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Σκοπόσ τθσ παροφςασ διπλωματικισ εργαςίασ είναι θ διερεφνθςθ κεμάτων που 

ςχετίηονται με τθν χωροκζτθςθ των εμπορευματικϊν ςιδθροδρομικϊν 

εγκαταςτάςεων εντόσ των λιμζνων, κακϊσ επίςθσ και με τθν οργάνωςθ, τθν 

λειτουργία και τθν εκμετάλλευςθ των ςυναρτϊμενων ςιδθροδρομικϊν μεταφορϊν. 

Τα βαςικά ςυμπεράςματα τθσ εργαςίασ αυτισ είναι: 

 Τα μεγαλφτερα λιμάνια ςτον ευρωπαϊκό χϊρο, διαχωρίηονται ςε πζντε 

κατθγορίεσ όςον αφορά τον τρόπο ςφνδεςισ τουσ με τον ςιδθρόδρομο:                 

α) ςφνδεςθ κάτω από τθν γερανογζφυρα,  β) ςφνδεςθ πλθςίον του χϊρου 

ςτοιβαςίασ,  γ) ςφνδεςθ ςτθν άκρθ του λιμζνα,  δ) ςφνδεςθ παρακείμενθ ςτον 

λιμζνα και ε) απομακρυςμζνθ ςφνδεςθ. Ραρατθρικθκε επίςθσ ότι τα 

μεγαλφτερα ςε φόρτο λιμάνια αντιςτοιχοφν ςτθν κατθγορία «ςφνδεςθ πλθςίον 

του χϊρου ςτοιβαςίασ», ενϊ ςυνδζονται οργανωτικά και με λιμάνι τθσ 

ενδοχϊρασ.  

 Θ ενδοχϊρα των μεγαλφτερων Βόρειων Ευρωπαϊκϊν λιμζνων είναι οι χϊρεσ τισ 

Κεντρικισ και Δυτικισ Ευρϊπθσ. Στισ  περιοχζσ αυτζσ ζχουν ανταγωνιςτικό 

πλεονζκτθμα οι λιμζνεσ που ζχουν υψθλό ποςοςτό ςιδθροδρομικϊν  

μεταφορϊν και καλι ςυνδεςιμότθτα με το ςιδθροδρομικό δίκτυο.  
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Abstract 

Title:   Investigation of Themes about the Design and the Operation of a Freight Rail 
Station inside port  
Name: Argiriou Evaggeloudis Apostolos 
Supervisor:  Athanasios Ballis, Associate Professor NTUA 

The purpose of this paper is to investigate issues related to the location of rail freight 

facilities inside ports, as well as the organization, the function and the operation of 

rail freight transportation. The main conclusions of this work are: 

• The largest ports in Europe , divided into five categories in terms of how they are 

connected to the rail installations : a) connection under the legs of the gantry , b ) 

connection next to storage space , c ) connection on the edge of the port , d ) 

connection adjacent to the port and e) remote connection. We also observed that 

the busiest ports use basically the second connection type , and also have a 

connection with an inland port 

• The main hinterland of major European ports is the countries of central and 

Western Europe. In these areas ports that give great importance to rail and have 

good connectivity with the rail network have a competitive advantage 
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1. Ειςαγωγι 

 

1.1  Ειςαγωγι ςτισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ – Οριςμοί – Ιςτορικι 

αναδρομι 

 

Θ ανάπτυξθ του εμπορίου, θ παγκοςμιοποίθςθ των αγορϊν και θ διεφρυνςθ τθσ 

Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ προσ τισ κεντρικζσ και ανατολικζσ χϊρεσ τθσ θπείρου, κακϊσ 

και θ εμπορικι  ςυνεργαςία – διαςφνδεςθ των τελευταίων με τισ χϊρεσ τθσ 

Μεςογείου κακιςτοφν ολοζνα και πιο ςθμαντικό τον ρόλο που παίηουν οι 

μεταφορζσ ςε αυτό το ςφνκετο και ςυνεχϊσ μεταβαλλόμενο περιβάλλον. 

Συγκεκριμζνα, από το 1970 οι εμπορευματικζσ μεταφορζσ ςτθν Ευρϊπθ ζχουν 

παρουςιάςει ςθμαντικι αφξθςθ κατά περίπου 70%.  

Θ αφξθςθ των εμπορευματικϊν μεταφορϊν που ςυνεπάγεται θ κατάςταςθ αυτι, 

κακϊσ και θ άνιςθ χριςθ των μζςων μεταφοράσ (με τθν οδικι μεταφορά να ζχει 

ςυντριπτικά τον κφριο λόγο) ζχει αρχίςει να αποκαλφπτει αρκετζσ αδυναμίεσ και 

προβλιματα ςτο μεταφορικό ςφςτθμα, τόςο ςτον τομζα των μεταφορικϊν 

υποδομϊν όςο και από οικονομικι και κοινωνικι άποψθ (αφξθςθ τροχαίων 

ατυχθμάτων, περιςςότεροι ατμοςφαιρικοί ρφποι, κυκλοφοριακό πρόβλθμα ςε 

μζροσ των μεγάλων οδικϊν αξόνων). Αποςκοπϊντασ  ςτθν ευρφτερθ 

κοινωνικοοικονομικι ανάπτυξθ αλλά και ςτθν προςταςία του περιβάλλοντοσ, μια 

λφςθ είναι θ καλφτερθ χριςθ των μεταφορικϊν μζςων και θ εξιςορρόπθςθ τθσ 

ςυμμετοχισ τουσ ςτθ μεταφορικι αλυςίδα. Για τον λόγο αυτό είναι απαραίτθτθ θ 

ανάπτυξθ νζων υποδομϊν, θ αποδοτικι εκμετάλλευςθ όλων των μεταφορικϊν 

υποδομϊν τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, κακϊσ και θ προςπάκεια απορρόφθςθσ του 

μεριδίου τθσ οδικισ μεταφοράσ από εναλλακτικά μζςα (καλάςςια, ςιδθροδρομικι 

μεταφορά) [1]. 

Επειδι θ ςυνθκιςμζνθ τακτικι που ακολουκείται προςεγγίηοντασ τον κάκε τρόπο 

μεταφοράσ ξεχωριςτά δεν φαίνεται αρκετι να δϊςει ικανοποιθτικζσ λφςεισ, 

προωκείται ζνα άλλο μοντζλο το οποίο προςεγγίηει το μεταφορικό ςφςτθμα και τα 



7 
 

προβλιματα ολιςτικά. Το προωκοφμενο αυτό μοντζλο είναι οι λεγόμενεσ 

ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ, που αποτελοφν ζνα βαςικό αν και ςχετικά νζο τομζα τθσ 

πολιτικισ τθσ Ε.Ε. και κα αποτελζςουν το πεδίο μελζτθσ αυτισ τθσ εργαςίασ. 

 

 Διατροπικζσ μεταφορζσ ονομάηονται οι μεταφορζσ αγακϊν με μία μονάδα 

φόρτωςθσ (loading unit) ι όχθμα, το οποίο χρθςιμοποιεί διαδοχικά διάφορα μζςα 

μεταφοράσ χωρίσ όμωσ να γίνεται διαχείριςθ των ίδιων των φορτίων κατά τθν 

αλλαγι των μζςων μεταφοράσ. 

 ΢υνδυαςμζνεσ Μεταφορζσ είναι οι διατροπικζσ μεταφορζσ εκείνεσ όπου το 

μεγαλφτερο κομμάτι τθσ ευρωπαϊκισ μεταφοράσ γίνεται μζςω ςιδθροδρόμου, 

εςωτερικισ ναυςιπλοΐασ ι κάλαςςασ ενϊ το αρχικό και το τελικό κομμάτι τθσ 

μεταφοράσ γίνεται οδικϊσ και είναι όςο το δυνατόν μικρότερο. (1) 

 

1.1.1 Ιςτορικι αναδρομι  

Θ πρϊτθ εμφάνιςθ των διατροπικϊν μεταφορϊν ανάγεται πίςω ςτο 18ο αιϊνα, και 

μάλιςτα προθγείται των ςιδθροδρόμων. Μερικά από τα πρϊτα 

εμπορευματοκιβϊτια ιταν εκείνα που χρθςιμοποιικθκαν για τθ μεταφορά 

άνκρακα ςτο Κανάλι Bridgewater ςτθν Αγγλία το 1780. Τα κοντζινερ γεμάτα 

άνκρακα (που ονομάηονταν «χαλαρά κιβϊτια» ι «ςκάφεσ») χρθςιμοποιικθκαν ςτα 

πρϊτα κανάλια και ςτισ ςιδθροδρομικζσ γραμμζσ και βοικθςαν ςτισ οδικζσ / 

ςιδθροδρομικζσ μεταφορζσ (οδικζσ κατά τθν περίοδο που αυτό ςιμαινε ιππιλατεσ 

άμαξεσ).[2]  

Ξφλινα κιβϊτια άνκρακα χρθςιμοποιικθκαν  ςτουσ ςιδθροδρόμουσ από το 1830, 

ςτθ διαδρομι μεταξφ Λίβερπουλ και Μάντςεςτερ. Το 1841 ο Isambard Kingdom 

Brunel ειςιγαγε ςιδερζνια εμπορευματοκιβϊτια ςτθν μεταφορά του άνκρακα από 

τθν κοιλάδα του Neath ςτο λιμάνι του Swansea. Ζωσ το ξζςπαςμα του Ρρϊτου 

Ραγκοςμίου Ρολζμου το Great Eastern Railway χρθςιμοποιοφςε ξφλινα 

εμπορευματοκιβϊτια για τθν μεταφορά των αποςκευϊν των επιβατϊν μεταξφ των 

τρζνων και των πλοίων ςτο λιμάνι του Harwich.[3] 
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Στισ αρχζσ του 1900 εμφανίςτθκε θ πρϊτθ ζκδοςθ καλυμμζνων κοντζινερ, κυρίωσ 

για τθν μεταφορά των επίπλων και των διατροπικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν 

μεταξφ οδικϊν και ςιδθροδρομικϊν μζςων. Θ ζλλειψθ προτφπων περιόριςε τθν 

αξία αυτισ τθσ υπθρεςίασ, και θ προςπάκεια για τθν αντιμετϊπιςθ αυτοφ του 

εμποδίου με τθ ςειρά τθσ οδιγθςε ςτθν τυποποίθςθ.  Στισ ΘΡΑ, τζτοια κοντζινερ, 

που ιταν γνωςτά ωσ  «ανυψωτικά κιβϊτια», ιταν ςε χριςθ ιδθ από το 1911. 

Στο Θνωμζνο Βαςίλειο τα εμπορευματοκιβϊτια για πρϊτθ φορά τυποποιικθκαν 

από το ςιδθροδρομικό Clearing House ( RCH ) το 1920, επιτρζποντασ τόςο ςτα 

ιδιοκτθςίασ τθσ ςιδθροδρομικισ επιχείρθςθσ όςο και ςτα ιδιωτικά οχιματα να 

μεταφζρονται ςε τυποποιθμζνα βαγόνια εμπορευματοκιβωτίων. Με βάςθ τα 

ςφγχρονα πρότυπα αυτά τα κοντζινερ ιταν μικρά, με μικοσ από 1,5 ζωσ 3,0 μζτρα   

(5 ι 10 πόδια), ςυνικωσ ξφλινα και με καμπφλθ οροφι και ανεπαρκι αντοχι για 

ςτοίβαγμα. Από το 1928 θ ςιδθροδρομικι εταιρία London, Midland and Scottish 

Railway  προςφζρει διατροπικζσ οδικζσ - ςιδθροδρομικζσ υπθρεςίεσ «από πόρτα ςε 

πόρτα»   με τθ χριςθ αυτϊν των εμπορευματοκιβωτίων. Το πρότυπο αυτό δεν 

κατάφερε να γίνει δθμοφιλισ εκτόσ του Θνωμζνου Βαςιλείου. 

Οι παλζτεσ κάνανε τθν πρϊτθ μεγάλθ εμφάνιςι τουσ κατά τθ διάρκεια του Β' 

Ραγκοςμίου Ρολζμου, όταν ο ςτρατόσ των Θνωμζνων Ρολιτειϊν ςυναρμολογοφςε 

εμπορεφματα ςε παλζτεσ, επιτρζποντασ ζτςι τθ γριγορθ μεταφορά τουσ μεταξφ 

αποκθκϊν, φορτθγϊν, τρζνων, πλοίων και αεροςκαφϊν. Επειδι δεν απαιτείτο 

πολλι ανκρϊπινθ εργαςία ςτθ διακίνθςθ φορτίου, χρειαηόταν  λιγότερο προςωπικό 

και οι χρόνοι φόρτωςθσ μειϊκθκαν.[4] 

Θμιρυμουλκοφμενα οχιματα (τρζιλερ) μεταφζρονται για πρϊτθ φορά 

ςιδθροδρομικά λίγο πριν από τον Δεφτερο Ραγκόςμιο Ρόλεμο, ςε μια διάταξθ που 

ςυχνά αποκαλείται " piggyback ", από τθ μικρι ςιδθροδρομικι εταιρία , τθν Chicago 

Great Western το 1936. Ο Καναδικόσ Ειρθνικόσ ςιδθρόδρομοσ ιταν πρωτοπόροσ ςε 

μεταφορζσ piggyback, και ζγινε θ πρϊτθ μεγάλθ ςιδθροδρομικι εταιρία τθσ Βόρειασ 

Αμερικισ που ειςιγαγε αυτι τθν υπθρεςία το 1952.  Στο Θνωμζνο Βαςίλειο, οι 

τζςςερισ μεγάλεσ ςιδθροδρομικζσ εταιρείεσ προςζφεραν υπθρεςίεσ 

χρθςιμοποιϊντασ τα τυποποιθμζνα εμπορευματοκιβϊτια που μποροφςαν να 
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μεταφορτωκοφν ςε φορτθγά με τθν βοικεια ανυψωτικϊν γερανϊν.  Μεταφορικζσ 

εταιρείεσ όπωσ θ Pickfords προςζφεραν ιδιωτικζσ υπθρεςίεσ με τον ίδιο τρόπο. [5] 

Στθ δεκαετία του 1950, ζνα νζο τυποποιθμζνο εμπορευματοκιβϊτιο από χάλυβα, 

βαςιςμζνο ςτισ προδιαγραφζσ του Υπουργείου Άμυνασ των Θνωμζνων πολιτειϊν 

ζφερε επανάςταςθ ςτθ μεταφορά φορτίου. Ο Διεκνισ Οργανιςμόσ Τυποποίθςθσ 

(ISO) εξζδωςε τότε τα πρότυπα με βάςθ αυτά του αμερικανικοφ υπουργείου 

Άμυνασ μεταξφ 1968 και 1970. 

Θ ςιδθροδρομικι εταιρία White Pass and Yukon Route Railway απζκτθςε το πρϊτο 

πλοίο μεταφοράσ εμπορευματοκιβωτίων ςτον κόςμο, το Clifford J. Rogers, που 

ναυπθγικθκε το 1955, και ειςιγαγε τα εμπορευματοκιβϊτια ςτθ ςιδθροδρομικι 

τθσ διαδρομι το 1956. Στο Θνωμζνο Βαςίλειο, το ςχζδιο εκςυγχρονιςμοφ και με τθ 

ςειρά τθσ θ ζκκεςθ Beeching πίεςαν ζντονα για εμπορευματοκιβωτιοποίθςθ. Θ 

υπθρεςία freightliner British Railways ξεκίνθςε φζρει εμπορευματοκιβϊτια φψουσ 8  

ποδιϊν (2.4 μ) προ - ISO. Τα παλαιότερα ξφλινα κιβϊτια και τα δοχεία προ - ISO 

ταχζωσ αντικαταςτάκθκαν με κατά ISO κοντζινερ των 10 ποδϊν (3,0 μζτρα) και 20 

ποδϊν (6,1 μζτρα), και αργότερα τα κοντζινερ  40 ποδιϊν (12 μζτρα) και 

μεγαλφτερα.[6]  

Στισ ΘΡΑ, αρχισ γενομζνθσ από τθ δεκαετία του 1960, θ χριςθ των 

εμπορευματοκιβωτίων αυξικθκε ςτακερά. Οι διατοπικζσ ςιδθροδρομικζσ 

μεταφορζσ τριπλαςιάςτθκαν μεταξφ του 1980 και 2002, ςφμφωνα με τθν Ζνωςθ 

Αμερικανικϊν Σιδθροδρόμων ( AAR ), από 3,1 εκατομμφρια ρυμουλκοφμενα και 

εμπορευματοκιβϊτια ςε 9,3 εκατομμφρια. Μεγάλεσ επενδφςεισ ζγιναν ςε ζργα 

ςυνδυαςμζνων εμπορευματικϊν μεταφορϊν. Ζνα παράδειγμα ιταν οι  διατροπικζσ 

ςιδθροδρομικζσ εγκαταςτάςεισ κόςτουσ 740.000.000 δολαρίων ςτο λιμάνι του 

Πκλαντ που αρχίςαν ςτα τζλθ τθσ δεκαετίασ του 1980. [7] 

 

1.1.2 Φιλοςοφία των ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν 

Οι ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ ςτθρίηονται ςτθ φιλοςοφία τθσ αλλθλεξάρτθςθσ, 

ςυνεργαςίασ, ςυνφπαρξθσ, ςυμπλθρωματικότθτασ των μζςων μεταφοράσ. Το 
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ςφςτθμα των ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν λειτουργεί βάςθ του ςυνδυαςμοφ των 

διάφορων μεταφορικϊν μζςων, οδικό, ςιδθροδρομικό, εςωτερικι ναυςιπλοΐα, 

καλάςςιο και αεροπορικό, ςυνδυάηοντασ, πάνω από όλα, τα πλεονεκτιματά τουσ, 

ςε οικονομικό, κοινωνικό και περιβαλλοντικό επίπεδο. Οι ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ 

αποτελοφν ακρογωνιαίο λίκο για τθν επίτευξθ των ςτόχων τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, 

που δεν είναι άλλοι από τθν οικονομικι και κοινωνικι ανάπτυξθ των χωρϊν – 

μελϊν τθσ. Θ ανάπτυξθ αυτι προχποκζτει τθν δθμιουργία ενόσ πανευρωπαϊκοφ 

ςυςτιματοσ μεταφορϊν, που κα αντιμετωπίςει όλεσ τισ υπάρχουςεσ ανιςορροπίεσ 

του ςυςτιματοσ (ςυμφοριςεισ, κακυςτεριςεισ κτλ) και κα ςυντελζςει ςτθν 

επίτευξθ των ςτόχων τθσ ευρωπαϊκισ ολοκλιρωςθσ. 

Μζςα ςτα νζα πλαίςια τθσ ανανεωμζνθσ και αναδιαρκρωμζνθσ μεταφοράσ 

εμπορευμάτων ςθμαντικι κζςθ ζχουν οι ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ. Μια ςειρά από 

αποφάςεισ, οδθγίεσ και κείμενα ςκιαγραφοφν το πλαίςιο μζςα ςτο οποίο 

προβλζπεται να λειτουργιςουν οι ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ ςτο άμεςο μζλλον. Τα 

βαςικά ςτοιχεία του πλαιςίου αυτοφ είναι τα εξισ: 

 Συςτθματικι προϊκθςθ και υποβοικθςθ τθσ ανάπτυξθσ των Διευρωπαϊκϊν 

Δικτφων Συγκοινωνιακισ Υποδομισ και επζκταςι τουσ ςτισ χϊρεσ τθσ 

Ανατολικισ Ευρϊπθσ 

 Δθμιουργία Κζντρων εμπορευματικϊν Μεταφορϊν, που να περιλαμβάνουν 

όλα τα μεταφυςικά μζςα και ενίςχυςθ του ρόλου των λιμανιϊν, ςαν 

κόμβων ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν 

 Ρροϊκθςθ ενόσ νζου ςυςτιματοσ «κοςτολόγθςθσ» ςτισ μεταφορζσ, το 

οποίο κα περιλαμβάνει όλα τα είδθ κόςτουσ μιασ μεταφοράσ και 

αναμζνεται αν ευνοιςει (για λόγουσ περιβαλλοντικοφσ) τισ ςυνδυαςμζνεσ 

μεταφορζσ. 

 Ανάπτυξθ και αναηωογόνθςθ των ςιδθροδρόμων. Αφξθςθ τθσ εμπορικισ 

ταχφτθτασ και πλιρθ απελευκζρωςθ των υπθρεςιϊν. Ρροϊκθςθ μοντζλου  

«Ελεφκερων Σιδθροδρομικϊν Διαδρομϊν», όπου διαχωρίηεται θ καταςκευι 

και θ ςυντιρθςθ, από τθν παροχι υπθρεςίασ και γίνεται ανάκεςθ ςε 

ιδιωτικοφσ  φορείσ τθσ τελευταίασ, κάτω από ςυνκικεσ ελεφκερου 

ανταγωνιςμοφ. 
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 Ανάπτυξθ των Θαλάςςιων Μεταφορϊν Μικρϊν Αποςτάςεων, οι οποίεσ 

διακινοφν το 35% του εςωτερικοφ εμπορίου τθσ Ε.Ε. 

 Επίλυςθ του κζματοσ τθσ προτυποποίθςθσ των μζςων μοναδοποίθςθσ 

(κυρίωσ εμπορευματοκιβϊτια και παλζτεσ). 

 Ρροϊκθςθ των τεχνολογιϊν μετάδοςθσ πλθροφοριϊν  για τισ μεταφορζσ, 

με χριςθ θλεκτρονικοφ τρόπου μετάδοςθσ ςτοιχείων (EDI), INTERNET και 

κακιζρωςθ Θλεκτρονικοφ Συνοδευτικοφ εγγράφου για τισ μεταφορζσ 

 Εφαρμογι ςφγχρονων τεχνικϊν Logistics, που ςυμβάλλουν ςτθν ανάπτυξθ, 

αναηωογόνθςθ των περιοχϊν που βρίςκονται μακριά από τα κζντρα 

κατανάλωςθσ.  

 

 

Σιμερα, το μεγαλφτερο ποςοςτό του εκτελοφμενου μεταφορικοφ ζργου 

πραγματοποιείται από τα οδικά μζςα μεταφοράσ, γεγονόσ το οποίο ζρχεται ςε 

ςφγκρουςθ με τθν γενικότερθ επιδίωξθ, που είναι θ ενίςχυςθ πιο φιλικϊν τρόπων 

μεταφοράσ, όπωσ ο ςιδθρόδρομοσ κι θ εςωτερικι ναυςιπλοΐα. Ρροκειμζνου να 

αντιςτραφεί θ κατάςταςθ αυτι θ Ε.Ε. αλλά και πολλζσ Ευρωπαϊκζσ χϊρεσ ζχουν 

προχωριςει ςτθν εφαρμογι μζτρων και πρακτικϊν για τθν ενίςχυςθ μζςων φιλικϊν 

προσ το περιβάλλον. Οι ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ αποτελοφν βαςικι 

προτεραιότθτα προσ τθν κατεφκυνςθ αυτι. 
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1.2     Αντικείμενο και δομι τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ 

 

Αντικείμενο τθσ παροφςθσ διπλωματικισ εργαςίασ είναι οι ςυνδυαςμζνεσ 

καλάςςιεσ και ςιδθροδρομικζσ μεταφορζσ.  Σκοπόσ τθσ εργαςίασ είναι θ 

διερεφνθςθ κεμάτων που ςχετίηονται με τθν χωροκζτθςθ των εμπορευματικϊν 

ςιδθροδρομικϊν εγκαταςτάςεων εντόσ των λιμζνων, κακϊσ επίςθσ και με τθν 

οργάνωςθ, τθν λειτουργία και τθν εκμετάλλευςθ των ςυναρτϊμενων 

ςιδθροδρομικϊν μεταφορϊν. 

 

Στο πρϊτο κεφάλαιο τθσ εργαςίασ γίνεται μια ειςαγωγι ςτισ διατροπικζσ και ςτισ 

ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ, ςτα αίτια τθσ προϊκθςισ τουσ από τθν Ευρωπαϊκι 

Ζνωςθ, και επιπλζον εξθγοφνται μερικοί βαςικοί οριςμοί. Στθ ςυνζχεια γίνεται μία 

ιςτορικι αναδρομι ςτισ διατροπικζσ μεταφορζσ και τθν εξζλιξι τουσ μζχρι ςιμερα 

και εξθγείται θ ουςία τθσ φιλοςοφίασ τουσ. Στο κεφάλαιο αυτό παρουςιάηεται 

επίςθσ ο ςκοπόσ τθσ εργαςίασ. 

Στο δεφτερο κεφάλαιο αναλφεται θ παροφςα κατάςταςθ ςτισ ςυνδυαςμζνεσ 

μεταφορζσ, και μελετάται ιδιαίτερα ο ρόλοσ που παίηουν ςε αυτζσ οι 

εμπορευματικοί λιμζνεσ και οι ςιδθροδρομικζσ εγκαταςτάςεισ. Εξθγείται ο 

μθχανολογικόσ εξοπλιςμόσ των λιμζνων, που βοθκάει ςτθ ςφνδεςθ πλοίου και 

ςιδθρόδρομου, και ερευνάται θ φπαρξθ τζτοιων ςυνδζςεων (λιμζνοσ με 

ςιδθρόδρομο) ςτα μεγάλα Ευρωπαϊκά λιμάνια. Στο τζλοσ του κεφαλαίου γίνεται μια 

επιςκόπθςθ του πολιτικοφ και νομικοφ πλαιςίου που ιςχφει ςτθν Ευρωπαϊκι Ζνωςθ 

ςχετικά με τισ ςιδθροδρομικζσ εμπορευματικζσ μεταφορζσ, τθν εξζλιξι του και τθν 

ςθμερινι κατάςταςθ.  

Στο τρίτο κεφάλαιο γίνεται βιβλιογραφικι αναςκόπθςθ άρκρων και ερευνϊν που 

ζχουν γίνει πάνω ςε ςχετικά κζματα, και αναλφεται με ςυντομία και ςαφινεια θ 

μεκοδολογία που ακολουκικθκε και τα ςυμπεράςματα τα οποία εξιχκθςαν 

Στο τζταρτο κεφάλαιο μελετάται ο τρόποσ χωροκζτθςθσ των ςιδθροδρομικϊν 

εγκαταςτάςεων εντόσ των λιμζνων ςτισ διατροπικζσ μεταφορζσ, τα πλεονεκτιματα 
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και τα μειονεκτιματα των διαφορετικϊν διατάξεων χωροκζτθςθσ και θ εφαρμογι 

τουσ ςτον Ευρωπαϊκό χϊρο. Στθν αρχι ορίηονται και επεξθγοφνται οι διακριτζσ 

κζςεισ ςτισ οποίεσ μπορεί να εγκαταςτακεί ζνασ τερματικόσ ςιδθροδρομικόσ 

ςτακμόσ εντόσ του λιμζνα, οι α) «κάτω από τθν γερανογζφυρα», β) «πλθςίον του 

χϊρου ςτοιβαςίασ», γ) «ςτθν άκρθ του λιμζνα», δ) «εγκατάςταςθ παρακείμενθ του 

λιμζνα» και επίςθσ θ ε) «απομακρυςμζνθ» εγκατάςταςθ. 

Ραρατίκεται ςυγκεντρωτικόσ πίνακασ με τα μεγαλφτερα Ευρωπαϊκά λιμάνια, 

πίνακασ ο οποίοσ περιζχει χαρακτθριςτικά των λιμζνων που ςχετίηονται τόςο με το 

εξυπθρετοφμενο φορτίο όςο και με τθν ςιδθροδρομικι τουσ ςφνδεςθ. Γίνεται 

ταξινόμθςθ και ομαδοποίθςθ των μεγαλφτερων ευρωπαϊκϊν λιμζνων με βάςθ τα 

χαρακτθριςτικά τουσ που φαίνονται ςτον ςυγκεντρωτικό πίνακα, ςυγκρίνουμε τισ 

δθμιουργθκείςεσ  ομάδεσ και καταλιγουμε ςε ςυμπεράςματα ςχετικά με τον ρόλο 

που παίηει ςτα λιμάνια θ ςφνδεςθ με τον ςιδθρόδρομο. Στθ ςυνζχεια παρατίκενται 

λεπτομερείσ εικόνεσ και ςχεδιαγράμματα λιμζνων με όλεσ τισ πικανζσ διατάξεισ, 

κακϊσ και αξιολόγθςι τουσ. Αναλφεται περεταίρω θ τελευταία διάταξθ ςφνδεςθ 

υπό τθν μορφι απομακρυςμζνου από τον λιμζνα  χερςαίου χϊρου ςυνδεδεμζνου 

οργανωτικά με το λιμάνι (inland port) και μελετάται θ περίπτωςθ του ΢όττερνταμ – 

Ντοφιςμπουργκ.  

Στο πζμπτο κεφάλαιο αναλφεται θ ζννοια τθσ περιοχισ επιρροισ ενόσ λιμζνα, τα 

ςτοιχεία που τθν κακορίηουν, και ςτθ ςυνζχεια εξετάηονται οι περιοχζσ επιρροισ 

των μεγαλφτερων ευρωπαϊκϊν λιμζνων.  

Στο ζκτο κεφάλαιο εξάγονται τα τελικά ςυμπεράςματα από τθν ανάλυςθ που ζγινε 

ςτθν διπλωματικι εργαςία. 

Τζλοσ, ςτο ζβδομο κεφάλαιο γίνονται ειςθγιςεισ για τομείσ όπου είναι καλό να 

γίνει περεταίρω ζρευνα. 

Στα παραρτιματα αναλφονται κζματα ςχετικά με τα μεταφερόμενα εμπορεφματα, 

τθν  ςυςκευαςία τουσ, τισ μεταφορικζσ μονάδεσ , υπζρβαρα φορτία και γενικά το 

ςιδθροδρομικό τροχαίο υλικό 
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2. Παροφςα κατάςταςθ και τάςεισ εξζλιξθσ ςτισ 

ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ – ο ρόλοσ των ςιδθροδρόμων 

 

Στο κεφάλαιο αυτό παρουςιάηεται θ αλυςίδα των διατροπικϊν μεταφορϊν και 

αναλφεται ο ρόλοσ που παίηουν ςε αυτι τα λιμάνια και ο ςιδθρόδρομοσ. 

Αναλφεται θ παροφςα κατάςταςθ και οι τάςεισ εξζλιξθσ των εμπορευματικϊν 

λιμζνων, και παρατίκεται μια λίςτα των  μεγαλφτερων ευρωπαϊκϊν λιμζνων. 

Στθ ςυνζχεια μελετάται ο ρόλοσ του ςιδθρόδρομου ςτισ διατροπικζσ μεταφορζσ, και 

θ ςφνδεςι του με τα λιμάνια, και ερευνάται θ φπαρξθ τζτοιασ ςφνδεςθσ ςτα 

προαναφερκζντα λιμάνια. Μελετάται επίςθσ και ο τρόποσ με τον οποίο 

επιτυγχάνεται αυτι θ ςφνδεςθ, δθλαδι ο μθχανολογικόσ εξοπλιςμόσ που επιτρζπει 

τθν μεταφορά των προϊόντων – εμπορευματοκιβωτίων από τα πλοία ςτισ 

ςιδθροδρομικζσ αμαξοςτοιχίεσ και αντιςτρόφωσ. 

Αναλφεται επίςθσ το τροχαίο υλικό που χρθςιμοποιείται ςτισ ςυνδυαςμζνεσ 

μεταφορζσ και αναλφονται κζματα μεγζκουσ και βάρουσ. 

Τζλοσ ερευνάται θ Ευρωπαϊκι Ρολιτικι ςχετικά με τισ εμπορευματικζσ 

ςιδθροδρομικζσ μεταφορζσ,  θ εξζλιξθ τθσ ςχετικισ νομοκεςίασ, τα ςιδθροδρομικά 

πακζτα και θ ςθμερινι κατάςταςθ, ενϊ αξιολογοφνται τα αποτελζςματα τθσ 

πολιτικισ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ. 
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2.1 Αλυςίδα ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν 

 

Θ αλυςίδα των ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν αποτελείται από πζντε βαςικοφσ κρίκουσ 

και διαμορφϊνεται ωσ εξισ: 

 

 

Εικόνα 1: Αλυςίδα των ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν  

Στον πρϊτο κρίκο ζχουμε τθ μεταφορά των φορτίων από τον μεταφορζα ςτον 

τερματικό ςτακμό. Στθν περίπτωςθ χερςαίασ μεταφοράσ θ διαδικαςία αυτι 

πραγματοποιείται οδικϊσ, ενϊ ςτθ καλάςςια δια καλάςςθσ. Στον τερματικό ςτακμό 

οι μονάδεσ φορτίου ετοιμάηονται για μεταφορά μζςω ςιδθροδρόμου, ι εςωτερικισ 

ναυςιπλοΐασ ι καλάςςιασ μεταφοράσ προσ τον τελικό τερματικό ςτακμό. Στον 

τερματικό αυτό ςτακμό οι μονάδεσ φορτίου φορτϊνονται ςε φορτθγά και 

μεταφζρονται ςτον τελικό τουσ προοριςμό (ςτον παραλιπτθ). 

Θ οργάνωςθ τθσ ςυγκεκριμζνθσ αλυςίδασ οργανϊνεται από τουσ λεγόμενουσ 

Intermodal Operators. Κφριοσ ςτόχοσ των τελευταίων είναι θ εξαςφάλιςθ χαμθλοφ 

κόςτουσ και υψθλισ ποιότθτασ υπθρεςιϊν ικανϊν να ανταγωνιςτοφν με επιτυχία 

τουσ τρίτουσ, ανεξάρτθτουσ μεταφορείσ.  

Για ζνα μεγάλο διάςτθμα οι operators λειτουργοφςαν ςαν μονοπϊλια ςτον χϊρο 

τουσ χωρίσ να ειςζρχεται ο ζνασ ςτθν περιοχι ενδιαφζροντοσ του άλλου. Μετά τθν 

απελευκζρωςθ των μεταφορϊν ςτθν Ευρϊπθ ξεκίνθςε μία νζα εποχι, όπου 

operators άρχιςαν να ειςζρχονται ο ζνασ ςτθν περιοχι δράςθσ του άλλου. Τθν ίδια 

ςτιγμι νζεσ εταιρίεσ άρχιςαν να ειςζρχονται ςτθν αγορά, με αποτζλεςμα να 

αυξθκεί ιδιαίτερα ο ανταγωνιςμόσ. 
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Κυρίαρχο κζμα για τθν ορκι οργάνωςθ και λειτουργία των διατροπικϊν μεταφορϊν 

είναι θ φπαρξθ κατάλλθλων τερματικϊν ςτακμϊν. Μία βαςικι κατθγοριοποίθςθ 

των τερματικϊν μπορεί να είναι θ εξισ: 

 Τερματικά οδικοφ – ςιδθροδρομικοφ δικτφου 

 Τερματικά οδικοφ δικτφου – εςωτερικισ ναυςιπλοΐασ 

 Τερματικά οδικισ – καλάςςιασ μεταφοράσ 

 Τερματικά οδικοφ - ςιδθροδρομικοφ δικτφου – εςωτερικισ ναυςιπλοΐασ 

 Τερματικά οδικοφ - ςιδθροδρομικοφ δικτφου – καλάςςιασ μεταφοράσ 

 Τερματικά οδικοφ – εςωτερικισ ναυςιπλοΐασ – καλάςςιασ μεταφοράσ 

 Τερματικά οδικοφ - ςιδθροδρομικοφ δικτφου – εςωτερικισ ναυςιπλοΐασ – 

καλάςςιασ μεταφοράσ 

 

Βαςικό κρίκο ςε όλθ αυτι τθν αλυςίδα των διατροπικϊν μεταφορϊν, και δθ των 

ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν ςτθν Ευρϊπθ, παίηουν τα λιμάνια. Τα τεράςτια μεγζκθ 

των ςυνολικϊν εξαγόμενων προϊόντων ςε χϊρεσ όπωσ θ Κίνα και οι ΘΡΑ ( 290 και 

205 εκατομμφρια ευρϊ αντίςτοιχα για το 2012), κακϊσ και των εξαγόμενων 

προϊόντων (144 και 292 εκατομμφρια ευρϊ προσ Κίνα και ΘΡΑ αντίςτοιχα)[16] , 

εφόςον μεταφζρονται διά καλάςςθσ, διζρχονται από τα Ευρωπαϊκά λιμάνια (είτε 

για είςοδο είτε για ζξοδο από τθν ΕΕ). Με τθν ςυνεχι ολοκλιρωςθ τθσ παγκόςμιασ 

οικονομίασ (χάρθ και ςτθν ειςαγωγι ςτισ μεταφορζσ των εμπορευματοκιβωτίων), 

τθν περαιτζρω ανάπτυξθ τθσ Κίνασ ωσ εξαγωγικισ οικονομίασ και τθν ανάδυςθ νζων 

οικονομιϊν και αγορϊν, το παγκόςμιο καλάςςιο εμπόριο αναμζνεται να αυξιςει το 

μερίδιό του ςτον τομζα των εμπορευματικϊν μεταφορϊν, άρα και τα λιμάνια κα 

διατθριςουν τθ κζςθ τουσ.[1] 

 

 

 

 



17 
 

2.2.        Ο ρόλοσ των λιμζνων ςτισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ 

 

Θ μεταφορά των εμπορευμάτων μεταξφ διαφορετικϊν μζςων μεταφοράσ – δθλαδι 

θ διατροπικότθτα (intermodalism) - ζχει γίνει αναπόςπαςτο μζροσ του κλάδου των 

καλάςςιων μεταφορϊν. Ζνα αποτελεςματικό και ςφγχρονο διατροπικό  ςφςτθμα 

είναι ηωτικισ ςθμαςίασ για τθν επιτυχία κάκε λιμζνα. Και βαςικό ςτοιχείο τθσ 

επιτυχίασ αυτισ είναι θ επίτευξθ τθσ μεταφοράσ μεταξφ του πλοίου, των 

ςιδθροδρομικϊν τροχιϊν και των φορτθγϊν όςο το δυνατόν πιο απρόςκοπτα. 

Τα λιμάνια τθσ ςθμερινισ εποχισ ζρχονται αντιμζτωπα με αμζτρθτεσ προκλιςεισ. 

Ωσ ζνασ βαςικόσ κρίκοσ τθσ αλυςίδασ των διατροπικϊν μεταφορϊν, τα λιμάνια κα 

πρζπει να λαμβάνουν ςυνεχϊσ μζτρα για να βοθκιςουν τισ ναυτιλιακζσ εταιρίεσ και 

τουσ άλλουσ ςυνεργαηόμενουσ εταίρουσ, μζςα ςτα πλαίςια ενόσ παγκοςμίου 

εμπορίου που λειτουργεί με ολοζνα αυξθμζνο ανταγωνιςμό και ςυνεχι ειςαγωγι 

νζων τάςεων.  

Οι ςθμερινοί αποςτολείσ (shippers) απαιτοφν ςυνεχϊσ καλφτερεσ υπθρεςίεσ 

μεταφοράσ. Αυτό μεταφράηεται ςε χαμθλότερο κόςτοσ, καλφτερουσ χρόνουσ 

διζλευςθσ, ευρφτερθ γεωγραφικι κάλυψθ των εμπορικϊν ςυναλλαγϊν και ςε 

βελτίωςθ των ςυχνοτιτων και τθσ αξιοπιςτίασ. Κατά ςυνζπεια, τα ςυςτιματα 

μεταφοράσ, όπωσ οι φορτωτζσ, κα πρζπει να γίνουν πιο ανταγωνιςτικά. Αυτό δεν 

είναι μια νζα τάςθ, αλλά μάλλον μια ςυνεχισ και ςτακερι απαίτθςθ του κλάδου 

των διατροπικϊν μεταφορϊν. [17] 

Πλοι οι εμπλεκόμενοι ςτθν αλυςίδα διατροπικϊν μεταφορϊν οφείλουν να κάνουν 

κάκε δυνατι ενζργεια, ϊςτε να προςφζρουν ςτουσ εξαγωγείσ και ςτουσ ειςαγωγείσ 

- τουσ τελικοφσ πελάτεσ - υπθρεςίεσ που είναι πιο οικονομικζσ , πιο αξιόπιςτεσ , πιο 

γριγορεσ και εν γζνει ανταγωνιςτικζσ. 

Στθν ποιότθτα των υπθρεςιϊν του λιμανιοφ ςθμαντικό ρόλο παίηουν τα 

μθχανιματα χειριςμοφ του φορτίου που διακζτει ο λιμζνασ. 
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2.3.   Ο μθχανολογικόσ εξοπλιςμόσ των λιμζνων 

 

2.3.1   Ανυψωτικόσ εξοπλιςμόσ 

Εντόσ των λιμζνων, για τθν μεταφορά των εμπορευματοκιβωτίων από τθ 

γερανογζφυρα του πλοίου ωσ τον χϊρο ςτοιβαςίασ, και από εκεί ωσ τισ 

ςιδθροδρομικζσ εγκαταςτάςεισ, χρθςιμοποιείται μθχανολογικόσ εξοπλιςμόσ που 

περιλαμβάνει οχιματα εμπρόςκιασ ςτοιβαςίασ (Reach stackers) ι γερανογζφυρεσ. 

 

Τα οχιματα εμπρόςκιασ ςτοιβαςίασ (Reach stackers) *Εικόνα 2+ μποροφν να 

ανυψϊςουν και να μεταφζρουν όλουσ τουσ τφπουσ των διατροπικϊν μονάδων, και 

είναι αρκετά ευζλικτα ςτισ κινιςεισ τουσ τόςο εντόσ τθσ τερματικισ εγκατάςταςθσ 

όςο και κατά τθ μετάβαςθ από μία τερματικι εγκατάςταςθ ςε άλλθ. Για τθν ςωςτι 

λειτουργία τουσ χρειάηονται μια ζκταςθ περίπου 15 μζτρα πλάτοσ για να 

μετακινοφνται ανάμεςα ςτα τρζνα,  τα φορτθγά και τισ κζςεισ 

αποκικευςθσ/ςτοιβαςίασ. Τα οχιματα αυτά ζχουν δυνατότθτα κίνθςθσ προσ 

οποιαδιποτε κατεφκυνςθ, και μποροφν να μεταφζρουν μζχρι 100 τόνουσ ςτατικό 

φορτίο. 

 

Εικόνα 2: Όχθμα εμπρόςκιασ ςτοιβαςίασ 
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Ο χρόνοσ που απαιτείται για να χειριςτεί το όχθμα εμπρόςκιασ ςτοιβαςίασ μια 

μονάδα φορτίου είναι πολφ μικρόσ ( 1 ζωσ 1,5 λεπτό), αλλά δεν μπορεί να 

εξυπθρετιςει περιςςότερεσ από μία ςιδθροδρομικζσ τροχιζσ και όχι περιςςότερεσ 

από δφο λωρίδεσ αποκικευςθσ , αν και ςε ειδικοφσ χϊρουσ αποκικευςθσ  είναι 

εφικτι θ εξυπθρζτθςθ μιασ τρίτθσ ι ακόμα και  τζταρτθσ ςειράσ ςτοιβαςίασ. Τα 

οχιματα εμπρόςκιασ ςτοιβαςίασ ζχουν μεγάλθ ευελιξία ςτισ διαδρομζσ που 

μποροφν να ακολουκιςουν.[18] 

 

Οι γερανογζφυρεσ ςε ςιδθροτροχιζσ  (Rail running gantry cranes) *Εικόνα 3+ με 

ατςάλινο ςκελετό  καταλαμβάνουν μικρότερθ ςυνολικι επιφάνεια. Συγκεκριμζνα 

απαιτοφνται δφο λωρίδεσ πλάτουσ ενόσ μζτρου ζκαςτθ για τον τροχό κφλιςθσ, ενϊ 

ζχουν τθ δυνατότθτα να χειριςτοφν φορτία ζωσ και 30 τόνουσ ανά τροχό. Το 

(κακαρό) μικοσ τθσ τροχιάσ τθσ γερανογζφυρασ ποικίλλει από 100 ζωσ 750 μζτρα, 

με 30 επιπλζον μζτρα για τθ λειτουργία κφλιςθσ και πζδθςθσ ζκτακτθσ ανάγκθσ.  

 

Εικόνα 3: Γερανογζφυρα ςε ςιδθροτροχιζσ  
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Ο κφκλοσ φόρτωςθσ και εκφόρτωςθσ είναι ςυγκριτικά μεγαλφτεροσ από αυτόν του 

οχιματοσ εμπρόςκιασ ςτοιβαςίασ ( 1,5 ζωσ 2,5 λεπτά), αλλά ο αρικμόσ των 

λωρίδων που εξυπθρετοφνται είναι ςθμαντικά υψθλότεροσ ςυνολικά, και μπορεί να 

φτάςει μζχρι και εννζα λωρίδεσ (ςιδθροδρομικζσ τροχιζσ, οδικζσ λωρίδεσ και  

λωρίδεσ αποκικευςθσ μεταξφ των ςιδθροτροχιϊν κφλιςθσ) ενϊ απαιτοφνται 

επιπλζον, και δφο ακόμα λωρίδεσ παρακείμενεσ ςτισ ςιδθροτροχιζσ γερανοφ , είτε 

ςτθ μία είτε και ςτισ δφο πλευρζσ, προςκζτοντασ ζωσ 60 μζτρα. Ακόμθ  μεγαλφτερεσ 

περιοχζσ κάλυψθσ από τθν γερανογζφυρα είναι ςε χριςθ για τθ φόρτωςθ του 

πλοίου, με μερικϊσ αυτοματοποιθμζνθ λειτουργία. 

Θ λειτουργία των θλεκτρικϊν γερανογεφυρϊν ελαχιςτοποιεί το κόρυβο και τθ 

ρφπανςθ. 

Θ μεταφορά των μεταχειριςμζνων γερανογεφυρϊν ςε μια διαφορετικι κζςθ 

δφςκολα είναι εφικτι, επειδι οι τροχιζσ τθσ γερανογζφυρασ διαφζρουν γενικά ςε 

μζγεκοσ. 

Θ ςτιριξθ τθσ γερανογζφυρασ γίνεται είτε με δοκοφσ είτε με δικτυωτά πλαίςια.  

Θ ςτιριξθ με δοκοφσ απαιτεί ζνα υψθλό επίπεδο επάρκειασ ςτθν καταςκευι και τον 

ζλεγχο, λόγω των πολλϊν, κυκλικϊν ςτοιχείων που ςυνδζονται ςε επίπεδο τριϊν 

διαςτάςεων με οξείεσ γωνίεσ. Τα κφρια πλεονεκτιματα αυτισ τθσ ςτιριξθσ είναι:  

 το μικρότερο  βάροσ δοκοφ και οι μικρότερεσ δυνάμεισ αντίςταςθσ του αζρα, 

γεγονόσ το οποίο με τθ ςειρά του επιτρζπει τθν καταςκευι με μικρότερο 

ςυνολικό βάροσ , οδθγϊντασ και πάλι ςε εξοικονόμθςθ λόγω λιγότερθσ 

κατανάλωςθσ χάλυβα,  

 θ ελαφρφτερθ καταςκευι κεμελίωςθσ,  

 θ μείωςθ των λειτουργικϊν εξόδων,  κυρίωσ όςον αφορά τθν κατανάλωςθ 

ενζργειασ. 

Τα δικτυωτά πλαίςια είναι εφκολο να παραχκοφν και οι γραμμζσ ςυγκόλλθςθσ τουσ 

μποροφν εφκολα να ελεγχκοφν. Μποροφν να παραχκοφν ςε διάφορα ςχιματα.  

Ζνασ ρομβοειδισ ςχθματιςμόσ  κυρίου πλαιςίου, για παράδειγμα, με μία 
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ςτθριηόμενθ ενιαία δοκό,  μπορεί να μειϊςει το βάροσ του γερανοφ, ςε ςφγκριςθ με 

τθν πρότυπθ  καταςκευι. 

Γενικϊσ, οι γερανογζφυρεσ αυτοφ του τφπου ζχουν ζνα περιςτρεφόμενο κοχλία 

ςτθν κορυφι τθσ πλευρικισ κφριασ δοκοφ τθσ γερανογζφυρασ,  και είναι 

εξοπλιςμζνεσ  με spreader και ανελκυςτιρα κατακόρυφθσ ανφψωςθσ (bottom lift) 

που υποςτθρίηονται από ςυρματόςχοινα , μερικά από τα οποία κρζμονται πλαγίωσ 

για  να παρεμποδίηουν τθν οριηόντια κίνθςθ του spreader και τθσ μονάδασ φορτίου. 

Τα πλευρικά τμιματα του κφριου γερανοφ ςτθν εξωτερικι πλευρά των οργάνων 

κφλιςθσ περιγράφονται ωσ βραχίονεσ  cantilever. Το φψοσ ανφψωςθσ είναι ςυνικωσ 

περίπου 10,5 μζτρα, επιτρζποντασ τθν τοποκζτθςθ εμπορευματοκιβωτίου πάνω 

από τρία εμπορευματοκιβϊτια. Μπορεί να παρζχεται φψοσ ζωσ 14m για να 

επιτραπεί υψθλότερθ ςτοιβαςία. 

 

Οι ελαςτικοφόρεσ γερανογζφυρεσ (Rubber-tyred gantry cranes) *Εικόνα 4+ 

μειϊνουν τισ απαιτιςεισ ςε χϊρο και βελτιϊνουν τουσ αρικμοφσ ςτοιβαγμζνων 

μονάδων φορτίου ςε ςχζςθ με τα οχιματα εμπρόςκιασ ςτοιβαςίασ,  και 

προςφζρουν μεγαλφτερθ ευελιξία από ότι οι γερανογζφυρεσ ςε ςιδθροτροχιζσ. 

Αυτοί οι γερανοί υπάρχουν  ςε μια θλεκτροκίνθτθ μορφι ι με κινθτιρα diesel , με 

τθν τελευταία περίπτωςθ να είναι ςε κζςθ να εξυπθρετιςει διαχωριςμζνεσ μεταξφ 

τουσ περιοχζσ κακϊσ οι τροχοί του δφνανται να είναι κατευκυντιριοι.  

Αυτό είναι ζνα είδοσ γερανοφ που μπορεί να χρθςιμοποιθκεί για να εξυπθρετιςει 

ζνα τερματικό μικροφ ςυνολικοφ φόρτου με μόνο ζνα ηεφγοσ μικρϊν τροχιϊν:  αν 

υπάρξει ηιτθςθ, οι τροχιζσ μποροφν να επεκτακοφν ι μπορεί να προςτεκεί και νζα 

ςιδθροτροχιά.  Αυτόσ ο τφποσ γερανοφ γενικά λειτουργεί από ζναν πίνακα ελζγχου, 

δθλαδι  χωρίσ καμπίνα του χειριςτι. 
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Εικόνα 4 : Ελαςτικοφόρα γερανογζφυρα 

 

Ο μθχανιςμόσ που ςυνδζει τα καλϊδια ανφψωςθσ ενόσ γερανοφ ςε ζνα κοντζινερ 

(Spreader)  *Εικόνα 5+ είναι θ μονάδα χειριςμοφ φορτίου που κακιςτά δυνατι τθν 

άρςθ εμπορευματοκιβωτίων διαφορετικοφ μικουσ χρθςιμοποιϊντασ αρπάγεσ 

ςυςτροφισ ςτθν κορυφι, ενϊ για κινθτά αμαξϊματα(swap bodies) και για 

διατροπικά θμιρυμουλκοφμενα μπορεί να χρθςιμοποιθκεί ανυψωτιρασ (Bottom 

lift). 

Ο χειριςτισ δεν μπορεί να ζχει άμεςθ οπτικι επαφι κατά τθν λαβι του φορτίου και 

να εκτιμιςει τθν ςωςτι λειτουργία, ζτςι υπάρχουν  θλεκτρικοί αιςκθτιρεσ που 

ελζγχουν τθν αςφαλι κατάςταςθ και  απεικονίηουν τθν κατάςταςθ με χρωματιςτά 

φϊτα. 

Θ ανάγκθ να μθν βλαφκεί το ρυμουλκοφμενο ι το swap body και θ ανάγκθ να 

πιαςτεί το φορτίο με αςφάλεια  απαιτεί μεγάλθ ποςότθτα υδραυλικοφ εξοπλιςμοφ 

και ζναν αρκετά μεγάλο αρικμό αρκρϊςεων. 
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Εικόνα 5: Spreader 

 

2.3.2.    Οχιματα μεταφοράσ εμπορευματοκιβωτίων από το κρθπίδωμα ςτθ 

ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ 

Τράκτορεσ τερματικοφ ςτακμοφ (terminal tractor)  *Εικόνα 6+ είναι οι ειδικοί 

ελκυςτιρεσ για τθ μεταφορά των θμι - ρυμουλκουμζνων, εντόσ ςτα όρια του 

τερματικοφ ςτακμοφ, που ςτόχο ζχει να επιτρζψει τθ χριςθ των πρόςκετων χϊρων 

ςτάκμευςθσ που δεν εξυπθρετοφνται από γερανογζφυρεσ. 

 

Εικόνα 6: Σράκτορασ τερματικοφ ςτακμοφ 

 

Σθμαντικό δυςμενι παράγοντα ςτθν εφοδιαςτικι αλυςίδα των ςυνδυαςμζνων 

μεταφορϊν αποτελοφν οι κακυςτεριςεισ ςτθν κίνθςθ των εμπορευματοκιβωτίων 
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μζςα ςτο λιμάνι, και πιο ςυγκεκριμζνα κατά τθ μεταφορά τουσ από το πλοίο ωσ το 

τραίνο. Οι ελιγμοί ολόκλθρου του ςυρμοφ εντόσ αποβάκρασ κοςτίηουν τόςο ςε 

χρόνο, όςο και ςε κόςτοσ λόγω του προςωπικοφ και των μθχανϊν που απαιτοφνται. 

Μια πρόταςθ που κα βελτίωνε τθν ωσ ζχουςα κατάςταςθ κα ιταν να 

αντικαταςτιςουμε τθν παροφςα κατάςταςθ με αυτοκινοφμενα οχιματα που κα 

μετζφεραν τα εμπορευματοκιβϊτιο από το πλοίο ςτο τραίνο, ι ακόμα και με 

αυτοκινοφμενα βαγόνια, που αφοφ τελείωναν τουσ ελιγμοφσ ςτθν αποβάκρα κα 

ςυνδζονταν ςτον ςυρμό. 

 

Ακολουκοφν οι ςθμαντικότερεσ ςυνειςφορζσ τθσ τεχνολογίασ ςτον τομζα τθσ 

αυτόνομθσ κίνθςθσ οχθμάτων εντόσ λιμζνα. 

Το «Cargo-Sprinter» είναι ζνα φορτθγό τραίνο που αποτελείται από δφο ακριανά 

βαγόνια με μθχανζσ και καμπίνα οδθγοφ και τρία κεντρικά βαγόνια με ςυνολικι 

χωρθτικότθτα 10 εμπορευματοκιβωτίων. Τα ακριανά βαγόνια τροφοδοτοφνται από 

κινθτιρεσ Volvo (6 κφλινδρο , 265 kW, ςτα πρότυπα εκπομπϊν Euro stage ΙΙ). Το 

ςφςτθμα μετάδοςθσ χρθςιμοποιεί ζνα ( 5 ταχυτιτων ) μθχανικό κιβϊτιο ταχυτιτων 

με ςυμπλζκτθ , μετατροπζα ροπισ , και επιβραδυντι . H χωρθτικότθτα καυςίμου 

είναι 700 λίτρα. Πλοσ ο εξοπλιςμόσ ζλξθσ βρίςκεται κάτω από το επίπεδο του 

φορτίου ορόφου . 

Το όχθμα αυτό επιτρζπει γριγορθ μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων εντόσ λιμζνα, 

με μόνο απαραίτθτο προςωπικό τον οδθγό, χωρίσ να πρζπει ολόκλθροσ ο ςυρμόσ 

να κάνει ελιγμοφσ μζςα ςτθν αποβάκρα προκειμζνου να βρεκεί κάτω από τουσ 

εκφορτωτικοφσ γερανοφσ. Το «Cargo-Sprinter» μπορεί μάλιςτα να λειτουργιςει και 

αυτόνομα, χωρίσ τθν φπαρξθ οδθγοφ, εάν εφοδιάςουμε τισ γραμμζσ και τα οχιματα 

με κάποιο κατάλλθλο ςφςτθμα όπωσ το SST(self-signal controlled locomotive). 

Μία μθχανι ντίηελ που μπορεί να κινείται αυτόνομα είναι το Cargo Mover τθσ 

Ηιμενσ, εφοδιαςμζνο με κάμερεσ, ραντάρ και λζιηερ για εντοπιςμό εμποδίων.  
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Άλλθ μία τεχνικι που ςχετίηεται με τθν αυτόνομθ κίνθςθ ευζλικτων οχθμάτων εντόσ 

λιμζνα είναι θ χριςθ βαγονιϊν εφοδιαςμζνων με αυτόματθ κεντρικι ςφνδεςθ (πχ 

Η-ΑΚ) και τροφοδοτοφμενων με υψθλισ τάςθσ μπαταρίεσ. Τα ειδικά βαγόνια αυτά 

είναι ςυνδεδεμζνα με τον ςυρμό όπωσ και τα ςυμβατικά, αλλά όταν θ αμαξοςτοιχία 

φτάςει ςτο λιμάνι ζχουν τθ δυνατότθτα να αποςυνδζονται και να οδθγοφνται 

ξεχωριςτά το κάκε βαγόνι  ςε διαφορετικζσ γραμμζσ για να φορτϊςουν ι να 

εκφορτϊςουν κοντζινερ. 

Ριο πολλά υποςχόμενθ είναι θ εφαρμογι όπου ειδικά βαγόνια που μεταφζρουν 

εμπορευματοκιβϊτια οδθγοφνται από γραμμικοφσ κινθτιρεσ (linear motor). Τα 

βαγόνια εφοδιάηονται με θλεκτρομαγνθτικοφσ αιςκθτιρεσ, οι οποίοι εντοπίηουν το 

ςτίγμα μιασ θλεκτρομαγνθτικισ ταινίασ που είναι τοποκετθμζνθ λίγα εκατοςτά 

κάτω από το δάπεδο. Το όχθμα κινείται αυτόνομα κακοδθγοφμενο από αυτι τθν 

ταινία, θ οποία βρίςκεται κάτω από τθν πορεία των τροχιϊν. Εφόςον δε οι τροχιζσ 

επεκτακοφν μζχρι τισ γερανογζφυρεσ εκφόρτωςθσ των πλοίων, τα βαγόνια αυτά κα 

ζχουν τθ δυνατότθτα να κινοφνται ανάμεςα ςτθν αποβάκρα των τραίνων και ςτον 

χϊρο εκφόρτωςθσ των πλοίων. Ζτςι αφοφ κα φορτϊνουν κατευκείαν από το πλοίο, 

κα μετακινοφνται ωσ τθν ςιδθροδρομικι αποβάκρα και κα ςυνδζονται μεταξφ τουσ 

ςχθματίηοντασ ζτςι ςυρμοφσ τραίνων χωρίσ να χρειάηονται ςυνεχείσ μεταφορτϊςεισ 

από γερανοφσ (και το αντίκετο, από τον ςυρμό τα βαγόνια κα αποςυνδζονται και 

κα μετακινοφνται αυτόνομα ωσ τισ γερανογζφυρεσ εκφόρτωςθσ). [24] 

 

Εικόνα 7: Κακοδιγθςθ οχιματοσ με μαγνθτικι ταινία 
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Το φαινόμενο των αυτοκινοφμενων οχθμάτων υπάρχει ιδθ ςτον τομζα μεταφοράσ 

επιβατϊν, με χριςθ linear motor. Εφαρμογζσ μεταξφ άλλων είναι: 

 το SkyTrain ςτο Βανκοφβερ 

 το Wedway ςτο Χιοφςτον 

 το M-Bahn ςτο Βερολίνο 

Τα κετικά τθσ χριςθσ αυτοκινοφμενων οχθμάτων είναι ότι δεν χρειάηεται ςτουσ 

ελιγμοφσ εντόσ τθσ προκυμαίασ θ χριςθ οφτε μθχανϊν οφτε προςωπικοφ, και 

επίςθσ μειϊνεται θ απαίτθςθ ςε χϊρο αναμονισ των ςυρμϊν. Θ ςφνδεςθ των 

βαγονιϊν ςτον ςυρμό απλοποιείται ενϊ οι μεταφορτϊςεισ μειϊνονται ςτο ελάχιςτο 

– πλζον απαιτείται μόνο μία μεταφόρτωςθ, γεγονόσ που εξοικονομεί πολφτιμο 

χρόνο. Ζχουμε δθλαδι: 

 βελτίωςθ τθσ ευελιξίασ 

 αναβάκμιςθ τθσ αποδοτικότθτασ 

 εξοικονόμθςθ χρόνου 

 μείωςθ απαιτοφμενου προςωπικοφ και χριςθσ μθχανϊν 

 

 

  Rotterdam AGV (Automated Guided Vehicle) 

  

Εικόνα 8: AGV ςτον λιμζνα του Ρόττερνταμ 
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Το λιμάνι του ΢όττερνταμ είναι πρωτοπόρο ςτον τομζα των αυτοκινοφμενων 

οχθμάτων ελιγμϊν, κακϊσ χρθςιμοποιεί από το 1993 τα AGV. Τα οχιματα αυτά 

λειτουργοφν χωρίσ προςωπικό  και μεταφζρουν τα εμπορευματοκιβϊτια από τθν 

εκφόρτωςι τουσ από το πλοίο ωσ τουσ χϊρουσ αποκικευςθσ των κοντζινερ. Στουσ 

χϊρουσ ςτοιβαςίασ αυτοφσ θ εκφόρτωςθ γίνεται με επίςθσ αυτόματουσ και χωρίσ 

προςωπικό γερανοφσ (τουσ ASC). Από εκεί αναλαμβάνουν τα Straddle Carriers τα  

οποία ξαναφορτϊνουν τα κοντζινερ ςε τρζιλερ τα οποία οδεφουν προσ τουσ 

γερανοφσ τθσ τελικισ φόρτωςθσ ςτα τραίνα.  

 

Εικόνα 9: Σρόποσ μεταφοράσ των εμπορευματοκιβωτίων εντόσ του λιμζνα του 
Ρόττερνταμ 

 

Θ κακοδιγθςι των AGV γίνεται από μία μαγνθτικι ταινία, μζςω των αιςκθτιρων 

που βρίςκονται ςε κάκε όχθμα. Θ μαγνθτικι ταινία είναι τοποκετθμζνθ κάτω από 

το αςφαλτικό ςκυρόδεμα, και ο αιςκθτιρασ (άρα και ολόκλθρο το AGV) ακολουκεί 

τθ διαδρομι τθσ.  Ζνα ςθμαντικό πλεονζκτθμα τθσ ταινίασ ζναντι ςτθν ενςφρματο 

κακοδιγθςθ είναι ότι μπορεί εφκολα να αφαιρεκεί και να μεταφερκεί, εάν 

αποφαςιςτεί ότι θ πορεία του AGV πρζπει να αλλάξει. [26]  
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Τα ντίηελ αρχικά οχιματα αυτά ςυνεχϊσ εξελίςςονταν, με το ωφζλιμο φορτίο τουσ 

να αυξάνεται από τουσ 40 ςτουσ 60 τόνουσ (δφο εμπορευματοκιβϊτια των 20 

ποδϊν) και τθ μθχανι από πετρελαιοκίνθτθ να γίνεται κακαρά θλεκτρικι. Στθν 

αυτοματοποιθμζνθ αποβάκρα του Μάαςβλακτε (Maasvlakte) γνωςτισ και ωσ 

αποβάκρασ φάνταςμα (αφοφ τόςο τα βαγόνια όςο και οι γερανοί λειτουργοφν 

χωρίσ προςωπικό) υπάρχουν πλζον 360 τζτοια οχιματα.  

 

Εικόνα 10: Οχιματα AGV ςτθν αποβάκρα του Maasvlakte (λιμζνασ του 
Ρόττερνταμ) 

 

Το 2013 εμφανίςτθκε ςτθν αποβάκρα Maasvlakte 2 θ νζα γενιά των AGV, τα self-

lifting οχιματα. Τα βαγόνια αυτά πλζον είναι εφοδιαςμζνα με δφο θλεκτρικζσ 

ανυψωτικζσ πλατφόρμεσ, με τθσ οποίεσ το όχθμα μπορεί πια μόνο του να 

τοποκετιςει τα μεταφερόμενα εμπορευματοκιβϊτια ςτον ςωρό. Αυτό ςθμαίνει ότι 

θ αναμονι για τον γερανό ASC δεν είναι πια απαραίτθτθ. Το ίδιο μπορεί να ςυμβεί 

και ςτθν αντίςτροφθ πορεία, το AGV να φορτϊςει μόνο του κοντζινερ από τον ςωρό 

και να τα μεταφζρει ςτουσ γερανοφσ του πλοίου. Με αυτι τθν αναβάκμιςθ των 
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οχθμάτων και τθν εκμθδζνιςθ τθσ αναμονισ θ κίνθςθ των AGV αναμζνεται να 

αυξθκεί κατά 50% ςφμφωνα με τον καταςκευαςτι, εκτιμιςεισ που αποδζχονται οι 

λιμενικζσ αρχζσ του ΢όττερνταμ.[30] 

 

Εικόνα 11: Εξζλιξθ των οχθμάτων μεταφοράσ εντόσ λιμζνα με τθν πάροδο του 
χρόνου[41] 

 

 

Με τθν χριςθ των AGV ςτο λιμάνι του ΢όττερνταμ ζχουμε πολφ ςθμαντικι 

εξοικονόμθςθ πόρων, εφόςον το προςωπικό που κα χρειαηόταν για να καλφψει 

όλεσ τισ βάρδιεσ αυτϊν των οχθμάτων δεν είναι πια αναγκαίο. Με τθ νζα γενιά των 

AGV δε και τθ δυνατότθτα των καινοφριων να φορτϊνουν / ξεφορτϊνουν μόνα τουσ 
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ζχουμε αφξθςθ τθσ ευελιξίασ του ςυςτιματοσ και μεγάλθ εξοικονόμθςθ χρόνου 

(πρόβλεψθ των αρχϊν του ΢όττερνταμ για τάξθ του 50%).[30] 
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2.4.          Θ Ευρωπαϊκι νομοκεςία για τουσ ςιδθροδρόμουσ 

 

2.4.1 Βαςικι ςτρατθγικι τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ 

Βαςικι ςτρατθγικι τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ όςον αφορά τα ςιδθροδρομικά, είναι 

να αναηωογονιςει το λειτουργικό δίκτυο τθσ θπείρου. Οι βαςικοί ςτόχοι που 

επιδιϊκει με τθν ςχετικι νομοκεςία είναι 

 θ προϊκθςθ του ελεφκερου ανταγωνιςμοφ 

 θ βελτιςτοποίθςθ τθσ απόδοςθσ των ςιδθροδρομικϊν εμπορευματικϊν 

μεταφορϊν 

 θ δθμιουργία κινιτρων για τθν εφαρμογι καινοτομιϊν και τθν βελτίωςθ τθσ 

ποιότθτασ των υπθρεςιϊν 

 θ βελτίωςθ τθσ διαλειτουργικότθτασ και τθσ αςφάλειασ ςε όλο το 

ευρωπαϊκό δίκτυο 

 ο αποτελεςματικόσ ζλεγχοσ κι θ λειτουργία ενόσ ολοκλθρωμζνου 

πανευρωπαϊκοφ δικτφου. 

 

Κατά τθν πρϊτθ χρονολογικά περίοδο των ςιδθροδρομικϊν μεταφορϊν τον 

χειριςμό τμθμάτων του ςιδθροδρομικοφ δικτφου, κακϊσ και τθν καταςκευι νζων 

γραμμϊν, ανζλαβαν εταιρίεσ κρατικζσ κι ιδιωτικζσ (όπωσ ςτο Θνωμζνο Βαςίλειο, τθν 

Γαλλία και τθν Γερμανία).  Από τον 20ο αιϊνα όμωσ θ κεντρικι οργάνωςθ και θ 

ςυγκζντρωςθ όλων υπθρεςιϊν ενόσ εκνικοφ δικτφου ζγινε κοινόσ τόποσ, με 

αποτζλεςμα ςτα τζλθ του αιϊνα ο κανόνασ ςε κάκε ευρωπαϊκι χϊρα να είναι θ 

φπαρξθ ενόσ μόνο εκνικοφ οργανιςμοφ ςιδθροδρομικϊν μεταφορϊν. 

Το γεγονόσ αυτό όμωσ αποτελοφςε εμπόδιο ςτθν βελτιςτοποίθςθ τθσ 

αποδοτικότθτασ του ςιδθροδρομικοφ δικτφου, κακϊσ οι διαφορζσ ςτα δίκτυα 

μεταξφ των χωρϊν απαιτοφςαν μεγάλεσ κακυςτεριςεισ ςτα ςφνορα για αλλαγι 

μθχανισ ζλξθσ και προςωπικοφ, ενϊ υπιρχαν και ευρφτερεσ πολιτικζσ και τεχνικζσ 

δυςχζρειεσ.  Χαρακτθριςτικά, ενϊ μια εμπορευματικι αμαξοςτοιχία ςτθ Γερμανία 

κινείτο με μζςθ λειτουργικι ταχφτθτα 50-90 χμ/ϊρα ςε διεκνζσ πανευρωπαϊκό 
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επίπεδο θ ταχφτθτα αυτι ζπεφτε ςτα 30-40 χμ/ϊρα. Θ φπαρξθ επίςθσ 

μονοπωλιακϊν ςυνκθκϊν (κακϊσ ο κρατικόσ ςιδθροδρομικόσ οργανιςμόσ ςυνικωσ 

εμπόδιςε ι δυςχζραινε τθ λειτουργία ςτθ χϊρα άλλθσ ςιδθροδρομικισ εταιρίασ, 

κρατικισ ι μθ) ερχόταν ςε αντίκεςθ με τισ πάγιεσ αρχζσ τθσ ευρωπαϊκισ ζνωςθσ 

υπζρ τθσ ελεφκερθσ αγοράσ. 

 

Το 1991, θ Ευρωπαϊκι Ζνωςθ με τθν Ευρωπαϊκι Οδθγία 91/440 εξαςφάλιςε το 

δικαίωμα χριςθσ τθσ ςιδθροδρομικισ υποδομισ ςε εταιρίεσ εκτόσ τθσ ιδιοκτιτριασ 

τθσ υποδομισ. Εφαρμόςτθκε ζτςι για πρϊτθ φορά ςτουσ ευρωπαϊκοφσ 

ςιδθροδρόμουσ θ αρχι τθσ ανοιχτισ πρόςβαςθσ ςτισ υποδομζσ (open access) 

Στθ ςυνζχεια ακολοφκθςαν νζεσ οδθγίεσ για τισ διεκνείσ ςιδθροδρομικζσ 

μεταφορζσ, ειςάγοντασ το Ρρϊτο ςιδθροδρομικό πακζτο. 

 

2.4.2 Πρϊτο ςιδθροδρομικό πακζτο (First Railway Package) 

Το Ρρϊτο ςιδθροδρομικό πακζτο που ξεκίνθςε να εφαρμόηεται το 1991 με τθν EU 

Directive 91/440 είχε ωσ ςτόχουσ να ανοίξει τθν ευρωπαϊκι ςιδθροδρομικι αγορά 

ςτον ανταγωνιςμό, κακϊσ και να μορφϊςει ζνα γενικό πλαίςιο λειτουργίασ του 

ευρωπαϊκοφ δικτφου 

 

Συγκεκριμζνα τα μζτρα που εφαρμόςτθκαν ιταν: 

 οι εταιρίεσ που χειρίηονται τθν υποδομι (τισ γραμμζσ, τα ςιματα κλπ) και οι 

εταιρίεσ που παρζχουν τισ ςιδθροδρομικζσ υπθρεςίεσ (λειτουργοφν τα 

τραίνα και λειτουργοφν τα δρομολόγια) οφείλουν να είναι διαφορετικζσ. 

Άμεςθ ςυνζπεια τοφτου να είναι πλζον ανοιχτι θ πρόςβαςθ ςτισ υποδομζσ 

του κάκε ςοβαροφ ενδιαφερόμενου, κι όχι μόνο τθσ ιδιοκτιτριασ εταιρίασ 

όπωσ γινόταν μζχρι τότε. 

 με τθν EU directive 2001/12 δθμιουργικθκε ζνα ανοιχτό προσ κάκε εταιρία 

ςιδθροδρομικό δίκτυο, που περιελάμβανε λιμάνια και εμπορευματικοφσ 
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τερματικοφσ ςτακμοφσ. Στθ ςυνζχεια αυτό το δίκτυο επεκτάκθκε ϊςτε να 

περιλαμβάνει ολόκλθρο το ευρωπαϊκό δίκτυο. Με τθν ίδια ντιρεκτίβα 

διακθρφχκθκε ότι τα ςτάνταρ λειτουργίασ και αςφάλειασ κα τίκενται ςε 

ξεκάκαρθ μορφι από ζναν μθ κερδοςκοπικό οργανιςμό. 

 με τθν EU Directive 95/18 τζκθκε το πλαίςιο για τισ προχποκζςεισ και τισ 

διαδικαςίεσ ζκδοςθσ άδειασ λειτουργίασ για τισ ςιδθροδρομικζσ εταιρίεσ, 

ντιρεκτίβα που εξθγικθκε περαιτζρω με τθν EU Directive 2001/13 

 τζλοσ, με τθν EU directive 2001/14, που αντικατζςτθςε τθν EU directive 

95/19, κακορίςτθκε θ δθμιουργία ςωμάτων που ελζγχουν και ρυκμίηουν τθν 

δίκαιθ κι απρόςκοπτθ διανομι τθσ υποδομισ από τισ ιδιοκτιτριεσ εταιρίεσ 

τθσ ςτισ εταιρίεσ παρόχουσ υπθρεςιϊν, κακϊσ και τισ χρεϊςεισ.[21] 

 

2.4.3 Δεφτερο ςιδθροδρομικό πακζτο (Second Railway Package) 

Το 2004 ακολοφκθςε μια νζα δζςμθ οδθγιϊν, το δεφτερο ςιδθροδρομικό πακζτο, 

προκειμζνου να ςυμπλθρϊςει το πρϊτο. Βαςικό προκείμενο του δεφτερου πακζτου 

ιταν να εξαςφαλίςει ζνα νομικά και τεχνικά ολοκλθρωμζνο ευρωπαϊκό 

ςιδθροδρομικό δίκτυο. Ριο ςυγκεκριμζνα ειςιγαγε τα εξισ: 

 ξεκακάριςε τθν διαδικαςία και τισ προχποκζςεισ για τθν λιψθ άδειασ 

αςφάλειασ από ςιδθροδρομικι εταιρία (άδεια απαραίτθτθ για τθ νόμιμθ 

λειτουργία τθσ εταιρίασ), εναρμονίηοντασ τισ διαφορετικζσ μζχρι τότε αρχζσ 

αςφαλείασ ςτισ διάφορεσ ευρωπαϊκζσ χϊρεσ (Ευρωπαϊκι Οδθγία  

2004/49/EC) 

 προϊκθςε τθν διαλειτουργικότθτα (interoperability), δθλαδι τθν 

αποτελεςματικι ςυνεργαςία μεταξφ των ςιδθροδρομικϊν εταιριϊν και 

φορζων που λειτουργοφν ςτθν Ευρϊπθ. Ξεκακαρίςτθκαν οι κοινζσ 

απαιτιςεισ που κα πρζπει αν τθροφνται πανευρωπαϊκά προσ όφελοσ τθσ 

διαλειτουργικότθτασ, τόςο όςον αφορά τα τραίνα υψθλϊν ταχυτιτων 

(Ευρωπαϊκι Οδθγία 2004/50/EC) όςο και τα ςυμβατικά (EU directive 

2008/57/EC) 



34 
 

 με τθν Ευρωπαϊκι Οδθγία 2004/51/EC ςυνζχιςε τισ προθγοφμενεσ ςχετικζσ 

ντιρεκτίβεσ, με ςτόχο το πλιρεσ άνοιγμα τθσ ευρωπαϊκισ ςιδθροδρομικισ 

αγοράσ 

 και με τθ ρφκμιςθ (B C1 REGULATION (EC) No 881/2004), τον Απρίλιο του 

2004, ιδρφεται ο Ευρωπαϊκόσ Σιδθροδρομικόσ οργανιςμόσ (European 

Railway Agency), ο οποίοσ με ζδρα τθν Valenciennes τθσ Γαλλίασ ςυντονίηει 

τα μζτρα υπζρ τθσ αςφαλείασ και τθσ διαλειτουργικότθτασ.[21] 

 

Το τρίτο ςιδθροδρομικό πακζτο αφορά τθν ςιδθροδρομικι μεταφορά επιβατϊν, και 

για αυτό δεν παρουςιάηεται 

 

 2.4.4 Σζταρτο ςιδθροδρομικό πακζτο 

 επιτρζπει τθν ίδια εταιρία να διαχειρίηεται τόςο τθν υποδομι όςο και τθν 

παροχι υπθρεςιϊν, αναιρϊντασ τθν ντιρεκτίβα του πρϊτου πακζτου 

 εξουςιοδοτεί ρυκμιςτζσ να επιβάλλουν πρόςτιμα ςε όποια εταιρία 

ιδιοκτιτρια υποδομισ (ςυνικωσ κάκετα ολοκλθρωμζνθ, δεσ ακριβϊσ 

προθγοφμενο μζτρο) βάηει ακζμιτα εμπόδια ςτουσ ανταγωνιςτζσ τθσ 

 δίνει το δικαίωμα εξουςιοδότθςθσ για χριςθ από κάποια εταιρία του 

δικτφου ςτθν ERA, ενϊ μζχρι τϊρα οι αποφάςεισ λαμβάνονταν από τθν 

εταιρία που κατείχε τθν υποδομι. 

 

Το τζταρτο πακζτο αν και ζχει ολοκλθρωκεί από τθν ευρωπαϊκι επιτροπι ιδθ από 

τον Ιανουάριο του 2013,  δεν ζχει ψθφιςτεί ακόμα απ’το Ευρωπαϊκό κοινοβοφλιο. 

Τα μζτρα που περιζχει εντείνουν τθν ικανότθτα παρζμβαςθσ του Ευρωπαϊκοφ 

ςιδθροδρομικοφ οργανιςμοφ προσ όφελοσ του ελεφκερου ανταγωνιςμοφ και κατά 

πρακτικϊν ακζμιτου ανταγωνιςμοφ.[21,22,23] 
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2.4.5 ΢υνζπειεσ – Αποτελζςματα 

Συνζπειεσ τθσ εφαρμογισ των ςιδθροδρομικϊν πακζτων, και ιδίωσ των δφο 

πρϊτων, είναι αφενόσ θ είςοδοσ ςτθν αγορά ιδιωτικϊν εταιριϊν, αφετζρου θ 

επζκταςθ κάποιων κρατικϊν ςιδθροδρομικϊν εταιριϊν ςε άλλεσ χϊρεσ.  

Ζχουμε ζτςι τθν δραςτθριοποίθςθ πολλϊν, αλλά ςχετικά μικρϊν ιδιωτικϊν 

εταιριϊν, όπωσ οι Rail4chem και ERS Railways, αλλά θ πλειοψθφία τθσ κίνθςθσ 

ανικει ακόμα ςτα κράτθ. Κάποιεσ μάλιςτα κρατικζσ εταιρίεσ, κυρίωσ θ γερμανικι 

Deutsche Bahn, αλλά και θ γαλλικι SNCF, ζχουν επωφελθκεί των μζτρων κι ζχουν 

επεκτακεί ςε ευρωπαϊκό επίπεδο εξαγοράηοντασ τισ εκνικζσ ςιδθροδρομικζσ 

εταιρίεσ άλλων χωρϊν (Ολλανδία, Βρετανία, Δανία μεταξφ άλλων απ’τθν DB). 

Ζτςι, αν και λόγω τθσ αυξθμζνθσ διαλειτουργικότθτασ οι χρόνοι κίνθςθσ των 

εμπορευματικϊν ςιδθρόδρομων ςτθν Ευρϊπθ ζχουν μειωκεί, και θ ςυνολικι 

διεκνισ κίνθςθ ζχει ςθμειϊςει αφξθςθ, ζχουμε επίςθσ τθν δθμιουργία ενόσ 

μονοπωλίου ςε ευρωπαϊκι κλίμακα από τθν γερμανικι Deutsch Bahn, ι ζςτω 

δίπολου μεταξφ DB και τθσ γαλλικισ SNCF. [23] 

 

Σιμερα οι περιςςότερεσ εταιρίεσ ςιδθροδρομικϊν υποδομϊν ςτθν Ευρϊπθ 

εξακολουκοφν να βρίςκονται ςε κρατικά χζρια, αλλά ο τομζασ παροχισ υπθρεςιϊν 

είναι είτε πλιρωσ είτε μερικϊσ ιδιωτικοποιθμζνοσ, και οδεφει προσ τθν πλιρθ 

ιδιωτικοποίθςθ. 

Οι ντιρεκτίβεσ αυτζσ δεν ζγιναν βζβαια απρόςκοπτα αποδεκτζσ, και το 2010 το 

ευρωπαϊκό δικαςτιριο εγκάλεςε 13 ευρωπαϊκζσ χϊρεσ για μθ ςυμμόρφωςθ προσ 

αυτζσ, με τθν Ιςπανία και τθν Ουγγαρία να καταδικάηονται.[24] 
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3.  Βιβλιογραφικι επιςκόπθςθ 

 

Ο Asaf Ashar[8] εξετάηει τισ διάφορεσ κζςεισ που μπορεί να ζχει θ ςιδθροδρομικι 

εγκατάςταςθ εντόσ λιμζνα, προκειμζνου ο λόγοσ οφζλουσ/κόςτουσ του 

αποκθκευτικοφ χϊρου κι θ παραγωγικότθτα τθσ χρθςιμοποιοφμενθσ ζκταςθσ να 

είναι υψθλόσ.  Θ ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ μπορεί να βρίςκεται εντόσ τθσ 

προκυμαίασ, και πιο ςυγκεκριμζνα ςε κζςεισ που ο ίδιοσ ο ςυγγραφζασ ονομάηει 

1. «κάτω από τον γερανό» (under the hook), όπου οι ςιδθροδρομικζσ τροχιζσ 

βρίςκονται κάτω ακριβϊσ από τισ γερανογζφυρεσ,  

2. ςε μικρι ςχετικά απόςταςθ από το πλοίο (Vessel cycle)  

3. ςτθν άκρθ του λιμανιοφ (back of terminal).  

Επίςθσ μπορεί θ ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ να βρίςκεται και εκτόσ λιμανιοφ, ςε 

επαφι (adjacent), ι ςε μικρι απόςταςθ (nearby).  Σφμφωνα με τον Asaf Ashar,  όςο 

πιο κοντά ςτθν αποβάκρα βρίςκονται οι ςιδθροδρομικζσ ςιδθροτροχιζσ τόςο 

γρθγορότερα γίνεται θ μεταφόρτωςθ, και κατά ςυνζπεια  θ παραμονι του τραίνου 

γίνεται ςυντομότερθ. Από τθν άλλθ, για μία τζτοια διάταξθ απαιτεί μεγάλθ ζκταςθ 

παρακαλάςςιασ γθσ, θ οποία με τον τρόπο αυτό ςτερείται από τισ υπόλοιπεσ 

λιμενικζσ δραςτθριότθτεσ. Στα κόςτθ εγκατάςταςθσ δεν υπάρχει μεγάλθ διαφορά 

γιατί θ μείωςθ του κόςτουσ μεταφοράσ για κοντινζσ αποςτάςεισ αντιςτακμίηεται 

από το υψθλό κόςτοσ καταςκευισ τθσ ςιδθροτροχιάσ εντόσ τθσ αποβάκρασ.  

Σφμφωνα με το μοντζλο του Asaf Ashar,  για να κρίνουμε τθ βζλτιςτθ κζςθ για τον 

ςιδθροδρομικό τερματικό ανά περίπτωςθ ακολουκοφμε τθν εξισ μεκοδολογία. 

Χωρίηουμε καταρχάσ τα λιμάνια ςε πζντε κατθγορίεσ ανάλογα με το ποςοςτό του 

ςυνολικοφ φορτίου τουσ που εξυπθρετείται από ςιδθρόδρομο (από πολφ μεγάλθ 

ζωσ μθδαμινι εξυπθρζτθςθ με ςιδθρόδρομο). Στθ ςυνζχεια για κάκε τφπο λιμανιοφ 

εξετάηουμε τθν λειτουργικι παραγωγικότθτα (δθλαδι τον λόγο των κινιςεων από 

τθν γερανογζφυρα κρθπιδϊματοσ ωσ τον χϊρο ςτοιβαςίασ ανά αποκθκευτικι κζςθ) 

και τθν παραγωγικότθτα τθσ γθσ (δθλαδι τον λόγο των κινιςεων από τθν 

γερανογζφυρα κρθπιδϊματοσ ωσ τον χϊρο ςτοιβαςίασ  ανά ζκταςθ αποκθκευτικισ 
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γθσ).  Ωσ πιο αποδοτικζσ κζςεισ γενικά προκφπτουν θ εντόσ λιμζνα ςε μικρι ςχετικά 

απόςταςθ από το πλοίο   και θ κοντινι εκτόσ λιμανιοφ, αν και όπωσ τονίηει ο 

ςυγγραφζασ για κάκε λιμάνι κα πρζπει να γίνει ζλεγχοσ ςφμφωνα με τα 

ςυγκεκριμζνα ςτοιχεία του. 

Θ επιςτθμονικι ομάδα των Bo-Liang Lin et al.[9]  παρουςιάηει μια μζκοδο για τον 

κακοριςμό των ςιδθροδρομικϊν ςυνδζςεων ςε ζνα ςιδθροδρομικό δίκτυο μεγάλθσ 

κλίμακασ, με ςτόχο τθ βελτιςτοποίθςθ των διαδικαςιϊν φορτοεκφόρτωςθσ, τθσ 

ςυχνότθτασ των δρομολογίων και τθ διανομι τθσ εργαςίασ ταξινόμθςθσ του 

φορτίου ςτουσ ςτακμοφσ. Τα βαςικά ςυμπεράςματα είναι, ςε πρϊτο επίπεδο, το 

ποιοι ςτακμοί κα ζχουν απευκείασ ςφνδεςθ μεταξφ τουσ και ςε δεφτερο επίπεδο 

ποια βαγόνια κα ορίηονται για τθ μεταφορά κάκε ςυγκεκριμζνου φορτίου, κακϊσ 

και θ ςυχνότθτα των δρομολογίων τουσ. Με τθν μζκοδο  που καταςκευάςτθκε, 

ζγινε προςπάκεια με αλγορικμικζσ ςυναρτιςεισ ευριςτικζσ (heuristic) μεκόδουσ να 

βρεκεί ο βζλτιςτοσ ςχεδιαςμόσ ενόσ δικτφου όςον αφορά τουσ προαναφερκζντεσ 

τομείσ. Στθ ςυνζχεια θ μζκοδοσ αυτι τθν εφαρμόςτθκε πρϊτα ςε μικρι κλίμακα και 

ςτθ ςυνζχεια ςε μεγάλθ κλίμακα - πραγματικά μεγζκθ, και, όπωσ κατζλθξε, ςε 

ςφγκριςθ με το υπάρχον δίκτυο τθσ Κίνασ, το προκφπτον απ’τθ μζκοδο απαιτεί 21% 

λιγότερεσ φορτάμαξεσ. 

Οι April Kuo, Elise Miller-Hooks, Hani S. Mahmassani [10] μελετάνε το πρόβλθμα του 

προγραμματιςμοφ των δρομολογίων των εμπορευματικϊν αμαξοςτοιχιϊν, 

λαμβάνοντασ υπόψθ τθν ελαςτικότθτα ςτθ ηιτθςθ των υπθρεςιϊν. Οι ερευνθτζσ 

υπολογίηουνε επίςθσ και τουσ ςτόχουσ που επιδιϊκουν από τθν αλυςίδα 

μεταφοράσ τόςο οι αποςτολείσ (shippers) όςο και οι μεταφορείσ,  δθλαδι υψθλι 

ταχφτθτα, αξιοπιςτία και οικονομία για τουσ πρϊτουσ, ενϊ οι δεφτεροι ηθτοφν το 

βζλτιςτο κζρδοσ. Με δεδομζνθ ςυγκεκριμζνθ (τθ ςυνικθ) ηιτθςθ για μεταφορά και 

ςτόχο το ελάχιςτο δυνατό κόςτοσ για τθν βζλτιςτθ προςφερόμενθ υπθρεςία μζςω 

τθσ μεκόδου που ςχεδιάςτθκε από τουσ ςυγγραφείσ δθμιουργικθκε  το 

χρονοδιάγραμμα των δρομολογίων. Με βάςθ το χρονοδιάγραμμα εμφανίηεται μια 

ηιτθςθ για μεταφορά, και με βάςθ αυτιν διανζμονται τα χρονικά παράκυρα (slots). 
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Αφοφ υπολογιςτεί ςτθ ςυνζχεια θ πραγματικι κακυςτζρθςθ,  διορκϊνεται  το 

χρονοδιάγραμμα με βάςθ τισ τελευταίεσ εκτιμιςεισ.  Τθν μζκοδο αυτι οι  April Kuo, 

Elise Miller-Hooks, Hani S. Mahmassani τθν εφαρμόςανε ςτον πανευρωπαϊκό 

ςιδθροδρομικό δίκτυο, εφαρμογι θ οποία  παρουςίαςε βελτιωμζνα ςε ςφγκριςθ με 

τα υπάρχοντα αποτελζςματα. 

Τθν μεκοδολογία που κα πρζπει να ακλουκοφμε κατά τθν ςχεδίαςθ ενόσ  

ςιδθροδρομικοφ τερματικοφ ςτακμοφ μεταφόρτωςθσ ευριςκόμενου ςε λιμάνι 

μελετάνε οι Byung Kwon Lee et al. [11] Θ μεκοδολογία που ακολουκείται είναι θ εξισ: 

αφοφ αξιολογθκοφν οι γενικζσ απαιτιςεισ τθσ μεταφορικισ κίνθςθσ που εξυπθρετεί 

το λιμάνι, ο μελετθτισ αποφαςίηει καταρχάσ πόςουσ τερματικοφσ ςτακμοφσ 

ςυνδεδεμζνουσ οργανικά με τον λιμζνα (εντόσ ι εκτόσ τθσ αποβάκρασ) κα 

ςχεδιάςει , και ποια κα είναι θ κζςθ τουσ ςτο λιμάνι. Στθ ςυνζχεια, και με βάςθ τισ 

μεταφορικζσ απαιτιςεισ, δθμιουργεί εναλλακτικά ςενάρια ςιδθροδρομικϊν 

τερματικϊν ςτακμϊν ςχετικά με τισ ςιδθροτροχιζσ (αρικμόσ και κζςθ) και τουσ 

φορτοεκφορτωτικοφσ γερανοφσ. Για τα ςενάρια αυτά δθμιουργοφνται 

προςωμοιϊματα, τα οποίο τρζχουμε και τουσ ελζγχουμε τθν αποτελεςματικότθτα 

για διάφορεσ περιπτϊςεισ μεταφορικισ κίνθςθσ και ροισ. Τισ δε επιδόςεισ των 

διάφορων ςεναρίων, όπωσ χρόνοσ εξυπθρζτθςθσ και αποδοτικότθτα των γερανϊν, 

τισ αξιολογοφμε, και επιλζγουμε το καλφτερο ςενάριο για τον πραγματικό τερματικό 

ςτακμό. 

Θ ομάδα των Shi Mu, Maged Dessouky  αςχολείται με τθν βελτιςτοποίθςθ του 

ςχεδιαςμοφ των χρονοδιαγραμμάτων ςτα δρομολόγια των εμπορευματικϊν 

αμαξοςτοιχιϊν ςτισ Θνωμζνεσ Ρολιτείεσ.[12]Οι ςυγγραφείσ χρθςιμοποιοφνε δφο 

μεκόδουσ ςτθν ζρευνά τουσ. Στθν πρϊτθ μεκοδολογία,  θ διαδρομι που κα 

ακολουκθκεί από κάκε τραίνο κεωρείται δεδομζνθ, ενϊ ςτθν δεφτερθ υπάρχει 

δυνατότθτα τθσ επιλογισ τθσ διαδρομισ από εμάσ (τον μελετθτι). Ράνω ςτισ δφο 

αυτζσ μεκόδουσ εφαρμόηουμε διάφορουσ ευριςτικοφσ (heuristic) αλγορίκμουσ, από 

τουσ οποίουσ επιλζγουμε τουσ βζλτιςτουσ με γνϊμονα τθν μεγαλφτερθ ταχφτθτα 
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δεδομζνθσ μιασ ποιότθτασ αςφάλειασ. Θ εφαρμογι των αλγορίκμων αυτϊν ςε 

μεγάλα δίκτυα κρίνεται από τουσ  Shi Mu, Maged Dessouky ικανοποιθτικι. 

Οι Seung-Ju Jeong, Chi-Guhn Lee, James H. Bookbinder  πραγματεφονται τα 

προβλιματα και τισ δυνατότθτεσ ενόσ ςυςτιματοσ ςιδθροδρομικϊν μεταφορϊν 

προϊόντων ςτθν Ευρωπαϊκι Ζνωςθ με κεντρικά ςθμεία μεταφόρτωςθσ και 

μεταφοράσ από αυτά ςτον τελικό προοριςμό. [13] Στόχοσ τουσ είναι θ επιλογι των 

κατάλλθλων κεντρικϊν ςθμείων, κακϊσ επίςθσ και ων κατάλλθλων των διαδρομϊν 

και τθσ βζλτιςτθσ  ςυχνότθτασ των δρομολογίων ϊςτε να ελαχιςτοποιθκεί το κόςτοσ 

του όλου ςυςτιματοσ. Εξετάηοντασ διάφορεσ εναλλακτικζσ ωσ το αν και ςε ποιεσ 

χϊρεσ κα υπάρχουν αυτά τα κεντρικά ςθμεία μεταφόρτωςθσ (hubs) επιλεγοφμε τα 

ςθμεία-ςτακμοφσ που  

α) ζχουν μεγάλο μζγεκοσ ςυνολικοφ φορτίου και  

β) το ποςοςτό του ςυνολικοφ φορτίου που μεταφορτϊνεται είναι υψθλό.  

Θ μελζτθ καταλιγει ςτο ότι τα βζλτιςτα κεντρικά ςθμεία βρίςκονται ςτθν Γερμανία 

και ςτθ Γαλλία, και χριςθ τουσ μπορεί να φζρει αρκετά μεγάλθ μείωςθ του 

ςυνολικοφ κόςτουσ των ςιδθροδρομικϊν μεταφορϊν προϊόντων ςτθν Ευρϊπθ. Τα 

ςυμπεράςματα όπωσ τονίηουν οι ςυγγραφείσ αφοροφν μόνο τθν Ευρϊπθ, κακϊσ 

είναι θ μόνθ περιοχι ςτον πλανιτθ που ζχει τόςο πλιρεσ κι οργανωμζνο 

ςιδθροδρομικό δίκτυο που να επιτρζπει τζτοια κετικά αποτελζςματα. 

Ο Νικόλαοσ Φϊτθσ ορίηει καταρχάσ τισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ ωσ οι μεταφορζσ 

προϊόντων ςτισ οποίεσ χρθςιμοποιείται πάνω από ζνα μζςο, από τισ οποίεσ ςτθ 

ςυνζχεια επικεντρϊνεται ςτον ςυνδυαςμό πλοίου και τραίνου.[14]  Ππωσ εξθγεί ο 

ερευνθτισ ςτισ μεταφορζσ προϊόντων κυριαρχεί το εμπορευματοκιβϊτιο 

(κοντζινερ),  θ τυποποίθςθ του οποίου το κακιςτά ιδανικό για μεταφορά και 

αποκικευςθ με διαφορετικά μζςα και ςε ποικίλουσ χϊρουσ. Θ δε φορτοεκφόρτωςθ 

των κοντζινερ ςτα τραίνα αποτελεί το βαςικό κζμα που πραγματεφεται το άρκρο.  

Δθμοφιλείσ μζκοδοι είναι ο «κυλιόμενοσ αυτοκινθτόδρομοσ» (RoLa), όπου οι 
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νταλίκεσ με τα κοντζινερ μεταφζρονται οι ίδιεσ με το τραίνο, το Roadrailer όπου 

ειδικζσ καρότςεσ νταλίκασ λειτουργοφν και ωσ βαγόνια, και θ φόρτωςθ των 

εμπορευματοκιβωτίων με τράκτορεσ. Βαςικό ςτοιχείο που κα πρζπει να 

λαμβάνουμε υπόψθ ςτισ μεταφορζσ με τραίνο ςτθν Ευρϊπθ είναι το χαμθλό φψοσ 

πολλϊν τοφνελ του δικτφου, γεγονόσ που δεν επιτρζπει το μεγάλο φψοσ των 

βαγονιϊν και φαινόμενα όπωσ φόρτωςθ ενόσ κοντζινερ πάνω ςε άλλο, όπωσ 

ςυμβαίνει ςτθν Αμερικι. 

Ο Ingo A. Hansen ςτθν εργαςία του «Automated shunting of rail container wagons in 

ports and terminal areas» μελετάει τισ διατοπικζσ μεταφορζσ 

εμπορευματοκιβωτίων, και ςυγκεκριμζνα τουσ παράγοντεσ που κακορίηουν τθν 

αποδοτικότθτα των ςιδθροδρομικϊν μεταφορϊν. [15] Διακρίνονται καταρχάσ από 

τον ερευνθτι δφο τρόποι λειτουργίασ τερματικοφ. Ο ζνασ με τον ςυρμό να 

ςτακμεφει μζςα ςτον τερματικό και ο δεφτεροσ με τον ςυρμό να αναχωρεί από τον 

τερματικό όταν ολοκλθρωκεί θ εκφόρτωςθ και να επανζρχεται μόνο για να 

φορτϊςει, τρόποσ πιο χρονοβόροσ και απαιτθτικόσ ςτθν καταναλιςκόμενθ ενζργεια, 

αλλά και που απαιτεί λιγότερο χϊρο. Ακόμα και θ κζςθ του τερματικοφ είναι 

αντικείμενο προβλθματιςμοφ, με τθ κζςθ μζςα ςτο λιμάνι πιο βολικι ενϊ θ κζςθ 

κοντά ςτο λιμάνι να δίνει παραπάνω ευελιξία.  Αλλά το βαςικό προκείμενο του 

άρκρου είναι να βρεκεί ο βζλτιςτοσ τρόποσ ενδο - τερματικϊν μεταφορϊν. Θ 

ςυνικθσ περίπτωςθ των μικρϊν τραίνων “Cargo-Sprinter” ςυγκρίνεται με 

περιπτϊςεισ αυτοκινοφμενων βαγονιϊν, είτε τθλεχειριηόμενων είτε με γραμμικι 

μθχανι. Τα τελευταία παρουςιάηουν ςθμαντικά πλεονεκτιματα, αφοφ δεν 

χρειάηονται οφτε κανονικζσ μθχανζσ τραίνου οφτε και προςωπικό να τισ χειριςτεί, 

ενϊ το γεγονόσ ότι τα αυτοκινοφμενα βαγόνια βρίςκουν τθ κζςθ τουσ ςτον μζςα 

τερματικό αποτελεςματικά και θ ςφνδεςθ τουσ ςτον ςυρμό είναι εφκολθ ςθμαίνει 

ότι εξοικονομείται πολφσ χρόνοσ. Το μειονζκτθμα τουσ είναι το αρχικό κόςτοσ 

επζνδυςθσ. Μια μελζτθ περίπτωςθσ εφαρμογισ αυτοκινοφμενων βαγονιϊν 

πατζντασ του Ντελφτ ςτο λιμάνι του ΢όττερνταμ μειϊνει τον χρόνο ενδο-τερματικισ 

κίνθςθσ κατά 30%, τθν ανάγκθ μόνο δυο-τριϊν μεταμορφωτικϊν τροχιϊν και πολφ 

μικρό κενό διάςτθμα. Εξοικονόμθςθ χϊρου και χρόνου που δείχνει ότι θ χριςθ των 

αυτοκινοφμενων βαγονιϊν είναι οικονομικά ςυμφζρουςα. 
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4.Χωροκζτθςθ των ςιδθροδρομικϊν εγκαταςτάςεων εντόσ λιμζνα 

 

Στο κεφάλαιο αυτό μελετϊνται: ο τρόποσ χωροκζτθςθσ των ςιδθροδρομικϊν 

εγκαταςτάςεων εντόσ των λιμζνων ςτισ διατροπικζσ μεταφορζσ, τα πλεονεκτιματα 

και τα μειονεκτιματα των διαφορετικϊν διατάξεων χωροκζτθςθσ και θ εφαρμογι 

τουσ ςτον Ευρωπαϊκό χϊρο. 

Αρχικά ορίηονται και περιγράφονται οι διακριτζσ κζςεισ ςτισ οποίεσ μπορεί να 

εγκαταςτακεί ζνασ τερματικόσ ςιδθροδρομικόσ ςτακμόσ εντόσ του λιμζνα. 

Στθ ςυνζχεια αναλφεται θ ζννοια τθσ καταναλϊμενθσ από τθν μθχανι ζλξθσ 

ενζργειασ και μελετάται θ μεταφορά των εμπορευματοκιβωτίων εντόσ λιμζνα με 

αυτοκινοφμενα οχιματα. 

Ραρατίκεται ςυγκεντρωτικόσ πίνακασ με τουσ μεγαλφτερουσ Ευρωπαϊκοφσ λιμζνεσ, 

ο οποίοσ περιζχει τα χαρακτθριςτικά των λιμζνων που ςχετίηονται τόςο με το 

εξυπθρετοφμενο φορτίο όςο και με τθν ςιδθροδρομικι τουσ ςφνδεςθ. Στθ ςυνζχεια 

γίνεται ταξινόμθςθ και ομαδοποίθςθ τουσ με βάςθ τα ανωτζρω χαρακτθριςτικά. 

Επιπλζον γίνεται ςφγκριςθ των διαφορετικϊν ομάδων και τζλοσ αναλφονται τα 

ςυμπεράςματα ςχετικά με τον ρόλο που παίηει θ ςιδθροδρομικι ςφνδεςθ ςτουσ 

λιμζνεσ.  

Επιπλζον παρατίκενται λεπτομερείσ εικόνεσ και ςχεδιαγράμματα λιμζνων με όλεσ 

τισ πικανζσ διατάξεισ, κακϊσ και αξιολόγθςι τουσ. 

Τζλοσ αναλφεται περεταίρω θ τελευταία διάταξθ «ςφνδεςθ υπό τθν μορφι 

απομακρυςμζνου από τον λιμζνα  χερςαίου χϊρου ςυνδεδεμζνου οργανωτικά με 

το λιμάνι» (inland port) και μελετάται θ περίπτωςθ τθσ ςφνδεςθσ ΢όττερνταμ – 

Ντοφιςμπουργκ. 
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4.1.    Εναλλακτικζσ Διατάξεισ του ςιδθροδρομικοφ ςτακμοφ εντόσ τθσ 

αποβάκρασ 

 

Θ βζλτιςτθ διαμόρφωςθ των λιμζνων ςτισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ είναι ζνα 

ηιτθμα υψθλισ ςθμαςίασ. Οι αρχζσ των μεγαλφτερων λιμζνων φζρονται να 

ςυμφωνοφν, ότι θ διακεςιμότθτα τεχνολογίασ αιχμισ  ςτθ ςφνδεςθ των πλοίων με 

τα χερςαία μζςα μεταφοράσ είναι ςτοιχείο κλειδί όςον αφορά ςτθν επιβίωςι τουσ 

ςτθν ανταγωνιςτικι αγορά των διατροπικϊν μεταφορϊν (Asaf A. [3]) 

Σιδθροδρομικι αποβάκρα ςτισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ (intermodal Yard) είναι ο 

χϊροσ όπου τα εμπορευματοκιβϊτια φορτϊνονται και εκφορτϊνονται ςτουσ/από 

τουσ ςυρμοφσ των τραίνων. Ο χϊροσ αποτελείται από τισ ράγεσ όπου ςταματάει ο 

ςυρμόσ και τουσ γερανοφσ που φορτϊνουν τα εμπορευματοκιβϊτια ςε αυτόν. 

Ο ςχεδιαςμόσ και θ τοποκεςία τθσ αποβάκρασ αυτισ μζςα (ι ακόμα και ζξω από το 

λιμάνι) επθρεάηεται από δφο βαςικοφσ αλλά αντικρουόμενουσ μεταξφ τουσ 

παράγοντεσ. 

 Ρρϊτον θ κζςθ τθσ αποβάκρασ να είναι όςο πιο κοντά γίνεται ςτο λιμάνι και 

ςτο ςθμείο φόρτωςθσ/εκφόρτωςθσ από τα πλοία, ϊςτε οι χρόνοι μεταφοράσ 

από το πλοίο ςτο τραίνο να είναι οι μικρότεροι δυνατοί και το κόςτοσ τθσ 

ςφνδεςθσ αυτισ να περιορίηεται ςτο μίνιμουμ.  

 Δεφτερον θ ςφνδεςθ πλοίου - τραίνου καταλαμβάνει ηωτικισ ςθμαςίασ για 

τισ αρχζσ του λιμζνα ζκταςθ. 

 

Βαςικό κριτιριο με βάςθ το οποίο αποφαςίηεται θ τοποκεςία του ςιδθροδρομικοφ 

τερματικοφ ςτακμοφ είναι θ παραγωγικότθτα τθσ ζκταςθσ τθσ καλάςςιασ 

πλευράσ[3].  Θ παραγωγικότθτα αυτι μπορεί να μετρθκεί με διάφορουσ τρόπουσ, 

αλλά θ βαςικισ τθσ ζννοια ςυνίςταται ςτο πόςο φορτίο εξυπθρετείται ανά μονάδα 

χρόνου από μία μονάδα χϊρου (παραδείγματοσ χάρθ πόςα εμπορευματοκιβϊτια 

εξυπθρετεί ςε ζνα ζτοσ ζνα τετραγωνικό μζτρο προςωρινοφ αποκθκευτικοφ χϊρου).  
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Άλλοι παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ κζςθ τθσ αποβάκρασ είναι οι γεω-

τοπολογικζσ ςυνκικεσ του λιμζνα (διακεςιμότθτα γθσ, ςτενότθτα χϊρου κλπ) 

κακϊσ και ο προςανατολιςμόσ των υπθρεςιϊν του (εξυπθρζτθςθ κοντζινερ, χφδθν 

κλπ). 

Τα κόςτθ μεταξφ των εναλλακτικϊν ςχεδιαςμϊν τοποκζτθςθσ τθσ ςιδθροδρομικισ 

εγκατάςταςθσ ςε ςχζςθ με τθν απόςταςι τουσ από το κρθπίδωμα είναι ςυγκρίςιμα 

και ο τελικόσ κετικόσ ι αρνθτικόσ ιςολογιςμόσ εξαρτάται από τουσ παραπάνω 

παράγοντεσ. Τερματικόσ ςτακμόσ κοντά ςτθν προκυμαία ςθμαίνει εκτόσ των άλλων 

αυξθμζνα κόςτθ για τθ ςφνδεςθ του ςιδθρόδρομου με τθν προκυμαία, ενϊ 

τερματικόσ ςτακμόσ μακριά από τθν προκυμαία προχποκζτει μεγάλο κόςτοσ 

μεταφοράσ (drayage cost) ωσ τον ςυρμό (Asaf A. [3]).  

 Ρροκειμζνου λοιπόν οι αρχζσ των λιμζνων να ελαχιςτοποιιςουν το προκφπτον 

κόςτοσ, ανάλογα με τα ιδιαίτερα χαρακτθριςτικά τουσ για τον κάκε λιμζνα 

καταςκευάηουν τουσ τερματικοφσ ςτακμοφσ ςε διαφορετικζσ αποςτάςεισ από τθν 

προκυμαία. Οι διατάξεισ αυτζσ μποροφν να κατθγοριοποιθκοφν ωσ εξισ: 

 Σιδθροδρομικι γραμμι κάτω από τθν γερανογζφυρα 

 Σιδθροδρομικι εγκατάςταςθ πλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ 

εμπορευματοκιβωτίων 

 Σιδθροδρομικι εγκατάςταςθ ςε επαφι με όριο του λιμζνα 

 Ανεξάρτθτθ ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ πλθςίον του λιμζνα 

 Ανεξάρτθτθ ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ ςε μεγάλθ απόςταςθ από τον 

λιμζνα 
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Εικόνα 14: ΢χεδιάγραμμα διατάξεων ςιδθροδρομικισ εγκατάςταςθσ εντόσ λιμζνα 
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4.1.1      ΢ιδθροδρομικι γραμμι κάτω από τθν γερανογζφυρα 

Με τθν χάραξθ αυτι οι ςιδθροδρομικζσ τροχιζσ ςχεδιάηονται ϊςτε να περνάνε 

ακριβϊσ κάτω από τισ γερανογζφυρεσ που εκφορτϊνουν το πλοίο. Ο ςυρμόσ 

βρίςκεται κάτω από τισ γερανογζφυρεσ, ςυνεχϊσ κινοφμενοσ ϊςτε κάκε φορά να 

βρεκεί ςτο ςθμείο εκφόρτωςθσ το επόμενο άδειο βαγόνι. Θ μζκοδοσ αυτι 

χρθςιμοποιείτο παλαιότερα αρκετά ςυχνά, όπωσ αποδεικνφουν αναφορζσ ςτθν 

βιβλιογραφία [1], [3] κ.ά.  και διάταξθ παλιϊν (εγκαταλελειμμζνων) ςιδθροτροχιϊν ςε 

οριςμζνα λιμάνια, αλλά ςιμερα αυτι θ μζκοδοσ δε ςυνθκίηεται. Από τα 

μεγαλφτερα ευρωπαϊκά λιμάνια θ διάταξθ αυτι χρθςιμοποιείται μόνο ςε ζνα λιμάνι 

(ςτο Μπρυη), και εκεί δευτερευόντωσ, με τισ περιςςότερεσ αποβάκρεσ να 

χρθςιμοποιοφν ςφνδεςθ  «Ρλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ». Αυτό ςθμαίνει ότι όςο 

μεγάλο φορτίο κι αν ζχουν τα λιμάνια, ακόμα και το «πιο ςιδθροδρομικό» λιμάνι 

του Αμβοφργου με 30% μεταφορά με τραίνο, θ ηιτθςθ δεν είναι τόςο μεγάλθ ϊςτε 

να δικαιολογεί τθν χριςθ τόςο κοντινισ ςτο πλοίο γθσ. 

                                                                                                                                           

Μεγάλο πλεονζκτθμα είναι θ ταχφτθτα που προςφζρει, κακϊσ θ μεταφορά των 

εμπορευματοκιβωτίων από το πλοίο ςτο τραίνο είναι άμεςθ, και ο ςυρμόσ μπορεί 

να αναχωριςει πολφ γρθγορότερα από ότι ςτισ άλλεσ διατάξεισ. 

Βαςικό μειονζκτθμα είναι το γεγονόσ ότι κρίςιμοσ παράγοντασ είναι θ φπαρξθ 

ςυρμϊν ζτοιμων για αναχϊρθςθ, οι οποίοι δεν επαρκοφν για τθν άμεςθ εκφόρτωςθ 

όλων των διακζςιμων εμπορευματοκιβωτίων. Αρνθτικοί παράγοντεσ επίςθσ θ 

χριςθ πολφτιμου για κακαρά ναυτιλιακζσ εργαςίεσ κρθπιδϊματοσ και θ ενζργεια 

που ξοδεφεται από τον ςυρμό για τθ ςυνεχι επιτάχυνςθ-επιβράδυνςθ. 
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Εικόνα 15: ΢φνδεςθ «κάτω από τθν γερανογζφυρα» ςτο λιμάνι τθσ Νζασ 
Ορλεάνθσ 

 

4.1.1.1             Κατανάλωςθ ενζργειασ ςτον ςιδθρόδρομο 

Οι ελιγμοί που γίνονται από τουσ ςυρμοφσ μζςα ςτο λιμάνι, προκειμζνου τα 

βαγόνια να βρεκοφν ςτισ κατάλλθλεσ κζςεισ ϊςτε να φορτωκοφν τα 

εμπορευματοκιβϊτια, εκτόσ από ςυμφόρθςθ ςτο χϊρο δθμιουργεί και ςθμαντικό 

κόςτοσ. Ο ςυρμόσ πρζπει να επιταχφνει και να επιβραδφνει, και θ μθχανι ζλξθσ 

πρζπει να διακζςει τθν κατάλλθλθ δφναμθ. Για να μετριςουμε αυτι τθ δφναμθ, και 

τθν ιςχφ τθσ μθχανισ ςε κιλοβατϊρεσ, κα πρζπει πρϊτα να κατανοιςουμε τον 

μθχανιςμό τθσ ζλξθσ. 

Ωσ ζλξθ ορίηουμε τθν μετάδοςθ τθσ ιςχφοσ του κινθτιρα ςτθ ςιδθροτροχιά μζςω 

των κινθτιριων τροχϊν με ταυτόχρονθ μετατροπι τθσ ςε δυνάμεισ κίνθςθσ των 

ςυρμϊν. Εμείσ από τουσ ελιγμοφσ που κάνει ζνασ ςυρμόσ εντόσ λιμανιοφ 

προκειμζνου να λάβει τθν κατάλλθλθ κζςθ για να γίνει θ φόρτωςθ των 

εμπορευματοκιβωτίων κα υπολογίςουμε τθν ζλξθ που αςκείται, τθν οποία κα τθ 

μεταφράςουμε ςε παρεχόμενθ ιςχφ, ζτςι ϊςτε να μποροφμε να υπολογίηουμε 

ανάλογα με τα ςτοιχεία του κάκε ςυρμοφ και λιμανιοφ το άμεςο χρθματικό που 

ςυνεπάγονται αυτοί οι ελιγμοί. 

Αντιςτάςεισ W είναι οι δυνάμεισ που δρουν ενάντια ςτθν κατεφκυνςθ κίνθςθσ του 

ςυρμοφ και προζρχονται κυρίωσ από τθν αεροδυναμικι και τθν τριβι, ςτισ οποίεσ 
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προςτίκενται κι οι αντιςτάςεισ γραμμισ, που προζρχονται από τθν 

οριηοντιογραφικι καμπφλθ και τθν κατά μικοσ κλίςθ.  

Επιπλζον, ςθμαντικι αντίςταςθ είναι θ αντίςταςθ τθσ επιτάχυνςθσ, θ αδρανειακι 

αντίςταςθ, θ οποία δθμιουργείται από τθ δφναμθ Ντ’Αλαμπερ Wγ = m * γ. 

Ρλεόναςμα δφναμθσ ζλξθσ Ηγ είναι θ διαφορά μεταξφ τθσ ωφζλιμθσ δφναμθσ ζλξθσ 

(Ηκα) και όλων των αντιςτάςεων. Με τθν πλεοναςματικι δφναμθ Ηγ ο ςυρμόσ 

μπορεί να επιταχφνει από V1 ςε V2 με επιτάχυνςθ γ. Θ πλεοναςματικι δφναμθ 

αντιςτακμίηει τθν αντίςταςθ επιτάχυνςθσ Wγ. 

 

Ζγ = Wγ = m * γ * ρ = 1000 * (G΢ / g) * γ * ρ 

zγ = Zγ / G΢ 

zγ = 1000 * (γ / g) * ρ   =>   γ = zγ * g / (1000 * ρ) 

όπου: g= επιτάχυνςθ τθσ βαρφτθτασ 

           ρ= ςυντελεςτισ περιςτρεφόμενων μαηϊν (ςυνικωσ 1,06) 

           m= μάηα του ςυρμοφ 

           GΣ= βάροσ του ςυρμοφ 

 

Επιτάχυνςθ του ςυρμοφ πραγματοποιείται όταν θ ωφζλιμθ δφναμθ ζλξθσ Η 

εξουδετερϊνει τισ υπάρχουςεσ αντιςτάςεισ W, και εμφανίηει πλεόναςμα δφναμθσ. 

Δθλαδι Ηγ (πλεόναςμα δφναμθσ)= Ηκα (δφναμθ ζλξθσ) – W (αντιςτάςεισ) 
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Εικόνα 16: Διάγραμμα Ζλξθσ Κωνςταντίνου Λυμπζρθ[25] 

 

Η Ζτ (δφναμθ τριβισ) είναι θ μζγιςτθ δφναμθ που μπορεί να μετουςιωκεί ςε κίνθςθ, 

αφοφ τυχόν μεγαλφτερεσ ωφζλιμεσ δυνάμεισ δε κα μπορζςουν να περάςουν από 

τουσ τροχοφσ ςτισ ράγεσ, κι άρα το μόνο που κα προκαλζςουν κα είναι ολίςκθςθ 

(ςπινάριςμα) 

Ειδικι αντίςταςθ μθχανών ζλξθσ 

 w(ΜΕΛ) = α0 + α1 * V + α2 * (V/10)2 / G(ΜΕΛ) 

G(ΜΕΛ) = βάροσ μθχανισ ζλξθσ 

V = ταχφτθτα ςυρμοφ 

α0, α1, α2 = ςυντελεςτζσ εξαρτϊμενοι από το είδοσ τθσ μθχανισ 

  

W(ΜΕΛ) = 5 * Gκα + 4 * ((V+15)/10)2 [Εμπειρικι ςχζςθ υπολογιςμοφ 

αντίςταςθσ μθχανϊν ζλξθσ ςε Ν] 

 

  

Ειδικι αντίςταςθ ελκόμενων οχθμάτων 

 w(βαγ) = c0 + (0,007 = m ) * (V/10)2 



49 
 

c0 = 1,4~2 

V = ταχφτθτα ςυρμοφ (χμ/ ϊρα) 

M = 0,05 για μεικτισ μορφισ οχιματα 

 

 

Ειδικι αντίςταςθ ολόκλθρου του ςυρμοφ 

w(ΚΤΛ) = (W(ΜΕΛ) + w(βαγ) * G(βαγ)) / G΢ 

G(βαγ) = βάροσ ελκόμενων οχθμάτων 

GΣ = ςυνολικό βάροσ ςυρμοφ 

 

 Σw = w(ΚΥΛ) + s    ,ςφνολο αντιςτάςεων ςε 0/00} 

 ΣW = GΣ * Σw        ,ςφνολο αντίςταςθσ ςε kN} 

 

Γνωρίηοντασ λοιπόν τθν επιτάχυνςθ του ςυρμοφ και τα λοιπά χαρακτθριςτικά του 

ςτοιχεία βρίςκουμε το πλεόναςμα ζλξθσ. Βρίςκουμε επίςθσ και τισ ςυνολικζσ 

αντιςτάςεισ, οπότε μποροφμε να υπολογίςουμε τθν παραγόμενθ από τθν μθχανι 

δφναμθ ζλξθσ Ηκα. Αυτι μπορεί να μεταφραςτεί ςε παραγόμενθ ιςχφ με τθ ςχζςθ: 

Ηκα = θ * 102 * Ν / ν 

όπου: θ = βακμόσ απόδοςθσ κινθτιρα 

           Ν = ιςχφσ του κινθτιρα (ςε KW) 

           ν = ταχφτθτα ςυρμοφ (ςε μ/ δευτερόλεπτα) 

[25] 
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4.1.2  ΢ιδθροδρομικι εγκατάςταςθ πλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ 

εμπορευματοκιβωτίων 

Στθν διάταξθ αυτι υπάρχει προςωρινόσ αποκθκευτικόσ χϊροσ για τα 

εμπορευματοκιβϊτια πλθςίον των γερανογεφυρϊν, με τθν ςιδθροδρομικι 

αποβάκρα να βρίςκεται δίπλα ςτον χϊρο αυτόν. Τα εμπορευματοκιβϊτια μετά από 

τθν εκφόρτωςι τουσ από τα πλοία μεταφζρονται με ειδικά οχιματα ςτουσ χϊρουσ 

αποκικευςθσ για ςτοιβαςία. Από εκεί μεταφζρονται πάλι με ειδικά οχιματα ςτθν 

αποβάκρα, όπου μζςω των ειδικϊν γερανϊν φορτϊνονται ςτουσ ςυρμοφσ. Θ 

διάταξθ αυτι ςιμερα εφαρμόηεται από τα μεγαλφτερα Ευρωπαϊκά λιμάνια, και 

γενικά είναι θ ςυνικθσ διάταξθ για τα μεγάλα ςε μεταφερόμενο φόρτο λιμάνια τθσ 

βόρειασ Ευρϊπθσ (τθσ ζκταςθσ από Αμβοφργο ωσ Χάβρθ). 

Θ φπαρξθ του αποκθκευτικοφ χϊρου εξουδετερϊνει το πρόβλθμα τθσ μθ 

διακεςιμότθτασ επαρκϊν φορταμαξϊν για να τθν άμεςθ εκφόρτωςθ όλων των 

εμπορευματοκιβωτίων, ενϊ θ άμεςθ προςβαςιμότθτα τθσ ςιδθροδρομικισ 

αποβάκρασ από τουσ ςυρμοφσ ευνοεί ςτθν φπαρξθ υψθλισ ταχφτθτασ ςτισ 

μεταφορζσ.

 

Εικόνα 17: Διάταξθ «πλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ» ςτον λιμζνα του Αμβοφργου 
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Στθν διάταξθ αυτι για τθν μεταφορά των εμπορευματοκιβωτίων από τθ 

γερανογζφυρα κρθπιδϊματοσ ωσ τθν ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ 

χρθςιμοποιοφνται ειδικά οχιματα. Μια κατθγορία τζτοιων οχθμάτων είναι τα 

αυτοκινοφμενα, των οποίων θ χριςθ από τουσ μεγάλουσ ευρωπαϊκοφσ λιμζνεσ 

ςυνεχϊσ αυξάνεται (βλ. Κεφ. 2.3.2 

 

 

 

4.1.3       ΢ιδθροδρομικι εγκατάςταςθ ςε επαφι με όριο του λιμζνα 

Στθν διάταξθ αυτι  οι αποκθκευτικοί χϊροι για τα κοντζινερ βρίςκονται όπωσ και 

ςτθν προθγοφμενθ διάταξθ κοντά ςτισ γερανογζφυρεσ των πλοίων, όμωσ θ 

ςιδθροδρομικι αποβάκρα βρίςκεται πιο μακριά. Διαφοροποιθτικόσ παράγοντασ 

μεταξφ τθσ διάταξθσ «Στθν άκρθ του λιμζνα»  και τθσ διάταξθσ «Ρλθςίον του χϊρου 

ςτοιβαςίασ» δεν είναι τόςο θ απόςταςθ, θ οποία απλϊσ δθμιουργεί υποκατθγορίεσ 

(κοντινι ςφνδεςθ  «Ρλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ»  και μακρινι ςφνδεςθ 

«Ρλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ»). Διαφοροποιθτικόσ παράγοντασ είναι θ φπαρξθ 

παρεμβαλλόμενου χϊρου όπου πραγματοποιείται άλλθ εργαςία. Με αυτό τον 

τρόπο ζχουμε δφο διακριτζσ περιοχζσ,  

α) τθν περιοχι κοντά ςτο κρθπίδωμα όπου γίνεται θ φορτοεκφόρτωςθ και θ 

μεταφορά ςτουσ αποκθκευτικοφσ χϊρουσ. Στθν περιοχι αυτι τα ειδικά οχιματα 

ζχουν τθν απόλυτθ προτεραιότθτα, 

β) τθν περιοχι μακριά από το κρθπίδωμα όπου βρίςκεται  θ ςιδθροδρομικι 

εγκατάςταςθ, όπου γίνονται κι άλλεσ εργαςίεσ και το ειδικό όχθμα πρζπει να 

κινείται με μικρότερθ ταχφτθτα..  Σε πολλζσ περιπτϊςεισ αλλάηει και το υλικό του 

δαπζδου (Φελιξςτόουθ, Βαρκελϊνθ, Βαλζνκια). 

Αρκετζσ φορζσ ςτθν ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ υπάρχουν διακριτοί 

αποκθκευτικοί χϊροι εμπορευματοκιβωτίων (μικρότεροι ςαφϊσ από τουσ 
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κανονικοφσ) όπου μεταφζρονται τα εμπορευματοκιβϊτια από τουσ κανονικοφσ 

χϊρουσ και ςτθ ςυνζχεια γίνεται ο χειριςμόσ τουσ. 

Αυτι θ διάταξθ είναι πιο ςυχνι ςτα Μεςογειακά λιμάνια. Επίςθσ ςε 

βορειοευρωπαϊκά λιμάνια όπου χρθςιμοποιείται θ «Ρλθςίον του χϊρου 

ςτοιβαςίασ» ςφνδεςθ υπάρχουν αποκθκευτικοί χϊροι, για τουσ οποίουσ οι 

ςιδθροδρομικζσ αποβάκρεσ βρίςκονται ςε κζςθ «Στθν άκρθ του λιμζνα» . 

Ειδικά οχιματα χρθςιμοποιοφνται για τθν μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων από τισ 

γερανογζφυρεσ του κρθπιδϊματοσ ςτθ ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ ομοίωσ με τθν 

προθγοφμενθ διάταξθ. 

 

4.1.4         Πλθςίον του  λιμζνα 

Ραρόμοια με τθν προθγοφμενθ διάταξθ, με διακριτοφσ, απομακρυςμζνουσ και με 

παρεμβαλλόμενο ςτο μεταξφ τουσ διάςτθμα χϊρο άλλων εργαςιϊν, τουσ χϊρουσ 

αποκικευςθσ και τθν ςιδθροδρομικι αποβάκρα.  

 

4.1.5         Απομακρυςμζνθ ςφνδεςθ 

Σε αυτι τθν τελευταία διάταξθ δεν υπάρχει ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ εντόσ 

λιμζνα, και για τθ μεταφορά των εμπορευματοκιβωτίων από τουσ χϊρουσ 

προςωρινισ αποκικευςθσ διαςχίηονται περιοχζσ εκτόσ του λιμζνα. 

 

 

4.1.6    Επί μζρουσ ςυμπεράςματα 

Μελετϊντασ τα μεγαλφτερα ευρωπαϊκά λιμάνια για να κατατάξουμε τισ ςυνδζςεισ 

τουσ παρατθροφμε ςε αρκετζσ περιπτϊςεισ τθν «φπαρξθ» δφο διαφορετικϊν 

ςυνδζςεων, ςυνικωσ τθσ «Ρλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ» και τθσ «ςε επαφι με 

όριο του λιμζνα». Αυτό ςυμβαίνει γιατί, ενϊ θ κανονικι ςφνδεςθ είναι «Ρλθςίον 

του χϊρου ςτοιβαςίασ», κάποιοι από τουσ απομακρυςμζνουσ αποκθκευτικοφσ 

χϊρουσ ταξινομοφνται ωσ διακριτι περιοχι. Τα λιμάνια αυτά χαρακτθρίηονται 
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τφπου «Ρλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ», κακϊσ οι μεγαλφτεροι και πλζον 

χρθςιμοποιοφμενοι χϊροι χρθςιμοποιοφν αυτι τθ ςφνδεςθ. 

Κατθγοριοποιϊντασ λοιπόν τα ευρωπαϊκά λιμάνια, ςυμπεραίνουμε ότι θ ςφνδεςθ 

«Ρλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ», θ δεφτερθ πιο άμεςθ ςφνδεςθ, χρθςιμοποιείται 

από τα βόρεια λιμάνια, τα οποία όπωσ δείχνει και ο Ρίνακασ 1 διακινοφν μεγάλο 

ποςοςτό του φορτίου τουσ με ςιδθρόδρομο. Τα νότια λιμάνια από τθν άλλθ ζχουν 

πιο μακρινι ςφνδεςθ,  «Στθν άκρθ του λιμζνα»  ι πιο μακρινι, ενϊ παράλλθλα 

ζχουν και μικρότερο ποςοςτό διακινοφμενων με ςιδθρόδρομο 

εμπορευματοκιβωτίων. 

 Με βάςθ αυτι τθν κατθγοριοποίθςθ μποροφμε να ποφμε ότι όςο πιο μεγάλο 

είναι το ποςοςτό των TEU’s που κινοφνται με ςιδθρόδρομο τόςο μεγαλφτερθ 

παραγωγικότθτα ζχει μια ςιδθροδρομικι αποβάκρα κοντά ςτισ γερανογζφυρεσ 

εκφόρτωςθσ των πλοίων, για αυτό και προτιμάται. Ραρόλα αυτά θ διάταξθ «Κάτω 

από τθν γερανογζφυρα» δεν χρθςιμοποιείται παρά ςε ζνα λιμάνι (ςτο Μπρυη), και 

εκεί δευτερευόντωσ, με τισ περιςςότερεσ αποβάκρεσ να χρθςιμοποιοφν διάταξθ 

«Ρλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ». Αυτό ςθμαίνει ότι όςο μεγάλο φορτίο κι αν 

ζχουν τα λιμάνια, ακόμα και το «πιο ςιδθροδρομικό»  λιμάνι του Αμβοφργου με 

30% μεταφορά με τραίνο, θ ηιτθςθ δεν είναι τόςο μεγάλθ ϊςτε να δικαιολογεί τθν 

χριςθ τόςο κοντινισ ςτο πλοίο ζκταςθσ. 
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4.2. Ταξινόμθςθ των Ευρωπαϊκϊν λιμζνων 

 

Στθν λίςτα των μεγαλφτερων ευρωπαϊκϊν λιμζνων εμπορευματοκιβωτίων 

μποροφμε να ξεχωρίςουμε δφο διακριτά υποςφνολα λιμανιϊν ςφμφωνα με 

γεωγραφικά χαρακτθριςτικά, και παρατθροφμε ότι τα υποςφνολα αυτά ζχουν κοινά 

και πολλά άλλα χαρακτθριςτικά. Οι δφο ομάδεσ αυτζσ είναι  

 θ ζκταςθ από το Αμβοφργο ωσ τθν Χάβρθ (τα ςτθ ςυνζχεια και αναφερόμενα 

ωσ βόρεια λιμάνια), ομάδα που περιλαμβάνει τα 4 μεγαλφτερα λιμάνια τθσ 

Ευρϊπθσ: το ΢όττερνταμ, θ Αμβζρςα, το Αμβοφργο και το Bremerhaven. 

 τα μεςογειακά λιμάνια, και πιο ςυγκεκριμζνα ςτθ λίςτα τα ιταλικά, τα 

ιςπανικά και το γαλλικό λιμάνι τθσ Μαςςαλίασ (με το επίςθσ γαλλικό λιμάνι 

τθσ Χάβρθσ να ανικει ςτθν πρϊτθ ομάδα). 

 

Υπάρχουν επίςθσ και τα βρετανικά λιμάνια του Felixstowe και του Southampton, τα 

οποία όμωσ εξυπθρετοφν μζςω ςιδθροδρομικοφ δικτφου μόνο τθ γθραιά Αλβιόνα, 

και το λιμάνι τθσ Ρετροφπολθσ, το οποί εξυπθρετεί κυρίωσ τθν εγχϊρια ρϊςικθ 

αγορά, με το μερίδιο του λιμανιοφ ςτθν υπόλοιπθ ανατολικι Ευρϊπθ να είναι 

μικρό. 

Ακολουκοφν οι ςυγκεντρωτικοί πίνακεσ με τα ςτοιχεία των μεγαλφτερων 

Ευρωπαϊκϊν λιμζνων. 
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Πίνακασ 1: Ευρωπαϊκοί λιμζνεσ διακίνθςθσ εμπορευματοκιβωτίων 

Όνομα λιμζνα 

Διεκνισ 
κατάταξθ 
με βάςθ 

τθν ετιςια 
διακίνθςθ 

ΕΚ του 
ζτουσ  
2010 

 

Χϊρα 
Γενικό φορτίο 
(ςε χιλιάδεσ 

τόνουσ) 

Φόρτοσ 
εμπορευματοκιβωτίων 

το 2010 (ςε χιλιάδεσ 
TEU's) 

Ρόττερνταμ 9 Ολλανδία 430,2 
11.146 

Αμβζρςα 14 Βζλγιο 178,2 
8.465 

Αμβοφργο 15 Γερμανία 121,2 
7.896 

Βρζμθ 23 Γερμανία 68,7 
4.889 

Βαλζνκια 27 Ιςπανία 63,7 
4.207 

Felixstowe 34 Θνωμζνο Βαςίλειο 25,8 
3.400 

Σηόια Σάουρο 39 Ιταλία 35,4 
2.851 

Αλγεκίρασ 41 Ιςπανία 65,5 
2.819 

Μπρυη 50 Βζλγιο 49,6 
2.390 

Μάρςαξλοκ 51 Μάλτα   
2.371 

Χάβρθ 52 Γαλλία 70,5 
2.358 

Βαρκελώνθ 62 Ιςπανία 42,9 
1.946 

Πετροφπολθ 63 ΢ωςία 58,0 
1.931 

Γζνοβα 68 Ιταλία 50,7 
1.759 

΢αουκάμπτον 71 Θνωμζνο Βαςίλειο 39,4 
1.540 

΢πζτςια 85 Ιταλία 18,6 
1.285 

Λασ Πάλμασ 88 Ιςπανία   
1.198 

Μαςςαλία 99 Γαλλία 86,0 
953 
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Πίνακασ 2: ΢τοιχεία ςιδθροδρομικισ ςφνδεςθσ των μεγαλφτερων Ευρωπαϊκϊν 
λιμζνων 

Όνομα λιμζνα 

Διεκνισ 
κατάταξθ 
με βάςθ 

τθν ετιςια 
διακίνθςθ 

Ε/Κ του 
ζτουσ  2010 

 

Διάταξθ 
ςιδθροδρόμου 

Ποςοςτό που 
μεταφζρεται 

με 
ςιδθρόδρομο 

Ποςοςτό που 
μεταφζρεται με 

ποτάμιεσ φορτθγίδεσ 
 

Ρόττερνταμ 9 

Ρλθςίον του χϊρου 
ςτοιβαςίασ /(ςε 
επαφι με όριο του 
λιμζνα) 10,00% 36,00% 

Αμβζρςα 14 
Ρλθςίον του χϊρου 
ςτοιβαςίασ 12,00% 33,00% 

Αμβοφργο 15 

Ρλθςίον του χϊρου 
ςτοιβαςίασ /(ςε 
επαφι με όριο του 
λιμζνα) 30,00% 1,00% 

Βρζμθ 23 
Ρλθςίον του χϊρου 
ςτοιβαςιασ 32,00% 15,00% 

Βαλζνκια 27 
ςε επαφι με όριο 
του λιμζνα 4,00%   

Felixstowe 34 
ςε επαφι με όριο 
του λιμζνα 21,00%   

Σηόια Σάουρο 39 πλθςίον του λιμζνα 4,00%   

Αλγεκίρασ 41 Απομακρυςμζνθ 1,00%   

Μπρυη 50 

Ρλθςίον του χϊρου 
ςτοιβαςιασ /(κάτω 
από τθν 
γερανογζφυρα) 25,00% 2,00% 

Μάρςαξλοκ 51    0,00%   

Χάβρθ 52 
Ρλθςίον του χϊρου 
ςτοιβαςιασ 5,00% 6,00% 

Βαρκελώνθ 62 
ςε επαφι με όριο 
του λιμζνα 3,50%   

Πετροφπολθ 63 

Ρλθςίον του χϊρου 
ςτοιβαςιασ 
/(πλθςίον του 
λιμζνα) 3,00%   

Γζνοβα 68 
ςε επαφι με όριο 
του λιμζνα 22,00%   

΢αουκάμπτον 71 πλθςίον του λιμζνα 7,00%   

΢πζτςια 85 πλθςίον του λιμζνα 25,00%   

Λασ Πάλμασ 88    0,00%   

Μαςςαλία 99 
Ρλθςίον του χϊρου 
ςτοιβαςιασ 9,00%   
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Εικόνα 18: Μεταφερόμενα TEU’s εμπορευματοκιβωτίων ςε ετιςια βάςθ από τουσ 
μεγαλφτερουσ ευρωπαϊκοφσ λιμζνεσ 

 

 

Εικόνα 19: Ποςοςτό ςυμμετοχισ του ςιδθρόδρομου ςτισ μεταφορζσ 
εμπορευματοκιβωτίων προσ/από τουσ μεγαλφτερουσ ευρωπαϊκοφσ λιμζνεσ 
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Στθν Εικόνα 23 παρατθρείται το γεγονόσ ότι οι μεγαλφτεροι λιμζνεσ με κριτιριο τον 

διαχειριηόμενο όγκο εμπορευματοκιβωτίων ανικουν ςτθν ομάδα των βορείων 

λιμζνων. Ραράλλθλα όπωσ φαίνεται πιο ξεκάκαρα ςτθν Εικόνα 24, ςτισ πρϊτεσ 

κζςεισ με βάςθ το ποςοςτό του ςιδθροδρομικϊσ μεταφερόμενου φόρτου 

βρίςκονται οι βόρειοι λιμζνεσ, με τθν εξαίρεςθ των δφο ιταλικϊν λιμζνων (Γζνοβα 

και Σπζτςια). 

 

Οι δφο βαςικζσ ομάδεσ λιμανιϊν, τα οποία ςυνδζονται με το Ευρωπαϊκό 

ςιδθροδρομικό δίκτυο, αναλφονται ωσ εξισ: 

 

4.2.1    Βόρεια λιμάνια 

Τα λιμάνια τθσ Βόρειασ Κεντροδυτικισ Ευρϊπθσ είχαν το πλεονζκτθμα να 

βρίςκονται ςε κεντρικι κζςθ όςον αφορά τισ πλζον ανεπτυγμζνεσ οικονομικά 

περιοχζσ τθσ Γερμανίασ, τθσ Μπενελοφξ και τθσ βόρειασ Γαλλίασ, και ςε ςχετικά 

μικρι απόςταςθ από το κζντρο τθσ βόρειασ Ιταλίασ. 

4.2.1.1 Κοινά Στοιχεία 

Τα τζςςερα μεγαλφτερα λιμάνια με βάςθ τθν ετιςια διακίνθςθ 

εμπορευματοκιβωτίων ευρίςκονται όλα ςτθν βορειοδυτικι Ευρϊπθ (Hamburg – le 

Havre range). Αυτά είναι το ΢όττερνταμ, θ Αμβζρςα, το Αμβοφργο και το 

Bremerhaven, και παρουςιάηουν οριςμζνα κοινά ςτοιχεία.  

Ωσ κυρίωσ ενδοχϊρα ζχουν τθ Γερμανία, τισ Κάτω Χϊρεσ και τθν βόρεια Γαλλία, ενϊ 

ζχουν μεγάλθ ςυνδεςιμότθτα με Ελβετία, βόρεια Ιταλία, Αυςτρία και Κεντρικι και 

Ανατολικι Ευρϊπθ (κυρίωσ το Αμβοφργο λόγω κζςθσ). Βλζπουμε δθλαδι ότι δεν 

υπάρχουν διακριτζσ περιοχζσ εξυπθρζτθςθσ για κάκε λιμάνι, «εξειδίκευςθ» ενόσ 

λιμανιοφ ςε ςυγκεκριμζνα δρομολόγια : ςτόχοσ κάκε λιμζνα είναι ολόκλθρθ θ 

ευρωπαϊκι αγορά [27]. Ζτςι ζχουμε πόλεισ με ςυχνότατεσ ςυνδζςεισ και με τα 

τζςςερα λιμάνια, όπωσ το Μιλάνο, με 17 δρομολόγια τθ βδομάδα από ΢όττερνταμ, 

5 από Αμβζρςα και 12 από Αμβοφργο. 
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Επίςθσ κοινό ςτοιχείο είναι θ μεγάλθ ςθμαςία που δίνεται από αυτά τα λιμάνια ςτο 

ςιδθρόδρομο. Στα δφο πρϊτα (΢όττερνταμ και Αμβζρςα) το μερίδιο των 

ςιδθροδρομικϊν μεταφορϊν είναι πάνω από το 10% (15% και 12%) που αντιςτοιχεί 

ςε πολφ υψθλό αρικμό εμπορευματοκιβωτίων, ενϊ το Αμβοφργο με 30% τθσ 

κίνθςισ του να μεταφζρεται με τον ςιδθρόδρομο αποτελεί το μεγαλφτερο 

ςιδθροδρομικό λιμάνι τθσ Ευρϊπθσ. Το φορτίο που μεταφζρεται από το Αμβοφργο 

μάλιςτα αποτελεί το 12% τθσ ςιδθροδρομικισ μεταφοράσ όλθσ τθσ 

Γερμανίασ.[28,29,30;] 

Τρίτο κοινό ςτοιχείο είναι θ διάταξθ που ζχει θ ςφνδεςθ με το ςιδθροδρομικό 

δίκτυο μζςα ςτο λιμάνι. Και ςτα τζςςερα λιμάνια θ φόρτωςθ των 

εμπορευματοκιβωτίων γίνεται πλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ, ςε κοντινι 

απόςταςθ από το ςθμείο εκφόρτωςθσ των πλοίων, θ πιο κοντινι χρθςιμοποιοφμενθ 

διάταξθ ςιμερα, κακϊσ θ απευκείασ μεταβίβαςθ από πλοίο ςτο ςιδθρόδρομο ζχει 

προσ το παρόν εκλείψει (με μόνο το λιμάνι του Μπρυη να χρθςιμοποιεί τζτοια 

ςφνδεςθ ςε περιοριςμζνο βακμό, μαηί με τθν ςφνδεςθ «πλθςίον του χϊρου 

ςτοιβαςίασ»). Ιδιαίτερα ςε ςφγκριςθ με τθν διάταξθ τθσ ςιδθροδρομικισ ςφνδεςθσ 

ςτα μεςογειακά λιμάνια, όπου θ φόρτωςθ ςτα τραίνα γίνεται ςτθν άκρθ του λιμζνα 

ι πιο ζξω, αντιλαμβανόμαςτε τθ ςθμαςία που ζχει ο ςιδθρόδρομοσ για τα βόρεια 

λιμάνια. 

Εκτόσ από το γενικά πολφ καλό ςε παγκόςμιο επίπεδο ευρωπαϊκό δίκτυο, το 

γερμανικό ςιδθροδρομικό δίκτυο (που χάρθ ςτα ςυχνά δρομολόγια, το υψθλό 

επίπεδο οργάνωςθσ και τθν αξιοπιςτία που προςφζρει κεωρείται από τα καλφτερα 

δίκτυα διεκνϊσ) αποτελεί ςθμαντικό ςτοιχείο τθσ μεταφορικισ αλυςίδασ των 

βόρειων λιμανιϊν όπωσ για παράδειγμα του ΢όττερνταμ (Ολλανδία) και τθσ  

Αμβζρςασ (Βζλγιο).  
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Εικόνα 20: Η διαδρομι τθσ Betuweroute (κόκκινθ) και θ ςφνδεςθ με το 
Ντοφιςμπουργκ 

 

Με τθ γραμμι Betuweroute που ενϊνει το ΢όττερνταμ με τθν βιομθχανικι περιοχι 

του ΢ουρ, το ολλανδικό λιμάνι ζχει αποκτιςει μια πολφ ςυχνι ςιδθροδρομικι 

ςφνδεςθ με το γερμανικό λιμάνι τθσ ενδοχϊρασ του Ντοφιςμπουργκ, το οποίο 

κατζςτθςε ωσ κεντρικό ςθμείο ςυλλογισ, ταξινόμθςθσ και διανομισ των 

εμπορευμάτων (hub). Ζχουμε δθλαδι τακτικά δρομολόγια ςε θμεριςια βάςθ από 

το ΢όττερνταμ προσ το Ντοφιςμπουργκ, κι από κει για όλθ τθν Ευρϊπθ (βλ. Κεφ. 4.4. 

για λεπτομζρειεσ). 

Αλλά και θ Αμβζρςα εντείνει τελευταία τθ ςυνεργαςία τθσ με το Ντοφιςμπουργκ, 

προκειμζνου να το καταςτιςει κεντρικό ςθμείο ςυλλογισ και να εκμεταλλευτεί τθν 

άριςτθ ςυνδεςιμότθτά του με το ευρωπαϊκό δίκτυο, αλλά και τουσ μεγάλουσ 

χϊρουσ αποκικευςισ του. Σφνδεςθ Αμβζρςασ-Ντοφιςμπουργκ γίνεται τόςο με 

φορτθγίδεσ όςο και με τραίνα.[31] 
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4.2.2.2 Σφςτθμα πλθροφοριϊν 

Βαςικό πλεονζκτθμα των βορείων λιμανιϊν είναι επίςθσ και το ςφςτθμα 

ανταλλαγισ πλθροφοριϊν τουσ, θ λεγόμενθ infostructure (ςυνδυαςμόσ του 

infrastructure που κα  πει υποδομι και του info- που ςθμαίνει πλθροφορία), που 

περιλαμβάνει υπθρεςίεσ  πλθροφοριϊν τόςο για τθν κίνθςθ των ειςερχόμενων 

πλοίων όςο και των εξερχόμενων τραίνων και τθν διάρκεια των κακυςτεριςεων.  

Ιδιαίτερα ςθμαντικό είναι το Portbase του ΢όττερνταμ (που εξυπθρετεί και το 

Άμςτερνταμ), το οποίο ιδρφκθκε το 2009 ωσ ςυγχϊνευςθ του «Port infolink» του 

΢όττερνταμ και το «PortNET» του Άμςτερνταμ. Μζςω αυτοφ είναι δυνατι πλθκϊρα 

ζξυπνων υπθρεςιϊν για ανταλλαγι απλϊν και επαρκϊν πλθροφοριϊν μεταξφ των 

εταιριϊν ι και μεταξφ του ιδιωτικοφ και του δθμόςιου τομζα. Κι αυτι θ ανταλλαγι 

πλθροφοριϊν βοθκάει όλουσ τουσ μετζχοντεσ να βελτιςτοποιιςουν τθν λογιςτικι 

τουσ διαδικαςία κακιςτϊντασ τουσ ίδιουσ  πιο ανταγωνιςτικοφσ, και κατά ςυνζπεια 

και το λιμάνι που προςφζρει όλεσ αυτζσ τισ υπθρεςίεσ  πιο ελκυςτικό. 

Πμοιεσ υπθρεςίεσ υψθλοφ επιπζδου προςφζρει κι θ Αμβζρςα με το «APICS» 

(Antwerp Port Information and Control System) (τϊρα APICS2) και άλλα ςυςτιματα, 

όπωσ και το Αμβοφργο με το «Liner Services Database» 

 

4.2.1.1 Μελλοντικζσ εξελίξεισ 

Τα λιμάνια του Βορρά, όπωσ περιγράφθκαν παραπάνω  αν και ςιμερα ζχουν τισ 

πρϊτεσ κζςεισ ςτθν διακίνθςθ TEU’s, θ προτίμθςθ που τουσ δείχνουν οι αποςτολείσ  

λόγω του ανταγωνιςμοφ που επικρατεί ςτισ παγκόςμιεσ μεταφορζσ δεν μπορεί να 

κεωρθκεί ωσ εξαςφαλιςμζνθ. Για αυτό βαςικόσ τουσ ςτόχοσ είναι θ ςυνεχισ 

βελτίωςθ ϊςτε να παραμείνουν ανταγωνιςτικά και κορυφαία. Βαςικι κζςθ ςτον 

ςχεδιαςμό τουσ αποτελεί θ αναβάκμιςθ του ρόλου των ςιδθροδρομικϊν 

μεταφορϊν, οι οποίεσ δεδομζνθσ τθσ ιδθ μεγάλθσ ςυμφόρθςθσ του οδικοφ 

δικτφου, και τθσ πολφ καλισ ςιδθροδρομικισ υποδομισ ςτθν Ευρϊπθ, κεωροφνται 

ωσ οι μεταφορζσ του μζλλοντοσ. 
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Το ΢όττερνταμ, ιδθ από καιρό προςπακεί να αναβακμίςει τισ ςιδθροδρομικζσ του 

μεταφορζσ. Το 2035 αναμζνεται το μερίδιο των ςιδθροδρομικϊν και πλωτϊν 

μεταφορϊν τουσ να φτάςει το 65% του ςυνόλου ςε ςχζςθ με το 53,1% που είναι 

ςιμερα, με τον ςιδθρόδρομο να αναμζνεται να μεταφζρει 3 εκατομμφρια TEU’s το 

2035. [32] 

Κδια πορεία ακολουκεί κι θ Αμβζρςα, με κεντρικό άξονα ςτθ ςιδθροδρομικι τθσ 

πολιτικι να αποτελεί θ ςφνδεςθ με το Ντοφιςμπουργκ. 

Επίςθσ μεγάλθ ςθμαςία δίνεται και ςτθν βελτίωςθ τθσ ςυνεργαςίασ με τθν αγορά 

ςε κζματα πλθροφοριϊν, και τθν φπαρξθ integrated logistics. 

 

 

4.2.2   Μεςογειακά λιμάνια 

Τα μεςογειακά λιμάνια, κυρίωσ ιταλικά κι ιςπανικά μαηί με τθν γαλλικι προςκικθ 

τθσ Μαςςαλίασ βρίςκονται ωσ υποςφνολο ςε χαμθλότερθ κατάταξθ από τα βόρεια 

όςον αφορά τα φορτία. Επίςθσ θ εμπλοκι τουσ με τον ςιδθρόδρομο είναι λιγότερο 

επιτυχισ από τθν αντίςτοιχθ ςτα βόρεια λιμάνια, εφόςον:  

 ζχουν μικρότερα ποςοςτά του ςυνολικοφ φορτίου να μεταφζρονται με 

τραίνο 

 θ ςφνδεςθ εντόσ λιμανιοφ είναι λιγότερο άμεςθ (όχι ςε διάταξθ «πλθςίον 

του χϊρου ςτοιβαςίασ» όπωσ ςτον βορρά) και άρα θ μεταφόρτωςθ από 

πλοίο ςε τραίνο πιο χρονοβόρα και απαιτθτικι. 

 

Ραρόλα αυτά οι προοπτικζσ για τα μεςογειακά λιμάνια είναι κετικζσ. Οι κινεηικζσ 

εξαγωγζσ αποτελοφν το βαςικό μερίδιο του φορτίου που μεταφζρεται ςτθν 

Ευρϊπθ, και τα μεςογειακά λιμάνια βρίςκονται ςε ιδανικι κζςθ. Ρερνϊντασ τα 

containerships τθ διϊρυγα του Σουζη ζχουν τθ δυνατότθτα να ξεφορτϊςουν ςε 

βαλκανικό, ιταλικό ι ιςπανικό λιμάνι, κι από εκεί τα φορτία να μεταφερκοφν μζςω 

ςιδθρόδρομου ςτθν κεντρικι και βόρεια Ευρϊπθ, γλυτϊνοντασ ζτςι πολφ χρόνο 
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άρα και χριμα ςε ςχζςθ με το να γίνει θ μεταφορά με πλοίο ωσ τα 

βορειοευρωπαϊκά λιμάνια. 

Άλλο κοινό ςτοιχείο μεταξφ των μεςογειακϊν λιμζνων, και ςθμείο ςφγκριςθσ με 

τουσ λιμζνεσ του Βορρά είναι οι βάςεισ πλθροφοριϊν και θ διεπαφι με τουσ 

πελάτεσ – πλοιοκτιτριεσ μεταφορικζσ εταιρίεσ, ςτο οποίο χωλαίνουν ομαδικϊσ, εξ 

ου και αποτελεί ανταγωνιςτικό πλεονζκτθμα των λιμανιϊν τθσ εμβζλειασ Χάβρθ-

Αμβοφργο όπωσ είδαμε πιο πριν. 

Τα μεςογειακά λιμάνια εξυπθρετοφν κυρίωσ τισ τοπικζσ εγχϊριεσ αγορζσ, 

κατάςταςθ που με καλφτερθ ςιδθροδρομικι ςφνδεςθ μπορεί να αλλάξει, όπωσ 

δείχνει το παράδειγμα τθσ Τεργζςτθσ, που μζςω τθσ πολφ καλισ τθσ 

ςιδθροδρομικισ ςφνδεςθσ εξυπθρετεί πλζον τισ κινεηικζσ εξαγωγζσ ςε κεντρικι κι 

ανατολικι Ευρϊπθ.  

Σε καλφτερο επίπεδο από τα λιμάνια τθσ λίςτασ βρίςκονται αυτά τθσ Γζνοβασ και 

τθσ Λα Σπζτςια, τα οποία ζχουν ςυχνι ςφνδεςθ με κεντρικι Ευρϊπθ. Αυτό δείχνει 

περικϊρια αναβάκμιςθσ του λιμανιοφ, αντίκετα με τα υπόλοιπα που αρκοφνται 

ςτθν κορεςμζνθ και φκίνουςα εγχϊρια αγορά. Τα δφο λιμάνια αυτά ζχουν και τα 

μεγαλφτερα ποςοςτά χριςθσ του ςιδθρόδρομου από όλα τα μεςογειακά, 

αποδεικνφοντασ τθ ςχζςθ μεταξφ καλοφ μεριδίου ςτθ δυτικι/κεντρικι ευρωπαϊκι 

αγορά και χριςθ ςιδθροδρομικοφ δικτφου. Αναςταλτικόσ δε παράγοντασ για τα 

λιμάνια αυτά πικανϊσ είναι θ μακρινι ενδολιμενικι ςφνδεςθ πλοίου με τραίνο 

(«ςτθν άκρθ του λιμζνα» ι «παρακείμενθ ςτον λιμζνα»), που αποτρζπει τθν άμεςθ 

φορτοεκφόρτωςθ που επιτυγχάνεται με τθν χρθςιμοποιοφμενθ ςτον βορρά διάταξθ 

«πλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ».[42] 
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Πίνακασ 3: Διάταξθ των ςιδθροδρομικϊν εγκαταςτάςεων ςτουσ μεγαλφτερουσ 

ευρωπαϊκοφσ λιμζνεσ. 

  κάτω από τθν 
γερανογζφυρα 

πλθςίον του 
χϊρου 
ςτοιβαςίασ 

ςτθν 
άκρθ του 
λιμζνα 

παρακείμενθ 
του λιμζνα 

απομακρυςμζνθ 

Βόρεια ΢όττερνταμ  x    

 Αμβζρςα  x    

 Αμβοφργο  x    

 Βρζμθ  x    

 Μπρυη  x    

 Χάβρθ  x    

       

Μεςογειακά Βαλζνκια   x   

 Τηόια Τάουρο   x   

 Αλγεκίρασ   x   

 Μάρςαξλοκ      

 Βαρκελϊνθ   x   

 Γζνοβα   x   

 Σπζτςια   x   

 Ράλμασ      

 Μαςςαλία  x    

       

Λοιπά Φζλιξςτοουθ   x   

 Ρετροφπολθ  x    

 Σαουκάμπτον    x  
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4.3.        Διάταξθ ςφνδεςθσ πλοίου ςιδθρόδρομου ςε ςυγκεκριμζνουσ 

Ευρωπαϊκοφσ λιμζνεσ 

 

Στο παρόν κεφάλαιο κα εξετάςουμε ςυγκεκριμζνα παραδείγματα διάταξθσ των 

ςιδθροδρομικϊν εγκαταςτάςεων εντόσ λιμζνα. Οι εξεταηόμενοι λιμζνεσ είναι αυτοί 

του ΢όττερνταμ, τθσ Αμβζρςασ και του Αμβοφργου από τθν βόρεια Ευρϊπθ που 

χρθςιμοποιοφν τθ διάταξθ «πλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ», και αυτοί τθσ 

Βαλζνκια και του Felixstowe (από Μεςόγειο και Βρετανία) που χρθςιμοποιοφν τθν 

διάταξθ «ςτθν άκρθ του λιμζνα». Επίςθσ εξετάηεται ο λιμζνασ του Μπρυη, ο οποίοσ 

χρθςιμοποιεί (ςε ρόλο βοθκθτικό προσ τθν κφρια διάταξθ «πλθςίον του χϊρου 

ςτοιβαςίασ») τθν διάταξθ «κάτω από τθν γερανογζφυρα». 

 

Εικόνα 21: Οι εξεταηόμενοι λιμζνεσ 
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4.3.1  ΢φνδεςθ ςτθν αποβάκρα Μάαςβλακτε – λιμζνασ  Ρόττερνταμ 

Στο μεγαλφτερο Ευρωπαϊκό λιμάνι, το λιμάνι του ΢όττερνταμ, το φορτίο που 

μεταφζρεται με ςιδθρόδρομο είναι περίπου το 15% του ςυνολικοφ φορτίου, με τισ 

αρχζσ του λιμανιοφ να δίνουν ζμφαςθ ςτθν ανάπτυξθ του ςιδθρόδρομου και τθσ 

εςωτερικισ ναυςιπλοΐασ ζναντι των οδικϊν μεταφορϊν. 

Στθν εικόνα 13 που ακολουκεί παρουςιάηεται θ αποβάκρα του Μάαςβλακτε, θ 

οποία είναι θ κατεξοχιν ςιδθροδρομικι αποβάκρα του ΢όττερνταμ, με τισ 

υπόλοιπεσ αποβάκρεσ του λιμανιοφ να εξυπθρετοφνται κυρίωσ από φορτθγά. 

 

 

 

 

Εικόνα 22: ΢υμβολιςμοί που χρθςιμοποιοφνται ςτισ επόμενεσ Εικόνεσ 
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Εικόνα 23: Γενικι διάταξθ του λιμζνα του Ρόττερνταμ 

 

Θ ςφνδεςθ του πλοίου με τον ςιδθρόδρομο είναι άμεςθ και πολφ κοντινι, με τισ 

τροχιζσ να μπαίνουν ςτο κρθπίδωμα, και τουσ γερανοφσ που φορτϊνουν τα 

εμπορευματοκιβϊτια ςτα τραίνα να είναι πίςω ακριβϊσ από τουσ χϊρουσ 

ςτοιβαςίασ, οι οποίοι με τθ ςειρά τουσ είναι ακριβϊσ δίπλα ςτισ γερανογζφυρεσ. 

Θ ςφνδεςθ αυτι, τφπου «πλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ» είναι πολφ άμεςθ και 

δείχνει τθν ςθμαςία που ζχει για το λιμάνι του ΢όττερνταμ ο ςιδθρόδρομοσ. 
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Εικόνα 24: Ο κάτω χϊροσ ςφνδεςθσ ςτθν εικόνα 13, και οι δφο γερανογζφυρεσ. 

 

 

Εικόνα 25: Ο βόρειοσ (άνω ςτθν εικόνα 13) χϊροσ ςφνδεςθσ κι οι γερανογζφυρεσ 

φόρτωςθσ ςτο ςιδθρόδρομο. 
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4.3.2.  ΢φνδεςθ ςτον λιμζνα τθσ Αμβζρςασ 

Το λιμάνι τθσ Αμβζρςασ, ςτο Βζλγιο, είναι το δεφτερο ςε κίνθςθ TEU’s λιμάνι τθσ 

Ευρϊπθσ. Το 2010 εξυπθρζτθςε  8465,5 χιλιάδεσ TEU’s. Δίνει επίςθσ ιδιαίτερθ 

ςθμαςία ςτισ ςιδθροδρομικζσ μεταφορζσ, και παλαιότερα αποτελοφςε το 

μεγαλφτερο ςιδθροδρομικό λιμάνι τθσ Ευρϊπθσ. 

 

Εικόνα 26: Γενικι διάταξθ λιμζνα Αμβζρςασ 

Στθν παραπάνω εικόνα του λιμανιοφ αναγνωρίηουμε τθ ςφνδεςθ «πλθςίον του 

χϊρου ςτοιβαςίασ», όπου οι ςιδθροδρομικζσ εγκαταςτάςεισ κι οι γερανοί 

φόρτωςθσ των τραίνων βρίςκονται ακριβϊσ πίςω από τουσ χϊρουσ αποκικευςθσ 

των εμπορευματοκιβωτίων. 

Στθν βόρεια (ςφμφωνα με το ςχιμα ςτθν πάνω) αποβάκρα ζχουμε οριςμζνουσ 

χϊρουσ ςτοιβαςίασ πιο απομακρυςμζνουσ από τουσ γερανοφσ τθσ ςιδθροδρομικισ 

ςφνδεςθσ, αλλά δεν υπάρχει παρεμβαλλόμενοσ χϊροσ άλλων εργαςιϊν, ϊςτε κι 

αυτι τθ ςφνδεςθ τθν ορίηουμε ωσ μία μακρινι «πλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ» 
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Εικόνα 27: Νοτιοδυτικι ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ και οι γερανογζφυρεσ 

Ράνω είναι ο νοτιοδυτικόσ χϊροσ ςφνδεςθσ του Deurganckdock και κάτω ο 

νοτιοανατολικόσ χϊροσ του Bevereb-Waaslandhaven, δφο χαρακτθριςτικζσ 

λεπτομζρειεσ με τον χϊρο ςτοιβαςίασ και τισ γερανογζφυρεσ. 
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Εικόνα 28: Νοτιοανατολικι ςφνδεςθ με ςιδθρόδρομο 
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Τζλοσ είναι ο βαςικόσ χϊροσ ςτοιβαςίασ των εμπορευματοκιβωτίων, ο πάνω χϊροσ 

ςτθν πρϊτθ εικόνα που εξυπθρετεί πάνω από το 50% του ςυνολικοφ φόρτου. 

 

Εικόνα 29: Βόρεια ςφνδεςθ με ςιδθρόδρομο  

 

 

4.3.3  ΢φνδεςθ ςτον λιμζνα του Αμβοφργου 

Το Αμβοφργο, με 30% του ςυνολικοφ φορτίου του να μεταφζρεται με ςιδθρόδρομο 

αποτελεί το μεγαλφτερο ςιδθροδρομικό λιμάνι ςτθν Ευρϊπθ, και από τα 

μεγαλφτερα ςτον κόςμο (τα ςτατιςτικά που μασ δίνουν οι Κινζηικεσ αρχζσ είναι 

αςαφι). Το μζγεκοσ αυτό μάλιςτα αποτελεί το 12% τθσ ςιδθροδρομικισ μεταφοράσ 

όλθσ τθσ Γερμανίασ. 

Το λιμάνι ζχει 300 χιλιόμετρα ςιδθροδρομικϊν γραμμϊν, ςυν 160 ςε ιδιωτικι 

χριςθ, και 880 ςιδθροδρομικζσ αλλαγζσ (ςυν 600 ςε ιδιωτικι χριςθ).  
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Εικόνα 30: Γενικι διάταξθ λιμζνα του Αμβοφργου 

Θ ςφνδεςθ με τον ςιδθρόδρομο γίνεται με διάταξθ «πλθςίον του χϊρου 

ςτοιβαςίασ», όπωσ δείχνει και ο παραπάνω χάρτθσ. 
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Εικόνα 31: Λεπτομζρεια νότιου χϊρου ςτοιβαςίασ και γερανογζφυρασ 
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Εικόνα 32: Ανατολικι ςφνδεςθ με ςιδθρόδρομο 

Θ κάτω ςτον χάρτθ ςφνδεςθ. Θ φπαρξθ παρεμβαλλόμενου χϊρου ςτάκμευςθσ 

φορταμαξϊ, κατατάςςει τθ ςφνδεςθ αυτι ςτθν κατθγορία «ςε επαφι με όριο του 

λιμζνα», ζςτω και κοντινι. Το λιμάνι γενικά όμωσ χρθςιμοποιεί κατά βάςθ διάταξθ 

«πλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ». 

 

Εικόνα 33: Βόρεια ςφνδεςθ με ςιδθρόδρομο 
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4.3.4   ΢φνδεςθ ςτον λιμζνα τθσ Βαλζνκια 

Το λιμάνι τθσ Βαλζνκια είναι το μεγαλφτερο μεςογειακό λιμάνι από άποψθ 
εξυπθρετοφμενου φόρτου εμπορευματοκιβωτίων ςτθν Ευρϊπθ. Εξυπθρετεί 
ετθςίωσ 4.207 χιλιάδεσ TEU’s (ςτοιχεία για το 2010). 

Στον ιςπανικό αυτό λιμζνα ςιδθροδρομικϊσ εξυπθρετείται ζνα 4% του ςυνολικοφ 
φορτίου. Θ δε ςφνδεςθ όπωσ φαίνεται και ςτισ επόμενεσ εικόνεσ, αν και είναι κοντά 
ςτον νότιο χϊρο ςτοιβαςίασ είναι τθσ μορφισ «ςτθν άκρθ του λιμζνα», κακϊσ 
υπάρχουν παρεμβαλλόμενθ χϊροι : 

  

Εικόνα 34: Γενικι διάταξθ λιμζνα τθσ Βαλζνκια 
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Εικόνα 35: λεπτομζρεια ςφνδεςθσ 

 

 

4.3.5  ΢φνδεςθ ςτον λιμζνα του Felixstowe 

Το αγγλικό λιμάνι του Felixstowe είναι το μεγαλφτερο βρετανικό λιμάνι ςε φόρτο 

εμπορευματοκιβωτίων, με χειριςμό φόρτου 3.400 χιλιάδεσ TEU’s το 2010. 

Θ ςφνδεςθ με τον ςιδθρόδρομο είναι υψθλισ ςθμαςίασ για το λιμάνι, κακϊσ 

21% του ςυνολικοφ φόρτου μεταφζρεται με τραίνο. Θ ςφνδεςθ είναι κοντινι (ιδίωσ 

ςτουσ βορειοδυτικοφσ χϊρουσ ςτοιβαςίασ) «ςτθν άκρθ του λιμζνα». 
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Εικόνα 36: Γενικι διάταξθ λιμζνα Felixstowe 

 

Εικόνα 37:  Λεπτομζρεια τθσ ςφνδεςθσ 
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4.3.6   ΢φνδεςθ ςτον λιμζνα του Mπρυη 

Στο βελγικό λιμάνι του Μπρυη οι μεταφορζσ κοντζινερ μζςω ςιδθροδρόμου είναι 

υψθλισ ςθμαςίασ, κακϊσ αφοροφν το 25% του ςυνολικοφ μεταφερόμενου φορτίου. 

Θ δε ςφνδεςθ πλοίου – ςιδθρόδρομου είναι άμεςθ, με διάταξθ «πλθςίον του χϊρου 

ςτοιβαςίασ. 

  

 

Εικόνα 38: Γενικι διάταξθ λιμζνα του Μπρυη 
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Εικόνα 39: Λεπτομζρεια του πάνω χϊρου ςτοιβαςίασ 

 

Στο λιμάνι του Μπρυη υπάρχει θ μόνθ εφαρμογι ςε μεγάλο ευρωπαϊκό λιμζνα τθσ 

διάταξθσ «κάτω από τθ γερανογζφυρα», όπωσ φαίνεται ςτθν εικόνα 30 που 

ακολουκεί. 
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Εικόνα 40: Διάταξθ «κάτω από τθν γερανογζφυρα» για τθ ςφνδεςθ με τθν 

ςιδθροδρομικι γραμμι ςτον λιμζνα του Μπρυη 
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4.4. Χερςαίοσ χϊροσ ςυνδεδεμζνοσ οργανωτικά με λιμζνα 

 

Ο ςυνεχϊσ αυξανόμενοσ μεταφορικόσ φόρτοσ ςε παγκόςμιο επίπεδο, και θ 

ςυνεπακόλουκθ ςυμφόρθςθ που δθμιουργείται ςτισ αποβάκρεσ των λιμανιϊν 

δθμιουργοφν αμφιβολίεσ για το πόςο ικανά είναι αυτά τα λιμάνια να χειριςτοφν 

αποτελεςματικά όλον αυτόν τον φόρτο ςτθ μικρι ςχετικά ζκταςθ πλθςίον του 

κρθπιδϊματοσ. Πςο δε θ αλυςίδα εφοδιαςμοφ γίνεται ολοζνα και πιο πολφπλοκθ 

ςε μια ςυνεχϊσ διευρυνόμενθ ςε γεωγραφικό επίπεδο αγορά, τόςο μεγαλϊνουν κι 

οι απαιτιςεισ για ζνα ςφςτθμα μεταφοράσ πιο ευζλικτο. 

Σθμαντικό ρόλο ςτθ διεφκυνςθ αυτι μποροφν να παίξουν τα λιμάνια τθσ ενδοχϊρασ 

(inland ports) τα οποία ιδθ χρθςιμοποιοφνται ςε μεγάλο βακμό ςτισ ΘΡΑ, ενϊ 

υπάρχουν κι αρκετζσ εφαρμογζσ ςτθν Ευρϊπθ (Σεβίλλθ, Ντοφιςμπουργκ, Μάνχαϊμ, 

κ.ά.) 

  

Το ειςερχόμενο ςτον καλάςςιο λιμζνα φορτίο διαβιβάηεται από το πλοίο ςτα τρζνα, 

και μζςω αυτϊν μεταφζρεται άμεςα ςε μία περιοχι ςτθν ενδοχϊρα, ςτθν οποία 

γίνεται ο ζλεγχοσ, θ μεταποίθςθ και θ διανομι ςτο μεταφορικό δίκτυο. Αυτζσ οι 

τοποκεςίεσ λειτουργοφν ςτθν ουςία ωσ «λιμάνια» μακριά από τθ κάλαςςα, και ςε 

πολλζσ περιπτϊςεισ ςτισ ΘΡΑ χειρίηονται ίδια μεγζκθ φορτίου με τα παρακαλάςςια 

αντίςτοιχά τουσ. 

Με τθν ίδια ονομαςία είναι καταχωρθμζνα και τα λιμάνια εςωτερικισ ναυςιπλοΐασ, 

δθλαδι λιμζνεσ που δεν ζχουν άμεςθ επαφι με τθν κάλαςςα αλλά βρίςκονται 

πάνω ςε πλωτό ποταμό ι λίμνθ. Εμείσ εδϊ κα αςχολθκοφμε με τθν πρϊτθ 

κατθγορία. 

Αν και θ ζννοια των inland ports δεν είναι καινοφρια[38], οι εγκαταςτάςεισ αυτζσ 

γίνονται ολοζνα και πιο κρίςιμεσ ςτθν παγκόςμια αλυςίδα εφοδιαςμοφ, και 

επθρεάηουν λογιςτικζσ αποφάςεισ που διακυμαίνονται από τα μεταφορικά 

δρομολόγια ωσ τισ τοποκεςίεσ αποκικευςθσ. 
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 Τα inland ports ςυγκεκριμζνα παρζχουν τα εξισ βαςικά πλεονεκτιματα: 

 ταχφτθτα ςτισ μεταφορζσ 

 χαμθλότερο κόςτοσ 

 κεντρικι γεωγραφικι κζςθ και ςυνδεςιμότθτα με το μεταφορικό δίκτυο 

 αποςυμφόρθςθ των λιμανιϊν[39] 

 

Σαχφτθτα ςτισ μεταφορζσ 

 Ο περιςςότεροσ χϊροσ και οι πιο ευρφχωρεσ εγκαταςτάςεισ ςε ςχζςθ με το 

ςτενόχωρο λιμάνι οδθγοφν ςε πιο μικροφσ χρόνουσ διαλογισ και διανομισ των 

εμπορευματοκιβωτίων. Τα δρομολόγια επίςθσ δεν ζχουν τισ κακυςτεριςεισ που κα 

είχαν ςτο παρακαλάςςιο λιμάνι λόγω ςυμφόρθςθσ από τισ πολλζσ εργαςίεσ: θ 

μεταφορά από το λιμάνι ςτο inland port γίνεται άμεςα, όπωσ άμεςα αναχωροφν και 

τα δρομολόγια για τισ πόλεισ προοριςμοφ μετά τθ διανομι 

Χαμθλότερο κόςτοσ 

 Εκτόσ από το ζμμεςο χρθματικό όφελοσ που κα δθμιουργιςουν οι 

μεγαλφτερεσ ταχφτθτεσ εξυπθρζτθςθσ, κα υπάρχει και άμεςο κζρδοσ λόγω τθσ 

οικονομικότερθσ γθσ. Βαςικό πρόβλθμα ςε όλα τα λιμάνια που κζλουν να 

επεκτακοφν είναι το πολφ υψθλό κόςτοσ γθσ ςτισ κεντρικζσ περιοχζσ πλθςίον των 

λιμανιϊν. Στθν περίπτωςθ των inland ports, ςε περιοχζσ μακριά από το κζντρο των 

πόλεων, και άρα χαμθλότερθσ αντικειμενικισ αξίασ μποροφν να αγοραςτοφν 

μεγαλφτερεσ με πολφ χαμθλότερεσ τιμζσ. 

 

Κεντρικι γεωγραφικι κζςθ 

 Θ γεωγραφικι κζςθ είναι από τουσ βαςικότερουσ παράγοντεσ επιτυχίασ 

ενόσ λιμανιοφ. Με τθ χριςθ μίασ τοποκεςίασ ςτθν ενδοχϊρα ωσ inland port μπορεί 

να βελτιωκεί ο παράγοντασ αυτόσ, και να ςυνδυαςτεί μια αρίςτωσ προςβάςιμθ 

κζςθ για τα πλοία με μία κεντρικι κζςθ ςτθν ιπειρο. Ιδιαίτερα ςθμαντικι είναι και 

θ ςυνδεςιμότθτα με το μεταφορικό δίκτυο, όπωσ το ςιδθροδρομικό, που μπορεί αν 
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μειϊςει τουσ χρόνουσ των δρομολογίων. Χαρακτθριςτικι θ περίπτωςθ του 

Ντοφιςμπουργκ που μελετικθκε πριν. 

 

Αποςυμφόρθςθ του λιμανιοφ 

 Με τα ολοζνα και αυξανόμενα φορτία που εξυπθρετοφνται ςτα λιμάνια 

υπάρχει ςυχνι αλλθλοκακυςτζρθςθ μεταξφ των διάφορων εργαςιϊν. Με το να 

μεταφζρουμε το φορτίο, και άρα και τισ εργαςίεσ που ςυνδζονται με αυτό μακριά 

από το λιμάνι, αφινουμε χϊρο ϊςτε να γίνονται αποτελεςματικότερα και χωρίσ 

κακυςτεριςεισ οι κακαρά λιμενικζσ εργαςίεσ.[40] 

 

 

Τα πλεονεκτιματα των inland ports βλζπουμε ότι ικανοποιοφν τισ βαςικζσ 

απαιτιςεισ που υπάρχουν διεκνϊσ ςτο chain management, που είναι οι ανάγκεσ για  

 ποιότθτα 

 καλι υποδομι και 

 ταχφτθτα 

 

Τα λιμάνια τθσ ενδοχϊρασ μποροφν να είναι πιο αποδοτικά, όςον αφορά τθν 

ταχφτθτα εξυπθρζτθςθσ και τθν μείωςθ των κακυςτεριςεων/αξιοπιςτία, και πιο 

οικονομικά. 
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4.4.2.              Λιμζνασ ενδοχϊρασ του Ντοφιςμπουργκ 

 

Το Ντοφιςμπουργκ είναι το μεγαλφτερο inland container port (χερςαίοσ χϊροσ 

εμπορευματοκιβωτίων ςυνδεδεμζνοσ οργανωτικά με λιμζνα) ςτον κόςμο, και 

αποτελεί κεντρικό ςθμείο ςτο πανευρωπαϊκό δίκτυο του ΢όττερνταμ. Εκτόσ από 

ςφνδεςθ με barge, ολοζνα μεγαλφτερθ ςπουδαιότθτα αποκτά θ ςιδθροδρομικι 

ςφνδεςθ, ιδιαίτερα μετά τθν περάτωςθ του τεράςτιου ζργου τθσ Betuweroute 

. 

 

Εικόνα 41: Αρχι τθσ Betuweroute 

 

Εικόνα 42: ΢υνζχεια τθσ Betuweroute 

Θ Betuweroute παίρνει το όνομά του από μια περιοχι τθσ κεντρικισ Ολλανδίασ από 

τθν οποία διζρχεται. Είναι ζνα ζργο 160 χιλιομζτρων, κόςτουσ € 4,7 δις., διπλισ 

κατεφκυνςθσ ςιδθροδρομικϊν εμπορευματικϊν μεταφορϊν τθσ γραμμισ που 

εκτείνεται από το λιμάνι του ΢ότερνταμ, το μεγαλφτερο τθσ Ευρϊπθσ, ςτα 

γερμανικά ςφνορα ςτο Zevenaar-Emmerich. Το ζργο εναρμονίηεται απόλυτα με τθν 

προωκοφμενθ από τθν Ευρωπαϊκι ζνωςθ απελευκζρωςθ των εμπορευματικϊν 

ςιδθροδρομικϊν δικτφων τθσ Ευρϊπθσ, τθν απρόςκοπτθ μεταφορά πζρα από τα 
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εκνικά ςφνορα και ςε διαφορετικά ςιδθροδρομικά ςυςτιματα. Ωςτόςο, υπιρξε ζνα 

ζτοσ κακυςτζρθςθ, και ςτο τελικό άνοιγμα τον Ιοφνιο του 2007  υπιρχε δυνατότθτα 

κίνθςθσ μόνο με ντίηελ. Θ νζα γραμμι παρουςιάηει το αςυνικιςτο φαινόμενο για τισ 

ςφγχρονεσ ςιδθροδρομικζσ γραμμζσ που δραςτθριοποιοφνται ςε μια 

πυκνοκατοικθμζνθ περιοχι, να αποςκοπεί μόνο ςε εμπορευματικι κίνθςθ. Μπορεί 

να εξυπθρετιςει οργανωτικά ζωσ και 150 εμπορευματικζσ αμαξοςτοιχίεσ ανά 

θμζρα. 

 Θ γραμμι αυτι αρχικά είχε ςκοπό τθ ςφνδεςθ του λιμανιοφ του ΢όττερνταμ με τθν 

βιομθχανικι ηϊνθ τθσ περιοχισ του ΢ουρ (τθ μεγαλφτερθ τθσ Γερμανίασ κι από τισ 

μεγαλφτερεσ ςτον κόςμο), αλλά πλζον με τθν αναβάκμιςθ των ςχζςεων 

΢όττερνταμ-Ντοφιςμπουργκ φζρνει ςτο Ντοφιςμπουργκ φορτίο το οποίο διανζμεται 

ςε όλθ τθν Ευρϊπθ. Με αυτό τον τρόπο για τα κοντζινερ τα προερχόμενα από το 

΢όττερνταμ το Ντοφιςμπουργκ, από πφλθ τθσ περιοχισ του ΢ουρ γίνεται πφλθ όλθσ 

τθσ Ευρϊπθσ. 

Πίνακασ 4: Δρομολόγια αμαξοςτοιχιϊν με αφετθρία το Ρόττερνταμ μζςω του 

Ντοφιςμπουργκ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
΢όττερνταμ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ντοφιςμπουργκ 

Λυϊν Μαςςαλία   5 φορζσ 

Βαςιλεία    10 φορζσ 

Μόναχο Λουμπλιάνα Βελιγράδι  3 φορζσ 

Σαράγιεβο Σκόπια 3 φορζσ 

Κωνςταντινοφπολθ    6 φορζσ 

Λοβοςίτςε    10 φορζσ 

Βιζννθ    3 φορζσ 

Μόςχα    1 φορά 

Βουκουρζςτι    1 φορά 

Νοβγκόροντ    1 φορά 

Λίπτηιχ    10 φορζσ 

Ρόηναν    10 φορζσ 

Βαρςοβία    6 φορζσ 

Κρακοβία    6 φορζσ 

Αμβοφργο(5 
φορζσ) 

Τάουλοβ   2 φορζσ 

Λοφμπεκ Μάλμο   4 φορζσ 
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Θ μεγάλθ ςπουδαιότθτα που ζχει το Ντοφιςμπουργκ για το ΢όττερνταμ ωσ πφλθ για 

τθν Ευρϊπθ, ζχει οδθγιςει ςε πολφ ςτενι ςυνεργαςία μεταξφ των αρχϊν των δφο 

λιμανιϊν, ιδίωσ ςτον τομζα των πλθροφοριϊν. Μζςω τθσ προςζγγιςθσ chain 

management του Keyrail από τθν πλευρά του Ολλανδικοφ λιμανιοφ ζχει βελτιωκεί θ 

ςυνεργαςία όλων των τμθμάτων τθσ αλυςίδασ του ςιδθροδρομικοφ δικτφου. Ζτςι, 

ενϊ παλαιότερα κάκε τμιμα προςπακοφςε να βελτιςτοποιθκεί ξεχωριςτά, με 

ςυνζπεια το τελικό γενικό αποτζλεςμα να μθν είναι το βζλτιςτο, τϊρα υπάρχει 

ολοκλθρωτικόσ κεντρικόσ ςχεδιαςμόσ για το ςφνολο τθσ αλυςίδασ. Και ςε 

ςυνεργαςία με το Portbase, τθν υπθρεςία πλθροφοριϊν του ΢όττερνταμ υπάρχει 

ςυνεχισ ροι πλθροφοριϊν και καλφτερθ οργάνωςθ των μεταφορϊν. Θ ςτάνταρ 

διαδικαςία είναι ο κάκε κόμβοσ να ενθμερϊνει τον επόμενο για τυχοφςα 

κακυςτζρθςθ – διαδικαςία που ςφμφωνα με τισ αρχζσ του λιμανιοφ του ΢όττερνταμ 

ζχει βελτιϊςει τθν ακρίβεια των δρομολογίων κατά 20%, θ οποία βελτίωςθ περνάει 

και ςτθν αποδοτικότθτα των ςυγκεκριμζνων μεταφορϊν.[30] 
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5 Περιοχζσ επιρροισ ςιδθροδρομικϊν μεταφορϊν πζριξ 

των λιμζνων 

 

Στο κεφάλαιο αυτό αναλφεται θ ζννοια τθσ περιοχισ επιρροισ ενόσ λιμζνα, τα 

ςτοιχεία που τθν κακορίηουν, ενϊ εξετάηονται οι περιοχζσ επιρροισ των 

μεγαλφτερων ευρωπαϊκϊν λιμζνων. 

 

5.1.       Ρεριοχζσ επιρροισ λιμζνων ςτισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ 

 

Ρεριοχι επιρροισ ενόσ λιμζνα ςτισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ ορίηεται ωσ το ςφνολο 

των προοριςμϊν των χερςαίων μεταφορϊν που ωσ αφετθρία ζχουν το εν λόγω 

λιμάνι, με προχπόκεςθ τα δρομολόγια των μεταφορϊν αυτϊν να είναι υψθλισ 

ςυχνότθτασ. 

Θ ςυχνότθτα αυτι ποικίλει, από ζνα  δρομολόγιο τουλάχιςτον τθ βδομάδα ζωσ 

δρομολόγια ςε θμεριςια βάςθ, και εξαρτάται από το πλθκυςμιακό μζγεκοσ και τθν 

οικονομικι δφναμθ του προοριςμοφ ( όςο μεγαλφτερθ και με πιο ανεπτυγμζνθ 

οικονομία είναι θ περιοχι προοριςμοφ τόςο ςυχνότερα πρζπει να είναι τα 

δρομολόγια). 

 

Ρρακτικά περιοχι επιρροισ ενόσ λιμζνα είναι το ςφνολο των πόλεων – 

βιομθχανικϊν περιοχϊν που «τροφοδοτοφνται» μεταφορικά από τον λιμζνα αυτό. 

Θ φπαρξθ όςο το δυνατόν μεγαλφτερθσ περιοχισ επιρροισ είναι βαςικόσ ςτόχοσ για 

κάκε λιμζνα, κακϊσ αυτό ςθμαίνει ότι μεγαλφτερο ςυνολικό φορτίο κα 

εξυπθρετείται από αυτόν. 

Στθν Ευρϊπθ ςθμαντικότερεσ περιοχζσ-ςτόχοι από τθν πλευρά των μεταφορζων 

είναι οι πιο ανεπτυγμζνεσ βιομθχανικά περιοχζσ  και αυτζσ με μεγαλφτερο κατά 
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κεφαλιν ειςόδθμα, κακϊσ οι πρϊτεσ ςυνεπάγονται μεγάλεσ εξαγωγζσ κι οι 

δεφτερεσ μεγάλεσ ειςαγωγζσ, και κατά ςυνζπεια υψθλό μεταφορικό ζργο. 

Οι ιδιότθτεσ αυτζσ (υψθλζσ εξαγωγζσ, υψθλζσ ειςαγωγζσ)  ςυνυπάρχουν ςε 

περιοχζσ τθσ δυτικισ και κεντρικισ Ευρϊπθσ, και πιο ςυγκεκριμζνα ςτθν Ολλανδία, 

Βζλγιο,  Βόρεια Γαλλία,  Δυτικι και νότια  Γερμανία, Ελβετία, Βόρεια Ιταλία, 

Αυςτρία, κακιςτϊντασ τισ περιοχζσ αυτζσ ελκυςτικοφσ ςτόχουσ για τα λιμάνια, και 

όπωσ κα δοφμε ςτθ ςυνζχεια, όντωσ αποτελοφν τμιμα τθσ περιοχισ επιρροισ των 

μεγαλφτερων Ευρωπαϊκϊν λιμζνων.  

 

Βαςικά χαρακτθριςτικά που κακορίηουν τθν περιοχι επιρροισ ενόσ λιμζνα ςτισ 

ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ είναι τα εξισ: 

 Θζςθ του λιμζνα (τόςο ςε ςχζςθ με τισ διαδρομζσ των καλάςςιων 

μεταφορϊν, όςο και με τθ κζςθ του υπόψιν προοριςμοφ) 

 Συνδεςιμότθτα με το Ευρωπαϊκό οδικό και ςιδθροδρομικό δίκτυο (με τθ 

ςθμαςία του δεφτερου ςυνεχϊσ να αυξάνεται) 

 Μζγεκοσ φορτίου που εξυπθρετεί ο λιμζνασ (όςο μεγαλφτεροσ είναι ο 

φόρτοσ που μεταφζρεται από το λιμάνι προσ μία κατεφκυνςθ, τόςο πιο 

οικονομικό είναι να προςτεκεί κι άλλοσ ζνασ προοριςμόσ ςτθν κατεφκυνςθ 

αυτι - οικονομία κλίμακασ) 

 Ροιότθτα των προςφερόμενων από τον λιμζνα υπθρεςιϊν (ςτον τεχνικό 

τομζα, ςτον τομζα οργάνωςθσ, πλθροφοριϊν, από άποψθ αξιοπιςτίασ κλπ) 

Τα μεγαλφτερα Ευρωπαϊκά λιμάνια, το ΢όττερνταμ, θ Αμβζρςα και το Αμβοφργο 

ζχουν και τισ μεγαλφτερεσ περιοχζσ επιρροισ ςτον ευρωπαϊκό χϊρο. Βάςθ τουσ 

είναι θ κεντρικι και δυτικι Ευρϊπθ, με το Αμβοφργο να επεκτείνεται και ςτθν 

Ανατολικι Ευρϊπθ, αν και οδικά ι ςιδθροδρομικά μεταφορικά  δρομολόγια με 

αφετθρία τα λιμάνια αυτά ζχουν για προοριςμό πόλεισ από όλθ τθν Ευρϊπθ. 

Θ ίδια επζκταςθ τθσ περιοχισ επιρροισ τουσ (με χαμθλότερο διακινοφμενο φόρτο 

φυςικά) ιςχφει και για άλλα λιμάνια τθσ βόρειασ Ευρϊπθσ, όπωσ θ Χάβρθ ι το 

Μπρυη. Τα μεςογειακά λιμάνια αντίκετα εξυπθρετοφν κυρίωσ τισ εςωτερικζσ 
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εκνικζσ αγορζσ τουσ, με μικρό ποςοςτό του ςυνολικοφ τουσ φόρτου να πθγαίνει 

ςτισ υπόλοιπεσ Ευρωπαϊκζσ χϊρεσ (ςε αντίκεςθ πχ με το Μπρυη από το οποίο το 

70% του φορτίου μεταφζρεται χερςαία εκτόσ Βελγίου).  Εξαίρεςθ είναι τα λιμάνια 

του Ιταλικοφ βορρά, που προςπακοφν τον τελευταίο καιρό να καταςτοφν τελικόσ 

ςτακμόσ για τισ καλάςςιεσ εξαγωγζσ τισ Κίνασ, ςυνεχίηοντασ τθν μεταφορά προσ τθν 

κεντρικι Ευρϊπθ με ςιδθρόδρομο ι φορτθγό. 

 Ακολουκοφν αναλυτικά ςτοιχεία για τισ περιοχζσ επιρροισ των μεγαλφτερων 

λιμανιϊν. 

 

 

5.2           Ρεριοχι επιρροισ λιμζνα του ΢όττερνταμ 

Το λιμάνι του ΢όττερνταμ είναι το μεγαλφτερο τθσ Ευρϊπθσ, τόςο με κριτιριο το 

ςυνολικό φορτίο, όςο και από άποψθ κοντζινερ που διζρχονται από αυτό. Το 2010 

εξυπθρζτθςε 430,2 χιλιάδεσ τόνου ςυνολικοφ φορτίου, ανάμεςά τουσ και 11.146 

χιλιάδεσ TEU’s. 

Το ΢όττερνταμ βρίςκεται ςε ιδανικι κζςθ κοντά ςτθν οικονομικι καρδιά τθσ 

Ευρϊπθσ, τθν περιοχι του ΢ινου, κακιςτϊντασ τον λιμζνα του ιδανικι πφλθ 

ειςόδου εμπορευμάτων ςτθν περιοχι αυτι. 

Επίςθσ θ πολφ καλι ςυνδεςιμότθτά του με το ευρωπαϊκό ςιδθροδρομικό δίκτυο 

παίηει ςθμαντικό ρόλο, ϊςτε τα μεταφερόμενα από το ΢όττερνταμ προϊόντα να 

φκάνουν με ταχφτθτα και αξιοπιςτία (χαρακτθριςτικά του ευρωπαϊκοφ 

ςιδθροδρομικοφ δικτφου) ςτον προοριςμό τουσ. 
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Εικόνα 43: ΢φνδεςθ λιμζνα του Ρόττερνταμ με ςιδθροδρομικό δίκτυο δυτικισ 
Ευρϊπθσ 

 

Θ ςφνδεςθ του λιμζνα του ΢όττερνταμ με το γερμανικό Ντοφιςμπουργκ, θ 

αναβάκμιςθ του δεφτερου ςε χερςαίο  λιμζνα  ενδοχϊρασ  ςυνδεδεμζνο οργανικά 

με το ολλανδικό λιμάνι και οι κετικζσ ςυνζπειεσ που ζχει αυτι θ ςφνδεςθ για το 

΢όττερνταμ αναλφονται ςε ξεχωριςτό κεφάλαιο. 

Πίνακασ 5: ΢ιδθροδρομικά δρομολόγια από Ρόττερνταμ (εβδομαδιαίωσ) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

΢όττερνταμ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ντοφιςμπουργ
κ 

Λυϊν Μαςςαλία   5 φορζσ 

Βαςιλεία    10 φορζσ 

Μόναχο Λουμπλιάν
α 

Βελιγράδι  3 φορζσ 

Σαράγιεβο Σκόπι
α 

3 φορζσ 

Κωνςταντινοφπολθ    6 φορζσ 

Lovosice    10 φορζσ 

Βιζννθ    3 φορζσ 

Μόςχα    1 φορά 

Βουκουρζςτι    1 φορά 

Νοβγκόροντ    1 φορά 

Λίπτηιχ    10 φορζσ 

Ρόηναν    10 φορζσ 

Βαρςοβία    6 φορζσ 

Κρακοβία    6 φορζσ 

Αμβοφργο(5 φορζσ) Taulov   2 φορζσ 

Lubeck Malmö   4 φορζσ 
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Ραραπάνω παρατίκεται απλϊσ ο πίνακασ των πόλεων με τισ οποίεσ ςυνδζεται το 

΢όττερνταμ, χρθςιμοποιϊντασ το Ντοφιςμπουργκ ωσ ενδιάμεςοσ κόμβοσ (hub). 

Το λιμάνι του ΢όττερνταμ ςυνδζεται οδικϊσ, ςιδθροδρομικϊσ και μζςω εςωτερικισ 

ναυςιπλοΐασ με προοριςμοφσ ςε ολόκλθρθ τθν Ευρϊπθ, και μπορεί να 

εξυπθρετιςει προοριςμοφσ ςε όλθ τθν ζκταςθ τθσ γθραιάσ θπείρου. 

Βαςικι ενδοχϊρα του λιμζνα, δθλαδι οι περιοχζσ για τισ οποίεσ υπάρχει 

δρομολόγιο από το ΢όττερνταμ ςε ςυχνότθτα αρκετϊν εμπορευματικϊν 

αμαξοςτοιχιϊν τθν εβδομάδα είναι οι περιοχζσ Ολλανδία, Βζλγιο, Βόρεια Γαλλία, 

Νότια και Δυτικι Γερμανία, Ελβετία, Βόρεια Ιταλία, Αυςτρία, Τςεχία. 

 

Εικόνα 44: ΢τρατθγικι ενδοχϊρα λιμζνα του Ρόττερνταμ 

 

 

 

 

 

 

 



93 
 

 

5.3       Ρεριοχι επιρροισ λιμζνα τθσ Αμβζρςασ 

Το λιμάνι τθσ Αμβζρςασ από άποψθ ςυνδεςιμότθτασ με το Ευρωπαϊκό οδικό και 

ςιδθροδρομικό δίκτυο ζχει χαρακτθριςτικά όμοια με το γειτονικό τθσ ΢όττερνταμ, 

με το οποίο ανταγωνίηονται ςτθν ίδια  ενδοχϊρα. 

Οι ακριβείσ ςυνδζςεισ του βελγικοφ λιμζνα φαίνονται ςτθν παρακάτω εικόνα. 

 

Εικόνα 45: ΢ιδθροδρομικζσ ςυνδζςεισ Αμβζρςασ 
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Πίνακασ 6: ΢ιδθροδρομικζσ ςυνδζςεισ Αμβζρςασ 

 

 

 

 

 

5.4         Ρεριοχι επιρροισ λιμζνα του Αμβοφργου 

Το λιμάνι του Αμβοφργου, το τρίτο μεγαλφτερο λιμάνι τθσ Ευρϊπθσ, εξυπθρετεί κι 

αυτό όμοια περιοχι ενδοχϊρασ με τα δφο προθγοφμενα. Θ χαρακτθριςτικι του 

διαφορά με το ΢όττερνταμ και τθν Αμβζρςα είναι θ διείςδυςθ που ζχει το 

μεταφορικό του ζργο ςτθν ανατολικι Ευρϊπθ. 

Ολλανδία ΢όττερνταμ Γαλλία Hendaye Αυςτρία Βιζννθ 

Βζλγιο Zeebrugge Ιςπανία Vittoria  Wels 

 Kortrijk  Vigo  Graz 

 Mouscron  Zaragoza ΢λοβενία Ljubljana 

Γαλλία Dourges  Granoliers Ουγγαρία Βουδαπζςτθ 

 Charleroi  Βαρκελϊνθ Σςεχία Lovosice 

 Bettemnbourg  Tarragona Γερμανία Φρανκφοφρτθ 

 Athus  Μαδρίτθ  Μόναχο 

 Ραρίςι  Silla  Lubeck 

 Lyon  Murcia  Marl 

 Μπορντϊ  Κόρδοβα  Leipzig 

 Τουλοφηθ  Σεβίλλθ  Schwarzheide 

 Μαςςαλία  San Roque  Neuss 

 Perpignian Ελβετία Βαςιλεία  Andernacht 

 Miramas  Αράου  Ludwigshafen 

Πολωνία Kobelnica Ρωςία Μόςχα  Regensburg 

 Gadki  Νοβγκροντ  Αμβοφργο 

 Slawkow Ιταλία Μιλάνο  Ντοφιςμπουργκ 

 Gliwice  Τορίνο  Κολωνία 

 Βαρςοβία  Νοβάρα 

Ρουμανία Oradea  Μπάρι 

 Arad  Ρομζτςια 

 Βουκουρζςτι  Νάπολθ 

΢κόπια Σκόπια  Μπολϊνια 

Ελλάσ Θεςςαλονίκθ  Μποφςτο 

 Ακινα  Βερόνα 

Βουλγαρία Σόφια 

 Στάρα 
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Στα παρακάτω ςχιματα παρουςιάηονται οι κυριότερεσ περιοχζσ προοριςμοφ των 

εμπορευματοκιβωτίων που ξεκινάνε από το Αμβοφργο. 

 

Εικόνα 46: Ετιςια κίνθςθ ςε TEU’s (παράρτθμα τθσ Εικόνασ 23) 

 

Εικόνα 47: Φόρτοσ μεταφερόμενοσ από τον λιμζνα του Αμβοφργου ανά περιοχι 

 

Θ δε ηϊνθ επιρροισ του λιμανιου, Γερμανία, κεντρικι Ευρϊπθ και ανατολικι 

Ευρϊπθ ςχθματικά είναι: 
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Εικόνα 48: Βαςικζσ περιοχζσ επιρροισ λιμζνα του Αμβοφργου 

 

Εικόνα 49: Οι κφριοι ςιδθροδρομικοί άξονεσ που χρθςιμοποιοφνται κατά τισ 
μεταφορζσ από το λιμάνι του Αμβοφργου 
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Εικόνα 50: Δρομολόγια από λιμζνα του Αμβοφργου ανά χϊρα 

 

Πίνακασ 7: ΢φνδεςθ των λιμζνων Ρόττερνταμ, Αμβζρςασ και Αμβοφργου 

Χϊρα Λιμζνασ 

 ΢όττερνταμ Αμβζρςα Αμβοφργο 

Γερμανία 120 τρ/εβδομάδα 100 τρ/εβδομάδα 563 τρ/εβδομάδα 

Ολλανδία 62 τρ/εβδομάδα 55 τρ/εβδομάδα Εβδομαδιαία Σφνδεςθ 

Βζλγιο Εβδομαδιαία Σφνδεςθ 

Γαλλία 90 τρ/εβδομάδα 90 τρ/εβδομάδα Εβδομαδιαία Σφνδεςθ 

Ελβετία  40 τρ/εβδομάδα 25 τρ/εβδομάδα 36 τρ/εβδομάδα 

Ιταλία 70 τρ/εβδομάδα Εβδομαδιαία Σφνδεςθ 10 τρ/εβδομάδα 

Αυςτρία 20 τρ/εβδομάδα 61 τρ/εβδομάδα 

Τςεχία 92 τρ/εβδομάδα 71 τρ/εβδομάδα 

Σλοβακία 28 τρ/εβδομάδα 

Ουγγαρία 29 τρ/εβδομάδα 

Ρολωνία 24 τρ/εβδομάδα 

Ανατολικι 
Ευρϊπθ 

Εβδομαδιαία Σφνδεςθ 
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5.5     Συμπεράςματα για τισ περιοχζσ επιρροισ 

Οι περιοχζσ επιρροισ των μεγαλφτερων λιμζνων τθσ Βόρειασ Ευρϊπθσ 

περιλαμβάνουν τθν Κεντρικι και Δυτικι Ευρϊπθ, και είναι ςε μεγάλο βακμό 

αλλθλεπικαλυπτόμενεσ, δείχνοντασ ότι οι εν λόγω λιμζνεσ ζχουν μεγάλο 

ανταγωνιςμό μεταξφ τουσ. Σε προθγοφμενο κεφάλαιο αποδείχτθκε ότι οι 

ςιδθροδρομικζσ μεταφορζσ παίηουν ςθμαντικό ρόλο ςτθν λειτουργία των λιμζνων 

αυτϊν, κακϊσ τα ποςοςτά των ςιδθροδρομικϊσ μεταφερόμενου φόρτων είναι 

υψθλά. Κατά ςυνζπεια θ κοντινι διάταξθ τθσ ςιδθροδρομικισ εγκατάςταςθσ μζςα 

ςτθν προκυμαία κα αποτελοφςε πλεονζκτθμα ενόσ λιμζνα ζναντι των άμεςων 

ανταγωνιςτϊν του, οπότε θ φπαρξθ τθσ πλζον κοντινισ εγκατάςταςθσ «πλθςίον του 

χϊρου ετοιμαςίασ εμπορευματοκιβωτίων» ςε όλουσ τουσ βόρειουσ λιμζνεσ μπορεί 

να ερμθνευτεί και ωσ προςπάκεια να ακυρωκεί αυτό το ανταγωνιςτικό 

πλεονζκτθμα. 
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6.   ΢υμπεράςματα 

 

Οι ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ αποκτοφν ολοζνα και μεγαλφτερο μερίδιο ςτο 

παγκόςμιο διαμετακομιςτικό εμπόριο. Οι δε ςιδθροδρομικζσ μεταφορζσ 

βελτιϊνουν ςυνεχϊσ τον ρόλο τουσ ςτθν αλυςίδα των ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν 

για πλθκϊρα λόγων, που εκτείνονται από κακαρά τεχνικοφσ (μζγιςτα επιτρεπόμενα 

φορτία ςε αμαξοςτοιχίεσ και φορτθγά) και οικονομικοφσ, ζωσ πολιτικοφσ 

(περιβαλλοντικι πολιτικι τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ). Ιδιαίτερα ςτον Ευρωπαϊκό 

χϊρο, που όπωσ είδαμε οι περιοχζσ επιρροισ των μεγαλφτερων λιμζνων 

ςυμπίπτουν, και θ πρόςβαςθ ςτο κεντρο-ευρωπαϊκό ςιδθροδρομικό δίκτυο είναι 

ςθμαντικό πλεονζκτθμα ςτον μεταξφ τουσ ανταγωνιςμό, θ ςθμαςία που δίνεται ςτθ 

ςφνδεςθ των λιμζνων (τερματικόσ κόμβοσ του ενόσ ςκζλουσ τθσ αλυςίδασ των 

ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν – τθσ ποντοπόρου μεταφοράσ) με τουσ 

ςιδθροδρομικοφσ ςτακμοφσ (αρχικόσ κόμβοσ του άλλου ςκζλουσ τθσ αλυςίδασ, των 

ςιδθροδρομικϊν μεταφορϊν) είναι πολφ μεγάλθ. Αυτό αποδεικνφεται κι από το 

γεγονόσ ότι όλα τα μεγάλα Ευρωπαϊκά λιμάνια ζχουν ςφνδεςθ με ςιδθρόδρομο, 

ενϊ τα μεγαλφτερα ςε φόρτο (αυτά τθσ βόρειασ Ευρϊπθσ κακϊσ και τα ανερχόμενα 

βορειο-ιταλικά) ζχουν ςθμαντικό ποςοςτό τθσ ςυνολικισ τουσ κίνθςθσ να 

μεταφζρεται με ςιδθρόδρομο. 

Βαςικό αντικείμενο τθσ εργαςίασ ιταν θ χωροκζτθςθ των ςιδθροδρομικϊν 

εγκαταςτάςεων εντόσ λιμζνα, θ οποία, με βάςθ τθ χωροκζτθςθ ςτα μεγαλφτερα 

ευρωπαϊκά λιμάνια μπορεί να ταξινομθκεί ςτισ εξισ διατάξεισ: 

1 Σιδθροδρομικι γραμμι κάτω από τθν γερανογζφυρα 

2 Σιδθροδρομικι εγκατάςταςθ πλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ 

εμπορευματοκιβωτίων 

3 Σιδθροδρομικι εγκατάςταςθ ςε επαφι με όριο του λιμζνα 

4 Ανεξάρτθτθ ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ πλθςίον του λιμζνα 

5 Ανεξάρτθτθ ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ ςε μεγάλθ απόςταςθ από τον 

λιμζνα 
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Επίςθσ υπάρχει και θ περίπτωςθ του χερςαίου χϊρου που ςυνδζεται οργανωτικά 

με λιμζνα, περίπτωςθ που ςυνδζεται με τθν διάταξθ 5 αλλά εξετάςτθκε ξεχωριςτά. 

Θ διατάξεισ που χρθςιμοποιοφνται περιςςότερο είναι θ 2 και θ 3. Θ πιο άμεςθ 

ςφνδεςθ 2) «πλθςίον του χϊρου ςτοιβαςίασ» χρθςιμοποιείται ςε μεγάλο βακμό 

από τα βορειοευρωπαϊκά λιμάνια και από οριςμζνα τθσ βόρειασ Ιταλίασ, ενϊ θ πιο 

μακρινι ςφνδεςθ «ςτθν άκρθ του λιμζνα» από τα μεςογειακά. Ραρατθροφμε 

δθλαδι ότι ςτα λιμάνια όπου θ ςθμαςία που δίνεται ςτισ ςιδθροδρομικζσ 

μεταφορζσ είναι μεγαλφτερθ (δθλαδι ςτα λιμάνια που ζχουν μεγάλο ποςοςτό 

ςιδθροδρομικϊσ μεταφερόμενου φόρτου), θ ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ μζςα ςτο 

λιμζνα βρίςκεται όςο το δυνατό πιο κοντά ςτθν εκφόρτωςθ από το πλοίο, ϊςτε θ 

μεταφορά των εμπορευματοκιβωτίων ωσ τθν αμαξοςτοιχία να είναι θ ςυντομότερθ 

δυνατι. Αυτό ςυμβαίνει παρά το γεγονόσ ότι όςο πιο κοντά ςτθν αποβάκρα 

χωροκετθκεί θ ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ τόςο πιο κοςτοβόρα είναι, δείχνοντασ 

ςτθν πράξθ ότι θ γριγορθ μεταφορά των κοντζινερ από το πλοίο ςτο τραίνο εντόσ 

λιμζνα είναι πολφ ςθμαντικι ςτισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ. Ραρόλα αυτά θ πιο 

άμεςθ ςφνδεςθ «κάτω από τθν γερανογζφυρα» δεν χρθςιμοποιείται παρά ςτο 

λιμάνι του Μπρυη *και εκεί δευτερευόντωσ, με κφρια χωροκζτθςθ τθν 2)+. Τρόποσ 

ςφνδεςθσ του λιμζνα με το ςιδθροδρομικό δίκτυο είναι και ο χερςαίοσ χϊροσ 

ςυνδεδεμζνοσ οργανωτικά με λιμζνα. Σε αυτι τθν περίπτωςθ τα 

εμπορευματοκιβϊτια φορτϊνονται χωρίσ διαλογι ςτθν αμαξοςτοιχία, 

μεταφζρονται ςιδθροδρομικά ςε ζναν χϊρο (inland port) και εκεί γίνεται ο ζλεγχοσ, 

θ διαλογι, θ αποκικευςθ και θ διανομι. Αυτι θ διάταξθ χρθςιμοποιείται ιδθ από  

μεγάλα Ευρωπαϊκά λιμάνια (΢όττερνταμ και Αμβζρςα με το Ντοφιςμπουργκ) και 

γίνονται μελζτεσ (όπωσ το πανευρωπαϊκό πρόγραμμα Tiger) να επεκτακεί θ 

εφαρμογι τθσ και ςε άλλα λιμάνια. 

Πςο πιο κοντινι ςτισ γερανογζφυρεσ εκφόρτωςθσ από το πλοίο είναι θ 

ςιδθροδρομικι εγκατάςταςθ, τόςο πιο ςθμαντικι είναι θ φπαρξθ ευελιξίασ κατά 

τθν μεταφορά των εμπορευματοκιβωτίων εντόσ τθσ ζκταςθσ του λιμζνα. Θ ευελιξία 

αυτι μπορεί αν επιτευχκεί με τθν χριςθ ειδικϊν οχθμάτων μεταφοράσ των 

εμπορευματοκιβωτίων, και ιδιαίτερα με τθν χριςθ των αυτοματοποιθμζνων 
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κακοδθγοφμενων οχθμάτων, όπωσ τα AGV που χρθςιμοποιοφνται ιδθ ςτον λιμζνα 

του ΢ότερνταμ. 

Βαςικζσ περιοχζσ προοριςμοφ του εμπορευματικοφ φόρτου που διζρχεται από τουσ 

λιμζνεσ είναι περιοχζσ τθσ δυτικισ και κεντρικισ Ευρϊπθσ, οι βαςικζσ βιομθχανικζσ 

αλλά και καταναλωτικζσ περιοχζσ τθσ Θπείρου. Αυτζσ αποτελοφν και τθν περιοχι 

επιρροισ των βόρειων λιμανιϊν (υπάρχει αλλθλεμπλοκι των περιοχϊν επιρροισ),  

κακϊσ και οριςμζνων λιμζνων τθσ βόρειασ Ιταλίασ. Αντίκετα οι μεςογειακοί λιμζνεσ 

ζχουν προοριςμοφσ ςτθν εγχϊριά τουσ αγορά. Βλζπουμε λοιπόν ότι τθν περιοχι 

ςτόχο (κεντρικι – δυτικι Ευρϊπθ) τθν εξυπθρετοφν λιμζνεσ που δίνουν 

προτεραιότθτα ςτισ ςιδθροδρομικζσ μεταφορζσ (υψθλό ποςοςτό) και ζχουν 

χωροκζτθςθ ςιδθροδρομικϊν εγκαταςτάςεων κοντινι ςτθν εκφόρτωςθ. 
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7.   Ειςθγιςεισ για περεταίρω ζρευνα 

 

Σαν ςυνζχεια αυτισ τθσ εργαςίασ μπορεί να αναπτυχκεί ζνα μοντζλο 

προςομοίωςθσ για τθν τεχνικοοικονομικι ανάλυςθ και ςυγκριτικι αξιολόγθςθ των 

εναλλακτικϊν διατάξεων ςιδθροδρομικισ εγκατάςταςθσ εντόσ λιμζνα. 
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ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ Α: Μεταφερόμενα εμπορεφματα – ςυςκευαςίεσ 

– μεταφορικζσ μονάδεσ – υπζρβαρα φορτία 

 

Α.1       Ομάδεσ μεταφερόμενων αγακϊν ανάλογα με το βάροσ 

 

Α.1.1Ομάδα 1: Ελαφρά αγακά (43%) 

Θ κυρίαρχθ ομάδα ςτθν κίνθςθ εμπορευματοκιβωτίων ςυνδζεται με ελαφρά 

καταναλωτικά αγακά. Ρεριλαμβάνει όλα τα είδθ λευκϊν ειδϊν (ςπιτικζσ και 

βιομθχανικζσ ςυςκευζσ), καφζ αγακά (θλεκτρονικόσ εξοπλιςμόσ), ολοκλθρωμζνεσ 

μθχανζσ και μζρθ τουσ, υφάςματα, ρουχιςμόσ και λοιπά βιομθχανικά είδθ. 

Αποτελοφν περίπου το 43% του ςυνολικοφ αρικμοφ των εμπορευματοκιβωτίων, 

από τα οποία τα δφο τρίτα ειςάγονται και το 1/3 εξάγεται (ςτθν Ευρϊπθ). Το μζςο 

βάροσ ςε αυτά τα κοντζινερ είναι 6 τόνοι ανά TEU, με διακφμανςθ από τουσ 3 ζωσ 

τουσ 10 τόνουσ ανά TEU. Θ πλειοψθφία αυτϊν των αγακϊν ςυςκευάηονται ςε 

εμπορευματοκιβϊτια των 40 ποδϊν, αλλά ο αχρθςιμοποίθτοσ χϊροσ είναι 

μικρότερθσ ζκταςθσ όταν χρθςιμοποιοφνται εμπορευματοκιβϊτια των 45 ποδϊν. Τα 

εμπορευματοκιβϊτια των 20 ποδϊν που μεταφζρουν ελαφρά αγακά δεν 

χρθςιμοποιοφν με τον βζλτιςτο τρόπο το ωφζλιμό τουσ φορτίο. 

 

 

Α.1.2 Ομάδα 2: Μεςαία-ελαφρά αγακά (30%) 

Ωσ δεφτερθ μεγαλφτερθ ομάδα μπορεί να χαρακτθριςτεί αυτι που περιλαμβάνει τα 

ελαφρά προσ μεςαία αγακά. Στθν Ευρϊπθ αυτι θ ομάδα ςυμμετζχει ςτισ εξαγωγζσ, 

και ςυςκευάηεται κατά βάςθ ςε εμπορευματοκιβϊτια των 40 ποδϊν. Το μζςο βάροσ 

ανά TEU είναι 14 τόνοι (με διακφμανςθ από 10 ωσ 17 τόνοι/TEU) το οποίο ςθμαίνει 

ότι τα κοντζινερ των 40 ποδϊν μεταφζρουν ςχεδόν με το ςφνολο τθσ μεταφορικισ 

τουσ ικανότθτασ. Τα εξαγόμενα αγακά είναι ςυνικωσ τελικά κι θμιτελι προϊόντα, 

βαριζσ μθχανζσ, ξφλινα προϊόντα, πακεταριςμζνα χθμικά προϊόντα και λιπάςματα, 
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βαριά καταναλωτικά αγακά (καφζ αγακά, θμι-μεταποιθμζνα τρόφιμα, 

αναψυκτικά), πλαςτικό ςκραπ και χαρτικά ανάμεςα ςε άλλα. Εδϊ τα κοντζινερ των 

40 ποδϊν χρθςιμοποιοφνται πιο αποτελεςματικά όςον αφορά το 

χρθςιμοποιοφμενο ωφζλιμο φορτίο. Τα εμπορευματοκιβϊτια των 20 ποδϊν 

χρθςιμοποιοφνται για βαρφτερα αγακά (λχ ςάκοι με κόκκουσ χθμικϊν ουςιϊν) 

 

Α.1.3 Ομάδα 3: Βαρζα αγακά (19%) 

Θ τρίτθ ομάδα αντιπροςωπεφει λιγότερο από το 1/5 του ςυνολικοφ αρικμοφ των 

χρθςιμοποιοφμενων ςτα ευρωπαϊκά λιμάνια εμπορευματοκιβωτίων. Τα τυπικά 

προϊόντα ςε αυτι τθν ομάδα μπορεί να είναι χθμικά προϊόντα ι υποπροϊόντα, μθ 

ςιδθροφχο ςκραπ, ηωοτροφζσ ,επεξεργαςμζνα ορυκτά και άλλα χθμικά προϊόντα. 

Ανάλογα με το εξεταηόμενο λιμάνι ο λόγοσ ειςαγωγϊν εξαγωγϊν διαφζρει, ςτθν 

Αμβζρςα το ιςοηφγιο είναι κετικό ενϊ ςτο Αμβοφργο και ςτο ΢όττερνταμ είναι 

ελαφρϊσ αρνθτικό: ςε ολόκλθρθ τθν ευρωπαϊκι ζνωςθ το ιςοηφγιο ςε τζτοια αγακά 

μπορεί να κεωρθκεί κετικό. Το μζςο μεικτό βάροσ είναι 23 τόνοι ανά TEU, με 

διακφμανςθ ανάμεςα ςε 18 και 26 τόνουσ. 

 

Α.1.4 Ομάδα 4: Ρολφ βαριά αγακά (8%) 

Αυτι θ μικρι ομάδα εμπορευματοκιβωτίων μεταφζρει τα βαρφτερα αγακά που 

μεταφζρονται. Αυτά μπορεί να είναι προϊόντα χάλυβα, μεταλλικοφ ςκραπ, κόκκοι, 

χθμικά υγρά ςε βαρζλια και άλλα βαριά απόβλθτα. Το μζςο μεικτό βάροσ είναι 29 

τόνοι ανά TEU (διακφμανςθ από 26 τόνοι ωσ τουσ οριακοφσ 30,5 τόνουσ ανά TEU), 

το οποίο δείχνει ότι τα κοντζινερ είναι κοντά ςτθν οριακι τουσ μεταφορικι 

ικανότθτα, με πυκνότθτα κοντά ςτον 1 τόνο/τμ. Σε αυτι τθν περίπτωςθ θ χριςθ των 

εμπορευματοκιβωτίων των 20 ποδϊν είναι απολφτωσ δικαιολογθμζνθ. Ο λόγοσ 

ειςαγωγϊν εξαγωγϊν εξαρτάται από το λιμάνι, με τθν Αμβζρςα να ζχει 

περιςςότερεσ εξαγωγζσ από ειςαγωγζσ, ενϊ ςτο Αμβοφργο και το ΢όττερνταμ τα 

ειςαγόμενα πολφ βαρζα εμπορευματοκιβϊτια των 20 ποδϊν να είναι περιςςότερα. 

Στο ςφνολο τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ οι εξαγωγζσ είναι ςαφϊσ μεγαλφτερεσ 
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Α.2         Μεγζκθ εμπορευματοκιβωτίων 

Στισ μεταφορζσ τα περιςςότερο χρθςιμοποιοφμενα εμπορευματοκιβϊτια είναι 

 Μικουσ 20 ποδϊν κατά ISO και 

 Μικουσ 40 ποδϊν κατά ISO 

Με το εμπορευματοκιβϊτιο των 45 ποδϊν να αποκτά ολοζνα και μεγαλφτερα 

ςυμμετοχι ςτθν αγορά 

 

Εικόνα 51: Ποςοςτό κάκε είδουσ κοντζινερ ςτισ Ευρωπαϊκζσ μεταφορζσ 

 

Στο παρελκόν πλειοψθφία αποτελοφςαν τα εμπορευματοκιβϊτια των 20 ποδϊν, 

αλλά πλζον κυριαρχοφν τα εμπορευματοκιβϊτια των 40 ποδϊν ενϊ τα  

εμπορευματοκιβϊτια 20 ποδϊν εμφανίηουν μια κακαρι τάςθ για περεταίρω 

μείωςθ (Eurostat 2011). 
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Τα εμπορευματοκιβϊτια των 45 ποδϊν χρθςιμοποιοφνται κυρίωσ για ενδο-

ευρωπαϊκζσ μεταφορζσ, με χριςθ ειδικϊν πλοίων ναυτιλίασ μικρϊν αποςτάςεων 

(short sea shipping). 

Υπάρχει μία τάςθ για αφξθςθ τθσ χριςθσ των εμπορευματοκιβωτίων των 45 ποδϊν 

(2011 Eurostat), κακϊσ μποροφν να μεταφζρουν μεγαλφτερο φορτίο από αυτά των 

40 ποδϊν με μικρότερο μθ χρθςιμοποιοφμενο χϊρο, όντασ ζτςι πιο ελκυςτικά για 

τουσ μεταφορείσ. 

 

Εικόνα 52: Λιμζνεσ με μεγάλθ χριςθ του εμπορευματοκιβωτίου 45 ποδϊν (και 30 
ποδϊν) 
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Το ςυνολικό βάροσ των εμπορευματοκιβωτίων ποικίλει ανάλογα με τθν κατθγορία 

των μεταφερομζνων αγακϊν που περιγράφθκαν ανωτζρω.  

Το μζςο βάροσ των ζμφορτων TEU’s ςτθν Ευρϊπθ υπολογίηεται από τα ςτοιχεία των 

μεγαλφτερων ςε κίνθςθ λιμανιϊν (Αμβοφργο, ΢όττερνταμ, Αμβζρςα) κα εκτιμάται  

γφρω ςτουσ 12,8 τόνουσ[20]. Αν λάβουμε υπόψθ και τα κενά εμπορευματοκιβϊτια, 

τα οποία αποτελοφν το 20% των ςυνολικϊν TEU’s, το μζςο βάροσ μειϊνεται  ςτουσ 

11 τόνουσ ανά TEU. 

Θ τάςθ γενικά ςτα εμπορευματοκιβϊτια είναι να αυξθκεί το μεταφερόμενο βάροσ. 

Τθν ίδια ςτιγμι υπάρχειι θ τάςθ να αυξθκοφν και οι διαςτάςεισ, οπότε ο λόγοσ του 

βάρουσ ανά TEU αναμζνεται να μειωκεί. Για το 2020 προβλζπεται μζςο βάροσ 17,6 

τόνων ανά TEU.[20]   

 

Εικόνα 53: Πλοίο εςωτερικισ ναυςιπλοΐασ με εμπορευματοκιβϊτια των 45 ποδϊν 
ςτον λιμζνα του Ρόττερνταμ 
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Α.2.1        Μζγιςτα φορτία εμπορευματοκιβωτίων 

Πίνακασ 8: Επιτρεπόμενα φορτία εμπορευματοκιβωτίων 

Όνομα Εξωτερικό 
Μικοσ 
(μζτρα) 

Εξωτερικό 
Πλάτοσ 
(μζτρα) 

Υψοσ (μζτρα) Επιτρεπόμενο βάροσ 
(χιλιόγραμμα) 

Ε/Κ 20 
ποδϊν 

6,096 2,438 2,591 30480 

Ε/Κ 40 
ποδϊν 

12,192 2,438 2,591 32500 

Ε/Κ 45 
ποδϊν 

13,716 2,5 2,896 32500 

 

Εξάγεται λοιπόν το ςυμπζραςμα ότι μζγιςτα μεικτά βάρθ είναι 30,5 τόνοι για το 

εμπορευματοκιβϊτιο των 20 ποδϊν και 32,5 τόνοι για τα εμπορευματοκιβϊτια των 

40 και 45 ποδϊν. Αυτό μεταφράηεται ςε 30,5 τόνοι ανά ΤEU για το 

εμπορευματοκιβϊτιο των 20 ποδϊν, και 16,25 τόνοι και 14,44 τόνοι για τα  40 και 

45 ποδϊν αντίςτοιχα. 

 

Α.2.2      Τπζρβαρα φορτία 

Τα υπζρβαρα εμπορευματοκιβϊτια και το λανκαςμζνα - δθλωκζν βάροσ είναι ζνα 

πολφ ςοβαρό πρόβλθμα - εκτιμάται ότι το 20 % των εμπορευματοκιβωτίων είναι 

υπζρβαρα ι ζχουν δθλωκεί με λάκοσ βάροσ.  Δεδομζνου ότι τα 

εμπορευματοκιβϊτια ςτοιβάηονται ςε ολοζνα και υψθλότερεσ ςτοίβεσ, το 

υπερβολικό βάροσ και το λανκαςμζνα δθλωκζν βάροσ μπορεί να  ζχουν τισ 

παρακάτω ςυνζπειεσ: 

 H εςφαλμζνθ ςτοιβαςία εντόσ του πλοίου, μπορεί να επθρεάςει δυςμενϊσ 

τθ ςτακερότθτα του πλοίου με αποτζλεςμα τθν απϊλεια των 

εμπορευματοκιβωτίων ςτθ κάλαςςα. 

 Φκορζσ ςτο αμάξωμα και ςτον εξοπλιςμό χειριςμοφ του φορτίου ςτον 

τερματικό ςτακμό 
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 Τραυματιςμοί  των εργαηομζνων ςτθν αποβάκρα, κατά τθ διακίνθςθ των 

εμπορευματοκιβωτίων. 

 Ρρόκλθςθ ατυχθμάτων ςτισ εκνικζσ οδοφσ και ςτουσ ςιδθροδρόμουσ. 

 

Θ φπαρξθ υπζρβαρων και λανκαςμζνα  δθλωμζνων εμπορευματοκιβωτίων 

οφείλεται  κυρίωσ ςτον ανεπαρκι  ζλεγχο κατά τθν διάρκεια τθσ φόρτωςθσ από 

τουσ ναυλωτζσ, οι οποίοι προςπακοφν να μεγιςτοποιιςουν τον χρθςιμοποιοφμενο 

χϊρο ςτο εμπορευματοκιβϊτιο. 

 

Α.2.2.1  Αντιμετϊπιςθ 

Σε λιμάνια όπου δεν υπάρχουν αυςτθροί τοπικοί κανονιςμοί , αναφζρκθκαν αρκετά 

ατυχιματα, τα οποία προκλικθκαν  από υπζρβαρα εμπορευματοκιβϊτια. 

 Αναγνωρίηοντασ ότι κάκε τρόποσ μεταφοράσ ςτθ διεκνι  εφοδιαςτικι αλυςίδα 

είναι εκτεκειμζνοσ ςε ςοβαροφσ κινδφνουσ λόγω των υπζρβαρων 

εμπορευματοκιβωτίων, θ IAPH-International Association of Ports and Harbors 

(Διεκνισ Οργανιςμόσ Λιμζνων) ενζκρινε « ψιφιςμα ςχετικά με τθν αςφάλεια των 

εμπορευματοκιβωτίων ςτθν Εφοδιαςτικι Αλυςίδα » ςτθ Διάςκεψθ τθσ Busan τον 

Μάιο του 2011. Στο ψιφιςμα αυτό, θ IAPH  διλωςε τα εξισ : 

1 . «Θ IAPH ηθτά από τουσ διεκνείσ οργανιςμοφσ, όπωσ θ ILO και θ IMO να 

υιοκετιςουν απαιτιςεισ για τουσ φορτωτζσ,  να ςυςκευάηουν ςωςτά και να 

καταγράφουν λεπτομερϊσ τα ςτοιχεία του εμπορευματοκιβωτίου, 

ςυμπεριλαμβανομζνθσ και τθσ υποχρεωτικισ ακριβοφσ ηφγιςθ ςτθν προζλευςθ τθσ 

αποςτολισ» 

2 . «Θ IAPH προτρζπει τουσ φορτωτζσ εμπορευματοκιβωτίων ςτθν προζλευςθ των 

μεταφορϊν να εφαρμόηουν αυτζσ τισ  απαιτιςεισ για τθν εξαςφάλιςθ τθσ 

αςφάλειασ ςτθ διεκνι εφοδιαςτικι αλυςίδα». 
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3 «Θ IAPH ηθτά περαιτζρω από τισ κυβερνιςεισ και τουσ οργανιςμοφσ να κεςπίςουν 

αποτελεςματικζσ νομικζσ απαιτιςεισ και μθχανιςμοφσ ελζγχου για να εξαςφαλιςτεί 

θ ορκι εφαρμογι των απαιτιςεων που αναφζρονται παραπάνω» 

4 . «Θ IAPH περαιτζρω αιτείται όλα τα μζρθ που είναι υπεφκυνα για τισ οδικζσ 

υποδομζσ να ορίςουν καταλλιλωσ  και να αναπτφςςουν εγκαίρωσ όταν είναι 

αναγκαίο , οδικά ςυςτιματα για ειδικό και χφδθν εμπορικό λιμάνι , όπωσ τα βαρζα 

εμπορευματοκιβϊτια και τα υπερμεγζκθ φορτία» 

 Θ ηφγιςθ εντόσ λιμζνα μπορεί να δθμιουργιςει δφο μείηονεσ προκλιςεισ για 

τισ λιμενικζσ αρχζσ: (α) το κόςτοσ που απαιτείται για τθ ηφγιςθ των 

εμπορευματοκιβωτίων ςτουσ λιμζνεσ,  και (β) το πιο κρίςιμο , ο φυςικόσ χϊροσ που 

απαιτείται για τζτοιου είδουσ διαδικαςία.[37] 

 

 

Α.3    ΢υςκευαςία μεταφερόμενων προϊόντων – παλζτεσ – εμπορευματοκιβϊτια 

 

Θ ςυςκευαςία μπορεί να καταταχκεί ςφμφωνα με τα διάφορα επίπεδά τθσ ςε 

πρωτογενι, δευτερογενι και τριτογενι. 

 Θ πρωτογενισ είναι αυτι που ζρχεται ςε άμεςθ επαφι με το προϊόν, θ 

ςυςκευαςία προσ πϊλθςθ, και είναι ςχεδιαςμζνθ κατά τρόπο που να 

αποτελεί, ςτο ςθμείο αγοράσ, χωριςτι μονάδα προσ πϊλθςθ ςτον τελικό 

χριςτθ ι καταναλωτι. Ρρωτογενισ ςυςκευαςία μπορεί να είναι ζνα 

μπουκάλι, μία κονςζρβα, κλπ. 

 Θ δευτερογενισ ι ομαδοποιθμζνθ ςυςκευαςία, είναι ςχεδιαςμζνθ κατά 

τζτοιον τρόπο ϊςτε να αποτελεί, ςτο ςθμείο τθσ αγοράσ, ςφνολο οριςμζνου 

αρικμοφ μονάδων προσ πϊλθςθ, είτε αυτζσ πωλοφνται ωσ ζχουν ςτον τελικό 

χριςτθ ι καταναλωτι, ι χρθςιμεφουν μόνο για τθν πλιρωςθ εκκετθρίων 

ςτο ςθμείο πϊλθςθσ. Θ εν λόγω ςυςκευαςία μπορεί να αφαιρείται από το 

προϊόν χωρίσ να επθρεάηονται τα χαρακτθριςτικά του. 
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 Θ ςυςκευαςία μεταφοράσ ι τριτογενισ ςυςκευαςία, είναι θ ςυςκευαςία θ 

ςχεδιαςμζνθ κατά τρόπο που να διευκολφνει τθ διακίνθςθ και μεταφορά 

οριςμζνου αρικμοφ μονάδων προσ πϊλθςθ, ι ομαδοποιθμζνων 

ςυςκευαςιϊν, προκειμζνου να αποφεφγεται θ δια χειρόσ διακίνθςθ και οι 

ηθμιζσ κατά τθν μεταφορά. Στισ ςυςκευαςίεσ μεταφοράσ δεν 

περιλαμβάνονται τα εμπορευματοκιβϊτια.[34] 

 

                                             

Εικόνα 54: Πρωτογενισ ςυςκευαςία          Εικόνα 55: Δευτερογενισ ςυςκευαςία 

 

  

Εικόνα 56:Σριτογενισ ςυςκευαςία 
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Πίνακασ 11:  Οι βαςικότερεσ παλζτεσ που χρθςιμοποιοφνται και ζχουν τθν ζγκριςθ 
του ISO 

Διαςτάςεισ 
(χιλιοςτά) 

Διαςτάςεισ 
(ίντςεσ) 

Αχρθςιμοποίθτοσ 
χϊροσ (ςε 
κοντζινερ ISO) 

Περιοχι μζγιςτθσ 
χριςθσ 

1016 × 1219 40.00 × 48.00 3.7%   Βόρεια Αμερικι 

1000 × 1200 39.37 × 47.24 6,7% Ευρϊπθ, Αςία 

1165 × 1165 45.9 × 45.9 8,1% Αυςτραλία 

1067 × 1067 42.00 × 42.00 11,5% Β.Αμερικι, 
Ευρϊπθ,Αςία 

1100 × 1100 43.30 × 43.30 14% Αςία 

800 × 1200 31.50 × 47.24 15,2% Ευρωπθ 

 

Θ τελευταία, διαςτάςεων 80cm × 120cm είναι θ γνωςτι και ωσ ευρωπαλζτα, θ πιο 

ευρζωσ διαδεδομζνθ ςιμερα ςτον κόςμο[35] με βαςικό πλεονζκτθμα το πλάτοσ τθσ 

(80 εκατοςτά), το οποίο τθσ επιτρζπει να χωράει ςε κάκε ςχεδόν πόρτα (το πιο 

κοινό κατά DIN πλάτοσ πόρτασ είναι τα 85 εκατοςτά). 

 

Εικόνα 57: Ευρωπαλζτα 

Βαςικό τθσ μειονζκτθμα είναι πάλι οι διαςτάςεισ τθσ, ςε ςχζςθ με τισ διαςτάςεισ 

των κοντζινερ κατά ISO αυτι τθν φορά. Στα περιςςότερο χρθςιμοποιοφμενα 

(τουλάχιςτον ςτον χϊρο τθσ Ευρϊπθσ) εμπορευματοκιβϊτια, αυτά των 20 ποδϊν 

και αυτά των 40, ο χϊροσ που μζνει αναγκαςτικά κενόσ λόγω τθσ διάταξθσ των 

παλετϊν είναι πάνω από 15%, ο περιςςότεροσ κενόσ χϊροσ ςε ςχζςθ με τισ 

υπόλοιπεσ παλζτεσ. 
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Εμπορευματοκιβϊτια (container) ονομάηονται ειδικά κουτιά τα οποία μεταφζρουν 

ςτοιβαςμζνο φορτίο. Τα κοντζινερ ζχουν γερι καταςκευι, για να αντζχουν τισ 

τάςεισ που δθμιουργοφνται κατά τθ ςτοιβαςία τουσ, και τυποποιθμζνεσ διαςτάςεισ 

για να εξυπθρετοφνται από κάκε μζςο μεταφοράσ ςτισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ. 

Οι ςυνικεισ διαςτάςεισ είναι μικοσ 20 ποδιϊν, μικοσ 40 ποδιϊν, μικοσ 46 ποδιϊν, 

ενϊ ςτισ ΘΡΑ χρθςιμοποιοφνται και μεγαλφτερα (53 ποδιϊν κλπ).  

Θ χριςθ των εμπορευματοκιβωτίων ςτισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ ζφταςε το 2009 

ποςοςτό κοντά ςτο 90% του ςυνολικοφ μθ-χφδθν φορτίου [36]. Θ τυποποίθςθ τθσ 

μεταφοράσ που ςυνεπάγεται τθσ χριςθσ κοντζινερ ρίχνει το κόςτοσ τθσ μεταφοράσ 

κατακόρυφα. 

Το κοντζινερ των 40 ποδϊν ζχει ςε μζτρα διαςτάςεισ 2,44(φψοσ) * 2,44(πλάτοσ) * 

12(μικοσ). Αυτό ςθμαίνει ότι ςτο εςωτερικό του το πλάτοσ είναι μικρότερο από 2,4 

μζτρα, πλάτοσ που χρειάηεται για να χωρζςουν 3 ευρωπαλζτεσ.  Κδιο πλάτοσ, και 

ςυνεπϊσ ίδιο πρόβλθμα διάταξθσ των ευρωπαλετϊν, ζχει και το κοντζινερ των 20 

ποδϊν. Αντίκετα το κοντζινερ με μικοσ 45 πόδια ζχει εξωτερικό πλάτοσ 2,5 μζτρα 

και εςωτερικό 2,438 μζτρα, οπότε χωράει 3 ευρωπαλζτεσ. Αυτό μεταφράηεται ςε 

ςυνολικι χωρθτικότθτα 33 ευρωπαλετϊν, ςε αντίκεςθ με το εμπορευματοκιβϊτιο 

των 40 ποδϊν που ζχει χωρθτικότθτα μόλισ 25 παλζτεσ. 
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Εικόνα 58: τα κοντζινερ 20 και 40 ποδιϊν (εξωτερικό πλάτοσ 2,44 μζτρα) 

 

 

Εικόνα 59: το κοντζινερ των 45 ποδιϊν (εξωτερικό πάχοσ 2,5 μζτρα) 
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Στον ευρωπαϊκό χϊρο θ χριςθ του ςαρανταπενταριοφ κοντζινερ από τουσ 

ςιδθρόδρομουσ δεν είναι ςυχνι, προτιμοφνται τα 20ρια και τα 40ρια. Αυτό ςθμαίνει 

όμωσ ότι οι νταλίκεσ από και προσ τον ςιδθρόδρομο κα πρζπει να μεταφζρουν το 

κοντζινερ με τισ 25 παλζτεσ και τον πολφ αναξιοποίθτο χϊρο (15,2%). 

Οι νταλίκεσ ςε μθ ςυνδυαςμζνθ με τραίνο μεταφορά ζχουν τθν δυνατότθτα είτε να 

μεταφζρουν το κοντζινερ των 45 ποδϊν (με τισ 33 παλζτεσ),  είτε να χρθςιμοποιοφν 

swap bodies, οπότε πάλι μποροφν να μεταφζρουν τον ίδιο αρικμό παλετϊν χωρίσ 

αναξιοποίθτο χϊρο. 

 

 

Εικόνα 60: Swap bodies 

Swap bodies ονομάηονται ειδικά κοντζινερ που χρθςιμοποιοφνται από φορτθγά και 

τραίνα. Δεν ζχουν τθν γερι μεταλλικι καταςκευι των κανονικϊν κοντζινερ, 

ςυνικωσ ςκεπάηονται από κουρτίνα (αν και υπάρχει τελευταία θ τάςθ για ςκλθρό 

περίβλθμα για λόγουσ αςφάλειασ) και για αυτό δεν μπορεί να μεταφερκεί με πλοία 

κακϊσ δεν υπάρχει θ δυνατότθτα φορτοεκφόρτωςθσ με γερανό. Αν και το 

εξωτερικό του πλάτοσ είναι ανάλογο με αυτό των κανονικϊν κοντζινερ, για να 
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χωράει ςτα τυποποιθμζνα τρζιλερ και βαγόνια, ζχει τθ δυνατότθτα αφξθςθσ του 

πλάτουσ για βελτιςοποίθςθ του αρικμοφ των μεταφερόμενων παλετϊν. Μποροφν 

δθλαδι να μεταφζρουν ευρωπαλζτεσ χωρίσ να αφινουν αναξιοποίθτο χϊρο. 

Τα swap bodies είναι πιο ακριβά από τα κανονικά κατά ISO κοντζινερ, γιατί ενϊ τα 

τελευταία καταςκευάηονται κατά κφριο λόγο ςτθν Κίνα, τα swap bodies είναι 

ευρωπαϊκισ καταςκευισ. 

Αυτι θ διαφορά ςτθν μεταφορικι ικανότθτα των κοντζινερ των ςυνδυαςμζνων 

μεταφορϊν και των μεταφορϊν με νταλίκα ευνοεί ςυντριπτικά τισ δεφτερεσ, αφοφ ο 

αναξιοποίθτοσ χϊροσ ςε αυτζσ είναι μικρότεροσ, άρα και το κόςτοσ ανά παλζτα κα 

είναι μικρότερο.  Το πλεονζκτθμα αυτό μπορεί να αναςτραφεί υπζρ των 

ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν με τθν χριςθ ςε αυτζσ εμπορευματοκιβωτίων 45 

ποδϊν. 

 

 

Εικόνα 61:κοντζινερ 45 ποδϊν 
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ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ Β: ΢ιδθροδρομικά οχιματα – επιτρεπόμενα 

αξονικά φορτία ςιδθροδρομικϊν και οδικϊν οχθμάτων 

 

Ο ςυνδυαςμόσ φορτίου επθρεάηει ςε μεγάλο βακμό τθν επιλογι του τροχαίου 

υλικοφ (λόγου χάρθ, θ μεταφορά χθμικϊν με δεξαμενζσ απαιτεί  φορτάμαξεσ με 

άκαμπτα πλαίςια αντί για εναλλαςςόμενα αμαξϊματα).  Τα θμι – ρυμουλκοφμενα 

(semi-trailers)  χρειάηονται το δικό τθσ ειδικό εξοπλιςμό φορταμαξϊν. 

Στθν Ευρϊπθ οι φορτάμαξεσ για να είναι ανταγωνιςτικζσ πρζπει να είναι ςε κζςθ να 

κινοφνται ςτα 100 χιλιόμετρα τθν ϊρα, τόςο κενζσ όςο και πλιρεισ φόρτου, κακϊσ 

χαμθλότερεσ ταχφτθτεσ τρζνου μεταφράηονται ςε υψθλότερα κόςτθ. Οι 

ςιδθροδρομικοί προμθκευτζσ τθσ Κεντρικισ Ευρϊπθσ  παρζχουν επί του παρόντοσ 

όλα τα βαγόνια ικανά για ταχφτθτεσ 120 χιλιόμετρα τθν ϊρα, τόςο ζμφορτα όςο και 

κενά.  Οριςμζνα ειδικά οχιματα ζχουν τθν δυνατότθτα να κινοφνται ςτα 140 με  160 

χλμ τθν ϊρα. Τα τρζνα ςτθν Ευρϊπθ επιτρζπεται  να φκάςουν μικθ μζχρι 700 

μζτρα.. 

Τα βαγόνια μεταφοράσ εμπορευματοκιβωτίων είναι τα πιο ευρζωσ  

χρθςιμοποιοφμενα  οχιματα , ςχεδιαςμζνα για να μεταφζρουν τυποποιθμζνα 

εμπορευματοκιβϊτια και κινθτά αμαξϊματα (swap bodies), με μικθ που 

κυμαίνονται μεταξφ 20 και 45 πόδια, και με βάρθ που γενικά κυμαίνονται από 2,5 

τόνουσ ζωσ 38 τόνουσ. 

 

Φζρουςα ικανότθτα των διαφόρων τφπων βαγονιϊν: 

 δφο αξόνων βαγόνι 40 ποδϊν (28,5 τόνουσ) 

 τεςςάρων  αξόνων βαγόνι 60 ποδϊν (70 τόνουσ) 

 ζξι αξόνων βαγόνι 100 ποδϊν  (100 τόνουσ) 

 οκτϊ αξόνων βαγόνι 110 ποδϊν  (100 τόνουσ) 
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Τα βαγόνια με κφλακα (pocket wagons) είναι τα ειδικά οχιματα που μεταφζρουν 

θμιρυμουλκοφμενα βάρουσ μεταξφ 7 τόνων και 38 τόνων. Το βάροσ του οδικοφ 

οχιματοσ υποςτθρίηεται από τουσ δικοφσ του τροχοφσ τουσ τοποκετθμζνουσ κάτω 

ςτον κφλακα. Το φψοσ τθσ πλάκασ επαφισ μπορεί να κυμαίνεται μεταξφ 980 και 

1.150 χιλιοςτϊν, ζτςι ϊςτε ο αυξανόμενοσ αρικμόσ των βαγονιϊν να μπορεί να 

ρυκμιςτεί ανάλογα. 

 

 

 

Β.1       Σα μεγζκθ των κοντζινερ και τα βάρθ ςτισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ 

 

Θ κίνθςθ ςτισ διατροπικζσ μεταφορζσ που χρθςιμοποιοφν ςιδθρόδρομο/ οδικό 

δίκτυο μποροφν να διακρικοφν ςε: 

 Μεταφορζσ ςτθν ενδοχϊρα, δθλαδι μεταφορζσ των ειςαγόμενων αγακϊν 

από το λιμάνι (όπου ζφκαςαν με ποντοπόρο μεταφορά) ωσ το εςωτερικό τθσ 

χϊρασ, είτε ςε βιομθχανικοφσ είτε ςε άλλουσ πελάτεσ (door to door) 

 Θπειρωτικζσ μεταφορζσ, δθλαδι μεταφορζσ που γίνονται ςτο εςωτερικό τθσ 

χϊρασ/ ςφνολο χωρϊν, χωρίσ να ζχουμε μεταφορά με πλοίο 

 

Για τισ δφο παραπάνω κατθγορίεσ ο διαχωριςμόσ μπορεί να επεκτακεί ωσ προσ τισ 

εγχϊριεσ και τισ διεκνείσ μεταφορζσ. 

Από ςτατιςτικά τθσ EUROSTAT για τα ζτθ 2005 και 2010 προκφπτει θ Εικόνα 8: 
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Εικόνα 62: Μερίδιο κάκε είδουσ κοντζινερ ςτον ςυνολικό φόρτο 

 

Τα ςτοιχεία τθσ Εικόνασ  8 παρουςιάηουν μια αφξθςθ του ποςοςτοφ των μεταφορϊν 

ςτθν ενδοχϊρα, από 53% ςε 57%, αφξθςθ που ςφμφωνα με τισ ίδιεσ πθγζσ 

αναμζνεται να ςυνεχιςτεί. Αποτελζςματα  λογικά αν λάβουμε υπόψθ τισ ολοζνα και 

μεγαλφτερεσ εξαγωγζσ τθσ Κίνασ προσ τθν Ευρϊπθ και τθν Βόρεια Αμερικι, 

εξαγωγζσ ςτισ οποίεσ  ςθμαντικό ρόλο παίηει θ ποντοπόροσ μεταφορά. 

Κατά τισ μεταφορζσ ςτθν ενδοχϊρα χρθςιμοποιοφνται ωσ επί το πλείςτον ςτον 

εμπορευματοκιβϊτια.  Για τα μθ χφδθν φορτία θ χριςθ των κοντζινερ φτάνει το 

90% του ςυνολικοφ φορτίου.[19] 

Στισ μεταφορζσ ςτθν ενδοχϊρα βαςικό ςτοιχείο είναι θ δια καλάςςθσ 

διαμετακόμιςθ των προϊόντων, ενϊ το ςιδθροδρομικό δίκτυο αποτελεί τθν επίγεια 

ςφνδεςθ (χερςαίο βραχίονα) των διατροπικϊν μεταφορϊν, ςυνδζοντασ τα λιμάνια 

με τουσ ςιδθροδρομικοφσ τερματικοφσ ςτακμοφσ ςτο κζντρο τθσ Ευρϊπθσ. Τα πιο 

ςθμαντικά –από άποψθ διακινοφμενου φόρτου- ευρωπαϊκά λιμάνια 

εμπορευματοκιβωτίων, τα ΢όττερνταμ, Αμβοφργο, Αμβζρςα, Βρζμθσ,  είναι 

ςυνδεδεμζνα μζςω του ςιδθροδρομικοφ δικτφου και κεντρικϊν ςτακμϊν (hub) με 
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όλεσ τισ ςθμαντικζσ περιοχζσ ενδοχϊρασ ςτθν Ευρϊπθ (Βόρεια Ιταλία, Νότια και 

Δυτικι Γερμανία, Αλπικι Ρεριοχι, Κεντρικι Ευρϊπθ και Ραρίςι). 

 

Β.2                         Μζγιςτα επιτρεπόμενα φορτία ςιδθροδρομικϊν βαγονιϊν 

Στα ςιδθροδρομικά βαγόνια μεταφοράσ προϊόντων το μζγιςτο βάροσ ανά άξονα 

κυμαίνεται από 20 ζωσ 22.5 τόνουσ. Σε φορτάμαξεσ των τεςςάρων αξόνων, όπωσ 

είναι οι περιςςότερεσ, το ςυνολικό επιτρεπόμενο μεικτό βάροσ είναι 90 τόνοι. 

Με βάροσ τθσ πλατφόρμασ – βαγονιοφ ςτουσ 25 τόνουσ, το κακαρό ωφζλιμο βάροσ 

που προκφπτει είναι 90-25= 65 τόνοι, ικανότθτα ικανι για τθ μεταφορά δφο 

εμπορευματοκιβωτίων των 40 ι των 45 ποδϊν 

 

 

 

 

 

Εικόνα 63:Πλατφόρμα μεταφοράσ εμπορευματοκιβωτίων 
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Εικόνα 64:΢καρίφθμα πλατφόρμασ μεταφοράσ εμπορευματοκιβωτίων 

 

 

 

Β.3    Όρια αξονικϊν φορτίων φορτθγϊν ςυνδυαςμζνων μεταφορϊν 

Σφμφωνα με τθν οδθγία 96/53/EC τθσ Ευρωπαϊκισ ζνωςθσ το μζγιςτο μεικτό βάροσ 

που μπορεί να ζχει ζνα φορτθγό ςτισ ςυνδυαςμζνεσ μεταφορζσ είναι 44 τόνοι.  

 

                                                           
 


