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Περίληψη 
 

Η παρούσα µεταπτυχιακή εργασία αναπτύσσει ένα εργαλείο λήψης αποφάσεων (DSS) για 

την ιεράρχηση επενδύσεων σε λιµενικές υποδοµές, µε εφαρµογή στους λιµένες της 

Περιφέρειας Νοτίου Αιγαίου. Η προσέγγιση απαντά στις ιδιαίτερες απαιτήσεις της 

νησιωτικότητας, της ισχυρής εποχικότητας και της γεωγραφικής διασποράς, όπου η 

αξιοπιστία της θαλάσσιας εξυπηρέτησης εξαρτάται όχι µόνο από τη ζήτηση, αλλά και από 

την τεχνική διαθεσιµότητα των υποδοµών. 

 Η µεθοδολογία συνδυάζει (α) κεφαλαιακή αποτίµηση/σύνθεση επενδυτικών αναγκών 

ανά λιµένα και ∆.Λ.Τ., (β) δύο δείκτες κεφαλαιακής έντασης I (€/ΙΜΜ) και II (€/tn) για 

επιβατική και εµπορευµατική κίνηση αντίστοιχα, και (γ) τυποποίηση της τεχνικής εικόνας 

µέσω οδηγών κινδύνου (Κ1–Κ6) που αποτυπώνουν κρίσιµους περιορισµούς όπως 

πρόσδεση–Ro/Ro, ασφάλεια ναυσιπλοϊας/ωφέλιµα βάθη, προστασία λιµενολεκάνης, 

δοµική κατάσταση και λειτουργική επάρκεια/συγκρούσεις χρήσεων στη χερσαία ζώνη. 

Πάνω στη βάση αυτή εφαρµόζεται το Τεχνικό Αποτύπωµα Κινδύνου (TRF) ως ποιοτικός 

δείκτης τεχνικής ευπάθειας ανά ∆.Λ.Τ., ώστε οι δείκτες I–II να ερµηνεύονται υπό το πρίσµα 

της ασφάλειας και της λειτουργικής συνέχειας. 

 Τα αποτελέσµατα συντίθενται µέσω τυπολογίας (clustering) που συνεξετάζει τους 

δείκτες I, II και TRF, ενώ σε πολυλιµενικές ενότητες εφαρµόζεται ενδο-ανάλυση hub–

spoke για διάκριση κόµβων και δευτερευόντων λιµένων. Η εφαρµογή δείχνει ότι η 

προτεραιοποίηση είναι αποτελεσµατικότερη όταν ακολουθεί στάδια “safety-first”, 

λειτουργική βελτιστοποίηση, αποκατάσταση/ανθεκτικότητα και, τέλος, στοχευµένες 

αναβαθµίσεις χωρητικότητας, σε συνδυασµό µε οργανωτικά µέτρα διαχείρισης ροών. Το 

εργαλείο παρέχει συνεκτικό πλαίσιο τεκµηρίωσης για τον προγραµµατισµό έργων και τη 

σύγκριση εναλλακτικών παρεµβάσεων. 

 

 

Λέξεις – Κλειδιά : Λήψη αποφάσεων, λιµενικές επενδύσεις, δείκτες I–II, TRF, Νότιο 

Αιγαίο. 
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Abstract 
 

This master’s thesis develops a decision-support tool (DSS) for prioritizing investments in 

port infrastructure, applied to the ports of the South Aegean Region (Greece). The 

framework addresses the specific challenges of insularity, strong seasonality and geographic 

dispersion, where service reliability depends not only on demand levels but also on the 

technical availability of port assets. 

 The methodology integrates (a) a capital-based assessment of investment needs at port 

and port-authority level, (b) two capital-intensity indicators—Indicator I (€/IMMs) linked 

to passenger traffic and Indicator II (€/tn) linked to freight volumes—and (c) a structured 

technical diagnosis through risk drivers (K1–K6) capturing key constraints such as 

berthing/Ro‑Ro systems, navigability and depths, harbour protection, structural condition, 

and landside functional capacity and conflicts of use. Building on these drivers, a Technical 

Risk Footprint (TRF) is applied as a qualitative vulnerability filter per port authority, 

enabling Indicators I–II to be interpreted through the lens of safety and operational 

continuity. 

 Results are synthesized via clustering that jointly considers the indicators I, II and TRF, 

while a hub–spoke intra-analysis is used for heterogeneous multi-port authorities to 

distinguish hub ports from secondary ports. The application indicates that effective 

prioritization should follow staged intervention bundles: safety and continuity first, then 

operational optimization, rehabilitation/resilience, and finally targeted capacity upgrades, 

complemented by low-cost organizational measures for flow and landside management. The 

tool provides a consistent basis for documenting priorities and comparing alternative 

intervention packages. 

 

 

Keywords : Decision support, port investments, Indicators I–II, TRF, South Aegean. 
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1.  Εισαγωγή  

1.1 Ο ρόλος των λιµενικών υποδοµών στο ναυτιλιακό και περιφερειακό 

σύστηµα 

Οι λιµενικές υποδοµές αποτελούν βασικό πυλώνα του ναυτιλιακού και µεταφορικού 

συστήµατος και διαδραµατίζουν καθοριστικό ρόλο στη λειτουργία των θαλάσσιων 

µεταφορών, της εφοδιαστικής αλυσίδας και της περιφερειακής ανάπτυξης. Στη σύγχρονη 

ναυτιλιακή οικονοµία, οι λιµένες δεν αντιµετωπίζονται απλώς ως σηµεία φυσικής 

πρόσδεσης πλοίων, αλλά ως πολυλειτουργικοί κόµβοι που συνδέουν τη θαλάσσια 

µεταφορά µε τα χερσαία δίκτυα, την παραγωγή, την κατανάλωση και τις διεθνείς εµπορικές 

ροές. 

 Η αποτελεσµατικότητα και η επάρκεια των λιµενικών υποδοµών επηρεάζουν άµεσα το 

κόστος και την αξιοπιστία των θαλάσσιων µεταφορών, την προσβασιµότητα των 

περιφερειών και τη συνολική ανταγωνιστικότητα των οικονοµιών που εξαρτώνται από 

αυτές. Στο ευρωπαϊκό πλαίσιο, οι λιµένες αναγνωρίζονται ως κρίσιµα στοιχεία του 

συστήµατος µεταφορών και της πολιτικής συνοχής, καθώς συµβάλλουν στη µείωση των 

περιφερειακών ανισοτήτων και στη διασφάλιση της σύνδεσης αποµακρυσµένων περιοχών 

µε τα κεντρικά οικονοµικά δίκτυα. 

 Πέραν της άµεσης µεταφορικής τους λειτουργίας, οι λιµενικές υποδοµές δηµιουργούν 

σηµαντικές έµµεσες και επαγόµενες οικονοµικές επιπτώσεις. Η λειτουργία ενός λιµένα 

επηρεάζει την απασχόληση, τον τουρισµό, το εµπόριο και την παροχή υπηρεσιών, ιδιαίτερα 

σε περιοχές όπου οι εναλλακτικές µορφές µεταφοράς είναι περιορισµένες. Ως εκ τούτου, οι 

λιµένες αποτελούν βασικούς µοχλούς περιφερειακής ανάπτυξης και κοινωνικής συνοχής. 

 Η στρατηγική σηµασία των λιµενικών υποδοµών καθιστά σαφές ότι οι επενδύσεις σε 

αυτές δεν µπορούν να αντιµετωπίζονται ως αποµονωµένα τεχνικά έργα, αλλά ως 

παρεµβάσεις µε πολυδιάστατες οικονοµικές, κοινωνικές και λειτουργικές επιπτώσεις, οι 

οποίες απαιτούν συστηµατική αξιολόγηση και ορθολογικό σχεδιασµό. 
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1.2 Οι λιµενικές υποδοµές ως δηµόσιες επενδύσεις 

Οι λιµενικές υποδοµές ανήκουν, σε µεγάλο βαθµό, στην κατηγορία των υποδοµών γενικού 

οικονοµικού συµφέροντος. Χαρακτηρίζονται από υψηλό αρχικό κόστος κατασκευής, 

µακρό χρονικό ορίζοντα απόσβεσης και έντονες θετικές εξωτερικότητες, οι οποίες δεν 

µπορούν να αποτιµηθούν πλήρως µέσω των µηχανισµών της αγοράς. Για τον λόγο αυτό, η 

ανάπτυξη και συντήρησή τους βασίζεται ιστορικά στη χρηµατοδότηση και παρέµβαση του 

δηµόσιου τοµέα. 

 Η οικονοµική θεωρία των δηµόσιων επενδύσεων αναγνωρίζει ότι σε υποδοµές µε τα 

παραπάνω χαρακτηριστικά η ιδιωτική πρωτοβουλία αδυνατεί να εξασφαλίσει το κοινωνικά 

βέλτιστο επίπεδο επενδύσεων. Οι λιµένες εξυπηρετούν όχι µόνο εµπορικούς στόχους, αλλά 

και ευρύτερες κοινωνικές και στρατηγικές ανάγκες, όπως η εδαφική συνοχή, η ασφάλεια 

των µεταφορών και η απρόσκοπτη τροφοδοσία πληθυσµών και οικονοµιών. 

 Η λιµενική πολιτική καλείται να ισορροπήσει µεταξύ: 

• της οικονοµικής βιωσιµότητας των λιµενικών φορέων, 

• της κοινωνικής και χωρικής συνοχής, 

• της στρατηγικής σηµασίας των λιµένων, 

• και των µακροχρόνιων αναπτυξιακών στόχων. 

 Η ισορροπία αυτή καθιστά τη λήψη επενδυτικών αποφάσεων στον λιµενικό τοµέα 

ιδιαίτερα σύνθετη, ειδικά σε περιβάλλον περιορισµένων δηµόσιων πόρων. Συνεπώς, 

αναδεικνύεται η ανάγκη για εργαλεία που µπορούν να υποστηρίξουν τη δηµόσια διοίκηση 

στη συστηµατική και τεκµηριωµένη ιεράρχηση των λιµενικών επενδύσεων. 

 

1.3 Ιδιαιτερότητες του λιµενικού συστήµατος της Περιφέρειας Νοτίου 

Αιγαίου 

Η Περιφέρεια Νοτίου Αιγαίου αποτελεί µία από τις πλέον χαρακτηριστικές νησιωτικές 

περιφέρειες της Ευρώπης, µε έντονη γεωγραφική διασπορά, µεγάλο αριθµό κατοικηµένων 

νησιών και υψηλό βαθµό εξάρτησης από τις θαλάσσιες µεταφορές. Στο περιβάλλον αυτό, 

οι λιµενικές υποδοµές αποτελούν τον βασικό – και συχνά µοναδικό – µηχανισµό σύνδεσης 

των νησιών µε την ηπειρωτική χώρα και µεταξύ τους. 
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 Οι λιµένες της Περιφέρειας εξυπηρετούν κυρίως ακτοπλοϊκές συνδέσεις επιβατών και 

οχηµάτων, την τροφοδοσία των νησιωτικών οικονοµιών µε βασικά αγαθά, καθώς και 

έντονη τουριστική δραστηριότητα. Η τουριστική ανάπτυξη δηµιουργεί σηµαντική 

εποχικότητα στη ζήτηση λιµενικών υπηρεσιών, µε έντονες αιχµές κατά τη θερινή περίοδο 

και χαµηλά επίπεδα δραστηριότητας τους χειµερινούς µήνες. 

 Η εποχικότητα αυτή δηµιουργεί ιδιαίτερες προκλήσεις στον σχεδιασµό λιµενικών 

επενδύσεων, καθώς οι υποδοµές πρέπει να είναι επαρκείς για την κάλυψη των αιχµών, 

ανεξαρτήτως της µέσης ετήσιας χρήσης εξυπηρετώντας ταυτοχρόνως ανάγκες 

συνδεσιµότητας ακόµη κα όταν η οικονοµική απόδοση είναι περιορισµένη. 

 Πολλές από τις υφιστάµενες λιµενικές εγκαταστάσεις έχουν κατασκευαστεί σε 

προηγούµενες δεκαετίες και παρουσιάζουν φθορές ή λειτουργικούς περιορισµούς που 

σχετίζονται µε τη γήρανση των κατασκευών και την έκθεσή τους σε έντονες θαλάσσιες 

καταπονήσεις. Παράλληλα, η εποχικότητα της ζήτησης και οι διαφοροποιήσεις µεταξύ των 

νησιών ως προς το επίπεδο δραστηριότητας καθιστούν τον σχεδιασµό και την ιεράρχηση 

επενδύσεων ιδιαίτερα σύνθετη διαδικασία. 

 Οι ιδιαιτερότητες αυτές καθιστούν σαφές ότι η αξιολόγηση των λιµενικών υποδοµών 

στο Νότιο Αιγαίο δεν µπορεί να βασιστεί αποκλειστικά σε παραδοσιακά κριτήρια 

αποδοτικότητας, αλλά απαιτεί προσεγγίσεις προσαρµοσµένες στη νησιωτική λιµενική 

οικονοµία. 

 

1.4 Το πρόβληµα της επενδυτικής ιεράρχησης σε λιµενικές υποδοµές 

Η συντήρηση και αναβάθµιση των λιµενικών υποδοµών απαιτεί σηµαντικού ύψους 

δηµόσιες επενδύσεις, οι οποίες πραγµατοποιούνται υπό συνθήκες περιορισµένων 

διαθέσιµων πόρων και ανταγωνιστικών αναγκών. Στην πράξη, το βασικό πρόβληµα δεν 

είναι η αναγνώριση των τεχνικών αναγκών, αλλά η ιεράρχηση των παρεµβάσεων µεταξύ 

διαφορετικών λιµένων και έργων. 

 Η διεθνής βιβλιογραφία επισηµαίνει ότι σε τέτοια περιβάλλοντα οι αποφάσεις συχνά 

λαµβάνονται βάσει αποσπασµατικών τεχνικών εκτιµήσεων ή διοικητικών κριτηρίων, χωρίς 

τη χρήση συγκρίσιµων και διαφανών µεγεθών αξιολόγησης (Flyvbjerg, 2014). Η απουσία 

ενός συνεκτικού πλαισίου υποστήριξης λήψης αποφάσεων αυξάνει τον κίνδυνο µη 
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βέλτιστης κατανοµής των επενδυτικών πόρων, ιδίως σε συστήµατα πολλών µικρών 

λιµένων. 

 

1.5 Στόχος και ερευνητικά ερωτήµατα της εργασίας 

Στόχος της παρούσας εργασίας είναι η ανάπτυξη και εφαρµογή ενός ποσοτικού εργαλείου 

υποστήριξης λήψης επενδυτικών αποφάσεων για λιµενικές υποδοµές, προσαρµοσµένου 

στις συνθήκες των νησιωτικών λιµένων και στο πλαίσιο της δηµόσιας λιµενικής πολιτικής. 

Η εργασία επιδιώκει να αποτιµήσει τη σχέση µεταξύ των επενδεδυµένων πόρων σε 

λιµενικές υποδοµές και της πραγµατικής λειτουργικής χρήσης τους, αξιοποιώντας 

διαθέσιµα διοικητικά και χρηµατοοικονοµικά δεδοµένα. Η προσέγγιση αυτή µετατοπίζει το 

επίκεντρο της αξιολόγησης από τη στενή έννοια της οικονοµικής αποδοτικότητας προς την 

έννοια της έντασης επενδεδυµένου κεφαλαίου. 

 Στο πλαίσιο αυτό, διατυπώνονται τα ακόλουθα ερευνητικά ερωτήµατα: 

• Πώς µπορεί να αποτιµηθεί η επενδεδυµένη αξία των λιµενικών υποδοµών µε χρήση 

διαθέσιµων δεδοµένων; 

• Ποια είναι η σχέση µεταξύ επενδεδυµένης αξίας και επιπέδου λειτουργικής 

δραστηριότητας των λιµένων; 

• Πώς µπορούν δείκτες έντασης επενδεδυµένου κεφαλαίου να υποστηρίξουν την 

ιεράρχηση δηµόσιων επενδύσεων σε λιµενικές υποδοµές; 

• Σε ποιο βαθµό η προτεινόµενη µεθοδολογία µπορεί να λειτουργήσει ως πρακτικό 

εργαλείο λιµενικής πολιτικής σε νησιωτικές περιοχές; 

  

1.6  Πεδίο εφαρµογής και περιορισµοί της έρευνας 

Η ανάλυση επικεντρώνεται αποκλειστικά σε λιµενικές υποδοµές που εξυπηρετούν 

ακτοπλοϊκές µεταφορές επιβατών και οχηµάτων, καθώς και φορτηγά πλοία γενικού 

φορτίου. ∆εν περιλαµβάνονται υποδοµές κρουαζιέρας, τουριστικές µαρίνες, σκάφη 

αναψυχής ή αλιευτικά καταφύγια, ώστε να διασφαλίζεται η συγκρισιµότητα των λιµένων 

ως προς τον συγκοινωνιακό και εµπορικό τους ρόλο. 
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 Η προτεινόµενη προσέγγιση δεν αποσκοπεί στην υιοθέτηση σύνθετων πολυκριτηριακών 

ή βελτιστοποιητικών συστηµάτων, αλλά στη δηµιουργία ενός πρακτικού και άµεσα 

εφαρµόσιµου πλαισίου συγκριτικής αξιολόγησης, κατάλληλου για χρήση από φορείς 

λιµενικής διοίκησης και δηµόσιας πολιτικής, σε περιβάλλοντα περιορισµένων δεδοµένων. 

 Οι δείκτες που αναπτύσσονται στο πλαίσιο της εργασίας δεν εκφράζουν αποδοτικότητα 

µε τη στενή οικονοµική έννοια, αλλά αποτυπώνουν την κεφαλαιακή ένταση υποστήριξης 

της λιµενικής δραστηριότητας, στοιχείο κρίσιµο για υποδοµές γενικού οικονοµικού 

συµφέροντος. 

 Η επιλογή των παραπάνω ορίων (scope) και αποκλεισµών (exclusions) δεν συνιστά 

περιορισµό της επιστηµονικής αξίας της εργασίας, αλλά συνειδητή µεθοδολογική 

επιλογή, η οποία αποσκοπεί στη δηµιουργία ενός εργαλείου «πρώτου φίλτρου» (screening 

tool) για τη δηµόσια διοίκηση και τους φορείς λιµενικής διαχείρισης. Το εργαλείο αυτό 

µπορεί να λειτουργήσει συµπληρωµατικά προς πιο σύνθετες στρατηγικές ή 

πολυκριτηριακές αναλύσεις, προσφέροντας µια αντικειµενική και επαναλήψιµη βάση για 

την προκαταρκτική ιεράρχηση επενδυτικών παρεµβάσεων σε λιµενικές υποδοµές. 

 

1.7 ∆οµή της εργασίας 

Η εργασία διαρθρώνεται σε έξι κεφάλαια ως εξής:  

 Στο παρόν Κεφάλαιο 1 παρουσιάστηκε το γενικό πλαίσιο, τον ρόλο των λιµενικών 

υποδοµών και τους στόχους της έρευνας.  

 Στο Κεφάλαιο 2 παρουσιάζεται το θεσµικό και οικονοµικό πλαίσιο των δηµόσιων 

λιµενικών επενδύσεων.  

 Στο Κεφάλαιο 3 διερευνάται η  εφαρµογή των κλασσικών εργαλείων λήψης αποφάσεων 

σε µικρούς νησιωτικούς λιµένες  

 Στο Κεφάλαιο 4 αναπτύσσεται αναλυτικά η προτεινόµενη µεθοδολογία αξιολόγησης.  

 Στο Κεφάλαιο 5 παρουσιάζεται η εφαρµογή της µεθοδολογίας στους λιµένες της 

Περιφέρειας Νοτίου Αιγαίου,  

 Στο Κεφάλαιο 6 αναλύονται  και ερµηνεύονται τα αποτελέσµατα  

 Στο τελευταίο Κεφάλαιο 7 συνοψίζονται τα συµπεράσµατα και διατυπώνονται  

προτάσεις επενδυτικής στρατηγικής. 
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2. Θεσµικό και οικονοµικό πλαίσιο επενδύσεων σε λιµενικές 
υποδοµές 

2.1 Ο δηµόσιος χαρακτήρας των λιµενικών υποδοµών και η σηµασία 

τους στις νησιωτικές περιοχές 

Οι λιµενικές υποδοµές αποτελούν κρίσιµες υποδοµές µεταφορών και διαδραµατίζουν 

καθοριστικό ρόλο στη λειτουργία της οικονοµίας και στην εξυπηρέτηση κοινωνικών 

αναγκών, ιδίως σε νησιωτικές περιοχές. Σε τέτοια περιβάλλοντα, οι λιµένες λειτουργούν ως 

βασικοί κόµβοι σύνδεσης µε την ηπειρωτική χώρα και µεταξύ νησιών, εξασφαλίζοντας την 

κινητικότητα επιβατών, τη διακίνηση αγαθών και την τροφοδοσία βασικών αλυσίδων 

εφοδιασµού (UNCTAD, 2018). 

 Η φύση αυτών των υπηρεσιών καθιστά τις λιµενικές υποδοµές υποδοµές γενικού 

οικονοµικού συµφέροντος, καθώς εξυπηρετούν στόχους που δεν µπορούν να αποτιµηθούν 

ή να καλυφθούν πλήρως από τη λειτουργία της αγοράς, ιδιαίτερα όταν η ζήτηση είναι 

εποχική ή περιορισµένη (European Commission, 2014). Στο πλαίσιο αυτό, η 

χρηµατοδότηση, η συντήρηση και η αναβάθµιση των λιµενικών έργων στηρίζονται κατά 

κανόνα σε δηµόσιους πόρους και δηµόσιες διαδικασίες λήψης αποφάσεων (OECD, 2015). 

 Η παραπάνω θεώρηση διαφοροποιεί ουσιωδώς τις επενδυτικές αποφάσεις σε λιµενικές 

υποδοµές από αντίστοιχες αποφάσεις στον ιδιωτικό τοµέα. Ειδικότερα, η αξιολόγηση και 

ιεράρχηση έργων δεν µπορεί να βασιστεί αποκλειστικά σε κριτήρια κερδοφορίας, αλλά 

πρέπει να λαµβάνει υπόψη την ανάγκη διασφάλισης ελάχιστου επιπέδου εξυπηρέτησης, την 

ασφάλεια λειτουργίας και τη διατήρηση λειτουργικής συνέχειας του µεταφορικού 

συστήµατος (World Bank, 2016). 

 

2.2 Θεσµικό πλαίσιο διοίκησης και διαχείρισης λιµένων στην Ελλάδα 

Το θεσµικό πλαίσιο διοίκησης και διαχείρισης των λιµένων στην Ελλάδα είναι πολυεπίπεδο 

και διαφοροποιείται ανάλογα µε το µέγεθος, τον ρόλο και τη λειτουργία κάθε λιµένα. Σε 

µεγάλο µέρος των λιµένων µικρής και µεσαίας κλίµακας, η διαχείριση ασκείται από 

∆ηµοτικά Λιµενικά Ταµεία, τα οποία λειτουργούν ως νοµικά πρόσωπα δηµοσίου δικαίου 
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στο πλαίσιο της τοπικής αυτοδιοίκησης και έχουν ως βασική αποστολή τη διοίκηση, 

λειτουργία και συντήρηση των λιµενικών εγκαταστάσεων της περιοχής ευθύνης τους 

(Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, 2020). 

 Τα ∆ηµοτικά Λιµενικά Ταµεία καλούνται να ανταποκριθούν σε ποικίλες ανάγκες: 

συντήρηση υποδοµών, αποκατάσταση φθορών, µικρές βελτιώσεις, αλλά και ωρίµανση και 

υλοποίηση έργων µεγαλύτερης κλίµακας. Ωστόσο, οι δυνατότητές τους περιορίζονται 

συχνά από: 

• τη διαθεσιµότητα ίδιων πόρων (λιµενικά τέλη και λοιπά έσοδα), 

• τις απαιτήσεις διοικητικών διαδικασιών και εγκρίσεων, 

• την εξάρτηση από χρηµατοδοτικά προγράµµατα για έργα µεγάλης κλίµακας, 

• την ανοµοιογένεια τεχνικής τεκµηρίωσης και διαχειριστικών δυνατοτήτων µεταξύ 

φορέων (World Bank, 2016). 

 Η παραπάνω πραγµατικότητα ενισχύει την ανάγκη για εργαλεία που υποστηρίζουν 

τεκµηριωµένα την ιεράρχηση επενδύσεων, ιδίως όταν οι πόροι είναι περιορισµένοι και οι 

ανάγκες πολλαπλές. 

 

2.3 Οικονοµικά χαρακτηριστικά λιµενικών επενδύσεων και κεφαλαιακή 

ένταση 

Οι επενδύσεις σε λιµενικές υποδοµές χαρακτηρίζονται από υψηλό αρχικό κόστος και µακρύ 

κύκλο ζωής, καθώς αφορούν έργα βαριάς υποδοµής, όπως κρηπιδώµατα, µώλοι 

προστασίας, ράµπες Ro–Ro και έργα διαµόρφωσης λιµενολεκάνης. Η κεφαλαιακή ένταση 

αυτών των έργων σηµαίνει ότι σηµαντικό µέρος της οικονοµικής επιβάρυνσης εµφανίζεται 

ex ante, ενώ η αξιοποίηση των υποδοµών εκτείνεται σε µεγάλο χρονικό ορίζοντα (OECD, 

2015). 

 Παράλληλα, σε λιµένες µικρής και µεσαίας κλίµακας, τα άµεσα λειτουργικά έσοδα που 

προκύπτουν από τέλη και δικαιώµατα χρήσης συχνά δεν επαρκούν για να καλύψουν 

µεµονωµένα το σύνολο των κεφαλαιακών απαιτήσεων, ιδίως όταν απαιτούνται εργασίες 

αποκατάστασης ή αναβάθµισης. Έτσι, ένα σηµαντικό µέρος της χρηµατοδότησης 

προέρχεται από δηµόσιους πόρους, γεγονός που καθιστά την τεκµηρίωση των επενδυτικών 

αποφάσεων κρίσιµη τόσο για τη διαφάνεια όσο και για τη βέλτιστη κατανοµή πόρων. 
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2.4 Περιορισµοί των κλασικών οικονοµικών προσεγγίσεων (CBA/CEA) 

στην τεκµηρίωση προτεραιοποίησης επενδύσεων 

Η αξιολόγηση δηµόσιων επενδύσεων πραγµατοποιείται διεθνώς µε µέθοδοι όπως η 

Ανάλυση Κόστους–Οφέλους (CBA), η οποία επιδιώκει τη σύγκριση κόστους και ωφελειών 

σε παρούσες αξίες. Παρότι η CBA αποτελεί καθιερωµένο µέθοδο δηµόσιας πολιτικής, η 

εφαρµογή της σε µικρούς νησιωτικούς λιµένες παρουσιάζει σηµαντικές δυσκολίες, για τους 

ακόλουθους λόγους: 

 1ον) τα κοινωνικά και περιφερειακά οφέλη (π.χ. βελτίωση προσβασιµότητας, ενίσχυση 

κοινωνικής συνοχής, µείωση κινδύνου αποκλεισµού) είναι δύσκολο να ποσοτικοποιηθούν 

µε ακρίβεια, ενώ απαιτούν εκτεταµένες παραδοχές για την αποτίµησή τους.  

 2ον) η έντονη εποχικότητα και οι συγκυριακές διακυµάνσεις στη ζήτηση δηµιουργούν 

αβεβαιότητα στην πρόβλεψη µελλοντικών ροών, επηρεάζοντας καθοριστικά τα 

αποτελέσµατα µιας τέτοιας ανάλυσης (UNCTAD, 2018). 

 3ον) η διεθνής εµπειρία έχει δείξει ότι σε µεγάλα έργα υποδοµών οι προβλέψεις κόστους 

και ζήτησης µπορούν να εµφανίζουν συστηµατικές αποκλίσεις, αυξάνοντας τον κίνδυνο 

λήψης αποφάσεων µε βάση αισιόδοξες ή µη ρεαλιστικές παραδοχές (Flyvbjerg, 2014).  

 Στους µικρούς λιµένες, όπου τα δεδοµένα είναι συχνά ελλιπή, οι παραπάνω κίνδυνοι 

εντείνονται. 

 

2.5 Ανάγκη για συγκριτική ιεράρχηση επενδύσεων και πρακτικά 

εφαρµόσιµα εργαλεία 

Υπό τις παραπάνω συνθήκες, η λήψη απόφασης για λιµενικές επενδύσεις µετατοπίζεται από 

τη λογική «µεγιστοποίησης απόδοσης» στη λογική «ιεράρχησης αναγκών». Σε ένα 

περιβάλλον µε πολλούς λιµένες, περιορισµένους πόρους και ανοµοιογενείς υποδοµές, το 

βασικό ζητούµενο είναι να προσδιοριστεί η πιο επείγουσα επενδυτική παρέµβαση και πού 

µπορεί να επιφέρει το µεγαλύτερο λειτουργικό όφελος µε όρους µεταφορικής 

εξυπηρέτησης. 

 Η διεθνής βιβλιογραφία υπογραµµίζει ότι σε τέτοια περιβάλλοντα απαιτούνται εργαλεία 

απλά, διαφανή και θεσµικά συµβατά, τα οποία να µπορούν να εφαρµοστούν µε διαθέσιµα 
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δεδοµένα από δηµόσιους φορείς, χωρίς να απαιτούν σύνθετες παραδοχές (World Bank, 

2016). Η ανάγκη αυτή είναι ιδιαίτερα κρίσιµη στους νησιωτικούς λιµένες, όπου οι 

λειτουργίες συνδυάζουν επιβατική και εµπορευµατική εξυπηρέτηση και οι υποδοµές είναι 

συχνά παλαιές. 

 

2.6 Τεχνικές αστοχίες, ανθεκτικότητα και επενδυτικός κίνδυνος 

λιµενικών έργων 

Η τεχνική κατάσταση των λιµενικών έργων αποτελεί κρίσιµο παράγοντα για τον σχεδιασµό 

επενδύσεων, καθώς επηρεάζει τόσο τη λειτουργική επάρκεια όσο και την ανάγκη 

κεφαλαιακών παρεµβάσεων. Οι λιµενικές κατασκευές υπόκεινται σε ένα σύνολο 

µηχανισµών φθοράς και αστοχιών που σχετίζονται µε τη θαλάσσια καταπόνηση, τη χρήση 

από πλοία και τη γήρανση των υλικών (PIANC, 2014). 

 Ενδεικτικά, σε λιµένες ακτοπλοΐας και φορτηγών πλοίων µπορεί να εµφανιστούν 

φαινόµενα όπως: 

• υποσκαφές στη ζώνη πρόσδεσης ή κοντά σε ράµπες Ro–Ro λόγω ρευµάτων και 

δράσης προπελών/πλευρικών προπελών, 

• υποβάθµιση σκυροδέµατος λόγω ενανθράκωσης και διάβρωσης οπλισµού σε 

θαλάσσιο περιβάλλον, 

• ανεπάρκειες σεισµικού σχεδιασµού σε παλαιότερες κατασκευές που δεν είχαν 

σχεδιαστεί µε σύγχρονους κανονισµούς, 

• αυξηµένες περιβαλλοντικές καταπονήσεις λόγω µεταβολών στάθµης θάλασσας, 

συχνότητας/έντασης κυµατισµού και ακραίων καιρικών φαινοµένων, οι οποίες 

συνδέονται µε την κλιµατική αλλαγή (IPCC, 2021). 

 Οι παράγοντες αυτοί αυξάνουν τον επενδυτικό κίνδυνο, καθώς µπορούν να επιταχύνουν 

τη φθορά, να αυξήσουν τις ανάγκες αποκατάστασης και να επηρεάσουν την ανθεκτικότητα 

των λιµενικών υποδοµών σε µεσο- και µακροπρόθεσµο ορίζοντα (PIANC, 2014). Η ύπαρξη 

τέτοιων τεχνικών ζητηµάτων υπογραµµίζει την ανάγκη η επενδυτική ιεράρχηση να 

στηρίζεται όχι µόνο στη δραστηριότητα των λιµένων, αλλά και στη κεφαλαιακή 

επιβάρυνση που συνεπάγεται η διατήρηση των υποδοµών σε αποδεκτό επίπεδο λειτουργίας. 
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3. Αναλυτικά εργαλεία και µεθοδολογικές προσεγγίσεις για 
ιεράρχηση/αξιολόγηση επενδύσεων σε λιµενικές υποδοµές – 
Τεκµηρίωση επιλογής της προτεινόµενης µεθοδολογίας 

3.1 Έννοια και σκοπός των Εργαλείων Υποστήριξης Λήψης Αποφάσεων 

Τα Εργαλεία Υποστήριξης Λήψης Αποφάσεων  αναπτύχθηκαν µε σκοπό την υποστήριξη 

σύνθετων διαδικασιών λήψης αποφάσεων, οι οποίες χαρακτηρίζονται από αβεβαιότητα, 

πολλαπλά και συχνά αντικρουόµενα κριτήρια, καθώς και περιορισµένη ή ελλιπή 

πληροφόρηση (Turban et al., 2011). Σε αντίθεση µε αυτοµατοποιηµένα συστήµατα 

βελτιστοποίησης, τα αναλυτικά εργαλεία δεν αντικαθιστούν την ανθρώπινη κρίση, αλλά 

λειτουργούν ως εργαλεία οργάνωσης δεδοµένων, ανάλυσης εναλλακτικών και ενίσχυσης 

της τεκµηρίωσης των αποφάσεων. 

 Στο πλαίσιο των δηµόσιων επενδύσεων, και ιδίως των επενδύσεων σε υποδοµές, τα 

αναλυτικά εργαλεία αποκτούν ιδιαίτερη σηµασία, καθώς οι αποφάσεις λαµβάνονται υπό 

συνθήκες περιορισµένων πόρων και αυξηµένων κοινωνικών απαιτήσεων. Η βιβλιογραφία 

επισηµαίνει ότι σε τέτοια περιβάλλοντα η ύπαρξη δοµηµένων εργαλείων αξιολόγησης 

µπορεί να συµβάλει στη διαφάνεια, τη συγκρισιµότητα και τη λογοδοσία των αποφάσεων 

(Banister, 2008). 

 Στον λιµενικό τοµέα, τα αναλυτικά εργαλεία έχουν εφαρµοστεί κυρίως στον σχεδιασµό, 

τη χωροθέτηση και την ανάπτυξη µεγάλων εµπορικών λιµένων, όπου η κλίµακα των έργων 

και η διαθεσιµότητα δεδοµένων επιτρέπουν την εφαρµογή σύνθετων αναλυτικών 

εργαλείων (Notteboom et al., 2013). Τα συστήµατα αυτά αξιοποιούνται για την αξιολόγηση 

εναλλακτικών σεναρίων ανάπτυξης, τη διαχείριση χωρητικότητας και την ανάλυση 

επιπτώσεων επενδύσεων. 

 Ωστόσο, σε λιµένες µικρής και µεσαίας κλίµακας, και ιδιαίτερα σε νησιωτικές περιοχές, 

οι συνθήκες διαφέρουν ουσιωδώς. Οι λειτουργίες είναι συχνά ετερογενείς, συνδυάζοντας 

επιβατική και εµπορευµατική εξυπηρέτηση, ενώ τα διαθέσιµα δεδοµένα είναι περιορισµένα 

τόσο σε χρονική κάλυψη όσο και σε ποιότητα (World Bank, 2016). Παράλληλα, η 

εποχικότητα της ζήτησης και η έντονη εξάρτηση από εξωγενείς παράγοντες δυσχεραίνουν 

την εφαρµογή µοντέλων που βασίζονται σε προβλέψεις µακροχρόνιας ζήτησης. 
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3.2 Κατηγορίες σύνθετων εργαλείων στη βιβλιογραφία 

Η διεθνής βιβλιογραφία διακρίνει βασικές κατηγορίες σύνθετων εργαλείων που 

αξιοποιούνται για την αξιολόγηση και ιεράρχηση επενδυτικών επιλογών σε υποδοµές. 

Ενδεικτικά, περιλαµβάνονται: (α) πολυκριτηριακές µέθοδοι, (β) µέθοδοι 

αποδοτικότητας/benchmarking και (γ) στρατηγικά/ποιοτικά πλαίσια ανάλυσης που 

υποστηρίζουν τη διαµόρφωση κριτηρίων και την ερµηνεία του περιβάλλοντος λήψης 

αποφάσεων, όπως τα εργαλεία SWOT και PESTEL. Ειδικότερα: 

 (α) Οι πολυκριτηριακές µέθοδοι, όπως το Analytic Hierarchy Process (AHP), βασίζονται 

στη διάσπαση του προβλήµατος σε επιµέρους κριτήρια και υποκριτήρια, τα οποία 

σταθµίζονται µέσω συγκρίσεων ανά ζεύγη (Saaty, 1980). Οι µέθοδοι αυτές έχουν 

χρησιµοποιηθεί για την αξιολόγηση εναλλακτικών επενδυτικών επιλογών σε υποδοµές, 

καθώς επιτρέπουν τη συνδυαστική εξέταση ποσοτικών και ποιοτικών παραµέτρων. 

 Στον λιµενικό τοµέα, οι πολυκριτηριακές µέθοδοι έχουν εφαρµοστεί κυρίως σε 

περιπτώσεις στρατηγικού σχεδιασµού ή επιλογής σεναρίων ανάπτυξης, όπου η 

υποκειµενική στάθµιση κριτηρίων θεωρείται αποδεκτή (Macharis et al., 2004). Ωστόσο, η 

εφαρµογή τους σε πλαίσιο δηµόσιων επενδύσεων συχνά εγείρει ζητήµατα διαφάνειας και 

επαναληψιµότητας. 

 (β) Οι µέθοδοι αποδοτικότητας, µε κυριότερο εκπρόσωπο το Data Envelopment Analysis 

(DEA), αξιολογούν τη σχετική αποδοτικότητα οργανισµών ή υποδοµών µε βάση τις εισροές 

και τις εκροές τους (Cooper et al., 2007). Στον λιµενικό τοµέα, το DEA έχει χρησιµοποιηθεί 

εκτενώς για τη σύγκριση µεγάλων εµπορικών λιµένων, όπου οι λειτουργίες είναι σχετικά 

οµοιογενείς και τα δεδοµένα επαρκή (Cullinane et al., 2006). 

 Ωστόσο, τα αποτελέσµατα των µεθόδων αυτών ερµηνεύονται αποκλειστικά µε όρους 

αποδοτικότητας και όχι µε όρους κεφαλαιακής επάρκειας ή επενδυτικής ανάγκης, γεγονός 

που περιορίζει τη χρησιµότητά τους σε περιβάλλοντα δηµόσιας πολιτικής. 

 (γ) Εργαλεία όπως τα SWOT και PESTEL χρησιµοποιούνται ευρέως για την ποιοτική 

ανάλυση του εσωτερικού και εξωτερικού περιβάλλοντος λήψης αποφάσεων (Hill & 

Westbrook, 1997). Παρότι προσφέρουν χρήσιµες ενδείξεις για στρατηγικό σχεδιασµό, δεν 

παρέχουν ποσοτική βάση συγκριτικής αξιολόγησης επενδύσεων και δεν µπορούν να 

υποστηρίξουν ιεράρχηση έργων µε αντικειµενικά κριτήρια. 
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3.3 Περιορισµοί εφαρµογής σύνθετων εργαλείων σε λιµενικές επενδύσεις 

Η εφαρµογή των παραπάνω µεθοδολογιών σε µικρούς νησιωτικούς λιµένες παρουσιάζει 

σηµαντικούς περιορισµούς, κυρίως για τους ακόλουθους λόγους :  

 1ον) Πολλές µέθοδοι προϋποθέτουν σταθερή ή πλήρως καταγεγραµµένη τεχνική 

κατάσταση των υποδοµών, κάτι που σπανίως ισχύει στην πράξη. Οι τεχνικές αστοχίες, όπως 

υποσκαφές, φθορές σκυροδέµατος ή ανεπαρκής σεισµικός σχεδιασµός παλαιών 

κατασκευών, καταγράφονται συχνά αποσπασµατικά και δεν ενσωµατώνονται συστηµατικά 

σε αναλυτικά µοντέλα. 

2ον) Οι µέθοδοι που βασίζονται σε υποκειµενική στάθµιση κριτηρίων δυσχεραίνουν τη 

θεσµική τεκµηρίωση των αποφάσεων, ιδίως όταν αυτές αφορούν δηµόσιους πόρους και 

απαιτούν διαφάνεια και λογοδοσία (OECD, 2018).  

3ον) Οι µέθοδοι αποδοτικότητας οδηγούν σε συγκρίσεις που ενδέχεται να είναι 

παραπλανητικές, καθώς εξισώνουν λιµένες µε διαφορετικό συγκοινωνιακό και κοινωνικό 

ρόλο. 

3.4 Θέση και συµβολή της παρούσας εργασίας στο πλαίσιο ανάπτυξη 

εργαλείου λήψης αποφάσεων  

Η παρούσα εργασία τοποθετείται συνειδητά εκτός της λογικής σύνθετων πολυκριτηριακών 

ή αποδοτικότητας των προαναφερθέντων µεθόδων. Υιοθετείται µια προσαρµοσµένη, 

ποσοτική προσέγγιση, η οποία στοχεύει στη συγκριτική αξιολόγηση λιµενικών υποδοµών 

µε βάση την κεφαλαιακή ένταση υποστήριξης της λιµενικής δραστηριότητας, αντί να 

γίνεται αναζήτηση ενός «βέλτιστου» αποτελέσµατος. 

 Η προτεινόµενη προσέγγιση λειτουργεί ως πρακτικό, διαφανές πλαίσιο συγκριτικής 

αξιολόγησης, αξιοποιώντας: (α) επαληθεύσιµα διοικητικά και τεχνικοοικονοµικά 

δεδοµένα, (β) δείκτες που συνδέουν επενδεδυµένη αξία και δραστηριότητα και (γ) απλές 

και διαφανείς διαδικασίες υπολογισµού. 

 Με τον τρόπο αυτό, το εργαλείο ευθυγραµµίζεται µε τις ανάγκες φορέων λιµενικής 

διοίκησης και δηµόσιας πολιτικής, προσφέροντας υποστήριξη στη διαδικασία ιεράρχησης 

επενδύσεων χωρίς να απαιτεί εκτεταµένες παραδοχές ή εξειδικευµένα δεδοµένα (World 

Bank, 2016; OECD, 2018). 
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4. Μεθοδολογία αξιολόγησης επενδύσεων σε λιµενικές 
υποδοµές 

4.1 Σκοπός και φιλοσοφία της µεθοδολογίας 

Η αξιολόγηση επενδύσεων σε λιµενικές υποδοµές συνιστά ένα σύνθετο αντικείµενο, καθώς 

οι λιµένες, και ιδίως εκείνοι που εξυπηρετούν νησιωτικές περιοχές, επιτελούν ταυτόχρονα 

οικονοµικές, συγκοινωνιακές και κοινωνικές λειτουργίες. Σε αντίθεση µε ιδιωτικές 

επενδύσεις, όπου κυρίαρχο ρόλο διαδραµατίζει η χρηµατοοικονοµική απόδοση, οι 

λιµενικές υποδοµές δηµόσιου χαρακτήρα σχεδιάζονται και υλοποιούνται µε γνώµονα την 

εξασφάλιση της εδαφικής συνοχής, της προσβασιµότητας και της απρόσκοπτης 

µετακίνησης επιβατών και αγαθών (OECD, 2018). 

 Ιδιαίτερα στους λιµένες µικρής και µεσαίας κλίµακας νησιωτικών περιοχών, η έντονη 

εποχικότητα, η περιορισµένη εµπορική διαφοροποίηση και η εξάρτηση από δηµόσιους 

πόρους χρηµατοδότησης καθιστούν δυσχερή την εφαρµογή σύνθετων εργαλείων 

αξιολόγησης, τα οποία προϋποθέτουν εκτενή δεδοµένα κόστους–οφέλους ή αξιόπιστες 

προβλέψεις µελλοντικής ζήτησης (UNCTAD, 2018). 

 Η παρούσα µεθοδολογική προσέγγιση αναπτύσσει ένα εργαλείο υποστήριξης λήψης 

αποφάσεων (Decision Support System – DSS) για την ιεράρχηση επενδύσεων σε λιµενικές 

υποδοµές, µε εφαρµογή στους λιµένες της Περιφέρειας Νοτίου Αιγαίου. Η φιλοσοφία της 

δεν είναι η χρηµατοοικονοµική αξιολόγηση απόδοσης έργων (π.χ. NPV/IRR), αλλά η 

συγκρίσιµη και τεκµηριωµένη αποτύπωση της επενδυτικής πίεσης και της 

τεχνικής/λειτουργικής ευπάθειας, ώστε να διαµορφώνονται ρεαλιστικές προτεραιότητες 

παρεµβάσεων σε επίπεδο λιµένα και ∆.Λ.Τ. 

 Η µεθοδολογία στηρίζεται σε τρεις συµπληρωµατικούς άξονες : 

1ον) Σε κεφαλαιακή αποτίµηση των επενδυτικών αναγκών και σε τυποποίηση της 

δραστηριότητας, ώστε να προκύπτουν συγκρίσιµα µεγέθη µεταξύ διαφορετικών λιµένων.  

2ον) Σε δείκτες κεφαλαιακής έντασης (∆είκτης I σε €/ΙΜΜ και ∆είκτης II σε €/tn), οι 

οποίοι λειτουργούν ως µηχανισµός αρχικής διαλογής (screening) για τον εντοπισµό 

περιπτώσεων υψηλής επενδυτικής πίεσης.  

3ον) Στην ενσωµάτωση τεχνικού φίλτρου κινδύνου µέσω του Τεχνικού Αποτυπώµατος 

Κινδύνου (Technical Risk Footprint – TRF), το οποίο βασίζεται σε τυποποιηµένους 
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οδηγούς κινδύνου (Κ1–Κ6) και επιτρέπει την ερµηνεία των δεικτών υπό το πρίσµα της 

ασφάλειας και της λειτουργικής συνέχειας. 

 Στο επίπεδο σύνθεσης, τα αποτελέσµατα των δεικτών και του TRF συνεξετάζονται για 

την ανάπτυξη τυπολογιών (clustering) φορέων/λιµένων µε κοινά χαρακτηριστικά, ενώ όπου 

η εσωτερική ετερογένεια είναι έντονη εφαρµόζεται ενδο-ανάλυση hub–spoke για τη 

διάκριση κόµβων και δευτερευόντων λιµένων. 

 Η τελική έξοδος του DSS είναι ενδεικτικές δέσµες προτεραιοτήτων, δοµηµένες κατά  

στάδια (ασφάλεια / συνέχεια λειτουργίας, λειτουργική επάρκεια,  ανθεκτικότητα / 

αποκατάσταση, στοχευµένη χωρητικότητα), ώστε να διευκολύνεται ο προγραµµατισµός 

έργων σε περιβάλλον περιορισµένων πόρων. 

 

4.2 ∆οµή και στάδια της µεθοδολογικής προσέγγισης 

Η µεθοδολογική προσέγγιση υλοποιείται ως ακολουθία διακριτών σταδίων. Κάθε στάδιο 

παράγει συγκεκριµένα παραδοτέα (µεταβλητές/δείκτες/τυπολογίες) που τροφοδοτούν το 

επόµενο, οδηγώντας από τα πρωτογενή δεδοµένα στη σύνθεση και, τελικά, στην 

προτεραιοποίηση επενδυτικών παρεµβάσεων. Η συνοπτική αποτύπωση των σταδίων 

παρουσιάζεται στον Πίνακα 4.1  
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Πίνακας 4.1 -  Χάρτης εισροών και παραγόµενων µεγεθών ανά στάδιο της 

µεθοδολογίας. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή : Ιδία επεξεργασία 
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4.3 Συλλογή και επεξεργασία δεδοµένων 

4.3.1 ∆εδοµένα λιµενικής δραστηριότητας 

Η αποτύπωση της λειτουργικής δραστηριότητας των λιµένων βασίζεται σε στατιστικά 

στοιχεία που αφορούν την επιβατική κίνηση, τη διακίνηση τροχοφόρων οχηµάτων (Ι.Χ., 

δίκυκλα και φορτηγά), καθώς και τη διακίνηση φορτίων σε τόνους. Τα µεγέθη αυτά 

αποτελούν βασικούς δείκτες της έντασης χρήσης των λιµενικών υποδοµών. 

 Οι κύριες πηγές των στοιχείων είναι η Ελληνική Στατιστική Αρχή και τα κατά τόπους 

Λιµεναρχεία, διασφαλίζοντας την εγκυρότητα και τη συγκρισιµότητα των δεδοµένων. Για 

τον περιορισµό της επίδρασης της έντονης εποχικότητας που χαρακτηρίζει τους 

νησιωτικούς λιµένες, τα στοιχεία συλλέγονται και αναλύονται για τα τελευταία πέντε 

διαθέσιµα έτη µε πλήρη και συγκρίσιµα δεδοµένα (UNCTAD, 2018). 

4.3.2 Χρηµατοοικονοµικά δεδοµένα φορέων διαχείρισης 

Παράλληλα µε τα λειτουργικά στοιχεία, συλλέγονται χρηµατοοικονοµικά δεδοµένα από 

τους φορείς διαχείρισης των λιµένων, και συγκεκριµένα από τα ∆ηµοτικά Λιµενικά Ταµεία. 

Τα δεδοµένα αυτά περιλαµβάνουν ισολογισµούς, απολογισµούς και προϋπολογισµούς και 

χρησιµοποιούνται για την αποτύπωση της οικονοµικής εικόνας και της δυνατότητας 

αυτοχρηµατοδότησης των λιµενικών υποδοµών. 

 Τα χρηµατοοικονοµικά στοιχεία που αξιοποιούνται αφορούν την ίδια χρονική περίοδο 

µε τα στοιχεία λιµενικής κίνησης, ήτοι την εξεταζόµενη πενταετία, εξασφαλίζοντας χρονική 

συνέπεια µεταξύ λειτουργικής δραστηριότητας και οικονοµικής εικόνας των λιµένων 

(World Bank, 2016). 

4.3.3 Επεξεργασία και εξοµάλυνση δεδοµένων 

Τα συλλεγέντα δεδοµένα υπόκεινται σε βασική επεξεργασία πριν την εφαρµογή της 

µεθοδολογίας. Για τα στοιχεία λιµενικής δραστηριότητας χρησιµοποιούνται 

αντιπροσωπευτικές τιµές που προκύπτουν από τη στατιστική επεξεργασία δεδοµένων 

περισσότερων του ενός ετών, ώστε να περιορίζεται η επίδραση εποχικών ή συγκυριακών 

διακυµάνσεων. 
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 Η επεξεργασία αυτή εφαρµόζεται µε ενιαίο τρόπο σε όλους τους εξεταζόµενους λιµένες, 

µε κοινές παραδοχές και κανόνες, διασφαλίζοντας τη συγκρισιµότητα των αποτελεσµάτων 

και την εσωτερική συνοχή της ανάλυσης. 

4.3.4 Τεχνικοοικονοµική αποτίµηση λιµενικών υποδοµών 

Η τεχνικοοικονοµική αποτίµηση των υφιστάµενων λιµενικών έργων που εξυπηρετούν 

ακτοπλοϊκά και φορτηγά πλοία πραγµατοποιείται µε τη µέθοδο του υπολογισµού κόστους 

κατασκευής ισοδύναµου νέου έργου, δηλαδή ως εάν οι υφιστάµενες υποδοµές, όπως 

κατασκευάστηκαν, επρόκειτο να κατασκευαστούν εκ νέου µε σηµερινές τιµές. 

 Η προσέγγιση αυτή συνδέεται άµεσα µε τον ρόλο του πολιτικού µηχανικού στην 

αποτίµηση υποδοµών, καθώς επιτρέπει την εκτίµηση της κεφαλαιακής αξίας των έργων µε 

βάση τη φυσική τους υπόσταση και τα γεωµετρικά τους χαρακτηριστικά, αποφεύγοντας 

στρεβλώσεις που προκύπτουν από ιστορικά κόστη ή λογιστικές αποσβέσεις. 

 Η κοστολόγηση βασίζεται αφενός στη χρήση Σχεδίων της περιόδου κατασκευής των 

λιµενικών υποδοµών, όπως για παράδειγµα οριζοντιογραφιών και τυπικών διατοµών 

λιµενικών έργων και αφετέρου στα Ενιαία Τιµολόγια ∆ηµοσίων Έργων του Υπουργείου 

Υποδοµών και Μεταφορών, τα οποία αποτελούν θεσµοθετηµένο πλαίσιο τιµών για τη 

σύνταξη προϋπολογισµών και τη δηµοπράτηση δηµοσίων έργων. Στα Σχέδια και ειδικότερα 

στις τυπικές διατοµές των κρηπιδοτοίχων παρουσιάζονται τα υλικά µε τα οποία έχουν 

διαµορφωθεί, το οποίο είναι απαραίτητο προκειµένου να προµετρηθούν οι ποσότητες τους 

σε κάθε µία από αυτές και να κοστολογηθούν. Με τον τρόπο αυτό διασφαλίζονται η 

διαφάνεια, η συγκρισιµότητα και η θεσµική εγκυρότητα της κοστολόγησης. 

4.3.5 Αβεβαιότητες και περιορισµοί της κοστολόγησης 

Ο υπολογισµός κόστους κατασκευής ισοδύναµου νέου έργου ενέχει αναπόφευκτες 

αβεβαιότητες, οι οποίες σχετίζονται µε τα ιδιαίτερα τεχνικά χαρακτηριστικά κάθε λιµένα. 

Ενδεικτικά, οι αβεβαιότητες αφορούν : τα τοπογραφικά και βυθοµετρικά δεδοµένα, τις 

εδαφοτεχνικές συνθήκες θεµελίωσης, την απόσταση µεταφοράς των φυσικών λίθων και 

ογκολίθων, το επίπεδο φθοράς των υφιστάµενων κατασκευών, τις απαιτήσεις 

αντισεισµικού σχεδιασµού παλαιών κρηπιδοτοίχων, καθώς και τις καταπονήσεις και 
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υποσκαφές που προκαλούνται από τη δράση προπελών και πλευρικών προπελών πλοίων 

και άλλα. 

 Οι παράγοντες αυτοί δεν ποσοτικοποιούνται αναλυτικά στο πλαίσιο της παρούσας 

εργασίας, αλλά λαµβάνονται υπόψη έµµεσα µέσω της υιοθέτησης ενιαίων παραδοχών, µε 

στόχο τη διατήρηση της συγκρισιµότητας των αποτελεσµάτων. Ως εκ τούτου, τα 

αποτελέσµατα της κοστολόγησης ερµηνεύονται ως ενδεικτική αποτίµηση κεφαλαιακής 

τάξης µεγέθους και όχι ως ακριβής εκτίµηση κόστους κατασκευής. 

4.4 Αποτίµηση επενδεδυµένης αξίας λιµενικών υποδοµών 

4.4.1 Έννοια και σκοπός του µεγέθους «επενδεδυµένη αξία» 

Για τις ανάγκες της παρούσας εργασίας, η επενδεδυµένη αξία ενός λιµένα ορίζεται ως 

τεχνικοοικονοµικό µέγεθος που αποτυπώνει τη διευρυµένη κεφαλαιακή βάση, η οποία 

υποστηρίζει τη λειτουργία των λιµενικών υποδοµών ακτοπλοΐας και φορτηγών πλοίων. Η 

επενδεδυµένη αξία δεν ταυτίζεται µε αγοραία αποτίµηση, ούτε αποτελεί πλήρη 

χρηµατοοικονοµική αποτίµηση τύπου προεξοφληµένων ταµειακών ροών (DCF). 

Αντιθέτως, συγκροτείται ως πρακτικό και διοικητικά εφαρµόσιµο εργαλείο, το οποίο 

επιτρέπει συγκρίσεις µεταξύ λιµένων διαφορετικής κλίµακας, ηλικίας υποδοµών και 

λειτουργικού προφίλ. 

 Η επιλογή ενός τέτοιου µεγέθους είναι ιδιαίτερα κρίσιµη για λιµένες δηµόσιου 

χαρακτήρα, όπου: 

- η ιστορική λογιστική αποτύπωση υποδοµών συχνά είναι ετερογενής ή µη συγκρίσιµη, 

- οι υποδοµές έχουν µεγάλο χρόνο ζωής και απαιτούν διαχρονικές δαπάνες συντήρησης, 

- η λειτουργία τους συνδέεται µε υπηρεσίες γενικού οικονοµικού συµφέροντος και όχι 

αποκλειστικά µε εµπορική κερδοφορία. 

4.4.2 Ορισµός της επενδεδυµένης αξίας Vᵢ 

Η επενδεδυµένη αξία για τον λιµένα i ορίζεται ως άθροισµα τριών συνιστωσών: 

Vᵢ = Tᵢ + Rᵢ + 8*S̄ᵢ  ,  

όπου: 

(α) Tᵢ: Τεχνική αποτίµηση υποδοµών:  
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Η συνιστώσα Tᵢ εκφράζει την τεχνικοοικονοµική αποτίµηση της κεφαλαιακής βάσης των 

υφιστάµενων έργων, µέσω υπολογισµού κόστους κατασκευής ισοδύναµου νέου έργου για 

τις κρίσιµες συνιστώσες που εξυπηρετούν ακτοπλοΐα και φορτηγά πλοία (π.χ. έργα 

προστασίας λιµενολεκάνης, κρηπιδώµατα/προβλήτες πρόσδεσης, ράµπες Ro–Ro, βασικές 

χερσαίες διαµορφώσεις και κτιριακές υποδοµές εξυπηρέτησης). Η προσέγγιση αυτή 

διασφαλίζει συνεπή βάση σύγκρισης, ανεξάρτητα από διαφορετικές ιστορικές φάσεις 

κατασκευής ή λογιστικές εγγραφές. 

 Η συνιστώσα Tᵢ δεν εκφράζει λογιστική αξία παγίων ούτε ιστορικό κόστος, αλλά 

τεχνικοοικονοµική αποτίµηση της υφιστάµενης κεφαλαιακής βάσης µε όρους υπολογισµού 

κόστους κατασκευής ισοδύναµου νέου έργου. Η επιλογή αυτή υιοθετείται διότι η λογιστική 

απεικόνιση των λιµενικών υποδοµών στους δηµόσιους/δηµοτικούς φορείς δεν είναι 

οµοιογενής (διαφορετικές ηµεροµηνίες ένταξης, διαφορετικοί τρόποι καταγραφής, 

επιχορηγήσεις, έργα τρίτων, µη πλήρης αποτύπωση παλαιών κατασκευών), µε αποτέλεσµα 

η χρήση λογιστικών µεγεθών να οδηγεί σε µη συγκρίσιµα αποτελέσµατα µεταξύ λιµένων. 

Αντιθέτως, η τεχνική αποτίµηση µέσω ενιαίων τιµολογίων και τυποποιηµένων διατοµών 

επιτρέπει συνεπή βάση σύγκρισης της κεφαλαιακής έντασης των υποδοµών, ανεξάρτητα 

από το εάν οι κατασκευές είναι παλαιές ή πρόσφατες. 

 Στην παρούσα εργασία δεν εφαρµόζεται απόσβεση/αποµείωση της τεχνικής αποτίµησης 

Tᵢ, διότι ο στόχος δεν είναι η οικονοµική αποτίµηση περιουσιακού στοιχείου µε 

χρηµατοοικονοµικούς όρους, αλλά η κατασκευή ενός συγκρίσιµου δείκτη κεφαλαιακής 

βάσης. Επιπλέον, η τεχνική κατάσταση και η υπολειπόµενη λειτουργική ικανότητα των 

λιµενικών έργων δεν συσχετίζονται γραµµικά µε την ηλικία τους: παλαιότερες υποδοµές 

µπορεί να έχουν υψηλή λειτουργική επάρκεια λόγω συντήρησης/ενισχύσεων, ενώ νεότερες 

µπορεί να εµφανίζουν πρόωρες αστοχίες ή αυξηµένες ανάγκες προστασίας (π.χ. υποσκαφές, 

καταπονήσεις, διάβρωση), στοιχείο που ερµηνεύεται στο Κεφάλαιο 5 µέσω των τεχνικών 

προβληµάτων και αναγκών ανά λιµένα. 

 (β) Rᵢ: Χρηµατικό υπόλοιπο/διαθέσιµα τελευταίου έτους.  

Η συνιστώσα Rᵢ αντιστοιχεί στο χρηµατικό υπόλοιπο (διαθέσιµα/ταµειακή θέση) του φορέα 

διαχείρισης στο τελευταίο κλεισµένο οικονοµικό έτος της εξεταζόµενης περιόδου. Η 

συνιστώσα αυτή ενσωµατώνει τη δυνατότητα άµεσης χρηµατοδότησης µικρών 
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παρεµβάσεων, συντηρήσεων ή λειτουργικών αναγκών και λειτουργεί ως δείκτης 

χρηµατοοικονοµικής «ανθεκτικότητας» στη διαχείριση του λιµένα. 

 (γ) 8*S̄ᵢ: Εκτιµώµενη σωρευτική αξία µελλοντικών διαχειριστικών πλεονασµάτων.  

Η συνιστώσα S̄ᵢ ορίζεται ως ο µέσος όρος των ετήσιων λειτουργικών αποτελεσµάτων 

(έσοδα–έξοδα) των τελευταίων πέντε ετών της περιόδου αναφοράς. Η χρήση µέσου όρου 

περιορίζει την επίδραση εποχικότητας και συγκυριακών διακυµάνσεων. Ο όρος 8*S̄ᵢ 

ερµηνεύεται ως εκτιµώµενη σωρευτική (ονοµαστική) αξία µελλοντικών διαχειριστικών 

πλεονασµάτων για ορίζοντα οκταετίας. 

∆ιευκρινίζεται ρητά ότι η συνιστώσα αυτή: 

• δεν προεξοφλείται, 

• δεν αποσκοπεί σε αποτίµηση “παρούσας αξίας”, 

• αλλά χρησιµοποιείται ως συγκρίσιµο proxy της µεσοπρόθεσµης διαχειριστικής 

ικανότητας που µπορεί να στηρίξει λειτουργία και επενδυτικές ανάγκες και 

λειτουργεί ως ένδειξη δυνατότητας αυτοχρηµατοδότησης και ανθεκτικότητας των 

υποδοµών 

Σε περιπτώσεις όπου S̄ᵢ < 0, ο όρος 8·S̄ᵢ λειτουργεί ως αρνητική προσαρµογή της 

επενδεδυµένης αξίας, αποτυπώνοντας λιµένες µε διαχρονικά ελλειµµατική λειτουργική 

εικόνα και αυξηµένη εξάρτηση από εξωτερική χρηµατοδότηση. 

4.4.3 Παραδοχές, χρονική συνέπεια και περιορισµοί 

 Χρονική συνέπεια δεδοµένων: Τα χρηµατοοικονοµικά στοιχεία (διαθέσιµα και 

λειτουργικά αποτελέσµατα) αντιστοιχούν στην ίδια χρονική περίοδο µε τα στοιχεία κίνησης 

που χρησιµοποιούνται στη µετατροπή σε ΙΜΜ, ώστε οι δείκτες να συγκρίνονται σε κοινό 

πλαίσιο αναφοράς. 

 Επιλογή ορίζοντα 8 ετών: Η επιλογή της οκταετίας υιοθετείται ως πρακτική παραδοχή 

µεσοπρόθεσµου ορίζοντα για δηµόσιους φορείς λιµενικής διαχείρισης. 

 Μη προεξόφληση: Η µη χρήση προεξόφλησης αποτελεί συνειδητή επιλογή, διότι ο 

στόχος της εργασίας είναι η συγκριτική αξιολόγηση και όχι η χρηµατοοικονοµική 

αποτίµηση επενδυτικού έργου. Η επιλογή αυτή διατηρεί την εφαρµοσιµότητα του 

εργαλείου σε συνθήκες περιορισµένης διαθεσιµότητας παραµέτρων (επιτόκια, 
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πληθωρισµός, σενάρια εσόδων), ενώ ταυτόχρονα απαιτεί προσεκτική ερµηνεία καθώς το 

µέγεθος Vᵢ λειτουργεί ως δείκτης κεφαλαιακής βάσης και όχι ως “τιµή” ή “οικονοµική αξία” 

µε χρηµατοοικονοµική αυστηρότητα. 

 

 Σχέση µε δείκτες :Η επενδεδυµένη αξία Vᵢ χρησιµοποιείται ως αριθµητής σε δύο δείκτες:  

α) (Ι) = Vᵢ/ΙΜΜ (€/ΙΜΜ)  και 

β) (ΙΙ) = Vᵢ/tn (€/tn), 

οι οποίοι αποτυπώνουν κεφαλαιακή ένταση και όχι αποδοτικότητα. Συνεπώς, υψηλές τιµές 

δεικτών µπορεί να οφείλονται είτε σε υψηλή κεφαλαιακή βάση (π.χ. έργα 

προστασίας/παλαιότητα/τεχνικές αστοχίες που επιβάλλουν ενισχύσεις), είτε σε χαµηλό 

λειτουργικό έργο (µικρή κίνηση), γεγονός που ερµηνεύεται στο Κεφάλαιο 6 σε συνδυασµό 

µε τα τεχνικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά κάθε λιµένα. 

 Η ανάλυση που γίνεται στην παρούσα εργασία  δεν συνιστά χρηµατοοικονοµική 

αποτίµηση τύπου προεξοφληµένων ταµειακών ροών, αλλά λειτουργεί συµπληρωµατικά, 

υποστηρίζοντας τη λήψη στρατηγικών αποφάσεων σε πλαίσιο δηµόσιας διαχείρισης. 

4.4.4 Τεχνικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά των εξεταζόµενων λιµένων 

Η ανάλυση επικεντρώνεται αποκλειστικά σε λιµένες ακτοπλοΐας και φορτηγών πλοίων 

γενικού φορτίου. ∆εν εξετάζονται υποδοµές κρουαζιέρας, τουριστικές µαρίνες ή 

εγκαταστάσεις αναψυχής, ώστε να διατηρείται η συγκρισιµότητα ως προς τον 

συγκοινωνιακό και εµπορικό ρόλο των λιµένων. 

 Οι βασικές κατηγορίες λιµενικών έργων που λαµβάνονται υπόψη περιλαµβάνουν 

µώλους προστασίας, κρηπιδώµατα πρόσδεσης, ράµπες Ro–Ro, χερσαίους χώρους 

εξυπηρέτησης τροχοφόρων και βασικά έργα διαµόρφωσης λιµενολεκάνης. 

 

4.5 Μετατροπή λιµενικής δραστηριότητας σε Ισοδύναµες Μεταφορικές 

Μονάδες (ΙΜΜ) 

Για τη συγκριτική αξιολόγηση λιµένων µε διαφορετικό λειτουργικό προφίλ, η λιµενική 

δραστηριότητα µετατρέπεται σε Ισοδύναµες Μεταφορικές Μονάδες. Η µετατροπή αυτή 
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επιτρέπει την ενοποίηση της επιβατικής κίνησης και της διακίνησης τροχοφόρων οχηµάτων 

σε κοινή βάση µέτρησης. 

 Στο πλαίσιο της παρούσας εργασίας εφαρµόζονται ενιαία προκαθορισµένοι συντελεστές 

µετατροπής, οι οποίοι εκφράζουν τη σχετική ένταση χρήσης των λιµενικών υποδοµών από 

διαφορετικές κατηγορίες µεταφορικής δραστηριότητας. Ειδικότερα, επειδή τα πλοία της 

ακτοπλοΐας εξυπηρετούν µικτό φορτίο (επιβάτες + οχήµατα), υιοθετείται ενιαίο µέτρο 

σύγκρισης µε την ενοποίηση της επιβατικής κίνησης και της διακίνησης τροχοφόρων (Ι. Χ., 

δίκυκλα, φορτηγά), το οποίο ονοµάζεται Ισοδύναµη Μονάδα Μεταφοράς (ΙΜΜ).  

Η µετατροπή γίνεται µε συντελεστές ως εξής : 

0, 30 ανά Επιβάτη 

1,00 ανά Ι.Χ. 

0,50 ανά δίκυκλο 

3,00 ανά φορτηγό 

Άρα, για λιµένα i και έτος t: 

ΙΜΜ{i,t} = 0,30*Ε{i,t} + 1,00*ΙΧ{i,t} + 0,50*∆{i,t} + 3,00*Φ{i,t},  

και στη συνέχεια υπολογίζεται η µέση ΙΜΜ της πενταετίας (IMM̄_i). 

 

4.6 ∆είκτες έντασης επενδεδυµένης αξίας 

Με βάση τα ανωτέρω, ορίζονται δείκτες επενδεδυµένης αξίας ανά Ισοδύναµη Μεταφορική 

Μονάδα και ανά τόνο φορτίου. Οι δείκτες αυτοί δεν εκφράζουν αποδοτικότητα, αλλά 

κεφαλαιακή ένταση, και λειτουργούν ως εργαλεία συγκριτικής αξιολόγησης και 

ιεράρχησης επενδυτικών αναγκών. 

 Με βάση τα ανωτέρω, ορίζονται δύο βασικοί δείκτες: 

• ∆είκτης Ι: Επενδεδυµένη αξία ανά ΙΜΜ (€/ΙΜΜ) 

Αποτυπώνει το ύψος των επενδεδυµένων πόρων που απαιτούνται για την 

εξυπηρέτηση µιας µονάδας συνολικής µεταφορικής δραστηριότητας. 

• ∆είκτης ΙΙ: Επενδεδυµένη αξία ανά τόνο φορτίου (€/tn) 

Εξειδικεύει την ανάλυση στους λιµένες µε εµπορευµατική δραστηριότητα. 

Οι δείκτες δεν εκφράζουν αποδοτικότητα, αλλά κεφαλαιακή ένταση. 
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4.7 ∆είκτης Τεχνικό αποτύπωµα κινδύνου (TRF) και κανόνας 

πολυεπίπεδης εφαρµογής (hub–spoke) 

Οι δείκτες κεφαλαιακής έντασης (€/ΙΜΜ και €/tn) παρέχουν συγκρίσιµη εικόνα της σχέσης 

µεταξύ επενδεδυµένης αξίας των λιµενικών υποδοµών και επιπέδου λειτουργικής 

δραστηριότητας. Εντούτοις, η αποκλειστική χρήση τους δεν αποτυπώνει άµεσα την τεχνική 

κατάσταση των έργων και την πιθανότητα λειτουργικής υποβάθµισης ή διακοπής της 

εξυπηρέτησης, ιδιαίτερα σε νησιωτικά δίκτυα όπου η συνδεσιµότητα αποτελεί κρίσιµη 

δηµόσια υπηρεσία. Για τον λόγο αυτό, στο πλαίσιο της παρούσας εργασίας εισάγεται και 

ορίζεται ένας σύνθετος δείκτης τεχνικού κινδύνου, ο οποίος αποκαλείται Technical Risk 

Footprint (TRF). Ο δείκτης αυτός εµπνέεται από τη γενικότερη λογική “risk footprint” στη 

διεθνή βιβλιογραφία — δηλαδή τη συµπύκνωση πολυδιάστατων κινδύνων σε συγκρίσιµο 

µέγεθος για σκοπούς ιεράρχησης — και προσαρµόζεται στο λιµενικό περιβάλλον µέσω 

τυποποίησης των τεχνικών προβληµάτων σε κατηγορίες κινδύνου και εφαρµογής κανόνων 

πολυεπίπεδης ανάλυσης όταν υπάρχει έντονη ετερογένεια εντός του ίδιου φορέα 

διαχείρισης. Στην παρούσα φάση, ο TRF αξιοποιείται ως εργαλείο screening για την 

προτεραιοποίηση ωρίµανσης παρεµβάσεων, διατηρώντας ταυτόχρονα δοµή που επιτρέπει 

µελλοντική ποσοτικοποίηση µε βάση τυποποιηµένες επιθεωρήσεις και δεδοµένα 

κατάστασης (condition data). 

4.7.1 Κατηγορίες τεχνικού κινδύνου 

Το TRF ορίζεται µε τυποποίηση των τεχνικών προβληµάτων σε κατηγορίες κινδύνου, τις 

οποίες ενδεικτικά οµαδοποιούνται ως ακολούθως : 

• Κ1: Ασφάλεια πρόσδεσης/παραβολής και υποδοµές Ro–Ro (δέστρες, 

προσκρουστήρες, ράµπες). 

• Κ2: Βαθυµετρία/ικανότητα πλεύσης πλοίων (ωφέλιµα βάθη, ανάγκες εκβαθύνσεων, 

αβαθή). 

• Κ3: Προστασία λιµενολεκάνης – έκθεση σε κυµατισµό/ανέµους (επάρκεια 

εξωτερικών έργων, θωρακίσεις). 

• Κ4: ∆οµική κατάσταση λιµενικών έργων (υποσκαφές, καθιζήσεις, ρηγµατώσεις, 

φθορές). 
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• Κ5: Λειτουργική επάρκεια χερσαίας ζώνης και ροών (χώροι αναµονής, κυκλοφορία, 

διαχείριση αιχµών). 

• Κ6: Συγκρούσεις χρήσεων (συνύπαρξη επιβατικού–εµπορικού–άλλων χρήσεων, 

χωρικός διαχωρισµός). 

4.7.2 Βαθµολόγηση και υπολογισµός 

Για κάθε λιµένα και κατ’ επέκταση κάθε ∆.Λ.Τ. (j) ορίζονται, ανά κατηγορία κινδύνου Κ(k), 

οι εξής παράµετροι: 

 (α) σοβαρότητα Sjk (1–5),  

(β) έκθεση/πιθανότητα Pjk (1–5) και  

(γ) κρισιµότητα ρόλου Cj (1–3). 

Rjk = Sjk ·  Pjk ·  Cj 

TRFj = Σk (wk ·  Rjk ) 

όπου wk είναι συντελεστές βαρύτητας ανά κατηγορία (π.χ. ίσοι ή αυξηµένοι για κατηγορίες 

άµεσης ασφάλειας). 

 Ο TRF µπορεί να εφαρµοστεί ως ποιοτική ταξινόµηση (Χαµηλό/Μέσο/Υψηλό/Πολύ 

υψηλό) 

4.7.3 Κανόνας πολυεπίπεδης εφαρµογής σε ετερογενή ∆.Λ.Τ. (hub–spoke) 

Σε έντονα πολυλιµενικές και ετερογενείς ενότητες, η συγκεντρωτική αποτίµηση σε επίπεδο 

∆.Λ.Τ. µπορεί να οδηγεί σε µεροληψία συνάθροισης (aggregation bias), καθώς 

διαφορετικοί λιµένες εντός της ίδιας διοικητικής ενότητας εµφανίζουν διαφορετική 

λειτουργική κλίµακα και τεχνικές ανάγκες. Για τον λόγο αυτό, θεσπίζεται κανόνας 

πολυεπίπεδης εφαρµογής: όταν διαπιστώνεται έντονη ετερογένεια, η ανάλυση 

συµπληρώνεται από ενδο-ανάλυση ανά λιµένα και εφαρµογή διάκρισης hub–spoke, µε 

υπολογισµό/εκτίµηση TRF_κόµβου (hub) για τον κεντρικό λιµένα και TRF_δευτερευόντων 

λιµένων (spokes) για τους λοιπούς λιµένες της ενότητας. Ο κανόνας αυτός βελτιώνει την 

επιχειρησιακή ωρίµανση έργων και την τεκµηρίωση προτεραιοτήτων. 
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4.7.4 Κανόνες απόφασης (decision rules) και προγραµµατισµός παρεµβάσεων 

Η παρούσα έργασία αξιοποιεί συνδυαστικά τους δείκτες (€/ΙΜΜ, €/tn) και το TRF µε αρχή 

«safety-first». Ενδεικτικά: 

(i) υψηλό TRF σε κόµβους µε χαµηλό €/ΙΜΜ οδηγεί σε άµεση προτεραιοποίηση 

έργων ασφάλειας/διαθεσιµότητας και διαχείρισης αιχµών,  

(ii) υψηλό TRF σε µικρές νησιωτικές ενότητες µε υψηλό €/tn οδηγεί σε παρεµβάσεις 

ελάχιστης τεχνικής επάρκειας (προστασία–πρόσδεση–ναυσιπλοΐα), και  

(iii) µέτριο TRF µε υψηλούς δείκτες οδηγεί σε πρόγραµµα προληπτικής συντήρησης 

(asset management) και στοχευµένες βελτιώσεις. 

 Οι κανόνες αποτυπώνονται σε τριεπίπεδο προγραµµατισµό: βραχυπρόθεσµες δράσεις 

ασφάλειας/διαθεσιµότητας, µεσοπρόθεσµες δράσεις ανθεκτικότητας και 

µακροπρόθεσµες δράσεις λειτουργικής αναβάθµισης/οργάνωσης. 
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5. Εφαρµογή της µεθοδολογίας στους λιµένες της Περιφέρειας 
Νοτίου Αιγαίου 

5.1 Εισαγωγή και σκοπός του κεφαλαίου 

Στο παρόν κεφάλαιο εφαρµόζεται η µεθοδολογία αξιολόγησης που αναπτύχθηκε στο 

Κεφάλαιο 4 στους λιµένες της Περιφέρειας Νοτίου Αιγαίου. Στόχος της εφαρµογής είναι η 

αποτύπωση, σε πραγµατικές συνθήκες, της σχέσης µεταξύ της επενδεδυµένης κεφαλαιακής 

βάσης των λιµενικών υποδοµών και της λειτουργικής δραστηριότητας που αυτές 

εξυπηρετούν, καθώς και η εξαγωγή συγκρίσιµων δεικτών έντασης επένδυσης. 

 Η επιλογή της Περιφέρειας Νοτίου Αιγαίου κρίνεται ιδιαίτερα κατάλληλη, καθώς 

πρόκειται για περιοχή µε έντονη νησιωτικότητα, υψηλή εξάρτηση από την ακτοπλοΐα και 

σηµαντική διαφοροποίηση ως προς το µέγεθος, τον ρόλο και τα τεχνικά χαρακτηριστικά 

των λιµένων. Το γεγονός αυτό επιτρέπει τη δοκιµή της µεθοδολογίας σε ένα περιβάλλον µε 

αυξηµένη πολυπλοκότητα, χωρίς ωστόσο να απαιτείται διαφοροποίηση της βασικής της 

φιλοσοφίας. 

5.2 Πεδίο εφαρµογής και επιλογή λιµένων 

Η εφαρµογή της µεθοδολογίας αφορά λιµένες ακτοπλοΐας και φορτηγών πλοίων που 

υπάγονται στην Περιφέρεια Νοτίου Αιγαίου και εξυπηρετούν τακτικές επιβατικές–

οχηµαταγωγές γραµµές, καθώς και διακίνηση γενικού φορτίου. Στο πλαίσιο της παρούσας 

εργασίας δεν περιλαµβάνονται υποδοµές που σχετίζονται µε κρουαζιέρα, τουριστικές 

µαρίνες, σκάφη αναψυχής ή αλιευτικά καταφύγια, ώστε να διατηρείται η συγκρισιµότητα 

των εξεταζόµενων λιµένων ως προς τον συγκοινωνιακό και εµπορικό τους ρόλο. 

 Οι εξεταζόµενοι λιµένες υπάγονται διοικητικά σε ∆ηµοτικά Λιµενικά Ταµεία, γεγονός 

που διασφαλίζει την ύπαρξη συγκρίσιµων χρηµατοοικονοµικών και διοικητικών 

δεδοµένων. Η ανάλυση πραγµατοποιείται σε επίπεδο κύριου λιµένα κάθε νησιού ή 

λιµενικής ενότητας, ανάλογα µε τη διοικητική και λειτουργική δοµή. 
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5.3 Τεχνική περιγραφή λιµενικών υποδοµών 

Η τεχνική περιγραφή των εξεταζόµενων λιµένων οργανώνεται ανά λιµένα µε ανάλογο 

τρόπο για να διευκολύνεται η σύγκριση και αποσκοπεί στην τεκµηριωµένη αποτύπωση των 

βασικών υποδοµών ακτοπλοΐας και φορτηγών πλοίων, των περιορισµών λειτουργίας και 

των κυριότερων τεχνικών αναγκών, όπως αυτές συνδέονται µε την κεφαλαιακή βάση των 

υποδοµών και την εξυπηρετούµενη δραστηριότητα. Η παρουσίαση επικεντρώνεται στις 

λιµενικές υποδοµές και λειτουργίες που αφορούν ακτοπλοΐα και φορτηγά πλοία, χωρίς να 

ενσωµατώνει υποδοµές κρουαζιέρας, αναψυχής ή αλιευτικής δραστηριότητας, ώστε να 

διατηρείται η συγκρισιµότητα του δείγµατος. 

 Ως προς τα δεδοµένα, τα λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά (ενδεικτικά: αριθµός 

ραµπών Ro–Ro, ωφέλιµα µήκη επιβατικών κρηπιδωµάτων, βάθη εξυπηρέτησης, 

ύπαρξη/τύπος επιβατικού σταθµού, χερσαίοι χώροι και χαρακτήρας λιµένα) αντλούνται από 

επιτόπιες καταγραφές της υπογράφουσας και τεχνικά στοιχεία που συλλέχθηκαν από 

βιβλιογραφικές αναφορές είτε από µελέτες. Παράλληλα, η τεχνική αποτύπωση των 

υποδοµών που χρησιµοποιήθηκε στον υπολογισµό του κόστους κατασκευής ισοδύναµου 

νέου έργου και περιλαµβάνει τόσο εσωτερικά λιµενικά έργα (κρηπιδώµατα, προβλήτες, 

ράµπες και διαµορφώσεις χερσαίας ζώνης) όσο και εξωτερικά λιµενικά έργα προστασίας 

(π.χ. λιµενοβραχίονες, θωρακίσεις/µέτωπα προστασίας), τα οποία επηρεάζουν καθοριστικά 

τη λειτουργικότητα και τη διαθεσιµότητα της λιµενολεκάνης υπό δυσµενείς καιρικές 

συνθήκες. 

 Τα τεχνικά προβλήµατα και οι λειτουργικοί περιορισµοί ανά λιµένα τεκµηριώνονται από 

πρωτογενείς καταγραφές που πραγµατοποιήθηκαν στο πλαίσιο της παρούσας εργασίας, 

ενώ, όπου απαιτείται, αξιοποιούνται συµπληρωµατικά ειδικές επισηµάνσεις και προτάσεις 

παρεµβάσεων σχετικά µε ζητήµατα ασφάλειας πρόσδεσης και ναυσιπλοΐας, όπως 

αποτυπώνονται στην Ετήσια Έκθεση της ΠΕΠΕΝ (2024). 

 Στην συνέχεια, παρουσιάζονται πρώτα οι λιµένες της Περιφερειακής Ενότητας 

Κυκλάδων και στην συνέχεια οι λιµένες της Περιφερειακής Ενότητας ∆ωδεκανήσων. 
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5.3.1 Λιµένες Περιφερειακής Ενότητας Κυκλάδων 

(1) Λιµένας Νάξου 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά ::  Ο λιµένας Νάξου αποτελεί έναν από τους πλέον 

πολυσύχναστους λιµένες των Κυκλάδων, µε κύρια λειτουργία την εξυπηρέτηση 

επιβατηγών–οχηµαταγωγών γραµµών και συµπληρωµατικά εµπορευµατικής τροφοδοσίας. 

∆ιαθέτει 2 ράµπες Ro–Ro και ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~280 m, µε βάθη 

ακτοπλοΐας 7,0 έως 8,0m. Υφίσταται επιβατικός σταθµός µικρής κλίµακας. Η εξυπηρέτηση 

των φορτηγών πλοίων γίνεται σε µήκος εµπορικού κρηπιδώµατος ~120 m. Οι χερσαίοι 

χώροι αξιολογούνται ως επαρκείς και ο χαρακτήρας του λιµένα ως µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση: Η αποτύπωση των υποδοµών που 

ελήφθησαν υπόψη στον υπολογισµό κόστους κατασκευής ισοδύναµου νέου έργου, 

αφορούν, όπως προαναφέρθηκε, τα τµήµατα ακτοπλοΐας και φορτηγών πλοίων και 

περιλαµβάνει: 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα: µώλος µε πρανή από φυσικούς λίθους και ογκολίθους  

µήκους περίπου 430 m, ο οποίος οριοθετεί και προστατεύει την λιµενολεκάνη. 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: Κύριος προβλήτας µε µήκη κρηπιδοτοίχων 276m µε 

ωφέλιµο βάθος 8,0m, εγκάρσιος προβλήτας (I) µε συνολικό µήκος κρηπιδοτοίχων 

405m και ωφέλιµου βάθους 6,0m και προβλήτας (Γ) µε συνολικό µήκος 

κρηπιδοτοίχων ~394m  και ωφέλιµο βάθος ~ 4,50m. Σηµειώνεται, ότι τα εσωτερικά 

λιµενικά έργα του προβλήτα θεµελιώθηκαν επί των ερειπίων του αρχαίου λιµένα.  

• Χερσαίοι χώροι: διαµορφώσεις συνολικής τάξης µεγέθους ~12.020 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: στέγαστρα/εξυπηρέτηση επιβατών ~210 m². 
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Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Έκθεση σε κυµατισµούς λόγω ανεπαρκούς λιµενικής προστασίας, µε συνέπεια 

δυσκολίες πρόσδεσης σε δυσµενή καιρό. 

• Συµφόρηση θέσεων πρόσδεσης στην αιχµή λόγω αυξηµένης εποχικής ζήτησης, µε 

καθυστερήσεις δροµολογίων. 

• Σύγκρουση χρήσεων (κοινή χρήση ακτοπλοΐας–εµπορίου), µε επιβάρυνση 

λειτουργικής ασφάλειας. 

• Εξειδικεύσεις: αποκατάσταση/συντήρηση προβλήτα λόγω ζηµιάς στο υποθαλάσσιο 

κρηπίδωµα (µετακίνηση/εξώθηση “µπλόκι” στη µοναδική δέστρα), αντιµετώπιση 

φθορών από καταπονήσεις/προπέλες κατά την αιχµή, εργασίες επισκευής στα 

τµήµατα που έχουν υποστεί βλάβες. 

 

(2) Λιµένας Άνδρου (Γαύριο) 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Ο λιµένας Γαυρίου αποτελεί την κύρια θαλάσσια 

πύλη της Άνδρου και εξυπηρετεί υψηλή επιβατική και οχηµατική κίνηση, ιδίως σε 

περιόδους αιχµής. ∆ιαθέτει 2 ράµπες Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων 

~200 m και βάθος ακτοπλοΐας ~8,0 m. Υπάρχει επιβατικός σταθµός µικρής κλίµακας. Η 

εξυπηρέτηση των φορτηγών πλοίων γίνεται σε µήκος εµπορικού κρηπιδώµατος ~100 m. Οι 

χερσαίοι χώροι χαρακτηρίζονται επαρκείς και ο λιµένας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση: 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα: µώλος µε πρανή από φυσικούς λίθους και ογκολίθους  

µήκους περίπου 150m, ο οποίος οριοθετεί και προστατεύει την λιµενολεκάνη.  

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: παραλιακά κρηπιδώµατα συνολικού µήκους ~364m, µε 

ωφέλιµα βάθη ~ 8,0m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~12.000 m². 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 

 

30 

• Κτιριακές υποδοµές: στέγαστρα/εξυπηρέτηση επιβατών ~100 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµένοι ελιγµοί πλοίων λόγω µικρού πλάτους λιµενολεκάνης, µε αυξηµένο 

λειτουργικό κίνδυνο κατάπλου. 

• Φθορά κρηπιδωµάτων από παλαιότητα, µε µείωση ασφάλειας πρόσδεσης και 

αυξηµένες ανάγκες συντήρησης. 

• Έλλειψη επιβατικών χώρων/µη επαρκής χερσαία ζώνη ως προς την εξυπηρέτηση 

αιχµής, µε υποβάθµιση εµπειρίας/ροής επιβατών. 

• Εξειδικεύσεις: τοποθέτηση/επισκευή προσκρουστήρων, εκβάθυνση σε όλη τη 

λιµενολεκάνη (λόγω περιορισµένου βυθίσµατος/λασπώδους βυθού και 

προβληµάτων αναρροφήσεων), φωτοσήµανση ύφαλου «Βουβή» και βραχονησίδας 

«Τουρλίτης», ενίσχυση φωτοβολίας πράσινου φανού, µετατροπή/διαµόρφωση 

βραχώδους λιµενοβραχίονα σε προβλήτα, τσιµεντόστρωση βόρειας προβλήτας, 

διόρθωση προσανατολισµού δέστρας στη βόρεια προβλήτα, εξέταση λύσης 

αξιοποίησης πέτρινου µώλου στην είσοδο ως θέσης πρόσδεσης για µείωση 

πλευρικών φορτίσεων από ανέµους. 

 

 (3α) Λιµένας Πάρου (Παροικιά) 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Ο λιµένας Παροικιάς αποτελεί κεντρικό κόµβο 

ακτοπλοϊκής εξυπηρέτησης των Κυκλάδων και βασικό σηµείο εµπορικής τροφοδοσίας της 

Πάρου. ∆ιαθέτει 2 ράµπες Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~250 m και 

βάθη ακτοπλοΐας 6,5–7,0 m. Υπάρχει επιβατικός σταθµός µικρής κλίµακας. Το εµπορικό 

κρηπίδωµα είναι ~90 m µε βάθος ~6,5 m. Οι χερσαίοι χώροι αξιολογούνται ως επαρκείς και 

ο χαρακτήρας του λιµένα µικτός. 

  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 
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Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση  

• ∆εν διαθέτει εξωτερικά λιµενικά έργα για την προστασία της λιµενολεκάνης 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: κρηπιδώµατα συνολικού µήκους ~337 m, µε ωφέλιµο 

βάθος ~(8,0 m), θωράκιση παραλιακού πρανούς µήκους ~35,0m 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~11.000 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: επιβατικός σταθµός/στέγαστρα ~345 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Ανεπαρκή βάθη προσέγγισης/δίαυλος λόγω περιορισµένων εκβαθύνσεων, που 

επιβάλλουν περιορισµούς υπό συγκεκριµένες συνθήκες λειτουργίας. 

• Συµφόρηση θέσεων πρόσδεσης (αιχµή ακτοπλοΐας και τουριστικής κίνησης), µε 

καθυστερήσεις. 

• Κυκλοφοριακή συµφόρηση στη χερσαία ζώνη κατά φορτοεκφόρτωση/επιβίβαση. 

• Σύγκρουση χρήσεων λόγω µικτού χαρακτήρα (ακτοπλοΐα–εµπόριο), µε 

λειτουργικές τριβές. 

• Εξειδικεύσεις: διόρθωση ραγών στη θέση Νο. 2 (ολίσθηση καταπέλτη/κίνδυνος 

ζηµιάς), αποκατάσταση γεωµετρίας προβλήτα στη θέση 8 (να “στρώνουν” οι 

καταπέλτες), ενίσχυση/τοποθέτηση fenders (θέσεις 1–2), βελτίωση νυχτερινής 

ευκρίνειας σήµανσης (λευκή “Σπίθα” – επίδραση φωτισµών από κτίρια), 

αντιµετώπιση θεµάτων ύφαλου/σηµαδούρας («Σπίθα»), χωνευτές µπίντες µεταξύ 

θέσεων 6–8 για χρήση όλων των καταπελτών µεγάλων πλοίων, επέκταση νέων 

θέσεων προς Β∆ λόγω αύξησης προσεγγίσεων, ρύθµιση κυκλοφορίας 

τουριστικών/σκαφών αναψυχής στον όρµο (ως παράγοντας ασφάλειας χειρισµών), 

µέτρα διαχείρισης κυκλοφορίας στην αιχµή για αποφυγή “µπλοκαρίσµατος” 

προβλήτα κατά την αποβίβαση. 

  

(3β) Λιµένας Πάρου (Πούντα) 

 

 

 

 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 
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Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Ο λιµένας Πούντας εξυπηρετεί κατά κύριο λόγο 

το πορθµείο Πάρου–Αντιπάρου, µε έντονη διακίνηση οχηµάτων σε σύντοµους κύκλους και 

αυξηµένες απαιτήσεις ως προς τη λειτουργική ροή. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο 

µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~90 m.∆εν υφίσταται επιβατικός σταθµός, ενώ οι 

χερσαίοι χώροι χαρακτηρίζονται περιορισµένοι. Ο χαρακτήρας είναι µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα: ∆εν υπάρχουν. 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: παραλιακά κρηπιδώµατα συνολικού µήκους 180m, µε 

ωφέλιµο βάθος ~4,50m, προβλήτας/finger ~74m µε ωφέλιµο βάθος ~4,50m και 

θωράκιση/µώλοι µε πρανή συνολικού µήκους ~35 m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~5.300 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: δεν αποτυπώνονται (χωρίς επιβατικό σταθµό). 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµένη χωρητικότητα χερσαίας ζώνης, µε συµφόρηση σε ώρες αιχµής λόγω 

υψηλής συχνότητας δροµολογίων. 

• Περιορισµένα βάθη/διαστάσεις που περιορίζουν τη λειτουργική ευελιξία και 

αυξάνουν την ευαισθησία σε επιχειρησιακές διακυµάνσεις. 

  

(3γ) Αντίπαρος – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο κεντρικός λιµένας Αντιπάρου εξυπηρετεί κυρίως 

τη βραχεία σύνδεση µε Πάρο και λειτουργεί µε υψηλή συχνότητα προσεγγίσεων σε 

περιόδους αιχµής. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων 

~80 m και βάθη 4,5 έως 5,0m. ∆εν υφίσταται επιβατικός σταθµός, ενώ οι χερσαίοι χώροι 

είναι περιορισµένοι. Ο χαρακτήρας του λιµένα είναι µικτός. 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 
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Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση: Η αποτύπωση έργων για τον 

υπολογισµό κόστους κατασκευής ισοδύναµου νέου έργου περιλαµβάνει: 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: κρηπιδώµατα συνολικού µήκους ~150 m µε λειτουργικά 

βάθη  ~(4,50m) και µώλος από λιθορριπές µήκους περίπου ~94 m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~2.000 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: δεν αποτυπώνονται (χωρίς επιβατικό σταθµό). 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Μικρό µήκος κρηπιδώµατος λόγω περιορισµένου διαθέσιµου χώρου σηµαίνει  

αδυναµία ταυτόχρονης πρόσδεσης και λειτουργική συµφόρηση. 

• Ανεπαρκή βάθη σε συνδυασµό µε περιορισµένη διαστασιολόγηση σηµαίνει  

αυξηµένη ευαισθησία σε δυσµενείς συνθήκες. 

• Συµφόρηση κατά την αιχµή λόγω υψηλής συχνότητας δροµολογίων σηµαίνει  

καθυστερήσεις επιβίβασης/αποβίβασης. 

• Έλλειψη επιβατικών υποδοµών (απουσία επιβατικού σταθµού) σηµαίνει  

υποβάθµιση εξυπηρέτησης. 

              

(4) Τήνος – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο λιµένας Τήνου αποτελεί κεντρικό λιµένα 

ακτοπλοΐας µε αυξηµένη εποχική ζήτηση, ιδίως σε περιόδους θρησκευτικής / προσκυνηµα-

τικής κίνησης, και ταυτόχρονα εξυπηρετεί εµπορική τροφοδοσία του νησιού. ∆ιαθέτει 2 

ράµπες Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~220 m µε βάθος ~7,0 m. 

Υφίσταται επιβατικός σταθµός µικρής κλίµακας, ενώ τα φορτηγά πλοία εξυπηρετούνται 

στο εµπορικό κρηπίδωµα ~100 m, µε βάθος ~7,0 m. Οι χερσαίοι χώροι είναι επαρκείς και 

ο χαρακτήρας µικτός. 

  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 
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Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα: ∆εν λαµβάνεται υπόψη ο ατελής και επικίνδυνος 

κυµατοθραύστης. 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: προβλήτας και κρηπιδώµατα (ενδεικτικά: προβλήτας 

~344,50 m, δυτικά κρηπιδώµατα ~215m, ανατολικά κρηπιδώµατα ~190m) µε 

λειτουργικά βάθη τάξης ~(8,0 m). 

• Χερσαίοι χώροι: διαµορφώσεις/επιφάνειες χερσαίας ζώνης ~40.500 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: επιβατικός σταθµός/στέγαστρα ~670 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Έκθεση σε κυµατισµούς λόγω ανεπαρκούς προστασίας σε συγκεκριµένες 

διευθύνσεις ανέµων σηµαίνει  δυσχέρεια πρόσδεσης και επιδείνωση συνθηκών 

εντός λιµένα. 

• Φθορές λιµενικών έργων από έντονη χρήση/παλαιότητα σηµαίνει  µείωση 

ασφάλειας και αυξηµένες ανάγκες αποκατάστασης. 

• Περιορισµένοι χερσαίοι χώροι ως προς τη διαχείριση αιχµής σηµαίνει  συµφόρηση 

επιβατών/οχηµάτων. 

• ∆υσκολία επέκτασης λόγω πολεοδοµικών/χωρικών περιορισµών σηµαίνει  

περιορισµένες δυνατότητες αναβάθµισης. 

• Εξειδικεύσεις: αντιµετώπιση εκτεταµένων ρηγµατώσεων στο σηµείο κόκκινου 

φανού (κίνδυνος σοβαρής αστοχίας σε ισχυρή κακοκαιρία), άµεση αποµάκρυνση 

ηµιβυθισµένων µπλόκων από έργα υπό µελέτη/κατασκευή (κίνδυνος πρόσκρουσης 

πλοίων), επανεξέταση µελέτης νέου λιµενοβραχίονα νοτιότερα (αύξηση 

λιµενολεκάνης και βελτίωση κυµατισµού), τοποθέτηση προσκρουστήρων σε όλες 

τις ράµπες, εκβάθυνση παλαιού και εσωτερικού/παλαιού λιµένα, φωτισµός 

εξωτερικού λιµενοβραχίονα 

  

(5α) Μήλος – Λιµένας Αδάµαντα 
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Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο λιµένας Αδάµαντα αποτελεί τον κύριο 

ακτοπλοϊκό λιµένα της Μήλου και εξυπηρετεί τόσο επιβατική/οχηµατική κίνηση, όσο και 

εµπορευµατική δραστηριότητα. ∆ιαθέτει 2 ράµπες Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών 

κρηπιδωµάτων ~240 m και βάθη ακτοπλοΐας 7,0–8,0 m. Υφίσταται επιβατικός σταθµός 

µικρής κλίµακας. Οι χερσαίοι χώροι αξιολογούνται ως επαρκείς και ο χαρακτήρας του 

λιµένα µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση: 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα δεν υπάρχουν. 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: αποτυπώνεται κύριος προβλήτας µε περιµετρική 

κρηπίδωση µήκους ~170 m και ωφέλιµο βάθος (8,0 m). 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~2.600 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: στέγαστρα/εξυπηρέτηση επιβατών ~90 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί: 

• Σύγκρουση χρήσεων λόγω συνύπαρξης ακτοπλοΐας–εµπορίου–τουρισµού σηµαίνει  

µειωµένη λειτουργική ασφάλεια/οργάνωση. 

• Κυκλοφοριακή συµφόρηση λόγω περιορισµένων χερσαίων χώρων σηµαίνει  

καθυστερήσεις φορτοεκφόρτωσης. 

• Φθορά υποδοµών από έντονη/συνεχή χρήση σηµαίνει  αυξηµένες ανάγκες 

συντήρησης. 

• Έλλειψη διακριτών ζωνών σηµαίνει  δυσχέρεια οργάνωσης λειτουργιών. 

•  Εξειδικεύσεις: συµπλήρωση φωτοσήµανσης προβλήτα, ενίσχυση φωτισµού 

(διάκριση θέσης προβλήτα έναντι φώτων πόλης), αντιµετώπιση παρεµπόδισης 

προσέγγισης από σκάφη/τουριστικά πλοία στην αιχµή (ως παράγοντας ασφάλειας), 

επέκταση προβλήτα για ταυτόχρονη εξυπηρέτηση περισσότερων των 3 πλοίων και 

δηµιουργία θέσης (L) πρυµνοπλαγιοδέτησης, τοποθέτηση προσκρουστήρων, 

εκβάθυνση τόσο δυτικά, όσο και ανατολικά λόγω προβληµάτων αναρροφήσεων, 

αναδιάταξη/αποµάκρυνση στύλων φωτισµού κοντά σε δέστρες και ενίσχυση 

φωτισµού. 

 

  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 
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36 

(5β) Μήλος – Λιµένας Κάναβας (Εµπορικός) 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Ο λιµένας Κάναβας αποτελεί εξειδικευµένο / 

εµπορικό λιµενικό τµήµα της Μήλου χωρίς επιβατική υποδοµή, µε έµφαση στην 

εξυπηρέτηση γενικού χύµα φορτίου. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση: 

• Εξωτερικά έργα δεν υπάρχουν.  

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: Περιµετρική κρηπίδωση συνολικού µήκους ~126m και 

βάθους 8,0m . 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~16.000 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: δεν αποτυπώνονται. 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµένη αξιοποίηση λόγω µονολειτουργικού χαρακτήρα σηµαίνει  

υποαπασχόληση υποδοµών. 

• Ελλιπής σύνδεση µε οδικό δίκτυο σηµαίνει  καθυστερήσεις µεταφοράς/διακίνησης. 

• Ανάγκη εκσυγχρονισµού εξοπλισµού σηµαίνει  µειωµένη παραγωγικότητα. 

 

 (6) Κέα – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Ο λιµένας Κέας αποτελεί βασική πύλη ακτοπλοϊκής 

σύνδεσης µε την Αττική και εξυπηρετεί συνδυασµένη επιβατική, οχηµατική και 

περιορισµένη εµπορευµατική δραστηριότητα. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος 

επιβατικών κρηπιδωµάτων ~120 m και βάθος ακτοπλοΐας ~6, 0 m. Υφίσταται επιβατικός 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 
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σταθµός µικρής κλίµακας. Για εµπορική χρήση αναφέρεται ~60 m µε βάθος ~6,0 m, ενώ οι 

χερσαίοι χώροι είναι περιορισµένοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα: Λιµενοβραχίονας µικτής διατοµής , εξωτερικά φέρει 

πρανές από φυσικούς ογκόλιθους και εσωτερικά κρηπίδωµα. Έχει µήκος ~125 m. 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: κρηπιδώµατα µήκους ~150m µε ωφέλιµο βάθος ~5,0m. 

• Χερσαίοι χώροι:  ~3.000 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: δεν υπάρχουν  

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Ανεπαρκής προστασία/έκθεση σε ισχυρούς ανέµους σηµαίνει  δυσκολία ασφαλούς 

πρόσδεσης. 

• Περιορισµένα βάθη λόγω µη επαρκούς εκβάθυνσης σηµαίνει  περιορισµοί τύπου 

πλοίων/λειτουργικής ευελιξίας. 

• Έλλειψη επιβατικού σταθµού (ή περιορισµένης λειτουργικής επάρκειας χερσαίων 

χώρων) σηµαίνει  υποβάθµιση εξυπηρέτησης. 

• Εξειδικεύσεις: επέκταση προβλήτα, εκβάθυνση λιµενολεκάνης, φωτοσήµανση 

λιµενοβραχίονα, τοποθέτηση προσκρουστήρων, επέκταση λιµενοβραχίονα κατά 

~30 m (τουλάχιστον). 

  

(7α) Αµοργός – Λιµένας Καταπόλων 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Ο λιµένας Καταπόλων αποτελεί τον κύριο 

ακτοπλοϊκό λιµένα της Αµοργού και εξυπηρετεί επιβατική και οχηµατική κίνηση, µε 

περιορισµένη εµπορική δραστηριότητα. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, µήκος επιβατικών 

κρηπιδωµάτων ~150 m. Η εξυπηρέτηση των φορτηγών πλοίων γίνεται στο εµπορικό 

κρηπίδωµα µήκους ~60m µε περιορισµένους χερσαίους χώρους και χαρακτήρα µικτό. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση  

• Eξωτερικά λιµενικά έργα δεν υπάρχουν  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 
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Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 

 

38 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: παραλιακά κρηπιδώµατα µήκους 150m , µε ωφέλιµο βάθος 

~(8,0 m) και συµπληρωµατικά τµήµατα µήκους 108m µε ωφέλιµο βάθος ~ 4,50m. 

• Μικρός µώλος από φυσικούς ογκολίθους και λιθορριπές µε µήκος ~23 m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνεια ~2.200 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: δεν αποτυπώνονται. 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµένο µήκος κρηπιδώµατος λόγω µικρής λιµενολεκάνης σηµαίνει  

αδυναµία ταυτόχρονης πρόσδεσης. 

• ∆υσχέρεια πρόσδεσης λόγω έκθεσης σε ανέµους/κυµατισµό σηµαίνει  

καθυστερήσεις κατάπλου. 

• Περιορισµένοι χερσαίοι χώροι λόγω µορφολογίας σηµαίνει  συµφόρηση 

επιβατών/οχηµάτων. 

• Εξειδικεύσεις: αντιµετώπιση/επισκευή ραγών που εξέχουν σε πρώτη και µεσαία 

θέση (ολίσθηση καταπέλτη/κίνδυνος ζηµιών), επισκευή προβλήτα από προεξέχοντα 

σίδερα. 

 

(7β) Αµοργός – Λιµένας Αιγιάλης 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Ο λιµένας Αιγιάλης λειτουργεί ως 

συµπληρωµατικός ακτοπλοϊκός λιµένας της Αµοργού και εξυπηρετεί τοπικές συνδέσεις, µε 

µικρότερη κλίµακα λειτουργίας. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro. Υφίσταται επιβατικός σταθµός 

µικρής κλίµακας. ∆εν αποτυπώνεται εµπορικό κρηπίδωµα, οι χερσαίοι χώροι είναι 

περιορισµένοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση  

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: Προβλήτας µήκους ~148 m, µε εσωτερικό κρηπιδότοιχο 

και εξωτερική θωράκιση από φυσικούς ογκόλιθους. Το ωφέλιµο βάθους του 

κρηπιδότοιχου στην θέση της ράµπας Ro-Ro (µέτωπο) είναι ~8,0m. 
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• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες ~3.000 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: πετρόχριστο κτίσµα/βοηθητική υποδοµή ~30 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Μικρές διαστάσεις /περιορισµένος σχεδιασµός σηµαίνει  περιορισµένη 

λειτουργικότητα. 

• Έλλειψη προστασίας από κυµατισµούς σηµαίνει  δυσκολία κατάπλου/πρόσδεσης, 

υποσκαφές κρηπιδοτοίχων. 

• Έλλειψη επιβατικών υποδοµών (ανεπάρκεια/απουσία οργανωµένου σταθµού) 

σηµαίνει  µειωµένη ποιότητα εξυπηρέτησης. 

• Εξειδικεύσεις: αποκατάσταση ραγών που εξέχουν (κίνδυνος µαγκώµατος “νυχιού” 

και στρέβλωσης/απώλειας/τραυµατισµού), βελτιώσεις επιφάνειας προβλήτα 

(άσφαλτος/τσιµέντο – προεξέχοντα σίδερα), τοποθέτηση προσκρουστήρων, 

αντιµετώπιση ζητήµατος στενότητας προβλήτα και δυσµενών γεωµετρικών 

αποστάσεων από δέστρες (κίνδυνος πρόσκρουσης καταπέλτη σε µπίντες). 

 

 (8) Ίος – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά:  Ο κεντρικός λιµένας της Ίου αποτελεί τη βασική 

πύλη εισόδου του νησιού και εξυπηρετεί σηµαντική επιβατική και οχηµατική κίνηση, µε 

έντονη εποχικότητα κατά τη θερινή περίοδο. ∆ιαθέτει 1–2 ράµπες Ro–Ro. Υφίσταται 

επιβατικός σταθµός µικρής κλίµακας. Για εµπορική εξυπηρέτηση αναφέρεται κρηπίδωµα 

~70 m, ενώ οι χερσαίοι χώροι χαρακτηρίζονται περιορισµένοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση  

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: κύριος προβλήτας µε περιµετρικούς κρηπιδότοιχους 

συνολικού µήκους ~112 m µε ωφέλιµο βάθος ~ 8,0 m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~1.400 m². 
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• Κτιριακές υποδοµές: στέγαστρα/εξυπηρέτηση επιβατών ~120 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµένη χωρητικότητα λόγω µικρού ωφέλιµου µήκους/διαστάσεων σηµαίνει  

καθυστερήσεις σε ώρες αιχµής. 

• Έκθεση σε ανέµους/ανεπαρκής λιµενική προστασία σηµαίνει  δυσχέρεια 

πρόσδεσης. 

• Συµφόρηση χερσαίας ζώνης λόγω αυξηµένης τουριστικής κίνησης σηµαίνει  

κυκλοφοριακά προβλήµατα. 

• Εξειδικεύσεις: εκβάθυνση περιοχής προς ΒΑ, επέκταση λιµένα για δηµιουργία 

επιπλέον προβλήτας/θέσης πρόσδεσης (αντιµετώπιση καθυστερήσεων 

δροµολογίων), προέκταση κυµατοθραύστη (µαρίνας) προς περιορισµό απόνερων 

από επερχόµενα πλοία. 

  

(9) Κύθνος – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά:  Ο λιµένας Κύθνου εξυπηρετεί ακτοπλοϊκή 

σύνδεση µε την Αττική και τα γειτονικά νησιά, µε αυξηµένη κίνηση σε περιόδους αιχµής. 

∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~110m, ενώ 

αναφέρεται εµπορικό κρηπίδωµα ~50 m. Οι χερσαίοι χώροι είναι περιορισµένοι και ο 

χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: προβλήτας & finger συνολικού µήκους ~14 m µε 

ωφέλιµο βάθος ~ 8,0 m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες ~3.700 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: στέγαστρα/εξυπηρέτηση επιβατών ~70 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Ανεπαρκή βάθη λόγω περιορισµένης εκβάθυνσης σηµαίνει  περιορισµός τύπων 

πλοίων/λειτουργικής ευελιξίας. 
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• Μικρό µήκος κρηπιδώµατος σηµαίνει  αδυναµία ταυτόχρονης 

πρόσδεσης/λειτουργική συµφόρηση. 

• Έλλειψη επιβατικού σταθµού/µη διαµορφωµένοι χώροι σηµαίνει  υποβάθµιση 

εξυπηρέτησης. 

• Εξειδικεύσεις: φωτοσήµανση βραχονησίδας «Μέριχας», προστασία νέου προβλήτα 

µε λιµενοβραχίονα για ∆–Ν∆ ανέµους, επισκευή προσκρουστήρων, εκβάθυνση 

εσωτερικού λιµένα, δηµιουργία αίθουσας αναµονής και WC. 

 

(10) Μύκονος – Νέος λιµένας 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά:  Ο νέος λιµένας Μυκόνου εξυπηρετεί σηµαντικό 

µέρος της ακτοπλοϊκής κίνησης του νησιού, µε πολύ υψηλή εποχική ζήτηση και προσέγγιση 

µεγάλων Ro-Pax. ∆ιαθέτει 3 ράµπες Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων 

~350 m και βάθη ακτοπλοΐας ~ 9,0 m. Υφίσταται οργανωµένος επιβατικός σταθµός. Για 

εµπορική χρήση αναφέρεται κρηπίδωµα µήκους ~150m µε βάθος ~8,0 m, ενώ οι χερσαίοι 

χώροι είναι εκτεταµένοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα δεν υπάρχουν 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: κρηπιδώµατα/προβλήτες συνολικού µήκους ~720 m µε 

ωφέλιµο βάθος ~ 10,0 m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες ~22.000 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: επιβατικός σταθµός/στέγαστρα ~120 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Υπερφόρτωση υποδοµών λόγω πολύ υψηλής τουριστικής ζήτησης σηµαίνει  µείωση 

επιπέδου εξυπηρέτησης. 
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• Αυξηµένες ανάγκες ελιγµών λόγω µεγάλων πλοίων σηµαίνει  κίνδυνος 

καθυστερήσεων. 

• Πίεση χερσαίων χώρων/περιορισµένη δυνατότητα επέκτασης σε αιχµή σηµαίνει  

κυκλοφοριακά προβλήµατα. 

• Εξειδικεύσεις: αντικατάσταση/τοποθέτηση προσκρουστήρων σε όλες τις θέσεις, 

αποκατάσταση/συντήρηση προβλήτα Νο. 6 και γενική συντήρηση προβλητών 

(κατεστραµµένες ράγες / τσιµέντο), τοποθέτηση νέας δέστρας νότια κόκκινου 

φανού (µεταξύ Νο.6 & Νο.7), αντιµετώπιση προεξέχοντων σιδήρων στη γωνία 

πλαγιοδέτησης, συντήρηση στις θέσεις Νο. 1 & Νο. 3. 

 

(11) Σύρος – Λιµένας Ερµούπολης 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Ο λιµένας Ερµούπολης αποτελεί βασικό 

ακτοπλοϊκό και εµπορικό κόµβο των Κυκλάδων, µε κρηπιδώµατα εντός αστικού ιστού και 

περιορισµούς επέκτασης. ∆ιαθέτει 3 ράµπες Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών 

κρηπιδωµάτων µεγαλύτερο από 450 m. Υφίσταται οργανωµένος επιβατικός σταθµός. Οι 

χερσαίοι χώροι είναι εκτεταµένοι και ο χαρακτήρας µερικώς διαχωρισµένος. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα: Προσήνεµος µώλος µε πρώτο τµήµα µικτής διατοµής 

(εξωτερικά θωράκιση µε φυσικούς ογκόλιθους και εσωτερικά κρηπίδωµα) 

συνολικού µήκους 590m και τελευταίο τµήµαα µήκους 100m µε πρανή από 

φυσικούς λίθους και ογκολίθους σε πολύ µεγάλα βάθη άνω των 15m.  
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• Εσωτερικά λιµενικά έργα: κρηπιδώµατα/µετώπα µε βάθη ~(8,0m) και ~(6,0m) σε 

αντίστοιχα τµήµατα ~250m και ~254m. 

• Κτιριακές υποδοµές: επιβατικός σταθµός/στέγαστρα ~310 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Συµφόρηση λιµένα λόγω συνύπαρξης ακτοπλοΐας, εµπορίου και κρουαζιέρας µε 

αποτέλεσµα να δηµιουργούνται καθυστερήσεις κατά την αιχµή. 

• Λειτουργικές συγκρούσεις λόγω µικτού χαρακτήρα σηµαίνει  µειωµένη λειτουργική 

ασφάλεια. 

• Κυκλοφοριακή επιβάρυνση χερσαίας ζώνης λόγω ανάπτυξης εντός αστικού ιστού 

σηµαίνει  δυσχέρεια εξυπηρέτησης επιβατών. 

• Περιορισµένες δυνατότητες επέκτασης λόγω πολεοδοµικών περιορισµών σηµαίνει  

περιορισµός µελλοντικής ανάπτυξης. 

• Εξειδικεύσεις: τοποθέτηση προσκρουστήρων νέου τύπου στις προβλήτες Νο. 2, 4, 

5,  επισκευή ράµπας στη θέση Νο. 5, εκβάθυνση λιµενολεκάνης σε συγκεκριµένα 

σηµεία (ενδείξεις ιλύος/λάσπης στις θέσεις 4–5),  γνωστοποίηση/ωρίµανση µελέτης 

νέου χώρου πρόσδεσης ώστε να ενσωµατωθούν προτάσεις, αντιµετώπιση 

δυσκολιών προσέγγισης όταν υπάρχει αγκυροβοληµένο/πρυµνοδετηµένο πλοίο στη 

θέση «Πυροσβεστική». 

 

 (12) Θήρα – Λιµένας Αθηνιού 

 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο λιµένας Αθηνιού αποτελεί τον κύριο ακτοπλοϊκό 

λιµένα της Θήρας, µε υψηλή εποχική κίνηση και απαιτητικές συνθήκες λειτουργίας λόγω 

γεωµορφολογίας και κυκλοφοριακών φορτίων. ∆ιαθέτει 2 ράµπες Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος 
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επιβατικών κρηπιδωµάτων ~375 m και βάθους ~8,0 m. Υφίσταται επιβατικός σταθµός 

µικρής κλίµακας. Αναφέρεται εµπορικό κρηπίδωµα ~100 m µε ωφέλιµο βάθος ~7,0m, οι 

χερσαίοι χώροι χαρακτηρίζονται επαρκείς και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση:  

• Εξωτερικά λιµενικά έργα δεν υπάρχουν. 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα : Παραλιακά κρηπιδώµατα για την ακτοπλοΐα συνολικού 

µήκους 375m και βάθους ~8,0m. Παραλιακά κρηπιδώµατα για την εξυπηρέτηση των 

φορτηγών πλοίων µήκους 100m περίπου και συνολικού βάθους 8,0m. Kτιριακή 

υποδοµή επιβατικής εξυπηρέτησης/στεγάστρων ~200 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Έκθεση σε έντονους κυµατισµούς λόγω ανεπαρκούς λιµενικής προστασίας σηµαίνει  

δυσκολία ασφαλούς πρόσδεσης. 

• Συµφόρηση θέσεων πρόσδεσης λόγω πολύ υψηλής εποχικής επιβατικής ζήτησης 

σηµαίνει  καθυστερήσεις δροµολογίων. 

• Κυκλοφοριακή συµφόρηση λόγω περιορισµένης χερσαίας ζώνης και οδικής 

πρόσβασης σηµαίνει  καθυστέρηση επιβίβασης–αποβίβασης. 

• Έλλειψη διακριτών λειτουργικών ζωνών λόγω κοινής χρήσης ακτοπλοΐας και 

τροφοδοσίας σηµαίνει  λειτουργική αναποτελεσµατικότητα. 

• Εξειδικεύσεις: έλλειψη 2 προσκρουστήρων τύπου Yokohama στη προβλήτα Νο1 

για προσέγγιση σε ∆/Ν∆ καιρούς, τοποθέτηση ελαστικών/προσκρουστήρων στη 

χαµηλή προβλήτα φορτοεκφόρτωσης, προσκρουστήρες στην προβλήτα 

επικίνδυνων φορτίων, ανάγκη εναλλακτικής υπήνεµης λύσης/θέσης εξυπηρέτησης 

σε αδυναµία προσέγγισης, διαχείριση ελαφρόπετρας (φραγή φίλτρων/αντλιών 

θαλασσινού), διερεύνηση νησίδας κυµατοθραύστη για περιορισµό κυµατισµού 

δυτικών ανέµων. 
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(13) Σέριφος – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο λιµένας Σερίφου εξυπηρετεί τη βασική 

ακτοπλοϊκή σύνδεση του νησιού και λειτουργεί ως κόµβος της γραµµής των ∆υτικών 

Κυκλάδων, µε αυξηµένη ζήτηση σε περιόδους αιχµής. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο 

µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~120m, ενώ αναφέρεται εµπορικό κρηπίδωµα ~50 m. Οι 

χερσαίοι χώροι είναι περιορισµένοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: κύριος προβλήτας µήκους ~195m µε ωφέλιµο βάθος 

~8,0m, καθώς και συνδετήριο κρηπίδωµα ~45m σε βάθος ~4,5m, εξωτερική 

θωράκιση ~105 m, η οποία συµβάλλει στη λειτουργική προστασία του χερσαίου 

χώρου του προβλήτα, από τον κυµατισµό. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~3.500 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: στέγαστρα/εξυπηρέτηση επιβατών ~100 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Έκθεση σε κυµατισµούς λόγω ανεπαρκούς λιµενικής προστασίας σηµαίνει  

δυσκολία κατάπλου/πρόσδεσης. 

• Περιορισµένοι χερσαίοι χώροι λόγω µορφολογίας ακτής σηµαίνει  συµφόρηση 

επιβατών/οχηµάτων. 

• Φθορές λιµενικών έργων από παλαιότητα σηµαίνει  µειωµένη ασφάλεια και 

αυξηµένες ανάγκες συντήρησης. 

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: φωτοσήµανση εισόδου, τοποθέτηση 

προσκρουστήρων, προέκταση προβλήτα προς ανατολικά και διαπλάτυνση προς 

νότια. 
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 (14) Σίφνος – Λιµένας Καµαρών 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Ο λιµένας Καµαρών αποτελεί τον κύριο 

ακτοπλοϊκό λιµένα της Σίφνου και εξυπηρετεί τη βασική συγκοινωνιακή σύνδεση του 

νησιού, µε αυξηµένη διακίνηση επιβατών και οχηµάτων σε περιόδους αιχµής. ∆ιαθέτει 1 

ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~140 m. Για εµπορική χρήση 

αναφέρεται κρηπίδωµα µήκους ~60 m, οι χερσαίοι χώροι είναι περιορισµένοι και ο 

χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: κύριος προβλήτας µε κρηπιδώµατα µήκους ~181 m µε 

ωφέλιµο βάθος ~(8,0 m), καθώς και συνδετήριο κρηπίδωµα µήκους ~72,50 m, όπου 

ανατολικά φέρει κρηπιδότοιχο ωφέλιµου βάθους ~4,50m και εξωτερικά θωράκιση 

µε φυσικούς λίθους και ογκολίθους για τη µείωση του κυµατισµού. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~1.750 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: στέγαστρα/εξυπηρέτηση επιβατών ~120 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµένη λιµενική προστασία/έκθεση σε ανέµους σηµαίνει  δυσχέρεια 

πρόσδεσης και επιχειρησιακοί περιορισµοί. 

• Μικρό ωφέλιµο µήκος/περιορισµένη λιµενολεκάνη σηµαίνει  καθυστερήσεις 

εξυπηρέτησης κατά την αιχµή. 

• Έλλειψη διακριτών λειτουργιών λόγω µικτού χαρακτήρα σηµαίνει  λειτουργικές 

συγκρούσεις. 

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: επέκταση προβλήτα και δηµιουργία 

επαρκούς χερσαίου χώρου, αίθουσα αναµονής/χώροι υγιεινής, τοποθέτηση 
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προσκρουστήρων, υπερύψωση κεφαλής προβλήτα ~0,30 m για δυνατότητα 

προσέγγισης (µε διατήρηση χαµηλής θέσης για µικρά εκτοπίσµατα). 

  

(15) Σίκινος – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Ο λιµένας Σικίνου εξυπηρετεί την ακτοπλοϊκή 

σύνδεση της νήσου στο πλαίσιο των ενδοκυκλαδικών γραµµών, µε µικρή κλίµακα 

υποδοµών και περιορισµένες χερσαίες δυνατότητες. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο 

µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~70 m. ∆εν υφίσταται επιβατικός σταθµός, οι χερσαίοι 

χώροι είναι ελάχιστοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: κύριος προβλήτας µήκους ~58m µε ωφέλιµο βάθος                      

~8,0m, καθώς και εσωτερικά κρηπιδώµατα µήκους ~100m σε στάθµη/βάθος 

~4,50m, ο κύριος προβλήτας εξωτερικά φέρει θωράκιση από φυσικούς ογκολίθους 

και τοίχο προστασίας. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~3.500 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: στέγαστρα/εξυπηρέτηση επιβατών ~40 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Πολύ µικρό µήκος κρηπιδώµατος σηµαίνει  αδυναµία ασφαλούς 

πρόσδεσης/περιορισµοί εξυπηρέτησης. 

• Ανεπαρκή βάθη λόγω έλλειψης εκβαθύνσεων σηµαίνει  περιορισµοί κατά τον 

κατάπλου. 

• Έλλειψη επιβατικών υποδοµών (απουσία επιβατικού σταθµού) σηµαίνει  

υποβάθµιση εξυπηρέτησης. 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 
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• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: προέκταση και διαπλάτυνση 

προβλήτα, εκβάθυνση περιοχής πρόσδεσης/λιµενολεκάνης, φωτισµός προβλήτα, 

στέγαστρα επιβατών, ανάγκη θωράκισης έναντι Ν∆ ανέµων (ο προβλήτας 

καλύπτεται από τη θάλασσα µε καιρό). 

 

(16) Ανάφη – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο λιµένας Ανάφης εξυπηρετεί κυρίως τις γραµµές 

δηµόσιας υπηρεσίας/άγονες συνδέσεις, µε υψηλή ευαισθησία σε απαγορευτικά λόγω 

έκθεσης. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~90 m. ∆εν 

υφίσταται επιβατικός σταθµός, οι χερσαίοι χώροι είναι ελάχιστοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: προβλήτας Ι µε ωφέλιµο βάθος ~8,0m και µήκος ~65m, 

καθώς και προβλήτας ΙΙ µε βάθος ~6,0m και µήκος ~127m. 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα: µώλος µε πρανή µήκους ~90m (στοιχείο 

προστασίας/διαµόρφωσης). 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~10.500 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: στέγαστρα/εξυπηρέτηση επιβατών ~40 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Έκθεση σε κυµατισµούς λόγω ανεπαρκούς λιµενικής προστασίας σηµαίνει  

δυσχέρεια πρόσδεσης. 

• Περιορισµένο µήκος κρηπιδώµατος/µικρή λιµενολεκάνη σηµαίνει  καθυστερήσεις 

εξυπηρέτησης. 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 
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• Έλλειψη χερσαίων χώρων λόγω µορφολογίας ακτής σηµαίνει  συµφόρηση 

επιβατών. 

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: άµεση βυθοκόρηση/εκβάθυνση, 

επισφαλής προσέγγιση/πρόσδεση σε υψηλή αποθαλασσία και κυµατισµό, 

αχαρτογράφητο λιµάνι, ανεπαρκής προστασία προβλήτα (υπερπήδηση 

κυµατισµού), τοποθέτηση προσκρουστήρων. 

  

(17) Κίµωλος – Λιµένας Ψαθή 

 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο λιµένας Ψαθής εξυπηρετεί την ακτοπλοϊκή 

σύνδεση της Κιµώλου, µε περιορισµένη κλίµακα και µικτή λειτουργία. ∆ιαθέτει 1 ράµπα 

Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~100m. ∆εν υφίσταται επιβατικός 

σταθµός. Για εµπορική χρήση αναφέρεται ~40 m µε βάθος ~5,50 m, οι χερσαίοι χώροι είναι 

περιορισµένοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: προβλήτας µήκους ~290 m µε ωφέλιµο βάθος ~6,0m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~3.000 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: βοηθητικός οικίσκος ~25 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Μικρή διαστασιολόγηση λιµένα σηµαίνει  περιορισµένη λειτουργικότητα. 

• Ανεπαρκή βάθη λόγω έλλειψης εκβαθύνσεων σηµαίνει  περιορισµοί προσέγγισης. 

• Περιορισµένες εµπορικές υποδοµές/µικρή χερσαία ζώνη σηµαίνει  δυσχέρεια 

φορτοεκφόρτωσης. 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 
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Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 

 

50 

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: φωτοσήµανση βραχονησίδων 

Ρευµατονησίων, επέκταση προβλήτας από ∆ προς Α, κατασκευή λιµενοβραχίονα 

για προστασία από Ν–ΝΑ ανέµους. Επιπλέον επιχειρησιακά ζητήµατα: ρηχά δεξιά 

~4,0m µε κίνδυνο για προπέλες/πηδάλια, στενότητα που καθιστά επικίνδυνη την 

παραµονή σε δυσµενή καιρό, απουσία καβοδέτη. 

(18) Φολέγανδρος – Λιµένας Καραβοστάση 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο λιµένας Φολεγάνδρου εξυπηρετεί την 

ακτοπλοϊκή σύνδεση του νησιού και λειτουργεί σε κλίµακα µικρού–µεσαίου λιµένα, µε 

περιορισµούς χωρητικότητας και αυξηµένη ευαισθησία σε δυσµενείς καιρικές συνθήκες. 

∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~110m και βάθος 

ακτοπλοΐας ~6,0m. ∆εν υφίσταται επιβατικός σταθµός. Για εµπορική χρήση αναφέρεται 

κρηπίδωµα µήκους ~40m µε βάθος ~6,0m. Οι χερσαίοι χώροι είναι περιορισµένοι και ο 

χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: προβλήτας µήκους ~102 m µε ωφέλιµο βάθος ~8,0m, ο 

οποίος φέρει εξωτερική θωράκιση (ως στοιχείο προστασίας του προβλήτα). 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~3.200 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: στέγαστρα/εξυπηρέτηση επιβατών ~85 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Έκθεση σε ισχυρούς ανέµους λόγω ανεπαρκούς κυµατοθραυστικής προστασίας 

σηµαίνει  δυσκολία ασφαλούς κατάπλου/πρόσδεσης. 

• Περιορισµένο µήκος κρηπιδώµατος λόγω περιορισµένου διαθέσιµου χώρου 

σηµαίνει  καθυστερήσεις εξυπηρέτησης. 

• Έλλειψη επιβατικού σταθµού/περιορισµένες χερσαίες υποδοµές σηµαίνει  

υποβάθµιση ποιότητας εξυπηρέτησης. 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 
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• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: επέκταση προβλήτας προς Ανατολάς, 

τοποθέτηση προσκρουστήρων, εκβάθυνση λιµενολεκάνης. 

 

 (19) Ηρακλειά – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο λιµένας Ηρακλειάς εξυπηρετεί τη σύνδεση του 

νησιού στο πλαίσιο ενδοκυκλαδικών γραµµών, σε πολύ µικρή κλίµακα υποδοµών και 

χερσαίων δυνατοτήτων. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών 

κρηπιδωµάτων ~70 m. ∆εν υφίσταται επιβατικός σταθµός, οι χερσαίοι χώροι είναι 

ελάχιστοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: προβλήτας µε κρηπιδότοιχους µήκους ~121 m µε 

ωφέλιµο βάθος ~(-6,0 m). 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~1.110 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: WC/βοηθητική υποδοµή ~26 m². 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Πολύ µικρό µήκος κρηπιδώµατος λόγω περιορισµένου σχεδιασµού σηµαίνει  

αδυναµία ασφαλούς πρόσδεσης/περιορισµοί εξυπηρέτησης. 

• Ανεπαρκή βάθη λόγω έλλειψης εκβαθύνσεων σηµαίνει  περιορισµοί κατά τον 

κατάπλου. 

• Έλλειψη επιβατικών υποδοµών (απουσία επιβατικού σταθµού) σηµαίνει  

υποβάθµιση εξυπηρέτησης. 

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: τοποθέτηση προσκρουστήρων. 

Επιπλέον, λόγω στενότητας και χαµηλού ύψους προβλήτα παρατηρείται 

λειτουργικός περιορισµός στη χρήση καταπελτών επιβατών, µε αποτέλεσµα η 

αποβίβαση/επιβίβαση να γίνεται µέσω καταπέλτη οχηµάτων και να προκαλούνται 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 
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καθυστερήσεις σε περιόδους αιχµής. Αναφέρονται επίσης δυσχέρειες ελιγµών από 

ανεξέλεγκτα αγκυροβοληµένα σκάφη (ως παράγοντας ασφάλειας χειρισµών). 

  

(20) ∆ονούσα – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο λιµένας ∆ονούσας εξυπηρετεί τη θαλάσσια 

σύνδεση της νήσου στο πλαίσιο γραµµών δηµόσιας υπηρεσίας, µε πολύ µικρή κλίµακα 

υποδοµών και περιορισµένη χερσαία ζώνη. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος 

κρηπιδότοιχου ράµπας 20m. ∆εν υφίσταται επιβατικός σταθµός, οι χερσαίοι χώροι είναι 

ελάχιστοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: προβλήτας Ι µε κρηπιδώµατα µήκους ~68 m µε ωφέλιµο 

βάθος ~8,0 m και προβλήτας ΙΙ µε κρηπιδότοιχους µήκους ~60 m µε ωφέλιµο βάθος 

~6,0 m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες ~600 m² και 1.000 m² (δύο τµήµατα χερσαίας ζώνης). 

• Κτιριακές υποδοµές: δεν αποτυπώνονται. 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Έκθεση σε κυµατισµούς λόγω ανεπαρκούς λιµενικής προστασίας σηµαίνει  

δυσκολία πρόσδεσης. 

• Περιορισµένο µήκος κρηπιδώµατος/µικρή λιµενολεκάνη σηµαίνει  καθυστερήσεις 

εξυπηρέτησης. 

• Έλλειψη χερσαίων χώρων λόγω µορφολογίας ακτής σηµαίνει  συµφόρηση 

επιβατών. 

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: προέκταση και διαπλάτυνση 

προβλήτα ώστε να υπάρχει εναλλακτική θέση πρυµνοδέτησης (πλώρη στους 

δυτικούς καιρούς), εκβάθυνση λιµενολεκάνης (στο ύψος υποδοµής ∆ΕΗ), 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 
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τοποθέτηση/επισκευή προσκρουστήρων, φωτισµός προβλήτας, προέκταση–

κατασκευή λιµενοβραχίονα για προστασία από Ν∆ κυµατισµούς. 

 

(21) Θηρασία – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Ο λιµένας Θηρασίας εξυπηρετεί 

ακτοπλοϊκές/τοπικές συνδέσεις σε περιορισµένη κλίµακα και µε αυξηµένους 

επιχειρησιακούς περιορισµούς λόγω γεωµορφολογίας. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο 

µήκος ράµπας ~90 m και βάθος ~8,0 m. ∆εν υφίσταται επιβατικός σταθµός, οι χερσαίοι 

χώροι είναι ελάχιστοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: προβλήτας “Γ” µε κρηπιδότοιχους συνολικού µήκους 

~107 m και ωφέλιµο βάθος ~8,0m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες ~410 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: δεν αποτυπώνονται. 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµένη λιµενική προστασία/έκθεση σε ανέµους και κυµατισµό σηµαίνει  

δυσχέρεια κατάπλου. 

• Μικρή διαστασιολόγηση σηµαίνει  περιορισµένη λειτουργικότητα. 

• Έλλειψη επιβατικών υποδοµών σηµαίνει  υποβάθµιση εξυπηρέτησης. 

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: επικίνδυνη προσέγγιση µεγάλων 

πλοίων λόγω αδυναµίας αγκυροβολίας εξαιτίας µεγάλου βάθους·  προτείνεται 

επέκταση προβλήτα προς Βορρά 

  

  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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(22) Σχοινούσα – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο λιµένας Σχοινούσας εξυπηρετεί τη θαλάσσια 

σύνδεση της νήσου στο πλαίσιο ενδοκυκλαδικών γραµµών/γραµµών δηµόσιας υπηρεσίας, 

µε πολύ µικρή κλίµακα και περιορισµένη χερσαία ζώνη. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο 

µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~60 m. ∆εν υφίσταται επιβατικός σταθµός, οι χερσαίοι 

χώροι είναι ελάχιστοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: προβλήτας µε κρηπιδότοιχους συνολικού µήκους ~90 m 

µε ωφέλιµο βάθος ~6,0 m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~1.500 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: δεν αποτυπώνονται. 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Ανεπαρκή βάθη λόγω µη επαρκούς εκβάθυνσης σηµαίνει  περιορισµοί προσέγγισης. 

• Πολύ µικρό κρηπίδωµα σηµαίνει  αδυναµία ταυτόχρονης πρόσδεσης/λειτουργική 

συµφόρηση. 

• Έλλειψη υποδοµών επιβατών/µη διαµορφωµένη χερσαία ζώνη σηµαίνει  µειωµένη 

ποιότητα εξυπηρέτησης. 

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: ο λιµένας χαρακτηρίζεται ως άκρως 

επικίνδυνος ειδικά µε νότιους καιρούς·  λόγω στενότητας και χαµηλού ύψους 

προβλήτα, η αποβίβαση/επιβίβαση γίνεται από τον καταπέλτη οχηµάτων 

(λειτουργικές καθυστερήσεις στην αιχµή). Επιπλέον, αναφέρεται ανεξέλεγκτη 

παρουσία αγκυροβοληµένων σκαφών ως παράγοντας που δυσχεραίνει τους 

ελιγµούς και αυξάνει τον κίνδυνο κατά την προσέγγιση. 

  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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(23) Κουφονήσι (Άνω) – Κεντρικός λιµένας 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο λιµένας Άνω Κουφονησίου εξυπηρετεί την 

ακτοπλοϊκή σύνδεση της νήσου σε µικρή κλίµακα, µε αυξηµένη κίνηση στην αιχµή και 

λειτουργικούς περιορισµούς λόγω βάθους/γεωµετρίας. ∆ιαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο 

µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~100 m και βάθος ~5,0 m. ∆εν υφίσταται επιβατικός 

σταθµός. Για εµπορική χρήση αναφέρεται ~40 m µε βάθος ~5,0 m, οι χερσαίοι χώροι είναι 

περιορισµένοι και ο χαρακτήρας µικτός. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: προβλήτας µε κρηπιδότοιχους συνολικού µήκους 

~186,50 m µε ωφέλιµο βάθος 6,0 m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~4.400 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: δεν αποτυπώνονται. 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµένη λειτουργική επάρκεια λόγω µικρής κλίµακας και οριακών συνθηκών 

ελιγµών/πρόσδεσης σε αιχµή. 

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: άµεση εκβάθυνση λιµενολεκάνης 

(δυσχέρεια ελιγµών), επέκταση προβλήτα στο ύψος χερσαίου χώρου για αύξηση 

διαθέσιµης επιφάνειας, βελτίωση φωτισµού, τοποθέτηση προσκρουστήρων, 

προέκταση προβλήτας προς ΝΑ ώστε να δηµιουργηθεί νέα θέση πρόσδεσης µε ΒΑ 

προσανατολισµό. Επιπλέον, λόγω χαµηλού ύψους προβλήτα αναφέρεται αδυναµία 

χρήσης καταπελτών επιβατών (η αποεπιβίβαση γίνεται από καταπέλτη οχηµάτων µε 

καθυστερήσεις στην αιχµή). Αναφέρεται επίσης ανεξέλεγκτη παρουσία 

αγκυροβοληµένων σκαφών ως παράγοντας ασφάλειας ελιγµών 

  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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5.3.2 Λιµένες Περιφερειακής Ενότητας ∆ωδεκανήσου 

(1) Ρόδος – Κεντρικός Λιµένας 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Ο λιµένας αποτελεί κύρια θαλάσσια πύλη της 

Περιφέρειας, µε υψηλή ακτοπλοϊκή κίνηση, λειτουργίες τροφοδοσίας και εµπορικής 

διακίνησης. Ο λιµένας διαθέτει 3–4 ράµπες Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών 

κρηπιδωµάτων µεγαλύτερα από 400m και βάθη ακτοπλοΐας 9,0–10,0 m, µε οργανωµένο 

επιβατικό σταθµό και εκτεταµένους χερσαίους χώρους. Στο εµπορικό τµήµα 

καταγράφονται κρηπιδώµατα/προβλήτες 200–300 m µε βάθη 9, 0–10, 0 m και χαρακτήρας 

µερικώς διαχωρισµένος.  

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα: λιµενοβραχίονας µήκους 204m µε κατακόρυφο 

εξωτερικό µέτωπο.  

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: προβλήτας πλαγιοδέτησης µε κρηπιδότοιχους συνολικού 

µήκους ~316,0 m µε ωφέλιµο βάθος τουλάχιστον 9,0m και εξωτερική θωράκιση µε 

ειδικούς τεχνητούς ογκόλιθους και λιθορριπές και τεθλασµένοι προβλήτες µε 

συνολικό µήκος κρηπιδοτοίχων 484,0m µε ωφέλιµο βάθος τουλάχιστον 8,0m και 

εξωτερική θωράκιση µε ειδικούς τεχνητούς ογκόλιθους. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~85.000 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: Κτίριο επιβατικού σταθµού ~300 m² 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Καταγράφεται συµφόρηση λόγω συνύπαρξης επιβατικών και εµπορικών ροών, 

καθώς και λειτουργικές συγκρούσεις από µη πλήρως διακριτό χωρικό διαχωρισµό. 

Η ένταξη του λιµένα στον αστικό ιστό δηµιουργεί κυκλοφοριακή επιβάρυνση στη 

χερσαία ζώνη. 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: Απαιτούνται ενέργειες συντήρησης/ 

αποκατάστασης της επιφάνειας κύλισης καταπέλτη, έλεγχος/καθαρισµός βυθού, 

αντιµετώπιση κινδύνων από προεξέχουσες ράγες, καθώς και αναβάθµιση 

προσκρουστήρων (µε έµφαση σε λύσεις τύπου Yokohama για ασφαλή 

πλαγιοδέτηση), µαζί µε στοχευµένες βελτιώσεις θέσεων πρόσδεσης (δέστρες), όπου 

απαιτείται.  

 

(2α) Κάρπαθος – Πηγάδια 

 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά : Κεντρικός κόµβος ακτοπλοϊκής σύνδεσης και 

τροφοδοσίας του νησιού, µε εποχικά αυξηµένες αιχµές.  ∆ιαθέτει 2 ράµπες Ro–Ro, ωφέλιµο 

µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~200 m, βάθη 7,0–8,0 m και επιβατικό σταθµό µικρής 

κλίµακας, µε επαρκείς χερσαίους χώρους. Στο εµπορικό τµήµα αναφέρονται ~100 m µε 

βάθος ~7 m.  

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα:  Προβλήτας µε συνολικό µήκος κρηπιδοτοίχων 208m, 

ωφέλιµων βαθών 8,0m µε εξωτερική θωράκιση και παραλιακό κρηπίδωµα µε 

κρηπιδότοιχο µήκους 65,0m και ωφέλιµου βάθους -6,0m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~4.000 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: Κτίριο επιβατών  ~50 m² 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Υπάρχει σοβαρή έκθεση σε ισχυρούς ανέµους και περιορισµένη προστασία, 

περιορισµένο µήκος κρηπιδωµάτων για την αιχµή, και µικτός χαρακτήρας 

(ακτοπλοΐα–τροφοδοσία) που δηµιουργεί συγκρούσεις ροών.  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: Ενίσχυση φωτισµού/φωτοσήµανσης 

(χαµηλή φωτοβολία), αντιµετώπιση υπερπήδησης από εξωτερικούς κυµατισµούς, 

διαπλάτυνση προβλήτα και οδού προσέλευσης για ασφαλέστερη και ταχύτερη 

φορτοεκφόρτωση, και συµπλήρωση/αναβάθµιση προσκρουστήρων.  

 

(2β) Κάρπαθος – ∆ιαφάνι 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Εξυπηρετεί συµπληρωµατική ακτοπλοϊκή σύνδεση, 

µε αυξηµένη σηµασία σε περιόδους αιχµής και σε συνθήκες που επηρεάζουν τον κεντρικό 

λιµένα. Αποτελεί διαµόρφωση προβλήτα στο ακροµώλιο αλιευτικού καταφυγίου. ∆ιαθέτει 

1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~120 m, βάθος ~6 m και χωρίς 

επιβατικό σταθµό, µε περιορισµένους χερσαίους χώρους.  

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Ακροµώλιο αλιευτικού καταφυγίου ως προβλήτας διαστάσεων 36mx20m, µε 

συνολικό µήκος κρηπιδοτοίχων 92m, ωφέλιµου βάθους 8,0m.  

• Χερσαίοι χώροι : Ανύπαρκτοι 

• Κτιριακές υποδοµές: ∆εν υπάρχουν. 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί  

• Μικρή λιµενολεκάνη και περιορισµένη διαστασιολόγηση, ανεπαρκείς εκβαθύνσεις 

όπου απαιτείται, και έλλειψη επιβατικών υποδοµών.  

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: Αντιµετώπιση έκθεσης σε 

αποθαλασσιά/εξωτερικούς κυµατισµούς, προέκταση προβλήτα προς Β∆ για 

βελτίωση ασφάλειας πρόσδεσης υπό πλευρικούς ανέµους, αποκατάσταση φθορών 

και αφαίρεση µεταλλικών δοκών που επηρεάζουν την κύλιση καταπέλτη, 

τοποθέτηση σηµαντήρων αβαθών και ενίσχυση φωτισµού/φωτοσήµανσης.  

 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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(3) Κως – Κεντρικός Λιµένας 

 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Περιφερειακός κόµβος ακτοπλοϊκής σύνδεσης και 

τροφοδοσίας, µε έντονες εποχικές αιχµές. Ο λιµένας διαθέτει 2–3 ράµπες Ro–Ro, ωφέλιµο 

µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~300 m, βάθη 8, 0–9, 0 m, οργανωµένο επιβατικό σταθµό 

και εκτεταµένους χερσαίους χώρους. Στο εµπορικό τµήµα αντιστοιχούν ~180m 

κρηπιδοτοίχων , µε βάθος ~8 m. 

 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα:  Προβλήτας µε συνολικό µήκος κρηπιδοτοίχων ~415m, 

ωφέλιµων βαθών 9,0m που πρόσφατα ανακατασκευάστηκε µετά τους σεισµό του 

έτους 2018. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνειες τάξης µεγέθους ~14.500 m². 

• Κτιριακές υποδοµές: Κτίριο επιβατών  ~230 m² 

 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµοί χερσαίας ζώνης σε αιχµές, κυκλοφοριακή πίεση λόγω µικτής χρήσης  

• έκθεση/ευπάθεια σε κυµατισµό που επηρεάζει προσδέσεις και ρυθµούς 

εξυπηρέτησης.  

 

  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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(4) Κάλυµνος – Κεντρικός Λιµένας 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Κεντρικός λιµένας ακτοπλοΐας και τροφοδοσίας, µε 

ανάγκη αξιόπιστης εξυπηρέτησης φορτηγών/οχηµάτων. Ο λιµένας διαθέτει 2 ράµπες Ro–

Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~220 m, βάθος ~7,0m και επαρκείς 

χερσαίους χώρους. Στο εµπορικό τµήµα καταγράφονται ~120m µε βάθος ~7,0m και 

χαρακτήρας µερικώς διαχωρισµένος.  

 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα :Προσήνεµος µώλος µήκους 320m, µε εσωτερικό µήκος 

κρηπιδοτοίχων συνολικού µήκους 430m και βάθος 8,0m. 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα:  Εσωτερικός προβλήτας µε µήκη κρηπιδοτοίχων 400,0m 

µε ωφέλιµο βάθος 6,0m 

• Χερσαίοι χώροι: ∆ιακριτές επιφάνειες µεγέθους ~4.000 m² και 6.000m2. 

• Κτιριακές υποδοµές: ∆εν υπάρχει επιβατικός σταθµός 

 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµένα βάθη/εκβαθύνσεις σε θέσεις που επηρεάζουν την επιχειρησιακή 

ευελιξία, φθορά κρηπιδωµάτων και περιορισµοί ελιγµών λόγω γεωµετρίας.  

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: Επιδιόρθωση επιφάνειας πέδησης 

καταπέλτη, ενίσχυση φωτισµού και αντιµετώπιση ελλείψεων προσκρουστήρων 

(ιδίως στο ακροµώλιο), διόρθωση προεξεχουσών ραγών µε κίνδυνο ζηµιάς 

καταπέλτη, αποκατάσταση/αντικατάσταση δεστρών και αναδιοργάνωση χώρου 

φορτοεκφόρτωσης ώστε να µειωθούν καθυστερήσεις χειρισµών.  

 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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(5) Αστυπάλαια – Σκάλα 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Κόµβος ακτοπλοΐας µικρής–µεσαίας κλίµακας, µε 

έµφαση στην αξιοπιστία προσέγγισης υπό καιρό. Ο λιµένας διαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, 

ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~150 m, επιβατικό σταθµό µικρής κλίµακας και 

επαρκείς χερσαίους χώρους. Η εµπορική δραστηριότητα γίνεται σε  τµήµα µήκους ~60 m. 

 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: Προβλήτας µε µήκη κρηπιδοτοίχων 2310m µε ωφέλιµο 

βάθος 8,0m και θωράκιση µήκους ~43 m 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνεια µεγέθους ~8.000 m²  

• Κτιριακές υποδοµές: Κτίριο επιβατών 200m2. 

 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Έκθεση σε ανέµους/κυµατισµούς, περιορισµένοι χερσαίοι χώροι σε αιχµές και 

µικτός χαρακτήρας που αυξάνει την πίεση στη ζώνη φορτοεκφόρτωσης.  

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: Αποκατάσταση λειτουργικότητας 

προβλήτα που παραµένει εκτός χρήσης λόγω καθίζησης, εκβάθυνση λιµενολεκάνης, 

βελτιώσεις ασφάλειας στη χερσαία ζώνη κοντά στον καταπέλτη (αναδιάταξη 

κιγκλιδωµάτων), καθώς και συµπλήρωση προσκρουστήρων όπου απαιτείται.  

 

  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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(6) Κάσος – Κεντρικός Λιµένας (Φρυ) 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Κρίσιµη γραµµή σύνδεσης και τροφοδοσίας, µε 

ανάγκη ανθεκτικότητας σε δυσµενείς συνθήκες. Ο λιµένας διαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, 

ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~120m, επιβατικό σταθµό µικρής κλίµακας και 

περιορισµένους χερσαίους χώρους. Η εµπορική δραστηριότητα γίνεται σε  τµήµα µήκους 

~50 m. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα : Προσήνεµος µώλος σχήµατος «Γ» συνολικού µήκους 

685,0m. 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: Κρηπιδότοιχοι συνολικού µήκους 493,0m µε ωφέλιµο 

βάθος 8,0m και 220,0m, ωφέλιµο βάθος 4,50 m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνεια µεγέθους ~15.400m²  

• Κτιριακές υποδοµές: Κτίριο επιβατών 240m2. 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Έκθεση σε κυµατισµούς/καιρό, ανεπαρκής επιφάνεια ελιγµών και ζώνες αβαθών 

που περιορίζουν ασφαλείς χειρισµούς.  

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: Επιδιόρθωση επιφάνειας πέδησης 

καταπέλτη, ενίσχυση φωτοσήµανσης/φανού εισόδου, κάλυψη ελλείψεων 

προσκρουστήρων, αντιµετώπιση αβαθών και βελτίωση χώρου ελιγµών. Επιπλέον, 

προτείνονται λύσεις εναλλακτικής/υπήνεµης θέσης πρόσδεσης για ισχυρούς ΝΑ 

ανέµους και αποκατάσταση καθίζησης στο ανατολικό τµήµα προβλήτα.  

 

  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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(7) Τήλος – Λιβάδια 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Υποδοµή ακτοπλοΐας/τροφοδοσίας µικρής 

κλίµακας, µε κρίσιµη σηµασία για την εξυπηρέτηση βασικών αναγκών. Ο λιµένας διαθέτει 

1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~130 m, βάθος ~6 m, επιβατικό 

σταθµό µικρής κλίµακας και περιορισµένους χερσαίους χώρους.  

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εξωτερικά λιµενικά έργα : ∆εν έχει  

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: Κρηπιδότοιχος προβλήτα συνολικού µήκους 47,0m µε 

ωφέλιµο βάθος 8,0m  

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνεια µεγέθους ~2.000m²  

• Κτιριακές υποδοµές: Κτίριο επιβατών 185m2. 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Ευπάθεια σε κυµατισµούς, περιορισµένο µήκος κρηπιδωµάτων και περιορισµένοι 

οργανωµένοι χερσαίοι χώροι. Αλληλοεµπλοκή δραστηριοτήτων µε το καταφύγιο 

τουριστικών σκαφών 

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: Εκβάθυνση σε κρίσιµα σηµεία 

πρόσδεσης, διαπλάτυνση/επιµήκυνση προβλήτας για αύξηση χερσαίου χώρου και 

χωρική οργάνωση ώστε να µην παρεµβάλλονται άλλες χρήσεις στη ζώνη χειρισµών 

πρόσδεσης.  

 

  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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(8) Σύµη – Κεντρικός Λιµένας (Γιαλός) 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Εξυπηρέτηση ακτοπλοϊκών συνδέσεων και 

τροφοδοσίας σε περιβάλλον έντονα περιορισµένο από τον οικιστικό ιστό. Ο λιµένας 

διαθέτει 1–2 ράµπες Ro–Ro, χωρίς επιβατικό σταθµό, περιορισµένους χερσαίους χώρους 

και εµπορικό κρηπίδωµα ~80 m. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Εσωτερικά λιµενικά έργα: Κρηπιδότοιχος προβλήτα µορφής «Γ» συνολικού µήκους 

30,0m µε συνολικό βάθος 8,0m, λοιποί κρηπιδότοιχοι συνολικού µήκους 208m 

µέσου βάθους 4,50m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιφάνεια µεγέθους ~2.500m²  

• Κτιριακές υποδοµές: ∆εν έχει 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµένη χωρητικότητα/µήκη πρόσδεσης, κυκλοφοριακή συµφόρηση λόγω 

ανάπτυξης εντός οικισµού και λειτουργικές συγκρούσεις από µικτή χρήση.  

 

(9) Λέρος – Λιµένας Λακκίου 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Κόµβος ακτοπλοϊκής σύνδεσης µε σαφείς ανάγκες 

οργάνωσης επιβατικών/εµπορικών ροών. Ο λιµένας διαθέτει 2 ράµπες Ro–Ro, ωφέλιµο 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~250 m, βάθη 8,0–9,0 m, οργανωµένο επιβατικό σταθµό 

και εκτεταµένους χερσαίους χώρους. Η εξυπηρέτηση των φορτηγών πλοίων γίνεται σε 

ξεχωριστό προβλήτα σε θέση.  

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Τµήµα Ακτοπλοΐας : Προβλήτας ακτοπλοΐας µε κρηπιδότοιχο µήκους 127m, βάθους 

8,0m και εξωτερική θωράκιση από φυσικούς ογκόλιθους µήκους 120m  

• Εµπορικό τµήµα : Προβλήτας µε κρηπιδότοιχο 80m και ωφέλιµο βάθος 6,0m. 

• Χερσαίοι χώροι: επιβατικού  ~6.200m² και εµπορικού : 1.500m2 

• Κτιριακές υποδοµές: κτίριο ~800 m² 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Ανεπαρκής προστασία σε συγκεκριµένες διευθύνσεις ανέµων, µη πλήρως διακριτές 

χρήσεις και φθορές/παλαιότητα που αυξάνουν ανάγκες συντήρησης.  

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: Επιδιόρθωση επιφάνειας πέδησης, 

αντιµετώπιση καθίζησης που επηρεάζει ασφαλή πρόσδεση, βελτιώσεις 

φωτοσήµανσης/φωτεινότητας ναυδέτων, καθώς και τοποθέτηση/ενίσχυση 

προσκρουστήρων.   

 

(10) Νίσυρος  

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Βασική ακτοπλοϊκή σύνδεση και τροφοδοσία, µε 

ανάγκη αξιοπιστίας υπό καιρό. Ο λιµένας διαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος 

επιβατικών κρηπιδωµάτων ~120 m, βάθη 5–6m, χωρίς επιβατικό σταθµό και 

περιορισµένους χερσαίους χώρους. Στο εµπορικό τµήµα ~50 m µε βάθος ~5,5 m. 

  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 

 

66 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Τµήµα Ακτοπλοΐας : Προβλήτας ακτοπλοΐας µε κρηπιδότοιχο µήκους 160m, βάθους 

8,0m και εξωτερική θωράκιση από φυσικούς ογκόλιθους µε τοιχίο ~116m  

• Χερσαίοι χώροι:  ~1.000m²  

• Κτιριακές υποδοµές: υπόστεγο ~75 m².  

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Έκθεση σε κυµατισµούς, µικρή λιµενολεκάνη/µήκος κρηπιδωµάτων και έλλειψη 

επιβατικών υποδοµών.  

• Εξειδικεύσεις: Κάλυψη ελλείψεων προσκρουστήρων, επιδιόρθωση επιφάνειας 

πέδησης, βελτίωση φωτισµού, εκβάθυνση σε κρίσιµη θέση και αντιµετώπιση 

καθίζησης στο βόρειο τµήµα προβλήτα.   

 

(11) Πάτµος – Λιµένας Σκάλας 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Σηµείο σύνδεσης µε κύριους άξονες ακτοπλοΐας, 

µε ανάγκη οργάνωσης χερσαίας ζώνης για οχήµατα/επιβάτες. Ο λιµένας διαθέτει 1–2 

ράµπες Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~200 m, βάθος ~7 m, επιβατικό 

σταθµό µικρής κλίµακας και επαρκείς χερσαίους χώρους. Στο εµπορικό τµήµα ~90 m µε 

βάθος ~7 m. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Τµήµα Ακτοπλοΐας : Προβλήτας ακτοπλοΐας µε κρηπιδότοιχο µήκους 308m, βάθους 

8,0m  

• Χερσαίοι χώροι:  ~11.000m²  

• Κτιριακές υποδοµές: Κτίριο ~360 m²(µε πρόσθετες διαµορφώσεις σκίασης).  

 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµοί χώρων πρόσδεσης σε αιχµές, έκθεση σε κυµατισµό και λειτουργικές 

δυσχέρειες από µικτή χρήση.  

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: ∆ιαµόρφωση χερσαίου χώρου για 

αναµονή Ι.Χ./επιβατών, τοποθέτηση/επισκευές προσκρουστήρων, επανεξέταση 

ορίων αγκυροβολίου, ενίσχυση φωτοβολίας ερυθρού φανού εισόδου και αυξηµένη 

επιτήρηση διερχόµενων µικρών σκαφών κατά τους χειρισµούς κατάπλου/απόπλου.   

 

(12) Χάλκη  

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Υποδοµή εξυπηρέτησης ακτοπλοΐας µικρής 

κλίµακας, µε αυξηµένη ευαισθησία σε συνθήκες αιχµής και σε νυχτερινές προσεγγίσεις. Ο 

λιµένας διαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~90 m, 

ωφέλιµα βάθη ~5,5 m, χωρίς επιβατικό σταθµό και περιορισµένους χερσαίους χώρους. 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Τµήµα Ακτοπλοΐας : Προβλήτας µε κρηπιδότοιχους συνολικού µήκους 150m, 

βάθους 6,0m  

• Χερσαίοι χώροι:  ~2.500m²  

• Κτιριακές υποδοµές: Χωρίς κτιριακή υποδοµή 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Μικρό κρηπίδωµα/χωρητικότητα, ανεπαρκή βάθη και έλλειψη επιβατικών 

υποδοµών.  

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: Βελτίωση φωτοσήµανσης εισόδων, 

αντιµετώπιση επισφάλειας νυχτερινής προσέγγισης, ενίσχυση φωτισµού προβλήτα, 

αποµάκρυνση/αναδιάταξη δέστρας που µειώνει ασφαλή επιφάνεια κύλισης 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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καταπέλτη, καθώς και διαχείριση κινδύνων από δραστηριότητες εντός ακτίνας 

ελιγµών.  

 

(13) Λειψοί  

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Κρίσιµη σύνδεση µικρού νησιού, όπου η ασφάλεια 

προσέγγισης και οι εκβαθύνσεις επηρεάζουν άµεσα τη συνέπεια δροµολογίων. Ο λιµένας 

διαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~100 m, βάθος ~5,5m, 

χωρίς επιβατικό σταθµό και περιορισµένους χερσαίους χώρους.  

 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Τµήµα Ακτοπλοΐας : Προβλήτας µε κρηπιδότοιχους συνολικού µήκους 105m, 

βάθους 6,0m, εξωτερική δυτική θωράκιση προβλήτα µε φυσικούς ογκόλιθους 

µήκους 35m 

• Χερσαίοι χώροι:  ~2.500m²  

• Κτιριακές υποδοµές: Επιβατικός σταθµός ~220 m² 

 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Μικρό µήκος κρηπιδωµάτων, ανεπαρκή βάθη και έλλειψη οργανωµένων υποδοµών 

επιβατών.  

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: Τοποθέτηση προσκρουστήρων, 

εκβάθυνση πέριξ προβλήτας λόγω αβαθών, φωτοσήµανση αβαθών, ενίσχυση 

παράκτιου φωτισµού στη ρότα προσέγγισης και οργανωτική διαχείριση κινήσεων 

εντός του περιορισµένου χώρου χειρισµών.   

 

  



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 
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(14) Ψέριµος  

 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Υποδοµή πολύ µικρής κλίµακας, µε περιορισµένη 

επιχειρησιακή ευελιξία. Ο λιµένας διαθέτει 1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών 

κρηπιδωµάτων ~70 m, βάθος ~5,5m, χωρίς επιβατικό σταθµό και ελάχιστους χερσαίους 

χώρους 

 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Τµήµα Ακτοπλοΐας : Προβλήτας τύπου “Γ”  µε κρηπιδότοιχο µήκους 30m, βάθους 

6,0m, εξωτερική νότια θωράκιση προβλήτα µε φυσικούς ογκόλιθους µήκους 72m 

• Χερσαίοι χώροι:  ~350m²  

• Κτιριακές υποδοµές: Χωρίς στέγαστρα ή κτίσµα 

 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµένη διαστασιολόγηση, ανεπαρκή βάθη και έλλειψη υποδοµών επιβατών, 

µε συνέπεια υψηλή ευαισθησία σε µικρές µεταβολές καιρού/κυκλοφορίας.  
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(15) Αγαθονήσι  

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: . Λιµένας µικρής κλίµακας που εξυπηρετεί βασικές 

συνδέσεις/τροφοδοσία, όπου η λειτουργική αξιοπιστία είναι κρίσιµη. Ο λιµένας διαθέτει 1 

ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~80 m, χωρίς επιβατικό σταθµό 

και ελάχιστους χερσαίους χώρους. 

 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Τµήµα Ακτοπλοΐας : Προβλήτας µε κρηπιδότοιχους συνολικού µήκους ~135m, 

βάθους 8,0m,  

• Χερσαίοι χώροι:  ~3.000 m² 

• Κτιριακές υποδοµές: Στέγαστρο ~90 m².  

 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Περιορισµένο µήκος κρηπιδωµάτων, ανεπαρκή βάθη και απουσία επιβατικών 

υποδοµών, µε αποτέλεσµα περιορισµούς κατάπλου και χαµηλότερη ποιότητα 

εξυπηρέτησης.  
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(16) Καστελόριζο (Μεγίστη)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Λειτουργικά τεχνικά χαρακτηριστικά: Κρίσιµη πύλη σύνδεσης αποµακρυσµένου νησιού, 

µε αυξηµένη σηµασία για την απρόσκοπτη µεταφορά βασικών αγαθών. Ο λιµένας διαθέτει 

1 ράµπα Ro–Ro, ωφέλιµο µήκος επιβατικών κρηπιδωµάτων ~120 m, βάθος ~8 m, χωρίς 

επιβατικό σταθµό και περιορισµένους χερσαίους χώρους. 

 

Τεχνική αποτύπωση υποδοµών για κοστολόγηση 

• Τµήµα Ακτοπλοΐας : Παραλιακό κρηπίδωµα µήκους ~95m, βάθους 8,0m,  

• Χερσαίοι χώροι:  ~1.800 m² 

• Κτιριακές υποδοµές: Χωρίς στέγαστρα ή κτίσµα 

 

Κύρια τεχνικά προβλήµατα / τεχνικοί περιορισµοί 

• Έκθεση σε κυµατισµούς/καιρό και περιορισµένοι χώροι χειρισµών λόγω µικρής 

λιµενολεκάνης, µε συνέπεια επιχειρησιακούς περιορισµούς σε αιχµές ή δυσµενείς 

συνθήκες.  

• Εξειδικεύσεις τεχνικών θεµάτων/προτάσεων: Προτείνεται διαπλάτυνση προβλήτας, 

τοποθέτηση/επισκευή προσκρουστήρων και, κυρίως, διερεύνηση/υλοποίηση νέου 

προβλήτα εκτός λιµενολεκάνης, ώστε να υποστηρίζονται ασφαλείς χειρισµοί 

µεγαλύτερων πλοίων, καθώς και βελτίωση θέσεων πρόσδεσης, όπου η 

απόσταση/διάταξη είναι ανεπαρκής.   
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5.4 Κόστος κατασκευής υποδοµών λιµένων  

5.4.1 Γενικά 

Για κάθε λιµένα εφαρµόζεται ο υπολογισµός κόστους κατασκευής ισοδύναµου νέου έργου, 

σύµφωνα µε τις αρχές που αναπτύχθηκαν στο Κεφάλαιο 4. Η προσέγγιση αυτή συνίσταται 

στην εκτίµηση του κόστους κατασκευής των υφιστάµενων λιµενικών υποδοµών ως εάν 

αυτές επρόκειτο να κατασκευαστούν εκ νέου µε σηµερινές τιµές. 

 Η κοστολόγηση πραγµατοποιείται µε βάση: 

• Τις ποσότητες των υλικών που διαµορφώνουν το υφιστάµενο έργο  

• τα Ενιαία Τιµολόγια ∆ηµοσίων Έργων του Υπουργείου Υποδοµών και Μεταφορών, 

• τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά των υποδοµών όπως αποτυπώνονται σε διαθέσιµα 

στοιχεία (χάρτες, τεχνικά σχέδια κλπ) και επιτόπιες παρατηρήσεις και 

παρουσιάστηκαν στο προηγούµενο υποκεφάλαιο 5.3. 

 Στο πλαίσιο της εφαρµογής, λαµβάνονται υπόψη µόνο οι υποδοµές που εξυπηρετούν 

ακτοπλοϊκή και εµπορευµατική δραστηριότητα. Τεχνικές αστοχίες και φαινόµενα φθοράς, 

όπως υποσκαφές κρηπιδοτοίχων από τη δράση προπελών, καταπονήσεις από πρόσδεση 

πλοίων και παλαιότητα κατασκευών, συνεκτιµώνται έµµεσα µέσω της κεφαλαιακής 

αποτίµησης. 

5.4.2 Σκοπός και λογική προσέγγισης 

Στο παρόν υποκεφάλαιο προσδιορίζεται, για κάθε λιµένα του δείγµατος, το κόστος 

κατασκευής ισοδύναµου νέου έργου των τµηµάτων βασικών λιµενικών υποδοµών που 

εξυπηρετούν ακτοπλοΐα (Ro-Pax/Ro-Ro) και, όπου υφίσταται, εµπορική δραστηριότητα 

(φορτηγά/φορτηγά πλοία και φορτοεκφόρτωση). Η επιλογή της προσέγγισης “ισοδύναµου 

νέου έργου” επιτρέπει ενιαία αποτίµηση της επενδεδυµένης τεχνικής βάσης, ανεξάρτητα 

από ηλικία κατασκευών, σταδιακές επεκτάσεις ή διαφορετικές φάσεις υλοποίησης. 

 Η κοστολόγηση γίνεται µε βάση: 

• την ποσοτική αποτύπωση των υποδοµών (µήκη/εµβαδά/όγκοι/τύποι έργων), οι 

οποίες οργανώνονται, όπου είναι δυνατό, µε βάση τις τυπικές διατοµές λιµενικών 

έργων της περιόδου κατασκευής τους, οι οποίες αναζητήθηκαν στα πλαίσια της 

παρούσας εργασίας.  
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• τις ενιαίες τιµές δηµοσίων έργων και τυπικές αναλύσεις/τιµολόγια για λιµενικά 

έργα, 

• την τυποποίηση των επιµέρους κατηγοριών έργου, ώστε να επιτευχθεί 

συγκρισιµότητα µεταξύ λιµένων διαφορετικής κλίµακας.  

5.4.3 ∆εδοµένα εισόδου και κατηγοριοποίηση υποδοµών 

Ως δεδοµένα εισόδου χρησιµοποιούνται οι ποσοτικές µεταβλητές που έχουν συγκεντρωθεί 

οι οποίες κατηγοριοποιήθηκαν και παρουσιάζονται στους Πίνακες κοστολόγησης του 

Παραρτήµατος Β και περιλαµβάνουν: 

(α) Εξωτερικά λιµενικά έργα (προστασία λιµενολεκάνης) Ενδεικτικά: κυµατοθραύστες, 

µώλοι, θωρακίσεις/προστατευτικές κατασκευές, ακροµώλια. Τα έργα αυτά, παρότι δεν 

“εµφανίζονται” πάντα στα λειτουργικά χαρακτηριστικά, είναι κρίσιµα διότι καθορίζουν το 

επίπεδο προστασίας από κυµατισµό και άρα την επιχειρησιακή αξιοπιστία 

πρόσδεσης/ελιγµών. 

(β) Εσωτερικά λιµενικά έργα (εξυπηρέτηση πρόσδεσης/φορτοεκφόρτωσης) Ενδεικτικά: 

κρηπιδώµατα, προβλήτες (ευθύγραµµοι/γωνιακοί/τύπου Γ), ράµπες Ro-Ro, παραλιακά 

κρηπιδώµατα, συνδετήρια κρηπιδώµατα, οι οποίες διαµορφώνονται από στήλες τεχνικών 

ογκολίθων, Caissons, φυσικούς λίθους και ογκολίθους, επιφανειακές διαµορφώσεις 

πρόσβασης στον καταπέλτη (όπου τεκµηριώνονται ως έργο), εξαρτήµατα και εξοπλισµός 

(λιµενικός και Η/Μ). 

(γ) Χερσαία ζώνη και λειτουργικές διαµορφώσεις Εµβαδά επιστρώσεων χερσαίων χώρων, 

όγκοι επιχώσεων, χώροι αναµονής, ελιγµών και προσωρινής στάθµευσης (όπου έχουν 

αποτυπωθεί). 

(δ) Κτιριακές υποδοµές υποστήριξης: Επιβατικός σταθµός/στεγάστρα/υπόστεγα/χώροι 

υγιεινής (µε εµβαδό όπου είναι διαθέσιµο). 

5.4.4 Εξωτερικά έργα ως παράγοντας κόστους και ανθεκτικότητας 

Ιδιαίτερη βαρύτητα δίνεται στα εξωτερικά έργα, επειδή: 

• καθορίζουν το επίπεδο προστασίας από κυµατισµό και άρα τη συχνότητα 

λειτουργικών περιορισµών/ακυρώσεων/επισφαλειών, 

• επηρεάζουν εµµέσως τις απαιτήσεις συντήρησης σε εσωτερικές δοµές 

(καταπονήσεις, υπερπήδηση, τοπικές αστοχίες), 
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• διαφοροποιούν την πραγµατική “ικανότητα υπηρεσίας” δύο λιµένων µε παρόµοια 

εσωτερικά κρηπιδώµατα. 

Έτσι, η παρουσία/απουσία εξωτερικής προστασίας αποτιµάται οικονοµικά στο παρόν 

υποκεφάλαιο. 

5.4.5 Κανόνες τυποποίησης και υποθέσεις 

Για να διασφαλιστεί συγκρισιµότητα, υιοθετούνται οι ακόλουθοι κανόνες: 

• Οµογενοποίηση τυπολογιών: όπου στον Πίνακα Β αναφέρονται “παραλιακά 

κρηπιδώµατα”, “προβλήτας”, “κρηπιδότοιχοι”, “θωράκιση”, κάθε κατηγορία 

αντιστοιχίζεται σε τιµολογηµένη µε βάση τα ισχύοντα ενιαία τιµολόγια του 

Υπουργείου Υποδοµών και Μεταφορών, καθώς και  τις ποσότητες και τα υλικά που 

την αποτελούν τυπική διατοµή τους έτσι ώστε να προκύπτει η τιµή της κάθε 

κατηγορίας.  

• Βάθη: όπου υπάρχουν εύρη ή διακριτές στάθµες (-8, -6, -4, 5), το βάθος 

χρησιµοποιείται για την επιλογή τυπικής κατηγορίας κόστους (π. χ. βαθύτερες 

διατοµές σηµαίνει  υψηλότερη µοναδιαία δαπάνη), µε τυποποιηµένη κλίµακα. 

• Κτίρια: ο επιβατικός σταθµός αποτιµάται ως κτιριακή υποδοµή µε βάση το εµβαδό 

που έχει καταγραφεί, χωρίς ειδικές αρχιτεκτονικές/ΜΕΠ λεπτοµέρειες, καθώς 

στόχος είναι συγκριτική αποτίµηση. 

5.4.6 Έµµεσες δαπάνες και ενσωµάτωση στο συνολικό κόστος 

Πέραν του άµεσου κόστους ποσοτήτων, στο συνολικό κόστος ισοδύναµου νέου έργου 

ενσωµατώνονται µε τυποποιηµένο τρόπο: 

• γενικά έξοδα και όφελος αναδόχου, 

• απρόβλεπτα, 

• δαπάνες εργοταξιακής οργάνωσης/πρόσβασης (όπου απαιτούνται λόγω 

νησιωτικότητας), ώστε οι τελικές τιµές να είναι πιο ρεαλιστικές ως τάξη µεγέθους 

και συγκρίσιµες µεταξύ λιµένων. 

5.4.7 Αβεβαιότητες και περιορισµοί κοστολόγησης 

Η εκτίµηση κόστους ισοδύναµου νέου έργου περιλαµβάνει αναπόφευκτες αβεβαιότητες, 

κυρίως λόγω: 
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1. Ακρίβειας αποτύπωσης (µήκη/εµβαδά/τύποι έργου): διαφορετικές ιστορικές φάσεις 

κατασκευής και µεταγενέστερες παρεµβάσεις επηρεάζουν την πραγµατική 

ποσότητα και τυπολογία. 

2. Ετερογένειας γεωτεχνικών/θαλάσσιων συνθηκών: βραχώδες υπόβαθρο, φερτά, 

ανάγκες βυθοκόρησης, που µεταβάλλουν σηµαντικά το κόστος κατασκευής. 

3. Αποστάσεις µεταφοράς υλικών κατά την περίοδο κατασκευής τους σε σχέση µε το 

σήµερα, όπου έγιναν εύλογες εκτιµήσεις 

4. Νησιωτικότητας και logistics: µεταφορά υλικών/εξοπλισµού, περιορισµοί 

εργοταξίου, εποχικότητα εργασιών. 

5. ∆ιαφοροποίησης µοναδιαίων τιµών στην πράξη (αγορά, συµβάσεις, χρονική 

στιγµή), σε σχέση µε τυποποιηµένα τιµολόγια. 

6. Απλοποίησης κτιριακών/Η/Μ απαιτήσεων σε µικρές δοµές υποστήριξης. 

 Για τον λόγο αυτό, το κόστος αντιµετωπίζεται ως συγκριτικός δείκτης τάξης µεγέθους. 

Όπου χρειάζεται, µπορεί να παρουσιαστεί και εύρος τιµών (π. χ. ±10–15%) για έλεγχο 

ευαισθησίας, ιδίως στους µικρούς λιµένες όπου µια µικρή ποσοτική απόκλιση οδηγεί σε 

µεγάλη µεταβολή ανά µονάδα κίνησης. 

5.4.8 Έξοδος υπολογισµών και παραγόµενα µεγέθη 

Το αποτέλεσµα για κάθε λιµένα είναι : 

• C_i: τεχνική αποτίµηση (σε όρους επενδεδυµένης αξίας) των λιµενικών υποδοµών 

του λιµένα i, µε διάκριση σε επιµέρους συνιστώσες: C_{i1} (εξωτερικά λιµενικά 

έργα προστασίας), C_{i2} (εσωτερικά λιµενικά έργα/κρηπιδώµατα), C_{i3} 

(κτιριακές υποδοµές). 

Το µέγεθος αυτό αποτελεί τη βασική τεχνικοοικονοµική µεταβλητή που χρησιµοποιείται 

στην συνέχεια για τον υπολογισµό δεικτών έντασης επένδυσης ανά µονάδα εξυπηρέτησης. 

Στους επόµενους Πίνακες 5.1  και 5.2 παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα του κόστους 

κατασκευής εκάστου λιµένα ανά Περιφερειακή Ενότητα στην οποία ανήκει. 
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Α/Α ΟΝΟΜΑ ΛΙΜΕΝΑ ΕΞΩΤΕΡΙΚΑ 

ΛΙΜΕΝΙΚΑ ΕΡΓΑ 

ΕΣΩΤΕΡΙΚΑ 

ΛΙΜΕΝΙΚΑ ΕΡΓΑ

ΚΤΙΡΙΑΚΕΣ 

ΥΠΟΔΟΜΕΣ

ΣΥΝΟΛΙΚΗ 

ΑΞΙΑ

(€) (€) (€) (€)

1 ΝΑΞΟΣ 6.174.350 6.961.410 85.500 13.221.260

2 ΑΝΔΡΟΣ (Γαύριο) 1.400.000 3.214.733 40.719 4.655.452

3α
ΠΑΡΟΣ  

(Παροικιά) 0 3.843.400 140.450 3.983.850

3β ΠΑΡΟΣ  (Πούντας) 0 1.321.152 0 1.321.152

3γ ΑΝΤΙΠΑΡΟΣ 0 746.350 0 746.350

4 ΤΗΝΟΣ 0 9.599.286 272.758 9.872.044

5α
ΜΗΛΟΣ    

(Αδάμαντας) 0 2.785.226 36.700 2.821.926

5β
ΜΗΛΟΣ (Κάναβα) 

Εμπορικό 0 1.025.919 0 1.025.919

6 ΚΕΑ 2.807.633 1.280.519 0 4.088.152

7α
ΑΜΟΡΓΟΣ 

(Κατάπολα) 0 1.210.288 0 1.210.288

7β
ΑΜΟΡΓΟΣ 

(Αιγιάλη) 0 2.668.405 24.426 2.692.831

8 ΙΟΣ 0 1.156.978 24.000 1.180.978

9 ΚΥΘΝΟΣ 0 2.388.563 28.497 2.417.060

10 ΜΥΚΟΝΟΣ (NEO) 0 24.123.389 24.000 24.147.389

11
ΣΥΡΟΣ  

(Ερμούπολη) 19.755.423 4.393.864 126.201 24.275.488

12 ΘΗΡΑ (Αθηνιός) 0 12.120.580 81.420 12.202.000

13 ΣΕΡΙΦΟΣ 0 2.710.947 13.570 2.724.517

14 ΣΙΦΝΟΣ 0 2.228.578 16.284 2.244.862

15 ΣΙΚΙΝΟΣ 0 1.561.220 5.428 1.566.648

16 ΑΝΑΦΗ 0 4.811.623 5.428 4.817.051

17 ΚΙΜΩΛΟΣ (Ψάθη) 0 1.523.707 5.089 1.528.796

18 ΦΟΛΕΓΑΝΔΡΟΣ 0 1.620.021 17.302 1.637.322

19 ΗΡΑΚΛΕΙΑ 0 759.207 6.785 765.992

20 ΔΟΝΟΥΣΑ 0 1.312.382 0 1.312.382

21 ΘΗΡΑΣΙΑ 0 879.336 0 879.336

22 ΣΧΟΙΝΟΥΣΑ 0 632.504 0 632.504

23
ΚΟΥΦΟΝΗΣΙ  

(ΑΝΩ) 0 2.061.392 0 2.061.392

Πίνακας 5.1 – Κοστολόγηση τµηµάτων λιµένων Περιφερειακής Ενότητας Κυκλάδων 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή : Ιδία επεξεργασία 
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Α/Α ΟΝΟΜΑ ΛΙΜΕΝΑ ΕΞΩΤΕΡΙΚΑ 

ΛΙΜΕΝΙΚΑ 

ΕΡΓΑ 

ΕΣΩΤΕΡΙΚΑ 

ΛΙΜΕΝΙΚΑ 

ΕΡΓΑ

ΚΤΙΡΙΑΚΕΣ 

ΥΠΟΔΟΜΕΣ

ΣΥΝΟΛΙΚΗ 

ΑΞΙΑ

(€) (€) (€) (€)

1 ΡΟΔΟΣ 11.199.549 99.082.707 325.689 110.607.945

2α
ΚΑΡΠΑΘΟΣ 

(Πηγάδια) 0 1.469.071 13.579 1.482.650

2β
ΚΑΡΠΑΘΟΣ 

(Διαφάνι) 0 637.790 0 637.790

3 ΚΩΣ 16.357.000 53.059 16.410.059

4 ΚΑΛΥΜΝΟΣ 10.856.000 11.561.640 0 22.417.640

5 ΑΣΤΥΠΑΛΑΙΑ 0 3.305.937 217.120 3.523.057

6 ΚΑΣΟΣ 15.340.668 7.046.161 260.544 22.647.373

7 ΤΗΛΟΣ 1.705.749 200.836 1.906.585

8 ΣΥΜΗ 0 1.399.610 0 1.399.610

9 ΛΕΡΟΣ 0 2.040.928 651.360 2.692.288

10 ΝΙΣΥΡΟΣ 0 4.184.605 10.178 4.194.783

11 ΠΑΤΜΟΣ 0 5.068.395 173.696 5.242.091

12 ΧΑΛΚΗ 0 2.239.050 0 2.239.050

13 ΛΕΙΨΟΙ 0 1.153.613 149.270 1.302.883

14 ΨΕΡΙΜΟΣ 1.831.950 0 1.831.950

15 ΑΓΑΘΟΝΗΣΙ 0 1.631.114 36.639 1.667.753

16
ΚΑΣΤΕΛΛΟΡΙΖΟ 

(ΜΕΓΙΣΤΗ) 0 1.101.613 0 1.101.613

Πίνακας 5.2–Κοστολόγηση τµηµάτων λιµένων Περιφ/κής Ενότητας ∆ωδεκανήσων 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

 

5.5 Συλλογή και επεξεργασία δεδοµένων  

5.5.1 Χρονικός ορίζοντας και δεδοµένα λειτουργικής δραστηριότητας 

Η εφαρµογή της µεθοδολογίας βασίζεται σε δεδοµένα που αφορούν την τελευταία 

ππενταετία, ωστόσο λόγω των ειδικών συνθηκών που επικράτησαν λόγω της πανδηµίας το 

έτος 2020 λαµβάνονται στοιχεία για την εξαετία από το έτος 2018 έως και το έτος 2023, µε 

πλήρη και συγκρίσιµα στοιχεία, τόσο ως προς τη λιµενική δραστηριότητα, όσο και ως προς 

τα χρηµατοοικονοµικά δεδοµένα των φορέων διαχείρισης. Η χρήση κοινής χρονικής βάσης 

εξασφαλίζει χρονική συνέπεια µεταξύ λειτουργικής δραστηριότητας και οικονοµικής 

εικόνας των λιµένων, όπως αναφέρθηκε στο Κεφάλαιο 4. 
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Για την αποτύπωση της λειτουργικής δραστηριότητας των λιµένων συλλέχθηκαν στοιχεία 

που αφορούν : 

1) Στοιχεία µεταφορικής δραστηριότητας : επιβατικής κίνησης, διακίνησης τροχοφόρων 

(Ι.Χ., δίκυκλα, φορτηγά) και διακίνησης φορτίων (σε τόνους), 

2) Στοιχεία χρηµατοοικονοµικής διαχείρισης των φορέων διαχείρισης και συγκεκριµένα 

των ∆ηµοτικών Λιµενικών Ταµείων στα οποία ανήκουν οι λιµένες. 

5.5.2 ∆ιοικητική αντιστοίχιση αποτελεσµάτων σε ∆.Λ.Τ. 

Για λόγους διαφάνειας και σωστής ερµηνείας, τα αποτελέσµατα παρουσιάζονται ως εξής: 

Κάθε “οντότητα” ανάλυσης είναι το αντίστοιχο ∆.Λ.Τ. και περιλαµβάνει τους λιµένες που 

υπάγονται σε αυτό. Η αντιστοίχιση για τους λιµένες ανά Περιφερική Ενότητα 

παρουσιάζεται στους επόµενους Πίνακες 5.1 και 5.2. 

Πίνακας 5.3 – ∆ιοικητική υπαγωγή λιµένων Περιφερειακής Ενότητας Κυκλάδων 

Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

 

Πίνακας 5.4 – ∆ιοικητική υπαγωγή λιµένων Περιφερειακής Ενότητας ∆ωδεκανήσου 

Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

∆.Λ.Τ. Αµοργού:      Αιγιάλη, Κατάπολα 

∆.Λ.Τ. Θήρας:       Αθηνιός (Θήρα), Θηρασία 

∆.Λ.Τ. Σύρου:       Σύρος, Κέα, Κύθνος, Σέριφος 

∆.Λ.Τ. Ίου:        Ίος, Σίκινος, Φολέγανδρος, Ανάφη 

∆.Λ.Τ. Σίφνου:       Σίφνος, Κίµωλος 

∆.Λ.Τ. Μήλου:       Αδάµαντας, Κάναβας 

∆.Λ.Τ. Μυκόνου:      Νέος Λιµένας 

∆.Λ.Τ.Νάξου & Μ. Κυκλάδων: Νάξος, ∆ονούσα, Σχοινούσα, Ηρακλειά, Κουφονήσι 

∆.Λ.Τ. Πάρου:       Παροικιά, Πούντα, Αντίπαρος 

∆.Λ.Τ. Τήνου–Άνδρου:    Τήνος, Άνδρος 

∆.Λ.Τ. Νότιας ∆ωδ/σου: Ρόδος, Κάρπαθος, Κάσος, Τήλος, Σύµη, Χάλκη, Μεγίστη 

                                        (Καστελόριζο) 

∆.Λ.Τ. Καλύµνου:          Κάλυµνος, Ψέριµος 

∆.Λ.Τ. Κω:                     Κως, Νίσυρος, Αστυπάλαια 

∆.Λ.Τ. Πάτµου:              Πάτµος, Λειψοί 

∆.Λ.Τ. Λέρου:                Λέρος, Αγαθονήσι 
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Αιγιάλη 54.246 6.732 1.564 727 6.457

Κατάπολα 116.410 170.656 9.630 16.362 2.189 3.753 1.017 1.744 18.463 24.920

Θήρα 1.527.799 66.044 13.490 22.877 589.386

Θηρασία 37.456 1.565.255 896 66.940 76 13.566 892 23.769 4.592 593.978

Ιος 250.220 13.503 3.750 2.157 40.094

Σίκινος 19.705 3.129 781 281 2.529

Φολέγανδρος 85.923 5.718 1.493 719 17.418

Ανάφη 23.975 379.824 3.914 26.265 1.208 7.231 619 3.776 9.121 69.162

Κίµωλος 96.697 20.907 6.944 1.119 21.773

Σίφνος 260.892 357.589 32.093 53.000 6.290 13.234 2.735 3.853 32.688 54.461

Αδάµας 439.177 439.177 46.112 46.112 11.670 11.670 4.453 4.453 243.721 243.721

Μύκονος 1.326.160 1.326.160 117.149 117.149 23.502 23.502 27.247 27.247 471.246 471.246

Νάξος 986.626 87.661 17.543 17.512 115.806

∆ονούσα 37.450 3.064 1.077 535 5.612

Σχοινούσσα 35.700 3.446 1.277 920 10.910

Ηρακλειά 24.287 1.774 831 432 5.054

Κουφονήσι 125.425 1.209.488 6.090 102.034 2.268 22.996 1.627 21.026 15.877 153.259

Πάρος 1.293.308 1.293.308 107.229 107.229 19.969 19.969 18.455 18.455 270.330 270.330

Σύρος 647.357 70.896 21.937 12.063 168.186

Κέα 296.782 72.058 5.936 9.439 129.914

Κύθνος 203.248 46.350 6.084 3.999 63.829

Σέριφος 160.616 1.308.004 24.338 213.641 5.068 39.024 2.096 27.596 28.636 390.565

Τήνος 891.596 93.408 14.931 8.004 103.772

Γαύριο 498.750 1.390.346 106.423 199.831 10.902 25.833 8.636 16.639 96.088 199.860

ΦΟΡΤΙΑΦΟΡΤΗΓΑ∆ΙΚΥΚΛΑΙΧΕΠΙΒΑΤΕΣΛΙΜΕΝΕΣ

5.5.3 Στοιχεία µεταφορικής δραστηριότητας των λιµένων  

Από τα συλλεχθέντα στοιχεία των ετών 2018 έως 2023 λάβαµε τους µέσους όρους 

στοιχείων διακίνησης ανά κατηγορία. Τα αποτελέσµατα ανά λιµένα κάθε µίας από τις 

Περιφερειακές Ενότητες παρουσιάζονται αναλυτικά στο Παράρτηµα Α, ενώ στους 

επόµενους δύο Πίνακες, παρουσιάζεται συγκεντρωτικά το µέσο µεταφορικό έργο κάθε 

λιµένα. 

 

Πίνακας 5.5 – Μέσο µεταφορικό έργο ανά κατηγορία τα έτη 2018~2023 λιµένων  

Περιφερειακής Ενότητας Κυκλάδων 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή : Ιδία επεξεργασία 
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Κάλυµνος 125.960 125.960 7.842 7.842 4.443 4.443 5.715 5.715 161.669 161.669

Κώς 303.864 30.598 7.372 22.216 553.389

Νίσυρος 26.073 2.271 1.225 698 181.627

Αστυπάλαια 47.334 377.271 7.863 40.732 2.437 11.034 1.185 24.098 12.217 747.233

Λέρος 129.962 9.847 5.432 4.705 483.302

Αγαθονήσι 7.647 137.609 525 10.372 614 6.046 807 5.512 8.276 491.578

Πάτµος 137.367 10.348 4.675 3.058 34.889

Λειψοί 33.648 1.169 1.890 802 21.456

Αρκιοί 5.520 176.535 145 11.663 440 7.005 304 4.164 1.842 58.186

Ρόδος 497.001 59.090 16.617 45.267 667.414

Κάρπαθος 40.768 8.547 1.000 2.458 67.431

Κάσος 14.253 2.119 437 910 11.867

Σύµη 164.577 9.849 6.005 2.345 13.243

Τήλος 31.738 3.745 974 591 4.867

Χάλκη 17.561 426 551 528 4.335

Μεγίστη 21.533 787.430 1.542 85.319 413 25.997 859 52.959 8.009 777.166

ΦΟΡΤΙΑΦΟΡΤΗΓΑΛΙΜΕΝΕΣ ∆ΙΚΥΚΛΑΙΧΕΠΙΒΑΤΕΣ

Πίνακας 5.6 – Μέσο µεταφορικό έργο ανά κατηγορία τα έτη 2018~2023 των λιµένων  

Περιφερειακής Ενότητας ∆ωδεκανήσων  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

 

5.5.4 Στοιχεία χρηµατοοικονοµικής διαχείρισης των λιµένων  

Με δεδοµένο, ότι οι φορείς διοίκησης και διαχείρισης των λιµένων είναι τα ∆ηµοτικά 

Λιµενικά Ταµεία, συγκεντρώθηκαν τα στοιχεία χρηµατοοικονοµικής διαχείρισης των 

αντίστοιχων ∆ηµοτικών Λιµενικών Ταµείων. Αξίζει ωστόσο να σηµειωθούν τα ακόλουθα:  

α) σε πολλές περιπτώσεις σε ένα ∆ηµοτικό Λιµενικό Ταµείο υπάγονται περισσότεροι του 

ενός λιµένες, οπότε θα πρέπει να αναζητηθεί η επενδεδυµένη αξία σε υποδοµές ανά 

∆ηµοτικό Λιµενικό Ταµείο. 

β) τα στοιχεία της χρηµατοοικονοµικής διαχείρισης των ∆ηµοτικών Λιµενικών Ταµείων 

τηρούνται συγκεντρωτικά για το σύνολο των λιµένων που εξυπηρετούν. Σε ορισµένες 

περιπτώσεις όπου επιδιώχθηκε ανάλυση ανά λιµένα, γίνεται κατανοµή του συνόλου µε 

βάση την αξία της υποδοµής εκάστου λιµένα. 

 Τα δεδοµένα επεξεργάστηκαν σύµφωνα µε τις γενικές αρχές εξοµάλυνσης που 

παρουσιάστηκαν στο προηγούµενο κεφάλαιο, µε στόχο την αποτύπωση µεγεθών  
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Αιγιάλη Αμοργού 2.692.830,80

Αμοργός (Κατάπολα) 1.210.288,40 3.903.119,20

Θήρα 12.202.000,00

Θηρασία 879.336,00 13.081.336,00

Ιος 1.180.978,20

Σίκινος 1.566.648,36

Φολέγανδρος Κυκλάδων 1.637.322,28

Ανάφη 4.817.051,46 9.202.000,29

Κίμωλος 1.528.796,20

Σίφνος 2.244.862,03 3.773.658,23

Μήλος (Αδάμας) 2.821.926,00

Μήλος Κάναβα 1.025.919,45 3.847.845,45

ΜΥΚΟΝΟΥ Μύκονος 24.147.389,00 24.147.389,00

Νάξος 13.221.260,00

Δονούσα 1.312.381,84

Σχοινούσσα 632.504,49

Ηράκλεια Κυκλάδων 765.991,90

Κουφονήσι 2.061.391,56 17.993.529,78

Πάρος 3.983.850,00

Πούντα Πάρου 1.321.152,34

Αντίπαρος 746.350,00 6.051.352,33

Σύρος 24.275.488,35

Κέα 4.088.152,48

Κύθνος 2.417.059,90

Σέριφος 2.724.516,75 33.505.217,48

Τήνος 9.872.043,87

Γαύριο 4.655.452,00 14.527.495,87

ΠΑΡΟΥ

ΜΗΛΟΥ

ΝΑΞΟΥ

ΔΗΜΟΤΙΚΑ

ΛΙΜΕΝΙΚΑ

ΤΑΜΕΙΑ

ΛΙΜΕΝΕΣ

ΚΟΣΤΟΣ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΑΝΑ 

ΛΙΜΕΝΑ 

(€)

ΚΟΣΤΟΣ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ 

ΥΠΟΔΟΜΩΝ ΑΝΑ Δ.Λ.Τ.

(€)

ΣΥΡΟΥ

ΤΗΝΟΥ-

ΑΝΔΡΟΥ

ΑΜΟΡΓΟΥ

ΘΗΡΑΣ

ΙΟΥ

ΣΙΦΝΟΥ

αντιπροσωπευτικών λειτουργικής δραστηριότητας. 

Α)  Αξία υποδοµών στα ∆.Λ.Τ. 

Στην συνέχεια υπολογίζεται η συνολική αξία των λιµενικών υποδοµών σε επίπεδο 

∆ηµοτικών Λιµενικών Ταµείων. Τα αποτελέσµατα παρουσιάζονται στους επόµενους 

Πίνακες 5.7 και 5.8 αντίστοιχα για κάθε µία Περιφερειακή Ενότητα. 

Πίνακας 5.7 – Αξία υποδοµών ανά ∆.Λ.Τ. της Περιφερειακής Ενότητας Κυκλάδων 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή : Ιδία επεξεργασία 
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ΚΑΛΥΜΝΟΥ Κάλυμνος 22.417.640,00

Ψέριμος 1.831.950,00

Κώς 16.410.058,70

Νίσυρος 4.194.782,83

Αστυπάλαια 3.523.057,16

Λέρος 2.692.288,00

Αγαθονήσι 1.667.753,00

Πάτμος 5.242.091,00

Λειψοί 1.302.882,84

Ρόδος 110.607.944,55

Κάρπαθος 2.120.440,37

Κάσος 22.647.372,83

Σύμη 1.399.609,80

Τήλος 1.906.585,00

Χάλκη 2.239.050,00

Μεγίστη 1.101.612,60

24.249.590,00

ΔΗΜΟΤΙΚΑ

ΛΙΜΕΝΙΚΑ

ΤΑΜΕΙΑ

ΛΙΜΕΝΕΣ

ΚΟΣΤΟΣ 

ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ 

ΑΝΑ ΛΙΜΕΝΑ

(€)

ΚΟΣΤΟΣ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ 

ΥΠΟΔΟΜΩΝ ΑΝΑ 

Δ.Λ.Τ.

(€)

ΚΩ

ΛΕΡΟΥ

ΠΑΤΜΟΥ

ΝΟΤΙΑΣ

ΔΩΔ/ΝΗΣΟΥ

142.022.615,15

6.544.973,84

4.360.041,00

24.127.898,69

Πίνακας 5.8– Αξία υποδοµών ανά ∆.Λ.Τ. Περιφερειακής Ενότητας ∆ωδεκανήσων 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

       Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

 

Β) Χρηµατοοικονοµικά στοιχεία των ∆.Λ.Τ.  

Από τα στοιχεία της χρηµατοοικονοµικής διαχείρισης των ∆ηµοτικών Ταµείων 

λαµβάνονται τα ακόλουθα : α) Το χρηµατικό υπόλοιπο της τελευταίας χρήσης 

ενδιαφέροντος και β) το µέσο όρο της καθαρής λειτουργικής διαφοράς (έσοδα-έξοδα) έτους 

για τα τελευταία έξι έτη. Εξαίρεση ως προς τη χρονοσειρά αποτελεί το ∆ΛΤ Αµοργού, το 

οποίο ιδρύθηκε πρόσφατα, ενώ το ∆.Λ.Τ. Άνδρου-Τήνου πριν από ένα έτος διασπάστηκε 

σε δύο ∆ηµοτικά Λιµενικά Ταµεία µε αποτέλεσµα να µην είναι εφικτό κατά την σύνταξη 

της παρούσας να έχουµε στοιχεία κάποια χρονοσειράς ετών, ώστε να γίνει ο διαχωρισµός 

τους, οπότε λαµβάνεται πριν την διάσπαση του.  

 Τα στοιχεία της χρηµατοοικονοµικής διαχείρισης ανά ∆ηµοτικό Λιµενικό Ταµείο 

εκάστης Περιφερειακής Ενότητας παρουσιάζονται συνοπτικά στους επόµενους Πίνακες. 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 

 

83 

∆ΗΜΟΤΙΚΑ       

ΛΙΜΕΝΙΚΑ ΤΑΜΕΙΑ

ΧΡΗΜΑΤΙΚΟ 

ΥΠΟΛΟΙΠΟ 

ΤΕΛΕΥΤΑΙΟΥ 

ΕΤΟΥΣ                

(€)

ΜΕΣΟΣ ΟΡΟΣ ΛΕΙΤ. ΕΣΟ∆ΩΝ - 

ΛΕΙΤ. ΕΞΟ∆ΩΝ                                   

(€)

ΚΑΛΥΜΝΟΥ 596.172,31 471.869,66

ΚΩ 890.260,83 471.869,66

ΛΕΡΟΥ 225.140,12 94.950,38

ΠΑΤΜΟΥ 826.398,09 635.828,58

ΝΟΤΙΑΣ ∆Ω∆/ΝΗΣΟΥ 3.385.940,58 1.525.921,07

∆ΗΜΟΤΙΚΑ 

ΛΙΜΕΝΙΚΑ ΤΑΜΕΙΑ

ΧΡΗΜΑΤΙΚΟ 

ΥΠΟΛΟΙΠΟ 

ΤΕΛΕΥΤΑΙΟΥ ΕΤΟΥΣ                

(€)

ΜΕΣΟΣ ΟΡΟΣ  ΛΕΙΤ. ΕΣΟ∆ΩΝ - 

ΛΕΙΤ. ΕΞΟ∆ΩΝ                             

(€)

ΑΜΟΡΓΟΥ 162.707,00 64.397,82

ΘΗΡΑΣ 877.218,15 252.119,56

ΙΟΥ 717.275,44 148.691,12

ΣΙΦΝΟΥ 714.414,86 119.086,36

ΜΗΛΟΥ 1.789.258,47 457.203,96

ΜΥΚΟΝΟΥ 6.723.468,00 1.068.088,68

ΝΑΞΟΥ 8.061.861,90 858.268,28

ΠΑΡΟΥ 5.770.193,54 104.649,80

ΣΥΡΟΥ 1.922.283,71 -108.256,41

ΤΗΝΟΥ-ΑΝ∆ΡΟΥ 5.301.651,88 416.489,35

Πίνακας 5.9– Στοιχεία Χρηµατοοικονοµικής ∆ιαχείρισης ανά ∆.Λ.Τ.    

Περιφερειακής Ενότητας Κυκλάδων  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

 

 

Πίνακας 5.10– Στοιχεία Χρηµατοοικονοµικής ∆ιαχείρισης ανά ∆.Λ.Τ.  

Περιφερειακής Ενότητας ∆ωδεκανήσων 

 

 

 

 

 

 

 

  Πηγή : Ιδία επεξεργασία 
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ΜΥΚΟΝΟΥ 39.415.566

4.581.009

15.975.511

9.202.000

5.440.764

9.294.736

32.921.538

12.658.744

23.161.063

34.561.450

ΕΠΕΝΔΕΔΥΜΕΝΗ 

ΑΞΙΑ 

(€)

ΠΑΡΟΥ

ΜΗΛΟΥ

ΝΑΞΟΥ

ΔΗΜΟΤΙΚΑ

ΛΙΜΕΝΙΚΑ

ΤΑΜΕΙΑ

ΣΥΡΟΥ

ΤΗΝΟΥ-

ΑΝΔΡΟΥ

ΑΜΟΡΓΟΥ

ΘΗΡΑΣ

ΙΟΥ

ΣΙΦΝΟΥ

5.5.5 Αποτίµηση επενδεδυµένης αξίας λιµενικών υποδοµών ανά ∆.Λ.Τ. 

Με εφαρµογή της σχέσης που δίνεται στο υποκεφάλαιο 4.4.2 υπολογίζεται η επενδεδυµένη 

αξία ανά ∆ηµοτικό Λιµενικό Ταµείο και παρουσιάζεται στους επόµενους Πίνακες 5.11 και 

5.12. 

Πίνακας 5.11 – Επενδεδυµένη αξία λιµενικών υποδοµών ανά ∆.Λ.Τ.              

Περιφερειακής Ενότητας Κυκλάδων 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

         Πηγή : Ιδία επεξεργασία 
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ΚΑΛΥΜΝΟΥ

157.615.924

28.620.720

28.793.117

5.344.784

12.458.001

ΕΠΕΝΔΕΔΥΜΕΝΗ ΑΞΙΑ                     

(€)

ΔΗΜΟΤΙΚΑ

ΛΙΜΕΝΙΚΑ

ΤΑΜΕΙΑ

ΚΩ

ΛΕΡΟΥ

ΠΑΤΜΟΥ

ΝΟΤΙΑΣ

ΔΩΔ/ΝΗΣΟΥ

ΑΜΟΡΓΟΥ 74.667

ΘΗΡΑΣ 614.608

ΙΟΥ 155.155

ΣΙΦΝΟΥ 178.453

ΜΗΛΟΥ 197.059

ΜΥΚΟΝΟΥ 608.488

ΝΑΞΟΥ & ΜΙΚΡΩΝ ΚΥΚΛΑΔΩΝ 539.456

ΠΑΡΟΥ 560.569

ΣΥΡΟΥ 708.342

ΤΗΝΟΥ-ΑΝΔΡΟΥ 679.769

ΙΜΜ

ΔΗΜΟΤΙΚΟ 

ΛΙΜΕΝΙΚΟ

ΤΑΜΕΙΟ

Πίνακας 5.12 – Επενδεδυµένη αξία λιµενικών υποδοµών ανά ∆.Λ.Τ.  

Περιφερειακής Ενότητας ∆ωδεκανήσων  

 

 

 

 

 

 

          

         Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

5.5.6 Μετατροπή µέσης µεταφορικής κίνησης των ετών 2018 ~ 2023 σε Ι.Μ.Μ. ανά 

∆.Λ.Τ. στους λιµένες της Περιφερειακής Ενότητας Κυκλάδων   

Η µετατροπή της µέσης µεταφορικής κίνησης των ετών 2018-2023 σε Ισοδύναµες 

Μεταφορικές Μονάδες (ΙΜΜ) γίνεται µε τη χρήση των συντελεστών που αναφέρονται στο 

υποκεφάλαιο 4.5. Η εφαρµογή µας δίνει τις (ΙΜΜ) ανά ∆.Λ.Τ. που παρουσιάζονται στους 

επόµενους Πίνακες 5.13 και 5.14.  

Πίνακας 5.13 – ΙΜΜ ανά ∆.Λ.Τ. Περιφερειακής Ενότητας Κυκλάδων 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

        Πηγή : Ιδία επεξεργασία 
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ΚΑΛΥΜΝΟΥ 64.997

ΚΩ 231.724

ΛΕΡΟΥ 71.214

ΠΑΤΜΟΥ 80.617

ΝΟΤΙΑΣ  ΔΩΔ/ΝΗΣΟΥ 493.423

ΙΜΜ

ΔΗΜΟΤΙΚΟ 

ΛΙΜΕΝΙΚΟ

ΤΑΜΕΙΟ

ΑΜΟΡΓΟΥ 61,35

ΘΗΡΑΣ 25,99

ΙΟΥ 59,31

ΣΙΦΝΟΥ 30,49

ΜΗΛΟΥ 47,17

ΜΥΚΟΝΟΥ 64,78

ΝΑΞΟΥ & ΜΙΚΡΩΝ ΚΥΚΛΑ∆ΩΝ 61,03

ΠΑΡΟΥ 22,58

ΣΥΡΟΥ 48,79

ΤΗΝΟΥ-ΑΝ∆ΡΟΥ 34,07

ΚΑΛΥΜΝΟΥ 440,34

ΚΩ 124,26

ΛΕΡΟΥ 75,05

ΠΑΤΜΟΥ 154,53

ΝΟΤΙΑΣ  ∆Ω∆/ΝΗΣΟΥ 319,43

Κ
Υ
Κ
Λ
Α
∆
Ε
Σ

∆
Ω
∆
Ε
Κ
Α
Ν
Η
Σ
Α

€/ΙΜΜ
∆ΗΜΟΤΙΚΟ 

ΛΙΜΕΝΙΚΟ

ΤΑΜΕΙΟ

Πίνακας 5.14 – ΙΜΜ ανά ∆.Λ.Τ. Περιφερειακής Ενότητας ∆ωδεκανήσων 

 

 

 

 

 

 

         Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

 

5.5.7 Υπολογισµός δεικτών έντασης επενδεδυµένης αξίας ανά ∆.Λ.Τ. 

Με βάση τα ανωτέρω ο ∆είκτης (Ι) που φανερώνει το ύψος των επενδεδυµένων πόρων που 

απαιτούνται για την εξυπηρέτηση µιας µονάδας συνολικής µεταφορικής δραστηριότητας 

ανά έτος υπολογίζεται σε επενδεδυµένη αξία ανά ΙΜΜ (€/ΙΜΜ). Τα αποτελέσµατα των 

υπολογισµών παρουσιάζονται στον ακόλουθο Πίνακα 5.15. 

Πίνακας 5.15 –∆είκτης (Ι) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

        Πηγή : Ιδία επεξεργασία 
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ΑΜΟΡΓΟΥ 183,83

ΘΗΡΑΣ 26,90

ΙΟΥ 133,05

ΣΙΦΝΟΥ 99,90

ΜΗΛΟΥ 38,14

ΜΥΚΟΝΟΥ 83,64

ΝΑΞΟΥ & ΜΙΚΡΩΝ ΚΥΚΛΑ∆ΩΝ 214,81

ΠΑΡΟΥ 46,83

ΣΥΡΟΥ 88,49

ΤΗΝΟΥ-ΑΝ∆ΡΟΥ 115,89

ΚΑΛΥΜΝΟΥ 177,03

ΚΩ 38,53

ΛΕΡΟΥ 10,87

ΠΑΤΜΟΥ 214,10

ΝΟΤΙΑΣ  ∆Ω∆/ΝΗΣΟΥ 202,81

Κ
Υ
Κ
Λ
Α
∆
Ε
Σ

∆
Ω
∆
Ε
Κ
Α
Ν
Η
Σ
Α

€/tn
∆ΗΜΟΤΙΚΟ 

ΛΙΜΕΝΙΚΟ

ΤΑΜΕΙΟ

Ο ∆είκτης (ΙΙ) που φανερώνει την επενδεδυµένη αξία ανά τόνο φορτίου παρουσιάζεται 
στον επόµενο Πίνακα 5.16. 

 

Πίνακας 5.16 –∆είκτης (ΙΙ)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

        Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

 

5.5.8 Υπολογισµός δεικτών έντασης επενδεδυµένης αξίας ειδικά για τους λιµένες του 

∆.Λ.Τ. Νότιας ∆ωδεκανήσου  

Ειδικά για το ∆.Λ.Τ. Νότιας ∆ωδεκανήσου, έγινε µία επιπλέον ανάλυση σε επίπεδο 

λιµένων, όπου τα χρηµατοοικονοµικά στοιχεία του φορέα διαχείρισης επιµερίστηκαν 

ανάλογα µε το κόστος κατασκευής ανά λιµένα και ακολούθησε στην συνέχεια η ίδια 

µεθοδολογία. Τα αποτελέσµατα των υπολογισµών παρουσιάζονται στον επόµενο Πίνακα 

5.17. 
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ΛΙΜΕΝΑΣ ΕΠΕΝΔΕΔΥΜΕΝΗ 

ΑΞΙΑ                                     

(€) 

ΔΕΙΚΤΗΣ (Ι)   

(€/IMM)

ΔΕΙΚΤΗΣ (ΙΙ)   

(€/tn)

ΡΟΔΟΥ 122.752.094 334,09 183,82

ΚΑΡΠΑΘΟΥ 2.353.253 78,73 34,88

ΚΑΣΟΥ 25.133.931 2.570,77 2.116,74

ΤΗΛΟΥ 2.115.918 128,33 434,53

ΣΥΜΗΣ 1.553.279 20,92 117,22

ΧΑΛΚΗΣ 2.484.885 419,08 781,22

ΜΕΓΙΣΤΗΣ (ΚΑΣΤΕΛΟΡΙΖΟΥ) 1.222.564 106,89 152,56

Πίνακας 5.17 –∆είκτες (Ι) και (ΙΙ) ειδικά για τους λιµένες του ∆ΛΤ Ν. ∆ωδεκανήσου 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

      

     Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

 

5.5.9 Σύνθεση τεχνικών οδηγών κινδύνου ανά ∆.Λ.Τ. (τυποποίηση Κ1–Κ6) 

Στο παρόν υποκεφάλαιο συντίθεται η τεχνική εικόνα των λιµένων ανά ∆.Λ.Τ., όπως 

προέκυψε από την καταγραφή των τεχνικών προβληµάτων και περιορισµών που 

αναπτύχθηκαν στις προηγούµενες παραγράφους του Κεφαλαίου 5. Η σύνθεση 

πραγµατοποιείται µε τυποποίηση των ευρηµάτων σε κατηγορίες τεχνικού κινδύνου (Κ1–

Κ6), ώστε να αναδεικνύονται οι κυρίαρχοι τεχνικοί οδηγοί που χαρακτηρίζουν κάθε φορέα 

διαχείρισης. 

 Η τυποποίηση αυτή δεν αποτελεί ακόµη ιεράρχηση επενδύσεων ούτε δέσµη 

προτεραιοτήτων. Αποτελεί τεχνική βάση τεκµηρίωσης, η οποία αξιοποιείται στο επόµενο 

Κεφάλαιο 6.  

 Ο Πίνακας 5.18 συνοψίζει, ανά ∆.Λ.Τ.της Περιφερειακής Ενότητας Κυκλάδων και ο 

Πίνακας 5.19 ανά ∆.ΛΤ. της Περιφερειακής Ενότητας ∆ωδεκανήσου, τις κυρίαρχες 

κατηγορίες τεχνικού κινδύνου (Κ1–Κ6) και τη σύντοµη τεχνική αιτιολόγησή τους, µε βάση 

την τεκµηρίωση του παρόντος κεφαλαίου. 
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∆.Λ.Τ.
Κυρίαρχες 

κατηγορίες

Πάρου Κ5, Κ6, Κ1

Θήρας Κ3, Κ5, Κ1

Τήνου–Άνδρου Κ3, Κ2, Κ5

Σύρου
Κ1, Κ2, Κ4, 

Κ5–Κ6

Μήλου Κ6, Κ5, Κ1

Νάξου & Μικρών 

Κυκλάδων
Κ3, Κ1, Κ2, Κ5

Αµοργού Κ3, Κ1, Κ2

Σίφνου Κ3, Κ5, Κ1

 Ίου Κ3, Κ5, Κ1–Κ2

Μυκόνου Κ5, Κ1, Κ4

Πίνακας 5.18 - Τεχνικοί οδηγοί κινδύνου ανά ∆.Λ.Τ. (Κ1–Κ6)                            

Περιφερειακής Ενότητας Κυκλάδων  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    

 

         Πηγή : Ιδία επεξεργασία 
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∆.Λ.Τ.
Κυρίαρχες 

κατηγορίες

Νότιας 

∆ωδεκανήσου
Κ5–Κ6,                    

Κ3– Κ4–Κ1

Κω Κ5–Κ6, Κ1, Κ3

Καλύµνου Κ3–Κ4, Κ1, Κ2

Πάτµου Κ3, Κ5, Κ1

Λέρου
Κ3–Κ4, Κ6, 

Κ1–Κ2

 

Πίνακας 5.19 - Τεχνικοί οδηγοί κινδύνου ανά ∆.Λ.Τ. (Κ1–Κ6)  

Περιφερειακής Ενότητας ∆ωδεκανήσου  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

         Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

 

5.5.10 Ποιοτική κατάταξη τεχνικού αποτυπώµατος κινδύνου (TRF) ανά ∆.Λ.Τ. 

Μετά την τυποποίηση των τεχνικών προβληµάτων σε κατηγορίες κινδύνου (Κ1–Κ6) και τη 

σύνθεση των κυρίαρχων τεχνικών οδηγών ανά ∆.Λ.Τ. (βλ. 5.5.9), παρουσιάζεται συνοπτικά 

η ποιοτική κατάταξη του τεχνικού αποτυπώµατος κινδύνου (Technical Risk Footprint – 

TRF) σε επίπεδο φορέα διαχείρισης. Η κατάταξη αυτή λειτουργεί ως εργαλείο screening 

της τεχνικής ευπάθειας, δηλαδή ως συµπύκνωση της τεχνικής εικόνας σε συγκρίσιµη 

κλίµακα (Χαµηλό/Μέσο/Υψηλό/Πολύ υψηλό), χωρίς να συνιστά από µόνη της ιεράρχηση 

επενδύσεων. 

Η ποιοτική εκτίµηση του TRF ανά ∆.Λ.Τ. τεκµηριώνεται από: (α) την έκταση/σοβαρότητα 

των καταγεγραµµένων προβληµάτων, (β) την έκθεση των λιµενικών εγκαταστάσεων σε 

κυµατισµό και περιορισµούς ναυσιπλοΐας, (γ) την επάρκεια της χερσαίας ζώνης και τη 

διαχείριση αιχµών, καθώς και (δ) την κρισιµότητα του ρόλου του ∆.Λ.Τ. ως πύλης 
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∆.Λ.Τ. TRF (ποιοτικά)
Κυρίαρχοι οδηγοί 
κινδύνου (Κ1–Κ6)

Πάρου Μέσο Κ5, Κ6, Κ1

Θήρας Υψηλό Κ3, Κ5, Κ1

Τήνου–Άνδρου Μέσο–Υψηλό Κ3, Κ2, Κ5

Σύρου Μέσο–Υψηλό Κ1, Κ2, Κ4, Κ5–Κ6

Μήλου Μέσο Κ6, Κ5, Κ1

Νάξου & Μικρών 

Κυκλάδων
Υψηλό Κ3, Κ1, Κ2, Κ5

Αµοργού Υψηλό Κ3, Κ1, Κ2

Σίφνου Μέσο–Υψηλό Κ3, Κ5, Κ1

Ίου Μέσο–Υψηλό Κ3, Κ5, Κ1–Κ2

Μυκόνου Μέσο–Υψηλό Κ5, Κ1, Κ4

Νότιας 

∆ωδεκανήσου
Πολύ υψηλό Κ5–Κ6,  Κ3– Κ4–Κ1

Κω Μέσο– Υψηλό Κ5–Κ6, Κ1, Κ3

Καλύµνου Υψηλό Κ3–Κ4, Κ1, Κ2

Πάτµου Μέσο– Υψηλό Κ3, Κ5, Κ1

Λέρου Υψηλό Κ3–Κ4, Κ6, Κ1–Κ2

συνδεσιµότητας. Η ανάλυση παραµένει σκοπίµως σε επίπεδο τεχνικής διάγνωσης·  η 

µετάβαση από το επίπεδο TRF σε ενδεικτικές δέσµες προτεραιοτήτων και κανόνες 

απόφασης πραγµατοποιείται στο Κεφάλαιο 6, όπου συνδυάζεται µε τους δείκτες 

κεφαλαιακής έντασης (I: €/ΙΜΜ και II: €/tn). 

 Ο Πίνακας 5.20 παρουσιάζει, ανά ∆.Λ.Τ., το ποιοτικό επίπεδο TRF και τους κυρίαρχους 

οδηγούς κινδύνου (Κ1–Κ6) που τεκµηριώνουν την κατάταξη. Σε περιπτώσεις έντονα 

ετερογενών, πολυλιµενικών ∆.Λ.Τ., η λεπτοµερέστερη ενδο-ανάλυση (hub–spoke) και η 

εξειδίκευση του TRF σε επίπεδο κόµβου/δευτερευόντων λιµένων παρουσιάζονται στο 

Κεφάλαιο 6 ως µέρος της εφαρµογής της µεθοδολογίας. 

 

Πίνακας 5.20 - Ποιοτική κατάταξη TRF ανά ∆.Λ.Τ. και τεχνική τεκµηρίωση 

(κυρίαρχοι οδηγοί Κ1–Κ6) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     Πηγή : Ιδία επεξεργασία 
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6. Ανάλυση και Ερµηνεία Αποτελεσµάτων (∆είκτες 
Κεφαλαιακής Έντασης) 

6.1 Εισαγωγή και πλαίσιο ανάλυσης 

Στο παρόν κεφάλαιο αναλύονται και ερµηνεύονται τα αποτελέσµατα της εφαρµογής της 

µεθοδολογίας στους εξεταζόµενους λιµένες της Περιφέρειας Νοτίου Αιγαίου, µε βάση τους 

δύο βασικούς δείκτες κεφαλαιακής έντασης: (i) €/ΙΜΜ και (ii) €/tn. Οι δείκτες δεν 

αποτυπώνουν αποδοτικότητα ή οικονοµική βιωσιµότητα µε τη στενή έννοια, αλλά 

λειτουργούν ως σήµατα επενδυτικής πίεσης, συνδέοντας την εκτιµώµενη επενδεδυµένη 

αξία της λιµενικής υποδοµής µε το επίπεδο δραστηριότητας που αυτή εξυπηρετεί. 

Κρίσιµη παράµετρος της παρούσας ανάλυσης είναι ότι τα αποτελέσµατα υπολογίστηκαν σε 

επίπεδο φορέα διαχείρισης (∆ηµοτικών Λιµενικών Ταµείων – ∆.Λ.Τ. ) και όχι για κάθε 

λιµενική εγκατάσταση µεµονωµένα. Συνεπώς, κάθε παρατηρούµενη τιµή δείκτη 

αντιστοιχεί σε σύνολο λιµένων (οµάδα υποδοµών) που υπάγονται στο ίδιο ∆.Λ.Τ., γεγονός 

που πρέπει να λαµβάνεται υπόψη στην ερµηνεία: ένας υψηλός δείκτης µπορεί να οφείλεται 

είτε σε υψηλή κεφαλαιακή βάση είτε/και σε χαµηλή δραστηριότητα σε ένα ή περισσότερα 

λιµάνια της ίδιας διοικητικής ενότητας. 

Οι τιµές των δεικτών ερµηνεύονται στη συνέχεια όχι ως “κατάταξη ποιότητας”, αλλά ως 

συγκριτικό αποτύπωµα της έντασης κεφαλαίου ανά µονάδα έργου, µε ειδική προσοχή στον 

ρόλο της εποχικότητας και στην ετερογένεια των λιµένων που υπάγονται στο ίδιο ∆.Λ.Τ. 

6.2 Αποτελέσµατα και συγκρίσεις 

6.2.1 Ανάλυση της επενδεδυµένης αξίας λιµενικών υποδοµών 

Η εκτιµώµενη επενδεδυµένη αξία των λιµενικών υποδοµών παρουσιάζει σηµαντικές 

διαφοροποιήσεις µεταξύ των λιµένων της Περιφέρειας Νοτίου Αιγαίου, αντανακλώντας 

τόσο τη διαφορετική κλίµακα των έργων όσο και τον ρόλο που κάθε λιµένας διαδραµατίζει 

στο περιφερειακό ναυτιλιακό σύστηµα. 

 Στο ∆ηµοτικό Λιµενικό Ταµείο Ν. ∆ωδεκανήσου (∆ΛΤΝ∆) εµφανίζεται η µεγαλύτερη 

συνολική επενδεδυµένη αξία σε λιµενικές υποδοµές, γεγονός που συνδέεται µε τον 

πολυνησιακό χαρακτήρα της διοικητικής του αρµοδιότητας, το πλήθος των 
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εξυπηρετούµενων λιµενικών εγκαταστάσεων και τον στρατηγικό του ρόλο στη θαλάσσια 

συνδεσιµότητα της περιοχής.  

 Αντίστοιχα, λιµένες όπως της Μυκόνου, της Σύρου και της Νάξου παρουσιάζουν υψηλές 

τιµές επενδεδυµένης αξίας, λόγω του συνδυασµού τουριστικής, διοικητικής και 

εµπορευµατικής δραστηριότητας. 

 Αντίθετα, µικρότεροι νησιωτικοί λιµένες, όπως της Σίφνου, της Λέρου και της Αµοργού, 

εµφανίζουν χαµηλότερη απόλυτη επενδεδυµένη αξία, γεγονός συµβατό µε την κλίµακα των 

υποδοµών και το µέγεθος της εξυπηρετούµενης ζήτησης. Η παρατήρηση αυτή καταδεικνύει 

ότι η ανάλυση των απόλυτων µεγεθών είναι αναγκαία για την κατανόηση της κατανοµής 

των επενδυµένων πόρων, αλλά δεν επαρκεί για την εξαγωγή συµπερασµάτων σχετικά µε τη 

σχέση επένδυσης και λειτουργικής χρήσης.  

 Στα επόµενα ∆ιαγράµµατα  5.1 και 5.2 παρουσιάζονται πιο εποπτικά τα ανωτέρω 

αναφερόµενα.   

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

∆ιάγραµµα 5.1 -  Ενδεδυµένη αξία ανά ΙΜΜ 
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 Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

∆ιάγραµµα 5.2 - Ενδεδυµένη αξία ανά τόνο µεταφερόµενου φορτίου 

6.2.2 Ανάλυση δείκτη επενδεδυµένης αξίας ανά ΙΜΜ (€/ΙΜΜ) 

Ο δείκτης επενδεδυµένης αξίας ανά Ισοδύναµη Μεταφορική Μονάδα (€/ΙΜΜ) αποτυπώνει 

το ύψος των επενδεδυµένων κεφαλαίων που απαιτούνται για την εξυπηρέτηση µιας 

µονάδας συνολικής µεταφορικής δραστηριότητας. Υψηλές τιµές του δείκτη υποδηλώνουν 

υψηλή κεφαλαιακή ένταση σε σχέση µε το επίπεδο δραστηριότητας, ενώ χαµηλές τιµές 

υποδηλώνουν έντονη αξιοποίηση των υφιστάµενων υποδοµών. 

 Λιµένες όπως της Καλύµνου και του λιµένα Κάσου εµφανίζουν ιδιαίτερα υψηλές τιµές 

€/ΙΜΜ. Το εύρηµα αυτό δεν θα πρέπει να ερµηνευθεί ως ένδειξη αναποτελεσµατικότητας, 

αλλά ως αντανάκλαση του στρατηγικού και κοινωνικού ρόλου των λιµένων αυτών, οι 

οποίοι οφείλουν να διατηρούν επαρκείς υποδοµές ανεξαρτήτως του επιπέδου της ζήτησης 

που περιλαµβάνουν εξωτερικά λιµενικά έργα προστασίας της λιµενολεκάνης. 

 Αντίθετα, λιµένες όπως της Πάρου, της Θήρας και της Τήνου–Άνδρου παρουσιάζουν 

χαµηλές τιµές €/ΙΜΜ, γεγονός που υποδηλώνει υψηλή ένταση χρήσης των υποδοµών. Η 

εικόνα αυτή µπορεί να ερµηνευθεί αφενός ως αποτελεσµατική αξιοποίηση των 

επενδυµένων πόρων και αφετέρου ως ένδειξη λειτουργίας κοντά στα όρια της 

δυναµικότητας, µε αυξηµένες απαιτήσεις συντήρησης και µελλοντικών επενδύσεων. 
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6.2.3 Ανάλυση δείκτη επενδεδυµένης αξίας ανά τόνο φορτίου (€/tn) 

Ο δείκτης επενδεδυµένης αξίας ανά τόνο φορτίου (€/tn) εστιάζει αποκλειστικά στη σχέση 

µεταξύ της κεφαλαιακής βάσης των λιµενικών υποδοµών και της εµπορευµατικής 

δραστηριότητας. Υψηλές τιµές του δείκτη παρατηρούνται σε λιµένες µε περιορισµένη 

διακίνηση φορτίων, όπως της Νάξου, της Πάτµου και της Αµοργού, όπου οι υποδοµές 

εξυπηρετούν κυρίως επιβατικές και κοινωνικές ανάγκες. 

 Αντιθέτως, λιµένες όπως της Λέρου και της Κω εµφανίζουν χαµηλότερες τιµές €/tn, 

γεγονός που υποδηλώνει πιο αναλογική σχέση µεταξύ επενδεδυµένων πόρων και 

εµπορευµατικής δραστηριότητας. Η διαφοροποίηση αυτή επιβεβαιώνει τον 

πολυλειτουργικό χαρακτήρα των λιµένων του Νοτίου Αιγαίου και καταδεικνύει ότι η 

εµπορευµατική διάσταση δεν µπορεί να αποτελέσει ενιαίο κριτήριο αξιολόγησης για το 

σύνολο των λιµένων. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

 

∆ιάγραµµα 5.3 - Κεφαλαιακή ένταση λιµένων Νοτίου Αιγαίου                                              

(ΙΜΜ ως προς tn φορτίου) 
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Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

 

∆ιάγραµµα 5.4 - Κεφαλαιακή ένταση λιµένων Νοτίου Αιγαίου πλην Κάσου                      

(ΙΜΜ ως  προς φορτία)  

6.2.4 Ερµηνεία διαφοροποιήσεων σε επίπεδο ∆.Λ.Τ. 

Η ανάγνωση των δεικτών σε επίπεδο ∆ηµοτικού Λιµενικού Ταµείου απαιτεί διάκριση 

µεταξύ τριών βασικών µηχανισµών που µπορούν να παράγουν υψηλές ή χαµηλές τιµές: 

i.  Επίδραση κλίµακας και “µοναδικής πύλης”. Σε ορισµένες ενότητες, η λειτουργία 

συγκεντρώνεται σε έναν κυρίαρχο λιµένα (π. χ. κεντρικός ακτοπλοϊκός κόµβος), µε 

αποτέλεσµα το µεταφορικό έργο (ΙΜΜ ή tn) να είναι σχετικά υψηλό σε σχέση µε την 

επενδεδυµένη αξία. Σε αυτές τις περιπτώσεις ο ∆είκτης (I) τείνει να διαµορφώνεται σε 

χαµηλότερα επίπεδα, ακόµη και αν η υποδοµή είναι σηµαντική, επειδή “µοιράζεται” σε 

µεγάλο όγκο εξυπηρέτησης. 

ii.  Ετερογένεια λιµένων εντός του ίδιου ∆.Λ.Τ.  Όταν το ίδιο ∆.Λ.Τ. περιλαµβάνει 

και µικρούς/αποµακρυσµένους λιµένες µε χαµηλή κίνηση (ή έντονη ευαισθησία σε 

καιρό), η συνολική επενδεδυµένη αξία µπορεί να παραµένει σηµαντική (λόγω βασικών 

έργων προστασίας/πρόσδεσης), ενώ το παραγόµενο έργο να είναι περιορισµένο. Τότε ο 
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∆είκτης (I) αυξάνει, όχι επειδή “σπαταλήθηκαν” πόροι, αλλά επειδή η υποδοµή καλείται 

να εξυπηρετήσει κρίσιµες ανάγκες συνδεσιµότητας µε µικρότερο φορτίο χρήσης. 

iii.  Επενδυτική απαίτηση ανθεκτικότητας και ασφάλειας. Σε νησιωτικούς λιµένες, 

η κεφαλαιακή ένταση επηρεάζεται από την ανάγκη προστασίας έναντι κυµατισµών, 

ακραίων ανέµων και λειτουργικών περιορισµών (στενές λιµενολεκάνες, περιορισµένοι 

ελιγµοί, ανάγκη προσκρουστήρων/εκβαθύνσεων κλπ. ). Έτσι, ένας υψηλός δείκτης δεν 

αντανακλά µόνο “χωρητικότητα”, αλλά και τεχνική θωράκιση για ασφαλή λειτουργία. 

Αυτό είναι ιδιαίτερα κρίσιµο όταν οι παρεµβάσεις αφορούν εξωτερικά έργα (π. χ. 

θωρακίσεις/λιµενοβραχίονες) που έχουν υψηλό κόστος αλλά δεν αυξάνουν γραµµικά τα 

ΙΜΜ. 

Με βάση τα παραπάνω, οι δείκτες πρέπει να διαβάζονται ως συνδυαστικό αποτέλεσµα: 

-  Χαµηλός €/ΙΜΜ σηµαίνει  ένδειξη ότι η επενδεδυµένη αξία “αποσβένεται 

λειτουργικά” σε υψηλό έργο (υψηλή χρήση). 

-  Υψηλός €/ΙΜΜ σηµαίνει  ένδειξη κεφαλαιακής έντασης που µπορεί να οφείλεται 

σε τεχνική απαίτηση προστασίας/ασφάλειας ή/και σε χαµηλή δραστηριότητα σε 

µέρος των λιµένων της ενότητας. 

-  Αντίστοιχα, ο €/tn πρέπει να ερµηνεύεται µόνο όπου το φορτίο είναι ουσιαστικό, 

επειδή αλλιώς ο δείκτης γίνεται ευαίσθητος σε µικρές µεταβολές τόνων. 
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6.3 Σχολιασµός ανά ∆.Λ.Τ. – Κυκλάδες 

Στο υποκεφάλαιο αυτό η ερµηνεία των δεικτών (I) και (II) γίνεται σε επίπεδο ∆ηµοτικού 

Λιµενικού Ταµείου (∆.Λ.Τ.), δηλαδή για οµάδες λιµένων που µοιράζονται κοινή 

διοικητική/λειτουργική οργάνωση. Η ποιοτική τεκµηρίωση των τεχνικών περιορισµών των 

αστοχιών/φθορών και των αναγκών αναβάθµισης βασίζεται αφενός στις καταγραφές 

πεδίου/συγκεντρωτικά στοιχεία της µελέτης και αφετέρου στις προτάσεις/παρατηρήσεις 

της Ετήσιας Έκθεσης ΠΕΠΕΝ 2024, χωρίς να απαιτείται επανάληψη παραποµπής σε κάθε 

πρόταση. 

(α) ∆.Λ.Τ. Πάρου (Παροικιά – Πούντα – Αντίπαρος) 

[∆είκτης (I) 22,58 €/ΙΜΜ, ∆είκτης (II) 46,83 €/tn] 

 Η ενότητα του ∆.Λ.Τ. Πάρου εµφανίζει χαµηλή τιµή €/ΙΜΜ, που υποδηλώνει ότι η 

επενδεδυµένη αξία «αντιστοιχεί» σε υψηλό µεταφορικό έργο και έντονη λειτουργία 

ακτοπλοΐας/τροχοφόρων. Αυτό είναι τυπικό σε λιµένες-κόµβους µε ισχυρή εποχική αιχµή, 

όπου µεγάλος όγκος επιβατών και οχηµάτων «µοιράζει» την κεφαλαιακή βάση. Ωστόσο, 

τα τεχνικά τεχνικοί περιορισµοί είναι ιδιαίτερα κρίσιµα: γεωµετρικές ασυνέχειες/ανωµαλίες 

σε θέσεις πρόσδεσης, προβλήµατα µε ράγες/επιφάνειες καταπέλτη, ανάγκη πρόσκρουσης 

(fenders), καθώς και έντονη λειτουργική συµφόρηση στη χερσαία ζώνη (οχήµατα 

αναµονής, χειρισµοί µε ισχυρούς ανέµους). Για την Παροικιά, καταγράφεται επίσης ανάγκη 

χωρικής/κυκλοφοριακής ρύθµισης εντός λιµενολεκάνης λόγω παρεµβολής λοιπών 

δραστηριοτήτων, διότι επηρεάζεται η ασφαλής προσέγγιση και η ταχύτητα 

φορτοεκφόρτωσης. Ο σχετικά χαµηλός €/tn δείκτης ερµηνεύεται ως ένδειξη ότι, πέρα από 

τα ΙΜΜ, υπάρχει και ουσιαστική εµπορική/τροφοδοτική λειτουργία, χωρίς όµως να είναι ο 

κυρίαρχος χαρακτήρας της ενότητας. 

(β) ∆.Λ.Τ. Θήρας (Αθηνιός – Θηρασία) 

[∆είκτης (I) 25,99 €/ΙΜΜ, ∆είκτης (II) 26,90 €/tn] 

 Η Θήρα εµφανίζει πολύ χαµηλό €/ΙΜΜ και επίσης χαµηλό €/tn, που παραπέµπει σε 

ενότητα µε υψηλή ένταση χρήσης σε σχέση µε την επενδεδυµένη αξία. Η εξήγηση εδώ είναι 

λειτουργική: ο Αθηνιός συγκεντρώνει µεγάλο ποσοστό της νησιωτικής συνδεσιµότητας και 

της τροφοδοσίας, άρα οι δείκτες «πιέζονται» προς τα κάτω από τον µεγάλο παρονοµαστή 
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(ΙΜΜ και tn). Παρά τη «καλή» εικόνα του δείκτη, η τεχνική εικόνα χαρακτηρίζεται από 

υψηλή ευπάθεια: περιορισµένη χερσαία ζώνη, δυσκολία ελιγµών, έκθεση σε 

συγκεκριµένους τοµείς ανέµου/κυµατισµού, ανάγκη ενίσχυσης προσκρουστήρων, καθώς 

και ζητήµατα που επηρεάζουν την επιχειρησιακή συνέχεια (π. χ. ανάγκη εναλλακτικής 

υποδοµής/λύσης σε δυσµενείς καιρούς). Η περίπτωση της Θήρας είναι χαρακτηριστική 

όπου οι δείκτες δεν “βλέπουν” άµεσα τον κίνδυνο λειτουργικής διακοπής: µπορεί να είναι 

χαµηλοί λόγω µεγάλου έργου, αλλά η τεχνική τρωτότητα παραµένει υψηλή και απαιτεί 

στοχευµένες επενδύσεις ανθεκτικότητας. 

(γ) ∆.Λ.Τ. Τήνου–Άνδρου (Τήνος – Άνδρος/Γαύριο) 

[∆είκτης (I) 34,07 €/ΙΜΜ, ∆είκτης (II) 115,89 €/tn] 

 Η ενότητα παρουσιάζει χαµηλό €/ΙΜΜ αλλά σαφώς υψηλότερο €/tn. Αυτό συνήθως 

σηµαίνει ότι η λειτουργία είναι κυρίως επιβατική/οχηµατική (υψηλά ΙΜΜ), ενώ η εµπορική 

διακίνηση (tn) είτε είναι µικρότερης κλίµακας είτε δεν ακολουθεί τον ίδιο ρυθµό αύξησης, 

µε αποτέλεσµα ο δείκτης €/tn να ανεβαίνει. Τεχνικά, και στους δύο λιµένες αναδεικνύονται 

ζητήµατα προστασίας και ασφάλειας πρόσδεσης: για την Τήνο υπάρχουν ενδείξεις σοβαρής 

ανάγκης για παρεµβάσεις σε εξωτερικά έργα/λιµενοβραχίονα, ζητήµατα 

ρηγµατώσεων/κατάστασης υποδοµών, καθώς και ανάγκη αποµάκρυνσης/τακτοποίησης 

στοιχείων που επηρεάζουν τους χειρισµούς. Για την Άνδρο, η ανάγκη εκβαθύνσεων στη 

λιµενολεκάνη και η συντήρηση/τοποθέτηση προσκρουστήρων συνδέονται άµεσα µε τη 

µείωση επιχειρησιακών κινδύνων και καθυστερήσεων. Συµπερασµατικά, το ∆.Λ.Τ. Τήνου–

Άνδρου αποτυπώνει ενότητα µε ισχυρό έργο ακτοπλοΐας, αλλά µε σαφή τεχνική απαίτηση 

για θωράκιση/εκσυγχρονισµό που δεν αποτυπώνεται πάντα πλήρως στη «µέση» τιµή του 

€/ΙΜΜ. 
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(δ) ∆.Λ.Τ. Σύρου (Σύρος – Κέα – Κύθνος – Σέριφος) 

[∆είκτης (I) 48,79 €/ΙΜΜ,  ∆είκτης (II) 88,49 €/tn] 

 Η τιµή €/ΙΜΜ είναι µεσαία προς υψηλή σε σχέση µε άλλες ενότητες των Κυκλάδων. Η 

βασική ερµηνεία εδώ είναι η ετερογένεια: η Σύρος αποτελεί κεντρικό κόµβο µε σηµαντική 

ακτοπλοΐα και εµπορική λειτουργία, όµως στο ίδιο ∆.Λ.Τ. υπάγονται και µικρότεροι 

λιµένες (Κέα, Κύθνος, Σέριφος) µε χαµηλότερη κίνηση και αυξηµένες ανάγκες 

προστασίας/συντήρησης. Έτσι, η συνολική επενδεδυµένη αξία περιλαµβάνει «βαριά» 

τεχνικά στοιχεία που δεν συνοδεύονται από αντίστοιχη αύξηση ΙΜΜ σε όλα τα επιµέρους 

λιµάνια. Για τη Σύρο καταγράφονται ανάγκες εκσυγχρονισµού προσκρουστήρων, 

επισκευών ράµπας, καθώς και στοχευµένες εκβαθύνσεις σε σηµεία που επηρεάζουν 

ασφαλή πρόσδεση. Παράλληλα, επειδή τα κρηπιδώµατα βρίσκονται εντός αστικού ιστού, 

εµφανίζεται ισχυρή κυκλοφοριακή επιβάρυνση στη χερσαία ζώνη. Για Κέα/Κύθνο/Σέριφο 

τα ζητήµατα φωτοσήµανσης, προστασίας από συγκεκριµένους ανέµους, εκβαθύνσεων και 

προσκρουστήρων λειτουργούν ως “µηχανισµοί” που αυξάνουν την κεφαλαιακή απαίτηση 

(ή/και τη συντήρηση) χωρίς να αυξάνουν αναλογικά το µεταφορικό έργο. Αυτό εξηγεί γιατί 

το ∆.Λ.Τ. Σύρου δεν εµφανίζεται τόσο «χαµηλό» όσο άλλοι καθαρά συγκεντρωτικοί 

κόµβοι. 

 

(ε) ∆.Λ.Τ. Μήλου (Αδάµαντας – Κάναβα/εµπορικός) 

[∆είκτης (I) 47,17 €/ΙΜΜ,  ∆είκτης (II) 38,14 €/tn]  

 Η Μήλος παρουσιάζει µέση τιµή €/ΙΜΜ, αλλά χαµηλό €/tn, που υποδηλώνει ότι η 

ενότητα διαθέτει ουσιαστική εµπορική/φορτηγό-τροφοδοτική λειτουργία (ή/και εµπορική 

δραστηριότητα που αυξάνει τους τόνους), µε αποτέλεσµα ο δείκτης €/tn να «πιέζεται» προς 

τα κάτω. Η ύπαρξη του Κάναβα ως εµπορικού σκέλους λειτουργεί εξισορροπητικά: αυξάνει 

µεν την επενδεδυµένη αξία, αλλά συνοδεύεται από αντίστοιχη δραστηριότητα/ρόλο. 

Τεχνικά, η ενότητα συνδέεται µε ανάγκες φωτισµού/φωτοσήµανσης, προσκρουστήρων, και 

στοχευµένων εκβαθύνσεων για αποφυγή προβληµάτων αναρρόφησης/χειρισµών, καθώς 

και µε ανάγκη καλύτερης οργάνωσης της χερσαίας ζώνης ώστε να περιορίζονται 

καθυστερήσεις και συγκρούσεις χρήσεων. 
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(στ) ∆.Λ.Τ. Νάξου & Μικρών Κυκλάδων (Νάξος – ∆ονούσα – Σχοινούσα – Ηρακλειά 

– Κουφονήσι) 

[∆είκτης (I) 61,03 €/ΙΜΜ, ∆είκτης (II) 214,81 €/tn] 

 Η ενότητα εµφανίζει υψηλό €/ΙΜΜ και ακόµη υψηλότερο €/tn. Η εικόνα αυτή είναι 

τυπική όταν ένα ∆.Λ.Τ. συνδυάζει: 

� έναν ισχυρό κεντρικό λιµένα (Νάξος), και 

� πολλούς µικρούς/ευπαθείς λιµένες (Μικρές Κυκλάδες), όπου απαιτούνται βασικές 

υποδοµές προστασίας/πρόσδεσης για λόγους συνδεσιµότητας, αλλά η εµπορική 

κίνηση (tn) είναι µικρή. Άρα, ο παρονοµαστής των τόνων είναι περιορισµένος και ο 

δείκτης €/tn αυξάνει έντονα. Σε τεχνικό επίπεδο, για τη Νάξο αναδεικνύονται 

ζητήµατα έκθεσης σε κυµατισµό, συµφόρησης θέσεων και φθορών/ζηµιών σε 

κρίσιµα σηµεία πρόσδεσης (µε έµφαση στην επιβάρυνση από χειρισµούς/προπέλες 

στην αιχµή). Για τις Μικρές Κυκλάδες εµφανίζονται συστηµατικά θέµατα χαµηλού 

ύψους προβλητών (λειτουργικοί περιορισµοί καταπελτών), ανάγκες 

εκβαθύνσεων/επέκτασης, καθώς και ζητήµατα ασφαλούς προσέγγισης σε δυσµενείς 

καιρούς. Αυτά τα χαρακτηριστικά οδηγούν σε υψηλή κεφαλαιακή απαίτηση ανά 

µονάδα έργου, που αντανακλάται στους δείκτες. 

 

(ζ) ∆.Λ.Τ. Αµοργού (Κατάπολα – Αιγιάλη) 

[∆είκτης (I) 61,35 €/ΙΜΜ, ∆είκτης (II) 183,83 €/tn] 

 Το υψηλό €/ΙΜΜ εντάσσεται στη λογική «µικρή ενότητα – υποχρεωτική υποδοµή»: οι 

λιµένες εξυπηρετούν κρίσιµη συνδεσιµότητα, αλλά ο όγκος έργου δεν είναι αντίστοιχος 

µεγάλων κόµβων. Παράλληλα, το €/tn είναι επίσης υψηλό, υποδηλώνοντας ότι το εµπορικό 

φορτίο δεν αποτελεί κυρίαρχο στοιχείο και άρα µικρές µεταβολές στους τόνους επηρεάζουν 

σηµαντικά τον δείκτη. Τεχνικά, καταγράφονται προβλήµατα που επηρεάζουν άµεσα την 

επιχειρησιακή ασφάλεια, όπως ζητήµατα σε επιφάνειες/στοιχεία επαφής καταπελτών (π. χ. 

προεξοχές/ράγες), στενότητα/γεωµετρία προβλητών και αυξηµένη ευαισθησία σε 

δυσµενείς καιρούς, που οδηγούν σε ανάγκες επισκευών, προσκρουστήρων και λειτουργικής 

αναβάθµισης. 
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(η) ∆.Λ.Τ. Σίφνου (Σίφνος – Κίµωλος) 

[∆είκτης (I) 30,49 €/ΙΜΜ, ∆είκτης (II) 99,90 €/tn] 

 Η Σίφνος παρουσιάζει σχετικά χαµηλό €/ΙΜΜ (σε σχέση µε άλλες «µικρές» ενότητες), 

κάτι που είναι συµβατό µε το ότι η ακτοπλοϊκή κίνηση σε περιόδους αιχµής είναι έντονη 

και «κατεβάζει» τον δείκτη. Παράλληλα, ο €/tn είναι µεσαίος προς υψηλός, δείχνοντας ότι 

η εµπορική διακίνηση δεν είναι ανάλογα ισχυρή ή είναι περισσότερο µεταβλητή. Τεχνικά, 

η ενότητα χαρακτηρίζεται από ισχυρή ευπάθεια σε καιρικές συνθήκες και ανάγκη για 

παρεµβάσεις που σχετίζονται µε χωρητικότητα, χερσαία ζώνη, αίθουσα αναµονής/υγιεινή, 

καθώς και προσκρουστήρες και τοπικές γεωµετρικές βελτιώσεις (π.χ. υπερύψωση 

κεφαλής). Στην Κίµωλο εµφανίζονται επιπλέον ζητήµατα φωτοσήµανσης βραχονησίδων, 

ανάγκη προστασίας από συγκεκριµένους ανέµους και επέκτασης/εκβαθύνσεων, που 

αυξάνουν το “τεχνικό βάρος” της ενότητας. 

 

(θ) ∆.Λ.Τ. Ίου (Ίος – Σίκινος – Φολέγανδρος – Ανάφη) 

[∆είκτης (I) 59,31  €/ΙΜΜΜ  ∆είκτης (II) 133,05 €/tn] 

 Η ενότητα εµφανίζει από τις υψηλότερες τιµές €/ΙΜΜ στις Κυκλάδες, κάτι που 

ερµηνεύεται άµεσα από τη δοµή της: ένας σχετικά ισχυρός λιµένας (Ίος) 

«συνυπολογίζεται» µε τρεις µικρούς και ιδιαίτερα ευπαθείς/περιορισµένων διαστάσεων 

λιµένες (Σίκινος, Φολέγανδρος, Ανάφη). Εποµένως η επενδεδυµένη αξία αναφέρεται σε 

υποδοµές που πρέπει να υπάρχουν για λόγους συνδεσιµότητας, αλλά το συνολικό ΙΜΜ δεν 

αυξάνει ανάλογα. Σε τεχνικό επίπεδο, στα µικρότερα νησιά κυριαρχούν οι περιορισµοί 

κρηπιδωµάτων µικρής κλίµακας, ανεπαρκούς προστασίας, εκβαθύνσεων, και λειτουργικών 

δυσκολιών πρόσδεσης. Στη Σίκινο, ενδεικτικά, καταγράφεται ανάγκη για 

προέκταση/διαπλάτυνση και εκβάθυνση, καθώς και προβλήµατα έκθεσης σε Ν∆ ανέµους 

µε υπερπήδηση/κάλυψη προβλήτα. Αντίστοιχα, στη Φολέγανδρο και την Ανάφη οι ανάγκες 

προστασίας και η ευπάθεια σε καιρικά φαινόµενα λειτουργούν ως κύριοι “οδηγοί” 

κεφαλαιακής έντασης. 
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(ι) ∆.Λ.Τ. Μυκόνου (Νέος Λιµένας) 

[∆είκτης (I) 64,78 €/ΙΜΜ, ∆είκτης (II) 83,64 €/tn] 

 Η Μύκονος εµφανίζει υψηλό €/ΙΜΜ, παρά τη µεγάλη ζήτηση. Αυτό ερµηνεύεται κυρίως 

από τη µεγάλη επενδεδυµένη αξία/κλίµακα υποδοµής σε σχέση µε τη µονάδα έργου που 

χρησιµοποιείται (ΙΜΜ), αλλά και από τη φύση της ζήτησης: υψηλή εποχικότητα, αιχµές 

και ανάγκες εξυπηρέτησης µεγαλύτερων πλοίων, που επιβάλλουν αυξηµένες τεχνικές 

απαιτήσεις (χώροι ελιγµών, συντήρηση επιφανειών/ράµπας, προσκρουστήρες, κλπ.). Οι 

καταγεγραµµένες φθορές σε επιφάνειες/ράγες και οι ανάγκες για στοχευµένες προσθήκες 

(π. χ. νέες δέστρες σε κρίσιµες θέσεις) δείχνουν ότι µέρος του υψηλού δείκτη δεν είναι 

«πολυτέλεια», αλλά αποτέλεσµα έντονης καταπόνησης και αναγκών διατήρησης επιπέδου 

ασφάλειας/λειτουργικότητας. 

6.3.1 Συγκριτική κατάταξη και οµαδοποίηση ∆.Λ.Τ. Κυκλάδων (clusters δεικτών) 

Στο παρόν υποκεφάλαιο επιχειρείται συγκριτική αξιολόγηση των ∆.Λ.Τ. των Κυκλάδων µε 

βάση τους δύο δείκτες κεφαλαιακής έντασης που υπολογίσθηκαν. 

- ∆είκτης (I): €/ΙΜΜ, ως δείκτης «επενδεδυµένης αξίας ανά µονάδα ισοδύναµης 

µεταφορικής κίνησης» (επιβάτες και τροχοφόρα µέσω ΙΜΜ). 

- ∆είκτης (II): €/tn, ως δείκτης «επενδεδυµένης αξίας ανά µονάδα εµπορευµατικής 

διακίνησης». 

Η ερµηνεία των δεικτών δεν γίνεται αποκοµµένα, αλλά συνεκτιµά:  

(α) την κλίµακα/ρόλο των λιµένων,  

(β) την ύπαρξη εµπορικού σκέλους ή διαχωρισµένων χρήσεων,  

(γ) τους τεχνικούς περιορισµούς/τρωτότητες (προστασία λιµενολεκάνης, εκβαθύνσεις, 

κατάσταση κρηπιδωµάτων, προσκρουστήρες, γεωµετρία θέσεων πρόσδεσης, στενότητα 

χερσαίας ζώνης). 

 Έτσι, η οµαδοποίηση (clustering) αξιοποιείται ως εργαλείο ανάδειξης προτύπων και όχι ως 

«µηχανιστική» κατάταξη. 
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(Α) Κατάταξη µε βάση τον ∆είκτη (I) – €/ΙΜΜ  

Οµάδα Ι-1: Χαµηλός €/ΙΜΜ (≤ ~30 €/ΙΜΜ) 

[∆.Λ.Τ.: Πάρου (22,58), Θήρας (25,99), Τήνου–Άνδρου (34,07), Σίφνου (30,49)] 

Χαµηλές τιµές του δείκτη (I) υποδηλώνουν ότι η επενδεδυµένη αξία «µοιράζεται» σε 

µεγάλη ισοδύναµη κίνηση (ΙΜΜ). Στις Κυκλάδες αυτό εµφανίζεται κυρίως σε: 

- κόµβους υψηλού έργου (π. χ. Θήρα, Πάρος) όπου η ένταση λειτουργίας κατά την αιχµή 

είναι πολύ µεγάλη, 

- ή σε ενότητες µε ισχυρή σύνδεση µε την ηπειρωτική χώρα (π. χ. Τήνος–Άνδρος), 

- ή σε περιπτώσεις όπου, παρά την τεχνική ευπάθεια, η κίνηση αιχµής κρατά τον δείκτη 

χαµηλά (Σίφνος). 

Ερµηνευτική επισήµανση: Χαµηλός €/ΙΜΜ δεν σηµαίνει «χωρίς ανάγκες». Σε αρκετές 

περιπτώσεις συνυπάρχουν σοβαρά ζητήµατα ασφάλειας πρόσδεσης/λειτουργικής 

ανθεκτικότητας, τα οποία δεν αποτυπώνονται αναλογικά στον δείκτη λόγω του µεγάλου 

παρονοµαστή. 

 

Οµάδα Ι-2: Μέσος €/ΙΜΜ (~30–55 €/ΙΜΜ) 

[∆.Λ.Τ.: Σύρου (48,79), Μήλου (47,17)] 

Οι ενότητες αυτές ισορροπούν µεταξύ «κόµβων» και «µικρών λιµένων/υποδοµών» ή/και 

µεταξύ επιβατικής και εµπορικής λειτουργίας. Τα επίπεδα €/ΙΜΜ υποδηλώνουν ότι υπάρχει 

σηµαντική επενδεδυµένη βάση (π. χ. εκτεταµένα κρηπιδώµατα, εξωτερικά έργα 

προστασίας, χερσαίοι χώροι/κτιριακά), αλλά και αντίστοιχα αξιόλογο έργο. 

- Στο ∆.Λ.Τ. Σύρου η τιµή επηρεάζεται από την πολυλειτουργικότητα του βασικού 

κόµβου και την ταυτόχρονη υπαγωγή µικρότερων λιµένων (Κέα, Κύθνος, Σέριφος), 

όπου οι κεφαλαιακές ανάγκες (προστασία/εκβαθύνσεις/σήµανση) δεν συνοδεύονται από 

ανάλογη αύξηση ΙΜΜ. 

- Στο ∆.Λ.Τ. Μήλου η ύπαρξη εµπορικού σκέλους (Κάναβα) και οι ανάγκες λειτουργικής 

οργάνωσης/ασφάλειας/εκβαθύνσεων δηµιουργούν µία «µεσαία» εικόνα. 
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Οµάδα Ι-3: Υψηλός €/ΙΜΜ (≥ ~55 €/ΙΜΜ) 

[∆.Λ.Τ.: Νάξου & Μ. Κυκλάδων (61,03), Αµοργού (61,35), Μυκόνου (64,78), Ίου (59,31)] 

Οι υψηλές τιµές δείκτη (I) συνδέονται µε µία ή περισσότερες από τις ακόλουθες συνθήκες: 

- Πολλαπλοί µικροί/ευπαθείς λιµένες υπό ένα ∆.Λ.Τ. (π. χ. Ίος µε Σίκινο–

Φολέγανδρο–Ανάφη, Νάξος & Μικρές Κυκλάδες). Οι µικροί λιµένες απαιτούν 

βασικές υποδοµές (κρηπιδώµατα, προστασία, εκβαθύνσεις, στοιχεία ασφάλειας) για 

λόγους συνδεσιµότητας, αλλά εξυπηρετούν µικρότερο έργο. Το αποτέλεσµα είναι 

υψηλό €/ΙΜΜ. 

- Τεχνική τρωτότητα και ανάγκες ανθεκτικότητας (π. χ. περιορισµοί ύψους 

προβλητών, αβαθή/εκβαθύνσεις, έκθεση σε κυµατισµό, ζητήµατα 

καταπελτών/πρόσδεσης). Η «υποχρεωτική» τεχνική θωράκιση αυξάνει την 

επενδεδυµένη βάση ή/και τη δαπάνη διατήρησης λειτουργικότητας. 

- Κόµβοι µε υψηλή κεφαλαιακή βάση ανά µονάδα έργου (π. χ. Μύκονος), όπου οι 

απαιτήσεις εξυπηρέτησης µεγάλων πλοίων και η ένταση καταπόνησης των 

υποδοµών οδηγούν σε αυξηµένη επενδεδυµένη βάση, ακόµα κι όταν η ζήτηση είναι 

υψηλή. 

 

(Β) Κατάταξη µε βάση τον ∆είκτη (II) – €/tn  

Ο δείκτης (II) στις Κυκλάδες εµφανίζει µεγαλύτερη διασπορά και είναι γενικά πιο 

ευαίσθητος, καθώς σε πολλά νησιά η εµπορευµατική διακίνηση είναι περιορισµένη ή/και 

εποχικά µεταβαλλόµενη. 

Οµάδα ΙΙ-1: Χαµηλός €/tn (≤ ~50 €/tn) 

[∆.Λ.Τ.: Θήρας (26,90), Μήλου (38,14), Πάρου (46,83)] 

 Η χαµηλή τιµή υποδηλώνει ότι, συγκριτικά µε την επενδεδυµένη αξία, υπάρχει 

ουσιαστική εµπορευµατική/τροφοδοτική διακίνηση ή/και λειτουργία που «κρατά» τον 

παρονοµαστή υψηλό. 

- Θήρα: η τροφοδοσία και η ένταση συνολικής λειτουργίας οδηγούν σε χαµηλό €/tn, 

παρά τα σηµαντικά τεχνικοί περιορισµοί. 
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- Μήλος: το εµπορικό σκέλος (Κάναβα) και η ευρύτερη διακίνηση στηρίζουν τον 

δείκτη. 

- Πάρος: τροφοδοσία και έντονη κίνηση (µε υψηλή πίεση στη χερσαία ζώνη) οδηγούν 

σε σχετικά χαµηλό €/tn. 

Οµάδα ΙΙ-2: Μέσος €/tn (~50–120 €/tn) 

[∆.Λ.Τ.: Μυκόνου (83,64), Σύρου (88,49), Σίφνου (99,90), Τήνου–Άνδρου (115,89)] 

Η µεσαία ζώνη δείχνει ότι υφίσταται εµπορευµατική λειτουργία/τροφοδοσία, αλλά είτε: 

- δεν είναι ο κυρίαρχος ρόλος της ενότητας, 

- είτε η επενδεδυµένη βάση περιλαµβάνει έργα προστασίας/υποδοµές που δεν 

ακολουθούν αναλογικά τους τόνους. 

Οµάδα ΙΙ-3: Υψηλός €/tn (≥ ~120 €/tn) 

[∆.Λ.Τ.: Ίου (133,05), Αµοργού (183,83), Νάξου & Μ. Κυκλάδων (214,81)] 

Οι υψηλές τιµές είναι ενδεικτικές ενοτήτων όπου το εµπορικό φορτίο είναι µικρότερο (σε 

σχέση µε την επενδεδυµένη αξία) ή έντονα µεταβλητό. Ιδίως όταν σε µία ενότητα 

συνυπάρχουν µικροί λιµένες άγονης/ενδοκυκλαδικής σύνδεσης, ο δείκτης €/tn αυξάνει 

σηµαντικά, χωρίς αυτό να σηµαίνει ότι η υποδοµή είναι «υπερβολική» — συχνά είναι 

αναγκαία για τη στοιχειώδη τροφοδοσία και την εξασφάλιση προσπελασιµότητας. 

 

(Γ) Συνδυαστική οµαδοποίηση (2D clusters) – Τυπολογία ∆.Λ.Τ. 

Για να αποδοθεί πιο καθαρά ο χαρακτήρας κάθε ενότητας, προτείνεται συνδυαστική 

τυπολογία βάσει του ζεύγους (€/ΙΜΜ, €/tn), η οποία επιτρέπει: 

- να ερµηνευθούν οι δείκτες υπό το πρίσµα τεχνικών περιορισµών, και 

- να τεκµηριωθεί η διαφοροποίηση αναγκών: άλλες ενότητες χρειάζονται κυρίως 

παρεµβάσεις χωρητικότητας/οργάνωσης αιχµής, ενώ άλλες χρειάζονται 

θωράκιση/ανθεκτικότητα και βασικές υποδοµές για εξασφάλιση συνδεσιµότητας. 
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Cluster C1: “Υψηλό έργο – δείκτες χαµηλοί” (intensive hubs) 

Πάρος, Θήρα, Τήνος–Άνδρος Ενότητες όπου το µεταφορικό έργο (ΙΜΜ) είναι τόσο έντονο 

που συµπιέζει τον δείκτη, ενώ τεχνικά παραµένουν κρίσιµες ανάγκες διαχείρισης αιχµών, 

ασφάλειας πρόσδεσης και αναβάθµισης χερσαίων υποδοµών. 

Cluster C2: “Μικτές ενότητες µε ισορροπία επιβατικού/εµπορίου” (balanced mixed) 

Μήλος, Σύρος Ενότητες µε ουσιαστικό εµπορικό σκέλος ή/και πολυλειτουργικότητα που 

δίνει µέσες τιµές δεικτών. Εδώ κυριαρχούν οι απαιτήσεις λειτουργικής οργάνωσης, 

στοχευµένων εκβαθύνσεων και συντηρήσεων, καθώς και ο επιµερισµός πόρων σε 

πολλαπλές χρήσεις. 

Cluster C3: “Πολυ-νησιωτικά ∆.Λ.Τ. µικρών/ευπαθών λιµένων” (connectivity-driven) 

Νάξος & Μ. Κυκλάδων, Ίος, Αµοργός Υψηλοί δείκτες (ιδίως €/tn) λόγω χαµηλότερου 

φορτίου/έργου σε µικρούς λιµένες, αλλά υψηλής τεχνικής απαίτησης για βασική 

συνδεσιµότητα και ασφάλεια (προστασία από κυµατισµό, εκβαθύνσεις, λειτουργικές 

βελτιώσεις καταπελτών/πρόσδεσης). 

Cluster C4: “Υψηλή κεφαλαιακή βάση σε τουριστικό κόµβο” 

Μύκονος Υψηλός €/ΙΜΜ µε µεσαίο €/tn: ένδειξη αυξηµένων απαιτήσεων 

υποδοµής/συντήρησης για εξυπηρέτηση µεγάλων πλοίων και διαχείριση αιχµών, µε 

παράλληλη ανάγκη µείωσης τεχνικών φθορών και βελτίωσης ασφάλειας χειρισµών. 

 

6.3.2 Σύνθεση συµπερασµάτων Κυκλάδων 

Η ανάλυση των αποτελεσµάτων σε επίπεδο ∆ηµοτικών Λιµενικών Ταµείων (∆.Λ.Τ. ) για 

τις Κυκλάδες ανέδειξε ότι οι δείκτες κεφαλαιακής έντασης (I: €/ΙΜΜ και II: €/tn) δεν 

αποτυπώνουν µόνο «µέγεθος λιµένα», αλλά κυρίως τη σχέση µεταξύ επενδεδυµένης αξίας 

και εξυπηρετούµενου µεταφορικού έργου, υπό τις πραγµατικές τεχνικές και λειτουργικές 

συνθήκες κάθε ενότητας. Ειδικότερα, προκύπτουν τα εξής βασικά συµπεράσµατα: 

(α) Κλίµακα ζήτησης και “αραίωση” της επενδεδυµένης αξίας 

Οι ενότητες µε υψηλή ισοδύναµη µεταφορική κίνηση (ΙΜΜ) εµφανίζουν, αναµενόµενα, 

χαµηλότερες τιµές €/ΙΜΜ, καθώς η επενδεδυµένη αξία επιµερίζεται σε µεγάλο 
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παρονοµαστή. Αυτό παρατηρείται κυρίως στα ∆.Λ.Τ. που περιλαµβάνουν µεγάλους 

ακτοπλοϊκούς κόµβους (π. χ. Πάρος, Θήρα, Τήνος–Άνδρος). Στις περιπτώσεις αυτές, ο 

χαµηλός €/ΙΜΜ δεν σηµαίνει ότι οι λιµενικές υποδοµές είναι επαρκείς· αντιθέτως, η µεγάλη 

ζήτηση συχνά συνεπάγεται λειτουργική συµφόρηση, αυξηµένες καταπονήσεις και ανάγκες 

αναβάθµισης της χερσαίας ζώνης και της κυκλοφοριακής οργάνωσης. 

(β) Ο ρόλος της πολυλιµενικότητας εντός ∆.Λ.Τ. (οµαδοποίηση µικρών λιµένων) 

Στα Κυκλαδικά ∆.Λ.Τ. που περιλαµβάνουν πολλαπλούς µικρούς/περιφερειακούς λιµένες, 

οι δείκτες τείνουν να αυξάνουν—ιδίως ο ∆είκτης ΙΙ (€/tn)—διότι: 

- η επενδεδυµένη αξία περιλαµβάνει βασικές υποδοµές/έργα 

προστασίας/κρηπιδώµατα/εξοπλισµό ασφάλειας που είναι αναγκαία για να 

διασφαλιστεί στοιχειώδης συνδεσιµότητα, 

- ενώ το µεταφορικό έργο (ΙΜΜ ή/και τόνοι) στους µικρούς λιµένες παραµένει 

συγκριτικά µικρό. 

Χαρακτηριστικά παραδείγµατα αποτελούν τα ∆.Λ.Τ. µε έντονο «νησιωτικό 

κατακερµατισµό» (π. χ. Νάξος & Μικρές Κυκλάδες, Ίος µε Σίκινο–Φολέγανδρο–Ανάφη). 

Η εικόνα αυτή είναι κρίσιµη ερµηνευτικά: υψηλός δείκτης δεν συνεπάγεται υπερεπένδυση, 

αλλά συχνά αντανακλά το «κόστος ελάχιστης τεχνικής επάρκειας» για µικρές κοινότητες. 

(γ) ∆ιαφοροποίηση επιβατικού και εµπορευµατικού προφίλ – συµπεριφορά του €/tn 

Ο δείκτης €/tn στις Κυκλάδες εµφανίζει εντονότερη διασπορά σε σχέση µε τον €/ΙΜΜ. 

Αυτό οφείλεται στο ότι: 

- σε αρκετές ενότητες η εµπορευµατική διακίνηση είναι σχετικά περιορισµένη ή/και 

εποχικά µεταβαλλόµενη, 

- η ύπαρξη ή µη σαφώς διακριτού εµπορικού σκέλους επηρεάζει καθοριστικά το 

αποτέλεσµα, 

- ορισµένες ενότητες λειτουργούν πρωτίστως ως τουριστικοί/επιβατικοί κόµβοι, όπου 

το εµπορικό έργο δεν «ακολουθεί» την κλίµακα των υποδοµών. 

Έτσι, ενότητες µε ουσιαστική τροφοδοσία και λειτουργική εµπορευµατική διάσταση 

εµφανίζουν χαµηλότερο €/tn, ενώ ενότητες µε µικρό εµπορικό φορτίο εµφανίζουν 

υψηλότερο €/tn ανεξάρτητα από το επίπεδο κίνησης επιβατών/οχηµάτων. 
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(δ) Τεχνική τρωτότητα και ανάγκες ανθεκτικότητας ως «κρυφή µεταβλητή» των 

δεικτών 

Από τη συσχέτιση των δεικτών µε την τεχνική αποτύπωση των λιµένων προκύπτει ότι οι 

τιµές επηρεάζονται σηµαντικά από παράγοντες που δεν συνδέονται άµεσα µε τον όγκο 

κίνησης, όπως: 

- επάρκεια ή ανεπάρκεια εξωτερικών λιµενικών έργων προστασίας 

(κυµατοθραύστες/θωρακίσεις), 

- ανάγκες εκβαθύνσεων και αποκατάστασης αβαθών, 

- κατάσταση κρηπιδωµάτων, στοιχείων πρόσδεσης/προσκρουστήρων και γεωµετρίας 

θέσεων, 

- στενότητα χερσαίας ζώνης και δυσχέρειες κυκλοφοριακής διαχείρισης. 

Οι παράγοντες αυτοί αυξάνουν την απαίτηση επενδεδυµένης βάσης ή/και τη 

συχνότητα/ένταση αναγκαίων παρεµβάσεων, και συνεπώς πρέπει να λαµβάνονται υπόψη 

στην ερµηνεία των δεικτών ως δείκτες «κεφαλαιακής έντασης µε τεχνική διάσταση». 

(ε) Τυπολογία ενοτήτων και χρησιµότητα για προτεραιοποίηση παρεµβάσεων 

Συνολικά, για τις Κυκλάδες διαµορφώνεται µία λειτουργική τυπολογία: 

- Ενότητες υψηλού έργου (low €/ΙΜΜ): ανάγκη κυρίως για διαχείριση αιχµών, 

οργάνωση χερσαίας ζώνης, βελτίωση ροών Ro-Ro. 

- Μικτές ενότητες (µέσοι δείκτες): ανάγκη για ισορροπία µεταξύ επιβατικής και 

εµπορευµατικής λειτουργίας, λειτουργική οργάνωση και στοχευµένες τεχνικές 

βελτιώσεις. 

- Πολυλιµενικές ενότητες µικρών λιµένων (υψηλοί δείκτες, ιδίως €/tn): ανάγκη για 

παρεµβάσεις βασικής τεχνικής επάρκειας/ανθεκτικότητας και ασφάλειας 

πρόσδεσης µε κριτήριο τη διασφάλιση συνδεσιµότητας. 

- Κόµβοι µε αυξηµένη κεφαλαιακή βάση ανά µονάδα έργου: ανάγκη για παρεµβάσεις 

που µειώνουν καταπονήσεις/φθορές και αυξάνουν λειτουργική απόδοση (µεγάλα 

πλοία, έντονες αιχµές). 

Η τυπολογία αυτή είναι χρήσιµη διότι επιτρέπει η ερµηνεία των δεικτών να µεταφραστεί σε 

πλαίσιο προτεραιοποίησης: πού απαιτούνται έργα χωρητικότητας/οργάνωσης, πού έργα 
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θωράκισης και πού έργα αποκατάστασης/εκσυγχρονισµού κρίσιµων στοιχείων πρόσδεσης 

και λειτουργίας. 

 

6.4 Αποτελέσµατα και συγκρίσεις – ∆ωδεκάνησα (σε επίπεδο ∆.Λ.Τ. ) 

Η ολοκλήρωση της ανάλυσης Κυκλάδων λειτουργεί ως βάση σύγκρισης για την επόµενη 

ενότητα, όπου στα ∆ωδεκάνησα αναµένονται διαφοροποιήσεις λόγω: (i) ύπαρξης µεγάλων 

µητροπολιτικών κόµβων (π. χ. Ρόδος, Κως), (ii) µεγαλύτερων αποστάσεων και κρίσιµων 

γραµµών τροφοδοσίας, και (iii) διαφορετικού εύρους εµπορευµατικής λειτουργίας σε 

σχέση µε µικρά νησιά. 

6.4.1 Σχολιασµός ανά ∆.Λ.Τ. ∆ωδεκανήσων  

Στο υποκεφάλαιο αυτό η ερµηνεία των δεικτών (I) και (II) γίνεται σε επίπεδο ∆ηµοτικού 

Λιµενικού Ταµείου (∆.Λ.Τ. ), όπως και στις Κυκλάδες. Ιδιαίτερη έµφαση δίνεται στη 

σύνδεση των τιµών των δεικτών µε την τεχνική εικόνα των λιµένων (τεχνικοί περιορισµοί, 

φθορές, περιορισµοί χωρητικότητας/ασφάλειας/ανθεκτικότητας), ώστε οι δείκτες να 

διαβάζονται ως σήµατα επενδυτικής πίεσης και όχι ως δείκτες αποδοτικότητας. 

 

(α) ∆.Λ.Τ. Νότιας ∆ωδεκανήσου (Ρόδος – Κάρπαθος – Κάσος – Τήλος – Σύµη – Χάλκη 

– Μεγίστη/Καστελόριζο) 

[∆είκτης (I) 319,43 €/ΙΜΜ,  ∆είκτης (II) 202,81 €/tn] 

Το ∆.Λ.Τ. Νότιας ∆ωδεκανήσου είναι η πιο ετερογενής ενότητα της περιοχής, καθώς 

συνδυάζει έναν µεγάλο κεντρικό κόµβο (Ρόδος) µε µια οµάδα µικρότερων/ 

αποµακρυσµένων νησιωτικών λιµένων, στους οποίους η τεχνική απαίτηση “ελάχιστης 

επάρκειας” και ανθεκτικότητας είναι υψηλή, ενώ το παραγόµενο έργο (ΙΜΜ και ιδίως tn) 

µπορεί να είναι περιορισµένο ή µεταβλητό. Αυτό εξηγεί γιατί οι δείκτες στο επίπεδο ∆.Λ.Τ. 

εµφανίζονται σχετικά υψηλοί, χωρίς αυτό να συνεπάγεται “υπερεπένδυση”. 
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Για να τεκµηριωθεί η εσωτερική διαφοροποίηση, αξιοποιείται συµπληρωµατικά η 

επιµέρους ανάλυση ανά νησί/λιµένα, η οποία δείχνει ότι η ενότητα “τραβιέται” ταυτόχρονα 

από: 

- την υψηλή κεφαλαιακή βάση/πολυλειτουργικότητα της Ρόδου, και 

- τις πολύ υψηλές τιµές δεικτών σε µικρούς λιµένες όπου το έργο είναι µικρό και η 

τεχνική θωράκιση αποτελεί προϋπόθεση συνδεσιµότητας. 

 

Ενδο-ανάλυση ∆.Λ.Τ. ανά νησί/λιµένα : 

Ρόδος – [∆είκτης (I) 334,09 €/ΙΜΜ,  ∆είκτης (II) 183,82€/tn] 

 Ο κεντρικός λιµένας διαθέτει µεγάλη κλίµακα υποδοµών (πολλαπλές ράµπες Ro-Ro, 

µεγάλα µήκη κρηπιδωµάτων και βάθη 9–10 m, οργανωµένη χερσαία ζώνη και επιβατικό 

σταθµό), άρα ισχυρή κεφαλαιακή βάση. Παράλληλα, τα κύρια τεχνικοί περιορισµοί 

αφορούν συµφόρηση από συνύπαρξη επιβατικών και εµπορικών ροών και λειτουργικές 

συγκρούσεις λόγω µη πλήρως διακριτού χωρικού διαχωρισµού, ενώ η ένταξη στον αστικό 

ιστό αυξάνει την κυκλοφοριακή πίεση στη χερσαία ζώνη. Οι παρεµβάσεις τύπου 

συντήρησης επιφανειών κύλισης καταπέλτη, έλεγχος/καθαρισµός βυθού, αντιµετώπιση 

προεξοχών/ραγών, αναβάθµιση προσκρουστήρων και βελτιώσεις δεσίµατος λειτουργούν 

ως στοχευµένες δράσεις διατήρησης διαθεσιµότητας και ασφάλειας σε κόµβο υψηλής 

χρήσης. 

Κάρπαθος (Πηγάδια / ∆ιαφάνι) – [∆είκτης (I) 78,73 €/ΙΜΜ  ∆είκτης (II) 34,88 €/tn] 

 Η Κάρπαθος εµφανίζει σχετικά χαµηλούς δείκτες, ένδειξη ότι η δραστηριότητα 

“µοιράζει” την κεφαλαιακή βάση. Ωστόσο, τεχνικά καταγράφονται ζητήµατα έκθεσης σε 

ισχυρούς ανέµους/κυµατισµό και λειτουργικές συγκρούσεις ροών (ακτοπλοΐα–

τροφοδοσία), που στην πράξη αυξάνουν την επενδυτική πίεση πέραν των αριθµών. Στο 

∆ιαφάνι, η µικρή κλίµακα και η ευπάθεια σε καιρό/κύµα δηµιουργούν ανάγκη 

παρεµβάσεων (προεκτάσεις, εκβαθύνσεις/σήµανση αβαθών, αποκαταστάσεις καταπέλτη, 

φωτισµός/φωτοσήµανση) που στοχεύουν πρωτίστως στην ασφάλεια προσέγγισης και 

επιχειρησιακή αξιοπιστία. 
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Κάσος – [∆είκτης (I) 2.570,77 €/ΙΜΜ, ∆είκτης (II) 2.116,74 €/tn] 

 Οι εξαιρετικά υψηλές τιµές και στους δύο δείκτες είναι τυπικό παράδειγµα “κόστους 

ελάχιστης τεχνικής επάρκειας”: απαιτείται υποδοµή παντός καιρού για συνδεσιµότητα και 

τροφοδοσία, αλλά το έργο (ΙΜΜ/tn) είναι µικρό. Τα κρίσιµα τεχνικοί περιορισµοί (έκθεση 

σε κυµατισµούς/καιρό, αβαθή, περιορισµοί ελιγµών) οδηγούν σε παρεµβάσεις όπως 

επιδιόρθωση επιφάνειας καταπέλτη, ενίσχυση φωτοσήµανσης/φανού, κάλυψη ελλείψεων 

προσκρουστήρων και βελτίωση χώρου ελιγµών, ακόµη και πρόβλεψη 

υπήνεµης/εναλλακτικής θέσης πρόσδεσης. Εδώ ο δείκτης πρέπει να διαβάζεται ξεκάθαρα 

ως σήµα ανθεκτικότητας/ασφάλειας, όχι χωρητικότητας. 

Τήλος – [∆είκτης (I) 128,33 €/ΙΜΜ, ∆είκτης (II) 434,53 €/tn] 

 Η Τήλος εµφανίζει µεσαίο €/ΙΜΜ αλλά πολύ υψηλό €/tn, κάτι που υποδηλώνει χαµηλή 

εµπορευµατική διακίνηση (οι τόνοι είναι µικροί και ο δείκτης γίνεται ευαίσθητος). Τα 

τεχνικοί περιορισµοί σχετίζονται µε ευπάθεια σε κυµατισµούς, µικρή κλίµακα 

λιµενολεκάνης και περιορισµένους χερσαίους χώρους. Οι προτεινόµενες παρεµβάσεις 

(εκβαθύνσεις, διαπλάτυνση/επιµήκυνση, καλύτερη χωρική οργάνωση) στοχεύουν στην 

επιχειρησιακή αξιοπιστία και στη µείωση λειτουργικών συγκρούσεων στη ζώνη 

πρόσδεσης/φορτοεκφόρτωσης. 

Σύµη – [∆είκτης (I) 20,92 €/ΙΜΜ,  ∆είκτης (II) 117,22 €/tn] 

 Η πολύ χαµηλή τιµή €/ΙΜΜ είναι ενδεικτική ότι η κίνηση (ΙΜΜ) είναι αρκετή ώστε να 

“συµπιέζει” τον δείκτη. Παρόλα αυτά, η τεχνική/χωρική πραγµατικότητα είναι 

περιοριστική: µικρή χωρητικότητα και στενότητα λόγω οικιστικού ιστού, κυκλοφοριακή 

συµφόρηση στη χερσαία ζώνη και µικτή χρήση. Άρα, ο χαµηλός δείκτης δεν σηµαίνει 

απουσία επενδυτικής ανάγκης, αλλά ότι οι προτεραιότητες αφορούν περισσότερο 

οργάνωση ροών, ασφάλεια πρόσδεσης και λειτουργική διαχείριση. 

Χάλκη – [∆είκτης (I) 419,08 €/ΙΜΜ, ∆είκτης (II) 781, 22 €/tn] 

 Η Χάλκη εµφανίζει πολύ υψηλές τιµές, κυρίως λόγω µικρής κίνησης/φορτίου σε σχέση 

µε την αναγκαία τεχνική υποδοµή. Τα τεχνικοί περιορισµοί (µικρή χωρητικότητα, 

ανεπαρκή βάθη, έλλειψη επιβατικών υποδοµών, δυσκολίες νυχτερινής προσέγγισης) 

οδηγούν σε παρεµβάσεις που επικεντρώνονται στην ασφάλεια ναυσιπλοΐας: 
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φωτοσήµανση/φωτισµός, αποµάκρυνση/αναδιάταξη στοιχείων που µειώνουν ασφαλή 

κύλιση καταπέλτη και µέτρα περιορισµού κινδύνων εντός ακτίνας ελιγµών. 

Μεγίστη (Καστελόριζο) – [∆είκτης (I) 106,89 €/ΙΜΜ,  ∆είκτης (II) 152,56€/tn] 

 Η Μεγίστη εµφανίζει µεσαίες τιµές, αλλά µε υψηλή τεχνική ευπάθεια λόγω µικρής 

λιµενολεκάνης και έκθεσης σε καιρό, που µπορεί να επιβάλει επιχειρησιακούς 

περιορισµούς. Οι κατευθύνσεις παρεµβάσεων (διαπλάτυνση προβλήτας, προσκρουστήρες, 

βελτίωση δεσίµατος και—κυρίως—διερεύνηση νέας εξωτερικής θέσης πρόσδεσης) 

τεκµηριώνουν ότι η επενδυτική πίεση αφορά πρωτίστως ασφάλεια και δυνατότητα 

εξυπηρέτησης µεγαλύτερων πλοίων υπό δυσµενείς συνθήκες. 

 

(β) ∆.Λ.Τ. Κω (Κως – Νίσυρος – Αστυπάλαια) 

[∆είκτης (I) 124,26 €/ΙΜΜ, ∆είκτης (II) 38,53 €/tn] 

 Η ενότητα της Κω εµφανίζει σχετικά χαµηλό €/tn, το οποίο αποτελεί ένδειξη ότι η 

εµπορευµατική/τροφοδοτική λειτουργία είναι ουσιαστική σε σχέση µε την κεφαλαιακή 

βάση. Παράλληλα, ο €/ΙΜΜ βρίσκεται σε µεσαία στάθµη, συµβατή µε έναν περιφερειακό 

κόµβο µε έντονες εποχικές αιχµές, αλλά και µε επιµερισµό πόρων σε περισσότερους λιµένες 

(Νίσυρος, Αστυπάλαια). 

 Κως – Κεντρικός λιµένας: Με 2–3 ράµπες Ro-Ro, ~300 m ωφέλιµων επιβατικών 

κρηπιδωµάτων και οργανωµένο επιβατικό σταθµό, ο λιµένας λειτουργεί ως ισχυρός κόµβος 

ακτοπλοΐας/τροφοδοσίας. Τα βασικά τεχνικοί περιορισµοί αφορούν περιορισµούς χερσαίας 

ζώνης σε αιχµές, κυκλοφοριακή πίεση από µικτή χρήση και έκθεση σε κυµατισµό που 

επηρεάζει προσδέσεις/ρυθµούς εξυπηρέτησης. Εδώ οι προτεραιότητες τείνουν προς 

λειτουργική οργάνωση ροών και στοχευµένες βελτιώσεις προστασίας/ασφάλειας 

πρόσδεσης. 

 Νίσυρος: Η µικρή κλίµακα (1 ράµπα Ro-Ro, ~120 m κρηπιδώµατα) και η έκθεση σε 

κυµατισµό, µαζί µε ανάγκες προσκρουστήρων/εκβάθυνσης/αντιµετώπισης καθιζήσεων, 

δείχνουν ότι η επενδυτική πίεση αφορά ελάχιστες κρίσιµες παρεµβάσεις ασφάλειας που 

εξασφαλίζουν αξιοπιστία. 
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 Αστυπάλαια: Παρότι διαθέτει βασική υποδοµή (1 ράµπα, ~150 m, χερσαία ζώνη), η 

λειτουργική εικόνα επηρεάζεται καθοριστικά από την τεχνική διαθεσιµότητα: προβλήτας 

εκτός χρήσης λόγω καθίζησης, ανάγκες εκβαθύνσεων και βελτιώσεων στη ζώνη καταπέλτη. 

Εδώ η επένδυση δεν είναι “επέκταση”, αλλά αποκατάσταση λειτουργικότητας που 

επηρεάζει άµεσα την πραγµατική ικανότητα εξυπηρέτησης. 

 

(γ) ∆.Λ.Τ. Καλύµνου (Κάλυµνος – Ψέριµος) 

[∆είκτης (I) 440,34 €/ΙΜΜ, ∆είκτης (II) 177,03 €/tn] 

 Η πολύ υψηλή τιµή €/ΙΜΜ δείχνει έντονη κεφαλαιακή βάση σε σχέση µε το 

εξυπηρετούµενο έργο, κάτι που στην πράξη συνδέεται µε (α) τεχνικές ανάγκες 

προστασίας/συντήρησης και (β) τη συνύπαρξη µικρότερης υποδοµής (Ψέριµος) στην ίδια 

ενότητα. 

Κάλυµνος – Κεντρικός λιµένας: Οι τεχνικοί περιορισµοί αφορούν περιορισµένα 

βάθη/ανάγκες εκβαθύνσεων σε κρίσιµες θέσεις, φθορές κρηπιδωµάτων και περιορισµούς 

ελιγµών λόγω γεωµετρίας. Οι παρεµβάσεις (επιφάνεια πέδησης, φωτισµός, 

προσκρουστήρες, διόρθωση προεξοχών/ραγών, αποκατάσταση δεστρών και 

αναδιοργάνωση φορτοεκφόρτωσης) συνιστούν σαφές σήµα τεχνικής πίεσης συντήρησης 

και ασφάλειας πρόσδεσης. 

Ψέριµος: Η πολύ µικρή κλίµακα (µικρά βάθη, ελάχιστη χερσαία ζώνη) αυξάνει την 

ευαισθησία σε καιρό και σε µικρές µεταβολές λειτουργίας. Σε τέτοιες υποδοµές οι δείκτες 

µπορεί να εµφανίζονται υψηλοί “µηχανικά”, γι’ αυτό η ερµηνεία πρέπει να δίνει βάρος σε 

λειτουργικά ελάχιστα (σήµανση, ασφάλεια πρόσδεσης, βασικές επιβατικές υποδοµές). 

 

(δ) ∆.Λ.Τ. Πάτµου (Πάτµος – Λειψοί) 

[∆είκτης (I) 154,53 €/ΙΜΜ,  ∆είκτης (II) 214,10 €/tn] 

 Η ενότητα εµφανίζει µεσαίο €/ΙΜΜ αλλά υψηλό €/tn, κάτι που παραπέµπει σε 

περιορισµένη εµπορευµατική διακίνηση (οι τόνοι δεν ακολουθούν την κεφαλαιακή βάση). 

Οι επενδυτικές ανάγκες αφορούν περισσότερο λειτουργική οργάνωση και ασφάλεια. 
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Πάτµος (Σκάλα): Οι τεχνικοί περιορισµοί σχετίζονται µε περιορισµούς πρόσδεσης σε 

αιχµές, έκθεση σε κυµατισµό και δυσχέρειες από µικτή χρήση. Οι κατευθύνσεις 

(διαµόρφωση χερσαίου χώρου αναµονής, προσκρουστήρες, ενίσχυση φωτοβολίας φανού 

εισόδου, βελτίωση επιτήρησης κατά τους χειρισµούς) στοχεύουν σε ασφάλεια και 

οργάνωση ροών. 

Λειψοί: Μικρή κλίµακα και ανάγκες εκβαθύνσεων/σήµανσης αβαθών καθιστούν κρίσιµες 

τις παρεµβάσεις χαµηλού–µεσαίου κόστους (προσκρουστήρες, φωτοσήµανση, φωτισµός 

ρότας), οι οποίες έχουν δυσανάλογα υψηλό λειτουργικό όφελος στην αξιοπιστία 

δροµολογίων. 

 

(ε) ∆.Λ.Τ. Λέρου (Λέρος – Αγαθονήσι) 

[∆είκτης (I) 75,05 €/ΙΜΜ,  ∆είκτης (II) 10,87 €/tn] 

 Η Λέρος εµφανίζει πολύ χαµηλούς δείκτες, κάτι που υποδηλώνει ότι σε επίπεδο ενότητας 

το έργο (ΙΜΜ και ιδίως tn) είναι αρκετά υψηλό σε σχέση µε την κεφαλαιακή βάση. Παρόλα 

αυτά, η τεχνική εικόνα δείχνει σαφείς ανάγκες συντήρησης/αποκατάστασης που δεν πρέπει 

να υποτιµηθούν λόγω “καλών” δεικτών. 

Λέρος (Λακκί): Παρότι διαθέτει εκτεταµένους χερσαίους χώρους και κτιριακό απόθεµα, 

τα τεχνικοί περιορισµοί αφορούν ανεπαρκή προστασία σε συγκεκριµένες διευθύνσεις 

ανέµων, µη πλήρως διακριτές χρήσεις, καθώς και φθορές/καθιζήσεις που αυξάνουν ανάγκες 

συντήρησης. Οι παρεµβάσεις (επιφάνεια πέδησης, καθίζηση, φωτοσήµανση, 

προσκρουστήρες) στοχεύουν στην πραγµατική λειτουργική απόδοση της υποδοµής. 

Αγαθονήσι: Μικρή κλίµακα, περιορισµένα βάθη και έλλειψη επιβατικών υποδοµών 

καθιστούν κρίσιµες παρεµβάσεις “ελάχιστης ασφάλειας και εξυπηρέτησης” 

(προσκρουστήρες, βασικές εκβαθύνσεις, στοιχειώδη υποστήριξη επιβατών), οι οποίες 

έχουν υψηλή αξία για τη συνδεσιµότητα. 
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6.4.2 Συγκριτική κατάταξη και οµαδοποίηση ∆.Λ.Τ. ∆ωδεκανήσων (clusters 

δεικτών) 

Στο παρόν υποκεφάλαιο επιχειρείται συγκριτική αξιολόγηση των ∆.Λ.Τ. των 

∆ωδεκανήσων µε βάση τους δύο δείκτες κεφαλαιακής έντασης: 

- ∆είκτης (I): €/ΙΜΜ, ως ένδειξη «επενδεδυµένης κεφαλαιακής βάσης ανά µονάδα 

ισοδύναµης κίνησης» (επιβάτες και τροχοφόρα µέσω ΙΜΜ). 

- ∆είκτης (II): €/tn, ως ένδειξη «επενδεδυµένης κεφαλαιακής βάσης ανά µονάδα 

εµπορευµατικής διακίνησης». 

Η οµαδοποίηση δεν λειτουργεί ως «κατάταξη ποιότητας», αλλά ως εργαλείο ανάδειξης 

προτύπων στο ποια ∆.Λ.Τ. εµφανίζουν ένδειξη πίεσης λόγω: (α) κλίµακας/κεφαλαιακής 

βάσης, (β) πολυλιµενικότητας και µικρών/ευπαθών λιµένων, (γ) τεχνικών απαιτήσεων 

ανθεκτικότητας, ή/και (δ) χαµηλής εµπορευµατικής βάσης που αυξάνει την ευαισθησία του 

€/tn. 

(Α) Κατάταξη µε βάση τον ∆είκτη (I) – €/ΙΜΜ  

Οµάδα Ι-1: Χαµηλός €/ΙΜΜ (≤ ~100 €/ΙΜΜ) 

[∆.Λ.Τ. Λέρου (75,05)] 

Χαµηλή τιµή €/ΙΜΜ σηµαίνει ότι η επενδεδυµένη βάση «µοιράζεται» σε σχετικά 

υψηλότερο έργο ΙΜΜ στο επίπεδο ενότητας. ∆εν συνεπάγεται απουσία αναγκών· συχνά 

συνυπάρχουν ανάγκες συντήρησης/αποκατάστασης ή τεχνικές αδυναµίες που δεν 

αποτυπώνονται αναλογικά στον δείκτη λόγω µεγάλου παρονοµαστή. 

Οµάδα Ι-2: Μέσος €/ΙΜΜ (~100–200 €/ΙΜΜ) 

[∆.Λ.Τ. Κω (124,26),  ∆.Λ.Τ. Πάτµου (154,53)] 

Η µεσαία ζώνη υποδηλώνει ισορροπία ανάµεσα σε κεφαλαιακή βάση και εξυπηρετούµενο 

έργο ΙΜΜ. Τυπικά, εδώ εντάσσονται ενότητες µε σαφή ρόλο ακτοπλοϊκής εξυπηρέτησης, 

αλλά και περιορισµούς/απαιτήσεις που ανεβάζουν την κεφαλαιακή ένταση (π. χ. ανάγκες 

προστασίας/εκβαθύνσεων, χωρικοί περιορισµοί, µικτοί χαρακτήρες χρήσεων). 

Οµάδα Ι-3: Υψηλός €/ΙΜΜ (≥ ~200 €/ΙΜΜ) 

[∆.Λ.Τ. Νότιας ∆ωδεκανήσου (319,43), ∆.Λ.Τ. Καλύµνου (440,34)] 
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Οι υψηλές τιµές €/ΙΜΜ στα ∆ωδεκάνησα ερµηνεύονται κυρίως ως αποτέλεσµα 

συνδυασµού: 

- πολυλιµενικότητας (συνύπαρξη µεγάλου κόµβου µε µικρά/ευπαθή νησιά στην ίδια 

ενότητα), και/ή 

- υψηλής τεχνικής απαίτησης (έργα προστασίας, εκβαθύνσεις, φθορές/καθιζήσεις, 

ανάγκες ανθεκτικότητας), που αυξάνουν την κεφαλαιακή βάση ή τη «βαρύτητα» 

συντήρησης/αναβάθµισης σε σχέση µε το έργο. 

 

(Β) Κατάταξη µε βάση τον ∆είκτη (II) – €/tn (εµπορευµατική διάσταση) 

Ο δείκτης €/tn στα νησιωτικά συστήµατα είναι γενικά πιο ευαίσθητος: όταν οι τόνοι είναι 

περιορισµένοι, µικρές µεταβολές στη διακίνηση µεταφράζονται σε µεγάλες µεταβολές του 

δείκτη. 

Οµάδα ΙΙ-1: Χαµηλός €/tn (≤ ~50 €/tn) 

[∆.Λ.Τ. Λέρου (10,87), ∆.Λ.Τ. Κω (38,53)] 

Χαµηλή τιµή €/tn υποδηλώνει ότι, στο επίπεδο ενότητας, υπάρχει ουσιαστική 

εµπορευµατική/τροφοδοτική διακίνηση σε σχέση µε την κεφαλαιακή βάση. Σε τέτοιες 

περιπτώσεις οι επενδυτικές προτεραιότητες συχνά µετατοπίζονται από «νέα χωρητικότητα» 

προς λειτουργική οργάνωση, ασφάλεια και αποκατάσταση κρίσιµων στοιχείων ώστε να 

διατηρηθεί η αξιοπιστία εξυπηρέτησης. 

Οµάδα ΙΙ-2: Μέσος €/tn (~50–180 €/tn) 

[∆.Λ.Τ. Καλύµνου (177,03)] 

Η µεσαία τιµή υποδηλώνει ότι υπάρχει µεν εµπορευµατική διάσταση, αλλά (α) δεν είναι 

κυρίαρχη ή (β) συνυπάρχουν λιµένες όπου οι τόνοι είναι χαµηλότεροι, µε αποτέλεσµα ο 

δείκτης να ανεβαίνει. Η ερµηνεία απαιτεί συσχέτιση µε τεχνικές ανάγκες (εκβαθύνσεις, 

φθορές/προσκρουστήρες, γεωµετρία/ελιγµοί), που αυξάνουν την «τεχνική απαίτηση» ανά 

τόνο. 
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Οµάδα ΙΙ-3: Υψηλός €/tn (≥ ~180 €/tn) 

[∆.Λ.Τ. Νότιας ∆ωδεκανήσου (202,81), ∆.Λ.Τ. Πάτµου (214,10)] 

Υψηλός €/tn εµφανίζεται όταν η εµπορευµατική διακίνηση είναι µικρή ή/και έντονα 

µεταβαλλόµενη σε σχέση µε την κεφαλαιακή βάση. Στα ∆ωδεκάνησα αυτό είναι ιδιαίτερα 

αναµενόµενο σε ενότητες µε µικρά νησιά, όπου η υποδοµή υπάρχει πρωτίστως για 

συνδεσιµότητα και βασική τροφοδοσία και όχι για µεγάλη εµπορευµατική ένταση. 

 

(Γ) Συνδυαστική οµαδοποίηση (2D clusters) – Τυπολογία ∆.Λ.Τ. ∆ωδεκανήσων 

Για να αποδοθεί καθαρότερα ο χαρακτήρας κάθε ενότητας, προτείνεται τυπολογία µε βάση 

το ζεύγος (€/ΙΜΜ, €/tn): 

Cluster D1: “Υψηλό έργο σε σχέση µε την κεφαλαιακή βάση” (χαµηλοί δείκτες και 

στους δύο άξονες) 

∆.Λ.Τ. Λέρου (χαµηλό €/ΙΜΜ και πολύ χαµηλό €/tn) παρουσιάζει εικόνα ενότητας όπου 

το έργο (ιδίως σε tn) «συµπιέζει» τους δείκτες. Η προτεραιοποίηση τείνει προς 

συντηρήσεις/αποκαταστάσεις και στοχευµένες βελτιώσεις ασφάλειας και λειτουργικής 

οργάνωσης, ώστε να µην µειωθεί η πραγµατική διαθεσιµότητα. 

Cluster D2: “Περιφερειακός κόµβος µε ισχυρή τροφοδοσία” (µέσο €/ΙΜΜ, χαµηλό 

€/tn) 

∆.Λ.Τ. Κω. ∆είχνει ενότητα µε ουσιαστική εµπορευµατική διάσταση (χαµηλό €/tn) και 

µεσαία κεφαλαιακή ένταση ως προς ΙΜΜ. Συνήθως οι ανάγκες εστιάζουν στη διαχείριση 

αιχµών, στη χερσαία ζώνη και στην ασφαλή εξυπηρέτηση Ro-Ro. 

Cluster D3: “Ενότητα µε υψηλή κεφαλαιακή ένταση και σηµαντική ετερογένεια” 

(υψηλό €/ΙΜΜ, υψηλό €/tn) 

∆.Λ.Τ. Νότιας ∆ωδεκανήσου. Η διπλή υψηλή τιµή είναι συµβατή µε πολυλιµενική ενότητα 

που περιλαµβάνει µεγάλο κόµβο αλλά και µικρά/ευπαθή νησιά. Εδώ οι δείκτες λειτουργούν 

ως ισχυρό σήµα ότι απαιτείται προτεραιοποίηση µε κριτήριο ανθεκτικότητας/ασφάλειας και 

όχι µόνο µε βάση όγκους κίνησης. 
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Cluster D4: “Υψηλή κεφαλαιακή ένταση λόγω τεχνικών απαιτήσεων/δοµής ενότητας” 

(υψηλό €/ΙΜΜ, µέσο €/tn) 

∆.Λ.Τ. Καλύµνου. Ενότητα όπου ο €/ΙΜΜ είναι πολύ υψηλός, ενώ ο €/tn δεν είναι 

αντίστοιχα ακραίος. Η εικόνα αυτή παραπέµπει σε σηµαντική τεχνική απαίτηση 

(προστασία, συντήρηση, εκβαθύνσεις, γεωµετρία/ελιγµοί) σε σχέση µε το έργο ΙΜΜ. 

Cluster D5: “Ενότητα περιορισµένης εµπορευµατικής βάσης” (µέσο €/ΙΜΜ, υψηλό 

€/tn) 

∆.Λ.Τ. Πάτµου Ο συνδυασµός δείχνει ότι η ακτοπλοϊκή/επιβατική διάσταση είναι πιο 

καθοριστική από την εµπορευµατική. Σε τέτοιες περιπτώσεις ο €/tn “ανεβαίνει” εύκολα και 

πρέπει να ερµηνεύεται προσεκτικά, δίνοντας έµφαση σε τεχνικές ανάγκες που 

διασφαλίζουν αξιοπιστία δροµολογίων και ασφάλεια πρόσδεσης. 
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6.5 Σύνθεση συµπερασµάτων και συγκριτική ανάγνωση Κυκλάδων–

∆ωδεκανήσων 

Η ανάλυση του Κεφαλαίου 6 βασίστηκε στους δύο δείκτες κεφαλαιακής έντασης (I: €/ΙΜΜ 

και II: €/tn) ως εργαλεία ερµηνείας της σχέσης µεταξύ επενδεδυµένης κεφαλαιακής βάσης 

και εξυπηρετούµενου µεταφορικού έργου. Όπως τεκµηριώθηκε, οι δείκτες δεν εκφράζουν 

«αποδοτικότητα» ή οικονοµική βιωσιµότητα µε χρηµατοοικονοµικούς όρους, αλλά 

λειτουργούν ως σήµατα επενδυτικής πίεσης: αποτυπώνουν πού η υποδοµή είναι 

κεφαλαιακά “βαριά” σε σχέση µε την κίνηση που εξυπηρετεί, ή πού η κίνηση είναι τόσο 

έντονη ώστε να συµπιέζει τους δείκτες χωρίς αυτό να σηµαίνει απουσία τεχνικών αναγκών. 

 (α) Κεντρικό εύρηµα: οι δείκτες «διαβάζονται» µόνο µαζί µε την τεχνική εικόνα 

Σε όλη την Περιφέρεια Νοτίου Αιγαίου, η συσχέτιση των αριθµητικών τιµών µε τα τεχνικά 

τεχνικοί περιορισµοί ανέδειξε ότι η κεφαλαιακή ένταση επηρεάζεται καθοριστικά από 

παράγοντες που δεν συνδέονται γραµµικά µε τον όγκο κίνησης, όπως: 

- η ανάγκη έργων προστασίας και ανθεκτικότητας (κυµατισµοί/άνεµοι, περιορισµένη 

λιµενολεκάνη, ανάγκες θωράκισης), 

- οι απαιτήσεις εκβαθύνσεων και διαχείρισης αβαθών, 

- η κατάσταση και η ασφάλεια κρηπιδωµάτων/προσκρουστήρων/δεστρών και οι 

φθορές σε κρίσιµα σηµεία (ιδίως ζώνες καταπέλτη), 

- η στενότητα και η κυκλοφοριακή/χωρική οργάνωση της χερσαίας ζώνης, ιδιαίτερα 

σε λιµένες εντός οικιστικού ιστού. 

Κατά συνέπεια, ένας «χαµηλός» δείκτης δεν συνεπάγεται επάρκεια υποδοµών, ενώ ένας 

«υψηλός» δείκτης δεν συνεπάγεται υπερεπένδυση: συχνά αποτυπώνει την τεχνική 

απαίτηση ελάχιστης υποδοµής για ασφαλή και αξιόπιστη συνδεσιµότητα. 

 (β) Η πολυλιµενικότητα σε επίπεδο ∆.Λ.Τ. ως δοµικός µηχανισµός 

διαφοροποιήσεων 

Η επιλογή του επιπέδου ανάλυσης (∆.Λ.Τ. ) ανέδειξε ένα κρίσιµο συµπέρασµα: οι δείκτες 

επηρεάζονται έντονα από την ετερογένεια λιµένων εντός της ίδιας διοικητικής ενότητας. 

Όταν ένα ∆.Λ.Τ. περιλαµβάνει έναν ισχυρό λιµένα-κόµβο και ταυτόχρονα 
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µικρούς/ευπαθείς λιµένες χαµηλής κίνησης, η συνολική επενδεδυµένη αξία 

«συνυπολογίζει» την τεχνική απαίτηση όλων των λιµένων, ενώ το παραγόµενο έργο δεν 

αυξάνεται αναλογικά σε κάθε επιµέρους λιµένα. Αυτό οδηγεί σε αυξηµένες τιµές δεικτών, 

ιδίως του €/tn, χωρίς αυτό να αποτελεί ένδειξη σπατάλης, αλλά µάλλον ένδειξη «κόστους 

συνδεσιµότητας» για µικρές νησιωτικές κοινότητες. 

 (γ) Συγκριτική εικόνα Κυκλάδων: κυριαρχία των “hubs” και των πολυ-νησιωτικών 

ενοτήτων 

Στις Κυκλάδες προέκυψαν τρεις καθαρές τάσεις: 

- Ενότητες υψηλού έργου µε χαµηλότερο €/ΙΜΜ (έντονη ακτοπλοϊκή/οχηµατική 

κίνηση, υψηλή εποχική αιχµή), όπου η επενδεδυµένη βάση “απλώνεται” σε µεγάλο 

παρονοµαστή. Σε αυτές τις περιπτώσεις, οι επενδυτικές ανάγκες αφορούν κυρίως 

διαχείριση αιχµών, οργάνωση χερσαίας ζώνης, ασφάλεια χειρισµών Ro-Ro και 

µείωση λειτουργικών συγκρούσεων. 

- Μικτές ενότητες µε µεσαίες τιµές δεικτών, όπου η πολυλειτουργικότητα 

(επιβατικό/εµπορικό) και η συνύπαρξη λιµένων διαφορετικής κλίµακας οδηγούν σε 

ανάγκη στοχευµένων τεχνικών παρεµβάσεων (εκβαθύνσεις, συντήρηση κρίσιµων 

στοιχείων, λειτουργική οργάνωση). 

- Πολυλιµενικές ενότητες µικρών νησιών µε υψηλούς δείκτες (ιδίως €/tn), όπου 

αναδεικνύεται έντονα το “τεχνικό βάρος” της βασικής συνδεσιµότητας: η 

προτεραιοποίηση εδώ έχει χαρακτήρα ανθεκτικότητας, προστασίας, ασφάλειας 

πρόσδεσης και διαθεσιµότητας υπό δυσµενείς καιρικές συνθήκες. 

 (δ) Συγκριτική εικόνα ∆ωδεκανήσων: µεγαλύτερη διασπορά και ισχυρότερη 

επίδραση αποµόνωσης/ανθεκτικότητας 

Στα ∆ωδεκάνησα η διασπορά των δεικτών ήταν γενικά µεγαλύτερη και η τεχνική ερµηνεία 

ανέδειξε εντονότερα: 

- τη συνύπαρξη µεγάλων/πολυλειτουργικών κόµβων µε πολύ 

µικρούς/αποµακρυσµένους λιµένες, 

- την αυξηµένη σηµασία της επιχειρησιακής αξιοπιστίας “παντός καιρού” ως βασικό 

κριτήριο δηµόσιας επένδυσης, 
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- τη µεγαλύτερη ευαισθησία του €/tn σε µικρές µεταβολές τόνων, ιδιαίτερα σε λιµένες 

όπου η εµπορευµατική διακίνηση είναι περιορισµένη. 

 Ιδιαίτερα σηµαντικό συµπέρασµα αποτέλεσε η ειδική περίπτωση του ∆.Λ.Τ. Νότιας 

∆ωδεκανήσου, όπου η πρόσθετη ενδο-ανάλυση ανά νησί κατέδειξε ότι η «µέση» τιµή της 

ενότητας δεν επαρκεί για να αποδώσει την εσωτερική ετερογένεια: σε τέτοιες περιπτώσεις, 

η µεθοδολογία παραµένει ορθά στο επίπεδο ∆.Λ.Τ., αλλά απαιτείται συµπληρωµατική 

ποιοτική τεκµηρίωση ώστε να µην εξοµοιώνονται κόµβοι µεγάλης κλίµακας µε µικρούς 

λιµένες κρίσιµης συνδεσιµότητας. 

 (ε) Προτεραιοποίηση επενδύσεων: από τους δείκτες σε “τύπους” παρεµβάσεων 

Η σύνθεση Κυκλάδων–∆ωδεκανήσων οδηγεί σε ένα κοινό πλαίσιο µετάφρασης των 

δεικτών σε προτεραιότητες: 

- Χαµηλός €/ΙΜΜ (έντονη κίνηση/αιχµές): προτεραιότητα σε χωρική οργάνωση, 

διαχείριση ροών, βελτίωση Ro-Ro λειτουργίας, κυκλοφοριακές ρυθµίσεις και 

ενίσχυση ασφάλειας χειρισµών. 

- Υψηλός €/ΙΜΜ (τεχνική απαίτηση/πολυλιµενικότητα): προτεραιότητα σε 

ανθεκτικότητα, έργα προστασίας, εκβαθύνσεις, βελτίωση ασφάλειας πρόσδεσης και 

αποκατάσταση φθορών που περιορίζουν τη διαθεσιµότητα. 

- Χαµηλός €/tn (ουσιαστική τροφοδοσία/φορτίο): έµφαση στη διατήρηση αξιοπιστίας 

εφοδιασµού, µε στοχευµένες παρεµβάσεις συντήρησης/οργάνωσης που αποτρέπουν 

λειτουργικές διακοπές. 

- Υψηλός €/tn (µικρό φορτίο/ευαισθησία δείκτη): προσεκτική ερµηνεία, ώστε η 

ιεράρχηση να µην “τιµωρεί” δοµικά µικρά νησιά·  εδώ ο δείκτης λειτουργεί κυρίως 

ως ένδειξη ότι οι παρεµβάσεις πρέπει να στοχεύουν σε ελάχιστα κρίσιµα στοιχεία 

ασφάλειας/διαθεσιµότητας µε υψηλό λειτουργικό όφελος. 

 Με αυτόν τον τρόπο, οι δείκτες αξιοποιούνται όχι για “γραµµική κατάταξη”, αλλά για 

δηµιουργία τυπολογίας επενδυτικών αναγκών, η οποία είναι πιο συµβατή µε τη 

νησιωτικότητα, την εποχικότητα και το δηµόσιο-συγκοινωνιακό χαρακτήρα των λιµενικών 

υποδοµών. 
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6.6 Τεχνικό αποτύπωµα κινδύνου (Technical Risk Footprint – TRF) και 

σύνδεση µε τους ∆είκτες Ι & ΙΙ 

Η ανάλυση των δεικτών κεφαλαιακής έντασης (I: €/ΙΜΜ και II: €/tn) παρέχει συγκρίσιµα 

«σήµατα επενδυτικής πίεσης», χωρίς όµως να αποτυπώνει απευθείας την τεχνική ευπάθεια 

και τον κίνδυνο λειτουργικής ασυνέχειας που προκύπτει από υποδοµές ανεπαρκούς 

προστασίας, αβαθή/εκβαθύνσεις, φθορές κρηπιδωµάτων ή συγκρούσεις χρήσεων.  

Για τον λόγο αυτό, εισάγεται συµπληρωµατικά το Technical Risk Footprint (TRF), ως 

δείκτης screening που συµπυκνώνει την τεχνική εικόνα σε συγκρίσιµη ποιοτική κλίµακα 

ανά ∆.Λ.Τ., ώστε οι δείκτες I και II να ερµηνεύονται υπό το πρίσµα της ασφάλειας, της 

ναυσιπλοϊας και της λειτουργικής διαθεσιµότητας, σύµφωνα µε τον ορισµό και τη 

διαδικασία εκτίµησης του TRF που παρουσιάστηκαν στο Κεφάλαιο 4. 

6.6.1  Ο δείκτης TRF στους λιµένες και τα ∆.Λ.Τ. της Περιφέρειας Νοτίου Αιγαίου 

Ο δείκτης TRF προσαρµόζεται στο λιµενικό περιβάλλον µέσω τυποποίησης των τεχνικών 

προβληµάτων σε κατηγορίες κινδύνου (Κ1–Κ6) και µέσω εφαρµογής κανόνων 

πολυεπίπεδης ανάγνωσης όταν υπάρχει έντονη ετερογένεια εντός του ίδιου φορέα 

διαχείρισης. Σε αυτή τη φάση, το TRF αξιοποιείται ως εργαλείο screening για την 

προτεραιοποίηση ωρίµανσης παρεµβάσεων, διατηρώντας ταυτόχρονα δοµή που επιτρέπει 

µελλοντική ποσοτικοποίηση µε βάση τυποποιηµένες επιθεωρήσεις και δεδοµένα 

κατάστασης (condition data). 

6.6.2 Ερµηνευτική σύνδεση: ∆είκτες Ι–ΙΙ, clusters και TRF 

Η ένταξη του TRF στο πλαίσιο του Κεφαλαίου 6 επιτρέπει να «διαβαστούν» οι δείκτες I 

και II και οι οµάδες (clusters) ως προς τη λειτουργική αξιοπιστία. Έτσι, η οµαδοποίηση δεν 

παραµένει περιγραφική, αλλά µετατρέπεται σε εργαλείο ιεράρχησης κινδύνου και 

ωρίµανσης παρεµβάσεων. 

Ενδεικτικές περιπτώσεις διασταύρωσης δεικτών Ι–ΙΙ–TRF: 

• Υψηλό I ή/και II + Υψηλό TRF: προτεραιότητα σε παρεµβάσεις ασφάλειας/ 

διαθεσιµότητας (Κ1–Κ2–Κ3) πριν από επεκτάσεις. 
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• Υψηλό I ή/και II + Χαµηλό~Μέσο TRF: έµφαση σε λειτουργική βελτιστοποίηση, 

στοχευµένη συντήρηση και οργάνωση ροών (Κ5–Κ6). 

• Χαµηλό I/II + Υψηλό TRF: οι δείκτες «κρύβουν» τεχνικό κίνδυνο λόγω µεγάλου 

παρονοµαστή (αιχµές/κόµβοι) – απαιτούνται στοχευµένες θωρακίσεις. 

• Χαµηλό I/II + Χαµηλό TRF: χαµηλή επενδυτική πίεση, µε προτεραιότητα σε 

προληπτική συντήρηση. 

6.6.3 TRF ανά ∆.Λ.Τ.  

Για κάθε ∆.Λ.Τ. αποδίδεται ποιοτική κατάταξη TRF (Χαµηλό/Μέσο/Υψηλό/Πολύ υψηλό) 

και τεκµηριώνονται οι κυρίαρχοι οδηγοί κινδύνου (Κ1–Κ6), µε βάση την τεχνική διάγνωση 

του Κεφαλαίου 5 και οργανώνονται σε ενδεικτικές δέσµες προτεραιοτήτων. 

 Η συνοπτική παρουσίαση προτείνεται να αποτυπώνεται στους Πίνακες 6.1. και 6.2. 
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Πίνακας 6.1 – Ενδεικτικές δέσµες προτεραιοτήτων µε βάση το TRF ανά ∆.Λ.Τ.  

της Περιφερειακής Ενότητας Κυκλάδων 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  Πηγή : Ιδία επεξεργασία 
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∆.Λ.Τ. TRF 

(ποιοτικά) 

Κυρίαρχες 

κατηγορίες 

Ενδεικτική δέσµη 

προτεραιοτήτων 

Νότιας 

∆ωδεκανήσου 

Πολύ 

υψηλό 

Κ5–Κ6 

(κόµβος), Κ3–

Κ4–Κ1 

(µικροί 
λιµένες) 

∆ιπλό πρόγραµµα: κόµβος 

(οργάνωση/ασφάλεια/συντήρηση) + 

µικροί λιµένες (ελάχιστη επάρκεια, 

προστασία, αποκατάσταση φθορών, 

πρόσδεση). 

Κω Μέσο–

Υψηλό 

Κ5–Κ6, Κ1, 

Κ3 

Οργάνωση χερσαίας ζώνης & ροών, 

αναβάθµιση κρίσιµων στοιχείων 

πρόσδεσης, στοχευµένη προστασία/ 

συντήρηση στα µικρότερα νησιά. 

Καλύµνου Υψηλό Κ3–Κ4, Κ1, 

Κ2 

Έργα προστασίας & αποκατάστασης 

φθορών, αναβάθµιση 

προσκρουστήρων/ δεστρών, 

σηµειακές εκβαθύνσεις όπου 

απαιτούνται. 

Πάτµου Μέσο–

Υψηλό 

Κ3, Κ5, Κ1 Στοχευµένες παρεµβάσεις 

προστασίας·  βελτιώσεις ασφάλειας 

πρόσδεσης, λειτουργική 

οργάνωση/µικρές επεκτάσεις όπου 

τεκµηριώνονται. 

Λέρου Υψηλό Κ3–Κ4, Κ6, 

Κ1–Κ2 

Συντήρηση/αποκατάσταση και 
ασφάλεια πρόσδεσης, βελτίωση 

προστασίας·  λειτουργικός 

διαχωρισµός χρήσεων, στοχευµένα 

έργα βασικής επάρκειας στο 

µικρότερο νησί της ενότητας. 

 

Πίνακας 6.2 - Ενδεικτικές δέσµες προτεραιοτήτων µε βαση το TRF ανά ∆.Λ.Τ.  

της Περιφερειακής Ενότητας ∆ωδεκανήσων 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή : Ιδία επεξεργασία 

 

6.6.4 Ενδο-ανάλυση σε πολυλιµενικές ενότητες: TRF_κόµβου (hub) και 

TRF_δευτερευόντων (spokes) λιµένων  

Όταν σε κάποιο ∆.Λ.Τ. υπάρχει έντονη ετερογένεια (συνύπαρξη µεγάλου κόµβου µε 

µικρούς/αποµακρυσµένους λιµένες), οι µέσες τιµές σε επίπεδο φορέα µπορεί να 

υποεκτιµούν κρίσιµες τοπικές τρωτότητες. Για τον λόγο αυτό, υιοθετείται συµπληρωµατικά 

η διάκριση hub–spoke: ο κεντρικός λιµένας (hub) αξιολογείται ως προς τον κίνδυνο 
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λειτουργικής διακοπής που επηρεάζει δυσανάλογα το δίκτυο, ενώ οι δευτερεύοντες λιµένες 

(spokes) αξιολογούνται ως προς την ελάχιστη τεχνική επάρκεια που απαιτείται για τη 

διασφάλιση συνδεσιµότητας. 

• TRF_κόµβου (hub): αυξηµένη βαρύτητα σε Κ1–Κ3–Κ5 (πρόσδεση, προστασία, 

διαθεσιµότητα/ροές). 

• TRF_δευτερευόντων (spokes): έµφαση σε Κ1–Κ2–Κ3 και σε κρίσιµες ελλείψεις 

βασικής υποστήριξης. 

 Η διάκριση υποστηρίζει στοχευµένη ωρίµανση έργων ανά λιµένα και όχι ενιαία «µέση» 

λύση σε επίπεδο ∆.Λ.Τ.. 

 Συνολικά, η συνδυαστική αξιοποίηση δεικτών I–II, τυπολογιών (clusters) και TRF 

επιτρέπει να τεκµηριωθεί ένα πλαίσιο ιεράρχησης παρεµβάσεων που ακολουθεί την αρχή 

safety-first και τη διασφάλιση λειτουργικής διαθεσιµότητας.  

 Στα πλαίσια της παρούσας εργασίας έγινε ενδο-ανάλυση για το ∆.Λ.Τ. Νότιας 

∆ωδεκανήσου µε βάση την τεχνική διάγνωση του Κεφαλαίου 5.   

 Τα αποτελέσµατα αυτής παρουσιάζονται και αποτυπώνονται στον επόµενο Πίνακα 6.3.  
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Πίνακας 6.3 - TRF ανά νησί/λιµένα του ∆.Λ.Τ. Νότιας ∆ωδεκανήσου (ενδο-ανάλυση 

hub–spoke) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Πηγή : Ιδία επεξεργασία 
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7. Συµπεράσµατα και Προτάσεις 

Το παρόν κεφάλαιο συνοψίζει τα κύρια συµπεράσµατα της εργασίας και διατυπώνει 

προτάσεις πολιτικής και τεχνικής ωρίµανσης για επενδύσεις σε λιµενικές υποδοµές στους 

λιµένες της Περιφέρειας Νοτίου Αιγαίου. Η σύνθεση βασίζεται:  

(α) στα αποτελέσµατα της κεφαλαιακής αποτίµησης των υποδοµών,  

(β) στους δείκτες κεφαλαιακής έντασης I (€/ΙΜΜ) και II (€/tn),  

(γ) στην τεχνική διάγνωση/τυποποίηση οδηγών κινδύνου (Κ1–Κ6),  

(δ) στο τεχνικό αποτύπωµα κινδύνου (TRF) και  

(ε) στην τυπολογία (clusters) και την ενδο-ανάλυση hub–spoke, όπου απαιτείται. 

7.1 Κύρια συµπεράσµατα από την εφαρµογή της µεθοδολογίας 

Η εφαρµογή του εργαλείου λήψης αποφάσεων ανέδειξε ότι η αξιολόγηση επενδύσεων σε 

λιµενικές υποδοµές σε νησιωτικά δίκτυα δεν µπορεί να στηρίζεται αποκλειστικά σε µεγέθη 

κίνησης ή σε ενιαία κριτήρια «απόδοσης» των έργων. Αντίθετα, απαιτείται συνδυαστική 

ανάγνωση κεφαλαιακής βάσης, λειτουργικού ρόλου, εποχικότητας και τεχνικών 

περιορισµών, ώστε να αποφεύγονται τόσο υπερ-επενδύσεις όσο και υπο-επενδύσεις που 

υπονοµεύουν την ασφάλεια και τη διαθεσιµότητα της ακτοπλοϊκής εξυπηρέτησης. 

• Οι δείκτες I και II λειτουργούν ως «σήµατα» (screening) κεφαλαιακής έντασης, αλλά 

αποκτούν πραγµατική ερµηνευτική αξία, µόνο όταν διασταυρώνονται µε την τεχνική 

εικόνα των λιµένων. 

• Η τεχνική διάγνωση (Κ1–Κ6) εξηγεί αποκλίσεις των δεικτών και αποκαλύπτει 

περιπτώσεις, όπου οι περιορισµοί ναυσιπλοϊας/πρόσδεσης/προστασίας συµπιέζουν την 

πραγµατική δυναµικότητα. 

• Το TRF συµπυκνώνει την τεχνική ευπάθεια σε συγκρίσιµη κλίµακα ανά ∆.Λ.Τ. και 

επιτρέπει τη µετάβαση από περιγραφική αξιολόγηση σε τεκµηριωµένη 

προτεραιοποίηση ωρίµανσης παρεµβάσεων. 
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• Η τυπολογία (clusters) µειώνει την πολυπλοκότητα του συστήµατος, επιτρέποντας την 

οµαδοποίηση ∆.Λ.Τ. µε κοινό προφίλ (I, II, TRF) και την ανάπτυξη στοχευµένων 

δεσµών παρεµβάσεων ανά τύπο. 

• Σε πολυλιµενικές ενότητες µε έντονη ετερογένεια, η ενδο-ανάλυση hub–spoke είναι 

αναγκαία, ώστε να µην εξοµαλύνονται κρίσιµες τρωτότητες µικρών λιµένων ή να µην 

υπερεκτιµάται η κατάσταση λόγω του κεντρικού κόµβου. 

7.2 Επιχειρησιακές διαπιστώσεις για τους λιµένες του Νοτίου Αιγαίου 

Το Νότιο Αιγαίο εµφανίζει δοµικά χαρακτηριστικά που επηρεάζουν την τεχνική αξιοπιστία 

των λιµενικών εγκαταστάσεων: υψηλή εποχικότητα και αιχµές ζήτησης, γεωγραφική 

διασπορά, έντονη εξάρτηση από ακτοπλοϊκές συνδέσεις, και συνύπαρξη πολλαπλών 

χρήσεων (επιβατική, εµπορευµατική, κρουαζιέρα, αναψυχή). Τα χαρακτηριστικά αυτά 

καθιστούν κρίσιµες τις παρεµβάσεις που θωρακίζουν την ασφαλή παραβολή και την 

ναυσιπλοΐα, καθώς και τη λειτουργική οργάνωση της χερσαίας ζώνης. 

• Επαναλαµβανόµενοι τεχνικοί οδηγοί κινδύνου σχετίζονται µε ανεπαρκή προστασία/ 

έκθεση (Κ3), περιορισµούς ωφέλιµων βαθών και ανάγκες εκβαθύνσεων (Κ2), καθώς 

και ζητήµατα πρόσδεσης/Ro–Ro (Κ1). 

• Η συµφόρηση και οι λειτουργικές συγκρούσεις χρήσεων (Κ5–Κ6) εντείνονται σε 

κόµβους µε υψηλές αιχµές και σε λιµένες µε περιορισµένη χερσαία ζώνη, 

επηρεάζοντας την ασφάλεια και την ποιότητα εξυπηρέτησης. 

• Η διαφοροποίηση µεταξύ νησιωτικών υποσυστηµάτων (Κυκλάδες – ∆ωδεκάνησα) 

υποδεικνύει την ανάγκη προσαρµογής της ωρίµανσης έργων στη γεωγραφία, στην 

κλίµακα ροών και στον ρόλο κάθε ∆.Λ.Τ. στο δίκτυο. 

7.3 Πλαίσιο προτεραιοποίησης: αρχές και κανόνες απόφασης 

Η προτεραιοποίηση επενδύσεων προτείνεται να ακολουθεί ιεράρχηση που ελαχιστοποιεί 

τον λειτουργικό κίνδυνο και ενισχύει τη διαθεσιµότητα του δικτύου. Στο πλαίσιο αυτό, η 

αρχή safety-first εφαρµόζεται πριν από έργα επέκτασης χωρητικότητας, ώστε η κεφαλαιακή 

ενίσχυση να µεταφράζεται σε πραγµατικό επίπεδο υπηρεσίας. 
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• 1η προτεραιότητα – Ασφάλεια ναυσιπλοϊας: παρεµβάσεις Κ1–Κ2–Κ3 που 

εξασφαλίζουν ασφαλή παραβολή, επαρκή βάθη, βασική προστασία και επιχειρησιακή 

συνέχεια. 

• 2η προτεραιότητα – Λειτουργική επάρκεια: παρεµβάσεις Κ5–Κ6 (κυκλοφοριακή 

οργάνωση, χώροι αναµονής, διαχωρισµός ροών, σήµανση, υποδοµές υποστήριξης) που 

µειώνουν συµφόρηση και λειτουργικές συγκρούσεις. 

• 3η προτεραιότητα – ∆οµική αποκατάσταση/ανθεκτικότητα: παρεµβάσεις Κ4 και 

αναβαθµίσεις ανθεκτικότητας που µειώνουν κόστος κύκλου ζωής και ενισχύουν την 

προσαρµογή σε ακραία φαινόµενα. 

• 4η προτεραιότητα – Στοχευµένες επεκτάσεις/αναβάθµιση υπηρεσιών: έργα 

χωρητικότητας ή εξυπηρέτησης όταν έχουν αρθεί κρίσιµοι τεχνικοί περιορισµοί και 

τεκµηριώνεται ανάγκη από τη ζήτηση. 

 Σε επίπεδο DSS, οι δείκτες I και II χρησιµοποιούνται για την ταυτοποίηση περιπτώσεων 

µε αυξηµένη κεφαλαιακή ένταση, ενώ το TRF λειτουργεί ως φίλτρο κινδύνου. Η 

ταυτόχρονη εξέταση (I, II, TRF) επιτρέπει την τυποποίηση ερµηνευτικών περιπτώσεων και 

τη µετάφρασή τους σε κατάλληλες δέσµες παρεµβάσεων ανά τύπο (cluster). 

 

7.4 Προτεινόµενες δέσµες παρεµβάσεων ανά τύπο (clusters) 

Με βάση την τυπολογία που προέκυψε από την οµαδοποίηση (clusters), προτείνεται η 

διαµόρφωση δεσµών παρεµβάσεων που είναι επαναλήψιµες, συγκρίσιµες και 

προσαρµόσιµες ανά ∆.Λ.Τ. Οι δέσµες δεν υποκαθιστούν τις οριστικές µελέτες, αλλά 

λειτουργούν ως πλαίσιο ωρίµανσης και προγραµµατισµού. 

• Τύπος Α (υψηλή κεφαλαιακή ένταση + υψηλό TRF): άµεσες παρεµβάσεις 

ασφάλειας/διαθεσιµότητας (Κ1–Κ2–Κ3), στοχευµένη αποκατάσταση κρίσιµων 

στοιχείων και ταχεία ωρίµανση µελετών. 

• Τύπος Β (υψηλή κεφαλαιακή ένταση + χαµηλό–µέσο TRF): βελτιστοποίηση 

λειτουργίας, αναδιάταξη ροών, οργανωτικά µέτρα (Κ5–Κ6) και στοχευµένη συντήρηση 

πριν από νέα έργα χωρητικότητας. 
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• Τύπος Γ (χαµηλότερη κεφαλαιακή ένταση + υψηλό TRF): έργα ελάχιστης τεχνικής 

επάρκειας (Κ1–Κ2–Κ3) για διασφάλιση συνδεσιµότητας και περιορισµό ρίσκου 

διακοπής εξυπηρέτησης. 

• Τύπος ∆ (χαµηλότερη κεφαλαιακή ένταση + χαµηλό TRF): προληπτική συντήρηση, 

µικρές βελτιώσεις λειτουργίας και περιοδική παρακολούθηση δεικτών/κατάστασης. 

 

7.5 Προτάσεις θεσµικής και τεχνικής ωρίµανσης 

Για τη µετάβαση από τη συγκριτική αξιολόγηση σε υλοποιήσιµα προγράµµατα έργων, 

απαιτείται ενίσχυση της τυποποίησης δεδοµένων, της ωρίµανσης µελετών και της 

διαχείρισης κύκλου ζωής των υποδοµών. Οι ακόλουθες προτάσεις στοχεύουν στη βελτίωση 

της αποτελεσµατικότητας των επενδύσεων και της διαφάνειας στη λήψη αποφάσεων. 

• Τυποποίηση τεχνικών επιθεωρήσεων (condition rating) και δηµιουργία ενιαίου 

µητρώου κρίσιµων στοιχείων (κρηπιδώµατα, ράµπες, προσκρουστήρες, δέστρες, 

εξωτερικά έργα). 

• Ενσωµάτωση του TRF σε ετήσιο κύκλο αναθεώρησης προγράµµατος έργων ανά 

∆.Λ.Τ., µε διάκριση µεταξύ έργων ασφάλειας/διαθεσιµότητας και έργων 

χωρητικότητας/αναβάθµισης. 

• Υιοθέτηση ενδο-ανάλυσης hub–spoke σε πολυλιµενικά ∆.Λ.Τ. ως τυπική διαδικασία, 

ώστε να εξειδικεύονται οι ανάγκες ανά λιµένα. 

• Σύνδεση προτεραιοποίησης µε ωριµότητα µελετών: δηµιουργία pipeline έργων (0–

30% ,  30–60% , 60–100%) για επιτάχυνση χρηµατοδοτήσεων. 

• Συνδυασµός τεχνικών παρεµβάσεων µε οργανωτικά µέτρα (σήµανση, διαχωρισµός 

ροών, διαχείριση αιχµών, κανόνες χρήσης χερσαίας ζώνης) για άµεση βελτίωση 

επιπέδου υπηρεσίας µε χαµηλό κόστος. 

 

7.6 Περιορισµοί και κατευθύνσεις µελλοντικής έρευνας 

Η εργασία στηρίζεται σε διαθέσιµα διοικητικά και τεχνικά δεδοµένα, τα οποία, σε 

ορισµένες περιπτώσεις, παρουσιάζουν ετερογένεια ως προς πληρότητα και επικαιροποίηση. 
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Επιπλέον, το TRF εφαρµόστηκε ποιοτικά ώστε να είναι λειτουργικό µε τα υφιστάµενα 

δεδοµένα. Μελλοντική έρευνα µπορεί να ενισχύσει την ποσοτικοποίηση, τη δυναµική 

ενηµέρωση και τη σύνδεση µε δείκτες ανθεκτικότητας/κλιµατικού κινδύνου. Ενδεικτικά 

προτείνονται τα ακόλουθα: 

• Ποσοτικοποίηση TRF µε κλίµακες σοβαρότητας/πιθανότητας και βάρη ανά κατηγορία 

Κ1–Κ6, στη βάση τυποποιηµένων επιθεωρήσεων. 

• ∆υναµική ενηµέρωση δεικτών I–II µε ενσωµάτωση εποχικότητας και δροµολογιακών 

µεταβολών. 

• Επέκταση του πλαισίου σε δείκτες ανθεκτικότητας/κλιµατικής προσαρµογής και σε 

ανάλυση κόστους κύκλου ζωής (LCC). 

• Ενσωµάτωση αναλυτικότερων τεχνικών και λειτουργικών δεδοµένων µε : 

o Περιοδικό monitoring υποδοµών, καταγραφή βλαβών και κατάταξη τους σε 

επίπεδα ανάλογα το µέγεθος της βλάβης κατά PIANC 

o Συσχέτιση κόστους επισκευών ανάλογα µε το επίπεδο των βλαβών και την 

επίδραση στον χρόνο ζωής των έργων 

• της οµαδοποίησης (clustering) µε µεταβλητές λειτουργικού ρόλου (κόµβοι/πύλες) για 

καλύτερη ερµηνεία δεσµών παρεµβάσεων. 
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Π.Α.5 – ΜΕΤΑΦΕΡΟΜΕΝΑ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΑ/ΦΟΡΤΙΑ (συνέχεια) 
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Π.Α.5 – ΜΕΤΑΦΕΡΟΜΕΝΑ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΑ/ΦΟΡΤΙΑ (συνέχεια) 
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Π.Α.5 – ΜΕΤΑΦΕΡΟΜΕΝΑ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΑ/ΦΟΡΤΙΑ (συνέχεια) 
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Παράρτηµα Β: «Εκτίµηση Αξίας Λιµενικών Υποδοµών» 
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Παράρτηµα Γ: «Οικονοµικά στοιχεία Λιµενικών Ταµείων και 

Υπολογισµοί ∆εικτών Ι & ΙΙ» 
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Π.Γ.2 – ∆.Λ.Τ. ΙΟΥ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

Μαριλένα Φράγκου, 

Εργαλείο Λήψης Αποφάσεων για Επενδύσεις σε Λιµενικές Υποδοµές– 

Εφαρµογή στους Λιµένες της Περιφέρειας Ν. Αιγαίου” 

 

174 

Π.Γ.3 – ∆.Λ.Τ. ΝΑΞΟΥ 
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Π.Γ.4 – ∆.Λ.Τ. ΜΗΛΟΥ 
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Π.Γ.5 – ∆.Λ.Τ. ΑΜΟΡΓΟΥ 
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Π.Γ.6 – ∆.Λ.Τ. ΣΙΦΝΟΥ  
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Π.Γ.9 – ∆.Λ.Τ. ΠΑΡΟΥ 
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Π.Γ.10 – ∆.Λ.Τ. ΤΗΝΟΥ - ΑΝ∆ΡΟΥ 
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Π.Γ.11 – ∆.Λ.Τ. ΠΑΤΜΟΥ 
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Π.Γ.12 – ∆.Λ.Τ. ΚΩ 
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Π.Γ.13 – ∆.Λ.Τ. ΚΑΛΥΜΝΟΥ 
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Π.Γ.14 – ∆.Λ.Τ. ΛΕΡΟΥ 
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Π.Γ.15 – ∆.Λ.Τ. ΝΟΤΙΑΣ ∆Ω∆ΕΚΑΝΗΣΟΥ 
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Π.Γ.22 – ΕΝ∆ΟΑΝΑΝΥΣΗ ∆.Λ.Τ. Ν. ∆Ω∆ΕΚΑΝΗΣΟΥ: ΛΙΜΕΝΑΣ ΜΕΓΙΣΤΗΣ  
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