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Abstract 

In this paper ("COMPARATIVE ANALYSIS OF THE COMMODITIES TRANSPORTATION 

COST FOR THE RAIL, SEA AND AIR TRANSPORT SYSTEMS") the commodities transportation 

cost for the three basic transport systems (rail, sea and air) is examined. In particular, the per Km and per 

Kg transport cost among the basic transportation nodes of Greece is evaluated, and relations between 

distance and transport cost for the three systems under consideration are analyzed. Emphasis is given to 

the border regions of Greece (Aegean Islands, Thrace). The commodities examined represent typical 

agricultural products of Greece and especially of the Aegean Islands (sweet products, leather). Based on 

the results of the above analysis we perform a comparative study of the fluctuations of the per Km and per Kg 

transport cost on a regional basis as well as among the various transport systems. Finally, conclusions 

regarding regional discrepancies are given. Container - based transports are also extensively examined. 

1. Εισαγωγή 

Σύμφωνα με την βεμπεριανή θεωρία, το κόστος μεταφοράς αποτελεί τον ση
μαντικότερο παράγοντα στη χωροθέτηση επιχειρήσεων (Latham, [10]). Στη χώ
ρα μας, το μεγαλύτερο μέρος των επιχειρήσεων έχει συγκεντρωθεί σε βασικούς 
πόλους της ηπειρωτικής χώρας (Κατδχιανού, κ.ά. [17]). Το φαινόμενο αυτό φαί
νεται να δικαιολογείται από τα συγκριτικά πλεονεκτήματα των ηπειρωτικών συ
στημάτων μεταφορών έναντι π.χ. των θαλασσίων ή αεροπορικών που υπόκειν
ται κατά τρόπο δυσμενέστερο σε καιρικές μεταβολές. 

Το πρόβλημα του κατά πόσον το κόστος μεταφοράς επηρεάζει την απόφα
ση για χωροθέτηση των επιχειρήσεων, έχει διερευνηθεί με επάρκεια διεθνώς ([1], 
[2], [4], [6], [7], [9], [10], [11]). Η επίδραση, όμως, του κόστους μεταφοράς στη 
χωροθέτηση επιχειρήσεων στον ελληνικό χώρο δεν έχει εμπειρικά διερευνηθεί 
επαρκώς. 
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Οι Meyer, Stenason και Zwick (1959) διερευνούν σε βάθος το πρόβλημα του 
ανταγωνισμού στα μέσα μεταφορά, επικεντρώνοντας την ερευνά τους στη δια
φοροποίηση του ύψους των τιμολογίων σαν μέσου αύξησης της απόδοσης των 
επενδύσεων στο σχετικό χώρο. Ειδικότερα παρατηρούν ότι τέτοιες διαφοροποι
ήσεις έχουν σημαντικές δευτερεύουσες επιπτώσεις στην κατανομή του βαθμού 
χρήσης των διαφόρων μέσων μεταφοράς και τελικά στις σχετικές τιμές όλων των 
ενδιάμεσων και τελικών προσφερόμενων υπηρεσιών. 

Το πρόβλημα, εξ άλλου, της κοστολόγησης (τιμολόγησης) στα μέσα μετα
φοράς διερευνάται από τους Meyer και Straszheim (1971). Οι παραπάνω συγγρα
φείς εξετάζουν τις αρχές σχεδίασης, κοστολόγησης, χρήσης κεφαλαίου και της 
θεωρίας αποφάσεων σαν βάση για τη χάραξη αποφάσεων στο Δημόσιο Τομέα 
αναφορικά με τις επενδύσεις στα μέσα μεταφορών. 

Με την παρούσα μελέτη δίδεται η ευκαιρία για διερεύνηση της συμπεριφο
ράς του κόστους μεταφοράς εμπορευμάτων ανά σύστημα μεταφορών και συγ
κριτική ανάλυση αυτών, ώστε να υπάρξει η δυνατότητα να αποσαφηνιστούν οι 
διαφοροποιήσεις του κόστους μεταφοράς ανά σύστημα μεταφορών και κατ' επέ
κταση να ερμηνευθούν οι επιπτώσεις αυτών, στη διαδικασία των αποφάσεων για 
χωροθέτηση επιχειρήσεων. 

2. Μεθοδολογία της μελέτης 

Στην προσπάθεια ελέγχου της συμπεριφοράς του κόστους μεταφοράς εμπο
ρευμάτων αναφορικά με τρία συστήματα μεταφορών (σιδηροδρομικό, ακτοπλοϊ
κό, αεροπορικό σύστημα) χρησιμοποιήθηκε η ανάλυση παλινδρόμησης (OLS) σαν 
τεχνική ανάλυσης του διακομβικού κόστους μεταφοράς στη βάση των σημαντι
κότερων κόμβων για κάθε σύστημα μεταφορών. Η διάταξη των σημαντικότερων 
κόμβων, απεικονίζεται στον ακόλουθο πίνακα 2.1. 

Το διακομβικό κόστος μεταφοράς (που, για μεν το ακτοπλοϊκό σύστημα με
τράται σε ναυτικά μίλια, για δε το αεροπορικό σύστημα, μετράται σε status mi
les) μετατρέπεται στην ενιαία βάση σύγκρισης του διακομβικού κόστους μετα
φοράς ανά χιλιόμετρο, ώστε με την σύγκριση της συμπεριφοράς του κόστους με
ταφοράς και των τριών συστημάτων μεταφορών από κοινού, να μπορούν να 
εξαχθούν έγκυρα συμπεράσματα, για πιθανή αναμόρφωση πολιτικής συστημά
των μεταφορών ή επηρεασμού παραγόντων που καθορίζουν το κόστος μεταφοράς. 

Οι λόγοι που υπαγόρευσαν την ενασχόληση με το κόστος εμπορευματικών 
μεταφορών έχουν σχέση με την αμεσότητα του κόστους μεταφοράς α' υλών, ημι-



κατεργασμένων και έτοιμων προϊόντων, στην διαμόρφωση του κόστους παρα
γωγής αλλά και του τελικού (μικτού ή καθαρού) περιθωρίου κέρδους των επιχει
ρήσεων που έχουν να διακινήσουν α' ύλες για την παραγωγή προϊόντων αλλά, 
και τα παραγόμενα προϊόντα μέχρι τον τελευταίο καταναλωτή. 

Ενδεικτικά επελέγησαν τα δύο βασικά προϊόντα - γλυκά και δέρματα (α' ύλη, 
ημικατεργασμένο ή έτοιμο προϊόν) που διακινούνται, κυρίως, στα Νησιά Αν. Αι
γαίου (χρησιμοποιώντας το θαλάσσιο σύστημα μεταφορών και μόνον). 

Η διαδικασία αυτή ακολουθείται προκειμένου να διασφαλιστεί ο όρος της 
συγκρισιμότητας μεταξύ συστημάτων μεταφορών, περιφερειών, μέσου εθνικού 
κόστους μεταφοράς προς το κόστος άλλων χωρικών κέντρων αναφοράς, κ.λπ. 
Κατ' αυτό τον τρόπο, περιγράφονται τα βασικά σημεία που προκύπτουν από την 
ανάλυση της συμπεριφοράς του κόστους για κάθε σύστημα μεταφορών ξεχωρι
στά και επίσης διενεργείται συγκριτική ανάλυση της συμπεριφοράς του κόστους 
μεταφοράς για όλα τα συστήματα μεταφορών από κοινού. 
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3. Ανάλυση κόστους μεταφοράς εμπορευμάτων 

3.1. Ανάλυση Κόστους Σιδηροδρομικών Εμπορευματικών Μεταφορών 

Η διακύμανση του κόστους σε σχέση με την απόσταση της εκτελούμενης 
μεταφοράς διακρίνεται στους ακόλουθους βασικούς τύπους: σταθερό κόστος και 
μεταβλητό κόστος (βλέπε [14, 15, 16 και 20]). 

Με βάση την παραπάνω διάκριση, για τη τιμή μονάδας του μεταφερόμενου 
έργου (επιβάτες ή τόνοι) προσδιορίζεται: 

(α) Ένα σταθερό ποσό που περιλαμβάνει τις δαπάνες: των σταθμών (αερο
λιμένων, σιδηρ. σταθμών, κ.λπ.) στα δύο άκρα της διαδρομής, του προσωπικού 
και εφοδίων γραφείων (γραφεία: επιβατών, αποστολής ή παράδοσης εμπορευμά
των) ελιγμών οχημάτων, φορτοεκφορτώσεων, και αποθηκεύσεων, εντύπων και 
γραφικής ύλης, και το κόστος αγοράς των μέσων μεταφοράς. 

(β) Ένα μεταβλητό ποσό αναλόγως προς τη διανυθείσα απόσταση το οποίο 
περιλαμβάνει τις δαπάνες: έλξης, ελιγμών και φορτοεκφορτώσεων κατά τη δια
δρομή, προσωπικού συνοδείας και συντήρησης των μέσων μεταφοράς και λοι
πού τροχαίου υλικού. 

Τα παραπάνω στοιχεία του σταθερού και μεταβλητού κόστους παρουσιάζον
ται στον Πίνακα 3.1. 
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Αντίθετα, όσον αφορά το χιλιομετρικό κόστος σιδηροδρομικών εμπορευμα
τικών μεταφορών με containers εμφανίζεται μειωμένο το ποσοστό ερμηνείας της 
συσχέτισης μεταξύ χιλιομετρικού κόστους και απόστασης (79,88%) με σχετικά 
υψηλή αυτοσυσχέτιση των καταλοίπων (α = 0,58). Η γραμμή παλινδρόμησης έχει 
ως εξής: 

Χιλιομετρικό κόστος μεταφοράς = 8,58-0,046 Χ Απόσταση: δρχ/τόνο/km (8) 

(ΧΚΜ = 0,0086 - 0,000046 χ Απόσταση: δρχ/Kg/Km) 

που σημαίνει ότι με την μοναδιαία (χιλιομετρική) αύξηση της απόστασης, μειώ
νεται κατά 0,046 μονάδες (δρχ.) το χιλιομετρικό κόστος μεταφοράς παρουσιά
ζοντας ταυτόχρονα το μεγαλύτερο χιλιομετρικό σταθερό (πάγιο) κόστος έναντι 
όλων των άλλων ομάδων (κλιμάκων βάρους) χιλιομετρικού κόστους. 

3.2. Ανάλυση Κόστους Ακτοπλοϊκών Εμπορευματικών Μεταφορών 

Ακολουθώντας τη μεθοδολογία υπολογισμού του κόστους ακτοπλοϊκών εμ
πορευματικών μεταφορών συγκεκριμένων προϊόντων από τον Πειραιά προς κά
θε έναν από τους κύριους ακτοπλοϊκούς κόμβους (λιμένες) διαπιστώνεται ότι στην 
διαμόρφωση του ακτοπλοϊκού κόστους μεταφοράς υπεισέρχονται οι παράγον
τες τόσο της φύσης του μεταφερόμενου προϊόντος όσο και των χαρακτηριστι
κών των ακτοπλοϊκών κόμβων (λιμένων) φόρτωσης / εκφόρτωσης (υποδομής, 
κ.λπ.) (βλ. Διάγραμμα 3.2). 

Κατά την ακτοπλοϊκή μεταφορά των γλυκών προς κάθε ακτοπλοϊκό κόμβο 
(λιμάνι), η συσχέτιση κόστους και απόστασης ερμηνεύεται κατά 42,21% μόνον 
αλλά με ικανοποιητικό βαθμό αυτοσυσχέτισης των καταλοίπων (α =1,69). Η 
γραμμή παλινδρόμησης έχει την μορφή (η απόσταση μετρείται σε Km): 

Διακομβικό κόστος μεταφοράς = 93,4-ι-0,09 x Απόσταση: δρχ/τόνο (9) 

(ΔΚΜ = 0.093+0.00009 Χ Απόσταση: δρχ/Kg) 

Αντίθετα, όσον αφορά τις ακτοπλοϊκές μεταφορές δερμάτων, η συσχέτιση 
του ναύλου με την απόσταση ερμηνεύεται κατά 47,3% και με σχετικά χαμηλή 
αυτοσυσχέτιση των καταλοίπων (α= 1,47). 

Η γραμμή παλινδρόμησης του διακομβικού κόστους μεταφοράς δερμάτων 
έχει ως εξής: 
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Κατά τη μεταφορά εμπορευμάτων μέχρι 54 kgr από τον αερολιμένα του Ελ
ληνικού προς κάθε έναν από τους κυριότερους αεροπορικούς κόμβους, παρατη
ρείται συσχέτιση κόστους και απόστασης, με ποσοστό ερμηνείας αυτής της τά-
κης του 87,6%. 

Η γραμμή παλινδρόμησης έχει ως εξής: 

Διακομβικό κόστος μεταφοράς = 13,69 + 0,159χΑπόσταση: δρχ/Kg (13) 

Όσον αφορά το κόστος μεταφοράς εμπορευμάτων 201 Kgr και άνω, από τη 
μεταβολή κλίμακας βάρους προκύπτει και μεταβολή του ποσοστού ερμηνείας 
της συσχέτισης κόστους και απόστασης που η τιμή της φθάνει στο 42,9% μ' έναν 
συντελεστή αυτοσυσχέτισης d= 1,76. Η γραμμή παλινδρόμησης έχει ως εξής: 

Διακομβικό κόστος μεταφοράς = 22,92 +0,046x Απόσταση: δρχ/Kg (14) 

Στην προσπάθεια ελέγχου του χιλιομετρικού κόστους αεροπορικών εμπορευ
ματικών μεταφορών παρατηρείται ότι κατά τη μεταφορά εμπορευμάτων μέχρι 
54 Kgr η συσχέτιση κόστους και απόστασης είναι της τάξης του 42,98% με σχε
τικά ικανοποιητική αυτοσυσχέτιση d = 1,76. Η γραμμή παλινδρόμισης έχει την 
εξής μορφή: 

Χιλιομετρικό κόστος μεταφοράς =0,2605-0,000179χ Απόσταση: δρχ/Kg/Km (15) 

Δεύτερον, κατά τη μεταφορά εμπορευμάτων 201 Kgr και άνω η συμπεριφο
ρά του χιλιομετρικού κόστους μεταφοράς χαρακτηρίζεται από μείωση του στα
θερού κόστους και αύξηση του συντελεστή μεταβλητού κόστους με ποσοστό ερ
μηνείας της συσχέτισης κόστους και απόστασης της τάξης του 13,5% μόνο, μ' 
έναν σχετικά ικανοποιητικό δείκτη αυτοσυσχέτισης (d = 2,48). Η γραμμή παλιν
δρόμησης, έχει την εξής μορφή: 

Χιλιομετρικό κόστος επαναφοράς =0,183-0,000205χ Απόσταση: δρχ/Kg/Km (16) 

4. Συγκριτική ανάλυση κόστους συστημάτων εμπορευματικών μεταφορών 

Η συγκριτική ανάλυση του κόστους μεταφοράς των τριών υπό εξέταση συ
στημάτων μεταφορών διενεργείται στην βάση σύγκρισης του διακομβικού και χι
λιομετρικού κόστους μεταφοράς. Από την ανάλυση του κόστους μεταφοράς εμ
πορευμάτων για κάθε σύστημα μεταφορών διαμορφώνεται ο ακόλουθος συγκεν
τρωτικός πίνακας διακομβικού κόστους μεταφοράς. 



Τα συμπεράσματα που προκύπτουν από τον παραπάνω πίνακα έχουν ως 
εξής: 

1. Σε μεγαλύτερες κλίμακες βάρους σιδηροδρομικών μεταφορών παρατη
ρείται φθίνον σταθερό (πάγιο) κόστος λόγω της μαζικότητας στη συγκέντρωση 
και την εξυπηρέτηση των μεταφορών (εξοικονόμηση κόστους φορτοεκφόρτωσης, 
αποθήκευσης, κ.λπ.). 

Το κόστος σιδηροδρομικών εμπορευματικών μεταφορών με containers συ
νίσταται σε χαμηλότερο ανά Kgr κόστος έναντι των απλών τμηματικών μεταφο
ρών, λόγω της μαζικότητας των μεταφερόμενων προϊόντων. 

2. Το κόστος ακτοπλοϊκών εμπορευματικών μεταφορών συνίσταται κυρίως 
σε σταθερό κόστος που διακυμαίνεται ανάλογα με το είδος του μεταφερόμενου 
προϊόντος. 

3. Σε μεγαλύτερες κλίμακες αεροπορικών εμπορευματικών μεταφορών, αν
τιστοιχεί μεγαλύτερο σταθερό κόστος και συνεπώς χαμηλότερο μεταβλητό 
κόστος. 
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4. Το μεγαλύτερο κόστος ανά Kgr παρουσιάζεται στις αεροπορικές μετα
φορές, έναντι των σιδηροδρομικών εμπορευματικών μεταφορών που κατά σει
ρά υπερβαίνουν το κόστος των ακτοπλοϊκών μεταφορών. Το κόστος των σιδη
ροδρομικών εμπορευματικών μεταφορών με containers συνίσταται σε χαμηλότερο 
(ανά Kgr) κόστος έναντι των απλών τμηματικών μεταφορών λόγω της μαζικό
τητας στις μεταφερόμενες ποσότητες. 

Η κοινή βάση σύγκρισης του κόστους μεταφοράς που παίρνει την μορφή του 
κόστους μεταφοράς ανά Km αναφορικά με τα τρία συστήματα εμπορευματικών 
μεταφορών, παρέχει τη δυνατότητα για έγκυρη ανάλυση των διαφοροποιήσεων 
του κόστους μεταφοράς μεταξύ των τριών συστημάτων εμπορευματικών μετα
φορών. Το πως διαμορφώνεται το χιλιομετρικό κόστος μεταφοράς για κάθε ένα 
από τα τρία υπό εξέταση συστήματα εμπορευματικών μεταφορών φαίνεται από 
τον παρακάτω πίνακα 4.2. όπου παρουσιάζονται συνολικά οι εξισώσεις (5), (6), 
(7). (8), (11), (12), (15) και (16) της συμπεριφοράς του κόστους μεταφοράς για κάθε 
ένα από τα τρία συστήματα εμπορευματικών μεταφορών. Συγκεκριμένα, το αξιο
λογικό στοιχείο του πίνακα αυτού, είναι η διάκριση του χιλιομετρικού κόστους 
μεταφοράς σε σταθερό και μεταβλητό κόστος. 
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Από τον παραπάνω πίνακα συνάγονται τα ακόλουθα συμπεράσματα: 

1. Σε μεγαλύτερες κλίμακες βάρους αντιστοιχεί χαμηλότερο σταθερό κόστος σι
δηροδρομικών εμπορευματικών μεταφορών. 

2. Το μεταβλητό μέρος του χιλιομετρικού κόστους των σιδηροδρομικών εμπο
ρευματικών μεταφορών φθίνει σε αυξανόμενες κλίμακες βάρους. 

3. Το χιλιομετρικό κόστος των σιδηροδρομικών εμπορευματικών μεταφορών συ
σχετίζεται σημαντικά με την απόσταση. 

4. Οι σιδηροδρομικές εμπορευματικές μεταφορές με containers, παρουσιάζουν 
αναλογικά χαμηλότερο σταθερό χιλιομετρικό κόστος, έναντι εκείνου των 
απλών τμηματικών σιδηροδρομικών εμπορευματικών μεταφορών. 

5. Μεταξύ προϊόντων υπάρχει σημαντική διαφοροποίηση του σταθερού και με
ταβλητού χιλιομετρικού κόστους ακτοπλοϊκών εμπορευματικών μεταφορών. 

6. Η επίπτωση του μεταβλητού χιλιομετρικού κόστους επί του συνολικού χιλιο
μετρικού κόστους των εμπορευματικών ακτοπλοϊκών μεταφορών είναι ελά
χιστη συγκριτικά με το σταθερό μέρος του κόστους που σχεδόν καθορίζει και 
το χιλιομετρικό κόστος των ακτοπλοϊκών εμπορευματικών μεταφορών. 

7. Το χιλιομετρικό κόστος μεταφοράς δερμάτων είναι υψηλότερο έναντι των γλυ
κών λόγω των μεταλύτερων εξόδων φορτοεκφόρτωσης και λιμενικής υποδο
μής όπως υποδηλώνεται και από το υψηλότερο σταθερό μέρος του κόστους 
ακτοπλοϊκών εμπορευματικών μεταφορών. 
Κατά την διαμόρφωση πολιτικής ακτοπλοϊκών εμπορευματικών μεταφορών 
θα πρέπει να λαμβάνονται ιδιαίτερα υπ' όψη η στάθμη της υπάρχουσας και 
της αναγκαίας λιμενικής υποδομής ή η επιβολή ειδικού ναύλου σε ειδικές ακτο
πλοϊκές εμπορευματικές μεταφορές καθ' όλη τη διάρκεια μέχρι την αναβάθ
μιση της υποδομής συγκεκριμένων λιμένων. 
Το χιλιομετρικό κόστος αεροπορικών εμπορευματικών μεταφορών σχεδόν κα
θορίζεται από τα σταθερό μέρος του κόστους. 

8. Το χιλιομετρικό κόστος αεροπορικών εμπορευματικών μεταφορών επηρεά
ζεται σε μικρότερο βαθμό από την απόσταση έναντι του κόστους εμπορευμα
τικών μεταφορών άλλων συστημάτων μεταφορών. 

Για μια περισσότερο ορατή και πρακτική σύγκριση του κόστους μεταφοράς 
μεταξύ των τριών συστημάτων εμπορευματικών μεταφορών παρουσιάζεται στον 
πίνακα 4.3 η μέση τιμή του κόστους μεταφοράς μεταξύ των κατηγοριών βάρους 
ή προϊόντων που εμπίπτουν σε κάθε ένα από τα τρία συστήματα εμπορευματι
κών μεταφορών. Σύμφωνα με τον πίνακα 4.3 προκύπτουν τα ακόλουθα βασικά 
συμπεράσματα: 



α. Το κόστος μεταφοράς στο ακτοπλοϊκό καν αεροπορικό σύστημα εμπορευμα
τικών μεταφορών επηρεάζεται λιγότερο από την απόσταση σε σχέση με το 
σιδηροδρομικό σύστημα εμπορευματικών μεταφορών. 

β. Το χιλιομετρικό σταθερό κόστος μεταφοράς που αναλογεί στο συνολικό χι
λιομετρικό κόστος εμπορευματικών μεταφορών αναφορικά και με τα τρία συ
στήματα, διαφέρει σημαντικά. 

γ. Το χιλιομετρικό μεταβλητό κόστος μεταφοράς που αναλογεί στο συνολικό χι
λιομετρικό κόστος εμπορευματικών μεταφορών αναφορικά και με τα τρία συ
στήματα μεταφορών, διαφέρει σημαντικά. 

5. Συγκριτική χωροταξική ανάλυση κόστους συστημάτων εμπορευματικών 
μεταφορών 

Στο πλέγμα των παραγόντων που επηρεάζουν ή και καθορίζουν την απόφα
ση για χωροθέτηση των επιχειρήσεων και κατ' επέκταση την ένταση και το ρυθ
μό επιτάχυνσης της περιφερειακής ανάπτυξης μιας χώρας, εμπίπτει και η διε
ρεύνηση για τον εντοπισμό των χωροταξικών διαφοροποιήσεων του κόστους με
ταφοράς ανά σύστημα εμπορευματικών μεταφορών. Παρατηρείται, κατ' αυτόν 
τον τρόπο, ότι οι καθαρά νησιωτικές περιοχές επιβαρύνονται με υψηλότερο κό
στος μεταφοράς προϊόντων όπως υποδηλώνεται από την υψηλότερη ανά ναυτι
κό μίλι επιβάρυνση του κόστους [Καρκαζής, Μαγγίνα (1988)], ενώ θα έπρεπε να 
συμβαίνει ακριβώς το αντίθετο. Και τούτο, γιατί, οι μη νησιωτικές περιοχές εξυ
πηρετούνται και με άλλα συστήματα μεταφορών εκτός του ακτοπλοϊκού συστή
ματος εμπορευματικών μεταφορών που διαθέτουν οι νησιωτικές περιοχές. 

Για την έγκυρη συγκριτική ανάλυση των περιφερειακών διαφοροποιήσεων 
του κόστους μεταφοράς εμπορευμάτων τόσο μεταξύ των περιφερειών σε κάθε σύ-
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στημα εμπορευματικών μεταφορών ξεχωριστά, όσο και μεταξύ των τριών συστη
μάτων εμπορευματικών μεταφορών συνθετικά, παρουσιάζεται ο παρακάτω πί
νακας 5.1 που δείχνει το χιλιομετρικό κόστος εμπορευματικών μεταφορών ανά 
γεωγραφική περιφέρεια αναφορικά με κάθε σύστημα εμπορευματικών μεταφορών. 

Συνάγονται ως εκ τούτου τα ακόλουθα συμπεράσματα: 

α. Προφανώς το ακριβότερο σύστημα εμπορευματικών μεταφορών είναι το αε
ροπορικό σύστημα. 

β. Το χιλιομετρικό ακτοπλοϊκό κόστος μεταφορών δεν παρουσιάζει σημαντικές 
διακυμάνσεις μεταξύ των διαφόρων περιφερειών. Αντίθετα, οι υψηλότερες δια
κυμάνσεις παρουσιάζονται στο αεροπορικό σύστημα εμπορευματικών μετα
φορών και λιγότερο υψηλές στο σιδηροδρομικό σύστημα εμπορευματικών με
ταφορών. 

γ. Η περιφέρεια που παρουσιάζει το μικρότερο σιδηροδρομικό χιλιομετρικό κό
στος εμπορευματικών μεταφορών είναι η Ανατ. Μακεδονία και Θράκη. 

δ. Η περιφέρεια που παρουσιάζει το μικρότερο ακτοπλοϊκό χιλιομετρικό κόστος 
εμπορευματικών μεταφορών είναι και πάλι η Κεντ. και Δυτ. Μακεδονία. 

ε. Η περιφέρεια που παρουσιάζει το μικρότερο αεροπορικό χιλιομετρικό κόστος 
εμπορευματικών μεταφορών είναι η Αν. Μακεδονία και Θράκη. 

Τέτοιας μορφής διαπιστώσεις διαμορφώνουν ένα βασικό πλαίσιο για έλεγ
χο της ισχύουσας πολιτικής ανά σύστημα μεταφορών και των μεταβολών που 
θα πρέπει να επέλθουν με άξονα είτε την ομοιόμορφη πολιτική μεταφορών στον 
γεωγραφικό χώρο ανά σύστημα μεταφορών είτε την επίτευξη περαιτέρω στόχων 
που η Πολιτεία επιδιώκει να προωθήσει. 

5.1. Μαζικές Μεταφορές 

Αναφορικά με τις μαζικές μεταφορές (μεγάλες κλίμακες βάρους αεροπορι
κών εμπορευματικών μεταφορών, τα containers και τα φορτηγά για τις σιδηρο
δρομικές και ακτοπλοϊκές μεταφορές, αντίστοιχα), οι αεροπορικές εμπ. μετα
φορές παρουσιάζουν υψηλότερο κόστος (ανά Kgr ανά Km) έναντι των ακτοπλοϊ
κών και σιδηροδρομικών μεταφορών. Συγκεκριμένα, σε εθνική κλίμακα ο λόγος 
αεροπορικό/σιδηροδρομικό κόστος είναι περίπου ίσος, με 27/1 ενώ ο λόγος αε
ροπορικό/ακτοπλοϊκό κόστος είναι ίσος με 16/1. 

Επίσης, ο λόγος ακτοπλοϊκό/σιδηροδρομικό κόστος είναι ίσος με 1,6/1. 
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