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Συντομογραφίες 

 

ΣΕΜΠΟ: Σταθμός Εμπορευματοκιβωτίων 

 

ΟΛΘ ΑΕ: Οργανισμός Λιμένος Θεσσαλονίκης Ανώνυμη Εταιρία 

 

TEU: Twenty feet equivalent unit, μονάδα μέτρησης εμπορευματοκιβωτίων που ισοδυναμεί 

με 1 εμπορευματοκιβώτιο μήκους 20 ποδών. Το εμπορευματοκιβώτιο μήκους 40 ποδών 

ισοδυναμεί με 2 TEU. 
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1. Σύνοψη 

 

Το container (εμπορευματοκιβώτιο) είναι ένα μεγάλο, ανθεκτικό κιβώτιο που έκανε 

την εμφάνιση του στα τέλη της δεκαετίας του 1960. Εισήγαγε έναν ασφαλή, γρήγορο, ενιαίο 

και οικονομικό τρόπο μεταφοράς των εμπορευμάτων τόσο στη θάλασσα όσο και στην ξηρά 

και βοήθησε στην αύξηση του παγκοσμίου εμπορίου. 

Τα ειδικά πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων άρχισαν να κατασκευάζονται την 

ίδια εποχή που εμφανίσθηκαν τα container και από τότε η αύξηση των διαστάσεων τους, για 

επίτευξη οικονομιών κλίμακας, είναι εκπληκτική.  

Το container terminal είναι ένας μεγάλος παραθαλάσσιος (ή παραποτάμιος), ανοικτός 

αποθηκευτικός χώρος του οποίου η κατασκευή απαιτεί ιδιαίτερα υψηλές επενδύσεις. Είναι 

εξοπλισμένος με ειδικά μηχανήματα, επίσης ιδιαίτερα μεγάλης επένδυσης που 

χρησιμοποιούνται για τη φορτοεκφόρτωση των εμπορευματοκιβωτίων από τα ειδικά πλοία 

μεταφοράς των, καθώς επίσης και για το χειρισμό και αποθήκευση των 

εμπορευματοκιβωτίων στο χώρο του terminal. Η συνεχής αύξηση των διαστάσεων των 

πλοίων έχει ως αποτέλεσμα τη συνεχή πίεση για επέκταση των εγκαταστάσεων των container 

terminal, για μεγαλύτερα βυθίσματα και κρηπιδώματα, για ταχύτερους ρυθμούς 

εξυπηρέτησης των container και για μηχανήματα με μεγαλύτερες δυνατότητες. 

Η διαχείριση των περισσότερων container terminal στον κόσμο ξεκίνησε να 

πραγματοποιείται από παραδοσιακές εταιρίες του ευρύτερου δημόσιου τομέα, όμως σιγά - 

σιγά, λόγω των ιδιωτικοποιήσεων που παρατηρούνται παγκοσμίως, η διαχείριση πέρασε στα 

χέρια ιδιωτικών εταιριών. Είναι χαρακτηριστικό ότι το έτος 2003 περισσότερη από την μισή 

παγκόσμια χωρητικότητα των container terminal διαχειρίζονταν ένας μικρός αριθμός 

εταιριών, οι επονομαζόμενοι παγκόσμιοι διαχειριστές container terminal, οι οποίοι 

διαχειρίζονται container terminal σε πολλά μέρη του κόσμου. Επίσης είναι χαρακτηριστικό 

ότι το έτος 2003 μόνο το 25% της παγκόσμιας χωρητικότητας των container terminal 

παρέμενε υπό κρατική διοίκηση. 

Οι κύριοι πελάτες container terminal είναι μερικές μεγάλες ναυτιλιακές εταιρίες οι 

οποίες διακινούν τα containers είτε με ιδιόκτητα είτε με νοικιασμένα πλοία και οι οποίες 

ελέγχουν την παγκόσμια αγορά θαλάσσιας μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων. Άλλοι πελάτες 

των container terminal είναι οι εισαγωγείς – εξαγωγείς εμπορευμάτων, οι διαμεταφορείς και 

οι πάροχοι υπηρεσιών εφοδιαστικής αλυσίδας.  

  8 



   Ενέργειες μάρκετινγκ για το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης 

Η παγκόσμια διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων (μεταξύ των λιμένων) έφθασε τα 309 

εκατομμύρια TEU το έτος 2003 και αναμένεται να φτάσει τα 495 εκατομμύρια TEU το έτος 

2010, παρουσιάζοντας αύξηση της τάξης του 60% σε σχέση με το 2003. 

Το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης εξυπηρετεί τα εμπορεύματα μιας 

μεγάλης γεωγραφικής περιοχής η οποία περιλαμβάνει τη Μακεδονία, τη Θράκη, την Ήπειρο, 

τη Θεσσαλία, την ΠΓΔΜ, το Κόσοβο, τη Νότια Σερβία, τη Νότια Αλβανία και τη Νότια και 

Δυτική Βουλγαρία. Ο πληθυσμός της παραπάνω περιοχής ανέρχεται σε 15 εκατομμύρια που 

έχει χαμηλά εισοδήματα (εκτός Ελλάδας), τα οποία όμως αυξάνονται με υψηλούς ρυθμούς. 

Φορέας διοίκησης και εκμετάλλευσης του σταθμού εμπορευματοκιβωτίων του 

λιμένος της Θεσσαλονίκης, όπως και ολόκληρου του λιμένος, είναι η ΟΛΘ ΑΕ, εταιρία 

εισηγμένη στο Χρηματιστήριο Αθηνών, της οποίας το 75% περίπου ανήκει στο Ελληνικό 

Δημόσιο. 

Το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης έχει έκταση 20 εκτάρια, 

κρηπίδωμα μήκους 500 μέτρων και βυθίσματος 12 μέτρων και είναι εξοπλισμένο με 4 

γερανογέφυρες (ειδικοί γερανοί για τη φορτοεκφόρτωση των container από τα πλοία) και 

άλλα ειδικά μηχανήματα χειρισμού και στοιβασίας εμπορευματοκιβωτίων. 

Η διακίνηση των εμπορευματοκιβωτίων μέσω του container terminal του λιμένος της 

Θεσσαλονίκης, από την ημερομηνία έναρξης της λειτουργίας του (Φεβρουάριος του 1989) 

έως σήμερα, ακολουθεί ανοδική πορεία και το έτος 2005 έφθασε περίπου τα 370 χιλιάδες 

TEU, με πρόβλεψη της διακίνησης για το έτος 2010 τα 450 χιλιάδες TEU. 

Η χωρητικότητα του container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης αναμένεται να 

εξαντληθεί την επόμενη διετία. Η επέκταση των εγκαταστάσεων, η βελτίωση των 

υφισταμένων και η παροχή νέων υπηρεσιών, τόσο από την ΟΛΘ ΑΕ όσο και από τους 

άλλους εμπλεκόμενους φορείς, αποτελούν μονόδρομο για την ενίσχυση της 

ανταγωνιστικότητας και την ενδυνάμωση της θέσης του container terminal του λιμένος της 

Θεσσαλονίκης στην ευρύτερη περιοχή. 
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2. Εισαγωγή 

 

Η παρούσα εργασία έχει ως στόχο τη διατύπωση ενεργειών μάρκετινγκ για το 

container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης.  

Το container terminal σε παγκόσμιο επίπεδο έχει ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που 

καθιστούν το μάρκετινγκ του ιδιαίτερο. Για τη διατύπωση ενεργειών μάρκετινγκ για το 

container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης κρίνεται απαραίτητο να γίνει μια 

επισκόπηση των παγκοσμίων τάσεων τόσο στη διάταξη και τον εξοπλισμό των container 

terminal, όσο και στη διαχείριση τους. Επίσης κρίνεται απαραίτητο να γίνει μια επισκόπηση 

των τάσεων που επικρατούν στην κατασκευή των πλοίων που μεταφέρουν 

εμπορευματοκιβώτια, λόγω των σημαντικών επιπτώσεων που έχουν στα container terminal.  

Όλες οι ενέργειες μάρκετινγκ αποσκοπούν στην ικανοποίηση του πελάτη και την 

αύξηση της κερδοφορίας της επιχείρησης. Για να γίνει κατανοητό σε ποιόν απευθύνονται οι 

ενέργειες μάρκετινγκ, γίνεται μια περιγραφή των πελατών του container terminal. 

Κατόπιν αναλύεται η κατάσταση που επικρατεί στο container terminal του λιμένος 

της Θεσσαλονίκης και τέλος διατυπώνονται προτάσεις μάρκετινγκ για αυτό.  
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ΜΕΡΟΣ Α’ 

 

3. Container  

Το container (εμπορευματοκιβώτιο) έκανε την εμφάνιση του στα τέλη της δεκαετίας 

του 1960 [1]. Είναι ένα μεγάλο, ανθεκτικό κιβώτιο με ειδικά εξαρτήματα σε κάθε γωνία του 

που επιτρέπουν τη γρήγορη, εύκολη και ασφαλή ανύψωση, μετακίνηση και ασφάλιση του 

(φωτογραφία 1). 

Ένα σύνηθες εμπορευματοκιβώτιο είναι κατασκευασμένο από χάλυβα (92% του 

συνόλου των containers) [2], έχει μήκος 20 ή 40 πόδια, πλάτος 8 πόδια και ύψος 8 πόδια και 

6 ίντσες (περίπου 6μ*2,4μ*2,6μ ή 12μ*2,4μ*2,6μ).  

Ένα τυπικό εμπορευματοκιβώτιο μήκους 20 ποδών έχει χωρητικότητα 33 κυβικά 

μέτρα, ωφέλιμο βάρος έως 24,85 τόνους και απόβαρο 2,15 τόνους [3], ενώ ένα τυπικό 

εμπορευματοκιβώτιο μήκους 40 ποδών έχει χωρητικότητα 67 κυβικά μέτρα, ωφέλιμο βάρος 

έως 28,8 τόνους και απόβαρο 3,7 τόνους.  

Άλλοι τύποι είναι τα εμπορευματοκιβώτια ψυγεία (κατασκευασμένα συνήθως από 

αλουμίνιο – 75% του συνόλου των εμπορευματοκιβωτίων ψυγείων) [2], τα με ανοικτή οροφή 

(open top), τα ειδικού τύπου πλατφόρμας (flat racks), τα εμπορευματοκιβώτια δεξαμενές 

(tank containers), κα. 

Ο συνολικός αριθμός των εμπορευματοκιβωτίων, σε παγκόσμιο επίπεδο, έφθασε, στο 

τέλος του 2004, τα 19,31 εκατομμύρια TEU [13], από τα οποία τα 10,48 εκατομμύρια TEU 

ανήκαν στις ναυτιλιακές εταιρίες μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων και τα υπόλοιπα 8,83 

εκατομμύρια TEU ανήκαν σε ιδιώτες – εκμισθωτές των containers.  

Το κόστος αγοράς ενός εμπορευματοκιβωτίου 20’ ξηρού φορτίου (dry freight), 

έφθασε τα $2.200 στις αρχές του 2005, από $1.350 που ήταν στα μέσα του 2003, λόγω των 

αυξήσεων στις τιμές του χάλυβα και της ξυλείας, υλικά από τα οποία κυρίως 

κατασκευάζονται τα containers[16]. Η τιμή για ένα αντίστοιχο εμπορευματοκιβώτιο 40’ 

έφθασε τα $3.300 στις αρχές του 2005, από $2.200 που ήταν στα μέσα του 2003. 

Η τιμή για ένα εμπορευματοκιβώτιο ψυγείο 40’ανήλθε σε $19.000 στο τέλος του 

2004, ενώ η τιμή για ένα ειδικό εμπορευματοκιβώτιο ψυγείο 40’ για τη μεταφορά 

λουλουδιών τις $70.000.  

Οι τιμές ενοικίασης ενός εμπορευματοκιβωτίου 20’ ξηρού φορτίου έφθασε τα $0,92 

ανά ημέρα στις αρχές του 2005. 

Η παραγωγή εμπορευματοκιβωτίων κατά το έτος 2004 έφτασε τα 2,9 εκατομμύρια 

TEU, από τα οποία περισσότερα από 95% των εμπορευματοκιβωτίων ξηρού φορτίου και 
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περίπου το 90% των εμπορευματοκιβωτίων ψυγείων κατασκευάσθηκαν στην Κίνα, κυρίως 

από τις εταιρίες CIMC και Singama που παρήγαγαν το 50% και 20% αντίστοιχα της 

παγκοσμίου παραγωγής. 

Πριν την εισαγωγή του εμπορευματοκιβωτίου τα εμπορεύματα μεταφέρονταν σε 

σάκους, σε πακέτα ή χύμα από τον τόπο προέλευσης τους έως τον τελικό τους προορισμό και 

απαιτούσαν χρονοβόρες διαδικασίες (διαφορετικά συμβόλαια, έγγραφα, έλεγχοι, εργατικά 

χέρια) για τη φόρτωση - εκφόρτωση τους από τις αποθήκες στα μεταφορικά μέσα και στα 

πλοία. Το εμπορευματοκιβώτιο εισήγαγε έναν ασφαλή, γρήγορο, ενιαίο και οικονομικό τρόπο 

μεταφοράς των εμπορευμάτων τόσο στη θάλασσα όσο και στην ξηρά.  

Κατά τη διάρκεια των πρώτων ετών τα εμπορευματοκιβώτια μεταφέρονταν από τα 

υπάρχοντα πλοία γενικού φορτίου και φορτοεκφορτώνονταν σχετικά αργά και με μεγάλο 

αριθμό εργατικών χεριών στα υπάρχοντα terminals διακίνησης γενικού φορτίου. Γρήγορα 

κατασκευάσθηκαν ειδικά πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων και δημιουργήθηκαν 

εξειδικευμένα container terminals.  
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4. Πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων 

Ένα τυπικό ειδικό πλοίο μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων (επονομαζόμενο και 

κυψελοφόρο πλοίο) απεικονίζεται στις φωτογραφίες 2 και 3 ενώ το σχήμα 1 απεικονίζει την 

τομή ενός κυψελοφόρου πλοίου [5]. Στο σχήμα 2 απεικονίζονται οι λεπτομέρειες ενός 

τυπικού αμπαριού του πλοίου με τους οδηγούς των εμπορευματοκιβωτίων, όπου 

δημιουργούνται οι λεγόμενες κυψέλες αποθήκευσης των εμπορευματοκιβωτίων, στις οποίες 

οφείλεται ο προσδιορισμός «κυψελοφόρο» πλοίο. 

Τα πρώτα κυψελοφόρα πλοία έκαναν την εμφάνιση τους στο τέλος της δεκαετίας του 

1960 [1], μαζί με την εμφάνιση των container. Είχαν μήκος 180μ, βύθισμα 10,5μ, πλάτος 

27,4μ (11 σειρές container κατά πλάτος του πλοίου) και ικανότητα μεταφοράς 1000 TEU. 

Έχουν ιδιαίτερη σημασία οι διαστάσεις του πλοίου γιατί καθορίζουν σε μεγάλο βαθμό το 

βάθος του καναλιού πρόσβασης ενός container terminal καθώς επίσης και το μέγεθος των 

εγκαταστάσεων και των μηχανημάτων του. Οι μεγάλες οικονομίες κλίμακας που παρέχουν τα 

μεγαλύτερα πλοία (και ένας από τους παράγοντες που ελέγχει η ναυτιλιακή εταιρία) είχαν ως 

αποτέλεσμα τη συνεχή αύξηση του μεγέθους τους. Η εξέλιξη των διαστάσεων των 

κυψελοφόρων πλοίων από την εμφάνιση τους έως σήμερα απεικονίζονται στον παρακάτω 

πίνακα [4]. 
 TEUs Μήκος Πλάτος Σειρές 

containers 

κατά πλάτος 

Βύθισμα 

Πρώτη γενιά: 1968 1000 180 27,4 11 9,5 

Δεύτερη γενιά:1970-80 2-3000 210 27,4 11 10,8 

Panamax*:1980-90 3-4500 290 32,0 13 12,2 

Post Panamax: 1988-95 4-5000 280-305 41,1 16 12,7 

Πέμπτη γενιά: 1996-2005 6400-7500 300-345 43,0 17 14,0-14,5 

Κατασκευαζόμενα πλοία 8-9000 330-380 43,9-47,0 18-19 14,5 

Ultra Large Container Vessels: 

μετά το 2007 

12500 380-400 58-60 24 14,5-15,0 

* Πλοία με πλάτος μικρότερο των 32,26 μέτρων (106 πόδια) ικανά να διαπλεύσουν τη διώρυγα του Παναμά [5].  

 

Ο παγκόσμιος στόλος των κυψελοφόρων πλοίων στις αρχές του έτους 2005 ανήρχετο 

σε 3.206 πλοία με συνολική χωρητικότητα 7.165.352 TEU [16] και μέση χωρητικότητα ανά 

πλοίο τα 2.235 TEU. Η τάση για αύξηση του μεγέθους των πλοίων γίνεται φανερή από τις 

παραγγελίες νέων κυψελοφόρων πλοίων, σύμφωνα με τις οποίες το 74% των νέων πλοίων 

έχουν χωρητικότητα πάνω από 4.000 TEU, ενώ στις αρχές του 2005 είχαν παραγγελθεί 165 
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πλοία με χωρητικότητα πάνω από 7.500 TEU. Ο παγκόσμιος στόλος των κυψελοφόρων 

πλοίων, λαμβάνοντας υπόψη τις παραγγελίες νέων πλοίων, αναμένεται να ανέλθει στις αρχές 

του έτους 2008, στα 4.252 πλοία με συνολική χωρητικότητα 10.684.000 TEU [37]. Η τιμή 

ενός νεόκτιστου πλοίου στις αρχές του 2004 έφθασε τα $13.150 ανά TEU από $10.350 ανά 

TEU στις αρχές του 2003, δηλαδή ένα νεόκτιστο κυψελοφόρο πλοίο χωρητικότητας 5.000 

TEU κόστιζε $65,75 εκατομμύρια.  

Τα πλοία τα οποία σήμερα εκτελούν «υπερατλαντικά» και «υπερειρηνικά» ταξίδια και 

προσεγγίζουν μόνο τα μεγάλα λιμάνια του κόσμου, λόγω της εισαγωγής μεγαλύτερων 

πλοίων, θα αρχίσουν να εκτελούν δρομολόγια και προς τα μικρότερα λιμάνια. Η συνεχής 

αύξηση των διαστάσεων των πλοίων θα έχει ως αποτέλεσμα τη συνεχή πίεση των ιδιοκτητών 

ή κατασκευαστών των container terminal για μεγαλύτερα βυθίσματα και κρηπιδώματα και 

στους διαχειριστές των container terminal για ταχύτερους ρυθμούς εξυπηρέτησης και για 

μηχανήματα φορτοεκφόρτωσης των πλοίων με μεγαλύτερες δυνατότητες.  

 

5. Container Terminal 

 

Μία τυπική διάταξη ενός container terminal φαίνεται στο σχήμα 3 και 4 [5].  

Οι χώροι του τυπικού container terminal του σχήματος 3 καθώς επίσης και οι τάσεις 

στη διάταξη και εξοπλισμό τους που επικρατούν παγκοσμίως αναλύονται ως ακολούθως: 

 

5.1. Κρηπίδωμα 

Η βασική εγκατάσταση του container terminal είναι το κρηπίδωμα (1) όπου 

πλευρίζει το πλοίο για να εκφορτώσει και να φορτώσει το φορτίο του. Το μήκος του 

κρηπιδώματος και το βάθος των υδάτων πρέπει να είναι κατάλληλα για την υποδοχή των 

διάφορων τύπων και μεγεθών πλοίων που προσεγγίζουν τακτικά το λιμένα.  

Η συνεχής αύξηση των διαστάσεων των πλοίων υπαγορεύει στα container terminal 

που εξυπηρετούν μεγάλα πλοία, επεκτάσεις των υφισταμένων κρηπιδωμάτων και 

εκβαθύνσεις των υφισταμένων κρηπιδοτοίχων, έτσι ώστε η τυπική θέση πλεύρισης να έχει 

μήκος 300-400 μέτρα, το συνολικό μήκος κρηπιδώματος να είναι μεγαλύτερο του ενός 

χιλιομέτρου (η καλύτερη σχεδίαση σε ευθεία γραμμή) και το βάθος της θάλασσας μπροστά 

από αυτό 15 με 16 μέτρα. Το κρηπίδωμα έχει συνήθως πλάτος 50-75 μέτρα από τον 

κρηπιδότοιχο έως την άκρη του αποθηκευτικού χώρου των εμπορευματοκιβωτίων.  

Πρέπει να σημειωθεί στο σημείο αυτό ότι, η επέκταση των κρηπιδωμάτων και του 

χώρου του container terminal γενικότερα, δεν είναι πάντοτε εφικτή (ή μπορεί να είναι 
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περιορισμένη) λόγω περιβαλλοντολογικών επιπτώσεων των σχεδιασμένων επεκτάσεων. Οι 

περιβαλλοντολογικοί όροι μπορούν να αλλάξουν τη ροή των εμπορευμάτων προς αυτό και 

να μειώσουν την ανταγωνιστική θέση ενός λιμένος.  

Σε ένα container terminal μπορεί να υπάρχει μια ράμπα (2) στη μια άκρη του 

κρηπιδώματος, για την εξυπηρέτηση πλοίων Ro - Ro (roll on – roll off), δηλαδή πλοίων 

σχεδιασμένων για την απευθείας μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων από το κρηπίδωμα προς 

το πλοίο και στα εσωτερικά του καταστρώματα (και αντίστροφα) χωρίς τη χρήση γερανού. 

Συνήθως τα εμπορευματοκιβώτια αυτά μεταφέρονται απευθείας με φορτηγά αυτοκίνητα ή 

με άλλα μηχανικά μέσα για τη φόρτωση – εκφόρτωση τους σε φορτηγά αυτοκίνητα.  

 

5.2. Γερανογέφυρες

Οι γερανογέφυρες εμπορευματοκιβωτίων είναι οι ειδικοί γερανοί φορτοεκφόρτωσης 

εμπορευματοκιβωτίων από τα πλοία και είναι τοποθετημένοι επάνω στο κρηπίδωμα 

(φωτογραφία 3).  

Σήμερα οι μεγαλύτερες γερανογέφυρες εμπορευματοκιβωτίων μπορούν να 

φορτοεκφορτώσουν πλοία με 24 σειρές εμπορευματοκιβωτίων κατά πλάτος του πλοίου (66 

μέτρα μπούμα), έχουν ύψος ανύψωσης πάνω από 42 μέτρα, ανυψωτική ικανότητα 75 τόνων, 

ικανότητα να ανυψώνουν 2 εμπορευματοκιβώτια 20 ποδών ταυτόχρονα (twin lifting) και η 

λειτουργική τους απόδοση κυμαίνεται από 22 - 30 εμπορευματοκιβώτια την ώρα.  

Η γερανογέφυρα ανυψώνει το εμπορευματοκιβώτιο με ένα εξάρτημα το οποίο 

ονομάζεται spreader (φωτογραφία 3).  

Τα μεγάλα πλοία εξυπηρετούνται από τέσσερις ή πέντε γερανογέφυρες ταυτόχρονα οι 

οποίες πετυχαίνουν απόδοση φορτοεκφόρτωσης τουλάχιστον 100 containers ανά ώρα. Λόγω 

της συνεχούς πίεσης για τον όσο το δυνατό μικρότερο χρόνο παραμονής των πλοίων στο 

λιμάνι εκτιμάται ότι στο μέλλον θα χρησιμοποιούνται τουλάχιστον επτά γερανογέφυρες ανά 

πλοίο, οι οποίες θα είναι εφοδιασμένες με dual trolleys και ειδικά ηλεκτρονικά βοηθήματα 

(antisway and antisnag features και «έξυπνα» spreaders).  

Τα μηχανήματα μεταφοράς που χρησιμοποιούνται για τη μετακίνηση των 

εμπορευματοκιβωτίων από / προς τις γερανογέφυρες είναι straddle carriers (ΟΣΜΕ: Οχήματα 

Στοιβασίας και Μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων) (φωτογραφία 4), ή σύστημα τράκτορα 

(φωτογραφία 9β) με τρέιλερ μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, ή οχήματα αυτόματης 

οδήγησης (Robotised Automatic Guided Vehicles, AGV).  

Καθώς τα παραδοσιακά μέσα φθάνουν στη μέγιστη δυνατότητα τους, η χρήση των 

οχημάτων αυτόματης οδήγησης (των οποίων η σχεδίαση συνεχώς εξελίσσεται [31]) από 
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ορισμένα container terminal, όπως το Delta terminal του Rotterdam, του container terminal 

του Thamesport του Λονδίνου και του Altenwerder terminal του Αμβούργου, αν και 

απορρίφθηκε από το ΗΙΤ terminal του Χονγκ Κονγκ, δείχνει το μελλοντικό δρόμο 

μετακίνησης των εμπορευματοκιβωτίων από / προς τις γερανογέφυρες, ιδιαίτερα όπου το 

κόστος εργασίας είναι υψηλό.  

 

5.3. Αποθηκευτικός χώρος

Πίσω από το κρηπίδωμα υπάρχει ένας εκτεταμένος αποθηκευτικός χώρος, η αυλή ή 

χώρος εναπόθεσης εμπορευματοκιβωτίων (3). Καταλαμβάνει περίπου το 60-70% του 

συνολικού χώρου του container terminal και χρησιμοποιείται κυρίως για τη στοιβασία των 

εμπορευματοκιβωτίων που προορίζονται για περαιτέρω μετακίνηση.  

Σε έναν μεγάλο τερματικό σταθμό, η αυλή εμπορευματοκιβωτίων μπορεί να 

υποδέχεται πάνω από 25.000 εμπορευματοκιβώτια ταυτόχρονα. Είναι χωρισμένη σε σαφώς 

οριοθετημένα και αριθμημένα μπλοκ αποθήκευσης, τα οποία συνδέονται με δρόμους 

διέλευσης οχημάτων και διαδρόμους (4) κατά μήκος των οποίων διέρχονται τα οχήματα και 

μηχανήματα. Ορισμένα μπλοκ (5) προορίζονται για εξαγωγές (συνήθως στην αυλή προς την 

πλευρά της θάλασσας) και κάποια άλλα (6) για εισαγωγές (συνήθως στην αυλή από την 

πλευρά της ξηράς).  

Ορισμένοι χώροι στοιβασίας (7) προορίζονται ειδικά για εμπορευματοκιβώτια 

«ειδικής» χρήσης: εμπορευματοκιβώτια ψυγεία (τα οποία συνδέονται σε ρευματολήπτες), 

εμπορευματοκιβώτια που μεταφέρουν φορτία υπερβολικά μεγάλου ύψους και πλάτους, 

εμπορευματοκιβώτια που μεταφέρουν επικίνδυνα φορτία, κ.ο.κ.  

Ένας άλλος χώρος (8) προορίζεται για τη στοιβασία κενών εμπορευματοκιβωτίων. 

Oι χώροι «ειδικών» εμπορευματοκιβωτίων όσο και οι χώροι «κενών» 

εμπορευματοκιβωτίων βρίσκονται συνήθως μακριά από τους χώρους της κύριας 

δραστηριότητας αποθήκευσης εμπορευματοκιβωτίων, δηλαδή τις στοίβες εισαγωγών και 

εξαγωγών και τους δρόμους διέλευσης οχημάτων που τις συνδέουν.  

Το ύψος στοιβασίας των εμφόρτων εμπορευματοκιβωτίων είναι 2 έως 4 

εμπορευματοκιβώτια, ενώ των κενών εμπορευματοκιβωτίων μπορεί να φτάσει τα 7 

εμπορευματοκιβώτια καθ’ ύψος.  

Τα μηχανήματα τα οποία χρησιμοποιούνται για τη στοιβασία των 

εμπορευματοκιβωτίων είναι straddle carriers ή reach stackers ή Rail Mounted Gantry cranes 

(RMG) ή Rubber Tired Gantry cranes (RTG).  
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Τα straddle carriers έχουν την ικανότητα να μεταφέρουν τα containers σε μεγάλες 

αποστάσεις και να τα αποθηκεύουν, ανάλογα με τον τύπο τους, έως και 4 καθ’ ύψος. Τα 

straddle carriers οδηγούνται από χειριστές, αλλά πρόσφατα εγκαταστάθηκε και λειτουργεί 

στο Patrick terminal του Brisbane της Αυστραλίας αυτόματο σύστημα straddle carriers χωρίς 

χειριστές.  

Όταν χρησιμοποιούνται Rubber Tired Gantry cranes (RTG) (φωτογραφία 8), τα μπλοκ 

αποθήκευσης των containers, κάτω από την RTG, συνήθως αποτελούνται από 7 σειρές 

(λωρίδες), από τις οποίες οι 6 σειρές χρησιμοποιούνται για την αποθήκευση των containers 

(έως 5 καθ’ ύψος) και η 7η για τη διέλευση των φορτηγών αυτοκινήτων. Όταν 

χρησιμοποιούνται Rail Mounted Gantry cranes (RMG), τα μπλοκ αποθήκευσης των 

containers, κάτω από την RMG, συνήθως αποτελούνται από 13 σειρές (λωρίδες), από τις 

οποίες οι 12 σειρές χρησιμοποιούνται για την αποθήκευση των containers (έως 6 καθ’ ύψος) 

και η 13η για τη διέλευση των φορτηγών αυτοκινήτων [35].  

Στο μέλλον, επειδή το ύψος στοιβασίας τόσο των έμφορτων όσο και των κενών 

εμπορευματοκιβωτίων έχει φθάσει στο μέγιστο των δυνατοτήτων τους (λόγω υλικών 

κατασκευής των container) και υπάρχει συνεχής αύξηση στη διακίνηση 

εμπορευματοκιβωτίων, εκτιμάται ότι θα υπάρξει έλλειψη αποθηκευτικού χώρου στα 

περισσότερα container terminal του κόσμου και ως εκ τούτου η χρήση rail mounted gantry 

cranes (RMG) και κυρίως rubber tired gantry cranes (RTG) (για λόγους ευκινησίας, λόγω μη 

κίνησης τους σε σταθερή τροχιά), καθώς επίσης και η αυτοματοποίηση των κινήσεων για την 

αποθήκευση των container, θα γίνεται όλο και μεγαλύτερη. Γενικότερα θα υπάρξει η τάση για 

μείωση του χρόνου παραμονής των container στο container terminal η οποία μπορεί να 

αντιμετωπισθεί επιτυχώς με καλύτερο σχεδιασμό και άλλα κίνητρα (πχ ακριβά τιμολόγια 

αποθήκευσης, λιγότερες μέρες δωρεάν παραμονής κλπ). 

 

5.4. Αποθήκη Συσκευασίας Αποσυσκευασίας Εμπορευματοκιβωτίων 

Στα container terminal όπου φθάνουν ή παραλαμβάνονται φορτία τα οποία δεν είναι 

συσκευασμένα σε container (διαφορετικών αποστολέων – παραληπτών) υπάρχει μια 

αποθήκη συσκευασίας αποσυσκευασίας εμπορευματοκιβωτίων εντός του container terminal 

(Σχήμα 3, 9). Σε αυτό το χώρο αποσυσκευάζονται τα εισερχόμενα εμπορευματοκιβώτια ή 

συσκευάζονται οι ξεχωριστές αποστολές φορτίου σε κενά εμπορευματοκιβώτια. Η αποθήκη 

συσκευασίας αποσυσκευασίας εμπορευματοκιβωτίων αποτελείται από ένα στεγασμένο χώρο 

(μεγάλο υπόστεγο) και υπαίθριους χώρους για την αποθήκευση μεγάλων, επικίνδυνων, 

κ.λ.π. φορτίων.  
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Πρέπει να σημειωθεί ότι, υπάρχουν container terminal τα οποία δεν διαθέτουν 

αποθήκη συσκευασίας αποσυσκευασίας εμπορευματοκιβωτίων, γιατί μπορεί να υπάρχουν 

εγκαταστάσεις εκτός του container terminal που παρέχουν την παραπάνω υπηρεσία 

(αποθήκες logistics). 

 

5.5. Λοιποί χώροι 

Υπάρχουν διάφοροι χώροι στις αυλές εμπορευματοκιβωτίων που προορίζονται για 

ποικίλες λειτουργίες ελέγχων (Σχήμα 3, 10).  

Για παράδειγμα, διατίθεται συνήθως ξεχωριστός υπαίθριος και στεγασμένος 

αποθηκευτικός χώρος για τον τελωνειακό έλεγχο των εμπορευματοκιβωτίων και του 

περιεχομένου τους.  

Ορισμένα container terminal διαθέτουν επίσης παρόμοιες εγκαταστάσεις για τον 

έλεγχο των φορτίων εμπορευματοκιβωτίου από υπεύθυνους υγειονομικής υπηρεσίας του 

λιμένα (κτηνιατρικός – γεωπονικός έλεγχος). Στις περισσότερες χώρες υπάρχουν αυστηροί 

κανονισμοί για την εισαγωγή τροφίμων και άλλων φυσικών προϊόντων. Αυτός ο ειδικός 

χώρος (με ευκολίες κατάψυξης ή ψύξης και εργαστήριο) επιτρέπει τη διεξαγωγή ελέγχων, 

χωρίς τον κίνδυνο αλλοίωσης του περιεχομένου των εμπορευματοκιβωτίων.  

Τέλος, υπάρχει συνήθως ένας χώρος όπου μεταφέρονται τα κατεστραμμένα 

εμπορευματοκιβώτια για έλεγχο και ενδεχομένως επισκευή. 

 

5.6. Περιοχή παράδοσης - παραλαβής 

Η περιοχή παράδοσης - παραλαβής (Σχήμα 3, Α) είναι το μέρος εκείνο του σταθμού 

εμπορευματοκιβωτίων στο οποίο επιτρέπεται η πρόσβαση στα οδικά οχήματα για την 

παράδοση και παραλαβή των εμπορευματοκιβωτίων. Η περιοχή παράδοσης - παραλαβής 

είναι ένας ξεχωριστός οριοθετημένος χώρος εντός της αυλής εμπορευματοκιβωτίων, 

συνήθως σε μία πλευρά, κοντά στο σημείο εισόδου του container terminal.  

 

5.7. Πύλη

Η μετακίνηση των εμπορευματοκιβωτίων από και προς το container terminal 

ελέγχεται σε μια εγκατάσταση πύλης (Σχήμα 3, B), όπου πραγματοποιούνται οι διαδικασίες 

τεκμηρίωσης, ασφάλειας και επιθεώρησης. Η πύλη είναι συνήθως εξοπλισμένη με μια 

γεφυροπλάστιγγα και υπερυψωμένους διαδρόμους πεζών (για την επιθεώρηση των επάνω 

τμημάτων των εμπορευματοκιβωτίων).  
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5.8. Χώροι στάθμευσης φορτηγών 

Οι χώροι στάθμευσης (Σχήμα 3, C) για τα φορτηγά αυτοκίνητα και τα 

ρυμουλκούμενα που παραδίδουν και παραλαμβάνουν εμπορευματοκιβώτια βρίσκονται 

κοντά στην πύλη του container terminal, όπου σταθμεύουν όση ώρα οι οδηγοί θα 

ασχολούνται με διοικητικές διατυπώσεις και διαδικασίες τεκμηρίωσης. Αφού 

ολοκληρωθούν οι διατυπώσεις, τα οχήματα προχωρούν μέσω της πύλης στην περιοχή 

παράδοσης – παραλαβής εμπορευματοκιβωτίων. 

 

5.9. Τερματικός σιδηροδρομικός σταθμός

Για τα εμπορευματοκιβώτια που φθάνουν ή αναχωρούν σιδηροδρομικώς, ενδέχεται 

να υπάρχει τερματικός σιδηροδρομικός σταθμός (Σχήμα 3, D) παραλαβής – αποστολής 

εμπορευματοκιβωτίων μέσα στο container terminal ή ακριβώς έξω από αυτό. 

Ο τερματικός σιδηροδρομικός σταθμός μπορεί να έχει τη δική του αυλή για την 

αποθήκευση εμπορευματοκιβωτίων και ρυμουλκούμενων καθώς και τη δική του πύλη και 

υπαλλήλους. 

 

5.10. Κτίριο διοικητικών υπηρεσιών και κτίριο συντήρησης και επισκευής μηχανημάτων 

Μέσα στο container terminal παρέχονται διοικητικά γραφεία (Σχήμα 3, E) , όπου 

στεγάζεται το προσωπικό που είναι επιφορτισμένο με τον προγραμματισμό, τις διοικητικές 

δραστηριότητες και τις διαδικασίες τεκμηρίωσης. Οι εγκαταστάσεις μηχανογράφησης καθώς 

επίσης και οι εγκαταστάσεις υποδοχής των οδηγών και λοιπών συναλλασσομένων 

βρίσκονται συνήθως σε αυτό το κτίριο.  

Οι λειτουργίες του τερματικού σταθμού συντονίζονται και ελέγχονται συνήθως από 

έναν πύργο ελέγχου που βρίσκεται κοντά ή μέσα σε ένα κέντρο ελέγχου στο συγκρότημα 

των γραφείων (Σχήμα 3, F). Γραφεία παρέχονται επίσης για το προσωπικό του τελωνείου, το 

προσωπικό ασφαλείας ή άλλο, είτε στο ίδιο κτίριο είτε σε παρακείμενο. 

Σε κάθε container terminal υπάρχει επίσης ένα κτίριο συντήρησης και επισκευής των 

μηχανημάτων του σταθμού εμπορευματοκιβωτίων (Σχήμα 3, G). Το κτίριο αυτό αποτελείται 

από ένα χώρο οργανωμένου συνεργείου και εγκαταστάσεις για την εξυπηρέτηση των 

τεχνικών του συνεργείου.  

5.11 Βοηθητικές εγκαταστάσεις 

Οι σταθμοί εμπορευματοκιβωτίων διαθέτουν διάφορες βοηθητικές εγκαταστάσεις που 

δεν σχετίζονται απευθείας με τη μετακίνηση ή αποθήκευση των εμπορευματοκιβωτίων, αλλά 

που είναι ουσιώδεις για την ασφάλεια και τη φύλαξή τους.  
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Ολόκληρη η περιοχή του container terminal περιβάλλεται από περίφραξη ασφαλείας, 

με σημεία πρόσβασης που επιτηρούνται από προσωπικό καθ’ όλη τη διάρκεια της εργάσιμης 

ημέρας (που μπορεί να είναι και 24 ώρες).  

Υπάρχει επίσης επαρκής φωτισμός που καλύπτει όλους τους χώρους, ώστε η εργασία 

να συνεχίζεται με ασφάλεια και τις νυχτερινές ώρες.  

Επιπλέον, παρέχονται εγκαταστάσεις όπως κυλικεία και αίθουσες ανάπαυσης για το 

προσωπικό του τερματικού σταθμού, τους οδηγούς οχημάτων και τους λοιπούς 

συναλλασσομένους.  

Συνήθως παρέχονται επίσης ενοικιαζόμενα γραφεία για τους εκτελωνιστές και τους 

ναυτικούς πράκτορες καθώς και εγκατάσταση τραπεζικών συναλλαγών. 

 

6. Κύριες εργασίες που εκτελούνται στο container terminal 

Στο container terminal οι κύριες εργασίες που εκτελούνται είναι οι ακόλουθες: 

• Εκφόρτωση και φόρτωση εμπορευματοκιβωτίων από / στο πλοίο. 

• Αποθήκευση εμπορευματοκιβωτίων στην περιοχή εναπόθεσης (αυλή) του container 

terminal. 

• Παράδοση – παραλαβή εμπορευματοκιβωτίων στα / από τα χερσαία μεταφορικά 

μέσα. 

• Χειρισμός της πληροφορίας που συνοδεύει τα εμπορευματοκιβώτια καθώς επίσης 

παραλαβή, επεξεργασία και έκδοση των σχετικών παραστατικών.  

 

7. Επίπεδο εξυπηρέτησης του πελάτη - Δείκτες (Μέτρα) αποδοτικότητας 

Για τη μέτρηση του επιπέδου εξυπηρέτησης του πελάτη ενός container terminal 

χρησιμοποιούνται διάφοροι δείκτες οι οποίοι παρουσιάζονται παρακάτω.  

Ο συνηθέστερος τρόπος για να συγκριθεί η απόδοση ενός container terminal, είναι η 

σύγκριση του με τα συμφωνηθέντα στο υπογεγραμμένο ή εθιμικό συμβόλαιο μεταξύ 

διαχειριστή του container terminal και της ναυτιλιακής εταιρίας, άλλως γίνεται σύγκριση με 

container terminal της ίδιας περιοχής.   

 

7.1. Επίπεδο εξυπηρέτησης πλοίου

Χρόνος αναμονής για πλεύριση στο κρηπίδωμα: εκφράζει το χρόνο που περιμένει το πλοίο 

μέχρι να υπάρξει ελεύθερη θέση πλεύρισης στο κρηπίδωμα. Στόχος φυσικά είναι ο 

αναφερόμενος χρόνος να είναι μηδενικός. 
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Αποδοτικότητα κρηπιδώματος: εκφράζει την ταχύτητα  φορτοεκφόρτωσης του πλοίου και 

είναι ο σημαντικότερος δείκτης που χρησιμοποιείται από τις ναυτιλιακές γραμμές. Μετρείται 

ως ο αριθμός των κινήσεων (φόρτωση η εκφόρτωση container) ανά ώρα εξυπηρέτησης του 

πλοίου. Επειδή σε κάθε πλοίο φορτοεκφορτώνουν συνήθως περισσότερες από μια 

γερανογέφυρες μετρείται επίσης και ο αριθμός των κινήσεων (φόρτωση η εκφόρτωση 

container) ανά ώρα εξυπηρέτησης ανά γερανογέφυρα. 

Αξιοπιστία αποδοτικότητας κρηπιδώματος: εκφράζει το ποσοστό επί τοις % που το πλοίο 

εξυπηρετήθηκε σύμφωνα με τα συμφωνηθέντα (γραπτό η εθιμικό συμβόλαιο). 

Τέλος θετικά εκτιμάται από τη ναυτιλιακή γραμμή η ικανότητα του container terminal να 

παρέχει αποδόσεις άνω των συμφωνηθέντων, όταν υπάρχει ανάγκη να κερδίσει χρόνο το πλοίο 

επειδή για διάφορους λόγους είναι πίσω στο χρόνο εκτέλεσης του δρομολογίου του. Αυτό 

μπορεί να επιτευχθεί πχ με προσθήκη κι άλλης γερανογέφυρας. 

 

7.2. Επίπεδο εξυπηρέτησης φορτηγού αυτοκινήτου – τραίνου

Για τα φορτηγά αυτοκίνητα και τα τραίνα οι κύριοι δείκτες απόδοσης είναι ο χρόνος 

αναμονής και ο χρόνος εξυπηρέτησης (εκφόρτωσης ή φόρτωσης), ή άλλως ο συνολικός 

χρόνος από τη στιγμή εισόδου στο container terminal μέχρι τη στιγμή εξόδου από αυτό.  

 

7.3. Επίπεδο εξυπηρέτησης των container

Ο πελάτης κυρίως ενδιαφέρεται για την ύπαρξη επαρκούς χώρου για την αποθήκευση 

γεμάτων ή άδειων εμπορευματοκιβωτίων, καθώς επίσης και την ύπαρξη επαρκών 

εγκαταστάσεων για την εξυπηρέτηση των ειδικών container (ρευματολήπτες για τα container 

ψυγεία, χώρος για τα υπερμεγέθη και επικίνδυνα).  

Σημαντικό στοιχείο είναι ο αριθμός των ημερών αποθήκευσης χωρίς χρέωση και ο 

χρόνος που απαιτείται για την παράδοση ή παραλαβή στο επόμενο μέσο μεταφοράς.  

 

7.4. Δείκτες αποδοτικότητας για το διαχειριστή του container terminal 

Οι κυριότεροι δείκτες που ενδιαφέρουν το διαχειριστή του container terminal είναι οι 

ακόλουθοι: 

TEU ανά μέτρο κρηπιδώματος ανά έτος (ή μήνα): εκφράζει τον αριθμό των διακινηθέντων 

εμπορευματοκιβωτίων ανά μέτρο κρηπιδώματος σε συγκεκριμένο χρονικό διάστημα και 

δείχνει την ένταση χρησιμοποίησης του κρηπιδώματος.  

TEU ανά τετραγωνικό μέτρο χώρου αποθήκευσης των container ανά έτος (ή μήνα): εκφράζει 

τον αριθμό των εμπορευματοκιβωτίων που αποθηκεύονται ανά τετραγωνικό μέτρο χώρου 
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αποθήκευσης των container σε συγκεκριμένο χρονικό διάστημα και δείχνει την ένταση 

χρησιμοποίησης του χώρου αποθήκευσης.  

TEU ανά γερανογέφυρα ανά έτος (ή μήνα): εκφράζει τον αριθμό των διακινηθέντων 

εμπορευματοκιβωτίων ανά γερανογέφυρα σε συγκεκριμένο χρονικό διάστημα και δείχνει την 

ένταση χρησιμοποίησης του γερανογέφυρας.  

Μήκος κρηπιδώματος ανά γερανογέφυρα: εκφράζει τη μέση απόσταση μεταξύ των 

γερανογεφυρών και δείχνει την ένταση χρησιμοποίησης του κρηπιδώματος. 

Οι παραπάνω δείκτες συγκρινόμενοι με τα διεθνώς επικρατούντα πρότυπα 

(benchmarking) αποτελούν ένδειξη υπερλειτουργίας (οπότε ο διαχειριστής πρέπει να 

προχωρήσει σε επένδυση για την αύξηση του μήκους του κρηπιδώματος ή του χώρου 

αποθήκευσης ή σε αγορά νέας γερανογέφυρας) ή υπολειτουργίας (οπότε ο διαχειριστής 

πρέπει να εντατικοποιήσει τις προσπάθειες μάρκετινγκ).  

 

8. Δομή της βιομηχανίας μεταφοράς εμπορευμάτων με containers 

Μια τυπική εικόνα της αλυσίδας μεταφοράς εμπορευμάτων μέσα σε container από τον 

αποστολέα στον παραλήπτη έχει ως ακολούθως: 

Αποστολέας – Φορτηγό αυτοκίνητο ή Σιδηροδρομικό βαγόνι – Container Terminal – Πλοίο – 

Container Terminal – Παραλήπτης 

Στην παραπάνω αλυσίδα μεταφοράς των εμπορευμάτων εμπλέκονται οι ακόλουθοι: 

 

8.1. Διαχειριστής του container terminal 

Δομή και παγκόσμια τάση 

Υπάρχει μεγάλη διασπορά ως προς τον τύπο των διαχειριστών που διαχειρίζονται τα 

container terminal ανά τον κόσμο. Και αυτό γιατί υπάρχουν διαφορές ως προς τον τρόπο 

εισόδου των ιδιωτών στη διαχείριση των, μέχρι πριν από λίγο, κρατικών λιμανιών.  

Σήμερα ένα container terminal μπορεί να είναι 100% ιδιόκτητο από το κράτος και οι 

υπηρεσίες φορτοεκφόρτωσης να παρέχονται από 100% κρατική εταιρία, όπως το Callao του 

Περού, αλλά μπορεί να είναι 100% ιδιόκτητο από ιδιωτική εταιρία και οι υπηρεσίες 

φορτοεκφόρτωσης να παρέχονται από 100% ιδιωτική εταιρία, όπως το Teesport στο Ηνωμένο 

Βασίλειο [11].  

Η τάση, ως προς την ιδιοκτησία και την παροχή υπηρεσιών φορτοεκφόρτωσης που 

επικρατεί παγκοσμίως είναι, η γη να είναι κρατική ιδιοκτησία και οι υπηρεσίες 

φορτοεκφόρτωσης να παρέχονται από ιδιωτική εταιρία, στην οποία έχει παραχωρηθεί το 
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δικαίωμα παροχής υπηρεσιών για μεγάλο χρονικό διάστημα (συνήθως 35 – 40 έτη) και η 

οποία επενδύει σε μηχανολογικό εξοπλισμό.  

Η τάση, ως προς τη διαχείριση των container terminal που επικρατεί παγκοσμίως, 

είναι να δημιουργούνται εταιρίες διαχειριστές container terminal οι οποίοι αναλαμβάνουν να 

διαχειριστούν αρκετά container terminal σ’ όλο τον κόσμο. Πολλές από αυτές τις εταιρίες 

είναι συνδεδεμένες ή θυγατρικές των μεγάλων ναυτιλιακών εταιριών.  

Οι παραπάνω παγκόσμιοι διαχειριστές container terminal κατά το έτος 2003, διέθεταν 

πάνω από τη μισή χωρητικότητα (για την ακρίβεια 54,1%) του συνόλου των container 

terminal ανά τον κόσμο (συνολική παγκόσμια χωρητικότητα 418,1 εκατομμύρια TEU) και 

διακίνησαν περίπου 188 εκατομμύρια TEU (σε σύνολο 309 εκατομμύριων TEU που 

διακινήθηκαν παγκοσμίως).  

Οι κυριότερες εταιρίες, ο αριθμός των container terminal που διαχειρίζονταν και το 

σύνολο των TEU που εξυπηρέτησαν κατά το έτος 2003, έχει ως ακολούθως [11]:  

Hutchison Ports με 30 container terminal και 41,5 εκατομμύρια TEU,  

PSA Corporation με 13 container terminal και 28,7 εκατομμύρια TEU,  

APM Terminals (συνδεδεμένη με τη ναυτιλιακή εταιρία Maersk) με 33 container terminal και 

21,4 εκατομμύρια TEU,  

P&O Ports (συνδεδεμένη με τη ναυτιλιακή εταιρία P&O) με 30 container terminal και 16,0 

εκατομμύρια TEU,  

Eurogate/Contship με 10 container terminal και 10,8 εκατομμύρια TEU  

Dubai Ports International με 5 container terminal και 6,5 εκατομμύρια TEU, 

CSX World Terminals με 10 container terminal και 3,1 εκατομμύρια TEU,  

Dragados με 6 container terminal και 2,5 εκατομμύρια TEU, κα.  

Η δημιουργία συνδεδεμένων ή θυγατρικών εταιριών, από τις μεγάλες ναυτιλιακές 

εταιρίες για τη διαχείριση container terminal, ήταν αποτέλεσμα της αύξησης του μεγέθους 

των πλοίων και της διακίνησης των εμπορευματοκιβωτίων. Έχει ως στόχο τον έλεγχο και τη 

μείωση του συνολικού κόστους εξυπηρέτησης των μεταφερόμενων εμπορευματοκιβωτίων 

από αυτές, την εξασφάλιση συγκεκριμένης χωρητικότητας στα διάφορα λιμάνια και την 

αποφυγή εξάρτησης από διαχειριστές terminals. Όμως η διαχείριση ενός container terminal 

από μια ναυτιλιακή εταιρία δημιουργεί το φόβο στις άλλες ναυτιλιακές εταιρίες ότι η 

υπηρεσία αυτή δεν παρέχεται από ανεξάρτητο ουδέτερο διαχειριστή αλλά από ανταγωνιστή 

τους. Το μέλλον θα δείξει κατά πόσο η κίνηση αυτή θα στεφθεί με επιτυχία. 

Πρέπει να σημειωθεί ότι στα περισσότερα κύρια λιμάνια υπάρχουν περισσότεροι του 

ενός διαχειριστές container terminal οι οποίοι ανταγωνίζονται μεταξύ τους για το ίδιο φορτίο. 
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Συνήθως οι παγκόσμιοι διαχειριστές container terminal πετυχαίνουν καλύτερες 

αποδόσεις εξυπηρέτησης από τους τοπικούς διαχειριστές, λόγω των επενδύσεων σε 

καινούργιο και μεγαλύτερης ικανότητας εξοπλισμό χειρισμού των containers και σε 

συστήματα αυτοματισμού και μηχανογράφησης. Επίσης λόγω της διαχείρισης πολλών 

container terminal εφαρμόζουν τις καλύτερες πρακτικές εξυπηρέτησης που προκύπτουν σε 

κάθε ένα από αυτά και αγοράζουν τον καινούργιο εξοπλισμό και συστήματα σε καλύτερες 

τιμές λόγω οικονομίας κλίμακας.  

 

8.2. Πελάτες 

 

8.2.1. Ναυτιλιακές εταιρίες 

Η παγκόσμια αγορά θαλάσσιας μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων ελέγχεται 

ουσιαστικά από μερικές μεγάλες ναυτιλιακές εταιρίες οι οποίες διακινούν τα containers 

συνήθως με ιδιόκτητα πλοία.  

Η μεγαλύτερη εταιρία του κόσμου είναι η Maersk Sealand shipping company, τμήμα 

του A. P. Moller Maersk Group, με έδρα την Κοπεγχάγη, η οποία πρόσφατα (Αύγουστος 

2005) αγόρασε την μέχρι εκείνη τη στιγμή νούμερο τρία στον κόσμο, την Αγγλοολλανδική 

Royal P&O Nedlloyd shipping line. Έχει υπό την κατοχή της (1/2006) 586 πλοία με 

μεταφορική ικανότητα 1.665.272 TEU [15]. Η δεύτερη σε μέγεθος ναυτιλιακή εταιρία είναι η 

Mediterranean shipping company ή MSC με έδρα τη Γενεύη, η οποία έχει υπό την κατοχή της 

276 πλοία με μεταφορική ικανότητα 784.248 TEU. Άλλες μεγάλες κατά σειρά μεγέθους 

ναυτιλιακές εταιρίες (με τον αριθμό των πλοίων και την αντίστοιχη μεταφορική τους 

ικανότητα σε TEU) είναι οι: η Γαλλική CMA-CGM (242 πλοία, 507.954 TEU), η 

Ταϊβανέζικη Evergreen shipping line (155 πλοία, 477.911 TEU), η Γερμανική Hapag Lloyd 

(131 πλοία, 412.344 TEU), η Κινέζικη China shipping container line (123 πλοία, 346.493 

TEU), η APL από τη Σιγκαπούρη (104 πλοία, 331.437 TEU), η Κορεάτικη Hanjin (μαζί με τη 

Γερμανική Senator) (84 πλοία, 328.794 TEU), η Κινέζικη Cosco container line (126 πλοία, 

322.326 TEU), η Γιαπωνέζικη NYK (118 πλοία, 302.213 TEU), η Γιαπωνέζικη Mitsui (μαζί 

με την Ταϊλανδέζικη OSK Lines) (80 πλοία, 241.282 TEU), η με έδρα το Hong Kong OOCL 

(65 πλοία, 234.141 TEU), η Χιλιανή CSAV Group (με μέλος, την με έδρα το Hong Kong, 

Norasia) (86 πλοία, 234.002 TEU), η Γιαπωνέζικη K-line (75 πλοία, 227.872 TEU), η 

Ισραηλινή Zim (85 πλοία, 201.432 TEU), η Ταϊβανέζικη Yang Ming line (69 πλοία, 188.206 

TEU), κα. 

  24 



   Ενέργειες μάρκετινγκ για το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης 

Στο σύνολο τους, όλες οι 58 ναυτιλιακές εταιρίες του κόσμου (1/2006), είχαν 

δρομολογημένα 5.380 πλοία (κυψελοφόρα, γενικού φορτίου και Ro-Ro) συνολικής 

μεταφορικής ικανότητας 9.136.632 TEU. Οι 10 πρώτες από τις παραπάνω αναφερόμενες 

ναυτιλιακές εταιρίες κατείχαν το 60% της συνολικής αγοράς. 

Οι ναυτιλιακές εταιρίες επενδύουν συνεχώς σε όλο και μεγαλύτερα πλοία και 

εκτελούν συχνά δρομολόγια σε όλο τον κόσμο. Είναι οι κύριοι πελάτες των container 

terminal και είναι συνήθως αυτοί οι οποίοι αποφασίζουν σε ποιο container terminal μιας 

περιοχής θα προσεγγίσουν τα πλοία τους. Η απόφαση για την προσέγγιση σε ένα container 

terminal, τη συχνότητα και το μέγεθος των πλοίων, λαμβάνεται μετά από συνεννόηση των 

τοπικών, περιφερειακών και κεντρικών γραφείων (headquarters) της ναυτιλιακής εταιρίας. 

Άρα υπάρχουν αρκετές μονάδες (DMU:Decision Making Units) οι οποίες εμπλέκονται στην 

παραπάνω απόφαση.  

Τα κύρια κριτήρια για την επιλογή ενός λιμένος από μια ναυτιλιακή εταιρία 

αποτελούν: 

- το μέγεθος της αγοράς που εξυπηρετεί το λιμάνι (catchment area), το οποίο αναλύεται από 

τη γεωγραφική περιοχή, το ύψος και το εισόδημα του πληθυσμού και τον αριθμό των 

βιομηχανικών ή/και μεταποιητικών μονάδων,  

- η θαλάσσια πρόσβαση του λιμένος και συγκεκριμένα το βάθος του καναλιού πρόσβασης, το 

ύψος της παλίρροιας και η προστασία του από κυματισμούς, 

- οι χερσαίες συνδέσεις (οδικές και σιδηροδρομικές) του λιμένος.  

Τα κύρια κριτήρια για την επιλογή προσέγγισης κάποιου container terminal από μια 

ναυτιλιακή εταιρία είναι τα ακόλουθα: 

Αποδοτικότητα εξυπηρέτησης του πλοίου και αξιοπιστία στην εξυπηρέτηση αυτή (για όσο το 

δυνατό μικρότερο turnaround time). Όλες οι ναυτιλιακές εταιρίες αναμένουν ένα ελάχιστο 

επίπεδο υπηρεσιών, το οποίο περιλαμβάνεται στο υπογεγραμμένο ή εθιμικό συμβόλαιο με το 

διαχειριστή του container terminal και το οποίο εξαρτάται από το είδος του φορτίου 

(μεταφόρτωση ή εισαγωγή – εξαγωγή) και την περιοχή.  

Αποδεκτό τιμολόγιο υπηρεσιών χειρισμού φορτίων και λιμενικών τελών. Η ναυτιλιακή εταιρία 

φυσικά θα ήθελε το τιμολόγιο όσο το δυνατόν χαμηλότερο, αναμένει όμως τιμολόγιο 

υπηρεσιών value for money αν και αναγνωρίζει τις δυνάμεις της αγοράς. 

Δυνατότητα επέκτασης των εγκαταστάσεων. Όταν μια ναυτιλιακή εταιρία επενδύει σε ένα 

container terminal αναμένει αυτό να έχει τη δυνατότητα επέκτασης των εγκαταστάσεων του 

σύμφωνα με την αύξηση του μεγέθους της ναυτιλιακής εταιρίας.  

  25 



   Ενέργειες μάρκετινγκ για το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης 

Αποδεκτές υπηρεσίες πληροφοριακών συστημάτων για τη διευκόλυνση της ροής των 

πληροφοριών. 

Αποδεκτή ασφάλεια πλοίου, φορτίου και εργαζομένων. Συμμόρφωση με τον διεθνή κώδικα 

ασφαλείας ISPS (International Ship and Port facility Security Code). 

Ευκαμψία στην παροχή υπηρεσιών. Το container terminal θα πρέπει να βοηθήσει την 

ναυτιλιακή εταιρία να εκτελεί τα προγραμματισμένα δρομολόγια των πλοίων της με 

συνέπεια. Μάλιστα ορισμένες ναυτιλιακές εταιρίες πληρώνουν επιπλέον όταν το container 

terminal βοηθάει στην επίτευξη του στόχου αυτού.  

Ώρες λειτουργίας. Η ναυτιλιακή εταιρία αναμένει, στη φορτοεκφόρτωση του πλοίου, 

λειτουργία 24 ώρες το 24ωρο, 365 ημέρες το χρόνο.  

Εργασιακή ειρήνη. Σημαντικό ρόλο παίζει η ιστορία μη ύπαρξης απεργιών. 

Πολλές φορές οι ναυτιλιακές εταιρίες στην προσπάθεια τους να προσφέρουν 

συχνότερα δρομολόγια στους αποστολείς – παραλήπτες φορτίων συνεργάζονται μεταξύ τους, 

είτε ανταλλάσσοντας χώρο στα πλοία τους είτε ενοικιάζοντας η μία χώρο στα πλοία της 

άλλης είτε δρομολογώντας πλοία από κοινού σε μια γραμμή.  

 

8.2.2. Αποστολείς – Παραλήπτες 

Οι αποστολείς – παραλήπτες φορτίων είναι οι διάφοροι ιδιώτες ή επιχειρήσεις οι 

οποίοι διακινούν τα προϊόντα τους μέσω του λιμένα. Ορισμένοι μεγάλοι παγκόσμιοι 

αποστολείς – παραλήπτες φορτίων (όπως οι μεγάλες πολυεθνικές εταιρίες ή οι στρατιωτικές 

δυνάμεις), λόγω του όγκου της διακίνησης τους, είναι σε θέση να επηρεάσουν την επιλογή 

ενός συγκεκριμένου container terminal.  

Τα κύρια κριτήρια επιλογής μιας ναυτιλιακής εταιρίας από τους αποστολείς – 

παραλήπτες φορτίων είναι η τιμή, η αξιοπιστία και η συχνότητα των δρομολογίων, ο χρόνος 

μεταφοράς, η συνήθεια και τα παγκόσμια συμβόλαια.  

Τα κύρια κριτήρια επιλογής ενός χερσαίου μεταφορικού μέσου από τους αποστολείς – 

παραλήπτες φορτίων είναι η τιμή, η ταχύτητα, η ασφάλεια και η αξιοπιστία του μέσου.  

 

8.2.3. Διαμεταφορείς 

Οι διαμεταφορείς είναι φυσικά ή νομικά πρόσωπα που έχουν τη νόμιμη άδεια για τη 

μεταφορά των εμπορευματοκιβωτίων από το λιμάνι προς τις εγκαταστάσεις του πελάτη (και 

αντίστροφα), συνήθως με φορτηγά αυτοκίνητα ή σιδηροδρομικά βαγόνια. Μπορούν να 

παίξουν σημαντικό ρόλο στην επιλογή ενός λιμένος, ιδιαίτερα όταν οι διαμεταφορείς είναι 

μεγάλες εταιρίες και υπάρχει αρκετό μεταφορικό έργο στην περιοχή. 
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8.2.4. Πάροχοι υπηρεσιών εφοδιαστικής αλυσίδας 

Οι πάροχοι υπηρεσιών εφοδιαστικής αλυσίδας (Non Vessel Operating Container 

Carrier: NVOCC), είναι εταιρίες οι οποίες είτε αγοράζουν μεταφορικό χώρο στα πλοία των 

ναυτιλιακών γραμμών, είτε διαθέτουν εγκαταστάσεις αποθήκευσης και διανομής (3rd party 

logistics) όπου μεταφέρουν τα εμπορεύματα (των αποστολέων πριν την τελική τους 

μεταφορά στο πλοίο (ή αντίστροφα των παραληπτών πριν την τελική τους μεταφορά στις 

εγκαταστάσεις τους). Στις εγκαταστάσεις των παρόχων υπηρεσιών εφοδιαστικής αλυσίδας 

συνήθως γίνεται η πλήρωση – εκκένωση των εμπορευματοκιβωτίων, ο καθαρισμός – πλύσιμο 

αυτών καθώς επίσης και διάφορες υπηρεσίες προστιθέμενης αξίας προς τα εμπορεύματα 

όπως ετικετοποίηση, συσκευασία κα. Μπορούν να παίξουν σημαντικό ρόλο στην επιλογή 

ενός λιμένος, ιδιαίτερα όταν υπάρχει αρκετό φορτίο εισαγωγής - εξαγωγής στην περιοχή. 

 

9. Μέγεθος της παγκόσμιας αγοράς 

Η συνολική διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων μεταξύ των λιμένων όλου του κόσμου 

ανήλθε το έτος 2003 στα 309 εκατομμύρια TEU και υπάρχει εκτίμηση ότι κατά το έτος 2004 

έφθασε τα 338 εκατομμύρια TEU [4]. Τα ιστορικά στοιχεία δείχνουν ότι υπάρχει σταθερή 

άνοδος στη διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων με υπερδιπλασιασμό τους την τελευταία 

δεκαετία (το έτος 1995 είχαν διακινηθεί 156 εκατομμύρια TEU).  

Κατά το έτος 2003, το μεγαλύτερο μέρος των παραπάνω εμπορευματοκιβωτίων 

διακινήθηκαν από τα Κινεζικά λιμάνια, 63,6 εκατομμύρια TEU, ενώ στα λιμάνια της νοτίου 

Ευρώπης και της Μεσογείου διακινήθηκαν 32,3 εκατομμύρια TEU.  

Οι κύριες ροές εμπορευματοκιβωτίων πραγματοποιούνται από τις ακόλουθες τρεις 

γραμμές: την «υπερειρηνική», που συνδέει την Άπω Ανατολή με τη Βόρεια Αμερική, την 

«υπερατλαντική», που συνδέει τη Βόρεια Αμερική με την Ευρώπη και τη γραμμή που 

συνδέει την Άπω Ανατολή με την Ευρώπη.  

Από τις παραπάνω τρεις γραμμές το μεγαλύτερο μερίδιο κατέχει σταθερά η 

«υπερειρηνική», με περίπου 50% της συνολικής διακίνησης, όμως τη μεγαλύτερη αύξηση 

επέδειξε η γραμμή που συνδέει την Άπω Ανατολή με την Ευρώπη (μερίδιο αγοράς το 2003: 

33,3% από 28,9% το 1995). Η αύξηση αυτή είχε (και εξακολουθεί να έχει) δύο σημαντικές 

επιπτώσεις στα λιμάνια της Ευρώπης. Πρώτο ότι πρέπει να επενδύουν σε επεκτάσεις των 

κρηπιδωμάτων και εκβάθυνση των θαλάσσιων καναλιών πρόσβασης τους, λόγω της αύξησης 

των μεγεθών των πλοίων που τα προσεγγίζουν και δεύτερο να αντιμετωπίσουν το πρόβλημα 

της διαχείρισης άδειων εμπορευματοκιβωτίων λόγω της μεγαλύτερης εισαγωγής προϊόντων 
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από την Άπω Ανατολή προς την Ευρώπη (σε σχέση με την εξαγωγές προϊόντων από την 

Ευρώπη προς την Άπω Ανατολή). Η τάση αυτή αναμένεται να συνεχιστεί και στο μέλλον.  

Τα μεγαλύτερα λιμάνια του κόσμου στη διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων κατά το 

έτος 2004 έχουν ως ακολούθως (διακίνηση σε TEU)[38]:  

 

 Λιμάνι TEU  Λιμάνι TEU 

1 Hong Kong, China 21.984.000 11 Antwerp, Belgium 6.063.746 

2 Singapore, Singapore 21.340.000 12 Long Beach, USA 5.779.852 

3 Shanghai, China 14.557.200 13 Port Kelang, Malaysia 5.243.593 

4 Shenzhen, China 13.615.200 14 Qingdao, China 5.139.700 

5 Pusan, Korea 11.430.000 15 New York,USA 4.478.480 

6 Kaohsiung, Taiwan 9.710.000 16 Tanjung Pelapas, Malaysia 4.020.421 

7 Rotterdam, Netherlands 8.270.787 17 Ningbo, China 4.005.500 

8 Los Angeles, USA 7.321.433 18 Tientjin, China 3.814.000 

9 Hamburg, Germany 7.003.479 19 Laem Chabang, Thailand 3.624.000 

10 Dubai,UAE 6.428.883 20 Tokyo, Japan 3.580.000 

 

Τα μεγαλύτερα λιμάνια της Ευρώπης στη διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων κατά το 

έτος 2004 έχουν ως ακολούθως (διακίνηση σε TEU)[38]:  

 

 Λιμάνι TEU  Λιμάνι TEU 

1 Rotterdam 8.270.787 10 Barcelona 1.916.493 

2 Hamburg 7.003.479 11 Genoa 1.628.594 

3 Antwerp 6.063.746 12 Πειραιάς 1.541.563 

4 Bremen 3.469.104 13 Marsaxlock 1.461.174 

5 Gioia Tauro 3.261.000 14 Southampton 1.441.012 

6 Algeciras 2.937.381 15 Zeebruegge 1.196.755 

7 Felixstowe 2.675.000 16 Las Palmas 1.111.000 

8 Valencia 2.145.236 17 La Spezia 1.040.438 

9 Le Havre 2.145.000 18 Marseilles  916.277 
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10. Προβλέψεις διακίνησης της παγκόσμιας αγοράς 

Η διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων αναμένεται να παρουσιάσει αύξηση κατά τα 

επόμενα χρόνια για τους ακόλουθους λόγους.  

Η περίοδος της παγκοσμιοποίησης βρίσκεται σε εξέλιξη. Η μετεγκατάσταση των 

βιομηχανιών σε χώρες με φθηνό εργατικό κόστος και κατόπιν η μεταφορά των 

βιομηχανοποιημένων προϊόντων τους σε άλλες αγορές είναι από τις κύριες δυνάμεις αύξησης 

της διακίνησης των container. Η άρση των εμπορικών φραγμών, ιδιαίτερα μετά την ένταξη 

της Κίνας στον Παγκόσμιο Οργανισμό Εμπορίου και η απελευθέρωση των οικονομιών των 

λιγότερο ανεπτυγμένων χωρών θα αυξήσει το παγκόσμιο εμπόριο και κατ’ επέκταση τη 

διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων. 

Η ανάπτυξη του βιοτικού επιπέδου των κατοίκων της Κίνας, πέραν της αναμενόμενης 

συνεχούς αύξησης των εξαγωγών, θα προκαλέσει και αύξηση των εισαγωγών προς τη χώρα 

αυτή. 

Η ανισότητα εισαγωγών – εξαγωγών, θα έχει ως αποτέλεσμα την αύξηση της 

διακίνησης κενών εμπορευματοκιβωτίων (η οποία επιφέρει έσοδα στο λιμάνι) και τη συνεχή 

αναζήτηση φορτίων για την πλήρωση τους με φορτία τα οποία παραδοσιακά δεν θεωρούνται 

κατάλληλα (κυρίως λόγω επιβάρυνσης της τιμής τους) για εμπορευματοκιβώτια (scrap, 

δασικά προϊόντα, δημητριακά, κα). Άρα η τάση που ξεκίνησε με τη μεταφορά γενικών 

φορτίων μέσα σε εμπορευματοκιβώτια, αντί με την παραδοσιακή μεταφορά με πλοία γενικού 

φορτίου, αναμένεται να επεκταθεί σε περισσότερα εμπορεύματα. 

Το εμπορευματοκιβώτιο από μόνο του δημιουργεί επιπλέον εμπόριο λόγω της 

ευκολίας μεταφοράς εμπορευμάτων οικονομικά σε μεγάλες αποστάσεις. 

Επίσης η αύξηση του μεγέθους των πλοίων (για λόγους οικονομίας κλίμακας τα πλοία 

θα προσεγγίζουν λιγότερα και πιο κεντρικά λιμάνια, όπου θα ξεφορτώνουν μεγάλο αριθμό 

containers) θα αυξήσει τον αριθμό των εμπορευματοκιβωτίων που μεταφορτώνονται 

(transshipment) από μεγάλα σε μικρότερα πλοία και άρα θα αυξήσει τα εμπορευματοκιβώτια 

που διακινούνται μεταξύ των λιμένων. Πρέπει να σημειωθεί ότι τα εμπορευματοκιβώτια 

transshipment αντιπροσώπευαν το έτος 2003 το 22,8% (70 εκατομμύρια TEU) της 

παγκόσμιας διακίνησης (309 εκατομμύρια TEU), ενώ το έτος 1995 αντιπροσώπευαν το 

18,3%. Ιδιαίτερα σημαντική είναι η αύξηση της διακίνησης transshipment στα λιμάνια της 

νοτίου Ευρώπης και της Μεσογείου, από 19,5% το 1995 σε 31,6% το 2003 της συνολικής 

διακίνησης εμπορευματοκιβωτίων στην περιοχή αυτή.  

Για όλους τους παραπάνω λόγους αναμένεται η διακίνηση των container σε 

παγκόσμιο επίπεδο να φτάσει τα 495 εκατομμύρια TEU το 2010, παρουσιάζοντας αύξηση της 
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τάξης του 60% σε σχέση με το 2003 [4]. Ιδιαίτερα για την περιοχή της νοτίου Ευρώπης και 

της Μεσογείου η διακίνηση των container αναμένεται να φτάσει τα 50 εκατομμύρια TEU το 

2010, παρουσιάζοντας αύξηση της τάξης του 55% σε σχέση με το 2003. 

Όσον αφορά τη διακίνηση transshipment αυτή αναμένεται να φθάσει τα 111 

εκατομμύρια TEU το 2010 (από 70 εκατομμύρια TEU, το 2003) από τα οποία τα 16 

εκατομμύρια TEU, θα διακινηθούν από τα λιμάνια της νοτίου Ευρώπης και της Μεσογείου 

(από 10 εκατομμύρια TEU, το 2003). 
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ΜΕΡΟΣ Β’ 

 

11. Η χερσαία λιμενική ζώνη του λιμένος της Θεσσαλονίκης 

Το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης είναι τμήμα της χερσαίας 

λιμενικής ζώνης του λιμένος της Θεσσαλονίκης.  

Η χερσαία λιμενική ζώνη του λιμένος της Θεσσαλονίκης (χάρτης 1, φωτογραφία 5 και 

7) είναι η περιφραγμένη περιοχή του Λιμένος, η οποία αποτελείται από εκτάσεις όπου 

υπάρχουν τεχνικά λιμενικά έργα, λοιπά έργα υποδομής και χώροι και εγκαταστάσεις που 

είναι λειτουργικά αναγκαίοι για την παροχή λιμενικού έργου [6].  

Βρίσκεται στο μέσο περίπου της Βορείου Ελλάδος, δυτικά του ιστορικού κέντρου της 

πόλης της Θεσσαλονίκης, με γεωγραφικές συντεταγμένες: γεωγραφικό πλάτος 400 38’ βόρεια 

και γεωγραφικό μήκος 220 56’ ανατολικά. Καταλαμβάνει έκταση 1,5 εκατομμύρια 

τετραγωνικά μέτρα και εκτείνεται σε μια ζώνη μήκους 3,5 χιλιομέτρων. Διαθέτει έξι 

προβλήτες με συνολικό μήκος κρηπιδωμάτων 6,2 χιλιομέτρων, βύθισμα θαλάσσης από 8 έως 

12 μέτρα, κτίρια διοικητικής και τεχνικής υποστήριξης, αποθήκες, υπόστεγα καθώς επίσης 

και ειδικό εξοπλισμό.  

Άρχισε να κατασκευάζεται στις αρχές του 20ου αιώνα από τα ανατολικά (1η προβλήτα: 

έτη κατασκευής 1898-1904), προς τα δυτικά, (6η προβλήτα: έτη κατασκευής 1972-1989) και 

συνεχίζει να κατασκευάζεται έως σήμερα (βάση της 6ης προβλήτας).  

Η θαλάσσια πρόσβαση της είναι φυσικό κανάλι με μεγάλα βάθη το οποίο δεν χρήζει 

συντήρησης και εκβάθυνσης. (Η ανάγκη συντήρησης και εκβάθυνσης του καναλιού 

πρόσβασης ενός λιμένος είναι μια εργασία η οποία απαιτεί ειδικά μηχανήματα (dredgers), 

έχει αρκετό κόστος και αντιμετωπίζεται συχνά από πολλά λιμάνια του κόσμου πχ Αμβέρσα).  

Συνδέεται απευθείας με το Ελληνικό και Ευρωπαϊκό οδικό και σιδηροδρομικό δίκτυο. 

Η γεωγραφική της θέση είναι ιδιαίτερα πλεονεκτική γιατί βρίσκεται πολύ κοντά στο 

σταυροδρόμι της Εγνατίας οδού και του αυτοκινητόδρομου ΠΑΘΕ (Πάτρα – Αθήνα – 

Θεσσαλονίκη – Εύζωνοι) καθώς και των αντίστοιχων σιδηροδρομικών δικτύων. Η συνέχιση 

των δικτύων της ΠΑΘΕ προς βορρά μέσω του πανευρωπαϊκού διαδρόμου X (Θεσσαλονίκη – 

Σκόπια – Νις – Βελιγράδι – Ζάγκρεπ – Λιουμπλιάνα – Σάλτζμπουργκ) και του 

πανευρωπαϊκού διαδρόμου IV (Θεσσαλονίκη – Σόφια – Βουκουρέστι – Βουδαπέστη – 

Βιέννη – Πράγα – Νυρεμβέργη) ενισχύει τη στρατηγική θέση της χερσαίας λιμενικής ζώνης 

του λιμένος της Θεσσαλονίκης.  

Μεγάλο τμήμα της χερσαίας λιμενικής ζώνης καταλαμβάνει η Ελευθέρα Ζώνη του 

λιμένος της Θεσσαλονίκης (χάρτης 2), μία από τις 27 Ελεύθερες Ζώνες της Ευρωπαϊκής 
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Ένωσης, η οποία θεσμοθετήθηκε το 1914, άρχισε τη λειτουργία της το 1925 και από το 1975 

η λειτουργία της είναι πλήρως εναρμονισμένη με τον Κοινοτικό Τελωνειακό Κώδικα. Στις 

Ελεύθερες Ζώνες, οι οποίες δημιουργούνται για τη διευκόλυνση του διεθνούς εμπορίου, τα 

φορτία μπορούν να παραμείνουν για απεριόριστο χρονικό διάστημα χωρίς την υποχρέωση 

πληρωμής δασμών ή φόρων παρά μόνον των δικαιωμάτων χειρισμού και αποθήκευσης τους.  

Όλα τα γήπεδα, κτίρια και εγκαταστάσεις (κρηπιδότοιχοι, κυματοθραύστης, τα 

δίκτυα: οδικά, σιδηροδρομικά, ύδρευσης, αποχέτευσης, ισχυρών και ασθενών ρευμάτων, 

πυρόσβεσης καθώς επίσης οι περιφράξεις και οι πύλες εισόδου –εξόδου) ανήκουν στο 

Ελληνικό Δημόσιο.  

Το αποκλειστικό δικαίωμα χρήσης και εκμετάλλευσης των παραπάνω γηπέδων, 

κτιρίων και εγκαταστάσεων έχει παραχωρηθεί στην εισηγμένη στο Χρηματιστήριο Αθηνών, 

από τις 27 Αυγούστου 2001, Ανώνυμη Εταιρία Οργανισμός Λιμένος Θεσσαλονίκης (ΟΛΘ 

ΑΕ). Σύμφωνα με την από 27 Ιουνίου 2001 σύμβαση μεταξύ του Ελληνικού Δημοσίου και 

της ΟΛΘ ΑΕ η παραχώρηση λήγει το έτος 2041 και το αντάλλαγμα παραχώρησης ορίζεται 

σε 2% (1% τα τρία πρώτα έτη) επί του συνόλου των ενοποιημένων ετησίων εσόδων της ΟΛΘ 

ΑΕ , εξαιρουμένων των εκτάκτων εσόδων, των εσόδων προηγουμένων χρήσεων και των 

εσόδων από χρηματοοικονομική διαχείριση.  

Η ΟΛΘ ΑΕ διοικείται από 11μελές διοικητικό συμβούλιο και η οργανωτική του δομή 

παρουσιάζεται στον πίνακα 1. 

Το προσωπικό της ΟΛΘ ΑΕ διακρίνεται σε λιμενεργατικό και υπαλληλικό 

προσωπικό. Το υπαλληλικό προσωπικό διακρίνεται σε διοικητικό και τεχνικό προσωπικό. 

Στις 31.12.2005 η ΟΛΘ ΑΕ απασχολούσε 592 άτομα από τα οποία 209 άτομα λιμενεργατικό 

προσωπικό, 170 άτομα διοικητικό προσωπικό και 213 τεχνικό προσωπικό.  

 

12. Το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης 

Το container terminal καταλαμβάνει το δυτικό τμήμα της 6ης προβλήτας (φωτογραφία 

6) της χερσαίας λιμενικής ζώνης του λιμένος της Θεσσαλονίκης και είναι τμήμα της 

Ελεύθερης Ζώνης του λιμένος της Θεσσαλονίκης. Είναι από τα νεότερα τμήματα της 

χερσαίας λιμενικής ζώνης του λιμένος με ημερομηνία έναρξης της λειτουργίας του τον 

Φεβρουάριο του 1989. 

 

12.1. Έκταση

Η συνολική έκταση που καλύπτει το container terminal του λιμένος της 

Θεσσαλονίκης ανέρχεται σε 206.440 τετραγωνικά μέτρα.  
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12.2. Αποθηκευτική ικανότητα σε θέσεις εδάφους 

Διαθέτει 4.696 θέσεις εδάφους TEU (20 ποδών) για την αποθήκευση 

εμπορευματοκιβωτίων, από τις οποίες 4.196 θέσεις εδάφους TEU για την αποθήκευση 

εμφόρτων εμπορευματοκιβωτίων και 500 θέσεις εδάφους TEU για την αποθήκευση κενών 

εμπορευματοκιβωτίων. Από τις παραπάνω θέσεις οι 304 θέσεις χρησιμοποιούνται για την 

αποθήκευση των εμπορευματοκιβωτίων ψυγείων (οι οποίες είναι συνδεδεμένες με παροχές 

ρευματοδότησης).  

Σε κάθε θέση εδάφους αποθηκεύονται δύο εμπορευματοκιβώτια καθ’ ύψος εκτός των 

ψυγείων τα οποία αποθηκεύονται σε ένα καθ’ ύψος. Σε έκτακτες περιπτώσεις έλλειψης 

χώρου είναι δυνατή η στοιβασία των κενών σε περισσότερες από δύο σειρές καθ’ ύψος.  

Η συνολική αποθηκευτική ικανότητα του σταθμού ανέρχεται περίπου σε 9000 TEU. 

 

12.3. Κρηπίδωμα 26 & 27 

Το κρηπίδωμα 26 όπως ονομάζεται, έχει μήκος 500 μέτρα και το ονομαστικό βύθισμα 

της θάλασσας μπροστά από αυτό είναι 12 μέτρα (το πραγματικό βύθισμα, λόγω της 

εναπόθεσης ιλύος και λοιπών προσχώσεων, είναι 11,30 μέτρα), με πολύ μικρό ύψος 

παλίρροιας το οποίο ανέρχεται σε 0,70 μέτρα. Λόγω των αποστάσεων ασφαλείας που πρέπει 

να έχουν τα πλοία από τα άκρα του κρηπιδώματος αλλά και μεταξύ τους, το λειτουργικό 

μήκος του κρηπιδώματος, δηλαδή το τμήμα του κρηπιδώματος στο οποίο φορτοεκφορτώνουν 

οι γερανογέφυρες, ανέρχεται περίπου σε 430 μέτρα. 

Είναι εξοπλισμένο με υψηλής ποιότητας προσκρουστήρες (fenders) που χρησιμεύουν 

για την ομαλή πλεύριση των πλοίων. Το πλάτος του κρηπιδώματος έως την έναρξη του 

αποθηκευτικού χώρου είναι 60 μέτρα.  

Υπάρχει επίσης και ράμπα στο κρηπίδωμα 27 για τη φορτοεκφόρτωση 

εμπορευματοκιβωτίων προς / από πλοία τύπου Ro-Ro (Roll On – Roll Off) χωρίς τη χρήση 

γερανογέφυρας, η οποία χρησιμοποιείται ελάχιστα λόγω της σπάνιας διακίνησης 

εμπορευματοκιβωτίων με πλοία Ro-Ro και της συχνούς κατάληψης από πλοία Lo-Lo (Lift 

On – Lift Off) του κρηπιδώματος 26.  

 

12.4. Εξοπλισμός

Το κρηπίδωμα 26 είναι εξοπλισμένο με τέσσερις γερανογέφυρες. Η γερανογέφυρα 

νούμερο 1 τύπου panamax, έτους κατασκευής 1989, έχει ανυψωτική ικανότητα 40 τόνους με 

δυνατότητα εξυπηρέτησης 13 εμπορευματοκιβώτια κατά πλάτους του πλοίου, η νούμερο 2 

είναι επίσης τύπου panamax, έτους κατασκευής 1993, έχει ανυψωτική ικανότητα 45 τόνους 
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με δυνατότητα εξυπηρέτησης 13 εμπορευματοκιβώτια κατά πλάτους του πλοίου και οι 

νούμερο 3 και 4 τύπου post panamax, έτους κατασκευής 1998, έχουν ανυψωτική ικανότητα 

50 τόνους με δυνατότητα εξυπηρέτησης 14 εμπορευματοκιβώτια κατά πλάτους του πλοίου. 

Όλες οι γερανογέφυρες είναι κατασκευασμένες από την Ελληνική εταιρία Χ. Ρόκκας ΑΒΕΕ.  

Στο κρηπίδωμα 26 συνήθως εξυπηρετούνται 2 πλοία ταυτόχρονα στα οποία 

χρησιμοποιούνται από δύο γερανογέφυρες. Υπάρχουν και περιπτώσεις όπου εξυπηρετούνται 

και 3 πλοία ταυτόχρονα, με διάθεση 1 γερανογέφυρας στο ένα πλοίο, μία στο δεύτερο και 2 

στο τρίτο που είναι και το μεγαλύτερο. 

Για τη μεταφορά των εμπορευματοκιβωτίων από και προς τις γερανογέφυρες καθώς 

επίσης και για τη στοιβασία των εμπορευματοκιβωτίων στο χώρο αποθήκευσης 

χρησιμοποιούνται κυρίως 17 μηχανήματα straddle carriers, δηλαδή ακολουθείται το all 

straddle carrier system. Το σύστημα αυτό είναι το καταλληλότερο και έχει συγκριτικό 

πλεονέκτημα έναντι άλλων συστημάτων (πχ σύστημα χρήσης RTG και tractor-trailer) για 

container terminal που διακινούν έως 1,5 εκατομμύρια TEU, από τα οποία τα περισσότερα 

είναι εισαγωγών – εξαγωγών και όχι μεταφόρτωσης και επιπλέον δεν υπάρχει ασφυκτική 

έλλειψη χώρου [7].  

Για την εξυπηρέτηση των εμπορευματοκιβωτίων που διακινούνται σιδηροδρομικά (σε 

πλατφόρμες με μεταφορική ικανότητα έως 3 TEU ανά πλατφόρμα) χρησιμοποιείται ειδικό 

μηχάνημα που ονομάζεται transtainer, έτους κατασκευής 1995 και ανυψωτικής ικανότητας 50 

τόνων. 

Το container terminal είναι εξοπλισμένο και με διάφορα άλλα μηχανήματα χειρισμού 

και στοιβασίας εμπορευματοκιβωτίων, όπως 4 ελκυστήρες Ro-Ro (tractors), 20 πλατφόρμες 

(trailers), 8 μηχανήματα εμπρόσθιας φόρτωσης, 29 περονοφόρα ανυψωτικά μηχανήματα και 

3 ελκυστήρες βαγονιών 2 δρόμων για έλξη σιδηροδρομικών βαγονιών. 

 

12.5. Κτίρια & λοιπές εγκαταστάσεις 

Εντός του container terminal υπάρχει ειδικός οργανωμένος χώρος συνεργείων 

(ανοικτό υπόστεγο) για την επισκευή των μηχανημάτων του terminal. Στον ίδιο χώρο υπάρχει 

κτίριο με χώρους γραφείων και αποδυτήρια όπου στεγάζεται το τεχνικό κλιμάκιο του 

ΣΕΜΠΟ.  

Εντός του container terminal υπάρχει επίσης υπόστεγο για τον τελωνειακό έλεγχο των 

εμπορευμάτων που μεταφέρονται εντός των container. 

Στην είσοδο του container terminal υπάρχει το κτίριο διοίκησης στο οποίο υπάρχουν 

οι ακόλουθοι χώροι: 
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- Γραφεία για το διοικητικό προσωπικό του container terminal. 

- Γραφεία για το κλιμάκιο υπαλλήλων του Τελωνείου. 

- Γραφεία των ναυτιλιακών πρακτορείων και ναυτιλιακών γραμμών. 

- Χώρος αναμονής των συναλλασσομένων και οδηγών των φορτηγών αυτοκινήτων. 

Τέλος υπάρχουν οι εγκαταστάσεις της πύλης εισόδου με οργανωμένα φυλάκια και δύο 

λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση. 

Πρέπει επίσης να σημειωθεί ότι υπάρχουν ιστοί φωτισμού μέσω των οποίων 

φωτίζεται το terminal κατά τη διάρκεια της νύκτας. 

Εκτός του container terminal υπάρχει χώρος για τη στάθμευση των φορτηγών και ΙΧ 

αυτοκινήτων των συναλλασσόμενων.  

 

13. Ώρες λειτουργίας 

Το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης λειτουργεί 24 ώρες το 

εικοσιτετράωρο καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους (εκτός των επισήμων αργιών της 

Πρωτοχρονιάς, του Πάσχα και των Χριστουγέννων).  

 

14. Διοίκηση και εκμετάλλευση 

Φορέας διοίκησης και εκμετάλλευσης του σταθμού εμπορευματοκιβωτίων του 

λιμένος της Θεσσαλονίκης, όπως και ολόκληρου του λιμένος, είναι η ΟΛΘ ΑΕ. Πρέπει να 

σημειωθεί ότι περίπου το 75% των μετοχών της ΟΛΘ ΑΕ ανήκει στο Ελληνικό Δημόσιο και 

το υπόλοιπο 25% ανήκει σε ιδιώτες.  

Για να γίνει μια σύγκριση με την παγκόσμια τάση στη διαχείριση των container 

terminal, για το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης ισχύει ότι: η γη ανήκει στο 

Ελληνικό Δημόσιο, η παροχή των υπηρεσιών χειρισμού των εμπορευματοκιβωτίων έχει 

παραχωρηθεί αποκλειστικά για 40 χρόνια στην εταιρεία ΟΛΘ ΑΕ η οποία ελέγχεται από το 

Ελληνικό Δημόσιο, και τέλος το προσωπικό και ο μηχανολογικός εξοπλισμός ανήκει στην 

ΟΛΘ ΑΕ.  

 

15. Οι προσφερόμενες υπηρεσίες της ΟΛΘ ΑΕ 

Οι προσφερόμενες υπηρεσίες που παρέχει η ΟΛΘ ΑΕ στα πλοία και στα φορτία τα 

οποία εξυπηρετούνται από το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης είναι οι 

ακόλουθες: 
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15.1. Υπηρεσίες προς τα πλοία: 

Παροχή κρηπιδώματος (ή ράμπας) για την πλεύριση (ή πρυμνοδέτηση) του πλοίου 

Υδροδότηση του πλοίου η οποία παρέχεται είτε από υδροφόρα πλοία όταν το πλοίο βρίσκεται 

αγκυροβολημένο στον κόλπο της Θεσσαλονίκης, είτε από κρουνούς κρηπιδώματος όταν το 

πλοίο είναι πλευρισμένο στο κρηπίδωμα. 

Παροχή τηλεφωνικής σύνδεσης σταθερής τηλεφωνίας. 

15.2. Υπηρεσίες προς τα φορτία: 

Εκφόρτωση και φόρτωση εμπορευματοκιβωτίων από – προς το πλοίο 

Μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων από το πλοίο στο χώρο εναπόθεσης (και αντίστροφα) και 

στοιβασία (αποθήκευση) αυτών. 

Παραλαβή (εκφόρτωση) εμπορευματοκιβωτίων από χερσαία μεταφορικά μέσα (φορτηγά 

αυτοκίνητα, σιδηροδρομικά βαγόνια-πλατφόρμες), μεταφορά στο χώρο εναπόθεσης και 

στοιβασία αυτών. 

Μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων από το χώρο στοιβασίας και παράδοση (φόρτωση) αυτών σε 

χερσαία μεταφορικά μέσα. 

Πλήρωση ή εκκένωση εμπορευματοκιβωτίων με εμπορεύματα. Η υπηρεσία αυτή παρέχεται 

στην αποθήκη 27 η οποία βρίσκεται εκτός του χώρου του ΣΕΜΠΟ (Σταθμός 

Εμπορευματοκιβωτίων). 

Μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων σε ειδικό χώρο για τελωνειακό έλεγχο των εμπορευμάτων 

που περιέχονται σε αυτό. 

Ασφάλιση (lashing) εμπορευματοκιβωτίων επάνω στο κατάστρωμα του πλοίου έως την τρίτη 

σειρά καθ’ ύψος. Η υπηρεσία ασφάλισης μετά τρίτη σειρά καθ’ ύψος παρέχεται από ιδιωτικές 

εταιρίες. 

Διοικητικός έλεγχος και διαχείριση των εγγράφων – πληροφοριών που συνοδεύουν τα πλοία 

και τα φορτία. 

Υπηρεσίες φύλαξης των χώρων, εγκαταστάσεων (κτίρια, πύλες, κλπ), μεταφορικών μέσων, 

μηχανημάτων και πλοίων που βρίσκονται στο container terminal. 

 

16. Ανθρώπινο δυναμικό της ΟΛΘ ΑΕ  

Οι διάφοροι υπάλληλοι που απασχολούνται στο ΣΕΜΠΟ έχουν τις ακόλουθες 

ειδικότητες και ανήκουν οργανικά στις ακόλουθες επιχειρησιακές μονάδες της ΟΛΘ ΑΕ. 

28 διοικητικοί υπάλληλοι που ανήκουν στο Τμήμα Σταθμού Εμπορευματοκιβωτίων της 

Διεύθυνσης Εκμετάλλευσης, υπεύθυνοι για την παραλαβή, επεξεργασία και έκδοση των 

απαιτούμενων εγγράφων και τιμολογίων, την είσπραξη των δικαιωμάτων για την προσφορά 
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των υπηρεσιών, καθώς επίσης και τη διαχείριση του αποθηκευτικού χώρου του ΣΕΜΠΟ 

μέσω του πληροφοριακού συστήματος. 

Από τους παραπάνω τρεις υπάλληλοι για τις δύο πρώτες βάρδιες και ένας υπάλληλος για την 

τρίτη βάρδια είναι υπεύθυνοι για τον έλεγχο των παραστατικών των φορτηγών αυτοκινήτων 

στην πύλη του ΣΕΜΠΟ.  

16 χειριστές αέρος (χειριστές των γερανογεφυρών), 23 χειριστές εδάφους (χειριστές των 

straddle carriers και λοιπών μηχανημάτων χειρισμού εμπορευματοκιβωτίων), 6 

ηλεκτρολόγοι, 6 οδηγοί και 5 τεχνικοί, που ανήκουν στο Τεχνικό Κλιμάκιο του ΣΕΜΠΟ της 

Διεύθυνσης Τεχνικής Υποστήριξης. Η σύνθεση της ομοχειρίας (ομάδας εργασίας) ανά 

γερανογέφυρα είναι 2 χειριστές αέρος και 2 ή 3 χειριστές straddle carriers.  

5 λιμενεργάτες (4 + κουμάντο), 1 αρχιεργάτης και 1 σημειωτής ανά γερανογέφυρα ανά 

βάρδια. Επιπλέον εργάζεται 1 επόπτης ανά βάρδια στο κρηπίδωμα 26. Όλοι ανήκουν στο 

Τμήμα Συντονισμού Λιμενικών Λειτουργιών της Διεύθυνσης Εκμετάλλευσης. Η σύνθεση της 

ομοχειρίας και ο τρόπος λειτουργίας της αναγράφεται στον από 19 Νοεμβρίου 2001 ειδικό 

κανονισμό λιμενεργασίας λιμενεργατικού προσωπικού της ΟΛΘ ΑΕ [8]. 

 

17. Υπηρεσίες που παρέχονται από άλλους φορείς 

Πέραν των προσφερομένων υπηρεσιών που παρέχει η ΟΛΘ ΑΕ στα πλοία και στα 

φορτία τα οποία εξυπηρετούνται από το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης, 

υπάρχει σημαντικός αριθμός υπηρεσιών οι οποίες προσφέρονται από άλλους φορείς και είναι 

οι ακόλουθες: 

 

17.1. Υπηρεσίες προς τα πλοία: 

Πλοήγηση: πιλοτάρισμα του πλοίου για την ασφαλή είσοδο, πλεύριση και απόπλου του 

πλοίου από το λιμάνι. Παρέχεται από τους πλοηγούς, οι οποίοι είναι υπάλληλοι του 

Υπουργείου Εμπορικής Ναυτιλίας. Η πλοηγική υπηρεσία του λιμένος της Θεσσαλονίκης 

απασχολεί 5 πλοηγούς και διαθέτει μία «πιλοτίνα», ειδικό πλοίο για τη μεταφορά των 

πλοηγών στο πλοίο.   

Ρυμούλκυση: υποβοήθηση της κίνησης του πλοίου στο χώρο του λιμένος με ρυμουλκά πλοία. 

Η υπηρεσία προσφέρεται από 2 ιδιωτικές εταιρίες ρυμουλκών που διαθέτουν ρυμουλκά πλοία 

με ικανοποιητική υποδύναμη. Την υπηρεσία αυτή μπορεί να την προσφέρει και η ΟΛΘ ΑΕ 

με δικά της ρυμουλκά και προσωπικό σε περίπτωση αδυναμίας των ιδιωτικών εταιριών.  

Έλεγχος των πιστοποιητικών του πλοίου και του πληρώματός του: Η υπηρεσία αυτή παρέχεται 

από τους υπαλλήλους του Κεντρικού Λιμεναρχείου Θεσσαλονίκης.  
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Το Κεντρικό Λιμεναρχείο είναι δημόσια υπηρεσία στρατιωτικά οργανωμένη και υπάγεται 

στο Υπουργείο Εμπορικής Ναυτιλίας. Παρέχει υπηρεσίες αστυνόμευσης του χώρου του 

λιμένος (χερσαίου και θαλάσσιου) και ελέγχου και έκδοσης των πιστοποιητικών του πλοίου 

και του πληρώματός του. 

Καβοδεσία: δέσιμο-λύσιμο των κάβων του πλοίου στις δέστρες του κρηπιδώματος. Από τις 

06:00 έως τις 18:00 η υπηρεσία παρέχεται από τους υπαλλήλους του Κεντρικού 

Λιμεναρχείου Θεσσαλονίκης και τις υπόλοιπες ώρες του εικοσιτετράωρου από 3 ιδιωτικές 

εταιρίες.  

Αποκομιδή σκουπιδιών και βιομηχανικών καταλοίπων του πλοίου: υπηρεσία που παρέχεται 

από την ιδιωτική εταιρία «Ορφανίδης slobs» η οποία είναι κατάλληλα εξοπλισμένη για την 

παροχή της αναφερόμενης υπηρεσίας. Η προσφορά των υπηρεσιών και η τιμολόγηση αυτών 

της παραπάνω εταιρίας ελέγχεται από την ΟΛΘ ΑΕ μέσω σύμβασης.  

Εφοδιασμός με τρόφιμα: Παρέχεται από ιδιωτικές εταιρίες. 

Εφοδιασμός με καύσιμα: Παρέχεται από ιδιωτικές εταιρίες. 

17.2. Υπηρεσίες προς τα φορτία: 

Τελωνειακός έλεγχος: παρέχεται από το Τελωνείο Θεσσαλονίκης. Το Τελωνείο είναι δημόσια 

υπηρεσία η οποία υπάγεται στο Υπουργείο Οικονομικών με κύριο αντικείμενο την εφαρμογή 

των διατάξεων του κοινοτικού τελωνειακού κώδικα, όπως η κατάταξη των εμπορευμάτων σε 

δασμολογικές κλάσεις, η είσπραξη δασμών, η εποπτεία των διαφόρων οικονομικών 

τελωνειακών καθεστώτων (τελωνειακή αποταμίευση, ελευθέρα ζώνη κα) κλπ. 

Κτηνιατρικός έλεγχος: παρέχεται από μονάδα της κτηνιατρικής υπηρεσίας που είναι 

εγκατεστημένη εντός του χώρου του λιμένος Θεσσαλονίκης και συγκεκριμένα στην αποθήκη 

25. Η κτηνιατρική υπηρεσία είναι δημόσια υπηρεσία η οποία υπάγεται στο Υπουργείο 

Γεωργίας με κύριο αντικείμενο τον έλεγχο της καταλληλότητας των κρεάτων και 

πουλερικών. 

Γεωπονικός έλεγχος: παρέχεται από τη φυτοπαθολογική υπηρεσία. Δεν υπάρχει 

εγκατεστημένη μονάδα εντός του χώρου του λιμένος και η υπηρεσία παρέχεται από Γεωπόνο 

του Υπουργείου Γεωργίας όταν παρίσταται ανάγκη. Η φυτοπαθολογική υπηρεσία είναι 

δημόσια υπηρεσία η οποία υπάγεται στο Υπουργείο Γεωργίας με κύριο αντικείμενο τον 

έλεγχο της καταλληλότητας των τροφίμων (σπόρων, φρούτων, ξηρών καρπών κλπ). 

Η εξέταση των δειγμάτων (τόσο του κτηνιατρικού όσο και του γεωπονικού ελέγχου) 

πραγματοποιείται στις εγκαταστάσεις του Χημείου του Κράτους που βρίσκεται κοντά στην 

πρώτη προβλήτα του λιμένος . 

Επισκευή και καθαρισμός των εμπορευματοκιβωτίων: Παρέχεται από ιδιωτικές εταιρίες 
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18. Πληροφοριακό σύστημα ΣΕΜΠΟ 

Το πληροφοριακό σύστημα του ΣΕΜΠΟ τέθηκε σε πλήρη επιχειρησιακή λειτουργία 

στις 1 Δεκεμβρίου του 2005.  

Το σύστημα αναπτύχθηκε ειδικά για την ΟΛΘ ΑΕ (custom made) κατά τα διεθνή 

πρότυπα και σύμφωνα με τις ιδιαίτερες ανάγκες της ΟΛΘ ΑΕ. Μηχανογραφεί όλες τις κύριες 

εργασίες που εκτελούνται στο container terminal και εναρμονίζει τη μηχανογραφική του 

λειτουργία με αυτή των τεχνολογικά εξελιγμένων container terminal του κόσμου.  

Ειδικότερα, το σύστημα μηχανογραφεί τις διαδικασίες: κατάθεσης επισήμων 

εγγράφων, τιμολόγησης, λοιπών διοικητικών εργασιών (έκδοση αδειών, τήρηση αρχείου 

κλπ), ελέγχου της οδικής πύλης, φορτοεκφόρτωσης εμπορευματοκιβωτίων με γερανογέφυρα 

και μεταφορά – στοιβασία και απογραφή εμπορευματοκιβωτίων στο χώρο εναπόθεσης.  

Με το μηχανογραφικό σύστημα επιτυγχάνεται: η δυνατότητα εξυπηρέτησης 

μεγαλύτερου όγκου εμπορευματοκιβωτίων, η εισαγωγή μηχανισμών ελέγχου, η μείωση των 

λαθών και των επαναλήψεων λόγω ηλεκτρονικής ανταλλαγής δεδομένων, η αποδοτικότερη 

χρήση του υπάρχοντος εξοπλισμού και η καλύτερη αξιολόγηση ελλείψεων αυτού, η μείωση 

των διοικητικών δαπανών και η αύξηση της ασφάλειας των εργασιών.  

 

19. Ναυτικοί πράκτορες – ναυτιλιακές εταιρίες 

Οι ναυτικοί πράκτορες είναι οι αντιπρόσωποι της ναυτιλιακής εταιρίας στο λιμάνι. 

Φροντίζουν για τα συμφέροντα του πλοίου κατά τη διάρκεια της παραμονής του στο λιμάνι 

και προσπαθούν να βρουν τις καλύτερες λύσεις για την εξυπηρέτηση τόσο του πλοίου όσο 

και του πληρώματος του.  

Οι ναυτικοί πράκτορες επίσης μπορεί να είναι αντιπρόσωποι του αποστολέα ή του 

παραλήπτη του φορτίου του οποίου το εμπόρευμα μεταφέρεται μέσα σε εμπορευματοκιβώτια 

ενός συγκεκριμένου πλοίου, οπότε φροντίζουν για τα συμφέροντα του φορτίου. 

Εκπροσωπούνται από το Σύλλογο Ναυτικών Πρακτόρων Θεσσαλονίκης.  

Σχεδόν όλες οι γνωστές παγκόσμιες ναυτιλιακές εταιρίες έχουν γραμμές που 

συνδέουν τακτικά (συνήθως εβδομαδιαία) το container terminal του λιμένος της 

Θεσσαλονίκης με τα υπόλοιπα λιμάνια του κόσμου. Οι περισσότερες ναυτιλιακές εταιρίες 

εκπροσωπούνται από ναυτικά πρακτορεία (πχ το ναυτικό πρακτορείο Gac shipping SA 

αντιπροσωπεύει την ναυτιλιακή εταιρία Evergreen Maritime Corporation), τα οποία στις 

περισσότερες περιπτώσεις αντιπροσωπεύουν περισσότερες της μιας ναυτιλιακής εταιρίας (πχ 

το Σκανδιναβικό Πρακτορείο αντιπροσωπεύει τρεις ναυτιλιακές εταιρίες την Niver Lines, την 

NYK Lines και την Nordana Lines). Οι μεγαλύτεροι πελάτες αντιπροσωπεύονται από 
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θυγατρικές της μητρικής εταιρίας (πχ η MSC CO Hellas SA αντιπροσωπεύει την MSC 

shipping line).  

Τα ναυτικά πρακτορεία με τις ναυτιλιακές γραμμές που αντιπροσωπεύουν, καθώς 

επίσης και τις ποσότητες των εμπορευματοκιβωτίων που διακίνησαν μέσω του container 

terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης, το έτος 2005, αναγράφονται στον παρακάτω πίνακα 

[33]. 
 

Ναυτικό Πρακτορείο 

 

Ναυτιλιακή Γραμμή 

Containers 

(τεμάχια) 

2005 

MSC CO Hellas SA 

 

Mediterranean Shipping Company (MSC) 88.611 

Maersk Hellas Ltd  

 

Maersk Sealand Shipping Line 

Saf Marine & CMBT Lines (SCL-SAF) 

27.876 

Cosco Ναυτικό Πρακτορείο Cosco Shipping  13.586 

P&O Nedlloyd SA ΑΝΕ P&O Nedlloyd 13.284 

Arkas International SA East Mediterranean Express Service (EMES) 

Tarros International SPA 

Yang Ming Lines 

Canada Maritime (CAN MAR) 

Costa Container Line 

Ellerman 

TMM lines 

Lykes Lines 

Contship Container Line 

D’ Amigo group Italia di Navigazioni SPA (ITALIA) 

12.103 

Σαρλής – Αγγελόπουλος ΕΠΕ Sarlis Container Service (SCS) 11.646 

CMA CGM Ελλάς Compagnie Maritime D’ Affretement (CMA CGM) 9.817 

Σαμοθρακίτης ΕΠΕ SBS Lines 9.539 

GAC shipping SA Evergreen Marine Corporation 8.707 

Δηαλμάρ Ναυτιλιακή ΕΠΕ China Shipping Container Line 

Setramar Shipping 

7.629 

Φραγκόπουλος ΑΕ Hapag Lloyd 7.369 

Κάουκι Έρικ Ναυτιλιακή ΑΕ K-Line 

Grandi Traghetti - Gilvani 

7.066 

Βενιέρης Ναυτιλιακή ΕΠΕ Senator Lines 

Mediterannean Container Lines (MCL) 

Hanjin Shipping 

5.675 

Σκανδιναβικό Πρακτορείο Niver Lines 

NYK Lines 

Nordana Lines 

5.262 

Balkan & Black Sea Ltd Navigation Maritime Bulgare (BULCON) 

Maruba 

4.106 
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Ελλάς TIR Ναυτιλιακή ΑΕ ZIM Israel Navigation 3.743 

United Marine Agencies SA Malaysia International Shipping Corporation (MISC) 

Lloyd Triestino 

3.630 

Medcargo SA Norasia  

Medex Containers Line 

2.701 

Ελληνικά Ναυτικά Πρακτορεία Yuasc Container Lines 2.204 

Λοιποί  4.305 

Σύνολο   248.859 

 

Παρατηρούμε ότι ο μεγαλύτερος πελάτης είναι η εταιρία MSC η οποία διακινεί το 

36,0 % του συνόλου των εμπορευματοκιβωτίων που διακινούνται από το container terminal 

του λιμένος της Θεσσαλονίκης. Οι επόμενες τρεις εταιρίες, η Maersk (η οποία πρόσφατα 

εξαγόρασε την Ρ & Ο) (11,2 + 5,3=16,5%), η Cosco (5,5%) και η Arkas (η οποία πρόσφατα 

ανέλαβε τις γραμμές της Sarlis) (4,9+4,7=9,6%) διακινούν το 31,6 % και ως εκ τούτου οι 

παραπάνω τέσσερις εταιρίες διακινούν το 67,6% του συνόλου των εμπορευματοκιβωτίων. 

Ο αριθμός των πλοίων που προσεγγίζουν το container terminal του λιμένος της 

Θεσσαλονίκης ανέρχεται σε ετήσια βάση περίπου σε 750, το οποίο σημαίνει ότι 

εξυπηρετούνται κατά μέσο όρο λίγο περισσότερο από δύο πλοία το εικοσιτετράωρο. Τα 

παραπάνω πλοία έχουν συνήθως χωρητικότητα 1500 με 3000 TEU και η μέση ποσότητα 

φορτοεκφόρτωσης ανά επίσκεψη στο λιμάνι της Θεσσαλονίκης ανέρχεται περίπου σε 350 

τεμάχια (κινήσεις), το οποίο σημαίνει ότι το πλοίο φορτοεκφορτώνεται, με χρήση δύο 

γερανογεφυρών, σε περίπου 10 ώρες (ανά γερανογέφυρα: 20-22 κινήσεις στην εκφόρτωση, 

14 -16 στη φόρτωση). Άρα παρατηρούμε ότι το κρηπίδωμα του container terminal της 

Θεσσαλονίκης είναι κατειλημμένο κατά μέσο όρο 20 από τις 24 ώρες καθημερινά, το οποίο 

σημαίνει ότι, σύμφωνα με την αναμενόμενη αύξηση, στα επόμενα 2 χρόνια θα δουλεύει σε 

πλήρη χωρητικότητα.  

Τα πλοία που προσεγγίζουν το λιμάνι της Θεσσαλονίκης εκτελούν κυρίως κυκλικά 

ταξίδια στη Μεσόγειο και τη Μαύρη Θάλασσα έχοντας σαν αφετηρία κάποιο κεντρικό λιμάνι 

μεταφόρτωσης (hub port), όπως Goia Tauro (hub port της Maersk στην Ανατολική 

Μεσόγειο), Taranto (hub port της Evergreen στην Ανατολική Μεσόγειο), Marsaxlock της 

Μάλτας (hub port της CMA-CGM στην Ανατολική Μεσόγειο), Kagliari (hub port της P&O 

στην Ανατολική Μεσόγειο), Port Said (hub port της Cosco, Yang Ming και China στην 

Ανατολική Μεσόγειο), Πειραιάς (hub port της MSC στην Ανατολική Μεσόγειο) και άλλα. 

Υπάρχουν όμως και πλοία τα οποία εκτελούν κυκλικά ταξίδια μεταξύ Θεσσαλονίκης 

και λιμένων της Βορείου Ευρώπης έχοντας σαν αφετηρία κάποιο κεντρικό λιμάνι 
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μεταφόρτωσης (hub port) της Βορείου Ευρώπης, όπως Rotterdam, Hamburg, Antwerp, 

Bremen και άλλα.  

Τέλος υπάρχει απευθείας σύνδεση (από λίγες ναυτιλιακές εταιρίες) της Θεσσαλονίκης 

με λιμάνια της Άπω Ανατολής. Η απευθείας σύνδεση ενός λιμένος με κάποιο άλλο έχει ως 

κύριο αποτέλεσμα τη μείωση του χρόνου μεταφοράς του εμπορευματοκιβωτίου από τον 

αποστολέα στον παραλήπτη, (και του κόστους μεταφοράς για τη ναυτιλιακή εταιρεία, γιατί η 

χρέωση μεταφοράς στον πελάτη είναι περίπου παραπλήσια λόγω ανταγωνισμού είτε η 

μεταφορά γίνεται απευθείας είτε μέσω μεταφόρτωσης). 

 

20. Εκτελωνιστές 

Οι εκτελωνιστές αναλαμβάνουν για λογαριασμό του αποστολέα ή παραλήπτη του 

φορτίου την εκπροσώπηση του στις τελωνειακές αρχές και φροντίζουν για την κατά το 

δυνατό συντομότερη και ευνοϊκότερη διεκπεραίωση των τελωνειακών πράξεων. 

Εκπροσωπούνται από το Σύλλογο Εκτελωνιστών Θεσσαλονίκης  

 

21. Διαμεταφορείς

Εκπροσωπούνται από τον Σύνδεσμο Μεταφορέων Βορείου Ελλάδος. 

 

22. Αποστολείς – Παραλήπτες Φορτίων 

Εκπροσωπούνται από το Σύλλογο Εξαγωγέων Βορείου Ελλάδος, το Σύνδεσμο 

Βιομηχάνων Βορείου Ελλάδος, το Εμπορικό και Βιομηχανικό Επιμελητήριο Θεσσαλονίκης, 

το Βιοτεχνικό Επιμελητήριο Θεσσαλονίκης και άλλους φορείς. 

 

23. Περιοχή εξυπηρέτησης. Λιμάνι εισαγωγών - εξαγωγών ή λιμάνι μεταφόρτωσης?  

Το λιμάνι της Θεσσαλονίκης από την ημερομηνία ίδρυσης του από τον Κάσσανδρο, 

το 315 προ Χριστού, έως σήμερα, λόγω της γεωγραφικής του θέσης, θεωρείται και είναι η 

φυσική πύλη της Νοτιοανατολικής Ευρώπης.  

Εξυπηρετεί φορτία εισαγωγής – εξαγωγής μιας ευρείας περιοχής που περιλαμβάνει τη 

Βόρεια Ελλάδα, τη Θεσσαλία, τη Νοτιοδυτική Βουλγαρία, την ΠΓΔΜ, το Κόσοβο, τη Νότια 

Σερβία και τη Νότια Αλβανία συνολικού πληθυσμού 15 εκατομμυρίων κατοίκων, αλλά 

σχετικά χαμηλού εισοδήματος (εκτός Ελλάδας).  

Η σημασία του αναδεικνύεται ιδιαίτερα κατά τις περιόδους κατά τις οποίες η 

προαναφερόμενη περιοχή βρίσκεται υπό ίδια διοίκηση (Μακεδονική αυτοκρατορία, Ρωμαϊκή 

αυτοκρατορία, Βυζαντινή αυτοκρατορία, Οθωμανική αυτοκρατορία) και δεν υπάρχουν 
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τεχνητά σύνορα. Η αναμενόμενη ένταξη της Βουλγαρίας και της Ρουμανίας, το έτος 2007, 

στην Ευρωπαϊκή Ένωση καθώς επίσης και η προσπάθεια των λοιπών γειτονικών κρατών για 

επιτάχυνση των διαδικασιών σύνδεσης τους με την ΕΕ, αναμένεται να ξαναδώσει στο λιμάνι 

της Θεσσαλονίκης την ιστορική του σπουδαιότητα για την εξυπηρέτηση των φορτίων των 

περιοχών αυτών. Ιδιαίτερα η ολοκλήρωση των οδικών και σιδηροδρομικών αξόνων, Εγνατία 

οδός, ΠΑΘΕ, άξονας Χ και άξονας IV, οι οποίοι θα καταστήσουν τη μεταφορά 

εμπορευμάτων μέσω του λιμένος οικονομική και ταχεία, θα βοηθήσει στην ενίσχυση της 

ανταγωνιστικής του θέσης.  

Πρέπει να αναφερθεί ότι το κόστος μεταφοράς επιβαρύνει περισσότερο τα χαμηλής 

αξίας εμπορεύματα πχ ορυκτά, όπως το κάρβουνο και λιγότερο τα υψηλής αξίας 

εμπορεύματα πχ βιομηχανοποιημένα είδη, όπως οι κομπόστες φρούτων. Επειδή τα 

εμπορεύματα που μεταφέρονται σε containers είναι συνήθως βιομηχανοποιημένα και 

ημιβιομηχανοποιημένα είδη, γίνεται αμέσως φανερό ότι η περιοχή που μπορεί να 

εξυπηρετήσει ένα container terminal έχει μεγαλύτερη ακτίνα από ένα terminal χύδην φορτίου. 

Το container terminal της Θεσσαλονίκης λοιπόν εξυπηρετεί τα φορτία εισαγωγών – 

εξαγωγών του τμήματος της νοτιανατολικής Ευρώπης που αναφέρεται παραπάνω (σε ακτίνα 

περίπου 600 χιλιομέτρων).  

Το λιμάνι της Θεσσαλονίκης βρίσκεται σε απόσταση 347 ναυτικών μιλίων από το 

Ηράκλειο της Κρήτης και άρα απέχει περίπου 400 ναυτικά μίλια από τη νοητή γραμμή που 

ενώνει την άκρη της διώρυγας του Σουέζ στη Μεσόγειο με το Γιβραλτάρ, επάνω στην οποία 

(ή όσο το δυνατό κοντύτερα) οι ναυτιλιακές γραμμές επιλέγουν τα λιμάνια μεταφόρτωσης 

τους (hub ports) (πχ Marsaxlox της Μάλτας). Άρα αν κάποια ναυτιλιακή εταιρία επιλέξει να 

κάνει το λιμάνι της Θεσσαλονίκης λιμάνι μεταφόρτωσης, πρέπει τα πλοία της να 

παρεκκλίνουν 800 μίλια (400 και 400) από την κεντρική γραμμή της Μεσογείου η αλλιώς, αν 

υποθέσουμε ότι ταξιδεύουν με 20 ναυτικά μίλια ανά ώρα, να ταξιδέψουν δύο επιπλέον 

εικοσιτετράωρα, με μέσο επιπλέον κόστος $120.000 (2 ημέρες * $60.000 ημερησίως για 

πλοία του μεγέθους αυτών – 4500 TEU).  

Για τον παραπάνω απλό λόγο το λιμάνι της Θεσσαλονίκης δεν είναι λιμάνι 

μεταφόρτωσης υπό τις παρούσες συνθήκες. Οι όποιες μελέτες και σχέδια που ανέφεραν ότι 

το λιμάνι της Θεσσαλονίκης θα μπορούσε να γίνει λιμάνι μεταφόρτωσης για τα φορτία που 

κατευθύνονται ή προέρχονται από τη Μαύρη Θάλασσα δεν ευδοκίμησαν, λόγω μη επαρκών 

εγκαταστάσεων στο λιμάνι της Θεσσαλονίκης (κυρίως έλλειψη κρηπιδώματος), λόγω 

ανταγωνισμού από άλλα λιμάνια (Πειραιάς, Κωνσταντινούπολη) και λόγω μη ικανοποιητικής 

ποσότητας φορτίων (τα οποία όμως συνεχώς αυξάνονται) προς - από την παραπάνω περιοχή.  
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24. Διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων. Εξέλιξη και προοπτικές της 

Κατά το έτος 2005 [33], διακινήθηκαν μέσω του container terminal του λιμένος της 

Θεσσαλονίκης 365.925 TEU. Από αυτά το 77% ήταν εμπορευματοκιβώτια με φορτία που 

είχαν προέλευση – προορισμό την Ελληνική επικράτεια, το 15% ήταν φορτία των γειτονικών 

χωρών και το υπόλοιπο 8% ήταν εμπορευματοκιβώτια μεταφόρτωσης (από πλοίο σε πλοίο).  

Από στοιχεία του Τμήματος Στατιστικής της ΟΛΘ ΑΕ, τα πρώτα container 

διακινήθηκαν από το λιμάνι της Θεσσαλονίκης το έτος 1968 και ήταν 31 τεμάχια. Κατά το 

πρώτο έτος λειτουργίας του container terminal, το 1989, διακινήθηκαν 26.386 τεμάχια.  

Η εξέλιξη της διακίνησης εμπορευματοκιβωτίων κατά την τελευταία δεκαετία 

αναγράφεται στον παρακάτω πίνακα  

 
Διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων (φόρτωση και εκφόρτωση) σε TEU μέσω του container terminal του λιμένος 

της Θεσσαλονίκης μεταξύ των ετών 1996-2005. 

Έτος 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

TEU 161.335 167.706 182.102 216.911 229.745 233.909 240.457 269.554 336.096 365.925 

 

Παρατηρείται μια συνεχώς αυξητική τάση με υπερδιπλασιασμό των 

εμπορευματοκιβωτίων που διακινήθηκαν το 2005 σε σύγκριση με το 1996 και μέση ετήσια 

αύξηση της τάξης του 9%.  

Η αυξητική τάση αναμένεται να συνεχιστεί λόγω της αύξησης των εισαγωγών 

εμπορευμάτων από την Κίνα και τις υπόλοιπες χώρες τις νοτιοανατολικής Ασίας, της 

αύξησης των εξαγωγών Ελληνικών προϊόντων, της ανόδου του βιοτικού επιπέδου των 

γειτονικών χωρών και της διεθνούς τάσης μεταφοράς όλο και περισσότερων ειδών 

εμπορευμάτων (ακόμα και πρώτες ύλες) με εμπορευματοκιβώτια. Υπάρχει πάντοτε η 

πιθανότητα διακίνησης φορτίου transshipment, κατόπιν επενδύσεων και προσφοράς επιπλέον 

χωρητικότητας στο container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης. Συντηρητικές 

προβλέψεις εκτιμούν ότι η διακίνηση θα ανέλθει περίπου στα 450.000 TEU το έτος 2010 [7], 

αύξηση που ακολουθεί τις προβλέψεις αύξησης της διακίνησης εμπορευματοκιβωτίων στην 

Ανατολική Μεσόγειο [4]. Η αισιόδοξη εκδοχή προβλέπει ύψος διακίνησης περίπου 490.000 

TEU το 2010, πάντα με την προϋπόθεση ότι η σύνθεση (εισαγωγών –εξαγωγών, transit και 

transshipment) της διακίνησης θα παραμείνει όπως σήμερα.  

Από την ανάλυση της σημερινής σύνθεσης της διακίνησης προκύπτει ότι το λιμάνι της 

Θεσσαλονίκης είναι λιμάνι εισαγωγής αφού για κάθε δύο έμφορτα εμπορευματοκιβώτια 

εξάγεται λίγο παραπάνω από ένα έμφορτο (για το έτος 2005 σύνολο – ελληνικά και 
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γειτονικών χωρών - εμφόρτων εμπορευματοκιβωτίων εισαγωγής 158.142 TEU, εξαγωγής 

91.830 TEU), πράγμα το οποίο έχει ως αποτέλεσμα την επιστροφή πολλών κενών.  

Τα κενά εμπορευματοκιβώτια όχι μόνο δεν παράγουν χρήμα για τις ναυτιλιακές αλλά 

καταλαμβάνουν και πολύτιμο χώρο στο πλοίο. Για τον παραπάνω λόγο οι ναυτιλιακές 

εταιρίες δίνουν κίνητρα (φθηνότερα τιμολόγια, μεγαλύτερη περίοδο ατελούς διακράτησης – 

αποθήκευσης κα) και αναζητούν εμπορεύματα εξαγωγής (πχ scrap) που διακινούνται με άλλα 

πλοία (πλοία μεταφοράς ξηρού φορτίου χύδην).  

Όσον αφορά την εξυπηρέτηση εμπορευματοκιβωτίων των γειτονικών Βαλκανικών 

Χωρών η συνολική διακίνηση ανήλθε κατά το έτος 2005 σε 56.230 έμφορτα TEU, από τα 

οποία τη μεγαλύτερη διακίνηση έχει η Βουλγαρία με 47% του συνόλου των transit 

εμπορευματοκιβωτίων ακολουθούμενη από την ΠΓΔΜ (μέρος των οποίων αφορούν και 

διακίνηση του Κοσόβου) με 37%. 

Τα κύρια εμπορεύματα που εισάγονται μέσα σε εμπορευματοκιβώτια στο container 

terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης είναι ηλεκτρονικά, παιχνίδια, ρούχα, παπούτσια, 

ανταλλακτικά, έπιπλα, ηλεκτρικές συσκευές, πλακάκια, πλαστικά, χημικά, χαρτί 

δημοσιογραφικό και συσκευασίας, βιομηχανοποιημένα τρόφιμα, κρέατα, πουλερικά, κα, ενώ 

τα κύρια εμπορεύματα που εξάγονται όγκοι μαρμάρου, κονσέρβες κομπόστα, βαμβάκι, 

καπνός, ελαιόλαδο, κρασί, κα. 

 

25. Οδική και σιδηροδρομική σύνδεση του container terminal με το εθνικό δίκτυο 

Η οδική σύνδεση του container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης και του 

εθνικού οδικού δικτύου πραγματοποιείται μέσω της δυτικής πύλης του λιμένος, την πύλη 16, 

με νέο δρόμο που παρακάμπτει το κέντρο της πόλης (οδός 26ης Οκτωβρίου), ο οποίος όμως 

δεν έχει ολοκληρωθεί μέχρι τον κόμβο του Καλοχωρίου και η σύνδεση του με αυτόν γίνεται 

μέσω παρακαμπτηρίου οδού. Η κίνηση των φορτηγών αυτοκινήτων γίνεται με 

ικανοποιητικούς ρυθμούς, η δε περιβαλλοντολογική και κυκλοφοριακή αναβάθμιση της 26ης 

Οκτωβρίου και της γύρω περιοχής είναι εξαιρετική. 

Η σιδηροδρομική σύνδεση του container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης με 

το εθνικό σιδηροδρομικό δίκτυο γίνεται μέσω των σιδηροδρομικών γραμμών που συνδέουν 

το σταθμό εμπορευμάτων του ΟΣΕ και την πύλη 11 του λιμένος, οι οποίες διασχίζουν κάθετα 

την οδό 26ης Οκτωβρίου στο ύψος της οδού Ανδρέου Γεωργίου. Η παραπάνω σύνδεση έχει 

ως αποτέλεσμα τη διακοπή της κυκλοφορίας των αυτοκινήτων που κυκλοφορούν επί της 26ης 

Οκτωβρίου όταν τα σιδηροδρομικά βαγόνια κινούνται από-προς το λιμάνι. Η παραπάνω 

όχληση της μειωμένης (λόγω της διάνοιξης της νέας δυτικής εισόδου) κυκλοφορίας 
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αυτοκινήτων επί της 26ης Οκτωβρίου δεν είναι ιδιαίτερα μεγάλη, λόγω της μη συχνής 

διακίνησης εμπορικών αμαξοστοιχιών που μεταφέρουν εμπορευματοκιβώτια μεταξύ του 

container terminal και του σταθμού εμπορευμάτων του ΟΣΕ.  

 

26. Σειρά εξυπηρέτησης πλοίων 

Για τα πλοία που καταφθάνουν στο λιμάνι της Θεσσαλονίκης ισχύει το first come first 

served σύστημα, το οποίο σημαίνει ότι όποιο πλοίο περάσει πρώτο το φάρο που βρίσκεται 

στην είσοδο του Θερμαϊκού κόλπου θα εξυπηρετηθεί πρώτο, ανεξάρτητα από το ύψος του 

φορτίου που θα εκφορτώσει ή θα παραλάβει. 

 

27. Πληθυσμός της περιοχής και εισόδημα 

Ο πληθυσμός της περιοχής που εξυπηρετεί το container terminal του λιμένος της 

Θεσσαλονίκης και το εισόδημα του αναλύεται ως ακολούθως: 

Ελληνικό τμήμα (Μακεδονία, Θράκη, τμήμα της Ηπείρου και Θεσσαλίας), πληθυσμός 3 

εκατομμύρια, με ετήσιο κατά κεφαλή ακαθάριστο εθνικό προϊόν $21.300 [9] και μέσο 

μηνιαίο μικτό εισόδημα 1.200€. 

ΠΓΔΜ, πληθυσμός 2 εκατομμύρια, με ετήσιο κατά κεφαλή ακαθάριστο εθνικό προϊόν 5.650€ 

και μέσο μηνιαίο μικτό εισόδημα 166€ [10]. 

Νότια και Δυτική Βουλγαρία, πληθυσμός 3,5 εκατομμύρια, με ετήσιο κατά κεφαλή 

ακαθάριστο εθνικό προϊόν 6.680€ και μέσο μηνιαίο μικτό εισόδημα 154€ [10]. 

Νότια Σερβία (και Κόσοβο), πληθυσμός 5 εκατομμύρια, με ετήσιο κατά κεφαλή ακαθάριστο 

εθνικό προϊόν 5.700€ και μέσο μηνιαίο μικτό εισόδημα 235€ [10]. 

Νότια Αλβανία, πληθυσμός 1,5 εκατομμύρια, με ετήσιο κατά κεφαλή ακαθάριστο εθνικό 

προϊόν 4.570€ και μέσο μικτό εισόδημα 198€ [10]. 

Άρα ο συνολικός πληθυσμός είναι της τάξης των 15 εκατομμυρίων κατοίκων, αλλά με 

χαμηλά εισοδήματα (εκτός Ελλάδας), τα οποία όμως αυξάνονται με υψηλούς ρυθμούς.  

 

28. Αποστάσεις και transit time από τις Βαλκανικές πρωτεύουσες  

Η οδική και σιδηροδρομική απόσταση καθώς επίσης και ο χρόνος που απαιτείται για 

τη μεταφορά εμπορευμάτων από – προς τις Βαλκανικές πρωτεύουσες της ζώνης 

εξυπηρέτησης του container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης αναλύεται στον 

παρακάτω πίνακα.  

Υπάρχουν συχνά δρομολόγια και για άλλες πόλεις των Βαλκανικών χωρών, τόσο 

οδικά όσο και σιδηροδρομικά, ιδιαίτερα σε περιοχές όπου υπάρχουν μεγάλες εργοστασιακές 
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εγκαταστάσεις (πχ Pirot της Σερβίας). Η επιλογή των πρωτευουσών γίνεται γιατί ο 

πληθυσμός και η εμπορική και οικονομική δραστηριότητα είναι αυξημένη έναντι των 

υπολοίπων πόλεων και όπου κατευθύνεται ή προέρχεται ο κύριος όγκος των εμπορευμάτων 

που μεταφέρονται μέσα σε container.  

Πρέπει να σημειωθεί ότι πέραν των διαφορών στο χρόνο και το κόστος μεταφοράς 

μεταξύ της οδικής και σιδηροδρομικής μεταφοράς υπάρχουν και άλλοι παράγοντες που 

επηρεάζουν την επιλογή του μέσου.  

Σαν τέτοιοι αναφέρονται: στο φορτηγό αυτοκίνητο θετικό θεωρείται ότι έχει την 

ευελιξία της παράδοσης – παραλαβής του εμπορεύματος στην - από την «πόρτα» του πελάτη 

σχεδόν οποιαδήποτε ώρα της ημέρας (ενώ το τραίνο έχει καθορισμένες ώρες και ημέρες 

δρομολογίων), ενώ στο τραίνο θετικό θεωρείται ότι είναι πιο ασφαλές (λόγω της μεγαλύτερης 

αξιοπιστίας του σιδηροδρομικού μεταφορέα), υπάρχει διαφάνεια χρεώσεων (λόγω σταθερού 

τιμολογίου, ενώ στο φορτηγό η τιμή είναι διαπραγματεύσιμη με τον μεταφορέα), το κόστος 

μεταφοράς είναι συνήθως μικρότερο (και μπορεί να γίνει ακόμη φθηνότερο), μπορεί να 

μεταφέρει βαρύτερα εμπορεύματα (έως 54 τόνους ανά βαγόνι ενώ το φορτηγό έως 24 

τόνους), έχει λιγότερους ελέγχους στα σύνορα (χαρτιά, σφραγίδα και εμπόρευμα), μπορεί να 

μεταφέρει περισσότερα εμπορεύματα (έως 72 TEU ανά συρμό) και τέλος η μεταφορά του 

είναι φιλική προς το περιβάλλον. Όταν κάποιος διαμεταφορέας αναλαμβάνει να μεταφέρει τα 

εμπορεύματα κάποιου πελάτη με το τραίνο συνήθως στην τιμή που προσφέρει στον πελάτη 

περιλαμβάνει και την οδική μεταφορά από - στις εγκαταστάσεις του πελάτη σε απόσταση έως 

20 χιλιόμετρα από το σιδηροδρομικό σταθμό.  

 
Φορτηγό Αυτοκίνητο Τραίνο  

 

 

Πόλη 

Απόσταση από 

τη Θεσσαλονίκη 

Οδική / 

σιδηροδρομική 

σε χιλιόμετρα 

 

Χρόνος 

μεταφοράς 

 

Χρόνος 

διέλευσης 

συνόρων 

 

Κόστος 

σε € 

 

Χρόνος 

μεταφοράς 

 

Χρόνος 

διέλευσης 

συνόρων 

 

Κόστος σε 

€ 

Σόφια 281 / 358 6 ώρες 1 - 8 ώρες 470 7 ώρες 1 - 2 ώρες 400-430 

Σκόπια 220 / 281 4 ώρες 1 - 4 ώρες 450 6 ώρες 1 - 3 ώρες 350-400 

Βελιγράδι 610 / 750 12 ώρες 10 – 14 

ώρες 

1000 30 ώρες 10 ώρες 600 

Πρίστινα 310 / 392 8 ώρες 6 – 10 ώρες 500    

Τίρανα 330 10-12 ώρες 4 – 6 ώρες 900    

Βουκουρέστι 610 / 870 12 ώρες 6 – 10 ώρες 1000    
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Πρέπει να σημειωθεί ότι σήμερα (Ιανουάριος 2005), υπάρχουν shuttle trains για τη 

Σόφια της Βουλγαρίας από δύο εταιρίες την Maersk και την Procom (από ένα δρομολόγιο 

εβδομαδιαίως) και ένα shuttle train για το Βόλο από την Maersk. Για όλους τους άλλους 

προορισμούς χρησιμοποιούνται τα τακτικά δρομολόγια του ΟΣΕ. 

 

29. Μέγεθος της αγοράς  

Το μέγεθος της συνολικής αγοράς εμφόρτων εμπορευματοκιβωτίων που εξυπηρετεί 

το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης ανέρχεται (έτος 2005) σε 430.000 TEU 

από τα οποία ο ΟΛΘ διακινεί τα 255.000 TEU. Η αγορά κάθε περιοχής και η διακίνηση του 

ΟΛΘ έχουν ως ακολούθως:  

 
Αγορά Μέγεθος αγοράς (σε TEU) Διακίνηση ΟΛΘ (σε TEU) 

Ελληνική αγορά  

(Μακεδονία, Θράκη, Ήπειρος και Θεσσαλία) 

250.000 190.000 

ΠΓΔΜ και Κόσοβο 25.000 24.000 

Βουλγαρία 120.000 30.000 

Σερβία 25.000 5.500 

Αλβανία 10.000 5.500 

Σύνολο 430.000 255.000 

 

30. Ανταγωνιστικά λιμάνια 

Πειραιάς: Για τα φορτία της Ελληνικής επικράτειας (κυρίως της Θεσσαλίας, της Δυτικής 

Μακεδονίας και Ηπείρου), αλλά και της Αλβανίας, ο ανταγωνισμός από τον Πειραιά είναι 

σημαντικός λόγω των περισσότερων απευθείας συνδέσεων του με πολλά λιμάνια και της 

ύπαρξης κεντρικών εγκαταστάσεων διανομής για ορισμένους διαμεταφορείς.  

Ηγουμενίτσα: Αν και το λιμάνι της Ηγουμενίτσας δεν διαθέτει container terminal υπάρχει 

έστω και περιορισμένος ανταγωνισμός για φορτία που διακινούνται με το σύστημα Ro-Ro 

από – προς την Ιταλία και τη μεταφορά τους επί της Εγνατίας οδού. 

Βόλος: Λόγω μη ικανοποιητικού εξοπλισμού και εγκαταστάσεων ο ανταγωνισμός από το 

λιμάνι του Βόλου περιορίζεται σε φορτία της Θεσσαλίας, της Δυτικής Μακεδονίας και της 

Ηπείρου.  

Βάρνα και Μπουργκάς: Τα λιμάνια της Βουλγαρίας είναι ανταγωνιστικά για τα φορτία της 

Βουλγαρίας και μέρους της ΠΓΔΜ, αν και υστερούν σε εξυπηρέτηση και εξοπλισμό και 

βρίσκονται σε μειονεκτική θέση, λόγω του ότι τα πλοία πρέπει να διασχίσουν τα στενά του 

  48 



   Ενέργειες μάρκετινγκ για το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης 

Βοσπόρου για να τα προσεγγίσουν, το οποίο σημαίνει αύξηση του κόστους μεταφοράς και 

καθυστερήσεις. Γενικά εξυπηρετούν κυρίως την Ανατολική Βουλγαρία μέχρι τη Σόφια. 

Δυρράχιο: Το container terminal του Δυρραχίου βρίσκεται υπό κατασκευή. Η όποια 

διακίνηση container γίνεται κυρίως με πλοία Ro-Ro. Το συνολικό μέγεθος της αγοράς της 

Αλβανίας είναι μικρό και υπάρχει ανταγωνισμός κυρίως με το λιμάνι του Πειραιά για τα 

φορτία εισαγωγής από Άπω Ανατολή. 

Κόπερ και Ριέκα: Τα δύο λιμάνια (της Σλοβενίας και της Κροατίας αντίστοιχα), 

ανταγωνίζονται με το λιμάνι της Θεσσαλονίκης για τα φορτία της περιοχής του Βελιγραδίου. 

Αν και η απόσταση είναι η ίδια, περίπου 600 χιλιόμετρα, το Κόπερ και η Ριέκα βρίσκονται σε 

πλεονεκτική θέση έναντι της Θεσσαλονίκης λόγω της κοινής γλώσσας και της συνήθειας 

εξυπηρέτησης της περιοχής του Βελιγραδίου, αλλά και λόγω μη ανταγωνιστικής 

σιδηροδρομικής μεταφοράς από τη Θεσσαλονίκη για Βελιγράδι.  

Κωστάντζα: Το λιμάνι της Ρουμανίας ανταγωνίζεται με το λιμάνι της Θεσσαλονίκης επίσης 

για την περιοχή του Βελιγραδίου. Λόγω των σημαντικών επενδύσεων από ιδιώτες 

διαχειριστές container terminal στο λιμάνι της Κωστάντζα, της απευθείας σύνδεσης με άλλα 

λιμάνια και της τακτικής γραμμής με ποταμόπλοια μεταξύ Κωστάντζας και Βελιγραδίου, η 

Κωστάντζα διατηρεί ανταγωνιστικό πλεονέκτημα έναντι της Θεσσαλονίκης.  

 

31. Έσοδα της ΟΛΘ ΑΕ από τη διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων 

Τα έσοδα της ΟΛΘ ΑΕ από τη διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων το έτος 2004 

ανήλθαν στο ποσό των 25,369 εκατομμύριων € αυξημένα κατά 20,4% σε σύγκριση με το 

2003 (όταν η αντίστοιχη αύξηση της διακίνησης ήταν της τάξης του 9%). Τα παραπάνω 

έσοδα αντιπροσωπεύουν το 55,41% των συνολικών εσόδων από πωλήσεις υπηρεσιών της 

εταιρίας κατά το έτος 2004.  

Λόγω της ποικιλότητας των υπηρεσιών της ΟΛΘ ΑΕ αλλά και της αλληλεπίδρασης 

μηχανημάτων και ανθρώπινου δυναμικού στην κάλυψη των διαφόρων υπηρεσιών, ακριβή 

στοιχεία για το περιθώριο κέρδους της ΟΛΘ ΑΕ από την εξυπηρέτηση των μοναδοποιημένων 

φορτίων δεν υπάρχουν.  

 

32. Τιμολόγιο υπηρεσιών της ΟΛΘ ΑΕ 

Τα δικαιώματα της ΟΛΘ ΑΕ για τη διακίνηση των εμπορευματοκιβωτίων μέσω του 

container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης έχουν ως ακολούθως: 
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Για τη φορτοεκφόρτωση containers με γερανογέφυρα (οι τιμές παραμένουν οι ίδιες για 

όλο το εικοσιτετράωρο, επτά ημέρες την εβδομάδα, 365 ημέρες το χρόνο – flat rates – χωρίς 

υπερωριακή προσαύξηση). 

 

Container Πλοίο – Terminal και 

αντίστροφα, σε € 

Terminal – χερσαία μεταφορικά 

μέσα και αντίστροφα, σε € 

20 ποδών 81,87 31,75 

40 ποδών 116,98 41,28 

 

Στις παραπάνω τιμές υπάρχουν διάφορες εκπτώσεις, όπως η μείωση της χρέωσης κατά 

40% για τη διακίνηση κενών εμπορευματοκιβωτίων και κατά 30% για τη φόρτωση container 

που περιέχουν ελληνικά προϊόντα προς εξαγωγή. Επίσης παρέχονται εκπτώσεις σε 

ναυτιλιακές εταιρίες που ο όγκος της transit διακίνησης τους υπερβαίνει κάποια όρια 

ετησίως. Η χρέωση για τη φορτοεκφόρτωση εμπορευματοκιβωτίων υπό μεταφόρτωση 

ανέρχεται στα 100, 09€ (για τις δύο κινήσεις πλοίο terminal και terminal πλοίο). 

Για την αποθήκευση containers οι χρεώσεις είναι οι ακόλουθες: 

Για τις πρώτες 13 ημέρες ή μέρος τους για container (με φορτίο transit (των 

γειτονικών χωρών) ή Ελληνικό προς εξαγωγή) 20 ποδών 2,68€ και για 40 ποδών 5,36€. Για 

container με φορτίο εισαγωγής για την Ελληνική αγορά οι προηγούμενες τιμές ισχύουν από 

την πρώτη ημέρα αποθήκευσης τους. Ισχύει έκπτωση 50% για τα κενά container.  

 

33. Τιμολόγιο ανταγωνιστικών λιμένων 

Οι χρεώσεις των ανταγωνιστικών λιμένων για τη φορτοεκφόρτωση εμφόρτων 

εμπορευματοκιβωτίων και για τη συνολική κίνηση, Γερανογέφυρα – Terminal – Χερσαίο 

μεταφορικό μέσο (και αντίστροφα) είναι οι ακόλουθες: 

Βάρνα – Μπουργκάς:   20 ποδών 105€,  40 ποδών 140€ 

Κωστάντζα:    20 ποδών $75,  40 ποδών $130 

Κόπερ - Ριέκα:   20 ποδών $80,  40 ποδών $80 

Πειραιάς:   20 ποδών 108€,  40 ποδών 164€ 

Στην επιλογή διακίνησης ενός φορτίου, από τον αποστολέα μέχρι τον παραλήπτη, 

μέσω μιας αλυσίδας μεταφοράς το κόστος χρέωσης των δικαιωμάτων του λιμένος και της 

χερσαίας μεταφοράς αποτελεί σημαντικό μέρος του συνόλου των μεταφορικών. Ειδικότερα 

το κόστος της χερσαίας μεταφοράς κυμαίνεται μεταξύ 40% και 80% του κόστους της 

θαλάσσιας μεταφοράς [27] και αποτελεί έναν από τα τμήματα της αλυσίδας μεταφοράς στο 
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οποίο υπάρχει περιθώριο σημαντικής μείωσης του κόστους του. Τα container terminals 

αποτελούν έναν κόμβο στο σύνολο της αλυσίδας μεταφοράς του φορτίου από τον αποστολέα 

στον παραλήπτη. Η επιλογή ενός container terminal από ένα πελάτη εξαρτάται από την 

ποιότητα, την αξιοπιστία και το κόστος του συνόλου της αλυσίδας μεταφοράς (θαλάσσια 

μεταφορά, λιμάνι και χερσαία μεταφορά).  

Ως εφαρμογή της παραπάνω αναφοράς δίνεται το παρακάτω παράδειγμα: 

Η μεταφορά ενός εμπορευματοκιβωτίου 20 ποδών από το Χονγκ Κονγκ της Κίνας 

στη Θεσσαλονίκη κοστίζει περίπου $700 (580€) (Ιανουάριος 2006, από $1400 τον Αύγουστο 

του 2004). Το κόστος χειρισμού (εκφόρτωσης και εξόδου από την πύλη) στο λιμάνι της 

Θεσσαλονίκης είναι 114€, το οποίο μαζί με τα δικαιώματα του Λιμεναρχείου, Ναυτικών 

Πρακτόρων και Εκτελωνιστών ανέρχεται περίπου σε €250. Αν υποθέσουμε ότι το εν λόγω 

εμπορευματοκιβώτιο έχει προορισμό τη Σόφια της Βουλγαρίας και με δεδομένο ότι η 

μεταφορά του κοστίζει περίπου 450€, παρατηρούμε ότι η μεταφορά Λιμάνι Θεσσαλονίκης - 

Σόφια (250€+450€=700€) είναι ακριβότερη από τη μεταφορά Χονγκ Κονγκ - Θεσσαλονίκη 

(580€). Το παραπάνω εμπορευματοκιβώτιο φυσικά θα επιβαρυνθεί επιπλέον με το κόστος της 

χερσαίας μεταφοράς από τον παραλήπτη και τη φόρτωση του σε πλοίο στο λιμάνι του Χονγκ 

Κονγκ. 

Η διαφορά γίνεται περισσότερο αισθητή για την αντίθετη κίνηση (Θεσσαλονίκη προς 

Χονγκ Κονγκ) όπου το κόστος θαλάσσιας μεταφοράς είναι μόνο $150, λόγω της προσπάθειας 

των ναυτιλιακών εταιριών να μην μεταφέρουν άδεια εμπορευματοκιβώτια. 

 

34. Οδηγία της ΕΕ για την πρόσβαση στην αγορά των λιμενικών υπηρεσιών 

Ένας από τους κρίσιμους παράγοντες που θα επηρεάσει την υφιστάμενη λειτουργία 

του container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης είναι η έκβαση της ψηφοφορίας για τη 

νέα οδηγία του Ευρωπαϊκής Επιτροπής σχετικά με την πρόσβαση στην αγορά των λιμενικών 

υπηρεσιών.  

Η οδηγία αυτή προσπαθεί να θέσει το νομοθετικό πλαίσιο για την παροχή λιμενικών 

υπηρεσιών στους λιμένες των χωρών της Ευρωπαϊκής Ένωσης, το οποίο θα έχει ως 

αποτέλεσμα το δίκαιο και υγιή ανταγωνισμό τόσο μεταξύ όσο και εντός των λιμένων. 

Μεταξύ των άλλων προβλέπει την παροχή λιμενικής υπηρεσίας από δύο τουλάχιστον 

παρόχους λιμενικών υπηρεσιών σε κάθε λιμάνι που η διακίνηση του είναι μεγαλύτερη από 

ένα εκατομμύριο τόνους. Αυτό πρακτικά σημαίνει ότι καταργείται το μονοπώλιο της παροχής 

των λιμενικών υπηρεσιών στο λιμάνι της Θεσσαλονίκης (αλλά και του Πειραιά) και ως εκ 
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τούτου θα υπάρξει και άλλη εταιρία διαχείρισης container εκτός από την ΟΛΘ ΑΕ (η οποία 

μέχρι σήμερα έχει το αποκλειστικό δικαίωμα χρήσης και εκμετάλλευσης).  

Οι εξελίξεις από την απελευθέρωση της αγοράς πιστεύεται ότι θα είναι ραγδαίες και 

προς όφελος των χρηστών του λιμένος της Θεσσαλονίκης. Η αναβάθμιση των 

προσφερομένων λιμενικών υπηρεσιών και οι επενδύσεις που θα επέλθουν λόγω του 

ανταγωνισμού θα αλλάξουν τελείως τόσο την υφιστάμενη κατάσταση όσο και τις προοπτικές 

της διακίνησης εμπορευματοκιβωτίων μέσω του λιμένος της Θεσσαλονίκης. Η απάντηση θα 

είναι σύντομη (εντός του 2006). 
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ΜΕΡΟΣ Γ’ 

 

Το κεφάλαιο αυτό περιλαμβάνει προτάσεις βελτίωσης υφισταμένων και παροχής νέων 

υπηρεσιών, τόσο της ΟΛΘ ΑΕ όσο και άλλων εμπλεκομένων φορέων, οι οποίες οδηγούν 

στην αναβάθμιση των υπηρεσιών του container terminal και στην ενίσχυση της 

ανταγωνιστικής του θέσης. Περιλαμβάνει επίσης προτάσεις για το Τμήμα Μάρκετινγκ της 

ΟΛΘ ΑΕ, των οποίων η εφαρμογή πιστεύεται ότι θα βοηθήσει στην επίτευξη του στόχου για 

τη διατήρηση και αύξηση του μεριδίου αγοράς της ΟΛΘ ΑΕ. 

Οι προτάσεις αυτές διαμορφώθηκαν μετά από συνεντεύξεις του γράφοντος με 

στελέχη της ΟΛΘ ΑΕ, των ναυτιλιακών εταιρειών, των ναυτικών πρακτορείων, των 

εκτελωνιστών και των διαμεταφορέων της Θεσσαλονίκης.  

Οι σχετικές συνεντεύξεις διεξήχθησαν το Δεκέμβριο του 2005 και τον Ιανουάριο του 

2006, είχαν μεγάλο χρόνο προσωπικής συνομιλίας (περισσότερο από δύο ώρες) και πολλές 

από αυτές ήταν επαναλαμβανόμενες. Πριν τη διεξαγωγή της συνέντευξης προηγήθηκε 

τηλεφώνημα στο οποίο εξηγήθηκε ο λόγος της επίσκεψης και περιγράφονταν το πλαίσιο 

συζήτησης.  

Η επεξεργασία των αποτελεσμάτων των παραπάνω συζητήσεων, σε συνδυασμό με τις 

προσωπικές παραστάσεις του γράφοντος από τις επισκέψεις του σε πολλά ευρωπαϊκά 

λιμάνια, καθώς επίσης και η μελέτη της βιβλιογραφίας της εργασίας αυτής, έδωσε τα 

παρακάτω αποτελέσματα. 

 

35. Βραχυχρόνιες προτάσεις  

 

Το container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης με τη σημερινή διάταξη, 

υποδομή και μηχανήματα έχει ικανότητα εξυπηρέτησης 400.000 TEU (έως το πολύ 450.000 

TEU, με ένταση εκμετάλλευσης των μηχανημάτων και χώρων του ΣΕΜΠΟ). Με δεδομένο 

ότι η διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων το έτος 2005 ανήλθε περίπου σε 370.000 TEU και 

τους αναμενόμενους ρυθμούς αύξησης, η υπάρχουσα χωρητικότητα του terminal θα 

εξαντληθεί σε δύο χρόνια.  

Οι προτάσεις που αναφέρονται στο τμήμα αυτό έχουν χρονικό ορίζοντα υλοποίησης 

δύο χρόνια και αποσκοπούν στην επιτυχή συνέχιση της λειτουργίας του terminal σε συνθήκες 

οριακής χωρητικότητας.  
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35.1. Σύγχρονος κανονισμός λειτουργίας 

- Δημιουργία κανονισμού λειτουργίας του container terminal κατά τα πρότυπα βέλτιστων 

πρακτικών λειτουργίας σύγχρονων terminals κυρίως στη Βόρεια Ευρώπη αλλά και άλλων 

περιοχών. Κωδικοποίηση των διαδικασιών και πιστή εφαρμογή των αναγραφόμενων 

πρακτικών εργασίας από το σύνολο του προσωπικού. 

 

35.2. Κτίριο διοικητικών υπηρεσιών ΣΕΜΠΟ 

Σχεδιασμός για εξυπηρέτηση τύπου one stop shopping στον πελάτη. 

- Δημιουργία γραφείου υποδοχής συναλλασσόμενων. Επανασχεδιασμός και αναβάθμιση των 

χώρων και της ροής εργασίας των υπαλλήλων του front desk. Αριθμοδότηση της ουράς των 

συναλλασσομένων (κατά το σύστημα των τραπεζών κλπ) και εξυπηρέτηση τους από έναν 

υπάλληλο.  

- Αναβάθμιση της μονάδας τελωνείου (μεταφορά και ηλεκτρονικών υπολογιστών). Η 

εξυπηρέτηση των πελατών από διάφορα τελωνεία, όπως γίνεται σήμερα είναι τουλάχιστον 

χρονοβόρα. Λειτουργία της παραπάνω μονάδας (με τους αντίστοιχους υπαλλήλους) έως τις 

10 μμ για καλύτερη εξυπηρέτηση των φορτίων των γειτονικών χωρών. 

- Δημιουργία τραπεζικού υποκαταστήματος. 

- Δημιουργία γραφείου του ΟΣΕ και εκπαίδευση του προσωπικού του στην καλύτερη (και 

ηλεκτρονική) διεκπεραίωση των εγγράφων.  

- Δημιουργία σύγχρονου κυλικείου και χώρου διαλειμμάτων.  

- Δημιουργία οργανωμένου χώρου στάθμευσης των ΙΧ των συναλλασσομένων με ανάλογη 

σήμανση.  

 

35.3. Εξυπηρέτηση πλοίου 

- Ορισμός υπευθύνου υποδοχής του πλοίου κατά τη στιγμή πρόσδεσης του για τη σωστή 

εφαρμογή των οδηγιών θέσης πρόσδεσης.  

- Ανάθεση καθηκόντων ενιαίας διοίκησης σε άτομο που θα έχει την ευθύνη για το σύνολο 

του προσωπικού που εργάζεται στο πλοίο και στο κρηπίδωμα (διαχειριστές, λιμενεργάτες, 

σημειωτές, χειριστές γερανογέφυρας και straddle carriers και υπάλληλοι ιδιωτικών εταιριών 

υπεύθυνοι για το lashing των εμπορευματοκιβωτίων μετά την τρίτη σειρά στο κατάστρωμα 

του πλοίου).  

- Συγκρότηση ενιαίας ομάδας, συγκέντρωση και ενημέρωση αυτής από τον επιβλέποντα πριν 

την έναρξη της εργασίας και κατόπιν μετάβαση όλης της ομάδας στο πλοίο.  
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- Δημιουργία αρχείου στοιχείων πλοίου (όπως ιδιαιτερότητες, δυσκολίες, κλπ), ώστε να 

αντιμετωπίζονται καλύτερα από τις επόμενες ομοχειρίες (ομάδες εργασίας). 

Φόρτωση των εμπορευματοκιβωτίων στο πλοίο. 

- Επιτάχυνση των ενεργειών (πρόσληψη προσωπικού, αγορά μηχανημάτων, αύξηση του 

αποθηκευτικού χώρου κλπ) αποθήκευσης των εμπορευματοκιβωτίων, με προϊόντα της 

ελληνικής αγοράς που προορίζονται για εξαγωγή στο εξωτερικό, στο χώρο αποθήκευσης του 

ΣΕΜΠΟ τουλάχιστον μία μέρα πριν την ημέρα φόρτωσης τους στο πλοίο. Σήμερα η 

παραπάνω φόρτωση πραγματοποιείται απευθείας από τα φορτηγά αυτοκίνητα μέσω της 

γερανογέφυρας στο πλοίο. Αυτό έχει ως μειονέκτημα την αυξημένη κίνηση στους δρόμους 

(και την πύλη εισόδου στο ΣΕΜΠΟ) με φορτηγά αυτοκίνητα που μεταφέρουν τα 

εμπορευματοκιβώτια την καθορισμένη ημέρα και ώρα φόρτωσης, τη μείωση της απόδοσης 

της γερανογέφυρας (λιγότερες κινήσεις ανά ώρα) και την απώλεια εσόδων από την ΟΛΘ ΑΕ.  

 

35.4. Εξυπηρέτηση φορτηγών αυτοκινήτων και τραίνων  

- Εφαρμογή συστήματος προ αναγγελίας (pre notification) ώρας άφιξης – εξυπηρέτησης 

φορτηγού αυτοκινήτου ή τραίνου για την έγκαιρη κατανομή προσωπικού και μηχανημάτων.  

- Εφαρμογή συστήματος κράτησης προγραμματισμένης ώρας (time slot reservation) άφιξης – 

εξυπηρέτησης φορτηγού αυτοκινήτου ή τραίνου. 

- Ορισμός υπευθύνου στον ΟΛΘ για συντονισμό των εργασιών στο τραίνο στον οποίο θα 

απευθύνονται οι πελάτες. Αντίστοιχος ορισμός υπευθύνου και στον ΟΣΕ. 

 

35.5. Μηχανολογικός εξοπλισμός 

- Συνεχής προσπάθεια για λειτουργία και των 4 γερανογεφυρών ταυτόχρονα. Σήμερα δεν 

λειτουργούν όλες μαζί είτε λόγω βλάβης της μίας εξ αυτών είτε έλλειψης χειριστών, με 

αποτέλεσμα στις καθυστερήσεις εξυπηρέτησης των πλοίων.  

- Αύξηση του ύψους των γερανογεφυρών νούμερο 1 και 2 για εξυπηρέτηση μεγαλύτερων 

πλοίων. 

- Αγορά μηχανημάτων (straddle carriers, reach stacker) για την εξυπηρέτηση του χειρισμού 

των εμπορευματοκιβωτίων στο ΣΕΜΠΟ (μεταφορά και στοιβασία από – προς τις 

γερανογέφυρες, εξυπηρέτηση φορτηγών αυτοκινήτων και τραίνων).  

- Δημιουργία και εφαρμογή ολοκληρωμένου προγράμματος τακτικής και προληπτικής 

συντήρησης και επισκευής μηχανημάτων. 
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35.6. Συσκευασία – αποσυσκευασία εμπορευματοκιβωτίων 

- Δημιουργία αποθήκης συσκευασίας – αποσυσκευασίας σε τμήμα του υποστέγου που 

βρίσκεται στα όρια της περίφραξης του ΣΕΜΠΟ. Η έως σήμερα παροχή της υπηρεσίας 

συσκευασίας – αποσυσκευασίας εμπορευματοκιβωτίων πραγματοποιείται στην αποθήκη 27, 

η οποία βρίσκεται σε μακρινή απόσταση (τουλάχιστον 500 μέτρα) από τις εγκαταστάσεις του 

ΣΕΜΠΟ και επιπλέον τα straddle carriers που μεταφέρουν τα εμπορευματοκιβώτια προς 

αυτήν διασχίζουν τον κεντρικό δρόμο στον οποίο κινούνται ΙΧ και φορτηγά αυτοκίνητα με 

κίνδυνο ατυχήματος. 

 

35.7. Ασφάλεια

- Σύνδεση trailer με ψηλό ιστό και alarm πίσω από κάθε υπηρεσιακό αυτοκίνητο (μεταφοράς 

προσώπων), που κινείται εντός των χώρων του ΣΕΜΠΟ για είναι ορατό από τους οδηγούς 

των straddle carriers προς αποφυγή ατυχημάτων. 

- Αποθήκευση των εμπορευματοκιβωτίων ψυγείων σε σχήμα σταυρού και υπογείωση των 

καλωδίων σύνδεσης των με τους ρευματολήπτες.  

- Δημιουργία πύλης πεζών για την είσοδο τους στο χώρο του ΣΕΜΠΟ. Προμήθεια του 

εξουσιοδοτημένου προσωπικού με ηλεκτρονική κάρτα εισόδου.  

- Εφαρμογή των μέτρων που προβλέπονται από τον διεθνή κώδικα ISPS (International Ship 

and Port Facility Security Code) [47] για την ασφάλεια των πλοίων και λιμενικών 

εγκαταστάσεων  

 

35.8. Μηχανογραφικό σύστημα 

- Δημιουργία προγράμματος για την αυτόματη βέλτιστη κατανομή του ανθρώπινου 

δυναμικού και μηχανημάτων του container terminal καθώς επίσης και τον αυτόματο βέλτιστο 

σχεδιασμό των κινήσεων των. Στις καθημερινές λειτουργίες ενός container terminal 

λαμβάνονται συνεχώς αποφάσεις που έχουν ως τελικό στόχο Α) την ελαχιστοποίηση: α) του 

χρόνου παραμονής των πλοίων, β) του ανθρώπινου δυναμικού και μηχανημάτων που 

απαιτούνται για την εξυπηρέτηση πλοίων και φορτίων, γ) του χρόνου αναμονής των 

φορτηγών αυτοκινήτων, δ) της κυκλοφοριακής κίνησης στον αποθηκευτικό χώρο του 

container terminal και τους παρακείμενους δρόμους και Β) τη βέλτιστη χρήση του 

αποθηκευτικού χώρου. Με δεδομένη την πολυπλοκότητα των παραπάνω αποφάσεων ένα 

σύστημα υποστήριξης των αποφάσεων (decision support system) για τις λειτουργίες του 

container terminal, αποτελεί την ιδανική λύση για την εύρυθμη λειτουργία του και την 
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επίτευξη υψηλών επιπέδων αποδοτικότητας, συμβάλλοντας στην ανταγωνιστικότητα του 

container terminal [34], [35], [36].  

- Δυνατότητα παροχής πληροφοριών μέσω internet στους συναλλασσομένους (πλοίο, 

container), με χρέωση αυτών.  

- Δυνατότητα σύνδεσης, κυρίως των ναυτιλιακών γραμμών και ναυτικών πρακτόρων, με web 

camera για την παρακολούθηση των εργασιών του πλοίου, με χρέωση αυτών.   

- Επέκταση του μηχανογραφικού συστήματος ώστε να περιλαμβάνει και bay plan (σχέδιο 

φόρτωσης πλοίου) με χρέωση των πελατών. Σήμερα το bay plan ετοιμάζεται από τις 

ναυτιλιακές εταιρίες και η φόρτωση των εμπορευματοκιβωτίων συντονίζεται από το 

σημειωτή. Ενσωμάτωση στο πληροφοριακό σύστημα αλγορίθμων προ - στοιβασίας ή 

στοιβασίας καθρέπτη (pre stacking ή mirror stacking), ή αλγορίθμων βέλτιστης στοιβασίας 

εμπορευματοκιβωτίων σε πλοίο για τη διευκόλυνση πραγματοποίησης των εργασιών 

φόρτωσης.  

- Δημιουργία προγράμματος για τον υπολογισμό δεικτών απόδοσης (πχ απόδοση 

γερανογέφυρας, κρηπιδώματος, μέσος και μέγιστος χρόνος αναμονής των φορτηγών 

αυτοκινήτων στην πύλη, κλπ) [40]. 

 

35.9. Συνεργασία ΟΛΘ και ΟΣΕ για τη δρομολόγηση shuttle train. 

Η χρήση του τραίνου ως μέσου χερσαίας μεταφοράς από – προς το container terminal 

σε ποσοστό μόνο 5 % του συνόλου της χερσαίας μεταφοράς (το υπόλοιπο 95% διακινείται με 

φορτηγά αυτοκίνητα), ενώ έχει αρκετά συγκριτικά πλεονεκτήματα έναντι των φορτηγών 

αυτοκινήτων (τα οποία έχουν ήδη αναφερθεί), δείχνει τη δυνατότητα ανάπτυξης της 

δραστηριότητας αυτής.  

- Η ανάπτυξη απευθείας σιδηροδρομικών εμπορικών συνδέσεων (shuttle trains) με τις 

Βαλκανικές Πρωτεύουσες, με συνεργασία ΟΛΘ και ΟΣΕ και η προσφορά της υπηρεσίας 

αυτής σε ανταγωνιστική τιμή, θα βοηθήσει στην αύξηση του μεριδίου αγοράς. του container 

terminal της Θεσσαλονίκης.  

- Επιπλέον η δημιουργία χώρων αποθήκευσης εμπορευματοκιβωτίων στους σιδηροδρομικούς 

τερματικούς σταθμούς των παραπάνω πόλεων, εξοπλισμένων με μηχανήματα χειρισμού, θα 

ενισχύσει την προσπάθεια αυτή. 
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35.10. Νέες υπηρεσίες 

- Πλύσιμο, καθάρισμα, επισκευή και συντήρηση των κενών εμπορευματοκιβωτίων από την 

ΟΛΘ ΑΕ. Η υπηρεσία προσφέρεται από ιδιωτικές εταιρίες εκτός λιμένος Θεσσαλονίκης. Η 

παραπάνω υπηρεσία βοηθάει στην εξυπηρέτηση τύπου one stop shopping. 

- Δημιουργία ειδικής ομάδας για την ολοκληρωμένη διαχείριση των εμπορευματοκιβωτίων 

ψυγείων (σύνδεση – αποσύνδεση, έλεγχος της θερμοκρασίας, επισκευή και συντήρηση, κλπ) 

- Παροχή υπηρεσιών lashing – unlashing μετά την τρίτη σειρά στο κατάστρωμα του πλοίου 

από λιμενεργάτες της ΟΛΘ ΑΕ. Η υπηρεσία αυτή παρέχεται από ιδιωτικές εταιρίες. 

 

35.11. Προσωπικό 

- Άμεση πρόσληψη χειριστών μηχανημάτων (γερανογέφυρας και straddle carriers) για την 

κάλυψη των αυξημένων αναγκών. 

- Καθιέρωση διπλής έναρξης βάρδιας (πχ μία στις 07:00 και μία στις 10:00) για καλύτερη 

αντιμετώπιση των περιπτώσεων της έναρξης εργασιών εξυπηρέτησης πλοίου στη μέση της 

καθιερωμένης βάρδιας (07:00- 15:00, 14:30-22:00, 22:00-05:30). 

- Συνεχής παρακολούθηση εκπαιδευτικών προγραμμάτων από το προσωπικό [40] τόσο στο 

αντικείμενο τους όσο και σε σύγχρονες μεθόδους που σκοπό έχουν την ανάπτυξη των 

ικανοτήτων που απαιτούνται για την οικοδόμηση και διατήρηση καλών σχέσεων τόσο με 

τους συναδέλφους όσο και με τους πελάτες. Επίσης συνεχής προσπάθεια της εταιρίας ώστε οι 

εργαζόμενοι να συμμετέχουν στην διαμόρφωση της λειτουργίας της. Παρά τις όποιες 

σημαντικές επενδύσεις σε υποδομές και υπερδομές, γερανογέφυρες, μηχανήματα και 

πληροφοριακά συστήματα η προσφορά υπηρεσίας είναι ανθρώπινη διαδικασία. Η απόδοση 

των χειριστών των γερανογεφυρών, των straddle carriers και των διοικητικών υπαλλήλων 

καθορίζει το πραγματικό επίπεδο και την ποιότητα των υπηρεσιών που προσφέρονται. 

Επιπλέον η στάση και συμπεριφορά των υπαλλήλων της πρώτης γραμμής και της πύλης 

καθορίζουν τη φιλικότητα του οργανισμού προς τον πελάτη και την αντιλαμβανόμενη από 

αυτόν ποιότητα των υπηρεσιών.  

 

35.12. Συνεργασία με τους πελάτες 

Πέραν των παραπάνω πρέπει να ληφθεί υπόψη ότι η απόδοση ενός container terminal 

δεν είναι αποτέλεσμα μόνο των προσπαθειών του terminal αλλά σε μεγάλο βαθμό και των 

πελατών του. Η καλύτερη απόδοση επιτυγχάνεται όταν ο διαχειριστής του container terminal 

συνεργάζεται με τους πελάτες του για το καλύτερο δυνατό αποτέλεσμα [27]. Η τήρηση των 

δρομολογίων και η άφιξη του πλοίου εντός του προγραμματισμένου χρόνου, η ευνοϊκή 
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διασπορά του φορτίου στο πλοίο, οι προγραμματισμένες αφίξεις χωρίς καθυστερήσεις, στα 

χερσαία μεταφορικά μέσα, συνοδευμένα από έγκαιρες, ακριβείς και συμπληρωμένες (προ) 

πληροφορίες βοηθούν την κοινή απόδοση.  

- Για την επίτευξη του στόχου αυτού προτείνεται να δημιουργηθούν κοινές ομάδες από 

προσωπικό του ΟΛΘ και των πελατών του που θα έχουν ως στόχο τη βελτίωση της απόδοσης 

του terminal.  

 

35.13. Συνεργασία με τα υπάρχοντα εμπορευματικά κέντρα και τους διαμεταφορείς 

Για τη διασφάλιση και αύξηση του φορτίου που διακινείται μέσω του container 

terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης προτείνεται η σύναψη συνεργασιών συνεργασίας ή 

παροχής κινήτρων για τη διακίνηση ορισμένου όγκου φορτίου μέσω του λιμένος της 

Θεσσαλονίκης με τα εμπορευματικά κέντρα και τους διαμεταφορείς της ευρύτερης περιοχής 

και ιδιαίτερα των γειτονικών χωρών.  

 

35.14. Τιμολόγηση υπηρεσιών 

- Για την ορθολογικότερη τιμολόγηση των υπηρεσιών της ΟΛΘ ΑΕ προτείνεται η διεξαγωγή 

κοστολόγησης των υπηρεσιών της ανά δραστηριότητα (activity based costing).  

- Κατόπιν και αφού ληφθεί το κόστος των υπηρεσιών των ανταγωνιστικών λιμένων να 

δημιουργηθεί νέο τιμολόγιο. Στο νέο τιμολόγιο να γίνει προσπάθεια τιμολόγησης ανάλογα με 

τους στόχους. Παραδείγματος χάριν, σαν κίνητρο προσέλκυσης φορτίων συγκεκριμένης 

περιοχής, έκπτωση % της διακίνησης στους πελάτες αυτούς, αυξήσεις για αποθηκευτικά 

δικαιώματα όταν υπάρχει έλλειψη χώρου, κίνητρο για την προώθηση της σιδηροδρομικής 

μεταφοράς από ιδιώτες παραδείγματος χάριν: έκπτωση στη χρέωση της φορτοεκφόρτωσης 

εμπορευματοκιβωτίων στον πρώτο χρόνο λειτουργίας της γραμμής, κλπ [40].  
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36. Μακροχρόνιες προτάσεις 

 

Το λιμάνι της Θεσσαλονίκης βρίσκεται στην ευτυχή συγκυρία να εξυπηρετεί 

ενδοχώρα η οποία αποτελείται από 5 αναδυόμενες αγορές (Αλβανία, ΠΓΔΜ, Κόσοβο, Σερβία 

και Βουλγαρία). Οι προοπτικές ανάπτυξης του είναι ευοίωνες και οι προκλήσεις μεγάλες.  

Η προβλεπόμενη αύξηση της διακίνησης εμπορευματοκιβωτίων, (450.000 έως 

490.000 TEU το έτος 2010, χωρίς να υπολογίζεται η όποια επιχειρηματική πρωτοβουλία για 

εξυπηρέτηση αυξημένης κίνησης εμπορευματοκιβωτίων υπό μεταφόρτωση - transshipment), 

καθιστά απαραίτητη τη λήψη μέτρων για την ικανοποίηση της ζήτησης αυτής.  

Οι προτάσεις που αναγράφονται παρακάτω απαιτούν εκτεταμένες μελέτες (οι οποίες 

θα λαμβάνουν υπόψη τους διάφορα μοντέλα προσομοίωσης και βελτιστοποίησης των 

λειτουργιών του container terminal [32], [42], [44], καθώς επίσης και μοντέλα πρόβλεψης της 

μελλοντικής διακίνησης [41]) και υψηλό κόστος επενδύσεων οι οποίες θα υλοποιηθούν 

κατόπιν εκπόνησης καταλλήλων επιχειρηματικών σχεδίων.  

 

36.1. Ολοκληρωμένος χωροταξικός σχεδιασμός. 

- Επέκταση του κρηπιδώματος 26 κατά 500 μέτρα. Δημιουργία χώρου εναπόθεσης όπισθεν 

αυτού. 

- Εκβάθυνση της θάλασσας έμπροσθεν των υφισταμένων κρηπιδοτοίχων σε βάθος 15 

μέτρων.  

- Αγορά 4 νέων γερανογεφυρών τύπου super post panamax με ικανότητα εξυπηρέτησης 

πλοίων που μεταφέρουν 24 σειρές εμπορευματοκιβωτίων κατά πλάτος. 

- Αγορά λοιπού εξοπλισμού για την υποστήριξη των 4 νέων γερανογεφυρών (straddle 

carriers, reach stackers κλπ).  

- Κατάργηση της υφιστάμενης πύλης του ΣΕΜΠΟ και δημιουργία ενιαίας πύλης στην πύλη 

16, έτσι ώστε η είσοδος έξοδος φορτηγών αυτοκινήτων να γίνεται απευθείας με το εθνικό 

οδικό δίκτυο (κι όχι μέσω της Ελευθέρας Ζώνης). 

- Ανέγερση νέου σύγχρονου κτιρίου διοικητικών υπηρεσιών στην άκρη της νέας περίφραξης 

του ΣΕΜΠΟ προς την πύλη 16. Δημιουργία πύργου ελέγχου της πλατείας του ΣΕΜΠΟ. 

Εγκατάσταση στο κτίριο των διοικητικών υπηρεσιών των ακόλουθων:  

 Τελωνείο 

 Γραφεία ναυτιλιακών εταιριών και ναυτικών πρακτορειών 

 Γραφεία εκτελωνιστών 

 Εγκαταστάσεις για την αναμονή των συναλλασσομένων (καφέ, εστιατόριο, κλπ)  
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- Δημιουργία πύργου ελέγχου 

- Δημιουργία χώρου στάθμευσης φορτηγών αυτοκινήτων 

- Δημιουργία χώρου στάθμευσης ΙΧ αυτοκινήτων των συναλλασσόμενων  

- Δημιουργία ολοκληρωμένης μονάδας κτηνιατρικού – γεωπονικού ελέγχου (με ψυγεία, 

εργαστήρια). 

- Δημιουργία τραπεζικού υποκαταστήματος 

- Ανέγερση σύγχρονων εγκαταστάσεων συνεργείων επισκευής και συντήρησης μηχανημάτων 

κοντά στην εξωτερική περίφραξη του χώρου του ΣΕΜΠΟ προς την πύλη 16.  

- Δημιουργία νέων εγκαταστάσεων για τον ανεφοδιασμό μηχανημάτων με καύσιμα σε 

κεντρικό σημείο, ώστε να αποφεύγονται οι κινήσεις των μηχανημάτων σε μακρινές 

αποστάσεις. 

- Δημιουργία νέων σιδηροδρομικών γραμμών εντός του terminal ώστε να είναι δυνατή η 

εξυπηρέτηση των τραίνων με straddle carriers κι όχι μόνο με transtainer.  

 

36.2. Επενδύσεις λοιπών φορέων

- Δημιουργία κέντρου logistics εκτός των χώρων του ΣΕΜΠΟ και κοντά στην εξωτερική 

περίφραξη του.  

- Ολοκλήρωση της οδικής σύνδεσης της πύλης 16 με το εθνικό οδικό δίκτυο, ολοκλήρωση 

του εναπομείναντος τμήματος και του κόμβου Καλοχωρίου. 

- Προμήθεια από το Κεντρικό Λιμεναρχείο Θεσσαλονίκης ολοκληρωμένου συστήματος 

διαχείρισης πλοίων (Vessel Traffic Management Information System (VTMIS)) σε 

συνεργασία με άλλα ελληνικά λιμάνια ώστε να είναι δυνατή η ενιαία παρακολούθηση της 

κίνησης των πλοίων για όλο τον ελλαδικό χώρο (μεγάλο πλεονέκτημα η γνώση της θέσης του 

πλοίου και της ώρας άφιξης – αναχώρησης του σε ένα λιμάνι). 

Η ολοκλήρωση των παραπάνω επενδύσεων θα δημιουργήσουν ένα εντελώς νέο τοπίο 

στο container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης. Από ένα terminal σήμερα με 500 

μέτρα κρηπίδωμα και 4 γερανογέφυρες, ικανότητας εξυπηρέτησης 400.000 TEU, θα 

οδηγήσει σε terminal με 1000 μέτρα κρηπίδωμα και 8 γερανογέφυρες, ικανότητας 

εξυπηρέτησης 800.000 TEU.  

Σε ένα τέτοιο terminal με αυξημένη χωρητικότητα η διαχείριση του απαιτεί άλλου 

είδους τεχνογνωσία. Η δημιουργία joint venture (εφόσον η νομοθεσία το επιτρέψει) ή η 

μεταφορά τεχνογνωσίας από παγκόσμιο διαχειριστή container terminal είναι από τα βήματα 

που αναμένονται.  
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36.3. Συμφωνίες με ναυτιλιακές γραμμές

Σε ένα τέτοιο terminal μπορούν να εφαρμοστούν συμφωνίες με ναυτιλιακές γραμμές 

οι οποίες μπορεί να είναι της μορφής: 

- Αποκλειστικό (dedicated) terminal: τμήμα του container terminal (τμήμα του κρηπιδώματος 

μαζί με μηχανήματα και αποθηκευτικό χώρο) θα χρησιμοποιείται αποκλειστικά για την 

εξυπηρέτηση της ναυτιλιακής γραμμής. Η παραπάνω συμφωνία δημιουργεί υποχρέωση για 

σημαντικό όγκο φορτίου από τη ναυτιλιακή εταιρία.  

- Αποκλειστικό κρηπίδωμα: τμήμα του κρηπιδώματος θα χρησιμοποιείται αποκλειστικά για 

την εξυπηρέτηση της ναυτιλιακής γραμμής, χωρίς τη δέσμευση μηχανημάτων ή χώρων 

αποθήκευσης. 

- Αποκλειστική χωρητικότητα (dedicated capacity): σύμφωνα με τη συμφωνία αυτή ο 

διαχειριστής του container terminal είναι υποχρεωμένος να εξυπηρετεί τη ναυτιλιακή εταιρία 

με ορισμένο αλλά όχι συγκεκριμένο μήκος κρηπιδώματος, αριθμό γερανογεφυρών, αριθμό 

θέσεων αποθήκευσης containers και αριθμό μηχανημάτων στοιβασίας και μεταφοράς 

εμπορευματοκιβωτίων. Παραδείγματος χάριν οποιαδήποτε 250 μέτρα κρηπιδώματος, 2 

γερανογέφυρες, 2000 θέσεις αποθήκευσης TEU και 6 straddle carriers. Μέρος της συμφωνίας 

μπορεί να είναι ότι είναι ότι ο διαχειριστής του container terminal μπορεί να χρησιμοποιεί τη 

χωρητικότητα όταν δεν χρειάζεται από τη ναυτιλιακή εταιρία.  

- Πλεύριση με προτεραιότητα (priority berthing or berth window): στη συμφωνία αυτή ο 

διαχειριστής και η ναυτιλιακή εταιρία συμφωνούν για κάθε πλοίο ένα συγκεκριμένο χρονικό 

διάστημα προτεραιότητας πλεύρισης και εξυπηρέτησης του. Παραδείγματος χάριν το πλοίο 

“ΚΑΡΑΒΙ” θα εξυπηρετείται κατά προτεραιότητα με αναμενόμενη ώρα άφιξης κάθε Τετάρτη 

στις 10:00 πμ. 
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37. Προτάσεις ενεργειών για το τμήμα Μάρκετινγκ της ΟΛΘ ΑΕ  

 

37.1. Δημιουργία ολοκληρωμένου συστήματος πληροφοριών μάρκετινγκ (Marketing 

information system). 

Στο παραπάνω σύστημα να καταγράφονται πληροφορίες σε δομημένη μορφή σχετικά 

με  

- Πελάτες: Επωνυμία, διεύθυνση, λεπτομέρειες επικοινωνίας (τηλέφωνο, fax, e-mail, web 

site), είδος δραστηριότητας της επιχείρησης, αριθμός προσωπικού, ονόματα ατόμων και η 

αντίστοιχη θέση τους στην επιχείρηση. Επίσης καταγραφή των λεπτομερειών 

δραστηριότητας του πελάτη όπως: διακίνηση φορτίων (γραμμές, είδος, κυριότεροι πελάτες 

του, κα), μέγεθος εργασιών στον ΟΛΘ, οικονομικά στοιχεία επιχείρησης. Καταγραφή της 

διεύθυνσης του περιφερειακού γραφείου αρμοδιότητας και των κεντρικών γραφείων 

(headquarters) επιχείρησης καθώς επίσης και των ονομάτων ατόμων και θέσης τους στην 

ιεραρχία. 

Προτείνεται επίσης η δημιουργία αρχείου εντύπων των παραπάνω πελατών όπου θα 

τοποθετούνται διαφημιστικά φυλλάδια, ενημερωτικά δελτία, άρθρα από τον τύπο, μελέτες, 

επιχειρηματικά σχέδια, κλπ. 

- Ανταγωνιστικά container terminal: Φυσικά χαρακτηριστικά, χερσαίες συνδέσεις, 

εξοπλισμός, τρόπος λειτουργίας τους, προβλήματα τους και πλεονεκτήματα τους, 

τιμολογιακή πολιτική τους, επιχειρηματικά σχέδια και προοπτικές τους, ονόματα ατόμων και 

θέση τους στην ιεραρχία. 

Δημιουργία αρχείου εντύπων των παραπάνω ανταγωνιστικών container terminal όπου 

θα τοποθετούνται διαφημιστικά φυλλάδια, ενημερωτικά δελτία, άρθρα από τον τύπο, μελέτες 

κλπ. 

- Καταγραφή – αρχειοθέτηση πληροφοριών σχετικά με τις εξελίξεις στα προηγμένα λιμάνια 

για χρησιμοποίηση τους ως μέτρο σύγκρισης. Φυλλάδια, μελέτες άρθρα, κλπ. 

- Καταγραφή – αρχειοθέτηση πληροφοριών σχετικά με τις εξελίξεις στη κατασκευή container 

πλοίων. 

- Καταγραφή – αρχειοθέτηση πληροφοριών σχετικά με τις εξελίξεις στις γειτονικές χώρες. 

- Καταγραφή – αρχειοθέτηση πληροφοριών σχετικά με τις εξελίξεις στα δίκτυα μεταφορών 

(χερσαίων και θαλασσίων- οδικές – σιδηροδρομικές – θαλάσσιες συνδέσεις). 

- Καταγραφή – αρχειοθέτηση πληροφοριών σχετικά με ίδιο το container terminal του λιμένος 

της Θεσσαλονίκης (επιχειρηματικά σχέδια και προοπτικές, χερσαίες συνδέσεις, προσωπικό, 

μηχανολογικός εξοπλισμός, διακίνηση φορτίων, οικονομικές καταστάσεις, κλπ) 
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- Καταγραφή – αρχειοθέτηση πληροφοριών σχετικά με τις πολιτικές που επηρεάζουν τα 

λιμάνια τόσο σε εθνικό όσο και σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Ο τρόπος συλλογής των παραπάνω πληροφοριών μπορεί να είναι: 

- Άμεσος: Αποστολή ερωτηματολογίων ή επιτόπια επίσκεψη – έρευνα αγοράς 

- Έμμεσος: Τύπος, Web sites, εκθέσεις, ενώσεις, σύλλογοι ή επιμελητήρια, εμπορικοί 

ακόλουθοι πρεσβειών κλπ.   

Η συνεχής ενημέρωση του αναφερομένου συστήματος μάρκετινγκ αποτελεί 

πραγματική πρόκληση και απαιτεί σκληρή δουλειά.  

 

37.2. Δραστηριότητες έρευνας αγοράς 

To container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης για να είναι σε θέση να έχει 

πλήρη κατανόηση της αγοράς και να εκτιμά τις ανάγκες και απαιτήσεις των πελατών του, 

μπορεί να εκτελεί, σε τακτικά χρονικά διαστήματα, έρευνες αγοράς με στόχους όπως: 

- Την εφικτότητα αύξησης της περιοχής εξυπηρέτησης του. 

- Τη γνώση του επιπέδου ικανοποίησης των πελατών του.  

- Τη διάγνωση των τάσεων της αγοράς και του ανταγωνισμού. 

- Τη διάγνωση των απαιτούμενων επενδύσεων για τη βέλτιστη εξυπηρέτηση των 

διακινούμενων φορτίων. 

- Την υποστήριξη των διαπραγματεύσεων με τους πελάτες του (κόστος αλλαγής, 

ολοκληρωμένη γνώση του πελάτη κλπ). 

- Τη διαμόρφωση νέων ιδεών για βελτιωμένες στρατηγικές τιμολόγησης.  

- Τη διαμόρφωση άποψης για τη γνώση του terminal και της εικόνας του που έχουν οι 

διάφοροι πελάτες του. 

 

37.3. Δραστηριότητες προώθησης και προβολής  

Για την προώθηση και προβολή του container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης 

προτείνονται οι ακόλουθες δραστηριότητες: 

- Δημιουργία καλαίσθητου διαφημιστικού – πληροφοριακού εντύπου του container terminal, 

με ξεκάθαρο μήνυμα και πληροφορίες. 

- Δημιουργία καλαίσθητου διαφημιστικού – πληροφοριακού βίντεο, cd και dvd.   

- Έκδοση σε τακτά χρονικά διαστήματα ενημερωτικού δελτίου και περιοδικού με ειδήσεις, 

ανακοινώσεις του container terminal και της λιμενικής βιομηχανίας γενικότερα.  

- Δημιουργία καλαίσθητων εταιρικών δώρων (ημερολόγιο, στυλό, κλπ). 
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- Πρόσκληση σε διάφορα group (όχι κατ’ ανάγκη πελάτες) για επίσκεψη και ξενάγηση στους 

χώρους του terminal 

- Πρόσκληση επίσκεψης, ξενάγησης και παράθεσης δεξίωσης σε ναυτιλιακές εταιρίες, 

ναυτικούς πράκτορες, διαμεταφορείς, αποστολείς - παραλήπτες φορτίων, συμβούλους 

επιχειρήσεων και παρόχους υπηρεσιών logistics. Δημιουργία customized παρουσιάσεων στα 

παραπάνω group. 

- Για τη δημιουργία δημοσιότητας: Διοργάνωση επετειακών εκδηλώσεων του terminal, 

παράθεση δεξίωσης σε γνωστά πρόσωπα όπως πολιτικούς ηθοποιούς, τραγουδιστές κλπ. 

- Συνεχής ενημέρωση των στοιχείων του Web Site του terminal. Δημιουργία τμημάτων σε 

αυτό FAQ: συχνά απαντημένων ερωτήσεων, τελευταίων νέων ή γεγονότων. Αποστολή σε 

ηλεκτρονική λίστα αποδεκτών customized e-mail news, newsletter και πληροφοριακών 

δελτίων. 

- Καλή επικοινωνία με τον ΤΥΠΟ – δημοσιογράφους σε καλές ΚΑΙ κακές στιγμές (για 

παροχή «δωρεάν» δημοσιότητας). Η συγγραφή άρθρων στον τύπο μπορεί να συνοδεύεται 

από διαφημιστική καταχώρηση για ενδυνάμωση του περιεχομένου του άρθρου. 

- Διοργάνωση παρουσίασης του container terminal σε πόλεις ή περιοχές όπου βρίσκονται 

υφιστάμενοι ή δυνητικοί πελάτες του terminal. Σαν τέτοιες προτείνονται: Σόφια, Σκόπια, 

Πρίστινα, Βελιγράδι, Τίρανα αλλά και Πειραιάς, Λάρισα, Ιωάννινα, Δράμα κλπ. Κατά την 

εκδήλωση αυτή προσκαλούνται διάφοροι επιχειρηματίες, δημοσιογράφοι και εκπρόσωποι 

των τοπικών αρχών. Για την εκδήλωση στις ξένες χώρες να ζητείται η συνδρομή του 

εμπορικού ακολούθου. Γίνεται παρουσίαση του εταιρικού dvd, ομιλία – παρουσίαση των 

στόχων και προοπτικών του terminal, απαντώνται τυχόν ερωτήσεις και τέλος παρατίθεται 

δεξίωση στους παρευρισκόμενους. Με την επιστροφή στις εγκαταστάσεις του terminal 

γίνεται απολογισμός, αποστέλλονται ευχαριστήριες επιστολές και προγραμματίζονται οι 

επόμενες ενέργειες (επίσκεψη στους χώρους του πελάτη, βελτίωση παρεχόμενης υπηρεσίας 

κλπ).  

- Διαφήμιση σε εξειδικευμένα περιοδικά όπως το Containerization International, International 

Transport Journal, Διεθνείς Μεταφορές κα. Επίσης διαφήμιση στον τύπο των γειτονικών 

χωρών (στη γλώσσα τους), αλλά και στον τοπικό τύπο ιδιαίτερα στη Θεσσαλία, Ήπειρο και 

Δυτική Μακεδονία όπου υπάρχει περιθώριο βελτίωσης του μεριδίου αγοράς.  

- Συμμετοχή με οργανωμένο stand σε διεθνείς ναυτιλιακές εκθέσεις και εκθέσεις μεταφορών. 

Το πλεονέκτημα από τη συμμετοχή σε αυτές τις εκθέσεις είναι (πέρα από την προβολή του 

container terminal) ότι δίνεται η δυνατότητα συνάντησης πολλών σημαντικών ατόμων για τα 

οποία θα απαιτούνταν αρκετός χρόνος για τη συνάντηση τους.  
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- Οργάνωση συνεδρίων ή σπόνσορας σε συνέδριο ή αποστολή ομιλητή σε συνέδριο σχετικό 

με τις μεταφορές ή τη ναυτιλία. Οι αναφερόμενες δραστηριότητες δημιουργούν δημοσιότητα 

η οποία πρέπει να αξιοποιηθεί κατάλληλα.  

- Δημιουργία αντιπροσώπων σε αγορές του ενδιαφέροντος του container terminal, πχ Σκόπια, 

Σόφια αλλά και Σαγκάη (κοντά στο 50% του συνόλου των εισαγωγών στο container terminal 

του λιμένος της Θεσσαλονίκης προέρχεται από την Κίνα). Οι αντιπρόσωποι αυτοί αποτελούν 

μόνιμους παρατηρητές της αγοράς που είναι τοποθετημένοι και ενημερώνουν τακτικά την 

εταιρία με εκθέσεις όπου αναφέρονται οι επιχειρηματικές ευκαιρίες. 

- Προσωπική επικοινωνία και δημιουργία, διατήρηση, ανάπτυξη και επέκταση αμοιβαία 

επικερδών σχέσεων με τους διαφόρους εμπλεκόμενους φορείς του container terminal 

(πελάτες και λοιπούς) (και με όσο το δυνατό περισσότερες μονάδες του φορέα). Η τελευταία 

ενέργεια κρίνεται ως η πιο σημαντική για την επιτυχή επίτευξη των στόχων της επιχείρησης. 

 

37.4. Σχέδιο μάρκετινγκ 

Η επιλογή των ενεργειών που θα εφαρμοσθούν από τις παραπάνω προτεινόμενες θα 

είναι αποτέλεσμα ενός ολοκληρωμένου σχεδίου μάρκετινγκ το οποίο θα συνταχθεί, σύμφωνα 

με τα ακόλουθα βήματα: 

- συγκέντρωση των απαραίτητων πληροφοριών για την αγορά , τον ανταγωνισμό και το ίδιο 

το container terminal. 

- κατανόηση σε βάθος των παραπάνω πληροφοριών και αναζήτηση διαφόρων σεναρίων 

ανάπτυξης (brainstorming).   

- κατάστρωση των στόχων του σχεδίου μάρκετινγκ της επιχείρησης, λαμβάνοντας υπόψη τις 

ευκαιρίες, απειλές, πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα του container terminal. Οι διάφοροι 

στόχοι μπορεί να είναι: απόκτηση νέων πελατών, αύξηση του μεριδίου αγοράς στην 

εξυπηρέτηση εμπορευματοκιβωτίων transshipment, αύξηση του όγκου της διακίνησης με 

αύξηση της περιοχής εξυπηρέτησης, παροχή νέων υπηρεσιών και δραστηριοτήτων, βελτίωση 

της εικόνας του container terminal, προβολή των νέων επενδύσεων – εξελίξεων του container 

terminal, κα. 

- διαμόρφωση των στόχων επικοινωνίας, οι οποίοι μπορεί να είναι: οικοδόμηση γνώσης και 

κατανόησης του container terminal, επηρεασμού των προτιμήσεων και των πεποιθήσεων των 

πελατών, πώληση μιας νέας υπηρεσίας, κα 

- επιλογή των ομάδων στόχων, οι οποίοι μπορεί να είναι: οι ναυτιλιακές εταιρίες (πάντα 

πρέπει να θυμόμαστε ότι υπάρχουν πολλά κέντρα αποφάσεων – DMUs), οι αποστολείς – 
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παραλήπτες φορτίων, οι διαμεταφορείς, οι πάροχοι υπηρεσιών logistics, οι σύμβουλοι 

επιχειρήσεων, κα. 

- επιλογή του μηνύματος, το οποίο πρέπει να είναι επικεντρωμένο στα οφέλη που θα 

αποκομίσει ο πελάτης κι όχι στις εγκαταστάσεις – μηχανήματα του terminal.

- επιλογή του μέσου, όπως προσωπική επίσκεψη-πώληση, τηλέφωνο, αλληλογραφία 

(ταχυδρομική ή ηλεκτρονική), τύπος, κα 

- συγγραφή των σχεδίων δράσης με καθορισμό του χρονισμού των ενεργειών, των υπευθύνων 

εκτέλεσης και του προϋπολογισμού των ενεργειών επικοινωνίας 

- μέτρηση και αξιολόγηση των αποτελεσμάτων των ενεργειών – δράσεων επικοινωνίας. 
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38. Επίλογος 

Τα container terminal σε ολόκληρο τον κόσμο αντιμετωπίζουν όλο και περισσότερο 

σκληρό ανταγωνισμό και η πελατειακή τους βάση καθώς επίσης και η περιοχή εξυπηρέτησης 

τους δεν μπορεί να θεωρείται δεδομένη. Η προσφορά νέων και η συνεχής βελτίωση των 

προσφερομένων υπηρεσιών ενός container terminal, καθώς επίσης και η συνεργασία με τους 

εμπλεκόμενους φορείς αποτελεί μονόδρομο για την ικανοποίηση των αναγκών των χρηστών 

του.  

Οι προτεινόμενες προτάσεις και ενέργειες πιστεύω ότι μετά από εκτενείς συζητήσεις 

των εμπλεκόμενων φορέων μπορούν να οριστικοποιηθούν για να βοηθήσουν στην 

ενδυνάμωση της θέσης του container terminal του λιμένος της Θεσσαλονίκης στην ευρύτερη 

περιοχή.  
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