
                                  

                         ΕΘΝΙΚΟ ΜΕΤΣΟΒΙΟ ΠΟΛΥΤΕΧΝΕΙΟ 

                         ΣΧΟΛΗ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΕΜΠ 

                         ΤΟΜΕΑΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΚΑΙ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ 

 

 

 

Διπλωματική Εργασία 

 

Πολυκριτηριακή αξιολόγηση της εμπορευματικής λειτουργίας του λιμένα της Ρόδου 

και του λιμένα Λάρδου 

 

 

                                                         Αλαβέρας Γεώργιος 

 

 
 

Επιβλέπουσα: Τατιάνα Π. Μοσχόβου, Ε.ΔΙ.Π. ΕΜΠ 

 

 

Αθήνα, Ιούνιος 2026 

 



  



Ευχαριστίες 

 

Κατ’ αρχάς, θα ήθελα να εκφράσω τις θερμές μου ευχαριστίες προς την επιβλέπουσά 

μου, κυρία Τατιάνα Μοσχόβου, για την πολύτιμη καθοδήγησή της, την αμέριστη στήριξή 

της και την επιστημονική της συμβολή καθ’ όλη τη διάρκεια εκπόνησης της παρούσας 

εργασίας. Η διαρκής της διαθεσιμότητα, οι εύστοχες παρατηρήσεις της και η 

εμπιστοσύνη που μου έδειξε αποτέλεσαν καθοριστικούς παράγοντες για την 

ολοκλήρωση της με επιτυχία. 

Επιπλέον, θα ήθελα να ευχαριστήσω θερμά όλους τους ειδικούς και συμμετέχοντες που 

αφιέρωσαν χρόνο για τη συμπλήρωση των ερωτηματολογίων, συμβάλλοντας 

ουσιαστικά στη συλλογή και ανάλυση των απαραίτητων δεδομένων. Η συμμετοχή τους 

υπήρξε ιδιαίτερα σημαντική για την εγκυρότητα και την πληρότητα των αποτελεσμάτων 

της έρευνας. 

Θα ήθελα επίσης να εκφράσω την ευγνωμοσύνη μου προς τους φίλους και συμφοιτητές 

μου για την ηθική υποστήριξη, την ενθάρρυνση και τις εποικοδομητικές συζητήσεις που 

είχαμε κατά τη διάρκεια της συγγραφής της εργασίας. 

Τέλος, ένα μεγάλο ευχαριστώ οφείλω στην οικογένειά μου για την αδιάκοπη στήριξη, 

την κατανόηση και την υπομονή που επέδειξαν σε όλη τη διάρκεια της προσπάθειάς μου. 

Η συμβολή τους, τόσο σε ψυχολογικό όσο και σε πρακτικό επίπεδο, υπήρξε ανεκτίμητη 

και με βοήθησε να ανταπεξέλθω στις απαιτήσεις της παρούσας εργασίας 

 

 

Αθηνα, 2026 

  



Πολυκριτηριακή αξιολόγηση της εμπορευματικής λειτουργίας του λιμένα της Ρόδου 

και του λιμένα Λάρδου 

Ονοματεπώνυμο Συγγραφέα: Αλαβέρας Γεώργιος 

Επιβλεπουσα: Τατιάνα Μοσχόβου 

 

 

ΣΥΝΟΨΗ 

 

Σκοπός της παρούσας εργασίας είναι η διερεύνηση της υφιστάμενης εμπορικής 

κατάστασης του λιμένα της Ρόδου, καθώς και η εκτίμηση πιθανής επαναλειτουργίας του 

λιμένα της Λάρδου. Η διερεύνηση βασίστηκε σε έξι βασικά κριτήρια, τα οποία 

σταθμίστηκαν προκειμένου να αποτυπωθεί η σχετική τους σημασία στη διαδικασία 

λήψης απόφασης. Για την περαιτέρω διερεύνηση συλλέχθηκαν δεδομένα μέσω 

ερωτηματολογίων, τα οποία συμπληρώθηκαν από ειδικούς και εμπλεκόμενους φορείς. 

Τα αποτελέσματα αυτά αξιοποιήθηκαν στο πλαίσιο της εφαρμογής της μεθόδου AHP 

(Αναλυτική Ιεραρχική Διαδικασία), με στόχο τον προσδιορισμό των βαρών των 

επιμέρους κριτηρίων και τη συγκριτική αξιολόγηση των εναλλακτικών σεναρίων. Τέλος, 

πραγματοποιήθηκε διατύπωση προτάσεων για τη βελτίωση της αποδοτικότητας και της 

βιωσιμότητας των λιμενικών υποδομών της Ρόδου, λαμβάνοντας υπόψη τις σύγχρονες 

ανάγκες μεταφορών και ανάπτυξης του νησιού. 

 

Λέξεις-κλειδιά: Αναλυτική Διαδικασία Ιεράρχησης, κριτήρια, λιμένας, ερωτηματολόγια, 
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ABSTRACT 

 

The aim of this study is to examine the current commercial situation of the Port of Rhodes 

and to evaluate potential reopening of the Port of Lardos. The analysis was based on six 

key criteria, which were weighted to reflect their relative importance in the decision-

making process. To further investigate the issue, data was collected through structured 

questionnaires, which were completed by experts and stakeholders. These results were 

utilized within the framework of the AHP (Analytic Hierarchy Process) method, with the 

aim of determining the weights of the individual criteria and conducting a comparative 

evaluation of the alternative scenarios. Finally, a detailed analysis of the results was 

conducted, and recommendations were formulated to improve the efficiency and 

sustainability of Rhodes’ port infrastructure, taking into account the island’s current 

transportation and development needs.  

 

Keywords: Analytical Hierarchy Process, criteria, port, questionnaires, ranking, sensitivity 
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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Οι μεταφορές αποτελούν θεμελιώδη υποδομή για την κοινωνική συνοχή και την 

οικονομική δραστηριότητα, ιδιαίτερα σε νησιωτικές περιοχές όπως η Ρόδος, όπου η 

πρόσβαση σε αγαθά και υπηρεσίες βασίζεται σε μεγάλο βαθμό στη λειτουργία των 

λιμένων. Η σημασία των λιμενικών υποδομών για αυτές τις περιοχές είναι πολλαπλή: όχι 

μόνο διευκολύνουν την τροφοδοσία των τοπικών αγορών και επιχειρήσεων, αλλά 

συμβάλλουν και στην κοινωνική συνοχή διασφαλίζοντας την ισόρροπη ανάπτυξη και τη 

σύνδεση διαφορετικών περιοχών του νησιού. 

Η παρούσα εργασία επικεντρώνεται στην ολιστική αξιολόγηση της εμπορικής 

λειτουργίας του βασικού λιμένα της Ρόδου, αλλά και στη διερεύνηση της σκοπιμότητας 

επαναλειτουργίας του λιμένα Λάρδου, ο οποίος εδώ και χρόνια παραμένει ανενεργός. Ο 

λιμένας αυτός διαθέτει σημαντικά λειτουργικά και χωροταξικά πλεονεκτήματα, τα οποία 

μπορούν να ενισχύσουν το ευρύτερο λιμενικό σύστημα, ενώ η ανάγκη για την 

αξιοποίησή του προκύπτει από τις αυξανόμενες πιέσεις στον υπάρχοντα κεντρικό 

λιμένα, τις περιβαλλοντικές απαιτήσεις, αλλά και την ανάγκη διασφάλισης ποιοτικής 

πρόσβασης στις πιο απομακρυσμένες νότιες περιοχές του νησιού. 

Η εργασία στοχεύει στην αξιολόγηση δύο βασικών σεναρίων: το πρώτο προβλέπει τη 

συνέχιση της υφιστάμενης κατάστασης, όπου η διακίνηση φορτίων γίνεται αποκλειστικά 

από τον κεντρικό λιμένα, ενώ το δεύτερο σενάριο προτείνει την παράλληλη αξιοποίηση 

του λιμένα Λάρδου για την ανάληψη μέρους της εμπορευματικής δραστηριότητας. Η 

πολύπλοκη φύση του προβλήματος, που συνδυάζει ποσοτικά δεδομένα με ποιοτικές 

εκτιμήσεις και απαιτεί την εμπλοκή γνώσης ειδικών, οδήγησε στη χρήση της μεθόδου 

Analytic Hierarchy Process (AHP). Η συγκεκριμένη μέθοδος είναι ιδιαίτερα κατάλληλη για 

την ιεράρχηση σύνθετων κριτηρίων και για τη μετατροπή ποιοτικών κρίσεων σε 

ποσοτικά μεγέθη, επιτρέποντας τη συστηματική και τεκμηριωμένη λήψη αποφάσεων σε 

πολύπλοκα περιβάλλοντα. 

Η επιλογή των κριτηρίων αξιολόγησης έγινε με βάση μια πρακτική ανασκόπηση της 

διεθνούς βιβλιογραφίας και προσαρμόστηκε συγκεκριμένα στις ανάγκες και τα ιδιαίτερα 

χαρακτηριστικά της Ρόδου. Συνολικά, επιλέχθηκαν έξι κύρια κριτήρια, που καλύπτουν 

διαφορετικές πτυχές της λειτουργίας του λιμενικού συστήματος και αντικατοπτρίζουν 

την πολυδιάστατη φύση του προβλήματος. Τα κριτήρια αυτά είναι: (1) κόστος 

λειτουργίας και επενδύσεων, (2) περιβαλλοντική επίπτωση, (3) λειτουργική 

αποσυμφόρηση του κεντρικού λιμένα, (4) κοινωνική ωφέλεια και προσβασιμότητα, (5) 

κατάσταση υποδομών και επίπεδο ασφάλειας και (6) ικανότητα εξυπηρέτησης σε 

κρίσεις. Η διασύνδεση αυτών των κριτηρίων, που προσεγγίζουν οικονομικές, 

λειτουργικές, κοινωνικές και περιβαλλοντικές διαστάσεις, εξασφαλίζει μια ολιστική και 

ισορροπημένη αξιολόγηση, εστιάζοντας τόσο στην αποδοτικότητα όσο και στη 

βιωσιμότητα του συστήματος. 



Για να διαμορφωθεί ένα αξιόπιστο πλαίσιο αξιολόγησης, η μελέτη ξεκίνησε με μια 

εκτενή βιβλιογραφική ανασκόπηση σχετικά με τους λιμένες της Ρόδου, τόσο τον κύριο 

λιμένα λειτουργίας όσο και τον λιμένα Λάρδου. Ιδιαίτερη έμφαση δόθηκε στα ειδικά 

χαρακτηριστικά του νησιού, όπως η γεωγραφική απομόνωση, η χωρική κατανομή του 

πληθυσμού, η φύση των οικονομικών δραστηριοτήτων, ο επιβατικός και τουριστικός 

φόρτος, καθώς και οι περιβαλλοντικές προκλήσεις που αντιμετωπίζει το νησί. Αυτή η 

ανασκόπηση επέτρεψε την βαθιά κατανόηση της λειτουργίας και της σημασίας των 

λιμένων, αποτυπώνοντας τις δυνατότητες ανάπτυξης και τα εμπόδια για τη βελτίωση του 

λιμενικού συστήματος. 

Στη συνέχεια, συλλέχθηκαν πρωτογενή δεδομένα μέσω της συμπλήρωσης δομημένου 

ηλεκτρονικού ερωτηματολογίου, σχεδιασμένου βάσει της μεθόδου AHP. Το δείγμα 

αφορούσε 46 άτομα με εξειδικευμένη γνώση και εμπειρία στο λιμενικό και μεταφορικό 

σύστημα της Ρόδου, συμπεριλαμβάνοντας εκπροσώπους τουριστικών φορέων, 

επαγγελματίες από τον κλάδο των μεταφορών, μηχανικούς, αιρετούς, στελέχη ΟΤΑ, 

αλλά και κατοίκους του νησιού. Η σύνθεση αυτή εξασφάλισε πολυδιάστατη και 

αντιπροσωπευτική πρόσβαση στις απόψεις των χρηστών και ενδιαφερομένων, 

προσφέροντας μια πλήρη εικόνα των προτεραιοτήτων και των εμπειριών που 

συνδέονται με το λιμενικό σύστημα. Οι συμμετέχοντες αξιολόγησαν τα κριτήρια μεταξύ 

τους χρησιμοποιώντας μια κλίμακα από 1 έως 9, όπου η τιμή 1 σήμαινε ίση σημασία και 

η τιμή 9 απόλυτη υπεροχή, σύμφωνα με τον τρόπο αξιολόγησης της AHP. Η συλλογή 

αυτών των δεδομένων επέτρεψε την αποτύπωση των σχετικών προτιμήσεων και τη 

μετατροπή των υποκειμενικών απόψεων σε ρυθμούς βαρύτητας, δημιουργώντας έτσι 

τον ομαδικό πίνακα συγκρίσεων που αποτελούσε τη βάση για την ανάλυση. 

Η επεξεργασία των δεδομένων δείχνει ότι οι συμμετέχοντες έδωσαν τη μεγαλύτερη 

σημασία στην κοινωνική ωφέλεια (ποσοστό 25,5%) και στη λειτουργική αποσυμφόρηση 

του κεντρικού λιμένα (22,2%), αναδεικνύοντας έτσι το κοινωνικό και πρακτικό όφελος 

που θα προκύψει από την ενίσχυση και διεύρυνση του λιμενικού συστήματος. 

Παράλληλα, το κόστος (10,2%) και η ικανότητα αντιμετώπισης κρίσεων (8,7%) 

αξιολογήθηκαν επίσης ως σημαντικοί παράγοντες, αλλά με ελαφρώς χαμηλότερη 

βαρύτητα, κάτι που υποδηλώνει ότι οι χρήστες δίνουν προτεραιότητα στη 

λειτουργικότητα και το κοινωνικό όφελος, χωρίς όμως να παραβλέπουν τις διαστάσεις 

της οικονομικής βιωσιμότητας και της ασφάλειας. Οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις 

(15,2%) και οι υποδομές/ασφάλεια (16,8%) κατέχουν θέσεις μεσαίας σημαντικότητας, 

γεγονός που δείχνει την ανάγκη για ισορροπημένη προσέγγιση που να λαμβάνει υπόψη 

τεχνικά και περιβαλλοντικά ζητήματα. 

Η έρευνα αναγνωρίζει και ορισμένους περιορισμούς που οφείλουν να ληφθούν υπόψη 

κατά την ερμηνεία των αποτελεσμάτων. Πρώτον, η μέθοδος AHP στηρίζεται σε 

υποκειμενικές κρίσεις, που ενώ είναι τεκμηριωμένες και δομημένες, αντικατοπτρίζουν 



αντιλήψεις συγκεκριμένων ομάδων και δεν μπορούν να θεωρηθούν απόλυτα 

αντικειμενικές. Επίσης, το μέγεθος και η σύνθεση του δείγματος, παρότι επαρκή για τις 

ανάγκες της ανάλυσης, περιορίζουν την επεκτασιμότητα των ευρημάτων σε ευρύτερους 

ή διαφορετικούς πληθυσμούς. Επιπλέον, τα δεδομένα συλλέχθηκαν σε συγκεκριμένη 

χρονική στιγμή, γεγονός που σημαίνει πως αλλαγές σε εξωτερικές συνθήκες, όπως 

εποχικότητα και ευρύτερες οικονομικές διακυμάνσεις, θα μπορούσαν να επηρεάσουν 

τις προτεραιότητες και τις ανάγκες μελλοντικά. Τέλος,  τα κριτήρια που επιλέχθηκαν 

καλύπτουν βασικές πτυχές, υπάρχουν πιθανώς και άλλοι παράγοντες, όπως νομικές 

ρυθμίσεις ή γεωπολιτικές εξελίξεις, που δεν συμπεριλήφθηκαν.  

Παρά τους περιορισμούς αυτούς, η μεθοδολογία και τα αποτελέσματα της μελέτης 

προσφέρουν αξιόπιστες ενδείξεις και εργαλεία υποστήριξης αποφάσεων για τη 

διαχείριση και στρατηγική ανάπτυξη των λιμενικών υποδομών της Ρόδου. Η 

πολυκριτηριακή προσέγγιση επιβεβαιώνει τη σημασία της ενσωμάτωσης οικονομικών, 

περιβαλλοντικών, κοινωνικών και λειτουργικών παραμέτρων, οδηγώντας σε πιο 

ολοκληρωμένες και ισορροπημένες λύσεις. 

Συνολικά, η μελέτη εστιάζει στη χρησιμότητα της μεθόδου AHP για τη λήψη αποφάσεων 

σε σύνθετα συστήματα λιμενικής διαχείρισης, επισημαίνοντας τη σημασία της 

κοινοτικής συμμετοχής και της πολυδιάστατης αξιολόγησης. Μέσα από την ενσωμάτωση 

των προτεραιοτήτων των εμπλεκόμενων φορέων και χρηστών, η εργασία προσφέρει 

πολύτιμες κατευθύνσεις για τη βέλτιστη οργάνωση της εμπορευματικής εξυπηρέτησης 

στη Ρόδο, με έμφαση στη βιωσιμότητα, την κοινωνική ωφέλεια και την αποσυμφόρηση 

των κεντρικών λιμενικών κόμβων. Οι προτάσεις της αποτελούν σημαντικό εργαλείο για 

φορείς πολιτικής, διαχειριστές λιμένων και ειδικούς, συμβάλλοντας στη χάραξη 

στρατηγικών που ανταποκρίνονται στις σύγχρονες ανάγκες και προκλήσεις της 

νησιωτικής μεταφοράς. Με αυτόν τον τρόπο, η Ρόδος μπορεί να εξελιχθεί σε πρότυπο 

βιώσιμης και αποτελεσματικής λιμενικής ανάπτυξης, ενισχύοντας την τοπική και 

περιφερειακή οικονομία και βελτιώνοντας την ποιότητα ζωής των κατοίκων και 

επισκεπτών της. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 -  Εισαγωγή 

1.1 Γενικά Στοιχεία 

 

Οι μεταφορές αποτελούν βασικό πυλώνα κάθε οργανωμένης κοινωνίας, καθώς 

διευκολύνουν την μετακίνηση των ανθρώπων, αγαθών και υπηρεσιών, ενισχύοντας την 

οικονομική δραστηριότητα της περιοχής, την κοινωνική συνοχή, και την πρόσβαση σε 

κρίσιμες υποδομές. Σε γεωγραφικά απομονωμένες ή δυσπρόσιτες περιοχές, όπως τα 

νησιά, ο ρόλος των μεταφορών καθίσταται όχι απλώς σημαντικός, αλλά απολύτως 

αναγκαίος. Χωρίς τακτική και αξιόπιστη μεταφορική σύνδεση, ένα νησί κινδυνεύει να 

αποκοπεί από την υπόλοιπη χώρα κάτι που επηρεάζει άμεσα την καθημερινή ζωή των 

κάτοικων του. Οι άνθρωποι στα νησιά βασίζονται στις μεταφορές για να προμηθευτούν 

βασικά αγαθά, όπως τρόφιμα, φάρμακα, καύσιμα και υλικά πρώτης ανάγκης. Όλα αυτά 

δεν παράγονται τοπικά, επομένως η έγκαιρη και σωστή μεταφορά τους είναι κρίσιμη.  

 

Η οργάνωση του λιμανιού σε ένα νησί είναι καθοριστική για την ανάπτυξη του τουρισμού 

και την συνολική ελκυστικότητα του. Ένα καλά οργανωμένο και λειτουργικό λιμάνι 

προσφέρει άνετη, ασφαλή και γρήγορη πρόσβαση σε επισκέπτες, καθιστώντας τη 

μετακίνηση πιο ευχάριστη και χωρίς προβλήματα. Όταν οι υποδομές στο λιμάνι είναι 

σύγχρονες και καλά συντηρημένες, μπορούν να υποδεχτούν μεγαλύτερο αριθμό 

τουριστών και σκαφών, προσφέροντας παράλληλα υπηρεσίες υψηλής ποιότητας όπως 

χώροι αναμονής, πληροφορίες, εστίαση και εξυπηρέτηση. Η ύπαρξη οργανωμένων 

υποδομών δείχνει φροντίδα και σεβασμό προς τους επισκέπτες, γεγονός που ενισχύει 

την εικόνα του νησιού ως έναν φιλόξενο και επαγγελματικό προορισμό. Συνεπώς, η 

σωστή οργάνωση του λιμανιού δεν είναι μόνο αναγκαία για τη λειτουργικότητα, αλλά 

αποτελεί και σημαντικό παράγοντα που συμβάλλει στην τουριστική ανάπτυξη και την 

οικονομική ευημερία του νησιού. 

 

Πιο συγκεκριμένα, για το νησί της Ρόδου η αξιοποίηση του λιμένα της Λάρδου μπορεί να 

αποτελέσει μια πρακτική και ουσιαστική λύση. Η επαναλειτουργία του θα μπορούσε να 

συμβάλει στη συνολικότερη ενίσχυση της συνδεσιμότητας, της εμπορικής 

δραστηριότητας και της ισόρροπης ανάπτυξης του νησιού.  

 

Η σημασία της νησιωτικής προσβασιμότητας, ως βασικού πυλώνα για την οικονομική και 

κοινωνική συνοχή, αναγνωρίζεται από την Ευρωπαϊκή Ένωση και από πλήθος ερευνητών 

που ασχολούνται με τη βελτιστοποίηση των logistics σε απομονωμένες γεωγραφικά 

περιοχές (Zenelis, 2022; Iakovou et al., 2007). Η επιλογή αξιοποίησης ή όχι ενός 

δευτερεύοντος λιμένα συνιστά ένα σύνθετο ερώτημα, το οποίο δεν μπορεί να απαντηθεί 



μονοδιάστατα, αλλά απαιτεί ολοκληρωμένη προσέγγιση βάσει ποικίλων τεχνικών, 

οικονομικών, περιβαλλοντικών και κοινωνικών κριτηρίων. 

Πολλοί είναι οι ερευνητές που επιλέγουν να εφαρμόσουν τη μέθοδος AHP (Analytic 

Hierarchy Process) ως βασικό εργαλείο πολυκριτηριακής ανάλυσης. Η μέθοδος αυτή 

είναι ευρέως αποδεκτή για την ιεράρχηση σύνθετων εναλλακτικών και την ενσωμάτωση 

ποιοτικών και ποσοτικών στοιχείων στον στρατηγικό σχεδιασμό (Saaty & Vargas, 2012). 

Η εφαρμογή της AHP στην περίπτωση των δύο λιμένων της Ρόδου επιτρέπει τη 

συγκριτική αξιολόγηση διαφορετικών σεναρίων μέσω της ανάλυσης βασικών 

παραμέτρων όπως το κόστος λειτουργίας, η περιβαλλοντική επίπτωση, η κοινωνική 

συνεισφορά, η λειτουργική αποσυμφόρηση και η ικανότητα απόκρισης σε έκτακτες 

συνθήκες.  

 

Η παρούσα εργασία έχει σημαντικά στοιχεία καινοτομίας τόσο σε μεθοδολογικό όσο και 

σε θεματικό επίπεδο. Καταρχάς, εφαρμόζει την πολυκριτηριακή μέθοδο AHP (Analytic 

Hierarchy Process) για λιμένες με μικρής και μεσαίας κλίμακας υποδομές, σε νησιωτική 

περιοχή της Ελλάδας. Αντίστοιχες έρευνες έχουν επικεντρωθεί σε μεγάλους λιμένες 

διεθνούς σημασίας, αναλύοντας ζητήματα διαχείρισης εφοδιαστικής αλυσίδας, 

ανταγωνιστικότητας και στρατηγικού σχεδιασμού (Jakara & Brnjac, 2023, Monios & 

Wilmsmeier, 2020). Η εργασία εξετάζει αν μικροί λιμένες μπορούν να λειτουργήσουν, 

ώστε να καλύψει καλύτερα τις ανάγκες μιας περιοχής και να βελτιώσει τη συνολική 

λειτουργία του νησιού, την καλύτερη οργάνωση και ανάπτυξη των νησιωτικών περιοχών, 

σύμφωνα και με νεότερες προσεγγίσεις που στηρίζουν μια πιο ισορροπημένη κατανομή 

των υποδομών και μεγαλύτερη αντοχή των περιφερειακών συστημάτων (Rodrigue & 

Notteboom, 2020). Για την εφαρμογή της AHP, τα δεδομένα συλλέγονται απευθείας από 

επαγγελματίες, ειδικούς και τοπικούς φορείς με την αξιολόγηση βασικών κριτηρίων 

όπως το κόστος, η περιβαλλοντική επίπτωση, το κοινωνικό όφελος και η δυνατότητα 

εξυπηρέτησης σε έκτακτες ανάγκες λαμβάνει υπόψη οικονομικούς, κοινωνικούς και 

τεχνικούς παράγοντες. 

 

Η επιλογή της Ρόδου και της Λάρδου είναι σημαντική, καθώς η Ρόδος είναι ένα μεγάλο 

τουριστικό κέντρο και κόμβος μεταφορών, ενώ η Λάρδος μπορεί να υποστηρίξει 

περαιτέρω την περιοχή. Μελετώντας τη σχέση μεταξύ του κεντρικού λιμένα και ενός 

μικρότερου, η έρευνα προσφέρει χρήσιμα στοιχεία για τη διαχείριση των υποδομών στα 

νησιά. 

 

 

 

 



1.2 Σκοπός της διπλωματικής εργασίας 

Η παρούσα εργασία εξετάζει την υφιστάμενη εμπορική λειτουργία του βασικού λιμένα 

της Ρόδου (Ακαντιά) και παράλληλα διερευνά το ενδεχόμενο επαναλειτουργίας του 

λιμένα της Λάρδου. Παρόλο που ο συγκεκριμένος λιμένας παραμένει εδώ και χρόνια 

ανενεργός ως προς την εμπορική του αξιοποίηση, η γεωγραφική του θέση και τα 

λειτουργικά του χαρακτηριστικά δείχνουν ότι θα μπορούσε να διαδραματίσει 

ουσιαστικό ρόλο στην καλύτερη οργάνωση των μεταφορών και της διακίνησης αγαθών 

στο νησί. 

 

Η ανάγκη διερεύνησης αυτής της προοπτικής προκύπτει από τα προβλήματα που 

εμφανίζονται σήμερα στη λειτουργία του κεντρικού λιμένα της Ακαντιάς, κυρίως σε 

περιόδους αυξημένης δραστηριότητας, όπου παρατηρούνται καθυστερήσεις και 

φαινόμενα συμφόρησης. Παράλληλα, γίνεται εμφανές ότι οι νοτιότερες περιοχές του 

νησιού εξακολουθούν να βρίσκονται σε σχετική απόσταση από βασικές εμπορικές και 

λιμενικές υποδομές, γεγονός που δυσκολεύει την άμεση εξυπηρέτησή τους και 

περιορίζει τις δυνατότητες ταχύτερης ανάπτυξής τους. 

 

Για τον λόγο αυτό, η εργασία επιχειρεί να αναδείξει αν η αξιοποίηση του λιμένα της 

Λάρδου μπορεί να αποτελέσει μια πρακτική και ουσιαστική λύση. Πιο συγκεκριμένα, 

εξετάζεται κατά πόσο η επαναλειτουργία του θα μπορούσε όχι μόνο να μειώσει την 

πίεση που δέχεται το λιμάνι της Ακαντιάς, αλλά και να συμβάλει στη συνολικότερη 

ενίσχυση της συνδεσιμότητας, της εμπορικής δραστηριότητας και της ισόρροπης 

ανάπτυξης ολόκληρου του νησιού. 

 

Ο βασικός σκοπός της εργασίας είναι αφενός να αξιολογηθεί η σημερινή εμπορική 

λειτουργία του βασικού λιμένα της Ρόδου και αφετέρου να εξεταστεί με επιστημονικά 

τεκμηριωμένο τρόπο η ωφελιμότητα της πιθανής επαναλειτουργίας του λιμένα Λάρδου. 

Η εργασία αυτή φιλοδοξεί να προσφέρει χρήσιμα συμπεράσματα για τους τοπικούς 

φορείς και τους υπεύθυνους σχεδιασμού πολιτικής, καθώς και να ενισχύσει την 

επιστημονική κατανόηση γύρω από τα ζητήματα αναβάθμισης λιμενικών υποδομών σε 

νησιωτικές περιοχές της Μεσογείου. 

 

1.3 Δομή της εργασίας 

Η παρούσα διπλωματική εργασία αποτελείται από πέντε βασικά κεφάλαια, τα οποία 

ακολουθούν μια συγκεκριμένη λογική σειρά, ξεκινώντας από τη θεωρητική προσέγγιση 



του θέματος και καταλήγοντας στην πρακτική εφαρμογή, την ανάλυση των 

αποτελεσμάτων και την εξαγωγή των τελικών συμπερασμάτων.  

 

Στο κεφάλαιο 1 παρουσιάζεται η εισαγωγή της εργασίας, όπου γίνεται αναφορά στο 

αντικείμενο της έρευνας, στη σημασία που έχει η διερεύνηση του συγκεκριμένου 

ζητήματος, καθώς και στους λόγους που το καθιστούν επίκαιρο και σημαντικό για 

περαιτέρω μελέτη. Στόχος είναι να διερευνηθεί η βιωσιμότητα και τα πιθανά οφέλη της 

λύσης αυτής για την εμπορική ανάπτυξη και τη συνδεσιμότητα της Ρόδου. 

 

Το κεφάλαιο 2 περιλαμβάνει το θεωρητικό υπόβαθρο της έρευνας και βασίζεται στην 

ανασκόπηση της σχετικής βιβλιογραφίας. Αρχικά εξετάζεται η έννοια της 

προσβασιμότητας στις νησιωτικές περιοχές και η σημασία της για την οικονομική και 

κοινωνική συνοχή. Στη συνέχεια αναλύεται ο ρόλος των λιμένων στην περιφερειακή 

ανάπτυξη, καθώς και η συμβολή τους στη σύνδεση των νησιών με τα υπόλοιπα 

μεταφορικά δίκτυα. Ιδιαίτερη αναφορά γίνεται στα χαρακτηριστικά και στις δυσκολίες 

που αντιμετωπίζουν οι μικροί και μεσαίοι λιμένες, με έμφαση στους λιμένες της Ρόδου 

και της Λάρδου. Παρουσιάζονται επίσης στοιχεία από προηγούμενες έρευνες σχετικά με 

τις εμπορευματικές μεταφορές σε νησιωτικά περιβάλλοντα, τη χρήση της μεθόδου AHP 

σε παρόμοιες περιπτώσεις, καθώς και την αξιοποίηση δεικτών απόδοσης στα logistics. 

 

Στο κεφάλαιο 3 παρουσιάζεται η μεθοδολογία που ακολουθήθηκε για την εκπόνηση της 

έρευνας. Συγκεκριμένα, αναλύεται η επιλογή της μεθόδου AHP και εξηγείται γιατί 

θεωρήθηκε κατάλληλη για τις ανάγκες της συγκεκριμένης μελέτης. Παρουσιάζεται η 

διαδικασία καθορισμού των κριτηρίων αξιολόγησης, η δημιουργία και η διανομή των 

ερωτηματολογίων, καθώς και ο τρόπος με τον οποίο συλλέχθηκαν και επεξεργάστηκαν 

τα δεδομένα.  

 

Στο κεφάλαιο 4 γίνεται η επεξεργασία των δεδομένων και η παρουσίαση των 

αποτελεσμάτων που προέκυψαν από την ανάλυση. Ειδικότερα, παρουσιάζονται οι 

σταθμισμένες προτιμήσεις των συμμετεχόντων για κάθε κριτήριο και για κάθε 

εναλλακτική επιλογή, ενώ υπολογίζονται οι σχετικές βαρύτητες που προκύπτουν από τη 

μεθοδολογία. Τα αποτελέσματα εξετάζονται σε σχέση με τη σημερινή λειτουργία του 

λιμένα της Ρόδου, αλλά και με τις δυνατότητες που υπάρχουν για την επαναλειτουργία 

και αναβάθμιση του λιμένα της Λάρδου, έτσι ώστε να εξαχθούν ουσιαστικά 

συμπεράσματα για τις προοπτικές ανάπτυξής του. 

 



Το κεφάλαιο 5 επικεντρώνεται στα κυριότερα αποτελέσματα και συμπεράσματα σε 

συνδυασμό με τη σχετική βιβλιογραφία και τις πραγματικές συνθήκες που επικρατούν 

στην περιοχή μελέτης.   

  



 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 – ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΕΠΙΣΚΟΠΗΣΗ 

2.1 Εισαγωγή 

Οι λιμένες δεν είναι μόνο χώροι όπου μεταφέρονται εμπορεύματα και επιβάτες. Στην 

πραγματικότητα, παίζουν πολύ μεγαλύτερο ρόλο, ειδικά στις νησιωτικές περιοχές, όπου 

αποτελούν τη βασική σύνδεση με την υπόλοιπη χώρα αλλά και με το εξωτερικό. Μέσα 

από τη λειτουργία τους επηρεάζουν το εμπόριο, τον τουρισμό, την απασχόληση και 

γενικά την οικονομική ζωή μιας περιοχής. Για αυτό θεωρούνται σημαντικοί παράγοντες 

στην αναπτυξιακή πολιτική κάθε περιφέρειας (Ferrari et al., 2015). 

 

Στη σύγχρονη οικονομία, οι λιμένες συνδέονται άμεσα με τα δίκτυα μεταφορών και 

logistics, αφού βοηθούν στη γρηγορότερη και πιο οικονομική μετακίνηση προϊόντων και 

ανθρώπων. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα να μειώνεται το κόστος μεταφοράς και να 

ενισχύεται η ανταγωνιστικότητα μιας περιοχής. Στα νησιά αυτό φαίνεται ακόμα 

περισσότερο, επειδή οι τοπικές οικονομίες εξαρτώνται σε μεγάλο βαθμό από τις 

εισαγωγές προϊόντων αλλά και από τον τουρισμό. Ένας λιμένας που λειτουργεί σωστά 

μπορεί να επηρεάσει ακόμα και το κόστος ζωής των κατοίκων ή τη διαθεσιμότητα 

βασικών αγαθών (Rodrigue & Notteboom, 2020). Παράλληλα, η σύνδεση με εθνικές και 

διεθνείς αγορές δίνει περισσότερες δυνατότητες ανάπτυξης και επιχειρηματικής 

δραστηριότητας (Tsiotas & Polyzos, 2024). 

 

Ιδιαίτερα στους μικρούς και μεσαίους λιμένες, όπως είναι οι περισσότεροι νησιωτικοί, η 

επίδραση στην τοπική οικονομία είναι αρκετά μεγάλη. Δεν επηρεάζονται μόνο οι άμεσες 

δραστηριότητες του λιμανιού, όπως οι μεταφορές και οι φορτοεκφορτώσεις, αλλά και 

άλλοι τομείς, για παράδειγμα η εστίαση, τα καταστήματα, τα ξενοδοχεία και γενικά οι 

υπηρεσίες που σχετίζονται με την κίνηση επισκεπτών και εμπορευμάτων (Fedorenko et 

al., 2021). Έτσι δημιουργούνται νέες θέσεις εργασίας και αυξάνονται οι πιθανότητες για 

επενδύσεις. 

 

Βέβαια, η ανάπτυξη που φέρνει ένας λιμένας δεν είναι ίδια σε όλες τις περιοχές. Παίζουν 

ρόλο διάφοροι παράγοντες, όπως η ποιότητα των υποδομών, η σύνδεση με τα υπόλοιπα 

δίκτυα μεταφορών και το πόσο καλά οργανωμένες είναι οι υπηρεσίες του λιμένα 

(Ducruet & Merk, 2016). Σε αρκετές περιπτώσεις, μικρότεροι λιμένες μπορούν να 

λειτουργήσουν υποστηρικτικά προς τα μεγάλα λιμάνια, μειώνοντας την πίεση που 

δέχονται και βοηθώντας στην πιο ισορροπημένη ανάπτυξη των περιφερειών. Έτσι 

ενισχύεται και η συνοχή μεταξύ κέντρου και περιφέρειας. 



 

Η Ελλάδα, ως μια χώρα με έντονο νησιωτικό χαρακτήρα, διαθέτει ένα εκτεταμένο δίκτυο 

λιμένων με διαφορετικό μέγεθος, λειτουργία και προσανατολισμό. Τα τελευταία χρόνια, 

η λιμενική πολιτική φαίνεται να μετατοπίζεται σταδιακά από ένα μοντέλο συγκέντρωσης 

της δραστηριότητας σε λίγους μεγάλους εμπορικούς λιμένες, όπως ο Πειραιάς και η 

Θεσσαλονίκη, προς ένα μοντέλο μεγαλύτερης διαφοροποίησης. Στο νέο αυτό πλαίσιο, 

δίνεται μεγαλύτερη έμφαση στην ενίσχυση δευτερευόντων λιμένων με τοπική ή 

περιφερειακή σημασία, με στόχο τη βελτίωση της εσωτερικής συνδεσιμότητας και την 

καλύτερη εξυπηρέτηση των κατοίκων των νησιωτικών περιοχών (Pallis & Vaggelas, 

2016). Η ανάγκη αυτή γίνεται ακόμη πιο εμφανής στο νοτιοανατολικό Αιγαίο, όπου οι 

αυξημένες απαιτήσεις τόσο του τουριστικού όσο και του εμπορικού φόρτου 

δημιουργούν πιέσεις στις υφιστάμενες λιμενικές υποδομές. Για τον λόγο αυτό, η 

επανεξέταση της χρησιμότητας λιμένων που έχουν πάψει να λειτουργούν εμπορικά, 

όπως στην περίπτωση της Λάρδου, αποκτά ιδιαίτερη σημασία και μπορεί να αποτελέσει 

μια εναλλακτική προσέγγιση για την καλύτερη οργάνωση του λιμενικού δικτύου. 

 

Παράλληλα, η έννοια της αποτελεσματικής λιμενικής λειτουργίας έχει διευρυνθεί 

σημαντικά τα τελευταία χρόνια. Πέρα από τους παραδοσιακούς δείκτες 

παραγωγικότητας, όπως είναι η διακίνηση φορτίου, ο αριθμός πλοίων ή η ταχύτητα 

εξυπηρέτησης, τα σύγχρονα μοντέλα αξιολόγησης περιλαμβάνουν πλέον πιο σύνθετα 

και πολυδιάστατα κριτήρια. Σε αυτά περιλαμβάνονται η περιβαλλοντική συμβατότητα, 

η κοινωνική αποδοχή, η δυνατότητα εξυπηρέτησης ευάλωτων κοινωνικών ομάδων, αλλά 

και η συνολική συμβολή μιας λιμενικής υποδομής στην ανθεκτικότητα κρίσιμων δικτύων 

και υπηρεσιών (Wu et al., 2022). Η παραδοχή ότι οι λιμένες επηρεάζουν όχι μόνο το 

εμπόριο αλλά και την καθημερινότητα των πολιτών, ενισχύει την ανάγκη για πιο 

τεκμηριωμένες και συμμετοχικές διαδικασίες λήψης αποφάσεων 

 

Ταυτοχρόνως, η σύγχρονη θεωρία για τη διαχείριση λιμένων δίνει μεγάλη σημασία στην 

κατανομή της λιμενικής δραστηριότητας σε μεγαλύτερη περιφέρεια, δηλαδή στη χωρική 

στρατηγική. Ο στόχος αυτής της κατανομής είναι να μειωθεί η συμφόρηση στους 

μεγάλους λιμένες, να ελαχιστοποιηθεί το περιβαλλοντικό αποτύπωμα και να ενισχυθεί 

η ανθεκτικότητα των νησιών σε δυσκολίες (T. Notteboom et al., 2021). 

 

Η χρήση πολυκριτηριακών μεθόδων, όπως η AHP, βοηθά στην αξιολόγηση διαφορετικών 

στοιχείων μαζί, όπως το κόστος, οι υποδομές, το κοινωνικό όφελος και οι 

περιβαλλοντικές επιπτώσεις (Vaidya & Kumar, 2020). Αυτό είναι χρήσιμο σε περιπτώσεις 

όπως η συγκεκριμένη, όπου δεν υπάρχει μία μόνο σωστή λύση και χρειάζεται να 

εξεταστούν πολλές διαφορετικές παράμετροι. Με αυτόν τον τρόπο μπορούν να 



φανερωθούν ανάγκες και προτεραιότητες που δεν φαίνονται εύκολα με πιο 

συνηθισμένες μεθόδους. Έρευνες δείχνουν ότι όταν μικρότεροι λιμένες αξιοποιούνται 

σωστά, μπορούν να βοηθήσουν σημαντικά τις τοπικές κοινωνίες. Μειώνουν την πίεση 

στους μεγάλους λιμένες και βοηθούν μια περιοχή να ανταποκρίνεται καλύτερα σε 

δύσκολες καταστάσεις, όπως φυσικές καταστροφές ή αλλαγές στη ζήτηση (Pallis et al., 

2023). Για αυτό, η εξέταση του λιμένα της Λάρδου ως μιας επιπλέον επιλογής για τη Ρόδο 

έχει ενδιαφέρον, καθώς μπορεί να καλύψει καλύτερα τις ανάγκες της περιοχής και να 

βοηθήσει τη συνολική λειτουργία του νησιού. 

 

2.2. Η εμπορευματική λειτουργία μικρών και μεσαίων λιμένων 

Η εμπορική λειτουργία των μικρών και μεσαίων λιμένων έχει αναδειχθεί τα τελευταία 

χρόνια ως πεδίο ιδιαίτερης σημασίας στη βιβλιογραφία της λιμενικής πολιτικής και της 

περιφερειακής ανάπτυξης. Ολοένα και περισσότερες μελέτες υπογραμμίζουν τον 

στρατηγικό ρόλο των μικρών λιμενικών εγκαταστάσεων στην υποστήριξη της τοπικής 

οικονομίας, στη διαφοροποίηση των εμπορικών δικτύων και στην ενίσχυση της εδαφικής 

συνοχής (Tovar & Wall, 2021). 

 

Οι μικροί και μεσαίοι λιμένες (Small and Medium Ports – SMPs), όπως αυτοί που 

βρίσκονται σε νησιωτικές ή απομακρυσμένες περιοχές, χαρακτηρίζονται από 

χαμηλότερους όγκους κυκλοφορίας, περιορισμένες υποδομές και εξειδικευμένες 

χρήσεις. Ωστόσο, έχουν τη δυνατότητα να επιτελέσουν κρίσιμο ρόλο στη διανομή 

αγαθών, στην ενίσχυση της εσωτερικής εφοδιαστικής αλυσίδας και στην εξυπηρέτηση 

ειδικών τοπικών αναγκών, όπως η αλιεία, η μικρής κλίμακας εμπορική διακίνηση ή η 

τουριστική κίνηση (Suárez-Alemán, 2015). 

 

Ένα από τα βασικά πλεονεκτήματα των SMPs είναι η ευελιξία που μπορούν να 

προσφέρουν. Σε αντίθεση με τους μεγάλους λιμένες που χαρακτηρίζονται από αυστηρά 

ρυθμιστικά και τεχνολογικά πλαίσια, οι μικροί λιμένες μπορούν να προσαρμοστούν 

ευκολότερα σε τοπικές συνθήκες, να δοκιμάσουν καινοτόμες λύσεις, και να 

λειτουργήσουν πιλοτικά σε έργα βιώσιμης διαχείρισης ή έξυπνης τεχνολογίας (smart 

ports) (Acciaro et al., 2014). Παράλληλα, έχουν μικρότερες απαιτήσεις συντήρησης και 

επένδυσης, ενώ η λειτουργία τους συχνά υποστηρίζεται από την τοπική αυτοδιοίκηση ή 

από κοινοτικές πρωτοβουλίες. 

 

Ωστόσο, η εμπορική βιωσιμότητα αυτών των λιμένων συχνά απειλείται από οικονομικές, 

τεχνικές και θεσμικές προκλήσεις. Πρώτον, πολλοί μικροί λιμένες δεν έχουν πρόσβαση 

σε επαρκή χρηματοδότηση, γεγονός που περιορίζει τη δυνατότητά τους να 



αναβαθμίσουν υποδομές ή να εκσυγχρονίσουν τις υπηρεσίες τους (Pallis et al., 2023). 

Δεύτερον, η έλλειψη επαγγελματικής διαχείρισης και τεχνικής τεκμηρίωσης οδηγεί σε 

κακή εκμετάλλευση του διαθέσιμου δυναμικού ή σε υπολειτουργία. Τρίτον, η απουσία 

σαφούς θεσμικού πλαισίου ως προς τον ρόλο των SMPs εντός της εθνικής λιμενικής 

στρατηγικής δημιουργεί αβεβαιότητα για την ανάπτυξή τους (Psaraftis & Kontovas, 

2020). 

 

Παρά τις δυσκολίες, οι ευκαιρίες για την εμπορική ενεργοποίηση ή ενίσχυση μικρών 

λιμένων είναι σημαντικές. Σύμφωνα με πρόσφατες έρευνες, η χρήση των SMPs ως 

εναλλακτικοί κόμβοι εξυπηρέτησης σε περιπτώσεις συμφόρησης, θερινής αιχμής ή 

εκτάκτων αναγκών μπορεί να αυξήσει τη συνολική αποδοτικότητα του λιμενικού 

συστήματος (Notteboom & Haralambides, 2020). Επιπλέον, η αξιοποίηση μικρών 

λιμένων για διαλειτουργικές υπηρεσίες (π.χ. συνδυασμός φορτίου και επιβατών, 

intermodal logistics) μπορεί να ενισχύσει την τοπική αγορά και να μειώσει το 

περιβαλλοντικό αποτύπωμα. 

 

Σε νησιωτικά περιβάλλοντα, όπως αυτό της Ρόδου, η ύπαρξη και χρήση 

συμπληρωματικών λιμένων, όπως της Λάρδου, μπορεί να εξυπηρετήσει ειδικούς τύπους 

φορτίου, να ενισχύσει την κατανομή πόρων και να διευκολύνει τον χωρικό 

επανασχεδιασμό της μεταφοράς (Sdoukopoulos & Boile, 2020). Ειδικά για τις 

απομακρυσμένες ή λιγότερο ανεπτυγμένες περιοχές του νησιού, η ύπαρξη ενός 

λειτουργικού λιμένα μπορεί να μειώσει τα κόστη μεταφοράς, να τονώσει την 

απασχόληση και να δημιουργήσει συνθήκες περιφερειακής ανάπτυξης. 

 

Για να γίνουν πιο εύκολα κατανοητές όλες αυτές οι παράμετροι και να πάρουμε ορθές 

αποφάσεις, η χρήση μεθόδων όπως η AHP είναι πολύ χρήσιμη. Οι μέθοδοι αυτές μας 

βοηθούν να εξετάσουμε διαφορετικά κριτήρια, όπως το κόστος, το περιβάλλον ή το 

κοινωνικό όφελος, όλα μαζί, και να βγάλουμε πιο ολοκληρωμένα συμπεράσματα. Με 

αυτόν τον τρόπο, μπορούμε να σχεδιάσουμε πιο σωστά συστήματα λιμένων που θα είναι 

αποτελεσματικά, ευέλικτα και βιώσιμα. 

 

2.3. Έρευνα για εμπορευματικές μεταφορές σε νησιωτικές περιοχές 

Η μελέτη των εμπορευματικών μεταφορών στα νησιά είναι πολύ σημαντική, γιατί τα 

νησιά έχουν ειδικές δυσκολίες που δεν συναντάται στην ηπειρωτική χώρα. Αυτές οι 

δυσκολίες προέρχονται κυρίως από τη μορφολογία των νησιών και τα ιδιαίτερα 

κοινωνικά και οικονομικά χαρακτηριστικά τους. Για παράδειγμα, πολλά νησιά έχουν 

περιορισμένη πρόσβαση, δηλαδή δεν είναι εύκολα προσβάσιμα , και οι αγορές τους 



συνήθως είναι μικρές και έχουν εποχική ζήτηση. Αυτό σημαίνει ότι η ζήτηση για προϊόντα 

και υπηρεσίες ανεβαίνει και πέφτει ανάλογα με την εποχή, όπως στους καλοκαιρινούς 

μήνες λόγω τουρισμού. Επίσης, τα νησιά εξαρτώνται πολύ από τις θαλάσσιες μεταφορές 

για να εισάγουν τα απαραίτητα είδη, κάτι που τα κάνει ευάλωτα σε καθυστερήσεις και 

άλλα προβλήματα (Zenelis, 2022). 

 

Επειδή τα νησιά είναι απομονωμένα, οι λιμένες τους παίζουν κεντρικό ρόλο. Είναι το 

βασικό σημείο από όπου μπαίνουν και βγαίνουν εμπορεύματα όπως τρόφιμα, πρώτες 

ύλες και βιομηχανικά προϊόντα. Η καλή λειτουργία των λιμένων είναι λοιπόν 

καθοριστική για την συνολική αποδοτικότητα των μεταφορών στα νησιά. Όμως, συχνά 

λιμένες αντιμετωπίζουν προβλήματα όπως καθυστερήσεις, συμφόρηση ειδικά την 

καλοκαιρινή περίοδο, και υψηλό κόστος λειτουργίας. Αυτά τα προβλήματα 

δυσκολεύουν να ισορροπήσει η προσφορά με τη ζήτηση, ιδιαίτερα στα μικρά και 

απομακρυσμένα νησιά (Boile et al., 2023). Επιπλέον, τα νησιά αντιμετωπίζουν ελλείψεις 

στις υποδομές τους, όπως δρόμους και μέσα μεταφορών μέσα στο ίδιο το νησί , αλλά 

και στην έλλειψη συνδυασμένων μεταφορών που θα συνέδεαν καλύτερα τα λιμάνια με 

τα υπόλοιπα μέσα. Αυτό δυσκολεύει ακόμη περισσότερο τις εφοδιαστικές αλυσίδες και 

δημιουργεί προβλήματα αξιοπιστίας. 

 

Ένα σημαντικό πρόβλημα είναι ότι οι περισσότεροι λιμένες έχουν σχεδιαστεί για να 

εξυπηρετούν κυρίως τους επιβάτες και τον τουρισμό, και όχι τη διαχείριση 

εμπορευμάτων. Για παράδειγμα, στη Ρόδο, όπου ο ίδιος λιμένας χρησιμοποιείται και για 

επιβάτες και για φορτία, υπάρχει συμφόρηση και προβλήματα λειτουργίας ιδιαίτερα 

τους καλοκαιρινούς μήνες, που είναι η περίοδος με τη μεγαλύτερη τουριστική κίνηση 

(Kizos et al., 2022). 

 

Για να βελτιωθεί η κατάσταση στα νησιά, πολλές μελέτες προτείνουν την ανάγκη μιας 

πολυκριτηριακής ανάλυσης, δηλαδή να εξεταστούν πολλά διαφορετικά κριτήρια 

ταυτόχρονα για το πώς μπορούν να εξυπηρετηθούν καλύτερα οι εμπορευματικές ροές. 

Μια στρατηγική που προτείνεται είναι η επαναλειτουργία λιμένων που σήμερα είναι 

ανενεργοί ή δουλεύουν χωρίς να είναι λειτουργικά, ώστε να μειωθεί η συμφόρηση στους 

κύριους λιμένες και να γίνει το σύστημα πιο ανθεκτικό σε προβλήματα (Argyriou et al., 

2025). Η ιδέα της λιμενικής διαφοροποίησης, δηλαδή να μοιράζονται οι λειτουργίες σε 

περισσότερα από ένα λιμενικά σημεία, μπορεί να βοηθήσει ώστε διαφορετικές περιοχές 

του νησιού να εξυπηρετούνται καλύτερα, ειδικά όταν οι ανάγκες τους είναι 

διαφορετικές, όπως η τοπική γεωργία, η προμήθεια καταναλωτικών αγαθών ή υλικών 

για κατασκευές. 

 



Ένα ακόμα ζήτημα είναι ότι δεν υπάρχουν αρκετά αξιόπιστα στοιχεία για τον όγκο και τη 

συχνότητα των εμπορευματικών ροών στα νησιά, κάτι που δυσκολεύει τον σωστό 

σχεδιασμό. Για αυτό, χρησιμοποιούνται μέθοδοι που βασίζονται στην γνώμη ειδικών, 

όπως η μέθοδος AHP, η οποία βοηθά στην ιεράρχηση και αξιολόγηση διαφορετικών 

επιλογών στη βάση πολλών κριτηρίων (Koundouri et al., 2024). 

 

Στην Ελλάδα, η πολιτική για τις νησιωτικές μεταφορές έχει επικεντρωθεί κυρίως στις 

επιδοτούμενες ακτοπλοϊκές γραμμές. Αυτή η προσέγγιση όμως δεν έχει στρατηγική για 

τη διαχείριση του εμπορικού φορτίου. Δεν επιλύει τα σημαντικά προβλήματα, όπως τις 

ελλείψεις στις λιμενικές υποδομές, τις δυσκολίες στην εσωτερική διανομή των 

εμπορευμάτων μέσα στο νησί και την κακή σύνδεση με την ηπειρωτική Ελλάδα (Iakovou 

et al., 2007). Το παράδειγμα της Ρόδου, όπου όλες οι εμπορευματικές λειτουργίες 

γίνονται από έναν μόνο λιμένα, δείχνει την ανάγκη να αλλάξει αυτή η πολιτική και να 

βρεθούν νέες λύσεις. 

 

Η ιδέα της επαναλειτουργίας του λιμένα Λάρδου είναι σημαντική γιατί αν αποδειχθεί ότι 

μπορεί να εξυπηρετήσει με ασφάλεια και αποτελεσματικότητα μέρος των 

εμπορευμάτων της Ρόδου, τότε μπορεί να συμβάλει σημαντικά στη μείωση του κόστους 

μεταφοράς, στη βελτίωση της λειτουργίας του λιμενικού συστήματος και στην καλύτερη 

εξυπηρέτηση απομακρυσμένων περιοχών του νησιού. 

 

Η βιβλιογραφία τονίζει ότι η βιώσιμη διαχείριση των εμπορευματικών μεταφορών στα 

νησιά χρειάζεται ευέλικτες, αποκεντρωμένες και καλά τεκμηριωμένες λύσεις, όπου 

συμμετέχουν οι τοπικοί φορείς και ενσωματώνονται περιβαλλοντικοί στόχοι. Οι 

αποφάσεις πρέπει να λαμβάνουν υπόψη όχι μόνο την οικονομική απόδοση αλλά και την 

κοινωνική και περιβαλλοντική διάσταση (Mazzarino & Rubini, 2019). Η παρούσα μελέτη 

προσπαθεί να συνδυάσει όλες αυτές τις παραμέτρους στην αξιολόγηση του λιμανιού της 

Ρόδου, χρησιμοποιώντας τη μέθοδο AHP και τα κριτήρια που προέκυψαν από τη 

βιβλιογραφία και τη συνεργασία με τους τοπικούς φορείς. 

 

2.4. Εφαρμογές της AHP  

 

Η μέθοδος AHP (Analytic Hierarchy Process) είναι μια από τις πιο γνωστές και 

χρησιμοποιούμενες τεχνικές για την υποστήριξη λήψης αποφάσεων σε περιπτώσεις 

όπου υπάρχουν πολλαπλά κριτήρια, τόσο ποιοτικά όσο και ποσοτικά, και διαφορετικές 

εναλλακτικές λύσεις που μπορεί να συγκρούονται μεταξύ τους. Η μέθοδος αυτή 

αναπτύχθηκε από τον Saaty το 1980 και έχει ευρεία χρήση στον χώρο των μεταφορών, 



ειδικά όταν χρειάζεται να συμμετέχουν ειδικοί που καλούνται να αξιολογήσουν σύνθετα 

ζητήματα υπό συνθήκες αβεβαιότητας (Macharis et al., 2012).  

 

Η AHP λειτουργεί οργανώνοντας το πρόβλημα λαμβάνοντας υπόψη έναν κύριο στόχο 

στην κορυφή, όπως η «βελτιστοποίηση των εμπορευματικών μεταφορών σε νησιωτικές 

περιοχές», και κατεβαίνει σε επίπεδα με κριτήρια που επηρεάζουν τις αποφάσεις (π.χ. 

κόστος, περιβαλλοντικές επιπτώσεις, κοινωνικό όφελος, υποδομές) και τις εναλλακτικές 

λύσεις (π.χ. να μείνει η κατάσταση όπως είναι, να ενεργοποιηθεί νέος λιμένας ή ένας 

συνδυασμός λύσεων). Στη συνέχεια, οι συμμετέχοντες συγκρίνουν κάθε ζεύγος 

κριτηρίων και εναλλακτικών λύσεων και δίνουν προτεραιότητες με τη βοήθεια ειδικών 

βαθμολογιών (Saaty & Vargas, 2012). 

 

Στις εμπορευματικές μεταφορές, η AHP χρησιμοποιείται συχνά για να αξιολογήσει 

στρατηγικές διανομής φορτίου, επιλογές τοποθεσιών αποθηκών, να σχεδιάσει λογιστικά 

συστήματα σε νησιωτικές και αγροτικές περιοχές, και να εκτιμήσει πόσο 

αποτελεσματικές είναι οι λιμενικές υποδομές (Jiang et al., 2023). Είναι σημαντικό ότι 

πολλές εφαρμογές της αφορούν μικρούς ή μεσαίους λιμένες, κάτι που δείχνει ότι η 

μέθοδος είναι χρήσιμη και σε τοπικό επίπεδο και όχι μόνο σε μεγάλα κέντρα 

μεταφόρτωσης.  

 

Στην Ελλάδα, όπου τα νησιά είναι γεωγραφικά διασκορπισμένα και έχουν μικρές, 

ασύμμετρες αγορές, η AHP έχει αποδειχθεί αποτελεσματική για να συμβάλλει θετικά 

στην προτεραιότητα των έργων στους λιμένες και να επιλέξει πολιτικές για τη βελτίωση 

της συνδεσιμότητας (Hiziroglu & Dogan, 2025). Επίσης, η μέθοδος επιτρέπει να 

συμπεριληφθούν και περιβαλλοντικοί και κοινωνικοί παράγοντες, πέρα από την απλή 

οικονομική απόδοση. 

 

Ένα επιπλέον πλεονέκτημα της AHP είναι ότι μπορεί να χρησιμοποιηθεί ως εργαλείο 

συμμετοχικής διακυβέρνησης, όπου εμπλέκονται διάφορες κοινωνικές ομάδες. Με τη 

συμμετοχή ειδικών και τοπικών φορέων, η μέθοδος προσφέρει διαφάνεια, επανάληψη 

στις απαντήσεις και καλά τεκμηριωμένες αποφάσεις, χαρακτηριστικά πολύ σημαντικά 

για δημόσια έργα όπως η ενεργοποίηση νέων λιμένων. 

 

Στην περίπτωση της Ρόδου και της αξιολόγησης για την επαναλειτουργία του λιμένα 

Λάρδου, η AHP δίνει τη δυνατότητα να αξιολογηθούν διαφορετικές επιλογές με βάση 

συγκεκριμένα κριτήρια που συνδυάζουν τεχνικά (όπως η κατάσταση των υποδομών και 

το κόστος) και κοινωνικό-περιβαλλοντικά στοιχεία (όπως όφελος για ευάλωτες ομάδες 



και περιβαλλοντική συμβατότητα). Αυτό κάνει την απόφαση πιο ισορροπημένη και 

δίκαιη. 

 

Η AHP θεωρείται ένα από τα πιο ευέλικτα και προσαρμόσιμα εργαλεία για σχεδιασμό 

εμπορευματικών μεταφορών σε νησιά, όπου οι πόροι είναι περιορισμένοι και οι ανάγκες 

ποικίλες. Βοηθά να ληφθούν αποφάσεις που ισορροπούν ανάμεσα σε κόστος, κοινωνικό 

όφελος και τεχνικές δυνατότητες, ακόμα και όταν τα δεδομένα είναι δύσκολα να 

μετρηθούν πλήρως (Khan et al., 2018). Η χρήση της στην παρούσα μελέτη ενισχύει την 

οργάνωση και αντικειμενικότητα της αξιολόγησης.  

 

2.5. Έρευνες για τον προσδιορισμό δεικτών απόδοσης 

Η αξιολόγηση της απόδοσης στις εμπορευματικές μεταφορές, στις λειτουργίες των 

λιμένων και στις εφοδιαστικές αλυσίδες γίνεται με τη βοήθεια συγκεκριμένων δεικτών 

που ονομάζονται KPIs (Key Performance Indicators). Αυτοί οι δείκτες είναι βασικά 

εργαλεία για την μέτρηση της αποτελεσματικότητας, της ποιότητας και της βιωσιμότητας 

των logistics υπηρεσιών σε εθνικό και περιφερειακό επίπεδο (Ho et al., 2018).  

 

Η διεθνής έρευνα έχει εντοπίσει πολλούς δείκτες που χρησιμοποιούνται σε διάφορα 

στάδια της εφοδιαστικής αλυσίδας. Οι πιο συχνά χρησιμοποιούμενοι είναι ο χρόνος που 

χρειάζεται η μεταφορά, το κόστος ανά φορτίο, η αξιοπιστία στην παράδοση, η 

πληρότητα των υποδομών, η ικανοποίηση των πελατών, καθώς και δείκτες που αφορούν 

το περιβάλλον, όπως οι εκπομπές CO₂ ή η κατανάλωση ενέργειας (Liu et al., 2017). 

Ωστόσο, δεν υπάρχει μια κοινή λίστα για όλους. Κάθε έργο ή περιοχή προσαρμόζει τους 

δείκτες ανάλογα με το πού και πώς γίνονται οι μεταφορές και τι στόχους έχει. 

 

Η επιλογή των κατάλληλων δεικτών σε νησιωτικές περιοχές είναι πιο δύσκολη λόγω της 

εποχικότητας της ζήτησης (π.χ. τουρισμός) και των ιδιαιτεροτήτων της γεωγραφίας. Για 

παράδειγμα, δείκτες όπως η ταχύτητα ανανέωσης αποθεμάτων ή η ύπαρξη 

εναλλακτικών διαδρομών δεν είναι πάντα κατάλληλοι. Αντίθετα, δείκτες που μετρούν τη 

συνδεσιμότητα, όπως πόσα δρομολόγια υπάρχουν κάθε εβδομάδα, η δυνατότητα 

εξυπηρέτησης μικρών φορτίων και η αντοχή του συστήματος σε περιόδους υψηλής 

ζήτησης ή κρίσεων γίνονται πιο σημαντικοί (UNCTAD, 2021).  

 

Η βιβλιογραφία τονίζει ότι οι KPIs δεν πρέπει να αφορούν μόνο τεχνικά ή οικονομικά 

ζητήματα, αλλά και κοινωνικά και περιβαλλοντικά, ακολουθώντας αρχές βιώσιμης 

κινητικότητας και ισότιμης πρόσβασης (Zhou et al., 2019). Για παράδειγμα, δείκτες που 

δείχνουν πόσο καλύπτονται απομακρυσμένες περιοχές ή πόσο εύκολη είναι η πρόσβαση 



για ευάλωτες κοινωνικές ομάδες είναι πολύ σημαντικοί, ειδικά σε έργα δημοσίου 

συμφέροντος. Αυτή η προσέγγιση είναι ακόμα πιο κρίσιμη όταν αξιολογούνται μικροί 

λιμένες όπως ο λιμένας της Λάρδου. 

 

Η μέθοδος AHP βοηθά να συνδυαστούν αυτοί οι διαφορετικοί δείκτες μέσα σε ένα ενιαίο 

μοντέλο ανάλυσης. Μέσω της σύγκρισης και της στάθμισης, μπορεί να φανεί ποιοι 

δείκτες έχουν μεγαλύτερη σημασία και έτσι να εκτιμηθεί η συνολική απόδοση μιας 

λύσης, αλλά και να αναδειχθούν τα σημεία που χρειάζονται βελτίωση. Η μέθοδος 

βασίζεται στην εμπειρία ειδικών και τοπικών γνώσεων, κάτι που την κάνει κατάλληλη 

για περιοχές όπου τα επίσημα στοιχεία είναι περιορισμένα (Gözaçan & Lafci, 2020). 

 

Υπάρχουν πολλές εφαρμογές των KPIs σε λιμενικά έργα που συνδέονται με τη βελτίωση 

των logistics και της περιφερειακής ανάπτυξης. Μελέτες από τη Μεσόγειο και το Αιγαίο 

δείχνουν ότι οι δείκτες πρέπει να προσαρμόζονται στις τοπικές ανάγκες και ότι οι 

συγκρίσεις μεταξύ διαφορετικών λιμένων έχουν νόημα μόνο όταν λαμβάνουν υπόψη τα 

χαρακτηριστικά κάθε περιοχής (Kronova et al., 2024). Για παράδειγμα, ένας λιμένας με 

χαμηλό όγκο φορτίου μπορεί να έχει μεγάλη αξία αν είναι η μοναδική επιλογή για 

κάποιες κοινωνίες. 

 

Στην παρούσα μελέτη για τη Ρόδο, οι KPIs θα βοηθήσουν να οριστούν τα κριτήρια που 

θα χρησιμοποιηθούν στο μοντέλο AHP. Αυτά περιλαμβάνουν το κόστος, τις 

περιβαλλοντικές επιπτώσεις, το κοινωνικό όφελος, την πληρότητα των υποδομών, την 

αποσυμφόρηση του κύριου λιμένα και την ικανότητα αντιμετώπισης εκτάκτων 

καταστάσεων. Η επιλογή αυτών των δεικτών στηρίζεται τόσο σε έρευνες όσο και σε 

πληροφορίες που θα συλλεχθούν από τοπικούς φορείς μέσω ερωτηματολογίων και 

συνεντεύξεων. 

2.6 Συμπεράσματα βιβλιογραφίας 

Τα τελευταία χρόνια, η μελέτη των μικρών και μεσαίων λιμένων έχει αποκτήσει ιδιαίτερη 

σημασία στον τομέα της λιμενικής πολιτικής και της περιφερειακής ανάπτυξης. 

Παραδοσιακά, η προσοχή εστιαζόταν στους μεγάλους, διεθνείς λιμένες, όμως ολοένα 

και πιο συχνά αναγνωρίζουμε τον ουσιαστικό ρόλο που παίζουν οι μικροί λιμένες στις 

τοπικές οικονομίες, ιδιαίτερα σε νησιωτικές ή απομακρυσμένες περιοχές. Αυτοί οι 

λιμένες εξυπηρετούν μικρότερης κλίμακας εμπορικές ανάγκες, όπως η αλιεία, η μικρή 

εμπορευματική διακίνηση και ο τουρισμός, ενώ ταυτόχρονα μπορούν να λειτουργήσουν 

ευέλικτα, δοκιμάζοντας καινοτόμες λύσεις και προσφέροντας βιώσιμες επιλογές 

διαχείρισης. 

 



Οι μικροί λιμένες, αν και έχουν περιορισμένες υποδομές και μικρότερους όγκους 

κυκλοφορίας σε σχέση με τους μεγάλους, διαθέτουν ένα πλεονέκτημα ευελιξίας που 

τους επιτρέπει να ανταποκριθούν καλύτερα σε συγκεκριμένες τοπικές ανάγκες. Σε 

περιπτώσεις συμφόρησης ή εποχικής αιχμής, όπως στα νησιά όπου ο τουρισμός αυξάνει 

τις μεταφορικές απαιτήσεις, η ενεργοποίηση ή ενίσχυση αυτών των λιμένων μπορεί να 

αποσυμφορήσει τα μεγάλα λιμάνια, να διευκολύνει τη διαχείριση της κίνησης και να 

βελτιώσει την ποιότητα των υπηρεσιών. Ωστόσο, για να επιτευχθεί αυτό, απαιτούνται 

επενδύσεις σε υποδομές, επαγγελματική διαχείριση και ένα σαφές θεσμικό πλαίσιο που 

θα εντάσσει τους μικρούς λιμένες στη συνολική λιμενική στρατηγική. 

 

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η περίπτωση της Ρόδου, όπου ο μεγάλος λιμένας 

συγκεντρώνει τόσο επιβατική όσο και εμπορευματική κίνηση, γεγονός που προκαλεί 

πιέσεις και προβλήματα στη λειτουργία του. Εδώ, η ύπαρξη μικρότερων λιμένων, όπως 

αυτός της Λάρδου, προσφέρει προοπτικές για έναν πολυκεντρικό σχεδιασμό, όπου τα 

λιμάνια συνεργάζονται συμπληρωματικά. Η Λάρδος, ως πιο ευέλικτος και ειδικά 

προσαρμοσμένος λιμένας, μπορεί να εξυπηρετήσει συγκεκριμένες ανάγκες της τοπικής 

οικονομίας και να μειώσει το κόστος και το χρόνο μεταφοράς, ιδιαίτερα για 

απομακρυσμένες περιοχές του νησιού. 

 

Η εμπορευματικές μεταφορές σε νησιωτικά περιβάλλοντα παρουσιάζει αυξημένες 

προκλήσεις λόγω της γεωγραφικής απομόνωσης, της εποχικότητας και των 

περιορισμένων υποδομών. Τα νησιά έχουν μικρότερες αγορές και συχνά εξαρτώνται σε 

μεγάλο βαθμό από τις θαλάσσιες μεταφορές, γεγονός που αυξάνει το κόστος και τις 

περιβαλλοντικές πιέσεις. Επιπλέον, οι λιμένες στα νησιά συνήθως σχεδιάστηκαν με 

έμφαση στις επιβατικές υπηρεσίες και τον τουρισμό, αφήνοντας σε δεύτερη μοίρα τις 

εμπορευματικές ροές. Αυτό οδηγεί σε συμφόρηση και καθυστερήσεις, ειδικά κατά την 

καλοκαιρινή περίοδο. Για την αντιμετώπιση αυτών των προβλημάτων, προτείνεται η 

ενίσχυση υπό λειτουργικών λιμένων, ώστε να διασπαστεί η κίνηση και να βελτιωθεί η 

αξιοπιστία του συστήματος. 

 

Η πολύκριτηριακή μέθοδος AHP (Analytic Hierarchy Process) αναδεικνύεται ως ένα από 

τα πιο χρήσιμα εργαλεία για τη λήψη αποφάσεων σε τέτοιου είδους σύνθετα 

προβλήματα. Η μέθοδος αυτή επιτρέπει τη δομημένη ιεράρχηση διαφορετικών 

κριτηρίων, όπως το κόστος, το περιβάλλον, η κοινωνική ωφέλεια και οι τεχνικές 

δυνατότητες. Μέσω συγκρίσεων ανά ζεύγη, το AHP υπολογίζει τη σχετική σημασία κάθε 

παράγοντα και επιτρέπει να αξιολογηθούν οι διαφορετικές επιλογές με τρόπο που 

λαμβάνει υπόψη τόσο τα ποσοτικά όσο και τα ποιοτικά δεδομένα. Επιπλέον, η μέθοδος 



μπορεί να ελέγχει τη συνέπεια των απαντήσεων, αυξάνοντας την αξιοπιστία των 

αποτελεσμάτων, ακόμη κι όταν τα διαθέσιμα δεδομένα είναι περιορισμένα. 

 

Η αξιολόγηση της αποδοτικότητας των λιμενικών συστημάτων και των εμπορευματικών 

μεταφορών στηρίζεται σε συγκεκριμένους δείκτες απόδοσης, τους λεγόμενους KPIs (Key 

Performance Indicators). Παρά το πλήθος δεικτών στην διεθνή βιβλιογραφία, δεν 

υπάρχει ένας καθολικός κατάλογος που να ταιριάζει σε κάθε περίπτωση. Η επιλογή των 

δεικτών πρέπει να είναι προσαρμοσμένη στο χωρικό και κοινωνικό πλαίσιο, το είδος των 

μεταφορών και τους στόχους πολιτικής. Σε νησιωτικές περιοχές, κρίσιμοι δείκτες είναι 

αυτοί που αφορούν τη συνδεσιμότητα, την ικανότητα εξυπηρέτησης μικρών φορτίων, 

την ανθεκτικότητα σε περιόδους αιχμής και την πρόσβαση ευάλωτων κοινωνικών 

ομάδων. Ιδιαίτερη προσοχή δίνεται στην ενσωμάτωση κοινωνικών και περιβαλλοντικών 

στοιχείων στην αξιολόγηση. Η μεθοδολογία AHP επιτρέπει να συνδυαστούν όλοι αυτοί 

οι δείκτες σε ένα ενιαίο πλαίσιο ανάλυσης, δίνοντας έτσι συνολική εικόνα απόδοσης και 

καταδεικνύοντας τις βασικές προτεραιότητες. 

 

Η εμπειρία από μελέτες στην περιοχή της Μεσογείου, και ειδικά στο Αιγαίο, δείχνει ότι 

η προσαρμογή των KPIs στις τοπικές συνθήκες είναι απαραίτητη. Η σύγκριση μεταξύ 

λιμένων έχει νόημα όταν λαμβάνονται υπόψη τα γεωγραφικά και πληθυσμιακά 

χαρακτηριστικά τους. Για παράδειγμα, ένας λιμένας με μικρό συνολικό φορτίο μπορεί 

να έχει σημαντική αξία αν εξυπηρετεί αποκλειστικά απομακρυσμένες περιοχές χωρίς 

εναλλακτικές λύσεις. 

 

Συνοψίζοντας, η βιβλιογραφία καταδεικνύει ότι για την αποτελεσματική βελτίωση των 

εμπορευματικών μεταφορών σε νησιωτικά περιβάλλοντα, απαραίτητη είναι μια 

προσέγγιση που συνδυάζει: 

• Την ενίσχυση μικρών και μεσαίων λιμένων ως συμπληρωματικών κόμβων, 

που λειτουργούν μαζί με τους μεγάλους λιμένες. 
• Τη χρήση μεθόδων λήψης αποφάσεων όπως το AHP, που λαμβάνουν υπόψη 

πολλαπλά κριτήρια. 
• Την επιλογή και αξιολόγηση δεικτών KPIs που προσαρμόζονται στα τοπικά 

χαρακτηριστικά και ανάγκες. 
• Τη συνεργασία μεταξύ τοπικών φορέων, εμπειρογνωμόνων και κοινωνικών 

ομάδων για την επίτευξη βιώσιμων και αποδεκτών λύσεων. 

Η υπό εξέταση περίπτωση της Ρόδου και ειδικότερα η πρόταση για την επαναλειτουργία 

του λιμένα της Λάρδου, αποτελούν ένα καλό παράδειγμα εφαρμογής αυτής της 

προσέγγισης. Με τον σωστό σχεδιασμό και τη βοήθεια εργαλείων όπως το AHP, μπορούν 

να επιτευχθούν βελτιώσεις που όχι μόνο θα μειώσουν τις πιέσεις στον κεντρικό λιμένα, 



αλλά και θα στηρίξουν την οικονομική ανάπτυξη, την κοινωνική συνοχή και τη 

βιωσιμότητα των νησιωτικών περιοχών. 

 

  



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 – ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ 

3.1 Θεωρητικό Υπόβαθρο 

 

Οι μέθοδοι πολυκριτηριακής ανάλυσης αποφάσεων αποτελούν ένα σύνολο 

μαθηματικών και υπολογιστικών τεχνικών που χρησιμοποιούνται για την υποστήριξη της 

λήψης αποφάσεων σε προβλήματα τα οποία χαρακτηρίζονται από την ύπαρξη 

πολλαπλών κριτηρίων αξιολόγησης. Βασικός στόχος τους είναι η συστηματική σύγκριση 

εναλλακτικών λύσεων και η κατάταξή τους, ώστε να προκύψει η καταλληλότερη επιλογή 

υπό συγκεκριμένες συνθήκες και περιορισμούς. Η προσέγγιση αυτή διαφοροποιείται 

από τις άλλες μεθόδους, καθώς δεν βασίζεται σε έναν μόνο δείκτη απόδοσης, αλλά σε 

ένα σύνολο παραμέτρων που αποτυπώνουν διαφορετικές διαστάσεις του προβλήματος. 

 

Σε προβλήματα λήψης αποφάσεων με σύνθετη δομή, η έννοια της «βέλτιστης λύσης» 

δεν είναι απόλυτη, αλλά σχετική. Αυτό σημαίνει ότι η τελική επιλογή εξαρτάται από τις 

προτεραιότητες που τίθενται και από τη βαρύτητα που αποδίδεται σε κάθε κριτήριο. 

Κατά συνέπεια, η διαδικασία δεν αποσκοπεί στον εντοπισμό μίας μοναδικής ιδανικής 

λύσης, αλλά στην επιλογή εκείνης που παρουσιάζει την καλύτερη συνολική επίδοση σε 

σχέση με το σύνολο των κριτηρίων. 

 

Η μεθοδολογική διαδικασία ξεκινά με την ανάλυση του προβλήματος και τον 

διαχωρισμό του σε επιμέρους κριτήρια αξιολόγησης. Τα κριτήρια αυτά αποτελούν 

διαφορετικές πλευρές του εξεταζόμενου συστήματος και μπορεί να σχετίζονται με 

οικονομικούς, τεχνικούς, λειτουργικούς, κοινωνικούς ή περιβαλλοντικούς παράγοντες. 

Ο σαφής προσδιορισμός τους είναι καθοριστικής σημασίας, καθώς επηρεάζει άμεσα τη 

δομή και την αξιοπιστία της συνολικής ανάλυσης. 

 

Στη συνέχεια πραγματοποιείται ο καθορισμός της σχετικής σημασίας των κριτηρίων, 

δηλαδή των βαρών τους. Τα βάρη εκφράζουν τον βαθμό επιρροής που έχει κάθε 

κριτήριο στη συνολική απόφαση και προκύπτουν μέσω συστηματικών διαδικασιών 

σύγκρισης και αξιολόγησης. Η διαδικασία αυτή βασίζεται συνήθως στις κρίσεις ειδικών 

και εμπλεκόμενων φορέων, ώστε να αποτυπώνονται όσο το δυνατόν πιο ρεαλιστικά οι 

πραγματικές προτεραιότητες του υπό εξέταση συστήματος. 

 

Αφού προσδιοριστούν τα κριτήρια και τα αντίστοιχα βάρη τους, ακολουθεί η αξιολόγηση 

των εναλλακτικών λύσεων. Κάθε εναλλακτική εξετάζεται ως προς όλα τα κριτήρια και τα 

επιμέρους αποτελέσματα συνδυάζονται σε μια συνολική εκτίμηση απόδοσης. Με τον 

τρόπο αυτό, η τελική κατάταξη προκύπτει από τη συνδυασμένη επίδραση όλων των 



παραμέτρων και όχι από έναν μεμονωμένο παράγοντα, γεγονός που καθιστά τη 

διαδικασία πιο ολοκληρωμένη και ισορροπημένη. 

Ένα σημαντικό χαρακτηριστικό των μεθόδων αυτών είναι η δυνατότητα διεξαγωγής 

ανάλυσης ευαισθησίας, με στόχο την εξέταση της σταθερότητας των αποτελεσμάτων σε 

περίπτωση μεταβολής των παραμέτρων, όπως των βαρών των κριτηρίων. Με τον τρόπο 

αυτό αξιολογείται η αξιοπιστία της τελικής κατάταξης και διερευνάται η επίδραση 

πιθανών διαφοροποιήσεων στις αρχικές υποθέσεις της ανάλυσης. 

 

Στη διεθνή βιβλιογραφία έχουν αναπτυχθεί και εφαρμοστεί διάφορες μέθοδοι 

πολυκριτηριακής ανάλυσης, όπως οι TOPSIS, ANP, PROMETHEE και VIKOR. Οι μέθοδοι 

αυτές διαφοροποιούνται ως προς τη μαθηματική τους διατύπωση, τον τρόπο με τον 

οποίο πραγματοποιείται η κανονικοποίηση των δεδομένων, καθώς και τον μηχανισμό 

παραγωγής της τελικής κατάταξης των εναλλακτικών. Κάθε μέθοδος παρουσιάζει 

διαφορετικά πλεονεκτήματα και περιορισμούς, ανάλογα με τη φύση του εκάστοτε 

προβλήματος. 

 

Στο πλαίσιο της διπλωματικής αυτής εργασίας, επιλέγεται η Αναλυτική Διαδικασία 

Ιεράρχησης για τον προσδιορισμό των βαρών των κριτηρίων, λόγω της δυνατότητάς της 

να μετατρέπει ποιοτικές κρίσεις σε ποσοτικές εκτιμήσεις μέσω συστηματικών 

συγκρίσεων. Η συλλογή των απαραίτητων δεδομένων πραγματοποιείται μέσω 

δομημένων ερωτηματολογίων, τα οποία απευθύνονται σε εμπειρογνώμονες και 

εμπλεκόμενους φορείς, με σκοπό την αποτύπωση των πραγματικών προτεραιοτήτων και 

αναγκών που σχετίζονται με το εξεταζόμενο σύστημα. 

 

Οι μέθοδοι πολυκριτηριακής ανάλυσης αποφάσεων αποτελούν ένα ευρύ σύνολο 

μαθηματικών και αναλυτικών τεχνικών που χρησιμοποιούνται για την υποστήριξη της 

λήψης αποφάσεων σε προβλήματα όπου υπάρχουν περισσότερες από μία εναλλακτικές 

λύσεις και πολλαπλά κριτήρια αξιολόγησης. Στόχος των μεθόδων αυτών είναι η 

συστηματική σύγκριση των εναλλακτικών επιλογών, ώστε να εντοπιστεί εκείνη που 

παρουσιάζει τη μεγαλύτερη συνολική καταλληλότητα σε σχέση με το υπό εξέταση 

πρόβλημα. Σε αντίθεση με απλούστερες προσεγγίσεις, οι μέθοδοι αυτές δεν στηρίζονται 

σε έναν μόνο παράγοντα, αλλά λαμβάνουν υπόψη ένα σύνολο διαφορετικών 

διαστάσεων του προβλήματος. 

 

Για να γίνει αυτό, το πρόβλημα χωρίζεται σε επιμέρους κομμάτια, τα οποία ονομάζονται 

κριτήρια. Κάθε κριτήριο αντιπροσωπεύει μια διαφορετική πλευρά του ζητήματος, όπως 

για παράδειγμα το κόστος, η ποιότητα, η απόδοση ή οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις, 

ανάλογα με το αντικείμενο της μελέτης. Στη συνέχεια, προσδιορίζεται πόσο σημαντικό 



είναι το κάθε κριτήριο σε σχέση με τα υπόλοιπα, με βάση τις εκτιμήσεις και τις απόψεις 

των εμπλεκόμενων φορέων. 

 

Αφού καθοριστούν τα κριτήρια και η σημασία τους, ακολουθεί η αξιολόγηση των 

διαθέσιμων επιλογών. Κάθε εναλλακτική εξετάζεται με βάση όλα τα κριτήρια και τα 

αποτελέσματα συνδυάζονται σε μια συνολική αποτίμηση, ώστε να φανεί ποια λύση 

υπερισχύει συνολικά. Με αυτόν τον τρόπο, η τελική απόφαση δεν βασίζεται σε έναν 

μόνο παράγοντα, αλλά προκύπτει από τη συνεκτίμηση πολλών διαφορετικών 

παραμέτρων ταυτόχρονα (Saaty, 1987). 

 

Οι μέθοδοι αυτές συχνά περιλαμβάνουν και αναλύσεις ευαισθησίας για την αξιολόγηση 

της αξιοπιστίας των αποτελεσμάτων. Σήμερα, υπάρχει πληθώρα διαθέσιμων μεθόδων, 

όπως είναι η TOPSIS,ANP,PROMETHEE,VIKOR, καθεμία με τα δικά της πλεονεκτήματα και 

περιορισμούς. Οι διαφορές μεταξύ τους εντοπίζονται κυρίως στον τρόπο προσδιορισμού 

των βαρών των κριτηρίων, στη διαδικασία αξιολόγησης των εναλλακτικών ή στον τρόπο 

με τον οποίο πραγματοποιείται η ανάλυση ευαισθησίας. 

 

Στο πλαίσιο της παρούσας διπλωματικής εργασίας θα εφαρμοστεί η Αναλυτική 

Διαδικασία Ιεράρχησης (Analytical Hierarchy Process – AHP) για τον προσδιορισμό των 

βαρών των κριτηρίων, ενώ η αξιολόγηση των κριτηρίων που θα χρησιμοποιηθούν για την 

αξιολόγηση της αποτελεσματικότητας της υφιστάμενης εμπορικής λειτουργίας του 

λιμένα της Ρόδου και τη διερεύνηση επαναλειτουργίας του λιμένα Λάρδου θα γίνει μέσω 

συμπληρωματικών ερωτηματολογίων. 

 

3.1.2. Αναλυτική Διαδικασία Ιεράρχησης (AHP) 

 

Η Αναλυτική Διαδικασία Ιεράρχησης (AHP) αποτελεί μια μεθοδική προσέγγιση που 

βοηθά στην οργάνωση, ανάλυση και λήψη αποφάσεων, συνδυάζοντας γνώσεις από τα 

μαθηματικά και την ψυχολογία. Η μέθοδος αυτή αναπτύχθηκε από τον Αμερικανό 

μαθηματικό Saaty το 1987 και έκτοτε έχει μελετηθεί εκτενώς. Χρησιμοποιείται ευρέως 

σε περιπτώσεις όπου χρειάζεται να συγκριθούν και να αξιολογηθούν διάφορα κριτήρια 

που επηρεάζουν μια απόφαση. Ο βασικός σκοπός της δεν είναι να δείξει μία και 

μοναδική «σωστή» λύση, αλλά να υποστηρίξει την επιλογή που ταιριάζει καλύτερα με 

τους στόχους και τις προτεραιότητες των ανθρώπων που εμπλέκονται στη διαδικασία. 

Συνήθως η λήψη απόφασης μέσω της AHP ακολουθεί τα παρακάτω στάδια (Ζηργάνος, 

2020): 



• Διατύπωση του προβλήματος προς επίλυση, καθώς και η καταγραφή των 

πιθανών επιλογών που πρόκειται να αξιολογηθούν. 

• Διαμορφώνεται η αρχική σε ανώτερο επίπεδο δομή με τα κύρια κριτήρια και 

στη συνέχεια, γίνεται εξειδίκευση σε τυχόν υποκριτήρια. 

• Διαμόρφωση πινάκων, στους οποίους κάθε στοιχείο συγκρίνεται ως προς τη 

σχετική σημασία του με τα υπόλοιπα, χρησιμοποιώντας μια κλίμακα 

αξιολόγησης από το 1 έως το 9. 

• Υπολογισμός βαρών βάσει των συγκριτικών αξιολογήσεων του προηγούμενου 

βήματος, για κάθε επίπεδο της ιεραρχίας ξεχωριστά, ξεκινώντας από την 

κορυφή και προχωρώντας σταδιακά προς τα κάτω. 

 

Καταρχάς, καθορίζεται το πρόβλημα που τίθεται προς επίλυση και καταγράφονται οι 

πιθανές επιλογές που πρόκειται να αξιολογηθούν. Στη συνέχεια, οργανώνεται η 

ιεραρχική δομή των κριτηρίων, ξεκινώντας από τα βασικά και συνεχίζοντας με πιο 

λεπτομερή υποκριτήρια αν χρειάζεται. Μετά, δημιουργούνται πίνακες όπου 

συγκρίνονται το κάθε κριτήριο με τα υπόλοιπα, χρησιμοποιώντας μια κλίμακα από το 1 

έως το 9, όπου το 1 σημαίνει ίση σημασία και το 9 πολύ μεγαλύτερη σημασία. Με βάση 

αυτές τις συγκρίσεις υπολογίζονται τα βάρη κάθε κριτηρίου σε κάθε επίπεδο της 

ιεραρχίας, ξεκινώντας από τα πιο γενικά και προχωρώντας στα πιο συγκεκριμένα. Έτσι, 

καταλήγει στο πόσο σημαντικό είναι κάθε στοιχείο συνολικά. 

Γενικά η μέθοδος ΑΗΡ βασίζεται σε τέσσερις παραδοχές: 

 

Αρχή της αμοιβαιότητας στις συγκρίσεις 

Όταν δύο κριτήρια συγκρίνονται μεταξύ τους, αν ένα κριτήριο Α κρίνεται ότι είναι x 

φορές πιο σημαντικό από ένα κριτήριο Β, τότε αντιστρόφως το Β θεωρείται 1/x φορές 

πιο σημαντικό από το Α. 

 

Ομοιογένεια των στοιχείων 

Τα στοιχεία που αξιολογούνται πρέπει να έχουν κοινά χαρακτηριστικά, ώστε να μπορούν 

να συγκριθούν σωστά και να μην υπάρχουν πολύ μεγάλες διαφορές που κάνουν τη 

σύγκριση δύσκολη ή μη ρεαλιστική. 

 

Τα ανώτερα επίπεδα επηρεάζουν τα κατώτερα 

Τα κριτήρια του ανώτερου επιπέδου επηρεάζονται από τα κριτήρια των κατώτερων 

επιπέδων, αλλά η επίδραση αυτή δεν γίνεται και αντίστροφα. 

 

Επαρκής αναπαράσταση των στόχων στην ιεραρχία 



Η μέθοδος δουλεύει σωστά μόνο όταν οι στόχοι έχουν ενταχθεί σωστά και 

ολοκληρωμένα μέσα στην ιεραρχική δομή του προβλήματος. 

 

ΒΗΜΑ 1: ΕΝΤΟΠΙΣΜΟΣ ΤΟΥ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΟΣ 

Το πρώτο στάδιο αφορά στο να οριστεί με ξεκάθαρο τρόπο τι ακριβώς εξετάζει η 

ανάλυση. Δηλαδή, πρέπει αρχικά να περιγραφεί το πρόβλημα ή το ζήτημα που μελετάται 

ώστε να είναι από την αρχή κατανοητό το πλαίσιο της έρευνας. Στη συνέχεια, 

καθορίζεται ο βασικό; Στόχο; της διαδικασίας, δηλαδή τι προσπαθεί να πετύχει μέσα από 

την ανάλυση και ποιο είναι το αποτέλεσμα που θέλει να επιτύχει. Παράλληλα, στο ίδιο 

στάδιο γίνεται και η καταγραφή των πιθανών εναλλακτικών λύσεων, δηλαδή των 

επιλογών που υπάρχουν και ανάμεσα στις οποίες θα γίνει η τελική επιλογή. Με αυτόν 

τον τρόπο, δημιουργείται ένα ξεκάθαρο πλαίσιο από την αρχή, ώστε να είναι γνωστό τι 

εξετάζεται και ποιες επιλογές πρόκειται να αξιολογηθούν στη συνέχεια. 

 

ΒΗΜΑ 2: ΔΟΜΗ ΤΗΣ ΙΕΡΑΡΧΙΑΣ ΤΟΥ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΟΣ 

Σε αυτό το στάδιο, το πρόβλημα αναλύεται σε μικρότερα και πιο συγκεκριμένα μέρη, 

ώστε να μπορεί να μελετηθεί πιο εύκολα. Αρχικά εντοπίζονται οι βασικοί παράγοντες 

που επηρεάζουν την επίλυση του προβλήματος, δηλαδή τα κριτήρια. Αυτά είναι τα πιο 

γενικά στοιχεία και περιγράφουν τις βασικές πλευρές του θέματος. 

Στη συνέχεια, κάθε κριτήριο μπορεί να «σπάσει» σε πιο αναλυτικά στοιχεία, τα οποία 

ονομάζονται υποκριτήρια. Τα υποκριτήρια εξηγούν πιο συγκεκριμένα τι επηρεάζει κάθε 

κριτήριο και βοηθούν στο να γίνει η ανάλυση πιο λεπτομερής. Η διαδικασία αυτή μπορεί 

να συνεχιστεί, αν χρειάζεται, μέχρι να υπάρχει μια ολοκληρωμένη και ικανοποιητική 

εικόνα του προβλήματος. 

Έτσι, το πρόβλημα οργανώνεται σε μορφή δέντρου. Στην κορυφή βρίσκεται ο βασικός 

στόχος της ανάλυσης, πιο κάτω τα κριτήρια και τα υποκριτήρια, ενώ στη βάση βρίσκονται 

οι εναλλακτικές λύσεις που θα αξιολογηθούν. 

Αυτό το στάδιο είναι ιδιαίτερα σημαντικό, γιατί από τον σωστό τρόπο με τον οποίο θα 

γίνει η ανάλυση εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό και η ποιότητα των τελικών 

αποτελεσμάτων. Αν δεν γίνει σωστή και ολοκληρωμένη διάσπαση του προβλήματος, 

τότε και η τελική αξιολόγηση δεν θα είναι αξιόπιστη. 

 



 
ΣΧΗΜΑ 1: ΤΥΠΙΚΗ ΔΟΜΗ ΕΝΟΣ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΟΣ ΣΕ ΙΕΡΑΡΧΙΚΗ ΔΟΜΗ 

 

 

ΒΗΜΑ 3: ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΤΩΝ ΚΡΙΤΗΡΙΩΝ ΑΝΑ ΖΕΥΓΗ 

Σε αυτό το βήμα, κάθε κριτήριο και υποκριτήριο του μοντέλου συγκρίνεται με τα 

υπόλοιπα κριτήρια του ίδιου επιπέδου της ιεραρχίας. Στόχος της διαδικασίας είναι να 

αποτυπωθεί η σχετική σημασία κάθε κριτηρίου, μέσα από την αξιολόγηση που δίνουν οι 

συμμετέχοντες στην έρευνα. Για τον λόγο αυτό δημιουργούνται και συμπληρώνονται 

πίνακες συγκρίσεων, όπου κάθε στήλη αντιστοιχεί σε ένα διαφορετικό κριτήριο. Στα 

κελιά του πίνακα, ο συμμετέχων αξιολογεί το κριτήριο της γραμμής σε σχέση με το 

κριτήριο της στήλης, ανάλογα με το πόσο σημαντικό θεωρεί το ένα έναντι του άλλου. Η 

αξιολόγηση γίνεται με μια κλίμακα από το 1 έως το 9 (Πίνακας 1). Σε περιπτώσεις όπου 

το κριτήριο της στήλης θεωρείται πιο σημαντικό, χρησιμοποιούνται αντίστοιχα 

κλασματικές τιμές. 

 

Πίνακας 1: Βαθμολόγηση της κλίμακας των κριτήριων από το 1 έως το 9 (Saaty 1987) 

Σημασία Κριτηρίου  Ορισμός  Επεξήγηση  

1 Ίση Σημασία 
Τα δυο κριτήρια έχουν την ιδιά 

σημασία 

3 Ελαφρά Σημασία  
Τα ένα κριτήριο είναι ελαφρώς 

σημαντικότερο από το άλλο 



5 Ουσιώδης Σημασία  
Τα ένα κριτήριο είναι σαφώς 

σημαντικότερο από το άλλο 

7 
Πολύ Ουσιώδης 

Σημασία  

Τα ένα κριτήριο είναι πολύ 

σημαντικότερο από το άλλο 

9 Υψίστη Σημασία 

Η σημασία του ενός κριτήριου 

σε σχέση με το άλλο είναι 

υψίστου μεγέθους 

2,4,6,8 Ενδιάμεσες Τιμές  
Όταν απαιτείται να εκφραστεί 

μια ενδιάμεση κατάσταση  

 

ΒΗΜΑ 4: ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΤΩΝ ΒΑΡΩΝ  

Το τελικό στάδιο είναι ο καθορισμός της βαρύτητας κάθε κριτηρίου και υποκριτηρίου, 

με βάση την εκτίμηση της σχετικής τους σημασίας. Η διαδικασία που ακολουθούν είναι 

η εξής: 

Αρχικά, υπολογίζεται ο γεωμετρικός μέσος ωi κάθε σειράς i του πίνακα με τον 

τύπο: 

 

𝜔𝑖 = √𝑋𝑖1 ∗ 𝑋𝑖2 ∗ 𝑋𝑖3 … ∗ 𝑋𝑖𝑛
𝑛

                                                       (1) 

 

Όπου n το πλήθος των κριτηρίων που επιλέχθηκαν 

 

Το βάρος κάθε κριτηρίου Wi προσδιορίζεται διαιρώντας το γεωμετρικό μέσο της σειράς 

που αντιστοιχεί σε αυτό το κριτήριο με το άθροισμα όλων των γεωμετρικών μέσων από 

όλες τις σειρές του πίνακα. 

 

𝑊𝑖 =  
𝜔𝑖

∑ 𝜔𝑖𝑛
𝑖=1

                                                                                                          (2) 

 

Τα βάρη των κριτηρίων πρέπει να έχουν συνολικό άθροισμα ίσο με ένα. Με αυτήν τη 

διαδικασία, προκύπτει το σύνολο των βαρών, γνωστό ως διάνυσμα βαρών. 

 

Στη συνέχεια, πραγματοποιείται έλεγχος για να διαπιστωθεί η συνέπεια της ανάλυσης. 

Αρχικά, υπολογίζεται το διάνυσμα συνέπειας (Consistency Vector - CV) 

πολλαπλασιάζοντας τον πίνακα με το διάνυσμα των βαρών. Μετά, διαιρείται κάθε 

στοιχείο της σειράς που αντιστοιχεί σε κάθε κριτήριο με το αντίστοιχο βάρος του. 

 

CV1 = 
𝑋11∗𝑊11+𝑋12∗𝑊21+𝑋13∗𝑊31+⋯+𝑋1𝑛∗𝑊𝑛1

𝑊11
                                                (3) 

 



CVn = 
𝑋𝑛1∗𝑊11+𝑋𝑛2∗𝑊21+𝑋𝑛3∗𝑊31+⋯+𝑋𝑛𝑛∗𝑊𝑛1

𝑊𝑛1
                                             (4) 

 

Επόμενο βήμα είναι ο υπολογισμός του μέσου όρου λmax των σειρών του διανύσματος: 

 

𝜆𝑚𝑎𝑥 =
𝐶𝑉1+𝐶𝑉2+𝐶𝑉3+⋯+𝐶𝑉𝑛

𝑛
                                                                            (5) 

 

Έπειτα, υπολογίζεται ο δείκτης συνέπειας (Consistency Index - CI) από τον τύπο: 

 

CI= 
𝜆𝑚𝑎𝑥−𝑛

𝑛−1
                                                                                (6) 

 

Τέλος έχοντας υπολογίσει τον Δείκτη Συνέπειας υπολογίζεται ο Λόγος Συνέπειας 

(Consistency Ratio - CR) από τον τύπο: 

 

CR = 
𝐶𝐼

𝑅𝐼
                                                                                                                    (7)  

 

Όπου RI είναι ένας δείκτης ο οποίος παίρνει τιμές ανάλογα με τον αριθμό των κριτηρίων 

ως εξής: 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 2: Ο δείκτης RI ανάλογα με τον αριθμό των επιλεγμένων κριτηρίων (ΠΗΓΗ: 

SAATY 1987) 

ΚΡΙΤΗΡΙΑ  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

RI 0 0 0,58 0,9 1,12 1,24 1,32 1,41 1,45 1,49 

 

Για να θεωρηθεί αποδεκτή η ανάλυση πρέπει η τιμή του Λόγου Συνέπειας CR να είναι 

μικρότερη από 0,1. 

 

3.1.3. Μοντέλο Σταθμισμένου Αθροίσματος 

 

Τα Μοντέλα Σταθμισμένου Αθροίσματος χρησιμοποιούνται ως βασική μέθοδος για την 

αξιολόγηση και σύγκριση διαφόρων επιλογών σε πολυκριτηριακές αναλύσεις. 

Λειτουργούν με το να προσθέτουμε τις τιμές κάθε επιλογής, αφού προηγουμένως 

πολλαπλασιαστούν με τα αντίστοιχα βάρη. Τα βάρη αυτά προκύπτουν είτε μέσω 

κατάλληλων μεθόδων, όπως η μέθοδος AHP, είτε ορίζονται άμεσα από τους αξιολογητές. 

Οι επιλογές που παρουσιάζουν το μεγαλύτερο συνολικό σταθμισμένο άθροισμα 

θεωρούνται οι πιο ευνοϊκές. 

 



Στο συγκεκριμένο πρόβλημα, οι εξεταζόμενες επιλογές αφορούν τα κριτήρια για την 

αξιολόγηση της επαναλειτουργίας του λιμένα Λάρδου. Τα δεδομένα των 6 κριτηρίων 

αποτελούν τις βαθμολογίες τους σχετικά με τη σημασία που έχουν για την 

επαναλειτουργία του λιμένα, όπως προέκυψαν από ερωτηματολόγια που δόθηκαν προς 

αξιολόγηση σε ειδικούς (experts). Τα βάρη κάθε κριτηρίου υπολογίστηκαν με τη μέθοδο 

AHP στο προηγούμενο στάδιο. 

 

Ο τύπος, λοιπόν είναι ο εξής: 

 

Βολ = Β1 * W1 + B2 * W2 +B3 * W3 +B4 * W4 +B5 * W5 +B6 * W6     (8) 

 

Η βαθμολογία των κριτηρίων καθώς και η τελική βαθμολογία των πρακτικών θα 

πάρει τιμές από το 0 έως το 5. 

 

3.2 Επιλογή Κριτηρίων 

 

Η επιλογή των κριτηρίων αξιολόγησης αποτελεί κρίσιμο στάδιο στον σχεδιασμό της 

παρούσας έρευνας, καθώς καθορίζει το περιεχόμενο και τη δομή της πολυκριτηριακής 

ανάλυσης και επηρεάζει άμεσα την εγκυρότητα και την ερμηνευσιμότητα των 

αποτελεσμάτων. Στο πλαίσιο της μεθοδολογίας Analytic Hierarchy Process (AHP), τα 

κριτήρια οφείλουν να είναι σαφώς ορισμένα, αμοιβαία διακριτά και επαρκώς 

αντιπροσωπευτικά του προβλήματος λήψης απόφασης, ώστε να αποτυπώνουν τις 

βασικές διαστάσεις που επηρεάζουν τη στρατηγική επιλογή λιμένα. Για τον λόγο αυτό, η 

διαδικασία επιλογής τους στηρίχθηκε σε συνδυασμό θεωρητικής τεκμηρίωσης από τη 

διεθνή βιβλιογραφία και εμπειρικής προσαρμογής στα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του 

λιμενικού συστήματος της Ρόδου. 

 

Η διεθνής βιβλιογραφία για την επιλογή και αξιολόγηση λιμένων συγκλίνει στην άποψη 

ότι η ανταγωνιστικότητα και η λειτουργική αποτελεσματικότητα ενός λιμένα δεν 

μπορούν να αποτιμηθούν μονοδιάστατα, αλλά προϋποθέτουν την ενσωμάτωση 

οικονομικών, λειτουργικών, περιβαλλοντικών και κοινωνικών παραμέτρων. Μελέτες 

που εφαρμόζουν την AHP ή συναφείς πολυκριτηριακές μεθόδους στην επιλογή λιμένων 

αναδεικνύουν επανειλημμένα τη σημασία του κόστους, της ποιότητας και επάρκειας των 

υποδομών, της αξιοπιστίας εξυπηρέτησης και της συνολικής προστιθέμενης αξίας για 

τους χρήστες του λιμενικού συστήματος (Lirn et al., 2004; Chou, 2010; Cruz et al., 2013). 

Παράλληλα, νεότερες προσεγγίσεις τονίζουν ότι η έννοια της λιμενικής απόδοσης έχει 

διευρυνθεί ώστε να περιλαμβάνει ζητήματα βιωσιμότητας, περιβαλλοντικής προστασίας 



και κοινωνικής συνοχής, ιδιαίτερα σε περιβάλλοντα με έντονη χωρική και κοινωνική 

ευαισθησία, όπως οι νησιωτικές περιοχές (Tongzon, 2002; Yuen et al., 2012). 

 

Λαμβάνοντας υπόψη τα παραπάνω, τα κριτήρια της παρούσας έρευνας επιλέχθηκαν 

έτσι ώστε να καλύπτουν τόσο τις κλασικές διαστάσεις της λιμενικής επιλογής όσο και τις 

ειδικές συνθήκες που χαρακτηρίζουν τη Ρόδο ως μεγάλο τουριστικό νησί με έντονη 

εποχικότητα, συγκέντρωση δραστηριοτήτων στον κεντρικό λιμένα και χωρικές 

ανισορροπίες μεταξύ βόρειων και νότιων περιοχών. Η βιβλιογραφία έχει δείξει ότι σε 

περιπτώσεις όπου εξετάζεται η λειτουργία ή η επαναλειτουργία δευτερευόντων 

λιμένων, η ανάλυση πρέπει να εστιάζει όχι μόνο στην άμεση οικονομική αποδοτικότητα 

αλλά και στη δυνατότητα αποσυμφόρησης, στη βελτίωση της προσβασιμότητας και στη 

συνολική ανθεκτικότητα του συστήματος μεταφορών (Malchow & Kanafani, 2004; Mittal 

& McClung, 2016). 

 

Στο πλαίσιο αυτό, επιλέχθηκαν έξι βασικά κριτήρια αξιολόγησης:  

 

C1: Το πρώτο αφορά το κόστος λειτουργίας και επένδυσης, το οποίο περιλαμβάνει τόσο 

τα άμεσα λειτουργικά έξοδα όσο και τις απαιτούμενες επενδύσεις για συντήρηση ή 

αναβάθμιση υποδομών. Το κριτήριο αυτό αναγνωρίζεται ως θεμελιώδες στη 

βιβλιογραφία της λιμενικής επιλογής, καθώς επηρεάζει άμεσα τη βιωσιμότητα και 

την ελκυστικότητα μιας λιμενικής λύσης για τους χρήστες και τους διαχειριστές 

(Tongzon, 1995; Malchow & Kanafani, 2001).  

 

C2: Το δεύτερο κριτήριο αφορά την περιβαλλοντική επίπτωση της λιμενικής λειτουργίας. 

Η ενσωμάτωση περιβαλλοντικών παραμέτρων στην αξιολόγηση λιμένων έχει 

καταστεί αναγκαία τα τελευταία χρόνια, καθώς οι λιμενικές δραστηριότητες 

συνδέονται με εκπομπές ρύπων, θόρυβο και επιβάρυνση των παράκτιων 

οικοσυστημάτων. Η βιβλιογραφία υπογραμμίζει ότι η περιβαλλοντική διάσταση 

αποτελεί βασικό άξονα στρατηγικού σχεδιασμού, ιδιαίτερα σε τουριστικά και 

νησιωτικά περιβάλλοντα όπου η ποιότητα του φυσικού χώρου συνδέεται άμεσα με 

την τοπική οικονομία (Mansouri et al., 2015; Wong et al., 2015). 

 

C3: Το τρίτο κριτήριο σχετίζεται με τη λειτουργική αποσυμφόρηση του κεντρικού λιμένα 

Ρόδου. Η διεθνής εμπειρία δείχνει ότι η συγκέντρωση πολλαπλών λειτουργιών σε 

έναν μόνο λιμένα οδηγεί σε συμφόρηση, καθυστερήσεις και μειωμένη ποιότητα 

εξυπηρέτησης, ιδίως σε περιόδους αιχμής. Η αξιοποίηση δευτερευόντων ή 

συμπληρωματικών λιμένων έχει προταθεί ως αποτελεσματική στρατηγική για την 

ενίσχυση της αποδοτικότητας και της ευελιξίας του λιμενικού συστήματος, στοιχείο 



που καθιστά την αποσυμφόρηση κρίσιμο κριτήριο αξιολόγησης στην παρούσα 

μελέτη (Slack, 1985; Lirn et al., 2003). 

 

C4: Το τέταρτο κριτήριο αφορά την κοινωνική ωφέλεια και την προσβασιμότητα, με 

έμφαση στην εξυπηρέτηση απομακρυσμένων περιοχών και στη μείωση χωρικών 

ανισοτήτων εντός του νησιού. Η βιβλιογραφία επισημαίνει ότι οι λιμένες 

λειτουργούν ως κρίσιμες υποδομές κοινωνικής συνοχής, ιδίως σε νησιωτικές 

περιοχές όπου η πρόσβαση σε αγαθά και υπηρεσίες εξαρτάται άμεσα από τη 

λειτουργία των μεταφορών (Munim & Schramm, 2018; Souza et al., 2021).  

 

C5:  Το πέμπτο κριτήριο σχετίζεται με την κατάσταση των υποδομών και το επίπεδο 

ασφάλειας. Η επάρκεια των λιμενικών εγκαταστάσεων, η δυνατότητα ασφαλούς 

διακίνησης φορτίου και η συμμόρφωση με σύγχρονες απαιτήσεις λειτουργίας 

αποτελούν βασικούς παράγοντες επιλογής λιμένα στη διεθνή βιβλιογραφία 

(Tongzon, 2002; Yuen et al., 2012). Στην περίπτωση της Λάρδου, το κριτήριο αυτό 

αποκτά ιδιαίτερη σημασία, καθώς συνδέεται άμεσα με την τεχνική εφικτότητα της 

επαναλειτουργίας και με το επίπεδο παρεμβάσεων που θα απαιτούνταν για την 

ένταξή της στο λιμενικό σύστημα της Ρόδου. 

 

C6:  Το έκτο κριτήριο αφορά την ικανότητα εξυπηρέτησης σε περιόδους κρίσης και 

εκτάκτων αναγκών. Η ανθεκτικότητα των λιμενικών συστημάτων έχει αναδειχθεί ως 

κεντρικό ζήτημα στη σύγχρονη βιβλιογραφία, ιδίως υπό το πρίσμα φυσικών 

καταστροφών, διαταραχών εφοδιαστικής αλυσίδας και ακραίων γεγονότων 

(Mansouri et al., 2015; Zhou et al., 2021). 

 

H επιλογή των κριτηρίων στην παρούσα έρευνα επιτρέπει στη μέθοδο AHP να 

λειτουργήσει ως αξιόπιστο εργαλείο σύνθεσης τεχνικών, οικονομικών, περιβαλλοντικών 

και κοινωνικών παραμέτρων, προσφέροντας ένα συνεκτικό πλαίσιο για την εξαγωγή 

τεκμηριωμένων συμπερασμάτων σχετικά με τη στρατηγική αξιοποίηση του λιμένα 

Λάρδου. 

  



 

Πίνακας 3: Περιγραφή των κριτήριων αξιολόγησης 

Κωδικός 

Κριτηρίου 
Κριτήριο Περιγραφή Ρόλος στη σύγκριση 

C1 

Κόστος 

λειτουργίας και 

επένδυσης 

Περιλαμβάνει το κόστος 

συντήρησης, λειτουργίας 

και τις απαιτούμενες 

επενδύσεις για 

αναβάθμιση λιμενικών 

υποδομών 

Αξιολογεί τη 

χρηματοοικονομική 

βιωσιμότητα κάθε 

εναλλακτικής 

C2 
Περιβαλλοντική 

επίπτωση 

Αφορά εκπομπές ρύπων, 

θόρυβο και συνολική 

επιβάρυνση του 

παράκτιου 

περιβάλλοντος 

Ενσωματώνει τη 

διάσταση βιωσιμότητας 

και προστασίας του 

φυσικού χώρου 

C3 
Λειτουργική 

αποσυμφόρηση 

Δυνατότητα μείωσης 

συμφόρησης και 

καθυστερήσεων στον 

κεντρικό λιμένα Ρόδου 

Αποτυπώνει την 

αποτελεσματικότητα 

του συστήματος 

μεταφορών 

C4 

Κοινωνική 

ωφέλεια και 

προσβασιμότητα 

Βελτίωση εξυπηρέτησης 

κατοίκων, επιχειρήσεων 

και απομακρυσμένων 

περιοχών 

Εκφράζει τον κοινωνικό 

και χωρικό ρόλο της 

λιμενικής λειτουργία 

C5 
Υποδομές και 

ασφάλεια 

Κατάσταση λιμενικών 

εγκαταστάσεων και 

επίπεδο επιχειρησιακής 

ασφάλειας 

Συνδέεται με την τεχνική 

επάρκεια και την 

ασφαλή λειτουργία 

C6 

Ικανότητα 

εξυπηρέτησης 

σε κρίσεις 

Δυνατότητα 

ανταπόκρισης σε 

έκτακτες ανάγκες και 

διαταραχές εφοδιαστικής 

αλυσίδας 

Εκφράζει την 

ανθεκτικότητα και 

ευελιξία του λιμενικού 

συστήματος 

 

 

3.3 Διαμόρφωση ερωτηματολογίων 

Η συλλογή δεδομένων της παρούσας διπλωματικής εργασίας πραγματοποιήθηκε μέσω 

ερωτηματολογίου, το οποίο σχεδιάστηκε ειδικά για την εφαρμογή της μεθόδου Analytic 



Hierarchy Process (AHP) και ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις της πολυκριτηριακής 

ανάλυσης σε ζητήματα επιλογής και αξιολόγησης λιμένων. Η επιλογή της συγκεκριμένης 

μεθόδου συλλογής δεδομένων υπαγορεύτηκε από την ανάγκη αποτύπωσης της 

εμπειρίας και της καθημερινής επαφής διαφόρων φορέων και ειδικών με το λιμενικό και 

μεταφορικό σύστημα της Ρόδου κρίνονται καθοριστικές για την αξιολόγηση της 

δυνατότητας επαναλειτουργίας του λιμένα Λάρδου. Η διεθνής βιβλιογραφία 

υποστηρίζει ότι σε εφαρμογές AHP η ποιότητα των δεδομένων εξαρτάται πρωτίστως από 

τη γνώση και τη σχετική εμπειρία των συμμετεχόντων και όχι από την τυχαία ή 

στατιστικά αντιπροσωπευτική δειγματοληψία (Zahedi, 1986; Lirn et al., 2003). 

 

Το ερωτηματολόγιο διαμορφώθηκε με βάση τη λογική των συγκρίσεων ανά ζεύγη και 

περιλάμβανε σαφείς οδηγίες προς τους συμμετέχοντες σχετικά με τη χρήση της κλίμακας 

σημαντικότητας του Saaty: 

• Στο πρώτο μέρος καταγράφονταν βασικά στοιχεία για την επαγγελματική ιδιότητα και 

το επίπεδο εξοικείωσης των ερωτώμενων με τα λιμενικά ζητήματα της Ρόδου. 

 

• Στα επόμενα μέρη ζητούνταν οι κρίσεις τους σχετικά με τη σχετική σημαντικότητα των 

επιλεγμένων κριτηρίων και η αξιολόγηση του λιμενικού συστήματος της Ρόδου.  

 

Η δομή αυτή ακολουθεί καθιερωμένες πρακτικές στη βιβλιογραφία της λιμενικής 

επιλογής, όπου τα ερωτηματολόγια AHP χρησιμοποιούνται για να αποτυπώσουν τις 

προτεραιότητες διαφορετικών ομάδων χρηστών και φορέων του συστήματος 

μεταφορών (Chou, 2010; Cruz et al., 2013). 

 

Η διανομή και συμπλήρωση του ερωτηματολογίου πραγματοποιήθηκε ηλεκτρονικά 

μέσω της πλατφόρμας Google Forms, επιλογή που επέτρεψε την εύκολη πρόσβαση των 

συμμετεχόντων, τη μείωση σφαλμάτων καταγραφής και την αυτόματη συγκέντρωση των 

απαντήσεων σε ενιαίο αρχείο δεδομένων. Η περίοδος συλλογής των δεδομένων 

διήρκεσε από τις 9 έως τις 19 Ιανουαρίου 2026, χρονικό διάστημα επαρκές για την 

προσέγγιση των επιλεγμένων ομάδων και την εξασφάλιση ικανοποιητικού αριθμού 

απαντήσεων. Η χρήση ηλεκτρονικής πλατφόρμας θεωρείται κατάλληλη σε έρευνες 

αυτού του τύπου, καθώς διασφαλίζει ομοιογένεια στη διαδικασία συμπλήρωσης και 

περιορίζει την επίδραση εξωτερικών παραγόντων που θα μπορούσαν να επηρεάσουν τις 

απαντήσεις (Mittal & McClung, 2016). 

 

Στην έρευνα ανταποκρίθηκαν άτομα που εργάζονται στο Λιμεναρχείο, γεγονός που 

προσδίδει θεσμική και λειτουργική εγκυρότητα στις απαντήσεις, καθώς και εκπρόσωποι 



της τοπικής αυτοδιοίκησης, όπως ο εν ενεργεία δήμαρχος και πρώην αντιδήμαρχος, οι 

οποίοι διαθέτουν συνολική εικόνα των αναπτυξιακών και χωρικών ζητημάτων του 

νησιού. Παράλληλα, συμμετείχαν κάτοικοι της Ρόδου, επιχειρηματίες και επαγγελματίες 

που δραστηριοποιούνται άμεσα στον τομέα των μεταφορών, όπως οδηγοί ταξί και 

διανομείς εμπορευμάτων, οι οποίοι βιώνουν καθημερινά τις επιπτώσεις της 

υφιστάμενης λιμενικής οργάνωσης και μπορούν να αξιολογήσουν πρακτικά ζητήματα 

προσβασιμότητας, συμφόρησης και λειτουργικής αποδοτικότητας. 

 

Η σύνθεση αυτή του δείγματος κρίνεται ιδιαίτερα κατάλληλη για τον σκοπό της έρευνας, 

καθώς συνδυάζει θεσμικές, επαγγελματικές και κοινωνικές οπτικές. Η βιβλιογραφία 

επισημαίνει ότι σε έρευνες σχετικά με επιλογή νέου λιμένα, η ενσωμάτωση 

διαφορετικών ομάδων ενδιαφερομένων ενισχύει την πληρότητα της ανάλυσης και 

επιτρέπει την αποτύπωση συγκλίσεων ή αποκλίσεων στις προτεραιότητες των 

εμπλεκομένων (Malchow & Kanafani, 2004; Yuen et al., 2012).  

 

Μετά την ολοκλήρωση της περιόδου συλλογής, τα δεδομένα εξήχθησαν από την 

πλατφόρμα Google Forms σε αρχείο υπολογιστικού φύλλου και ελέγχθηκαν ως προς την 

πληρότητα και τη λογική συνέπεια των απαντήσεων. Η ύπαρξη ενιαίου αρχείου 

δεδομένων διευκολύνει την επεξεργασία, τον έλεγχο συνέπειας και την εξαγωγή των 

τελικών συντελεστών βαρύτητας, σύμφωνα με τις απαιτήσεις της μεθοδολογίας.  

 

Στο πλαίσιο της εφαρμογής της μεθόδου Analytic Hierarchy Process, κρίθηκε απαραίτητη 

η συστηματική σύγκριση των επιλεγμένων κριτηρίων αξιολόγησης, προκειμένου να 

αποτυπωθεί η σχετική τους σημαντικότητα ως προς τον συνολικό στόχο της έρευνας, 

δηλαδή τη βέλτιστη οργάνωση της εμπορικής εξυπηρέτησης του νησιού της Ρόδου. Η 

σύγκριση αυτή βασίζεται στη λογική των συγκρίσεων ανά ζεύγη, όπου κάθε κριτήριο 

αξιολογείται σε σχέση με τα υπόλοιπα ως προς τη συμβολή του στη λήψη της απόφασης. 

Μέσω της διαδικασίας αυτής, καθίσταται δυνατή η μετατροπή ποιοτικών κρίσεων σε 

ποσοτικές τιμές, επιτρέποντας την ιεράρχηση των κριτηρίων και τη δημιουργία ενός 

συνεκτικού και ελέγξιμου πλαισίου απόφασης. 

 

Τέλος, στο ερωτηματολόγιο οι συμμετέχοντες κλήθηκαν να αξιολογήσουν δύο 

εναλλακτικά σενάρια ανάπτυξης:  

-  Το σενάριο Ε1, το οποίο αφορά τη διατήρηση της υφιστάμενης κατάστασης με την 

εξυπηρέτηση των δραστηριοτήτων αποκλειστικά από τον λιμένα Ρόδου, και  

-  Το σενάριο Ε2, που προβλέπει την επαναλειτουργία του λιμένα Λάρδου ως 

συμπληρωματικής λιμενικής υποδομής. Η αξιολόγηση πραγματοποιήθηκε μέσω 

ζευγαρωτών συγκρίσεων των δύο σεναρίων ως προς κάθε κριτήριο του ιεραρχικού 



μοντέλου (κόστος, λειτουργικότητα, κοινωνική ωφέλεια κ.ά.), χρησιμοποιώντας την 

εννεαβάθμια κλίμακα προτιμήσεων του Saaty (1–9).  

 

Με βάση τις απαντήσεις των ερωτηθέντων υπολογίστηκαν οι σχετικές προτεραιότητες 

των εναλλακτικών λύσεων και εφαρμόστηκε η μέθοδος AHP για την εξαγωγή των τελικών 

βαρών και της συνολικής κατάταξης των σεναρίων. Τα αποτελέσματα της ανάλυσης 

παρουσιάζονται συνοπτικά στον Πίνακα 10. 

 

 

  



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 – ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΑΙ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤA 

4.1 Επεξεργασία Δεδομένων  

Η επεξεργασία των πρωτογενών δεδομένων που συλλέχθηκαν μέσω του δομημένου 

ερωτηματολογίου πραγματοποιήθηκε με τη χρήση λογισμικού υπολογιστικών φύλλων 

(Microsoft Excel). Η διαδικασία αυτή ακολούθησε πιστά τα μαθηματικά βήματα της 

μεθοδολογίας Analytic Hierarchy Process (AHP), μετατρέποντας τις ποιοτικές απαντήσεις 

των συμμετεχόντων σε ποσοτικά μεγέθη, προκειμένου να εξαχθούν οι τελικοί 

συντελεστές βαρύτητας των κριτηρίων και να αξιολογηθούν οι εναλλακτικές λύσεις.  

 

Στην έρευνα συμμετείχαν συνολικά 46 άτομα, τα οποία εκπροσωπούν ένα ευρύ φάσμα 

εμπλεκομένων με το λιμενικό και μεταφορικό σύστημα της Ρόδου. Τα δεδομένα 

καταχωρήθηκαν σε συγκεντρωτικό πίνακα στο Excel, όπου ομαδοποιήθηκαν βάσει της 

επαγγελματικής τους ιδιότητας και της εμπειρίας τους. 

 

Πίνακας 4: Κατανομή δείγματος ανά ιδιότητα και επαγγελματική εμπειρία 

Κατηγορία 

Συμμετεχόντων 
Πλήθος (N=46) Ποσοστό (%) 

Εξοικείωση με 

ζητήματα λιμένα 

Ρόδου  

Τουριστικοί 

Φορείς / 

Ξενοδοχεία 

21 45,70% 6–10 έτη 

Επαγγελματίες 

Μεταφορών / 

Οδηγοί 

5 10,90% 11–20 έτη 

Μηχανικοί / 

Τεχνικοί 
4 8,70% > 20 έτη 

Εκπρόσωποι ΟΤΑ / 

Λιμενικού Ταμείου 
3 6,50% 6–10 έτη 

Κάτοικοι / Λοιπά 

επαγγέλματα 

(Ιατροί, Λογιστές 

κ.α.) 

13 28,20% 0–5 έτη 

Σύνολο 46 100%  

 



4.1.1 Δημιουργία Πίνακα Ζευγών Συγκρίσεων και καθορισμός των βαρών (Pairwise 

Comparison Matrix) 

Το πρώτο στάδιο της υπολογιστικής διαδικασίας αφορούσε τη δημιουργία του πίνακα 

ζευγών συγκρίσεων για τα έξι κριτήρια αξιολόγησης (C1–C6). Δεδομένου ότι η έρευνα 

περιλάμβανε πολλαπλούς συμμετέχοντες, οι ατομικοί πίνακες συγκρίσεων 

συνενώθηκαν σε έναν ομαδικό πίνακα (aggregated matrix) μέσω του υπολογισμού του 

γεωμετρικού μέσου (geometric mean) των απαντήσεων για κάθε κελί. Η χρήση του 

γεωμετρικού μέσου αποτελεί την ενδεδειγμένη πρακτική στην AHP για τη διατήρηση της 

αντιστρεψιμότητας των κρίσεων.  

 

Ο Πίνακας 5 αποτυπώνει τις συνδυαστικές κρίσεις των συμμετεχόντων. Οι τιμές 

εκφράζουν πόσες φορές το κριτήριο της γραμμής θεωρείται σημαντικότερο από το 

κριτήριο της στήλης. Για παράδειγμα, η τιμή 2,38 στη σύγκριση C4 (Κοινωνική Ωφέλεια) 

με C1 (Κόστος) υποδηλώνει ότι η κοινωνική διάσταση ιεραρχείται ως σαφώς 

σημαντικότερη από το οικονομικό κόστος. 

 

Πίνακας 5: Συγκεντρωτικός Πίνακας Ζευγών Συγκρίσεων Κριτηρίων 

Κριτήρια 
C1: 

Κόστος 

C2: 

Περιβάλλον 

C3: 

Αποσυμφόρηση 

C4: 

Κοινωνική 

Ωφέλεια 

C5: 

Υποδομές 

C6: 

Κρίσεις 

C1: Κόστος 1 0,55 0,42 0,42 0,65 1,2 

C2: Περιβάλλον 1,82 1 0,68 0,58 0,85 1,45 

C3: 

Αποσυμφόρηση 
2,38 1,47 1 0,82 1,35 2,1 

C4: Κοινωνική 

Ωφέλεια 
2,38 1,72 1,22 1 1,55 2,45 

C5: Υποδομές 1,54 1,18 0,74 0,65 1 1,85 

C6: Κρίσεις 0,83 0,69 0,48 0,41 0,54 1 

 

4.2. Αποτελέσματα  

4.2.1. Καθορισμός Βαρών Κάθε Κριτηρίου  

Για την εύρεση των βαρών κάθε κριτήριου, η διαδικασία που ακολουθείται μέσω των 

μαθηματικών εργαλείων είναι η εξής:  



Αρχικά υπολογίζουμε τον γεωμετρικό μέσο για κάθε γραμμή i με τον τύπο: 

 

ωi = √𝑋𝑖1 ∗ 𝑋𝑖2 ∗ 𝑋𝑖3 ∗ 𝑋𝑖4 ∗ 𝑋𝑖5 ∗ 𝑋𝑖6
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Προκύπτει έτσι ο πίνακας των γεωμετρικών μέσων (Πίνακας 6). 

 

Πίνακας 6:  Γεωμετρικός Μέσος των Κριτήριων 

Κριτήρια  Γεωμετρικός Μέσος  

C1: Κόστος 0,65 

C2: Περιβάλλον 0,979 

C3: Αποσυμφόρηση 1,418 

C4: Κοινωνική Ωφέλεια 1,633 

C5: Υποδομές 1,083 

C6: Κρίσεις 0,627 

 

Έχοντας υπολογίσει τους γεωμετρικούς μέσους των σειρών, υπολογίζονται πλέον τα 

βάρη των κριτηρίων. Ο υπολογισμός γίνεται πλέον με την χρήση του τύπου: 

 

𝑊𝑖 =  
𝜔𝑖

∑ 𝜔𝑖6
𝑖=1

 

 

Δηλαδή υπολογίζεται ο γεωμετρικός μέσος της σειράς που αντιστοιχεί σε κάθε κριτήριο 

προς το άθροισμα όλων των γεωμετρικών μέσων που είναι 6,39. 

 

Συνεπώς ο πίνακας βαρών των κριτηρίων παρατίθενται παρακάτω:  

 

Πίνακας 7: Τελικά βάρη των κριτηρίων αξιολόγησης 

Κριτήρια Τελικό Βάρος (Wi) 

C1: Κόστος 0,102 (10,2%) 

C2: Περιβάλλον 0,152 (15,2%) 

C3: Αποσυμφόρηση 0,222 (22,2%) 

C4: Κοινωνική Ωφέλεια 0,255 (25,5%) 

C5: Υποδομές 0,168 (16,8%) 

C6: Κρίσεις 0,098 (9,8%) 

 



Για να διασφαλιστεί ότι η διαδικασία υπολογισμού των βαρών έχει γίνει σωστά και χωρίς 

αριθμητικά σφάλματα, είναι απαραίτητο το άθροισμα όλων των βαρών να ισούται με 1. 

 

Όπως φαίνεται στον σχετικό πίνακα, το συνολικό άθροισμα των τελικών βαρών πράγματι 

ισούται με τη μονάδα, επιβεβαιώνοντας την ακρίβεια της διαδικασίας. Από την 

επεξεργασία των δεδομένων προκύπτει ότι τα κριτήρια της Κοινωνικής Ωφέλειας (C4) 

και της Λειτουργικής Αποσυμφόρησης (C3) κατέχουν τη μεγαλύτερη βαρύτητα, 

καλύπτοντας περίπου το 48% του συνολικού βάρους. Αυτό το αποτέλεσμα αναδεικνύει 

τη σημαντική πίεση που δέχεται το υπάρχον σύστημα και υπογραμμίζει πως οι 

κοινωνικές περιβαλλοντικές επιπτώσεις και η ανάγκη αποσυμφόρησής του αποτελούν 

τις κύριες προτεραιότητες στη λήψη αποφάσεων για την επαναλειτουργία του λιμένα. 

 

Συγκεκριμένα, η αυξημένη βαρύτητα στα κριτήρια της Κοινωνικής Ωφέλειας και της 

Λειτουργικής Αποσυμφόρησης δείχνει ότι η κοινωνική διάσταση και η βελτίωση της 

λειτουργικότητας του λιμένα αποτελούν αναπόσπαστα στοιχεία της αξιολόγησης. Οι 

εμπλεκόμενοι φορείς αναγνωρίζουν πόσο σημαντικό είναι το να μειωθούν τα 

προβλήματα συμφόρησης που σήμερα αντιμετωπίζει το υφιστάμενο σύστημα, καθώς 

αυτό επηρεάζει άμεσα την καθημερινή ζωή των κατοίκων και την αποτελεσματικότητα 

των μεταφορικών λειτουργιών. Επιπλέον, η κοινωνική ωφέλεια έχει να κάνει με τη 

βελτίωση των συνθηκών προσβασιμότητας και εξυπηρέτησης των πολιτών, αλλά και με 

τη δημιουργία θετικότερου κλίματος για την τοπική κοινωνία. Με αυτόν τον τρόπο, η 

αξιολόγηση του λιμένα δεν περιορίζεται μόνο σε τεχνικά ή οικονομικά κριτήρια, αλλά 

λαμβάνει υπόψη την ουσιαστική βελτίωση της ποιότητας ζωής που μπορεί να προσφέρει 

η επαναλειτουργία.  

 

4.2.2 Έλεγχος Συνέπειας (Consistency Ratio) 

Το τελευταίο και πλέον κρίσιμο στάδιο της επεξεργασίας των δεδομένων στο Excel 

αφορούσε τον έλεγχο της λογικής συνέπειας των απαντήσεων. Για τον σκοπό αυτό 

υπολογίστηκε το διάνυσμα συνέπειας της μεθόδου. Ο πίνακας πολλαπλασιάζεται με το 

διάνυσμα βαρών και στη συνέχεια διαιρείται με το βάρος του κριτηρίου της  

 

CV1 = 
𝑋11∗𝑊11+𝑋12∗𝑊21+𝑋13∗𝑊31+𝑋14∗𝑊41+𝑋15∗𝑊51+𝑋16∗𝑊61

𝑊11
        

 

Με βάση την παραπάνω εξίσωση προκύπτουν και οι υπόλοιπες και έτσι διαμορφώνεται 

ο πίνακας για το διάνυσμα συνέπειας της μεθόδου όπως φαίνεται: 

 

 



Πίνακας 8: Διάνυσμα συνέπειας για την διαδικασία του AHP  

Κριτήρια Διάνυσμα Συνέπειας 

C1: Κόστος 6,146 

C2: Περιβάλλον 6,146 

C3: Αποσυμφόρηση 6,05 

C4: Κοινωνική Ωφέλεια 5,89 

C5: Υποδομές 5,987 

C6: Κρίσεις 5,905 

 

Εν συνεχεία, υπολογίστηκε ο μέσος ορός του διανύσματος συνέπειας : 

 

𝜆𝑚𝑎𝑥 =  
𝐶𝑉1 + 𝐶𝑉2 + 𝐶𝑉3 + 𝐶𝑉4 + 𝐶𝑉5 + 𝐶𝑉6
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Η τιμή που προκύπτει είναι:  

 

λmax= 6,021 

 

Με βάση την τιμή της λmax, υπολογίστηκε ο Δείκτης Συνέπειας (Consistency Index – CI) 

σύμφωνα με τον ακόλουθο τύπο: 

 

𝐶𝐼 =
𝜆𝑚𝑎𝑥 − 𝑛

𝑛 − 1
 

 

όπου 𝑛 είναι το πλήθος των κριτηρίων. Αντικαθιστώντας τις τιμές, προκύπτει: 

 

𝐶𝐼 =
6,021 − 6

6 − 1
= 0,0042 

 

Στη συνέχεια υπολογίστηκε ο Λόγος Συνέπειας (Consistency Ratio – CR), διαιρώντας τον 

δείκτη συνέπειας με τον Τυχαίο Δείκτη (Random Index – RI). Για , ο RI λαμβάνει την τιμή 

(βλ. Πίνακα 2) : 

 



𝐶𝑅 =  
𝐶𝐼

𝐶𝑅
=

0,0042

1,24
= 0,0034 

 

Η τιμή του λόγου συνέπειας (Consistency Ratio) που προέκυψε από την ανάλυση είναι 

αισθητά μικρότερη από το αποδεκτό όριο του 0,1.  

 

Αυτό σημαίνει ότι οι αξιολογήσεις που έκαναν οι συμμετέχοντες κατά τη διάρκεια της 

διαδικασίας ήταν λογικά συνεπείς και χωρίς αντιφάσεις ή ασυμφωνίες που θα 

μπορούσαν να αλλοιώσουν τα αποτελέσματα. Όταν ο λόγος συνέπειας είναι μικρότερος 

από το όριο αυτό, επιβεβαιώνεται η εγκυρότητα των αποτελεσμάτων της 

πολυκριτηριακής ανάλυσης, καθώς δείχνει ότι οι προτιμήσεις και οι συγκρίσεις μεταξύ 

κριτηρίων έγιναν με ομοιόμορφο, συνεπή τρόπο. Αυτό προσδίδει αξιοπιστία στα 

συμπεράσματα που προκύπτουν και επιτρέπει να χρησιμοποιηθούν με ασφάλεια στα 

πλαίσια της διαδικασίας λήψης αποφάσεων.  

 

4.2.3. Σημαντικότητα Κριτηρίων  

Η ολοκλήρωση της υπολογιστικής διαδικασίας της μεθόδου AHP οδήγησε στην εξαγωγή 

των τελικών συντελεστών βαρύτητας (Global Weights) για τα έξι κριτήρια αξιολόγησης. 

Οι συντελεστές αυτοί αποτυπώνουν την ιεράρχηση των προτεραιοτήτων των 

συμμετεχόντων και αναδεικνύουν τους κρίσιμους παράγοντες που πρέπει να διέπουν 

τον στρατηγικό σχεδιασμό του λιμενικού συστήματος της Ρόδου. 

 

Στον Πίνακα 9 παρουσιάζεται η φθίνουσα κατάταξη των κριτηρίων βάσει της σχετικής 

τους σπουδαιότητας, καθώς και το ποσοστιαίο βάρος συμμετοχής τους στη λήψη της 

τελικής απόφασης. 

 

Πίνακας 9: Τελική Ιεράρχηση και Συντελεστές Βαρύτητας Κριτηρίων 

Κατάταξη Κωδικός Κριτήριο 

Συντελεστής 

Βαρύτητας 

(Wi) 

Ποσοστό (%) 

1 C4 
Κοινωνική ωφέλεια και 

προσβασιμότητα 
0,255 25,50% 

2 C3 
Λειτουργική 

αποσυμφόρηση 
0,222 22,20% 

3 C5 Υποδομές και ασφάλεια 0,168 16,80% 



 

 

Γράφημα 1: Κατάταξη κριτηρίων βάσει της σπουδαιότητας τους 

 

4.3 Ερμηνεία των Αποτελεσμάτων 

Η ανάλυση των αποτελεσμάτων δείχνει ότι τα βάρη δείχνουν τρεις βασικές ζώνες 

προτεραιοτήτων: 

 

Α. Πρώτη προτεραιότητα έχουν οι Κοινωνικές και Λειτουργικές παράμετροι. Στην 

κορυφή βρίσκονται η Κοινωνική Ωφέλεια (C4) και η Λειτουργική Αποσυμφόρηση (C3), 

που μαζί συγκεντρώνουν σχεδόν το 48% της συνολικής σημασίας. Αυτό δείχνει πόσο 

ξεχωριστό είναι το πρόβλημα σε ένα νησί όπως η Ρόδος. Όλοι, ανεξάρτητα από το 

ΚΑΤΑΤΑΞΗ ΚΡΙΤΗΡΙΩΝ ΒΑΣΕΙ ΤΗΣ ΣΠΟΥΔΑΙΟΤΗΤΑΣ 
ΤΟΥΣ

Κοινωνική ωφέλεια και προσβασιμότητα Λειτουργική αποσυμφόρηση

Υποδομές και ασφάλεια Περιβαλλοντική επίπτωση

Κόστος λειτουργίας και επένδυσης Ικανότητα εξυπηρέτησης σε κρίσεις

4 C2 
Περιβαλλοντική 

επίπτωση 
0,152 15,20% 

5 C1 
Κόστος λειτουργίας και 

επένδυσης 
0,102 10,20% 

6 C6 

Ικανότητα 

εξυπηρέτησης σε 

κρίσεις 

0,098 9,80% 

Σύνολο   1 100,00% 



επάγγελμά τους, καταλαβαίνουν ότι το βασικό πρόβλημα στο λιμενικό σύστημα δεν 

είναι τα οικονομικά, αλλά οι λειτουργικές και κοινωνικές ανάγκες. 

Η υψηλή θέση της Κοινωνικής Ωφέλειας (25,5%) δείχνει πως η επαναλειτουργία του 

λιμένα Λάρδου θεωρείται κυρίως ως μέσο για την ανάπτυξη της περιοχής και την 

εξίσωση των ευκαιριών ανάμεσα στην πόλη της Ρόδου και τη νότια πλευρά του 

νησιού. Ταυτόχρονα, η σημασία που δίνεται στη Λειτουργική Αποσυμφόρηση (22,2%) 

δείχνει την ανάγκη για εναλλακτικές λύσεις που θα βοηθούν την καλή λειτουργία της 

εφοδιαστικής αλυσίδας. 

 

Β. Ο ρόλος του Κόστους και της Ασφάλειας. Το Κόστος Λειτουργίας και Επένδυσης (C1) 

βρίσκεται σχετικά χαμηλά στην προτεραιότητα, με 10,2%. Δεν σημαίνει ότι δεν είναι 

σημαντικό, αλλά σε υποδομές που αφορούν το δημόσιο συμφέρον, το κόστος 

θεωρείται επένδυση με πολλαπλά οφέλη. Οι εμπλεκόμενοι προτιμούν να βελτιώσουν 

την ποιότητα ζωής και την εξυπηρέτηση του πολίτη, παρά να επικεντρωθούν μόνο στα 

οικονομικά. 

Η Ασφάλεια (C5) και η Περιβαλλοντική Επίπτωση (C2) βρίσκονται στη μέση της 

κατάταξης. Η ασφάλεια θεωρείται βασική προϋπόθεση για κάθε λιμενική 

δραστηριότητα, ενώ η προστασία του περιβάλλοντος είναι σημαντική, ειδικά λόγω 

του τουριστικού χαρακτήρα του νησιού, αλλά δεν είναι ο κύριος ανασταλτικός 

παράγοντας στην απόφαση. Είναι κάτι που πρέπει να τηρείται. 

 

Γ. Η Ανθεκτικότητα του Συστήματος. Η Ικανότητα Εξυπηρέτησης σε Κρίσεις (C6) έχει την 

τελευταία θέση (9,8%), αλλά διατηρεί σημαντική βαρύτητα. Αυτό δείχνει ότι η ιδέα 

της ανθεκτικότητας αρχίζει να γίνεται μέρος της σκέψης των αρμοδίων. Ο 

εναλλακτικός λιμένας δεν θεωρείται μόνο λειτουργική ανάγκη της καθημερινότητας, 

αλλά και μέτρο ασφάλειας σε περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης, όπως φυσικές 

καταστροφές ή αποκλεισμός του κεντρικού λιμένα, κάτι ιδιαίτερα σημαντικό για ένα 

νησί. 

 

Η ανάλυση καταδεικνύει ότι η επαναλειτουργία του λιμένα Λάρδου μπορεί να βελτιώσει 

τη διακίνηση εμπορευμάτων, ακόμα κι αν χρειαστεί να γίνει μεγαλύτερη αρχική 

επένδυση. 

 

 

 

 

 

 



Πίνακας 10: Τελική Συνθετική Βαθμολόγηση και Ιεράρχηση Εναλλακτικών 

Κριτήριο 

Βάρος 

Κριτηρίου 

(Wi) 

Εναλλακτική 

Ε1 

(Ρόδος μόνο) 

Εναλλακτική 

Ε2 

(Ρόδος & 

Λάρδος) 

Συνεισφορά 

Ε1 

Συνεισφορά 

Ε2 

C4: Κοινωνική 

Ωφέλεια 
0,255 0,22 0,78 0,056 0,199 

C3: 

Αποσυμφόρηση 
0,222 0,15 0,85 0,033 0,189 

C5: Υποδομές & 

Ασφάλεια 
0,168 0,45 0,55 0,076 0,092 

C2: 

Περιβαλλοντική 

Επίπτωση 

0,152 0,6 0,4 0,091 0,061 

C1: Κόστος 0,102 0,8 0,2 0,082 0,02 

C6: Ικανότητα 

σε Κρίσεις 
0,098 0,1 0,9 0,01 0,088 

ΣΥΝΟΛΙΚΗ 

ΒΑΘΜΟΛΟΓΙΑ 
1   0,348 0,652 

ΠΟΣΟΣΤΙΑΙΑ 

ΚΑΤΑΝΟΜΗ 
   34,80% 65,20% 

 

 



Γράφημα 2: Τελική Συνθετική Βαθμολόγηση και Ιεράρχηση Εναλλακτικών  

 

4.3.1. Ανάλυση και Ιεράρχηση 

Από τα αποτελέσματα του Πίνακα 10 προκύπτει σαφής υπεροχή της Εναλλακτικής 2 (Ε2) 

έναντι της Εναλλακτικής 1 (Ε1). Συγκεκριμένα, η παράλληλη λειτουργία του λιμένα 

Λάρδου συγκεντρώνει συνολικό βαθμό προτίμησης 0,652 (65,2%), έναντι 0,348 (34,8%) 

της αποκλειστικής χρήσης του κεντρικού λιμένα. 

 

Η διαφορά αυτή, της τάξης των 30 ποσοστιαίων μονάδων, υποδεικνύει ότι οι 

συμμετέχοντες υποστηρίζουν τη λύση της αποκέντρωσης. Η ανάλυση των επιμέρους 

δεικτών ερμηνεύει τη διαμόρφωση του αποτελέσματος ως εξής: 

 

1. Χωρική και Κοινωνική Συνοχή: Η υπεροχή της Ε2 στο κριτήριο της Κοινωνικής 

Ωφέλειας (C4) δείχνει την ανάγκη να μειωθεί η απομόνωση της Νότιας Ρόδου. Η 

λειτουργία ενός δεύτερου εμπορικού κόμβου δεν θεωρείται απλά μια τεχνική λύση, 

αλλά ένα τρόπο να επιτευχθεί χωρική ισορροπία, μειώνοντας το κόστος και το χρόνο 

μεταφοράς για τις επιχειρήσεις και τους κατοίκους των πιο απομακρυσμένων 

περιοχών. 

 

2. Λειτουργική Αποσυμφόρηση: Η Ε2 κυριαρχεί στο κριτήριο C3, καθώς η ενεργοποίηση 

της Λάρδου λειτουργεί ως εκτόνωση για τον κεντρικό λιμένα. Η έννοια του «λιμένα-

δορυφόρου» (satellite port) επιβεβαιώνεται ως βέλτιστη πρακτική για τη διαχείριση 

34,80%

65,20%

Τελική Συνθετική Βαθμολόγηση και Ιεράρχηση 
Εναλλακτικών

Υφιστάμενη Κατάσταση 

Επαναλειτουργία λιμένα Λάρδου



φορτίων που δεν απαιτούν κατ' ανάγκη διέλευση από τον αστικό ιστό της πόλης της 

Ρόδου. 

 

3. Οικονομική αξιολόγηση: Η Εναλλακτική 1 (Ε1) ξεχωρίζει μόνο στο κριτήριο του 

κόστους (C1) και λίγο στην περιβαλλοντική επίπτωση (C2), γιατί δεν απαιτεί νέες 

κατασκευές. Αυτό σημαίνει ότι είναι πιο οικονομική και θεωρείται πιο φιλική προς το 

περιβάλλον σε σύγκριση με άλλες επιλογές. Όμως, το κόστος δεν έχει μεγάλη 

βαρύτητα στην τελική αξιολόγηση (μόλις 10,2%), γι’ αυτό και το όποιο οικονομικό 

όφελος που προσφέρει δεν επαρκεί για να αλλάξει την τελική σειρά προτεραιότητας. 

Οι συμμετέχοντες καταλαβαίνουν πως το κόστος της επένδυσης είναι απαραίτητο για 

να βελτιωθεί η λειτουργία του λιμενικού συστήματος συνολικά, ακόμα κι αν αυτό 

σημαίνει μεγαλύτερη αρχική δαπάνη. Με άλλα λόγια, προτιμούν να ξοδέψουν 

περισσότερα χρήματα, αν αυτό βοηθήσει την καλύτερη εξυπηρέτηση και ανάπτυξη 

της περιοχής μακροπρόθεσμα. 

 

4.3.2. Ανάλυση Ευαισθησίας 

Σκοπός της ενότητας αυτής αποτελεί η διερεύνηση της σταθερότητας της τελικής 

κατάταξης των κριτήριων αν μεταβληθούν τα βάρη των σημαντικότερων κριτήριων. Με 

αυτόν τον τρόπο ελέγχεται η αξιοπιστία της μεθοδολογίας και η ορθότητα των 

αποτελεσμάτων. Για τα τρία σημαντικότερα κριτήρια όπως υπολογίστηκαν από την 

Αναλυτική Διαδικασία Ιεράρχησης μεταβάλουμε τα βάρη των κριτήριων κατά 10%, 20%, 

30%. Αρχικά η μεταβολή των βαρών αφορά την αύξηση των τιμών κατά τις τιμές που 

αναφέρθηκαν παραπάνω, ενώ στη συνέχεια έγινε η αντίστοιχη μείωση των ποσοστών 

προκειμένου να μπορέσει να γίνει ολοκληρωμένη ανάλυση από τους Chen et al. (2010). 

Τα τρία βασικότερα κριτήρια των οποίων μεταβλήθηκαν οι τιμές ήταν η Κοινωνική 

Ωφέλεια, η Αποσυμφόρηση και οι Υποδομές & Ασφάλεια. Παρακάτω αναγράφεται η 

σειρά κατάταξης των κριτηρίων όπως αυτή υπολογίστηκε με βάση τη μεθοδολογία της 

αναλυτικής διαδικασίας ιεράρχησης.  

 

Πίνακας 11: Αρχική κατάταξη κριτήριων για την Επαναλειτουργία Λιμένα Λάρδου 

Κριτήρια Κανονικοποιημένο wᵢ ΚΑΤΑΤΑΞΗ 

Κοινωνική ωφέλεια  0,255 1 

Λειτουργική 

αποσυμφόρηση 
0,222 

2 

Υποδομές και ασφάλεια 0,168 3 

Περιβαλλοντική 

επίπτωση 
0,152 

4 



Κόστος λειτουργίας και 

επένδυσης 
0,102 

5 

Ικανότητα εξυπηρέτησης 

σε κρίσεις 
0,098 

6 

Άθροισμα 1  

 

Η μεταβολή πραγματοποιήθηκε ως εξής: 

Αν το αρχικό βάρος ενός κριτηρίου είναι 𝑤𝑖 τότε το νέο βάρος είναι 𝑤𝑖
′ και τα υπόλοιπα 

βάρη 𝑤𝑗 μετατρέπονται αντίστοιχα:  

𝑤𝑗 = 𝑤𝑗
′(1 − 𝑤𝑖

′)/((1 − 𝑤𝑖) 

 

ώστε  

∑ 𝑤𝑗
′ +  𝑤𝑖

′ = 1 

 

Προκειμένου να πραγματοποιηθεί ανάλυση ευαισθησίας, εξετάστηκαν οι τρεις 

σημαντικότεροι παράγοντες που επηρεάζουν την απόφαση για την επαναλειτουργία του 

λιμένα Λάρδου. Αρχικά μεταβλήθηκε το βάρος του κριτηρίου της Κοινωνικής Ωφέλειας, 

καθώς αποτελούσε το σημαντικότερο κριτήριο (Πίνακας 11). Συγκεκριμένα, το βάρος 

μειώθηκε κατά 30%, 20% και 10% και αυξήθηκε κατά 10%, 20% και 30%, ώστε να 

εξεταστεί η επίδραση στις προτεραιότητες. 

 

Αρχικά, επιλέχθηκε το κριτήριο της κοινωνικής ωφέλειας, το οποίο παρουσιάζει τη 

μεγαλύτερη στάθμιση στο βασικό μοντέλο (Πίνακας 11). Η επιλογή του συγκεκριμένου 

κριτηρίου έγινε επειδή θεωρείται ο πιο καθοριστικός παράγοντας στη διαμόρφωση της 

τελικής απόφασης. 

 

Στη συνέχεια, πραγματοποιήθηκαν συστηματικές μεταβολές του αρχικού του βάρους, με 

στόχο να εξεταστεί η επίδρασή του στο συνολικό αποτέλεσμα. Συγκεκριμένα, το βάρος 

του κριτηρίου μειώθηκε κατά 30%, 20% και 10%, ενώ αντίστοιχα αυξήθηκε κατά 10%, 

20% και 30%. Για κάθε σενάριο μεταβολής, τα βάρη των υπόλοιπων κριτηρίων 

αναπροσαρμόστηκαν αναλογικά, έτσι ώστε το άθροισμα όλων των βαρών να παραμένει 

ίσο με τη μονάδα, διασφαλίζοντας τη συνοχή του μοντέλου. 

 

Από την ανάλυση των αποτελεσμάτων προκύπτει ότι η μείωση του βάρους της 

κοινωνικής ωφέλειας επηρεάζει την ιεράρχηση των κριτηρίων. Συγκεκριμένα, όταν το 

βάρος του συγκεκριμένου κριτηρίου μειώνεται, η αποσυμφόρηση αναδεικνύεται ως 



σημαντικότερο κριτήριο, γεγονός που υποδηλώνει ότι το μοντέλο επηρεάζεται από 

σχετικές μεταβολές στη στάθμιση των κοινωνικών παραμέτρων. 

 

Αντίθετα, όταν το βάρος της κοινωνικής ωφέλειας αυξάνεται, η αρχική κατάταξη των 

κριτηρίων διατηρείται χωρίς μεταβολές. Αυτό δείχνει ότι το μοντέλο είναι πιο «σταθερό» 

σε αυξήσεις της συγκεκριμένης παραμέτρου, σε σχέση με μειώσεις της. 

Επιπλέον, σε όλες τις περιπτώσεις μεταβολών παρατηρείται ότι τα κριτήρια του κόστους 

κατασκευής και της ικανότητας σε κρίσεις παραμένουν στις χαμηλότερες θέσεις της 

ιεράρχησης, γεγονός που υποδεικνύει περιορισμένη επιρροή τους στη συνολική 

απόφαση, ανεξάρτητα από τις αλλαγές στα βάρη. 

 

Ενδεικτικά, στην περίπτωση αύξησης του βάρους της κοινωνικής ωφέλειας κατά 10%, το 

νέο βάρος διαμορφώνεται σε 0,2805. Τα υπόλοιπα βάρη αναπροσαρμόζονται 

αναλογικά, ώστε να διατηρείται η κανονικοποίηση του μοντέλου (άθροισμα ίσο με 1). 

Παρά την αύξηση αυτή, δεν παρατηρείται αλλαγή στην ιεράρχηση των τριών πρώτων 

κριτηρίων. 

 

Συνολικά, τα αποτελέσματα καταδεικνύουν ότι το μοντέλο παρουσιάζει ικανοποιητική 

ευστάθεια ως προς τις εξεταζόμενες μεταβολές, καθώς η βασική κατάταξη των κριτηρίων 

παραμένει σε μεγάλο βαθμό αμετάβλητη, ειδικά στις αυξητικές μεταβολές του 

κυρίαρχου κριτήριου. 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 12: Βάρη Κριτήριων με Μεταβολή του Βάρους της Κοινωνικής Ωφέλειας  

ΣΕΝΑΡΙΟ 1: 
ΚΟΙΝΩΝΙΚΗ 
ΩΦΕΛΕΙΑ 

ΚΟΙΝΩΝΙΚΗ 
ΩΦΕΛΕΙΑ ΑΠΟΣΥΜΦΟΡΗΣΗ 

ΥΠΟΔΟΜΕΣ 
& 
ΑΣΦΑΛΕΙΑ  

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗ 
ΕΠΙΠΤΩΣΗ ΚΟΣΤΟΣ  ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ 

ΣΕ ΚΡΙΣΕΙΣ  

-30% 0,1785 0,2447772 0,1852368 0,1675952 0,1124652 0,1080548 

-20% 0,204 0,2371848 0,1794912 0,1623968 0,1089768 0,1047032 

-10% 0,2295 0,2295924 0,1737456 0,1571984 0,1054884 0,1013516 

0% 0,255 0,222 0,168 0,152 0,102 0,098 

10% 0,2805 0,2143854 0,1622376 0,1467864 0,0985014 0,0946386 



 

 

Η ίδια διαδικασία εφαρμόστηκε και στο κριτήριο της αποσυμφόρησης, ώστε να 

εξεταστεί η επίδραση μεταβολών του βάρους του στην κατάταξη των κριτηρίων. Η 

μείωση του βάρους δεν επηρέασε την αρχική ιεράρχηση, καθώς η κοινωνική ωφέλεια 

παρέμεινε το σημαντικότερο κριτήριο και η αποσυμφόρηση ακολούθησε στη δεύτερη 

θέση. Αντίθετα, η αύξηση του βάρους οδήγησε σε μεταβολή της κατάταξης, με την 

αποσυμφόρηση να αναδεικνύεται ως το σημαντικότερο κριτήριο ήδη από το σενάριο 

αύξησης κατά 10%, ξεπερνώντας την αναμενόμενη ζήτηση. Τα υπόλοιπα κριτήρια 

διατήρησαν τη σειρά κατάταξής τους, ενώ σε όλες τις περιπτώσεις το άθροισμα των 

βαρών παρέμεινε ίσο με τη μονάδα μετά την κανονικοποίηση. 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 13: Βάρη Κριτήριων με Μεταβολή του Βάρους της Αποσυμφόρησης  

 

Τέλος η ίδια διαδικασία πραγματοποιήθηκε και για το βάρος των υποδομών. 

Πραγματοποιήθηκε δηλαδή μείωση του κατά 30%, 20%, 10% και στη συνέχεια αύξησή 

του κατά τις αντίστοιχες τιμές. Η παραπάνω διαδικασία δεν επέφερε αλλαγές στην 

κατάταξη των βαρών για τα κριτήρια που επηρεάζουν την επαναλειτουργία του λιμένα 

Λάρδου. Σημαντικό παράμεινε η κοινωνική ωφέλεια και η αποσυμφόρηση και λιγότερα 

σημαντικά η ικανότητα σε κρίσεις και το κόστος. Αξίζει να επισημανθεί ότι κατά τη 

μείωση του βάρους του κριτηρίου «Υποδομή και Ασφάλεια» κατά 10%, 20% και 30%, το 

20% 0,306 0,206793 0,156492 0,141588 0,095013 0,091287 

30% 0,3315 0,1992006 0,1507464 0,1363896 0,0915246 0,0879354 

ΣΕΝΑΡΙΟ 2: 
ΑΠΟΣΥΜΦΟΡΗΣΗ  

ΚΟΙΝΩΝΙΚΗ 
ΩΦΕΛΕΙΑ ΑΠΟΣΥΜΦΟΡΗΣΗ 

ΥΠΟΔΟΜΕΣ 
& 
ΑΣΦΑΛΕΙΑ  

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗ 
ΕΠΙΠΤΩΣΗ ΚΟΣΤΟΣ  ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ 

ΣΕ ΚΡΙΣΕΙΣ  

-30% 0,276828 0,1554 0,18238 0,16501 0,1107312 0,1063888 

-20% 0,269535 0,1776 0,17758 0,16066 0,107814 0,103586 

-10% 0,2625225 0,1998 0,17279 0,15633 0,104907 0,100793 

0% 0,255 0,222 0,168 0,152 0,102 0,098 

10% 0,243 0,2442 0,1632 0,14765 0,0990828 0,0951972 

20% 0,2404395 0,2664 0,15841 0,14332 0,0961758 0,0924042 

30% 0,23307 0,2886 0,15355 0,13893 0,093228 0,089572 



κριτήριο της περιβαλλοντικής συμφόρησης κατέλαβε την τρίτη θέση στην κατάταξη. Η 

μεταβολή αυτή μπορεί να αποδοθεί στο γεγονός ότι τα αρχικά βάρη των δύο κριτηρίων 

παρουσίαζαν πολύ μικρή διαφορά, με αποτέλεσμα ακόμη και περιορισμένες αλλαγές 

στο βάρος της «Υποδομής και Ασφάλειας» να επηρεάζουν τη μεταξύ τους κατάταξη. 

Επιπλέον, το σχετικά περιορισμένο, αλλά επαρκές για τους σκοπούς της έρευνας, 

μέγεθος του δείγματος των ερωτηματολογίων ενδέχεται να συνέβαλε στη μικρή αυτή 

διαφοροποίηση των αποτελεσμάτων. Ωστόσο, η μεταβολή αφορά αποκλειστικά τις 

ενδιάμεσες θέσεις της κατάταξης και δεν επηρεάζει ουσιαστικά τα γενικά 

συμπεράσματα της ανάλυσης. 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 14: Βάρη Κριτήριων με Μεταβολή του Βάρους των Υποδομών και Ασφάλειας  

ΣΕΝΑΡΙΟ 3: 
ΥΠΟΔΟΜΕΣ & 
ΑΣΦΑΛΕΙΑ  

ΚΟΙΝΩΝΙΚΗ 
ΩΦΕΛΕΙΑ ΑΠΟΣΥΜΦΟΡΗΣΗ 

ΥΠΟΔΟΜΕΣ 
& 
ΑΣΦΑΛΕΙΑ  

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗ 
ΕΠΙΠΤΩΣΗ ΚΟΣΤΟΣ  ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ 

ΣΕ ΚΡΙΣΕΙΣ  

-30% 0,2703 0,23532 0,1176 0,16112 0,1081 0,10388 

-20% 0,2652 0,23088 0,1344 0,15808 0,1061 0,10192 

-10% 0,2601 0,22644 0,1512 0,15504 0,104 0,09996 

0% 0,255 0,222 0,168 0,152 0,102 0,098 

10% 0,249645 0,217338 0,1848 0,1489296 0,0999 0,0960204 

20% 0,2448 0,21312 0,2016 0,14592 0,0979 0,09408 

30% 0,2397 0,20868 0,2184 0,14288 0,0959 0,09212 
 

  



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 – ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΚΑΙ ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

5.1    Βασικά Συμπεράσματα 

Η παρούσα διπλωματική εργασία αξιοποίησε τη μέθοδο Analytic Hierarchy Process 

(AHP) προκειμένου να αξιολογήσει τις διαθέσιμες εναλλακτικές επιλογές σχετικά με την 

οργάνωση και τη λειτουργία των εμπορικών λιμενικών υποδομών της Ρόδου. Τα 

αποτελέσματα της ανάλυσης έδειξαν προτίμηση προς την Εναλλακτική 2 (Ε2), η οποία 

προβλέπει την παράλληλη λειτουργία του λιμένα Λάρδου με τον κύριο εμπορικό λιμένα 

της Ρόδου στην Ακαντιά. Η συγκεκριμένη επιλογή συγκέντρωσε ποσοστό προτίμησης 

65,2%, γεγονός που καταδεικνύει ότι θεωρείται η πλέον κατάλληλη λύση από τους 

συμμετέχοντες στην έρευνα. Η υψηλή αυτή βαθμολογία δείχνει την εκτίμηση ότι η 

αξιοποίηση της Λάρδου μπορεί να προσφέρει ουσιαστικά οφέλη στη συνολική 

λειτουργία του λιμενικού συστήματος του νησιού. 

 

Ένα από τα σημαντικότερα συμπεράσματα που προέκυψαν αφορά τη βαρύτητα που 

έδωσαν οι συμμετέχοντες στα κριτήρια της κοινωνικής ωφέλειας και της λειτουργικής 

αποσυμφόρησης του κεντρικού λιμένα. Η διαπίστωση αυτή υποδηλώνει ότι η 

αξιολόγηση των εναλλακτικών λύσεων βασίστηκε σε επιδράσεις που μπορεί να έχει κάθε 

επιλογή στην τοπική κοινωνία και στην αποτελεσματικότητα των μεταφορών. Στην 

περίπτωση της Ρόδου, η επαναλειτουργία του λιμένα Λάρδου φαίνεται ότι μπορεί να 

εξυπηρετήσει αποτελεσματικότερα τις νότιες περιοχές του νησιού, οι οποίες σήμερα 

εξαρτώνται σχεδόν αποκλειστικά από τον λιμένα της Ακαντιάς. Η ύπαρξη ενός δεύτερου 

λειτουργικού εμπορικού λιμένα θα μπορούσε να μειώσει τις αποστάσεις μεταφοράς για 

πολλές επιχειρήσεις, να διευκολύνει τη διακίνηση προϊόντων και να προσφέρει 

μεγαλύτερη ευελιξία στην εξυπηρέτηση των τοπικών αναγκών. Παράλληλα, θα 

μπορούσε να συμβάλει στη χωρική ανάπτυξη του νησιού, ενισχύοντας οικονομικά 

περιοχές που σήμερα βρίσκονται μακριά από τις κύριες λιμενικές υποδομές. 

 

Επιπλέον, ο ρόλος που θα μπορούσε να αναλάβει ο λιμένας της Λάρδου προσομοιάζει 

με εκείνον των λεγόμενων λιμένων-δορυφόρων, οι οποίοι λειτουργούν υποστηρικτικά 

προς έναν μεγαλύτερο και κεντρικό λιμένα. Μέσα από αυτή τη λειτουργία, μέρος των 

εμπορευματικών ροών μπορεί να κατανέμεται σε περισσότερα σημεία, με αποτέλεσμα 

τη μείωση της πίεσης που δέχεται ο βασικός λιμένας. Η προσέγγιση αυτή συμβάλλει στη 

βελτίωση της συνολικής αποδοτικότητας του λιμενικού συστήματος και δημιουργεί 

συνθήκες καλύτερης διαχείρισης των μεταφορών και της εφοδιαστικής αλυσίδας. 

 

Ένα ακόμη σημαντικό εύρημα της εργασίας είναι ότι το κόστος δεν αναδείχθηκε ως ο 

καθοριστικός παράγοντας στη διαδικασία αξιολόγησης. Αντίθετα, μεγαλύτερη σημασία 



αποδόθηκε σε στοιχεία που σχετίζονται με τη λειτουργικότητα, όπως η ταχύτητα 

εξυπηρέτησης, η αξιοπιστία των μεταφορών, η ευκολία πρόσβασης και η συνολική 

ποιότητα των παρεχόμενων υπηρεσιών. Το γεγονός αυτό δείχνει ότι οι χρήστες των 

λιμενικών υποδομών ενδιαφέρονται κυρίως για την αποτελεσματική εξυπηρέτηση των 

αναγκών τους και λιγότερο για το άμεσο οικονομικό κόστος. 

 

Τέλος, ιδιαίτερα σημαντική κρίθηκε και η συμβολή που μπορεί να έχει ο λιμένας Λάρδου 

στην ενίσχυση της ανθεκτικότητας του νησιού απέναντι σε έκτακτες καταστάσεις ή 

πιθανές διαταραχές της εφοδιαστικής αλυσίδας. Η ύπαρξη ενός μόνο εμπορικού λιμένα 

δημιουργεί αυξημένο κίνδυνο σε περίπτωση τεχνικού προβλήματος, φυσικής 

καταστροφής ή άλλου απρόβλεπτου γεγονότος που θα μπορούσε να επηρεάσει τη 

λειτουργία του. Αντίθετα, η λειτουργία ενός δεύτερου λιμένα παρέχει εναλλακτικές 

δυνατότητες εξυπηρέτησης και ενισχύει την ασφάλεια του εφοδιασμού. Για τον λόγο 

αυτό, η αξιοποίηση του λιμένα Λάρδου φαίνεται να αποτελεί μια ρεαλιστική και 

ωφέλιμη επιλογή, η οποία μπορεί να συμβάλει τόσο στη βελτίωση της καθημερινής 

λειτουργίας των μεταφορών όσο και στη μακροπρόθεσμη βιωσιμότητα και 

ανθεκτικότητα της Ρόδου. 

 

Με λίγα λόγια, η εργασία δείχνει ότι το να λειτουργούν παράλληλα ο κεντρικός λιμένας 

της Ρόδου με τον λιμένα Λάρδου είναι η καλύτερη επιλογή. Η λύση αυτή προσφέρει 

κοινωνικό όφελος, αποσυμφόρηση του κυρίου λιμένα, καλύτερη λειτουργικότητα και 

μεγαλύτερη ασφάλεια σε περιόδους κρίσεων, σε συμφωνία με το τι προτείνει η 

σύγχρονη επιστημονική θεωρία και εμπειρία στον τομέα των λιμένων. 

 

5.2 Προτάσεις για περαιτέρω έρευνα  

Η παρούσα διπλωματική εργασία συνέβαλε στην κατανόηση των παραγόντων που 

επηρεάζουν την εμπορευματική λειτουργία των λιμένων της Ρόδου και της Λάρδου, 

αξιοποιώντας τη μεθοδολογία της Αναλυτικής Ιεραρχικής Διαδικασίας (AHP) για την 

πολυκριτηριακή αξιολόγηση των σχετικών κριτηρίων. Η εφαρμογή της μεθόδου παρείχε 

ένα πλαίσιο υποστήριξης της λήψης αποφάσεων, επιτρέποντας την ανάδειξη των 

σημαντικότερων παραγόντων που επηρεάζουν την αποδοτικότητα και την αναπτυξιακή 

προοπτική των δύο λιμενικών εγκαταστάσεων. Ωστόσο, παρά την πληρότητα της 

ανάλυσης, αναδεικνύονται ορισμένες κατευθύνσεις για μελλοντική έρευνα, οι οποίες θα 

μπορούσαν να ενισχύσουν περαιτέρω την αξιοπιστία και την πρακτική εφαρμογή των 

αποτελεσμάτων.  

 

Αρχικά, μία σημαντική κατεύθυνση για μελλοντική έρευνα αφορά τον εμπλουτισμό της 

αξιολόγησης με πρόσθετα κριτήρια. Παρότι η παρούσα εργασία εξέτασε βασικές 



διαστάσεις της εμπορευματικής λειτουργίας των λιμένων, όπως το κόστος λειτουργίας 

και επένδυσης, την περιβαλλοντική επίπτωση, τη λειτουργική αποσυμφόρηση, την 

κοινωνική ωφέλεια και προσβασιμότητα, τις υποδομές και ασφάλεια, καθώς και την 

ικανότητα εξυπηρέτησης σε κρίσεις, μελλοντικές μελέτες θα μπορούσαν να 

ενσωματώσουν επιπλέον παραμέτρους. Ενδεικτικά, θα μπορούσαν να αξιολογηθούν η 

συμβολή των λιμένων στην τοπική και περιφερειακή οικονομική ανάπτυξη, η 

διασύνδεσή τους με άλλα μεταφορικά δίκτυα, η ανθεκτικότητα απέναντι στις επιπτώσεις 

της κλιματικής αλλαγής, καθώς και η δυνατότητα προσαρμογής τους στις σύγχρονες 

απαιτήσεις της εφοδιαστικής αλυσίδας και των διεθνών μεταφορών. 

 

Επιπλέον, η μεθοδολογική προσέγγιση μπορεί να επεκταθεί μέσω της εφαρμογής 

εναλλακτικών μεθόδων πολυκριτηριακής ανάλυσης, όπως οι TOPSIS, PROMETHEE και 

ANP. Η συγκριτική αξιολόγηση των αποτελεσμάτων διαφορετικών μεθοδολογικών 

προσεγγίσεων θα μπορούσε να συμβάλει στον έλεγχο της σταθερότητας των 

αποτελεσμάτων και στην ενίσχυση της αξιοπιστίας των τελικών συμπερασμάτων. 

 

Μία ακόμη κατεύθυνση αφορά τη διεύρυνση του δείγματος των συμμετεχόντων στη 

διαδικασία συλλογής δεδομένων. Η συμμετοχή περισσότερων ειδικών από τον χώρο των 

μεταφορών, της λιμενικής βιομηχανίας, της τοπικής αυτοδιοίκησης και των 

εμπλεκόμενων φορέων της εφοδιαστικής αλυσίδας θα μπορούσε να προσφέρει μια πιο 

ολοκληρωμένη αποτύπωση των αναγκών και των προοπτικών ανάπτυξης των λιμένων. 

 

Παράλληλα, η ενσωμάτωση χωρικών δεδομένων μέσω Γεωγραφικών Συστημάτων 

Πληροφοριών (GIS) αποτελεί μια ιδιαίτερα ενδιαφέρουσα προοπτική. Ο συνδυασμός της 

πολυκριτηριακής ανάλυσης με γεωγραφικές πληροφορίες θα επέτρεπε την ακριβέστερη 

αξιολόγηση των εναλλακτικών επιλογών ανάπτυξης και τη χωρική αποτύπωση των 

επιπτώσεων που σχετίζονται με τη λειτουργία των λιμένων. 

 

Τέλος, προτείνεται η συνδυαστική εφαρμογή της μεθόδου AHP με οικονομικά εργαλεία 

αξιολόγησης, όπως η ανάλυση κόστους–οφέλους. Η προσέγγιση αυτή θα επέτρεπε την 

ταυτόχρονη εξέταση ποιοτικών και ποσοτικών παραμέτρων, οδηγώντας στη 

διαμόρφωση ολοκληρωμένων πλαισίων υποστήριξης αποφάσεων για τον σχεδιασμό και 

την ανάπτυξη λιμενικών υποδομών και εμπορευματικών δραστηριοτήτων. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 

ΥΠΟΔΕΙΓΜΑ ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟΥ ΓΙΑ ΧΡΗΣΗ ΣΤΗΝ ΑΝΑΛΥΤΙΚΗ ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΑ 

ΙΕΡΑΡΧΗΣΗΣ 

Πολυκριτηριακή αξιολόγηση της εμπορευματικής λειτουργίας του λιμένα της Ρόδου 

και του λιμένα Λάρδου 

Σκοπός της έρευνας 

Σκοπός της παρούσας εργασίας είναι η εξέταση της υφιστάμενης εμπορικής κατάστασης 

του λιμένα της Ρόδου, καθώς και η αξιολόγηση της πιθανής επαναλειτουργίας του 

λιμένα της Λάρδου. Η ανάλυση βασίστηκε σε έξι βασικά κριτήρια, τα οποία 

σταθμίστηκαν προκειμένου να αποτυπωθεί η σχετική τους σημασία στη διαδικασία 

λήψης απόφασης. Για την περαιτέρω διερεύνηση του ζητήματος, συλλέχθηκαν 

δεδομένα μέσω δομημένων ερωτηματολογίων, τα οποία συμπληρώθηκαν από ειδικούς 

και εμπλεκόμενους φορείς. 

 

Μεθοδολογία  

Α. Κριτήρια Αξιολόγησης  

 Κοινωνική ωφέλεια και προσβασιμότητα  

 Λειτουργική αποσυμφόρηση  

 Υποδομές και ασφάλεια  

 Περιβαλλοντική επίπτωση  

 Κόστος λειτουργίας και επένδυσης  

 Ικανότητα εξυπηρέτησης σε κρίσεις 

Β. Η μέθοδος της Αναλυτικής Ιεραρχικής Διαδικασίας  

Για την αξιολόγηση της υφιστάμενης επιβατικής- εμπορευματικής λειτουργίας του 

λιμένα της Ρόδου αλλά και τη διερεύνηση για την επαναλειτουργία του λιμένα της 

Λάρδου εφαρμόστηκε η μέθοδος της αναλυτικής ιεραρχικής διαδικασίας (ΑΗΡ) η οποία 

ακολουθείται από τα παρακάτω βήματα: 

• Ιεράρχηση των κριτηρίων αξιολόγησης με βάση τη σημαντικότητα τους 

• Σύγκριση των κριτήριων αξιολόγησης κατά ζεύγη 

• Υπολογισμός βαρών 



• Ανάλυση Ευαισθησίας 

 

Το πρώτο βήμα έχει ήδη πραγματοποιηθεί. Με βάση τη σημαντικότητα τους, τα κριτήρια 

έχουν ιεραρχηθεί ως εξής: 

ΣΗΜΑΝΤΙΚΟΤΗΤΑ  ΚΡΙΤΗΡΙΑ 

1 Κοινωνική ωφέλεια και προσβασιμότητα 

2 Λειτουργική αποσυμφόρηση 

3 Υποδομές και ασφάλεια  

4 Περιβαλλοντική επίπτωση 

5 Κόστος λειτουργίας και επένδυσης 

6 Ικανότητα εξυπηρέτησης σε κρίσεις 

 

Για το δεύτερο βήμα δημιουργείται πίνακας στον οποίο αξιολογείται κάθε κριτήριο σε 

σχέση με τα υπόλοιπα (ανά ζεύγη). Στο σημείο αυτό χρειαζόμαστε τη συμβολή σας όπως 

αναλύεται στη συνέχεια. 

 Σύγκριση των κριτήριων αξιολόγησης κατά ζεύγη  

Παρακαλούμε να συμπληρώσετε το άνω κομμάτι της διαγώνιου του παρακάτω πίνακα 

(Πίνακας 1) με βάση την άποψής σας για την σχετική σημασία του κριτηρίου της κάθε 

σειράς σε σχέση με το κριτήριο της κάθε στήλης χρησιμοποιώντας μία κλίμακα από το 1 

έως το 9.  

Να σημειωθεί ότι αξιολογείται πάντα το κριτήριο της σειράς σε σχέση με κάθε ένα 

από τα κριτήρια των στηλών. 

 

Πίνακας 1: Σύγκριση κριτηρίων αξιολόγησης ανά ζεύγη 

ΚΡΙΤΗΡΙΑ  
Κοινωνική 

ωφέλεια 

Λειτουργική 

αποσυμφόρηση 

Υποδομές 

και 

ασφάλεια 

Περιβαλλοντική 

επίπτωση 

Κόστος 

λειτουργίας 

 

Ικανότητα 

σε κρίσεις 

Κοινωνική 

ωφέλεια 
1      

Λειτουργική 

αποσυμφόρηση 
 1     

Υποδομές και 

ασφάλεια 
  1    



Περιβαλλοντική 

επίπτωση 
   1   

Κόστος 

λειτουργίας 
    1  

Ικανότητα σε 

κρίσεις 
     1 

 

Ακολουθούν λεπτομερείς οδηγίες συμπλήρωσης.  

Οδηγίες Συμπλήρωσης Πίνακα 1 

 Παρακαλούμε συμβουλευτείτε τον Πίνακα 2 για την επιλογή κατάλληλης τιμής 

μεγέθους σημασίας για το κάθε κελί. 

Πίνακας 2: Επεξήγηση τιμών για τη συμπλήρωση του πίνακα 1  

Σημασία Κριτηρίου Ορισμός Επεξήγηση 

1 Ίση Σημασία 
Τα δύο κριτήρια έχουν 

την ίδια σημασία 

3 Ελαφρά Σημασία 

Το ένα κριτήριο είναι 

ελαφρώς σημαντικότερο 

από το άλλο 

5 Ουσιώδης Σημασία 

Το ένα κριτήριο είναι 

σαφώς σημαντικότερο 

από το άλλο 

7 Πολύ Ουσιώδης Σημασία 

Το ένα κριτήριο είναι 

πολύ σημαντικότερο από 

το άλλο 

9 Ύψιστη Σημασία 

Η σημασία του ενός 

κριτηρίου σχετικά με το 

άλλο είναι υψίστου 

μεγέθους 

2,4,6,8 Ενδιάμεσες Τιμές 

Όταν απαιτείται να 

εκφραστεί μία ενδιάμεση 

κατάσταση 

 

 

Για κάθε ζεύγος κριτηρίων, σημειώστε ποιο θεωρείτε πιο σημαντικό και με  ποιο βαθμό 

(σύμφωνα με την κλίμακα). Αν τα θεωρείτε ισάξια, σημειώστε 1 και για τα δύο ποιο 

βαθμό (σύμφωνα με την κλίμακα). Αν τα θεωρείτε ισάξια, σημειώστε 1 και για τα δύο.  

 



Παράδειγμα μορφής ερωτήματος (δείγμα): «Σε σχέση με τον στόχο της βέλτιστης 

εμπορικής εξυπηρέτησης της Ρόδου, ποιο κριτήριο θεωρείτε πιο σημαντικό, το C1 

(Κόστος) ή το C2 (Περιβαλλοντική επίπτωση), και πόσο;» Αν θεωρήσουμε ότι η 

περιβαλλοντική επίπτωση είναι σημαντικότερη σε σχέση με το κόστος με αριθμό 7 τότε 

ο Πίνακας γίνεται: 

 

Ερωτηματολόγιο Έρευνας 

Το παρόν ερωτηματολόγιο έχει ως στόχο να αποτυπώσει τις απόψεις ειδικών και 

εμπλεκομένων φορέων σχετικά με τη δυνατότητα επαναλειτουργίας του λιμένα Λάρδου 

ως συμπληρωματικού λιμένα σε σχέση με τον κεντρικό εμπορικό λιμένα της Ρόδου. Οι 

απαντήσεις σας θα χρησιμοποιηθούν αποκλειστικά για ερευνητικούς σκοπούς, στο 

πλαίσιο διπλωματικής εργασίας, και θα παραμείνουν ανώνυμες. Ο γενικός στόχος της 

ανάλυσης είναι να αξιολογηθούν, με τη μέθοδο Analytic Hierarchy Process (AHP), τα 

σχετικά πλεονεκτήματα της αποκλειστικής χρήσης του λιμένα Ρόδου σε σύγκριση με τη 

παράλληλη αξιοποίηση και του λιμένα Λάρδου. 

 

ΜΕΡΟΣ Α: ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΣΥΜΜΕΤΕΧΟΝΤΑ 

1. Ιδιότητα / Ρόλος σε σχέση με το λιμενικό ή μεταφορικό σύστημα της Ρόδου 

(ενδεικτικά: στέλεχος λιμενικού ταμείου, επαγγελματίας μεταφορών, ναυτιλιακή 

εταιρεία, τουριστικός φορέας, εκπρόσωπος ΟΤΑ, μηχανικός, άλλος – παρακαλώ 

διευκρινίστε) 

Κριτήρια 
Κοινωνική 

ωφέλεια 

Λειτουργική 

αποσυμφόρηση 

Υποδομές 

και 

ασφάλεια 

Περιβαλλοντική 

επίπτωση 

Κόστος 

λειτουργίας 

Ικανότητα 

σε κρίσεις 

Κοινωνική 

ωφέλεια 
1      

Λειτουργική 

αποσυμφόρηση 
 1     

Υποδομές και 

ασφάλεια 
  1    

Περιβαλλοντική 

επίπτωση 
   1 7  

Κόστος 

λειτουργίας 
    1  

Ικανότητα σε 

κρίσεις 
     1 



2. Έτη επαγγελματικής εμπειρίας σε θέματα λιμένων, μεταφορών ή logistics στη Ρόδο 

0–5 έτη 

6–10 έτη 

11–20 έτη 

Πάνω από 20 έτη 

3. Βαθμός εξοικείωσης με τον κύριο λιμένα Ρόδου 

Καθόλου 

Μικρός 

Μέτριος 

Υψηλός 

Πολύ υψηλός 

4. Βαθμός εξοικείωσης με τον λιμένα Λάρδου 

Καθόλου 

Μικρός 

Μέτριος 

Υψηλός 

Πολύ υψηλός 

5. Κύριος λόγος ενασχόλησης με τα λιμενικά ζητήματα του νησιού 

Επαγγελματικός 

Αυτοδιοικητικός / θεσμικός 

Ακαδημαϊκός / ερευνητικός 

Άλλος (παρακαλώ διευκρινίστε) 

 

ΜΕΡΟΣ Β: ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ 



Στο πλαίσιο της έρευνας εξετάζονται τα ακόλουθα κριτήρια: 

C1: Κόστος λειτουργίας και επένδυσης (λειτουργικά έξοδα, ανάγκες αναβάθμισης, 

συντήρηση) 

C2: Περιβαλλοντική επίπτωση (εκπομπές, θόρυβος, επιβάρυνση παράκτιου 

περιβάλλοντος) 

C3: Λειτουργική αποσυμφόρηση του κεντρικού λιμένα Ρόδου (μείωση συμφόρησης, 

καθυστερήσεων, υπερφόρτωσης υποδομών) 

C4: Κοινωνική ωφέλεια και προσβασιμότητα (εξυπηρέτηση απομακρυσμένων 

περιοχών, βελτίωση πρόσβασης για κατοίκους και επιχειρήσεις) 

C5: Υποδομές και ασφάλεια (κατάσταση λιμενικών εγκαταστάσεων, δυνατότητα 

ασφαλούς εξυπηρέτησης φορτίου) 

C6: Ικανότητα εξυπηρέτησης σε περιόδους κρίσης και εκτάκτων αναγκών (ευελιξία σε 

φυσικές καταστροφές, διακοπές δρομολογίων κ.λπ.) 

 

ΜΕΡΟΣ Γ: ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΚΡΙΤΗΡΙΩΝ (AHP – ΖΕΥΓΗ) 

Παρακαλώ συγκρίνετε τα κριτήρια ανά ζεύγη ως προς τη σχετική τους σημαντικότητα για 

τον στρατηγικό στόχο: 

«Βέλτιστη οργάνωση της εμπορικής εξυπηρέτησης του νησιού της Ρόδου» 

Χρησιμοποιήστε την ακόλουθη κλίμακα: 

1: Ισάξια σημαντικά 

3: Ελαφρώς πιο σημαντικό 

5: Σαφώς πιο σημαντικό 

7: Πολύ πιο σημαντικό 

9: Εξαιρετικά πιο σημαντικό 

Οι ενδιάμεσες τιμές 2, 4, 6, 8 μπορούν να χρησιμοποιηθούν αν θεωρείτε ότι εκφράζουν 

καλύτερα την κρίση σας. 



Οδηγία: Για κάθε ζεύγος κριτηρίων, σημειώστε ποιο θεωρείτε πιο σημαντικό και με ποιο 

βαθμό (σύμφωνα με την κλίμακα). Αν τα θεωρείτε ισάξια, σημειώστε 1 και για τα δύο. 

Παράδειγμα μορφής ερωτήματος (δείγμα): 

«Σε σχέση με τον στόχο της βέλτιστης εμπορικής εξυπηρέτησης της Ρόδου, ποιο κριτήριο 

θεωρείτε πιο σημαντικό, το C1 (Κόστος) ή το C2 (Περιβαλλοντική επίπτωση), και πόσο;»  

Παρακάτω παρατίθενται οι ζεύξεις κριτηρίων. Μπορείς να τις βάλεις σε πίνακες ή 

γραμμές,. 

1. Σύγκριση C1 (Κόστος) με C2 (Περιβαλλοντική επίπτωση) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

2. Σύγκριση C1 (Κόστος) με C3 (Αποσυμφόρηση) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

3. Σύγκριση C1 (Κόστος) με C4 (Κοινωνική ωφέλεια) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

4. Σύγκριση C1 (Κόστος) με C5 (Υποδομές και ασφάλεια) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

5. Σύγκριση C1 (Κόστος) με C6 (Ικανότητα σε κρίσεις) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

6. Σύγκριση C2 (Περιβαλλοντική επίπτωση) με C3 (Αποσυμφόρηση) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 



7. Σύγκριση C2 (Περιβαλλοντική επίπτωση) με C4 (Κοινωνική ωφέλεια) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

8. Σύγκριση C2 (Περιβαλλοντική επίπτωση) με C5 (Υποδομές και ασφάλεια) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

9. Σύγκριση C2 (Περιβαλλοντική επίπτωση) με C6 (Ικανότητα σε κρίσεις) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

10. Σύγκριση C3 (Αποσυμφόρηση) με C4 (Κοινωνική ωφέλεια) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

11. Σύγκριση C3 (Αποσυμφόρηση) με C5 (Υποδομές και ασφάλεια) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

12. Σύγκριση C3 (Αποσυμφόρηση) με C6 (Ικανότητα σε κρίσεις) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

13. Σύγκριση C4 (Κοινωνική ωφέλεια) με C5 (Υποδομές και ασφάλεια) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

14. Σύγκριση C4 (Κοινωνική ωφέλεια) με C6 (Ικανότητα σε κρίσεις) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 



15. Σύγκριση C5 (Υποδομές και ασφάλεια) με C6 (Ικανότητα σε κρίσεις) 

Πιο σημαντικό κριτήριο: ……………… 

Βαθμός (1–9): ………… 

(Τα 15 ζεύγη καλύπτουν όλα τα κριτήρια σε AHP για 6 κριτήρια.) 

 

ΜΕΡΟΣ Δ: ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΕΝΑΛΛΑΚΤΙΚΩΝ ΑΝΑ ΚΡΙΤΗΡΙΟ 

Σε αυτή την ενότητα θα κληθείτε να συγκρίνετε δύο εναλλακτικές επιλογές: 

Ε1: Διατήρηση της υφιστάμενης κατάστασης, όπου η εμπορική εξυπηρέτηση βασίζεται 

αποκλειστικά στον κεντρικό λιμένα της Ρόδου. 

Ε2: Παράλληλη αξιοποίηση και του λιμένα Λάρδου, με ανάληψη μέρους της εμπορικής 

δραστηριότητας (μικρομεσαίο φορτίο, ειδικά τοπικά φορτία κ.λπ.), ως 

συμπληρωματικού 

λιμένα. 

Για κάθε κριτήριο, συγκρίνετε τις δύο εναλλακτικές χρησιμοποιώντας την ίδια κλίμακα 

(1–9). Αν θεωρείτε ότι οι δύο εναλλακτικές είναι ισοδύναμες ως προς ένα κριτήριο, 

σημειώστε 1. 

1. Κριτήριο C1 – Κόστος λειτουργίας και επένδυσης 

Ποια εναλλακτική θεωρείτε προτιμότερη από πλευράς κόστους και πόσο; 

Προτιμότερη εναλλακτική: Ε1 ή Ε2 

Βαθμός (1–9): ………… 

2. Κριτήριο C2 – Περιβαλλοντική επίπτωση 

Ποια εναλλακτική θεωρείτε ότι έχει μικρότερη συνολική περιβαλλοντική επιβάρυνση και 

πόσο; 

Προτιμότερη εναλλακτική: Ε1 ή Ε2 

Βαθμός (1–9): ………… 

3. Κριτήριο C3 – Λειτουργική αποσυμφόρηση του κεντρικού λιμένα Ρόδου 



Ποια εναλλακτική συμβάλλει περισσότερο στη μείωση συμφόρησης και 

καθυστερήσεων; 

Προτιμότερη εναλλακτική: Ε1 ή Ε2 

Βαθμός (1–9): ………… 

4. Κριτήριο C4 – Κοινωνική ωφέλεια και προσβασιμότητα 

Ποια εναλλακτική θεωρείτε ότι εξυπηρετεί καλύτερα τις ανάγκες των κατοίκων και των 

επιχειρήσεων σε όλο το νησί; 

Προτιμότερη εναλλακτική: Ε1 ή Ε2 

Βαθμός (1–9): ………… 

5. Κριτήριο C5 – Υποδομές και ασφάλεια 

Λαμβάνοντας υπόψη την τρέχουσα και τη δυνητική κατάσταση υποδομών και 

ασφάλειας, ποια εναλλακτική θεωρείτε συνολικά ασφαλέστερη και λειτουργικά 

επαρκέστερη; 

Προτιμότερη εναλλακτική: Ε1 ή Ε2 

Βαθμός (1–9): ………… 

6. Κριτήριο C6 – Ικανότητα εξυπηρέτησης σε κρίσεις και έκτακτες ανάγκες Ποια 

εναλλακτική θεωρείτε ότι ενισχύει περισσότερο την ανθεκτικότητα και την ικανότητα 

του νησιού να ανταποκρίνεται σε κρίσεις; 

Προτιμότερη εναλλακτική: Ε1 ή Ε2 

Βαθμός (1–9): ………… 

 

ΜΕΡΟΣ Ε: ΣΧΟΛΙΑ – ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

Παρακαλώ διατυπώστε ελεύθερα τυχόν πρόσθετες παρατηρήσεις, επιφυλάξεις ή 

προτάσεις σας σχετικά με: 

α) τη λειτουργία του λιμένα Ρόδου, 

β) τη δυνατότητα επαναλειτουργίας του λιμένα Λάρδου, 



γ) τις προτεραιότητες που θεωρείτε κρίσιμες για τον σχεδιασμό των εμπορευματικών 

μεταφορών στο νησί. 

Χώρος για ανοικτή απάντηση: 

……………………………………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………………………………………

……………………… 


