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Περίληψη 
 

 

Η σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία διέρχεται από µία περίοδο δραστικών αλλαγών, 

τόσο στο εξωτερικό όσο και στο εσωτερικό της περιβάλλον. Οι επιπτώσεις των αλλαγών 

στην διοίκηση, οργάνωση και το ιδιοκτησιακό καθεστώς των λιµένων είναι πολύ 

σηµαντικές. Οι λιµένες αποτελούν πλέον µία παγκοσµιοποιηµένη βιοµηχανία η οποία είναι 

ενταγµένη στις εφοδιαστικές αλυσίδες.  

Το νέο λιµενικό περιβάλλον δηµιουργεί τις κατάλληλες προϋποθέσεις για την 

οριζοντιοποίηση και την καθετοποίηση της παραγωγικής διαδικασίας τόσο των 

µεταφορικών όσο και των λιµενικών υπηρεσιών. Οι νέες συνθήκες στην λιµενική 

βιοµηχανία ευνοούν την συµµετοχή ιδιωτικών εταιρειών στην παραγωγή λιµενικών 

υπηρεσιών. Η παρουσία ιδιωτών παρόχων αποτελεί πλέον ένα σύνηθες φαινόµενο στην 

λιµενική βιοµηχανία. 

Η συνύπαρξη του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στους λιµένες εγείρει το ερώτηµα 

περί των ορίων συµµετοχής του καθ’ ενός στην παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών. Η 

παρούσα διδακτορική διατριβή προτείνει ένα µεθοδολογικό πλαίσιο για την εύρεση των 

ορίων, το οποίο βασίζεται στην κατανοµή των ωφελειών που δηµιουργούνται από την 

παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών. Η εφαρµογή του µεθοδολογικού πλαισίου 

πραγµατοποιείται, µέσω µελέτης περίπτωσης, στον επιβατικό λιµένα Πειραιά. 

Το αποτέλεσµα της κατανοµής των ωφελειών επιβεβαιώνει την συνύπαρξη των δύο 

τοµέων στους λιµένες και παρέχει σηµαντικά δεδοµένα για την διαµόρφωση µίας 

περισσότερο αποτελεσµατικής λιµενικής πολιτικής. Σε ένα επόµενο στάδιο, το αποτέλεσµα 

της κατανοµής των ωφελειών µπορεί να αποτελέσει την βάση για µία ορθολογική 

κατανοµή του κόστους παραγωγής των λιµενικών υπηρεσιών ανάµεσα στους δύο τοµείς, 

µε την εφαρµογή της αρχής «ο ωφελούµενος πληρώνει». 

 

 
Λέξεις Κλειδιά: επιβατικός λιµένας, δηµόσιος και ιδιωτικός τοµέας, κατανοµή 

ωφελειών, Αναλυτική Ιεραρχική Προσέγγιση 

 

 
Η έγκριση της διδακτορικής διατριβής από το Τµήµα Ναυτιλίας και Επιχειρηµατικών Υπηρεσιών, δεν 
υποδηλώνει απαραίτητα και αποδοχή της (Ν. 5343/1932, άρθρο 20, παράγραφος 2). 
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Κεφάλαιο 1ο. Εισαγωγή 
 

1.1 Εισαγωγή 

 

Η παγκόσµια λιµενική βιοµηχανία διέρχεται µία περίοδο δραστικών αλλαγών. Μια 

σειρά εξελίξεων στο εξωτερικό και στο εσωτερικό περιβάλλον της, επηρεάζουν δοµικά την 

ζήτηση και την προσφορά των λιµενικών υπηρεσιών, τα χαρακτηριστικά του λιµενικού 

προϊόντος και τις σχέσεις παρόχων-χρηστών λιµένων. Οι εξελίξεις αυτές συµβάλουν, 

ανάµεσα στα άλλα, σε αλλαγές στο καθεστώς ιδιοκτησίας, οργάνωσης και διαχείρισης των 

σύγχρονων λιµένων. Υπάρχει µία εµφανής τάση προς την ευρύτερη συµµετοχή του 

ιδιωτικού τοµέα στα µεταφορικά συστήµατα και ιδιαίτερα στους λιµένες (Farell, 1999; 

Fernandez et al, 1999; Slack, 2007). Το ενδιαφέρον επικεντρώνεται στην παροχή 

λιµενικών υπηρεσιών χειρισµού φορτίων (CEU, 1997; Suykens και Van de Voorde, 1998) 

και ιδιαίτερα στους τερµατικούς σταθµούς εµπορευµατοκιβωτίων (Fernandez et al, 1999; 

Drewey Shipping Consultants, 2004; Olivier και Parola, 2007). Στο πρόσφατο παρελθόν το 

ενδιαφέρον επεκτάθηκε και στους επιβατηγούς τερµατικούς σταθµούς (π.χ. Ακαπούλκο-

Μεξικό, βλ. Estache et al, (2001) και Λεµεσός-Κύπρος, βλ. ESPO, (2007). Το ενδιαφέρον 

του ιδιωτικού τοµέα κατέστη εµφανές την δεκαετία του 1980 (UNCTAD, 1996), 

συνεχίστηκε την δεκαετία του 1990 (βλ. Wiegmans et al, 2002) και παραµένει έντονο 

µέχρι σήµερα (βλ. World Bank, 20071). Η αύξηση του ρόλου του ιδιωτικού τοµέα οδηγεί 

στη µείωση του αντίστοιχου ρόλου που κατέχει ο δηµόσιος τοµέας (UNCTAD, 1996).  

Σε ένα πρώτο επίπεδο ανάλυσης, οι αιτίες της δραστηριοποίησης ιδιωτικών 

επιχειρήσεων µπορούν να αναζητηθούν: 

Α) Στην ευρύτερη στρατηγική του δηµόσιου τοµέα, ο οποίος στοχεύει στην 

υιοθέτηση µίας ποικιλίας αξιών και πρακτικών διοίκησης-διαχείρισης οι οποίες 

προέρχονται κυρίως από τις υφιστάµενες πρακτικές του ιδιωτικού τοµέα (βλ. Pollitt και 

Bouckaert, 2000). Η συγκεκριµένη στρατηγική αναφέρεται στην διεθνή βιβλιογραφία και 

ως ‘Νέα ∆ηµόσια ∆ιοίκηση’ (New Public Management).  

                                                 
1 Συµµετοχή ιδιωτικών επιχειρήσεων στις µεταφορικές υποδοµές, βλ. 
http://ppi.worldbank.org/explore/ppi_exploreSector.aspx?sectorID=3.  
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Β) Σε εθνικές και περιφερειακές πολιτικές, όπως π.χ. της Ευρωπαϊκής Ένωσης2, που 

αποσκοπούν στη µείωση της κρατικής παρέµβασης στην ανάπτυξη και λειτουργία των 

µεταφορικών συστηµάτων καθώς και στη δηµιουργία προϋποθέσεων ώστε να 

αναπτυχθούν συνθήκες ανταγωνισµού σε συγκεκριµένους οικονοµικούς τοµείς (Ubbels, 

2003). Προς την κατεύθυνση αυτή συµβάλλει η διευρυνόµενη αποδοχή των απόψεων που 

υποστηρίζουν την ενίσχυση του επιχειρηµατικού χαρακτήρα των λιµένων. Σύµφωνα µε τις 

απόψεις αυτές (βλ. CEU, 1997; Strandenes και Marlow, 2000; Barton και Turnbull, 2002), 

ο λιµένας θεωρείται εµπορική επιχείρηση και ως τέτοια πρέπει να προσαρµόζεται στις 

αναγκαιότητες και προκλήσεις του νέου παγκοσµιοποιηµένου περιβάλλοντος. 

Αποτέλεσµα των ανωτέρω αποτελεί η αυξανόµενη συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα 

στη λιµενική βιοµηχανία ως παραγωγού3 λιµενικών υπηρεσιών. Το γεγονός αυτό µετέβαλε 

σε ορισµένες περιπτώσεις το ιδιοκτησιακό καθεστώς (π.χ. στον Ευρωπαϊκό χώρο βλ. το 

παράδειγµα της Μ. Βρετανίας4)  και σε αρκετές περισσότερες (βλ. Ιταλία, Ισπανία) το 

λειτουργικό καθεστώς των λιµένων, οι οποίοι στην πλειονότητά τους  αποτελούσαν 

δηµόσιους οργανισµούς (Estache και Carbajo, 1997, σελ. 129-132). Από την δεκαετία του 

1980, σε µεγάλο ποσοστό των περιπτώσεων, ο δηµόσιος και ο ιδιωτικός τοµέας 

συνυπάρχουν στη λιµενική βιοµηχανία (Cass, 1998; Peters, undated; Baird, 2002; Drewry, 

2003; Cullinane και Song, 2002; Brooks και Cullinane, 2007a) τόσο στα κύρια (µεγάλα) 

όσο και στα δευτερεύοντα λιµάνια (secondary ports – βλ. Gouvernal et al, 2005). 

Περιορισµένος αριθµός λιµένων είναι πλήρως δηµόσιοι ή ιδιωτικοί (De Monie, 1996; 

Brooks και Cullinane, 2007a), µε την µορφή µεικτής ιδιοκτησίας να είναι εµφανής ακόµα 

και στην Μεγάλη Βρετανία (Baird και Valentine, 2007). 

Η συµµετοχή ιδιωτών παρόχων λιµενικών υπηρεσιών µπορεί να πραγµατοποιηθεί µε 

διάφορα θεσµικά και χρηµατοοικονοµικά εργαλεία (βλ. ενδεικτικά Kent και Hochstein, 

1988; Everett και Robinson, 1998). Το πλέον χρησιµοποιούµενο είναι οι συµβάσεις 

παραχώρησης. Η Λιµενική Αρχή παραχωρεί σε ιδιώτες είτε ένα τµήµα της λιµενικής 

περιοχής (προκειµένου να αναπτύξουν µε δικά τους έξοδα, τις λιµενικές υποδοµές), είτε 

τµήµα ολοκληρωµένων υποδοµών και ανωδοµών. Η εφαρµογή των συµβάσεων 

παραχώρησης είναι εκτενής και σε τοµείς εκτός της λιµενικής βιοµηχανίας, οδηγώντας 

                                                 
2 Βλ. Επίσηµη Εφηµερίδα Ε.Κ. 93/C352/05, σελίδα 14, παρ. 4.3.1 
3 Η έννοια του “παραγωγού λιµενικών υπηρεσιών” ταυτίζεται στην πράξη µε την έννοια του “παρόχου 
λιµενικών υπηρεσιών” καθ’όσον η παραγωγή πραγµατοποιείται µε σκοπό την παροχή των λιµενικών 
υπηρεσιών. Για το λόγο αυτό οι έννοιες ‘πάροχος λιµενικών υπηρεσιών’ και ‘παραγωγός λιµενικών 
υπηρεσιών’ χρησιµοποιούνται ως ταυτόσηµες. 
4 Για λεπτοµερή παρουσίαση της λιµενικής πολιτικής της Μ. Βρετανίας βλ. Goss,  (1998); Baird και 
Vanentine, (2007). 
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στην ανάπτυξη εργαλείων καλής πρακτικής από Οργανισµούς και φορείς (βλ. CEU, 20055; 

Kerf et al, 1998).  

Το σύγχρονο υβριδικό µοντέλο (ταυτόχρονη συµµετοχή δηµόσιου και ιδιωτικού 

τοµέα) οργάνωσης και διαχείρισης πολλών λιµένων αποτελεί αντικείµενο µίας µακράς 

συζήτησης για τον βαθµό στον οποίο συµµετέχει ο δηµόσιος και ο ιδιωτικός τοµέας. 

 Πλήρως αποδεκτή απάντηση στο συγκεκριµένο ερώτηµα δεν έχει δοθεί έως σήµερα. 

Το γεγονός αντικατοπτρίζεται: α) στο πλήθος των µοντέλων λιµενικής οργάνωσης και 

διοίκησης που έχουν αναπτυχθεί. Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα παγκόσµιας έρευνας που 

εξέτασε την διακυβέρνηση λιµένων σε 14 χώρες, προέκυψαν 38 διαφορετικά µοντέλα σε 

σύνολο 46 λιµένων (Βrooks και Cullinane, 2007). β) στα σχετικά συµπεράσµατα της 

βιβλιογραφίας (βλ. Bichou and Gray, 2005). 

Η διαπιστωµένη συνύπαρξη των δύο τοµέων στην λιµενική βιοµηχανία  συνοδεύεται 

από την ασάφεια καθορισµού των επιθυµητών ορίων συµµετοχής του καθενός τοµέα στην 

λιµενική βιοµηχανία. Ο καθορισµός ενός δυναµικού σηµείου ισορροπίας ανάµεσα στους 

δύο τοµείς είναι αναγκαίος και θα µπορούσε να οδηγήσει και στην άριστη κατανοµή του 

κόστους παραγωγής των λιµενικών υπηρεσιών. Ενδεικτικά, προς την κατεύθυνση αυτή 

κινείται και η Ευρωπαϊκή Ένωση (Ε.Ε.), µέσω της Πράσινης Βίβλου για τους λιµένες και 

τις θαλάσσιες µεταφορές (CEU, 1997; CEU, 2007a; CEU, 2007b) µε πολιτικές που 

αφορούν κυρίως την ορθολογική χρηµατοδότηση και τιµολόγηση των λιµενικών 

υπηρεσιών (επικέντρωση στον χρήστη παρά στον φορολογούµενο)6. Η πολιτική 

αντίστοιχης κατανοµής έχει αναζητηθεί και από ορισµένα κράτη, όπως η Μ. Βρετανία (βλ. 

Asteris και Collins, 2006). Η διαπίστωση αυτή αποκτά µεγαλύτερη σηµασία δεδοµένου ότι 

οι λιµένες αποτελούν πλέον βιοµηχανία εντάσεως κεφαλαίου (βλ. Suykens και Van De 

Voorde, 1998; Trujillo και Nombela, 1999).  

Η παρούσα ερευνητική εργασία αποσκοπεί στην αναζήτηση µεθόδου προσδιορισµού 

του επιπέδου ισορροπίας των σχέσεων της παραγωγής (µε δηµιουργία σχετικής 

συνάρτησης) ανάµεσα στο δηµόσιο και στον ιδιωτικό τοµέα, µέσω της δυναµικής και 

ορθολογικής κατανοµής των ωφελειών, που προέρχονται από την παραγωγή λιµενικών 

υπηρεσιών. Λαµβάνοντας υπόψη την αυξανόµενη εξειδίκευση των λιµένων και των 

θαλάσσιων µεταφορικών συστηµάτων, η έµφαση δίνεται στους επιβατικούς λιµένες. 

                                                 
5 ∆ιαθέσιµο από: http://europa.eu.int/comm/internal_market/publicprocurement/ppp_en.htm 
6 Για εκτενή αναφορά περί των προτάσεων τιµολόγησης των λιµενικών υπηρεσιών βλ. Strandenes και 
Marlow (2000). 
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Με βάση την επισκόπηση της σχετικής βιβλιογραφίας και τις εξελίξεις στην 

παγκόσµια λιµενική βιοµηχανία (όπως καταγράφονται στα επόµενα κεφάλαια της 

παρούσας εργασίας), η διερεύνηση των παραγόµενων ωφελειών και η δηµιουργία µίας 

συνάρτησης κατανοµής τους ανάµεσα στους δύο τοµείς, µπορεί να αποτελέσει το µέσο για 

τον ορθολογικό καθορισµό των ορίων συµµετοχής στην λιµενική βιοµηχανία. Βάση της 

συνάρτησης αυτής, µπορούν να αναπτυχθούν πρόσθετες υποθέσεις οι οποίες θα 

συµβάλλουν προς την κατεύθυνση επίλυσης ερωτηµάτων που ανακύπτουν από τη 

συνύπαρξη των δύο τοµέων στην λιµενική βιοµηχανία. Ενδεικτικά παραδείγµατα 

αποτελούν ο καθορισµός του εύρους των ευθυνών κάθε τοµέα για τον εκσυγχρονισµό ή 

την διεύρυνση της παροχής λιµενικών υπηρεσιών και η ανάληψη του κόστους παραγωγής 

των λιµενικών υπηρεσιών από τον κάθε τοµέα στην βάση της αρχής «ο ωφελούµενος 

πληρώνει».  

Η µέθοδος για την ορθολογική κατανοµή των ωφελειών εφαρµόζεται πιλοτικά σε 

επιβατικό λιµένα και συγκεκριµένα στον επιβατικό λιµένα του Πειραιά (µελέτη 

περίπτωσης). Η εφαρµογή δίνει τη δυνατότητα: α) ελέγχου της λειτουργικότητας της 

µεθόδου και β) της ικανότητάς της να οδηγήσει στην εξαγωγή πρωτότυπων και έγκυρων  

συµπερασµάτων. Η πολυµορφία της λιµενικής βιοµηχανίας δεν επιτρέπει την γενίκευση 

των αποτελεσµάτων της µελέτης περίπτωσης σε κάθε λιµένα. Παρόλα αυτά πρόκειται για 

ένα δυναµικό µεθοδολογικό εργαλείο, το οποίο επιτρέπει την προσαρµοσµένη εφαρµογή 

του σε διαφορετικούς λιµένες ή/και τερµατικούς σταθµούς7. Τα συµπεράσµατα που 

εξάγονται από την µελέτη περίπτωσης µπορούν να αποτελέσουν µία µεσοπρόθεσµη 

θεωρία και να χρησιµοποιηθούν για την διατύπωση ευρύτερων θεωριών.8 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι για την συγκεκριµένη προσέγγιση της κατανοµής των 

ωφελειών έχει εκφραστεί ενδιαφέρον και από την πλευρά διεθνών οργανισµών, χωρίς 

όµως η σχετική προσπάθεια να στεφθεί µε επιτυχία. Η UNCTAD (United Nation 

Conference on Trade And Agreement), σε έκθεση της για την τιµολόγηση των λιµενικών 

υπηρεσιών (1975; παράγραφος 2), εξέφρασε ενδιαφέρον για την ανάπτυξη εργαλείων τα 

οποία θα επιτρέπουν να κατανεµηθούν τα οφέλη που προκύπτουν από τις λιµενικές 

επενδύσεις στα διάφορα εµπλεκόµενα µέρη (πλοιοκτήτες, κυβέρνηση, πάροχοι υπηρεσιών 

κτλ.), χωρίς όµως να υπάρξει συνέχεια. 

Η επισκόπηση της σχετικής βιβλιογραφίας (Κεφάλαιο 3) καταγράφει την ανυπαρξία 

µίας ολιστικής προσέγγισης στη συγκριτική καταγραφή των σχετικών ωφελειών καθώς και 
                                                 
7 Γεγονός ιδιαίτερα σηµαντικό λόγω της εµφανιζόµενης τερµατικοποίησης (terminalization-βλ. Slack, 2007). 
8 Για την σχέση µίκρο, µέσο και γενικών θεωριων βλ. Strauss και Corbin (1990). 
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στην κατανοµή τους ανάµεσα στους δύο τοµείς. Την απουσία αυτή  αποσκοπεί να καλύψει 

η παρούσα διδακτορική διατριβή.  

Η υπόθεση εργασίας (η ανάπτυξη της οποίας παρουσιάζεται αναλυτικά στα 

Κεφάλαια 3 και 4) βασίζεται στην δυνατότητα εύρεσης και επιµερισµού των ωφελειών που 

απολαµβάνουν ο δηµόσιος και ο ιδιωτικός τοµέας από την παροχή λιµενικών υπηρεσιών 

και διατυπώνεται συνοπτικά ως εξής9: 

 

«Υπάρχει η δυνατότητα διαµόρφωσης και υπολογισµού µιας συνάρτησης ωφέλειας η 

οποία, λαµβάνοντας υπόψη τις άµεσες και έµµεσες ωφέλειες που παράγονται από κάθε 

λιµενική υπηρεσία, προσδιορίζει και κατανέµει το ποσοστό της ωφέλειας που απολαµβάνει 

από την παροχή των λιµενικών υπηρεσιών κάθε άµεσα ή έµµεσα εµπλεκόµενος φορέας».  

 

Η επιβεβαίωση της υπόθεσης εργασίας συνδέεται µε την ανάπτυξη µίας συνάρτησης 

ωφέλειας, ικανής να επιµερίσει τα οφέλη που παράγονται από την παραγωγή λιµενικών 

υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες σε: α) δηµόσια οφέλη και β) ιδιωτικά οφέλη. Η 

δηµιουργία της συνάρτησης αφενός παρέχει την δυνατότητα απάντησης ορισµένων 

ερευνητικών ερωτηµάτων που έχουν τεθεί από την επιστηµονική κοινότητα, αφετέρου 

είναι σε θέση να συµβάλει στην επίλυση προβληµάτων που αντιµετωπίζει η λιµενική 

βιοµηχανία.  

Στην επίτευξη του σκοπού συµβάλει η αναλυτική και κριτική επισκόπηση της 

διεθνούς βιβλιογραφίας που πραγµατεύεται δύο ενότητες-γνωστικά πεδία:  

Α) Η βιβλιογραφία που πραγµατεύεται την οικονοµική και διοίκηση των λιµένων, 

προκειµένου να περιγραφεί και να αναλυθεί το περιβάλλον εντός του οποίου 

δραστηριοποιούνται οι σύγχρονοι λιµένες. Συγκεκριµένα εξετάζονται οι αλλαγές στο 

ευρύτερο λιµενικό περιβάλλον και το πώς αυτές επηρεάζουν δοµικά: α) την οργάνωση και 

τις λειτουργικές διαδικασίες των λιµένων και β) την σχέση συµµετοχής του δηµόσιου και 

ιδιωτικού τοµέα. Η αποτύπωση του περιβάλλοντος και των χαρακτηριστικών της 

σύγχρονης λιµενικής βιοµηχανίας αναδεικνύει τη συνύπαρξη του δηµόσιου και ιδιωτικού 

τοµέα καθώς και τη σηµασία της, ενώ  συµβάλλει στην εξαγωγή συµπερασµάτων ως προς 

τις ωφέλειες που παράγονται σε έναν επιβατικό λιµένα.  

Β) Η βιβλιογραφία που αναφέρεται στη διερεύνηση και εφαρµογή πρακτικών και 

µεθόδων κατανοµής ωφελειών, προερχόµενες από οικονοµική δραστηριότητα, 

                                                 
9 Για την εξειδίκευσή της βλ. Κεφάλαιο 3. 
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λαµβάνοντας πάντοτε υπόψη τις ιδιαιτερότητες που παρουσιάζει η λιµενική βιοµηχανία. Η 

απουσία καθολικά αποδεκτών συµπερασµάτων καθιστά αναγκαία την συγκριτική και 

κριτική ανάλυση και εξέταση επιλεγµένων µεθόδων οι οποίες δυνητικά θα µπορούσαν να 

οδηγήσουν στη διαµόρφωση της σχετικής συνάρτησης ωφελειών. Η επιλογή της 

κατάλληλης µεθόδου αποτελεί προαπαιτούµενο της εξαγωγής συµπερασµάτων µέσω της 

εφαρµοσµένης µελέτης περίπτωσης (applied case-study) στον επιβατικό λιµένα Πειραιώς η 

οποία καταλήγει στη λεπτοµερή κατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στο δηµόσιο και τον 

ιδιωτικό τοµέα και στην ανάπτυξη της συνάρτησης ωφέλειας. 

 

1.2 Σηµαντικότητα και Αναγκαιότητα της Έρευνας10 

 

Κατά την µεταπολεµική περίοδο η λιµενική βιοµηχανία (ιδιοκτησιακά, διοικητικά, 

λειτουργικά), ταυτίστηκε µε το δηµόσιο τοµέα (Kent και Hochstein, 1998). Αιτία 

αποτέλεσε η αντίληψη ότι ο λιµένας αποτελεί “δηµόσιο αγαθό”11. Η διαχείριση των 

λιµένων από δηµόσιες αρχές καθώς και η χρηµατοδότησή τους από τον κρατικό 

προϋπολογισµό κάθε χώρας ήταν διαδεδοµένη πρακτική (Fair,1961; Goss, 1967), ώστε να 

επιτευχθούν οι στόχοι της οικονοµικής (βλ. ενδεικτικά de Langen, 2007a) και κοινωνικής 

ανάπτυξης  (βλ. Suykens και Van De Voorde, 1998) και της εξυπηρέτησης του εµπορίου.  

Οι δοµικές αλλαγές στην παγκόσµια οικονοµία και κατ’ επέκταση στην ναυτιλιακή 

βιοµηχανία και στους ίδιους τους λιµένες, επηρέασαν δραστικά το περιβάλλον εντός του 

οποίου λειτουργεί το λιµενικό σύστηµα. Η παγκοσµιοποίηση συµβάλλει καθοριστικά στην 

αύξηση του διεθνούς εµπορίου και δηµιουργεί νέες αγορές κατανάλωσης και παραγωγής 

(Hayuth, 2007).  Από τις κυριότερες επιπτώσεις της αποτελούν: α) το άνοιγµα και η 

ενοποίηση των αγορών και β) η δηµιουργία ολοκληρωµένων συστηµάτων µεταφοράς 

ικανοποιώντας τις ανάγκες της παγκοσµιοποίησης για µεταφορές από πόρτα-σε-πόρτα 

(door-to-door). Ως γενικότερο αποτέλεσµα καταγράφεται η εµφάνιση νέων, κυρίαρχων 

παικτών στην νέα οικονοµία, οι οποίοι εκπροσωπούν πολυεθνικές επιχειρήσεις και 

χρηµατοοικονοµικά ιδρύµατα (βλ. Storper, 1999) ακόµα και στον λιµενικό τοµέα (House 

of Commons Transport Committee, 2007).  

                                                 
10 Η ενότητα αποτελεί συνοπτική παρουσίαση θεµάτων που αναλύονται εκτενώς σε προσεχή κεφάλαια της 
διατριβής και έχει ως αποκλειστικό στόχο την θεµελίωση της σηµαντικότητας της έρευνας και την εισαγωγή 
στο σχετικό προβληµατισµό που πρόκειται να αναπτυχθεί. 
11 Για την έννοια του δηµόσιου αγαθού βλ. Musgrave (1959), αλλά και αναλυτικότερα ενότητα 3.4.1. 
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Η τεχνολογική πρόοδος, κυρίως στη ναυπηγική βιοµηχανία, αποτελεί ένα δεύτερο 

παράγοντα διαµόρφωσης του νέου περιβάλλοντος (βλ. Haynes et al, 1997; Suykens και 

Van De Voorde, 1998; Asteris και Collins, 2006). Η εισαγωγή της κιβωτιοποίησης των 

εµπορευµάτων (containerization), σε συνδυασµό µε την αύξηση του µεγέθους των πλοίων 

µεταφοράς εµπορευµάτων, δηµιουργούν µία νέα αγορά για τους λιµένες (UNCTAD, 

1995a; Notteboom και Winkelmans, 2001). Η κιβωτιοποίηση είναι από τις κύριες αιτίες 

µετατροπήw των λιµένων σε βιοµηχανίες εντάσεως κεφαλαίου (Trujillo και Nombela, 

1999) και εφαρµογής µεταφορντικών µοντέλων παραγωγής (Chlomoudis και Pallis, 1998; 

Notteboom και Winkelmans, 2001). Η αναγκαιότητα επενδύσεων, προκειµένου οι λιµένες 

να ανταποκριθούν στις νέες προκλήσεις της αγοράς (βλ. Goulielmos και Pardali, 2002), σε 

συνδυασµό µε την οικονοµική αδυναµία ορισµένων κρατών (De Matons, undated) και την 

αυξανόµενη αναποτελεσµατικότητα των δηµόσιων λιµένων (Estache και Carbajo, 1997; 

Kent και Hochstein, 1998) οδήγησε πολλά κράτη: α) στην αναδιάρθρωση της λιµενικής 

τους βιοµηχανίας (π.χ. Αυστραλία, βλ. Everett και Robinson, 1998; Καναδάς, βλ. Ircha, 

1997), β) στην απελευθέρωση της  λιµενικής αγοράς και γ) στην διαµόρφωση συνθηκών 

συµµετοχής νέων παικτών µέσω διαδικασιών παραχωρήσεων (βλ. Cullinane και Song, 

1998; Fernandez et al, 1999; Pallis et al, 2008). 

Οι αλλαγές αυτές δηµιουργούν: α) ανάγκες ανάπτυξης νέων, κοστοβόρων λιµενικών 

υποδοµών και ανωδοµών και β) συνθήκες ελεύθερου ανταγωνισµού. Τα χαρακτηριστικά 

αυτά δηµιουργούν ευκαιρίες και προϋποθέσεις για τις ιδιωτικές επιχειρήσεις να 

συµµετάσχουν στο νέο πλαίσιο λειτουργίας των λιµένων (βλ. Slack, 2007)12. Ένας αριθµός 

εταιρειών, έχει εισβάλει δυναµικά στη διοίκηση και λειτουργία λιµένων ή τερµατικών 

εγκαταστάσεων (Beresford et al, 2004), µε αποτέλεσµα τη δηµιουργία παγκόσµιων 

παικτών στην συγκεκριµένη αγορά (π.χ. Hutchison Port Holdings , P&O). Πλέον, η 

συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα είναι διαδεδοµένη στη λιµενική βιοµηχανία, ενώ η τάση 

προς την παροχή των λιµενικών υπηρεσιών από ιδιωτικούς φορείς βαίνει αυξανόµενη 

(Robinson, 1997; Drewry Shipping Consultants, 2003; 2004; Juhel, 2001 - για την Ευρώπη 

βλ. Suykens και Van De Voorde, 1998; ESPO, 2004). 

Η επισκόπηση και κριτική ανάλυση της σχετικής βιβλιογραφίας, καταδεικνύει ότι: 

• Η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στη λιµενική βιοµηχανία και ιδιαίτερα στην 

παροχή λιµενικών υπηρεσιών βαίνει αυξανόµενη, καθώς πλέον επικρατεί η άποψη 

ότι το λιµενικό προϊόν εµπεριέχει τόσο δηµόσια όσο και ιδιωτικά αγαθά.  
                                                 
12 Πρόσφατες εκθέσεις για την ιδιωτική συµµετοχή στην ανάπτυξη έργων υποδοµής. 
http://ppi.worldbank.org/explore/ppi_exploreSector.aspx?sectorID=3  
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• ∆εν υπάρχει ένα ιδεατό µοντέλο διοικητικής και οργανωσιακής δοµής ενός λιµένα 

κυρίως λόγω του ότι η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα µπορεί να ποικίλλει καθώς 

και εξαιτίας της µοναδικότητας του κάθε λιµένα. 

• Οι κυβερνήσεις ωθούνται στη µείωση της χρηµατοδότησης των λιµενικών 

υποδοµών για ποικίλους λόγους. Επιπρόσθετα υπάρχουν πολιτικές προς την 

κατεύθυνση της κοστολόγησης της υποδοµής του λιµένα καθώς και της παροχής 

των λιµενικών υπηρεσιών µε τρόπο ώστε οι χρήστες να επωµίζονται τα πραγµατικά 

κόστη των λιµενικών υπηρεσιών και ευκολιών που καταναλώνουν. Για να 

επιτευχθεί ο συγκεκριµένος στόχος, έχουν προταθεί πολιτικές εφαρµογής της αρχής 

«ο χρήστης πληρώνει». 

• ∆εν είναι προφανή τα όρια συµµετοχής του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στην 

διαχείριση-λειτουργία των σύγχρονων λιµένων. 

• Στη διεθνή βιβλιογραφία αναγνωρίζονται από την δεκαετία του 1990 τρεις κύριοι 

τύποι ιδιοκτησίας λιµένα: η ιδιωτική, η δηµόσια και µία υβριδική µορφή των δύο. 

Η ευρύτατη παρουσία του υβριδικού µοντέλου λειτουργίας της λιµενικής 

βιοµηχανίας, δηµιουργεί την ανάγκη καθορισµού του “ιδεατού” λιµένα, µε βάση τα 

όρια ευθύνης του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα. Άµεσα συνδεδεµένη µε το 

καθεστώς ιδιοκτησίας και λειτουργίας ενός λιµένα, είναι και η συµµετοχή των 

εµπλεκόµενων φορέων (stakeholders), στο κόστος παραγωγής των λιµενικών 

υπηρεσιών. 

Τα συµπεράσµατα της προαναφερθείσας κριτικής ανάλυσης καθιστούν προφανή την  

ανάγκη εύρεσης µεθόδων καθορισµού της σχέσης δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα όσον 

αφορά στη δραστηριοποίησή τους στη λιµενική βιοµηχανία. Η παρούσα διδακτορική 

διατριβή στοχεύει στην ανάπτυξη µίας συνάρτησης κατανοµής των ωφελειών που 

πηγάζουν από την διαδικασία παραγωγής λιµενικών υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες. 

Η κατανοµή των ωφελειών ως µεθοδολογικό εργαλείο µπορεί να καθορίσει τα όρια στη 

σχέση του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στην σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία. 

 

1.2.2 Ερευνητικό ενδιαφέρον για την σχέση δηµόσιου-ιδιωτικού τοµέα 

 

Οι σύγχρονοι λιµένες δεν αποτελούν µόνο κόµβους αλλαγής µεταφορικού µέσου, 

αλλά το σηµείο σύγκλισης ενός ευρύτατου συνόλου µεταφορικών µέσων, καθώς και 

πολύπλευρων εµπορικών και βιοµηχανικών λειτουργιών και δραστηριοτήτων διανοµής 
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(Barton and Turnbull, 2002). Η εξέλιξή τους σε κρίκους (Haynes et al, 1997; Hayuth, 

2007) και η ενοποίησή τους (Wang και Olivier, 2007) στην εφοδιαστική αλυσίδα 

(logistics) επηρεάζει το πεδίο του ανταγωνισµού (Robinson, 2002; Panayides, 2007). Σε 

ότι αφορά τα πολλαπλά παραγόµενα οφέλη από την διαδικασία παραγωγής λιµενικών 

υπηρεσιών, υπάρχει µία σηµαντική αύξηση καθόσον οι σύγχρονοι λιµένες εισέρχονται σε 

νέους µεταφορντικούς κόσµους παραγωγής (Chlomoudis et al, 2003), παράγουν ένα ευρύ 

φάσµα υπηρεσιών και εντός των ορίων τους πραγµατοποιούνται πολυποίκιλες 

δραστηριότητες. Τα οφέλη δεν κατευθύνονται µόνο στην πόλη-λιµάνι, αλλά ένα µέρος 

αυτών, διοχετεύονται και προς την ενδοχώρα13, µέσω εσωτερικών κέντρων 

(µεταφόρτωσης) που δηµιουργούνται, µε σκοπό την λειτουργική και γεωγραφική ανάπτυξη 

του λιµένα και την προσέλκυση πελατών από γειτονικούς λιµένες. Αυτή η φάση ανάπτυξης 

των λιµένων είναι γνωστή ως ‘περιφερειοποίηση’ (‘regionalization’) και τεκµηριώθηκε 

πρόσφατα από τους Notteboom και Rodrigue (2005; 2007). 

Στο ιδιαίτερα ανταγωνιστικό περιβάλλον της λιµενικής βιοµηχανίας14 το µοντέλο της 

µαζικής και τυποποιηµένης παραγωγής υπηρεσιών δεν είναι το πλέον κατάλληλο. Η 

διαφοροποίηση της ζήτησης (συγκέντρωση δύναµης) (βλ. Musso et al, 1999; Slack, 2007) 

επιβάλλει την ευέλικτη παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών, προσαρµοσµένων στις ανάγκες 

του κάθε χρήστη (Suykens και Van De Voorde, 1998). 

Εντός του νέου λιµενικού περιβάλλοντος, ο ρόλος και η συµµετοχή του ιδιωτικού 

τοµέα ενισχύεται. Υπάρχει µία παγκόσµια τάση για την οργάνωση των λιµένων µε βάση το 

µοντέλο του ‘λιµένα-ιδιοκτήτη γης’ (landlord). Η σηµαντική εξάπλωση του συγκεκριµένου 

µοντέλου και η επιτυχία του οφείλεται στο ότι συνδυάζει τα οφέλη της ιδιωτικής 

διαχείρισης – λειτουργίας, µε την επίτευξη των συµφερόντων του δηµοσίου και του κοινού 

οφέλους (Saundry και Turnbull, 1997). 

Στην περίπτωση των δηµόσιων λιµένων, οι χρηµατοδότες των λιµενικών υποδοµών, 

είναι εκ των πραγµάτων οι φορολογούµενοι. Πλέον όµως και ο ιδιωτικός τοµέας 

συνεισφέρει στο κόστος παραγωγής των λιµενικών υπηρεσιών, κυρίως όµως σε 

ανωδοµές15. Η βασική αρχή στην παρούσα έρευνα όσον αφορά στην άριστη κατανοµή του 

κόστους παραγωγής των λιµενικών υπηρεσιών είναι ότι κάθε εµπλεκόµενος φορέας θα 

                                                 
13 Για τους διαφορετικούς τύπους της ενδοχώρας ενός λιµένα βλ. Notteboom και Rodrigue, (2007) και Lee et 
al, (2008). 
14 Για επισκόπηση των ειδών του ανταγωνισµού βλ. Goss, (1990a). 
15 Όπως έδειξε έρευνα των Dooms και Verbeke (2006), σε πέντε περιπτώσεις λιµένων όπου 
πραγµατοποιήθηκαν επενδύσεις σε τερµατικούς σταθµούς εµπορευµατοκιβωτίων, ο δηµόσιος τοµέας 
συµµετείχε συχνά σε ποσοστό άνω του 50%, αλλά δεν κάλυπτε το σύνολο του κόστους. 
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πρέπει να επωµισθεί κόστος ανάλογο µε το ποσοστό του συνόλου των ωφελειών που 

αποκοµίζει από την παραγωγή τους. 

Έως σήµερα η κατανοµή των ωφελειών που θα µπορούσε να οδηγήσει, υπό 

προϋποθέσεις, στην άριστη κατανοµή του κόστους δεν έχει εξεταστεί ενδελεχώς στη 

διεθνή βιβλιογραφία. Οι αιτίες σχετίζονται κυρίως µε χαρακτηριστικά της λιµενικής 

βιοµηχανίας και µπορούν να συνοψιστούν ως εξής: 

Α) Η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στη λιµενική βιοµηχανία βρίσκεται ακόµη σε 

φάση προσαρµογής. Το ενδιαφέρον των υπευθύνων, για την άσκηση δηµοσίων λιµενικών 

πολιτικών, έχει εστιασθεί περισσότερο στην προσέλκυση ιδιωτικών κεφαλαίων και 

τεχνογνωσίας, προκειµένου οι λιµένες να αναπτυχθούν, και να καταστούν ανταγωνιστικοί, 

και λιγότερο στην εύρεση ενός πλαισίου που θα καθορίζει τα όρια της σχέσης των δύο 

τοµέων και θα επιτρέπει την άριστη κατανοµή του κόστους. Είναι χαρακτηριστικό ότι στις 

Συµπράξεις ∆ηµόσιου και Ιδιωτικού Τοµέα, που είναι µία µορφή συνεργασίας, το ζήτηµα 

της κατανοµής του κόστους προκαλεί σύγκρουση συµφερόντων (Rosenau, 1999) και 

δηµιουργεί πεδία συγκρούσεων (σε βαθµό που έχει απασχολήσει διεθνείς οργανισµούς-βλ. 

World Bank, 2005).   

Β) Επικέντρωση της ερευνητικής δραστηριότητας στην αποτελεσµατικότερη 

τιµολόγηση των λιµενικών υπηρεσιών. Το ζήτηµα της τιµολόγησης όµως αφορά συνήθως 

το λειτουργικό κόστος παραγωγής µίας λιµενικής υπηρεσίας και όχι τόσο το σταθερό 

κόστος. Είναι χαρακτηριστικό ότι οι λιµενικές χρεώσεις σε ορισµένες περιπτώσεις είναι 

υποτιµηµένες (π.χ. για την Ελλάδα, βλ. Psaraftis, 2005), ακριβώς διότι δεν τιµολογούνται 

µε τέτοιο τρόπο ώστε να επιτυγχάνεται η επανείσπραξη του κόστους κεφαλαίου.  

Έχουν διατυπωθεί προτάσεις µε αντικειµενικό σκοπό την κάλυψη του πραγµατικού 

κόστους της λιµενικής προσφοράς µέσω τιµολόγησης µε τη χρήση του µακροχρόνιου 

οριακού κόστους16 (Bromwich, 1978; Haralambides, 2001; Haralambides et al, 2001; 

Haralambides, 2002). Σχετική πολιτική τιµολόγησης προωθείται και από την Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή (βλ. CEU, 2007a) µε σκοπό την κάλυψη του εξωτερικού κόστους17 των 

µεταφορικών µέσων. Η συγκεκριµένη όµως λύση, καθώς και όλες όσες βασίζονται στην 

τιµολόγηση (βλ. Strandenes και Marlow, 2000; Meersman et al, 2003), εκτός των 

µειονεκτηµάτων που παρουσιάζουν (βλ. Walters, 1974; Trujillo και Nombela, 1999; 

                                                 
16 Για περιγραφή της µεθόδου βλέπε: Yang και Huang, (1998); Nash, (2003); Rothengatter, (2003). 
17 Εξωτερικό κόστος αποτελούν οι αρνητικές επιπτώσεις µίας διαδικασίας στο ευρύτερο κοινωνικό σύνολο, 
όπως η ρύπανση του περιβάλλοντος. Στόχος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής είναι η τιµολόγηση µίας υπηρεσίας 
ή προϊόντος να αντανακλά τόσο το κόστος παραγωγής όσο και το εξωτερικό κόστος της. Για εφαρµογή της 
τιµολόγησης στην βάση του οριακού εξωτερικού κόστους στις οδικές µεταφορές βλ. Verhoef, 2000. 
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Talley, 1994) αναφέρονται στην εκ των υστέρων (ex post) ανάληψη του κόστους και δεν 

προβλέπουν την εκ των προτέρων (ex ante) κατανοµή του κόστους χρηµατοδότησης στην 

περίπτωση δηµιουργίας νέων λιµενικών υποδοµών και ανωδοµών. 

Γ) Η ύπαρξη ποικιλοµορφίας σε οργανωτικά, διοικητικά και ιδιοκτησιακά µοντέλα 

λιµένων. Το συγκεκριµένο χαρακτηριστικό δεν επιτρέπει (αντιθέτως µάλλον αποτρέπει) τη 

δηµιουργία ενός κοινά αποδεκτού πλαισίου καθορισµού των ορίων της σχέσης των δύο 

τοµέων και επίτευξης της άριστης κατανοµής του κόστους, ώστε να µπορεί να εφαρµοστεί 

σε κάθε λιµένα. Η καθυστερηµένη αντίδραση της Ε.Ε. σε θέµατα διάρθρωσης της 

λιµενικής βιοµηχανίας οφείλεται, εν µέρει, στην έλλειψη οµοιογένειας στην διοίκηση, στα 

χρηµατοδοτικά και λογιστικά συστήµατα τα οποία δυσκολεύουν την διαµόρφωση 

δηµόσιων πολιτικών (Πάλλης και Χλωµούδης, 2001) . 

Παρότι ο καθορισµός των ορίων συµµετοχής και σε ένα επόµενο στάδιο ανάλυσης η 

ορθολογική κατανοµή του κόστους παραγωγής των λιµενικών υπηρεσιών έχει 

απασχολήσει τη διεθνή επιστηµονική κοινότητα και διεθνείς οργανισµούς, έως σήµερα δεν 

έχει υπάρξει µία ολιστική προσέγγιση και ανάπτυξη σχετικού πλαισίου18. 

Η παρούσα διατριβή εξετάζει τις εναλλακτικές µεθόδους που έχουν προταθεί για την 

κατανοµή ενός πεπερασµένου συνόλου στοιχείων. Οι αιτίες της συνύπαρξης των δύο 

τοµέων αποτελούν τη βάση για την καταγραφή των χαρακτηριστικών της σύγχρονης 

επιβατηγού λιµενικής βιοµηχανίας. Η αποτύπωση της λιµενικής πραγµατικότητας 

συµβάλλει στον εντοπισµό των λιµενικών υπηρεσιών που παράγονται και των ωφελειών 

που απορρέουν από αυτές, στη βάση των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών που παρουσιάζουν 

οι επιβατικοί λιµένες. Η ολιστική προσέγγιση του ζητήµατος (χαρακτηριστικά σύγχρονων 

λιµένων, καταγραφή υπηρεσιών και ωφελειών, συγκριτική εξέταση µεθόδων κατανοµής) 

δίνει τη δυνατότητα ανάπτυξης ενός µεθοδολογικού πλαισίου, η εφαρµογή του οποίου 

οδηγεί στην κατανοµή των ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών.  

Η έρευνα εστιάζεται στους επιβατικούς λιµένες, προσπαθώντας να συµβάλλει στην 

καλύτερη εξέταση του συγκεκριµένου τοµέα της λιµενικής βιοµηχανίας. Οι επιβατικοί 

λιµένες δεν έχουν ερευνηθεί ενδελεχώς στην σχετική βιβλιογραφία (βλ. Pallis et al, 2007), 

καθότι δεν αποτελούν το κύριο πεδίο ανάπτυξης της δράσης του ιδιωτικού τοµέα, το οποίο 

είναι οι τερµατικοί σταθµοί εµπορευµατοκιβωτίων (Farrell, 1999). 

 
                                                 
18 Η εκτίµηση και κατανοµή των ωφελειών αποτελεί δυνητικό εργαλείο ορθολογικής κατανοµής του κόστους 
παραγωγής των λιµενικών υπηρεσιών ανάµεσα στους δύο τοµείς, υπό την προϋπόθεση ότι τα χρηµατοδοτικά 
εργαλεία που θα χρησιµοποιηθούν, δεν θα εµπίπτουν στους κανόνες περί αθέµιτου ανταγωνισµού (π.χ. µέσω 
αθέµιτων κρατικών επιδοτήσεων). Βλ. τα συµπεράσµατα της παρούσας διατριβής στο Κεφάλαιο 8. 
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1.3 ∆οµή  έρευνας 

 

Σύµφωνα µε το Yin (2003), ο σχεδιασµός µίας έρευνας πρέπει να δοµηθεί βάσει της 

λογικής σύνδεσης των δεδοµένων που θα συλλεχθούν και των συµπερασµάτων που θα 

προκύψουν από την έρευνα και την βιβλιογραφική επισκόπηση, µε το αρχικό ερώτηµα της 

µελέτης. Ακολουθώντας τις υποδείξεις που διατυπώνονται στη σχετική µε τη µεθοδολογία 

βιβλιογραφία (αναλυτικά βλ. Κεφάλαιο 4), το πλαίσιο της παρούσας ερευνητικής 

εργασίας: 

Α) Αναδεικνύει αρχικά τη σηµαντικότητα του ερευνητικού προβλήµατος που 

απασχολεί και διαµορφώνει τις υποθέσεις εργασίας µετά από τη διεξοδική επισκόπηση και 

κριτική ανάλυση της σχετικής διεθνούς βιβλιογραφίας. Η θεµατολογία της επισκόπησης 

επικεντρώνεται στην διαλεκτική συζήτηση των παρακάτω:  

• Στην ανάλυση των αλλαγών που επηρεάζουν και συµβάλλουν στη δηµιουργία του 

περιβάλλοντος λειτουργίας της επιβατηγού λιµενικής βιοµηχανίας. 

• Στην ανάδειξη των χαρακτηριστικών του σύγχρονου λιµενικού προϊόντος - µε 

έµφαση στην θεωρητική θεµελίωση του βαθµού στον οποίο το λιµενικό προϊόν των 

επιβατικών λιµένων παράγει δηµόσια και ιδιωτικά οφέλη. 

• Στην τεκµηρίωση της αναγκαιότητας εύρεσης ενός µεθοδολογικού πλαισίου για την 

πραγµατοποίηση έρευνας για την εκτίµηση και κατανοµή των ωφελειών που 

παράγονται από την παροχή του λιµενικού προϊόντος, µε µελέτη περίπτωσης τους 

επιβατικούς λιµένες. 

• Μέσω της κριτικής εξέτασης των µεθόδων που έχουν ήδη προταθεί. 

Β) Στην συνέχεια, µετά τη διατύπωση των ερευνητικών υποθέσεων, εξετάζονται 

συγκριτικά επιστηµονικές µέθοδοι έρευνας µε στόχο: 

• Την επιλογή της καταλληλότερης για τον υπολογισµό της κατανοµής των 

παραγόµενων ωφελειών από τις λιµενικές υπηρεσίες.  

• Την άντληση εµπειρικών δεδοµένων, τα οποία σε συνδυασµό µε τα συµπεράσµατα 

της βιβλιογραφικής επισκόπησης και της επιλογής της κατάλληλης µεθόδου 

συνδέονται µε την υπόθεση εργασίας. Για τη συγκέντρωση των εµπειρικών 

δεδοµένων αξιοποιείται η δειγµατοληψία (καταγραφή υπηρεσιών στους 

µεγαλύτερους επιβατικούς λιµένες της Ευρώπης) και εφαρµόζεται µεθοδολογική 

προσέγγιση της ‘µελέτης περίπτωσης’ (case study) στον επιβατικό λιµένα του 

Πειραιά. 
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• Τα συµπεράσµατα της εφαρµοσµένης έρευνας να χρησιµοποιηθούν για την 

εξαγωγή συµπερασµάτων µε ευρύτερες εφαρµογές στην λιµενική βιοµηχανία. 

 

Η συνολική δοµή της παρούσας έρευνας παρουσιάζεται στο σχήµα 1.1. Η 

βιβλιογραφική επισκόπηση (Κεφάλαιο 2) αναδεικνύει τις αλλαγές που επηρεάζουν τη 

λιµενική βιοµηχανία και οδηγούν στην αυξανόµενη συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στην 

παροχή λιµενικών υπηρεσιών. 

 Στο Κεφάλαιο 3 εξετάζονται τα ερωτήµατα που παράγει η συνύπαρξη του δηµόσιου 

και ιδιωτικού τοµέα όσον αφορά στις µεταξύ τους σχέσεις εντός της λιµενικής βιοµηχανίας 

σε συνάρτηση µε τα χαρακτηριστικά του σύγχρονου λιµενικού προϊόντος. Η ιστορική 

αναδροµή και τα υπάρχοντα µοντέλα διοίκησης και οργάνωσης λιµένων παρουσιάζουν την 

εξέλιξη των δύο τοµέων στην λιµενική βιοµηχανία και θεµελιώνουν την αναγκαιότητα 

καθορισµού ενός σηµείου ισορροπίας. Στη συνέχεια αναλύονται οι ευρύτερες θεωρητικές 

προσεγγίσεις για την συµµετοχή του κάθε τοµέα στις οικονοµικές δραστηριότητες και πως 

µπορεί να κατανεµηθεί το λιµενικό κόστος. 

Το Κεφάλαιο 4 αναφέρεται στο µεθοδολογικό πλαίσιο της έρευνας. Ιδιαίτερη 

αναφορά γίνεται στην καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών και των ωφελειών που 

παράγουν, στην εύρεση κατάλληλης µεθόδου για την κατανοµή των ωφελειών, στην 

χρησιµότητα και επιστηµονική συµβολή της συγκριτικής ανάλυσης µεθοδολογιών ώστε να 

αναδειχθεί η πλέον καταλληλότερη µέθοδος για την επίτευξη του συγκεκριµένου στόχου. 

Το µεθοδολογικό πλαίσιο της έρευνας ολοκληρώνεται µε το θεωρητικό υπόβαθρο της 

µελέτης περίπτωσης. 

Τα επόµενα Κεφάλαια παρουσιάζουν την εφαρµογή των σταδίων του µεθοδολογικού 

πλαισίου. Στο πέµπτο Κεφάλαιο παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της πρωτογενούς 

έρευνας για την καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών που παράγονται στους επιβατικούς 

λιµένες καθώς και των ωφελειών που απορρέουν από την παραγωγή τους. 

Στο έκτο Κεφάλαιο πραγµατοποιείται η συγκριτική και κριτική ανάλυση πέντε 

επιλεγµένων µεθόδων µε σκοπό την επιλογή της καταλληλότερης για την κατανοµή των 

ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών.  

Η λειτουργικότητα του προτεινόµενου µεθοδολογικού πλαισίου και η δυνατότητα 

του να καταλήξει σε ασφαλή και αξιόπιστα αποτελέσµατα επιβεβαιώνονται από την 

πρακτική εφαρµογή του στον επιβατικό λιµένα Πειραιά. Το έβδοµο Κεφάλαιο περιέχει την 

περιγραφή του επιβατικού λιµένα Πειραιώς, την περιγραφή του τρόπου συλλογής των 
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δεδοµένων που περιλαµβάνει και την ανάπτυξη του ερωτηµατολογίου, την πρωτογενή 

έρευνα, την παρουσίαση των αποτελεσµάτων και την ανάλυση των δεδοµένων. 

Το 8ο κεφάλαιο περιλαµβάνει τα συµπεράσµατα και τη θεωρητική αναγωγή τους, τη 

χρησιµότητα του προτεινόµενου µεθοδολογικού πλαισίου ως εργαλείου άσκησης λιµενικής 

πολιτικής και τις προτάσεις για περαιτέρω έρευνα.  

 

1.4 Σύνοψη 

 

Στο παρόν εισαγωγικό κεφάλαιο πραγµατοποιήθηκε µία συνοπτική αναφορά στις 

συνθήκες που διαµορφώνουν το νέο λιµενικό περιβάλλον καθώς και στα χαρακτηριστικά 

αυτού. Το νέο λιµενικό περιβάλλον ευνοεί την δραστηριοποίηση ιδιωτικών επιχειρήσεων 

στην αγορά παροχής λιµενικών υπηρεσιών. Η αυξανόµενη συµµετοχή ιδιωτικών 

επιχειρήσεων στην συγκεκριµένη αγορά έχει οδηγήσει στην συνύπαρξη του δηµόσιου και 

του ιδιωτικού τοµέα στους λιµένες.  

Η συνύπαρξη αυτή έχει δηµιουργήσει ασάφειες όσον αφορά τα όρια της συµµετοχής 

του κάθε τοµέα στη λιµενική αγορά, προκαλώντας το ενδιαφέρον της ερευνητικής 

κοινότητας. Παρόλ’ αυτά δεν έχει υπάρξει µία ευρέως αποδεκτή θεωρία ή ένα 

µεθοδολογικό πλαίσιο το οποίο να είναι σε θέση να εκτιµήσει τα όρια της συµµετοχής 

αυτής. Κατά συνέπεια υπάρχει ένα επιστηµονικό κενό, βάση του οποίου διατυπώνεται η 

υπόθεση εργασίας της παρούσας διατριβής.  

Η απουσία µίας αποδεκτής προσέγγισης στο ζήτηµα της κατανοµής και το 

ενδιαφέρον που έχει εκφραστεί από ερευνητές αλλά και διεθνείς οργανισµούς 

τεκµηριώνουν την ανάγκη διεξαγωγής της παρούσας έρευνας. Στόχος της είναι η ανάπτυξη 

ενός µεθοδολογικού πλαισίου, ικανού να καθορίσει τα όρια συµµετοχής του δηµόσιου και 

ιδιωτικού τοµέα στους λιµένες, στη βάση των ωφελειών που απολαµβάνουν από την 

παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών. 
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Κεφάλαιο 2ο. Το µεταβαλλόµενο λιµενικό οικονοµικό 
περιβάλλον 
 

2.1 Εισαγωγή 

 

Για την εξέταση της σύγχρονης (επιβατηγού) λιµενικής βιοµηχανίας απαιτείται ο 

προσδιορισµός των παραγόντων και των διαδικασιών που επηρεάζουν το εξωτερικό και το 

εσωτερικό της περιβάλλον. Στις επόµενες ενότητες θα εξεταστούν οι κυριότερες αλλαγές 

που επηρεάζουν την παγκόσµια οικονοµία και το εµπόριο τις τελευταίες δεκαετίες, καθώς 

και οι επιπτώσεις τους τόσο στην (επιβατηγό) λιµενική βιοµηχανία ως κλάδο όσο και στην 

λειτουργία και την στρατηγική των (επιβατικών) λιµένων. Στόχος είναι η ανάδειξη της 

επίδρασης των αλλαγών αυτών για την συνύπαρξη του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στη 

λιµενική βιοµηχανία. Προηγουµένως διατυπώνεται ο ορισµός του επιβατικού 

λιµένα/τερµατικού σταθµού στον οποίο αντανακλώνται οι λειτουργίες και οι διαδικασίες 

που µπορούν να διεκπεραιωθούν εντός των ορίων του. Η περιεκτικότητα και η σαφήνεια 

του ορισµού συµβάλει στην κατανόηση της φύσης του συγχρόνου επιβατικού λιµένα, ενώ 

παράλληλα αναδεικνύει το εύρος των ωφελειών που µπορούν να παραχθούν. 

 

2.1.1 Ορισµός επιβατικού λιµένα-τερµατικού σταθµού επιβατών 

 

Η προσπάθεια καθορισµού της έννοιας του λιµένα έχει γίνει αντικείµενο µελέτης από 

πολλούς ερευνητές και έχει καταλήξει σε ένα πλήθος ορισµών, ανάλογα µε τις ιδιαίτερες 

ανάγκες που καλείται να καλύψει η απόδοση του όρου, καθώς και την χρονική περίοδο 

διατύπωσής του. 

 Ένας αρχικός ορισµός θεωρεί το  λιµάνι ως «τον πυρήνα υποδοµών και ανωδοµών, 

εκ των οποίων ορισµένες ανήκουν ή και συντηρούνται από τον δηµόσιο τοµέα και παρέχουν 

προσόρµιση (προβλήτες) στις οποίες τα πλοία µπορούν να φορτώσουν – εκφορτώσουν 

φορτία ή/και επιβάτες» (Helling and Poister, 2000; σελ. 300). Ο συγκεκριµένος ορισµός 

αναδεικνύει το ζήτηµα της συµµετοχής και του ιδιωτικού τοµέα στους λιµένες, καθώς 

τονίζει τη µείωση του ρόλου του δηµόσιου τοµέα, αναφέροντας ότι κάποιες υποδοµές αλλά 
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όχι το σύνολό τους, βρίσκονται υπό την ιδιοκτησία του. Ιδιαίτερη σηµασία δίνεται  στο 

ρόλο του λιµένα ως σηµείου φορτοεκφόρτωσης και από-επιβίβασης φορτίων και επιβατών 

αντίστοιχα όµως δεν αναδεικνύεται ο σηµαίνοντας ρόλος του ως βιοµηχανικό κέντρο και 

ως πλέγµα ναυτιλιακών (maritime cluster) και άλλων δραστηριοτήτων. 

Το ίδιο µπορεί να παρατηρηθεί και στη µελέτη του Robinson (2002; σελ. 243), ο 

οποίος όρισε τους λιµένες ως «περιοχές χειρισµού πλοίων και προϊόντων µε λειτουργική 

αποδοτικότητα». Η διατύπωση θεωρείται στοχευµένη, εφόσον τονίζει σχεδόν αποκλειστικά 

το ζήτηµα της αποδοτικότητας και της σηµασίας που έχει στην σύγχρονη λιµενική 

βιοµηχανία. Αλλά στον συγκεκριµένο ορισµό δεν γίνεται αναφορά στους επιβάτες. 

Αγνοείται ότι οι λιµένες δεν υφίστανται µόνο για την εξυπηρέτηση εµπορευµάτων, αλλά 

καλύπτουν και τις ανάγκες µετακίνησης πληθυσµών. 

Το συγκεκριµένο µειονέκτηµα καλύπτει ο ορισµός του Goss (1990b; σελ. 208) όπου 

αναφέρει ότι «ως λιµάνι µπορεί γενικά να θεωρηθεί η πύλη µέσω της οποίας τα αγαθά και οι 

επιβάτες µεταφέρονται ανάµεσα στα πλοία και την ξηρά». Ο Goss καλύπτει το ζήτηµα της 

διαχείρισης των επιβατών αλλά όπως και οι Helling και Poister (2000), επικεντρώνεται 

µόνο στον ρόλο του λιµένα ως το σηµείο όπου λαµβάνει χώρα η αλληλεπίδραση πλοίου 

και ξηράς. 

Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο (European Parliament-EP, 1993) διατύπωσε τον όρο 

λιµενική περιοχή, που καθορίζεται ως «το συγκρότηµα αγκυροβολίων, αποβάθρων και 

παρακείµενης γης, όπου τα πλοία και τα φορτία εξυπηρετούνται. Για να προσεγγιστεί αυτή η 

περιοχή απαιτούνται υποδοµές που σχετίζονται µε την θαλάσσια και µε την χερσαία 

προσέγγιση». Ο ορισµός της λιµενικής περιοχής αποσκοπεί περισσότερο στoν γενικό 

καθορισµό των ορίων του λιµένα, ώστε να προσδιορισθεί η περιοχή στην οποία θα 

εφαρµοστούν οι λιµενικές πολιτικές της ΕΕ. Και σε αυτόν τον ορισµό δεν γίνεται αναφορά 

στην εξυπηρέτηση επιβατών, παρά µόνο στο φορτίο. 

Ο καταλληλότερος ορισµός, στη βάση των χαρακτηριστικών της σύγχρονης 

λιµενικής βιοµηχανίας, έχει δοθεί από τους Trujillo και Nombela (1999, σελ.4) οι οποίοι 

ορίζουν ως λιµάνι τη «διασύνδεση µεταξύ διαφόρων µέσων µεταφοράς, και γι’ αυτό 

αποτελούν κέντρα συνδυασµένων µεταφορών. Επιπρόσθετα είναι πολύ-λειτουργικές αγορές 

και βιοµηχανικές περιοχές όπου τα αγαθά όχι µόνο διαµετακοµίζονται αλλά επίσης, 

ταξινοµούνται, µεταποιούνται και διανέµονται. Στην ουσία τα λιµάνια είναι πολυδιάστατα 

συστήµατα τα οποία πρέπει να ενοποιούνται εντός των αλυσίδων logistics προκειµένου να 

εκπληρώσουν σωστά τις λειτουργίες τους». Και πάλι, η απουσία του ρόλου του λιµένα ως 

σηµείο εξυπηρέτησης της θαλάσσιας διακίνησης επιβατών είναι εµφανής 
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Συνεπώς, οι ορισµοί που αναφέρθηκαν δεν καλύπτουν τα χαρακτηριστικά του 

σύγχρονου επιβατικού λιµένα για δύο κυρίως λόγους: 

Α) Γίνεται προσπάθεια διατύπωσης ενός ορισµού που να βρίσκει εφαρµογή στους 

περισσότερους λιµένες, µε αποτέλεσµα να προσεγγίζεται επιφανειακά η έννοια ‘λιµένας’. 

Β) Η διατύπωση των ορισµών βασίζεται στην ανάδειξη ενός θέµατος που αφορά την 

σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία, θέτοντας στο περιθώριο άλλα, εξίσου σηµαντικά, 

χαρακτηριστικά της. Ενδεικτικά, εστιάζουν στη σηµασία των λιµένων για τη διακίνηση 

εµπορευµάτων, ενώ δεν αναφέρουν το ρόλο τους στην διακίνηση των επιβατών. 

Εκτός των ανωτέρω γενικών ορισµών περί της έννοιας του ‘λιµένα’, υφίσταται και ο 

ορισµός του ‘τερµατικού επιβατικού σταθµού’. Οι Chlomoudis et al (2004) απέδωσαν τον 

όρο ως «τις περιοχές που διαθέτουν υποδοµή, εξοπλισµό και παρέχουν υπηρεσίες που 

διευκολύνουν και προωθούν την αποδοτική διαχείριση των επιβατών και των πλοίων». 

Για τους τερµατικούς σταθµούς της κρουαζιεροπλοΐας o ορισµός των Chlomoudis et 

al (2004) καλύπτει πλήρως τις ανάγκες του εν λόγω κλάδου των θαλασσίων µεταφορών, 

(µεταφορά επιβατών). ∆εν κάνει όµως αναφορά στο δεύτερο κλάδο των θαλασσίων 

µεταφορών που χρησιµοποιεί τους επιβατικούς λιµένες-τερµατικούς σταθµούς, δηλαδή την 

ακτοπλοΐα, όπου οι ανάγκες είναι διαφορετικές. Τα περισσότερα ακτοπλοϊκά πλοία 

µεταφέρουν επιβάτες, οχήµατα (είτε των επιβατών, είτε των µεταφορικών εταιρειών) και 

φορτία σε µοναδοποιηµένη µορφή, µεταφερόµενα συνήθως από φορτηγά οχήµατα. Όπως 

γίνεται αντιληπτό, δεν υπάρχουν πολλοί ορισµοί του επιβατικού λιµένα, ενώ αυτός των 

Chlomoudis et al (2004) δεν ανταποκρίνεται στο συνολικό εύρος των δραστηριοτήτων του. 

 Για τον επαρκή ορισµό του επιβατικού λιµένα η παρούσα διατριβή χρησιµοποιεί µία 

προσαρµογή του ορισµού των Trujillo και Nombela (1999, σελ. 4). Ως επιβατηγός λιµένας 

ορίζεται: 

«η περιοχή όπου διασυνδέονται τα θαλάσσια µε τα χερσαία µέσα µεταφοράς, 

καθιστώντας τη κέντρο συνδυασµένων µεταφορών. Επιπρόσθετα είναι πολύ-

λειτουργικές αγορές και βιοµηχανικές περιοχές όπου τα αγαθά όχι µόνο 

διαµετακοµίζονται αλλά επίσης, ταξινοµούνται, µεταποιούνται και διανέµονται. Οι 

επιβάτες επιβιβάζονται και αποβιβάζονται από τα θαλάσσια µέσα µεταφοράς και στην 

συνέχεια προωθούνται στην ενδοχώρα µε την χρήση συνδυασµένων µέσων µεταφοράς. 

Τα οχήµατα φορτώνονται και εκφορτώνονται από τα θαλάσσια µέσα µεταφοράς και 

προωθούνται από και προς την ενδοχώρα µε την ύπαρξη των κατάλληλων χερσαίων 

συνδέσεων. Στην ουσία τα λιµάνια είναι πολυδιάστατα συστήµατα τα οποία πρέπει να 



 31

ενοποιούνται εντός των αλυσίδων logistics  για να εκπληρώσουν σωστά τις λειτουργίες 

τους». 

Για τον ορισµό του τερµατικού λιµενικού σταθµού επιβατών ως ξεχωριστή λιµενική 

µονάδα δίνεται ιδιαίτερο βάρος στις λειτουργίες που αυτός επιτελεί. Ως τερµατικός 

λιµενικός σταθµός επιβατών ορίζονται:  

«οι περιοχές που διαθέτουν υποδοµή, εξοπλισµό και παρέχουν υπηρεσίες που 

διευκολύνουν και προωθούν την διαχείριση των επιβατών, των αποσκευών τους, των 

πλοίων και των οχηµάτων µεταφοράς επιβατών και εµπορευµάτων». 

Με τον προσδιορισµό των όρων επιβατικός λιµένας και τερµατικός λιµενικός 

επιβατικός σταθµός, γίνεται αντιληπτή η λιµενική περιοχή την οποία εξετάζει η παρούσα 

έρευνα. Η περιγραφή των διαδικασιών οι οποίες είναι δυνατόν να εκτελεστούν εντός ενός 

επιβατικού λιµένα, αποτελεί ένα χρήσιµο εργαλείο καθορισµού των διοικητικών, 

λειτουργικών και χωροταξικών ορίων του.  

 

2.2 Αλλαγές που διαµορφώνουν το νέο λιµενικό περιβάλλον 

 

Οι λιµένες έχουν εισέλθει σε µία πρωτόγνωρη περίοδο αναδιάρθρωσης (Bichou και 

Gray, 2005). Οι ενδογενείς και εξωγενείς αλλαγές που συµβάλλουν στην διαµόρφωση του 

νέου λιµενικού περιβάλλοντος είναι κυρίως πέντε: 

1) Η ενοποίηση – απελευθέρωση των αγορών - παγκοσµιοποίηση  

2) Η κιβωτιοποίηση-µοναδοποίηση των εµπορευµάτων (Containerization). 

3) Η µείωση του κόστους της µεταφοράς ως ποσοστό του συνολικού κόστους.  

4) Οι τεχνολογικές εξελίξεις. 

5) Η ανάγκη προστασίας του περιβάλλοντος, καθώς αποτελεί ένα ανερχόµενο 

κοινωνικό και οικονοµικό ζήτηµα (βλ. Miossec, 2001; Hayuth, 2007).  

 

2.3 Ενοποίηση των αγορών 
 

Με τον όρο παγκοσµιοποίηση περιγράφεται ‘η ενοποίηση και ολοκλήρωση  

χωροταξικά αυτόνοµων οικονοµικών περιοχών σε µία ενιαία διεθνή αγορά. Η  τάση αυτή 

επιφέρει εµπορικές, θεσµικές και τεχνολογικές αλλαγές στη διεθνή οικονοµία. Στη 
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λιµενική βιοµηχανία, η παγκοσµιοποίηση επιδρά στην αλλαγή του λιµενικού 

περιβάλλοντος µέσω τριών κυρίως επιπτώσεων. 

 

Αύξηση του διεθνούς εµπορίου και των µετακινήσεων 
Το άνοιγµα κλειστών αγορών στο διεθνές εµπόριο και στις ξένες επενδύσεις, 

αποτελεί καθοριστικό παράγοντα αύξησης του όγκου του διεθνούς εµπορίου και του 

µεταφορικού έργου γενικότερα, καθώς δηµιουργούνται νέες γεωγραφίες παραγωγής και 

κατανάλωσης (Johnston et al, 1995; Dickens, 1998). Χαρακτηριστικό παράδειγµα είναι η 

Κίνα, η οποία συµµετέχει καθοριστικά στο παγκόσµιο εµπόριο από τη δεκαετία του ’90 19. 

Η ενοποίηση των αγορών επηρεάζει τη διακίνηση των επιβατών, µέσω του ανοίγµατος των 

συνόρων σε περιφερειακό επίπεδο (π.χ. συνθήκη Σέγκεν της Ευρωπαϊκής Ένωσης) και της 

απλοποίησης των διαδικασιών (κατάργηση visa, δυνατότητα διακίνησης επιβατών µε την 

επίδειξη της ταυτότητας κ.α.). 

   

Συγκέντρωση προσφοράς υπηρεσιών 

Παράλληλα ενισχύεται η δηµιουργία πολυεθνικών επιχειρήσεων παραγωγής 

προϊόντων και υπηρεσιών οι οποίες αποτελούν κυρίαρχους παίκτες της νέας οικονοµίας 

(Storper, 1999). Στη ναυτιλιακή βιοµηχανία, η εµφάνιση µεγάλων εταιρειών µε σηµαντικό 

ρόλο στην αγορά, απαντάται στον κλάδο της θαλάσσιας µεταφοράς επιβατών (κρουαζιέρα 

και ακτοπλοΐα), όπως επίσης και στον κλάδο της ναυτιλίας γραµµών (liner).  

Η επιβατηγός ναυτιλία είναι επικεντρωµένη στην αποδοτικότητα καθώς τα 

δροµολόγια είναι προκαθορισµένα. Η επίτευξη της επιθυµητής αποδοτικότητας απαιτεί 

σηµαντικά κεφάλαια για την αγορά πλοίων ώστε να καλύπτονται αποδοτικά όλες οι 

γραµµές που εξυπηρετεί η κάθε εταιρεία.20. 

Εκτός της αποδοτικότητας, η κατανοµή του κινδύνου επένδυσης σε κεφαλαιουχικό 

εξοπλισµό (McCalla, 1999) και η επίτευξη οικονοµιών κλίµακας (βλ. Gilman 1999; 

Cullinane και Khanna, 1997; 1999; Cullinane et al, 1999; Brooks και Button, 2006), ωθεί 

τις ναυτιλιακές εταιρείες στην υιοθέτηση στρατηγικών σύναψης συµµαχιών ή εξαγορών 

                                                 
19 Σε εξέλιξη βρίσκονται οι διαπραγµατεύσεις για την είσοδο της Κίνας στον Παγκόσµιο Οργανισµό 
Εµπορίου. Για τις επιπτώσεις της ανάπτυξης της Κινεζικής οικονοµίας στην λιµενική βιοµηχανία βλ. ESPO 
(2004). 
20 Το έτος 2005, ένα κρουαζιερόπλοιο 1000 καµπινών και 68.500 gt κόστιζε περίπου 441 εκ $ (BRS, 2006). 
Η επίτευξη αποδοτικότητας αποτελεί στόχο κάθε αγοράς τακτικών γραµµών, όπως είναι και των 
εµπορευµατοκιβωτίων. Όµως το κόστος των πλοίων είναι πολύ µικρότερο. Ενδεικτικά για το έτος 2005, ένα 
πλοίο µεταφοράς 7.500 εµπορευµατοκιβωτίων κόστιζε περίπου 130 εκ $. (BRS, 2006). 
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και συγχωνεύσεων (διαδεδοµένες στη ναυτιλιακή αγορά των τακτικών γραµµών 

εµπορευµατοκιβωτίων21-βλ. Cariou, 2002; Hayuth, 2007). Οι εξαγορές και οι 

συγχωνεύσεις συρρικνώνουν άµεσα την συγκεκριµένη αγορά, ενώ οι συµµαχίες 

συµβάλλουν έµµεσα στη συρρίκνωσή της (Luberoff και Walder, 2000).  

Μεγάλοι παίκτες δραστηριοποιούνται στην αγορά της κρουαζιέρας η οποία θεωρείται 

ολιγοπωλιακή22, καθώς τέσσερις εταιρείες (σχήµα 2.1) κατέχουν περίπου το 80% της 

παγκόσµιας χωρητικότητας (σε gt) του στόλου (SSMR, 2006). Οι εταιρείες κρουαζιέρας 

προβαίνουν σε εξαγορές εταιρειών και συγχωνεύσεις23 παρά στο σχηµατισµό συµµαχιών. 

Η συγκέντρωση που παρατηρείται στην παγκόσµια αγορά κρουαζιέρας, αναµένεται να 

αυξηθεί περαιτέρω (Ocean Shipping Consultants, 2005; Coleman et al, 2003). 

Σχήµα 2.124. Η κατανοµή της χωρητικότητας του παγκόσµιου στόλου 
κρουαζιεροπλοίων ανά εταιρεία (σε g.t.). 

8,70%

21,70%

46,50%

19,90%
3,30%

Star Cruises Group Royal Caribbean
Carnival Group Λοιποί
Mediterranean Shipping Cruises

 
 

Στην ακτοπλοΐα η ύπαρξη ενός αντίστοιχου σκηνικού δεν µπορεί να πιστοποιηθεί σε 

διεθνές επίπεδο λόγω: α) της έλλειψης αξιόπιστων και συγκεντρωτικών δεδοµένων και β) 

της ύπαρξης πολυάριθµων τοπικών αγορών, καθώς η ακτοπλοΐα δραστηριοποιείται κυρίως 

σε µικρές αποστάσεις. Στην Ελλάδα, παρατηρούνται τάσεις συγκέντρωσης της προσφοράς 

και δηµιουργίας µεγάλων παικτών (Χλωµούδης κ.α., 2007). Η ακτοπλοϊκή αγορά 

                                                 
21 Το 2007 υπήρχαν τέσσερεις µεγάλες συµµαχίες στον κλάδο της θαλάσσιας µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων (‘The New World Alliance’, ‘Grand Alliance’, Maersk-Sealand’, ‘CKYH Alliance’) 
µε συνολικά 14 εταιρείες-µέλη (Agarwal και Ergun, forthcoming). Η συγκέντρωση στην συγκεκριµένη 
αγορά αναµένεται να αυξηθεί περαιτέρω (Thanopoulou et al, 1999). 
22 Η δοµή της παγκόσµιας αγοράς κρουαζιέρας, παρατίθεται στο παράρτηµα Ι. 1. 
23 Παράδειγµα αποτελεί η εξαγορά της Norwegian Cruise Lines από την Star Cruises το 2000 καθώς και η 
συγχώνευση της Royal Caribbean Cruises και της Celebrity Cruises το 2001. 
24 Πηγή: SSMR (2006) 
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χαρακτηρίζεται από συνθήκες ολιγοπωλίου καθώς πέντε εταιρείες25 ελέγχουν διαχρονικά 

τις κυριότερες γραµµές (Λεκάκου, 1994; Lekakou et al, 2002; Lekakou, 2007; Ψαραύτης, 

2007a). Στην αγορά δραστηριοποιούνται δύο επενδυτικά σχήµατα και ένας ξένος 

εφοπλιστικός οίκος. Με βάση στοιχεία από τα ετήσια απολογιστικά δελτία των πέντε 

εταιρειών26, την έκθεση της XRTC (2007a) και τις βάσεις δεδοµένων της Εθνικής 

Στατιστικής Υπηρεσίας27, οι πέντε εταιρείες διακίνησαν το 2006 περίπου το 60% του 

συνόλου των επιβατών της ακτοπλοΐας. Η στρατηγική που υιοθετήθηκε από αρκετές 

επιχειρήσεις του κλάδου, προκειµένου να  αυξήσουν το µέγεθός τους, ήταν οι εξαγορές και 

συγχωνεύσεις (Lekakou et al, 2004)28. Πλέον ο µικρός αριθµός των εταιρειών δεν ευνοεί 

τυχόν εξαγορές ή συγχωνεύσεις και για το λόγο αυτό η νέα στρατηγική των εταιρειών της 

ακτοπλοΐας είναι η συµµετοχή στο µετοχικό κεφάλαιο άλλων εταιρειών του κλάδου. Το 

σχήµα 2.2 παρουσιάζει την δοµή της Ελληνικής ακτοπλοϊκής αγοράς. Αξίζει να σηµειωθεί 

ότι η εικόνα της αγοράς είναι διαφορετική από αυτή που επικρατούσε το 2005 (βλ. µελέτη 

XRTC, 2006), γεγονός που αποδεικνύει τις ραγδαίες εξελίξεις στον χώρο της Ελληνικής 

ακτοπλοΐας. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
25 Οι εταιρείες αυτές είναι οι: Hellenic Seaways, ΑΝΕΚ, Blue Star, ΜΙΝΟΑΝ, ΝΕΛ. 
26 ∆ιαθέσιµα στις ιστοσελίδες των εταιρειών (βλ. www.hsw.gr, www.anek.gr, www.nel.gr, www.minoan.gr 
και www.bluestarferries.gr  
27 www.statistics.gr  
28 Ενδεικτική της συγκεκριµένης στρατηγικής είναι η ανάπτυξη της Minoan Flying Dolphins, η οποία 
στηρίχθηκε στις εξαγορές και συγχωνεύσεις µικρότερων εταιρειών του κλάδου. 
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Σχήµα 2.2. Συµµετοχές Ελληνικών ακτοπλοϊκών εταιρειών το 2008 
 

 
 

           = ποσοστό συµµετοχής µίας εταιρείας στο µετοχικό κεφάλαιο µίας άλλης. 

 

 

Από την ανωτέρω ανάλυση καθίσταται εµφανής η τάση συγκέντρωσης της 

προσφοράς καθώς και η δηµιουργία µεγάλων παικτών, στον κλάδο της θαλάσσιας 

µεταφοράς επιβατών (κρουαζιέρα και ακτοπλοΐα). 

 

Ανάπτυξη συνδυασµένων µεταφορών 

Στην παγκοσµιοποιηµένη οικονοµία, τα προϊόντα κατευθύνονται σε όλες σχεδόν τις 

αγορές και για το λόγο αυτό απαιτείται ο συνδυασµός πολλών µεταφορικών µέσων (Slack, 

1998). Αναφερόµενος στις επιπτώσεις της παγκοσµιοποίησης ο Turnbull (2000) 

αναφέρεται σε δύο διαστάσεις: την πολιτική και την οικονοµική. Στην πρώτη 
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περιλαµβάνονται οι συµφωνίες ελεύθερου εµπορίου. Η δεύτερη αφορά την µείωση του 

κόστους παραγωγής και την ανάγκη ύπαρξης ενός εκτεταµένου µεταφορικού δικτύου το 

οποίο θα καλύπτει τις ανάγκες ροής των εµπορευµάτων ανάµεσα στις διαφορετικές 

γεωγραφικές περιοχές της παγκόσµιας αγοράς. 

 Ένα προϊόν ή ένας επιβάτης είναι πολύ πιθανό να µεταφερθεί µε την χρήση 

περισσότερων του ενός µεταφορικών µέσων προκειµένου να προωθηθεί από το σηµείο 

προέλευσης στο σηµείο προορισµού. Αν η συγκεκριµένη υπόθεση εξειδικευτεί, 

λαµβάνοντας υπόψη όχι τις χώρες, αλλά τους µεµονωµένους  επιβάτες (αφετηρία και 

προορισµός) καθώς και τους παραγωγούς και τους καταναλωτές (µεταφορά από πόρτα σε 

πόρτα), τότε η χρήση πολλαπλών µέσων µεταφοράς είναι βέβαιη (βλ. επίσης Χλωµούδης 

κ.α., 2007). Ιδιαίτερα στον κλάδο της κρουαζιέρας οι συνδυασµένες µεταφορές είναι 

ζωτικής σηµασίας. Οι εταιρείες κρουαζιέρας επιζητούν την εγγύτητα των λιµένων που 

προσεγγίζουν σε διεθνές αεροδρόµιο, καθώς και την δυνατότητα προσέγγισης λεωφορείων 

κοντά στο κρουαζιερόπλοιο, προκειµένου να υπάρχει δυνατότητα άµεσης προώθησης των 

επιβατών στα χερσαία µέσα µεταφοράς (Baird, 1997).29  

 

2.3.1 Επιπτώσεις της παγκοσµιοποίησης στη λιµενική βιοµηχανία 

 

Η ενοποίηση και το άνοιγµα των αγορών µπορούν να χαρακτηριστούν ως κινητήριες 

δυνάµεις αλλαγής στην λιµενική βιοµηχανία (ESPO, 2004), µε την επίδρασή τους να 

εντοπίζεται σε αρκετούς τοµείς της οργάνωσης, διοίκησης και λειτουργίας ενός λιµένα. 

Στη λιµενική βιοµηχανία, ως σύνολο, συνέβαλλε στη δηµιουργία µίας απελευθερωµένης 

αγοράς (Olivier και Parola, 2007) και κατ’ επέκταση στην ανάπτυξη συνθηκών 

ανταγωνισµού, στη δραστηριοποίηση του ιδιωτικού τοµέα (Slack, 2007; Wang et al, 2007) 

και στο αυξηµένο ενδιαφέρον των λιµένων στην επίτευξη ποιότητας (Lopez και Poole, 

1998; Λαµπρίδης, 2008), αποδοτικότητας (Talley, 1996; Asteris και Collins, 2006) και 

ανταγωνιστικότητας (Panayides, 2007).  

Η κύρια επίπτωση εντοπίζεται στην µετάβαση της παραγωγικής διαδικασίας προς το 

µεταφορντικό µοντέλο παραγωγής (Chlomoudis και Pallis, 1998; Notteboom και 

Winkelmans, 2001). Το µεταφορντικό µοντέλο ανταποκρίνεται στη ζήτηση και στοχεύει 

                                                 
29 Η παγκοσµιοποίηση επέφερε και άλλες αλλαγές, οι οποίες όµως είναι εκτός των ορίων ανάλυσης της 
παρούσας έρευνας. Οι αλλαγές που προαναφέρθηκαν σχετίζονται άµεσα µε την εξέλιξη της λιµενικής 
βιοµηχανίας, όπως παρουσιάζεται στις επόµενες ενότητες. 
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στην επίτευξη οικονοµιών σκοπού για την κάλυψη των ιδιαίτερων αναγκών της αγοράς και 

των καταναλωτών. Η µεταφορά του ενδιαφέροντος από την προσφορά στη ζήτηση, έχει ως 

αποτέλεσµα την ανάπτυξη ενός νέου και ιδιαίτερα ανταγωνιστικού λιµενικού 

περιβάλλοντος. Η επιτυχία ενός λιµένα εξαρτάται από το εύρος της πελατειακής του βάσης 

και την ικανότητά του να προσαρµοσθεί στις ανάγκες-απαιτήσεις της για να καταστεί 

ελκυστικός (Ng, 2006).  

Η παροχή ποικίλων, εξειδικευµένων και ποιοτικών λιµενικών υπηρεσιών απαιτούν 

στρατηγικές για την πραγµατοποίηση επενδύσεων από την πλευρά των λιµένων σε 

υποδοµές και ανωδοµές (Haynes et al, 1997; Ircha, 2001), εργατικό δυναµικό, αλλά και 

τεχνολογία (Wiegmans et al, 2004; Olivier και Parola, 2007). Λαµβάνοντας υπόψη τα 

δηµοσιοοικονοµικά προβλήµατα που αντιµετωπίζουν αρκετά κράτη (βλ. Flynn, 2007) και 

τη µείωση του ρόλου του δηµόσιου τοµέα στην παραγωγή δηµόσιων αγαθών-υπηρεσιών 

και στο ευρύτερο οικονοµικό σύστηµα (βλ. ενότητα 2.8), υφίσταται µία τάση εύρεσης των 

απαραίτητων κεφαλαίων από τον ιδιωτικό τοµέα (De Matons, undated). Προς αυτή την 

κατεύθυνση συµβάλει και η απελευθέρωση της λιµενικής αγοράς µε την άρση των όποιων 

περιορισµών υπάρχουν στη δραστηριοποίηση ιδιωτικών εταιρειών στην παροχή λιµενικών 

υπηρεσιών (Olivier και Parola, 2007), δηµιουργώντας ευκαιρίες εισόδου ιδιωτικών 

επιχειρήσεων στη λιµενική βιοµηχανία.   

 Σε αρκετούς λιµένες παγκοσµίως η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στην παραγωγή 

λιµενικών υπηρεσιών επιτυγχάνει νέα επίπεδα λειτουργίας και αποδοτικότητας µέσω της 

δηµιουργίας συνθηκών ενδολιµενικού ανταγωνισµού (βλ. De Langen και Pallis, 2006).  

Εκτός της εισόδου ιδιωτικών επιχειρήσεων, η παγκοσµιοποίηση, επιδρά στη λιµενική 

βιοµηχανία, µέσω της απελευθέρωσης της αγοράς του εργατικού δυναµικού (Turnbull και 

Wass, 1997; Turnbull και Wass, 2007). Το άνοιγµα της αγοράς επιτρέπει στους λιµένες να 

απασχολούν προσωπικό από τρίτες χώρες στοχεύοντας στη µείωση του κόστους ή/και 

στην προσέλκυση εξειδικευµένου εργατικού δυναµικού. Υπάρχουν βεβαίως και 

περιπτώσεις όπου το νέο λιµενικό περιβάλλον οδηγεί στη µείωση των απασχολούµενων 

λιµενεργατών ή/και στη µείωση των αποδοχών τους (βλ. Zarocostas, 1996; Talley, 2002; 

Turnbull και Wass, 2007). 

 

Επιπτώσεις από την αύξηση του διεθνούς εµπορίου και των µετακινήσεων 

Οι µετακινήσεις επιβατών και το διεθνές εµπόριο παρουσιάζουν αύξηση, η οποία 

συνδέεται µε την ανάπτυξη της διεθνούς θαλάσσιας µεταφοράς (Moura et al, 2001; 
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Πάλλης και Χλωµούδης, 2001). Ο αριθµός των επιβατών και ο όγκος του φορτίου που 

καλείται να εξυπηρετήσει η παγκόσµια λιµενική βιοµηχανία, αυξάνεται. Σε λιγότερο από 

τέσσερις δεκαετίες ο όγκος του διεθνούς εµπορίου έχει σχεδόν τριπλασιαστεί, ενώ κατά τη 

διάρκεια των ετών 2000-2005 παρουσίασε µία αύξηση κατά 16,1% (UNCTAD, 2006). 

Στη θαλάσσια µεταφορά επιβατών και ειδικότερα στην Ελληνική ακτοπλοϊκή αγορά, 

παρατηρείται µία συνεχή αύξηση στη διακίνηση επιβατών. Ο πίνακας 2.1 παρουσιάζει την 

εξέλιξη της επιβατικής κίνησης (επιβιβασθέντες και αποβιβασθέντες), στους κυριότερους 

λιµένες της χώρας για τα έτη 2003 – 2006. Ο ρυθµός ανάπτυξης που παρατηρείται είναι 

περίπου 10%, ενώ η µεγαλύτερη αύξηση παρατηρείται στην ακτοπλοΐα εσωτερικού. Στην 

εξεταζόµενη περίοδο η αύξηση στο σύνολο των διακινηθέντων επιβατών ήταν 26%. 

Προφανώς υπάρχουν αντίστοιχες απαιτήσεις για αύξηση της ικανότητας εξυπηρέτησής 

τους στους λιµένες (σε υποδοµές και ανωδοµές), µέσω αναγκαίων επενδύσεων. 

Πίνακας 2.130 Εξέλιξη θαλάσσιας κίνησης επιβατών στην Ελλάδα 2003-2006 (εκ. 
επιβάτες) 

Έτος Κίνηση εξωτερικού Κίνηση εσωτερικού Σύνολο 

2003 2,782 29,810 32,592 

2004 2,347 34,612 36,959 

2005 2,530 35,874 38,404 

2006 2,626 38,470 41,096 

 

Η κάλυψη των αναγκών χωρητικότητας και αποδοτικότητας αναδεικνύει για µία 

ακόµη φορά την σηµασία των επενδύσεων και κατά συνέπεια των κεφαλαίων στην 

σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία.  

Η σηµασία των επενδύσεων (βλ. Haynes et al, 1997; Ircha, 2001) σε συνδυασµό µε 

το ιδιαίτερα ανταγωνιστικό λιµενικό περιβάλλον, έχουν δηµιουργήσει φαινόµενα (Πάλλης 

και Χλωµούδης, 2001): α) υπερεπενδύσεων, όπου οι λιµένες δηµιουργούν πλεόνασµα 

υποδοµών µε την προοπτική να προσαρµοστούν άµεσα στις τεχνολογικές µεταβολές αλλά 

και για να αυξήσουν την ανταγωνιστικότητά τους31 και β) ‘επενδύσεων γοήτρου’ που 

αποσκοπούν στην προοπτική διατήρησης της ανταγωνιστικότητας ενός λιµένα ενόψει 

υιοθέτησης παρόµοιων στρατηγικών από τους ανταγωνιστές του (ιδιαίτερα στην 

περίπτωση δραστηριοποίησης ιδιωτών-βλ. Fernandez et al, 1999). Παράλληλα υπάρχουν 

                                                 
30 Πηγή: Εθνική Στατιστική Υπηρεσία Ελλάδος. ∆ιαθέσιµα στοιχεία από: http://www.statistics.gr . 
31 Οι υπερεπενδύσεις µπορούν να είναι επίσης το αποτέλεσµα λανθασµένου σχεδιασµού και στρατηγικής εκ 
µέρους του λιµένα. 
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και φαινόµενα υποεπενδύσεων, είτε διότι δεν υπάρχουν τα απαιτούµενα κεφάλαια είτε για 

άλλους λόγους (π.χ. γραφειοκρατία). 

Συµπερασµατικά και αναλογιζόµενοι το ότι καλύπτουν κυρίως παράγωγο ζήτηση 

(Gardner, 1977; Meersman, et al, 2002), οι λιµένες δεν επηρεάζονται µόνο ως ανεξάρτητο 

τµήµα του διεθνούς µεταφορικού δικτύου, αλλά δέχονται και τις επιπτώσεις των ανοιχτών 

οικονοµικών αγορών στα τµήµατα της οικονοµίας που εξυπηρετούν.  

 

Επιπτώσεις από τον ολιγοπωλιακό χαρακτήρα των αγορών 

Ο ολιγοπωλιακός χαρακτήρας ορισµένων ναυτιλιακών αγορών (βλ. αγορά 

κρουαζιέρας, Ελληνική ακτοπλοΐα, αλλά και τακτικές γραµµές), επηρεάζει τη λιµενική 

βιοµηχανία (UNCTAD, 1995a; Notteboom και Winkelmans, 2001) καθώς µειώνεται ο 

αριθµός των δυνητικών πελατών για τους λιµένες, ενώ αυξάνεται η δύναµη της ζήτησης 

(ESPO, 2004). Η προσπάθεια των λιµένων να προσελκύσουν και (το σηµαντικότερο) να 

διατηρήσουν τους µεγάλους παίκτες της αγοράς οδηγεί σε αύξηση του ανταγωνισµού και 

στην επαναπροσέγγιση των εννοιών της αποδοτικότητας και της ποιότητας από την πλευρά 

των λιµένων. 

Η συρρίκνωση της πελατειακής βάσης θέτει ερωτήµατα εξάρτησης του λιµένα από 

έναν ορισµένο αριθµό χρηστών ή οµάδων χρηστών. Το 2006, στον επιβατικό λιµένα 

Πειραιώς διακινήθηκαν περίπου 11,7 εκ επιβάτες (γραµµές ακτοπλοΐας και 

Αργοσαρωνικού) 32. Βάση των ετήσιων απολογιστικών τους δελτίων οι πέντε µεγαλύτερες 

εταιρείες της Ελληνικής ακτοπλοΐας, µετέφεραν την ίδια περίοδο, από τον λιµένα του 

Πειραιά, περίπου 10,1 εκ επιβάτες. Κατά συνέπεια ευθύνονται για το 86% του συνόλου 

των επιβατών που διακινεί ο επιβατικός λιµένας του Πειραιά33.  

Αφενός ένα µεγάλο µέρος των εσόδων και κατά συνέπεια των προοπτικών ανάπτυξης 

και επιβίωσης των λιµένων εξαρτώνται από έναν µικρό αριθµό χρηστών, αφετέρου 

υπάρχουν ερωτήµατα “εµπιστοσύνης” ανάµεσα στις λιµενικές και τις ναυτιλιακές εταιρείες 

(Notteboom, 2002). Η ανάγκη ανταπόκρισης στις νέες απαιτήσεις των χρηστών (Suykens 

και Van De Voorde, 1998; Lirn et al, 2003; 2004) προϋποθέτει στην πλειονότητα των 

περιπτώσεων επενδύσεις σε υποδοµές και ανωδοµές, οι οποίες προορίζονται πολλές φορές 

                                                 
32Πηγή: Οργανισµός Λιµένος Πειραιώς, www.olp.gr  
33 Αντίστοιχη είναι η κατάσταση και σε πολλούς λιµένες διακίνησης εµπορευµατοκιβωτίων. Το 2002, η 
Αµβέρσα όφειλε το 32,5% της συνολικής διακίνησης εµπορευµατοκιβωτίων σε µία µόνο εταιρεία (MSC),  
ενώ οι 5 µεγαλύτεροι χρήστες, πιστώνονται το 47% της συνολικής κίνησης. Στο Ρότερνταµ οι πέντε 
µεγαλύτεροι χρήστε ευθύνονται για το 41,5% της συνολικής ετήσιας κίνησης (ESPO, 2004). 
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για έναν και µόνο χρήστη34. Κατά συνέπεια δηµιουργούνται ανάγκες κεφαλαίου, τις οποίες 

αρκετοί λιµένες, αδυνατούν να καλύψουν, λόγω ανεπάρκειας ιδίων κεφαλαίων, ή/και 

περιορισµού των κρατικών επιδοτήσεων35 και ως εκ τούτου στρέφονται προς το ιδιωτικό 

κεφάλαιο36.  

 

Επιπτώσεις από την ανάπτυξη των συνδυασµένων µεταφορών 

Η ενσωµάτωση των λιµένων στην πολυτροπική αλυσίδα µεταφοράς, καθίσταται 

επιτακτική για λόγους αύξησης της ανταγωνιστικότητάς τους (CEMT, 2001) και 

εκµετάλλευσης των ευκαιριών και αναγκών που δηµιουργούνται (βλ. σχετικές πολιτικές 

της ΕΕ-CEU, 2007b). Η ανάπτυξη των συνδυασµένων µεταφορών δίνει στους λιµένες 

µεγαλύτερες δυνατότητες ανάπτυξης, µέσω της επέκτασης της ενδοχώρας τους και κατά 

συνέπεια της δυνητικής επιβατικής και εµπορευµατικής κίνησης37. Κάθε γεωγραφική 

περιοχή είναι προσβάσιµη από πολλαπλά µεταφορικά µέσα, δίνοντας διέξοδο στους 

κατοίκους και στα προϊόντα αποµακρυσµένων ή περίκλειστων περιοχών. Οι Notteboom 

και Rodrigue (2005; 2007) ανέδειξαν την σηµασία της ενδοχώρας για την ανάπτυξη ενός 

λιµένα. Ανταποκρινόµενοι στα νέα δεδοµένα της λιµενικής αγοράς και στηριζόµενοι στο 

µοντέλο εξέλιξης των λιµένων του Bird (1980), το οποίο αναγνώριζε τρεις φάσεις, την 

δηµιουργία, την επέκταση και την εξειδίκευση, προσέθεσαν την σύγχρονη τέταρτη φάση της 

περιφερειοποίησης (regionalization). Ο λιµένας συνδέεται µε κέντρα διανοµής στην 

ενδοχώρα, στοχεύοντας στην επέκταση της ενδοχώρας του και στην προσέλκυση 

µεταφορικού έργου από γειτονικούς λιµένες. Παρόµοια µε την περιφερειοποίηση είναι η 

θεωρία περί «λιµενικού δικτύου» (βλ. Klink, 1997), η οποία βασίζεται στη µεταφορά 

                                                 
34 Υποστηρίζεται όµως, πως ακόµη και αν οι λιµένες πραγµατοποιήσουν τις απαραίτητες επενδύσεις, δεν 
µπορούν να είναι βέβαιοι, ότι οι χρήστες θα ανταποκριθούν (Haynes et al, 1997). Οι Slack et al (1996), 
σηµειώνουν ότι η µείωση της πίστης των πελατών δεν προέρχεται τόσο λόγω της έλλειψης υποδοµών από 
την πλευρά του λιµένα, όσο εξαιτίας αλλαγών στο δίκτυο εξυπηρέτησης των ναυτιλιακών εταιρειών ή της 
εισόδου τους σε νέες συµµαχίες µε άλλους µεταφορείς. Σε ένα βαθµό αυτό ισχύει και στη βιοµηχανία της 
κρουαζιέρας, ενώ για την αγορά της ακτοπλοΐας, ιδιαίτερα της Ελληνικής,  δεν απαντάται η συγκεκριµένη 
συµπεριφορά εκ µέρους των ναυτιλιακών εταιρειών, καθώς τα δροµολόγια καθορίζονται µε βάση τις ανάγκες 
των περιοχών που εξυπηρετούνται από τα ακτοπλοϊκά πλοία και όχι βάση των λιµενικών υποδοµών. 
35 Η µείωση των κρατικών επιδοτήσεων είναι δυνατόν να οφείλεται σε περιορισµούς του κρατικού 
προϋπολογισµού ή στο νοµοθετικό πλαίσιο, όπως π.χ. της Ε.Ε. που αφορά την απαγόρευση επιδοτήσεων σε 
δηµόσια µεταφορικά συστήµατα που δραστηριοποιούνται σε ανταγωνιστικές αγορές. 
36 Βλ. π.χ. το παράδειγµα της Ν. Κορέας, Cullinane και Song, 2006. 
37 Ενδεικτικά, η ενδοχώρα του λιµένα της Αµβέρσας περιλαµβάνει γειτονικές χώρες, όπως η Ολλανδία, η 
Γερµανία και η Γαλλία, ενώ σε ορισµένες περιοχές αυτών των χωρών, το µερίδιο αγοράς κυµαίνεται από 
80%-100%, παρά την ύπαρξη και άλλων λιµένων στη συγκεκριµένη περιοχή (Buck Consultants International, 
1996). Η επιτυχία οφείλεται σε µεγάλο ποσοστό στο ότι η Αµβέρσα έχει καταφέρει να ενσωµατωθεί και να 
αξιοποιήσει πλήρως τις συνδυασµένες µεταφορές, καθώς αλληλεπιδρά µε όλα σχεδόν τα µεταφορικά µέσα 
και δίκτυα (οδικές µεταφορές, σιδηρόδροµος, ναυτιλία µικρών αποστάσεων, ενδοποτάµιες µεταφορές). 
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δραστηριοτήτων (π.χ. διανοµής, επεξεργασίας, αποθήκευσης) εκτός της λιµενικής περιοχής 

δηµιουργώντας δίκτυα που εξαρτώνται από το λιµένα38.  

 

Εκτός όµως από τις ευκαιρίες που παρουσιάζει η ανάπτυξη των συνδυασµένων 

µεταφορών, δηµιουργούνται και ορισµένες απειλές. Με την περιφερειοποίηση του λιµένα 

για την ενοποίηση και εκµετάλλευση των µεταφορικών δικτύων, ένα µέρος των ωφελειών 

από την λειτουργία του κατευθύνεται στις περιοχές της ενδοχώρας και διαχέεται στην 

πολυτροπική (multimodal) αλυσίδα µεταφοράς. Τα οφέλη της πόλης που συνδέεται µε τον 

λιµένα ως ποσοστό του συνόλου των ωφελειών, είναι µικρότερα από ότι ήταν σε 

προηγούµενες χρονικές περιόδους (Campbell, 1993; Benacchio et al, 2000). Παρότι οι 

ωφέλειες παραµένουν σηµαντικές, (Castro και Coto-Millan, 1998) υπάρχει χωρικός και 

λειτουργικός διαχωρισµός πόλης-λιµένα (βλ. Hoyle, 1989; Hayuth, 2007). 

Η επιλογή των λιµένων από τους επιβάτες, τους µεταφορείς και τους ιδιοκτήτες 

φορτίων γίνεται στη βάση µίας συνάρτησης κόστους του συνολικού συστήµατος – δικτύου 

µεταφοράς (ESPO, 2004). Τα κριτήρια επιλογής δεν αφορούν µόνο τα χαρακτηριστικά που 

παρουσιάζει ο λιµένας αλλά τα χαρακτηριστικά ολόκληρου του συστήµατος, στο οποίο 

είναι ενταγµένος.  

Τέλος, λαµβάνοντας υπόψη το εύρος και την ποιότητα του µεταφορικού δικτύου, την 

επικέντρωση στο κόστος της αλυσίδας µεταφοράς και την περιφερειοποίηση, θα πρέπει να 

σηµειωθεί ότι οι σύγχρονοι επιβατικοί λιµένες δεν κατέχουν πλέον µονοπωλιακή 

γεωγραφική θέση στην εξυπηρέτηση των επιβατών και των αγαθών που προέρχονται και 

προορίζονται για την ενδοχώρα τους (βλ. Trujillo και Nombela, 1999; Newman και 

Walder, 2003). Για παράδειγµα η αναµενόµενη σύνδεση του λιµένα του Λαυρίου µε την 

Αττική Οδό καθώς και µε τον προαστιακό σιδηρόδροµο (βλ. ΥΕΝ, 2006) αναµένεται να 

αποσπάσει επιβατική κίνηση από το λιµένα του Πειραιά, καθώς το χρονικό όφελος για τον 

επιβάτη θα είναι σηµαντικό39.  

 

 

                                                 
38 Ενδείξεις ύπαρξης λιµενικού δικτύου έχουν παρατηρηθεί στο λιµένα του Ρότερνταµ (βλ. Klink, 1995). 
39 Ενδεικτικά για την γραµµή Πειραιάς-Χίος, η απόσταση είναι 152 ν.µ. και η διάρκεια πλου µε µέση 
ταχύτητα 20 ν.µ είναι περίπου 8,2 ώρες. Η απόσταση Λαύριο-Χίος είναι περίπου 120 ν.µ. και η διάρκεια 
πλου (µε 20 ν.µ.) είναι περίπου 6,1 ώρες. Αν υπολογιστεί και ο χρόνος µετακίνησης από την Αθήνα προς το 
Λαύριο, ο επιβάτης κερδίζει συνολικά στην αλυσίδα µεταφοράς περίπου µία ώρα. 
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2.4 Μοναδοποίηση  

 

Η µοναδοποίηση του φορτίου έφερε επανάσταση στο εµπόριο (βλ. Levinson, 2006). 

Στόχος της είναι η επίτευξη ταχύτερης και οικονοµικότερης µεταφοράς. Σήµερα η 

πρακτική της µοναδοποίησης απαντάται και στη θαλάσσια µεταφορά επιβατών. Μερικές 

δεκαετίες πριν οι ακτοπλοϊκές εταιρείες αντιµετώπιζαν τους επιβάτες ως ένα σύνολο µε τις 

ίδιες ανάγκες-χαρακτηριστικά, οι δε υπηρεσίες προς τους επιβάτες εντός των πλοίων 

προορίζονταν να καλύψουν βασικές ανάγκες. Πλέον, στην ακτοπλοΐα κάθε επιβάτης 

αποτελεί ένα ξεχωριστό «φορτίο»/µονάδα για κάθε ναυτιλιακή εταιρεία και στόχος των 

παρόχων υπηρεσιών είναι η ανταπόκριση στις ιδιαίτερες ανάγκες του. Αυτό άλλωστε 

δηλώνεται και από τις ίδιες τις ναυτιλιακές εταιρείες (βλ. π.χ. HSW40). Οι εταιρείες 

προσφέρουν ένα εύρος υπηρεσιών στους επιβάτες (π.χ. δυνατότητα τηλεφωνικών 

συνδιαλέξεων, αίθουσες συσκέψεων, διασκέδαση επί του πλοίου κ.α.) προσπαθώντας να 

ανταποκριθούν στις ιδιαίτερες απαιτήσεις τους. 

 

2.4.1 Οι επιπτώσεις της µοναδοποίησης  

 

Γενικότερα, η µοναδοποίηση επηρεάζει τους λιµένες σε όλα τα επίπεδα (υποδοµών, 

ανωδοµών, λειτουργίας). Η κυριότερη επίπτωσή της εντοπίζεται στην ανάγκη κατασκευής-

προµήθειας των κατάλληλων υποδοµών, ανωδοµών και µηχανολογικού εξοπλισµού. Οι 

επιβατικοί λιµένες εισέρχονται σε µία παρατεταµένη περίοδο επενδύσεων και 

µετατρέπονται σε βιοµηχανίες εντάσεως κεφαλαίου µε σκοπό την ανάπτυξη σύγχρονων 

τερµατικών σταθµών επιβατών, την αύξηση της αποδοτικότητάς τους και την παραγωγή 

εξειδικευµένων υπηρεσιών µε σκοπό να ανταποκριθούν στις ιδιαίτερες ανάγκες των 

«µοναδοποιηµένων» επιβατών και των ιδιοκτητών φορτίου.  

Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί η δηµιουργία τερµατικών σταθµών επιβατών 

στη βάση των αντίστοιχων σταθµών που υπάρχουν στα αεροδρόµια. Οι συγκεκριµένοι 

τερµατικοί σταθµοί παρέχουν πληθώρα υπηρεσιών προς τους επιβάτες µε απώτερο στόχο 

την όσο το δυνατόν µεγαλύτερη ικανοποίησή του κάθε ενός επιβάτη κατά την διάρκεια 

παραµονής τους σε αυτόν. Τέτοιες υπηρεσίες είναι οι αίθουσες αναµονής, η ύπαρξη 

                                                 
40 Στην επίσηµη ιστοσελίδα της HSW δηλώνεται ότι «στόχος της εταιρείας είναι η παροχή υψηλής ποιότητας 
υπηρεσιών θαλάσσιας µεταφοράς σε επιβάτες και φορτία, επιδιώκοντας την πλήρη ικανοποίηση των πελατών 
µας». ∆ιαθέσιµο από: http://www.hellenicseaways.gr/index.asp?a_id=95.  



 43

καταστηµάτων, χώρων εστίασης και διαµονής κ.α. (για αναλυτική παρουσίαση των 

υπηρεσιών βλ. ενότητα 5.3). 

Για τις ιδιωτικές επιχειρήσεις οι επιπτώσεις της µοναδοποίησης στους λιµένες 

αποτελούν ευκαιρία για να εισέλθουν στη λιµενική βιοµηχανία. Η προαναφερθείσα 

έλλειψη των απαιτούµενων κεφαλαίων για την πραγµατοποίηση δηµοσίων επενδύσεων 

στους λιµένες και οι επενδυτικές δυνατότητες του ιδιωτικού τοµέα συµβάλλουν στη 

δραστηριοποίηση ιδιωτικών επιχειρήσεων.  

 

2.5 Μείωση του χερσαίου κόστους µεταφοράς και ανάπτυξη των 

χερσαίων µεταφορικών δικτύων 

 

Τις τελευταίες δεκαετίες οι επενδύσεις σε µεταφορικές υποδοµές παρουσιάζουν 

αλµατώδη αύξηση. Οι υποδοµές αφορούν κυρίως τα χερσαία µέσα µεταφοράς και 

περιλαµβάνουν τη δηµιουργία και αναβάθµιση οδικών και σιδηροδροµικών δικτύων. 

Αντικειµενικός σκοπός είναι η αποδοτικότερη και οικονοµικότερη µεταφορά ατόµων και 

εµπορευµάτων, καθώς επίσης και η διασύνδεση των αγορών. Προς αυτήν την κατεύθυνση 

κινείται και η Ευρωπαϊκή Ένωση µε τη δηµιουργία των ∆ιευρωπαϊκών Μεταφορικών 

∆ικτύων (∆ΕΜ-Μ). Η ανάπτυξη των ∆ΕΜ-Μ συµβάλλει στην ολοκλήρωση της κοινής 

αγοράς των µεταφορών, στην εναρµόνιση µε βασικούς όρους ανταγωνισµού των 

µεταφορικών επιχειρήσεων και στην εξάλειψη των υπολειπόµενων εµποδίων για 

απελευθέρωση του εµπορίου εντός της ενιαίας Ευρωπαϊκής αγοράς41. 

Η δηµιουργία εκτεταµένων οδικών και σιδηροδροµικών δικτύων έχει ως αποτέλεσµα 

την καλύτερη διασύνδεση µεταξύ διαφορετικών γεωγραφικών περιοχών και την ανάπτυξη 

των µεταφορών µε τη χρήση χερσαίων µεταφορικών µέσων. Το εµπορευµατικό 

µεταφορικό έργο των οδικών µεταφορών στην Ε.Ε. των 25 αυξήθηκε περίπου κατά 40%, 

την περίοδο 1995-2005, ενώ ο σιδηρόδροµος παρουσιάζει ελάχιστη αύξηση του 

µεταφορικού του έργου (CEU, 2007c; ενότητα 3.2.1). Το σχήµα 2.3 παρουσιάζει την 

εξέλιξη του µεταφορικού έργου των επιβατών (σε δις επιβατοχιλιόµετρα) για την περίοδο 

1995-2004 και το σχήµα 2.4 παραθέτει την εξέλιξη των χερσαίων µεταφορικών υποδοµών 

µε έτος βάσης το 1980, για την Ε.Ε. των 15 κρατών-µελών.  

 

                                                 
41 Επίσηµη Εφηµερίδα Ε.Κ., (2005). 
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Σχήµα 2.342. Εξέλιξη του επιβατικού µεταφορικού έργου ανά µεταφορικό µέσο 
στην Ε.Ε. των 25 

 0

 500

1 000

1 500

2 000

2 500

3 000

3 500

4 000

4 500

5 000

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
 0

 100

 200

 300

 400

 500

 600

 700

 800

 900

1 000

Επιβατικά οχήµατα ∆ίκυκλα Λεωφορεία Σιδηρόδροµοι
Τραµ και µετρό Αεροπλάνα Πλοία

Άξονας για τα επιβατικά αυτοκίνητα Άξονας για τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς

 
 

Από το διάγραµµα 2.3 είναι εµφανές ότι στις επιβατικές µεταφορές, η χρήση των 

χερσαίων µέσων µεταφοράς και ιδιαίτερα του επιβατικού αυτοκινήτου είναι το κυρίαρχο 

µέσο. Οι επιβάτες δεν χρησιµοποιούν σε µεγάλο βαθµό το πλοίο για τις µετακινήσεις τους 

(κατατάσσεται ως το λιγότερο χρησιµοποιούµενο) διότι δεν προσφέρει ούτε την ταχύτητα 

ούτε την ευελιξία που προσφέρουν τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς.  

Σχήµα 2.443. Εξέλιξη χερσαίων µεταφορικών υποδοµών στην Ε.Ε. των 2544 
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42 Πηγή: CEU (2007), ενότητα 3.3.1. 
43 Πηγή: Επεξεργασία στατιστικών στοιχείων από διάφορες πηγές. 
44 Ο αριστερός κάθετος άξονας αναφέρεται στο µήκος των αυτοκινητοδρόµων, ενώ ο δεξιός κάθετος άξονας 
αφορά το µήκος των σιδηροδροµικών γραµµών. 
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Από το σχήµα 2.4 γίνονται αντιληπτοί οι λόγοι αύξησης του οδικού µεταφορικού 

έργου. Το µήκος των αυτοκινητοδρόµων παρουσίασε αύξηση 24% µέσα σε µία δεκαετία, 

σε αντίθεση µε τις σιδηροδροµικές υποδοµές οι οποίες µειώθηκαν κατά 6,29%. Η 

επέκταση των χερσαίων µεταφορικών δικτύων σε συνδυασµό µε την αύξηση του 

µεταφορικού έργου και την αποδοτικότερη λειτουργία των χερσαίων µεταφορικών µέσων 

(εξαιτίας της ανάπτυξης του δικτύου) συµβάλλουν σηµαντικά στην µείωση του κόστους 

της χερσαίας µεταφοράς.  

 

2.5.1 Επιπτώσεις από την µείωση του χερσαίου µεταφορικού κόστους 
και την ανάπτυξη των µεταφορικών δικτύων 

 

Η ανάπτυξη των χερσαίων µεταφορικών δικτύων επεκτείνει την ενδοχώρα του 

επιβατικού λιµένα, µε τις θετικές και αρνητικές επιπτώσεις που έχει στο επίπεδο του 

ανταγωνισµού και κατά συνέπεια στη λειτουργία του λιµένα. Η ταχύτερη και 

οικονοµικότερη µεταφορά επιβατών και προϊόντων από και προς το λιµένα, µειώνει τη 

σηµασία της εγκατάστασης των επιβατών ή των µεταφορικών επιχειρήσεων, εντός ή σε 

µικρή απόσταση από την λιµενική περιοχή. Επίσης η επέκταση των χερσαίων 

µεταφορικών δικτύων αποτελεί παράγοντα προσέλκυσης δυνητικών επιβατών από 

περιοχές της ενδοχώρας οι οποίες δεν ήταν προσβάσιµες. 

Τα χερσαία µεταφορικά δίκτυα παρουσιάζουν και ορισµένα µειονεκτήµατα µε 

κυριότερο το περιβαλλοντικό κόστος τους. Το σχετικό κόστος των οδικών µεταφορών 

καθιστά τη θαλάσσια µεταφορά και ειδικότερα τη Ναυτιλία Μικρών Αποστάσεων ως την 

πλέον φιλική προς το περιβάλλον (Giaoutzi και Nijkamp, 1993; Hilling, 2001; Πάλλης και 

Χλωµούδης, 2001; Saldhanha και Gray, 2002; Paixao και Marlow, 2002; Χλωµούδης 

2005; Ψαραύτης, 2007a). Οι πολιτικές της ΕΕ στοχεύουν στην µεταφορά έργου από τα 

χερσαία στα θαλάσσια δίκτυα µεταφορών. Συνεπάγεται ότι η λιµενική βιοµηχανία πρέπει 

να εκσυγχρονίζεται ώστε να είναι σε θέση να διαχειριστεί αποδοτικά την αύξηση της 

κίνησης. Η δηµιουργία των νέων υποδοµών προϋποθέτει την κινητοποίηση πρόσθετων 

κεφαλαιακών πόρων. 
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2.6 Πρόοδος της τεχνολογίας 

 

Οι παράγοντες που διαµορφώνουν την καινοτοµία στις ναυτιλιακές βιοµηχανίες 

προσεγγίζονται κυρίως από έξι διαφορετικές οπτικές (Card και Spencer, 2003): α) 

οικονοµική, β) τεχνολογική, γ) ατυχήµατα, δ) περιβαλλοντική διάσταση, ε) κουλτούρα και 

στ) ασφάλεια. Η προσέγγισή τους διαµορφώνει την καινοτοµία στο σχεδιασµό, τη 

ναυπήγηση, τη λειτουργία, την θέσπιση των κανονισµών και τη διαχείριση των πλοίων 

καθώς επίσης και τις αλληλεπιδράσεις αυτών µε τις υποδοµές που τα εξυπηρετούν 

(λιµένες). Η επίδραση της τεχνολογίας συνδέεται άµεσα ή έµµεσα µε τη λιµενική 

βιοµηχανία µέσω τριών εξελίξεων: α) στη ναυπηγική τεχνολογία, β) στις τεχνολογίες 

πληροφόρησης και γ) στις τεχνολογίες συστηµάτων οργάνωσης διοίκησης και διαχείρισης.  

 

2.6.1 Ανάπτυξη της ναυπηγικής τεχνολογίας 

 

Η µείωση του συνολικού κόστους και η επίτευξη οικονοµιών κλίµακας είναι 

στρατηγικής σηµασίας παράµετρος για τις ναυτιλιακές εταιρείες. Οι εταιρείες αυτές 

επιζητούν αποδοτικά πλοία τα οποία συµβάλλουν στη δηµιουργία οικονοµιών κλίµακας 

(ελαχιστοποίηση κόστους ανά µονάδα µεταφερόµενου επιβάτη/φορτίου) και ο τρόπος για 

να το επιτύχουν είναι η αύξηση του µεγέθους των πλοίων (Talley, 1986; Crannell, 1998; 

Ircha, 2001). Οι χρήστες των θαλασσίων µεταφορών (επιβάτες και φορτωτές) θέτουν τους 

ίδιους στόχους (µείωση τιµών) και µάλιστα ωφελούνται από την αύξηση της 

χωρητικότητας των πλοίων.  

Οι εξελίξεις στο µέγεθος των πλοίων είναι ραγδαίες. Η τάση αύξησης του µεγέθους 

των πλοίων παρατηρείται στην επιβατηγό ναυτιλία45 και ιδιαίτερα στον κλάδο της 

κρουαζιέρας (Crannell, 1998). Στον κλάδο της κρουαζιέρας, η αύξηση του µεγέθους δεν 

εξυπηρετεί µόνο την επίτευξη οικονοµιών κλίµακας. Η επέκταση των διαθέσιµων χώρων 

επί του πλοίου συµβάλλει στην ανάπτυξη πρόσθετων δραστηριοτήτων προκειµένου να 

                                                 
45 Αντίστοιχη είναι η τάση και σε άλλους κλάδους θαλλάσιων µεταφορών. Το 1991, δεν υπήρχαν πλοία 
µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων µε χωρητικότητα µεγαλύτερη των 5000 TEU. Το 2006, τα πλοία της 
κατηγορίας αυτής αντιπροσώπευαν το 30% της παγκόσµιας χωρητικότητας. (BRS Alphaliner, 2003). Τον 
Αύγουστο του 2006 το µεγαλύτερο πλοίο εµπορευµατοκιβωτίων είχε χωρητικότητα 9.200 TEU, ενώ τον 
∆εκέµβριο του ίδιου έτους το µεγαλύτερο πλοίο είχε χωρητικότητα 9.750 TEU. Υπάρχουν προβλέψεις ότι η 
επόµενη γενιά πλοίων εµπορευµατοκιβωτίων θα έχει χωρητικότητα έως 16.000 TEU (Baird 1999a; Damas, 
2000) ενώ το όριο της χωρητικότητας δεν έχει ακόµη τεθεί καθώς δεν υπάρχει κάποιο ιδανικό µέγεθος για 
τον συγκεκριµένο τύπο πλοίου (Ircha, 2001).  



 47

καλυφθούν οι ιδιαίτερες ανάγκες των επιβατών (βλ. ενότητα 2.4). Ο πίνακας 2.2 είναι 

αντιπροσωπευτικός της τάσης αύξησης του µεγέθους στα κρουαζιερόπλοια 

Πίνακας 2.2.46 Εξέλιξη µεγέθους κρουαζιερόπλοιων 
 

Όνοµα πλοίου Έτος 

ναυπήγησης 

Ολική 

χωρητικότητα 

Χωρητικότητα επιβατών και 

πληρώµατος 

Queen Elizabeth II 1969 65.862 2.931 

Carnival Destiny 1986 101.353 4.400 

Voyager of the Seas 1999 142.000 5.014 

Freedom of the Seas 2006 154.407 5.730 

 

Η ανάπτυξη της ναυπηγικής τεχνολογίας δεν αφορά µόνο το µέγεθος των πλοίων. 

Υπάρχουν τεχνολογικές εξελίξεις και σε ότι αφορά την ταχύτητα, την ασφάλεια πλεύσης 

κτλ. (για εκτενή αναφορά σχετικά µε τις τεχνολογίες που µπορούν να εφαρµοστούν στα 

πλοία βλ. Rensvik et al, 2003). Η τεχνολογία επηρεάζει τις ναυτιλιακές εταιρείες καθώς η 

πρόοδός της συνδέεται άµεσα µε την παραγωγικότητα και τα έσοδα που πραγµατοποιεί ένα 

πλοίο (Klein και Kyle, 1997), ενώ σύµφωνα µε τους Suykens και Van De Voorde (1998) η 

υιοθέτηση καινοτόµων τεχνολογιών από τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις αποτελεί παράγοντα 

επιβίωσης στην αγορά. 

 

2.6.2 Ανάπτυξη τεχνολογιών πληροφόρησης 

 

Η διαχείριση της πληροφορίας είναι απαραίτητη για την επίτευξη ανταγωνιστικού 

πλεονεκτήµατος της επιχείρησης η οποία δραστηριοποιείται στον κλάδο των µεταφορών 

(βλ. Airriess, 2001) και για την επιτυχηµένη διοίκηση της εφοδιαστικής αλυσίδας (βλ. 

Olivier και Parola, 2007). Επίσης συµβάλει στην ύπαρξη διαφάνειας η οποία αποτελεί 

ουσιαστικό στοιχείο για την βελτίωση των όρων του ανταγωνισµού, και συνεπώς της 

αναβάθµισης της ποιότητας των παρεχόµενων υπηρεσιών (Πανεπιστήµιο Αιγαίου, 2006). 

Ειδικότερα, η παροχή πληροφόρησης σε πραγµατικό χρόνο µεταξύ παρόχων και χρηστών 

µεταφορικών υπηρεσιών είναι ουσιώδους σηµασίας (βλ. LaLonde, 1998; Stefansson, 2002; 

Lambrou et al, 2008). 

                                                 
46 Πηγή: Προσαρµογή από Card και Spencer (2003) και στοιχεία από http://www.royalcaribbean.com  
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Oι τεχνολογίες πληροφόρησης καθιστούν τον κλάδο των θαλασσίων µεταφορών 

ολοένα και περισσότερο µία βιοµηχανία βασισµένη στη γνώση (Rensvik et al, 2003). Η 

εισαγωγή τεχνολογιών επικοινωνίας και ανταλλαγής δεδοµένων (π.χ Electronic Data 

Interchange) έδωσε τη δυνατότητα καλύτερης ενηµέρωσης για τις επικρατούσες συνθήκες 

στην αγορά και ουσιαστικότερης παρακολούθησης των απασχολούµενων παραγωγικών 

συντελεστών (Χλωµούδης, 2005). 

Η χρήση τεχνολογιών πληροφόρησης στην επιβατηγό ναυτιλία είναι ιδιαίτερα 

αναπτυγµένη. Τα πλοία µεταφοράς επιβατών έχουν µεγάλο αριθµό εισροών και εκροών 

και ιδιαίτερα πολύπλοκες λειτουργίες. Για το λόγο αυτό η χρήση τεχνολογιών 

πληροφόρησης είναι πολύ χρήσιµη. Όπως αναφέρθηκε στην ενότητα 2.4. οι ναυτιλιακές 

εταιρείες στοχεύουν στην πλήρη ικανοποίηση των αναγκών των πελατών τους µέσω της 

προσφοράς ποικιλίας υπηρεσιών, πολλές από τις οποίες στηρίζονται σε τεχνολογίες 

πληροφοριών (π.χ. παροχή τηλεφωνικής σύνδεσης, ασύρµατη πρόσβαση στο διαδίκτυο). 

Τεχνολογίες πληροφοριών χρησιµοποιούνται και για την αλληλεπίδραση της εταιρείας µε 

το επιβατικό κοινό, όπως για παράδειγµα η δυνατότητα ηλεκτρονικής έκδοσης του 

εισιτηρίου, υπηρεσία που παρέχεται από το σύνολο σχεδόν των Ελληνικών ακτοπλοϊκών 

εταιρειών καθώς και των εταιρειών κρουαζιέρας. Σύµφωνα µε τους Giannopoulos και 

Aifandopoulou-Klimis (2004), τα επόµενα χρόνια θα υπάρξει αύξηση της χρήσης 

τεχνολογιών πληροφόρησης (ICT) στην Ελληνική ακτοπλοΐα σε µία προσπάθεια των 

εταιρειών να µειώσουν το λειτουργικό τους κόστος αλλά και να αυξήσουν τις παρεχόµενες 

υπηρεσίες προς τους επιβάτες. 

Τεχνολογίες πληροφόρησης χρησιµοποιούνται και από τις εταιρείες χερσαίων 

µεταφορών και τους ιδιοκτήτες φορτίων που συνδέονται µε τους επιβατικούς λιµένες, 

καθώς τους δίνεται η δυνατότητα να συντονίσουν αποδοτικότερα τη λειτουργία του 

υπόλοιπου τµήµατος της αλυσίδας µεταφοράς και να βελτιώσουν την διαδικασία λήψης 

αποφάσεων. Η ποιότητα των παρεχόµενων υπηρεσιών προς τους χρήστες αυξάνεται καθώς 

µειώνεται το ρίσκο κατά τη διάρκεια σχεδιασµού και πραγµατοποίησης της µεταφορικής 

διαδικασίας. 

 

2.6.3 Συστήµατα οργάνωσης, διοίκησης και διαχείρισης 

 

Η εξέλιξη της τεχνολογίας επιδρά στην ανάπτυξη και λειτουργία των συστηµάτων 

οργάνωσης, διοίκησης και διαχείρισης της µεταφοράς. Απώτερος στόχος η αποδοτικότερη 
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και αποτελεσµατικότερη µεταφορά επιβατών και προϊόντων. Συστήµατα όπως η 

εφοδιαστική αλυσίδα47 (logistics), µε τη χρήση ή µη πολυτροπικών µέσων µεταφοράς 

επιφέρουν µεγάλες αλλαγές στους διαύλους µεταφοράς των επιβατών και διανοµής των 

εµπορευµάτων. O Panayides (2002) εξέτασε την αλυσίδα πολυτροπικής µεταφοράς ως µία 

οντότητα, υποστηρίζοντας ότι η διαχείρισή της ως σύνολο συντελεί στη µεγιστοποίηση του 

συγκριτικού πλεονεκτήµατος του κάθ’ ενός µεταφορικού µέσου. Οι Bagchi και Pain 

(2001) ανέλυσαν τις διεργασίες µίας αλυσίδας προµήθειας και κατέληξαν ότι αποτελείται 

από ροές: α) προϊόντων, β) ιδιοκτησίας, γ) πληροφοριών και δ) πληρωµών. Η 

συγκεκριµένη ανάλυση µπορεί να γενικευθεί για οποιαδήποτε αλυσίδα µεταφοράς, καθώς 

οι συγκεκριµένες ροές απαντώνται σε όλες τις αλυσίδες48. Η εφοδιαστική αλυσίδα 

επηρεάζει τον τρόπο διαχείρισης και εκτέλεσης της µεταφορικής διαδικασίας, ενώ η χρήση 

πολυτροπικών µέσων µεταφοράς συµβάλλει στην εξάπλωση του δικτύου διανοµής. Η 

σηµαντικότητα των αλλαγών που επιφέρει η οργάνωση της διανοµής σε αλυσίδες 

µεταφορικών µέσων και διαδικασιών συνοψίζεται στην άποψη του Frankel (1999), ότι έχει 

αλλάξει την µορφή της ζήτησης για µεταφορικές υπηρεσίες. Αντιλαµβανόµενες τις νέες 

συνθήκες της αγοράς, πολλές ναυτιλιακές και µεταφορικές εταιρείες προσφέρουν ένα 

ευρύτερο σύνολο υπηρεσιών εφοδιαστικής αλυσίδας και για το λόγο αυτό αποκαλούνται 

πάροχοι logistics (UNCTAD, 2004).  

Τα χαρακτηριστικά της εφοδιαστικής αλυσίδας απαντώνται και στην επιβατηγό 

ναυτιλία. Οι εταιρείες κρουαζιέρας προσφέρουν στους επιβάτες που το επιθυµούν ένα 

ολοκληρωµένο πακέτο υπηρεσιών, συµπληρωµατικό στην θαλάσσια αναψυχή, το οποίο 

περιλαµβάνει διανυκτερεύσεις στους λιµένες αναχώρησης και τελικού προορισµού, 

διάφορες επισκέψεις σε σηµεία τουριστικού ενδιαφέροντος στην ευρύτερη περιοχή των 

λιµένων που επισκέπτονται κ.α.. Η τάση αυτή εµφανίζεται και στην ακτοπλοΐα. 

Παράδειγµα αποτελεί η Superfast η οποία διοργανώνει ανά τακτά χρονικά διαστήµατα 

θεµατικά ταξίδια τα οποία περιλαµβάνουν διανυκτερεύσεις και ξεναγήσεις στις πόλεις 

                                                 
47 Ο Juhel (2001; σελ. 158) ορίζει ως εφοδιαστική αλυσίδα “τη διαδικασία βελτιστοποίησης όλων των 
δραστηριοτήτων που διασφαλίζει την παράδοση του φορτίου µέσω µιας αλυσίδας µεταφοράς, από το ένα άκρο 
της στο άλλο” (βλ. επίσης McKinnon et al, 2002). 
48 -Ροές προϊόντων, διότι αποτελούν τα προς µεταφορά αγαθά 
- Ροές ιδιοκτησίας καθ’ ότι οι εµπλεκόµενοι φορείς έχουν µερικό ή ολικό έλεγχο στα µέσα µεταφοράς και 
στο φορτίο. 
- Ροές πληροφόρησης διότι είναι αναγκαίες προκειµένου να επιτευχθούν οι στόχοι της αλυσίδας µεταφοράς 
(αποδοτικότητα, έγκαιρη παράδοση, αξιοπιστία). 
- Ροές πληρωµών εφόσον κάθε τµήµα της αλυσίδας απαιτεί µία καταβολή χρηµάτων ως αποζηµίωση για το 
εκτελεσθέν µεταφορικό έργο. 
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όπου καταπλέουν τα πλοία της49. Άλλες ναυτιλιακές εταιρείες δίνουν την δυνατότητα 

ενοικίασης αυτοκινήτων από συνεργαζόµενες επιχειρήσεις προκειµένου να εξυπηρετηθούν 

οι ανάγκες των χερσαίων µετακινήσεων των επιβατών τους. 

 

2.6.4 Οι επιπτώσεις στη λιµενική βιοµηχανία από την τεχνολογική 
πρόοδο 

 

2.6.4.1 Επιπτώσεις από την ανάπτυξη της ναυπηγικής τεχνολογίας 

Η ναυπηγική τεχνολογία επηρεάζει άµεσα τους λιµένες (βλ.  Ircha, 2001; Goulielmos 

και Pardali, 2002; Hayuth, 2007), καθώς οι προδιαγραφές των ναυπηγούµενων πλοίων 

καθορίζουν και τις προδιαγραφές που θα πρέπει να πληρούν οι λιµένες που θα κληθούν να 

τα εξυπηρετήσουν.  Οι λιµένες επενδύουν µεγάλα κεφάλαια για την αναβάθµιση ή ακόµα 

και την δηµιουργία νέων υποδοµών και ανωδοµών προκειµένου να ανταποκριθούν στις 

διαστάσεις των νέων πλοίων (Lyons, 1996; Baird, 1997). Οι επενδύσεις αφορούν κυρίως 

την υποδοµή του λιµένα, όπως µεγαλύτερο µήκος προβλήτας, εκβάθυνση λιµενολεκάνης 

κ.α.. Καθώς αυξάνεται το µέγεθος των πλοίων, απαιτούνται λιγότερες προσεγγίσεις στους 

λιµένες για την µεταφορά µίας δοσµένης ποσότητας επιβατών, οχηµάτων και φορτίων. Οι 

µειωµένες προσεγγίσεις συµβάλουν στην αύξηση του λιµενικού ανταγωνισµού. 

Παράλληλα όµως µε την αύξηση του µεγέθους των πλοίων αυξάνονται και οι µετακινήσεις 

των επιβατών και των φορτίων που εξυπηρετεί η ακτοπλοΐα. Παρότι οι επενδύσεις σε 

υποδοµές αυξάνουν τον αριθµό των διαθέσιµων προς επίσκεψη λιµένων, υπάρχουν όρια 

αναφορικά µε οικονοµικούς και µε φυσικούς περιορισµούς της επέκτασης των λιµένων. 

Στην πρώτη περίπτωση αναφέρεται η διαθεσιµότητα των αναγκαίων κεφαλαίων για την 

πραγµατοποίηση των επενδύσεων. Στη δεύτερη, οι περιορισµοί τίθενται από το 

περιβάλλον, όπως η αδυναµία περαιτέρω εκβάθυνσης (π.χ. ύπαρξη εµποδίων στον 

πυθµένα, η αδυναµία επέκτασης λιµένα (π.χ. γειτνίαση µε υδροβιότοπο) κ.α. Συνδυάζοντας 

τους τρεις παράγοντες (µέγεθος πλοίων, φυσικά και οικονοµικά εµπόδια), ο αριθµός των 

διαθέσιµων λιµένων παγκοσµίως για τα συγκεκριµένων διαστάσεων πλοία µειώνεται. Η 

λύση είναι η προσέγγιση των µεγάλων πλοίων σε λιµένες που πληρούν τρεις 

προϋποθέσεις: α) έχουν επάρκεια υποδοµών και ανωδοµών, β) είναι αποδοτικοί και γ) 

αποτελούν κόµβους στο παγκόσµιο δίκτυο µεταφορών και εµπορίου. 

                                                 
49 Βλ. www.superfast.com  
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Ως επακόλουθο αναπτύχθηκε το σύστηµα των κεντρικών και δορυφόρων λιµένων 

(hub and spoke system) (βλ. Moura et al, 2001). Υπάρχουν ορισµένοι επιβατικοί λιµένες 

που εξυπηρετούν ακτοπλοϊκή κίνηση οι οποίοι µπορούν να δεχθούν τα µεγάλου µεγέθους 

επιβατικά-οχηµαταγωγά πλοία και ταυτόχρονα παρουσιάζουν µεγάλο όγκο διακίνησης 

επιβατών είτε λόγω γεωγραφικής θέσης είτε επειδή εξυπηρετούν µεγάλο εύρος ενδοχώρας. 

Αυτοί οι λιµένες, όπως είναι ο επιβατικός λιµένας του Πειραιά, αποτελούν τους κεντρικούς 

κόµβους του συστήµατος. Οι υπόλοιποι λιµένες (δορυφόροι) τροφοδοτούν και 

τροφοδοτούνται µε επιβατική και εµπορευµατική κίνηση από τους κεντρικούς λιµένες, µε 

τη χρήση µικρότερων σε µέγεθος πλοίων.  

Η εξέλιξη αυτή παρατηρείται και στους επιβατικούς λιµένες που εξυπηρετούν την 

κρουαζιέρα. Τα µεγάλα κρουαζιερόπλοια απαιτούν ιδιαίτερες λιµενικές υποδοµές, τις 

οποίες ένας µικρός αριθµός λιµένων είναι σε θέση να παράσχει. Οι λιµένες αυτοί συνήθως 

επιλέγονται ως λιµένες αφετηρίας (homeports). Οι λιµένες που δεν µπορούν να 

φιλοξενήσουν τα µεγάλα κρουαζιερόπλοια αρκούνται στην παραχώρηση αγκυροβολίου 

εκτός του λιµένα, γεγονός το οποίο αφενός δεν είναι επιθυµητό από τις εταιρείες 

κρουαζιέρας (βλ. Baird, 1997), αφετέρου στερεί από το λιµένα αξιοσηµείωτα έσοδα.  

Ο Hayuth (1987:75) ανέδειξε άλλη µία πτυχή των επιπτώσεων από την αύξηση του 

µεγέθους των πλοίων και της ανάπτυξης του συστήµατος κεντρικών και δορυφόρων 

λιµένων τονίζοντας ότι οι ελκυστικές οικονοµίες κλίµακας επιτυγχάνονται για τα µεγάλα 

πλοία όταν αυτά δραστηριοποιούνται σε πιο µακρινές αποστάσεις. Αυτό συνεπάγεται 

περαιτέρω όξυνση του ανταγωνισµού ανάµεσα σε λίγους επιβατικούς λιµένες που θα 

επιλεγούν για την εξυπηρέτηση των µεγάλων πλοίων.  

Η σύγχρονη ναυπηγική τεχνολογία απαιτεί από τους επιβατικούς λιµένες την 

πραγµατοποίηση επενδύσεων προκειµένου να µπορούν να ανταποκριθούν στις ανάγκες 

των νέων επιβατικών πλοίων. Αρκετοί επιβατικοί λιµένες στην Ελλάδα δεν προχώρησαν 

σε επενδύσεις, µε συνέπεια τα πλοία νέας τεχνολογίας (ταχύπλοα) και αυξηµένου µεγέθους 

που εισήλθαν στην ακτοπλοΐα να µην µπορούν να τους προσεγγίσουν µε ασφάλεια (βλ. 

Giziakis και Pardali, 2000; Alexopoulos et al, 2001; Χλωµούδης κ.α., 2007). Η ανάγκη 

πραγµατοποίησης επενδύσεων εγείρει το ζήτηµα της εξεύρεσης των κεφαλαίων από την 

πλευρά των λιµένων, καθώς πρόκειται για επενδύσεις υψηλού κόστους.  
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2.6.4.2 Επιπτώσεις από την ανάπτυξη τεχνολογιών πληροφόρησης 

Οι τεχνολογίες πληροφόρησης προσδίδουν στους επιβατικούς λιµένες νέες 

δυνατότητες εξυπηρέτησης των χρηστών, όπως η εφαρµογή της ηλεκτρονικής 

διακυβέρνησης και η παροχή ηλεκτρονικών υπηρεσιών (βλ. Lambrou και Pallis, 2004 - για 

εκτενή αναφορά των ηλεκτρονικών λιµενικών υπηρεσιών βλ. Marianos et al, 2007). Σε ότι 

αφορά την αλληλεπίδραση πλοίου-λιµένα συντελούν στην αποδοτικότερη και 

αποτελεσµατικότερη διεκπεραίωση των διαδικασιών, καθώς δύναται να παρέχουν 

πληροφόρηση για τις πραγµατικές συνθήκες που επικρατούν στο λιµάνι σε µία δεδοµένη 

χρονική στιγµή.  

Οι επιβατικοί λιµένες χρησιµοποιούν τεχνολογίες πληροφόρησης50 για τη διαχείριση 

της θαλάσσιας κυκλοφορίας (Vessel Traffic Management Information System – VTMIS), 

καθώς και για την παροχή πληροφόρησης σε πραγµατικό χρόνο προς τους επιβάτες, 

γεγονός που προσδίδει προστιθέµενη αξία στη µεταφορά τους. Η παροχή πληροφοριών σε 

πραγµατικό χρόνο σχετικά µε την εξέλιξη του δροµολογίου πριν και κατά την διάρκεια του 

ταξιδιού και τις ώρες άφιξης και αναχώρησης δίνει την δυνατότητα καλύτερου 

προγραµµατισµού εκ µέρους των επιβατών για την ώρας άφιξής τους στο λιµένα. Κατά 

συνέπεια οι επιβάτες δεν καταναλώνουν άσκοπα χρόνο αναµένοντας την εκτέλεση των 

δροµολογίων. Υπάρχουν και άλλες χρήσεις των τεχνολογιών πληροφόρησης οι οποίες 

αναπτύσσονται µε βάση τις ιδιαίτερες ανάγκες του επιβατικού λιµένα και των χρηστών 

του. Η παροχή πληροφόρησης για τις πύλες αναχώρησης των πλοίων και την 

κυκλοφοριακή κατάσταση στο οδικό δίκτυο περιφερειακά και εντός του λιµένα συντελεί 

στην αποφυγή κυκλοφοριακής συµφόρησης και στην εξοικονόµηση χρόνου για τους 

επιβάτες που µετακινούνται από και προς το λιµένα. 

Σε ότι αφορά τα φορτία και τα οχήµατα, οι νέες τεχνολογίες επιτρέπουν τη συνεχή 

και σε πραγµατικό χρόνο παρακολούθησή τους εντός της λιµενικής περιοχής, έχοντας ως 

αποτέλεσµα την αύξηση της αποδοτικότητας51 του επιβατικού λιµένα και τον καλύτερο 

προγραµµατισµό της µεταφοράς. 

Τα πλεονεκτήµατα της χρήσης τεχνολογιών πληροφόρησης συντελούν στην ολοένα 

και µεγαλύτερη υιοθέτησή τους από τους λιµένες, αποτελώντας µία αναδυόµενη αγορά µε 

ευοίωνες προοπτικές. Ασφαλώς οι τεχνολογίες πληροφόρησης, λόγω των ιδιαίτερων 

                                                 
50 Για εκτενή επισκόπηση των ηλεκτρονικών υπηρεσιών πληροφόρησης στους επιβατικούς λιµένες βλ. 
Πανεπιστήµιο Αιγαίου (2006). 
51 Στους τερµατικούς σταθµούς εµπορευµατοκιβωτίων, οι τεχνολογίες πληροφόρησης είναι σε θέση να 
αυξήσουν την χωρητικότητα των υπαρχουσών υποδοµών (Asteris και Collins, 2006). 
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χαρακτηριστικών τους ως προϊόντα τεχνολογίας, απαξιώνονται σε µικρά σχετικά χρονικά 

διαστήµατα. Οι λιµένες πρέπει να προχωρούν σε συχνή ανανέωση του τεχνολογικού 

εξοπλισµού που χρησιµοποιούν, επενδύοντας σηµαντικά κεφάλαια. 

 

2.6.4.3 Επιπτώσεις των συστηµάτων οργάνωσης, διοίκησης και 

διαχείρισης  

Οι εφοδιαστικές αλυσίδες εντάσσουν τους λιµένες σε ένα υποσύστηµα των 

ευρύτερων συστηµάτων παραγωγής, εφοδιαστικής και εµπορίου (UNCTAD, 2004; 

Hayuth, 2007; Wang και Olivier, 2007). Το γεγονός αυτό επιδρά στην ανταγωνιστικότητα 

των λιµένων. Ο ESPO (2004) αναγνωρίζει ότι η επιτυχία ενός λιµένα δεν εξαρτάται πλέον 

µόνο από τις δυνάµεις και αδυναµίες του αλλά και από την ικανότητά του να ενσωµατωθεί 

σε αποδοτικά συστήµατα εφοδιαστικών αλυσίδων. Ο Slack (2001) σηµειώνει ότι η 

ενοποίηση των λιµένων στην εφοδιαστική αλυσίδα έχει ως αποτέλεσµα να επηρεάζονται 

από αλλαγές τόσο στο χερσαίο όσο και στο θαλάσσιο τµήµα της αλυσίδας, αυξάνοντας τις 

απειλές και τις ευκαιρίες που αντιµετωπίζουν. Το πεδίο ανταγωνισµού µεταξύ των λιµένων 

έχει µεταφερθεί (και) στην ενσωµάτωσή τους σε εφοδιαστικές αλυσίδες οι οποίες 

προσφέρουν στους χρήστες την µεγαλύτερη αξία (Robinson, 2002). O προσανατολισµός 

προς την διοίκηση των εφοδιαστικών αλυσίδων έχει θετικές επιπτώσεις για την 

ανταγωνιστικότητα των λιµένων (βλ.  Panayides, 2007) και οι λιµένες προσπαθούν να 

ενταχθούν σε εκείνες τις αλυσίδες οι οποίες είναι οι πλέον αποδοτικές και παρέχουν την 

µεγαλύτερη προστιθέµενη αξία στο προϊόν και στους χρήστες.  

Για τους επιβατικούς λιµένες, η ένταξή τους σε εφοδιαστικές αλυσίδες συντελεί στην 

ανάπτυξη νέων δραστηριοτήτων εντός της λιµενικής περιοχής, ώστε να είναι δυνατή η 

παροχή των υπηρεσιών που είναι απαραίτητες για την λειτουργία της αλυσίδας. Οι 

λιµενικές υπηρεσίες καλύπτουν όλες τις δραστηριότητες που σχετίζονται µε την σύνδεση 

ανάµεσα στους χρήστες και το λιµένα, από την στιγµή που το επιβατικό-οχηµαταγωγό 

πλοίο προσεγγίζει το λιµάνι, µέχρι το τέλος όλων των εργασιών. Κατά τη διάρκεια αυτής 

της περιόδου υπάρχουν υπηρεσίες που παρέχονται στα πλοία, στους επιβάτες, στο 

πλήρωµα και στο φορτίο (De Rus et al, 1994).  

Τα νέα συστήµατα οργάνωσης της µεταφοράς δηµιουργούν δυνατότητες 

οριζοντιοποίησης και καθετοποίησης των παραγωγικών διαδικασιών (βλ. Musso et al, 

1999). Οι ναυτιλιακές εταιρείες κρουαζιέρας και ακτοπλοΐας καθώς και οι εταιρείες 
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χερσαίων µεταφορών µπορούν να ακολουθήσουν στρατηγικές κάθετης ολοκλήρωσης 

προκειµένου να παρέχουν ολοκληρωµένες υπηρεσίες εφοδιαστικής αλυσίδας. Για τις 

ναυτιλιακές εταιρείες µεταφοράς επιβατών, η κάθετη ολοκλήρωση περιλαµβάνει την 

παροχή λιµενικών υπηρεσιών προς τους επιβάτες πριν και µετά την αποεπιβίβασή τους στα 

πλοία52. Ενδεικτικά, η Barcelona Port Authority και η Costa Crociere (µία από τις 

κυρίαρχες εταιρείες στον κλάδο της κρουαζιέρας) προχώρησαν σε συµφωνία για την 

ανάπτυξη του νέου τερµατικού σταθµού (Palacruceros terminal), του οποίου το κόστος (11 

εκ. €) θα καλυφθεί εξ’ ολοκλήρου από την εταιρεία κρουαζιέρας. Αντίστοιχα η Louis 

Cruises από κοινού µε την Costa Crociere και την MSC Cruises έχουν υποβάλλει 

προσφορά για τη µακροχρόνια µίσθωση του τερµατικού σταθµού κρουαζιέρας του λιµένα 

της Μασσαλίας. Επίσης υπάρχει ενδιαφέρον από το Zenon Consortium (Louis Cruises, 

Costa Crociere και άλλες εταιρείες) για την ανάπτυξη του λιµένα της Λάρνακας53. 

Το τµήµα της χερσαίας µεταφοράς των επιβατών και των εµπορευµάτων δεν έχει 

ακόµη προσεγγιστεί από τις ναυτιλιακές εταιρείες κάτι που αναµένεται να 

πραγµατοποιηθεί στο εγγύς µέλλον.  

Στο νέο λιµενικό περιβάλλον όπου χρήστες του λιµένα (ναυτιλιακές εταιρείες και 

εταιρείες χερσαίων µεταφορών) επιζητούν να εισέλθουν στην αγορά παροχής λιµενικών 

υπηρεσιών περιβάλλον, οι λιµένες πρέπει να ακολουθήσουν στρατηγικές ισχυροποίησης 

της θέσης τους έναντι της ζήτησης. Ο Notteboom (2002) διατύπωσε τρεις πιθανές 

στρατηγικές για τους λιµένες προκειµένου να παραµείνουν ανταγωνιστικοί (προσαρµογή 

στους επιβατικούς λιµένες): 

Α)   Κάθετη ολοκλήρωση. Στοχεύει στην επέκταση των δραστηριοτήτων των λιµένων σε 

όλο το µήκος της εφοδιαστικής αλυσίδας, απαντώντας κατ’ αυτόν τον τρόπο στην 

καθετοποίηση της παραγωγικής διαδικασίας που εφαρµόζουν οι ναυτιλιακές εταιρείες. Η 

στρατηγική αυτή εµπεριέχει υψηλό ρίσκο για τους λιµένες διότι: α) έχουν έλλειψη 

τεχνογνωσίας στη διαχείριση της θαλάσσιας και της χερσαίας µεταφοράς, β) δεν έχουν 

εξασφαλισµένο όγκο µεταφορικού έργου (επιβατών, οχηµάτων και φορτίων) ώστε να το 

διαχειριστούν, σε αντίθεση µε τις ναυτιλιακές εταιρείες και γ) το κόστος είναι υψηλό 

(καθώς η ναυτιλιακή βιοµηχανία είναι έντασης κεφαλαίου).  

Β)   Οριζόντια ενοποίηση. Αφορά την οριζοντιοποίηση της παραγωγικής διαδικασίας των 

λιµένων (βλ. επίσης Meersman και Van De Voorde, 1997). Αντικειµενικός στόχος, η 
                                                 
52 Οι ναυτιλιακές εταιρείες µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων ανταποκρίνονται στις ευκαιρίες του νέου 
περιβάλλοντος (Turnull και Wass, 1995; Haynes et al, 1997) και παρέχουν λιµενικές υπηρεσίες προκειµένου 
να καταστούν ανταγωνιστικές και βιώσιµες (βλ. Midoro και Parola, undated). 
53 Βλ. Ναυτεµπορική, (2007). 
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αύξηση του σταθερού κόστους ως ποσοστό του συνολικού, η επίτευξη οικονοµιών 

κλίµακας, η κάλυψη µεγαλύτερων γεωγραφικών περιοχών και η ενίσχυση της 

διαπραγµατευτικής τους θέσης, µέσω της δηµιουργίας µεγάλων παικτών οι οποίοι 

αποτελούν αντίβαρο στους µεγάλους παίκτες της ναυτιλιακής βιοµηχανίας. Η στρατηγική 

αυτή µπορεί να διαχωριστεί σε δύο κατηγορίες. Στην οριζοντιοποίηση λιµένων, όπου 

ολόκληρα λιµενικά συγκροτήµατα συνεργάζονται µεταξύ τους και στην οριζοντιοποίηση 

επιβατικών τερµατικών σταθµών (βλ. επίσης Klink, 1994).  

Γ)  Εξειδίκευση των επιβατικών λιµένων, η οποία δηµιουργεί γνώση και αυξάνει την 

παραγωγικότητά τους, αποτελώντας ένα ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα. Ορισµένοι λιµένες 

εξειδικεύονται στην εξυπηρέτηση συγκεκριµένης επιβατικής κίνησης (π.χ. κρουαζιέρας ή 

ακτοπλοΐας). 

  

Οι επιβατικοί λιµένες δεν έχουν εφαρµόσει ευρέως κάποια από τις τρεις στρατηγικές. 

Όµως υπάρχουν ορισµένες ενδείξεις ότι κινούνται προς σχετική κατεύθυνση. Οι 

Μεσογειακοί λιµένες κρουαζιέρας συνεργάζονται µέσω ενός Οργανισµού που έχουν 

δηµιουργήσει (MedCruise)54. Το ίδιο συµβαίνει και µε 21 λιµένες κρουαζιέρας της 

Βόρειας Ευρώπης που συνέστησαν την ένωση λιµένων “Cruise Europe”55 το 1991 (βλ. 

Baird, 1997). Η συνεργασία περιορίζεται κυρίως σε κοινές δράσεις µάρκετινγκ (διαφήµιση 

λιµένων, παροχή πληροφοριών κ.α.), ενώ η ένωση αντιπροσωπεύει τα µέλη της σε 

διάφορες εκδηλώσεις του κλάδου (π.χ. εκθέσεις). Στόχος της “Cruise Europe” είναι οι 

λιµένες-µέλη να µην ανταγωνίζονται µεταξύ τους αλλά να δρουν συµπληρωµατικά, 

προσπαθώντας κάθε λιµένας-µέλος να αποτελεί τµήµα δροµολογίων κρουαζιέρας στη 

Βόρεια Ευρώπη. Οι ενώσεις αυτές εισάγουν την οριζοντιοποίηση (µόνο) στο µάρκετινγκ, 

αλλά µπορούν µελλοντικά να αποτελέσουν τη βάση για µία οριζοντιοποίηση πρόσθετων 

λιµενικών παραγωγικών διαδικασιών. 

 

2.7 Η περιβαλλοντική διάσταση των µεταφορών  

 

Την προηγούµενη δεκαετία, κυβερνήσεις και διεθνείς οργανισµοί υιοθέτησαν έναν 

αριθµό κανόνων για την επίτευξη αειφόρου ανάπτυξης. Η αειφόρος ανάπτυξη του 

θαλασσίου περιβάλλοντος, θεωρεί τα θαλάσσια ύδατα ως στρατηγικό (Tangreti, 2002) και 

                                                 
54 www.medcruise.com  
55 http://www.cruiseeurope.com  
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οικονοµικό (Miossec, 2001) πάγιο, το οποίο απαιτεί συγκεκριµένη διαχείριση (Marcadon, 

1999; Raftopoulos, 2001). Η ρύπανση56 της θάλασσας προέρχεται από αρκετές πηγές και 

έχουν θεσπιστεί διάφορες νοµοθεσίες για την αποτροπή της. Οι περιβαλλοντικοί 

κανονισµοί αυξάνουν συνεχώς σε αριθµό και ουσία (Comtois και Slack, 2007) 

αποδεικνύοντας το έντονο ενδιαφέρον του συνόλου των εµπλεκόµενων, στη ναυτιλιακή 

βιοµηχανία, φορέων (Χλωµούδης, 2005).   

Το πλοίο είναι το πλέον περιβαλλοντικά φιλικό µέσω µεταφοράς (βλ. Hilling, 2001; 

Paixao και Marlow, 2002), εντούτοις συντελεί στη ρύπανση του περιβάλλοντος. Η 

ατυχηµατική ρύπανση, η ρύπανση της ατµόσφαιρας και η εκούσια απόρριψη αποβλήτων 

είναι ορισµένα µόνο από τα ζητήµατα που πρέπει να αντιµετωπισθούν57. Η θαλάσσια 

µεταφορά επιβατών δεν αποτελεί εξαίρεση, µε τη διαφορά ότι ένα τµήµα της ρύπανσης 

προέρχεται από τις δραστηριότητες των επιβατών (για αναφορά των περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων της κρουαζιέρας βλ. Marsh και Staple, 1995; Klein, 2002; Johnson, 2002). Για 

το λόγο αυτό επηρεάζεται άµεσα από τα όποια µέτρα λαµβάνονται για την προστασία του 

θαλασσίου περιβάλλοντος. Συνεπώς το περιβάλλον είναι ένας παράγοντας αλλαγής σε 

όρους υποχρεώσεων, ευθυνών και ανταγωνιστικότητας. 

Οι εταιρείες κρουαζιέρας (µέσω του International Council of Cruise Lines) έχουν 

λάβει ορισµένα µέτρα περιβαλλοντικής πρακτικής, η εφαρµογή των οποίων είναι 

υποχρεωτική από τα µέλη του (Environmental News Network, 2001)58. Προς αυτήν την 

κατεύθυνση κινούνται και µεµονωµένα µε την υιοθέτηση πρακτικών καλής 

περιβαλλοντικής διαχείρισης (βλ. Dowling και Vasudavan, 2000). Η αειφόρος ανάπτυξη 

αποτελεί το νέο πεδίο δράσης των διεθνών οργανισµών και κυβερνήσεων. Οι ναυτιλιακές 

εταιρείες που δεν θα λάβουν υπόψη τους την παράµετρο του περιβάλλοντος θα 

αποµονωθούν καθώς η προστασία του περιβάλλοντος αναµένεται να αποτελέσει 

παράγοντα οικονοµικής ανταγωνιστικότητας.  

 

 

                                                 
56 Για εκτενή αναφορά των κατηγοριών ρύπανσης και της σχετικής νοµοθεσίας, βλ. Tsaltas και Kladi-
Efstathopoulou, (2006) 
57 Για εκτενή αναφορά στα περιβαλλοντικά ζητήµατα που σχετίζονται µε τη ναυτιλιακή βιοµηχανία βλ. 
Bravard et al, (1999); Delouis, (2001); Corbett και Farrell, (2002). 
58 Τα µέτρα είναι διαθέσιµα στην ιστοσελίδα: http://www.cruising.org/industry/environment.cfm  
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2.7.1 Οι επιπτώσεις στην λιµενική βιοµηχανία από την 
περιβαλλοντική διάσταση των µεταφορών.  

 

Οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις των λιµένων εντοπίζονται σύµφωνα µε τους Helling 

και Poister (2000): α) στις ναυπηγοεπισκευαστικές εργασίες, β) στη ρύπανση η οποία 

προέρχεται από την λιµενική δραστηριότητα και γ) στη ρύπανση κατά τις διαδικασίες 

φορτοεκφόρτωσης. Είναι αναµενόµενο ότι η επίτευξη αειφόρου ανάπτυξης στα 

µεταφορικά συστήµατα επηρεάζει τους λιµένες (λιµενικές αρχές, πάροχοι λιµενικών 

υπηρεσιών) ως τµήµα της µεταφορικής αλυσίδας (βλ. Nijkamp, 1999). 

Το ενδιαφέρον στην περιβαλλοντική διάσταση της λιµενικής βιοµηχανίας 

επικεντρώνεται στην ανάγκη θέσπισης κοινών κανόνων περιβαλλοντικής διαχείρισης 

σχετικά: 

• µε τις λιµενικές λειτουργίες (βλ. Wooldridge et al, 1999; Poltrack, 2000) και 

• µε την ανάπτυξη νέων λιµενικών περιοχών (βλ. Abood και Metzger, 2001; 

Amromin et al, 2002; Hayuth, 2007). 

Στοχεύοντας στην επίτευξη αειφόρου ανάπτυξης, αρκετοί διεθνείς και περιφερειακοί 

οργανισµοί έχουν θεσπίσει αυστηρούς κανόνες για την αποτροπή της περιβαλλοντικής 

ρύπανσης από την λειτουργία του λιµένα (Pallis, 2008)59. Πρωτοβουλίες για τη διεξαγωγή 

των λιµενικών λειτουργιών µε τρόπο φιλικό προς το περιβάλλον υπάρχουν και από τους 

ίδιους τους λιµένες είτε µεµονωµένα είτε σε επίπεδο λιµενικών οργανώσεων. Σε δείγµα 

800 λιµένων οι Comtois και Slack (2007) διαπίστωσαν ότι οι 85 διαθέτουν σύστηµα 

περιβαλλοντικής διαχείρισης60. Οι συλλογικές προσπάθειες λιµένων συµπεριλαµβάνουν το 

ECOPORTS το οποίο προτείνει περιβαλλοντικά φιλικές πρακτικές µε σκοπό τη 

διαµόρφωση ενός κοινού πλαισίου περιβαλλοντικής διαχείρισης61. 

Σε ότι αφορά τις επιπτώσεις της συµµόρφωσης των λιµένων στους περιβαλλοντικούς 

κανονισµούς, αυτές εντοπίζονται στην ανάληψη των αναγκαίων επενδύσεων, στον 

περιορισµό των αναπτυξιακών προοπτικών ενός λιµένα και στην αύξηση του κόστους 

                                                 
59 Για επισκόπηση της νοµοθεσίας βλ. Comtois και Slack, (2007) και Pallis, (2008). 
60 Για παράδειγµα ο λιµένας του Σύδνευ έχει εκδώσει έναν οδηγό για την βιώσιµη διαχείρισή του, ο οποίος 
απευθύνεται σε όλους τους εµπλεκόµενους φορείς (βλ. Sydney Ports Corporation, 2006). 
61 Το ECOPORTS είναι ένα δίκτυο λιµένων και άµεσα εµπλεκόµενων, µε την λιµενική βιοµηχανία, φορέων 
οι οποίοι ανταλλάσουν εµπειρίες σχετικά µε την προστασία του περιβάλλοντος. Το Ίδρυµα ιδρύθηκε το 1999 
και αποτελείται από 27 µέλη από 15 χώρες της Ευρώπης και της νοτιοανατολικής Ασίας, ενώ σε αυτό 
συµµετέχουν πάνω από 150 Ευρωπαϊκοί λιµένες. Για περισσότερες πληροφορίες για τους στόχους καθώς και 
για τα µεθοδολογικά εργαλεία για την προστασία του περιβάλλοντος που έχει αναπτύξει το Ίδρυµα βλ. 
www.ecoports.com .  
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λειτουργίας. Στην πρώτη περίπτωση περιλαµβάνονται επενδύσεις σε νέα συστήµατα 

περιβαλλοντικής διαχείρισης και σε τεχνολογίες φιλικές προς το περιβάλλον. Στη δεύτερη 

περίπτωση αναφέρεται η επίδραση των κανονισµών στην ανάπτυξη των λιµένων (π.χ. οι 

επιπτώσεις των περιβαλλοντικών πολιτικών της Ε.Ε., βλ. House of Commons Transport 

Committee, 2007). Η αύξηση του κόστους προέρχεται από την εφαρµογή περιβαλλοντικών 

πρακτικών, όπως είναι η διαχείριση των υλικών της βυθοκόρησης (βλ. Gibb, 1997). 

Το ενδιαφέρον για την µείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων από την λειτουργία 

των λιµένων βρίσκεται ήδη στο προσκήνιο και βαίνει αυξανόµενο, αποτελώντας έναν 

ακόµη προσδιοριστικό παράγοντα στην διαδικασία λήψης των αποφάσεων62. Η 

προσαρµογή στους κανονισµούς και η υιοθέτηση περιβαλλοντικών πρακτικών εκ µέρους 

των λιµένων αποτελεί παράγοντα ο οποίος προσδίδει ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα (βλ. 

Dooms και Haezendonck 2004) και επηρεάζει την αποδοτικότητά τους (Wiegmans et al, 

2004). Το κόστος προσαρµογής των λιµένων στις νέες περιβαλλοντικές απαιτήσεις είναι 

ιδιαίτερα υψηλό.  

 

2.8 Σύνοψη 

 

Στο παρόν κεφάλαιο εξετάστηκαν οι αλλαγές στο εξωτερικό περιβάλλον της 

λιµενικής βιοµηχανίας, οι οποίες επιδρούν στην οργάνωση, τη λειτουργία και την 

ιδιοκτησία των λιµένων. Οι λιµένες  έχουν εισέλθει σε µία πρωτοφανή περίοδο 

αναδιάρθρωσης αλλάζοντας τους κανόνες του. Οι επιβατικοί λιµένες ανταγωνίζονται στη 

βάση της ανταπόκρισης στις ανάγκες της ζήτησης, ωθώντας τους στην πραγµατοποίηση 

επενδύσεων. 

Η εξεύρεση των απαιτούµενων, για την πραγµατοποίηση επενδύσεων, κεφαλαίων 

αποτελεί πεδίο προβληµατισµού για τους επιβατικούς λιµένες. Η παροχή των κεφαλαίων 

από το δηµόσιο τοµέα δεν είναι εξασφαλισµένη κυρίως λόγω των περιορισµών που µπορεί 

να υπάρχουν στα δηµόσια οικονοµικά. Η λιµενική βιοµηχανία στρέφεται και προς το 

ιδιωτικό κεφάλαιο, µε αποτέλεσµα ιδιωτικές επιχειρήσεις να αναµειγνύονται στη 

λειτουργία και στην ιδιοκτησία των λιµένων. 

                                                 
62 Είναι χαρακτηριστικό ότι ένα από τα µεγαλύτερα λιµενικά έργα στην Ευρώπη, η κατασκευή του νέου 
τερµατικού σταθµού Maasvlakte II στο Ρότερνταµ, βρίσκεται πίσω από το χρονοδιάγραµµα εξαιτίας 
αντιδράσεων από περιβαλλοντολογικές οργανώσεις.  
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Η αύξηση της συµµετοχής του ιδιωτικού τοµέα στη λιµενική βιοµηχανία 

αποτυπώνεται και στο µοντέλο WORKPORT (Beresford et al, 2004), το οποίο αφορά τους 

Ευρωπαϊκούς λιµένες. Η συνύπαρξη του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στη λιµενική 

βιοµηχανία επιβεβαιώνεται τόσο από τη διεθνή βιβλιογραφία όσο και από έρευνες. 

 Με βάση τις µεταβολές στο λιµενικό περιβάλλον και τις απαιτήσεις που 

δηµιουργούν και οδηγούν την εξέλιξη των λιµένων γίνεται αντιληπτό ότι αλλάζει και η 

σχέση του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα. Παρά ταύτα δεν έχει δηµιουργηθεί κάποιο 

ερευνητικό µοντέλο το οποίο να είναι σε θέση να καθορίσει τα όρια της συµµετοχής του 

κάθε τοµέα είτε σε κάθε λιµένα ειδικά, είτε στην λιµενική βιοµηχανία γενικότερα.  
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Κεφάλαιο 3ο. Σχέση δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στην 
σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία 
 

3.1 Η νέα σχέση ∆ηµόσιου και Ιδιωτικού τοµέα 

 

Οι αλλαγές που παρατηρούνται στο εξωτερικό περιβάλλον της λιµενικής 

βιοµηχανίας, έχουν µία δοµική επίπτωση στους λιµένες. ∆ηµιουργούν την ανάγκη 

πραγµατοποίησης κοστοβόρων επενδύσεων προκειµένου οι λιµένες να προσαρµοστούν 

στις απαιτήσεις τόσο του νέου λιµενικού περιβάλλοντος όσο και των χρηστών. Η αδυναµία 

του δηµόσιου τοµέα να χρηµατοδοτήσει τις επενδύσεις λόγω δηµοσιοοικονοµικών 

περιορισµών, σε συνδυασµό µε την απελευθέρωση της λιµενικής βιοµηχανίας, 

δηµιουργούν ένα περιβάλλον επιχειρηµατικών ευκαιριών για τους ιδιώτες.  

Η δραστηριοποίηση ιδιωτικών εταιρειών στην αγορά παροχής λιµενικών υπηρεσιών 

είναι δεδοµένη, όπως επίσης και του δηµόσιου τοµέα, ο ρόλος του οποίου παραµένει 

σηµαντικός. Οι ιδιωτικές εταιρείες δραστηριοποιούνται σε υπηρεσίες ναυσιπλοΐας, 

προστιθέµενης αξίας και χειρισµού επιβατών και φορτίου, ενώ σε αρκετές περιπτώσεις 

είναι ιδιοκτήτες διαφόρων ανωδοµών. Ο Baird (2002) εντόπισε την ύπαρξη ιδιωτικών 

λιµενικών αρχών, γεγονός που καταδεικνύει την ανάµειξη του ιδιωτικού τοµέα σε όλο το 

φάσµα των λιµενικών δραστηριοτήτων. Τα ανωτέρω µπορούν να συνοψιστούν στην άποψη 

του Juhel (2001, σελ. 142), ο οποίος αναφέρει: 

 

«Το πιο αξιοσηµείωτο χαρακτηριστικό της αλλαγής των λιµενικών οργανισµών είναι η 

αυξανόµενη συµµετοχή ιδιωτικών φορέων στην παροχή και διοίκηση των λιµενικών 

υπηρεσιών». 

 

Το εύλογο ερώτηµα που αφορά στον καθορισµό ορίων συµµετοχής του ιδιωτικού και 

δηµόσιου τοµέα στη λιµενική βιοµηχανία. Υπάρχει κάποιο οριακό σηµείο ισορροπίας και, 

στη βάση αυτού, µία ευρύτερα αποδεκτή µορφή οργάνωσης της λιµενικής βιοµηχανίας; Οι 

απαντήσεις είναι αρκετές, αλλά καµία δεν έχει γίνει ευρέως αποδεκτή ως η ιδανική µορφή 

οργάνωσης και ιδιοκτησίας ενός λιµένα. Το παρόν Κεφάλαιο αναλύει διεξοδικά και 

διαχρονικά την εµπειρία από την σχέση δηµόσιου-ιδιωτικού τοµέα στη λιµενική 

βιοµηχανία υπό το πρίσµα της σχέσης των δύο τοµέων στην ευρύτερη οικονοµία. Με βάση 
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τα χαρακτηριστικά του σύγχρονου λιµενικού προϊόντος καταλήγει στην πρόταση 

υπέρβασης του διλληµατικού χαρακτήρα της συµµετοχής µέσω της κατανοµής των 

ωφελειών που απορρέουν από την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών. 

 

3.1.1 Η τάση µείωσης της κρατικής παρέµβασης 

  

Ο ρόλος του δηµόσιου τοµέα στις περισσότερες χώρες αλλάζει, τόσο σε ότι αφορά 

την παραγωγή δηµόσιων αγαθών-υπηρεσιών, όσο και την δηµιουργία οικονοµικής 

ανάπτυξης (Hope και Chikulo, 2000). Ο Osborne (2006), αναγνωρίζει τρεις περιόδους στη 

σχέση του δηµόσιου τοµέα µε την παραγωγή δηµοσίων αγαθών-υπηρεσιών, και την εν 

γένει ανάµειξή του στην λειτουργία µίας οικονοµίας. Η πρώτη περίοδος διήρκεσε από τις 

αρχές του 20ου αιώνα µέχρι και τις αρχές του 1980 και χαρακτηρίζεται από την δηµόσια 

διαχείριση (Public Administration). Ο δηµόσιος τοµέας ήταν υπεύθυνος για την παραγωγή 

του συνόλου των δηµοσίων αγαθών-υπηρεσιών, ενώ συµµετείχε και στην παραγωγή και 

άλλων αγαθών-υπηρεσιών. Η κυρίαρχη αντίληψη της συγκεκριµένης περιόδου ήταν ότι ο 

δηµόσιος τοµέας πρέπει να καλύπτει τις ανάγκες των πολιτών. 

Η δεύτερη περίοδος διαρκεί από τις αρχές του 1980 µέχρι και τις αρχές του 21ου 

αιώνα και χαρακτηρίζεται από την νέα δηµόσια διοίκηση (εφεξής N∆∆). Κατά την δεκαετία 

του 1980, οι  υπέρµαχοι της θεωρίας του Adam Smith υποστήριζαν ότι η ελεύθερη 

λειτουργία της αγοράς χωρίς κρατικούς παρεµβατισµούς ήταν η λύση στα προβλήµατα της 

οικονοµίας και της λειτουργίας της αγοράς που άρχισαν να παρουσιάζονται (µειωµένη 

αποδοτικότητα δηµοσίων επιχειρήσεων, ποιότητα παραγόµενων προϊόντων και υπηρεσιών 

κ.α.). Ως αποτέλεσµα παρατηρήθηκε η βαθµιαία στροφή προς την κατάλυση της κρατικής 

παρεµβατικότητας στην αγορά (Notteboom and Winkelmans, 2001a) και ειδικότερα προς 

την εξάλειψη της κινητοποίησης δηµόσιων πόρων63. Η τάση αυτή εφαρµόζεται και στον 

κλάδο των µεταφορών καθώς καθίσταται φανερή η προσπάθεια µείωσης της ανάµειξης του 

δηµόσιου τοµέα. 

Η Ν∆∆ στηρίζεται στη συνεχώς διευρυνόµενη παραδοχή ότι οι κυβερνήσεις 

αποτυγχάνουν να παράγουν αποδοτικά τα δηµόσια αγαθά-υπηρεσίες (Hope και Chikulo, 

2000; Van de Walle et al, 2008). Αποτελεί δε ένα αποκεντρωµένο σύστηµα διαχείρισης της 

                                                 
63 Σύµφωνα µε τον Black (1995) ως κρατική βοήθεια ορίζεται οποιαδήποτε πληρωµή η οποία δεν απαιτεί µία 
άµεση συναλλαγή αγαθών ή υπηρεσιών ισοδύναµης αγοραστικής αξίας σε αντάλλαγµα, αλλά 
χρησιµοποιείται για να εκπληρώσει ένα συγκεκριµένο σκοπό ή µία συγκεκριµένη επίδραση. 
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παραγωγής δηµοσίων αγαθών-υπηρεσιών, θέτοντας έναν αυστηρό και επίσηµο διαχωρισµό 

ανάµεσα στη διαµόρφωση πολιτικών και στην παροχή των αγαθών-υπηρεσιών (Self, 1993; 

Kelly, 1998), στοχεύοντας στη µείωση του κόστους για την κοινωνία (Boyne et al, 2001). 

Σύµφωνα µε τον Aucoin (1990), η Ν∆∆ βασίζεται στην υπόθεση ότι µία διακριτή 

δραστηριότητα -διαχείριση- µπορεί να εφαρµοστεί και στο δηµόσιο και στον ιδιωτικό 

τοµέα και περιλαµβάνει: 

1. Την υιοθέτηση πρακτικών διαχείρισης του ιδιωτικού τοµέα, από τον δηµόσιο 

τοµέα. 

2. Την έµφαση στην αποδοτικότητα. 

3. Την έµφαση στον έλεγχο των εισροών, θέσπιση κανόνων και διαδικασιών προς την 

κατεύθυνση ελέγχου και µέτρησης των εκροών και επίτευξη των στόχων 

αποδοτικότητας. 

4. Την προτίµηση προς την ιδιωτική ιδιοκτησία και την αµφισβήτηση της 

υποχρεωτικής παροχής των δηµοσίων αγαθών-υπηρεσιών αποκλειστικά από τον 

δηµόσιο τοµέα. 

5. Την µεταβίβαση του διαχειριστικού ελέγχου µε βελτιωµένους µηχανισµούς 

αναφοράς και ελέγχου. 

Ο Loeffler (1997) διατύπωσε τα χαρακτηριστικά της νέας µορφής οργάνωσης της 

παραγωγής των δηµοσίων αγαθών τα οποία είναι: α) αποδοτικό µάνατζµεντ, β) 

µεγαλύτερη ευελιξία στην χρηµατοοικονοµική διαχείριση, γ) αποκέντρωση-µεταβίβαση 

της διαχείρισης των ανθρώπινων πόρων, δ) ανταπόκριση στις ανάγκες των 

πελατών/χρηστών, ε) αποκέντρωση, ζ) µεγαλύτερη χρήση µηχανισµών της αγοράς και στ) 

ιδιωτικοποίηση. Τα χαρακτηριστικά αυτά δεν αποτελούν το περιεχόµενο της Ν∆∆ καθώς η 

εφαρµογή της διαφέρει ανάλογα µε τις ιδιαίτερες συνθήκες που παρουσιάζουν τα κράτη.  

Η Ν∆∆ έχει προταθεί ως µοντέλο διοίκησης από διεθνείς οργανισµούς (π.χ. 

Οργανισµός Οικονοµικής Συνεργασίας και Ανάπτυξης, ∆ιεθνές Νοµισµατικό Ταµείο, ΕΕ, 

Παγκόσµια Τράπεζα – βλ. Christensen και Laegreid, 2007) και έχει βρει εκτενή εφαρµογή 

σε αρκετές χώρες και τοµείς. Εφαρµογές της απαντώνται στην η Αγγλία, Σουηδία, Νέα 

Ζηλανδία, Αυστραλία, Ολλανδία κ.α. (βλ. Glor, 2001), ενώ βήµατα προς την κατεύθυνση 

της υιοθέτησης της Ν∆∆ έχουν κάνει οι Η.Π.Α., ο Καναδάς, η Ιαπωνία κ.α.. Τοµείς στους 

οποίους έχει εφαρµοστεί η Ν∆∆ είναι η υγεία, η ασφάλεια (βλ. Butterfield et al, 2004), η 

εκπαίδευση (βλ. Talib, 2003) αλλά και η λιµενική βιοµηχανία (Boyne et al, 2001, Baltazar 

και Brooks, 2007).  
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Οι Kernaghan και Charih (1997) εντόπισαν τρία κοινά χαρακτηριστικά της Ν∆∆ σε 

όλες τις χώρες στις οποίες έχει εφαρµοστεί: α) αλλαγές στους κυβερνητικούς 

µηχανισµούς64, β) νέες προσεγγίσεις µάνατζµεντ και γ) µείωση του ρόλου της πολιτείας.   

Το εύρος της εφαρµογής της Ν∆∆, καθώς και οι εκτιµήσεις για την ανταπόκρισή της 

στις σύγχρονες απαιτήσεις παραγωγής δηµόσιων αγαθών και υπηρεσιών, την καθιέρωσε 

ως ένα αντιπροσωπευτικό παράδειγµα αλλαγής της οργάνωσης και ελέγχου τους (OECD, 

1995; 1996). Από την άλλη οι διαχειριστές/διοικητές του δηµοσίου τοµέα πρέπει να 

αντιµετωπίσουν την πρόκληση όχι µόνο της παραγωγής αποδοτικών (σε σχέση µε την 

διαδικασία και το κόστος) και φιλικών προς τον χρήστη δηµοσίων αγαθών-υπηρεσιών, 

αλλά και να υπερασπιστούν την αναγκαιότητα ανάµειξης του δηµοσίου τοµέα στην 

παραγωγή αυτών (Halachmi και Bouckaert, 1995). 

Η τρίτη περίοδος, σύµφωνα µε τον Osborne (2006), εµφανίσθηκε στις αρχές του 21ου 

αιώνα και συνεχίζεται έως σήµερα και χαρακτηρίζεται από την Νέα ∆ηµόσια 

∆ιακυβέρνηση (New Public Governance-NPG)65. Το αν η δηµόσια διοίκηση βρίσκεται σε 

ένα νέο στάδιο ή όχι θα διευκρινιστεί στο προσεχές µέλλον. Το βέβαιο είναι ότι έχουν 

αλλάξει οι διαδικασίες παραγωγής και διοίκησης των δηµοσίων αγαθών-υπηρεσιών καθώς 

και η γενικότερη σχέση δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στην οικονοµία. Πλέον ο δηµόσιος 

τοµέας δεν είναι ο αποκλειστικά υπεύθυνος για την παραγωγή δηµοσίων αγαθών και 

υπηρεσιών, αλλά συνεργάζεται µε τον ιδιωτικό τοµέα µέσω διαφόρων οικονοµικών 

µηχανισµών. 

 

3.1.2 Επιπτώσεις στους λιµένες από την τάση µείωσης της κρατικής 
παρέµβασης 

 

Οι λιµένες στην περίοδο µετά τον Β’ Παγκόσµιο Πόλεµο στηρίχθηκαν αποκλειστικά 

στη δηµόσια χρηµατοδότηση. Το καθεστώς αυτό συνεχίστηκε έως µέσα της δεκαετίας του 

’80 (βλ. Kent και Hochstein, 1998) καθώς οι λιµένες θεωρούνταν αναπόσπαστο µέρος 

κάθε εθνικού σχεδίου µεταφορών (Haynes et al, 1997). Στα µέσα της δεκαετίας του ’80 οι 

αναπτυγµένες οικονοµίες συγκλίνουν προς την απελευθέρωση ορισµένων τοµέων της 
                                                 
64 Περιλαµβάνουν συνήθως ανασυγκρότηση τµηµάτων, διαχωρισµό χάραξης πολιτικής και λειτουργιών 
παραγωγής υπηρεσιών κ.α.  
65 Παρά την άποψη του Osborne, δεν υπάρχουν αναφορές στην διεθνή βιβλιογραφία, που να ασπάζονται την 
νέα εποχή στις σχέσεις του δηµόσιου τοµέα µε την παραγωγή δηµοσίων αγαθών-υπηρεσιών. Αντιθέτως, 
υπάρχουν έρευνες (π.χ. Proeller, 2006) οι οποίες υποστηρίζουν ότι η Ν∆∆ θα συνεχίσει να έχει κυρίαρχο 
ρόλο στη δηµόσια διοίκηση. 
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οικονοµίας και επιζητούν την πλήρη εφαρµογή των συνθηκών λειτουργίας της ελεύθερης 

αγοράς. Η τάση αυτή ενισχύθηκε και από την ενίσχυση της διαδικασίας της 

παγκοσµιοποίησης.  

Οι παράγοντες αυτοί συνέβαλαν σηµαντικά στην απεµπλοκή του δηµόσιου τοµέα 

από κρατικο-µονοπωλιακές καταστάσεις, την εισαγωγή όρων ανταγωνισµού και την 

(µερική) απελευθέρωση των αγορών. Οι λιµένες δεν παρέµειναν ανεπηρέαστοι µε τη 

Μεγάλη Βρετανία και την Νέα Ζηλανδία να πρωτοστατούν στην ιδιωτικοποίηση της 

λιµενικής αγοράς στις αρχές της δεκαετίας του ’80. Πρόσθετοι παράγοντες οι οποίοι 

συντελούν στη διαµόρφωση πολιτικών απελευθέρωσης της λιµενικής αγοράς είναι οι εξής: 

1) Η λιµενική βιοµηχανία είναι έντασης κεφαλαίου. Κοινή συνιστώσα όλων σχεδόν 

των αλλαγών που εξετάστηκαν στο 2ο Κεφάλαιο είναι η ανάγκη για την 

πραγµατοποίηση κοστοβόρων επενδύσεων. Η αδυναµία ανταπόκρισης του 

δηµόσιου τοµέα (λόγω περιορισµών των δηµόσιων οικονοµικών ή/και ύπαρξης 

νοµοθετικών πλαισίων για µείωση των κρατικών επιδοτήσεων), συνέβαλε στην 

αναζήτηση µεθόδων προσέλκυσης ιδιωτικών κεφαλαίων 

2) Τα προβλήµατα που παρουσιάζει η λειτουργία του δηµόσιου τοµέα. Ο Hochstein 

(1996) αναφέρει ενδεικτικά: πολιτικές πιέσεις, γραφειοκρατία, ιεραρχική ακαµψία, 

έλλειψη ξεκάθαρων σχεδίων και στόχων, ανεπαρκείς τεχνικές διοίκησης και 

προώθησης (µάρκετινγκ), έλλειψη κεφαλαίων για επενδύσεις, έλλειψη κινήτρων, 

πλεόνασµα εργατικού δυναµικού.  

 

Υπάρχουν διαφορετικές στρατηγικές προς την κατεύθυνση της σχετικής 

αναδιοργάνωσης ενός λιµενικού συστήµατος (World Bank, 2001): 

• Εµπορικοποίηση (Commercialization και Corporatization) 

• Απορύθµιση (Deregulation)  

• Ιδιωτικοποίηση (Privatization) 

• Εκσυγχρονισµός (Modernization). 

Σε αυτές τις στρατηγικές θα πρέπει να προστεθούν δύο ακόµη,  η απελευθέρωση 

(liberalization) του ισχύοντος καθεστώτος λειτουργίας των λιµένων και η αποκέντρωση 

εξουσιών σε αυτόνοµες λιµενικές αρχές (devolution). 

Η εµπορικοποίηση απαντάται σε δύο µορφές. Η πρώτη είναι το corporatization, το 

οποίο αντιπροσωπεύει τη διατήρηση της κρατικής ιδιοκτησίας και την εισαγωγή δοµής 

διοίκησης επιχειρήσεων του ιδιωτικού τοµέα, κυρίως µέσω της δηµιουργίας αυτόνοµων 
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οργανισµών (βλ. Everett και Robinson, 1998). Παράδειγµα αποτελεί ο Οργανισµός 

Λιµένος Πειραιώς ο οποίος είναι υπό κρατικό έλεγχο αλλά η µετατροπή του σε Ανώνυµη 

Εταιρεία του δίνει τη δυνατότητα να εξασφαλίσει επαγγελµατική δοµή διαχείρισης και 

ανεξαρτησία (βλ. Pallis, 2007a). Η δεύτερη είναι το commercialization, η οποία έχει το ίδιο 

περίπου περιεχόµενο µε το corporatization µε τη διαφορά ότι ο ιδιωτικός τοµέας 

αναλαµβάνει αρκετές από τις εµπορικές δραστηριότητες (Notteboom και Winkelmans, 

2001a).  

Η απορρύθµιση περιλαµβάνει την κατάργηση νοµοθετηµένων περιορισµών της 

αγοράς και του ανταγωνισµού (Yarrow, 1986; Bishop and Kay, 1988). Στόχος είναι η άρση 

των όποιων περιορισµών υπάρχουν στη δραστηριοποίηση ιδιωτικών, κυρίως, εταιρειών σε 

µία αγορά προωθώντας την ανάπτυξη ανταγωνισµού και συνθηκών ελεύθερης αγοράς. 

Ιδιωτικοποίηση είναι η µετατόπιση δηµόσιων πολιτικών, µε τις οποίες οι στόχοι για 

τη δηµιουργία θετικών αποτελεσµάτων για το κοινό όφελος, µεταβιβάζονται από το 

δηµόσιο στον ιδιωτικό τοµέα (De Matons, undated). Πρακτικά είναι η µεταβίβαση µίας 

παραγωγικής διαδικασίας στον ιδιωτικό τοµέα, η οποία προηγουµένως εκτελούνταν από 

τον δηµόσιο τοµέα. Ο όρος αφορά την πλήρη µεταβίβαση της ιδιοκτησίας µίας υποδοµής 

και όχι των δικαιωµάτων εκµετάλλευσης για ένα ορισµένο χρονικό διάστηµα (Everett και 

Robinson, 1998; Brooks, 2004).  

Ο εκσυγχρονισµός αφορά κυρίως την αναδιαµόρφωση των πρακτικών και των 

µοντέλων διοίκησης των δηµόσιων επιχειρήσεων µε στόχο την αύξηση της ευελιξίας στη 

λήψη αποφάσεων και την καλύτερη προσαρµογή στις εξελίξεις της αγοράς. 

Η απελευθέρωση αποτελεί στρατηγική η οποία οδηγεί στην αύξηση του 

ανταγωνισµού (Yarrow, 1986), µέσω νοµοθετικών παρεµβάσεων και αποφάσεων όµοιων 

µε αυτών της απελευθέρωσης (άνοιγµα αγορών). 

Η εναλλακτική στρατηγική για την προσαρµογή ενός λιµένα (και µίας οικονοµίας) 

στις συνθήκες της ελεύθερης αγοράς είναι η αποκέντρωση. Σύµφωνα µε τους Rodal και 

Mulder (1993), ο όρος συνιστά τη µεταβίβαση λειτουργιών ή ευθυνών για την 

ολοκλήρωση-παράδοση προγραµµάτων και υπηρεσιών από την κυβέρνηση σε κάποια 

άλλη οντότητα (που µπορεί να είναι ένας άλλος κυβερνητικός ή µη οργανισµός, 

κοινωνικές οµάδες, ενώσεις πελατών, επιχειρήσεις κ.α.). H αποκέντρωση δύναται να 

ποικίλλει από τη µερική µέχρι την πλήρη ιδιωτικοποίηση (Brooks, 2001; 2007). Η 

εφαρµογή της αποκέντρωσης προωθείται από: α) την τεχνολογική εξέλιξη, µε έµφαση στις 

τεχνολογίες πληροφόρησης και β) τα αυξανόµενα ελλείµµατα που ωθούν τις κυβερνήσεις 
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να αναζητήσουν διεξόδους ώστε να πράττουν περισσότερα µε λιγότερους πόρους (Osborne 

and Gaebler, 1992).  

Η µετάβαση στο νέο καθεστώς της µειωµένης κρατικής παρέµβασης 

πραγµατοποιείται µε την αναδιοργάνωση των λιµένων ακολουθώντας κάποια από τις 

προαναφερθείσες στρατηγικές ανάλογα µε τις κρατούσες συνθήκες της οικονοµίας και τα 

ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του λιµένα66.  

Αποτέλεσµα είναι η µετατροπή πολλών λιµένων παγκοσµίως σε επιχειρήσεις µεικτής 

µορφής (εκµετάλλευσης ή/και ιδιοκτησίας). Η συνύπαρξη του ιδιωτικού και δηµόσιου 

τοµέα είναι πλέον κοινή πρακτική στην πλειοψηφία των λιµένων. Οι περιπτώσεις 

ιδιωτικών λιµένων είναι περιορισµένες. Η διαδικασία αναδιοργάνωσης των λιµένων είναι 

υπό εξέλιξη, καθώς ορισµένες χώρες ανταποκρίθηκαν εγκαίρως σε αυτήν, ενώ άλλες 

καθυστερούν ακόµη εξαιτίας πολιτικής ή συνδικαλιστικής67 απροθυµίας. Το νέο 

περιβάλλον επηρεάζει και το παραγόµενο λιµενικό προϊόν, το οποίο δεν αποτελεί πλέον 

ένα πλήρως δηµόσιο αγαθό, αλλά ένα µείγµα ιδιωτικών και δηµόσιων αγαθών 

(Χλωµούδης, 2001). 

 

3.2 ∆ιαχρονική εξέλιξη της σχέσης δηµόσιου και ιδιωτικού 

τοµέα στην λιµενική βιοµηχανία 

3.2.1 Θεσµικοί και ιδεολογικοί παράγοντες καθορισµού του βαθµού 
ανάµειξης του ιδιωτικού τοµέα στην λιµενική βιοµηχανία 

 

Η είσοδος του ιδιωτικού τοµέα στην λιµενική αγορά, δεν αποτελεί χαρακτηριστικό 

της σύγχρονης λιµενικής βιοµηχανίας. Ο ιδιωτικός τοµέας ανέκαθεν δραστηριοποιούνταν 

στην παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών και η σχέση ανάµεσα στους δύο τοµείς µπορεί να 

χαρακτηριστεί ως δυναµική. ∆ιέφερε όµως διαχρονικά ο βαθµός ανάµειξής του, ο οποίος 

εξαρτάται από πολλές συνιστώσες. Οι Valentine και Gray (2001), υποστηρίζουν ότι ο 

βαθµός ανάµειξης του δηµόσιου τοµέα στη λιµενική βιοµηχανία εξαρτάται από την εθνική 

ιδεολογία της κάθε χώρας (βλ. επίσης Megginson και Netter, 2001). Το όποιο κενό 

                                                 
66 Για εκτενή παρουσίαση των αιτιών λιµενικής αναδιοργάνωσης, τα εργαλεία και της µορφές αυτής, καθώς 
και οι συνθήκες που διευκολύνουν κάθε µορφή αναδιοργάνωσης βλέπε UNCTAD, (1995b). 
67 Παράδειγµα η ηµιτελής διαδικασία αναδιοργάνωσης του ΟΛΠ, µε στόχο την δραστηριοποίηση ιδιωτικών 
επιχειρήσεων στην παροχή λιµενικών υπηρεσιών, η οποία συνάντησε την αντίδραση των λιµενεργατών (βλ. 
Ψαραύτης, 2007; Pallis, 2007a). 
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διαµορφώνεται από την µη συµµετοχή του δηµόσιου τοµέα, καλύπτεται από τον ιδιωτικό. 

Η εθνική ιδεολογία, είναι από τις κύριες αιτίες στην διαχρονική εξέλιξη της σχέσης 

δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στην λιµενική βιοµηχανία, όχι όµως και η µοναδική (βλ. 2ο 

Κεφάλαιο). Για παράδειγµα στις κεντρικά προγραµµατιζόµενες οικονοµίες, η ανάµειξη του 

δηµόσιου τοµέα είναι σχεδόν ολοκληρωτική, αφήνοντας ελάχιστες ή µηδενικές 

πρωτοβουλίες στον ιδιωτικό τοµέα. Από την άλλη σε µία οικονοµία που διέπεται από τους 

κανόνες της ελεύθερης αγοράς είναι αναµενόµενο ότι ο βαθµός ανάµειξης του ιδιωτικού 

τοµέα είναι µεγαλύτερος. 

Η εθνική ιδεολογία δεν είναι συνάρτηση µόνο του πολιτικού συστήµατος της χώρας, 

αλλά και του πώς αντιλαµβάνεται την λειτουργία των ίδιων των λιµενικών υποδοµών, 

δηλαδή τον σχεδιασµό της λιµενικής πολιτικής68, και το νοµοθετικό πλαίσιο που τις διέπει. 

Σύµφωνα µε τους Barton και Turnbull (2002), ορισµένοι λιµένες στοχεύουν στο να 

λειτουργούν σε καθαρά εµπορική βάση ενώ άλλοι επιδιώκουν να εξυπηρετήσουν 

ευρύτερους κοινωνικούς και στρατηγικούς στόχους (βλ. Haralambides, 1997 et al; Suykens 

και Van De Voorde, 1998). Σε αυτούς τους πυλώνες σκέψης θεµελιώνονται τρία 

εναλλακτικά µοντέλα που αφορούν τους στόχους που καλείται να εξυπηρετήσει ο λιµένας, 

και επηρεάζουν άµεσα το βαθµό ανάµειξης του ιδιωτικού τοµέα. 

• Το µοντέλο της ηπειρωτικής Ευρώπης. Στη βάση αυτού, οι λιµένες αποτελούν 

µέρος της κοινωνικής υποδοµής µιας περιοχής συµβάλλοντας στην ανάπτυξη ενός 

ολόκληρου οικονοµικού ή γεωγραφικού τοµέα. Κυρίαρχος στόχος δεν είναι η 

µεγιστοποίηση των κερδών, αλλά η επίτευξη κοινωνικής ωφέλειας (Mc Conville, 

2002). Στο συγκεκριµένο µοντέλο ο δηµόσιος τοµέας υπερέχει και η διοίκηση του 

λιµένα ασκείται από µία αρχή η οποία ελέγχεται από την κεντρική εξουσία. Η 

επιρροή της συγκεκριµένης σχολής σκέψης στη λιµενική βιοµηχανία σταδιακά 

µειώνεται (Labajos και Blanco, 2004). 

• Το Αγγλοσαξονικό µοντέλο. Παρότι δεν παραγνωρίζονται τα αναµφισβήτητα 

οφέλη στην ενδοχώρα του λιµένα, βασικό στόχο του µοντέλου αποτελεί η 

πραγµατοποίηση κερδών ή η µη ύπαρξη ζηµιών (Mc Conville, 2002). Στο 

συγκεκριµένο δόγµα υπερέχει η ιδιωτική συµµετοχή, ενώ υπάρχει αυτόνοµη αρχή 

διοίκησης του λιµένα. 

• Το Χανσεατικό µοντέλο. Αποτελεί στην ουσία µία ενδιάµεση κατάσταση ανάµεσα 

στο αγγλοσαξονικό και το ηπειρωτικό µοντέλο. Η κεντρική εξουσία αναλαµβάνει 
                                                 
68 Σύµφωνα µε τον Van Hooydonk, (2002) ως λιµενική πολιτική ορίζεται οποιαδήποτε απόφαση που µπορεί 
να επηρεάσει την µελλοντική ανάπτυξη των δραστηριοτήτων του λιµένα. 
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τη δηµιουργία και συντήρηση των βασικών ναυτιλιακών υποδοµών (π.χ. δίαυλοι 

ναυσιπλοΐας). Οι λοιπές υποδοµές (π.χ. προβλήτες) και η διοίκηση του λιµένα είναι 

ευθύνη της λιµενικής αρχής, η οποία ελέγχεται από την τοπική αυτοδιοίκηση. Η 

παροχή λιµενικών υπηρεσιών αποτελεί πεδίο δράσης του ιδιωτικού τοµέα. 

Σε ότι αφορά το νοµοθετικό πλαίσιο λειτουργίας των λιµένων, αυτό καθορίζει τον 

βαθµό της ανάµειξης του ιδιωτικού τοµέα στην λιµενική βιοµηχανία κάθε χώρας 

ακολουθώντας ένα από τα δύο είδη δικαίου σχετικά µε την εδαφική ιδιοκτησία. Το πρώτο 

είναι το εθιµικό δίκαιο (Common Law), το οποίο απαντάται κυρίως στην Αγγλία. 

Σύµφωνα µε αυτό οι λιµένες αντιµετωπίζονται ως ιδιωτική ιδιοκτησία. Το δεύτερο είναι το 

αστικό δίκαιο (Civil Law), το οποίο εφαρµόζεται σε αρκετές χώρες (π.χ. Γαλλία, Ισπανία, 

Βέλγιο) και αναγνωρίζει τους λιµένες ως δηµόσια συστήµατα69. Με βάση το συγκεκριµένο 

νοµοθετικό πλαίσιο, οι λιµένες:  

• είναι ‘ανοιχτοί’ σε όλους τους χρήστες 

• πρέπει να ανήκουν σε δηµόσιες Αρχές 

• πρέπει να διοικούνται µε βάση το κοινό συµφέρον. 

Επιπρόσθετα: 

• η λιµενική υποδοµή δεν µπορεί να ιδιωτικοποιηθεί και 

• οι χρήστες µπορούν µόνο να αποκτήσουν-εξασφαλίσουν µία επισφαλή (ανακλητή) 

παραχώρηση (δεν έχουν δικαιώµατα επί των παραχωρήσεων). 

Από την προηγηθείσα ανάλυση γίνεται αντιληπτή η σηµασία που έχει η ιδεολογία και 

η (αναπτυσσόµενη στη βάση της ιδεολογίας) νοµοθεσία στο βαθµό συµµετοχής του 

ιδιωτικού τοµέα στην λιµενική βιοµηχανία και την παροχή λιµενικών υπηρεσιών. 

 

3.2.2 Ιστορική εξέλιξη 

 

Στις περισσότερες αναλύσεις αναγνωρίζεται ότι µεταπολεµικά και µέχρι τις αρχές της 

δεκαετίας του ’80 η ιδιοκτησία των λιµενικών υποδοµών ήταν κυρίως δηµόσια, µε 

εξαίρεση την Μεγάλη Βρετανία όπου υπήρχε ένας αριθµός ιδιωτικών λιµένων (βλ. Kent 

και Hochstein, 1998; Wiegmans et al, 2002; Beresford et al, 2004).  Οι ανωδοµές και η 

λειτουργία ήταν στην αρµοδιότητα του δηµόσιου τοµέα, καθώς οι λιµένες θεωρούνταν 

στρατηγικής σηµασίας πάγια για την διασφάλιση της εξυπηρέτησης του εµπορίου και της 

                                                 
69 Αυτολεξεί: ‘ports are parts of the ‘public domain’.  
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εθνικής ασφάλειας (βλ. Notteboom και Winkelmans, 2001a; Haynes et al, 1997). Ο βαθµός 

ανάµειξης καθοριζόταν από τους στόχους της κάθε χώρας (βλ, ενότητα 3.2.1).  

Στις αρχές της δεκαετίας του ’80, παρατηρήθηκε µεταστροφή προς την 

απελευθέρωση των αγορών (Wiegmans et al, 2002), η οποία επηρέασε και την λιµενική 

βιοµηχανία. Η τάση για µεγαλύτερη ανάµειξη του ιδιωτικού τοµέα, ενισχύθηκε και από το 

γεγονός ότι στη δηµόσια, µέχρι εκείνη την περίοδο, λειτουργία των περισσότερων λιµένων 

παρουσιάστηκε µείωση της αποτελεσµατικότητας, υπεράριθµο εργατικό δυναµικό και 

γραφειοκρατία (Kent και Hochstein, 1998). Την συγκεκριµένη περίοδο πραγµατοποιήθηκε 

η ιδιωτικοποίηση των Βρετανικών λιµένων. 

Κατά τις δύο αυτές περιόδους υποστηρίχθηκαν διαδοχικά η  δηµόσια και η ιδιωτική 

ιδιοκτησία των λιµένων. Οι δύο αυτές κυρίαρχες τάσεις προέρχονταν από αντίστοιχες 

σχολές σκέψης (De Matons, undated). Αφενός, οι οπαδοί του φιλελευθερισµού 

υποστήριζαν την µικρότερη δυνατή παρέµβαση του κράτους στον µηχανισµό της αγοράς. 

Αφετέρου, οι Κεϋνσιανοί οικονοµολόγοι, οι οποίοι πρεσβεύουν ότι οι δαπάνες στις 

µεταφορικές υποδοµές συµβάλλουν στην ανάπτυξη και την απασχόληση, υποστήριξαν τον 

έλεγχο των λιµένων από το δηµόσιο τοµέα. Αξιοσηµείωτο είναι ότι και στις δύο περιόδους 

οι δύο τοµείς συνυπήρχαν στην λιµενική βιοµηχανία. Η διαφορά εντοπίζεται στο εύρος της 

συµµετοχής τους στις διάφορες λιµενικές λειτουργίες. 

Από τις αρχές της δεκαετίας του ’90 έχει ξεκινήσει µία νέα (τρίτη) περίοδος της 

σχέσης του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στη λιµενική βιοµηχανία. Πλέον υποστηρίζεται 

ότι πρέπει να συµµετέχουν και οι δύο τοµείς, ώστε οι λιµένες να επωφελούνται των 

πλεονεκτηµάτων του κάθε ενός. Η συµµετοχή του δηµόσιου τοµέα υποστηρίζεται κυρίως 

για τη διασφάλιση λιµενικών λειτουργιών και υποδοµών που δηµιουργούν εξωτερικές 

οικονοµίες (βλ. Haralambides et al, 1997; Haynes et al, 1997; Klink, 1997; Suykens και 

Van De Voorde, 1998; Fernandez et al, 1999; Moura et al, 2001; Bonilla et al, 2004; De 

Langen, 2007a) καθώς άπτονται του δηµοσίου συµφέροντος, παρά για την ολοκληρωτική 

διαχείριση των λιµένων. Η ιδιωτική πρωτοβουλία βρίσκει πρόσφορο έδαφος στην 

εντάσεως κεφαλαίου λιµενική βιοµηχανία, γεγονός που ωθεί τις κυβερνήσεις να 

µεταφέρουν ένα µέρος του κόστους των επενδύσεων στον ιδιωτικό τοµέα. Η συµµετοχή 

του ιδιωτικού τοµέα στην παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών βαίνει συνεχώς αυξανόµενη και 

τείνει να γίνει ο κανόνας, παρά η εξαίρεση (Anon, 1996; Juhel, 2001; Meersman et al, 

2002), ενώ αντίθετα ρόλος του δηµόσιου τοµέα µειώνεται (Brooks και Cullinane, 2007a).  

Περισσότερο από 20 χρόνια, οι οικονοµολόγοι προσπαθούν να απαντήσουν στο 

ερώτηµα: «η ανταγωνιστικότητα και η αποδοτικότητα της λιµενικής βιοµηχανίας 
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προωθείται µέσω του κρατικού παρεµβατισµού ή µέσω της ελεύθερης αγοράς»; Είναι οι 

λιµένες κρατικές υποδοµές ή εµπορικές οντότητες; Η τρίτη περίοδος αναφορικά µε την  

σχέση δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα, ίσως αποτελεί την απάντηση. Ο ανταγωνισµός και η 

αποδοτικότητα προωθούνται µέσα από την εκµετάλλευση των πλεονεκτηµάτων και των 

χαρακτηριστικών που παρουσιάζουν και οι δύο τοµείς. Ο δηµόσιος τοµέας, προσφέρει την 

προάσπιση των λειτουργιών του λιµένα που αποτελούν δηµόσια αγαθά, ενώ παράλληλα 

µπορεί να εγγυηθεί τα κεφάλαια που απαιτούνται για κοστοβόρες επενδύσεις. Η 

συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα µπορεί να ποικίλλει (Baird, 1999), από την ανταγωνιστική 

και αποδοτική παροχή λιµενικών υπηρεσιών (Everett και Robinson, 1998), έως τη 

χρηµατοδότηση επενδύσεων, οι οποίες θεωρούνται κερδοφόρες.  

Η τρίτη περίοδος σκέψης απαντάται ήδη στην λιµενική βιοµηχανία αλλά και στην 

ευρύτερη οικονοµία (βλ. ενότητα3.1). Την περίοδο 1990-1998, πραγµατοποιήθηκαν 297 

λιµενικά έργα σε 56 αναπτυσσόµενες χώρες, µε την συµµετοχή του δηµόσιου και του 

ιδιωτικού τοµέα, η αξία των οποίων ανήλθε στα $32,644 δις (World Bank, 200770). Η 

συνεργασία των δύο τοµέων έχει επεκταθεί και σε άλλους τοµείς της οικονοµίας. Στην 

Αγγλία, την περίοδο 1992-2003, πραγµατοποιήθηκαν 570 έργα, µέσω Συµπράξεων 

∆ηµόσιου και Ιδιωτικού τοµέα, αξίας ₤36 δις (Allen, 2003). Επίσης την δεκαετία του ’90, 

το 20% των επενδύσεων σε υποδοµές στις αναπτυσσόµενες χώρες (αξίας $580 δις), 

χρηµατοδοτήθηκαν από τον ιδιωτικό τοµέα (World Bank, 2002). 

Ενδεικτική της σηµασίας της ιδιωτικής συµµετοχής στους είναι η ύπαρξη δείκτη για 

την συµµετοχή (εύρος) του ιδιωτικού τοµέα (Wilmsmeier et al, 2006), ο οποίος αποτελεί 

µέρος ενός ευρύτερου συνόλου δεικτών για την µέτρηση διαφόρων χαρακτηριστικών του 

λιµένα. Η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα εντοπίζεται κυρίως στους τερµατικούς σταθµούς 

εµπορευµατοκιβωτίων (Farrell, 1999 Fernandez et al, 1999; Drewey Shipping Consultants, 

2004; Olivier και Parola, 2007) και γενικότερα σε λιµενικές δραστηριότητες εµπορικής 

φύσεως (CEU, 1997; Wiegmans et al, 2002), ιδιαίτερα σε αυτές οι οποίες απευθύνονται 

στο φορτίο, χωρίς φυσικά αυτό να είναι απόλυτο. Παράδειγµα αποτελεί ο λιµένας του 

Ακαπούλκο (Μεξικό) ο οποίος εξυπηρετεί κυρίως επιβατική κίνηση και είναι ιδιωτικός 

από το 1997 (βλ. Estache et al, 2001). 

 

                                                 
70 Στοιχεία διαθέσιµα στο: http://ppi.worldbank.org . 
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3.3 Η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στην λιµενική βιοµηχανία 

 

Στην παρούσα ενότητα αναφέρονται οι παράγοντες που συµβάλλουν στην 

αυξανόµενη συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στην λιµενική βιοµηχανία καθώς και τα 

πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα αυτής. Προτού προχωρήσει η ανάλυση είναι σκόπιµο 

να γίνει η ‘οριοθέτηση’ της ιδιωτικής συµµετοχής. Συχνά η ιδιωτική συµµετοχή 

αναφέρεται ως ιδιωτικοποίηση, όρος ο οποίος δεν ανταποκρίνεται επαρκώς στην 

περιγραφή της πραγµατικότητας.  

Εντός των οικονοµικών πλαισίων, ιδιωτικοποίηση είναι η πώληση δηµόσιων παγίων, 

των οποίων η κυριότητα µεταφέρεται στον ιδιωτικό τοµέα (Cullinane και Song, 2002). Στη 

βάση του συγκεκριµένου ορισµού, η συµµετοχή ιδιωτών στην λειτουργία λιµενικών 

υποδοµών µε σκοπό την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών, χωρίς όµως να υπάρχει 

µεταβίβαση της ιδιοκτησίας τους, δεν αποτελεί ιδιωτικοποίηση. Ο Parker, (1991) 

συµφωνεί µε τον ανωτέρω ορισµό αλλά επεκτείνεται  και στην προϋπόθεση εισαγωγής του 

ανταγωνισµού σε αγορές ή περιοχές που πριν µονοπωλούσαν δηµόσιοι πάροχοι.  

Ο συγκεκριµένος ορισµός έρχεται εν µέρει σε αντίθεση µε την άποψη του Cass 

(1996) ο οποίος υποστηρίζει ότι η ιδιωτικοποίηση ενός λιµένα αναφέρεται στη µεταφορά 

της ιδιοκτησίας της λιµενικής περιουσίας από το δηµόσιο τοµέα ή στη χρήση ιδιωτικών 

κεφαλαίων για τη χρηµατοδότηση αναπτυξιακών επενδύσεων, για τη συντήρηση του 

λιµένα καθώς και για συγκεκριµένες λιµενικές δραστηριότητες. Η διαφορά έγκειται στο ότι 

ως ιδιωτικοποίηση µπορεί να οριστεί και η χρηµατοδότηση λιµενικών δραστηριοτήτων, οι 

οποίες δεν αφορούν µόνο την υποδοµή αλλά και την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. 

Στην ίδια κατεύθυνση µε τον Cass κινούνται οι Bowden και de Jong (2006) οι οποίοι 

εξετάζουν την ιδιωτικοποίηση υπό το πρίσµα α) της ιδιοκτησίας και β) της διαχείρισης, 

εστιάζοντας το ενδιαφέρον τους όχι µόνο στην µεταβίβαση της ιδιοκτησίας των υποδοµών, 

αλλά και στην µεταβίβαση του δικαιώµατος λειτουργίας τους. 

Παρατηρούµε ότι ο όρος ιδιωτικοποίηση71 έχει ερµηνευτεί µε ποικίλους τρόπους. Ο 

Wiltshire (1988), υποστήριξε ότι δεν υπάρχει ένας κοινά αποδεκτός ορισµός. Ο Magala 

(2002) καταλήγει ότι: «Ο όρος ιδιωτικοποίηση σηµαίνει τόσα πολλά και διαφορετικά 

πράγµατα σε τόσα πολλά λιµάνια», στηριζόµενος στα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που 

παρουσιάζουν οι λιµένες, τα οποία δεν επιτρέπουν γενικεύσεις του όρου.  

                                                 
71 Θέτοντας το ζήτηµα σε µία ευρύτερη διάσταση ο Eyre (1990), αναγνωρίζει ότι : «Η ιδιωτικοποίηση 
των λιµένων είναι ο φιλοσοφικός συγγενής των αρχών της απελευθέρωσης, του ελεύθερου εµπορίου, 
της αρχής ‘ο χρήστης πληρώνει’ και της µη κρατικής παρέµβασης». 
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Στην παρούσα έρευνα ως ιδιωτικοποίηση λιµένων ορίζεται η µεταφορά της κυριότητας 

του συνόλου ή ενός τµήµατος των λιµενικών υποδοµών (µερική ιδιωτικοποίηση), από το 

δηµόσιο στον ιδιωτικό τοµέα. Για τον λόγο αυτό, υποστηρίζεται ότι σπάνια υπάρχει πλήρης 

ιδιωτικοποίηση ενός λιµένα, ενώ σε αρκετές περιπτώσεις ο όρος χρησιµοποιείται, 

λανθασµένα, για να περιγράψει την εκµίσθωση σε ιδιώτες, µέσω συµβολαίων 

παραχώρησης, λιµενικών ανωδοµών και υποδοµών, µε σκοπό την παραγωγή λιµενικών 

υπηρεσιών. 

 

3.3.1 Παράγοντες που επηρεάζουν τη συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα 

 

Πριν αναφερθούν συνοπτικά οι παράγοντες του λιµενικού περιβάλλοντος που 

επηρεάζουν την ιδιωτική συµµετοχή, είναι χρήσιµο να εστιάσουµε στον κλάδο των 

υπηρεσιών, στον οποίο ανήκουν και οι λιµένες. Ο τριτογενείς τοµέας έχει µεγάλη 

συνεισφορά στην οικονοµία µίας χώρας καθώς εκτός από την άµεση συµβολή του στην 

ανάπτυξή της, συνεισφέρει και έµµεσα, ως εισροή για την παραγωγή αγαθών στους 

υπόλοιπους δύο τοµείς µίας οικονοµίας (πρωτογενής και δευτερογενής τοµέας) 

(UNCTAD, 2003). Η πρόσβαση σε αποδοτικές και υψηλής ποιότητας υπηρεσίες είναι η 

βάση για την παραγωγικότητα και την ανταγωνιστικότητα των εταιρειών και των 

βιοµηχανιών, όπως επίσης και για τη βελτίωση του επιπέδου ζωής των ατόµων σε µία 

οικονοµία. Για τις αναπτυσσόµενες οικονοµίες, η δηµιουργία µιας ανταγωνιστικής 

βιοµηχανίας υπηρεσιών συµβάλλει στην ανάπτυξη, στην αύξηση των εξαγωγών και στην 

επίτευξη οικονοµιών σκοπού και κλίµακας (UNCTAD, 2002). Σε αυτό το περιβάλλον 

λειτουργεί και η λιµενική βιοµηχανία η οποία βιώνει σε µεγαλύτερο βαθµό την ανάγκη για 

αποδοτική λειτουργία σε ένα ανταγωνιστικό περιβάλλον. 

 

Σε ότι αφορά τις αιτίες αύξησης της συµµετοχής του ιδιωτικού τοµέα (και της 

συνεπαγόµενης µείωσης της συµµετοχής του δηµόσιου) εντοπίζονται συνοπτικά στα εξής:  

• Η τάση για µείωση του ρόλου του δηµόσιου τοµέα κυρίως στην οικονοµική 

στήριξη των λιµένων (βλ. ενότητα 3.1).  

• Η ανάπτυξη ενός ιδιαίτερα ανταγωνιστικού περιβάλλοντος στη λιµενική 

βιοµηχανία αλλά και η τάση ορισµένων οικονοµικών θεσµών (π.χ. UNCTAD) να 

υποστηρίζουν ότι κάποιες λιµενικές υπηρεσίες εκτελούνται πιο αποδοτικά σε 

συνθήκες ανταγωνισµού. Κατά συνέπεια επιχειρείται η είσοδος ιδιωτικών 
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επιχειρήσεων (Wiegmans et al, 2002) δηµιουργώντας ανταγωνισµό όχι µόνο 

µεταξύ των λιµένων, αλλά και εντός του ιδίου λιµένα (πολλαπλοί πάροχοι), γεγονός 

που οδηγεί σε εξειδίκευση, καινοτοµία και ευελιξία (de Langen και Pallis, 2006).  

• Ο τρίτος παράγοντας πηγάζει από τον δεύτερο, λαµβάνοντας υπόψη την θετική 

σχέση ανάµεσα στον ανταγωνισµό κα την αποδοτικότητα (Farrell, 2002; Wiegmans 

et al, 2004). Αν συνυπολογιστεί και η άποψη του Suykens (1985), που υποστηρίζει 

ότι η αποδοτικότητα είναι ο απώτερος στόχος κάθε λιµενικής διοίκησης, εξάγεται 

το συµπέρασµα ότι η λειτουργία του λιµένα οφείλει και πρέπει να είναι 

αποδοτική72. Οι δηµόσιοι λιµένες λειτουργούν κυρίως στη βάση 

κοινωνικοπολιτικών κριτηρίων, παρά εµπορικών και αυτό έχει ως συνέπεια ένα 

µέρος (ή το σύνολο) του λιµενικού συστήµατος να µην ανταποκρίνεται επαρκώς 

στις ανάγκες της νέας οικονοµίας (ECLAC, 1999). 

• Το επιχείρηµα ότι οι λιµένες είναι ‘γενικού συµφέροντος’ αµφισβητείται έντονα 

καθώς οι υπάρχουσες συνθήκες της αγοράς (ελεύθερη οικονοµία, ανταγωνισµός 

κτλ), έχουν υποκαταστήσει τα πολιτικά δόγµατα (Labajos και Blanco, 2004). 

Υπάρχουν ασφαλώς και οι εξαιρέσεις όπως για παράδειγµα η Ελλάδα όπου οι 

νησιωτικοί λιµένες συντηρούνται από το κράτος διότι συντελούν στη διατήρηση 

της κοινωνικής συνοχής. 

• Η µετατροπή των λιµένων σε βιοµηχανία εντάσεως κεφαλαίου και οι περιορισµένες 

δυνατότητες της δηµόσιας χρηµατοδότησης (λόγω οικονοµικών ή θεσµικών 

παραγόντων) καθιστούν το ιδιωτικό κεφάλαιο ζωτικής σηµασίας για την 

χρηµατοδότηση των επενδύσεων (ESPO, 2004a).  

 

Οι ανωτέρω παράγοντες συµβάλλουν στη δηµιουργία ενός ευνοϊκότερου κλίµατος 

για την περαιτέρω δραστηριοποίηση του ιδιωτικού τοµέα στην λιµενική βιοµηχανία η 

οποία έχει ως κύριους στόχους (Baird, 2002)73: 

• Την αύξηση της αποδοτικότητας καθώς, όπως θα αναλυθεί στην συνέχεια, ο 

ιδιωτικός τοµέα θεωρείται πιο αποδοτικός από τον δηµόσιο. ∆ια µέσου της 

αύξησης της αποδοτικότητας επέρχεται και η µείωση του λιµενικού κόστους. 

• Την αύξηση της εµπορικής κίνησης του λιµένα διότι: α) Οι ιδιωτικές επιχειρήσεις 

είναι πελατοκεντρικές και η ανυπαρξία κρατικών επιδοτήσεων τις ωθεί να 

                                                 
72 Ιδιαίτερα αν ληφθεί υπόψη η σηµασία της αποδοτικότητας των λιµένων στην ανταγωνιστικότητα µίας 
χώρας (π.χ. µέσω της µείωσης του κόστους µεταφοράς κυρίως των εξαγωγών της). Βλέπε Tongzon (1995).  
73 Βλέπε επίσης UNCTAD (1998; σελ.3) 
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ανταποκρίνονται στις ανάγκες των πελατών προκειµένου να προσελκύσουν 

µεγαλύτερο µερίδιο αγοράς (βλ. Everett και Robinson, 1998) και β) ο πάροχος 

µπορεί να είναι ταυτόχρονα και χρήστης λιµενικών υπηρεσιών. Η επίτευξη του 

συγκεκριµένου στόχου και η καλύτερη διαχείριση των παραγωγικών πόρων 

συντελεί στην αύξηση των εσόδων του λιµένα. 

• Την µείωση του κόστους των επενδύσεων. Ο συγκεκριµένος στόχος που αναφέρει 

ο Baird (2002), έχει διπλή ερµηνεία. Αφενός η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα 

δίνει την δυνατότητα πραγµατοποίησης επενδύσεων µειώνοντας το κόστος των 

επενδύσεων για τον δηµόσιο τοµέα. Αφετέρου η µείωση του κόστους των 

επενδύσεων αναφέρεται και σε αυτό καθαυτό το κόστος της επένδυσης. Είναι σε 

γενικές γραµµές παραδεκτό ότι στην εκτέλεση των δηµοσίων έργων συχνά 

παρατηρείται υπέρβαση του προϋπολογισµού και της διάρκειας κατασκευής, 

εξαιτίας γραφειοκρατικών προβληµάτων, πολιτικών πιέσεων κτλ.  

• Την ανάπτυξη του µάνατζµεντ µε την εισαγωγή αποδοτικών µεθόδων και 

πρακτικών διοίκησης και διαχείρισης οι οποίες εφαρµόζονται στον ιδιωτικό τοµέα. 

 

3.3.2 Επιχειρήµατα υπέρ της συµµετοχής του ιδιωτικού τοµέα  

 

Οι υποστηρικτές της ευρύτερης συµµετοχής του ιδιωτικού τοµέα στη λιµενική 

βιοµηχανία στηρίζουν την άποψή τους στα πλεονεκτήµατα που παρουσιάζει η ιδιωτική 

διαχείριση, αλλά και στα ευρύτερα χαρακτηριστικά της. 

Το κυριότερο πλεονέκτηµα που αναγνωρίζεται στον ιδιωτικό τοµέα είναι η 

δυνατότητα του να λειτουργεί αποδοτικά (βλ. Fleming και Baird, 1999; Bagchi και Pain, 

2001; Karpoff, 2001; Baird, 2002; Cullinane και Song, 2002; Birdsall και Nellis, 2003). Το 

χαρακτηριστικό αυτό είναι ιδιαίτερης σηµασίας στο νέο λιµενικό περιβάλλον. Η αυξηµένη 

αποδοτικότητα74 προέρχεται κυρίως από την νοοτροπία του ιδιωτικού τοµέα, ο οποίος 

                                                 
74 Η συνολική οικονοµική αποδοτικότητα ενός λιµανιού είναι το άθροισµα της τεχνικής αποδοτικότητας και 
της αποδοτικότητας κατανοµής. Η τεχνική αποδοτικότητα αναφέρεται στην δυνατότητα ενός λιµένα να 
επιτύχει µέγιστη απόδοση (εκροές) από ένα δοσµένο σύνολο εισροών, ενώ η αποδοτικότητα κατανοµής 
αναφέρεται στην ικανότητα ενός λιµένα να χρησιµοποιήσει τις εισροές και τις εκροές στις καταλληλότερες 
(optimal) αναλογίες (Barros, 2003). Σε προγενέστερη µελέτη τους, οι Cotto-Millan et al (2000) είχαν 
διαχωρίσει την αποδοτικότητα σε τρεις συνιστώσες. Τις δύο που αναφέρει ο Barros συν την οικονοµική 
αποδοτικότητα, η οποία αναφέρεται στην προσπάθεια µείωσης του κόστους. Για την µέτρηση της 
αποδοτικότητας χρησιµοποιούνται αρκετοί δείκτες. Οι Trujillo και Nombela (1999), αναφέρουν ότι 
υπάρχουν τρεις οµάδες δεικτών αποδοτικότητας (σε παρένθεση είναι ορισµένα παραδείγµατα δεικτών: 
Φυσικοί δείκτες (χρόνος παραµονής πλοίου στον λιµένα, χρόνος αναµονής για έξοδο πλοίου από το λιµένα, 
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διαχειρίζεται αποδοτικότερα τους παραγωγικούς του πόρους, ενώ επικεντρώνεται στην 

ικανοποίηση των πελατών (Everett και Robinson, 1998; Suykens και Van De Voorde, 

1998), καθώς η επιβίωσή του εξαρτάται από την µακροχρόνια κερδοφορία. Ως αποτέλεσµα 

ανταποκρίνεται άµεσα στις µεταβολές και τις ανάγκες της ζήτησης, καθώς 

δραστηριοποιείται σχεδόν πάντοτε σε ανταγωνιστικό περιβάλλον. Στόχος του η 

προσέλκυση επενδύσεων (Valentine και Gray, 2001), και επιβατικής κίνησης µε σκοπό τη 

µεγιστοποίηση των κερδών75. 

Ο δηµόσιος τοµέας είναι λιγότερο αποδοτικός, καθώς οι αγορές στις οποίες 

δραστηριοποιείται συνήθως λειτουργούν σε ένα περιβάλλον προστατευτισµού (εξαιτίας 

νοµοθετικών ρυθµίσεων που πηγάζουν από ιδεολογικές αντιλήψεις). Επίσης δεν 

ανταποκρίνεται, στην πλειονότητα των περιπτώσεων, στην ικανοποίηση των αναγκών της 

ζήτησης-πελατών (De Alesi, 1980).  

Ορισµένοι ερευνητές (βλ. Hutchinson, 1991) καταδεικνύουν και µε εµπειρικά 

αποτελέσµατα την επίτευξη µεγαλύτερης αποδοτικότητας από τις ιδιωτικές επιχειρήσεις, 

σε σχέση µε τις δηµόσιες. Οι Boardman and Vining (1989) κατηγοριοποίησαν 55 µελέτες 

για την ιδιωτικοποίηση που πραγµατοποιήθηκαν σε εννέα βιοµηχανικούς και οικονοµικούς 

τοµείς και κατέληξαν ότι στις 33 µελέτες, πιο αποδοτικός ήταν ο ιδιωτικός τοµέας, στις 16 

δεν υπήρχε διαφορά στην αποδοτικότητα ή τα αποτελέσµατα ήταν ασαφή και τέλος στις 6 

από αυτές ο δηµόσιος τοµέας ήταν πιο αποδοτικός. Παρόµοια ήταν και τα αποτελέσµατα 

των Megginson και Netter (2001, σελ. 380), οι οποίοι έχοντας εξετάσει 65 εµπειρικές 

µελέτες σε επίπεδο επιχείρησης, σε διάφορους οικονοµικούς τοµείς και χώρες, καταλήγουν 

κατηγορηµατικά ότι: «οι ιδιωτικές εταιρείες είναι πιο αποδοτικές και πιο κερδοφόρες 

συγκρινόµενες µε αντίστοιχες δηµόσιες». Ανάλογες απόψεις έχουν διατυπωθεί και για την 

συµµετοχή ιδιωτικών επιχειρήσεων στην λιµενική αγορά (π.χ. Fleming και Baird, 1999; 

                                                                                                                                            
χρόνος χρησιµοποίησης προβλητών, καθαρός χρόνος εξυπηρέτησης πλοίου κατά την διάρκεια παραµονής 
στο λιµένα, χρόνος φορτοεκφόρτωσης). ∆είκτες αποδοτικότητας εργασίας και κεφαλαίου (τόνοι φορτίου 
ανά εργατοώρα ή ανά ώρα βάρδιας, τόνοι ανά γερανοώρα, τόνοι ανά προβλήτα, τόνοι ανά ηµέρα παραµονής 
πλοίου. Οικονοµικοί και χρηµατοοικονοµικοί δείκτες (συνολικά έσοδα ανά GRT/NRT/τόνο, λειτουργικό 
πλεόνασµα ανά GRT/NRT/τόνο, κόστος φορτοεκφόρτωσης ανά TEU). Οι Gosh και De (2003) σε µελέτη 
τους για την σχέση ανάµεσα στην αποδοτικότητα και την εµπορευµατική κίνηση δηµιούργησαν επίσης τρεις 
κατηγορίες δεικτών. ∆είκτες λειτουργικής αποδοτικότητας (συνολικός χρόνος πλοίου στο λιµένα, χρόνος 
αναµονής πριν την πρόσδεση, ποσοστό ανεκµετάλλευτου χρόνου ως προς τον χρόνο εργασίας στην 
προβλήτα. ∆είκτες αποδοτικότητας παγίων (εκροές ανά ηµέρα παραµονής του πλοίου στην προβλήτα, 
εκροές ανά προβλήτα, δείκτης κατάληψης της προβλήτας). ∆είκτες χρηµατοοικονοµικής αποδοτικότητας 
(λειτουργικό πλεόνασµα ανά τόνο φορτίου που διαχειρίστηκε, δείκτης απόδοσης κύκλου εργασιών. 
75 Ο Llacer, (2006), χαρακτηρίζει επιτυχηµένη την αναδιάρθρωση (συµµετοχή ιδιωτικών επιχειρήσεων) του 
λιµενικού συστήµατος του Παναµά και υπολογίζει ότι το 30% της οικονοµικής ανάπτυξης της χώρας 
οφείλεται στην λιµενική δραστηριότητα. Ο Ferrer (1997) υποστηρίζει ότι η ιδιωτικοποίηση των Βρετανικών 
λιµένων ήταν επιτυχής καθώς οι λιµενικές επενδύσεις αυξήθηκαν ενώ οι διαχειριστές των λιµένων 
επιτυγχάνουν σηµαντικά κέρδη. 
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Baird, 1999; Cullinane και Song, 2002). Στην Μεγάλη Βρετανία, λαµβάνοντας υπόψη ότι η 

αποδοτικότητα ενός λιµένα συνδέεται άµεσα µε την ανταγωνιστικότητά του, η µεταβίβαση 

των λιµένων στους ιδιώτες βελτίωσε σηµαντικά την ανταγωνιστικότητά τους έναντι των 

Ευρωπαίων ανταγωνιστών τους (DTLR, (2001). 

Από την αυξηµένη αποδοτικότητα που επιτυγχάνει ο ιδιωτικός τοµέας, προέρχεται το 

δεύτερο επιχείρηµα, υπέρ της ιδιωτικής συµµετοχής στους λιµένες και αφορά την επίτευξη 

οικονοµιών κλίµακας (Kent and Ashar, 2001). Η αύξηση των εσόδων προέρχεται τόσο από 

την προσέλκυση µεγαλύτερης εµπορευµατικής κίνησης και πελατών, όσο και από την 

αποδοτική διαχείριση των παραγωγικών πόρων. Οι Kent και Ashar (2001) τονίζουν όµως 

ότι για να επιτευχθούν τα ανωτέρω απαιτείται η ύπαρξη συνθηκών πλήρους ανταγωνισµού.  

Ένα πρόσθετο επιχείρηµα είναι ότι η µεταφορά της παραγωγικής λειτουργίας στον 

ιδιωτικό τοµέα συµβάλλει στη µείωση της γραφειοκρατίας (Brittan, 1986; Fleming και 

Baird, 1999) και στην εξάλειψη λοιπών φαινοµένων που ταλανίζουν τον δηµόσιο τοµέα 

(π.χ. άσκηση πολιτικών επιρροών, διαφθορά κτλ) (Magala, 2002), καθώς επίσης και στην 

αποδυνάµωση των συνδικάτων των δηµοσίων επιχειρήσεων (Brittan, 1986). Πάνω σε αυτό 

το ζήτηµα οι απόψεις διίστανται, καθώς το δικαίωµα του συνδικαλίζεσθε είναι αναφαίρετη 

ελευθερία των εργαζοµένων και η µείωση της δύναµης του συνδικαλιστικού κινήµατος 

ενέχει κινδύνους για καταπάτηση εργασιακών δικαιωµάτων (ωράρια εργασίας, συνθήκες 

υγιεινής και ασφάλειας, επίπεδα µισθών κτλ). Από την άλλη πλευρά η ύπαρξη ισχυρών 

συνδικάτων (των λιµενεργατών θεωρούνται από τα πλέον ισχυρά76), είναι σε θέση να 

παρεµποδίσει την άσκηση λιµενικής πολιτικής, ιδιαίτερα στις περιπτώσεις όπου θίγονται 

εργασιακά δικαιώµατα. 

Ένα ακόµη επιχείρηµα υπέρ της ιδιωτικής συµµετοχής αφορά την εξοικονόµηση 

πόρων από την πλευρά του δηµοσίου τοµέα. Ως αποτέλεσµα οι κρατικές επιδοτήσεις 

µειώνονται ή εξαλείφονται, παρέχοντας τη δυνατότητα συγκέντρωσης οικονοµικών πόρων 

για την πραγµατοποίηση άλλων δηµόσιων δραστηριοτήτων και επενδύσεων, ενώ κατ’ 

αναλογία µειώνονται και οι φορολογικές απαιτήσεις από τους πολίτες. 

Οι υποστηρικτές της ιδιωτικής συµµετοχής στην λιµενική βιοµηχανία στηρίζονται 

στα επιχειρήµατα που αναφέρθηκαν και θεωρούν ότι ο λιµένας είναι µία βιοµηχανία “όπως 

                                                 
76 Ενδεικτική είναι η αντίδραση των Ευρωπαίων λιµενεργατών στην πρόταση οδηγία της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης για την απελευθέρωση των λιµενικών υπηρεσιών. Η διαφωνία τους µε το ζήτηµα της 
αυτοεξυπηρέτησης (Pallis και Tsiotsis, 2007), συνέβαλλε σε µεγάλο βαθµό στην απόσυρση της πρότασης 
οδηγίας (βλ. επίσης Turnbull, 2006). Παρόµοια ήταν η αντίδραση των λιµενεργατών των Οργανισµών 
Λιµένος Πειραιά και Θεσσαλονίκης στην πρόθεση της κυβέρνησης να παραχωρήσει σε ιδιώτη διαχειριστή, 
την λειτουργία των Σταθµών ΕΜΠΟρευµατοκιβωτίων των δύο λιµένων.   
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όλες οι άλλες”, οι οποίες δραστηριοποιούνται στην ελεύθερη αγορά, και κατά συνέπεια ο 

ρόλος του δηµόσιου τοµέα πρέπει να περιοριστεί. 

 

3.3.3 Επιχειρήµατα ενάντια στη συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα  

 

Ένα πρώτο επιχείρηµα και ίσως το σηµαντικότερο, αφορά την προάσπιση του 

κοινωνικού συµφέροντος. Οι λιµένες εκτός από την εξυπηρέτηση του εµπορίου, επιδρούν 

πολλαπλώς στο κοινωνικό σύνολο (βλ. Hayuth, 1982; Haralambides, 1997; Klink, 1997; 

Moura et al, 2001; De Langen, 2007a). Οι θετικές επιδράσεις στο κοινωνικό σύνολο 

διαφέρουν κατά πολύ στα δύο ιδιοκτησιακά καθεστώτα. Υποστηρίζεται ότι η συµµετοχή 

του ιδιωτικού τοµέα σε τµήµα της λιµενικής παραγωγής ή στη χειρότερη περίπτωση, η 

πλήρης ιδιωτικοποίηση ενός λιµένα προκαλεί ζηµία στην κοινωνία (ECLAC, 1999). 

Στοχεύοντας στη µεγιστοποίηση των κερδών µία ιδιωτική εταιρεία, ιδιαίτερα αν αποτελεί 

µονοπώλιο, είναι πιθανό να µην παράγει ορισµένες µη κερδοφόρες λιµενικές υπηρεσίες, οι 

οποίες όµως εξυπηρετούν το κοινωνικό σύνολο (π.χ. για λόγους κοινωνικής συνοχής) (De 

Monie, 1996). Ο στόχος της µεγιστοποίησης των κερδών δηµιουργεί ερωτηµατικά ως προς 

την ποιότητα και την επάρκεια της συντήρησης των λιµενικών υποδοµών και ανωδοµών 

(Bowden και de Jong, 2006). Είναι εποµένως αναγκαία η διασφάλιση ενός ελάχιστου 

επιπέδου συντήρησης, γεγονός που απαιτεί την ανάµειξη του δηµόσιου τοµέα, 

προκειµένου: α) να θέτει τις προδιαγραφές συντήρησης αλλά και β) να δηµιουργεί το 

κατάλληλο ελεγκτικό νοµοθετικό πλαίσιο. 

Η προσπάθεια συµπίεσης του κόστους ευθύνεται και για τη µείωση της απασχόλησης 

και του εργασιακού κόστους. Οι ιδιωτικές εταιρείες συχνά προχωρούν σε µείωση του 

αριθµού των εργαζοµένων77 ή/και σε µείωση του επιπέδου των αποδοχών (Talley, 2004). 

Ενδεικτικά, ο Turnbull (2000) αναφέρει ότι το λιµενεργατικό δυναµικό των λιµένων του 

Παναµά, µειώθηκε κατά 75% ύστερα από την εξαγορά τους από την Hutchison Port 

Holdings (HPH), ενώ στο Felixstowe (Αγγλία), οι αποδοχές των λιµενεργατών µειώθηκαν 

πάνω από 40%, ύστερα από την εξαγορά του από την HPH. Σε µία εκτενέστερη έρευνα σε 

36 λιµενικές ενώσεις, οι Turnbull και Wass (1995) κατέληξαν στο συµπέρασµα ότι η 

απελευθέρωση της λιµενικής αγοράς, µείωσε τον αριθµό των θέσεων εργασίας και 

επιδείνωσε το καθεστώς µονιµότητας και τις προοπτικές εξέλιξης των εργαζοµένων. 

                                                 
77 Οι Sheshinski και Lopez-Calva (2003) υποστηρίζουν ότι η επίδραση στην απασχόληση είναι αρνητική 
βραχυπρόθεσµα. Μεσοπρόθεσµα και µακροπρόθεσµα οι επιπτώσεις είναι θετικές. 
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Ένα ακόµη επιχείρηµα αποτελεί ο κίνδυνος δηµιουργίας ολιγοπωλιακών 

καταστάσεων (Baird, 2002) ή µονοπωλίου, ιδιαίτερα σε περιπτώσεις πλήρους 

ιδιωτικοποίησης (De Monie, 1996). Οι περιπτώσεις αυτές δηµιουργούν ανισοκατανοµές 

στην ωφέλεια (Fernandez et al, 1999), οδηγούν στην απώλεια ελέγχου από το κράτος, ενώ 

στις περιπτώσεις δηµιουργίας µονοπωλίου υπάρχει µεταφορά σηµαντικών παγίων για την 

εθνική ασφάλεια µίας χώρας σε ιδιωτικά συµφέροντα (ή και σε συµφέροντα τρίτης χώρας). 

Ο Baird (2002) αναφέρει επίσης ως µειονεκτήµατα: α) τη χρονική διάρκεια των 

δικαιωµάτων εκµετάλλευσης που αποστερεί το δηµόσιο τοµέα από την δυνατότητα χρήσης 

των σχετικών παγίων και β) τις δυσκολίες που παρουσιάζονται στον συντονισµό των 

επενδύσεων ανάµεσα στους δύο τοµείς, µε συνέπεια σε αρκετές περιπτώσεις να υπάρχει 

αλληλοκάλυψη επενδύσεων και στόχων. Επιχείρηµα κατά της ιδιωτικής συµµετοχής 

αποτελεί και η µεροληπτική αντιµετώπιση προς όφελος ορισµένων χρηστών, γεγονός που 

δυσχεραίνει τη θέση των υπολοίπων (De Monie, 1996 Saundry και Turnbull, 1997).78 Για 

τις συγκεκριµένες επιπτώσεις φυσικά, µπορούν να ληφθούν νοµοθετικά µέτρα, όπως η 

εφαρµογή της αρχής της ισότητας στην εξυπηρέτηση των χρηστών.   

Οι Cullinane και Song (2002) σηµειώνουν ότι η συµµετοχή ιδιωτικών επιχειρήσεων 

πρέπει να συνοδεύεται από κάποια πρόσθετα µέτρα, ώστε να µπορέσει, έστω και 

τµηµατικά, να επιλύσει τα προβλήµατα που αντιµετωπίζει η λιµενική βιοµηχανία (βλ. 

επίσης Fernandez et al, 1999). Το House of Commons Transport Committee (2007) 

συνιστά τη δηµιουργία µηχανισµών άµεσης παρέµβασης του κράτους στους ιδιωτικούς 

λιµένες της Αγγλίας στην βάση της προστασίας του εθνικού συµφέροντος. Οι Lethbridge 

και Ra Anan (1991) σηµειώνουν ότι κατά την είσοδο ιδιωτικών επιχειρήσεων στην αγορά 

παροχής λιµενικών υπηρεσιών θα πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη σηµασία στα εξής: 

• Να παραµένει η ιδιοκτησία της γης στη δηµόσια (στην πλειονότητα των 

περιπτώσεων) Λιµενική Αρχή ώστε να υπάρχει δυνατότητα κρατικού ελέγχου στη 

δηµιουργία µελλοντικών ιδιωτικών µονοπωλίων. 

• Να τεθούν τα κατάλληλα επίπεδα στην συντήρηση του εξοπλισµού και των 

ανωδοµών όταν αυτά είναι στην υπευθυνότητα του ιδιωτικού τοµέα. 

• Να διασφαλιστεί ένα επίπεδο ποιότητας, ώστε να διατηρηθεί ή να αυξηθεί η καλή 

φήµη του λιµένα, ενώ παράλληλα η τιµολογιακή πολιτική θα πρέπει να είναι η 

κατάλληλη (στη βάση του επιπέδου ποιότητας των υπηρεσιών που προσφέρονται), 

στοχεύοντας στην προσέλκυση πελατών. 
                                                 
78 Παράδειγµα αποτελεί η εξέταση εξετάζεται από την Επιτροπή Ανταγωνισµού της σύµβασης η οποία 
υπεγράφη µεταξύ του ΟΛΠ και της Ιταλο-Ελβετικής εταιρείας ναυτιλίας γραµµών MSC. 
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Συµπερασµατικά η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στην λιµενική βιοµηχανία 

παρουσιάζει σηµαντικά πλεονεκτήµατα αλλά ενέχει και ορισµένους κινδύνους, οι οποίοι 

µπορούν να ελαχιστοποιηθούν µε την δηµιουργία του κατάλληλου θεσµικού πλαισίου και 

την ισόρροπη συµµετοχή των δύο τοµέων στην λιµενική βιοµηχανία. 

 

3.4 Παράγοντες που ωθούν στη συµµετοχή του δηµόσιου τοµέα 

 

Η κυριότερη αιτία συµµετοχής του δηµόσιου τοµέα σε µία οικονοµική 

δραστηριότητα είναι η εξασφάλιση της παροχής των δηµοσίων αγαθών (Wettenhall, 1993). 

Στη λιµενική βιοµηχανία εκτός από τις λιµενικές λειτουργίες που εµπίπτουν στην 

κατηγορία των εµπορεύσιµων αγαθών, υπάρχουν και αυτές οι οποίες καλούνται να 

εξυπηρετήσουν ευρύτερους κοινωνικούς στόχους και εµπίπτουν στην κατηγορία των 

δηµοσίων αγαθών. 

 

3.4.1 Ορισµός δηµόσιου αγαθού 

 

Ο Musgrave (1957; 1959) αναφέρει ότι το δηµόσιο αγαθό79 (ή υπηρεσία) εµπεριέχει 

δύο χαρακτηριστικά, του µη-αποκλεισµού και της µη-ανταγωνιστικότητας. Με βάση το 

πρώτο, είναι αδύνατο να αποκλειστεί (ή το κόστος εξαίρεσής του είναι πολύ υψηλό) ο 

οποιοσδήποτε από την κατανάλωση του συγκεκριµένου αγαθού, είτε αυτός καταβάλλει 

κάποιο αντίτιµο είτε όχι. Σύµφωνα µε τον Baird (2004), αυτή η ιδιότητα προέρχεται από το 

γεγονός ότι το δηµόσιο αγαθό παράγει οφέλη (κυρίως εξωτερικά και όχι ιδιωτικά) τα οποία 

δεν µπορούν εύκολα να περιοριστούν σε ένα µόνο χρήστη (ή οµάδες χρηστών). 

Το δεύτερο χαρακτηριστικό είναι η µη ανταγωνιστικότητα του αγαθού, δηλαδή το 

οριακό κόστος κατανάλωσης κάθε πρόσθετης µονάδας του είναι ίσο µε µηδέν. Η χρήση 

του αγαθού από έναν καταναλωτή ή από µία οµάδα καταναλωτών, δεν συνεπάγεται 

µείωση της κατανάλωσης του από άλλους µεµονωµένους καταναλωτές ή οµάδες 

καταναλωτών (Bergantino και Coppejans, 2000). Συνεπώς το δηµόσιο αγαθό, δεν 

                                                 
79 Ιδεολογικός συγγενής του δηµόσιου αγαθού, θεωρούνται τα merit goods. Ο όρος αφορά αγαθά στην 
παραγωγή των οποίων παρεµβαίνει το κράτος (µε επιδότηση ή πλήρη κάλυψη του κόστους παραγωγής) 
προκειµένου να αυξηθεί η συνολική ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή τους. Στην εποχή µας ως merit 
good ορίζεται το αγαθό το οποίο η κυβέρνηση οφείλει να παρέχει (Mann, 2006). Πάρα ταύτα ο όρος δηµόσιο 
αγαθό έχει επικρατήσει για τις περιπτώσεις αγαθών που η παραγωγή τους κρίνεται απαραίτητη και επωφελής 
για το κοινωνικό σύνολο.   
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παρέχεται σε περιορισµένη ποσότητα, ώστε να τίθεται ζήτηµα για το ποιοι χρήστες θα το 

καταναλώνουν και σε τι ποσότητες. Οι δύο αυτοί παράγοντες συντελούν στην απροθυµία 

του µηχανισµού της αγοράς να παράγει τα δηµόσια αγαθά (Sloman, 1997, pp.329). Τα 

δηµόσια αγαθά δεν έχουν κάποιο κόστος στο χρήστη (άρα και πρόσοδο για τον παραγωγό) 

και οι παραγόµενες ποσότητες δεν επιτρέπουν την επίτευξη µίας ικανοποιητικής τιµής, 

µέσω της µείωσης των προσφερόµενων ποσοτήτων (µηχανισµός προσφοράς και 

ζήτησης)80. 

Η βιβλιογραφία  αναγνωρίζει το ρόλο των λιµένων στην παραγωγή δηµόσιων 

αγαθών (βλ. Goss, 1990c; Winkelmans, 1997; Haralambides et al, 1997), ενώ έχουν 

διατυπωθεί απόψεις σχετικά µε το ποια τµήµατα ή λειτουργίες του λιµένα εντάσσονται σε 

αυτή την κατηγορία (βλ. Winkelmans, 1997; Gardner et al, 2006). H  ευθύνη του δηµόσιου 

τοµέα εντοπίζεται στην διασφάλιση της παροχής των λιµενικών υποδοµών, οι οποίες είναι 

δυνατόν να χρησιµοποιηθούν από τον οποιοδήποτε χρήστη (Χλωµούδης, 2001). Οι 

Gardner et al (2006), αναφέρουν ενδεικτικά τη σήµανση του λιµένα, την βυθοκόρηση, τον 

δίαυλο ναυσιπλοΐας, την σύνδεση µε τα µεταφορικά δίκτυα, τις µη εµπορεύσιµες λιµενικές 

υποδοµές και τις δηµόσιες χερσαίες µεταφορικές υποδοµές ως δηµόσια αγαθά.  

Ο Baird (2004), σχολιάζοντας το άρθρο του Goss (1990c), σηµειώνει ότι τα δηµόσια 

αγαθά που παράγονται διαφέρουν από λιµένα σε λιµένα, ενώ υποστηρίζει ότι το κριτήριο 

της µη ανταγωνιστικής κατανάλωσης δεν ισχύει πάντα. Παραθέτει ως παράδειγµα τα τέλη 

που επιβάλλονται για τη συντήρηση του λιµένα (ερχόµενος σε αντίθεση µε τους Gardner et 

al οι οποίοι χαρακτηρίζουν την βυθοκόρηση, η οποία εµπίπτει στην συντήρηση του λιµένα, 

ως δηµόσιο αγαθό). Για το κριτήριο του µη αποκλεισµού από την κατανάλωση, κάνει 

αναφορά στους διαύλους ναυσιπλοΐας των Βρετανικών λιµένων, όπου το πλοίο καταβάλλει 

τέλη διέλευσης. Το συγκεκριµένο παράδειγµα του Baird ίσως είναι άστοχο, καθώς οι 

Βρετανικοί λιµένες στην πλειοψηφία τους ανήκουν σε ιδιωτικές επιχειρήσεις. Είναι κατά 

συνέπεια δύσκολη η παραγωγή δηµόσιου αγαθού από έναν ιδιωτικό λιµένα. 

Πραγµατοποιώντας µία γενίκευση του όρου δηµόσιο αγαθό στη λιµενική βιοµηχανία, 

ο Suykens, (1986a) διαχώρισε τις λειτουργίες του λιµένα σε δύο κατηγορίες. Η πρώτη 

περιλαµβάνει όσες σχετίζονται µε τις υποδοµές και η δεύτερη όσες παρέχονται στο φορτίο 

(και τους επιβάτες). Οι µεν πρώτες εκπληρώνουν δηµόσιες λειτουργίες, οι δε δεύτερες 

παράγουν καθαρά εµπορικές υπηρεσίες. Στην περίπτωση που οι συγκεκριµένες απόψεις 

απηχούσαν την σύγχρονη λιµενική πραγµατικότητα, τα όρια ευθυνών των δύο τοµέων θα 

                                                 
80 Παράδειγµα δηµόσιου αγαθού αποτελεί η άµυνα µίας χώρας. 
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ήταν ευδιάκριτα και προκαθορισµένα. Το γεγονός ότι το συγκεκριµένο ερώτηµα συνεχίζει 

να απασχολεί τη λιµενική και ακαδηµαϊκή κοινότητα καταδεικνύει ότι είναι πιο περίπλοκο. 

Απαιτείται µία νέα θεώρηση των πραγµάτων και ιδιαίτερα της φύσεως και των 

συνιστωσών του λιµενικού προϊόντος, η οποία θα αποτελέσει τη βάση για τον καθορισµό 

των ορίων συµµετοχής ανάµεσα στους δύο τοµείς. 

 

3.4.2 Επιχειρήµατα υπέρ της συµµετοχής του δηµόσιου τοµέα 

 

Το κυριότερο επιχείρηµα υπέρ της συµµετοχής του δηµόσιου τοµέα στην λειτουργία 

του λιµένα αποτελεί η προάσπιση των δηµοσίων αγαθών καθώς η παραγωγή τους θα είναι 

αναποτελεσµατική ή µηδενική στην περίπτωση που αφαιθεί στην ιδιωτική πρωτοβουλία. Ο 

Winkelmans (1997) προτείνει ότι η κοινή χρήση κάποιων υποδοµών του λιµένα, όπως 

ασφάλεια και δίαυλοι ναυσιπλοΐας, πρέπει να διασφαλιστεί (βλ. επίσης UNCTAD, 1995a; 

CEU, 1997; CEU, 1998). 

Εκτός όµως από την προάσπιση του δηµοσίου αγαθού στους λιµένες, υπάρχει και το 

ζήτηµα της υπεράσπισης του δηµοσίου συµφέροντος το οποίο µπορεί να θεωρηθεί ως µία 

εκδοχή του πρώτου. Οι De Langen και Nijdam (2006) αναγνωρίζουν επτά πτυχές λιµενικής 

λειτουργίας που συνδέονται µε το δηµόσιο συµφέρον: α) Ασφάλεια ναυσιπλοΐας, β) 

Πρόσβαση στην λιµενική αγορά, γ) ∆ίκαιος ανταγωνισµός, δ) Λιµενικός σχεδιασµός, ε) 

Χρήση λιµενικής γης, ζ) Ποιότητα και συνέχεια του ιδιοκτήτη γης, η) Αποτελεσµατική 

διακυβέρνηση του λιµενικού πλέγµατος (cluster). Τα συγκεκριµένα συµφέροντα καλούνται 

να διασφαλίσουν την εύρυθµη και αποδοτική λειτουργία της λιµενικής αγοράς, την 

εξασφάλιση της ανάπτυξης του λιµένα και την αποφυγή ατυχηµάτων. 

Ένα ακόµη επιχείρηµα είναι το ότι ο λιµένας θεωρείται ως τµήµα της κοινωνίας στην 

οποία δραστηριοποιείται, από την οποία δεν µπορεί να διαχωριστεί-αποµονωθεί, καθώς 

συµβάλλει στη γενικότερη ανάπτυξή της. Οι λιµένες έχουν αναγνωριστεί για τη σηµαντική 

συµβολή τους στην ανάπτυξη τόσο των τοπικών (Hayuth, 1982; Helling και Poister, 2000; 

Acciaro, 2005; De Langen, 2007a), όσο και των εθνικών οικονοµιών (De Salvo, 1994; De 

Matons, undated; Haynes et al, 1997; Moura et al, 2001; Notteboom και Winkelmans, 

2002; Baird, 2004; Bonilla et al, 2004). Οι τοπικές κοινωνίες των λιµένων, ιστορικά, 

ωφελούνται άµεσα από την λειτουργία τους, εξαιτίας των επενδύσεων που 

πραγµατοποιούν (Sanchez-Robles, 1998), της απασχόλησης που δηµιουργούν (και κατά 

συνέπεια εισοδήµατος) (Castro και Coto-Millan, 1998) και της πρόσβασης που 
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προσφέρουν σε αγορές και προϊόντα (Hayuth, 1982; Fernandez et al, 1999). Το ερώτηµα 

που ανακύπτει αφορά στο αν οι συγκεκριµένες οικονοµικές επιπτώσεις µπορούν να 

αποδοθούν εξ’ ολοκλήρου στη συµµετοχή του δηµόσιου τοµέα. 

O Juhel (2000) αναγνωρίζει τρεις αποστολές του δηµόσιου τοµέα οι οποίες 

αποτελούν αντίστοιχα επιχειρήµατα υπέρ της συµµετοχής του στην λιµενική βιοµηχανία: 

• τη χρηµατοδότηση των µεταφορικών υποδοµών, καθώς το κόστος κατασκευής τους 

είναι αρκετά υψηλό (Wiegmans et al, 2002) ή αντιοικονοµικό για τις ιδιωτικές 

επιχειρήσεις81. 

• τον καθορισµό του νοµοθετικού και ρυθµιστικού πλαισίου λειτουργίας (βλ. π.χ. την 

συζήτηση για την λιµενική βιοµηχανία της Αγγλίας-House of Commons Transport 

Committee, 2007), καθώς σε αντίθετη περίπτωση ελλοχεύει ο κίνδυνος δηµιουργίας 

µονοπωλίων και λοιπών καταστάσεων στρέβλωσης της αγοράς. 

• τη διαχείριση των συµπράξεων δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα, τη διευκόλυνση του 

εµπορίου και των λοιπών λιµενικών δραστηριοτήτων. 

 

Όπως και στην περίπτωση του ιδιωτικού τοµέα, έτσι και σε αυτήν της συµµετοχής 

του δηµόσιου τοµέα, προβάλλεται ως επιχείρηµα το ζήτηµα της αποδοτικότητας. Οι 

Vickers και Yarrow (1988) συνηγορούν ότι σε πολλούς τοµείς της αγοράς (βλ. µελέτη 

Caves et al, 1982) ο δηµόσιος τοµέας είναι πιο αποδοτικός σε σχέση µε τον ιδιωτικό. Στο 

ίδιο συµπέρασµα καταλήγουν και οι Borcherding et al (1982), αν και ο Tandon (1997) 

θεωρεί ότι η αποδοτικότητα του δηµόσιου τοµέα δεν προήλθε από την ιδιοκτησιακή δοµή, 

αλλά δηµιουργήθηκε λόγω των διαφορετικών συνθηκών που επικρατούσαν στην αγορά 

στην οποία λειτουργούσαν οι επιχειρήσεις.  

Αξίζει να τονιστεί ότι οι συγκεκριµένες µελέτες που πιστοποιούν το προβάδισµα του 

δηµόσιου τοµέα στην επίτευξη αποδοτικότητας πραγµατοποιήθηκαν αρκετές δεκαετίες 

πριν. Οι αλλαγές που παρουσιάστηκαν τις δύο τελευταίες δεκαετίες, έχουν αλλάξει ριζικά 

τον τρόπο οργάνωσης και λειτουργίας τόσο των αγορών όσο και των ίδιων των 

επιχειρήσεων. Βάση των δεδοµένων της σύγχρονης πραγµατικότητας, ο ιδιωτικός τοµέας 

είναι πιο αποδοτικός σε σχέση µε τον δηµόσιο τοµέα ιδιαίτερα σε απελευθερωµένες 

αγορές. Ασφαλώς και υπάρχουν εξαιρέσεις, όπως για παράδειγµα η Λιµενική Αρχή 

Σιγκαπούρης, η οποία είναι ένα από τα πλέον αποδοτικά λιµάνια. 
                                                 
81 Οι λιµενικές υποδοµές χαρακτηρίζονται από αδιαιρετότητα (κατασκευάζονται ολόκληρα συγκροτήµατα) 
και µακρά περίοδο ζωής. Καµία ιδιωτική εταιρεία δεν είναι σίγουρη ότι στο χρονικό διάστηµα 
εκµετάλλευσής τους, θα αποκοµίσει επαρκείς αποδόσεις.  
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Η άσκηση κοινωνικής πολιτικής µέσω της συµµετοχής του δηµόσιου τοµέα στη 

λιµενική βιοµηχανία αποτελεί ακόµη ένα επιχείρηµα. Οι δηµόσιες επενδύσεις σε λιµενικές 

(και εν γένει µεταφορικές) υποδοµές, αποτελούν ένα εργαλείο πολιτικής για να εξισωθούν 

εισοδηµατικές διαφορές ανάµεσα στις διάφορες γεωγραφικές περιφέρειες µας χώρας. 

Εκτός από την αναδιανοµή του εισοδήµατος, οι δηµόσιες επενδύσεις στους λιµένες δίνουν 

τη δυνατότητα υποτιµολόγησης µίας λιµενικής υπηρεσίας (σταυροειδής επιδότηση) 

θέτοντας τιµές οι οποίες δεν αντανακλούν το κόστος παραγωγής της (Strandenes, 2004). 

Εκ πρώτης όψεως ίσως αυτό να φαίνεται αρνητικό καθότι αποτελεί στρέβλωση του 

ανταγωνισµού. Υπάρχουν όµως και ιδιάζουσες περιπτώσεις, στις οποίες η υποτιµολόγηση 

των λιµενικών υπηρεσιών παίζει σηµαντικό ρόλο στην εύρυθµη λειτουργία µίας χώρας και 

της κοινωνίας της82. Πρόσθετα επιχειρήµατα υπέρ της δηµόσιας συµµετοχής, αποτελούν 

επίσης η προστασία του περιβάλλοντος και η διασφάλιση ενός ελάχιστου επιπέδου 

ασφάλειας στη διαδικασία παραγωγής λιµενικών υπηρεσιών (Bichou και Gray, 2005). 

Τα ανωτέρω επιχειρήµατα συνηγορούν υπέρ της συµµετοχής του δηµόσιου τοµέα 

στη λιµενική βιοµηχανία. Αν βασιστούµε στο εύρος των ωφελειών που είναι δυνατό να 

παραχθούν (π.χ. δηµόσια αγαθά) εξαιτίας της ανάµειξης του δηµόσιου τοµέα και στο ότι τα 

οφέλη αυτά γίνονται περισσότερο αντιληπτά από το κοινωνικό σύνολο, δεν είναι τυχαίο 

ότι σε ορισµένες περιπτώσεις, οι λιµένες αντιµετωπίζονται ως οργανισµοί δηµόσιας 

χρήσης-ωφέλειας (Wiegmans et al, 2002). 

 

3.4.3 Επιχειρήµατα ενάντια στη συµµετοχή του δηµόσιου τοµέα 

 

Ένα πρώτο επιχείρηµα για το ότι ο δηµόσιος τοµέας δεν πρέπει να συµµετέχει ως 

αποκλειστικός πάροχος λιµενικών υπηρεσιών στη λιµενική βιοµηχανία, περιστρέφεται 

γύρω από την έννοια του δηµόσιου αγαθού. Υποστηρίζεται ότι οι λιµένες παράγουν 

ελάχιστα δηµόσια αγαθά τα οποία µάλιστα µπορούν να θεωρηθούν εξαιρέσιµα83, καθώς 

απαιτούν την καταβολή ενός, έστω και έµµεσου αντιτίµου, ιδιαίτερα στην περίπτωση όπου 

ο λιµένας διαχειρίζεται εξ’ ολοκλήρου από το δηµόσιο τοµέα. Στην περίπτωση αυτή οι 
                                                 
82 Ως παράδειγµα, ο επιβατικός λιµένας του Πειραιά, όπου στα τέλη της δεκαετίας του ’90 η ηµερήσια 
παραµονή ενός πλοίου της ακτοπλοΐας χρεώνονταν µε 12,32 ευρώ (Psaraftis, 2005). Μέσω της 
συγκεκριµένης τιµολογιακής πολιτικής, ο δηµόσιος τοµέας συνέβαλλε ως ένα βαθµό στο να παραµένουν οι 
τιµές των εισιτηρίων σε χαµηλά επίπεδα ώστε να έχουν οι κάτοικοι των νησιών, φθηνή µετάβαση από και 
προς την ηπειρωτική Ελλάδα, συντελώντας στην κοινωνική συνοχή της χώρας (Psaraftis, 2007). 
83 Σύµφωνα µε τους Brito και Oakland (1980) ορισµένα δηµόσια αγαθά, όπως η δηµόσια τηλεόραση, 
τα µουσεία, οι ζωολογικοί κήποι, είναι εξαιρέσιµα υπό την έννοια ότι ο πολίτης απαιτείται να 
πληρώσει κάποιο αντίτιµο προκειµένου να τα καταναλώσει. 



 84

πραγµατικοί χρηµατοδότες της δηµόσιας λιµενικής αρχής είναι de facto οι φορολογούµενοι 

πολίτες στο σχετικό γεωγραφικό επίπεδο (Notteboom και Winkelmans, 2002; Ubbels, 

2003). Πρέπει να σηµειωθεί ότι στα περισσότερα δηµόσια αγαθά οι πολίτες πληρώνουν, 

έστω και έµµεσα, την κατανάλωσή τους µέσω της φορολόγησής τους από το κράτος (π.χ. 

δαπάνες εθνικής άµυνας, δηµόσια τηλεόραση κτλ). Η βασική σκέψη παραµένει ότι εφόσον 

υπάρχει µία οικονοµική συναλλαγή ανάµεσα στον καταναλωτή και τον παραγωγό του 

δηµόσιου αγαθού, τότε ο χαρακτηρισµός αυτός εκπίπτει. 

Την απουσία παραγωγής δηµοσίων αγαθών τόσο στην λιµενική βιοµηχανία, όσο και 

στην ευρύτερη οικονοµία, έρχεται να υποστηρίξει και η επιστήµη της δηµόσιας 

οικονοµικής. Τα τελευταία χρόνια πληθαίνουν οι απόψεις εκείνων που ισχυρίζονται ότι η 

παροχή δηµόσιας υπηρεσίας δεν αποτελεί, ούτε αποτελούσε ποτέ, αποκλειστικό πεδίο 

δράσης των δηµοσίων αρχών (βλ. Brandsen et al, 2005; Brandsen και van Hout, 2006; 

Pestoff et al, 2006). Η µοντέρνα διακυβέρνηση, εισάγοντας την αρχή της συνδιαχείρισης, 

υποδηλώνει ότι πολλαπλοί συµµετέχοντες και δίκτυα εµπλέκονται στην παραγωγή-παροχή 

δηµοσίων υπηρεσιών-αγαθών (Brandsen και van Hout, 2006) µέσω διαφόρων µηχανισµών 

συντονισµού και διαφόρων παικτών (welfare mix). Σε ότι αφορά τη λιµενική βιοµηχανία 

το σκηνικό παραγωγής δηµόσιων αγαθών είναι παρόµοιο. Χαρακτηριστικά οι Brooks και 

Cullinane (2007a, σελ. 434) αναφέρουν ότι: 

«Οι κυβερνήσεις και οι λιµενικές αρχές στις µέρες µας, αδειοδοτούν ή παραχωρούν σε 

ιδιώτες διαχειριστές την παραγωγή διαφόρων λιµενικών δραστηριοτήτων, 

συµπεριλαµβανοµένων εκείνων οι οποίες θεωρούνταν ότι ήταν στόχος της κυβέρνησης». 

Συνεπάγεται ότι η παραγωγή δηµοσίων αγαθών στη λιµενική βιοµηχανία αποτελεί σε 

ορισµένες περιπτώσεις αρµοδιότητα του ιδιωτικού τοµέα, δηµιουργώντας ερωτήµατα για 

το κατά πόσον τα δηµόσια αγαθά που παράγονται από ιδιωτικές επιχειρήσεις 

εξακολουθούν να είναι δηµόσια. Βάση των εξελίξεων στη διακυβέρνηση και τη δηµόσια 

οικονοµική, πιθανόν να αναιρείται το βασικότερο επιχείρηµα υπέρ της συµµετοχής του 

δηµόσιου τοµέα στους λιµένες. 

Επιχείρηµα ενάντια στη συµµετοχή του δηµόσιου τοµέα στη λιµενική βιοµηχανία 

αποτελούν και οι δηµόσιες επενδύσεις, οι οποίες όπως αναφέρθηκε σε προηγούµενη 

ενότητα παράγουν πολλαπλά οφέλη για την κοινωνία. Οι Luberoff και Walder (2000) 

αναφέρουν ότι ο κύριος ρόλος των λιµένων είναι η εξυπηρέτηση του εµπορίου και όχι η 

επίτευξη ευρύτερων κοινωνικών στόχων. Υπάρχουν αποδοτικότερα και οικονοµικότερα 

εργαλεία προκειµένου ο δηµόσιος τοµέας να επιτύχει διάφορους κοινωνικούς στόχους. 
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Η αναποτελεσµατικότητα του δηµόσιου τοµέα στη λειτουργία των λιµένων αποτελεί 

ένα ακόµη µειονέκτηµα. Η µειωµένη αποτελεσµατικότητα σε αρκετές περιπτώσεις 

οφείλεται σε εγγενή προβλήµατα της δηµόσιας διοίκησης. Επιπρόσθετα οι ζηµιές που 

παρουσιάζουν τα δηµόσια µεταφορικά συστήµατα και η χρηµατοδότησή τους, δεν 

καλύπτονται από τους χρήστες, αλλά από τους φορολογούµενους πολίτες (Scotorsky, 

1971; Ubbels, 2003). Είναι συνεπώς παράδοξο να χρηµατοδοτούν οι φορολογούµενοι το 

κόστος παραγωγής ωφελειών που απολαµβάνουν άλλοι εµπλεκόµενοι φορείς (χρήστες), 

ιδίως σε συνθήκες παροχής εξειδικευµένων υπηρεσιών. 

 

3.5 ∆ιευρύνοντας τις προοπτικές συνύπαρξης του δηµόσιου και 

ιδιωτικού τοµέα 

 

Από την προηγηθείσα ανάλυση καθίσταται εµφανές ότι οι λιµένες εξετάζονται από 

δύο οπτικές. Η πρώτη αντιλαµβάνεται τις λιµενικές υπηρεσίες ως δηµόσιο αγαθό, µε τον 

δηµόσιο τοµέα να οφείλει να τις διαχειρίζεται και να χρηµατοδοτεί την παραγωγή τους. Η 

δεύτερη αντιµετωπίζει τη λιµενική βιοµηχανία ως µία κοινή βιοµηχανία, όπου η αγορά 

είναι ο καθοριστικός παράγοντας για την πραγµατοποίηση επενδύσεων και τον 

προσδιορισµό των µηχανισµών λειτουργίας τους. Είναι λοιπόν οι λιµενικές υπηρεσίες 

δηµόσιο ή ιδιωτικό αγαθό και οι λιµένες κρατικές υποδοµές ή εµπορικές οντότητες; Η 

ανάλυση δεν προσδιόρισε αν ένας λιµένας είναι επιθυµητό να ανήκει στον ιδιωτικό ή στο 

δηµόσιο τοµέα και αν υπάρχει ένα βέλτιστο µοντέλο ιδιοκτησίας. Αν υπήρχε κάποιο 

βέλτιστο ιδιοκτησιακό µοντέλο  τότε θα εφαρµόζονταν από τους περισσότερους, αν όχι 

όλους, τους λιµένες. Η διαπίστωση όµως ότι ελάχιστοι λιµένες είναι πλήρως δηµόσιοι ή 

πλήρως ιδιωτικοί, οδηγεί στο αβίαστο συµπέρασµα ότι η απάντηση βρίσκεται ανάµεσα στα 

όρια που καθορίζονται από την ιδιωτική και την δηµόσια ιδιοκτησία. Αναµφισβήτητα 

υπάρχει µία αυξανόµενη συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στη λιµενική βιοµηχανία, αλλά οι 

περιπτώσεις πλήρους εκχώρησης τους συνόλου των λιµενικών δραστηριοτήτων σε 

ιδιωτικές επιχειρήσεις είναι ελάχιστες. 

Οι δύο τοµείς δραστηριοποιούνται ταυτόχρονα στη λιµενική βιοµηχανία 

καθορίζοντας παράλληλα το εύρος της συµµετοχής τους στη βάση της µεγιστοποίησης των 

ωφελειών που απολαµβάνουν από την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών. Η 

µεγιστοποίηση των ωφελειών είναι µία συνιστώσα των πλεονεκτηµάτων και 
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µειονεκτηµάτων του κάθε παίκτη της λιµενικής βιοµηχανίας. Ο στόχος αυτός 

επιτυγχάνεται συνήθως µε την συνύπαρξη και των δύο τοµέων όταν και: 

• Υπάρχει εκµετάλλευση των πλεονεκτηµάτων και των δυνάµεων που παρουσιάζουν 

και οι δύο τοµείς. 

• Τα µειονεκτήµατα και οι αδυναµίες του κάθε τοµέα εξαλείφονται µέσω της 

παρουσίας των πλεονεκτηµάτων του άλλου. 

• Το ρίσκο κατανέµεται ανάµεσα στους δύο τοµείς. 

Γίνεται αντιληπτό ότι υπάρχει µία τρίτη σχολή σκέψης, η οποία υποστηρίζει την 

συνύπαρξη των δύο τοµέων στην λιµενική βιοµηχανία. Από την µία πλευρά η συµµετοχή 

του δηµόσιου τοµέα διασφαλίζει την συνέχιση της παραγωγής των δηµοσίων αγαθών, ενώ 

από την άλλη η ιδιωτική συµµετοχή µπορεί να προσδώσει την αποδοτικότητα και 

ανταγωνιστικότητα που επιζητούν οι σύγχρονοι λιµένες. Ο De Monie (1996) σηµειώνει 

ενδεικτικά ότι οι λιµένες καταλαµβάνουν µία θέση ανάµεσα στην δηµόσια ωφέλεια και την 

ιδιωτική επιχείρηση. Στην Αγγλία, όπου απαντώνται ιδιωτικοί λιµένες, βρίσκεται σε 

εξέλιξη µία συζήτηση περί της συστηµατικής παρέµβασης του κράτους στη λιµενική 

βιοµηχανία στη βάση του εθνικού συµφέροντος, γεγονός που πιστοποιεί την κρατική 

παρέµβαση και ως εκ τούτου την συνύπαρξη των δύο τοµέων. Η ύπαρξη τρίτης σχολής 

σκέψης γίνεται επίσης αντιληπτή από την ανάπτυξης νέων µοντέλων συνεργασιών 

ανάµεσα στους δύο τοµείς, µε γνωστότερο εξ’ αυτών τη Συνεργασία ∆ηµόσιου και 

Ιδιωτικού τοµέα (Public Private Partnerships- εφεξής PPP’s). 

 

3.5.1 Οι συνεργασίες δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα 

 

Σε επίπεδο ΕΕ, ο όρος PPP αναφέρεται σε µορφές συνεργασίας δηµοσίων αρχών και 

κόσµου της αγοράς, µε στόχο την εξασφάλιση χρηµατοδότησης για την κατασκευή, 

ανακαίνιση, επισκευή ή διαχείριση µίας υποδοµής ή µίας παρεχόµενης υπηρεσίας (EC, 

2005). Ο ιδιωτικός τοµέας συνήθως κάνει απόσβεση των επενδυµένων κεφαλαίων του 

µέσω: 

• Της εκµετάλλευσης του έργου για ένα ορισµένο χρονικό διάστηµα. 

• Της πληρωµής από τον δηµόσιο τοµέα σταθερών χρηµατικών ροών η οποία µπορεί 

να συνδυάζεται µε καταβολή ποσοστού επί των εσόδων ή κερδών. 

Τα PPP’s θεωρούνται ο καταλληλότερος τρόπος αποτελεσµατικής οικονοµικής 

ανάπτυξης, ενώ η διεθνής εµπειρία πιστοποιεί την αποτελεσµατικότητά τους (βλ. 
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Stainback, 2000; Grimsey και Lewis, 2007). Παρέχουν τα µέσα για το συνδυασµό της 

αποδοτικότητας και της εµπειρίας του ιδιωτικού τοµέα, µε την επίτευξη των στόχων της 

κοινής ωφέλειας και τις ευρύτερες λειτουργίες σχεδιασµού του δηµόσιου τοµέα. Ως 

αποτέλεσµα είναι εφικτή η επίτευξη στόχων, που δεν θα µπορούσε να τους επιτύχει µόνος 

του ο δηµόσιος ή ο ιδιωτικός τοµέας (Bagchi και Pain, 2001). Εκτός των ανωτέρω 

επιδιώξεων, ο δηµόσιος τοµέας στοχεύει µέσω της συµµετοχής του σε PPP’s (World Bank, 

2005): 

• Να επενδύσει στην παραγωγή θετικών εξωτερικών επιπτώσεων ενός έργου. Αν η 

επένδυση ήταν εξ’ ολοκλήρου ιδιωτική, οι συγκεκριµένες παράµετροι, δεν θα 

λαµβάνονταν υπόψη, ή θα τύγχαναν µικρής προσοχής. 

• Να συνεισφέρει στο κόστος της µείωσης των αρνητικών εξωτερικών επιπτώσεων, 

για  το οποίο οι ιδιώτες πάροχοι συχνά έχουν ελάχιστα κίνητρα για να το λάβουν 

υπόψη τους όταν σχεδιάζουν ένα έργο.  

Σε ένα PPP ο κάθε τοµέας απολαµβάνει ορισµένα οφέλη, είτε πρόκειται για 

ιδιωτικοοικονοµικά, είτε για ευρύτερα κοινωνικά. Τα κοινά οφέλη είναι ελάχιστα και 

αφορούν κυρίως στα έσοδα που αναµένεται να δηµιουργηθούν από την επένδυση και την 

από κοινού συµµετοχή στο κόστος και το ρίσκο της επένδυσης84. Σύµφωνα µε τους 

Wiegmans et al (2002), η ανάµειξη του ιδιωτικού τοµέα σε ένα PPP οφείλεται κυρίως στην 

υποστήριξη που παρέχει ο δηµόσιος τοµέας, κάνοντας κατ’ αυτόν τον τρόπο το ρίσκο 

αποδεκτό. Το γεγονός αυτό βέβαια δεν εξασφαλίζει την ολοκλήρωση της συνεργασίας 

γιατί ο ιδιωτικός τοµέας µπορεί να στραφεί σε άλλα έργα όπου το δηµόσιο αναλαµβάνει 

εξ’ ολοκλήρου το ρίσκο (Luberoff και Walder, 2000). Ο βαθµός ανάληψης του ρίσκου 

διαφέρει ανάλογα µε τα χαρακτηριστικά της επένδυσης85. 

Πέρα από τα πλεονεκτήµατα που παρουσιάζουν οι συνεργασίες δηµόσιου και 

ιδιωτικού τοµέα υπάρχουν και ορισµένα µειονεκτήµατα86, µε κυριότερο την ύπαρξη 

                                                 
84 Το ρίσκο είναι ένα σύνθετο κριτήριο της σοβαρότητας και της πιθανότητας ενός περιστατικού να συµβεί 
(Transport Canada, 1996). Άρα ρίσκο = πιθανότητα να συµβεί ένα περιστατικό (%) * το ύψος των 
οικονοµικών επιπτώσεών του. Συνήθως σε µία επένδυση το ρίσκο αναφέρεται στην αβεβαιότητα της 
απόδοσής της. Το ρίσκο µπορεί να διαχωριστεί σε πέντε κατηγορίες σύµφωνα µε τους Nijkamp και Rienstra 
(1995): α) Πολιτικό ρίσκο. Σε αυτήν την κατηγορία εντάσσονται πιθανές επιπτώσεις από την αλλαγή του 
πολιτικού και νοµοθετικού περιβάλλοντος. β) Οικονοµικό ρίσκο. Αφορά κινδύνους που προέρχονται από 
αλλαγές στα επιτόκια, τις ισοτιµίες και τον πληθωρισµό. γ) Κατασκευαστικό ρίσκο. Είναι το ρίσκο που 
απορρέει από τυχόν καθυστερήσεις στην κατασκευή ή από απρόβλεπτα έξοδα. δ) Λειτουργικό ρίσκο. 
Περιλαµβάνει ζηµίες από ατυχήµατα, µεταβολές στο κόστος λειτουργίας και λάθος προβλέψεις σε ότι αφορά 
το λειτουργικό κόστος. ε) Εµπορικό ρίσκο. Αναφέρεται κυρίως σε λάθος προβλέψεις της εµπορικής 
εκµετάλλευσης της επένδυσης. (Βλέπε επίσης Kerf et al, 1998; Juhel, 1998). 
85 Βλέπε µελέτη Wiegmans et al, (1999) 
86 Για εκτενή αναφορά στα πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα των PPP βλ.Stainback, (2000); Pongsiri, 
(2002); Wettenhall, (2003); De Bettignies και Ross, (2004). 
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αντικρουόµενων συµφερόντων. Αφορούν κυρίως την κατανοµή του ρίσκου και του 

κόστους της επένδυσης (Rosenau, 1999), καθώς και την εµπορική εκµετάλλευσή της. Και 

οι δύο τοµείς προσπαθούν ταυτόχρονα να επωµιστούν το χαµηλότερο ρίσκο και κόστος 

της επένδυσης προς όφελος των ιδίων, δηµιουργώντας κατ’ αυτόν τον τρόπο προσχώµατα 

στην διαδικασία διαπραγµάτευσης των όρων ενός PPP. Είναι λοιπόν αναγκαίο για την 

επιτυχία ενός PPP να υπάρχει ανάµεσα στα εµπλεκόµενα µέρη: α) Συνεργασία (Lockwood 

et al, 2000), β) Υποµονή (Larkin, 1994) και γ) Ύπαρξη συντονιστή (leadership) (Flora et 

al, 1992). Τα PPP’s δεν αποτελούν αυτοσκοπό στη σύγχρονη βιοµηχανία µεταφορών. 

Συνιστούν ένα χρήσιµο εργαλείο το οποίο υπό συγκεκριµένες προϋποθέσεις µπορεί να 

αποδώσει καλύτερα αποτελέσµατα σε σχέση µε µεµονωµένες (δηµόσιες ή ιδιωτικές) 

προσπάθειες. 

 

3.6 Λιµενικές δραστηριότητες στις οποίες συµµετέχει ο ιδιωτικός 

τοµέας 

 

Ένας λιµένες αποτελεί ένα πλέγµα λιµενικών δραστηριοτήτων (port cluster). Το 

λιµενικό πλέγµα παρουσιάζει γεωγραφική συγκέντρωση ενώ ο πληθυσµός του αποτελείται 

από επιχειρηµατικές µονάδες, δηµόσιους-ιδιωτικούς οργανισµούς και συνεταιρισµούς (De 

Langen, 2002). Η δηµιουργία του λιµενικού πλέγµατος αποδίδεται στην οικονοµική 

συγκέντρωση που µπορεί να υπάρχει σε ένα λιµένα η οποία διαχωρίζεται σε: α) 

συγκέντρωση εργατικού δυναµικού, β) συγκέντρωση πελατών και προµηθευτών και γ) 

συγκέντρωση και διάχυση γνώσης. Σε ένα λιµένα µπορούν να αναγνωριστούν τέσσερις 

κύριες κατηγορίες. 

 Η πρώτη περιλαµβάνει τις δραστηριότητες εκείνες οι οποίες σχετίζονται µε τη 

δηµιουργία του νοµοθετικού πλαισίου λειτουργίας της λιµενικής βιοµηχανίας µίας χώρας. 

Σε αυτές τις δραστηριότητες εξαιρείται a priori η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα. Η 

δηµιουργία του νοµοθετικού πλαισίου λειτουργίας ενός οικονοµικού κλάδου αποτελεί 

αποκλειστικό δικαίωµα του δηµόσιου τοµέα για λόγους αποτροπής φαινοµένων 

στρέβλωσης της αγοράς. Συνεπώς αποµένουν οι υπόλοιπες τρεις κατηγορίες ως πεδίο 

δράσης ιδιωτικών επιχειρήσεων. 

Η δεύτερη αφορά τις δραστηριότητες επίβλεψης της λειτουργίας και εφαρµογής των 

σχετικών κανονισµών, οι οποίες ασκούνται στην πλειονότητα των περιπτώσεων από την 
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Λιµενική Αρχή87 που αποτελεί το ανώτερο διοικητικό όργανο ενός λιµένα. Σύµφωνα µε 

τον Goss (1990c) η Λιµενική Αρχή είναι υπεύθυνη για την τήρηση των κανόνων υγιεινής 

και ασφάλειας στον λιµένα, την έκδοση αδειών για την πραγµατοποίηση λιµενικών 

εργασιών, την προστασία του ανταγωνισµού (αν αυτός υφίσταται) και την επίβλεψη 

εφαρµογής του πλαισίου λειτουργίας του λιµένα. Μπορεί επίσης να είναι υπεύθυνη για τη 

δηµιουργία και συντήρηση των απαραίτητων λιµενικών υποδοµών, καθώς ως εποπτεύουσα 

αρχή του λιµένα είναι σε θέση να γνωρίζει τις ανάγκες του. Παρά την άποψη του Goss, το 

εύρος των δραστηριοτήτων της Λιµενικής Αρχής εξαρτάται σε σηµαντικό βαθµό από το 

ιδιοκτησιακό και το λειτουργικό καθεστώς του λιµένα, καθώς η Λιµενική Αρχή µπορεί να 

εµπλακεί και στην παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. Ο ιδιωτικός τοµέας µπορεί να 

συµµετέχει στην Λιµενική Αρχή. Το ερώτηµα είναι το κατά πόσο είναι χρήσιµο ιδιωτικές 

επιχειρήσεις να αναµειγνύονται στην επίβλεψη των λιµενικών δραστηριοτήτων και στον 

έλεγχο εφαρµογής των θεσµοθετηµένων κανόνων λειτουργίας του λιµένα. Υπάρχουν 

ερωτήµατα ηθικής και διαχειριστικής τάξεως, ιδιαίτερα όταν ο ιδιώτης είναι και πάροχος 

λιµενικών υπηρεσιών και δηµιουργείται κίνδυνος εκµετάλλευσης της προνοµιακής του 

θέσης. Ο Baird (1995) και οι De Langen και Nijdam (2006) υποστηρίζουν ότι η 

ιδιωτικοποίηση της Λιµενικής Αρχής είναι εφικτή εφόσον δηµιουργηθεί το κατάλληλο 

πλαίσιο, βάση νοµοθετικών αποφάσεων οι οποίες για παράδειγµα θα αποκλείουν τη 

συµµετοχή µίας και µόνο ιδιωτικής επιχείρησης, ιδιαίτερα αν εµπλέκεται καθ’ οιοδήποτε 

τρόπο σε λοιπές λιµενικές δραστηριότητες. Η ύπαρξη ιδιωτικών Λιµενικών Αρχών δεν 

αποτελεί σπάνιο φαινόµενο ούτε όµως και γενικευµένο. Σε έρευνα που πραγµατοποιήθηκε 

από την ΙΑΡΗ (International Association of Ports and Harbors) (1999) και σε δείγµα 188 

λιµένων, στο 93% περίπου των περιπτώσεων η Λιµενική Αρχή ήταν µε κάποια µορφή 

δηµόσια και στο 7% ιδιωτική (κυρίως σε λιµένες της Αγγλίας).  

Η τρίτη κατηγορία αφορά τις δραστηριότητες διαχείρισης της χερσαίας λιµενικής 

έκτασης. Ο De Monie (1994) αναφέρει ενδεικτικά: τη διαχείριση της γης, την επίβλεψη και 

συντήρηση των έργων που εκτελούνται σε αυτήν και τη δηµιουργία υποδοµών σύνδεσης 

του λιµένα µε τα χερσαία µεταφορικά δίκτυα. Σε αυτές τις δραστηριότητες η ανάµειξη του 

ιδιωτικού τοµέα συνίσταται: α) στην πώληση εδάφους του λιµένα, εφόσον αυτό ανήκει σε 

                                                 
87 Η Drewry Shipping Consultants, (1998, σελίδα 11) αναφέρει ότι: «Το σύγχρονο λιµάνι µπορεί να 
περιγραφεί ως µία κοινότητα ανεξάρτητων επιχειρήσεων οι οποίες συνδέονται από ένα κοινό ενδιαφέρον στις 
ναυτιλιακές υποθέσεις. Κεντρικό ρόλο σε αυτήν την κοινότητα έχει µία οντότητα γνωστή ως ‘Λιµενική 
Αρχή’, η οποία λειτουργεί πάντοτε ως ρυθµιστής, συνήθως ως ιδιοκτήτης γης, συχνά ως φορέας ανάπτυξης 
και ορισµένες φορές ως διαχειριστής τερµατικών. 
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ιδιωτική επιχείρηση (απαντάται συνήθως στους ιδιωτικούς λιµένες) και β) στην παραγωγή 

εσόδων από τη χρήση των λιµενικών εκτάσεων. 

 Η τέταρτη κατηγορία δραστηριοτήτων εµπεριέχει το σύνολο των λιµενικών 

υπηρεσιών που δύναται να παραχθούν στον λιµένα. Ο ιδιωτικός τοµέας µπορεί να 

εµπλακεί σε  όλες τις διαδικασίες  που αφορούν τη διαχείριση επιβατών και εµπορευµάτων 

(αποεπιβίβαση, µεταφορά, αποθήκευση κτλ.). 

Η διαχείριση της λιµενικής περιοχής µαζί µε την παροχή λιµενικών υπηρεσιών, 

αποτελούν τις κατηγορίες δραστηριοτήτων στις οποίες εµφανίζεται εντονότερα η ιδιωτική 

συµµετοχή. Η διαπίστωση αυτή πιστοποιείται και από την έρευνα της ΙΑΡΗ (1999), η 

οποία επιπροσθέτως αναδεικνύει τη συνύπαρξη του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στη 

σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία. 

 

3.7 Υπάρχοντα ιδιοκτησιακά και οργανωτικά µοντέλα λιµένων 

 

Τα υπάρχοντα µοντέλα ιδιοκτησίας και οργάνωσης λιµένων αναδεικνύουν την 

απουσία ενός ευρέως εφαρµόσιµου µοντέλου, στη βάση του οποίου θα µπορούσαν να 

καθοριστούν τα όρια συµµετοχής του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στη λιµενική 

βιοµηχανία.  

Το πιο διαδεδοµένο µοντέλο οργάνωσης και ιδιοκτησίας των λιµένων διατυπώθηκε 

από την Παγκόσµια Τράπεζα (2001) και στηρίζεται στην ιδιοκτησία τριών κατηγοριών 

λιµενικών δραστηριοτήτων, της υποδοµής και της ανωδοµής του λιµένα και της παροχής 

υπηρεσιών (πίνακας 3.1). 

Πίνακας 3.188 Το µοντέλο της Παγκόσµιας Τράπεζας  
Υπευθυνότητες Λιµένας παροχής 

υπηρεσιών 

Λιµένας παροχής 

µέσων 

Λιµάνι 

ιδιοκτήτης γης 

Ιδιωτικός 

λιµένας 

Υποδοµές ∆ηµόσιες ∆ηµόσιες ∆ηµόσιες Ιδιωτικές 

Ανωδοµές ∆ηµόσιες ∆ηµόσιες Ιδιωτικές Ιδιωτικές 

Παροχή 

υπηρεσιών 

∆ηµόσιες Ιδιωτικές Ιδιωτικές Ιδιωτικές 

 

                                                 
88 Πηγή: World Bank (undated).   
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Σύµφωνα µε το συγκεκριµένο µοντέλο υπάρχουν τέσσερις µορφές ιδιοκτησιακού 

καθεστώτος στη λιµενική βιοµηχανία. Η πρώτη είναι ο λιµένας παροχής υπηρεσιών 

(Service Port), στον οποίο οι τρεις κατηγορίες λιµενικών δραστηριοτήτων, παρέχονται από 

το δηµόσιο τοµέα (πλήρως δηµόσιο λιµάνι). Απαντάται σε περιπτώσεις όπου δίνεται 

έµφαση στη διατήρηση της κοινωνικής ωφέλειας καθώς και όπου οι φυσικές συνθήκες 

καθιστούν την ύπαρξη ενός λιµανιού, στοιχείο ιδιαίτερης για την περιφερειακή και 

κοινωνική συνοχή (Juhel, 2001). Οι συγκεκριµένες περιπτώσεις όµως µπορούν να 

θεωρηθούν ως ακραίες, καθ’ ότι υπάρχουν λιµένες οι οποίοι δεν εξυπηρετούν 

αποκλειστικά και µόνο τους ανωτέρω σκοπούς, αλλά παρόλ’ αυτά είναι δηµόσιοι. Το 

κυριότερο πλεονέκτηµά του λιµένα παρόχου υπηρεσιών είναι η συγκεντρωτική του 

οργάνωση (Brooks, 2004). Όλες οι λειτουργίες του λιµένα υπάγονται σε µία Αρχή, γεγονός 

που επιτρέπει καλύτερο έλεγχο και ολιστική προσέγγιση της λιµενικής περιοχής. Ο 

συγκεκριµένος τύπος οργάνωσης έχει καλύτερη πρόσβαση στην δηµόσια χρηµατοδότηση. 

Στα µειονεκτήµατά του (βλ. Brooks, 2004), περιλαµβάνονται η έλλειψη ανταγωνιστικού 

περιβάλλοντος, καθώς πρόκειται για δηµόσιο µονοπώλιο, γεγονός που µπορεί να οδηγήσει 

σε αναποτελεσµατική λειτουργία (βλ. ενότητα 3.4.3). 

Η δεύτερη µορφή ιδιοκτησιακού καθεστώτος είναι ο λιµένας παροχής των µέσων 

(tool port), όπου ο δηµόσιος τοµέας είναι ιδιοκτήτης των υποδοµών και των ανωδοµών, 

ενώ ο ιδιωτικός τοµέας εµπλέκεται στην παροχή των λιµενικών υπηρεσιών. Ο Juhel (2001) 

αναφέρει ότι το συγκεκριµένο ιδιοκτησιακό καθεστώς εµφανίζεται κυρίως σε µικρού και 

µεσαίου µεγέθους λιµένες, ενώ ο Goss, (1990d) σηµειώνει ότι αποτέλεσε µία αποδοτική 

λύση ιδιαίτερα για λιµένες γενικού φορτίου. Το λιµάνι παροχής των µέσων επιτρέπει την 

εκµετάλλευση των πλεονεκτηµάτων που παρουσιάζει ο ιδιωτικός τοµέας στην παροχή 

λιµενικών υπηρεσιών.  

Στο λιµένα ιδιοκτήτη της γης (landlord), οι υποδοµές ανήκουν στο δηµόσιο τοµέα, ο 

οποίος είναι υπεύθυνος για τη διαχείρισή τους και για την εποπτεία ναυτιλιακών 

δραστηριοτήτων, όπως η ναυσιπλοΐα (Turnbull, 2000). Ο ιδιωτικός τοµέας είναι ιδιοκτήτης 

και διαχειριστής των ανωδοµών καθώς και υπεύθυνος για την παροχή των λιµενικών 

υπηρεσιών. Η συγκεκριµένη µορφή ιδιοκτησίας εφαρµόζεται συνήθως σε µεγάλους 

λιµένες και σε περιοχές όπως η Η.Π.Α. (Turnbull και Sapsford, 2001), η Βόρεια Ευρώπη89 

και αλλού. Η Brooks (2004) αναφέρει ως κυριότερο µειονέκτηµά τους, τον κίνδυνο 

υπερπροσφοράς λιµενικών υπηρεσιών από ιδιώτες παρόχους. Το πρόβληµα µπορεί να 
                                                 
89 Για παράδειγµα οι λιµένες της Αµβέρσας, του Ρότερνταµ και του Αµβούργου οι οποίοι συγκαταλέγονται 
στους αποδοτικότερους λιµένες της Ευρώπης (Barton και Turnbull, 1999).. 
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αντιµετωπιστεί µε το κατάλληλο ρυθµιστικό πλαίσιο το οποίο θα υπαγορεύει τον µέγιστο 

αριθµό ιδιωτών παρόχων στην βάση ορισµένων παραµέτρων (π.χ. το µέγεθος της αγοράς 

που εξυπηρετεί ο λιµένας, ο αριθµός των υποδοµών που παραχωρούνται κτλ.). Ο 

Haralambides (2001) επισηµαίνει ως πλεονέκτηµα το γεγονός ότι οι υποχρεώσεις στους 

λιµένες ιδιοκτήτες γης, είναι περισσότερο ευδιάκριτες, καθώς ο δηµόσιος τοµέας 

εµπλέκεται µόνο στην ιδιοκτησία και εκµετάλλευση των υποδοµών. Ο συγκεκριµένος 

τύπος αποτελεί τον πλέον διαδεδοµένο, ενώ υπάρχει τάση για περαιτέρω υιοθέτησή του 

και από άλλους λιµένες καθώς έχει την ικανότητά να συνδυάζει τα οφέλη της ιδιωτικής 

διαχείρισης-ιδιοκτησίας και της επίτευξης των ευρύτερων κοινωνικών στόχων του 

δηµοσίου τοµέα. 

Η τελευταία µορφή ιδιοκτησιακού καθεστώτος, είναι ο ιδιωτικός λιµένας. Αποτελεί 

το αντίθετο του λιµένα παροχής υπηρεσιών, καθώς οι λιµενικές υποδοµές και ανωδοµές 

και η παροχή των υπηρεσιών αποτελούν αποκλειστικό πεδίο δράσης του ιδιωτικού τοµέα. 

Στη διεθνή βιβλιογραφία αλλά και στη λιµενική πρακτική, ως ιδιωτικοί λιµένες 

αναφέρονται κυρίως οι Βρετανικοί (µε ιστορικότερο παράδειγµα το Felixstowe). Κύριο 

πλεονέκτηµα τους αποτελεί το γεγονός ότι η τιµολόγηση των λιµενικών υπηρεσιών και η 

ανάπτυξη του λιµένα καθορίζονται µε βάση τις ανάγκες και τις απαιτήσεις τις αγοράς. Σε 

ότι αφορά τα µειονεκτήµατα, το κυριότερο είναι η ύπαρξη ιδιωτικής Λιµενικής Αρχής, 

χαρακτηριστικό το οποίο εγκυµονεί κινδύνους δηµιουργίας µονοπωλιακών συνθηκών. 

Εκτός των άλλων στερεί από τον δηµόσιο τοµέα τη δυνατότητα ανάπτυξης µακροχρόνιων 

πολιτικών και στρατηγικών προκειµένου να επιτύχει τους κοινωνικούς του στόχους 

(Brooks, 2004). Οι δυνατότητες αυτές περιορίζονται από την πρόσφατη επίθεση εξαγορών 

των ιδιωτικών λιµένων από αγνώστου ταυτότητας ή πολυσύνθετα επενδυτικά σχήµατα. 

Τα µοντέλα που διατύπωσε η Παγκόσµια Τράπεζα, παρουσιάζουν ορισµένα 

µειονεκτήµατα. Πρώτον, είναι γενικό (Brooks, 2004), εφόσον εξετάζει τρεις µόνο 

κατηγορίες λιµενικών δραστηριοτήτων, χωρίς να εµβαθύνει σε αυτές. ∆εύτερον, δεν 

προτείνει ποια από τις προτεινόµενες µορφές ιδιοκτησιακού και διαχειριστικού 

καθεστώτος πρέπει να εφαρµοστεί σε διάφορες χώρες, λαµβανοµένων υπόψη των 

ιδιαίτερων αναγκών τους. Τρίτον, δεν καλύπτει όλα τα ιδιοκτησιακά και οργανωτικά 

καθεστώτα που απαντώνται στην σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία. Το γεγονός αυτό ίσως να 

οφείλεται στην παραδοχή ότι κάθε µία από τις τρεις κατηγορίες λιµενικών δραστηριοτήτων 

ανήκει και διαχειρίζεται από ένα µόνο τοµέα. Το µοντέλο αναγνωρίζει τη συνύπαρξη των 

δύο τοµέων, αλλά ο τρόπος δόµησής του διαχωρίζει εµφανώς τις αρµοδιότητες του 

καθενός, χωρίς να λαµβάνει υπόψη ότι είναι δυνατό, σε κάθε µία από τις τρεις κατηγορίες 
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λιµενικών δραστηριοτήτων να συνυπάρχουν και οι δύο τοµείς. Οι Brooks και Cullinane 

(2007a), σηµειώνουν ότι αποτυγχάνει να παράσχει γνώση για τους στρατηγικούς στόχους 

του λιµένα και για το ρόλο που διαδραµατίζει στην οικονοµία (από την οπτική του 

δηµοσίου τοµέα), καθώς εστιάζει αποκλειστικά στο ιδιοκτησιακό καθεστώς. Οι 

συγγραφείς τονίζουν ως δοµική έλλειψη του µοντέλου, το ότι δεν προσφέρει µία κατανοµή 

της ευθύνης του ρυθµιστικού ελέγχου (για παράδειγµα των περιβαλλοντικών διατάξεων 

και των κανονισµών ασφαλείας). Συµπερασµατικά θα ήταν δόκιµο οι κατηγορίες των 

λιµενικών δραστηριοτήτων να ήταν τουλάχιστον τέσσερις (Λιµενική Αρχή, Υποδοµές, 

Ανωδοµές και Παροχή λιµενικών υπηρεσιών). Αναµφίβολα η ύπαρξη της τέταρτης 

µεταβλητής θα άλλαζε σε µεγάλο βαθµό την όλη εικόνα που προσπαθεί να αναδείξει το 

µοντέλο, καθώς η ιδιωτική Λιµενική Αρχή, δεν αποτελεί συχνό φαινόµενο στους λιµένες, 

ενώ ο ρόλος της Λιµενικής Αρχής είναι ουσιώδους σηµασίας. 

Επιδιώκοντας να καλύψει την έλλειψη αυτή ο Baird (1999), ανέπτυξε ένα µοντέλο 

(πίνακας 3.2) κατάταξης των λιµένων στηριζόµενο και πάλι στο ιδιοκτησιακό καθεστώς 

κατηγοριών λιµενικών λειτουργιών. 

Πίνακας 3.290 Κατάταξη λιµένων στη βάση της ιδιοκτησίας Ι (Μοντέλο Baird) 
Λιµενικό µοντέλο Ρυθµιστής λιµένα Λιµένας ιδιοκτήτης γης  ∆ιαχειριστής 
∆ηµόσιο ∆ηµόσιο ∆ηµόσιο ∆ηµόσιο 
Ιδιωτικό I ∆ηµόσιο ∆ηµόσιο Ιδιωτικό 
Ιδιωτικό II ∆ηµόσιο Ιδιωτικό Ιδιωτικό 
Ιδιωτικό III Ιδιωτικό Ιδιωτικό Ιδιωτικό 
Συγκρινόµενο µε το µοντέλο της Παγκόσµιας Τράπεζας, το µοντέλο του Baird 

παρουσιάζει δύο καινοτοµίες. Οι «ανωδοµές» αντικαταστάθηκαν από την ρυθµιστική αρχή 

του λιµένα. Επίσης αναγνωρίζονται τέσσερεις τύποι λιµένων στη βάση της ιδιοκτησίας των 

τριών δραστηριοτήτων. Ο δηµόσιος λιµένας, ο ιδιωτικός λιµένας I, ο οποίος προσιδιάζει τα 

χαρακτηριστικά του λιµένα ιδιοκτήτη γης του µοντέλου της Παγκόσµιας Τράπεζας, ο 

ιδιωτικός λιµένας II, όπου ο δηµόσιος τοµέας εµπλέκεται µόνο στην ιδιοκτησία της 

Λιµενικής Αρχής και ο ιδιωτικός λιµένας III, που αποτελεί τον πλήρως ιδιωτικό λιµένα. Το 

µοντέλο Baird ανταποκρίνεται καλύτερα στις απαιτήσεις της σύγχρονης λιµενικής 

βιοµηχανίας καθώς περιλαµβάνει την ιδιοκτησία της Λιµενικής Αρχής. Σε αυτό το µοντέλο 

όµως βρίσκουν εφαρµογή και τα περισσότερα µειονεκτήµατα του µοντέλου της 

Παγκόσµιας Τράπεζας. Είναι γενικό, καθότι εξετάζονται και πάλι κατηγορίες λιµενικών 

δραστηριοτήτων και ως εκ τούτου αποκλείεται a priori να ανταποκρίνεται στο σύνολο των 

σύγχρονων λιµένων, ζήτηµα το οποίο αναγνωρίζει και ο Baird. 
                                                 
90 Πηγή: Baird, (1999).   
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Ο Pallis, (1997) ανέπτυξε ένα διαφορετικό µοντέλο, ξεφεύγοντας από τα στενά 

πλαίσια της ιδιοκτησίας των λιµενικών λειτουργιών. Χρησιµοποίησε πέντε µεταβλητές, το 

µέγεθος της αγοράς που εξυπηρετεί ο λιµένας, τα γεωγραφικά του χαρακτηριστικά, τη 

διαχείρισή του, την οργάνωση της λειτουργίας του και το είδος της απασχόλησης (βλ. 

σχήµα 3.1). Το πλεονέκτηµά του είναι ότι περιλαµβάνει περισσότερα χαρακτηριστικά, τα 

οποία µπορούν να συνδυαστούν µεταξύ τους καλύπτοντας µεγάλο τµήµα των σύγχρονων 

λιµένων. Στο συγκεκριµένο µοντέλο η κατάταξη των λιµένων πραγµατοποιείται µε βάση 

τα χαρακτηριστικά που παρουσιάζει και όχι αποκλειστικά στη βάση του ιδιοκτησιακού 

καθεστώτος. Όµως, αν και αναφέρεται, το θέµα της ιδιοκτησίας, προσεγγίζεται γενικά 

καθώς το µοντέλο τους χρησιµοποιεί τους τρεις τύπους λιµένα του µοντέλου της 

Παγκόσµιας Τράπεζας. Αυτό δεν επιτρέπει την λεπτοµερή εξέταση της συµµετοχής του 

κάθε τοµέα σε επίπεδο λιµενικής λειτουργίας (λιµενική υπηρεσία). 

Σχήµα 3.191. Μοντέλο λιµένα στη βάση των χαρακτηριστικών του  

Λ ιµ εν ικ ός
Ό µ ιλ ο ς

Λ ιµ εν ικ ός
Ό µ ιλ ο ς

Λ α τ ιν ική
Π αρά δοσ η

Λ α τ ιν ική
Π αράδοση

Χ α νσ εα τ ική
Π αρά δοσ η

Χ ανσ εα τική
Π αράδοση

Ε ν ια ία
κάθε τη

ορ γά νω ση

Ε ν ια ία
κά θετη

οργά νω ση

Λ ιµ έν ες
Π αροχή ς
υ πηρ εσ ιώ ν

Λ ιµ έν ες
Π αροχή ς
υπηρ εσ ιώ ν

Λ ιµ έν ες
ιδ ιο κ τή τες

Λ ιµ έν ες
ιδ ιο κ τή τες

Μ άνα τζµ εντΜ ά να τζµ εν τ Ο ργά νω ση
Λ ειτου ρ γ ία ς

Ο ργά νω ση
Λ ειτουρ γ ία ς Α πασ χόλησηΑ πασ χόληση

Κ οινοπρα ξ ία
ή

Σ τα θερή
Ε ρ γασ ία

Κ ο ιν οπρα ξ ία
ή

Σ τα θερή
Ε ρ γασ ία

Π λη ρω µή έργου
ή

Β ασ ικός µ ισ θ ός

Π ληρω µή έρ γου
ή

Β ασ ικός µ ισ θ ός

Γ εω γραφ ίαΓ εω γραφ ία

Φ υσ ικο ί  λ ιµ έν ες
ή

Τ εχνη το ί λ ιµ ένε ς

Φ υσ ικο ί  λ ιµ ένες
ή

Τ εχνη το ί λ ιµ ένες

Λ ιµ έν ες σ ε
εκβ ολ έ ς π οταµώ ν

ή
Π αράκ τιο ι  
λ ιµ ένε ς

Λ ιµ ένε ς σ ε
εκβ ολ ές π οτα µώ ν

ή
Π αράκ τ ιο ι  
λ ιµ ένες

Μ έγεθ οςΜ έγεθο ς

Ε θν ικόΕ θν ικ ό

Τ οπ ικόΤ οπ ικό

Π οικ ιλοµ ορφ ία Ε υρω πα ϊκώ ν Λ ιµ ένω νΠ ο ικ ιλοµ ορφ ία Ε υρω πα ϊκώ ν Λ ιµ ένω ν

∆ ιεθνές∆ ιεθνέ ς Λ ιµ εν ικ ός
Ό µ ιλ ο ς

Λ ιµ εν ικ ός
Ό µ ιλ ο ς

Λ α τ ιν ική
Π αρά δοσ η

Λ α τ ιν ική
Π αράδοση

Χ α νσ εα τ ική
Π αρά δοσ η

Χ ανσ εα τική
Π αράδοση

Ε ν ια ία
κάθε τη

ορ γά νω ση

Ε ν ια ία
κά θετη

οργά νω ση

Λ ιµ έν ες
Π αροχή ς
υ πηρ εσ ιώ ν

Λ ιµ έν ες
Π αροχή ς
υπηρ εσ ιώ ν

Λ ιµ έν ες
ιδ ιο κ τή τες

Λ ιµ έν ες
ιδ ιο κ τή τες

Μ άνα τζµ εντΜ ά να τζµ εν τ Ο ργά νω ση
Λ ειτου ρ γ ία ς

Ο ργά νω ση
Λ ειτουρ γ ία ς Α πασ χόλησηΑ πασ χόληση

Κ οινοπρα ξ ία
ή

Σ τα θερή
Ε ρ γασ ία

Κ ο ιν οπρα ξ ία
ή

Σ τα θερή
Ε ρ γασ ία

Π λη ρω µή έργου
ή

Β ασ ικός µ ισ θ ός

Π ληρω µή έρ γου
ή

Β ασ ικός µ ισ θ ός

Γ εω γραφ ίαΓ εω γραφ ία

Φ υσ ικο ί  λ ιµ έν ες
ή

Τ εχνη το ί λ ιµ ένε ς

Φ υσ ικο ί  λ ιµ ένες
ή

Τ εχνη το ί λ ιµ ένες

Λ ιµ έν ες σ ε
εκβ ολ έ ς π οταµώ ν

ή
Π αράκ τιο ι  
λ ιµ ένε ς

Λ ιµ ένε ς σ ε
εκβ ολ ές π οτα µώ ν

ή
Π αράκ τ ιο ι  
λ ιµ ένες

Μ έγεθ οςΜ έγεθο ς

Ε θν ικόΕ θν ικ ό

Τ οπ ικόΤ οπ ικό

Π οικ ιλοµ ορφ ία Ε υρω πα ϊκώ ν Λ ιµ ένω νΠ ο ικ ιλοµ ορφ ία Ε υρω πα ϊκώ ν Λ ιµ ένω ν

∆ ιεθνές∆ ιεθνέ ς

 
 

Ένα ακόµη πλαίσιο κατάταξης των λιµένων διατυπώθηκε από τους Barton και 

Turnbull (2002). Χρησιµοποίησαν τη Λιµενική Αρχή ως σταθερά µεταβλητή, από άποψη 

ιδιοκτησίας, και τις κατηγορίες λιµενικών δραστηριοτήτων του µοντέλου της παγκόσµιας 

τράπεζας (πίνακας 3.3). Το µοντέλο αυτό στηρίζεται στην ιδιοκτησία προκειµένου να 

περιγράψει τα είδη των λιµένων που απαντώνται στη λιµενική βιοµηχανία. Οι συγγραφείς 

στήριξαν το µοντέλο τους στην παραδοχή ότι η Λιµενική Αρχή ανήκει στην κεντρική 

εξουσία ή στον ευρύτερο δηµόσιο τοµέα. Για τον λόγο αυτό δεν υπάρχει ο χαρακτηρισµός 

                                                 
91 Πηγή: Πάλλης και Χλωµούδης (2001) 
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‘ιδιωτικός λιµένας’, καθώς θεωρούν ότι ακόµη και σε αυτή την µορφή ιδιοκτησίας, η 

λιµενική αρχή πρέπει να είναι δηµόσια. Οι τρεις τύποι λιµένων που καταγράφουν είναι 

ίδιοι µε αυτούς του µοντέλου της Παγκόσµιας Τράπεζας, και µε τα ίδια χαρακτηριστικά 

εφόσον στηρίχθηκαν σε κοινές κατηγορίες λιµενικών δραστηριοτήτων. Η διαφορά στο 

µοντέλο τους έγκειται στην παρουσία της Λιµενικής Αρχής η οποία έχει επιτελικό ρόλο 

και αποτελεί αποκλειστικό πεδίο δράσης του δηµόσιου τοµέα.  

Πίνακας 3.392 Κατάταξη λιµένων στη βάση της ιδιοκτησίας ΙΙ  
Τύποι λιµένων Υπευθυνότητες Λιµενικής Αρχής 

 Λιµένας παροχής  

υπηρεσιών 

Λιµένας παροχής 

εργαλείων 

Λιµένας ιδιοκτήτης γης 

Υποδοµή Ναι Ναι Ναι 

Ανωδοµή Ναι Ναι Όχι 

Λειτουργία Ναι Όχι Όχι 

 

Τα προαναφερθέντα µοντέλα οργάνωσης στηρίζονται στην ιδιοκτησία ορισµένων 

κατηγοριών λιµενικών λειτουργιών προκειµένου να διαµορφώσουν ένα πλαίσιο κατάταξης 

των λιµένων και να εντοπίσουν τα όρια ανάµεσα στο δηµόσιο και τον ιδιωτικό τοµέα. Τα 

µειονεκτήµατα που παρουσιάζουν αλλά και το γεγονός ότι κανένα από αυτά δεν αποτελεί 

ένα ευρέως αποδεκτό µοντέλο καταδεικνύει τους περιορισµούς της ιδιοκτησίας ως 

αποκλειστική (ή κύρια) µεταβλητή για την κατάταξη ενός λιµένα93. 

 

Ξεφεύγοντας από τα στενά όρια της ιδιοκτησίας, ο Stevens (1999), χρησιµοποιώντας 

τις µελέτες του Savas (1982, 1987), αναγνωρίζει τέσσερις τύπους λιµένων. Το µοντέλο του 

στηρίζεται  σε διακανονισµούς, ανάλογα µε τη θέση που έχουν οι διάφοροι παίκτες του 

λιµένα ως διευθετητές, ως παραγωγοί και ως καταναλωτές των λιµενικών εγκαταστάσεων 

και αναγνωρίζει τέσσερις τύπους λιµένων (πίνακας 3.4). Στο κυβερνητικό µονοπώλιο, ο 

δηµόσιος τοµέας αναλαµβάνει εξ’ ολοκλήρου το κανονιστικό πλαίσιο και την παραγωγή 

των υπηρεσιών. Στην κρατική ρύθµιση, ο δηµόσιος τοµέας αναλαµβάνει το κανονιστικό 

                                                 
92 Πηγή: Barton και Turnbull, (2002).   
93 Υπάρχει και η άποψη των Sanchez et al (2003), οι οποίοι προτείνουν την κατηγοριοποίηση των λιµένων 
στη βάση του µεγέθους τους, ως εθνικής και διεθνούς σηµασίας, ως κεντρικοί και δορυφόροι λιµένες ή του 
σκοπού των επιδράσεών τους, χαρακτηρίζοντάς τους ως σχετικούς ή µη µε το εµπόριο. Το συγκεκριµένο 
µοντέλο όµως δίνει βαρύτητα µόνο σε λειτουργικά και φυσικά χαρακτηριστικά του λιµένα χωρίς να εντρυφεί 
σε αυτά που συνδέονται µε το ιδιοκτησιακό καθεστώς. Συνεπώς δεν µπορεί να χαρακτηριστεί ως 
οργανωτικό, ιδιοκτησιακό ή διαχειριστικό µοντέλο, αλλά ως µοντέλο ανάδειξης των χαρακτηριστικών του 
λιµένα που σχετίζονται µε το εµπόριο, την αποδοτικότητα και την εµπορική κίνηση. 
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πλαίσιο και η αγορά (ιδιωτικός τοµέας) την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών. Στο 

συνδιακανονισµό ο δηµόσιος τοµέας και η αγορά αναλαµβάνουν από κοινού τόσο το 

κανονιστικό πλαίσιο όσο και την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών. Στη ρύθµιση από 

την αγορά, αυτή είναι υπεύθυνη και για τις δύο δραστηριότητες. Το µοντέλο του Stevens 

τοποθέτησε το ζήτηµα της κατάταξης των λιµένων πέρα από τα στενά όρια της δηµόσιας ή 

ιδιωτικής ιδιοκτησίας.  

Πίνακας 3.494 Κατηγοριοποίηση των λιµένων βάση της θέσης των παικτών 
 ∆ιευθετητής Παραγωγός 

Κρατικό µονοπώλιο ∆ηµόσια Αρχή ∆ηµόσια Αρχή 

Κρατική ρύθµιση ∆ηµόσια Αρχή Αγορά 

Συνδιακανονισµός ∆ηµόσια Αρχή / Αγορά ∆ηµόσια Αρχή / Αγορά 

Ρύθµιση από την αγορά Αγορά Αγορά 

 

Στηριζόµενοι στο µοντέλο του Stevens, οι Bowden και De Jong (2006), 

δηµιούργησαν το µοντέλο “∆ικαίωµα Ιδιοκτησίας των Λιµενικών Υποδοµών”. Οι 

συγγραφείς αναφέρουν ως κύριο µειονέκτηµα των υπαρχουσών µοντέλων τη 

βαρύτητα που δίνουν σε δύο από τους τρεις παράγοντες που πρέπει να λαµβάνονται 

υπόψη σε µία ανάλυση ενός λιµένα και οι οποίοι είναι οι παίκτες, τα δικαιώµατα 

ιδιοκτησίας και οι υποδοµές. Στο δικό τους µοντέλο συµπεριέλαβαν και τους τρεις 

παράγοντες, αλλά βασικό στοιχείο αποτελούν τα δικαιώµατα ιδιοκτησίας και οι 

υποδοµές. Το µοντέλο παρουσιάζεται στον πίνακα 3.5. 

 

                                                 
94 Πηγή: Stevens (1999) 
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Πίνακας 3.595 Μοντέλο κατάταξης λιµένων στη βάση των δικαιωµάτων ιδιοκτησίας 

                                                 
95 Πηγή: Bowden και De Jong, (2006) 



 98

Το µοντέλο εφαρµόστηκε σε 8 Ευρωπαϊκούς λιµένες και τα αποτελέσµατα της 

εφαρµογής ήταν αξιοσηµείωτα, καθώς ακόµη και στο Felixstowe (ένα πλήρως ιδιωτικό 

λιµένα µε βάση τα υπάρχοντα µοντέλα) υπάρχει ανάµειξη του δηµόσιου τοµέα κυρίως ως 

ρυθµιστή σε ορισµένες από τις κατηγορίες των υποδοµών. Το µοντέλο είναι αρκετά 

δύσχρηστο στην εφαρµογή του, αλλά είναι σε θέση να υποδείξει το ρόλο του κάθε τοµέα 

στη βάση µίας λειτουργίας (χρήση, ιδιοκτησία, ρύθµιση) για τις επτά κατηγορίες 

υποδοµών. ∆εν µπορεί όµως να καταλήξει στο αν ένας λιµένας µπορεί να χαρακτηριστεί 

δηµόσιος, ιδιωτικός ή µεικτός, καθώς δεν θέτει καθορισµένα όρια διαχωρισµού ανάµεσα 

στις αρµοδιότητες του καθενός. Επιπλέον, δεν προσδιορίζει το εύρος της συµµετοχής του 

κάθε τοµέα στην περίπτωση όπου και οι δύο τοµείς αναµειγνύονται σε κάποια 

δραστηριότητα. Είναι περισσότερο ένα εργαλείο αποτύπωσης της ιδιοκτησιακής 

κατάστασης ανά τοµέα δραστηριότητας και ανά κατηγορία υποδοµής µε πλεονέκτηµά ότι 

µπορεί να συµπεριλάβει στην ανάλυσή του περισσότερους λιµένες από ότι τα 

προηγούµενα µοντέλα.  

 

Η τελευταία, χρονικά, προσπάθεια ανάπτυξης ενός µοντέλου κατάταξης των 

λιµένων, προέρχεται από µία συλλογική έρευνα υπό την καθοδήγηση των Brooks και 

Cullinane (2007b). Αντικείµενό της η αποτύπωση των τρόπων διακυβέρνησης της 

σύγχρονης λιµενικής βιοµηχανίας. Στο µοντέλο περιλαµβάνονται πολλές από τις λιµενικές 

δραστηριότητες που αντανακλούν: α) την παρούσα ανάπτυξη των αλυσίδων προµήθειας 

και β) την παραγωγή περισσότερων λιµενικών υπηρεσιών οι οποίες εκτείνονται πέρα από 

τις παραδοσιακές λιµενικές λειτουργίες, ανταποκρινόµενοι στα χαρακτηριστικά των 

σύγχρονων λιµένων. Οι 37 λιµενικές δραστηριότητες διαχωρίστηκαν σε τέσσερις κύριες 

κατηγορίες και σε εννέα οµάδες, όπως παρουσιάζονται στο σχήµα 3.2. 

Κάθε οµάδα λιµενικών δραστηριοτήτων, µπορεί να διαχειρίζεται και να ελέγχεται 

από πέντε διαφορετικά µοντέλα διακυβέρνησης (Brooks και Cullinane, 2007a): 

1. Ιδιοκτησία κεντρικής κυβέρνησης µε κεντρικό κυβερνητικό έλεγχο και διαχείριση. 

2. Κυβερνητική ιδιοκτησία, αλλά ο έλεγχος και η διαχείριση είναι αποκεντρωµένες σε 

ένα τοπικό κυβερνητικό σώµα. 

3. Κυβερνητική ιδιοκτησία (πολιτειακή, περιφερειακή, δηµοτική), αλλά ο έλεγχος και 

η διαχείριση ασκείται από µία εµπορική οντότητα. 

4. Κυβερνητική ιδιοκτησία. Έλεγχος και διαχείριση από τον ιδιωτικό τοµέα, µέσω 

παραχώρησης ή µίσθωσης ή ιδιοκτησία και διαχείριση µέσω συµφωνίας Σ∆ΙΤ. 

5. Πλήρως ιδιωτική ιδιοκτησία, διαχείριση και έλεγχος. 
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Τα συγκεκριµένα µοντέλα µειώθηκαν σε τρία, µέσω: 

• Συνένωσης των µοντέλων διακυβέρνησης 1 και 2, το οποίο ονοµάστηκε ‘δηµόσιο’. 

• Μετονοµασίας του µοντέλου διακυβέρνησης 5 σε ‘ιδιωτικό’. 

• Συνένωσης των µοντέλων 3 και 4 σε ένα, το οποίο ονοµάστηκε ‘µεικτό’, καθώς σε 

αυτά τα µοντέλα εµπλέκονται και οι δύο τοµείς. 

Στη βάση της κατηγοριοποίησης των λιµενικών δραστηριοτήτων σε δύο επίπεδα 

(κατηγορία και γκρουπ) δηµιουργήθηκε ένα µοντέλο λιµενικής διακυβέρνησης το οποίο 

προέκυψε έπειτα από έρευνα που πραγµατοποιήθηκε σε 42 λιµένες 10 χωρών (σχήµα 3.2). 

Η διακυβέρνηση δεν λαµβάνει υπόψη µόνο την ιδιοκτησία των λιµενικών δραστηριοτήτων 

αλλά επεκτείνεται και σε έννοιες όπως διαχείριση, υπευθυνότητα και έλεγχος, 

καλύπτοντας κατ’ αυτόν τον τρόπο µεγαλύτερο φάσµα των συνιστωσών τους.  

Σχήµα 3.296 Μοντέλο διακυβέρνησης των λιµένων. 

 
Υπηρεσίες στα πλοία ή τερµατικούς Άλλες  

δραστηριότητες 

Πολιτικές, Ρύθµιση 

και Σχεδιασµός 

Επενδυτικές 

δραστηριότη-

τες 

Χώρες 

(αριθµός 

λιµένων) 

Οµάδα 1 

Πρόσδεση

/ Απόδεση  

Οµάδα 2 

Υπηρεσίες 

Πυρόσβεσης 

Οµάδα 3 

Ασφάλεια 

τερµατικού 

Οµάδα 4 

Υπηρεσίες 

Πλοήγησης

Οµάδα 1 

Ασφάλεια 

Λιµένα 

Οµάδα 2 

Τελωνεία

Οµάδα 1 

Τιµολόγηση

Οµάδα 2 

Πολιτικές 

Ασφάλειας 

Οµάδα 1 

Αγορά γης 

 

 

Κάθε τµήµα του µοντέλου περιλαµβάνει ορισµένες λιµενικές λειτουργίες κάθε µία εκ 

των οποίων µπορεί να ακολουθεί ένα από τα τρία διαφορετικά µοντέλα διακυβέρνησης 

                                                 
96 Πηγή: Brooks και Cullinane (2007, σελ. 428) 
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(δηµόσιο, ιδιωτικό, µεικτό). Κατ’ αυτόν τον τρόπο το σύνολο των συνδυασµών 

διακυβέρνησης-λιµενικών δραστηριοτήτων είναι 1.953.125. Αξίζει να σηµειωθεί ότι µόλις 

τέσσερις από τους εξεταζόµενους λιµένες είναι πλήρως δηµόσιοι και ένας πλήρως 

ιδιωτικός. Στους βρετανικούς λιµένες που εξετάστηκαν, παρότι υπάρχει η αντίληψη ότι 

είναι ιδιωτικοί, το µοντέλο ανέδειξε ότι υπάρχουν σηµαντικές λιµενικές δραστηριότητες 

µεικτής διακυβέρνησης. 

 

3.7.1 Αδυναµία καθορισµού των ορίων µεταξύ δηµόσιου και ιδιωτικού 
τοµέα 

 

Ένα πρώτο συµπέρασµα από την εξέταση των γνωστότερων µοντέλων λιµενικής 

ιδιοκτησίας, διαχείρισης και οργάνωσης είναι ότι παρά την πληθώρα των εναλλακτικών 

επιλογών δεν υπάρχει µία ιδανική δοµή η οποία θα µπορούσε να εφαρµοστεί σε όλους 

τους λιµένες. Ξεκινώντας από την εξέταση της ιδιοκτησίας των κατηγοριών λιµενικών 

λειτουργιών, συνεχίζοντας µε την εξέταση της θέσης των παικτών στο λιµένα, την 

ανάλυση των δικαιωµάτων ιδιοκτησίας και καταλήγοντας µε την ανάλυση της 

διακυβέρνησης των λιµένων το συµπέρασµα είναι ότι κανένα από τα µοντέλα που 

παρουσιάστηκαν δεν είναι σε θέση να προσδιορίσει τα όρια της συµµετοχής του κάθε 

τοµέα. Για το λόγο αυτό δεν υφίσταται ένα τελικό όριο ανάµεσα στον δηµόσιο και 

ιδιωτικό τοµέα στην λιµενική βιοµηχανία (βλ. επίσης Bichou και Gray, 2005). Το γεγονός 

αυτό οφείλεται στην ποικιλία των λιµένων, η οποία αποτελεί µία βασική αρχή κάθε 

ανάλυσης για τη συγκεκριµένη βιοµηχανία (Mc Conville, 2002), καθώς  οι ρόλοι και οι 

λειτουργίες τους προσδιορίζονται µέσα από πολιτική, γεωγραφική, οικονοµική και 

κοινωνική οπτική. 

Αποτέλεσµα των δύο αυτών συνιστωσών είναι ότι οι σύγχρονοι λιµένες µπορούν να 

ανήκουν και να διοικούνται από πολλές θεσµικές δοµές (UNCTAD, 2004), όπως έγινε 

αντιληπτό και από την εξέταση των µοντέλων. Ξεκινώντας από τις τέσσερις µορφές 

λιµενικής ιδιοκτησίας και διαχείρισης της Παγκόσµιας Τράπεζας, η αναζήτηση ενός 

µοντέλου το οποίο θα ανταποκρίνεται όσο το δυνατόν περισσότερο στα ιδιαίτερα 

χαρακτηριστικά του κάθε λιµένα, έχει µέχρι στιγµής καταλήξει σε µία πλειάδα δοµών, 

αποδεικνύοντας την ποικιλία που υπάρχει στη σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία. Ακόµη 

όµως και αυτά τα µοντέλα αναγνωρίζουν ότι δεν καλύπτουν και δεν επαρκούν για να  

αποτυπώσουν τη σύγχρονη λιµενική πραγµατικότητα. 
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Ένα δεύτερο συµπέρασµα είναι ότι τα εναλλακτικά µοντέλα εστιάζουν στην 

συνύπαρξη του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στη σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία. Για το 

λόγο αυτό, η συµβατική-θεσµική κατηγοριοποίηση των λιµένων έχει ελάχιστη σηµασία 

στην προσπάθεια δηµιουργίας ενός µοντέλου το οποίο θα περικλείει όλες τις δυνατές 

ιδιοκτησιακές και διαχειριστικές δοµές. Εκτός όµως από την ανάδειξη της παράλληλης 

δραστηριοποίησης του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα, κανένα από τα προαναφερθέντα 

µοντέλα δεν είναι σε θέση να εκτιµήσει το εύρος της συµµετοχής, µε εξαίρεση ίσως το 

µοντέλο των Brooks και Cullinane (2007a). Στο συγκεκριµένο µοντέλο η µεικτή 

συµµετοχή είναι σε θέση να καθοριστεί στην βάση της εκτίµησης του υπευθύνου του 

λιµένα (π.χ. η ασφάλεια είναι κατά x% ευθύνη µίας δηµόσιας αρχής και κατά x% µίας 

ιδιωτικής επιχείρησης). Και σε αυτό το µοντέλο όµως δεν είναι εφικτή η πλήρης 

χαρτογράφηση των ευθυνών, της ιδιοκτησίας και της συµµετοχής του κάθε τοµέα στο 

σύνολο των λιµενικών δραστηριοτήτων, καθώς περιλαµβάνει µόνο ορισµένες και όχι το 

σύνολο των δραστηριοτήτων αυτών. 

Η ολιστική προσέγγιση του ζητήµατος απαιτεί την ανάπτυξη ενός µοντέλου το οποίο 

θα λαµβάνει υπόψη του το εύρος της συµµετοχής του κάθε τοµέα σε κάθε λιµενική 

λειτουργία. Η δηµιουργία του συγκεκριµένου µοντέλου προϋποθέτει την ύπαρξη ενός 

µεθοδολογικού πλαισίου το οποίο: α) θα καταγράφει τις λιµενικές υπηρεσίες που δύναται 

να παραχθούν σε ένα λιµένα, β) θα επιλέγει και χρησιµοποιεί µία µέθοδο κατανοµής, η 

οποία θα είναι σε θέση να προσδιορίσει τα όρια της δηµόσιας και ιδιωτικής συµµετοχής, 

στη βάση των ωφελειών που παράγονται από την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών. 

Είναι λοιπόν αναγκαία η µετάβαση από το µάκρο-επίπεδο (µεικτή συµµετοχή) σε ένα 

µίκρο-επίπεδο ανάλυσης (εύρος συµµετοχής του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα). 

 

3.8 Το σύγχρονο λιµενικό προϊόν  

 

Αποτέλεσµα της συνύπαρξης των δύο τοµέων είναι και η εξέλιξη του σύγχρονου 

λιµενικού προϊόντος, η συζήτηση για το οποίο κινείται στο ίδιο πλαίσιο µε αυτό της 

σχέσης των δύο τοµέων στη λιµενική βιοµηχανία. Είναι το λιµενικό προϊόν δηµόσιο ή 

ιδιωτικό αγαθό; Πριν την ανάλυση του ερωτήµατος είναι σκόπιµη η αποσαφήνιση του 

όρου ‘λιµενικό προϊόν’. 
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3.8.1 Τι συνιστά λιµενικό προϊόν; 

 

Οι Suykens και Van de Voorde, (1998) αντιµετωπίζουν το λιµενικό προϊόν ως µία 

αλυσίδα συνδεόµενων στοιχείων. Σε αυτό συµφωνούν και οι Chlomoudis και Pallis (2002) 

οι οποίοι προσθέτουν ότι το σύγχρονο λιµενικό προϊόν είναι µία πολύπλοκη έννοια (βλ. 

επίσης Meersman et al, 2003) και ότι οι αλληλοσυνδεόµενες δραστηριότητες λαµβάνουν 

χώρα εντός της λιµενικής περιοχής, στοχεύοντας στην οικονοµική και περιβαλλοντική 

αποδοτικότητα της µεταφοράς. Το λιµενικό προϊόν είναι κατά συνέπεια το άθροισµα των 

λιµενικών δραστηριοτήτων, οι οποίες πλέον δεν περιορίζονται στην εξυπηρέτηση του 

πλοίου και του φορτίου, αλλά επεκτείνονται στα κέντρα εµπορίου, εφοδιαστικής αλυσίδας 

και παραγωγής (Bichou και Gray, 2005) δηµιουργώντας παράλληλα προστιθέµενη αξία 

στην αλυσίδα µεταφοράς (Robinson, 2002). Αν λάβουµε υπόψη ότι η επέκταση του 

λιµενικού προϊόντος γίνεται βάση της ζήτησης για νέες υπηρεσίες (Chlomoudis και Pallis, 

2004), τότε το συνολικό λιµενικό προϊόν αποτελείται από ένα εύρος υπηρεσιών οι οποίες 

στις περισσότερες περιπτώσεις παρέχονται από ένα δίκτυο εταιρειών (De Langen και 

Pallis, 2006). Συνεπώς το λιµενικό προϊόν αποτελεί το άθροισµα των λιµενικών 

υπηρεσιών (Chlomoudis et al, 2003; Chlomoudis et al, 2004; De Langen και Pallis, 2006; 

De Langen et al, 2006; Baltazar και Brooks, 2007)97. 

Το λιµενικό προϊόν µπορεί να διαχωριστεί σε επιµέρους κατηγορίες. Μία πρώτη 

κατηγοριοποίηση είναι ανάµεσα στο γενικό και στο ειδικό (Chlomoudis et al, 2003; 

Chlomoudis et al, 2004-για επιβατικούς λιµένες). Το γενικό απευθύνεται σε όλους τους 

χρήστες και οι προδιαγραφές του τίθενται από τον παραγωγό. Το ειδικό απευθύνεται σε 

ορισµένους χρήστες, οι οποίοι θέτουν τις προδιαγραφές. Στη δεύτερη κατηγορία 

εντάσσονται οι εξειδικευµένες υπηρεσίες που καλούνται να ικανοποιήσουν τις ιδιαίτερες 

ανάγκες των χρηστών. Το λιµενικό προϊόν διαχωρίζεται επίσης σε τελικό και ενδιάµεσο 

(Χλωµούδης, 2001). Το πρώτο αποτελείται από τις υπηρεσίες που καταναλώνονται από 

τους χρήστες του λιµένα. Το δεύτερο αποτελείται από τις υπηρεσίες οι οποίες 

χρησιµοποιούνται στη διαδικασία παραγωγής του τελικού λιµενικού προϊόντος. Η 

παραγωγική διαδικασία του λιµενικού προϊόντος µπορεί να είναι τυποποιηµένη ή 

                                                 
97 Υπάρχει και η άποψη της που υποστηρίζει ότι κύριο λιµενικό προϊόν είναι το άθροισµα των 

προϊόντων (υπηρεσίες που σχετίζονται µε την διακίνηση προϊόντων από τα θαλάσσια στα χερσαία µέσα 
µεταφοράς) των τερµατικών σταθµών που διαθέτει ο λιµένας. Οι υπόλοιπες λιµενικές δραστηριότητες 
(πλοήγηση, ρυµούλκηση, διαχείριση κυκλοφορίας πλοίων) αναγνωρίζονται ως συµπληρωµατικό προϊόν 
(Παρδάλη, 1997; Pardali και Stathopoulou, 2005).  
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εξειδικευµένη. Η τυποποιηµένη παραγωγή περιλαµβάνει τη χρήση διαφόρων και 

επαναλαµβανόµενων πηγών, διαδικασία η οποία καταλήγει στην παραγωγή ενός 

προϊόντος το οποίο δεν αντανακλά τις ιδιαιτερότητες του παραγωγού, αλλά γενικά και 

αντικειµενικά χαρακτηριστικά. Η εξειδικευµένη παραγωγική διαδικασία περιλαµβάνει τη 

χρήση υψηλής εξειδίκευσης, ειδικών ή ακόµη και µοναδικών πηγών των οποίων τα 

χαρακτηριστικά αντανακλώνται άµεσα στην ποιότητα του παραγόµενου προϊόντος. Τα 

χαρακτηριστικά των δύο παραγωγικών διαδικασιών διαµορφώνουν τις αγορές στις οποίες 

απευθύνονται τα διάφορα λιµενικά προϊόντα καθώς και τους αντίστοιχους ‘κόσµους 

παραγωγής’ (βλ. Chlomoudis et al, 2003).   

 

Μία ακόµη κατηγοριοποίηση του λιµενικού προϊόντος, προέρχεται από τους De 

Langen et al (2006), οι οποίοι διατύπωσαν την άποψη ότι το λιµάνι είναι ένα σύµπλεγµα 

οικονοµικών δραστηριοτήτων όπου ένας µεγάλος αριθµός εταιρειών παρέχουν προϊόντα 

και υπηρεσίες συµβάλλοντας στην δηµιουργία διαφορετικών λιµενικών προϊόντων: 

• Το προϊόν ‘µεταφορά φορτίου’. Αποτελείται από τις υπηρεσίες που εµπλέκονται 

στην φορτοεκφόρτωση των πλοίων. Κύριοι χρήστες, είναι οι ναυτιλιακές εταιρείες. 

• Το προϊόν ‘εφοδιαστική αλυσίδα’. Αποτελείται από υπηρεσίες που σχετίζονται µε 

την αποθήκευση και τις δραστηριότητες προστιθέµενης αξίας. Κύριοι χρήστες είναι 

οι πάροχοι της εφοδιαστικής αλυσίδας και οι εταιρείες εισαγωγών-εξαγωγών. 

• Το προϊόν ‘µεταποίηση’. Αποτελείται από υπηρεσίες παροχής χώρου και συνθηκών 

για επενδύσεις σε κατασκευαστικές δραστηριότητες. Κύριοι χρήστες είναι οι 

βιοµηχανίες που επενδύουν στην κατασκευή παραγωγικών µονάδων. 

Τα τρία αυτά λιµενικά προϊόντα, σύµφωνα µε τους συγγραφείς, είναι 

συµπληρωµατικά και συνιστούν το συνολικό λιµενικό προϊόν.  

Οι Baltazar και Brooks (2007), αναγνωρίζουν δύο είδη λιµενικού προϊόντος, το 

βασικό που περιλαµβάνει τις βασικές υπηρεσίες που παρέχει ένας λιµένας (προβλήτες, 

δίαυλος ναυσιπλοΐας κτλ) και το πρόσθετο ή συµπληρωµατικό που περιλαµβάνει τις 

πρόσθετες υπηρεσίες που παρέχει ένας λιµένας (π.χ. επισκευές πλοίων κτλ). Σύµφωνα µε 

την άποψη των συγγραφέων το συνολικό λιµενικό προϊόν αποτελεί το άθροισµα των δύο 

κατηγοριών. 

Εξειδικεύοντας τον όρο λιµενικό προϊόν στον επιβατικό λιµένα, που αποτελεί και το 

ερευνητικό πεδίο της παρούσας διατριβής, µπορούµε να το ορίσουµε ως το σύνολο των 
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παραγόµενων λιµενικών υπηρεσιών, οι οποίες παρέχονται σε ένα λιµάνι το οποίο 

εξυπηρετεί κάθε είδους επιβατικά πλοία (Chlomoudis et al, 2004).  

 

3.8.2 Λιµενικό προϊόν: ∆ηµόσιο ή ιδιωτικό αγαθό; 

 

Υποστηρίζοντας την άποψη ότι το λιµενικό προϊόν αποτελεί το άθροισµα των 

παραγοµένων λιµενικών υπηρεσιών, στις οποίες εµπλέκονται διαφορετικές οντότητες 

(δηµόσιες αρχές, δίκτυα επιχειρήσεων κτλ) (βλ. De Langen και Pallis, 2006), καταλήγουµε 

στο συµπέρασµα ότι το λιµενικό προϊόν παράγεται τόσο από ιδιωτικές όσο και από 

δηµόσιες επιχειρήσεις. Κατά συνέπεια το σύγχρονο λιµενικό προϊόν είναι ταυτόχρονα 

δηµόσιο και ιδιωτικό αγαθό (βλ. Chlomoudis et al, 2003). 

Το ερώτηµα που προκύπτει είναι η εύρεση του σηµείου ισορροπίας των δύο τοµέων 

στην παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. Με την αποσαφήνιση του όρου ‘λιµενικό προϊόν’, 

το ερώτηµα µπορεί να αναδιατυπωθεί ως “εύρεση του σηµείου ισορροπίας στην παραγωγή 

του λιµενικού προϊόντος”. 

Το πρόβληµα της κατανοµής µίας πεπερασµένης ποσότητας (και κατά συνέπεια 

εύρεσης του σηµείου ισορροπίας) ανάµεσα σε οµάδες έχει λάβει σηµαντική εµπειρική 

προσοχή µεταξύ οργανωσιακών ερευνητών και ερευνητών ψυχολογίας (π.χ. Thibaut and 

Walker, 1975; Shapiro, 1975; Austin, 1980). Οι περισσότερες έρευνες κατέληξαν σε 

µοντέλα κατανοµής τα οποία συµπεριελάµβαναν ως µεταβλητές, παράγοντες από το 

ευρύτερο εσωτερικό και εξωτερικό περιβάλλον του συστήµατος (π.χ. κουλτούρα της 

εταιρείας, βλ. Mannix et al, 1995). Τα περισσότερα είναι µοντέλα διαπραγµάτευσης 

ανάµεσα στα ενδιαφερόµενα µέρη και καθορίζουν τους όρους διεξαγωγής του 

‘παιχνιδιού’. Τίθεται όµως το ερώτηµα κατά πόσο τα συγκεκριµένα µοντέλα οδηγούν σε 

ορθολογική κατανοµή καθώς, από τη στιγµή που εµπλέκονται παράγοντες του ευρύτερου 

περιβάλλοντος, ζητήµατα όπως η δύναµη των εµπλεκοµένων µερών είναι δυνατόν να 

οδηγήσουν σε λανθασµένα συµπεράσµατα. Ο Cohen (1991) εξετάζοντας το θέµα της 

δικαιότητας συµπέρανε: 

«τι ακριβώς µπορεί να θεωρηθεί ως δίκαιο δύναται να ποικίλλει µε βάση διάφορους 

ατοµικούς, συναφείς, δοµικούς και πολιτιστικούς παράγοντες». 

Συνεπώς, το µεθοδολογικό πλαίσιο εύρεσης του σηµείου ισορροπίας θα πρέπει να 

στηρίζεται σε συγκεκριµένη/ες µεταβλητή/ές στη βάση των οποίων θα πραγµατοποιηθεί η 

εύρεση του σηµείου ισορροπίας ανάµεσα στους δύο τοµείς. Παράδειγµα µεταβλητής 
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µπορεί να αποτελέσει ο χρόνος χρήσης ή η ποσότητα του λιµενικού προϊόντος που 

καταναλώνει ο κάθε τοµέας, αν και είναι σχεδόν βέβαιο ότι θα υπάρχουν ανισότητες 

καθώς ίδιες ποσότητες ή χρόνοι χρήσης από δύο διαφορετικές εταιρείες µπορεί να οδηγούν 

σε διαφορετικές εκροές (εξαιτίας π.χ. οικονοµιών κλίµακας ή διαφορών στο επίπεδο της 

τεχνολογίας).  

Συµπερασµατικά, οι εκροές θα µπορούσαν να αποτελέσουν µία κατάλληλη 

µεταβλητή για τον καθορισµό του σηµείου ισορροπίας. Ως εκροές θα πρέπει να 

θεωρηθούν τα οφέλη που αυτές παράγουν για την επιχείρηση. Ένα κοινό χαρακτηριστικό 

των περισσοτέρων οικονοµικών συστηµάτων, όπως και οι λιµένες, είναι ότι η 

αλληλεπίδραση ανάµεσα στους παράγοντες της παραγωγής, των συναλλαγών ή και των 

δύο, δηµιουργεί οφέλη ανάµεσα στους συµµετέχοντες, µε την κατανοµή των ωφελειών να 

αποτελεί κεντρικό ερώτηµα στην οικονοµική θεωρία (Castrillo και Wettstein, 2006). Οι 

παραγόµενες ωφέλειες κατά συνέπεια µπορούν να αποτελέσουν την κατάλληλη µεταβλητή 

για την εύρεση του σηµείου ισορροπίας ανάµεσα στους δύο τοµείς. Η κατανοµή των 

ωφελειών έχει προκαλέσει κατά διαστήµατα το ενδιαφέρον τόσο ερευνητών όσο και 

διεθνών οργανισµών (UNCTAD, 1975). O Deutsch (1975) αναγνώρισε 11 διαφορετικούς 

κανόνες-αρχές κατανοµής, προτείνοντας ότι ο καθένας µπορεί να θεωρηθεί ως ένας 

δίκαιος τρόπος κατανοµής των ωφελειών. Ο ίδιος (1975, 1985) κατηγοριοποίησε τις 11 

αρχές σε 3 κατηγορίες: αµεροληψία, ισότητα και ανάγκη. Οι έρευνες του στόχευαν 

περισσότερο στην κοινωνική δικαιοσύνη στο ζήτηµα της κατανοµής (βλέπε επίσης Yaari, 

1981) και όχι στην ορθολογική κατανοµή ανάµεσα στους συµµετέχοντες σε µία 

διαδικασία, όπως είναι η παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. 

  

3.9 Προτεινόµενο µοντέλο: Εκτίµηση και κατανοµή των 

ωφελειών 

 

Καθώς το θέµα της ισορροπίας ανάµεσα στους δύο τοµείς απασχολεί ολοένα και 

περισσότερο την επιστηµονική και λιµενική κοινότητα, αναπτύσσονται ορισµένες µέθοδοι 

οι οποίες επιτρέπουν τον καταµερισµό ενός πεπερασµένου συνόλου πηγών. Ορισµένες 

βασίζονται σε χρηµατοοικονοµικά δεδοµένα, όπως των Trujillo και Nombela, (1999) οι 

οποίοι αναφερόµενοι στις υπό ανάπτυξη λιµενικές υποδοµές, προτείνουν ο καταµερισµός 

του κόστους ανάµεσα στους χρήστες να βασίζεται σε ένα ετήσιο τίµηµα από τις χρεώσεις 
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τους µε βάση τη µέλλουσα αξία των µελλοντικών υποδοµών. Η συγκεκριµένη πρόταση 

είναι σε θέση να καλύψει το κόστος των µελλοντικών υποδοµών αλλά και να το 

κατανείµει ανάµεσα στους χρήστες. Η πρότασή τους όµως απαιτεί διευκρινήσεις, πρώτον 

ως προς το πώς θα υπολογίζεται το συγκεκριµένο τίµηµα και δεύτερον, αν όλοι θα 

κληθούν να καταβάλλουν το ίδιο ποσό ή θα υπάρχουν διαφοροποιήσεις, και αν ναι, ποια 

θα είναι η µεταβλητή που θα τις καθορίζει; Όπως και στην περίπτωση της τιµολόγησης 

(βλ. ενότητα 1.2.2), η συγκεκριµένη πρόταση δεν µπορεί να θεωρηθεί ότι οδηγεί σε 

ορθολογική κατανοµή από τη στιγµή που δεν έχει προταθεί ένα ολιστικό πλαίσιο για την 

εφαρµογή της. 

Οι Angelis και Katarelos (2001), πρότειναν µία µεθοδολογία, µε εφαρµογή κυρίως 

στο χώρο της ναυτιλίας, η οποία βασίζεται στο ρίσκο και ειδικότερα στην αρχή «αυτός 

που επιβάλλει το ρίσκο πληρώνει». Στο συγκεκριµένο µοντέλο η θέση κάθε εµπλεκόµενου 

φορέα καθορίζεται µέσω της χρησιµοποίησης µίας εξισορρόπησης του ρίσκου η οποία 

αποτιµά τα οφέλη έναντι του κόστους. Στο κόστος του εµπλεκόµενου φορέα 

συµπεριλαµβάνονται τόσο τα άµεσα κόστη, όσο και αυτό του ρίσκου, ενώ τα οφέλη του 

αποτελούνται από το επιβαλλόµενο (imposed) ρίσκο στους άλλους εµπλεκόµενους φορείς 

καθώς επίσης και από τις άµεσες χρηµατοοικονοµικές ωφέλειες του ρίσκου που 

επιστρέφουν σε αυτόν. Όλοι οι εµπλεκόµενοι φορείς επιθυµούν η απόδοση των ωφελειών 

τους να είναι µεγαλύτερη από το συνδυασµό του ρίσκου και του κόστους ή των 

επενδύσεών τους. Στη βάση της συγκεκριµένης λογικής σχηµατίζεται η ισότητα: 

Απόδοση (Οφέλη – Κόστος επένδυσης) / Ρίσκο που αναλήφθηκε – Ρίσκο που 

επιβλήθηκε  = K 

Αν το Κ είναι το ίδιο για όλους τους εµπλεκόµενους φορείς τότε το κόστος και το 

ρίσκο ισοκατανέµονται. Αν όµως σε κάποιον είναι µικρότερο ή µεγαλύτερο τότε αυτός 

ωφελείται ή αδικείται από το υπάρχον σύστηµα. Η συγκεκριµένη µεθοδολογία οδηγεί 

περισσότερο σε µία κατάσταση ισορροπίας τους εµπλεκόµενους φορείς και κατανέµει το 

κόστος αλλά όχι στην βάση της συµµετοχής του καθενός  σε αυτό. Η ισοκατανοµή είναι 

χρήσιµη στην περίπτωση όπου όλοι οι εµπλεκόµενοι φορείς έχουν τα ίδια χαρακτηριστικά 

(µέγεθος, δυνάµεις-αδυναµίες, διαπραγµατευτική δύναµη, κ.ο.κ.). Συνεπώς δεν µπορεί να 

θεωρηθεί λύση στο ζήτηµα της κατανοµής για την εύρεση του σηµείου ισορροπίας. 

 

Το λιµενικό προϊόν είναι σε θέση να αποτελέσει τη βάση ενός µεθοδολογικού 

πλαισίου το οποίο θα στοχεύει στην εύρεση του σηµείου ισορροπίας ανάµεσα στο δηµόσιο 

και ιδιωτικό τοµέα.  
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Κάθε λιµένας παράγει υπηρεσίες οι οποίες τιµολογούνται και άλλες οι οποίες δεν 

εµπίπτουν στο καθεστώς τιµολόγησης και παρέχονται δωρεάν. Οι χρήστες ενός επιβατικού 

λιµένα κατηγοριοποιούνται σε άµεσους (ναυτιλιακές εταιρείες, µεταφορικές εταιρείες, 

επιβάτες) οι οποίοι καταναλώνουν λιµενικές υπηρεσίες και σε έµµεσους (ευρύτερο 

κοινωνικό σύνολο) οι οποίοι δε χρησιµοποιούν τον επιβατικό λιµένα αλλά αποκοµίζουν 

ορισµένα οφέλη από την ύπαρξη και λειτουργία του. Η συγκεκριµένη κατηγοριοποίηση 

αφενός συνεισφέρει στον στόχο της παρούσας έρευνας και αφετέρου ελαχιστοποιεί τις 

οµάδες των εµπλεκόµενων φορέων, οι οποίες στη σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία είναι 

πολλές και ο εντοπισµός τους είναι αρκετά δύσκολος. Το σχήµα 3.3 διατυπώνει την 

προσέγγιση των σχέσεων ανάµεσα στον λιµένα, τους χρήστες και τις παραγόµενες 

ωφέλειες.  

Σχήµα 3.3 Η σχέση λιµένα, χρηστών και παραγόµενων ωφελειών 

 
 

Με βάση τις ανωτέρω διαπιστώσεις η υπόθεση εργασίας της παρούσας διατριβής 

συνοψίζεται στο ότι: 

1) Μπορούν να καταγραφούν οι λιµενικές υπηρεσίες που παράγονται στους 

επιβατικούς λιµένες 

2) Μπορούν να καταγραφούν οι ωφέλειες που απορρέουν από την παραγωγή των 

λιµενικών υπηρεσιών 

3) Μπορούν να εκτιµηθεί η ποσοτική σχέση και να επιµερισθούν οι παραγόµενες, από 

τις λιµενικές υπηρεσίες, ωφέλειες σε ωφέλειες που απολαµβάνει ο δηµόσιος τοµέας 

και σε ωφέλειες που απολαµβάνει ο ιδιωτικός τοµέας. 

 

 

Λιµένας Υπηρεσίες 
 
ΧΡΗΣΤΕΣ 

Πληρωµή 

Άµεσοι  

Κατανάλωση 

Παραγόµενη 
ωφέλεια Που δεν τιµολογούνται

Που 
τιµολογ
ούνται 

Ναυτιλιακές ετ. 

Επιβάτες 

Μεταφορικές ετ. 

Έµµεσοι 
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Η δηµιουργία ωφελειών µέσω της διαδικασίας παραγωγής των λιµενικών υπηρεσιών 

αποτελεί τον κύριο άξονα του πλαισίου της έρευνας καθώς η κατανοµή τους ανάµεσα στο 

δηµόσιο και τον ιδιωτικό τοµέα θα συµβάλλει στον καθορισµό του σηµείου ισορροπίας 

στη βάση των ωφελειών που απολαµβάνει ο κάθε τοµέας. Η εύρεση της συµµετοχής κάθε 

τοµέα απαιτεί την ολοκλήρωση ορισµένων επιµέρους σταδίων (σχήµα 3.4). Πρώτο στάδιο 

είναι η αποσύνθεση του λιµενικού προϊόντος. Η προσέγγιση αυτή απαιτεί την καταγραφή 

των στοιχείων που ορίζουν το λιµενικό προϊόν, δηλαδή των λιµενικών υπηρεσιών στους 

επιβατικούς λιµένες. Επίσης είναι απαραίτητη η καταγραφή των ωφελειών που δύναται να 

παραχθούν σε έναν επιβατικό λιµένα. Στο επόµενο στάδιο θα γίνει η επιλογή της 

καταλληλότερης µεθόδου για την κατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στο δηµόσιο και τον 

ιδιωτικό τοµέα. Το τελευταίο στάδιο αποτελεί την εφαρµογή της µεθόδου (µελέτη 

περίπτωσης) στον επιβατικό λιµένα του Πειραιά, προκειµένου να διαπιστωθεί η 

λειτουργικότητα της µεθόδου και να εξαχθούν συµπεράσµατα. Το αποτέλεσµα θα είναι η 

ποσοστιαία συµµετοχή του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στα οφέλη που δηµιουργούνται 

από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών στον επιβατικό λιµένα Πειραιώς. 

 

Σχήµα 3.4 Τα στάδια διεξαγωγής της έρευνας 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Μέθοδος κατανοµής των ωφελειών 

Οφέλη ιδιωτικού τοµέα Οφέλη δηµόσιου τοµέα 

Λιµενικό προϊόν στους επιβατικούς 
λιµένες (υπηρεσίες) 

Ωφέλειες από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών 

Μέθοδος ποσοτικοποίησης ωφελειών 

Εφαρµογή µεθόδου µέσω µελέτης περίπτωσης (επιβατικός λιµένας Πειραιά) 
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3.10 Σύνοψη 

 

Στο παρόν κεφάλαιο εξετάστηκε η σχέση του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στη 

σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία αλλά και στην οικονοµία γενικότερα. Οι νέες µορφές 

οργάνωσης της παραγωγής δηµοσίων αγαθών και η εισαγωγή στον δηµόσιο τοµέα,  

µοντέλων διαχείρισης που προέρχονται από τον ιδιωτικό τοµέα, έχουν ως αποτέλεσµα την 

τάση µείωση της κρατικής παρέµβασης σε τοµείς της οικονοµίας. 

Η διαχρονική εξέλιξη της σχέσης των δύο τοµέων στην παροχή λιµενικών υπηρεσιών 

οδήγησε στο συµπέρασµα ότι η λιµενική βιοµηχανία διέρχεται από µία περίοδο κατά την 

οποία τόσο ο δηµόσιος όσο και ο ιδιωτικός τοµέας συνυπάρχουν στους λιµένες. 

Παρατέθηκαν οι αιτίες που συµβάλλουν στο αυξανόµενο ενδιαφέρον του ιδιωτικού τοµέα 

για δραστηριοποίηση στην λιµενική βιοµηχανία καθώς επίσης και τα πλεονεκτήµατα και 

τα µειονεκτήµατα της συµµετοχής του. Οµοίως αναλύθηκαν τα πλεονεκτήµατα και τα 

µειονεκτήµατα της συµµετοχής του δηµόσιου τοµέα. Η συνύπαρξη των δύο τοµέων οδηγεί 

και στην διαµόρφωση του νέου λιµενικού προϊόντος, το οποίο περιέχει δηµόσια και 

ιδιωτικά αγαθά. 

Η εξέταση των υπαρχόντων µοντέλων οργάνωσης, διαχείρισης και ιδιοκτησίας των 

λιµένων κατέληξε σε ορισµένα χρήσιµα συµπεράσµατα. Τα πρώτα µοντέλα βασίστηκαν 

στην ιδιοκτησία ως την βάση ανάπτυξής τους. Η αδυναµία τους ως προς τον καθορισµό 

των ορίων της σχέσης ανάµεσα στους δύο τοµείς και το γεγονός ότι δεν µπορούσαν να 

εφαρµοστούν στο σύνολο των λιµένων οδήγησε στην αναζήτηση νέων µεταβλητών για την 

ανάπτυξη µοντέλων διαχωρισµού των λιµένων και διερεύνησης της σχέσης των δύο 

τοµέων. Οι επόµενες, χρονικά, έρευνες προχώρησαν σε µεγαλύτερο βάθος την ανάλυση 

καθώς χρησιµοποίησαν τις λιµενικές λειτουργίες, ή οµάδες αυτών και στηριζόµενες σε 

νέες µεταβλητές (δικαιώµατα ιδιοκτησίας, διακυβέρνηση) δηµιούργησαν νέα µοντέλα 

οργάνωσης, διαχείρισης και ιδιοκτησίας των λιµένων.   

Η πληθώρα όµως των µοντέλων και η εγγενής αδυναµία τους να προσδιορίσουν τα 

όρια της σχέσης ανάµεσα στο δηµόσιο και τον ιδιωτικό τοµέα κάνουν επιτακτική την 

ανάπτυξη ενός νέου µεθοδολογικού πλαισίου. Όπως αναλύθηκε είναι χρήσιµη, αν όχι 

αναγκαία, η ανάπτυξη ενός µεθοδολογικού πλαισίου το οποίο στοχεύει στην κατανοµή 

των ωφελειών που προέρχονται από την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών. Με βάση το 

προτεινόµενο µεθοδολογικό πλαίσιο, τα όρια της συµµετοχής του δηµόσιου και ιδιωτικού 

τοµέα θα υπολογιστούν στη βάση των ωφελειών που θα απολαµβάνει ο κάθε ένας.  



 110

Κεφάλαιο 4ο. Μεθοδολογικό πλαίσιο έρευνας 
 

4.1 Εισαγωγή 

 

Το πρώτο βήµα στην έρευνα πεδίου αποτελεί η επιλογή της κατάλληλης ερευνητικής 

µεθοδολογίας. Σύµφωνα µε τον Zikmund (2000) δεν υπάρχει µία βέλτιστη µορφή έρευνας 

στην προσπάθεια εξαγωγής αξιόπιστων συµπερασµάτων τα οποία θα επαληθεύσουν ή όχι 

την υπόθεση εργασίας. Κάθε µεθοδολογία έρευνας έχει τα πλεονεκτήµατα και τα 

µειονεκτήµατά της και η επιλογή της γίνεται βάσει των επιθυµιών του ερευνητή. Στο 

παρόν κεφάλαιο παρουσιάζονται τα µεθοδολογικά εργαλεία που χρησιµοποιήθηκαν για 

την πραγµατοποίηση της πρωτογενούς έρευνας (βλ. σχήµα 3.4) µε στόχο την επαλήθευση 

ή µη της υπόθεσης εργασίας.  

Στις επόµενες παραγράφους θα παρουσιαστούν συνοπτικά τα διάφορα στάδια της 

έρευνας: 

• Αρχικά γίνεται αναφορά στις επιστηµονικές µεθόδους που χρησιµοποιήθηκαν για 

την καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών που παρέχονται στους επιβατικούς 

λιµένες. 

• Ακολουθεί η συζήτηση των επιστηµονικών µεθόδων που χρησιµοποιήθηκαν για 

την καταγραφή των ωφελειών που παράγονται ως αποτέλεσµα της παραγωγής 

λιµενικών υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες. 

•  Στην συνέχεια παρουσιάζεται η µέθοδος συλλογής δεδοµένων που επιλέχθηκε για 

την ποσοτικοποίηση και κατανοµή των παραγόµενων ωφελειών. Στην ενότητα 

αυτή παρουσιάζονται τα δοµικά χαρακτηριστικά της Αναλυτικής Ιεραρχικής 

Προσέγγισης (ΑΙΠ). Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι η συγκεκριµένη µέθοδος 

επιλέχθηκε µετά την αναγκαία συγκριτική (ερευνητική) ανάλυση των πέντε 

επικρατέστερων µεθόδων που θα µπορούσαν να χρησιµοποιηθούν, σύµφωνα µε 

την βιβλιογραφική επισκόπηση. 

• Τέλος περιγράφονται τα κριτήρια επιλογής της µελέτης περίπτωσης (στην παρούσα 

διατριβή είναι ο επιβατικός λιµένας Πειραιά) και η ανάλυση του θεωρητικού 

υπόβαθρου της χρήσης της συγκεκριµένης µεθόδου για την εξαγωγή 

συµπερασµάτων.  
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4.2 Καταγραφή λιµενικών υπηρεσιών και ωφελειών 

4.2.1 Καταγραφή λιµενικών υπηρεσιών 

 

Το πρώτο στάδιο του µεθοδολογικού πλαισίου αναφέρεται στην καταγραφή των 

παραγόµενων λιµενικών υπηρεσιών και των εξ’ αυτών παραγόµενων ωφελειών. 

∆ιαπιστώνοντας ότι το οποιοδήποτε εγχείρηµα κατανοµής θα πρέπει να βασίζεται στα 

χαρακτηριστικά του λιµενικού προϊόντος (παράγραφος 3.8.2), το οποίο αποτελεί το 

άθροισµα των παραγόµενων λιµενικών υπηρεσιών (παράγραφος 3.8.1) προαπαιτούµενο 

οποιασδήποτε προσπάθειας κατανοµής, αποτελεί ο εντοπισµός των παραγόµενων 

υπηρεσιών σε έναν επιβατικό λιµένα. Για την καταγραφή των ωφελειών 

χρησιµοποιήθηκαν πολλαπλές πηγές οι οποίες περιλαµβάνουν: α) βιβλιογραφική 

επισκόπηση, β)έρευνα πεδίου και γ) ανάλυση περιεχοµένου. 

Ως εργαλείο έρευνας για την καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών χρησιµοποιήθηκε 

αρχικά η επισκόπηση της βιβλιογραφίας. Τα συλλεχθέντα στοιχεία προέρχονται κυρίως 

από µελέτες οικονοµικών επιπτώσεων σε επιβατικούς λιµένες (βλ. New York Shipping 

Association, 2001; Ryan, 2001; Port of Corpus Christi, 2004; EconSearchPty Ltd, 2005). Η 

επισκόπηση της βιβλιογραφίας δεν απέδωσε τα αναµενόµενα αποτελέσµατα διότι: 

• ∆εν υπάρχει µία ολοκληρωµένη και ολιστική προσέγγιση για την καταγραφή των 

λιµενικών υπηρεσιών στους επιβατικούς σταθµούς. Αντίθετα υπάρχει µόνο η 

αποσπασµατική παράθεσή τους 

• Οι όποιες αναφορές εστιάζουν σε µεµονωµένες υπηρεσίες ή σε κατηγορίες 

λιµενικών υπηρεσιών, οι οποίες δηµιουργούν θέσεις εργασίας και απασχόληση. 

Κατά συνέπεια, αρκετές λιµενικές υπηρεσίες εξαιρούνται από τις σχετικές 

καταγραφές, καθώς δεν παρουσιάζουν άµεσες επιπτώσεις, χωρίς πάραυτα να 

εξεταστεί το εύρος των έµµεσων επιπτώσεών τους. 

• Οι υπηρεσίες που έχουν καταγραφεί αφορούν στο τελικό προϊόν. Όπως έχει ήδη 

αναφερθεί (παρ. 3.8.1) το σύγχρονο λιµενικό προϊόν διακρίνεται σε ενδιάµεσο και 

τελικό, όπου το πρώτο αποτελεί µία από τις εισροές για την παραγωγή του 

δεύτερου. 

• Οι επιβατικοί λιµένες δεν έχουν προκαλέσει το ενδιαφέρον της επιστηµονικής 

κοινότητας µε αποτέλεσµα την απουσία µελετών στα επιστηµονικά περιοδικά του 

χώρου (βλ. Pallis et al, 2007). 
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• Κάθε λιµένας είναι µοναδικός σε ότι αφορά τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που 

παρουσιάζει (Suykens και Van De Voorde, 1998; Strandenes και Marlow, 2000). 

Κατά συνέπεια είναι εξαιρετικά περιορισµένες οι πιθανότητες να καταγραφούν 

όλες οι υπηρεσίες οι οποίες παράγονται (ή µπορούν να παραχθούν) σε ένα λιµένα, 

αν συνυπολογιστεί και το εύρος τους, από το θαλάσσιο µέτωπο µέχρι την χερσαία 

λιµενική περιοχή (Bichou και Gray, 2005). 

Λαµβάνοντας υπόψη τα προαναφερθέντα συµπεράσµατα της βιβλιογραφικής 

επισκόπησης, κρίθηκε ότι προκειµένου να υπάρξει µία ολοκληρωµένη και επιστηµονικά 

τεκµηριωµένη καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών απαιτείται η διενέργεια έρευνας 

πεδίου στους επιβατικούς λιµένες. Προϋπόθεση για την πραγµατοποίησή της αποτελεί η 

ύπαρξη ορισµένων παραδοχών και η ανάπτυξη του κατάλληλου µεθοδολογικού πλαισίου 

έρευνας. Αναγκαία παραδοχή αποτελεί η  µοναδικότητα του κάθε λιµένα. Κατά συνέπεια 

το προϊόν της έρευνας πεδίου επιτρέπει την αντιπροσωπευτική καταγραφή των υπηρεσιών 

που παράγονται στους Ευρωπαϊκούς επιβατηγούς λιµένες. Επιπλέον η επιστηµονική 

µεθοδολογική τεκµηρίωση δίνει τη δυνατότητα χρησιµοποίησης των αποτελεσµάτων της 

κατά την εφαρµογή των επόµενων σταδίων έρευνας που έχουν επιλεχθεί για την επίτευξη 

των στόχων της παρούσας έρευνας. Παρά την αποτύπωση της πραγµατικότητας και την 

χρησιµότητα των συλλεχθέντων δεδοµένων δεν πρέπει να θεωρηθεί ως ντετερµινιστικός 

προσδιορισµός-ορισµός του συνόλου των δυνητικά παραγόµενων λιµενικών υπηρεσιών, 

αλλά ένα αντιπροσωπευτικό δείγµα αυτών. 

Η έρευνα πεδίου για την καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών έλαβε υπόψη: 

• Ότι µελέτη περίπτωσης αποτελεί ο επιβατικός λιµένας Πειραιώς. Για το λόγο αυτό 

το δείγµα της έρευνας πεδίου πρέπει να περιλαµβάνει λιµένες οι οποίοι 

δραστηριοποιούνται εντός συναφούς, µε τον Πειραιά, εξωτερικού περιβάλλοντος. 

Ως περιοχή µελέτης για την καταγραφή των υπηρεσιών ορίσθηκαν οι µεγαλύτεροι 

Ευρωπαϊκοί επιβατικοί λιµένες.  

• Την θεωρία του ενδιάµεσου και τελικού λιµενικού προϊόντος, προκειµένου να είναι 

δυνατή η αποτύπωση των επιµέρους στοιχείων του, και εφικτή η συµβολή στην 

ολιστική προσέγγισή του. 

• Ότι υπηρεσίες που σχετίζονται µε προβλήµατα συλλογικής δράσης, όπως η 

περιβαλλοντική και η ποιοτική διαχείριση καθώς και η διοίκηση του λιµένα, 

εξαιρούνται από την έρευνα πεδίου. Σύµφωνα µε τον De Langen (2002), την 

επίλυση των ανωτέρω προβληµάτων αναλαµβάνει ο λιµενικός οργανισµός ο οποίος 
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λειτουργεί προς το συµφέρον του συνόλου της λιµενικής κοινότητας και προσφέρει 

συνολικά αγαθά-δεν στοχεύει, δηλαδή, στην εξυπηρέτηση ορισµένων χρηστών ή 

ορισµένων οµάδων χρηστών. 

 

Στην παρούσα µελέτη η έρευνα για την καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών 

πραγµατοποιήθηκε µε τη χρήση τριών επιστηµονικά τεκµηριωµένων µεθόδων: 

Α) Την επισκόπηση των επίσηµων ιστοσελίδων των λιµενικών αρχών των λιµένων 

που επελέγησαν στη διαδικασία καθορισµού του δείγµατος, αλλά και των επίσηµων 

ιστοσελίδων των ιδιωτικών εταιρειών παροχής λιµενικών υπηρεσιών (όπου υπήρχαν)98. 

Στοιχεία συγκεντρώθηκαν και από την ιστοσελίδα της Association of Mediterranean Cruise 

Ports99, η οποία περιέχει πληροφορίες για τους λιµένες-µέλη της. Επιπρόσθετα 

πραγµατοποιήθηκε επισκόπηση των εταιρικών εντύπων100 των λιµενικών αρχών, τα οποία 

αποτελούν ένα ετερογενές γκρουπ πηγών που είναι ιδιαίτερα σηµαντικό στους ερευνητές. 

(Bryman και Bell, 2003).  

Η συγκεκριµένη µέθοδος έρευνας (επισκόπηση ιστοσελίδας και εταιρικών εντύπων) 

είναι αναγνωρισµένη (Zikmund, 2000; Bryman και Bell, 2003) και ιδιαίτερα διαδεδοµένη 

τα τελευταία χρόνια, κυρίως εξαιτίας της αύξησης της διείσδυσης του διαδικτύου στις 

κοινωνίες και στις επιχειρήσεις (προκειµένου να έχουν διαδικτυακή παρουσία µε σκοπό να 

ενηµερώνουν το καταναλωτικό κοινό για τις δραστηριότητές τους). Επιτρέπει στους 

χρήστες την άµεση και χωρίς µεγάλη προσπάθεια, πρόσβαση σε ένα µεγάλο εύρος 

πληροφοριών (Zikmund, 2000). Στα πλεονεκτήµατά της µεθόδου συγκαταλέγονται το 

ολοένα και µεγαλύτερο εύρος πληροφοριών που παρέχει µία εταιρική ιστοσελίδα. Τα 

πλεονεκτήµατα αυτά καθιστούν το διαδίκτυο ελκυστική πηγή πληροφοριών για την 

άντληση δεδοµένων και τη χρησιµοποίησή τους σε ποσοτικές και ποιοτικές αναλύσεις 

(Bryman και Bell, 2003). Ειδικότερα οι λιµένες έχουν κίνητρο να περιλαµβάνουν στις 

ιστοσελίδες τους το σύνολο των διαθέσιµων πληροφοριών ώστε να προσελκύουν το 

ενδιαφέρον των χρηστών, καθώς ο ανταγωνισµός στη συγκεκριµένη αγορά είναι 

σηµαντικός (αν και υπάρχουν περιπτώσεις που δεν συµβαδίζουν µε την συγκεκριµένη 

πρακτική). 

                                                 
98 Οι ιστοσελίδες των λιµένων παραθέτονται στο Παράρτηµα ΙΙ 1 της διατριβής. 
99 www.medcruise.com  
100 Ως εταιρικά έντυπα νοούνται τα ετήσια απολογιστικά δελτία, οι εκθέσεις στρατηγικού σχεδιασµού, οι 
εκθέσεις προς τους µετόχους, τα δελτία τύπου και τα διαφηµιστικά έντυπα, είτε σε έντυπη είτε σε 
ηλεκτρονική µορφή (Bryman και Bell, 2003). 
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Η µέθοδος άντλησης πληροφοριών από τον παγκόσµιο ιστό, έχει ως κύριο 

µειονέκτηµά το γεγονός ότι το διαδίκτυο δεν µπορεί να εγγυηθεί την ύπαρξη του συνόλου 

των πληροφοριών, που αφορούν µία εταιρεία (Bryman και Bell, 2003). Επιπρόσθετα 

υπάρχουν κλίµακες εταιρικής παρουσίας στο διαδίκτυο, οι οποίες κυµαίνονται από απλή 

παρουσίαση της εταιρείας και των προϊόντων/υπηρεσιών της, µέχρι µία πλήρη ιστοσελίδα 

στην οποία παρέχεται πλήθος πληροφοριών (οργανόγραµµα, γκάµα προϊόντων, 

στρατηγικός σχεδιασµός, ισολογισµοί κτλ). Μειονέκτηµα αποτελεί και η ακρίβεια των 

στοιχείων που διατίθενται µέσω των ιστοσελίδων, καθώς είναι δύσκολο να εξακριβωθεί η 

ορθότητά τους, πόσο δε µάλλον για κάποιον εξωτερικό παρατηρητή.  

Τα µειονεκτήµατα αυτά λήφθηκαν υπόψη στη διεξαγωγή της έρευνας πεδίου. Η 

επιλογή των µεγαλύτερων επιβατικών λιµένων της Ευρώπης, αποτέλεσε de facto εγγύηση 

για την ορθότητα των στοιχείων. Οι συγκεκριµένοι λιµένες στηρίζονται σε σηµαντικό 

βαθµό στο µάρκετινγκ καθώς δραστηριοποιούνται σε µία πλήρως ανταγωνιστική αγορά. 

Το γεγονός αυτό προτρέπει τις Λιµενικές Αρχές και τις εταιρείες παρόχους λιµενικών 

υπηρεσιών να διατηρούν ενηµερωµένες ιστοσελίδες, µε πλήθος στοιχείων που αφορούν 

τους διάφορους τοµείς και τις δραστηριότητές τους. Επιπρόσθετα οι ιστοσελίδες πολλών 

λιµένων του δείγµατος διαθέτουν την δυνατότητα αλληλεπίδρασης (ηλεκτρονικές 

υπηρεσίες, βλ. Marianos et al, 2007) µε τους χρήστες (π.χ. ναυτιλιακές εταιρείες, επιβάτες 

κτλ) και κατά συνέπεια παρέχουν λεπτοµερή περιγραφή των εγκαταστάσεών και των 

παρεχόµενων λιµενικών υπηρεσιών τους. Αυτό συνεπάγεται ότι η ορθότητα των στοιχείων 

της ιστοσελίδας υπόκειται σε συνεχή έλεγχο και χρήση από τους χρήστες του λιµένα . 

 

Στην παρούσα έρευνα τα χαρακτηριστικά της συγκεκριµένης µεθόδου 

ανταποκρίνονται στις ιδιαίτερες απαιτήσεις της έρευνας πεδίου. Οι λιµένες του δείγµατος 

είναι γεωγραφικά διάσπαρτοι ανά την Ευρώπη καθιστώντας κατ’ αυτόν τον τρόπο τη 

χρήση άλλων µεθόδων (π.χ. συνέντευξη), χρονοβόρα (αλλά και ασύµφορη οικονοµικά). Η 

επισκόπηση των ιστοσελίδων και των επίσηµων εγγράφων ως πηγή πληροφόρησης έχει 

τεκµηριωθεί και χρησιµοποιηθεί και από άλλους ερευνητές (βλ. Dooms και Verbeke, 

2006). 

 

Β) Συµπληρωµατικά, προς την κύρια µέθοδο συλλογής πληροφοριών, 

χρησιµοποιείται η επικοινωνία µε στέλεχος της κάθε Λιµενικής Αρχής. Συντάχθηκε 

επιστολή, η οποία στάλθηκε µέσω ηλεκτρονικού ταχυδροµείου στους υπεύθυνους 
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∆ηµοσίων Σχέσεων κάθε Οργανισµού Λιµένος του δείγµατος101, διατυπώνοντας το αίτηµα 

της παροχής πληροφοριών σχετικά µε τις παραγόµενες λιµενικές υπηρεσίες που παρέχουν 

οι επιβατικοί λιµένες στους χρήστες τους, και ειδικότερα στις ναυτιλιακές εταιρείες, στους 

επιβάτες και στους ιδιοκτήτες οχηµάτων.  

 

Γ)   Πραγµατοποιήθηκε επισκόπηση της βιβλιογραφίας και ειδικότερα της 

Ευρωπαϊκής νοµοθεσίας προκειµένου να εντοπιστούν υπηρεσίες τις οποίες οι Λιµενικές 

Αρχές οφείλουν να παρέχουν. Επίσης, η εξέταση του λιµενικού συστήµατος ως µία 

αλυσίδα αλληλοσυνδεόµενων δραστηριοτήτων συνέβαλλε στον εντοπισµό ορισµένων 

υπηρεσιών, η παραγωγή των οποίων κρίνεται ως απαραίτητη για την ύπαρξη και 

αποτελεσµατική λειτουργία της. 

Τα µεθοδολογικά εργαλεία που χρησιµοποιήθηκαν για την καταγραφή των λιµενικών 

υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες απεικονίζονται συνοπτικά στο σχήµα 4.1. 

 

Σχήµα 4.1. Πηγές πληροφόρησης για την καταγραφή των παραγόµενων 
υπηρεσιών σε επιβατικούς λιµένες 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4.2.1.1 Επιλογή δείγµατος 

Η επιλογή του δείγµατος των λιµένων που χρησιµοποιήθηκαν για τη συλλογή των 

απαραίτητων πληροφοριών ακολούθησε τα στάδια που προτείνει ο Zikmund (2000, σελ. 

342) και συγκεκριµένα: 

1) Καθορισµός πληθυσµού στόχου. Στην έρευνα πεδίου ως πληθυσµός ορίστηκε το 

σύνολο των επιβατικών λιµένων της Ευρώπης (βλ. ενότητα 4.2.1). 

                                                 
101 Η επιστολή παρατίθεται στο παράρτηµα ΙΙ 2 της διατριβής.  

Έρευνα πεδίου σε 
επιβατικούς λιµένες 

Επισκόπηση της Ευρωπαϊκής 
νοµοθεσίας 

Υπηρεσίες σε επιβατικούς λιµένες 

Εξέταση του λιµένα ως 
αλυσίδα αλληλοσυνδεόµενων 

διαδικασιών 
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2) Επιλογή ενός πλαισίου δείγµατος (sampling frame). Το επιθυµητό δείγµα 

καθορίστηκε στους 20 επιβατικούς λιµένες προκειµένου να µπορούν να εξαχθούν 

ασφαλή συµπεράσµατα. Η επιλογή του δείγµατος πραγµατοποιήθηκε στη βάση της 

επιβατικής κίνησης των λιµένων και της λογικής ακολουθίας ώστε το δείγµα να 

είναι αντιπροσωπευτικό και να ανταποκρίνεται στις ανάγκες της παρούσας 

έρευνας. 

3) Καθορισµός επιλογής πιθανοτικής ή µη πιθανοτικής µεθόδου επιλογής. Από το 

βήµα 2 προκύπτει ότι η µέθοδος επιλογής του δείγµατος είναι µη πιθανοτική. 

4) Σχεδιασµός διαδικασίας πιθανοτικής επιλογή δείγµατος. ∆εν βρίσκει εφαρµογή 

στην παρούσα µελέτη. 

5) ∆ιεξαγωγή έρευνας πεδίου. Η έρευνα πεδίου διεξήχθει το χρονικό διάστηµα 1-28 

Φεβρουαρίου 2006. 

 

Στην κατασκευή του δείγµατος έγινε προσπάθεια να καλυφθούν όλες οι µεγάλες 

θαλάσσιες περιοχές όπου εκτελούνται πλόες από επιβατικά πλοία και στις οποίες υπάρχουν 

µεγάλοι επιβατικοί λιµένες, όπως η Μεσόγειος, η Βόρεια Θάλασσα, η Βαλτική και η 

Μάγχη.  

Η επιλογή του δείγµατος πραγµατοποιήθηκε µε βάση στατιστικά στοιχεία από την 

ιστοσελίδα της Ευρωπαϊκής Υπηρεσίας Στατιστικής (EUROSTAT)102 για την επιβατική 

κίνηση σε Ευρωπαϊκά κράτη αλλά και σε λιµένες. Τα συγκεντρωτικά στοιχεία των χωρών 

(βλ. πίνακα 5.2) συµβάλλουν στον εντοπισµό εκείνων οι οποίες παρουσιάζουν υψηλή 

κίνηση επιβατών. Απώτερος στόχος είναι η κάλυψη των συγκεκριµένων χωρών µέσω της 

επιλογής λιµένων τους ώστε να εξασφαλιστεί η παρουσία τους στο δείγµα. 

Οι χώρες µε τη µεγαλύτερη επιβατική κίνηση το 2002 ήταν η Ιταλία, η Ελλάδα103, η 

∆ανία, η Σουηδία, η Αγγλία, η Γερµανία, η Γαλλία, η Ισπανία, Φιλανδία και η Εσθονία. 

Για την πραγµατοποίηση της έρευνας επιλέχθηκαν επιβατικοί λιµένες από τις παραπάνω 

χώρες, οι οποίες παρουσίασαν και την µεγαλύτερη κίνηση επιβατών ώστε το δείγµα να 

ανταποκρίνεται στην αγορά της θαλάσσιας διακίνησης επιβατών. Οι επιβατικοί λιµένες 

εξυπηρετούν είτε ακτοπλοϊκή κίνηση, είτε κίνηση κρουαζιέρας, είτε συνδυασµό των δύο. 

Στην επιλογή των λιµένων συνέβαλε η µελέτη στατιστικών στοιχείων από τη 

EUROSTAT, η οποία το 2005 δηµοσίευσε ένα κατάλογο µε τους είκοσι µεγαλύτερους, σε 

επιβατική κίνηση, λιµένες της Ευρώπης (βλ. πίνακα 5.3).  
                                                 
102 http://epp.eurostat.cec.eu.int  
103 στοιχεία 2001 
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Συνδυάζοντας τα στατιστικά δεδοµένα της επιβατικής κίνησης των χωρών και των 

λιµένων, µε την πληρότητα των πληροφοριών που παρέχονται από τις ιστοσελίδες των 

λιµένων104, καταρτίστηκε µία λίστα µε επιλεγµένους λιµένες. Οι λιµένες που επιλέχθηκαν 

από τον πίνακα 5.3 µε βάση την επιβατική κίνηση του 2003 ήταν οι εξής: 

1. Dover (Αγγλία) 

2. Calais (Γαλλία) 

3. Helsingborg (Σουηδία) 

4. Πειραιάς (Ελλάδα) 

5. Helsinki (Φιλανδία) 

6. Stockholm (Σουηδία) 

7. Tallinn (Εσθονία) 

8. Algeciras (Ισπανία) 

Το Dover και το Calais κατέχουν τις δύο πρώτες θέσεις στον σχετικό πίνακα. Τα 

Ελληνικά πορθµεία (Ρίο, Αντίρριο, Παλούκια Σαλαµίνας και Πέραµα) δεν 

συµπεριλήφθηκαν στο δείγµα της έρευνας. Το Dover και το Calais εξυπηρετούν και αυτά 

σε µεγάλο βαθµό πορθµειακή κίνηση, τα χαρακτηριστικά της οποίας όµως είναι τελείως 

διαφορετικά από τα Ελληνικά πορθµεία. Η κίνηση που εξυπηρετούν είναι και 

εµπορευµατική (µε τη χρήση φορτηγών), καθώς εµπορεύµατα µεταφέρονται από και προς 

την ηπειρωτική Ευρώπη, διεξάγοντας διεθνές εµπόριο. Επιπρόσθετα οι λιµενικές 

εγκαταστάσεις των δύο λιµένων της Μάγχης είναι πιο ανεπτυγµένες σε σχέση µε τα  

Ελληνικά πορθµεία. Τέλος οι συγκεκριµένοι λιµένες εξυπηρετούν και κρουαζιερόπλοια µε 

την ύπαρξη τερµατικών σταθµών κρουαζιέρας. 

Το Helsingborg είναι έβδοµο στην σχετική κατάταξη, ο Πειραιάς 11ος, το Helsinki 

12o, η Stockholm 13η, το Tallinn 17ο και τέλος το Algeciras είναι 20ο.  

Στη λίστα των υπό εξέταση λιµένων και προκειµένου να θεωρηθεί αντιπροσωπευτική 

της θαλάσσιας διακίνησης επιβατών, προστέθηκαν και τα µεγαλύτερα λιµάνια που 

εξυπηρετούν την κρουαζιέρα και ειδικότερα στην περιοχή της Μεσογείου, στην οποία 

δραστηριοποιείται και ο λιµένας του Πειραιά, εφόσον και αυτά εµπίπτουν στην κατηγορία 

των επιβατικών λιµένων. Ο πίνακας 4.1 περιλαµβάνει τους Μεσογειακούς λιµένες µε τη 

µεγαλύτερη κίνηση επιβατών κρουαζιέρας για το έτος 2003. 

                                                 
104 Οι λιµένες  που δεν παρέχουν επαρκής πληροφορίες ή δεν διαθέτουν ιστοσελίδα, δεν συµπεριλήφθηκαν 
στο δείγµα. 
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Πίνακας 4.1.105 Επιβατική κίνηση Μεσογειακών λιµένων κρουαζιέρας 
Λιµένας Περιοχή Επιβάτες 
Barcelona ∆υτική Μεσόγειος 798,151 
Palma de Majorca ∆υτική Μεσόγειος 722,429 
Genoa ∆υτική Μεσόγειος 689,455 
Venice Αδριατική 669,566 
Πειραιάς Ανατολική Μεσόγειος 594,751 
Civitavecchia ∆υτική Μεσόγειος 432,811 
Southampton British Isles 418,629 
Naples ∆υτική Μεσόγειος 413,135 
Λεµεσός Ανατολική Μεσόγειος 386,513 
Ρόδος Ανατολική Μεσόγειος 370,661 

 
Από τους παραπάνω λιµένες επιλέχθηκαν όλοι πλην του λιµένα της Ρόδου και της 

Νάπολι, διότι οι πληροφορίες που συγκεντρώθηκαν για αυτά τα δύο λιµάνια ήταν 

ελάχιστες εξαιτίας της ανυπαρξίας ιστοσελίδας στην περίπτωση του λιµένα της Ρόδου και 

της παροχής περιορισµένων πληροφοριών από το λιµένα της Νάπολι. 

Με βάση τους λιµένες που επιλέχθηκαν για το µέγεθος της ακτοπλοϊκής και της 

κίνησης κρουαζιέρας σχηµατίστηκε µία λίστα 15 λιµένων. Προκειµένου να ενισχυθεί το 

δείγµα, καθώς δεν περιέχει λιµένες από χώρες µε µεγάλη θαλάσσια επιβατική κίνηση (βλ. 

πίνακα 5.2) και καθώς ο αριθµός των λιµένων του δείγµατος είχε καθοριστεί στους είκοσι, 

επιλέχθηκαν ακόµη πέντε λιµένες:   

1. Το λιµάνι του Kiel (Γερµανία). Το Kiel συµπεριλήφθηκε διότι η ιστοσελίδα του 

Γερµανικού λιµένα που υπάρχει στον πίνακα 5.3 δεν κατέστη δυνατό να βρεθεί. 

Καθώς έπρεπε να υπάρχει εκπροσώπηση, στο δείγµα, λιµένα από τη Γερµανία, η 

οποία παρουσιάζει υψηλή θαλάσσια επιβατική κίνηση (πίνακας 5.2), επιλέχθηκε ο 

λιµένας του Kiel διότι εξυπηρετεί µεγάλο αριθµό επιβατών ακτοπλοΐας και 

κρουαζιέρας. 

2. Το λιµένα της Ancona (Ιταλία) µέσω του οποίου διακινείται σηµαντικός αριθµός 

επιβατών (κυρίως στην γραµµή Ελλάδας-Ιταλίας).  

3. Το λιµένα του Ηρακλείου και 

4. της Πάτρας, προκειµένου να ενισχυθεί το δείγµα των Ελληνικών λιµένων στους 

οποίους ανήκει και ο Πειραιάς.  

5. Το λιµένα Marseille της Γαλλίας διότι αποτελεί ένα σηµαντικό λιµάνι για την 

αγορά κρουαζιέρας στην Μεσόγειο, ενώ εξυπηρετεί και σηµαντική ακτοπλοϊκή 

                                                 
105 Πηγή: Lloyd’s Cruise International, 2003. 
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κίνηση, εφόσον αποτελεί έναν από τους λιµένες που συνδέουν την Γαλλία µε την 

Κορσική και τις ακτές της Βόρειας Αφρικής.  

Με βάση τα παραπάνω δεδοµένα και την διαδικασία επιλογής καταρτίσθηκε ένα 

δείγµα είκοσι λιµένων106 το οποίο παρουσιάζεται στον πίνακα 4.2. Πρέπει να σηµειωθεί ότι 

όλοι οι λιµένες του δείγµατος, εξυπηρετούν ακτοπλοϊκή κίνηση και κίνηση 

κρουαζιεροπλοΐας. 

Πίνακας 4.2. ∆είγµα επιβατικών λιµένων προς εξέταση των παρεχόµενων 
υπηρεσιών τους (στατιστικά στοιχεία 2004) 

ΑΑ Λιµένας Κίνηση 
κρουαζιέρας 

Κίνηση 
ακτοπλοΐας 

Σύνολο Χώρα 

1 Barcelona 1.021.405 946.788 1.968.193 Ισπανία 
2 Palma de Majorka 744.974 1.096.419 1.841.393 Ισπανία 
3 Venice 677.617 359.838 1.037.455 Ιταλία 
4 Genoa 287.863 2.727.502 3.015.365 Ιταλία 
5 Civitavecchia 659.277 1.932.501 2.591.778 Ιταλία 
6 Southampton 524.000 2.051.000 2.575.000 Αγγλία 
7 Limassol 386.513** 605.387** 991.900** Κύπρος 
8 Dover 178.000 14.122.000 14.300.000 Αγγλία 
9 Calais 3.101*** 13.725.856*** 13.728.957*** Γαλλία 

10 Helsingborg 6.000**** 11.100.000**** 11.106.000**** Σουηδία 
11 Ancona 4.949 1.407.956 1.412.905 Ιταλία 
12 Πειραιάς 662.357 11.254.469 11.916.826 Ελλάδα 
13 Algeciras 112 4.624.229 4.624.341 Ισπανία 
14 Kiel 128.604 1.099.142 1.227.746 Γερµανία 
15 Ηράκλειο   1.822.072 Ελλάδα 
16 Πάτρα 0 1.355.350 1.355.350 Ελλάδα 
17 Helsinki 240.000 8.827.000 9.067.000 Φινλανδία   
18 Stockholm 384.000 10.543.000 10.927.000 Σουηδία 
19 Tallinn 205.578 6.532.348 6.737.926 Εσθονία 
20 Marseille 346.243 1.527.337 1.873.580 Γαλλία 

** Στοιχεία 2002 
*** Στοιχεία 2003 
**** Στοιχεία 2005 
 
Από την επιστολή που στάλθηκε προς τους επιβατικούς λιµένες υπήρξαν ορισµένες 

απαντήσεις. ∆ύο λιµένες (Majorka και Helsingborg) παρέπεµψαν στις ιστοσελίδες τους. Οι 

λιµένες της Ancona, της Barcelona, της Λεµεσού, του Helsinki και της Marseille 

απάντησαν στο αίτηµα αποστέλλοντας µία λίστα υπηρεσιών. Οι λιµένες του Dover, του 

Algeciras, του Southampton και της Barcelona απέστειλαν τα ετήσια απολογιστικά δελτία 

τους. Με βάση τα συλλεχθέντα δεδοµένα (βλ. Κεφάλαιο 5) η έρευνα πεδίου καταλήγει 

στην καταγραφή 70 µοναδικών λιµενικών υπηρεσιών που είναι δυνατόν να παραχθούν σε 

ένα επιβατικό λιµένα. Εξ’ αυτών οι 17 χαρακτηρίζονται ως καθολικές υπηρεσίες, καθώς 

παρέχονται σε όλους τους λιµένες του δείγµατος. Οι καθολικές υπηρεσίες οµαδοποιούνται 

                                                 
106 Η γεωγραφική κατανοµή των λιµένων και η γεωγραφική τους θέση παρουσιάζεται στο παράρτηµα ΙΙ.3. 
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σε έξι κατηγορίες υπηρεσιών προκειµένου να υπάρξει καλύτερη εφαρµογή της µεθόδου 

κατανοµής που έχει επιλεχθεί (Αναλυτική Ιεραρχική Προσέγγιση). 

 

4.2.2 Καταγραφή ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών 
στους επιβατικούς λιµένες 

 

Ολοκληρώνοντας την καταγραφή των υπηρεσιών, το επόµενο ερευνητικό στάδιο 

αποτελεί η καταγραφή των ωφελειών που είναι δυνατόν να παραχθούν από την παροχή 

λιµενικών υπηρεσιών σε έναν επιβατικό λιµένα. Η εύρεση των συγκεκριµένων ωφελειών 

έδωσε την δυνατότητα επιµερισµού τους ανάµεσα στο δηµόσιο και ιδιωτικό τοµέα.  

Η µέθοδο που εφαρµόσθηκε για την καταγραφή των ωφελειών είναι η επισκόπηση 

της διεθνούς βιβλιογραφίας τόσο σε ότι αφορά την λιµενική βιοµηχανία όσο και σε 

συναφείς κλάδους (µεταφορές). Ιδιαίτερη βαρύτητα δόθηκε στις µελέτες οικονοµικών 

επιπτώσεων των λιµένων οι οποίες διεξάγονται σε διάφορες χώρες (π.χ. Η.Π.Α. και 

Αυστραλία). Οι µελέτες αυτές εντοπίζουν τις θετικές επιπτώσεις της λειτουργίας ενός 

λιµένα, σε τοπικό ή/και εθνικό επίπεδο αποτελώντας µία σηµαντική πηγή πληροφόρησης 

σχετικά µε τις παραγόµενες ωφέλειες.  

Είναι όµως µειονέκτηµα το γεγονός ότι οι συγκεκριµένες µελέτες εστιάζουν το 

ενδιαφέρον τους κυρίως: α) σε τερµατικούς σταθµούς κρουαζιέρας και β) σε ορισµένες 

µόνο ωφέλειες (απασχόληση, έσοδα, φόροι). Οι υπόλοιπες ωφέλειες που παράγονται από 

την λειτουργία ενός επιβατικού λιµένα δεν εξετάζονται, ενώ πολλές φορές δεν 

αναφέρονται στις µελέτες. Οι δύο αυτές διαπιστώσεις δεν επέτρεψαν να βασισθεί η 

διαδικασία καταγραφής των ωφελειών αποκλειστικά και µόνο στις µελέτες οικονοµικών 

επιπτώσεων. Ως αποτέλεσµα χρησιµοποιήθηκε η επιστηµονική τεκµηρίωση προκειµένου 

να τεκµηριωθούν οι ωφέλειες που παράγονται από έναν επιβατικό λιµένα και οι οποίες δεν 

έχουν απασχολήσει αναλυτικά τη διεθνή βιβλιογραφία. Παρά τις όποιες οµοιότητες 

ανάµεσα στους τερµατικούς σταθµούς κρουαζιέρας και ακτοπλοΐας σε ότι αφορά τις 

παραγόµενες υπηρεσίες, όπως αυτές προέκυψαν από την έρευνα πεδίου, υπάρχουν 

διαφορές στις ωφέλειες που παράγουν. 

Η καταγραφή των ωφελειών καθίσταται δύσκολη κυρίως εξαιτίας του τρόπου 

οργάνωσης και λειτουργίας των σύγχρονων λιµένων. Όπως σηµειώνουν οι Benacchio και 

Musso (2001), τα οικονοµικά οφέλη των λιµενικών δραστηριοτήτων εξαπλώνονται πέρα 

από την τοπική γεωγραφία ενός λιµένα, προς έναν ευρύτερο περιφερειακό οικονοµικό 
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χώρο (βλ. επίσης Musso eta al, 2006). Οι συγγραφείς αναφέρονται στις οικονοµικές 

ωφέλειες του λιµένα, αν και η διαπίστωσή τους θα µπορούσε να γενικευτεί και για τις 

ποιοτικές ωφέλειες. Λαµβάνοντας υπόψη ότι οι σύγχρονοι λιµένες (κυρίως οι εµπορικοί, 

αλλά και ορισµένοι επιβατικοί) είναι ενταγµένοι σε εφοδιαστικές αλυσίδες, είναι 

αυτονόητο ότι οι ωφέλειες που παράγει το λιµάνι, ξεφεύγουν από τα στενά τοπικά πλαίσια. 

Οι ωφέλειες διατρέχουν το σύνολο της εφοδιαστικής αλυσίδας µε συνέπεια η χωρική 

διασπορά τους να είναι µεγαλύτερη. 

Για να υπερκεραστούν τα ανωτέρω µειονεκτήµατα, η καταγραφή των ωφελειών 

θεµελιώθηκε στην εξέταση του επιβατικού λιµένα ως βιοµηχανική µονάδα, η οποία 

παράγει υπηρεσίες, τόσο για την ακτοπλοΐα όσο και για την κρουαζιεροπλοΐα και η οποία 

είναι ταυτόχρονα ενταγµένη σε εφοδιαστικές αλυσίδες. Η συγκεκριµένη θεώρηση του 

επιβατικού λιµένα επέτρεψε την καταγραφή ωφελειών οι οποίες “ξεφεύγουν” από την 

λιµενική περιοχή αυτή καθ’ αυτή. Παρά τα µοναδικά χαρακτηριστικά κάθε λιµένα, η 

εξέταση ενός υποθετικού λιµένα προσαρµοζόµενου στις ιδιαίτερες απαιτήσεις του 

Ελληνικού χώρου, παρέχει ορισµένα πλεονεκτήµατα στην όλη διαδικασία καθώς: 

• Συµβαδίζει µε τα χαρακτηριστικά του επιβατικού λιµένα Πειραιά, ο οποίος 

αποτελεί την µελέτη περίπτωσης. 

• Ο Ελλαδικός χώρος έχει ιδιαιτερότητες οι οποίες δεν απαντώνται σε πολλές χώρες, 

όπως η ύπαρξη Αρχιπελάγους και ενός µεγάλου αριθµού κατοικήσιµων νησιών. 

Εξετάζοντας τον υποθετικό λιµένα µέσα σε ένα τέτοιο περιβάλλον καταγράφονται 

ωφέλειες οι οποίες δεν θα ήταν δυνατόν να εντοπιστούν σε διαφορετικά 

περιβάλλοντα. 

Η µεθοδολογία έρευνας που περιγράφηκε στην παρούσα ενότητα και η ενδελεχής 

εξέταση του περιβάλλοντος ενός επιβατικού λιµένα, µε τις ιδιαιτερότητες που µπορεί να 

παρουσιάζει, είναι σε θέση να αποτυπώσει τις δυνητικές ωφέλειες που µπορούν να 

παραχθούν. Η εφαρµογή της µεθοδολογίας (βλ. ενότητα 5.4) κατέληξε στην καταγραφή 19 

ωφελειών οι οποίες προέρχονται από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών στους 

επιβατικούς λιµένες. 

 

4.3 Επιλογή µεθόδου κατανοµής των ωφελειών 

 

Η παρούσα έρευνα στοχεύει στην εύρεση της ποσότητας των ωφελειών που 

απολαµβάνουν ο δηµόσιος και ο ιδιωτικός τοµέας από την παραγωγή λιµενικών 
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υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες. Απαιτείται συνεπώς µία µέθοδος ικανή να 

κατανείµει τις ωφέλειες ανάµεσα στους δύο τοµείς. Για το σκοπό αυτό µετά από την 

σχετική βιβλιογραφική επισκόπηση, επιλέχθηκαν πέντε µέθοδοι οι οποίες δυνητικά θα 

µπορούσαν (µε βάση τα κύρια χαρακτηριστικά τους αλλά και τις υπάρχουσες εφαρµογές 

τους) να χρησιµοποιηθούν ώστε να εξαχθούν τα ζητούµενα αποτελέσµατα, η Ανάλυση 

Κόστους Ωφέλειας (Cost Benefit Analysis-CBA), η Θεωρία Εµπλεκόµενων Φορέων 

(Stakeholder Theory-ST) η Μελέτη Οικονοµικών Επιπτώσεων (Economic Impact Studies-

EIS) µε τη χρήση πινάκων Εισροών-Εκροών (Input-Output tables), η Θεωρία παιγνίων 

(Game Theory) µε τη λύση Shapley Value (GT-SV) και η Αναλυτική Ιεραρχική 

Προσέγγιση (Analytic Hierarchy Process-ΑΙΠ). Οι πέντε µέθοδοι εξετάστηκαν διεξοδικά 

και συγκριτικά σε ότι αφορά τα γενικά πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα που 

παρουσιάζουν αλλά και σε ότι αφορά τα πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα που 

αναδεικνύουν στην ειδική περίπτωση εφαρµογής τους για την κατανοµή των ωφελειών 

που προέρχονται από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών (βλ. Κεφάλαιο 6). Από τη 

συγκριτική ανάλυση των µεθόδων επιλέχθηκε ως καταλληλότερη η Αναλυτική Ιεραρχική 

Προσέγγιση. 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι η ποσοτικοποίηση των ωφελειών πριν από τη διαδικασία 

κατανοµής δεν θεωρείται ουσιώδους σηµασίας. Μία σειρά παραγόντων συνηγορούν υπέρ 

αυτής της διαπίστωσης. 

• Η µέθοδος κατανοµής που έχει επιλεχθεί (Αναλυτική Ιεραρχική Προσέγγιση-ΑΙΠ) 

στηρίζεται σε εκτιµήσεις εµπειρογνωµόνων προκειµένου να εξαχθούν τα 

αποτελέσµατά της. Συνεπώς, δεν απαιτείται η ύπαρξη ποσοτικών στοιχείων για την 

πραγµατοποίηση των εκτιµήσεων, καθώς οι εµπειρογνώµονες απαντούν σε 

ερωτήσεις µε βάση την εµπειρία και τις γνώσεις τους και όχι βάσει στοιχείων που 

θα τους παρουσιάσει ο ερευνητής. 

• Η εφαρµογή της EIS (ως της καταλληλότερης µεθόδου ποσοτικοποίησης ωφελειών 

µε βάση την διεθνή πρακτική) παρουσιάζει αρκετές δυσχέρειες καθώς: 

o Οι απόψεις των ειδικών τονίζουν ότι η µέτρηση των οικονοµικών επιπτώσεων 

που αποτελεί τµήµα της ποσοτικοποίησης των ωφελειών είναι πολύπλοκη και 

ανακριβής (βλ. Luberoff καιWalder, 2000).  

o Η δηµιουργία του πίνακα Εισροών-Εκροών είναι πολύ δύσκολο να 

πραγµατοποιηθεί από ένα µόνο ερευνητή.  
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o Επιπρόσθετα, για την Ελληνική οικονοµία δεν υπάρχει ένας 

επικαιροποιηµένος πίνακας Εισροών-Εκροών107. 

Έχοντας καταλήξει µέσω της συγκριτικής τους ανάλυσης, που παρουσιάζεται στο 

Κεφάλαιο 6 και αποτελεί πρωτότυπη συµβολή της παρούσας διατριβής στην σχετική 

βιβλιογραφία, στην επιλογή µεθόδου το επόµενο βήµα που απασχόλησε τον ερευνητή 

ήταν πως θα εφαρµοστεί η µέθοδος ώστε να αποδώσει το επιθυµητό αποτέλεσµα της 

κατανοµής των ωφελειών που προέρχονται από την παραγωγή των καθολικών υπηρεσιών. 

Ορισµένα ζητήµατα που ανέκυψαν και απαντήθηκαν ήταν τα εξής: 

1. Ερωτήµατα που αφορούν το θεωρητικό υπόβαθρο της ΑΙΠ. Η εισαγωγή µεγάλου 

αριθµού κριτηρίων στο ιεραρχικό µοντέλο µειώνει την αξιοπιστία των 

αποτελεσµάτων. Το όριο στο πλήθος των στοιχείων-κριτηρίων είναι 7 +/- 2, 

δηλαδή µέγιστο 9 κριτήρια ή υποκριτήρια σε κάθε επίπεδο του µεσαίου τµήµατος 

της ιεραρχίας (Song and Yeo, 2004).  Θα πρέπει επίσης να ληφθεί υπόψη ότι το 

σύνολο των παραγόντων που εισάγονται στο µοντέλο πρέπει να έχουν την ίδια 

σπουδαιότητα (Saaty, 1994).  

2. Ερωτήµατα που αφορούν το θεωρητικό υπόβαθρο της µελέτης περίπτωσης. Οι 

Bean και Roszkowski, (1995), υποστήριξαν ότι η έκταση του ερωτηµατολογίου 

µπορεί να επηρεάσει αρνητικά τον δείκτη απάντησης (βλ. επίσης Zikmund, 2000). 

Στην περίπτωση που επιλέγονταν να εισαχθούν στο µοντέλο κατανοµής το σύνολο 

των υπηρεσιών, αυτό θα οδηγούσε (µέσω των ερωτήσεων-συγκρίσεων που θα 

παρήγαγε το µοντέλο) στην ανάπτυξη ενός ερωτηµατολογίου 301 ερωτήσεων-

συγκρίσεων και έκτασης περίπου 70 σελίδων. Είναι αυτονόητο ότι ένα τέτοιο 

ερωτηµατολόγιο θα µείωνε την πιθανότητα συµµετοχής των εµπειρογνωµόνων 

στην έρευνα. 

3. Οι καθολικές υπηρεσίες είναι οι πλέον απαραίτητες και κοστοβόρες για κάθε 

λιµένα καθώς απαιτούν µεγάλες επενδύσεις κατασκευής και συντήρησης (π.χ. 

δίαυλος ναυσιπλοΐας, λιµενολεκάνη, προβλήτες κτλ). Επίσης χρησιµοποιώντας 

µόνο τις καθολικές υπηρεσίες, δηµιουργείται ένα µοντέλο το οποίο µπορεί να 

εφαρµοστεί στο σύνολο σχεδόν των επιβατικών λιµένων.   

 

Στη βάση των ανωτέρω ερωτηµάτων η ανάπτυξη του µοντέλου για την εφαρµογή της 

ΑΙΠ βασίσθηκε στις καθολικές υπηρεσίες καθώς µε αυτόν τον τρόπο: α) µειώνεται ο 
                                                 
107 Σύµφωνα µε τον Οργανισµό Οικονοµικής Συνεργασίας και Ανάπτυξης ο πιο πρόσφατος πίνακας 
Εισροών-Εκροών της Ελληνικής οικονοµίας αναφέρεται στο έτος 1999. 
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αριθµός των κριτηρίων που εισάγονται στο µοντέλο, β) τα κριτήρια έχουν όλα την ίδια 

σηµαντικότητα108 και γ) ο µικρός αριθµός των κριτηρίων οδηγεί στην ανάπτυξη ενός 

διαχειρίσιµου, σε έκταση, ερωτηµατολογίου. 

 

Καταλήγοντας στη µέθοδο κατανοµής και των στοιχείων που θα χρησιµοποιηθούν, 

αποµένει η εφαρµογή της µεθόδου. Σε αυτό το σηµείο θα πρέπει να τονιστεί ότι για την 

εξαγωγή των αποτελεσµάτων χρησιµοποιήθηκε µία τροποποιηµένη εκδοχή της ΑΙΠ. Στην 

ΑΙΠ υπάρχουν τρεις διαφορετικοί τύποι σύγκρισης ζευγών µε βάση την σηµαντικότητα 

(importance), την προτίµηση (preference) και την πιθανότητα (likelihood). Στην παρούσα 

έρευνα οι συγκρίσεις ζευγών έγιναν µε βάση την κατανοµή, γεγονός που τροποποιεί και τη 

διατύπωση της ερώτησης που απευθύνεται στους συµµετέχοντες στην έρευνα σε κάθε 

σύγκριση ζευγών (βλ. ενότητα 6.6.1.2). Στη βάση αυτών των τροποποιήσεων, 

εφαρµόσθηκαν τα τρία στάδια της ΑΙΠ που προτείνουν οι Wedley et al, 2001): 

Α) ∆ηµιουργία του ιεραρχικού µοντέλου. Στο ανώτερο επίπεδο τίθεται ο στόχος του 

µοντέλου, δηλαδή η κατανοµή των ωφελειών. Στο αµέσως επόµενο επίπεδο (κύρια 

κριτήρια) εισάγονται οι κατηγορίες των καθολικών υπηρεσιών. Στο επίπεδο των κριτηρίων 

τοποθετούνται οι καθολικές υπηρεσίες που ανήκουν σε κάθε κατηγορία υπηρεσιών. Τέλος 

στο κατώτατο επίπεδο (υποκριτήρια) υπάρχουν δύο στοιχεία, ο δηµόσιος και ο ιδιωτικός 

τοµέας.  

Β) Συγκρίσεις ζευγών ώστε να παραχθούν οι προτεραιότητες. Από την ανάπτυξη του 

ιεραρχικού µοντέλου εξάγονται οι συγκρίσεις ζευγών, οι οποίες συµβάλλουν στην 

ανάπτυξη του ερωτηµατολογίου. Το ερωτηµατολόγιο περιέχει 49 συγκρίσεις.  

Γ) Σύνθεση των προτεραιοτήτων. Το τελευταίο στάδιο περιλαµβάνει την 

επεξεργασία των δεδοµένων που έχουν συλλεχθεί µέσω των ερωτηµατολογίων. Υπάρχουν 

τέσσερις κύριες προσεγγίσεις για την επεξεργασία των δεδοµένων ώστε να προκύψει το 

ειδικό βάρος του κάθε στοιχείου της ιεραρχίας (βλ. Condon et al, 2003): α) η οµοφωνία, β) 

η ψήφος συµβιβασµού, γ) ο γεωµετρικός µέσος της ατοµικής κρίσης και δ) ο 

σταθµισµένος αριθµητικός µέσος. Στις δύο πρώτες προσεγγίσεις η εύρεση του ειδικού 

βάρους στηρίζεται κυρίως στην συζήτηση ανάµεσα στους συµµετέχοντες, έως ότου 

καταλήξουν σε µία κοινά αποδεκτή λύση, διαδικασία η οποία είναι χρονοβόρα, ιδιαίτερα 

όταν υπάρχουν πολλές συγκρίσεις ζευγών (Saaty, 1989). Η τρίτη προσέγγιση χρησιµοποιεί 

τι ατοµικές κρίσεις των συµµετεχόντων στην έρευνα, από όπου προκύπτει ο γεωµετρικός 
                                                 
108 Η σπουδαιότητά των καθολικών υπηρεσιών είναι η ίδια για όλες, εφόσον παράγονται στο σύνολο των 
λιµένων του δείγµατος και συνεπώς είναι απαραίτητες για την ύπαρξη ενός επιβατικού λιµένα. 
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τους µέσος. Στην τελευταία προσέγγιση οι συµµετέχοντες στην έρευνα κατανέµονται σε 

οµάδες. Οι συνολικές προτεραιότητες από κάθε µέλος της οµάδας, σταθµίζονται ώστε να 

δηµιουργηθεί ο µέσος όρος και να εξαχθούν οι συνδυασµένες προτεραιότητες της οµάδας. 

Στην παρούσα έρευνα η σύνθεση των προτεραιοτήτων πραγµατοποιείται µε τη χρήση του 

γεωµετρικού µέσου της ατοµικής κρίσης (βλ. ενότητα 6.6), καθώς το δείγµα αποτελείται 

από µεµονωµένους εµπειρογνώµονες. Για την επεξεργασία των αποτελεσµάτων 

χρησιµοποιείται το λογισµικό Expert Choice 2000 το οποίο βασίζεται στο γεωµετρικό 

µέσο.  

 

4.4 Μελέτη περίπτωσης 

 

Οι µελέτες περίπτωσης χρησιµοποιούνται εκτενώς στις έρευνες των κοινωνικών 

επιστηµών (ιστορία, κοινωνιολογία, οικονοµικά) καθώς επίσης και σε πρακτικά πεδία, 

όπως ο αστικός σχεδιασµός, η δηµόσια πολιτική και το µάνατζµεντ (Yin, 2003). Μελέτη 

περίπτωσης για την συγκεκριµένη διατριβή αποτελεί ο επιβατικός λιµένας του Πειραιά. 

Εκτός της εξαγωγής χρήσιµων συµπερασµάτων για την περίπτωση του συγκεκριµένου 

λιµένα, στόχος της συλλογής δεδοµένων είναι η εξέταση και πιστοποίηση της 

λειτουργικότητας του µοντέλου τόσο ως προς την εφαρµογή του όσο και ως προς την 

ικανότητά του να παράγει αξιόπιστα αποτελέσµατα. Η αιτιολόγηση όµως της επιλογής της 

µελέτης περίπτωσης δεν βασίσθηκε µόνο στην πρακτική διάσταση, αλλά και στην 

διαπιστωµένη, από την βιβλιογραφία, θεωρητική χρησιµότητά της.  

Σύµφωνα µε τον Zikmund (2000), σκοπός της µελέτης περίπτωσης είναι να 

αποκτηθούν πληροφορίες από µία ή περισσότερες καταστάσεις οι οποίες είναι όµοιες µε 

την κατάσταση του προβλήµατος του ερευνητή. Η παρούσα έρευνα αφορά την εύρεση 

ενός εργαλείου καθορισµού της σχέσης ανάµεσα στους δύο τοµείς (δηµόσιο-ιδιωτικό) 

στους επιβατικούς λιµένες. Το ερώτηµα είναι στην πράξη σχετικό µε την κατάσταση που 

επικρατεί την τρέχουσα περίοδο στον Οργανισµό Λιµένος Πειραιώς. Ένας κύκλος 

συζητήσεων έχει ανοίξει σχετικά µε το εύρος της συµµετοχής του ιδιωτικού τοµέα στην 

παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών καθώς επίσης και τη συµµετοχή ιδιωτικών κεφαλαίων 

στη χρηµατοδότηση της ανάπτυξης και λειτουργίας του λιµένα (βλ. ενδεικτικά Ψαραύτης, 

2006; Ψαραύτης, 2007b; Pallis, 2007b).  

Για τον Yin (2003) η µελέτη περίπτωσης είναι η προτιµώµενη στρατηγική όταν: 
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Ι.  Τίθενται ερωτήσεις ‘γιατί’ και ‘πώς’ (how and why). Στην παρούσα έρευνα το 

κύριο ερώτηµα είναι: ‘πως κατανέµεται η ωφέλεια ανάµεσα στο δηµόσιο και τον 

ιδιωτικό τοµέα από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών στους επιβατικούς 

λιµένες’. 

ΙΙ.  Ο ερευνητής έχει µικρό έλεγχο στο εξεταζόµενο γεγονός. Στην παρούσα έρευνα ο 

ερευνητής προτείνει ένα µεθοδολογικό πλαίσιο, χωρίς να έχει οποιονδήποτε έλεγχο 

στον εξεταζόµενο λιµένα και χωρίς να είναι σε θέση να επιβάλλει την πρότασή του.  

ΙΙΙ.  Όταν η έρευνα αφορά ένα σύγχρονο φαινόµενο στο πλαίσιο της τρέχουσας 

πραγµατικότητας. Η συνύπαρξη των δύο τοµέων αποτελεί πραγµατικότητα στη 

σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία. Επίσης ορισµένες παράµετροι του υπό µελέτη 

προβλήµατος, όπως η κατανοµή του κόστους, έχουν αρχίσει να απασχολούν 

έντονα, τόσο την λιµενική βιοµηχανία όσο και την ακαδηµαϊκή κοινότητα τα 

τελευταία χρόνια.  

 

Επιπρόσθετα σύµφωνα µε τον Yin (2003), η µελέτη περίπτωσης συνιστάται όταν 

αποτελεί την κρίσιµη περίπτωση (critical case) για την εξέταση της λειτουργικότητας της 

προτεινόµενης θεωρίας. Όπως αναφέρθηκε στην αρχή της ενότητας η εξέταση της 

λειτουργικότητας του προτεινόµενου µεθοδολογικού πλαισίου αποτελεί έναν από τους 

στόχους της µελέτης περίπτωσης που θα εφαρµοστεί. Η µελέτη περίπτωσης είναι ιδανική 

και σε ακραίες ή µοναδικές περιπτώσεις. Λαµβάνοντας υπόψη ότι κάθε λιµένας είναι 

µοναδικός εξαιτίας των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών που παρουσιάζει, ο επιβατικός 

λιµένας του Πειραιά µπορεί να θεωρηθεί µοναδική περίπτωση. 

Στη βάση των ανωτέρω απαντήσεων και σύµφωνα µε τις επιλογές που εµφανίζονται 

στον πίνακα 4.3, η διεξαγωγή µελέτης περίπτωσης επιλέχθηκε ως η καταλληλότερη 

στρατηγική έρευνας  

Πίνακας 4.3109 Καταλληλότερη στρατηγική έρευνας 
Στρατηγική Τύπος ερευνητικής 

ερώτησης 
Απαιτεί έλεγχο 

πάνω σε γεγονότα 
συµπεριφοράς 

Εστιάζει σε 
σύγχρονα γεγονότα

Πείραµα Πώς, γιατί,  Ναι Ναι 
Επισκόπηση Ποιος, τι, που, 

πόσο πολύ 
Όχι Ναι 

Αρχειακή ανάλυση Ποιος, τι, που, 
πόσο πολύ 

Όχι Ναι/Όχι 

                                                 
109 Πηγή: Yin, R., K., (2000), σελ. 17. 
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Ιστορία Πως, γιατί Όχι Όχι 
Μελέτη 
περίπτωσης 

Πως, γιατί Όχι Ναι 

 

Η έρευνα χωρίζεται σε τρεις κατηγορίες (βλ. Yin, 2003): α) την εξερευνητική 

(exploratory), β) την περιγραφική (descriptive) και γ) την επεξηγηµατική (explanatory). 

Η παρούσα έρευνα εµπίπτει στην κατηγορία των εξερευνητικών ερευνών καθώς 

επιδιώκει να δώσει απαντήσεις σε ερωτήσεις ‘πως’ και ‘γιατί’ ενώ ο ερευνητής δεν έχει 

ουσιώδη έλεγχο στο εξεταζόµενο γεγονός και το πρόβληµα που πραγµατεύεται αποτελεί 

σύγχρονο φαινόµενο της λιµενικής βιοµηχανίας. 

 Παρά τη χρησιµότητά της ως µεθόδου έρευνας, η µελέτη περίπτωσης παρουσιάζει 

ορισµένα µειονεκτήµατα (βλ. Yin, 2003), τα οποία στην παρούσα έρευνα λήφθηκαν 

υπόψη ώστε να ελαχιστοποιηθούν οι επιπτώσεις τους. Ένα πρώτο µειονέκτηµα αφορά την 

ακρίβειά της. Πολλοί ερευνητές προκαταλαµβάνουν το δείγµα ώστε να επηρεάσουν το 

τελικό αποτέλεσµα. Στην παρούσα περίπτωση το δείγµα αποτελείται αποκλειστικά από 

εµπειρογνώµονες επί των λιµενικών ζητηµάτων. Ένα δεύτερο µειονέκτηµα της µελέτης 

περίπτωσης θεωρείται το γεγονός ότι δεν παρέχει την βάση για επιστηµονική γενίκευση 

των αποτελεσµάτων. Στην παρούσα έρευνα, η µελέτη περίπτωσης χρησιµοποιείται για την 

εξαγωγή συµπερασµάτων βάση της υπόθεσης εργασίας στον επιβατικό λιµένα Πειραιώς. 

Η γενίκευση των αποτελεσµάτων δεν είναι εφικτή καθώς η µοναδικότητα του κάθε λιµένα 

δεν επιτρέπει σχετικές γενικεύσεις. Η γενίκευση θα µπορούσε να αφορά το µεθοδολογικό 

πλαίσιο της έρευνας, αλλά όχι τα αποτελέσµατά της. Η απόδειξη της λειτουργικότητας του 

µεθοδολογικού πλαισίου δίνει τη δυνατότητα εφαρµογής του και σε άλλους λιµένες, 

επιβατικούς και µη, προκειµένου να ενισχυθεί η αποτελεσµατικότητά του στην εύρεση του 

σηµείου ισορροπίας ανάµεσα στους δύο τοµείς. Η εφαρµογή του µεθοδολογικού πλαισίου 

και σε άλλους λιµένες θα δώσει την δυνατότητα διαµόρφωσης µίας µεσοπρόθεσµης 

θεωρίας. 

Έχοντας αναλύσει το θεωρητικό υπόβαθρο της µελέτης περίπτωσης τόσο σε γενικό, 

όσο και σε ειδικό (παρούσα έρευνα) επίπεδο, το επόµενο στάδιο αφορά το σχεδιασµό της 

µελέτης περίπτωσης. 
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4.4.1 Σχεδιασµός έρευνας-µελέτης περίπτωσης 

 

Σύµφωνα µε τον Yin (2003), ο σχεδιασµός µίας έρευνας έχει την λογική ότι συνδέει 

τα δεδοµένα που θα συγκεντρωθούν και τα συµπεράσµατα που θα προκύψουν από την 

επεξεργασία τους, µε το αρχικό ερώτηµα της µελέτης. Κατά συνέπεια ο σχεδιασµός της 

έρευνας αποτελεί κρίσιµο στάδιο της µελέτης περίπτωσης καθώς από αυτόν εξαρτάται η 

επιβεβαίωση ή απόρριψη της υπόθεσης εργασίας. Κατά τον σχεδιασµό της έρευνας πρέπει 

να επιλυθούν τέσσερα συγκεκριµένα προβλήµατα (Philliber et al, 1980): 

1. Ποια ερωτήµατα θα εξεταστούν. Στην παρούσα µελέτη περίπτωσης το ερώτηµα 

αφορά το πώς κατανέµονται οι ωφέλειες ανάµεσα στον ιδιωτικό και δηµόσιο τοµέα 

από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών στον επιβατικό λιµένα Πειραιώς. 

2. Ποια δεδοµένα είναι κατάλληλα. Ως κατάλληλα θεωρούνται τα δεδοµένα τα οποία 

µπορούν να επεξεργαστούν από το πρόγραµµα λογισµικού της ΑΙΠ. 

3. Ποια δεδοµένα θα συλλεχθούν. Τα δεδοµένα που συλλέγονται προέρχονται από τις 

κρίσεις των εµπειρογνωµόνων στις συγκρίσεις ζευγών. 

4. Πως θα αναλυθούν τα αποτελέσµατα. Για την ανάλυση των δεδοµένων θα 

χρησιµοποιηθεί ο γεωµετρικός µέσος, ο οποίος ενσωµατώνεται σε λογισµικό 

πρόγραµµα. 

 

Παρά τις ανωτέρω υποδείξεις, στη µελέτη περίπτωσης δεν υπάρχει προκαθορισµένος 

τρόπος σχεδιασµού της έρευνας όπως σε άλλα επιστηµονικά πεδία (Yin, 2003). Για το 

λόγο αυτό θα χρησιµοποιηθούν τα 10 βήµατα µίας ερευνητικής διαδικασίας που προτείνει 

ο Lehmann (1989). 

1. Καθορισµός προβλήµατος 

2. Καθορισµός πληροφοριακών αναγκών 

3. Θέτουµε τους ερευνητικούς στόχους 

4. Επιλογή τύπου έρευνας  

5. Σχεδιασµός συλλογής δεδοµένων (ανοικτές, κλειστές, άµεσες ή έµµεσες ερωτήσεις, 

αριθµός ερωτήσεων, σειρά ερωτήσεων, ποιος θα ερωτηθεί, ποιος θα εκτελέσει την 

έρευνα πεδίου) 

6. Ανάπτυξη του πλάνου ανάλυσης 

7. Συλλογή δεδοµένων 

8. Ανάλυση 
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9. Εξαγωγή συµπερασµάτων 

10. Αναφορά 

 
Τα έξι πρώτα βήµατα αφορούν το σχεδιασµό της έρευνας, ενώ τα τέσσερα τελευταία 

βήµατα αφορούν την διεξαγωγή της και για τον λόγο αυτό θα παρουσιαστούν στο 

Κεφάλαιο 7 όπου παρουσιάζεται η έρευνα µέσω µελέτης περίπτωσης. Τα τρία πρώτα 

βήµατα έχουν ήδη αναλυθεί στην παρούσα ενότητα. Το τέταρτο βήµα αναφέρεται στην 

επιλογή τύπου έρευνας (π.χ. παρατήρηση, ερωτηµατολόγια, προσοµοίωση κτλ). Στη βάση 

της θεωρίας της ΑΙΠ ο τύπος έρευνας που θα χρησιµοποιηθεί αφορά την έρευνα πεδίου µε 

τη χρήση ερωτηµατολογίου. 

Το πέµπτο βήµα αποτελεί το κύριο τµήµα της µελέτης περίπτωσης, όπου ο ερευνητής 

καλείται να αναπτύξει το ερωτηµατολόγιο και να επιλέξει το δείγµα. Στην παρούσα έρευνα 

το ερωτηµατολόγιο προκύπτει από την δηµιουργία του ιεραρχικού µοντέλου και τις 

παραγόµενες συγκρίσεις ζευγών. Με βάση το ιεραρχικό µοντέλο εξάγονται 49 συγκρίσεις 

ζευγών110 οι οποίες διαµορφώνουν αντίστοιχο αριθµό κλειστών ερωτήσεων. Επιπρόσθετα 

προστέθηκαν τρεις ερωτήσεις οι οποίες αφορούν προσωπικά στοιχεία των ερωτώµενων111: 

• Ο τοµέας απασχόλησης. Κλειστή ερώτηση µε 5 πιθανές απαντήσεις. Οι τοµείς που 

επιλέχθηκαν σχετίζονται άµεσα µε την λιµενική βιοµηχανία. Στόχος της ερώτησης 

είναι να εξεταστεί η εµπειρία των εµπειρογνωµόνων σε ζητήµατα που άπτονται της 

λιµενικής βιοµηχανίας. 

• Η θέση του ερωτώµενου στην εργασία (ανοιχτή ερώτηση). Τα δεδοµένα που 

συλλέγονται από την συγκεκριµένη ερώτηση δεν προσδίδουν άµεση χρησιµότητα 

για την διαµόρφωση του προφίλ των εµπειρογνωµόνων και κατά συνέπεια της 

ποιότητας του δείγµατος. Προστέθηκε ώστε να υπάρχει µία συνέπεια και συνέχεια 

των ερωτήσεων που αφορούν προσωπικά δεδοµένα των εµπειρογνωµόνων. 

• Τα έτη εµπειρίας σε ζητήµατα που άπτονται της λιµενικής βιοµηχανίας (ανοιχτή 

ερώτηση). ∆ίνει τη δυνατότητα να συγκεντρωθούν ακριβή δεδοµένα σχετικά µε 

την εµπειρία του κάθε ερωτώµενου.  

Οι συγκεκριµένες ερωτήσεις έχουν σκοπό να αντλήσουν πρόσθετα στοιχεία τα οποία 

θα τεκµηριώνουν ότι οι εµπειρογνώµονες του δείγµατος είναι όντως εµπειρογνώµονες. Το 

γεγονός ότι το ερωτηµατολόγιο περιλαµβάνει ως επί το πλείστον κλειστές ερωτήσεις, 

                                                 
110 15 συγκρίσεις ζευγών στο επίπεδο των κύριων κριτηρίων, 17 στο επίπεδο των κριτηρίων και 17 στο 
επίπεδο των υποκριτηρίων. 
111 Ερωτήσεις που αφορούσαν το προφίλ των ερωτώµενων χρησιµοποιήθηκαν και από τους Ugboma et al 
(2006) σε µία έρευνά τους µε χρήση της ΑΙΠ. 
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καθιστά ευκολότερη την επεξεργασία των δεδοµένων (Lehmann, 1989). Ο Zikmund 

(2000) τονίζει ότι οι κλειστές ερωτήσεις περιορίζουν τον πιθανό αριθµό των απαντήσεων, 

γεγονός το οποίο δεν επηρεάζει την παρούσα µελέτη καθώς οι απαντήσεις-εκτιµήσεις στις 

κλειστές ερωτήσεις-συγκρίσεις ζευγών, αποτελούν τα αναγκαία, από την θεωρία της ΑΙΠ, 

δεδοµένα για την εξαγωγή συµπερασµάτων. 

Στο πέµπτο βήµα συµπεριλαµβάνεται επίσης η επιλογή του δείγµατος, η οποία έχει 

βαρύνουσα σηµασία καθώς είναι σε θέση να επηρεάσει την ποιότητα της έρευνας. Η 

θεωρία της ΑΙΠ, προτείνει οι συγκρίσεις ζευγών να πραγµατοποιούνται από 

εµπειρογνώµονες του τοµέα τον οποίο αφορά η έρευνα. Ζητείται λοιπόν η γνώµη 

εµπειρογνωµόνων. Με τον όρο αυτό νοούνται οι κρίσεις και οι εκτιµήσεις ατόµων που 

έχουν ξοδέψει πολύ από τον χρόνο τους απασχολούµενοι µε ένα ειδικό-συγκεκριµένο θέµα 

και οι οποίοι έχουν συλλέξει πολλές γενικές πληροφορίες που έχουν φιλτραριστεί µέσα 

από τις σκέψεις τους και έχουν αποθηκευτεί στη µνήµη τους (Julian, 1969). 

Οι συνήθεις επιστηµονικές µελέτες µπορούν να επαναληφθούν διότι ο ερευνητής 

καθορίζει επακριβώς πως αποκοµίζει τα δεδοµένα. Στις µελέτες µε την χρήση της γνώµης 

των εµπειρογνωµόνων, ο ερευνητής µπορεί να πει πώς και τι ρώτησε, αλλά δεν µπορεί να 

πει ακριβώς πώς οι ερωτώµενοι συγκέντρωσαν τις πληροφορίες, οι οποίες χρησίµευσαν 

στην κρίση τους και στις εκτιµήσεις τους. Θα πρέπει βέβαια να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή 

στην ποιότητα του δείγµατος καθώς η ποσότητα δεν έχει αξία αν ο εµπειρογνώµονας δεν 

είναι όντως εµπειρογνώµονας (Julian, 1969). 

Παρά το πλεονέκτηµα της συγκέντρωσης εξειδικευµένων και υψηλής ποιότητας 

δεδοµένων, η χρήση εµπειρογνωµόνων στη διεξαγωγή µίας έρευνας εµπεριέχει το  

µειονέκτηµα της υποκειµενικότητας. Οι εµπειρογνώµονες απαντούν-κρίνουν στη βάση 

των δικών τους γνώσεων και εµπειριών γεγονός το οποίο αυξάνει την υποκειµενικότητα 

των συλλεχθέντων δεδοµένων. Παρά λοιπόν την αναµφισβήτητη αξία της γνώµης τους, 

υπάρχει ένα σηµείο που πρέπει να προσεχθεί ιδιαίτερα. Για τον λόγο αυτό στην παρούσα 

έρευνα τα αποτελέσµατα που θα προκύψουν για την κατανοµή των ωφελειών 

αντιµετωπίζονται ως συνδυασµός εκτιµήσεων εµπειρογνωµόνων. 

Έχοντας καταλήξει στο ποιοι αποτελούν το δείγµα, θεωρούµε ως πληθυσµιακό στόχο 

το σύνολο των εµπειρογνωµόνων επί λιµενικών ζητηµάτων. Το δείγµα µπορεί να είναι είτε 

θεωρητικό, είτε στατιστικό112 (Glaser και Strauss, 1979). Στο πρώτο, η επιλογή βασίζεται 

στον εντοπισµό οµάδων ή µεµονωµένων ατόµων και των χαρακτηριστικών τους, τα οποία 
                                                 
112 Οι όροι θεωρητικό και στατιστικό δείγµα απαντώνται στην διεθνή βιβλιογραφία και ως µη-πιθανοτική ή 
πιθανοτική µέθοδος επιλογής. 
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σχετίζονται µε την εξεταζόµενη θεωρία. Το στατιστικό δείγµα επιλέγεται ώστε να 

αποκοµίσει ο ερευνητής ακριβή στοιχεία στην κατανοµή των ατόµων ανάµεσα στις 

κατηγορίες που θα χρησιµοποιηθούν για περιγραφή ή επαλήθευση της θεωρίας. Πρόκειται 

για µέθοδο επιλογής η οποία στηρίζεται σε στατιστικά δεδοµένα113.  

Η παρούσα έρευνα στηρίζεται αποκλειστικά στη συλλογή δεδοµένων από 

εµπειρογνώµονες, ο εντοπισµός των οποίων δεν µπορεί να στηριχθεί στην πιθανότητα 

Κατά συνέπεια το στατιστικό δείγµα απορρίπτεται και χρησιµοποιείται το θεωρητικό 

δείγµα. Η καταλληλότητα του θεωρητικού δείγµατος κρίνεται στη βάση του πόσο εκτενώς 

και διαφορετικά ο ερευνητής επιλέγει τις οµάδες ώστε να αποφύγει τον κορεσµό των 

κατηγοριών σύµφωνα µε τον τύπο της θεωρίας που θέλει να αναπτύξει (Glaser και Strauss, 

1979). Στη βάση των υποδείξεων των Glaser και Strauss, το δείγµα καθορίστηκε µέσω 

επιλογής οµάδων εµπειρογνωµόνων από διάφορες κατηγορίες που εµπλέκονται άµεσα στη 

λειτουργία ενός επιβατικού λιµένα, ώστε να επιτευχθεί ο ‘κορεσµός’ της ολιστικής 

προσέγγισης114 του επιβατικού λιµένα.  

 Οι Gardner et al (2006) αντιλαµβάνονται ως χρήστες ενός λιµένα, τους παραγωγούς 

λιµενικών υπηρεσιών αλλά και τους χρήστες αυτών. Στα πλαίσια της ολιστικής 

προσέγγισης του επιβατικού λιµένα καταγράφηκαν οι άµεσα εµπλεκόµενες κατηγορίες 

χρηστών, από τις οποίες θα δηµιουργηθεί το δείγµα των εµπειρογνωµόνων. Οι κατηγορίες 

χρηστών παρουσιάζονται στο σχήµα 4.2. 

Σχήµα 4.2. Προέλευση εµπειρογνωµόνων 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

                                                 
113 Παράδειγµα αποτελεί η επιλογή κάθε 25ου ατόµου από έναν τηλεφωνικό κατάλογο. 
114 Παράδειγµα ολιστικής προσέγγισης σε δηµιουργία δείγµατος εµπειρογνωµόνων για εφαρµογή της ΑΙΠ 
αποτελεί η µελέτη των Sirikrai και Tang, (2006). 

Επιβατικός Λιµένας Πειραιά 

Χρήστες λιµένα Πάροχοι λιµενικών υπηρεσιών Ρυθµιστική Αρχή Λοιποί 

Πανεπιστηµιακοί 

Εταιρείες 
ακτοπλοΐας 

Εταιρείες 
κρουαζιερό
πλοιων 

Εταιρείες 
χερσαίας 
µεταφοράς 

 Λοιποί Οργανισµός 
Λιµένος 
Πειραιώς 

Υπουργείο 
Εµπορικής 
Ναυτιλίας 
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Μία πρώτη κατηγορία εµπειρογνωµόνων αφορά εκείνους που προέρχονται από τον 

πανεπιστηµιακό χώρο. Η µελέτη περίπτωσης αφορά τον επιβατικό λιµένα Πειραιώς και ως 

εκ τούτου οι πανεπιστηµιακοί εµπειρογνώµονες πρέπει να προέρχονται από την Ελλάδα, 

ώστε να έχουν εµπειρία και γνώση σε θέµατα που άπτονται της Ελληνικής λιµενικής 

βιοµηχανίας και ιδιαίτερα του Λιµένα Πειραιώς. Η επιλογή τους έγινε βάση δηµοσιεύσεων 

σε διεθνή επιστηµονικά περιοδικά. Πιο συγκεκριµένα, πραγµατοποιήθηκε αναζήτηση 

δηµοσιεύσεων Ελλήνων πανεπιστηµιακών σε διεθνή επιστηµονικά περιοδικά για την 

περίοδο 1997-2006115. Οι πανεπιστηµιακοί οι οποίοι είχαν µία τουλάχιστον δηµοσίευση µε 

θέµα την λιµενική βιοµηχανία ήταν εννέα, οι οποίοι και επιλέχθηκαν ως εµπειρογνώµονες.  

Σε επόµενο στάδιο και ύστερα από εκτενή συζήτηση µε ορισµένους από τους 

πανεπιστηµιακούς του δείγµατος, διαµορφώθηκε η λίστα µε τους εµπειρογνώµονες, από 

τις υπόλοιπες κατηγορίες, που πρέπει να συµπεριληφθούν στο δείγµα. Το τελικό δείγµα116  

περιλαµβάνει 70 εµπειρογνώµονες και παρουσιάζεται στον πίνακα 4.4. 

Πίνακας 4.4. Ο αριθµός των εµπειρογνωµόνων του δείγµατος ανά κατηγορία 
Κατηγορία Αριθµός ειδικών 

Πάροχοι λιµενικών υπηρεσιών 11 

Χρήστες λιµενικών υπηρεσιών 26 

Ρυθµιστική Αρχή 7 

Λοιποί- Εµπλεκόµενοι φορείς117-ΟΤΑ118 16 

Λοιποί εµπειρογνώµονες 1 

Πανεπιστηµιακοί 9 

ΣΥΝΟΛΟ 70 

 

                                                 
115 Τα διεθνή επιστηµονικά περιοδικά είναι τα εξής: Strategic Management Journal•Transportation Research 
A•Review of Network Economics•Journal of Maritime Economics and Logistics•International Journal of 
Transport Economics•Maritime Policy and Management•International Journal of Maritime 
Economics•Research in Transportation Economics•Transportation Journal•Journal of Transport 
Geography•Journal of Economic Literature•Transport Policy•Transport Reviews•Transport 
Research•International Journal of Transport Management•European Journal of Transport Infrastructure 
Research•Journal of Transport Economics and Policy•Journal of the Transportation Research Forum•Marine 
Policy•Geoforum•World Transport Policy and Practice•World Development•Transportation Research 
Circular•Economic Development Quarterly•The Journal of Industrial Economics•Supply Chain 
Management•International Journal of Physical Distribution and Logistics Management•Ocean and Coastal 
Management•Environmental and Planning A•Cities•GeoJournal•Growth and Change•The Logistics and 
Transportation Reviews.  
116 Τα στοιχεία των µελών του δείγµατος παραθέτονται στο παράρτηµα ΙΙ 4 της διατριβής. 
117 Επιµελητήρια, φορείς οι οποίοι εµπλέκονται στην χερσαία διακίνηση των επιβατών κ.α. 
118 Οργανισµοί Τοπικής Αυτοδιοίκησης 
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Το τελευταίο στάδιο του πέµπτου βήµατος σχεδιασµού της έρευνας, αποτελεί η 

επιλογή µεθόδου συλλογής των δεδοµένων. Υπάρχουν τέσσερις µέθοδοι επαφής µε σκοπό 

την συλλογή στοιχείων: η προσωπική συνέντευξη, η τηλεφωνική συνέντευξη, η αποστολή 

του ερωτηµατολογίου µέσω ταχυδροµείου και τέλος η συµπλήρωση του ερωτηµατολογίου 

µέσω διαδικτύου (Zikmund, 2000). Στην παρούσα έρευνα επιλέγεται ο συνδυασµός της 

έρευνας µέσω ταχυδροµείου και της προσωπικής συνέντευξης. Η χρήση του ταχυδροµείου 

συνίσταται για έρευνες όπου υπάρχει υψηλή τυποποίηση στις ερωτήσεις του 

ερωτηµατολογίου και µεγάλη γεωγραφική διασπορά του δείγµατος. Οι δύο συνθήκες 

απαντώνται στην παρούσα έρευνα καθώς οι ερωτήσεις είναι τυποποιηµένες, ενώ οι 

εµπειρογνώµονες του δείγµατος παρουσιάζουν γεωγραφική διασπορά. Η παράλληλη 

επιλογή της προσωπικής συνέντευξης πραγµατοποιήθηκε προκειµένου να υπάρχει άριστη 

συνεργασία µε τον ερωτώµενο και υψηλή επίβλεψη στην διαδικασία, µε σκοπό την 

επίλυση των όποιων δυσκολιών είχε ο ερωτώµενος στη συµπλήρωση του 

ερωτηµατολογίου119. 

Στο πρώτο χρονικά στάδιο της έρευνας, το ερωτηµατολόγιο στάλθηκε µέσω 

ταχυδροµείου. Γνωρίζοντας ότι κύριο µειονέκτηµα της συγκεκριµένης µεθόδου είναι ο 

χαµηλός βαθµός ανταπόκρισης, οι Lambert και Harrington (1990) πρότειναν την 

υιοθέτηση εργαλείων τα οποία συµβάλλουν στην αύξησή της. Σύµφωνα µε τους Larson 

και Poist, (2004), ορισµένα εργαλεία αύξησης της ανταπόκρισης, είναι η προσωποποίηση 

της ταχυδροµικής έρευνας και η επανάληψη της αποστολής. 

Υιοθετώντας τις απόψεις τους χρησιµοποιήθηκε το εργαλείο της προσωποποίησης, 

µέσω επιστολής περιγραφής της έρευνας η οποία συντάχθηκε και απευθυνόταν προσωπικά 

στον κάθε εµπειρογνώµονα του δείγµατος. Επίσης µαζί µε το ερωτηµατολόγιο απεστάλη 

προπληρωµένος ταχυδροµικός φάκελος για την αποστολή του συµπληρωµένου 

ερωτηµατολογίου ώστε οι συµµετέχοντες να µην επιβαρυνθούν µε πρόσθετο χρόνο και 

κόστος. Πρόσθετο εργαλείο για την αύξηση της ανταπόκρισης αποτέλεσε η αποστολή ενός 

εισαγωγικού σηµειώµατος το οποίο επεξηγούσε τον τρόπο συµπλήρωσης του 

ερωτηµατολογίου ώστε να υπάρχει εξοικείωση των ερωτώµενων µε τους στόχους και τις 

απαιτήσεις της έρευνας. Το συγκεκριµένο εργαλείο έχει χρησιµοποιηθεί σε έρευνες µε 

χρήση της ΑΙΠ (βλ. Ugboma et al, 2006). Προκειµένου να αυξηθεί περαιτέρω η 

ανταπόκριση των ειδικών, τους δόθηκε η δυνατότητα πραγµατοποίησης µίας προσωπικής 

                                                 
119 Για αναλυτική παρουσίαση των πλεονεκτηµάτων και µειονεκτηµάτων κάθε µεθόδου, βλ.Zikmund, (2000), 
σελίδα 212. 
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συνάντησης µε σκοπό την επίλυση των όποιων δυσκολιών αντιµετώπιζαν στη 

συµπλήρωση του ερωτηµατολογίου.  

 

Το έκτο και τελευταίο βήµα του σχεδιασµού της έρευνας αφορά την ανάπτυξη του 

πλάνου ανάλυσης. Ο Yin (2003) προτείνει τρεις στρατηγικές ανάλυσης120:  

- Αντιστοίχηση υποδείγµατος. Αφορά τη σύγκριση του εµπειρικού υποδείγµατος µε 

ένα προβλεπόµενο θεωρητικό υπόδειγµα που έχει εκ των προτέρων δηµιουργηθεί. 

- Εξήγηση – ∆όµηση. Αφορά την ανάλυση των δεδοµένων της µελέτης περίπτωσης 

µέσω της δηµιουργίας µίας επεξηγηµατικής σχέσης ανάµεσα στην αρχική 

θεωρητική δήλωση και στα αποτελέσµατα της έρευνας. 

- Ανάλυση χρονικών σειρών. Αφορά παρατηρήσεις ανά συγκεκριµένες χρονικές 

στιγµές.  

Στην παρούσα έρευνα η στρατηγική ανάλυσης που χρησιµοποιήθηκε είναι η 

εξήγηση-δόµηση καθώς τα αποτελέσµατα της µελέτης περίπτωσης θα χρησιµοποιηθούν 

για την επιβεβαίωση ή απόρριψη του ερευνητικού ερωτήµατος. Να σηµειωθεί βέβαια ότι 

µέσω της επανάληψης της έρευνας σε µελλοντικό χρόνο είναι εφικτή και η ανάλυση 

χρονικών σειρών. 

 

4.5 Αξιοπιστία του µεθοδολογικού πλαισίου έρευνας 

 

Σε όλα τα στάδια της έρευνας πρωταρχικός στόχος είναι η εξασφάλιση της 

αξιοπιστίας της επιλεγµένης µεθόδου και κατ’ επέκταση των αποτελεσµάτων. Στην 

παρούσα έρευνα η µέθοδος κατανοµής, δίνει τη δυνατότητα στον ερευνητή να 

παρακολουθεί τη συνέπεια ή µη των εκτιµήσεων των εµπειρογνωµόνων. Αυτό 

επιτυγχάνεται µέσω ενός δείκτη ασυνέπειας (Inconsistency Ratio - βλ. ενότητα 6.6). 

Στο γενικό πλαίσιο της έρευνας, οι τεχνικές που χρησιµοποιούνται για την εξέταση 

της αξιοπιστίας της έρευνας διαφέρουν. Σύµφωνα µε τον Yin (2003) τα κριτήρια 

καθορισµού της αξιοπιστίας της έρευνας είναι: 

1) Η δοµική αξιοπιστία (construct validity).  

 Η δοµική εγκυρότητα του µεθοδολογικού πλαισίου εξασφαλίστηκε µέσω της 

χρήσης πολλαπλών πηγών στοιχείων. Για την εύρεση των υπηρεσιών τα δεδοµένα 

                                                 
120 Υπάρχουν τρεις πρόσθετες στρατηγικές, οι οποίες όµως αποτελούν ατελής τρόπους ανάλυσης δεδοµένων 
(βλ. Yin, 2003) 
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συλλέχθηκαν τόσο από την έρευνα πεδίου που πραγµατοποιήθηκε όσο και από την 

επισκόπηση της σχετικής βιβλιογραφίας και νοµοθεσίας. Για την κατανοµή των 

ωφελειών χρησιµοποιήθηκαν εµπειρογνώµονες οι οποίοι προέρχονται από 

διαφορετικές κατηγορίες εµπλεκόµενων, στη λιµενική βιοµηχανία, φορέων. Το 

γεγονός αυτό διασφαλίζει ότι τα συλλεχθέντα δεδοµένα δεν εκφράζουν 

µονοδιάστατες απόψεις. Ένα δεύτερο εργαλείο αύξησης της δοµικής εγκυρότητας 

είναι η δηµιουργία αλυσίδας αποδείξεων. Σκοπός της είναι να διευκολύνει τον 

αναγνώστη, µέσω της διατήρησης µίας αλυσίδας αιτιών και συµπερασµάτων. Η 

δοµή της διατριβής εφαρµόζει την συγκεκριµένη αλυσίδα καθώς ξεκινά από ένα 

δεδοµένο, τη συνύπαρξη του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα και θέτει το ερώτηµα 

του καθορισµού των ορίων των δύο τοµέων. Μέσω της ανάπτυξης του 

µεθοδολογικού πλαισίου σε συγκεκριµένα στάδια (εύρεση υπηρεσιών και 

ωφελειών→µέθοδος κατανοµής ωφελειών→ µελέτη περίπτωσης) υπάρχει µία 

σπονδυλωτή εξέλιξη η οποία καταλήγει στη διατύπωση των συµπερασµάτων. 

 Το τελευταίο εργαλείο αύξησης της δοµικής εγκυρότητας είναι η ανασκόπηση της 

διεξαγωγής και των αποτελεσµάτων της µελέτης περίπτωσης από πληροφοριοδότες 

κλειδιά. Η ανάπτυξη του ερευνητικού πλαισίου της µελέτης περίπτωσης, η 

εφαρµογή του και τα αποτελέσµατα που προέκυψαν, µελετήθηκαν και 

συζητήθηκαν από ορισµένους από τους εµπειρογνώµονες. 

2) Η Αξιοπιστία (reliability) της έρευνας: 

 Προϋποθέτει ότι αν ένας ερευνητής ακολουθήσει ακριβώς την ίδια προσέγγιση µε 

έναν προηγούµενο και πραγµατοποιήσει την ίδια µελέτη περίπτωσης, τότε θα 

φτάσει στα ίδια ακριβώς ευρήµατα και συµπεράσµατα. Στόχος είναι η 

ελαχιστοποίηση των λαθών και των αποκλίσεων της µελέτης. Στην παρούσα 

έρευνα έχει τονιστεί ότι το προτεινόµενο µοντέλο στοχεύει στην κατανοµή των 

ωφελειών και στον εξ’ αυτής προερχόµενο καθορισµό των ορίων στη σχέση των 

δύο τοµέων στην λιµενική βιοµηχανία. Η σχέση αυτή είναι δυναµική, γεγονός που 

σηµαίνει ότι το ποσοστό των ωφελειών που απολαµβάνει ο κάθε τοµέας 

µεταβάλλεται µε την πάροδο του χρόνου. Ως εκ τούτου το συγκεκριµένο εργαλείο 

δεν µπορεί να αποτελέσει κριτήριο για το κατά πόσο η παρούσα µελέτη είναι 

αξιόπιστη ή όχι. 

3)  Εσωτερική εγκυρότητα.  
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 Η εσωτερική εγκυρότητα δεν βρίσκει εφαρµογή σε εξερευνητικές µελέτες, όπως η 

παρούσα (βλ. Yin, 2003). 

4) Εξωτερική εγκυρότητα. 

 Αφορά το εάν τα αποτελέσµατα της µελέτης περίπτωσης µπορούν να γενικευθούν. 

Με βάση την θεωρία της µοναδικότητας του κάθε λιµένα, τα αποτελέσµατα της 

κατανοµής των ωφελειών στον επιβατικό λιµένα του Πειραιά, αφορούν το 

συγκεκριµένο λιµένα και µόνο. Παρόλ’ αυτά το µεθοδολογικό πλαίσιο της έρευνας 

µπορεί να αποτελέσει αντικείµενο γενίκευσης καθώς δύναται να εφαρµοστεί και σε 

άλλους επιβατικούς λιµένες. 

 

Από τα τέσσερα κριτήρια καθορισµού της αξιοπιστίας µίας έρευνας, στην παρούσα 

περίπτωση βρίσκουν εφαρµογή τα εργαλεία που αφορούν την δοµική αξιοπιστία και εν 

µέρει την εξωτερική εγκυρότητα. Προκειµένου να εξασφαλιστεί περαιτέρω η αξιοπιστία, 

χρησιµοποιήθηκαν ορισµένα πρόσθετα εργαλεία. Πιο συγκεκριµένα ο Yin (2003) 

προτείνει ως εργαλείο αύξησης της δοµικής αξιοπιστίας την δηµιουργία µίας βάσης 

δεδοµένων της µελέτης περίπτωσης. Στην παρούσα έρευνα εφαρµόστηκε το συγκεκριµένο 

εργαλείο, καθώς τα συµπληρωµένα ερωτηµατολόγια και όλες οι πηγές που 

χρησιµοποιήθηκαν για την ολοκλήρωσή της µελέτης περίπτωσης, αρχειοθετήθηκαν σε 

ηλεκτρονική µορφή.  

Ένα ακόµη εργαλείο που προτείνεται για την αύξηση της αξιοπιστίας της έρευνας 

είναι η δοκιµή (pretesting) του ερωτηµατολογίου και της µεθόδου που χρησιµοποιείται για 

την επεξεργασία των δεδοµένων (Lehman, 1989; Zikmund, 2000). Σκοπός της δοκιµής 

είναι να καταγραφούν στοιχεία που αφορούν ασαφής ερωτήσεις, παρανοήσεις ερωτήσεων, 

τον αριθµό των αναπάντητων ερωτήσεων και το αν µπορούν τα δεδοµένα που θα 

συγκεντρωθούν να επεξεργαστούν ώστε να εξαχθεί το αποτέλεσµα της µελέτης 

περίπτωσης. Στην παρούσα έρευνα έγινε δοκιµαστική αποστολή του ερωτηµατολογίου σε 

εµπειρογνώµονες, οι οποίοι περιλαµβάνονταν στο δείγµα.121 

Από την προκαταρκτική έρευνα προέκυψαν ορισµένες παρατηρήσεις, οι οποίες 

ελήφθησαν υπόψη κατά το στάδιο επανεξέτασης του ερωτηµατολογίου. Το νέο 

ερωτηµατολόγιο αποστάλθηκε εκ νέου στους ίδιους ειδικούς, οι οποίοι το έκαναν 

αποδεκτό. Τα δεδοµένα που συγκεντρώθηκαν εισήχθησαν στο λογισµικό ΑΙΠ που 

χρησιµοποιείται στην παρούσα έρευνα για την επεξεργασία των δεδοµένων. Τα 

                                                 
121 Τα στοιχεία των ειδικών παραθέτονται στο παράρτηµα ΙΙ 5. 
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αποτελέσµατα ήταν αξιόπιστα καθώς προέκυψε η ποσοστιαία συµµετοχή του δηµόσιου 

και ιδιωτικού τοµέα στην παραγόµενη ωφέλεια, τόσο ανά καθολική υπηρεσία όσο και 

συνολικά, ενώ και ο δείκτης ασυνέπειας ήταν εντός των αποδεκτών ορίων. 

Επιπρόσθετα, άρθρα του ερευνητή παρουσιάστηκαν σε διεθνή επιστηµονικά 

συνέδρια (βλ. Pallis και Vaggelas, 2005; Pallis και Vaggelas, 2006; Vaggelas, 2006; 

Vaggelas, 2007) στοχεύοντας στην αύξηση της αξιοπιστίας της έρευνας. Σκοπός των 

δηµοσιεύσεων ήταν να αποτιµηθούν από την διεθνή επιστηµονική κοινότητα τα στάδια 

του µεθοδολογικού πλαισίου και επιπρόσθετα να υπάρξει ανταλλαγή απόψεων σχετικά µε 

τον βέλτιστο τρόπο επίτευξης των στόχων της έρευνας. 

 

4.6 Σύνοψη 
 

Στο παρόν κεφάλαιο παρουσιάστηκαν τα στάδια της έρευνας που συνθέτουν το 

µεθοδολογικό πλαίσιο καθώς και οι µέθοδοι που χρησιµοποιούνται σε κάθε ερευνητικό 

στάδιο. Στο πρώτο στάδιο επελέγει η µεθοδολογία που χρησιµοποιείται για την καταγραφή 

των λιµενικών υπηρεσιών που παράγονται στους επιβατικούς λιµένες, καθώς και των 

ωφελειών που προκύπτουν από την παραγωγή τους. Στην συνέχεια περιγράφεται το 

µεθοδολογικό πλαίσιο στο οποίο στηρίζεται στην Αναλυτική Ιεραρχική Προσέγγιση, η 

οποία επιλέχθηκε ως η καταλληλότερη µέθοδος για την κατανοµή των ωφελειών από την 

παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. Επίσης τεκµηριώνεται η επιλογή της µελέτης περίπτωσης 

ως εργαλείου της παρούσας έρευνας. Η διάταξη των σταδίων της έρευνας καθιστά 

ευκολότερη την ολιστική προσέγγιση του αρχικού επιστηµονικού ερωτήµατος και της 

σύνδεσής του µε τα αποτελέσµατα που θα προκύψουν από την εφαρµογή της µελέτης 

περίπτωσης. Η καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών, η καταγραφή των παραγόµενων 

ωφελειών και η κατανοµή των ωφελειών, επιτρέπει την βήµα προς βήµα προσέγγιση και 

απάντηση του ερευνητικού ερωτήµατος. Για την αύξηση της αξιοπιστίας της έρευνας 

εφαρµόζεται το σύνολο των µεθοδολογικών εργαλείων τα οποία ταιριάζουν στα 

χαρακτηριστικά της παρούσας έρευνας.  
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Κεφάλαιο 5ο. Σύνθεση του λιµενικού προϊόντος και 
καταγραφή ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών 
υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες 
 

5.1 Εισαγωγή 

 

Στο παρόν κεφάλαιο παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της έρευνας που 

πραγµατοποιήθηκε για την καταγραφή των υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες και των 

ωφελειών που παράγουν οι υπηρεσίες αυτές. Αρχικά πραγµατοποιείται η συνοπτική 

εξέταση των επιβατικών λιµένων αλλά και της θαλάσσιας αγοράς που εξυπηρετούν. Η 

παρουσίαση κρίνεται απαραίτητη προκειµένου να εντοπιστούν οι συνδετικοί κρίκοι 

µεταξύ των δύο αγορών. Στην συνέχεια εξετάζεται η αγορά της κρουαζιέρας παγκοσµίως 

και στον Ευρωπαϊκό χώρο, και ακολουθεί η παρουσίαση της ακτοπλοϊκής αγοράς της 

Ευρώπης αλλά και της Ελλάδας.  Η επιλογή του γεωγραφικού χώρου στηρίχθηκε στο ότι: 

α) ο επιβατικός λιµένας Πειραιώς αποτελεί την µελέτη περίπτωσης και κατά συνέπεια 

είναι απαραίτητη η εξέταση της αγοράς εντός της οποίας δραστηριοποιείται, β) υπάρχει 

παντελής έλλειψη αξιόπιστων στατιστικών δεδοµένων σε παγκόσµια κλίµακα. Η δοµή της 

ναυτιλιακής αγοράς της ακτοπλοΐας, συντελεί στην ανυπαρξία στατιστικών στοιχείων, 

καθώς η ύπαρξη µεγάλου αριθµού δροµολογιακών γραµµών σε κάθε χώρα, η οποία 

διαθέτει ακτογραµµή, καθιστά δύσκολη τη συγκέντρωση στοιχείων σε εθνικό επίπεδο, 

πόσο δε µάλλον σε διεθνές επίπεδο. Το Κεφάλαιο ολοκληρώνεται µε την παρουσίαση των 

αποτελεσµάτων της έρευνας πεδίου για την καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών και της 

βιβλιογραφικής επισκόπησης για την καταγραφή των ωφελειών. 

 

5.2 Η ναυτιλιακή αγορά µεταφοράς επιβατών 

 

Η ναυτιλιακή αγορά µεταφοράς επιβατών υποδιαιρείται σε δύο κατηγορίες, την 

κρουαζιέρα και την ακτοπλοΐα. Η ειδοποιός διαφορά µεταξύ των δύο είναι ότι η ακτοπλοΐα 

καλύπτει παράγωγο ζήτηση, σε αντίθεση µε την κρουαζιέρα (Chlomoudis et al, 2004). 

Στην ακτοπλοΐα η µεταφορά δεν αποτελεί τον στόχο των επιβατών, αλλά το µέσο για την 

πραγµάτωση άλλων δραστηριοτήτων (π.χ. επαγγελµατικές ή κοινωνικές υποχρεώσεις). 
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Στην κρουαζιέρα η θαλάσσια µετακίνηση και η κατανάλωση των υπηρεσιών αναψυχής 

που προσφέρει αποτελεί την γενεσιουργό αιτία της µετακίνησης.  

Η θαλάσσια µεταφορά επιβατών και ιδιαίτερα ο κλάδος της κρουαζιέρας αποτελεί 

µία συνεχώς αναπτυσσόµενη αγορά. Ο πίνακας 5.1. παρουσιάζει τον παγκόσµιο στόλο 

επιβατικών πλοίων κατά τα έτη 2001 και 2005, την χωρητικότητά τους και την µέση 

ηλικία τους. Τα πλοία που εξυπηρετούν την συγκεκριµένη αγορά έχουν χωριστεί σε τρεις 

κατηγορίες: πλοία επιβατών και φορτίου, πλοία επιβατών και οχηµάτων και επιβατικά 

(στα οποία συµπεριλαµβάνονται και τα κρουαζιερόπλοια). 

Πίνακας 5.1122. Ο παγκόσµιος στόλος επιβατικών πλοίων τα έτη 2001 και 2005 
 2001 2005 Μέση ηλικία στόλου 

 Νο* gt** No* gt** 2001 2005 

Επιβατηγά/ 

φορτηγά 

225 0,8 209 0,6 31,4 32,5 

Επιβατηγά/ 

Οχηµαταγωγά 

2173 12,9 2309 15,1 21,5 22,3 

Επιβατηγά 1327 8,9 1458 12,5 20,4 20,7 

Σύνολο  3725 22,5 3976 28,2 21,7 22,2 

* Πλοία άνω των 300 gt.     ** Χωρητικότητα σε εκατοµµύρια gt 

 

Παρατηρούµε ότι κατά την εξεταζόµενη περίοδο ο στόλος των πλοίων µεταφοράς 

επιβατών αυξήθηκε κατά 6,7%. Τα πλοία µεταφοράς επιβατών και φορτίου τείνουν να 

παροπλιστούν καθώς δεν εξυπηρετούν τις σύγχρονες ανάγκες µεταφοράς. Για τον λόγο 

αυτό, το διάστηµα 2001-2005 ο αριθµός τους µειώθηκε. Η σηµαντικότερη κατηγορία 

πλοίων µεταφοράς επιβατών είναι τα ΕΓ/ΟΓ (επιβατηγά-οχηµαταγωγά), τα οποία 

χρησιµοποιούνται κατά κόρον στην ακτοπλοΐα καθώς ανταποκρίνονται πλήρως στις 

ανάγκες της (µεταφορά επιβατών και φορτίων σε φορτηγά οχήµατα).  

Παρά το γεγονός της ανάπτυξης των αεροπορικών µεταφορών, της επέκτασης των 

οδικών και σιδηροδροµικών δικτύων (βλ. ενότητα 2.5), η θαλάσσια µεταφορά επιβατών 

αποτελεί πάντοτε µία εναλλακτική λύση. Σε ορισµένες περιπτώσεις µάλιστα αποτελεί τη 

µοναδική λύση και ιδίως σε χώρες οι οποίες διαθέτουν νησιωτικά συµπλέγµατα (π.χ. 

Ελλάδα), καθώς σε τέτοιες περιπτώσεις, αρκετά νησιά εξυπηρετούνται αποκλειστικά και 

µόνο από την ακτοπλοΐα. Κατά συνέπεια η αγορά της θαλάσσιας µεταφοράς επιβατών θα 

έχει πάντοτε µία (ελάχιστη) δυναµική.  

                                                 
122 Πηγή: SSMR, (2005) 
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5.2.1 Η αγορά της κρουαζιέρας 

 

Η κρουαζιέρα ως ναυτιλιακή αγορά καθορίζεται κυρίως από την προσφορά (Peisley, 

2003). Η ναυπήγηση νέων και πολυτελέστερων πλοίων τα οποία µπορούν να προσφέρουν 

υπηρεσίες υψηλής ποιότητας και προστιθέµενης αξίας, είναι σε θέση να προσελκύσει 

περισσότερους επιβάτες, καθώς η κατανάλωση αυτών των υπηρεσιών αποτελεί την αιτία 

της µετακίνησης των επιβατών. Η κρουαζιέρα καλύπτει τρεις βασικές λειτουργίες: α) την 

µεταφορά, β) τον τουρισµό και την αναψυχή και γ) το ταξίδι (περιήγηση). Οι υπηρεσίες 

που παρέχονται κατά την διάρκεια µιας κρουαζιέρας εµπίπτουν στις τρεις αυτές 

κατηγορίες. 

Η κρουαζιέρα είναι από τους τοµείς του τουρισµού που παρουσιάζουν την 

µεγαλύτερη ανάπτυξη από την δεκαετία του ’80 (Wild, 2003), παρότι µετά το 2001 υπήρξε 

µία βραχυχρόνια κρίση εξαιτίας των γεγονότων στις Η.Π.Α. που οδήγησε αρκετές 

εταιρείες σε πτώχευση (πχ. Festival). Η Καραϊβική αποτελεί την κύρια γεωγραφική 

περιοχή όπου δραστηριοποιούνται οι εταιρείες κρουαζιέρας, ακολουθεί η Μεσόγειος και 

στη συνέχεια η υπόλοιπη Ευρώπη. Στον πίνακα 5.1 παρουσιάζονται οι κύριες αγορές 

κρουαζιέρας και η προσφορά το έτος 2006. 

Πίνακας 5.2123. Κυριότερες γεωγραφικές αγορές κρουαζιέρας και προσφορά 
Γεωγραφική περιοχή-Αγορά Προσφορά (εκ. berths) 

Καραϊβική 31,4 
Μεσόγειος 9,7 
Αλάσκα 6,4 
Ευρώπη 5,5 
Νότια Αµερική 1,4 
Καναδάς/ Νέα Αγγλία 1,1 

 
Το σχήµα 5.1 παρουσιάζει την εξέλιξη της ζήτησης για υπηρεσίες κρουαζιέρας κατά 

τα έτη 2000-2005, η οποία βαίνει συνεχώς αυξανόµενη. Παρά την κρίση του 2001 η 

συνολική διακίνηση επιβατών αυξήθηκε σε σχέση µε το 2000. Από το 2002 και έπειτα, ο 

κλάδος της κρουαζιέρας παρουσιάζει ετήσια ανάπτυξη 10% περίπου, ενώ οι προβλέψεις 

αναφέρουν ότι το 2010 η επιβατική κίνηση θα είναι περίπου 17,25 εκ. (Peisley, 2003). Σε 

ότι αφορά την γεωγραφική κατανοµή της ζήτησης, οι επιβάτες προέρχονται σε 

συντριπτικό ποσοστό από τις ΗΠΑ (66%), ενώ ακολουθεί η Ευρώπη (22%), ο Καναδάς 

(3%) και οι λοιπές περιοχές (9%) (Wild, 2007). Ιδιαίτερα σηµαντικό είναι το γεγονός ότι η 

                                                 
123 Πηγή: Desjardins Marketing Strategique, (2007), σελ. 2. 
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ζήτηση προέρχεται κυρίως από χώρες µε υψηλό κατά κεφαλήν ΑΕΠ (αναπτυγµένες 

οικονοµίες). 

Σχήµα 5.1124. Παγκόσµια ζήτηση υπηρεσιών κρουαζιέρας 

Ζήτηση (εκ. επιβάτες)
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5.2.1.1 Η αγορά κρουαζιέρας στην Ευρώπη 

Η Ευρώπη αποτελεί τον δεύτερο τη τάξη προορισµό κρουαζιέρας και την δεύτερη 

πηγή ζήτησης παγκοσµίως. Την αποτελούν οι 22 µεγάλες εταιρείες κρουαζιέρας και οι 

πολλαπλάσιες µικρότερες εταιρείες που δραστηριοποιούνται στα Ευρωπαϊκά ύδατα. Η 

Ευρώπη έχει ήδη αρχίσει να αποτελεί πόλο προσέλκυσης επιβατών και αναµένεται ότι η 

προσφορά θα αυξηθεί περαιτέρω. Ήδη ορισµένες εταιρείες µεταφέρουν τα πλοία τους από 

την Καραϊβική στην Ευρώπη για ορισµένους µήνες τον χρόνο (π.χ. Royal Caribbean 

International), ενώ αναµένεται και η δραστηριοποίηση νέων εταιρειών στη συγκεκριµένη 

αγορά (πρόσφατο παράδειγµα η δηµιουργία της Easy Cruise). Το σχήµα 5.2 παρουσιάζει 

την ζήτηση από την Ευρώπη κατά την περίοδο 2000-2005 καθώς και προβλέψεις µέχρι το 

2015. 

 

 

 

 

 

                                                 
124 Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων από Wild, G., P., (2007), σελ. 5. 
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Σχήµα 5.2125. Ζήτηση υπηρεσιών κρουαζιέρας στην Ευρώπη 
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Με βάση τα στοιχεία του πίνακα υπάρχει αξιοσηµείωτη αύξηση της διακίνησης 

επιβατών στον κλάδο της κρουαζιέρας. Η σχετική επιβατική κίνηση αναµένεται να 

διπλασιασθεί (µε έτος βάσης το 2000) µέχρι το 2010, γεγονός που αναµένεται να 

δηµιουργήσει νέες συνθήκες λειτουργίας τόσο για τις εταιρείες κρουαζιέρας όσο και για 

τους λιµένες που την εξυπηρετούν. Σε ότι αφορά την πηγή της ζήτησης για υπηρεσίες 

κρουαζιέρας στην Ευρώπη, στατιστικά στοιχεία (βλ. Wild, 2007) δείχνουν ότι η 

πλειονότητα των επιβατών (32,6%) προέρχεται από το Ηνωµένο Βασίλειο, 19,4% από την 

Γερµανία, 15,6% από την Ιταλία και 11,5% από την Ισπανία, ενώ οι υπόλοιπες χώρες 

έχουν µικρότερα ποσοστά126. Ο κύριος όγκος των επιβατών προέρχεται κατά συνέπεια από 

χώρες µε υψηλό εισόδηµα (Μεγάλη Βρετανία, Γερµανία) αν και υπάρχουν ήδη χώρες µε 

µικρότερο κατά κεφαλήν εισόδηµα (π.χ. Ισπανία), οι οποίες αποτελούν µία σηµαντική 

πηγή ζήτησης για τον κλάδο της κρουαζιέρας. 

 

5.2.2 Η αγορά της ακτοπλοΐας 

 

Ο δεύτερος κλάδος της αγοράς της θαλάσσιας µεταφοράς επιβατών είναι η 

ακτοπλοΐα, µε τον ρόλο της να είναι ιδιαίτερα σηµαντικός για τη διατήρηση της 

κοινωνικής συνοχής. Εξαιτίας της ύπαρξης πλήθους δροµολογιακών γραµµών και 

                                                 
125 Πηγή: Επεξεργασία στοιχείων από Wild, G., P., (2007), σελ. 5 και 8. 
126 Σύµφωνα µε τα στατιστικά στοιχεία το έτος 2005, 20.000 επιβάτες κρουαζιέρας (0,6% της συνολικής 
κίνησης της Ευρώπης) προήλθαν από την Ελλάδα. 
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εταιρειών αλλά και της διασποράς τους σε παγκόσµιο επίπεδο, δεν υπάρχουν 

συγκεντρωτικά στατιστικά δεδοµένα για την αγορά της ακτοπλοΐας. Για τον λόγο αυτό το 

ενδιαφέρον εστιάζεται στην Ευρωπαϊκή Ένωση, όπου υπάρχουν ορισµένα στοιχεία, τα 

οποία όµως αφορούν το σύνολο της επιβατικής κίνησης (ακτοπλοΐας και κρουαζιέρας) και 

στην Ελλάδα, η οποία εξαιτίας του νησιωτικού της χαρακτήρα έχει να επιδείξει µεγάλο 

αριθµό εταιρειών και διακινούµενων επιβατών. 

 

5.2.2.1 Η αγορά της ακτοπλοΐας στην Ευρωπαϊκή Ένωση 

Αρκετά από τα κράτη µέλη της Ε.Ε. διαθέτουν θαλάσσιο µέτωπο γεγονός που τους 

επιτρέπει να αναπτύσσουν τον κλάδο της ακτοπλοΐας. Κάθε έτος διακινείται από τους 

επιβατικούς λιµένες των κρατών-µελών το 45% του συνολικού πληθυσµού της 

Ευρωπαϊκής ηπείρου ή το 80% της ΕΕ των 25. Η ακτοπλοΐα αναµένεται να διαδραµατίσει 

σηµαντικό ρόλο στην ανάπτυξη της Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων καθώς εκτός από 

επιβάτες, τα πλοία που εξυπηρετούν την αγορά µεταφέρουν και φορτία (ιδιαίτερα όσα 

µεταφέρονται επί οχηµάτων). Η πρόσφατη ολοκλήρωση της διαδικασίας άρσης του 

καµποτάζ στο σύνολο των κρατών µελών, δίνοντας τη δυνατότητα εισόδου ακτοπλοϊκών 

εταιρειών σε αναπτυσσόµενες τοπικές αγορές. Η επιβατική κίνηση (επιβάτες ακτοπλοΐας 

και κρουαζιέρας) των κρατών µελών  της ΕΕ (των 15 και των 25) κατά την περίοδο 1997-

2004 παρουσιάζεται στο σχήµα 5.3.  

Σχήµα 5.3127. Συνολική επιβατική κίνηση στην Ε.Ε. 
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127 Πηγή: Amerini, (2006). 
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Από το σχήµα παρατηρούµε την αλµατώδη πορεία της επιβατικής κίνησης, η οποία 

κατά το χρονικό διάστηµα 1997-2004 (για τα 15 κράτη µέλη της Ε.Ε.) παρουσίασε αύξηση 

18%. Το ανώτατο σηµείο παρουσιάστηκε το 2002 όταν και µετακινήθηκαν 405 εκ. 

επιβάτες. 

Θα πρέπει φυσικά να ληφθεί υπόψη ότι ένα µεγάλο ποσοστό του πληθυσµού της Ε.Ε. 

χρησιµοποιεί για τις µετακινήσεις του το αεροπλάνο και το αυτοκίνητο. Επιπρόσθετα η 

χρήση του πλοίου απαντάται κυρίως σε χώρες της Ε.Ε. οι οποίες διαθέτουν νησιωτικές 

περιοχές (π.χ. Ιταλία, Ελλάδα) καθώς και σε χώρες στις οποίες το πλοίο είναι η 

οικονοµικότερη επιλογή για την µεταφορά σε γειτονικά κράτη (π.χ. Γαλλία-Μεγάλη 

Βρετανία). 

 

5.2.2.2 Η αγορά της ακτοπλοΐας στην Ελλάδα 

Στην Ελλάδα η ακτοπλοΐα έχει αναπτυχθεί σε σηµαντικό βαθµό εξαιτίας των 

ιδιαίτερων χαρακτηριστικών που παρουσιάζει (Lagoudis et al, 2006; Lekakou, 2007; 

Χλωµούδης κ.α., 2007). Στην πλειονότητα των περιπτώσεων, το πλοίο είναι το µοναδικό 

µέσο µεταφοράς από και προς ορισµένα νησιά (Polydoropoulou και Litinas, 2007), 

εξαιτίας της ανυπαρξίας αεροπορικής σύνδεσης. Σε ορισµένες περιπτώσεις υπάρχει η 

επέµβαση της πολιτείας προκειµένου να διασφαλιστεί ένα ανεκτό επίπεδο επικοινωνίας 

των νησιών µε την ενδοχώρα και την έδρα του κάθε νοµού, µέσω της επιδότησης των 

δροµολογίων128.  

Η δραστηριοποίηση των ακτοπλοϊκών επιχειρήσεων σε µία ιδιαίτερη αγορά, όπως η 

Ελληνική, τους έδωσε την τεχνογνωσία ώστε να στραφούν και σε ξένες αγορές. Έως 

σήµερα αρκετές ελληνικές ακτοπλοϊκές εταιρείες λειτουργούν µε επιτυχία σε αγορές όπως 

η Αδριατική και η Βόρεια Θάλασσα129. 

Η ακτοπλοΐα διακρίνεται σε διεθνή ακτοπλοΐα (όταν το λιµάνι προορισµού είναι σε 

διαφορετική χώρα από αυτήν του λιµένα αφετηρίας) και εσωτερική ακτοπλοΐα. Στην 

Ελλάδα υπάρχουν και τα δύο είδη ακτοπλοΐας καθώς είναι απαραίτητα για την οικονοµική 

ανάπτυξη και την κοινωνική συνοχή. Η εσωτερική ακτοπλοΐα εξυπηρετεί τα εκατοντάδες 

κατοικηµένα νησιά του Αιγαίου και Ιονίου Πελάγους συνδέοντάς τα µε την ηπειρωτική 

χώρα. Η διεθνή ακτοπλοΐα απαντάται κυρίως στην Αδριατική, συνδέοντας την Ελλάδα µε 
                                                 
128 Το 2006, επιδοτήθηκαν από το Υπουργείο Αιγαίου και το Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας 57 γραµµές 
(68% επί του συνόλου των γραµµών) (XRTC, 2007b). Βλ. επίσης Χλωµούδης κ.α. (2007), ενότητα 1.1.1.1.6. 
129 Παράδειγµα αποτελεί ο όµιλος των Επιχειρήσεων Αττικής (Superfast και Blue Star Ferries) ο οποίος 
δραστηριοποιήθηκε µε µεγάλη επιτυχία και σε αγορές εκτός της Ελληνικής (π.χ. Βέλγιο, Σκωτία κ.α.). 
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την Ιταλία γεγονός που επιτρέπει στις ελληνικές εξαγωγές να µεταφέρονται συντοµότερα 

στην κεντρική Ευρώπη (σε σχέση µε την οδική µεταφορά). 

Η Ελλάδα κατέχει την πρώτη θέση στην ΕΕ σε ότι αφορά την επιβατική κίνηση 

(ESPO, 2006)130 καθώς εκτός από τον πληθυσµό της χώρας, την ακτοπλοΐα χρησιµοποιούν 

και σηµαντικός αριθµός τουριστών που επισκέπτονται κάθε χρόνο την Ελλάδα µε σκοπό 

την αναψυχή σε κάποιο από τα Ελληνικά νησιά. Το σχήµα 5.4 παρουσιάζει την επιβατική 

κίνηση του εσωτερικού, του εξωτερικού και την συνολική, καθώς και τον αριθµό των 

διακινηθέντων οχηµάτων131 στην Ελλάδα κατά την περίοδο 2001-2005. Κάθε έτος, πάνω 

από 30 εκ. επιβάτες και περίπου 3 εκ. οχήµατα χρησιµοποιούν την ακτοπλοΐα για τις 

µετακινήσεις τους. Τα στοιχεία αναδεικνύουν το σηµαντικό ρόλο που διαδραµατίζει η 

ακτοπλοΐα στην ανάπτυξη της οικονοµίας και στη διατήρηση της κοινωνικής συνοχής. 

Σχήµα 5.4132. Ακτοπλοϊκή κίνηση στην Ελλάδα 

Ακτοπλοική κίνηση Ελλάδας

27.704
26.248

29.810

35.874

30.593
29.116

32.592

36.959
38.404

34.612

2889 2868 2782 2347 2530

2.4882.402 2.426 2.958 2.959

0
2000
4000
6000
8000

10000
12000
14000
16000
18000
20000
22000
24000
26000
28000
30000
32000
34000
36000
38000
40000

2001 2002 2003 2004 2005

Έτος

Επ
ιβ
άτ
ες

 (α
π
οβ
ιβ
ασ

θέ
ντ
ες

 κ
αι

 ε
π
ιβ
ιβ
ασ

θέ
ντ
ες

) -
 Ο
χή

µα
τα

('0
00

) Εσωτερικού

Εξωτερικού

Σύνολο

Οχήµατα

 
 

 

                                                 
130 Με βάση τα passenger journeys. 
131 Συµπεριλαµβάνει αυτοκίνητα, φορτηγά, λεωφορεία και δίκυκλα. 
132 Πηγή: Στατιστικά στοιχεία από την ιστοσελίδα της Εθνικής Στατιστικής Υπηρεσίας: www.statistics.gr. 
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5.2.3 Οι επιβατικοί λιµένες 

 

Ο ρόλος των επιβατικών λιµένων είναι ουσιώδης καθώς αποτελούν κυρίαρχο κόµβο 

στην αλυσίδα µεταφοράς επιβατών. Σύµφωνα µε τους Trujillo και Nombela (1999), 

βασικός στόχος του λιµένα είναι η παροχή γρήγορης και ασφαλούς µεταφοράς των 

επιβατών µέσω των εγκαταστάσεών του, ώστε το γενικευµένο κόστος για τους επιβάτες να 

ελαχιστοποιείται. Η σηµασία της αποδοτικότητας για έναν επιβατικό λιµένα, αυξάνεται αν 

αναλογιστούµε ότι πλέον υπάρχουν επιβατικά πλοία τα οποία είναι σε θέση να 

αναπτύσσουν υψηλές ταχύτητες (35-40 µίλια/ώρα), γεγονός που τα καθιστά, σε ορισµένες 

δροµολογιακές γραµµές, ανταγωνιστικά ως προς τα αεροσκάφη, συγκρίνοντας τον 

συνολικό χρόνο ταξιδιού από πόρτα σε πόρτα. Είναι λοιπόν απαραίτητο στην προσπάθεια 

µείωσης του συνολικού χρόνου του ταξιδίου, οι λιµένες να παρέχουν τις κατάλληλες 

υποδοµές ώστε τα πλοία να µην χάνουν χρόνο στις διαδικασίες πρόσδεσης-απόδεσης. 

Χρήστες ενός επιβατικού λιµένα, είναι κυρίως οι επιβάτες και οι επιχειρήσεις των 

µεταφορικών µέσων (ναυτιλιακές και χερσαίων µεταφορών) (Chlomoudis et al, 2004). Ο 

Pantouvakis (2006) σε µία µελέτη για την ποιότητα στους επιβατικούς λιµένες ακτοπλοΐας, 

διαχώρισε τους επιβάτες στη βάση της συνολικής αντίληψης των ποιοτικών 

χαρακτηριστικών τους. Συµπέρανε ότι οι επιβάτες της ακτοπλοΐας διαχωρίζονται σε 

συχνούς ταξιδιώτες (frequent travelers) οι οποίοι απαιτούν περισσότερη ποιότητα και σε 

‘τουρίστες’, οι οποίοι είναι πρόθυµοι να σπαταλήσουν χρόνο και πιθανώς χρήµα σε 

λιµενικές υπηρεσίες-ευκολίες. Εκτός από την αντίληψη της ποιότητας, οι επιβάτες 

µπορούν να κατηγοριοποιηθούν στη βάση της αφετηρίας και του προορισµού τους. 

Χρησιµοποιώντας το διαχωρισµό του Rietveld (1997) για τις κατηγορίες των επιβατών της 

αεροπορικής αγοράς, µπορούµε να διαχωρίσουµε τους επιβάτες που χρησιµοποιούν τους 

επιβατικούς λιµένες σε τρεις κατηγορίες: 

Α) άτοµα που µένουν στην περιοχή που εξυπηρετεί ο λιµένας και επισκέπτονται άλλες 

περιοχές µε το πλοίο. 

Β) άτοµα που µένουν σε άλλη περιοχή και ταξιδεύουν προς την περιοχή του λιµένα µε 

πλοίο. 

Γ) transfer επιβάτες, των οποίων η προέλευση και ο προορισµός δεν συµπίπτουν µε την 

περιοχή όπου είναι εγκατεστηµένο το λιµάνι. 

Η ίδια κατηγοριοποίηση µπορεί να χρησιµοποιηθεί και για τα φορτία που διακινεί 

ένας επιβατικός λιµένας, εξυπηρετώντας τις µεταφορικές εταιρείες. Με βάση τη 
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συγκεκριµένη κατηγοριοποίηση µπορεί να διατυπωθεί ότι η ζήτηση για τον επιβατικό 

λιµένα που εξυπηρετεί τους επιβάτες των κατηγοριών Α και Β σχετίζεται άµεσα µε το 

µέγεθος και τα κοινωνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά του πληθυσµού που κατοικεί στην 

περιοχή που γειτνιάζει µε το λιµάνι. Επίσης σηµαντικό ρόλο διαδραµατίζουν η 

τιµολογιακή πολιτική που ακολουθεί ο λιµένας, η συχνότητα των δροµολογίων, η ευκολία 

πρόσβασης στη λιµενική περιοχή και ο ανταγωνισµός, στην περίπτωση που η περιοχή 

εξυπηρετείται και από άλλον επιβατικό λιµένα. Η ζήτηση των λιµένων που εξυπηρετούν 

την Γ κατηγορία επιβατών εξαρτάται σε µικρότερο βαθµό από τα κοινωνικοοικονοµικά 

χαρακτηριστικά της περιοχής του λιµένα. Κυρίαρχο ρόλο στην περίπτωση αυτή έχουν τα 

τουριστικά αξιοθέατα αλλά και τα ποιοτικά χαρακτηριστικά του ίδιου του λιµένα, όπως η 

δραστηριοποίηση µεταφορικών εταιρειών, η ποιότητα των συνδέσεων και η θέση του 

λιµένα στο ευρύτερο θαλάσσιο µεταφορικό σύστηµα. 

Σε ότι αφορά τον διαχωρισµό των επιβατικών λιµένων, τρεις είναι οι κύριες 

κατηγορίες: α) οι επιβατικοί λιµένες που εξυπηρετούν την ακτοπλοΐα, β) οι επιβατικοί 

λιµένες που εξυπηρετούν την κρουαζιέρα και γ) οι επιβατικοί λιµένες που εξυπηρετούν και 

τις δύο αγορές (υβριδικοί επιβατικοί λιµένες). Σε ότι αφορά τους λιµένες που εξυπηρετούν 

την ακτοπλοΐα, µία επιµέρους κατηγοριοποίηση αφορά τους λιµένες που εξυπηρετούν την 

εσωτερική ακτοπλοΐα, την διεθνή ή και τις δύο. Σε ότι αφορά τους επιβατικούς λιµένες που 

δραστηριοποιούνται στην αγορά της κρουαζιέρας, ο Marti (1990) τους διαχώρισε σε: 

λιµένες βάσης, ενδιάµεσους λιµένες και υβριδικούς.  

Οι λιµένες βάσης αποτελούν την αφετηρία και τον προορισµό µίας κρουαζιέρας και 

για τον λόγο αυτό τα κρουαζιερόπλοια ελλιµενίζονται τακτικά σε αυτούς, αποτελώντας 

κατά κάποιο τρόπο την ‘έδρα’ τους. Οι Hayuth και Fleming (1994) τους προσδιόρισαν ως 

τους ενδιάµεσους σταθµούς µεταξύ του τόπου προέλευσης των επιβατών και του 

προορισµού της κρουαζιέρας. Ο συγκεκριµένος ορισµός είναι αρκετά συγκεχυµένος 

καθώς οποιοσδήποτε επιβατικός λιµένας στον οποίο προσεγγίζει ένα κρουαζιερόπλοιο 

αποτελεί ενδιάµεσο σταθµό. Για τον λόγο αυτό ως λιµένες βάσης θεωρούµε στην παρούσα 

έρευνα τους λιµένες αφετηρίας της κρουαζιέρας. Η επιλογή ενός λιµένα ως λιµένα βάσης 

βασίζεται στο επίπεδο των υπηρεσιών που προσφέρει στα κρουαζιερόπλοια. Σηµαντικό 

ρόλο διαδραµατίζει η γεωγραφική τοποθεσία του λιµένα και η ύπαρξη µίας εν δυνάµει 

αγοράς επιβατών κρουαζιέρας. Απαιτείται η καλή διασύνδεση του λιµένα µε τα υπόλοιπα 

µεταφορικά µέσα, κυρίως τις αεροµεταφορές, καθώς πολλοί επιβάτες καταφθάνουν µε 

διάφορα µέσα στο λιµένα αφετηρίας προκειµένου να ξεκινήσουν την κρουαζιέρα τους. Για 

τον λόγο αυτό τα λοιπά µέσα µεταφοράς και ιδίως το αεροπλάνο λειτουργούν 
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συµπληρωµατικά και όχι ανταγωνιστικά προς την κρουαζιέρα (βλ. Baird, 1997), σε 

αντίθεση µε ότι παρατηρείται στην ακτοπλοΐα. 

Οι ενδιάµεσοι λιµένες αποτελούν τους σταθµούς µίας κρουαζιέρας. Η επιλογή τους 

στηρίζεται στην εγγύτητά τους µε περιοχές οι οποίες προσελκύουν το ενδιαφέρον των 

τουριστών (π.χ. ύπαρξη µνηµείων, αξιοθέατα) και δευτερευόντως στο επίπεδο των 

υποδοµών και των υπηρεσιών που προσφέρουν στα κρουαζιερόπλοια (Mc Calla, 1998).  

Ο υβριδικός λιµένας είναι ένα αµάλγαµα του λιµένα βάσης και του ενδιάµεσου 

λιµένα καθώς αποτελούν την αφετηρία για ορισµένες κρουαζιέρες ενώ ταυτόχρονα είναι 

και λιµένες-σταθµοί για άλλες. Το σχήµα 5.5 παρουσιάζει την κατηγοριοποίηση των 

επιβατικών λιµένων. 

Σχήµα 5.5. Κατηγοριοποίηση επιβατικών λιµένων 
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(εσωτερικού, εξωτερικού και υβριδικοί) και λιµένες κρουαζιέρας (λιµένες βάσεις, 

ενδιάµεσοι και υβριδικοί λιµένες). Στην πλειονότητά τους οι επιβατικοί λιµένες 

εντάσσονται σε κάποια υβριδική µορφή. Η δραστηριοποίηση σε µία µόνο αγορά (π.χ. 

διεθνή ακτοπλοΐα) δεν συµβάλλει στην µεγιστοποίηση των εσόδων καθώς οι ίδιες 

εγκαταστάσεις µπορούν να χρησιµοποιηθούν προκειµένου ο λιµένας να δραστηριοποιηθεί 

και σε άλλες, συναφείς, αγορές. 

 

5.2.3.1 Οι επιβατικοί λιµένες στην Ευρώπη 

Ο ρόλος των επιβατικών λιµένων στην Ευρωπαϊκή ήπειρο και ειδικότερα στην ΕΕ 

είναι σηµαντικός, ιδιαίτερα αν ληφθεί υπόψη και η αναγκαιότητα προώθησης της 

Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων. Επιπρόσθετα µεγάλος αριθµός Ευρωπαϊκών χωρών 

διαθέτουν θαλάσσιο µέτωπο, και η ύπαρξη επιβατικών λιµένων διευκολύνει σε ένα 

ποσοστό τη διεξαγωγή του εµπορίου µε γειτονικές χώρες. Η ύπαρξη νησιών εντός των 

ορίων µίας χώρας συµβάλλει στην ανάπτυξη των επιβατικών λιµένων. Ο πίνακας 5.3 

περιλαµβάνει στατιστικά στοιχεία για την θαλάσσια επιβατική κίνηση στις κυριότερες 

Ευρωπαϊκές χώρες για το έτος 2002. 

Πίνακας 5.3133. Θαλάσσια επιβατική κίνηση σε Ευρωπαϊκές χώρες το 2002 
  Επιβατική κίνηση το 2002 
Ιταλία 82.700.467 
Ελλάδα*  50.124.852 
∆ανία  48.177.817 
Ηνωµένο Βασίλειο  35.622.848 
Γερµανία  33.221.835 
Σουηδία  32.112.315 
Γαλλία  29.109.850 
Ισπανία  18.946.533 
Φιλανδία  16.576.944 
Εσθονία  5.136.041 
Ιρλανδία  3.892.788 
Ολλανδία  2.201.701 
Βέλγιο  1.124.690 
Πορτογαλία  501.751 
Λιθουανία  107.182 
Σλοβενία  42.163 
Βουλγαρία  6.057 

* Στοιχεία 2001  
 

                                                 
133 Πηγή: Eurostat, unit D4 - Energy and transport 
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Χώρες όπως η Ιταλία και η Ελλάδα και άλλες, οι οποίες διαθέτουν νησιά, 

καταλαµβάνουν τις πρώτες θέσεις της λίστας. Σε ότι αφορά τους επιβατικούς λιµένες της 

Ευρώπης µε την µεγαλύτερη επιβατική κίνηση (κρουαζιέρα και ακτοπλοΐα134), ο πίνακας 

5.4 παρουσιάζει τους 20 πρώτους για τα έτη 1997 και 2001-2003. 

Πίνακας 5.4135. Οι 20 Ευρωπαϊκοί λιµένες µε την µεγαλύτερη επιβατική κίνηση 
για τα έτη 1997 και 2001-2003 (σε χιλιάδες) 

Κατά 
ταξη 

1997 2001 2002 2003 

1 Dover (UK)    21.236 Dover (UK)    15.957 Dover (UK)    16.449 Dover (UK)    14.770

2 Calais (FR)     20.060 Calais (FR)     14.370 Calais (FR)     14.991 Calais (FR)     13.729

3 Helsingborg (SE) 13.397 Helsingborg (SE) 11.771 Antirio (EL) 14.210 Antirio (EL) 13.688

4 Helsingor (DK) 13.302 Messina (IT) 11.612 Rio (EL) 14.210 Rio (EL) 13.688

5 Messina (IT) 11.157 Helsingor (DK) 11.513 Salamina (EL)  12.133 Salamina (EL)  12.541

6 Reggio Calabria (IT) 11.000 Reggio Calabria (IT) 11.511 Perama (EL) 12.133 Perama (EL) 12.541

7 Piraeus (EL)    8.707 Helsinki (FI)    9.010 Helsingborg (SE) 11.666 Helsingborg (SE) 11.693

8 Helsinki (FI)    8.146 Piraeus (EL)    8.237 Helsingor (DK) 11.609 Helsingor (DK) 11.646

9 Korsor (DK)    8.117 Napoli (IT)    7.056 Messina (IT) 10.256 Messina (IT) 9.833 

10 Nyborg (CK)    8.040 Stockholm (SE)    7.001 Reggio Calabria (IT) 10.137 Reggio Calabria (IT) 9.698 

11 Stockholm (SE)    7.499 Rodby (DK)    6.028 Helsinki (FI) 8.871 Piraeus (EL) 9.315 

12 Napoli (IT)    7.277 Puttgarden (DE)    5.984 Piraeus (EL) 8.639 Helsinki (FI) 8.549 

13 Rodby (DK)    5.975 Tallinn (EE)    5.740 Stockholm (SE) 6.826 Stockholm (SE) 7.294 

14 Malmo (SE)    5.236 Capri (IT)    5.545 Napoli (IT) 6.708 Napoli (IT) 6.811 

15 Capri (IT)    4.995 Tenerife (ES)    4.910 Puttgarden (DE) 6.592 Puttgarden (DE) 6.422 

16 Frederkshavn (DK)    4.962 Algeciras (ES)    4.402 Rodby (DK) 6.508 Rodby (DK) 6.421 

17 Goteborg (SE)    4.539 Antirio (EL)    4.336 Tallinn (EE) 5.136 Tallinn (EE) 5.172 

18 Kobenhawns    4.002 Rio (EL)    4.336 Capri (IT) 5.028 Tenerife (ES) 5.011 

19 Tenerife (ES)    3.980 Turku (FI)    4.074 Tenerife (ES) 4.861 Capri (IT) 4.749 

20 Turku (FI)    3.601 Porto Di Ischa (IT)    3.844 Algeciras (ES) 4.266 Algeciras (ES) 4.542 

 
 

Στις έξι πρώτες θέσεις για το έτος 2003 βρίσκονται λιµένες οι οποίοι εξυπηρετούν 

κυρίως πορθµειακές γραµµές (Ρίο-Αντίρριο, Σαλαµίνα-Πέραµα και Dover-Calais). Ο 

Πειραιάς καταλαµβάνει την 11η θέση µε 9,3 εκ. επιβιβασθέντες για το έτος 2003.  

Σχετικά µε τους λιµένες κρουαζιέρας, οι πίνακες 5.5 και 5.6 παρέχουν στατιστικά 

στοιχεία για τα έτη 2003-2005 για τους λιµένες βάσης και τους ενδιάµεσους λιµένες της 

Ευρώπης αντίστοιχα, οι οποίοι χωρίζονται σε δύο γεωγραφικές περιοχές, της Μεσογείου 

και της και Βόρειας Ευρώπης. 

 

 

                                                 
134 Μόνο επιβιβάσεις. 
135 Πηγή: Amerini, G. (2005). 
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Πίνακας 5.5136. Η επιβατική κίνηση Ευρωπαϊκών λιµένων βάσης για τα έτη 
2003-2005 

Λιµένες βάσης  Χώρα 2003 2004 2005 
Μεσόγειος 

Barcelona Ισπανία 1.054.412 1.024.851 1.228.561 
Civitavecchia Ιταλία 558.520 659.277 983.171 
Palma Majorca Ισπανία 742.662 744.974 877.912 
Venice Ιταλία 689.836 677.976 815.153 
Savona Ιταλία 195.303 530.057 595.859 
Genoa Ιταλία 615.000 310.000 362.000 
Πειραιάς Ελλάδα 452.506 407.723 284.763 

Βόρεια Ευρώπη 
Southampton Αγγλία 469.500 548.000 701.000 
Copenhagen ∆ανία 268.391 320.000 387.412 
Dover Αγγλία 162.000 178.817 159.253 
Kiel Γερµανία 93.172 128.500 132.000 
Amsterdam Ολλανδία 95.099 105.422 122.105 
Harwich Αγγλία 95.400 92.000 88.620 
Bremerhaven Γερµανία 63.170 70.000 72.000 

 
 

Κυρίαρχη θέση στην αγορά κρουαζιέρας κατέχει ο λιµένας της Βαρκελώνης ο οποίος 

κατάφερε να εκµεταλλευθεί στο έπακρο την διεξαγωγή των Ολυµπιακών Αγώνων στην 

ίδια πόλη το 1992. Η δηµιουργία νέων εγκαταστάσεων έδωσαν στον λιµένα το απαραίτητα 

εφόδια ώστε να αποτελέσει την αφετηρία πολλών γραµµών κρουαζιέρας. Ο Πειραιάς 

παρουσιάζει µείωση της κίνησης καθ’ όλη την εξεταζόµενη περίοδο, γεγονός το οποίο 

µπορεί να αποδοθεί µερικώς στην πτώχευση αρκετών εταιρειών (Festival Cruises, ROC) οι 

οποίες χρησιµοποιούσαν τον συγκεκριµένο λιµένα κυρίως ως ενδιάµεσο σταθµό. 

Πίνακας 5.6137. Η επιβατική κίνηση Ευρωπαϊκών ενδιάµεσων λιµένων για τα έτη 
2003-2005 

Λιµένες σταθµοί Χώρα 2003 2004 2005 
Μεσόγειος 

Naples Ιταλία 613.609 773.223 830.158 
Livorno Ιταλία 363.883 387.385 462.383 
Nice Γαλλία 346.581 380.210 364.908 
Marseille Γαλλία 367.202 337.022 361.000 
Limassol Κύπρος 369.133 350.657 349.399 
Palermo Ιταλία 206.804 193.197 329.859 
Valletta Μάλτα 389.361 291.225 320.263 
Bari Ιταλία 213.984 262.888 277.979 
Messina Ιταλία 242.201 219.619 216.760 
Malaga Ισπανία 200.202 209.149 204.535 
Gibraltar Αγγλία 215.352 162.780 188.810 
Ajaccio Γαλλία 113.815 144.041 163.608 
Toulon Γαλλία 60.470 88.851 140.391 

                                                 
136 Πηγή: Wild, G., P., Limited (2007; σελ 9). 
137 Πηγή: Wild, G., P., Limited (2007; σελ 9). 
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Monte Carlo Μονακό 80.003 124.309 133.110 
Cannes Γαλλία 113.775 70.361 129.675 
Ibiza Ισπανία 79.983 80.105 118.474 
Valencia Ισπανία 58.221 105.461 106.724 

Βόρεια Ευρώπη 
St Petersburg Ρωσία 204.405 252.553 299.703 
Tallinn Εσθονία 204.151 205.578 292.000 
Helsinki Φιλανδία 161.000 195.000 240.000 
Lisbon Πορτογαλία 209.331 241.557 239.524 
Stockholm Σουηδία 202.000 210.000 228.000 
Bergen Νορβηγία 136.329 157.263 190.055 
Oslo Νορβηγία 120.044 144.739 186.000 
Geiranger Νορβηγία 105.661 116.634 130.357 
Cadiz Ισπανία 145.000 164.248 125.877 
Rostock Γερµανία 95.092 92.209 124.500 
Visby Σουηδία 102.418 66.864 113.387 
Riga Λετονία 180.193 124.655 94.267 
Flam Νορβηγία 69.735 78.283 91.506 
Le Havre Γαλλία 51.151 59.301 71.199 
Zeebrugge Βέλγιο 74.535 67.200 67.172 
St Peter Port Αγγλία 45.000 62.673 65.565 
Dublin Ιρλανδία 34.000 32.000 57.346 
Reykjavik Ισλανδία 31.264 44.630 54.795 
Tromso Νορβηγία 46.062 54.745 51.722 

 

5.2.3.2 Οι Ελληνικοί επιβατικοί λιµένες 

Η Ελλάδα, λόγω της ύπαρξης πλήθους νησιών, διαθέτει ένα εκτεταµένο δίκτυο 

επιβατικών λιµένων, οι οποίοι εξυπηρετούν κυρίως τοπική επιβατική κίνηση και 

παρουσιάζουν εποχικές διακυµάνσεις στη ζήτηση λιµενικών υπηρεσιών (Lekakou, 2007). 

Κέντρο του Ελληνικού λιµενικού συστήµατος είναι ο επιβατικός λιµένας του Πειραιά, ο 

οποίος αποτελεί τον αφετήριο λιµένα για την πλειονότητα των δροµολογιακών γραµµών 

(Χλωµούδης κ.α., 2007) και την πύλη σύνδεσης των νησιών µε την ηπειρωτική χώρα. Ο 

πίνακας 5.7 παρουσιάζει την επιβατική κίνηση των ετών 2000-2004 για τους 12 

µεγαλύτερους Ελληνικούς λιµένες οι οποίο αποτελούν Ανώνυµες Εταιρείες σύµφωνα µε 

τους νόµους 2688/1999 και 2932/2001. 

Πίνακας 5.7138. Η επιβατική κίνηση των 12 Οργανισµών Λιµένος για τα έτη 
2000-2004 

  2000 2001 2002 2003 2004
ΟΛΠ* 10.162.865 10.967.042 11.797.856 12.536.608 11.916.826
ΟΛΘ 248.429 231.580 218.032 201.282 209.066
ΗΡΑΚΛΕΙΟ 1.304.820 1.632.370 1.822.072 1.651.946 1.541.959
ΠΑΤΡΑ 1.275.987 1.315.019 1.293.047 1.263.124 1.125.159

                                                 
138 Πηγή: Ιστοσελίδες λιµένων, ΥΕΝ, ΓΓΛΠ, ΕΛΙΜΕ. 
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ΕΛΕΥΣΙΝΑ 554.931 630.000 665.000 800.000 873.200
ΚΑΒΑΛΑ 1.626.030 1.470.717 1.466.710 1.454.222 1.385.959
ΒΟΛΟΣ 368.643 366.722 356.669 382.417 364.916
ΗΓΟΥΜΕΝΙΤΣΑ 1.192.945 1.193.148 1.134.669 1.159.836 868.390
ΡΑΦΗΝΑ 2.033.239 2.224.846 2.112.360 2.174.337 2.261.962
ΚΕΡΚΥΡΑ 1.752.562 1.868.127 2.146.179 2.078.660 1.858.126
ΑΛΕΞΑΝ∆ΡΟΥΠΟΛΗ 157.422 158.146 159.452 168.800 168.604
ΛΑΥΡΙΟ 205.803 213.412 218.342 202.235 226.512

ΣΥΝΟΛΟ 20.883.676 24.073.467 23.390.388  22.800.679
* Περιλαµβάνεται η κίνηση του Αργοσαρωνικού 

 
 

Εκτός του Πειραιά, σηµαντική κίνηση παρουσιάζει ο λιµένας της Ραφήνας ο οποίος 

αποτελεί την εναλλακτική λύση των κατοίκων του λεκανοπεδίου, συνδέοντας την Αττική 

µε ορισµένους προορισµούς στις Κυκλάδες και το Βόρειο Αιγαίο. Η Κέρκυρα, η Πάτρα 

και η Ηγουµενίτσα, εκτός από την εσωτερική ακτοπλοϊκή κίνηση, εξυπηρετούν και 

διεθνείς προορισµούς µε κυριότερο την Ιταλία. Το Ηράκλειο εξυπηρετεί εσωτερική και 

εξωτερική ακτοπλοΐα καθώς και κίνηση κρουαζιέρας. Το Λαύριο αναµένεται να 

διαδραµατίσει σηµαντικό ρόλο στον ακτοπλοϊκό χάρτη της χώρας έπειτα από την 

διασύνδεσή του µε τα δίκτυα µέσων µαζικής µεταφοράς. Τέλος η Ελευσίνα, η Καβάλα, ο 

Βόλος και η Αλεξανδρούπολη εξυπηρετούν ως επί το πλείστον νησιωτικούς προορισµούς 

σε κοντινές αποστάσεις (π.χ. Καβάλα-Σαµοθράκη, Βόλος-Σποράδες)139. 

Η ανάλυση που πραγµατοποιήθηκε στην παρούσα ενότητα, δίνει µία συνοπτική αλλά 

αντιπροσωπευτική εικόνα της αγοράς στην οποία δραστηριοποιούνται οι επιβατικοί 

λιµένες, συµβάλλοντας στην καλύτερη κατανόηση του τρόπου λειτουργίας τους, µε 

απώτερο στόχο την καταγραφή των υπηρεσιών που δύναται να παράγουν.   

 

5.3 Καταγραφή υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες 

 

Στην παρούσα ενότητα παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της έρευνας πεδίου που 

πραγµατοποιήθηκε για την καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών που παράγονται στους 

επιβατικούς λιµένες. Ο πίνακας 5.8 περιλαµβάνει τις υπηρεσίες που παρέχονται σε κάθε 

ένα από τους 20 επιβατικούς λιµένες του δείγµατος. Ο τερµατικός σταθµός καταγράφεται 

ως µία υπηρεσία, αλλά υπάρχει και προσθήκη των υπηρεσιών που παρέχονται εντός αυτού. 

                                                 
139 Επιβατικοί λιµένες µε σηµαντική κίνηση είναι και των Χανίων, της Ρόδου, της Μυτιλήνης, της Χίου, της 
Πάρου και της Νάξου. 
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Πίνακας 5.8140.  Οι λιµενικές υπηρεσίες που παράγονται στους λιµένες του δείγµατος 
 

                           Λιµένας 
 
Υπηρεσίες 

Ba  Μa Ve Ge Ci So Li Do Ca He An Pi Al Ki Her Pa Hel Ta St Mar 

Intranet-Internet commerce (EDI) Χ   Χ   Χ     Χ Χ        
Parking  Χ  Χ Χ  Χ Χ Χ    Χ Χ Χ X X X X  Χ 
Pilotage   Χ Χ Χ  Χ Χ Χ  Χ Χ Χ   X X X X  Χ 
Pre check-in   Χ Χ            X      
Vessel Traffic Management       Χ  Χ    Χ     X   Χ 
Αγκυροβόληση Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X  Χ Χ 
Αντιρρυπαντικός εξοπλισµός  Χ    Χ Χ Χ    Χ     X  Χ Χ 
Αποθήκευση      Χ      Χ    X X  Χ  
Ασφάλεια  Χ Χ Χ Χ  Χ Χ Χ Χ Χ  Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 
Βυθοκόρηση      Χ  Χ          X Χ  
Γεφυροπλάστιγγες  (ζύγιση οχηµάτων) Χ Χ      Χ    Χ         
∆ίαυλος ναυσιπλοΐας  Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 
∆ιαχείριση αποβλήτων πλοίων Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ   Χ Χ Χ    X X Χ Χ 
∆ιαχείριση κυκλοφορίας εντός του 
λιµένα 

       Χ             

Έρευνα και διάσωση       Χ              
Επιβίβαση - Αποβίβαση Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 
Επισκευές  Χ Χ Χ Χ   Χ Χ  Χ Χ Χ Χ    X X  Χ 
Κυµατοθραύστες Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 

                                                 
140  

Λιµένας Συντοµογραφία Λιµένας Συντοµογραφία Λιµένας Συντοµογραφία Λιµένας Συντοµογραφία 
Barcelona Ba Southampton So Helsingborg He Πάτρα Pa 
Palma de Majorka Ma Algeciras Al Ancona An Helsinki Hel 
Venice Ve Λεµεσός Li Πειραιάς Pi Tallinn Ta 
Genoa Ge Dover Do Kiel Ki Stockholm St 
Civitavecchia Ci Calais Ca Ηράκλειο Her Marseille Mar 
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                           Λιµένας 
 
Υπηρεσίες 

Ba  Ma  Ve Ge Ci So Li Do Ca He An Pi Al Ki Her Pa Hel Ta St Mar 

Ηλεκτρονικά µέσα πληροφόρησης 
(internet-radio) 

Χ       Χ         X X   

Λιµενολεκάνη Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 
Μεταφορά επιβατών εντός 
 του λιµένα 

Χ  Χ         Χ    X X X  Χ 

Μεταφόρτωση φορτίων  
από όχηµα σε όχηµα 

        
Χ 

    
Χ 

        

Ξενάγηση στο λιµένα        Χ            Χ 
Ξενοδοχείο Χ Χ Χ     Χ             
Οδικό δίκτυο εντός λιµένα Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 
Παγοθραυστικά                  Χ Χ  
Παραβολή-Προσόρµιση Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 
Παροχή µηχανηµάτων φόρτωσης 
οχηµάτων 

       Χ    Χ         

Πετρέλευση Χ Χ Χ Χ  Χ Χ Χ    Χ Χ   X X X   
Πλωτός γερανός  Χ          Χ         
Πολιτιστικά κέντρα  Χ          Χ         
Προβλήτες Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 
Παροχή ηλεκτρικού ρεύµατος Χ Χ Χ Χ Χ Χ   Χ   Χ Χ   X X X Χ Χ 
Παροχή νερού Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ  Χ Χ Χ   X X X Χ Χ 
Προµήθεια τηλεφωνικής σύνδεσης Χ     Χ      Χ    X     
Προµήθειες αναλωσίµων πλοίων Χ Χ Χ Χ  Χ Χ Χ   Χ Χ Χ Χ   X X  Χ 
Πρόσδεση-Απόδεση Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 
Πρώτες βοήθειες (σταθµός) Χ  Χ   Χ  Χ    Χ   X      
Πυρόσβεση  Χ  Χ Χ  Χ Χ     Χ Χ Χ  X  X   
Ρυµούλκηση Χ Χ Χ Χ  Χ Χ Χ  Χ Χ Χ Χ  X  X X  Χ 
Σιδηροδροµικό δίκτυο εντός λιµένα              Χ       
Σήµανση λιµένα (φάροι) Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 
Σηµεία πληροφόρησης (info-kiosks) Χ  Χ Χ   Χ Χ   Χ Χ    X  X  Χ 
Σταθµός ταξί Χ Χ Χ Χ   Χ Χ   Χ Χ  Χ X  X X   
Σύνδεση µε λεωφορειακό δίκτυο Χ  Χ Χ   Χ Χ  Χ Χ Χ   X  X  Χ Χ 
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                           Λιµένας  
 
Υπηρεσίες 

Ba  Ma  Ve Ge Ci So Li Do Ca He An Pi Al Ki Her Pa     Hel Ta St Mar 

Σύνδεση µε οδικό δίκτυο Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 
Σύνδεση µε σιδηροδροµικό δίκτυο Χ     Χ  Χ Χ Χ Χ Χ  Χ   X X Χ  
Συνεργασία µε αεροδρόµιο για 
µεταφορά αποσκευών 

  Χ                  

Ταχυδροµείο    Χ    Χ    Χ      X   
Τελωνείο Χ Χ Χ Χ  Χ Χ Χ Χ  Χ Χ Χ  X X X X  Χ 
Υδατοφράκτες                   Χ  
Φορτοεκφόρτωση   ασυνόδευτων 
οχηµάτων 

  Χ         Χ         

Τερµατικός σταθµός: Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 
• ΑΤΜ   Χ     Χ         X X   
• Check-in   Χ Χ    Χ   Χ Χ    X X X   
• Internet Access Points   Χ Χ    Χ       X     Χ 
• Αίθουσα αναµονής Χ Χ Χ     Χ Χ  Χ Χ Χ  X X X X  Χ 
• Αίθουσα ψυχαγωγίας         Χ            Χ 
• Αναψυκτήρια Χ Χ Χ Χ  Χ  Χ Χ  Χ Χ Χ   X X X  Χ 
• Ανταλλακτήρια 

συναλλάγµατος 
Χ       Χ   Χ      X X   

• Αυτόµατοι πωλητές Χ  Χ     Χ            Χ 
• ∆ηµόσια τηλέφωνα Χ Χ Χ    Χ Χ Χ  Χ Χ   X X  X  Χ 
• ∆ιαχείριση αποσκευών 

(φόρτωση-εκφόρτωση-
φύλαξη-τµήµα απολεσθέντων) 

 
Χ 

   
Χ 

  
Χ 

  
Χ 

   
Χ 

 
Χ 

  
Χ 

 
X 

 
 

 
X 
 

 
X 

 
 

 
Χ 

• Εκδοτήρια εισιτηρίων         Χ   Χ Χ Χ  X X X X   
• Ενοικίαση αυτοκινήτου Χ  Χ   Χ  Χ      Χ       
• Εστιατόρια Χ Χ  Χ  Χ  Χ   Χ Χ     X    
• Καταστήµατα Χ Χ Χ Χ  Χ Χ Χ Χ   Χ Χ  X X X X  Χ 
• Τουαλέτες Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ Χ X X X X Χ Χ 
• Τράπεζα Χ  Χ Χ   Χ Χ   Χ      X    
• Τουριστική αστυνοµία  Χ    Χ Χ     
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Από τα δεδοµένα του πίνακα προκύπτει µία λίστα 70 µοναδικών ‘υπηρεσιών’, που 

µπορούν να παραχθούν σε επιβατικούς λιµένες (ακτοπλοΐας και κρουαζιέρας). Αρκετοί 

από τους υπό εξέταση λιµένες πραγµατοποιούν έσοδα από την διαχείριση των χερσαίων 

εκτάσεών τους (real estate) η οποία όµως δεν συµπεριλαµβάνεται στην σχετική λίστα 

εφόσον δεν αποτελεί υπηρεσία προς τους χρήστες του λιµένα (ναυτιλιακές εταιρείες, 

εταιρείες φορτηγών οχηµάτων, επιβάτες). 

Επίσης στον κατάλογο των υπηρεσιών δεν συµπεριλήφθηκαν η ποιοτική και η 

περιβαλλοντική διαχείριση που εφαρµόζουν αρκετοί λιµένες του δείγµατος, καθώς και η 

διοίκηση του λιµένα. Οι υπηρεσίες αυτές παρέχονται µε σκοπό την αντιµετώπιση 

προβληµάτων συλλογικής δράσης όπως η ρύπανση του περιβάλλοντος, η συνολική 

ποιότητα του λιµένα και ο συντονισµός του λιµενικού οργανισµού. Σύµφωνα µε τον De 

Langen (2002), την επίλυση των συγκεκριµένων προβληµάτων αναλαµβάνει ο οργανισµός 

στον οποίο συµµετέχουν τα µέλη µίας οµάδας (cluster), στην περίπτωσή της παρούσας 

έρευνας, τα µέλη ενός λιµένα. Οι οργανισµοί αυτοί δρουν προς το συµφέρον των µελών 

τους και προσφέρουν συλλογικά αγαθά. Οι συγκεκριµένες υπηρεσίες που αναφέρθηκαν 

στοχεύουν στην αντιµετώπιση προβληµάτων συλλογικής δράσης και για τον λόγο αυτό δεν 

συµπεριλήφθηκαν στην λίστα των υπηρεσιών. 

 

5.3.1    ∆ιαχωρισµός παρεχόµενων υπηρεσιών σε επιβατικούς λιµένες 

 

Στην παρούσα ενότητα πραγµατοποιείται ο διαχωρισµός των λιµενικών υπηρεσιών 

που παρέχονται στους επιβατικούς λιµένες. Ο διαχωρισµός κρίνεται απαραίτητος καθώς η 

µέθοδος κατανοµής των ωφελειών (ΑΙΠ) δεν αφορά το σύνολο των υπηρεσιών. Αιτία 

αποτελούν οι περιορισµοί που θέτει τόσο το θεωρητικό υπόβαθρο της Αναλυτικής 

Ιεραρχικής Προσέγγισης, όσο και η µελέτη περίπτωσης (βλ. κεφάλαιο 4). Η 

χρησιµοποίηση του συνόλου των λιµενικών υπηρεσιών στο ιεραρχικό µοντέλο δεν δίνει 

την δυνατότητα ανάπτυξης ενός µεθοδολογικού πλαισίου το οποίο θα µπορεί να 

εφαρµοστεί σε κάθε επιβατικό λιµένα. Οι περισσότερες από τις υπηρεσίες που 

καταγράφηκαν αποτελούν εξειδικευµένες υπηρεσίες. Κάθε επιβατικός λιµένας αναπτύσσει 

τις δικές του εξειδικευµένες υπηρεσίες µε βάση τις ανάγκες των χρηστών του. Συνεπώς η 

διαµόρφωση ενός µεθοδολογικού πλαισίου ευρέως εφαρµόσιµου απαιτεί να περιληφθούν 

σε αυτό µόνο οι λιµενικές υπηρεσίες οι οποίες είναι κοινές για όλους τους επιβατικούς 

λιµένες.  



 158

Το σύνολο των λιµένων του δείγµατος εξυπηρετούν τόσο κρουαζιεροπλοΐα, όσο και 

ακτοπλοΐα. Ο διαχωρισµός των υπηρεσιών ανάµεσα σε υπηρεσίες που προσφέρονται σε 

τερµατικούς σταθµούς ακτοπλοΐας και κρουαζιεροπλοΐας δεν είναι ουσιώδης για δύο 

κύριους λόγους. Πρώτον, η κατανοµή των ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών θα 

πραγµατοποιηθεί µόνο για τις λιµενικές υπηρεσίες οι οποίες παράγονται σε όλους τους 

επιβατικούς λιµένες (βλ. ενότητα 4.3). Οι υπηρεσίες αυτές είναι κοινές τόσο για τους 

τερµατικούς σταθµούς κρουαζιέρας όσο και για τους τερµατικούς σταθµούς ακτοπλοΐας. 

∆εύτερον, το σύνολο των υπό εξέταση λιµένων εξυπηρετεί και ακτοπλοϊκή κίνηση από και 

προς χώρες διαφορετικές από τη χώρα φιλοξενίας του λιµένα. Κατά συνέπεια οι τερµατικοί 

σταθµοί αυτών των λιµένων παρέχουν το σύνολο σχεδόν των υπηρεσιών που παρέχονται 

και στα πλοία της κρουαζιεροπλοΐας.  

 
Ο διαχωρισµός των υπηρεσιών µπορεί να πραγµατοποιηθεί στην βάση του ποσοστού 

των λιµένων του δείγµατος οι οποίοι παράγουν την συγκεκριµένη υπηρεσία. Αν η 

υπηρεσία παρέχεται στο 100% του δείγµατος τότε πρόκειται για καθολική. Οι καθολικές 

υπηρεσίες είναι οι πλέον σηµαντικές και απαραίτητες για κάθε επιβατικό λιµένα. Αν 

παρέχεται σε ποσοστό µεγαλύτερο ή ίσο του 50% των λιµένων του δείγµατος τότε 

πρόκειται για κύρια υπηρεσία. Οι κύριες υπηρεσίες αποτελούν τις παροχές των λιµένων 

προς τους χρήστες οι οποίες δίνουν προστιθέµενη αξία στο προϊόν της θαλάσσιας 

µεταφοράς τόσο για τους επιβάτες όσο και για τις µεταφορικές εταιρείες. Τέλος, αν µία 

υπηρεσία παρέχεται σε ποσοστό µικρότερο του 50% τότε θεωρείται δευτερεύουσα. Οι 

δευτερεύουσες υπηρεσίες παράγονται κυρίως για να καλύψουν εξειδικευµένες ανάγκες 

κάποιων χρηστών (επιβάτες, ναυτιλιακές εταιρείες, µεταφορικές εταιρείες). Οι υπόλοιποι 

χρήστες δεν έχουν κάποιο όφελος από την παραγωγή τους, ενώ οι καταναλωτές αυτών των 

υπηρεσιών λαµβάνουν προστιθέµενη αξία. Ο πίνακας 5.9 παρουσιάζει το σύνολο των 

υπηρεσιών και το ποσοστό εµφάνισής τους στους λιµένες του δείγµατος 

Πίνακας 5.9. Ποσοστά εµφάνισης υπηρεσιών στους λιµένες του δείγµατος 
 

Χαρακτηρισµός Υπηρεσία Αρ.λιµένων Ποσοστό 
Καθολική ∆ίαυλος ναυσιπλοΐας  20 100% 
Καθολική Επιβίβαση - Αποβίβαση 20 100% 
Καθολική Κυµατοθραύστες 20 100% 
Καθολική Λιµενολεκάνη 20 100% 
Καθολική Οδικό δίκτυο εντός λιµένα 20 100% 
Καθολική Παραβολή-Προσόρµιση 20 100% 
Καθολική Πρόσδεση-Απόδεση 20 100% 
Καθολική Προβλήτες 20 100% 
Καθολική Σήµανση λιµένα (φάροι) 20 100% 
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Καθολική Σύνδεση µε οδικό δίκτυο 20 100% 
Καθολική Τερµατικός σταθµός 20 100% 
Καθολική Τουαλέτες 20 100% 
Κύρια Αγκυροβόληση 19 95% 
Κύρια Ασφάλεια  18 90% 
Κύρια Προµήθεια νερού 17 85% 
Κύρια Τελωνείο 16 80% 
Κύρια ∆ιαχείριση αποβλήτων πλοίων 15 75% 
Κύρια Ρυµούλκηση 15 75% 
Κύρια Καταστήµατα 15 75% 
Κύρια Αναψυκτήρια 14 70% 
Κύρια Parking  14 70% 
Κύρια Pilotage  14 70% 
Κύρια Προµήθειες αναλωσίµων πλοίων 14 70% 
Κύρια Παροχή ηλεκτρικού ρεύµατος 14 70% 
Κύρια Επισκευές  13 65% 
Κύρια Αίθουσα αναµονής 13 65% 
Κύρια Πετρέλευση 12 60% 
Κύρια Σταθµός ταξί 12 60% 
Κύρια Σύνδεση µε λεωφορειακό δίκτυο 12 60% 
Κύρια ∆ηµόσια τηλέφωνα 12 60% 
Κύρια Σύνδεση µε σιδηροδροµικό δίκτυο 11 55% 
Κύρια ∆ιαχείριση αποσκευών (φόρτωση-εκφόρτωση-

φύλαξη- τµήµα απολεσθέντων) 
 

11 
 

55% 
Κύρια Πυρόσβεση  10 50% 
Κύρια Σηµεία πληροφόρησης (info-kiosks) 10 50% 

∆ευτερεύουσα Αντιρρυπαντικός εξοπλισµός 8 40% 
∆ευτερεύουσα Check-in 8 40% 
∆ευτερεύουσα Εκδοτήρια εισιτηρίων  8 40% 
∆ευτερεύουσα Εστιατόρια 8 40% 
∆ευτερεύουσα Μεταφορά επιβατών εντός του λιµένα 7 35% 
∆ευτερεύουσα Τράπεζα 7 35% 
∆ευτερεύουσα Πρώτες βοήθειες (σταθµός) 6 30% 
∆ευτερεύουσα Intranet-Internet commerce (EDI) 5 25% 
∆ευτερεύουσα Vessel Traffic Management  5 25% 
∆ευτερεύουσα Αποθήκευση 5 25% 
∆ευτερεύουσα Internet Access Points 5 25% 
∆ευτερεύουσα Ανταλλακτήρια συναλλάγµατος 5 25% 
∆ευτερεύουσα Ενοικίαση αυτοκινήτου 5 25% 
∆ευτερεύουσα Αυτόµατοι πωλητές 4 20% 
∆ευτερεύουσα Βυθοκόρηση 4 20% 
∆ευτερεύουσα Γεφυροπλάστιγγες  4 20% 
∆ευτερεύουσα Ηλεκτρονικά µέσα πληροφόρησης (internet-radio) 4 20% 
∆ευτερεύουσα Ξενοδοχείο 4 20% 
∆ευτερεύουσα Παροχή τηλεφωνικής σύνδεσης 4 20% 
∆ευτερεύουσα Ταχυδροµείο 4 20% 
∆ευτερεύουσα ΑΤΜ 4 20% 
∆ευτερεύουσα Pre check-in στο αεροδρόµιο 3 15% 
∆ευτερεύουσα Τουριστική αστυνοµία  3 15% 
∆ευτερεύουσα Μεταφόρτωση φορτίων από όχηµα σε όχηµα 2 10% 
∆ευτερεύουσα Ξενάγηση στο λιµένα 2 10% 
∆ευτερεύουσα Παγοθραυστικά  2 10% 
∆ευτερεύουσα Παροχή µηχανηµάτων φόρτωσης οχηµάτων 2 10% 
∆ευτερεύουσα Πλωτός γερανός 2 10% 
∆ευτερεύουσα Πολιτιστικά κέντρα 2 10% 
∆ευτερεύουσα Αίθουσα ψυχαγωγίας (game room) 2 10% 
∆ευτερεύουσα Φορτοεκφόρτωση ασυνόδευτων οχηµάτων 2 10% 
∆ευτερεύουσα ∆ιαχείριση κυκλοφορίας εντός του λιµένα 1 5% 
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∆ευτερεύουσα Έρευνα και διάσωση 1 5% 
∆ευτερεύουσα Σιδηροδροµικό δίκτυο εντός λιµένα 1 5% 
∆ευτερεύουσα 

 
Συνεργασία µε αεροδρόµιο για µεταφορά  
αποσκευών 

1 
 

5% 
 

∆ευτερεύουσα Υδατοφράκτες 1 5% 
 

Σε σύνολο 70 υπηρεσιών οι καθολικές υπηρεσίες είναι 12 (ποσοστό 17,14%), οι 

κύριες υπηρεσίες είναι 22 (31,43%) και οι υπόλοιπες 36 είναι δευτερεύουσες (51,43%). Αν 

θεωρήσουµε τις υπηρεσίες που προσφέρονται στον τερµατικό σταθµό επιβατών ως µία 

ενιαία υπηρεσία (χωρίς να υπολογιστούν οι υπηρεσίες που προσφέρονται εντός αυτού) µε 

βάση τα δεδοµένα του πίνακα 5.8, τότε το σύνολο των υπηρεσιών ανέρχεται σε 53, εκ των 

οποίων 11 είναι καθολικές (ποσοστό 20,75%), 17 είναι κύριες (32,08%) και 25 (47,17%) 

είναι δευτερεύουσες. Πρέπει να σηµειωθεί ότι σύµφωνα µε την κατηγοριοποίηση που 

προέκυψε από την έρευνα πεδίου η αγκυροβόληση θεωρείται κύρια υπηρεσία και όχι 

καθολική διότι ένας λιµένας του δείγµατος (Tallinn) δεν επιτρέπει την αγκυροβόληση των 

πλοίων στην ράδα, για λόγους ασφαλείας (στην συγκεκριµένη περιοχή υπάρχουν στενοί 

δίαυλοι ναυσιπλοΐας εξαιτίας της ύπαρξης αρκετών νησιών).  

Η κατηγοριοποίηση των λιµενικών υπηρεσιών που παράγονται στους επιβατικούς 

λιµένες είναι ουσιώδους σηµασίας για την εφαρµογή του µεθοδολογικού πλαισίου 

κατανοµής των ωφελειών. Όπως έχει ήδη αναφερθεί στο ιεραρχικό µοντέλο για την 

κατανοµή των ωφελειών θα χρησιµοποιηθούν µόνο οι καθολικές υπηρεσίες. Είναι λοιπόν 

απαραίτητος ο διαχωρισµός των λιµενικών υπηρεσιών σε καθολικές, κύριες και 

δευτερεύουσες στη βάση του ποσοστού των λιµένων του δείγµατος που τις παρέχουν, 

προκειµένου να υπάρξουν ασφαλή συµπεράσµατα για τις υπηρεσίες που θα εισαχθούν στο 

ιεραρχικό µοντέλο. 

 

5.3.2 Κατάταξη υπηρεσιών βάση της νοµοθεσίας και την θεώρηση του 
λιµένα ως αλυσίδα αλληλοσυνδεόµενων δραστηριοτήτων 

 

Από την συλλογή δεδοµένων και την καταγραφή των υπηρεσιών, αλλά και την 

επακόλουθη κατηγοριοποίησή τους προκύπτουν ορισµένες παραλείψεις. Οι παραλήψεις 

εντοπίζονται µε βάση την επισκόπηση της διεθνούς πρακτικής και των ισχυόντων διεθνών 

και περιφερειακών κανονισµών. Οι παραλήψεις αφορούν έξι υπηρεσίες. 

 Πρώτον, βρίσκεται ήδη σε εφαρµογή ο κώδικας ISPS (International Ship and Port 

Facility Security Code) που εκδόθηκε από τον IMO (2003), και αφορά την ασφάλεια και 
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προστασία των πλοίων και των λιµενικών εγκαταστάσεων. Ο ISPS Code τέθηκε σε 

υποχρεωτική εφαρµογή την 1η Ιουλίου 2004. Ο κώδικας αποτελείται από δύο τµήµατα, το 

Α, η εφαρµογή του οποίου είναι υποχρεωτική και αφορά τις κατευθύνσεις και οδηγίες που 

απορρέουν από τον κώδικα και το Β το οποίο αποτελεί έναν οδηγό διαχείρισης και 

εφαρµογής του κώδικα µε βάση τα όσα αναφέρονται στο τµήµα Α. Η εφαρµογή του 

τµήµατος Β δεν είναι υποχρεωτική, όµως οι Η.Π.Α. και η Ε.Ε141. την έχουν καταστήσει 

υποχρεωτική εντός της επικράτειάς τους. Η Κοινοτική νοµοθεσία περιλαµβάνει πρόσθετες 

απαιτήσεις, συγκεκριµένα την επέκταση της εφαρµογή του Κώδικα ISPS σε επιβατηγούς 

λιµένες που εξυπηρετούν πλοία που εκτελούν εσωτερικούς πλόες (βλ. Pallis και Vaggelas, 

2007). Ο κώδικας βρίσκει εφαρµογή σε λιµένες οι οποίοι εξυπηρετούν πλοία τα οποία 

προέρχονται από ή προορίζονται για διεθνείς πλόες. Είναι λοιπόν αναµενόµενο ότι οι 

µεγαλύτεροι επιβατικοί λιµένες της Ευρωπαϊκής Ένωσης (συµπεριλαµβανοµένων του 

συνόλου των λιµένων του δείγµατος) έχουν συµµορφωθεί πλήρως µε τον κώδικα ISPS και 

τον Κανονισµό 725/2004 της ΕΕ, δεδοµένου ότι εξυπηρετούν διεθνή επιβατική κίνηση 

(αποτελούν λιµένες υποδοχής κρουαζιεροπλοίων και εξυπηρέτησης διεθνούς ακτοπλοϊκής 

κίνησης). Κατά συνέπεια δύο υπηρεσίες, η προστασία (safety) και η ασφάλεια (security) 

παρέχονται (κανονιστικά) σε όλους τους λιµένες του δείγµατος. Η προστασία διασφαλίζει 

την προστασία των πλοίων, των επιβατών και των οχηµάτων σε ένα επιβατικό λιµάνι ενώ 

η ασφάλεια αφορά την αποτροπή τροµοκρατικών ενεργειών εντός της λιµενικής περιοχής. 

Η µη αναφορά τους από δύο λιµένες, της Civitavecchia και της Ancona, οφείλεται σε 

παράλειψη/ή στην έλλειψη της συγκεκριµένης πληροφορίας καθώς η εφαρµογή του ISPS 

σε αυτούς είναι υποχρεωτική142  

Η τρίτη υπηρεσία η οποία θα πρέπει να ενταχθεί στην κατηγορία των καθολικών 

είναι εκείνη της διαχείρισης αποβλήτων πλοίων. Η κατευθυντήρια Οδηγία 59/2000 (CEU, 

2000) για τις λιµενικές εγκαταστάσεις υποδοχής καταλοίπων φορτίου και αποβλήτων 

πλοίων θέτει ως στόχο την βελτίωση της διαθεσιµότητας και της χρήσης της 

συγκεκριµένης υπηρεσίας µε σκοπό την µείωση των απορρίψεων αποβλήτων και 

υπολλειµάτων φορτίου στην θάλασσα από τα πλοία που χρησιµοποιούν λιµένες της ΕΕ. Η 

Οδηγία υποχρεώνει τα κράτη-µέλη να µεριµνούν ώστε κάθε Κοινοτικός λιµένας να 

διαθέτει υπηρεσία παραλαβής και διακίνησης αποβλήτων και να είναι εξοπλισµένος µε 
                                                 
141 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 725/2004 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 31ης Μαρτίου 
2004 για τη βελτίωση της ασφάλειας στα πλοία και στις λιµενικές εγκαταστάσεις. 
142 Εφόσον η Civitavecchia και η Ancona διακινούν ένα σηµαντικό αριθµό επιβατών (2,6 εκ περίπου και 1,42 
εκ αντίστοιχα), και η κίνηση αφορά τόσο κρουαζιεροπλοΐα (Civitavecchia), όσο και διεθνή ακτοπλοΐα 
(Ancona), ενώ η χώρα όπου φιλοξενούνται (Ιταλία) αποτελεί µέλος της Ε.Ε. και συνεπώς έχει εφαρµόσει 
υποχρεωτικά τον νόµο 725/2004. 
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κατάλληλες εγκαταστάσεις παραλαβής αποβλήτων για τα πλοία που συνήθως 

προσεγγίζουν σε αυτόν. Η βιωσιµότητα της υπηρεσίας εξασφαλίζεται µέσω της είσπραξης 

τελών από τα πλοία. Η οδηγία έχει υποχρεωτική εφαρµογή από την 27η ∆εκεµβρίου 2002 

σε όλα τα κράτη-µέλη143. Είναι αναµενόµενο ότι οι λιµένες (συµπεριλαµβανοµένου του 

συνόλου του δείγµατος) οι οποίοι βρίσκονται σε κράτη-µέλη της ΕΕ παρέχουν 

υποχρεωτικά την συγκεκριµένη υπηρεσία.  

Η τέταρτη υπηρεσία είναι η ύπαρξη και διαχείριση αντιρρυπαντικού εξοπλισµού 

(anti-pollution equipment). Συγκεκριµένα, στο Άρθρο 6 (Παράγραφος 2) της International 

Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and Co-operation (OPRC) (IMO, 

1990) τονίζεται ότι «κάθε µέρος, είτε αυτόνοµα, είτε µέσω αµφίπλευρης ή πολύπλευρης 

συνεργασίας µε τις πετρελαϊκές και τις ναυτιλιακές εταιρείες, τις λιµενικές αρχές και άλλες 

σχετικές οντότητες θα πρέπει να εγκαταστήσει α) ένα ελάχιστο όριο προκαθορισµένου 

εξοπλισµού αντιµετώπισης πετρελαιοκηλίδων…..και ανάπτυξης προγραµµάτων χρήσης 

αυτού». Κάθε λιµένας πρέπει να διατηρεί µία συγκεκριµένη ποσότητα αντιρρυπαντικού 

εξοπλισµού και προσωπικό κατάλληλα εκπαιδευµένο για την χρήση του.  

Σύµφωνα µε τα ανωτέρω συµπεράσµατα που προέκυψαν από την επισκόπηση του 

νοµοθετικού/κανονιστικού πλαισίου και λαµβάνοντας υπόψη τα πιθανά µειονεκτήµατα της 

µεθόδου συλλογής δεδοµένων, οι τέσσερεις προαναφερθείσες υπηρεσίες χαρακτηρίζονται 

ως καθολικές.  

Εξετάζοντας τον λιµένα ως τµήµα της µεταφορικής αλυσίδας, είναι αναµενόµενο ότι 

θα πρέπει να παρέχονται όλες εκείνες οι υπηρεσίες που επιτρέπουν την οµαλή και 

αποδοτική λειτουργία της αλυσίδας. Στις υπηρεσίες προς επιβάτες διακρίνουµε ως 

καταγεγραµµένες τις υπηρεσίες ‘επιβίβαση-αποβίβαση’ και ‘τερµατικός σταθµός των 

επιβατών’. Η λογική ροή µίας µεταφορικής αλυσίδας επιβατών είναι η είσοδος στον χώρο 

του λιµένα, η παραµονή για κάποιο χρονικό διάστηµα µέχρι την αναχώρηση του πλοίου 

και η επιβίβασή του σε αυτό και το αντίστροφο (αποβίβαση-παραµονή-αναχώρηση). Η 

‘επιβίβαση-αποβίβαση’ και ο ‘τερµατικός σταθµός’ έχουν ήδη χαρακτηριστεί ως 

καθολικές υπηρεσίες. Στην µεταφορική αλυσίδα όµως θα πρέπει να υπάρξει πρόβλεψη για 

την υπηρεσία που αφορά στην είσοδο και στην έξοδο των επιβατών από την λιµενική 

ζώνη. Είναι λογικό ότι για να επιβιβαστεί ο επιβάτης στο πλοίο έχει χρησιµοποιήσει 

κάποιο µεταφορικό µέσο, ή υποδοµή προκειµένου να κατευθυνθεί από τον αρχικό του 

                                                 
143 Η υποχρεωτική εφαρµογή της Οδηγίας οδήγησε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή στις 19 ∆εκεµβρίου 2005 
(CEU, 2005a) να απευθύνει αιτιολογηµένη γνώµη στην Ελλάδα και την Σλοβενία και να προσφύγει στο 
∆ικαστήριο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων κατά της Πολωνίας για µη τήρηση των όρων της Οδηγίας. 
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προορισµό προς το πλοίο. Συνεπώς, είναι απαραίτητο να χαρακτηρίσουµε ως καθολική την 

υπηρεσία ‘υποδοµές σύνδεσης µε το µεταφορικό δίκτυο για τους επιβάτες’.  

Εφαρµόζοντας την ίδια λογική και για τις υπηρεσίες προς τα οχήµατα, παρατηρούµε 

ότι υπάρχουν ήδη καταγεγραµµένες οι υπηρεσίες ‘οδικό δίκτυο εντός του λιµένα’ και 

‘σύνδεση µε το οδικό δίκτυο’. ∆εν αναφέρονται όµως υπηρεσίες που παρέχονται κατά την 

παραµονή των οχηµάτων εντός του λιµένα. Στην µεταφορική αλυσίδα υπάρχει η είσοδος 

και η έξοδος από την λιµενική περιοχή και το οδικό δίκτυο που συµβάλλει στην 

προσέγγιση, επιβίβαση και αποβίβαση των οχηµάτων. Η υπηρεσία (κρίκος της 

µεταφορικής αλυσίδας) που πρέπει να προστεθεί αφορά τις ‘λιµενικές υποδοµές για τα 

οχήµατα’. 

Σύµφωνα µε τα συλλεχθέντα στοιχεία και την παραπάνω ανάλυση, 17 υπηρεσίες 

συνολικά µπορούν να χαρακτηριστούν ως καθολικές. Σε αυτές περιλαµβάνονται οι 11 

υπηρεσίες που προέκυψαν από την έρευνα πεδίου και οι 6 υπηρεσίες που προστέθηκαν µε 

βάση την διεθνή και περιφερειακή νοµοθεσία καθώς και την θεώρηση του λιµένα ως κρίκο 

της αλυσίδας µεταφοράς. Οι 17 καθολικές υπηρεσίες οι οποίες αναγνωρίστηκαν µέσω της 

έρευνας πεδίου και των συµπληρωµατικών, προς αυτήν, πηγών θα χρησιµοποιηθούν ως οι 

υπηρεσίες εκείνες των οποίων οι παραγόµενες ωφέλειες θα εκτιµηθούν και θα 

κατανεµηθούν ανάµεσα στο δηµόσιο και ιδιωτικό τοµέα.  

 

5.3.3 Κατηγορίες καθολικών υπηρεσιών  

 

Οι 17 καθολικές υπηρεσίες εντάσσονται σε κατηγορίες υπηρεσιών µε στόχο την 

δυνατότητα εφαρµογής της µεθόδου κατανοµής των παραγόµενων ωφελειών. Λόγω 

του γεγονότος ότι οι συγκεκριµένες υπηρεσίες παράγονται σε όλους ανεξαιρέτως 

τους επιβατικούς λιµένες, δεν έχει νόηµα η κατηγοριοποίησή τους σε υπηρεσίες 

κρουαζιέρας και ακτοπλοΐας. Οι καθολικές υπηρεσίες µπορούν να ενταχθούν σε έξι 

κατηγορίες, µε κριτήριο την λειτουργία ή τον χρήστη που εξυπηρετούν. Το σχήµα 5.6 

παρουσιάζει τις καθολικές υπηρεσίες που εµπίπτουν σε κάθε µία από τις κατηγορίες 

αυτές. 
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Σχήµα 5.6. Κατηγοριοποίηση καθολικών υπηρεσιών 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
  

 
 
 
 

Επιβατικός λιµένας   

Υπηρεσίες ναυσιπλοΐας  
 
• ∆ίαυλοι ναυσιπλοΐας 
• Κυµατοθραύστες 
• Σήµανση λιµένα 
• Λιµενολεκάνη

Υπηρεσίες προστασίας 
και ασφάλειας 
 
• Ασφάλεια 
• Προστασία 

Υπηρεσίες προστασίας-
διαχείρισης περιβάλλοντος 
 
• Αντιρρυπαντικός εξοπλισµός 
• ∆ιαχείριση αποβλήτων πλοίων 

Υπηρεσίες προς οχήµατα 
 
• Οδικό δίκτυο εντός του λιµένα 
• Σύνδεση µε το οδικό δίκτυο 
• Λιµενικές υποδοµές για οχήµατα Υπηρεσίες προς πλοία 

 
• Πρόσδεση – Απόδεση 
• Παραβολή-Προσόρµιση  
• Προβλήτα 

Υπηρεσίες προς επιβάτες 
 
• Επιβίβαση – Αποβίβαση 
• Υποδοµές σύνδεσης µε µεταφορικό δίκτυο 
• Τερµατικός σταθµός: 
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Συµπερασµατικά, η έρευνα πεδίου κατέληξε στην καταγραφή 54 µοναδικών 

λιµενικών υπηρεσιών (ο τερµατικός σταθµός επιβατών νοείται ως µία υπηρεσία), εκ των 

οποίων οι 17 χαρακτηρίζονται ως καθολικές καθώς παράγονται στο σύνολο των λιµένων 

του δείγµατος. Στην βάση των καθολικών υπηρεσιών θα πραγµατοποιηθεί η κατανοµή των 

ωφελειών. Ο διαχωρισµός των 17 υπηρεσιών σε έξι κατηγορίες144 διευκολύνει την 

διαδικασία εκτίµησης και κατανοµής, των εξ’ αυτών παραγόµενων ωφελειών, ανάµεσα 

στον δηµόσιο και ιδιωτικό τοµέα, καθώς και στην ανάπτυξη ενός µεθοδολογικού πλαισίου 

µε δυνατότητα εφαρµογής σε όλους τους επιβατικούς λιµένες. 

Πρέπει να σηµειωθεί ότι από την πραγµατοποιηθείσα επισκόπηση της διεθνούς 

βιβλιογραφίας δεν κατέστη δυνατός ο εντοπισµός µίας επιστηµονικά τεκµηριωµένης βάσης 

δεδοµένων αναφορικά µε τις λιµενικές υπηρεσίες που παράγονται σε επιβατικούς λιµένες. 

Το επιστηµονικό κενό οφείλεται κυρίως στην µοναδικότητα του κάθε λιµένα γεγονός που 

καθιστά δύσκολη την πλήρη καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών, καθώς και στην 

έλλειψη επιστηµονικού ενδιαφέροντος για τους επιβατικούς λιµένες (βλ. Pallis et al, 2007). 

Ως εκ τούτου η έρευνα πεδίου που παρουσιάστηκε µπορεί να αποτελέσει µία σηµαντική 

πηγή άντλησης πληροφοριών σχετικών µε τις υπηρεσίες που δύναται να παράγει ένας 

επιβατικός λιµένας. 

 

5.4 Ωφέλειες από την παραγωγή υπηρεσιών στους επιβατικούς 

λιµένες 

 

Ένας λιµένας είναι σε θέση να παράγει µία σειρά ωφελειών, εκτός από τα έσοδα 

πώλησης των λιµενικών υπηρεσιών. Γενικότερα, η ανάπτυξη  του λιµένα έχει επίδραση 

στην ανάπτυξη και στην αλλαγή των αστικών λειτουργιών από την οπτική της οικονοµίας, 

του πολιτισµού, της κοινωνίας και του περιβάλλοντος (Lee και Song, 2005). 

Οι τοπικές κοινωνίες ωφελούνται άµεσα145 από την δραστηριότητα ενός λιµένα µέσω 

των οικονοµικών επιπτώσεων που δηµιουργεί, γεγονός το οποίο είναι αναγνωρισµένο στην 

διεθνή βιβλιογραφία (βλ. Hayuth, 1982; Klink, 1997; Moura et al, 2001; Bonilla et al, 2004 

                                                 
144 Η κατηγοριοποίηση του συνόλου των παραγόµενων υπηρεσιών και ο διαχωρισµός τους σε υπηρεσίες που 
παράγονται σε τερµατικούς σταθµούς κρουαζιέρας και τερµατικούς σταθµούς ακτοπλοΐας παρατίθεται στο 
Παράρτηµα ΙΙΙ 1 της διατριβής. 
145 Παράδειγµα η λειτουργία του λιµένα της Ηγουµενίτσα (πύλη εµπορίου και επιβατών προς την ∆υτική 
Ευρώπη και την Ελλάδα), συνέβαλε στο να καθιερωθεί ο νοµός Θεσπρωτίας ως ένας µεταφορικός κόµβος, 
επεκτείνοντας την δραστηριότητα του τριτογενή τοµέα και καθιερώνοντάς τον ως έναν από τους 
αποδοτικούς νοµούς της Βόρειας Ελλάδας (Karkazis και Thanassoulis, 1998).  
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De Langen et al, 2006; 2007a). Τµήµα των ωφελειών διαχέεται σε ένα ευρύτερο 

οικονοµικό σύστηµα (Benacchio και Musso, 2001), καθώς οι σύγχρονοι λιµένες, ως 

κόµβοι στην αλυσίδα µεταφορών, προσελκύουν πλήθος βιοµηχανικών δραστηριοτήτων 

και δραστηριοτήτων της εφοδιαστικής αλυσίδας, οι οποίες σχετίζονται άµεσα µε το 

φορτίο. Ως εκ τούτου τα οφέλη διατρέχουν την εφοδιαστική αλυσίδα και υπερβαίνουν τα 

όρια της ενδοχώρας που φιλοξενεί και συνδέεται µε τον λιµένα.   

Ούτε τα είδη, ούτε οι ποσότητες των ωφελειών που προέρχονται από την παραγωγή 

λιµενικών υπηρεσιών, είναι ίδια σε όλους τους λιµένες. Εξαρτώνται από την γεωγραφική 

περιοχή στην οποία δραστηριοποιείται ο λιµένας, το είδος της εµπορευµατικής κίνησης και 

το µέγεθός του (Acciaro, 2005). Οι στόχοι του λιµένα αποτελούν ένα πρόσθετο κριτήριο 

καθορισµού του εύρους των ωφελειών, καθώς ορισµένοι λιµένες λειτουργούν µε βάση 

εµπορικές αρχές, ενώ άλλοι στοχεύουν στην εξυπηρέτηση ευρύτερων κοινωνικών στόχων. 

Πιθανοί στρατηγικοί στόχοι ενός λιµένα αποτελούν: α) η µεγιστοποίηση των κερδών, β) η 

µεγιστοποίηση των εσόδων για την τοπική/ εθνική οικονοµία, γ) η µεγιστοποίηση της 

επιβατικής-εµπορευµατικής κίνησης, δ) η µεγιστοποίηση της τοπικής απασχόλησης κ.α. 

Σε γενικές γραµµές και χρησιµοποιώντας τον διαχωρισµό του Kramer (1988), ο 

οποίος αναφέρθηκε στους ρόλους ενός αεροδροµίου και στις παραγόµενες οικονοµικές 

επιπτώσεις του κάθε ρόλου, µπορούµε να πούµε ότι οι ωφέλειες ενός λιµένα αφορούν 

εκείνες οι οποίες προέρχονται από: 

Α) Την δραστηριότητα – δραστηριότητα (function) του λιµένα, η οποία αναφέρεται 

στον ρόλο του ως µεταφορικό κόµβο και 

Β)  Στην δραστηριότητα-λειτουργία του λιµένα, η οποία αναφέρεται στον ρόλο ενός 

λιµένα στην οικονοµία της περιοχής και στην αλληλεπίδραση µε αυτήν. 

Στις επόµενες ενότητες παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της βιβλιογραφικής 

επισκόπησης που πραγµατοποιήθηκε µε στόχο την καταγραφή των ωφελειών που 

προέρχονται από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών σε έναν επιβατικό λιµένα. Οι 

ωφέλειες διαχωρίζονται σε άµεσες και έµµεσες. Οι άµεσες ωφέλειες προέρχονται από την 

παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών αυτή καθ’ αυτή και τις απολαµβάνουν οι άµεσα 

εµπλεκόµενοι στην λιµενική βιοµηχανία (όπως οι µεταφορικές εταιρείες, οι επιβάτες, οι 

προµηθευτές, οι εργαζόµενοι, οι πάροχοι λιµενικών υπηρεσιών, η Λιµενική Αρχή κ.α.). Οι 

έµµεσες ωφέλειες αφορούν: α) γενικότερες επιδράσεις του λιµένα οι οποίες όµως δεν 

αποτελούν τον πρωτεύοντα στόχο της λειτουργίας του και β) επιδράσεις οι οποίες 

προέρχονται από την επανακυκλοφορία, στα πλαίσια της τοπικής-περιφερειακής-εθνικής 
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οικονοµίας, των άµεσων και έµµεσων ωφελειών (multiplier effects)146. Τις έµµεσες 

ωφέλειες απολαµβάνει κυρίως το εξωτερικό περιβάλλον του λιµένα, όπως η τοπική 

κοινωνία, η κυβέρνηση και οι επιχειρήσεις που δεν συνδέονται άµεσα µε την παραγωγή ή 

την κατανάλωση λιµενικών υπηρεσιών, αλλά διατηρούν οικονοµικές σχέσεις π.χ. µε τους 

παρόχους ή τους χρήστες λιµενικών υπηρεσιών. 

Η ταξινόµηση των ωφελειών σε άµεσες και έµµεσες πραγµατοποιείται προκειµένου 

οι εµπειρογνώµονες που συµµετέχουν στην έρευνα πεδίου να αποκτήσουν καλύτερη 

διάσταση των παραγόµενων ωφελειών σε έναν επιβατικό λιµένα. Συνήθως σε έρευνες 

κατανοµής ενός µεγέθους (π.χ. οικονοµικών ωφελειών) και έρευνες οικονοµικών 

επιπτώσεων (ποσοτικοποίηση των ωφελειών) το βάρος δίνεται στις άµεσες ωφέλειες, οι 

οποίες γίνονται ευκολότερα αντιληπτές από τους ερευνητές και τους συµµετέχοντες στην 

έρευνα. 

 

5.4.1 Άµεσες ωφέλειες 

 

Η παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών όπως και η πλειονότητα των παραγωγικών 

διαδικασιών προϋποθέτει την χρήση του συντελεστή εργασία. Η απασχόληση ως ‘ωφέλεια 

παραγόµενη από την λειτουργία του λιµένα’ έχει τεκµηριωθεί επαρκώς στην διεθνή 

βιβλιογραφία (Haynes et al, 1997; Klink, 1997; Helling και Poister, 2000; Luberoff και 

Walder, 2000; Evans και Hutchins, 2002), ενώ αναφορές υπάρχουν και στην ανάλυση 

παρεµφερών βιοµηχανιών όπως είναι τα αεροδρόµια (Hakfourt et al, 2001). Oι επιπτώσεις 

της λιµενικής δραστηριότητας στην απασχόληση αποτελούν τον κεντρικό πυρήνα 

µοντέλων (π.χ. BTE, 2000; σελ. 37) και µελετών οικονοµικών επιπτώσεων των λιµένων 

(ενδεικτικά Kent County Council et al, 2001; Port of Seattle, 2005; Vancouver Port 

Authority, 2005). Συνεπώς, η απασχόληση θεωρείται η πρώτη άµεση ωφέλεια από την 

παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. Ο προσδιορισµός της ως άµεση την διακρίνει από την 

έµµεση απασχόληση. Με τον όρο άµεση απασχόληση προσδιορίζονται οι θέσεις εργασίας 

                                                 
146 Αφορά την οικονοµική δραστηριότητα που δηµιουργείται από την επανακυκλοφορία του χρήµατος σε µία 
οικονοµία, όπως για παράδειγµα είναι οι µισθοί. Εξαιτίας της λειτουργίας του λιµένα δηµιουργούνται 
εισοδήµατα στους εργαζοµένους οι οποίοι στην συνέχεια τα καταναλώνουν σε άλλες δραστηριότητες-
θεσµούς (π.χ. αγορά καταναλωτικών ειδών, καταβολή φόρων κτλ). Ο Davis (1983) είχε ορίσει γενικά τις 
δευτερεύουσες επιπτώσεις ως εκείνες τις δραστηριότητες οι οποίες διεξάγονται σε µία γεωγραφική περιοχή 
και οι οποίες εξαρτώνται οικονοµικά από την κύρια δραστηριότητα (βλ. επίσης Castro και Coto-Millan, 
1998). 
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οι οποίες προέρχονται από δραστηριότητες που σχετίζονται άµεσα µε την παραγωγή 

λιµενικών υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες147. 

Η δεύτερη άµεση ωφέλεια από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών είναι οι 

χρηµατικές ροές προς την κυβέρνηση µέσω της φορολόγησης. Όπως κάθε προϊόν ή 

υπηρεσία, οι λιµενικές υπηρεσίες υπόκειται σε φορολόγηση. Υπάρχουν διάφορες 

κατηγορίες φόρων, όπως οι εθνικοί, οι οποίοι καταβάλλονται στην κεντρική κυβέρνηση, οι 

περιφερειακοί και οι τοπικοί (π.χ. δηµοτικός φόρος)148. Ένας λιµένας µπορεί να αποδώσει 

φόρους οι οποίοι σχετίζονται µε: 

• την Λιµενική Αρχή, όπως φόροι ιδιοκτησίας και εσόδων 

• τους εργαζόµενους στον λιµένα (φόρος µισθοδοσίας) 

• τους παρόχους λιµενικών υπηρεσιών (φόρος επί των εσόδων, ΦΠΑ κτλ) 

• τους χρήστες του επιβατικού λιµένα (όπως φόροι για την αγορά προϊόντων εντός 

της περιοχής του λιµένα). 

 

Μία τρίτη ωφέλεια που προέρχεται από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών, είναι η 

συµβολή στην αύξηση του Ακαθάριστου Εθνικού Προϊόντος µίας χώρας µέσω της 

δηµιουργίας εκροών και της χρησιµοποίησης εισροών στην αύξηση του ΑΕΠ. Η σηµασία 

της συµβολής αυτής για µία εθνική οικονοµία είναι ιδιαίτερα σηµαντική (Gooley, 1999; 

Evans και Hutchins, 2002) Υπάρχουν µελέτες όπως των Kwak et al (2005), οι οποίοι 

προσδιόρισαν τον σηµαντικό ρόλο που διαδραµατίζει η ναυτιλιακή βιοµηχανία 

(συµπεριλαµβανοµένων των λιµένων) στην οικονοµία της Κορέας αποδεικνύοντας και της 

Klink (1997) η οποία συµπέρανε ότι ο λιµένας του Ρότερνταµ αποτελεί πυλώνα της 

Ολλανδικής οικονοµίας. Στην συµβολή της παραγωγής λιµενικών υπηρεσιών στο ΑΕΠ, 

υπολογίζονται τόσο οι εκροές της Λιµενικής Αρχής όσο και των επιχειρήσεων οι οποίες 

εµπλέκονται στην παραγωγική διαδικασία. 

Ένας από τους στόχους που ωθεί στην δηµιουργία µίας λιµενικής εγκατάστασης 

είναι η εξυπηρέτηση του εµπορίου (Hayuth, 1982; Baird, 2004). Η συγκεκριµένη ωφέλεια 

σχετίζεται µε την σύγκριση των εµπορικών ροών στην περίπτωση ύπαρξης και στην 

περίπτωση απουσίας ενός λιµένα, µε αποτέλεσµα η εκτίµησή της να είναι ιδιαίτερα 

                                                 
147 Ενδεικτικά αναφέρονται ως θέσεις εργασίας, άµεσα σχετιζόµενες µε την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών 
στους επιβατικούς λιµένες: οι εργαζόµενοι στους επιβατικούς τερµατικούς σταθµούς, οι πλοηγοί, οι 
εργαζόµενοι στις αποθήκες, οι προµηθευτές, οι εργαζόµενοι στην Λιµενική Αρχή και στα τελωνεία εντός του 
λιµένα κ.α. 
148 Οι συγκεκριµένες κατηγορίες απαντώνται κυρίως σε λιµένες των Η.Π.Α. όπου επιβάλλονται φόροι για την 
κεντρική εξουσία (κρατικοί), για την περιφέρεια (πολιτειακοί) και για τον δήµο (δηµοτικοί). 
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δύσκολη (BTE, 2000). Σε γενικές γραµµές ο όρος αναφέρεται στην εξυπηρέτηση των 

εισαγωγών και των εξαγωγών µίας χώρας καθώς και στην αναδιάταξη των παγκόσµιων 

εµπορικών ροών µε απώτερο στόχο την βελτίωση της αποδοτικότητας (OECD, 2005). 

Κατά συνέπεια η ύπαρξη ενός λιµένα ωφελεί τις επιχειρήσεις καθώς εξάγουν ή/και 

εισάγουν τα προϊόντα τους σε συντοµότερο χρονικό διάστηµα. Αυτό ωφελεί και τους 

καταναλωτές οι οποίοι θα κληθούν να πληρώσουν χαµηλότερα µεταφορικά κόστη. Η 

συγκεκριµένη ωφέλεια απαντάται στους επιβατικούς λιµένες καθώς, όπως έχει ήδη 

διατυπωθεί και αναλυθεί, συµβάλλουν στην εξυπηρέτηση του εµπορίου µε την µεταφορά 

φορτίων µέσω φορτηγών οχηµάτων και είναι µείζονος σηµασίας ιδιαίτερα για τα 

νησιωτικά κράτη. 

Η παραγωγική δραστηριότητα ενός λιµένα συµβάλλει και στην πρόσβαση των 

καταναλωτών και των επιχειρήσεων σε µία µεγαλύτερη γκάµα αγαθών παρέχοντας δίοδο 

στις διεθνείς αγορές (Helling και Poister, 2000; Bryan et al, 2006). Οι ωφέλειες 

εντοπίζονται σε ένα ευρύτερο σύνολο, καθώς οι λιµενικές υπηρεσίες συµβάλλουν (Juhel, 

2001): 

- Για τους διαχειριστές µεταφορικών µέσων και τερµατικών σταθµών: στην 

µείωση του κόστους λειτουργίας, στην αύξηση της αποδοτικότητας και στην βελτίωση της 

ανταγωνιστικής τους θέσης. 

- Για τους φορτωτές, εισαγωγείς, εξαγωγείς προϊόντων: στην αύξηση της 

αποδοτικότητας, στην µείωση του κόστους (βλ. επίσης Fernandez et al, 1999) των 

εισαγωγών και στην αύξηση της ανταγωνιστικότητας των εξαγωγών (µακροοικονοµικά). 

- Για τους καταναλωτές: στην πρόσβαση σε µία µεγαλύτερη ποικιλία προϊόντων. 

Άµεση ωφέλεια αποτελεί και η δηµιουργία εισοδήµατος για τους εργαζόµενους 

(µισθοί) και τις επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται στην παραγωγή λιµενικών 

υπηρεσιών (έσοδα). Η συγκεκριµένη ωφέλεια αποτελεί κύρια µεταβλητή στις µελέτες που 

αφορούν τον υπολογισµό των οικονοµικών επιπτώσεων (ενδεικτικά βλ. Austin και Towill, 

1981; Port of Seattle, 2005). Τα έσοδα αφορούν µόνο τις πωλήσεις προϊόντων ή 

υπηρεσιών οι οποίες σχετίζονται άµεσα µε την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών149. 

Οι επενδύσεις που πραγµατοποιούν τόσο η Λιµενική Αρχή όσο και οι πάροχοι 

λιµενικών υπηρεσιών για την βελτίωση των εγκαταστάσεών τους ή την δηµιουργία νέων 

αποτελεί µία άµεση ωφέλεια (Sanchez-Robles, 1998; Helling και Poister, 2000; Evans και 

                                                 
149 Για παράδειγµα, στον υπολογισµό των εσόδων µίας Λιµενικής Αρχής ενός επιβατικού λιµένα 
συµπεριλαµβάνονται, οι χρεώσεις στους διαχειριστές πλοίων (λιµενικά τέλη), οι χρεώσεις στους διαχειριστές 
των τερµατικών σταθµών, οι χρεώσεις στους ιδιοκτήτες φορτίου και οι χρεώσεις στους επιβάτες 
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Hutchins, 2002; De Langen, 2007a) καθώς προέρχεται από την ανάγκη παραγωγής 

λιµενικών υπηρεσιών. Οι επενδύσεις αναγνωρίζονται ως ωφέλεια και από τις µελέτες των 

οικονοµικών επιπτώσεων της λιµενικής λειτουργίας (ενδεικτικά βλ. Luberoff και Walder, 

2000; Port of Olympia, 2004; Vancouver Port Authority, 2005). Σύµφωνα µε τους 

Wiegmans et al (2002), οι επενδύσεις στους λιµένες µπορούν να διαχωριστούν σε: 

• Υποδοµής-στο εξωτερικό τµήµα του τερµατικού σταθµού (σιδηροδροµικές, 

θαλάσσιες, οδικές εγκαταστάσεις). 

• Υποδοµής-στο εσωτερικό τµήµα του τερµατικού σταθµού (π.χ. αποβάθρες). 

• Υπερδοµής (κτίρια, δίκτυα κτλ.). 

• Επενδύσεις σε Τεχνολογίες Πληροφοριών. 

Η συγκεκριµένη κατηγοριοποίηση δεν είναι εξαντλητική καθώς ένας λιµένας είναι 

δυνατόν να επενδύει στην ανάπτυξη των ανθρώπινων πόρων που διαθέτει, στην 

καινοτοµία και στην έρευνα. 

Η ύπαρξη ενός λιµένα επηρεάζει, σε κάποιο βαθµό, τον αστικό σχεδιασµό, καθώς 

υπάρχει ανάγκη: α) να καθοριστούν οι περιοχές στις οποίες παράγονται οι λιµενικές 

υπηρεσίες και εκτελούνται οι λιµενικές δραστηριότητες και β) δηµιουργίας ενός 

εκτεταµένου και αποδοτικού οδικού δικτύου το οποίο θα εξυπηρετεί τις ροές 

εµπορευµάτων και επιβατών (Pallis και Vaggelas, 2006). Η συµβολή στον αστικό 

σχεδιασµό αναγνωρίζεται ως πρόσθετη άµεση ωφέλεια, ιδιαίτερα αν λάβουµε υπόψη το 

γεγονός ότι οι λιµένες δηµιουργούν κέντρα αστικοποίησης (Suykens, 1986b) και 

συµβάλουν στην γενικότερη ‘εικόνα’ µίας πόλης (Kent County Council et al, 2001). 

Οι λιµένες συµβάλουν στην δηµιουργία ή στην αναστολή της τοπικής, περιφερειακής 

και σε ορισµένες περιπτώσεις της εθνικής ανάπτυξης, (Suykens, 1986b; Suykens και Van 

de Voorde, 1998; Baird, 2004), κυρίως εξαιτίας του ρόλου που διαδραµατίζουν στο 

µεταφορικό σύστηµα. Για τον λόγο αυτό οι λιµένες έχουν χρησιµοποιηθεί από τις 

εκάστοτε πολιτικές ηγεσίες ως µέσο εµπλουτισµού των στόχων της περιφερειακής 

πολιτικής (Haralambides, 1997; De Langen, 2007a). Σαφώς και δεν αποτελούν την απαρχή 

της ανάπτυξης (De Langen, 2007a) αλλά είναι πολύτιµοι αρωγοί της (TRAPIST, 2004). Η 

σηµαντικότητα των λιµένων στην προώθηση της ανάπτυξης έχει αποτελέσει αντικείµενο 

αναφοράς σε µελέτες οικονοµικών επιπτώσεων (βλ. BTE, 2001) αλλά και µεθοδολογικών 

πλαισίων για την διενέργεια τέτοιων µελετών (BTE, 1999; BTE, 2000). Η δυσκολία στην 

καταγραφή και µελέτη της συγκεκριµένης ωφέλειας εντοπίζεται στην ποσοτικοποίησή της. 
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Η προστιθέµενη αξία150 που προσδίδει η παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών τόσο στα 

προϊόντα όσο και στους επιβάτες, αποτελεί µία ακόµη άµεση ωφέλεια (Klink, 1997; Castro 

και Coto-Millan, 1998; Magala, 2002; De Langen et al, 2006). Ο Kuipers (2002) θεωρεί 

ότι η προστιθέµενη αξία αποτελεί έναν δείκτη πολιτικής για επιλογή τοποθεσίας µε σκοπό 

την εκτέλεση δραστηριοτήτων οι οποίες σχετίζονται και συνδέονται µε τον λιµένα. Οι 

λιµένες δηµιουργούν προστιθέµενη αξία για έναν µεγάλο αριθµό επιχειρήσεων µέσω της 

παροχής υπηρεσιών που σχετίζονται ή είναι αναγκαίες για το φορτίο (όπως η ύπαρξη 

κέντρων διανοµής, η αποθήκευση και η επεξεργασία του φορτίου).  Όσο πιο εξεζητηµένες 

είναι οι συγκεκριµένες υπηρεσίες τόσο µεγαλύτερη είναι η προστιθέµενη αξία που 

παράγεται. Οι επιβάτες µπορούν να αποκτήσουν προστιθέµενη αξία από την κατανάλωση 

λιµενικών υπηρεσιών µέσω επισκέψεων σε πολιτιστικά και εκθεσιακά κέντρα εντός της 

λιµενικής περιοχής και αγορών από τα καταστήµατα αφορολογήτων ειδών (Pallis και 

Vaggelas, 2006).  

Η ύπαρξη ενός λιµένα βελτιώνει την πρόσβαση σε αγορές µε αποτέλεσµα να 

επιτυγχάνεται χαµηλότερο κόστος µεταφοράς των προϊόντων [το οποίο συνήθως 

µετακυλίεται στους καταναλωτές, (Juhel, 2001)]. Το κόστος µειώνεται καθώς στην 

περίπτωση που δεν υπάρχει λιµενική δραστηριότητα σε µία περιοχή, τα προϊόντα και οι 

επιβάτες είναι υποχρεωµένοι να χρησιµοποιήσουν κάποιο γειτονικό λιµένα και κατά 

συνέπεια πρόσθετα µεταφορικά µέσα προκειµένου να αφιχθούν στην γειτονική περιοχή.  

Η συγκεκριµένη δυνατότητα αποτελεί µία ακόµη άµεση ωφέλεια προερχόµενη από την 

παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. 

Η ύπαρξη ενός λιµένα προσδίδει µία δυναµική στις επιχειρήσεις που 

δραστηριοποιούνται σε µία δεδοµένη γεωγραφική περιοχή (και όχι µόνο σε όσες 

σχετίζονται άµεσα µε την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών). Οι λιµένες αποτελούν κέντρα 

εµπορίου και µεταφορών, ενώ δηµιουργούν τις συνθήκες για να αποτελέσουν 

βιοµηχανικές ζώνες και περιοχές παραγωγής ενέργειας151. Κατ’ επέκταση παρουσιάζονται 

περισσότερες αναπτυξιακές δυνατότητες για όλες τις επιχειρήσεις, είτε µέσω συνεργασιών 

(π.χ. παροχή πρώτων υλών) στο βιοµηχανικό τµήµα του λιµένα, είτε µέσω 

δραστηριοποίησής σε νέους τοµείς.  

Εξαιτίας των πολύπλευρων δραστηριοτήτων που λαµβάνουν χώρα εντός της 

περιοχής ενός σύγχρονου λιµένα, δηµιουργούνται επιχειρηµατικές ευκαιρίες (Juhel, 2001) 
                                                 
150 Σύµφωνα µε την UNCTAD (1995) η προστιθέµενη αξία µπορεί να υπολογιστεί αν από το κόστος αγοράς 
που κατέβαλε ο καταναλωτής αφαιρέσουµε το κόστος της πώλησης από τον παραγωγό 
151 Παράδειγµα στον λιµένα της Αµβέρσας δραστηριοποιούνται αυτοκινητοβιοµηχανίες ενώ παράγεται και 
ηλεκτρική ενέργεια µέσω ενός πυρηνικού εργοστασίου. 
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για την ανάπτυξη παρα-ναυτιλιακών και παρα-λιµενικών δραστηριοτήτων (βλ. π.χ. την 

περίπτωση του Ρότερνταµ-Klink, 1997). Το γεγονός αυτό δηµιουργεί ένα εκτεταµένο 

δίκτυο υπηρεσιών152, το οποίο χάρη στην λειτουργία του λιµένα είναι προσβάσιµο από 

κάθε ενδιαφερόµενη επιχείρηση (Kent County Council et al, 2001).  

Άµεση ωφέλεια αποτελούν και οι Ζώνες Ελευθέρων Συναλλαγών (ΖΕΣ) οι οποίες 

υπάρχουν σε πολλούς λιµένες (π.χ. στην Θεσσαλονίκη) και προσφέρουν την 

διαµετακόµιση εµπορευµάτων χωρίς την καταβολή φόρων. Οι ΖΕΣ είναι σπάνιο, αλλά όχι 

απίθανο, να απαντηθούν σε αποκλειστικά επιβατικούς λιµένες. Πάρα ταύτα η ύπαρξη µίας 

ΖΕΣ σε έναν λιµένα, δεν αποδίδει µεν φόρους στην τοπική αυτοδιοίκηση ή στην κεντρική 

κυβέρνηση, αλλά προσδίδει οικονοµικά οφέλη στις επιχειρήσεις οι οποίες χρησιµοποιούν 

τον λιµένα για την διαµετακόµιση των εµπορευµάτων τους.  

Από την ανωτέρω ανάλυση καταγράφονται 14 άµεσες ωφέλειες οι οποίες µπορούν 

να παραχθούν ως αποτέλεσµα της παραγωγής λιµενικών υπηρεσιών στους επιβατικούς 

λιµένες, το σύνολο των οποίων καταγράφεται στον πίνακα 5.10. 

 

5.4.2 Έµµεσες ωφέλειες 

 

Από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών σε έναν επιβατικό λιµένα η παράγωγη 

(induced) απασχόληση αποτελεί την πρώτη έµµεση ωφέλεια. Πρόκειται για τις θέσεις 

εργασίας που δηµιουργούνται από την επανακυκλοφορία των µισθών των άµεσα 

απασχολούµενων στην λιµενική βιοµηχανία, εντός του τοπικού, περιφερειακού ή εθνικού 

οικονοµικού συστήµατος (Davis, 1983; Wilbur Smith Associates, 2005). Η κατανάλωση 

του µισθού σε διάφορους οικονοµικούς τοµείς (π.χ. αγορά ειδών διατροφής, µεταφορές, 

εκπαίδευση κτλ.), δηµιουργεί την ανάγκη απασχόλησης εργατικού δυναµικού προκειµένου 

να παραχθούν τα προϊόντα και οι υπηρεσίες που ζητούνται από τους άµεσα εργαζόµενους. 

Οι συγκεκριµένες θέσεις εργασίας συνιστούν την παράγωγη απασχόληση. 

Η θεωρία της επανακυκλοφορίας του χρήµατος βρίσκει εφαρµογή και στους φόρους 

που καλούνται να πληρώσουν οι συγκεκριµένοι εργαζόµενοι. Συνεπώς µία ακόµη έµµεση 

ωφέλεια είναι η έµµεση φορολόγηση της παράγωγης απασχόλησης. 

Τρίτη έµµεση ωφέλεια αποτελεί η ασφάλεια µίας χώρας. Πιο συγκεκριµένα οι 

λιµένες εξυπηρετούν και στόχους εθνικής ασφάλειας (Haralambides, 1997), καθώς σε 

                                                 
152 Παραδείγµατα τέτοιων υπηρεσιών είναι οι: µεσίτες, ναυτασφαλιστές, χώροι ναυτιλιακών ευκολιών 
(µαρίνες, ναυπηγεία), χρηµατοδοτικές υπηρεσίες, νηογνώµονες κ.α. 
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περιόδους πολεµικών συγκρούσεων µπορούν να χρησιµοποιηθούν για την στάθµευση και 

τον ανεφοδιασµό του πολεµικού στόλου ενός κράτους. 

Ο λιµένας είναι σε θέση να συµβάλλει στην αύξηση της αξίας της γης στις περιοχές 

που γειτνιάζουν µε αυτόν. Παρά τις αρνητικές επιπτώσεις που προκαλεί η ύπαρξη ενός 

λιµένα σε µία κατοικηµένη περιοχή, η λειτουργία ενός επιβατικού λιµένα είναι σε θέση να 

αυξήσει την τιµή της γης στην συγκεκριµένη περιοχή. Η αύξηση προέρχεται από την 

ελκυστικότητα της γειτνίασης της περιοχής µε έναν επιβατικό λιµένα, την ζήτηση για 

αγορά γης από επιβάτες, και ιδιαίτερα από εκείνους οι οποίοι ταξιδεύουν συχνά (frequent 

travelers), καθώς επιδιώκουν να µειωθεί ο χρόνος πρόσβασης στον λιµένα στο ελάχιστο. 

Οι επιβάτες κερδίζουν χρόνο, η αξία του οποίου αυξάνεται αναλογικά µε την αξία του 

χρόνου για τον κάθε επιβάτη ξεχωριστά. Επιπρόσθετα, η αύξηση της τιµής οφείλεται και 

στην ζήτηση από παραναυτιλιακές και παραλιµενικές εταιρείες οι οποίες όπως 

αναφέρθηκε στην προηγούµενη παράγραφο προσπαθούν να εγκατασταθούν σε περιοχές 

που γειτνιάζουν µε τον λιµένα153.  

Άµεση ωφέλεια από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών σε επιβατικούς λιµένες 

είναι το αίσθηµα ασφάλειας των κατοίκων των νησιωτικών περιοχών. Η συγκεκριµένη 

ωφέλεια απαντάται κυρίως σε επιβατικούς λιµένες νησιωτικών κρατών, µε 

αντιπροσωπευτικό παράδειγµα την Ελλάδα (βλ. π.χ. Χλωµούδης κ.α., 1997; 2007). Η 

ύπαρξη του επιβατικού λιµένα Πειραιώς συντελεί στην ασφάλεια των κατοίκων των 

αποµακρυσµένων νησιών (κυρίως όσων δεν διαθέτουν εναλλακτικό µέσο µεταφοράς), 

καθώς παρέχει τις απαραίτητες υποδοµές οι οποίες καθιστούν εφικτή την ακτοπλοϊκή 

σύνδεση των νησιών µε την ηπειρωτική χώρα και την οικονοµική µητρόπολη. Η 

δυνατότητα παροχής ακτοπλοϊκής σύνδεσης, ως αποτέλεσµα της ύπαρξης των 

κατάλληλων λιµενικών υποδοµών, συµβάλει στην διατήρηση της κοινωνικής συνοχής. 

Συµπερασµατικά, είναι αναµφισβήτητο ότι η παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών έχει ως 

αποτέλεσµα την δηµιουργία ωφελειών οι οποίες κατανέµονται σε τοπικό, περιφερειακό 

και εθνικό επίπεδο. Η επισκόπηση της διεθνούς βιβλιογραφίας δεν απέδωσε µία 

επιστηµονικά τεκµηριωµένη καταγραφή των ωφελειών, αλλά αποσπασµατικές αναφορές. 

Στο παρόν κεφάλαιο οι συγκεκριµένες αναφορές οµαδοποιήθηκαν καταλήγοντας στην 

καταγραφή 19 ωφελειών οι οποίες µπορούν να προέλθουν από την παραγωγή λιµενικών 

υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες. Οι 19 ωφέλειες κατηγοριοποιήθηκαν σε άµεσες 

(14) και έµµεσες (5) και παρουσιάζονται στον πίνακα 5.10. 

                                                 
153 Ως παράδειγµα στην πόλη του Πειραιά έχουν δηµιουργήσει την έδρα πολλές ναυτιλιακές επιχειρήσεις. 
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Πίνακας 5.10. Άµεσες και Έµµεσες ωφέλειες προερχόµενες από την παραγωγή 
λιµενικών υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες. 

 
Άµεσες ωφέλειες Έµµεσες ωφέλειες 

1. Απασχόληση 
2. Άµεσοι φόροι 
3. Συµβολή στο ΑΕΠ 
4. Εξυπηρέτηση εµπορίου 
5. Πρόσβαση σε αγορές και προϊόντα  
6. ∆ηµιουργία εισοδήµατος 
7. Επενδύσεις 
8. Αστικός σχεδιασµός 
9. Τοπική και περιφερειακή ανάπτυξη 

10. Προστιθέµενη αξία 
11. Μειωµένα µεταφορικά κόστη 
12. ∆υνατότητες ανάπτυξης 
13. Πρόσβαση σε συναφείς ναυτιλιακές υπηρεσίες 
14. Ζώνες Ελευθέρων Συναλλαγών 

1. Παράγωγη απασχόληση (induced) 
2. Έµµεσοι φόροι 
3. Εθνική Ασφάλεια 
4. Αύξηση αξίας γης 
5. Αίσθηµα ασφάλειας κατοίκων 
 

 

5.5 Σύνοψη 
 

Στο παρόν κεφάλαιο εφαρµόστηκε το µεθοδολογικό πλαίσιο έρευνας, που 

παρουσιάστηκε στην ενότητα 4.2, για την καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών που 

παράγονται σε έναν επιβατικό λιµένα καθώς και για την καταγραφή των διαφορετικών 

τύπων ωφελειών που παράγονται από την προσφορά των λιµενικών υπηρεσιών. 

Προηγήθηκε η ανάλυση της αγοράς της θαλάσσιας µεταφοράς επιβατών (κρουαζιέρα και 

ακτοπλοΐα), καθώς και των επιβατικών λιµένων που καλούνται να τις εξυπηρετήσουν µε 

έµφαση στην Ελληνική περίπτωση. Η καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών αποτελεί 

προαπαιτούµενο για την ανάπτυξη ενός (ιεραρχικού) µοντέλου το οποίο θα οδηγήσει στην 

εκτίµηση και κατανοµή των παραγόµενων ωφελειών σε δηµόσιες και ιδιωτικές. Η 

καταγραφή των ωφελειών αποτελεί την εισροή στο ιεραρχικό µοντέλο, η επεξεργασία της 

οποίας θα αποδώσει ως εκροή την εκτίµησή τους και την κατανοµή τους ανάµεσα στο 

δηµόσιο και τον ιδιωτικό τοµέα. 

Η εφαρµογή του µεθοδολογικού πλαισίου καταλήγει στην καταγραφή 53 µοναδικών 

λιµενικών υπηρεσιών καθώς και 19 ωφελειών που παράγονται από την παραγωγή αυτών 

των υπηρεσιών. Στη βάση του ποσοστού των λιµένων του δείγµατος που παράγουν µία 

συγκεκριµένη υπηρεσία πραγµατοποιήθηκε ο διαχωρισµός των λιµενικών υπηρεσιών σε 

καθολικές, κύριες και δευτερεύουσες. Ο διαχωρισµός κρίνεται απαραίτητος: α) για την 

εφαρµογή του µεθοδολογικού πλαισίου για την κατανοµή των ωφελειών καθώς στο 

ιεραρχικό µοντέλο θα χρησιµοποιηθούν οι καθολικές υπηρεσίες και β) προκειµένου να 
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αναπτυχθεί ένα µεθοδολογικό πλαίσιο κατανοµής των ωφελειών το οποίο θα µπορεί να 

εφαρµοστεί σε οποιοδήποτε επιβατικό λιµένα. 

Στα επόµενα κεφάλαια θα πραγµατοποιηθεί: α) η επιλογή της καταλληλότερης 

µεθόδου για την κατανοµή των ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών στους 

επιβατηγούς λιµένες και β) θα εφαρµοσθεί το προτεινόµενο µεθοδολογικό πλαίσιο στην 

επιβατικό λιµένα Πειραιώς ο οποίος αποτελεί την µελέτη περίπτωσης. 
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Κεφάλαιο 6ο. Συγκριτική ανάλυση ερευνητικών 
µεθόδων για την κατανοµή των ωφελειών 
 

6.1 Εισαγωγή 

 

Η επιλογή της κατάλληλης ερευνητικής µεθόδου για την αποτύπωση των ωφελειών, 

που παράγονται από την παροχή λιµενικών υπηρεσιών καθώς και για την κατανοµή τους, 

είναι αποτέλεσµα της αναλυτικής διερεύνησης ενός συνόλου µεθόδων οι οποίες θα 

µπορούσαν δυνητικά να εφαρµοσθούν για την εξαγωγή συµπερασµάτων. Στο παρόν 

κεφάλαιο παρουσιάζεται η συγκριτική ανάλυση πέντε µεθόδων που συγκεντρώθηκαν κατά  

την βιβλιογραφική επισκόπηση (λόγω των εφαρµογών τους) και τεκµηριώνεται  η επιλογή 

της Αναλυτικής Ιεραρχικής Προσέγγισης ως της καταλληλότερης για την απάντηση των 

ερωτηµάτων που θέτει η παρούσα διατριβή. Οι µέθοδοι που θα εξεταστούν είναι η Θεωρία 

των Εµπλεκόµενων Φορέων (Stakeholder Theory), η Ανάλυση Κόστους Ωφέλειας (Cost 

Benefit Analysis), η Μελέτη Οικονοµικών Επιπτώσεων (Economic Impact Studies) µε την 

χρήση πινάκων Εισροών-Εκροών, η  Θεωρία παιγνίων µε τη λύση της Shapley Value και 

τέλος η Αναλυτική Ιεραρχική Προσέγγιση. 

Η σύγκριση των µεθόδων επικεντρώνεται  στην ανάλυση των µειονεκτηµάτων και 

πλεονεκτηµάτων που παρουσιάζουν αφενός στο γενικό θεωρητικό τους υπόβαθρο και 

αφετέρου στην ιδιαίτερη περίπτωση εφαρµογής τους για την κατανοµή των ωφελειών 

ανάµεσα στον δηµόσιο και ιδιωτικό τοµέα, από έναν επιβατικό λιµένα. 

 

6.2 Η Θεωρία των Εµπλεκόµενων Φορέων 

 

Η θεωρία των εµπλεκόµενων φορέων (Stakeholder Theory-εφεξής ST) αποτελεί µία 

θεωρία για τον προσδιορισµό των εµπλεκοµένων µερών µίας δραστηριότητας (κυρίως 

οικονοµικής) και την προσέγγιση της συµµετοχής τους στα κόστη και τα οφέλη που 

απορρέουν από αυτήν. Τα θεµέλιά της τέθηκαν από τον Freeman (1984). Ως εµπλεκόµενα 

µέρη154 αναγνωρίζονται οι οµάδες ατόµων, φορείς, επιχειρήσεις και µεµονωµένα άτοµα τα 

                                                 
154 Τυπικοί stakeholders ενός οικονοµικού οργανισµού: καταναλωτές, προµηθευτές, κυβερνήσεις, 
ανταγωνιστές, κοινότητες, υπάλληλοι, µέτοχοι. 
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οποία επηρεάζουν ή/και επηρεάζονται από τις ενέργειες, τις αποφάσεις, τις πολιτικές, τις 

πρακτικές ή τους στόχους ενός οργανισµού (Caroll, 1996). Ο ορισµός αυτός καθιστά τον 

οργανισµό ένα σύνολο από εµπλεκόµενα µέρη (Freeman, 2003), ενώ γίνεται αντιληπτό ότι 

οι stakeholders είναι πολλοί και δύναται να βρίσκονται σε οποιοδήποτε µέρος του 

πλανήτη155. Παρά την δυσκολία καταγραφής τους, µία πρώτη κατηγοριοποίηση των 

εµπλεκόµενων φορέων, προτάθηκε από τον Greenlay (1989), ο οποίος τους διαχώρισε σε 

εσωτερικούς (ιδιοκτήτες, υπάλληλοι οργανισµού κτλ), αγοράς (προµηθευτές, πελάτες κτλ) 

και εξωτερικούς (κυβέρνηση, τοπική κοινωνία, διάφορες οργανώσεις κτλ.), προτείνοντας 

επίσης κάποια κατανοµή τους σε οµάδες. Μία ακόµη προσπάθεια διαχωρισµού των 

εµπλεκόµενων φορέων πραγµατοποιήθηκε από τους Mitchell et al (1997) οι οποίοι 

κατέληξαν σε τρεις µεγάλες κατηγορίες: α) τους εµπλεκόµενους φορείς υψίστης σηµασίας, 

β) τους εµπλεκόµενους φορείς εξουσίας και γ) τους εµπλεκόµενους φορείς νοµιµότητας. H 

Vos (2003), χρησιµοποιώντας την µέθοδο Critical Systems Heuristics κατηγοριοποίησε 

τους εµπλεκόµενους φορείς σε α) εθελοντές και β) µη εθελοντές. Οι πρώτοι έχουν 

αναλάβει ένα ρίσκο καθώς έχουν επενδύσει κάποια αξία (χρόνο, χρήµα κτλ) σε έναν 

οργανισµό, ενώ οι δεύτεροι έχουν αναλάβει κάποιο ρίσκο ως αποτέλεσµα των 

δραστηριοτήτων του οργανισµού και όχι ως αποτέλεσµα µίας επένδυσης.  

Η ST χρησιµοποιείται ως µοντέλο οργάνωσης  και επίδειξης καλής ηθικής πρακτικής 

από µία επιχείρηση βοηθώντας την να διακρίνει τις κοινωνικές οµάδες απέναντι στις 

οποίες οφείλει να επιδείξει υπεύθυνη δράση. Βασική αρχή είναι ότι κάθε επιχείρηση 

πρέπει να λαµβάνει υπ’ όψη της τις ανάγκες, τα συµφέροντα και τις επιδράσεις των 

εµπλεκόµενων φορέων (Frederick, 1992), αναγνωρίζοντας και σταθµίζοντας τις επιδράσεις 

αυτές. Στην ουσία θέτει τον οργανισµό στο κέντρο ενός πολύπλοκου συστήµατος όπου 

συχνά υπάρχουν συγκρουόµενα συµφέροντα, απαιτήσεις και ευθύνες (Donaldson και 

Preston, 1995), επανακαθορίζοντάς τον σαν οντότητα µέσα στην οικονοµία, την πολιτεία 

και την κοινωνία (Donaldson και Preston, 1998). Ένας οργανισµός, µέσα από την 

εφαρµογή της ST επιδιώκει είτε την κάλυψη ενός µέρους του εξωτερικού κόστους της 

λειτουργίας του, είτε την αύξηση της ωφέλειας της κοινωνίας (Buchholz και Rosenthal, 

2004). Κατά συνέπεια, δεν λειτουργεί αποκλειστικά για το δικό του οικονοµικό όφελος, 

αλλά προς όφελος όλων των εµπλεκόµενων µε τη λειτουργία φορέων του, απορρίπτοντας 

τον κλασικό στόχο των επιχειρήσεων που είναι η επίτευξη µακροχρόνιων κερδών. 

(Sternberg, 1997) και θέτοντας υπό αµφισβήτηση την αναγκαιότητα ύπαρξης κρατικού 
                                                 
155 Με την “στενή” έννοια  του όρου, οι εµπλεκόµενοι φορείς είναι αυτοί που η σχέση τους µε τον οργανισµό 
είναι αρχικά οικονοµικής / συµβατικής φύσεως (Shankman, 1999). 
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παρεµβατισµού. Για τον λόγο αυτό, η ST παρουσιάστηκε ως εναλλακτικό µοντέλο 

εταιρικής διακυβέρνησης (βλ. Freeman και Reed, 1983; Mitroff, 1983; Freeman, 1984; 

Freeman και Gilbert, 1988; Freeman, 1994; Heath και Norman, 2004) στοχεύοντας στον 

εντοπισµό των ατελειών της επιχειρηµατικής ηθικής (βλ. Carroll, 1989; Argandona, 1998; 

Hummels, 1998; Phillips, 2003), καθώς προτρέπει τον οργανισµό να προσεγγίσει την 

κοινωνία και τα προβλήµατα που αυτή αντιµετωπίζει, προσπαθώντας, µέσω των 

δραστηριοτήτων του να προάγει λύσεις.  

H ST εισήχθη ως µία εναλλακτική µέθοδο προς την Ανάλυση Κόστους Ωφέλειας 

(CBA) προκειµένου να διορθώσει τις ατέλειες που παρουσίαζε η τελευταία σε ότι αφορά 

την κατανοµή του κόστους. Ο ρόλος της στην σύγχρονη διοικητική και οργανωσιακή 

πρακτική αναµένεται να  διευρυνθεί, καθώς το ενδιαφέρον για την προσέγγιση των 

εµπλεκόµενων φορέων στη στρατηγική διαχείριση µεγαλώνει παγκοσµίως (Mills και 

Weinstein, 2000). 

Το κέντρο σκέψης της ST είναι η επίτευξη και διατήρηση της ισορροπίας ανάµεσα 

στα εµπλεκόµενα µέρη. Σκοπός του οργανισµού είναι η ισόρροπη κατανοµή των ωφελειών 

που παράγονται από την δραστηριότητά του (Sternberg, 1997). Φυσικά η επίτευξη 

πλήρους ισορροπίας αποτελεί έναν δύσκολο στόχο ιδιαίτερα αν λάβουµε υπόψη το πλήθος 

των εµπλεκόµενων φορέων που µπορούν να επηρεάζουν και να επηρεάζονται από έναν 

οργανισµό. Για το λόγο αυτό στόχος του Stakeholder Relations Management (η πρακτική 

δηλαδή εφαρµογή της ST) είναι να λαµβάνει υπόψη του τα συµφέροντα, τα δικαιώµατα 

και τις ανησυχίες των εµπλεκόµενων φορέων, πριν την λήψη κάποιας απόφασης ώστε 

όλοι, τουλάχιστον σε κάποιο βαθµό, να είναι ικανοποιηµένοι, προκειµένου να διατηρηθεί 

η ισορροπία ανάµεσα στις διαφορετικές οµάδες (Argenti, 1997). 

Η ST έχει εφαρµοστεί κυρίως στην χάραξη δηµόσιων πολιτικών, καθώς ο δηµόσιος 

τοµέας επιθυµεί τα µέλη της κοινωνίας να απολαµβάνουν την ίδια ποσότητα ωφελειών, ως 

αποτέλεσµα αποφάσεων ή πράξεών του. Εξαιτίας του κύριου χαρακτηριστικού της 

(ισοκατανοµή ωφελειών) η µέθοδος αποτελεί ένα χρήσιµο εργαλείο στην προσπάθεια 

κατανοµής του δηµόσιου (κοινού) αγαθού (βλ. Argandona, 1998). Επιπρόσθετα, όπως 

προαναφέρθηκε, η µέθοδος έχει χρησιµοποιηθεί ως πλατφόρµα για την υποστήριξη της 

οργανωτικής και διοικητικής δοµής µίας επιχείρησης156. Η εφαρµογή της βρίσκει 

πρόσφορο έδαφος κυρίως σε πολιτικές Εταιρικής Κοινωνικής Ευθύνης που υιοθετούν 

                                                 
156 Στο παράρτηµα IV 1 παρουσιάζεται η στρατηγική που πρέπει να ακολουθεί το stakeholder management 
στην βάση δύο µεταβλητών: α) της αντίληψης του µάνατζµεντ της εταιρείας για την δύναµη των 
εµπλεκόµενων φορέων και β) την δύναµη της εταιρείας για την διατήρηση του status quo. 
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ορισµένες εταιρείες καθώς αποδεικνύει ότι ενδιαφέρονται για όλους τους εµπλεκόµενους 

φορείς, και ιδιαίτερα όσους εκπροσωπούν το ευρύτερο κοινωνικό σύνολο, και τα 

προβλήµατα που αντιµετωπίζουν ως αποτέλεσµα των δραστηριοτήτων της157. 

Στην λιµενική βιοµηχανία η ST δεν έχει βρει εκτενή εφαρµογή. Οι Notteboom και 

Winkelmans (2002) επιχείρησαν µία πρώτη γενική προσέγγιση στο ζήτηµα των σχέσεων 

ενός λιµένα µε τους διάφορους εµπλεκόµενους φορείς158, σηµειώνοντας ότι στις σύγχρονες 

λιµενικές πολιτικές και στις διαδικασίες λήψης αποφάσεων πρέπει να δίνεται έµφαση στην 

αλληλεξάρτηση των διαφόρων εµπλεκoµένων φορέων (βλ. επίσης De Langen, 2007b). Η 

αναγνώριση των εµπλεκοµένων φορέων ενός λιµένα αποτελεί µία πρόκληση, 

λαµβανοµένου υπόψη ότι αποτελούν κόµβους παγκόσµιων αλυσίδων µεταφοράς και ως εκ 

τούτου οι συνεργασίες µε άλλους κόµβους, επενδυτές, µεταφορείς κ.α. εντός των 

αλυσίδων στις οποίες συµµετέχουν, συνεπάγεται περισσότερες  σχέσεις µε εµπλεκόµενους 

φορείς σε σχέση µε την περίοδο όπου οι λιµένες ήταν απλά το σηµείο σύνδεσης των 

θαλάσσιων και των χερσαίων µέσων µεταφοράς. Οι συγγραφείς τονίζουν ότι ορισµένοι, 

κυρίως κοινωνικοί, εµπλεκόµενοι φορείς δύναται να µην έχουν γνώση της σχέσης τους µε 

το λιµάνι µέχρις ότου κάποιο γεγονός (καλό ή κακό) να τραβήξει την προσοχή τους. Τέλος 

υποστηρίζουν ότι θεµελιώδες κοινό συµφέρον τους είναι η επιβίωση του λιµένα, άποψη η 

οποία επιδέχεται αµφισβήτησης, καθώς ορισµένες οµάδες εµπλεκόµενων φορέων είναι 

δυνατόν να µην επιθυµούν την συνέχιση της λειτουργίας ενός λιµένα, µε 

χαρακτηριστικότερο παράδειγµα τις οµάδες των οικολόγων.  

 

6.2.1 Πλεονεκτήµατα της Θεωρίας των Εµπλεκόµενων Φορέων 

 

6.2.1.1 Πλεονεκτήµατα θεωρίας 

Το κυριότερο πλεονέκτηµα της συγκεκριµένης θεωρίας είναι το γεγονός ότι 

λαµβάνει υπόψη της, στον σχεδιασµό της πολιτικής και της στρατηγικής ενός οργανισµού, 

το σύνολο των εµπλεκόµενων φορέων. Κατά συνέπεια συµβάλει, κυρίως, στο να διατηρεί 

ο οργανισµός µία επαφή µε το κοινωνικό σύνολο. Η σπουδαιότητα του συγκεκριµένου 

πλεονεκτήµατος διαφαίνεται από το ότι τα τελευταία έτη όλο και περισσότερες 

επιχειρήσεις αρχίζουν να εφαρµόζουν στρατηγικές, οι οποίες χαρακτηρίζονται ως ‘ηθικά’ 
                                                 
157 Προς αυτήν την κατεύθυνση κινήθηκε ο Whysall (2000), καταγράφοντας τους εµπλεκόµενους φορείς των 
επιχειρήσεων λιανικού εµπορίου 
158 Στο παράρτηµα IV 2 παρουσιάζονται οι εµπλεκόµενοι φορείς ενός λιµένα-ιδιοκτήτη γης (landlord).   
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και ‘κοινωνικά υπεύθυνες’. Παράδειγµα τέτοιων στρατηγικών αποτελεί η χρηµατοδότηση 

φορέων οι οποίοι αποσκοπούν στην βελτίωση του επιπέδου ζωής του συνόλου ή οµάδων 

πληθυσµού µίας κοινωνίας159. 

Η αναγνώριση  και κατηγοριοποίηση του συνόλου των εµπλεκόµενων φορέων µε τη 

λειτουργία ενός οργανισµού δίνει µία άριστη αντίληψη του εσωτερικού και εξωτερικού 

του περιβάλλοντος. Το πλεονέκτηµα αυτό δίνει την δυνατότητα καλύτερου σχεδιασµού 

των δραστηριοτήτων του, µία συνεπή στρατηγική και, υπό αυτό το πρίσµα, την ικανότητα 

λήψης αποφάσεων οι οποίες συµβάλλουν στην δηµιουργία µίας µακροχρόνιας ισορροπίας 

µεταξύ του οργανισµού και του ευρύτερου περιβάλλοντός του. 

Ένα ακόµη πλεονέκτηµα της συγκεκριµένης µεθόδου αποτελεί η αύξηση της 

κοινωνικής ωφέλειας, σε σχέση µε άλλα συστήµατα οργάνωσης και διοίκησης 

οργανισµών. Η αναγνώριση του κοινωνικού συνόλου ως εµπλεκόµενου φορέα 

συνεπάγεται την ροή ωφελειών προς τα µέλη του, γεγονός το οποίο συντελεί στην 

γενικότερη οικονοµική ανάπτυξη και στην επίτευξη και διατήρηση κοινωνικής ειρήνης. Η 

συγκεκριµένη θεωρία µπορεί να χαρακτηριστεί ως εργαλείο το οποίο δύναται να επιτρέψει 

την δηµιουργία µίας «ιδεατής» κοινωνίας, τα µέλη της οποίας θα έχουν ίση πρόσβαση και 

θα απολαµβάνουν την ίδια ποσότητα ωφελειών από τις δραστηριότητες του οποιουδήποτε 

οργανισµού. 

 

6.2.1.2 Πλεονεκτήµατα της εφαρµογής της ST ως µεθόδου κατανοµής 

των ωφελειών στην λιµενική βιοµηχανία 

Ένα πρώτο πλεονέκτηµα της ST ως µεθόδου κατανοµής των ωφελειών στην λιµενική 

βιοµηχανία, αναφέρεται στον ίδιο τον ορισµό της. Η µέθοδος είναι σε θέση να εντοπίσει 

και να κατηγοριοποιήσει το σύνολο των εµπλεκόµενων φορέων οι οποίοι επηρεάζονται 

από την λειτουργία ενός λιµένα παρέχοντας την δυνατότητα, σε ένα επόµενο στάδιο 

ανάλυσης, να εξεταστεί το ποιοι από τους εµπλεκόµενους φορείς ωφελούνται από την 

παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. Το γεγονός αυτό αποτελεί εχέγγυο για την άριστη και 

πλήρη κατανοµή των ωφελειών, καθώς η αναγνώριση όλων των εµπλεκόµενων φορέων 

που ωφελούνται από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών συµβάλει προς αυτήν την 

κατεύθυνση. 

                                                 
159 Παραδείγµατα τέτοιων στρατηγικών αποτελούν οι δωρεές για την ανέγερση κοινωφελών ιδρυµάτων, η 
χρηµατοδότηση φορέων για την προστασία του περιβάλλοντος κτλ. 
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Ένα δεύτερο πλεονέκτηµα της µεθόδου στο συγκεκριµένο πεδίο εφαρµογής, 

αποτελεί ο υπολογισµός των ωφελειών κάθε εµπλεκόµενου φορέα. Η ισοκατανοµή των 

ωφελειών που αποτελεί βασική αρχή της µεθόδου καθιστά εύκολα υπολογίσιµη την 

κατανοµή των ωφελειών. Απαιτείται ο υπολογισµός της συνολικής ωφέλειας, ως 

αποτέλεσµα της παραγωγής λιµενικών υπηρεσιών και ο επιµερισµός της σε τόσα µέρη όσα 

ο αριθµός των εµπλεκόµενων φορέων. ∆εν απαιτεί κατά συνέπεια τον υπολογισµό της 

ωφέλειας που απολαµβάνει η κάθε οµάδα ή ο κάθε µεµονωµένος εµπλεκόµενος φορέας, 

αποφεύγοντας κατ’ αυτόν τον τρόπο πολύπλοκες διαδικασίες ποσοτικοποίησης, 

προσαρµοσµένες στα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του καθενός. 

 

6.2.2 Μειονεκτήµατα της Θεωρίας των Εµπλεκόµενων Φορέων 

 

6.2.2.1 Μειονεκτήµατα θεωρίας 

Η ST έχει υποστεί σηµαντική κριτική εξαιτίας των σοβαρών µειονεκτηµάτων της, 

ορισµένα από τα οποία την καθιστούν ανεφάρµοστη (βλ. Barry, 2002). Το πιο σηµαντικό 

µειονέκτηµα είναι η δυνατότητα εντοπισµού του συνόλου των εµπλεκόµενων φορέων µιας 

επιχείρησης. Η έννοια «οποιοσδήποτε επηρεάζει ή επηρεάζεται από µια επιχείρηση» είναι 

αόριστη σε σηµαντικό βαθµό και σε περιπτώσεις µεγάλων επιχειρήσεων οδηγεί σε ένα 

µεγάλο πλήθος, ενίοτε αδιευκρίνιστων, εµπλεκόµενων φορέων προς εξέταση (Handy, 

1995; Sternberg, 1997; Hummels, 1998; Barry, 2002). Η γενικότητα του ορισµού, καθιστά 

απαραίτητη την θέσπιση ορισµένων κριτηρίων, στην βάση των οποίων γίνεται η 

αναγνώριση των εµπλεκόµενων φορέων. Παράδειγµα κριτηρίου αποτελεί η διαπίστωση 

οικονοµικής σχέσης ανάµεσα στον εµπλεκόµενο φορέα και την επιχείρηση ή ο 

περιορισµός των εµπλεκόµενων φορέων στα γεωγραφικά όρια της χώρας-έδρας της 

επιχείρησης. Το θεωρητικό υπόβαθρο της µεθόδου δεν διευκρινίζει ποια είναι τα δυνητικά 

κριτήρια επιλογής των εµπλεκόµενων φορέων (Donaldson, 1989; Argenti, 1993; 

Sternberg, 1997; Mitchell et al, 1997; Argandona, 1998), αποτελώντας ένα σηµαντικό 

µειονέκτηµα. 

Εξαιτίας της αλληλεπίδρασης των εµπλεκόµενων φορέων µε την επιχείρηση και της 

υιοθέτησης εκ µέρους της πρακτικών που συνάδουν µε την ηθική, κάποιοι εκπρόσωποί 

τους πιθανόν να συµµετέχουν στην διοίκηση της εταιρείας. Σίγουρα όµως θα λαµβάνονται 

υπόψη και θα έχουν δικαίωµα έκφρασης της άποψής κατά την λήψη αποφάσεων 
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(Freeman, 1984; Evan και Freeman, 1993; Boatright, 1994; Maitland, 1994; Donaldson και 

Preston, 1995), ως κοινωνικές οµάδες που επηρεάζονται ή επηρεάζουν την λειτουργία της. 

Στην περίπτωση αυτή είναι πιθανόν να  υπάρξουν δυσλειτουργίες στην διαδικασία λήψης 

αποφάσεων (βλ. Barry, 2002) διότι: α) θα υπάρχουν συγκρουόµενα συµφέροντα ανάµεσα 

στις οµάδες των εµπλεκοµένων φορέων και β) η λήψη αποφάσεων είναι δυνατόν να 

στηριχθεί σε πολιτικά και όχι οικονοµικά κριτήρια, γεγονός που θέτει σε κίνδυνο την 

ανάπτυξη (Buchholz και Rosenthal, 2004) αλλά και την επιβίωση της επιχείρησης (Barry, 

2002). 

Ένα ακόµα σηµαντικό µειονέκτηµα της µεθόδου είναι η αντίληψη που εκφράζει για 

τον περιορισµένο ρόλο που επιφυλάσσει για το κράτος. Η ST αναγνωρίζει το κράτος ως 

έναν απλό εµπλεκόµενο φορέα. Το κράτος όµως έχει τον κύριο ρόλο στην διαδικασία 

δηµιουργίας δηµόσιων πολιτικών και επηρεάζει περισσότερο από κάθε άλλο εµπλεκόµενο 

φορέα µία επιχείρηση (Sternbeg, 1997). Στην ουσία η ST υποβαθµίζει τον ρόλο του 

κράτους ως ρυθµιστική αρχή θεωρώντας εµπόδιο τον κρατικό παρεµβατισµό στην 

προσπάθεια µεγιστοποίησης της ικανοποίησης των εµπλεκόµενων φορέων. Το περιβάλλον 

µιας επιχείρησης αποτελείται από τους εµπλεκόµενους φορείς, η δε επιχείρηση είναι 

υπόλογη µόνο απέναντι σε αυτούς και θα πρέπει να δηµιουργήσει το πλαίσιο µέσα στο 

οποίο θα λειτουργεί, σύµφωνα πάντα µε τα συµφέροντά τους. Ο ρόλος όµως του κράτος 

σε σχέση µε τους επιχειρηµατικούς οργανισµούς δεν µπορεί να υποκατασταθεί  

αποκλειστικά και µόνο από το µοντέλο της ST  διότι το µοντέλο αυτό δεν είναι επαρκώς 

αντιπροσωπευτικό της κοινωνίας (Buchholz και Rosenthal, 2004). 

Σχετικά µε την εφαρµογή της µεθόδου ως µοντέλο οργάνωσης και διαχείρισης µίας 

επιχείρησης, η οποία επιθυµεί να λειτουργεί στα πλαίσια της ‘ηθικής πρακτικής’, 

παρουσιάζονται αρκετά µειονέκτηµα σε ότι αφορά τον ρόλο των στελεχών της διοίκησης. 

Για παράδειγµα δεν είναι απολύτως βέβαιο ότι τα στελέχη της διοίκησης θα γνωρίζουν τι 

είναι καλό για τους εµπλεκόµενους φορείς και ειδικότερα για αυτούς που εκπροσωπούν 

την κοινωνία (Buchholz και Rosenthal, 2004), παρότι έχουν την ευθύνη για την διαχείριση 

των εµπλεκόµενων φορέων (Aoki, 1984; Hosmer, 1991; Evan και Freeman, 1993; Argenti, 

1993; Weiss, 1994). Σε γενικές γραµµές τα στελέχη της εταιρείας επικεντρώνονται στην 

επίτευξη των οικονοµικών στόχων της επιχείρησης και δεν φαίνεται να λαµβάνουν υπόψη 

τους τις σχέσεις της µε τους διάφορους εµπλεκόµενους φορείς (Pruzan, 1998; Hummels, 

1998). Ένα ακόµη µειονέκτηµα είναι το ζήτηµα της ισόρροπης κατανοµής των ωφελειών 

ανάµεσα στους εµπλεκόµενους φορείς καθώς σε διαφορετική περίπτωση η βιωσιµότητα 

της επιχείρησης τίθεται σε κίνδυνο (Freeman 1998). Επίσης οι εµπλεκόµενοι φορείς που 
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δεν διαθέτουν δύναµη δεν θα είναι σε θέση να εκφράσουν τις απόψεις τους και να 

επηρεάσουν τις αποφάσεις µίας επιχείρησης (Mitchell et al, 1997). 

Η ST δεν αναφέρει “τι” ποσοτικοποιείται και σε “τι µετρήσιµα µεγέθη” στην 

διαδικασία υπολογισµού της συνολικής ωφέλειας, ώστε να µπορεί στην συνέχεια ο 

ερευνητής να κατανείµει την ωφέλεια στους εµπλεκόµενους φορείς. Στην περίπτωση αυτή 

τίθεται το ζήτηµα της ατοµικής ωφέλειας το οποίο έχει διαφορετικό τρόπο υπολογισµού, 

µε τον κάθε εµπλεκόµενο φορέα να εκτιµά την ωφέλεια µε βάση δικά του προσωπικά 

κριτήρια (αξία χρόνου κτλ-Sternberg, 1997; Hummels, 1998). Στην περίπτωση κατά την 

οποία ένας µεµονωµένος εµπλεκόµενος φορέας ανήκει σε δύο ή περισσότερες οµάδες, η 

µεθοδολογία δεν διευκρινίζει αν θα υπολογιστεί η ωφέλειά του για την συµµετοχή του σε 

όλες τις οµάδες ή µόνο σε µία.  

Κλείνοντας, την ενότητα των µειονεκτηµάτων της ST θα πρέπει να αναφερθεί και το 

ζήτηµα της ισοκατανοµής των ωφελειών που πρεσβεύει η συγκεκριµένη µέθοδος. ∆εν 

διευκρινίζεται πώς θα γίνει η κατανοµή της ωφέλειας (Hummels, 1998) ενώ επίσης η 

επίτευξη του συγκεκριµένου στόχου θεωρείται ιδιαίτερα δύσκολη λαµβάνοντας υπόψη την 

διάρθρωση και οργάνωση της παγκόσµιας οικονοµίας (βλ. Κεφάλαιο 2). Η νέα οικονοµία 

στοχεύει στην µεγιστοποίηση των κερδών πολυµετοχικών εταιρικών σχηµάτων µε 

πολυεθνική δραστηριότητα και µε δυναµικό χαρακτήρα τόσο ως προς το ιδιοκτησιακό 

καθεστώς τους όσο και ως προς την κινητικότητα των παραγωγικών συντελεστών. Είναι 

λοιπόν αυτονόητο ότι η εφαρµογή της είναι εφικτή κυρίως σε κλειστές οικονοµίες. Η 

πλήρης εφαρµογή της στην παγκόσµια οικονοµία απαιτεί την αναδιοργάνωση του 

παγκόσµιου οικονοµικού συστήµατος και την υιοθέτηση του συγκεκριµένου µοντέλου 

οργάνωσης από το σύνολο των οργανισµών (οικονοµικών και µη) αλλά και από την ίδια 

την κοινωνία, ώστε να δηµιουργηθεί ένα πραγµατικά ισότιµο καθεστώς κατανοµής των 

ωφελειών.  

 

6.2.2.2 Μειονεκτήµατα της επιλογής της ST ως µεθόδου κατανοµής των 

ωφελειών στην λιµενική βιοµηχανία 

Τα σηµαντικά µειονεκτήµατα της ST ως µεθόδου κατανοµής των ωφελειών, από την 

παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών την καθιστούν αµφίβολης χρησιµότητας για την 

συγκεκριµένη διαδικασία. Η ST είναι περισσότερο ένα µοντέλο οργάνωσης και «ηθικής 
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πρακτικής» και όχι ένα µοντέλο ορθολογικής κατανοµής  των ωφελειών που απολαµβάνει 

ο κάθε εµπλεκόµενος φορέας. 

Κυριότερο µειονέκτηµα είναι η αρχή της ισοκατανοµής του οφέλους. Η παρούσα 

έρευνα στοχεύει στην ορθολογική κατανοµή των ωφελειών µεταξύ δηµόσιου και ιδιωτικού 

τοµέα. Κατά συνέπεια η εφαρµογή της µεθόδου θα οδηγούσε σε µία ισορροπία 50-50 

ανάµεσα στους δύο τοµείς. Αποτελεί µία λύση αλλά δεν οδηγεί στην ορθολογική 

κατανοµή των ωφελειών. Για παράδειγµα στην δυνητική περίπτωση χρήσης των ωφελειών 

για την κατανοµή του κόστους παραγωγής και παροχής λιµενικών υπηρεσιών, η a priori 

ισοκατανοµή των ωφελειών θα αδικήσει όποιον από τους δύο τοµείς απολαµβάνει στην 

πραγµατικότητα λιγότερες ωφέλειες (<50%).  Μακροπρόθεσµα βέβαια, η λειτουργία του 

λιµένα θα προσαρµοστεί στις νέες ανάγκες ισοκατανοµής των ωφελειών ώστε ο κάθε 

τοµέας να απολαµβάνει πραγµατικά το 50% των παραγόµενων ωφελειών. Έργο το οποίο 

καθίσταται ιδιαίτερα δύσκολο στο νέο λιµενικό περιβάλλον το οποίο χαρακτηρίζεται από 

την ολοένα αυξανόµενη δραστηριοποίηση ιδιωτικών επιχειρήσεων. 

Μειονέκτηµα αποτελεί και η καταγραφή των εµπλεκόµενων φορέων βάση του 

ορισµού που χρησιµοποιείται από την συγκεκριµένη µέθοδο. Η λιµενική βιοµηχανία όπως 

και η ναυτιλιακή, η οποία µπορεί να χαρακτηριστεί ως ο κύριος εµπλεκόµενος φορέας των 

λιµένων (βλ. Notteboom και Winkelmans, 2002), είναι οι πλέον παγκοσµιοποιηµένες, 

γεγονός που σηµαίνει ότι οι δυνητικοί εµπλεκόµενοι φορείς ενός λιµένα εντοπίζονται σε 

παγκόσµιο επίπεδο (‘οποιοσδήποτε’ και ‘οπουδήποτε’) καθιστώντας την καταγραφή τους 

(ειδικότερα αν πρόκειται για µεµονωµένους εµπλεκόµενους φορείς και όχι για οµάδες), 

µία ιδιαίτερα δύσκολη διαδικασία. Η δυσκολία επιτείνεται και από την ενοποίηση των 

λιµένων στις παγκόσµιες εφοδιαστικές αλυσίδες. 

Συµπερασµατικά η εφαρµογή της ST για την κατανοµή των ωφελειών που 

προέρχονται από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών είναι ιδιαίτερα προβληµατική και 

ανεφάρµοστη για τους εξής λόγους: 

• ∆εν περιλαµβάνει κριτήρια καταγραφής των ωφελειών από την οπτική του 

δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα, βάση των ιδιαίτερων αναγκών και χαρακτηριστικών 

του καθενός. Ο κάθε τοµέας αντιλαµβάνεται διαφορετικά την ωφέλεια από την 

παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. Για παράδειγµα ο ιδιωτικός τοµέας δίνει 

µεγαλύτερο βάρος στην επίτευξη εσόδων-κερδών, ενώ ο δηµόσιος τοµέας στην 

επίτευξη ευρύτερων κοινωνικοοικονοµικών στόχων. 
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• Η αδυναµία καθορισµού των ωφελειών που αντιστοιχούν σε έναν εµπλεκόµενο 

φορέα στην περίπτωση που αυτός εντάσσεται σε περισσότερες από µία οµάδες 

είναι ιδιαίτερα σηµαντική. Στην λιµενική βιοµηχανία ο κάθε τοµέας (µε τους 

συµµετέχοντες που αυτός αντιπροσωπεύει) δραστηριοποιείται σε πολλαπλές 

λιµενικές λειτουργίες. Κατά συνέπεια είναι δυνατόν ο ιδιωτικός τοµέας να 

συµµετέχει σε περισσότερες από µία οµάδες εµπλεκοµένων φορέων γεγονός που 

καθιστά  δύσκολο τον υπολογισµό των ωφελειών, εφόσον η µέθοδος δεν 

διευκρινίζει αν θα πρέπει να προσµετρηθούν οι ωφέλειες όλων των οµάδων ή µόνο 

µίας. 

• Αναπτύχθηκε κυρίως ως µοντέλο οργάνωσης και επίδειξης ‘ηθικής πρακτικής’ και 

όχι ως µέθοδος κατανοµής των ωφελειών. Για τον λόγο αυτό δεν είναι σε θέση να 

προσδιορίσει την ορθολογική κατανοµή των ωφελειών.  

• ∆εν προτείνει µία µέθοδο για την ποσοτικοποίηση των ωφελειών (όπως τις 

αντιλαµβάνεται ο κάθε τοµέας). Σε συνδυασµό µε το προηγούµενο 

χαρακτηριστικό, η µέθοδος δεν µπορεί να αποδώσει ποσοτικά τις ωφέλειες που 

απολαµβάνει ο δηµόσιος και ο ιδιωτικός τοµέας. 

 

6.3 Η Μέθοδος Ανάλυσης Κόστους Ωφέλειας 

 

Η CBA αναπτύχθηκε µε σκοπό να συγκρίνει τους οικονοµικούς όρους δύο ή 

περισσοτέρων λύσεων σε ένα δεδοµένο πρόβληµα (Frost, 1986). Στην γενική της µορφή 

αναφέρεται σε αλλαγές στην κατανοµή των παραγωγικών συντελεστών, οι οποίες 

επέρχονται ως αποτέλεσµα µίας δράσης ή ενός σχεδιαζόµενου έργου (Jha, 1998). Στοχεύει 

στην οικονοµική αξιολόγηση ενός σχεδιαζόµενου έργου, συγκρίνοντάς το µε ορισµένες 

εναλλακτικές λύσεις (ή αν δεν υπάρχουν µε µία ενδεικνυόµενη πρακτική - benchmarking) 

προκειµένου να βρεθεί η οικονοµικά αποδοτικότερη λύση. Στην ουσία χρησιµοποιείται για 

να υπολογίσει εάν η αξία των παραγόµενων ωφελειών (εκροών) από µια συγκεκριµένη 

δράση είναι µεγαλύτερη από την αξία των πόρων (εισροών) που διατίθενται για αυτή 

(West, 1999), δίνοντας απάντηση στο ερώτηµα ‘αν γίνεται αποδοτική διαχείριση των 

πόρων’, συγκρίνοντας εναλλακτικές χρήσεις τους. Αναδεικνύει λοιπόν την σχέση ανάµεσα 

στα οφέλη που απορρέουν και το κόστος  (χρηµατικό ή άλλο) που προκαλείται ως 

αποτέλεσµα µίας δράσης ή, κυρίως, µίας επένδυσης. Αποτελεί ένα κατεξοχήν εργαλείο 

λήψης αποφάσεων για την χάραξη επιχειρηµατικών στρατηγικών ή την εφαρµογή 
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δηµόσιων πολιτικών. Εκτός από την αποδοτικότητα, προσεγγίζει και ζητήµατα κοινωνικής 

διανοµής η οποία απαιτεί την εκτίµηση της κοινωνικής αξίας των ωφελειών και του 

κόστους που αντιστοιχεί σε διαφορετικά άτοµα (Yitzhaki, 2003) 

Σύµφωνα µε τους Hanley και Splash (1993)160 τα κύρια στάδια της µεθοδολογίας 

συνίστανται: α) στον καθορισµό του ερευνητικού έργου, β) στην αναγνώριση, επισήµανση 

όλων των επιδράσεων, γ) στην αναγνώριση των σχετικών οικονοµικών επιδράσεων, δ) 

στην υλική ποσοτικοποίηση αυτών των επιδράσεων, ε) στην αποτίµηση των επιδράσεων 

σε χρηµατικούς όρους, στ) στην προεξόφληση της αξίας (καθαρή παρούσα αξία), ζ) στην 

σύγκριση του συνόλου του προεξοφλούµενου κόστους και της ωφέλειας, η) στην ανάλυση 

ευαισθησίας (σύγκριση εναλλακτικών). 

Τα κυριότερα στάδια της µεθόδου είναι η αναγνώριση και η ποσοτικοποίηση των 

επιδράσεων σε οικονοµικούς όρους. Στο πρώτο στάδιο απαιτείται λεπτοµερής καταγραφή 

των ροών ωφελειών (άµεσων και έµµεσων)161 και κόστους, µε την χρήση µίας ποικιλίας 

εµπειρικών µεθόδων (π.χ. η Social Accounting Matrix), η οποία παράγει ορισµένα 

αριθµητικά δεδοµένα. Απαραίτητη είναι η ύπαρξη δεδοµένων παρελθόντων ετών162 καθώς 

και προβλέψεων για το µέλλον.  

Στο δεύτερο στάδιο απαιτείται ο καθορισµός του µεγέθους στην βάση του οποίου θα 

γίνει η ποσοτικοποίηση των ωφελειών και του κόστους (π.χ. χρηµατικές µονάδες, θέσεις 

απασχόλησης κτλ.). Τα δεδοµένα που έχουν συγκεντρωθεί από την καταγραφή των 

διαφόρων ροών µετατρέπονται σε αξία: α) µέσω του πολλαπλασιασµού τους µε κάποιες 

σταθερές οι οποίες προκύπτουν κυρίως από στατιστικά δεδοµένα (Mirrlees, 1978) και β) 

µε την χρήση οικονοµικών εργαλείων163. Η CBA αξιολογεί κυρίως το µέλλον καθώς η 

βιωσιµότητα ή µη ενός σχεδιαζόµενου έργου, πρέπει να εξεταστεί σε βάθος χρόνου ίσο µε 

την διάρκεια ζωής του. Για τον λόγο αυτό η επιτυχία της εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από 

                                                 
160 Ο Frost (1986) καταλήγει σε 5 στάδια συγχωνεύοντας όµως ορισµένες διαδικασίες και παραλείποντας 
κάποιες άλλες ως αυτονόητες.   
161 Για παράδειγµα η προσθήκη ενός ακόµα δροµολογίου στις αστικές συγκοινωνίες µιας πόλης, έχει σαν 
άµεση ωφέλεια την αύξηση των εσόδων από την αύξηση των επιβατών, και σαν έµµεση την  µείωση της 
χρήσης ιδιωτικών αυτοκινήτων και άρα την µείωση της ρύπανσης του περιβάλλοντος. 
162 Αν δεν υπάρχουν προγενέστερα στοιχεία, χρησιµοποιούµε το µέσο όρο ενός δείγµατος το οποίο πληρεί τις 
απαιτήσεις της στατιστικής δειγµατοληψίας. 
163 Π.χ. για την µέτρηση των άµεσων ωφελειών των καταναλωτών χρησιµοποιείτε το consumer surplus. 
Εφαρµόζεται σε ένα τυχαίο δείγµα καταναλωτών, µέσω της διενέργειας συνεντεύξεων ή ερωτηµατολογίων, 
όπου ο ερωτώµενος καλείται να απαντήσει τι κόστος θα έχει αν δεν αναπτυχθεί το έργο. Στην συνέχεια 
αθροίζουµε το consumer surplus των ερωτώµενων και το αναγάγουµε στο σύνολο των χρηστών, 
προκειµένου να υπολογίσουµε την αξία του σχεδιαζόµενου έργου στους καταναλωτές (Yitzhaki, 2003). 
Άλλο οικονοµικό εργαλείο είναι το willingness to pay, δηλαδή τι ποσό είναι διατεθειµένος να πληρώσει ο 
χρήστης για την πραγµατοποίηση του σχεδιαζόµενου έργου. 
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την ακρίβεια των προβλέψεων (Frost, 1986), ενώ τα ποσοτικά δεδοµένα υπολογίζονται σε 

παρούσες τιµές (NPV). 

Οι κυριότερες υποκατηγορίες της µεθόδου, ανάλογα µε την οπτική από την οποία 

αποτιµάται µία επένδυση, είναι τέσσερις: 

1) Project CBA. Αξιολογεί όλες τις εισροές και εκροές του σχεδιαζόµενου έργου σε 

τρέχουσες τιµές. 

2) Private CBA. Υπολογίζει τα καθαρά οφέλη και κόστη του ιδιωτικού τοµέα. 

Συνήθως οι εξωτερικές επιδράσεις δεν συµπεριλαµβάνονται (Mirrlees, 1978). 

3) Efficiency CBA. Όµοια µε την project CBA µε την διαφορά ότι οι τιµές που 

χρησιµοποιούνται είναι λογιστικές ή προέρχονται από την εφαρµογή µεθόδων 

αποτίµησης µη εµπορεύσιµων αγαθών. 

4) Referent group (ή κοινωνική) CBA. Απαριθµεί τα οφέλη και τα κόστη που 

αντιµετωπίζουν όλα τα µέλη ενός γκρουπ (π.χ. από τους µετόχους µίας εταιρείας 

έως το κοινωνικό σύνολο).  

 

Η CBA έχει εφαρµοστεί κατά το παρελθόν για την ποσοτικοποίηση επιπτώσεων, 

βιοµηχανικών µονάδων, ενώ έχει τύχει εφαρµογής σε µελέτες χωροθέτησης παραγωγικών 

µονάδων. Στον δηµόσιο τοµέα έχει χρησιµοποιηθεί για την αξιολόγηση της κατανοµής των 

επενδύσεων σε διάφορους τοµείς (βλ. Yitzhaki, 2003). Αποτελεί εργαλείο για την λήψη 

απόφασης σε περιπτώσεις ανάπτυξης νέων προϊόντων-υπηρεσιών, αλλαγών σε ένα 

ρυθµιστικό πλαίσιο (βλ. Kopp et al, 1997) και στην δηµιουργία νέας επιχείρησης (βλ. 

Papadakis και Link, 1997). Στον τοµέα των µεταφορών έχει εφαρµοστεί κυρίως για την 

µέτρηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων ενός µέσου ή ενός δικτύου µεταφορών 

(ενδεικτικά  βλ. Oertli, 2000 και Hifnawi, 2002). 

 

6.3.1 Πλεονεκτήµατα της Μεθόδου Ανάλυσης Κόστους Ωφέλειας 

 

6.3.1.1 Πλεονεκτήµατα θεωρίας 

Το κυριότερο πλεονέκτηµα της CBA είναι η δυνατότητα της να ποσοτικοποιεί το 

σύνολο των παραγόµενων ωφελειών από µία υπάρχουσα ή σχεδιαζόµενη δραστηριότητα. 

Η ποσοτικοποίηση βασίζεται σε µεµονωµένα οικονοµετρικά και ερευνητικά εργαλεία ή σε 
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συνδυασµούς αυτών, γεγονός που καθιστά δυνατή την ποσοτικοποίηση ακόµη και 

ποιοτικών µεγεθών-ωφελειών (π.χ. ωφέλειες για το περιβάλλον, βλ. ενδεικτικά Tol, 2001). 

Πλεονέκτηµα αποτελεί και το εύρος των εφαρµογών της µεθόδου, το οποίο παρείχε 

την δυνατότητα ανάδρασης, γεγονός που συνέβαλλε τα µέγιστα στην βελτίωσή της. Η 

χρόνια εφαρµογή της έχει βοηθήσει στην επίλυση των σηµαντικών προβληµάτων που 

έχουν παρουσιαστεί, καθιστώντας την ως µία αξιόπιστη µέθοδο η οποία δύναται να 

οδηγήσει σε ασφαλή συµπεράσµατα. 

Επίσης το γενικό πλαίσιο της µεθοδολογίας παρέχει µία πρώτη κατηγοριοποίηση των 

θετικών επιδράσεων ενός σχεδιαζόµενου έργου σε άµεσες και έµµεσες, ενώ υπάρχει και 

δυνατότητα περαιτέρω ανάλυσής τους (π.χ. ποιοι οικονοµικοί τοµείς εµπλέκονται σε κάθε 

κατηγορία). Ως εκ τούτου η ποσοτικοποίηση µπορεί να πραγµατοποιηθεί σε στάδια 

προκειµένου να εφαρµοστεί η πλέον κατάλληλη µέθοδος για κάθε κατηγορία ωφελειών. 

Η CBA ενδείκνυται για την ποσοτικοποίηση ωφελειών από την ανάπτυξη ενός 

σχεδιαζόµενου έργου το οποίο λειτουργεί σε συνθήκες τέλειου ανταγωνισµού (BTE, 

1999), περίπτωση όπου η ζήτηση ισούται µε την προσφορά σε κάθε επικρατούσα τιµή 

γεγονός που διευκολύνει την ποσοτικοποίηση των χρηµατικών ροών.  

 

6.3.1.2 Πλεονεκτήµατα της εφαρµογής της CBA ως µεθόδου κατανοµής 

των ωφελειών στην λιµενική βιοµηχανία 

Για την κατανοµή των ωφελειών από την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών, η 

CBA παρέχει ένα αρχικό πλαίσιο οµαδοποίησης των εµπλεκόµενων φορέων, βάση των 

ωφελειών που δύναται να αποκτήσουν από την ανάπτυξη ενός έργου. Το γεγονός αυτό 

καθιστά την όλη διαδικασία λιγότερο πολύπλοκη καθώς µπορούν: α) να υπολογιστούν οι 

ωφέλειες για κάθε κατηγορία φορέων ξεχωριστά και β) να πραγµατοποιηθεί η κατανοµή 

στη βάση του χαρακτηρισµού κάθε κατηγορίας φορέων ως δηµόσιων ή ιδιωτικών. 

Πλεονέκτηµα αποτελεί η ευελιξία της CBA να υιοθετεί οποιαδήποτε µέθοδο 

ποσοτικοποίησης θεωρείται καταλληλότερη από τον ερευνητή για κάθε ωφέλεια 

ξεχωριστά. Στην περίπτωση των επιβατικών λιµένων το χαρακτηριστικό αυτό είναι 

σηµαντικό καθώς ορισµένες από τις παραγόµενες ωφέλειες εµπίπτουν στην, ιδιαίτερα 

δύσκολα ποσοτικοποιήσιµη, κατηγορία των ποιοτικών ωφελειών (βλ. ενότητα 5.4).  

Η χρήση στατιστικών στοιχείων και ιστορικών δεδοµένων στην διαδικασία της 

ποσοτικοποίησης µπορεί να θεωρηθεί ως πρόσθετο πλεονέκτηµα της µεθόδου. Πλέον οι 



 189

Λιµενικές Αρχές, στο πλαίσιο παροχής ποιοτικότερων και πληρέστερων υπηρεσιών και 

πληροφοριών προς τους χρήστες τους, διατηρούν βάσεις δεδοµένων οι οποίες αφορούν τις 

εµπορευµατικές και επιβατικές κινήσεις, τα έσοδα ανά κατηγορία λιµενικής υπηρεσίας 

κ.α.. Λαµβάνοντας υπόψη το γεγονός ότι η CBA στηρίζεται, στην πλειονότητα των 

περιπτώσεων, σε προβλέψεις κίνησης, εσόδων κτλ, η ύπαρξη αξιόπιστων στατιστικών 

στοιχείων συµβάλλει στην εξαγωγή ακριβέστερων εκτιµήσεων σε ότι αφορά µελλοντικά 

µεγέθη. 

 

6.3.2 Μειονεκτήµατα της Μεθόδου Ανάλυσης Κόστους Ωφέλειας 

 

6.3.2.1 Μειονεκτήµατα θεωρίας 

Τα µειονεκτήµατα της CBA εντοπίζονται στην διαδικασία της ποσοτικοποίησης. Η 

µεθοδολογία έχει επικριθεί διότι η µέτρηση των επιπτώσεων σε εµπορεύσιµα (Jha, 1998) 

και ειδικότερα σε µη εµπορεύσιµα είδη, (π.χ. ρύπανση του περιβάλλοντος, υγεία) είναι 

ιδιαίτερα δύσκολη. Αυτό συµβαίνει διότι κατά την διαδικασία της ποσοτικοποίησης, η 

µεθοδολογία δεν λαµβάνει υπόψη της κάποια πρότυπα ποιότητας που έχουν θεσπιστεί164, 

µε αποτέλεσµα οι ποσοτικοποιηµένες επιπτώσεις ποιοτικών στοιχείων (ιδιαίτερα του 

περιβάλλοντος) να παρουσιάζουν απόκλιση (Campbell και Brown, 2004; Kopps et al, 

1997). Σε γενικές γραµµές η CBA δεν είναι σε θέση να ποσοτικοποιήσει µε ακρίβεια 

ποιοτικά στοιχεία και ιδιαίτερα όσα εµπίπτουν στην κατηγορία των δηµοσίων αγαθών, 

καθώς δεν µπορούν να υπάρξουν πραγµατικές αγορές στις οποίες να καθορίζονται οι τιµές 

τους (Loehman et al, 1979), ούτε και δικαιώµατα ιδιοκτησίας (Nijland et al, 2003). Ως εκ 

τούτου η µέθοδος στηρίζεται σε εργαλεία (π.χ. η πρόθεση πληρωµής, η αξία του χρόνου) 

τα οποία αποτιµούν τα συγκεκριµένα οφέλη στην βάση όµως προσωπικών εκτιµήσεων, οι 

οποίες είναι υποκειµενικές.  

Αξιοσηµείωτο είναι ότι η χρήση τέτοιων εργαλείων δύναται να οδηγήσει σε 

λανθασµένα συµπεράσµατα. Για παράδειγµα, στην βάση της αξίας του χρόνου, η CBA 

αποτιµά ως ίσης αξίας τις περιπτώσεις όπου χάρη σε ένα έργο α) κάθε χρήστης ωφελείται 

5 λεπτά σε κάθε µία από 40 διαδροµές και β) κάθε χρήστης ωφελείται 40 λεπτά σε κάθε 

µία από 5 διαδροµές (συνολικό όφελος 200 λεπτά). Στην δεύτερη όµως περίπτωση το 

                                                 
164 Π.χ. πρότυπα ποιότητας των συστατικών στοιχείων της ατµόσφαιρας) 
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όφελος είναι σίγουρα µεγαλύτερο για τον χρήστη, γεγονός το οποίο η µέθοδος δεν το 

λαµβάνει υπόψη της (BTE, 1999; σελ. 28). 

Επιπλέον η µέθοδος δεν προτείνει κάποιο µεθοδολογικό εργαλείο για την 

ποσοτικοποίηση των ωφελειών µε αποτέλεσµα διαφορετικές µέθοδοι ποσοτικοποίησης 

των ωφελειών να είναι πιθανό να καταλήξουν σε διαφορετικά ποσοτικά µεγέθη, γεγονός 

που µειώνει την αξιοπιστία της. 

Μειονέκτηµα αποτελεί επίσης το γεγονός ότι όλα τα οφέλη και τα κόστη 

υπολογίζονται σε Καθαρή Παρούσα Αξία. Απαιτείται ο καθορισµός του ύψους του 

επιτοκίου, αποτελώντας µία πρόσθετη δυσκολία στην εφαρµογή της, καθώς δεν είναι 

προκαθορισµένο. Χρησιµοποιώντας το τρέχον επιτόκιο, οι αποφάσεις σχετικά µε την 

διανοµή των ροών κατανάλωσης σε διάφορες χρονικές περιόδους, λαµβάνονται χωρίς να 

υπολογίζονται τα συµφέροντα ή τα δικαιώµατα των µελλοντικών γενεών (βλ. Kopps et al, 

1997). Η επιλογή επιτοκίου συνήθως στηρίζεται στα επιτόκια των µακροπρόθεσµων 

κρατικών οµολόγων ή στον οριακό δείκτη απόδοσης ιδιωτικών επενδύσεων (για εκτενή 

αναφορά βλ. BTE, 1999), χωρίς όµως και πάλι να διασφαλίζεται η εγκυρότητα της 

υπολογιζόµενης Καθαρής Παρούσας Αξίας.  

Η µέθοδος δεν καθορίζει ποιες είναι οι ωφέλειες που δύναται να παραχθούν από την 

ανάπτυξη ενός σχεδιαζόµενου έργου. Είναι λοιπόν πιθανό να µην λάβει υπόψη της και να 

µην εκτιµήσει ορισµένες από τις θετικές επιπτώσεις ενός έργου, ιδιαίτερα όσες αφορούν 

περιφερειακά οικονοµικά οφέλη (Seskin, 1990). Οι ωφέλειες που δεν λαµβάνονται υπόψη 

µπορεί να είναι σηµαντικές (Venables και Gasiorek, 1998) και για τον λόγο αυτό ο Wee 

(2007) συµπέρανε ότι η CBA επιδέχεται ποιοτικής αναβάθµισης.  

Αλλά και στην περίπτωση που ο ερευνητής λάβει υπόψη του τα ευρύτερα 

κοινωνικοοικονοµικά οφέλη, πιθανόν να µην είναι σε θέση να καταλήξει σε ασφαλή 

συµπεράσµατα ως προς τον επιµερισµό του οφέλους, διότι θα στηριχθεί στην ατοµική 

ωφέλεια προκειµένου να υπολογίσει το συνολικό όφελος. Τίθεται λοιπόν το ερώτηµα 

«ποιο είναι το κατάλληλο κριτήριο/µεταβλητή βάση του οποίου θα µετρηθεί η ατοµική 

ωφέλεια»;. Στην περίπτωση που υιοθετηθεί κάποιο κριτήριο η CBA συνδυάζεται µε τα 

οικονοµικά της ευηµερίας (Welfare Economics) γεγονός το οποίο µπορεί να οδηγήσει σε 

στρέβλωση των αποτελεσµάτων. Οι Kopps et al (1997) δίνουν ένα χαρακτηριστικό 

παράδειγµα µίας πολιτικής η οποία αυξάνει την ωφέλεια µίας κοινωνικής τάξης έναντι 

µίας άλλης. Η CBA δεν επικεντρώνεται στο ποια κοινωνική οµάδα ωφελείται, αλλά στην 

αύξηση της ευηµερίας της κοινωνίας καταλήγοντας ότι η ωφέλεια κάθε ατόµου αυξήθηκε, 

συµπέρασµα το οποίο µπορεί να απέχει σε σηµαντικότατο βαθµό από την πραγµατικότητα.  



 191

Σύγχυση προκαλεί και το κριτήριο επιλογής της βέλτιστης λύσης, καθώς εκτός από 

την παρούσα αξία, χρησιµοποιούνται ο δείκτης απόδοσης κεφαλαίου και ο λόγος 

ωφέλειας-κόστους (Benefit Cost Ratio)165. Κατά συνέπεια δύναται να υπάρχουν 

αντικρουόµενα αποτελέσµατα, στην βάση του κριτηρίου επιλογής, της βέλτιστης 

εναλλακτικής λύσης (Jha, 1998). 

Στην προηγούµενη ενότητα (6.3.1.1) αναφέρθηκε ότι η µέθοδος είναι ιδιαίτερα 

αποδοτική σε συνθήκες τέλειου ανταγωνισµού. Παρά την ύπαρξη φιλελευθεροποιηµένων 

αγορών και οικονοµιών, οι αγορές, σχεδόν σε όλες τις περιπτώσεις, χαρακτηρίζονται από 

ατελή ανταγωνισµό. Η εφαρµογή της µεθόδου σε τέτοιες συνθήκες είναι πολύ πιθανόν να 

οδηγήσει σε λανθασµένη ποσοτικοποίηση των ωφελειών (BTE, 1999). Για τον λόγο αυτό 

συνήθως γίνεται υπόθεση για ύπαρξη συνθηκών πλήρους ανταγωνισµού (op cit) η οποία 

όµως δεν επιλύει το πρόβληµα καθώς: α) η οικονοµική επιστήµη έχει περιορισµένη 

επιτυχία στην µοντελοποίηση του ατελούς ανταγωνισµού και β) τα αποτελέσµατα δεν θα 

ανταποκρίνονται στην πραγµατικότητα. Η υπόθεση ύπαρξης τέλειου ανταγωνισµού αγνοεί 

ορισµένα οφέλη, τα οποία είναι δυνατόν να προκύψουν ως αποτέλεσµα της ανάπτυξης του 

ανταγωνισµού από την δηµιουργία του υπό µελέτη σχεδιαζόµενου έργου. 

Η µέθοδος στηρίζεται εν µέρει σε στατιστικά στοιχεία και σε προβλέψεις. Το 

µειονέκτηµα στην συγκεκριµένη περίπτωση έγκειται στην αξιοπιστία και στην 

καταλληλότητα των δεδοµένων που θα συλλεχθούν. Σε ότι αφορά τις προβλέψεις, η χρήση 

µη αξιόπιστων δεδοµένων είναι σε θέση να οδηγήσει σε αποτυχηµένη εκτίµηση166. 

 

6.3.2.2 Μειονεκτήµατα της εφαρµογής της CBA ως µεθόδου κατανοµής 

των ωφελειών στην λιµενική βιοµηχανία 

Ένα πρώτο µειονέκτηµα είναι η πολύπλοκη διαδικασία της ποσοτικοποίησης των 

ωφελειών, που καθιστά επισφαλή την εφαρµογή της. Αυτό οφείλεται κυρίως στην 

ανυπαρξία συγκεκριµένης µεθόδου ποσοτικοποίησης. Η µεθοδολογία δεν καθορίζει την 

βέλτιστη διαδικασία ποσοτικοποίησης για κάθε περίπτωση αφήνοντας τον ερευνητή να 

επιλέξει µέθοδο η οποία µπορεί να µην ενδείκνυται για την ποσοτικοποίηση των 

δεδοµένων. Αν συνυπολογιστεί και η πιθανότητα χρήσης περισσοτέρων της µίας µεθόδων 

τότε ο κίνδυνος υποεκτίµησης ή υπερεκτίµησης των ωφελειών αυξάνονται. Όπως 
                                                 
165 Ετήσιο κόστος Χ µέτρου / ετήσια οφέλη Χ µέτρου 
166 Παράδειγµα αποτελεί το Eurotunnel το οποίο συνδέει την Αγγλία και την Γαλλία. Στα τέλη της δεκαετίας 
του ’90 το έργο κινδύνευσε µε πτώχευση καθώς η πραγµατική επιβατική κίνηση και η κίνηση οχηµάτων 
ήταν περίπου στο 60% των προβλέψεων που πραγµατοποιήθηκαν κατά την διάρκεια σχεδιασµού του έργου. 
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αναφέρθηκε στην προηγούµενη ενότητα, διαφορετικές µέθοδοι ποσοτικοποίησης µπορεί 

να οδηγήσουν σε διαφορετικά αποτελέσµατα. 

Το χαρακτηριστικό της CBA να θεωρεί ως ωφέλεια της κοινωνίας, την ωφέλεια µίας 

κοινωνικής τάξης ή οµάδας, είναι ένα δεύτερο. Αν η Λιµενική Αρχή υιοθετήσει µία 

πολιτική η οποία ευνοεί µία συγκεκριµένη κατηγορία χρηστών (π.χ. τις ναυτιλιακές 

εταιρείες), η εφαρµογή της CBA θα αποδώσει τα οφέλη της συγκεκριµένης πολιτικής στο 

σύνολο των χρηστών του λιµένα (εταιρείες και/ή επιβάτες). Η συγκεκριµένη κατάληξη 

αντιβαίνει την αρχή της άριστης κατανοµής των ωφελειών. 

Η υπόθεση ύπαρξης συνθηκών τέλειου ανταγωνισµού αποτελεί µειονέκτηµα και 

στην κατανοµή των ωφελειών. Μπορεί η εξέταση της λιµενικής βιοµηχανίας σε παγκόσµια 

κλίµακα, να ακολουθεί την τάση λειτουργίας ως απελευθερωµένη αγορά, όµως σε 

περιφερειακή και/ή τοπική κλίµακα η υπόθεση αυτή πιθανόν να µην ισχύει. Στην 

Ελληνική περίπτωση η λιµενική αγορά χαρακτηρίζεται από τον κρατικό µονοπωλιακό 

χαρακτήρα των λιµένων µε το κράτος να είναι ο µόνος µέτοχος ή ο µεγαλοµέτοχος (ΟΛΠ 

και ΟΛΘ) των λιµένων. 

Η χρήση προβλέψεων για την αποτίµηση των ωφελειών σε βάθος χρόνου εγκυµονεί 

πρόσθετους κινδύνους. Τα οφέλη από την κατασκευή ή την χρήση µίας λιµενικής 

υποδοµής θα πρέπει να υπολογιστούν για µία χρονική περίοδο ίση µε την διάρκεια ζωής 

του έργου. Λαµβάνοντας υπόψη ότι οι λιµενικές υποδοµές έχουν µεγάλη διάρκεια ζωής 

(για αυτό το λόγο άλλωστε οι παραχωρήσεις αγγίζουν ή και υπερβαίνουν τα 30 έτη) 

ανακύπτει το ζήτηµα της ακρίβειας των προβλέψεων. Οι προβλέψεις σε ότι αφορά την 

επιβατική και την εµπορευµατική κίνηση και το ύψος των εσόδων, δεν είναι δυνατόν να 

εκτιµηθούν για τόσο µεγάλο χρονικό διάστηµα. Η λιµενική βιοµηχανία λειτουργεί σε ένα 

ιδιαίτερα ανταγωνιστικό περιβάλλον, το οποίο µεταβάλλεται µε γοργούς ρυθµούς και σε 

σηµαντικούς τοµείς της λιµενικής λειτουργίας (βλ. Κεφάλαιο 2) µε αποτέλεσµα οι 

προβλέψεις να καθίστανται επισφαλείς. Για παράδειγµα για την κατασκευή µίας νέας 

προβλήτας τα οφέλη θα πρέπει να υπολογιστούν σε βάθος τριακονταετίας. Είναι πολύ 

πιθανό σε µικρότερο διάστηµα να δηµιουργηθεί ένα νέο ανταγωνιστικό λιµάνι ή η τάση 

µεγέθυνσης των πλοίων να ενισχυθεί ακόµη περισσότερο καθιστώντας τον εξοπλισµό του 

λιµένα ανεπαρκή, τις δε προβλέψεις εσόδων να µην ανταποκρίνονται στην 

πραγµατικότητα. 

Το σηµαντικότερο µειονέκτηµα της CBA είναι το ότι δεν αποτελεί µέθοδο 

κατανοµής των ωφελειών. Είναι ένα χρήσιµο εργαλείο για την ποσοτικοποίηση των 

ωφελειών αλλά δεν έχει καµία χρησιµότητα ως εργαλείο κατανοµής τους. Η χρήση της 
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CBA για την κατανοµή των ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών θα 

συνέβαλλε µόνο µερικώς στην επίτευξη του στόχου που έχει θέσει η παρούσα έρευνα: θα 

ήταν σε θέση να ποσοτικοποιήσει (έστω και µε τα µειονεκτήµατα που αναφέρθηκαν) τις 

ωφέλειες, αλλά δεν διαθέτει το θεωρητικό υπόβαθρο και τα κατάλληλα µεθοδολογικά 

εργαλεία για να κατανείµει το πεπερασµένο πλήθος των ωφελειών ανάµεσα στον δηµόσιο 

και τον ιδιωτικό τοµέα. 

Συνοψίζοντας, η CBA δεν ενδείκνυται για την κατανοµή των ωφελειών που 

προέρχονται από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών καθώς: 

• ∆εν διευκρινίζει ποιες ωφέλειες υπολογίζονται στην διαδικασία της 

ποσοτικοποίησης. 

• ∆εν προτείνει µία µέθοδο ποσοτικοποίησης. 

• Τα δύο αυτά χαρακτηριστικά συµβάλουν στην αύξηση της υποκειµενικότητας 

(ποιες ωφέλειες και µε ποια µέθοδο θα ποσοτικοποιηθούν), συντελώντας στην 

υπερεκτίµηση ή υποεκτίµηση των αποτελεσµάτων. 

• ∆εν οριοθετεί το κοινωνικό σύνολο µε συνέπεια, ωφέλειες µίας κοινωνικής οµάδας 

να αποδίδονται στο κοινωνικό σύνολο, γεγονός που προκαλεί δυσχέρειες καθώς η 

ωφέλεια της κοινωνίας συνδέεται µε τον δηµόσιο τοµέα. 

• Η δυσκολία πραγµατοποίησης προβλέψεων στην λιµενική βιοµηχανία επηρεάζει 

άµεσα τα αποτελέσµατα της εφαρµογής της. 

• ∆εν αποτελεί µέθοδο κατανοµής. 

 

6.4 Η Μελέτη Οικονοµικών Επιπτώσεων (µε την χρήση πινάκων 

Εισροών-Εκροών) 

 

Η µέθοδος της «Μελέτης Οικονοµικών Επιπτώσεων» (Economic Impact Studies- 

εφεξής EIS) αναπτύχθηκε µε σκοπό να αποτιµήσει την συνολική επίδραση µιας αλλαγής 

σε κάποιον τοµέα της οικονοµίας ή να αναδείξει την σηµαντικότητα µιας συγκεκριµένης 

βιοµηχανίας σε όρους οικονοµικής δραστηριότητας. H µέθοδος βασίζεται στο µοντέλο 

SCP (Structure–Conduct–Performance) του Edward Mason167. Χρησιµοποιείται κυρίως για 

                                                 
167 Το µοντέλο SCP περιλαµβάνει τα εξής στάδια (Van Den Linden, 2001): 

S) Οι απαιτούµενες πληροφορίες για το περιβάλλον και την συµπεριφορά της επιχείρησης 
συγκεντρώνονται µε εκτεταµένη έρευνα πεδίου. 
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να παρακινήσει τις αρµόδιες αρχές να χρηµατοδοτήσουν µία δραστηριότητα, να 

δηµιουργήσουν ευνοϊκές για αυτήν, πολιτικές, αλλά και για να αναδείξουν την συµβολή 

της στην δηµιουργία πλούτου για µία περιφερειακή ή εθνική οικονοµία (Magala, 2002). 

Η οικονοµική επίδραση µίας δραστηριότητας µπορεί να υπολογιστεί µε αρκετά 

µεθοδολογικά εργαλεία, αλλά τα πλέον διαδεδοµένα είναι (α) η έρευνα πεδίου, (β) η 

Ανάλυση Εισροών-Εκροών (Input-Output Analysis- εφεξής IOA) και (γ) τα οικονοµετρικά 

µοντέλα. Η κυρίαρχη EIS για την εκτίµηση της συνολικής οικονοµικής επίδρασης µίας 

βιοµηχανίας συνδυάζει την έρευνα πεδίου και την ανάλυση εισροών-εκροών (α και β). Η 

έρευνα πεδίου παράγει τα πρωτογενή δεδοµένα ή “άµεσες επιπτώσεις” τα οποία στην 

συνέχεια χρησιµοποιούνται ως εισροές στην IOA για να υπολογιστούν οι 

πολλαπλασιαστικές επιπτώσεις (έµµεσες και παράγωγες). 

Σε ότι αφορά τις άµεσες επιπτώσεις (direct ή first round impacts), που αποτελούν και 

τον πυρήνα της EIS, υπολογίζονται τόσο για την υπό µελέτη βιοµηχανία, όσο και για τις 

άµεσα εξαρτηµένες επιχειρήσεις168. Ένα σύνηθες ερευνητικό εργαλείο, που 

χρησιµοποιείται ιδιαίτερα στον κλάδο των µεταφορών και του τουρισµού, είναι η Business 

Survey Method (BSM). Με την BSM δηµιουργούνται δύο ερωτηµατολόγια, ένα για τις 

επιχειρήσεις (την ‘υπό µελέτη’ και τις ‘άµεσα εξαρτώµενες’) και ένα για τους 

καταναλωτές. Τα ερωτηµατολόγια στοχεύουν στο να υπολογίσουν ορισµένα βασικά 

οικονοµικά µεγέθη, κυρίως τα έσοδα, τους φόρους και τις θέσεις εργασίας, τα οποία 

δηµιουργούνται ως αποτέλεσµα της λειτουργίας της επιχείρησης. Απαιτείται 100% δείκτης 

απάντησης στο ερωτηµατολόγιο, διότι σε διαφορετική περίπτωση γίνονται εκτιµήσεις για 

τις υπόλοιπες επιχειρήσεις και τους καταναλωτές µε βάση τον µέσο όρο δεδοµένων που 

συγκεντρώθηκαν (αναγωγή στο σύνολο), γεγονός που ενέχει κινδύνους για την ακρίβεια 

των δεδοµένων που θα χρησιµοποιηθούν στην έρευνα. 

Για τον υπολογισµό των έµµεσων και παράγωγων επιπτώσεων (indirect και induced 

ή second round impacts), χρησιµοποιείται το µοντέλο ΙΟΑ και οι πολλαπλασιαστές που 

                                                                                                                                            
C) ∆ηµιουργούνται σχετικά «πολιτικά» σενάρια από την συλλογή των πληροφοριών [π.χ. a) Laissez – 

faire, b) unconditional sector policy, c) conditional sector policy, d) framework policy] 
P) Η οικονοµική επίδραση του κάθε σεναρίου εκτιµάται και συγκρίνονται. 

 
168 Για παράδειγµα αν θέλουµε να υπολογίσουµε την οικονοµική επίπτωση ενός αεροδροµίου, θα πρέπει να 
συµπεριλάβουµε στην έρευνα πεδίου και τις επιχειρήσεις εκείνες οι οποίες εξαρτώνται άµεσα από αυτό, 
όπως π.χ. επιχειρήσεις οι οποίες προσφέρουν επίγεια εξυπηρέτηση αεροσκαφών και τις επιχειρήσεις που 
λειτουργούν εντός του αεροδροµίου (καταστήµατα κτλ). Η εύρεση όµως της εξάρτησης ορισµένων 
επιχειρήσεων από τις δραστηριότητες µίας άλλης δύσκολα επιτυγχάνεται και έτσι συνήθως επιλέγεται µία 
γεωγραφική περιοχή. Οι επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται εντός της περιοχής θεωρούνται άµεσα 
εξαρτώµενες. Στο παράδειγµα του αεροδροµίου η περιοχή µελέτης θα περιλάµβανε την περιοχή του 
αεροδροµίου όπως αυτή καθορίζεται από την διοικούσα του Αρχή. 
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παράγει. Οι πρώτες προέρχονται από οικονοµικά σχετιζόµενες δραστηριότητες µε τον υπό 

εξέταση τοµέα (Davis, 1983) (συνήθως περιλαµβάνουν τους προµηθευτές). Οι δεύτερες 

αφορούν στις επιπτώσεις που δηµιουργούνται ως αποτέλεσµα της κατανάλωσης των 

µισθών των άµεσα και έµµεσα εργαζοµένων. Οι δευτερεύουσες επιπτώσεις συνήθως είναι 

µεγαλύτερες ποσοτικά από τις άµεσες (Kaufmann, 1979). Το ΙΟΑ µοντέλο169 αποτελεί µία 

άµεση εκδοχή του ανοιχτού στατικού µοντέλου εισροών-εκροών του Leontief (Archer, 

1976). Πρόκειται για ένα γραµµικό, διατοµεακό µοντέλο το οποίο δείχνει τις σχέσεις, 

µέσω γραµµικών εξισώσεων, ανάµεσα στους κλάδους ενός δεδοµένου οικονοµικού 

συστήµατος (Kwak et al, 2005)170. Παρακολουθεί τις ενδιάµεσες αγορές (βιοµηχανία προς 

βιοµηχανία)171 και τις τελικές αγορές (βιοµηχανία προς νοικοκυριά και βιοµηχανία προς 

κυβέρνηση) οι οποίες λαµβάνουν χώρα σε µία οικονοµία και επιτρέπει να εντοπιστούν: (α) 

οι αλλαγές στην τελική ζήτηση, (β) οι συνολικές πολλαπλασιαστικές επιδράσεις και (γ) η 

διασύνδεση µεταξύ των διαφόρων βιοµηχανιών. Οι πίνακες εισροών εκροών αποτυπώνουν 

τις σχέσεις-συναλλαγές ανάµεσα στους παραγωγικούς τοµείς µίας δοσµένης οικονοµίας 

για µία δεδοµένη χρονική στιγµή. Στον οριζόντιο άξονα εµφανίζεται η κατανοµή των 

εκροών µίας βιοµηχανίας προς τις υπόλοιπες βιοµηχανίες και την τελική ζήτηση, ενώ στον 

κάθετο άξονα εµφανίζεται η κατανοµή των εισροών από τις άλλες βιοµηχανίες (BTE, 

2001)172.  

                                                 
169 Το µοντέλο στηρίζεται στην προϋπόθεση ότι είναι δυνατός ο διαχωρισµός όλων των παραγωγικών 
δραστηριοτήτων µίας οικονοµίας σε τοµείς των οποίων η αλληλοσυσχέτιση µπορεί να επηρεαστεί 
σηµαντικά. Οι υποθέσεις του µοντέλου είναι οι εξής (West, 1999): 

• Οι εισροές που αγοράζει ο κάθε τοµέας είναι συνάρτηση µόνο του επιπέδου των εκροών αυτού του 
τοµέα. Η συνάρτηση εισροών είναι γραµµική και οµοιογενής µε βαθµό 1 που υποδηλώνει σταθερή 
απόδοση κλίµακας και µη υποκατάσταση-αντικατάσταση ανάµεσα στις εισροές. 

• Κάθε προϊόν παρέχεται από µία µόνο βιοµηχανία ή τοµέα. ∆ηλαδή υπάρχει µόνο µία µέθοδος 
παραγωγής κάθε προϊόντος και κάθε τοµέας έχει µόνο µία κύρια εκροή. ∆εν υπάρχουν κοινά 
προϊόντα. 

• Το σύστηµα βρίσκεται σε ισορροπία για δοσµένες τιµές. 
• Στο στατικό Ι-Ο µοντέλο δεν υπάρχει περιορισµός χωρητικότητας. Η προµήθεια κάθε αγαθού είναι 

απόλυτα ελαστική. Κάθε βιοµηχανία µπορεί να προσφέρει οποιαδήποτε ποσότητα ζητηθεί και δεν 
υπάρχουν περιορισµοί κεφαλαίου 

170 Στο παράρτηµα IV 3 παρουσιάζεται το µαθηµατικό µοντέλο στο οποίο στηρίζονται η κατασκευή πινάκων 
εισροών εκροών. 
171 Σε ορισµένες χώρες (π.χ. Καναδάς, Ολλανδία και Φιλανδία) έχουν αντικαταστήσει την βιοµηχανία προς 
βιοµηχανία φόρµα µε το διεθνώς αναγνωρισµένο (στανταρτ) βιοµηχανία προς εµπόρευµα λογιστικό πλαίσιο 
(accounting framework) (United Nations et al, 1993) Αυτή η νέα προσέγγιση ξεκινάει µε την κατασκευή 
περιφερειακών Ι-Ο πινάκων από τους εθνικούς πίνακες (industry-by-commodity και commodity by industry). 
Η νέα προσέγγιση έχει το πλεονέκτηµα ότι ενσωµατώνει λιγότερες υποθέσεις από ότι η παραδοσιακή 
βιοµηχανία-προς-βιοµηχανία προσέγγιση, και έτσι οι πληροφορίες των πινάκων είναι πιο κοντά στα 
δεδοµένα των επιχειρήσεων και των καταναλωτών. 
172 Στο παράρτηµα IV 4 παρατίθεται τµήµα του πίνακα εισροών-εκροών της Ελληνικής οικονοµίας για το 
έτος 1994. 
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Από τον πίνακα εισροών εκροών εξάγονται οι πολλαπλασιαστές173 κάθε κλάδου για 

το σύνολο της οικονοµίας. Αν διαιρέσουµε το κελί εκροών προς µία βιοµηχανία, µε το 

σύνολο των εκροών µιας βιοµηχανίας, παίρνουµε τον πίνακα των συντελεστών, άµεσων 

απαιτήσεων (direct requirements coefficient table). Ο πίνακας έχει την µορφή matrix και 

δείχνει τις απαιτήσεις σε εισροές για να παραχθεί 1 χρηµατική µονάδα εκροών (Babcock et 

al, 1997). Ο πίνακας των συντελεστών συνολικών απαιτήσεων, υπολογίζεται µε την 

εφαρµογή του αντίστροφου µοναδιαίου πίνακα matrix (Butler και Mandeville, 1981)174.  

Τα πρωτογενή δεδοµένα που συγκεντρώνονται µέσω της έρευνας πεδίου 

αποκαλύπτουν µία µόνο πτυχή της οικονοµικής επίδρασης. Προκειµένου να υπολογιστεί 

το σύνολο των επιδράσεων, τα δεδοµένα εισάγονται στους πίνακες εισροών-εκροών 

προκειµένου να εντοπιστούν οι πολλαπλασιαστικές επιδράσεις175. Η τεχνική αυτή 

στηρίζεται στην υπόθεση ότι αλλαγές στα επίπεδα παραγωγής των βασικών βιοµηχανιών 

µιας οικονοµίας - που προκύπτουν είτε από αλλαγές των εισροών, είτε από αλλαγές της 

ζήτησης - θα έχουν ως αποτέλεσµα µία επαναλαµβανόµενη διαδικασία κατανάλωσης, 

δηµιουργίας εισοδήµατος και επανακατανάλωσης αλλάζοντας τα επίπεδα παραγωγής των 

άλλων συσχετιζόµενων βιοµηχανιών (Schaffer, 1989)176. 

Η EIS εφαρµόζεται κυρίως για την εκτίµηση των οικονοµικών επιπτώσεων από: (α) 

την επέκταση µίας υπάρχουσας βιοµηχανίας, (β) την δηµιουργία µίας νέας βιοµηχανίας, 

(γ) την οικονοµική σηµαντικότητα µίας υπάρχουσας βιοµηχανίας. Προκειµένου να 

υπολογιστούν οι οικονοµικές επιπτώσεις, χρησιµοποιείται συνήθως ένα σενάριο σύµφωνα 

µε το οποίο η υπό εξέταση βιοµηχανία παύει την λειτουργία της και έτσι υπολογίζει τις 

αλλαγές στην παραγωγή και ζήτηση πριν και µετά το κλείσιµο (West, 1999)177. 

Η EIS µε την χρήση πινάκων εισροών-εκροών έχει χρησιµοποιηθεί εκτενώς στην 

βιοµηχανία των µεταφορών. Ο Erickson (1974) την εφάρµοσε προκειµένου να υπολογίσει 

την οικονοµική επίπτωση από την λειτουργία της Boeing στην πολιτεία της Ουάσιγκτον. 

Έχει επίσης χρησιµοποιηθεί για τον υπολογισµό των οικονοµικών επιπτώσεων από την 

                                                 
173 Υπάρχουν τέσσερα είδη πολλαπλασιαστών: a) Economic base, b) Regional Keynesian, c) Econometric 
models, d) Input-Output models. Οι τελευταίοι παρουσιάζονται στην παρούσα έρευνα καθ’ ότι θεωρούνται 
ακριβέστεροι και καλύτεροι έναντι των υπολοίπων (για τα πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα του καθ’ ενός 
βλ. ενδεικτικά Jensen και West, 1986; BTE, 2001, σελ. 10-32).  
174 Στο παράρτηµα IV 5 παρουσιάζεται το µαθηµατικό µοντέλο βάση του οποίου εξάγονται οι 
πολλαπλασιαστές για τον υπολογισµό των έµµεσων και παράγωγων επιπτώσεων σε µία οικονοµία. 
175 Οι πολλαπλασιαστικές επιδράσεις  στηρίζονται στην Κεϋνσιανή σκέψη της επανακυκλοφορίας του 
χρήµατος. 
176 Στο παράρτηµα IV 6 παρατίθεται το µαθηµατικό µοντέλο υπολογισµού των κύκλων επανακυκλοφορίας 
των άµεσων επιπτώσεων εντός της οικονοµίας. 
177 Στο παράρτηµα IV 7 παρατίθεται το µαθηµατικό µοντέλο υπολογισµού των συνολικών οικονοµικών 
επιδράσεων στην βάση του σεναρίου παύσης της λειτουργίας µίας συγκεκριµένης βιοµηχανίας. 
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πραγµατοποίηση επενδύσεων σε ένα αεροδρόµιο (βλ. Oster et al, 1997), αλλά και την 

εκτίµηση της περιβαλλοντικής ρύπανσης από την διεξαγωγή του ελεύθερου εµπορίου (βλ. 

Mukhopadhyay και Charkaborty, 2005).  

Εκτενή εφαρµογή της υπάρχει στην ναυτιλιακή και λιµενική βιοµηχανία. Στην µεν 

πρώτη προκειµένου να υπολογιστεί η οικονοµική επίπτωση στην οικονοµία µίας χώρας 

(βλ. ενδεικτικά Kwak et al, 2005), οι επιπτώσεις πολίτικών µέτρων (Van Der Linden, 

2001) και ναυτιλιακών κλάδων (βλ. Port of Portland Maine, 2002; Gabe et al 2003; Dwyer 

και Forsyth, 1998).  

Η εφαρµογή της για να υπολογιστεί η οικονοµική επίπτωση από την λειτουργία ενός 

λιµένα επεκτείνεται ύστερα και από τις διαπιστώσεις ότι οι λιµένες θεωρούνται η 

κινητήριος δύναµη τοπικών, περιφερειακών και εθνικών οικονοµιών (βλ. ενδεικτικά 

Suykens και Van de Voorde, 1998; Gooley, 1999; Moura et al, 2001; Bonilla et al, 2004). 

Στο πλαίσιο αυτό η µελέτη της οικονοµικής επίπτωσης των λιµένων έχει αποτελέσει 

αντικείµενο επιστηµονικών ερευνών (ενδεικτικά Davis, 1983; Yochum και Agarwal, 1987; 

Randall, 1988; Braun, 1990; De Salvo, 1994; Gripaios και Gripaios, 1995; Castro και 

Millan, 1998) αλλά και της ίδιας της βιοµηχανίας (ενδεικτικά Kent County Council et al, 

2001; Port of Seattle, 2005)178. Για τον λόγο αυτό αναπτύχθηκε η Port Economic Impact 

Study (PEIS)179 η οποία αποτελεί µέθοδο EIS αποκλειστικά για τους λιµένες (βλ. Waters, 

1977; Chang, 1978; Yochum και Agarwal, 1988; Verbeke και Debisschop, 1996; Castro 

και Coto-Millan, 1998). Στοχεύει στο να συνδέσει την διεξαγωγή του εµπορίου µε 

ευρύτερες τοπικές, περιφερειακές ή εθνικές επιπτώσεις (βλ. αναφορά σε Bichou και Gray, 

2005). Η PEIS εκτός από εργαλείο διαµόρφωσης πολιτικών, συµβάλλει και στην 

κατανόηση της αξίας ενός λιµένα από την κοινωνία, η οποία συνήθως διατηρεί αρνητική 

στάση έναντι των λιµένων καθώς συντελούν στην ρύπανση του περιβάλλοντος και 

επιβαρύνουν την ποιότητα ζωής των κατοίκων. Με την PEIS δίνεται η δυνατότητα στην 

                                                 
178 Εξαιτίας της εκτεταµένης χρήσης της EIS στην λιµενική βιοµηχανία, έχουν αναπτυχθεί προγράµµατα Η/Υ 
(software) τα οποία είναι σε θέση να υπολογίζουν τις πολλαπλασιαστικές επιδράσεις. Ο ερευνητής εισάγει 
στο πρόγραµµα την υπό µελέτη περιοχή, το είδος της βιοµηχανίας και τα πρωτογενή δεδοµένα που 
προέκυψαν από την έρευνα πεδίου. Τέτοια προγράµµατα είναι τα IMPLAN, RIMS II, REMI και έχουν 
αναπτυχθεί κυρίως µε δεδοµένα της οικονοµίας των Η.Π.Α. (για τις δυνατότητες των τριών προγραµµάτων 
καθώς και παραδείγµατα εφαρµογών τους βλ. Lynch, 2000; Carstensen et al, 2001). 
179 Στο παράρτηµα IV 8 παρατίθεται το µεθοδολογικό πλαίσιο για την διεξαγωγή µίας PEIS καθώς και µία 
συνοπτική περιγραφή της εφαρµογής της µεθόδου στην περίπτωση ενός επιβατικού λιµένα. 
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κοινωνία να αντιληφθεί τον ρόλο του λιµένα στην τοπική-εθνική απασχόληση (Acciaro, 

2005) και οικονοµία µε πιο άµεσο τρόπο180. 

 

6.4.1 Πλεονεκτήµατα της Μελέτης Οικονοµικών Επιπτώσεων 

 

6.4.1.1 Πλεονεκτήµατα θεωρίας 

Η EIS µε την χρήση πινάκων εισροών-εκροών παρουσιάζει αρκετά πλεονεκτήµατα 

τόσο στο θεωρητικό όσο και στο πρακτικό επίπεδο εφαρµογής της. Το σύνολο σχεδόν των 

οικονοµικών επιπτώσεων είναι άµεσα µετρήσιµο σε απτά οικονοµικά µεγέθη, γεγονός που 

δεν απαιτεί την χρήση πρόσθετων µεθόδων ποσοτικοποίησης (π.χ. για ποιοτικά στοιχεία). 

Η µέθοδος θεωρείται ως η πλέον αποδεκτή για τον υπολογισµό των οικονοµικών 

επιπτώσεων (New York Shipping Association, 2001) αφενός διότι: (α) τα τελευταία χρόνια 

έχουν γίνει αξιόλογες προσπάθειες για την βελτίωσή της (π.χ. ο αποκλεισµός από τις 

άµεσες επιπτώσεις, δραστηριοτήτων που δεν σχετίζονται µε τον λιµένα κ.α. - De Salvo, 

1994) και αφετέρου (β) είναι σε θέση να υπολογίσει (µε την συµβολή της ΙΟΑ) την 

µέτρηση του συνόλου των οικονοµικών επιπτώσεων σε περιπτώσεις υπαρχόντων 

επιχειρήσεων, καθώς οι όποιες αλλαγές σε επίπεδο επιχείρησης δεν επηρεάζουν την 

βασική δοµή µίας οικονοµίας (Oster et al, 1997). 

Σηµαντικό πλεονέκτηµα αποτελεί η διεξαγωγή έρευνας πεδίου για τον υπολογισµό 

των άµεσων επιπτώσεων. Η µεθοδολογική προσέγγιση είναι επιστηµονικά τεκµηριωµένη 

και η άντληση πληροφοριών από τους ίδιους τους εµπλεκόµενους φορείς συµβάλλει στην 

συγκέντρωση αξιόπιστων δεδοµένων. ∆εν απαιτείται η καταγραφή των εµπλεκόµενων 

φορέων, από την στιγµή που η έρευνα πεδίου και οι υποθέσεις του µοντέλου EIS, 

επιτρέπουν στον ερευνητή να αναγνωρίσει ποιοι φορείς είναι οικονοµικά εξαρτώµενοι από 

την υπό µελέτη επιχείρηση. 

Η χρήση της ΙΟΑ θεωρείται ένα από τα βασικά πλεονέκτηµα της µεθόδου καθώς 

στην διεθνή βιβλιογραφία αναγνωρίζεται ότι η συγκεκριµένη ανάλυση είναι κατάλληλη 

για τον υπολογισµό των οικονοµικών επιπτώσεων σε επίπεδο περιφέρειας (βλ. Castro και 

Coto-Millan, 1998; BTE, 2001) αλλά και σε επίπεδο χώρας (βλ. Castro και Coto-Millan, 

1998; ∆ιακοµιχάλης, 2004).  
                                                 
180 Ο πολίτης πιθανόν να µην είναι σε θέση να αντιληφθεί την αξία του λιµένα. Η αντίληψή του όµως θα 
ήταν διαφορετική αν γνώριζε ότι ο λιµένας και οι συνδεόµενες επιχειρήσεις του απασχολούν χιλιάδες 
εργαζοµένους. 
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Η ανάλυση εισροών-εκροών είναι µία περιεκτική µέθοδος οικονοµικών αναλύσεων 

και θεωρείται ως το πλέον ακριβές εργαλείο για τον προσδιορισµό των οικονοµικών 

αλληλεπιδράσεων. Είναι το µόνο πρακτικό µοντέλο το οποίο παρέχει ένα εσωτερικό 

συνεπές λογιστικό πλαίσιο των οικονοµικών συναλλαγών µεταξύ των βιοµηχανιών, 

µεταξύ βιοµηχανιών και καταναλωτών και µεταξύ βιοµηχανιών και κυβέρνησης, τόσο 

εντός όσο και εκτός του υπό εξέταση τοµέα (Babcock et al, 1997). 

Συµπερασµατικά η EIS µε τη χρήση των πινάκων εισροών- εκροών διασφαλίζει: 

• Την κατανόηση του τρόπου λειτουργίας και των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών της 

υπό µελέτη οικονοµίας και των επιµέρους τοµέων της (Babcock et al, 1997). Oι 

πίνακες αποτελούν σηµαντικά περιγραφικά εργαλεία τα οποία µπορούν να 

χρησιµοποιηθούν για την µοντελοποίηση µίας οικονοµίας (Bryan et al, 2006) µε 

αξιόπιστα συµπεράσµατα181. Προς αυτήν την κατεύθυνση συµβάλλει και η 

δυνατότητα δηµιουργίας πινάκων εισροών-εκροών για περιφερειακές ή και τοπικές 

οικονοµίες (New York Shipping Association, 2001), µε σκοπό να προσαρµόζονται 

στις ανάγκες της έρευνας, ενώ καθίσταται δυνατός και ο διαχωρισµός των 

επιπτώσεων σε γεωγραφικά επίπεδα.  

• Την ακριβή εκτίµηση των πολλαπλασιαστών της οικονοµίας (BTE, 2000), καθώς η 

µέθοδος υπολογισµού είναι επιστηµονικά τεκµηριωµένη. Είναι δυνατή η µέτρηση 

σχεδόν οποιασδήποτε έµµεσης και παράγωγης οικονοµικής επίπτωσης (θέσεις 

εργασίας, εκροές, κτλ), ενώ τα αποτελέσµατα µπορούν να χρησιµοποιηθούν στη 

χάραξη στρατηγικών οικονοµικής ανάπτυξης (Babcock et al, 1997). 

 

6.4.1.2 Πλεονεκτήµατα εφαρµογής της EIS ως µεθόδου κατανοµής των 

ωφελειών στην λιµενική βιοµηχανία 

Το κυριότερο πλεονέκτηµα της EIS µε την χρήση πινάκων εισροών εκροών είναι ότι 

µπορεί να υπολογίσει µε ικανοποιητική ακρίβεια το σύνολο των οικονοµικών επιπτώσεων 

από την λειτουργία ενός λιµένα. Η χρήση των πολλαπλασιαστών δίνει την δυνατότητα 

υπολογισµού των έµµεσων και παράγωγων επιδράσεων. Για την κατανοµή των ωφελειών 

από την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών η µέθοδος είναι σε θέση να ποσοτικοποιήσει 

τις κυριότερες ωφέλειες (εκροές, θέσεις εργασίας, φόροι κ.α.) όπως αυτές προέκυψαν από 

                                                 
181 Στις Η.Π.Α. οι πίνακες εισροών-εκροών µπορούν να δεχθούν έως και 517 οικονοµικούς τοµείς 
διασφαλίζοντας έτσι α) την πληρότητα της ανάλυσης και β) ότι ο υπό εξέταση τοµέας περιλαµβάνεται στους 
πίνακες.  
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την βιβλιογραφική επισκόπηση (βλ. ενότητα 5.4). Για τις ποιοτικές ωφέλειες µπορεί να 

εφαρµοστεί µία µέθοδος ποσοτικοποίησης ποιοτικών δεδοµένων (π.χ. willingness to pay). 

Το αποτέλεσµα θα είναι η πλήρης ποσοτική εκτίµηση των άµεσων ωφελειών που 

παράγονται από έναν επιβατικό λιµένα. Η χρήση αυτών των δεδοµένων ως εισροών στους 

πίνακες εισροών-εκροών αποδίδει τις έµµεσες και παράγωγες επιδράσεις.  

Μέσω της επιβεβληµένης, από την µέθοδο, έρευνας πεδίου για τον υπολογισµό των 

άµεσων επιδράσεων, ο ερευνητής αποκτά µία αναλυτική εικόνα της λιµενικής 

βιοµηχανίας, η οποία και διασφαλίζει ότι το σύνολο των άµεσα εµπλεκοµένων 

επιχειρήσεων θα συµπεριληφθεί στην έρευνα οδηγώντας στην παραγωγή αξιόπιστων 

αποτελεσµάτων. Ταυτόχρονα είναι εφικτή και η αναγνώριση των επιχειρήσεων που 

ωφελούνται από την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών (όσες έχουν κάποιο βαθµό 

εξάρτησης από τον λιµένα). 

Η δυνατότητα εξειδίκευσης ενός πίνακα εισροών-εκροών βάση των αναγκών µίας 

έρευνας αποτελεί ένα πρόσθετο θετικό χαρακτηριστικό. Στην περίπτωση των λιµένων 

είναι εφικτή η ένταξή τους στον πίνακα εισροών-εκροών ως ξεχωριστού οικονοµικού 

τοµέα, συµβάλλοντας στην εξαγωγή πολλαπλασιαστών αποκλειστικά για την λιµενική 

βιοµηχανία και στην παραγωγή αξιόπιστων αποτελεσµάτων. 

Το προηγούµενο των εφαρµογών της µεθόδου στον υπολογισµό των οικονοµικών 

επιπτώσεων ενός λιµένα µπορεί να προστεθεί στα θετικά σηµεία της µεθόδου. Η χρήση 

της µεθόδου είναι ιδιαίτερα διαδεδοµένη στις Η.Π.Α. (για τον λόγο αυτό έχουν αναπτύξει 

εξειδικευµένα προγράµµατα Η/Υ) και στην Ευρώπη. Οι Garcia και Lopez (2004) σε µία 

επισκόπηση των ερευνών για τον υπολογισµό της οικονοµικής επίπτωσης ενός λιµένα, που 

έχουν πραγµατοποιηθεί στην Ισπανία, κατέληξαν στο συµπέρασµα ότι 13 στις 16 

εφάρµοσαν την EIS µε την χρήση πινάκων εισροών εκροών. 

 

6.4.2 Μειονεκτήµατα της Μελέτης Οικονοµικών επιπτώσεων 

 

6.4.2.1 Μειονεκτήµατα θεωρίας 

Τα µειονεκτήµατα της µεθόδου εντοπίζονται τόσο στην έρευνα πεδίου όσο και στην 

χρήση των πινάκων εισροών-εκροών. Για την πρώτη, το κύριο µειονέκτηµα είναι ότι 

απαιτείται ένας µεγάλος όγκος δεδοµένων για τον υπολογισµό των άµεσων επιπτώσεων 

µέσω της έρευνας πεδίου γεγονός που την καθιστά εξαιρετικά χρονοβόρα, ενώ το κόστος 
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της διεξαγωγή της είναι ιδιαίτερα  υψηλό (Babcock et al, 1997; Benacchio et al, 2000; 

Acciaro, 2005). Αυτά τα χαρακτηριστικά αποτρέπουν ένα µεµονωµένο ερευνητή από το να 

επιλέξει την EIS για τον υπολογισµό των οικονοµικών επιπτώσεων µίας δραστηριότητας. 

Επιπρόσθετα η ποιότητα των πρωτογενών δεδοµένων εξαρτάται από την επιτυχία της 

έρευνας πεδίου και συγκεκριµένα από την ορθή επιλογή των εταιρειών που θεωρούνται 

άµεσα σχετιζόµενες µε την υπό µελέτη δραστηριότητα. Απαιτείται κατά συνέπεια ο 

σωστός καθορισµός των ορίων της υπό µελέτης περιοχής και της δραστηριότητας. Το 

ζήτηµα του καθορισµού των ορίων είναι υποκειµενικό, γεγονός που µπορεί να οδηγήσει σε 

λανθασµένες επιλογές (Acciaro, 2005), καθιστώντας τα πρωτογενή δεδοµένα αναξιόπιστα, 

και τα αποτελέσµατα της έρευνας, αµφισβητήσιµα. 

Ένα δεύτερο µειονέκτηµα από την έρευνα πεδίου είναι η πιθανότητα ανεπαρκών και 

µη αξιόπιστων. Ορισµένες επιχειρήσεις πιθανόν να παράσχουν ψευδή δεδοµένα, αφενός 

για να υπερεκτιµηθεί ο ρόλος τους στην βιωσιµότητα της δραστηριότητας (Davis, 1983), 

αφετέρου για να προσπαθήσουν να αναδειχθούν σε παίκτες-κλειδιά, προσβλέποντας στην 

συµµετοχή τους στην διαδικασία λήψης αποφάσεων. Άρα η αξιοπιστία των 

αποτελεσµάτων της έρευνας πεδίου βασίζεται στην καλή πρόθεση των ερωτώµενων 

(Castro και Coto-Millan, 1998). 

Σε περίπτωση που η EIS αφορά µία περιφερειακή οικονοµία, υπάρχει ο κίνδυνος να 

µην συµπεριληφθούν στα αποτελέσµατα της έρευνας, οι οικονοµικές επιπτώσεις µίας 

συγκεκριµένης δραστηριότητας στην εθνική οικονοµία (ΒΤΕ, 2001), αποστερώντας από 

την έρευνα σηµαντικά δεδοµένα. Ιδιαίτερη µνεία πρέπει να γίνει και στα µεγέθη 

υπολογισµού των οικονοµικών επιπτώσεων καθώς εξαιτίας της χρήσης πολλαπλών 

µεγεθών (π.χ. θέσεις εργασίας, εκροές) και της απουσίας προσεκτικού σχεδιασµού, 

δύναται να υπάρξουν λανθασµένα συµπεράσµατα. Για παράδειγµα σε ορισµένες έρευνες 

χρησιµοποιήθηκαν τόσο οι θέσεις εργασίας όσο και οι µισθοί που καταβλήθηκαν από τις 

άµεσα σχετιζόµενες επιχειρήσεις, καταλήγοντας ότι η x δραστηριότητα συντελεί στην 

δηµιουργία ψ θέσεων εργασίας και ω χρηµατικών µονάδων ως µισθοδοσία. Σε αυτήν την 

περίπτωση υπάρχει µία εµφανή διπλοµέτρηση της ωφέλειας που δηµιουργείται από τις 

θέσεις απασχόλησης. 

Αρκετά µειονεκτήµατά της ΙΟΑ, πηγάζουν από τις υποθέσεις που υιοθετεί. Τα 

δεδοµένα που χρησιµοποιούνται για την δηµιουργία των πινάκων εισροών–εκροών 

αναφέρονται σε µία δοσµένη χρονική στιγµή (την περίοδο που δηµιουργήθηκαν οι 
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πίνακες) ενώ τα στοιχεία τους δεν ανανεώνονται συχνά182. Το µοντέλο που αναπτύσσεται 

είναι στατικό (Oster et al, 1997) και αδυνατεί να συλλάβει τις αλλαγές που επέρχονται 

στην οικονοµία ως αποτέλεσµα αλλαγών που παρατηρούνται σε µία δραστηριότητα183. Αν 

συνυπολογιστεί ότι οι οικονοµικές επιπτώσεις που υπολογίζονται αφορούν το έτος κατά το 

οποίο συλλέχθηκαν τα δεδοµένα της έρευνας πεδίου (Chang, 1978), τα αποτελέσµατα της 

έρευνας δύναται να απέχουν πολύ από την πραγµατικότητα.  

Μία δεύτερη υπόθεση της ΙΟΑ είναι η µη ύπαρξη οικονοµιών και αντιοικονοµιών 

κλίµακας στην παραγωγή. Η αναλογία των εισροών που χρησιµοποιούνται στην 

παραγωγική διαδικασία µιας δραστηριότητας δεν αλλάζει παρά τις όποιες µεταβολές 

µπορούν να παρατηρηθούν στην τελική ζήτηση η οποία εισάγεται στο µοντέλο (εισροές 

άµεσα αναλογικές µε τις εκροές - υπόθεση γραµµικότητας). Οι υποθέσεις αυτές δεν 

αποτυπώνουν την σύγχρονη οικονοµία και τα αποτελέσµατα της έρευνας θεωρούνται 

έγκυρα µόνο για το χρονικό διάστηµα της διεξαγωγής της. 

Επίσης οι συντελεστές και οι µέθοδοι παραγωγής παραµένουν σταθεροί. Οι αλλαγές 

στην τεχνολογία, η υποκατάσταση των εισαγωγών, οι αλλαγές στις καταναλωτικές 

συνήθειες και στην ζήτηση και η αυξοµείωση των συγκριτικών τιµών δεν επηρεάζουν τους 

τεχνικούς συντελεστές (Holland και Cooke, 1992).  

Τέλος το µοντέλο υποθέτει ότι η προσφορά είναι πλήρως ελαστική (Babcock et al, 

1997), ενώ στην πραγµατικότητα (ειδικά σε τοπικό επίπεδο) είναι πιθανό η αύξηση της 

ζήτησης ενός συγκεκριµένου παραγωγικού συντελεστή να προσαρτηθεί στην τιµή του 

προϊόντος184 (Musso, 1996).   

Μειονεκτήµατα παρουσιάζονται και κατά την εφαρµογή του µοντέλου, µε κυριότερο 

την δηµιουργία του πίνακα εισροών-εκροών και τον υπολογισµό των πολλαπλασιαστών. Η 

δηµιουργία του πίνακα είναι ιδιαίτερα κοστοβόρα (Babcock et al, 1997) και χρονοβόρα. Ο 

πίνακας πρέπει να είναι αναλυτικός  παρέχοντας όσο το δυνατόν περισσότερους τοµείς 

ώστε να ελαχιστοποιηθούν οι επιπτώσεις των λαθών που προκαλούνται από την 

                                                 
182 Στις Η.Π.Α. όπου η µέθοδος χρησιµοποιείται ευρέως τα στοιχεία ανανεώνονται κάθε 5 έτη. Στην Ελλάδα 
οι πιο πρόσφατοι πίνακες αναφέρονται στο έτος 1997. 
183 Για παράδειγµα η δηµιουργία µιας νέας λιµενικής υποδοµής θα προσελκύσει νέες εταιρείες, θα µειώσει το 
κόστος µεταφοράς των υπαρχουσών και έτσι θα επηρεάσει σε µεγάλο βαθµό τις συναλλαγές µεταξύ των 
βιοµηχανιών (πιθανή υποκατάσταση εισροών ή εκροών). Το Ι-Ο µοντέλο δεν θα λάβει υπόψη του αυτές τις 
αλλαγές.  
184 Άλλες υποθέσεις αφορούν την σταθερότητα των σχετικών τιµών και το ότι δεν λαµβάνονται υπόψη οι 
συνεργατικές επιπτώσεις. Η επίδραση των υποθέσεων εξαρτάται από την δραστηριότητα και τον τοµέα που 
εξετάζεται. 
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χρησιµοποίηση κλάδων της οικονοµίας185 (West, 1999).  Όµως αυτή η ακρίβεια αποτελεί 

και βασικό µειονέκτηµα, καθώς η όλη διαδικασία γίνεται περισσότερο πολύπλοκη. Στις 

δυσκολίες θα πρέπει να προστεθεί και το γεγονός ότι οι πίνακες αναφέρονται συνήθως σε 

εθνικό ή περιφερειακό επίπεδο µε τον υπολογισµό των οικονοµικών επιδράσεων σε τοπικό 

επίπεδο να είναι ιδιαίτερα δύσκολος186. Αποτέλεσµα, η κατασκευή ενός πίνακα από έναν ή 

περισσότερους ερευνητές να είναι πολύ δύσκολη γεγονός που ωθεί στην χρήση πινάκων 

παρελθόντων ετών ή και έτοιµων πολλαπλασιαστών, διακυβεύοντας την εξαγωγή ορθών 

αποτελεσµάτων. 

Ολοκληρώνοντας την ενότητα των µειονεκτηµάτων της θεωρίας της EIS µε την 

χρήση πινάκων Ι-Ο θα πρέπει να αναφερθεί ότι η µέθοδος δεν καταλήγει αν µια 

συγκεκριµένη δραστηριότητα θα πρέπει να αναληφθεί, συγκρινόµενη µε τις ωφέλειες που 

θα προέκυπταν από εναλλακτικές χρήσεις των πηγών. Επίσης δεν είναι σε θέση να 

εκτιµήσει την τεχνική αποδοτικότητα (πηγές που απαιτούνται για κάθε µονάδα εκροής) 

και κατά συνέπεια την ανταγωνιστικότητα µιας δραστηριότητας. 

 

6.4.2.2 Μειονεκτήµατα εφαρµογής της EIS ως µεθόδου κατανοµής των 

ωφελειών στην λιµενική βιοµηχανία 

Η EIS δεν εκπληρώνει έναν από τους δύο στόχους της παρούσας έρευνας που είναι η 

ποσοτική κατανοµή των ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. Ενώ αποτελεί 

ενδεδειγµένο εργαλείο ποσοτικοποίησης των ωφελειών, δεν είναι σε θέση να κατανείµει 

τις ωφέλειες ανάµεσα στον δηµόσιο και ιδιωτικό τοµέα και για το λόγο αυτό δεν 

επιλέγεται ως κατάλληλη µέθοδος για την εκπλήρωση των στόχων της παρούσας έρευνας. 

Σε ότι αφορά το γενικότερο θεωρητικό υπόβαθρο της µεθόδου τα περισσότερα 

µειονεκτήµατα πηγάζουν από την ανάγκη οριοθέτησης του λιµένα και της αναγνώρισης 

των άµεσα σχετιζόµενων, µε το λιµένα, δραστηριοτήτων. Η δυσκολία προέρχεται από το 

γεγονός ότι δεν υπάρχει ένας κοινά αποδεκτός ορισµός του λιµένα (Davis, 1983) ο οποίος 

θα συνέβαλε στην οριοθέτησή του. Η ανυπαρξία κοινά αποδεκτής οριοθέτησης του λιµένα 

δηµιουργεί µία σειρά προβληµάτων στην εφαρµογή της µεθόδου: 

                                                 
185 Πρέπει κάθε βιοµηχανία να διαθέτει την δική της γραµµή και στήλη στον πίνακα. Πολλοί πίνακες 
περιέχουν γενικές κατηγορίες κλάδων προκειµένου να µειώνεται ο φόρτος εργασίας και το κόστος 
κατασκευής τους. Για παράδειγµα χρησιµοποιείται ο κλάδος Μεταφορές ο οποίος περιλαµβάνει τους 
λιµένες, τα αεροδρόµια, την θαλάσσια, την χερσαία και την εναέρια µεταφορά. Η χρήση του συγκεκριµένου 
πίνακα για τον υπολογισµό των επιδράσεων ενός λιµένα δεν θα καταλήξει σε αξιόπιστα συµπεράσµατα. 
186 Συνήθως οι τοπικοί πίνακες εισροών-εκροών υποθέτουν ότι οι τεχνικές απαιτήσεις και οι σχέσεις µεταξύ 
των τοµέων της οικονοµίας είναι οι ίδιες όπως και στο εθνικό επίπεδο, οδηγώντας σε λάθος συµπεράσµατα. 
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Α) ∆εν µπορεί να υπάρχει ξεκάθαρος διαχωρισµός των δραστηριοτήτων σε άµεσες, 

έµµεσες κτλ. και να πραγµατοποιηθεί αποτίµηση του βαθµού εξάρτησής τους από τον 

λιµένα. Ο όποιος διαχωρισµός των δραστηριοτήτων σε συσχετιζόµενες και µη είναι 

αποτέλεσµα υποκειµενικής κρίσης του ερευνητή. Αποτέλεσµα είναι η επιλογή 

δραστηριοτήτων οι οποίες δεν σχετίζονται άµεσα µε το λειτουργικό προφίλ του λιµένα 

(UNCTAD, 2004). Σε ορισµένες περιπτώσεις επιλέγεται η περιοχή δικαιοδοσίας της 

Λιµενικής Αρχής (Davis, 1983), αλλά και πάλι ορισµένες δραστηριότητες, που µπορεί να 

σχετίζονται άµεσα µε το λιµένα αλλά να βρίσκονται εκτός της λιµενικής περιοχής, δεν 

επιλέγονται. Κατά συνέπεια:  

Β) ∆εν µπορεί να υπάρξει ορθός υπολογισµός της οικονοµικής επίδρασης, καθώς η 

λάθος επιλογή άµεσα σχετιζόµενων µε το λιµένα δραστηριοτήτων οδηγεί σε λάθος δείγµα 

και, κατά συνέπεια, σε λανθασµένα πρωτογενή δεδοµένα. 

Μειονέκτηµα αποτελεί και η στόχευση της µεθόδου να ποσοτικοποιεί ορισµένες 

µόνο επιπτώσεις, κυρίως αυτές που προέρχονται από τις φυσικές δραστηριότητες του 

λιµένα, και στην βάση ορισµένων µόνο µεγεθών (π.χ. θέσεις εργασίας, εκροές και φόροι). 

Κατά συνέπεια µένουν εκτός ανάλυσης ορισµένες σηµαντικές ωφέλειες, όπως ο 

αναπτυξιακός ρόλος των λιµένων (Bryan et al, 2006), η εξυπηρέτηση του εµπορίου (βλ. 

ΒΤΕ, 2000) είτε λόγω θεµελιωδών δυσκολιών στην ποσοτικοποίησή τους είτε λόγω της 

έλλειψης αξιόπιστων στατιστικών στοιχείων. Άρα ο υπολογισµός των οικονοµικών 

επιπτώσεων είναι αποσπασµατικός. 

Η έρευνα πεδίου στους επιβάτες πιθανόν να δηµιουργεί ορισµένα ακόµη 

µειονεκτήµατα. Για παράδειγµα το δείγµα που θα επιλεγεί να µην είναι αντιπροσωπευτικό 

του συνόλου των επιβατών που διακινούνται µέσω του λιµένα (Pallis και Vaggelas, 

2005a). Το φαινόµενο παρατηρείται ιδιαίτερα σε λιµένες που εξυπηρετούν εποχιακή 

κίνηση187. Επιπρόσθετα το ερωτηµατολόγιο θα πρέπει να είναι στοχευµένο ώστε να µην 

παραβλέπει κάποιο έξοδο που πραγµατοποίησαν οι επιβάτες, καθώς σε αντίθετη 

περίπτωση  αυτό θα αυξηθεί αναγόµενο στο σύνολο των επιβατών (Yuan, 2001) θέτοντας 

υπό αµφισβήτηση τα αποτελέσµατα της έρευνας. Επίσης, η έρευνα πεδίου στους επιβάτες 

απαιτεί µεγάλο χρονικό διάστηµα και κόστος ενώ προκειµένου τα δεδοµένα να είναι 

αξιόπιστα θα πρέπει οι επιβάτες να ερωτώνται λίγο πριν την επιβίβασή τους στο πλοίο. Η 

                                                 
187 Για παράδειγµα αν η έρευνα πεδίου διεξαχθεί τους θερινούς µήνες όπου το µεγαλύτερο ποσοστό των 
επιβατών κρουαζιέρας χρησιµοποιεί το λιµένα είναι λογικό ότι η αναγωγή των στοιχείων για το σύνολο των 
επιβατών και του έτους θα οδηγήσει σε λάθος συµπεράσµατα. Τα ποιοτικά χαρακτηριστικά των επιβατών 
και το ύψος των εξόδων τους διαφέρουν από εποχή σε εποχή (π.χ. τους θερινούς µήνες είναι πιο εύκολο ο 
επισκέπτης να πραγµατοποιήσει µία εκδροµή σε κοντινές µε τον λιµένα περιοχές. 
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ιδιαιτερότητα οφείλεται στο γεγονός ότι όσο µεγαλύτερη είναι η περίοδος µεταξύ της 

επίσκεψης στο λιµένα και της συµπλήρωσης του ερωτηµατολογίου, τόσο πιθανότερο είναι 

να υποεκτιµηθούν τα έξοδα από τους ερωτώµενους (Howard et al, 1991), µειώνοντας την 

αξιοπιστία των πρωτογενών δεδοµένων. 

Σε ότι αφορά τις επιχειρήσεις που σχετίζονται µε το λιµένα, η διεξαγωγή έρευνας 

πεδίου µπορεί να τις ωθήσει στην παροχή πλασµατικών στοιχείων προκειµένου να 

αποκτήσουν επιρροή στην διοίκηση του λιµένα και στην λήψη αποφάσεων. 

Αν στα ανωτέρω µειονεκτήµατα προστεθεί και η άποψη του Waters (1977) ότι οι 

πολλαπλασιαστές που χρησιµοποιούνται σε έρευνες PEIS είναι απλουστευµένοι διότι:  

α) οι λιµένες δεν υπάρχουν ως διακριτός κλάδος στους πίνακες, 

β) δεν δηµιουργούνται αλλά υιοθετούνται από άλλες µελέτες 

 είναι πολύ πιθανό οι οικονοµικές επιπτώσεις να  υπερεκτιµηθούν ή να υποεκτιµηθούν. 

Συµπερασµατικά η Μελέτη Οικονοµικών Επιπτώσεων δεν µπορεί να εφαρµοστεί για 

την κατανοµή των ωφελειών που απορρέουν από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών 

καθώς παρουσιάζει ορισµένα σοβαρά µειονεκτήµατα: 

• Είναι στατική µέθοδος ποσοτικοποίησης ωφελειών 

• Η αδυναµία οριοθέτησης του λιµένα µπορεί να οδηγήσει σε λανθασµένα 

συµπεράσµατα ως προς την ποσότητα των ωφελειών 

• Οι υποθέσεις της θεωρίας δεν ανταποκρίνονται στην σύγχρονη οικονοµία και στη 

λιµενική πραγµατικότητα και το σηµαντικότερο 

• ∆εν αποτελεί µέθοδο κατανοµής και ως εκ τούτου δεν µπορεί να εφαρµοστεί στο 

πλαίσιο της παρούσας έρευνας.  

 

6.5 Η θεωρία παιγνίων (µε την λύση της Shapley Value) 

 

Η θεωρία παιγνίων µπορεί να χαρακτηριστεί ως µία κατεξοχήν µέθοδος κατανοµής. 

Aποτελεί µαθηµατική θεωρία συγκρούσεων και συνεργασίας µεταξύ ορθολογικών ατόµων 

(ή οµάδων ατόµων), µε πολύπλοκους στόχους. Σε κάθε παιχνίδι υπάρχουν οι παίκτες οι 

οποίοι πρέπει να είναι τουλάχιστον 2 (ν≥2), οι δράσεις και οι στρατηγικές του καθενός και 

τα αποτελέσµατα του παιχνιδιού, δηλαδή τι µπορεί να παραχθεί (εκροές, ωφέλειες), από 

κάθε µεµονωµένο ή συνδυασµό παικτών και από κάθε στρατηγική. (Shapley, 1953). Η 

µέθοδος κατανέµει ένα πεπερασµένο σύνολο πηγών ανάµεσα στους παίκτες που 
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εµπλέκονται σε µία δραστηριότητα. Στην παρούσα ενότητα ο λιµένας εξετάζεται ως ένα 

παιχνίδι δύο παικτών (δηµόσιος και ιδιωτικός τοµέας). 

Ο κυριότερος διαχωρισµός στην θεωρία παιγνίων είναι ανάµεσα σε συνεργατικά 

(cooperative) και µη συνεργατικά (non cooperative) παιχνίδια. Σύµφωνα µε τον Shapley 

(1953), στο µη συνεργατικό παιχνίδι οι αποφάσεις των παικτών βασίζονται µόνο στο 

αντιλαµβανόµενο συµφέρον τους και το ενδιαφέρον επικεντρώνεται στις στρατηγικές και 

στα σχέδιά τους. Στο συνεργατικό παιχνίδι, το κεντρικό ερώτηµα είναι «τι µπορούν να 

κάνουν οι παίκτες;» και διεξάγεται στην βάση των αποτελεσµάτων που οι συνδυασµοί 

(συνεργασία) των παικτών µπορούν να αποφέρουν (Shapley, 1953).  

Η κατανοµή των ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών σε ένα 

επιβατικό λιµένα είναι ένα συνεργατικό παιχνίδι, όπου δύο παίκτες (δηµόσιος και 

ιδιωτικός τοµέας), συνεργάζονται υπό συγκεκριµένες συνθήκες ώστε να παραχθεί το 

τελικό λιµενικό προϊόν. Στα συνεργατικά παιχνίδια υπάρχουν τέσσερις κύριες σκέψεις 

λύσεων στο πρόβληµα της κατανοµής: 

- Stable set solutions, µε τη διανοµή των πηγών να εξαρτάται από µια ποικιλία 

σύνθετων κοινωνικών δοµών. 

- Core, κατανοµή της αξίας ώστε καµία οµάδα ή µεµονωµένος παίκτης να µην ήταν 

σε καλύτερη θέση από το εάν αποφάσιζε να µπει στην διαδικασία µόνος του. Στην 

συγκεκριµένη περίπτωση εφαρµόζεται συνήθως, αλλά όχι απαραίτητα, η 

ισοκατανοµή (Shapley, 1953). H core λύση είναι εφαρµόσιµη και για περιβάλλοντα 

χωρίς µεταβιβάσιµη ωφέλεια (βλ. Castrillo and Wettstein, 2006).  

- Shapley Value. Αξιολογεί µία εκ των προτέρων αξία του κάθε συµµετέχοντα, στο 

συνολικό παιχνίδι (Shapley, 1953). ∆ηµιουργεί τον σταθµισµένο µέσο όρο µε βάση 

την οριακή συνεισφορά που κάθε συµµετέχων δηµιουργεί σε όλους τους 

συνδυασµούς που µπορεί να εισέλθει (Kleinberg και Weiss, 1985).  

- Nucleolus. Επιχειρεί να βρει µία λύση, για να κατανεµηθεί το σύνολο των εκροών 

ή ωφελειών µε τέτοιο τρόπο ώστε τα παράπονα, του οποιουδήποτε συνδυασµού 

παικτών ως προς την συγκεκριµένη κατανοµή, να ελαχιστοποιηθούν (Schmeidler, 

1969).  

 

Από τα χαρακτηριστικά των τεσσάρων λύσεων που αναφέρθηκαν, στην περίπτωση 

κατανοµής των ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών, καταλληλότερη είναι 

η λύση της Shapley Value. Οι υπόλοιπες τρεις λύσεις δεν ανταποκρίνονται στους στόχους 

της παρούσας έρευνας (ορθολογική και δυναµική κατανοµή των ωφελειών) 
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Η Shapley Value προσδιορίζει για κάθε παιχνίδι n-ατόµων ένα διάνυσµα (πληρωµή) 

στο IRN. H Shapley Value Φ(υ) ενός παιχνιδιού (Ν,υ) είναι ο µέσος όρος των οριακών 

διανυσµάτων του. Το οριακό διάνυσµα δίνει για κάθε παίκτη την οριακή συµβολή του 

στον συνδυασµό που δηµιουργείται από την είσοδό του σε αυτόν (Shapley, 1953), ενώ ο 

µέσος όρος αφορά την οριακή συνεισφορά του σε όλους τους συνδυασµούς που µπορεί να 

συµµετάσχει. Η διαιρετότητα αυτή είναι το κύριο χαρακτηριστικό της Shapley Value. Το 

διάνυσµα κάθε παίκτη i υπολογίζεται από τον τύπο (Chun, 1989): 

Φi(υ) = ))(}){((
!

)!1||(|!| SiS
n

SnS
NSi

υυ −∪
−−∑

⊆∉

  

Όπου: 

 n = ο αριθµός των παικτών (το άθροισµα εκτείνεται µέχρι του σηµείου όπου τα 

υποσύνολα S του Ν δεν περιέχουν τον παίκτη i) 

 |S| = ο αριθµός των στοιχείων του συνόλου S. 

U(S) = η αρχική ωφέλεια του συνδυασµού 

)(}){(( SiS υυ −∪ = η οριακή συνεισφορά του παίκτη i στον συνδυασµό.  

 

Από τον τύπο συνεπάγεται ότι η αξία Shapley ενός παίκτη σε ένα συνεργατικό 

παιχνίδι188είναι το άθροισµα όλων των κατανεµηθέντων µερισµάτων των συνδυασµών 

στους οποίους ο παίκτης συµµετέχει. Έχοντας ως δεδοµένο ότι οι ωφέλειες που 

παράγονται σε ένα λιµάνι: 

Α) είναι αποτέλεσµα της συνεργασίας δύο παικτών (δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα)  

Β) πρέπει να κατανεµηθούν µε ορθολογικό τρόπο στην βάση της συνεισφοράς κάθε 

παίκτη 

η συγκεκριµένη λύση αποτελεί ένα δυνητικό εργαλείο για την κατανοµή της ωφέλειας από 

την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. 

Η Shapley Value διαθέτει τέσσερα αξιώµατα (Shapley, 1953): 

1) Αποδοτικότητα. 

2) Οι παίκτες που δεν συνεισφέρουν στην εκροή οποιουδήποτε συνδυασµού, δεν θα 

πρέπει να λάβουν κάποια ποσότητά της. 

 3) Συµµετρία. Κάθε παίκτης θα πρέπει να αντιµετωπίζεται συµµετρικά στην εκτίµηση 

κατανοµής ενός πεπερασµένου πλήθους πηγών. 

                                                 
188 Το συνεργατικό παιχνίδι µπορεί να είναι µεταφερόµενης ωφέλειας ή µη. Η Shapley Value  ορίστηκε 
πρώτα στα παιχνίδια µε µεταφερόµενη ωφέλεια. Στην συνέχεια ο Shapley (1969) την προέκτεινε και στα 
παιχνίδια χωρίς µεταφερόµενη ωφέλεια. 
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 4) Προσθετικό. ∆ηλαδή η εκροή που προέρχεται από κάθε δυνατό συνδυασµό, µπορεί 

να προστεθεί για να βρεθεί η συνολική. 

 

Η θεωρία παιγνίων µε την λύση της Shapley Value έχει χρησιµοποιηθεί κυρίως ως 

εργαλείο κατανοµής ενός πεπερασµένου πλήθους πηγών, µε κυριότερη την κατανοµή του 

κόστους (Albrecht et al, 2002). Παράδειγµα κατανοµής κόστους αποτελούν οι µελέτες του 

Young (1985), των Young et al (1982) και του Maschler (1982). Οι Hamlen et al (1977)  

αναφέρονται εκτενώς στην χρήση της Shapley Value ως εργαλείου κατανοµής του 

κόστους. Άλλες εφαρµογές αφορούν την κατανοµή ωφελειών και κόστους σε περιπτώσεις 

τηλεφωνικών δικτύων (βλ. Larson, 1994), της λήψης πολιτικών µέτρων κτλ. (για 

εκτεταµένη αναφορά στις εφαρµογές της θεωρίας παιγνίων µε την λύση της Shapley Value 

βλ. Roth, 1988)189. 

 

6.5.1 Πλεονεκτήµατα της θεωρίας παιγνίων µε την λύση Shapley 
Value 

 

6.5.1.1 Πλεονεκτήµατα θεωρίας 

Ο Kar (2002), διατύπωσε το θεώρηµα ότι η Shapley Value είναι ο µόνος κανόνας 

κατανοµής ο οποίος ικανοποιεί ταυτόχρονα τέσσερις επιθυµητές, στην σύγχρονη 

οικονοµία, συνθήκες. Προωθεί την αποδοτικότητα µέσω των συνεργασιών ανάµεσα στους 

παίκτες που εµπλέκονται σε µία δραστηριότητα, ώστε κάθε οµάδα παικτών να 

εκµεταλλεύεται τις δυνάµεις των συµµετεχόντων και να µειώνει τον αντίκτυπο των 

αδυναµιών τους. ∆εύτερον, επιβάλλει την ανεξαρτησία των οµάδων, τα οποία λειτουργούν 

µε γνώµονα το συµφέρον τους. Τρίτον, προϋποθέτει την ίση µεταχείριση των παικτών µίας 

οµάδας, εξαλείφοντας το φαινόµενο της άσκησης επιρροής από τους παίκτες που κατέχουν 

περισσότερη δύναµη190. Η τελευταία συνθήκη αποκλείει τις επιδοτήσεις, ιδιαίτερα τις 

σταυροειδείς. Η µέθοδος θεωρεί την δραστηριότητα που εξετάζει ως οικονοµικά 

ανεξάρτητη, στην οποία ο δηµόσιος τοµέας µπορεί να συµµετάσχει υπό την προϋπόθεση 

                                                 
189 Να σηµειωθεί ότι στην βάση της Shapley Value ως εργαλείου κατανοµής του κόστους, αναπτύχθηκε η 
Aumman-Shapley η οποία αποτελεί µέθοδο τιµολόγησης. Για ενδεικτική εφαρµογή της βλ. Harir, (2001). 
190 Η προϋπόθεση ισότητας µεταξύ των παικτών αναφέρθηκε και από τον Guesnerie (1977), ο οποίος 
συµπέρανε ότι η µέθοδος δεν αποτελεί κατάλληλο εργαλείο υπολογισµού της διαπραγµατευτικής δύναµης 
των συνδικάτων ή µίας µονοπωλιακής αγοράς. 
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ότι εκπληρώνει τις υποχρεώσεις που απορρέουν για κάθε παίκτη και απολαµβάνοντας τις 

ωφέλειες ή καταβάλλοντας το κόστος στην βάση της συνεισφοράς του και µόνο.  

Η Shapley Value θεωρείται ότι αποτελεί έναν δίκαιο τρόπο για να διανεµηθούν, 

ανάµεσα σε άλλα, τα κέρδη από την συνεργασία διαφόρων γκρουπ (Shapley και Shubik, 

1969; Castrillo και Wettstein, 2006). Η κατανοµή στην βάση της συνεισφοράς του κάθε 

παίκτη στις εκροές/ωφέλειες µίας δραστηριότητας αποτελεί ένα εργαλείο το οποίο εκτός 

από τον προφανή του στόχου µειώνει τις τριβές µεταξύ των παικτών δηµιουργώντας ένα 

σταθερό περιβάλλον άσκησης της δραστηριότητας. Το ζήτηµα της άριστης κατανοµής 

διαδραµατίζει κεντρικό ρόλο στην σύγχρονη οικονοµία και ιδιαίτερα στην σύγχρονη 

βιοµηχανία µεταφορών, µε τη συνεργασία µεταξύ παικτών για την παραγωγή ενός τελικού 

προϊόντος να αποτελεί σύνηθες φαινόµενο (π.χ. εφοδιαστική αλυσίδα).  

 

6.5.1.2 Πλεονεκτήµατα εφαρµογής της θεωρίας παιγνίων ως µεθόδου 

κατανοµής των ωφελειών στην λιµενική βιοµηχανία 

Το σηµαντικότερο πλεονέκτηµα της µεθόδου είναι ότι συµβάλλει στην άριστη 

κατανοµή µίας πεπερασµένης ποσότητας. Η κατανοµή των ωφελειών είναι δυνατή σε 

θεωρητικό επίπεδο, µε την εφαρµογή της Shapley Value.  

Η Shapley Value αποτελεί λύση η οποία χαρακτηρίζεται από (Castrillo και Wettstein, 

2006): 

• ∆ικαιοσύνη και αµεροληψία, χαρακτηριστικά τα οποία επιζητά η παρούσα 

διατριβή σε ότι αφορά τον καθορισµό των ορίων ανάµεσα στους δύο τοµείς στη 

βάση των ωφελειών που απολαµβάνουν. 

• Αρµονική συνύπαρξη των παικτών, η οποία εντοπίζεται στη σύγχρονη λιµενική 

βιοµηχανία. 

Αποδοτικότητα. Η προτεινόµενη λύση πρέπει να είναι αποδοτική ώστε να µην 

αποτελεί τροχοπέδη στη λειτουργία ενός λιµένα. 

Το θεωρητικό πλαίσιο ανταποκρίνεται στο σύγχρονο περιβάλλον λειτουργίας των 

λιµένων όπου διαφορετικοί παίκτες συνεργάζονται σε λιµενικά συγκροτήµατα για την 

παραγωγή του τελικού προϊόντος. Η άριστη κατανοµή των ωφελειών θα προσδώσει µία 

σταθερότητα στο εσωτερικό περιβάλλον ενός λιµένα, συµβάλλοντας στην επικέντρωση 

των παικτών στην αποδοτικότητα, που αποτελεί πλέον ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα για 

κάθε λιµένα. Επίσης ο στόχος της κατανοµής των ωφελειών ανάµεσα στον δηµόσιο και 
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ιδιωτικό τοµέα, µειώνει τον αριθµό των παικτών στο ελάχιστο δυνατό, µειώνοντας το 

φόρτο εργασίας και υπολογισµών. 

Τέλος η µέθοδος δεν αναφέρει τις ωφέλειες στις οποίες βασίζεται προκειµένου να 

ολοκληρωθεί η κατανοµή. Παρέχει στον ερευνητή ελευθερία επιλογών η οποία στην 

παρούσα έρευνα κρίνεται ιδιαίτερα σηµαντική, καθώς µπορεί να χρησιµοποιηθεί το 

σύνολο των ωφελειών που αναφέρθηκαν στην ενότητα 5.4, συντελώντας έτσι στην 

πληρέστερη κατανοµή τους. 

 

6.5.2 Μειονεκτήµατα της θεωρίας παιγνίων µε την λύση Shapley Value 

 

6.5.2.1 Μειονεκτήµατα θεωρίας 

Η θεωρία παιγνίων µε την χρήση της Shapley Value δεν αποτελεί δυναµικό µοντέλο. 

∆εν είναι σε θέση να λάβει υπόψη της µεταβολές στην ωφέλεια/εκροή που απολαµβάνουν 

οι παίκτες στην διάρκεια του χρόνου (Castrillo and Wettstein, 2006). Τα αποτελέσµατα της 

κατανοµής ισχύουν για µία δοσµένη χρονική στιγµή ή για µία χρονική περίοδο, υπό την 

προϋπόθεση ότι στην διάρκειά της δεν θα υπάρξει κάποια µεταβολή στα χαρακτηριστικά 

των παικτών.  

Επίσης ο µαθηµατικός τύπος υπολογισµού της κατανοµής δηµιουργεί µεγάλο όγκο 

δεδοµένων, ο οποίος είναι δύσκολα διαχειρίσηµος. Σε ένα παιχνίδι 10 παικτών, οι 

συνδυασµοί που προκύπτουν πλησιάζουν τα 8.000.000. Για κάθε συνδυασµό πρέπει να 

υπολογιστεί η ωφέλεια/εκροή αλλά και η οριακή ωφέλεια που προσδίδει κάθε παίκτης 

στον κάθε συνδυασµό. Το συγκεκριµένο χαρακτηριστικό σε συνδυασµό µε την 

περιορισµένη εµπειρία που υπάρχει στην εφαρµογή της ως εργαλείο κατανοµής κόστους 

έχει αποφέρει αναξιόπιστα αποτελέσµατα (Larson, 1994). 

Γίνεται αντιληπτό ότι οι παίκτες που έχουν όµοια χαρακτηριστικά, και άρα 

συνεισφορά, θα πρέπει να συµµετέχουν µε το ίδιο ποσό ή ποσοστό στο κόστος. Οι 

Bergantino και Coppejans (2000), εξετάζοντας τις ιδιαιτερότητες της εφαρµογής της 

µεθόδου στην ναυτιλιακή βιοµηχανία κατέληξαν στο συµπέρασµα ότι δεν µπορεί να 

αποδώσει βέλτιστη κατανοµή. Ερεύνησαν τα λιµενικά τέλη που καλούνται να πληρώσουν 

δύο πλοία ίδιων διαστάσεων αλλά διαφορετικού τύπου, το ένα φορτηγό και το άλλο 

εµπορευµατοκιβωτίων, τα οποία έχοντας τις ίδιες διαστάσεις θα έπρεπε να καταβάλουν το 

ίδιο κόστος. Αυτό όµως δεν ισχύει καθώς έχουν διαφορετική ελαστικότητα τιµής.  
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6.5.2.2 Μειονεκτήµατα εφαρµογής της θεωρίας παιγνίων ως µεθόδου 

κατανοµής των ωφελειών στην λιµενική βιοµηχανία 

Στην περίπτωση της κατανοµής των ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών 

υπηρεσιών, η Shapley Value παρουσιάζει ένα κύριο µειονέκτηµα το οποίο δεν επιτρέπει 

την εφαρµογή της. Οι πιθανοί συνδυασµοί που µπορούν να δηµιουργηθούν µεταξύ του 

δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα είναι οι εξής τέσσερις: 

1) (∆ηµόσιος –Ιδιωτικός). 

2) (Ιδιωτικός-∆ηµόσιος).  

3) (0-∆ηµόσιος).  

4) (0-Ιδιωτικός). 

Στην βάση αυτών των τεσσάρων συνδυασµών θα πρέπει να υπολογιστεί η οριακή 

συνεισφορά του κάθε παίκτη και σε κάθε συνδυασµό. Όπως αναφέρθηκε προηγουµένως η 

οριακή συνεισφορά δίνεται από ένα τµήµα του µαθηµατικού τύπου και πιο συγκεκριµένα:  

))(}){(( SiS υυ −∪  

Για τον υπολογισµό της οριακής συνεισφοράς απαιτείται να είναι γνωστή η αξία του 

συνδυασµού πριν, δηλαδή το )(Sυ , και µετά την συµµετοχή του παίκτη i στον συνδυασµό 

S, δηλαδή το  }){( iS ∪υ . Έχοντας λοιπόν ως δεδοµένο την αναγκαιότητα υπολογισµού 

της αξίας πριν και µετά την είσοδο του τελευταίου παίκτη, δεν είναι εφικτός ο 

υπολογισµός της αξίας των τεσσάρων συνδυασµών που προαναφέρθηκαν, καθώς: 

Α) Στην πρώτη περίπτωση, απαιτείται η γνώση της αξίας του συνδυασµού191 πριν 

την είσοδο του τελευταίου παίκτη (ιδιωτικός τοµέας), δηλαδή η γνώση της αξίας του 

δηµόσιου τοµέα. 

Β) Οµοίως και για το δεύτερο συνδυασµό απαιτείται η γνώση της αξίας του 

ιδιωτικού τοµέα.  

Η αφαίρεση της αξίας κάθε στοιχείου από τη συνολική αξία του συνδυασµού µετά 

την είσοδο του τελευταίου παίκτη, θα δώσει στην µεν πρώτη περίπτωση την οριακή 

συνεισφορά του ιδιωτικού τοµέα, στην δε δεύτερη την οριακή συνεισφορά του δηµόσιου 

τοµέα. Η γνώση όµως της αξίας του δηµόσιου και του ιδιωτικού τοµέα, που αποτελεί 

απαραίτητη προϋπόθεση για την κατανοµή, είναι ζητούµενο και όχι δεδοµένο στο πλαίσιο 

της παρούσας έρευνας. Ως εκ τούτου δεν είναι εφικτός ο υπολογισµός τους και άρα οι δύο 

πρώτοι συνδυασµοί δεν µπορούν να αξιοποιηθούν.  

                                                 
191 Ο Dubey (1975), πρότεινε ότι σε ένα παιχνίδι είναι επιθυµητό ο ερευνητής να γνωρίζει όχι µόνο την αξία 
του συνδυασµού πριν την είσοδο του τελευταίου παίκτη αλλά και την  a priori αξία κάθε παίκτη.  
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Οι δύο τελευταίοι συνδυασµοί θεωρούν ότι το σύνολο της αξίας που παράγεται 

οφείλεται είτε στον δηµόσιο (συνδυασµός 3), είτε στον ιδιωτικό (συνδυασµός 4) τοµέα. Η 

υπόθεση εργασίας όµως στηρίζεται στην κατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στους δύο 

τοµείς. Λαµβάνοντας υπόψη την απόδειξη της συνύπαρξής τους στην σύγχρονη λιµενική 

βιοµηχανία και την εξέλιξη του λιµενικού προϊόντος, το οποίο εµπεριέχει τόσο δηµόσια 

όσο και ιδιωτικά αγαθά. (βλ. ενότητες 3.7.1 και 3.8.2), οι δύο τελευταίοι συνδυασµοί δεν 

ανταποκρίνονται στην σύγχρονη λιµενική πραγµατικότητα. 

Επίσης η θεωρία παιγνίων µε τη λύση της Shapley Value, ενώ έχει αναλυθεί εις βάθος σε 

θεωρητικό επίπεδο, δεν έχει παρατηρηθεί κάτι αντίστοιχο στο πλήθος των εφαρµογών της. 

Μπορεί κάλλιστα να χαρακτηριστεί ως θεωρητική µέθοδος. Ένα ακόµη µειονέκτηµα είναι 

το γεγονός ότι δεν αποτελεί µία δυναµική λύση, ικανή να λαµβάνει υπόψη της αλλαγές 

στις ωφέλειες των παικτών που συµµετέχουν στο παιχνίδι. 

Κατά συνέπεια η συγκεκριµένη µέθοδος δεν είναι εφαρµόσιµη στην περίπτωση 

κατανοµής των ωφελειών ανάµεσα στον δηµόσιο και ιδιωτικό τοµέα. Η απόρριψη της 

συγκεκριµένης µεθόδου κατανοµής στηρίζεται κυρίως στην αδυναµία επίλυσης της 

εξίσωσης Shapley, εξαιτίας της µη δυνατότητας υπολογισµού των κρίσιµων µεγεθών, που 

προέρχονται από τους πιθανούς συνδυασµούς. Οι συνδυασµοί 3 και 4 έρχονται σε 

αντίθεση µε την υπόθεση εργασίας και τα χαρακτηριστικά της σύγχρονης λιµενικής 

βιοµηχανίας και του λιµενικού προϊόντος, ενώ οι συνδυασµοί 1 και 2 προϋποθέτουν την 

γνώση της ωφέλειας που παράγει ο ιδιωτικός και ο δηµόσιος τοµέας192.  

 

6.6 Η Αναλυτική Ιεραρχική Προσέγγιση 

 

Η Αναλυτική Ιεραρχική Προσέγγιση (εφεξής ΑΙΠ), η οποία αναπτύχθηκε από τον 

Saaty (1977), είναι ικανή να εξάγει το ειδικό βάρος κάθε στοιχείου σε µία ιεραρχία µε 

απώτερο στόχο την εύρεση και ιεράρχηση της σηµαντικότητας ορισµένων στοιχείων. Ο 

ίδιος (1980) την προσδιόρισε ως µία µέθοδο συνδυασµού τόσο υποκειµενικών όσο και 

αντικειµενικών εκτιµήσεων ή αντιλήψεων µέσα σε ένα ολοκληρωµένο πλαίσιο το οποίο 

βασίζεται σε αναλογίες κλίµακας από απλές συγκρίσεις ζευγών. Σηµαντικό 

χαρακτηριστικό της ΑΙΠ είναι η δυνατότητά της να ιεραρχεί τόσο ποιοτικά όσο και 

ποσοτικά κριτήρια, µέσω της χρήσης των κλιµάκων αναλογίας (Badri, 1999). Η ΑΙΠ 

                                                 
192 Γνωρίζοντας την ωφέλεια που παράγει ο δηµόσιος και ο ιδιωτικός τοµέας η υπόθεση εργασίας µπορεί να 
επαληθευτεί, χωρίς να είναι αναγκαία η χρήση της εξίσωσης Shapley. 
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βασίζεται στην έµφυτη ικανότητα του ατόµου να κάνει εκτενείς κρίσεις για κάθε δοσµένο 

πρόβληµα (Saaty, 1994). Αποτέλεσµα είναι ο καθορισµός της προτεραιότητας κάθε 

εναλλακτικής επιλογής (εάν δεν υπάρχουν καθορίζει την προτεραιότητα κάθε κριτηρίου) 

σε σχέση µε τον στόχο που θέτει το πρόβληµα. Η µέθοδος επιτρέπει επίσης την χρήση 

διαφόρων σεναρίων προκειµένου να εξεταστούν τα στοιχεία και οι εναλλακτικές υπό το 

πρίσµα διαφορετικών επικρατουσών συνθηκών (Forman και Selly, 2002). 

Η ΑΙΠ, ο αλγόριθµος της οποίας βασίζεται στην matrix άλγεβρα193, απαντάται σε 

τρεις µορφές (αναλυτικότερα βλ. Saaty, 1994): α) την distributive relative measurement 

approach, β) ideal relative measurement approach και γ) την absolute measurement mode. 

Η αναφορά στην ΑΙΠ στην παρούσα ενότητα αφορά την distributive relative measurement 

approach, η οποία χρησιµοποιείται κυρίως για να καθορίσει τις προτεραιότητες ορισµένων 

στοιχείων ως προς τον στόχο του προβλήµατος. 

Τα αξιώµατα της ΑΙΠ είναι τα εξής τέσσερα (Forman και Selly, 2002): 

1. Το αντίστροφο αξίωµα. Αν Pc(Ea, Eb) είναι η σύγκριση ζεύγους των υποκριτηρίων 

a,b ως προς το κριτήριο c, τότε Pc(Eb, Ea) = 1/ Pc(Ea, Eb). 

2. Αξίωµα οµοιογένειας. Η σηµασία-σπουδαιότητα των κριτηρίων ή υποκριτηρίων 

είναι ίση. 

3. Τα στοιχεία στην ιεραρχία δεν εξαρτώνται από τα στοιχεία στα χαµηλότερα 

επίπεδα. Αυτό επιτρέπει να εφαρµοστεί η ‘αρχή’ της σύνθεσης. 

4. Η σωστή χρήση της AΙΠ.  

 
Τα τρία στάδια εφαρµογής της ΑΙΠ αναφέρθηκαν συνοπτικά στην ενότητα 4.3. Η 

δηµιουργία της ιεραρχίας αποτελεί το στάδιο κατά το οποίο θέτουµε τον απώτερο στόχο 

της έρευνας ή της απόφασης (στο ανώτερο επίπεδο της ιεραρχίας), εντοπίζουµε τα κρίσιµα 

κριτήρια και υποκριτήρια για την επίτευξη του στόχου (µεσαίο τµήµα) και τέλος 

παραθέτουµε τις εναλλακτικές, αν υπάρχουν (κατώτερο επίπεδο), οι οποίες συνδέονται µε 

τα κριτήρια και τον απώτερο στόχο της όλης διαδικασίας (Song and Yeo, 2004). Η ύπαρξη 

εναλλακτικών λύσεων και η εισαγωγή τους στο µοντέλο της ιεραρχίας, εξαρτάται από τον 

σκοπό της έρευνας. Αν στοχεύουµε στην λήψη και υποστήριξη µίας απόφασης η ύπαρξη 

εναλλακτικών επιλογών στην ιεραρχία είναι αναγκαία, προκειµένου να υπάρχει σύγκριση, 

η οποία θα οδηγήσει στην επιλογή της καταλληλότερης.    

Τα κριτήρια τα οποία θα εισαχθούν στην ιεραρχία και θα συγκριθούν,  λαµβάνονται 

από συζητήσεις µε ειδικούς του χώρου, ενίοτε και µέσω βιβλιογραφικής επισκόπησης (βλ. 
                                                 
193 Στο παράρτηµα IV  9 παρατίθεται το µαθηµατικό µοντέλο της Αναλυτικής Ιεραρχικής Προσέγγισης.  
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π.χ. Ugboma et al, 2006). Ως ερευνητικό εργαλείο επιλογής των κριτηρίων 

χρησιµοποιείται κυρίως η µέθοδος DELPHI (βλ. Lirn et al, 2004; Song and Yeo, 2004). Η 

µέθοδος DELPHI στηρίζεται στην συζήτηση µε ειδικούς στους οποίους παρέχονται τα 

κριτήρια και υποκριτήρια που έχουν συγκεντρωθεί είτε από µία πρωτογενή έρευνα πεδίου 

είτε µέσα από µία εκτενή συζήτηση µε ειδικούς του κλάδου στον οποίο εφαρµόζεται η 

ΑΙΠ. Μέσα από την συζήτηση και την ανταλλαγή απόψεων, τα κριτήρια που επιλέγονται 

από τους ειδικούς µειώνονται έως ότου καταλήξουν όλοι σε ένα συγκεκριµένο αριθµό 

κριτηρίων (χωρίς στατιστικές διακυµάνσεις), τα οποία εισάγονται στο ιεραρχικό µοντέλο. 

Όλα τα κριτήρια που θα επιλεγούν θα πρέπει να έχουν, τουλάχιστον φαινοµενικά, την ίδια 

σπουδαιότητα (Saaty, 1994 – βλ. το 2ο αξίωµα της µεθόδου). 

Στην επιλογή των κριτηρίων υπάρχει όριο στο πλήθος των στοιχείων-κριτηρίων που 

θα εισαχθούν στο ιεραρχικό µοντέλο, το οποίο είναι 7 +/- 2, δηλαδή πέντε έως εννέα 

κριτήρια ή υποκριτήρια σε κάθε επίπεδο του µεσαίου τµήµατος της ιεραρχίας (Song and 

Yeo, 2004). Ο Saaty (2001) υποστήριξε ότι τα κύρια κριτήρια µπορούν να είναι 

περισσότερα από επτά και τα αποτελέσµατα της έρευνας να δώσουν αξιόπιστες 

απαντήσεις, κάτι µε το οποίο διαφώνησαν οι Bodin και Gas (2003), οι οποίοι συµπέραναν 

ότι όταν τα κύρια κριτήρια είναι περισσότερα από επτά η αξιοπιστία της έρευνας 

µειώνεται σηµαντικά. Συνηθίζετε σε όλα τα επίπεδα του ιεραρχικού µοντέλου να µην 

χρησιµοποιούνται πάνω από επτά κριτήρια194. 

 

Το επόµενο στάδιο, το οποίο αποτελεί τον πυρήνα της µεθόδου, είναι η εύρεση του 

ειδικού βάρους κάθε κριτηρίου και κάθε εναλλακτικής, όπως αυτά προκύπτουν µέσω 

συγκρίσεων ζευγών195. Με βάση το ιεραρχικό µοντέλο που δηµιουργείται στο πρώτο 

στάδιο, αναπτύσσεται ένα ερωτηµατολόγιο, το οποίο περιέχει τις συγκρίσεις ανά ζεύγη 

όλων των κριτηρίων σε κάθε επίπεδο του µοντέλου. Οι συγκρίσεις ζευγών196 και άρα το 

                                                 
194 Υπάρχει βέβαια και η µελέτη των Sloane et al (2002) οι οποίοι χρησιµοποίησαν την ΑΙΠ για την επιλογή 
του καταλληλότερου κυκλοφορητή καθαρού αέρα ο οποίος θα χρησιµοποιούνταν στην επέκταση µίας 
µονάδας υγείας. Το ιεραρχικό µοντέλο που ανέπτυξαν περιείχε συνολικά 61 κριτήρια (4 κύρια, 10 κριτήρια 
και 47 υποκριτήρια), και σύµφωνα µε τα συµπεράσµατά τους τα αποτελέσµατα της έρευνάς τους κρίθηκαν 
ως αξιόπιστα. 
195 Ο αριθµός των ζευγών προκύπτει από τον τύπο n (n-1) / 2 όπου n είναι ο αριθµός των κριτηρίων σε κάθε 
επίπεδο του ιεραρχικού µοντέλου.  
196 O Rangone (1996), υποστήριξε ότι η διαδικασία δηµιουργίας και σύγκρισης ζευγών πρέπει να 
χρησιµοποιείται µόνο για ποιοτικές αποδοτικότητες. Για µεγέθη ποσοτικών αποδοτικοτήτων, οι τιµές τους 
είναι εκείνες που θα πρέπει να χρησιµοποιούνται άµεσα για τον υπολογισµό της απόλυτης κατάταξης στην 
ιεραρχία. Η άποψη αυτή έρχεται σε αντίθεση τόσο µε την ικανότητα της ΑΙΠ να ιεραρχήσει ποιοτικά και 
ποσοτικά µεγέθη, όπως αναφέρθηκε προηγουµένως, όσο και µε αρκετές έρευνες που έχουν πραγµατοποιηθεί 
χρησιµοποιώντας την ΑΙΠ (βλ, Song and Yeo, 2004), όπου στο επίπεδο των κριτηρίων συµπεριλήφθηκαν 
ποσοτικά µεγέθη, όπως µήκος προβλητών, αριθµός πλοίων που επισκέφθηκαν το λιµάνι, όγκος φορτίου που 
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ερωτηµατολόγιο, συµπληρώνεται είτε από λήπτες απόφασης (κυρίως σε έρευνα που 

διενεργείται εντός του πλαισίου µίας επιχείρησης) είτε, συνήθως, από ειδικούς του 

κλάδου. Οι εναλλακτικές αξιολογούνται µε βάση το κατά πόσο µία εναλλακτική 

εκπληρώνει κάθε κριτήριο (Bodin και Gas, 2003). Το ειδικό βάρος κάθε εναλλακτικής 

πρέπει να είναι µικρότερο ή ίσο µε 1. Όταν είναι ίσο µε 1 τότε είναι top performer σε 

σχέση µε τις άλλες εναλλακτικές ενώ είναι δυνατόν να έχουν και το ίδιο ειδικό βάρος 

(Saaty, 1980). 

Η σύγκριση των κριτηρίων πραγµατοποιείται σε µία κλίµακα 1-9, στη βάση είτε της 

σηµαντικότητας, είτε της προτίµησης είτε της πιθανότητας197 (Forman και Selly, 2002). Η 

πλέον χρησιµοποιούµενη είναι η σηµαντικότητά τους. Οι ειδικοί που συµµετέχουν στην 

έρευνα καλούνται να εκτιµήσουν πόσες φορές πιο σηµαντικό είναι το ένα κριτήριο έναντι 

του άλλου. Οι εκτιµήσεις αποτελούν τα πρωτογενή δεδοµένα της έρευνας. Η εννιαβάθµια 

κλίµακα που χρησιµοποιείται στις συγκρίσεις ζευγών και η λεκτική αντιστοίχηση κάθε 

αριθµητικής τιµής παρουσιάζονται στον πίνακα 6.1. 

Πίνακας 6.1198. Εννιαβάθµια αριθµητική κλίµακα και λεκτική επεξήγηση 
Αριθµητική τιµή Λεκτική κλίµακα Επεξήγηση 

1 Ίση σπουδαιότητα των δύο 
στοιχείων 

Τα δύο στοιχεία συνεισφέρουν το ίδιο 

3 Μέτρια σηµαντικότητα του 
ενός έναντι του άλλου 

Η εµπειρία και η κρίση ευνοούν το ένα 
στοιχείο έναντι του άλλου 

5 Ισχυρή σηµαντικότητα του 
ενός έναντι του άλλου 

Ένα στοιχείο ευνοείται έντονα 

7 Ακραία σηµαντικότητα του 
ενός έναντι του άλλου 

Ένα στοιχείο επικρατεί πολύ έντονα 

9 Απόλυτη επικράτηση του 
ενός έναντι του άλλου 

Η υπεροχή του ενός είναι τόσο ισχυρή 
ώστε το άλλο στοιχείο πρακτικά αγνοείται 

2,4,6,8 Ενδιάµεσες τιµές Χρησιµοποιούνται ως συµβιβασµός 
ανάµεσα σε δύο κλίµακες 

 

Ο αριθµός των ειδικών που θα συµµετέχουν στην έρευνα καθορίζεται από τον 

ερευνητή αν και σε γενικές γραµµές, σύµφωνα µε τους Sirikrai και Tang (2006), η ΑΙΠ 

δεν απαιτεί εισροές από µεγάλο αριθµό ειδικών. Αυτό που δεν επιδέχεται αµφισβήτησης 

είναι η ποιότητα του δείγµατος των ειδικών. Για να είναι αξιόπιστα τα παραγόµενα 

                                                                                                                                            
διαχειρίστηκε ο λιµένας. Η ιεράρχηση ποσοτικών µεγεθών µε βάση το πλήθος των µονάδων τους, επιδέχεται 
κριτικής διότι η σηµαντικότητα ενός ποσοτικού κριτηρίου δεν συνδέεται κατ’ ανάγκη µε την ποσότητα που 
αυτό αντιπροσωπεύει. 
197 Η σηµαντικότητα είναι πιο κατάλληλη όταν συγκρίνουµε στόχους ή κριτήρια, η προτίµηση είναι 
καταλληλότερη όταν συγκρίνουµε εναλλακτικές σε σχέση µε τον στόχο που υπάγονται και η πιθανότητα 
ενδείκνυται όταν συγκρίνουµε πιθανότητα αβέβαιων γεγονότων ή σεναρίων, όπως στην ανάλυση ρίσκου. 
198 Πηγή: Forman και Selly, (2002); σελ. 68. 
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αποτελέσµατα θα πρέπει οι συµµετέχοντες να διαθέτουν γνώση και εµπειρία επί του 

ζητήµατος που εξετάζει η έρευνα. Επιθυµητό είναι επίσης οι ειδικοί να µην προέρχονται 

αποκλειστικά και µόνο από τον υπό εξέταση τοµέα, αλλά και από συναφείς τοµείς ώστε να 

καλύπτουν την συνολική θεώρησή του199. Να σηµειωθεί ότι εκτός από την ποιότητα του 

δείγµατος, πρέπει και το ίδιο το µοντέλο και τα στοιχεία που περιέχει να είναι επαρκώς 

καθορισµένα και ερµηνευµένα, διότι οι ειδικοί είναι πιο πιθανόν να κατανοήσουν το 

µοντέλο µε τον ίδιο τρόπο που το κάνει ο ερευνητής, συµβάλλοντας κατ’ αυτόν τον τρόπο 

στην αύξηση της ποιότητας των αποτελεσµάτων (Saaty, 1990). 

 

Το τρίτο στάδιο αφορά την σύνθεση των αποτελεσµάτων και την εξαγωγή 

συµπερασµάτων. Περιλαµβάνει δύο διαδικασίες: α) την επεξεργασία των δεδοµένων που 

προέκυψαν από τις συγκρίσεις ζευγών και β) τον έλεγχο της αξιοπιστίας της έρευνας και 

την εξαγωγή των συµπερασµάτων. 

Στην πρώτη διαδικασία, τα αποτελέσµατα επεξεργάζονται µε την χρήση κάποιου 

προγράµµατος Η/Υ. Τα πλέον διαδεδοµένα είναι τα AutoMan, Expert Choice και  HIPRE 

3+200. Οι Ossadnik και Lange (1999) έκαναν µια σύγκριση των τριών λογισµικών και 

συµπέραναν ότι το Expert Choice είναι το πλέον κατάλληλο. Υπάρχουν τέσσερεις 

προσεγγίσεις βάση των οποίων καθορίζονται οι σχετικές προτεραιότητες (διάνυσµα 

βάρους) κάθε κριτηρίου και εξάγεται το αποτέλεσµα της έρευνας οι οποίες είναι:  

• Eigenvector method  

• Μέθοδος ελαχίστων τετραγώνων (Least Squares Method, LSM)  

• Μέθοδος γεωµετρικού µέσου (γνωστή και ως Logarithmic Least Squares Method, 

LLSM)  

• Μέθοδος Simple Additive Weighting Method (SAWM). 

Η Eigenvector method είναι ευρέως χρησιµοποιούµενη για την εύρεση των διανυσµάτων 

προτεραιότητας στην ΑΙΠ και χρησιµοποιείται και από το πρόγραµµα Expert Choice. 

 

Η δεύτερη διαδικασία περιλαµβάνει: (α) τον έλεγχο της αξιοπιστίας των πρωτογενών 

δεδοµένων, δηλαδή των εκτιµήσεων των ειδικών και, ως εκ τούτου, ολόκληρης της 

                                                 
199 Ως παράδειγµα οι Sirikrai και Tang (2006) εφάρµοσαν την ΑΙΠ για να εξετάσουν την ανταγωνιστικότητα 
της βιοµηχανίας κατασκευής τµηµάτων αυτοκινήτων της Ταϊλάνδης. Προκειµένου να διασφαλίσουν τη 
συνολική θεώρηση της βιοµηχανίας επιλέχθηκαν experts από διαφορετικούς, πλην όµως συναφείς, κλάδους, 
οι οποίοι συµµετείχαν στην έρευνα. 
200 Μία συνοπτική περιγραφή των χαρακτηριστικών και των πλεονεκτηµάτων, µειονεκτηµάτων των τριών 
προγραµµάτων µπορεί να βρεθεί στο άρθρο “Application of analytic Hierarchy Process (AHP) in decision 
making” το οποίο είναι διαθέσιµο στην ιστοσελίδα http://filebox.vt.edu/r/rvasu/Term%20Paper.doc    
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έρευνας και (β) την εξαγωγή των συµπερασµάτων. Σε ότι αφορά το πρώτο, ο έλεγχος της 

αξιοπιστίας των κρίσεων επιτυγχάνεται µε την χρήση του ∆είκτη Ανακολουθίας 

(Inconsistency Ratio-εφεξής IR)201. Πρόκειται για έναν στατιστικό έλεγχο ο οποίος 

εντοπίζει τις ασυνεπείς κρίσεις, αποτελώντας ένα κριτήριο αξιοπιστίας της έρευνας 

(Sloane et al, 2002a). Ο IR πρέπει να είναι µικρότερος ή ίσος µε το 0,1 (Saaty, 1980). Όταν 

είναι µεγαλύτερος από 0,1 θα πρέπει να προβληµατίσει τον ερευνητή σχετικά µε τα 

δεδοµένα της  έρευνας που εισήχθησαν στο µοντέλο. Οι κυριότερες αιτίες για την 

εµφάνιση υψηλής τιµής του δείκτη ανακολουθίας είναι: 

Α) Αµετάβατη συνάφεια (π.χ. το Α προτιµάται από το Β, το Β προτιµάται από το Γ, το 

Γ προτιµάται από το Α). 

Β) Μη κατανόηση (π.χ. το Α προτιµάται από το Β ενώ στην πραγµατικότητα το Β 

προτιµάται από το Α). 

Γ)   Προβλήµατα που σχετίζονται µε την ανεπάρκεια του µοντέλου, την λάθος επιλογή 

ειδικών και τον ανθρώπινο παράγοντα (π.χ. λάθος εισαγωγή δεδοµένων). 

 

Αν ο ερευνητής θεωρεί ότι οι εισροές δεν πρέπει να αλλάξουν (οι απαντήσεις των 

ερωτώµενων ήταν λογικές κατά την κρίση του), ακόµη και αν ο δείκτης ασυνέπειας είναι 

IR = 0,15, τότε τα αποτελέσµατα µπορούν να γίνουν αποδεκτά (βλ. Forman και Selly, 

2002). Σε γενικές γραµµές η ΑΙΠ επιτρέπει την ασυνέπεια, διότι οι κρίσεις είναι πιο πιθανό 

να είναι ασυνεπείς παρά συνεπείς, καθώς οι ειδικοί δεν µπορούν να εκτιµήσουν επακριβώς 

µετρήσιµες έννοιες (ιδιαίτερα όταν τα κριτήρια δεν είναι ποσοτικά, αλλά ποιοτικά 

µεγέθη)202. 

Το δεύτερο βήµα της διαδικασίας είναι η εξαγωγή των συντελεστών βαρύτητας και η 

διατύπωση των συµπερασµάτων. Το αποτέλεσµα της έρευνας είναι ένα ειδικό βάρος για 

κάθε κριτήριο το οποίο εκφράζεται ως ποσοστό. Με βάση το ειδικό βάρος του κάθε 

κριτηρίου γίνεται και η ιεράρχησή του τόσο σε ότι αφορά το αµέσως ανώτερο επίπεδο της 

ιεραρχίας όσο και στο στόχο-πρόβληµα που έχει θέσει η έρευνα. Σε ότι αφορά την 

αποτίµηση των εναλλακτικών λύσεων, η συνολική αξία της καθεµιάς προκύπτει από το 

άθροισµα του ειδικού βάρους κάθε κριτηρίου και της κάθε εναλλακτικής. 

Η ΑΙΠ έχει χρησιµοποιηθεί για επιλογή προϊόντων-διαδικασιών (βλ. Tang και Nam, 

1993; Karbhari, 1994; Partovi, 1994), για κατανοµή πηγών (βλ. Liberatore et al, 1992; 
                                                 
201 Στο παράρτηµα IV 10 παρουσιάζεται το µαθηµατικός τύπος για τον υπολογισµό του IR. 
202 Παρόλ’ αυτά ο Basak (1988) προτείνει την διεξαγωγή ξεχωριστής ανάλυσης για κάθε γκρουπ experts, 
στην περίπτωση όπου οι γνώµες των µεµονωµένων εµπειρογνωµόνων διαφέρουν πολύ. Προς αυτήν την 
κατεύθυνση κινήθηκαν και οι Madu και Kuei (1995).  



 218

Ossadnik, 1996; Partovi και Hopton, 1994), µέτρηση αποδοτικότητας (βλ. Madu, 1994) 

και ανάλυση ρίσκου (βλ. Mustafa and Al-Bahar, 1991). Στην λιµενική βιοµηχανία έχει 

εφαρµοστεί ως εργαλείο καθορισµού της ανταγωνιστικότητας ενός λιµένα (Song και Yeo, 

2004) και ως εργαλείο απόφασης για την επιλογή λιµένα µεταφόρτωσης (Lirn et al, 

2004)203. 

 

6.6.1 Πλεονεκτήµατα της Αναλυτικής Ιεραρχικής Προσέγγισης 

 

6.6.1.1 Πλεονεκτήµατα θεωρίας 

Σε γενικές γραµµές η µέθοδος είναι ακριβής, στην βάση της µαθηµατικής της 

θεµελίωσης αλλά και του πλήθους των εφαρµογών της (Forman και Selly, 2002). Στα 

πλεονεκτήµατα της µεθόδου συγκαταλέγεται η δυνατότητά της να υπολογίζει µε µεγάλη 

ακρίβεια το ειδικό βάρος του κάθε κριτηρίου, υποκριτηρίου και εναλλακτικής λύσης διότι 

ο ερωτώµενος υπολογίζει το άγνωστο σε αυτόν ειδικό βάρος του κριτηρίου όταν το 

συγκρίνει µε άλλα κριτήρια (Bodin and Gas, 2003). Απλοποιεί την διαδικασία εκτίµησης 

του ειδικού βάρους για τον ερωτώµενο, διότι δεν είναι αναγκασµένος να λάβει υπόψη του 

ένα πλήθος παραµέτρων, εµπειρικών δεδοµένων και λογικής σκέψης, παρά µόνο να 

αξιολογήσει µε βάση τις γνώσεις και τις εµπειρίες του την σύγκριση δύο κριτηρίων. 

Ένα δεύτερο πλεονέκτηµα αφορά την δυνατότητα που παρέχει η µέθοδος να τεθούν 

προς σύγκριση τόσο ποιοτικά όσο και ποσοτικά δεδοµένα, χωρίς να είναι αναγκαία η 

εξαγωγή ενός ποσοτικού µεγέθους για τα ποιοτικά στοιχεία. Το πλεονέκτηµα αυτό 

καθιστά την ΑΙΠ ελκυστική µέθοδο σε προβλήµατα αξιολόγησης όπου οι ποιοτικοί 

παράγοντες κυριαρχούν, ιδίως αν ληφθεί υπόψη ότι η ΑΙΠ είναι ευέλικτη ως µέθοδος στο 

να ενοποιείται µε άλλες τεχνικές όπως οι Linear Programming, Quality Function 

Deployment, Fuzzy Logic κτλ. 

Επιπρόσθετα η ΑΙΠ δίνει την δυνατότητα αποσύνθεσης ενός προβλήµατος σε 

επιµέρους τµήµατα, τα οποία µπορούν να συσχετιστούν µε ένα λογικό τρόπο, δίνοντας 

στον ερευνητή την δυνατότητα να συνδέσει τα διάφορα τµήµατα µέσω της σύγκρισης 

ζευγών (Vargas, 1990), επιλύοντας έτσι τα επιµέρους τµήµατα του προβλήµατος και στην 

συνέχεια το συνολικό. Είναι µία αποτελεσµατική τεχνική ανάλυσης πολύπλοκων 

                                                 
203 Ο Vargas, (1990) παρέχει µία εκτενή βιβλιογραφία η οποία αναφέρεται στις εφαρµογές της ΑΙΠ, ενώ οι 
Vaidya και Kumar (2006) κάνουν αναφορά σε πάνω από 150 άρθρα. 
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προβληµάτων γιατί διευκολύνει την βήµα προς βήµα (αίτιο-αποτέλεσµα) εξήγηση (Saaty, 

1990). Η συστηµατική χρήση ειδικών (στην επιλογή κριτηρίων και στην σύγκριση ζευγών) 

αποτελεί πλεονέκτηµα της µεθόδου, προσδίδοντας ποιότητα στην κατασκευή του 

ιεραρχικού µοντέλου και στην συλλογή των πρωτογενών δεδοµένων, αυξάνοντας την 

αξιοπιστία της έρευνας. 

Η χρησιµότητά της ως εργαλείο απόφασης είναι ουσιαστική (Vaidya και Kumar, 

2006) καθώς πρόκειται για µία δυνατή και περιεκτική µέθοδο, σχεδιασµένη να διευκολύνει 

την λήψη αποφάσεων µε την χρήση τόσο εµπειρικών δεδοµένων όσο και υποκειµενικών 

κρίσεων. Βοηθάει τους λήπτες απόφασης µέσω της παροχής µίας δοµής που οργανώνει και 

αξιολογεί την σπουδαιότητα των διαφόρων κριτηρίων και την προτίµηση των 

εναλλακτικών λύσεων σε µία απόφαση.  

 

6.6.1.2 Πλεονεκτήµατα εφαρµογής της ΑΙΠ ως µεθόδου κατανοµής των 

ωφελειών στην λιµενική βιοµηχανία 

Το κυριότερο πλεονέκτηµα της ΑΙΠ είναι ότι µπορεί να εξάγει το ειδικό βάρος τόσο 

ποιοτικών όσο και ποσοτικών κριτηρίων. Η σπουδαιότητα αυτού του χαρακτηριστικού 

είναι εµφανής στην παρούσα έρευνα καθώς τα οφέλη που παράγονται από έναν επιβατικό 

λιµένα (βλ. ενότητα 5.4) είναι και ποιοτικά και ποσοτικά. Επίσης για την κατανοµή των 

ωφελειών δεν είναι απαραίτητη η ποσοτικοποίηση των ποιοτικών στοιχείων, καθώς η ΑΙΠ 

µπορεί να συνδυάσει ποιοτικά και ποσοτικά κριτήρια. 

Η χρήση της ΑΙΠ ως µεθόδου λήψης αποφάσεων και κατάταξης προτεραιοτήτων δεν 

είναι χρήσιµη για την κατανοµή των ωφελειών. Στην βάση όµως της µαθηµατικής της 

θεµελίωσης µπορεί να υποστεί ορισµένες τροποποιήσεις προκειµένου να είναι εφικτή η 

χρήση της ως εργαλείου κατανοµής. Η χρήση των καθολικών υπηρεσιών και των 

κατηγοριών αυτών, όπως προέκυψαν από την έρευνα πεδίου (βλ. ενότητα 5.3.3), µπορεί να 

οδηγήσει στην ανάπτυξη ενός ιεραρχικού µοντέλου (βλ. ενότητα 4.3).  

 Το διακριτό στοιχείο της εφαρµογής της ΑΙΠ για την κατανοµή των ωφελειών, είναι 

ότι οι ερωτήσεις δεν αφορούν την εκτίµηση των ερωτηθέντων για την σηµαντικότητα, την 

προτίµηση ή την πιθανότητα στις συγκρίσεις των ζευγών. Οι ερωτήσεις στις συγκρίσεις 

ζευγών αφορούν την κατανοµή της ωφέλειας, ενώ όλες οι υπόλοιπες διαδικασίες που 

ακολουθούνται στα πλαίσια της µεθοδολογίας είναι ίδιες. Πιο συγκεκριµένα οι 

ερωτώµενοι καλούνται να απαντήσουν στην ερώτηση «Πόσες φορές περισσότερα είναι τα 

χρηµατικά οφέλη που παράγονται από την παροχή της Χ υπηρεσίας σε σχέση µε την Ψ 
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υπηρεσία» στις συγκρίσεις ζευγών οι οποίες πραγµατοποιούνται στα δύο πρώτα επίπεδα 

(κατηγορίες καθολικών υπηρεσιών και καθολικές υπηρεσίες). Σε ότι αφορά τις συγκρίσεις 

ζευγών στο επίπεδο των υποκριτηρίων η ερώτηση θα είναι της µορφής «Πόσες φορές 

περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας  

ο Χ τοµέας». 

Η ανάπτυξη ενός ερωτηµατολογίου και η διενέργεια έρευνας πεδίου µε ειδικούς οι 

οποίοι διαθέτουν γνώση και εµπειρία επί των ζητηµάτων που άπτονται του επιβατικού 

λιµένα Πειραιώς (που αποτελεί και την µελέτη περίπτωσης) δίνει τα πρωτογενή δεδοµένα. 

Η χρήση ειδικών που έχουν γνώση και εµπειρία σχετικά µε τον επιβατικό λιµένα 

Πειραιώς, προσδίδει ένα ποιοτικό χαρακτηριστικό στην έρευνα. Το αποτέλεσµα της 

επεξεργασία τους είναι η ποσοστιαία κατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στον δηµόσιο και 

ιδιωτικό τοµέα για τις 17 καθολικές υπηρεσίες. Ως εκ τούτου η ΑΙΠ µπορεί να κατανείµει 

τις παραγόµενες ωφέλειες αλλά και να αποδώσει µία ποσοστιαία ποσοτικοποίησή τους. 

Επίσης η δυνατότητα της µεθόδου να αποσυνθέτει ένα πρόβληµα, συµβάλει στην πιο 

λεπτοµερή κατανοµή των ωφελειών. Συγκεκριµένα, η επεξεργασία των πρωτογενών 

δεδοµένων και η ύπαρξη ενός ορθά δοµηµένου ιεραρχικού µοντέλου µπορεί να αποδώσει 

την κατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στον δηµόσιο και τον ιδιωτικό τοµέα, ανά καθολική 

υπηρεσία, ανά κατηγορία καθολικών υπηρεσιών και τέλος την κατανοµή του συνόλου των 

ωφελειών. Επιπρόσθετα η δόµηση του ιεραρχικού µοντέλου µπορεί να αποδώσει και άλλα 

εξίσου σηµαντικά συµπεράσµατα, όπως η συµβολή κάθε καθολικής υπηρεσίας και κάθε 

κατηγορίας καθολικών υπηρεσιών στις συνολικές ωφέλειες, εντοπίζοντας τις υπηρεσίες 

που προσδίδουν µεγαλύτερη ωφέλεια στον επιβατικό λιµένα Πειραιώς. Η εύρεση των 

πλέον παραγωγικών, από πλευράς ωφελειών, καθολικών υπηρεσιών µπορεί να αποτελέσει 

ένα εργαλείο στρατηγικού σχεδιασµού από την πλευρά του επιβατικού λιµένα Πειραιώς 

(αύξηση αποδοτικότητας, προώθηση των συγκεκριµένων υπηρεσιών). 

 

6.6.2 Μειονεκτήµατα της Αναλυτικής Ιεραρχικής Προσέγγισης 

 

6.6.2.1 Μειονεκτήµατα θεωρίας 

Ένα πρώτο µειονέκτηµα της ΑΙΠ είναι ότι σε ορισµένες περιπτώσεις οι ειδικοί είναι 

συχνά απρόθυµοι να αποκαλύψουν τις πραγµατικές τους απόψεις πάνω στο ζήτηµα 

ιεράρχησης που τους τίθεται, ιδιαίτερα αν έχουν συµφέροντα στον υπό µελέτη τοµέα. Για 
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το λόγο αυτό διενεργούν την σύγκριση των ζευγών µε τέτοιο τρόπο ώστε να βγει ένα 

επιθυµητό, για αυτούς, αποτέλεσµα. Το µειονέκτηµα αυτό µπορεί να ελαχιστοποιηθεί, µε 

την χρήση ειδικών οι οποίοι δεν θα έχουν οποιοδήποτε συµφέρον από τα αποτελέσµατα 

της έρευνας. Οι απαντήσεις τους θα στηριχθούν αποκλειστικά και µόνο στην εµπειρία και 

τις γνώσεις τους. Σε αυτή την περίπτωση όµως,  πιθανόν το δείγµα των ειδικών να µην 

προσφέρει µία γενική θεώρηση του υπό µελέτη τοµέα. 

Μειονέκτηµα, το οποίο παρουσιάζεται σε µελέτες όπου χρησιµοποιούνται οµάδες 

ληπτών απόφασης, αποτελεί και η θέση που κατέχει κάποιος σε έναν οργανισµό (βλ. 

Condon et al, 2003). Υπάρχει η πιθανότητα οι αδύναµοι να µην µπορούν να εκφραστούν 

ισότιµα εντός της οµάδας, µε αποτέλεσµα τον επηρεασµό των κρίσεων και της τελικής 

προτεραιότητας (π.χ. δίνοντας ακραίες τιµές 1/9 ή 9)204. 

Ο γεωµετρικός µέσος που είναι ο πλέον χρησιµοποιούµενος σε εφαρµογές της ΑΙΠ 

παρουσιάζει ένα µειονέκτηµα το οποίο έγκειται στο διαφορετικό εργαλείο απόφασης του 

κάθε ερωτώµενου (ακαδηµαϊκό και κοινωνικό υπόβαθρο, agenta, κλίση κτλ), το οποίο 

επηρεάζει την διαδικασία. Είναι δυνατόν να εξαλειφθεί µέσω επιλογής ερωτώµενων (κατά 

προτίµηση ειδικών), οι οποίοι να διαθέτουν ένα οµοιογενές σύνολο χαρακτηριστικών, 

δίνοντας έτσι µεγαλύτερη αξιοπιστία στην έρευνα αλλά και στα κριτήρια που χρησιµοποιεί 

ο κάθε ερωτώµενος στην διαδικασία σύγκρισης των ζευγών.  

Σε ότι αφορά τις αριθµητικές τιµές των συγκρίσεων ζευγών, οι Belton και Gear 

(1982) άσκησαν κριτική στην κλίµακα 1-9 που χρησιµοποιεί η ΑΙΠ, ως αφύσικο 

περιορισµό στις κρίσεις. Ο Murphy (1993) συµπλήρωσε ότι η εννιαβάθµια κλίµακα, δίνει 

αποτελέσµατα τα οποία είναι εκτός των αποδεκτών τιµών ασυνέπειας και ότι το πρόβληµα 

είναι εντονότερο σε έρευνες µε µεγάλο αριθµό κριτηρίων. Ο Saaty (1994a) και οι Forman 

και Selly, 2002) διατύπωσαν την αντίθεσή τους προς αυτούς τους ισχυρισµούς 

σηµειώνοντας ότι όταν η κλίµακα στις συγκρίσεις ζευγών είναι µεγάλη (µέγιστο 1-100) οι 

ερωτώµενοι δεν είναι τόσο ακριβείς στις κρίσεις τους και επιπρόσθετα υπάρχει ο κίνδυνος 

δύο στοιχεία τα οποία έχουν παρόµοια βαθµολόγηση στην κλίµακα να έχουν το ίδιο 

επίπεδο σηµαντικότητας (χωρίς αυτό να ανταποκρίνεται στην πραγµατικότητα). Παρά 

ταύτα οι Belton και Gear (1982), στηριζόµενοι σε αυτό το µειονέκτηµα αλλά κυρίως στην 

παρατήρησή τους ότι η ΑΙΠ µπορεί να αντιστρέψει την ταξινόµηση των εναλλακτικών, 

                                                 
204 Για τα δύο πρώτα µειονεκτήµατα υπάρχει η δυνατότητα µείωσης του αντίκτυπου που θα έχουν στα 
τελικά αποτελέσµατα, µέσω της χρήσης µίας τεχνικής πολυδιάστατης κλίµακας γνωστής ως Sammon map. 
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όταν εισαχθεί στο µοντέλο µία εναλλακτική όµοια µε κάποια από αυτές που ήδη υπάρχουν 

στο µοντέλο, δηµιούργησαν µία παραλλαγή της ΑΙΠ, την Revised ΑΙΠ205. 

 

6.6.2.2 Μειονεκτήµατα της ΑΙΠ ως µεθόδου κατανοµής των ωφελειών 

στην λιµενική βιοµηχανία 

Το σηµαντικότερο µειονέκτηµα στην χρήση της ΑΙΠ ως µεθόδου κατανοµής των 

ωφελειών στην λιµενική βιοµηχανία, είναι η υποκειµενικότητα, καθώς τα πρωτογενή 

δεδοµένα στηρίζονται εξ’ ολοκλήρου σε εκτιµήσεις ειδικών. Προκειµένου να 

ελαχιστοποιηθούν οι επιπτώσεις της υποκειµενικότητας θα πρέπει το δείγµα των ειδικών 

αφενός να είναι ποιοτικό, δηλαδή να αποτελείται από άτοµα µε αποδεδειγµένη γνώση και 

εµπειρία σε ζητήµατα επιβατικών λιµένων και ειδικότερα του λιµένος Πειραιά. Αφετέρου 

θα πρέπει να καλύπτουν ένα ευρύ φάσµα των λειτουργιών του επιβατικού λιµένα Πειραιά, 

ώστε να µην χρησιµοποιηθούν ειδικοί, οι οποίοι έχουν γνώση και εµπειρία σε ορισµένες 

µόνο εκφάνσεις του (µονοδιάστατη οπτική της λειτουργίας του λιµένα). Η ποιότητα του 

δείγµατος θα µειώσει επίσης και τις αρνητικές επιπτώσεις που παρουσιάζει η εφαρµογή 

του γεωµετρικού µέσου όπως αναφέρθηκε στην προηγούµενη ενότητα, καθώς και την 

πιθανότητα απροθυµίας στην διατύπωση των προσωπικών τους απόψεων ή την παροχή 

λανθασµένων εκτιµήσεων προκειµένου να αναδειχθεί ο ρόλος του κάθε ερωτώµενου. 

Το δεύτερο µειονέκτηµα έγκειται στην στατικότητα της µεθόδου. Τα όποια 

αποτελέσµατα θα προκύψουν για τον επιβατικό λιµένα του Πειραιά θα έχουν 

περιορισµένη χρονική ισχύ και θα αντανακλούν την κατανοµή των ωφελειών µόνο για το 

χρονικό διάστηµα διεξαγωγής της έρευνας. Προκειµένου το µοντέλο να καταστεί 

δυναµικό, θα πρέπει να διεξάγονται κυλιόµενες έρευνες µε προκαθορισµένη συχνότητα 

ώστε να καταγράφονται τόσο οι νέες εξελίξεις και οι αλλαγές αλλά και να είναι δυνατή η 

εξέταση της σχέσης του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα σε βάθος χρόνου. 

Κλείνοντας την ενότητα θα πρέπει να γίνει αναφορά στα µειονεκτήµατα που 

παρουσιάζει η πρωτοτυπία εφαρµογής της µεθόδου. Η χρήση της ΑΙΠ για την κατανοµή 

των ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών στηρίζεται σε ένα πειραµατικό 

µοντέλο. Θα πρέπει λοιπόν να υπάρξει, εκτός από την µελέτη περίπτωσης και µία σειρά 

άλλων ερευνών-µελέτης περίπτωσης, ώστε το θεωρητικό υπόβαθρο και η λειτουργικότητα 

                                                 
205 O Saaty (1994a) αποδέχθηκε τους ισχυρισµούς τους σε ότι αφορά την εισαγωγή στο µοντέλο µίας 
δεύτερης όµοιας εναλλακτικής και η παραλλαγή αυτή ονοµάστηκε Ideal Mode AHP. 
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του πειραµατικού µοντέλου να ισχυροποιηθούν. Η µελέτη περίπτωσης επιτρέπει να 

εξαχθούν συµπεράσµατα τα οποία έχουν βραχυχρόνια ισχύ και βρίσκουν εφαρµογή µόνο 

στον επιβατικό λιµένα Πειραιά. Η ανάπτυξη µίας µεσοπρόθεσµης θεωρίας απαιτεί την 

εφαρµογή του µοντέλου και σε άλλους επιβατικούς λιµένες. 

 

Συµπερασµατικά, παρά το ότι η µέθοδος είναι στατική και περιλαµβάνει το στοιχείο 

της υποκειµενικότητας, τα πλεονεκτήµατά της υπερτερούν. Πιο συγκεκριµένα: 

• Μπορεί να αποτελέσει µέθοδο κατανοµής των ωφελειών. 

• Επεξεργάζεται τόσο ποιοτικά όσο και ποσοτικά δεδοµένα, γεγονός πολύ σηµαντικό 

στην παρούσα έρευνα, καθώς ορισµένες ωφέλειες αφορούν σε ποιοτικά στοιχεία.  

• Αποσυνθέτει ένα πρόβληµα σε επιµέρους τµήµατα. Αυτό σηµαίνει ότι η κατανοµή 

των ωφελειών µπορεί να πραγµατοποιηθεί όχι µόνο συνολικά αλλά και ανά 

καθολική υπηρεσία. 

• Στηρίζεται σε κρίσεις ειδικών οι οποίοι έχουν γνώση και εµπειρία σε ζητήµατα που 

άπτονται του επιβατικού λιµένα Πειραιώς, αυξάνοντας την ποιότητα των 

πρωτογενών δεδοµένων. 

• Η δυνατότητα διεξαγωγής κυλιόµενων ερευνών, είναι ευκολότερη σε σύγκριση µε 

τις άλλες µεθόδους, µειώνοντας κατ’ αυτόν τον τρόπο το µειονέκτηµα της 

στατικότητας. 

6.7 Επιλογή της καταλληλότερης µεθόδου για τη κατανοµή των 

ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών 

 

Οι πέντε µέθοδοι που εξετάστηκαν παρουσιάζουν ορισµένα πλεονεκτήµατα και 

µειονεκτήµατα τόσο στο θεωρητικό τους υπόβαθρό όσο, κυρίως, και στην περίπτωση 

εφαρµογής τους για την κατανοµή των ωφελειών στους επιβατικούς λιµένες ανάµεσα στον 

δηµόσιο και ιδιωτικό τοµέα. Ο πίνακας 6.2 παρουσιάζει συνοπτικά τα πλεονεκτήµατα και 

µειονεκτήµατα των µεθόδων. 
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Πίνακας 6.2. Τοµείς εφαρµογής, πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα των πέντε µεθόδων 
Χαρακτηριστικά 

 
Μέθοδος 

Θεωρία Εµπλεκόµενων 
Φορέων 

Ανάλυση Κόστους 
Ωφέλειας 

Μελέτη Οικονοµικών 
Επιπτώσεων 

Θεωρία παιγνίων 
(λύση Shapley Value)

Αναλυτική Ιεραρχική 
Προσέγγιση 

Τοµείς εφαρµογής • Χάραξη δηµόσιων 
πολιτικών 

• Οργάνωση επιχειρήσεων 
• Εταιρική Κοινωνική Ευθύνη 

• Ποσοτικοποίηση αρνητικών και 
θετικών επιπτώσεων 
βιοµηχανιών 

• Χωροθέτηση παραγωγικών 
µονάδων 

• Αξιολόγηση επενδύσεων 
• Λήψη αποφάσεων 

• Βιοµηχανία µεταφορών 
• Μέτρηση οικονοµικών 
επιπτώσεων µίας 
δραστηριότητας 

• Χάραξη πολιτικών 

• Κατανοµή κόστους και 
πηγών 

• Λήψη αποφάσεων 
• Ανάλυση ρίσκου 
• Κατανοµή πηγών 
• Μέτρηση αποδοτικότητας 
• Λιµενική βιοµηχανία 

Πλεονεκτήµατα 
θεωρίας 

• Καταγραφή όλων των 
εµπλεκόµενων φορέων 

• Λαµβάνει υπόψη της τα 
συµφέροντα των 
εµπλεκόµενων φορέων 

• Καλύτερη αντίληψη 
εσωτερικού & εξωτερικού 
περιβάλλοντος της 
επιχείρησης 

• Προωθεί την µεγιστοποίηση 
της κοινωνικής ωφέλειας 

• Ποσοτικοποίηση ωφελειών 
• Αξιόπιστη µέθοδος 
• Παραθέτει ορισµένες θετικές 
επιπτώσεις 

• Προϋποθέτει συνθήκες τέλειου 
ανταγωνισµού (ανταποκρίνεται 
στην σύγχρονη οικονοµία) 

• Άµεσα µετρήσιµες επιπτώσεις 
• Καταγραφή ωφελούµενων 

µέσω της έρευνας πεδίου 
• Υπολογισµός έµµεσων και 
προκυπτουσών επιπτώσεων 

• Κατανόηση του τρόπου 
λειτουργίας µίας οικονοµίας 

• Ανταποκρίνεται στις 
συνθήκες της σύγχρονης 
οικονοµίας 

• Αποτελεί εργαλείο 
δίκαιης κατανοµής 

• Αξιόπιστη και ακριβής 
µέθοδος 

• Συνδυασµός ποσοτικών 
και ποιοτικών στοιχείων 

• Αποσυνθέτει ένα 
πρόβληµα 

Μειονεκτήµατα 
θεωρίας 

• Ορισµός εµπλεκόµενου 
φορέα (µεγάλο πλήθος, 
έλλειψη κριτηρίων επιλογής 
τους) 

• Συγκρουόµενα συµφέροντα 
στην διοίκηση µίας 
επιχείρησης 

• Ο ρόλος του κράτους στην 
οικονοµία 

• Ισοκατανοµή ωφελειών 

• Ανακρίβειες στην 
ποσοτικοποίηση ποιοτικών 
στοιχείων 

• ∆εν προτείνει µέθοδο 
ποσοτικοποίησης 

• ∆εν λαµβάνει υπόψη της 
ορισµένες ωφέλειες 

• Καθορισµός κριτηρίων επιλογής 
βέλτιστης εναλλακτικής 

• Αξιοπιστία στατιστικών 

• Χρονοβόρα και κοστοβόρα 
µέθοδος 

• Κίνδυνος παροχής ψευδών 
δεδοµένων στην έρευνα 
πεδίου 

• Παλαιότητα πινάκων Ι-Ο 
• Στατική µέθοδος 
• Οι υποθέσεις του Ι-Ο 

µοντέλου δεν 
ανταποκρίνονται στην 

• Στατική µέθοδος 
• Μεγάλος όγκος 
υπολογισµών στην 
περίπτωση συµµετοχής 
πολλών παικτών 

• Απροθυµία αποκάλυψης 
απόψεων 

• ∆ιαφορετικό το υπόβαθρο 
απόφασης κάθε 
ερωτώµενου 

• Περιορισµός στις κρίσεις 
λόγω της 9βάθµιας 
κλίµακας 
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(ανεφάρµοστη στην 
σύγχρονη οικονοµία) 

δεδοµένων 
• Περίπτωση κλειστών οικονοµιών 

σύγχρονη οικονοµία 

Πλεονεκτήµατα 
εφαρµογής στην 
κατανοµή των 
ωφελειών 

• Αποτελεί µέθοδο κατανοµής 
• Καταγραφή όλων των 
εµπλεκόµενων φορέων του 
λιµένα 

• Εντοπισµός των 
ωφελούµενων  

• Παρέχει ένα πλαίσιο 
οµαδοποίησης των stakeholder 

• Ευελιξία στην χρήση µεθόδων 
ποσοτικοποίησης 

• Χρήση ιστορικών και 
στατιστικών δεδοµένων 

• Μπορεί να υπολογίσει το 
σύνολο των ωφελειών 

• Σκιαγραφεί τον τρόπο 
λειτουργίας ενός λιµένα 

• Ιδιαίτερα διαδεδοµένη 
µέθοδος στην λιµενική 
βιοµηχανία (δηµιουργία 
PEIS) 

• ∆ίκαιη κατανοµή 
• Ανταποκρίνεται στο 
περιβάλλον λειτουργίας 
της σύγχρονης λιµενικής 
βιοµηχανίας 

• Ελευθερία στην επιλογή 
των προς κατανοµή 
ωφελειών 

• ∆υνατή η κατασκευή ενός 
ιεραρχικού µοντέλου για 
την κατανοµή των 
ωφελειών ανάµεσα στον 
δηµόσιο και τον ιδιωτικό 
τοµέα 

Μειονεκτήµατα 
εφαρµογής στην 
κατανοµή των 
ωφελειών 

• Ισοκατανοµή της ωφέλειας 
(δεν αποτελεί δίκαιη λύση) 

• ∆υσκολία καταγραφής 
εµπλεκόµενων φορέων 
λιµένα (παγκοσµιοποιηµένη 
βιοµηχανία) 

• Απουσία προτεινόµενης 
µεθόδου ποσοτικοποίησης 

• ∆εν προτείνει µέθοδο 
ποσοτικοποίησης 

• Ωφέλεια µίας κοινωνικής τάξης 
θεωρείται ωφέλεια του συνόλου 
της κοινωνίας 

• Ορισµένοι λιµένες δεν 
λειτουργούν σε συνθήκες τέλειου 
ανταγωνισµού 

• Χρήση προβλέψεων 
(ευµετάβλητη λιµενική 
βιοµηχανία) 

• ∆εν αποτελεί µέθοδο κατανοµής 

• ∆εν αποτελεί µέθοδο 
κατανοµής 

• Αδυναµία καθορισµού ορίων 
λιµένα (αντιφατικό ζήτηµα) 

• Ποσοτικοποιεί ορισµένες 
µόνο ωφέλειες 

• Υπερεκτίµηση/υποεκτίµηση 
επιπτώσεων 

• Στατική µέθοδος 
• Χρονοβόρα και κοστοβόρα 
• ∆υσκολία εφαρµογής σε 
λιµένες µε εποχιακή κίνηση 

 

• Στατική µέθοδος 
• ∆εν µπορεί να επιλυθεί η 

Shapley Value στην 
περίπτωση κατανοµής 
των ωφελειών ανάµεσα 
στον δηµόσιο και ιδιωτικό 
τοµέα στην λιµενική 
βιοµηχανία 

• Υποκειµενικότητα στις 
κρίσεις 

• Στατική µέθοδος 
• Πρωτότυπη εφαρµογή 

Ποσοτικοποιεί τις 
ωφέλειες από την 
παραγωγή 
λιµενικών 
υπηρεσιών; 

 √ √ 
 √ (ποσοστιαία) 

Κατανέµει τις 
ωφέλειες από την 
παραγωγή 
λιµενικών 
υπηρεσιών;  

    √ 
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Από τις πέντε µεθόδους που εξετάστηκαν µόνο οι τρεις είναι σε θέση να 

ποσοτικοποιήσουν τις ωφέλειες που απορρέουν από την παραγωγή των λιµενικών 

υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες (CBA, EIS και AΙΠ). Το σηµαντικότερο όµως 

κριτήριο επιλογής της καταλληλότερης µεθόδου είναι η δυνατότητα εφαρµογής της για την 

ορθολογική κατανοµή των ωφελειών. Οι τέσσερις από τις πέντε µεθόδους, δεν µπορούν να 

χρησιµοποιηθούν για την επίτευξή του συγκεκριµένου στόχου. Η Θεωρία των 

Εµπλεκόµενων Φορέων προωθεί την ισοκατανοµή των ωφελειών, γεγονός που δεν 

συνιστά ορθολογική κατανοµή. Η Ανάλυση Κόστους Ωφέλειας δεν αποτελεί µέθοδο 

κατανοµής των ωφελειών παρά το γεγονός ότι συµβάλει στην ποσοτικοποίησή τους. Το 

ίδιο ισχύει και για την Μελέτη Οικονοµικών Επιπτώσεων. Η Θεωρία Παιγνίων µε την 

λύση της Shapley Value, ενώ συνιστά ένα εργαλείο κατανοµής ενός συνόλου πηγών, δεν 

µπορεί να εφαρµοστεί στην περίπτωση κατανοµής των ωφελειών από την παραγωγή 

λιµενικών υπηρεσιών. Ορισµένες από τις µεταβλητές της εξίσωσης επίλυσης της Shapley 

Value αποτελούν το ζητούµενο στο πλαίσιο της παρούσας έρευνας. Για τον λόγο αυτό η 

εξίσωση δεν µπορεί να επιλυθεί και να αποδώσει την ορθολογική κατανοµή. Η Αναλυτική 

Ιεραρχική Προσέγγιση όµως µπορεί να αποτελέσει εργαλείο κατανοµής, µε ορισµένες 

απαραίτητες προσαρµογές στην διαδικασία ανάπτυξης του ιεραρχικού µοντέλου και στην 

διενέργεια των συγκρίσεων των ζευγών (διαµόρφωση του ερωτήµατος που απευθύνεται 

προς τους συµµετέχοντες στην έρευνα). Κατά συνέπεια η ΑΙΠ αποτελεί την µέθοδο η 

οποία µπορεί να επαληθεύσει ή να απορρίψει την υπόθεση εργασίας και για τον λόγο αυτό 

επιλέγεται ως το µεθοδολογικό εργαλείο το οποίο εφαρµόζεται στην µελέτη περίπτωσης η 

οποία παρουσιάζεται στο επόµενο κεφάλαιο. 

 

6.8 Σύνοψη 

 

Στο παρόν κεφάλαιο παρουσιάστηκαν οι πέντε µέθοδοι που επιλέχθηκαν ως εν 

δυνάµει εργαλεία κατανοµής. Αναφέρθηκαν τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα της 

θεωρίας τους καθώς και τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα που παρουσιάζουν ως 

εργαλεία κατανοµής των ωφελειών που απορρέουν από την παραγωγή λιµενικών 

υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες. Η συγκριτική ανάλυση των πέντε µεθόδων 

προέκρινε την Αναλυτική Ιεραρχική Προσέγγιση ως το καταλληλότερο µεθοδολογικό 

εργαλείο κατανοµής των ωφελειών. 
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Η απόρριψη των υπολοίπων τεσσάρων µεθόδων στηρίχθηκε σε εγγενής αδυναµίες 

της θεωρίας τους ή σε αδυναµία εφαρµογής τους για την κατανοµή των ωφελειών από την 

παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. Οι µέθοδοι Ανάλυση Κόστους Ωφέλειας και Μελέτη 

Οικονοµικών Επιπτώσεων, είναι περισσότερο εργαλεία ποσοτικοποίησης ωφελειών. ∆εν 

προτείνουν ένα µεθοδολογικό πλαίσιο για την κατανοµή των ωφελειών και για το λόγο 

αυτό απορρίφθηκαν. 

Η Θεωρία των Εµπλεκόµενων Φορέων είναι σε θέση να κατανείµει τις ωφέλειες. 

Παρόλ’ αυτά το θεωρητικό υπόβαθρο της µεθόδου προωθεί την ισοκατανοµή των 

ωφελειών ανάµεσα στους εµπλεκόµενους, µε τη λειτουργία της επιχείρησης, φορείς. Το 

ερευνητικό ερώτηµα της παρούσας διατριβής στοχεύει στην εκτίµηση των ωφελειών που 

απολαµβάνει ο δηµόσιος και ο ιδιωτικός τοµέας από την παραγωγή των λιµενικών 

υπηρεσιών. Λύση αποτελεί η ορθολογική κατανοµή των ωφελειών. Ως εκ τούτου η 

ισοκατανοµή δεν αποτελεί την απάντηση στο ερευνητικό ερώτηµα και για το λόγο αυτό 

δεν επιλέχθηκε η συγκεκριµένη µέθοδος. 

Η Θεωρία Παιγνίων µε την λύση της Shapley Value, ενώ αποτελεί ένα, τουλάχιστον 

θεωρητικό, εργαλείο κατανοµής, εν τούτοις δεν µπορεί να εφαρµοστεί στο πρόβληµα που 

πραγµατεύεται η παρούσα έρευνα. Πιο συγκεκριµένα η επίλυση της εξίσωσης της Shapley 

Value προαπαιτεί τη γνώση των ωφελειών που απολαµβάνει ο δηµόσιος και ο ιδιωτικός 

τοµέας από την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών. Το προαπαιτούµενο της 

συγκεκριµένης θεωρίας απαιτεί το ζητούµενο της παρούσας έρευνας. Συνεπώς η εξίσωση 

δεν µπορεί να επιλυθεί και για το λόγο αυτό απορρίπτεται η µέθοδος της Θεωρίας 

παιγνίων. 

Βάση των ανωτέρω διαπιστώσεων, αλλά και της ικανότητας της Αναλυτικής 

Ιεραρχικής Προσέγγισης να κατανείµει τις ωφέλειες που παράγονται σε έναν επιβατικό 

λιµένα, η µέθοδος που επιλέγεται για την κατανοµή των ωφελειών είναι η Αναλυτική 

Ιεραρχική Προσέγγιση. 
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Κεφάλαιο 7ο. Μελέτη περίπτωσης-Επιβατικός λιµένας 
Πειραιά 
 

7.1 Εισαγωγή 

 

Η µελέτη περίπτωσης ανταποκρίνεται στις ανάγκες της παρούσας έρευνας 

(Κεφάλαιο 4) καθώς επιτρέπει να συνδεθούν τα δεδοµένα και τα συµπεράσµατα που θα 

προκύψουν από την επεξεργασία τους, µε το αρχικό ερώτηµά της (Yin, 2003). Στην βάση 

αυτού του χαρακτηριστικού τίθεται το ερώτηµα: 

«Μπορεί να υπάρξει κατανοµή των ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών 

στους επιβατικούς λιµένες ανάµεσα στον δηµόσιο και τον ιδιωτικό τοµέα;» 

Στο Κεφάλαιο 6 παρουσιάστηκε η συγκριτική ανάλυση πέντε µεθόδων οι οποίες θα 

µπορούσαν να απαντήσουν στο ανωτέρω ερώτηµα. Η συγκριτική ανάλυση προέκρινε την  

ΑΙΠ ως την καταλληλότερη 

Ο λιµένας Πειραιά επιλέχθηκε ως ο µεγαλύτερος επιβατικός λιµένας της Ελλάδας, 

τόσο σε ότι αφορά στα φυσικά χαρακτηριστικά του όσο και στην κίνηση επιβατών και 

φορτίων που εξυπηρετεί. Πρόκειται για το πλέον ολοκληρωµένο λιµενικό συγκρότηµα 

εντός του οποίου παράγονται πλήθος λιµενικών υπηρεσιών τόσο από δηµόσιους όσο και 

από ιδιωτικούς φορείς καθιστώντας σε ορισµένες περιπτώσεις την συνύπαρξη των δύο 

τοµέων πραγµατικότητα. Στο πλαίσιο της µελέτης περίπτωσης παραθέτονται ορισµένα 

στοιχεία που αφορούν το λιµένα Πειραιά. Η περιγραφή του υπό µελέτη λιµένα, συµβάλλει 

στο να σχηµατίσει ο αναγνώστης µία γενική εικόνα περί των χαρακτηριστικών του. 

 

7.1.1 Ο επιβατικός λιµένα Πειραιά 

 

Ο επιβατικός λιµένας Πειραιά αποτελεί κοµβικό σηµείο στην επικοινωνία της 

νησιωτικής και της ηπειρωτικής Ελλάδας, λειτουργώντας ως το κέντρο του ακτοπλοϊκού 

συστήµατος. Παράλληλα είναι το µεγαλύτερο λιµάνι κρουαζιέρας της χώρας. ∆ιοικείται 

από τον Οργανισµό Λιµένος Πειραιώς ο οποίος είναι Ανώνυµη Εταιρεία (από το 1999)  

στο µετοχικό κεφάλαιο της οποίας συµµετέχουν κατά 74,5% το Ελληνικό ∆ηµόσιο και 
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κατά 25,5% το επενδυτικό κοινό (καθώς ο ΟΛΠ είναι εισηγµένος στο Χρηµατιστήριο 

Αξιών Αθηνών από το 2003). 

∆ιαθέτει πέντε προβλήτες µε συνολικό µήκος 8.248 µ, ενώ το βάθος της 

λιµενολεκάνης ποικίλλει από 4-12 µ. ∆ιαθέτει 30 θέσεις πρόσδεσης πλοίων και το 

συνολικό εµβαδόν της χερσαίας λιµενικής ζώνης ανέρχεται σε 1.023.340 m2 (ΕΛΙΜΕ, 

2003; σελ. 24). Για την εξυπηρέτηση των αναγκών της επιβατικής κίνησης λειτουργούν 

τέσσερεις σταθµοί επιβατών εσωτερικού και δύο σταθµοί εξυπηρέτησης επιβατών 

εξωτερικού. Στον επιβατικό λιµένα Πειραιώς παρέχεται ένα ευρύ σύνολο υπηρεσιών τόσο 

προς τους επιβάτες όσο και προς τα πλοία (βλ. πίνακες 5.8 και 5.9). Οι υπηρεσίες αυτές 

παρέχονται από τον ΟΛΠ αλλά και από ιδιωτικές εταιρείες. Οι ιδιώτες προσφέρουν 

υπηρεσίες κυρίως προς τα πλοία όπως πετρέλευση, αναλώσιµα, ρυµούλκηση, διαχείριση 

αποβλήτων κ.α.. 

Τον λιµένα του Πειραιά έχει αφετηρία το σύνολο σχεδόν των ακτοπλοϊκών 

συνδέσεων του κύριου κορµού του ακτοπλοϊκού συστήµατος στην Ελλάδα. Συγκεκριµένα, 

ο Πειραιάς αποτελεί την αφετηρία για τα πλοία που εξυπηρετούν τις Κυκλάδες, την 

Κρήτη, τα ∆ωδεκάνησα, το Βορειοανατολικό και Ανατολικό Αιγαίο και τον 

Αργοσαρωνικό. Παράλληλα µε τις ακτοπλοϊκές συνδέσεις, ο επιβατικός λιµένας του 

Πειραιά, εξυπηρετεί και συγκοινωνιακές συνδέσεις τοπικού χαρακτήρα όπως η 

πορθµειακή γραµµή Περάµατος-Σαλαµίνας.  

Ο Πειραιάς αποτελεί σηµαντικό λιµάνι και για την εξυπηρέτηση της κρουαζιέρας και 

τον µοναδικό λιµένα βάσης πλοίων κρουαζιέρας στην Ελλάδα. Λόγω της εγγύτητας µε 

δηµοφιλείς τουριστικούς προορισµούς ο Πειραιάς αποτελεί ένα σηµαντικό λιµάνι 

κρουαζιέρας για την περιοχή της Μεσογείου, προσελκύοντας έναν µεγάλο αριθµό 

εταιρειών και πλοίων.  

Για τις εταιρείες κρουαζιέρας ο Πειραιάς αποτελεί τόσο λιµένα βάσης όσο, κυρίως, 

ενδιάµεσο λιµένα. Μέχρι πριν λίγα χρόνια ο λιµένας Πειραιώς διέθετε έναν ικανό αριθµό 

πλοίων τα οποία τον επέλεγαν ως αφετηρία της κρουαζιέρας τους. Τα πλοία αυτά φανήκαν 

κυρίως σε ελληνικές εταιρείες κρουαζιερόπλοιων. Έπειτα από τα γεγονότα της  11ης 

Σεπτεµβρίου ο κλάδος της κρουαζιέρας δέχτηκε ισχυρό πλήγµα. Αρκετές εταιρείες 

οδηγήθηκαν στην πτώχευση. Μεταξύ αυτών ήταν και οι δύο µεγαλύτερες ελληνικές 

εταιρείες οι οποίες είχαν ως λιµένα βάσης τον Πειραιά206. Ως αποτέλεσµα ο Πειραιάς για 

τα επόµενα χρόνια λειτουργούσε κυρίως ως ενδιάµεσος λιµένας. Σήµερα ο Πειραιάς 

                                                 
206 Πρόκειται για τις εταιρείες Ipirotiki του κ. Ποταµιάνου και την Festival cruises του κ. Πουλίδη. 
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αποτελεί υβριδικό λιµένα (µείγµα λιµένα βάσης και ενδιάµεσου λιµένα), καθώς ορισµένες 

εταιρείες έχουν καθιερώσει τον Πειραιά ως λιµένα βάσης για ορισµένα από τα πλοία τους 

(π.χ. Louis cruises). Ο πίνακας 7.1 περιλαµβάνει τα στατιστικά στοιχεία της κίνησης του 

επιβατικού λιµένα Πειραιά για τα έτη 2000-2005. 

Πίνακας 7.1207. Στατιστικά στοιχεία επιβατικού λιµένα Πειραιώς 2000-2005 
Κίνηση\έτος 

 

2000 2001 2002 2003 2004 2005 

Ακτοπλοΐα εσωτερικού (Α) 9.220.868. 10.057.695 11.125.773 11.713.269 11.159.274 11.484.763 

Πορθµείο (Β) 8.678.910 8.214.082 8.168.496 8.397.292 8.339.053 7.977.880 

Σύνολο ακτοπλοΐας 
εσωτερικού (Α+Β) 

17.899.778 18.271.777 19.294.269 20.110.561 19.498.327 19.462.643 

Κρουαζιέρα επιβίβαση (Γ) 278.469 231.836 152.433 127.777 153.089 184.763 

Κρουαζιέρα transit (∆) 461.756 587.030 469.528 649.458 509.268 635.090 

Σύνολο κρουαζιέρας (Γ+∆) 740.225 818.866 621.961 777.235 662.357 819.853 

Ακτοπλοΐα εξωτερικού (Ε) 201.772 90.481 50.122 46.104 95.195 105.929 

Σύνολο κίνησης εξωτερικού 
(Γ+∆+Ε) 

941.997 909.347 672.083 823.339 757.552 925.782 

Επιβατικά πλοία 23.282 25.742 22.918 20.925 24.323 22.485 

Σύνολο επιβατικής 
κίνησης (Α+Β+Γ+∆+Ε) 

18.841.775 19.181.124 19.966.352 20.933.900 20.255.879 20.388.425 

 

Από τον πίνακα παρατηρούµε ότι η συνολική επιβατική κίνηση στο λιµένα του 

Πειραιά παρουσίασε αύξηση 8% περίπου την περίοδο 2000-2005. Η κίνηση της 

ακτοπλοΐας, η οποία χαρακτηρίζεται από έντονη εποχικότητα, βαίνει συνεχώς αυξανόµενη 

µε εξαίρεση το 2004 όπου υπήρξε µείωση σε σχέση µε το προηγούµενο έτος. Η µείωση 

αυτή, οφείλεται στη διεξαγωγή των Ολυµπιακών Αγώνων τον Αύγουστο, που αποτελεί 

µήνα αιχµής για την ακτοπλοϊκή κίνηση. Αρκετοί επιβάτες και τουρίστες προτίµησαν να 

παραµείνουν στην Αθήνα για να παρακολουθήσουν τους αγώνες. 

 Στην κίνηση επιβατών κρουαζιέρας γίνεται αντιληπτή η επίδραση των γεγονότων 

της 11ης Σεπτεµβρίου καθώς το 2002 η κίνηση επιβατών κρουαζιέρας παρουσίασε µείωση 

της τάξεως του 24,05% σε µόλις ένα χρόνο. Σηµαντική ήταν η επίπτωση της πτώχευσης 

των δύο εταιρειών κρουαζιέρας στα αποτελέσµατα των επιβιβάσεων από τον λιµένα του 

Πειραιά, καθώς το διάστηµα 2001-2003 οι επιβιβασθέντες επιβάτες κρουαζιέρας 

µειώθηκαν κατά 45%, ενώ οι επιβάτες transit αυξήθηκαν κατά την  ίδια περίοδο, όπως και 

                                                 
207 Πηγή: Ενηµερωτικά έντυπα του Οργανισµού λιµένος Πειραιώς για διάφορα έτη. 
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τα επόµενα έτη, δείχνοντας την στροφή των εταιρειών κρουαζιέρας προς τη 

χρησιµοποίηση του επιβατικού λιµένα Πειραιώς ως ενδιάµεσου σταθµού. Αξιοσηµείωτο 

παραµένει το γεγονός ότι κάθε έτος διακινούνται µέσω του επιβατικού λιµένα 

περισσότεροι από 20.000.000 επιβάτες και 22.000 πλοία ενώ βάση ανεπίσηµων αναφορών 

το λιµένα χρησιµοποιούν ετησίως και 1.000.000 οχήµατα για την µετάβασή τους από/προς 

τους νησιωτικούς προορισµούς.  

Στον τοµέα της ακτοπλοΐας, ο επιβατικός λιµένας Πειραιά παρουσιάζει ορισµένα 

θετικά σηµεία περαιτέρω αύξησης της κίνησης που εξυπηρετεί  εξαιτίας µίας σειράς 

παραγόντων όπως:  

• Η ολοένα και αυξανόµενη χρήση ταχύπλοων πλοίων σε δροµολογιακές γραµµές. Η 

ταχύτητα αυτών των πλοίων και η χαµηλότερη τιµή της µετάβασης, σε σχέση µε το 

αεροπλάνο, τα καθιστούν άµεσα ανταγωνιστικά ως προς τις αεροπορικές 

συνδέσεις, µε αποτέλεσµα να προσελκύουν επιβάτες από την αεροπορική αγορά.  

• Η αναβάθµιση των προσφεροµένων υπηρεσιών επί των πλοίων. Τα σύγχρονα 

επιβατικά πλοία προσφέρουν στους επιβάτες σειρά υπηρεσιών οι οποίες αυξάνουν 

την προσλαµβανόµενη, από τους επιβάτες, αξία του ταξιδιού. 

Στον τοµέα της κρουαζιέρας, η κίνηση δείχνει να ανακάµπτει ύστερα από τις 

αρνητικές συνθήκες που επικρατούσαν µετά την 11η Σεπτεµβρίου 2001. Και σε αυτόν τον 

κλάδο µία σειρά ενδείξεων συνηγορούν στην περαιτέρω αύξηση της κίνησης στον 

Ελλαδικό χώρο και κατά συνέπεια στον Πειραιά. Πιο συγκεκριµένα: 

• Η αγορά της κρουαζιέρας αυξάνεται µε ετήσιο ρυθµό 8% (Peisley, 2005), ενώ η 

Μεσόγειος συµπεριλαµβάνεται ήδη στους πλέον δηµοφιλείς προορισµούς 

(Lekakou και Pallis, 2004) παρουσιάζοντας έντονη δυναµική, καθώς συνδυάζει 

τόσο την αναψυχή όσο και την περιήγηση στα αξιοθέατα (π.χ. ιστορικά µνηµεία) 

που διαθέτουν οι χώρες που την περικλείουν. Άλλες αγορές, όπως της Καραϊβικής, 

θεωρούνται αποκλειστικά ως αγορές αναψυχής. Το µερίδιο της Μεσογείου στην 

παγκόσµια αγορά κρουαζιέρας ανέρχεται στο 20% (Lekakou et al, 2007).  

• Το ενδιαφέρον εταιρειών κρουαζιέρας για δραστηριοποίηση στην αγορά της 

Μεσογείου και ιδιαίτερα στην Ελληνική αγορά αυξάνεται. Πρόσφατο είναι το 

παράδειγµα των εταιρειών Louis Cruises και Easycruise οι οποίες έχουν επιλέξει 

τον Πειραιά ως λιµένα βάσης (για ορισµένες κρουαζιέρες) και ως ενδιάµεσο 

λιµένα. Ειδικότερα η  Easycruise στοχεύει κυρίως στους νέους σε ηλικία επιβάτες, 

κινητοποιώντας κατ’ αυτόν τον τρόπο ένα τµήµα του επιβατικού κοινού το οποίο 
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δεν επέλεγε συχνά την κρουαζιέρα ως τρόπο αναψυχής. Η πιθανή επιτυχία του 

εγχειρήµατος αναµένεται να οδηγήσει σε αύξηση των επιβατών κρουαζιέρας και 

κατ’ επέκταση της επιβατικής κίνησης στον λιµένα του Πειραιά. Ενδιαφέρον για 

την πραγµατοποίηση κρουαζιέρων στην Ελλάδα έχει εκδηλωθεί και από µεγάλους 

παίκτες της αγοράς όπως η Carnival και η Royal Caribbean Cruises208. 

• Η ανάπτυξη σύγχρονων επιβατικών λιµένων σε πολλές χώρες της Μεσογείου, ωθεί 

τις εταιρείες κρουαζιέρας να τους επιλέξουν είτε ως λιµένες αφετηρίας είτε ως 

ενδιάµεσους λιµένες. Χαρακτηριστικό, τόσο για τις αναπτυξιακές δυνατότητες της 

αγοράς όσο και για το ενδιαφέρον του ιδιωτικού τοµέα να συµµετάσχει ενεργότερα 

στην αγορά των επιβατικών λιµένων, αποτελεί η συµφωνία ανάµεσα στην 

Λιµενική Αρχή της Βαρκελώνης και την εταιρεία κρουαζιέρας  Costa Crociere. Η 

συµφωνία προβλέπει την δηµιουργία ενός νέου τερµατικού σταθµού κρουαζιέρας 

(Palacruceros terminal). Το κόστος ανάπτυξης υπολογίζεται σε 11 εκ ευρώ και θα 

αναληφθεί εξ’ ολοκλήρου από την Costa Crociere. 

Από την προηγηθείσα ανάλυση γίνονται αντιληπτές οι δυνατότητες που υπάρχουν 

για τον επιβατικό λιµένα Πειραιώς τόσο σε ότι αφορά την αγορά της ακτοπλοΐας όσο και 

την αγορά της κρουαζιέρας. 

 

7.2 Μεθοδολογικά χαρακτηριστικά της πρωτογενούς έρευνας 
 

Στο 4ο κεφάλαιο παρουσιάστηκαν τα 10 στάδια που προτείνει ο Lehmann (1989) για 

την διεξαγωγή µίας ερευνητικής διαδικασίας τα οποία εφαρµόζονται στην παρούσα µελέτη 

περίπτωσης. Τα πρώτα έξι στάδια έχουν ήδη αναλυθεί (βλ. ενότητα 4.5). Στο παρόν 

κεφάλαιο θα εφαρµοστούν τα υπόλοιπα τέσσερα στάδια της ερευνητικής διαδικασίας, 

εντός των οποίων βρίσκουν εφαρµογή τα τρία βήµατα της ΑΙΠ, προκειµένου να εξαχθεί η 

κατανοµή των ωφελειών. Τα τέσσερα στάδια αφορούν στην: 

7. Συλλογή δεδοµένων 

Είναι και το πλέον σηµαντικό στάδιο και αφορά στα πρωτογενή δεδοµένα και την 

µέθοδο που χρησιµοποιείται για την συλλογή τους. Σε αυτό το στάδιο εφαρµόζεται το 

πρώτο βήµα της ΑΙΠ που αναφέρεται στην δηµιουργία της ιεραρχίας (βλ. ενότητα 6.6) 

καθώς αποτελεί τον οδηγό για την δηµιουργία του ερωτηµατολογίου το οποίο 

χρησιµοποιείται στην έρευνα πεδίου για την συλλογή των πρωτογενών δεδοµένων. Το 

                                                 
208 http://www.capital.gr/articles.asp?showlist=0&catid=22&id=334502&expand=1 
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ερωτηµατολόγιο χωρίζεται σε 4 τµήµατα. Τα τρία πρώτα αφορούν τις συγκρίσεις ζευγών. 

Το τελευταίο τµήµα του ερωτηµατολογίου περιλαµβάνει τρεις ερωτήσεις οι οποίες 

αφορούν προσωπικά στοιχεία των ερωτώµενων (βλ. ενότητα 4.5.1). Επιπρόσθετα 

εφαρµόζεται και το δεύτερο βήµα της διαδικασίας της ΑΙΠ που αφορά την διεξαγωγή των 

συγκρίσεων ζευγών, ώστε να συλλεχθούν τα πρωτογενή δεδοµένα. 

8. Ανάλυση 

Το όγδοο στάδιο της ερευνητικής διαδικασίας σχετίζεται µε την ανάλυση των 

συλλεχθέντων δεδοµένων. Σε αυτό το στάδιο βρίσκει εφαρµογή το τρίτο βήµα της ΑΙΠ 

που είναι η σύνθεση των προτεραιοτήτων στην βάση των πρωτογενών δεδοµένων. Η 

σύνθεση των προτεραιοτήτων θα χρησιµοποιηθεί ο γεωµετρικός µέσος της ατοµικής 

κρίσης (βλ. ενότητα 4.3). Για την επεξεργασία των αποτελεσµάτων θα χρησιµοποιηθεί το 

λογισµικό Expert Choice 2000 ο κώδικας του οποίου βασίζεται στο γεωµετρικό µέσο.  

9. Εξαγωγή συµπερασµάτων και 10. Αναφορά 

Με βάση την ανάλυση των πρωτογενών δεδοµένων εξάγονται τα συµπεράσµατα της 

µελέτης περίπτωσης και οι επιπτώσεις που έχουν στο υπό εξέταση ερευνητικό ερώτηµα. 

 

7.2.1 Κατασκευή του ιεραρχικού µοντέλου κατανοµής ωφελειών 

 

Στην ενότητα 4.4.1 αναφέρθηκε συνοπτικά η διαδικασία ανάπτυξης του ιεραρχικού 

µοντέλου. Το σχήµα 7.1 αναπαριστά το ιεραρχικό µοντέλο το οποίο εφαρµόζεται στην 

παρούσα έρευνα. Στο πρώτο επίπεδο τοποθετείται ο στόχος της έρευνας που είναι η 

κατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στο δηµόσιο και τον ιδιωτικό τοµέα. Το δεύτερο 

επίπεδο περιλαµβάνει έξι στοιχεία που αντιστοιχούν στις κατηγορίες των καθολικών 

υπηρεσιών. Πρόκειται για: (1) τις υπηρεσίες προς πλοία, (2) τις υπηρεσίες προς επιβάτες, 

(3) τις υπηρεσίες προστασίας και ασφάλειας, (4) τις υπηρεσίες ναυσιπλοΐας, (5) τις 

υπηρεσίες περιβαλλοντικής διαχείρισης και (6) τις υπηρεσίες προς οχήµατα. Το τρίτο 

επίπεδο περιλαµβάνει τις 17 καθολικές υπηρεσίες209. Το τέταρτο επίπεδο περιλαµβάνει 

δύο στοιχεία για κάθε καθολική υπηρεσία: α) τις ωφέλειες που παράγονται για τον 

δηµόσιο τοµέα και β) τις ωφέλειες που παράγονται για τον ιδιωτικό τοµέα. Ως αποτέλεσµα 

το σύνολο των στοιχείων του τέταρτου επιπέδου είναι 34210.  

                                                 
209 Οι αιτίες επιλογής µόνο των καθολικών υπηρεσιών προκειµένου να δηµιουργηθεί το ιεραρχικό µοντέλο 
αναφέρονται εκτενώς στην ενότητα 4.3. 
210 (17 καθολικές υπηρεσίες * 2 στοιχεία [δηµόσιος και ιδιωτικός τοµέας]) 
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Σχήµα 7.1. Το ιεραρχικό µοντέλο για την κατανοµή των ωφελειών 
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7.2.2 Ανάπτυξη ερωτηµατολογίου 

 

Με βάση το ιεραρχικό µοντέλο δηµιουργήθηκε το ερωτηµατολόγιο το οποίο 

χρησιµοποιήθηκε στη συλλογή των πρωτογενών δεδοµένων211. 

Το πρώτο τµήµα του ερωτηµατολογίου περιλαµβάνει 15 ερωτήσεις-συγκρίσεις 

ζευγών, οι οποίες προκύπτουν από τις 6 κατηγορίες καθολικών υπηρεσιών212. Σε αυτό το 

τµήµα του ερωτηµατολογίου, οι εµπειρογνώµονες καλούνται να εκτιµήσουν πόσες φορές 

περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που παράγονται από την παροχή µίας κατηγορίας 

καθολικών υπηρεσιών συγκρινόµενη µε µία άλλη.  

Το δεύτερο τµήµα περιλαµβάνει 17 ερωτήσεις-συγκρίσεις ζευγών213, όπου οι 

εµπειρογνώµονες καλούνται να εκτιµήσουν πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά 

οφέλη που παράγονται από την παροχή κάθε καθολικής υπηρεσίας σε σχέση µε µία άλλη. 

Στο τρίτο και τελευταίο, σε ότι αφορά τις συγκρίσεις ζευγών, τµήµα του 

ερωτηµατολογίου εµπεριέχονται 17 συγκρίσεις (µία για κάθε καθολική υπηρεσία). Οι 

εµπειρογνώµονες καλούνται να απαντήσουν στην ερώτηση πόσες φορές περισσότερα είναι 

τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει από την παροχή της Χ καθολικής υπηρεσίας ο 

ιδιωτικός τοµέας έναντι του δηµόσιου τοµέα, στην περίπτωση που εκτιµούν ότι ο ιδιωτικός 

τοµέας απολαµβάνει τις περισσότερες ωφέλειες. (ή το αντίστροφο- ο δηµόσιος τοµέας 

έναντι του ιδιωτικού αν ο ερωτώµενος εκτιµά ότι οι ωφέλειες είναι περισσότερες για τον 

δηµόσιο τοµέα). 

Στο τέταρτο και τελευταίο τµήµα του ερωτηµατολογίου υπάρχουν τρεις ερωτήσεις 

που αφορούν προσωπικά στοιχεία των συµµετεχόντων. Στην παρούσα έρευνα η προσθήκη  

ερωτήσεων που αφορούν προσωπικά στοιχεία των ερωτώµενων στοχεύει στο να αποδώσει 

δεδοµένα τα οποία θα χρησιµοποιηθούν για να εξαχθεί το προφίλ των συµµετεχόντων 

ώστε να αποδειχθεί η εµπειρία και η γνώση τους επί ζητηµάτων της λιµενικής 

βιοµηχανίας. Κατ’ αυτόν τον τρόπο ισχυροποιείται και η ποιότητα του δείγµατος καθώς τα 

                                                 
211 Η επιστολή που στάλθηκε στους ειδικούς, το εισαγωγικό σηµείωµα για τον τρόπο συµπλήρωσης του 
ερωτηµατολογίου και το ερωτηµατολόγιο της έρευνας παρατίθενται στο παράρτηµα V1, V 2 και V3 
αντίστοιχα. 
212 Ο αριθµός των συγκρίσεων στο πρώτο επίπεδο είναι 5+4+3+2+1=15. 
213 Για την κατηγορία υπηρεσιών προς πλοία έχουµε 2+1= 3 συγκρίσεις. Αντίστοιχα για την κατηγορία 
υπηρεσιών περιβαλλοντικής διαχείρισης υπάρχει µία σύγκριση, για τις υπηρεσίες προς οχήµατα τρεις 
συγκρίσεις, για τις υπηρεσίες προστασίας κα ασφάλειας µία σύγκριση, για τις υπηρεσίες προς επιβάτες τρεις 
συγκρίσεις και τέλος για τις υπηρεσίες ναυσιπλοΐας υπάρχουν 3+2+1 = 6 συγκρίσεις. Άρα ο συνολικός 
αριθµός συγκρίσεων στο τρίτο επίπεδο είναι 3+1+3+1+3+6=17 συγκρίσεις. 
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δεδοµένα που συγκεντρώνονται αποτελούν ενδείξεις για το αν οι εµπειρογνώµονες που 

επιλέχθηκαν είναι όντως εµπειρογνώµονες.  

 

7.2.3 ∆ιαδικασία συλλογής πρωτογενών δεδοµένων  

 

Στην ενότητα 4.5.1 παρουσιάστηκε το δείγµα των ειδικών της παρούσας έρευνας, 

καθώς και τα ερευνητικά και µεθοδολογικά εργαλεία τα οποία εφαρµόζονται προκειµένου 

να ολοκληρωθεί η έρευνα πεδίου. Προτού οι εµπειρογνώµονες κληθούν να διατυπώσουν 

την εκτίµησή τους, µελέτησαν το εισαγωγικό σηµείωµα το οποίο είχε αποσταλεί µαζί µε 

το ερωτηµατολόγιο, προκειµένου να αποκτήσουν µία εικόνα: α) των ωφελειών που 

δύναται να παραχθούν σε έναν επιβατικό λιµένα, β) των καθολικών υπηρεσιών που 

περιλαµβάνονται σε κάθε κατηγορία και γ) του τρόπου συµπλήρωσης του 

ερωτηµατολογίου. Οι εµπειρογνώµονες κλήθηκαν να προβούν σε εκτιµήσεις για τις 

παραγόµενες ωφέλειες σε κάθε σύγκριση ζευγών, λαµβάνοντας υπόψη τους τις 19 

ωφέλειες που δύναται να παραχθούν σε έναν επιβατικό λιµένα, καθώς και τις καθολικές 

υπηρεσίες που αντιστοιχούν σε κάθε κατηγορία καθολικών υπηρεσιών (για το τµήµα που 

αφορά την σύγκριση των κατηγοριών καθολικών υπηρεσιών-βλ. σχήµα 7.1). 

Η έρευνα διεξήχθει σε τρία στάδια: 

1) Το πρώτο στάδιο διήρκεσε από τον Νοέµβριο του 2006 µέχρι και τον ∆εκέµβριο 

του ίδιου έτους. Κατά την διάρκεια των δύο µηνών εστάλη το σύνολο των 

ερωτηµατολογίων µέσω ταχυδροµείου. Κατά το συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα 

ελήφθησαν πέντε συµπληρωµένα ερωτηµατολόγια µέσω ταχυδροµείου και άλλα 

πέντε µέσω συναντήσεων του ερευνητή µε εµπειρογνώµονες οι οποίοι εκδήλωσαν 

ενδιαφέρον για πραγµατοποίηση της συνάντησης κυρίως µέσω τηλεφωνικής 

συνοµιλίας. 

2) Το δεύτερο στάδιο περιλάµβανε την αποστολή µηνύµατος µέσω ηλεκτρονικού 

ταχυδροµείου στους υπόλοιπους 60 εµπειρογνώµονες του δείγµατος ως 

υπενθύµιση προκειµένου να συµµετάσχουν στην έρευνα. Παράλληλα το µήνυµα 

ανέφερε ότι ήταν δυνατή η πραγµατοποίηση συνάντησης µε τον ερευνητή 

προκειµένου να επιλυθούν οι όποιες απορίες και να συµπληρωθεί το 

ερωτηµατολόγιο. Το συγκεκριµένο στάδιο διήρκεσε από 1-31 Ιανουαρίου 2007 και 

ελήφθησαν (πάλι µε την χρήση του προπληρωµένου φακέλου) έξι συµπληρωµένα 

ερωτηµατολόγια. 
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3) Το τρίτο και τελευταίο στάδιο περιλάµβανε µία πιο επιθετική στρατηγική και 

διήρκεσε από την 1η Φεβρουαρίου 2007 µέχρι και τις 30 Απριλίου 2007. Σε αυτό 

το χρονικό διάστηµα πραγµατοποιούνταν τακτικές εβδοµαδιαίες επαφές µε τους 

εναποµείναντες εµπειρογνώµονες του δείγµατος. Ορισµένοι εξ’ αυτών εξέφρασαν 

την επιθυµία να µην συµµετέχουν στην έρευνα, ενώ για όσους επιθυµούσαν να 

συµµετάσχουν έγινε προσπάθεια καθορισµού µίας αποδεκτής ηµεροµηνίας και από 

τα δύο µέρη (ερευνητή και ειδικού) προκειµένου να πραγµατοποιηθεί µία 

συνάντηση για την συµπλήρωση του ερωτηµατολογίου. Η διαδικασία συνεχίστηκε 

έως ότου και ο τελευταίος εµπειρογνώµονας πιστοποιήσει ή µη την συµµετοχή του 

στην έρευνα. Από το τρίτο στάδιο συγκεντρώθηκαν συνολικά 14 συµπληρωµένα 

ερωτηµατολόγια. 

 
Από τα τρία στάδια της έρευνας πεδίου συγκεντρώθηκαν 30 συµπληρωµένα 

ερωτηµατολόγια, διαµορφώνοντας έναν δείκτη απάντησης (response rate) 42,85%, ο 

οποίος θεωρείται ικανοποιητικός για έρευνα που διεξάγεται µέσω ταχυδροµείου (βλ. 

Lehmann, 1989; Zikmund, 2000). 

 

7.3 Ανάλυση πρωτογενών δεδοµένων 

 

7.3.1 Χαρακτηριστικά συµµετεχόντων εµπειρογνωµόνων 

 

Η ανάλυση των πρωτογενών δεδοµένων ξεκινά από το προφίλ των συµµετεχόντων. 

Η επιλογή αυτή είναι χρήσιµη στην παρούσα έρευνα καθώς καταδεικνύει την ποιότητα του 

δείγµατος που χρησιµοποιήθηκε για την άντληση των πρωτογενών δεδοµένων. 

Η πρώτη ερώτηση του σχετικού τµήµατος του ερωτηµατολογίου αφορά τον κλάδο 

στον οποίο απασχολείται ο εµπειρογνώµονας. Οι απαντήσεις που δόθηκαν παρουσιάζονται 

στο σχήµα 7.2. 
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Σχήµα 7.2. Κλάδος απασχόλησης των εµπειρογνωµόνων 
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Aκέραιος αριθµός: αριθµός ειδικών που υπάγονται στην κάθε κατηγορία, 
Ποσοστό: αριθµός  ειδικών κάθε κατηγορίας ως ποσοστό του δείγµατος 

 
Το µεγαλύτερο ποσοστό των εµπειρογνωµόνων προέρχονται από την λιµενική 

βιοµηχανία, ενώ έπεται η κατηγορία των χρηστών. Οι εµπειρογνώµονες που εργάζονται σε 

ρυθµιστικές αρχές αποτελούν το 10% των συµµετεχόντων. Οι τρεις αυτές κατηγορίες 

συνδέονται άµεσα µε την λιµενική βιοµηχανία και αντιπροσωπεύουν το 77% των 

συµπληρωµένων ερωτηµατολογίων. Οι εµπειρογνώµονες που προέρχονται από τον 

πανεπιστηµιακό χώρο εκπροσωπούν το 13% και αυτοί που απασχολούνται σε διάφορους 

άλλους φορείς κατέχουν το 10%. Οι δύο αυτοί κλάδοι µε ένα συνολικό ποσοστό 23% 

συνδέονται έµµεσα µε την λιµενική βιοµηχανία, είτε λόγω ερευνητικού ενδιαφέροντος 

(ακαδηµαϊκοί) είτε λόγω συναφούς µε την λιµενική βιοµηχανία δραστηριότητα (λοιποί 

φορείς). 

 

Η τρίτη ερώτηση σχετίζεται µε τα έτη εµπειρίας των εµπειρογνωµόνων. Για την 

καλύτερη επεξεργασία των αποτελεσµάτων, δηµιουργήθηκαν χρονικές περίοδοι των πέντε 

ετών. Τα αποτελέσµατα παρουσιάζονται στο σχήµα 7.3. 
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Σχήµα 7.3. Έτη εµπειρίας των εµπειρογνωµόνων 
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Ποσοστό: αριθµός  ειδικών κάθε κατηγορίας ως ποσοστό του δείγµατος 

 
Η πλειονότητα των εµπειρογνωµόνων (51%) διαθέτει εµπειρία µεγαλύτερη των 16 

ετών. Πιο συγκεκριµένα, µόλις ένας εµπειρογνώµονας δήλωσε ότι διαθέτει εµπειρία από 

1-5 έτη (ποσοστό 3% επί του συνόλου των απαντήσεων) η οποία φτάνει το µέγιστο της 

συγκεκριµένης κλίµακας (5 έτη). Οχτώ εµπειρογνώµονες (26%) δήλωσαν ότι διαθέτουν 

εµπειρία µεταξύ 6 και 10 ετών. Οι µισοί από αυτούς δήλωσαν εµπειρία 10 ετών. Για 

διαθέσιµη εµπειρία από 11 – 15 έτη απάντησαν έξι εµπειρογνώµονες (20%). Οι τρεις εξ’ 

αυτών δήλωσαν εµπειρία 15 ετών και άλλοι δύο απάντησαν ότι διαθέτουν 14 έτη 

εµπειρίας, γεγονός που τους κατατάσσει στα ανώτερα όρια της συγκεκριµένης χρονικής 

κλίµακας. Το 27% των εµπειρογνωµόνων δήλωσε εµπειρία µεταξύ 16 και 20 ετών. Το 

αξιοσηµείωτο είναι ότι και οι οχτώ διέθεταν εµπειρία 20 ετών. Στη χρονική κλίµακα από 

21-25 έτη δεν υπήρξε κάποιος εµπειρογνώµονας που να δώσει τιµές εντός των ορίων 

αυτού του διαστήµατος. ∆ύο εµπειρογνώµονες δήλωσαν ότι διέθεταν εµπειρία από 26 έως 

30 έτη. Και οι δύο έδωσαν το ανώτατο όριο του συγκεκριµένου διαστήµατος (30 έτη). 

Τέλος το 17% του δείγµατος δήλωσε εµπειρία µεγαλύτερη από 30 έτη. Πιο συγκεκριµένα 

δύο έδωσαν ως απάντηση τα 34 έτη, δύο τα 35 έτη και ένας διέθετε εµπειρία 40 ετών. 

Από την ανάλυση που πραγµατοποιήθηκε στην παρούσα ενότητα µπορούν να 

εξαχθούν ορισµένα συµπεράσµατα σε ότι αφορά την ποιότητα του δείγµατος των 

εµπειρογνωµόνων που συµµετείχαν στην έρευνα. Η πλειονότητα τους απασχολούνται σε 

κλάδους που σχετίζονται άµεσα µε την λιµενική βιοµηχανία. Το γεγονός αυτό αποτελεί 

ένδειξη ότι διαθέτουν γνώση επί των ζητηµάτων της λιµενικής βιοµηχανίας. Επιπρόσθετα 
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84% των εµπειρογνωµόνων διαθέτει εµπειρία µεγαλύτερη ή ίση των 10 ετών σε ότι αφορά 

την λιµενική βιοµηχανία ενώ το 51% διαθέτει εµπειρία µεγαλύτερη των 16 ετών. Οι 

απαντήσεις διασφαλίζουν την επαρκή εµπειρία των εµπειρογνωµόνων γεγονός που τους 

καθιστά ένα ποιοτικό δείγµα το οποίο συµβάλλει στην βελτίωση της ποιότητας και της 

αξιοπιστίας των αποτελεσµάτων της έρευνας. 

 

7.3.2 Συµβολή κατηγοριών καθολικών υπηρεσιών στις συνολικά 
παραγόµενες ωφέλειες 

 

Το αποτέλεσµα των συγκρίσεων ανά ζεύγη των κατηγοριών των καθολικών 

υπηρεσιών είναι η ποσοστιαία κατανοµή του συνόλου των ωφελειών ανάµεσα στις 

κατηγορίες. Το σύνολο των συγκρίσεων έχει απαντηθεί από όλους τους συµµετέχοντες 

στην έρευνα. Τα δεδοµένα που προέκυψαν από τις συγκρίσεις ζευγών επεξεργάστηκαν µε 

το λογισµικό Expert Choice 2000 και τα αποτελέσµατα παρουσιάζονται στον πίνακα 7.2. 

Πίνακας 7.2. Ποσοστιαία συµµετοχή κάθε κατηγορίας καθολικών υπηρεσιών 
στις συνολικές παραγόµενες ωφέλειες 

Κατηγορία καθολικών υπηρεσιών Ποσοστιαία συµµετοχή  
Υπηρεσίες προς πλοία 28,1 

Υπηρεσίες περιβαλλοντικής διαχείρισης 10,0 

Υπηρεσίες προς οχήµατα 18,4 

Υπηρεσίες προστασίας και ασφάλειας 9,3 

Υπηρεσίες προς επιβάτες 23,4 

Υπηρεσίες ναυσιπλοΐας 10,8 

Σύνολο 100,0% 
 

Οι περισσότερες ωφέλειες στον επιβατικό λιµένα του Πειραιά προέρχονται από την 

παραγωγή των υπηρεσιών προς πλοία (28,1%), οι οποίες αφορούν µόνο τις τρεις 

καθολικές υπηρεσίες που συµπεριλήφθηκαν στην έρευνα. Έπονται οι υπηρεσίες προς τους 

επιβάτες µε ποσοστό 23,4%. Στην τρίτη θέση είναι οι υπηρεσίες προς τα οχήµατα (18,4%). 

Θα µπορούσε να υποστηριχθεί ότι η κατάταξη της συγκεκριµένης κατηγορίας καθολικών 

υπηρεσιών, αποτελεί ένδειξη ότι οι εµπειρογνώµονες κατανόησαν την έρευνα, καθώς οι 

συγκεκριµένες υπηρεσίες δεν χρεώνονται από τον Οργανισµό Λιµένος Πειραιώς (µε 

εξαίρεση τις υποδοµές του λιµένα για τα οχήµατα). Οι ωφέλειες που παράγονται από 
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αυτήν την κατηγορία καθολικών υπηρεσιών αντιστοιχούν περίπου στο 1/5 των συνολικών 

ωφελειών, καθώς οι υπηρεσίες αυτές προσφέρουν κυρίως έµµεσες ωφέλειες όπως είναι η 

διακίνηση εµπορευµάτων τόσο από όσο και προς τα νησιά της χώρας, η τόνωση του 

εµπορίου κ.α. Ακολουθούν οι υπηρεσίες ναυσιπλοΐας µε 10,8% επί των συνολικών 

ωφελειών. Οι δύο καθολικές υπηρεσίες που εντάσσονται στην κατηγορία της 

περιβαλλοντικής διαχείρισης παράγουν το 10% των συνολικών ωφελειών του λιµένα. 

Τέλος οι υπηρεσίες προστασίας και ασφάλειας σύµφωνα µε τις εκτιµήσεις των 

εµπειρογνωµόνων παράγουν το 9,3% των ωφελειών που απορρέουν από τις 17 καθολικές 

υπηρεσίες, όπως αυτές παράγονται στον επιβατικό λιµένα του Πειραιά. Τα αποτελέσµατα 

είναι αξιόπιστα, καθώς ο δείκτης ασυνέπειας (σύµφωνα µε το λογισµικό) είναι 0,01, πολύ 

µικρότερος από το µέγιστο αποδεκτό όριο του 0,1. 

 

7.3.3 Συµβολή καθολικών υπηρεσιών στις παραγόµενες ωφέλειες 

 

Η επεξεργασία των δεδοµένων που προέρχονται από το δεύτερο τµήµα του 

ερωτηµατολογίου αποτυπώνει την ποσοστιαία συµµετοχή κάθε καθολικής υπηρεσίας στις 

συνολικές ωφέλειες που παράγουν οι 17 καθολικές υπηρεσίες στον επιβατικό λιµένα 

Πειραιώς. Τα αποτελέσµατα καθώς και ο βαθµός ασυνέπειας των εκτιµήσεων 

αποτυπώνονται στον πίνακα 7.3. 

Πίνακας 7.3. Ποσοστιαία συµµετοχή κάθε καθολικής υπηρεσίας στην ωφέλεια 
της κατηγορίας που ανήκει και στο σύνολο των ωφελειών του λιµένα 

 
Καθολική υπηρεσία % επί των 

ωφελειών της 
κατηγορίας 

% επί των 
συνολικών 
ωφελειών 

∆είκτης 
ασυνέπειας 

Υπηρεσίες προς πλοία 100 % 28,1% 0,01 
Παραβολή 32,3 9,1 

Πρόσδεση-Απόδεση 23,5 6,6 
Προβλήτες 44,2 12,4 

Υπηρεσίες περιβαλλοντικής 
διαχείρισης 

100% 10% 0,00 

∆ιαχείριση αποβλήτων πλοίων 66,7 6,66 
Καταπολέµηση ρύπανσης 33,3 3,33 

Υπηρεσίες προς οχήµατα 100% 18,4% 0,01 
Σύνδεση µε το οδικό δίκτυο 39 7,2 

Οδικό δίκτυο λιµένα 24,4 4,5 
Υποδοµές λιµένα για τα οχήµατα 36,6 6,7 

Υπηρεσίες προστασίας και ασφάλειας 100% 9,3% 0,00 
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Ασφάλεια 49,4 4,6 
Προστασία 50,6 4,7 

Υπηρεσίες προς επιβάτες 100% 23,4% 0,00 
Επιβίβαση-Αποβίβαση 26,1 6,1 

Υποδοµές σύνδεσης µε τα µεταφορικά 
δίκτυα

34,6 8,1 

Τερµατικός σταθµός επιβατών 39,3 9,2 
Υπηρεσίες ναυσιπλοΐας 100% 10,8 0,00 

Κυµατοθραύστες 24,1 2,6 
∆ίαυλος ναυσιπλοΐας 22,9 2,5 

Λιµενολεκάνη 33,5 3,6 
Σήµανση λιµένα 19,5 2,1 

ΣΥΝΟΛΟ 100% 100% 0,01 
 

Στην κατηγορία των υπηρεσιών προς πλοία η υπηρεσία ‘προβλήτες’ συνεισφέρει το 

44,2% των ωφελειών της συγκεκριµένης κατηγορίας. Οι προβλήτες θεωρούνται 

απαραίτητη υπηρεσία προκειµένου να είναι εφικτή η παροχή των άλλων δύο (παραβολή 

και πρόσδεση-απόδεση). Επιπρόσθετα, η ωφέλεια που παράγουν είναι σηµαντική καθώς 

αποτελούν προϋπόθεση για την παραγωγή και άλλων υπηρεσιών, όπως η επιβίβαση –

αποβίβαση των επιβατών. 

 Στην κατηγορία των υπηρεσιών περιβαλλοντικής διαχείρισης πρώτη σε παραγωγή 

ωφέλειας κατατάσσεται η διαχείριση των αποβλήτων των πλοίων. Η κρατούσα κατάσταση 

στον επιβατικό λιµένα Πειραιώς συνηγορεί υπέρ αυτής της διαπίστωσης. Πιο 

συγκεκριµένα η διαχείριση των αποβλήτων είναι υποχρεωτική (βλ. ενότητα 5.3.4) και ως 

εκ τούτου τα έσοδα, οι θέσεις απασχόλησης και ορισµένες άλλες ωφέλειες (π.χ. φόροι) 

είναι µεγαλύτερες σε σχέση µε την παροχή της υπηρεσίας ‘καταπολέµηση ρύπανσης’. Η 

σπάνια χρησιµοποίηση της υπηρεσίας καταπολέµησης της ρύπανσης, πιθανόν να οδήγησε 

σε συγκριτική υποτίµηση των δυνητικών ωφελειών της.  

Στην κατηγορία υπηρεσίες προς οχήµατα, πρώτη σε συνεισφορά ωφέλειας 

εκτιµήθηκε η σύνδεση µε το οδικό δίκτυο. ∆εύτερη είναι η υπηρεσία των υποδοµών του 

λιµένα για τα οχήµατα.  

Σε ότι αφορά τις υπηρεσίες προστασίας και ασφάλειας, η ωφέλεια µοιράζεται σχεδόν 

εξίσου ανάµεσα στις δύο υπηρεσίες, την προστασία και την ασφάλεια. Σύµφωνα µε τις 

απόψεις των εµπειρογνωµόνων η απόφασή τους να εκτιµήσουν ισόποσα την ωφέλεια που 

παράγουν οι δύο υπηρεσίες (βαθµολόγησαν µε 1 την συγκεκριµένη σύγκριση ζεύγους), 

στηρίχθηκε στο γεγονός ότι στον επιβατικό λιµένα του Πειραιά, οι δύο αυτές υπηρεσίες 

δεν είναι διακριτές. Αυτό οφείλεται στην πληµµελή τήρηση του κώδικα ISPS, ιδίως στον 
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τερµατικό σταθµό της ακτοπλοΐας και κυρίως στο ότι τις δύο αυτές υπηρεσίες τις έχει 

αναλάβει το λιµενικό σώµα και στην ουσία τις έχει µετατρέψει σε µία υπηρεσία.  

Στην κατηγορία των υπηρεσιών προς τους επιβάτες η µεγαλύτερη ωφέλεια 

προέρχεται, σύµφωνα µε τις εκτιµήσεις των εµπειρογνωµόνων, από τον τερµατικό σταθµό 

των επιβατών (39,3%), ενώ ακολουθούν µε 34,6% οι υποδοµές σύνδεσης µε τα 

µεταφορικά δίκτυα. Το γεγονός ότι η διαφορά µεταξύ των δύο υπηρεσιών είναι περίπου 

5% µπορεί να ερµηνευθεί από το γεγονός ότι οι δύο αυτές υπηρεσίες αποτελούν 

συνεχόµενα τµήµατα της αλυσίδας µεταφοράς. Το ίδιο ισχύει και για την επιβίβαση-

αποβίβαση, αλλά η διαφορά έγκειται στο ότι η συγκεκριµένη υπηρεσία δεν χρησιµοποιεί 

µεγάλες ποσότητες παραγωγικών συντελεστών (κεφάλαιο, εργασία, γη) προκειµένου να 

παραχθεί και ως εκ τούτου η ωφέλεια που παράγει υπολείπεται έναντι των άλλων δύο 

υπηρεσιών.  

Στην κατηγορία υπηρεσίες ναυσιπλοΐας πρώτη σε ωφέλεια κατατάσσεται η παροχή 

της λιµενολεκάνης (33,5%). Το αποτέλεσµα πιθανόν να οφείλεται στο ότι η λιµενολεκάνη 

επιτρέπει την ασφαλή διεξαγωγή των ελιγµών προκειµένου ένα πλοίο να παραβάλει στην 

προβλήτα. Έπεται η υπηρεσία κυµατοθραύστες (24,1%), ο δίαυλος ναυσιπλοΐας µε 22,9% 

και η σήµανση λιµένα µε 19,5%.  

Οι εκτιµήσεις των εµπειρογνωµόνων παρουσιάζουν µία συνέπεια, τόσο από την 

ερµηνεία τους όσο και από τον υπολογισµό του δείκτη ασυνέπειας, ο οποίος κυµαίνεται 

από 0-0,01 σε όλες τις συγκρίσεις που διεξήχθησαν στο δεύτερο στάδιο του 

ερωτηµατολογίου. 

Έπειτα από την παρουσίαση της ποσοστιαίας συµµετοχής κάθε υπηρεσίας µίας 

κατηγορίας υπηρεσιών στην ωφέλεια που παράγει η συγκεκριµένη κατηγορία, το επόµενο 

βήµα είναι να αναλυθεί η συµµετοχή κάθε καθολικής υπηρεσίας στις συνολικές ωφέλειες 

που παράγουν οι 17 αυτές υπηρεσίες στον επιβατικό λιµένα του Πειραιά. Ο πίνακας 7.4 

περιέχει την ποσοστιαία συµµετοχή κάθε καθολικής υπηρεσίας.  

Πίνακας 7.4. Κατάταξη καθολικών υπηρεσιών µε βάση την ποσοστιαία 
συµµετοχή τους στις συνολικές ωφέλειες. 

Αύξων 
Αριθµός 

Καθολική Υπηρεσία Ποσοστιαία 
συµµετοχή στις 

συνολικές ωφέλειες 
1 Προβλήτες 12,40 
2 Τερµατικός σταθµός επιβατών 9,20 
3 Παραβολή 9,10 
4 Υποδοµές σύνδεσης µε τα µεταφορικά δίκτυα 8,10 
5 Σύνδεση µε το οδικό δίκτυο 7,20 
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6 Υποδοµές λιµένα για τα οχήµατα 6,70 
7 ∆ιαχείριση αποβλήτων πλοίων 6,66 
8 Πρόσδεση-Απόδεση 6,60 
9 Επιβίβαση-Αποβίβαση 6,10 
10 Προστασία 4,70 
11 Ασφάλεια 4,60 
12 Οδικό δίκτυο λιµένα 4,50 
13 Λιµενολεκάνη 3,60 
14 Καταπολέµηση ρύπανσης 3,33 
15 Κυµατοθραύστες 2,60 
16 ∆ίαυλος ναυσιπλοΐας 2,50 
17 Σήµανση λιµένα  2,10 

Σύνολο  100,00%
 

Το 12,4% των συνολικών ωφελειών που παράγονται στον επιβατικό λιµένα Πειραιά 

οφείλονται στην παροχή της υπηρεσίας ‘προβλήτες’. Σηµαντική συνεισφορά έχουν επίσης 

ο ‘τερµατικός σταθµός των επιβατών’ και η ‘παραβολή’ µε 9,2% και 9,1% αντίστοιχα. Τις 

τελευταίες θέσεις καταλαµβάνουν οι καθολικές υπηρεσίες που εµπίπτουν στην κατηγορία 

των υπηρεσιών ναυσιπλοΐας και η υπηρεσία ‘καταπολέµηση της ρύπανσης’. Όπως 

αναφέρθηκε αυτό οφείλεται για τις µεν πρώτες στο ότι δεν παράγουν κάποια άµεσα και 

κυρίως απτά οφέλη. Για την δεύτερη υπηρεσία αυτό οφείλεται κυρίως στο ότι δεν 

παρέχεται συχνά, παρά µόνο σε περίπτωση θαλάσσιου ατυχήµατος και ως εκ τούτου οι 

εµπειρογνώµονες δεν έχουν µία ολοκληρωµένη άποψη για το τι προσφέρει η εν λόγω 

υπηρεσία στον επιβατικό λιµένα του Πειραιά. 

 

7.3.4 Κατανοµή ωφελειών ανάµεσα στον δηµόσιο και ιδιωτικό τοµέα 

 

Τα αποτελέσµατα της επεξεργασίας των πρωτογενών δεδοµένων του τρίτου 

τµήµατος του ερωτηµατολογίου αναδεικνύουν το ποσοστό των ωφελειών που αναλογεί 

στο δηµόσιο και στον ιδιωτικό τοµέα από την παραγωγή των 17 καθολικών υπηρεσιών 

στον επιβατικό λιµένα Πειραιώς. Η κατανοµή προκύπτει επίσης και ανά καθολική 

υπηρεσία. Και σε αυτό το τµήµα της έρευνας, ο δείκτης ασυνέπειας διαµορφώθηκε στο 

0,01, γεγονός που καταδεικνύει την ποιότητα και αξιοπιστία των συλλεχθέντων δεδοµένων 

και συνεπώς την ποιότητα των αποτελεσµάτων. Τα αποτελέσµατα παρουσιάζονται στον 

πίνακα 7.5. Η πρώτη στήλη περιέχει τις καθολικές υπηρεσίες, ενώ η δεύτερη και η τρίτη 

στήλη αναφέρονται στις ωφέλειες που απολαµβάνει από την παραγωγή της συγκεκριµένης 

υπηρεσίας ο δηµόσιος και ο ιδιωτικός τοµέας αντίστοιχα. Τέλος η τέταρτη και η πέµπτη 
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στήλη περιλαµβάνουν το ποσοστό της δηµόσιας και ιδιωτικής ωφέλειας αντίστοιχα για 

κάθε καθολική υπηρεσία, ως ποσοστό των συνολικών ωφελειών. 

Πίνακας 7.5. Ωφέλεια δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα ανά καθολική υπηρεσία 
Καθολική 
Υπηρεσία 

% δηµόσιας 
ωφέλειας (από 
την καθολική 
υπηρεσία) 

% ιδιωτικής 
ωφέλειας (από 
την καθολική 
υπηρεσία) 

% δηµόσιας 
ωφέλειας 
στην 

συνολική 
ωφέλεια 

% ιδιωτικής 
ωφέλειας στην 

συνολική 
ωφέλεια 

Παραβολή 48,9 51,1 4,4 4,6
Πρόσδεση-Απόδεση 41,7 58,3 2,7 3,8
Προβλήτες 47,7 52,3 5,9 6,5
∆ιαχείριση 
αποβλήτων πλοίων 

32,1 67,9 2,1 4,5

Καταπολέµηση της 
ρύπανσης 

35,9 64,1 1,2 2,1

Σύνδεση µε το οδικό 
δίκτυο 

51,2 48,8 3,7 3,5

Οδικό δίκτυο λιµένα 42,7 57,3 1,9 2,6
Υποδοµές λιµένα για 
τα οχήµατα 

39,6 60,4 2,7 4,1

Προστασία 49,1 50,9 2,3 2,4
Ασφάλεια 51,3 48,7 2,4 2,2
Επιβίβαση-
Αποβίβαση 

46,7 53,3 2,9 3,3

Υποδοµές σύνδεσης 
µε τα µεταφορικά 
δίκτυα 

39 61 3,2 5

Τερµατικός σταθµός 
επιβατών 

38,7 61,3 3,6 5,6

Κυµατοθραύστες 58,8 41,2 1,5 1,1
∆ίαυλος ναυσιπλοΐας 50,3 49,7 1,2 1,2
Λιµενολεκάνη 57,9 42,1 2,1 1,5
Σήµανση λιµένα 54,4 45,6 1,2 1
ΣΥΝΟΛΟ 45% 55%

 

Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι αν αθροιστούν οριζόντια το ποσοστό της δηµόσιας και 

της ιδιωτικής ωφέλειας επί των συνολικών ωφελειών, το ποσοστό που θα προκύψει θα 

είναι το ίδιο µε το ποσοστό της ωφέλειας που συµβάλει κάθε καθολική υπηρεσία στις 

συνολικές ωφέλειες (βλ. πίνακα 7.3, τρίτη στήλη)214.  

Τα κυριότερα συµπεράσµατα που εξάγονται από τον ανωτέρω πίνακα είναι τα εξής: 

                                                 
214 Όπως µπορεί να διαπιστωθεί στον πίνακα 7.5, η συγκεκριµένη ιδιότητα απαντάται σε ορισµένες 
καθολικές υπηρεσίες. Στις υπόλοιπες υπάρχει µία απόκλιση ±0,1. Το γεγονός αυτό οφείλεται σε 
στρογγυλοποίηση κατά την επεξεργασία των δεδοµένων από το πρόγραµµα Expert Choice. 
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• Σε καµία από τις 17 καθολικές υπηρεσίες δεν υπάρχει αποκλειστικά δηµόσια ή 

ιδιωτική ωφέλεια. Το αποτέλεσµα έρχεται να επιβεβαιώσει την συνύπαρξη του 

δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα η οποία οδηγεί και στην µεταξύ τους κατανοµή των 

ωφελειών.  

• Το δεύτερο σηµαντικό στοιχείο είναι το ότι ο δηµόσιος τοµέας απολαµβάνει το 

45% των ωφελειών που παράγονται από την παραγωγή των 17 καθολικών 

υπηρεσιών στον επιβατικό λιµένα του Πειραιά, ενώ ο ιδιωτικός τοµέας 

απολαµβάνει το 55%. Η σηµασία του αποτελέσµατος είναι αξιοσηµείωτη, 

ιδιαίτερα αν ληφθεί υπόψη το ιδιοκτησιακό και οργανωσιακό καθεστώς του ΟΛΠ, 

στον οποίο ο δηµόσιος τοµέας κατέχει το 75%. Συνεπώς το ιδιοκτησιακό καθεστώς 

ελάχιστα επηρεάζει την κατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στους δύο τοµείς. Αυτός 

είναι και ένας από τους λόγους που τα περισσότερα µοντέλα οργάνωσης και 

ιδιοκτησίας των λιµένων δεν είναι σε θέση να καθορίσουν τα όρια 

δραστηριοποίησης για τον καθένα από τους δύο τοµείς στην λιµενική βιοµηχανία 

(βλ. ενότητα 3.7.1). 

Από τα αποτελέσµατα παρατηρούµε ότι ο δηµόσιος τοµέας υπερτερεί στην απολαβή 

ωφελειών µόνο σε έξι από τις 17 καθολικές υπηρεσίες. Συγκεκριµένα, µία πρώτη υπηρεσία 

είναι η «σύνδεση µε το οδικό δίκτυο». Όπως προαναφέρθηκε οι εµπειρογνώµονες 

συνυπολόγισαν στην συνολική ωφέλεια το γεγονός ότι η σύνδεση µε το οδικό δίκτυο 

εξυπηρετεί το εµπόριο. Η εξυπηρέτηση του εµπορίου εξυπηρετεί ευρύτερους κοινωνικούς 

στόχους, δηµιουργώντας µεγαλύτερη ωφέλεια για την κοινωνία και άρα για τον δηµόσιο 

τοµέα.  

Μία άλλη υπηρεσία αφορά την ασφάλεια. Το ότι ο δηµόσιος τοµέας απολαµβάνει 

µεγαλύτερες ωφέλειες στην ασφάλεια, και όχι στην προστασία οφείλεται στο γεγονός ότι η 

ασφάλεια αναφέρεται στην αποτροπή έκνοµων ενεργειών και κατά συνέπεια οι 

εµπειρογνώµονες θεώρησαν ότι στοχεύει στην ασφάλεια του κοινωνικού συνόλου, 

δίνοντας µεγαλύτερη ωφέλεια στον δηµόσιο τοµέα215. Η εκτίµησή τους είναι σύµφωνη και 

µε τις απόψεις του European Sea Ports Organization (ESPO) ο οποίος υποστήριξε ότι η 

Οδηγία 65/205 που αφορά την αύξηση της ασφάλειας στους λιµένες εµπίπτει στο 

γενικότερο δηµόσιο συµφέρον και ως εκ τούτου θα πρέπει το κόστος να καλυφθεί από τον 

δηµόσιο τοµέα (βλ. Pallis και Vaggelas, 2007). Όµως σε αντίθεση µε τον ESPO, οι 

εµπειρογνώµονες αναγνωρίζουν ότι ένα µεγάλο ποσοστό ωφελειών κατευθύνεται και στον 
                                                 
215 Εν αντιθέσει η προστασία αναφέρεται στην αποτροπή ατυχηµατικών πράξεων και οι άµεσα ωφελούµενοι 
είναι οι εν δυνάµει εµπλεκόµενοι στο ατύχηµα (που σπανίως περιλαµβάνουν το σύνολο της κοινωνίας). 
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ιδιωτικό τοµέα, καθόσον από τα µέτρα ασφαλείας επωφελούνται οι ναυτιλιακές εταιρείες, 

οι εταιρείες χερσαίων µεταφορών κ.α..  

Οι υπόλοιπες τέσσερις καθολικές υπηρεσίες, στις οποίες η ωφέλεια του δηµόσιου 

τοµέα υπερτερεί, εµπίπτουν στην κατηγορία των υπηρεσιών ναυσιπλοΐας 

(κυµατοθραύστες, δίαυλος ναυσιπλοΐας, λιµενολεκάνη και σήµανση λιµένα). Οι υποδοµές 

αυτές χαρακτηρίζονται µε βάση τη βιβλιογραφία ως δηµόσια αγαθά και συναφή φαίνεται 

να είναι και τα αποτελέσµατα της επεξεργασίας των πρωτογενών δεδοµένων. Παρόλ’ αυτά 

το ποσοστό των ωφελειών του ιδιωτικού τοµέα για αυτές τις υπηρεσίες κυµαίνεται από 40-

50% περίπου γεγονός που αποδεικνύει ότι ακόµη και από υπηρεσίες που παράγουν 

δηµόσια αγαθά, σύµφωνα µε την βιβλιογραφία (βλ. ενότητα 3.4), υπάρχει ιδιωτικό όφελος. 

Από την άλλη ο ιδιωτικός τοµέας αποκοµίζει τις περισσότερες ωφέλειες στις 

καθολικές υπηρεσίες όπου κυρίως υπάρχει χρηµατική συναλλαγή. Η διαχείριση 

αποβλήτων των πλοίων αποδίδει στον ιδιωτικό τοµέα το 67,9% των ωφελειών που παράγει 

η συγκεκριµένη υπηρεσία. Το αποτέλεσµα είναι αναµενόµενο καθ’ ότι στον λιµένα του 

Πειραιά η εν λόγω υπηρεσία παρέχεται από ιδιωτική εταιρεία, ενώ ο ΟΛΠ εισπράττει ένα 

ποσοστό (περίπου 10%) επί της τιµής. Το ίδιο ισχύει και για την υπηρεσία καταπολέµησης 

της ρύπανσης καθώς και αυτή προσφέρεται κατά κύριο λόγω από ιδιωτικές εταιρείες 

κυρίως ναυαγοσωστικών-ρυµουλκών σκαφών)216.  

Από την υπηρεσία «Τερµατικός σταθµός επιβατών», ο ιδιωτικός τοµέας 

απολαµβάνει το 61,3% των ωφελειών. Και σε αυτήν την περίπτωση η υπηρεσία παρέχεται 

από ιδιωτικές εταιρείες, καθώς ο ΟΛΠ έχει ενοικιάσει τους τερµατικούς σταθµούς 

επιβατών σε ιδιώτες.  

Μεγάλο ποσοστό ιδιωτικών ωφελειών παρουσιάζουν οι υπηρεσίες «υποδοµές λιµένα 

για τα οχήµατα» (60,4%) και  «οδικό δίκτυο λιµένα» µε (57,3%). Σύµφωνα µε τα 

συλλεχθέντα στοιχεία οι ωφέλειες είναι υπέρ του ιδιωτικού τοµέα καθ’ ότι τις υποδοµές 

αυτές χρησιµοποιούν τόσο οι επιβάτες όσο κυρίως οι µεταφορικές εταιρείες φορτηγών 

οχηµάτων προκειµένου να προωθήσουν εµπορεύµατα από και προς τα νησιά. Οι 

υπηρεσίες αυτές δεν συνδέονται άµεσα µε την εξυπηρέτηση του εµπορίου (σε αντίθεση µε 

την υπηρεσία «σύνδεση µε το οδικό δίκτυο»), ώστε να θεωρηθεί ότι προάγουν το κοινό 

συµφέρον.  

Τέλος η υπηρεσία «πρόσδεση-απόδεση» αποδίδει ένα µεγάλο ποσοστό των 

ωφελειών που παράγει (58,3%) στον ιδιωτικό τοµέα. Πιθανόν αυτό να οφείλεται στο ότι 

                                                 
216 Την υπηρεσία αυτή προσφέρει και το Λιµενικό Σώµα µε ορισµένα σκάφη που διαθέτει. 
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άµεσα ωφελούµενες από αυτή την υπηρεσία είναι οι ναυτιλιακές εταιρείες της ακτοπλοΐας 

και της κρουαζιέρας, καθώς τους δίνεται η δυνατότητα να πραγµατοποιήσουν µε ασφάλεια 

την διαδικασία της αποεπιβίβασης και της φορτοεκφόρτωσης. Οι υποδοµές σύνδεσης µε 

τα µεταφορικά δίκτυα αποτελούν έναν ακόµα προνοµιακό, σε ότι αφορά την απόκτηση 

ωφελειών, χώρο του ιδιωτικού τοµέα µε ποσοστό 61%.    

Από την παρούσα ανάλυση, το σηµαντικότερο στοιχείο αποτελεί η ποσοτική 

κατανοµή των συνολικών ωφελειών που παράγονται από την παροχή των 17 καθολικών 

υπηρεσιών στον επιβατικό λιµένα του Πειραιά, µε το δηµόσιο τοµέα να απολαµβάνει το 

45% και τον ιδιωτικό τοµέα να απολαµβάνει το 55%. Το γεγονός αυτό αποτελεί µία 

απόδειξη της συνύπαρξης των δύο τοµέων τα όρια της οποίας δεν πρέπει να συνδέονται 

άµεσα µε ιδιοκτησιακά και οργανωσιακά καθεστώτα. 

 

7.4 Έρευνα πεδίου: Το συνολικό Ιεραρχικό Μοντέλο 

 

Η ανάλυση των πρωτογενών δεδοµένων που παρουσιάσθηκε στο παρόν κεφάλαιο 

ανέδειξε ορισµένα πολύ σηµαντικά αποτελέσµατα. Το σχήµα 7.4 παρουσιάζει το 

ιεραρχικό µοντέλο και τα αποτελέσµατα σε κάθε επίπεδο της ιεραρχίας, όπως αυτά 

προέκυψαν από το λογισµικό πρόγραµµα Expert Choice 2000. 
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Σχήµα 7.4. Αποτελέσµατα επεξεργασίας πρωτογενών δεδοµένων 
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Οι κατηγορίες καθολικών υπηρεσιών, «υπηρεσίες προς πλοία» και «υπηρεσίες προς 

επιβάτες» ευθύνονται για την παραγωγή του 51,5% των ωφελειών που παράγουν οι έξι 

κατηγορίες καθολικών υπηρεσιών στον επιβατικό λιµένα Πειραιώς. Αν συνυπολογιστεί 

και το ποσοστό των ωφελειών που παράγουν οι υπηρεσίες προς οχήµατα (18,4%) τότε 

τρεις από τις έξι κατηγορίες καθολικών υπηρεσιών, δηµιουργούν το 69,9% των συνολικών 

ωφελειών. Ο Psaraftis (2005) τόνισε ότι οι υπηρεσίες προς τα πλοία, τα οχήµατα και τους 

επιβάτες είναι αυτές που δηµιουργούν έσοδα στον επιβατικό λιµένα Πειραιά. Η 

διαπίστωση αυτή αντανακλάται εν µέρει και στα αποτελέσµατα της παρούσας έρευνας, 

(καθώς αυτά δεν στηρίζονται αποκλειστικά στην δηµιουργία εσόδων, αλλά και στις λοιπές 

ωφέλειες που δύναται να παραχθούν).  

Ιδιαίτερη αναφορά θα πρέπει να γίνει για την κατηγορία καθολικών υπηρεσιών 

‘υπηρεσίες ναυσιπλοΐας’ και στο µικρό ποσοστό συµµετοχής τους στις συνολικές 

ωφέλειες. Παρά την σηµασία των συγκεκριµένων καθολικών υπηρεσιών, που αποτελούν 

και την βαριά υποδοµή ενός λιµένα, τα δεδοµένα συµφωνούν µε την άποψη ότι οι 

συγκεκριµένες υποδοµές δεν παράγουν απτές και άµεσες ωφέλειες. Από την διαπίστωση 

αυτή εξάγονται δύο συµπεράσµατα: α) οι εµπειρογνώµονες κατανόησαν το 

ερωτηµατολόγιο καθώς οι εκτιµήσεις τους βασίστηκαν στην παραγωγή ωφελειών και όχι 

στην σηµαντικότητα των υπηρεσιών (η ιεράρχηση της σηµαντικότητας αποτελεί την κύρια 

αιτία εφαρµογής της ΑΙΠ σε µία έρευνα), β) ∆εν στηρίχθηκαν αποκλειστικά στις 

ποσοτικές ωφέλειες, καθώς σε αυτήν την περίπτωση η ποσοστιαία συνεισφορά αυτών των 

υπηρεσιών στις συνολικές ωφέλειες θα ήταν ακόµη µικρότερη. Τα έσοδα και γενικότερα 

οι ποσοτικές ωφέλειες (θέσεις εργασίας, φόροι), αυτής της κατηγορίας υπηρεσιών στον 

επιβατικό λιµένα Πειραιώς είναι µικρές, όπως συµπεραίνει και ο Psaraftis, (2005), ο 

οποίος αναφέρει ότι οι χρεώσεις για αυτές τις υπηρεσίες δεν αντανακλούν το πραγµατικό 

κόστος παραγωγής217.  

Για τις καθολικές υπηρεσίες αυτές κάθε αυτές, αξιοσηµείωτη είναι η συνεισφορά της 

υπηρεσίας ‘προβλήτες’ στις συνολικές ωφέλειες που παράγονται, µε ποσοστό 12,4%. 

Περίπου το 1/3 των συνολικών ωφελειών παράγονται από τρεις καθολικές υπηρεσίες, σε 

σύνολο 17 και πιο συγκεκριµένα από τις ‘προβλήτες’, την ‘παραβολή’ και τον ‘τερµατικό 

σταθµό επιβατών’, αποδεικνύοντας ότι οι υπηρεσίες που σχετίζονται άµεσα µε την 

διακίνηση από τα θαλάσσια µέσα µεταφοράς προς την ξηρά και το αντίστροφο, 

συµβάλλουν σηµαντικά στις συνολικές ωφέλειες.  
                                                 
217 Οι χαµηλές χρεώσεις αποτελούν µία έµµεση επιδότηση των ακτοπλοϊκών εταιρειών προκειµένου να 
κρατούν σε χαµηλά επίπεδα τους ναύλους τους προς όφελος των νησιωτικών πληθυσµών 
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Ως προς την κατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στους δύο τοµείς, ο ιδιωτικός τοµέας 

συγκεντρώνει 10% περισσότερες ωφέλειες σε σχέση µε τον δηµόσιο (55% έναντι 45%). Οι 

υπηρεσίες στις οποίες υπερτερεί ο ιδιωτικός τοµέας σχετίζονται µε άµεσες χρηµατικές 

συναλλαγές. Επίσης παρά το γεγονός ότι ορισµένες λιµενικές υπηρεσίες θεωρούνται ότι 

παράγουν αποκλειστικά δηµόσια αγαθά, µε βάση την βιβλιογραφία, τα αποτελέσµατα της 

έρευνας καταδεικνύουν ότι αυτές οι λιµενικές υπηρεσίες παράγουν και ιδιωτικά οφέλη, 

επιβεβαιώνοντας την συνύπαρξη των δύο τοµέων στη λιµενική βιοµηχανία.  

Πρέπει να σηµειωθεί ότι: α) τα αποτελέσµατα της έρευνας ισχύουν για τον επιβατικό 

λιµένα Πειραιώς και β) µόνο για την περίοδο κατά την οποία διεξήχθη η έρευνα πεδίου. 

Επίσης αποτελεί γεγονός ότι τα στοιχεία που συλλέχθηκαν και κατ’ επέκταση τα 

αποτελέσµατα, στηρίζονται στις εκτιµήσεις που πραγµατοποίησαν εµπειρογνώµονες και 

ως εκ τούτου είναι υποκειµενικές. Παρόλ’ αυτά το µειονέκτηµα της υποκειµενικότητας 

δεν επηρέασε σε µεγάλο βαθµό τα αποτελέσµατα της έρευνας καθώς οι κρίσεις των 

εµπειρογνωµόνων παρουσιάζουν ικανοποιητικό και αποδεκτό, από την θεωρία της ΑΙΠ, 

βαθµό ασυνέπειας. 

 

Έχοντας επιβεβαιώσει σε θεωρητικό επίπεδο την υπόθεση εργασίας, η εφαρµογή του 

µεθοδολογικού πλαισίου την επιβεβαιώνει και πρακτικά. Από τα αποτελέσµατα της 

έρευνας συνάγεται ότι είναι δυνατή η διαµόρφωση µίας συνάρτησης ωφέλειας στην οποία 

οι καθολικές υπηρεσίες αποτελούν τις µεταβλητές. Μπορούν να αναπτυχθούν δύο 

συναρτήσεις ωφελειών, µία για τον δηµόσιο και µία για τον ιδιωτικό τοµέα. 

Σε ότι αφορά των δηµόσιο τοµέα η συνάρτηση ωφέλειας είναι: 

 

ΣΛΛ∆ΝΚΤΣΕ

ΥΣΜ∆Α−ΕΑΠΥΛΟΟ∆Λ

ΣΟ∆ΚΡ∆ΑΠΠΑ−ΠΠ∆

Ω+Ω+Ω+Ω+Ω+

+Ω+Ω+Ω+Ω+Ω+Ω+

+Ω+Ω+Ω+Ω+Ω+Ω=Ω

*544,0&579,0*503,0*588,0*387,0
*39,0*467,0*513,0*491,0*396,0*427,0

*512,0*359,0*321,0*477,0*417,0*489,0

ρο

ρ

 

ενώ για τον ιδιωτικό η συνάρτηση ωφέλειας είναι:  

 

ΣΛΛ∆ΝΚΤΣΕ

ΥΣΜ∆Α−ΕΑΠΥΛΟΟ∆Λ

ΣΟ∆ΚΡ∆ΑΠΠΑ−ΠΠ

Ω+Ω+Ω+Ω+Ω+

+Ω+Ω+Ω+Ω+Ω+Ω+

+Ω+Ω+Ω+Ω+Ω+Ω=Ω

*456,0&421,0*497,0*412,0*613,0
*61,0*533,0*487,0*509,0*604,0*573,0

*488,0*641,0*679,0*523,0*583,0*511,0

ρο

ρI

 

Όπου: 
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ΩΠ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Παραβολή (έστω x1). 

ΩΠ-Α = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Πρόσδεση-Απόδεση, 

(έστω x2). 

ΩΠρ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Προβλήτες, (έστω x3). 

Ω∆ΑΠ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας ∆ιαχείριση Αποβλήτων 

Πλοίων, (έστω x4). 

ΩΚΡ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Καταπολέµηση Ρύπανσης, 

(έστω x5). 

ΩΣΟ∆ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Σύνδεση µε το Οδικό 

∆ίκτυο, (έστω x6). 

ΩΟ∆Λ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Οδικό ∆ίκτυο Λιµένα, 

(έστω x7). 

ΩΥΛΟ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Υποδοµές Λιµένα για τα 

Οχήµατα, (έστω x8). 

ΩΠρο = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Προστασία, (έστω x9). 

ΩΑ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Ασφάλεια, (έστω x10). 

ΩΕ-Α = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Επιβίβαση-Αποβίβαση, 

(έστω x11). 

ΩΥΣΜ∆ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Υποδοµές Σύνδεσης µε 

τα Μεταφορικά ∆ίκτυα, (έστω x12). 

ΩΤΣΕ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Τερµατικός Σταθµός 

Επιβατών, (έστω x13). 

ΩΚ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Κυµατοθραύστες, (έστω 

x14). 

Ω∆Ν = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας ∆ίαυλος Ναυσιπλοΐας, 

(έστω x15). 

ΩΛ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Λιµενολεκάνη, (έστω x16). 

ΩΣΛ = Ωφέλεια που απορρέει από την παραγωγή της υπηρεσίας Σήµανση Λιµένα, (έστω 

x17). 

 
Από τα ανωτέρω εξάγεται η συνάρτηση κατανοµής των συνολικών ωφελειών που 

παράγονται από την παραγωγή των 17 καθολικών υπηρεσιών η οποία είναι: 
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Όπου: 

Ω∆x = η ωφέλεια του δηµόσιου τοµέα από την παραγωγή της υπηρεσίας x, x=1,2…17 

Ω∆x = η ωφέλεια του ιδιωτικού τοµέα από την παραγωγή της υπηρεσίας x, x=1,2…17 

 

Κατά συνέπεια η υπόθεση εργασίας επιβεβαιώνεται και πρακτικά µε τη διαµόρφωση 

της συνάρτησης ωφέλειας. 

 

7.5 Σύνοψη 
 

Στο παρόν κεφάλαιο εφαρµόστηκε η µέθοδος της Αναλυτικής Ιεραρχικής 

Προσέγγισης εντός του πλαισίου της µελέτης περίπτωσης. Το αποτέλεσµα της εφαρµογής 

είναι η ποσοτική εκτίµηση και κατανοµή των ωφελειών που απορρέουν από την παραγωγή 

των 17 καθολικών λιµενικών υπηρεσιών στον επιβατικό λιµένα Πειραιώς. 

Η επεξεργασία των εκτιµήσεων των εµπειρογνωµόνων κατέληξε στο συµπέρασµα 

ότι ο ιδιωτικός τοµέας απολαµβάνει το 55% των παραγόµενων ωφελειών και ο δηµόσιος 

τοµέας το 45%. Ο ιδιωτικός τοµέας υπερτερεί, στην αποκόµιση ωφελειών, σε καθολικές 

υπηρεσίες όπου υπάρχουν χρηµατικές ροές. Ο δηµόσιος τοµέας απολαµβάνει 

περισσότερες ωφέλειες σε καθολικές υπηρεσίες που δεν έχουν άµεσες χρηµατικές ροές, 

αλλά τα οφέλη τους είναι ποιοτικά και διαχέονται στο ευρύτερο κοινωνικό σύνολο.  

Τα αποτελέσµατα της µελέτης περίπτωσης καταδεικνύουν την συνύπαρξη των δύο 

τοµέων στον επιβατικό λιµένα του Πειραιά, τουλάχιστον σε ότι αφορά την κατανοµή των 

ωφελειών. Το γεγονός αυτό αποδεικνύει ότι η κατανοµή των ωφελειών δεν συνάδει µε το 

ιδιοκτησιακό καθεστώς του συγκεκριµένου λιµένα. 

Στη βάση των συµπερασµάτων της έρευνας διαµορφώνεται µία συνάρτηση 

κατανοµής ωφελειών για το δηµόσιο και για τον ιδιωτικό τοµέα. Η συνάρτηση αυτή 

χρησιµοποιεί ως µεταβλητές τις ωφέλειες που προκύπτουν από κάθε καθολική υπηρεσία 

και ως σταθερές µεταβλητές το ποσοστό των ωφελειών που απολαµβάνει ο κάθε τοµέας 

από κάθε καθολική υπηρεσία. Συνεπώς επιβεβαιώνεται η υπόθεση εργασίας καθώς 

επιτεύχθηκε η ποσοτική εκτίµηση και κατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στους δύο τοµείς 

καθώς και η διαµόρφωση µίας συνάρτησης κατανοµής των ωφελειών. 
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Κεφάλαιο 8ο. Συµπεράσµατα  
 

Οι σύγχρονοι επιβατικοί λιµένες διέρχονται από µία περίοδο δραστικών αλλαγών, οι 

κυριότερες επιπτώσεις των οποίων, εντοπίζονται στον τρόπο οργάνωσης και λειτουργίας 

τους αλλά και στο ιδιοκτησιακό καθεστώς τους.  

Το άνοιγµα των αγορών δηµιουργεί νέες προοπτικές για τους επιβατικούς λιµένες, 

και αποτελεί µία από τις βασικές αιτίες ανάπτυξης του λιµενικού ανταγωνισµού. Η 

µοναδοποίηση ωθεί στην προσέγγιση, από την πλευρά των λιµένων και των ναυτιλιακών 

εταιρειών, της αποδοτικότητας, συµβάλει στην µετατροπή των λιµένων από βιοµηχανίες 

έντασης κεφαλαίου σε έντασης εργασίας και διευκολύνει την οριζοντιοποίηση και 

καθετοποίηση της παραγωγικής διαδικασίας. Η µείωση του κόστους της χερσαίας 

µεταφοράς επεκτείνει την ενδοχώρα των επιβατικών λιµένων, καθώς το µειωµένο χερσαίο 

µεταφορικό κόστος και η ανάπτυξη των χερσαίων µεταφορικών δικτύων καθιστούν εφικτή 

την προσέγγιση περισσότερων γεωγραφικών περιοχών. Η ανάπτυξη της ναυπηγικής 

τεχνολογίας και η επακόλουθη αύξηση του µεγέθους των επιβατικών πλοίων, απαιτεί από 

τους επιβατικούς λιµένες την πραγµατοποίηση επενδύσεων για την υποδοχή αυτών των 

πλοίων. Επίσης η αύξηση του µεγέθους των επιβατικών πλοίων µειώνει τον αριθµό των 

προσεγγίσεων για τη µεταφορά ενός δεδοµένου αριθµού επιβατών, οχηµάτων και φορτίων. 

Τα περιβαλλοντικά ζητήµατα επιδρούν κυρίως στην ύπαρξη εµποδίων για την 

επέκταση των επιβατικών λιµένων καθώς και στην αύξηση του λειτουργικού τους 

κόστους. Η αύξηση των µετακινήσεων και του εµπορίου συµβάλει στην αύξηση του 

µεταφορικού έργου που καλούνται να εξυπηρετήσουν οι επιβατικοί λιµένες. Σε ότι αφορά 

τις τεχνολογίες πληροφόρησης, οι επιπτώσεις τους εντοπίζονται στην αύξηση της 

λειτουργικής αποδοτικότητας των επιβατικών λιµένων.  

Στο νέο λιµενικό περιβάλλον, ο ιδιωτικός τοµέας εκµεταλλεύεται τις επιχειρηµατικές 

ευκαιρίες που παρουσιάζονται για την πραγµατοποίηση επενδύσεων, την καθετοποίηση 

και την οριζοντιοποίηση της παραγωγικής διαδικασίας. Εισέρχεται στην λιµενική 

βιοµηχανία είτε ως πάροχος λιµενικών υπηρεσιών ή/και ως ιδιοκτήτης λιµένων ή 

τερµατικών σταθµών. 

Η βιβλιογραφική επισκόπηση (Κεφάλαιο 3) ανέδειξε τη συµµετοχή του ιδιωτικού 

τοµέα στη λιµενική βιοµηχανία, η οποία αποτελεί ένα ζήτηµα το οποίο απασχολεί την 

επιστηµονική κοινότητα. Υπάρχουν απόψεις που συνηγορούν υπέρ της ιδιωτικής 

συµµετοχής στην ανάπτυξη, τον εκσυγχρονισµό των λιµένων και στην παροχή λιµενικών 
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υπηρεσιών, καθώς και στην ιδιοκτησία των λιµένων. Υπάρχουν άλλες οι οποίες 

υποστηρίζουν ότι οι λιµένες πρέπει να παραµένουν υπό τον έλεγχο του δηµόσιου τοµέα. 

Οι πρώτες βασίζονται στην εκτίµηση ότι οι λιµένες είναι πλέον εµπορικές επιχειρήσεις 

(βλ. Strandenes και Marlow, 2000; Barton και Turnbull, 2002) και ως τέτοιες θα πρέπει να 

λειτουργούν σε συνθήκες ελεύθερης αγοράς. Οι απόψεις υπέρ του δηµόσιου τοµέα 

στηρίζονται στο επιχείρηµα της διασφάλισης της παροχής των δηµοσίων αγαθών που 

απορρέουν από την λειτουργία των λιµένων (για δηµόσιο αγαθό στους λιµένες βλ.: 

Winkelmans, 1997; UNCTAD, 1995a; CEU, 1997; CEU, 1998; De Langen και Nijdam, 

2006). Η λιµενική βιοµηχανία φαίνεται να µην ακολουθεί κάποια από τις δύο απόψεις, 

καθώς η κυρίαρχη τάση στους λιµένες είναι η οργάνωσή τους µε βάση το µοντέλο 

«λιµένας ιδιοκτήτης γης» (UNCTAD, 1995a; ESPO, 1996; 2004) και συνεπώς ελάχιστοι 

λιµένες είναι αµιγώς δηµόσιοι ή ιδιωτικοί (Brooks και Cullinane, 2007a). Εκ των 

πραγµάτων δηµιουργείται ένα τρίτο υβριδικό σχήµα οργάνωσης, διοίκησης και παροχής 

υπηρεσιών στους σύγχρονους λιµένες, όπου συνυπάρχουν τόσο ο δηµόσιος όσο και ο 

ιδιωτικός τοµέας.  

Τα τελευταία χρόνια η άποψη περί της συνύπαρξης των δύο τοµέων εδραιώνεται 

καθώς µία σειρά πρακτικών (π.χ. οι συµπράξεις δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα) αλλά και 

ερευνών έχουν καταλήξει στην υποστήριξή της. Το ερευνητικό ενδιαφέρον αποδεικνύεται 

από την ανάπτυξη, εκ µέρους των ερευνητών, διαφόρων οργανωτικών και ιδιοκτησιακών 

µοντέλων λιµένων (βλ. World Bank, undated; Baird, 1999; Stevens, 1999; Πάλλης και 

Χλωµούδης, 2001; Barton και Turnbull, 2002;  Bowden και De Jong, 2006; Brooks και 

Cullinane, 2007b). Τα συγκεκριµένα µοντέλα συµπεραίνουν ότι είναι δυνατή η συνύπαρξη 

των δύο τοµέων στην λιµενική βιοµηχανία, ενώ ορισµένα εξ’ αυτών την πιστοποιούν και 

µε εµπειρικά δεδοµένα (βλ. Brooks και Cullinane, 2007b).  

Η διαπίστωση της συνύπαρξης των δύο τοµέων έχει προκαλέσει µία συζήτηση 

αναφορικά µε τον καθορισµό των ορίων συµµετοχής των δύο τοµέων. Τα υπάρχοντα 

µοντέλα διοίκησης, οργάνωσης και ιδιοκτησίας των λιµένων αδυνατούν να εκτιµήσουν το 

ακριβές εύρος της συµµετοχής του κάθε τοµέα. Η εύρεση των ορίων όµως συµβάλει στον 

καθορισµό των υποχρεώσεων και των δικαιωµάτων των δύο τοµέων, και δίνει απαντήσεις 

σε αρκετά προβλήµατα που αντιµετωπίζει η σύγχρονη λιµενική βιοµηχανία. Ορισµένα εξ’ 

αυτών των προβληµάτων σχετίζονται µε την ανάπτυξη λιµενικών πολιτικών οι οποίες να 
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ανταποκρίνονται στα ιδιαίτερα ιδιοκτησιακά, οργανωτικά και διαχειριστικά καθεστώτα 

των λιµένων, καθώς και η κατανοµή του κόστους παραγωγής των λιµενικών υπηρεσιών218.  

Παρά το ενδιαφέρον της λιµενικής βιοµηχανίας και της ακαδηµαϊκής κοινότητας, δεν 

έχει αναπτυχθεί ένα ευρέως αποδεκτό µεθοδολογικό εργαλείο ή µοντέλο το οποίο να είναι 

σε θέση να καθορίσει τα όρια της συµµετοχής του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα (Bichou 

και Gray, 2005; βλ. και ενότητα 3.7.1). Η υπόθεση εργασίας της παρούσας έρευνας 

στοχεύει στην ανάπτυξη ενός µεθοδολογικού πλαισίου εκτίµησης των ορίων της 

συµµετοχής του κάθε τοµέα. Πιο συγκεκριµένα η υπόθεση εργασίας διατυπώνεται: 

 «Υπάρχει η δυνατότητα διαµόρφωσης και υπολογισµού µιας συνάρτησης ωφέλειας η 

οποία, λαµβάνοντας υπόψη τις άµεσες και έµµεσες ωφέλειες που παράγονται από κάθε 

λιµενική υπηρεσία, προσδιορίζει και κατανέµει το ποσοστό της ωφέλειας που απολαµβάνει 

κάθε άµεσα ή έµµεσα εµπλεκόµενος φορέας από την παροχή των λιµενικών υπηρεσιών». 

 

Η υπόθεση εργασίας µπορεί να αναλυθεί διαµορφώνοντας τρεις επιµέρους στόχους 

της έρευνας. Με βάση λοιπόν την υπόθεση εργασίας η παρούσα έρευνα στοχεύει στην: 

Α)  Καταγραφή των λιµενικών υπηρεσιών που παράγονται στους επιβατικούς λιµένες 

Β) Καταγραφή των ωφελειών που απορρέουν από την παραγωγή των λιµενικών 

υπηρεσιών 

Γ) Εκτίµηση της ποσοτικής σχέσης και στον επιµερισµό των παραγοµένων, από τις 

λιµενικές υπηρεσίες, ωφελειών. Ο επιµερισµός των ωφελειών θα πραγµατοποιηθεί 

ανάµεσα στο δηµόσιο και τον ιδιωτικό τοµέα. 

 

Για το πρώτο σκέλος της υπόθεσης εργασίας η παρούσα διατριβή, µέσω της έρευνας 

πεδίου που πραγµατοποιήθηκε στους 20 µεγαλύτερους Ευρωπαϊκούς επιβατικούς λιµένες, 

καταλήγει στην καταγραφή 70 µοναδικών λιµενικών υπηρεσιών (βλ. Κεφάλαιο 5). Οι 70 

υπηρεσίες διαχωρίστηκαν σε καθολικές, κύριες και δευτερεύουσες στη βάση του 

ποσοστού των λιµένων του δείγµατος, που τις παράγουν. Ο διαχωρισµός των υπηρεσιών 

είναι απαραίτητος προκειµένου να µπορεί να εφαρµοστεί το µεθοδολογικό πλαίσιο για την 

κατανοµή των ωφελειών, το οποίο βασίζεται στην Αναλυτική Ιεραρχική Προσέγγιση. Η 

µέθοδος για την κατανοµή των ωφελειών χρησιµοποιεί µόνο τις καθολικές υπηρεσίες, 

προκειµένου: α) να δηµιουργηθεί ένα µεθοδολογικό πλαίσιο κατανοµής το οποίο θα 

µπορεί να εφαρµοστεί σε οποιοδήποτε επιβατικό λιµένα και β) προκειµένου το 
                                                 
218 Για την διαµόρφωση των τελικών µοντέλων λιµενικής οργάνωσης θα πρέπει να συνυπολογισθεί και 
ο ρόλος της πολιτικής κουλτούρας (Ng και Pallis, 2007 
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προτεινόµενο µοντέλο να είναι λειτουργικό και να µπορεί να καταλήξει σε αξιόπιστα 

αποτελέσµατα, 

Οι καθολικές υπηρεσίες είναι κοινές για όλους τους επιβατικούς λιµένες και δεν 

µπορούν να αποτελέσουν κριτήριο διάκρισης των λιµένων. Συνεπώς: 

«Ως καθολικές υπηρεσίες ορίζονται οι υπηρεσίες εκείνες, η παραγωγή των οποίων 

είναι απαραίτητη προκειµένου να υφίσταται ένας επιβατικός λιµένας». 

Οι κύριες υπηρεσίες αποτελούν τις παροχές ενός λιµένα προς τους χρήστες του, οι 

οποίες δίνουν µία προστιθέµενη αξία στην θαλάσσια µεταφορά. Συνεισφέρουν στο να 

υπάρχει συνέχεια ανάµεσα στα θαλάσσια και στα χερσαία µέσα µεταφοράς. Οι 

δευτερεύουσες λιµενικές υπηρεσίες παράγονται προκειµένου να καλύψουν τις ιδιαίτερες 

ανάγκες ορισµένων χρηστών του επιβατικού λιµένα. Είναι εξειδικευµένες υπηρεσίες οι 

οποίες προσδίδουν µεγάλη προστιθέµενη αξία σε αυτούς τους χρήστες, ενώ οι υπόλοιποι 

χρήστες δεν την χρησιµοποιούν. 

 Οι τρεις κατηγορίες υπηρεσιών µπορούν να τοποθετηθούν σε ένα διάγραµµα µε 

βάση τον βαθµό διαφοροποίησής και τον βαθµό τυποποίησής τους. Το σχήµα 8.1 

παρουσιάζει την θέση των τριών κατηγοριών στους δύο άξονες. 

Σχήµα 8.1. Βαθµός διαφοροποίησης και τυποποίησης των κατηγοριών λιµενικών 
υπηρεσιών 
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Οι καθολικές υπηρεσίες παρουσιάζουν χαµηλό βαθµό διαφοροποίησης καθώς οι 

ίδιες υπηρεσίες παρέχονται σε όλους τους χρήστες του λιµένα. Ακόµη και αν κάποιος 

χρήστης ζητήσει την εξειδίκευση µίας υπηρεσίας, όπως ο δίαυλος ναυσιπλοΐας, τότε την 

εξειδικευµένη υπηρεσία θα απολαµβάνουν όλοι οι χρήστες, καθώς ο δίαυλος ναυσιπλοΐας, 

ανεξάρτητα από τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του, χρησιµοποιείται από όλα τα πλοία. Το 

ίδιο ισχύει και για άλλες καθολικές υπηρεσίες, όπως οι προβλήτες και η πρόσδεση 

απόδεση. Ο βαθµός τυποποίησης των καθολικών υπηρεσιών είναι υψηλός, καθώς για την 

παραγωγή τους δεν κινητοποιούνται εξειδικευµένοι παραγωγικοί συντελεστές. 

Οι κύριες υπηρεσίες παρουσιάζουν µέτριο βαθµό τυποποίησης και διαφοροποίησης. 

Οι υπηρεσίες αυτές δεν παρέχονται σε όλους τους λιµένες και η παραγωγή τους 

προσαρµόζεται στην βάση των απαιτήσεων της ζήτησης. Φυσικά δεν εµπίπτουν όλες οι 

κύριες υπηρεσίες στο συγκεκριµένο σηµείο του διαγράµµατος, αλλά η πλειονότητα αυτών. 

Ορισµένες από τις κύριες υπηρεσίες έχουν µεγαλύτερο βαθµό διαφοροποίησης, 

µετακινούµενες στην δεξιά πλευρά του οριζόντιου άξονα (γραµµή α). Παράδειγµα 

αποτελεί η ρυµούλκηση, καθώς κάθε πλοίο έχει διαφορετικές ανάγκες (αριθµός 

ρυµουλκών, ιπποδύναµη κτλ) και οι προµήθειες πλοίων. Από την άλλη, υπάρχουν κύριες 

υπηρεσίες οι οποίες παρουσιάζουν χαµηλό βαθµό τυποποίησης, όπως είναι η στάθµευση 

των οχηµάτων και η προµήθεια ύδατος στα πλοία και για τον λόγο αυτό θα µπορούσαν να 

τοποθετηθούν σε χαµηλότερο σηµείο ως προς τον κάθετο άξονα (γραµµή β). 

Οι δευτερεύουσες υπηρεσίες χαρακτηρίζονται από χαµηλό βαθµό τυποποίησης και 

υψηλό βαθµό διαφοροποίησης. Η παροχή τους στηρίζεται κυρίως στις ανάγκες της 

ζήτησης και για τον λόγο αυτό ελάχιστοι λιµένες παρέχουν τις ίδιες δευτερεύουσες 

υπηρεσίες. Υπηρεσίες της συγκεκριµένης κατηγορίας οι οποίες παρουσιάζουν έντονη 

διαφοροποίηση και χαµηλό βαθµό τυποποίησης είναι η παροχή ηλεκτρονικών µέσων 

πληροφόρησης, η παροχή ξενοδοχειακών υπηρεσιών, η υπηρεσία µεταφόρτωσης φορτίων 

από όχηµα σε όχηµα και άλλες. 

Τα αποτελέσµατα της έρευνας πεδίου δίνουν απάντηση στο πρώτο σκέλος του 

ερευνητικού ερωτήµατος, καθώς καταγράφονται οι λιµενικές υπηρεσίες οι οποίες 

µπορούν να παραχθούν σε ένα επιβατικό λιµένα. Όµως από την έρευνα πεδίου εξάγονται 

ορισµένα ακόµη σηµαντικά συµπεράσµατα: 

• Τα αποτελέσµατα της παρούσας έρευνας επιβεβαιώνουν και µε εµπειρικά 

δεδοµένα την θεωρία της µοναδικότητας των λιµένων. Συγκεκριµένα, στο δείγµα 

των 20 µεγαλύτερων επιβατικών λιµένων της Ευρώπης δεν υπάρχουν λιµένες οι 

οποίοι να παράγουν το ίδιο σύνολο υπηρεσιών (βλ. πίνακα 5.9). Η διαφοροποίηση 
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ανάµεσα στους επιβατικούς λιµένες εντοπίζεται στις κύριες και δευτερεύουσες 

υπηρεσίες. Εκτός λοιπόν από γεωγραφικά, οικονοµικά και λοιπά χαρακτηριστικά, 

οι παραγόµενες υπηρεσίες αποτελούν ακόµη ένα χαρακτηριστικό διαφοροποίησης 

µεταξύ των λιµένων. Παρά το γεγονός ότι η θεωρία της µοναδικότητας των 

λιµένων απαντάται στην διεθνή βιβλιογραφία (βλ. ενδεικτικά Suykens και Van De 

Voorde, 1998; Strandenes και Marlow, 2000) και είναι ευρέως αποδεκτή από την 

επιστηµονική κοινότητα, εν’ τούτοις δεν υπάρχουν εµπειρικά δεδοµένα τα οποία να 

την επαληθεύουν.  

• Τα αποτελέσµατα της έρευνας πεδίου καταλήγουν στην καταγραφή των 

µοναδικών λιµενικών υπηρεσιών που παράγονται στους επιβατικούς λιµένες. Στη 

βιβλιογραφία δεν απαντάται κάποια αντίστοιχη έρευνα και συνεπώς η 

συγκεκριµένη έρευνα πεδίου, όπως και τα αποτελέσµατά της, αφενός είναι 

πρωτότυπη, αφετέρου αποτελεί µία συµβολή στην επιστήµη της οικονοµικής των 

λιµένων. 

 

Το δεύτερο σκέλος της υπόθεσης εργασίας αφορά την καταγραφή των ωφελειών που 

δηµιουργούνται ως αποτέλεσµα της παραγωγής των λιµενικών υπηρεσιών στους 

επιβατικούς λιµένες. Η βιβλιογραφική επισκόπηση που πραγµατοποιήθηκε στο 

Κεφάλαιο 5 είχε ως αποτέλεσµα την καταγραφή 19 ωφελειών. Στη βιβλιογραφία 

υπάρχει αποσπασµατική παράθεση ορισµένων ωφελειών που παράγονται από τους 

επιβατικούς λιµένες. Η συγκέντρωση του συνόλου των ωφελειών δηµιουργεί µία 

ολοκληρωµένη καταγραφή τους η οποία µπορεί να χρησιµοποιηθεί σε έρευνες και 

ιδιαίτερα σε µελέτες οικονοµικών επιπτώσεων επιβατικών λιµένων. Οι συγκεκριµένες 

µελέτες χρησιµοποιούν ορισµένες µόνο από τις ωφέλειες γεγονός που οδηγεί στην µερική 

εκτίµηση της οικονοµικής επίπτωσης ενός επιβατικού λιµένα. Το αποτέλεσµα της 

συγκεκριµένης βιβλιογραφικής έρευνας εκτός από την ολοκλήρωση του δεύτερου 

στόχου της υπόθεσης εργασίας, αποτελεί µία εισροή στην επιστήµη της οικονοµικής 

των λιµένων. 

 

Το τρίτο σκέλος της υπόθεσης εργασίας αναφέρεται στην ποσοτική εκτίµηση και τον 

καταµερισµό των ωφελειών ανάµεσα στο δηµόσιο και ιδιωτικό τοµέα. Η ανάπτυξη του 

µεθοδολογικού πλαισίου βασίζεται στην Αναλυτική Ιεραρχική Προσέγγιση και στην 

µελέτη περίπτωσης. Οι 17 διαφορετικές καθολικές υπηρεσίες και οι 19 τύποι ωφελειών 

που απορρέουν από την παραγωγή τους χρησιµοποιήθηκαν για την ανάπτυξη του 
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ιεραρχικού µοντέλου. Ασφαλώς θα µπορούσαν να προστεθούν περισσότερες, ή ακόµη και 

το σύνολο, των υπηρεσιών. Σε αυτή την περίπτωση θα υπήρχε µία συνολική θεώρηση της 

κατανοµής των ωφελειών για το συνολικό λιµενικό προϊόν που παράγει ο επιβατικός 

λιµένας του Πειραιά. Στον αντίποδα η προσθήκη περισσοτέρων υπηρεσιών θα οδηγούσε 

σε ένα µεγαλύτερο ιεραρχικό µοντέλο το οποίο δεν θα µπορούσε να εφαρµοστεί σε κάθε 

επιβατικό λιµένα. Η χρησιµοποίηση των κύριων και των δευτερευουσών λιµενικών 

υπηρεσιών θα είχε ως αποτέλεσµα την ανάπτυξη ενός ιεραρχικού µοντέλου αποκλειστικά 

για τον επιβατικό λιµένα του Πειραιά. Το γεγονός αυτό δεν θα έδινε την δυνατότητα την 

επαλήθευση της λειτουργικότητας και της αξιοπιστίας του µοντέλου µέσω της 

µελλοντικής εφαρµογής του και σε άλλους επιβατικούς λιµένες. Το ιεραρχικό µοντέλο θα 

µπορούσε να εφαρµοστεί και µε λιγότερες υπηρεσίες, υπό την προϋπόθεση ότι θα υπήρχαν 

τουλάχιστον δύο στοιχεία (καθολικές υπηρεσίες ή κατηγορίες καθολικών υπηρεσιών) σε 

κάθε επίπεδο της ιεραρχίας, προκειµένου να είναι δυνατή η πραγµατοποίηση συγκρίσεων. 

Η εφαρµογή του µεθοδολογικού πλαισίου, το οποίο χρησιµοποιεί µόνο τις καθολικές 

υπηρεσίες, στον επιβατικό λιµένα Πειραιώς αφενός επαληθεύει την λειτουργικότητα του, 

αφετέρου τα αποτελέσµατα που εξάγονται επιβεβαιώνουν την δυνατότητά του να 

καθορίσει τα όρια της συµµετοχής του δηµόσιου και του ιδιωτικού τοµέα στην βάση των 

ωφελειών που απολαµβάνουν.  

Η επεξεργασία των πρωτογενών δεδοµένων απέδωσε την ποσοστιαία κατανοµή 

των ωφελειών, που απορρέουν από τις 17 καθολικές υπηρεσίες στον επιβατικό λιµένα 

Πειραιώς, ανάµεσα στον δηµόσιο και τον ιδιωτικό τοµέα. Συγκεκριµένα στον 

επιβατικό λιµένα Πειραιώς, το 55% των ωφελειών που δηµιουργούνται από την 

παραγωγή των 17 καθολικών υπηρεσιών κατευθύνεται προς τον ιδιωτικό τοµέα, ενώ 

το υπόλοιπο 45% το απολαµβάνει ο δηµόσιος τοµέας. Συνεπώς, είναι δυνατός ο 

καθορισµός των ορίων της συµµετοχής του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα, στην βάση 

της κατανοµής των ωφελειών που απολαµβάνουν από την παραγωγή των λιµενικών 

υπηρεσιών. Ιδιαίτερα σηµαντικό είναι το γεγονός, ότι δηµιουργούνται ιδιωτικές ωφέλειες 

ακόµη και από υπηρεσίες οι οποίες, στην διεθνή βιβλιογραφία (βλ. Winkelmans, 1997; 

Gardner et al, 2006), χαρακτηρίζονται ως δηµόσια αγαθά.  

Η κατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στους δύο τοµείς πραγµατοποιείται και για κάθε 

µεµονωµένη καθολική υπηρεσία. Βάση των αποτελεσµάτων διαµορφώθηκε συνάρτηση η 

οποία προσδιορίζει και κατανέµει την ωφέλεια, που απορρέει από την παραγωγή των 

λιµενικών υπηρεσιών, ανάµεσα στον δηµόσιο και τον ιδιωτικό τοµέα (βλ. Κεφάλαιο 7). Η 

ποσοστιαία κατανοµή των ωφελειών εκπληρώνει τον στόχο που τίθεται από το τρίτο 



 261

σκέλος της υπόθεσης εργασίας, ενώ η επαληθεύεται συνολικά η υπόθεση εργασίας της 

παρούσας διατριβής.  

 

Ο ακριβής προσδιορισµός των ορίων ανάµεσα στους δύο τοµείς αποτελεί τη 

συµβολή των αποτελεσµάτων, της παρούσας έρευνας, στον ευρύτερο επιστηµονικό 

διάλογο. Ο Baird (1999) διαπίστωσε ότι υπάρχει ποικιλία στην συµµετοχή του ιδιωτικού 

τοµέα στην λιµενική βιοµηχανία. Η ποικιλία αυτή αποτελεί την αιτία απουσίας ενός 

ιδεατού µοντέλου διοικητικής και οργανωτικής δοµής των λιµένων (Suykens, 1986a). 

Κάθε λιµένας είναι ξεχωριστός στην βάση τόσο των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών του όσο 

και στην βάση του βαθµού ανάµειξης των δύο τοµέων (βλ. πρώτο συµπέρασµα).  

Τα υπάρχοντα µοντέλα οργάνωσης και ιδιοκτησίας των λιµένων, διαπιστώνουν την 

συνύπαρξη των δύο τοµέων αλλά αδυνατούν να καθορίσουν το εύρος της συµµετοχής του 

κάθε ενός στην βάση κάποιας µεταβλητής. Επικεντρώνονται κυρίως στον εντοπισµό των 

λιµενικών υπηρεσιών, υποδοµών και ανωδοµών στις οποίες µπορούν να συµµετάσχουν 

και οι δύο τοµείς, αλλά δεν εξετάζουν το εύρος της συµµετοχής τους. Για τον λόγο αυτό 

δεν ανταποκρίνονται στο σύνολο των ιδιοκτησιακών και οργανωτικών µοντέλων που 

απαντώνται στην λιµενική βιοµηχανία. Το µοντέλο των Brooks και Cullinane (2007a) 

επικεντρώνεται στην ανάµειξη του κάθε τοµέα στη λιµενική διακυβέρνηση σε επίπεδο 

υπηρεσιών. Παρόλα αυτά δεν είναι σε θέση να καθορίσει τα όρια της συµµετοχής του κάθε 

τοµέα. 

Η χρήση των ωφελειών που προκύπτουν από την παραγωγή των λιµενικών 

υπηρεσιών αποτελεί την µεταβλητή, βάσει της οποίας καθορίζονται τα όρια στην παρούσα 

έρευνα. Η ποσοστιαία κατανοµή των ωφελειών είναι σε θέση να καλύψει όλους τους 

πιθανούς συνδυασµούς συνύπαρξης των δύο τοµέων, καθώς η συµµετοχή του κάθε τοµέα 

µπορεί να κυµαίνεται από 0%-100%. Κατ’ αυτόν τον τρόπο αναπτύσσεται ένα µοντέλο 

οργάνωσης, προσαρµοσµένο στα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που παρουσιάζει ο κάθε 

λιµένας. Για το λόγο αυτό τα αποτελέσµατα της παρούσας διατριβής αποτελούν µία 

συνέχεια των µοντέλων οργάνωσης και ιδιοκτησίας που έχουν κατά καιρούς αναπτυχθεί µε 

σκοπό τον καθορισµό των ορίων της συµµετοχής των δύο τοµέων στην λιµενική 

βιοµηχανία. 

Χρησιµοποιώντας το πρόσφατο και ιδιαίτερα αναλυτικό µοντέλο διακυβέρνησης των 

λιµένων της οµάδας έρευνας PPRN (βλ. Brooks και Cullinane, 2007a; 2007b), τα 

αποτελέσµατα της παρούσας έρευνας τροποποιούν το συγκεκριµένο µοντέλο έτσι ώστε να 

είναι σε θέση να καθορίσει τα όρια της συµµετοχής των δύο τοµέων στις ωφέλειες που 
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απορρέουν από την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών. Οι ερευνητές της οµάδας 

διαπίστωσαν τη συνύπαρξη των δύο τοµέων για κάποιες κατηγορίες λιµενικών υπηρεσιών 

(βλ. σχήµα 3.2). Εισάγοντας τα αποτελέσµατα της κατανοµής στο µοντέλο, αυτό 

εξειδικεύεται περαιτέρω, αναδεικνύοντας όχι µόνο η συνύπαρξη των δύο τοµέων αλλά και 

το ποσοστό της συµµετοχής του κάθε τοµέα στη λιµενική βιοµηχανία, στη βάση των 

ωφελειών που παράγονται από κάθε κατηγορία λιµενικών υπηρεσιών. Το σχήµα 8.2. 

παρουσιάζει την προσαρµογή του µοντέλου της ερευνητικής οµάδας του PPRN. 

Σχήµα 8.2. Συµµετοχή δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα ανά κατηγορία καθολικών 
υπηρεσιών στον επιβατικό λιµένα Πειραιά219  

 

 
                                                 
219 Στη βάση του µοντέλου των Brooks και Cullinane, (2007a). 
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Το ανωτέρο σχήµα χρησιµοποιεί τις κατηγορίες των καθολικών υπηρεσιών ως 

κοµµάτια ενός παζλ τα οποία συνθέτουν τον επιβατικό λιµένα, κατά το µοντέλο των 

Brooks και Cullinane οι οποίοι χρησιµοποίησαν ορισµένες κατηγορίες λιµενικών 

υπηρεσιών, δραστηριοτήτων και πολιτικών. Η διαφορά σε σχέση µε το µοντέλο του PPRN 

είναι ότι το ανωτέρω µοντέλο πιστοποιεί µεν την συνύπαρξη των δύο τοµέων στην βάση 

των παραγόµενων ωφελειών, αλλά καθορίζει και το εύρος της συµµετοχής του κάθε τοµέα 

ανά κατηγορία καθολικών υπηρεσιών220.  

Το προτεινόµενο µεθοδολογικό πλαίσιο για την κατανοµή των ωφελειών, αποτελεί 

ένα δυναµικό επιστηµονικό εργαλείο καθορισµού των ορίων το οποίο µπορεί να 

εφαρµοστεί σε όλους τους επιβατικούς λιµένες. Ασφαλώς τα αποτελέσµατα και κατά 

συνέπεια η µορφή του ανωτέρω σχήµατος θα είναι διαφορετικά. Η διαφορετικότητα 

προέρχεται από τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που παρουσιάζει κάθε επιβατικός λιµένας. 

Τα χαρακτηριστικά αφορούν το οργανωτικό καθεστώς, τις αγορές θαλάσσιας µεταφοράς 

επιβατών που εξυπηρετεί ο κάθε επιβατικός λιµένας και φυσικά την στρατηγική που 

ακολουθεί και τους στόχους που καλείται να εκπληρώσει. 

Το µεθοδολογικό πλαίσιο µπορεί να εφαρµοστεί και σε επίπεδο τερµατικού σταθµού, 

προσδίδοντάς του ένα σηµαντικό πλεονέκτηµα, λαµβανοµένης υπόψη και της συζήτησης 

περί τερµατικοποίησης (Slack, 2007). Σε αυτή την περίπτωση εξετάζεται το εύρος της 

συµµετοχής του κάθε τοµέα στις παραγόµενες ωφέλειες ενός τερµατικού σταθµού 

επιβατών. Σε αρκετούς τερµατικούς σταθµούς δύναται να δραστηριοποιηθούν 

περισσότεροι του ενός πάροχοι λιµενικών υπηρεσιών. Σε αυτή την περίπτωση είναι 

χρήσιµο να γνωρίζουν τις ωφέλειες που αποκοµίζει ο κάθε τοµέας µε σκοπό να υπάρχει 

πιο ορθολογική κατανοµή του κόστους λειτουργίας του τερµατικού σταθµού. 

Επίσης, συχνά, σε διάφορους λιµένες συνυπάρχουν πολλοί τερµατικοί σταθµοί 

(χύδην φορτίων, επιβατών, εµπορευµατοκιβωτίων κτλ). Το µεθοδολογικό πλαίσιο 

κατανοµής των ωφελειών µπορεί να εφαρµοστεί αποκλειστικά για τον τερµατικό σταθµό 

                                                 
220 Το ποσοστό συµµετοχής κάθε τοµέα στις παραγόµενες ωφέλειες για κάθε κατηγορία καθολικών 
υπηρεσιών προέρχεται από τα δεδοµένα του πίνακα 7.5. Πιο συγκεκριµένα αναγάγουµε το σύνολο της 
δηµόσιας ωφέλειας (ως ποσοστό στην συνολική ωφέλεια- τρίτη στήλη) για όλες τις υπηρεσίες που 
απαρτίζουν κάθε κατηγορία καθολικών υπηρεσιών, ως προς το σύνολο των δηµόσιων και ιδιωτικών 
ωφελειών της συγκεκριµένης κατηγορίας. Για παράδειγµα η κατηγορία «υπηρεσίες προς πλοία» 
περιλαµβάνει τρεις υπηρεσίες. Το σύνολο της δηµόσιας ωφέλειας αυτής της κατηγορίας ως ποσοστό των 
συνολικών ωφελειών είναι 4,4+2,7+5,9= 13. Το σύνολο των ωφελειών αυτής της κατηγορίας ως προς τις 
συνολικές ωφέλειες είναι το άθροισµα των ιδιωτικών και δηµόσιων ωφελειών της τρίτης και τέταρτης 
στήλης: 4,4+2,7+5,9+4,6+3,8+6,5 = 27,9. Άρα οι ωφέλειες του δηµόσιου τοµέα για αυτήν την κατηγορία 
καθολικών υπηρεσιών είναι 13/27,9 * 100 = 46,6%. 
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των επιβατών χωρίς να λαµβάνει υπόψη του τις δραστηριότητες και τα χαρακτηριστικά 

των υπολοίπων τερµατικών σταθµών. 

 

Τα αποτελέσµατα της πρωτογενούς έρευνας αναδεικνύουν ορισµένα ακόµη 

σηµαντικά στοιχεία της, τα οποία προάγουν την επιστηµονική γνώση και δίνουν 

απαντήσεις σε σύγχρονα ερωτήµατα της λιµενικής βιοµηχανίας. 

Ένα πρώτο σηµαντικό συµπέρασµα είναι ότι το λιµενικό προϊόν εµπεριέχει τόσο 

δηµόσια, όσο και ιδιωτικά οφέλη. Η διαπίστωση αυτή έχει επιπτώσεις και σε ότι αφορά 

την συνύπαρξη των δύο τοµέων στη λιµενική βιοµηχανία. Συνεπώς, θα πρέπει να 

υπάρξει µία λιµενική πολιτική, ιδιαίτερα στο ζήτηµα της χρηµατοδότησης των λιµένων, η 

οποία να λαµβάνει υπόψη το εύρος της συµµετοχής του κάθε τοµέα στις παραγόµενες 

ωφέλειες. Η επικρατούσα κατάσταση είναι ότι ο ιδιοκτήτης (δηµόσιος ή ιδιωτικός τοµέας) 

του λιµένα ή ορισµένων τµηµάτων του καλύπτει το σύνολο του κόστους, χωρίς όµως να 

εξετάζεται αν υπάρχει συµµετοχή και του άλλου τοµέα στην παροχή των υπηρεσιών ή 

στην απόκτηση ωφελειών. Η συµµετοχή των δύο τοµέων στις ωφέλειες που απορρέουν 

από την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών εγείρει ερωτήµατα αναφορικά µε την 

συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στον επιβατικό λιµένα Πειραιώς, ως παρόχου λιµενικών 

υπηρεσιών. Ο ιδιωτικός τοµέας ωφελείται σε µεγαλύτερο ποσοστό από τον δηµόσιο τοµέα, 

και µάλιστα στην περίπτωση ενός δηµόσιου λιµένα, όπως ο Πειραιάς. Η ύπαρξη ιδιωτικών 

ωφελειών αποτελεί ένδειξη ότι το λιµενικό προϊόν δεν φέρει χαρακτηριστικά δηµόσιου 

αγαθού, ενώ δηµιουργεί ερωτήµατα περί της διατήρησης του κρατικού µονοπωλίου στον 

επιβατικό λιµένα Πειραιώς 

 Η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα σε µία αγορά από την οποία ωφελείται σε µεγάλο 

βαθµό, θα αποτελούσε ένα πρώτο βήµα προς την επίτευξη δυναµικής ισορροπίας ανάµεσα 

στους δύο τοµείς. Παρά το γεγονός ότι σχετικές έρευνες αναδεικνύουν τη χρησιµότητα της 

απελευθέρωσης της αγοράς «παροχής λιµενικών υπηρεσιών» (βλ. Pallis και Vaggelas, 

2005), εν τούτοις δεν έχουν γίνει τα αναγκαία βήµατα προς αυτήν την κατεύθυνση. Το 

υπάρχον νοµοθετικό πλαίσιο απαγορεύει την είσοδο ιδιωτών παρόχων στην συγκεκριµένη 

αγορά, αλλά πάρα ταύτα ένα µεγάλο τµήµα των παραγόµενων ωφελειών κατευθύνεται 

προς τον ιδιωτικό τοµέα. Ήδη υπάρχουν κάποιες ενδείξεις οι οποίες συνηγορούν υπέρ της 

εισόδου ιδιωτικών επιχειρήσεων στην Ελληνική λιµενική αγορά, καθώς υπάρχουν σχέδια 

για την σύναψη συµβάσεων παραχώρησης για τους σταθµούς εµπορευµατοκιβωτίων των 

λιµένων Πειραιώς και Θεσσαλονίκης.  
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Η αναγκαιότητα της συνύπαρξης των δύο τοµέων, έρχεται να επιβεβαιώσει όσους 

υποστηρίζουν την συγκεκριµένη θεωρία (ενδεικτικά De Monie, 1996; Juhel, 2001; 

Beresford et al, 2004; Brooks και Cullinane, 2007b). Από την άλλη πλευρά τα 

αποτελέσµατα της έρευνας απορρίπτουν τις θεωρίες και τις απόψεις εκείνες που τάσσονται 

υπέρ της αµιγώς δηµόσιας (για λόγους προάσπισης των δηµοσίων αγαθών) ή της αµιγώς 

ιδιωτικής (καθώς αποτελούν εµπορικές επιχειρήσεις) ιδιοκτησίας των λιµένων. Για την µεν 

πρώτη θεωρία η παρούσα έρευνα ανέδειξε ότι ακόµη και από υπηρεσίες που θεωρούνται 

δηµόσια αγαθά (π.χ. δίαυλος ναυσιπλοΐας) παράγονται ιδιωτικά οφέλη. Για τη δεύτερη 

θεωρία, η έρευνα συµπεραίνει ότι σε ένα λιµένα παράγονται δηµόσια οφέλη και µάλιστα, 

για ορισµένες υπηρεσίες, περισσότερα σε σχέση µε τα ιδιωτικά οφέλη.  

 

Για την κατανοµή των ωφελειών πραγµατοποιήθηκε συγκριτική ανάλυση πέντε 

επιλεγµένων µεθόδων οι οποίες µπορούν δυνητικά να συµβάλλουν στην κατανοµή µίας 

δοσµένης ποσότητας (βλ. Κεφάλαιο 6). Η ανάλυση πραγµατοποιήθηκε βάση των 

πλεονεκτηµάτων και µειονεκτηµάτων που παρουσιάζουν οι πέντε µέθοδοι τόσο σε ότι 

αφορά το θεωρητικό τους υπόβαθρο, όσο και στην περίπτωση εφαρµογής τους για την 

κατανοµή των ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. ∆ύο από τις µεθόδους, 

η Ανάλυση Κόστους Ωφέλειας και η Μελέτη Οικονοµιών Επιπτώσεων, δεν επελέγησαν 

διότι είναι κυρίως µέθοδοι ποσοτικοποίησης των ωφελειών. Η τρίτη µέθοδος, η Θεωρία 

των Εµπλεκόµενων Φορέων, απορρίφθηκε διότι στηρίζεται στην ισοκατανοµή των 

ωφελειών ανάµεσα στους εµπλεκόµενους φορείς µίας δραστηριότητας. Στην περίπτωση 

εφαρµογής της για την κατανοµή των ωφελειών από την παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών 

η µέθοδος θα προωθούσε την ισοκατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στο δηµόσιο και στον 

ιδιωτικό τοµέα, γεγονός το οποίο δεν συµβαδίζει µε τον κύριο στόχο της παρούσας 

διατριβής που είναι η ορθολογική κατανοµή των ωφελειών. Η Θεωρία Παιγνίων µε την 

λύση της Shapley Value, ενώ αποτελεί µία κατεξοχήν µέθοδο κατανοµής, εν τούτοις δεν 

µπορεί να εφαρµοστεί στην περίπτωση που εξετάζει η παρούσα έρευνα. Για την κατανοµή 

των ωφελειών ανάµεσα στους δύο τοµείς, η εξίσωση της Shapley Value δεν µπορεί να 

επιλυθεί. Η µέθοδος που τελικά επιλέχθηκε είναι η Αναλυτική Ιεραρχική Προσέγγιση, η 

οποία µε την ανάπτυξη ενός κατάλληλου ιεραρχικού µοντέλου καταλήγει, όπως 

αποδεικνύεται και από τα αποτελέσµατα της εφαρµογής της, στην κατανοµή των 

ωφελειών. 

Συνεπώς, ένα δεύτερο συµπέρασµα που προκύπτει από την εφαρµογή του 

µεθοδολογικού πλαισίου για την κατανοµή των ωφελειών είναι ότι η συγκριτική 
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ανάλυση των πέντε επιλεγµένων µεθόδων αποτελεί καινοτόµα διαδικασία, καλύπτοντας 

ένα ερευνητικό κενό το οποίο υπήρχε στην επιστήµη της οικονοµικής των λιµένων. Η 

κατανοµή µίας δοσµένης ποσότητας δεν έχει αποτελέσει θέµα έρευνας στην λιµενική 

βιοµηχανία και ως εκ τούτου δεν υπάρχει µία βέλτιστη µέθοδος. Η εξέταση πέντε 

επιλεγµένων µεθόδων και η τεκµηριωµένη επιλογή της Αναλυτικής Ιεραρχικής 

Προσέγγισης ως καταλληλότερης µεθόδου για την κατανοµή των ωφελειών που 

απορρέουν από την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών, καλύπτει ένα επιστηµονικό κενό 

και δηµιουργεί ένα νέο ερευνητικό πεδίο στην οικονοµική των λιµένων. ∆ίνει τη 

δυνατότητα περαιτέρω εξέτασης ζητηµάτων κατανοµής στους λιµένες (ωφέλειας, 

κόστους), παρέχοντας ένα µεθοδολογικό εργαλείο ικανό να συµβάλει προς αυτήν την 

κατεύθυνση. Η επιλογή και η δυνατότητα εφαρµογής της Αναλυτικής Ιεραρχικής 

Προσέγγισης για την κατανοµή των ωφελειών ανταποκρίνεται επίσης στο εκφρασµένο 

ενδιαφέρον διεθνών οργανισµών (βλ. UNCTAD, 1975). 

Η Αναλυτική Ιεραρχική Προσέγγιση αποτελεί ένα χρήσιµο εργαλείο κατανοµής, 

ιδιαίτερα στις περιπτώσεις όπου δεν υπάρχουν άµεσα µετρήσιµα ποσοτικά µεγέθη, όπως 

είναι οι ωφέλειες που προέρχονται από την παραγωγή των λιµενικών υπηρεσιών. Η 

µέθοδος κατανέµει τόσο ποσοτικά όσο και ποιοτικά στοιχεία, γεγονός που αυξάνει την 

ευελιξία της. Η χρησιµοποίηση πρωτογενών δεδοµένων από εµπειρογνώµονες αυξάνει την 

αξιοπιστία των αποτελεσµάτων. Ασφαλώς οι κρίσεις των εµπειρογνωµόνων εµπεριέχουν 

και το στοιχείο της υποκειµενικότητας. Όµως η επίδραση της υποκειµενικότητας στην 

ποιότητα των αποτελεσµάτων µειώνεται όσο βελτιώνεται η ποιότητα του δείγµατος των 

εµπειρογνωµόνων. Κατά συνέπεια η επίδραση του βασικού µειονεκτήµατος της 

συγκεκριµένης µεθόδου µειώνεται στην παρούσα έρευνα µε την χρησιµοποίηση ενός 

ποιοτικού δείγµατος εµπειρογνωµόνων µε γνώση και εµπειρία επί των ζητηµάτων που 

άπτονται της λιµενικής βιοµηχανίας. 

 

Ένα τρίτο συµπέρασµα από την κατανοµή των ωφελειών στον επιβατικό λιµένα 

Πειραιώς είναι ότι η κατανοµή των ωφελειών και ο καθορισµός των ορίων στη σχέση 

δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα (στη βάση των ωφελειών) πρέπει να αποσυνδέεται από 

το ιδιοκτησιακό καθεστώς του εκάστοτε λιµένα. Οι όποιες λιµενικές πολιτικές θα πρέπει 

να λαµβάνουν υπόψη τους την κατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στους δύο τοµείς 

προκειµένου να είναι αποτελεσµατικότερες και να µπορούν ουσιαστικά να συµβάλουν 

στην ανάπτυξη ενός λιµένα.  
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8.1 Προτάσεις περαιτέρω έρευνας 

 

Το προτεινόµενο µεθοδολογικό πλαίσιο και η δηµιουργία της συνάρτησης ωφέλειας 

δηµιουργούν την ανάγκη απάντησης νέων ερευνητικών ερωτηµάτων. Μία πρόταση για 

περαιτέρω έρευνα αποτελεί η εφαρµογή του µεθοδολογικού πλαισίου και σε άλλους 

επιβατικούς λιµένες µέσω µελέτης περίπτωσης. Τα αποτελέσµατα που θα προκύψουν είναι 

απαραίτητα προκειµένου να διαµορφωθεί µία µεσοπρόθεσµη θεωρία περί της κατανοµής 

των ωφελειών στην λιµενική βιοµηχανία, καθώς τα συµπεράσµατα της παρούσας έρευνας 

ισχύουν µόνο για τον επιβατικό λιµένα Πειραιώς. 

Πεδίο έρευνας αποτελεί και η διερεύνηση της δυνατότητας εφαρµογής του 

µεθοδολογικού πλαισίου και σε άλλους τύπους λιµένων πλην των επιβατικών. Η 

χρησιµότητα αυτής της εφαρµογής είναι µεγάλη αν λάβουµε υπόψη την εκτενή παρουσία 

του ιδιωτικού τοµέα στους εµπορικούς λιµένες και ιδιαίτερα στους τερµατικούς σταθµούς 

εµπορευµατοκιβωτίων. 

Επίσης χρήζει διερεύνησης και η κατανοµή των ωφελειών που απορρέουν από την 

παραγωγή του συνόλου των 70 λιµενικών υπηρεσιών. Η κατανοµή που πραγµατοποιείται 

στην παρούσα έρευνα αφορά µόνο τις ωφέλειες που απορρέουν από τις 17 καθολικές 

υπηρεσίες. Θα ήταν συνεπώς χρήσιµη η δηµιουργία πρόσθετων ιεραρχικών µοντέλων (π.χ. 

ένα για τις κύριες υπηρεσίες και ένα για τις δευτερεύουσες) ώστε να υπάρξει κατανοµή 

του πραγµατικού συνόλου των ωφελειών. Το εµπόδιο σε αυτήν την προσπάθεια έγκειται 

στην εύρεση του τρόπου διασύνδεσης των τριών ιεραρχικών µοντέλων ώστε τα 

αποτελέσµατα να είναι αξιόπιστα και να µην υπάρχουν επικαλύψεις ωφελειών ή 

διπλοµετρήσεις αυτών. 

Ένα ακόµη ερευνητικό πεδίο το οποίο θα συµβάλλει στην θωράκιση της αξιοπιστίας 

του µεθοδολογικού πλαισίου αποτελεί η ποσοτικοποίηση των 19 ωφελειών προκειµένου 

να υπάρξει αντιστοίχησή τους σε χρηµατικούς όρους. Η χρηµατική απεικόνιση των 

ωφελειών µπορεί να αποτελέσει µία πρόσθετη πηγή πληροφόρησης η οποία θα βοηθήσει 

τους εµπειρογνώµονες στην διατύπωση ακριβέστερων εκτιµήσεων. 

Μία τελευταία πρόταση έρευνας αφορά την κατανοµή των ωφελειών ανάµεσα στους 

εµπλεκόµενους φορείς (stakeholders) του κάθε τοµέα, µε σκοπό να κατανεµηθεί ανάλογα 

και το κόστος παραγωγής των λιµενικών υπηρεσιών. Η εύρεση της ωφέλειας που 

απολαµβάνει κάθε εµπλεκόµενος έχει ιδιαίτερη αξία για τον ιδιωτικό τοµέα, καθώς για το 

δηµόσιο τοµέα η εύρεση των εµπλεκοµένων φορέων πιθανόν να αναδείξει έναν αριθµό 
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δηµοσίων υπηρεσιών. Έχοντας κάνει µία εκτίµηση περί του κόστους που πρέπει να 

καταβάλει ο ιδιωτικός τοµέας, το επόµενο βήµα είναι να εξεταστεί τι ποσό θα κληθούν να 

καταβάλουν οι παίκτες που ορίζουν την έννοια «ιδιωτικός τοµέας». Προτεινόµενα 

µεθοδολογικά εργαλεία για την διερεύνηση του συγκεκριµένου ερωτήµατος αποτελούν το 

process mapping προκειµένου να υπάρξει πλήρη αποτύπωση όλων των διαδικασιών που 

λαµβάνουν χώρα εντός του λιµένα και η Stakeholder Analysis, προκειµένου να 

εντοπιστούν οι παίκτες σε κάθε διαδικασία. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι 
Ι.1221. ∆οµή παγκόσµιας αγοράς κρουαζιέρας (προσφορά) 2005 
 

 

 

 
 

                                                 
221 Πηγή: Wild, G.P., (2007). 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙ 
 

ΙΙ   1   Επίσηµες ιστοσελίδες λιµένων δείγµατος 
 

Πίνακας 1. Οι ιστοσελίδες των υπό εξέταση λιµένων 
 

ΑΑ Λιµένας Χώρα ∆ικτυακός τόπος 
1 Barcelona Ισπανία http://www.apb.es  
2 Palma de 

Majorka 
Ισπανία http://www.portsdebalears.es  

3 Venice Ιταλία http://www.port.venice.it  
4 Genoa Ιταλία http://www.porto.genova.it  
5 Civitavecchia Ιταλία http://www.port-of-rome.org  
6 Southampton Αγγλία http://www.abports.co.uk/custinfo/ports/soton.htm 
7 Limassol Κύπρος http://www.cpa.gov.cy  
8 Dover Αγγλία http://www.doverport.co.uk  
9 Calais Γαλλία http://www.calais-port.com  
10 Helsingborg Σουηδία http://www.port.helsingborg.se  
11 Ancona Ιταλία http://www.autoritaportuale.ancona.it  
12 Piraeus Ελλάδα http://www.olp.gr  
13 Algeciras Ισπανία http://www.apba.es  
14 Kiel Γερµανία http://www.port-of-kiel.de  
15 Heraklion Ελλάδα http://www.portheraklion.gr   
16 Patra Ελλάδα http://www.patrasport.gr   
17 Helsinki Φινλανδία http://www.hel2.fi/port/index.shtml  
18 Tallinn Εσθονία http://www.ts.ee    
19 Stockholm Σουηδία http://www.portofstockholm.com    
20 Marseille Γαλλία http://www.marseille-port.fr   
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ΙΙ  2   Επιστολή προς τους επιβατικούς λιµένες του δείγµατος - Έρευνα 
πεδίου για την καταγραφή των παραγόµενων λιµενικών υπηρεσιών 
 

Dear madam/ sir 

  

My name is Georgios Vaggelas and I'm a PhD student at the University of the Aegean 

(Greece), in the field of port management and economics. I’m studying the 

participation of private and public sector in the benefits, produced by the port services 

provision as a mean to identify the threshold between the two sector, as well as a tool 

for the fair distribution of port costs. 

 As part of my PhD I’m doing a research in order to identify the port services that are 

possible to be produced in a passenger port. Based on statistical data (passenger 

traffic) a sample of the 20 bigger passenger European ports has been developed. The 

Port Authority of …………….has been included in the sample. 

With this letter I’m seeking your help in the formation of the port services list. Thus I 

would be pleased if you could send me a list of the services that are provided in your 

passenger terminal. These services can be provided by the Port Authority or by any 

other private port services provider. 

I’m waiting for your response. If you need any clarification do not hesitate to contact 

with me.  

 

Thank you in advance 

  

Georgios K. Vaggelas 
PhD student 
Department of Shipping Trade and Transport 
University of the Aegean 
Korai 2A str, Chios, Greece, P.C. 82100 
Tel: +30-22710-35287 
Fax: +30-22710-35299 
E-mail: g.vaggelas@stt.aegean.gr  
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ΙΙ 3. Οι υπό εξέταση λιµένες στην έρευνα πεδίου 
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ΙΙ   4  Στοιχεία συνολικού δείγµατος εµπειρογνωµόνων και συµµετέχοντες 
στην έρευνα πεδίου για την κατανοµή των παραγόµενων ωφελειών 
 Α.Α Ονοµατεπώνυµο Ιδιότητα Συµµετοχή

1 Καβαλιέρος Ν. Πρόεδρος Ένωσης Εφοπλιστών Ακτοπλοΐας ΝΑΙ 
2 Μιχαήλ Σακέλλης ∆ιευθύνων Σύµβουλος Blue Star Ferries ΟΧΙ 
3 Γεράσιµος Στρίντζης ∆ιευθύνων Σύµβουλος Hellenic Seaways ΝΑΙ 
4 Βαµβακίδης Αναστάσιος  Μέλος ∆ιεθνούς Ναυτικής Ένωσης. Επιτροπή 

Α3-λιµενικές λειτουργείες για κρουαζιερόπλοια 
ΟΧΙ 

5 Ξυδέας Γεώργιος  Μέλος ∆ιεθνούς Ναυτικής Ένωσης. Επιτροπή 
Α3-λιµενικές λειτουργείες για κρουαζιερόπλοια 

ΝΑΙ 

6 Μεταξάς Σπυρίδων Μέλος ∆ιεθνούς Ναυτικής Ένωσης. Επιτροπή 
Α3-λιµενικές λειτουργείες για κρουαζιερόπλοια 

ΟΧΙ 

7 Κατσικαδάκος Γεώργιος Μέλος ∆ιεθνούς Ναυτικής Ένωσης. Επιτροπή 
Α3-λιµενικές λειτουργείες για κρουαζιερόπλοια 

ΝΑΙ 

8 Αντώνης Μανιαδάκης ∆ιευθύνων Σύµβουλος ΜΙΝΟΑΝ LINES ΝΑΙ 
9 Αριστοτέλης Μπαλής Αναπληρωτής ∆ιευθύνων Σύµβουλος ΑΝΕΚ ΟΧΙ 

10 Γ. Κουµπενάς Υπέυθυνος Operation Departmnet Louis 
Hellenic Cruises 

ΝΑΙ 

11 Ιωάννης Ευαγγέλου Πρόεδρος Συνδέσµου Ελληνικών Τουριστικών 
Επιχειρήσεων (HATTA) 

ΟΧΙ 

12 Γ. Βερνίκος  Επιτροπή 7 Ναυτικού Επιµελητηρίου Ελλάδος 
(Επιβατικά πλοία, κρουαζιερόπλοια και yachts) 

ΝΑΙ 

13 Λ. Νοµικός  Επιτροπή 7 Ναυτικού Επιµελητηρίου Ελλάδος 
(Επιβατικά πλοία, κρουαζιερόπλοια και yachts) 

ΟΧΙ 

14 Γ. Αγούδηµος,                        Επιτροπή 7 Ναυτικού Επιµελητηρίου Ελλάδος 
(Επιβατικά πλοία, κρουαζιερόπλοια και yachts)-
G.A. Ferries 

ΟΧΙ 

15 Ι. Λεφάκης Επιτροπή 7 Ναυτικού Επιµελητηρίου Ελλάδος 
(Επιβατικά πλοία, κρουαζιερόπλοια και yachts) 
– NOVA Ferries 

ΟΧΙ 

16 ∆. Νοµικός Επιτροπή 7 Ναυτικού Επιµελητηρίου Ελλάδος 
(Επιβατικά πλοία, κρουαζιερόπλοια και yachts) 

ΟΧΙ 

17 Α. Ποταµιάνος Επιτροπή 7 Ναυτικού Επιµελητηρίου Ελλάδος 
(Επιβατικά πλοία, κρουαζιερόπλοια και yachts) 

ΟΧΙ 

18 Αδαµόπουλος Κώστας 
 

Πρόεδρος Σωµατείου Ναυτικών Πρακτόρων 
Αττικής και Πειραιώς 

ΝΑΙ 

19 Πανελλήνια Ένωση 
ναυτικών πρακτόρων 
ακτοπλοΐας  

ΟΧΙ 

20 Α. Λιάγκος Γενικός ∆ιευθυντής NEL LINES ΟΧΙ 
21 Π. Παναγόπουλος Πρόεδρος Συνδέσµου Επιχειρήσεων 

Επιβατηγού Ναυτιλίας 
ΟΧΙ 

22 Αλέξανδρος Γασπαράτος Πρόεδρος Ένωσης Τουριστικών Λεωφορείων 
Ελλάδος 

ΟΧΙ 

23 Ευστάθιος Σκρέτας Πρόεδρος Συνδέσµου Επιχειρήσεων 
Εισερχόµενου Τουρισµού Αττικής 

ΟΧΙ 

24 Ιωάννης Θεολογίτης Πρόεδρος Πανελληνίου Συνδέσµου Ναυτικών 
Πρακτόρων και Επαγγελµατιών Χρηστών 
Λιµένων 

ΝΑΙ 

Χ
ρή
στ
ες

 
 

25 Ιωάννης Λυµπουσάκης Μέλος Πανελληνίου Συνδέσµου Ναυτικών 
Πρακτόρων και Επαγγελµατιών Χρηστών 
Λιµένων-Ιδιοκτήτης ρυµουλκών 

ΝΑΙ 
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26 Χηνόπουλος Α.  Πρόεδρος Πανελλήνιας Ένωσης 
Επαγγελµατικών Τουριστικών Ηµερόπλοιων 
Σκαφών 

ΟΧΙ 

27 Απόστολος Πουλιάκας Λιµενάρχης Πειραιά ΟΧΙ 
28 Χρήστος Λαµπρίδης Ειδικός Σύµβουλος Γενικής Γραµµατείας 

Λιµένων και Λιµενικής Πολιτικής 
ΝΑΙ 

29 Μπάµπης Πλατιάς Ειδικός Σύµβουλος Γενικής Γραµµατείας 
Λιµένων και Λιµενικής Πολιτικής 

ΟΧΙ 

30 Άγκαθα Σκαφιδά-
∆ρακοπούλου  

Γενική Γραµµατεία Λιµένων και Λιµενικής 
Πολιτικής 

ΟΧΙ 

31 Ευθύµιος Μιχαήλ Γενική Γραµµατεία Λιµένων και Λιµενικής 
Πολιτικής 

ΝΑΙ 

32 Γεώργιος Βλάχος Γενικός Γραµµατέας Υπουργείου Εµπορκής 
Ναυτιλίας-Υπέυθυνος Γενικής Γραµµατείας 
Λιµένων και Λιµενικής Πολιτικής 

ΝΑΙ 

Ρυ
θµ
ισ
τι
κή

  
Α
ρχ
ή 

33 Ιωάννης Πρωτόπαπας ∆ιευθυντής Λιµενικής Πολιτικής Γενικής 
Γραµµατείας Λιµένων και Λιµενικής Πολιτικής 

ΟΧΙ 

34 Νίκος Αναστασόπουλος ∆ιευθύνων Σύµβουλος Οργανισµού Λιµένος 
Πειραιώς 

ΟΧΙ 

35 Στ. Χατζάκος Γραφείο Ε.Ε. Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς ΝΑΙ 
36 Π. Σταµατογιάννης Hellenic Environmental Center SA ΟΧΙ 
37 Θεµιστοκλής ∆ασκαλάκης Πρόεδρος Σωµατείου Πλοηγών ΝΑΙ 
38 JETOIL Πετρελεύσεις πλοίων ΝΑΙ 
30 Παπαγεωργίου VOLOS Ship Suppliers ΝΑΙ 
40 Γ. Νουχουτίδης Πρόεδρος Ένωσης Μονίµων και ∆οκίµων 

Λιµενεργατών ΟΛΠ, Μέλος ∆.Σ. ΟΛΠ 
ΟΧΙ 

41 ΕΚΟ Πετρελεύσεις πλοίων ΝΑΙ 
42 Βασίλειος Κούτσης AKAR PORT ΝΑΙ 
43 Α. Λεφάκης Υπάλληλος Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς ΝΑΙ 

Π
άρ
οχ
οι

 λ
ιµ
εν
ικ
ώ
ν 
υπ
ηρ
εσ
ιώ
ν 

44 Α. Φραντζεσκάκη Υπάλληλος Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς ΝΑΙ 
45 Χαρίλαος Ψαραύτης Σχολή Ναυπηγών Μηχ/γων Μηχ/κών, Τοµέας 

Μελέτης Πλοίου & Θαλασσίων Μεταφορών, 
ΕΜΠ-Πρώην ∆ιευθύνων Σύµβουλος ΟΛΠ 

ΝΑΙ 

46 Στράτος Παπαδηµητρίου Επίκουρος καθηγητής 
Πανεπιστήµιο Πειραιώς, Τµήµα Ναυτιλιακών 
Σπουδών 

ΟΧΙ 

47 Ελένη Θανοπούλου Επίκουρη καθηγήτρια, Πανεπιστήµιο Αιγαίου, 
Τµήµα Ναυτιλίας και Επιχειρηµατικών 
Υπηρεσιών 

ΟΧΙ 

48 Μανώλης Αθανασίου Λέκτορας, Καποδιστριακό Πανεπιστήµιο 
Αθηνών 

ΟΧΙ 

49 Αριστοτέλης Νανιόπουλος Επίκουρος καθηγητής Αριστοτέλειο 
Πανεπιστήµιο 

ΝΑΙ 

50 Αθανάσιος Πάλλης Επίκουρος καθηγητής, Πανεπιστήµιο Αιγαίου, 
Τµήµα Ναυτιλίας και Επιχειρηµατικών 
Υπηρεσιών 

ΝΑΙ 

51 Αλέξανδρος Γουλιέλµος Επίκουρος καθηγητής, Πανεπιστήµιο Πειραιώς, 
Τµήµα Ναυτιλιακών Σπουδών 

ΟΧΙ 

52 Αγγελική Παρδάλη Καθηγητής, Πανεπιστήµιο Πειραιώς, Τµήµα 
Ναυτιλιακών Σπουδών 

ΟΧΙ 

53 Γ. Καστελλάνος PLANET A.E., Πρώην Πρόεδρος Ένωσης 
Λιµένων Ελλάδος 

ΝΑΙ 

Α
κα
δη

µα
ϊκ
οί

 - 
Ε
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ώ
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ς 

54 Κωνσταντίνος Χλωµούδης Αναπληρωτής καθηγητής, Πανεπιστήµιο 
Πειραιώς, Τµήµα Ναυτιλιακών Σπουδών 

ΝΑΙ 
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55 Βερνίκος Νικόλαος Εµ. και Βιοµ. Επιµελητήριο Πειραιά. Τµήµα 
Ναυτιλιακών ∆ραστηριοτήτων και Μεταφορών. 

ΟΧΙ 

56 Τοµάζος Βύρων- 
Παναγιώτης   

Εµ. και Βιοµ. Επιµελητήριο Πειραιά. Τµήµα 
Ναυτιλιακών ∆ραστηριοτήτων και Μεταφορών. 

ΟΧΙ 

57 Παγκάκης Ευάγγελος  Εµ. και Βιοµ. Επιµελητήριο Πειραιά. Τµήµα 
Ναυτιλιακών ∆ραστηριοτήτων και Μεταφορών. 

ΝΑΙ 

58 Μαυρίκος Νικόλαος  Προµήθειες πλοίων ΝΑΙ 
59 Σαµψωνάκης Σταύρος  Πρακτορεύσεις πλοίων ΟΧΙ 
60 Χρήστος Αγραπίδης Μη εκτελεστικό µέλος ΟΛΠ - εκπρόσωπος 

∆ήµου, ∆ήµαρχος Πειραιά 
ΟΧΙ 

61 Μιχαήλ Γλύκας ∆ιευθύνων Σύµβουλος Οργανισµού Αστικών 
Συγκοινωνιών Αθηνών 

ΟΧΙ 

62 Χαράλαµπος Αραπατσάκος ∆ιευθύνων Σύµβουλος Εταιρείας Θερµικών 
Λεωφορείων 

ΟΧΙ 

63 Αβραάµ Γούναρης ∆ιευθύνων Σύµβουλος-Ηλεκτροκίνητα 
Λεωφορεία Περιοχής Αθηνών Πειραιώς  

ΟΧΙ 

64 Νικόλαος Παπαθανάσης ∆ιευθύνων Σύµβουλος Ηλεκτρικού 
Σιδηροδρόµου Αθηνών Πειραιώς 

ΝΑΙ 

65 Βεσλεµέ Λίτσα Υπάλληλος εφορίας Πλοίων Πειραιώς ΝΑΙ 
66 Πανελλήνια Ένωση 

Εθνικών ∆ιαµεταφορέων 
ΟΧΙ 

67 Κυριάκος ∆ηράκης  Επιµελητηριακός Όµιλος Ανάπτυξης Ελληνικών 
Νήσων 

ΟΧΙ 

68 Στέλιος Γαϊτανάρος  ∆ήµος Πειραιά-Τµήµα Ανάπτυξης, 
Πρώην πρόεδρος Οργανισµού Λιµένος 
Ελευσίνας 

ΟΧΙ 

69 Μανώλης Στάθης Υπάλληλος Νοµαρχίας Πειραιώς ΟΧΙ 

Ε
µπ
λε
κό

µε
νο
ι φ

ορ
εί
ς-
Ο
Τ
Α

 

70 Γεώργιος Ξηραδάκης Πρόεδρος Εθνικού Κέντρου Ανάπτυξης Λιµένων ΟΧΙ 
 

 
 
 

ΙΙ   5  Οι εµπειρογνώµονες που συµµετείχαν στην προκαταρκτική εξέταση 
του ερωτηµατολογίου 

 
 

• Χρήστος Λαµπρίδης: Επιστηµονικός Σύµβουλος, Γενική Γραµµατεία Λιµένων και 

Λιµενικής Πολιτικής. Υποψήφιος ∆ιδάκτορας Πανεπιστηµίου Πειραιώς. 

• Κωνσταντίνος Χλωµούδης: Αναπληρωτής Καθηγητής Πανεπιστηµίου Πειραιώς. 

• Αθανάσιος Πάλλης: Επίκουρος Καθηγητής Πανεπιστηµίου Αιγαίου. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙΙ 
 

ΙΙΙ   1    Κατηγοριοποίηση παραγόµενων υπηρεσιών σε επιβατικούς λιµένες 
          Υπηρεσίες 
Κατηγορία 

 

 
Προστασίας και 
Ασφάλειας 

• Ασφάλεια (Α+Κ) 
• Τουριστική Αστυνοµία (Α+Κ) 
• Έρευνα και ∆ιάσωση (Α+Κ) 

• Πυρόσβεση (Α+Κ) 
• Τελωνείο (A+Κ) 

 
 
 
Ναυσιπλοΐας 

• Πλοήγηση (Α+Κ) 
• Ρυµούλκηση (Α+Κ) 
• Vessel Traffic Management (Α+Κ)  
• Βυθοκόρηση (Α+Κ) 
• Παγοθραυστικά (Α+Κ) 
 

• Κυµατοθραύστες (Α+Κ) 
• Αγκυροβόληση (Α+Κ) 
• Σήµανση λιµένα (Α+Κ) 
• ∆ίαυλοι ναυσιπλοΐας (Α+Κ) 
• Υδατοφράκτες (Α+Κ) 
• Λιµενολεκάνη (Α+Κ)  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Υπηρεσίες προς 
επιβάτες 

• Επιβίβαση – Αποβίβαση (Α+Κ) 
• Μεταφορά επιβατών (εντός του λιµένα) 

(A+K) 
• Σύνδεση µε λεωφορειακό δίκτυο (A+K) 
• Ταχυδροµείο (Α+Κ) 
• Σύνδεση µε σιδηροδροµικό δίκτυο (Α+Κ) 
• Πολιτιστικά κέντρα (Α+Κ) 
• Σηµεία Πληροφόρησης (Α+Κ) 
• Pre-check in (στο αεροδρόµιο) (Κ) 
• Ηλεκτρονικά µέσα πληροφόρησης (internet-

radio) (Α+Κ) 
• Συνεργασία µε αεροδρόµιο για µεταφορά 
αποσκευών (Κ) 

• Σιδηροδροµικό δίκτυο εντός του λιµένα 
(Α+Κ) 

• Σταθµός ταξί (Α+Κ) 
• Ξενοδοχείο (Α+Κ) 
• Ξενάγηση στον λιµένα (Α+Κ) 
 

• Τερµατικός σταθµός: 
• ∆ιαχείριση αποσκευών (Α+Κ) 
• Αυτόµατοι πωλητές (Α+Κ) 
• Έκδοση εισιτηρίων (A+K) 
• Καταστήµατα (Α+Κ) 
• Check-in (Α+Κ) 
•  Χώροι αναµονής (Α+Κ) 
• Ενοικίαση αυτοκινήτου (Α+Κ) 
• Αίθουσα ψυχαγωγίας (Α+Κ) 
• Αναψυκτήριο (Α+Κ) 
• Εστιατόρια (Α+Κ) 
• Παροχή Α’ βοηθειών (Α+Κ) 
• Ανταλλακτήριο συναλλάγµατος 

(Α+Κ) 
• Τράπεζα (Α+Κ) 
• Internet Access Points (A+K) 
• ΑΤΜ (Α+Κ) 
• W.C. (Α+Κ) 
• ∆ηµόσια τηλέφωνα (Α+Κ) 

• Υποδοµές σύνδεσης µε µεταφορικό 
δίκτυο 

 
 
 
Υπηρεσίες προς 
πλοία 

• Επισκευές (Α+Κ) 
• Πρόσδεση – Απόδεση (Α+Κ) 
• Πετρέλευση (Α+Κ) 
• Προµήθεια νερού (Α+Κ) 
• Παροχή τηλεφωνικής σύνδεσης (Α+Κ) 
• Προµήθεια αναλωσίµων (Α+Κ) 

• Παροχή ηλεκτρικού ρεύµατος (Α+Κ) 
• Παραβολή-Προσόρµιση (Α+Κ) 
• Πλωτός γερανός (Α+Κ) 
• Προβλήτα (Α+Κ) 
• Intranet-Internet commerce (Α+Κ) 

 
 
 
Υπηρεσίες προς 
οχήµατα 

• Χώροι στάθµευσης (Α+Κ) 
• Μεταφόρτωση από όχηµα σε όχηµα (Α) 
• Οδικό δίκτυο εντός του λιµένα (Α+Κ) 
• Σύνδεση µε το οδικό δίκτυο (Α+Κ) 
• Αποθήκευση (Α) 
• Λιµενικές υποδοµές για τα οχήµατα (Α+Κ) 

• Παροχή µηχανηµάτων φόρτωσης 
οχηµάτων (Α) 

• Φορτοεκφόρτωση ασυνόδευτων 
οχηµάτων (Α) 

• Γεφυροπλάστιγγα (Α)  
• ∆ιαχείριση κυκλοφορίας εντός λιµένα 

(Α+Κ) 
Υπηρεσίες 
προστασίας 
περιβάλλοντος 

•   ∆ιαχείριση αποβλήτων πλοίων (Α+Κ) • Αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης 
(Α+Κ) 

Α: Παρέχονται σε λιµένες ή τερµατικούς σταθµούς ακτοπλοΐας  
Κ: Παρέχονται σε λιµένες ή τερµατικούς σταθµούς κρουαζιέρας 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙV 
 

IV   1   Στρατηγικές του stakeholder management 
 

Σχήµα 1. Στρατηγικές βάση της δύναµης της εταιρείας και της αντίληψης 
για την δύναµη των stakeholder222 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
                                                 
222 Πηγή: William et al, (1992).  
 

∆ύναµη της 
εταιρείας 
για τη 

διατήρηση 
του status 

quo 

Υψηλή 

Χαµηλή 

Υψηλή Χαµηλή 

Αντίσταση 
στις επιθυµίες 
/ απαιτήσεις 

των 
εµπλεκόµενων 

φορέων

∆ραστικές 
συνεργασίες µε 
τους 
εµπλεκόµενους 
φορείς

Συνεργασία µε 
τους 

εµπλεκόµενους 
φορείς 

Αποφυγή 
σύγκρουσης 

Συµβιβασµός µε 
τους 

εµπλεκόµενους 
φορείς 

Αντίληψη του management για τη δύναµη των 
εµπλεκόµενων φορέων
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IV   2   Εµπλεκόµενοι φορείς ενός λιµένα-ιδιοκτήτη γης (landlord). 
 

Σχήµα 2. Το λιµάνι σαν ένας κόµβος για επαφές και συµβόλαια (από την 
πλευρά µιας λιµενικής αρχής ‘landlord’)223 

 
 
ΕΣΩΤΕΡΙΚΟΙ ΕΜΠΛΕΚΟΜΕΝΟΙ ΦΟΡΕΙΣ 
Οµαδες µέσα στην οργάνωση της λιµενικής αρχής      ∆ιαχειριστές      Υπάλληλοι      Μέλη οµάδας διοικούντων     stakeholder     

 
ΕΞΩΤΕΡΙΚΟΊ ΕΜΠΛΕΚΟΜΕΝΟΙ ΦΟΡΕΙΣ ΘΑΛΑΣΣΑ (ΜΕΣΑ/ΕΞΩ)  ΛΙΜΑΝΙ    ΕΝ∆ΟΧΏΡΑ (ΜΕΣΑ/ΕΞΩ) 
Οµάδες που δεν είναι µέρος της οργάνωσης της λιµενικής αρχής 
 
ΟΜΑ∆ΕΣ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 
(συµπεριλαµβανοµένων υποκαταστηµάτων) 
                                                                           Θαλάσσια µεταφορά         Μεταφόρτωση και αποθήκευση       Σιδηρόδροµος 
                                                                            Ναυτιλιακή γραµµή           Εταιρείες φορτοεκφόρτωσης         Σιδηρ. εταιρείες  
                                                                                                                                                                             Εσωτερική ναυτιλία 
                                                                                                                  Εργασίες προστιθέµενης αξίας         ∆ιαχ. Φορτηγ. Ενδοχ. 
                                                                                                                  Προµηθευτές υπηρεσιών logistics   Οδική µεταφ. Εµπορ. 
                                                                                                                                                                           Εταιρείες φορτηγών 
 
ΟΜΑ∆ΕΣ ΟΡΓΑΝΩΣΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 
(συµπεριλαµβανοµένων υποκαταστηµάτων) 
                                                                                             Ναυτιλιακός πράκτορας                     ∆ιαβιβαστής ναύλου 
                                                                                                                   Προµηθευτές υπηρεσιών logistics (3PL και 4PL) 
 
ΥΠΗΡΕΣΙΕΣ ΥΠΟΣΤΗΡΙΞΗΣ                                          Εταιρείες ρυµούλκησης      
(συµπεριλαµβανοµένων υποκαταστηµάτων)                      Υπηρεσίες πιλότου 
                                                                                                                              Τροφοδότες πλοίων 
                                                                                                       Υπηρεσίες επισκευών (επισκευές πλοίων, επισκευές container) 
                                                                                                                           Υπηρεσίες υποδοχής απορριµµάτων 
                                                                                                                              Υπηρεσίες επιθεωρήσεων 
                                                                                                                                              Τράπεζες, ασφαλιστικές εταιρείες,… 
                                                                                                                                               Νοµικές εταιρείες (δικηγόροι,…) 
 
ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΕΣ ΟΜΑ∆ΕΣ                             Βιοµηχ. στο ακρωτήρι   Λιµενικές βιοµηχ. εταιρείες   Βιοµηχ. στην ενδοχώρα       
(συµπεριλαµβανοµένων υποκαταστηµάτων) 
 
 
(∆ΗΜΟΣΙΟΣ) ΣΥΝΤΟΝΙΣΜΟΣ ΥΠΟ∆ΟΜΗΣ,                                         λιµενικές αρχές και άλλα λιµάνια 
∆ΙΕΥΚΟΛΥΝΣΗ & ΟΜΑ∆ΕΣ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ                                                                     αρχές τερµατικών ενδοχώρας 
                                                                                                                                                Εταιρείες διαχείρισης σιδηρ. Υποδοµής 
                                                        Κεντρικές, περιφερειακές & τοπικές δηµόσιες αρχές (οδικές, υδρορροής πλοίων -ενδοχώρας) 
                                                                                      Υπερεθνικές δηµόσιες οργανώσεις (ΕΕ, Παγκόσµια Τράπεζα)                         
 
ΟΜΑ∆ΕΣ ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΕΣ &                     κεντρικές και περιφερειακές κυβερνήσεις (συµπεριλαµβ. λιµενικές προµήθειες) 
∆ΗΜΟΣΙΑΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ                                                                       Ευρωπαϊκή Ένωση 
                                                                                                         Οµάδες εµπορικής διαπραγµάτευσης (WTO) 
 
ΚΟΙΝΟΤΙΚΕΣ ΟΜΑ∆ΕΣ                                                                                       Οµάδες τοπικών κατοίκων 
                                                                                                                                 Καταναλωτές/φορολογούµενοι 
                                                                                    Οµάδες περιβαλλοντολόγων τοπικής, περιφερειακής ή παγκόσµιας κλίµακας 
                                                                                                                                    Ο τύπος 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
223 Πηγή: Notteboom και Winkelmans (2002)  
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IV   3224   Το µαθηµατικό µοντέλο ανάπτυξης πινάκων εισροών-εκροών 
 
 
 
Έστω µία οικονοµία Ν βιοµηχανικών τοµέων. Με βάση τις παρακάτω εξισώσεις: 

Xi=∑
=

+
N

j
FiXij

1
= Fixa j

N

j
ij

+∑
=1

   (1) 

Xj= ∑
=

+
N

i

ViXij
1

= Vjxv i

N

i
ij

+∑
=1

   (2) 

 

Όπου: 

Xi= οι συνολικές µεικτές εκροές στον τοµέα i=1,2,…,N 

aij = άµεσες εισροές ή τεχνικοί συντελεστές  

xij = διαβιοµηχανικές συναλλαγές του παραγωγικού τοµέα i από τον προµηθευτικό τοµέα j 

µε το xj, που είναι οι συνολικές µεικτές εκροές στον τοµέα j. 

vij= άµεσοι συντελεστές εκροών που είναι xij (οι διαβιοµηχανικές συναλλαγές του 

παραγωγικού τοµέα i από τον προµηθευτικό τοµέα j µε το xi που είναι οι συνολικές 

µεικτές εισροές του τοµέα i. 

Fi = τελική ζήτηση για προϊόντα στον τοµέα i. 

Vj = τελική προστιθέµενη αξία του τοµέα j. 

 

Έχουµε ότι: 

Η (1) περιγράφει το µοντέλο βασιζόµενο στην ζήτηση, βλέποντας τον Ι-Ο πίνακα κάθετα, 

ενώ η (2) εκφράζει το µοντέλο βασιζόµενο στην προσφορά, βλέποντας τον Ι-Ο πίνακα 

οριζόντια. 

Η (1) γράφεται σε µορφή συντοµευµένου matrix, X=(I-A)-1F 

I=N*N µοναδιαίος πίνακας και (I-A)-1 είναι αντίστροφος πίνακας Leontief, του οποίου τα 

στοιχεία ij= Fx ii ∂∂ /  αντιπροσωπεύουν τις συνολικές άµεσες και έµµεσες εκροές στον 

τοµέα i ανά µονάδα τελικής ζήτησης στον τοµέα j. 

 
 

Σε ότι αφορά τις forward και Backward διασυνδέσεις, δηλαδή πόσο σηµαντική είναι 

µία βιοµηχανία για την οικονοµία έχουµε ότι: 

 

                                                 
224 Πηγή: Kwak et al, (2005).  
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Οι Forward linkages, εκφράζονται ως η ευαισθησία της διασποράς, που είναι ο µέσος 

των n στοιχείων στην στήλη j του αντίστροφου matrix του Leontief, διαιρεµένο µε όλα τα 

n2 στοιχεία. 

Οι Backward linkages, εκφράζονται ως η δύναµη της διασποράς, που είναι ο µέσος 

των n στοιχείων στην γραµµή j του αντίστροφου matrix του Leontief, διαιρεµένο µε όλα 

τα n2 στοιχεία. 

Αν οι βιοµηχανίες έχουν forward και backward linkages µεγαλύτερες από 1 τότε 

αυτές παίζουν σηµαντικό ρόλο στην οικονοµική ανάπτυξη, καθώς υποστηρίζουν άλλες 

βιοµηχανίες (forward) και προωθούν άλλες (backward). 
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IV   4225   Τµήµα του πίνακα Εισροών-Εκροών της Ελληνικής οικονοµίας για το έτος 1994 (σε δρχ). 
 
Input-Output tables - Industry by Industry - 1994 - DRM millions                 

Total Use                 

    

AGRICULTURE
, HUNTING, 
FORESTRY 

AND FISHING 

MINING 
AND 

QUARRYIN
G 

FOOD 
PRODUCTS, 
BEVERAGE

S AND 
TOBACCO 

TEXTILES, 
TEXTILE 

PRODUCTS
, LEATHER 

AND 
FOOTWEAR 

WOOD 
AND 

PRODUCT
S OF 

WOOD 
AND CORK 

PULP, 
PAPER, 
PAPER 

PRODUCTS, 
PRINTING 

AND 
PUBLISHIN

G 

COKE, 
REFINED 

PETROLEU
M 

PRODUCTS 
AND 

NUCLEAR 
FUEL 

  
IO 

Industry 1 2 3 4 5 6 7 

  ISIC 
Rev.3 01-05 10-14 15-16 17-19 20 21-22 23 

AGRICULTURE, HUNTING, FORESTRY AND FISHING 01-05 565162 51 1460413 163707 16284 219 16 
MINING AND QUARRYING 10-14 609 838 1087 162 73 177 338141 
FOOD PRODUCTS, BEVERAGES AND TOBACCO 15-16 80211 1467 412406 11387 148 1726 867 
TEXTILES, TEXTILE PRODUCTS, LEATHER AND FOOTWEAR 17-19 11409 948 2217 380670 575 4062 901 
WOOD AND PRODUCTS OF WOOD AND CORK 20 862 664 3367 371 34598 1964 25 
PULP, PAPER, PAPER PRODUCTS, PRINTING AND PUBLISHING 21-22 1597 137 49036 18882 4710 105089 647 
COKE, REFINED PETROLEUM PRODUCTS AND NUCLEAR FUEL 23 32440 6345 11532 7228 2247 5126 22106 

CHEMICALS EXCLUDING PHARMACEUTICALS 
24ex242
3 108901 3611 22209 35542 6325 19620 8720 

PHARMACEUTICALS  2423 0 0 0 0 0 0 0 
RUBBER AND PLASTICS PRODUCTS 25 138 1861 2831 18858 6684 10315 1738 
OTHER NON-METALLIC MINERAL PRODUCTS 26 87 589 287 262 96 116 92 
IRON & STEEL 271 2731 494 1430 4059 1005 447 3203 1016 
NON-FERROUS METALS 272 2732 0 0 0 0 0 0 0 
FABRICATED METAL PRODUCTS, except machinery and equipment 28 2329 2592 33844 2238 3307 6081 285 
MACHINERY AND EQUIPMENT, N.E.C. 29  8156 5121 982 1711 390 579 670 
OFFICE, ACCOUNTING AND COMPUTING MACHINERY 30 0 1 0 1 1 1 10 
ELECTRICAL MACHINERY AND APPARATUS, NEC 31  54 3399 346 1422 346 184 1742 

                                                 
225 Πηγή: Οργανισµός Οικονοµικής Συνεργασίας και Ανάπτυξης. www.oecd.org  
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RADIO, TELEVISION AND COMMUNICATION EQUIPMENT 32  36 12 141 64 13 22 64 
MEDICAL, PRECISION AND OPTICAL INSTRUMENTS 33 5 5 8 5 1 28 3 
MOTOR VEHICLES, TRAILERS AND SEMI-TRAILERS 34 142 1979 573 250 202 188 187 
BUILDING AND REPAIRING OF SHIPS AND BOATS 351 1873 33 126 39 15 21 29 
AIRCRAFT AND SPACECRAFT 353 0 0 0 0 0 0 0 
RAILROAD EQUIPMENT AND TRANSPORT EQUIPMENT N.E.C. 352, 359 0 0 0 0 0 0 0 
MANUFACTURING NEC; RECYCLING 36-37 82 188 1839 5195 614 3386 572 
ELECTRICITY, GAS AND WATER SUPPLY 40-41 28257 9592 18546 32233 5335 13152 9962 
CONSTRUCTION 45 5380 1264 241 277 534 131 810 
WHOLESALE AND RETAIL TRADE; REPAIRS  50-52 54351 7947 149870 69557 13030 25581 42757 
HOTELS AND RESTAURANTS 55 2 86 24 61 617 272 1875 
TRANSPORT AND STORAGE 60-63 8428 3479 8033 6993 1065 2327 2250 
POST AND TELECOMMUNICATIONS 64 435 518 6088 10253 1384 3639 1184 
FINANCE, INSURANCE  65-67 63622 7522 40612 44995 7790 13149 15378 
REAL ESTATE ACTIVITIES 70 198 3297 7135 4307 543 1374 2247 
RENTING OF MACHINERY AND EQUIPMENT 71 0 6466 0 0 2 0 4 
COMPUTER AND RELATED ACTIVITIES 72 0 1505 23 13 1 12 69 

RESEARCH AND DEVELOPMENT 73 173 1436 11 5 1 19 0 

OTHER BUSINESS ACTIVITIES 74 3273 2985 79431 78793 4571 25604 8218 
PUBLIC ADMIN. AND DEFENCE; COMPULSORY SOCIAL SECURITY 75 1990 24 6072 920 73 1174 26 
EDUCATION 80 21 122 422 1943 35 189 198 
HEALTH AND SOCIAL WORK 85 772 1 3 2 0 3 1 
OTHER COMMUNITY, SOCIAL AND PERSONAL SERVICES 90-93 9 227 452 252 518 2708 725 
PRIVATE HOUSEHOLDS WITH EMPLOYED PERSONS (and extra territorial 
organisations and bodies) 

95-99 0 0 0 0 0 0 0 

SBFD including OTHER ADJUSTMENTS   0 0 0 0 0 0 0 
NON COMPETING IMPORTS   0 0 0 0 0 0 0 
Intermediate consumption /final use at basic prices   981499 77740 2324268 899604 112573 251441 463535 
Net taxes on products  70408 1191 28575 11213 1401 3155 5803 

Intermediate consumption /final use at purchasers' prices  1051906 78931 2352844 910817 113975 254595 469338 

Value Added  2109442 146042 636280 671548 83273 178838 98429 
Gross Operating Surplus  1954475 61811 319840 366614 49862 62438 62506 
Compensation of Employees  160250 83181 303688 297547 32491 114377 33374 
Net taxes on production  -5283 1050 12752 7387 920 2023 2549 
Industry Output   3161348 224973 2989124 1582365 197248 433433 567767 
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IV   5226   Το µαθηµατικό µοντέλο των πολλαπλασιαστών για τον 
υπολογισµό των έµµεσων και induced επιπτώσεων σε µία οικονοµία. 
 
 
Έστω n=2 οι τοµείς µιας οικονοµίας. Οι ροές συναλλαγών είναι ένα σύστηµα εξισώσεων: 

x11+x12+F1=X1 

x21+x22+F2=X2                    (1) 

όπου: 

xij = Εκροή του τοπικού τοµέα I που αγοράζεται από τον τοµέα j. 

Fi = Συνολική τελική ζήτηση της εκροής του τοµέα i 

Xi = Συνολική εκροή (παραγωγή) τοµέα i. 

 

∆ιαιρώντας τις ροές συναλλαγών xij µε το αντίστοιχο συνολικό επίπεδο εκροών Xj, οι 

εξισώσεις µπορούν να εκφραστούν σε µορφή άµεσων περιφερειακών συντελεστών 

a11X1 + a12X2 + F1 = X1 

a21X1 + a22X2 + F2 = X2                    (2) 

ή 

a11   a12             X1          F1               X1 

a21   a22              X2    +    F2       =      X2                  (3) 

 

όπου aij = xij/Xj είναι οι άµεσοι περιφερειακοί συντελεστές εισροής. Εδώ το aij είναι το 

ποσό που αγοράστηκε για τον τοµέα j από τον τοµέα i ανά µονάδα εκροής του τοµέα j. H 

(3) αναδιατυπώνεται ως εξής: 

(1-a11)  -a12                   X1          F1                

-a21      (1-a22)               X2    =    F2                         (4) 

 

ή απλά : 

(1-Α)Χ = F  (4a) 

Όπου Α= [aij] είναι το matrix των άµεσων συντελεστών εισροής, Χ είναι το διάνυσµα των 

συνολικών εκροών της βιοµηχανίας και F είναι το διάνυσµα της συνολικής ζήτησης της 

βιοµηχανίας. Ο πολλαπλασιαστής για τον τοµέα j είναι η «συνολική αξία της παραγωγής 

σε όλους τους τοµείς της οικονοµίας η οποία είναι απαραίτητη µε σκοπό να υπάρξει τελική 

ζήτηση αξίας 1 δολαρίου για την εκροή του τοµέα j.  

                                                 
226 Πηγή: Miller και Blair, (1985), σελ. 102.  
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IV   6227   Το µαθηµατικό µοντέλο υπολογισµού των κύκλων 
επανακυκλοφορίας των άµεσων επιπτώσεων εντός της οικονοµίας. 
 
 
 
Ο κύκλος 0 είναι το αρχικό ποσό βάση του οποίου θα υπολογιστούν οι οικονοµικές 

επιπτώσεις µε την χρήση της Ι-Ο. Πρόκειται για τις άµεσες επιπτώσεις που υπολογίζονται 

µε την έρευνα πεδίου 

Στην matrix άλγεβρα το άθροισµα των κύκλων ορίζεται ως 

Τ= ΙΧ+ΑΧ+Α2Χ+Α3Χ+……+ΑnΧ 

Τ= η λύση, το συνολικό ποσό των οικονοµικών επιπτώσεων 

Α= ο matrix των άµεσων απαιτήσεων  

Χ= το διάνυσµα της στήλης 

n= ο αριθµός των κύκλων. 

 

ΙΧ= ο κύκλος 0 

ΑΧ= ο κύκλος 1. Πολαπλασιασµός matrix Α µε το διάνυσµα της στήλης Χ. Απαντάει στην 

ερώτηση ποιες είναι οι εκροές που απαιτούνται από κάθε προµηθευτή για να παραχθούν τα 

αγαθά και οι υπηρεσίες που καταναλώνονται από την αρχική αλλαγή (επίδραση) της 

παρούσας µελέτης? 

Α2Χ= ο κύκλος 2= Α*Α*Χ. Απαντάει στην ερώτηση ποιες είναι οι εκροές που απαιτούνται 

από κάθε προµηθευτή για να παραχθούν τα αγαθά και οι υπηρεσίες που καταναλώθηκαν 

στον κύκλο 1. 

Όσο πιο γρήγορα µειώνονται οι συνολικές επιπτώσεις ανάµεσα στους κύκλους σηµαίνει 

ότι οι διαρροές της οικονοµίας του τοµέα είναι µεγάλες (προς άλλες οικονοµίες ή 

περιφέρειες). Οι κύκλοι επανακυκλοφορίας του χρήµατος συνεχίζονται έως ότου η 

οικονοµία βρεθεί και πάλι σε κατάσταση ισορροπίας. Υπολογίζεται ότι υ6 κύκλοι 

επανακυκλοφορίας εντοπίζουν το 97% του συνόλου των οικονοµικών επιπτώσεων, ενώ 8 

κύκλοι εγκλωβίζουν το 99%. 

 

 

 

 

 

                                                 
227 Πηγή: Schaffer, (1999). 
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IV   7228   Το µαθηµατικό µοντέλο υπολογισµού των συνολικών 
οικονοµικών επιδράσεων 
 
 
 
. Έστω ότι η οικονοµία περιέχει τρεις κύριους τοµείς: 

 

(1-a11)    -a12       -a13                X 0
1                      F 0

1  

-a21       (1-a22)    -a23                X 0
2           =        F 0

2              (8) 

-a31         -a32     (1-a33)             X 0
3                    F 0

3  

 

Έστω ότι θέλουµε να εκτιµήσουµε την EIS του τοµέα 3, υπό την προϋπόθεση ότι όλες οι 

υπόλοιπες βιοµηχανίες χάνουν όλες τις αγορές και πωλήσεις προς την υπό µελέτη 

βιοµηχανία (τοµέας 3). Αφαιρούµε τον τοµέα 3 από την οικονοµία, κάνοντας την στήλη 

και τα σηµεία του πίνακα εισροών-εκροών µηδενικά: 

(1-a11)    -a12           0                X 1
1                      F 0

1  

-a21       (1-a22)        0                X 1
2           =        F 0

2              (9) 

 0             0             1                X 1
3                     0  

 

Υπό την προϋπόθεση ότι το κλείσιµο της βιοµηχανίας δεν επηρεάζει τις αγοραστικές 

συνήθειες των εναποµεινάντων βιοµηχανιών. 

Αυτό σηµαίνει ότι οι αγορές πλέον αυτές θα αντικατασταθούν από εξαγωγές. Αυτό 

βρίσκεται σε αντιστοιχία µε µία από τις υποθέσεις του Ι-Ο µοντέλου, ότι δηλαδή τα 

παραγόµενα από µία βιοµηχανία εµπορεύµατα, είναι οµοιογενή προϊόντα. 

Αφαιρώντας την (9) από την (8) έχουµε:  

(1-a11)    -a12           0                ∆X 1                                     ∆F1  + a13 X 0
3  

-a21    (1-a22)          0               ∆X 2             =        ∆F 2   + a23 X 0
3                      

(10) 

 0             0             1                ∆X 3                     F 0
3 + a31 X 0

1 + a32 X 0
2 + a33 X 0

3  

 

Αν υποθέσουµε ότι η τελική ζήτηση των τοµέων 1 και 2 παραµένει σταθερή, τότε η (10) 

γράφεται ως: 
                                                 
228 Πηγή: West, (1999). 
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∆X 1                (1-a11)      -a12            0       -1                  a13 X 0
3  

∆X 2      =          -a21       (1-a22)        0                            a23 X 0
3                 (11)                      

∆X 3                 0             0              1                               X 0
3  

 

Η συνολική επίδραση της υπό µελέτης βιοµηχανίας, η 3, είναι ∆X1 + ∆X 2 + ∆X 3 . Στο 

παράδειγµά µας ισούται µε ∆X 1 + ∆X 2 + X 0
3 . Ο πολλαπλασιαστής επίδρασης είναι 

τώρα:  

∆X1 + ∆X 2 + ∆X 3 / X 0
3 . 
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- Σκοπός έρευνας 
- Χρόνος και κόστος 

Καθορισµός κύριων παραµέτρων 
- Προσδιορισµός λιµενικής βιοµηχανίας 
- Περιοχή-Τοµέας 
- Περίοδος που καλύπτει 
- Μονάδες επίδρασης και είδη (π.χ. θέσεις εργασίας 

κτλ)

Συλλογή δεδοµένων 
- Λίστα σχετικών εταιρειών 
- Έρευνα της λιµενικής βιοµηχανίας 
- Πίνακες Εισροών-Εκροών 
- Λοιπά δεδοµένα 

Επεξεργασία και προσαρµογή δεδοµένων 
- Σύνθεση βάσης δεδοµένων 
- Τροποποίηση πινάκων εισροών-

εκροών 
- Υπολογισµός πολλαπλασιαστών 

Υπολογισµός επιπτώσεων 
- Άµεσες 
- Έµµεσες 
- Induced 
- Συνολικές επιπτώσεις 

Προετοιµασία αναφοράς 
- Περιγραφή µεθοδολογίας 
- Περιγραφή δεδοµένων 
- Παρουσίαση εκτίµησης οικονοµικής 

επίπτωσης 

Περιορισµένη έρευνα 
- Συνεντεύξεις 
- Μικρή έρευνα πεδίου 
- Υπάρχοντες 

πολλαπλασιαστές 

IV   8   Μεθοδολογικό πλαίσιο διεξαγωγής µίας Port Economic Impact Study. 
Σχήµα 3. Μεθοδολογικό πλαίσιο PEIS229 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

                                                 
229 Πηγή: BTE, (2000), σελ. XIV. Το γενικό πλαίσιο EIS του BTE ενσωµατώνει όλες τις δραστηριότητες 
που απαιτούνται για την κίνηση των πλοίων και των φορτίων ή επιβατών τους µέσω του λιµένα. ∆εν 
περιλαµβάνει τα οικονοµικά οφέλη των εξαγωγών και εισαγωγών που χειρίζεται το λιµάνι ή της 
βιοµηχανικής δραστηριότητας στην περιοχή του λιµένα (π.χ. εργοστάσιο παραγωγής ενέργειας) που δεν 
εµπλέκεται στην διακίνηση φορτίου. 
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Το πρώτο στάδιο στην εφαρµογή της PEIS περιλαµβάνει την διατύπωση του σκοπού 

της έρευνας, τον προσδιορισµό του χρονικού διαστήµατος στο οποίο θα αναφέρεται. και το 

διαθέσιµο χρηµατικό ποσό για την διεξαγωγή της έρευνας. Κυρίαρχος σκοπός µίας PEIS 

είναι να αναδείξει την οικονοµική επίδραση ενός λιµανιού στην γύρω από αυτό περιοχή, 

αλλά µπορεί να περιλαµβάνει ευρύτερους στόχους όπως η οικονοµική στρατηγική, η 

χρήση γης και η ανάπτυξη του λιµένα (ΒΤΕ, 2000). Σε ότι αφορά το χρονικό διάστηµα στο 

οποίο θα αναφέρονται τα αποτελέσµατα της έρευνας, καλύπτει συνήθως ένα ηµερολογιακό 

έτος (ΒΤΕ, σελ. 41). 

Στο δεύτερο στάδιο καθορίζονται οι παράµετροι της έρευνας οι σηµαντικότερες εκ 

των οποίων είναι οι εξής: 

 

- Προσδιορισµός λιµενικής βιοµηχανίας 

Σε αυτό το σηµείο πραγµατοποιείται ο καθορισµός της έννοιας του λιµένα. Ο 

προσδιορισµός του όρου θα αποτελέσει το πρώτο βήµα για τον υπολογισµό των άµεσων 

επιπτώσεων. Στην ουσία σκοπός της συγκεκριµένης ενέργειας είναι να καταγραφούν οι 

εταιρείες οι οποίες θα αποτελέσουν το δείγµα της έρευνας πεδίου (ΒΤΕ, 2000; σελ. 39). Οι 

Youchum & Agarwal (1988), χώρισαν τις επιχειρήσεις σε 1) port-required, 2) port-

attracted και 3) port-induced.  

Οι πρώτες περιλαµβάνουν τις επιχειρήσεις που παρέχουν µεταφορές230 και λιµενικές 

υπηρεσίες. τυπικά, αφορούν όλες τις δραστηριότητες που είναι απαραίτητες για την 

λειτουργία των λιµενικών εγκαταστάσεων, όπως και εκείνες οι οποίες βασίζονται άµεσα 

στην χρήση των λιµενικών εγκαταστάσεων για την µεταφορά και παραλαβή 

εµπορευµάτων. Περιλαµβάνουν κυρίως την Λιµενική Αρχή, τα τελωνεία εντός του λιµένα, 

τους πράκτορες, τις µεταφορικές εταιρείες που χρησιµοποιούν το λιµένα και τις όποιες 

άλλες εταιρείες παρέχουν λιµενικές υπηρεσίες231. Οι επιχειρήσεις αυτές θα έκλειναν αν 

σταµατούσε η λιµενική δραστηριότητα.  

Οι δεύτερες αφορούν εταιρείες που εγκαθίστανται σε ένα χώρο, εξαιτίας της ύπαρξης του 

λιµανιού. Περιλαµβάνουν εταιρείες εισαγωγών-εξαγωγών και βιοµηχανίες που 

κατασκευάζουν προϊόντα τα οποία µεταφέρονται µέσω του λιµανιού και θα έκλειναν ή θα 

επέλεγαν άλλη τοποθεσία αν δεν υπήρχε το λιµάνι. Στην ουσία αφορούν όλες τις 

                                                 
230  Με βάση το πλαίσιο πραγµατοποίησης PEIS του ΒΤΕ ως χερσαία µεταφορά (port-related) καθορίζεται η 
κίνηση φορτίου µεταξύ λιµενικά σχετιζόµενων εγκαταστάσεων και της κοντινότερης αποθήκης, τερµατικού 
σταθµού, τελωνείου ή εργοστασίου επεξεργασίας στον τοπικό τοµέα (εξαιρείται η λιανική διανοµή). Επίσης 
αφορά την µετακίνηση επιβατών εντός του λιµένα.  
231 Π.χ. πετρέλευση, ρυµούλκηση, ναυπηγεία εντός του λιµένα, προµηθευτές πλοίων κ.α. 
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δραστηριότητες οι οποίες είναι οικονοµικά εξαρτώµενες από την λιµενική δραστηριότητα 

(Davis, 1983). Ο χαρακτηρισµός τους ως port attracted στηρίζεται στην απάντηση που 

δίνουν στις εξής δύο ερωτήσεις:  

1) Θα ήταν η επιχείρησή σας στην παρούσα τοποθεσία αν δεν υπήρχε το λιµάνι; 

2) Τι ποσοστό των εσόδων εξαρτάται από την διακίνηση των πρώτων  υλών ή των 

προϊόντων σας δια µέσου του λιµένα. 

Οι τελευταίες αφορούν εταιρείες που έχουν επεκτείνει τις αγορές τους µέσω των εξαγωγών που 

πραγµατοποιούν από το λιµάνι. Το λιµάνι για αυτές τις επιχειρήσεις είναι µία πηγή µειωµένου 

µεταφορικού κόστους.  

Σε γενικές γραµµές  δεν υπάρχει µία δεδοµένη κατηγορία οικονοµικών δραστηριοτήτων 

που να θεωρούνται ότι αποτελούν τις port required επιχειρήσεις ενός λιµένα (Kent County 

Council et al, 2001). Κάθε λιµένας, όπως έχει αναφερθεί, είναι µοναδικός και το ποιες 

επιχειρήσεις εντάσσονται στην συγκεκριµένη κατηγορία εξαρτάται από τα ιδιαίτερα 

χαρακτηριστικά του (είδος φορτίου, γεωγραφική θέση κ.α.). 

 
- Προσδιορισµός περιοχής-τοµέα 

 
Ο προσδιορισµός της υπό εξέταση λιµενικής περιοχής έχει διπλό στόχο. Αφενός να 

πραγµατοποιηθεί µία περιγραφή του λιµένα και της ενδοχώρας του σε ότι αφορά τα 

οικονοµικά χαρακτηριστικά της (οικονοµικές δραστηριότητες, πληθυσµός, στατιστικά 

στοιχεία κίνησης επιβατικού λιµένα κ.α.). Αφετέρου να καθοριστεί το εύρος των 

οικονοµικών επιδράσεων που θα εξεταστεί (σε τοπικό, περιφερειακό ή εθνικό επίπεδο. Η 

επιλογή της γεωγραφικής περιοχής εξαρτάται από την διαθεσιµότητα δεδοµένων, την 

ενδοχώρα του λιµένα και τα ενδιαφέροντα της έρευνας. 

Συνήθως σε τέτοιου είδους έρευνα ως λιµενική περιοχή ορίζεται α) η περιοχή που δέχεται 

επιδράσεις από τις λειτουργίες του λιµένα, β) η περιοχή εντός τη οποίας επιτελούνται 

λιµενικές λειτουργίες. Για τον λόγο αυτό η λιµενική περιοχή µπορεί να διαφέρει από 

λιµάνι σε λιµάνι. Και πάλι όµως οι διευκρινήσεις αυτές καθιστούν την οριοθέτηση της 

γεωγραφικής περιοχής αόριστη. Η Vancouver Port Authority (2005) καθόρισε τέσσερις 

προσεγγίσεις για τον προσδιορισµό των ορίων της περιοχής του λιµένα. 

1) Οριοθετούµε την λιµενική περιοχή ως τις χερσαίες και θαλάσσιες περιοχές που 

διοικεί η Λιµενική Αρχή και υπολογίζουµε την οικονοµική δραστηριότητα και τις 

θέσεις εργασίας σε αυτές τις περιοχές. Το πρόβληµα της συγκεκριµένης οριοθέτησης 

είναι ότι ένας αριθµός άµεσων θέσεων εργασίας δεν βρίσκονται στις περιοχές 

ευθύνης του λιµένα. Για παράδειγµα οι επιχειρήσεις που προµηθεύουν το λιµάνι 
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µπορεί να βρίσκονται εκτός αυτού και είναι λογικό ότι θα πρέπει να 

συµπεριληφθούν. 

2) Ευρύτερη οριοθέτηση του λιµένα, ώστε να συµπεριληφθούν όλες οι σχετιζόµενες 

θέσεις εργασίας στην ευρύτερη περιοχή του λιµένα (περιφέρεια ή νοµός).  

3) Η πιο ευρεία προσέγγιση είναι να συµπεριληφθούν όλες οι θέσεις εργασίας που 

σχετίζονται µε το λιµάνι στα πλαίσια του Supply Chain Management. Αυτή η 

προσέγγιση όµως θα απέδιδε ένα µεγάλο µέρος του συνόλου της οικονοµίας στην 

ύπαρξη του λιµένα. Θα υπήρχε σύγχυση ανάµεσα στις άµεσες επιπτώσεις που 

αποδίδονται στον λιµένα και τους άλλους τοµείς της οικονοµίας. 

4) Να αντιληφθούµε το λιµάνι ως µία αλυσίδα logistics ή ένα σύστηµα logistics για 

διακίνηση φορτίων και επιβατών από την περιοχή προέλευσής τους µέχρι το σηµείο 

προορισµού, µέσω του λιµένα. Οι χερσαίες και θαλάσσιες περιοχές του λιµένα είναι 

κόµβοι στο δίκτυο logistics. Με τον τρόπο αυτό περιλαµβάνονται οι χερσαίοι 

µεταφορείς επιβατών και εµπορευµάτων, οι θαλάσσιοι µεταφορείς, οι διαχειριστές 

τερµατικών και οι απαραίτητες διαδικασίες για την ύπαρξη του δικτύου, όπως οι 

πράκτορες, τα τελωνεία κτλ. 

Η τελευταία προσέγγιση απαιτεί µεγάλο όγκο δεδοµένων αλλά προσφέρει την δυνατότητα 

υπολογισµού των επιδράσεων στην βάση του συγχρόνου τρόπου οργάνωσης του 

παγκόσµιου εµπορίου και του ρόλου που καλούνται να διαδραµατίσουν οι λιµένες. 

 
- Περίοδος που καλύπτει 

 
Όπως αναφέρθηκε η περίοδος που καλύπτει η έρευνα αφορά ένα ηµερολογιακό έτος. Θα 

πρέπει βέβαια το ηµερολογιακό έτος να είναι αντιπροσωπευτικό για όλες τις επιχειρήσεις 

ώστε να διατηρηθεί η οµοιοµορφία στον υπολογισµό των άµεσων επιπτώσεων. Για τον 

λόγο αυτό επιλέγεται συνήθως το χρονικό διάστηµα 1/1- 31/12 το οποίο στην πλειονότητα 

των περιπτώσεων αποτελεί και το οικονοµικό έτος µίας επιχείρησης. 

 

- Μονάδες επίδρασης 

Πριν την διεξαγωγή της έρευνας πεδίου πρέπει να καθοριστούν οι µονάδες µέτρησης των 

οικονοµικών επιπτώσεων. Στην πλειονότητά τους οι PEIS υπολογίζουν τρία οικονοµικά 

µεγέθη, τις θέσεις εργασίας, τις εκροές και τους φόρους232. Το ΒΤΕ (2000, σελ. 35-52) 

                                                 
232 Οι φόροι προέρχονται κυρίως από την Λιµενική Αρχή (εκτός των φόρων µισθοδοσίας), από τις port 
required επιχειρήσεις και τους υπαλλήλους τους (, εσόδων, ακίνητης περιουσίας κ.α.) και από τους χρήστες 
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συµπεριλαµβάνει στον υπολογισµό της οικονοµικής επίδρασης και το εισόδηµα των 

εργαζοµένων (αν και στην περίπτωση που υπολογιστούν οι θέσεις εργασίας υπάρχει ο 

κίνδυνος διπλού υπολογισµού). Ο Magala (2002) αναφέρει επίσης την προστιθέµενη αξία 

που δηµιουργεί ένας λιµένας, ενώ οι Evans και Hutchins (2002) τις επενδύσεις που 

πραγµατοποιούνται. 

 

Το τρίτο στάδιο περιλαµβάνει την έρευνα πεδίου η οποία είναι απαραίτητη για την 

διεξαγωγή της έρευνας (Acciaro, 2005). Ο ερευνητής έχει δύο επιλογές οι οποίες 

εξαρτώνται κυρίως από την διαθεσιµότητα πηγών και χρόνου. Στην περίπτωση 

περιορισµένων πηγών ή/και χρόνου ο ερευνητής επιλέγει µία περιορισµένη έρευνα πεδίου, 

κυρίως µέσω συνεντεύξεων µε τις port required επιχειρήσεις. Στην συνέχεια χρησιµοποιεί 

πολλαπλασιαστές οι οποίοι έχουν ήδη υπολογιστεί από άλλες σχετικές µελέτες 

προκειµένου να εκτιµήσει τις έµµεσες και προκύπτουσες επιπτώσεις. Η χρήση ήδη 

υπαρχόντων πολλαπλασιαστών συστήνεται σε περιπτώσεις περιορισµένων πηγών/χρόνου 

καθώς η δηµιουργία ενός Ι-Ο µοντέλου είναι πολύ δύσκολη από ένα µόνο άτοµο το οποίο 

διενεργεί µία EIS (Austin και Towill, 1981). Κατά συνέπεια η χρήση ενός έτοιµου 

µοντέλου για τον συγκεκριµένο τοµέα από κάποιον άλλο φορέα (Πανεπιστήµιο, 

Υπουργείο) δίνει µία καλή λύση. 

Στην δεύτερη περίπτωση, όπου ο ερευνητής διαθέτει τις κατάλληλες χρηµατοδοτικές 

πηγές και διαθέτει ένα εύλογο χρονικό διάστηµα, η µελέτη µπορεί να γίνει πιο αναλυτική 

και κατά συνέπεια πιο ακριβής. Σε αυτήν την περίπτωση το πρώτο βήµα είναι η εκτενής 

συλλογή δεδοµένων από τις port required επιχειρήσεις και τους χρήστες (κυρίως τους 

επιβάτες του λιµένα). Απαιτείται λοιπόν η ανάπτυξη δύο ερωτηµατολογίων, ένα για τις 

επιχειρήσεις και ένα για τους επιβάτες και η επιλογή του τρόπου έρευνας (συνεντεύξεις, 

τηλεφωνική επαφή, ταχυδροµείο κτλ). 

Το ερωτηµατολόγιο των επιχειρήσεων πρέπει να είναι δοµηµένο µε τέτοιο τρόπο233 ώστε ο 

ερευνητής να αποκοµίζει τις απαραίτητες για αυτόν πληροφορίες (έσοδα, θέσεις εργασίας, 

µισθούς, φόρους κ.α.). Στην περίπτωση που οι επιχειρήσεις είναι port required τα 

πρωτογενή δεδοµένα συµπεριλαµβάνονται αυτούσια ως άµεσες οικονοµικές επιδράσεις. 

Αν οι επιχειρήσεις είναι port attracted πρέπει να ερωτηθούν ποιο είναι το ποσοστό των 

                                                                                                                                            
του επιβατικού λιµένα (π.χ. φόροι που πληρώνουν οι επιβάτες για την αγορά προϊόντων, την διαµονή και τις 
µεταφορές τους). 
233 Οι συνήθεις ερωτήσεις αφορούν το είδος της δραστηριότητας, τον αριθµό του προσωπικού, το 
ύψος της µισθοδοσίας, τους φόρους που καταβάλλονται, το ύψος των επενδύσεων, τα έσοδα και τα 
έξοδα. 
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εσόδων τους που αποδίδεται στην ύπαρξη του λιµένα234. Στην συνέχεια αυτό το ποσοστό 

πολλαπλασιάζετε µε τα συνολικά έξοδα, θέσεις εργασίας κ.α. και το αποτέλεσµα 

υπολογίζετε στις άµεσες επιδράσεις (Hamilton et al, 2000; σελ. 28). Συνήθως στο 

ερωτηµατολόγιο περιλαµβάνονται και ερωτήσεις σχετικές µε τα ποιοτικά χαρακτηριστικά 

του προσωπικού (επίπεδο εκπαίδευσης, τοµέας απασχόλησης κ.α.) προκειµένου να 

εξαχθούν κάποια ποιοτικά και κοινωνικοοικονοµικά συµπεράσµατα. 

Το ποσοστό συµµετοχής των εταιρειών του δείγµατος στην έρευνα πρέπει να είναι 100% 

καθώς η µέθοδος είναι έντασης δεδοµένων. Αν παρόλ’ αυτά δεν επιτευχθεί ο στόχος, 

γίνεται µία παραδοχή µε άλλες συγκρίσιµες εταιρείες και έτσι τα απαραίτητα µεγέθη 

υπολογίζονται κατά προσέγγιση (ΒΤΕ, 2001). 

Η έρευνα πεδίου στους χρήστες-επιβάτες παρουσιάζει δυσκολία στον καθορισµό του 

δείγµατος, καθώς δεν µπορούν να συµµετέχουν όλοι οι επιβάτες στην έρευνα (π.χ. από τον 

Πειραιά διακινούνται ετησίως περίπου 12 εκ. επιβάτες). Το παρακάτω παράδειγµα 

περιγράφει τον τρόπο επιλογής του δείγµατος. 

Ένα έτος πριν την διενέργεια της έρευνα υπολογίζουµε τους συνολικούς επιβάτες εκείνης 

της περιόδου. Έστω ότι οι επιβάτες ήταν 42.500 

Επιβάτες 42.500 42.500 42.500 42.500

∆ιάστηµα εµπιστοσύνης 1 (+/-) 2 3 4 

Επίπεδο εµπιστοσύνης 95% 95% 95% 95% 

∆είγµα που απαιτείται 7.834 2.273 1.041 592 
Πηγή: Wilbur Smith Associates Inc, (2005). 

 

Οι περισσότεροι ερευνητές χρησιµοποιούν ως επίπεδο εµπιστοσύνης 95%. Στην συνέχεια 

το δείγµα των 1.041 επιβατών χωρίζεται σε οµάδες ώστε αυτό να αντιπροσωπεύει το 

πραγµατικό ποσοστό των ναυτιλιακών εταιρειών που µετέφεραν τους επιβάτες (ή σχεδόν 

το πραγµατικό), συνολικά στο διάστηµα της έρευνας. Το ερωτηµατολόγιο περιλαµβάνει 

ερωτήσεις σχετικά µε τον σκοπό χρήσης του λιµένα, τον µόνιµο τόπο κατοικίας, την 

διάρκεια παραµονής και το συνολικό ποσό που κατανάλωσε κατά την διάρκεια της 

παραµονής του. Συνήθως τα έξοδα χωρίζονται σε κατηγορίες (π.χ. διαµονή, σίτιση, 

µεταφορές, αγορές, λοιπά έξοδα κ.α.) και ο επιβάτης συµπληρώνει το χρηµατικό ποσό. 

Στην συνέχεια αφού υπολογιστεί το µέσο έξοδο ανά επιβάτη και ανά ηµέρα 

πολλαπλασιάζουµε µε τις συνολικές ετήσιες µέρες-επιβάτες. Π.χ. 10 αφίξεις *µέση 

                                                 
234 Το ποσοστό για τις port required επιχειρήσεις είναι 100%. 
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παραµονή 0,6 µέρες*200 άτοµα ανά πλοίο= 1200 ετήσιες µέρες/επιβάτη (Wilbur Smith 

Associates Inc, 2005). Με τον τρόπο αυτό υπολογίζονται οι οικονοµικές επιδράσεις των 

χρηστών. Προσθέτοντας τις επιδράσεις των port required επιχειρήσεων λαµβάνουµε το 

συνολικό ποσό των άµεσων οικονοµικών επιδράσεων. 

Το επόµενο βήµα απαιτεί την κατασκευή του πίνακα εισροών-εκροών, µε το µαθηµατικό 

µοντέλο του παραρτήµατος IV 3. Φυσικά προτιµάται η επιλογή κάποιου έτοιµου πίνακα, 

είτε από κάποιο Υπουργείο, είτε από την στατιστική υπηρεσία, καθώς η κατασκευή ενός 

πίνακα εισροών-εκροών απαιτεί τεράστιες ποσότητες δεδοµένων, από όλους τους 

οικονοµικούς τοµείς µίας χώρας. 

 
Το τέταρτο στάδιο της έρευνας περιλαµβάνει την τροποποίηση των πινάκων εισροών-

εκροών, αν απαιτείται προκειµένου να συµπεριλαµβάνει και την δραστηριότητα που 

αναλύεται και τον υπολογισµό των πολλαπλασιαστών (βλ. παράρτηµα IV 5). 

 

Το πέµπτο στάδιο περιλαµβάνει τον υπολογισµό των οικονοµικών επιδράσεων (άµεσες, 

έµµεσες, προκύπτουσες και συνολικές).  

 

Το τελευταίο στάδιο αφορά την προετοιµασία της αναφοράς της έρευνας και την 

παρουσίαση των αποτελεσµάτων. 
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IV   9   Μαθηµατικό µοντέλο της Αναλυτικής Ιεραρχικής Προσέγγισης. 
 
 

Υποθέτουµε ότι έχουµε n εναλλακτικές λύσεις, διαφορετικές και ανεξάρτητες 
(A1, A2, …, An). Ο λήπτης της απόφασης  είναι ικανός να κάνει τις συγκρίσεις 
ανάµεσα στα κριτήρια. Επίσης, υποθέτουµε ότι οι ποσοτικές προβλέψεις που δίνονται 
από τον λήπτη απόφασης σε ζεύγη των κριτηρίων (Ai, Aj) αναπαρίστανται σε µια n x 
n µήτρα, όπως ακολουθεί: 

 

            a11  a12  …  a1n 
            
            a21  a22  …  a2n 

 
            …   …  …  … 

 

                  an1  an2  …  ann 
 
 

Αν για παράδειγµα, ο λήπτης απόφασης συνέκρινε το κριτήριο A1 µε το 
κριτήριο Α2, τότε θα δινόταν η αξία της αριθµητικής πρόβλεψης α12 που θα 
αναπαριστούσε τον βαθµό σηµαντικότητας του κριτηρίου A1 επάνω στο κριτήριο Α2. 
Η αξία του α12 υποθέτουµε ότι είναι µια προσέγγιση της σχετικής σηµαντικότητας 
του A1 στο Α2, πχ α12 ~ (W1 / W2). Αυτά µπορούν να γενικευτούν στα παρακάτω: 

 

1. Το αij ~ W1 / W2                                    i, j = 1, 2, …, n  

2.  αii = 1                                                   i = 1, 2, …, n  

3. Αν αij = α, α ≠ 0, τότε αji = 1 / α,          i = 1, 2, …, n 

4. Αν Αi είναι πιο σηµαντικό από το Αj τότε αij ~ (W1 / W2) > 1 
 

Αυτό σηµαίνει ότι η µήτρα Α θα πρέπει να είναι θετική, αντίστροφη και µε το 
αριθµητικό στοιχείο του 1 στην κύρια διαγώνιό του και δείχνει τις αξιολογήσεις του 
λήπτη απόφασης στο πάνω διαγώνιο τµήµα της. Ο αριθµός των αξιολογήσεων που θα 
βρίσκονται στο επάνω τρίγωνο της µήτρας µπορεί να βρεθεί και µέσα από µια απλή 
πράξη µε τον εξής τύπο: 

L = n (n – 1) / 2 

Μέση RI για το αντίστοιχο µέγεθος µήτρας (Saaty, 1980) 

Μέγεθος 
Μήτρας 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

RI 0 0 0,58 0,90 1,12 1,24 1,32 1,41 1,45 1,49 

 

Μια local priority µπορεί να βγει από τις αξιολογήσεις της µήτρας µας, 
διαιρώντας το κάθε στοιχείο µιας στήλης µε το συνολικό άθροισµα της στήλης αυτής 
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και µετά (έχοντας τα αποτελέσµατα σε µια άλλη µήτρα) βρίσκουµε τον µέσο όρο της 
κάθε γραµµής. 

 

Για παράδειγµα, έχουµε την µήτρα µε τα εξής στοιχεία αξιολογήσεων: 

 

  1 1/2 4 2 

  2 1 5 3 

  1/4 1/5 1 1/2 

  1/2 1/3 2 1 

   

L = 4 (4 – 1) / 2 = 6 

 

Κάνοντας τις πράξεις που περιγράψαµε παραπάνω, παίρνουµε αυτούς τους αριθµούς: 

 

                                                                                          local priority 

  0,267 0,246 0,333 0,308   0,289 

  0,533 0,492 0,417 0,462   0,475 

  0,067 0,098 0,083 0,077   0,081 

  0,133 0,164 0,167 0,154   0,155 

 

Για να δούµε αν οι αξιολογήσεις του Πίνακα είναι έγκυρες θα πρέπει πρώτα 
να βρούµε τον µέσο παράγοντα λmax όπως ακολούθως: 

 

                                                                       local priority 

  1 1/2 4 2   0,289     1,161 

  2 1 5 3   0,475       =       1,923 

  1/4 1/5 1 1/2   0,081      0,326 

  1/2 1/3 2 1   0,155      0,620 
 

 

 

 

  1,161           0,289 

  1,923    =  λmax       0,475 

  0,326           0,081 

  0,620           0,155 
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Έτσι ακολουθούµε: 

 

             (1,161 / 0,289) + (1,923/ 0,475) + (0,326 / 0,081) + (0,620 / 0,155) 

λmax =                                                       4                                                              =   4,022 

 

 

 

CI = (λmax – n) / (n – 1) = (1,702 – 4) / (4 – 1) = 0,008 
 

CR = CI / RI = 0,936 / 0.90 = 0,009 

Όπου το RI = 0,90 από τον Πίνακα για n = 4.  
 

Για να θεωρηθεί η τιµή CR “σωστή” θα πρέπει αυτή να είναι κάτω από την τιµή του 
0,01 (<=10%). Μεγαλύτερες τιµές από αυτό δηλώνουν ότι οι απαντήσεις που έχει 
δώσει ο ερωτώµενος πρέπει να επανεξετασθούν. 
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IV   10235   Μαθηµατικός υπολογισµός του δείκτη ασυνέπειας στα 
πλαίσια της ΑΙΠ. 

 

 

Ο matrix σύγκρισης ζευγών Α είναι συνεπής όταν αij * αjk = αik, για όλα τα i,j,k = 

1,2,…,n. 

                  1              a12  ……..a1n 

   A =       1/a12           1………..a2n 

                  .                 .               . 

                1/a1n                1/a2n……...1 

 

Ο maximum eigenvalue, (ymax) ενός αντίστροφου matrix A είναι πάντα µεγαλύτερος 

ή ίσος του n (αριθµός στηλών ή γραµµών). Αν οι συγκρίσεις ζευγών δεν περιέχουν 

ασυνέπειες, τότε ymax=n. Όσο πιο συνεπείς είναι οι συγκρίσεις τόσο πιο κοντά είναι η 

τιµή του ymax στην τιµή του n. Ο δείκτης ασυνέπειας είναι ίσος µε :  

CI = (ymax-n) / (n-1). 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
235 Πηγή: Murphy, (1993). 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ V 
 

V   1   Επιστολή προς τους ειδικούς για την συµµετοχή τους στην 
έρευνα-µελέτη περίπτωσης για την κατανοµή των ωφελειών 
 

 
 
 
Αξιότιµε κύριε/α, 
 

Στο Τµήµα Ναυτιλίας και Επιχειρηµατικών Υπηρεσιών του Πανεπιστηµίου Αιγαίου 
πραγµατοποιείται έρευνα, στα πλαίσια εκπόνησης διδακτορικής διατριβής, µε θέµα την 
«Συµµετοχή του ∆ηµόσιου και Ιδιωτικού Τοµέα στην παροχή Λιµενικών Υπηρεσιών». 

Με αυτήν την επιστολή θα θέλαµε να ζητήσουµε την συµβολή σας ως ειδικού 
εµπειρογνώµονα σε θέµατα λιµένων, µέσω της συµπλήρωσης ενός ερωτηµατολογίου, το οποίο 
αναφέρεται στις εκτιµήσεις σας για τις παραγόµενες ωφέλειες από την παροχή λιµενικών 
υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες. 

Σκοπός της έρευνας είναι ο προσδιορισµός της σχέσης συµµετοχής των δύο τοµέων 
(∆ηµόσιου και Ιδιωτικού) στους επιβατικούς λιµένες. Μελέτη περίπτωσης αποτελεί ο λιµένας 
Πειραιώς. Ο καθορισµός αυτός θα επιτευχθεί µέσω της κατανοµής των παραγόµενων ωφελειών 
από την παροχή λιµενικών υπηρεσιών. 

Από την ολοκλήρωση Έρευνας Πεδίου στους µεγαλύτερους Ευρωπαϊκούς επιβατικούς 
λιµένες εντοπίσθηκε η ύπαρξη 17 υπηρεσιών οι οποίες παρέχονται στο σύνολο των λιµένων 
αυτών. Καταγράφηκαν επίσης 19 διακριτές ωφέλειες οι οποίες είναι δυνατόν να παραχθούν κατά 
την διαδικασία παροχής λιµενικών υπηρεσιών σε έναν επιβατικό λιµένα.  

Στη συγκεκριµένη έρευνα που αφορά την κατανοµή των ωφελειών ζητάµε από 
εµπειρογνώµονες να αξιολογήσουν, λαµβάνοντας υπόψη τις παραγόµενες ωφέλειες, την 
συµµετοχή του κάθε τοµέα στην ωφέλεια που προκύπτει από την παραγωγή κάθε µίας από τις 17 
διακριτές λιµενικές υπηρεσίες. 

Αντιλαµβανόµενοι τους χρονικούς περιορισµούς που τίθενται από τον φόρτο εργασίας 
σας, θα µπορούσε να πραγµατοποιηθεί µία συνάντηση µε σκοπό την συµπλήρωση του 
ερωτηµατολογίου αν το επιθυµείτε. Η συνάντηση κρίνεται ωφέλιµη προκειµένου να επιλυθούν 
οι οποιεσδήποτε δυσκολίες προκύψουν στην κατανόηση και συµπλήρωση του ερωτηµατολογίου. 
Η εκτιµώµενη χρονική διάρκεια της συνάντησης είναι 30 λεπτά. 

Οι απαντήσεις σας, στο βαθµό που το επιθυµείτε, θα είναι εµπιστευτικές. Επιπρόσθετα 
εφόσον το ζητήσετε, τα αποτελέσµατα της έρευνας µπορούν να σας αποσταλούν. Στην 
περίπτωση που συµµετάσχετε στην έρευνα και για την δική σας διευκόλυνση υπάρχει 
προπληρωµένος ταχυδροµικός φάκελος προκειµένου να αποστείλετε το συµπληρωµένο 
ερωτηµατολόγιο 

Θα ήθελα να σας ευχαριστήσω εκ των προτέρων για την συµµετοχή σας στην διεξαγωγή 
της έρευνας. 
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V   2   Εισαγωγικό σηµείωµα περιγραφής της έρευνας και επεξήγησης 
του ερωτηµατολογίου 

 
Περιγραφή έρευνας 
Η έρευνα στοχεύει στον καθορισµό της σχέσης συµµετοχής του δηµόσιου και του 

ιδιωτικού τοµέα στην παροχή υπηρεσιών στους επιβατικούς λιµένες. Ο καθορισµός 
της θα στηριχθεί στην κατανοµή των ωφελειών που δηµιουργούνται από την 
παραγωγή λιµενικών υπηρεσιών. 

Η πραγµατοποίηση έρευνας πεδίου στους µεγαλύτερους επιβατικούς λιµένες της 
Ευρώπης συνέβαλε στην καταγραφή 17 υπηρεσιών (ζωτικής σηµασίας για την 
ύπαρξη επιβατικού λιµένα) οι οποίες παρέχονται στο σύνολο των λιµένων. Οι 
υπηρεσίες (στήλη 2) ταξινοµήθηκαν σε έξι κατηγορίες (στήλη 1) οι οποίες 
παρουσιάζονται στον πίνακα που ακολουθεί. Τόσο ο ιδιωτικός όσο και ο δηµόσιος 
τοµέας ωφελούνται από την παροχή των συγκεκριµένων υπηρεσιών. Η κατανοµή της 
ωφέλειας (η οποία θα στηριχθεί στις εκτιµήσεις σας) παρουσιάζεται στην στήλη 3. 

 
Πίνακας 1. Υπηρεσίες στους επιβατικούς λιµένες 

1. Κατηγορία 
Λιµενικών Υπηρεσιών 

2. Λιµενική Υπηρεσία 3. Κατανοµή Παραγόµενης 
Ωφέλειας 

1) Ιδιωτικός τοµέας Παραβολή-Προσόρµιση   
2) ∆ηµόσιος τοµέας 
1) Ιδιωτικός τοµέας Πρόσδεση-Απόδεση 

 2) ∆ηµόσιος τοµέας 
1) Ιδιωτικός τοµέας 

 
 
 

Υπηρεσίες προς Πλοία 

Προβλήτες 
  2) ∆ηµόσιος τοµέας 

1) Ιδιωτικός τοµέας ∆ιαχείριση αποβλήτων πλοίων 
2) ∆ηµόσιος τοµέας 
1) Ιδιωτικός τοµέας 

Υπηρεσίες 
Περιβαλλοντικής 

∆ιαχείρισης 
Αντι-ρυπαντικός εξοπλισµός 

2) ∆ηµόσιος τοµέας 
1) Ιδιωτικός τοµέας Σύνδεση µε το Οδικό δίκτυο της 

πόλης 2) ∆ηµόσιος τοµέας 
1) Ιδιωτικός τοµέας Οδικό δίκτυο λιµένα 

 2) ∆ηµόσιος τοµέας 
1) Ιδιωτικός τοµέας 

 
 

Υπηρεσίες προς 
Οχήµατα 

Λιµενικές υποδοµές για τα 
οχήµατα (π.χ. parking) 2) ∆ηµόσιος τοµέας 

1) Ιδιωτικός τοµέας Προστασία (safety) 
   2) ∆ηµόσιος τοµέας 

1) Ιδιωτικός τοµέας 

 
Υπηρεσίες Προστασίας 

και Ασφάλειας Ασφάλεια (security) 
   2) ∆ηµόσιος τοµέας 

1) Ιδιωτικός τοµέας Επιβίβαση-Αποβίβαση 
2) ∆ηµόσιος τοµέας 
1) Ιδιωτικός τοµέας Υποδοµές σύνδεσης µε µεταφορικό 

δίκτυο για τους επιβάτες 2) ∆ηµόσιος τοµέας 
1) Ιδιωτικός τοµέας 

 
 

Υπηρεσίες προς 
Επιβάτες 

Τερµατικός σταθµός επιβατών 
  2) ∆ηµόσιος τοµέας 

1) Ιδιωτικός τοµέας Κυµατοθραύστες  
2) ∆ηµόσιος τοµέας 
1) Ιδιωτικός τοµέας ∆ίαυλος ναυσιπλοΐας 
2) ∆ηµόσιος τοµέας 
1) Ιδιωτικός τοµέας 

 
 
 

Υπηρεσίες Ναυσιπλοΐας 

Λιµενολεκάνη 
   2) ∆ηµόσιος τοµέας 
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1) Ιδιωτικός τοµέας Σήµανση λιµένα (φάροι) 
2) ∆ηµόσιος τοµέας 

Εξετάζοντας τον τρόπο λειτουργίας της λιµενικής βιοµηχανίας διαπιστώθηκαν 19 
διαφορετικές µορφές πιθανών ωφελειών, ως αποτέλεσµα της παροχής των 
προαναφερθέντων λιµενικών υπηρεσιών και αντιπροσωπεύουν το σύνολο των 
θετικών επιδράσεων που µπορεί να έχει ένας επιβατικός λιµένας. Οι ωφέλειες είναι 
είτε ποιοτικές είτε ποσοτικά µετρήσιµες και παρουσιάζονται στον πίνακα 2. 

 
Πίνακας 2. Ωφέλειες από την παραγωγή των δοµικών λιµενικών υπηρεσιών  
Αίσθηµα 
ασφάλειας 
κατοίκων 

∆υνατότητες 
ανάπτυξης 

Συµβολή στο 
ΑΕΠ 

Προστιθέµενη 
αξία 

Πρόσβαση σε 
αγορές και προϊόντα 

∆ηµιουργία 
εισοδήµατος 

Ζώνες ελεύθερου 
εµπορίου 

Χαµηλότερα 
µεταφορικά 
κόστη 

Τοπική και 
περιφερειακή 
ανάπτυξη 

Πρόσβαση σε 
συναφής ναυτιλιακές 
υπηρεσίες 

Απασχόληση 
(induced) 

Αστικός 
σχεδιασµός 

Εθνική Ασφάλεια Έµµεσοι φόροι Εξυπηρέτηση 
εµπορίου 

Απασχόληση Επενδύσεις Αύξηση αξίας γης Άµεσοι φόροι  
 
Στο ερωτηµατολόγιο θα σας ζητηθεί να συγκρίνετε δύο στοιχεία, εκτιµώντας 

πόσες φορές περισσότερα οφέλη παράγονται από το ένα σε σχέση µε το άλλο. Θα 
χρειαστεί να εκτιµήσετε τα οφέλη σε χρηµατικούς όρους ώστε να προχωρήσετε 
στην διαδικασία της σύγκρισης. Για τον λόγο αυτό θα πρέπει να έχετε συνέχεια 
υπόψη σας τις 19 ωφέλειες ώστε να διευκολυνθείτε στην σύγκριση. Ως βάση 
εκτίµησης, υποθέτουµε ότι ο επιβατικός λιµένα του Πειραιά, από τον οποίο 
διακινούνται ετησίως 20 εκατοµµύρια επιβάτες, παράγει χρηµατικές ωφέλειες 
1.000.000 ευρώ.    

 
Τρόπος συµπλήρωσης του ερωτηµατολογίου 
 

Στην συνέχεια παρουσιάζονται ορισµένα παραδείγµατα για το πώς καταγράφετε 
την εκτίµηση-απάντησή σας στην εννιαβάθµια κλίµακα. Για παράδειγµα, εκτιµώντας 
ότι το επιβατικό λιµάνι του Πειραιά ή η υπηρεσία Α παράγει ωφέλειες 1 
εκατοµµυρίου ευρώ και θεωρείτε ότι ο ιδιωτικός τοµέας αποκοµίζει το 85% αυτών 
τότε θα πρέπει να κυκλώσετε τον αριθµό 6 ο οποίος βρίσκεται στην πλευρά του 
ιδιωτικού τοµέα. Ακολούθως παρατίθεται ένας πίνακας στον οποίο περιέχονται οι 
αριθµοί που υπάρχουν στις συγκρίσεις ζευγών και η ποσοστιαία αντιστοίχησή τους, 
καθώς και ορισµένα παραδείγµατα για την καλύτερη κατανόηση του τρόπου 
συµπλήρωσης της µελέτης. 
 

Πίνακας 3. Επεξήγηση των πιθανών απαντήσεων στις συγκρίσεις ζευγών 
 

Λεκτική επεξήγηση Αριθµός 
σύγκρισης 

Ποσοστιαία 
αντιστοίχηση  

Ίση κατανοµή (οι δύο τοµείς απολαµβάνουν την ίδια 
ωφέλεια) 

1 50% 

Ίση προς µέτρια κτήση ωφέλειας  2 66,7% 
Μέτρια κτήση ωφέλειας (ο ένας τοµέας υπερτερεί 
ελαφρώς έναντι του άλλου στην κτήση ωφέλειας) 

3 75% 

Μέτρια προς  ισχυρή απόκτηση ωφέλειας 4 80% 
Θεµελιώδη-Ισχυρή κτήση ωφέλειας (ο ένας τοµέας 5 83,3% 
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υπερτερεί ισχυρά έναντι του άλλου στην κτήση 
ωφέλειας) 
Ισχυρή προς πολύ ισχυρή κτήση ωφέλειας 6 85,7% 
Πολύ ισχυρή κτήση ωφέλειας (ο ένας τοµέας απολαµβάνει 
πολύ µεγαλύτερη ωφέλεια έναντι του άλλου) 

7 87,5% 

Πολύ ισχυρή προς απόλυτη κτήση ωφέλειας 8 88,9% 
Απόλυτη κτήση ωφέλειας (η κτήση ωφέλειας από έναν 
παράγοντα είναι τόσο ισχυρή, ώστε ο άλλος πρακτικά 
αγνοείται) 

9 90% 

 
Το στοιχείο που επιλέγετε (ανάλογα µε την πλευρά του πίνακα στον οποίο θα 

βρίσκεται ο αριθµός) είναι αυτό που υπερτερεί και συγκεντρώνει τα ποσοστιαία 
οφέλη που αναφέρθηκαν στον προηγούµενο πίνακα. Το δεύτερο στοιχείο (της 
σύγκρισης) θα συγκεντρώνει την υπόλοιπη ποσοστιαία ωφέλεια (100%-την 
ποσοστιαία ωφέλεια του επιλεγµένου στοιχείου). Τα ποσοστά που παρουσιάσθηκαν 
είναι για την καλύτερη κατανόηση της κατανοµής. Θα ήταν χρήσιµο για εσάς και για 
την αξιοπιστία των αποτελεσµάτων, κατά την διάρκεια της συµπλήρωσης του 
ερωτηµατολογίου να έχετε συνέχεια στην σκέψη σας, την ερώτηση «πόσες φορές 
περισσότερα χρηµατικά οφέλη παράγονται από ή για….». Στην συνέχεια 
παρατίθενται ορισµένα παραδείγµατα για τον τρόπο συµπλήρωσης των ερωτήσεων. 

 
Αν θεωρείτε ότι η ποσότητα των χρηµατικών ωφελειών που προέρχονται από 

την παραγωγή των υπηρεσιών της κατηγορίας «Υπηρεσίες Ναυσιπλοΐας» είναι 5 
φορές περισσότερη από την ποσότητα των χρηµατικών ωφελειών των υπηρεσιών της 
κατηγορίας «Υπηρεσίες Προστασίας και Ασφάλειας», τότε θα πρέπει να κυκλώσετε 
τον αριθµό 5 στην πλευρά της κατηγορίας «Υπηρεσίες Ναυσιπλοΐας», όπως στον 
πίνακα παρακάτω. 

 
 Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή: 
 

Υπηρεσιών 
Ναυσιπλοΐας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
  5 

 
4

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
Προστασίας 

και 
Ασφάλειας 

 
Αν θεωρείτε ότι η ποσότητα των ιδιωτικών χρηµατικών ωφελειών που προέρχονται 
από την παραγωγή της υπηρεσίας «Ασφάλεια» είναι ίση µε την ποσότητα των 
δηµόσιων χρηµατικών ωφελειών της υπηρεσίας «Ασφάλεια», τότε θα πρέπει να 
κυκλώσετε τον αριθµό 1, όπως στον πίνακα παρακάτω. 
 

 Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας «Ασφάλεια» ο: 

 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Ιδιωτικός 
Τοµέας 
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V   3   Ερωτηµατολόγιο έρευνας πεδίου για την κατανοµή των ωφελειών  
 

ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΜΕΛΕΤΗΣ 
 
 
 

 
 

ΤΜΗΜΑ A – Κύρια Κριτήρια 
 

Αξιολόγηση 1 
 

Κύριο 
κριτήριο 

Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή: 

Κύριο κριτήριο 

Υπηρεσιών 
προς Πλοία 

 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
Περιβαλλοντικής 
∆ιαχείρισης 

 
Αξιολόγηση 2 

 
Κύριο 
κριτήριο 

Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή: 

Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
προς Πλοία 

 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
προς 

Οχήµατα 
 
Αξιολόγηση 3 

 
Κύριο 
κριτήριο 

Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή: 

Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
προς Πλοία 

 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
Προστασίας 

& Ασφάλειας
 
Αξιολόγηση 4 

 
Κύριο 
κριτήριο 

Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή: 

Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
προς Πλοία 

 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
προς Επιβάτες 

 
 
 
 
 
 
 

Α.Α. ερωτηµατολογίου.:  
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Αξιολόγηση 5 
 

Κύριο 
κριτήριο 

Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή: 

Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
προς Πλοία 

 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
Ναυσιπλοΐας

 
 
Αξιολόγηση 6 
 
Κύριο κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή: 
Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
Περιβαλλοντικής 
∆ιαχείρισης 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5

 
4

 
3

 
2

 
1

 
2

 
3

 
4

 
5

 
6

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
προς 

Οχήµατα 
 
Αξιολόγηση 7 
 
Κύριο κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή: 
Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
Περιβαλλοντικής 
∆ιαχείρισης 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5

 
4

 
3

 
2

 
1

 
2

 
3

 
4

 
5

 
6

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
Προστασίας 

& 
Ασφάλειας

 
Αξιολόγηση 8 
 
Κύριο κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή: 
Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
Περιβαλλοντικής 
∆ιαχείρισης 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5

 
4

 
3

 
2

 
1

 
2

 
3

 
4

 
5

 
6

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
προς 

Επιβάτες 
 
Αξιολόγηση 9 
 
Κύριο κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή: 
Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
Περιβαλλοντικής 
∆ιαχείρισης 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5

 
4

 
3

 
2

 
1

 
2

 
3

 
4

 
5

 
6

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
Ναυσιπλοΐας

 
 
Αξιολόγηση 10 
 

Κύριο 
κριτήριο 

Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή: 

Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
προς 

Οχήµατα 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
Προστασίας 

& Ασφάλειας
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Αξιολόγηση 11 
 
Κύριο 
κριτήριο 

Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή: 

Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
προς 

Οχήµατα 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
προς Επιβάτες 

 
Αξιολόγηση 12 
 

Κύριο 
κριτήριο 

Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή: 

Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
προς 

Οχήµατα 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
Ναυσιπλοΐας

 
 
Αξιολόγηση 13 
 
Κύριο 
κριτήριο 

Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή: 

Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
Προστασίας 

& 
Ασφάλειας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
προς Επιβάτες 

 
Αξιολόγηση 14 
 

Κύριο 
κριτήριο 

Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή: 

Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
Προστασίας 

& 
Ασφάλειας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
Ναυσιπλοΐας

 

 
Αξιολόγηση 15 
 

Κύριο 
κριτήριο 

Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή: 

Κύριο 
κριτήριο 

Υπηρεσιών 
προς Επιβάτες 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Υπηρεσιών 
Ναυσιπλοΐας

 
 

 
ΤΜΗΜΑ B -  Κριτήρια   

 
 
Κατηγορία: “Υπηρεσίες προς Πλοία” 
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Αξιολόγηση 16 
 
Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 
Κριτήριο 

Παραβολή-
Προσόρµιση 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Πρόσδεση-
Απόδεση 

 
 
Αξιολόγηση 17 
 
Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 
Κριτήριο 

Παραβολή-
Προσόρµιση 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

 
Προβλήτες 

 
 
Αξιολόγηση 18 
 
Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 
Κριτήριο 

Πρόσδεση-
Απόδεση 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

 
Προβλήτες 

 
 
 
Κατηγορία: “Υπηρεσίες Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης” 
 
Αξιολόγηση 19 
 
Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 
Κριτήριο 

∆ιαχείριση 
Αποβλήτων 
Πλοίων 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Αντι-
ρυπαντικός 
Εξοπλισµός 

 
Κατηγορία: “Υπηρεσίες προς Οχήµατα” 
 
Αξιολόγηση 20 
 
Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 
Κριτήριο 

Σύνδεση µε 
το Οδικό 
∆ίκτυο 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Οδικό 
∆ίκτυο 
Λιµένα 
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Αξιολόγηση 21 
 
Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 
Κριτήριο 

Σύνδεση µε 
το Οδικό 
∆ίκτυο 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Λιµενικές 
Υποδοµές για 
τα Οχήµατα 

 
Αξιολόγηση 22 
 
Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 
Κριτήριο 

Οδικό 
∆ίκτυο 
Λιµένα 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Λιµενικές 
Υποδοµές για 
τα Οχήµατα 

 
Κατηγορία: “Υπηρεσίες Προστασίας και Ασφάλειας” 
 
Αξιολόγηση 23 
 
Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 
Κριτήριο 

Προστασία  
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Ασφάλεια 

 
Κατηγορία: “Υπηρεσίες προς Επιβάτες” 
 
Αξιολόγηση 24 
 

Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη 
που παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 

Κριτήριο 

Επιβίβαση-
Αποβίβαση 

 
9

 
8 

 
7 

 
6 

 
5

 
4

 
3

 
2

 
1

 
2

 
3

 
4

 
5

 
6

 
7

 
8 

 
9 

Υποδοµές 
Σύνδεσης µε 
Μεταφορικό 

∆ίκτυο για τους 
Επιβάτες 

 
Αξιολόγηση 25 
 

Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 

Κριτήριο 

Επιβίβαση-
Αποβίβαση 

 
9

 
8 

 
7 

 
6 

 
5

 
4

 
3

 
2

 
1

 
2

 
3

 
4

 
5

 
6

 
7 

 
8 

 
9 

Τερµατικός 
Σταθµός 
Επιβατών 
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Αξιολόγηση 26 
 

Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 

Κριτήριο 

Υποδοµές 
Σύνδεσης µε 
Μεταφορικό 

∆ίκτυο για τους 
Επιβάτες 

 
9

 
8 

 
7 

 
6 

 
5

 
4

 
3

 
2

 
1

 
2

 
3

 
4

 
5

 
6

 
7

 
8 

 
9 

Τερµατικός 
Σταθµός 
Επιβατών 

 
 
Κατηγορία: “Υπηρεσίες Ναυσιπλοΐας” 
 
Αξιολόγηση 27 
 

Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 

Κριτήριο 

Κυµατοθραύστες  
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5

 
4

 
3

 
2

 
1

 
2

 
3

 
4

 
5

 
6

 
7 

 
8 

 
9 

∆ίαυλος 
Ναυσιπλοΐας

 
Αξιολόγηση 28 
 

Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη 
που παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 

Κριτήριο 

Κυµατοθραύστες  
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5

 
4

 
3

 
2

 
1

 
2

 
3

 
4

 
5

 
6

 
7 

 
8 

 
9 

Λιµενολεκάνη
 

 
Αξιολόγηση 29 
 

Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 
παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 

Κριτήριο 

Κυµατοθραύστες  
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5

 
4

 
3

 
2

 
1 

 
2

 
3 

 
4

 
5

 
6

 
7 

 
8 

 
9 

Σήµανση 
Λιµένα 

 
Αξιολόγηση 30 
 
Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 
Κριτήριο 

∆ίαυλος 
Ναυσιπλοΐας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Λιµενολεκάνη
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Αξιολόγηση 31 
 
Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 
Κριτήριο 

∆ίαυλος 
Ναυσιπλοΐας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Σήµανση 
Λιµένα 

 
Αξιολόγηση 32 
 
Κριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που 

παράγονται από την παροχή της υπηρεσίας: 
Κριτήριο 

Λιµενολεκάνη 
 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

Σήµανση 
Λιµένα 

 
 
 

ΤΜΗΜΑ Γ -  Υποκριτήρια   
 
Αξιολόγηση 33 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Παραβολή-Προσόρµιση”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Παραβολή-
Προσόρµιση’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
 
Αξιολόγηση 34 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Πρόσδεση-Απόδεση”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Πρόσδεση-
Απόδεση’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 
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Αξιολόγηση 35 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Προβλήτες”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Προβλήτες’ ο: 
Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
Αξιολόγηση 36 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “∆ιαχείριση Αποβλήτων Πλοίων”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘∆ιαχείριση 
Αποβλήτων Πλοίων’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
Αξιολόγηση 37 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Αντι-ρυπαντικός Εξοπλισµός”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Αντι-
ρυπαντικός Εξοπλισµός’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
Αξιολόγηση 38 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Σύνδεση µε το Οδικό ∆ίκτυο”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Σύνδεση µε το 
Οδικό ∆ίκτυο’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
 9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 
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Αξιολόγηση 39 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Οδικό ∆ίκτυο Λιµένα”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Οδικό ∆ίκτυο 
Λιµένα’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
Αξιολόγηση 40 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Λιµενικές Υποδοµές για τα Οχήµατα”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Λιµενικές 
Υποδοµές για τα Οχήµατα’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
  
8 

 
7 

 
6 

 
5

 
4

 
3

 
2

 
1

 
2

 
3

 
4

 
5

 
6

 
7 

 
8 

 
 9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
Αξιολόγηση 41 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Προστασία”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Προστασία’ ο: 
Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
Αξιολόγηση 42 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Ασφάλεια”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Ασφάλεια’ ο: 
Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
Αξιολόγηση 43 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Επιβίβαση-Αποβίβαση”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Επιβίβαση-
Αποβίβαση’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 
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Αξιολόγηση 44 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Υποδοµές Σύνδεσης µε Μεταφορικό ∆ίκτυο 
για τους Επιβάτες”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Υποδοµές 
Σύνδεσης µε Μεταφορικό ∆ίκτυο για τους Επιβάτες’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
Αξιολόγηση 45 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Τερµατικός Σταθµός Επιβατών”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Τερµατικός 
Σταθµός Επιβατών’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
Αξιολόγηση 46 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Κυµατοθραύστες”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας 
‘Κυµατοθραύστες’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
Αξιολόγηση 47 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “∆ίαυλος Ναυσιπλοΐας”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘∆ίαυλος 
Ναυσιπλοΐας’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 
Αξιολόγηση 48 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Λιµενολεκάνη”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Λιµενολεκάνη’ ο: 
Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 
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Αξιολόγηση 49 
Πόσες φορές περισσότερα είναι τα χρηµατικά οφέλη που απολαµβάνει ο ένας τοµέας 
σε σχέση µε τον άλλο από την υπηρεσία “Σήµανση Λιµένα”; 
 
Υποκριτήριο Πόσες φορές περισσότερα είναι τα  χρηµατικά οφέλη που 

απολαµβάνει από την παροχή της υπηρεσίας ‘Σήµανση 
Λιµένα’ ο: 

Υποκριτήριο

Ιδιωτικός 
Τοµέας 

 
9 

 
8 

 
7 

 
6 

 
5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

∆ηµόσιος 
Τοµέας 

 

 

 

ΤΜΗΜΑ ∆ – Προσωπικά Στοιχεία 

 
1. Σε ποιον χώρο εργάζεστε; Παρακαλώ σηµειώστε χ στο κατάλληλο 

ορθογώνιο. 
 

1 Ακαδηµαϊκό   

2 Λιµενική Βιοµηχανία (π.χ. Λιµενικές Αρχές, Οργανισµοί, Πάροχοι 
Λιµενικών Υπηρεσιών) 

 

3 Χρηστών λιµένων  

4 Ρυθµιστική Αρχή (π.χ. Υ.Ε.Ν., Γ.Γ.Λ.Λ.Π.)  

5 Λοιποί Φορείς – Οργανισµοί Τοπικής Αυτοδιοίκησης  

 

2. Ποια η θέση σας στην εργασία σας (π.χ, C.E.O., Λέκτορας, Πλοιοκτήτης 
κτλ); 

………………………………………………………………………………… 

 

3. Πόσα έτη εµπειρίας θεωρείται ότι έχετε σε ζητήµατα που άπτονται της 
λιµενικής βιοµηχανίας; 

………………………………………………………………………………… 

 

4. Επιθυµείτε να λάβετε τα αποτελέσµατα της έρευνας; 

Ναι  

Όχι  

Σας ευχαριστώ για την συµµετοχή σας 

 

 
 


