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ηη αποδοτική κατανοµή των αποδοτική κατανοµή των 
πόρωνπόρων55

ΟικονοµίαΟικονοµία των µεταφορώντων µεταφορών

ΑντικείµενοΑντικείµενο των οικονοµικών των οικονοµικών 
επιστήµώνεπιστήµών :
ο προσδιορισµός της 
αποδοτικής κατανοµής των 
πόρων σε ένα σύστηµα.

ΑντικείµενοΑντικείµενο του σχεδιασµού του σχεδιασµού 
των µεταφορών είναι: των µεταφορών είναι: 

ο προσδιορισµός των 
χαρακτηριστικών του 
µεταφορικού συστήµατος που 
θα προσφέρει το βέλτιστο 
επίπεδο εξυπηρέτησης στους 
µετακινούµενους.

ΑντικείµενοΑντικείµενο της οικονοµίας των της οικονοµίας των 
µεταφορών µεταφορών ::

Ο προσδιορισµός της αποδοτικής αποδοτικής 
κατανοµής των πόρωνκατανοµής των πόρων έτσι ώστε 
να υλοποιηθούν οι στόχοι του 
σχεδιασµού των µεταφορών και να 
µεγιστοποιηθεί το κοινωνικό 
όφελος.

ΗΗ ανεπάρκεια των πόρων  &ανεπάρκεια των πόρων  &
Οικονοµική αποδοτικότητα Οικονοµική αποδοτικότητα 

ΠρόβληµαΠρόβληµα::
∆εν υπάρχουν οι επαρκείς πόροι για να παράγουµε όλα τα αγαθά 
(προϊόντα και υπηρεσίες) πού όλοι  θα ήθελαν να έχουν

ΕρώτηµαΕρώτηµα::
Τι  πόροι θα πρέπει να χρησιµοποιηθούν για να παράγουµε 

ποια αγαθά
ποιες υπηρεσίες

Οι πόροι θα πρέπει να χρησιµοποιηθούν για να ικανοποιηθούν 
οι πιο επείγοντες ανάγκες και για να παραχθούν τα αγαθά και 
οι υπηρεσίες µε την µεγαλύτερη ανταποδοτικότητα  

ΣτόχοςΣτόχος::

οι πόροι να κατανεµηθούν µε την κατά το δυνατό 
υψηλότερη αποδοτικότητα

(economic efficiency)(economic efficiency)

ΟικονοµικήΟικονοµική αποδοτικότητα:αποδοτικότητα:
αποδοτική κατανοµή των πόρων αποδοτική κατανοµή των πόρων 

Η αποδοτική κατανοµή των πόρων αποτελεί θεµελιώδες πρόβληµα σε 
κάθε σύγχρονη οικονοµία.
Το πρόβληµα της αποδοτικής κατανοµής των πόρων µπορεί να 
εκφρασθεί µε 4 βασικά ερωτήµατα

Τι θα πρέπει να παράγουµε
Με τι µεθόδους
Ποιους πόρους θα χρησιµοποιήσουµε
Για ποιους να παράγουµε

Θα απαντήσουµε στα ερωτήµατα αυτά έµµεσα
Αναλύοντας πώς θα πρέπει να είναι ένα οικονοµικά αποδοτικό 
πλάνο/σχέδιο.
Συγκρίνοντας την κατάσταση της οικονοµικής αποδοτικότητας µε 
την ισορροπία της αγοράς (που αναλύσαµε νωρίτερα)

Θα χρησιµοποιήσουµε ένα απλό θεωρητικό παράδειγµα 

αποδοτικήαποδοτική κατανοµή των πόρων κατανοµή των πόρων 
ΠρόβληµαΠρόβληµα (βασίζεται σε παράδειγµα του (βασίζεται σε παράδειγµα του McCain)McCain)::

Θεωρούµε µια φανταστική πόλη που την ονοµάζουµε «Αντίπολη»

Ο ΟΟργανισµός ΣΣχεδιασµού και ΟΟικονοµίας ΜΜεταφορών της ΑΑντίπολης
(ΟΣΟΜΑ) διαχειρίζεται τους πόρους που διατίθενται για συγκοινωνιακά 
έργα στην Αντίπολη.  

Ο ΟΣΟΜΑ έχει την δυνατότητα να κατασκευάσει µόνο οδικά έργα ή 
σιδηροδροµικά έργα. Τα οδικά έργα εκφράζονται σε χλµ. ελεύθερης 
λεωφόρου ταχείας κυκλοφορίας, και τα σιδηροδροµικά σε χλµ. 
σιδηροδροµικής γραµµής του προαστιακού δικτύου της πόλης. 

Μπορούµε εποµένως να θεωρήσουµε ότι οι πόροι που διατίθενται στον 
ΟΣΟΜΑ είναι χλµ λεωφόρου και χλµ σιδ. γραµµής. 

Ο ΟΣΟΜΑ είναι υπεύθυνος για την κατανοµή των πόρων, δηλ. πόσα χλµ
λεωφόρου και πόσα χλµ σιδ. γραµµής θα κατασκευασθούν. ∆εν µπορεί να 
ανταλλάξει τους πόρους (που του διατίθενται) µε χρήµατα που θα 
µπορούσε να επενδύσει σε άλλα έργα. 

Για τον προσδιορισµό της αποδοτικής κατανοµής των πόρων, οι 
λειτουργικές δαπάνες των συστηµάτων δεν λαµβάνονται υπόψη, και δεν 
έχουµε οικονοµίες κλίµακας,

αποδοτικήαποδοτική κατανοµή των πόρων κατανοµή των πόρων 

O πίνακας δείχνει τον αριθµό των χλµ
λεωφόρων που µπορούν να 
κατασκευασθούν, όταν δίδεται το  µήκος 
της σιδηροδροµικής γραµµής που θα 
κατασκευασθεί.
Όσο περισσότερα χλµ σιδηροδροµικής 
γραµµής κατασκευάζονται τόσο λιγότερα 
χλµ λεωφόρων κατασκευάζονται
– Για να κατασκευάσουµε περισσότερους 

δρόµους θα χρησιµοποιήσουµε 
περισσότερους πόρους και εποµένως 
λιγότεροι πόροι θα είναι διαθέσιµοι για 
την κατασκευή του προαστιακού 
σιδηροδροµικού δικτύου

– Αυτό µπορεί να εκφρασθεί µε το όριο 
δυνατότητας παραγωγής (production 
possibility frontier) 0,050,0

12,645,0
24,040,0
34,135,0
43,030,0
50,625,0
57,020,0
62,115,0
66,010,0
68,65,0
70,00,0

Μήκος
οδικού
δικτύου
(χλµ)

Μήκος
σιδηροδροµικού

δικτύου
(χλµ)
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ΤοΤο όριο της δυνατότητας παραγωγήςόριο της δυνατότητας παραγωγής

Το όριο της δυνατότητας παραγωγής όριο της δυνατότητας παραγωγής προσδιορίζει το ανώτατο 
όριο παραγωγής ενός αγαθού όταν είναι δεδοµένη η ποσότητα 
παραγωγής του άλλου αγαθού. 
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Στην Αντίπολη µπορούµε να 
κατασκευάσουµε οποιαδήποτε 
συνδυασµό µήκους λεωφόρων 
και σιδηροδρ. γραµµής που ορίζει 
ένα σηµείο επί της καµπύλης ή 
κάτω από την καµπύλη. 

Θα µπορούσαµε να 
κατασκευάσουµε 30 χλµ
γραµµής και 35 χλµ δρόµου?

Θα αποτελούσε αυτό µια 
οικονοµικά αποδοτική 
κατανοµή των πόρων?

ΌΧΙ – διότι δεν χρησιµοποιούµε όλους τους 
διαθέσιµους πόρους µε τον καλύτερο δυνατό τρόπο.

(Production possibility frontier)(Production possibility frontier)

αποδοτικήαποδοτική κατανοµή των πόρων κατανοµή των πόρων 
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Όλα τα σηµεία επί του ορίου της 
δυνατότητας παραγωγής, 
αποτελούν αποδοτικούς 
συνδυασµούς κατά τον ορισµό 
της αποδοτικότητας κατά αποδοτικότητας κατά ParetoPareto

Ένα σύστηµα είναι αποδοτικό κατά 
Pareto, όταν οποιαδήποτε µεταβολή 
που έχει σαν αποτέλεσµα την 
βελτίωση µιας συνιστώσας (π.χ. ενός  
χρήστη) του συστήµατος έχει σαν αποτέλεσµα µια άλλη συνιστώσα 
του συστήµατος να βρεθεί σε δυσµενέστερη θέση.   

Ένα παράδειγµα από την θεωρεία του σχεδιασµού των µεταφορών

Η κατανοµή των κυκλοφοριακών φόρτων σε ένα οδικό δίκτυο

Εποµένως το ελάχιστο που επιδιώκουµε είναι η προτεινόµενη 
κατανοµή να δίνει ένα σηµείο επί της καµπύλης.

ΑποδοτικότηταΑποδοτικότητα Pareto Pareto και και 
το παράδειγµα του καταµερισµού ισορροπίας στα οδικά δίκτυατο παράδειγµα του καταµερισµού ισορροπίας στα οδικά δίκτυα

Σύµφωνα µε την αρχή του Wardrop
«….οι χρόνοι ταξιδιού σε όλες τις διαδροµές που χρησιµοποιούνται οι χρόνοι ταξιδιού σε όλες τις διαδροµές που χρησιµοποιούνται 
είναι ίσοιείναι ίσοι και µικρότεροι από τον χρόνο που θα έκανε ένα όχηµα εάν 
ταξίδευε κατά µήκος µίας διαδροµής που δεν χρησιµοποιείται  ……»

Αν από την κατάσταση ισορροπίας σε ένα οδικό δίκτυο, ένας 
µετακινούµενος αλλάξει την διαδροµή R1 που ακολουθεί και επιλέξει 
την διαδροµή R2, τότε:

Ο χρόνος κατά µήκος της R1 θα µειωθεί (λόγω χαµηλότερου φόρτου) 
ενώ ο χρόνος κατά µήκος της διαδροµής R2 θα αυξηθεί (λόγω αύξησης 
του φόρτου)

Εποµένως µε την µεταβολή θα θέσει σε δυσµενέστερη κατάσταση τον 
εαυτό του και τους άλλους οδηγούς που χρησιµοποιούν την διαδροµή
R2. Η κατάσταση ισορροπίας στα οδικά δίκτυα είναι µπορεί εποµένως 
να θεωρηθεί αποδοτική κατά Pareto.

αποδοτικήαποδοτική κατανοµή των πόρων κατανοµή των πόρων 
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ΕρώτηµαΕρώτηµα::

Από όλους του δυνατούς 
συνδυασµούς που βρίσκονται επί του 
ορίου δυνατότητας παραγωγής ποιο 
είναι το καλύτερο?

∆ηλ. το 1ο από τα 4 θεµελιώδη 
ερωτήµατα: Τι θα παράγουµε ή στο 
συγκεκριµένο παράδειγµα τι θα 
πρέπει να κατασκευάσουµε?   

∆εδοµένου ότι µελετάµε την οικονοµία των µεταφορών, είναι λογικό να 
υποθέσουµε ότι θα κάνουµε µια ανάλυση του κόστους και των ωφελειών 
που θα έχουµε, και έχουµε δύο ερωτήσεις να απαντήσουµε : 
1. Ποιο είναι το  µήκος του οδικού δικτύου που θα κατασκευάσουµε?
2. Ποιο είναι το µήκος του σιδηροδροµικού δικτύου που θα κατασκευάσουµε?

Επειδή η οικονοµία των µεταφορών στην Αντίπολη είναι πολύ απλή όταν 
αποφασίσουµε ποίο είναι το µήκος του σιδηροδροµικού δικτύου που θα 
κατασκευάσουµε, µπορούµε αµέσως να προσδιορίσουµε και το µήκος οδικού 
δικτύου. 
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Χλµ προαστιακού σιδηρόδροµου

Από µια καθαρά οικονοµική 
άποψη αναµένουµε ότι τα 
συνολικά καθαρά οφέλη κατ΄ 
αρχάς θα αυξάνονται µέχρι ένα 
εύρος τιµών που δεν 
παρουσιάζονται ιδιαίτερα 
σηµαντικές µεταβολές και στην 
συνέχεια θα µειώνονται.   

Ερωτήµατα:

Για ποιο µήκος του σιδηροδροµικού δικτύου έχουµε τα µεγαλύτερα 
οφέλη? 

Πως προσδιορίζονται τα κόστη και οι ωφέλειες?

Πώς µπορούµε να τα µετρήσουµε?

ΕυκαιριακόΕυκαιριακό κόστοςκόστος

Ποιες είναι οι ευκαιρίες που µπορεί να 
εκµεταλλευθεί ο ΟΣΟΜΑ? 

Να κατασκευάσει 
σιδηροδροµικό δίκτυο

Να κατασκευάσει 
οδικό δίκτυο

0,0
12,6
24,0
34,1
43,0
50,6
57,0
62,1
66,0
68,6
70,0

Μήκος
οδικού
δικτύου

(χλµ)

50,0
45,0
40,0
35,0
30,0
25,0
20,0
15,0
10,0

5,0
0,0

Μήκος
σιδηροδρ. 

δικτύου
(χλµ)

Ευκαιριακό κόστος ενός προϊόντος ή υπηρεσίας  
είναι τα προϊόντα ή υπηρεσίες που θα µπορούσαν 
να παραχθούν µε τους ιδίους πόρους, εάν αυτοί οι 
πόροι είχαν χρησιµοποιηθεί µε διαφορετικό τρόπο.

Ποιο είναι το ευκαιριακό κόστος κατασκευής 
20 χλµ σιδηροδροµικού δικτύου?

= Με το µήκος του οδικού δικτύου που 
δεν µπορεί να κατασκευάσει επειδή 
κατασκεύασε 20 χλµ σιδ. Γραµµής = 70 – 57 = 13 χλµ δρόµου
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ΕυκαιριακόΕυκαιριακό κόστοςκόστος

0,0
12,6
24,0
34,1
43,0
50,6
57,0
62,1
66,0
68,6
70,0

Μήκος
οδικού
δικτύου

(χλµ)

70,0 – 0,0 =  70,050,0
70,0 – 12,6 = 57,445,0
70,0 – 24,0 = 51,040,0
70,0 – 34,1 = 35,935,0
70,0 – 43,0 = 27,030,0
70,0 – 50,6 = 19,425,0
70,0 – 57,0 = 13,020,0
70,0 – 62,1 =   7,915,0
70,0 – 66,0 =   4,0 10,0
70,0 - 68,6 =   1,45,0

0,00,0

Κόστος
σιδηροδροµικής 

γραµµής 
εκφρασµένη 

σε χλµ . οδικού δικτύου

Μήκος
σιδηροδρο

µικού
δικτύου

(χλµ)

Το κόστος κατασκευής ενός 
συγκεκριµένου µήκους l χλµ
σιδηροδροµικής γραµµής 

είναι ίσο  

µε το µήκος του οδικού δικτύου 
που δεν µπορεί να 
κατασκευάσει επειδή 
κατασκεύασε l χλµ
σιδηροδροµικής γραµµής 

ΣυνολικόΣυνολικό κόστοςκόστος
Όσο περισσότερα χλµ σιδηροδροµικού δικτύου κατασκευάζονται, 
τόσο λιγότερα χλµ οδικού δικτύου κατασκευάζονται, και τόσο 
υψηλότερο το ευκαιριακό κόστος. 

Το κόστος κατασκευής αυξάνεται καθώς αυξάνεται το µήκος του 
σιδηροδροµικού δικτύου  
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ΟριακόΟριακό κόστοςκόστος
Το οριακό κόστος είναι το κόστος κατασκευής µιας 
επιπλέον µονάδας µήκους σιδηροδροµικής 
γραµµής.  

Το συνολικό κόστος κατασκευής των 5 πρώτων 
χλµ σιδηροδροµικής γραµµής ισούται µε 

C(5) = 70,0 – 68,6 = 1,4 χλµ οδικού δικτύου.

Το συνολικό κόστος κατασκευής των 10 πρώτων 
χλµ σιδηροδροµικής γραµµής ισούται µε 

C(10) = 70 – 66,0 = 4,0 χλµ οδικού δικτύου

Από τον ορισµό τους το οριακό κόστος  MC του 
σιδηροδροµικού δικτύου, υπολογίζεται µε την 
σχέση 

0,050,0
12,645,0
24,040,0
34,135,0
43,030,0
50,625,0
57,020,0
62,115,0
66,010,0
68,65,0
70,00,0

Μήκος
οδικού
δικτύου

(χλµ)

Μήκος
σιδηροδροµι
κού δικτύου

(χλµ)

q
CMC
∆
∆

=

όπου ∆C η µεταβολή του κόστους,

∆q η µεταβολή στην ποσότητα δηλ. στο µήκος που κατασκευάζεται   

ΟΟ πίνακας του οριακού κόστοςπίνακας του οριακού κόστος

0,050,0
12,645,0
24,040,0
34,135,0
43,030,0
50,625,0
57,020,0
62,115,0
66,010,0
68,65,0
70,00,0

Μήκος
οδικού
δικτύου
(χλµ)

Μήκος
σιδηροδρ
. δικτύου

(χλµ)

2,52
2,28
2,02
1,78
1,52
1,28

(62,1-57,0)/5 =1,02
(66,0-62,1)/5 =0,78
(68,6-66,0)/5 =0,52
(70,0-68,6)/5 =0,28

Οριακό κόστος σιδηρ. 
δικτύου εκφραζόµενο 
σε χλµ. οδικού 
δικτύου

q
CMC
∆
∆

=

C(5) = 70,0 – 68,6 = 1,4 χλµ οδού

C(10) = 70,0 – 66,0 = 4,0 χλµ οδού

Κατά προσέγγιση το 
οριακό κόστος κατασκευής 
για µήκη µεταξύ 5 και 10
χλµ. σιδηρ. δικτύου = 

525,0
510
4,10,4

510
)5()10(

=
−
−

=

=
−
−

=
∆
∆

=
CC

q
CMC

Εποµένως όταν έχουµε κατασκευάσει ήδη τα 5 πρώτα χλµ. σιδ γραµµής, 
µπορούµε να κατασκευάσουµε ένα επιπλέον χλµ αντί να κατασκευάσουµε 
0,525 χλµ οδού.
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ΗΗ καµπύλη του οριακού κόστοςκαµπύλη του οριακού κόστος

Γιατί αυξάνει το οριακό κόστος:

α) σε ένα σύστηµα όπου έχει µια συγκεκριµένη ικανότητα, όσο η 
παραγωγή πλησιάζει την ικανότητα, τόσο περισσότεροι πόροι 
απαιτούνται για την παραχθεί επιπλέον ποσότητα. 

β) παραδοχή: δεν υπάρχουν οικονοµίες κλίµακας  

Μια απλουστευτική ερµηνεία για το παράδειγµα: Όσο µεγαλύτερο το 
µήκος, τόσο αυξάνεται η απαίτηση για περισσότερα και πιο δύσκολα τεχνικά 
έργα, οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις είναι πιο έντονες, απαιτούνται 
απαλλοτριώσεις σε περιοχές ήδη ανεπτυγµένες κλπ.

µήκος σιδηροδρ. δικτύου (χλµ)
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ΤαΤα οφέλη και εκδηλωµένες προτιµήσεις οφέλη και εκδηλωµένες προτιµήσεις 

ο στόχος στόχος είναι να µεγιστοποιήσουµε τα καθαρά οφέλη, δηλ. την 
διαφορά των ακαθάριστων ωφελειών από τα κόστη.

Τα ακαθάριστα οφέληακαθάριστα οφέλη από την κατασκευή της σιδηροδροµικής 
γραµµής θα πρέπει εποµένως να εκφράζονται και αυτά σε µονάδες 
συµβατές µε τις µονάδες κόστουςσυµβατές µε τις µονάδες κόστους, δηλ. σε χλµ οδικού δικτύου.

Τα οφέλη αξιολογούνται υποκειµενικάυποκειµενικά από τους χρήστες ενός 
συστήµατος. Πως µπορούµε όµως να έχουµε µια αντικειµενική 
αξιολόγηση των ωφελειών?

Η βασική παραδοχή που γίνεται είναι ότι οι καταναλωτές (πχ. οι 
µετακινούµενοι) έχουν ορθολογική συµπεριφοράορθολογική συµπεριφορά. Συγκρίνουν τα 
κόστη µε τα οφέλη που έχουν από κάθε επιλογή τους και κάνουν 
εκείνη την επιλογή που δίδει τα µέγιστα καθαρά οφέλη
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ΤαΤα οφέλη και εκδηλωµένες προτιµήσεις οφέλη και εκδηλωµένες προτιµήσεις 

η αρχή των εκδηλωµένων προτιµήσεωνη αρχή των εκδηλωµένων προτιµήσεων

Αν παρατηρήσουµε τις επιλογές που κάνουν οι καταναλωτές, τότε 

θεωρώντας ότι συµπεριφέρονται ορθολογικά, 

µπορούµε να συµπεράνουµε ότι µια συγκεκριµένη 
επιλογή δίνει περισσότερα καθαρά οφέλη από µια 
άλλη.

Π.χ. αν εξετάσουµε την συµπεριφορά ενός µετακινούµενου που 
χρησιµοποιεί ΙΧ για να µετακινηθεί από το σηµείο Α στο σηµείο Β 
την χρονική στιγµή t, τότε µπορούµε να συµπεράνουµε ότι για την 
συγκεκριµένη µετακίνηση το καθαρό όφελος από την χρήση του ΙΧ 
είναι µεγαλύτερο από αυτό που προκύπτει από την χρήση ενός 
άλλου µέσου. 

ΤαΤα οφέλη και εκδηλωµένες προτιµήσεις οφέλη και εκδηλωµένες προτιµήσεις 

Στο θεωρητικό παράδειγµα που αναλύουµε, 

ΕρώτηµαΕρώτηµα::
ποια είναι η τιµή που θα πλήρωνε ο 
ΟΣΟΜΑ για την κατασκευή ενός 
συγκεκριµένου µήκους,  g χλµ, 
σιδηροδρ. γραµµής ? 

∆εδοµένα∆εδοµένα
ΟΣΟΜΑ δεν µπορεί να πληρώσει 
σε χρήµατα, 
Οι µόνοι πόροι που έχει είναι χλµ
σιδ γραµµής και χλµ οδού
Εποµένως θα µπορούσε να 
ανταλλάξει χλµ οδικού δικτύου µε 
χλµ. σιδηροδροµικού δικτύου

Θα µπορούσε να πληρώσει 
(δηλ. να  ανταλλάξει µε)  h
χλµ οδικού δικτύου που που 
δίνουν τα ίδια ακριβώς δίνουν τα ίδια ακριβώς 
οφέληοφέλη µε g χλµ, σιδηρο-
δροµικής γραµµής.

ΤοΤο οριακό όφελοςοριακό όφελος

97,550,0
94,545,0
90,040,0
84,035,0
76,530,0
67,525,0
57,020,0
45,015,0
31,510,0
16,55,0

0,00,0

Όφελος
εκφρασµένο

σε χλµ
οδικού

δικτύου

Μήκος
σιδηρο

δρ. 
δικτύου
(χλµ)

0,6
0,9
1,2
1,5
1,8
2,1

(62,1-57,0)/5 =2,4
(45,0-31,5)/5 =2,7
(31,5-16,5)/5 =3,0
(16,5-0,0)/5 =3,3

Οριακό όφελος
(προσέγγιση - σε 
χλµ οδικού δικτύου)

ΥπόθεσηΥπόθεση::

ο ΟΣΟΜΑ γνωρίζει πώς να εκτιµήσει τα 
οφέλη από την κατασκευή της 
σιδηροδροµικής γραµµής και µπορεί να 
εκφράσει αυτά τα οφέλη σε χλµ οδικού 
δικτύου.

Όπως και στην περίπτωση του 
κόστους, το συνολικό όφελος δεν 
δίνει µια πλήρη εικόνα των 
µεταβολών που δηµιουργούν οι 
διάφορες αποφάσεις

Εποµένως θα πρέπει να 
υπολογίσουµε το οριακό όφελος ΜΒ

q
BMB
∆
∆

=

όπου ∆C η µεταβολή της ωφέλειας,
∆q η µεταβολή στην ποσότητα δηλ. στο µήκος που κατασκευάζεται   
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ΤοΤο οριακό όφελοςοριακό όφελος

Παρατηρούµε ότι η καµπύλη του οριακού οφέλους έχει κατιούσα κλίση.  
Όσο περισσότερα χλµ σιδ γραµµής κατασκευάζονται τόσο λιγότερο το 
οριακό όφελος από την κατασκευή µιας επιπλέον µονάδας µήκους – δηλ. 
τόσο λιγότερο το όφελος που θα προσφέρει µια επιπλέον µονάδα µήκους

Γιατί? 
Οι µετακινούµενοι, έχουν όφελος και από την χρήση του οδικού δικτύου, 
για ορισµένες µετακινήσεις το όφελος από την χρήση του ΙΧ είναι 
υψηλότερο, το όφελος αυτό χάνεται όταν κατασκευάζεται επιπλέον χλµ
σιδ. γραµµής αντί για οδικό δίκτυο 
Η αρχή της φθίνουσας οριακής ωφέλειας.

µήκος σιδηροδρ. δικτύου (χλµ)
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ΤοΤο βέλτιστο σχέδιο µεταφορών στην βέλτιστο σχέδιο µεταφορών στην ΑντΑντííποληπολη

∆εδοµένου ότι έχουµε υπολογίσει τα κόστη και οφέλη σε ίδιες 
µονάδες, µπορούµε να υπολογίσουµε τα καθαρά οφέλη

Μπορούµε επίσης να συγκρίνουµε τα οριακά κόστη και οφέλη και να 
εξετάσουµε πως σχετίζονται µε τα καθαρά οφέλη

0

0,5

1

1,5

2

2,5

3

3,5

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
0

10

20

30

40

50

60

0     5    10   15    20   25   30   35  40   45   50

Παρατηρούµε ότι

Μεγιστοποίηση των 
καθαρών ωφελειών 
επιτυγχάνεται για 
εκείνο το µήκος σιδ. 
γραµµής για το 
οποίο, το οριακό 
κόστος ισούται µε 
το οριακό όφελος 
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οριακό κόστος οριακό όφελος

συνολικά
καθαρά οφ

έλη

βέλτιστηβέλτιστη ποσότητα και ποσότητα και 

αποδοτική κατανοµή των πόρωναποδοτική κατανοµή των πόρων

ΚανόναςΚανόνας: Πότε επιτυγχάνεται η βέλτιστη κατανοµή των πόρων: Πότε επιτυγχάνεται η βέλτιστη κατανοµή των πόρων

Η ποσότητα για την οποία το οριακό όφελος είναι ίσο µε το οριακό
κόστος αποδίδει τα µέγιστα καθαρά οφέλη.  Αυτή είναι η βέλτιστη 
ποσότητα που θα πρέπει να παραχθεί.

Όταν 
1. οι επιχειρήσεις που παράγουν τα προϊόντα/παρέχουν

υπηρεσίες λειτουργούν αποδοτικά, 
και  

2. υπάρχουν οι απαιτούµενοι πόροι για την παραγωγή της 
βέλτιστης ποσότητας, 

τότε επιτυγχάνεται αποδοτική κατανοµή των πόρων σε ένα 
σύστηµα.
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οο κανόνας της  αποδοτικής κατανοµής των πόρωνκανόνας της  αποδοτικής κατανοµής των πόρων

Το συµπέρασµα βασίσθηκε σε ένα 
υποθετικό παράδειγµα. Στην 
πραγµατικότητα δεν υπάρχει οικονοµία 
που να έχει προσεγγίσει αυτή την 
κατάσταση της αποδοτικής κατανοµής 
των πόρων.
Όµως τα συµπεράσµατα µπορούν να 
αποτελέσουν την βάση σύγκρισης µιας 
οικονοµίας µε το βέλτιστο σχέδιο 
καταµερισµού των πόρων

Με µια απλουστευτική προσέγγιση:
Καθαρό όφελος (ΝΒ) = Συνολικό Όφελος (Β) – Συνολικό κόστος (C)

ΝΒ(q) = Β(q) – C(q)  όπου q η ποσότητα που παράγεται 

Μεγιστοποίηση του καθαρού οφέλους έχουµε όταν ⇒= 0)(
dq

qdNB

MBMC
dq

qdC
dq

qdB
dq

qdC
dq

qdB
=⇒=⇒=−

)()(0)()(

ΙσορροπίαΙσορροπία και αποδοτική κατανοµή των πόρωνκαι αποδοτική κατανοµή των πόρων
Αν ξαναθυµηθούµε τι συµβαίνει σε µια ανταγωνιστική αγορά

η καµπύλη της ζήτησης ταυτίζεται µε την καµπύλη της οριακής 
ωφέλειας

η καµπύλη της προσφοράς ταυτίζεται µε την καµπύλη οριακού 
κόστους

Εποµένως η συνθήκη ισορροπίας της αγοράς (προσφοράς και 
ζήτησης) : 

ποσότητα που προσφέρεται = ποσότητα που ζητείται 

Είναι ουσιαστικά η συνθήκη

Οριακό κόστος = οριακό όφελος

Οι συνθήκες που απαιτούνται για την αποδοτική 
κατανοµή των πόρων και οι συνθήκες για 
ισορροπία της αγοράς ταυτίζονται

ΕξαιρέσειςΕξαιρέσεις

Οι αγορές µπορεί να µην λειτουργούν σε συνθήκες τέλειου τέλειου 
ανταγωνισµούανταγωνισµού. Οι τιµές µπορεί να καθορίζονται από την προσφορά 
ή την ζήτηση .

Οι καταναλωτές µπορεί να µην πληρώνουν για αγαθά, υπηρεσίες µπορεί να µην πληρώνουν για αγαθά, υπηρεσίες 
και πόρους που χρησιµοποιούνκαι πόρους που χρησιµοποιούν. 

Εκτός από την αποδοτικότητα, άλλοι στόχοιάλλοι στόχοι µπορεί να τίθενται. Για 
παράδειγµα η ισότηταισότητα. Στόχος της οικονοµικής αποδοτικότητας είναι 
η µεγιστοποίηση του κοινωνικού πλεονάσµατος. Αυτό όµως µπορεί 
να επιτυγχάνεται µε µεγιστοποίηση των ωφελειών προς 
προνοµιούχα κοινωνικά στρώµατα, και επιβάρυνση των µη 
προνοµιούχων. 

ΟικονοµικήΟικονοµική θεωρία και θεωρία και µεταφορές/µετακινήσειςµεταφορές/µετακινήσεις::
η αντιστοιχία η αντιστοιχία 

είναι το κόµιστρο, ο χρόνος 
διαδροµής, το γενικευµένο κόστοςγενικευµένο κόστος

είναιη τιµή 

ο αριθµός των µετακινήσεων, ο 
κυκλοφοριακός φόρτος

είναιη ποσότητα που ζητείται

η ζήτηση για µετακίνησηείναιη ζήτηση για 
κατανάλωση

οι εταιρείες παροχής µεταφορικού 
έργου π.χ. αεροπορικές, σιδηροδροµικές 

κλπ
και η υποδοµή δηλ. οι δρόµοι   

είναιοι παραγωγοί / πωλητές

η µετακίνησηείναιτο προϊόν ή υπηρεσία

οι µετακινούµενοιείναιοι καταναλωτές 

γενικευµένογενικευµένο κόστος µετακίνησης κόστος µετακίνησης 

δφ ++++++= jij
n
ij

t
ij

w
ij

v
ijij aFatatatatac ...... 654321

ο χρόνος εντός του οχήµατος

ο χρόνος πρόσβασης (προς και από στάση)

ο χρόνος αναµονής στην στάση

ο χρόνος µετεπιβίβασης

το χρηµατικό κόστος (κόµιστρο, καύσιµο, διόδιο)

το κόστος στο τερµατικό σταθµό (π.χ. παρκινγκ)

επιβάρυνση που σχετίζεται µε το µέσο (π.χ. άνεση)
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Το κόστος µιας µετακίνησης µπορεί να εκφράζεται σε µονάδες απόστασης, χρόνου ή 
κόστους. Συνήθως χρησιµοποιείται ένα µέγεθος που συνδυάζει όλα αυτά τα 
χαρακτηριστικά του ταξιδιού που σχετίζονται µε την επιβάρυνσηχαρακτηριστικά του ταξιδιού που σχετίζονται µε την επιβάρυνση (disutility) που 
δέχεται ο µετακινούµενος. Το µέγεθος αυτό συνήθως αναφέρεται ως γενικευµένο γενικευµένο 
κόστος µετακίνησης κόστος µετακίνησης Το γενικευµένο κόστος µετακίνησης εκφράζεται συνήθως σαν 
γραµµική συνάρτηση των χαρακτηριστικών της µετακίνησης.


