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Περίληψη 

Οι μεταφορές προσαρμόζονται στη ραγδαία ανάπτυξη της τεχνολογίας, υιοθετώντας 

νέες τάσεις και θέτοντας στο επίκεντρο τον άνθρωπο και το περιβάλλον. Παράλληλα, οι 

περίπλοκες ανάγκες καθιστούν αναγκαία τη χρήση βιώσιμων επιχειρηματικών μοντέλων.  

Στην παρούσα εργασία, αναλύονται οι νέες τάσεις στις μεταφορές και κατά κύριο 

λόγο, η μοιρασμένη χρήση οχημάτων, η πρόσβαση και η ανταλλαγή δεδομένων. Στη 

συνέχεια, επιλέγεται το κατάλληλο υπόβαθρο επιχειρηματικού μοντέλου και 

ενσωματώνοντας τις δυο παραπάνω πρακτικές, αναπτύσσεται ένα νέο κυκλικό μοντέλο, το 

οποίο θέτει ως στόχο τις βιώσιμες εμπορευματικές μεταφορές με έμφαση στον άνθρωπο και 

το περιβάλλον.  Η μετάβαση όμως, από τη γραμμική στην κυκλική οικονομία και η εφαρμογή 

νέων πρακτικών, έχει αποδειχθεί δύσκολο έργο. Γι’ αυτό, πραγματοποιήθηκε έρευνα 

ερωτηματολογίου στην πόλη του Βόλου, η οποία κατέγραψε τις απόψεις των επιχειρηματιών 

για τη μετάβαση σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής αγαθών και παρουσιάζονται πιθανά 

εμπόδια ενός τέτοιου σχεδίου. 
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Abstract 

Transport is adapting to the rapid development of technology, adopting new trends 

and focusing on people and environment. At the same time, the needs for people mobility and 

goods transportation are complicated, requiring the use of sustainable business models. 

In the present thesis, new trends in transport are analyzed with a focus on emerging 

practices, i.e. sharing systems and data exchange. Then, the appropriate business model 

background is selected and by incorporating the above two practices, a new circular model is 

developed, which aims at sustainable freight transport, focusing on human and environment. 

However, the transition from linear to cyclical economy and the application of new practices 

has proved to be a difficult task. Therefore, a questionnaire survey was carried out in the city 

of Volos, which presents the viewpoint of entrepreneurs on the transition to a sharing 

distribution system and possible obstacles to such a plan. 
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Κεφάλαιο 1 Εισαγωγή  

Στο 1ο κεφάλαιο περιλαμβάνονται πληροφορίες σχετικά με την περιοχή έρευνας, το 

κίνητρο και τον στόχο της παρούσας διπλωματικής εργασίας και περιγράφονται συνοπτικά οι 

βασικές της ενότητες. 

1.1 Ερευνητική περιοχή 

Οι μεταφορές αλλάζουν ραγδαία, υιοθετώντας σύγχρονες τεχνολογίες και πρακτικές. 

Το ενδιαφέρον έχει στραφεί προς βιώσιμες στρατηγικές που θέτουν στο επίκεντρο τον 

άνθρωπο και το περιβάλλον. Για να πραγματοποιηθεί αυτό, χρησιμοποιούνται σύγχρονες 

τάσεις, όπως το Internet of Things, η ψηφιοποίηση και οι τεχνολογίες Cloud, οι οποίες 

τροφοδοτούν ευρύτερες πρακτικές, μεταξύ των οποίων είναι η μοιρασμένη χρήση οχημάτων 

και η ανταλλαγή δεδομένων. Είναι απαραίτητη όμως η κατάλληλη στρατηγική για να 

επέλθουν καλά αποτελέσματα. Με άλλα λόγια, είναι απαραίτητο ένα επιχειρηματικό μοντέλο, 

να ορίσει τον τρόπο με τον οποίο θα εφαρμοστούν τα παραπάνω. Η μελέτη των 

επιχειρηματικών μοντέλων απασχολεί την ερευνητική κοινότητα, καθώς είναι πολύ δημοφιλή 

ανάμεσα στις επιχειρήσεις. Οι τάσεις και οι ανάγκες της εποχής, διαμόρφωσαν και την 

εξέλιξη των επιχειρηματικών μοντέλων. Αρχικά τα βιώσιμα και στη συνέχεια τα κυκλικά 

μοντέλα, ακολούθησαν τις διαφορετικές οικονομίες που αναπτύσσονταν, με σκοπό να 

διατηρούν σταθερή την αποτελεσματικότητα της επιχείρησης. Έγινε εισαγωγή νέων 

τεχνολογιών, αυτοματοποιημένων διαδικασιών και ένα ακόμη ζητούμενο ήταν η επίτευξη 
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των στόχων με βιώσιμες στρατηγικές. Στη συνέχεια, η προσοχή στράφηκε στην 

εξοικονόμηση πόρων, την ανακύκλωση και την ανακατασκευή, παρουσιάζοντας σημαντική 

πρόοδο.  

Η εφαρμογή όμως κυκλικών μοντέλων δεν ήταν εξίσου σημαντική, με λίγες μελέτες 

περίπτωσης και ακόμη λιγότερες εφαρμογές σε πραγματικές συνθήκες. Η έννοια του 

επιχειρηματικού μοντέλου, παραμένει ακόμη και σήμερα δυσνόητη ή περίπλοκη, χωρίς 

αναλυτικό τρόπο εφαρμογής, ενώ ειδικότερα στις μεταφορές τα καλά παραδείγματα είναι 

περιορισμένα.  Τέλος, παρατηρείται έντονα το γεγονός πως οι εμπορευματικές μεταφορές 

τυγχάνουν της μικρότερης προσοχής.  

1.2 Κίνητρο – Στόχος 

Για τους λόγους που αναφέρθηκαν παραπάνω, παρουσιάστηκε η ευκαιρία να 

μελετηθούν τα επιχειρηματικά μοντέλα και με βάση τη βιβλιογραφία, να αναπτυχθεί ένα 

μοντέλο, το οποίο να είναι εφικτό να εφαρμόζεται στον τομέα των εμπορευματικών 

μεταφορών, θέτοντας ως επίκεντρο τον άνθρωπο και το περιβάλλον. Υιοθετώντας βιώσιμες 

στρατηγικές, ο στόχος που τέθηκε ήταν να ενταχθούν η μοιρασμένη χρήση οχημάτων και η 

ανταλλαγή δεδομένων, στοιχεία που ως τώρα εκλείπουν. Επίσης, βασική προϋπόθεση ήταν 

να είναι εύκολα εφαρμόσιμο, με αναλυτικά παρουσιασμένες συνιστώσες, οι οποίες περιέχουν 

κατανοητά βήματα για την επίτευξη των στόχων μιας επιχείρησης.  

1.3 Δομή διπλωματικής εργασίας 

Η παρούσα διπλωματική εργασία περιλαμβάνει συνολικά επτά Κεφάλαια. 

Συγκεκριμένα, στο Κεφάλαιο 2 παρατίθεται η μεθοδολογία που ακολουθήθηκε προκειμένου 

να αναπτυχθεί το νέο μοντέλο.  
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Στο Κεφάλαιο 3 αναλύεται το θεωρητικό υπόβαθρο σχετικά με τις νέες τάσεις που 

κυριαρχούν και θα μας απασχολήσουν στο μέλλον και δόθηκε ιδιαίτερη έμφαση στις δύο 

πρακτικές που μας ενδιαφέρουν, τη μοιρασμένη χρήση οχημάτων και την ανταλλαγή 

δεδομένων.  

Στο Κεφάλαιο 4, πραγματοποιήθηκε αναλυτική ανασκόπηση των επιχειρηματικών 

μοντέλων, με σκοπό να επιλεγεί η βάση του υπό ανάπτυξη πλαισίου. Στο Κεφάλαιο 5 

παρουσιάζεται η διαμόρφωση του μοντέλου για εμπορευματικές μεταφορές, με έμφαση στις 

δύο δραστηριότητες που αναφέρθηκαν παραπάνω. Στο Κεφάλαιο 6 περιγράφεται η μελέτη 

περίπτωσης, η οποία πραγματοποιήθηκε στην πόλη του Βόλου, προκειμένου να καταγράψει 

τις απόψεις των επιχειρηματικών που δραστηριοποιούνται στην εστίαση, όσον αφορά στη 

συμμετοχή σε ένα νέο σύστημα διανομής. Το σύστημα αυτό, θα μπορούσε να λειτουργήσει 

βάσει του κυκλικού μοντέλου που αναπτύχθηκε, με βασικές δραστηριότητες την ανταλλαγή 

δεδομένων και τη μοιρασμένη χρήση οχημάτων. Έτσι, στο τέλος του Κεφαλαίου, 

παρουσιάζονται τα αποτελέσματα της μελέτης, όπως και τα πιθανά εμπόδια στην εφαρμογή 

ενός τέτοιου συστήματος.  

Στο Κεφάλαιο 7, παρουσιάζονται τα συμπεράσματα, μετά το πέρας της εργασίας και 

προτάσεις για περαιτέρω έρευνα. Τέλος, παρατίθεται η βιβλιογραφία, στην οποία βασίστηκε 

η συγγραφή της παρούσας εργασίας και το Παράρτημα.  
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Κεφάλαιο 2 Μεθοδολογία  

Στο παρόν Κεφάλαιο αναλύεται η μεθοδολογία που ακολουθήθηκε για τη 

διεκπεραίωση της διπλωματικής εργασίας, η οποία αφορά στα επιχειρηματικά μοντέλα με 

έμφαση στη μοιρασμένη χρήση οχημάτων και την ανταλλαγή δεδομένων για ευφυείς 

εμπορευματικές μεταφορές. Η εργασία χωρίζεται σε τρία μέρη. Το πρώτο μέρος 

περιλαμβάνει τη βιβλιογραφική ανασκόπηση των τάσεων και των επιχειρηματικών μοντέλων, 

τα οποία τροφοδότησαν το δεύτερο μέρος της εργασίας. Αυτό αποτελείται απ’ την ανάπτυξη 

του δικού μας επιχειρηματικού μοντέλου. Το τρίτο και τελευταίο μέρος παρουσιάζει τη 

μελέτη περίπτωσης του μοντέλου και τα αποτελέσματα αυτής. Η μεθοδολογική προσέγγιση 

απεικονίζεται γραφικά στο Σχήμα 2-1.  

Για τη συγγραφή της βιβλιογραφικής ανασκόπησης αναζητήθηκαν οι αναδυόμενες 

τάσεις στις εμπορευματικές μεταφορές και τις έξυπνες πόλεις, οι οποίες αφορούν στα δύο 

βασικά στοιχεία, δηλαδή τη μοιρασμένη χρήση οχημάτων και την ανταλλαγή δεδομένων. 

Επίσης, μετά την αξιολόγηση των επιχειρηματικών μοντέλων, εντοπίσθηκαν ορισμένα κενά ή 

προβλήματα, τα οποία θα μπορούσαν να επιλυθούν με τη χρήση των δύο παραπάνω 

στοιχείων. Η αναζήτηση πραγματοποιήθηκε στις ηλεκτρονικές βάσεις Science Direct και 

Researchgate, από τις οποίες επιλέχθηκαν τα καταλληλότερα επιστημονικά άρθρα. Οι λέξεις 

– κλειδιά που χρησιμοποιήθηκαν ήταν: «business model», «sustainable business model», 

«circular business model», «business model innovation», «circular economy», «smart cities», 

«data exchange», «sharing systems» και «sharing economy». Επιπλέον, μελετήθηκαν άρθρα 
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από τα πρακτικά του Διεθνούς Συνεδρίου Transportation Research Board (TRB) Annual 

Meeting 2019 που πραγματοποιήθηκε στην Washington D.C. των Ηνωμένων Πολιτειών της 

Αμερικής.  

 

Σχήμα 2-1: Μεθοδολογική προσέγγιση διπλωματικής εργασίας. 

  Μετά την προσεκτική μελέτη των επιστημονικών άρθρων και τη βιβλιογραφική 

ανασκόπηση, επιλέχθηκε το κατάλληλο επιχειρηματικό μοντέλο, το οποίο αποτέλεσε τη βάση 

για την ανάπτυξη του δικού μας πλαισίου και αξιολογήθηκαν τα προβλήματα των 

υπαρχόντων επιχειρηματικών μοντέλων. Με βάση αυτά και τα κενά στην αντίστοιχη 
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βιβλιογραφία, εντοπίστηκαν και παρουσιάστηκαν καλές πρακτικές, οι οποίες κρίθηκαν 

κατάλληλες για την επίλυση των προβλημάτων και τροφοδότησαν το νέο πλαίσιο.  

 Στη συνέχεια, επιλέχθηκε η εταιρεία, η οποία ικανοποιούσε τις προϋποθέσεις που 

είχαν τεθεί κατά την ανάπτυξη του πλαισίου. Φάνηκε πως επιχειρήσεις εστίασης που 

προσφέρουν την υπηρεσία της διανομής, παρουσίασαν ιδιαίτερο ενδιαφέρον. Με τη βοήθεια 

ενός ερωτηματολογίου, καταγράφηκαν οι απόψεις των επιχειρηματικών, όσον αφορά στη 

μετάβαση σε ένα νέο σύστημα μοιρασμένης διανομής. Με βάση αυτές, το πλαίσιο που 

αναπτύχθηκε, τροποποιήθηκε για τις επιχειρήσεις εστίασης, παρουσιάζοντας το τελικό 

μοντέλο καμβά. Τέλος, από τη συνολική ενασχόληση με τα επιχειρηματικά μοντέλα, τη 

μελέτη περίπτωσης και το προσαρμοσμένο επιχειρηματικό μοντέλο, παρουσιάζονται 

ορισμένα συμπεράσματα και μερικές προτάσεις για μελλοντική έρευνα.  
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Κεφάλαιο 3 Βιβλιογραφική ανασκόπηση  

Το Κεφάλαιο αυτό περιλαμβάνει τα ευρήματα της βιβλιογραφικής ανασκόπησης, 

εστιάζοντας στις σύγχρονες τάσεις στις εμπορευματικές μεταφορές και τα προβλήματα που 

προκύπτουν. Παρουσιάζονται αναδυόμενες τάσεις όπως οι ευφυείς πόλεις, η ψηφιοποίηση 

και το Internet of things και αναλύονται η μοιρασμένη χρήση οχημάτων και η πρόσβαση και 

ανταλλαγή δεδομένων.  

3.1 Επισκόπηση βιβλιογραφίας  

Οι εμπορευματικές μεταφορές αναπτύσσονται ολοένα και περισσότερο τα τελευταία 

χρόνια, αποτελώντας μια κερδοφόρα επιχείρηση, η οποία προσελκύει το ενδιαφέρον της 

παγκόσμιας αγοράς. Η ραγδαία αύξηση του πληθυσμού έχει επιφέρει την εκτόξευση στη 

ζήτηση μεταφοράς αγαθών, με αποτέλεσμα τη δημιουργία ποικίλων προβλημάτων, όπως 

είναι η κυκλοφοριακή συμφόρηση, η επιβάρυνση του περιβάλλοντος και η αυξημένη 

κατανάλωση ενέργειας.  

Τα δύο τελευταία χρόνια έγιναν μια σειρά σημαντικών βημάτων, τα οποία θα 

αυξήσουν δραστικά την παγκόσμια κινητικότητα τις επερχόμενες δεκαετίες. Ένα απ’ αυτά 

έλαβε χώρα τον Δεκέμβριο του 2015 στο 21ο Συνέδριο των Κομμάτων (COP21) κατά τη 

διάρκεια του Συνεδρίου των Ηνωμένων Εθνών για την κλιματική αλλαγή (UNFCCC), οπότε 

και 193 κυβερνήσεις ενέκριναν τη συμφωνία του Παρισιού για την κλιματική αλλαγή με 

κυρίαρχο στόχο τη μείωση των αερίων του θερμοκηπίου. Το 2015 ο τομέας των μεταφορών 
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ευθυνόταν για το 18% των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα. Γίνεται λοιπόν κατανοητό ότι 

η μείωση των αερίων θα επιλύσει πολλά απ’ τα ήδη υπάρχοντα προβλήματα και θα δώσει την 

ευκαιρία για περαιτέρω οικονομική ανάπτυξη του τομέα των μεταφορών. Σημειώνεται ότι η 

κυκλοφοριακή συμφόρηση και η αναξιοπιστία στις παρεχόμενες υπηρεσίες αποτελούν 

ζητήματα που συμβάλλουν αρνητικά στην παραγωγικότητα και την ανάπτυξη του εμπορίου. 

Παράλληλα, το οικονομικό κόστος της μόλυνσης του αέρα από τις οδικές μεταφορές των 

χωρών που ανήκουν στον Οργανισμό Οικονομικής Συνεργασίας και Ανάπτυξης (ΟΟΣΑ) 

ανέρχεται στο ένα τρισεκατομμύριο δολάρια τον χρόνο (OECD, 2014).  

Ένα ακόμη βήμα αποτέλεσε η υιοθέτηση του προγράμματος βιώσιμης ανάπτυξης 

(2030 Agenda) από τη γενική συνέλευση των Ηνωμένων Εθνών το 2016, η οποία αποτελείται 

από 17 στόχους βιώσιμης ανάπτυξης, όπως η δημιουργία βιώσιμης και ανθεκτικής υποδομής. 

Πέρα από το συγκεκριμένο πρόγραμμα, τα  τελευταία χρόνια έχει γίνει σημαντική πρόοδος 

στην ανάπτυξη και εφαρμογή καινοτόμων τεχνολογιών. Τα ηλεκτρικά οχήματα προσφέρουν 

μια εναλλακτική λύση στα συμβατικά οχήματα με ορυκτά καύσιμα και ήδη πάνω από 5,1 

εκατομμύρια ηλεκτρικά οχήματα βρίσκονται σε λειτουργία (IEA, 2019). Η ηλεκτροκίνηση 

αναμένεται να μονοπωλήσει το ενδιαφέρον και στις εμπορευματικές μεταφορές, με τα 

ηλεκτρικά φορτηγά να βρίσκονται υπό ανάπτυξη. Σήμερα οι μεταφορές βασίζονται κατά 92% 

σε ορυκτά καύσιμα (IEA, 2018). Στο Σχήμα 3-1 παρουσιάζεται η αύξηση της δημοφιλίας των 

ηλεκτρικών οχημάτων.  

Οι μεταφορές είναι υπεύθυνες για το 14% των αερίων θερμοκηπίου παγκοσμίως. Οι 

αστικές εμπορευματικές μεταφορές αντιπροσωπεύουν το 6-18% των συνολικών αστικών 

μεταφορών και ευθύνονται για το 19% της κατανάλωσης ενέργειας και για το 21% της 

παραγωγής διοξειδίου του άνθρακα (Σχήμα 3-2) (EPA, 2015).   
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Το 2017 σε σχέση με το προηγούμενο έτος (2016) το Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν 

(ΑΕΠ) παγκοσμίως αυξήθηκε κατά 3,8%. Στις προηγμένες οικονομίες η αύξηση άγγιξε το 

2,3% και στις αναπτυσσόμενες χώρες το 4,8%. Ανάλογα κυμάνθηκε το παγκόσμιο εμπόριο, ο 

όγκος του οποίου αυξήθηκε κατά 3,6%. Στις θαλάσσιες μεταφορές η κυκλοφορία 

εμπορευματοκιβωτίων αυξήθηκε κατά 4,8% και όσον αφορά στις αεροπορικές μεταφορές, 

αυτές αυξήθηκαν κατά 9%. Αναφορικά με την Ευρώπη, πάνω απ’ το 75% των συνολικών 

ενδοχώριων εμπορευματικών μεταφορών αφορούσαν σε οδικές μεταφορές, οι οποίες 

αυξήθηκαν κατά 4,5% το 2017. Το 29% του φορτίου που μεταφέρθηκε αεροπορικώς, πέρασε 

απ’ τα γερμανικά αεροδρόμια το 2016, ενώ το ίδιο έτος το 12% φορτίων που μεταφέρθηκαν 

από τη θάλασσα, πέρασαν από ολλανδικά λιμάνια. Όσον αφορά στην Ελλάδα, η μεταφορά 

εμπορευμάτων αυξήθηκε κατά 3,7% το 2017. Ενδεικτικά, οι οδικές εμπορευματικές 

μεταφορές μειώθηκαν κατά 2,3%, ενώ οι θαλάσσιες και οι αεροπορικές μεταφορές 

αυξήθηκαν κατά 5,5% και 9,1% αντίστοιχα για το 2016 (ITF,2017).  

 

Σχήμα 3-1: Αύξηση της δημοφιλίας των ηλεκτρικών οχημάτων (https://www.iea.org/, 2019). 
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Σχήμα 3-2: Κυριότερα αίτια παραγωγής αερίων θερμοκηπίου (Πηγή: https://www.epa.gov/, 

2018) 

3.2 Προβλήματα και κενά στη μεταφορά εμπορευμάτων   

Ένα σημαντικό μέρος των εμπορευματικών μεταφορών αποτελούν οι αστικές 

μεταφορές εμπορευμάτων, οι οποίες παρέχουν τα αγαθά στις αγορές και είναι άμεσα 

συνδεδεμένες με την ποιότητα ζωής του ανθρώπου. Οι δραστηριότητες αυτές όμως έχουν και 

αρνητικά αποτελέσματα, μεταξύ των οποίων είναι η μόλυνση του περιβάλλοντος, η χρήση μη 

ανανεώσιμων πηγών ενέργειας (π.χ. πετρέλαιο), η πρόκληση ατυχημάτων και η αύξηση της 

τιμής των προϊόντων. Συνολικά, οι αρνητικές επιπτώσεις θα μπορούσαν να ταξινομηθούν σε 

περιβαλλοντικές, κοινωνικές και οικονομικές. Υπολογίζεται ότι το 24% του παραγόμενου 

άνθρακα και το 27% των αερίων του θερμοκηπίου στις Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής (ΗΠΑ) 

οφείλονται στις μεταφορές. Όσον αφορά στον κοινωνικό αντίκτυπο, 50 εκατομμύρια 

άνθρωποι τραυματίζονται και πάνω από 1,25 εκατομμύρια χάνουν τη ζωή τους στους 

δρόμους κάθε χρόνο παγκοσμίως. Επίσης, καταγράφονται πάνω από 185.000 θάνατοι λόγω 
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της μόλυνσης του αέρα εξαιτίας των μεταφορών. Σ’ αυτήν την κατηγορία συμπεριλαμβάνεται 

η σημαντική συμμετοχή των οχημάτων στην κυκλοφοριακή όχληση, η οποία σε πρόσφατη 

έρευνα χαρακτηρίστηκε ως η κυριότερη μορφή μόλυνσης λόγω της κυκλοφορίας (EEA, 

2016).  

Σε οικονομικό επίπεδο, τα υλικοτεχνικά κόστη υπολογίζεται ότι καταλαμβάνουν το 

11% του ΑΕΠ των χωρών. Σε επίπεδο προϊόντος, το παραπάνω κόστος αγγίζει το 10-20% της 

τελικής τιμής, ενώ συμπεριλαμβάνονται τα κόστη ασφάλισης, καυσίμων και στάθμευσης του 

οχήματος. Οι επιπτώσεις σε κάθε περίπτωση ποικίλλουν και εξαρτώνται σε μεγάλο βαθμό 

από το μέγεθος του αστικού περιβάλλοντος. Σε μικρού έως μεσαίου μεγέθους πόλεις, η 

ιδιαίτερη ρυμοτομία, οι στενοί δρόμοι και οι περιορισμένοι χώροι φορτοεκφόρτωσης, 

δυσχεραίνουν την κατάσταση. Παράλληλα, η διαχείριση της ροής και ενδεχομένως τα 

εμπόδια σ’ αυτή είναι ευκολότερο να ελεγχθούν, σε σχέση με μια πόλη μεγαλύτερου 

μεγέθους. Κοινή είναι ακόμη η δυσκολία της καταγραφής όλων των διεργασιών τροφοδοσίας 

που λαμβάνουν χώρα σε ένα αστικό κέντρο. Αντίθετα, τα δεδομένα των οχημάτων και της 

κυκλοφορίας είναι συνήθως διαθέσιμα, όμως η πολυπλοκότητα και η ετερογένεια των 

διεργασιών καθιστούν τον σχεδιασμό δύσκολο (CIVITAS, 2015).  

Ένα χαρακτηριστικό των αστικών εμπορευματικών μεταφορών είναι η πληθώρα των 

εμπλεκόμενων φορέων. Σε γενικό πλαίσιο, πρόκειται για τους αποστολείς, οι οποίοι 

αποτελούνται από τους κατασκευαστές, πωλητές κ.α., τους μεταφορείς, τους αποδέκτες, τις 

δημοτικές αρχές, ακόμη και τους πολίτες που χρησιμοποιούν το κέντρο της πόλης. Οι 

μεταφορείς είναι κυρίως υπεύθυνοι για τις διάφορες διεργασίες και είναι αυτοί που 

προσδοκούν να μειώσουν το κόστος, αυξάνοντας το επίπεδο εξυπηρέτησης. Η εφοδιαστική 

αλυσίδα εξαρτάται κυρίως απ’ τους αποστολείς, τους μεταφορείς και τους αποδέκτες. Οι 

δημοτικές αρχές είναι αυτές βέβαια που με τη νομοθεσία ορίζουν τις δυνατότητες, μέσω της 
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σχετικής χάραξης της πολιτικής. Απ’ τη μία πλευρά, οι αρχές στοχεύουν στην ελκυστικότητα 

της πόλης και οι διεργασίες της εφοδιαστικής αλυσίδας θα μπορούσαν να θεωρηθούν ότι 

επιβαρύνουν την πόλη αρνητικά. Απ’ την άλλη πλευρά, είναι επίσης στόχος των αρχών να 

κάνουν την πόλη προσβάσιμη, εξασφαλίζοντας της κινητικότητά της σε αποδεκτά επίπεδα. 

Τέλος, μέρος της αλυσίδας αποτελούν όλοι εκείνοι που επηρεάζονται απ’ τις διεργασίες 

αυτές, όπως οι πολίτες που κινούνται στο κέντρο, οι κάτοικοι του κέντρου και οι 

επισκέπτες/τουρίστες. Οι τελευταίοι, είναι απαραίτητο να βρίσκουν την πόλη ελκυστική και 

να μην αντιμετωπίζουν εμπόδια κατά τη διάρκεια της διαμονής τους. Η λειτουργία όμως της 

εφοδιαστικής αλυσίδας επηρεάζεται και από περιοχές στις οποίες οι πολίτες δεν έχουν 

πρόσβαση, όπως είναι ένας εμπορικός λιμένας, γι’ αυτό πρέπει να διασφαλίζεται η 

λειτουργικότητά του.  

Η επιτυχής λειτουργία ενός συστήματος όπως ο λιμένας, εξαρτάται και από την 

ποιότητα των υπηρεσιών στην ενδοχώρα. Συγκεκριμένα, η συνεργασία μεταξύ μεταφορέων, 

αρχών του λιμένα και άλλων κρίνεται μεγάλης σημασίας. Τέτοια προβλήματα συνήθως 

οδηγούν σε εγκαταστάσεις ή εξοπλισμό του λιμένα που μένουν εκτός λειτουργίας, μη 

αποτελεσματικές διεργασίες με αποτέλεσμα τη μείωση των εσόδων. Ένα εξίσου συχνό 

φαινόμενο, σε συνέχεια των αχρησιμοποίητων εγκαταστάσεων του λιμένα, είναι τα φορτηγά 

που μεταφέρουν εμπορευματοκιβώτια και τα οποία πολλές φορές δεν εκμεταλλεύονται τη 

χωρητικότητά τους. Το παραπάνω ονομάζεται το πρόβλημα των κενών διαδρομών (Islam et 

al., 2013). Αυτό έχει ως αποτέλεσμα τη μείωση της συνολικής χωρητικότητας του λιμένα και 

παράλληλα την αύξηση των υδρογονανθράκων. Συχνά πολλοί λιμένες εκτελούν εργασίες 

αναβάθμισης των εγκαταστάσεών τους, ώστε να μπορούν να υποδέχονται πλοία μεγαλύτερης 

χωρητικότητας. Δεν ενεργούν όμοια όμως για τις εγκαταστάσεις που αφορούν στη σύνδεση 

του λιμένα με την ενδοχώρα, με συνέπεια τη δημιουργία προβλημάτων στη συνολική 



25 

λειτουργία του λιμένα. Δημιουργούνται μη αποτελεσματικές διεργασίες και συμφόρηση τόσο 

εντός όσο και στη γύρω περιοχή του λιμένα. 

Στο Σχήμα 3-3 συνοψίζονται οι επιπτώσεις των εμπορευματικών μεταφορών στα 

αστικά κέντρα των πόλεων, σε οικονομικό, περιβαλλοντικό και κοινωνικό επίπεδο. 

Σχήμα 3-3: Επισκόπηση επιπτώσεων των εμπορευματικών μεταφορών σε αστικά κέντρα 

(Πηγή: Austria Tech, 2014). 

3.3 Αναδυόμενες τάσεις και πρακτικές στις εμπορευματικές μεταφορές  

Στο παρόν Yποκεφάλαιο παρουσιάζονται συνοπτικά, τάσεις και πρακτικές που 

φαίνεται ότι θα επηρεάσουν τις μελλοντικές εξελίξεις στον τομέα των εμπορευματικών 

μεταφορών και της διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας.  

3.3.1 Ευφυείς πόλεις  

Στις μέρες μας, το 54% του πληθυσμού παγκοσμίως ζει σε αστικές περιοχές, με το 

ποσοστό αυτό να αναμένεται να φτάσει το 60% το 2030 (Oliveira et al., 2018). Ακόμη, η 

τεχνολογία ανθίζει και πρωταγωνιστεί στην καθημερινότητα του μέσου ανθρώπου. Είναι 

λοιπόν επόμενο, να χρησιμοποιηθούν τεχνολογίες όπως οι τηλεπικοινωνίες και η 

πληροφορική, ώστε το βιοτικό επίπεδο να είναι το καλύτερο δυνατό και οι περιβαλλοντικές 

επιπτώσεις των μεγάλων αστικών κέντρων να μειωθούν στο ελάχιστο. Ιδιαίτερα με την 
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αύξηση της συγκέντρωσης του πληθυσμού στις πόλεις, αυξάνονται οι ανάγκες για 

μετακίνηση ανθρώπων και μεταφοράς εμπορευμάτων. Κρίνεται σκόπιμο δηλαδή μια πόλη να 

μετατραπεί σε «ευφυή». Ακριβής ορισμός δεν υπάρχει, ένας απ’ τους πιο αποδεκτούς είναι: 

«Μια πόλη μπορεί να χαρακτηριστεί «ευφυής», όταν οι επενδύσεις στο ανθρώπινο και 

κοινωνικό κεφάλαιο, στην παραδοσιακή και μοντέρνα υποδομή οδηγούν σε οικονομική 

ανάπτυξη και υψηλό βιοτικό επίπεδο με μια έξυπνη διαχείριση πόρων και μέσω μιας 

συμμετοχικής διακυβέρνησης» (Caragliu et al., 2011 in Vassallo, 2017). Η ιδέα γύρω απ’ την 

«ευφυή» πόλη σχετίζεται με τη δημιουργία ενός κέντρου ελέγχου, το οποίο με τη βοήθεια της 

τεχνολογίας πληροφορικής και τηλεπικοινωνιών μπορεί να αλληλεπιδρά με τις υποδομές με 

στόχο τη βελτιστοποίηση των υπηρεσιών. Μία εναλλακτική προσέγγιση, όπως στην 

περίπτωση του Άμστερνταμ, επικεντρώνει τις προσπάθειες της στα «πράσινα» έργα που 

σχετίζονται με τη βιωσιμότητα και τις «πράσινες» τηλεπικοινωνίες (ICT-Information and 

communication technologies) (Walravens and Ballon, 2013). Γίνεται ξεκάθαρο λοιπόν ότι για 

το εγχείρημα αυτό απαραίτητη είναι η συνεργασία των επιχειρήσεων, των δημοτικών αρχών 

και συνολικά του κράτους. Άλλωστε, βασικός στόχος των ευφυών πόλεων είναι να 

δημιουργήσουν αξία για την κοινότητα και να την αξιοποιήσουν προς όφελος των εταιρειών 

και των πολιτών (Vassalo, 2017). 

3.3.2 Προώθηση αγαθών και υπηρεσιών (marketing)   

Στη σύγχρονη εποχή, η οποία χαρακτηρίζεται από την πληθώρα πληροφοριών και 

δεδομένων, πολλές εταιρείες βασίζουν τη στρατηγική τους και το πλάνο τους στις 

στατιστικές αναλύσεις. Οι περισσότερες απ’ αυτές στοχεύουν στη βελτίωση της σχέσης των 

εταιρειών με τον καταναλωτή (IDG in France, 2019), στοιχείο που αποτελεί θεμέλιο λίθο του 

«marketing». Η έννοια του «marketing» έχει αλλάξει τα τελευταία χρόνια και έχει χάσει τη 
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στενή σχέση του με τον όρο «οικονομική συναλλαγή». Πλέον, συνδέεται στενά με τη 

δημιουργία και την εξασφάλιση αξίας. Οι εμπορευματικές μεταφορές μπορούν να 

αξιοποιήσουν τον κλάδο του «marketing», κάνοντας χρήση των πληροφοριών που αφορούν 

στην πρόβλεψη της συμπεριφοράς του καταναλωτή ή του ίδιου του προϊόντος και της τιμής 

του.  

3.3.3 Ψηφιοποίηση (digitalization) 

Οι επιχειρήσεις βρίσκονται στη μετάβαση στη ψηφιακή εποχή, υιοθετώντας 

τεχνολογίες που τις καθιστούν «ευφυείς». Η ανταλλαγή δεδομένων, ο αυτοματισμός, οι 

στατιστικές αναλύσεις είναι μόνο μερικές από τις έννοιες που απασχολούν ή θα 

απασχολήσουν τη βιομηχανία στο μέλλον. Ψηφιοποίηση καλείται η χρήση της τεχνολογίας 

με στόχο τη μετατροπή της αναλογικής πληροφορίας σε ψηφιακή. Τα πλεονεκτήματα που 

προσφέρει είναι αφενός η αύξηση της παραγωγικότητας, βελτιστοποιώντας τις παραγωγικές 

διαδικασίες και αφετέρου η μείωση του κόστους και των σφαλμάτων (Parida et al., 2019). 

Βέβαια, η ψηφιοποίηση κρύβει «παγίδες», όπως είναι η εφαρμογή τεχνολογιών που 

δυσχεραίνουν τελικά τη διαδικασία, όταν για παράδειγμα δεν υπάρχει η απαραίτητη 

τεχνογνωσία. Επίσης, όσον αφορά στα δεδομένα, πρέπει να διασφαλίζεται η προστασία και η 

ιδιωτικότητά τους. Απαραίτητο κρίνεται ακόμη το ειδικευμένο προσωπικό, η έλλειψη του 

οποίου δρα ανασταλτικά. Η ύπαρξη ψηφιακών καινοτομιών στον τομέα των εμπορευματικών 

μεταφορών είναι ήδη αισθητή, είναι σίγουρο όμως ότι η ψηφιοποίηση μπορεί να προσφέρει 

ακόμη πολλά και να δημιουργήσει νέες προοπτικές, αλλά και προκλήσεις στις μεταφορές.  

3.3.4 Industry 4.0  

Ο όρος Industry 4.0 θα μπορούσε να ερμηνευθεί ως η τέταρτη βιομηχανική 

επανάσταση. Πρόκειται για την εισαγωγή των τεχνολογιών της πληροφορικής και των 
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τηλεπικοινωνιών στην παραγωγή. Αποτελεί μέρος της ψηφιοποίησης και επιτρέπει τη 

διαλειτουργικότητα των μηχανών παραγωγής και τον έλεγχο αυτών σε πραγματικό χρόνο. 

Μαζί με τον αυτοματισμό, οδηγούν σε μια πλήρως τυποποιημένη διαδικασία παραγωγής που 

εξασφαλίζει ότι η επιχείρηση θα παραμείνει ανταγωνιστική σε μια αγορά που συνεχώς 

εξελίσσεται και οι ανάγκες της ολοένα και περισσότερο αυξάνονται. Τα βασικά 

χαρακτηριστικά του «Industry 4.0» είναι η οπτικοποίηση της εφοδιαστικής αλυσίδας, ο 

έλεγχος σε πραγματικό χρόνο και η αποκέντρωση της λήψης αποφάσεων. Οι σύγχρονες αυτές 

τεχνολογίες είναι ικανές να δημιουργήσουν νέες ευκαιρίες για τις επιχειρήσεις και να τις 

βοηθήσουν να ανταπεξέλθουν στις πολύπλοκες πλέον διαδικασίες παραγωγής των προϊόντων 

(Ibarra et al., 2017). 

3.3.5 Internet of Things  

Το «Internet of Things» είναι η τεχνολογία που επιτρέπει τη διασύνδεση των 

συσκευών με σκοπό την επικοινωνία, την τηλεπισκόπηση ή την ανταλλαγή δεδομένων. Δίνει 

τη δυνατότητα να πραγματοποιείται μέτρηση, ταυτοποίηση, εντοπισμός ή παρακολούθηση 

μέσω των συνδεδεμένων μεταξύ τους συσκευών (Uckelmann et al, 2011 in Metallo et al., 

2018). Πρόκειται για μια τεχνολογία που έχει αλλάξει την καθημερινότητα, τόσο των 

ιδιωτών, όσο και των επιχειρήσεων, καθώς απλουστεύει ποικίλες διαδικασίες με τη βοήθεια 

του αυτοματισμού. Το πρώτο πρόβλημα που προκύπτει έχει να κάνει με τη διαχείριση 

τέτοιων συστημάτων καθώς μέχρι στιγμής το βάρος της έρευνας αφορούσε στα τεχνικά 

προβλήματα που εμφανίζονταν. Σημειώνεται ότι οι βασικές ενστάσεις αφορούν στην 

παραβίαση των προσωπικών δεδομένων του ανθρώπου λόγω του ότι δεν είναι απόλυτα σαφές 

τι είδους δεδομένα καταγράφονται από τις συσκευές και εάν η καταγραφή αυτή γίνεται πάντα 

με την επίγνωσή τους. Ωστόσο, οι προβλέψεις αναφέρουν ότι από τις 14,2 δισεκατομμύρια 
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συσκευές που είναι συνδεδεμένες το 2019, ο αριθμός θα ξεπεράσει τα 25 δισεκατομμύρια 

μέχρι το 2021 (Gartner, 2018). Είναι επομένως μια τεχνολογία αιχμής που θα κυριαρχήσει 

στο κοντινό μέλλον. 

3.3.6 e-logistics   

Τα «e-logistics» είναι μια υπηρεσία που λειτουργεί συμπληρωματικά στον τομέα της 

εφοδιαστικής αλυσίδας, χρησιμοποιώντας καινοτόμες τεχνολογίες, όπως το Internet of Things 

(IoT). Χρησιμοποιείται ευρέως στην παραγωγή προϊόντων, τη διαχείριση αποθηκών και τη 

μεταποίηση και επεξεργασία αγαθών. Σημειώνεται ότι τα «e-logistics» δεν έχουν να κάνουν 

με μεταφορά υλικών και προϊόντων, όπως τα logistics, αλλά με τον εικονικό σχεδιασμό της 

εφοδιαστικής αλυσίδας, ώστε να βελτιστοποιηθούν οι διαδικασίες και να αυξηθεί η 

παραγωγικότητα μέσω του αυτοματισμού. Η υπηρεσία αυτή ήταν το αποτέλεσμα των 

αυξημένων αναγκών της αγοράς και της αυξημένης πολυπλοκότητας της εφοδιαστικής 

αλυσίδας, η οποία βρίσκεται ακόμη υπό ανάπτυξη. Μια ακόμη λειτουργία των e-logistics 

αφορά στην απευθείας εξυπηρέτηση των παραληπτών, προωθώντας το ηλεκτρονικό εμπόριο 

(e-commerce). Η ηλεκτρονική αγορά ανθίζει τα τελευταία χρόνια, εξυπηρετώντας ένα μεγάλο 

ποσοστό των ανθρώπων, οι οποίοι έχουν πρόσβαση σε μια μεγάλη ποικιλία προϊόντων από 

οποιοδήποτε σημείο. Η νέα αυτή τάση αύξησε τον ανταγωνισμό με την «παραδοσιακή» 

αγορά, ευνοώντας τελικά τον καταναλωτή. Να τονισθεί ότι είναι απαραίτητη η προσεκτική 

χρήση των πλεονεκτημάτων των e-logistics, ειδικότερα σε θέματα διαχείρισης των 

δημοφιλών πλέον ηλεκτρονικών εφοδιαστικών αλυσίδων (Dębkowska, 2017). 

3.3.7 Μοιρασμένη χρήση δημόσιων συγκοινωνιών    

H αυξανόμενη συγκέντρωση πληθυσμού στα αστικά κέντρα δημιουργεί προβλήματα 

όσον αφορά στην προσβασιμότητα, την ασφάλεια, τις επιπτώσεις στο περιβάλλον και το 
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επίπεδο εξυπηρέτησης των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς (ΜΜΜ). Το πρόγραμμα 

μοιρασμένης μετακίνησης, με έμφαση στα ΜΜΜ, μπορεί να αντιμετωπίσει τις παραπάνω 

προκλήσεις και να αποκαταστήσει τα προβλήματα κινητικότητας, με έναν τεχνικά και 

οικονομικά βιώσιμο τρόπο σε αντίθεση με τα «παραδοσιακά» μέσα. Χρησιμοποιώντας μια 

πολυτροπική χρήση των ΜΜΜ, είναι εφικτή η αύξηση της συνολικής χωρητικότητας και η 

ικανοποίηση των αναγκών, τόσο του κάθε ανθρώπου ξεχωριστά, όσο και της κοινωνίας 

συνολικά. Όσον αφορά στις εμπορευματικές μεταφορές, η εφαρμογή τέτοιων συστημάτων 

αναμένεται να αποφορτίσει τα αστικά κέντρα, αυξάνοντας την αποδοτικότητα των υπηρεσιών 

διανομής. Πρόκειται για ένα σύστημα που δεν έχει εφαρμοστεί ακόμη ευρέως και παρόλα τα 

πλεονεκτήματα που φαίνεται να παρουσιάζει, δημιουργεί ορισμένα ερωτήματα. Για 

παράδειγμα, πρέπει να διερευνηθεί, πώς ένα τέτοιο σύστημα μπορεί να συνυπάρξει με την 

ήδη υπάρχουσα κυκλοφορία, συμπεριλαμβανομένων των οχημάτων ιδιωτικής χρήσης, των 

πεζών και των ποδηλατών (as in Machado, 2018).  

3.3.8 Αρχιτεκτονική Cloud  

Το ολοένα και περισσότερο αυξανόμενο μεταφορικό κόστος, καθώς και η ανάγκη για 

την έγκαιρη παράδοση των προϊόντων, έχει καταστήσει τη διαλειτουργικότητα των 

υπηρεσιών της εφοδιαστικής αλυσίδας καθοριστικό παράγοντα. Αντίθετα, τα υψηλά κόστη 

συναλλαγών επιβραδύνουν τις διαδικασίες και φαίνεται ότι το υπολογιστικό νέφος (Cloud 

Computing) μπορεί να επιλύσει το πρόβλημα. Οι υπηρεσίες Cloud αυξάνουν την ταχύτητα 

των συναλλαγών και με μια πλήρως αυτοματοποιημένη διαδικασία βελτιώνουν την 

αποδοτικότητα. Υπάρχουν δηλαδή λογισμικά, τα οποία βρίσκονται στο υπολογιστικό νέφος 

και είναι προσβάσιμα απ’ όλα τα μέλη της εφοδιαστικής αλυσίδας, παρέχοντας ανά πάσα ώρα 

τα απαραίτητα δεδομένα. Αυτό δίνει στον χρήστη τη δυνατότητα να μειώσει το κόστος, 
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κρατώντας σταθερή την ποιότητα της υπηρεσίας. Ταυτόχρονα, το σύστημα ανανεώνεται σε 

πραγματικό χρόνο και οποιαδήποτε αλλαγή είναι δυνατόν να πραγματοποιηθεί ιδιαίτερα 

γρήγορα. Επιπλέον, διευκολύνει τη συνεργασία μεγάλων πολυεθνικών εταιρειών με 

μικρότερες επιχειρήσεις και τέλος αποτελεί, τουλάχιστον προς το παρόν, έναν απ’ τους 

ασφαλέστερους τρόπους αποθήκευσης της πληροφορίας (Niharika & Ritu, 2015, DHL, 

2018).  

3.3.9 Crowdsourcing  

Το σύστημα «crowdsourcing» εκμεταλλεύεται τη δυνατότητα των «έξυπνων» 

κινητών, ή ακόμη και των «έξυπνων» αυτοκίνητων πλέον, να συνδέονται στο διαδίκτυο και 

να επικοινωνούν. Χρησιμοποιούνται δηλαδή τα δεδομένα που καταγράφονται από τις 

συσκευές των ανθρώπων (πηγές), ώστε να αξιολογηθούν και εν τέλει να βελτιωθούν 

προβλήματα, όπως η αποτελεσματικότητα και η βιωσιμότητα των μετακινήσεων ή το επίπεδο 

κυκλοφοριακής συμφόρησης. Όσον αφορά στο οδικό δίκτυο, οι αισθητήρες που φέρει το 

κάθε όχημα μπορούν να παρέχουν πληροφορίες για την υποδομή και τα σημεία υψηλών 

επιπέδων εκπομπών ρύπων. Με άλλα λόγια, παρέχουν πληροφορίες για ολόκληρες 

διαδρομές, τόσο εντός όσο και εκτός αστικών κέντρων. Σε επίπεδο εμπορευματικών 

μεταφορών, τα δεδομένα αυτά θα μπορούσαν να χρησιμεύσουν, ώστε να βελτιωθούν οι 

υπηρεσίες παράδοσης στο κέντρο της πόλης, αυξάνοντας την αποδοτικότητα των 

επιχειρήσεων εφοδιαστικής αλυσίδας. Τέλος, η επικοινωνία μεταξύ των επαγγελματικών 

οχημάτων είναι δυνατόν να παρέχει τις απαραίτητες πληροφορίες για την επιθυμητή 

διαδρομή, την κυκλοφοριακή συμφόρηση σε πραγματικό χρόνο και τον εκτιμώμενο χρόνο 

άφιξης προς καλύτερη εξυπηρέτηση του πελάτη (Heiskala et al., 2016). 
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3.4 Μοιρασμένη χρήση οχημάτων  

Οι υπηρεσίες και οργανισμοί πολεοδομίας κα μεταφορών ανά τον κόσμο 

αντιμετωπίζουν την πρόκληση να οργανώσουν δίκτυα μεταφορών υψηλών επιδόσεων, ώστε 

να ανταπεξέλθουν στις ανάγκες των αστικών κέντρων. Τεχνολογίες και καινοτομίες 

μοιρασμένης μετακίνησης έχουν ήδη λειτουργήσει από ιδιωτικούς φορείς, σε συνδυασμό ή 

στη θέση των παραδοσιακών τρόπων μετακίνησης (McCoy, 2018). Ένα σύστημα 

μοιρασμένης μετακίνησης μπορούν να θεωρηθούν τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς (ΜΜΜ), 

ωστόσο έχουν παρουσιαστεί προβλήματα λόγω συνωστισμού και πρόσβασης σε 

αποκεντρωμένες περιοχές. Ακόμη ένα παράδειγμα αποτελούν τα ταξί. Οι εξελίξεις στην 

τεχνολογία άνοιξαν το δρόμο για τη δημιουργία νέων συστημάτων, όπως τα συστήματα 

μοιρασμένης μετακίνησης (car-pooling, car-sharing), μοιρασμένης χρήσης ποδηλάτων (bike-

sharing), ακόμη και μοιρασμένης στάθμευσης (shared-parking), τα οποία φαίνεται ότι είναι 

ικανά να αντιμετωπίσουν τις προκλήσεις και να βελτιώσουν την κινητικότητα στις πόλεις. 

Πολλές επιχειρήσεις, όπως οι «Uber», «Lyft», «Lime», έχουν παρουσιάσει εναλλακτικούς 

τρόπους μετακίνησης και αναπτύσσονται με σταθερό ρυθμό. Νέα τάση αποτελεί επίσης η 

μακροχρόνια μίσθωση, ή αλλιώς «leasing». Μ’ αυτό τον τρόπο, είναι πιο πιθανό ο χρήστης 

να διατηρήσει το προϊόν σε καλή κατάσταση και στη συνέχεια να το επιστρέψει (Tunn et al., 

2019). Η δυναμική όσων εταιρειών ασχολούνται με τον κλάδο της μοιρασμένης μετακίνησης 

βρίσκεται στο γεγονός ότι προσφέρουν τρόπους να συνδέουν διαφορετικά μεταφορικά μέσα 

και υπηρεσίες. Βασικός επίσης παράγοντας αποτελεί η αλλαγή συμπεριφοράς απέναντι στην 

ιδιοκτησία (Berger R., 2014). Πλέον κάποιος δεν χρειάζεται να αγοράσει ένα προϊόν ή ένα 

αυτοκίνητο, αλλά είναι δυνατόν να ενοικιάσει κάποιο όχημα προκειμένου να καλύψει 

συγκεκριμένες ανάγκες για μετακίνηση. Υπολογίζεται σήμερα ότι πάνω από το 50% των 
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ιδιοκτητών αυτοκινήτων, θα σκέφτονταν να μοιραστούν με άλλους το όχημά τους στο μέλλον  

(Berger R., 2014). 

Η παραπάνω αλλαγή στη συμπεριφορά αποτελεί έναν από τους θεμέλιους λίθους της 

μοιρασμένης οικονομίας. Βασισμένη στο συλλογικό τρόπο κατανάλωσης και του τρόπου που 

οι καταναλωτές αποκτούν πρόσβαση στα προϊόντα, βρίσκεται στις τάσεις της σύγχρονης 

εποχής. Η μοιρασμένη οικονομία αποτελεί τη διασταύρωση τριών άλλων οικονομικών 

τάσεων (Σχήμα 3-5): της κυκλικής οικονομίας, η οποία βασίζεται στην ανακυκλοφορία των 

πόρων, της οικονομίας πρόσβασης (access economy), η οποία έχει να κάνει ολοκληρωτικά με 

τον όρο ιδιοκτησία και την οικονομία των όμοιων (Peer to Peer-P2P economy), η οποία 

βασίζεται σε συναλλαγές μεταξύ των καταναλωτών (Guyader & Piscicelli, 2019). Έτσι, η 

μοιρασμένη οικονομία υπόσχεται περιβαλλοντικά οφέλη, με την καλύτερη χρήση των πόρων. 

Είναι πιθανό ακόμη να προσφέρει φθηνότερες υπηρεσίες (Ritter & Schanz, 2019). Πολλοί 

πιστεύουν ότι προωθώντας τις μη αμοιβαίες συναλλαγές θα βελτιωθεί η συνοχή της 

κοινωνίας και θα γίνουν καλύτερες οι σχέσεις μεταξύ των πολιτών (Stampfl, 2015 in Ritter, 

2019). Τέλος, σε οικονομικό επίπεδο, η μοιρασμένη οικονομία στοχεύει να υπερνικήσει τους 

κεντρικά οικονομικούς και πολιτικούς θεσμούς, αντικαθιστώντας τους με δίκτυα P2P. Σε 

επίπεδο μεταφορών, η μοιρασμένη οικονομία δείχνει τα πλεονεκτήματά της μέσω των 

υπηρεσιών μοιρασμένων οχημάτων και ποδηλάτων. Παρέχουν τη δυνατότητα, εκτός της 

βελτίωσης της κινητικότητας, να αποσυμφορήσουν ορισμένα συστήματα που παρουσιάζουν 

προβλήματα. Εξίσου σημαντικός αναμένεται να είναι ο ρόλος της μοιρασμένης οικονομίας 

στην εφοδιαστική αλυσίδα, ειδικότερα στα αστικά κέντρα. Ωστόσο, οι προκλήσεις που 

προκύπτουν είναι πολλές, με βασικότερη την ανάγκη αλλαγής στη συμπεριφορά των 

ανθρώπων. Επίσης, ανησυχίες υπάρχουν γύρω από τη νομοθεσία που θα πρέπει να 

εφαρμόζεται, με το υπάρχον πλαίσιο να χαρακτηρίζεται ελλιπές και να υπάρχουν πολλές 
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αντιδράσεις από ανταγωνιστικούς κλάδους. Τέλος, σε όσα μέτρα ληφθούν, ώστε να 

διευκολυνθούν οι μεταφορές στα αστικά κέντρα, θα πρέπει να διασφαλιστεί η συνέχιση της 

ομαλής λειτουργίας των μέσων μαζικής μεταφοράς (ΜΜΜ) (Thornton & Miller, 2017).  

                  

Σχήμα 3-4: Η μοιρασμένη οικονομία (Πηγή: Frenken, 2017 in Guyrader, 2019). 

Η μεταφορά εμπορευμάτων καταλαμβάνει ένα μικρό ποσοστό των μοιρασμένων 

μετακινήσεων, με ποικίλες τάσεις να βρίσκονται στο στάδιο του σχεδιασμού και λιγότερες να 

έχουν ήδη εφαρμοστεί. Τα ηλεκτρικά και τα αυτόνομα οχήματα για παράδειγμα, τα οποία 

βρίσκονται στις κορυφαίες τάσεις στις επιβατικές μεταφορές, απέχουν αρκετά ακόμη από τις 

εμπορευματικές μεταφορές. Επίσης, εντοπίζεται έλλειψη δεδομένων με σκοπό τον ιδανικό 

σχεδιασμό. Για παράδειγμα, στον τομέα των επιβατικών μεταφορών, οι παράγοντες που 

επηρεάζουν την αποδοχή των αυτόνομων οχημάτωνς από τους χρήστες, βασίζονται μεταξύ 

άλλων στον χρόνο και το κόστος του ταξιδιού (Krueger et al. 2016 in Perboli et al., 2018), 

ενώ η αντίστοιχη πληροφορία στις εμπορευματικές μεταφορές απουσιάζει. Εξίσου σημαντική 
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κρίνεται η έλλειψη κατάλληλου επιχειρηματικού μοντέλου, το οποίο θα μπορούσε να 

διευκολύνει τη διαχείριση ενός τέτοιου συστήματος.  

Παρά τα εμπόδια που παρουσιάστηκαν παραπάνω, η τεχνολογία έχει επιτρέψει την 

δημιουργία νέων τάσεων στη μεταφορά των εμπορευμάτων. Για παράδειγμα στον τομέα των 

θαλάσσιων μεταφορών, ο αυξανόμενος ανταγωνισμός μεταξύ των λιμένων έχει πλέον 

αναχθεί σε επίπεδο διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας (Van der Horst & De Langen, 

2008), επομένως οι υπηρεσίες μεταφοράς στην ενδοχώρα του λιμένα κρίνονται 

σημαντικότερες από ποτέ. Μια σειρά καινοτομιών μοιρασμένης χρήσης βρίσκεται υπό 

λειτουργία στις περιοχές των λιμένων, εξυπηρετώντας μετακινήσεις στο εσωτερικό του 

λιμένα, τη σύνδεση διαφορετικών τερματικών εντός του λιμένα ή τη σύνδεση διαφορετικών 

λιμένων. Σχετική εφαρμογή αποτελεί ένα σύστημα μεταφορικών εταιρειών, οι οποίες 

μοιράζονται τις διαδρομές για τη μεταφορά των εμπορευμάτων στις αποθήκες του λιμένα, 

συναρτήσει της σημαντικότητας του φορτίου και της απόστασης του πελάτη από την 

αποθήκη. Από την εφαρμογή του συστήματος στο λιμένα της Γένοβας στην Ιταλία, 

αποδείχθηκε η αποτελεσματικότητά του, καθώς οδήγησε στη μεγιστοποίηση του κέρδους των 

συμμετεχόντων (Caballini et al., 2016). Παρόμοια στρατηγική αναπτύχθηκε από τους He et 

al. (2013), οι οποίοι με το κατάλληλο μοντέλο, προσομοίωσαν τη μοιρασμένη χρήση των 

φορτηγών του λιμένα Tianjin στην Κίνα, αυτή τη φορά μεταξύ των διαφορετικών τερματικών 

σταθμών. Κατάφεραν, λοιπόν, υπολογίζοντας τα φορτηγά που δεν χρησιμοποιούνταν στον 

τερματικό σταθμό στον οποίο ανήκαν, να τα εκμεταλλευτούν σε κάποιον από τους άλλους 

τερματικούς σταθμούς, αντιμετωπίζοντας τον υπερβολικό φόρτο εργασίας και μειώνοντας 

τους χρόνους εξυπηρέτησης των πλοίων και την αποτελεσματικότητα του λιμένα (He et al., 

2013). Τέλος, η μοιρασμένη χρήση οχημάτων μπορεί να συμβάλλει στην αντιμετώπιση του 

προβλήματος των κενών φορτηγών και εμπορευματοκιβωτίων. Η πλήρης χωρητικότητα μένει 
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ανεκμετάλλευτη και ουσιαστικά το άδειο φορτηγό προσθέτει κυκλοφοριακό φόρτο τόσο 

εντός όσο και στην ευρύτερη περιοχή του λιμένα (Theofanis 2007 in Islam, 2014).  

Οι εφαρμογές σε περιβάλλον εκτός λιμένα είναι λιγότερες, με παράδειγμα μια μελέτη 

περίπτωσης στην Κορέα. Συγκεκριμένα, εξετάστηκε κατά πόσο η μοιρασμένη χρήση των 

φορτηγών της ίδιας εταιρείας ανάμεσα στα διαφορετικά εργοστάσια της θα ωφελούσε. Τα 

αποτελέσματα έδειξαν ότι η μοιρασμένη χρήση οδήγησε σε μείωση του μεταφορικού 

κόστους κατά 10% και σε μείωση της εκπομπής ρύπων, ειδικότερα σε περιπτώσεις 

υψηλότερης ζήτησης (Kim et al., 2016). Ένας βασικός ακόμη στόχος είναι η αποσυμφόρηση 

των αστικών κέντρων και παράλληλα η αποτελεσματική μεταφορά προϊόντων. Μια νέα τάση 

αποτελεί η συνδυασμένη μοιρασμένη χρήση οχημάτων, τόσο για επιβάτες, όσο και για 

εμπορεύματα. Το μοντέλο αυτό συγκεκριμένα κάνει χρήση αυτόνομων οχημάτων τα οποία 

αποτελούν μια βιώσιμη λύση για αστικές εμπορευματικές μεταφορές, εμφανίζουν όμως 

μεγάλη διακύμανση στο ποσοστό πλήρωσης που εξαρτάται άμεσα από τη ζήτηση. 

Συγκεκριμένα, οποιοδήποτε σύστημα, είτε μοιρασμένο είτε όχι, μπορεί κατά τη διάρκεια της 

ημέρας να βρίσκεται κάποια στιγμή σε αδράνεια, θέτοντας ζητήματα για τη βιωσιμότητά του 

(Beirigo et al., 2018). Όταν λοιπόν η μετακίνηση επιβατών συνδυαστεί με τη μεταφορά 

εμπορευμάτων, μπορεί το παραπάνω ζήτημα να λυθεί και να προσφέρει μια φθηνή 

εναλλακτική συνδυάζοντας δυο ετερογενείς διαδρομές (Beirigo et al., 2018). Από την άλλη 

πλευρά, ένα παρόμοιο πρόγραμμα, με βάση το οποίο οι μεταφορείς των εμπορευμάτων θα 

είναι οι ίδιοι οι μετακινούμενοι, έρχεται να εκμεταλλευτεί το γεγονός ότι το κύριο μέσο του 

ανθρώπου είναι το ιδιωτικό αυτοκίνητο. Βέβαια, η επιτυχία του προγράμματος εξαρτάται από 

την αποδοχή των ανθρώπων και των αντιλήψεών τους όσον αφορά στη βιωσιμότητα. Σε 

έρευνα μεταξύ 190 φοιτητών μέσης ηλικίας 24 ετών, το 87% απάντησε πως θα συμμετείχαν 

στο πρόγραμμα, ενώ το ποσοστό αυτό μειωνόταν, όσο το μέγεθος του εμπορεύματος και το 
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κόστος αυξανόταν (Marcucci, 2017). Τα βασικά ζητήματα που προκύπτουν είναι η 

παραβίαση των προσωπικών δεδομένων, καθώς οι περισσότεροι δεν αποδέχονται να γίνεται 

καταγραφή της διαδρομής τους κατά τη διάρκεια της μεταφοράς. Επίσης, υπό αμφισβήτηση 

βρίσκεται η ασφάλεια του συστήματος και κατά πόσο ένας μη-επαγγελματίας οδηγός θα 

μπορούσε να ανταποκριθεί στις ανάγκες της μεταφοράς. Τέλος, η συνεισφορά του στον 

κυκλοφοριακό φόρτο είναι αβέβαιη, αφού οι μεταφορές θα πρέπει να είναι μέρος 

μετακινήσεων που ούτως ή άλλως θα λάμβαναν χώρα και όχι νέων διαδρομών λόγω της 

μεταφοράς του εμπορεύματος. Ένα ακόμη σύστημα αποτελεί η μεταφορά εμπορευμάτων με 

ποδήλατα, σε αντίστοιχη έρευνα που έγινε στην πόλη της Βασιλείας. Το πρόγραμμα «e-cargo 

bikes», εκμεταλλεύεται την ηλεκτρική ενέργεια και η συνεισφορά του στη μείωση των 

εκπομπών ρύπων είναι βέβαιη, ενώ επισημαίνεται η ανάγκη για την απαραίτητη εκπαίδευση 

των συμμετεχόντων και η αναβάθμιση των υποδομών της πόλης, ώστε οι μεταφορές να 

γίνονται με ασφάλεια. Η υπηρεσία αυτή βρίσκεται ακόμη σε θεωρητικό επίπεδο και 

απαιτείται η συμβολή της πολιτικής ηγεσίας ώστε να είναι δυνατόν να εφαρμοσθεί και στη 

συνέχεια να υιοθετηθεί (Hess & Schubert, 2019). Γενικότερα, η δημιουργία ενός στόλου 

οχημάτων προς ενοικίαση χαρακτηρίζεται ως μια ιδιαίτερα δύσκολη διαδικασία, η οποία θα 

πρέπει να διασφαλίζει την περιβαλλοντική και οικονομική βιωσιμότητα και την ασφάλεια 

(DoT, UK, 2013). Στην πράξη, η δημιουργία μιας πλατφόρμας ενοικίασης του στόλου είναι 

μια τεχνική διαδικασία υψηλών προδιαγραφών που απαιτεί εξειδικευμένες γνώσεις και 

ξεπερνά κατά πολύ τις δυνατότητες μιας επιχείρησης εφοδιαστικής αλυσίδας (Wong, 2018).  

3.4.1 Κομβόι αυτόνομων οχημάτων για εμπορευματικές μεταφορές (truck platooning)  

Η ζήτηση για μεταφορά όλο και αυξάνεται, τόσο για τους επιβάτες όσο και για τα 

εμπορεύματα, προκαλώντας πολλές φορές αρνητικές συνέπειες κυρίως στα αστικά κέντρα 
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των πόλεων. Σημαντικό ρόλο στην αύξηση της ζήτησης καταλαμβάνει το ηλεκτρονικό 

εμπόριο (Scherr et al., 2018) και η δυνατότητα πλέον παράδοσης των εμπορευμάτων την ίδια 

μέρα που γίνεται η παραγγελία. Το κομβόι αυτόνομων οχημάτων για εμπορευματικές 

μεταφορές (στο εξής platooning) αποτελεί μια ομάδα οχημάτων, τα οποία διατηρούν μια 

σχετικά μικρή απόσταση μεταξύ τους (Haas & Friedrich, 2017). Από τον 20ο αιώνα είχαν 

γίνει προσπάθειες για την ανάπτυξη παρόμοιων τεχνολογιών, όπως το σύστημα 

αυτοματισμού για αυτοκινητόδρομους (Automated Highway Systems - AHS) (Haas & 

Friedrich, 2017), όμως προέκυψαν διάφορα προβλήματα που αφορούσαν στην ασφάλεια, 

καθώς δεν μπορούσε να διασφαλιστεί ο διαμήκης και ο πλευρικός έλεγχος των οχημάτων του 

κομβόι. 

Τα τελευταία χρόνια, η ανάπτυξη της τεχνολογίας έχει οδηγήσει στην άνθηση 

συστημάτων που κάνουν χρήση του αυτοματισμού και των τηλεπικοινωνιών. Έτσι ένα 

κομβόι αυτοκινήτων σήμερα μπορεί να αποτελείται από αυτόνομα οχήματα, τα οποία 

ανταλλάσσουν συνεχώς πληροφορίες μεταξύ τους. Οι πληροφορίες αυτές αφορούν στη θέση, 

την ταχύτητα και την επιτάχυνση του οχήματος και είναι απαραίτητες για την επιτυχημένη 

λειτουργία του συστήματος. Τα χαρακτηριστικά αυτά και άλλες προϋποθέσεις που πρέπει να 

πληρούνται, έχουν διερευνηθεί από αρκετούς ερευνητές τα τελευταία χρόνια. Η κατάλληλη 

ταχύτητα και απόσταση των οχημάτων παρουσιάζει ιδιαίτερο ενδιαφέρον, καθώς είναι τα δύο 

χαρακτηριστικά που ευθύνονται για την ασφάλεια του συστήματος (Franzese, 2019). Επίσης, 

οι κοντινές αυτές αποστάσεις διασφαλίζουν ότι το σύστημα θα παρουσιάζει εξοικονόμηση 

ενέργειας και καυσίμου λόγω των μειωμένων αεροδυναμικών απωλειών (Sugimachi et al., 

2013). Σε αυτοκινητόδρομο, μια απόσταση 10 μέτρων για οχήματα που κινούνται με 

ταχύτητα 100 χλμ/ώρα, θεωρείται ασφαλής, ενώ γίνεται σαφές ότι η περαιτέρω μείωση της 

κατανάλωσης καυσίμου οδηγεί στη μείωση της ασφάλειας. Η εξοικονόμηση αφορά κυρίως 
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όπως είναι φυσικό στα οχήματα που ακολουθούν το προπορευόμενο, ενώ συνολικά η 

εξοικονόμηση αυτή κυμαίνεται ανάμεσα σε 3-6% ανάλογα με παραμέτρους, όπως το φορτίο 

και η ταχύτητα (Franzece, Lascurain & Loy, 2019). Η μεγαλύτερη εξοικονόμηση 

παρατηρείται όταν το κομβόι αποτελείται στην πλειοψηφία του από αυτόνομα οχήματα (Zhao 

& Sun, 2013).  

Ακόμη, το platooning φαίνεται να επηρεάζει τη χωρητικότητα μιας οδικής αρτηρίας, 

συμπεριλαμβανομένων των διασταυρώσεων (Haas & Friedrich, 2017), κάτι που οφείλεται 

στις μικρές αποστάσεις στις οποίες κινούνται τα οχήματα (Scherr et al., 2018). Ιδιαίτερη 

έμφαση έχει δοθεί στους κυκλικούς κόμβους, καθώς η έλλειψη σηματοδότησης αποτελεί 

πρόκληση για ένα τέτοιο σύστημα. Έρευνες δείχνουν ότι η αύξηση του αριθμού των κομβόι 

μέσα σε ένα δίκτυο, αυξάνει τον χρόνο αναμονής στον κόμβο (Haas & Friedrich, 2017).  

Βέβαια, τα περισσότερα συστήματα περιλαμβάνουν ένα προπορευόμενο όχημα που ελέγχεται 

από τον οδηγό και αυτόνομα οχήματα που ακολουθούν. Τα οχήματα αυτά χρησιμοποιούν το 

σύστημα «Cooperative Adaptive Cruise Control (CACC)», το οποίο τους παρέχει τις 

πληροφορίες, βάσει τον οποίων ακολουθούν το προπορευόμενο όχημα. Αυτό οφείλεται στο 

γεγονός ότι το προπορευόμενο όχημα θα κληθεί να αντιμετωπίσει δυσκολότερες 

καταστάσεις, όπως να εισέρχεται στην κυκλοφορία. Συνήθως η διαδρομή είναι 

προκαθορισμένη από την αρχή. Κάθε όχημα ακολουθεί αυτή τη διαδρομή εφόσον συμβαδίζει 

με τον προορισμό του, ενώ όταν αυτό δεν συμβαίνει, το όχημα απομακρύνεται από το 

κομβόι, σταθμεύει και περιμένει το επόμενο κομβόι για να συνεχίσει για τον προορισμό του. 

Έτσι ουσιαστικά, η αύξηση του αριθμού των κομβόι μπορεί να αυξάνει την καθυστέρηση 

στους κόμβους, αλλά έτσι μειώνεται ο χρόνος αναμονής των οχημάτων μέχρι να εισέλθουν 

στο επόμενο κομβόι (Haas & Friedrich, 2017).  
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Η διαδικασία αντιστοίχισης οχημάτων με κομβόι ανάλογα με τον προορισμό τους 

κρίνεται πολύπλοκη, ειδικότερα σε περιπτώσεις που δεν είναι η δυνατή η έγκαιρη οργάνωση, 

όπως στις παραδόσεις της ίδιας ημέρας (Scherr et al., 2018). Επιπρόσθετα, το γεγονός ότι 

μπορεί ένα κομβόι να αποτελείται από οχήματα διαφορετικών επιχειρήσεων περιπλέκει 

περισσότερο την οργάνωση (Bhoopalam & Zuidwijk, 2018). Σημαντική παράμετρος αποτελεί 

επίσης το μέγεθος κάθε κομβόι. Τα μεγαλύτερα σε μέγεθος κομβόι αυξάνουν ελάχιστα τη 

χωρητικότητα ενός οδικού άξονα, ενώ, όπως είναι αναμενόμενο, πραγματοποιούν 

δυσκολότερα πλευρικούς ελιγμούς (Zhao & Sun, 2013). Οι περιοχές που μπορεί να κινείται 

ένα κομβόι είναι συγκεκριμένες και ειδικότερα σε ένα αστικό δίκτυο θα πρέπει να 

επιλέγονται προσεκτικά. Αντίθετα, ο περιορισμός των κομβόι στη δεξιά λωρίδα του 

αυτοκινητόδρομου έχει αρνητικά αποτελέσματα στη χωρητικότητα του οδικού άξονα. Υπό 

μελέτη βρίσκεται ακόμη το γεγονός εάν ένα κομβόι θα επηρέαζε αρνητικά μια οδική αρτηρία 

με επίπεδο εξυπηρέτησης μικρότερου του C, λόγω των ελιγμών που θα λαμβάνουν χώρα 

(Lukuc et al., 2019). Για την πλήρη εκμετάλλευση του κομβόι, αλλά και για τη διασφάλιση 

της ασφάλειας κρίνεται κρίσιμη η σωστή επικοινωνία μεταξύ των οχημάτων. Συγκεκριμένα, 

προτείνεται η λήψη πληροφοριών τόσο από το προπορευόμενο όχημα, όπως έχει ήδη 

αναφερθεί, όσο και από το τελευταίο, ώστε να αποφεύγεται η αναπαραγωγή και ο 

πολλαπλασιασμός οποιουδήποτε λάθους στις αποστάσεις των οχημάτων (Sugimachi et al., 

2013). Τέλος, βασική παράμετρο αποτελεί η οδική υποδομή, η οποία οφείλει να μπορεί να 

ανταπεξέλθει στο συγκεκριμένο σύστημα, αφού ο βασικός σχεδιασμός δεν προβλέπει την 

κίνηση μεγάλου αριθμού βαρέων οχημάτων σε τόσο κοντινές αποστάσεις (ACEA, 2017).  

Φαίνεται λοιπόν ότι ένα σύστημα όπως το platooning θα μπορούσε να έχει οφέλη για 

το περιβάλλον, μέσω της μείωσης της κατανάλωσης καυσίμων, για τις επιχειρήσεις, με την 

μείωση εν τέλει του κόστους της μεταφοράς, αλλά και για τους πολίτες, μειώνοντας την 
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επίδραση τον βαρέων οχημάτων στον οδικό ιστό και προσφέροντάς τους νέες υπηρεσίες, 

όπως η παράδοση εμπορευμάτων την ίδια ημέρα που γίνεται η παραγγελία.  

3.5 Πρόσβαση και ανταλλαγή δεδομένων   

Η εφαρμογή των τεχνολογιών πληροφορικής και τηλεπικοινωνιών (ITS) κερδίζουν 

έδαφος οδηγώντας στην εξέλιξη του ευφυούς συστήματος μεταφορών. Τα συστήματα των 

μεταφορών γίνονται όλο και πολυπλοκότερα, με αποτέλεσμα, τεχνολογίες όπως η 

προσομοίωση του κυκλοφοριακού φόρτου, ο έλεγχος της κυκλοφορίας σε πραγματικό χρόνο 

και η επικοινωνία των δικτύων, να κρίνονται απαραίτητες. Η αύξηση των απαιτήσεων των 

συστημάτων έχει οδηγήσει και στην αύξηση στην παραγωγή των δεδομένων, τα οποία όμως 

σε ένα μεγάλο βαθμό μένουν αχρησιμοποίητα (Ayfantopoulou et al., 2019).  

Η Ευρωπαϊκή Ένωση (ΕΕ) έχει προσπαθήσει μέσα από αποφάσεις και προτάσεις να 

προωθήσει την ανταλλαγή των δεδομένων ανάμεσα στις εταιρείες, ξεκινώντας το 2014 με την 

πρωτοβουλία «Towards a thriving data-driven economy», η οποία αναφέρεται στον ρόλο της 

τεχνολογίας των μεγάλων δεδομένων, των απαιτούμενων αναλύσεων των δεδομένων και των 

υπηρεσιών σε κρίσιμους τομείς, όπως είναι η υγεία, η γεωργία και οι μεταφορές. Τον Μάιο 

του 2015 εξέδωσε τη στρατηγική «Digital Single Market (DSM)», με αναφορές στην 

ελεύθερη ροή των δεδομένων, αλλά και τα προσωπικά δεδομένα, τα οποία προστατεύονται 

σύμφωνα με την πρόσφατη νομοθεσία (2016) και τον Γενικό Κανονισμό Προστασίας 

Δεδομένων (General Data Protection Regulation - GDPR). Το 2017, η ΕΕ δημοσίευσε την 

πρωτοβουλία «Building European Data Economy», στην οποία έκανε λόγο για την ανάγκη 

ψηφιοποίησης σε τομείς όπως η υγεία, η ασφάλεια, η ενέργεια και οι μεταφορές. Από έρευνα 

που διεξήχθη από την ΕΕ ανάμεσα σε 129 εταιρείες, ποικίλων τομέων και μεγεθών, το 39% 

δήλωσε ότι ανταλλάσσει τα δεδομένα του. Το 74% αυτών επισήμανε ότι ο λόγος για τον 
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οποίο γίνεται ο διαμερισμός των δεδομένων είναι η ανάπτυξη νεών επιχειρηματικών 

μοντέλων, προϊόντων ή υπηρεσιών. Από αυτούς που δεν συμμετέχουν στην ανταλλαγή 

δεδομένων, το 62% εξέφρασε την άποψη ότι θα αυξανόταν η πιθανότητα να συμμετάσχουν 

σε περίπτωση που αυξανόταν η διαύγεια γύρω από τα δικαιώματα ιδιοκτησίας των 

δεδομένων. Τα κύρια εμπόδια εντοπίστηκαν στις τεχνικές δυσκολίες και το σχετικό με αυτές 

κόστος και τα δικαιώματα ιδιοκτησίας των δεδομένων (Benelux for E.C., 2016). Τα 

παραπάνω υποδεικνύουν πως οι επιχειρήσεις θα πρέπει να είναι περισσότερο ανοιχτές στη 

συνεργασία, διευκολύνοντας τη διαφάνεια των δεδομένων, τη συνδεσιμότητα εντός της 

εταιρείας και τις από κοινού αναλύσεις δεδομένων (Parida et al., 2019). 

Σε συνέχεια των πρωτοβουλιών της ΕΕ, οι Ayfantopoulou et al. (2019) τονίζουν πως 

ένα εθνικό σημείο πρόσβασης (National Access Point - NAS) είναι απαραίτητο. Το NAS 

μπορεί να οριστεί ως μια πλατφόρμα ανταλλαγής δεδομένων σε εθνικό επίπεδο. Οι 

συγγραφείς επισημαίνουν ότι είναι αναγκαία η τυποποίηση των δεδομένων, ώστε να μπορούν 

να αναγνωριστούν μη χρησιμοποιημένα δεδομένα, να δημιουργηθούν νέες και καινοτόμες 

υπηρεσίες μεταφορών και να διασφαλιστεί η διαλειτουργικότητα των ITS (Ayfantopoulou et 

al., 2019). Οι ομάδες δεδομένων που θα μπορούσαν να χρησιμοποιηθούν είναι πληροφορίες 

που αφορούν στην οδική ασφάλεια, τις πολυτροπικές μετακινήσεις και δεδομένα 

κυκλοφορίας σε πραγματικό χρόνο. Η τελευταία πληροφορία είναι απαραίτητη, τόσο για τη 

διαχείριση της κυκλοφορίας, όσο και για υπηρεσίες της εφοδιαστικής αλυσίδας. Είναι εφικτό 

έτσι, τα δεδομένα αυτά να οπτικοποιηθούν και να δημιουργήσουν ένα μοτίβο ροής της 

κυκλοφορίας των φορτηγών, επηρεάζοντας τις αποφάσεις των συμμετεχόντων.  Με αυτόν τον 

τρόπο είναι δυνατόν να επιτευχθούν έγκαιρες παραδόσεις και να εξασφαλιστεί η ποιότητα 

των υπηρεσιών των μεταφορέων, παράγοντες που επηρεάζουν άμεσα αναπτυσσόμενους 
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τομείς, όπως το ηλεκτρονικό εμπόριο και οι παραδόσεις της ίδιας ημέρας (Yuksel et al., 

2019).  

3.5.1 Τεχνολογία Blockchain  

Μια τεχνολογία που έχει ήδη υιοθετηθεί από πολλές επιχειρήσεις είναι η 

«Blockchain». Πρόκειται για μια υπηρεσία που βασίζεται στην ανταλλαγή δεδομένων και 

μπορεί να καταγράψει τις συναλλαγές μεταξύ επιχειρήσεων, οι οποίες συχνά μπορεί να 

αφορούν σε πολλούς συμμετέχοντες και να χαρακτηρίζονται αρκετά επίπονες (Σχήμα 3-5). 

Δίνει τη δυνατότητα στις εταιρείες να χρησιμοποιούν ψηφιακά νομίσματα για τις συναλλαγές 

τους και στον τομέα των εμπορευματικών μεταφορών μπορεί να διασφαλίσει υψηλά επίπεδα 

διαφάνειας και αποτελεσματικότητας, προσελκύοντας περισσότερους καταναλωτές (DHL, 

2018). Αυτό επιτυγχάνεται με τη μείωση της γραφειοκρατίας, αφού περιέχει όλα τα 

αποδεικτικά των συναλλαγών, τα στοιχεία των μεταφορών και των εμπλεκόμενων 

επιχειρήσεων σε μια κοινή βάση δεδομένων, η οποία μπορεί να ενημερωθεί ανά πάσα στιγμή 

από οποιονδήποτε διαχειριστή που μετέχει στο συγκεκριμένο σύστημα. Ένα δείγμα των 

εγγράφων και της γραφειοκρατίας αποτελεί μια μεταφορά κατεψυγμένων προϊόντων από την 

ανατολική Αφρική στην Ευρώπη, η οποία απασχολεί 30 ανθρώπους και οργανώσεις με πάνω 

από 200 αλληλεπιδράσεις ανάμεσά τους (IBM in DHL, 2018). Υπολογίζεται ότι πάνω από το 

10% των τιμολογίων εμπεριέχουν λάθη, τα οποία οδηγούν σε αναποτελεσματικές διαδικασίες 

(INTTRA in DHL, 2018). Συστήματα βασισμένα στην τεχνολογία «Blockchain» 

χρησιμοποιούν εταιρείες όπως η Maersk, IBM κ.α. για να ψηφιοποιήσουν τη ροή εργασιών 

και να πετύχουν τον ολοκληρωμένο εντοπισμό των εμπορευμάτων. Οι συμμετέχοντες έχουν 

στη διάθεσή τους τα έγγραφα που αφορούν στη μεταφορά, τους δασμούς, τη φορτωτική κ.α., 
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διασφαλίζοντας την εγκυρότητα των εγγράφων (Σχήμα 3-6). Σε συνδυασμό με την 

τεχνολογία Internet of Things (IoT) μπορούν να εξασφαλίσουν τις επιτυχημένες συμβάσεις.  

Για παράδειγμα, στη μεταφορά ενός εμπορεύματος, μόλις αυτό παραδοθεί, είναι 

δυνατόν να γίνει αυτόματη εκπομπή της πληροφορίας ότι η παράδοση ήταν επιτυχής, μαζί με 

όλα τα δεδομένα της κατάστασης του εμπορεύματος, όπως θερμοκρασία, υγρασία, κτλ.  

 

Σχήμα 3-5: Συμμετέχοντες σε μια μεταφορά (Πηγή: DHL, 2018).  
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Σχήμα 3-6: Το Blockchain στα Logistics (Πηγή: DHL, 2018).  

3.6 Σύνοψη Κεφαλαίου 3 

Η ανταλλαγή δεδομένων φαίνεται ότι μπορεί να βελτιώσει την αποτελεσματικότητα 

των συστημάτων μεταφορών και ειδικότερα της διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας, 

αντιμετωπίζοντας τις προκλήσεις που προκύπτουν. Είναι βέβαιο ότι θα βελτιώσει τη 

συνεργασία των επιχειρήσεων, επιταχύνοντας και διευκολύνοντας τις διαδικασίες, πολλές 

φορές με τη βοήθεια του αυτοματισμού. Το βασικότερο ζήτημα που πρέπει να αντιμετωπιστεί 

είναι η διασφάλιση της προστασίας των προσωπικών δεδομένων. Έπειτα, η ανταλλαγή 

δεδομένων κρίνεται μείζονος σημασίας για τη μοιρασμένη χρήση οχημάτων, για την ομαλή 

λειτουργία και το συντονισμό του συστήματος. Συνοψίζοντας, σημειώνονται ως σημαντικά 

τα ακόλουθα σημεία:  
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• Η μεταφορά εμπορευμάτων και η εφοδιαστική αλυσίδα είναι ήδη αρκετά περίπλοκα 

συστήματα, ώστε να αντιμετωπιστούν με τους «παραδοσιακούς» τρόπους. Είναι 

απαραίτητη, λοιπόν, η εφαρμογή του κατάλληλου επιχειρηματικού μοντέλου. 

• Νέα καινοτόμα συστήματα έχουν κερδίσει μερίδιο στην αγορά, κυρίως στις επιβατικές 

μετακινήσεις.  

• Οι μόνες εφαρμοσμένες λύσεις μοιρασμένης μετακίνησης για εμπορεύματα εντοπίζονται 

στο εσωτερικό περιβάλλον των λιμένων, απουσιάζοντας από το συγκριτικά 

πολυπλοκότερο οδικό δίκτυο και αστικό περιβάλλον.  

• Τα βασικά πλεονεκτήματα της μοιρασμένης μετακίνησης αφορούν σε οικονομικούς, 

περιβαλλοντικούς και κοινωνικούς παράγοντες. 

• Η ανταλλαγή δεδομένων έχει προωθηθεί από την ΕΕ και πολλές εταιρείες ήδη τη 

χρησιμοποιούν, επιταχύνοντας τη ροή εργασιών και αυξάνοντας την αποτελεσματικότητά 

τους.  

• Η βασικότερη πρόκληση, όσον αφορά στα δεδομένα, βρίσκεται στην εύνοια των πολιτών, 

καθώς το ζήτημα της παραβίασης των προσωπικών δεδομένων φαίνεται ότι είναι επίκαιρο 

και σοβαρό. 
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Κεφάλαιο 4 Ανασκόπηση επιχειρηματικών μοντέλων    

Το κεφάλαιο αυτό περιέχει την ανασκόπηση των επιχειρηματικών μοντέλων. Αρχικά, 

γίνεται μια σύντομη ιστορική αναδρομή των επιχειρηματικών μοντέλων και στη συνέχεια 

παρουσιάζονται κάποιοι από τους ορισμούς και τα βασικά χαρακτηριστικά τους. Έπειτα, 

αναλύονται οι διαφορετικές κατηγορίες επιχειρηματικών μοντέλων και περιγράφονται 

κάποιες καλές πρακτικές. Τέλος, καταγράφονται συμπερασματικά κάποια κενά και 

προβλήματα των μέχρι στιγμής μοντέλων και των εφαρμογών τους.  

Το επιχειρηματικό περιβάλλον σε παγκόσμια κλίμακα μπορεί να χαρακτηριστεί 

δυναμικό, με τις αλλαγές να βασίζονται στην εμφάνιση νέων τεχνολογιών και τάσεων, όπως 

αυτές έχουν παρουσιαστεί στο προηγούμενο κεφάλαιο. Παρατηρείται ανάδυση πολλών υπό 

ανάπτυξη οικονομιών, διαφορετικού τύπου, οι οποίες αυξάνουν τον ανταγωνισμό και 

οδηγούν στην τροποποίηση του τελικού προϊόντος, της εφοδιαστικής αλυσίδας και της 

φιλοσοφίας των επιχειρήσεων (Goyal et al., 2017). Η πολυπλοκότητα πλέον των διαδικασιών, 

αύξησε τη δυσκολία των εταιρειών να παραμείνουν κερδοφόρες, διατηρώντας παράλληλα το 

επίπεδο της αποτελεσματικότητάς τους σταθερό. Σε πολλές περιπτώσεις, η ροή των 

διαδικασιών άλλαξε ή εμπλουτίστηκε όταν έπρεπε να υιοθετηθούν νέες αρχές στην παραγωγή 

και την προμήθεια, με την εισαγωγή του αυτοματισμού, αποσυνθέτοντας την εφοδιαστική 

αλυσίδα (Ottenmöller & Friedrich, 2019). Έτσι κρίθηκε αναγκαίο να ερευνηθούν πλήρως και 

να κατανοηθούν σε βάθος, τόσο οι πόροι σε επίπεδο επιχειρήσεων, όσο και οι 

δραστηριότητες που απαιτούνται, ώστε να ικανοποιήσουν τις ανάγκες των αγορών (Foss in 
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Goyal, 1997). Η ανάγκη αυτή της μελέτης των δραστηριοτήτων οδήγησε στην εξέλιξη της 

βιβλιογραφίας, όσον αφορά στον στρατηγικό σχεδιασμό, από την ανάλυση της αλυσίδας 

αξίας, στη διερεύνηση που βασίζεται στους πόρους και εν τέλει στα επιχειρηματικά μοντέλα 

(Goyal, 2017).  

4.1 Ιστορική αναδρομή επιχειρηματικών μοντέλων   

Τα επιχειρηματικά μοντέλα μονοπωλούν σήμερα το ενδιαφέρον, τόσο σε επίπεδο 

έρευνας, όσο και στην παγκόσμια αγορά. Η πρώτη εμφάνιση των επιχειρηματικών μοντέλων 

έγινε κατά τη διάρκεια του 1990, με κύριο έναυσμα της εμφάνισής τους, το διαδίκτυο και τις 

τεχνολογίες για ηλεκτρονικές επιχειρήσεις που δημιούργησαν νέες μορφές συναλλαγών 

(Timmers, 1998 in Goyal, 1998). Το επιχειρηματικό μοντέλο βασίστηκε πάνω σε 

προγενέστερες ιδέες όπως την επιχειρηματική στρατηγική του Porter (1985), την αξιολόγηση 

μιας επιχείρησης βασισμένη στους πόρους της (Barney, 1991), κ.α. (Lopez et al., 2019). Η 

μορφή που έχει σήμερα οφείλεται κυρίως στο ηλεκτρονικό εμπόριο (e-commerce), όταν έγινε 

αντιληπτό ότι χρειαζόταν ένα μοντέλο να μετατρέψει τις περίπλοκες ιδέες των 

επιχειρηματιών σε πελάτες, μέσα σε ένα μικρό χρονικό διάστημα (Zott et al., 2011 in 

Geissdoerfer et al., 2018a). Στη συνέχεια, χάρη στην καινοτομία των επιχειρηματικών 

μοντέλων (business model innovation), εξελίχτηκε σε εργαλείο ανάλυσης και σχεδιασμού της 

οργάνωσης μιας επιχείρησης (Doleski 2015, in Geissdoerfer et al., 2018a). Σήμερα, το 

επιχειρηματικό μοντέλο εξελίσσεται κατ’ αναλογία με τις νέες τάσεις, τις νέες οικονομίες και 

τις ανάγκες της παγκόσμιας αγοράς. Θεωρείται λοιπόν, απαραίτητη προϋπόθεση για την 

αποδοτικότητα και την επιτυχία μιας επιχείρησης.  
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4.1.1 Ορισμοί και χαρακτηριστικά  

Το επιχειρηματικό μοντέλο (Business Model - BM) έχει λάβει κατά καιρούς 

διαφορετικούς ορισμούς και ακόμη πολλοί ερευνητές θεωρούν ότι δεν υπάρχει ακριβής 

ορισμός. Η ορολογία όμως γενικώς, έχει χρησιμοποιηθεί από τους ερευνητές για να 

περιγράψει τη δομή και τις δραστηριότητες που απαιτούνται, ώστε να επιτευχθεί ένα 

αποτέλεσμα (Goyal, 2017). Τα στοιχεία που απαρτίζουν ένα επιχειρηματικό μοντέλο είναι 

αρκετά και αυτός είναι ο λόγος που υπάρχουν διαφορετικοί ορισμοί, αφού σε καθέναν 

τονίζεται κάποιο ή κάποια από αυτά. Ο πρώτος ορισμός ανήκει στον Timmers (1998), ο 

οποίος χαρακτήρισε το επιχειρηματικό μοντέλο ως τη ροή των πληροφοριών και των 

συναλλαγών που οδηγούν στη δημιουργία αξίας και την παραγωγή εσόδων για τους 

εμπλεκόμενους. Οι Amit & Zott (2001) ορίζουν το επιχειρηματικό μοντέλο ως τον 

συνδυασμό των συναλλαγών, της δομής και της διαχείρισης με τέτοιο τρόπο, ώστε να 

δημιουργείται αξία. Η Magretta (2002) το περιέγραψε ως τη μείξη των σχέσεων μεταξύ των 

εμπλεκόμενων και των δράσεων τους και επίσης, των αριθμών που περιγράφουν τα έσοδα και 

τα έξοδα.  

Οι Osterwalder & Pigneur (2010) έδωσαν τον εξής ορισμό: «το BM αποτελεί το σχέδιο 

που εξηγεί πώς η στρατηγική θα εφαρμοσθεί μέσω των δομών οργάνωσης, των διαδικασιών 

και των συστημάτων». Περιγράφει δηλαδή το πώς ένας οργανισμός δημιουργεί, πετυχαίνει 

και συλλαμβάνει την αξία. Συνολικά οι ορισμοί είναι αρκετοί, αλλά όλοι μπορούν να 

ταξινομηθούν σε δύο οπτικές. Η πρώτη αντιλαμβάνεται το BM ως την ιδέα που εξηγεί τη 

λογική της δημιουργίας της αξίας για μια επιχείρηση. Η δεύτερη αντιλαμβάνεται το ΒΜ ως 

τον σύνδεσμο μεταξύ της στρατηγικής, των διαδικασιών των επιχειρήσεων και της 

πληροφορικής (Goyal, 2017). Η διαφορά των δύο οπτικών βασίζεται στη σχέση του μοντέλου 

με τη στρατηγική, τις διαδικασίες και τις τεχνολογίες πληροφορικής και τηλεπικοινωνιών 
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(Esposito et al. in Goyal, 2017). Τέλος, ένας από τους πιο πρόσφατους ορισμούς ανήκει στους 

Geissdoerfer et al. (2018b), οι οποίοι περιγράφουν το ΒΜ ως την απλουστευμένη 

παρουσίαση της προσφοράς αξίας, της δημιουργίας αξίας και της σύλληψης αυτής, με όλες 

τις αλληλεπιδράσεις μεταξύ των παραπάνω στοιχείων να εμπεριέχονται.  

Τα βασικά στοιχεία που περιγράφουν ένα BM είναι τα προϊόντα, ο πελάτης και η 

υπηρεσία που χαρακτηρίζονται ως η προσφορά της αξίας, οι επιχειρηματίες, οι πηγές των 

εσόδων, εξόδων και γενικότερα όλες οι συναλλαγές, και τέλος οι δραστηριότητες της 

επιχείρησης. Με μεγαλύτερη λεπτομέρεια, κάποια ακόμη χαρακτηριστικά μπορεί να είναι η 

σχέση της εταιρείας με τον πελάτη, η καινοτομία του προϊόντος, οι συνεργασίες μεταξύ των 

επιχειρηματιών και η διαχείριση της υποδομής.  Οι περισσότερες έννοιες λοιπόν συνδέονται 

με την αξία και πώς αυτή θα δημιουργηθεί.  

Οι έννοιες ΒΜ και στρατηγική είναι από τις πιο συχνά χρησιμοποιούμενες στον τομέα 

των επιχειρήσεων και πολλές φορές συγχέονται. Μία από τις δημοφιλέστερες ιδέες 

στρατηγικής διαχείρισης αποτελεί η ανάλυση της αλυσίδας αξίας του Porter (1985), ενώ 

αρκετοί θεωρούν ένα ΒΜ ως κάτι αντίστοιχο. Η βασική διαφορά τους εντοπίζεται στην 

ευελιξία και τη σύνθεση των βασικών δραστηριοτήτων. Ένα ΒΜ προσαρμόζει σε μεγάλο 

βαθμό τις βασικές δραστηριότητες, εκμεταλλευόμενο τα ιδιαίτερα στοιχεία κάθε επιχείρησης 

με σκοπό τη δημιουργία αξίας. Σύμφωνα με τους Santos et al. (2009) η στρατηγική των 

επιχειρήσεων απαντά στο «πώς το προϊόν θα παραδοθεί στους πελάτες», ενώ ένα BM 

επικεντρώνεται στο «πώς». Οι Ostewalder et al. (2005) στον ορισμό τους για το BM 

ανέφεραν πως ένα BM αποτελεί τη σύνδεση μεταξύ της στρατηγικής, της διαχείρισης της 

επιχείρησης και των τεχνολογιών πληροφορικής και τηλεπικοινωνιών (ICT). Η στρατηγική 

λοιπόν δρα περισσότερο ως υπόβαθρο κατά τον σχεδιασμό περιλαμβάνοντας όραμα και 

στόχους. Οι Shafer et al. (2005) συσχετίζουν τη διαφορά των δύο με τον σχεδιασμό και την 
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εκτέλεση, ενώ ο Magretta (2002) κάνει λόγο για διαφορά στον στόχο και την εστίαση. Η 

στρατηγική εστιάζει στην ανταγωνιστικότητα της επιχείρησης, ενώ το ΒΜ στη συνεργασία, 

τις συμπράξεις και το δίκτυο αξίας (Goyal et al., 2017). Με άλλα λόγια το ΒΜ καθορίζει 

όλους αυτούς τους τρόπους που θα φέρουν το αποτέλεσμα που θέλει η επιχείρηση, όντας 

μέρος του στρατηγικού σχεδιασμού της.  

4.1.2 Ταξινόμηση επιχειρηματικών μοντέλων  

Όπως αναφέρθηκε στα προηγούμενα, τα ΒΜ αναπτύχθηκαν παράλληλα με την 

ανάπτυξη του ηλεκτρονικού εμπορίου, εισάγοντας νέους μηχανισμούς εσόδων. Αρχικά 

λοιπόν το ΒΜ προσέλκυε πιθανούς επενδυτές μέσω περίπλοκων επιχειρηματικών ιδεών (Zott 

et al., 2011 in Geissdoerfer et al., 2018a). Πλέον ο σκοπός ενός ΒΜ έχει εξελιχθεί, 

καθιστώντας το ένα εργαλείο ανάλυσης, σχεδιασμού και μεταφοράς πληροφοριών για τη 

διαμόρφωση και την εφαρμογή ενός ή περισσότερων οργανωτικών μονάδων και ως ένα 

στοιχείο που βοηθάει στην ανταγωνιστικότητα της επιχείρησης. Το περιβάλλον όμως των 

επιχειρήσεων αλλάζει ραγδαία και σε σύντομο χρονικό διάστημα, με την είσοδο νέων 

τεχνολογιών και πρακτικών, οδηγεί στην εξέλιξη των ΒΜ ή στην καινοτομία των ΒΜ. Η 

βάση των περισσότερων ΒΜ ανήκει στους Osterwalder & Pigneur (2010) οι οποίοι 

ανέπτυξαν το «ΒΜ Canvas - BMC». Το επιχειρηματικό αυτό μοντέλο αποτελείται από 9 

συνιστώσες (blocks), οι οποίες συσχετίζονται μεταξύ τους. Τα στοιχεία αυτά λειτουργούν, 

έτσι ώστε να οδηγούν σε κέρδος, παράγοντας, πετυχαίνοντας και συλλαμβάνοντας την αξία. 

Περιλαμβάνει τις βασικές συνεργασίες, τις βασικές δραστηριότητες, την προτεινόμενη αξία, 

τους βασικούς πόρους, τις σχέσεις με τους πελάτες, το αγοραστικό κοινό, τη δομή κόστους 

και τη ροή εσόδων (Kajanus et al., 2019). Ο ίδιος συγγραφέας το 2014 παρουσίασε τη δική 

του εκτεταμένη εκδοχή του BMC, προσθέτοντας 3 συνιστώσες (blocks): τις ανάγκες των 
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πελατών, τις λύσεις που προτείνονται και τον ανταγωνισμό. Μέρος λοιπόν της καινοτομίας 

ενός ΒΜ είναι να εντοπίζει τα κενά που αφορούν στις ανάγκες των πελατών, τη δημιουργία 

αξίας και την προσφορά της και να τα αντιμετωπίζει, δημιουργώντας νέες αγορές (Markides, 

2017 in Goyal, 2017). Η επιτυχία ενός επιχειρηματικού μοντέλου κατ’ επέκταση, βασίζεται 

στην ικανότητα των οργανισμών να μπορούν να προσαρμόσουν το ΒΜ ανάλογα με τις 

αλλαγές που αφορούν στον πελάτη, την τεχνολογία, τον ανταγωνισμό και τις τάσεις στην 

οικονομία (Voelpel et al., 2006 in Goyal, 2017). Έτσι σήμερα, σε μια παγκόσμια οικονομία 

που στοχεύει στη βιωσιμότητα, η εξέλιξη των μοντέλων έχει οδηγήσει στα βιώσιμα 

επιχειρηματικά μοντέλα (sustainable BM), τα οποία ενσωματώνουν στις μεταφορές την 

έννοια της βιωσιμότητας. Μέρος αυτού, αποτελούν τα πράσινα επιχειρηματικά μοντέλα 

(green BM), τα οποία έχουν στόχο τη μεταφορά προϊόντων με «πράσινο» (δηλαδή φιλικό 

προς το περιβάλλον) και βιώσιμο τρόπο. Ακολουθώντας τις τάσεις, τελευταία εξέλιξη 

αποτελούν τα επιχειρηματικά μοντέλα που προσαρμόζονται στην κυκλική οικονομία (circular 

BM), επιδιώκοντας, εκτός της βιωσιμότητας, την μετατροπή του κύκλου ζωής των πόρων σε 

ένα κλειστό βρόγχο (closing resource loops) (Geissdoerfer et al., 2018). Στην ίδια 

κατεύθυνση με τα βιώσιμα ΒΜ, τα κυκλικά επιχειρηματικά μοντέλα βρίσκονται σε 

ερευνητικό στάδιο, με τη σχετική βιβλιογραφία να ανανεώνεται συνεχώς. Τα βιώσιμα, τα 

«πράσινα» και τα κυκλικά μοντέλα μοιράζονται τη διαθέσιμη βιβλιογραφία και θεωρούνται 

υποκατηγορίες των κλασσικών ΒΜ, με προσαρμογή στις ανάγκες των σύγχρονων 

οικονομιών. 

Μια δεύτερη κατηγοριοποίηση των ΒΜ, προκύπτει βάσει της προσφοράς αξίας. Τα 

ΒΜ που είναι προσανατολισμένα στα προϊόντα (Product oriented - PO), δίνουν ιδιαίτερη 

σημασία στην προώθηση προϊόντων και στις υπηρεσίες σχετικές με προϊόντα, όπως τη 

συντήρηση, τον τρόπο αποπληρωμής κ.α. (Ritter & Schanz, 2019). Τονίζεται ότι 
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μακροχρόνιες χρήσεις που καταλήγουν σε ιδιοκτησία, εμπεριέχονται. Επιπλέον, προκύπτουν 

τα  ΒΜ που προσανατολίζονται στη χρήση των προϊόντων (Use oriented - UO). Σε αυτή την 

περίπτωση, ο ιδιοκτήτης του προϊόντος το παρέχει αυτούσιο ή μέρη αυτού, για χρήση. Ο 

καταναλωτής ορίζει τη χρησιμότητα του προϊόντος και κατέχει τα δικαιώματα του (Mont 

2002 in Ritter & Schanz, 2019). Τέλος, τα ΒΜ προσανατολισμένα στο αποτέλεσμα (Result 

oriented - RO) αφορούν στην παροχή ενός αποτελέσματος ή μιας ικανότητας, χωρίς 

προκαθορισμένο προϊόν ή τρόπο που θα φέρει το παραπάνω αποτέλεσμα (Ritter & Schanz, 

2019). 

4.2 Βιώσιμα επιχειρηματικά μοντέλα    

Η κοινωνία του σήμερα αντιμετωπίζει αρκετά θέματα που αφορούν στη βιωσιμότητα, 

όπως η ανισότητα της ανάπτυξης ανά τον κόσμο, οι επιπτώσεις στο φυσικό περιβάλλον κ.α.. 

Γι’ αυτό τον λόγο, η μετάβαση σε βιώσιμα συστήματα και οικονομίες κρίνεται αναγκαία. 

Πολλές επιχειρήσεις, χρησιμοποιώντας τις νέες τεχνολογίες, κάνουν σημαντικά βήματα προς 

αυτόν τον στόχο, αντιμετωπίζουν όμως αρκετές δυσκολίες (Geissdoerfer et al., 2018b). Τα 

βιώσιμα επιχειρηματικά μοντέλα βρίσκονται στο επίκεντρο της βιβλιογραφίας, όμως ακόμη 

χαρακτηρίζονται από έλλειψη σαφήνειας, όσον αφορά στην ανάπτυξη ενός βιώσιμου 

επιχειρηματικού μοντέλου (Bocken et al., 2019). Είναι αναγκαία λοιπόν, η καινοτομία στον 

κλάδο των βιώσιμων BM, καθώς μέχρι στιγμής παρουσιάζουν σημαντικές επιπλοκές στα 

οικονομικά των επιχειρήσεων και μεγάλη καθυστέρηση στην υιοθέτηση πραγματικά 

βιώσιμων λύσεων (Geissdoerfer et al., 2018b). 

Αρχικά, η ιδέα γύρω απ’ τα βιώσιμα μοντέλα περιλάμβανε την υιοθέτηση από τις 

επιχειρήσεις μιας βιώσιμης οικονομικής πολιτικής, ώστε να πετύχουν τους στόχους τους. 

Σήμερα, η βιωσιμότητα των μοντέλων μοιάζει ως ανταγωνιστικό πλεονέκτημα για τις 
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επιχειρήσεις (Nidumolu, 2009 in Geissdoerfer et al., 2018a). Η βασική διαφορά σε σχέση με 

τα συμβατικά επιχειρηματικά μοντέλα βρίσκεται στο ότι, είτε ενσωματώνουν αρχές με στόχο 

τη βιωσιμότητα, είτε εντάσσουν τη βιωσιμότητα στην προσφορά της αξίας, τη δημιουργία της 

αξίας και την εκμετάλλευση αυτής (Geissdoerfer et al., 2018a). Οι συγγραφείς Geissdoerfer et 

al. (2018a) δίνουν τον εξής ορισμό «Βιώσιμο ονομάζεται το ΒΜ το οποίο ενσωματώνει ενεργή 

πολυμετοχική διαχείριση, δημιουργία χρηματικής και μη χρηματικής αξίας για ένα πλήθος 

συμμετεχόντων και τέλος με μακροχρόνια προοπτική.». Τα βιώσιμα επιχειρηματικά μοντέλα 

επικεντρώνονται στο κέρδος του επιχειρηματία, εκτός από του πελάτη και εισάγουν την 

ενεργή διαχείριση από πληθώρα επιχειρηματιών και εμπλεκόμενων. Τέλος, ενσωματώνουν τη 

μακροπρόθεσμη οπτική, τονίζοντας ότι σε αυτή εμπεριέχεται η καινοτομία των ΒΜ, δηλαδή 

η βελτίωση, η τροποποίηση και ο ανασχεδιασμός όταν είναι αναγκαίο.  

Ιδιαίτερη έμφαση δίνεται στις μεταφορές που γίνονται στις αστικές περιοχές, γνωστές 

και ως παραδόσεις τελευταίου μιλίου. Οι αρνητικές συνέπειες που φέρουν, όπως η μόλυνση 

του περιβάλλοντος, η συμφόρηση κ.α., ώθησαν τις εταιρείες διαχείρισης της εφοδιαστικής 

αλυσίδας των πόλεων να αναπτυχθούν και μαζί τους και τα BM. Στοχεύοντας στη 

βιωσιμότητα των αστικών κέντρων και δίνοντας βαρύτητα στα στοιχεία που θα επέτρεπαν 

στα ΒΜ να εφαρμοστούν αποτελεσματικά, πολλές εταιρείες υιοθέτησαν ένα βιώσιμο ΒΜ. Οι 

Björklund et al. (2017) παρουσίασαν στο πλαίσιο της έρευνάς τους πέντε επιτυχημένες 

περιπτώσεις εφαρμογών βιώσιμων ΒΜ. Οι τρείς από αυτές (Österlen, Lucca, Eskilstuna) 

ελέγχονταν από τη δημοτική αρχή, ενώ οι άλλες δύο (ECO2CITY, Gothenburg) από 

ιδιωτικούς φορείς. Μελετώντας τις διαφορετικές περιπτώσεις ανέδειξαν τα κοινά στοιχεία, τα 

οποία κατέστησαν τα μοντέλα βιώσιμα. Πρώτον, βασικό χαρακτηριστικό αποτελεί η συνεχής 

ανάπτυξη της επιχείρησης. Για παράδειγμα, η ECO2CITY είχε την ευκαιρία να αναπτυχθεί, 

επεκτείνοντας τις υπηρεσίες της σε άλλες πόλεις, μειώνοντας έτσι τα κόστη έρευνας και 
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ανάπτυξης. Ακόμη, της δόθηκε η δυνατότητα να προσφέρει νέες υπηρεσίες. Ένα δεύτερο 

στοιχείο αποτελούν οι συνεργασίες και οι νέοι τρόποι οργάνωσης. Στο Österlen μια ομάδα 

διαχείρισης ιδρύθηκε με εκπροσώπους των τριών δήμων που συμμετείχαν, ενώ παράλληλα 

στο Gothenburg, πραγματοποιήθηκε η σύσταση ενός τοπικού οργανισμού, ο οποίος ήταν 

υπεύθυνος να συγκεντρώνει τις απόψεις των παραληπτών και να τις παρουσιάζει. Ακόμη, 

κρίσιμη χαρακτηρίζεται η προσφορά καινοτόμων υπηρεσιών. Μια απ’ αυτές είναι η χρήση 

των οχημάτων στο Gothenburg ως μέσο διαφήμισης, λαμβάνοντας θετικά σχόλια από τους 

πολίτες και προσελκύοντας νέους πελάτες. Παρόμοια περίπτωση αποτελεί και αυτή της 

Eskilstuna, η οποία ενοικιάζει τον αχρησιμοποίητο δημοτικό χώρο στον τερματικό σταθμό 

της πόλης. Κρίσιμης σημασίας χαρακτηρίζεται ακόμη η δημιουργία αξίας για την κοινωνία 

και τους πολίτες. Η ECO2CITY το καταφέρνει κάνοντας τις μετακινήσεις της πιο φιλικές 

προς το περιβάλλον, μειώνοντας τις εκπομπές των ρύπων. Στο Gothenburg και τη Lucca, 

γίνεται προσπάθεια να γίνουν ελκυστικές οι αστικές περιοχές, ελαττώνοντας τις μεταφορές 

εμπορευμάτων στις πόλεις. Τέλος, δεν θα μπορούσε να μην τονισθεί η σημασία των πόρων, 

όπως η ικανότητα των logistics (logistics competence) και της τεχνολογίας των πληροφοριών 

(ΙΤ). Στην πόλη της Lucca, χρησιμοποιείται ένα έξυπνο σύστημα, το οποίο καταγράφει και 

αναλύει την κατάσταση της κυκλοφορίας μέσα στην πόλη. Η ECO2CITY χρησιμοποιεί ένα 

αντίστοιχο σύστημα για τον εντοπισμό των αγαθών και τον χειρισμό των πληροφοριών που 

αφορούν στις μεταφορές, ώστε να δημιουργήσει μια νέα οικονομική λογική, με την οποία οι 

συμμετέχοντες θα μοιράζονται το κόστος των μεταφορών. Αντίθετα στην Eskilstuna, τα 

συστήματα ΙΤ εξυπηρετούν το ηλεκτρονικό εμπόριο, δίνοντας μια νέα δυνατότητα στους 

παραλήπτες (Björklund et al., 2017).  

Συνολικά, όλα τα επιχειρηματικά μοντέλα έχουν την ικανότητα να τροποποιηθούν, 

ακόμη και σε μεγάλο βαθμό, εξυπηρετώντας τις εκάστοτε ανάγκες τις επιχείρησης και των 
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πελατών. Ακόμη, βασική κρίνεται η προσθήκη νέων συμμετεχόντων, όπως η ίδρυση ενός μη-

κερδοσκοπικού οργανισμού από την ECO2CITY. Στις περιπτώσεις των Eskilstuna και 

Österlen, ενώ εμπλέκονται δημοτικές αρχές, οι ίδιες είχαν τον ρόλο του ιδιοκτήτη προϊόντων, 

σε αντίθεση με τη Lucca. Το Gothenburg, πρόσθεσε δύο σημαντικούς παράγοντες, τους 

ιδιοκτήτες ακίνητης περιουσίας και τους οργανισμούς συναλλαγών. Τα πέντε αυτά μοντέλα 

κατ’ επέκταση, επιβεβαίωσαν την τάση για εισαγωγή περισσότερων ενδιαφερόμενων, 

τονίζοντας παράλληλα τη σημασία της εξέλιξης και της χρήσης όλων των δυνατοτήτων των 

νέων τεχνολογιών.   

4.3 «Πράσινα» επιχειρηματικά μοντέλα    

Σε συνέχεια της μελέτης των αστικών κέντρων, τα ΒΜ καλούνταν να αντιμετωπίσουν 

τις σημαντικές περιβαλλοντικές επιπτώσεις, εκτός της βιωσιμότητας. Εξάλλου, η Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή, στο πλαίσιο του προγράμματος Ορίζοντας 2020, έχει αναγνωρίσει την ανάγκη για 

έξυπνες, πράσινες και ενοποιημένες μεταφορές (Perboli & Rosano, 2018). Ήδη αρκετές 

επιχειρήσεις έχουν ως στόχο την ανάπτυξη των πράσινων logistics, δηλαδή φιλικών προς το 

περιβάλλον και την κοινωνία και οικονομικά βιώσιμων μεταφορών (Rodrigues in Sxoinaraki 

& Panou, 2016). Παράλληλα, αρκετοί ερευνητές που ασχολούνταν με τα ΒΜ, έδωσαν την 

ονομασία πράσινα επιχειρηματικά μοντέλα – green business model (GBM), τονίζοντας τον 

στόχο των μοντέλων αυτών που αφορούσε στο κέρδος από τις μεταφορές των πόλεων, με 

φιλικό προς το περιβάλλον τρόπο. Οι Sxoinaraki & Panou (2016) ορίζουν το πράσινο ΒΜ ως 

το μοντέλο που υποστηρίζει την ανάπτυξη προϊόντων και υπηρεσιών με περιβαλλοντικά 

οφέλη και μειώνει τη χρήση των πόρων, όντας οικονομικά βιώσιμο. Στοχεύει ακόμη στο να 

δώσει οικονομικά και περιβαλλοντικά φιλικές λύσεις, τόσο στον προμηθευτή, όσο και στον 

πελάτη. Ένα GBM χρησιμοποιεί μηχανισμούς με σκοπό τις περιβαλλοντικές επιδόσεις, 
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αυξάνοντας την αποτελεσματικότητα και τη συλλογή της αξίας, διατηρώντας το κόστος, την 

ποιότητα και την καινοτομία στα κατάλληλα επίπεδα. Οι επιχειρήσεις μπορούν να καλούνται 

«πράσινες» εφόσον παράγουν «πράσινα» προϊόντα ή προσφέρουν υπηρεσίες σε άλλες  

«πράσινες» επιχειρήσεις ή τέλος τροποποιώντας οποιαδήποτε διαδικασία ή διαδικασίες στην 

εφοδιαστική αλυσίδα, κάνοντάς τη φιλικότερη προς το περιβάλλον. Οι Sxoinaraki & Panou 

(2016) στο μοντέλο που ανέπτυξαν, εστίασαν στη χρήση εναλλακτικών καυσίμων και 

συγκεκριμένα βιοντίζελ. Τονίζουν ακόμη την ανάγκη για χρήση νέων τεχνολογιών. Το 

βιοντίζελ παρασκευάζεται από χρησιμοποιημένα φυτικά έλαια (Waste Vegetable Oil - WVO) 

και παρουσιάζει πολύ καλό δείκτη απόδοσης-κόστους. Βασιζόμενοι στο επιχειρηματικό 

μοντέλο καμβά, τροποποίησαν αντίστοιχα τις 9 βασικές συνιστώσες (customer segment, 

value proposition, distribution channel, revenue streams, key resources, key activities, key 

partners, cost structure). Άξια αναφοράς είναι η προσέγγιση των συγγραφέων στην προσφορά 

αξίας, η οποία βασίζεται στη μετατροπή των οχημάτων σε οχήματα που είναι φιλικότερα στο 

περιβάλλον και στη συλλογή ή και την αγορά του χρησιμοποιημένου λαδιού (WVO) από 

εστιατόρια και ξενοδοχεία σε εβδομαδιαία βάση. Το μοντέλο αυτό φαίνεται να μειώνει εν 

τέλει το λειτουργικό κόστος και ταυτόχρονα να προωθεί την φιλική προς το περιβάλλον 

πολιτική, εξασφαλίζοντας το μακροχρόνιο κέδρος. Οι περιορισμοί που διέκριναν οι 

συγγραφείς αφορούν στα κόστη του κύκλου ζωής των αυτοκινήτων και την έλλειψη της 

εφαρμογής του μοντέλου σε πραγματική επιχείρηση.  

4.4 Κυκλικά επιχειρηματικά μοντέλα    

Μετά την ενασχόληση με τη βιωσιμότητα και τα βιώσιμα επιχειρηματικά μοντέλα, το 

επόμενο θέμα που απασχολεί τη δημόσια συζήτηση είναι η κυκλική οικονομία. Η νέα αυτή 

τάση αποτελεί συνέχεια της βιώσιμης ανάπτυξης και στοχεύει στην ικανοποίηση των 
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τρεχόντων αναγκών του ανθρώπου, χωρίς να βλάπτονται οι μελλοντικές γενιές (WCED, 1987 

in Geissdoerfer et al., 2018a), λαμβάνοντας υπόψη τους περιορισμούς των διαθέσιμων πόρων. 

Με άλλα λόγια, στοχεύει στη διατήρηση των προϊόντων και των υλικών στη μεγαλύτερη 

δυνατή ωφέλιμη αξία για το μεγαλύτερο δυνατό χρονικό διάστημα ανάμεσα στους 

βιολογικούς και τεχνικούς κύκλους ζωής τους (EMF in Heyes et al., 2017). Με αυτόν τον 

τρόπο είναι δυνατή η δημιουργία νέων μηχανισμών δημιουργίας αξίας από τη γένεση 

λιγότερων αποβλήτων, την επαναχρησιμοποίηση πολλών από αυτών και τη χρήση νέων, 

αλλά περιορισμένων σε αριθμό πόρων.  

Η κυκλική οικονομία βασίζεται στη συμμετοχή των ιδιωτικών επιχειρήσεων στη 

μετάβαση σε ένα πιο βιώσιμο σύστημα, με τη χρήση ενός δικτύου πολλών ενδιαφερόμενων 

(Geissdoerfer et al., 2018a), εξυπηρετώντας τρείς βασικές αρχές: μείωση, 

επαναχρησιμοποίηση και ανακύκλωση (reducing-reusing-recycling, 3Rs concept) (Heyes et 

al., 2017). Οι Salonitis and Stavropoulos (2013) προσθέτουν την επιμήκυνση του χρόνου 

ζωής του προϊόντος ως μια αρχή της κυκλικής οικονομίας (Urbinati et al., 2017). Τα 

παραπάνω μπορούν να γίνουν εφικτά με την επισκευή, την ανακαίνιση και την ανακατασκευή 

ενός προϊόντος (Nußholz, 2018). Ακόμη, στόχο αποτελεί η μετάβαση σε ένα σύστημα που θα 

χρησιμοποιεί ανανεώσιμες πηγές ενέργειας και βιώσιμες πρακτικές παραγωγής. Η 

εφοδιαστική αλυσίδα θα πρέπει να γίνει αποτελεσματικότερη, αποδοτικότερη και πιο 

«πράσινη» (Bocken et al., 2018). Ο τελικός στόχος λοιπόν είναι η αλλαγή στη ροή του υλικού 

και της ενέργειας, επηρεάζοντας και αλλάζοντας τις διαφορετικές οπτικές της κοινωνίας. Από 

τους πελάτες και τις επιχειρήσεις έως τις πόλεις και τα κράτη (Pieroni et al., 2018). Ένα 

κυκλικό επιχειρηματικό μοντέλο (CBM) λοιπόν, πρόκειται για ένα ΒΜ που ορίζει τον τρόπο 

που ένας οργανισμός, στοχεύοντας στη βιωσιμότητα, δημιουργεί, παραδίδει και συλλαμβάνει 

την αξία, με κλειστούς κύκλους υλικών (Geissfoerfer et al., 2018). Οι ερευνητές Diaz Lopez 
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et al. (2019), στο πλαίσιο της κυκλικής οικονομίας, έκαναν λόγο για αποδοτικότητα των 

πόρων (resource efficiency). Χώρισαν λοιπόν το ΒΜC (Osterwalder & Pigneur, 2010), σε 

τέσσερα μέρη, την εφοδιαστική αλυσίδα (supply chain - SC), την προσφορά αξίας (value 

proposition- VP), τη σύνδεση με τους πελάτες (customer interface - CI) και το οικονομικό 

μοντέλο (financial model - FM). Στη συνέχεια, εξακρίβωσαν ποιες κατηγορίες επηρεάζει η 

αποδοτικότητα των πόρων και παρουσίασαν το μοντέλο που προκύπτει (Σχήμα 4-1). 

Συγκεντρωτικά λοιπόν, η βασική πρόκληση ενός ΒΜ είναι να ικανοποιεί τις ανάγκες των 

καταναλωτών, διασφαλίζοντας τη συνεργασία μεταξύ ανεξάρτητων επιχειρήσεων, οι οποίες 

όμως είναι αλληλεξαρτώμενες όσον αφορά στους στόχους τους. Ένα ΒΜ καλείται να βρει τη 

χρυσή τομή (win-win-win setting) μεταξύ των παραπάνω στοιχείων (Antikainen & Valkokari, 

2016). 

 

Σχήμα 4-1: Η μετάβαση από το BMC, στο ΒΜ με έμφαση στην αποδοτικότητα πόρων. Οι 

χρωματισμένες περιοχές του ΒΜ είναι αυτές που επηρεάζονται από τη συνθήκη των 

ερευνητών (Πηγή: Diaz Lopez et al., 2019). 
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Στο Σχήμα 4-2 (butterfly diagram), φαίνονται οι κλειστοί κύκλοι υλικών (closed 

material loops) στην περίπτωση της κυκλικής οικονομίας, και διεργασίες, όπως η 

επαναχρησιμοποίηση, η ανακύκλωση και η αποκατάσταση του εδάφους (soil restoration). 

Tέλος, φαίνεται η εφαρμογή των αρχών της κυκλικής οικονομίας στα τεχνικά και βιολογικά 

υλικά. Στην πρώτη περίπτωση φαίνονται οι διαφορετικοί τρόποι εκμετάλλευσης του υλικού 

(maintain, reuse, refurbish) και στην άλλη, πώς μπορεί να παραχθεί βιοκαύσιμο (biogas) από 

το έδαφος που είχε χρησιμοποιηθεί στον προηγούμενο κύκλο για καλλιέργεια.   

 

Σχήμα 4-2: Κυκλική οικονομία (Πηγή: EMF, 2013). 

Μια ερώτηση που προκύπτει μέσα από τη μελέτη των CBM, είναι το εάν οι κλειστοί 

βρόγχοι, ωφελούν τελικά την επιχείρηση και τους πολίτες. Η οργάνωση ενός κλειστού 

βρόγχου, είναι ιδιαίτερα περίπλοκη και γι’ αυτό υπηρεσίες, όπως η ενοικίαση και η 

μακροχρόνια μίσθωση (leasing) είναι τόσο δημοφιλείς στα CBM. Διότι η ιδιοκτησία δεν 
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μεταβιβάζεται και δίνονται επιπλέον κίνητρα για να επιστραφεί το προϊόν, οπότε η 

διαδικασία απλοποιείται (Kalverkamp & Young, 2019). Οι Zink & Geyer (2017) αναφέρουν 

το φαινόμενο «circular economy rebound», στο οποίο όλα τα θετικά στοιχεία, όπως η 

ανακύκλωση, δεν αξιοποιούνται λόγω της υπερβολικής κατανάλωσης και παραγωγής. 

Επομένως, ένας κλειστός βρόγχος μπορεί να μην επιφέρει τελικά θετικά αποτελέσματα στο 

περιβάλλον, είναι όμως αποδεκτό ότι προάγει τη βιωσιμότητα των πόρων, λόγω της 

διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας. Αντίθετα, έρευνες έχουν δείξει ότι ανεξάρτητοι 

κατασκευαστές, διαφορετικοί του αρχικού κατασκευαστή του προϊόντος, μπορούν να 

παρουσιάσουν καινοτομίες και να βελτιώσουν τα ανακατασκευασμένα προϊόντα, 

δημιουργώντας πραγματική αξία για την αγορά. Η πληθώρα αυτή συμμετεχόντων λειτουργεί 

σε ανοιχτούς βρόγχους, αφού γίνεται συνεχής εισαγωγή αποσυρμένων προϊόντων. Έχουν 

επίσης το κίνητρο να εκμεταλλευτούν πλήρως την επαναχρησιμοποίηση και την 

ανακύκλωση, μειώνοντας τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις (Kalverkamp & Young, 2019). Οι 

ερευνητές λοιπόν, προτείνουν να σχεδιαστεί ένας κλειστός βρόγχος για τους αρχικούς 

κατασκευαστές των προϊόντων, στον οποίο νέοι κατασκευαστές θα εκμεταλλεύονται τα 

αποσυρμένα προϊόντα, με όλα τα πλεονεκτήματα που αναφέρθηκαν (Kalverkamp & Young, 

2019).  

Μέρος του σχεδιασμού του κλειστού βρόγχου κατέχει η κατηγορία της αντίστροφης 

εφοδιαστικής αλυσίδας (reverse logistics). Όπως απαιτείται ο σχεδιασμός για τη συμβατική 

ροή των υλικών (και της ενέργειας), έτσι απαιτείται και για την αντίστροφη πορεία, με τη 

συγκομιδή των προϊόντων στο πέρας της χρήσης ή της ζωής τους. Τα reverse logistics είναι 

μια αρκετά περίπλοκη διαδικασία, η οποία δεν είναι εύκολο να παρακολουθηθεί. Στη 

συγκεκριμένη περίπτωση, το προϊόν μπορεί να επιστρέψει στον κατασκευαστή, λόγω 

εγγύησης, επισκευής, απόσυρσης και ανακύκλωσης (Östlin et al., 2008 in Kalverkamp & 
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Young, 2019). Επίσης, η αντίστροφη εφοδιαστική αλυσίδα θα πρέπει να γίνεται με σεβασμό 

στο περιβάλλον, προσφέροντας ξεκάθαρα πλεονεκτήματα για τις επιχειρήσεις. Αυτό 

υπογραμμίζεται και από τους Stindt et al. (2016), καθώς οι λόγοι που μια εταιρεία επιλέγει να 

κλείσει τους βρόγχους των υλικών είναι κυρίως επιχειρηματικοί και όχι για τη βιωσιμότητα 

των πόρων (Kalverkamp & Young, 2019). Για τους παραπάνω λόγους μία 100% κυκλική 

οικονομία είναι ουτοπική, καθώς προϋποθέτει μηδενικές απώλειες υλικού και ενέργειας, 

ώστε να υπάρξουν μηδαμινές εισαγωγές υλικού (Mentink, 2014). Τέλος θα πρέπει να τονισθεί 

ότι η κυκλική οικονομία δε στοχεύει εξ’ ολοκλήρου στη βιώσιμη ανάπτυξη (EMF, 2013).  

Στο Σχήμα 4-3, παρουσιάζεται η SWOT ανάλυση του Mentink (2014), για την 

εισαγωγή της λογικής της κυκλικής οικονομίας στα ΒΜ. Με μια πρώτη ματιά φαίνεται πως οι 

αδυναμίες είναι περισσότερες από τα δυνατά σημεία, όμως η προοπτική της κυκλικής 

οικονομίας δίνει αρκετές ευκαιρίες.  
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Σχήμα 4-3: Ανάλυση SWOT για την εισαγωγή της κυκλικής οικονομίας στα επιχειρηματικά 

μοντέλα (Πηγή: Τροποποιημένο βάσει του Mentink, 2014). 

Για να πραγματοποιηθεί η μετάβαση όμως σε ένα πιο βιώσιμο σύστημα, απαιτείται ο 

επανασχεδιασμός των επιχειρηματικών μοντέλων των επιχειρήσεων. Η βιωσιμότητα και η 

εισαγωγή της στα επιχειρηματικά μοντέλα, είναι ακόμη ένας τομέας που διερευνάται. 

Σύμφωνα με τους Pieroni et al. (2018), η βιωσιμότητα χρειάζεται νέες πηγές και 

προσεγγίσεις, όσον αφορά στην προσφορά αξίας. Καλείται πλέον να προσφέρει συστήματα 

προϊόντων-υπηρεσιών. Με άλλα λόγια, οι πελάτες πρέπει να είναι χρήστες μιας υπηρεσίας 

και όχι ιδιοκτήτες ενός προϊόντος. Αυτό επηρεάζει σημαντικά τις σχέσεις της επιχείρησης με 

τους πελάτες, καθώς δημιουργούνται συμβόλαια μίσθωσης ή ενοικίασης (Urbinati et al., 

2017). Η παράδοση της αξίας περιλαμβάνει όλους τους ενδιαφερόμενους και όχι μόνο τους 

πελάτες. Η σύλληψη της αξίας, γίνεται πλέον μέσω και των περιβαλλοντικών και κοινωνικών 

πηγών, εκτός των οικονομικών (Pieroni et al., 2018). Σημαντικό ρόλο στην ενσωμάτωση των 
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παραπάνω, φαίνεται πως παίζει η καινοτομία στα επιχειρηματικά μοντέλα (Business model 

innovation).  

Η καινοτομία περιλαμβάνει την αλλαγή του περιεχομένου των συνιστωσών του ΒΜ 

και των σχέσεων μεταξύ τους, πράγμα που μπορεί να βοηθήσει στον συντονισμό 

τεχνολογικών και οργανωτικών καινοτομιών (Nußholz, 2018).  Αυτό με τη σειρά του μπορεί 

να οδηγήσει στην αλλαγή του τρόπου με τον οποίο συνεργάζονται οι ενδιαφερόμενοι και 

δημιουργείται αξία, ενώ η κατάλληλη πλήρωση των συνιστωσών ενδέχεται να οδηγήσει στην 

επίτευξη των στόχων. Τα νέα επιχειρηματικά μοντέλα θα πρέπει να στοχεύουν στη 

δημιουργία και την αναδημιουργία αξίας κατά τη διάρκεια της ζωής του προϊόντος, με 

μικρότερη περιβαλλοντική επίπτωση. Ένα μέσο που θα βοηθήσει σημαντικά στην καινοτομία 

των ΒΜ είναι η ψηφιοποίηση και οι τεχνολογίες των τηλεπικοινωνιών και διαδικτύου (ICT). 

Αυτό θα επιτρέψει την ενορχήστρωση του δικτύου, προάγοντας νέες συνεργασίες, όπως με 

μικρές start-up εταιρείες (Parida et al., 2019). Οι εταιρείες θα πρέπει να φροντίσουν για την 

εκπαίδευση του προσωπικού τους και ενδεχομένως να προκύψει η ανάγκη για νέες θέσεις 

εργασίας. Για την ακρίβεια, η θέση της επιχείρησης μέσα στην εφοδιαστική αλυσίδα θα 

πρέπει να αναθεωρηθεί, με απαραίτητες τις νέες προσεγγίσεις όσον αφορά στη διαχείριση του 

ρίσκου (Parida et al., 2019). Ο Nußholz (2018), ο οποίος ανέπτυξε ένα εργαλείο απεικόνισης 

και σχεδιασμού κυκλικών επιχειρηματικών μοντέλων, τονίζει τη σημαντικότητα του 

οραματισμού κάθε κύκλου ζωής που πρόκειται να χρησιμοποιηθεί στο μοντέλο, ενώ τα 

στοιχεία όπως η προσφορά αξίας, θα πρέπει να αναθεωρούνται μετά από κάθε κύκλο. Βασικό 

ρόλο έχει ακόμη ο πειραματισμός, ώστε να δοκιμασθούν τα στοιχεία του μοντέλου. Έτσι 

είναι δυνατό να μειωθεί το ρίσκο, όταν για παράδειγμα νέες ομάδες-στόχοι προσεγγίζονται 

και να εξακριβωθεί αν το προϊόν ενδιαφέρει τους πελάτες. Επίσης με αυτό τον τρόπο, 

δημιουργείται εσωτερική και εξωτερική δέσμευση σε μια επιχείρηση, ώστε να μεταβούν σε 
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ένα βιώσιμο ΒΜ (Bocken et al., 2018). Η πρόκληση της μετάβασης σε ένα κυκλικό μοντέλο, 

διερευνήθηκε από τους Geissdoerfer et al. (2018a) στη μελέτη περίπτωσης που περιλάμβανε 

τέσσερις εταιρείες, οι οποίες έχουν ήδη υιοθετήσει ένα κυκλικό ΒΜ. Η μία από τις τέσσερις 

εταιρείες, συγκεκριμένα μια επιχείρηση επίπλων, στοχεύει στην ανακαίνιση-ανακατασκευή. 

Οι άλλες δύο, οι οποίες κατασκευάζουν προϊόντα από υλικά με υψηλή δυνατότητα 

επαναχρησιμοποίησης, όπως οι πυροσβεστικές μάνικες, στοχεύουν στην ανακύκλωση. Τέλος 

η τέταρτη εταιρεία, η οποία ασχολείται με την ενοικίαση ποδηλάτων, στοχεύει στον κύκλο 

συντήρησης. Τα συμπεράσματα έδειξαν ότι υπάρχει ανάγκη για καινοτομίες που αφορούν 

στους πελάτες και τη συμπεριφορά τους και όχι η μόνο διαχείριση σε τεχνικό επίπεδο. Η 

τέταρτη επιχείρηση για παράδειγμα αντιλήφθηκε ότι ήταν προτιμότερο να κατασκευάζει η 

ίδια τα ποδήλατα που ενοικιάζει, σε αντίθεση με το να τα αγοράζει. Τέλος, η ανάγκη για 

αλλαγή στη συμπεριφορά και τις συνήθειες κρίνεται υψηλής σημασίας, όπως σε θέματα 

αντίληψης της ποιότητας ενός ανακατασκευασμένου ή ανακυκλωμένου προϊόντος, η οποία 

ήταν χαμηλότερη στη συγκεκριμένη περίπτωση και επομένως οδήγησε στην προσδοκία για 

χαμηλότερες τιμές (Geissdoerfer et al., 2018).  

Ο Mentink (2014) ανέπτυξε ένα πλαίσιο ανάπτυξης και καινοτομίας κυκλικών 

επιχειρηματικών μοντέλων (4I Framework). Με αυτό το πλαίσιο ανέπτυξε το Business Cycle 

Canvas (BCC), το οποίο οφείλει το όνομά του στο επιχειρηματικό μοντέλο καμβά (Business 

Model Canvas - BMC) και χρησιμοποιεί τα βασικά χαρακτηριστικά του, αλλά σε έναν 

διαφορετικό σχηματισμό. Προσπαθώντας να ενσωματώσει με επιτυχία την ιδέα της κυκλικής 

οικονομίας, δίνει στο μοντέλο ένα κυκλικό σχήμα. Στη συνέχεια σε μια μελέτη περίπτωσης 

προσπάθησε να συγκρίνει το μοντέλο αυτό (BCC) με το συμβατικό μοντέλο των Osterwalder 

& Pigneur (BMC). Τα αποτελέσματα έδειξαν ότι το κυκλικό σχήμα βοηθούσε στη σύλληψη 

των κλειστών βρόγχων υλικών (closed material loops), αλλά αντιθέτως περιέπλεκε αρκετά τη 
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διαδικασία συμπλήρωσής του. Φάνηκε ότι τα ορθογώνια σχήματα των συνιστωσών στο 

συμβατικό επιχειρηματικό μοντέλο καμβά, ήταν περισσότερο ξεκάθαρα και διευκόλυναν σε 

μεγάλο βαθμό τη συμπλήρωση του μοντέλου.  

 

Σχήμα 4-4: Σύγκριση επιχειρηματικών μοντέλων (Πηγή: Mentink, 2014). 

Στη συνέχεια, στο Σχήμα 4-5, αναφέρονται οι διαφορές μεταξύ ενός γραμμικού και 

ενός κυκλικού επιχειρηματικού μοντέλου ανά συνιστώσα. 

 

Σχήμα 4-5: Βασικές διαφορές μεταξύ συμβατικών – κυκλικών επιχειρηματικών μοντέλων 

(Πηγή: Τροποποιημένο βάσει του Mentink, 2014). 
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Στο Σχήμα 4-6, παρουσιάζεται η προσπάθεια του Mentink (2014), να προσαρμόσει τις 

αρχές της κυκλικής οικονομίας στο σχήμα του ΒΜ.  

 

Σχήμα 4-6: Μετάβαση από τον καμβά στο κυκλικό σχήμα του Mentink                          

(Πηγή: Mentink, 2014). 
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4.5 Αξιολόγηση υπαρχόντων επιχειρηματικών μοντέλων και εντοπισμός 

ελλείψεων  

Συνοψίζοντας την ανασκόπηση των υφιστάμενων τύπων επιχειρηματικών μοντέλων, 

προκύπτουν τα ακόλουθα ευρήματα:  

• Έλλειψη πλαισίων και εργαλείων που να αφορούν στην επιλογή ΒΜ, στο πώς θα 

πραγματοποιηθούν οι στόχοι της επιχείρησης. 

• Το ΒΜ πρέπει πρώτα να ικανοποιεί τις ανάγκες των καταναλωτών, οι οποίοι είναι 

αναγκαίο να υιοθετήσουν τη λογική της μοιρασμένης κατανάλωσης. Έπειτα πρέπει να 

διασφαλίζουν τη συνεργασία σε ένα δίκτυο ανεξάρτητων επιχειρήσεων, με κοινούς 

στόχους.  

• Παρατηρείται ότι πολλές επιχειρήσεις έχουν αλλάξει την προσφορά της αξίας τους, 

προσφέροντας ανακυκλωμένα ή ανακατασκευασμένα προϊόντα. Αυτό έχει τροποποιήσει 

και τις άλλες συνιστώσες, όπως τις βασικές συνεργασίες τους. Είναι όμως ακόμη 

αμφισβητήσιμο το πώς πρέπει να λειτουργεί ο κύκλος ζωής των προϊόντων και ποιοι 

πρέπει να είναι οι βασικοί συμμετέχοντες.  

• Έλλειψη εφαρμογής συστημάτων ITS/ICT, πολλές εταιρείες, ενώ θα μπορούσαν να 

καταγράφουν τις προτιμήσεις των πελατών τους, επέλεξαν να μην το κάνουν.  

4.6 Σύνοψη Κεφαλαίου 4 

Τα επιχειρηματικά μοντέλα αποτελούν μια νέα τάση, η οποία κερδίζει συνεχώς σε 

δημοφιλία. Η εξέλιξή τους σημειώνεται με γρήγορα βήματα, υιοθετώντας νέες τάσεις και 

οικονομίες. Τα παραδείγματα και οι εφαρμογές όμως είναι περιορισμένα, ειδικότερα στον 

τομέα των εμπορευματικών μεταφορών. Οι σύγχρονοι στόχοι των επιχειρηματικών μοντέλων 
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αφορούν στη βιωσιμότητα, τις πράσινες τακτικές και την εξοικονόμηση πόρων. Ο άνθρωπος 

και το περιβάλλον βρίσκεται στο επίκεντρο των ΒΜ και στη συνέχεια η επιχείρηση και ο 

καταναλωτής. Βέβαια, πολλές από τις πρακτικές που παρουσιάστηκαν είναι ενθαρρυντικές 

και αποδεικνύουν πως μπορεί να υπάρξει η χρυσή τομή. Να εξασφαλίζεται, με άλλα λόγια, το 

κέρδος της επιχείρησης και του πελάτη, με τις ελάχιστες επιπτώσεις για το περιβάλλον και το 

σεβασμό στους πόρους. Ο άνθρωπος έχει δείξει ήδη την αλλαγή στις συνήθειες του, με την 

υιοθέτηση της ανακύκλωσης, της χρήσης υπηρεσίας αντί της ιδιοκτησίας, κτλ. Με τη 

συνεισφορά, λοιπόν, των νέων τεχνολογιών φαίνεται πως είναι εφικτή η μετάβαση σε έναν 

βιωσιμότερο τρόπο εμπορευματικών μεταφορών, τουλάχιστον σε σχέση με την υφιστάμενη 

κατάσταση. Τέλος, γίνεται ξεκάθαρο ότι οι περίπλοκες πλέον διαδικασίες, κάνοντας χρήση 

των τεχνολογιών και υιοθετώντας τις νέες τάσεις, κάνουν αναγκαία τη χρήση ενός 

επιχειρηματικού μοντέλου.  

 



70 

Κεφάλαιο 5 Διαμόρφωση επιχειρηματικού μοντέλου για ευφυείς 

εμπορευματικές μεταφορές   

Στο Κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται αναλυτικά οι συνιστώσες του πλαισίου, 

αναφέροντας επιλεγμένες καλές πρακτικές που τροφοδότησαν το μοντέλο μας. Στη συνέχεια, 

παρουσιάζονται σχηματικά τα βασικά στοιχεία του μοντέλου και τέλος συμπληρώνεται κάθε 

συνιστώσα του μοντέλου με τα δεδομένα, όπως αυτά περιγράφηκαν. 

5.1 Αρχιτεκτονική επιχειρηματικού μοντέλου  

5.1.1 Υπόβαθρο  

Μετά την επισκόπηση των επιχειρηματικών μοντέλων στο προηγούμενο κεφάλαιο, 

κρίθηκε σκόπιμο να χρησιμοποιηθεί σαν βάση, το επιχειρηματικό μοντέλο καμβάς των 

Osterwalder & Pigneur (2010). Επίσης, η μετάβαση σε μια κυκλική οικονομία θεωρείται πως 

είναι το επόμενο βήμα, οπότε στο πλαίσιο επιλέξαμε να ενσωματωθούν κάποια στοιχεία της 

κυκλικής και μοιρασμένης οικονομίας, όπως η μείωση, η ανακύκλωση και η 

επαναχρησιμοποίηση. Έπειτα, εντοπίστηκαν καλές πρακτικές και χρησιμοποιήθηκαν για να 

ενσωματωθούν στις συνιστώσες του μοντέλου καμβά, δίνοντας έμφαση στα δύο βασικά 

χαρακτηριστικά, τη μοιρασμένη χρήση οχημάτων και την πρόσβαση - ανταλλαγή δεδομένων. 

Στο Σχήμα 5-1 παρουσιάζεται η πορεία κατά τη μετάβαση από τα συμβατικά επιχειρηματικά 

μοντέλα στα κυκλικά μοντέλα, με παράθεση των επιπρόσθετων χαρακτηριστικών της κάθε 

κατηγορίας μοντέλων.  
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Σχήμα 5-1: Μετάβαση από τα συμβατικά επιχειρηματικά μοντέλα στα κυκλικά 

επιχειρηματικά μοντέλα. 

5.1.2 Ενσωμάτωση αναδυόμενων τάσεων   

Στα προηγούμενα Κεφάλαια παρουσιάστηκαν κάποιες από τις προσπάθειες των 

ερευνητών να σχεδιάσουν ένα επιχειρηματικό μοντέλο, το οποίο θα ενσωματώνει τις 

σύγχρονες τάσεις, θα εξασφαλίζει το κέρδος των επιχειρήσεων και θα ανταποκρίνεται στις 

ανάγκες των καταναλωτών. Οι περισσότερες από αυτές βασίζονται στο επιχειρηματικό 

μοντέλο καμβά (BMC), διατηρώντας το αρχικό σχήμα με τα «ορθογώνια», στο εξής 

συνιστώσες, καθώς αυτό διευκόλυνε τη συμπλήρωσή του (Mentink, 2014). Οι συνιστώσες 

είναι οι ακόλουθες (Strategyzer, 2011): 

• Βασικές συνεργασίες  

• Βασικές δραστηριότητες  
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• Προτεινόμενη αξία 

• Βασικοί πόροι 

• Σχέσεις με τους πελάτες  

• Αγοραστικό κοινό 

• Κανάλια 

• Δομή κόστους  

• Ροές εσόδων.  

Πολλοί ερευνητές πρόσθεσαν συνιστώσες που κάλυπταν καλύτερα τις ανάγκες του 

μοντέλου τους. Στο πλαίσιο της παρούσας διπλωματικής εργασίας προτείνεται 

ολοκληρωμένο επιχειρηματικό μοντέλο, το οποίο θα περιλαμβάνει αναθεώρηση των βασικών 

συνιστωσών, με γνώμονα την κυκλική οικονομία και ιδιαίτερη έμφαση θα δοθεί στη 

μοιρασμένη χρήση οχημάτων και την ανταλλαγή δεδομένων. Ακόμη, θα προστεθούν δύο νέες 

συνιστώσες, με βάση το αρχικό διάγραμμα των Osterwalder & Pigneur (2010): 

• Εξωτερικοί παράγοντες (NOVELOG, 2017) 

• Αξιολόγηση και επανασχεδιασμός.  

Οι συνιστώσες του προτεινόμενου μοντέλου και οι βασικοί τους άξονες 

περιγράφονται στη συνέχεια: 

1. Βασικές συνεργασίες  

Αναφέρεται στις επιχειρήσεις που θα κληθούμε να συνεργαστούμε, τους βασικούς 

προμηθευτές κ.α.. Μ’ αυτό τον τρόπο γίνεται ευκολότερη η βελτιστοποίηση των διαδικασιών, 

καθώς ο κάθε εμπλεκόμενος αναλαμβάνει τον τομέα στον οποίο εξειδικεύεται. Ακόμη, 

επιτυγχάνεται η οικονομία κλίμακας. Στη δική μας περίπτωση και σε επίπεδο κυκλικής 

οικονομίας, κάνουμε λόγο για μοιρασμένη χρήση οχημάτων και ανταλλαγή δεδομένων, 
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επομένως οι συνεργάτες είναι κρίσιμης σημασίας για την επιτυχία του μοντέλου. Αυτοί 

μπορεί να είναι επιχειρήσεις παρόμοιων υπηρεσιών/προϊόντων ή δημόσιοι φορείς. Αρκετές 

εταιρείες ενοικίασης οχημάτων (Car2go, enjoy κ.α.) κάνοντας συμφωνίες με τους τοπικούς 

φορείς κατάφεραν να αποσπάσουν δημόσιους χώρους, παρέχοντάς τους θέσεις στάθμευσης 

για τα οχήματά τους. Ακόμη, εξασφάλισαν πρόσβαση σε περιοχές με περιορισμούς στην 

κυκλοφορία, κάνοντας την προσφορά τους περισσότερο δελεαστική (Perboli et al., 2018). 

Όσον αφορά στις ίδιες τις επιχειρήσεις, οι συνεργασίες ποικίλλουν. Συνήθως, για 

παράδειγμα, σε εταιρίες ενοικίασης οχημάτων, πρωταγωνιστές είναι εταιρείες παραγωγής 

των οχημάτων ή οι προμηθευτές των καυσίμων. Τα παραδείγματα ωστόσο συνεργασιών 

παρόμοιων εταιρειών είναι σπανιότερα. Μία απ’ αυτές, αφορά στην Car2go, η οποία σε 

συνεργασία με την Europcar (διεθνής εταιρεία ενοικίασης οχημάτων), απέκτησε γνώση για τη 

διαχείριση του στόλου και το τμήμα των logistics. Βασικό μειονέκτημα, αποτελεί ο 

ανταγωνισμός μεταξύ τους και η έλλειψη προθυμίας για τέτοιου είδους συνεργασίες. Τέλος, 

στους συνεργάτες μπορούν να συγκαταλέγονται ακόμη και οι πελάτες της εταιρείας. Η 

Car2go (επιχείρηση ενοικίασης οχημάτων) έδινε τη δυνατότητα στους πελάτες της να 

φορτώνουν το όχημα προτού το αποδεσμεύσουν, κερδίζοντας επιπλέον χιλιόμετρα. Έτσι η 

εταιρεία μείωσε το κόστος του προσωπικού (Perboli et al., 2018). Σε γενικές γραμμές, οι 

εταιρείες-συνεργάτες θα πρέπει να δείξουν την απαραίτητη θέληση για συνεργασία, αφού σε 

πολλές περιπτώσεις θα μοιραστούν τους πόρους και τους πελάτες τους (Teoh et al, 2017). 

2. Βασικές δραστηριότητες   

Το ερώτημα σε αυτήν την περίπτωση αφορά στον τύπο των δραστηριοτήτων 

απαιτούνται, ώστε να δημιουργηθεί η αξία, να πραγματοποιηθούν οι απαραίτητες 

συνεργασίες και να ενισχυθούν οι σχέσεις με τους πελάτες. Με τις νέες τάσεις και 

τεχνολογίες, αναδύονται τα ψηφιακά επιχειρηματικά μοντέλα και μια σειρά νέων 
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δραστηριοτήτων που έχουν άμεση σχέση με τη ψηφιοποίηση, το Iot και την τεχνολογία 

blockchain. Οι τεχνολογίες αυτές ενισχύουν την κυκλική οικονομία μέσω των δύο βασικών 

δραστηριοτήτων, την ανταλλαγή δεδομένων και τη μοιρασμένη χρήση οχημάτων. Η 

μοιρασμένη χρήση έχει εφαρμοστεί σε περιβάλλον λιμένα από τους He et al. (2013) και 

Caballini et al. (2016), με επιτυχία. Η πιθανή συνεργασία διαφορετικών εταιρειών 

δοκιμάστηκε πρώτη φορά από την Tri-Vizor (2010), η οποία διαχειριζόταν τη συνεργασία 

των συμμετεχόντων και των logistics δύο φαρμακευτικών εταιρειών (UCB και Baxter). Το 

project αυτό που ονομάστηκε «Carpooling for Cargo», ήταν ικανό να αποφέρει μείωση του 

κόστους και του περιβαλλοντικού αντίκτυπου των μεταφορών (UCB Pharma GmbH, 2011 in 

Meyer and Horvat, 2018). Οι Kim et al. (2016), ανέπτυξαν ένα πλαίσιο, στο οποίο 

βελτιστοποιώντας τις διαδρομές, εφαρμόστηκε επιτυχώς στην Κορέα. Προηγουμένως, η 

συγκεκριμένη εταιρεία χρησιμοποιούσε ένα φορτηγό για κάθε εργοστάσιο. Μετά την 

εφαρμογή του μοντέλου οι διαδρομές των δύο εργοστασίων καλύπτονταν και από τα δύο 

φορτηγά, επιφέροντας μείωση του κόστος και των ρύπων (Kim et al., 2016). Οι νέες 

τεχνολογίες, όπως η ψηφιοποίηση διευκολύνουν ενέργειες όπως τις παραπάνω. Πρώτον 

αντιμετωπίζουν τη δυσκολία και την πολυπλοκότητα της διαχείρισης των πληροφοριών και 

μέσω ψηφιακών πλατφόρμων μπορούν να συντονίζουν τις επιχειρήσεις απαιτώντας λίγες 

πληροφορίες (διαδρομή και είδος φορτίου). Μ’ αυτό τον τρόπο, οι επιχειρήσεις θα 

μοιράζονταν ευκολότερα τα δεδομένα τους. Έπειτα, εταιρείες λογισμικού, βάσει αυτών των 

δεδομένων, μπορούν να «συνδέσουν» διαφορετικούς συμμετέχοντες στην εφοδιαστική 

αλυσίδα και να αυξήσουν την απόδοσή της. Ένα τέτοιο παράδειγμα αποτελεί το λογισμικό 

της εταιρείας Catkin (2017), στο οποίο είναι ικανό να διαχειριστεί τους πόρους και το 

προσωπικό μιας εταιρείας (Vogel, 2015 in Meyer and Horvat, 2018). Αξίζει να σημειωθεί ότι 

σε αυτές τις περιπτώσεις, χρειάζεται σημαντικό αρχικό κεφάλαιο και ο σχεδιασμός γίνεται 
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πλέον πολυπλοκότερος. Τέλος, απαιτείται σύγχρονος εξοπλισμός και εξειδικευμένο 

προσωπικό, με την απαραίτητη τεχνογνωσία, ώστε να είναι επιτυχημένη η εφαρμογή τους.  

3. Προτεινόμενη αξία   

Πρόκειται για την αξία που παράγουμε για τους πελάτες μέσω των προϊόντων που 

παράγονται ή των υπηρεσιών που προσφέρονται. Για παράδειγμα, μπορεί να προσφέρεται μια 

νέα υπηρεσία, η οποία καλύπτει συγκεκριμένη ανάγκη των πελατών ή μπορεί η ίδια ανάγκη 

να καλύπτεται με έναν εναλλακτικό τρόπο (πράσινα λεωφορεία-μεταφορές) απ’ αυτόν που 

ήδη υπάρχει. Στη συγκεκριμένη περίπτωση οι νέες τάσεις αποτελούν βασικό παράγοντα του 

σχεδιασμού και η χρήση του διαδικτύου και των τηλεπικοινωνιών θα πρωταγωνιστήσουν στις 

«έξυπνες» μεταφορές. Η εφαρμογή των παραπάνω όμως, ενέχει διάφορους κινδύνους και 

δυσκολίες, αφού πρόκειται για αρκετά νέες και με λίγες πρακτικές εφαρμογές. Μία απ’ αυτές 

αφορά στην εταιρεία ενοικίασης BlueTorino, την πρώτη εταιρεία που ο στόλος της 

αποτελείται μόνο από ηλεκτρικά οχήματα (Perboli et al., 2018). Η προσφορά λοιπόν της 

BlueTorino είναι η φιλική προς το περιβάλλον μετακίνηση και ταυτόχρονα η ευελιξία, αφού 

ο στόλος της ανέρχεται στα 150 οχήματα. Σ’ ένα γενικότερο πλαίσιο, θα μπορούσαμε να 

πούμε ότι οι προσφορές, στην περίπτωση των κυκλικών επιχειρηματικών μοντέλων, 

στοχεύουν στη βιωσιμότητα, με έμφαση τις «πράσινες» μεταφορές, την εξοικονόμηση 

ενέργειας και πόρων. Εξίσου σημαντικός θεωρείται ο ρόλος τον «πράσινων» logistics, όπως 

επισημαίνεται στο έργο NOVELOG (Teoh et al., 2017). Μια ακόμη περίπτωση, η οποία είναι 

άξια αναφοράς, είναι αυτή του Bentobox. Πρόκειται για ένα φορητό σύστημα με 

αποθηκευτικούς χώρους για διαφορετικού μεγέθους δέματα, το οποίο επιτρέπει τη προσφορά 

αξίας με δύο τρόπους. Πρώτον, μπορεί να λειτουργεί μόνο για τους ταχυμεταφορείς. Τα 

δέματα μεταφέρονται στο Bentobox και στη συνέχεια παραλαμβάνονται από μεταφορείς με 

ποδήλατα για την απόσταση του τελευταίου μιλίου (last mile delivery). Μ’ αυτό τον τρόπο 
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επωφελούνται κυρίως οι πολίτες, αφού αποφορτίζεται το αστικό κέντρο από τις 

εμπορευματικές μεταφορές και παραδόσεις. Εναλλακτικά, τα δέματα παραδίδονται στο 

Bentobox και στη συνέχεια συλλέγονται από τους ίδιους τους πελάτες της εταιρείας. Έτσι, 

μειώνεται το συνολικό κόστος της μεταφοράς για την επιχείρηση. Το σημείο που απαιτείται 

ιδιαίτερη προσοχή είναι η θέση του Bentobox, καθώς πρέπει να διασφαλίζεται η εύκολη 

πρόσβαση και η ασφάλεια του συστήματος (Quak et al., 2014). Οι συγγραφείς, τέλος, 

προτείνουν πως το ιδανικό σενάριο θα ήταν ο συνδυασμός των δύο παραπάνω περιπτώσεων, 

έτσι ώστε να επωφεληθούν τόσο οι πολίτες όσο και οι επιχειρήσεις.   

4. Βασικοί πόροι 

Πρόκειται για τους πόρους που καλείται να κατέχει η επιχείρηση, ώστε να 

πραγματοποιήσει τους στόχους της. Οι πόροι αυτοί ενδέχεται να είναι οι εγκαταστάσεις και ο 

στόλος, είτε ακόμη και ο εξοπλισμός των τηλεπικοινωνιών, όπως αναφέρθηκε στα 

προηγούμενα. Στη δική μας περίπτωση, γίνεται λόγος για υπηρεσίες ενοικίασης των 

εγκαταστάσεων ή του στόλου, και η από κοινού χρήση με άλλες επιχειρήσεις κοινού 

ενδιαφέροντος. Ένα τέτοιο παράδειγμα ακολουθεί η Goodpack, μια εταιρεία κατασκευής 

«έξυπνων» εμπορευματοκιβωτίων. Συγκεκριμένα, τα εμπορευματοκιβώτια είναι εξοπλισμένα 

με μικροκυκλώματα RFID (Radio-Frequency Identification), με τα οποία παρακολουθείται η 

κίνηση του φορτίου. Η τεχνολογία εκμεταλλεύεται το IoΤ, δίνοντας τη δυνατότητα για 

παρακολούθηση σε πραγματικό χρόνο (Meyer and Horvat, 2018). Σε επόμενο επίπεδο, με τη 

χρήση της τεχνολογίας Blockchain, θα μπορούσε να παρέχεται η πληροφορία για την 

κατάσταση του φορτίου, συναρτήσει της προέλευσης και της ποιότητας του φορτίου (Wöhrle, 

2017 in Meyer and Horvat, 2018). Το ιδιαίτερο χαρακτηριστικό της εταιρείας είναι ότι 

χρησιμοποιεί τους πόρους της, με δύο τρόπους. Δηλαδή πουλάει και ενοικιάζει τα 

εμπορευματοκιβώτια, δίνοντας πρόσβαση στις εξελιγμένες λειτουργίες των 
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εμπορευματοκιβωτίων, μειώνοντας το κόστος και το ρίσκο της αγοράς. Παρατηρούμε λοιπόν, 

άλλη μία συνεργασία μεταξύ των εταιρειών παρόμοιου ενδιαφέροντος. Το αρνητικό και σε 

αυτή την περίπτωση είναι τα αντικρουόμενα συμφέροντα και απαραίτητη είναι η θέληση για 

συνεργασία. 

5. Σχέσεις με τους πελάτες  

Στην κατηγορία αυτή περιλαμβάνονται οι σχέσεις που έχουν αναπτυχθεί ή αναμένεται 

να αναπτυχθούν, μεταξύ της εταιρείας και των πελατών. Επίσης, τίθεται το ερώτημα τί 

κόστος αναμένεται να έχουν. Τα παραπάνω μεταφράζονται στην προσωπική εξυπηρέτηση 

των πελατών και την εξατομίκευση των αναγκών τους, όπως η δημιουργία προφίλ του 

πελάτη. Στην πλειοψηφία των περιπτώσεων, επικρατούν οι αυτοματοποιημένες διαδικασίες 

μέσω της ιστοσελίδας ή της ηλεκτρονικής εφαρμογής της εταιρείας (Meyer and Horvat, 

2018). Μ’ αυτό τον τρόπο, οι υπηρεσίες γίνονται πιο εύκολα προσβάσιμες στους 

καταναλωτές.  

6. Αγοραστικό κοινό  

Αφορά στους πελάτες, τους οποίους αφορά η αξία που δημιουργούμε και στον 

εντοπισμό των πιο σημαντικών πελατών. Ενδεικτικές κατηγορίες πελατών είναι η μαζική 

αγορά, η εξειδικευμένη αγορά και η πολύπλευρη αγορά. Παρατηρείται ότι οι εταιρείες 

στοχεύουν στο να ικανοποιήσουν όσο το δυνατόν μεγαλύτερο φάσμα του υποψήφιου 

αγοραστικού κοινού, με το να προσφέρουν εξειδικευμένες υπηρεσίες. Για παράδειγμα, η 

εταιρεία ενοικίασης οχημάτων IoGuido, προσφέρει διαφορετικούς τύπους οχημάτων για τις 

διαφορετικές ανάγκες των πελατών της (Meyer and Horvat, 2018). Με άλλα λόγια, 

προσφέρει οχήματα για ιδιώτες, εταιρείες οι οποίες θέλουν να συμπληρώσουν τους στόλους 

τους, όπως και δημόσιους φορείς που έχουν ανάγκη κάποιο όχημα.  
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7. Κανάλια 

Η κατηγορία αυτή αφορά στα κανάλια μέσω των οποίων προσεγγίζονται οι πελάτες, ποια 

από αυτά έχουν τη μεγαλύτερη επίδραση και ποια κοστίζουν περισσότερο. Η επιχείρηση για 

να απαντήσει με επιτυχία στα παραπάνω ερωτήματα πρέπει να γνωρίζει τον τρόπο με τον 

οποίο προσεγγίζει τους πελάτες, προσφέρει την αξία και εξυπηρετεί το αγοραστικό κοινό της 

μετά την πώληση. Όπως έχει ήδη αναφερθεί, σε μια ψηφιακή εποχή οι εταιρείες 

χρησιμοποιούν ευρέως τις ιστοσελίδες και τις ηλεκτρονικές εφαρμογές, ενώ υψηλά στις 

προτιμήσεις παραμένει το τηλεφωνικό κέντρο, το οποίο προσφέρει μια πιο άμεση επαφή με 

τους καταναλωτές. Αρκετές εταιρείες υλοποιούν την προώθηση και το marketing, μέσω 

εταιρειών που συνεργάζονται, πολλές φορές μεγαλύτερες. Τέτοια είναι η περίπτωση της 

Car2go, η οποία προωθείται από την Europcar, μετά από συμφωνία των δύο εταιρειών 

(Meyer and Horvat, 2018).  

8. Δομή κόστους  

Αφορά στα κόστη που προκύπτουν από το επιχειρηματικό μοντέλο και διερευνά ποιοι 

πόροι και ποιες δραστηριότητες απαιτούν υψηλότερα κόστη. Στο συγκεκριμένο 

επιχειρηματικό μοντέλο, το κόστος είναι αυξημένο λόγω του εξοπλισμού και του 

προσωπικού που απαιτείται σε πολλές από τις δραστηριότητες, η πλειοψηφία των οποίων 

είναι τεχνολογίες αιχμής που απαιτούν μεγάλο αρχικό κεφάλαιο και την ανάλογη υλική 

υποστήριξη σε μεταγενέστερα στάδια. Υπάρχει όμως η δυνατότητα για ενοικίαση του 

εξοπλισμού. Για παράδειγμα η κατασκευάστρια εταιρεία «έξυπνων» εμπορευματοκιβωτίων 

Goodpack, ενοικιάζει τα εμπορευματοκιβώτια της, τα οποία είναι εξοπλισμένα με αισθητήρες 

RFID (Meyer and Horvat, 2018).  Έτσι δίνεται η δυνατότητα στις επιχειρήσεις να 

ελαττώσουν το κόστος και το ρίσκο της επένδυσης, καλύπτοντας ταυτόχρονα τις ανάγκες 

τους.  



79 

9.   Ροές εσόδων 

Η κατηγορία αυτή αφορά σε όλα τα έσοδα της επιχείρησης, στην αξία που είναι 

διατεθειμένοι να πληρώσουν οι πελάτες μελλοντικά και σε αυτήν που πληρώνουν στο παρόν. 

Τα έσοδα μπορεί να περιλαμβάνουν την εκμίσθωση, τη συνδρομή χρήσης ή τα τέλη 

συνδρομών. Στην κυκλική οικονομία, αναδύονται νέοι τρόποι δημιουργίας πλεονάσματος, 

όπως η ανακατασκευή προϊόντων (Geissdoerfer et al., 2018a). Προϊόντα, για παράδειγμα, 

όπως οι πυροσβεστικές μάνικες, θα κατέληγαν στο σκουπιδότοπο στην περίπτωση της 

γραμμικής οικονομίας. Αντίθετα, στην κυκλική οικονομία, με βασική πρώτη ύλη το ύφασμα 

των μανικών παρασκευάζονται ενδύματα. Δημιουργείται έτσι ένας νέος κύκλος εσόδων για 

τις εταιρείες και νέες προσφορές αξίας για τους καταναλωτές.  

10.   Εξωτερικοί παράγοντες  

Το Ευρωπαϊκό ερευνητικό έργο NOVELOG (2017) πρόσθεσε τους εξωτερικούς 

παράγοντες στο επιχειρηματικό μοντέλο καμβά, ώστε να ενσωματωθούν ζητήματα, όπως η 

μείωση των ρύπων CO2, η μείωση του θορύβου κ.α.. Στη δική μας περίπτωση θα μπορούσε 

να αναφέρεται στη μείωση των πρώτων υλών ή της ενέργειας που δαπανάται για την κάλυψη 

μιας ανάγκης των πελατών. Τα αποτελέσματα, στην παρούσα εργασία, θα είναι ποιοτικά ενώ 

η ακριβής μέτρησή τους προτείνεται για περαιτέρω έρευνα. Στη μελέτη περίπτωσης του 

project NOVELOG, οι ερευνητές συμπεριέλαβαν στο επιχειρηματικό τους μοντέλο τη 

μείωση του φόρτου των βαρέων οχημάτων (HDV traffic), την ελάττωση των αέριων ρύπων 

και γενικότερα τον περιορισμό της κυκλοφοριακής συμφόρησης (Teoh et al., 2017).  

11.   Αξιολόγηση και επανασχεδιασμός 

Στο επιχειρηματικό μοντέλο κρίθηκε σκόπιμο να προστεθεί η συνιστώσα 

«αξιολόγηση και επανασχεδιασμός». Κάθε επιχειρηματικό μοντέλο που εφαρμόζει τις αρχές 
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της κυκλικής οικονομίας, χαρακτηρίζεται από τους κύκλους ζωής/ενέργειας. Μετά από κάθε 

κύκλο, χρειάζεται αξιολόγηση του κύκλου, και όταν απαιτείται, επανασχεδιασμός. Αυτό 

συμβαίνει γιατί κάποιες από τις δραστηριότητες ενδέχεται να μην υπάρχουν πλέον ή κάποιοι 

από τους συνεργάτες να μην είναι απαραίτητοι. Είναι πιθανό ακόμη κάποια από τις 

κατηγορίες να χρειάζεται βελτίωση. Σε κάθε περίπτωση, η σωστή λειτουργία του μοντέλου 

προϋποθέτει τον εντοπισμό όλων των μεταβλητών του προβλήματος και ένας κύκλος μπορεί 

να βοηθήσει τόσο σε αυτό, όσο και στο να κάνει φανερές τις αδυναμίες ενός μοντέλου. 

Αναγράφοντας τα στοιχεία που έχουν προκύψει από την ίδια την εταιρεία ή από την κριτική 

αξιολόγηση του αγοραστικού κοινού, η επιχείρηση μπορεί να επικαιροποιεί το μοντέλο της, 

ανάλογα με τις ανάγκες της. Αν για παράδειγμα πρόκειται για μια εταιρεία παραγωγής 

κάποιου προϊόντος, στον πρώτο κύκλο ζωής του προϊόντος θα πρέπει να φροντίσει για τη 

συλλογή των προϊόντων από τους πελάτες της. Στον δεύτερο κύκλο πλέον, η εταιρεία 

καλείται να αποφασίσει αν θα ανακατασκευάσει τα προϊόντα αυτά ή αν θα επιλέξει κάποια 

διαφορετική λύση. Σε όλες τις περιπτώσεις, η ανάγκη για πρώτη ύλη θα αλλάξει, πιθανώς 

επίσης οι βασικές δραστηριότητες και κάποιοι από τους βασικούς συνεργάτες της. Είναι 

αναγκαίο λοιπόν να γίνει ξανά ο προσδιορισμός των στοιχείων κάθε κατηγορίας που θα 

απαντά στις νέες απαιτήσεις της εταιρείας.  

Οι βασικές διαφορές του συγκεκριμένου μοντέλου εντοπίζονται κυρίως στις 

δραστηριότητες και τους συνεργάτες. Ωστόσο, οι δύο βασικοί άξονες, δηλαδή η ανταλλαγή 

δεδομένων και η μοιρασμένη χρήση οχημάτων, έχουν οριζόντια δράση και επηρεάζουν όλες 

τις συνιστώσες. Εντάσσοντας νέες τάσεις και πρακτικές, όπως το Internet of Things, δίνονται 

καινούριες προοπτικές σε βασικές δραστηριότητες ενός μοντέλου. Βασικός στόχος είναι η 

βιωσιμότητα διατηρώντας την εταιρεία ανταγωνιστική, αφομοιώνοντας το κόστος των 

τεχνολογιών και του εξειδικευμένου προσωπικού μέσω της αύξησης της αποδοτικότητας και 
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της αποτελεσματικότητας των ήδη υπαρχόντων διαδικασιών. Η προσθήκη επίσης 

δραστηριοτήτων όπως η ανακύκλωση, η επαναχρησιμοποίηση και η αντίστροφη εφοδιαστική 

αλυσίδα είναι απαραίτητη. Όσον αφορά στους συνεργάτες, ο στόχος είναι η συμμετοχή 

περισσότερων ενδιαφερόμενων κάποιοι από τους οποίους είναι ανταγωνιστικές εταιρείες και 

δημόσιοι φορείς.  

Στο Σχήμα 5-2, φαίνονται σχηματικά οι εννέα συνιστώσες του ΒΜC, με την 

προσθήκη των στοιχείων «άνθρωποι» και «πλανήτης» στην προσφορά αξίας και των 

εξωτερικών παραγόντων σαν συνιστώσα. Τέλος, το κυκλικό σχήμα τονίζει την τελευταία 

προσθήκη στο ΒΜ, αυτή της αξιολόγησης και του επανασχεδιασμού, μέσω δράσεων όπως η 

ανακύκλωση, η επανάχρηση και η μείωση των πόρων, θεμέλιοι λίθοι της κυκλικής 

οικονομίας.  

Τέλος, στο Σχήμα 5.3 αναπτύσσεται ο καμβάς του προτεινόμενου μοντέλου, όπως 

αυτό συμπληρώθηκε με τα όσα περιεγράφηκαν παραπάνω. Το Σχήμα ακολουθεί το μοτίβο 

των Osterwalder & Pigneur (2010), διατηρώντας τις 9 βασικές συνιστώσες του. Στο Σχήμα 

φαίνονται επίσης, οι δύο συνιστώσες που προστέθηκαν, ως αποτέλεσμα της εκπόνησης αυτής 

της εργασίας. Οι δύο βασικές δραστηριότητες αναγράφονται με έντονη γραμματοσειρά, 

καθώς τονίζεται αφενός η σημαντικότητά τους και αφετέρου η οριζόντια δράση τους.  
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Σχήμα 5-2: Προτεινόμενο επιχειρηματικό μοντέλο για ευφυείς εμπορευματικές 

μεταφορές. 
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Σχήμα 5-3: Καμβάς προτεινόμενου επιχειρηματικού μοντέλου για ευφυείς εμπορευματικές μεταφορές.  
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5.2 Σύνοψη Κεφαλαίου 5 

Μετά την επιλογή του κατάλληλου ΒΜ και της λογικής της κυκλικής οικονομίας, 

περιγράφηκαν οι συνιστώσες του ΒΜ και παρουσιάστηκαν κάποιες επιτυχημένες εφαρμογές 

που τροφοδότησαν το τελικό πλαίσιο. Αναπτύχθηκε, λοιπόν, ένα ΒΜ που προσανατολίζεται 

στη νοοτροπία της κυκλικής οικονομίας, ενσωματώνοντας την ανακύκλωση, τη μείωση και 

την επανάχρηση. Στοχεύει επίσης στη βιωσιμότητα και τη μείωση των περιβαλλοντικών, 

οικονομικών και κοινωνικών επιπτώσεων των μεταφορών. Κάνει χρήση των νέων 

τεχνολογιών (ICT), προωθώντας την ανταλλαγή δεδομένων και υποστηρίζοντας 

ηλεκτρονικές πλατφόρμες που διευκολύνουν τη μοιρασμένη χρήση οχημάτων. Επίσης, κάνει 

λόγο για νέες συνεργασίες που θα δημιουργήσουν νέους τρόπους παραγωγής και συλλογής 

της αξίας, με έμφαση πρώτα στον άνθρωπο και το περιβάλλον. Τέλος, στοχεύει στη 

μακροχρόνια εφαρμογή του πλαισίου, εντάσσοντας την αξιολόγηση και τον επανασχεδιασμό 

μετά από κάθε κύκλο λειτουργίας.  
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Κεφάλαιο 6 Επικύρωση επιχειρηματικού μοντέλου για ευφυείς 

εμπορευματικές μεταφορές  

Στο Κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται τα αποτελέσματα της μελέτης περίπτωσης, όπως 

προέκυψαν από την ανάλυση των απαντήσεων στο ερωτηματολόγιο. Έπειτα καταλήγουμε σε 

ορισμένα συμπεράσματα, τα οποία παρουσιάζουν συνοπτικά τα εμπόδια που πιθανόν να 

προκύψουν κατά την εφαρμογή ενός νέου συστήματος.  

6.1 Σημερινή κατάσταση στις αστικές διανομές  

Οι μεταφορές βρίσκονται σε μια εποχή αλλαγής, με τις επιχειρήσεις να μην είναι 

πλέον οι κυρίαρχοι κινητήριοι μοχλοί. Φαίνεται πως στόχος είναι η συνεργασία των πολιτών, 

μετατρέποντας την μετακίνηση σε μια οργανωμένη υπηρεσία. Απώτερος σκοπός είναι η 

στήριξη του παραπάνω συστήματος στο διαδίκτυο και τα κοινωνικά δίκτυα (Gonzalez-Feliu 

et al., 2018). Τα περισσότερα από τα σχέδια αυτά σχετίζονται με την κυκλική οικονομία, με 

υπηρεσίες όπως η μοιρασμένη χρήση ποδηλάτων και φορτηγών. Επόμενο βήμα είναι η 

μοιρασμένη χρήση των πόρων (resource pooling). Αντίστοιχα με τη μοιρασμένη χρήση για τη 

μετακίνηση των πολιτών, η μοιρασμένη χρήση πόρων αφορά στη μεταφορά εμπορευμάτων. 

Συγκεκριμένα, ένα όχημα που εκτελεί μια ήδη προγραμματισμένη μετακίνηση για τη 

μεταφορά ενός προϊόντος, θα παραλάβει κάποιο προϊόν ενός άλλου μεταφορέα, 

απαλλάσσοντάς τον από τη διαδικασία της μετακίνησης (Gonzalez-Feliu et al., 2018). Ένας 

εναλλακτικός όρος είναι η μοιρασμένη διανομή. Τα UCC δείχνουν πως δεν είναι οικονομικά 
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βιώσιμα, ειδικά σε μικρότερες αστικές περιοχές, καθώς η ζήτηση για μεταφορά 

εμπορευμάτων δεν είναι επαρκής (Paddeu et al., 2016). Αντίθετα η μοιρασμένη χρήση πόρων 

και στη συγκεκριμένη περίπτωση, οχημάτων οδηγεί στη μείωση των εκπομπών αερίων ρύπων 

με τη βελτιστοποίηση των διαδρομών και τη χρήσης των διαθεσίμων οχημάτων (Muñoz-

Villamizar, 2015 in Paddeu et al., 2016). Σε έρευνα των Paddeu et al. (2016) στο Κάλιαρι, 

έγιναν φανερά τα πλεονεκτήματα και οι προκλήσεις ενός τέτοιου συστήματος. Συγκεκριμένα 

οι μεταφορές αφορούσαν σε τρόφιμα και πρώτες ύλες. Πολλές επιχειρήσεις θεώρησαν 

πλεονέκτημα το γεγονός ότι απαλλάσσονταν από το βάρος της μεταφοράς και της οργάνωσης 

αυτής. Επίσης, σημαντικό θεωρείται το ζήτημα του περιβαλλοντικού αντίκτυπου μιας 

επιχείρησης και ανάλογα διαμορφώνονται οι προτιμήσεις των καταναλωτών. Μια πιο 

«πράσινη» επιχείρηση είναι περισσότερο ελκυστική στον καταναλωτή και αποτελεί ένα 

δυνατό σημείο της προώθησής της. Έτσι, οι επιχειρήσεις δήλωσαν πρόθυμες να εφαρμόσουν 

ένα τέτοιο σχέδιο, όπως η μοιρασμένη χρήση του στόλου, το οποίο θα έκανε τις μεταφορές 

των αγαθών φιλικότερες προς το περιβάλλον (Paddeu et al., 2016). 

Ωστόσο, οι έρευνες δείχνουν πως υπάρχει ακόμη καχυποψία απέναντι στη συνεργασία 

ανταγωνιστικών επιχειρήσεων, την κοινή χρήση των στόλων και την ανταλλαγή ευαίσθητων 

πληροφοριών (Triantafyllou et al., 2014 in Paddeu et al., 2016). Ακόμη πολλοί συμμετέχοντες 

ανέφεραν πως η μείωση του χρόνου επαφής με τον πελάτη και η χρήση οχημάτων χωρίς την 

επωνυμία (brand) της επιχείρησης θα είχε αρνητικό αντίκτυπο στην αναγνωρισιμότητα της 

επιχείρησης και εν τέλει στο μάρκετινγκ. Τονίζεται πως η συμμετοχή των επιχειρήσεων 

εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από την ικανοποίηση τους με την υπάρχουσα κατάσταση 

(Muñuzuri et al., 2017, Paddeu et al., 2016). Τέλος, απαραίτητη κρίνεται η συμμετοχή των 

τοπικών αρχών. Η δημιουργία  νομοθεσιών που θα ενισχύει την εγκαθίδρυση της 
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συνεργασίας και θα αποτρέπει την μονοπώληση των πόρων, θα αποτελέσει σημαντικό 

κίνητρο για τις επιχειρήσεις (Muñuzuri et al., 2017). 

6.2 Αστικές διανομές σε μια εποχή αλλαγής  

Ο τρόπος που γίνονται οι διανομές έχουν αλλάξει σημαντικά τα τελευταία χρόνια. 

Πολλές επιχειρήσεις παγκοσμίως εμπλέκονται στη διανομή αγαθών τόσο εστιατορίων όσο 

μανάβικων και σουπερμάρκετ. Γίνεται φανερό πως κερδίζουν ένα όλο και μεγαλύτερο μέρος 

της αγοράς και κεντρίζουν το ενδιαφέρον των επενδυτών. Με εφαρμογές για έξυπνα κινητά, 

ο πελάτης έχει τη δυνατότητα να πραγματοποιήσει μια παραγγελία απ’ οπουδήποτε, να δει 

τον τιμοκατάλογο και να συγκρίνει τις τιμές με άλλα καταστήματα. Επίσης, του δίνεται η 

δυνατότητα να πληρώνει, στην πλειοψηφία των καταστημάτων με κάρτα, PayPal ή Apple Pay 

μέσω της συσκευής του. Ακόμη, πολλές από αυτές τις εφαρμογές κάνουν ειδικές προσφορές.  

Στο εξωτερικό τα συστήματα διανομών είναι διαδεδομένα και λειτουργούν τα 

τελευταία χρόνια με μεγάλη επιτυχία. Η πλειοψηφία των εταιρειών στο εξωτερικό 

(Deliveroo, UberEats, Grubhub) προσλαμβάνουν τους δικούς τους διανομείς και 

συνεργάζονται με διαφορετικά εστιατόρια. Μέσω έξυπνων εφαρμογών, ο καταναλωτής 

επιλέγει το εστιατόριο της επιλογής του, πραγματοποιεί την παραγγελία και εν συνεχεία, 

αναμένει επιβεβαίωση από το κατάστημα. Έπειτα, λαμβάνει τις λεπτομέρειες της 

παραγγελίας και με έξυπνα συστήματα δίνουν τη δυνατότητα στον καταναλωτή να 

παρακολουθεί την παραγγελία του καθ’ οδόν (Σχήμα 6-1). Οι εταιρείες που 

δραστηριοποιούνται στο εξωτερικό, διαθέτουν το δικό τους στόλο και είναι υπεύθυνοι για την 

οργάνωση και την πραγματοποίηση της παραγγελίας. Ο στόλος αυτός μπορεί να αποτελείται 

από μοτοσυκλέτες, αυτοκίνητα ή ποδήλατα. Κάνουν χρήση δηλαδή της μοιρασμένης 

υπηρεσίας διανομής. Δημιουργούν με αυτόν τον τρόπο μια προσφορά αξίας, ελκυστική για 
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πολλά γνωστά εστιατόρια, ακόμη και μεγάλες αλυσίδες και δίνουν κίνητρο για συμμετοχή 

στο σύστημα, με αντάλλαγμα τη διεύρυνση της εμβέλειάς τους. Με τη μοιρασμένη διανομή 

των αγαθών και τις νέες τεχνολογίες, το κόστος της υπηρεσίας αναμένεται να ελαττωθεί. 

Ακόμη πιο έντονη στο μέλλον, θα είναι η χρήση αυτόνομων οχημάτων, με θερμαινόμενους 

θαλάμους για να διατηρούν το φαγητό ζεστό (Σχήμα 6-2). Μακροπρόθεσμο σχέδιο 

αποτελούν οι διανομές με τη χρήση drone.  

 

                                              

Σχήμα 6-1: Εφαρμογή παρακολούθησης της παραγγελίας σε πραγματικό χρόνο 

(Πηγή: apps.apple.com).  

 

 

 

 



89 

 

 

Σχήμα 6-2: Αυτόνομα οχήματα με θερμαινόμενους θαλάμους (Πηγή: nuro.ai).  

Στην Ελλάδα, η διαδικασία της διανομής λειτουργεί με επιτυχία εδώ και αρκετά 

χρόνια. Πρόσφατα, αρκετές εταιρείες συμμετέχουν στη διαδικασία της μεταφοράς των 

αγαθών και ομαδοποιούν τα καταστήματα, παρέχοντας διάφορες δυνατότητες στον 

καταναλωτή, όπως για παράδειγμα πρόσβαση στον τιμοκατάλογο του καταστήματος. Ο 

καταναλωτής μπορεί να συμβουλευτεί την αξιολόγηση του καταστήματος και τον μέσο χρόνο 

παράδοσης, ώστε να επιλέξει το κατάστημα. Στη συνέχεια, πραγματοποιεί την παραγγελία 

μέσω έξυπνης εφαρμογής, επιλέγει τον τρόπο πληρωμής και γίνεται αποστολή της 

παραγγελίας. Έπειτα, αναλαμβάνει το κατάστημα την προετοιμασία της παραγγελίας και την 

παράδοσή της και ενημερώνει τον καταναλωτή για τον χρόνο παράδοσης. Τα οχήματα 

ανήκουν κατά κύριο λόγο στους διανομείς, λιγότερο στα καταστήματα και πρόκειται κυρίως 

για μοτοσυκλέτες. Στην Ελλάδα δραστηριοποιούνται αρκετές εταιρείες, μερικές εκ των 

οποίων είναι οι ακόλουθες: «e-food», «deliveras» και «click-delivery». Οι εταιρείες αυτές 

προσφέρουν τις υπηρεσίες τους μέσω της ιστοσελίδας τους και της εφαρμογής για έξυπνες 

συσκευές.  
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Το ζήτημα που προκύπτει είναι αφενός η ευκολία στη χρήση των παραπάνω μέσων 

και αφετέρου η εμπιστοσύνη στην ασφάλεια των δεδομένων του καταναλωτή. Τα αυξημένα 

όμως πλέον μέτρα ασφαλείας απέναντι στην απώλεια των προσωπικών δεδομένων κερδίζουν 

την εμπιστοσύνη της πλειοψηφίας των καταναλωτών και κερδίζουν μια θέση στην 

καθημερινότητα της πλειονότητας αυτών. Οι παραπάνω εταιρείες παρουσιάζουν την πολιτική 

απορρήτου, η οποία βρίσκεται στην ιστοσελίδα τους, γραμμένη με αναλυτικό και σαφή για 

όλους τρόπο. Σε περίπτωση αλλαγής της πολιτικής, ο καταναλωτής ενημερώνεται μέσω 

ηλεκτρονικής αλληλογραφίας (e-mail), για όλες τις αλλαγές και έχει την επιλογή να τις 

αποδεχτεί ή όχι. Ο καταναλωτής, λοιπόν, αρχικά ενημερώνεται για τα δικαιώματά του, όπως 

δικαίωμα πρόσβασης, διόρθωσης των προσωπικών στοιχείων, κ.α.. Στη συνέχεια, 

αναφέρονται ο χρόνος και η αιτία που γίνεται επεξεργασία των δεδομένων. Επίσης, 

αναγράφονται τα δεδομένα τα οποία συλλέγονται όταν ο καταναλωτής επισκέπτεται την 

ιστοσελίδα, όπως η ταυτότητα της συσκευής, η διάρκεια επίσκεψης και η διεύθυνση 

δικτυακού πρωτοκόλλου (IP Address). Ακόμη, αναγράφονται τα στοιχεία που συλλέγονται, 

όταν ο χρήστης επισκέπτεται και εγγράφεται στην ιστοσελίδα και τέλος τα στοιχεία που 

συλλέγονται όταν επισκέπτεται, εγγράφεται και παραγγέλνει. Έπειτα αναγράφονται οι σκοποί 

επεξεργασίας των δεδομένων και η νομική βάση αυτών. Τέλος, αναφέρονται αναλυτικά οι 

τρίτοι που έχουν πρόσβαση στα παραπάνω δεδομένα και γίνεται αναφορά στα «cookies» που 

χρησιμοποιούν οι ιστοσελίδες τους (https://www.e-food.gr/; https://www.deliveras.gr/; 

https://www.clickdelivery.gr/). 

6.3 Μελέτη περίπτωσης  

Στην πόλη του Βόλου, δραστηριοποιούνται οι τρείς προαναφερθείσες εταιρείες, e-

food, deliveras, click-delivery, εξυπηρετούν συνδυαστικά 140 καταστήματα (στοιχεία 
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Ιανουαρίου 2020), με χρόνο παράδοσης ανάμεσα στα 5 και 55 λεπτά. Χρησιμοποιώντας τα 

στοιχεία που βρίσκονται στις ιστοσελίδες και τις εφαρμογές των παραπάνω εταιρειών, 

δημιουργήθηκε βάση δεδομένων σε υπολογιστικό φύλλο με όλα τα καταστήματα. Η 

πλειοψηφία αυτών έχει ελάχιστη παραγγελία (86%) και καλύπτει περιοχή από τη Ν. Ιωνία 

έως τον Άναυρο. Στο Σχήμα 6-3, φαίνεται πως η πλειοψηφία των καταστημάτων βρίσκεται 

στο κέντρο της πόλης, επί των οδών Ιάσονος, Δημητριάδος, Κ. Καρτάλη και Ε. Βενιζέλου. 

Ορισμένα καταστήματα βρίσκονται συγκεντρωμένα στις εξόδους και τις εισόδους της πόλης, 

καλύπτοντας ένα σημαντικό μέρος της. Το 68% των καταστημάτων προσφέρει φαγητό και το 

32% καφέ. Επίσης, στην πλειοψηφία αυτών, ο καταναλωτής έχει τη δυνατότητα να πληρώσει 

με κάρτα ή μέσω PayPal. Να σημειωθεί ακόμη, ότι το 63% των καταστημάτων συμμετέχει 

και στις τρείς πλατφόρμες.  

       

Σχήμα 6-3: Χάρτης επιχειρήσεων στην περιοχή του Βόλου.   
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Η πληθώρα καταστημάτων στην πόλη του Βόλου παρουσιάζει ιδιαίτερο ενδιαφέρον 

για την εφαρμογή της μοιρασμένης διανομής αγαθών γι’ αυτό και πραγματοποιήθηκε μία 

έρευνα ερωτηματολογίου, το οποίο αφορούσε επιχειρήσεις εστίασης που προσφέρουν 

διανομή. Οι ερωτηθέντες τέθηκαν να αξιολογήσουν την υπάρχουσα κατάσταση της 

υπηρεσίας διανομής που διαθέτουν, να βαθμολογήσουν τη σπουδαιότητα βασικών 

συνιστωσών της υπηρεσίας και να κρίνουν το γεγονός να συμμετάσχουν σε ένα σύστημα 

μοιρασμένης διανομής. Από τις 140 επιχειρήσεις που είχαν καταγραφεί και 

πραγματοποιούσαν ήδη διανομές, τριάντα απ’ αυτές ανταποκρίθηκαν θετικά. Επίσης, 

πραγματοποιήθηκαν δύο συνεντεύξεις με επιχειρήσεις οι οποίες δεν πραγματοποιούν 

διανομές.  

6.4 Αποτελέσματα ανάλυσης  

Από τη βιβλιογραφία προκύπτει ότι η συμμετοχή σε ένα νέο σύστημα εξαρτάται σε 

μεγάλο βαθμό από την ικανοποίηση με το υπάρχον σύστημα διανομής. Στην ερώτηση αυτή 

λοιπόν, η πλειοψηφία των ερωτηθέντων φάνηκε αρκετά ικανοποιημένη με την υπάρχουσα 

κατάσταση με το ποσοστό να φτάνει στο 90%, τόσο για το εάν το κόστος είναι βιώσιμο για 

την επιχείρησή τους (Ε1.3), όσο και για το εάν είναι ευχαριστημένοι με την οργάνωση και τη 

λειτουργία των υπηρεσιών που παρέχουν (Ε1.1), όπως και για την επάρκεια του προσωπικού 

που απασχολούν (Σχήμα 6-4).  
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Πίνακας 6-1: Υφιστάμενη κατάσταση επιχείρησης. 

Κωδικός Κατάσταση  

Ε1.1 Ικανοποίηση με την οργάνωση και τη λειτουργία των διανομών της επιχείρησής μου. 

Ε1.2 
Επάρκεια του προσωπικού για την κάλυψη των αναγκών της επιχείρησής μου σε 

διανομές. 

Ε1.3 Βιώσιμο κόστος του προσωπικού για τις διανομές της επιχείρησής μου. 

 

 

Σχήμα 6-4: Ικανοποίηση με την οργάνωση και τη λειτουργία των διανομών των 

επιχειρήσεων.   

Στη συνέχεια, ζητήθηκε από τους ερωτηθέντες να βαθμολογήσουν τη σπουδαιότητα 

ορισμένων συνιστωσών των διανομών (Σχήμα 6-5). Ο χρόνος διανομής (Ε2.3) 

βαθμολογήθηκε ως ο πιο σημαντικός παράγοντας. Δεύτερο σε σημαντικότητα αξιολογήθηκε 

η δυνατότητα παραλαβής (Ε2.4) από το κατάστημα και οριακά τρίτο η προστασία και η 

συντήρηση των αγαθών (Ε2.5). Η επόμενη ερώτηση, σε συνέχεια της προηγούμενης, 

αφορούσε στην ικανοποίηση των ερωτηθέντων με τις παραπάνω συνιστώσες (Σχήμα 6-6). 

Εδώ, ο χρόνος διανομής και η δυνατότητα παραλαβής απ’ το κατάστημα βαθμολογήθηκαν 
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υψηλά, με ποσοστό μεγαλύτερο του 90% να δηλώνει πολύ ικανοποιημένο. Όσον αφορά όμως 

στην προστασία και τη συντήρηση των αγαθών, φάνηκε πως υπάρχει ακόμη περιθώριο 

βελτίωσης με το 66,7% να είναι πολύ ικανοποιημένο, ενώ το 33,3% αρκετά.  

Πίνακας 6-2: Παράγοντες επίδρασης στη διαχείριση των διανομών της επιχείρησης 

(σπουδαιότητα). 

Κωδικός Κατάσταση  

Ε2.1 Κόστος μεταφοράς. 

Ε2.2 Ευκολία στην παράδοση των προϊόντων στον πελάτη. 

Ε2.3 Χρόνος μεταφοράς (διανομής). 

Ε2.4 Δυνατότητα παραλαβής στον χώρο της επιχείρησης. 

Ε2.5 Προστασία/συντήρηση αγαθών. 

 

 

Σχήμα 6-5: Βαθμολογία παραγόντων σε σχέση με τη σπουδαιότητά τους στη 

διαχείριση των διανομών της επιχείρησης.   
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Πίνακας 6-3: Παράγοντες επίδρασης στη διαχείριση των διανομών της επιχείρησης 

(ικανοποίηση). 

Κωδικός Κατάσταση  

Ε3.1 Κόστος μεταφοράς. 

Ε3.2 Ευκολία στην παράδοση των προϊόντων στον πελάτη. 

Ε3.3 Χρόνος μεταφοράς (διανομής). 

Ε3.4 Δυνατότητα παραλαβής στον χώρο της επιχείρησης. 

Ε3.5 Προστασία/συντήρηση αγαθών. 

 

 

Σχήμα 6-6: Ικανοποίηση για τους παράγοντες σε σχέση με την τωρινή κατάσταση της 

επιχείρησης.   

Τα παραπάνω αποτελέσματα χρησιμοποιήθηκαν για την κατασκευή ενός 

διαγράμματος σημαντικότητας-επίδοσης (IPA), σχετικά με τις 5 παραμέτρους που 

εξετάστηκαν:  

• V1: Κόστος μεταφοράς 

• V2: Ευκολία στην παράδοση των προϊόντων στον πελάτη 
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• V3: Χρόνος μεταφοράς (διανομής) 

• V4: Δυνατότητα παραλαβής στον χώρο της επιχείρησης  

• V5: Προστασία/συντήρηση αγαθών  

Το διάγραμμα αυτό αποτελείται από τέσσερα τεταρτημόρια. Το πρώτο τεταρτημόριο 

(Q1) δείχνει υψηλή σημαντικότητα και χαμηλή επίδοση. Το δεύτερο τεταρτημόριο (Q2) 

δείχνει υψηλή σημαντικότητα και υψηλή επίδοση. Το τρίτο τεταρτημόριο (Q3) φανερώνει τη 

χαμηλή σημαντικότητα και επίδοση και το τέταρτο τεταρτημόριο χαμηλή σημαντικότητα και 

υψηλή επίδοση. Γίνεται ξεκάθαρο λοιπόν, πως ο χρόνος μεταφοράς, ο οποίος βαθμολογήθηκε 

ως ο σημαντικότερος παράγοντας, έχει και υψηλή επίδοση. Το ίδιο ισχύει για τη δυνατότητα 

παραλαβής από το κατάστημα. Σ’ αυτό το στοιχείο βέβαια, η επιχείρηση δεν έχει να 

πραγματοποιήσει πολλές ενέργειες για τη βελτίωση της επίδοσης. Όσον αφορά στο κόστος 

μεταφοράς και την ευκολία της παράδοσης στον πελάτη, βαθμολογήθηκαν χαμηλά σε 

σημαντικότητα και χαμηλά έως ουδέτερα σε επίδοση. Τέλος, η προστασία και η συντήρηση 

των αγαθών βαθμολογήθηκε ως αρκετά σημαντικό στοιχείο, αλλά φαίνεται πως χρειάζονται 

βήματα για να βελτιωθεί η επίδοση της από τα καταστήματα.  
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Σχήμα 6-7: Διάγραμμα σημαντικότητας – επίδοσης.    

Οι επόμενες ερωτήσεις αφορούν στη συμμετοχή στο σύστημα μοιρασμένης διανομής. 

Το 40% των ερωτηθέντων απάντησε πως είναι πιθανό να λάμβανε την πρωτοβουλία να 

συμμετάσχει σε ένα τέτοιο σύστημα, ώστε να παρακινούσε και άλλες επιχειρήσεις (Σχήμα 6-

8). Επίσης ενδιαφέρον παρουσιάζει πως το 46,7%, θα έπαιρνε το ρίσκο να συμμετάσχει σε 

ένα τέτοιο σύστημα με αντάλλαγμα πλεονεκτήματα για την επιχείρησή του. Να σημειωθεί, 

πως πολλοί από τους συμμετέχοντες εξέφρασαν τις αμφιβολίες τους για τα πλεονεκτήματα 

που αναφέρθηκαν, ενώ θα δήλωναν περισσότερο πρόθυμοι αν υπήρχαν έμπρακτα 

αποτελέσματα. Στην ερώτηση που αφορούσε στον στόλο του συστήματος, το 50% δήλωσε 

ουδέτερο να μοιραστεί τον στόλο και το προσωπικό του με άλλες επιχειρήσεις προς όφελός 

του. Αμέσως μετά, το 36,7% χαρακτήρισε το γεγονός μάλλον απίθανο. Αντίθετα, το 70% 

χαρακτήρισε απίθανο το γεγονός να μοιραστεί με ανταγωνιστικές επιχειρήσεις πληροφορίες 

της επιχείρησης, όπως πλήθος και είδος των παραγγελιών, κτλ.  
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Πίνακας 6-4: Πρωτοβουλίες και ρίσκα συμμετοχής σε σύστημα μοιρασμένης διανομής. 

Κωδικός Κατάσταση  

Ε4.1 

Θα έπαιρνα την πρωτοβουλία να συμμετάσχω σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής, 

γνωρίζοντας ότι με αυτόν τον τρόπο θα παρακινούσα και άλλες επιχειρήσεις στον 

κλάδο. 

Ε4.2 
Θα έπαιρνα το ρίσκο να συμμετάσχω σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής 

προκειμένου να επωφεληθεί η επιχείρησή μου από τα πλεονεκτήματα του συστήματος. 

Ε4.3 
Θα έπαιρνα το ρίσκο να συμμετάσχω σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής 

προκειμένου να επωφεληθεί η επιχείρησή μου από τα πλεονεκτήματα του συστήματος. 

Ε4.4 

Θα δεχόμουν να μοιραστώ πληροφορίες της επιχείρησης, των παραγγελιών, κτλ. με 

ανταγωνιστικές επιχειρήσεις, προκειμένου να συμμετάσχω σε ένα σύστημα 

μοιρασμένης διανομής. 

 

      

Σχήμα 6-8: Πιθανότητες για πρωτοβουλίες και ρίσκα συμμετοχής σε ένα σύστημα 

μοιρασμένης διανομής.     
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Όσον αφορά στα κίνητρα συμμετοχής σε ένα νέο σύστημα μοιρασμένης διανομής, σε 

δημοφιλία κέρδισε η μείωση του χρόνου παράδοσης με ποσοστό 80% (Σχήμα 6-9). Επόμενο 

ισχυρότερο κίνητρο των συμμετεχόντων ήταν το γεγονός ότι οι διανομές θα γίνονταν 

περισσότερο φιλικές προς το περιβάλλον και τέλος ακολουθεί η αύξηση της ασφάλειας των 

μεταφορών. Τονίζεται σ’ αυτό το σημείο πως σύμφωνα με τη βιβλιογραφία, η οργάνωση και 

η παράδοση των παραγγελιών είναι ένα από τα σημαντικότερα κίνητρα για τους 

επιχειρηματίες. Εδώ όμως αυτό δεν επιβεβαιώνεται.  

Πίνακας 6-5: Κίνητρα συμμετοχής σε σύστημα μοιρασμένης διανομής. 

Κωδικός Κατάσταση  

Ε5.1 Οι διανομές θα γινόταν περισσότερο ασφαλείς. 

Ε5.2 Οι διανομές θα γινόταν περισσότερο φιλικές προς το περιβάλλον. 

Ε5.3 Η λειτουργία του συστήματος θα μείωνε τον χρόνο παράδοσης. 

Ε5.4 Κάποιος τρίτος θα αναλάμβανε την οργάνωση και παράδοση των παραγγελιών. 

Ε5.5 
Η συμμετοχή στο σύστημα θα βελτίωνε την εικόνα της επιχείρησής μου προς τους 

καταναλωτές/πελάτες. 

 

 

Σχήμα 6-9: Κίνητρα συμμετοχής σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής.     
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Ενδιαφέρον παρουσιάζουν οι ανησυχίες γύρω από τη συμμετοχή σε ένα σύστημα 

μοιρασμένης διανομής (Σχήμα 6-10). Σημαντικότερη ανησυχία αποτελεί η διατήρηση του 

επιπέδου εξυπηρέτησης, κάτι το οποίο τονίζει τη μικρή πιθανότητα μετάβασης από ένα ήδη 

λειτουργικό σύστημα σε ένα άλλο. Έπειτα ακολουθεί η ανησυχία για την πιθανή μεγαλύτερη 

προβολή ορισμένων επιχειρήσεων και το κόστος συμμετοχής. 

Πίνακας 6-6: Ανησυχίες/αμφιβολίες συμμετοχής σε σύστημα μοιρασμένης διανομής. 

Κωδικός Κατάσταση  

Ε6.1 Ανησυχία για το κόστος συμμετοχής. 

Ε6.2 Ανησυχία για πιθανή μεγαλύτερη προβολή συγκεκριμένων επιχειρήσεων. 

Ε6.3 
Ανησυχία για το εάν η οργάνωση και η λειτουργία του συστήματος θα είναι σωστή και 

ικανοποιητική για τους πελάτες. 

Ε6.4 Ανησυχία για το εάν η επιχείρηση θα παρείχε το ίδιο επίπεδο εξυπηρέτησης. 

Ε6.5 
Ανησυχία για το ότι τα οχήματα του κοινού στόλου δεν θα φέρουν το όνομα και το 

λογότυπο της επιχείρησης. 

Ε6.5 
Ανησυχία ότι ίσως χρειαζόταν κάποιο άτομο από το προσωπικό της επιχείρησης να 

απασχολείται αποκλειστικά στην οργάνωση και λειτουργία του συστήματος. 

 

   

Σχήμα 6-10: Ανησυχίες/αμφιβολίες συμμετοχής σε σύστημα μοιρασμένης διανομής.     
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Στη συνέχεια, ζητήθηκε η γνώμη των ερωτηθέντων για την πιθανή αντικατάσταση 

των συμβατικών δίκυκλων με ηλεκτρικά (Σχήμα 6-11). Η πλειοψηφία θεωρεί σίγουρο πως το 

λειτουργικό κόστος της μεταφοράς θα μειωθεί, ενώ υπάρχουν αμφιβολίες για το επίπεδο 

εμπιστοσύνης σε έναν ηλεκτρικό στόλο. Τέλος, το 77% υποστηρίζει πως η μετάβαση σε έναν 

στόλο με ηλεκτρικά οχήματα θα έκανε περισσότερο ελκυστικό στους πελάτες και στην 

κοινωνία.  

Πίνακας 6-7: Αντικατάσταση συμβατικών δίκυκλων με ηλεκτρικά δίκυκλα/ποδήλατα. 

Κωδικός Κατάσταση  

Ε7.1 Στόλος με ηλεκτρικά δίκυκλα θα μείωνε το λειτουργικό κόστος της μεταφοράς. 

Ε7.2 Ίδιος βαθμός εμπιστοσύνης σε έναν στόλο με ηλεκτρικά δίκυκλα. 

Ε7.3 
Χρήση ηλεκτρικών ποδηλάτων θα έκανε το σύστημα διανομής περισσότερο ελκυστικό 

για τους πελάτες και την κοινωνία συνολικά. 

 

 

Σχήμα 6-11: Αντικατάσταση συμβατικών δίκυκλων με ηλεκτρικά δίκυκλα/ποδήλατα.      
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Συγκεκριμένα για την πόλη του Βόλου, υπάρχει έντονη αμφιβολία όσον αφορά στην 

επιτυχημένη λειτουργία ενός συστήματος μοιρασμένης διανομής, με ποσοστό 40% να 

δηλώνει «δεν συμφωνώ, δε διαφωνώ» (Σχήμα 6-12). Από την άλλη πλευρά, η πλειοψηφία 

θεωρεί βέβαιο πως η βελτίωση των υποδομών της πόλης θα ήταν ένα σημαντικό κίνητρο για 

τη συμμετοχή σε ένα τέτοιο σύστημα.  

Πίνακας 6-8: Εφαρμογή συστήματος μοιρασμένης διανομής στην πόλη του Βόλου.  

Κωδικός Κατάσταση  

Ε8.1 Στην πόλη του Βόλου θα μπορούσε να λειτουργήσει ένα τέτοιο σύστημα διανομής. 

Ε8.2 
Η βελτίωση των υποδομών στην πόλη του Βόλου θα ήταν ένα επιπρόσθετο κίνητρο για 

τη συμμετοχή της επιχείρησης στο σύστημα. 

 

 

Σχήμα 6-12: Εφαρμογή συστήματος μοιρασμένης διανομής στην πόλη του Βόλου.       
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Στην ερώτηση αν θα συμμετείχατε σε μια υπηρεσία μοιρασμένης μετακίνηση, στην 

περίπτωση που την παρείχε μία από τις υφιστάμενες πλατφόρμες, το 79% απάντησε θετικά 

(Σχήμα 6-13). Το αποτέλεσμα αυτό δείχνει πως οι αμφιβολίες για ένα σύστημα που δεν έχει 

δοκιμασθεί ακόμη είναι υψηλές. Αντίθετα, θα εμπιστεύονταν μια εταιρεία με την οποία έχουν 

ήδη συνεργαστεί και θα μείωνε το ρίσκο μιας τέτοιας κίνησης.  

 

Σχήμα 6-13: Πιθανότητα συμμετοχής σε υπηρεσία οργάνωσης και λειτουργίας 

μοιρασμένης διανομής, εάν την παρείχε μια από τις υφιστάμενες πλατφόρμες. 

Στη συνέχεια, τα δεδομένα χωρίστηκαν σε δύο κατηγορίες καταστημάτων, ανάλογα 

με το είδος, σε φαγητό και καφέ. Η παραπάνω ομαδοποίηση πραγματοποιήθηκε για να 

διερευνηθεί εάν υπάρχουν διαφορές με βάση το είδος του αγαθού που μεταφέρεται και κατά 

πόσο αυτές επηρεάζουν τη συμμετοχή σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής. Σε γενικές 

γραμμές φαίνεται πως το είδος του αγαθού που μεταφέρεται δεν επηρεάζει τη συμμετοχή στο 

σύστημα. Παρατηρείται όμως πως τα καταστήματα που μεταφέρουν φαγητό κρίνουν 

περισσότερο θετικά την από κοινού χρήση του στόλου (Σχήμα 6-14). Αντίθετα, παρατηρείται 
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πως και οι δύο κατηγορίες καταστημάτων κρίνουν απίθανο το γεγονός να μοιραστούν τα 

δεδομένα τους με άλλες ανταγωνιστικές εταιρείες (Σχήμα 6-15). 

 

Σχήμα 6-14: Πιθανότητα χρήσης κοινού στόλου για τις διανομές σε σχέση με το είδος 

των αγαθών της επιχείρησης.  

     

Σχήμα 6-15: Πιθανότητα κοινής χρήσης δεδομένων σε σχέση με το είδος των αγαθών 

της επιχείρησης. 
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Είναι φανερό πως η πλειοψηφία των καταστημάτων βρίσκει θετικό το γεγονός πως οι 

διανομές θα γίνουν ασφαλέστερες, ταχύτερες και φιλικότερες προς το περιβάλλον. Ωστόσο, 

δεν ισχύει το ίδιο για το γεγονός ότι θα απαλλάσσονταν από την οργάνωση και την 

πραγματοποίηση της παραγγελίας, το οποίο βαθμολογούν ουδέτερα. Όσον αφορά στην 

αντικατάσταση του συμβατικού στόλου από ηλεκτρικά οχήματα, φαίνεται πως τα 

καταστήματα που προσφέρουν φαγητό θα εμπιστεύονταν περισσότερο τον ηλεκτρικό στόλο. 

Τέλος, όσον αφορά στη λειτουργία ενός τέτοιου συστήματος στον Βόλο, τα καφέ, φαίνεται 

να βρίσκουν θετικότερο το ενδεχόμενο.  

Η τελευταία συγκριτική ανάλυση αφορούσε στο μέγεθος του στόλου, με τις ομάδες να 

χωρίζονται σε αυτές με αριθμό οχημάτων μικρότερο ή ίσο του τέσσερα και σε αυτές με 

αριθμό οχημάτων μεγαλύτερο του πέντε. Τα καταστήματα με μικρότερο στόλο, 

χαρακτήρισαν πιθανότερο το γεγονός να συμμετάσχουν σε ένα τέτοιο σύστημα πρώτοι 

(Σχήμα 6-16). Οι διαφορές όμως στη κοινή χρήση του στόλου και των πληροφοριών της 

επιχείρησης ήταν μικρότερες, με την πλειοψηφία να χαρακτηρίζει το γεγονός απίθανο. Οι 

ανησυχίες για τη λειτουργία του συστήματος αφορούσαν, από κοινού για τις δύο ομάδες, το 

κόστος συμμετοχής και τη διατήρηση του επιπέδου εξυπηρέτησης. Τα καταστήματα με τον 

μεγαλύτερο στόλο φαίνεται να τα απασχολεί η απουσία του λογότυπου από τα οχήματά τους 

(Σχήμα 6-17). Ο ηλεκτρικός στόλος φαίνεται πως θεωρείται θετική αλλαγή απ’ όλους. Τέλος, 

τα καταστήματα με τον μικρότερο στόλο αξιολόγησαν πιο θετικά το γεγονός να 

συμμετάσχουν σε ένα τέτοιο σύστημα στην περίπτωση που το παρείχε μία από τις παραπάνω 

εταιρείες διαδικτυακών παραγγελιών (Σχήμα 6-18).  
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Σχήμα 6-16: Πιθανότητα λήψης πρωτοβουλίας συμμετοχής σε ένα σύστημα 

μοιρασμένης μετακίνησης σε σχέση με τον στόλο των επιχειρήσεων.  

 

Σχήμα 6-17: Βαθμός ανησυχίας για το ότι τα οχήματα του κοινού στόλου δεν θα 

φέρουν το όνομα και το λογότυπο της επιχείρησης σε σχέση με τον στόλο των επιχειρήσεων.  
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Σχήμα 6-18: Πιθανότητα συμμετοχή σε υπηρεσία οργάνωσης και λειτουργίας 

μοιρασμένης διανομής εάν την παρείχε μια από τις υφιστάμενες πλατφόρμες σε σχέση με τον 

στόλο των επιχειρήσεων.  

Τα συμπεράσματα που προκύπτουν από την έρευνα του ερωτηματολογίου είναι τα 

ακόλουθα:  

• Η πλειοψηφία των επιχειρήσεων είναι ευχαριστημένη με την υπάρχουσα υπηρεσία 

διανομής.  

• Η σημαντικότερη συνιστώσα της παράδοσης είναι ο χρόνος, ενώ ακολουθεί η 

δυνατότητα παραλαβής από το κατάστημα.  

• Τα καταστήματα κρίνουν ως πολύ σημαντική τη συντήρηση των αγαθών, αλλά 

δηλώνουν πως χρειάζεται βελτίωση. 

• Το 40% δήλωσε πως θα έπαιρνε το ρίσκο συμμετοχής, παρακινώντας και άλλες 

επιχειρήσεις. Η μοιρασμένη χρήση του στόλου χαρακτηρίστηκε ουδέτερη, αλλά η 

πλειοψηφία καταψήφισε τη μοιρασμένη χρήση των πληροφοριών της επιχείρησης.  
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• Σημαντικότερο κίνητρο αποτελεί η μείωση του χρόνου παράδοσης και ακολουθεί η 

μείωση του περιβαλλοντικού αντίκτυπου. 

• Σημαντικότερη ανησυχία είναι η διατήρηση του ίδιου επιπέδου εξυπηρέτησης, σε 

συνέχεια της ικανοποίησης με τη σημερινή κατάσταση. 

• Όσον αφορά στον ηλεκτρικό στόλο, τα καταστήματα δήλωσαν στην πλειοψηφία τους 

πως το λειτουργικό κόστος θα μειωθεί και η γνώμη των καταναλωτών θα είναι θετική. 

Δεν είναι βέβαιοι όμως με ποιον τρόπο θα μπορούσαν να εμπιστευθούν έναν 

ηλεκτρικό στόλο.  

• Η επιτυχία ενός συστήματος μοιρασμένης διανομής είναι αμφίβολη στην πόλη του 

Βόλου. 

• Σημαντικό θα ήταν το κίνητρο για τις επιχειρήσεις, η υπηρεσία να παρέχεται από 

κάποια από τις εταιρείες διαδικτυακής παραγγελίας, με την οποία ήδη συνεργάζονται 

και εμπιστεύονται. 

Με βάση τα συμπεράσματα που αναφέρθηκαν παραπάνω, τροποποιήθηκε ο καμβάς του 

επιχειρηματικού μοντέλου που προτάθηκε στο προηγούμενο κεφάλαιο. Κάνοντας χρήση, 

λοιπόν των συνιστωσών της ανταλλαγής δεδομένων και της μοιρασμένης χρήσης των 

οχημάτων, συμπληρώθηκαν οι βασικές συνιστώσες του καμβά, για μια επιχείρηση που θα 

μπορούσε να παρέχει μοιρασμένη διανομή αγαθών στην πόλη του Βόλου (Σχήμα 6-19).   

 Καταρχάς, οι βασικές συνεργασίες που θα επιδιώκει μια επιχείρηση θα είναι με 

εταιρείες ενοικίασης δίκυκλων, ποδηλάτων ή ηλεκτρικών ποδηλάτων. Ακόμη, θα συνάπτει 

σχέσεις με εταιρείες παροχής καυσίμου ή στην περίπτωσή μας, ηλεκτρικής ενέργειας μέσω 

σταθμών φόρτισης κατά μήκος της πόλης. Απαραίτητες κρίνονται επιχειρήσεις ασφάλισης 

των οχημάτων και ανάπτυξης λογισμικών. Τέλος, η συμμετοχή του Δήμου είτε με την παροχή 
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χώρων στάθμευσης για τον στόλο των οχημάτων (π.χ. στον λιμένα του Βόλου) ή σταθμών 

φόρτισης σε δημόσιους χώρους.  

 Οι βασικές δραστηριότητες δεν είναι άλλες από τις κύριες συνιστώσες του 

επιχειρηματικού μοντέλου που αναπτύσσεται, τη μοιρασμένη χρήση οχημάτων και την 

ανταλλαγή δεδομένων. Τα αποτελέσματα του ερωτηματολογίου δείχνουν πως το πραγματικό 

πρόβλημα είναι η ανταλλαγή δεδομένων με τις ανταγωνιστικές επιχειρήσεις και όχι η από 

κοινού χρήση του στόλου. Κρίνεται απαραίτητο λοιπόν να βρεθούν αρκετά κίνητρα και να 

υπάρχει ακριβής ενημέρωση για τα δεδομένα της επιχείρησης που μοιράζονται και τον τρόπο 

που αυτά χρησιμοποιούνται. Σ’ αυτό μπορεί να βοηθήσει η συμμετοχή μιας εταιρείας 

διαδικτυακών παραγγελιών, με την οποία έχουν ήδη συνεργαστεί και εμπιστεύονται.  

 Στην προτεινόμενη αξία του μοντέλου, γίνονται εμφανή τα πλεονεκτήματα ενός 

συστήματος μοιρασμένης διανομής. Η μείωση του λειτουργικού κόστους, της εκπομπής 

αέριων ρύπων και των ατυχημάτων καθώς και η ελάττωση του χρόνου παράδοσης είναι 

κάποια απ’ αυτά. Με τη βοήθεια των νέων τεχνολογιών, είναι δυνατή η παρακολούθηση της 

κατάστασης των αγαθών και με τη χρήση εναλλακτικών τρόπων μεταφοράς, οι πράσινες 

διανομές γίνονται πραγματικότητα.  

Οι σχέσεις με τους πελάτες, αποτελούνται από προσωποποιημένες υπηρεσίες, με τον 

λογαριασμό του χρήστη, το ιστορικό παραγγελιών για πραγματοποίηση παραγγελίας με ένα 

απλή διαδικασία. Επίσης, όλες οι εταιρείες διαθέτουν τηλεφωνικό κέντρο για άμεση 

εξυπηρέτηση των πελατών.  

Όσον αφορά στο αγοραστικό κοινό, ενδιαφερόμενες είναι οι επιχειρήσεις εστίασης, οι 

ιδιωτικές μεταφορικές εταιρείες και οι καταναλωτές. Οι βασικοί πόροι της επιχείρησης δεν 

διαφοροποιούνται, με τον στόλο οχημάτων, την πλατφόρμα και την ομάδα υποστήριξης 
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αυτής να είναι στα σημαντικά στοιχεία. Οι νέες τεχνολογίες ICT και οι υποδομές 

συμπληρώνουν τους απαραίτητους πόρους. Τα κανάλια της επιχείρησης, αφορούν στο 

marketing, μέσω της ίδιας εταιρείας ή ενεργειών τρίτων, το λεγόμενο co-marketing. 

Επιπρόσθετα, όπως αναφέρθηκε και στην εισαγωγή, τα κοινωνικά δίκτυα αποτελούν ένα 

σημαντικό εργαλείο για τις επιχειρήσεις.  

Στη δομή κόστους εμπεριέχονται ο στόλος, η μίσθωση και η συντήρηση αυτού. 

Επίσης, το προσωπικό, γεγονός που απασχολεί τα καταστήματα, όπως φάνηκε στην έρευνα 

του ερωτηματολογίου. Τα λειτουργικά κόστη, ακόμη είναι σημαντικά, όπως η σύνδεση του 

διαδικτύου και η τεχνική υποστήριξη της πλατφόρμας. Οι ροές εσόδων αποτελούνται από τις 

παραδόσεις και το κόστος συμμετοχής στην πλατφόρμα. Το κόστος αυτό μπορεί να είναι 

πάγιο ή δυναμικό, ανάλογα με το ποσοστό των παραδόσεων. Έτσι λειτουργεί σαν μια 

δικλείδα ασφαλείας για τα καταστήματα.  

Οι εξωτερικοί παράγοντες λαμβάνουν υπόψη την αποσυμφόρηση στο αστικό κέντρο 

και τη μείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων. Μπορεί επίσης να συμπεριληφθεί η θετική 

επίδραση των πράσινων διανομών στη γνώμη των πολιτών, ένας παράγοντας που μπορεί να 

ωθήσει στην ενεργή συμμετοχή του Δήμου.  

Τέλος, η αξιολόγηση και ο επανασχεδιασμός αφορά στη χρήση των σχολίων και των 

κριτικών των πελατών την υπηρεσίας. Αξιολογώντας την ανατροφοδότηση των δεδομένων, 

την ικανοποίηση των πελατών και τη βαθμολογία τους, είναι δυνατές οι διορθώσεις και εν 

τέλει η βελτίωση του συστήματος. Ήδη στις πλατφόρμες που μελετήθηκαν, ο καταναλωτής 

μπορεί να βαθμολογήσει την ποιότητα, την εξυπηρέτηση και την ταχύτητα της παραγγελίας, 

δίνοντας σημαντικά στοιχεία στις επιχειρήσεις.  
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Στο Σχήμα 6.16 φαίνεται το προσαρμοσμένο επιχειρηματικό μοντέλο, όπως αυτό 

προέκυψε μετά τα αποτελέσματα του ερωτηματολογίου και βασιζόμενο στο μοντέλο που 

αναπτύχθηκε στο προηγούμενο κεφάλαιο.  
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Σχήμα 6-19: Προσαρμοσμένος καμβάς του προτεινόμενου επιχειρηματικού μοντέλου.     
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6.5 Σύνοψη Κεφαλαίου 6 

Οι δύο βασικοί πυλώνες του μοντέλου, το οποίο αναπτύχθηκε στο προηγούμενο 

Κεφάλαιο, αποτελούν αμφιλεγόμενες έννοιες για τους συμμετέχοντες. Έτσι, κρίθηκε σκόπιμο 

να πραγματοποιηθεί στοχευμένη έρευνα στην πόλη του Βόλου, ζητώντας την άποψη των 

επιχειρηματιών στο θέμα της μοιρασμένης χρήσης οχημάτων, την ανταλλαγή δεδομένων και 

γενικότερα την εφαρμογή μιας υπηρεσίας μοιρασμένης διανομής αγαθών. 

 Τα συμπεράσματα που προκύπτουν είναι πως οι συμμετέχοντες είναι επιφυλακτικοί 

απέναντι στη συμμετοχή σε ένα νέο σύστημα, ειδικότερα από τη στιγμή που δηλώνουν 

ευχαριστημένοι με την υφιστάμενη κατάσταση. Όσον αφορά στις δύο βασικές συνιστώσες, οι 

επιχειρηματίες είναι αρνητικοί απέναντι στην ανταλλαγή των δεδομένων, ενώ 

αντιμετωπίζουν με μεγαλύτερη εύνοια τη μοιρασμένη χρήση οχημάτων. Βασική αιτία των 

παραπάνω, είναι η ανησυχία για τη διατήρηση του υφιστάμενου επιπέδου εξυπηρέτησης. 

Επιπλέον, η εισαγωγή ενός ηλεκτρικού στόλου φαίνεται αμφίβολη, μην έχοντας κερδίσει την 

εμπιστοσύνη των καταστημάτων για ένα σύστημα βασισμένο εξ’ ολοκλήρου στην ηλεκτρική 

ενέργεια. Τέλος, η παροχή της υπηρεσίας από μια εταιρεία διαδικτυακών παραγγελιών, με 

την οποία ήδη συνεργάζονται, θα ήταν ένα σημαντικό κίνητρο.  

Στη συνέχεια, με τη βοήθεια των αποτελεσμάτων, έγινε εφαρμογή του προτεινόμενου 

επιχειρηματικού μοντέλου, αναθεωρώντας τις συνιστώσες του για μια επιχείρηση, η οποία θα 

παρέχει μια υπηρεσία μοιρασμένης διανομής αγαθών.  
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Κεφάλαιο 7 Συμπεράσματα και προτάσεις για μελλοντική έρευνα  

Η παρούσα διπλωματική εργασία εστιάζει στην ανάπτυξη ενός επιχειρηματικού 

μοντέλου για ευφυείς εμπορευματικές μεταφορές. Οι σύγχρονες ανάγκες των μεταφορών 

έχουν αυξηθεί. Κρίνεται απαραίτητο πλέον, οι μεταφορές να είναι αποτελεσματικές, όπως και 

βιώσιμες ως προς το περιβάλλον, την ενέργεια, την ασφάλεια, την οικονομία και την 

κοινωνία. Να είναι προσοδοφόρες για τις επιχειρήσεις και να σέβονται το βιοτικό επίπεδο του 

ανθρώπου. Αυτό μπορεί να γίνει πραγματικότητα, εφαρμόζοντας νέες τάσεις και πρακτικές, 

οι οποίες βασίζονται στις νέες τεχνολογίες. Δύο νέες εφαρμογές που ξεχωρίζουν, είναι η 

μοιρασμένη χρήση οχημάτων και η πρόσβαση-ανταλλαγή δεδομένων. Με τη σωστή 

εφαρμογή τους, είναι δυνατή η εξοικονόμηση πόρων, η μείωση του περιβαλλοντικού 

αντίκτυπου των μεταφορών και εν τέλει η βελτίωση της ποιότητας ζωής του ανθρώπου. Είναι 

όμως εμφανής η απουσία ενός πλαισίου, για τη σωστή εφαρμογή των παραπάνω. Γι’ αυτόν το 

λόγο, κρίνεται αναγκαία η ανάπτυξη και η χρήση κατάλληλου επιχειρηματικού μοντέλου.  

Η εξέλιξη των επιχειρηματικών μοντέλων είναι εξίσου σημαντικό στοιχείο της 

παρούσας εργασίας. Τα βιώσιμα επιχειρηματικά μοντέλα, τα οποία χρησιμοποιούνται 

ευρέως, στοχεύουν στις βιώσιμες στρατηγικές, με τη χρήση νέων τεχνολογιών και έχοντας 

μακροχρόνια προοπτική. Ακολουθώντας την τάση της εξοικονόμησης πόρων, αναπτύχθηκαν 

τα κυκλικά μοντέλα. Χαρακτηριστικό στοιχείο τους είναι η μετάβαση από την κατοχή στην 

υπηρεσία, τονίζοντας τη βιώσιμη στρατηγική τους. Εξίσου σημαντικός παράγοντας των 

παραπάνω, είναι η συμμετοχή πολλών συντελεστών, προωθώντας την πολυμετοχική 
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συμμετοχή. Με άλλα λόγια, στόχος ενός επιχειρηματικού μοντέλου είναι να περιγράψει τον 

τρόπο με τον οποίο μια επιχείρηση θα έχει κέρδος, προς όφελος του ανθρώπου και του 

περιβάλλοντος.  

Με βάση τα παραπάνω, προέκυψε πως στις εμπορευματικές μεταφορές δεν υπάρχει 

ξεκάθαρο πλαίσιο και εφαρμογή νέων πρακτικών, πόσο μάλλον στην πράξη. Η έλλειψη αυτή, 

μας οδήγησε στην ανάπτυξη ενός νέου μοντέλου, το οποίο βασίστηκε πάνω στο 

επιχειρηματικό μοντέλο καμβάς των Osterwalder & Pigneur (2010) και ενσωματώνει αρχές 

της κυκλικής οικονομίας, όπως η ανακύκλωση, η μείωση και η επανάχρηση. Επίσης, 

προβλέπει τη χρήση νέων τεχνολογιών (ICT), προωθώντας την ανταλλαγή δεδομένων. 

Περιλαμβάνει ακόμη τη μοιρασμένη χρήση οχημάτων στις βασικές δραστηριότητές του και 

προσθέτει μια νέα συνιστώσα, την αξιολόγηση και τον επανασχεδιασμό. Στη συνέχεια, το 

παραπάνω μοντέλο, τροποποιήθηκε με σκοπό την εφαρμογή του σε επιχειρήσεις εστίασης 

που παρέχουν την υπηρεσία της διανομής.  

Στα αστικά κέντρα, οι διανομές επιβαρύνουν τόσο την κυκλοφορία, όσο και το 

περιβάλλον. Τα οχήματα των διανομέων, παράγουν σημαντική ποσότητα ρύπων και 

δημιουργούν ηχορύπανση. Ένα μοντέλο που θα έθετε σε εφαρμογή τη μοιρασμένη χρήση 

οχημάτων, σε συνδυασμό με την ανταλλαγή δεδομένων θα μπορούσε να είναι μια λύση στα 

παραπάνω προβλήματα, βελτιστοποιώντας τη διαδικασία και αξιοποιώντας την πλήρη 

χωρητικότητα των οχημάτων. Θα ήταν δυνατό να δημιουργηθεί μια προσφορά αξίας 

σημαντική για τα καταστήματα, όσο και για τον άνθρωπο και το περιβάλλον. Για την 

εφαρμογή του μοντέλου, ζητήθηκε επιλεκτικά η άποψη επιχειρηματικών που 

δραστηριοποιούνται στην πόλη του Βόλου. Η πλειοψηφία είναι αρκετά ικανοποιημένη από 

την υπάρχουσα κατάσταση, γεγονός που δυσχεραίνει τη μετάβαση σε ένα νέο σύστημα. 

Επίσης, φαίνεται πως θεωρούν πιθανό να συμμετάσχουν σε ένα σύστημα μοιρασμένης 
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διανομής, αλλά σε ότι έχει να κάνει με την ανταλλαγή δεδομένων, δηλώνουν πως το θεωρούν 

λιγότερο πιθανό. Τέλος, η παροχή της υπηρεσίας αυτής από μια εταιρεία διαδικτυακών 

παραγγελιών, θα αύξανε σημαντικά την πιθανότητα συμμετοχής.  

Επομένως, μπορούμε να συμπεράνουμε πως αφενός ο υψηλός βαθμός ικανοποίησης 

με τη σημερινή κατάσταση και αφετέρου η χαμηλή εμπιστοσύνη σε μια νέα εταιρεία δρουν 

ως ανασταλτικοί παράγοντες. Συμπερασματικά, τα επιχειρηματικά μοντέλα παρουσιάζουν 

ιδιαίτερο ενδιαφέρον, αλλά η επιλογή του κατάλληλου και η ακριβής εφαρμογή του είναι 

ακόμη περίπλοκη. Ακολουθώντας τις τάσεις της εποχής, τα μοντέλα αποτελούν απαραίτητη 

προϋπόθεση για την επίτευξη των στόχων της σύγχρονης κοινωνίας, σε έναν κόσμο που ο 

άνθρωπος και το περιβάλλον θα αποτελούν το επίκεντρο. Είναι βέβαιο πως οι πρακτικές 

εφαρμογές θα πρέπει να είναι περισσότερες και με τα αποτελέσματα, την εμπειρία και τα 

προβλήματα, να τροφοδοτούνται νέες εφαρμογές σε όλο και μεγαλύτερη κλίμακα. 

Για περαιτέρω έρευνα, προτείνεται το επιχειρηματικό μοντέλο να εφαρμοσθεί σε 

επιχειρήσεις μεταφορών διαφορετικού φορτίου. Στη μελέτη περίπτωσης, φάνηκε πως η 

υψηλή ικανοποίηση με την υπάρχουσα κατάσταση δρα ως ανασταλτικός παράγοντας στη 

μετάβαση σε ένα νέο σύστημα. Ίσως, λοιπόν, μια περίπτωση, κατά την οποία, τα δρομολόγια 

ήταν προκαθορισμένα και το φορτίο όχι τόσο ευαίσθητο, να ήταν περισσότερο κατάλληλη. 

Επίσης, ενδιαφέρον θα παρουσίαζε η εφαρμογή του μοντέλου σε μεταφορές μεγαλύτερων 

αποστάσεων, με τη χρήση συνδυασμένης μεταφοράς. Τέλος, η εφαρμογή ενός τέτοιου 

μοντέλου σε συνδυασμό με εναλλακτικά μέτρα κινητικότητας στα αστικά κέντρα (π.χ. αστικά 

κέντρα ενοποίησης εμπορευμάτων – UCC), θα παρουσίαζε τις προοπτικές των 

επιχειρηματικών μοντέλων στις αστικές εμπορευματικές μεταφορές.  
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Παράρτημα: Ερωτηματολόγιο   
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     Λειτουργία συστήματος μοιρασμένης διανομής αγαθών 

Πραγματοποιείται έρευνα από το Εργαστήριο Κυκλοφορίας, Μεταφορών και Διαχείρισης 

Εφοδιαστικής Αλυσίδας του Τμήματος Πολιτικών Μηχανικών του Πανεπιστημίου Θεσσαλίας με 

θέμα τη λειτουργία συστήματος μοιρασμένης διανομής αγαθών στην περιοχή του Βόλου. 

Θα σας παρακαλούσαμε να συμπληρώσετε το παρακάτω ερωτηματολόγιο με εκτιμώμενη 

διάρκεια τα 10 λεπτά.  

Σημειώνεται ότι το Εργαστήριο Κυκλοφορίας, Μεταφορών και Διαχείρισης Εφοδιαστικής 

Αλυσίδας συμμορφώνεται με τον Γενικό Κανονισμό Προστασίας Δεδομένων της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης (GDPR), σέβεται την ιδιωτικότητά σας και προστατεύει τα δεδομένα που μοιράζεστε μαζί 

μας. Δεσμευόμαστε ότι: 

• Οι απαντήσεις σας στο ερωτηματολόγιο θα χρησιμοποιηθούν στο πλαίσιο εκπόνησης 

διπλωματικής εργασίας και αποκλειστικά για ερευνητικούς σκοπούς.    

• Τα προσωπικά σας δεδομένα δεν θα προωθηθούν σε τρίτους ή ομάδες τρίτων.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2016.119.01.0001.01.ENG&toc=OJ:L:2016:119:TOC
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Μέρος Α: Εισαγωγή  

Ένα οργανωμένο σύστημα μοιρασμένης διανομής αγαθών προβλέπει ότι ο οδηγός ενός οχήματος 

που ανταποκρίνεται σε μια παραγγελία διανομής φαγητού ή καφέ, παραλαμβάνει ταυτόχρονα 

προϊόντα μιας άλλης επιχείρησης που δραστηριοποιείται στην ίδια περιοχή, απαλλάσσοντας τη 

δεύτερη επιχείρηση από τη διαδικασία της σχετικής διανομής. Τα πλεονεκτήματα ενός τέτοιου 

συστήματος είναι:  

• Μείωση των εκπομπών αέριων ρύπων.  

• Βελτιστοποίηση διαδρομών με τη χρήση των διαθέσιμων οχημάτων.  

• Μείωση της κυκλοφοριακής συμφόρησης.  

• Αύξηση της οδικής ασφάλειας και μείωση των ατυχημάτων.  

• Βελτίωση της εικόνας της επιχείρησης προς τους καταναλωτές/πελάτες. 
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Μέρος Β: Μοιρασμένη διανομή αγαθών  

Ερώτηση 1 – Παρακαλώ επιλέξτε πόσο συμφωνείτε με τις παρακάτω δηλώσεις.  

1.1 Είμαι ικανοποιημένος με την οργάνωση και τη λειτουργία των διανομών της επιχείρησής μου.  

 
Διαφωνώ 

έντονα 
 Διαφωνώ  

Δεν συμφωνώ, 

ούτε διαφωνώ 
 Συμφωνώ  

Συμφωνώ 

απόλυτα 

1.2 
Το προσωπικό που απασχολώ (διανομείς) επαρκεί για να καλύψει τις ανάγκες της επιχείρησής μου 

σε διανομές.  

 
Διαφωνώ 

έντονα 
 Διαφωνώ  

Δεν συμφωνώ, 

ούτε διαφωνώ 
 Συμφωνώ  

Συμφωνώ 

απόλυτα 

1.3 Το κόστος του προσωπικού για διανομές είναι βιώσιμο για την επιχείρησή μου.   

 
Διαφωνώ 

έντονα 
 Διαφωνώ  

Δεν συμφωνώ, 

ούτε διαφωνώ 
 Συμφωνώ  

Συμφωνώ 

απόλυτα 

Ερώτηση 2 – Παρακαλώ βαθμολογήστε τους παρακάτω παράγοντες σε σχέση με τη σπουδαιότητά τους στη 

διαχείριση των διανομών της επιχείρησής σας.  

2.1 Κόστος μεταφοράς (διανομής).  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

2.2 Ευκολία στην παράδοση των προϊόντων στον πελάτη.  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

2.3 Χρόνος μεταφοράς (διανομής). 

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

2.4 Δυνατότητα παραλαβής στον χώρο της επιχείρησης.  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

2.5 Προστασία/συντήρηση αγαθών.   

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

Ερώτηση 3 – Πόσο ικανοποιημένοι είστε από την οργάνωση/πραγματοποίηση των διανομών της 

επιχείρησής σας σε σχέση με τους παρακάτω παράγοντες;   

3.1 Κόστος μεταφοράς (διανομής).  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

3.2 Ευκολία στην παράδοση των προϊόντων στον πελάτη.  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

3.3 Χρόνος μεταφοράς (διανομής). 

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

3.4 Δυνατότητα παραλαβής στον χώρο της επιχείρησης.  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

3.5 Προστασία/συντήρηση αγαθών.  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 



134 

Ερώτηση 4 – Παρακαλώ επιλέξτε πόσο πιθανή είναι η καθεμία από τις παρακάτω περιπτώσεις για την 

επιχείρησή σας.  

4.1 
Θα έπαιρνα την πρωτοβουλία να συμμετάσχω σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής, γνωρίζοντας 

ότι με αυτόν τον τρόπο θα παρακινούσα και άλλες επιχειρήσεις στον κλάδο.    

 
Πολύ 

απίθανο 
 

Μάλλον 

απίθανο 
 Ουδέτερο  Πιθανό  Πολύ πιθανό 

4.2 
Θα έπαιρνα το ρίσκο να συμμετάσχω σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής προκειμένου να 

επωφεληθεί η επιχείρησή μου από τα πλεονεκτήματα του συστήματος.  

 
Πολύ 

απίθανο 
 

Μάλλον 

απίθανο 
 Ουδέτερο  Πιθανό  Πολύ πιθανό 

4.3 
Θα συμμετείχα σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής, εάν και τώρα η επιχείρησή μου δεν παρέχει 

υπηρεσία διανομών.   

 
Πολύ 

απίθανο 
 

Μάλλον 

απίθανο 
 Ουδέτερο  Πιθανό  Πολύ πιθανό 

4.4 
Θα δεχόμουν να μοιραστώ τον στόλο και το προσωπικό της επιχείρησής μου με ανταγωνιστικές 

επιχειρήσεις, προκειμένου να συμμετάσχω σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής.  

 
Πολύ 

απίθανο 
 

Μάλλον 

απίθανο 
 Ουδέτερο  Πιθανό  Πολύ πιθανό 

4.5 
Θα δεχόμουν να μοιραστώ πληροφορίες της επιχείρησης, των παραγγελιών, κτλ. με ανταγωνιστικές 

επιχειρήσεις, προκειμένου να συμμετάσχω σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής.   

 
Πολύ 

απίθανο 
 

Μάλλον 

απίθανο 
 Ουδέτερο  Πιθανό  Πολύ πιθανό 

Ερώτηση 5 – Κίνητρα συμμετοχής σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής. 

5.1 Θα αποτελούσε κίνητρο για εμένα ότι οι διανομές θα γινόταν περισσότερο ασφαλείς.  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

5.2 
Θα αποτελούσε κίνητρο για εμένα ότι οι διανομές θα γινόταν περισσότερο φιλικές προς το 

περιβάλλον.  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

5.3 
Θα αποτελούσε κίνητρο για εμένα ότι η λειτουργία ενός τέτοιου συστήματος θα βελτίωνε τον χρόνο 

παράδοσης (μείωση χρόνου).  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

5.4 
Θα αποτελούσε κίνητρο για εμένα ότι κάποιος τρίτος θα αναλάμβανε την οργάνωση και παράδοση 

των παραγγελιών.  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

5.5 
Θα αποτελούσε κίνητρο για εμένα ότι η συμμετοχή σε ένα τέτοιο σύστημα θα βελτίωνε την εικόνα 

της επιχείρησής μου προς τους καταναλωτές/πελάτες.   

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

Ερώτηση 6 – Ανησυχίες/αμφιβολίες συμμετοχής σε ένα σύστημα μοιρασμένης διανομής. 

6.1 Θα με ανησυχούσε το κόστος συμμετοχής σε ένα τέτοιο σύστημα.  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

6.2 Θα με ανησυχούσε η πιθανή μεγαλύτερη προβολή συγκεκριμένων επιχειρήσεων.  



135 

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

6.3 
Θα με ανησυχούσε εάν η οργάνωση και λειτουργία ενός τέτοιου συστήματος θα ήταν σωστή και 

ικανοποιητική για τους πελάτες.   

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

6.4 
Θα με ανησυχούσε εάν θα παρείχε η επιχείρησή μου το ίδιο επίπεδο εξυπηρέτησης που παρέχει 

τώρα.  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

6.5 
Θα με ανησυχούσε ότι τα οχήματα του κοινού στόλου δεν θα φέρουν το όνομα και το λογότυπο της 

επιχείρησής μου.  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

6.6 
Θα με ανησυχούσε ότι ίσως χρειαζόταν κάποιο άτομο από το προσωπικό της επιχείρησής μου να 

απασχολείται αποκλειστικά στην οργάνωση και τη λειτουργία ενός τέτοιου συστήματος.  

 Καθόλου  Λίγο  Αρκετά   Πολύ  Πάρα πολύ 

Ερώτηση 7 – Αντικατάσταση συμβατικών δίκυκλων με ηλεκτρικά δίκυκλα/ποδήλατα.  

7.1 Στόλος με ηλεκτρικά δίκυκλα θα μείωνε το λειτουργικός κόστος της μεταφοράς.  

 
Διαφωνώ 

έντονα 
 Διαφωνώ  

Δεν συμφωνώ, 

ούτε διαφωνώ 
 Συμφωνώ  

Συμφωνώ 

απόλυτα 

7.2 Θα εμπιστευόμουν το ίδιο έναν στόλο ηλεκτρικών δίκυκλων, όπως τον στόλο με συμβατικά δίκυκλα.  

 
Διαφωνώ 

έντονα 
 Διαφωνώ  

Δεν συμφωνώ, 

ούτε διαφωνώ 
 Συμφωνώ  

Συμφωνώ 

απόλυτα 

7.3 
Χρήση ηλεκτρικών ποδηλάτων αντί για συμβατικά δίκυκλα θα έκανε το σύστημα διανομής 

περισσότερο ελκυστικό για τους πελάτες και την κοινωνία συνολικά.  

 
Διαφωνώ 

έντονα 
 Διαφωνώ  

Δεν συμφωνώ, 

ούτε διαφωνώ 
 Συμφωνώ  

Συμφωνώ 

απόλυτα 

Ερώτηση 8 – Εφαρμογή συστήματος μοιρασμένης διανομής στην πόλη του Βόλου.  

8.1 Στην πόλη του Βόλου θα μπορούσε να λειτουργήσει ένα τέτοιο σύστημα διανομής.  

 
Διαφωνώ 

έντονα 
 Διαφωνώ  

Δεν συμφωνώ, 

ούτε διαφωνώ 
 Συμφωνώ  

Συμφωνώ 

απόλυτα 

8.2 

Η βελτίωση των υποδομών (π.χ. εγκατάσταση σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων) στην πόλη 

του Βόλου θα ήταν ένα επιπρόσθετο κίνητρο για τη συμμετοχή της επιχείρησής μου σε ένα τέτοιο 

σύστημα μοιρασμένης διανομής προϊόντων.  

 
Διαφωνώ 

έντονα 
 Διαφωνώ  

Δεν συμφωνώ, 

ούτε διαφωνώ 
 Συμφωνώ  

Συμφωνώ 

απόλυτα 

Ερώτηση 9 – Εάν μια από τις πλατφόρμες: e-food, deliveras, clickdelivery παρείχε υπηρεσία οργάνωσης και 

λειτουργίας μοιρασμένης διανομής, πόσο πιθανόν είναι να μετείχε η επιχείρησή σας;   

 
Πολύ 

απίθανο 
 

Μάλλον 

απίθανο 
 Ουδέτερο  Πιθανό  Πολύ πιθανό 

 

 

 



136 

Μέρος Γ: Στοιχεία επιχείρησης  

Επωνυμία  

 

Στοιχεία επικοινωνίας (διεύθυνση, τηλέφωνο, website)  

 

 

Πόσα οχήματα (π.χ. δίκυκλα, ποδήλατα) διαθέτει η επιχείρησή σας;  

 

Πόσους διανομείς (με δικό τους δίκυκλο) απασχολεί η επιχείρησή σας;  

 

Πόσους διανομείς (χωρίς δικό τους δίκυκλο) απασχολεί η επιχείρησή σας;  

 

Ποιες ώρες εξυπηρετεί η επιχείρησή σας σε διανομές;  

 

Ποιες ώρες είναι αιχμής (μεγάλος αριθμός παραγγελιών);  

 

Κατά μέσο όρο την ώρα, πόσες παραγγελίες εξυπηρετεί ο κάθε διανομέας;  

Τις ώρες αιχμής  

Τις υπόλοιπες ώρες   

 

                Ευχαριστούμε πολύ για τη συμμετοχή σας!  

 

 


