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ΠΕΡΙΛΗΨΗ  
 

Στην παρούσα Διπλωματική Εργασία μελετάται η λιμενική υποδομή της Καλύμνου 

καθώς και η εξασφάλιση ασφαλών συνθηκών πρυμνοδέτησης οχημάτων. Βασικές 

παράμετροι για τη μελέτη αυτή, αποτελούν τα ανεμολογικά στοιχεία του νησιού, 

όπως επίσης και τα πλοία που το προσεγγίζουν. 

 

Η Ελλάδα ήταν κατεξοχήν ναυτιλιακό έθνος και η ναυτιλία αποτελεί βασικό στοιχείο 

της Ελληνικής οικονομίας από την αρχαιότητα έως σήμερα. Η Ελληνική Ακτοπλοΐα 

αποτελεί έναν σημαντικό και ραγδαία αναπτυσσόμενο παραγωγικό κλάδο προσφο-

ράς υπηρεσιών μεταφορών στην Ελληνική οικονομία. Οι λιμένες, ως βασική υποδο-

μή για την εξυπηρέτηση των οικονομικών αναγκών, την συνοχή του νησιώτικου χώ-

ρου και τη διασύνδεση των νήσων με τον ηπειρωτικό κορμό της χώρας, την εξυπη-

ρέτηση των αναγκών των τοπικών κοινωνιών, και την ανάπτυξη των κλάδων των 

μεταφορών και του τουρισμού στην Ελλάδα, συνιστούν προτεραιότητα της πολιτικής 

της χώρας μας. 

Το 80% των πλοίων είναι σύγχρονα σε αντίθεση με τους λιμένες που καλούνται να 

καταπλεύσουν / αποπλεύσουν.  

 

Η Κάλυμνος, αποτελεί το 4
ο
 σε έκταση νησί της  Δωδεκανήσου και ένα από τα πιο 

πυκνοκατοικημένα νησιά της Ελλάδας, με πληθυσμό 16.179 κατοίκους, όπου το 75% 

κατοικεί στην Πόθαια, πρωτεύουσα, οικονομικό κέντρο και λιμάνι του νησιού. Η 

πρόσβαση στο νησί γίνεται ακτοπλοϊκώς και αεροπορικώς. Η αεροπορική πρόσβαση 

γίνεται μέσω του Αερολιμένα Καλύμνου. Η υψομετρική του θέση όμως και το γεγο-

νός ότι είναι εκτεθειμένο σε κάποιους ανέμους έχει σαν αποτέλεσμα συχνές ακυρώ-

σεις πτήσεων και αναγκάζει ντόπιους και τουρίστες να εξυπηρετούνται μέσω του 

Διεθνή Αερολιμένα της Κω. Η σύνδεση Καλύμνου – Κω γίνεται με Ferry Boat. 

 

Το κεντρικό λιμάνι της Καλύμνου βρίσκεται στον όρμο της Καλύμνου και εξυπηρετεί 

τα πλοία των γραμμών σύνδεσης του νησιού με την ηπειρωτική χώρα και τα 

υπόλοιπα νησιά. Το λιμάνι διαθέτει τον κεντρικό προβλήτα, ένα ζεύγος μώλων που 

διαμορφώνουν την είσοδο του λιμανιού και 5 επιπλέον προβλήτες. Ένα πρόβλημα 

του λιμανιού της Καλύμνου είναι πως είναι εκτεθειμένο στους κυματισμούς και στον 

αέρα που προκαλούν ο Νότιος, ο Νοτιοανατολικός, ο Ανατολικός και σε μικρότερη 

κλίμακα ο Δυτικός άνεμος, με αποτέλεσμα να καθίσταται δύσκολη η προσέγγιση του 

πλοίου. Άλλο ένα μεγάλο πρόβλημα είναι ότι δεν μπορούν να το προσεγγίσουν πλοία 

μεγάλου μήκους αφού δεν επαρκεί ο χώρος ελιγμών σε περιπτώσεις πνοής Νότιου 

και Νοτιοανατολικού ανέμου. Τέλος η προέκταση του προσήνεμου μώλου είχε σαν 

αποτέλεσμα να μην  επαρκεί το διαθέσιμο πλάτος εισόδου για την ασφαλή είσοδο – 

έξοδο των πλοίων σχεδιασμού λόγω των δυνάμεων που τους ασκεί και των 

μετατοπίσεων που προκαλεί ο άνεμος. 

 

Έπειτα από την αξιολόγηση της υφιστάμενης κατάστασης του λιμανιού, 

καταλήγουμε στο ότι απαιτείται εκβάθυνση σε όλη τη λιμενολεκάνη. Να γίνει 

διαμόρφωση θέσης πρυμνοδέτησης στην προσήνεμη παρειά του προσήμενου μώλου 

και την εξασφάλιση του χερσαίου χώρου που απαιτείται για την εξυπηρέτηση της. 

Τέλος να γίνει διαμόρφωση θέσης πρυμνοδέτησης σε υπάρχοντα λιμένα στο Βόρειο 

τμήμα του νησιού. 
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ABSTRACT 

This Diploma Thesis examines the port network of Kalymnos as well as ensuring 

safe mooring conditions of vehicles. Basics parameters for this study are the wind-

mills of the island, as well as the ships that approach it. 

Greece was always a naval nation and shipping has been a key element of the Greek 

economy since antiquity. Hellenic Coastal Shipping is an important and rapidly 

growing productive sector of transport services in the Greek economy. Ports, as a 

basic infrastructure to serve economic needs, the cohesion of island space and the 

interconnection of the islands with the mainland of the country, meeting the needs of 

local communities, and the development of the transport and tourism sectors in 

Greece, constitute a priority of our country's policy. The 80% of fleet are modern 

ships in contrast to the ports that are called to sail from or to. 

Kalymnos is the 4th largest island in the Dodecanese and one of the most densely 

populated islands in Greece, with a population of 16,179 inhabitants, of which 75% 

of them live in Pothaia, the capital, economic center and port of the island. Access to 

the island is made by boat and by air. Aerial access is via Kalymnos Airport. Howev-

er, its altitude and the fact that it is exposed to some winds, results in frequent cancel-

lations and forces locals and tourists to be served through the International Airport of 

Kos. The connection between Kalymnos and Kos is via Ferry Boat. 

 

The main harbor of Kalymnos is located in the bay of Kalymnos and serves the ships 

of the connecting lines of the island with the mainland and the other islands. The har-

bor has a central pier, a pair of moles that form the port entrance and five additional 

berths. A problem in the port of Kalymnos is that it is exposed to the ripples and to 

the air caused by the South, the South East, the East and, to a lesser extent, the West 

wind, making it difficult to approach the ship. Another major problem is that long-

distance ships cannot reach it because the maneuvering area is not enough in case of 

southern and south-east winds. Finally, the extension of the windward pier resulted 

that the available input width is not sufficient for the safe entry and exit of the design 

ships due to their forces and the displacements caused by the wind. 

 

Following the assessment of the current situation in the harbor, we conclude that a 

dredging is required across the port. To make a mooring position on the windward 

side of the forward pier and to secure the terrestrial space required to serve it. Finally, 

a mooring position will be made in existing ports in the northern part of the island. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 : ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΟ ΚΑΙ ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

 
Σκοπός της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας είναι  η μελέτη των λιμενικών 

υποδομών της Καλύμνου και η εξασφάλιση ασφαλών συνθηκών πρυμνοδέτησης 

οχημάτων. Βασικές παράμετροι της μελέτης είναι τα ανεμολογικά στοιχεία του 

νησιού και τα πλοία που προσεγγίζουν τον λιμένα. 

 

Στο κεφάλαιο 2 γίνεται μία εισαγωγή στην Ελληνική ναυτιλία και την Ελληνική 

ακτοπλοΐα  και στην σημασία τους για την οικονομική ανάπτυξη και διατήρηση της 

διασύνδεσης και της κοινωνικής συνοχής σε ένα μεγάλο μέρος της ελληνικής 

επικράτειας, δηλαδή τα νησιά. Γίνεται μία καταγραφή των ελληνικών λιμανιών και 

παρουσίαση κάποιων  εκ των “προβληματικών” λιμένων της χώρας. 

 

Στο κεφάλαιο 3 αναφέρονται κάποια ιστορικά στοιχεία για την Κάλυμνο. Γίνεται 

περιγραφή της θέσης και μορφολογίας του νησιού καθώς και της κατανομής του 

πληθυσμού. Αναλύεται η σύνδεση του νησιού με την ηπειρωτική Ελλάδα και τα 

υπόλοιπα νησιά. Ορίζονται τα στατιστικά στοιχεία της αεροπορικής κίνησης της 

Καλύμνου και της Κω που αποτελεί πολλές φορές ενδιάμεσο σταθμό για ταξιδιώτες 

με τελικό προορισμό την Κάλυμνο. Τέλος γίνεται περιγραφή της υφιστάμενης 

κατάστασης του λιμένα με μια περιγραφή των έργων. 

 

Στο κεφάλαιο 4 εξετάζονται τα λειτουργικά προβλήματα των υφιστάμενων 

υποδομών. Προσδιορίζονται τα, απαραίτητα για την διαστασιολόγηση του λιμένα, 

πλοία σχεδιασμού, με βάση τα πλοία που προσεγγίζουν το νησί. Ελέγχεται η 

πρόσβαση και οι ελιγμοί στις διαφορές θέσεις πρυμνοδέτησης του λιμένα ανάλογα 

με τις πιθανές διευθύνσεις του ανέμου. 

 

Στο κεφάλαιο 5 αναλύονται τα ανεμολογικά στοιχεία του νησιού. Γίνεται μια 

εισαγωγή στους κυματισμούς και στα κύρια αίτια γένεσης τους. Εξετάζονται κάποιες 

από τις βασικές παραμέτρους των ανεμογενή κυματισμών όπως το μήκος διαδρομής 

Χ , η ταχύτητα U και το ύψος κύματος Η. Υπολογίζουμε το ύψος κύματος, με βάση 

το μήκος διαδρομής, των ανέμων στους οποίους είναι εκτεθειμένο το λιμάνι καθώς 

και το ποσοστό εμφάνισης τους. Επιπλέον υπολογίζουμε την δύναμη που ασκεί ο 

άνεμος στην πλευρική επιφάνεια των πλοίων σχεδιασμού. 

 

Στο κεφάλαιο 6 γίνεται μία συνοπτική παρουσίαση των προβλημάτων των 

υφιστάμενων εγκαταστάσεων και παρουσιάζονται οι προτεινόμενες λύσεις. 

Μελετάται η διαστασιολόγηση εξωτερικής προβλήτας και η κατάλληλη διαμόρφωση 

του λιμενοβραχίονα. Επίσης μελετάται και η διαμόρφωση του λιμένα στο χωριό 

Μυρτιές στην Κάλυμνο ώστε να μπορούν να το προσεγγίσουν τα πλοία που 

αδυνατούν να προσεγγίσουν τον κεντρικό λιμένα λόγω ισχυρών ανέμων. 

 

Στο κεφάλαιο 7 πραγματοποιείται συνοπτική ανάλυση των στοιχείων που 

αναλύθηκαν στα προηγούμενα κεφάλαια και καταλήγουμε στην τελική επιλογή 

λιμένα. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 :ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
 
2.1: ΓΕΝΙΚΑ 
Η Ελλάδα είναι από παράδοσης ένα ναυτιλιακό έθνος, καθώς η ναυτιλία είναι 

αναμφισβήτητα η παλαιότερη μορφή απασχόλησης των Ελλήνων και αποτελεί 

βασικό στοιχείο της ελληνικής οικονομικής δραστηριότητας από την αρχαιότητα. 

 

               Εικόνα 2.1 πίνακας ελληνικών εσόδων από την ναυτιλία 
 

Στο τέλος του Β Παγκοσμίου πολέμου η Ελληνική Εμπορική Ναυτιλία δεν υπήρχε. 

Τα 3/4 του Εμπορικού στόλου σε αριθμό πλοίων και σε τονάζ είχαν χαθεί. Μαζί με 

τα πλοία χάθηκαν και 2000 άνθρωποι, το 20% των Ελλήνων ναυτικών. Με την λήξη 

του πολέμου, το 1947 είχαν διασωθεί 120 πλοία άνω των 500 τόνων με συνολική 

χωρητικότητα 500.000 grt. Αλλά το σημαντικότερο ήταν ότι δεν υπήρχαν κεφάλαια 

για την αγορά πλοίων. 

 

Η Μεγάλη Βρετανία έκανε κατάχρηση του ρόλου της, ως οργανώτρια του ναυτικού 

δικτύου των συμμαχικών δυνάμεων. Εκτός από την επίταξη του Ελληνικού 

Εμπορικού στόλου το 1940 οι Άγγλοι επέβαλαν ταπεινωτικούς ναύλους με την 

σιωπηρή συναίνεση των Ελληνικών αρχών. Από την πλευρά τους οι μεταπολεμικές 

κυβερνήσεις πάντα απέβλεπαν στην εθνικοποίηση της εμπορικής ναυτιλίας και 

αργότερα επιχείρησαν να ιδοποιηθούν τα κέρδη και τις πολεμικές αποζημιώσεις του 

ελληνικού εφοπλισμού που είχαν μπλοκαριστεί στις αγγλικές τράπεζες. Ευτυχώς που 

οι ορέξεις τους περιορίσθηκαν από τις αποφάσεις των Αγγλικών δικαστηρίων. Έτσι 

περισώθηκαν λίγα μεν, αλλά πολύτιμα κεφάλαια, που απετέλεσαν την μαγιά για τη 

δημιουργία της μεταπολεμικής εμπορικής ναυτιλίας. [1] 
 

Σήμερα η Ελληνόκτητη ναυτιλία κατέχει την πρώτη θέση στον κόσμο με 3.745 πλοία. 

Τα υπό ελληνική σημαία πλοία ανέρχονται σε 727. Τα 3745 πλοία διαχειρίζονται από 

650 ναυτιλιακά γραφεία στην Ελλάδα, πολύ λιγότερα σε άλλα μέρη. Η χωρητικότητα 

της Ελληνικής Ναυτιλίας αποτελεί το 16% του παγκόσμιου στόλου και το 48,29% 

του ευρωπαϊκού στόλου (εικόνα ). Η μέση ηλικία του στόλου είναι στα δέκα χρόνια, 

τρία χρόνια κάτω από τον παγκόσμιο μέσο όρο και πάνω από 30.000 Έλληνες 

ναυτικοί υπηρετούν στα Ελληνόκτητα πλοία. 

 

 

 

[1] Ματθαίος Λώς στο βιβλίο του «Μεταπολεμική Ελληνική Ναυτιλία» 

https://el.wikipedia.org/wiki/Αρχαία_Ελλάδα
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                Εικόνα 2..2 Ελληνικός στόλος σε όρους dwt 

 

2.2: ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΑΚΤΟΠΛΟΙΑ 

 
Η Ελληνική ακτοπλοΐα διακινεί επιβάτες, οχήματα και προϊόντα, μέσω ενός 

περίπλοκου συστήματος ακτοπλοϊκών διασυνδέσεων μεταξύ λιμένων στην 

ηπειρωτική Ελλάδα (με πιο σημαντικό κέντρο τον Πειραιά και τα άλλα λιμάνια της 

Αττικής) και λιμένων στα νησιά. Αποτελεί έναν σημαντικό και ραγδαία 

αναπτυσσόμενο παραγωγικό κλάδο προφοράς υπηρεσιών μεταφορών στην ελληνική 

οικονομία. 

Η ακτοπλοΐα αποτελεί βασικό συντελεστή για την οικονομική ανάπτυξη και 

διατήρηση της διασύνδεσης και της κοινωνικής συνοχής σε ένα μεγάλο μέρος της 

ελληνικής επικράτειας, δηλαδή τα νησιά, τα οποία δεν έχουν άλλο τρόπο 

διασυνδέσεως τους με την υπόλοιπη Ελλάδα,  παρά μόνο μέσω των αεροπορικών και 

ακτοπλοϊκών μεταφορών. Η ελληνική ακτοπλοϊκή αγορά αποτελεί μια από τις 

μεγαλύτερες στον κόσμο, με τις ελληνικές ακτοπλοϊκές εταιρείες να διαχειρίζονται 

το 7% του παγκόσμιου επιβατικού στόλου, ενώ η Ελλάδα και Ιταλία είναι οι 

Ευρωπαϊκές χώρες με την μεγαλύτερη επιβατική κίνηση μέσω ακτοπλοϊκών 

γραμμών (περίπου 45 εκατ. Επιβάτες η καθεμία) και αθροιστικά καλύπτουν το ½ της 

συνολικής διακίνησης επιβατών ακτοπλοΐας στην Ευρώπη. 

Η ελληνική ακτοπλοϊκή αγορά λόγω της ιδιομορφίας του Αιγαίου και Ιονίου 

πελάγους χρήζει ιδιαίτερης και προσεκτικής ανάλυσης. Παρουσιάζεται ως κατά βάση 

μονοπωλιακή και , μάλιστα σε πολύ υψηλό βαθμό από τις αντίστοιχες ευρωπαϊκές 

αγορές και αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι 85 γραμμές (23.59%) είναι επιδοτούμενες 

σε σύνολο 356 γραμμών. 

 

2.3 ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΛΙΜΑΝΙΑ 
 

Η λέξη λιμάνι προέρχεται από την αρχαία ελληνική λέξη «λιμήν». Σήμερα στην 

νεοελληνική δημοτική αναφέρεται ως λιμένας αλλά και λιμάνι. Γενικά με τον όρο 

αυτό νοείται ο ασφαλής εκείνος όρμος στον οποίο μπορούν να προσεγγίσουν με 

ασφάλεια τα πλοία προκειμένου να προβούν σε εμπορικές πράξεις. Διακρίνονται δε 

σε φυσικούς λιμένες, σε τεχνητούς, σε θαλάσσιους ή παραθαλάσσιους και σε 

λιμναίους ή παραλιμναίους. 

 

Οι λιμένες, ως βασική υποδομή για την εξυπηρέτηση των οικονομικών αναγκών, την 

συνοχή του νησιώτικου χώρου και τη διασύνδεση των νήσων με τον ηπειρωτικό 
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κορμό της χώρας, την εξυπηρέτηση των αναγκών των τοπικών κοινωνιών, και την 

ανάπτυξη των κλάδων των μεταφορών και του τουρισμού στην Ελλάδα, συνιστούν 

προτεραιότητα της πολιτική της χώρας μας. 

 

Η λιμενική βιομηχανία καλείται σήμερα να αναπτυχθεί σε ένα εντελώς νέο 

περιβάλλον σε σχέση με το παρελθόν. Σημαντικές εξελίξεις όπως, η ανάγκη για νέες 

υπηρεσίες, η μεγάλη τεχνολογική πρόοδος, η αύξηση του μεγέθους των πλοίων, 

καθώς επίσης η ανάπτυξη των συνδυασμένων μεταφορών και του θαλάσσιου 

τουρισμού. άλλαξαν ριζικά το τοπίο στη μεταφορική αγορά. Παράλληλα, οι λιμένες 

αποτελούν σημαντικούς κόμβους της αλυσίδας των διατοπικών μεταφορών, ενώ η 

σταδιακή αλλαγή του παραδοσιακού ρόλου τους, επιτάσσει τον προσανατολισμό 

τους προς την παροχή υπηρεσιών προστιθέμενης αξίας. Η νέα κατάσταση επιβάλλει 

την άμεση αναβάθμιση των λιμένων και της προσαρμογή τους στις απαιτήσεις της 

λιμενικής αγοράς, με βάση το τρίπτυχο «ασφάλεια – ταχεία εξυπηρέτηση – 

ανταγωνιστικότητα». 

 

Παρακάτω παρατίθεται χάρτης και πίνακας με τα λιμάνια της Ελλάδας. 

Εικόνα 2.3 Χάρτης Ελληνικών λιμανιών 
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Ελληνικά Λιμάνια 

Αγ. Μαρίνα Αγ. Μαρίνα Αγ. Νικόλαος 

Αγία Μαρίνα Άγιοι Θεόδωροι Αγ. Κωνσταντίνος 

Άγιος Νικόλαος Αίγιο Αλεξανδρούπολη 

Αλιβέρι / Μυλάκι Αντίκυρα Αργοστόλι 

Άσπρα Σπίτια Ασπρόπυργος Αστακός 

Αταλάντη Αχλάδι Βόλος 

Γύθειο Ελευσίνα Ζάκυνθος 

Ηγουμενίτσα Ηράκλειο Θάσος 

Θεσσαλονίκη Ιθάκη Ιτέα 

Καβάλα Καλαμάκι Καλαμάτα 

Καλοί Λιμένες Καλύβια Κάλυμνος 

Καρλόβασι Κασσάνδρα Κατάκολο 

Κέα / Τζια Κέρκυρα Κιάτο 

Χανιά Κόρινθος Κυλλήνη 

Κως Λάρυμνα Λαύριο 

Λέρος Λευκάδα Λήμνος 

Μέγαρα Μεσολόγγι Μήλος 

Μύκονος Μυτιλήνη Νάξος 

Ναύπλιο Νέα Καρβάλη Νέα Μουδανιά 

Πάτμος Πάτρα Πειραιάς 

Πρέβεζα Πύλος Ρέθυμνο 

Ρόδος Σάμος Σαντορίνη 

Σητεία Στυλίδα Σύρος 

Τήνος Χαλκίδα  

Χίος Ψαχνά  

Πίνακας 2.1 Ελληνικά λιμάνια 
 

2.4 ΑΥΤΟΨΙΑ ΕΛΛΗΝΙΚΏΝ ΛΙΜΑΝΙΩΝ 

 

Στην ελληνική ακτοπλοΐα το 80% των πλοίων είναι σύγχρονα όχι όμως και τα 

λιμάνια στα οποία καλούνται να καταπλεύσουν και να αποπλεύσουν. 

 

Από την έκθεση της ΠΕΠΕΝ (Πανελληνία Ένωση Πλοιάρχων Εμπορικού Ναυτικού) 

για τις ελλείψεις στα ελληνικά λιμάνια και ύστερα από προσωπική συνέντευξη σε 

κάποια από τα μέλη της ένωσης, παρακάτω παρουσιάζονται κάποια από τα λιμάνια 

που αντιμετωπίζουν προβλήματα: 
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1. ΑΙΓΙΝΑ  

Κατασκευή λιμενοβραχίονα για προστασία από Δ-ΝΔ ανέμους. Εκβάθυνση 

λιμενολεκάνης, καθαρισμός εισόδου από υπάρχοντες υφάλους ή σήμανση αυτών. 

Απαιτείται νέα χαρτογράφηση γιατί τα βυθίσματα δεν ανταποκρίνονται σε αρκετά 

σημεία της λιμενολεκάνης. 

 

2. ΜΗΛΟΣ  

Επέκταση προβλήτα για την ταυτόχρονη εξυπηρέτηση τουλάχιστον 3 πλοίων. 

Δημιουργία θέσεως πρυμνοπλαγιοδέτησης. Τοποθέτηση προσκρουστήρων, 

εκβάθυνση, βελτίωση σταθμού επιβατών χώρων υγιεινής. Να γίνει καλύτερος ο 

φωτισμός του προβλήτα. 

 

3. ΘΗΡΑΣΙΑ  

Επικίνδυνη η προσέγγιση μεγάλων πλοίων λόγω αδυναμίας αγκυροβολίας εξαιτίας 

του μεγάλου βάθους. Επέκταση προβλήτα προς Β. 

 

4. ΘΗΡΑ ( ΣΑΝΤΟΡΙΝΗ )  

Νέος σχεδιασμός και επέκταση των προβλητών για την ταυτόχρονη εξυπηρέτηση 5 

πλοίων. Δημιουργία περισσότερου χερσαίου χώρου και μιας θέσεως 

πρυμνοπλαγιοδέτησης. Για να γίνει ασφαλές και σύγχρονο λιμάνι πρέπει να 

μεταφερθεί σε άλλη τοποθεσία του νησιού. Η υπάρχουσα θέση λόγω του μεγάλου 

βάθους δεν προσφέρεται. 

 

5. ΝΑΞΟΣ 

Η κατασκευή – επέκταση των νέων προβλητών και λιμενοβραχιόνων πρέπει να 

ξεκινήσει άμεσα. Εκβάθυνση λιμενολεκάνης. Αύξηση φωτοβολίας λιμενοβραχίονα. 

Σήμανση φωτοσήμανση υφάλου ΦΡΟΥΡΟΣ έξωθεν του λιμένος. Αύξηση της 

εμβέλειας του φανού ΑΜΑΡΙΔΕΣ και τοποθέτηση ανακλαστήρα ραντάρ. 

 

6. ΠΑΡΟΣ  

Ενίσχυση φωτοβολίας φανού ΑΓΙΟΣ ΦΩΚΑΣ (χάνεται στα φώτα της πόλης). 

Απαιτείται επανασχεδιασμός στις κλίσεις των ραμπών ώστε να εξυπηρετούνται όλα 

τα πλοία. Προσκρουστήρες και δημιουργία περισσότερου χερσαίου χώρου για τη 

στάθμευση των αυτοκινήτων που πρόκειται να φορτωθούν στα πλοία. Εκβάθυνση 

πλησίον των θέσεων 6,7,8. Δημιουργία τουλάχιστον μιας θέσεως 

πρυμνοπλαγιοδέτησης για παραμονή πλοίου με δυσμενείς καιρικές συνθήκες. 

 

7. ΣΥΡΟΣ  

Εκβάθυνση λιμενολεκάνης. Δημιουργία θέσεων  πρυμνοπλαγιοδέτησης για την 

παραμονή τουλάχιστον 3 πλοίων. Ενίσχυση φωτοβολίας φανών εισόδου. 

Προσκρουστήρες, αίθουσα αναμονής, χώροι υγιεινής. Να δημιουργηθεί ανεξάρτητος 

προβλήτας για την προσέγγιση των Φ/Γ-Ο/Γ. 

 

8. ΤΗΝΟΣ  

α)Εσωτερικό λιμάνι: Να γίνει εκβάθυνση λιμενολεκάνης, να ενισχυθεί η φωτοβολία 

των φανών εισόδου και να τοποθετηθούν προσκρουστήρες στη θέση πλαγιοδέτησης 

των ταχυπλόων. 

β)Εξωτερικό λιμάνι: Η σχεδιαζόμενη κατασκευή του λιμενοβραχίονα για την 

προστασία από τους Ν-ΝΔ ανέμους πρέπει να επανεξετασθεί γιατί μάλλον θα 

δημιουργήσει ένα λιμάνι παγίδα, άρα επικίνδυνο. Να γίνει αποκατάσταση της ζημιάς 



 

8 

 

στη θεμελίωση του ανατολικού προβλήτα και να τοποθετηθούν παντού 

προσκρουστήρες. Απαραίτητη η εκβάθυνση της λιμενολεκάνης. 

 

9. ΜΥΚΟΝΟΣ 

α) Παλαιό λιμάνι: Εκβάθυνση λιμενολεκάνης. Τοποθέτηση προσκρουστήρων. 

Αποκατάσταση ζημιάς στη θεμελίωση τόσο του προβλήτα όσο και του 

λιμενοβραχίονα.. 

β) Νέο Λιμάνι: Δεν προστατεύεται από τους ΝΔ-ΒΔ ανέμους. Ο φωτισμός του 

προβλήτα είναι ελλιπής. Χρειάζεται αίθουσα αναμονής επιβατών και καλύτερες 

σκιάδες. Να φωτοσημανθεί η βραχονησίδα ΚΑΒΟΥΡΑΣ. 

 

10. ΡΑΦΗΝΑ  

Το δεύτερο λιμάνι της Ελλάδος σε κίνηση επιβατών και οχημάτων είναι το 

χαρακτηριστικό παράδειγμα του όρου «μη λιμάνι». Όμως, τι ειρωνεία, έχει 

αναβαθμιστεί από λιμενικό ταμείο σε οργανισμό. 

Δεν προστατεύεται από λιμενοβραχίονα, έχει περιορισμένο βύθισμα στο μεγαλύτερο 

μέρος της λιμενολεκάνης και λανθασμένο προσανατολισμό στους προβλήτες. Δεν 

έχει ούτε μια ολόκληρη θέση πρυμνοπλαγιοδέτησης. Οι προσκρουστήρες, όπου 

υπάρχουν, είναι ελαστικά αυτοκινήτων. Ο φωτισμός είναι ελλιπής και η 

φωτοσήμανση ανύπαρκτη. Ο χερσαίος χώρος δεν εξυπηρετεί τον όγκο των 

αυτοκινήτων κατά τις ημέρες αιχμής. Δεν υπάρχει αίθουσα αναμονής για τους 

επιβάτες και οι χώροι υγιεινής είναι απαράδεκτοι. 

 

11. ΛΗΜΝΟΣ  

Επέκταση λιμενοβραχίονα για την προστασία από Δ-ΒΔ ανέμους. Αποπεράτωση 

έργων προβλήτα ΑΓΙΟΥ ΝΙΚΟΛΑΟΥ. Φωτισμός προβλήτα και τοποθέτηση 

προσκρουστήρων. Σκιάδες. 

 

12. ΡΟΔΟΣ  

Να ολοκληρωθεί η εκβάθυνση του λιμένος ΑΡΚΑΝΤΙΑΣ. Στέγαστρο, κιγκλιδώματα 

για τους επιβάτες, προσκρουστήρες. Δημιουργία θέσεων  πρυμνοπλαγιοδέτησης για 

την ασφαλή παραμονή των πλοίων στο λιμάνι. Να γίνουν οι απαραίτητες εργασίες 

(εκβάθυνση) στην περιοχή ΚΑΜΕΙΡΟΣ ΣΚΑΛΑ ώστε να χρησιμοποιείται σαν 

εναλλακτική λύση όταν το κυρίως λιμάνι δεν είναι προσεγγίσιμο. 

 

13. ΚΩΣ  

Εκβάθυνση σε όλο το μήκος του προβλήτα και σε απόσταση τουλάχιστον 100 μ. , 

προσκρουστήρες. 

 

14. ΠΑΤΜΟΣ  

Ο χερσαίος χώρος δεν εξυπηρετεί. Στέγαστρα επιβατών, χώροι υγιεινής, 

προσκρουστήρες. 

 

15. ΣΟΥΔΑ (ΧΑΝΙΑ) 

Εκβάθυνση λιμενολεκάνης. Προσκρουστήρες, περισσότερος φωτισμός στην περιοχή 

του εμπορικού λιμένα. Δεν υπάρχουν στέγαστρα επιβατών. 

 

16. ΗΡΑΚΛΕΙΟ 

Εκβάθυνση των αβαθών περιοχής ΓΚΟΥΛΕ ή να γίνει σήμανση (σημαντήρας). Να 

γίνει εκκαθάριση (πυρομαχικά) της παλαιάς εισόδου λιμένος. 
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17. ΡΕΘΥΜΝΟ  

Εκβάθυνση λιμενολεκάνης, λόγω των συνεχών προσχώσεων. Ενίσχυση φωτοβολίας 

πράσινου φανού (χάνεται στα φώτα της πόλης). Ενίσχυση, επέκταση λιμενοβραχίονα 

για την προστασία από τους Β-ΒΑ ανέμους. 

 

18. ΒΟΛΟΣ  

Στέγαστρα επιβατών, προσκρουστήρες. Να δημιουργηθούν περισσότερες θέσεις 

πρυμνοδέτησης και πρυμνοπλαγιοδέτησης 

 

19. ΣΚΟΠΕΛΟΣ  

Επικίνδυνη είσοδος-έξοδος προσκρουστήρες, στέγαστρα επιβατών. 

 

20. ΠΑΤΡΑ  

Εκβάθυνση της νότιας εισόδου (γλώσσας). Να αλλάξουν θέση η δέστρες στις θέσεις 

7,8,9 λόγω καθετότητας των σχοινιών στην πρύμνοπλαγιοδέτηση. Επίσπευση 

αποπεράτωσης νέου λιμένα. 

 

30. ΠΕΙΡΑΙΑΣ 

Εκβάθυνση, καθαρισμός λιμενολεκάνης κυρίως στους προβλήτες περιοχής ΑΓΙΟΥ 

ΔΙΟΝΥΣΙΟΥ. 

 

31. ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΥΠΟΛΗ  

Εκβάθυνση λιμενολεκάνης και κυρίως στην είσοδο του λιμένος, προσκρουστήρες. 

 

Εμείς στα επόμενα κεφάλαια θα εξετάσουμε το λιμάνι της Καλύμνου και θα 

προτείνουμε λύσεις για την αναβάθμιση του. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 : ΚΑΛΥΜΝΟΣ – ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 

 

3.1 ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑΔΡΟΜΗ 

 
Η Κάλυμνος καταγράφει ιστορία από την 4η π. Χ. χιλιετία. Αρχικά το όνομα του 

νησιού ήταν Καλύδνα, ενώ από τον 4ο αι. π. Χ. και μετά μετονομάστηκε σε Κάλυμνα. 

Η πιθανότερη ετυμολογία του ονόματος είναι από το καλός = ωραίος και ύδνα (από 

το ύδωρ) = νερό. Αυτό σημαίνει ότι η λέξη Καλύδνα σημαίνει νησί με καλά, ωραία 

νερά. Κατά τη Βυζαντινή εποχή η ονομασία Κάλυμνα μεταβάλλεται σε Κάλυμνος. 

 

Αρχαίες πηγές αλλά και αρχαιολογικά ευρήματα, μαρτυρούν ότι οι αρχαιότεροι 

κάτοικοι του νησιού ήταν οι Κάρες. Τους διαδέχτηκαν οι Φοίνικες ενώ αργότερα, την 

κατοίκησαν Αιολείς από τη Θεσσαλία, για να τους διαδεχθούν αποικιστές Δωριείς 

από τη Νότια Ελλάδα (1150 – 800 π.Χ.). Αρχηγός των Δωριέων ήταν ο Θεσσαλός, 

γιός του Ηρακλή και της Χαλκιόπης. Η ονομασία Δάμος, διατηρείται από εκείνη την 

περίοδο. 

 

Η Κάλυμνος, όπως αναφέρει η Ιλιάδα, πήρε μέρος στην εκστρατεία της Τροίας (12ος 

αι. π. Χ.) μαζί με άλλα νησιά του ΝΑ Αιγαίου, με 30 πλοία και με αρχηγούς τον 

Φείδιππο και τον Άντιφο, γιούς του Θεσσαλού. Μετά τον Τρωικό πόλεμο, 

υποστηρίζει ο Διόδωρος, τέσσερα από τα πλοία του Αγαμέμνονα στο γυρισμό τους 

ναυάγησαν έξω από το νησί. Τότε τα πληρώματά τους (Αργείοι και Επιδαύριοι) 

αποφάσισαν να εγκατασταθούν μόνιμα στο νησί οικοδομώντας ένα οικισμό πάνω 

στο οροπέδιο του νησιού, που, σε ανάμνηση της μακρινής τους πατρίδας, 

ονομάστηκε Άργος και ήταν για μεγάλο χρονικό διάστημα, η πρωτεύουσα του 

νησιού. 

 

Στα τέλη της Αρχαϊκής περιόδου με αρχές των Κλασικών χρόνων η Κάλυμνος είναι 

μια πολιτεία αυτόνομη, με δημοκρατικό πολίτευμα. Οι αποφάσεις παίρνονται από 

την Εκκλησία του λαού –Δάμος η ονομασία του- κι από τη Βουλή. Έχασε για ένα 

διάστημα την αυτονομία της, μια και βρέθηκε κάτω από την περσική εξουσία, όπως 

και οι υπόλοιπες Ιωνικές πόλεις. Στη συνέχεια εντάχθηκε το 447 π. Χ. στην 

Αθηναϊκή Συμμαχία, ενώ κατά την κλασική περίοδο παρουσιάζει πολιτιστική άνθιση. 

Στον Πελοποννησιακό πόλεμο δεν φαίνεται να πήρε μέρος, ενώ το 357 είναι κάτω 

από την εξουσία του βασιλιά της Αλικαρνασσού Μαυσώλου. Ακολουθώντας τη 

μοίρα των λοιπών Ελλήνων, η Κάλυμνος κατακτήθηκε από τους Ρωμαίους, με όχι 

και τόσο ευεργετικά αποτελέσματα για την τοπική κοινωνία και οικονομία, παρά τα 

κάποια προνόμια. 

 

Η παλαιοχριστιανική περίοδος (4ος – 7ος αι. μ. Χ.) φέρνει οικονομική και 

πληθυσμιακή ακμή που τεκμηριώνεται από την ύπαρξη μεγάλων και πολυτελών 

βασιλικών στο νησί (Ναός της Ιερουσαλήμ, βασιλικές της Τελένδου). Το 554 μ. Χ., ο 

καταστροφικός σεισμός που ισοπέδωσε Ρόδο, Κω και Σάμο, άλλαξε για πάντα τη 

γεωμορφολογία του νησιού και τραυμάτισε την πολιτισμική του οντότητα. Οι 

δονήσεις κράτησαν πάνω απο 14 ημέρες. Η Τέλενδος αποσχίστηκε από την απέναντι 

στεριά της Καλύμνου, αποτελώντας έκτοτε χωριστό νησί. 

 

Οι Βυζαντικοί χρόνοι ήταν ταραχώδεις. Επιδρομές Αράβων στα μέσα του 7ου αι. 

αναγκάζουν τους κατοίκους να εγκαταλείψουν τους παραθαλάσσιους οικισμούς και 

να καταφύγουν σε ορεινές περιοχές του νησιού. Εκεί θα δημιουργηθούν οι 
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οχυρωμένοι οικισμοί του Αγ. Κωνσταντίνου και της Γαλατιανής. Στους 

μεσοβυζαντινούς χρόνους οικοδομείται και το Κάστρο της Χώρας. Το νησί θα 

περάσει διαδοχικά από τους Άραβες Σαρακηνούς (653), στους Βενετούς (1257 – 

1277), τους Γενοβέζους, ενώ κατά τον 14ο αι. η Κάλυμνος τίθεται κάτω από την 

κυριαρχία των Ιπποτών του τάγματος του Αγ. Ιωάννου. Στη διάρκεια της περιόδου 

της Ιπποτοκρατίας χτίστηκε το Κάστρο της Χρυσοχεριάς, ενώ στα τέλη του ίδιου 

αιώνα επισκευάστηκε και επεκτάθηκε το Κάστρο της Χώρας. Το 1522 οι Ιππότες 

εγκατέλειψαν τα Δωδεκάνησα, τα οποία παρέδωσαν στα χέρια των Οθωμανών. 

 

Η Κάλυμνος απόλαυσε καθεστώς αυτονομίας και αυτοδιοίκησης. Η ηρεμία και η 

ασφάλεια που επικρατούσε στο νησί, βοήθησε στη βαθμιαία ανάπτυξή του. Στις 

αρχές του 18ου αι. κτίστηκε ο οικισμός της Χώρας, ενώ το 1840 περίπου 

οργανώθηκε το λιμάνι της Πόθιας, της νέας πρωτεύουσας του νησιού. 

 

Κατά την Ελληνική Επανάσταση του 1821 οι Καλύμνιοι, αν και βρίσκονταν σε 

καθεστώς αυτονομίας, συμμετείχαν ενεργά και μάλιστα έλαβαν μέρος στη ναυμαχία 

που έγινε κοντά στο νησί τους, στις 29 Αυγούστου 1825. Τότε η προσωρινή 

κυβέρνηση της Ελλάδας υπήγαγε την Κάλυμνο στην Ελληνική πολιτεία και 

απέστειλε διοικητικές και ναυτικές αρχές στο νησί. Μαζί με τη Λέρο, την Πάτμο και 

την Ικαρία πήραν τον τίτλο των «Συμπληρωματικών νήσων του τμήματος των 

ανατολικών Σποράδων». Αργότερα διορίστηκε έκτακτος επίτροπός τους ο Ι. 

Κωλέττης. Όταν όμως καθορίστηκαν τα σύνορα του ελληνικού κράτους, η Κάλυμνος 

ανταλλάχθηκε με την Εύβοια, κι αυτό είχε σαν συνέπεια να επανέλθει για άλλη μία 

φορά στους Οθωμανούς. Το 1835 η αυτονομία της Καλύμνου αναγνωρίστηκε με 

αυτοκρατορικό φιρμάνι (το ίδιο συνέβη και για την Πάτμο, τη Λέρο και την Ικαρία). 

Η διάδοχος κατάσταση της Ιταλοκρατίας (1912 – 47) θα αφήσει έντονο το στίγμα 

της μέχρι την Απελευθέρωση και την Ενσωμάτωση, η οποία συνέβη μετά τη λήξη 

του Β΄ Παγκοσμίου Πολέμου, στις 7 Μαρτίου του 1948. 

 

3.2 ΘΕΣΗ ΚΑΙ ΜΟΡΦΟΛΟΓΙΑ 
 

Η Κάλυμνος, η "νήσος των Σφουγγαράδων", είναι το τέταρτο σε έκταση νησί της 

Δωδεκανήσου. Βρίσκεται νότια της Λέρου από την οποία τη χωρίζει ο ομώνυμος 

στενός πορθμός (Λέρου), ή διώρυγα Καλύμνου, ή "Διαπόρι", έχοντας 

νοτιοανατολικά την Κω και σε απόσταση 14 μίλια προς ανατολικά τις τουρκικές 

ακτές της Μικράς Ασίας. Προς τα νότια έχει το Κρητικό Πέλαγος και προς τα δυτικά 

και βόρεια το Ικάριο Πέλαγος. Απέχει 80 ναυτικά μίλια από τη Ρόδο και 183 ναυτικά 

μίλια από το λιμάνι του Πειραιά. Η έκταση της είναι 110 τ.χλμ. με μήκος ακτών 105 

χλμ. 

 

Είναι η πρωτεύουσα της Περιφερειακής Ενότητας Καλύμνου και σ’ αυτήν υπάγονται 

τα νησιά Λέρος, Πάτμος, Αστυπάλαια, Αγαθονήσι, Λειψοί, Αρκοί, Ψέριμος , 

Τέλενδος καθώς και ένας μεγάλος αριθμός μικρών νησίδων από τα οποία 

σημαντικότερα είναι τα Γλαρονήσια, ο Καλαβρός, οι νησίδες Νερά, ο Άγιος 

Νικόλαος, ο Άγιος Ανδρέας, η κατοικήσιμη Πλάτη, τα Ίμια, η κατοικήσιμη Ψέριμος, 

η μεγαλύτερη όλων, και τέλος βορειοανατολικά η Πίττα και η Καλόλιμνος. 

 

Το έδαφος της νήσου είναι σχετικά πετρώδες ορεινό με μικρές πεδιάδες συνολικής 

έκτασης 109 τ.χλμ. Τα βουνά της Καλύμνου είναι άδενδρα με κυριότερες κορυφές 

τον Προφήτη Ηλία, ακριβώς στο κέντρο της νήσου (760 μ.), την Κυρά Ψηλή ή 

Καραψηλή (700 μ.) στα ΝΑ. και τη "Γαλατιανή" στο ΒΔ. άκρο. Οι ακτές της 
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Καλύμνου είναι σχετικά απόκρημνες σχηματίζοντας πολλά ακρωτήρια, όρμους και 

λιμένες. Εξ αυτών σπουδαιότεροι είναι ο λιμένας της πρωτεύουσας της νήσου που 

λέγεται και λιμένας Ποθαίας (ΝΑ.), ο Ριναίας, βορειότερα, τα Πεζώντα ή Πέζοντας 

ακόμα βορειότερα, ο όρμος Παλαιονήσου Β.ΒΑ., ο Εμποριός (Δ.ΒΔ.), τα Λινάρια, 

νοτιότερα και το Πιθάρι προς Ν. 

 

               Εικόνα 3.1 Γεωγραφική θέση Καλύμνου. 
 

3.3 ΧΩΡΟΤΑΞΙΚΗ ΚΑΤΑΝΟΜΗ ΠΛΥΘΗΣΜΟΥ 

 
Σύμφωνα με την τελευταία απογραφή του 2011, έχει πληθυσμό 16.179 κατοίκους  

και αποτελεί ένα από τα πιο πυκνοκατοικημένα νησιά της Ελλάδας. Το μεγαλύτερο 

ποσοστό του πληθυσμού (12.324) κατοικεί στην Πόθαια, που είναι η πρωτεύουσα 

και το λιμάνι του νησιού και όπου βρίσκονται όλες τις δημοτικές υπηρεσίες όπως 

αστυνομία, ταχυδρομείο, λιμεναρχείο κ.α. άλλοι πυκνοκατοικημένοι οικισμοί είναι, ο 

Πάνορμος που βρίσκεται στο δυτικό τμήμα της κοιλάδας Πόθιας, ο Βαθύς  που 

βρίσκεται 11 χιλιόμετρα βορειοανατολικά της πόλης Πόθιας και είναι το μόνο μέρος 

της Καλύμνου με τη μεγαλύτερη και περισσότερο γόνιμη κοιλάδα, και τέλος οι 

Μυρτιές, ένας παραθαλάσσιος οικισμός  που βρίσκεται 8 χιλιόμετρα από την Πόθια 

στη δυτική μεριά της Καλύμνου. Παρατίθεται χάρτης και πίνακας με τα στοιχεία της 

απογραφής του πληθυσμού. 

Με βάση αυτά τα στοιχεία της χωροταξικής κατανομής του πληθυσμού καταλήγουμε 

στο συμπέρασμα ότι η καταλληλότερη θέση για το λιμάνι του νησιού είναι στην 

Πόθαια όπου μένει το μεγαλύτερο ποσοστό του πληθυσμού και αποτελεί το 

οικονομικό κέντρο του. Επιπλέον οι περισσότερες επιχειρήσεις εδρεύουν εκεί και 

παραλαμβάνουν καθημερινά εμπορεύματα από Αθηνά όποτε το υφιστάμενο λιμάνι 

αποτελεί από άποψη τοποθεσίας την κατάλληλη επιλογή. Παρακάτω θα εξετάσουμε 

αν είναι κατάλληλο από άποψη μορφολογίας εδάφους και μετεωρολογικών 

συνθηκών. 
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 Εικόνα 3.2 Χάρτης κατανομής πληθυσμού                                                                                                      Πίνακας 3.1 Απογραφή πληθυσμού                         
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3.4 ΠΡΟΣΒΑΣΗ ΣΤΗΝ ΚΑΛΥΜΝΟ 

 
Η πρόσβαση στην Κάλυμνο γίνεται με πλοίο αλλά και αεροπορικώς. 

Αεροδρόμιο Καλύμνου 

 

3.4.1 ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΗ ΠΡΟΣΒΑΣΗ 

 
Ο αερολιμένας βρίσκεται στο Νοτιοδυτικό τμήμα του νησιού, σε απόσταση 7 χλμ 

από το κέντρο της πόλεως της Καλύμνου και η λειτουργία του ξεκίνησε τον 

Αύγουστο του 2006. Πραγματοποιούνται έξι πτήσεις εβδομαδιαίως  από και προς 

Αθήνα, δύο με τρεις πτήσεις την εβδομάδα για Λέρο και τρεις φορές την εβδομάδα 

από και προς Ρόδο, ανάλογα με την εποχή. 

 

 
     Πίνακας 3.2  Κίνηση Αερολιμένα Καλύμνου 
 

Το αεροδρόμιο όμως αντιμετωπίζει δύο σοβαρά προβλήματα. Πρώτον η υψηλή 

υψομετρική θέση του δεν το προφυλάσσει από τους ανέμους με αποτέλεσμα να 

έχουμε συχνά ακυρώσεις πτήσεων και δεύτερον η ανά δίμηνο ανάθεση σε 

αεροπορικές εταιρείες της γραμμής Αθήνα –Κάλυμνος δημιουργεί προβλήματα στον 

προγραμματισμό και στις κρατήσεις θέσεων. Για αυτούς τους λόγους αρκετοί ντόπιοι 

αλλά και τουρίστες επιλέγουν να πετάξουν έως τη γειτονική Κω και κατόπιν με 

Ταχύπλοο ή Συμβατικό Ferry Boat από το Μαστιχάρι, το οποίο απέχει 7 χλμ από τον 

Διεθνή Αερολιμένα Κω. Το ταξίδι με πλοίο από το Μαστιχάρι μέχρι την Κάλυμνο, 

κυμαίνεται από 20 έως 45 λεπτά, ανάλογα με το μέσο που θα χρησιμοποιηθεί. 
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Εικόνα 3.3 Σύνδεση Καλύμνου - ΚΩ 
 

 

Το αεροδρόμιο της Κω πραγματοποιεί πτήσεις εσωτερικού και εξωτερικού. Το 

καλοκαίρι συγκεκριμένα πραγματοποιούνται πτήσεις charter από το εξωτερικό 

καθημερινά, καθώς η Κως αποτελεί ένα από τα πιο τουριστικά νησιά της Ελλάδος. 

Από αυτές της πτήσεις όμως εξυπηρετείται και μεγάλο ποσοστό των τουριστών της 

Καλύμνου. Επίσης για Κω πραγματοποιούνται τέσσερεις πτήσεις ημερησίως από και 

προς Αθήνα τον χειμώνα και πέντε το καλοκαίρι. Οι άνθρωποι που ταξιδεύουν με 

προορισμό την Κάλυμνο μέσω Κω φθάνουν στο αεροδρόμιο της Κω και έπειτα με 

ταξί η λεωφορείο πηγαίνουν στο Μαστιχάρι που απέχει 7 χλμ από το αεροδρόμιο ή 

στον κεντρικό λιμάνι της Κω που απέχει 27 χλμ και από εκεί παίρνουν τα Ferry Boat 

για Κάλυμνο. Τα Ferry Boat ρυθμίζουν τα δρομολόγια τους ανάλογα με τις πτήσεις 

για να εξυπηρετούνται οι επιβάτες με τελικό προορισμό την Κάλυμνο. Το ταξίδι Κως 

-  Κάλυμνο έχει διάρκεια 20 λεπτά περίπου. 
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Πίνακας 3.3  Κίνηση εσωτερικού Αερολιμένα Κω 
 

 

Πίνακας 3.4  Κίνηση εξωτερικού Αερολιμένα Κω 
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3.4.2 ΛΙΜΑΝΙ – ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 

 

Το κεντρικό λιμάνι της Καλύμνου βρίσκεται στον όρμο της Καλύμνου και εξυπηρετεί 

τα πλοία των γραμμών σύνδεσης του νησιού με την ηπειρωτική χώρα και τα 

υπόλοιπα νησιά. 

 

Το λιμάνι διαθέτει τον κεντρικό προβλήτα, ένα ζεύγος μώλων που διαμορφώνουν την 

είσοδο του λιμανιού και 5 επιπλέον προβλήτες, όπως φαίνεται στην εικόνα 3.5. 

 

Ο κεντρικός προβλήτας διαθέτει 5 θέσεις παραβολής για τα επιβατηγά-οχηματαγωγά 

πλοία των γραμμών Αθήνα-Κάλυμνος και Κάλυμνος- Δωδεκάνησα. Ο προβλήτας 1 

με συνολικό μήκος 265m χρησιμοποιείται από σκάφη αναψυχής και κυρίως 

ιστιοφόρα. Ο προβλήτας 2 με συνολικό μήκος 500m χρησιμοποιείται από τα 

αλιευτικά του νησιού και από τα σφουγγαράδικα. Ο προβλήτας 3 με συνολικό μήκος 

360m είναι ο νέος διαρρυθμισμένος προβλήτας του νησιού, πρόκειται για την 

“οργανωμένη μαρίνα” της Καλύμνου και χρησιμοποιείται επί πληρωμή, καθώς 

παρέχει ρεύμα και νερό, από σκάφη αναψυχής. O προβλήτας 4 με συνολικό μήκος 

545m όπου βρίσκεται η Ιχθυόσκαλα , όπως και ο προβλήτας 5 με συνολικό μήκος 

234m  χρησιμοποιούνται κυρίως από αλιευτικά. 

 

Ο αριστερός λιμενοβραχίονας αποτελεί τον προσήνεμο μώλο του λιμανιού. Οι 

λιμενικές αρχές σε συνεννόηση με τους πλοιάρχους για να μειώσουν την αρνητική  

επίδραση των ανέμων, πρότειναν και πραγματοποίησαν την προέκταση του 

προσήνεμου μώλου κατά 320 περίπου μέτρα. Στην εξωτερική πλευρά του μώλου 

βρίσκεται η θέση παραβολής 3 που χρησιμοποιείται από τα μεγάλα πλοία που δεν 

μπορούν να εισέλθουν στην λιμενολεκάνη. Από την άλλη μεριά ο δεξιός μώλος 

αποτελεί τον υπήνεμο μώλο του λιμανιού και διαθέτει μια θέση παραβολής (Θ.Π 4) 

για πλαγιοδέτηση μεγάλων πλοίων. 

 

Το λιμάνι έχει άμεση πρόσβαση στο κεντρικό οδικό δίκτυο του νησιού το οποίο 

ενώνει όλα τα μεγάλα χωρία του νησιού. Πρόκειται για ένα σύγχρονο και ασφαλές 

δίκτυο. 

 

`
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                  Εικόνα 3.4 Οδικό δίκτυο Καλύμνου
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Εικόνα 3.5 Λιμενικές υποδομές
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4: ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΩΝ 

ΥΠΟΔΟΜΩΝ 

 

4.1 ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΠΛΟΙΩΝ 

 
Τα κρηπιδώματα του κάθε λιμανιού, κατασκευάζονται βάση του πλοίου σχεδιασμού, 

που στην περίπτωση λιμανιού με διαφορετικής χρήσης κρηπιδώματα μπορεί να είναι 

παραπάνω από ένα. Πλοίο σχεδιασμού λοιπόν είναι το πλοίο με τύπο, μέγεθος, 

διαστάσεις και υπόλοιπα ουσιώδη χαρακτηριστικά στοιχεία πάνω στα οποία θα 

βασιστεί ο καθορισμός των διαφόρων διαστάσεων και βαθών των κρηπιδότοιχων 

όπου πρόκειται να παραβάλει το πλοίο. 

 

Από το λιμάνι του Πειραιά, το οποίο απέχει από την Κάλυμνο 183 Ναυτικά Μίλια, 

αναχωρούν πλοία για το λιμάνι της Καλύμνου μέρα παρά μέρα από την Blue Star 

Ferries και η διαδρομή με στάσεις και σε άλλα νησιά κρατάει περίπου 12 με 13 ώρες. 

Ωστόσο η Κάλυμνος επικοινωνεί με την Κω, από την οποία αναχωρεί πλοίο για 

Πειραιά καθημερινά, με μικρά ferry boat της γραμμής που πηγαίνουν είτε Μαστιχάρι 

είτε στο κεντρικό λιμάνι της Καλύμνου. 

 

 Κάποια από τα πλοία που προσεγγίζουν το νησί είναι : 

Πίνακας 4.1 Πλοία που προσεγγίζουν την Κάλυμνο 
 

Το Blue Star Paros προσδένει στις θέσεις παραβολής 1 και 2 ανάλογα με τον καιρό. 

 

Το Superfast XII προσδένει στην θέση 3. 

 

Το Olympios Zeus και το N.Kalymnos στην θέση παραβολής 5. 

 

Το Kalymnos Star στις θέσεις παραβολής 6 και 7. 
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Με βάση τα παραπάνω στοιχεία επιλέγουμε ως πλοία σχεδιασμού για το λιμάνι της 

Καλύμνου τα παρακάτω. 

 

 

Πλοίο σχεδιασμού 1 

 

Εικόνα 4.1 Πλοίο σχεδιασμού 1 
 

Πλοίο σχεδιασμού 2 

 

Εικόνα 4.2 Πλοίο σχεδιασμού 2 
 

 

Με βάση αυτά τα πλοία σχεδιασμού θα γίνει η μελέτη και διαστασιολόγηση του 

λιμένα. 
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4.2 ΕΛΕΓΧΟΣ ΠΗΔΑΛΟΥΧΙΑΣ ΚΑΙ ΑΛΙΓΜΩΝ ΓΙΑ ΤΗΝ 

ΠΡΟΣΒΑΣΗ ΤΩΝ ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΩΝ ΘΕΣΕΩΝ 

ΠΡΥΜΝΟΔΕΤΗΣΗΣ 

 
Το λιμάνι της Καλύμνου είναι εκτεθειμένο στους κυματισμούς και στον αέρα που 

προκαλούν ο Νότιος, ο Νοτιοανατολικός, ο Ανατολικός και σε μικρότερη κλίμακα ο 

Δυτικός άνεμος, με αποτέλεσμα να καθίσταται δύσκολη η προσέγγιση του πλοίου. 

 

Όταν οι άνεμοι είναι ευνοϊκοί για το λιμάνι, δηλαδή έχουμε ανέμους από ΒΔ έως ΒΑ 

(συχνότητα εμφάνισης των ανέμων αυτών 91% σύμφωνα με τα ετήσια ανεμολογικά 

στοιχεία), το πλοίο προσδένει για φορτοεκφόρτωση και αποεπιβίβαση στην θέση 

παραβολής 1. 

 

  Εικόνα 4.3 Θέση παραβολής 1



 

23 

 

Το πλοίο προσεγγίζει το λιμάνι, μόλις περάσει τον υπήνεμο μώλο ξεκινάει τους 

ελιγμούς, στη θέση 1 ανάλογα με τον καιρό φουντάρει την αριστερή ή την δεξιά 

άγκυρα (για Β –ΒΔ την αριστερή και για ΒΑ την δεξιά) και έπειτα γυρίζει πίσω για 

να προσδέσει στο μέτωπο της κρηπίδας.  

 

Ωστόσο επειδή τα νερά κοντά την ακτή είναι αβαθή υπάρχει κίνδυνος το πλοίο, αν 

περάσει ένα όριο στην θέση 1, να προσαράξει στα ρηχά. Χαρακτηριστικό 

παράδειγμα αποτελούν το πλοίο Ρόδος και το Μαρίνα που με ΒΔ άνεμο και με 

μεγάλη ταχύτητα έπεσαν στην ιχθυόσκαλα. 

 

Επομένως όταν οι άνεμοι είναι από Α έως Δ και μέχρι 7-8 beaufort, το πλοίο 

προσδένει  στην θέση παραβολής 2.  

Εικόνα 4.4 Θέση παραβολής 2 
 

Το πλοίο εισέρχεται στο λιμάνι, στην θέση 1 αγκυροβολεί την αριστερή άγκυρα, 

προχωράει στην θέση 2 όπου αγκυροβολεί την δεξιά και στην συνέχεια γυρίζει πίσω 

για να δέσει . Όλοι αυτοί οι χειρισμοί στην επιφάνεια ελιγμών του λιμανιού απαιτούν 

χαμηλή ταχύτητα και αυστηρή προσοχή.  
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Με αυτούς τους ανέμους τα πλοία δεν μπορούν να πάνε στην θέση παραβολής 1, 

γιατί δεν προλαβαίνουν να πιάσουν κάβο από την δεξιά πλευρά και ο άνεμος τους 

πετάει αριστερά. Στην περίπτωση του Δυτικού ανέμου το πλοίο μπορεί να 

προσεγγίσει μεν την θέση παραβολής 1, αλλά ο άνεμος δεν αφήνει το πλοίο να 

γυρίσει να φύγει, ενώ στην θέση παραβολής 2 ο αέρας γυρνάει το πλοίο προς την 

έξοδο του λιμανιού. 

 

Άλλο ένα μεγάλο πρόβλημα του λιμανιού είναι ότι δεν μπορούν να το προσεγγίσουν 

πλοία μεγάλου μήκους αφού δεν επαρκεί ο χώρος ελιγμών σε περιπτώσεις πνοής 

Νότιου και Νοτιοανατολικού ανέμου. Για το λόγο αυτό τα μεγάλα πλοία προσδένουν 

στην θέση παραβολής 3. Ωστόσο σε έλεγχο με δύτες που προχώρησε το Λ.Τ. 

Καλύμνου διαπίστωσε σοβαρό πρόβλημα κάτω από τα μπλόκα του προβλήτα. 

Δημιουργήθηκε υποσκαφής σπηλιά μήκους 12 μέτρων, ύψους 2 μέτρων και βάθους 3 

μέτρων, που εκτιμάται ότι οφείλεται στην πίεση της θάλασσας από τους χειρισμούς 

στις προπέλες. Ένα πρόβλημα που αρκετοί καπετάνιοι είχαν αναφέρει πριν αρχίσει η 

παρέμβαση της πρόχειρης αυτής λύσης. Το πρόβλημα κρίθηκε σοβαρό δεδομένου ότι 

κινδυνεύει να υποχωρήσει ο προβλήτας στον οποίο έχει γίνει η παρέμβαση. 

Σύμφωνα με τις πρώτες εκτιμήσεις το γεγονός ότι δεν υποχώρησε ακόμη οφείλεται 

στο «δέσιμο» και στην συγκράτηση των μπλόκων λόγω της πρόσφατης προσθήκης 

μπετόν από το λιμενικό ταμείο του δήμου. 

Εικόνα 4.5 Θέση παραβολής 3 
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 Για τα μεγάλα πλοία υπάρχει και η θέση παραβολής 4, όπου το πλοίο πλαγιοδετεί 

στο κρηπίδωμα, θέση όμως που οι καπετάνιοι δεν προτιμούν. 

Εικόνα 4.6 Θέση παραβολής 4 

 

Τέλος η προέκταση του προσήνεμου μώλου που προαναφέραμε είχε σαν αποτέλεσμα 

να κλείσει η είσοδος του λιμένος και τα πλοία που εισέρχονται ή εξέρχονται να 

κινδυνεύουν να εξοκείλουν, αφού η ταχύτητα είναι αναγκαστικά περιορισμένη. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                      Εικόνα 4.7  Προέκταση μώλου 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5: ΑΝΕΜΟΛΟΓΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ 

 

5.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ ΣΤΟΥΣ ΚΥΜΑΤΙΣΜΟΥΣ 

 

Η ταυτόχρονη δράση δυνάμεων απομακρύνσεως των υδάτινων σωματιδίων της 

θαλάσσιας μάζας από την θέση ηρεμίας τους και δυνάμεων επαναφοράς των 

σωματιδίων στις αρχικές θέσεις τους, σε συνδυασμό με τη μεγάλη κινητικότητα των 

σωματιδίων, προκαλεί κάτω από ορισμένες συνθήκες τη δημιουργία κινήσεων 

ταλαντώσεως στα σωματίδια. Η συνισταμένη διαταραχή της θαλάσσιας μάζας από 

τις ταλαντώσεις των σωματιδίων οδηγεί στον θαλάσσιο κυματισμό. 

 

Τα κυριότερα γενεσιουργά αίτια των ταλαντώσεων είναι ο άνεμος (ανεμογενείς 

κυματισμοί), οι σεισμικές δονήσεις (τσουνάμις) οι γρήγορες μεταβολές της 

ατμοσφαιρικής πιέσεως (sieches), η έλξη της σελήνης (παλίρροια). 

 

Η συνηθέστερη διάκριση στους κυματισμούς γίνεται με βάση την περίοδο των 

ταλαντώσεων των σωματιδίων. Για περιόδους μεγαλύτερες των 5 min οι κυματισμοί 

ονομάζονται μεγάλης περιόδου. Οι κυματισμοί μικρότερων περιόδων ονομάζονται 

κυματισμοί μικρής περιόδου. 

 

Στους κυματισμούς μικρής περιόδου η γενεσιουργός δύναμη προέρχεται από τον 

άνεμο και η επαναφέρουσα δύναμη από την βαρύτητα. Για το λόγο αυτό οι όροι 

“κυματισμοί μικρής διάρκειας”, “κυματισμοί βαρύτητας” και “ανεμογενείς 

κυματισμοί” χρησιμοποιούνται για την ίδια κατηγορία κυματισμών. 

 

5.2 ΑΝΕΜΟΓΕΝΗ ΚΥΜΑΤΑ 

 

Τα τοπικά χαρακτηριστικά του ανέμου είναι ίσως η πλέον σημαντική παράμετρος 

των μετεωρολογικών συνθηκών που βρίσκει εφαρμογή στη μελέτη λιμενικών έργων. 

Η ανεμοπίεση δρα άμεσα στις πάσης φύσεως κατασκευές, στα σκάφη και στα 

μέτωπα παραβολής εάν πρόκειται για παραβεβλημένα πλοία, καθώς επίσης 

δημιουργεί τα ανεμογενή κύματα στην επιφάνεια της θάλασσας. Η σημασία 

επομένως της γνώσης της συμπεριφοράς του ανέμου είναι προφανής για την μελέτη 

της πάσης φύσεως λιμενικών έργων. 

 

Ο κύριος παράγων ανεµοκυµατογένεσης είναι το πέρασμα ενέργειας από τα 

κινούμενα κατώτερα ατμοσφαιρικά στρώματα στις επιφανειακές θαλάσσιες μάζες. 

Τα τριχοειδή αρχικά κύματα (capillary waνes) εξελίσσονται σε διαταραχές της 

επιφάνειας µήκους πολλών µμέτρων, που δέχονται τις διακυµαινόµενες λόγω τύρβης 

διατµητικές και εγκάρσιες (πιέσεις) δυνάµεις του αέρα. Η τροφοδοσία σε μηχανική 

ενέργεια από την ατμόσφαιρα αρχικά αυξάνει εκθετικά και στη συνέχεια βαίνει 

φθίνουσα καθώς οι κυµατισµοί αυξάνονται σε περίοδο και μήκος, ώστε η φασική 

τους ταχύτητα να προσεγγίζει την ταχύτητα του ανέμου 

 

Διάφορες θεωρίες, με υπερέχουσα τη θεωρία των Phillips (1957) και Μiles (1960), 

προσπάθησαν να ερμηνεύσουν τη γένεση των ανεµογενών κυµατισµών. Σύμφωνα µε 

την επικρατούσα θεωρία, η κυµατογένεση ξεκινά με γραµµική αύξηση του κύματος 

λόγω συντονισμού με τις τυρβώδεις διαταραχές πίεσης και τριβής στην επιφάνεια, 

και συνεχίζει με εκθετικό ρυθμό ανάπτυξης λόγω υδροδυναμικής αστάθειας. Η 

επίδραση του ανέμου μιας συγκεκριμένης κατεύθυνσης διαπιστώθηκε ότι προκαλεί 
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κυματογένεση σε έναν τομέα ±450 εκατέρωθεν της διεύθυνσης του ανέμου, με 

αποτέλεσμα να διαμορφώνεται ένα πεδίο τρισδιάστατων κυματισμών. 

 

Τα στατιστικά χαρακτηριστικά μεγέθη των ανεμογενών κυματισμών που μας 

ενδιαφέρουν  είναι : 

 

x = μήκος αναπτύγματος. 

 

Είναι η χαρακτηριστική γραμμική διάσταση του θαλάσσιου πεδίου από ακτή σε ακτή 

κατά μήκος της οποίας δρα ο κυματισμός. Με βάση την αναφερθείσα επίδραση του 

ανέμου σε τομέα ±15
0.

. Στον τομέα αυτόν  τραβάμε ακτίνες ανά Δα=3
0 

εκατέρωθεν 

της κύριας κατεύθυνσης του ανέμου και υπολογίζουμε το μήκος αναπτύγματος x. 

Εικόνα 5.1 Υπολογισμός αναπτύγματος 

 

Η διεύθυνση του ανέμου 

 

Η διεύθυνση χαρακτηρίζεται από το σημείο του ορίζοντα απ' όπου πνέει ο άνεμος και 

όχι προς τα που πνέει ο άνεμος. Εκφράζεται σε μοίρες, είτε με σύμβολα ανεμολογίου, 

είτε ονομαστικά. 
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Αρχαία Ονομασία Σημερινή Ονομασία Προέλευση 

Βορέας Τραμουντάνα Β 

Καικίας Γρέγος (ή Μέσης) ΒΑ 

Απηλιώτης Λεβάντες Α 

Εύρος Σορόκος ΝΑ 

Νότος Όστρια Ν 

Λιψ Γαρμπής (ή Λίβας) ΝΔ 

Ζέφυρ Πουνέντες Δ 

Σκίρων Μαΐστρος ΒΔ 

Πίνακας  5.1 Αντιστοιχία Ανεμολογίου και Ονομασίας Ανέμου 

 

Η ταχύτητα U του ανέμου 

 

Η δύναμη πνοής του ανέμου εκφράζεται με την ταχύτητα του , οπότε δίδεται σε 

μέτρα ανά δευτερόλεπτο ή σε χιλιόμετρα ή μίλια ανά ώρα ή σε κόμβους. 

 

Η κλίμακα Μποφόρ είναι ένα; εμπειρικός τρόπος μέτρησης της έντασης των ανέμων, 

που βασίζεται στην παρατήρηση των αποτελεσμάτων του ανέμου στην στεριά ή την 

θάλασσα. Ανάλογα της έντασης του ο άνεμος χαρακτηρίζεται ως: 

 

Κλίμακα 

Beaufort Περιγραφή 
Ταχύτητα 

Κόμβοι Mil/hr M/sec 

0 Άπνοια <1 <1 <0,5 

1 Υποπνέων 1-3 1-3 0,5-1,5 

2 Ασθενής αύρα 4-6 4-7 2,1-3,1 

3 Λεπτή αύρα 7-10 8-12 3,6-5,1 

4 Μέτρια αύρα 11-16 13-18 5,7-8,2 

5 Λαμπρή αύρα 17-21 19-24 8,7-10,8 

6 Ισχυρή αύρα 22-27 25-31 11,3-13,9 

7 Ισχυρός άνεμος 28-33 32-38 14,4-17 

8 Σφοδρός 

άνεμος 

34-40 39-46 17,5-20,6 

9 Ορμητικός 

άνεμος 

41-47 47-54 21,1-24,2 

10 Θύελλα 48-55 55-63 24,7-28,3 

11 Σφοδρή θύελλα 56-63 64-73 28,8-32,4 

12 Τυφώνας 64-71 74-82 32,9-36,5 

Πίνακας 5.2 Κλίμακα Beaufort Ανέμων 
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Ύψος κύματος H 

 

Ύψος κύματος λέγεται η κατακόρυφη απόσταση μεταξύ της κορυφής και της κοιλίας 

του κύματος. 

 

5.3 ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΥΨΟΥΣ ΚΥΜΑΤΟΣ 
 

Για τον υπολογισμό του ύψους κύματος H για δεδομένο x και σταθερή ταχύτητα U   

θα χρησιμοποιήσουμε τις ακόλουθες εξισώσεις: 

 

U=0,91
. 
U10min    (m/sec) 

 

Χ= (g 
. 
x)/U

2        
 

 

fp= 2,84 
. 
X

-0,3
    

 

Fp= (fp 
.
 g)/U    (Hz) 

 

Tp = 1/Fp  (S) 

 

 h = 1,65 
.
 10

-3
 
.
 X

1/2
   

 

 H = (U
2
 
.
 h)/g   (m) 

 

Όπου: 

U:          ταχύτητα ανέμου 

U10min:   θέτουμε την μέγιστη τιμή από τον πίνακα  για την εκάστοτε τιμή Beaufort. 

              (π.χ. Για 4 beaufort έχουμε U10min = 8,2 m/sec) 

x:           μήκος αναπτύγματος 

Χ:   συντελεστής μήκους αναπτύγματος  

fp:   συντελεστής συχνότητας κύματος  

Fp:         συχνότητα αιχμής κύματος 

Tp:        περίοδος αιχμής κύματος 

 h:          συντελεστής ύψους κύματος: 

 H:         ύψος κύματος 

 

Παρακάτω αφού υπολογίσαμε το μήκος αναπτύγματος για τους ανέμους 

διευθύνσεως S, SE ,E που επηρεάζουν την ομαλή λειτουργία του λιμανιού, 

υπολογίσαμε το ύψος κύματος  με βάση τους παραπάνω τύπους. 

 

Επιπλέον υπολογίσαμε το ποσοστό εμφάνισης των διευθύνσεων του ανέμου και της 

έντασης του, με βάση τα ανεμολογικά στοιχεία της Καλύμνου, τα οποία παίρνουμε 

από τον σταθμό την Εθνικής Μετεωρολογικής Υπηρεσίας – ΕΜΥ στην Κω. Αξίζει 

να σημειωθεί ότι λόγω του χαμηλού υψόμετρου της Κω, καλύπτει την Κάλυμνο από 

μεγάλου ύψους κυματισμούς άλλα δεν την καλύπτει από τους ανέμους.
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Εικόνα 5.2 Υπολογισμός μήκους αναπτύγματος χ
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 Εικόνα 5.3 Ανεμολογικά στοιχεία 
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               Πίνακας.5.3 Ύψος κύματος διεύθυνσης ανέμου S 
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             Πίνακας.5.4 Ύψος κύματος διεύθυνσης ανέμου SE
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            Πίνακας.5.3 Ύψος κύματος διεύθυνσης ανέμου S 
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5.4 ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΦΟΡΤΙΩΝ ΑΝΕΜΟΥ ΚΑΤΑ EAU2004 

 
Φορτία ανέμου σε αγκυροβολημένα πλοία και η επίδραση τους στο σχεδιασμό 

των εγκαταστάσεων πρόσδεσης και αγκυροβόλησης. 

 
Συνιστώσες φορτίου ανέμου: 

 

Wt =(1+3,1sinα)
.
kt

.
H

.
Lϋ

.
U

2
 

W1 =(1+3,1sinα)
.
k1

.
H

.
Lϋ

.
U

2
 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=Wt
.
(0,50+ke) 

Wth=Wt
.
(0,50-ke) 

 

όπου: 

 

H μέγιστο ύψος εξάλων και του επιπρόσθετου φορτίου πάνω από τα 

έξαλα 

Lϋ  ολικό μήκος 

U  σχετική ταχύτητα ανέμου 

Wi   συνιστώσα φορτίου ανέμου 

kt και k1 συντελεστές φορτίου ανέμου 

ke   συντελεστής εκκεντρότητας 

 
Εικόνα 5.4 Υπολογισμός φορτίου ανέμου 
 

Οι συντελεστές φορτίου kt και k1 υπολογίζονται από τους πίνακες με βάση την γωνία 

α της διεύθυνσης  του ανέμου με τον άξονα του πλοίου 
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Πλοία μέχρι 50000 dwt 

α
ο
 kt[kN 

 
S

2
/m

4
] ke[I] k1[kN 

 
S

2
/m

4
] 

0 0 0 9.1
.
10

-5
 

30 12.1
.
10

-5
 0.14 3.0

.
10

-5
 

60 16.1
.
10

-5
 0.08 2.0

.
10

-5
 

90 18.1
.
10

-5
 0 0 

120 15.1
.
10

-5
 -0.07 -2.0

.
10

-5
 

150 12.1
.
10

-5
 -0.15 -4.1

.
10

-5
 

180 0 0 -8.1
.
10

-5
 

Πίνακας 5.6  Συνιστώσες φορτίου και εκκεντρότητας για πλοία μέχρι 50000 dwt 
 

 

Πλοία πάνω από 50000 dwt 

α
ο
 kt[kN 

 
S

2
/m

4
] ke[I] k1[kN 

 
S

2
/m

4
] 

0 0 0 9.1
.
10

-5
 

30 11.1
.
10

-5
 0.13 3.0

.
10

-5
 

60 14.1
.
10

-5
 0.07 2.0

.
10

-5
 

90 16.1
.
10

-5
 0 0 

120 14.1
.
10

-5
 -0.08 -2.0

.
10

-5
 

150 11.1
.
10

-5
 -0.16 -4.0

.
10

-5
 

180 0 0 -8.1
.
10

-5
 

Πίνακας 5.7 Συνιστώσες φορτίου και εκκεντρότητας για πλοία πάνω από 50000 dwt 
 

 

Εμείς στους ακόλουθους υπολογισμούς σαν ταχύτητα υπολογισμού χρησιμοποιούμε 

την μέση τιμή των 30 sec, U30sec. Η τιμή που χρησιμοποιείται για να καθορισθεί η 

δύναμη πνοής είναι η μέση τιμή των 10 λεπτών, U10min, U30sec = 1.26 U10min. 
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Το γινόμενο H
.
Lϋ το αντικαθιστούμε με την πλευρική επιφάνεια από τον πίνακα 5.8 

 

Passenger 

(cruise)sh

ip 

DWT/GR

T 

Displa

cement 

LO

A 
LBP B FL DL 

Wind area 

Lateral Front 

Full 

load 

Balla

st 

Full 

load 

Ball

ast 

1000 1030 64 60 12,1 2,3 2,6 464 486 187 197 

2000 1910 81 75 14,4 2,9 3,4 744 770 251 263 

3000 2740 93 86 16 3,4 4 980 1010 298 311 

5000 4320 112 102 18,2 4,2 4,8 1390 1420 371 386 

7000 5830 125 114 19,8 4,7 5,5 1740 1780 428 444 

10000 8010 142 128 21,6 5,3 6,4 2220 2250 498 516 

15000 11500 163 146 23,9 6,2 7,5 2930 2950 592 611 

20000 14900 180 160 25,7 7,3 8 3560 3570 669 690 

30000 21300 207 183 28,4 9,8 8 4690 4680 795 818 

50000 33600 248 217 32,3 13,7 8 6640 6580 990 1010 

70000 45300 278 243 35,2 16,6 8 8350 8230 1140 1170 

Πίνακας 5.8 Διαστάσεις επιβατηγών σκαφών 
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Για διεύθυνση ανέμου SE 

 

 

 Εικόνα  5.5 Δύναμη ανέμου διεύθυνσης SE 
 

Με γραμμική παρεμβολή από τον πίνακα 5.8 έχουμε: 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 1 : GRT=10438 

                                                H
.
Lϋ=2282.2 m

2
 

Για το πλοίο σχεδιασμού 2 : GRT=30902 

                                                H
.
Lϋ=4778 m

2
 

 

Με γραμμική παρεμβολή από τον πίνακα 5.6 έχουμε για α=55
ο
: 

 

kt =15.4
.
10

-5
 

k1=2.17
.
10

-5
 

ke=0.09 

 

1) Για 5 beaufort: 

 

U10min=10.8 m/sec 

U30sec=1.26 
. 
10.8=13.608 m/sec 
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Με βάση τα παραπάνω δεδομένα έχουμε: 

 

Πλοίο σχεδιασμού 1: 

Wt =(1+3,1sin55)
.
15.4

.
10

-5.
2282.2

.
13.608

2
=230.4 

W1 =(1+3,1sin55)
.
2.17

.
10

-5.
2282.2

.
103.608

2
=32.5 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=230.4
.
(0,50+0.09)=135.9 

Wth=230.4
.
(0,50-0.09)=94.5 

Πλοίο σχεδιασμού 2: 

Wt =(1+3,1sin55)
.
15.4

.
10

-5.
4778

.
13.608

2
=482.3 

W1 =(1+3,1sin55)
.
2.17

.
10

-5.
4778

.
13.608

2
=67.9 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=482.3
.
(0,50+0.09)=284.6 

Wth=482.3
.
(0,50-0.09)=197.7 

 

2) Για 6 beaufort: 

 

U10min=13.9 m/sec 

U30sec=1.26 
. 
13.9=17.514 m/sec 

 

Με βάση τα παραπάνω δεδομένα έχουμε: 

 

Πλοίο σχεδιασμού 1: 

Wt =(1+3,1sin55)
.
15.4

.
10

-5.
2282.2

.
17.514

2
=381.5 

W1 =(1+3,1sin55)
.
2.17

.
10

-5.
2282.2

.
17.514

2
=53.8 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=381.5
.
(0,50+0.09)=225.1 

Wth=381.5
.
(0,50-0.09)=156.4 

Πλοίο σχεδιασμού 2: 

Wt =(1+3,1sin55)
.
15.4

.
10

-5.
4778

.
17.514

2
=798.8 

W1 =(1+3,1sin55)
.
2.17

.
10

-5.
4778

.
17.514

2
=112.6 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=798.8
.
(0,50+0.09)=471.3 

Wth=798.8
.
(0,50-0.09)=327.5 

 

3) Για 7 beaufort: 

 

U10min=17 m/sec 

U30sec=1.26 
. 
17=21.42 m/sec 

 

Με βάση τα παραπάνω δεδομένα έχουμε: 

 

Πλοίο σχεδιασμού 1: 

Wt =(1+3,1sin55)
.
15.4

.
10

-5.
2282.2

.
21.42

2
=570.67 

W1 =(1+3,1sin55)
.
2.17

.
10

-5.
2282.2

.
21.42

2
=80.41 
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Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=570.67
.
(0,50+0.09)=336.7 

Wth=570.67
.
(0,50-0.09)=223.97 

Πλοίο σχεδιασμού 2: 

Wt =(1+3,1sin55)
.
15.4

.
10

-5.
4778

.
21.42

2
=1194.74 

W1 =(1+3,1sin55)
.
2.17

.
10

-5.
4778

.
21.42

2
=168.35 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=1194.74
.
(0,50+0.09)=704.9 

Wth=1194.74
.
(0,50-0.09)=489.8 

 

4) Για 8 beaufort: 

 

U10min=20.6 m/sec 

U30sec=1.26 20.6=25.96 m/sec 

 

Με βάση τα παραπάνω δεδομένα έχουμε: 

 

Πλοίο σχεδιασμού 1: 

Wt =(1+3,1sin55)
.
15.4

.
10

-5.
2282.2

.
25.96

2
=838.2 

W1 =(1+3,1sin55)
.
2.17

.
10

-5.
2282.2

.
25.96

2
=118.1 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=838.2
.
(0,50+0.09)=491 

Wth=838.2
.
(0,50-0.09)=341.2 

Πλοίο σχεδιασμού 2: 

Wt =(1+3,1sin55)
.
15.4

.
10

-5.
4778

.
25.96

2
=1754.9 

W1 =(1+3,1sin55)
.
2.17

.
10

-5.
4778

.
25.96

2
=247.3 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=1754.9
.
(0,50+0.09)=1035.4 

Wth=1754.9
.
(0,50-0.09)=719.5 
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Για διεύθυνση ανέμου S: 

 

Εικόνα 5.6 δύναμη ανέμου διεύθυνσης S 
 

Με γραμμική παρεμβολή από τον πίνακα έχουμε: 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 1 : GRT=10438 

                                                H
.
Lϋ=2282.2 m

2
 

 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 2 : GRT=30902 

                                              H
.
Lϋ=4778 m

2
 

 

Με γραμμική παρεμβολή από τον πίνακα έχουμε για α=97
ο
: 

 

kt =17.4
.
10

-5
 

k1=-0.5
.
10

-5
 

ke=-0.02 
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1) Για 5 beaufort: 

 

U10min=10.8 m/sec 

U30sec=1.26 
. 
10.8=13.608 m/sec 

 

Με βάση τα παραπάνω δεδομένα έχουμε: 

 

Πλοίο σχεδιασμού 1: 

Wt =(1+3,1sin97)
.
17.4

.
10

-5.
2282.2

.
13.608

2
=299.1 

W1 =(1+3,1sin97)
.
(-0.5)

.
10

-5.
2282.2

.
103.608

2
=-8.6 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=299.1
.
(0,50-0.02)=143.6 

Wth=299.1
.
(0,50+0.02)=155.5 

Πλοίο σχεδιασμού 2: 

Wt =(1+3,1sin97)
.
17.4

.
10

-5.
4778

.
13.608

2
=626.4 

W1 =(1+3,1sin97)
.
(-0.5)

.
10

-5.
4778

.
13.608

2
=-18 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=626.4
.
(0,50-0.02)=300.7 

Wth=626.4
.
(0,50+0.02)=325.7 

 

2) Για 6 beaufort: 

 

U10min=13.9 m/sec 

U30sec=1.26 
. 
13.9=17.514 m/sec 

 

Με βάση τα παραπάνω δεδομένα έχουμε: 

 

Πλοίο σχεδιασμού 1: 

Wt =(1+3,1sin97)
.
17.4

.
10

-5.
2282.2

.
17.514

2
=495.6 

W1 =(1+3,1sin97)
.
(-0.5)

.
10

-5.
2282.2

.
17.514

2
=-14.2 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=495.6
.
(0,50-0.02)=237.9 

Wth=495.6
.
(0,50+0.02)=257.7 

Πλοίο σχεδιασμού 2: 

Wt =(1+3,1sin97)
.
17.4

.
10

-5.
4778

.
17.514

2
=1037.7 

W1 =(1+3,1sin97)
.
(-0.5)

.
10

-5.
4778

.
17.514

2
=-29.8 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=1037.7
.
(0,50-0.02)=498.1 

Wth=1037.7
.
(0,50+0.02)=539.6 

 

3) Για 7 beaufort: 

 

U10min=17 m/sec 

U30sec=1.26 
. 
17=21.42 m/sec 

 

Με βάση τα παραπάνω δεδομένα έχουμε: 
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Πλοίο σχεδιασμού 1: 

Wt =(1+3,1sin97)
.
17.4

.
10

-5.
2282.2

.
21.42

2
=741.4 

W1 =(1+3,1sin97)
.
(-0.5)

.
10

-5.
2282.2

.
21.42

2
=-21.3 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=741.4
.
(0,50-0.02)=355.8 

Wth=741.4
.
(0,50+0.02)=385.3 

Πλοίο σχεδιασμού 2: 

Wt =(1+3,1sin97)
.
17.4

.
10

-5.
4778

.
21.42

2
=1552.1 

W1 =(1+3,1sin97)
.
(-0.5)

.
10

-5.
4778

.
21.42

2
=-44.6 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=1552.1
.
(0,50-0.02)=745 

Wth=1552.1
.
(0,50+0.02)=807.1 

 

4) Για 8 beaufort: 

 

U10min=20.6 m/sec 

U30sec=1.26 20.6=25.96 m/sec 

 

Με βάση τα παραπάνω δεδομένα έχουμε: 

 

Πλοίο σχεδιασμού 1: 

Wt =(1+3,1sin97)
.
17.4

.
10

-5.
2282.2

.
25.96

2
=1088.9 

W1 =(1+3,1sin97)
.
(-0.5)

.
10

-5.
2282.2

.
25.96

2
=-31.3 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=1088.9
.
(0,50-0.02)=522.7 

Wth=1088.9
.
(0,50+0.02)=566.2 

Πλοίο σχεδιασμού 2: 

Wt =(1+3,1sin97)
.
17.4

.
10

-5.
4778

.
25.96

2
=2279.8 

W1 =(1+3,1sin97)
.
(-0.5)

.
10

-5.
4778

.
25.96

2
=-65.5 

 

Ισοδύναμα φορτία για Wt=Wtb+Wth 

Wtb=2279.8
.
(0,50-0.02)=1094.3 

Wth=2279.8
.
(0,50+0.02)=1185.5 
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5.5  ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΜΕΤΑΤΟΠΙΣΗΣ ΛΟΓΩ ΑΝΕΜΟΥ 

 
Το κρίσιμο σημείο κατά την είσοδο του πλοίου στον λιμένα είναι στο σημείο 

ανάμεσα στους δύο μώλους, όπως φαίνεται στην εικόνα 6. 

 

Εικόνα 5.7 Είσοδος λιμένα 

 

Εμείς αφού υπολογίσαμε την δύναμη που ασκεί ο άνεμος κατά την εγκάρσια 

διεύθυνση, θα υπολογίσουμε την εγκάρσια μετατόπιση του πλοίου. Αυτό που 

θέλουμε να εξασφαλίσουμε είναι ότι παρόλο την μετατόπιση, επαρκεί το πλάτος της 

εισόδου του λιμένα. 

 

Το πλάτος εισόδου του λιμένα ΓΔ είναι 155 m. Το πλοίο πρέπει να κρατάει μία 

απόσταση ασφαλείας από τους μώλους τουλάχιστον 45-50 m, επομένως αν το πλοίο 

περάσει από το σημείο Β με μία απόσταση από το σημείο Δ ίση με 45 m τότε υπάρχει 

ένα περιθώριο μετατόπισης λόγω ανέμου ίσο με 155-2
.
45-20=45 m (όπου 20 είναι το 

πλάτος του πλοίου) για το πλοίο σχεδιασμού 1 και 155-2.45-25=40 m(όπου 25 είναι 

το πλάτος του πλοίου) για το πλοίο σχεδιασμού 2. Εμείς θα υπολογίσουμε μέχρι 

πόσα beaufort μπορεί να εισέλθει με ασφάλεια το πλοίο στο λιμάνι. 

 

Διαδικασία υπολογισμού μετατόπισης 

 

Το πλοίο εισέρχεται στο λιμάνι με μια ταχύτητα u=9 knots=4.63 m/s και για να 

διανύσει το τμήμα ΑΒ απαιτείται ένας χρόνος t 



 

45 

 

t=(AB)/u=153/4.63=33 s 

 

Επόμενως η μετατόπιση που προκαλεί η δύναμη του ανέμου υπολογίζεται από την 

σχέση: 

St= 0.5
.
α

.
t
2
  (m) 

 

Όπου α είναι η επιτάχυνση που αναπτύσσει το πλοίο λόγω της δύναμης Wt 

α=Wt/M  (m/s
2
) 

 

Wt                       εγκάρσια δύναμη ανέμου (KN) 

M                        εκτόπισμα πλοίου (displacemenr) (t) 

 

Με γραμμική παρεμβολή από τον πίνακα 5.8 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 1: 

Μ= 8315.724 t 

 

Για τον πλοίο σχεδιασμού 2: 

Μ= 21854.73 t 

 

Για διεύθυνση ανέμου SE 

 

1) Για 5 beaufort: 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 1:  α=230.4/8315.724=0.03 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.03

.
33

2
=16.3 m 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 2:  α=482.3/21854.73=0.02 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.02

.
33

2 
=10.9 m 

 

2) Για 6 beaufort: 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 1:  α=381.5/8315.724=0.046 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.046

.
33

2 
=25 m 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 2:  α=798.8/21854.73=0.036 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.036

.
33

2 
=19.6 m 

 

3) Για 7 beaufort: 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 1:  α=570.67/8315.724=0.068 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.068

.
33

2 
=37 m 
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Για το πλοίο σχεδιασμού 2:  α=1194.74/21854.73=0.054 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.054

.
33

2 
=29.4 m 

 

4) Για 8 beaufort: 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 1:  α=838.2/8315.724=0.1 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.1

.
33

2 
=54.45 m 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 2:  α=1754.9/21854.73=0.08 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.08

.
33

2 
=43.6 m 

 

 

Για διεύθυνση ανέμου S 

 

1) Για 5 beaufort: 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 1:  α=299.1/8315.724=0.035 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.035

.
33

2 
=19.1 m 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 2:  α=626.4/21854.73=0.028 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.028

.
33

2 
=15.2 m 

 

2) Για 6 beaufort: 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 1:  α=495.6/8315.724=0.059 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.059

.
33

2 
=32.1 m 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 2:  α=1037.7/21854.73=0.047 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.047

.
33

2 
=25.6 m 

 

 

3) Για 7 beaufort: 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 1:  α=741.4/8315.724=0.089 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.089

.
33

2 
=48.5 m 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 2:  α=1552.1/21854.73=0.071 m/s
2
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S=0.5
.
0.071

.
33

2 
=38.7 m 

 

4) Για 8 beaufort: 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 1:  α=1088.9/8315.724=0.13 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.13

.
33

2 
=70.8 m 

 

Για το πλοίο σχεδιασμού 2:  α=2279.8/21854.73=0.1 m/s
2
 

 

S=0.5
.
0.1

.
33

2 
=54.5 m 

 

Με βάση τους υπολογισμούς καταλήγουμε στο συμπέρασμα ότι για διεύθυνση 

ανέμου SE το πλοίο μπορεί να εισέλθει, με ασφάλεια εντός του λιμένα, μόνο μέχρι 

ένταση ανέμου 7 beaufort. Στα 8 beaufort υπάρχει κίνδυνος για το πλοίο να εξοκείλει. 

Ενώ για διεύθυνση ανέμου S το πλοίο μπορεί να εισέλθει, με ασφάλεια εντός του 

λιμένα, μόνο μέχρι ένταση ανέμου 6 beaufort 

 

Η δύναμη που ασκεί ο άνεμος στο πλοίο όμως, δεν είναι κρίσιμη μόνο για την είσοδο 

του μεταξύ των δυο μώλων αλλά και κατά τον έλεγχο πηδαλιουχίας και ελιγμών για 

την πρόσβαση των υφιστάμενων θέσεων παραβολής. Αξίζει να σημειωθεί ότι η 

μετατόπιση τότε είναι μεγαλύτερη καθώς οι ελιγμοί πραγματοποιούνται με αρκετά 

μικρότερη ταχύτητα 3-5 knots. Αυτό έχεις ως αποτέλεσμα να μικραίνει τον κύκλο 

ελιγμών του πλοίου εντός της λιμενολεκάνης, αλλά και να καθιστά απαραίτητη την 

εκβάθυνση αυτής. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6:  ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΑΝΑΒΑΘΜΙΣΗΣ 

 

6.1 ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ 

 

Έπειτα από την αξιολόγηση της υφιστάμενης κατάστασης του λιμένα της Καλύμνου 

διαπιστώθηκε ότι για την εξυπηρέτηση των πλοίων της ακτοπλοΐας απαιτούνται : 

 

 Εκβάθυνση της λιμενολεκάνης.  

 Προσκρουστήρες-φωτισμός προβλήτας. Οι περισσότερες αφίξεις πλοίων από 

Πειραιά γίνονται βραδινές ώρες λόγω των πολλών νησιών που προσεγγίζουν 

τα πλοία, οπότε ο φωτισμός του κεντρικού προβλήτα καθίσταται απαραίτητος. 

 Η προέκταση προσήμενου μώλου είχε σαν αποτέλεσμα το διαθέσιμο πλάτος 

εισόδου να μην επαρκεί για την ασφαλή είσοδο – έξοδο των πλοίων. Για τον 

λόγο αυτό προτείνουμε :  

o Την διαμόρφωση θέσης πρυμνοδέτησης στην προσήνεμη παρειά του 

προσήμενου μώλου και την εξασφάλιση του χερσαίου χώρου που 

απαιτείται για την εξυπηρέτηση της. 

o Την διαμόρφωση θέσης πρυμνοδέτησης σε υπάρχοντα λιμένα στο 

Βόρειο τμήμα του νησιού. 

 

Ουσιαστικά είναι αλιευτικό καταφύγιο και όχι λιμάνι για πλοία 130-140 μέτρα. 

 

6.2 ΕΚΒΑΘΥΝΣΗ ΛΙΜΕΝΟΛΕΚΑΝΗΣ 

 

Απαιτείται εκβάθυνση σε όλη τη λιμενολεκάνη, λόγω των ιζημάτων, που 

εναποτίθενται κάθε χειμώνα στον πυθμένα του λιμένα, μεταφερόμενα από τα νερά 

της βροχής. 

Επιπλέον όπως είδαμε στο κεφάλαιο 5 λόγω της μετατόπισης που προκαλεί η δύναμη 

που ασκεί ο άνεμος στο πλοίο, το πλοίο στην προσπάθεια προσέγγισης στην θέση 

παραβολής 1  μετακινείται από την πορεία ελιγμών του  προς τα ρηχά. Σύμφωνα με 

το πλοίο σχεδιασμού μας, το οποίο έχει βύθισμα 6,5 m, απαιτείται το βάθος της 

λιμενολεκάνης να είναι ≥ 7,5 m για την ασφαλή είσοδο των πλοίων. Στον χάρτη του 

λιμένα, όπου φαίνονται τα βυθίσματα όλης της λιμενολεκάνης, έχουμε σημειώσει την 

περιοχή όπου απαιτείται εκβάθυνση (εικόνα 6.1). 
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Εικόνα 6.1 Εκβάθυνση λιμενολεκάνης 
 

 

6.3 ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΘΕΣΗΣ ΠΡΥΜΝΟΔΕΤΗΣΗΣ  

 

Όπως είδαμε στο κεφάλαιο 4 τα μεγάλα πλοία που προσεγγίζουν το νησί αδυνατούν 

να εισέλθουν στην λιμενολεκάνη λόγω των ανέμων που δυσκολεύουν τους ελιγμούς 

εντός περιορισμένου χώρου. Η θέση παραβολής 4 ενδείκνυται για πλαγιοδέτηση 

μεγάλων πλοίων, ωστόσο δεν προτιμάται και επιπλέον τώρα χρησιμοποιείται κυρίως 

από τα αλιευτικά . 

 

Η θέση παραβολής 3 (εικόνα 6.2 και 6.3), που χρησιμοποιείται από τα μεγάλα πλοία, 

αποτελεί μια πρόχειρη λύση και πολλοί καπετάνιοι την θεωρούν επικίνδυνη. 

Επιπλέον όπως ήδη αναφέραμε στην υπάρχουσα προβλήτα έχει δημιουργηθεί 

υποσκαφή σπηλιά που εκτιμάται ότι οφείλεται στην πίεση της θάλασσα από τους 

χειρισμούς της προπέλας. 
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Εικόνα 6.2  Προσήνεμος μώλος 
 

 
Εικόνα 6.3 Θέση παραβολής 3 

 

Προτείνουμε λοιπόν την διαμόρφωση θέσης πρυμνοδέτησης με κατάλληλα 

βυθίσματα, στην θέση παραβολής 3 όπως φαίνεται στην εικόνα 6.4, και την 

κατάλληλη διαμόρφωση του χερσαίου χώρου ώστε να επιτρέπεται και να 

διευκολύνεται η διέλευση των οχημάτων. 

  

Η προβλήτα γίνεται με διαπλάτυνση με πασσάλους από την εξωτερική πλευρά της 

ΘΠ.3 (εικόνα 6.4). Όπως φαίνεται στην εικόνα 6.2 η προβλήτα έχει δύο θέσεις 

παραβολής (ΘΠ 3.1 και ΘΠ 3.2) κατάλληλα διαμορφωμένες ώστε να μπορεί να τις 

προσεγγίσει το πλοίο σχεδιασμού. Η θέση παραβολής 3.1, που ενδείκνυται για όταν 

έχουμε Βόρειο άνεμο, έχει μέτωπο μήκους 35 m και η θέση παραβολής 3.2, που 

ενδείκνυται για όταν έχουμε Βορειοδυτικό άνεμο, έχει μέτωπο μήκους μήκους 30 m, 

ενώ τα πλοία σχεδιασμού 1 και 2 έχουν πλάτος 20 και 25 μέτρα αντίστοιχα.  
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ΕΙκόνα 6.4  Διαμόρφωση προβλήτα
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Εικόνα 6.5 Τομή 1-1’ 
 

 
Εικόνα 6.6 Τομή 2-2’
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Συγκεκριμένα στο τμήμα ΒΓ του μώλου γίνεται διαπλάτυνση, με πασσάλους, από 

την εξωτερική μεριά κατά 6 m. Το νέο τμήμα θα έχει συνολικό πλάτος 14,5 m ώστε 

να έχουμε πεζοδρόμιο (2m), λωρίδα στάθμευσης και παραλαβής επιβατών (3,5 m), 

δύο λωρίδες κυκλοφορίας (3,5 + 3,5 m) και το στηθαίο (2 m) που θα προστατεύει τα 

οχήματα από τους κυματισμούς. Η δεξιά λωρίδα κυκλοφορίας θα χρησιμοποιείται 

κυρίως από τα φορτηγά που περιμένουν να επιβιβασθούν στο πλοίο καθώς στην 

προβλήτα δεν επαρκεί ο χώρος για αναμονή φορτηγών. Η αριστερή θα 

χρησιμοποιείται από τα οχήματα που αποβιβάζονται από το πλοίο. Τα υπόλοιπα 

οχήματα που περιμένουν να παραλάβουν επιβάτες όπως και τα ταξί θα 

χρησιμοποιούν την λωρίδας στάθμευσης και παραλαβής επιβατών όπως επίσης και 

το μεγάλο παρκινγκ που βρίσκεται στην προβλήτα 5 ώστε να μην επιβαρύνεται η 

κυκλοφορία του κεντρικού δικτύου.  

     Εικόνα 6.7 Πάρκινγκ 

 

Η διαμόρφωση του χερσαίου χώρου έγινε αφού μελετήσαμε δύο κύκλους 

αναστροφής οχημάτων. Ο πρώτος κύκλος αναστροφής (εικόνα 6.7) είναι για όχημα 

μέχρι 10 μέτρα εμώ ο δεύτερος (εικόνα 6.8) για αναστροφή νταλίκας. Εμείς 

χωροθετήσαμε με τον δεύτερο κύκλο.  

      

Στο τμήμα ΓΔ και ΔΕ γίνεται διαπλάτυνση με πασσάλους κατά 10 μέτρα. Στο τμήμα 

ΓΔ  διαμορφώνεται χώρος αναμονής των ΙΧ που περιμένουν να επιβιβαστούν στο 

πλοίο.  Στο τμήμα ΔΕ θα γίνει ο χώρος αναμονής επιβατών με αναψυκτήριο,  ανοικτό 

και κλειστό χώρο αναμονής και WC , καθώς ο υπάρχων χώρος αναμονής στον 

κεντρικό προβλήτα απέχει από την θέση πρυμνοδέτησης περίπου 700 m. 
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Εικόνα 6.8 Κύκλος αναστροφής για όχημα μέχρι 10 m 
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Εικόνα 6.9 Κύκλος αναστροφής για νταλίκα 
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6.4 ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΘΕΣΗΣ ΠΡΥΜΝΟΔΕΤΗΣΗΣ - ΜΥΡΤΙΕΣ 
 

Τέλος όπως προαναφέραμε το κύριο πρόβλημα του λιμανιού είναι οι ισχυροί Α έως Δ 

άνεμοι μεγέθους ≥ 7 Beaufort. Παρόλο που το ποσοστό συχνότητας των ανέμων 

αυτών, σύμφωνα με τα επίσημα ανεμολογικά στοιχεία, είναι μικρό ,της τάξεως 0.5%, 

είναι σημαντικό για ένα νησί που θεωρείται άγονος γραμμή και έχει τρεις φορές την 

εβδομάδα καράβι. 

 

Για αυτό τον λόγο προβλέπεται να γίνει μια προβλήτα στην πίσω μεριά του νησιού, 

στην περιοχή Μυρτιές, όπου υπάρχει ήδη ένα μικρό λιμανάκι που εξυπηρετεί την 

γραμμή Κάλυμνος- Τέλενδος με μικρά ταχύπλοα (εικόνα 6.6) 

 

       Εικόνα 6.10 Λιμάνι Μυτριές 
 

Απαιτείται διαπλάτυνση του υπάρχοντα βραχίονα από την εξωτερική πλευρά,με 

πασσάλους, και κατασκευή εξωτερικής προβλήτας με δύο θέσεις παραβολής με 

μέτωπο μήκους 35 m.Τέλος θα γίνει εκβάθυνση από την εξωτερική μεριά του λιμένα 

αλλά και σε όλη την περιοχή ελιγμών των πλοίων, ώστε το βάθος να είναι ≥7,5 m . 

(εικόνα 6.7) 

 

Το λιμάνι αυτό ενδείκνυται για την περίπτωση μας καθώς καλύπτεται από τους 

Ανατολικούς έως Δυτικούς ανέμους. Βρίσκεται σε μια από τις πιο τουριστικές 

περιοχές του νησιού, όπου βρίσκονται τα περισσότερα ξενοδοχεία και θα εξυπηρετεί 

τους τουρίστες και επιπλέον συνδέεται με το κεντρικό οδικό δίκτυο του νησιού, έτσι 

δεν απαιτείται επιπλέον μελέτη για νέο λιμάνι και οδικό δίκτυο. 
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Εικόνα 6.11  Λιμάνι Μυρτιές-Διαμόρφωση 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7: ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ  

 

7.1 ΕΠΙΛΟΓΗ ΛΙΜΕΝΑ 

 
Με βάση όλα τα στοιχεία που συγκεντρώσαμε καταλήγουμε στο συμπέρασμα ότι η 

βέλτιστη λύση για την βελτίωση του λιμένα της Καλύμνου είναι η διαμόρφωση 

θέσης πρυμνοδέτησης στην προσήνεμη παρειά του προσήμενου μώλου. 

 

Η προβλήτα βρίσκεται στον ήδη υπάρχων λιμένα, η θέση του οποίου είναι η ιδανική 

για το νησί. Από άποψη χωροταξικής κατανομής του πληθυσμού βρίσκεται στο 

κέντρο του νησιού όπου κατοικεί το 76.2 % του πληθυσμού. Οι περισσότερες 

επιχειρήσεις που εξυπηρετούνται από τα πλοία, που μεταφέρουν τα εμπορεύματα 

τους, δραστηριοποιούνται σε αυτήν την περιοχή. Επιπλέον οι περισσότερες 

υπηρεσίες, όπως το λιμεναρχείο και τα γραφεία των ναυτιλιακών επιχειρήσεων 

εδρεύουν στην Πόθια  κοντά στο λιμάνι.  

 

Επιπλέον από το λιμάνι, στο οποίο βρίσκεται η προβλήτα, κάνουν δρομολόγια 

καθημερινά πλοία που συνδέουν την Κάλυμνο με τα υπόλοιπα Δωδεκάνησα και 

κυρίως την Κώ. Όπως ήδη αναφέραμε στο κεφάλαιο 2 η Κάλυμνος και η Κως 

εξυπηρετούνται μεταξύ τους. Παράδειγμα αποτελεί η περίπτωση του σεισμού του 

Ιουλίου 2017 στην  Κω όπου λόγω ζημιών στον λιμένα της Κω τα πλοία με 

προορισμό την Κω προσέγγισαν τον λιμένα της Καλύμνου. 

 

Επιπροσθέτως από άποψη ανεμολογικών στοιχείων όπως είδαμε στο κεφάλαιο 5 τα 

μεγάλα πλοία μπορούν να προσεγγίσουν το λιμάνι μόνο με ανέμους μέχρι και 6 

beaufort ένταση αλλά ακόμα και τα μικρότερα πλοία μέχρι και 7 beaufort ένταση 

ανέμου. Η προβλήτα, επειδή δεν περιορίζει το πλοίο εντός της λιμενολεκάνης, 

επιτρέπει την προσέγγιση της με σχετικά μεγαλύτερη ασφάλεια με ανέμους Ν έως 

ΝΔ (που αποτελούν το κύριο πρόβλημα του νησιού) έντασης έως και 8 beaufort, 

καθώς υπάρχει αρκετός χώρος πραγματοποίησης ελιγμών. Έτσι εξασφαλίζεται ότι το 

πλοίο θα μπορεί να προσεγγίσει το λιμάνι πέραν των περιπτώσεων απαγορευτικού 

απόπλου, γεγονός πολύ σημαντικό για ένα νησί που είναι άγονος γραμμή, δεν έχει 

καθημερινή σύνδεση με την ηπειρωτική Ελλάδα  και αντιμετωπίζει προβλήματα και 

με την αεροπορική της σύνδεση. 

 

Η πρόταση του νέου λιμένα στην περιοχή Μυρτιές αποτελεί μια ευνοϊκή λύση για 

την περίπτωση μας καθώς καλύπτεται από τους Ανατολικούς έως Δυτικούς ανέμους, 

ωστόσο οι Μυρτιές βρίσκονται σε απόσταση 9 χλμ από την Πόθια και το οδικό 

τμήμα που συνδέει την Πόθια με τις Μυρτίες θα αποτελούσε πρόβλημα για τα 

μεγάλα φορτηγά που αποβιβάζονται στο νησί. 

 

Τέλος από οικονομική άποψη, η διαπλάτυνση με πασσάλους είναι σχετικώς μια 

οικονομική λύση και επιπλέον δεν απαιτείται επιπλέον μελέτη για νέο οδικό δίκτυο 

καθώς η νέα θέση πρυμνοδέτησης βρίσκεται σε άμεση σύνδεση με το υπάρχων οδικό 

δίκτυο. 
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