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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

      

Η Γερµανία πριν το Α’ Παγκόσµιο Πόλεµο (1914) εκτεινόταν σε περιοχές µεγάλης 

γεω-οικονοµικής και γεω-στρατηγικής σηµασίας . Στους δύο Παγκόσµιους Πολέµους  

η Γερµανία έχασε το 36% των εδαφών της (περιοχές Ποµερανίας και Ανατολικής 

Πρωσίας µαζί µε το στρατηγικής σηµασίας λιµάνι του Ντάντσιχ).  Οι απώλειες αυτές  

εξασθένησαν την γεωγραφική και οικονοµική «κεντρικότητα» της χώρας. Οι 

απωλεσθείσες περιοχές, κυρίως αυτή του Βροκλάου (η πρώην γερµανική πόλη  

Μπρεσλάου)  χαρακτηρίζονται σήµερα από µεγάλη γεω-οικονοµική αξία την οποία 

καρπώνεται η Πολωνία (Karkazis, 2007).  Συγκεκριµένα, τόσο η πόλη Βροκλάου όσο 

και η πόλη Πόζναν (η πρώην γερµανική πόλη Πόζεν) στην δυτική Πολωνία 

αποτελούν ισχυρούς πόλους στο σύστηµα των γεω-οικονοµικών κέντρων βάρους της 

Ευρώπης. Παρ’ όλα αυτά η Γερµανία εξακολουθεί να κατέχει ακόµη σηµαντικούς 

πόλους στο παραπάνω σύστηµα κέντρων βάρους, όπως την Φραγκφούρτη, το 

Βερολίνο και την ∆ρέσδη.  

  

Οι γεω-οικονοµικές δυναµικές οι οποίες διαµορφώνονται σήµερα στην Ευρώπη, ως 

απόρροια κατά κύριο λόγο της επέκτασης της Ε.Ε. προς ανατολάς, της οικονοµικής 

ανασυγκρότησης της Ρωσίας και της ταχύτατης οικονοµικής ανάπτυξης της 

Τουρκίας, προκαλούν σηµαντικές µετατοπίσεις των οικονοµικών κέντρων βάρους της 

Ευρώπης προς νοτιο-ανατολάς (Karkazis, 2005). Η δυναµική αυτή φαίνεται να ευνοεί 

κύρια τις νοτιο-ανατολικές επαρχίες της Γερµανίας. 

 

Πέραν των παραπάνω εξωγενών γεω-οικονοµκών επιδράσεων, η Γερµανία κατέχει 

ισχυρές ενδογενείς γεω-οικονοµικές δυναµικές οι οποίες εδράζονται στην ισχυρότατη 

οικονοµία της, την θέση της ως πρώτης εξαγωγικής δύναµης του κόσµου, την 

κεντρικότητά της στα παν-ευρωπαικά συστήµατα µεταφορών και τα πυκνότατα και 

υψηλών προδιαγραφών δίκτυα οδικών και σιδηροδροµικών µεταφορών. Στα πλαίσια 

αυτά η µελέτη αυτή εστιάζεται σε δύο θέµατα: 
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1. Στον εντοπισµό περιοχών της Γερµανίας οι οποίες έχουν την γεω-οικονοµική 

δυνατότητα να δράσουν ως εθνικά συστήµατα εφοδιασµού  

2. Στην ανάλυση των επιδράσεων τις οποίες ασκούν οι οικονοµίες κλίµακας στο 

κόστος µεταφοράς και µέσω αυτού στα χωρικά χαρακτηριστικά των κέντρων 

του εθνικού συστήµατος µεταφορών και στον βαθµό περιφερειακής 

αποµόνωσης των επαρχιών της χώρας. 

 

Στα κεφάλαια 2 έως και 6 αναλύεται το θεωρητικό υπόβαθρο της µελέτης αυτής και η 

σχετική βιβλιογραφία ενώ στα κεφάλαια 7, 8 και 9 αναλύεται το προτεινόµενο 

πρότυπο και η εφαρµογή του στην περίπτωση της Γερµανίας. 

 

Συγκεκριµένα, στο κεφάλαιο 2 αναλύονται οι δύο βασικές έννοιες στα προβλήµατα 

χωροθέτησης και µεταφορών, αυτές της απόστασης και του κόστους µεταφοράς, ενώ 

στο κεφάλαιο 3 γίνεται παρουσίαση των στρατηγικών εννοιών στην ανάλυση των 

µεταφορικών δικτύων: της ελκυστικότητας των µεταφορικών αξόνων, του κόστους 

υποκατάστασης αυτών και των πρότυπων γεω-οικονοµικής κυκλοφοριακής κίνησης. 

 

Στο κεφάλαιο 4 γίνεται επισκόπηση της βιβλιογραφίας που αφορά στην χωροθέτηση 

κέντρων παροχής υπηρεσιών και αγαθών ενώ στο κεφάλαιο 5 αναλύεται η γεω-

οικονοµική διάσταση των προτύπων χωροθέτησης και περιφερειακής 

αποτελεσµατικότητας. 

 

Στο κεφάλαιο 5 αναλύεται το Γεω-οικονοµικό Βαρυτικό Πρότυπο στο οποίο θα 

βασισθεί το προτεινόµενο πρότυπο. 

 

Στο κεφάλαιο 7 αναλύεται η συγκριτική διεθνής κοινωνικο-οικονοµική εικόνα της 

Γερµανίας ενώ στο κεφάλαιο 8 η συγκριτική κοινωνικο-οικονοµική εικόνα των 

κρατιδίων και επαρχιών της Γερµανίας. 

 

Τέλος, στο κεφάλαιο 9 αναλύεται το προτεινόµενο πρότυπο και εφαρµόζεται στην 

περίπτωση της Γερµανίας. 
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2.  ΑΠΟΣΤΑΣΗ ΚΑΙ ΚΟΣΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ  

 

 

2.1 Τύποι αποστάσεων 

 

Υπάρχουν οι ακόλουθοι 4 βασικοί τύποι αποστάσεων: 

 

1. Η χιλιοµετρική (οδική ή σιδηροδροµική) απόσταση (Dr) 

2. Η ευκλείδεια απόσταση (De) 

3. Η ορθοκανονική απόσταση ή απόσταση τύπου Manhattan (Dm) 

4. Η πολική απόσταση (Dp) 

 

 

2.1.1  Η χιλιοµετρική απόσταση 

 

Η χιλιοµετρική απόσταση είναι ο ευρύτερα χρησιµοποιούµενος τύπος απόστασης και 

οι συνηθέστερες µονάδες µέτρησης αυτής είναι το χιλιόµετρο (km) και το µίλι το 

οποίο ισούται µε 1609 µέτρα ή 1.609 km. Ο τύπος αυτός εφαρµόζεται σε οδικά και 

σιδηροδροµικά δίκτυα. 

 

Μπορεί να υφίστανται περισσότερες της µιας βέλτιστες (ελάχιστου µήκους) 

χιλιοµετρικές διαδροµές µεταξύ δύο δοσµένων σηµείων. 

 

 

2.1.2 Η ευκλείδεια απόσταση 

 

Η ευκλείδεια απόσταση µεταξύ δύο σηµείων ορίζεται ως το µήκος της συντοµότερης 

διαδροµής (της γραµµικής) η οποία συνδέει τα δύο αυτά σηµεία. Επειδή η ευκλείδεια 

απόσταση βασίζεται σε γραµµικού τύπου διαδροµές γίνεται ευρεία χρήση της ως 

προσεγγιστικού τύπου εργαλείο (βλέπε σχήµα 2.1) για την µέτρηση όλων των 

υπόλοιπων τύπων αποστάσεων, κύρια σε γεωγραφικά συστήµατα πληροφοριών.  Ο 

τύπος αυτός εφαρµόζεται σε θαλάσσια και αεροπορικά δίκτυα µεταφορών και για 
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σχετικά µικρές µετακινήσεις η γραµµικότητα των οποίων δεν επηρεάζεται πρακτικά 

από το σφαιρικό σχήµα της επιφάνειας της Γης. 

 

Υφίσταται µια µόνο βέλτιστη (ελάχιστου µήκους) ευκλείδεια διαδροµή µεταξύ δύο 

δοσµένων σηµείων. 

  

 

                                                                                                

ΣΧΗΜΑ 2.1  Προσέγγιση χιλιοµετρικών από ευκλείδειες (γραµµικές) διαδροµές 

 

 

 

Ο τύπος της ευκλείδειας απόστασης De(A,B) µεταξύ δύο σηµείων Α, Β του επιπέδου 

δίνεται στο σχήµα 2.2. 

 

 

 

           ΣΧΗΜΑ  2.2  Ευκλείδειες και ορθοκανονικές αποστάσεις 
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2.1.3 Ορθοκανονική απόσταση 

 

Η ορθοκανονική απόσταση µεταξύ δύο σηµείων Α και Β ορίζεται ως η ελάχιστου 

µήκους διαδροµή µεταξύ των σηµείων αυτών η οποία αποτελείται από οριζόντια κι 

κάθετα ευθύγραµµα τµήµατα (βλέπε σχήµα 2.2).  

 

Μπορεί να υφίστανται περισσότερες της µιας βέλτιστες (ελάχιστου µήκους) 

ορθοκανονικές διαδροµές µεταξύ δύο δοσµένων σηµείων. Για παράδειγµα, στο 

σχήµα 2.3 οι διαδροµές ΑΛΒ και ΑΚΒ είναι βέλτιστες (ελάχιστου µήκους) 

ορθοκανονικές διαδροµές οι οποίες συνδέουν τα σηµεία Α και Β. 

 

Με βάση τον ορισµό της, η ορθοκανονική απόσταση είναι το άθροισµα δύο 

ευκλειδείων αποστάσεων. Αν δύο σηµεία, Κ και Β, ευρίσκονται πάνω σε µια 

οριζόντια ευθεία  τότε η ορθοκανονική απόσταση µεταξύ αυτών ισούται µε την 

αντίστοιχη ευκλείδεια απόστασή τους. Από την άλλη µεριά, αν δύο σηµεία, Α και Κ, 

ευρίσκονται πάνω σε µια κάθετη ευθεία  τότε η ορθοκανονική απόσταση µεταξύ 

αυτών ισούται µε την αντίστοιχη ευκλείδεια απόστασή τους (βλέπε σχήµα 2.3).  

 

Ο τύπος της ορθοκανονικής απόστασης Dm(A,B) µεταξύ δύο σηµείων Α, Β του 

επιπέδου δίνεται στο σχήµα 2.2. 

 

 

 

    ΣΧΗΜΑ 2.3    Ορθοκανονικές διαδροµές    
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Ο γεωµετρικός τόπος των σηµείων τα οποία απέχουν ευκλείδεια απόσταση r από 

δοσµένο σηµείο K  είναι η περιφέρεια κύκλου µε κέντρο το Κ και ακτίνα r  (σχήµα 

2.4 β) ενώ ο γεωµετρικός τόπος των σηµείων τα οποία απέχουν ορθοκανονική 

απόσταση r  από δοσµένο σηµείο K  είναι η περίµετρος ροµβοειδούς τετραγώνου µε 

διαγώνιο ίση µε 2r (σχήµα 2.4 α). 

 

 

                        (α)                                                      (β) 

    

       

 ΣΧΗΜΑ 2.4.  Ισαπέχοντα σηµεία στην περίπτωση ευκλείδειων και  ορθοκανονικών    
αποστάσεων 

 

 

 

2.1.4 Πολική απόσταση    

 

Η πολική απόσταση Dp(A,B) µεταξύ δύο σηµείων Α, Β τα οποία ευρίσκονται στην 

περιφέρεια ενός κύκλου ακτίνας R ισούται µε το µήκος του τόξου το οποίο συνδέει 

τα δύο αυτά σηµεία. O τύπος της πολικής απόστασης δίνεται στο σχήµα 2.5. 

 

 

 



 11 

 

ΣΧΗΜΑ 2.5.  Πολική απόσταση 

 

 

Ιδιότητες και σχέσεις των διαφόρων τύπων αποστάσεων 

 

1. Dr(A, B) >= De(A, B)  για οποιαδήποτε σηµεία Α και Β στον χώρο, όπου  

Dr(A, B) εκφράζει την χιλιοµετρική απόσταση και De(A, B)  την ευκλείδεια 

απόσταση µεταξύ των σηµείων Α και Β. 

 

2. Υφίσταται µία µόνο ευκλείδεια διαδροµή µεταξύ δύο δοσµένων σηµείων. 

 

3. Μπορεί να υφίστανται περισσότερες από µια χιλιοµετρικές διαδροµές  

ελάχιστου µήκους µεταξύ δύο δοσµένων σηµείων. 

   

4. Μπορεί να υφίστανται περισσότερες από µια ορθοκανονικές διαδροµές  

ελάχιστου µήκους µεταξύ δύο δοσµένων σηµείων. 

     

5. Dm(A, B) >= De(A, B)  για οποιαδήποτε σηµεία Α και Β στον χώρο, όπου  

Dm(A, B) εκφράζει την ορθοκανονική απόσταση και De(A, B)  την 

ευκλείδεια απόσταση µεταξύ των σηµείων Α και Β. 

 

7. Dp(A, B) >= De(A, B)  για οποιαδήποτε σηµεία Α και Β στον χώρο, όπου  
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Dp(A, B) εκφράζει την πολική απόσταση και De(A, B)  την ευκλείδεια 

απόσταση µεταξύ των σηµείων Α και Β. 

 

 

2.2  Το Κόστος Μεταφοράς 

 

Το κόστος µεταφοράς είναι µία κοµβική έννοια η οποία αλληλεπιδρά µε µια πληθώρα 

άλλων κοινωνικο-οικονοµικών τεχνικών στοιχείων και µεγεθών: χωροθέτηση 

επιχειρήσεων, περιφερειακή ανάπτυξη, τιµές αγαθών, ανταγωνισµός κλπ. Στα 

πλαίσια αυτά και µέσα από µηχανισµούς αναδράσεων υφίσταται την επίδραση από τα 

χωρικά χαρακτηριστικά των µεταφορικών δικτύων, από τα τεχνικά χαρακτηριστικά 

των συστηµάτων µεταφορών, από τις χωρικές συγκεντρώσεις των οικονοµικών 

δραστηριοτήτων, από τις τιµές των µεταφερόµενων αγαθών, από την τεχνολογία, τα 

συστήµατα πληροφοριών κλπ. Βασικό χαρακτηριστικό του κόστους µεταφοράς είναι 

οι οικονοµίες και οι αντι-οικονοµίες κλίµακας οι οποίες καθορίζουν το µοναδιαίο 

µεταφορικό κόστος τόσο ως προς τη µεταφερόµενη ποσότητα όσο και ως προς την 

απόσταση µεταφοράς. 

 

Το κόστος µεταφοράς είναι η βασική οικονοµική έννοια στην ανάλυση των 

συστηµάτων και πολιτικών µεταφορών. Το κόστος µεταφοράς εξαρτάται από 

πληθώρα παραµέτρων όπως, τον τύπο, την ηλικία/κατάσταση και την ταχύτητα 

κίνησης του µεταφορικού µέσου, την µεταφερόµενη ποσότητα, τα πάγια λειτουργικά 

κόστη τα οποία συνδέονται µε το µέσο µεταφοράς, το είδος και την κατάσταση του 

σχετικού δικτύου µεταφοράς, τις κλιµατολογικές συνθήκες κλπ. 

 

Μεταξύ των παραπάνω παραµέτρων οι πλέον σηµαντικές είναι η ποσότητα 

µεταφοράς π και  η απόσταση µεταφοράς χ. Τις δύο παραπάνω παραµέτρους θα τις 

εντάξουµε ως µεταβλητές στην συνάρτηση κόστους µεταφοράς µ(π,χ). 

 

Σηµαντικό ρόλο στην ανάλυση η οποία θα πραγµατοποιηθεί σε επόµενα κεφάλαια 

παίζει η έννοια των οικονοµιών και αντι-οικονοµιών κλίµακας οι οποίες 

χαρακτηρίζουν το κόστος µεταφοράς.  
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Συγκεκριµένα, οι οικονοµίες κλίµακας αφορούν συναρτήσεις µεταφοράς για τις 

οποίες το µέσο κόστος µεταφοράς είναι φθίνουσα συνάρτηση της σχετικής 

µεταβλητής (ποσότητας ή απόστασης) ενώ οι αντί – οικονοµίες κλίµακας αφορούν 

συναρτήσεις µεταφοράς για τις οποίες το µέσο κόστος µεταφοράς είναι αύξουσα 

συνάρτηση της σχετικής µεταβλητής. 

 

 

2.2.1   Κόστος µεταφοράς και χωροθέτηση επιχειρήσεων 

 

Οι Behrens et al (2008) διερεύνησαν το ρόλο του τοµέα µεταφορών στα πλαίσια της 

Νέας Οικονοµικής Γεωγραφίας εστιάζοντας την ανάλυσή τους στις σχέσεις οι οποίες 

υπάρχουν µεταξύ  του κόστους µεταφοράς, της χωροθέτησης της βιοµηχανίας και του 

σχετικού κοινωνικού οφέλους όταν τα µεταφορικά ναύλα καθορίζονται από 

επιχειρήσεις οι οποίες στοχεύουν στη µεγιστοποίηση του κέρδους. Τα συµπεράσµατα 

της σχετικής ανάλυσης µπορεί να συνοψιστούν στα ακόλουθα:  

Από  την εποχή της πρωτοπόρας συνεισφοράς του Krugman (1991) η τυπική 

προσέγγιση της οικονοµικής γεωγραφίας αφορούσε στον προσδιορισµό του πώς τα 

µεταβαλλόµενα κόστη µεταφοράς επηρεάζουν τη θέση εγκατάστασης των 

επιχειρήσεων αλλά και των εργαζοµένων στα πλαίσια µιας προσέγγισης κατά την 

οποίαν τα µεταφορικά κόστη θεωρούνταν ως εξωγενείς µεταβλητές στα σχετικά 

πρότυπα. Παρόλα αυτά στις σύγχρονες οικονοµίες αγορών τα µεταφορικά ναύλα 

καθορίζονται σε µεγάλο βαθµό από τις αλληλεπιδράσεις µεταξύ των επιχειρήσεων 

µεταφορών και των βιοµηχανικών επιχειρήσεων. Οι συγγραφείς παρουσίασαν ένα 

πρότυπο το οποίο διευρύνει τη δοµή της αγοράς µε την εµπλοκή του µεταφορικού 

κόστους ως ενδογενούς µεταβλητής. Σύµφωνα µε την ανάλυσή τους η ζήτηση για 

υπηρεσίες µεταφορών γίνεται περισσότερο ελαστική καθώς ο βαθµός της χωρικής 

συγκέντρωσης των επιχειρήσεων µεταφοράς και της βιοµηχανίας αυξάνεται. Η ως 

άνω αύξηση της χωρικής συγκέντρωσης αυξάνει τα µερίδια αγοράς των µεταφορικών 

επιχειρήσεων επιτρέποντάς τους να χρεώνουν υψηλότερα ναύλα. Από τη στιγµή που 

γίνονται αντιληπτά από τις επιχειρήσεις και τους καταναλωτές τα πλεονεκτήµατα τα 

οποία προκύπτουν από την αλλαγή της θέσης εγκατάστασης ως αντίδραση στα 

µεταβαλλόµενα κόστη µεταφοράς ένας αυξανόµενος αριθµός επιχειρήσεων 

µεταφορών ο οποίος αντιµετωπίζει µειούµενα οριακά κόστη µεταφοράς λόγω 

αυξηµένου ανταγωνισµού ακολουθεί την σταδιακή χωρική συγκέντρωση της 
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βιοµηχανίας. Η εξέλιξη αυτή οδηγεί στη µείωση του µέσου κοινωνικού οφέλους για 

τους καταναλωτές περιοχών οι οποίες βρίσκονται µακριά από τις σχετικές χωρικές 

βιοµηχανικές συγκεντρώσεις.  

 

Από την άλλη µεριά, οι Yang et al (2006) αναλύουν το πρόβληµα της χωροθέτησης 

των κέντρων διανοµών µέσα από την οπτική της ελαχιστοποίησης του κόστους 

µεταφοράς και µέσα σε ένα αβέβαιο περιβάλλον χρησιµοποιώντας αλγοριθµικές 

προσεγγίσεις τύπου Tabu.  

 

Ο McCann (1996) µελετά τη σχέση µεταξύ του κόστους µεταφοράς και της θέσης 

εγκατάστασης µιας επιχείρησης µέσα από µία διαφορετική οπτική γωνία. Ο 

συγγραφέας υποστηρίζει ότι η αγνόηση του «κόστους πληροφορίας» µέσα σε ένα 

εύλογο χρονικό διάστηµα υποεκτιµά τα συνολικά κόστη που συνδέονται µε την 

απόσταση και τα οποία είναι πολύ µεγαλύτερα από ότι το κόστος µεταφοράς. Η αιτία 

βασίζεται στο γεγονός ότι τα κόστη µεταφοράς είναι µόνο µία συνιστώσα του 

συνολικού κόστους διαχείρισης των κέντρων διανοµών το οποίο περιλαµβάνει κόστη 

αποθεµατοποίησης και αγοράς και τα κόστη αυτά αποδεικνύεται ότι σχετίζονται 

άµεσα µε την απόσταση µεταφοράς. Συµπερασµατικά προκύπτει ότι η 

διαπεριφερειακή κινητικότητα µιας εταιρίας µεταφορών καθορίζεται σε µεγάλο 

βαθµό από τις τιµές των µεταφερόµενων αγαθών.  

 

 

2.2.2   Κόστος µεταφοράς και κοινωνικο-οικονοµικό περιβάλλον 

 

Ο Preston (2001) εστιάζει την ανάλυσή του στην ανάγκη για µεγαλύτερη διασύνδεση 

του τοµέα των µεταφορών µε τις κοινωνικο-οικονοµικές δραστηριότητες στα πλαίσια 

και της ατζέντας για τη νέα χιλιετία. Η ανάλυσή του βασίζεται στο γεγονός ότι οι 

µεταφορές είναι ένα ενδιάµεσο αγαθό το οποίο βασίζεται σε µία ήδη διαµορφωθείσα 

ζήτηση. Παρ’ όλα αυτά το µεγαλύτερο µέρος της σχετικής βιβλιογραφίας 

αντιµετωπίζει το µεταφορικό αγαθό όπως κάθε άλλο αγαθό. Ο συγγραφέας θεωρεί ότι 

η σχετική προσέγγιση είναι προβληµατική επειδή παραβλέπει τις ισχυρές 

διασυνδέσεις µεταξύ του µεταφορικού αγαθού και των κοινωνικο-οικονοµικών 

δραστηριοτήτων. Στα πλαίσια της ανάλυσής του ο συγγραφέας µελετά τις σχέσεις 

µεταξύ της µεταφορικής ζήτησης, των επενδύσεων στον τοµέα µεταφορών και του 
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ακαθάριστου εγχώριου προϊόντος. Επίσης διερευνά την σχέση µεταξύ των 

µεταφορών και της κοινωνικής δηµογραφίας. 

 

Οι Van Schijndel και Dinwoodie (2000) εστιάζουν την ανάλυσή τους στο πως 

µεγαλύτερα και πιο συχνά κυκλοφοριακά µποτιλιαρίσµατα στο οδικό δίκτυο της 

Ολλανδίας επιδρούν στο κόστος µεταφοράς στα πλαίσια των συνδυασµένων 

µεταφορών. Οι συγγραφείς χρησιµοποιούν ένα πρότυπο προσοµοίωσης σύµφωνα µε 

το οποίο το 7% του µεταφορικού κόστους οφείλεται στην αυξηµένη κυκλοφοριακή 

κίνηση γεγονός το οποίο αυξάνει την ελκυστικότητα των συνδυασµένων µεταφορών 

καθώς επίσης και άλλων εναλλακτικών λύσεων όπως συνδυασµός οδικών µεταφορών 

και µεταφορών σε κανάλια.   

 

 

2.3  Η διαδροµή ελάχιστου µήκους και οι µέθοδοι υπολογισµού της 

 

Τα δοµικά στοιχεία ενός δικτύου µεταφορών είναι: α) οι κόµβοι οι οποίοι 

αντιπροσωπεύουν συνήθως κέντρα αστικών περιοχών ή γενικότερα κέντρα 

συγκέντρωσης (συσσώρευσης) ζήτησης για αγαθά και υπηρεσίες και β) οι άξονες 

µεταφοράς αυτού οι οποίοι συνδέουν τους κόµβους µεταξύ τους. Στα παραπάνω δύο 

δοµικά στοιχεία επισυνάπτονται δύο µη αρνητικοί αριθµοί το «βάρος» και το 

«µήκος» αντίστοιχα. Το βάρος ενός κόµβου αντιπροσωπεύει συνήθως ένα µέτρο 

ζήτησης αυτού για αγαθά και υπηρεσίες το οποίο σε αρκετές περιπτώσεις 

συρρικνώνεται στον πληθυσµό ενός αστικού κέντρου ο οποίος αποτελεί ένα πρόχειρο 

µέτρο ζήτησης. Από την άλλη µεριά, το µήκος ενός άξονα µπορεί να έχει πολλαπλές 

αναγνώσεις: µπορεί να εκφράζει το χιλιοµετρικό µήκος του αντίστοιχου άξονα ή το 

µέσο χρόνο διέλευσής του ή τέλος το µεταφορικό κόστος διέλευσής του. 

 

Ο υπολογισµός της ελάχιστου µήκους/χρόνου/κόστους διαδροµής µεταξύ δύο 

δοσµένων σηµείων σε ένα µεταφορικό δίκτυο είναι κοµβικής σηµασίας για τον 

προσδιορισµό του αντίστοιχου (ελάχιστου) µεταφορικού κόστους.  

 

Οι αλγοριθµικές µέθοδοι προσδιορισµού της βέλτιστης διαδροµής διακρίνονται σε 

δύο µεγάλες κατηγορίες ανάλογα µε το αν το «µήκος» των αξόνων ενός δικτύου είναι 
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καθορισµένο ή στοχαστικό µέγεθος: α) στοχαστικού τύπου αλγοριθµικές µέθοδοι και 

β) καθορισµένου τύπου αλγοριθµικές µέθοδοι. 

 

Ο Ji (2005) µελέτησε το πρόβληµα της ελάχιστης διαδροµής σε δίκτυα µε στοχαστικά 

µήκη αξόνων και στα πλαίσια διαφορετικών κριτηρίων απόφασης. Ο συγγραφέας 

εισήγαγε την έννοια της αναµενόµενης ελάχιστης διαδροµής, της α-ελάχιστης 

διαδροµής (της ελάχιστης διαδροµής η οποία µπορεί να επιτευχθεί µε πιθανότητα 

τουλάχιστον ίση µε α και της πλέον ελάχιστης διαδροµής (most shortest path) . Για 

την επίλυση των ως άνω προβληµάτων ο συγγραφέας χρησιµοποίησε υβριδικούς 

αλγορίθµους οι οποίοι αποτελούν ένα µίγµα στοχαστικής προσοµοίωσης και 

γενετικών αλγορίθµων.  

 

Οι Montemanni et al (2004) πρότειναν έναν αλγόριθµο τύπου “branch and bound” για 

δίκτυα στα οποία το πραγµατικό κόστος µεταφοράς σε έναν άξονα εµπεριέχει 

ελεγχόµενη στοχαστικότητα.    

          

Οι Xu et al (2007) πρότειναν ένα βελτιωµένο αλγόριθµο τύπου “Dijkstra” για ένα 

«αραιού τύπου» δίκτυο µεταφορών δηλαδή ένα δίκτυο µε περιορισµένο αριθµό 

αξόνων σε σχέση µε τον αριθµό των κόµβων. 

 

 

2.3.1 Η µέθοδος «Κλάδοι-και-Ορια» (“Branch-and-bound” method) 

 

Θεωρούµε το πρόβληµα εύρεσης της συντοµότερης διαδροµής η οποία συνδέει δύο 

κόµβους Α, η αφετηρία και Ε ο προορισµός (βλέπε σχήµα 2.6). 

 

Η µέθοδος αυτή βασίζεται στην ανάπτυξη ενός δένδρου από κόµβους και κλάδους. 

Κάθε κόµβος του δένδρου αντιστοιχεί σε µία διαδροµή η οποία ξεκινάει από την 

αφετηρία Α και χαρακτηρίζεται ως µη εφικτή (ηµιτελής) όταν το άλλο άκρο της δεν 

συµπίπτει µε τον προορισµό Ε ή εφικτή όταν αυτό συµπίπτει µε το Ε. Σε πλήρη 

ανάπτυξη το δένδρο συγκροτείται από όλες τις διαδροµές που συνδέουν την αφετηρία 

µε τον προορισµό και οι οποίες δεν παρουσιάζουν ανακυκλήσεις. 
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Πρώτη φάση ανάπτυξης κλάδων του δένδρου 

Ο αρχικός κόµβος (ρίζα) του δένδρου αντιστοιχεί στην αφετηρία Α. Ο κάθε κόµβος 

του δένδρου περιέχει δύο πληροφορίες: το όνοµα (σύµβολο) του αντίστοιχου 

µεταφορικού κόµβου και σε παρένθεση το µήκος της αντίστοιχης (εφικτής ή µη) 

διαδροµής. Το µήκος της ηµιτελούς διαδροµής η οποία αντιστοιχεί στον κόµβο Α 

είναι προφανώς 0. Από τον κόµβο Α αναπτύσσονται τόσοι κλάδοι όσοι και οι άξονες 

του δικτύου οι οποίοι έχουν ως ένα από τα άκρα τους τον Α. Συγκεκριµένα, από τον 

κόµβο αυτό αναπτύσσονται οι κλάδοι ΑD, AC και AB οι οποίοι οδηγούν στους 

κόµβους του δένδρου D(25), C(35) και B(20). Οι παραπάνω κλάδοι αντιστοιχούν 

στην πρώτη φάση ανάπτυξης του δένδρου. Σηµειώνεται στο σηµείο αυτό ότι, µε την 

δηµιουργία ενός νέου κόµβου του δένδρου εκτελούνται οι δύο βασικές διαδικασίες 

της µεθόδου:  

 

Α. Η διαδικασία ανανέωσης της τρέχουσας βέλτιστης λύσης (updating process) και 

Β.  Η διαδικασία διαγραφής ενός µη εφικτού κόµβου (fathoming process) 

 

Η πρώτη διαδικασία ενεργοποιείται όταν ο νέος κόµβος συµπίπτει µε τον προορισµό 

Ε. Στην περίπτωση αυτή, αν το µήκος, µ, της σχετικής διαδροµής, ∆, είναι µικρότερο 

του µήκους, µ*, της τρέχουσας βέλτιστης λύσης (διαδροµή ∆*) τότε αυτή 

ανανεώνεται µε την αντικατάστασή της από την  ∆:  µ* = µ  και  ∆* = ∆. 

 

Η δεύτερη διαδικασία ενεργοποιείται όταν το µήκος, µ,  της µη εφικτής διαδροµής, ∆, 

η οποία αντιστοιχεί στον νέο κόµβο είναι µικρότερο ή ίσο του µ*, του µήκους δηλαδή 

της τρέχουσας βέλτιστης λύσης (µ <= µ*). Είναι προφανές ότι η σχετική ηµιτελής 

διαδροµή οδηγεί σε εφικτή διαδροµή το µήκος της οποίας είναι µεγαλύτερο του µ και 

άρα του µ*. Συνεπώς ο σχετικός κόµβος διαγράφεται ως µη δυνάµενος να οδηγήσει 

σε βέλτιστη λύση. 

 

Σηµειώνεται ότι, σε κάθε νέα φάση ανάπτυξης κλάδων του δένδρου επιλέγονται 

εκείνοι οι κόµβοι οι οποίοι δεν είναι διαγραµµένοι και δεν συµπίπτουν µε τον 

προορισµό Ε. 
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∆εύτερη φάση ανάπτυξης κλάδων του δένδρου 

Στην δεύτερη φάση ανάπτυξης του δένδρου αναπτύσσονται κλάδοι από τους κόµβους 

D, C και B του δένδρου. Από τον κόµβο D αναπτύσσονται τόσοι κλάδοι όσοι και οι 

άξονες του δικτύου που εκκινούν από αυτόν µε εξαίρεση τον άξονα DA ο οποίος 

οδηγεί σε ανακύκληση, δηλαδή µόνον ένας: ο DE. Eπειδή ο άξονας αυτός καταλήγει 

στον προορισµό Ε η αντίστοιχη διαδροµή είναι εφικτή και άρα παρέχει την πρώτη 

τρέχουσα βέλτιστη λύση, την ΑDE η οποία έχει µήκος 45. Αρα ενεργοποιείται η 

διαδικασία ανανέωσης της τρέχουσας βέλτιστης λύσης η οποία δίνει µ* = 45 και ∆* = 

ΑDE (βλέπε σχήµα 2.6).  

 

Κατά παρόµοιο τρόπο, από τον κόµβο C αναπτύσσονται δύο κλάδοι οι CE και CB.  Ο 

κλάδος CE οδηγεί στην εφικτή λύση ΑCE της οποίας το µήκος είναι 50 > µ*. Κατά 

συνέπεια δεν ενεργοποιείται για τον νέο αυτό κόµβο αυτό η διαδικασία ανανέωσης 

της τρέχουσας βέλτιστης λύσης. Ο κλάδος CB οδηγεί σε µια ηµιτελή διαδροµή το 

µήκος της οποίας είναι 45 = µ*. Αρα ο νέος αυτός κόµβος διαγράφεται. 

 

Συνεχίζοντας µε τον ίδιο τρόπο, αναπτύσσεται από τον κόµβο Β ένας µόνο κλάδος, ο 

ΒC, o οποίος οδηγεί στην ηµιτελή διαδροµή ABC της οποίας το µήκος είναι 30 < µ*. 

Συνεπώς για τον νέο αυτό κόµβο δεν ενεργοποιείται η διαδικασία διαγραφής. 

 

Τρίτη φάση ανάπτυξης κλάδων του δένδρου 

Κατά την φάση αυτή αναπτύσσεται κλάδος µόνο από τον κόµβο C(30) διότι οι Ε(45) 

και Ε(50) αντιστοιχούν σε εφικτές διαδροµές και ο Β(45) έχει ήδη διαγραφεί. Από 

τον κόµβο C αναπτύσσεται ένας µόνο κλάδος ο CE ο οποίος οδηγεί στην εφικτή λύση 

ABCE η οποία έχει µήκος 45. Με την ανάπτυξη του κλάδου αυτού ολοκληρώνεται η 

ανάπτυξη του δένδρου και τερµατίζεται ο αλγόριθµος.  

 

Οι διαδροµές ελάχιστου µήκους οι οποίες συνδέουν τον κόµβο Α µε τον κόµβο Ε 

είναι: η ADE µε µήκος 45 και η ABCE µε µήκος και αυτή 45. 
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ΣΧΗΜΑ 2.6.  Η µέθοδος «Κλάδοι-και-Ορια» 
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3.   ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ΕΝΝΟΙΕΣ ΣΤΗΝ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΩΝ ∆ΙΚΤΥΩΝ 
ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ  
 

 

Ο J. Karkazis (2008) εισήγαγε µια σειρά εννοιών οι οποίες αφορούν την στρατηγική 

ανάλυση δικτύων µεταφορών και τις εφάρµοσε στην περίπτωση του οδικού δικτύου 

της Τουρκίας. Οι έννοιες αυτές είναι:  

 

α) Η ελκυστικότητα ενός άξονα µεταφορών. 

β) Το κόστος αποκατάστασης ενός άξονα µεταφορών. 

γ) Η γεω-οικονοµικού τύπου κυκλοφοριακή κίνηση σε έναν άξονα µεταφορών. 

  
 
 
3.1 Η έννοια της ελκυστικότητας ενός άξονα µεταφορών 
 
 
Θεωρούµε έναν άξονα Κ1–Κ2 ενός δικτύου µεταφορών ο οποίος συνδέει δύο 

κόµβους αυτού, Κ1 και Κ2, και το σύνολο ∆ των βέλτιστων (ελάχιστου µήκους) 

διαδροµών οι οποίες συνδέουν όλους τους συνδυασµούς ζευγών από κόµβους του 

δικτύου. Ο αριθµός των βέλτιστων διαδροµών του συνόλου ∆ οι οποίες διέρχονται 

από τον άξονα Κ1–Κ2 καλείται ελκυστικότητα του άξονα Κ1–Κ2. Η έννοια αυτή 

χαρακτηρίζει τον βαθµό κεντρικότητας ενός άξονα σε ένα δίκτυο µεταφορών, ένα 

χαρακτηριστικό δηλαδή ενός άξονα µεταφορών ο οποίος «ελκύει» κυκλοφοριακή 

κίνηση εξαιτίας αποστασιακών θεωρήσεων.  

 

 

  ΣΧΗΜΑ 3.1  ∆ίκτυο µεταφορών 

  

Για παράδειγµα θεωρούµε τον άξονα Β–C του δικτύου του σχήµατος 3.1. Οι 

βέλτιστες διαδροµές οι οποίες διέρχονται από τον άξονα Β–Γ είναι: 
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1. Α–Β–C, η βέλτιστη διαδροµή  η οποία συνδέει τους κόµβους Α και C 

 

2. Α–Β–C–Ε, η βέλτιστη διαδροµή η οποία συνδέει τους κόµβους Α και Ε. 

 

3. Β–C–Ε,  η βέλτιστη διαδροµή η οποία συνδέει τους κόµβους Β και Ε. 

 

4. Β–C, η βέλτιστη διαδροµή η οποία συνδέει τους κόµβους Β και C.   

 

Συνεπώς, η ελκυστικότητα του άξονα Β– C ισούται µε τέσσερα.  

 

 

3.2 Η έννοια του κόστους υποκατάστασης µεταφορικού άξονα 

 

Θεωρούµε έναν άξονα Κ1–Κ2 ο οποίος συνδέει δύο γειτονικούς κόµβους Κ1, Κ2 

ενός δικτύου µεταφορών και αποτελεί την συντοµότερη διαδροµή η οποία συνδέει 

τους δύο αυτούς κόµβους. Το κόστος υποκατάστασης του παραπάνω άξονα είναι η 

διαφορά του µήκους µεταξύ (α) της ελάχιστου µήκους διαδροµής, η οποία συνδέει 

τους κόµβους Κ1 και Κ2 και δεν διέρχεται από τον άξονα Κ1– Κ2 και (β) του µήκους 

του ως άνω άξονα. 

 

Για παράδειγµα, θεωρούµε τον ελάχιστου µήκους άξονα Β–C ο οποίος συνδέει τους 

γειτονικούς κόµβους Β και C στο σχήµα 3.1. Εάν ο άξονας αυτός, ο οποίος έχει 

µήκος 10, τεθεί εκτός λειτουργίας τότε η συντοµότερη διαδροµή η οποία συνδέει 

τους κόµβους Β και C και δεν διέρχεται από τον άξονα Β–C είναι η διαδροµή Β–Α–C 

η οποία έχει µήκος 55. Συνεπώς το κόστος υποκατάστασης του άξονα Β– C είναι 45 

(55-10). 

 

Το κόστος υποκατάστασης είναι µία στρατηγική έννοια η οποία µπορεί να 

εφαρµοστεί σε περιπτώσεις έργων τα οποία αφορούν βελτιώσεις µεταφορικών 

αξόνων (διαπλατύνσεις, επανασφαλτώσεις κλπ.) ή περιπτώσεις κατασκευής 

εναλλακτικών µεταφορικών αξόνων οι οποίοι συνδέουν δύο γειτονικούς κόµβους και 

οι οποίοι στοχεύουν στη µείωση του κόστους υποκατάστασης σε τοπικό επίπεδο. 
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3.2.1  Η έννοια του µέσου δικτυακού κόστους υποκατάστασης  

 

Θεωρούµε το σύνολο Ζ των συνδυασµών ζευγών από κόµβους ενός δικτύου κοινό 

χαρακτηριστικό των οποίων είναι ότι οι ελάχιστου µήκους διαδροµές οι οποίες 

συνδέουν τα παραπάνω ζεύγη κόµβων διέρχονται από τον άξονα Κ1–Κ2. Για κάθε 

ένα τέτοιο ζεύγος κόµβων (Κα, Κβ) το οποίο ανήκει στο Ζ υπολογίζουµε το µήκος 

Μ
*(Κα, Κβ) της ελάχιστης διαδροµής η οποία συνδέει τους κόµβους Κα και Κβ 

καθώς επίσης και το µήκος Μ (Κα, Κβ) της συντοµότερης διαδροµής η οποία συνδέει 

τους παραπάνω κόµβους αλλά δεν διέρχεται από τον άξονα Κ1–Κ2. Η µέση τιµή των 

διαφορών Μ(Κα , Κβ)-Μ*(Κα, Κβ) επί του συνόλου των ζευγών κόµβων του Ζ 

καλείται µέσο δικτυακό κόστος υποκατάστασης.  

 

Για παράδειγµα θεωρούµε τον ελάχιστου µήκους άξονα Β–C του σχήµατος 3.1. Οι 

ελάχιστου µήκους διαδροµές οι οποίες διέρχονται από τον άξονα Β–C είναι: 

 

1. Α–Β–C, η οποία είναι η βέλτιστη διαδροµή που συνδέει τους κόµβους Α και 

C 

 

2. Α–Β–C–Ε, η οποία είναι η βέλτιστη διαδροµή που συνδέει τους κόµβους Α 
και Ε 

 
3. Β–C–Ε, η οποία είναι η βέλτιστη διαδροµή πο συνδέει τους κόµβους Β και Ε. 

 

4. Β–C, η οποία είναι η βέλτιστη διαδροµή που συνδέει τους κόµβους Β και C.   

  

Αρα  Ζ = {(Α,C), (A,E), (B,E), (B,C)} 

 

Ανάλυση της ελάχιστου µήκους διαδροµής Α–Β–C.  

Ο παραπάνω άξονας έχει µήκος 30 ενώ η συντοµότερη διαδροµή από τον κόµβο Α 

στον κόµβο C η οποία δεν διέρχεται από τον άξονα Β–C είναι η διαδροµή Α–C η 

οποία έχει µήκος 35. Συνεπώς το αντίστοιχο κόστος υποκατάστασης είναι 5 (35-30).  
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Ανάλυση της ελάχιστου µήκους διαδροµής Α–Β–C–Ε.  

Ο παραπάνω άξονας έχει µήκος 45 ενώ η συνοµότερη διαδροµή από τον κόµβο Α 

στον κόµβο Ε η οποία δεν διέρχεται από τον άξονα Β–C είναι η διαδροµή Α–C-Ε η 

οποία έχει µήκος 50. Συνεπώς το αντίστοιχο κόστος υποκατάστασης είναι 5 (50-45). 

 

Ανάλυση της ελάχιστου µήκους διαδροµής Β-C–Ε.  

Ο παραπάνω άξονας έχει µήκος 25 ενώ η συντοµότερη διαδροµή από τον κόµβο Β 

στον κόµβο Ε η οποία δεν διέρχεται από τον άξονα Β–C είναι η διαδροµή Β–Α-∆-Ε η 

οποία έχει µήκος 65. Συνεπώς το αντίστοιχο κόστος υποκατάστασης είναι 40 (65 - 

25). 

 

Ανάλυση της ελάχιστου µήκους διαδροµής Β-C.  

Ο παραπάνω άξονας έχει µήκος 10 ενώ η συντοµότερη διαδροµή από τον κόµβο Β 

στον κόµβο C η οποία δεν διέρχεται από τον άξονα Β–C είναι η διαδροµή Β–Α-C η 

οποία έχει µήκος 55. Συνεπώς το αντίστοιχο κόστος υποκατάστασης είναι 45 (55 - 

10). 

 

Συνεπώς το µέσο δικτυακό κόστος υποκατάστασης του άξονα Β–C είναι 

(5+5+40+45)/4=23.7. 

 

Το µέσο δικτυακό κόστος υποκατάστασης είναι µία στρατηγική έννοια η οποία 

χαρακτηρίζει µεταφορικούς άξονες κατά µήκος των οποίων δηµιουργούνται 

κυκλοφοριακές συµφορήσεις (bottle–neck axes). Κατά συνέπεια η έννοια αυτή 

µπορεί να εφαρµοστεί σε περιπτώσεις έργων τα οποία αφορούν βελτιώσεις οδικών 

αξόνων (διαπλατύνσεις, επανασφαλτώσεις κλπ.) ή κατασκευές εναλλακτικών 

µεταφορικών αξόνων οι οποίες στοχεύουν στη µείωση του υψηλού κόστους 

υποκατάστασης σε µία ευρεία περιφέρεια. 

 

 

3.3  Η έννοια της γεω-οικονοµικής κυκλοφοριακής κίνησης 

 

Θεωρούµε ένα µεταφορικό άξονα Κ1–Κ2 ο οποίος συνδέει δύο γειτονικούς κόµβους 

Κ1, Κ2 ενός δικτύου µεταφορών. Επισυνάπτουµε σε κάθε  κόµβο του δικτύου Κ ένα 
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συνοπτικό µέγεθος βΚ το οποίο εκφράζει τη ζήτηση του κόµβου αυτού (για αγαθά ή 

υπηρεσίες) το οποίο καλούµε «βάρος» του σχετικού κόµβου. Στη περίπτωση κατά 

την οποία οι κόµβοι ενός δικτύου αντιπροσωπεύουν αστικά ή διοικητικά κέντρα το 

βάρος αυτών µπορεί να αντιπροσωπεύει µεγέθη όπως πληθυσµός, ακαθάριστο 

εγχώριο προϊόν, προστιθέµενη βιοµηχανική αξία κλπ  (βλέπε επίσης ενότητα 6.2). 

Στη συνέχεια θεωρούµε όλα τα ζεύγη (Κ, Κ*) κόµβων του δικτύου για τα οποία ισχύει 

ότι, η ελάχιστου µήκους διαδροµή η οποία τα συνδέει διέρχεται από τον άξονα Κ1– 

Κ2. Για κάθε ένα από αυτά τα ζεύγη υπολογίζουµε την «κυκλοφοριακή κίνηση» την 

οποία δηµιουργούν οι παραπάνω κόµβοι κατά µήκος της αντίστοιχης διαδροµής 

ελάχιστου µήκους. Ο υπολογισµός γίνεται µε το παρακάτω βαρυτικό πρότυπο:  

 

Traffic (K–K*) = α βΚ βΚ*/ DΚΚ*
r      (3.1) 

 

Όπου DΚΚ* είναι το µήκος της συντοµότερης διαδροµής η οποία συνδέει τους 

κόµβους Κ και Κ*, α είναι µία σταθερά και r είναι µία παράµετρος προσαρµογής η 

οποία καθορίζει το βαθµό επιρροής της απόστασης στη προκαλούµενη κυκλοφοριακή 

κίνηση και η οποία υπολογίζεται µε χρήση οικονοµετρικών µεθόδων οι οποίες 

προσαρµόζουν το πρότυπο 3.1 στα πραγµατικά δεδοµένα κυκλοφοριακής κίνησης.  

Για µία ανασκόπηση της σχετικής βιβλιογραφίας βλέπε Erlander και Stewart (1990). 

Τα παραπάνω µερικά µεγέθη κυκλοφοριακής κίνησης αθροίζονται για όλα τα ζεύγη 

(Κ, Κ*) κόµβων του δικτύου οι οποίοι συνδέονται από ελάχιστου µήκους διαδροµές 

οι οποίες διέρχονται από τον άξονα Κ1–Κ2. Αν το βάρος β των κόµβων του δικτύου 

εκφράζει τον πληθυσµό αυτών τότε η σχετική γεω-οικονοµική κυκλοφοριακή κίνηση 

καλείται «πληθυσµιακή κυκλοφοριακή κίνηση» ενώ αν το βάρος β εκφράζει το 

ακαθάριστο εγχώριο προϊόν τότε η αντίστοιχη γεω-οικονοµική κυκλοφοριακή κίνηση 

καλείται «οικονοµική κυκλοφοριακή κίνηση».  
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4. ΧΩΡΟΘΕΤΗΣΗ ΚΕΝΤΡΩΝ ΠΑΡΟΧΗΣ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ ΚΑΙ 

ΑΓΑΘΩΝ 
 

 

Οι χωροθετικές αποφάσεις επηρεάζονται από ένα µεγάλο αριθµό παραγόντων οι 

οποίο µπορούν να οµαδοποιηθούν στις εξής δύο κύριες κατηγορίες: 

 

α. Φυσικούς παράγοντες όπως γειτνίαση µε ποταµούς, φυσικά λιµάνια, πηγές 

πόσιµου νερού, θερµοπηγές, πηγές πρώτων υλών, ύπαρξη γόνιµου εδάφους, ύπαρξη 

φυσικής προστασίας κλπ. 

β. Ανθρωπογενείς παράγοντες όπως γειτνίαση µε δίκτυα µεταφορών και αστικές 

περιοχές οι οποίες µπορούν να δράσουν ως κέντρα ζήτησης για αγαθά και υπηρεσίες. 

 

 
4.1  Χωροθέτηση, υποδοµές και περιφερειακή ανάπτυξη 
 
 

Η χωροθέτηση επιχειρήσεων είναι µια διαδικασία η οποία καθορίζεται σε µεγάλο 

βαθµό από δύο βασικούς παράγοντες: α) από τις υποδοµές των περιοχών οι οποίες 

είναι υποψήφιες στη διαδικασία χωροθέτησης και β) από τον βαθµό γειτνίασης των 

περιοχών αυτών µε τα κέντρα βάρους των µεταφορικών δικτύων. 

 

Έχει συχνά υπογραµµιστεί στη διεθνή βιβλιογραφία η δυσκολία επακριβούς 

προσδιορισµού της σχέσης µεταξύ υποδοµών (κύρια των υποδοµών στις µεταφορές) 

και των διαδικασιών χωροθέτησης και κατ’ επέκταση µεταξύ των υποδοµών και της 

περιφερειακής ανάπτυξης (Botham, 1982). Για παράδειγµα η ύπαρξη οικονοµιών 

κλίµακας στα συστήµατα µεταφορών (τα οποία µπορεί να είναι αποτέλεσµα 

επενδύσεων στις νέες τεχνολογίες σε εθνική κλίµακα) µπορεί να αυξήσει το βαθµό 

προσβασιµότητας συγκεκριµένων περιφερειών εξισορροπώντας ως ένα βαθµό 

πιθανές υστερήσεις τους σε υποδοµές.  

 

Το κόστος µεταφοράς από την άλλη µεριά παίζει ένα καθοριστικό ρόλο στην επιλογή 

θέσης εγκατάστασης . Στην περίπτωση που η χωροθέτηση αφορά κέντρα διανοµών 

αγαθών (ιδιωτικός τοµέας) ή κέντρα παροχής υπηρεσιών (δηµόσιος τοµέας) το 
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κόστος µεταφοράς για κάλυψη της ζήτησης µεγάλων γεωγραφικών ή διοικητικών 

περιφερειών παρουσιάζει σηµαντικές διαφοροποιήσεις µεταξύ των διαφόρων κόµβων 

(κέντρων ζήτησης) των µεταφορικών δικτύων τα οποία καλύπτουν τις περιοχές αυτές. 

Για παράδειγµα οι κόµβοι οι οποίοι κατέχουν µια κεντρική θέση στα δίκτυα 

µεταφορών χαρακτηρίζονται γενικά από χαµηλό µεταφορικό κόστος κάλυψης της 

ζήτησης. Ο παραπάνω παράγοντας της κεντρικότητας σε δίκτυα µεταφορών αποτελεί 

ένα στρατηγικό χαρακτηριστικό µιας περιοχής το οποίο της δίνει διαχρονικά 

πλεονεκτήµατα. 

 

Ο Vickerman (1996) ανέλυσε τον ρόλο των υποδοµών στη περιφερειακή ανάπτυξη 

στα πλαίσια της ολοκλήρωσης της ενιαίας ευρωπαϊκής αγοράς και της προοπτικής 

ανάπτυξης πανευρωπαϊκών δικτύων µεταφορών. Ο συγγραφέας προτείνει µία 

διαφοροποιούµενη από περιφέρεια σε περιφέρεια πολιτική επενδύσεων στο χώρο των 

µεταφορών η οποία θα λαµβάνει υπόψη τα συγκριτικά πλεονεκτήµατα της 

βιοµηχανίας αυτών, τις ιδιαιτερότητες και τα χαρακτηριστικά των τοπικών δικτύων 

µεταφορών και τις προκύπτουσες ανάγκες για τη κατάλληλη διασύνδεση των τοπικών 

δικτύων µε α πανευρωπαϊκά (κεντρικά) δίκτυα µεταφορών.  

 

Οι Limbourg και Jourquin (2009) εστιάζουν την ανάλυσή τους στην βέλτιστη 

χωροθέτηση τερµατικών σταθµών µεταφόρτωσης containers µεταξύ οδικών και 

σιδηροδροµικών δικτύων στα πλαίσια της ευρωπαϊκής πολιτικής µεταφορών. Οι 

συγγραφείς εκτίµησαν τις βέλτιστες θέσεις των σταθµών αυτών εφαρµόζοντας το  

πρότυπο “p – hub median”. Από την επίλυση του σχετικού προτύπου προέκυψε ότι οι 

βέλτιστες θέσεις µεταφόρτωσης είναι: το Λονδίνο, το Παρίσι, οι Βρυξέλλες, η 

Βαρκελώνη, η Λιόν, το Μιλάνο και η Φρανκφούρτη.    

 

 

4.2 Χωροθέτηση επιχειρήσεων και διαχείριση εφοδιαστικών 
αλυσίδων 

 

Η χωροθέτηση επιχειρήσεων παίζει ένα κρίσιµο ρόλο στο στρατηγικό σχεδιασµό των 

δικτύων εφοδιαστικών αλυσίδων. Οι Melo et al (2007) παρουσιάζουν µία 

βιβλιογραφική κριτική ανασκόπηση του σχετικού θέµατος. Οι συγγραφείς εστιάζουν 
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την ανάλυσή τους στην ιδιαίτερη σηµασία την οποία έχει η κατάλληλη διασύνδεση  

των διαδικασιών λήψης χωροθετικών  αποφάσεων µε τις υπόλοιπες διαδικασίες 

αποφάσεων οι οποίες αφορούν τον σχεδιασµό ενός δικτύου εφοδιαστικής αλυσίδας. 

Το βασικό συµπέρασµα της ανάλυσής τους είναι ότι η παραπάνω διασύνδεση µπορεί 

να επιτευχθεί αποτελεσµατικά στα πλαίσια µιας γενικότερης διασύνδεσης των 

στρατηγικών και τακτικών/επιχειρησιακών αποφάσεων στα πλαίσια του σχεδιασµού 

και της διαχείρισης των εφοδιαστικών αλυσίδων.  

 

4.3 ∆οµική κατηγοριοποίηση των προβληµάτων χωροθέτησης 

 

Η κατηγοριοποίηση αυτή αφορά κυρίως την διαδικασία κατασκευής του προτύπου. 

Με βάση την δοµική κατηγοριοποίηση τα προβλήµατα χωροθέτησης µπορεί να 

ενταχθούν στις ακόλουθες δύο κατηγορίες: 

 

1. Προβλήµατα χωροθέτησης του δηµόσιου τοµέα. Τα προβλήµατα της 

κατηγορίας αυτής   διακρίνονται σε τρεις επιµέρους κατηγορίες: 

1α. Προβλήµατα χωροθέτησης κέντρων παροχής συνήθους µορφής 

υπηρεσιών  (χωροθέτηση σχολείων, νοσοκοµείων κλπ.)  

1β. Προβλήµατα χωροθέτησης κέντρων κάλυψης έκτακτων αναγκών 

(χωροθέτηση πυροσβεστικών σταθµών, σταθµών α’ βοηθειών κλπ.)  

1γ. Μικτά χωροθετικά προβλήµατα τα οποία συνδυάζουν τα 

χαρακτηριστικά των παραπάνω δύο κατηγοριών προβληµάτων. 

2. Προβλήµατα χωροθέτησης του ιδιωτικού τοµέα. Τα προβλήµατα της 

κατηγορίας αυτής   διακρίνονται σε δύο επιµέρους κατηγορίες: 

2α. Προβλήµατα χωροθέτησης σε ανταγωνιστικό περιβάλλον στα οποία 

στόχος είναι η µεγιστοποίηση των µεριδίων αγορών και 

2β. Προβλήµατα χωροθέτησης συνήθους τύπου επιχειρήσεων στα οποία 

στόχος είναι η ελαχιστοποίηση του κόστους (χωροθέτηση εργοστασίων, 

κέντρων διανοµών αγαθών κλπ).  

 

Οι Drezner και Hamacher (2002) δίνουν µια βιβλιογραφική ανασκόπηση του 

συνόλου των προβληµάτων χωροθέτησης τόσο από πλευράς θεωρίας όσο και από 

πλευράς εφαρµογών.  
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     ΣΧΗΜΑ 4.1. Χωρική κατηγοριοποίηση των προβληµάτων χωροθέτησης 

 

 

4.4  Χωρική κατηγοριοποίηση των προβληµάτων χωροθέτησης 

 

Η κατηγοριοποίηση αυτή αφορά κυρίως την (αλγοριθµική) διαδικασία επίλυσης των 

σχετικών προτύπων και ειδικότερα τον τρόπο αναπαράστασης σε αυτήν των 

υποψήφιων θέσεων εγκατάστασης. Με βάση την χωρική κατηγοριοποίηση τα 

προβλήµατα χωροθέτησης µπορεί να ενταχθούν στις ακόλουθες δύο κατηγορίες 

(βλέπε σχήµα 4.1): 

 

1. Προβλήµατα χωροθέτησης σε δίκτυο (network location problems) όπου οι 

υποψήφιες θέσεις εγκατάστασης περιορίζονται στους κόµβους ενός δικτύου 

µεταφορών και ο τύπος της χρησιµοποιούµενης απόστασης είναι η 

χιλιοµετρική κατά µήκος των αξόνων του δικτύου και 

2. Προβλήµατα χωροθέτησης στο επίπεδο (planar location problems) όπου οι 

υποψήφιες θέσεις εγκατάστασης µπορεί να είναι οποιοδήποτε σηµείο του 

επιπέδου ή µέρους (συνήθως πολυγωνικό) αυτού. Στα προβλήµατα της 

κατηγορίας αυτής χρησιµοποιείται ο τύπος της ευκλείδειας απόστασης ο 

οποίος παρέχει µια προσέγγιση της πραγµατικής χιλιοµετρικής απόστασης. 
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4.5   Προβλήµατα χωροθέτησης σε ανταγωνιστικό περιβάλλον 

 

Καθοριστικό ρόλο στα προβλήµατα της κατηγορίας αυτής παίζουν οι έννοιες της 

απόστασης, της τιµής και της ποιότητας (Eiselt, 1993). 

 

Για την υπογράµµιση της σηµασίας της απόστασης θεωρούµε την γραµµική αγορά 

ΑΒ του σχήµατος 4.2 όπου οι πελάτες είναι οµοιόµορφα κατανεµηµένοι κατά µήκος 

αυτής. Κάθε χιλιόµετρο της αγοράς αυτής αντιστοιχεί σε αγοραστική δύναµη ίση µε 

α. Θεωρούµε επίσης ότι όλες οι ανταγωνιστικές επιχειρήσεις, οι οποίες θα εισέλθουν 

στην γραµµική αγορά, έχουν τα ίδια χαρακτηριστικά και προκειµένου να επιβιώσουν 

είναι ανάγκη να προσελκύσουν αγοραστική δύναµη ίση µε 2α. Θεωρούµε, τέλος, ότι 

οι πελάτες  επιλέγουν την επιχείρηση µε βάση και µόνο αποστασιακά κριτήρια 

(επιλέγουν το κατάστηµα επιχείρησης το οποίο είναι πιο κοντά σ’ αυτούς).   

 

 

 

 

     ΣΧΗΜΑ 4.2.  Προβλήµατα χωροθέτησης σε ανταγωνιστικό περιβάλλον 

 
 
Περίπτωση 1. ∆ύο ανταγωνιστικές επιχειρήσεις θα εισέλθουν στην γραµµική αγορά 
διαδοχικά µε ένα κατάστηµα η κάθε µία. 
 

Η βέλτιστη θέση εγκατάστασης για το κατάστηµα της επιχείρησης η οποία θα 

εισέλθει πρώτη στην γραµµική αγορά είναι το σηµείο Μ.  Η βέλτιστη θέση 

εγκατάστασης του καταστήµατος της επιχείρησης η οποία θα εισέλθει δεύτερη στην 

αγορά είναι πάλι το Μ (ακριβώς δίπλα στο κατάστηµα της πρώτης επιχείρησης). 

Κάθε µια από τις δύο ανταγωνιστικές επιχειρήσεις θα προσελκύσει αγοραστική 

δύναµη ίση µε 5α. 
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Περίπτωση 2. ∆ύο ανταγωνιστικές επιχειρήσεις θα εισέλθουν στην γραµµική αγορά 
διαδοχικά, η πρώτη µε ένα κατάστηµα και η δεύτερη µε δύο καταστήµατα. 
 

Η βέλτιστη θέση εγκατάστασης του καταστήµατος της πρώτης επιχείρησης είναι το 

σηµείο L1 (ή το L2) όπου αυτή εξασφαλίζει το ελάχιστο µερίδιο επιβίωσης. Οι 

βέλτιστες θέσεις εγκατάστασης των καταστηµάτων της δεύτερης επιχείρησης είναι:  

το πρώτο κατάστηµα αυτής στην θέση L1 (ακριβώς δεξιά από αυτό της πρώτης 

επιχείρησης) ενώ το δεύτερο οπουδήποτε στο τµήµα L1Β. 

 

Γενικά, στα προβλήµατα χωροθέτησης σε ανταγωνιστικό περιβάλλον το  κρίσιµο 

µέγεθος είναι η «ελκυστικότητα» µιας επιχειρηµατικής µονάδας η οποία είναι 

συνάρτηση της απόστασης, της τιµής και της ποιότητας. Σε πολλές εφαρµογές η 

χρησιµοποιούµενη συνάρτηση ελκυστικότητας έχει την ακόλουθη «βαρυτικού» 

τύπου µορφή:  

 

A(F,C) = (w1X1 + w2X2 + …+ wnXn) / D(F,C)r 

w1 + w2 + …+ wn = 1 

 

όπου το Α εκφράζει την ελκυστικότητα την οποία το κατάστηµα στην θέση F εξασκεί 

στον πελάτη στην θέση C, τα Χ1, Χ2, …, Χn  είναι τα ανταγωνιστικά 

χαρακτηριστικά του καταστήµατος F, όπως για παράδειγµα η ποιότητα των 

προιόντων, η ποιότητα της εξυπηρέτησης, οι τιµές κλπ και τα w1, w2, …, wn 

εκφράζουν τις αντίστοιχες βαρύτητες των παραπάνω χαρακτηριστικών.  Η D(F,C) 

δίνει την απόσταση (χιλιοµετρική ή άλλη) µεταξύ των θέσεων του καταστήµατος F 

και του πελάτη C. Τέλος, ο εκθέτης  r  καθορίζει τον βαθµό απώθησης 

(δυσαρέσκειας) την οποία ασκεί η σχετική απόσταση στους πελάτες. 

 

Στα παραπάνω πλαίσια οι πελάτες επιλέγουν τα καταστήµατα που ασκούν πάνω τους 

την µεγαλύτερη ελκυστικότητα. Οι Eiselt και Laporte (1993) παρουσιάζουν µια 

βιβλιογραφική ανασκόπηση των σχετικών προβληµάτων. 
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4.6   Προβλήµατα χωροθέτησης του δηµόσιου τοµέα 

 

Τα πρότυπα των προβληµάτων αυτών έχουν την ακόλουθη δοµική συγκρότηση 

(Karkazis, 2008): 

 

Αντικειµενική συνάρτηση: Αυτή εκφράζει ένα συνοπτικό και συνολικό µέγεθος 

κοινωνικής δυσαρέσκειας το οποίο προκύπτει από την προσπάθεια πρόσβασης στις 

µονάδες παροχής υπηρεσιών. Το µέγεθος  αυτό για συνήθεις τύπους µονάδων είναι 

µία συνάρτηση της συνολικής διανυόµενης απόστασης (συνολικά ανθρωπο-

χιλιόµετρα), για παράδειγµα ο συνολικός αριθµός χιλιοµέτρων (ή το αντίστοιχο 

µεταφορικό κόστος) τα οποία διανύονται από τον εξυπηρετούµενο πληθυσµό για την 

προσέγγιση της µονάδας. Για µονάδες κάλυψης υπηρεσιών έκτακτου τύπου η 

αντικειµενική συνάρτηση έχει ως βασική µεταβλητή την απόσταση µεταξύ της 

µονάδας και της πλέον αποµακρυσµένης από αυτή περιοχής ζήτησης (αστικού 

κέντρου για παράδειγµα). Στόχος και στις δύο παραπάνω υπο-περιπτώσεις είναι η 

εύρεση κατάλληλης θέσης για την µονάδα η οποία ελαχιστοποιεί την σχετική 

κοινωνική δυσαρέσκεια. 

 

Περιορισµοί: Αυτοί εκφράζουν τυχόν οικονοµικές, θεσµικές και περιβαλλοντικές 

θεωρήσεις τα οποία εµπλέκονται στο πρόβληµα. 

 

Το σχήµα 4.3 παρουσιάζει σχετικά παραδείγµατα. 

 

Ο Plastria (1993) και Boffey και Karkazis (1984) έχουν παρουσιάσει βιβλιογραφικές 

ανασκοπήσεις των µεθοδολογιών επίλυσης προβληµάτων του δηµόσιου τοµέα. 
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ΣΧΗΜΑ 4.3.  Προβλήµατα χωροθέτησης του δηµόσιου τοµέα 

 

 

4.7  Προβλήµατα χωροθέτησης του ιδιωτικού τοµέα 

 

Τα πρότυπα των προβληµάτων αυτών έχουν την παρακάτω δοµική συγκρότηση η 

οποία µπορεί να θεωρηθεί και ως η δυική των προβληµάτων του δηµόσιου τοµέα: 

 

Αντικειµενική συνάρτηση: Αυτή εκφράζει συνήθως το κόστος (εγκατάστασης και 

µεταφορικό) µιας µονάδας ως συνάρτηση της θέσης εγκατάστασης της µονάδας. 

Στόχος είναι η εύρεση κατάλληλης θέσης για την µονάδα η οποία ελαχιστοποιεί το 

κόστος αυτό. 

 

Περιορισµοί: Αυτοί εκφράζουν τυχόν θεσµικές και περιβαλλοντικές θεωρήσεις ή και 

µεγέθη κοινωνικής χρησιµότητας τα οποία εµπλέκονται στο πρόβληµα. 

 

 

4.7.1  Προβλήµατα χωροθέτησης σε δίκτυο 

 

Στα προβλήµατα αυτού του τύπου εφαρµόζονται κατά κανόνα πρότυπα Γραµµικού ή 

Ακέραιου Προγραµµατισµού ή και εξειδικευµένες αλγοριθµικές µέθοδοι επίλυσης. 
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         ΣΧΗΜΑ 4.4  Προβλήµατα χωροθέτησης σε δίκτυο. 

 

 

Το κλασσικό πρότυπο της κατηγορίας αυτής είναι το πρόβληµα χωροθέτησης  n 

εργοστασίων (ή αποθηκών) στο δίκτυο γνωστό στη διεθνή βιβλιογραφία και ως ‘n-

Plant Location Problem’ (Karkazis & Boffey, 1981). Το πρόβληµα αυτό αφορά την 

χωροθέτηση στους κόµβους ενός δικτύου n εργοστασίων τα οποία θα εφοδιάζουν 

όλους τους κόµβους Νi (i=1,2,…,n) αυτού µε ποσότητα αγαθών Wi η οποία εκφράζει 

την ζήτηση του κόµβου Νi. Η αντικειµενική συνάρτηση στο πρόβληµα αυτό,  C(Υi, 

Χij), εκφράζει το συνολικό κόστος  εγκατάστασης και λειτουργίας της µονάδας το 

οποίο εξαρτάται από δύο τύπους ανεξάρτητων µεταβλητών: 

 

- Tις µεταβλητές επιλογής κόµβου Υi (i=1,2, … ,n) οι οποίες παίρνουν την τιµή 

1 αν ο κόµβος Ni επιλέγεται για την εγκατάσταση ενός εργοστασίου και 0 

διαφορετικά. 

- Τις µεταβλητές επιλογής εργοστασίου εφοδιασµού Xij (i,j: 1,2,…,n)  οι οποίες 

παίρνουν την τιµή 1 αν υφίσταται εργοστάσιο στον κόµβο Ni το οποίο 

εφοδιάζει τον κόµβο Nj και την τιµή 0 διαφορετικά. 

 

Η συνάρτηση συνολικού κόστους αποτελείται από δύο επί µέρους συναρτήσεις: 

 

- Την συνάρτηση του σταθερού κόστους  

F(Y1,Y2,…,Yn) = f1Y1 + f2Y2 + …+ fnYn  

(fi  το σταθερό κόστος εγκατάστασης ενός εργοστασίου στον κόµβο Ni) 
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- Την συνάρτηση µεταφορικού κόστους  

T(Xij, i,j = 1,2,…,n) = T1(X11,…,X1n) +…+ Tn(Xn1,…,Xnn) 

 

όπου η συνάρτηση Tκ(Xκ1,…,Xκn) = W1Dk1 + W2Dk2 + …+ WnDkn   (k=1,2,..,n) 

εκφράζει το κόστος µεταφοράς των αναγκαίων, για την κάλυψη της ζήτησης, 

ποσοτήτων αγαθών από τον κόµβο Nk στους υπόλοιπους κόµβους του δικτύου. Η 

παράµετρος Dkj  αντιπροσωπεύει την απόσταση µεταξύ των κόµβων  Nk και Nj   και 

Wj (j=1,2…,n) την ζήτηση του κόµβου Nj. 

 

Οι περιορισµοί του σχετικού προτύπου περιλαµβάνουν τον περιορισµό:   

 

Y1 + Y2 + … + Yn = n    

 

ο οποίος εξασφαλίζει ότι ακριβώς n εργοστάσια θα εγκατασταθούν στο δίκτυο,  

 

την οµάδα περιορισµών:  

 

Χ1j + X2j + … + Xnj = 1  (j=1,2,…,n)  

 

οι οποίοι εξασφαλίζουν την πλήρη κάλυψη της ζήτησης κάθε κόµβου Nj  και την 

οµάδα περιορισµών: 

 

Χij < Yi   (i,j = 1,2,…,n)   

 

οι οποίοι εξασφαλίζουν ότι ένας κόµβος Nj δεν µπορεί να εφοδιάζεται από ένα κόµβο  

Ni ο οποίος δεν έχει εργοστάσιο. 

 

 

4.7.2  Προβλήµατα χωροθέτησης στο επίπεδο 

 

Το κλασσικό πρόβληµα της κατηγορίας αυτής είναι το πρόβληµα Weber το οποίο 

αφορά την χωροθέτηση µιας µονάδας F (εργοστάσιο ή αποθήκη) στο επίπεδο η οποία 

(µονάδα) θα καλύψει την ζήτηση Wi  n σηµείων (κέντρων ζήτησης) του επιπέδου  Pi,  

i = 1, 2, … , n. 
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Η δοµή του προτύπου στα προβλήµατα αυτά είναι παρόµοια µε αυτή της 

προηγούµενης περίπτωσης: 

 

Min  T(F) = W1De(F,P1) + W2De(F,P2) + … + WnDe(F, Pn) 

 

όπου F εκφράζει την µεταβλητή απόφασης του προβλήµατος, δηλαδή ένα σηµείο στο 

επίπεδο, στο οποίο θα εγκατασταθεί η µονάδα, T(F)  εκφράζει το συνολικό 

(γραµµικό) µεταφορικό κόστος για τον εφοδιασµό όλων των σηµείων (περιοχών 

ζήτησης) Pi, Wi  εκφράζει την ζήτηση του σηµείου  Pi και De(F, Pi) εκφράζει την 

ευκλείδεια απόσταση µεταξύ των σηµείων F  και Pi. 

 

Ο Weiszfeld (1936) πρότεινε έναν ιδιαίτερα αποτελεσµατικό αλγόριθµο για την 

επίλυσή του. 

 

Σε µερικές εφαρµογές, µεταξύ των οποίων και σε ορισµένες οι οποίες θα 

εφαρµοσθούν στην εργασία αυτή, τo κόστος µεταφοράς  WiDe(F,Pi)  για τον 

εφοδιασµό του σηµείου Pi µε ποσότητα Wi  αντικαθίσταται από µια µη γραµµική 

συνάρτηση η οποία εµπεριέχει οικονοµίες (ή και αντι-οικονοµίες) κλίµακας.  

 

Το πρότυπο Weber µπορεί να εφαρµοσθεί άµεσα σε προβλήµατα χωροθέτησης του 

ιδιωτικού τοµέα κατόπιν αλλαγής του εννοιολογικού περιεχόµενου της παραµέτρου 

Wi έτσι ώστε αυτή να εκφράζει, στην θέση της ζήτησης για ένα αγαθό, ζήτηση για 

µία υπηρεσία. 
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5.  Η ΓΕΩ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ∆ΙΑΣΤΑΣΗ ΤΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ 
ΧΩΡΟΘΕΤΗΣΗΣ ΚΑΙ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑΣ 
 
 

Ο στόχος της εργασίας είναι ο εντοπισµός διοικητικών µονάδων στη Γερµανία οι 

οποίες µπορούν, σε ένα ανταγωνιστικό περιβάλλον, να  δράσουν ως εθνικά ή και 

περιφερειακά «κέντρα εφοδιασµού» και επίσης να διερευνήσει τις επιπτώσεις στην 

περιφερειακή ανάπτυξη από τις «βαρυτικού» τύπου δυνάµεις που αυτά εξασκούν 

όσον αφορά  στην προσέλκυση της ζήτησης. 

 

Όπως επισηµαίνει ο Karkazis (2005α), ο εντοπισµός διοικητικών µονάδων ή 

περιοχών οι οποίες διαθέτουν, «κρυµµένα» ή και όχι πλήρως εκµεταλλεύσιµα, 

συγκριτικά γεω-οικονοµικά πλεονεκτήµατα και η ανάπτυξη σε αυτές νέων υποδοµών 

ή η επέκταση και ο εκσυγχρονισµός υφιστάµενων υποδοµών οι οποίες θα µπορούσαν 

να απελευθερώσουν την πλήρη δυναµική αυτών για ανάπτυξη, είναι κεφαλαιώδους 

σηµασίας για τον περιφερειακό σχεδιασµό. Τέτοιες περιοχές θα καλούνται στο εξής 

αποτελεσµατικές περιοχές (efficient regions). 

 

 

5.1  Πρότυπα περιφερειακής αποτελεσµατικότητας 

 

Ο βασικός στόχος των προτύπων αυτών είναι η υποστήριξη πολιτικών οι οποίες 

ενδυναµώνουν την ικανότητα των διοικητικών µονάδων (επαρχιών, περιφερειών ή 

και κρατών) να εκµεταλλεύονται αποτελεσµατικότερα τις δυνατότητες τόσο των 

υποδοµών τους  όσο και των ανθρώπινων  και φυσικών πόρων τους. 

 

Η κατασκευή προτύπων για προβλήµατα αυτού του είδους  είναι µια ιδιαίτερα 

δύσκολη διαδικασία και όπως υπογραµµίζει ο Karkazis (2005) οι µέχρι τώρα 

σχετικές προσπάθειες δεν ήσαν πάντοτε πειστικές. 

 

Υφίστανται δύο βασικές προσεγγίσεις στην διεθνή βιβλιογραφία όσον αφορά τα 

πρότυπα περιφερειακής αποτελεσµατικότητας: 
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1. Η συστηµική προσέγγιση και 

2. Η προσέγγιση µε βάση το κόστος 

 

 

5.2   Η συστηµική προσέγγιση 

 

Η συστηµική προσέγγιση περιλαµβάνει πρότυπα τα οποία µπορούν να διακριθούν 

περαιτέρω σε δύο υποκατηγορίες (Karkazis, 2005): 

 

- Πρότυπα ανάλυσης του αποτελεσµατικού µετώπου και 

- Πρότυπα ελκυστικότητας της περιφερειακής εικόνας 

 

 

5.2.1  Πρότυπα ανάλυσης του Αποτελεσµατικού Μετώπου (Frontier Analysis 

models) 

 

Τα πρότυπα αυτά εκφράζουν την περιφερειακή αποτελεσµατικότητα µέσα από την 

ακόλουθη συστηµική δοµή εισροών-εκροών (Karkazis, 2005): 

 

   

  

  

    

    ΣΧΗΜΑ  5.1   Πρότυπα Αποτελεσµατικού Μετώπου   

∆είκτες ανθρώπινων και 

 

φυσικών πόρων   

∆είκτες επενδύσεων και 

υποδοµών 
  

  
Ο ΜΗΧΑΝΙΣΜΟΣ ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-
ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ      
ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ   

   

- 

Κοινωνικο-
οικονοµικοί      
δείκτες 

 
  

 

 

Η βασική φιλοσοφία στα πρότυπα αυτά είναι η προσέγγιση της περιφερειακής 

αποτελεσµατικότητας µέσα από την δυνατότητα (ικανότητα) µιας περιοχής να 

εκµεταλλεύεται κατά τον καλύτερο δυνατό τρόπο τους πόρους της αλλά και τις 

χρηµατο-οικονοµικές εισροές έτσι ώστε να παράγει υψηλά επίπεδα εκροών (Charnes 

et al, 1978). 
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Το ευρύτερα χρησιµοποιούµενο πρότυπο αποτελεσµατικού µετώπου  είναι το Data 

Envelopment Analysis (DEA), ένα πρότυπο Γραµµικού Προγραµµατισµού. Μια 

εκτενής βιβλιογραφική ανάλυση των προτύπων αυτών έχει δοθεί από τον Seiford  και 

Thrall (1990). 

 

Οι Karkazis και Thanassoulis  (1998) εφάρµοσαν το πρότυπο DEA για την εκτίµηση 

της αποτελεσµατικότητας των πολιτικών περιφερειακής ανάπτυξης στην βόρεια 

Ελλάδα χρησιµοποιώντας την ακόλουθη συστηµική δοµή (σχήµα 5.2): 

 

 

 

                                                                                                                          

 

ΣΧΗΜΑ 5.2   Η  χρηµατο-οικονοµική προσέγγιση 

 

Για την ανάλυση των αειφόρων χαρακτηριστικών της περιφερειακής 

αποτελεσµατικότητας, στα πλαίσια πάντοτε των προτύπων DEA,  οι Athanassopoulos 

και Karkazis (1997) εισήγαγαν την ιδέα της «Συστηµικής ∆υικότητας» και την 

εφάρµοσαν στην περίπτωση των νοµών της Ελλάδας προκειµένου να εκτιµηθεί η 

αποτελεσµατικότητά τους µέσα από την ικανότητά τους να επιτελέσουν τον 

ακόλουθο δυικό (διπλό) µετασχηµατισµό: 

 

1. Να µετασχηµατίζουν τις βελτιώσεις σε πέντε δείκτες-κλειδιά της κοινωνικής 

τους εικόνας (εκπαίδευση, υγεία, πολιτισµός, τηλεπικοινωνίες και µεταφορές)  σε 

αύξηση του ΑΕΠ αυτών και 

2. Να µετασχηµατίζουν την προκύπτουσα αύξηση του ΑΕΠ αυτών σε 

περαιτέρω βελτιώσεις των δεικτών της κοινωνικής εικόνας τους. 

 

∆ηµόσιες επενδύσεις 
ΝΟΜΟΣ 

Προσέλκυση ιδιωτικών 
επενδύσεων 
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5.2.2   Πρότυπα ανάλυσης του ελκυστικότητας της περιφερειακής εικόνας 
(Image Attractivity models) 
 

 

Τα πρότυπα ανάλυσης της ελκυστικότητας της περιφερειακής εικόνας διοικητικών ή 

και γεωγραφικών περιοχών εστιάζουν στην δοµή της κοινωνικο-οικονοµικής εικόνας 

µιας περιοχής και συγκεκριµένα στη ικανότητά της να ελκύει κεφάλαια και εργατικό 

δυναµικό. Σύµφωνα µε την προσέγγιση αυτή η κοινωνικο-οικονοµική εικόνα µιας 

περιοχής εκφράζεται µέσα από ένα σύνολο κοινωνικών, περιβαλλοντικών και 

οικονοµικών στοιχείων (δεικτών) τα οποία έχουν την δυνατότητα να αναγνωρισθούν 

εύκολα και συλλογικά τόσο από τους εργαζόµενους όσο και από τους επενδυτές οι 

οποίοι σχεδιάζουν να εγκατασταθούν στην περιοχή αυτή. Στη συνέχεια αναπτύσσεται 

µια συνάρτηση η οποία, εκφράζει την ελκυστικότητα της περιοχής, µέσα από τους 

επιλεγέντες κοινωνικο-οικονοµικούς δείκτες. Η συνάρτηση αυτή χρησιµοποιεί 

στοιχεία της θεωρίας καταστροφών για να εκφράσει την σχετική ελκυστικότητα µιας 

περιοχής όπως αυτή γίνεται αντιληπτή από τις δύο βασικές οµάδες οι οποίες 

εµπλέκονται στις σχετικές αποφάσεις: τους εργαζόµενους και τους επενδυτές 

(Angelis, 1978). Οι Angelis et al (2005) ανέλυσαν την χρήση τεχνικών  ανάλυσης της 

επιβίωσης (survival analysis techniques), οι οποίες σχετίζονται άµεσα µε την θεωρία 

καταστροφών, για την µελέτη και αντιµετώπιση προβληµάτων περιφερειακής 

ανάπτυξης. 

 

Στα πλαίσια της παραπάνω προσέγγισης οι Angelis et al (2005) ανέλυσαν τον ρόλο 

του περιβάλλοντος στην αειφόρο ανάπτυξη µιας περιοχής και οι Angelis et al (2010)  

ανέλυσαν τις επιδράσεις των χρηµατο-οικονοµικών κινήτρων στην ανάπτυξη µιας 

περιοχής. 

 

Οι Stellakou και Karkazis (1992) εφάρµοσαν την παραπάνω προσέγγιση για να 

προσδιορίσουν τις επιδράσεις των υποδοµών στην µακροχρόνια βιωσιµότητα των 

επενδύσεων στην Περιφέρεια του Βορείου Αιγαίου ενώ οι  Angelis και Dimaki 

(1998) διερεύνησαν τις τάσεις των χαρακτηριστικών της εικόνας επιλεγµένων 

περιοχών και εφάρµοσαν τεχνικές ανάλυσης της επιβίωσης για την µελέτη των 

διακυµάνσεων της περιφερειακής ελκυστικότητάς τους. 
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Μια εναλλακτική προσέγγιση στην ανάλυση του προβλήµατος της περιφερειακής 

αποτελεσµατικότητας είναι αυτή της πολύ-κριτηριακής ανάλυσης. Σε µια τέτοια 

περίπτωση, το σύνολο των κοινωνικο-οικονοµικών δεικτών οι οποίοι ορίζουν την 

εικόνα µιας περιοχής αντιµετωπίζονται ως κριτήρια εκτίµησης της σχετικής 

αποτελεσµατικότητας. Ο Karkazis (2005b) εφάρµοσε µια προσέγγιση 

πολυκριτηριακής ανάλυσης για να εκτιµήσει την αποτελεσµατικότητα των νοµών της 

Τουρκίας ως προς ένα σύνολο δεικτών οι οποίοι εκφράζουν την ‘ανθρώπινη 

ανάπτυξη’  (human development). Τα κριτήρια, στην περίπτωση αυτή, εντάχθηκαν σε 

τέσσαρες οµάδες: (α) οικονοµικά, (β) µορφωτικά, (γ) υγείας και (δ) ποιότητας ζωής. 

 

 

5.2.3  Πρότυπα κόστους 

 

Στα πρότυπα κόστους η έννοια-κλειδί  της περιφερειακής αποτελεσµατικότητας 

εκφράζεται ως η γεω-οικονοµική ικανότητα µιας περιοχής να δρα ως ένα κέντρο 

εφοδιασµού και διανοµών (supply center) κάτω από κριτήρια κόστους. Η έννοια του 

συστήµατος (κέντρων) εφοδιασµού  εκφράζεται από ένα σύστηµα µονάδων 

(αποθήκες, εργοστάσια κλπ), εξοπλισµένο µε τις κατάλληλες υποδοµές, οι οποίες 

εφοδιάζουν τις γειτονικές περιοχές µε αγαθά ή υπηρεσίες σε χαµηλό κόστος. Η 

έννοια του κόστους καλύπτει τόσο το κόστος εγκατάστασης και λειτουργίας των 

µονάδων όσο και τα σχετικά κόστη µεταφοράς. Η ζήτηση των γειτονικών περιοχών 

για αγαθά ή υπηρεσίες εκφράζεται συνήθως µε ένα περιφερειακό συνοπτικό 

στατιστικό µέγεθος όπως ο πληθυσµός, το ΑΕΠ, η Προστιθέµενη Βιοµηχανική Αξία 

(ΠΒΑ), οι εισαγωγές κλπ (Karkazis, 1999). 

 

Η γεω-οικονοµική ικανότητα µιας περιοχής να δρα ως κέντρο εφοδιασµού και 

διανοµών εξαρτάται από δύο βασικούς παράγοντες: 

 

- Την χωρική της θέση σε δίκτυα µεταφορών τα οποία συνδέουν ευρύτερες 

γεωγραφικές περιοχές (κεντρικότητα της θέσης) και 

- Τις υποδοµές της και τους ανθρώπινους και φυσικούς πόρους της τα οποία 

στοιχεία χαρακτηρίζονται από την ικανότητα δηµιουργίας οικονοµιών 

κλίµακας. 
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Περιοχές οι οποίες έχουν την δυνατότητα προσέλκυσης µονάδων εφοδιασµού και 

διανοµών καλούνται Περιοχές Γεω-οικονοµικής Πόλωσης και τα κέντρα εφοδιασµού 

και διανοµών τα οποία ελκύονται από αυτές Γεω-οικονοµικά Κέντρα Βάρους 

(Καρκαζής, 1999). Ένα γεω-οικονοµικό κέντρο βάρους χαρακτηρίζεται ως 

κοινωνικό, οικονοµικό, βιοµηχανικό ή εµπορικό αν το συνοπτικό µέγεθος ζήτησης 

εκφράζεται αντίστοιχα από τον πληθυσµό, το ΑΕΠ, την ΒΠΑ ή τις εισαγωγές. 

 

Το ευρύτερα χρησιµοποιούµενο πρότυπο κόστους είναι αυτό της χωροθέτησης ν 

µονάδων εφοδιασµού (ή ν εργοστασίων όπως συνηθέστερα αναφέρεται,  n-plants ή 

n-facilities location model, Karkazis και Boffey (1981)). Το σχετικό πρότυπο 

παρουσιάζεται αναλυτικά στο επόµενο κεφάλαιο. 

 

Το πρόβληµα της χωροθέτησης  συστήµατος κέντρων εφοδιασµού και διανοµών 

αφορά ένα από τα σηµαντικότερα προβλήµατα των εφοδιαστικών αλυσίδων. Οι 

εφοδιαστικές αλυσίδες, στις οποίες κατά κανόνα εντάσσονται τόσο δοµικά όσο και 

λειτουργικά τα κέντρα εφοδιασµού και διανοµών, θα παρουσιασθούν συνοπτικά στην 

ενότητα 5.3. 

 

 

5.3   Εφοδιαστικές αλυσίδες και κέντρα διανοµών 
 
 

Σύµφωνα µε το Hugos (2003) η εφοδιαστική αλυσίδα περιλαµβάνει τόσο τις εταιρίες 

όσο και τις επιχειρησιακές εκείνες δραστηριότητες οι οποίες απαιτούνται για τη 

σχεδίαση, την κατασκευή (ανάπτυξη), τη παράδοση και τη χρήση ενός προϊόντος ή 

µιας υπηρεσίας. Οι επιχειρήσεις βασίζονται στις εφοδιαστικές αλυσίδες οι οποίες 

τους παρέχουν ότι απαιτείται για την επιβίωση και την ανάπτυξή τους. Κάθε 

επιχείρηση προσαρµόζεται σε µία ή περισσότερες εφοδιαστικές αλυσίδες παίζοντας 

ένα συγκεκριµένο ρόλο σε κάθε µία από αυτές.  Στο σχήµα 5.3 παρουσιάζεται η δοµή 

µιας τυπικής εφοδιαστικής αλυσίδας. 
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ΣΧΗΜΑ 5.3.  Η δοµή µιας τυπικής εφοδιαστικής αλυσίδας (πηγή: Hugos,2003) 

 

 

Ο Hugo (2003) υπογραµµίζει επίσης το γεγονός ότι ο ρυθµός των αλλαγών και η 

αβεβαιότητα για το πώς θα εξελιχθούν οι αγορές έχει κάνει ιδιαίτερα κρίσιµη για τις 

εταιρίες την ανάγκη της ενδελεχούς γνώσης των εφοδιαστικών αλυσίδων στις οποίες 

συµµετέχουν και την κατανόησης του ρόλου που αυτές παίζουν σε ένα ταχύτατα 

µεταβαλλόµενο επιχειρησιακό και διεθνές περιβάλλον. Τέλος ο συγγραφέας 

υπογραµµίζει ότι οι εταιρίες οι οποίες έχουν την ικανότητα να µαθαίνουν πώς να 

δηµιουργούν και να συµµετέχουν σε ισχυρές εφοδιαστικές αλυσίδες θα έχουν στο 

µέλλον ένα ισχυρό ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα στις αγορές τους. 

  

Ο Fredendall (2001) από την άλλη µεριά ορίζει την εφοδιαστική αλυσίδα µε δύο 

τρόπους: είτε ως το σύνολο των διαδικασιών οι οποίες εκτείνονται από την 

επεξεργασία των πρώτων υλών ως την κατανάλωση του τελικού προϊόντος και οι 

οποίες συνδέουν σε µια κάθετη γραµµή εταιρίες προµήθειας και χρήσης πρώτων 

υλών και τελικών προϊόντων αντίστοιχα ή ως το σύνολο των λειτουργιών µέσα και 
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έξω από την εταιρία οι οποίες επιτρέπουν στην ‘αλυσίδα αξίας’ να κατασκευάζει 

προϊόντα και να παρέχει υπηρεσίες στον πελάτη. Το λεξικό APICS (8η έκδοση, 1995) 

ορίζει την ‘αλυσίδα αξίας’ ως «εκείνες τις λειτουργίες µέσα σε µία εταιρία οι οποίες 

προσθέτουν αξία στα προϊόντα ή τις υπηρεσίες τις οποίες αυτή πουλάει στους 

πελάτες της και για τις οποίες πληρώνεται». 

  

Οι διαφορές µεταξύ των ορισµών της εφοδιαστικής αλυσίδας και της αλυσίδας αξίας 

παρουσιάζονται στο σχήµα 5.4. Στο σχήµα αυτό η εφοδιαστική αλυσίδα 

παρουσιάζεται ως µία σειρά από τόξα τα οποία κινούνται από τη φάση της 

προµήθειας/διαχείρισης των πρώτων υλών ως την φάση της κάλυψης της 

ζήτησης/απαιτήσεων του τελικού πελάτη. Κάθε ένα από τα βέλη αυτά εκφράζει µία 

συγκεκριµένη επιχείρηση η οποία έχει τη δική της αλυσίδα αξίας. Στο παράδειγµα 

αυτό οι διαδικασίες προµηθειών, marketing και λειτουργικής διαχείρισης 

εµφανίζονται ως µέρος της εσωτερικής αλυσίδας αξίας της εταιρίας. Οι παραπάνω 

είναι εσωτερικές λειτουργίες της επιχείρησης και επισυµβαίνουν σε κάθε επιχείρηση 

που είναι µέλος µιας εφοδιαστικής αλυσίδας. 

 

Ο Fredendall (2001) χρησιµοποιεί επίσης τον όρο «αγωγό» (pipe line) ως ένα όρο 

εναλλακτικό της εφοδιαστικής αλυσίδας. Σύµφωνα µε το συγγραφέα ένας αγωγός 

είναι µία εφοδιαστική αλυσίδα για ένα συγκεκριµένο εξάρτηµα ενός προϊόντος. Στις 

σχετικές επιχειρήσεις η εφοδιαστική αλυσίδα για ένα πολύπλοκο προϊόν αποτελείται 

από πολλούς αγωγούς. Ένα παράδειγµα αγωγού θα µπορούσε να είναι ένα προϊόν το 

οποίο ξεκινάει µε ένα ατσάλινο κύλινδρο. Το επόµενο βήµα στον αγωγό θα ήταν η 

διαδικασία κοπής την οποία θα ακολουθούσε η διαδικασία περαιτέρω επεξεργασίας 

µε το τελευταίο βήµα να συµπίπτει µε τη συγκρότηση των παραπάνω σ’ ένα τελικό 

προϊόν (π.χ. ατσάλινους σωλήνες).  
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ΣΧΗΜΑ 5.4. Αλυσίδα Αξίας (πηγή: Fredendall, 2001) 

 

Ο Taylor (1997) αφού επισηµαίνει το γεγονός ότι υπάρχουν πολλοί ορισµοί για την 

εφοδιαστική αλυσίδα οι οποίοι έχουν δοθεί από συγγραφείς, συµβούλους 

επιχειρήσεων και από επαγγελµατίες προτείνει έναν ορισµό ο ποίος έχει αναπτυχθεί 

από το Consul of Logistics Management το 1986 και κατά τον οποίο η εφοδιαστική 

αλυσίδα ορίζεται ως η διαδικασία σχεδίασης, εφαρµογής και ελέγχου 

αποτελεσµατικής και χαµηλού κόστους ροής και αποθήκευσης πρώτων υλών, 

επεξεργασίας και µετατροπής αυτών σε τελικά προϊόντα και ροών σχετικών 

πληροφοριών από το σηµείο της αφετηρίας (προµήθεια πρώτων υλών) έως στο 

σηµείο τελικής κατανάλωσης µε σκοπό την ανάπτυξη προϊόντων τα οποία θα είναι 

συµβατά µε τις απαιτήσεις του πελάτη. 

 

Ο ορισµός αυτός υπογραµµίζει τα κρίσιµα χαρακτηριστικά της εφοδιαστικής 

αλυσίδας τα οποία είναι: 

 

• Το ενδιαφέρον  για τις διαδικασίες κίνησης και αποθήκευσης υλικών 

• Το ενδιαφέρον για τη διαχείριση ροών πληροφοριών οι οποίες 

χαρακτηρίζουν τις αντίστοιχες ροές υλικών. 

• Η έκταση των εφαρµογών της από το σηµείο προµήθειας των πρώτων υλών 

ως  την κατανάλωση των τελικών προϊόντων. 
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• Η απαίτηση για µία κοινή και απλή λογική µε βάση την οποία θα 

σχεδιάζονται και θα οργανώνονται οι παραπάνω ροές υλικών καθ’ όλο το µήκος της 

εφοδιαστικής αλυσίδας. 

• Και την ύπαρξη δύο κρίσιµων στόχων: 

- Την επίτευξη των κατάλληλων στάνταρτς για τους πελάτες και τις υπηρεσίες 

- Την επίτευξη των παραπάνω στάνταρτς µε το µικρότερο δυνατό κόστος. 

 

Στη συνέχεια ο Taylor (1997) επισηµαίνει ότι η διαχείριση logistics και η διαχείριση 

της εφοδιαστικής αλυσίδας είναι ουσιαστικά συνώνυµοι όροι, υπό την έννοια ότι η 

διαχείριση logistics αποτελεί µία συστηµατική και ολιστική προσέγγιση για τη 

διαχείριση των ροών υλικών και πληροφοριών κατά µήκος όλης της εφοδιαστικής 

αλυσίδας, από τις πηγές πρώτων υλών µέχρι την κατανάλωση προϊόντων από τον 

τελικό χρήστη. Ο συγγραφέας υπογραµµίζει το γεγονός ότι τα προβλήµατα logistics 

καταρχήν αντιµετωπίζονται στα όρια µιας συγκεκριµένης επιχείρησης και πιο 

συγκεκριµένα µέσα στα πλαίσια συγκεκριµένης περιοχής λειτουργιών της 

επιχείρησης. Για παράδειγµα µία εταιρία µπορεί να αντιλαµβάνεται ότι έχει µη 

επαρκή δυναµικότητα αποθηκών ή ότι δεν υπάρχει επαρκής ευελιξία στην παραγωγή 

ή τέλος ότι τα επίπεδα αποθεµάτων είναι πολύ υψηλά. Είναι πιθανό στη περίπτωση 

αυτή η πραγµατική αιτία του προβλήµατος και κατά επέκταση η επίλυσή του να 

εντοπίζεται έξω από την άµεση περιοχή λειτουργιών της επιχείρησης ή ακόµη και 

έξω από την ίδια την επιχείρηση.  

 

Η προσέγγιση των παραπάνω προβληµάτων από τη σκοπιά των logistics απαιτεί από 

τον µελετητή να αντιµετωπίσει το πρόβληµα αυτό σε τρία επίπεδα: 

 

• Επίπεδο 1: Η συγκεκριµένη λειτουργία στην οποία το πρόβληµα 

επισυµβαίνει, για παράδειγµα η λειτουργία της αποθήκης 

• Επίπεδο 2: Οι άλλες λειτουργίες µέσα στην επιχείρηση οι οποίες σχετίζονται 

µε τη ροή υλικών ή πληροφοριών, για παράδειγµα λειτουργίες προµηθειών, 

µεταποίησης, µάρκετινγκ. 

• Επίπεδο 3: Η ευρύτερη εφοδιαστική αλυσίδα πέραν των ορίων της 

επιχείρησης, για παράδειγµα οι προµηθευτές, τα µέλη των καναλιών διανοµής και οι 

τελικοί χρήστες. 
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Ο Taylor, επίσης, υπογραµµίζει ότι η ανάλυση ενός προβλήµατος µόνο στο Επίπεδο 

1 απαιτεί µία λειτουργική προσέγγιση και όχι προσέγγιση logistics. Μερικοί 

συγγραφείς υποστηρίζουν ότι στο Επίπεδο 2 πρέπει να διενεργείται µία διαχείριση 

logistics ενώ στο Επίπεδο 3 πρέπει να ακολουθείται η προσέγγιση της διαχείρισης 

εφοδιαστικής αλυσίδας. Ο συγγραφέας προτείνει στο σηµείο αυτό ότι η προσέγγιση 

των logistics απαιτεί τη θεώρηση όλων των παραπάνω επιπέδων αν και στην πράξη 

µπορεί να µην είναι εύκολο να προσαρµόσουµε αλλαγές πέραν των ορίων µιας 

συγκεκριµένης περιοχής λειτουργιών στην οποία επισυµβαίνει το πρόβληµα και 

ακόµα πιο δύσκολο να επιβάλλουµε αλλαγές πέραν των ορίων της επιχείρησης. 

 

 

5.3.1  Προβλήµατα διαχείρισης εφοδιαστικής αλυσίδας 
 

 

Λειτουργικά προβλήµατα στην διαχείριση εφοδιαστικών αλυσίδων 

 

Τα βασικά προβλήµατα που αντιµετωπίζονται στη διαχείριση εφοδιαστικών 

αλυσίδων µπορεί να διακριθούν σε δύο κατηγορίες: 

 
• Καθορισµός των χαρακτηριστικών και παραµέτρων του δικτύου διανοµών. 

Για παράδειγµα ο αριθµός των προµηθευτών, η θέση αυτών στο δίκτυο και η 

αποστολή τους, οι µονάδες παραγωγής, τα κέντρα διανοµών, οι αποθήκες και οι 

πελάτες (Monczka, 2005). 

• Η στρατηγική διανοµών η οποία περιλαµβάνει θέµατα που αφορούν τον 

έλεγχο λειτουργιών (συγκεντρωτικό, αποκεντρωµένο ή επιµεριζόµενο), την 

µεθοδολογία παράδοσης των προϊόντων: κατευθείαν φόρτωση (direct shipment), 

φόρτωση-µεταφόρτωση (cross-docking), τον τύπο του συστήµατος µεταφοράς (π.χ 

φορτηγά αυτοκίνητα, σιδηρόδροµο κλπ) και τον φορέα του µεταφορικού συστήµατος 

(ιδιωτικός µεταφορέας, µεταφορέας µε συµβόλαιο ή third party logistics provider, 

Nishiguchi (1994), Dent (2008), Hertz και Alfredsson (2003)).  

 

Οι παραπάνω δραστηριότητες θα πρέπει να συντονιστούν αποτελεσµατικά µεταξύ 

τους προκειµένου να επιτευχθεί το µικρότερο συνολικό κόστος logistics. Υφίσταται 
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επίσης η ανάγκη συµψηφισµών (trade – off) οι οποίοι αυξάνουν το συνολικό κόστος 

εάν µία µόνο από τις δραστηριότητες βελτιστοποιηθεί. Για παράδειγµα οι χρεώσεις 

για µεταφορές πλήρους φορτίου (Full TruckLoad, FTL) είναι πιο οικονοµικές στη 

βάση κόστους ανά δέµα απ’ ότι οι µεταφορές µη πλήρους φορτίου (Less Than 

Truckload, LTL). Αν εντούτοις η µεταφορά πλήρους φορτίου ενός προϊόντος 

πραγµατοποιείται προκειµένου να µειωθούν τα µεταφορικά κόστη αυτό θα µπορούσε 

να οδηγήσει σε αύξηση του κόστους διακράτησης (αποθήκευσης) το οποίο µε την 

σειρά του µπορεί να αυξήσει το συνολικό κόστος logistics. Είναι λοιπόν απαραίτητο 

να ακολουθήσουµε µία συστηµική προσέγγιση όταν σχεδιάζουµε δραστηριότητες 

logistics. Αυτοί οι συµψηφισµοί είναι το κλειδί για την ανάπτυξη τον πιο 

αποτελεσµατικών και αποδοτικών µεθόδων διαχείρισης logistics και στρατηγικών 

διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας. 

 

Οι σχετικοί συµψηφισµοί αφορούν τις εξής δραστηριότητες: 

 

• ∆ιαχείριση πληροφοριών µε την ένταξη σχετικών διαδικασιών καθ’ όλο το 

µήκος της εφοδιαστικής αλυσίδας προκειµένου να καθίστανται προσβάσιµες 

σηµαντικές πληροφορίες που περιλαµβάνουν χαρακτηριστικά της ζήτησης, 

προβλέψεις, αποθεµατοποίηση, µεταφορές και κρίσιµες συνεργασίες. 

• ∆ιαχείριση αποθεµάτων µε τον προσδιορισµό της ποσότητας και της θέσης 

του αποθέµατος περιλαµβανοµένων των πρώτων υλών, ηµιεπεξεργασµένων και 

τελικών προϊόντων.  

• Χρηµατορροές µε τον προσδιορισµό των όρων πληρωµών και των 

µεθοδολογιών ανταλλαγής κεφαλαίων κατά µήκος της εφοδιαστικής αλυσίδας. 

 

Ο Hugos (2003) επισηµαίνει ότι οι διαχειριστές εφοδιαστικών αλυσίδων πρέπει να 

παίρνουν αποφάσεις (είτε ατοµικά είτε συλλογικά) οι οποίες αφορούν τις ακόλουθες 

πέντε περιοχές προβληµάτων: 

 

1. Προβλήµατα Παραγωγής. Τι προϊόντα θέλουν οι αγορές; Τι ποσότητες από 

κάθε προϊόν πρέπει να παραχθούν και πότε; Τα σχετικά προβλήµατα περιλαµβάνουν 

τη δηµιουργία συνολικών προγραµµάτων παραγωγής (master production schedules) 
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τα οποία λαµβάνουν υπόψη τη δυναµικότητα των εργοστασίων, την εξισορρόπηση 

των φορτίων εργασίας, τον έλεγχο ποιότητας και τη συντήρηση µηχανηµάτων.[9] 

2.     Προβλήµατα Αποθεµάτων. Ποιό είναι το ύψος αποθέµατος το οποίο πρέπει να 

αποθηκευθεί σε κάθε φάση της εφοδιαστικής αλυσίδας; Ποιό είναι το ύψος 

αποθέµατος που πρέπει να διακρατηθεί στις αποθήκες ως πρώτες ύλες, 

ηµιεπεξεργασµένα ή τελικά προϊόντα; Στο σηµείο αυτό επισηµαίνεται ότι, ο βασικός 

σκοπός του αποθέµατος είναι να δρα ως εξισορροπητής (buffer) ενάντια στην 

αβεβαιότητα της εφοδιαστικής αλυσίδας. Από την άλλη µεριά, επειδή η διατήρηση 

αποθέµατος µπορεί να είναι µια ακριβή διαδικασία προκύπτουν επίσης προβλήµατα 

που έχουν να κάνουν µε τον καθορισµό των βέλτιστων ποσοτήτων παραγγελίας και 

των βέλτιστων χρονικών στιγµών παραγγελίας (πόσο παραγγέλνω και κάθε πότε το 

παραγγέλνω, Tempelmeier (2006)). 

2. Προβλήµατα Χωροθέτησης, όπως για παράδειγµα η επιλογή θέσης 

εγκατάστασης των µονάδων παραγωγής και αποθήκευσης, το αν οι  υπάρχουσες 

µονάδες είναι επαρκείς ή θα πρέπει να δηµιουργηθούν νέες κλπ. Από τη στιγµή που 

τα παραπάνω προβλήµατα επιλυθούν µπορούν στη συνέχεια να καθοριστούν οι 

εναλλακτικές διαδροµές ροής των προϊόντων από το σηµείο παράδοσης στον τελικό 

χρήστη (καταναλωτή). 

3. Προβλήµατα Μεταφορών τα οποία περιλαµβάνουνε τον τρόπο διακίνησης 

(µεταφοράς) του αποθέµατος από µία θέση της εφοδιαστικής αλυσίδας σε µία άλλη 

και την επιλογή του µέσου µεταφοράς (µεταφορά µε αεροπλάνο, πλοίο, τρένο ή 

φορτηγό αυτοκίνητο). Στο σηµείο αυτό επισηµαίνετε ότι, οι θαλάσσιες και 

σιδηροδροµικές µεταφορές χαρακτηρίζονται από χαµηλότερο κόστος αλλά 

ταυτόχρονα χαρακτηρίζονται µεγαλύτερους χρόνους διαµετακόµισης και µεγαλύτερη 

αβεβαιότητα. Ως αποτέλεσµα, στη περίπτωση αυτή η αβεβαιότητα οδηγεί στο 

πρόβληµα προσδιορισµού υψηλότερων επιπέδων αποθέµατος και άρα υψηλότερου 

κόστους αποθεµατοποίησης. 

4.     Προβλήµατα Ροών Πληροφοριών, όπως για παράδειγµα το πρόβληµα 

προσδιορισµού του τύπου και της ποσότητας των πληροφοριών που πρέπει να 

συλλεχθούν. Είναι προφανές ότι µε την καλή ροή πληροφοριών µπορεί να ληφθούν 

αποτελεσµατικότερες αποφάσεις για το τι θα παραχθεί και πόσο θα παραχθεί, για το 

που θα χωροθετηθεί το απόθεµα και για το πώς αυτό θα µεταφερθεί από το ένα 

σηµείο της εφοδιαστικής αλυσίδας στο άλλο (Fredendall, 2001). 
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Τέλος, ο Hugos (2003) καταλήγει µε το συµπέρασµα ότι η αποτελεσµατικότητα και 

οι δυνατότητες της εφοδιαστικής αλυσίδας µιας επιχείρησης εξαρτώνται από το πώς 

θα επιληφθούν όλα τα παραπάνω προβλήµατα.   

 

 

Προβλήµατα εφαρµογών εφοδιαστικής αλυσίδας 
 

 Ο Taylor (1997) παρατηρεί ότι η διαχείριση της εφοδιαστικής αλυσίδας και τα 

logistics έχουν εφαρµοστεί µε αυξανόµενο ρυθµό σε διεθνείς δραστηριότητες οι 

οποίες στοχεύουν κύρια στην ανάπτυξη περιφερειακών (κύρια ευρωπαϊκών) και 

παγκόσµιων εφοδιαστικών αλυσίδων. Κατά τα τελευταία 20 χρόνια οι εφαρµογές των 

logistics και των εφοδιαστικών αλυσίδων αυξάνονται µε γεωµετρικό ρυθµό. Ο Taylor 

διακρίνει τις ακόλουθες κατηγορίες εφαρµογών για τα logistics και την διαχείριση 

εφοδιαστκών αλυσίδων: 

 

• ∆ιαχείριση Προµηθειών  

• Βιοµηχανικά Logistics 

• ∆ιαχείριση Αποθεµάτων 

• ∆ιαχείριση Μεταφορών 

• ∆ιαχείριση ∆ιανοµών 

• ∆ιαχείριση Αποθήκης 

• ∆ιαχείριση Υπηρεσιών – Πελάτη 

• ∆ιαχείριση Πληροφοριών 

• Στρατηγικές Logistics και Εφοδιαστικής Αλυσίδας 

 

 

5.3.2 Συστατικά µέρη, δραστηριότητες και λειτουργίες της εφοδιαστικής 
αλυσίδας 
 

H διαχείριση της εφοδιαστικής αλυσίδας είναι µια διαλειτουργική προσέγγιση η 

οποία σκοπό έχει τη διαχείριση της κίνησης των πρώτων υλών σ’ έναν οργανισµό, τη 

διαχείριση ορισµένων πλευρών της εσωτερικής επεξεργασίας υλικών σε τελικά 

προϊόντα και επίσης τη διαχείριση της κίνησης των τελικών προϊόντων έξω από τις 

επιχειρήσεις προς το τελικό χρήστη. Καθώς οι επιχειρήσεις αγωνίζονται να 
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εστιάσουν στην επίτευξη βασικών συγκριτικών πλεονεκτηµάτων και να γίνουν πιο 

ευέλικτες έχουν µειώσει το βαθµό ιδιοκτησίας τους σε πηγές πρώτων υλών και σε 

κανάλια διανοµών. Οι σχετικές λειτουργίες µε αυξανόµενο ρυθµό εκχωρούνται σε 

άλλες µονάδες οι οποίες µπορούν να τις εκτελούν καλύτερα ή µε µικρότερο κόστος 

Monczka (2005), Nishiguchi (1994)). Αποτέλεσµα του παραπάνω είναι η αύξηση του 

αριθµού των επιχειρήσεων οι οποίες εµπλέκονται στην ικανοποίηση της ζήτησης των 

πελατών ενώ µειώνεται ο διαχειριστικός έλεγχος αυτών στις καθηµερινές 

επιχειρησιακές λειτουργίες των logistics. Ο µικρότερος έλεγχος και οι περισσότεροι 

συµµετέχοντες στην εφοδιαστική αλυσίδα οδήγησαν στη δηµιουργία των σχηµάτων 

διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας. Ο σκοπός της διαχείρισης της εφοδιαστικής 

αλυσίδας είναι η βελτίωση της εµπιστοσύνης και του επιπέδου συνεργασίας µεταξύ 

των εταίρων της εφοδιαστικής αλυσίδας η οποία οδηγεί σε βελτίωση της λειτουργίας 

αποθεµατοποίησης (Fredendall, 2001). 

 

 

Μοντέλα διαχείρισης εφοδιαστικής αλυσίδας   

 

Στη βιβλιογραφία έχουν προταθεί αρκετά µοντέλα τα οποία αφορούν δραστηριότητες 

διαχείρισης της κίνησης υλικών κατά µήκος οργανωσιακών και λειτουργικών ορίων. 

Ένα από τα µοντέλα αυτά είναι το SCOR το οποίο είναι ένα µοντέλο διαχείρισης της 

εφοδιαστικής αλυσίδας το οποίο προτάθηκε από το Supply Chain Counsel. Ένα άλλο 

µοντέλο είναι το µοντέλο SCM το οποίο προτάθηκε από την Global Supply Chain 

Forum (“wikipedia.org/wiki/supply_chain_management”). 

 

 

5.3.3   ∆ραστηριότητες εφοδιαστικής αλυσίδας 

 

Οι δραστηριότητες της εφοδιαστικής αλυσίδας µπορούν να οµαδοποιηθούν σε τρείς 

κατηγορίες, στις στρατηγικές, στις τακτικές και στις επιχειρησιακές δραστηριότητες. 
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Στρατηγικές ∆ραστηριότητες  

 

Αυτές περιλαµβάνουν (Grant, 2007) : 

• Στρατηγικές βελτιστοποίησης δικτύων, οι οποίες αφορούν στον 

προσδιορισµό του αριθµού, της θέσης και του µεγέθους των αποθηκών, των κέντρων 

διανοµών και άλλων σχετικών µονάδων. 

•  Στρατηγικές συνεταιρισµού µε προµηθευτές διανοµείς και πελάτες µέσα από 

τις οποίες δηµιουργούνται κανάλια επικοινωνιών για βελτίωση κρίσιµων 

πληροφοριακών και επιχειρησιακών λειτουργιών όπως, cross docking, απ’ ευθείας 

φόρτωση (direct shipping) και third party logistics. 

• ∆ιαχείριση του κύκλου ζωής προϊόντος έτσι ώστε νέα και υπάρχοντα 

προϊόντα να ενταχθούν αποτελεσµατικά στο σύστηµα διαχείρισης της εφοδιαστικής 

αλυσίδας (Box, 1983). 

• Υποδοµές πληροφοριακής τεχνολογίας για την υποστήριξη των λειτουργιών 

της εφοδιαστικής αλυσίδας όπως αποφάσεις για το πού κατασκευάζουµε και τι 

κατασκευάζουµε ή αγοράζουµε και ο εναρµονισµός της συνολικής οργανωσιακής 

στρατηγικής µε τις στρατηγικές εφοδιασµού. 

 

Τακτικές ∆ραστηριότητες 

 

Αυτές περιλαµβάνουν: 

• Αποφάσεις Προµηθειών 

• Αποφάσεις Παραγωγής που περιλαµβάνουν τις διαδικασίες 

προγραµµατισµού και σχεδιασµού 

• Αποφάσεις Αποθεµατοποίησης που περιλαµβάνουν τον προσδιορισµό της 

ποσότητας, της θέσης και της ποιότητας του αποθέµατος 

• Στρατηγικές Μεταφορών που περιλαµβάνουν µεταξύ άλλων το 

προσδιορισµό της συχνότητας και των διαδροµών µεταφοράς 

• Κατοχύρωση όλων των δραστηριοτήτων έναντι των ανταγωνιστών και 

εφαρµογή των καλύτερων πρακτικών (best practices) σε όλη την έκταση της 

επιχείρησης. 

• ∆ιαχείριση της ζήτησης πελατών. 
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Λειτουργικές ∆ραστηριότητες 

 

 Αυτές περιλαµβάνουν: 

• Τον καθηµερινό σχεδιασµό της παραγωγής και των διανοµών σε όλους τους 

κόµβους της εφοδιαστικής αλυσίδας 

• Σχεδιασµό παραγωγής για κάθε µεταποιητική µονάδα της εφοδιαστικής 

αλυσίδας (λεπτό κατά λεπτό) 

• Σχεδιασµό και πρόβλεψη της ζήτησης και συντονισµό της πρόβλεψης της 

ζήτησης µε τους πελάτες και το µοίρασµα των προβλέψεων της επιχείρησης µε τους 

προµηθευτές της. 

• Σχεδιασµός των προµηθειών οι οποίες περιλαµβάνουν το τρέχον απόθεµα 

και τις προβλέψεις της ζήτησης σε συνεργασία µε όλους τους προµηθευτές. 

• Εισερχόµενες διαδικασίες που περιλαµβάνουν τις µεταφορές από τους 

προµηθευτές µέχρι και τις αποθήκες της αλυσίδας 

• Τις λειτουργίες παραγωγής οι οποίες περιλαµβάνουν την κατανάλωση 

υλικών και τελικών προϊόντων. 

• Τις εξερχόµενες δραστηριότητες οι οποίες περιλαµβάνουν µεταξύ άλλων τις 

µεταφορές τελικών προϊόντων από τις αποθήκες στους πελάτες. 
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6.  ΤΑ ΓΕΩ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΒΑΡΥΤΙΚΑ ΠΡΟΤΥΠΑ 
 

 

Στα γεω-οικονοµικά βαρυτικά πρότυπα εµπλέκονται δύο βασικές δοµικές έννοιες 

πάνω στις οποίες βασίζεται τόσο η κατασκευή τους όσο και οι µεθοδολογίες 

επίλυσής τους: η έννοια των περιοχών-πόλων ζήτησης και η έννοια των µονάδων 

διανοµής και των περιοχών-πόλων προσφοράς.. Τα γεω-οικονοµικά βαρυτικά 

πρότυπα αποτελούν εννοιολογικού τύπου γενικεύσεις των κλασσικών προτύπων 

χωροθέτησης µονάδων εφοδιασµού σε δίκτυο τα οποία θα παρουσιασθούν στις 

ενότητες 6.2 και 6.3. 

 

 

6.1  Η έννοια των περιοχών-πόλων ζήτησης  και προσφοράς 

 

Οι περιοχές-πόλοι ζήτησης µπορεί να αντιπροσωπεύουν: 

 

- Σηµειακού τύπου πόλους ζήτησης, όπως για παράδειγµα εργοστάσια, 

αποθήκες, super markets κλπ, οι οποίοι απαιτούν για την λειτουργία τους 

πρώτες ύλες, ηµι-επεξεργασµένα ή τελικά προιόντα ή και υπηρεσίες. 

- Μεγάλες χωρικές πληθυσµιακές συσσωρεύσεις σηµείων ζήτησης (για αγαθά 

ή υπηρεσίες) όπως για παράδειγµα αστικές περιοχές ή ακόµα και διοικητικές 

µονάδες (επαρχίες, νοµοί ή και κράτη).  

 

Στα πλαίσια της διαδικασίας ανάπτυξης των σχετικών προτύπων, οι περιοχές-πόλοι 

ζήτησης αντιπροσωπεύονται χωρικά από ένα κεντρικό σηµείο αυτών, το οποίο 

συνήθως αντιστοιχεί στην θέση του διοικητικού κέντρου αυτών (την πρωτεύουσά 

τους, σχήµα 6.2). Σηµειώνεται επίσης ότι, στα πλαίσια  των προσεγγίσεων οι οποίες 

ακολουθούνται σε προβλήµατα περιφερειακής ανάπτυξης η ζήτηση µεγάλων 

γεωγραφικών περιοχών εκφράζεται από συνοπτικά στατιστικά µεγέθη όπως ο 

πληθυσµός, το ΑΕΠ ή η ΠΒΑ αυτών (Καρκαζής, 1999). 

 

Όπως και µε τις περιοχές-πόλους ζήτησης, οι µονάδες διανοµών διακρίνονται µε 

βάση τα χωρικά χαρακτηριστικά και το µέγεθός τους σε σηµειακού τύπου µονάδες 

(µικρής έκτασης µονάδες, όπως εργοστάσια, αποθήκες κλπ.) και σε µεγάλης έκτασης 
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µονάδες, µονάδες τύπου περιοχών-πόλων ή περιοχές-πόλοι προσφοράς, οι οποίες 

αντιπροσωπεύουν συστήµατα από µονάδες παραγωγής αγαθών ή και υπηρεσιών τα 

οποία καλύπτουν σχετικά µεγάλες γεωγραφικές περιοχές (αστικά κέντρα, διοικητικές 

µονάδες κλπ.). Οι µονάδες τύπου περιοχών-πόλων αντιπροσωπεύονται από ένα 

κεντρικό σηµείο αυτών, συνήθως την θέση της πρωτεύουσας της αντίστοιχης 

διοικητικής µονάδας η οποία έχει επιλεγεί για την εγκατάσταση της µονάδας 

εφοδιασµού και διανοµών (σχήµα 6.2). Η παραπάνω διαδικασία «σηµειοποίησης» 

των περιοχών-πόλων ζήτησης και προσφοράς διευκολύνει σηµαντικά τον 

υπολογισµό του µεταφορικού κόστους. Για παράδειγµα, αν επιδιώκεται να 

υπολογισθεί το κόστος µεταφοράς µεταξύ µιας περιοχής-πόλου προσφοράς Π (η 

οποία αντιστοιχεί σε µία διοικητική περιφέρεια ∆π) και µιας περιοχής-πόλου ζήτησης 

Ζ (η οποία αντιστοιχεί σε µία διοικητική περιφέρεια ∆ζ) τότε για τον προσδιορισµό 

της αναγκαίας προς τούτο χιλιοµετρικής απόστασης µεταξύ αυτών, θεωρούνται οι 

θέσεις (κόµβοι) Θπ, Θζ αντίστοιχα των πρωτευουσών των παραπάνω περιοχών και 

υπολογίζεται το µήκος της ελάχιστης διαδροµής η οποία συνδέει τους δύο αυτούς 

κόµβους (σχήµα 6.1). 

 

 

 

 

 

 

 

 

ΣΧΗΜΑ 6.1.  Περιοχές-πόλοι ζήτησης και προσφοράς 

 

∆π 

   Θπ 

∆ζ 

Θζ 
πρωτεύουσα 

δίκτυο µεταφορών 
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6.2  Το πρόβληµα χωροθέτησης ν µονάδων εφοδιασµού  

 

Το πρόβληµα χωροθέτησης ν µονάδων εφοδιασµού αφορά την χωροθέτηση ν µη 

ανταγωνιστικών (της ίδιας εταιρίας) µονάδων σε ένα δίκτυο µεταφορών οι οποίες θα 

καλύπτουν πλήρως την ζήτηση για υπηρεσίες (µονάδες του δηµόσιου τοµέα ή 

κοινωνικού τύπου µονάδες) ή αγαθά (µονάδες του ιδιωτικού τοµέα ή οικονοµικού 

τύπου µονάδες) του συστήµατος των κόµβων τους οποίους συνδέει το ως άνω δίκτυο  

µε το ελάχιστο κόστος εφοδιασµού, λειτουργικό και µεταφορικό.  

 
 
Το µαθηµατικό πρότυπο του παραπάνω προβλήµατος είναι το ακόλουθο: 
 
 
Min P1,P2,.. ,Pν Є P     Cost(P1, P2,.. ,Pν) = F(P1, P2,.. ,Pν)  + T(P1, P2,.. ,Pν)  

όπου  F(P1, P2,.. ,Pν) = ∑ν
i=1 f(Pi) ,  T(P1, P2,.. ,Pν) = ∑m

j=1  t(bj, d(Aj, P))            (Π1)  

και    d(Aj, P) = Mini d(Aj, Pi) 

 

Το παραπάνω πρότυπο αφορά την επιλογή ν σηµείων (θέσεων) από το σύνολο των 

κόµβων του δικτύου P (το σύνολο των υποψήφιων θέσεων για εγκατάσταση των 

µονάδων) τα  οποία ελαχιστοποιούν την συνάρτηση του κόστους εφοδιασµού Cost η 

οποία είναι το άθροισµα των συναρτήσεων λειτουργικού κόστους F και του 

µεταφορικού κόστους T. Η συνάρτηση f(Pi) εκφράζει το λειτουργικό κόστος µιας 

µονάδας στον κόµβο Pi. Το άθροισµα ∑m
j=1 t(bj, d(Pj,P))  εκφράζει το συνολικό 

µεταφορικό κόστος το οποίο απαιτείται για τον εφοδιασµό των m κόµβων ζήτησης Pj 

j=1,2,…,m.  Στα πλαίσια αυτά το bj εκφράζει την ζήτηση του κόµβου Pj  και το d(Pj,P) 

την απόσταση (είτε την χιλιοµετρική σε δίκτυο ή την ευκλείδεια στο επίπεδο) µεταξύ 

των κόµβων Pj και του πλησιέστερου σε αυτό κόµβου (µονάδας) του συνόλου P. 

 

Το πρόβληµα χωροθέτησης ν µονάδων εφοδιασµού έχει δύο µεθοδολογικές 

παραλλαγές: 

 

α. Το πρόβληµα χωροθέτησης ν µονάδων εφοδιασµού  σε ένα δίκτυο µεταφορών (η 

περίπτωση του δικτύου) 

β. Το πρόβληµα χωροθέτησης ν µονάδων εφοδιασµού στο επίπεδο (η περίπτωση 

επιπέδου) 
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Οι Boffey και Karkazis (1984) ανέλυσαν το πρόβληµα χωροθέτησης ν µονάδων 

εφοδιασµού σε ένα δίκτυο µεταφορών και εισήγαγαν έναν αποτελεσµατικό 

αλγόριθµο τύπου “Branch-and-bound” για την επίλυσή του. Ο Weber (1909) 

εισήγαγε το πρόβληµα χωροθέτησης µιας µονάδας εφοδιασµού στο επίπεδο µε 

γραµµικά κόστη µεταφοράς ενώ ο Weiszfeld (1936) εισήγαγε έναν αποτελεσµατικό 

αλγόριθµο για την επίλυσή του. Μια ευρεία επισκόπηση της σχετικής βιβλιογραφίας 

έχει  δοθεί από τους Klose και Drexl (2005). 

 
 
6.3  Το πρότυπο χωροθέτησης µιας µονάδας εφοδιασµού σε δίκτυο 
(simple plant location problem on a netwotk) 
 

 

Το πρόβληµα χωροθέτησης µιας µονάδας εφοδιασµού µε γραµµικά κόστη µεταφοράς 

σε ένα δίκτυο, γνωστότερου και ως πρόβληµατος χωροθέτησης ενός απλού 

εργοστασίου, είναι η έκδοση του γενικού προβλήµατος χωροθέτησης ν µονάδων 

εφοδιασµού στο δίκτυο οποία έχει τύχει της µεγαλύτερης εστίασης στην διεθνή 

βιβλιογραφία. Το µαθηµατικό πρότυπο του προβλήµατος αυτού είναι: 

 
Min  Cost(P) = Fixed(P) + Trans(P)        όπου                                                       (Π2) 

 

- Cost(P) είναι το κόστος εφοδιασµού που αντιστοιχεί σε λειτουργία µονάδας 

εφοδιασµού στον κόµβο P  (P = P1, P2,…, Pn)  

- Fixed(P) είναι το λειτουργικό µέρος του κόστους το οποίο δεν εξαρτάται από την 

απόσταση µεταφοράς  

- Trans(P) είναι το κόστος µεταφοράς: 

            

Trans(P) = W1 Unit(P,P1) + W2 Unit(P,P2) +….+ Wn Unit(P,Pn)                         (6.1) 

 

όπου Wi εκφράζει την ζήτηση του κόµβου Pi και Unit(P, Pn) είναι το κόστος 

µεταφοράς µιας µονάδας προιόντος από τον κόµβο P στον κόµβο Pi. Αν το κόστος 

µεταφοράς δεν παρουσιάζει οικονοµίες ή αντι-οικονοµίες κλίµακας ως προς την 

διανυόµενη απόσταση (αν δηλαδή το κόστος µεταφοράς είναι γραµµικό)  τότε ισχύει: 
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Unit (P, Pi) = D(P,Pi)                                                                                             (6.2)    

 

όπου D(P,Pi) εκφράζει την ευκλείδεια ή χιλιοµετρική απόσταση µεταξύ των κόµβων 

P and Pi 

 

Οι Krarup και Pruzan (1983) έχουν παρουσιάσει µια εκτενή βιβλιογραφική 

ανασκόπηση για το πρόβληµα αυτό. 

 

 

6.4  Το απλό Γεω-οικονοµικό Βαρυτικό Πρότυπο σε δίκτυο 

 

Το απλό Γεω-οικονοµικό Βαρυτικό Πρότυπο σε δίκτυο αποτελεί εννοιολογική 

γενίκευση του προτύπου χωροθέτησης µιας µονάδας εφοδιασµού σε δίκτυο. 

 

 

  
 

  ΣΧΗΜΑ 6.2.  Το πρόβληµα των ν µονάδων εφοδιασµού 

ΠΕΡΙΦΕΡ. 1   

  
ΠΕΡΙΦΕΡ. 2 

  

ΠΕΡΙΦΕΡ. 3   

ΠΕΡΙΦΕΡ. 4   

ΠΕΡΙΦΕΡ. 5   

C1   

C2   
C3   

C4   
C5   

Πρωτεύουσεςπεριφερειών 
(κόµβοι του δικτύου)    

Αξονες δικτύου 
µεταφορών 

  

Ευκλείδειοι άξονες 

 

 

Θεωρούµε µία διοικητική περιφέρεια η οποία συγκροτείται από ένα σύνολο m 

διοικητικών περιοχών (περιοχών-πόλων ζήτησης) Ri  (i=1,2,..,m). Θεωρούµε, επίσης, 

ότι η πρωτεύουσα Pi της περιοχής  Ri αντιπροσωπεύει αυτή στο σχετικό δίκτυο 

συγκεντρώνοντας το σύνολο της ζήτησης της περιοχής αυτής (βλέπε ενότητα 6.1). 

Θεωρούµε, τέλος, ένα δίκτυο µεταφορών το οποίο συνδέει τις πρωτεύουσες όλων 
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των υπό εξέταση διοικητικών περιοχών και ένα συνοπτικό στατιστικό µέγεθος το 

οποίο να εκφράζει την ζήτηση της περιοχής-πόλου Ri, για παράδειγµα τον πληθυσµό, 

το ΑΕΠ ή την ΠΒΑ (Προστιθέµενη Βιοµηχανική Αξία) αυτής (σχήµα 6.2). Το 

σχετικό πρότυπο χωροθέτησης µιας µονάδας εφοδιασµού σε ένα δίκτυο µεταφορών, 

το οποίο έχει την παραπάνω γενικευµένη χωρική δοµή, θα καλείται απλό Γεω-

οικονοµικό Βαρυτικό Πρότυπο και η βέλτιστη θέση εγκατάστασης της µονάδας 

εφοδιασµού η οποία προκύπτει από την επίλυσή του θα καλείται Γεω-οικονοµικό 

Κέντρο Βάρους.  Στην περίπτωση κατά την οποία το συνοπτικό µέγεθος ζήτησης 

εκφράζεται από τον πληθυσµό, το ΑΕΠ, το ΠΒΑ των περιοχών-πόλων ζήτησης το 

κέντρο βάρους θα προσδιορίζεται ως Κοινωνικό, Οικονοµικό, Βιοµηχανικό Κέντρο 

Βάρους (Καρκαζής, 1999). 

 

 

6.4.1  Τα κανονικοποιηµένα κόστη εφοδιασµού 

 

Θεωρούµε, στα πλαίσια του απλού Γεω-οικονοµικού Βαρυτικού Προτύπου Π2 το 

κόστος εφοδιασµού, Cost(Pi),  που αντιστοιχεί σε µονάδα εφοδιασµού η οποία είναι 

εγκατεστηµένη στην πρωτεύουσα Pi  της διοικητικής περιοχής Ri. Θεωρούµε επίσης 

το ελάχιστο κόστος εφοδιασµού (µεταξύ όλων των κόµβων-πρωτευουσών Pi του 

δικτύου) Cost* το οποίο επισυµβαίνει στο Γεω-οικονοµικό Κέντρο Βάρους, P*, του 

συστήµατος. Στην συνέχεια κανονικοποιούµε τα παραπάνω κόστη εφοδιασµού 

αντιστοιχώντας το ελάχιστο κόστος εφοδιασµού Cost* στην µονάδα και εκφράζοντας 

τα συνολικά κόστη των κόµβων-πρωτευουσών ως συνάρτηση αυτού µε τον 

ακόλουθο τρόπο: 

 

RDC(Pi) = Cost(Pi)/Cost*                                                                                     (6.3) 

 

To κανονικοποιηµένο κόστος εφοδιασµού RDC(Pi) το οποίο αντιστοιχεί στην 

περιοχή Ri (µέσω της πρωτεύουσάς της Pi) καλείται και κόστος περιφερειακής 

απόκλισης (regional discrimination cost) της περιοχής αυτής.  
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6.4 Βιβλιογραφική ανασκόπηση και ανάλυση των απλών Γεω-
οικονοµικών Βαρυτικών Προτύπων 

 
 
Ο Karkazis (2000) εφάρµοσε το απλό Γεω-οικονοµικό Βαρυτικό Πρότυπο (ΓΒΠ) µε 

ευκλείδειες αποστάσεις στην περίπτωση των Βαλκανίων. Από την εφαρµογή του 

προτύπου αυτού προέκυψε ότι ενώ το 1980 το Οικονοµικό Κέντρο Βάρους (ΟΚΒ) 

των Βαλκανίων εντοπιζόταν στη Βουλγαρία και το Βιοµηχανικό Κέντρο Βάρος 

(ΒΚΒ) αυτών στην Γιουγκοσλαυία. Είκοσι χρόνια µετά τα κέντρα αυτά υπέστησαν 

σηµαντικότατη µετατόπιση προς νοτιο-ανατολάς  ευρισκόµενα το 2000 στην δυτική 

Τουρκία. Η παραπάνω µετατόπιση ήταν αποτέλεσµα της κατάρρευσης των 

οικονοµιών των πρώην σοσιαλιστικών χωρών των Βαλκανίων και της ταχύτατης 

οικονοµικής ανάπτυξης της Τουρκίας. 

 

Ο   Karkazis (2005) εφάρµοσε το ΓΒΠ  µε ευκλείδειες αποστάσεις στην Τουρκία. Το 

βασικό εύρηµα της εφαρµογής αυτής ήταν ότι, ενώ το 1980 το ΟΚΒ της Τουρκίας 

εντοπιζόταν στον νοµό της Αγκυρας, είκοσι χρόνια µετά υπέστη σηµαντική 

µετατόπιση προς δυσµάς (προς την Κωνσταντινούπολη) ένδειξη ότι οι περιφερειακές 

οικονοµικές ανισότητες την περίοδο 1980-2000 εντάθηκαν εις βάρος του ανατολικού 

τµήµατος της χώρας. 

 

Ο Karkazis (2007) ανέλυσε, µε βάση το ΓΒΠ µε χιλιοµετρικές αποστάσεις (σε 

δίκτυο) την επίδραση του κόστους µεταφοράς στις γεω-οικονοµικές δυναµικές της 

Ευρώπης την περίοδο 1980-2000 και κατέληξε στο συµπέρασµα ότι, την περίοδο 

αυτή επισυνέβη µια σηµαντική µετατόπιση του ΟΚΒ της Ευρώπης από την Γερµανία 

στην νότια Πολωνία. Η παραπάνω µετατόπιση υπήρξε αποτέλεσµα τόσο της 

οικονοµικής ανασυγκρότησης της Ρωσίας όσο και των υψηλών ρυθµών οικονοµικής 

ανάπτυξης της Τουρκίας. 

 

Τέλος, ο Karkazis (2008) γενίκευσε το ΓΒΠ σε δίκτυο εισάγοντας: (α) µια µη 

γραµµική συνάρτηση κόστους µεταφοράς ως προς την απόσταση, κατάλληλα 

παραµετρικοποιηµένη ώστε να επιτρέπει την διερεύνηση των επιπτώσεων από την 

ύπαρξη οικονοµιών ή αντι-οικονοµιών κλίµακας (ως προς την απόσταση) στο κόστος 
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µεταφοράς και (β) µία συνάρτηση λειτουργικού κόστους η οποία εξαρτιόταν 

γραµµικά από το κατά κεφαλή ΑΕΠ της περιοχής εγκατάστασης της µονάδας 

εφοδιασµού. Ο συγγραφέας χρησιµοποίησε το γενικευµένο ΓΒΠ για την µελέτη των 

περιφερειακών αποκλίσεων του κόστους εφοδιασµού και τον προσδιορισµό των 

οικονοµικών  κέντρων βάρους της Τουρκίας, δηλαδή των βέλτιστων θέσεων 

εγκατάστασης µονάδων εφοδιασµού αυτής. 
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7. Η ΣΥΓΚΡΙΤΙΚΗ ∆ΙΕΘΝΗΣ ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ 
ΕΙΚΟΝΑ ΤΗΣ ΓΕΡΜΑΝΙΑΣ 
 

 

Τα βασικά γεωγραφικά και κοινωνικο-οικονοµικά µεγέθη της Γερµανίας θα 

παρουσιασθούν σε σχέση µε τις αντίστοιχες παγκόσµιες τιµές και επίσης σε σχέση µε 

την οµάδα των εξ πλέον ανεπτυγµένων και οικονοµικά ισχυρών κρατών της ∆ύσης, 

συντοµογραφικά τους Μ6, η οποία πέραν της Γερµανίας περιλαµβάνει τα εξής κράτη: 

Η.Π.Α., Ιαπωνία, Ηνωµένο Βασίλειο, Γαλλία και Ιταλία. Πηγή των  δεδοµένων του 

κεφαλαίου αυτού είναι η CIA World Factbook. 

 

 

7.1 Γεωγραφία και πληθυσµός 

 

Η έκταση της Γερµανίας είναι 357.000 τ.χ. Η έκτασή της την κατατάσσει σε µια µέση 

θέση τόσο διεθνώς (62η) όσο και ως προς τους Μ6 (3η). 

 

Ο πληθυσµός της Γερµανίας ανέρχεται σε 82.3 εκ. (2009). Σε σχέση µε τον πληθυσµό 

η Γερµανία κατατάσσεται 15η διεθνώς και 3η ως προς τους Μ6. Η πυκνότητα 

πληθυσµού της χώρας είναι υψηλή για τα διεθνή δεδοµένα, 230 κάτοικοι ανά τ.χ., 

κατατάσσοντας την χώρα στην 3η θέση ως προς τους Μ6. Η ετήσια µεταβολή του 

πληθυσµού της Γερµανίας για το έτος 2009, -0.05%,  είναι ιδιαίτερα µικρή 

(συγκεκριµένα αρνητική). Με βάση αυτή την µεταβολή η χώρα κατατάσσεται στην 

211η θέση διεθνώς και τελευταία στους Μ6.  

 

Το προσδόκιµο ζωής της Γερµανίας είναι 76.2 έτη (2009), ένα µέγεθος υψηλό για τα 

διεθνή επίπεδα (32η θέση) αλλά χαµηλό για τους Μ6 ως προς τους οποίους 

κατατάσσεται τελευταία. 

 

 

7.1.1  Εθνικές και θρησκευτικές οµαδοποιήσεις 

 

Το 91.5% των κατοίκων της Γερµανίας είναι Γερµανοί, το 2.4% Κούρδοι, και οι 

υπόλοιποι ιταλικής, ελληνικής, σερβικής κλπ καταγωγής (2008). 
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Το 34% των κατοίκων της Γερµανίας είναι προτεστάντες, ένα ίδιο ποσοστό 

ρωµαιοκαθολικοί και 3.7% µουσουλµάνοι (2008). 

 

 

7.1.2  Μορφωτικό επίπεδο 

 

Ο βασικός δείκτης ο οποίος θα χρησιµοποιηθεί εδώ είναι ο προσδόκιµος χρόνος 

σχολικής ζωής (school expected life) ο οποίος καλύπτει την πρωτοβάθµια, 

δευτεροβάθµια και τριτοβάθµια εκπαίδευση.  Ο χρόνος αυτός για την Γερµανία είναι 

16 έτη (2006) ο οποίος είναι υψηλός για τα διεθνή δεδοµένα και κινείται σε µέσα 

επίπεδα για τους Μ6. 

 

Οι δαπάνες εκπαίδευσης της Γερµανίας ως ποσοστό του ΑΕΠ αυτής είναι 4.6% 

(2004)  ένα µέσο ποσοστό τόσο διεθνώς (η χώρα κατέχει την 80η θέση) όσο και ως 

προς τους Μ6 όπου κατέχει την 4η θέση. 

 

 

7.2   Οικονοµία 

 

Η Γερµανία, µε βάση το ΑΕΠ αυτής, είναι η 4η µεγαλύτερη δύναµη διεθνώς (µετά τις 

ΗΠΑ, Κίνα και Ιαπωνία), πρώτη στην Ευρώπη και 2η ως προς τους Μ6. 

Συγκεκριµένα, το ΑΕΠ της Γερµανίας σε µονάδες αγοραστικής δύναµης (GDP in 

purchasing power parity) είναι 2925 δις $ (2008). Το ΑΕΠ της χώρας σε 

συναλλαγµατικές τιµές είναι 3673 δις $ (2008). Η πραγµατική ετήσια µεταβολή του 

ΑΕΠ της Γερµανίας είναι 1.3% (2008), ένα ποσοστό χαµηλό για τα διεθνή πρότυπα, 

το οποίο κατατάσσει την χώρα στην 167η θέση, αλλά πολύ υψηλό ως προς τους Μ6 

στους οποίους κατατάσσεται 1η.  Το κατά κεφαλή ΑΕΠ της Γερµανίας σε µονάδες 

αγοραστικής δύναµης είναι 35500 $ (2008) ένα µέγεθος που την κατατάσσει 33η 

διεθνώς και 3η ως προς τους Μ6. 

 

Η τοµεακή σύνθεση του ΑΕΠ της Γερµανίας το 2008 ήταν: αγροτικός τοµέας 0.9%, 

βιοµηχανικός τοµέας 30.1% και τοµέας υπηρεσιών 69.1%. Η Γερµανία έχει, ως 
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ποσοστό του ΑΕΠ, τον µικρότερο αγροτικό τοµέα και τον µεγαλύτερο βιοµηχανικό 

τοµέα ως προς τους Μ6. Η µεταβολή της βιοµηχανικής παραγωγής της χώρας το 

2008 ήταν 0.1%, ένα µέσο µέγεθος διεθνώς αλλά ιδιαίτερα υψηλό ως προς τους Μ6 

όπου όλα τα υπόλοιπα µέλη της οµάδας αυτής παρουσίασαν συρρίκνωση  (αρνητικές 

µεταβολές). 

 

Οι επενδύσεις στην Γερµανία ως ποσοστό του ΑΕΠ το 2008  ήσαν 19.2% ένα µέσο 

µέγεθος τόσο διεθνώς όσο και ως προς τους Μ6.  

 

Το ποσοστό ανεργίας στην Γερµανία είναι 7.8% (2008) το υψηλότερο ποσοστό στους 

Μ6. Το ποσοστό του πληθυσµού της χώρας κάτω από τα όρια της φτώχειας είναι 

11% (2001) ένα µέσο µέγεθος ως προς τους Μ6.  Ο πληθωρισµός στην Γερµανία το 

2008, 2.7%, κινήθηκε σε χαµηλά επίπεδα διεθνώς και ήταν ο µικρότερος µεταξύ των 

Μ6.  

 

 

7.2.1  Εµπόριο 

 

Η Γερµανία είναι η µεγαλύτερη εξαγωγική δύναµη του κόσµου, µε εξαγωγές οι 

οποίες το 2008 έφθασαν τα 1498 δις $, και η 2η δύναµη διεθνώς (µετά τις Η.Π.Α.) ως 

προς τις εισαγωγές µε αξία εισαγωγών 1232 δις $ το 2008. Η κατά κεφαλή αξία 

εξαγωγών της Γερµανίας το 2008 ανήλθε σε 18202 $ κατατάσσοντας την χώρα, µαζί 

µε το Βέλγιο και την Ολλανδία, στην κορυφή διεθνώς και πρώτη στους Μ6. Τα ίδια 

ισχύουν και για τις κατά κεφαλή εισαγωγές οι οποίες το 2008 ανήλθαν σε 14970 $.  

Τα κύρια εξαγόµενα και εισαγόµενα προιόντα της χώρας είναι: µηχανολογικός 

εξοπλισµός, οχήµατα, χηµικά προιόντα, µεταποιηµένα µέταλλα, τρόφιµα και 

προιόντα υφαντουργίας. Οι µεγαλύτεροι εξαγωγικοί εταίροι της Γερµανίας είναι 

(2008): η Γαλλία (9.7%), οι Η.Π.Α. (7.1%), το Ηνωµένο Βασίλειο (6.7%), η 

Ολλανδία (6.6%), η Ιταλία (6.4%), η Αυστρία (5.4%), το Βέλγιο (5.2%), η Ισπανία 

(4.4%) και η Πολωνία (4.0%). Οι µεγαλύτεροι εισαγωγικοί εταίροι της Γερµανίας  

είναι (2008): η Ολλανδία (12.5%), η Γαλλία (8.3%), το Βέλγιο (7.5%), η Κίνα 

(6.2%), η Ιταλία (5.7%), το Ηνωµένο Βασίλειο (5.4%), η Αυστρία (4.3%), η Ρωσία 

(4.2%) και οι Η.Π.Α. (4.2%). 
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7.3  Επικοινωνίες και µεταφορές 

 

Οι χρήστες του διαδικτύου στην Γερµανία ανέρχονται σε 62 εκ ή ποσοστό 75% του 

πληθυσµού (2009). Με βάση το ποσοστό αυτό η χώρα κατατάσσεται 4η ως προς τους 

Μ6. 

 

Το µήκος του σιδηροδροµικού δικτύου της Γερµανίας είναι 42000 χιλιόµετρα.  Οσον 

αφορά την σιδηροδροµική χωρική κάλυψη, σε κάθε 1000 τ.χ. έκτασης της χώρας 

αντιστοιχούν 118 χιλιόµετρα σιδηροδροµικού δικτύου. Η κάλυψη αυτή είναι η 

µεγαλύτερη διεθνώς. Το οδικό δίκτυο της χώρας (ασφαλτοστρωµένο) έχει µήκος 

644000 χιλιόµετρα µε αντίστοιχη χωρική κάλυψη 1803 χιλιόµετρα ανά 1000 τ.χ. την 

δεύτερη µεγαλύτερη διεθνώς µετά την Ιαπωνία. 
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8. Η ΣΥΓΚΡΙΤΙΚΗ ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΕΙΚΟΝΑ ΤΩΝ 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΩΝ ΤΗΣ ΓΕΡΜΑΝΙΑΣ 
 

 

Η Γερµανία, στον πρώτο βαθµό αυτοδιοίκησης, συγκροτείται από 16 κρατίδια, και 

στον δεύτερο βαθµό αυτοδιοίκησης από 41 επαρχίες (πίνακας 8.1). Η πηγή των 

στατιστικών στοιχείων του κεφαλαίου αυτού είναι η Eurostat. 

 

 

8.1  Γεωγραφία και πληθυσµός 

 

Το µεγαλύτερο κρατίδιο της Γερµανίας (ως προς την έκταση) είναι η Βαυαρία, στο 

νότιο τµήµα αυτής, µε 70553 τ.χ. ενώ η µεγαλύτερη επαρχία της είναι το 

Mecklenburg-Vorpommern, στο βόρειο τµήµα αυτής, µε 23180 τ.χ. (πίνακας 8.2). Το 

µικρότερο κρατίδιο της Γερµανίας είναι η ελεύθερη πολιτεία της Βρέµης µε 404 τ.χ. 

 

Ως προς τον πληθυσµό το 2006, οι πέντε µεγαλύτερες επαρχίες της Γερµανίας ήσαν 

το Dusseldorf  µε 5.2 εκ., Koln µε 4.4 εκ., Oberbayern µε 4.3 εκ., Stuttgart µε 4.0 εκ. 

και Darmstadt µε  3.8 εκ., ενώ οι µικρότερες ήσαν  Saarland µε  1.0 εκ., Halle µε 843 

χιλ., Bremen µε  664 χιλ., Trier µε  515 χιλ. και Dessau µε  421 χιλ. Το παράρτηµα 1α 

δίνει τα πληθυσµιακά στοιχεία των επαρχιών της Γερµανίας για το 1996, το 

παράρτηµα 1β τα αντίστοιχα στοιχεία για το 2006 και το παράρτηµα 1γ τις 

πληθυσµιακές µεταβολές την περίοδο 1996-2006. 
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Οι επαρχίες της Γερµανίας οι οποίες επέδειξαν την µεγαλύτερη πληθυσµιακή αύξηση 

την περίοδο 1996-2006 ήσαν: Oberbayern (6.9 %), Luneburg (5.9 %), Freiburg (4.7 

%), Weser-Ems (4.6 %) και Tubingen (4.3%). Ο τρεις από τις επαρχίες αυτές 

ευρίσκονται στη νότια Γερµανία η οποία γενικά χαρακτηρίζεται από σχετικά µεγάλες 

πληθυσµιακές αυξήσεις. Οι επαρχίες της Γερµανίας οι οποίες επέδειξαν τις 

µικρότερες πληθυσµιακές αυξήσεις (συγκεκριµένα µειώσεις πληθυσµού) ήσαν: 



 67 

Thuringen  (-7.0 %), Chemnitz (-9.4 %), Magdeburg (-9.6 %), Halle  (-10.1 %) και 

Dessau (-13.6 %). Ολες οι παραπάνω επαρχίες ανήκουν στο ανατολικό τµήµα της 

χώρας του οποίου η κοινωνικο-οικονοµική εικόνα είναι ιδιαίτερα υποβαθµισµένη 

(πρώην Ανατολική Γερµανία, βλέπε χάρτη στο παράρτηµα 1δ). 

 

 

 
Πηγή: βασικός χάρτης από Eurostat, επεξεργασία από “Ptolemeos – Regional Germany” 
 

8.1  Ο χάρτης της διοικητικής συγκρότησης της Γερµανίας  
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ΠΙΝΑΚΑΣ 8.2  Η έκταση των επαρχιών της Γερµανίας 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                ΠΙΝΑΚΑΣ 8.3  Η πυκνότητα πληθυσµού των επαρχιών της Γερµανίας

********************************************* 
ΕΚΤΑΣΗ ΕΠΑΡΧΙΩΝ  ΓΕΡΜΑΝΙΑΣ (τ.χ.) 
********************************************* 
GERMANY=  357093 
Region  Statistic  (Region's Capital) 
 1: Stuttgart=  10558 (Stuttgart) 
 2: Karlsruhe=  6919 (Karlsruhe) 
 3: Freiburg=  9357 (Freiburg) 
 4: Tubingen=  8918 (Tubingen) 
 5: Oberbayern=  17530 (Munchen) 
 6: Niederbayern=  10330 (Landshut) 
 7: Oberpfalz=  9691 (Regensburg) 
 8: Oberfranken=  7232 (Bayreuth) 
 9: Mittelfranken=  7245 (Ansbach) 
 10: Unterfranken=  8532 (Wurzburg) 
 11: Schwaben=  9993 (Augsburg) 
 12: Berlin=  892 (Berlin) 
 13: Brandenburg - Nordost=  15499 (Frankfurt (0)) 
 14: Brandenburg - Sudwest=  13980 (Brandenburg) 
 15: Bremen=  404 (Bremen) 
 16: Hamburg=  755 (Hamburg) 
 17: Darmstadt=  7445 (Darmstadt) 
 18: Giessen=  5381 (Giessen) 
 19: Kassel=  8289 (Kassel) 
 
 

 
20: Mecklenburg-Vorpommern=  23180 (Schwerin) 
 21: Braunschweig=  8099 (Braunschweig) 
 22: Hannover=  9047 (Hannover) 
 23: Luneburg=  15508 (Luneburg) 
 24: Weser-Ems=  14970 (Oldenburg) 
 25: Dusseldorf=  5290 (Dusseldorf) 
 26: Koln=  7365 (Koln) 
 27: Munster=  6908 (Munster) 
 28: Detmold=  6520 (Detmold) 
 29: Arnsberg=  8003 (Arnsberg) 
 30: Koblenz=  8073 (Koblenz) 
 31: Trier=  4923 (Trier) 
 32: Rheinhessen-Pfalz=  6852 (Neustadt) 
 33: Saarland=  2569 (Saarbrucken) 
 34: Chemnitz=  6097 (Chemnitz) 
 35: Dresden=  7931 (Dresden) 
 36: Leipzig=  4388 (Leipzig) 
 37: Dessau=  3867 (Dessau) 
 38: Halle=  4430 (Halle) 
 39: Magdeburg=  12149 (Magdeburg) 
 40: Schleswig-Holstein=  15799 (Kiel) 
 41: Thuringen=  16172 (Erfurt) 
 
 
 

******************************************* 
Η ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ ΠΛΗΘΥΣΜΟΥ ΤΩΝ ΕΠΑΡΧΙΩΝ 
ΤΗΣ ΓΕΡΜΑΝΙΑΣ  ΤΟ 2006 (κάτοικοι ανά τ.χ.) 
******************************************* 
GERMANY=  229 
Region  Statistic  (Region's Capital) 
 1: Stuttgart=  366 (Stuttgart) 
 2: Karlsruhe=  383 (Karlsruhe) 
 3: Freiburg=  223 (Freiburg) 
 4: Tubingen=  194 (Tubingen) 
 5: Oberbayern=  227 (Munchen) 
 6: Niederbayern=  111 (Landshut) 
 7: Oberpfalz=  109 (Regensburg) 
 8: Oberfranken=  153 (Bayreuth) 
 9: Mittelfranken=  230 (Ansbach) 
 10: Unterfranken=  154 (Wurzburg) 
 11: Schwaben=  172 (Augsburg) 
 12: Berlin=  3884 (Berlin) 
 13: Brandenburg - Nordost=  74 (Frankfurt (0)) 
 14: Brandenburg - Sudwest=  100 (Brandenburg) 
 15: Bremen=  1680 (Bremen) 
 16: Hamburg=  2262 (Hamburg) 
 17: Darmstadt=  495 (Darmstadt) 
 18: Giessen=  196 (Giessen) 
 19: Kassel=  153 (Kassel) 
  

20: Mecklenburg-Vorpommern=  78 
(Schwerin) 
 21: Braunschweig=  207 (Braunschweig) 
 22: Hannover=  236 (Hannover) 
 23: Luneburg=  103 (Luneburg) 
 24: Weser-Ems=  158 (Oldenburg) 
 25: Dusseldorf=  1000 (Dusseldorf) 
 26: Koln=  570 (Koln) 
 27: Munster=  373 (Munster) 
 28: Detmold=  309 (Detmold) 
 29: Arnsberg=  478 (Arnsberg) 
 30: Koblenz=  185 (Koblenz) 
 31: Trier=  102 (Trier) 
 32: Rheinhessen-Pfalz=  290 (Neustadt) 
 33: Saarland=  421 (Saarbrucken) 
 34: Chemnitz=  276 (Chemnitz) 
 35: Dresden=  221 (Dresden) 
 36: Leipzig=  252 (Leipzig) 
 37: Dessau=  125 (Dessau) 
 38: Halle=  211 (Halle) 
 39: Magdeburg=  106 (Magdeburg) 
 40: Schleswig-Holstein=  173 (Kiel) 
 41: Thuringen=  154 (Erfurt) 
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Το κρατίδιο της Γερµανίας µε την µεγαλύτερη πυκνότητα πληθυσµού το 2006 ήταν 

το Βερολίνο µε 3834 κατοίκους ανά τ.χ. Πέραν των επαρχιών-πόλεων της Γερµανίας 

(Βερολίνο, Αµβούργο και Βρέµη), οι οποίες παρουσιάζουν πολύ υψηλές 

πληθυσµιακές πυκνότητες, οι επαρχίες µε την µεγαλύτερη πυκνότητα πληθυσµού το 

2006 εντοπίζονταν στο κεντρο-δυτικό τµήµα της χώρας (Dusseldorf  µε 1000 

κατοίκους ανά τ.χ., Koln µε 570 και Amsberg µε 478). Από την άλλη µεριά, οι  

επαρχίες µε τις µικρότερες πληθυσµιακές πυκνότητες ευρίσκονταν στο ανατολικό 

τµήµα της χώρας (Luneburg µε 103 κατοίκους ανά τ.χ., Trier µε 102 και 

Mecklenburg-Vorpommern µε 78, βλέπε χάρτη στο παράρτηµα 1ε). 

 

 

8.2 Οικονοµία 

 

Το 2006,  οι οικονοµικά ισχυρότερες, από πλευράς ΑΕΠ, επαρχίες της Γερµανίας ήσαν: 

Dusseldorf  µε 138.2 δις ευρώ, Oberbayern µε  126.7 δις ευρώ, Darmstadt µε 119.9 

δις ευρώ , Koln µε  110.2 δις ευρώ και Stuttgart µε 109.7 δις ευρώ. Το ίδιο έτος οι 

επαρχίες της Γερµανίας µε το µικρότερο ΑΕΠ ήσαν: Leipzig µε 22.9 δις ευρώ, 

Brandenburg - Nordost µε 21.3 δις ευρώ, Halle µε  16.4 δις ευρώ,  Trier µε 11.9 δις 

ευρώ και Dessau µε 8.2 δις ευρώ. 

 

Την περίοδο 1996-2006 την µεγαλύτερη αύξηση του ΑΕΠ παρουσίασαν οι επαρχίες 

της Βαυαρίας στην νότια Γερµανία: Oberbayern  (37.5 %), Oberpfalz (30.1 %), 

Tubingen (28.2 %), Niederbayern (27.5 %) και Unterfranken (26.4 %). Την ίδια 

περίοδο, την µικρότερη αύξηση του ΑΕΠ παρουσίασαν οι επαρχίες της Σαξονίας 

στην πρώην Ανατολική Γερµανία και ορισµένες από τις επαρχίες της Βόρειας 

Ρηνανίας – Βεστφαλίας, στο κεντρο-δυτικό τµήµα της χώρας, η οποία αποτελεί την 

βιοµηχανική ατµοµηχανή της Γερµανίας. Στα παραρτήµατα 2α και 2β δίνονται 

στοιχεία για το ΑΕΠ των επαρχιών της Γερµανίας τα έτη 1996 και 2006 αντίστοιχα, 

στο παράρτηµα 2γ δίνονται στοιχεία για την µεταβολή του ΑΕΠ αυτών την περίοδο 

1996-2006 και στο παράρτηµα 2δ δίνεται χάρτης µε τις δέκα επαρχίες που 

παρουσιάζουν την µεγαλύτερη και µικρότερη µεταβολή του ΑΕΠ την παραπάνω 

περίοδο. 
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Το 2006, η επαρχία-κρατίδιο του Αµβούργου παρουσίασε το µεγαλύτερο κατά κεφαλή 

ΑΕΠ της Γερµανίας, 486199 ευρώ, και ένα από τα τρία µεγαλύτερα µεταξύ όλων των 

επαρχιών της Ε.Ε. Πέραν του Αµβούργου, οι πλουσιότερες, από πλευράς κατά 

κεφαλήν ΑΕΠ, επαρχίες της Γερµανίας ευρίσκονται στο νότιο τµήµα αυτής και 

συγκεκριµένα στα κρατίδια της Βαυαρίας και της Βάδης – Βυττεµβέργης: Oberbayern 

(40889 ευρώ), Darmstadt (38555 ευρώ), Bremen (38202 ευρώ) και Stuttgart (33788 

ευρώ) (βλέπε χάρτη στο παράρτηµα 2θ).  Οι επαρχίες µε το µικρότερο κατά κεφαλή 

ΑΕΠ της Γερµανίας ευρίσκονται στο υποβαθµισµένο ανατολικό τµήµα αυτής. 

 

Την περίοδο 1996-2006 την µεγαλύτερη αύξηση του κατά κεφαλήν ΑΕΠ 

παρουσίασαν οι ανατολικές επαρχίες της Γερµανίας λόγω των µεγάλων επενδύσεων 

οι οποίες γίνονται τα τελευταία χρόνια στην περιοχή της πρώην Ανατολικής 

Γερµανίας: . Dessau (35.1 %), Magdeburg (35.1 %), Τhuringen (33.6), Chemnitz 

(31.9 %) και Dresden (28.8 %). Οι µικρότερες αυξήσεις του κατά κεφαλήν ΑΕΠ την 

παραπάνω περίοδο παρατηρούνται στις επαρχίες του δυτικού και βόρειου τµήµατος 

της Γερµανίας.  Στα παραρτήµατα 2ε και 2ζ δίνονται στοιχεία για το κατά κεφαλήν 

ΑΕΠ των επαρχιών της Γερµανίας τα έτη 1996 και 2006 αντίστοιχα, στο παράρτηµα 

2η δίνονται στοιχεία για την µεταβολή του κατά κεφαλήν ΑΕΠ αυτών την περίοδο 

1996-2006 και στο παράρτηµα 2θ δίνεται χάρτης µε τις δέκα επαρχίες οι οποίες 

παρουσιάζουν το µεγαλύτερο και µικρότερο κατά κεφαλήν ΑΕΠ. Τέλος στο 

παράρτηµα 2ι δίνεται χάρτης µε τις δέκα επαρχίες της Γερµανίας οι οποίες 

παρουσιάζουν την µεγαλύτερη και µικρότερη µεταβολή του κατά κεφαλήν ΑΕΠ.  

 

Οι επαρχίες της Γερµανίας µε την  µεγαλύτερη προστιθέµενη βιοµηχανική αξία το 

2006 βρίσκονταν στην νότια Γερµανία ενώ αυτές µε την µικρότερη στο ανατολικό 

τµήµα αυτής. Συγκεκριµένα,  τις µεγαλύτερες τιµές προστιθέµενης βιοµηχανικής 

αξίας το 2006 παρουσίασαν οι εξής επαρχίες:  Stuttgart (49.2 δις ευρώ),  Oberbayern 

(41.1 δις ευρώ), Dusseldorf (38.7 δις ευρώ), Arnsberg (31.3 δις ευρώ) και Koln (28.9 

δις ευρώ). Οι επαρχίες µε την µικρότερη προστιθέµενη βιοµηχανική αξία το ίδιο έτος 

ήσαν: Leipzig (5.1 δις ευρώ), Brandenburg - Nordost (4.9 δις ευρώ), Dessau (4.3 δις 

ευρώ), Trier (3.1 δις ευρώ) και Halle (2.4 δις ευρώ). 

  

Την περίοδο 1996-2006 την µεγαλύτερη αύξηση της προστιθέµενης βιοµηχανικής 

αξίας παρουσίασαν οι επαρχίες της νότιας Γερµανίας και του κεντρικού τµήµατος 
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αυτής, ενώ την µικρότερη οι επαρχίες στο δυτικό, ανατολικό και βόρειο τµήµα αυτής. 

Συγκεκριµένα, την µεγαλύτερη αύξηση της προστιθέµενης βιοµηχανικής αξίας 

παρουσίασε η επαρχία Tubingen µε 34.1% ενώ την µεγαλύτερη µείωση 

(αποβιοµηχάνιση) το κρατίδιο του Βερολίνου. Ολες οι επαρχίες της πρώην 

Ανατολικής Γερµανίας την παραπάνω περίοδο παρουσίασαν µείωση της 

βιοµηχανικής παραγωγής. Στα παραρτήµατα 2.10 και 2.11 δίνονται στοιχεία για την 

προστιθέµενη βιοµηχανική αξία των επαρχιών της Γερµανίας για έτη 1996 και 2006 

αντίστοιχα, στο παράρτηµα 2.12 δίνονται στοιχεία για την µεταβολή αυτής την 

περίοδο 1996-2006 και τέλος στο παράρτηµα 2.13  στο παράρτηµα 2.14 δίνεται 

χάρτης µε τις δέκα επαρχίες της Γερµανίας οι οποίες παρουσιάζουν την µεγαλύτερη 

και µικρότερη µεταβολή της προστιθέµενης βιοµηχανικής αξίας την παραπάνω 

περίοδο. 
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9. ΓΕΝΙΚΕΥΣΗ ΤΟΥ ΓΕΩ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟΥ ΒΑΡΥΤΙΚΟΥ 
ΠΡΟΤΥΠΟΥ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΑΥΤΟΥ ΣΤΗΝ ΓΕΡΜΑΝΙΑ 
 

 

Στο κεφάλαιο αυτό θα εισαχθεί γενίκευση του Γεω-οικονοµικού Βαρυτικού 

Προτύπου το οποίο προτάθηκε από τον Karkazis (2008, ενότητα 6.4) µε την 

εισαγωγή: (α) περιφερειακών κέντρων εφοδιασµού τα οποία µαζί µε το εθνικής 

εµβέλειας κέντρο εφοδιασµού συγκροτούν το εθνικό σύστηµα εφοδιασµού και 

(β)οικονοµιών κλίµακας ως προς την µεταφερόµενη ποσότητα. Στη συνέχεια θα 

εφαρµοσθεί το πρότυπο αυτό στην περίπτωση της Γερµανίας. Η στατιστική 

επεξεργασία και παρουσίαση των δεδοµένων και η επίλυση του παραπάνω προτύπου 

έγινε από το γεωγραφικό σύστηµα πληροφοριών “Ptolemeos – Regional Germany” 

(Karkazis, 2010) 

 

Το εθνικό σύστηµα εφοδιασµού συγκροτείται από: (α) ένα εθνικής εµβέλειας κέντρο 

εφοδιασµού (εθνικό κέντρο) το οποίο εγκαθίσταται στον κόµβο (πρωτεύουσα 

επαρχίας) εκείνο στον οποίο ελαχιστοποιείται τα συνολικό κόστος εφοδιασµού και 

(β) από τα περιφερειακά κέντρα εφοδιασµού τα οποία εγκαθίστανται στις 

πρωτεύουσες των επαρχιών τη Γερµανίας. Στο σύστηµα αυτό η ροή εφοδιασµού έχει 

ως εξής: τα προς διανοµή αγαθά συγκεντρώνονται σε αποθηκευτικούς χώρους του 

εθνικού κέντρου εφοδιασµού δυναµικότητας ανάλογης της ζήτησης σε εθνική 

κλίµακα και στην συνέχεια µεταφέρονται στα διάφορα περιφερειακά κέντρα 

εφοδιασµού σε ποσότητες ανάλογες των αντίστοιχων περιφερειακών επιπέδων 

ζήτησης.  

 

Η ανάλυση η οποία θα επακολουθήσει θα εστιασθεί στην επίδραση των ακόλουθων 

κρίσιµων παραµέτρων τόσο στην βέλτιστη θέση των εθνικών κέντρων εφοδιασµού 

(κέντρων βάρους) όσο και στην διαµόρφωση του περιφερειακού κόστους απόκλισης: 

 

1. Επιδράσεις από διακυµάνσεις των οικονοµιών και αντι-οικονοµιών κλίµακας 

στο κόστος µεταφοράς σε σχέση µε την απόσταση 
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2. Επιδράσεις από διακυµάνσεις των οικονοµιών και αντι-οικονοµιών κλίµακας 

στο κόστος µεταφοράς σε σχέση µε την µεταφερόµενη ποσότητα (ζήτηση των 

41 επαρχιών της Γερµανίας) 

3. ∆ιακυµάνσεις στον «λόγο κόστους» 

CR = λειτουργικό κόστος εφοδιασµού / µεταφορικό κόστος εφοδιασµού 

       

Το συνολικό κόστος, C(P), του εθνικού συστήµατος εφοδιασµού (στα πλαίσια του 

οποίου το εθνικό κέντρο εφοδιασµού είναι εγκατεστηµένο στην πρωτεύουσα της 

επαρχίας P) έχει την ακόλουθη µορφή: 

 

C(P) = cFC(P) + TC(P) 

FC(P) = G(Qn,Ln,Kq)  + ∑
m

i=1 G(Qi,Li,Kq)       και       (9.1) 

TC(P) =  ∑
m

i=1  wi M(dpi,Kd)                      

 

όπου: 

- P είναι η θέση εγκατάστασης του εθνικού κέντρου εφοδιασµού 

- Pi (i=1,,..,41) είναι οι θέσεις εγκατάστασης των περιφερειακών κέντρων 

εφοδιασµού (πρωτεύουσες επαρχιών)  

- c είναι µια παράµετρος ρύθµισης (tuning parameter) µέσα από την οποία 

καθορίζεται η τιµή τού λόγου κόστους CR =  FC(P) / TC(P) 

- FC(P)  είναι το λειτουργικό κόστος του εθνικού συστήµατος εφοδιασµού το 

οποίο είναι συνάρτηση της θέσης εγκατάστασης αυτού P (βλέπε ενότητα 9.1) 

- TC(P) είναι το µεταφορικό κόστος του εθνικού συστήµατος εφοδιασµού το 

οποίο είναι συνάρτηση της θέσης εγκατάστασης αυτού P (βλέπε ενότητα 9.2) 

 

 

9.1  Το λειτουργικό κόστος του εθνικού συστήµατος εφοδιασµού 
 

 

Το λειτουργικό κόστος του εθνικού συστήµατος εφοδιασµού είναι το άθροισµα του 

κόστους λειτουργίας:  (α) του εθνικού κέντρου  εφοδιασµού (κόστος: G(Qn,Ln,Kq)) 

και (β) των 41 περιφερειακών κέντρων εφοδιασµού (κόστος: G(Qi,Li,Kq)  

i=1,2,…,41).      
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Γενικά, G(Q,L,Kq)  είναι το λειτουργικό κόστος ενός κέντρου εφοδιασµού (εθνικού ή 

περιφερειακού) το οποίο θεωρείται συνάρτηση της ζήτησης Q την οποία αυτό 

καλύπτει, της έντασης, Kq, των υφιστάµενων οικονοµιών ή αντι-οικονοµιών 

κλίµακας και του κανονικοποιηµένου κατά κεφαλή ΑΕΠ (normalized GDPpc), L, της 

επαρχίας P στην οποία το κέντρο αυτό έχει εγκατασταθεί: 

 

L = GDPpc(P) / Max GDPpc(Pi)   i=1,2,..,41     (9.2) 

 

 Η G είναι η απλούστερη µορφή µη γραµµικής συνάρτησης ως προς την 

αποθηκευόµενη/διακινούµενη ποσότητα Q στο κέντρο εφοδιασµού (δηλαδή 

πολυώνυµο δευτέρου βαθµού) η οποία παρέχει την δυνατότητα έκφρασης οικονοµιών 

και αντι-οικονοµιών κλίµακας όσον αφορά το κόστος λειτουργίας η ένταση των 

οποίων καθορίζεται από την παράµετρο ρύθµισης (tuning parameter) Kq. Από την 

άλλη µεριά, η G είναι γραµµική συνάρτηση ως προς το κανονικοποιηµένο κατά 

κεφαλή ΑΕΠ L:  

 

G(Q,L,Kq)  = L Π(Q, Kq)         (9.3) 

 

όπου Π είναι ένα πολυώνυµο δευτέρου βαθµού ως προς Q το οποίο έχει την 

ακόλουθη µορφή: 

  

Π(Q, Kq) = (Kq-1) (Q2 /Qmax) + Q   (Kq >=0)   (9.4) 

 

όπου  Qmax είναι η συνολική ζήτηση σε εθνικό επίπεδο. 

 

Το µέσο (ανά µονάδα ζήτησης) κόστος λειτουργίας, Π1, µε βάση το οποίο 

καθορίζονται οι οικονοµίες και οι αντι-οικονοµίες κλίµακας, είναι: 

 

Π1(Q, Kq) = (Kq-1) (Q /Qmax) + 1      (9.5) 
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Η συνάρτηση G(Qn,Ln,Kq) εκφράζει το λειτουργικό κόστος του εθνικού κέντρου 

εφοδιασµού στην επαρχία Rn, όπου Qn είναι η συνολική ζήτηση σε εθνική κλίµακα 

και Ln το κανονικοποιηµένο κατά κεφαλή ΑΕΠ  της επαρχίας Rn. 

 

Η συνάρτηση G(Qi,Li,Kq) i=1,2,..,41 εκφράζει το λειτουργικό κόστος του 

περιφερειακού κέντρου εφοδιασµού στην επαρχία Ri, όπου Qi είναι ζήτηση και Li το 

κανονικοποιηµένο κατά κεφαλή ΑΕΠ  της επαρχίας Ri. 

 

Περίπτωση  Kq = 1: Γραµµικότητα στο λειτουργικό κόστος 

Στην περίπτωση κατά την οποία Kq = 1 η συνάρτηση Π1 εκφυλίζεται στην ακόλουθη 

γραµµική συνάρτηση:  

 

ΠL(Q) = Q           (9.6) 

 

η οποία δεν παρουσιάζει οικονοµίες ή αντι-οικονοµίες κλίµακας (σχήµα 9.1). 

 

 

Σχέση γραµµικού και µη γραµµικού λειτουργικού κόστους 

 

Για Q = Qmax  το ανά µονάδα ζήτησης λειτουργικό κόστος παίρνει την ακόλουθη 

τιµή: 

 

Π(Qmax, Kq) = Kq Qmax       (9.7) 

 

Από την 9.6 και 9.7 προκύπτει ότι: 

 

Μ(Qmax, Kq) = Kq ΠL(Qmax)      (9.8) 

 

Κατά συνέπεια, στην περίπτωση οικονοµιών ή αντι-οικονοµιών κλίµακας (βλέπε πιο 

κάτω) για Q = Qmax το ανά µονάδα ζήτησης κόστος λειτουργίας είναι ανάλογο του 

αντίστοιχου γραµµικού µε συντελεστή αναλογίας την παράµετρο Kq.  

 

Περίπτωση  Kq < 1: Οικονοµίες κλίµακας στο λειτουργικό κόστος  
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Στην περίπτωση αυτή είναι προφανές από την σχέση 9.5 ότι, το µέσο λειτουργικό 

κόστος είναι φθίνουσα συνάρτηση της ποσότητας Q. Κατά συνέπεια, το λειτουργικό 

κόστος παρουσιάζει οικονοµίες κλίµακας ως προς την ποσότητα η ένταση των 

οποίων είναι αντιστρόφως ανάλογη του Kq: όσο µικρότερη είναι η τιµή του Kq τόσο 

µεγαλύτερη είναι η ένταση αυτών (σχήµα 9.1). 
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Περίπτωση  Kq > 1: Αντι-οικονοµίες κλίµακας στο λειτουργικό κόστος 

Στην περίπτωση αυτή είναι προφανές από την σχέση 9.5 ότι, το µέσο λειτουργικό 

κόστος είναι αύξουσα συνάρτηση της ποσότητας Q. Κατά συνέπεια, το λειτουργικό 

κόστος παρουσιάζει αντι-οικονοµίες κλίµακας ως προς την ποσότητα η ένταση των 

οποίων είναι ανάλογη του Kq: όσο µικρότερη είναι η τιµή του Kq τόσο µεγαλύτερη 

είναι η ένταση αυτών (σχήµα 9.1). 

 

 

ΣΧΗΜΑ 9.1  Οικονοµίες και αντι-οικονοµίες κλίµακας στο λειτουργικό κόστος Π 

 

 

 

9.2  Το κόστος µεταφοράς του εθνικού συστήµατος εφοδιασµού 
 

 

Το κόστος µεταφοράς, TC(P), του εθνικού συστήµατος εφοδιασµού είναι το κόστος 

µεταφοράς, από το εθνικό κέντρο εφοδιασµού P στα περιφερειακά κέντρα 

εφοδιασµού Pi,  ποσοτήτων οι οποίες εκφράζουν τα αντίστοιχα περιφερειακά επίπεδα 

ζήτησης wi (σχέση 9.1).  H Μ(dpi,Kd) εκφράζει το κόστος µεταφοράς µιας µονάδας 

ζήτησης από το εθνικό κέντρο P στο περιφερειακό κέντρο εφοδιασµού Pi και είναι 

συνάρτηση της χιλιοµετρικής απόστασης dpi µεταξύ των κέντρων P και Pi. Η Μ είναι 

η απλούστερη µορφή µη γραµµικής συνάρτησης ως προς την απόσταση µεταφοράς d 

(δηλαδή πολυώνυµο δευτέρου βαθµού) η οποία παρέχει την δυνατότητα έκφρασης 

οικονοµιών και αντι-οικονοµιών κλίµακας όσον αφορά το κόστος µεταφοράς η 

ένταση των οποίων καθορίζεται από την  παράµετρο ρύθµισης (tuning parameter) Kd. 

Η Μ έχει την ακόλουθη µορφή: 
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Μ(d, Kd) = (Kd-1) (d2 /dmax) + d   (Kd >=0)  (9.9) 

  

όπου dmax είναι η χιλιοµετρική απόσταση µεταξύ των δύο πλέον αποµακρυσµένων 

κόµβων του δικτύου µεταφορών. Στην περίπτωση της Γερµανίας η dmax είναι 

περίπου 900 χιλιόµετρα. 

 
 
Το  µέσο (ανά χιλιόµετρο) κόστος µεταφοράς  M1, µε βάση το οποίο καθορίζονται οι 

οικονοµίες και οι αντι-οικονοµίες κλίµακας, είναι: 

 

Μ1(d, Kd) = (Kd-1) (d /dmax) + 1      (9.10) 

 
 
 

Περίπτωση  Kd = 1: Γραµµικότητα στο κόστος µεταφοράς 

Στην περίπτωση κατά την οποία Kd = 1 η συνάρτηση Μ εκφυλίζεται στην ακόλουθη 

γραµµική συνάρτηση:  

 

ΜL(d) = d           (9.11) 

 

η οποία δεν παρουσιάζει οικονοµίες ή αντι-οικονοµίες κλίµακας (σχήµα 9.2). 

 

Σχέση γραµµικού και µη γραµµικού κόστους µεταφοράς 

 

Για d = dmax  το ανά µονάδα ζήτησης κόστος µεταφοράς παίρνει την ακόλουθη τιµή: 

 

Μ(dmax, Kd) = Kd dmax       (9.12) 

 

Από την 9.11 και 9.12 προκύπτει ότι: 

 

Μ(dmax, Kd) = Kd ΜL(dmax)      (9.13) 

 

Κατά συνέπεια, στην περίπτωση οικονοµιών ή αντι-οικονοµιών κλίµακας, για την 

µέγιστη απόσταση µεταφοράς dmax το ανά µονάδα ζήτησης µεταφορικό κόστος είναι  

ανάλογο του αντίστοιχου γραµµικού µε συντελεστή αναλογίας την παράµετρο Kd.  
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Περίπτωση  Kd < 1: Οικονοµίες κλίµακας στο κόστος µεταφοράς 

Στην περίπτωση αυτή είναι προφανές από την σχέση 9.13 ότι, το µέσο κόστος 

µεταφοράς είναι φθίνουσα συνάρτηση του d. Κατά συνέπεια, το κόστος µεταφοράς 

παρουσιάζει οικονοµίες κλίµακας ως προς την απόσταση η ένταση των οποίων είναι 

αντιστρόφως ανάλογη του Kd: όσο µικρότερη είναι η τιµή του Kd τόσο µεγαλύτερη 

είναι η ένταση αυτών (σχήµα 9.2). 

 

Περίπτωση  Kd > 1: Αντι-οικονοµίες κλίµακας στο κόστος µεταφοράς 

Στην περίπτωση αυτή είναι προφανές από την σχέση 9.13 ότι, το µέσο κόστος 

µεταφοράς είναι αύξουσα συνάρτηση του d. Κατά συνέπεια, το κόστος µεταφοράς 

παρουσιάζει αντι-οικονοµίες κλίµακας ως προς την απόσταση η ένταση των οποίων 

είναι ανάλογη του Kd: όσο µεγαλύτερη είναι η τιµή του Kd τόσο µεγαλύτερη είναι η 

ένταση αυτών (σχήµα 9.2). 

 

 

ΣΧΗΜΑ 9.2  Οικονοµίες και αντι-οικονοµίες κλίµακας στο κόστος µεταφοράς Μ 
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9.3   Εφαρµογές του Γεω-οικονοµικού Βαρυτικού Προτύπου στη 
Γερµανία 

 
 
9.3.1 Αριθµητικά αποτελέσµατα για χαµηλή τιµή του λόγου κόστους  CR 
 
 

Στην ενότητα αυτή θα αναλύσουµε τα αποτελέσµατα εφαρµογών πάνω στο κρίσιµο 

µέγεθος του Κανονικοποιηµένου Περιφερειακού Κόστους Εφοδιασµού (κΠΚΕ) για 

χαµηλή τιµή του λόγου κόστους CR = 0.25, δηλαδή για περιπτώσεις συστηµάτων 

εφοδιασµού όπου το συνολικό µεταφορικό κόστος του συστήµατος είναι 4πλάσιο του 

λειτουργικού. Οι εφαρµογές καλύπτουν τις ακόλουθες περιπτώσεις µέτρων ζήτησης: 

 

α. πληθυσµός (ΠΛΗ) 2006  

β. ΑΕΠ 2006 και  

γ. Προστιθέµενη Βιοµηχανική Αξία (ΠΒΑ) 2006.  

 

Σε κάθε µία από αυτές τις περιπτώσεις ζήτησης εφαρµόζονται οι ακόλουθες 5 

διαφορετικές τιµές των παραµέτρων ρύθµισης της έντασης των οικονοµιών και αντι-

οικονοµιών κλίµακας στο λειτουργικό κόστος (Kq) και το µεταφορικό κόστος (Kd): 

  

1. Kq = Kd = 1.50   (ισχυρές αντι-οικονοµίες κλίµακας) 

2. Kq = Kd = 1.25 (ασθενείς αντι-οικονοµίες κλίµακας)  

3. Kq = Kd = 1.00 (γραµµικότητα) 

4. Kq = Kd = 0.75  (ασθενείς οικονοµίες κλίµακας) 

5. Kq = Kd = 0.50 (ισχυρές οικονοµίες κλίµακας) 

 

Τα αποτελέσµατα αυτών των εφαρµογών αυτών παρουσιάζονται στον πίνακα 9.1 και 

στους χάρτες 9.1, 9.2 και 9.3. 

 

∆ιακύµανση του κΠΚΕ µεταξύ των επαρχιών της Γερµανίας 

 

Στην περίπτωση κατά την οποία το µέτρο ζήτησης είναι ο «ΠΛΗ 2006» οι 

διακυµάνσεις του κΠΚΕ µεταξύ των επαρχιών της Γερµανίας παίρνουν τις 

µεγαλύτερες τιµές [1.00 – 1.69]  για ισχυρές αντι-οικονοµίες κλίµακας και τις 
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µικρότερες τιµές [1.00 – 1.30] για ισχυρές οικονοµίες κλίµακας. Χαρακτηριστικό 

είναι το παράδειγµα της πόλης Kiel στη Βόρεια Γερµανία όπου το κΠΚΕ, για ισχυρές 

αντι-οικονοµίες κλίµακας, είναι κατά 69% υψηλότερο αυτού της πόλης Giessen στη 

κεντρική Γερµανία, η οποία είναι το πληθυσµιακό κέντρο βάρους της χώρας. Για τις 

επαρχίες της Γερµανίας στις οποίες το κΠΚΕ είναι χαµηλό (βόρεια Βαυαρία και  

κεντρο-δυτική Γερµανία) η µεταβολή της έντασης των οικονοµιών (αντι-οικονοµιών) 

κλίµακας προκαλεί ιδιαίτερα µικρές µεταβολές στην τιµή αυτού (του κΠΚΕ). 

Αντίθετα, για τις επαρχίες της Γερµανίας στις οποίες το κΠΚΕ είναι υψηλό (νότια 

Βαυαρία και βορειο-ανατολική Γερµανία) η µεταβολή της έντασης των οικονοµιών 

(αντι-οικονοµιών) κλίµακας προκαλεί σχετικά µεγάλες µεταβολές στην τιµή αυτού 

(του κΠΚΕ) οι οποίες κατά µέσον όρο φθάνουν το 8-10% για µεταβολές των 

οικονοµιών κλίµακας (Kd/Kq) από 0.5 σε 0.75 και µειώνονται στο 3-4% για 

µεταβολές των αντι-οικονοµιών κλίµακας (Kd/Kq) από 1.25 σε 1.5. 

 

Στην περίπτωση του µέτρου ζήτησης  «ΑΕΠ 2006» η διακύµανση του κΠΚΕ 

διευρύνεται ελαφρά από [1.00-1.69] σε [1.00-1.76] για ισχυρές αντι-οικονοµίες 

κλίµακας και από [1.00-1.30] σε [1.00-1.36] για ισχυρές οικονοµίες κλίµακας. Κατά 

τα άλλα, τα ταξινοµικά και χωρικά χαρακτηριστικά των διακυµάνσεων στην 

περίπτωση του «ΑΕΠ 2006» είναι περίπου τα ίδια µε αυτά του «ΠΛΗ 2006». 

Συµπερασµατικά, η χωρική κατανοµή του ΑΕΠ στην Γερµανία αποκλίνει ελαφρά από 

αυτή του πληθυσµού σε βάρος κυρίως των βορειο-ανατολικών επαρχιών αυτής. 

 

Στην περίπτωση του µέτρου ζήτησης  «ΠΒΑ 2006» η διακύµανση του κΠΚΕ 

διευρύνεται αρκετά (σε σχέση µε το «ΠΛΗ 2006») από [1.00-1.69] σε [1.00-1.90] για 

ισχυρές αντι-οικονοµίες κλίµακας και από [1.00-1.30] σε [1.00-1.44] για ισχυρές 

οικονοµίες κλίµακας. Κατά τα άλλα τα ταξινοµικά και χωρικά χαρακτηριστικά των 

διακυµάνσεων στην περίπτωση του «ΠΒΑ 2006» είναι περίπου τα ίδια µε αυτά του 

«ΠΛΗ 2006». Συµπερασµατικά, η χωρική κατανοµή του ΑΕΠ στην Γερµανία 

αποκλίνει αρκετά από αυτή του πληθυσµού σε βάρος κυρίως των βορειο-ανατολικών 

επαρχιών αυτής. 
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Κέντρα Βάρους της Γερµανίας 

 

Η πόλη Giessen στην κεντρο-δυτική Γερµανία (πρωτεύουσα της οµώνυµης επαρχίας) 

παρουσιάζει τα δυναµικότερα γεω-οικονοµικά χαρακτηριστικά µεταξύ όλων των 

επαρχιακών πρωτευουσών της χώρας, µια και αναδεικνύεται πληθυσµιακό, 

οικονοµικό και βιοµηχανικό κέντρο βάρους της Γερµανίας τόσο στην περίπτωση των 

οικονοµιών όσο και στην περίπτωση των αντι-οικονοµιών κλίµακας οι οποίες 

εφαρµόσθηκαν στο λειτουργικό και µεταφορικό  κόστος.   Η πόλη Kassel στην 

κεντρο-δυτική Γερµανία (πρωτεύουσα της οµώνυµης επαρχίας)  έρχεται δεύτερη 

όσον αφορά την δυναµικότητα των γεω-οικονοµικών της χαρακτηριστικών µεταξύ 

όλων των επαρχιακών πρωτευουσών της χώρας, µε έµφαση κυρίως στο κοινωνικό 

µέτρο ζήτησης («ΠΛΗ 2006») µε βάση το οποίο αναδεικνύεται πληθυσµιακό κέντρο 

βάρους της Γερµανίας (µαζί µε την πόλη Giessen) τόσο στην περίπτωση των 

οικονοµιών όσο και στην περίπτωση των αντι-οικονοµιών κλίµακας οι οποίες 

εφαρµόσθηκαν στο λειτουργικό και µεταφορικό  κόστος.  Με βάση το µέτρο ζήτησης 

«ΠΒΑ 2006»  αναδεικνύονται (µαζί µε την πόλη Giessen) ως βιοµηχανικά κέντρα 

βάρους της Γερµανίας τρεις ακόµη πόλεις, το Wurzburg (στη βόρεια Βαυαρία), η 

πόλη Karlsruhe (το κέντρο υψηλής τεχνολογίας της χώρας στην βόρεια Βάδη- 

Βυρτεµβέργη) και το Darmstadt (στην νότια Εσση). 

 

 

9.3.2 Αριθµητικά αποτελέσµατα για υψηλή τιµή του λόγου κόστους  CR 
 
 

Στην ενότητα αυτή θα αναλύσουµε τα αποτελέσµατα εφαρµογών πάνω στο κρίσιµο 

µέγεθος του Κανονικοποιηµένου Περιφερειακού Κόστους Εφοδιασµού (κΠΚΕ) για 

υψηλή τιµή του λόγου κόστους CR = 1.00, δηλαδή για περιπτώσεις συστηµάτων 

εφοδιασµού όπου το συνολικό µεταφορικό κόστος του συστήµατος είναι ίσο µε το 

λειτουργικό. Οι εφαρµογές καλύπτουν τις ακόλουθες περιπτώσεις µέτρων ζήτησης: 

 

α. πληθυσµός (ΠΛΗ) 2006  

β. ΑΕΠ 2006 και  

γ. Προστιθέµενη Βιοµηχανική Αξία (ΠΒΑ) 2006.  
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Σε κάθε µία από αυτές τις περιπτώσεις ζήτησης εφαρµόζονται οι ακόλουθες 2 

διαφορετικές τιµές των παραµέτρων ρύθµισης της έντασης των οικονοµιών και αντι-

οικονοµιών κλίµακας στο λειτουργικό κόστος (Kq) και το µεταφορικό κόστος (Kd): 

  

1. Kq = Kd = 1.50   (ισχυρές αντι-οικονοµίες κλίµακας) 

2. Kq = Kd = 0.50 (ισχυρές οικονοµίες κλίµακας) 

 

Ο χάρτης 9.4 παρουσιάζει την χωρική κατανοµή του κΠΚΕ για µέτρο ζήτησης το 

«ΠΛΗ 2006» και γραµµικά κόστη (Kq = Kd = 1.00). Συγκρίνοντας την κατανοµή 

αυτή µε την  αντίστοιχη κατανοµή για CR = 0.25 (χάρτης 9.1) προκύπτει ότι, η 

αύξηση  του λόγου κόστους αναβαθµίζει σηµαντικά την θέση ανατολικών επαρχιών 

της Γερµανίας και υποβαθµίζει την θέση των επαρχιών του κρατιδίου της Βόρειας 

Ρηνανίας – Βεστφαλίας το οποίο είναι η βιοµηχανική καρδιά της Γερµανίας. Με την 

χρήση του µέτρου ζήτησης «ΑΕΠ 2006» οι παραπάνω διαφοροποιήσεις µειώνονται 

αρκετά ενώ µε τη χρήση του µέτρου ζήτησης «ΠΒΑ 2006» οι διαφοροποιήσεις αυτές 

σχεδόν εκµηδενίζονται. 

 

Στην περίπτωση του µέτρου ζήτησης «ΠΛΗ 2006» και για τις υψηλές αντι-

οικονοµίες κλίµακας (Kq = Kd = 1.50) το διάστηµα διακύµανσης των κΠΚΕ είναι 

[1.00-1.57]. Το διάστηµα αυτό είναι κατά 7% µικρότερο του αντίστοιχου 

διαστήµατος για τον χαµηλό λόγο κόστους CR, ενώ για τις υψηλές οικονοµίες 

κλίµακας (Kq = Kd = 0.50) το διάστηµα διακύµανσης των κΠΚΕ είναι [1.00-1.26]. 

Το διάστηµα αυτό είναι κατά 3% µικρότερο του αντίστοιχου διαστήµατος για τον 

χαµηλό λόγο κόστους CR. Το πληθυσµιακό κέντρο βάρους, για την περίπτωση των 

υψηλών αντι-οικονοµιών κλίµακας, επιδεικνύει µια ισχυρή µετατόπιση (150 

χιλιοµέτρων) προς ανατολάς σε σχέση µε την αντίστοιχη περίπτωση του χαµηλού 

λόγου κόστους, από την πόλη Giessen στην πόλη Εrfurt η οποία ευρίσκεται στο 

ανατολικό τµήµα της χώρας. Για το ίδιο µέτρο ζήτησης και για τις υψηλές οικονοµίες 

κλίµακας η πόλη Erfurt εξακολουθεί να είναι το πληθυσµιακό κέντρο βάρους της 

χώρας. 

 

Στην περίπτωση του µέτρου ζήτησης «ΑΕΠ 2006» παρουσιάζεται µια εξασθένηση 

των γεω-οικονοµικών πλεονεκτηµάτων των ανατολικών επαρχιών της Γερµανίας σε 

σχέση µε το προηγούµενο µέτρο ζήτησης.  Συγκεκριµένα, τόσο για τις υψηλές αντι-
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οικονοµίες κλίµακας (Kq = Kd = 1.50) όσο και για τις ισχυρές οικονοµίες κλίµακας 

τα διαστήµατα διακύµανσης των κΠΚΕ παραµένουν ουσιαστικά τα ίδια µε αυτά της 

προηγούµενης περίπτωσης (µέτρο ζήτησης «ΠΛΗ 2006»). Οσον αφορά τα 

οικονοµικά κέντρα βάρους, για µεν την περίπτωση των υψηλών αντι-οικονοµιών 

κλίµακας αυτά είναι δύο, οι πόλεις Erfurt και Giessen, για δε  την περίπτωση των 

ισχυρών οικονοµιών κλίµακας η πόλη Erfurt παύει να είναι το οικονοµικό κέντρο 

βάρους της χώρας δίνοντας την θέση της πίσω στην πόλη Giessen.   

 

Τέλος, στην περίπτωση του µέτρου ζήτησης «ΠΒΑ 2006» παρουσιάζεται µια πλήρης 

ανατροπή των γεω-οικονοµικών πλεονεκτηµάτων των ανατολικών επαρχιών της 

Γερµανίας σε σχέση µε το πληθυσµιακό µέτρο ζήτησης.  Συγκεκριµένα, τόσο για τις 

υψηλές αντι-οικονοµίες κλίµακας (Kq = Kd = 1.50) όσο και για τις ισχυρές 

οικονοµίες κλίµακας (Kq = Kd = 0.50) το εύρος των διαστηµάτων διακύµανσης των 

κΠΚΕ είναι κατά πολύ µειωµένο (κατά 50% περίπου) σε σχέση µε την αντίστοιχη 

περίπτωση του πληθυσµιακού µέτρου ζήτησης. Οσον αφορά τα βιοµηχανικά κέντρα 

βάρους, και στις δύο περιπτώσεις, τόσο των υψηλών αντι-οικονοµιών κλίµακας όσο 

και των ισχυρών οικονοµιών κλίµακας, αυτά είναι τα ίδια µε την περίπτωση του 

οικονοµικού µέτρου ζήτησης, δηλαδή  οι πόλεις Giessen, Darmstadt, Wurzburg και 

Kassel.  
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ΚΑΝΟΝΙΚΟΠΟΙΗΜΕΝΟ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΟ ΚΟΣΤΟΣ ΕΦΟ∆ΙΑΣΜΟΥ 

 
Τύπος Προβλήµατος:  Λόγος σταθερού προς µεταβλητό κόστος CR = 0.25, 
Οικονοµίες κλίµακας στα κόστη λειτουργίας και µεταφοράς (Kw<=1 & Kd<=1) 
 
 
Αντι-οικονοµίες κλίµακας   Γραµµικότητα Οικονοµίες κλίµακας 
Kw=Kd=1.5 Kw=Kd=1.25  Kw=Kd=1 Kw=Kd=0.75 Kw=Kd=0.5  
 
Μέτρο Ζήτησης: Πληθυσµός 2006 
Giessen: 1.00 Giessen: 1.00  Giessen: 1.00 Giessen: 1.00 Giessen: 1.00  
Kassel: 1.00 Kassel: 1.00  Kassel: 1.00 Kassel: 1.00 Kassel: 1.00 
Erfurt: 1.03 Erfurt: 1.03  Erfurt: 1.04 Erfurt: 1.04 Wurzburg:1.03 
Wurzburg:1.07 Wurzburg:1.05  Wurzburg:1.04 Wurzburg:1.04 Erfurt: 1.04 
Detmold:1.10 Detmold:1.09  Detmold:1.08 Detmold:1.07 Koln: 1.04  
...  ...   ...  ...  ... 
Landshut:1.58 Landshut:1.51  Landshut:1.46 Landshut:1.37 Landsut: 1.27 
Freiburg:1.60 Freiburg:1.53  Freiburg:1.47 Freiburg:1.37 Freiburg:1.27 
Munchen:1.62 Munchen:1.57  Frankf(O):1.50 Munchen:1.40 Munchen:1.29 
Frankf(O):1.64 Frankf(O):1.58  Munchen:1.50 Frankf(O):1.41 Kiel: 1.23 
Kiel: 1.69 Kiel: 1.62  Κiel: 1.53 Kiel: 1.44 Frankf(O):1.30 
 
Μέτρο Ζήτησης: ΑΕΠ  2006 
Giessen: 1.00 Giessen: 1.00  Giessen: 1.00 Giessen: 1.00 Giessen: 1.00  
Kassel: 1.00 Kassel: 1.01  Kassel: 1.01 Kassel: 1.01 Kasel: 1.01 
Wurzburg:1.04 Wurzurg:1.3  Wurzburg:1.03 Wurzburg:1.02 Darmstadt:1.02 
Erfurt: 1.07 Erfurt: 1.07  Erfurt: 1.08 Darmstadt:1.05 Wurzburg:1.02 
Darmstadt:1.10 Darmstadt:1.09  Darmstadt:1.08 Koblenz:1.07 Koln: 1.04  
...  ...   ...  ...  ... 
Munchen:1.59 Munchen:1.55  Munchen: 1.46 Munchen:1.37 Berlin: 1.27 
Hamburg:1.62 Hamburg:1.55  Hamburg:1.49 Hamburg:1.39 Hamburg:1.28 
Schwerin:1.64 Schwerin:1.59  Schwerin:1.50 Schwerin:1.41 Schwerin:1.29 
Frankf(O):1.73 Frankf(O):1.66  Frankf(O):1.59 Kiel: 1.48 Kiel: 1.34 
Kiel: 1.76 Kiel: 1.69  Kiel: 1.60 Frankf(O):1.49 Frankf(O):1.36 
 
Μέτρο Ζήτησης: Βιοµηχανική Προστιθέµενη Αξία  2006 
Giessen: 1.00 Giessen:1.00  Giessen: 1.00 Darmstadt:1.00 Darmstadt:1.00  
Darmstadt:1.01 Darmstadt:1.00  Wurzburg:1.00 Wurzburg:1.00 Giessen: 1.00 
Wuzburg:1.01 Wurzburg:1.00  Darmstadt:1.00 Giessen: 1.00 Wurzburg:1.00 
Kassel:  1.02 Kassel: 1.02  Kassel: 1.02 Kassel: 1.02 Karlsruhe:1.00 
Karlsruhe:1.10 Karlsruhe:1.10  Karlsruhe:1.05 Karlsruhe:1.03 Kassel: 1.02  
...  ...   ...  ...  ... 
Hamburg:1.60 Hamburg:1.54  Brandenburg1.49 Brandenburg:1.41Brandenburg:1.33 
Berlin: 1.63 Berlin: 1.58  Berlin: 1.51 Berlin: 1.44 Berlin: 1.34 
Schwerin:1.82 Schwerin:1.74  Schwerin:1.63 Schwerin:1.52 Schwerin:1.38 
Frankf(O):1.88 Frankf(O):1.79  Kiel: 1.71 Kiel: 1.57 Kiel: 1.40 
Kiel: 1.90 Kiel: 1.82  Frankf(O):1.71 Frankf (O):1.58 Frankf (O):1.44 
 
ΠΙΝΑΚΑΣ 9.1  Χαµηλή τιµή λόγου κόστους CR  (CR=0.25)
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Πηγή: βασικός χάρτης από Eurostat, επεξεργασία από “Ptolemeos – Regional Germany” 
 
ΧΑΡΤΗΣ 9.1   Κανονικοποιηµένα περιφερειακά κόστη εφοδιασµού (ταξινοµηµένα) 
(ζήτηση: πληθυσµός 2006, Kw=Kd=1.0, CR=0.25)
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Πηγή: βασικός χάρτης από Eurostat, επεξεργασία από “Ptolemeos – Regional Germany” 

 
ΧΑΡΤΗΣ 9.2   Κανονικοποιηµένα περιφερειακά κόστη εφοδιασµού (ταξινοµηµένα) 
(ζήτηση: ΑΕΠ 2006, Kw=Kd=1.0, CR=0.25)
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Πηγή: βασικός χάρτης από Eurostat, επεξεργασία από “Ptolemeos – Regional Germany” 

 
ΧΑΡΤΗΣ 9.3   Κανονικοποιηµένα περιφερειακά κόστη εφοδιασµού (ταξινοµηµένα) 
(ζήτηση: Προστιθέµενη Βιοµηχανική Αξία  2006, Kw=Kd=1.0, CR=0.25)
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Πηγή: βασικός χάρτης από Eurostat, επεξεργασία από “Ptolemeos – Regional Germany” 

 
ΧΑΡΤΗΣ 9.4   Κανονικοποιηµένα περιφερειακά κόστη εφοδιασµού (ταξινοµηµένα) 
(ζήτηση: Πληθυσµός  2006, Kw=Kd=1.0, CR=1.00) 
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********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= Population 1996 (tho) 
Μέγεθος ζήτησης= Πληθυσµός 1996 (χιλ.) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Ζήτηση Επαρχίας (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0: Germany=  81915 
 1: Stuttgart=  3872 (Stuttgart) 
 2: Karlsruhe=  2651 (Karlsruhe) 
 3: Freiburg=  2093 (Freiburg) 
 4: Tubingen=  1731 (Tubingen) 
 5: Oberbayern=  3985 (Munchen) 
 6: Niederbayern=  1148 (Landshut) 
 7: Oberpfalz=  1057 (Regensburg) 
 8: Oberfranken=  1112 (Bayreuth) 
 9: Mittelfranken=  1671 (Ansbach) 
 10: Unterfranken=  1320 (Wurzburg) 
 11: Schwaben=  1726 (Augsburg) 
 12: Berlin=  3465 (Berlin) 
 13: Brandenburg - Nordost=  1148 (Frankfurt (0)) 
 14: Brandenburg - Sudwest=  1400 (Brandenburg) 
 15: Bremen=  679 (Bremen) 
 16: Hamburg=  1708 (Hamburg) 
 17: Darmstadt=  3690 (Darmstadt) 
 18: Giessen=  1058 (Giessen) 
 19: Kassel=  1271 (Kassel) 
 20: Mecklenburg-Vorpommern=  1820 (Schwerin) 
 21: Braunschweig=  1679 (Braunschweig) 
 22: Hannover=  2143 (Hannover) 
 23: Luneburg=  1609 (Luneburg) 
 24: Weser-Ems=  2367 (Oldenburg) 
 25: Dusseldorf=  5291 (Dusseldorf) 
 26: Koln=  4202 (Koln) 
 27: Munster=  2580 (Munster) 
 28: Detmold=  2020 (Detmold) 
 29: Arnsberg=  3827 (Arnsberg) 
 30: Koblenz=  1495 (Koblenz) 
 31: Trier=  506 (Trier) 
 32: Rheinhessen-Pfalz=  1988 (Neustadt) 
 33: Saarland=  1084 (Saarbrucken) 
 34: Chemnitz=  1688 (Chemnitz) 
 35: Dresden=  1758 (Dresden) 
 36: Leipzig=  1110 (Leipzig) 
 37: Dessau=  487 (Dessau) 
 38: Halle=  938 (Halle) 
 39: Magdeburg=  1288 (Magdeburg) 
 40: Schleswig-Holstein=  2734 (Kiel) 
 41: Thuringen=  2498 (Erfurt) 
 

 
*********************************************** 
REGIONAL DEMAND MEASURES (sorted) 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ (ταξινοµηµένα) 
*********************************************** 
 
Demand measure= Population 1996 (tho) 
Μέγεθος ζήτησης= Πληθυσµός 1996 (χιλ.) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Ζήτηση Επαρχίας (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0: Germany=  81915 
 1: Dusseldorf (Dusseldorf)=  5291 
 2: Koln (Koln)=  4202 
 3: Oberbayern (Munchen)=  3985 
 4: Stuttgart (Stuttgart)=  3872 
 5: Arnsberg (Arnsberg)=  3827 
 6: Darmstadt (Darmstadt)=  3690 
 7: Berlin (Berlin)=  3465 
 8: Schleswig-Holstein (Kiel)=  2734 
 9: Karlsruhe (Karlsruhe)=  2651 
 10: Munster (Munster)=  2580 
 11: Thuringen (Erfurt)=  2498 
 12: Weser-Ems (Oldenburg)=  2367 
 13: Hannover (Hannover)=  2143 
 14: Freiburg (Freiburg)=  2093 
 15: Detmold (Detmold)=  2020 
 16: Rheinhessen-Pfalz (Neustadt)=  1988 
 17: Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin)=  1820 
 18: Dresden (Dresden)=  1758 
 19: Tubingen (Tubingen)=  1731 
 20: Schwaben (Augsburg)=  1726 
 21: Hamburg (Hamburg)=  1708 
 22: Chemnitz (Chemnitz)=  1688 
 23: Braunschweig (Braunschweig)=  1679 
 24: Mittelfranken (Ansbach)=  1671 
 25: Luneburg (Luneburg)=  1609 
 26: Koblenz (Koblenz)=  1495 
 27: Brandenburg - Sudwest (Brandenburg)=  1400 
 28: Unterfranken (Wurzburg)=  1320 
 29: Magdeburg (Magdeburg)=  1288 
 30: Kassel (Kassel)=  1271 
 31: Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0))=  1148 
 32: Niederbayern (Landshut)=  1148 
 33: Oberfranken (Bayreuth)=  1112 
 34: Leipzig (Leipzig)=  1110 
 35: Saarland (Saarbrucken)=  1084 
 36: Giessen (Giessen)=  1058 
 37: Oberpfalz (Regensburg)=  1057 
 38: Halle (Halle)=  938 
 39: Bremen (Bremen)=  679 
 40: Trier (Trier)=  506 
 41: Dessau (Dessau)=  487 
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********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= Population 2006 (tho) 
Μέγεθος ζήτησης= Πληθυσµός 2006 (χιλ.) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία  Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  82376 
 1. Stuttgart:  4006 (Stuttgart) 
 2. Karlsruhe:  2733 (Karlsruhe) 
 3. Freiburg:  2192 (Freiburg) 
 4. Tubingen:  1806 (Tubingen) 
 5. Oberbayern:  4259 (Munchen) 
 6. Niederbayern:  1195 (Landshut) 
 7. Oberpfalz:  1089 (Regensburg) 
 8. Oberfranken:  1098 (Bayreuth) 
 9. Mittelfranken:  1712 (Ansbach) 
 10. Unterfranken:  1340 (Wurzburg) 
 11. Schwaben:  1788 (Augsburg) 
 12. Berlin:  3400 (Berlin) 
 13. Brandenburg - Nordost:  1156 (Frankfurt (0)) 
 14. Brandenburg - Sudwest:  1397 (Brandenburg) 
 15. Bremen:  664 (Bremen) 
 16. Hamburg:  1749 (Hamburg) 
 17. Darmstadt:  3776 (Darmstadt) 
 18. Giessen:  1059 (Giessen) 
 19. Kassel:  1249 (Kassel) 
 20. Mecklenburg-Vorpommern:  1700 (Schwerin) 
 21. Braunschweig:  1646 (Braunschweig) 
 22. Hannover:  2162 (Hannover) 
 23. Luneburg:  1704 (Luneburg) 
 24. Weser-Ems:  2477 (Oldenburg) 
 25. Dusseldorf:  5222 (Dusseldorf) 
 26. Koln:  4382 (Koln) 
 27. Munster:  2621 (Munster) 
 28. Detmold:  2068 (Detmold) 
 29. Arnsberg:  3751 (Arnsberg) 
 30. Koblenz:  1518 (Koblenz) 
 31. Trier:  515 (Trier) 
 32. Rheinhessen-Pfalz:  2024 (Neustadt) 
 33. Saarland:  1047 (Saarbrucken) 
 34. Chemnitz:  1529 (Chemnitz) 
 35. Dresden:  1660 (Dresden) 
 36. Leipzig:  1073 (Leipzig) 
 37. Dessau:  421 (Dessau) 
 38. Halle:  843 (Halle) 
 39. Magdeburg:  1164 (Magdeburg) 
 40. Schleswig-Holstein:  2834 (Kiel) 
 41. Thuringen:  2323 (Erfurt) 

 
*********************************************** 
REGIONAL DEMAND MEASURES (sorted) 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ (ταξινοµηµένα) 
*********************************************** 
 
Demand measure= Population 2006 (tho) 
Μέγεθος ζήτησης= Πληθυσµός 2006 (χιλ.) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία  Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  82376 
 1. Dusseldorf (Dusseldorf):  5222 
 2. Koln (Koln):  4382 
 3. Oberbayern (Munchen):  4259 
 4. Stuttgart (Stuttgart):  4006 
 5. Darmstadt (Darmstadt):  3776 
 6. Arnsberg (Arnsberg):  3751 
 7. Berlin (Berlin):  3400 
 8. Schleswig-Holstein (Kiel):  2834 
 9. Karlsruhe (Karlsruhe):  2733 
 10. Munster (Munster):  2621 
 11. Weser-Ems (Oldenburg):  2477 
 12. Thuringen (Erfurt):  2323 
 13. Freiburg (Freiburg):  2192 
 14. Hannover (Hannover):  2162 
 15. Detmold (Detmold):  2068 
 16. Rheinhessen-Pfalz (Neustadt):  2024 
 17. Tubingen (Tubingen):  1806 
 18. Schwaben (Augsburg):  1788 
 19. Hamburg (Hamburg):  1749 
 20. Mittelfranken (Ansbach):  1712 
 21. Luneburg (Luneburg):  1704 
 22. Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin):  1700 
 23. Dresden (Dresden):  1660 
 24. Braunschweig (Braunschweig):  1646 
 25. Chemnitz (Chemnitz):  1529 
 26. Koblenz (Koblenz):  1518 
 27. Brandenburg - Sudwest (Brandenburg):  1397 
 28. Unterfranken (Wurzburg):  1340 
 29. Kassel (Kassel):  1249 
 30. Niederbayern (Landshut):  1195 
 31. Magdeburg (Magdeburg):  1164 
 32. Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0)):  1156 
 33. Oberfranken (Bayreuth):  1098 
 34. Oberpfalz (Regensburg):  1089 
 35. Leipzig (Leipzig):  1073 
 36. Giessen (Giessen):  1059 
 37. Saarland (Saarbrucken):  1047 
 38. Halle (Halle):  843 
 39. Bremen (Bremen):  664 
 40. Trier (Trier):  515 
 41. Dessau (Dessau):  421 
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********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= Population 2006 (tho) 
Μέγεθος ζήτησης= Πληθυσµός 2006 (χιλ.) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία  Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  82376 
 1. Stuttgart:  4006 (Stuttgart) 
 2. Karlsruhe:  2733 (Karlsruhe) 
 3. Freiburg:  2192 (Freiburg) 
 4. Tubingen:  1806 (Tubingen) 
 5. Oberbayern:  4259 (Munchen) 
 6. Niederbayern:  1195 (Landshut) 
 7. Oberpfalz:  1089 (Regensburg) 
 8. Oberfranken:  1098 (Bayreuth) 
 9. Mittelfranken:  1712 (Ansbach) 
 10. Unterfranken:  1340 (Wurzburg) 
 11. Schwaben:  1788 (Augsburg) 
 12. Berlin:  3400 (Berlin) 
 13. Brandenburg - Nordost:  1156 (Frankfurt (0)) 
 14. Brandenburg - Sudwest:  1397 (Brandenburg) 
 15. Bremen:  664 (Bremen) 
 16. Hamburg:  1749 (Hamburg) 
 17. Darmstadt:  3776 (Darmstadt) 
 18. Giessen:  1059 (Giessen) 
 19. Kassel:  1249 (Kassel) 
 20. Mecklenburg-Vorpommern:  1700 (Schwerin) 
 21. Braunschweig:  1646 (Braunschweig) 
 22. Hannover:  2162 (Hannover) 
 23. Luneburg:  1704 (Luneburg) 
 24. Weser-Ems:  2477 (Oldenburg) 
 25. Dusseldorf:  5222 (Dusseldorf) 
 26. Koln:  4382 (Koln) 
 27. Munster:  2621 (Munster) 
 28. Detmold:  2068 (Detmold) 
 29. Arnsberg:  3751 (Arnsberg) 
 30. Koblenz:  1518 (Koblenz) 
 31. Trier:  515 (Trier) 
 32. Rheinhessen-Pfalz:  2024 (Neustadt) 
 33. Saarland:  1047 (Saarbrucken) 
 34. Chemnitz:  1529 (Chemnitz) 
 35. Dresden:  1660 (Dresden) 
 36. Leipzig:  1073 (Leipzig) 
 37. Dessau:  421 (Dessau) 
 38. Halle:  843 (Halle) 
 39. Magdeburg:  1164 (Magdeburg) 
 40. Schleswig-Holstein:  2834 (Kiel) 
 41. Thuringen:  2323 (Erfurt) 

 
*********************************************** 
REGIONAL DEMAND MEASURES (sorted) 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ (ταξινοµηµένα) 
*********************************************** 
 
Demand measure= Population 2006 (tho) 
Μέγεθος ζήτησης= Πληθυσµός 2006 (χιλ.) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία  Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  82376 
 1. Dusseldorf (Dusseldorf):  5222 
 2. Koln (Koln):  4382 
 3. Oberbayern (Munchen):  4259 
 4. Stuttgart (Stuttgart):  4006 
 5. Darmstadt (Darmstadt):  3776 
 6. Arnsberg (Arnsberg):  3751 
 7. Berlin (Berlin):  3400 
 8. Schleswig-Holstein (Kiel):  2834 
 9. Karlsruhe (Karlsruhe):  2733 
 10. Munster (Munster):  2621 
 11. Weser-Ems (Oldenburg):  2477 
 12. Thuringen (Erfurt):  2323 
 13. Freiburg (Freiburg):  2192 
 14. Hannover (Hannover):  2162 
 15. Detmold (Detmold):  2068 
 16. Rheinhessen-Pfalz (Neustadt):  2024 
 17. Tubingen (Tubingen):  1806 
 18. Schwaben (Augsburg):  1788 
 19. Hamburg (Hamburg):  1749 
 20. Mittelfranken (Ansbach):  1712 
 21. Luneburg (Luneburg):  1704 
 22. Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin):  1700 
 23. Dresden (Dresden):  1660 
 24. Braunschweig (Braunschweig):  1646 
 25. Chemnitz (Chemnitz):  1529 
 26. Koblenz (Koblenz):  1518 
 27. Brandenburg - Sudwest (Brandenburg):  1397 
 28. Unterfranken (Wurzburg):  1340 
 29. Kassel (Kassel):  1249 
 30. Niederbayern (Landshut):  1195 
 31. Magdeburg (Magdeburg):  1164 
 32. Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0)):  1156 
 33. Oberfranken (Bayreuth):  1098 
 34. Oberpfalz (Regensburg):  1089 
 35. Leipzig (Leipzig):  1073 
 36. Giessen (Giessen):  1059 
 37. Saarland (Saarbrucken):  1047 
 38. Halle (Halle):  843 
 39. Bremen (Bremen):  664 
 40. Trier (Trier):  515 
 41. Dessau (Dessau):  421 
 



 99 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 1.3 

 
********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= Population Growth 1996-2006 (%) 
Μέγεθος ζήτησης= Μεταβολή Πληθυσµού 1996-2006 (%) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία  Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  .56 
 1. Stuttgart:  3.46 (Stuttgart) 
 2. Karlsruhe:  3.09 (Karlsruhe) 
 3. Freiburg:  4.73 (Freiburg) 
 4. Tubingen:  4.33 (Tubingen) 
 5. Oberbayern:  6.87 (Munchen) 
 6. Niederbayern:  4.09 (Landshut) 
 7. Oberpfalz:  3.02 (Regensburg) 
 8. Oberfranken: -1.26 (Bayreuth) 
 9. Mittelfranken:  2.45 (Ansbach) 
 10. Unterfranken:  1.51 (Wurzburg) 
 11. Schwaben:  3.59 (Augsburg) 
 12. Berlin: -1.88 (Berlin) 
 13. Brandenburg - Nordost:  .69 (Frankfurt (0)) 
 14. Brandenburg - Sudwest: -.22 (Brandenburg) 
 15. Bremen: -2.21 (Bremen) 
 16. Hamburg:  2.4 (Hamburg) 
 17. Darmstadt:  2.33 (Darmstadt) 
 18. Giessen:  .09 (Giessen) 
 19. Kassel: -1.74 (Kassel) 
 20. Mecklenburg-Vorpommern: -6.6 (Schwerin) 
 21. Braunschweig: -1.97 (Braunschweig) 
 22. Hannover:  .88 (Hannover) 
 23. Luneburg:  5.9 (Luneburg) 
 24. Weser-Ems:  4.64 (Oldenburg) 
 25. Dusseldorf: -1.31 (Dusseldorf) 
 26. Koln:  4.28 (Koln) 
 27. Munster:  1.58 (Munster) 
 28. Detmold:  2.37 (Detmold) 
 29. Arnsberg: -1.99 (Arnsberg) 
 30. Koblenz:  1.53 (Koblenz) 
 31. Trier:  1.77 (Trier) 
 32. Rheinhessen-Pfalz:  1.81 (Neustadt) 
 33. Saarland: -3.42 (Saarbrucken) 
 34. Chemnitz: -9.42 (Chemnitz) 
 35. Dresden: -5.58 (Dresden) 
 36. Leipzig: -3.34 (Leipzig) 
 37. Dessau: -13.56 (Dessau) 
 38. Halle: -10.13 (Halle) 
 39. Magdeburg: -9.63 (Magdeburg) 
 40. Schleswig-Holstein:  3.65 (Kiel) 
 41. Thuringen: -7.01 (Erfurt) 

 
*********************************************** 
REGIONAL DEMAND MEASURES (sorted) 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ (ταξινοµηµένα) 
*********************************************** 
 
Demand measure= Population Growth 1996-2006 (%) 
Μέγεθος ζήτησης= Μεταβολή Πληθυσµύ 1996-2006 (%) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία  Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  .56 
 1. Oberbayern (Munchen):  6.87 
 2. Luneburg (Luneburg):  5.9 
 3. Freiburg (Freiburg):  4.73 
 4. Weser-Ems (Oldenburg):  4.64 
 5. Tubingen (Tubingen):  4.33 
 6. Koln (Koln):  4.28 
 7. Niederbayern (Landshut):  4.09 
 8. Schleswig-Holstein (Kiel):  3.65 
 9. Schwaben (Augsburg):  3.59 
 10. Stuttgart (Stuttgart):  3.46 
 11. Karlsruhe (Karlsruhe):  3.09 
 12. Oberpfalz (Regensburg):  3.02 
 13. Mittelfranken (Ansbach):  2.45 
 14. Hamburg (Hamburg):  2.4 
 15. Detmold (Detmold):  2.37 
 16. Darmstadt (Darmstadt):  2.33 
 17. Rheinhessen-Pfalz (Neustadt):  1.81 
 18. Trier (Trier):  1.77 
 19. Munster (Munster):  1.58 
 20. Koblenz (Koblenz):  1.53 
 21. Unterfranken (Wurzburg):  1.51 
 22. Hannover (Hannover):  .88 
 23. Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0)):  .69 
 24. Giessen (Giessen):  .09 
 25. Brandenburg - Sudwest (Brandenburg): -.22 
 26. Oberfranken (Bayreuth): -1.26 
 27. Dusseldorf (Dusseldorf): -1.31 
 28. Kassel (Kassel): -1.74 
 29. Berlin (Berlin): -1.88 
 30. Braunschweig (Braunschweig): -1.97 
 31. Arnsberg (Arnsberg): -1.99 
 32. Bremen (Bremen): -2.21 
 33. Leipzig (Leipzig): -3.34 
 34. Saarland (Saarbrucken): -3.42 
 35. Dresden (Dresden): -5.58 
 36. Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin): -6.6 
 37. Thuringen (Erfurt): -7.01 
 38. Chemnitz (Chemnitz): -9.42 
 39. Magdeburg (Magdeburg): -9.63 
 40. Halle (Halle): -10.13 
 41. Dessau (Dessau): -13.56 
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ΠΑΡΑΤΗΜΑ 1.4 

Οι δέκα επαρχίες της Γερµανίας µε την µεγαλύτερη και την µικρότερη αύξηση  
πληθυσµού την περίοδο 1996-2006 
 

 
Πηγή: βασικός χάρτης από Eurostat, επεξεργασία από “Ptolemeos – Regional Germany” 
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ΠΑΡΑΤΗΜΑ 1.5 
Οι δέκα επαρχίες της Γερµανίας µε την µεγαλύτερη και την µικρότερη πυκνότητα  
πληθυσµού το 2006 
 
 

 

 
Πηγή: βασικός χάρτης από Eurostat, επεξεργασία από “Ptolemeos – Regional Germany” 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  2.1 
 
 

 
 
********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= GDP 1996 (mil euros) 
Μέγεθος ζήτησης= ΑΕΠ 1996 (εκ. ευρώ) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0: Germany=  1921660 
 1: Stuttgart=  109675 (Stuttgart) 
 2: Karlsruhe=  72616 (Karlsruhe) 
 3: Freiburg=  48530 (Freiburg) 
 4: Tubingen=  42009 (Tubingen) 
 5: Oberbayern=  126686 (Munchen) 
 6: Niederbayern=  25932 (Landshut) 
 7: Oberpfalz=  24407 (Regensburg) 
 8: Oberfranken=  25956 (Bayreuth) 
 9: Mittelfranken=  44005 (Ansbach) 
 10: Unterfranken=  30116 (Wurzburg) 
 11: Schwaben=  41737 (Augsburg) 
 12: Berlin=  80624 (Berlin) 
 13: Brandenburg - Nordost=  17304 (Frankfurt (0)) 
 14: Brandenburg - Sudwest=  23546 (Brandenburg) 
 15: Bremen=  20843 (Bremen) 
 16: Hamburg=  67826 (Hamburg) 
 17: Darmstadt=  119887 (Darmstadt) 
 18: Giessen=  22446 (Giessen) 
 19: Kassel=  28579 (Kassel) 
 20: Mecklenburg-Vorpommern=  29060 (Schwerin) 
 21: Braunschweig=  35921 (Braunschweig) 
 22: Hannover=  51151 (Hannover) 
 23: Luneburg=  30329 (Luneburg) 
 24: Weser-Ems=  49343 (Oldenburg) 
 25: Dusseldorf=  138248 (Dusseldorf) 
 26: Koln=  110209 (Koln) 
 27: Munster=  51069 (Munster) 
 28: Detmold=  47624 (Detmold) 
 29: Arnsberg=  82951 (Arnsberg) 
 30: Koblenz=  30504 (Koblenz) 
 31: Trier=  10058 (Trier) 
 32: Rheinhessen-Pfalz=  44834 (Neustadt) 
 33: Saarland=  23316 (Saarbrucken) 
 34: Chemnitz=  25274 (Chemnitz) 
 35: Dresden=  29044 (Dresden) 
 36: Leipzig=  20042 (Leipzig) 
 37: Dessau=  6994 (Dessau) 
 38: Halle=  14290 (Halle) 
 39: Magdeburg=  19788 (Magdeburg) 
 40: Schleswig-Holstein=  61730 (Kiel) 
 41: Thuringen=  37159 (Erfurt) 
 

 
 
********************************************** 
REGIONAL DEMAND MEASURES (sorted) 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ (ταξινοµηµένα) 
********************************************** 
 
Demand measure= GDP 1996 (mil euros) 
Μέγεθος ζήτησης= ΑΕΠ 1996 (εκ. ευρώ) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία  (Πρωτεύουσα Επαρχίας)  Ζήτηση 
 
0. Germany:  1921660 
 1. Dusseldorf (Dusseldorf):  138248 
 2. Oberbayern (Munchen):  126686 
 3. Darmstadt (Darmstadt):  119887 
 4. Koln (Koln):  110209 
 5. Stuttgart (Stuttgart):  109675 
 6. Arnsberg (Arnsberg):  82951 
 7. Berlin (Berlin):  80624 
 8. Karlsruhe (Karlsruhe):  72616 
 9. Hamburg (Hamburg):  67826 
 10. Schleswig-Holstein (Kiel):  61730 
 11. Hannover (Hannover):  51151 
 12. Munster (Munster):  51069 
 13. Weser-Ems (Oldenburg):  49343 
 14. Freiburg (Freiburg):  48530 
 15. Detmold (Detmold):  47624 
 16. Rheinhessen-Pfalz (Neustadt):  44834 
 17. Mittelfranken (Ansbach):  44005 
 18. Tubingen (Tubingen):  42009 
 19. Schwaben (Augsburg):  41737 
 20. Thuringen (Erfurt):  37159 
 21. Braunschweig (Braunschweig):  35921 
 22. Koblenz (Koblenz):  30504 
 23. Luneburg (Luneburg):  30329 
 24. Unterfranken (Wurzburg):  30116 
 25. Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin):  29060 
 26. Dresden (Dresden):  29044 
 27. Kassel (Kassel):  28579 
 28. Oberfranken (Bayreuth):  25956 
 29. Niederbayern (Landshut):  25932 
 30. Chemnitz (Chemnitz):  25274 
 31. Oberpfalz (Regensburg):  24407 
 32. Brandenburg - Sudwest (Brandenburg):  23546 
 33. Saarland (Saarbrucken):  23316 
 34. Giessen (Giessen):  22446 
 35. Bremen (Bremen):  20843 
 36. Leipzig (Leipzig):  20042 
 37. Magdeburg (Magdeburg):  19788 
 38. Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0)):  17304 
 39. Halle (Halle):  14290 
 40. Trier (Trier):  10058 
 41. Dessau (Dessau):  6994 
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  ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  2.2 
 
 
 
 

                      

 
 
********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= GDP 2006 (mil euros) 
Μέγεθος ζήτησης= ΑΕΠ 2006 (εκ. ευρώ) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  2321500 
 1. Stuttgart:  135353 (Stuttgart) 
 2. Karlsruhe:  87564 (Karlsruhe) 
 3. Freiburg:  60727 (Freiburg) 
 4. Tubingen:  53872 (Tubingen) 
 5. Oberbayern:  174147 (Munchen) 
 6. Niederbayern:  33052 (Landshut) 
 7. Oberpfalz:  31744 (Regensburg) 
 8. Oberfranken:  30210 (Bayreuth) 
 9. Mittelfranken:  54780 (Ansbach) 
 10. Unterfranken:  38079 (Wurzburg) 
 11. Schwaben:  52651 (Augsburg) 
 12. Berlin:  80551 (Berlin) 
 13. Brandenburg - Nordost:  21272 (Frankfurt (0)) 
 14. Brandenburg - Sudwest:  28922 (Brandenburg) 
 15. Bremen:  25366 (Bremen) 
 16. Hamburg:  85035 (Hamburg) 
 17. Darmstadt:  145582 (Darmstadt) 
 18. Giessen:  27838 (Giessen) 
 19. Kassel:  35724 (Kassel) 
 20. Mecklenburg-Vorpommern:  32645 (Schwerin) 
 21. Braunschweig:  43454 (Braunschweig) 
 22. Hannover:  60533 (Hannover) 
 23. Luneburg:  34866 (Luneburg) 
 24. Weser-Ems:  60076 (Oldenburg) 
 25. Dusseldorf:  162414 (Dusseldorf) 
 26. Koln:  126459 (Koln) 
 27. Munster:  62616 (Munster) 
 28. Detmold:  55304 (Detmold) 
 29. Arnsberg:  98935 (Arnsberg) 
 30. Koblenz:  35974 (Koblenz) 
 31. Trier:  11927 (Trier) 
 32. Rheinhessen-Pfalz:  51968 (Neustadt) 
 33. Saarland:  28599 (Saarbrucken) 
 34. Chemnitz:  30203 (Chemnitz) 
 35. Dresden:  35318 (Dresden) 
 36. Leipzig:  22919 (Leipzig) 
 37. Dessau:  8171 (Dessau) 
 38. Halle:  16366 (Halle) 
 39. Magdeburg:  24155 (Magdeburg) 
 40. Schleswig-Holstein:  69948 (Kiel) 
 41. Thuringen:  46183 (Erfurt) 

 
 
********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= GDP 2006 (mil euros) 
Μέγεθος ζήτησης= ΑΕΠ 2006 (εκ. ευρώ) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  2321500 
 1. Oberbayern (Munchen):  174147 
 2. Dusseldorf (Dusseldorf):  162414 
 3. Darmstadt (Darmstadt):  145582 
 4. Stuttgart (Stuttgart):  135353 
 5. Koln (Koln):  126459 
 6. Arnsberg (Arnsberg):  98935 
 7. Karlsruhe (Karlsruhe):  87564 
 8. Hamburg (Hamburg):  85035 
 9. Berlin (Berlin):  80551 
 10. Schleswig-Holstein (Kiel):  69948 
 11. Munster (Munster):  62616 
 12. Freiburg (Freiburg):  60727 
 13. Hannover (Hannover):  60533 
 14. Weser-Ems (Oldenburg):  60076 
 15. Detmold (Detmold):  55304 
 16. Mittelfranken (Ansbach):  54780 
 17. Tubingen (Tubingen):  53872 
 18. Schwaben (Augsburg):  52651 
 19. Rheinhessen-Pfalz (Neustadt):  51968 
 20. Thuringen (Erfurt):  46183 
 21. Braunschweig (Braunschweig):  43454 
 22. Unterfranken (Wurzburg):  38079 
 23. Koblenz (Koblenz):  35974 
 24. Kassel (Kassel):  35724 
 25. Dresden (Dresden):  35318 
 26. Luneburg (Luneburg):  34866 
 27. Niederbayern (Landshut):  33052 
 28. Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin):  32645 
 29. Oberpfalz (Regensburg):  31744 
 30. Oberfranken (Bayreuth):  30210 
 31. Chemnitz (Chemnitz):  30203 
 32. Brandenburg - Sudwest (Brandenburg):  28922 
 33. Saarland (Saarbrucken):  28599 
 34. Giessen (Giessen):  27838 
 35. Bremen (Bremen):  25366 
 36. Magdeburg (Magdeburg):  24155 
 37. Leipzig (Leipzig):  22919 
 38. Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0)):  21272 
 39. Halle (Halle):  16366 
 40. Trier (Trier):  11927 
 41. Dessau (Dessau):  8171 
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********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= GDP Growth 1996-2006 (%) 
Μέγεθος ζήτησης= Μεταβολή ΑΕΠ  1996-2006 (%) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  20.8 
 1. Stuttgart:  23.41 (Stuttgart) 
 2. Karlsruhe:  20.58 (Karlsruhe) 
 3. Freiburg:  25.13 (Freiburg) 
 4. Tubingen:  28.23 (Tubingen) 
 5. Oberbayern:  37.46 (Munchen) 
 6. Niederbayern:  27.45 (Landshut) 
 7. Oberpfalz:  30.06 (Regensburg) 
 8. Oberfranken:  16.38 (Bayreuth) 
 9. Mittelfranken:  24.48 (Ansbach) 
 10. Unterfranken:  26.44 (Wurzburg) 
 11. Schwaben:  26.14 (Augsburg) 
 12. Berlin: -.1 (Berlin) 
 13. Brandenburg - Nordost:  22.93 (Frankfurt (0)) 
 14. Brandenburg - Sudwest:  22.83 (Brandenburg) 
 15. Bremen:  21.7 (Bremen) 
 16. Hamburg:  25.37 (Hamburg) 
 17. Darmstadt:  21.43 (Darmstadt) 
 18. Giessen:  24.02 (Giessen) 
 19. Kassel:  25 (Kassel) 
 20. Mecklenburg-Vorpommern:  12.33 (Schwerin) 
 21. Braunschweig:  20.97 (Braunschweig) 
 22. Hannover:  18.34 (Hannover) 
 23. Luneburg:  14.95 (Luneburg) 
 24. Weser-Ems:  21.75 (Oldenburg) 
 25. Dusseldorf:  17.48 (Dusseldorf) 
 26. Koln:  14.74 (Koln) 
 27. Munster:  22.61 (Munster) 
 28. Detmold:  16.12 (Detmold) 
 29. Arnsberg:  19.26 (Arnsberg) 
 30. Koblenz:  17.93 (Koblenz) 
 31. Trier:  18.58 (Trier) 
 32. Rheinhessen-Pfalz:  15.91 (Neustadt) 
 33. Saarland:  22.65 (Saarbrucken) 
 34. Chemnitz:  19.5 (Chemnitz) 
 35. Dresden:  21.6 (Dresden) 
 36. Leipzig:  14.35 (Leipzig) 
 37. Dessau:  16.82 (Dessau) 
 38. Halle:  14.52 (Halle) 
 39. Magdeburg:  22.06 (Magdeburg) 
 40. Schleswig-Holstein:  13.31 (Kiel) 
 41. Thuringen:  24.28 (Erfurt) 

 
 
********************************************** 
REGIONAL DEMAND MEASURES (sorted) 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ (ταξινοµηµένα) 
********************************************** 
 
Demand measure= GDP Growth 1996-2006 (%) 
Μέγεθος ζήτησης= Μεταβολή ΑΕΠ  1996-2006 (%) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  20.8 
 1. Oberbayern (Munchen):  37.46 
 2. Oberpfalz (Regensburg):  30.06 
 3. Tubingen (Tubingen):  28.23 
 4. Niederbayern (Landshut):  27.45 
 5. Unterfranken (Wurzburg):  26.44 
 6. Schwaben (Augsburg):  26.14 
 7. Hamburg (Hamburg):  25.37 
 8. Freiburg (Freiburg):  25.13 
 9. Kassel (Kassel):  25 
 10. Mittelfranken (Ansbach):  24.48 
 11. Thuringen (Erfurt):  24.28 
 12. Giessen (Giessen):  24.02 
 13. Stuttgart (Stuttgart):  23.41 
 14. Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0)):  22.93 
 15. Brandenburg - Sudwest (Brandenburg):  22.83 
 16. Saarland (Saarbrucken):  22.65 
 17. Munster (Munster):  22.61 
 18. Magdeburg (Magdeburg):  22.06 
 19. Weser-Ems (Oldenburg):  21.75 
 20. Bremen (Bremen):  21.7 
 21. Dresden (Dresden):  21.6 
 22. Darmstadt (Darmstadt):  21.43 
 23. Braunschweig (Braunschweig):  20.97 
 24. Karlsruhe (Karlsruhe):  20.58 
 25. Chemnitz (Chemnitz):  19.5 
 26. Arnsberg (Arnsberg):  19.26 
 27. Trier (Trier):  18.58 
 28. Hannover (Hannover):  18.34 
 29. Koblenz (Koblenz):  17.93 
 30. Dusseldorf (Dusseldorf):  17.48 
 31. Dessau (Dessau):  16.82 
 32. Oberfranken (Bayreuth):  16.38 
 33. Detmold (Detmold):  16.12 
 34. Rheinhessen-Pfalz (Neustadt):  15.91 
 35. Luneburg (Luneburg):  14.95 
 36. Koln (Koln):  14.74 
 37. Halle (Halle):  14.52 
 38. Leipzig (Leipzig):  14.35 
 39. Schleswig-Holstein (Kiel):  13.31 
 40. Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin):  12.33 
 41. Berlin (Berlin): -.1 
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ΠΑΡΑΤΗΜΑ 2.4 
Οι δέκα επαρχίες της Γερµανίας µε την µεγαλύτερη και την µικρότερη αύξηση 
του ΑΕΠ την περίοδο 1996-2006 

 
 

 
Πηγή: βασικός χάρτης από Eurostat, επεξεργασία από “Ptolemeos – Regional Germany” 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  2.5 
 
 

 
 
********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= GDP per capita 1996 (euros) 
Μέγεθος ζήτησης= ΑΕΠ κατά κεφαλή 1996 (ευρώ) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  23459.2 
 1. Stuttgart:  28325.15 (Stuttgart) 
 2. Karlsruhe:  27391.93 (Karlsruhe) 
 3. Freiburg:  23186.81 (Freiburg) 
 4. Tubingen:  24268.63 (Tubingen) 
 5. Oberbayern:  31790.71 (Munchen) 
 6. Niederbayern:  22588.85 (Landshut) 
 7. Oberpfalz:  23090.82 (Regensburg) 
 8. Oberfranken:  23341.73 (Bayreuth) 
 9. Mittelfranken:  26334.53 (Ansbach) 
 10. Unterfranken:  22815.15 (Wurzburg) 
 11. Schwaben:  24181.34 (Augsburg) 
 12. Berlin:  23268.11 (Berlin) 
 13. Brandenburg - Nordost:  15073.17 (Frankfurt (0)) 
 14. Brandenburg - Sudwest:  16818.57 (Brandenburg) 
 15. Bremen:  30696.61 (Bremen) 
 16. Hamburg:  39710.77 (Hamburg) 
 17. Darmstadt:  32489.7 (Darmstadt) 
 18. Giessen:  21215.5 (Giessen) 
 19. Kassel:  22485.45 (Kassel) 
 20. Mecklenburg-Vorpommern:  15967.03 (Schwerin) 
 21. Braunschweig:  21394.28 (Braunschweig) 
 22. Hannover:  23868.88 (Hannover) 
 23. Luneburg:  18849.6 (Luneburg) 
 24. Weser-Ems:  20846.22 (Oldenburg) 
 25. Dusseldorf:  26128.9 (Dusseldorf) 
 26. Koln:  26227.75 (Koln) 
 27. Munster:  19794.19 (Munster) 
 28. Detmold:  23576.24 (Detmold) 
 29. Arnsberg:  21675.2 (Arnsberg) 
 30. Koblenz:  20404.01 (Koblenz) 
 31. Trier:  19877.47 (Trier) 
 32. Rheinhessen-Pfalz:  22552.31 (Neustadt) 
 33. Saarland:  21509.22 (Saarbrucken) 
 34. Chemnitz:  14972.75 (Chemnitz) 
 35. Dresden:  16521.05 (Dresden) 
 36. Leipzig:  18055.86 (Leipzig) 
 37. Dessau:  14361.4 (Dessau) 
 38. Halle:  15234.54 (Halle) 
 39. Magdeburg:  15363.35 (Magdeburg) 
 40. Schleswig-Holstein:  22578.64 (Kiel) 
 41. Thuringen:  14875.5 (Erfurt) 

 
 
********************************************** 
REGIONAL DEMAND MEASURES (sorted) 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ (ταξινοµηµένα) 
********************************************** 
 
Demand measure= GDP 1996 per capita (euros) 
Μέγεθος ζήτησης= ΑΕΠ κατά κεφαλή 1996 (ευρώ) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία  (Πρωτεύουσα Επαρχίας)  Ζήτηση 
 
0. Germany:  23459.2 
 1. Hamburg (Hamburg):  39710.77 
 2. Darmstadt (Darmstadt):  32489.7 
 3. Oberbayern (Munchen):  31790.71 
 4. Bremen (Bremen):  30696.61 
 5. Stuttgart (Stuttgart):  28325.15 
 6. Karlsruhe (Karlsruhe):  27391.93 
 7. Mittelfranken (Ansbach):  26334.53 
 8. Koln (Koln):  26227.75 
 9. Dusseldorf (Dusseldorf):  26128.9 
 10. Tubingen (Tubingen):  24268.63 
 11. Schwaben (Augsburg):  24181.34 
 12. Hannover (Hannover):  23868.88 
 13. Detmold (Detmold):  23576.24 
 14. Oberfranken (Bayreuth):  23341.73 
 15. Berlin (Berlin):  23268.11 
 16. Freiburg (Freiburg):  23186.81 
 17. Oberpfalz (Regensburg):  23090.82 
 18. Unterfranken (Wurzburg):  22815.15 
 19. Niederbayern (Landshut):  22588.85 
 20. Schleswig-Holstein (Kiel):  22578.64 
 21. Rheinhessen-Pfalz (Neustadt):  22552.31 
 22. Kassel (Kassel):  22485.45 
 23. Arnsberg (Arnsberg):  21675.2 
 24. Saarland (Saarbrucken):  21509.22 
 25. Braunschweig (Braunschweig):  21394.28 
 26. Giessen (Giessen):  21215.5 
 27. Weser-Ems (Oldenburg):  20846.22 
 28. Koblenz (Koblenz):  20404.01 
 29. Trier (Trier):  19877.47 
 30. Munster (Munster):  19794.19 
 31. Luneburg (Luneburg):  18849.6 
 32. Leipzig (Leipzig):  18055.86 
 33. Brandenburg - Sudwest (Brandenburg):  16818.57 
 34. Dresden (Dresden):  16521.05 
 35. Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin):  15967.03 
 36. Magdeburg (Magdeburg):  15363.35 
 37. Halle (Halle):  15234.54 
 38. Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0)):  15073.17 
 39. Chemnitz (Chemnitz):  14972.75 
 40. Thuringen (Erfurt):  14875.5 
 41. Dessau (Dessau):  14361.4 
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********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= GDP per capita 2006 (euros) 
Μέγεθος ζήτησης= ΑΕΠ κατά κεφαλή 2006 (ευρώ) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  28181.75 
 1. Stuttgart:  33787.57 (Stuttgart) 
 2. Karlsruhe:  32039.52 (Karlsruhe) 
 3. Freiburg:  27703.92 (Freiburg) 
 4. Tubingen:  29829.46 (Tubingen) 
 5. Oberbayern:  40889.18 (Munchen) 
 6. Niederbayern:  27658.58 (Landshut) 
 7. Oberpfalz:  29149.68 (Regensburg) 
 8. Oberfranken:  27513.66 (Bayreuth) 
 9. Mittelfranken:  31997.66 (Ansbach) 
 10. Unterfranken:  28417.16 (Wurzburg) 
 11. Schwaben:  29446.87 (Augsburg) 
 12. Berlin:  23691.47 (Berlin) 
 13. Brandenburg - Nordost:  18401.38 (Frankfurt (0)) 
 14. Brandenburg - Sudwest:  20702.94 (Brandenburg) 
 15. Bremen:  38201.81 (Bremen) 
 16. Hamburg:  48619.21 (Hamburg) 
 17. Darmstadt:  38554.55 (Darmstadt) 
 18. Giessen:  26287.06 (Giessen) 
 19. Kassel:  28602.08 (Kassel) 
 20. Mecklenburg-Vorpommern:  19202.94 (Schwerin) 
 21. Braunschweig:  26399.76 (Braunschweig) 
 22. Hannover:  27998.61 (Hannover) 
 23. Luneburg:  20461.27 (Luneburg) 
 24. Weser-Ems:  24253.53 (Oldenburg) 
 25. Dusseldorf:  31101.88 (Dusseldorf) 
 26. Koln:  28858.74 (Koln) 
 27. Munster:  23890.12 (Munster) 
 28. Detmold:  26742.75 (Detmold) 
 29. Arnsberg:  26375.63 (Arnsberg) 
 30. Koblenz:  23698.29 (Koblenz) 
 31. Trier:  23159.22 (Trier) 
 32. Rheinhessen-Pfalz:  25675.89 (Neustadt) 
 33. Saarland:  27315.19 (Saarbrucken) 
 34. Chemnitz:  19753.43 (Chemnitz) 
 35. Dresden:  21275.9 (Dresden) 
 36. Leipzig:  21359.74 (Leipzig) 
 37. Dessau:  19408.55 (Dessau) 
 38. Halle:  19414 (Halle) 
 39. Magdeburg:  20751.72 (Magdeburg) 
 40. Schleswig-Holstein:  24681.72 (Kiel) 
 41. Thuringen:  19880.76 (Erfurt) 

 
 
********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= GDP per capita 2006 (euros) 
Μέγεθος ζήτησης= ΑΕΠ κατά κεφαλή 2006 (ευρώ) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  28181.75 
 1. Hamburg (Hamburg):  48619.21 
 2. Oberbayern (Munchen):  40889.18 
 3. Darmstadt (Darmstadt):  38554.55 
 4. Bremen (Bremen):  38201.81 
 5. Stuttgart (Stuttgart):  33787.57 
 6. Karlsruhe (Karlsruhe):  32039.52 
 7. Mittelfranken (Ansbach):  31997.66 
 8. Dusseldorf (Dusseldorf):  31101.88 
 9. Tubingen (Tubingen):  29829.46 
 10. Schwaben (Augsburg):  29446.87 
 11. Oberpfalz (Regensburg):  29149.68 
 12. Koln (Koln):  28858.74 
 13. Kassel (Kassel):  28602.08 
 14. Unterfranken (Wurzburg):  28417.16 
 15. Hannover (Hannover):  27998.61 
 16. Freiburg (Freiburg):  27703.92 
 17. Niederbayern (Landshut):  27658.58 
 18. Oberfranken (Bayreuth):  27513.66 
 19. Saarland (Saarbrucken):  27315.19 
 20. Detmold (Detmold):  26742.75 
 21. Braunschweig (Braunschweig):  26399.76 
 22. Arnsberg (Arnsberg):  26375.63 
 23. Giessen (Giessen):  26287.06 
 24. Rheinhessen-Pfalz (Neustadt):  25675.89 
 25. Schleswig-Holstein (Kiel):  24681.72 
 26. Weser-Ems (Oldenburg):  24253.53 
 27. Munster (Munster):  23890.12 
 28. Koblenz (Koblenz):  23698.29 
 29. Berlin (Berlin):  23691.47 
 30. Trier (Trier):  23159.22 
 31. Leipzig (Leipzig):  21359.74 
 32. Dresden (Dresden):  21275.9 
 33. Magdeburg (Magdeburg):  20751.72 
 34. Brandenburg - Sudwest (Brandenburg):  20702.94 
 35. Luneburg (Luneburg):  20461.27 
 36. Thuringen (Erfurt):  19880.76 
 37. Chemnitz (Chemnitz):  19753.43 
 38. Halle (Halle):  19414 
 39. Dessau (Dessau):  19408.55 
 40. Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin):  19202.94 
 41. Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0)):  18401.38 
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                    ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2.7 
 

 
 
********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= GDP per capita Growth 1996-2006 (%) 
Μέγεθος ζήτησης= Μεταβολή κατά κεφαλή ΑΕΠ   
1996-2006 (%) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  20.13 
 1. Stuttgart:  19.28 (Stuttgart) 
 2. Karlsruhe:  16.96 (Karlsruhe) 
 3. Freiburg:  19.48 (Freiburg) 
 4. Tubingen:  22.91 (Tubingen) 
 5. Oberbayern:  28.61 (Munchen) 
 6. Niederbayern:  22.44 (Landshut) 
 7. Oberpfalz:  26.23 (Regensburg) 
 8. Oberfranken:  17.87 (Bayreuth) 
 9. Mittelfranken:  21.5 (Ansbach) 
 10. Unterfranken:  24.55 (Wurzburg) 
 11. Schwaben:  21.77 (Augsburg) 
 12. Berlin:  1.81 (Berlin) 
 13. Brandenburg - Nordost:  22.08 (Frankfurt (0)) 
 14. Brandenburg - Sudwest:  23.09 (Brandenburg) 
 15. Bremen:  24.44 (Bremen) 
 16. Hamburg:  22.43 (Hamburg) 
 17. Darmstadt:  18.66 (Darmstadt) 
 18. Giessen:  23.9 (Giessen) 
 19. Kassel:  27.2 (Kassel) 
 20. Mecklenburg-Vorpommern:  20.26 (Schwerin) 
 21. Braunschweig:  23.39 (Braunschweig) 
 22. Hannover:  17.3 (Hannover) 
 23. Luneburg:  8.55 (Luneburg) 
 24. Weser-Ems:  16.34 (Oldenburg) 
 25. Dusseldorf:  19.03 (Dusseldorf) 
 26. Koln:  10.03 (Koln) 
 27. Munster:  20.69 (Munster) 
 28. Detmold:  13.43 (Detmold) 
 29. Arnsberg:  21.68 (Arnsberg) 
 30. Koblenz:  16.14 (Koblenz) 
 31. Trier:  16.5 (Trier) 
 32. Rheinhessen-Pfalz:  13.85 (Neustadt) 
 33. Saarland:  26.99 (Saarbrucken) 
 34. Chemnitz:  31.92 (Chemnitz) 
 35. Dresden:  28.78 (Dresden) 
 36. Leipzig:  18.29 (Leipzig) 
 37. Dessau:  35.14 (Dessau) 
 38. Halle:  27.43 (Halle) 
 39. Magdeburg:  35.07 (Magdeburg) 
 40. Schleswig-Holstein:  9.31 (Kiel) 
 41. Thuringen:  33.64 (Erfurt) 

 
 
********************************************** 
REGIONAL DEMAND MEASURES (sorted) 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ (ταξινοµηµένα) 
********************************************** 
 
Demand measure= GDP per capita Growth 1996-2006 (%) 
Μέγεθος ζήτησης= Μεταβολή κατά κεφαλή ΑΕΠ   
1996-2006 (%) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  20.13 
 1. Dessau (Dessau):  35.14 
 2. Magdeburg (Magdeburg):  35.07 
 3. Thuringen (Erfurt):  33.64 
 4. Chemnitz (Chemnitz):  31.92 
 5. Dresden (Dresden):  28.78 
 6. Oberbayern (Munchen):  28.61 
 7. Halle (Halle):  27.43 
 8. Kassel (Kassel):  27.2 
 9. Saarland (Saarbrucken):  26.99 
 10. Oberpfalz (Regensburg):  26.23 
 11. Unterfranken (Wurzburg):  24.55 
 12. Bremen (Bremen):  24.44 
 13. Giessen (Giessen):  23.9 
 14. Braunschweig (Braunschweig):  23.39 
 15. Brandenburg - Sudwest (Brandenburg):  23.09 
 16. Tubingen (Tubingen):  22.91 
 17. Niederbayern (Landshut):  22.44 
 18. Hamburg (Hamburg):  22.43 
 19. Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0)):  22.08 
 20. Schwaben (Augsburg):  21.77 
 21. Arnsberg (Arnsberg):  21.68 
 22. Mittelfranken (Ansbach):  21.5 
 23. Munster (Munster):  20.69 
 24. Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin):  20.26 
 25. Freiburg (Freiburg):  19.48 
 26. Stuttgart (Stuttgart):  19.28 
 27. Dusseldorf (Dusseldorf):  19.03 
 28. Darmstadt (Darmstadt):  18.66 
 29. Leipzig (Leipzig):  18.29 
 30. Oberfranken (Bayreuth):  17.87 
 31. Hannover (Hannover):  17.3 
 32. Karlsruhe (Karlsruhe):  16.96 
 33. Trier (Trier):  16.5 
 34. Weser-Ems (Oldenburg):  16.34 
 35. Koblenz (Koblenz):  16.14 
 36. Rheinhessen-Pfalz (Neustadt):  13.85 
 37. Detmold (Detmold):  13.43 
 38. Koln (Koln):  10.03 
 39. Schleswig-Holstein (Kiel):  9.31 
 40. Luneburg (Luneburg):  8.55 
 41. Berlin (Berlin):  1.81 
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             ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2.8 
Οι δέκα επαρχίες της Γερµανίας µε το µεγαλύτερο και την µικρότερο κατά κεφαλή 
ΑΕΠ το 2006 

 
 

                
Πηγή: βασικός χάρτης από Eurostat, επεξεργασία από “Ptolemeos – Regional Germany” 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2.9 
Οι δέκα επαρχίες της Γερµανίας µε την µεγαλύτερη και την µικρότερη αύξηση του κατά 
κεφαλή ΑΕΠ την περίοδο 1996-2006 
 
 
 

 
Πηγή: βασικός χάρτης από Eurostat, επεξεργασία από “Ptolemeos – Regional Germany” 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2.10 
 
 

 
 
********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= GVA industry 1996 (mil euros) 
Μέγεθος ζήτησης= Προστιθέµενη Βιοµηχανική Αξία 
1996 (εκ. ευρώ) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  543350 
 1. Stuttgart:  39802 (Stuttgart) 
 2. Karlsruhe:  23426 (Karlsruhe) 
 3. Freiburg:  16214 (Freiburg) 
 4. Tubingen:  14834 (Tubingen) 
 5. Oberbayern:  31301 (Munchen) 
 6. Niederbayern:  8875 (Landshut) 
 7. Oberpfalz:  8014 (Regensburg) 
 8. Oberfranken:  8816 (Bayreuth) 
 9. Mittelfranken:  13361 (Ansbach) 
 10. Unterfranken:  9521 (Wurzburg) 
 11. Schwaben:  14027 (Augsburg) 
 12. Berlin:  16258 (Berlin) 
 13. Brandenburg - Nordost:  5029 (Frankfurt (0)) 
 14. Brandenburg - Sudwest:  7072 (Brandenburg) 
 15. Bremen:  5266 (Bremen) 
 16. Hamburg:  11689 (Hamburg) 
 17. Darmstadt:  26737 (Darmstadt) 
 18. Giessen:  6901 (Giessen) 
 19. Kassel:  8141 (Kassel) 
 20. Mecklenburg-Vorpommern:  6707 (Schwerin) 
 21. Braunschweig:  12329 (Braunschweig) 
 22. Hannover:  12923 (Hannover) 
 23. Luneburg:  7078 (Luneburg) 
 24. Weser-Ems:  13461 (Oldenburg) 
 25. Dusseldorf:  38094 (Dusseldorf) 
 26. Koln:  27756 (Koln) 
 27. Munster:  14494 (Munster) 
 28. Detmold:  16442 (Detmold) 
 29. Arnsberg:  27377 (Arnsberg) 
 30. Koblenz:  8314 (Koblenz) 
 31. Trier:  2653 (Trier) 
 32. Rheinhessen-Pfalz:  14603 (Neustadt) 
 33. Saarland:  6726 (Saarbrucken) 
 34. Chemnitz:  7640 (Chemnitz) 
 35. Dresden:  8607 (Dresden) 
 36. Leipzig:  5708 (Leipzig) 
 37. Dessau:  4415 (Dessau) 
 38. Halle:  2159 (Halle) 
 39. Magdeburg:  5475 (Magdeburg) 
 40. Schleswig-Holstein:  14371 (Kiel) 
 41. Thuringen:  10739 (Erfurt) 
 

 
 
********************************************** 
REGIONAL DEMAND MEASURES (sorted) 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ (ταξινοµηµένα) 
********************************************** 
 
Demand measure= GVA industry 1996 (mil euros) 
Μέγεθος ζήτησης= Προστιθέµενη Βιοµηχανική Αξά  
1996 (εκ. ευρώ) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία  (Πρωτεύουσα Επαρχίας)  Ζήτηση 
 
0. Germany:  543350 
 1. Stuttgart (Stuttgart):  39802 
 2. Dusseldorf (Dusseldorf):  38094 
 3. Oberbayern (Munchen):  31301 
 4. Koln (Koln):  27756 
 5. Arnsberg (Arnsberg):  27377 
 6. Darmstadt (Darmstadt):  26737 
 7. Karlsruhe (Karlsruhe):  23426 
 8. Detmold (Detmold):  16442 
 9. Berlin (Berlin):  16258 
 10. Freiburg (Freiburg):  16214 
 11. Tubingen (Tubingen):  14834 
 12. Rheinhessen-Pfalz (Neustadt):  14603 
 13. Munster (Munster):  14494 
 14. Schleswig-Holstein (Kiel):  14371 
 15. Schwaben (Augsburg):  14027 
 16. Weser-Ems (Oldenburg):  13461 
 17. Mittelfranken (Ansbach):  13361 
 18. Hannover (Hannover):  12923 
 19. Braunschweig (Braunschweig):  12329 
 20. Hamburg (Hamburg):  11689 
 21. Thuringen (Erfurt):  10739 
 22. Unterfranken (Wurzburg):  9521 
 23. Niederbayern (Landshut):  8875 
 24. Oberfranken (Bayreuth):  8816 
 25. Dresden (Dresden):  8607 
 26. Koblenz (Koblenz):  8314 
 27. Kassel (Kassel):  8141 
 28. Oberpfalz (Regensburg):  8014 
 29. Chemnitz (Chemnitz):  7640 
 30. Luneburg (Luneburg):  7078 
 31. Brandenburg - Sudwest (Brandenburg):  7072 
 32. Giessen (Giessen):  6901 
 33. Saarland (Saarbrucken):  6726 
 34. Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin):  6707 
 35. Leipzig (Leipzig):  5708 
 36. Magdeburg (Magdeburg):  5475 
 37. Bremen (Bremen):  5266 
 38. Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0)):  5029 
 39. Dessau (Dessau):  4415 
 40. Trier (Trier):  2653 
 41. Halle (Halle):  2159 
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  ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2.11 
                                                             

 
 
********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= GVA industry 2006 (mil euros) 
Μέγεθος ζήτησης= Προστιθέµενη Βιοµηχανική Αξία  
2006 (εκ. ευρώ) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  615300 
 1. Stuttgart:  49204 (Stuttgart) 
 2. Karlsruhe:  27158 (Karlsruhe) 
 3. Freiburg:  20989 (Freiburg) 
 4. Tubingen:  19895 (Tubingen) 
 5. Oberbayern:  41123 (Munchen) 
 6. Niederbayern:  10607 (Landshut) 
 7. Oberpfalz:  10171 (Regensburg) 
 8. Oberfranken:  9320 (Bayreuth) 
 9. Mittelfranken:  14344 (Ansbach) 
 10. Unterfranken:  11349 (Wurzburg) 
 11. Schwaben:  17045 (Augsburg) 
 12. Berlin:  13105 (Berlin) 
 13. Brandenburg - Nordost:  4946 (Frankfurt (0)) 
 14. Brandenburg - Sudwest:  6197 (Brandenburg) 
 15. Bremen:  5980 (Bremen) 
 16. Hamburg:  13511 (Hamburg) 
 17. Darmstadt:  28192 (Darmstadt) 
 18. Giessen:  8208 (Giessen) 
 19. Kassel:  9890 (Kassel) 
 20. Mecklenburg-Vorpommern:  5651 (Schwerin) 
 21. Braunschweig:  15781 (Braunschweig) 
 22. Hannover:  14689 (Hannover) 
 23. Luneburg:  7370 (Luneburg) 
 24. Weser-Ems:  16326 (Oldenburg) 
 25. Dusseldorf:  38697 (Dusseldorf) 
 26. Koln:  28857 (Koln) 
 27. Munster:  17033 (Munster) 
 28. Detmold:  17261 (Detmold) 
 29. Arnsberg:  31305 (Arnsberg) 
 30. Koblenz:  9705 (Koblenz) 
 31. Trier:  3067 (Trier) 
 32. Rheinhessen-Pfalz:  15987 (Neustadt) 
 33. Saarland:  8853 (Saarbrucken) 
 34. Chemnitz:  8580 (Chemnitz) 
 35. Dresden:  9668 (Dresden) 
 36. Leipzig:  5138 (Leipzig) 
 37. Dessau:  4282 (Dessau) 
 38. Halle:  2365 (Halle) 
 39. Magdeburg:  6132 (Magdeburg) 
 40. Schleswig-Holstein:  14081 (Kiel) 
 41. Thuringen:  13237 (Erfurt) 

 
 
********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= GVA industry 2006 (mil euros) 
Μέγεθος ζήτησης= Προστιθέµενη Βιοµηχανική Αξία  
2006 (εκ. ευρώ) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  615300 
 1. Stuttgart (Stuttgart):  49204 
 2. Oberbayern (Munchen):  41123 
 3. Dusseldorf (Dusseldorf):  38697 
 4. Arnsberg (Arnsberg):  31305 
 5. Koln (Koln):  28857 
 6. Darmstadt (Darmstadt):  28192 
 7. Karlsruhe (Karlsruhe):  27158 
 8. Freiburg (Freiburg):  20989 
 9. Tubingen (Tubingen):  19895 
 10. Detmold (Detmold):  17261 
 11. Schwaben (Augsburg):  17045 
 12. Munster (Munster):  17033 
 13. Weser-Ems (Oldenburg):  16326 
 14. Rheinhessen-Pfalz (Neustadt):  15987 
 15. Braunschweig (Braunschweig):  15781 
 16. Hannover (Hannover):  14689 
 17. Mittelfranken (Ansbach):  14344 
 18. Schleswig-Holstein (Kiel):  14081 
 19. Hamburg (Hamburg):  13511 
 20. Thuringen (Erfurt):  13237 
 21. Berlin (Berlin):  13105 
 22. Unterfranken (Wurzburg):  11349 
 23. Niederbayern (Landshut):  10607 
 24. Oberpfalz (Regensburg):  10171 
 25. Kassel (Kassel):  9890 
 26. Koblenz (Koblenz):  9705 
 27. Dresden (Dresden):  9668 
 28. Oberfranken (Bayreuth):  9320 
 29. Saarland (Saarbrucken):  8853 
 30. Chemnitz (Chemnitz):  8580 
 31. Giessen (Giessen):  8208 
 32. Luneburg (Luneburg):  7370 
 33. Brandenburg - Sudwest (Brandenburg):  6197 
 34. Magdeburg (Magdeburg):  6132 
 35. Bremen (Bremen):  5980 
 36. Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin):  5651 
 37. Leipzig (Leipzig):  5138 
 38. Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0)):  4946 
 39. Dessau (Dessau):  4282 
 40. Trier (Trier):  3067 
 41. Halle (Halle):  2365 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2.12 
 

 
 
********************************* 
REGIONAL DEMAND MEASURES 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ 
********************************* 
 
Demand measure= GVA industry Growth 1996-2006 (%) 
Μέγεθος ζήτησης= Μεταβολή Προστιθέµενης 
Βιοµηχανικής Αξίας  1996-2006 (%) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  13.24 
 1. Stuttgart:  23.62 (Stuttgart) 
 2. Karlsruhe:  15.93 (Karlsruhe) 
 3. Freiburg:  29.44 (Freiburg) 
 4. Tubingen:  34.11 (Tubingen) 
 5. Oberbayern:  31.37 (Munchen) 
 6. Niederbayern:  19.51 (Landshut) 
 7. Oberpfalz:  26.91 (Regensburg) 
 8. Oberfranken:  5.71 (Bayreuth) 
 9. Mittelfranken:  7.35 (Ansbach) 
 10. Unterfranken:  19.19 (Wurzburg) 
 11. Schwaben:  21.51 (Augsburg) 
 12. Berlin: -19.4 (Berlin) 
 13. Brandenburg - Nordost: -1.66 (Frankfurt (0)) 
 14. Brandenburg - Sudwest: -12.38 (Brandenburg) 
 15. Bremen:  13.55 (Bremen) 
 16. Hamburg:  15.58 (Hamburg) 
 17. Darmstadt:  5.44 (Darmstadt) 
 18. Giessen:  18.93 (Giessen) 
 19. Kassel:  21.48 (Kassel) 
 20. Mecklenburg-Vorpommern: -15.75 (Schwerin) 
 21. Braunschweig:  27.99 (Braunschweig) 
 22. Hannover:  13.66 (Hannover) 
 23. Luneburg:  4.12 (Luneburg) 
 24. Weser-Ems:  21.28 (Oldenburg) 
 25. Dusseldorf:  1.58 (Dusseldorf) 
 26. Koln:  3.96 (Koln) 
 27. Munster:  17.51 (Munster) 
 28. Detmold:  4.98 (Detmold) 
 29. Arnsberg:  14.34 (Arnsberg) 
 30. Koblenz:  16.73 (Koblenz) 
 31. Trier:  15.6 (Trier) 
 32. Rheinhessen-Pfalz:  9.47 (Neustadt) 
 33. Saarland:  31.62 (Saarbrucken) 
 34. Chemnitz:  12.3 (Chemnitz) 
 35. Dresden:  12.32 (Dresden) 
 36. Leipzig: -9.99 (Leipzig) 
 37. Dessau: -3.02 (Dessau) 
 38. Halle:  9.54 (Halle) 
 39. Magdeburg:  12 (Magdeburg) 
 40. Schleswig-Holstein: -2.02 (Kiel) 
 41. Thuringen:  23.26 (Erfurt) 

 
 
********************************************** 
REGIONAL DEMAND MEASURES (sorted) 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΑ ΜΕΓΕΘΗ ΖΗΤΗΣΗΣ (ταξινοµηµένα) 
********************************************** 
 
Demand measure= GVA indusry Growth 1996-2006 (%) 
Μέγεθος ζήτησης= Μεταβολή Προστιθέµενης Βιοµηχανικής 
Αξίας  1996-2006 (%) 
 
Region  Demand (Region's Supply Center : Capital) 
Επαρχία Ζήτηση (Κένρο ∆ιανοµών:Πρωτεύουσα Επαρχίας) 
 
0. Germany:  13.24 
 1. Tubingen (Tubingen):  34.11 
 2. Saarland (Saarbrucken):  31.62 
 3. Oberbayern (Munchen):  31.37 
 4. Freiburg (Freiburg):  29.44 
 5. Braunschweig (Braunschweig):  27.99 
 6. Oberpfalz (Regensburg):  26.91 
 7. Stuttgart (Stuttgart):  23.62 
 8. Thuringen (Erfurt):  23.26 
 9. Schwaben (Augsburg):  21.51 
 10. Kassel (Kassel):  21.48 
 11. Weser-Ems (Oldenburg):  21.28 
 12. Niederbayern (Landshut):  19.51 
 13. Unterfranken (Wurzburg):  19.19 
 14. Giessen (Giessen):  18.93 
 15. Munster (Munster):  17.51 
 16. Koblenz (Koblenz):  16.73 
 17. Karlsruhe (Karlsruhe):  15.93 
 18. Trier (Trier):  15.6 
 19. Hamburg (Hamburg):  15.58 
 20. Arnsberg (Arnsberg):  14.34 
 21. Hannover (Hannover):  13.66 
 22. Bremen (Bremen):  13.55 
 23. Dresden (Dresden):  12.32 
 24. Chemnitz (Chemnitz):  12.3 
 25. Magdeburg (Magdeburg):  12 
 26. Halle (Halle):  9.54 
 27. Rheinhessen-Pfalz (Neustadt):  9.47 
 28. Mittelfranken (Ansbach):  7.35 
 29. Oberfranken (Bayreuth):  5.71 
 30. Darmstadt (Darmstadt):  5.44 
 31. Detmold (Detmold):  4.98 
 32. Luneburg (Luneburg):  4.12 
 33. Koln (Koln):  3.96 
 34. Dusseldorf (Dusseldorf):  1.58 
 35. Brandenburg - Nordost (Frankfurt (0)): -1.66 
 36. Schleswig-Holstein (Kiel): -2.02 
 37. Dessau (Dessau): -3.02 
 38. Leipzig (Leipzig): -9.99 
 39. Brandenburg - Sudwest (Brandenburg): -12.38 
 40. Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin): -15.75 
 41. Berlin (Berlin): -19.4 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  2.13   
Οι δέκα επαρχίες της Γερµανίας µε την µεγαλύτερη και την µικρότερη αύξηση της 
προστιθέµενης βιοµηχανικής αξίας την περίοδο 1996-2006 
 
 
 

 
Πηγή: βασικός χάρτης από Eurostat, επεξεργασία από “Ptolemeos – Regional Germany” 
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