφόρτωςθσ. Σοποκετικθκαν αιςκθτιρεσ 

για τθ μελζτθ και αξιολόγθςθ τα χριςθσ αυτϊν των κζςεων ςτάκμευςθσ από τουσ φορείσ 

εφοδιαςτικισ. Ο τομζασ τθσ εφοδιαςτικισ, όντασ ιδιωτικόσ τομζασ, αφινεται να 

αυτοδιαχειρίηεται τισ λειτουργίεσ του μζςα ςτθν πόλθ. Ζτςι, εκτόσ από τισ κζςεισ ςτάκμευςθσ, για 

φόρτωςθ και εκφόρτωςθ, και εκτόσ από οριςμζνουσ περιοριςμοφσ που μόλισ ξεκίνθςαν με τθν 

ειςαγωγι του τζλουσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ για το κζντρο τθσ πόλθσ ςτον Διμο του 
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Μιλάνου, εκτόσ από αυτά τα δφο μζτρα, μποροφν να εκτελοφν τθν εργαςία τουσ, να διευκφνουν 

τθν επιχείρθςι τουσ, χωρίσ ιδιαίτερεσ παρεμβάςεισ από τισ δθμοτικζσ αρχζσ.  

χετικά με τουσ περιοριςμοφσ, ο διμοσ του Μιλάνου αποφάςιςε να αποτρζψει ςυγκεκριμζνεσ 

δραςτθριότθτεσ ςτο κζντρο τθσ πόλθσ κατά τθ διάρκεια του καλοκαιριοφ. Ζτςι, για παράδειγμα, 

νωρίσ το πρωί, τα οχιματα εφοδιαςτικισ δεν μποροφν να ειςζλκουν ςτο κζντρο τθσ πόλθσ, ενϊ 

αργότερα κα πρζπει να πλθρϊςουν τρία ευρϊ και 50 λεπτά για κάκε πρόςβαςθ ςτο κζντρο τθσ 

πόλθσ. Φυςικά, αυτό αποκαρρφνει τθ χριςθ παραδοςιακϊν οχθμάτων και ενκαρρφνει τθ χριςθ 

θλεκτρικϊν οχθμάτων. Δεδομζνου ότι για τισ παραδόςεισ με θλεκτρικά οχιματα δεν υπάρχουν 

περιοριςμοί χρόνου και μποροφν να ζχουν πρόςβαςθ δωρεάν. Σα μζτρα περιοριςμοφ βζβαια δεν 

παρζχουν λφςθ ςτο πρόβλθμα τθσ ανανζωςθσ του ςτόλου μιασ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ, για 

μετάβαςθ από τον παραδοςιακό ςτόλο ςτον θλεκτρικό, θ οποία κοςτίηει αρκετά. Τπό οριςμζνεσ 

προχποκζςεισ, μπορεί να είναι κάτι ελκυςτικό για τισ επιχειριςεισ από άποψθ ςχζςθσ 

ποιότθτασ/τιμισ, αλλά δεν είναι πάντα ζτςι. Εξαρτάται από το πϊσ είναι οργανωμζνθ θ αλυςίδα 

διανομισ. Άρα θ μετάβαςθ αυτι δεν είναι εφκολθ για τισ επιχειριςεισ που εμπλζκονται ςτθν 

εφοδιαςτικι τελικοφ μιλίου. 

Ριηικά μζτρα, όπωσ θ απαγόρευςθ τθσ βενηίνθσ και προϊκθςθ τθσ χριςθσ θλεκτρικϊν ποδθλάτων 

για παράδειγμα, δεν δίνουν λφςεισ που μποροφν να χαρακτθριςτοφν βιϊςιμεσ. Τπάρχουν πολλζσ 

επιχειριςεισ εφοδιαςτικισ και ταχυμεταφορϊν που εκτελοφν τθν εργαςία τουσ ςτο Μιλάνο με 

ποδιλατα. Επίςθσ, οι εταιρείεσ εφοδιαςτικισ όπωσ θ GLS και θ DHL ζχουν οριςμζνα πιλοτικά 

προγράμματα με ποδιλατα, αλλά πρόκειται περιςςότερο για πιλοτικά προγράμματα, παρά για 

υπθρεςίεσ πλιρουσ κλίμακασ. Σζλοσ, όςον αφορά τουσ χϊρουσ ςτάκμευςθσ φορτοεκφόρτωςθσ, 

αυτοί δεν χρθςιμοποιοφνται αποδοτικά, με τθν ζννοια ότι ο προγραμματιςμόσ αποδίδει μόνο 

όταν πραγματοποιοφνται μακροχρόνιεσ ςτακμεφςεισ, για πάνω από μια ϊρα, πράγμα που δεν 

ιςχφει ςτισ κατ' οίκον παραδόςεισ όπου οι οδθγοί ςταματάνε και ξεκινάνε ςχεδόν αμζςωσ. Ο 

προγραμματιςμόσ ςτάκμευςθσ δεν ακολουκείται και τα οχιματα είναι ςχεδόν πάντα 

ςτακμευμζνα παράνομα. Δυςτυχϊσ αυτό γίνεται αποδεκτό από τθν κοινι λογικι, με τθν ζννοια 

ότι ποτζ κάποιο εμπορευματικό όχθμα δεν ζχει λάβει πρόςτιμο επειδι δεν ζχει ςτακμεφςει 

ςωςτά. Δυςτυχϊσ δεν υπάρχει άλλοσ τρόποσ λειτουργίασ αυτι τθ ςτιγμι για τισ εταιρίεσ 

εφοδιαςτικισ που να τισ επιτρζπει να κάνουν τισ διανομζσ με αποδοτικό τρόπο και να κρατοφν 

τουσ πελάτεσ ικανοποιθμζνουσ.  
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Θ προϊκθςθ ενόσ κζντρου ενοποίθςθσ και διανομισ πιο κοντά ςτθν πόλθ κα μποροφςε να 

βοθκιςει ςτθ μετάβαςθ από τα παραδοςιακά φορτθγά ςε θλεκτρικά φορτθγά. Κα πρζπει όμωσ 

να προβλεφκεί και θ δθμιουργία ενόσ κόμβου μεταφόρτωςθσ προϊόντων από τα ςυμβατικά 

φορτθγά ςε θλεκτρικά φορτθγά και οφτω κακεξισ. Είναι μια λφςθ που πρζπει να αξιολογθκεί ωσ 

προσ τθ βιωςιμότθτα και ο διμοσ κα εργαςτεί για τθν προϊκθςθ αυτοφ του είδουσ 

πρωτοβουλίασ. Για παράδειγμα, κα μποροφςαν να χρθςιμοποιθκοφν πρϊθν βιομθχανικζσ ι 

εγκαταλελειμμζνεσ περιοχζσ (όχι όλεσ, φυςικά, αλλά οριςμζνεσ από αυτζσ) για τθ δθμιουργία 

αυτοφ του είδουσ κζντρων εφοδιαςτικισ. 

Όςον αφορά τισ ςτρατθγικζσ, ο διμοσ του Μιλάνου ζχει λάβει πρωτοβουλία για τθν εγκατάςταςθ 

ςτακμϊν φόρτιςθσ θλεκτρικϊν οχθμάτων ςτθν πόλθ του Μιλάνου. Θ δθμοτικι αρχι ζχει 

καταρτίςει ςχζδιο που κα δθμιουργιςει περιςςότερουσ από 1000 ςτακμοφσ φόρτιςθσ για 

θλεκτρικά οχιματα. Και αυτό, φυςικά, είναι κάτι που κα μποροφςε να ενιςχφςει επίςθσ τθν 

κινθτικότθτα τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ μζςω θλεκτρικϊν οχθμάτων, ειδικά αν αυτοί οι ςτακμοί 

φόρτιςθσ είναι πιο γριγοροι. Θ άλλθ πτυχι που ςχετίηεται με τισ υποδομζσ είναι θ δθμιουργία 43 

λεγόμενων περιοχϊν κινθτικότθτασ με ςτακμοφσ φόρτιςθσ (επί του παρόντοσ ζχουν ιδθ 

δθμιουργθκεί εντόσ τθσ πόλθσ 10 από αυτοφσ). Αυτζσ οι περιοχζσ κινθτικότθτασ κα είναι χϊροι 

για εταιρίεσ εφοδιαςτικισ, αλλά μποροφν να χρθςιμοποιοφνται και από ιδιϊτεσ χριςτεσ, όπου τα 

εμπορικά οχιματα μποροφν να ςτακμεφουν για επαναφόρτιςθ. Σο δεφτερο είναι ότι 

δθμιουργοφνται περιοχζσ κυκλοφορίασ κλιμακωτισ χρζωςθσ, τθ λεγόμενθ Περιοχι Β, και τθν 

Περιοχι Γ. Θ περιοχι Γ κα καλφπτει ολόκλθρθ τθν ζκταςθ του μθτροπολιτικοφ διμου. Ζτςι ςε μια 

ζκταςθ 180 τετραγωνικϊν χιλιομζτρων κα απαγορεφεται θ πρόςβαςθ ςτα περιςςότερα 

ρυπογόνα οχιματα. Επομζνωσ, αυτό είναι κάτι μπορεί να προάγει τθ μετάβαςθ από ρυπογόνα 

οχιματα ςε λιγότερο ρυπογόνα οχιματα, και ςτον κλάδο τθσ εφοδιαςτικισ.  

Μια προτεραιότθτα που ζχει κζςει ο διμοσ του Μιλάνου είναι θ δθμιουργία όςο το δυνατόν 

περιςςότερων δθμόςιων χϊρων, ωσ παράγοντασ βελτίωςθσ τθσ ποιότθτασ ηωισ των κατοίκων. Ο 

διμοσ του Μιλάνου προςπακεί να αναδιαμορφϊςει τθν πόλθ με τθ λεγόμενθ τακτικι 

αςτικοποίθςθ. Εξακολουκεί να διακζτει πολλοφσ χϊρουσ για αυτοκίνθτα, δρόμουσ, κζςεισ 

ςτάκμευςθσ και οφτω κακεξισ. Θ ιδζα είναι να εντοπιςτεί το μζροσ τθσ πόλθσ όπου υπάρχουν 

ιδθ πολλοί χϊροι για αυτοκίνθτα και να προχωριςει ςε αναδιαμόρφωςθ αυτισ τθν περιοχισ 

ϊςτε να δθμιουργθκοφν ελεφκεροι χϊροι για τουσ κατοίκουσ. Επιδιϊκεται λοιπόν θ μείωςθ 
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χϊρων ςτάκμευςθσ και κίνθςθσ οχθμάτων και παραχϊρθςθ των χϊρων αυτϊν πίςω ςτουσ 

κατοίκουσ, ωσ μία από τισ πολιτικζσ που κα επιφζρουν μείωςθ του αρικμοφ των αυτοκινιτων, 

μείωςθ του αρικμοφ των φορτθγϊν και βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ ηωισ. 

Όςον αφορά τουσ ςτακμοφσ φόρτιςθσ, ο διμοσ του Μιλάνου ηθτά από τουσ ιδιωτικοφσ φορείσ να 

επενδφςουν ςτθ δθμιουργία των εν λόγω ςτακμϊν. Ζτςι, θ ιδζα είναι ο διμοσ του Μιλάνου να 

δθμιουργιςει τισ προχποκζςεισ, κζτοντασ τουσ κανόνεσ για τθν εγκατάςταςθ των ςτακμϊν 

φόρτιςθσ όςον αφορά το κόςτοσ χριςθσ του δθμόςιου χϊρου, τον τρόπο λειτουργίασ αυτϊν των 

ςτακμϊν φόρτιςθσ και οφτω κακεξισ. Γι' αυτό ηθτείται από τουσ ιδιωτικοφσ φορείσ να 

επενδφςουν για τθ δθμιουργία αυτϊν των δικτφων που, φυςικά, πρζπει να διακζτουν κάποια 

χαρακτθριςτικά όςον αφορά τθ διαλειτουργικότθτα και τθν πρόςβαςθ των χρθςτϊν. Επιπλζον, ο 

διμοσ κζςπιςε το τζλοσ κυκλοφορίασ, τα ζςοδα από το οποίο ςτθν Περιοχι Γ είναι γφρω ςτα 20 

εκατ. ευρϊ κάκε χρόνο. υμπεριλαμβάνοντασ βζβαια ιδθ το κόςτοσ τθν υλοποίθςι και τθ 

διαχείριςι του. Για είςοδο ςτθν Περιοχι Γ το τζλοσ που πρζπει να καταβλθκεί είναι 3,50€ για τα 

φορτθγά και 5€ για τουσ ιδιϊτεσ. Σο δεφτερο τζλοσ κυκλοφορίασ, ςτθν Περιοχι Β, δεν είναι επί 

πλθρωμι τουλάχιςτον ςτθν πρϊτθ φάςθ. Άρα δεν κα αποφζρει ζςοδα. Για αρχι είναι εντελϊσ 

δωρεάν και απλϊσ δεν επιτρζπονται τα ρυπογόνα οχιματα.  

9.6.2 υνεργαςία του διμου του Μιλάνου με τον ιδιωτικό τομζα 

Θ πόλθ του Μιλάνου βρίςκεται ςε πλεονεκτικι κζςθ όςον αφορά τθν προςζλκυςθ ιδιωτικϊν 

φορζων που κζλουν να επενδφςουν ςτθν επικράτειά. Και φυςικά, δεν είναι το ίδιο για όλεσ τισ 

πόλεισ τθσ Λταλίασ και τθσ Ευρϊπθσ. Από τθ μια πλευρά, αυτό ςυμβαίνει γιατί το Μιλάνο 

αποτελεί το οικονομικό κζντρο τθσ χϊρασ, ζτςι είναι κατά κάποιο τρόπο καλό για τουσ ιδιωτικοφσ 

φορείσ να επενδφςουν ςτο Μιλάνο, για τθν τοποκζτθςθ τουσ ςτθν αγορά και για τθ λογικι τθσ 

επζνδυςισ τουσ. Από τθν άλλθ πλευρά, ο διμοσ του Μιλάνου δθμιοφργθςε τισ προχποκζςεισ, 

κζτοντασ ςυγκεκριμζνουσ κανόνεσ και αυτό είναι πολφ ςθμαντικό για τθν προςζλκυςθ 

επενδφςεων. Με ςαφείσ κανόνεσ και με διαδικαςίεσ ταχείασ υλοποίθςθσ, ζνασ ιδιωτικόσ φορζασ 

μπορεί να προβλζψει πόςο χρόνο κα χρειαςτεί για τθν ανάπτυξθ τθσ επιχείρθςισ του. Αυτζσ οι 

ςυνκικεσ προςελκφουν επενδφςεισ.  

Ο διμοσ του Μιλάνου ζχει πολλοφσ διαφορετικοφσ τρόπουσ για να επικοινωνεί με τουσ πολίτεσ, 

να ακοφει τθν άποψι τουσ. Ενδιαφζρον παράδειγμα είναι αυτό τθσ ςυμμετοχικισ 
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χρθματοδότθςθ, ζναν τρόπο χρθματοδότθςθσ ζργων με άμεςθ ςυμμετοχι των πολιτϊν. Για 

παράδειγμα, θ πρωτοβουλία «Ανοιχτζσ Πλατείεσ» είναι μια πρωτοβουλία που ςυνδζεται με τθν 

τακτικι αςτικοποίθςθ. Τπιρξε μια δθμόςια πρόςκλθςθ για τθν επιλογι των χϊρων για τθν 

ανάπτυξθ αυτϊν των νζων πλατειϊν. Τπιρξε δθμόςια διαβοφλευςθ και ο κακζνασ μποροφςε να 

ςυνειςφζρει ςτθ δθμιουργία του ςχεδίου. Ζτςι ζδραςε ο διμοσ του Μιλάνου, με τθν προϊκθςθ 

τθσ ςυμμετοχισ των πολιτϊν, τθν ακρόαςθ των αναγκϊν και τθν ςυλλογισ πλθροφοριϊν με μια 

προςζγγιςθ από κάτω προσ τα πάνω. 

Επιπλζον, ςτθν πόλθ του Μιλάνου, υπάρχουν αρκετοί πανεπιςτθμιακοί φορείσ και ακαδθμαϊκοί 

που υποςτθρίηουν τθ δθμόςια διοίκθςθ, αλλά και κλαδικοί εκπρόςωποι όπωσ το Εμπορικό 

Επιμελθτιριο, υπάρχουν πολλά διαφορετικά ςθμεία επαφισ με τον ιδιωτικό τομζα και με 

ακαδθμαϊκοφσ και με ςυλλόγουσ που εξυπθρετοφν τουσ πολίτεσ. Και φυςικά, ο διάλογοσ είναι 

πάντα ανοιχτόσ υπό αυτι τθν ζννοια. 

9.6.3 Αλλθλεπίδραςθ μεταξφ εμπορικϊν μεταφορϊν και επιβατικισ κινθτικότθτασ 

Θ προςζγγιςθ που υιοκζτθςε ο διμοσ μζχρι ςτιγμισ είναι να διαχωρίςει τουσ διάφορουσ 

τρόπουσ μεταφοράσ. Ζτςι, για παράδειγμα, μετά τθν πανδθμία COVID 19, ο διμοσ του Μιλάνου 

αποφάςιςε να επενδφςει αρκετά χριματα για τθν προϊκθςθ τθσ κινθτικότθτασ με ποδιλατα και 

τθ δθμιουργία νζων υποδομϊν. ε λίγουσ μινεσ ο διμοσ δθμιοφργθςε 30 χιλιόμετρα 

ποδθλατοδρόμων, διαδρομϊν για ποδιλατα, ςε μερικοφσ πολφ ςθμαντικοφσ και κρίςιμουσ 

δρόμουσ τθσ πόλθσ του Μιλάνου. Όχι μόνο ςτθν περιφζρεια, αλλά και ςε διαδρομζσ πρόςβαςθσ 

που οδθγοφν από τον εξωτερικό δακτφλιο ςτο κζντρο τθσ πόλθσ. Ιταν λοιπόν μια πολφ 

ςθμαντικι παρζμβαςθ. Φυςικά, αυτό αφαίρεςε χϊρο από τα αυτοκίνθτα, υπιρχαν κάποιοι που 

δεν χάρθκαν πολφ, αλλά και πάλι, αυτό που ςυνζβθ δεν ιταν ότι δθμιουργικθκε δυναμικι χριςθ 

του δρόμου, αλλά διαχωριςμόσ των χρθςτϊν. Ζτςι πεηοί, ποδιλατα και αυτοκίνθτα, 

διαχωρίςτθκαν μεταξφ τουσ. Και αυτό όςον αφορά τθν υλοποίθςθ των υποδομϊν. Από τθν άλλθ 

πλευρά, υπάρχουν οριςμζνεσ περιοχζσ όπου αυτζσ οι ροζσ επιτρζπεται να ταξιδεφουν μαηί, 

επιτρζπεται από τον νόμο ι επιτρζπεται από τθν κοινι λογικι. Φυςικά, υπάρχουν περιοχζσ 

πεηϊν όπου το ποδιλατο, ο πεηόσ και το ςκοφτερ μποροφν να ςυνυπάρχουν. Και μετά υπάρχουν, 

για παράδειγμα, άλλεσ περιοχζσ όπου δεν επιτρζπεται το ςκοφτερ και ςτο ποδιλατο να 
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κυκλοφοροφν ςτθν ίδια γραμμι. Αυτό όμωσ που ςυμβαίνει είναι ότι αυτά τα δφο μεταφορικά 

μζςα επιτρζπεται, όχι επίςθμα, να ςυνυπάρχουν με τον πεηό. 

Τπάρχουν φυςικά και οι δρόμοι. Και ςτουσ δρόμουσ, ζνα από τα αδφνατα ςθμεία, για τον διμο 

του Μιλάνου, είναι θ κινθτικότθτα των μεταφορικϊν μζςων. υχνά τα τοπικά μζςα μαηικισ 

μεταφοράσ και τα ιδιωτικά μζςα μεταφοράσ, πρζπει να μοιράηονται τθν ίδια διαδρομι. Μαηί με 

τθν παράνομθ ςτάκμευςθ που ςτενεφει περαιτζρω τουσ δρόμουσ, είναι ζνασ πολφ 

αναποτελεςματικόσ τρόποσ διαχείριςθσ του δθμόςιου χϊρου. Γι' αυτό, ειδικά για τισ επίγειεσ 

μεταφορζσ, τα τρόλεϊ ι τα λεωφορεία, ταξιδεφουν με ταχφτθτεσ που δεν ευκυγραμμίηεται με τα 

πρότυπα ςτθν Ευρϊπθ. Αντίκετα, για παράδειγμα, το υπόγειο ςφςτθμα είναι το πιο ανεπτυγμζνο 

ςτθν Λταλία, με τθν ολοκλιρωςθ και τθσ 5θσ γραμμισ του μετρό. Είναι ζνα από τα καλφτερα ςτθν 

Ευρϊπθ, με ενςωμάτωςθ τθσ ςιδθροδρομικισ γραμμισ ςτισ προςφερόμενεσ υπθρεςίεσ. Σο 

Μιλάνο είναι μια ιςτορικι πόλθ με πολλζσ αναποτελεςματικζσ αλλά και κάποιεσ άριςτεσ 

πρακτικζσ. 

9.6.4 Η χριςθ κυρίδων ςυλλογισ ωσ μζτρο αποςυμφόρθςθσ τθσ εφοδιαςτικισ τελικοφ μιλίου 

το Μιλάνο, αυτζσ οι κυρίδεσ μποροφν να ρυκμίηονται από τουσ φορείσ τθσ εφοδιαςτικισ, αλλά 

όχι ςε δθμόςιο χϊρο, μόνο ςε ιδιωτικοφσ χϊρουσ. Ζτςι, για παράδειγμα, υπάρχουν ςε ςοφπερ 

μάρκετ που λειτουργοφν 24 ϊρεσ το 24ωρο, κακϊσ και ςτθν πανεπιςτθμιοφπολθ. Δεν μποροφν 

να εγκαταςτακοφν ςε δθμόςιο χϊρο αυτι τθ ςτιγμι, αλλά μποροφν να εγκαταςτακοφν ςε 

ιδιωτικοφσ χϊρουσ, προςβάςιμουσ για το κοινό. Φυςικά μποροφν να βοθκιςουν ςτο να γίνει πιο 

ομαλι θ εφοδιαςτικι, κα πρζπει όμωσ να τοποκετθκοφν ςε αρκετά ςθμεία ςτθν πόλθ γιατί αν 

πρζπει κάποιοσ να περπατιςει χιλιόμετρα για να φτάςει ςε ζνα από αυτά, το ςφςτθμα δεν κα 

λειτουργιςει αποδοτικά. Κα ιταν χριςιμο οι κυρίδεσ αυτζσ να τοποκετθκοφν ςε μζρθ όπωσ οι 

τερματικοί ςτακμοί, οι ςτάςεισ λεωφορείων και ςε ςιδθροδρομικοφσ ςτακμοφσ. Προκειμζνου να 

αυξθκεί θ προςβαςιμότθτα και επίςθσ να μειωκεί ο κίνδυνοσ βανδαλιςμοφ κα είναι καλό να 

τοποκετθκοφν ςε ςθμεία με ςυνεχι ροι επιβατϊν, περαςτικϊν.  

Θ ςθμαντικότερθ τοπικι πρωτοβουλία που ςυμβαίνει ςτο Μιλάνο αυτι τθ ςτιγμι είναι θ 

ανάπλαςθ ενόσ μεγάλου τμιματοσ τθσ πόλθσ. Οι πρϊθν βιομθχανικζσ περιοχζσ και οι πρϊθν 

ςιδθροδρομικοί ςτακμοί κα ανακαινιςτοφν πλιρωσ. Πρόκειται για ζκταςθ άνω του ενόσ 

εκατομμυρίου τετραγωνικά μζτρων, θ οποία κα ανακαινιςτεί πλιρωσ. Εγκαταλελειμμζνεσ ηϊνεσ 
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που δεν χρθςιμοποιοφνται από τουσ ςιδθροδρόμουσ εμπορικισ χριςθσ κα ανακαινιςτοφν 

πλιρωσ. Αυτό, αναμζνεται να προςελκφςει πολλζσ επενδφςεισ και επίςθσ κα αυξιςει τον αρικμό 

των πολιτϊν που διαμζνουν ι εργάηονται ςτο Μιλάνο. Θ ανάπλαςθ αυτι κα ζχει ςθμαντικι 

επίδραςθ ςτο ςφςτθμα κινθτικότθτασ και φυςικά αυτό είναι κάτι που κα πρζπει να αντιμετωπίςει 

ο διμοσ. 

9.6.5 Κοινι χριςθ δεδομζνων για τθ βελτίωςθ τθσ κινθτικότθτασ 

ε γενικζσ γραμμζσ, υπάρχει μια καλι ςυνεργαςία μεταξφ τθσ δθμόςιασ διοίκθςθσ του Μιλάνου 

και του ιδιωτικοφ τομζα, ειδικά με τουσ ιδιοκτιτεσ οχθμάτων δθμόςιασ χριςθσ και των εταιρειϊν 

που εγκακιςτοφν και διαχειρίηονται τουσ ςτακμοφσ φόρτιςθσ. Δεν είμαι ςίγουροσ για τισ 

λεπτομζρειεσ ςχετικά με τουσ φορείσ εφοδιαςτικισ. Από τθν άλλθ, οι φορείσ εφοδιαςτικισ είναι 

αρκετά απρόκυμοι να μοιράηονται δεδομζνα. Αυτό που ςυμβαίνει είναι ότι κζλουν να κρατιςουν 

τα δεδομζνα τουσ για τον εαυτό τουσ, κυρίωσ γιατί βαςίηουν τθ λειτουργία τουσ ςτα δεδομζνα 

τουσ. Φυςικά, είναι κάτι που χρθςιμοποιοφν ςτισ κακθμερινζσ δραςτθριότθτζσ τουσ. Από τθν 

άλλθ πλευρά, ακόμα και να ιταν πρόκυμοι, το να μοιραςτοφν τα δεδομζνα με άλλουσ φορείσ δεν 

είναι ζνα εφκολο, οφτε φτθνό επιχείρθμα. Επιπλζον, δεν είναι ςε κζςθ να κατανοιςουν ποια 

δεδομζνα κα μποροφςαν να μοιραςτοφν χωρίσ να μειϊςουν το ανταγωνιςτικό τουσ πλεονζκτθμα. 

Για παράδειγμα, όςον αφορά ςτισ μεμονωμζνεσ παραδόςεισ, θ κοινοποίθςθ δεδομζνων είναι 

κάτι που κα μποροφςε να επθρεάςει τθ ςυνεργαςία τουσ με τθ δθμόςια αρχι. Κα μποροφςαν να 

το εκλάβουν ωσ απϊλεια ιδιοκτθςίασ. 

Όςον αφορά ςε ςυγκεντρωτικά δεδομζνα ι πλθροφορίεσ περιςςότερο από δεδομζνα, αυτό κα 

μποροφςε να βοθκιςει πολφ τθ δθμόςια διοίκθςθ ςτον καλφτερο ςχεδιαςμό και τισ αποφάςεισ 

για τον ςχεδιαςμό τθσ πόλθσ. Για παράδειγμα, μία από τισ υπθρεςίεσ κοινισ χριςθσ ποδθλάτων 

που παρζχει ο διμοσ του Μιλάνου ςτουσ πολίτεσ εκτελείται από ιδιωτικι εταιρεία. Χρειάςτθκε 

λίγοσ χρόνοσ για να πειςτεί αυτι θ ιδιωτικι εταιρεία να μοιραςτεί τα δεδομζνα τθσ. Και μετά από 

αυτό, όταν τελικά ο διμοσ απζκτθςε πρόςβαςθ ςτα δεδομζνα αυτά, βρζκθκε μπροςτά ςε μια 

εντυπωςιακι και τεράςτια ποςότθτα πλθροφοριϊν που χρθςιμοποιικθκε για να κατανοιςει 

καλφτερα πϊσ αυτοί οι πολίτεσ εξυπθρετοφνται από τισ ποδθλατικζσ διαδρομζσ. Σο ίδιο ιςχφει 

για τθν εφοδιαςτικι, το ίδιο για τουσ παρόχουσ υπθρεςιϊν κοινισ χριςθσ οχθμάτων και οφτω 

κακεξισ. 
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Ο διμοσ του Μιλάνου ζχει δθμιουργιςει μια πλατφόρμα που κα αποτελζςει ςθμείο ςυλλογισ 

όλων αυτϊν των δεδομζνων που παράγονται και που μποροφν να ςυλλεχκοφν από ιδιωτικοφσ 

φορείσ αλλά και από δθμόςιεσ εταιρείεσ. Ο ςκοπόσ είναι να χρθςιμοποιθκοφν αυτά τα δεδομζνα 

για τθ βελτίωςθ του ςχεδιαςμοφ των αςτικϊν μεταφορϊν και τθσ κινθτικότθτασ ςυνολικά. Γενικά, 

οι ιδιωτικοί φορείσ δεν είναι πολφ ευχαριςτθμζνοι με τθν ανταλλαγι δεδομζνων, με τθ δθμόςια 

διοίκθςθ να αςκεί πιζςεισ αλλά και να παρακζτει κίνθτρα ςε μια προςπάκεια ςυλλογισ των 

δεδομζνων αυτϊν, γνωρίηοντασ τθν αξία τουσ για τον αποδοτικότερο αςτικό ςχεδιαςμό. 

υνοψίηοντασ, θ πόλθ είναι ζνα πολφπλοκο οικοςφςτθμα, είναι φτιαγμζνο από πολίτεσ. Και 

φυςικά, δεν μποροφμε να ζχουμε μια ζξυπνθ πόλθ χωρίσ να ζχουμε ζξυπνουσ πολίτεσ. Σο ηιτθμα 

ςτο οποίο πρζπει να εργαςτεί θ δθμόςια διοίκθςθ ζχει να κάνει με τθν προςωπικι ςυμπεριφορά. 

Θ δθμόςια διοίκθςθ κα πρζπει να εργαςτεί, ςτθν πραγματικότθτα, για να κατανοιςει πϊσ να 

προωκιςει μια αλλαγι ςυμπεριφοράσ ςτθ διαδρομι προσ τθ βιωςιμότθτα. Αυτό είναι κάτι που 

ςχετίηεται επίςθσ με τον κλάδο τθσ εφοδιαςτικισ. Θ δθμοτικι αρχι «πιζηει» για να αλλάξει 

κάποιεσ ςυμπεριφορζσ των καταναλωτϊν. Από τθν άλλθ, είναι ςθμαντικό να αναγκαςτοφν οι 

φορείσ εφοδιαςτικισ να είναι πιο αποτελεςματικοί. υχνά θ διαχείριςθ των υπθρεςιϊν 

εφοδιαςτικισ ςτο διμο του Μιλάνου δεν είναι ιδιαίτερα αποτελεςματικι. Οι περιςςότερεσ 

λειτουργίεσ εφοδιαςτικισ πραγματοποιοφνται με τον λεγόμενο ειδικό χειριςτι, ζτςι ζνα άτομο 

λόγω τθσ εμπειρίασ ι των εμπειριϊν του είναι ςε κζςθ να οργανϊςει τθν εφοδιαςτικι αλυςίδα, 

αλλά χωρίσ κανζνα είδοσ λογιςμικοφ που κα μποροφςε να υποςτθρίξει αυτοφ του είδουσ τισ 

λειτουργίεσ ϊςτε να ςχεδιαςτοφν και να εκτελεςτοφν με μζγιςτθ αποτελεςματικότθτα. Άρα θ 

δθμόςια διοίκθςθ κα πρζπει να αςχολθκεί με τισ επιχειριςεισ που δραςτθριοποιοφνται εντόσ 

των ορίων του, κακϊσ και για το βακμό αποτελεςματικότθτασ των δραςτθριοτιτων εφοδιαςτικισ 

τελικοφ μιλίου. Για να το κάνουν αυτό, χρειάηονται τα δεδομζνα και τισ πλθροφορίεσ, κακϊσ και 

ζναν ανοιχτό διάλογο με τουσ φορείσ εφοδιαςτικισ.  

ε άμεςθ ςυνάρτθςθ με τθ διαχείριςθ τθσ εφοδιαςτικισ τελικοφ μιλίου, ο διμοσ πρζπει να λάβει 

υπόψθ τισ ανάγκεσ των τοπικϊν εμπορικϊν καταςτθμάτων. Αυτό είναι κάτι που πρζπει να 

διαφυλαχκεί κακϊσ αποτελοφν τθ ραχοκοκαλιά τθσ οικονομίασ του Μιλάνου. Από τθν άλλθ 

πλευρά, ςυχνά οι χριςτεσ δεν χρθςιμοποιοφν ζνα εργαλείο όπωσ το θλεκτρονικό εμπόριο με τον 

πιο ζξυπνο δυνατό τρόπο, υπό τθν ζννοια ότι για τθν αγορά ενόσ αγακοφ, δεν είναι ςίγουροι ότι 

επικυμοφν να το αγοράςουν, απλϊσ το δοκιμάηουν και μετά το επιςτρζφουν. Δεν είναι, φυςικά, 
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ο πιο αποτελεςματικόσ τρόποσ. Αυτό δθμιουργεί μια αυξθτικι τάςθ βάςει τθσ οποίασ αυξάνεται 

ο αρικμόσ των δεμάτων που αποςτζλλονται και παραδίδονται. Σο να αγοράηει κάποιοσ όλο και 

περιςςότερα αγακά αντί να αγοράηει αυτό που χρειάηεςαι και είναι κάτι που δεν είναι κακόλου 

αποτελεςματικό. 

Μια ςκζψθ κα ιταν θ δθμόςια διοίκθςθ να προςπακοφςε να τονϊςει τθν τοπικι οικονομία 

«αποκαρρυνοντασ» τουσ δθμότεσ να χρθςιμοποιουν το θλεκτρονικό εμπόριο για τισ κακθμερινζσ 

τουσ ανάγκεσ, ενκαρρφνοντασ ταυτόχρονα  τα τοπικά καταςτιματα να είναι πιο αποτελεςματικά, 

πιο ςτοχευμζνα, πιο ικανά να ικανοποιιςουν τισ ανάγκεσ των καταναλωτϊν. Αυτό είναι κάτι που 

ςυμβαίνει, για παράδειγμα, με τθν κατ' οίκον παράδοςθ από εςτιατόρια, θ οποία αυτι τθ ςτιγμι 

δεν είναι ςε κζςθ να αντικαταςτιςει τα κανονικά εςτιατόρια ςτθν Λταλία. τθν περίπτωςθ αυτι, 

αυτό που ςυμβαίνει είναι ότι με τθν παράδοςθ κατ' οίκον, τα εςτιατόρια γίνονται πιο 

αποτελεςματικά ςτθν προςζγγιςθ των πελατϊν τουσ,. Επομζνωσ, το θλεκτρονικό εμπόριο δεν 

είναι κάτι κακό, ςε γενικζσ γραμμζσ εφόςον επιτευχκεί μια ιςορροπία μεταξφ τθσ τοπικισ 

οικονομίασ και αυτϊν φορζων θλεκτρονικοφ εμπορίου. 
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ΚΕΦ.10: υμπεράςματα και Οδικόσ Χάρτθσ ΕΣΜ 

10.1 Ειςαγωγι 

Θ αφξθςθ των αγορϊν μζςω θλεκτρονικοφ εμπορίου και θ ςυνολικι τάςθ ψθφιοποίθςθσ των 

κακθμερινϊν υπθρεςιϊν (π.χ. αγορζσ ειδϊν πρϊτθσ ανάγκθσ, αγορζσ ςοφπερ μάρκετ κλπ.), 

επιδεινϊνουν τισ ςυνζπειεσ των εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτθν αςτικι βιωςιμότθτα, 

επιβαρφνοντασ τθν ποιότθτα του αζρα, χειροτερεφοντασ το πρόβλθμα του κορφβου ςτισ πόλεισ, 

αυξάνοντασ τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ και τα τροχαία ατυχιματα. Οι αςτικζσ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ ανταγωνίηονται για δθμόςιο χϊρο με άλλουσ χριςτεσ, κατά κφριο 

λόγο τουσ δθμότεσ που κινοφνται με τα οχιματά τουσ, κακϊσ και με τισ δθμόςιεσ μεταφορζσ 

(λεωφορεία, οδοκακαριςτικά οχιματα κ.α.).  

Οι επιπτϊςεισ αυτζσ, επθρεάηουν περιςςότερο ι λιγότερο διάφορεσ κοινωνικζσ ομάδεσ και 

ενδιαφερόμενουσ, εμπλεκόμενουσ φορείσ, με διαφορετικζσ ςτάςεισ, απόψεισ και ςυμφζροντα. Θ 

άνοδοσ τθσ αγοράσ θλεκτρονικοφ εμπορίου μεταμορφϊνει ριηικά τθ ςυμπεριφορά των 

καταναλωτϊν και τα επιχειρθματικά μοντζλα που καλοφνται να εφαρμόςουν οι επιχειριςεισ 

ϊςτε να ανταπεξζλκουν και να προςαρμοςτοφν ςτισ νζεσ ςυνκικεσ που διαμορφϊνονται από τισ 

νζεσ, «ανατρεπτικζσ» τεχνολογίεσ (disruptive technologies).  

Θ πανδθμία και θ επιςιτιςτικι/ενεργειακι κρίςθ που κα επιφζρει ςτθν Ευρϊπθ και παγκόςμια ο 

πόλεμοσ ςτθν Ουκρανία επαναπροςδιορίηουν τισ προτεραιότθτεσ τόςο των τοπικϊν 

κυβερνιςεων όςο και των κατοίκων των ευρωπαϊκϊν πόλεων. το πλαίςιο αυτό, οι αςτικζσ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ, τόςο ςε επίπεδο ςχεδιαςμοφ όςο και υλοποίθςθσ, αναμζνεται να 

παίξουν ςθμαντικό ρόλο. (περιοριςμόσ ςτθν εξαγωγι τροφίμων και δυςχερείσ ςυνκικεσ 

μεταφοράσ αυτϊν, αφξθςθ κόςτουσ ενζργειασ και ωσ αποτζλεςμα αυτοφ ςθμαντικζσ αυξιςεισ 

ςτο κόςτοσ των μεταφορϊν όλων των αγακϊν, κακϊσ και του κόςτουσ κινθτικότθτασ των 

κατοίκων – οι εν λόγω επιπτϊςεισ του πολζμου ςυςςωρεφονταν και γίνονταν ολοζνα και πιο 

εμφανείσ κατά τθ διάρκεια τθσ ςυγγραφισ του τελευταίου αυτοφ κεφαλαίου τθσ διατριβισ).  
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10.2 Ανακεφαλαίωςθ ερευνθτικϊν αποτελεςμάτων 

Θ παροφςα διδακτορικι διατριβι ανταποκρίκθκε ςτουσ επιδιωκόμενουσ ςτόχουσ τθσ, όπωσ 

αυτοί ςυνοψίηονται ακολοφκωσ.  

Εισ βάκοσ μελζτθ και αντίλθψθ των διαδικαςιϊν ΑΕΜ και τθσ προόδου που ζχει ςυντελεςτεί ςε 

αςτικά ςυγκροτιματα, μζςω λεπτομεροφσ βιβλιογραφικισ επιςκόπθςθσ, μελζτθσ περιπτϊςεων 

και εντοπιςμοφ άριςτων πρακτικϊν διεκνϊσ. Θ επιςκόπθςθ τθσ ςχετικισ βιβλιογραφίασ ξεκίνθςε 

από το πρϊτο ειςαγωγικό κεφάλαιο τθσ διατριβισ, ςτο οποίο παρατίκενται οι βαςικζσ ζννοιεσ, 

ςυνεχίηεται ςτο δεφτερο κεφάλαιο με τθν λεπτομερι ανάλυςθ τθσ ζννοιασ των αςτικϊν 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν, τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ και όλων των υποτομζων, ζχοντασ ωσ 

αποτζλεςμα τθν ανάπτυξθ τυπολογίασ για τθν αςτικι εφοδιαςτικι. Από τθν εκτενι επιςκόπθςθ 

τθσ βιβλιογραφίασ, προκφπτει ότι θ αςτικι εφοδιαςτικι ςυμβάλλει ςτισ κοινωνικζσ, οικονομικζσ, 

και περιβαλλοντικζσ προκλιςεισ των αςτικϊν κζντρων, με τουσ ερευνθτζσ να δίνουν ζμφαςθ 

ςτθν ανάγκθ για τθν ανάπτυξθ ςυνεργιϊν μεταξφ των ιδιωτικϊν επιχειριςεων και των δθμοτικϊν 

αρχϊν. Επιπλζον, προκειμζνου να ςχεδιαςτοφν και να εφαρμοςτοφν βζλτιςτεσ λφςεισ, τα αςτικά 

κζντρα κα πρζπει να μελετθκοφν ωσ μοναδικζσ περιπτϊςεισ, κακϊσ κάκε πόλθ ζχει τα δικά τθσ 

ιδιαίτερα χαρακτθριςτικά, λόγω τθσ γεωγραφίασ, τθσ κουλτοφρασ και τθσ πλθκυςμιακισ 

πυκνότθτασ και κατανομισ. 

Οι μεταφορικζσ εταιρείεσ ζχουν αναγνωριςτεί ωσ οι πλζον ςθμαντικοί φορείσ που εμπλζκονται 

ςτθν αςτικι εφοδιαςτικι. Επομζνωσ, είναι απαραίτθτο ωσ πρόταςθ για μελλοντικι ζρευνα, να 

επιχειρθκεί θ επαλικευςθ και θ αξιολόγθςθ των ευρθμάτων τθσ παροφςασ ζρευνασ, θ οποία 

επικεντρϊκθκε ςτισ δθμοτικζσ αρχζσ, από εταιρείεσ που αναλαμβάνουν τισ διαδικαςίεσ τθσ 

μεταφοράσ των εμπορευμάτων εντόσ του αςτικοφ ιςτοφ και ειδικά αυτζσ που επικεντρϊνονται 

ςτθν εφοδιαςτικι τελικοφ μιλίου. Ζνα από τα βαςικότερα ευριματα τθσ βιβλιογραφικισ 

επιςκόπθςθσ είναι θ ζμφαςθ που δίνεται από τουσ ερευνθτζσ ςτθν ανάγκθ ςυνεργαςίασ μεταξφ 

δθμόςιου και ιδιωτικοφ τομζα, ζτςι ϊςτε οι όποιεσ δράςεισ και μζτρα κεςμοκετοφνται και 

εφαρμόηονται να είναι αποδεκτά και από τισ δυο πλευρζσ. Από τθ μία πλευρά, οι πολιτικζσ και τα 

αντίςτοιχα μζτρα που κεςμοκετοφν οι δθμοτικζσ αρχζσ να διευκολφνουν τισ λειτουργίεσ των 

φορζων αςτικισ εφοδιαςτικισ και από τθν άλλθν οι πρωτοβουλίεσ και δράςεισ που 

αναπτφςςονται από τον ιδιωτικό τομζα να εναρμονίηονται και να διευκολφνουν τθ λειτουργία 
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του Διμου. Γίνεται ιδιαίτερθ αναφορά για τθν ανάπτυξθ ςτρατθγικισ ςυνεργαςίασ μεταξφ 

δθμοτικϊν αρχϊν και ιδιωτικοφ τομζα, δίνοντασ ζτςι ζμφαςθ ςτθν ανάγκθ μακροπρόκεςμθσ 

ςυνεργαςίασ με ςκοπό τθν αςτικι βιϊςιμθ ανάπτυξθ. 

ε αυτό το ςθμείο παρατθρείται και το πρϊτο εμπόδιο, το οποίο ζχει να κάνει με τθν αιρετι 

φφςθ των δθμοτικϊν αρχϊν, οι οποίεσ και ανανεϊνονται κάκε τζςςερα χρόνια μζςω τθσ 

εκλογικισ διαδικαςίασ, ενϊ οι διοικθτικζσ δομζσ των ιδιωτικϊν επιχειριςεων δεν φζρουν 

χρονικοφσ περιοριςμοφσ και θ ανανζωςι τουσ αποτελεί απόφαςθ που ορίηεται ςυνικωσ από τισ 

ςυνκικεσ και τισ ανάγκεσ τθσ αγοράσ. Οι επιπτϊςεισ τθσ ςχετικά βραχείασ χρονικισ διάρκειασ 

διοίκθςθσ μιασ δθμοτικισ αρχισ, ιδιαίτερα ςε ςχζςθ με τισ ανάγκεσ ςχεδιαςμοφ 

μακροπρόκεςμθσ ςτρατθγικισ για τθ βιωςιμότθτα των αςτικϊν μεταφορϊν, είναι εμφανείσ και 

ςτθν πρωτογενι ζρευνα, ςτο όγδοο κεφάλαιο, ωσ πλθροφορία που δόκθκε από τουσ 

ςυμμετζχοντεσ Διμουσ, δίνοντασ μεγαλφτερθ ζμφαςθ ςε δράςεισ που μποροφν να 

ολοκλθρωκοφν και αν είναι δυνατόν τα αποτελζςματά τουσ να μποροφν να ποςοτικοποιθκοφν, 

μζςα ςτθ διάρκεια τθσ διοικθτικισ περιόδου μιασ τετραετίασ. Σα μζτρα που προςδιορίςτθκαν 

από τθν επιςκόπθςθ τθσ βιβλιογραφίασ ςτο δεφτερο κεφάλαιο ομαδοποιικθκαν ςε τζςςερισ 

κατθγορίεσ, αυτά που αφοροφν τθν εφαρμογι περιοριςμϊν πρόςβαςθσ και κίνθςθσ των 

οχθμάτων, τθν ομαδοποίθςθ των εμπορευμάτων και των κινιςεων, τθ ςυνεργαςία μεταξφ 

φορζων, και τα μζτρα που αφοροφν ςτθν εφαρμογι νζων τεχνολογιϊν και ευφυϊν ςυςτθμάτων 

μεταφορϊν. 

Οι παραπάνω κατθγορίεσ ελιφκθςαν υπόψθ ςτο ςχεδιαςμό του εννοιολογικοφ πλαιςίου 

παρεμβάςεων εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου ςτο πζμπτο κεφάλαιο, το οποίο με τθ ςειρά του 

αποτζλεςε τθ βάςθ για το ςχεδιαςμό των εργαλείων ςυλλογισ δεδομζνων που 

πραγματοποιικθκε μζςω ερωτθματολογίων και διεξαγωγισ ςυνεντεφξεων ςτα αντίςτοιχα 

κεφάλαια. ε ςυνζχεια του πρϊτου ςτόχου τθσ ζρευνασ, ςτα κεφάλαια 3, 4 και 5 τθσ παροφςασ 

διατριβισ επιτεφχκθκε θ χαρτογράφθςθ και κατανόθςθ των παραγόντων που επθρεάηουν και 

επθρεάηονται από τθν απόδοςθ τθσ λειτουργίασ των ΑΕΜ ςτο αςτικό περιβάλλον, με εισ βάκοσ 

μελζτθ και ανάλυςθ μεγάλου αρικμοφ περιπτϊςεων πραγματικισ εφαρμογισ μζτρων αςτικισ 

εφοδιαςτικισ. 

υγκεκριμζνα, ςτο τρίτο κεφάλαιο αναλφκθκε θ ςχζςθ μεταξφ αςτικισ εφοδιαςτικισ και τθσ 

ζννοιασ τθσ βιωςιμότθτασ και τθσ βιϊςιμθσ αςτικισ ανάπτυξθσ, με τθν εξζταςθ κεςμικϊν 
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παρεμβάςεων ςτθν Ευρωπαϊκι Ζνωςθ και με τθ μελζτθ 15 ζργων ςτθν Ευρϊπθ, τα οποία είχαν 

ωσ ςτόχο τθν βελτίωςθ τθσ βιωςιμότθτασ των αςτικϊν μεταφορϊν. Σα παραπάνω ζργα 

φανερϊνουν τθ ςθμαςία τθν οποία δίνουν οι δθμοτικζσ αρχζσ ανά τθν Ευρϊπθ ςτισ βιϊςιμεσ 

τεχνολογίεσ και τισ επενδφςεισ ςτθ χριςθ «κακαρϊν» οχθμάτων, ωσ κεντρικό πόλο ανάπτυξθσ 

ςτρατθγικϊν για τθν βιϊςιμθ αςτικι εφοδιαςτικι. Σο υψθλό κόςτοσ πίςω από τθν υλοποίθςθ 

των παραπάνω ζργων τονίηει ακόμα τθ ςθμαςία του ςωςτοφ και λεπτομεροφσ ςχεδιαςμοφ και 

τθν ανάγκθ ανάλθψθσ τθσ πλιρουσ κυριότθτασ και ευκφνθσ των εν λόγω ςχεδίων, ςε ςυνεργαςία 

με εξειδικευμζνα μελετθτικά γραφεία. Δυςτυχϊσ, όπωσ φανερϊνεται από τθν πρωτογενι ζρευνα 

που παρουςιάηεται ςτο όγδοο κεφάλαιο, οι περιςςότεροι Διμοι ςτθν Ελλάδα ανακζτουν πλιρωσ 

τα ζργα αυτά ςε εξωτερικοφσ ςυνεργάτεσ, χωρίσ να διατθροφν τθν απαραίτθτθ επαφι και ζλεγχο, 

με αποτζλεςμα τθν ζλλειψθ διάκεςθσ για τθ ςυγκζντρωςθ των απαραίτθτων πόρων ζτςι ϊςτε τα 

ζργα αυτά να περάςουν από το ςτάδιο τθσ μελζτθσ ςτο ςτάδιο τθσ υλοποίθςθσ. 

Θ βελτιςτοποίθςθ τθσ χριςθσ των πόρων που διακζτουν τα αςτικά κζντρα μπορεί να επιτευχκεί 

μόνο με τθν προςιλωςθ των δθμοτικϊν αρχϊν ςτα ζργα αυτά, ιδθ από τισ πρϊιμεσ φάςεισ 

μελζτθσ τουσ. Οι πολυτροπικζσ μεταφορζσ ςτισ αςτικζσ διανομζσ ςθμειϊνουν αυξθτικι τάςθ, 

ςφμφωνα με τθ μελζτθ των ζργων αυτϊν, μια λφςθ όμωσ που δφςκολα κα μποροφςε να βρει 

ευρεία εφαρμογι ςτουσ ελλθνικοφσ διμουσ. Θ αξιοποίθςθ των τεχνολογιϊν πλθροφορικισ και θ 

αξιοποίθςθ των μεγάλων δεδομζνων ανοίγουν νζουσ ορίηοντεσ και προοπτικζσ βελτιςτοποίθςθσ, 

ιδιαίτερα κατά τον ςτρατθγικό ςχεδιαςμό και τθ λιψθ αποφάςεων, με βαςικό πάντα παράγοντα 

επιτυχίασ τθν εντατικι ςυνεργαςία μεταξφ όλων των εμπλεκόμενων φορζων τόςο ςτον ιδιωτικό 

όςο και ςτον δθμόςιο τομζα, γεγονόσ όμωσ που εμποδίηεται πρακτικά από το «εφιμερο» τθσ 

χρονικισ διάρκειασ διοίκθςθσ των δθμοτικϊν αρχϊν ςτθν Ελλάδα. 

Επομζνωσ, οι δθμοτικζσ αρχζσ κα πρζπει να εφαρμόςουν μια φόρμουλα κοινισ αποδοχισ ϊςτε 

να υιοκετείται και να διατθρείται ζνα ςυνεχζσ πλαίςιο ςχεδιαςμοφ πολιτικισ, που κα υπερβαίνει 

τθ διάρκεια ηωισ τθσ μια μεμονωμζνθσ διοίκθςθσ (τζςςερα χρόνια). Με τον τρόπο αυτό, τα 

εκάςτοτε δθμοτικά ςυμβοφλια κα παρζχουν υποςτιριξθ ςε οποιαδιποτε κοινισ αποδοχισ 

πρωτοβουλία που κα αποςκοπεί ςτθ βελτίωςθ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, ζτςι ϊςτε να 

κατευκφνουν τθν κοινωνία προσ τθ βιϊςιμθ ανάπτυξθ και τθ μακροπρόκεςμθ βελτίωςθ τθσ 

ποιότθτασ ηωισ των κατοίκων των πόλεων. Ζνα τζτοιου είδουσ εργαλείο, το οποίο κα μποροφςε 

να επωφελθκεί από τθν εφαρμογι και χριςθ νζων τεχνολογιϊν, μελετικθκε ςτο τζταρτο 
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κεφάλαιο. υγκεκριμζνα, μελετικθκε θ εφαρμογι εργαλείων διαχείριςθσ Lean Six Sigma και θ 

επίπτωςθ τθσ ορκισ εφαρμογισ αυτϊν ςτο ςχεδιαςμό και λιψθ αποφάςεων για τθν αςτικι 

βιωςιμότθτα. Εξετάςτθκαν 15 περιπτϊςεισ, μεταξφ των οποίων ςτισ οκτϊ από αυτζσ οι πόλεισ 

ζχουν εφαρμόςει εν αγνοία τουσ προςεγγίςεισ ι μεκόδουσ που ςχετίηονται με το Lean Six Sigma. 

Αυτό δείχνει ότι υπάρχει ζνα ευρφ φάςμα δυνατοτιτων υλοποίθςθσ ζργων εφαρμόηοντασ 

ςυνειδθτά τισ μεκόδουσ αυτζσ, αν οι δθμοτικζσ αρχζσ μπουν ςτον κόπο να εκπαιδεφςουν το 

προςωπικό τουσ ςτα εργαλεία Lean Six Sigma. 

Γενικά, θ εκπαίδευςθ του προςωπικοφ των δθμοτικϊν αρχϊν, ι θ πρόςλθψθ εξειδικευμζνου 

προςωπικοφ που να γνωρίηει τθν ορκι χριςθ αυτϊν των εργαλείων διοίκθςθσ, κα επζφερε 

ςθμαντικι βελτίωςθ ςτθν απόδοςθ των διμων όςον αφορά ςτο ςχεδιαςμό, υλοποίθςθ, 

αξιολόγθςθ και βελτίωςθ μζτρων βιϊςιμθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ. Σζτοιου είδουσ επενδφςεισ ςε 

ανκρϊπινο δυναμικό προαπαιτοφν τθ ςφμπνοια και τθν κοινι αποδοχι τθσ λειτουργίασ των 

τμθμάτων εκείνων που κα ςχεδιάηουν τζτοιου είδουσ μζτρα, όπωσ αναφζρκθκε παραπάνω. το 

πζμπτο κεφάλαιο πραγματοποιικθκε εισ βάκοσ ανάλυςθ τθσ ζννοιασ τθσ εφοδιαςτικισ 

τελευταίου μιλίου και των επικρατζςτερων πρακτικϊν υλοποίθςθσ τθσ, τόςο μζςω 

βιβλιογραφικισ επιςκόπθςθσ όςο και μζςω καταγραφισ και μελζτθσ περιπτϊςεων. Με βάςθ τα 

ευριματα των προθγοφμενων κεφαλαίων, πραγματοποιικθκε εισ βάκοσ χαρτογράφθςθ των 

παραγόντων εκείνων που επθρεάηουν τθν απόδοςθ τθσ Εφοδιαςτικισ Σελικοφ Μιλίου (ΕΣΜ), θ 

οποία και αναγνωρίςτθκε ωσ εκείνο το ςτάδιο των Αςτικϊν Εμπορευματικϊν Μεταφορϊν με τισ 

ςθμαντικότερεσ επιπτϊςεισ ςτθν αςτικι βιωςιμότθτα, τθ ςυνολικι απόδοςθ τθσ εφοδιαςτικισ 

αλυςίδασ και τθν ποιότθτα ηωισ ςτθν πόλθ. Με άλλα λόγια, θ ΕΣΜ ζχει εξαιρετικι ςθμαςία τόςο 

για τισ επιχειριςεισ, όςο και για τισ δθμοτικζσ αρχζσ και κατ’ επζκταςθ για τουσ κατοίκουσ τθσ 

πόλθσ. Θ ΕΣΜ εξετάςτθκε με βάςεισ τισ παρακάτω παραμζτρουσ, οι οποίεσ και ςυνοψίηουν τα 

βαςικά ευριματα τθσ βιβλιογραφικισ επιςκόπθςθσ που πραγματοποιικθκε ςε όλα τα 

προθγοφμενα κεφάλαια: 

 Πολεοδομικόσ ςχεδιαςμόσ, λιψθ αποφάςεων και μζτρων υποςτιριξθσ τθσ αςτικισ 

βιωςιμότθτασ 

 χεδιαςμόσ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ με ςκοπό τθ βελτιςτοποίθςθ των λειτουργιϊν και 

μείωςθ του κόςτουσ 
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 Σεχνολογίεσ Ζξυπνθσ Πόλθσ, με επίκεντρο το Διαδίκτυο των Πραγμάτων (Internet of 

Things) και τθν ανάλυςθ μεγάλων δεδομζνων (Big Data), τεχνολογίεσ πλθροφορικισ και 

επικοινωνιϊν (ΣΠΕ), καινοτόμεσ λφςεισ για βιϊςιμθ κινθτικότθτα, όπωσ π.χ. τα 

θλεκτροκίνθτα οχιματα και τα drones.  

 Μελζτθ τθσ δυναμικισ και των αλλθλοεπιδράςεων μεταξφ τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ 

τελευταίου μιλίου και τθσ κινθτικότθτασ των κατοίκων τθσ πόλθσ, με χριςθ κοινϊν πόρων 

και υποδομϊν.  

 Δυναμικι αλλθλοεπίδραςθ μεταξφ ενδιαφερόμενων φορζων με ςκοπό τθ βελτίωςθ τθσ 

περιβαλλοντικισ, οικονομικισ και κοινωνικισ βιωςιμότθτασ, με δράςεισ μείωςθσ τθσ 

ρφπανςθσ, του κορφβου, τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, των ατυχθμάτων κλπ.  

Οι παραπάνω παράμετροι εξετάςτθκαν ςε πραγματικζσ ςυνκικεσ ςτο πλαίςιο τθσ εφαρμογισ 

μζτρων ΕΣΜ από περιςςότερεσ από ςαράντα πόλεισ, κυρίωσ από τθν Ευρϊπθ αλλά και 

παγκοςμίωσ. Με ςτόχο τθν διερεφνθςθ δυνατοτιτων περαιτζρω βελτιϊςεων και των 

απαραίτθτων τοπικϊν προςαρμογϊν, ςτα πλαίςια τθσ ςφγχρονθσ προςζγγιςθσ των ‘ζξυπνων 

πόλεων’ ςτθν Ακινα και ςε άλλεσ πόλεισ τθσ Ελλάδασ, με αξιοποίθςθ τθσ διακζςιμθσ τεχνολογίασ, 

θ ανάλυςθ περιπτϊςεων ςτο πζμπτο κεφάλαιο οδιγθςε ςτθν ανάπτυξθ λεπτομεροφσ 

εννοιολογικοφ πλαιςίου, με ςκοπό τον προςδιοριςμό των μζτρων και παρεμβάςεων για τθ 

βελτιςτοποίθςθ τθσ εφοδιαςτικισ τελευταίου μιλίου ςτισ Ελλθνικζσ πόλεισ, όπωσ και 

πραγματοποιικθκε ςτο όγδοο κεφάλαιο. 

Προτοφ πραγματοποιθκεί θ εφαρμογι του παραπάνω εννοιολογικοφ πλαιςίου ςτο περιβάλλον 

των ελλθνικϊν διμων, ιταν εξίςου ςθμαντικό να οριςτεί και να οριοκετθκεί το κεςμικό πλαίςιο 

μζςα ςτο οποίο οι Διμοι, ςε ςυνεργαςία με τον ιδιωτικό τομζα και ςε ςυνεννόθςθ με τουσ 

δθμότεσ κα λάβουν τθν οποιαδιποτε απόφαςθ για ςχεδιαςμό και λιψθ μζτρων ι τθν 

πραγματοποίθςθ επενδφςεων ςε νζεσ τεχνολογίεσ ι ςε υποδομζσ. 

Για το λόγο αυτό, ςτο ζκτο κεφάλαιο παρουςιάηεται θ ζννοια του Σχεδίου Βιϊςιμθσ Αςτικισ 

Κινθτικότθτασ (ΣΒΑΚ) και αναλφεται θ ςχζςθ του ΣΒΑΚ με τθν Εφοδιαςτικι Τελευταίου Μιλίου. 

Με βάςθ τα αποτελζςματα τθσ μελζτθσ ςτο ζκτο κεφάλαιο, οποιαδιποτε μζτρα ΕΣΜ που κα 

μποροφςαν να αποτελζςουν μζροσ ενόσ ΒΑΚ, κα πρζπει να ςυμμορφϊνονται με το υπάρχον 

ςχζδιο αςτικισ κυκλοφορίασ, το ςχζδιο αςτικισ ςτάκμευςθσ, το ςχζδιο αςτικισ διακυβζρνθςθσ, 
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το ςχζδιο περιοριςμοφ τθσ κλιματικισ αλλαγισ κ.λπ. Βάςει των αποτελεςμάτων τθσ πρωτογενοφσ 

ζρευνασ ςτα κεφάλαια οκτϊ και εννιά, θ Αςτικι Εφοδιαςτικι δεν αποτελεί βαςικι 

προτεραιότθτα των διμων, τόςο ςτθν Ελλάδα όςο και ςτο μεγαλφτερο μζροσ τθσ Ευρϊπθσ. Εν 

τοφτοισ, τα οποιαδιποτε μζτρα και πολιτικζσ που ενδζχεται ςυμπεριλθφκοφν ςε ζνα ΒΑΚ 

ςχετικά με τθν ΕΣΜ κα πρζπει καταρχάσ να ςυμμορφϊνονται με τθν ανάλογθ χωροταξικι 

διαμόρφωςθ και με τθ ηιτθςθ για αντίςτοιχεσ υπθρεςίεσ από τισ τοπικζσ επιχειριςεισ. Για 

παράδειγμα, πικανά κίνθτρα για θλεκτροκίνθτα οχιματα μεταφοράσ εμπορευμάτων κα 

μποροφςαν να ζχουν ςθμαντικζσ κετικζσ επιπτϊςεισ ςτο περιβάλλον. 

το όγδοο κεφάλαιο προςδιορίςτθκαν και προτεραιοποιικθκαν οι προτεινόμενεσ από τουσ 

Διμουσ βζλτιςτεσ λφςεισ αςτικισ εφοδιαςτικισ, με ζμφαςθ ςτθν εφοδιαςτικι τελευταίου μιλίου, 

οι οποίεσ κα μποροφςαν να αποτελζςουν τισ προτάςεισ για δζςμεσ μζτρων/παρεμβάςεων για 

τουσ διαφορετικοφσ τφπουσ ελλθνικϊν διμων, όπωσ αυτοί εξετάςτθκαν μζςα από το δείγμα από 

38 Διμουσ τθσ Ελλάδασ και 13 μεγάλουσ Διμουσ τθσ Ευρϊπθσ και με ποιοτικι πλθροφορία που 

ςυλλζχκθκε από πζντε εισ βάκοσ ςυνεντεφξεισ. Ενςωματϊνοντασ το εννοιολογικό πλαίςιο για το 

ςχεδιαςμό των εργαλείων ςυλλογισ πλθροφορίασ, τόςο ςτο ερωτθματολόγιο όςο και ςτισ 

ςυνεντεφξεισ, προςδιορίςτθκε μια ςειρά πικανϊν επιλογϊν και λφςεων μζςω των 

προτεραιοτιτων που κζτουν οι Ελλθνικοί διμοι, κακϊσ και μζςω του προςδιοριςμοφ των 

πρακτικϊν που εφαρμόηονται ςτθν Ευρϊπθ. Με αυτό τον τρόπο, τα ευριματα τθσ δευτερογενοφσ 

ζρευνασ επαλθκεφτθκαν από τθν πρωτογενι ςυλλογι πλθροφορίασ. Σα ςθμαντικότερα 

ευριματα από το κεφάλαιο αυτό ςυνοψίηονται παρακάτω: 

 τθν πλειονότθτα τουσ οι ελλθνικοί Διμοι που ςυμμετείχαν ςτθν ζρευνα κεωροφν το 

ΒΑΚ ωσ μια ςυμβατικι δζςμευςθ και κατά προζκταςθ δεν δείχνουν ιδιαίτερο ενδιαφζρον 

για τθν εμπορευματικι αςτικι κινθτικότθτα. Θ ζλλειψθ αυτι ενδιαφζροντοσ μπορεί ςτο 

μζλλον να δθμιουργιςει προβλιματα εφόςον οι δθμοτικζσ αρχζσ κλθκοφν να 

υποςτθρίξουν μζτρα και αποφάςεισ που πικανόν να προκαλζςουν τισ αντιδράςεισ μζρουσ 

τθσ κοινωνίασ ι και του ιδιωτικοφ τομζα. Επίςθσ, θ ζλλειψθ ενδιαφζροντοσ και κατ’ 

επζκταςθ ςτοιχειϊδουσ ενκουςιαςμοφ κα μετριάςει το ενδιαφζρον τθσ ςυμμετοχισ των 

δθμοτϊν οι οποίοι μζςα από διαδικαςίεσ δθμόςιασ διαβοφλευςθσ κα πρζπει να 

παρακολουκοφν και να επεμβαίνουν ζτςι ϊςτε μζςα από κοινωνικό διάλογο το ςχζδιο να 

βελτιϊνεται. 
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 ε γενικζσ γραμμζσ, οι Ελλθνικοί Διμοι κεωροφν ότι οι ΕΣΜ κα βελτιωκοφν ζμμεςα από 

τθν εφαρμογι ενόσ ςχεδίου ΒΑΚ, το οποίο ζχει ωσ βαςικό ςτόχο τθ βελτίωςθ των 

ςυνκθκϊν ηωισ των δθμοτϊν, τοποκετϊντασ τθν αντιμετϊπιςθ του προβλιματοσ τθσ ΕΣΜ 

ςε δεφτερθ προτεραιότθτα, ςε ςχζςθ με τθν υλοποίθςθ μζτρων βελτίωςθσ τθσ 

κινθτικότθτασ των πολιτϊν.  

 Δυο βαςικζσ δζςμεσ μζτρων προκρίνονται ωσ μείηονοσ ενδιαφζροντοσ για τουσ Διμουσ. 

Αυτζσ είναι θ προϊκθςθ κακαρϊν τεχνολογιϊν και ο περιοριςμόσ πρόςβαςθσ εμπορικϊν 

οχθμάτων. Οι δζςμεσ αυτζσ μζτρων κα πρζπει να υποςτθρίηονται οριηόντια από τθ 

κεςμοκετθμζνθ ςυνεργαςία μεταφορζων και διμου ςε κζματα πρόςβαςθσ και παράδοςθσ 

εμπορευμάτων, γεγονόσ που φαίνεται ότι είναι απαραίτθτθ προχπόκεςθ για τθν 

υλοποίθςθ των παραπάνω μζτρων, αφοφ απαιτείται ςυνεννόθςθ και ςυνεργαςία μεταξφ 

δθμοτικισ αρχισ και ιδιωτικϊν επιχειριςεων.  

 Επιπλζον των παραπάνω μζτρων, ζνασ ςυνδυαςμόσ κυρίδων παραλαβισ με κζντρα 

μικρο-ενοποίθςθσ εμπορευμάτων, φαίνεται ότι προκρίνεται ωσ ζνα γενικϊσ αποδεκτό 

μζτρο, με περιςςότερο μακροπρόκεςμο χαρακτιρα, διότι εξαλείφει τα κόςτθ διανομισ κατ’ 

οίκον για τισ ιδιωτικζσ επιχειριςεισ και κακιςτά τθν επζνδυςθ ςε κζντρα μικρο-ενοποίθςθσ 

περιςςότερο ελκυςτικι. Εντοφτοισ, αποτυπϊνεται θ ανάγκθ τθσ δθμόςιασ διαβοφλευςθσ ωσ 

το βαςικό πρϊτο βιμα ζτςι ϊςτε θ οποιαδιποτε απόφαςθ για μζτρα αυτισ τθσ κατθγορίασ 

να ζχει επιτυχία. Θ ανάγκθ τθσ δθμόςιασ διαβοφλευςθσ περιγράφεται παρακάτω. 

 Οι Ελλθνικοί Διμοι δείχνουν να «προτιμοφν» τθν εφαρμογι μζτρων των οποίων οι 

(κετικζσ) επιπτϊςεισ να είναι άμεςα εμφανείσ ςτθν κακθμερινότθτα των δθμοτϊν, 

γεγονόσ που ςυνάδει με τθν πολιτικι ςκζψθ και ςτοχοκζτθςθ των περιςςότερων 

δθμοτικϊν αρχϊν, ενϊ ςτρατθγικισ φφςεωσ μζτρα που ζχουν περιςςότερο 

μακροπρόκεςμο ορίηοντα εφαρμογισ φαίνεται να μθν είναι ψθλά ςτθν ατηζντα των 

περιςςότερων Διμων.  

 Οι Ελλθνικοί Διμοι προςβλζπουν ςτθν υιοκζτθςθ και ςχετικά άμεςθ εφαρμογι ιπιων 

μζςων μεταφοράσ και τθν υιοκζτθςθ πράςινων τεχνολογιϊν, κατά τθν υλοποίθςθ των 

ΒΑΚ, τα οποία ςε ςυνδυαςμό με μζτρα περιοριςμοφ και ελζγχου πρόςβαςθσ και 

ςτάκμευςθσ οχθμάτων κα ςυντελζςουν ςτθν άμεςθ αντιμετϊπιςθ τθσ ρφπανςθσ και των 
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ατυχθμάτων, γεγονόσ που κα ζχει κετικό αντίκτυπο ςτθν ποιότθτα ηωισ των κατοίκων. Από 

τθν άλλθν όμωσ, αναγνωρίηουν τθν πολυπλοκότθτα του φαινομζνου τθσ κυκλοφοριακισ 

ςυμφόρθςθσ και κεωροφν ότι από τθν εφαρμογι το ΒΑΚ τα αποτελζςματα ςτθν 

κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ δεν κα είναι τόςο άμεςα οφτε τόςο ορατά ςτουσ κατοίκουσ.  

 Ειδικά οι μικροφ και μεςαίου μεγζκουσ Ελλθνικοί Διμοι τονίηουν το δυςανάλογα μεγάλο 

μζγεκοσ των εμπορικϊν οχθμάτων που κατά κόρον χρθςιμοποιοφνται ςε ςχζςθ με τθν 

κλίμακα των δρόμων και τα γεωμετρικά τουσ χαρακτθριςτικά, γεγονόσ που ζχει ωσ 

αποτζλεςμα οι δραςτθριότθτεσ ΕΣΜ να επιβαρφνουν δυςανάλογα τθ ςυνολικι αςτικι 

κινθτικότθτα. Είναι απαραίτθτο επομζνωσ να δίνεται θ δζουςα ςθμαςία ςτο ςχεδιαςμό 

ΒΑΚ και τθν ενςωμάτωςθ μζτρων ΕΣΜ, τόςο ςτουσ μικροφσ και μεςαίουσ όςο και ςτουσ 

μεγαλφτερουσ Διμουσ.  

 Οι Ευρωπαϊκοί Διμοι, ςε αντίκεςθ με τουσ Ελλθνικοφσ, παρουςιάηουν ζναν περιςςότερο 

ςτρατθγικό προςανατολιςμό, εμφανίηοντασ ωσ προτεραιότθτα τθν ζνταξθ του ςχεδίου 

εφοδιαςτικισ ςτον αςτικό χωροταξικό ςχεδιαςμό και τθν επζνδυςθ ςε δίκτυα 

ςυνεργαςίασ/ ςυνεργικά κζντρα ενοποίθςθσ εμπορευμάτων. 

 Οι Ευρωπαϊκοί Διμοι δείχνουν ότι αντιλαμβάνονται περιςςότερο ξεκάκαρα τθ διάκριςθ 

μεταξφ επιβατικϊν και εμπορευματικϊν μεταφορϊν και τθ ςθμαςία των δεφτερων ωσ 

μζροσ του ςυνολικοφ ςχεδίου τθσ αςτικισ κινθτικότθτασ. ε αντίκεςθ με τουσ Ελλθνικοφσ 

Διμουσ, όπου και θ βιϊςιμθ αςτικι κινθτικότθτα (των δθμοτϊν) αποτελεί κφρια 

προτεραιότθτα, όπωσ διαφαίνεται από τισ απαντιςεισ ςτο ερωτθματολόγιο. Παρόλα αυτά, 

το γεγονόσ ότι ο κόρυβοσ, μαηί με τα ατυχιματα, δυο ςθμαντικζσ παράμετροι τθσ 

κοινωνικισ διάςταςθσ (social pillar) τθσ αςτικισ βιωςιμότθτασ, εμφανίηονται ωσ ιςςονοσ 

ςθμαςίασ για τουσ διμουσ, ίςωσ να αποκαλφπτει μια ζλλειψθ ολιςτικισ προςζγγιςθσ του 

ηθτιματοσ τθσ αςτικισ βιωςιμότθτασ.  

 Οι Ελλθνικοί Διμοι κεωροφν τθν ζλλειψθ χρθματοδότθςθσ ωσ το βαςικό εμπόδιο για το 

ςχεδιαςμό και λιψθ μακροπρόκεςμων μζτρων για τθν ΕΣΜ, κακϊσ χρειάηονται 

επενδφςεισ ςε ουςιϊδεισ υποδομζσ που κα ζχουν ςθμαντικζσ επιπτϊςεισ ςτο ενεργειακό 

αποτφπωμα των Διμων. Για παράδειγμα, θ ανάγκθ φπαρξθσ τθσ κατάλλθλθσ υποδομισ για 

τθ φόρτιςθ των θλεκτρικϊν οχθμάτων, προτοφ να αναπτυχκοφν πλιρωσ καινοτόμοι ςτόλοι 
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εμπορευματικϊν οχθμάτων ι ακόμα και θλεκτροκίνθτων οχθμάτων των δθμοτικϊν 

υπθρεςιϊν (π.χ. απορριμματοφόρα). Ωσ ζνασ αποτελεςματικόσ τρόποσ αντιμετϊπιςθσ του 

προβλιματοσ τθσ ζλλειψθσ πόρων, είναι θ δθμιουργία οικονομιϊν μεγζκουσ με τθν 

ειςαγωγι τθσ ζννοιασ του «ςυνεχιηόμενου-ενιαίου ΒΑΚ», ωσ προϊόν ςυνεργαςίασ μεταξφ 

όμορων Διμων για κοινζσ επενδφςεισ και κοινό ςχεδιαςμό.  

 Κρίνεται ωσ απαραίτθτθ θ διαδικαςία των δθμόςιων διαβουλεφςεων, μζςω των οποίων 

κα λθφκοφν υπόψθ οι απόψεισ των φορζων που εμπλζκονται με οποιοδιποτε τρόπο ςτθν 

άςκθςθ ςυγκοινωνιακοφ ζργου, εμπορικισ δραςτθριότθτασ και μεταφορϊν, είτε 

ςυλλογικϊν οργάνων που εκπροςωποφν οργανωμζνα και νόμιμα τθν ευρφτερθ κοινωνία 

τθσ περιοχισ μελζτθσ, είτε, τζλοσ, μεμονωμζνων πολιτϊν (κάτοικοι, εργαηόμενοι, 

επιςκζπτεσ).  

 Παρά τθ διαφορετικι ςτοχοκζτθςθ όςον αφορά τθν ΕΣΜ, θ πλειονότθτα των διμων, τόςο 

Ευρωπαϊκϊν όςο και Ελλθνικϊν, κεωρεί ότι οι προτεραιότθτεσ των ιδιωτικϊν 

επιχειριςεων αλλθλοεπιδροφν με κετικό τρόπο με τισ επιδιϊξεισ των Διμων για αςτικι 

βιωςιμότθτα (παρά τισ κάποιεσ ςυγκροφςεισ όςον αφορά π.χ. τθν επιδίωξθ των 

παραδόςεων just in time από τισ επιχειριςεισ). Χαρακτθριςτικά αναφζρεται ότι θ βελτίωςθ 

τθσ αποτελεςματικότθτασ ςτθν οποία αποςκοποφν οι επιχειριςεισ, ςυνδζεται με τθ μείωςθ 

των κινιςεων των οχθμάτων, κακϊσ και με τισ επενδφςεισ ςε περιςςότερο «κακαρά» 

οχιματα, μζτρα τα οποία ζχουν κετικό αντίκτυπο και ςτθν αςτικι βιωςιμότθτα, όπωσ αυτι 

επιδιϊκεται από τισ δθμοτικζσ αρχζσ. Παρόλα αυτά, κα πρζπει θ ςυνεργαςία και 

αλλθλεπίδραςθ μεταξφ δθμοτικϊν αρχϊν και ιδιωτικοφ τομζα να πραγματοποιείται ςτο 

πλαίςιο τθσ «αμοιβαιότθτασ». Ζτςι, οι δθμοτικζσ αρχζσ επωφελοφνται από τθν 

αλλθλεπίδραςθ με τισ επιχειριςεισ κακϊσ εκτίκενται ςτον επιχειρθματικό τρόπο ςκζψθσ 

και ςτρατθγικοφ ςχεδιαςμοφ και αποκτοφν πρόςβαςθ ςτθν καινοτομία, ενϊ οι 

επιχειριςεισ, ευκυγραμμίηονται αποτελεςματικότερα με τα κανονιςτικά πλαίςια που 

διζπουν τθ λειτουργία και τισ δραςτθριότθτεσ τουσ, τα οποία και ορίηονται από τισ 

δθμοτικζσ αρχζσ, από το πρϊιμο ςτάδιο του ςχεδιαςμοφ τουσ. 

 Βαςικό ςθμείο ςφγκλιςθσ μεταξφ Δθμοτικισ Αρχισ και Λδιωτικϊν Επιχειριςεων είναι ότι 

κάκε δθμότθσ είναι ταυτόχρονα και πελάτθσ/καταναλωτισ προϊόντων και υπθρεςιϊν. 

Επομζνωσ, κα ιταν ιδιαίτερα ςθμαντικό και χριςιμο οι ιδιωτικζσ επιχειριςεισ να 
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ςυμμετζχουν ςτθν ςφνκεςθ ενιαίου ςχεδίου διαχείριςθσ εμπορευματικϊν μεταφορϊν και 

ιδιαίτερα ΕΣΜ ςε ςυνεργαςία με τισ Δθμοτικζσ Αρχζσ, ςτο πλαίςιο του ςχεδιαςμοφ ΒΑΚ. με 

αυτόν τον τρόπο κα μπορζςουν να ςυνδυαςτοφν οι επιδιϊξεισ και οι ςτόχοι αμφότερων 

των ενδιαφερόμενων μερϊν, δθλαδι τόςο του διμου όςο και των επιχειριςεων, γεγονόσ 

που κα επιτρζψει τθν ομαλι ςυνεργαςία μεταξφ τουσ, προςφζροντασ υψθλοφ επιπζδου 

υπθρεςίεσ προσ τουσ δθμότεσ/καταναλωτζσ ςε μακροχρόνια βάςθ. Για τθν επιτυχία μιασ 

τζτοιασ ςυνεργαςίασ απαιτείται κεςμικόσ διάλογοσ, ευαιςκθτοποίθςθ και ζνα κοινό 

πλαίςιο επικοινωνίασ, ςυνεννόθςθσ και ςυνεργειϊν, μζςα ςτο οποίο οι επιχειριςεισ να 

επικοινωνιςουν τα προβλιματα που πικανϊσ ζχουν αλλά και να κάνουν προτάςεισ για 

βελτιϊςεισ του ςυςτιματοσ και οι διμοι να τουσ προςφζρουν λφςεισ μζςω ςτοχευμζνων 

μζτρων ςτο πλαίςιο ςφνταξθσ των ΒΑΚ. 

 Ωσ παράδειγμα και βζλτιςτθ πρακτικι ςυνεργαςίασ μεταξφ Διμων και Λδιωτϊν 

προκρίνεται από τισ Ευρωπαϊκζσ πόλεισ θ δθμιουργία κοινόχρθςτων κζντρων μικρο-

ενοποίθςθσ φορτίων, με τθν αξιοποίθςθ δθμοτικϊν ακινιτων ι και γθσ. Τπάρχουν 

διακζςιμεσ αρκετζσ άριςτεσ πρακτικζσ κακϊσ και παραδείγματα προσ αποφυγι για να 

προςφζρουν κακοδιγθςθ κατά το ςχεδιαςμό των δθμοτικϊν αρχϊν για το τι πρζπει να 

ακολουκθκεί, προςαρμοςμζνεσ ςτισ ανάγκεσ των κατά τόπο διμων. υνολικά, ωσ βαςικι 

πρόκλθςθ για τθν επιτυχία εφαρμογισ ενόσ τζτοιου μζτρου, είναι θ δθμιουργία 

εμπιςτοςφνθσ μεταξφ των εμπλεκομζνων φορζων και ενόσ κοινοφ πλαιςίου για τθν 

ανταλλαγι δεδομζνων. 

 Θ ανταλλαγι, πρόςβαςθ και κοινι χριςθ πλθροφοριϊν και δεδομζνων που προκφπτουν 

από τισ δραςτθριότθτεσ των επιχειριςεων και κα μποροφςαν να χρθςιμοποιθκοφν για τον 

από κοινοφ ςχεδιαςμό μζτρων ΕΣΜ με τισ δθμοτικζσ αρχζσ, κακϊσ και για τθν 

παρακολοφκθςθ και βελτίωςθ των εφαρμοηόμενων μζτρων, προβλθματίηει και αποτελεί 

ζνα βαςικό εμπόδιο ςτθ ςυνεργαςία μεταξφ Διμων και επιχειριςεων. Τπάρχει ανάγκθ για 

αποτελεςματικι και διαφανι ανταλλαγι, πρόςβαςθ και κοινι χριςθ πλθροφοριϊν και 

δεδομζνων. Σα ποςοτικά ςτοιχεία τθσ επιβάρυνςθσ των μετακινιςεων των δθμοτϊν από τισ 

εμπορικζσ μεταφορζσ μποροφν να γίνουν γνωςτά με μεκοδικι καταγραφι, ανάλυςθ και 

ςτατιςτικι επεξεργαςία. Εδϊ μποροφν να βρουν πεδίο εφαρμογισ οι νζεσ τεχνολογίεσ και 

εφαρμογζσ Μεγάλων Δεδομζνων, Σεχνθτισ Νοθμοςφνθσ και Διαδικτφου των Πραγμάτων, 
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όπωσ ζχει προαναφερκεί. Εντοφτοισ, οι περιςςότερεσ δθμοτικζσ αρχζσ ςυνδζουν τισ νζεσ 

αυτζσ τεχνολογίεσ με χριςεισ που αφοροφν κυρίωσ τθν εξυπθρζτθςθ των πολιτϊν και όχι 

τόςο με τθ βελτιςτοποίθςθ τθσ ΕΣΜ. 

 Σο φαινόμενο τθσ αυξθμζνθσ ηιτθςθσ για διαδικτυακζσ αγορζσ κα πρζπει να λθφκεί 

υπόψθ από τισ δθμοτικζσ αρχζσ, όχι μόνο ωσ παράγοντα που επιβαρφνει τθν αςτικι 

κινθτικότθτα και τθ βιωςιμότθτα, αλλά και ωσ παράγοντα με δυςμενείσ ςυνζπειεσ για τθν 

τοπικι οικονομία και κατά προζκταςθ για τθν τοπικι κοινωνία. Επομζνωσ, κα πρζπει να 

λαμβάνεται υπόψθ κατά το ςχεδιαςμό του ΒΑΚ αλλά και γενικότερα κατά το ςχεδιαςμό 

πολιτικϊν από τισ δθμοτικζσ αρχζσ για τθν υποςτιριξθ και ενίςχυςθ τθσ τοπικισ 

οικονομίασ. 

 φμφωνα με τουσ Ελλθνικοφσ Διμουσ, ζνασ Οδικόσ Χάρτθσ κα πρζπει να κζτει ςαφείσ 

ςτόχουσ, με βραχυπρόκεςμο και μεςοπρόκεςμο χρονοδιάγραμμα (π.χ. 1-3-5 ζτθ), με 

επικαιροποίθςθ ανά ςυγκεκριμζνα χρονικά διαςτιματα, οι οποίοι να ευκυγραμμίηονται με 

άλλουσ κοινωνικοφσ ςτόχουσ (υγεία, κλίμα, κοινωνικι ζνταξθ, κ.λπ.). Για τθν επιτυχία ενόσ 

Οδικοφ Χάρτθ κα πρζπει εξ αρχισ να διαςφαλιςτεί θ ςυμμετοχι όλων των εμπλεκόμενων 

δθμόςιων και ιδιωτικϊν φορζων, δθμιουργϊντασ ζνα πλαίςιο εταιρικισ ςχζςθσ και 

ςυνεργαςίασ για τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ και επιςθμοποιϊντασ το πχ μζςω 

Μνθμονίων υνεργαςίασ. Σαυτόχρονα με τθ κεςμοκετθμζνθ ςυνεργαςία μεταξφ αρχϊν και 

ιδιωτικοφ τομζα ςτο ςχεδιαςμό των εμπορευματικϊν μεταφορϊν, κα πρζπει να 

πραγματοποιείται δθμόςια διαβοφλευςθ που κα καταγράφει τισ απόψεισ των πολιτϊν. 

τθ ςυνζχεια, ςυνοψίηονται μερικά από τα ςθμαντικότερα ευριματα που προζκυψαν από τισ 

ςυνεντεφξεισ που παρουςιάςτθκαν και αναλφκθκαν λεπτομερϊσ ςτο ζνατο κεφάλαιο τθσ 

διατριβισ: 

 Ζνασ βαςικόσ λόγοσ για τον οποίο οι εμπορευματικζσ μεταφορζσ δεν είναι τόςο 

δθμοφιλζσ ηιτθμα ςε επίπεδο δθμοτικϊν αρχϊν είναι διότι οι αρχζσ δεν ζχουν πλιρθ 

εξουςία πάνω ςτον τρόπο λειτουργίασ τουσ, ο ςχεδιαςμόσ των οποίων είναι ςε μεγάλο 

βακμό ευκφνθ των ιδιωτικϊν επιχειριςεων. 

 Οι φορείσ που ςυμμετείχαν ςτισ ςυνεντεφξεισ κεωροφν ότι μζςα ςτθν επόμενθ πενταετία 

οι αςτικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ κα βρεκοφν ςε ακόμθ υψθλότερο επίπεδο 



 

 
 

 

335 

Δθνδηαζηηθή Πόιεσλ / Μ.Α.Μπαθνγηάλλε 

ςθμαντικότθτασ ςτθν αςτικι ατηζντα. ε πζντε χρόνια κα είναι αρκετά ςφνθκεσ οι πόλεισ να 

διακζτουν ειδικό τμιμα αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτο ΒΑΚ τουσ.  

 Για τθν ϊρα όμωσ, οι περιςςότερεσ Ευρωπαϊκζσ πόλεισ δεν βλζπουν τισ αςτικζσ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ ωσ εμπόδιο, αλλά μάλλον τισ αγνοοφν, επειδι δεν ζχουν 

πολλζσ γνϊςεισ για τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ αυτιν τθ ςτιγμι. τα περιςςότερα ΒΑΚ, 

το κεφάλαιο τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ είναι ζνα από τα μικρότερα κεφάλαια, χωρίσ πολλζσ 

πλθροφορίεσ, διότι κα πρζπει ο διμοσ να εκπονιςει άλλου είδουσ μελζτεσ για να 

κατανοιςουν τθ ροι των αγακϊν, γεγονόσ που απαιτεί χρόνο, χριμα και εξειδικευμζνουσ 

ανκρϊπινουσ πόρουσ.  

 Σο ίδιο ιςχφει και ςτθν Ελλάδα, όπου οι διμοι προσ το παρόν δεν κζτουν ωσ 

προτεραιότθτα τθν αςτικι εφοδιαςτικι, γιατί επί του παρόντοσ ςυνεχίηει να είναι μια ξζνθ 

ζννοια γι’ αυτοφσ. Βαςικόσ λόγοσ γι’ αυτό είναι θ αδυναμία των διμων να 

ποςοτικοποιιςουν τισ επιπτϊςεισ ι και τα οφζλθ που μπορεί να ‘χει θ αςτικι εφοδιαςτικι 

και οι παραδόςεισ τελικοφ μιλίου για τθν πόλθ. Όςο πιο γριγορα οι διμοι ςτθν Ελλάδα 

ςυνειδθτοποιιςουν τθ ςθμαςία τθσ αςτικισ εφοδιαςτικισ, όςο πιο γριγορα τθν 

καταλάβουν και τθν ελζγξουν και τθσ δϊςουν τισ κατευκφνςεισ που αυτοί κζλουν, τόςο 

καλφτερα κα ‘ναι για τθ λειτουργία τθσ πόλθσ 

 Θ Ευρωπαϊκι Ζνωςθ ζχει κζςει ωσ ςτόχο τθν εξάλειψθ των ρφπων, ωσ αποτζλεςμα των 

αςτικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν, από τα κζντρα των πόλεων ζωσ το 2030. Ο ςτόχοσ 

αυτόσ εναρμονίηεται με τθ βαςικι –άμεςθ- προτεραιότθτα των Ελλθνικϊν Διμων, όπωσ 

αναφζρκθκε παραπάνω, για επενδφςεισ ςε «κακαρζσ» τεχνολογίεσ και ιπια μζςα 

μεταφοράσ. Προσ αυτι τθν κατεφκυνςθ, οι δθμοτικζσ αρχζσ μποροφν να επζμβουν όςον 

αφορά ςτο δθμοτικό ςτόλο οχθμάτων και ταυτόχρονα να δϊςουν κίνθτρα ςτουσ ιδιϊτεσ να 

προβοφν ςε αντίςτοιχεσ επενδφςεισ ςε «κακαρζσ» τεχνολογίεσ και ιπια μζςα μεταφοράσ, 

είτε παρζχοντασ οικονομικά κίνθτρα είτε αυξθμζνθ πρόςβαςθ (και διάρκεια) ςε ηϊνεσ 

κυκλοφορίασ και χϊρουσ ςτάκμευςθσ είτε εξαςφαλίηοντασ τθν ανάλογθ υποδομι (π.χ. 

φορτιςτζσ). 

 Αναφορικά με τα προτεινόμενα μζτρα, επιπλζον των «κακαρϊν» τεχνολογιϊν, 

επαλθκεφεται θ προτίμθςθ τθσ πλειονότθτασ των διμων ςτθ δθμιουργία ενόσ πυκνοφ 
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δικτφου κυρίδων που κα εξυπθρετοφν κυρίωσ τουσ ιδιϊτεσ (και όχι τόςο τισ επιχειριςεισ) 

ωσ μια βιϊςιμθ λφςθ για το μζλλον, ςε ςυνδυαςμό με ζνα δίκτυο κόμβων μικροενοποίθςθσ 

φορτίων και πολυτροπικϊν μζςων μεταφοράσ. Ο ςυνδυαςμόσ κυρίδων παραλαβισ και 

μικροενοποίθςθσ φορτίων και θ δθμιουργία ενόσ δικτφου με μικρότερα κζντρα 

ςυγκζντρωςθσ φορτίου πιο κοντά ςτο τελευταίο ςθμείο παράδοςθσ προβάλλεται ωσ 

περιςςότερο βιϊςιμθ λφςθ και ςτθν περίπτωςθ του Λονδίνου, ςε αντίκεςθ με μεγάλα 

κζντρα ενοποίθςθσ και διανομισ εκτόσ του κζντρο τθσ πόλθσ. Θ λφςθ ενόσ περιαςτικοφ 

κζντρου ενοποίθςθσ κα μποροφςε να λειτουργιςεισ, ςφμφωνα με το Μιλάνο, εφόςον 

χρθςίμευε για τθν μεταφόρτωςθ των προϊόντων από τα βενηινοκίνθτα ςε θλεκτρικά μζςα 

μεταφοράσ τα οποία ςτθ ςυνζχεια κα πραγματοποιοφςαν τισ παραδόςεισ τελευταίου 

μιλίου. 

 Θ Ευρωπαϊκι Ζνωςθ κζτει ωσ προτεραιότθτα τθ μείωςθ του κορφβου, οποίοσ κεωρείται 

ωσ ζνα από τα ςθμαντικότερα προβλιματα που εμποδίηουν τθ βιϊςιμθ αςτικι ανάπτυξθ 

και τα μζςα που χρθςιμοποιοφνται ςτθν ΕΣΜ κεωροφνται κάποιεσ από τισ ςθμαντικότερεσ 

πθγζσ κορφβου. Ο κόρυβοσ, μαηί με τθν οδικι αςφάλεια είναι κζματα που απαςχολοφν τισ 

Ευρωπαϊκζσ πόλεισ όλο και περιςςότερο, ςε αντίκεςθ με τισ Ελλθνικζσ πόλεισ όπου 

ςφμφωνα με τισ παραπάνω παρατθριςεισ, ιδιαίτερα ο κόρυβοσ φαίνεται να αποτελεί 

χαμθλι προτεραιότθτα ςτθν ατηζντα ςχεδιαςμοφ για τθ βιωςιμότθτα. 

 Κα πρζπει να επιςθμανκεί θ ιςορροπία ςτισ χριςεισ του δθμόςιου χϊρου, ωσ ζνασ από 

τουσ βαςικότερουσ πυλϊνεσ για τθν βιϊςιμθ αςτικι ανάπτυξθ. Με άλλα λόγια, κα πρζπει θ 

οποιαδιποτε παρζμβαςθ για τθ ςτιριξθ τθσ εμπορευματικισ κινθτικότθτασ, ι και 

γενικότερα για τθν αςτικι κινθτικότθτα, να μθν γίνεται εισ βάροσ του χϊρου που 

προορίηεται για παιχνίδι, για περπάτθμα, για ποδιλατο, ι για διοργάνωςθ εκδθλϊςεων. Θ 

δθμιουργία όςο το δυνατόν περιςςότερων δθμόςιων χϊρων, ωσ παράγοντασ βελτίωςθσ τθσ 

ποιότθτασ ηωισ των κατοίκων, τονίηεται ιδιαίτερα από το διμο του Μιλάνου. 

 Αναφορικά με τθν ανάγκθ για αποτελεςματικι και διαφανι ανταλλαγι, πρόςβαςθ και 

κοινι χριςθ πλθροφοριϊν και δεδομζνων, από τισ δθμοτικζσ αρχζσ και από τισ ιδιωτικζσ 

επιχειριςεισ, προτείνεται θ ςφςταςθ ενόσ τρίτου, ουδζτερου φορζα κοινισ αποδοχισ και 

εμπιςτοςφνθσ, που να μεςολαβεί μεταξφ των ιδιωτικϊν επιχειριςεων και των δθμοτικϊν 

αρχϊν, να ςυλλζγει δεδομζνα και να τα επεξεργάηεται. 
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 Θ φπαρξθ λοιπόν ενόσ τρίτου ουδζτερου φορζα που κα λειτουργεί ωσ ρυκμιςτισ, είναι 

κρίςιμθσ ςθμαςίασ για τθ ςυλλογι και ανταλλαγι δεδομζνων μεταξφ εταιρειϊν και διμου 

και επομζνωσ για τθν ομαλι ςυνεργαςία μεταξφ ιδιωτικοφ και δθμόςιου τομζα. Σο ρόλο 

αυτό μπορεί να τον παίξουν τα πανεπιςτιμια ι κάποιοσ παρόμοιοσ ερευνθτικόσ φορζασ, 

ζτςι ϊςτε να ςυλλζγει, να αναλφει, να φιλτράρει και να παρζχει ςτο διμο τα δεδομζνα 

εκείνα που κα είναι τα κατάλλθλα για τισ ανάγκεσ το αςτικοφ ςχεδιαςμοφ. Ζνα τρίτο μζροσ 

που λειτουργεί ωσ ουδζτερθ ηϊνθ μεταξφ τθσ ιδιωτικισ επιχείρθςθσ και τθσ πόλθσ ζχει 

νόθμα και δθμιουργεί κλίμα εμπιςτοςφνθσ ζτςι ϊςτε οι ιδιωτικζσ εταιρείεσ να μοιράηονται 

τα δεδομζνα τουσ πρόκυμα. 

 Θ ςυνεργαςία μεταξφ ιδιωτικοφ τομζα και δθμοτικϊν αρχϊν, ςε πάγια βάςθ και ςυνεχι 

ροι, είναι ο βαςικόσ παράγοντασ επιτυχίασ του οποιουδιποτε ςχεδίου για τθν αςτικι 

εφοδιαςτικι. Οι δθμοτικζσ αρχζσ δεν πρζπει απλά να επιβάλλουν μζτρα εισ βάροσ των 

ιδιωτϊν, αντίκετα κα πρζπει να εξετάηουν τρόπουσ για τθν αποτελεςματικότερθ 

εξυπθρζτθςθ όλων, τόςο των επιχειριςεων όςο και των δθμοτϊν.  

 Σαυτόχρονα, ςε ςυμφωνία με τα ευριματα του ερωτθματολογίου, δίνεται ζμφαςθ ςτθ 

ςθμαςία τθσ δθμόςιασ διαβοφλευςθσ και τθσ ςυμμετοχισ των δθμοτϊν ςτισ διαδικαςίεσ 

αυτζσ. Θ ανάπτυξθ του τριγϊνου «διμοσ-επιχειριςεισ-δθμότεσ» είναι το κλειδί τθσ 

επιτυχίασ, με τουσ δθμότεσ να αποτελοφν το ςυνδετικό κρίκο, όντασ οι «πελάτεσ» τόςο τθσ 

δθμοτικισ αρχισ όςο και των επιχειριςεων. Αυτι θ εξαςφάλιςθ τθσ ςυμμετοχισ των 

δθμοτϊν, τουλάχιςτον ςτθν Ελλάδα, για το ςχεδιαςμό των ΒΑΚ, δεν ζχει επιτευχκεί για τθν 

ϊρα, οδθγϊντασ τουσ Ελλθνικοφσ Διμουσ ςε κακυςτεριςεισ όςον αφορά τθν κεςμοκζτθςθ 

μζτρων για τθν βιϊςιμθ αςτικι κινθτικότθτα.  

 θμαντικό πρόβλθμα αποτελεί το χρονικό κενό μεταξφ τθσ μελζτθσ των ΒΑΚ και τθσ 

εξαςφάλιςθσ τθσ απαιτοφμενθσ χρθματοδότθςθσ για τθν πραγματικι υλοποίθςθ των 

μζτρων του ΒΑΚ. Οι ςθμαντικζσ κακυςτεριςεισ μεταξφ μελζτθσ ςχεδιαςμοφ και 

υλοποίθςθσ ζχουν ωσ αποτζλεςμα όταν ο διμοσ εξαςφαλίςει τα κονδφλια για τθν 

υλοποίθςθ του ςχεδίου, να υπάρχει θ πικανότθτα να ζχουν αλλάξει οι προτεραιότθτεσ, οι 

ανάγκεσ του διμου, κακϊσ επίςθσ και τα τεχνολογικά και μεκοδολογικά μζςα υλοποίθςθσ 

του ςχεδίου (νζεσ τεχνολογίεσ, νζεσ ι ανακεωρθμζνεσ μεκοδολογίεσ). Ενδιαφζρουςα λφςθ 

που εφαρμόηεται ςτο Μιλάνο είναι αυτό τθσ ςυμμετοχικισ χρθματοδότθςθσ 
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(crowdfunding), ενόσ τρόπο χρθματοδότθςθσ ζργων με άμεςθ ςυμμετοχι των πολιτϊν. Κα 

είχε ενδιαφζρον να αξιολογθκεί θ παραπάνω επιλογι, μζςω πιλοτικϊν ζργων. 

 Θ εμπειρία του Λονδίνου φανερϊνει τισ δυςκολίεσ πίςω από τθν κακιζρωςθ και εδραίωςθ 

γόνιμθσ ςυνεργαςίασ μεταξφ δθμοτικισ αρχισ και ιδιωτικοφ τομζα. Είναι ιδιαίτερα 

ςθμαντικό θ δθμοτικι αρχι να μθν επιβάλλει απλϊσ μζτρα εισ βάροσ των ιδιωτϊν, αντίκετα 

να εξετάηει τρόπουσ για τθν αποτελεςματικότερθ εξυπθρζτθςθ όλων (επιχειριςεων και 

δθμοτϊν).  

10.3 Οδικόσ χάρτθσ 

κοπόσ αυτοφ του Οδικοφ Χάρτθ, ωσ τελευταίου ςταδίου τθσ παροφςασ ζρευνασ, είναι θ παροχι 

κακοδιγθςθσ ςτουσ ελλθνικοφσ διμουσ. Ο βαςικόσ ςτόχοσ τθσ παροφςασ ζρευνασ ιταν να 

παραχκεί όςο το δυνατόν περιςςότερθ γνϊςθ ςχετικά με τθν Εφοδιαςτικι Σελικοφ Μιλίου και να 

κακοριςτεί μια γενικά εφαρμόςιμθ προςζγγιςθ, που κα ςυμπλθρϊνεται από ειδικζσ 

πρωτοβουλίεσ για πτυχζσ που αφοροφν ςυγκεκριμζνουσ διμουσ, τοπικζσ επιχειριςεισ και τουσ 

κατοίκουσ, λαμβάνοντασ υπόψθ και τα τοπικά πολιτικά περιβάλλοντα. Επομζνωσ, ο Χάρτθσ αυτόσ 

δεν αποτελεί λεπτομερζσ ςχζδιο για τθν επίτευξθ τθσ αςτικισ εμπορευματικισ βιωςιμότθτασ, 

αλλά επιχειρεί να προςδιορίςει τα πιο ςθμαντικά ςτοιχεία που απαιτοφνται για να είναι ςε κζςθ 

ζνασ Διμοσ να ςχεδιάςει μζτρα για τθ βιϊςιμθ αςτικι εμπορευματικι κινθτικότθτα και τθν ΕΣΜ, 

κακϊσ και να ενςωματϊςει επιτυχϊσ τισ εμπορευματικζσ μεταφορζσ ςτο ςχεδιαςμό και τθν 

υλοποίθςθ του ΒΑΚ.  

φμφωνα με τθ βιβλιογραφία, οι υφιςτάμενοι Οδικοί Χάρτεσ για τθν ΕΣΜ, όπωσ αυτοί του 

Παγκόςμιου Οικονομικοφ Φόρουμ, τθσ υμμαχίασ για τθν Απανκρακοποίθςθ των Μεταφορϊν 

(Transport Decarbonization Alliance- TDA) και τθσ υμμαχίασ για τθν Καινοτομία ςτθν 

Εφοδιαςτικι μζςω ςυνεργαςίασ ςτθν Ευρϊπθ (Alliance for Logistics Innovation through 

Collaboration in Europe - Alice) παρζχουν ζνα ευρφ φάςμα ςτρατθγικϊν απανκρακοποίθςθσ. Οι 

ςτρατθγικζσ αυτζσ περιλαμβάνουν τόςο βραχυπρόκεςμεσ λφςεισ, όπωσ τθ χριςθ φορτθγϊν 

ποδθλάτων και θλεκτρικϊν οχθμάτων, όςο και μακροπρόκεςμεσ λφςεισ, όπωσ αυτόνομα 

οχιματα παράδοςθσ και drones (Maxner et al., 2022715). 
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Αυτοί οι οδικοί χάρτεσ επικεντρϊνονται κυρίωσ ςτισ αναδυόμενεσ τεχνολογίεσ και ςτουσ τρόπουσ 

εφαρμογισ των, τόςο από το δθμόςιο όςο και από τον ιδιωτικό τομζα. Όςον αφορά ςτθν 

ανάπτυξθ και εφαρμογι μζτρων από τισ Δθμοτικζσ Αρχζσ, ςτισ οποίεσ και επικεντρϊνεται θ 

παροφςα ζρευνα, θ βιβλιογραφία περιγράφει τζςςερισ βαςικζσ ςτρατθγικζσ, ςτο πλαίςιο των 

Οδικϊν Χαρτϊν, που μποροφν να εφαρμοςτοφν μόνο από τισ αρχζσ των πόλεων: δθμιουργία 

εμπορικϊν ηωνϊν φόρτωςθσ, εφαρμογι τελϊν ςυμφόρθςθσ, περιοριςμοί πρόςβαςθσ ςτα 

οχιματα και πρόςβαςθ εμπορικϊν οχθμάτων ςε λεωφορειακζσ λωρίδεσ (World Economic Forum, 

2020716; C40 Cities, 2020717). 

ε γενικζσ γραμμζσ, οι υφιςτάμενοι Οδικοί Χάρτεσ επικεντρϊνονται ςε δράςεισ που μποροφν να 

εφαρμόςουν κατά κφριο λόγο οι επιχειριςεισ για τθ μείωςθ των ρφπων, τοποκετϊντασ τισ πόλεισ 

ςε δευτερεφοντα -επικουρικό για τισ επιχειριςεισ - ρόλο. Δεν δίνεται ιδιαίτερθ ζμφαςθ, οφτε 

εξετάηονται αναλυτικά οι δράςεισ που κα μποροφςαν να εφαρμόςουν οι δθμοτικζσ αρχζσ, πόλεισ 

ι τουσ περιοριςμοφσ ςτουσ πόρουσ και τα εργαλεία που ζχουν ςτθ διάκεςι τουσ οι διμοι. Σα 

παραπάνω τονίηουν τθ ςθμαςία τθσ παροφςασ ζρευνασ, θ οποία εςτιάςτθκε ςτισ ανάγκεσ, τισ 

δυνατότθτεσ και τισ προςδοκίεσ των Δθμοτικϊν Αρχϊν, όςον αφορά τθν ανάπτυξθ και εφαρμογι 

μζτρων για βιϊςιμθ ΕΣΜ.  

υνκζτοντασ τισ ποιοτικζσ καταγραφζσ των διμων, τόςο από τθν Ελλάδα όςο και από τθν 

Ευρϊπθ, κακϊσ και από τθν πλθροφορία που ςυλλζχκθκε από τισ ςυνεντεφξεισ, εξάγεται το 

ςυμπζραςμα ότι ζνασ Οδικόσ Χάρτθσ βιϊςιμων αςτικϊν εμπορικϊν μεταφορϊν για τουσ 

Ελλθνικοφσ Διμουσ κα πρζπει να περιλαμβάνει τρεισ ορίηοντεσ εφαρμογισ (βραχφ, μζςο και 

μακροπρόκεςμο) και δφο επίπεδα λειτουργίασ. Σο πρϊτο επίπεδο αφορά ςτθν επίτευξθ τθσ 

ςυμμετοχικότθτασ, τόςο με τισ επιχειριςεισ όςο και με τουσ δθμότεσ. Με αυτό το επίπεδο 

δράςεων επιδιϊκεται θ κοινι αποδοχι και εν τζλει κα εξαςφαλιςτεί θ βιωςιμότθτα των 

οποιοδιποτε μζτρων εφαρμοςτοφν ςτο δεφτερο επίπεδο, το οποίο αφορά κακαρά ςτο 

επιχειρθςιακό ςκζλοσ του Χάρτθ. Ο Οδικόσ Χάρτθσ ςυνοψίηεται ςτον παρακάτω Πίνακα, με 

ςυνολικό χρονικό ορίηοντα τετραετίασ, ζτςι ϊςτε ωσ εργαλείο να είναι αποδεκτό και εφαρμόςιμο 

από τισ Δθμοτικζσ Αρχζσ. 
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Πίνακασ 31. Οδικόσ Χάρτθσ ΕΣΜ για τουσ Ελλθνικοφσ Διμουσ (χρονικόσ ορίηοντασ τετραετίασ) 

Ο
ρ

ίη
ο

ντ
α

σ 

εφ
α

ρ
μ

ο
γι

σ Επίπεδο λειτουργίασ 

υμμετοχικό/Θεςμικό Επιχειρθςιακό/Σεχνολογικό 

Β
ρ

α
χυ

π
ρ

ό
κ

ες
μ

ο
σ 

(0
-1

 ζ
το

σ)
 

1. Αναγνϊριςθ ςθμαςίασ 

ΕΣΜ από τθ Δθμοτικι 

Αρχι. 

2. Προςζγγιςθ όμορων 

Διμων για τθ διερεφνθςθ 

τθσ δυνατότθτασ ςφνταξθσ 

«ςυνεχιηόμενου-ενιαίου 

ΒΑΚ» . 

3. Προςζγγιςθ εμπλεκόμενων 

επιχειριςεων. 

4. Δθμόςια διαβοφλευςθ για 

τθν ζγκριςθ και υλοποίθςθ 

των υπό μελζτθ μζτρων. 

5. Δθμόςια διαβοφλευςθ και 

διερεφνθςθ εφαρμογισ 

«ςυμμετοχικισ 

χρθματοδότθςθσ».  

1. Εκπόνθςθ μελζτθσ υφιςτάμενθσ κατάςταςθσ τθσ ΕΣΜ εντόσ του 

αςτικοφ ιςτοφ. 

2. Χαρτογράφθςθ και κατθγοριοποίθςθ των εμπλεκόμενων 

επιχειριςεων ςτισ διαδικαςίεσ ΕΣΜ, ςτα όρια του Διμου. 

3.  Μελζτθ εφαρμογισ ιπιων μζςων μεταφοράσ. 

4. Μελζτθ εφαρμογισ μζτρων περιοριςμοφ και ελζγχου πρόςβαςθσ 

και ςτάκμευςθσ οχθμάτων. 

5. Ζνταξθ του ςχεδίου εφοδιαςτικισ ςτον αςτικό χωροταξικό 

ςχεδιαςμό. 

6. Ανάπτυξθ πλατφόρμασ διευκόλυνςθσ «ςυμμετοχικισ 

χρθματοδότθςθσ». 



 

 
 

 

341 

Δθνδηαζηηθή Πόιεσλ / Μ.Α.Μπαθνγηάλλε 

Μ
ες

ο
π

ρ
ό

κ
ες

μ
ο

σ 
(2

-3
 ζ

τθ
) 

1. Κεςμοκζτθςθ του 

«ςυνεχιηόμενου-ενιαίου 

ΒΑΚ», ωσ προϊόν 

ςυνεργαςίασ μεταξφ 

όμορων Διμων για κοινζσ 

επενδφςεισ και κοινό 

ςχεδιαςμό. 

2. Κεςμοκζτθςθ ςυνεργαςίασ 

Διμου-Επιχειριςεων με τθ 

ςφςταςθ υμβουλίου 

Αςτικισ Εφοδιαςτικισ.  

3. Δθμόςια διαβοφλευςθ για 

τθν ζγκριςθ και υλοποίθςθ 

των υπό μελζτθ μζτρων 

(κυρίδεσ, κζντρα μικρο-

ενοποίθςθσ). 

4. Δθμόςια διαβοφλευςθ για 

τθν ζγκριςθ αξιοποίθςθσ 

δθμοτικϊν ακινιτων ι και 

γθσ. 

5. Δθμόςια διαβοφλευςθ για 

τθ ςφςταςθ Ανεξάρτθτου 

Φορζα διαχείριςθσ 

δεδομζνων ΕΣΜ. 

6. Διάλογοσ ςε επίπεδο 

υμβουλίου Εφοδιαςτικισ 

για τθ ςφςταςθ Σρίτου 

Φορζα διαχείριςθσ 

δεδομζνων ΕΣΜ. 

1. Τλοποίθςθ μζτρων υιοκζτθςθσ ιπιων μζςων μεταφοράσ και 

μζτρων. Περιοριςμοφ και ελζγχου πρόςβαςθσ και ςτάκμευςθσ 

οχθμάτων.  

2.  Μελζτθ ανάπτυξθσ δικτφου κυρίδων και κζντρων μικροενοποίθςθσ 

φορτίων. 

3. Μελζτθ αξιοποίθςθσ δθμοτικϊν ακινιτων ι και γθσ. 

4. Μελζτθ ςφςταςθσ και βιωςιμότθτασ Ανεξάρτθτου Φορζα 

διαχείριςθσ δεδομζνων και αξιοποίθςθσ νζων τεχνολογιϊν (Σεχνθτι 

Νοθμοςφνθ, Μεγάλα Δεδομζνα κλπ.) για ζξυπνθ τροφοδοςία και 

βελτιςτοποίθςθ διαδρομϊν.  
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Μ
α

κρ
ο
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ρ
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κ
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(3
-4
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) 

1. Δθμόςιοσ διάλογοσ για τθν 

αξιολόγθςθ τθσ πορείασ 

υλοποίθςθσ και 

εφαρμογισ των μζτρων 

ΕΣΜ και ςυλλογι 

προτάςεων για βελτιϊςεισ 

ι αλλαγζσ (Διμοσ-

Δθμότεσ). 

2. Διάλογοσ ςε επίπεδο 

υμβουλίου Εφοδιαςτικισ 

για τθν αξιολόγθςθ τθσ 

πορείασ υλοποίθςθσ και 

εφαρμογισ των μζτρων 

ΕΣΜ και ςυλλογι 

προτάςεων για βελτιϊςεισ 

ι αλλαγζσ (Διμοσ-

Επιχειριςεισ). 

1. Τλοποίθςθ ανάπτυξθσ δικτφου κυρίδων και κζντρων 

μικροενοποίθςθσ φορτίων. 

2. Αξιοποίθςθ δθμοτικϊν ακινιτων και γθσ.  

3. φςταςθ και κεςμοκζτθςθ του Ανεξάρτθτου Φορζα διαχείριςθσ 

δεδομζνων ΕΣΜ και υποςτθρικτικϊν δομϊν.  

 

 Αναμφίβολα, κάκε Διμοσ κα πρζπει να προςαρμόςει τον παραπάνω οδικό χάρτθ ανάλογα με τισ 

ανάγκεσ και τισ δυνατότθτζσ του, μπορεί να τον αναλφςει περαιτζρω και να τον εμπλουτίςει με 

υπο-δράςεισ και πιλοτικζσ εφαρμογζσ, ι εν μζρει υλοποιιςεισ μζτρων ανάλογα με το ςυνολικό 

προγραμματιςμό, με τα διακζςιμα υλικοτεχνικά μζςα και το ανκρϊπινο δυναμικό που διακζτει. 

το παρακάτω διάγραμμα δίνεται θ ςυνολικι ροι και περιγράφονται οι αλλθλεξαρτιςεισ μεταξφ 

των διαφόρων ςταδίων του Οδικοφ Χάρτθ. 
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χιμα 12. Οδικόσ Χάρτθσ για τθν ΕΣΜ ςτουσ Ελλθνικοφσ Διμουσ 

Ο Οδικόσ Χάρτθσ κα πρζπει να κζτει ςαφείσ ςτόχουσ, με βραχυπρόκεςμο και μζςο-

μακροπρόκεςμο χρονοδιάγραμμα. Θ παροφςα ζρευνα προτείνει χρονικό ορίηοντα τετραετίασ, 

ζτςι ϊςτε το ςφνολο των βθμάτων να είναι εφαρμόςιμο εντόσ του κφκλου ηωισ τθσ εκλεγμζνθσ 

Δθμοτικισ Αρχισ. Ανεξάρτθτα από τθν κατεφκυνςθ που επικυμεί να δϊςει ο κάκε Διμοσ, είναι 

πολφ ςθμαντικό να ακολουκθκοφν τουλάχιςτον τα αρχικά ςτάδια του προτεινόμενου Οδικοφ 

Χάρτθ, με τθν καταγραφι και ανάλυςθ τθσ ςυνολικισ κατάςταςθ του Διμου, ςε ότι αφορά τθ 

διάρκρωςθ του από άποψθ κινθτικότθτασ, μεταφορϊν και εφοδιαςμοφ, κακϊσ και τθ 

χαρτογράφθςθ των επιχειριςεων ΕΣΜ που δραςτθριοποιοφνται εντόσ των ορίων του Διμου. 

Παράλλθλα, μζςω δθμόςιου διαλόγου τόςο με τουσ δθμότεσ όςο και με τουσ εμπλεκόμενουσ 

φορείσ, κα πρζπει να διερευνθκοφν οι προοπτικζσ διεφρυνςθσ των ορίων του ΒΑΚ με 

ςυνεργαςία με όμορουσ Διμουσ, κακϊσ και οι προοπτικζσ εφαρμογισ καινοτόμων μζτρων για 

τθν υποςτιριξθ τθσ υλοποίθςθσ, όπωσ το παράδειγμα τθσ ςυμμετοχικισ χρθματοδότθςθσ που 

δίνεται ςτον προτεινόμενο Χάρτθ. Μζςω τθσ κεςμοκζτθςθσ υμβουλίου Εφοδιαςτικισ και με 

καταλφτθ τισ διαρκείσ ηυμϊςεισ με τθν κοινωνία και τουσ εμπλεκόμενουσ φορείσ, κα 

πραγματοποιοφνται μελζτεσ και ςτθ ςυνζχεια θ εφαρμογι ςειράσ μζτρων, με προτεραιότθτα ςτα 
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μζτρα που προκρίκθκαν μζςω τθσ παροφςασ ζρευνασ ωσ τα πλζον αποδεκτά και εφαρμόςιμα, 

τόςο ςε βραχυπρόκεςμο όςο και ςε μζςο-μακροπρόκεςμο ορίηοντα. Μζςω τθσ δομισ αυτισ, για 

τθν προϊκθςθ τθσ εφοδιαςτικισ αλυςίδασ των πόλεων, κα καταγραφοφν τεχνολογικζσ 

καινοτομίεσ όπωσ ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν, κα αλλάξει θ νοοτροπία των διαχειριςτϊν 

ιδιωτικϊν εταιρειϊν προσ πιο πράςινουσ εμπορευματικοφσ μεταφορικοφσ δρόμουσ, κα ενιςχυκεί 

ο ςυντονιςμόσ δθμόςιου ιδιωτικοφ τομζα ςε κζματα προϊκθςθσ θλεκτροκίνθςθσ και άλλων 

πρωτοβουλιϊν προσ τθν πράςινθ ανάπτυξθ και γενικότερα κα γίνει καταγραφι εργαλείων για 

τθν καλφτερθ ενςωμάτωςθ του ςχεδιαςμοφ των εμπορευματικϊν μεταφορϊν ςτον αςτικό 

ςχεδιαςμό με ςτόχο να αναπτυχκεί ζνα βζλτιςτο μοντζλο ϊςτε τα οφζλθ να είναι κοινωνικισ, 

οικονομικισ, περιβαλλοντικισ φφςεωσ, τόςο για τουσ δθμόςιουσ όςο και για τουσ ιδιωτικοφσ 

φορείσ που εμπλζκονται ςτισ διαδικαςίεσ διαχείριςθσ τθσ μεταφοράσ των αγακϊν ςτον τελικό 

τουσ προοριςμό, που είναι ο δθμότθσ- καταναλωτισ. Βαςικό ςυςτατικό τθσ επιτυχίασ του Οδικοφ 

Χάρτθ είναι θ ςυνεργαςία μεταξφ αρχϊν και ιδιωτικοφ τομζα ςτο ςχεδιαςμό των 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν, με ταυτόχρονθ δθμόςια διαβοφλευςθ που κα καταγράφει τισ 

απόψεισ των πολιτϊν.  

Ο Οδικόσ Χάρτθσ κα πρζπει να εντοπίηει αποτελεςματικά επιχειρθματικά μοντζλα (πχ για 

ανάπτυξθ δικτφου κυρίδων παραλαβισ και δθμιουργία κζντρων μικρο-ενοποίθςθσ αςτικϊν 

εμπορευμάτων), να εντοπίηει, να ιεραρχεί και να οργανϊνει δζςμεσ μζτρων, να προγραμματίηει 

δράςεισ, να παρακολουκεί και να αξιολογεί ςυνεχϊσ τθν πορεία τουσ. θμαντικόσ καταλφτθσ για 

τθν επιτυχία αυτισ τθσ ςυνεργαςίασ, μεταξφ Διμου και επιχειριςεων, είναι θ δθμιουργία ενόσ 

Ανεξάρτθτου Φορζα ςυλλογισ και επεξεργαςίασ δεδομζνων ΕΣΜ. Ο Φορζασ αυτόσ κα βρίςκεται 

ςε κζςθ, με τθ χριςθ καινοτόμων τεχνολογιϊν, να παρακολουκεί και να αξιολογεί τθν απόδοςθ 

τθσ ΕΣΜ και να λαμβάνει υπόψθ τισ αλλαγζσ και τισ εξελίξεισ ςε παράγοντεσ που επθρεάηουν τθν 

απόδοςθ και επιτυχία των μζτρων ΕΣΜ, όπωσ π.χ. υπάρχουςεσ και νζεσ υποδομζσ, ςυνολικζσ 

πολιτικζσ, υπάρχουςεσ και νζεσ τεχνολογίεσ και αλλαγζσ ςτθ ςυμπεριφορά των καταναλωτϊν. Ο 

Οδικόσ Χάρτθσ για τθν ΕΣΜ μπορεί να αποτελεί μζροσ ενόσ ειδικοφ κεφαλαίου για τισ αςτικζσ 

εμπορευματικζσ μεταφορζσ ςε ζνα ΒΑΚ ι να υπάρχει ωσ ξεχωριςτό ΒΑΕ. 
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ΚΕΦ.12: ΠΑΡΑΡΣΗΜΑΣΑ 

12.1 Ερωτθματολόγιο 

Οδθγόσ ςυλλογισ πλθροφοριϊν με ςκοπό τθν κατανόθςθ των τρόπων Βιϊςιμθσ 

Διαχείριςθσ τθσ Εφοδιαςτικισ Σελευταίου Μιλίου από τισ Δθμοτικζσ Αρχζσ και 

ςυνεργαηόμενουσ με αυτζσ Φορείσ. 

Διμοσ  ΑΑ  

Θζςθ Εργαςίασ 

(ςτο Διμο ι ωσ 

ςυνεργάτθσ) 

 

 

Ενότθτα 1. Ζνα χζδιο Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικότθτασ (ΒΑΚ) αποςκοπεί ςτο ςτρατθγικό 

ςχεδιαςμό μιασ αςτικισ περιοχισ, ειδικότερα των υποδομϊν και των υπθρεςιϊν 

μεταφορϊν και κινθτικότθτασ. Επομζνωσ, είναι αντιλθπτό ότι θ Εφοδιαςτικι Σελευταίου 

Μιλίου (ΕΣΜ) αλλθλεπιδρά με το ΒΑΚ τόςο κατά το ςχεδιαςμό, όςο και κατά τθν 

υλοποίθςθ αυτοφ. 

 

1.1  Γνωρίηετε ςχετικά με το χζδιο 

Βιϊςιμθσ Αςτικισ Κινθτικότθτασ 

(ΒΑΚ) ? 

ΝΑΛ  ΟΧΛ  Εν μζρει  

 

1.2  ε ποια φάςθ είναι το ΒΑΚ ςτον Διμο ςασ ? 

 Δεν ζχει απαςχολιςει τον Διμο ακόμθ 

 Γίνονται άτυπεσ ςυηθτιςεισ 

 Ζχει απαςχολιςει το Δθμοτικό υμβοφλιο 

 Ο διμοσ κα το εκπονιςει μόνοσ του 

 ε φάςθ ςυγγραφισ τευχϊν διαγωνιςμοφ 

 ε φάςθ ανάκεςθσ ςε εξωτερικό ςυνεργάτθ 
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 ε φάςθ εκπόνθςθσ 

 

1.3  Η προτεραιότθτα για τθν Εφοδιαςτικι Σελευταίου Μιλίου (ΕΣΜ) κα πρζπει να είναι ςτο 

ΒΑΚ του Διμου: 

Χαμθλι  Μζτρια  Τψθλι  Πρϊτθ  

 

1.4  Γνωρίηετε αν το ΒΑΚ περιλαμβάνει ι κα  περιλαμβάνει μζτρα ςχετικά με τθν ΕΣΜ και αν 

ΝΑΙ ποια είναι αυτά ? Παρακαλϊ ςχολιάςτε τα.  

 

 

 

 

 

1.5  Πωσ πιςτεφετε ότι θ υλοποίθςθ του ΒΑΚ κα επθρεάςει τθν ΕΣΜ ςτο Διμο ςασ ? 

 

 

 

Ενότθτα 2.  Αναφορικά με τθν αςτικι βιωςιμότθτα, ζνασ Διμοσ επιδιϊκει ςυνικωσ «τθ 

μείωςθ τθσ ρφπανςθσ, του κορφβου, τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, των ατυχθμάτων 

και τθσ κατανάλωςθσ ενζργειασ». 

2.1 Τπάρχει κάποια επιπλζον προτεραιότθτα αςτικισ βιωςιμότθτασ  που κα κζλατε να 

προςκζςετε ςτισ παραπάνω (ςε ςχζςθ πάντα με τθν κινθτικότθτα); 

 

 

 

 

2.2 Πόςο εφκολα ι δφςκολα αντιμετωπίηονται οι παραπάνω προτεραιότθτεσ; Ποια είναι 

θ πιο ςθμαντικι, ποια θ ευκολότερθ και ποια θ δυςκολότερα εφικτι και γιατί;  
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2.3 Πιςτεφετε ότι θ επιτυχισ και βιϊςιμθ διαχείριςθ τθσ ΕΣΜ κα ζχει ςθμαντικι, μζτρια 

ι κακόλου ςθμαντικι επίπτωςθ ςτθν υλοποίθςθ των παραπάνω επιδιϊξεων του Διμου 

ωσ προσ τθν αςτικι βιωςιμότθτα; 

 

 

Ενότθτα 3.  Οι ιδιωτικζσ επιχειριςεισ ςχεδιάηουν τισ λειτουργίεσ τουσ με ςκοπό τθ 

μείωςθ του κόςτουσ και τθν αφξθςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ (ταχφτθτα, ευελιξία) κατά 

τθ διανομι και παράδοςθ προϊόντων και τθν ικανοποίθςθ των πελατϊν τουσ. 

3.1  Πωσ πιςτεφετε ότι τα παραπάνω αλλθλεπιδροφν με τισ επιδιϊξεισ των Διμων για 

τθν αςτικι βιωςιμότθτα που αναφζρκθκαν ςτθν προθγοφμενθ ερϊτθςθ; 

 

 

 

3.2  Τπό ποιεσ ςυνκικεσ πιςτεφετε ότι ο Διμοσ και οι επιχειριςεισ μποροφν να 

ςυνεργαςτοφν επιτυχϊσ για τθν επίτευξθ αμφότερων των ςτόχων τουσ; 

 

3.3  Σι κα πρζπει να κάνουν οι Διμοι και τι οι επιχειριςεισ; 

 

 

 

Ενότθτα 4.  Οι εμπορικζσ μεταφορζσ «ανταγωνίηονται» με τισ μετακινιςεισ των δθμοτϊν 

(ΙΧ, Μζςα Μαηικισ Μεταφοράσ), χρθςιμοποιϊντασ τισ ίδιεσ υποδομζσ (δρόμοι, 

πεηοδρόμια κλπ). Παρακαλϊ ςχολιάςτε τα παρακάτω. 
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4.1  Πόςο πολφ κατά τθ γνϊμθ ςασ επιβαρφνει θ ΕΣΜ τθν αςτικι κινθτικότθτα; 

 

 

4.2  Πιςτεφετε ότι οι υποδομζσ του Διμου ςασ ζχουν τθ δυνατότθτα να εξυπθρετιςουν 

άρτια αμφότερεσ τισ μετακινιςεισ, εμπορευμάτων και κατοίκων; 

 

 

Ενότθτα 5.  Παρακαλϊ ςχολιάςτε τα είδθ των παρεμβάςεων που ςκζπτεται ο Διμοσ να 

κάνει ςε κάκε ζναν από τουσ επτά παρακάτω τομείσ. Οι παρεμβάςεισ μπορεί να είναι 

άμεςεσ ι και ζμμεςεσ, αλλθλεπιδρϊντασ παρεμβατικά με ανάλογεσ δράςεισ που 

πικανόν να πραγματοποιθκοφν από τισ ιδιωτικζσ επιχειριςεισ.  

Σομζασ Παρζμβαςθσ Είδθ παρεμβάςεων 

5.1 

Παρεμβάςεισ ςχεδιαςμοφ 

πολιτικϊν (κίνθτρα, 

αντικίνθτρα, περιοριςμοί, 

χρεϊςεισ κλπ.) 

 

5.2 

τρατθγικόσ πολεοδομικόσ 

ςχεδιαςμόσ (υποδομζσ 

διευκόλυνςθσ ΕΣΜ) 

 

5.3 

Καινοτομία ςτα μζςα 

παράδοςθσ (θλεκτροκίνθτα 

οχιματα, δίκυκλα, drones, 

τραίνα) 

 

5.4 

Δίκτυα ςυνεργαςίασ μεταξφ 

ιδιωτικϊν επιχειριςεων με 

ςκοπό τθν ενοποίθςθ 

φορτίου κατά τισ διανομζσ 

τελευταίου μιλίου 
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5.5 

Αλλαγι ςθμείων παράδοςθσ 

(πχ κυρίδεσ παραλαβισ 

δεμάτων) 

 

5.6 

Μετεγκατάςταςθ κζντρων 

αυξθμζνθσ κυκλοφορίασ 

(εγκατάςταςθ επιχειριςεων 

όπωσ mega-markets, outlets, 

IKEA, κλπ. εκτόσ αςτικοφ 

ιςτοφ) 

 

5.7 

Ζξυπνεσ τεχνολογίεσ και 

μζςα επικοινωνίασ (Internet, 

Social Media, Big Data, 

Artificial Intelligence κλπ.)  

 

5.8 

Θεςμοκετθμζνεσ 

ςυνεργαςίεσ του Διμου με 

φορείσ ζνταςθσ γνϊςθσ (ΑΕΙ, 

εταιρίεσ παραγωγισ 

καινοτομίασ) 

 

5.9 
Άλλα είδθ παρεμβάςεων 

(παρακαλϊ περιγράψτε) 

 

 

Ενότθτα 6.  Είναι κοινϊσ αποδεκτό ότι λόγω τθσ πανδθμίασ του COVID-19, ζχει 

παρατθρθκεί ςθμαντικι αφξθςθ των διαδικτυακϊν αγορϊν, με αποτζλεςμα τθν αφξθςθ 

κίνθςθσ εμπορικϊν οχθμάτων που εξυπθρετοφν τισ διανομζσ κατ’ οίκο. Αυτό επιβαρφνει 

ςθμαντικά τθν αςτικι βιωςιμότθτα. Πιςτεφετε ότι θ αυξθμζνθ ηιτθςθ για κατ’ οίκο 

διανομζσ κα διατθρθκεί και μετά το πζρασ τθσ πανδθμίασ ι κα επανζλκει ςτο προ 

πανδθμίασ επίπεδο και γιατί; 
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Ενότθτα 7.  Με βάςθ τθν αξιολόγθςθ των παραπάνω παρεμβάςεων και το ςχολιαςμό τθσ 

δυναμικισ μεταξφ των επιδιϊξεων του Διμου και των προτεραιοτιτων των 

επιχειριςεων, παρακαλϊ κατακζςτε τισ τελικζσ ςασ ςκζψεισ και ςχόλια ςχετικά με το τι 

πιςτεφετε εςείσ ότι κα πρζπει να περιλαμβάνει ζνασ ιδανικόσ Οδικόσ Χάρτθσ Βιϊςιμθσ 

ΕΣΜ, ςτο πλαίςιο πικανόν ενόσ ςυνολικοφ ΒΑΚ για το Διμο ςασ. 
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12.2 Questionnaire 

Data collection on understanding perceptions towards managing sustainable urban 

mobility and last mile deliveries by Municipalities, Local Authorities and collaborating 

stakeholders (consultants, city planners, traffic, and transport experts). 

Municipality/Borough (if you are a 

collaborating stakeholder, please 

state the city that you are mostly 

collaborating with): 

 Number / 

Job Description:  

 

Part 1. A Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) is a planning concept applied by local 

and regional authorities for strategic mobility planning. It is evident that Last Mile 

Deliveries interacts with SUMP during planning as well as implementation of it.  

 

1.1 Are you aware of the Sustainable 

Urban Mobility Plan (SUMP)? 
YES  NO  Partially   

 

1.2 At what stage of development is your city, regarding SUMP? 

 No discussions have been made yet 

 Some informal discussions have been made 

 It is formally included in municipality’s agenda  

 The municipality will develop it on their own 

 The municipality is already drafting the plan 

 The municipality will outsource it to a consultancy 

 The municipality is already implementing the plan 
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1.3 What, in your opinion, should be/is the emphasis on Last Mile Deliveries in the Sustainable 

Urban Mobility Plan (SUMP)? 

Low  Medium  High  First priority  

 

1.4 Are you aware if SUMP includes or will be including measures regarding managing Last Mile 

Deliveries, and if YES, could you please elaborate on those?  

  

 

 

 

 

1.5 In your opinion, what will be the impact from the implementation of a SUMP on managing 

Last Mile Deliveries by the city authorities, in your city?  

 

 

 

 

Part 2.  Regarding Sustainable Urban Mobility, City Authorities main objectives are 

usually to “reduce pollution, noise, traffic jam, road accidents, and energy consumption”. 

2.1 Apart from the above, are there any other objectives that you would like to add, 

based in your experience?  

 

 

 

2.2 In your opinion, how easy or difficult is to meet the above objectives? What is the 

most important, the most feasible and the most difficult objective to achieve and why?  
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2.3 Do you think that a better management of Last Mile Deliveries would have significant, 

average, or no impact on achieving the above objectives?  

 

 

Part 3.  Private businesses plan their logistics operations and last mile deliveries with the 

aims to reduce cost, improve operational performance, and keep their customers happy.  

3.1 In your opinion, on what regards last mile logistics, what is the interaction between 

the businesses’ aims and the city authorities’ objectives for urban mobility as described 

above?  

 

 

 

 

3.2 Under what conditions you believe that the city authorities and private businesses 

will be able to collaborate successfully in meeting both their aims and objectives?  

 

3.3 How in your opinion the businesses and the city authorities should act towards 

meeting these aims and objectives? 

 

 

Part 4.  Urban freight deliveries are “competing” with passenger mobility in using the 

same infrastructures (roads, pavements). Please give your comments on the below:  

4.1 How much in your opinion Last Mile Deliveries obstructs passenger mobility?  
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4.2 In your opinion, do you believe that your city infrastructures can support efficiently 

both last mile deliveries as well as passenger movements?   

 

 

Part 5.  Please comment on and describe the different types of measures a city authority 

might take towards better managing last mile deliveries. The list below include both 

measures that can be taken directly by the city authorities or can be part of private 

businesses’ strategies, that require the city authorities’ support.  

Category of measures Specific types of measures 

5.1 
Policy planning (motives, 

restrictions, pricing etc.) 

 

5.2 

Strategic planning of 

infrastructures (roads, 

squares, pavements, ramps, 

etc.)  

 

5.3 

Innovative delivery vehicles 

(electric vehicles, bicycles, 

drones, trains, barges etc.) 

 

5.4 

Collaboration between 

private companies, for 

freight consolidation in last 

mile deliveries. 

 

5.5 
Change of delivery 

destination and pick up 
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points (package collection 

lockers) 

5.6 

Relocation of “traffic 

generators” – large retail 

centers such as outlets, 

furniture and home product 

retailers etc. outside the city 

center.  

 

5.7 

ICTs and smart technologies 

(Internet, Social Media, Big 

Data, Artificial Intelligence 

etc.)  

 

5.8 

Collaboration between the 

city authorities and 

knowledge-intensive 

stakeholders (university labs 

and spinoffs, startups, 

innovation generating SMEs 

etc.) 

 

5.9 
Other types of measures, 

please describe:  

 

 

Part 6.  Due to COVID-19 pandemic, there has been a significant increase on the demand 

for on-line purchases and e-commerce that results into an increased density of cargo 

vehicles in the city, for last mile deliveries. This obstructs sustainable urban mobility. Do 

you think that this increased demand for home deliveries (due to e-commerce) will remain 

at this level after the end of the pandemic, or it will return back to the pre-pandemic 

levels, and why?  
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Part 7.  According to the comments you made on the above types of measures, and the 

dynamics between city authorities objectives and the private sector’s priorities, please 

give your final overall comments on what in your opinion a Roadmap for sustainable last 

mile deliveries should include, designed by the city authorities and, possibly, in the 

context of a more generic Sustainable Urban Mobility Plan.  

 

 

 

 


