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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 

 

Η απόρριψη του πετρελαίου στη θάλασσα µπορεί να επιφέρει µια σειρά από 

αρνητικές επιπτώσεις στο θαλάσσιο οικοσύστηµα τόσο στην ανοικτή θάλασσα 

όσο και στην παράκτια ζώνη. Η προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος 

αποτελεί µια δραστηριότητα µε έντονο κοινωνικό χαρακτήρα. Τα τελευταία 

χρόνια έχει καταστεί προφανές ότι η προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος 

αποτελεί προϋπόθεση για την οικονοµική ανάπτυξη και την τουριστική 

αξιοποίηση των παράκτιων περιοχών.  

Υπό την αιγίδα του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού οργανισµού άλλωστε έχουν 

καταρτιστεί και εφαρµόζονται ∆ιεθνείς συµβάσεις, τις οποίες η χώρα έχει 

κυρώσει, ρυθµίζοντας τα θέµατα προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος. 

Αν και η διεθνής εµπειρία και πρακτική έχουν αποδείξει ότι όσα µέτρα 

πρόληψης και αν ληφθούν τα περιστατικά ρύπανσης δεν µπορούν να 

εξαλειφθούν παντελώς εντούτοις η ύπαρξη κατάλληλων πολιτικών αποτελεί 

ουσιαστική προϋπόθεση για την επιτυχηµένη αντιµετώπιση κάθε περιστατικού 

ατυχηµατικής ρύπανσης και την αντίστοιχη µείωση των καταστροφικών 

συνεπειών του. Για τον σκοπό αυτό η χώρα µας καταβάλει συνεχή 

προσπάθεια εντατικοποίησης των δραστηριοτήτων πρόληψης της ρύπανσης, 

βελτίωσης της οργανωτικής υποδοµής και εκσυγχρονισµού των µέσων 

επιτήρησης και καταπολέµησης της ρύπανσης µε την αξιοποίηση κατάλληλων 

χρηµατοδοτικών προγραµµάτων από την Ε.Ε.  

Πολιτικές όπως η δηµιουργία του εθνικού συστήµατος παρακολούθησης των 

πλοίων στο Αιγαίο, η δηµιουργία ευκολιών υποδοχής καταλοίπων στα λιµάνια, 

της εντατικοποίησης των επιθεωρήσεων στον τοµέα της ασφάλειας των 

πλοίων, η δηµιουργία περιφερειακών σταθµών καταπολέµησης ρύπανσης 

καθώς και η εφαρµογή και υλοποίηση του Εθνικού και τοπικού σχεδιασµού, 

αποτελούν βασικοί άξονες στον τοµέα αντιµετώπισης της ατυχηµατικής 

ρύπανσης στο Αιγαίο για την χώρα µας.  

Ειδικότερα για την Λέσβο αξίζει να αναφερθεί ότι έχουν ενταχθεί στο 

ευρύτερο πλαίσιο υλοποίησης και εφαρµογής τα κριτήρια του Εθνικού 

σχεδιασµού αποσκοπώντας στην πρόληψη και αντιµετώπιση κάθε 

περιστατικού ρύπανσης στην περιοχή.  
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

1. ΘΑΛΑΣΣΙΑ ΡΥΠΑΝΣΗ – ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑ ΚΑΙ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΥ ΣΤΟ ΘΑΛΑΣΣΙΟ ΧΩΡΟ 

 Γενικά 

  

Ρύπανση θεωρείται η άµεση ή έµµεση εισαγωγή διαφόρων ουσιών στο θαλάσσιο 

χώρο από τον άνθρωπο, που µπορούν να έχουν επιζήµιες επιπτώσεις και συνέπειες 

όπως την επιβάρυνση της θαλάσσιας χλωρίδας και πανίδας, µεγάλους κινδύνους για 

την ανθρώπινη υγεία, καθώς και την παρεµπόδιση πολλών συναφών δραστηριοτήτων 

µε αντίστοιχη µείωση του επιπέδου ποιότητας της χρήσης και του πλούτου των 

θαλασσίων υδάτων. 

Η µόλυνση από την έκχυση πετρελαίου στην θάλασσα είναι µια από τις χειρότερες 

µορφές ρύπανσης των θαλασσίων υδάτων.  Ωστόσο η πετρελαϊκή ρύπανση δεν είναι 

η κύρια αιτία της ρύπανσης των θαλασσών. Υπάρχουν πολλές άλλες πηγές ρύπανσης  

όπως οι απορροές και τα απόβλητα των διαφόρων ανθρώπινων δραστηριοτήτων στην 

ξηρά, αεροµεταφερόµενες εκποµπές από την ξηρά, πετρελαιοκηλίδες από ναυσιπλοΐα 

και ατυχήµατα, πόντιση αποβλήτων στην θάλασσα, καθώς και οι εξορύξεις ορυκτών 

πετρελαίου και φυσικού αερίου1 

 

1.2 Συµπεριφορά του πετρελαίου στο θαλάσσιο χώρο 

 

Τα πετρελαιοειδή µετά την διαρροή τους στον θαλάσσιο χώρο υπόκεινται σε 

ποικιλόµορφες και πολύπλοκες φυσικοχηµικές µεταβολές, ανάλογα µε την φύση τους 

και τις ωκεανολογικές συνθήκες. Οι µεταβολές αυτές επηρεάζουν σε µεγάλο βαθµό 

τις τεχνικές αντιµετώπισης και καταπολέµησης του πετρελαίου στο θαλάσσιο χώρο. 

Οι µεταβολές αυτές είναι οι εξής: 

1. Εξάπλωση: Το σηµαντικότερο χαρακτηριστικό του πετρελαίου όταν αυτό 

διαρρέει στην θάλασσα είναι η τάση του να διασκορπίζεται οριζόντια κάτω 

από την δράση των συνδυασµένων δυνάµεων βαρύτητας, ιξώδους, και 

επιφανειακής τάσης. Αρχικά επικρατεί η βαρύτητα επηρεαζόµενη από το 

ιξώδες του πετρελαίου, ενώ µετά από λίγες ώρες το πάχος του µειώνεται κατά 

πολύ µε συνέπεια την βαρύτητα να την διαδέχεται η επιφανειακή τάση ως 

κύρια δύναµη εξάπλωσης. Όταν προχωρήσει η εξάπλωση και εµφανιστούν 

                                                 
1 ∆ρόσος.Κουτσούµπας. ‘’Οικολογία παρακτίων υδάτιων συστηµάτων.’’ Πανεπιστηµιακές σηµειώσεις 
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µεµβράνες µε τα χρώµατα του ουράνιου τόξου, ο φυσικός διασκορπισµός του 

πετρελαίου, µε την προϋπόθεση µιας ελάχιστης αναταραχής, είναι ταχύς. Ο 

χρόνος της διεργασίας και η επιφάνεια εξάπλωσης της κηλίδας, εξαρτώνται 

κυρίως από τον όγκο του πετρελαίου που διέρρευσε, τη διαφορά πυκνότητας 

µεταξύ νερού και πετρελαίου, το ιξώδες του πετρελαίου κ.α. Ενδεικτικός είναι 

ο παρακάτω πίνακας που δίνει την επιφάνεια και το πάχος της 

πετρελαιοκηλίδας µετά την παρέλευση συγκεκριµένων ωρών: 

Αργό πετρέλαιο 

Ειδ. Βάρος 0.875 

Κιν. Ιξώδες 10 cst         

Χρόνος εξάπλωσης 

 

Ποσότητα που διέρρευσε: 

  5 tons                                        50 tons 

 

Επιφάνεια 

πετρελαιοκηλίδας 

(Km
2
) 

1 ώρα 

2 ώρες 

5 ώρες 

10 ώρες 

24 ώρες 

0.006 

0.016 

0.065 

0.0183 

0.016 

0.023 

0.065 

0.0183 

0.518 

 

Πάχος 

πετρελαιοκηλίδας 

(mm) 

1 ώρα 

2 ώρες 

5 ώρες 

10 ώρες 

0.980 

0.348 

0.088 

0.031 

3.6 

2.5 

0.9 

0.3 

Πηγή: Καυκούλας Αλέξανδρος. «Αντιµετώπιση θαλάσσιας ρύπανσης» 

2. Εξάτµιση: Η διεργασία αυτή λαµβάνει χώρα µε την παρέλευση λίγων ωρών 

από την διαρροή και τα πλέον πτητικά κλάσµατα µιας πετρελαιοκηλίδας 

χάνονται στην ατµόσφαιρα µε τον ρυθµό που καθορίζεται από την ταχύτητα 

του ανέµου την θερµοκρασία και τον τύπο του πετρελαίου. Ο ρυθµός 

εξάτµισης αυξάνεται όταν η θάλασσα είναι ταραγµένη καθόσον διευκολύνεται 

η απώλεια πετρελαίου από τις κορυφές των κυµάτων µε την µορφή 

σταγονιδίων. Οι µεγάλες ταχύτητες ανέµων και οι υψηλές θερµοκρασίες 
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αυξάνουν επίσης τους ρυθµούς εξάτµισης. Έτσι το πετρέλαιο που παραµένει 

στην θάλασσα έχει µεγαλύτερη πυκνότητα και ιξώδες από ότι το αρχικό. Τα 

ελαφριά προϊόντα διύλισης, όπως η βενζίνη, η κηροζίνη και το πετρέλαιο 

ντίζελ θα εξατµιστούν σε διάστηµα µόλις λίγων ωρών. 

3. ∆ιάλυση: Οι απώλειες από τη διάλυση είναι σχετικά µικρές λόγω του ότι οι 

περισσότεροι υδρογονάνθρακες από τους οποίους αποτελείται το πετρέλαιο 

έχουν µικρή διαλυτότητα στο θαλασσινό νερό. Στην πραγµατικότητα όσο 

αλµυρότερη είναι η θάλασσα, όπως για παράδειγµα συµβαίνει στην Μεσόγειο 

θάλασσα, τόσο ασθενέστερη είναι η διάλυση. 

4. Βιοαποικοδόµηση: Αποτελεί µια φυσική διεργασία ικανή να επηρεάσει σε 

σηµαντικό βαθµό το πετρέλαιο κατά τα τελευταία στάδια της ζωής της 

πετρελαιοκηλίδας. Εργαστηριακές αλλά και µετρήσεις που κατά καιρούς 

έχουν γίνει σε περιοχές που έχουν πληγεί από ρυπάνσεις πετρελαίου έχουν 

τεκµηρίωση την διεργασία αποικοδόµησης ακόµα και µετά από 8 ή 10 χρόνια 

από το περιστατικό. Το µέγεθος της αποικοδόµησης του πετρελαίου σε 

απλούστερες οργανικές ενώσεις εξαρτάται από πολλούς παράγοντες εκ των 

οποίων σηµαντικό ρόλο διαδραµατίζουν οι τοπικές συνθήκες µε τους 

ενδηµικούς µικροοργανισµούς που αποσυνθέτουν µέρος των 

υδρoγονανθράκων. Ο ρυθµός αποικοδόµησης εξαρτάται επίσης από την 

θερµοκρασία, τις θρεπτικές ουσίες, την ύπαρξη οξυγόνου και τον τύπο 

πετρελαίου. 

5. Γαλακτώµατα2: i) Πετρέλαιο στο νερό: Αν η ροή στην επιφάνεια του νερού 

είναι τυρβώδης το πετρέλαιο είναι δυνατόν να διασπασθεί σε σταγονίδια που 

αιωρούνται στο νερό. Η κηλίδα δεν επηρεάζεται από τον άνεµο και µπορεί να 

ξανασχηµατισθεί σε κάποια απόσταση από την περιοχή που έγινε η αρχική 

διαρροή. ii) Νερό στο πετρέλαιο: Αυτός ο τύπος γαλακτώµατος γνωστός µε 

την ονοµασία “chocolate mousse” µπορεί να σχηµατισθεί µέσα σε λίγες ώρες 

και περιέχει µέχρι 90% νερό
1
. Έτσι η πυκνότητα και το ειδικό βάρος 

αυξάνουν καθώς επίσης και οι όγκοι που θα πρέπει να καταπολεµηθούν και να 

                                                 
2 Καυκούλας Αλέξανδρος, ΄΄Αντιµετώπιση ρύπανσης της θάλασσας``, σελ. 16 
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ανακτηθούν. Η τάση δηµιουργίας γαλακτώµατος είναι µεγαλύτερη σε 

πετρέλαια χαµηλού ιξώδους υπό την επίδραση µέτριου κυµατισµού. 

6. Φώτο – οξείδωση: Είναι η χηµική αντίδραση των υδρογονανθράκων µε το 

οξυγόνο. Η αντίδραση αυτή γίνεται στην επιφάνεια της θάλασσας και 

επιταχύνεται όταν το πετρέλαιο εξαπλωθεί σε λεπτή µεµβράνη. Επιπλέον 

επιταχύνεται µε την ηλιακή ακτινοβολία και κάτω από ιδανικές συνθήκες 

µπορεί να έχει ως αποτέλεσµα την επίδραση των καιρικών συνθηκών σε 

ποσοστό µέχρι 1% του πετρελαίου που διέρρευσε την ηµέρα. 

7. Βύθιση και καταβύθιση: Ο συνδυασµός της εξάτµισης και γαλακτοποίησης 

καθώς και η αύξηση της πυκνότητας που θα προκύψει µπορεί να βοηθήσει 

στη βύθιση της πετρελαιοκηλίδας. Η βύθιση είναι επίσης δυνατή όταν 

παρατηρείται σηµαντική πτώση της πυκνότητας των επιφανειακών νερών, 

όπως για παράδειγµα παρατηρείται στις εκβολές των ποταµών. 

8. Κίνηση: Εµπειρικά έχει βρεθεί ότι το πετρέλαιο κινείται σύµφωνα µε την 

κατεύθυνση του ανέµου και µε ταχύτητα που φτάνει περίπου το 3% της 

ταχύτητας του. Η ύπαρξη επιφανειακών ρευµάτων αυξάνει την ταχύτητα 

κίνησης. Επίσης κοντά στις ακτές τα παλιρροιακά ρεύµατα επηρεάζουν 

σηµαντικά την κίνηση του πετρελαίου σε αντίθεση µε την ανοιχτή θάλασσα 

όπου η συµβολή τους είναι λιγότερο σηµαντική. 

 
Εικόνα 1: Πορεία του πετρελαίου στη θάλασσα. Πηγή: ITOPF3 

 

 

 

                                                 
3 Ιστοσελίδα www.itopf.com 
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 Συνέπειες ρύπανσης από πετρέλαιο 

  

Η εκροή του πετρελαίου στη θάλασσα µπορεί να επιφέρει µια σειρά από αρνητικές 

επιπτώσεις στο θαλάσσιο οικοσύστηµα τόσο στην ανοιχτή θάλασσα όσο και στην 

παράκτια ζώνη, όταν το πετρέλαιο θα προσβάλει τις ακτές. Οι συνέπειες µπορεί είναι 

ιδιαίτερα καταστροφικές µε ανεπανόρθωτες πολλές φορές βλάβες στο θαλάσσιο 

περιβάλλον. Οι κυριότερες επιπτώσεις από την πετρελαϊκή ρύπανση στο θαλάσσιο 

χώρο είναι: 

 

1.3.1. Συνέπειες φυσικής και βιολογικής µορφής στο θαλάσσιο περιβάλλον 

 

1. Οι συνέπειες του πετρελαίου στο θαλάσσιο περιβάλλον είναι ιδιαίτερα 

πολύπλοκες και ποικιλόµορφες. Ορισµένες εξ αυτών εµφανίζονται αµέσως 

ενώ άλλες είναι µακροχρόνιες. Επιδρούν σε διαφορετικό βαθµό τόσο στο 

ζωικό όσο και στο φυτικό βασίλειο της θάλασσας. Οι συνέπειες είναι 

καταστροφικές στην χλωρίδα και την πανίδα των παράκτιων οικοσυστηµάτων 

και ιδιαίτερα αυτές που εξαπλώνονται στο ίζηµα (Βενθικές Βιοκοινότητες). 

Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί το ατύχηµα του EXXON BALTEZ 

(Αλάσκα 1989) όπου από την δηµιουργηθείσα πετρελαιοκηλίδα εξοντώθηκε 

µεγάλο ποσοστό αυγών από σολοµούς, γεγονός που αποδεικνύει ότι το 

πρόβληµα µπορεί να είναι σοβαρό και µακροπρόθεσµο4.  

2. ∆ραµατικές είναι οι επιπτώσεις και στα θαλάσσια θηλαστικά, ερπετά και 

πουλιά, τα οποία αναπαράγονται, διαβιούν και αντλούν την τροφή τους από 

την παράκτια ζώνη. Η επαφή αυτών των οργανισµών µε το πετρέλαιο µπορεί 

να επιφέρει σηµαντικές βλάβες στα ζωτικά τους όργανα, προβλήµατα στην 

αναπαραγωγή, στη διατροφή και βέβαια µε πιθανό κίνδυνο να οδηγηθούν στο 

θάνατο. Τα φτερά των πτηνών καλύπτονται µε πετρέλαιο, συγκολλούνται, µε 

αποτέλεσµα να δυσχεραίνεται η επίπλευση και το πέταγµα τους και να 

µειώνεται η θερµική µόνωση του σώµατος τους από το ψυχρό νερό. Μικρές 

ποσότητες υδρογονανθράκων στο πτέρωµα τους επιτρέπουν τη διείσδυση 

νερού στο σώµα τους µε αποτέλεσµα να οδηγούνται στο θάνατο. Επιπλέον οι 

επιπτώσεις της χρήσης χηµικών ουσιών για την διάσπαση των πετρελαϊκών 

                                                 
4 Ιστοσελίδας www.oils.gpa.unep.org 
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υδρογονανθράκων που διαχέονται στα θαλάσσια οικοσυστήµατα προκαλεί 

µερικές φορές µεγαλύτερη καταστροφή στις Βενθικές βιοκοινότητες από τις 

ίδιες τις ενώσεις του πετρελαίου5.  

3. Η µεµβράνη του πετρελαίου που απλώνεται ως ένα φιλµ στην επιφάνεια της 

θάλασσας εµποδίζει τις εναλλαγές ατµόσφαιρας και θάλασσας που είναι 

απαραίτητες για τους θαλάσσιους βιολογικούς κύκλους. Ειδικότερα, µειώνει 

την ανανέωση του οξυγόνου, παρεµβάλλεται στις ακτίνες του ηλίου 

επιβραδύνοντας µε τον τρόπο αυτό την χλωροφυλική σύνθεση. Η µεµβράνη 

έχει ως επακόλουθο και την αύξηση της θερµοκρασίας, ευνοώντας την 

ανάπτυξη µικροοργανισµών που καταναλώνουν οξυγόνο. 

4. Στην υγεία του ανθρώπου, εκτός από την δηλητηρίαση που προκαλείται από 

την παρατεταµένη εισπνοή προϊόντων πετρελαίου, αποτελεί σηµαντικό 

κίνδυνο το γεγονός ότι µέσω τις τροφικής αλυσίδας κάποια συστατικά του 

πετρελαίου συσσωρεύονται σε ανώτερους ζωικούς οργανισµούς και 

καταλήγουν στον άνθρωπο µέσω της κατανάλωσης ορισµένων θαλασσίων 

ζώων (ψάρια, οστρακόδερµα, οστρακοειδή κ.λ.π.). 

1.3.2. Συνέπειες στην παράκτια ζώνη 

1. Η αισθητική υποβάθµιση των παράκτιων περιοχών που αποτελούν χώρους 

αναψυχής και η ελάττωση της ελκυστικότητας των παραλίων εξαιτίας της 

προσβολής τους από µία πετρελαιοκηλίδα, µπορούν να έχουν σοβαρότατο 

αντίκτυπο στην Τουριστική Βιοµηχανία και γενικότερα στην οικονοµία µίας 

περιοχής. Το ναυάγιο του HAVEN (1991) στην Ιταλία, είχε ως αποτέλεσµα 

τις πολλαπλές ακυρώσεις κρατήσεων τουριστών, την υποβάθµιση της 

τουριστικής αξίας της περιοχής και βέβαια την απώλεια εσόδων6. Εκτός όµως 

από τις επιπτώσεις στον  Τουρισµό, δεν µπορεί να παραβλεφθεί και  η 

ακύρωση οποιασδήποτε ανθρώπινης ψυχαγωγικής δραστηριότητας σε µία 

ρυπανθείσα περιοχή. Μία πιθανή ρύπανση, µπορεί να επιφέρει µια σειρά 

επιπτώσεων που συνδέονται µε την περιβαλλοντική ευαισθησία των κατοίκων 

της πληγείσας περιοχής και την σοβαρότητα µε την οποία αντιµετωπίζουν την 

                                                 
5 ∆ρόσος.Κουτσούµπας. ‘’Οικολογία παρακτίων υδάτιων συστηµάτων.’’ Πανεπιστηµιακές σηµειώσεις 

6 Αλεξόπουλος Αριστοτέλης, ΄΄∆ιαχείριση και Προστασία θαλασσίου περιβάλλοντος``, Πανεπιστηµιακές 

παραδόσεις, σελ. 35. 
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µη χρηστική διάσταση του περιβάλλοντος. Η τελευταία υπεισέρχεται τακτικά 

στις ατοµικές συναρτήσεις ευηµερίας και αποτελεί ένα (διαρκώς διευρυνόµενο) 

λόγο µεταστροφής των ατοµικών προτιµήσεων σήµερα7.     

2. Η Αλιευτική βιοµηχανία είναι ένα ακόµη θύµα της πετρελαϊκής ρύπανσης. 

Είτε  µέσω  της καταστροφής  ή  υποβάθµισης των αλιευτικών εργαλείων των 

αλιέων, είτε µέσω της υποβάθµισης αλιευτικών πεδίων και την µείωση 

πληθυσµών ψαριών, η επαγγελµατική αλιεία επηρεάζεται σηµαντικότατα. Η 

ρύπανση που προκάλεσε το ∆/ξ EXXON VALDEZ (1989) στην Αλάσκα, 

επέφερε σηµαντικό οικονοµικό πλήγµα στην αλιευτική βιοµηχανία, ενώ 

αντίστοιχα προκάλεσε µείωση ή και εξαφάνιση αλιευµάτων του κύκλου 

αναπαραγωγής8. Οι µηχανισµοί µε τους οποίους κινείται η αγορά είναι 

ευαίσθητοι και το καταναλωτικό κοινό δύσκολα αγοράζει θαλασσινά που 

προέρχονται από ρυπανθείσα περιοχή, έστω και αν αυτά δεν είναι 

µολυσµένα9. Ένα ακόµη παράδειγµα για το µέγεθος της καταστροφής που 

µπορεί να υποστεί η αλιευτική βιοµηχανία από την πετρελαϊκή ρύπανση, είναι 

και η σχετικά πρόσφατη ρύπανση των ακτών της Ισπανίας που προκάλεσε το 

PRESTIGE το Νοέµβριο του 2002. Οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις ήταν τόσο 

έντονες στην αλιεία, που οδήγησαν το Συµβούλιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

στην έκδοση ειδικού κανονισµού για την θέσπιση ειδικών µέτρων για την 

αποζηµίωση της Ισπανικής αλιείας, οστρακοκαλλιέργειας και και 

υδατοκαλλιέργειας που έχουν πληγεί από τη ρύπανση που προκλήθηκε από το πλοίο 

Prestige10 

1.4 ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΚΑΙ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ 

 

1.4.1 Θαλάσσιες µεταφορές 

 

Οι θαλάσσιες µεταφορές είναι ζωτικής σηµασίας για την Ευρωπαϊκή ένωση, δυνάµει 

της γεωγραφικής της θέσης. Είναι αδιαµφισβήτητο ότι η Ευρωπαϊκή Ναυτιλία 

συνεισφέρει ουσιαστικά στην οικονοµική ανάπτυξη των χωρών µελών της, 

αυξάνοντας το Εθνικό τους προϊόν και ενισχύοντας την στρατηγική θέση της 

                                                 
7 Παπαγρηγορίου Σ. , Παπανδρέου Α. , Σκούρτος Μ. , Χατζηµπίρος Κ. , ΄΄Σχεδιασµός Περιβαλλοντικές 

Επιπτώσεις και Μέθοδοι Εκτίµησής τους`` , σελ. 23. 

8 Αλεξόπουλος Αριστοτέλης, ΄΄∆ιαχείριση και Προστασία θαλασσίου περιβάλλοντος``, Πανεπιστηµιακές 

παραδόσεις, σελ.35 

9 Ιστοσελίδα www.itopf.com/effects 
10 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 2372/2002 του Συµβουλίου της 20ής ∆εκεµβρίου 2002 
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Ευρωπαϊκής ένωσης και τη διαπραγµατευτική της δύναµη στους ∆ιεθνείς 

Οργανισµούς. Εποµένως η ασφάλεια, η ανταγωνιστικότητα και η θωράκιση των 

θαλάσσιων µεταφορών αποτελούν άµεσες προτεραιότητες για την διευρυµένη 

ευρωπαϊκή Ένωση. 

Τα τελευταία χρόνια η προστασία και διατήρηση του θαλασσίου οικοσυστήµατος 

αναδεικνύεται σε σηµαντική αναγκαιότητα. Είναι σαφές ότι η συνεχής υποβάθµιση 

της παράκτιας ζώνης συνεχίζεται µε την αστικοποίηση της (λιµάνια, τουριστικές 

εγκαταστάσεις, βιοµηχανικές µονάδες, οικισµοί) παρά τις βελτιώσεις που έχουν 

επέλθει σε άλλους κρίσιµους περιβαλλοντικούς τοµείς του Ευρωπαϊκού χώρου. Η 

διαχείριση του θαλάσσιου οικοσυστήµατος δεν γίνεται µε ολοκληρωµένο και 

συνεκτικό τρόπο ,ενώ η υπεραλίευση και η συνεχιζόµενη ρύπανση των θαλασσών 

µολύνουν, υποβαθµίζουν και καταστρέφουν την υποθαλάσσια βιοποικιλότητα και 

θέτουν σε κίνδυνο την επιβίωση οικισµών και κοινοτήτων που εξαρτώνται από την 

καλή ή µη κατάσταση του θαλάσσιου οικοσυστήµατος. 

Ετησίως µεταφέρονται δια θαλάσσης 1.715 εκατοµµύρια τόνοι πετρελαιοειδών µε 

τάση του παγκόσµιου στόλου συνεχώς να µεγαλώνει µε συνέπεια να αυξάνεται και ο 

ρυθµός ρύπανσης. Τα µέτρα πρόληψης της ατυχηµατικής ρύπανσης δείχνουν να 

παρουσιάζουν δυσκολίες εφαρµογής και µέχρι τώρα δεν έχουν µειώσει 

αποτελεσµατικά τα ατυχήµατα και τις επιπτώσεις αυτών. Στην Μεσόγειο εκτιµάται 

ότι σε ετήσια βάση διακινούνται 360 – 370 τόνοι πετρελαιοειδών11 ενώ σύµφωνα µε 

την ίδια πηγή το 30% του παγκόσµιου όγκου µεταφορών µε πλοία κατευθύνεται σε 

Μεσογειακά λιµάνια ή διασχίζει την Μεσόγειο. 

Η Ευρωπαϊκή ένωση έχει ένα µεγάλο αριθµό προγραµµάτων τα οποία σχετίζονται µε 

την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος αλλά και πολλές άλλες συµβάσεις για 

την πρόληψη και αντιµετώπιση των ναυτικών ατυχηµάτων. Η πολιτική της όσον 

αφορά την αντιµετώπιση της θαλάσσιας ρύπανσης άρχισε το έτος 1978 µε µια 

απόφαση του Συµβουλίου που έθετε την βάση για ένα πρόγραµµα δράσης για τον 

έλεγχο και την µείωση της ρύπανσης που προκαλείται από την διάθεση των 

πετρελαιοειδών στην θάλασσα. Ο ρόλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης στην αντιµετώπιση 

της θαλάσσιας ρύπανσης είναι νοµικά κατοχυρωµένος µε την Απόφαση 2850 (20-12-

200) του Ευρωπαϊκού κοινοβουλίου του Συµβουλίου, που θέτει ένα κοινοτικό 

                                                 
11 Εκτίµηση REMPEC 1999 
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πλαίσιο συνεργασίας για την αντιµετώπιση της ατυχηµατικής ή εκούσιας θαλάσσιας 

ρύπανσης. 

1.4.2 Πολιτική της Ελλάδας για τις θαλάσσιες µεταφορές  

Η πολιτική της Ελλάδας στις θαλάσσιες µεταφορές, εστιάζεται κυρίως στα θέµατα  

ασφάλειας ναυσιπλοΐας και στα θέµατα της ανταγωνιστικότητας της ναυτιλίας. Η 

πολιτική για τις θαλάσσιες µεταφορές στην Ελλάδα έχει πολύ µεγάλη βαρύτητα λόγω 

της µεγάλης παράδοσης που έχει η χώρα στο τοµέα αυτό, αλλά και της στρατηγικής 

θέσης που κατέχει γεωγραφικά. Οι κύριοι άξονες της ναυτιλιακής πολιτικής της 

Ελλάδας είναι οι παρακάτω: 

� Λήψη µέτρων για την θωράκιση των θαλασσίων µεταφορών & λιµένων από 

τροµοκρατικές ή άλλες έκνοµες ενέργειες  

� Βελτίωση της εν γένει εικόνας της κοινοτικής ναυτιλίας. 

� Ναυτική Ασφάλεια - Στήριξη ποιοτικής ναυτιλίας 

 Το θέµα της ναυτικής ασφάλειας εντάσσεται στις σταθερές προτεραιότητες της 

Ελληνικής Κυβέρνησης. Στα πλαίσια της πολιτικής της χώρας αλλά και σύµφωνα µε 

τις αποφάσεις του Συµβουλίου Θαλασσίων Μεταφορών και του Ευρωπαϊκού 

Συµβουλίου της Κοπεγχάγης12 προωθούνται νοµοθετικές προτάσεις που συµβάλλουν 

στην βελτίωση της ασφάλειας στη θάλασσα και στην προστασία του θαλασσίου 

περιβάλλοντος, υλοποιώντας το στόχο για µια Ευρωπαϊκή ποιοτική ναυτιλία. Για την 

εξασφάλιση της ασφάλειας στην ναυσιπλοΐα η Ελλάδα υποστηρίζει κάθε 

πρωτοβουλία που αναλαµβάνεται σε διεθνές και κοινοτικό επίπεδο, πλέον 

χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί η Kύρωση των τροποποιήσεων της σύµβασης 

της Bαρκελώνης του 1976 "Για την προστασία της Mεσογείου Θάλασσας από την 

Pύπανση". 

Με το Νόµο 3022/19.06.2002 (ΦΕΚ Α' 144) κυρώθηκαν οι τροποποιήσεις της 

Σύµβασης της Βαρκελώνης του 197613, που υιοθετήθηκαν στις 10 Ιουνίου 1995 στη 

Βαρκελώνη, καθώς και οι τροποποιήσεις του Πρωτοκόλλου του 1980 "για την 

                                                 
12 ∆ιεξήγθει το ∆εκέµβριο του 2002 
13 Νόµος 855/1978 ΦΕΚ 235 Α΄ 
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προστασία της Μεσογείου Θάλασσας από τη ρύπανση από χερσαίες πήγες14", που 

υιοθετήθηκαν στις 7 Μαρτίου 1996, στις Συρακούσες. 

Με τις τροποποιήσεις αυτές ο τίτλος της πιο πάνω διεθνούς σύµβασης τροποποιήθηκε 

σε "Σύµβαση για την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος και των παρακτίων 

περιοχών της Μεσογείου". Παράλληλα τροποποιήθηκε το άρθρο για την γεωγραφική 

κάλυψη, µε επέκταση σε παράκτιες περιοχές που θα οριστούν από κάθε 

συµβαλλόµενο κράτος µέσα στην ίδια του την επικράτεια. Επίσης επεκτάθηκε η 

έννοια του όρου "ρύπανση" και καθορίσθηκαν κατά τρόπο πιο συγκεκριµένο οι 

υποχρεώσεις των Συµβαλλοµένων Μερών για την Πρόληψη, Μείωση και Εξάλειψη 

της ρύπανσης της Μεσογείου από απορρίψεις πλοίων ή αεροσκαφών, από την 

εξερεύνηση και εκµετάλλευση της υφαλοκρηπίδας, από ουσίες (τοξικές και άλλες) 

που προέρχονται από χερσαίες πηγές καθώς και από διασυνοριακές µεταφορές 

επικίνδυνων αποβλήτων και τη διάθεσή τους.  

1.4.3 Θαλάσσια ατυχήµατα 

 

Τα ατυχήµατα στη θάλασσα κοστίζουν ανθρώπινες απώλειες, οικονοµικές και 

περιβαλλοντικές καταστροφές για το θαλάσσιο οικοσύστηµα. Τα θαλάσσια 

ατυχήµατα είτε οφείλονται σε ανθρώπινο λάθος, είτε σε κάποια µηχανική βλάβη, είτε 

σε επικίνδυνα καιρικά φαινόµενα, είναι γεγονός ότι µπορούν και πρέπει να 

ελαχιστοποιηθούν. Ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός οργανισµός (ΙΜΟ) προέβη στην  

πραγµατοποίηση µιας εκτενούς µελέτης των θαλασσίων ατυχηµάτων εν πλω, των 

αιτιών τους, και του κόστους σε ανθρώπινες ζωές, ιδιοκτησία και περιβάλλον 

αποσκοπώντας στην αναβάθµιση των προτύπων ασφάλειας των µεταφορών δια 

θαλάσσης. Παράλληλα έθεσε το θέµα σε όλες τις χώρες µέλη του µε σκοπό την 

διαµόρφωση µιας παγκόσµιας ενιαίας άποψης για την αντιµετώπιση των ατυχηµάτων. 

Οι κυριότερες αιτίες των θαλασσίων ατυχηµάτων, όπως αυτές προκύπτουν από τις 

µελέτες και τα στατιστικά στοιχεία του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού είναι: 

 

1. Απροσεξία πληρώµατος κατά τις φορτοεκφορτώσεις 

2. Βλάβες συστηµάτων πλοήγησης 

3. Βλάβες εγκαταστάσεων πρόωσης 

                                                 
14 Νόµος. 1634/1986 ΦΕΚ 104 Α' 
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4. Ελλιπής συντήρηση µηχανολογικού εξοπλισµού 

5. Ελλιπής συντήρηση µεταλλικής κατασκευής. 

6. Καιρικά φαινόµενα 

7. Λαθεµένοι ανθρώπινοι χειρισµοί των µηχανηµάτων 

8. Πυρκαγιές 

9. Προσαράξεις 

10. Συγκρούσεις 

Η Ελλάδα λόγω της γεωγραφικής της θέσης, αποτελεί πέρασµα για την µεταφορά του 

πετρελαίου από την ανατολή προς την δύση. Το γεγονός αυτό παίζει 

αναδιαµφισβήτητα σηµαντικό ρόλο στη συχνότητα εµφάνισης ατυχηµάτων που 

οδηγούν στη διαρροή πετρελαίου στα θαλάσσια ύδατα. Τα σηµαντικότερα που 

οδήγησαν σε διαρροή πετρελαίου στον Ελλαδικό χώρο από το 1972 έως σήµερα όπως 

αυτά προκύπτουν από τα στοιχεία της Green peace παρατίθονται στον ακόλουθο 

πίνακα.: 

ΕΤΟΣ ΟΝΟΜΑ ΠΛΟΙΟΥ ΠΕΡΙΟΧΗ 
ΠΟΣΟΤΗΤΑ 

∆ΙΑΡΡΟΗΣ (Λίτρα) 

1972 Trader Αιγαίο 36500 

1979 
Μεσσηνιακή 

Frontis 

Καλοί Λιµένες 

Κρήτη 
12000 

1980 Irenes Serenade Πύλος 40000 

1987 Radigh Bay III Ασπρόπυργος 1000 

1988 Jupiter Adige Πειραιάς 1000 

1992 
Geori 

Chemonorya 
Κεντρικό Αιγαίο 1700 

1993 Niad Πύλος 800 

1994 La Guardia Ελευσίνα 800 

1996 Kriti Sea Κορινθία 500 

2000 Eurobulker X Λεβάντι Ευβοίας 300 

Πηγή : Green Peace 
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2. ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΠΡΟΛΗΨΗΣ - ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΙΚΗΣ 

ΡΥΠΑΝΣΗΣ ΑΠΟ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΕΙ∆Η 

 

2.1 Γενικά 

Αν και η ατυχηµατική ρύπανση αποτελεί ένα µικρό µόνο ποσοστό της συνολικής 

ρύπανσης από πετρελαιοειδή εντούτοις προκαλεί έντονα το κοινωνικό συναίσθηµα 

και ενδιαφέρον. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα µετά από κάθε µεγάλο ατύχηµα να 

λαµβάνονται µια σειρά από νέα µέτρα θεσπίζοντας νόµους και κανονισµούς είτε από 

την Ευρωπαϊκή Ένωση είτε από τον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό αποσκοπώντας 

ουσιαστικά στην αναβάθµιση των προτύπων ασφάλειας των πλοίων. Το πασίγνωστο 

ατύχηµα του EXXON BALTEZ(1989) είχε σαν αποτέλεσµα τη θέσπιση της ∆ιεθνούς 

Σύµβασης για θέµατα Πρόληψης Πετρελαϊκής Ρύπανσης, αντιµετώπισης και 

Συνεργασίας το Νοέµβριο του 1990. Παράλληλα ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός 

έχει εφαρµόσει µια σειρά µέτρων όπως η COLREG15 για την πρόληψη συγκρούσεων 

πλοίων στην θάλασσα, η STCW16 για την εκπαίδευση των ναυτικών και του ISM17 

που υποχρεώνει τους εφοπλιστές να εξασφαλίσουν µε πιστοποιητικά ποιότητας την 

αξιοπλοία των πλοίων τους. Αντίστοιχα το ναυάγιο του ERIKA(1999) το οποίο 

προκάλεσε µεγάλη κοινωνική ανησυχία όσον αφορά την ασφάλεια των πλοίων και τις 

θαλάσσιες µεταφορές και κατ επέκταση τις προσκληθείσες συνέπειες στο θαλάσσιο 

περιβάλλον, επέδρασε καταλυτικά για την θέσπιση µιας σειράς δραστικών µέτρων 

και πολιτικών µε στόχο την πρόληψη των θαλασσίων πετρελαϊκών ατυχηµάτων. 

Παραταύτα και ενώ η θέσπιση των νέων πολιτικών δεν είχαν τύχει ακόµη εφαρµογής 

ένα νέο µεγάλο ατύχηµα, το ναυάγιο του Prestige (2000), µε καταστροφικές 

συνέπειες για το περιβάλλον ήρθε να προκαλέσει το κοινό αίσθηµα και συνάµα να 

ταρακουνήσει την Ευρωπαϊκή Κοινότητα. Το αποτέλεσµα ήταν σε πολύ σύντοµο 

χρονικό διάστηµα να ληφθούν πρόσθετα και πιο αυστηρά νοµοθετικά µέτρα, 

σηµαντικά για την πρόληψη περιστατικών ρύπανσης από πετρελαιοειδή. Το ναυάγιο 

του Prestige απέδειξε ουσιαστικά ότι θα πρέπει να επιτευχθεί πιο αποτελεσµατική 

εφαρµογή της Ευρωπαϊκής νοµοθεσίας και των ∆ιεθνών Συµβάσεων για την 

προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος µέσω της εν γένει ναυτικής ασφάλειας. Τα 

κράτη µέλη της, συµπεριλαµβανοµένου και της Ελλάδος, οφείλουν να 

                                                 
15 ∆Σ για την αποφυγή συγκρούσεως στην θάλασσα που υιοθετήθηκε το 1972 
16 ∆Σ που υιοθετήθηκε το 1974 και τροποποιήθηκε το 1995 και 1997   
17 Κώδικας ασφαλούς διαχείρισης κεφάλαιο ΙΧ ∆Σ Solas 
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εντατικοποιήσουν τις προσπάθειες τους δραστηριοποιούµενο το καθένα ξεχωριστά 

για την εφαρµογή των κανονισµών αναλαµβάνοντας µε υπευθυνότητα παράλληλα µε 

την επικύρωση και αποτελεσµατική εφαρµογή των διεθνών συµβάσεων και 

κανονισµών,  το σχεδιασµό πολιτικών σε Εθνικό πλέον επίπεδο, για την πρόληψη και 

αντιµετώπιση ναυτικών ατυχηµάτων και περιστατικών ρύπανσης από πετρελαιοειδή. 

 Εποµένως µετά τις περιβαλλοντικές κρίσεις του ERIKA και του PRESTIGE 

ακολούθησε µια έντονη δραστηριότητα για την προώθηση µέτρων που αποσκοπούν 

στη διαµόρφωση ενός συστήµατος υψηλής ασφάλειας και προστασίας. Οι 

προσπάθειες επικεντρώθηκαν στην πρόληψη των ατυχηµάτων, τις µεταφορικές 

προδιαγραφές φορτίων και πλοίων, τον αποτελεσµατικό έλεγχο σηµαιών ευκαιρίας18, 

τις εναλλακτικές και ασφαλέστερες σχεδιάσεις δεξαµενόπλοιων, τον έγκαιρο 

εντοπισµό, την αντιµετώπιση και την αποκατάσταση της ρύπανσης, την αποζηµίωση 

των θυµάτων της ρύπανσης, τη βελτίωση της εφαρµογής της νοµοθεσίας και τις 

κυρώσεις.     

Στα πλαίσια της προστασίας του θαλασσίου περιβάλλοντος, η Ευρωπαϊκή Ένωση 

υπέβαλε και υιοθέτησε δύο διαδοχικές δέσµες νοµοθετικών προτάσεων, οι οποίες 

είναι γνωστές ως δέσµες Erika I (Μάρτιος 2000) και Erika II (∆εκέµβριος 2000). Η 

δέσµη Erika I διαπραγµατεύεται και καλύπτει τις σοβαρότερες ελλείψεις της 

κοινοτικής νοµοθεσίας σε σχέση µε τη ναυτική (θαλάσσια) ασφάλεια, δηλαδή: 

• Ενισχύει την ισχύουσα οδηγία και πρακτική σχετικά µε τον έλεγχο των σκαφών 

από το κράτος του λιµένα – θέτει ένα κατώτερο όριο επιθεωρήσεων στο 25% των 

πλοίων που προσεγγίζουν ευρωπαϊκούς λιµένες 

• Ενισχύει τον έλεγχο και τις απαιτήσεις ποιότητας για τους νηογνώµονες19 – το 

ατύχηµα του Erika αποτέλεσε την αφορµή για την αποποµπή του ιταλικού 

νηογνώµονα (RINA) από τον IACS20 

• Καθιερώνει ένα αυστηρό χρονοδιάγραµµα για την απόσυρση των δεξαµενόπλοιων 

µονού τοιχώµατος έως το έτος 2015, στα πρότυπα της αµερικάνικης OPA 90 (Oil 

Pollution Act). Σηµειώνεται ότι εάν είχε γίνει δεκτή η αρχική πρόταση-εισήγηση 

της Επιτροπής, τότε το δεξαµενόπλοιο Prestige θα είχε τεθεί εκτός ευρωπαϊκής 

                                                 
18 Σηµαίες κρατών που δεν έχουν κυρώσει τις ∆ιεθνείς Συµβάσεις µε χαµηλά πρότυπα ασφαλείας για τα πλοία. 

19 Μη κερδοσκοπικοί οργανισµοί µε σκοπό τον έλεχγο και την έκδοση πιστοποιητικών για λογαριασµό της 

κρατικής Αρχής για τα πλοία 

20 ∆ιεθνής οµοσπονδία νηογνωµόνων. 
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λειτουργίας την 1
η
 Σεπτεµβρίου 2002 (στην ηλικία των 23 ετών), οπότε θα είχε 

αποφευχθεί η καταστροφική συνέπεια που έπληξε κυρίως της Γαλικία της 

Ισπανίας, τη Γαλλία και την Πορτογαλία. Το υιοθετηµένο χρονοδιάγραµµα το 

έθετε εκτός ευρωπαϊκής κυκλοφορίας τη 15
η
 Μαρτίου 2004. 

Η δέσµη Erika II περιλαµβάνει τρία συµπληρωµατικά µέτρα για την ουσιαστική 

ενίσχυση του επιπέδου ναυτικής (θαλάσσιας) ασφάλειας στα ύδατα της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης. Ειδικότερα, η δέσµη αυτή περιλαµβάνει τα εξής µέτρα: 

� Τη δηµιουργία ενός οργανισµού για την ασφάλεια στη θάλασσα (European 

Maritime Safety Agency, EMSA) 

� Τη βελτίωση της παρακολούθησης για την κυκλοφορία των πλοίων, µε στόχο την 

αυξηµένη ασφάλειά τους 

� Τη βελτίωση της αποζηµίωσης των θυµάτων σε περίπτωση ρύπανσης από 

πετρελαιοκηλίδες. 

Η Επιτροπή αντέδρασε άµεσα στο ατύχηµα του δεξαµενόπλοιου Prestige και 

ανακοίνωσε µία σειρά από πρόσθετα µέτρα (∆εκέµβριος 2002) για την περαιτέρω 

ενίσχυση της ναυτικής ασφάλειας: 

� ∆ηµιούργησε µία ενδεικτική «µαύρη λίστα» για τα επικίνδυνα πλοία 

� Επιτάχυνε την έναρξη λειτουργίας του οργανισµού για την ασφάλεια στη 

θάλασσα (EMSA) 

� Πρότεινε την επίσπευση του χρονοδιαγράµµατος για την απόσυρση των 

δεξαµενόπλοιων µονού τοιχώµατος 

� Απαγόρευσε τη µεταφορά, από και προς ευρωπαϊκούς λιµένες του, πετρελαίου 

µαζούτ µε δεξαµενόπλοια µονού κύτους (τέτοια ήταν η περίπτωση του 

δεξαµενόπλοιου Prestige) 

� Πρότεινε στα πλαίσια του ΙΜΟ την ταχεία εφαρµογή ενός καθεστώτος 

συµπληρωµατικής αποζηµίωσης των θυµάτων από πετρελαιοκηλίδες µε ανώτατο 

όριο τα 1000000000 € από το υπάρχον όριο των 200000000 €. 

Ακόµη, η Επιτροπή πρότεινε την ευρύτερη και περισσότερο έγκαιρη εφαρµογή των 

αυστηρότερων κανόνων επιθεώρησης για τα δεξαµενόπλοια µονού τοιχώµατος που 

δεν έχουν φθάσει ακόµη στα προβλεπόµενα όρια απόσυρσης, όπως προβλέπουν και 

οι αντίστοιχες Οδηγίες από τον ΙΜΟ. Όλα τα δεξαµενόπλοια µονού τοιχώµατος θα 
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υπόκεινται στο σύστηµα εκτίµησης της κατάστασης των πλοίων όταν ξεπερνούν την 

ηλικία των 15 ετών. Κάτι τέτοιο γίνεται για να εντοπίζονται έγκαιρα και αξιόπιστα οι 

πιθανές δοµικές αστοχίες των δεξαµενόπλοιων, ώστε να αποφεύγονται ναυτικά 

ατυχήµατα όπως αυτό του Erika. 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι από την Επιτροπή προωθήθηκε η υιοθέτηση κοινοτικής 

ρύθµισης για την επιβολή ποινικών κυρώσεων σε περιστατικά θαλάσσιας ρύπανσης, 

η οποία ωστόσο δεν κατέστη δυνατή στο Συµβούλιο. Τέλος, προετοιµάζεται από την 

Επιτροπή νέα δέσµη µέτρων, η οποία θα ολοκληρώσει τα µέτρα που εισήχθησαν µε 

τις δέσµες Erika  και Prestige. Από τα παραπάνω λοιπόν διαφαίνεται συνολικά µια 

σειρά σηµαντικών πρωτοβουλιών για τον εξοπλισµό και την πύκνωση του 

συστήµατος προς την κατεύθυνση της προστασίας και της ορθολογικής διαχείρισης 

του θαλάσσιου περιβάλλοντος.  

Σε Εθνικό επίπεδο η επίτευξη των στόχων για την πρόληψη των ατυχηµάτων και τις 

θαλάσσιας ρύπανσης µε σκοπό την ελαχιστοποίηση των συνεπειών στο θαλάσσιο και 

παράκτιο περιβάλλον και ειδικότερα στο Αιγαίο, διασφαλίζεται µε τις ακόλουθες 

δραστηριότητες: 

� Την εντατικοποίηση των ελέγχων ή επιθεωρήσεων των πλοίων (Ελληνικών ή 

υπό ξένη σηµαία) που διαπλέουν τις Ελληνικές θάλασσες και καταπλέουν στα 

λιµάνια µας µε σκοπό την αύξηση των προτύπων της ασφάλειας ναυσιπλοΐας 

και την αντίστοιχη µείωση των ναυτικών ατυχηµάτων. 

� Τη συνεχή προσπάθεια εκσυγχρονισµού και εφαρµογής της υφιστάµενης 

νοµοθεσίας ώστε να εναρµονιστεί πλήρως µε τα διεθνή πρότυπα. 

� Την κατασκευή και λειτουργία ευκολιών υποδοχής για την παραλαβή των 

κάθε είδους απορριµµάτων και καταλοίπων των πλοίων, σε όλα τα λιµάνια 

της χώρας. 

� Την ίδρυση περιφερειακών σταθµών καταπολέµησης ρύπανσης (Π.Σ.Κ.Ρ.). 

� Επιτήρηση του θαλάσσιου χώρου µέσω του Εθνικού συστήµατος θαλάσσια 

κυκλοφορίας VTS (Vessel Traffic Services) & VTMIS ( Vessel Traffic 

Management and Information System).   

� Την κατάρτιση και εφαρµογή Εθνικού και Τοπικού Σχεδίου Πρόληψης και 

Καταπολέµησης της Ρύπανσης, ώστε σε περίπτωση περιστατικού 

ρύπανσης ή άµεσου κινδύνου πρόκλησης ρύπανσης της θάλασσας ή των 
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ακτών, να µπορούν να αναληφθούν έγκαιρα και συντονισµένα οι απαραίτητες 

ενέργειες για την εξουδετέρωση των δυσµενών επιπτώσεων στο θαλάσσιο 

περιβάλλον και την προστασία των συµφερόντων των κατοίκων και του 

κοινωνικού συνόλου λαµβάνοντας υπόψη τις τοπικές συνθήκες, τις 

περιβαλλοντικά ευαίσθητες περιοχές και τις δραστηριότητες που 

αναπτύσσονται σε κάθε περιοχή. 

� Την εκπαίδευση του προσωπικού των κεντρικών Υπηρεσιών του Υ.Ε.Ν και 

των Λιµενικών Αρχών, καθώς και την εκτέλεση ασκήσεων ώστε να ελέγχεται 

η ετοιµότητα του προσωπικού για την αποτελεσµατικότερη αντιµετώπιση ενός 

περιστατικού ρύπανσης. 

Παρακάτω θα µας δοθεί η δυνατότητα να εξετάσουµε αναλυτικά κάθε µια εκ των 

προαναφερθέντων πολιτικών και δραστηριοτήτων στον τοµέα της πρόληψης 

ρύπανσης από πετρελαιοειδή, σύµφωνα πάντα µε τον Εθνικό σχεδιασµό.    

2.2. Ναυτική ασφάλεια.    

 

Η µελέτη και η ενίσχυση της ναυτικής ασφάλειας για τη θαλάσσια µεταφορά του 

πετρελαίου αποτελεί κρίσιµο ζήτηµα για τις θαλάσσιες µεταφορές και την 

ανταγωνιστικότητά τους. Στην εποχή της εισαγωγής και προώθησης για τη 

συνδυασµένη διακίνηση αγαθών και προσώπων µε στόχο την αύξηση του εµπορικού 

µεριδίου των µεταφορών µε πλοία δεν επιτρέπεται καµία παρέκκλιση από την 

ποιοτική και ασφαλή εφαρµογή αυτών των µεθόδων. Μέσα σε αυτά τα πλαίσια, η 

δηµιουργία ελκυστικών συνθηκών και αντίστοιχων προδιαγραφών για τη 

συνδυασµένη µεταφορά του πετρελαίου της Κασπίας Θάλασσας από το τερµατικό 

σηµείο του αγωγού Μπουργκάς – Αλεξανδρούπολης µε δεξαµενόπλοια µέσα από το 

Αιγαίο Πέλαγος, παραπέµπει άµεσα σε κανόνες και πρακτικές ναυτικής ασφάλειας. 

Είναι πολύ σηµαντικό λοιπόν αυτή η προσπάθεια να πραγµατοποιηθεί µέσα σε 

συνθήκες αποδεκτών ορίων για τον ρυθµό των ναυτικών ατυχηµάτων, κοινωνικού 

σεβασµού και αυξηµένης περιβαλλοντικής προστασίας. 

Άρα είναι σηµαντικό να προσεγγιστεί η έννοια της ασφάλειας – ιδιαίτερα στην 

µηχανοτεχνική διάστασή της. Γενικά, οι θαλάσσιες µεταφορές είναι ασφαλείς – ή 

ειδικότερα η θαλάσσια διακίνηση του πετρελαίου είναι ασφαλής – όταν δεν έχουν 

προβλήµατα ή δεν εκτίθενται σε επικίνδυνες καταστάσεις, πρακτικές όµως οι οποίες 
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είναι ανέφικτες στην πράξη. Η αποτίµηση και η αποδοχή ή όχι για τα πρότυπα και τις 

µετρήσεις ασφάλειας πρέπει να προκύπτουν από τη συγκριτική θεώρηση επιλεγµένων 

αξιών και τιµών παρά από οποιαδήποτε άλλη διαδικασία. Έτσι, οι θαλάσσιες 

µεταφορές όπως και η µεταφορά του πετρελαίου µε δεξαµενόπλοια, µπορούν να 

διακριθούν και να χαρακτηριστούν ως ασφαλείς εάν η µετρούµενη διακινδύνευση 

(παραπέµπει στον αγγλικό όρο risk) σε σχέση π.χ. µε τις ανθρώπινες απώλειες και τα 

ναυτικά ατυχήµατα, καταγράφεται χαµηλότερη από ένα κρίσιµο και αποδεκτό όριο. 

Βέβαια σε µία τέτοια θεώρηση πρέπει να απαντηθούν βασικά ερωτήµατα όπως τι 

είναι η διακινδύνευση, πως µπορεί να µετρηθεί ρεαλιστικά και αντικειµενικά, ποια 

είναι τα αποδεκτά της όρια και ποιος τελικά πραγµατοποιεί αυτήν την κρίση. 

Είναι λογικό ότι η θαλάσσια διακίνηση του πετρελαίου µέσα στο Αιγαίο Πέλαγος 

µπορεί να θεωρηθεί µία ασφαλής διαδικασία όταν δεν της αποδίδονται τουλάχιστον 

ορατοί παράγοντες που οδηγούν είτε σε ναυτικά ατυχήµατα, τραυµατισµούς και 

θανάτους, είτε σε ζηµιές στο περιβάλλον ή σε περιουσίες τρίτων. Ακόµη δεν υπάρχει 

ένας κοινά αποδεκτός ορισµός για την ανάλυση ασφάλειας, αλλά µία ρεαλιστική 

προσέγγιση είναι ΄΄Η ανάλυση ασφάλειας είναι µία συστηµατική διαδικασία για τη 

διερεύνηση συστηµάτων και για την εκτίµηση κινδύνων και χαρακτηριστικών 

ασφάλειας21’’   

Η ναυτιλιακή βιοµηχανία είναι η πιο φτωχή σε διεθνή βιβλιογραφία και ερευνητική 

προσπάθεια µε επίκεντρο τη ναυτική ασφάλεια σε σχέση από τις αντίστοιχες 

αναφορές που υπάρχουν για τις οδικές και τις αεροπορικές µετακινήσεις επιβατών και 

αγαθών.22 Στο σχήµα που ακολουθεί δίνεται µία εποπτική εικόνα των παραµέτρων 

που επηρεάζουν και διαµορφώνουν τη ναυτική ασφάλεια και την ικανότητα 

επιβίωσης των δεξαµενόπλοιων. Ειδικότερα, διαφαίνεται ότι σηµαντικό ρόλο έχει η 

εφαρµογή µίας προληπτικής πολιτικής που σαν στόχο της έχει την πλήρη αποφυγή 

των ναυτικών ατυχηµάτων. 

 

                                                 
21 Harms-Ringdahl, 2001, Βεντίκος, 2004 
22 Βλέπε πετρέλαιο. 
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Σχήµα 1: Η ναυτική ασφάλεια και οι εµπλεκόµενες δοµές και παράµετροί της (στα δεξαµενόπλοια). 

Πηγή Βεντίκος (2004). 

 

Παραδείγµατα µίας τέτοιας προσέγγισης είναι η ανάπτυξη της κουλτούρας ασφάλειας 

(safety culture) και η εισαγωγή των θαλάσσιων διαδρόµων προτεραιότητας (sea 

motorways). Επίσης, η απόδοση ενεργού ολοκληρωµένου συστήµατος είναι 

καθοριστική για τη διασφάλιση της ναυτικής ασφάλειας στα δεξαµενόπλοια και κατά 

συνέπεια στο δίκτυο για τη θαλάσσια διακίνηση του πετρελαίου – δηλαδή για την 

αποφυγή των ναυτικών ατυχηµάτων, τον µετριασµό της ανάπτυξής τους και την 

επακόλουθη ανακούφιση των συνεπειών τους. Αυτό παραπέµπει σε στοιχεία όπως η 

ικανή σχεδίαση και συντήρηση του πλοίου, οι αποδοτικές συµπεριφορές του 

ανθρώπινου παράγοντα, η σωστή δόµηση και εκτέλεση των προβλεπόµενων 

διαδικασιών και η ικανοποιητική λειτουργία και εµβέλεια των σχετικών 

επικοινωνιών. 

Ολοκληρωµένο Σύστηµα 

(πλοίο, άνθρωπος, διαδικασίες, επικοινωνίες) 

Περιβάλλον 

Κανονισµοί (places of 

refuge), Κοινότητα 

Αναλυτικές µέθοδοι, 

∆ιακινδύνευση  

(& µέτρα µείωσής της) 

Προληπτική πολιτική, safe 

culture, sea-motorways 

Post accident management 

ΝΑΥΤΙΚΗ 

ΑΣΦΑΛΕΙΑ 
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2.3 Περιστατικό και Ναυτικό Ατύχηµα 

Η έννοια της ναυτικής ασφάλειας (π.χ. για ένα δεξαµενόπλοιο ή για την ευρύτερη 

θαλάσσια µεταφορά του πετρελαίου) βρίσκεται σε άµεση σχέση µε τους όρους 

περιστατικό και ναυτικό ατύχηµα. Έτσι, το περιστατικό ορίζεται ‘’Περιστατικό είναι η 

καταγραφή ενός (έκτακτου) γεγονότος που έχει τη δυνατότητα να εξελιχθεί σε ατύχηµα 

µε ανεπιθύµητες συνέπειες23’’. 

Το ναυτικό ατύχηµα εντάσσεται στον εξής ορισµό ‘’Ατύχηµα είναι ένα ανεπιθύµητο 

γεγονός που προκαλεί προβλήµατα στην ανθρώπινη υγεία, σε περιουσίες τρίτων και 

στην ποιότητα του περιβάλλοντος24’’  

Γενικά, τα ατυχήµατα διαχωρίζονται στις παρακάτω ευρύτερες κατηγορίες25: 

A. Ατυχήµατα µε άµεση συνέπεια (δηλαδή µε µετρήσιµες συνέπειες, όπως είναι οι 

θάνατοι που οφείλονται σε µία έκρηξη, ή η ποσότητα πετρελαίου που διαρρέει 

στη θάλασσα σαν αποτέλεσµα της προσάραξης ενός δεξαµενόπλοιου) 

B. Ατυχήµατα µε αυξηµένη πιθανότητα «τραυµατισµού» ή ζηµιών (δηλαδή µε 

έµµεσες, αλλά µετρήσιµες συνέπειες, όπως είναι τα προβλήµατα υγείας που 

εκδηλώνουν τα µέλη των αντιρρυπαντικών οµάδων σαν αποτέλεσµα της εισπνοής 

τους και επαφής τους µε το πετρέλαιο που διέρρευσε στη θάλασσα µετά από µία 

έκρηξη σε ένα δεξαµενόπλοιο) 

C. Αργή επιδείνωση και κατάρρευση (δηλαδή τα αποτελέσµατα καταγράφονται σε 

βάθος χρόνου, όπως είναι η επιδείνωση του περιβάλλοντος στην ευρύτερη 

περιοχή των µεγάλων διυλιστηρίων) 

D. Σαµποτάζ (δηλαδή µία αρνητική ενέργεια που έρχεται ως αποτέλεσµα 

συγκεκριµένης βούλησης – σηµειώνεται ότι αυτή η κατηγορία δεν 

συµπεριλαµβάνεται πάντα στον γενικό όρο «ατύχηµα»). 

Σε ό,τι αφορά τις θαλάσσιες µεταφορές τα αποκαλούµενα ναυτικά ατυχήµατα 

ανήκουν στην συντριπτική τους πλειοψηφία στην κατηγορία Α, ενώ ακόµη µπορούν 

να τους αποδοθούν και χαρακτηριστικά από την κατηγορία Β. Πρόσθετα, η εισαγωγή 

των µετρήσιµων συνεπειών από τον ΙΜΟ είτε σε ανθρώπινες απώλειες, είτε σε 

                                                 
23 Πηγή ΙΜΟ, 2000. 
24 Πηγή IMO, 2000, Harms-Ringahl, 2001 
25 Bεντίκος 2004, «Στοιχεία Ανάλυσης Κινδύνων & Ανάλυσης Ασφάλειας – Εφαρµογή στις 

Θαλάσσιες Μεταφορές: Η Ναυτική Ασφάλεια» 
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ποσότητες διαρρέοντος πετρελαίου δηµιουργεί µία ισχυρή δυναµική που είναι σε 

θέση να καλύψει σε βάθος και ποιότητα τα περιστατικά που εξελίσσονται σε ναυτικά 

ατυχήµατα. Έτσι λοιπόν για τις περιπτώσεις ολικών ή τεκµαρτών απωλειών για πλοία 

ή φορτία ισχύουν τα εξής26: 

• Βύθιση (foundering, sinking) – σε σηµαντικό κοµµάτι της σχετικής βιβλιογραφίας 

µπορεί να µην αναφέρεται σαν ξεχωριστό είδος ατυχήµατος, αλλά η βύθιση 

πολλών πλοίων χωρίς καµία προφανή αιτία ενισχύει την αντίθετη άποψη. 

• Προσάραξη (grounding, stranding) – µπορεί να διαχωριστεί σε δυναµική, και σε 

ουδέτερη, σαν αποτέλεσµα µηχανικής βλάβης και ακυβερνησίας. 

• Σύγκρουση – Πρόσκρουση (collision, contact) – τέτοια ατυχήµατα 

καταγράφονται συνήθως σε λιµένες, στενά και γενικά σε περιοχές µε πυκνή 

κυκλοφορία. 

• Πυρκαγιά & Έκρηξη (fire / explosion) – τέτοια ατυχήµατα προκαλούν συνήθως 

υψηλά ποσοστά σε απώλειες ανθρώπων και είναι υπεύθυνα για µεγάλες 

ρυπάνσεις. Σηµειώνεται ότι για τα δεξαµενόπλοια τα συστήµατα φόρτωσης και 

διαχείρισης φορτίου Inert Gas System, IGS27 και Crude Oil Washing, COW28 

βελτίωσαν τις επιδόσεις αυτών των πλοίων 

• Αστοχία γάστρας (structural failure) – τέτοια ατυχήµατα µπορεί να οφείλονται σε 

καιρικές συνθήκες, σε µετατόπιση φορτίου, σε µηχανικές βλάβες, σε κακή 

συντήρηση και σε απροσδιόριστα αίτια. Συχνά τέτοιου τύπου προβλήµατα 

σχετίζονται µε την ηλικία του εµπλεκοµένου πλοίου29. 

• Απώλειες λόγω πολεµικών εχθροπραξιών (war losses) 

• Λοιπά και ετερόκλητα ατυχήµατα τα οποία µπορούν να διαχωριστούν στις 

παρακάτω πέντε επιµέρους κατηγορίες: 

1. Συνδυασµός από τα παραπάνω (π.χ. σύγκρουση και έκρηξη) 

2. Εσκεµµένη βύθιση πλοίου30 (scuttling). 

3. Εξαφάνιση πλοίου χωρίς αιτιολόγηση (disappearance), όπως στην 

περίπτωση του πλοίου Milton Iatridis (1969) που εξαφανίστηκε 

                                                 
26 Αλεξόπουλος, Πανεπιστηµιακες σηµειώσεις 1998 σελ 25 -28, EU, 2000. 
27 Σύστηµα αδρανοποίησης δεξαµενών φορτίου δεξαµενοπλοίων µε αδρανές αέριο. 
28 Πλύση των δεξαµενών φορτίου µε πετρέλαιο (αργό πετρέλαιο). 
29 Τέτοια περίπτωση µπορεί να ανφερθεί το πλοίο Wafra το 1971. 
30 Υπόθεση του πλοίου Salem το 1980 στις ακτές της Σενεγάλης. 
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στη ∆υτική Αυστραλία και δεν έχει βρεθεί µέχρι σήµερα απολύτως 

τίποτα. 

4. Εγκατάλειψη πλοίου (abandoned) 

5. Ακυβερνησία (drifting) – αυτό σηµαίνει ότι το πλοίο πλέει 

ακυβέρνητο χωρίς τη δυνατότητα της ίδιας πρόωσης και ελέγχου 

της πορείας του. 

Βέβαια σε όλες τις παραπάνω κατηγορίες εκδήλωσης των ναυτικών ατυχηµάτων θα 

πρέπει να ληφθεί υπόψη και να ελεγχθεί η συµµετοχή του ανθρώπινου παράγοντα και 

οι αντίστοιχες συµπεριφορές του. Για το λόγο αυτό ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός 

Οργανισµός (IMO) µε την εφαρµογή του Κώδικα Ασφαλούς ∆ιαχείρισης (ISM 1994) 

και της αναβαθµισµένης σύµβασης STCW (1997), καθιέρωσε µία σηµαντική 

καινοτοµία στη ναυτιλία, σε σχέση µε την εµπλοκή του ανθρώπινου παράγοντα στα 

ναυτικά ατυχήµατα, κατά συνέπεια και στη ναυτική ασφάλεια. Επιγραµµατικά 

αναφέρονται οι κύριοι παράγοντες που επηρεάζουν την πρόκληση ή όχι των ναυτικών 

ατυχηµάτων όπως έχουν καταγραφεί από τον IMO(2000): 

� Πλοίο (τεχνικός εξοπλισµός, εργονοµία, φορτίο κτλ). 

� Προσωπικό. 

� Οργάνωση και δραστηριότητες 

� Περιβάλλον. 

 

2.4. Επιθεωρήσεις πλοίων – Έλεγχος από το Κράτος Λιµένα. 

 

Ένας σηµαντικός τοµέας που εντάσσεται στο πλαίσιο της πρόληψης της 

ατυχηµατικής ή εκούσιας θαλάσσιας ρύπανσης από πετρελαιοειδή είναι οι 

επιθεωρήσεις και ο έλεγχος των πλοίων από το κράτος του λιµένα.  Τα ναυάγια τόσο 

του ERIKA όσο και του PRESTIGE καθώς και το γεγονός ότι µεγάλο ποσοστό των 

θαλάσσιων ατυχηµάτων οφείλεται στον ανθρώπινο παράγοντα, αποτελούν σηµαντικό 

επιχείρηµα για πολλά κράτη συµπεριλαµβανοµένης και της χώρας µας, που 

αποφάσισαν να δηµιουργήσουν τις περιφερειακές συµφωνίες γνωρίζοντας ότι πολλά 

κράτη σηµαίας αλλά και νηογνώµονες δεν είναι σε θέση ή δεν επιθυµούν να 
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επιθεωρούν ακολουθώντας τις διεθνείς συµβάσεις όλα τα πλοία τους. Σκοπός των 

περιφερειακών αυτών συµφωνιών είναι να διασφαλίσουν ότι τα πλοία ξένης 

σηµαίας31 που εισέρχονται στα χωρικά τους ύδατα δεν θα προκαλέσουν κάποιο 

ατύχηµα, µε άµεση συνέπεια την µόλυνση του θαλασσίου περιβάλλοντος. Για το 

σκοπό αυτό δηµιουργήθηκαν βάσεις δεδοµένων οι οποίες λαµβάνουν υπόψη στοιχεία 

όπως το ιστορικό του σκάφους, την ηλικία, τον τύπο, το νηογνώµονα, τον ιδιοκτήτη, 

τον διαχειριστή, κ.τλ.  Οι γνωστότερες και οι πιο ενηµερωµένες βάσεις είναι η 

SIRENAC32, η ASCIS, και η EQUASIS. Με γνώµονα τις παραπάνω βάσεις, η κάθε 

περιφερειακή συµφωνία έχει αναπτύξει τη δικιά της κλίµακα βαθµολόγησης του κάθε 

πλοίου. Ο βαθµός που αντιστοιχεί στο πλοίο είναι ο κυριότερος παράγοντας επιλογής 

του για επιθεώρηση από τις κρατικές Λιµενικές Αρχές. Οι περιφερειακές συµφωνίες 

που έχουν τεθεί διεθνώς σε ισχύ είναι η PARIS MOU33, η TOKYO MOU,  η 

MEDITERRANEAN MOU, η INDIAN OCEAN MOU, η BLACK SEA MOU κ.τλ. 

Είναι καθήκον του κράτους σηµαίας να λαµβάνει όλα εκείνα τα απαραίτητα µέτρα 

που θα διασφαλίσουν στα πλοία που πλέουν µε την σηµαία του τον εναρµονισµό µε 

όλους τους διεθνείς κανονισµούς και νοµοθεσίες, αλλά και την ικανότητα να πλέουν 

σε όλες τις θάλασσες και σε όλα τα λιµάνια. Τα κράτη σηµαίας υποχρεώνονται να 

καθιερώσουν και να διατηρήσουν τον αποτελεσµατικό έλεγχο των πλοίων που 

φέρουν τη σηµαία τους34. Παραταύτα οι Λιµενικές Αρχές εδώ και πολλές δεκαετίες 

έχουν το δικαίωµα να ελέγχουν αν τα επισκεπτόµενα πλοία ανεξαρτήτου σηµαίας η 

νηογνώµονα ανταποκρίνονται στα διεθνή πρότυπα πρόληψης ασφάλειας και 

ρύπανσης. Ο κρατικός έλεγχος λιµένων είναι η επιθεώρηση των ξένων πλοίων στους 

Εθνικούς λιµένες µε σκοπό την επιβεβαίωση ότι η ασφάλεια, η κατασκευή, η 

διαχείριση, και ο εξοπλισµός του πλοίου συµµορφώνονται µε τις απαιτήσεις των 

∆ιεθνών Συµβάσεων και την εφαρµόσιµη Εθνική νοµοθεσία.  Εποµένως ο κρατικός 

έλεγχος θεωρείται συµπληρωµατικός στον έλεγχο κράτους σηµαίας ενώ οι Λιµενικές 

Αρχές δύναται να επιθεωρήσουν τα ξένα πλοία στους λιµένες τους για να 

εξασφαλίσουν ότι οποιεσδήποτε σηµαντικές ανεπάρκειες ελλείψεις η ελαττώµατα 

που διαπιστώνονται θα αποκαθίστανται εφόσον κριθεί αναγκαίο προτού τους 

επιτραπεί να αποπλεύσουν. Τα τελευταία χρόνια η σηµασία του κρατικού ελέγχου 

                                                 
31 Κάθε πλοίο πρέπει να φέρει την σηµαία κάποιου κράτους. 
32 Βάση δεδοµένων η οποία ενηµερώνεται από την περιφερειακή συµφωνία του Paris Mou. 
33 Περιφερειακή συµφωνία κρατών της Ευρωπαικής Ένωσης 
34 Η απαίτηση αυτή καθορίζεται στο άρθρο 94 της UNCLOS. 
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λιµένων έχει αναγνωρισθεί ευρέως και έχει υπάρξει σηµαντική κινητοποίηση στις 

διάφορες περιοχές προς την καθιέρωση µιας εναρµονισµένης προσέγγισης στην 

αποτελεσµατική εφαρµογή των παροχών ελέγχου.      

Όλες οι επισκέψεις κρατικού ελέγχου λιµένων σε ένα πλοίο πρέπει να αρχίσουν µε 

την διεξαγωγή µιας αρχικής επιθεώρησης35 από τον επιθεωρητή του κρατικού 

ελέγχου λιµένων, εκτός εάν υπάρχουν σαφείς ενδείξεις που θα τον αναγκάσουν να 

προχωρήσει άµεσα σε µια πιο λεπτοµερή επιθεώρηση. Εάν κατά την διάρκεια της 

αρχικής επιθεώρησης βρεθούν σηµαντικές ελλείψεις, ανεπάρκειες και ελαττώµατα 

στο πλοίο, στο πλήρωµα, ή στην λειτουργία του, τότε  ο επιθεωρητής θα έχει σαφείς 

ενδείξεις για να προβεί σε ενδελεχή έλεγχο του πλοίου µε σκοπό να εξακριβωθεί η 

πραγµατική του κατάσταση. Ακολούθως ο επιθεωρητής θα πρέπει να απαριθµήσει τις 

ανεπάρκειες, ή ελλείψεις,  που βρίσκει καταγράφοντας τις πληροφορίες αυτές στις 

βάσεις δεδοµένων που αναφέρθηκαν. Η καταγραφή θα πρέπει να βασίζεται στην 

περιφερειακή συµφωνία που ανήκει, ώστε να είναι δυνατόν να περιέλθουν σε γνώση 

του επόµενου επιθεωρητή σε επόµενο λιµένα. Τα πλοία είναι δυνατόν να τεθούν υπό 

κράτηση36 
 όταν ο επιθεωρητής αποφασίσει ότι δεν είναι ασφαλές να βγει από το 

λιµάνι επειδή οι διαπιστωθείσες ανεπάρκειες και ελαττώµατα είναι τόσο σοβαρές για 

την ασφάλεια του πλοίου και του περιβάλλοντος που πρέπει να αποκατασταθούν 

άµεσα και προ του απόπλου του. Όταν βέβαια οι ανεπάρκειες δεν αποτελούν λογική 

απειλή για το περιβάλλον και δεν έχουν επιπτώσεις στην ασφάλεια του πλοίου ή του 

πληρώµατος του, τότε το πλοίο δεν τίθεται υπό κράτηση και επιτρέπεται ο απόπλους 

του για επόµενο λιµένα δίδοντας του χρόνο για την αποκατάσταση τους. 

Αξιολογώντας τα αποτελέσµατα των επιθεωρήσεων οι περιφερειακές συµφωνίες 

έχουν καθιερώσει την έκδοση πινάκων που συντάσσονται ετησίως και είναι 

βασισµένοι στην απόδοση κατά την διάρκεια των τριών τελευταίων ετών και 

παρουσιάζουν το πλήρες φάσµα µεταξύ των ποιοτικών σηµαιών37 
και των σηµαιών 

µε κακή απόδοση που θεωρούνται υψηλού ή πολύ υψηλού κινδύνου. Επιπλέον κάθε 

                                                 
35 Επιθεώρηση στα πιστοποιητικά ενός πλοίου και αποδεικτικά ναυτικής ικανότητας του πληρώµατος. 

Μπορεί να επεκταθεί και σε βασικά µέρη του πλοίου (Γέφυρα, µηχανοστάσιο κ.τλ) 
36 Η κράτηση είναι µέτρο που λαµβάνουν οι Λιµενικές Αρχές όταν η κατάσταση του πλοίου ή του 

πληρώµατος δεν αντιστοιχεί ουσιαστικά µε τις εφαρµόσιµες συµβάσεις. 
37 Black list, Grey list, White list. Η Ελληνική σηµαία ανήκει στην White list.   
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χρόνο παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα των επιθεωρήσεων σε ετήσια αναφορά 

(annual report) που είναι στην διάθεση κάθε ενδιαφεροµένου38  

Σε Εθνικό επίπεδο, η χώρα µας, έχει εναρµονισθεί µε τα ∆ιεθνή και Ευρωπαϊκά 

πρότυπα ασφάλειας και ρύπανσης. Οι Λιµενικές Αρχές εφαρµόζουν τις συµβάσεις 

που έχουν τεθεί σε ισχύ και έχουν εφαρµοστεί, όχι µόνο στα πλοία της χώρας τους 

αλλά και στα πλοία που φέρουν την σηµαία κρατών που δεν έχουν επικυρώσει µια 

σύµβαση39. Οι επιθεωρήσεις διεξάγονται για να εξασφαλίσουν ότι τα ξένα σκάφη 

είναι πλοία που δεν θέτουν κίνδυνο ρύπανσης ενώ παρέχουν ένα υγιές περιβάλλον 

ασφάλειας. Η Ελλάδα συµµετέχει στο Πρωτόκολλο Σύµβασης του Παρισιού που 

καλύπτει τα ύδατα των Ευρωπαϊκών Παράκτιων χωρών και την περιοχή του Βόρειου 

Ατλαντικού. Στο πρωτόκολλο συµµετέχουν είκοσι χώρες µε κύριο στόχο την ανάγκη 

να αυξηθεί η ασφάλεια στη ναυτιλία και η προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος 

ενώ αναγνωρίζεται ότι απαιτείται αποτελεσµατική δράση των Λιµενικών Αρχών για 

να αποτρέψουν τη λειτουργία των κάτω του µετρίου πλοίων. Ταυτόχρονα τα 

συµβαλλόµενα κράτη συµφώνησαν να επιθεωρούν το 25% των πλοίων υπό ξένη 

σηµαία που καταπλέουν στους λιµένες τους κάθε έτος και καθιέρωσαν µια µόνιµη 

γραµµατεία για να συντονίζει τις διάφορες εθνικές δραστηριότητες και να παρέχει µια 

περιφερειακή βάση δεδοµένων. Στα πλαίσια αυτά το ΥΕΝ προχώρησε στην 

υιοθέτηση από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή της νέας Κοινοτικής οδηγίας 2001/106 για 

το Port State Control, η οποία τροποποιεί από την 22/07/2003 τις σχετικές διατάξεις 

για τους έλεγχους των ξένων πλοίων, προσβλέποντας σε αυστηρότερες διαδικασίες 

από εκείνες που ισχύουν βάσει της αντίστοιχης Κ.Ο 95/2140. Για τον λόγο αυτό 

κρίθηκε αναγκαία η αναδιάρθρωση του συστήµατος διενέργειας επιθεωρήσεων ξένων 

πλοίων που καταπλέουν στους Ελληνικούς λιµένες, έτσι ώστε η χώρα µας να είναι σε 

θέση να ανταποκριθεί στις απαιτήσεις των νέων διατάξεων. Στα πλαίσια αυτά 

αποφασίστηκε: 

• Η αύξηση των Λιµενικών Αρχών από 14 που ήταν µέχρι σήµερα σε 23 µε την 

σχετική εξουσιοδότηση στην περιοχή του Αιγαίου των Λιµενικών Αρχών 

Θεσσαλονίκης, Καβάλας, Αλεξανδρούπολης, Μυτιλήνης, Βόλου, 

Ηρακλείου, Ρόδου, Μήλου, καθώς και των Λαυρίου, Ελευσίνας και Πειραιά. 

                                                 
38 Εταιρείες, ναυλοτές και ναυλοµεσητικά γραφεία, πλοιοκτήτες κ.τλ. 
39 Αρχή της µη ευνοικής µεταχείρισης. 
40 Η τροποποίήση εγινε κατά τις εργασιες τις 35ης συνόδου του ΙΜΟ. 



∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ                                          ∆ΡΑΚΟΥΛΗΣ ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ                         

 28

• Η τοποθέτηση προσοντούχων επιθεωρητών41 
σε όλες τις νέες Λιµενικές Αρχές 

καθώς επίσης και η αποκλειστική ενασχόληση τους µε τον τοµέα της 

ασφάλειας των πλοίων και του περιβάλλοντος.        

2.5 Ο Κώδικας Ασφαλούς ∆ιαχείρισης (ISM) 

 

Από τα αναφερόµενα σε προηγούµενα κεφάλαια είναι προφανές ότι ένας σηµαντικός 

τοµέας που σχετίζεται µε τα ναυτικά ατυχήµατα είναι ο ανθρώπινος παράγοντας42. 

Εποµένως οι όποιες ανεπάρκειες στη διαχείριση και την λειτουργία των πλοίων είτε 

από πλευράς των ναυτιλιακών εταιρειών είτε από τους ναυτιλλόµενους συµβάλλει ως 

αιτία στην πρόκληση θαλασσίων ατυχηµάτων. Για το λόγο αυτό  µέσω του Κώδικα 

ασφαλούς ∆ιαχείρισης έχουν ληφθεί µέτρα για να κωδικοποιήσουν ορισµένες 

διοικητικές διαδικασίες και για να εξασφαλισθεί ότι τα πρότυπα της διαχείρισης 

ασφάλειας καθιερώνονται και τηρούνται µε κύριο στόχο την ασφαλή διαχείριση των 

πλοίων και την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος. Ο Κώδικας ISM ισχύει για 

όλα τα πλοία και στην Χώρα µας από τον Ιούλιο του 2002. Θεωρείται ότι αυτός ο 

κώδικας θα έχει µια σηµαντική επίδραση στην ασφάλεια των πλοίων εν πλω και τη 

προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος, δεδοµένου ότι απαιτεί τόσο από της 

ναυτιλιακές εταιρείες όσο και από τους ναυτιλλόµενους στα πλοία να κάνουν 

ιδιαίτερες αλλαγές στη δοµή τους και να εφαρµόσουν τις ασφαλείς διοικητικές 

διαδικασίες διατηρώντας τα κατάλληλα αρχεία. Ειδικότερα κάθε ναυτιλιακή εταιρεία 

θα πρέπει να συντάξει και να εκδώσει την πολιτική στην οποία µε σαφήνεια θα 

εξασφαλίζονται:  

i) Η βελτίωση της ενηµέρωσης των ναυτιλλοµένων σε θέµατα ασφάλειας 

ii) Η συµµόρφωση των πλοίων µε τους υποχρεωτικούς κανόνες και κανονισµούς 

iii) Η προετοιµασία για την αντιµετώπιση εκτάκτων περιστατικών και την καθιέρωση 

προληπτικών µέτρων για την αποφυγή κινδύνων. 

iv) Η καταγραφή µε σαφή τρόπο των αρµοδιοτήτων και αντίστοιχων θέσεων των 

εµπλεκοµένων ατόµων (πλοίο – εταιρεία) σε θέµατα ασφάλειας και προστασίας 

περιβάλλοντος. 

Αξιοσηµείωτο είναι ότι ο ρόλος του γραφείου πλέον διαφαίνεται εξίσου σηµαντικός 

µε εκείνο που διαδραµατίζει ο ναυτιλλόµενος και ως εκ τούτου κάθε ανθρώπινο 

                                                 
41 Τα προσόντα των επιθεωρητών προβλέπονται στο άρθρο 12 του Π∆ 88/1997  
42 Αλεξόπουλος Αριστοτέλης, ΄΄∆ιαχείριση και Προστασία θαλασσίου περιβάλλοντος``, Πανεπιστηµιακές 

παραδόσεις, σελ.40 



∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ                                          ∆ΡΑΚΟΥΛΗΣ ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ                         

 29

λάθος πάνω στο πλοίο είναι το ίδιο κρίσιµο όταν προέρχεται από τη βάση της 

ναυτιλιακής επιχείρησης43  

Ο ISM  εφαρµόζεται από τους πλοιοκτήτες και ελέγχεται από τα κράτη της σηµαίας 

που φέρουν τα πλοία, αλλά υπόκεινται επίσης στην επιθεώρηση από τις εκάστοτε 

Λιµενικές Αρχές. Σηµειώνεται δε ότι όσα πλοία δεν φέρουν την απαιτούµενη 

πιστοποίηση44 
 υπόκεινται σύµφωνα πάντα µε το υφιστάµενο νοµοθετικό πλαίσιο σε 

απαγόρευση απόπλου από τους λιµένες της χώρας µας.    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
43 Αλεξόπουλος Αριστοτέλης, ΄΄∆ιαχείριση και Προστασία θαλασσίου περιβάλλοντος``, Πανεπιστηµιακές 

παραδόσεις, σελ.40 
44 Όλα τα πλοία πρέπει να φέρουν δύο πιστοποιητικά. Το πρώτο αφορά την ασφαλή διαχείριση επί του 

πλοίου και το δεύτερο της εταιρείας που διαχειρίζεται το πλοίο. 
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2.6 Επιτήρηση θαλάσσιου χώρου VTMIS 

 

2.6.1 Γενικά 

 

Ως µια σηµαντική πολιτική πρόληψης και προστασίας του θαλασσίου περιβάλλοντος 

στο Αιγαίο καταγράφεται η επιτακτική ανάγκη για σύγχρονες τεχνολογικά λύσεις, 

ικανές να συνδράµουν στα προβλήµατα που συνδέονται µε τις θαλάσσιες 

µετακινήσεις και τα ναυτικά ατυχήµατα. Στην ενότητα αυτή εξετάζεται και  

αναλύεται η ανάπτυξη και επέκταση του Εθνικού πληροφοριακού συστήµατος 

διαχείρισης κυκλοφορίας πλοίων (Vessel Traffic Management and Information 

System) στο Αιγαίο. Στόχος του συστήµατος αυτού είναι η βελτίωση των συνθηκών 

διαχείρισης και παρακολούθησης της θαλάσσιας κυκλοφορίας στις θαλάσσιες και 

παράκτιες περιοχές µε καθοριστική συµβολή του έργου στον τοµέα της ασφάλειας 

ναυσιπλοΐας και η προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος ιδιαίτερα στην πρόληψη 

της ατυχηµατικής ρύπανσης. 

 

2.6.2 Περιγραφή και εξέλιξη του συστήµατος 

 

Το VTS (Vessel Traffic Services)  είναι µια υπηρεσία του Υπουργείου Εµπορικής 

Ναυτιλίας που έχει σκοπό να βελτιώσει την ασφάλεια της θαλάσσιας κυκλοφορίας 

και να προστατέψει το θαλάσσιο περιβάλλον. Η συγκεκριµένη Υπηρεσία θα έχει την 

δυνατότητα να επικοινωνήσει άµεσα και να αλληλεπιδρά µε τη θαλάσσια 

κυκλοφορία, δίνοντας µε τον τρόπο αυτό λύσεις στα όποια προβλήµατα 

δηµιουργούνται στην περιοχή ευθύνης κάθε VTS στο Αιγαίο. Τα VTS θα 

εγκατασταθούν σε χώρους των κέντρων των Λιµενικών Αρχών της χώρας 

αποσκοπώντας στον καθορισµό κανόνων διαχείρισης της κυκλοφορίας, σύµφωνα µε 

τους διεθνείς κανονισµούς προς αποφυγή συγκρούσεων στη θάλασσα, παρόµοιου 

τύπου µε εκείνους της εναέριας κυκλοφορίας. Το Εθνικό Κεντρικό Σύστηµα VTMIS 

θα λαµβάνει πληροφορίες από όλα τα κέντρα VTS στο Αιγαίο θα τις επεξεργάζεται 

κεντρικά και θα τις διανέµει στους ενδιαφερόµενους. Το κέντρο VTMIS θα έχει ένα 

στρατηγικό ρόλο προσφέροντας ένα πολύτιµο εργαλείο για ανάλυση των 

κυκλοφοριακών δεδοµένων, στρατηγικό σχεδιασµό για την αντιµετώπιση των 

εξελίξεων στη ναυτιλία, ενώ παράλληλα θα αποτελεί τον κύριο συνοµιλητή µε άλλα 

οµότιµα κέντρα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ή Εθνικά κέντρα λήψης και διαβίβασης 
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πληροφοριών. Σηµαντικό µέρος του συστήµατος αποτελούν οι σταθµοί αισθητήρων 

οι οποίοι περιλαµβάνουν τον κατάλληλο αριθµό συστηµάτων και αισθητήριων 

συσκευών για τη συλλογή και τοπική επεξεργασία των στοιχείων κυκλοφορίας και 

περιβάλλοντος της περιοχής του. Ως κύριος αισθητήρας για κάθε σταθµό λαµβάνεται 

η συσκευή ραντάρ ενώ επιπλέον θα περιλαµβάνονται κατά περίπτωση και τα 

ακόλουθα συστήµατα:  

• Ραδιογωνιόµετρο 

• Συσκευές επικοινωνίας VHF – MARINE και VHF - AIR BAND 

•  Κάµερες εικόνας βίντεο ηµέρας και χαµηλού φωτισµού καθώς και υπέρυθρες 

κάµερες 

• Μετεωρολογικούς αισθητήρες 

 

 

Εικόνα 2: Τυπικός σταθµός αισθητήρων. Πηγή: ΥΕΝ 

Οι λειτουργικές περιοχές του VTS χωρίζονται σε τοµείς και κάθε χειριστής 

παρακολουθεί την περιοχή ευθύνης του για την επιτήρηση της θαλάσσιας 

κυκλοφορίας. Τα δεδοµένα που λαµβάνονται οι λεπτοµέρειες κίνησης των σκαφών 

που εξάγονται από το πληροφοριακό σύστηµα καθώς και διάφορες άλλες σχετικές 

πληροφορίες καταχωρούνται στην βάση δεδοµένων. Στα κέντρα VTS θα 

επεξεργάζονται όλες οι πληροφορίες που θα συλλέγονται από τους περιφερειακούς 

σταθµούς αισθητήρων σε πραγµατικό χρόνο ενώ ταυτόχρονα θα διασυνδέονται µε τα 
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υπάρχοντα δεδοµένα της τοπικής βάσης δεδοµένων ώστε να παρέχεται µε αµεσότητα 

κάθε δυνατή πληροφόρηση.  

  

   

Εικόνα 2: Κέντρο VTS Κέρκυρας.                        Εικόνα 3: Τυπικός σταθµός εργασίας. Πηγή: ΥΕΝ 

 

Η υλοποίηση του Εθνικού VTMIS ξεκίνησε το 1992 µε την φάση της έρευνας του 

πειραµατικού και της προετοιµασίας, µε σκοπό να καλύψει ολόκληρη την περιοχή 

που περικλείεται από FIR των Αθηνών. Κατά την διαρκεί αυτής της φάσης το πρώτο 

πιλοτικό VTS Πειραιά αναπτύχθηκε καλύπτοντας το λιµάνι του Πειραιά. 

Ακολούθησε το 1999 η υλοποίηση της πρώτης φάσης κατασκευής του Ελληνικού 

VTS  όπου υλοποιήθηκε το VTS του Πειραιά που κάλυψε την ευρεία περιοχή των 

προσβάσεων του καθώς και τρία ακόµη στο Ιόνιο πέλαγος (Κέρκυρα, Ηγουµενίτσα, 

Πάτρα). Κατά την διάρκεια της φάσης αυτής δηµιουργήθηκε στο Πειραιά το Εθνικό 

VTMIS ενώ παράλληλα επεκτάθηκε ως αναγκαίο το VTS Πάτρας προκειµένου 

καλυφθούν οι αυξηµένες απαιτήσεις στην περιοχή. Η γενική περιοχή κάλυψης της 

πρώτης φάσης του περιγραφόµενου συστήµατος απεικονίζεται στο παρακάτω σχήµα: 
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Πηγή: ΥΕΝ / ∆ΠΝΤ 

 

Η αποδοχή των αποτελεσµάτων από την υλοποίηση της πρώτης φάσης του 

συστήµατος υπήρξε πλήρης από τις επηρεαζόµενες πληθυσµιακές οµάδες45 
όσο και 

από τις τοπικές αρχές και αρµόδιους φορείς. Τα οφέλη που προέκυψαν από αυτήν την 

πρώτη εφαρµογή µπορούν επιγραµµατικά να αναφερθούν ως ακολούθως: 

• Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας και αντίστοιχη µείωση των ναυτικών ατυχηµάτων 

• Αύξηση του βαθµού ασφάλειας των πολιτών λόγω βελτίωσης των συνθηκών 

αστυνόµευσης επιχειρησιακά κρίσιµων θαλάσσιων περιοχών. 

• Αποτελεσµατική προστασία του περιβάλλοντος καθώς και περιορισµό των 

φαινοµένων θαλάσσιας ρύπανσης από πλωτά µέσα. 

 

 

                                                 
45 Ναυτιλιακές εταιρείες, αναγνωρισµένοι οργανισµοί κ.τλ. 
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2.6.3 Επέκταση του Εθνικού συστήµατος Επιτήρησης στο Αιγαίο 

Κατά την αρχική εφαρµογή λειτουργίας του συστήµατος επιτήρησης του θαλάσσιου 

χώρου στις περιοχές Πειραιά , Πάτρας, Κέρκυρας και Ηγουµενίτσας, το Εθνικό 

VTMIS µέσω των αντίστοιχων κέντρων VTS απέδειξε ότι έχει επιτύχει τον 

πρωταρχικό στόχο λειτουργίας που είναι η ασφάλεια ναυσιπλοΐας και η αντίστοιχη 

µείωση των ναυτικών ατυχηµάτων η αστυνόµευση και ο έλεγχος κρίσιµων 

ευαίσθητων περιοχών και συνάµα η προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος. 

Εποµένως η επίτευξη των συγκεκριµένων αυτών στόχων αποτέλεσε ουσιαστικά 

πολιτική για την χώρα µας και οδήγησε στην προσπάθεια επέκτασης του συστήµατος 

στο Αιγαίο. Σκοπός της επέκτασης ήταν να καλυφθούν µέσω της υλοποίησης του 

κρίσιµης σηµασίας και απόλυτης προτεραιότητας επιχειρησιακές ανάγκες της χώρας 

µας που σχετίζονται µε την παρακολούθηση και τον έλεγχο της διέλευσης των πλοίων 

αλλά και την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος στην περιοχή.      

Έτσι έχοντας ως βάση τα προαναφερόµενα ωφελήµατα του συστήµατος οι κύριοι 

στόχοι που αναµένονται να επιτευχθούν ως αποτέλεσµα της εφαρµογής του 

διευρυµένου σχεδιασµού του Εθνικού VTMIS στην περιοχή του Αιγαίου είναι οι 

παρακάτω: 

1. ∆ιευκόλυνση της θαλάσσιας κυκλοφορίας. Το σύστηµα θα επεξεργάζεται 

τις διαθέσιµες πληροφορίες των λιµένων και των πλοίων και θα παρέχεται η 

δυνατότητα βέλτιστου προγραµµατισµού της ροής της κυκλοφορίας των 

πλοίων ειδικότερα σε θαλάσσιες περιοχές όπου παρατηρείται αύξηση της 

κυκλοφορίας. 

2. Μείωση των ναυτικών ατυχηµάτων. Θα παρέχεται η δυνατότητα 

επιτήρησης της κυκλοφορίας και ενεργοποίησης αυτόµατων συναγερµων σε 

περίπτωση εσφαλµένων χειρισµών, παραβίασης ορίων ταχύτητας, εισόδου σε 

απαγορευµένες περιοχές κ.τλ. 

3. Βελτίωση υπηρεσιών Ερευνάς και ∆ιάσωσης.  Όλες δραστηριότητες που 

σχετίζονται µε την έρευνα και την διάσωση θα παρακολουθούνται άµεσα και 

µε ακρίβεια από τον θάλαµο επιχειρήσεων του ΥΕΝ και θα παρέχεται η 

δυνατότητα αποτελεσµατικού συντονισµού και διαχείρισης κάθε 

περιστατικού, µέσω της αποτελεσµατικής υποστήριξης των ενεργειών που 

απαιτούνται σε τέτοιου είδους συµβάντα. 
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4. Καλύτερη αστυνόµευση του θαλάσσιου χώρου και αύξηση των επιπέδων 

ασφαλείας των πολιτών. Η σωστή διαχείριση και αποδοτική αξιολόγηση των 

πληροφοριών που θα λαµβάνονται από το VTMIS, θα επιφέρει την βελτίωση 

των συνθηκών επιτήρησης και αστυνόµευσης των θαλάσσιων και παράκτιων 

περιοχών. Άµεση συνέπεια αυτών η µεγαλύτερη ασφάλεια των πολιτών, µέσω 

της αποφυγής φαινοµένων µεταφοράς παρανόµων η επικίνδυνων φορτίων, 

παράνοµες απορρίψεις πετρελαιοειδών στην θάλασσα, εισόδου 

λαθροµεταναστών από συνοριακά σηµεία της χώρας κ.λπ 

5. Συνεργασία µε συναφείς υπηρεσίες, επιχειρήσεις λιµένος, υπηρεσίες 

άµεσης βοήθειας και παρακείµενα VTS. Είναι προφανής η καθοριστική 

συµβολή του Εθνικού VTMIS στην πλήρη ανάπτυξη του, µέσω της λήψης της 

απαιτούµενης πληροφόρησης από τα κέντρα VTS σε συνεργασία µε τις 

αντίστοιχες υπηρεσίες και πύλες πληροφόρησης παρακείµενων VTS άλλων 

χωρών της Ευρωπαικής Ένωσης για την αύξηση των επιπέδων ασφαλείας και 

προστασίας του θαλασσίου περιβάλλοντος.  

6. Προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος. Οι κινήσεις όλων των πλοίων θα 

καταγράφονται ηλεκτρονικά, οι ευαίσθητες περιοχές διέλευσης θα 

επιτηρούνται τόσο κατά την διάρκεια της ηµέρας όσο και κατά την διάρκεια 

της νύχτας µε τον υψηλής τεχνολογίας διατιθέµενο εξοπλισµό. Έτσι σε κάθε 

περίπτωση ρύπανσης θα παρέχεται η δυνατότητα επανάκτησης των στοιχείων 

και άµεσου εντοπισµού των πλοίων που έχουν διέλθει από µια περιοχή που 

παρατηρήθηκε το φαινόµενο της ρύπανσης. Παράλληλα θα είναι δυνατός ο 

εντοπισµός σε πραγµατικό χρόνο πλοίου που ρυπαίνει σε µια περιοχή. 

7. Εφαρµογή της Εθνικής και ∆ιεθνούς Ναυτιλιακής νοµοθεσίας. Στα 

πλαίσια των υφιστάµενων και προβλεπόµενων νοµοθετικών ρυθµίσεων σε 

εθνικό και ευρωπαϊκό επίπεδο αναφορικά µε την βελτίωση των συνθηκών 

θαλάσσιας κυκλοφορίας, προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος, 

πρόληψης ναυτικών ατυχηµάτων, έρευνας και διάσωσης, η επέκταση του 

συστήµατος θα συµβάλει καθοριστικά στην εφαρµογή και τήρηση των 

κανόνων.   
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Στην θαλάσσια περιοχή του Αιγαίου η επέκταση του Εθνικού κέντρου πληροφόρησης 

θα περιλαµβάνει τους κάτωθι περιφερειακούς σταθµούς46: 

• VTS Μυτιλήνης µε RTS Λήµνου, 5-σταθµοί αισθητήρων (Β∆ Λέσβος – 

περιοχή Σιγρίου, ΒΑ Λέσβος, ΝΑ Λέσβος – περιοχή Αγριελήος, ΒΑ Λήµνος 

– Άκρα. Πλάκα, Άγιος Ευστράτιος) και 5-εκτιµώµενοι-σταθµοί 

αναµεταδοτών. 

• VTS Χίου µε 1 σταθµό αισθητήρων στο Άκρα. Αγια Ελένη (Ανατ. Χίος) και 

εκτίµηση για 1 σταθµό αναµεταδότη. 

• VTS Σάµου µε 2-σταθµοί αισθητήρων (λιµένας Σάµου, Ανατολική Σάµος) και 

2-εκτιµώµενοι-σταθµοί αναµεταδοτών. 

• VTS Κω µε 2-σταθµοί αισθητήρων (ΒΑ Κως – περιοχή Σύµπετρου, 

Ανατολική Κάλυµνος ή Λέρος) και 4-εκτιµώµενοι-σταθµοί αναµεταδοτών. 

• VTS Ρόδου µε 3-σταθµοί αισθητήρων (Βόρεια Ρόδου, Ανατολικά Ρόδου – 

περιοχή Λίνδου, Κάρπαθος) και 4-εκτιµώµενοι-σταθµοί αναµεταδοτών. 

• VTS Νεάπολης Βιών µε 3-σταθµοί αισθητήρων (Μονεµβασιά, Βόρεια 

Κύθηρα, Νότια Κύθηρα) και 2-εκτιµώµενοι-σταθµοί αναµεταδοτών. 

 

2.6.4 Συνεισφορά συστήµατος στην πρόληψη και καταστολή της ρύπανσης. 

 

Όπως ήδη αναφέρθηκε ο πρωταρχικός στόχος εγκατάστασης και λειτουργίας των 

κέντρων του VTS ήταν η βελτιστοποίηση της ασφάλειας και αποτελεσµατικότητας 

της ναυσιπλοΐας, εντός και εκτός λιµένων. Παραταύτα εξ αρχής φάνηκε ότι θα 

µπορούσε εκ παραλλήλου να αξιοποιηθεί το πλεονέκτηµα της παροχής σχετικής 

πληροφόρησης – στοιχείων πλοίων στον τοµέα της πρόληψης και καταστολής των 

περιστατικών θαλάσσιας ρύπανσης. Με δεδοµένο τον µεγάλο αριθµό παρόµοιων 

περιστατικών που είχαν σαν αποτέλεσµα σηµαντικό ποσοστό θαλάσσιας ρύπανσης σε 

διάφορα σηµεία ανά τον κόσµο, υπήρξε άµεση ευαισθητοποίηση τόσο της κοινής 

γνώµης, όσο και των αρµόδιων κυβερνητικών υπηρεσιών και συλλογικών οργάνων 

                                                 
46 Πηγή: ΥΕΝ/∆ΠΝΤ. 
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παγκοσµίως, µε σκοπό την λήψη  και την θεσµοθέτηση κατάλληλων µέτρων 

πρόληψης και καταστολής.  

Κατά συνέπεια και λόγω της λειτουργικής ιδιαιτερότητας και εξειδικευµένης παροχής 

υπηρεσιών στον τοµέα της ναυτιλίας, έγινε φανερό ότι τα κέντρα VTS µε το σχετικό 

εξοπλισµό παρακολούθησης που αναφέρθηκε σε παραπάνω κεφάλαιο µπορούν να 

συµβάλλουν καθοριστικά παράλληλα µε την αποτελεσµατική διαχείριση της 

θαλάσσιας κυκλοφορίας και την πρόληψη των ναυτικών ατυχηµάτων και στην 

πρόληψη, εντοπισµό και καταστολή των περιστατικών θαλάσσιας ρύπανσης. Αρχικά 

οι προδιαγραφές εγκατάστασης ενός κέντρου VTS σχετίζονταν µε τη διαχείριση της 

θαλάσσιας κυκλοφορίας και την ασφάλεια ναυσιπλοΐας, στοχεύοντας έµµεσα στην 

πρόληψη του θαλασσίου περιβάλλοντος. Η απόκτηση όµως λειτουργικής εµπειρίας 

κατέδειξε ότι η προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος από τη ρύπανση θα 

µπορούσε επίσης να αποτελέσει πρωταρχικό άµεσο στόχο των συστηµάτων σε 

λιµάνια µε χαµηλή κίνηση, αλλά τα οποία βρίσκονται σε περιοχές υψηλού κινδύνου 

όσον αφορά τις πιθανότητες πρόκλησης καταστροφικών συνεπειών ρύπανσης των 

θαλασσίων υδάτων. 

Η αποτελεσµατικότητα λειτουργίας των κέντρων VTS όσον αφορά στο στόχο της 

προστασίας του  θαλασσίου περιβάλλοντος από περιστατικά ρύπανσης αλλά και στον 

εντοπισµό των υπευθύνων και στην εφαρµογή µέτρων καταστολής και διαχείρισης 

των συµβάντων, διασφαλίζεται µέσω των αναφορών που υποχρεούνται να 

αποστέλλουν τα πλοία σχετικά µε την θέση τους, τον εξοπλισµό και το φορτίο τους 

(ειδικά εάν µεταφέρουν πετρελαιοειδή). Γνωρίζοντας ανά πάσα στιγµή την 

κατάσταση των πλοίων, οι υπεύθυνοι των κέντρων VTS έχουν τη δυνατότητα να 

χειριστούν κατάλληλα την κυκλοφορία και να λάβουν τα απαιτούµενα µέτρα σε 

συνεργασία µε τις αρµόδιες λιµενικές αρχές ή άλλες τοπικές και περιφερειακές αρχές, 

ώστε να εξασφαλίσουν κατά το δυνατό την αποφυγή κάθε συµβάντος µε συνέπεια 

την ρύπανση του θαλασσίου περιβάλλοντος. Ειδικότερα µέσω της επικοινωνίας µε τα 

πλοία και της πληροφόρησης που λαµβάνεται σε µορφή αναφορών οι αρµόδιοι 

χειριστές των κέντρων έχουν τις εξής δυνατότητες: 

� Να δώσουν άδεια απόπλου – κατάπλου ή να απαγορεύσουν την είσοδο και 

κυκλοφορία στην περιοχή δικαιοδοσίας τους 

� Να παρέχουν συγκεκριµένες κατευθύνσεις πλεύσης 
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� Να παρέχουν συγκεκριµένες οδηγίες χειρισµού ενδεχόµενου προβληµατικού 

εξοπλισµού ώστε να αποφευχθούν φαινόµενα ρύπανσης από ανθρώπινο η 

µηχανικό λάθος 

� Να παρέχουν οδηγίες αντιµετώπισης περιστατικών και να συνδράµουν µε 

πλωτά µέσα καταπολέµησης ρύπανσης. 

� Να ενηµερώσουν σχετικά µε το περιστατικό ρύπανσης άλλα πλοία που πλέουν 

σε κοντινή απόσταση µε σκοπό είτε να αποφύγουν είτε να επιδιώξουν την 

διέλευση από την κρίσιµη περιοχή για λόγους διευκόλυνσης ή ενίσχυσης των 

ενεργειών καταστολής. 

Επιπρόσθετα στον τοµέα της πρόληψης των φαινοµένων θαλάσσιας ρύπανσης ο 

ρόλος που διαδραµατίζουν τα κέντρα VTS διασφαλίζεται µε βάση τα εξής: 

� Αποστολή αναφορών πληροφόρησης στοιχείων πλεύσης και εξοπλισµού / 

φορτίου πλοίων. 

� Εφαρµογή θεσµοθετηµένων κανόνων και κανονισµών σχετικά µε 

πρόληψη θαλάσσιας ρύπανσης. 

� Εφαρµογή των κατάλληλων µεθόδων παρακολούθησης στοιχείων 

εµφανούς προσδιορισµού κρίσιµης πληροφόρησης κινήσεων πλοίων. 

� Προειδοποίηση κινδύνων – συναγερµοί. 

� Παρακολούθηση κυκλοφορίας πλοίων που βρίσκονται εκτός ορίων, αλλά 

σε κοντινή απόσταση µε την περιοχή δικαιοδοσίας του εκάστοτε κέντρου 

VTS. 

� ∆υνατότητας ανταλλαγής πληροφόρησης µε άλλα κέντρα VTS και τοπικές 

ή Περιφερειακές Αρχές.   

Τέλος όσον αφορά στον τοµέα καταστολής των περιστατικών θαλάσσιας ρύπανσης ο 

ρόλος που διαδραµατίζουν τα κέντρα VTS καταγράφονται στα εξής: 

� Προσδιορισµός της πηγής ρύπανσης, σύµφωνα µε την πληροφόρηση που 

λαµβάνεται σχετικά µε την θέση και τα στοιχεία ταυτότητας / εξοπλισµού / 

φορτίου / προδιαγραφών κυκλοφορίας των πλοίων. 
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� Λειτουργία συναγερµού και λήψη µέτρων έκτακτης ανάγκης (υποστήριξη – 

διαχείριση περιστατικού – συντονισµός ενεργειών – αποστολή βοήθειας), 

σε συνεργασία µε άλλες Αρχές και ενδεχοµένως, άλλα διερχόµενα πλοία. 

Συναφώς το Εθνικό σύστηµα παρακολούθησης VTMIS στη χώρα µας αναµένεται ότι 

θα συµβάλλει καθοριστικά στην προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος, µέσω της 

εφαρµογής όλων των παραπάνω δυνατοτήτων πρόληψης και καταστολής των 

περιστατικών θαλάσσιας ρύπανσης στο Αιγαίο που θα παρέχονται από την λειτουργία 

των κέντρων VTS.   
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3 ∆ΙΑΤΑΞΕΙΣ ∆ΙΕΘΝΟΥΣ ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΟΥ ΠΛΑΙΣΙΟΥ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ 

ΤΟΥ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ – ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΕΣ ΣΥΜΦΩΝΙΕΣ 

3.1 Γενικά 

Η Ελληνική εµπορική ναυτιλία δραστηριοποιείται σε διεθνές επίπεδο σε όλους τους 

τύπους των πλοίων και την µεταφορά πάσης φύσεως αγαθών, ιδίως πετρελαιοειδών 

και άλλων επιβλαβών ουσιών για το περιβάλλον που µεταφέρονται µε δεξαµενόπλοια 

η ειδικών κατηγοριών πλοίων (χηµικά πλοία), η µεταφορά των οποίων παρουσιάζει 

τις τελευταίες δεκαετίες το φαινόµενο της ρύπανσης της θάλασσας. Αποσκοπώντας 

στην αποτροπή κάθε φαινοµένου ρυπάνσεως του θαλάσσιου περιβάλλοντος η 

∆ιεθνής έννοµος τάξη καθώς και το Ελληνικό Κράτος έχουν θεσπίσει µια σειρά 

κανόνων δικαίου δια µέσω των οποίων η ύπαρξη καθαρής θάλασσας καθίσταται 

αγαθό έννοµο και προστατευµένο. Η προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος από 

τη ρύπανση,  ειδικότερα αυτή που προκαλείται από τα πλοία, δεν εξασφαλίζεται µε τη 

µονοµερή – από τα διάφορα επιµέρους κράτη – λήψη µέτρων, αλλά απαιτεί την 

συλλογική και σε διεθνές επίπεδο δραστηριοποίηση και θέσπιση κανονισµών 

καθολικής εφαρµογής. Η χώρα µας, θέλοντας να προστατεύσει στο ακέραιο τα 

Εθνικά και ∆ιεθνή ύδατα στο Αιγαίο, έχει συµµορφωθεί πλήρως και εφαρµόζει τους 

∆ιεθνείς Κανόνες ∆ικαίου47που αφορούν την προστασία του θαλασσίου 

περιβάλλοντος. Παράλληλα καταπολεµείται άµεσα και αποτελεσµατικά κάθε 

συµπεριφορά που οδηγεί σε παραβίαση των νοµικών υποχρεώσεων πλοίαρχου και 

πληρώµατος αλλά και κάθε άλλου φυσικού η νοµικού προσώπου48.  

3.2 ∆ιεθνείς συµβάσεις προστασίας θαλασσίου περιβάλλοντος 

  Με γνώµονα λοιπόν την αναγνωρισµένη ανάγκη της προστασίας του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος σε διεθνές επίπεδο εφαρµογής, στα πλαίσια και υπό την αιγίδα του 

IMO και των άλλων αρµόδιων διεθνών οργανισµών καταρτίστηκε και εφαρµόζεται 

αριθµός διεθνών συµβάσεων οι οποίες ρυθµίζουν τα θέµατα προστασίας του 

θαλασσίου περιβάλλοντος. Για λόγους καλύτερης ανάπτυξης και λαµβανοµένων 

υπόψη των θεµάτων που ρυθµίζουν οι συµβάσεις αυτές µπορούν να χωριστούν σε 

τρεις οµάδες ως εξής: 

                                                 
47 ∆ιεθνείς συµβάσεις, Αποφάσεις IMO, κοινοτικές οδηγίες κ.τλ. 
48 Πλοιοκτήτης , διαχειρίστρια εταιρεία, κ.τλ. 
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1. ∆ιεθνείς συµβάσεις που ρυθµίζουν θέµατα πρόληψης της θαλάσσιας 

ρύπανσης που προκαλείται από τη συνήθη λειτουργία και από ατυχήµατα 

πλοίων. Τέτοιες συµβάσεις είναι η OIL – POL του 1954 και η MARPOL 

1973/78 η οποία θα εξεταστεί αναλυτικά παρακάτω. Με πρωτοβουλία της 

Αγγλικής κυβέρνησης συγκλήθηκε στο Λονδίνο το 1954 µια διεθνής 

διάσκεψη, στην οποία µετείχε και η Ελλάδα, η οποία κατάρτισε την ∆Σ OIL –

POL 1954. Αυτή ήταν ουσιαστικά µια πρώτη προσπάθεια της ∆ιεθνούς 

κοινωνίας για την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος από την ρύπανση 

µε πετρέλαιο που προκαλείται από τα πλοία. Η σύµβαση άρχισε να 

εφαρµόζεται διεθνώς το 1958, παραταύτα και ενώ επήλθαν σειρά 

τροποποιήσεων µε πιο αυστηρούς περιορισµούς µέχρι το 1971 κρίθηκε ότι 

δεν ικανοποιούσε πλήρως τις σύγχρονες απαιτήσεις στον τοµέα της 

προστασίας του θαλασσίου περιβάλλοντος.     

2. ∆ιεθνείς συµβάσεις που ρυθµίζουν ειδικές περιπτώσεις προστασίας 

θαλασσίου περιβάλλοντος όπως η ∆Σ 1976 της Βαρκελώνης για την 

προστασία της Μεσογείου και η ∆Σ 1972 του Λονδίνου «πρόληψη της 

ρύπανσης της θάλασσας από την απόρριψη49 καταλοίπων και άλλων υλών 

από πλοία και αεροσκάφη» (LONDON DUMPING CONVENTION). Με τον 

νόµο 855/78(ΦΕΚ 235
Α
/28-12-78) κυρώθηκε από την χώρα µας η ∆Σ 1976 

της Βαρκελώνης µε το συνηµµένο σε αυτή παράρτηµα και τα δύο 

πρωτόκολλα. Αντίστοιχα µε τον Ν.1147/81 (ΦΕΚ110Α/81) κυρώθηκε η ∆Σ 

1972του Λονδίνου. Από την µελέτη των διατάξεων των συµβάσεων αυτών 

προκύπτει ότι διαφέρουν µόνο στην γεωγραφική έκταση που καλύπτουν. 

Συγκεκριµένα το πρωτόκολλο της ∆Σ 1976 καλύπτει µόνο το χώρο της 

Μεσογείου θαλάσσης, ενώ η ∆Σ 1972 έχει παγκόσµια εφαρµογή.  

3. ∆ιεθνείς συµβάσεις και µη διακρατικές συµφωνίες που ρυθµίζουν θέµατα 

αποζηµίωσης θυµάτων ρύπανσης και περιορισµού αστικής ευθύνης του 

πλοιοκτήτη. Στην κατηγορία αυτή υπάγονται αφενός οι ∆Σ CLC 1969,  

FUND 1971 και αφετέρου τα εθελοντικά προγράµµατα αποζηµίωσης 

TOVALOP (πλοιοκτητών) και CRISTAL (βιοµηχανικών πετρελαίου). Μετά 

την ∆.Σ. ΄΄περί αστικής ευθύνης`` του 1969, η ∆ιπλωµατική ∆ιάσκεψη που 

                                                 
49 Με τον όρο αυτό εννοείται η απόρριψη στην θάλασσα αποβλήτων και γενικά καταλοίπων τα οποία 

δεν παράγονται από την λειτουργική διαδικασία του πλοίου. 
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είχε συγκληθεί από τον ΙΜΟ έκρινε ότι η ανωτέρω σύµβαση δεν ήταν αρκετή 

για να καλύψει επαρκώς τα θύµατα που είχαν πληγεί από κάποια ρύπανση και 

επισήµανε ότι ήταν ανάγκη να καθιερωθεί ένα σύστηµα συµπληρωµατικής 

αποζηµίωσης. Κατόπιν διαβουλεύσεων στη νοµική επιτροπή του ΙΜΟ , η 

∆ιπλωµατική ∆ιάσκεψη υιοθέτησε την ∆.Σ. ΄΄ Ίδρυσης ∆ιεθνούς κεφαλαίου 

για την αποζηµίωση ζηµιών ρύπανσης από πετρέλαιο (Fund Convention)``. Η 

σύµβαση αυτή είναι συµπληρωµατική της ∆.Σ. ΄΄Αστικής Ευθύνης`` και 

ουσιαστικά αποτελεί ένα συµπληρωµατικό σύστηµα αποζηµίωσης στους 

πληγέντες από κάποια ρύπανση, οι οποίοι δεν αποζηµιώθηκαν πλήρως βάσει 

των διατάξεων της ∆.Σ.  C.L.C. Στην χώρα µας η ∆.Σ.  F.C. κυρώθηκε µε τον 

Ν. 1638/86, ενώ µε το Π.∆. 270/95 κυρώθηκαν τα πρωτόκολλα ετών 1976 

και 1992 που τροποποιούσαν την ∆.Σ.50 

4. Μια τέταρτη κατηγορία ∆Σ θα µπορούσαµε να πούµε ότι αποτελεί η ∆Σ 

OPRC 90 “INTERNATIONAL CONVENTION ON OIL POLLUTION 

PREPAREDNESS, RESPONSE AND CO-OPERATION 1990”. Πρόκειται 

για ∆Σ που αφορά την ετοιµότητα, συνεργασία και αντιµετώπιση της 

ρύπανσης από πετρέλαιο η οποία έχει τεθεί σε ισχύ ∆ιεθνώς και την 18-11-94 

µε τον Ν.2252 έχει κυρωθεί από την χώρα µας. Με την ∆Σ αυτή οι χώρες 

µέλη του IMO και άλλων περιφερειακών συµφωνιών συνεργάστηκαν για την 

αποτελεσµατική αντιµετώπιση των περιστατικών ρύπανσης της θάλασσας σε 

ολόκληρη την υφήλιο. 

Η ∆ιεθνής κοινότητα και ιδιαίτερα οι οργανισµοί IMO – UNER κτλ. παράλληλα µε 

τη θέσπιση κανονισµών καθολικής εφαρµογής για τα πλοία ενεθάρρυναν τη 

συστηµατική µελέτη της ποιότητας των θαλασσών της συµπεριφοράς των 

ρυπαντικών ουσιών στο θαλάσσιο περιβάλλον και εξέρευσης µεθόδων περιορισµού 

και καταπολέµησης της ρύπανσης. Συνέβαλλαν επίσης στην δηµιουργία ειδικών 

κέντρων καταπολέµησης της ρύπανσης και ειδικών περιφερειακών προγραµµάτων 

για την προσπάθεια ευαίσθητων περιοχών.  

 

 

                                                 
50 Μ.Ε.Π.Θ.Π. 9η σελ. 3, 10 
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3.2.1 Απαιτήσεις και περιορισµοί της ∆.Σ. MARPOL 1973/78 

Για την βελτίωση του ∆ιεθνούς νοµικού καθεστώτος καταρτίστηκε υπό την αιγίδα 

του IMO το 1973 νέα ∆Σ µε τίτλο «Πρόληψη της ρύπανσης της θάλασσας από 

πλοία». Η σύµβαση πριν ακόµη τεθεί ∆ιεθνώς σε ισχύ τροποποιήθηκε και 

συµπληρώθηκε µε το πρωτόκολλο 1978 και από τότε τα δύο αυτά όργανα – σύµβαση 

και πρωτόκολλο – τιτλοφορούνται ως MARPOL 1973/78. Στην χώρα µας, το 1982, 

ψηφίστηκε ο νόµος 1269/82 µε τον οποίο κυρώθηκε η σύµβαση και αφού 

προηγουµένως συµπληρώθηκαν οι σχετικές προϋποθέσεις, τέθηκε ∆ιεθνώς σε ισχύ 

από 2-10-1983 το κύριο σώµα της σύµβασης και το Παράρτηµα Ι αυτής  το  οποίο 

αναφέρεται στην πρόληψη ρύπανσης της θάλασσας µε πετρελαιοειδείς ουσίες από 

πλοία και ουσιαστικά αντικατέστησε την OIL POL 1954/62. H MARPOL καλύπτει 

όλες τις µορφές τις ρύπανσης της θάλασσας στα σχετικά παραρτήµατα της των 

οποίων η εφαρµογή είναι υποχρεωτική και για την χώρα µας προβλέποντας µέτρα για 

την αποτροπή ή τον περιορισµό ρύπανσης που είναι δυνατόν να προκληθεί από 

ατυχήµατα.  

Η παραπάνω σύµβαση υποχρεώνει τα πλοία και τα δεξαµενόπλοια να εγκαταστήσουν 

ειδικό εξοπλισµό για την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος. Στον εξοπλισµό 

αυτό περιλαµβάνονται µεταξύ των άλλων τα συστήµατα των χωριστών ή καθαρών 

δεξαµενών έρµατος, το σύστηµα πλύσης των δεξαµενών µε αργό πετρέλαιο, οι 

διαχωριστήρες πετρελαίου/νερού, τα συστήµατα ελέγχου της ποιότητας του 

απορριπτόµενου έρµατος (µετρητές περιεκτικότητας πετρελαίου), κ.α.  

Επιπλέον θέτει αυστηρές προϋποθέσεις και περιορισµούς και απαγορεύει τις 

απορρίψεις πετρελαιοειδών για την προστασία ορισµένων κλειστών και ευαίσθητων 

θαλασσίων περιοχών όπως είναι η Μεσόγειος θάλασσα, που τις χαρακτηρίζει ως 

ειδικές περιοχές.  

Παράλληλα καθιερώθηκε το ∆ιεθνές πιστοποιητικό πρόληψης της ρύπανσης από 

πετρέλαιο (IOPPC) πενταετούς ισχύος, µε το οποίο έχουν εφοδιασθεί όλα τα πλοία 

χωρών µελών της συµβάσεως πάνω από 400 ΚΟΧ51 , που εκτελούν ∆ιεθνείς πλόες 

και τα πετρελαιοφόρα πάνω από 150 ΚΟΧ. Η έκδοση του πιστοποιητικού 

προϋποθέτει αρχική επιθεώρηση από τις αρµόδιες αρχές52 ενώ τα πλοία τα οποία 

                                                 
51 Καθαρή ολική χωριτηκότητα. 
52 Αναγνωρισµένοι οργανισµοί, νηογνώµονες, Λιµενικές Αρχές. 
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φέρουν την σηµαία µη χωρών µελών της σύµβασης διασφαλίζεται ότι αυτά δεν 

τυγχάνουν ευνοϊκότερης µεταχείρισης. 

Η ύπαρξη του βιβλίου πετρελαίου είναι ένα επιπλέον µέτρο που προβλέπεται από την 

σύµβαση53 και ταυτόχρονα έχει καθιερωθεί ως ναυτιλιακό έγγραφο των πλοίων54. Το 

βιβλίο πετρελαίου τηρείται υποχρεωτικά από όλα τα πλοία που εµπίπτουν στις 

διατάξεις εφαρµογής της σύµβασης MARPOL, συµπληρώνεται µε ευθύνη του 

πλοιάρχου µετά από τις καθοριζόµενες εργασίες και χειρισµούς και φυλάσσεται επί 

του πλοίου ώστε να είναι διαθέσιµο σε κάθε ζήτηση του από τις εκάστοτε Αρχές. Από 

τον έλεγχο των καταχωρίσεων µπορούµε να διαπιστώσουµε αν οι λειτουργίες / 

εργασίες που έχουν σχέση µε τη συγκέντρωση – επεξεργασία – διάθεση των 

πετρελαιοειδών µιγµάτων / καταλοίπων σε κάθε πλοίο είναι σύµφωνες µε τις 

διατάξεις του παραρτήµατος Ι της σύµβασης.
 
               

Από τη θέση σε ισχύ της ∆.Σ. ΜΑRPOL 73/78  και σχετικών τροποποιήσεων στους 

Κανονισµούς 13 Α – Ε, που καθιέρωσαν αρχικά την ύπαρξη δεξαµενών που 

χρησιµοποιούνται αποκλειστικά για τον ερµατισµό των δεξαµενόπλοιων µε 

θαλάσσερµα µε διάταξη που περιλαµβάνει ανεξάρτητες δεξαµενές, αντλίες, και 

σωληνώσεις, ώστε να µην έχουν καµία σχέση µε τα συστήµατα χειρισµού φορτίου 

και καυσίµων και ουσιαστικό αποτέλεσµα το πλοίο να ταξιδεύει µε ασφάλεια υπό 

οποιεσδήποτε καιρικές συνθήκες. Ακολούθησε η καθιέρωση της προστατευτικής 

θέσης των δεξαµενών διαχωρισµένου έρµατος ως µέτρο προστασίας κατά της 

διαρροής πετρελαίου στο θαλάσσιο περιβάλλον στις περιπτώσεις προσάραξης ή 

σύγκρουσης,  τα δεξαµενόπλοια ενισχύθηκαν κατασκευαστικά µε αποτέλεσµα την 

προοδευτική µείωση περιστατικών “κατάρρευσης” του κατασκευαστικού τους ιστού 

λόγω εµφάνισης εξαιρετικά µεγάλων καµπτικών ροπών σε αυτόν. 

Η θέση σε ισχύ της ∆.Σ. MARPOL 73/78 (Ιούνιος 1982), το 1992 – 1993 µε την 

υιοθέτηση των Κανονισµών 13 F και 13 G του Παραρτήµατος I της Σύµβασης και το 

2000 µε την θέση σε ισχύ του χρονοδιαγράµµατος απόσυρσης των δεξαµενόπλοιων 

µονών τοιχωµάτων, είχε ως αποτέλεσµα µια σηµαντική κάµψη των ναυτικών 

ατυχηµάτων και αντίστοιχα αύξηση του επιπέδου της προστασίας του θαλασσίου 

περιβάλλοντος κατά την µεταφορά των πετρελαιοειδών. Η εισαγωγή των διπλών 

                                                 
53 Κανονισµός 20 παραρτήµατος Ι ∆Σ MARPOL 73/78 
54 Προβλέπεται στο άρθρο 46 του Κώδικα ∆ηµοσίου Ναυτικού ∆ικαίου. 
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τοιχωµάτων (διπύθµενων και διπλών πλευρικών τοιχωµάτων) και άλλων 

εναλλακτικών λύσεων για τη µείωση της πιθανής διαρροής πετρελαίου από τους 

χώρους φορτίου θεωρείται µαζί µε µια σειρά άλλων σχεδιαστικών απαιτήσεων, ως το 

πιο ισχυρό µέτωπο Κανονισµών της MARPOL 73/78 που συνέβαλαν στην αλλαγή 

της γεωµετρίας και συνολικότερα της λειτουργίας των δεξαµενόπλοιων µεταφοράς 

πετρελαίου. 

Με την εφαρµογή των παραπάνω κανονισµών κάθε  δεξαµενόπλοιο, πρακτικά 

µεγαλύτερο από 600 Dwt55 πρέπει να κατασκευάζεται έτσι ώστε: 

� το πλάτος (w) κάθε πλευρικής δεξαµενής ή κενού χώρου  (void space) να µην 

είναι µικρότερο από 0.5 + Dwt / 20.000 (µέτρα) ή 2.0 µέτρα οποιοδήποτε είναι 

µικρότερο. 

� Το κατακόρυφο ύψος (h) κάθε διπύθµενου ή κενού χώρου να µην είναι 

µικρότερο από 2.0 µέτρα ή Β/15 (όπου Β το πλάτος του πλοίου), οποιοδήποτε 

είναι µικρότερο, αλλά σε καµιά περίπτωση να µην είναι µικρότερο από 1.0 

µέτρο. 

 

Σχήµα 2: Πηγή Ναυπηγία ιδρύµατος Ευγενίδη. 

 

 

 

                                                 
55 Dead weight: Νεκρό βάρος 



∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ                                          ∆ΡΑΚΟΥΛΗΣ ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ                         

 46

Ακολούθως οι ισχύουσες απαιτήσεις για τη µεταφορά αργού πετρελαίου και 

προϊόντων του από δεξαµενόπλοια σχετίζονται άµεσα µε τις ιδιότητες και το 

επικίνδυνο «δυναµικό» των φορτίων τους σύµφωνα µε τις πρόσφατες νοµοθετικές 

εξελίξεις στην Ευρωπαϊκή Ένωση56 και στον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό57. Οι 

νέοι Κανονισµοί που συµπληρώνουν τις ισχύουσες κατασκευαστικές απαιτήσεις για 

τα πλοία µεταφοράς πετρελαίου δηµιουργούν ένα νέο καθεστώς µεταφοράς βαρέων 

κλασµάτων πετρελαίου (heavy grade oils) που γενικά χαρακτηρίζονται ως 

«εµµένοντα» πετρελαιοειδή, µε συγκεκριµένους όρους «γήρανσης» στην επιφάνεια 

της θάλασσας. Σύµφωνα µε τον Κανονισµό 1(28) του Παραρτήµατος Ι της ∆.Σ. 

MARPOL 73/78, ως αργό πετρέλαιο (crude oil) θεωρείται κάθε µίγµα υγρών 

υδρογονανθράκων, κατάλληλο για µεταφορά δια θαλάσσης, στο οποίο 

συµπεριλαµβάνεται58: 

• Αργό πετρέλαιο από το οποίο συγκεκριµένα κλάσµατα έχουν αποµακρυνθεί 

• Αργό πετρέλαιο στο οποίο συγκεκριµένα κλάσµατα έχουν προστεθεί. 

Αντίστοιχα, πετρέλαιο (oil) θεωρείται κάθε είδος πετρελαϊκών υδρογονανθράκων που 

περιλαµβάνει αργό πετρέλαιο, καύσιµο πετρέλαιο (fuel oil), βαριά ελαιώδη 

κατάλοιπα και διυλισµένα παράγωγα (εκτός των πετροχηµικών που υπάγονται στις 

διατάξεις του Παραρτήµατος ΙΙ της ∆.Σ. ΜΑRPOL 73/78). Ενδεικτικά αναφέρονται 

ως φορτία πετρελαίου τα ασφαλτικά διαλύµατα, η νάφθα, το απασφαλτωµένο 

καύσιµο πετρέλαιο από διύλιση κενού, κτλ. Σύµφωνα µε τον Κανονισµό 13 Η του 

Παραρτήµατος Ι της ΜΑRPOL 73/78, ως βαριά κλάσµατα πετρελαίου (heavy grade 

oils) θεωρούνται τα εξής: 

• Αργό πετρέλαιο πυκνότητας µεγαλύτερης από 900 kg/m
3
 στους 15

Ο
C 

• Καύσιµα πετρέλαια (fuel oil) που έχουν είτε πυκνότητα µεγαλύτερη από 900 

kg/m
3
 στους 15

o
C ή κινηµατικό ιξώδες µεγαλύτερο από 180 mm

2
/s στους 50

Ο
C 

• Βιτουµένια, ασφαλτικά διαλύµατα και γαλακτώµατα αυτών. 

                                                 
56 Κανονισµοί 417/2002 και 1726/2003 του Ε.Κ. και Συµβουλίου. 
57International Maritime Organization, IMO – Αναθεώρηση Κανονισµού 13 G και προσθήκη 

Κανονισµού 13 Η στο Παράρτηµα Ι της MARPOL 73/78 κατά την 50η Σύνοδο της Επιτροπής 

Προστασίας Θαλασσίου Περιβάλλοντος, ∆εκέµβριος 2003, Maritime Safety Committee, MSC). 
58 Πηγή IMO 2002  
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Ο ίδιος Κανονισµός απαγορεύει στα δεξαµενόπλοια µονών τοιχωµάτων, νεκρού 

βάρους µεγαλύτερου από 5000 DWT να µεταφέρουν βαριά κλάσµατα πετρελαίου 

µετά την 5
η
 Απριλίου 2005, που αποτελεί ουσιαστικά την καταληκτική ηµεροµηνία 

συµµόρφωσης µε τις απαιτήσεις του Κανονισµού 13F.  
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Aπόσυρση single hull δεξαµενοπλοίων (Kατηγοριών 1,2,3) λόγω εφαρµογής 

του Κανονισµού 13 G

Aριθµός δεξαµενοπλοίων

 

Σχήµα 3: Επίδραση του Κανονισµού 13G (MARPOL 73/78, Annex I). Πηγή: Intertanko 2001 

Πέρα από τη σαφή απαγόρευση µεταφοράς βαρέων κλασµάτων πετρελαίου από 

δεξαµενόπλοια µονών τοιχωµάτων, το αποτέλεσµα της εφαρµογής του Κανονισµού 

13 G στο προαναφερόµενο µέγεθος δεξαµενόπλοιων, νεκρού βάρους 5000 DWT και 

άνω, είναι η εσπευσµένη απόσυρσή τους σε συγκεκριµένα χρονικά διαστήµατα που 

σε γενικές γραµµές προσδιορίζονται από τη συµπλήρωση των 26 έως 30 ετών από 

την καταγεγραµµένη ηµεροµηνία ναυπήγησής τους. 

Εκτιµάται ότι µε µέσο ρυθµό απόσυρσης 170 δεξαµενόπλοιων ανά έτος, περίπου 

2200 δεξαµενόπλοια µεταφοράς αργού πετρελαίου και προïόντων του που 

αντιστοιχούν σε περισσότερο από 75000000 τόνους νεκρού βάρους (DWT) θα 

αποσυρθούν από την κυκλοφορία µέχρι το 2015 (σε παγκόσµια κλίµακα), όπως 

φαίνεται και στο σχήµα 3. 
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Γενικότερα η πρόκληση ρυπάνσεων της θάλασσας από πετρελαιοειδή κυρίως από 

δεξαµενόπλοια  που µεταφέρουν αργό πετρέλαιο ή προϊόντα κλασµατικής απόσταξης 

αλλά και από τα λοιπά πλοία παρουσιάζει µια σταθερή µείωση, διατρέχοντας το 

χρονικό διάστηµα από την υιοθέτηση της ∆.Σ. MARPOL 73/78 ως σήµερα.   

 

3.3 Ο ρόλος του REMPEC – Περιφερειακό Σύστηµα Πληροφόρησης (RIS) 

 

3.3.1 Ιστορική αναδροµή 

 

Με πρωτοβουλία του οργανισµού UNER, στις αρχές του 1975 συγκλήθηκε µια 

διακυβερνητική διάσκεψη για την προστασία της Μεσογείου θαλάσσης, στην 

Βαρκελώνη, στην οποία συµµετείχαν αντιπρόσωποι από 16 παράκτιες Μεσογειακές 

χώρες. Η διάσκεψη αυτή ολοκληρώθηκε µε την αποδοχή του Μεσογειακού Σχεδίου 

∆ράσης (Mediterranean action Plan MAP) το οποίο αποτελείται από τέσσερα 

επιµέρους προγράµµατα: 

• Πρόγραµµα συνεργασίας για έρευνα, συνεχή καταγραφή, ανταλλαγή 

πληροφοριών και θεώρηση του επιπέδου ρύπανσης της Μεσογείου. 

• Πρόγραµµα σχεδιασµού της ανάπτυξης και διαχείρισης των πόρων της 

Μεσογείου θαλάσσης. 

• Βασική σύµβαση και πρωτόκολλα µε τα τεχνικά τους παραρτήµατα για την 

προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος της Μεσογείου. 

• ∆ιαδικαστικές και οικονοµικές ρυθµίσεις για την εκτέλεση του Μεσογειακού 

σχεδίου δράσης 

Τον αµέσως επόµενο χρόνο, στα πλαίσια νοµικής δέσµευσης του Σχεδίου δράσης 

συγκλήθηκε µία νέα διάσκεψη των παρακτίων χωρών της Μεσογείου στην 

Βαρκελώνη κατά την οποία έγιναν δεκτές οι δύο ακόλουθες συµφωνίες: 

• Η σύµβαση για την προστασία της Μεσογείου θαλάσσης από την ρύπανση 

γνωστή ως σύµβαση της Βαρκελώνης 

• Ένα πρωτόκολλο που αναφέρεται στην «Συνεργασία για την αντιµετώπιση 

της ρύπανσης της Μεσογείου θαλάσσης από πετρέλαιο και άλλες ρυπαντικές 

ουσίες σε περιπτώσεις ανάγκης» 
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Εν συνεχεία αποσκοπώντας στην εφαρµογή του πρωτοκόλλου, η ίδια διάσκεψη 

αποφάσισε τη δηµιουργία του Περιφερειακού Κέντρου Καταπολέµησης Ρύπανσης 

(Regional Oil Combating Centre – ROCC). Το κέντρο αυτό, το οποίο διοικητικά 

υπάγεται στον IMO, εγκαταστάθηκε στην Μάλτα - σε εγκαταστάσεις που διατέθηκαν 

από την κυβέρνηση της Μάλτας - ενώ οι οικονοµικοί του πόροι προέρχονται από το 

Μεσογειακό Ταµείο Πίστης. Το 1987, στην διάρκεια της 5
ης

 τακτικής συνόδου των 

αντιπροσώπων των χωρών µελών της σύµβασης της Βαρκελώνης, που έγινε στην 

Αθήνα, αποφασίστηκε η επέκταση της αρµοδιότητας του κέντρου και σε επιβλαβείς 

ουσίες. Μετέπειτα κατά την διάρκεια της 6
ης

 τακτικής συνόδου των συµβαλλόµενων 

χωρών, που και πάλι πραγµατοποιήθηκε στην Αθήνα, εγκρίθηκαν οι νέες λειτουργίες 

και οι αντικειµενικοί σκοποί του κέντρου καθώς και η µετονοµασία του σε 

Περιφερειακό Κέντρο Αντιµετώπισης ρύπανσης για την Μεσόγειο θάλασσα 

(Regional Marine Pollution Emergency Response Centre for the Mediterranean Sea – 

REMPEC). 

 

3.3.2 Αντικειµενικοί στόχοι REMPEC 

 

Οι βασικοί στόχοι της λειτουργίας του REMPEC είναι οι ακόλουθοι: 

1. Να ισχυροποιήσει τις δυνατότητες των παρακτίων κρατών της Μεσογείου και 

να διευκολύνει την συνεργασία µεταξύ τους στην περίπτωση ενός σοβαρού 

περιστατικού ρύπανσης της θάλασσας. 

2. Να βοηθήσει τις παράκτιες χώρες της Μεσογείου, οι οποίες έχουν ανάγκη, 

στην ανάπτυξη των δικών τους δυνατοτήτων για την αντιµετώπιση των 

ατυχηµάτων ρύπανσης. 

3. Να διευκολύνει την ανταλλαγή πληροφοριών την τεχνική συνεργασία και την 

εκπαίδευση. 

4. Να προσφέρει τις κατευθυντήριες οδηγίες για την ανταλλαγή πληροφοριών σε 

επιχειρησιακά, τεχνικά, επιστηµονικά, νοµικά και οικονοµικά θέµατα.  

Ταυτόχρονα σύµφωνα µε τους παραπάνω αντικειµενικούς στόχους και τις αποφάσεις 

που λήφθηκαν κατά τις συναντήσεις των συµβαλλόµενων κρατών της σύµβασης της 

Βαρκελώνης, το κέντρο έχει ανάπτυξη δραστηριότητες στα παρακάτω επιµέρους 

θέµατα: 



∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ                                          ∆ΡΑΚΟΥΛΗΣ ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ                         

 50

1. Στην ενηµέρωση των παρακτίων χωρών σύµφωνα µε το περιφερειακό 

σύστηµα πληροφόρησης (RIS) για περιστατικά ρύπανσης από πετρέλαιο. Το 

κέντρο αναπτύσσει και διατηρεί ενηµερωµένο το RIS το οποίο αποτελείται 

από τέσσερα µέρη: Βασικά έγγραφα - κατάλογοι και ευρετήρια - τράπεζες 

πληροφοριών, συστήµατα παρακολούθησης – Επιχειρησιακές οδηγίες και 

τεχνικά έγγραφα. 

2. Παροχή βοήθειας για την προετοιµασία σχεδίων αντιµετώπισης. Το κέντρο 

προσφέρει βοήθεια στις χώρες που το ζητούν για την προετοιµασία και 

αποδοχή των εθνικών σχεδίων αντιµετώπισης ρύπανσης καθώς και την 

προετοιµασία και ανάπτυξη διµερών ή πολυµερών επιχειρησιακών 

συµφωνιών µεταξύ όµορων παρακτίων κρατών. 

3. Εκπαίδευση. Στον τοµέα αυτό το κέντρο οργανώνει σε ετήσια βάση 

περιφερειακά εκπαιδευτικά σεµινάρια, είτε γενικού περιεχοµένου είτε ειδικά 

πρακτικά, προσφέροντας παράλληλα βοήθεια στις χώρες εκείνες που το 

ζητούν για την διοργάνωση εθνικών σεµιναρίων. 

4. Συνεργασία και αλληλοβοήθεια σε έκτακτα περιστατικά. Το κέντρο 

αναπτύσσει και διατηρεί ενηµερωµένο το περιφερειακό σύστηµα 

επικοινωνίας – διοργανώνει περιοδικά ασκήσεις επικοινωνίας – προσφέρει 

εφόσον απαιτηθεί από παράκτια Μεσογειακή χώρα στην περίπτωση 

ατυχήµατος, τεχνικές συµβουλές ενώ διευκολύνει και υποστηρίζει την 

παροχή αλληλοβοήθειας µεταξύ των χώρων. 

Η περιφερειακή συνεργασία στην περίπτωση εκτάκτων περιστατικών δεν µπορεί να 

γίνει αποτελεσµατική, αν οι αναγκαίες πληροφορίες για την έναρξη των επιχειρήσεων 

αλληλοβοήθειας και η γνώση της φύσης των προβληµάτων, των µεθόδων τεχνικών 

και των µέσων αντιµετώπισης που διατίθενται, δεν είναι ευρέως γνωστά στα µέλη της 

περιφερειακής συµφωνίας ή αν οι πληροφορίες δεν διατηρούνται ενηµερωµένες 

συνεχώς.  Με άλλα λόγια, στην περίπτωση ατυχήµατος µε πετρελαιοειδή η 

συγκέντρωση πληροφοριών είναι απαραίτητη για να ληφθούν οι τελικές αποφάσεις. 

Για να απευθυνθούµε σε µια τράπεζα πληροφοριών σε µοντέλα πρόβλεψης και σε 

µοντέλα υποβοήθησης λήψης αποφάσεων είναι συνεπώς σηµαντικό κατά περίπτωση 

να γνωρίζουµε τις φυσικές ιδιότητες, τα χηµικά και τοξικολογικά των ουσιών, τους 
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κινδύνους που αντιπροσωπεύουν για το ανθρωπογενές και το θαλάσσιο περιβάλλον 

καθώς και τις διαθέσιµες µεθόδους και τεχνικές καταπολέµησης. 

Το περιφερειακό σύστηµα πληροφόρησης (RIS) που ανέπτυξε και διατηρεί 

ενηµερωµένο το κέντρο REMPEC βρίσκεται σε αρµονία µε τις λειτουργίες του 

κέντρου και τις αποφάσεις που έχουν ληφθεί από τα συµβαλλόµενα κράτη και έχει 

σαν σκοπό να ικανοποιήσει τις παραπάνω αναγκαιότητες και ανάγκες. 

 

3.3.3 Περιγραφή του Κοινοτικού Συστήµατος Πληροφόρησης (CIS) 

 

Το Κοινοτικό σύστηµα πληροφόρησης (CIS) είναι ένα αναπόσπαστο τµήµα του 

Κοινοτικού Σχεδίου ∆ράσης (CAP) για τον έλεγχο και την µείωση της ρύπανσης από 

πετρέλαιο και άλλες επιβλαβείς ουσίες που απορρίπτονται στην θάλασσα. 

Αναπτύχθηκε, µετά από ορισµένα σοβαρά περιστατικά ρύπανσης της θάλασσας, στα 

τέλη της δεκαετίας του 1970 για να διευκολύνει την αποτελεσµατική συνέργια των 

κρατών – µελών στην καταπολέµηση ατυχηµάτων ρύπανσης της θάλασσας. Το CIS 

ιδρύθηκε αρχικά µε απόφαση του συµβουλίου το 1981. Σε αυτήν την φάση σκοπός 

του ήταν η παροχή πληροφοριών αναφορικά µε την καταπολέµηση πετρελαιοκηλίδων 

στην θάλασσα. Με την απόφαση του συµβουλίου 86/85 EEC το CIS επεκτάθηκε και 

στις επιβλαβείς ουσίες59.
   

Το κοινοτικό Σχέδιο ∆ράσης περιλαµβάνει: 

1. Τα εγχειρίδια του CIS τα οποία περιέχουν τα λειτουργικά στοιχεία και 

χαρακτηριστικά του εξοπλισµού και των ειδικών που είναι διαθέσιµοι σε κάθε 

χώρα µέλος της κοινότητας. 

2. Την οµάδα άµεσης επέµβασης (community task force), οµάδα ειδικών που 

έχουν επιλεγεί από τις χώρες µέλη για να παράσχουν επί τόπου βοήθεια στις 

περιπτώσεις ατυχηµατικής ρύπανσης στην θάλασσα. 

3. Πρόγραµµα εκπαιδευτικών σεµιναρίων σχεδιασµένο για τις αντίστοιχες 

ανάγκες των ασχολούµενων µε την αντιµετώπιση της ρύπανσης της 

θάλασσας. Το πρόγραµµα αυτό ταυτόχρονα παρέχει την δυνατότητα για την 

βελτίωση της συνεργασίας ανάµεσα στις χώρες µέλη, υποβοηθά τις Αρµόδιες 

Αρχές για να βελτιώσουν τις δυνατότητες καταπολέµησης που διαθέτουν και 

                                                 
59 Η απόφαση αυτή τροποποιήθηκε µε την 88/346 EEC.  
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ενθαρρύνει την ανταλλαγή εµπειριών και γνώσεων ανάµεσα στους 

εκπαιδευόµενους από διαφορετικές χώρες µέλη. 

4. Σχέδιο µε πιλοτικά προγράµµατα και µελέτες που ξεκίνησε το 1983 µε σκοπό 

την βελτίωση της ικανότητας καταπολέµησης και της γνώσης γενικά στο 

σύνολο της κοινότητας και της προβολής της ανταλλαγής πληροφοριών 

µεταξύ των χωρών µελών σε συγκεκριµένα θέµατα. 

Αντίστοιχα στόχοι του Κοινοτικού Συστήµατος Πληροφόρησης και µε δεδοµένο ότι η 

σταδιακή ανάπτυξη του CIS και ιδιαίτερα η επέκταση του στις επιβλαβείς ουσίες 

οδήγησε σε σηµαντικό βαθµό στον ξεπερασµό του και στην µη επάρκεια του 

ιδιαίτερα σε ορισµένα τµήµατα είναι µια νέα σταθεροποιηµένη έκδοση που 

αναπτύχθηκε µε ουσιαστικό στόχο την υπερπήδηση αυτών των προβληµάτων και την 

παραγωγή ενός λειτουργικού εργαλείου για τους ασχολούµενους µε την αντιµετώπιση 

της ρύπανσης. Η έκδοση και οι κατάλογοι ενηµερώθηκαν και επεκτάθηκαν ώστε να 

καλύπτουν όλα τα µέσα και εξοπλισµό που έχουν καταγραφεί στα εθνικά ευρετήρια 

των χωρών µελών. Η ανακατασκευή του CIS βοήθησε στην παραγωγή εγχειριδίων µε 

ευρύ φάσµα πληροφοριών συγκρίσιµων µεταξύ τους και άµεσα αξιοποιήσιµων. 

Παράλληλα το σύστηµα είναι διαθέσιµο και σε ηλεκτρονική µορφή. Κατά τις 

τελευταίες εκδόσεις του CIS λήφθηκε επίσης υπόψη ότι πολλές χώρες µέλη της 

Κοινότητας συµµετέχουν σε άλλες περιφερειακές και διεθνείς συµφωνίες 

αντιµετώπισης της ρύπανσης όπως η Bonn Agreement, η ∆Σ  της Βαρκελώνης, η 

Lisbon Agreement  και η ∆Σ του Ελσίνκι, έτσι ώστε να αποφευχθούν τυχόν 

επικαλύψεις.   
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4 ΕΘΝΙΚΟ ΚΑΙ ΤΟΠΙΚΟ ΣΧΕ∆ΙΟ ΕΚΤΑΚΤΗΣ ΑΝΑΓΚΗΣ ΓΙΑ 

ΕΚΤΕΤΑΜΕΝΗ ΡΥΠΑΝΣΗ ΑΠΟ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΕΙ∆Η 

 

4.1 Γενικά 

 

Η ∆ιεθνής εµπειρία και πρακτική έχουν αποδείξει ότι, όσα µέτρα πρόληψης και αν 

ληφθούν τα περιστατικά ρύπανσης δεν µπορούν να εξαλειφθούν παντελώς, και τούτο 

γιατί ο χρόνος ο τόπος και οι συνθήκες ενός περιστατικού δεν είναι δυνατόν να 

προβλεφθούν ενώ τα περισσότερα οφείλονται σε αστάθµητους παράγοντες. 

Εποµένως η ύπαρξη κατάλληλης προετοιµασίας αποτελεί ουσιαστική προϋπόθεση για 

την ταχεία επέµβαση και την ελαχιστοποίηση του χρόνου αντίδρασης, που είναι ο 

κύριος παράγοντας για την επιτυχηµένη αντιµετώπιση του περιστατικού και την 

µείωση των καταστροφικών συνεπειών του. Για τον λόγο αυτό τα Σχέδια Έκτακτης 

Ανάγκης (Contingency plans) αποτελούν σήµερα σε ∆ιεθνές επίπεδο το κατ εξοχήν 

εργαλείο και όπλο των αρµοδίων Αρχών για την εκτίµηση του κινδύνου και την 

έγκαιρη προετοιµασία αντιµετώπισης του.  

Αντικειµενικός σκοπός του Εθνικού Σχεδίου Πρόληψης και Καταπολέµησης της 

ρύπανσης, είναι η προετοιµασία και οργάνωση όλων των απαραίτητων ενεργειών και 

ο καθορισµός του τρόπου ενεργοποίησης των εµπλεκόµενων Κρατικών και Ιδιωτικών 

φορέων σε όλη την Επικράτεια ώστε σε κάθε περίπτωση περιστατικού ρύπανσης ή 

αµέσου κινδύνου πρόκλησης ρύπανσης να αναληφθούν έγκαιρα και µε συντονισµένο 

τρόπο οι διαδικασίες για την εξουδετέρωση των δυσµενών επιπτώσεων στο θαλάσσιο 

περιβάλλον και την ανάλογη προστασία των συµφερόντων των κατοίκων της 

περιοχής και του ευρύτερου κοινωνικού συνόλου. Το Εθνικό Σχέδιο Έκτακτης 

Ανάγκης περιλαµβάνει χωρίς να περιορίζει την αυτονοµία τους τα Τοπικά Σχέδια των 

Λιµενικών Αρχών. 

 

4.2 Σχεδιασµός πρόληψης και καταπολέµησης. 

 

Στο Εθνικό σύστηµα ετοιµότητας αρµόδιος φορέας για την παρακολούθηση της 

εφαρµογής του Εθνικού σχεδιασµού έκτακτης ανάγκης για την αντιµετώπιση της 

ρύπανσης της θάλασσας και των ακτών από πετρέλαιο είναι το Υπουργείο Εµπορικής 

Ναυτιλίας, ενώ ο σχεδιασµός υλοποιείται µέσω της κεντρικής υπηρεσίας Προστασίας 

του Θαλασσίου Περιβάλλοντος (ΥΕΝ/∆ΠΘΠ) και των Λιµενικών Αρχών. Την 
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αποστολή αυτή ενισχύουν καθώς συµµετέχουν και άλλοι συναρµόδιοι φορείς60 
ενώ 

στις κατά τόπο ενέργειες που αναλαµβάνονται βάσει του σχεδιασµού για την 

πρόληψη και αντιµετώπιση της ρύπανσης των ακτών είναι δυνατόν να συνδράµουν 

και µη κυβερνητικές οργανώσεις και εθελοντές που έχουν τεθεί στη διάθεση της κατά 

περίπτωση Λιµενικής Αρχής και τα στοιχεία των οποίων περιλαµβάνονται στα 

ευρετήρια κάθε Τοπικού σχεδίου έκτακτης ανάγκης. 

 

Το Εθνικό σχέδιο καλύπτει το σύνολο της επικράτειας ενώ το Τοπικό σχέδιο 

έκτακτης ανάγκης αναφέρεται στο συγκεκριµένο τοµέα χωρικής αρµοδιότητας της 

κάθε Λιµενικής Αρχής. Το Εθνικό και τα Τοπικά σχέδια εµφανίζουν δοµική 

αντιστοιχία ωστόσο διαφοροποιούνται ως προς την κλίµακα της κινητοποίησης για 

την προάσπιση του θαλασσίου περιβάλλοντος και ως προς τον βαθµό ανάλυσης των 

δράσεων των εµπλεκόµενων µερών για κάθε συγκεκριµένη γεωγραφική περιοχή, 

ανάλογα µε τον βαθµό της περιβαλλοντικής ευαισθησίας.   

Σύµφωνα µε τι διατάξεις του άρθρου 5 του Ν. 2252/94 (ΦΕΚ 192 Α) µε το οποίο 

κυρώθηκε η ∆Σ ‘’για την ετοιµότητα, συνεργασία και αντιµετώπιση της ρύπανσης 

από πετρέλαιο 1990’’ γνωστή διεθνώς σαν ‘’OPRC 1990’’ οι Λιµενικές αρχές 

εσωτερικού είναι υπεύθυνες για την κατάρτιση, τροποποίηση, συµπλήρωση και 

εφαρµογή Τοπικών σχεδίων έκτακτης ανάγκης για την αντιµετώπιση των 

περιστατικών από πετρέλαιο στην περιοχή ευθύνης τους.  

 

Στο Τοπικό σχέδιο καταπολέµησης της ρύπανσης αναγράφονται αναλυτικά οι πιθανές 

πηγές πρόκλησης ρύπανσης , τα χαρακτηριστικά των ακτών και οι χρήσεις αυτών οι 

παράκτιες εγκαταστάσεις, οι περιβαλλοντικά ευαίσθητες περιοχές οι ∆ηµόσιοι και 

Ιδιωτικοί φορείς που συµµετέχουν στο σχέδιο, το διατιθέµενο ανθρώπινο δυναµικό 

και τα κάθε είδους µέσα επιτήρησης και καταπολέµησης που µπορούν να 

χρησιµοποιηθούν. Με τον τρόπο αυτό επιδιώκεται η εκ των προτέρων ενηµέρωση, 

οργάνωση προετοιµασία και καθοδήγηση των ενεργειών όλων των εµπλεκόµενων 

φορέων. Σε κάθε περίπτωση ανάγκης για κινητοποίηση του µηχανισµού 

αντιµετώπισης ενός περιστατικού ρύπανσης που υπερβαίνει τα δεδοµένα όρια 

                                                 
60 Στρατιωτικές Αρχές, Ελληνική αστυνοµία, Πυροσβεστικό Σώµα, Υπηρεσία πολιτικής Αεροπορίας 

κ.τλ.  
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αρµοδιότητας µιας Λιµενικής Αρχής61 
ενεργοποιούνται περισσότερα από ένα τοπικά 

σχέδια και δρα ως περιφερειακός συντονιστής ο ιεραρχικά ανώτερος µεταξύ των 

εµπλεκόµενων επιµέρους Τοπικών Συντονιστών, και σύµφωνα πάντα µε τις οδηγίες 

του Εθνικού συντονιστή. 

 

Ακολούθως για την αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης της θάλασσας από 

πετρέλαιο υιοθετείται µια κλιµακωτή ενεργοποίηση των µηχανισµών αντιµετώπισης 

που περιλαµβάνει τρία επίπεδα κινητοποίησης. Τα τρία αυτά επίπεδα αποτελούν την 

πρακτική βάση πάνω στην οποία θεµελιώνεται η προετοιµασία και η οργάνωση 

αντιµετώπισης περιστατικού ρύπανσης και η διάκρισή τους παρόλο που δεν είναι 

πάντα εύκολη, στηρίζεται στα παρακάτω χαρακτηριστικά: 

 

• Επίπεδο 1: Αναφέρεται στο σχεδιασµό αντιµετώπισης περιστατικών 

λειτουργικών η ατυχηµατικών ρυπάνσεων που κατά κανόνα πρέπει να 

αντιµετωπίζονται µε τις υφιστάµενες δυνατότητες κάθε συγκεκριµένης 

εγκατάστασης ή εµπορικού λιµένα. Πρόκειται για µικρές λειτουργικές 

διαρροές πετρελαίου ή άλλων επιβλαβών ουσιών οι οποίες µπορούν να 

αντιµετωπισθούν µε τα µέσα που διατίθονται χωρίς εξωτερική βοήθεια από 

άλλες περιοχές. Σε αυτό το επίπεδο η ποσότητα διαφυγόντος πετρελαίου στο 

περιβάλλον ανέρχεται µέχρι 7 τόνους. Συνήθως η ποσότητα των 7 τόνων 

λαµβάνεται ως το άνω όριο της βαθµίδας αυτής, ωστόσο οι επικρατούσες 

συνθήκες κατά το περιστατικό και οι άλλοι παράγοντες θα καθορίσουν το 

αναγκαίο επίπεδο καταπολέµησης της ρύπανσης. 

• Επίπεδο 2: Αναφέρεται στο σχεδιασµό αντιµετώπισης περιστατικού ρύπανσης 

πετρελαίου το µέγεθος του οποίου απαιτεί τον συντονισµό περισσότερων 

φορέων διάθεσης τεχνικών µέσων, εξοπλισµού και προσωπικού 

καταπολέµησης. Πρόκειται για ρυπάνσεις µεγαλύτερου µεγέθους που 

απαιτούν την διάθεση περισσότερων από µιάς, πηγών εξοπλισµού και µέσων 

αντιµετώπισης. Σε αυτό το επίπεδο η ποσότητα διαφυγόντος πετρελαίου στο 

περιβάλλον κυµαίνεται µεταξύ των 7 - 700 τόνων. Η παραπάνω ποσότητα 

αποτελεί το όριο ενεργοποίησης των δύο πρώτων βαθµίδων. 

                                                 
61 Κάθε Λιµενική Αρχή έχει συγκεκριµένο τοµέα αρµοδιόητητας µέσα στον οποίον αναλαµβάνει 

δράση µε βάσει το διατιθέµενο προσωπικό.  
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• Επίπεδο 3: Αναφέρεται σε µεγάλης έκτασης σοβαρά περιστατικά ρύπανσης 

και τίθενται σε ετοιµότητα όλα τα διαθέσιµα µέσα και ενεργοποιείται σε 

εθνική κλίµακα το δυναµικό καταπολέµησης της ρύπανσης της θάλασσας. Η 

ποσότητα δε του διαφυγόντος πετρελαίου στο περιβάλλον υπερβαίνει τους 

700 τόνους. 

Η ποσότητα των 700 τόνων πετρελαίου αποτελεί το όριο ενεργοποίησης των δύο 

πρώτων επιπέδων. Ωστόσο στην πράξη, δεν ακολουθείται απαρέγκλιτα η 

αναφερόµενη κατηγοριοποίηση που σχετίζεται µόνο µε την ποσότητα, αφού οι 

επικρατούσες συνθήκες κατά την εκδήλωση του περιστατικού και οι βάσιµες 

προγνώσεις εξέλιξης του, µε τις εκτιµώµενες συνακόλουθες συνέπειες, βαρύνουν 

καθοριστικά στην απόφαση για το επίπεδο ενεργειών που ενδείκνυται να 

αναληφθούν. 

 

Η σχέση που υπάρχει µεταξύ του σχεδιασµού στις υπόχρεες εγκαταστάσεις και του 

κυβερνητικού σχεδιασµού (Εθνικός και Τοπικός σχεδιασµός απεικονίζεται στο 

παρακάτω γράφηµα: 

 

 

ΒΑΘΜΙ∆Α 3 
 

 

∆ΙΕΘΝΗΣ 

ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑ 
 

 

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΟΣ 

ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ 
 

 

ΒΑΘΜΙ∆Α 2 
 

 

ΕΘΝΙΚΗ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ 
 

 

ΕΘΝΙΚΟΣ 

ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ 

 

 

ΒΑΘΜΙ∆Α 1 
 

 

ΤΟΠΙΚΗ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ 

ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ 
 

 

ΤΟΠΙΚΟΣ 

ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ 

 

ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ 

ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑΣ 

 ΚΥΒΕΡΝΗΤΙΚΟΣ 

ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ 
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Τα εγκεκριµένα Σχέδια Έκτακτης Ανάγκης των παρακτίων Εγκαταστάσεων και αυτά 

των λιµένων αποτελούν τον πυρήνα ανάπτυξης του Εθνικού σχεδιασµού κάθε χώρας 

για την αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης της θάλασσας. Κάθε Λιµενική Αρχή 

της χώρας, διαθέτει για την περιοχή ευθύνης της, Τοπικό Σχέδιο µε αντικειµενικό 

σκοπό την καθιέρωση διαδικασιών έγκαιρης και αποτελεσµατικής ενεργοποίησης 

όλων των εµπλεκοµένων ∆ηµοσίων και Ιδιωτικών φορέων, συµπεριλαµβανοµένων 

και των µέσων και του προσωπικού του ΥΕΝ, ώστε σε περίπτωση ρύπανσης της 

θάλασσας και των ακτών, να αναληφθούν οι απαραίτητες ενέργειες για την 

εξουδετέρωση των δυσµενών επιπτώσεων της.  

 

4.3 Συµβατότητα των σχεδίων έκτακτης ανάγκης 

 

Οι φορείς διοίκησης και εκµετάλλευσης των εµπορικών λιµένων εθνικής σηµασίας τα 

διυλιστήρια και κάθε είδους παράκτιες εγκαταστάσεις πετρελαιοειδών62 
πρέπει να 

διαθέτουν σχεδιασµό, προσωπικό, εξοπλισµό, µέσα και οργάνωση, για την 

αντιµετώπιση ρύπανσης που θα προέρχεται από ενδεχόµενη διαφυγή πετρελαίου στο 

περιβάλλον συνέπεια ναυτικού ατυχήµατος ή άλλης αιτίας. Τα σχέδια έκτακτης 

ανάγκης κάθε λιµένα και των παράκτιων εγκαταστάσεων διακίνησης πετρελαίου 

προβλέπουν την ύπαρξη κατάλληλης οργάνωσης για αυτοδύναµη αντιµετώπιση των 

πιθανότερων περιστατικών ρύπανσης του περιβάλλοντος από διαφυγή πετρελαίου 

στη θάλασσα και είναι εναρµονισµένα και συµβατά µε το τοπικό σχέδιο της οικείας 

λιµενικής αρχής και κατ επέκταση µε το εθνικό σχέδιο. Η συµβατότητα των σχεδίων 

όλων των εµπλεκόµενων φορέων σε τοπικό και εθνικό επίπεδο είναι ιδιαίτερα 

σηµαντική καθώς αποτελεί προϋπόθεση αποτελεσµατικής αντιµετώπισης του τυχαίου 

περιστατικού και αξιοποίησης της βοήθειας που είναι σε θέση να παράσχουν οι 

συνεργαζόµενοι φορείς, οι οποίοι περιλαµβάνονται στο Τοπικά σχέδια των Λιµενικών 

Αρχών. Εποµένως κάθε σχέδιο έκτακτης ανάγκης κάθε υπόχρεου, εµπλεκόµενου 

φορέα θα πρέπει να περιλαµβάνει: 

� Πρόβλεψη για όλες τις κατηγορίες συµβάντων που έχουν επείγοντα 

χαρακτήρα και ενδέχεται να εξελιχθούν σε κατάσταση έκτακτης ανάγκης, 

                                                 
62 Απαιτείται σύµφωνα µε το άρθρο 3 της διεθνούς σύµβασης για την ετοιµότητα, συνεργασία και 

αντιµετώπιση της ρύπανσης της θάλασσας από πετρέλαιο 1990, OPRC 90. 
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όπως για παράδειγµα, προσάραξη, σύγκρουση, πυρκαγιά, ναυάγιο, κτλ, 

για τις οποίες θα προδιαγράφονται µηχανισµοί αντιµετώπισης. 

� Καθορισµός µε σαφήνεια συγκεκριµένου στελέχους του φορέα διοίκησης 

ως υπευθύνου περιβάλλοντος σε θέµατα αντιµετώπισης ρύπανσης ο 

οποίος θέτει σε εφαρµογή το σχέδιο έκτακτης ανάγκης. 

� Πρόβλεψη του ρόλου και των καθηκόντων όλου του εµπλεκόµενου 

προσωπικού και η διαίρεση εκπαιδευόµενου προσωπικού σε οµάδες 

επάνδρωσης – ενεργοποίησης των µέσων και του εξοπλισµού 

καταπολέµησης κηλίδας πετρελαιοειδών υπό την άµεση εποπτεία της 

Λιµενικής Αρχής. 

� Καθορισµός των διαδικασιών άµεσης ενηµέρωσης των αρµοδίων κατά 

περίπτωση Αρχών, ανάλογα µε την φύση του συµβάντος, ώστε να 

περιορίζονται στο ελάχιστο οι επιπτώσεις στο θαλάσσιο περιβάλλον. 

� Καθορισµός των διαδικασιών περιορισµού η απαγορεύσεως της κίνησης 

των αεροσκαφών, πλωτών µέσων, οχηµάτων και περίοικων στην περιοχή 

του  περιστατικού. 

� Πρόβλεψη διαδικασίας εκκένωσης των εγκαταστάσεων από το 

προσωπικό τους, ή αποµάκρυνσης των κατοίκων από περιοχές υψηλού 

κινδύνου και πρόνοια παροχής προσωρινών καταλυµάτων εφόσον 

συντρέχει περίπτωση. 

� Πρόβλεψη µεταφοράς ασθενών σε νοσηλευτήρια και παροχή πρώτων 

βοηθειών σε ατυχηµατίες. 

� Καθορισµός διαδικασιών τήρησης στοιχείων κόστους ενεργειών και 

δαπανών που σχετίζονται µε την καταπολέµηση. 

� Ύπαρξη πρόνοιας για τη µεταφορά τυχόν πρόσθετων µέσων και υλικών 

που θα απαιτηθούν στην περιοχή του συµβάντος και την τελική νόµιµη 

διάθεση των περισυλλεγµένων καταλοίπων, από τις παράκτιες περιοχές 

προσωρινής αποθήκευσης τους. 
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Σε περιοχές όπου υπάρχει αυξηµένος κίνδυνος ρύπανσης, τα επιµέρους σχέδια των 

υπόχρεων φορέων ολοκληρώνονται µέσω του τοπικού σχεδίου της αρµόδιας 

Λιµενικής Αρχής, βάσει του οποίου δύναται να διατεθεί πρόσθετος εξοπλισµός 

καταπολέµησης από τα υφιστάµενα αποθέµατα ασφαλείας υλικών απορρύπανσης. 

Επίσης και σε κάθε περίπτωση ανεπάρκειας των µέσων του τοπικού σχεδίου της 

Λιµενικής Αρχής ενεργοποιείται το Εθνικό σχέδιο και προωθείται κατάλληλος 

εξοπλισµός από την κεντρική αποθήκη υλικών απορρύπανσης όσο και πρόσθετα 

µέσα από το υφιστάµενο δίκτυο περιφερειακών σταθµών καταπολέµησης ρύπανσης 

και τους συνεργαζόµενους φορείς του δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα. Η εξασφάλιση 

της αποτελεσµατικότητας των υπαρχόντων σχεδίων σε τοπικό περιφερειακό η εθνικό 

επίπεδο είναι σαφές ότι οφείλεται στον υψηλό βαθµό συνεργασίας, αρτιότητας 

εξοπλισµού και εγρήγορσης όλων των συναρµόδιων φορέων. 

Κατά τον σχεδιασµό στις περιπτώσεις εκδήλωσης ναυτικών ατυχηµάτων όπου 

υφίσταται κίνδυνος ρύπανσης συνεπεία της κατάστασης του πλοίου και της 

ενδεχόµενης διαρροής πετρελαίου από τις δεξαµενές φορτίου ή τις δεξαµενές 

καταλοίπων, ο καθορισµός και η φύση των εργασιών ρυµούλκησης και επιθαλάσσιας 

αρωγής απαιτεί την συνεργασία του Εθνικού συντονιστή ή της αρµόδιας Λιµενικής 

Αρχής και των ενδιαφερόµενων µερών63. Εποµένως στοχεύοντας πρωταρχικώς στην 

αποφυγή κάθε επιβάρυνση της θάλασσας από πετρέλαιο η εκάστοτε Λιµενική Αρχή: 

 

� Ενεργοποιεί άµεσα το τοπικό σχέδιο εκτάκτου ανάγκης βάσει του 

υφιστάµενου σχεδιασµού για τη διάσωση του κινδυνεύοντος πλοίου και του 

φορτίου. 

� Υποδεικνύει προς τον πλοίαρχο ασφαλές αγκυροβόλιο ή λιµένα καταφυγής64 

όπου είναι δυνατή η ασφαλής εκτέλεση εργασιών µετάγγισης  φορτίου, 

καθαρισµού δεξαµενών ή προσωρινών επισκευών. 

 

 

                                                 
63 Πλοιάρχου, πλοιοκτήτη, ναυλωτή, διαχειριστή, ιδιοκτήτη του φορτίου επιχειρίσεων παροχής 

υπηρεσιών επιθαλάσσιας αρωγής. 
64 Βλεπε ΥΑ 2411.1/07/03 (ΦΕΚ Β 850/27-06-2003 
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� Ειδικά στις περιπτώσεις προσάραξης έµφορτο δεξαµενόπλοιου όταν ο 

ιδιοκτήτης του φορτίου είναι και ο τελικός χρήστης, η Λιµενική Αρχή ή ο  

Εθνικός συντονιστής αναθέτει κατά προτεραιότητα σε αυτόν την εξεύρεση 

κατάλληλου δεξαµενόπλοιου για τις εργασίες µεταφόρτωσης65 

 

4.4 Απαιτούµενες πληροφορίες 

 

Ο Εθνικός συντονιστής ή αντίστοιχα ο Τοπικός συντονιστής όταν πρόκειται για 

περιστατικό ρύπανσης µικρότερης έκτασης περιοριζόµενο στην χωρική αρµοδιότητα 

µιας Λιµενικής Αρχής, που είναι υπεύθυνος για την οργάνωση της επιχείρησης 

καταπολέµησης µιας πετρελαιοκηλίδας, πρέπει να έχει στην διάθεση του το ταχύτερο 

δυνατό, µια γενική εικόνα τις κατάστασης και όλες τις απαραίτητες πληροφορίες για 

να αποφασίσει την λήψη των κατάλληλων µέτρων. Για τον σκοπό αυτό ευθύς αµέσως 

µόλις ληφθεί η πληροφόρηση για ένα περιστατικό ατυχηµατικής ρύπανσης θα πρέπει 

να καταγραφούν οι συνθήκες του ατυχήµατος και ειδικότερα: 

� Ηµεροµηνία και ώρα ατυχήµατος 

� Ακριβές στίγµα 

� Εξακρίβωση του ονόµατος και της εθνικότητας του πλοίου και των στοιχείων 

του πλοιοκτήτη, ναυλωτών, ιδιοκτητών φορτίου, και ασφαλιστών (P & I 

Clubs) 

Ταυτοχρόνως πρέπει να γίνει προσπάθεια καταγραφής της ποσότητας του πετρελαίου 

που απορρίφθηκε, αν τυχόν η διαρροή ελέγχεται ή συνεχίζεται, καθώς και η 

ποσότητα του πετρελαίου που µπορεί να απορριφθεί εφόσον η ρύπανση συνεχίζεται. 

Τα στοιχεία αυτά είναι αναγκαία ώστε να βοηθήσουν στον καθορισµό του αριθµού 

των µέσων που θα απαιτηθούν για την έκβαση της επιχείρησης. Ακολούθως 

απαιτείται η συλλογή πληροφοριών σχετικά µε τα χαρακτηριστικά του 

απορριφθέντος πετρελαίου66 
και τα χαρακτηριστικά της κηλίδας67 τα οποία είναι 

απαραίτητα για την επιλογή του είδους των µέσων καταπολέµησης. Επιπλέον 

                                                 
65 Κατά τις διαδικασίες µετάγγισης λαµβάνονται οι οδηγίες του Γενικού κανονισµού λιµένα 18 και του 

σχετικού εγχειριδίου του ΙΜΟ. 
66 Πυκνότητα, ιξώδες, ρυθµός εξάτµισης, τοξικότητα κ.τλ. 
67 Επιφάνεια που καλύπτει, πάχος, χρώµα, συνεχής ή διασπαρµένη. 
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σηµαντικές πληροφορίες είναι οι τοπικές γεωγραφικές συντεταγµένες, οι αποστάσεις 

από την πλησιέστερη ακτή, οι ζώνες στις οποίες δεν συνιστάται ή είναι απαγορευµένη 

η χρησιµοποίηση ορισµένων µεθόδων καταπολέµησης, το βάθος της θάλασσας, τυχόν 

ρεύµατα και παλίρροιες, καθώς και τα µετεωρολογικά στοιχεία στην περιοχή. Αξίζει 

να σηµειωθεί ότι οι πληροφορίες που φθάνουν στον Εθνικό ή Τοπικό συντονιστή 

υπεύθυνο για την απορρύπανση θα πρέπει να είναι κατανοητές, ακριβείς και κατά το 

δυνατόν πλήρεις. Η πληροφόρηση πρέπει να είναι συνεχής και να παρουσιάζεται µε 

οµοιόµορφο τρόπο ώστε να επιτρέπει την σύγκριση της κατάστασης σε 

διαφορετικούς χρόνους και την εξαγωγή συµπερασµάτων επί της εξέλιξης του 

φαινοµένου.           

 

4.5 Περιοχές ευθύνης - Περιφερειακοί σταθµοί στο Αιγαίο 

 

Με δεδοµένη την γεωγραφική και διοικητική διαίρεση της χερσαίας και της 

νησιωτικής Ελλάδος η θαλάσσια περιοχή της ευθύνης της χώρας µας στον τοµέα της 

προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος έχει κατανεµηθεί µεταξύ των Λιµενικών 

Αρχών. Εποµένως οι Λιµενικές Αρχές φέρνουν το βάρος του ελέγχου, της επιτήρησης 

και της προστασίας των περιοχών δικαιοδοσίας τους. Παράλληλα το ΥΕΝ / ∆.Π.θ.Π. 

στην χώρα µας έχει ιδρύσει 16 Περιφερειακούς σταθµούς68 (ΠΣΚΡ) στοχεύοντας 

στην άµεση  αντιµετώπιση της ρύπανσης στις περισσότερο ευαίσθητές περιοχές. Οι 

Σταθµοί αυτοί θα πρέπει να επανδρωθούν µε εκπαιδευµένο προσωπικό και να 

εφοδιαστούν µε τα απαραίτητα µέσα και υλικά ώστε να είναι δυνατή η άµεση 

επέµβαση και η αντιµετώπιση ενός περιστατικού ρύπανσης της θάλασσας. Οι 

σταθµοί αυτοί είναι: Πειραιά – Σύρου – Πάτρας – Νεάπολης Βιών – Ελευσίνας – 

Βόλου – Θεσσαλονίκης – Πύλου – Καβάλας – Ίσθµιας – Χανίων – Αλεξανδρούπολης 

– Λήµνου – Χίου – Μυτιλήνης69 και Ρόδου. 

Αντίστοιχα το ΥΕΝ / ∆.Π.Θ.Π. θα πρέπει να κατανείµει το ειδικευµένο προσωπικό 

και τον εξοπλισµό πρόληψης και καταπολέµησης της ρύπανσης στους ανωτέρω 

Σταθµούς, λαµβανοµένου υπόψη τις ειδικές ανάγκες και τις ιδιαιτερότητες της κάθε 

περιοχής. Με µικρότερες ποσότητες από εύχρηστα υλικά καταπολέµησης µικρότερων 

σε έκτασης περιστατικών ρύπανσης που µπορούν να λάβουν χώρα σε µία περιοχή, 

                                                 
68 Η ίδρυση και τα καθήκοντα των περιφερειακών σταθµών απορρύπανσης ρυθµίζονται από το άρθρο 

15 του Π∆ 55/98   
69 Συστάθηκε µε το Π∆ 64/2004. 
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έχουν εφοδιαστεί στο σύνολο τους οι Λιµενικές Αρχές τις χώρας, ενώ στην κεντρική 

αποθήκη και εξοπλισµού παραµένει σε ετοιµότητα µεγάλος αριθµός αποθεµάτων για 

να αποσταλούν ταχύτατα οπουδήποτε και οποτεδήποτε χρειασθεί.   

 

4.6 Εγκαταστάσεις υποδοχής για παραλαβή πετρελαιοειδών 

 

Τα παράκτια κράτη πρέπει να παρέχουν εγκαταστάσεις ευκολιών υποδοχής για όλα 

τα πλοία έτσι ώστε να απελευθερωθούν τα απόβλητα τους κυρίως πετρελαιοειδή 

αλλά και χηµικά υπολείµµατα, λύµατα, ή απορρίµµατα, στα λιµάνια τους και όχι στα 

θαλάσσια ύδατα. Η ∆ιεθνή Σύµβαση MARPOL70 προβλέπει την κατασκευή τέτοιων 

εγκαταστάσεων χωρίς ωστόσο να υποχρεώνει τις κυβερνήσεις των κρατών αυτών να 

παρέχουν αυτές τις εγκαταστάσεις υποδοχής. Αξιοσηµείωτο είναι ότι χώρες οι οποίες 

έχουν διαµαρτυρηθεί για τη θαλάσσια ρύπανση στα ύδατα τους ουσιαστικά δεν έχουν 

εξασφαλίσει την παροχή στα πλοία που καταπλέουν στους λιµένες τους ανάλογων 

ευκολιών υποδοχής. Ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός δηµοσιεύει οδηγίες για την 

παροχή επαρκών εγκαταστάσεων υποδοχής στους λιµένες των κρατών για ανάλογη 

χρήση από τα πλοία µε λογικό κόστος. Η έλλειψη τέτοιων εγκαταστάσεων σηµαίνει 

αυτοµάτως ότι τα πλοία θα πρέπει να κρατήσουν τα απόβλητα που παράγονται εν 

πλω για πάντα, η να αναγκασθούν να παρεκκλίνουν σε ένα λιµάνι όπου οι 

εγκαταστάσεις είναι διαθέσιµες (συµπεριλαµβανοµένου και των λειτουργικών 

δαπανών) ή παράνοµα να απαλλαχθούν από αυτά απορρίπτοντας τα εκουσίως στην 

θάλασσα.  

Η Κοινοτική και Εθνική πολιτική στον τοµέα της προστασίας του θαλασσίου 

περιβάλλοντος, αποβλέπει σε υψηλά επίπεδα ασφάλειας και στηρίζεται στις αρχές τις 

προφύλαξης και της προληπτικής δράσης, µε σκοπό να περιορισθεί η απόρριψη στην 

θάλασσα κάθε είδους καταλοίπων πετρελαιοειδών καθώς και άλλων αποβλήτων που 

παράγονται από τα πλοία. Στα πλαίσια αυτά η Ευρωπαϊκή ένωση προχώρησε στην 

λήψη των κατάλληλων µέτρων για την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος 

επιβάλλοντας την παράδοση των καταλοίπων που παράγονται στα πλοία και των 

καταλοίπων φορτίου στις λιµενικές εγκαταστάσεις όπου καταπλέουν τα πλοία.  

Στη χώρα µας µε την εκδοθείσα Υπουργική Απόφαση 3418/07/2002 (ΦΕΚ Β 

712/2002) αποσκοπείτε η εναρµόνιση µε την Ευρωπαϊκή Οδηγία 2000/59/ΕΚ σχετικά 

                                                 
70 Παράρτηµα Ι κανόνας 12. 
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µε τις λιµενικές εγκαταστάσεις παραλαβής αποβλήτων που παράγονται στα πλοία 

καθώς και καταλοίπων φορτίου µε σκοπό να περιορισθεί η απόρριψη στην θάλασσα. 

Ιδιαίτερη βαρύτητα δίνεται στην παράνοµη απόρριψη πετρελαιοειδών στοχεύοντας 

στην βελτίωση της πρακτικής διάθεσης και χρήσης ώστε να ενισχυθεί η προστασία 

του θαλασσίου περιβάλλοντος. 

Αντίστοιχα από τις κείµενες διατάξεις προβλέπεται η υποχρέωση των Φορέων 

∆ιαχείρισης των λιµένων να διαθέτουν λιµενικές εγκαταστάσεις για την παραλαβή 

αποβλήτων και καταλοίπων που παράγονται από το µεγαλύτερο εµπορικό πλοίο έως 

το µικρότερο σκάφος αναψυχής, παρέχοντας υψηλής ποιότητας υπηρεσίες, δίχως να 

προκαλούν αδικαιολόγητες καθυστερήσεις στα πλοία. Η κάλυψη του κόστους των 

λιµενικών εγκαταστάσεων παραλαβής, συµπεριλαµβανοµένης της µεταφοράς της 

αποθήκευσης, της επεξεργασίας και διάθεσης των καταλοίπων πρέπει να 

εξασφαλίζεται εξ ολοκλήρου από τα πλοία, το δε σύστηµα χρέωσης τελών που 

υιοθετείται σε κάθε λιµένα, πρέπει να παρέχει κίνητρο στα πλοία που παραδίδουν τα 

κατάλοιπα τους στις προβλεπόµενες εγκαταστάσεις. Εποµένως προβλέπεται τα πλοία 

να καταβάλλουν πάγιο τέλος ανεξάρτητα εάν χρησιµοποιούν τις εγκαταστάσεις 

παραλαβής καταλοίπων ή όχι και πρόσθετη καταβολή τελών σε περίπτωση 

παράδοσης ανάλογη µε τις ποσότητες και το είδος αυτών. Για την υιοθέτηση και 

πιστή εφαρµογή των διατάξεων αυτών εµπλέκονται µια σειρά από Φορείς οι οποίοι 

θα πρέπει να δρουν συντονισµένα και συµπληρωµατικά µε κύριο πάντα στόχο την 

πρόληψη της ρύπανσης, ενώ για τον έλεγχο της πιστής εφαρµογής απαιτείται η 

αρµονική συνεργασία των φορέων ∆ιαχείρισης λιµένων µε τις αρµόδιες Λιµενικές 

Αρχές και τις ανάδοχες εταιρείες όπου αυτές δραστηριοποιούνται.  

Η προαναφερόµενη απόφαση εφαρµόζεται σε όλα τα πλοία, συµπεριλαµβανοµένων 

των αλιευτικών και των σκαφών αναψυχής, ανεξαρτήτως της σηµαίας που φέρουν71, 

τα οποία καταπλέουν ή λειτουργούν σε Ελληνικό λιµένα. Τα επιβατηγά οχηµαταγωγά 

πλοία τακτικών γραµµών µε συχνούς ελλιµενισµούς σε διαφορετικούς λιµένες 

παραδίδουν κι αυτά κατά τρόπο σύµφωνο µε την απόφαση αυτή, µε τη σύναψη 

διακανονισµών που εγγυούνται την παράδοση των καταλοίπων και την αντίστοιχη 

καταβολή τελών σε λιµένα που βρίσκεται επί του δροµολογίου τους.  

Ακολούθως για την επίτευξη της καταλληλότητας των λιµενικών εγκαταστάσεων 

παραλαβής καταλοίπων, καταρτίζονται σχέδια παραλαβής και διαχείρισης 

                                                 
71 Ισχύει η βασική αρχή της µη ευνοικής µεταχείρισης. 
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καταλοίπων, σύµφωνα µε το µέγεθος του λιµένα, τους τύπους των πλοίων που 

καταπλέουν σε αυτόν το είδος και τις ποσότητες των καταλοίπων που προκύπτουν 

από στατιστικά στοιχεία. Τα σχέδια αυτά αποτελούν αναπόσπαστο τµήµα του 

Κανονισµού λειτουργίας των λιµένων. Παράλληλα για την αξιολόγηση των σχεδίων 

παραλαβής, τα οποία σε µεγάλο βαθµό έχουν βασισθεί σε θεωρητικές παραδοχές, 

απαιτείται η συνεχής αξιολόγηση του σχεδίου λαµβάνοντας υπόψη της πραγµατικές 

συνθήκες που επικρατούν σε κάθε λιµένα ούτως, ώστε να αποδειχθεί και στην πράξη 

η επάρκεια και η ικανοποιητική λειτουργία των εγκαταστάσεων υποδοχής 

καταλοίπων.  

Αποσκοπώντας στην παγίωση της νοµιµότητας, της πιστής εφαρµογής των 

προβλεπόµενων διατάξεων και την ενηµέρωση της Ευρωπαϊκής Ένωσης και του 

∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ), σχετικά µε την αξιολόγηση των µέτρων 

που έχουν υιοθετηθεί στην χώρα µας, απαιτείται η υιοθέτηση ενός συστήµατος 

πληροφόρησης, το οποίο θα επιτρέψει τη συλλογή και επεξεργασία σχετικών 

στοιχείων, για την ανάπτυξη τιµολογιακής πολιτικής. Στα πλαίσια αυτά θα πρέπει να 

εγκατασταθεί και να ενηµερώνεται συνεχώς µια ηλεκτρονική βάση δεδοµένων που θα 

τηρείται µε αποκλειστική ευθύνη του Φορέα ∆ιαχείρισης σε συνεργασία µε τον 

Φορέα Εκµετάλλευσης του έργου (Ανάδοχος) και θα καταχωρούνται κατ΄ ελάχιστον 

στοιχεία των πλοίων που καταπλέουν, τους προηγούµενους λιµένες, καθώς και τον 

τόπο, χρόνο, είδος και ποσότητα της τελευταίας παράδοσης των καταλοίπων.          

 

4.7 Εκπαίδευση προσωπικού και ασκήσεις. 

 

Στη χώρα µας, στα πλαίσια επιµόρφωσης του προσωπικού της ∆ιεύθυνσης 

Προστασίας Θαλασσίου Περιβάλλοντος (∆ΠΘΠ) του ΥΕΝ παρακολουθούνται 

εκπαιδευτικά σεµινάρια που αφορούν θέµατα σχεδιασµού, πρόληψης και 

αντιµετώπισης ρύπανσης της θάλασσας από πετρέλαιο συνεπεία ατυχηµάτων που 

διοργανώνονται από την Ευρωπαϊκή Ένωση, REMPEC, διάφορες εταιρείες 

πετρελαιοειδών κ.λ.π στο εξωτερικό και στο εσωτερικό. Η ∆.Π.Θ.Π. είναι αρµόδια 

για την ανάπτυξη και υλοποίηση εκπαιδευτικών προγραµµάτων για τους χειριστές 

των πλωτών σκαφών, τους χειριστές του εξοπλισµού απορρύπανσης, το προσωπικό 

των γραφείων ενασχόλησης µε την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος και των 

περιφερειακών σταθµών καταπολέµησης ρύπανσης των Λιµενικών Αρχών καθώς και 

των στελεχών του Λιµενικού Σώµατος που ασκούν συντονιστικά καθήκοντα κατά την 
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καταπολέµηση και την διοικητική υποστήριξη των επιχειρήσεων αντιµετώπισης 

περιστατικών ρύπανσης.  

Επιπρόσθετα οι εµπλεκόµενοι φορείς στο τοµέα πρόληψης και αντιµετώπισης 

περιστατικών ρύπανσης εκτελούν γυµνάσια έκτακτης ανάγκης. Πρόκειται για 

γυµνάσια τα οποία είναι αφενός µεν εσωτερικού χαρακτήρα µε σκοπό την 

διαπίστωση της επάρκειας της οργανωτικής δοµής αντιµετώπισης έκτακτης ανάγκης 

από τον υπόχρεο  φορέα ή εγκατάσταση, και αφετέρου εξωτερικού χαρακτήρα µε 

αντίστοιχη συµµετοχή των Τοπικών Αρχών  και των λοιπών εµπλεκόµενων 

επιχειρήσεων της ναυτιλίας, των εγκαταστάσεων διακίνησης, αποθήκευσης, 

επεξεργασίας πετρελαίου και των λιµένων για διαπίστωση του βαθµού απόδοσης της 

λειτουργικότητας των επιµέρους σχεδίων έκτακτης ανάγκης σε συνδυασµό µε το 

ακολουθούµενο κατά περίπτωση Τοπικό σχέδιο της Λιµενικής Αρχής. Η εκπαίδευση 

προβλέπεται να περιλαµβάνει τα παρακάτω αντικείµενα: 

� Θεωρητική εκπαίδευση όσον αφορά την γνώση όλων των κατηγοριών της 

θαλάσσιας ρύπανσης και ειδικότερα των πετρελαιοειδών που διακινούνται σε 

συνδυασµό µε την συµπεριφορά τους στην θάλασσα, ανάλογα µε τον χρόνο 

παραµονής τους. 

� Θεωρητική στρατηγική αντιµετώπισης περιστατικών ρύπανσης ανάλογα µε το 

γεωγραφικό περιβάλλον σε µια συγκεκριµένη περιοχή και τις αντίστοιχες 

καθορισθείσες προτεραιότητες ευαίσθητων περιοχών όπως αυτές έχουν 

προκαθορισθεί στα τοπικά σχέδια αντιµετώπισης κάθε περιοχής 

� Πρακτική επίδειξη µέσων αντιρρύπανσης που διατίθονται και εκτέλεση µιας 

άσκησης µε αυξανόµενο συντελεστή δυσκολίας ανάλογα µε το επίπεδο 

εκπαίδευσης των συµµετεχόντων. Σχολιασµός της άσκησης και συζήτηση για 

τυχόν βελτιώσεις εκτέλεσης αυτής.     

Τα σενάρια των γυµνασίων έκτακτης ανάγκης και ασκήσεων κινητοποίησης ευρείας 

κλίµακας καταστρώνονται από τη ∆.Π.Θ.Π. σε συνεργασία πάντα µε τις 

εµπλεκόµενες Λιµενικές Αρχές, τους υπεύθυνους περιβάλλοντος των παρακτίων 

εγκαταστάσεων και τις επιχειρήσεις καταπολέµησης ρύπανσης. Κατά την σχεδίαση 

των εκπαιδευτικών προγραµµάτων, σεναρίων και ασκήσεων λαµβάνεται µέριµνα 

ώστε µα τηρούνται οι σχετικές οδηγίες του ∆ιεθνή Ναυτιλιακού Οργανισµού. 
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5 Ο ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΟΣ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ ΡΥΠΑΝΣΗΣ ΣΤΗ 

Ν. ΛΕΣΒΟ – ΤΟΠΙΚΟ ΣΧΕ∆ΙΟ ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ. 

 

5.1 Γενικά 

 

Η Λέσβος βρίσκεται  στο Βορειοανατολικό Αιγαίο και είναι  το τρίτο σε µέγεθος 

νησί της Ελλάδας µε έκταση 1.630 τ.χλµ. Το συνολικό µήκος των ακτών της ξεπερνά 

τα 300 χλµ., ενώ ένα µεγάλο ποσοστό του πληθυσµού της ζει και δραστηριοποιείται 

κοντά στην παράκτια ζώνη. Ο συνολικός πληθυσµός της Λέσβου ανέρχεται περίπου 

στις 86.000 και το µεγαλύτερο ποσοστό κατοίκων βιοποριστικά βασίζεται στην 

εκµετάλλευση αγροτικών προϊόντων, στον τουρισµό και στην αλιεία. Είναι φανερό 

λοιπόν ότι µια ενδεχόµενη πετρελαϊκή ρύπανση στην Ν. Λέσβο εκτός της 

επιβάρυνσης του θαλασσίου περιβάλλοντος της χλωρίδας και της πανίδας στην 

περιοχή θα έχει και µια σειρά από πολυποίκιλες επιβαρυντικές επιπτώσεις µε κύριο 

στόχο την οικονοµία του νησιού όταν µάλιστα το ενδεχόµενο ενός τέτοιου 

περιστατικού συµβεί σε ευαίσθητες περιβαλλοντικά περιοχές κατά την διάρκεια της 

τουριστικής περιόδου. 

5.2 ∆ιακίνηση πετρελαιοειδών στην Ν. Λέσβο.                                                                                                                                                                                                      

Οι εταιρίες πετρελαιοειδών τα τελευταία δύο χρόνια λόγω παύσης λειτουργίας της 

πετρελαϊκής εγκατάστασης της ΕΚΟ στον κόλπο της Γέρας, διακινούν µεγάλες 

ποσότητες καυσίµων µε βυτιοφόρα οχήµατα των 40 τόννων µε ειδικά δροµολόγια 

οχηµαταγωγών πλοίων από και προς τον λιµένα Μυτιλήνης72. Αντίστοιχα στους 

λιµένες Περάµατος (κόλπος Γέρας), Σιγρίου και Πέτρας  όπου υπάρχουν προβλήτες 

υποδοχής πλοίων η διακίνηση των πετρελαιοειδών γίνεται µε βυτιοφόρα οχήµατα. Με 

µικρότερα βυτιοφόρα οχήµατα 2 – 5 τόνων γίνεται ο ανεφοδιασµός µε πετρέλαιο 

diesel κυρίως στους λιµένες Μυτιλήνης , Περάµατος Σιγρίου και Πέτρας προς 

εξυπηρέτηση των µικρών αλιευτικών σκαφών τα οποία ελλιµενίζονται εντός των 

λιµένων αυτών ή σε παρακείµενα αλιευτικά καταφύγια αλλά και µεγάλου αριθµού 

σκαφών αναψυχής κατά την θερινή περίοδο. Στην σκάλα Λουτρών που είναι κοντά 

στον λιµένα Περάµατος ευρίσκεται η πετρελαϊκή εγκατάσταση της ΕΚΟ η οποία 

είναι µεν εκτός λειτουργίας ωστόσο αξίζει να σηµειωθεί ότι διαθέτει πλήρη 

εξοπλισµό αντιρρύπανσης που δύναται να καλύψει ενδεχόµενη ρύπανση εντός του 

                                                 
72 Πηγή :Κεντρικό Λιµεναρχείο Μυτιλήνης. 
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κόλπου. Περίπου πέντε ναυτικά µίλια βόρεια του λιµένα Μυτιλήνης ευρίσκεται το 

αγκυροβόλιο της εγκατάστασης πετρελαιοειδών της BP. Η συγκεκριµένη 

εγκατάσταση υποδέχεται στο αγκυροβόλιο της περίπου 35 – 40 πλοία ανά έτος 

µήκους 75 – 90 µέτρων και 2300 ΚΟΧ περίπου73.
  
Λίγο νοτιότερα µόλις ένα ναυτικό 

µίλι από τον λιµενα Μυτιλήνης  ευρίσκεται το αγκυροβόλιο της ∆ΕΗ µέσω του 

οποίου διακινούνται πετρελαιοειδή και συγκεκριµένα diesel και µαζούτ. Η 

εγκατάσταση υποδέχεται στο αγκυροβόλιο της περίπου 35 – 40 πλοία ανά έτος 

µήκους 80 -90 µέτρων 2400 ΚΟΧ. Τονίζεται ότι οι ποσότητες πετρελαιοειδών που 

διακινούνται στην εγκατάσταση της BP ανήκουν στην κατηγορία των µη εµµενόντων 

τα οποία ενώ εξαπλώνονται πολύ γρήγορα και σε µεγάλη έκταση, εξαερώνονται η 

αυτοδιαλύονται εντός των πρώτων 48 ωρών, ενώ στην κατηγορία των εµµενόντων 

ανήκουν το πετρέλαιο µαζούτ της εγκατάστασης της ∆ΕΗ το οποίο θεωρείται το 

χειρότερο πετρελαιοειδές σε περίπτωση ρύπανσης. Τα πλοία αυτά πριν καταπλεύσουν 

στον προορισµό τους διέρχονται τόσο από το βόρειο τµήµα του νησιού όσο και από 

το νότιο εξαρτώµενα από σηµείο αναχώρησης. Στους πίνακες που ακολουθούν 

παρατίθενται στοιχεία για τον συνολικό αριθµό κατάπλων και αντίστοιχων  

µεταφερόµενων ποσοτήτων πετρελαιοειδών κατά τα έτη 2003 – 2004 στις 

εγκαταστάσεις BP και ∆ΕΗ. 

ΜΗΝΑΣ ΑΡΙΘΜΟΣ ΠΛΟΙΩΝ 
ΜΕΤΑΦΕΡΟΜΕΝΗ ΠΟΣΟΤΗΤΑ 

(ΛΙΤΡΑ) 

ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΣ 8 7.408 

ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 7 7.930 

ΜΑΡΤΙΟΣ 11 17350 

ΑΠΡΙΛΙΟΣ 5 5.513 

ΜΑΙΟΣ 7 8.480 

ΙΟΥΝΙΟΣ 6 7.350 

ΙΟΥΛΙΟΣ 7 7.155 

ΑΥΓΟΥΣΤΟΣ 6 10.162 

ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΣ 5 4.806 

ΟΚΤΩΒΡΙΟΣ 7 9.943 

ΝΟΕΜΒΡΙΟΣ 4 2.854 

∆ΕΚΕΜΒΡΙΟΣ 8 12.580 

ΣΥΝΟΛΟ 81 101.531 

Πίνακας 1: Στοιχεία έτους 2003, Πηγή Γρ. Ναυτολογίας Κ. Λ. Μυτιλήνης 

                                                 
73 Στατιστικά στοιχεία από Κεντρικό Λιµεναρχείο Μυτιλήνης. 
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ΜΗΝΑΣ ΑΡΙΘΜΟΣ ΠΛΟΙΩΝ 
ΜΕΤΑΦΕΡΟΜΕΝΗ ΠΟΣΟΤΗΤΑ 

(ΛΙΤΡΑ) 

ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΣ 5 2.462 

ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 10 14.146 

ΜΑΡΤΙΟΣ 7 6.202 

ΑΠΡΙΛΙΟΣ 7 6.441 

ΜΑΙΟΣ 9 8.385 

ΙΟΥΝΙΟΣ 5 4.629 

ΙΟΥΛΙΟΣ 7 5.435 

ΑΥΓΟΥΣΤΟΣ 7 5.935 

ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΣ 7 7.487 

ΟΚΤΩΒΡΙΟΣ 7 6.747 

ΝΟΕΜΒΡΙΟΣ 6 7.292 

∆ΕΚΕΜΒΡΙΟΣ 7 6.288 

ΣΥΝΟΛΟ 84 81.449 

Πίνακας 2: Στοιχεία έτους 2004, Πηγή Γραφείο Ναυτολογίας Κεντρικού Λιµεναρχείου Μυτιλήνης 

 

5.3 ∆ιελεύσεις πλοίων περιµετρικά της Λέσβου 

Πέραν των διακινούµενων πετρελαιοειδών και των αντιστοιχών προσεγγίσεων 

πλοίων από και προς την Λέσβο αξίζει να αναφερθεί η γενικότερη ναυτιλιακή κίνηση 

στο θαλάσσιο χώρο που περιβάλλει τη νήσο. Η Λέσβος λόγω της γεωγραφικής θέσης 

της στο Βορειοανατολικό τµήµα του Αιγαίου διαθέτει δύο βασικούς διαύλους 

διέλευσης πλοίων. Ο πρώτος δίαυλος είναι η θαλάσσια περιοχή δυτικά του Σιγρίου 

όπου διέρχεται µεγάλος αριθµός πλοίων διαφόρων µεγεθών και κατηγοριών που 

κατευθύνονται από και προς τα στενά του Βοσπόρου µε προορισµό µέσω του Αιγαίου 

πελάγους περιοχές τις Μεσογείου ή περιοχές στην Μαύρη θάλασσα αντίστοιχα. Η 

διέλευση των πλοίων πραγµατοποιείται στα διεθνή κυρίως ύδατα σε απόσταση περί 

των 15 – 20 ναυτικών µιλίων από τις ακτές της νήσου πλην όµως ένας µικρότερος  

αριθµός διελεύσεων µικρότερου µεγέθους πλοίων πραγµατοποιείται πλησίον των 

ακτών κυρίως την χειµερινή περίοδο προς αποφυγή δυσµενών καιρικών συνθηκών. Ο 

ακριβής αριθµός των διελεύσεων αυτών δεν είναι καταγεγραµµένος λόγω έλλειψης 

υλικοτεχνικής υποδοµής ωστόσο εκτιµάται ότι ανέρχεται περίπου σε 15 – 20 πλοία 

ανά ηµέρα. Ο δεύτερος δίαυλος αφορά το ονοµαζόµενο «Στενό της Μυτιλήνης» και 

ξεκινάει από το Ακρωτήριο Κόρακας και φτάνει µέχρι το Ακρωτήριο της Αγριελιάς, 
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στο νοτιοανατολικό άκρο του νησιού. Από το στενό της Μυτιλήνης η διέλευση των 

πλοίων είναι µικρότερης συχνότητας. Συνήθως µικρότερου µεγέθους πλοία διαφόρων 

κατηγοριών επιλέγουν να διέλθουν από το στενό είτε διότι πρόκειται να 

προσεγγίσουν τις δυτικές ακτές της Τουρκίας ή να κατευθυνθούν προς την Ν. Χίο, 

είτε για να αποφύγουν τις δυσµενείς καιρικές συνθήκες που επικρατούν δυτικά του 

Σιγρίου στην ανοιχτή θάλασσα πλέοντας µε τον τρόπο αυτό ασφαλέστερα. Εκ των 

διελεύσεων των πλοίων από το στενό ένας αριθµός θα προσεγγίσει τις ανατολικές 

ακτές της Λέσβου καθώς και τον λιµένα Μυτιλήνης.             

5.4 Περιβαλλοντικά ευαίσθητες περιοχές στη Λέσβο.  

Σε συµφωνία µε το Εθνικό Σχέδιο Έκτακτης Ανάγκης για την Αντιµετώπιση 

Περιστατικών Ρύπανσης από Πετρέλαιο, το οποίο έχει τεθεί σε ισχύ από το 2002, 

είναι απαραίτητο για πρακτικούς λόγους καθορισµού προτεραιοτήτων προστασίας 

των απειλούµενων ακτογραµµών, να είναι καταγεγραµµένα µε προτεραιότητες και 

στο Τοπικό σχέδιο της οικείας Λιµενικής Αρχής καθώς και σε εκείνα των 

εγκαταστάσεων οι περιβαλλοντικά ευαίσθητες περιοχές και τα οικονοµικά ευπαθή 

σηµεία74. Η εφαρµογή της οδηγίας 92/43/EEC στην Ελλάδα, µέσω της καταγραφής, 

αναγνώρισης, εκτίµησης και χαρτογράφησης των τύπων των οικοτόπων και των 

ειδών χλωρίδας και πανίδας µε στόχο τον καθορισµό των προς ένταξη περιοχών στο 

δίκτυο Natura 2000 αλλά και της Συνθήκης της Ramsar, αποτελεί τη βάση για την 

δηµιουργία Εθνικής στρατηγικής για την προστασία του φυσικού περιβάλλοντος. 

Εντός της ευρύτερης περιοχής κατάρτισης του Τοπικού σχεδίου, εντοπίζονται 

αρκετές περιοχές που έχουν συµπεριληφθεί στον εθνικό κατάλογο περιοχών 

υγροβιότοπων σύµφωνα µε τον αντίστοιχο χάρτη του ΕΚΒΥ (Ελληνικού Κέντρου 

Υγροτόπων – Βιοτόπων) µε κάποιες από αυτές να συµπεριλαµβάνονται στην 

Παράκτια ζώνη και παρατίθενται στο σύνολο τους στον παρακάτω πίνακα: 

 

 

 

 

 

                                                 
74 Π∆ 11/2002 Εθνικό σχέδιο, γενικές απαιτείσεις 1.6 χαρτογράφηση του βαθµού ευαισθησίας των 

ακτών και εξοπλισµός αποτροπής προσβολής παραγωγικών µονάδων. 
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Αριθµός Υγροτόπου Ονοµασία περιοχής 

Περιοχή 294 χάρτη ΕΚΒΥ Λιµνοθάλασσα Παρακοίλων στον κόλπο Καλλονής 

Περιοχή 295 χάρτη ΕΚΒΥ 
Έλος Κεραµείου στον κόλπο Καλλονής 

Περιοχή 296 χάρτη ΕΚΒΥ 
Λιµνοθάλασσα Αλυκής Καλλονής 

Περιοχή 297 χάρτη ΕΚΒΥ 
Εκβολές ποταµού Βούβαρη στον κόλπο Καλλονής 

Περιοχή 298 χάρτη ΕΚΒΥ 
Λιµνοθάλασσα των µέσων στον κόλπο της Καλλονής 

Περιοχή 299 χάρτη ΕΚΒΥ 
Έλος Αχλαδερής στον κόλπο της Καλλονής 

Περιοχή 300 χάρτη ΕΚΒΥ 
Έλος Αλυκούδι στον κόλπο της Καλλονής 

Περιοχή 301 χάρτη ΕΚΒΥ Λιµνοθάλασσα Αλυκής Πολυχνίτου στον κόλπο της 

Καλλονής 

Περιοχή 302 χάρτη ΕΚΒΥ 
Έλος Ντίπι Λάρσος στον κόλπο Γέρας 

Περιοχή 303 χάρτη ΕΚΒΥ 
Έλος Ευρειακής στον κόλπο της Γέρας 

Πηγή: ΕΚΒΥ 

 

Επίσης υπάρχουν τρεις περιοχές των οποίων ελέγχεται η καταλληλότητα για ένταξη 

στο Ευρωπαϊκό Οικολογικό ∆ίκτυο ‘Natura 2000’ στα πλαίσια του προγράµµατος 

Αναγνώριση και περιγραφή των τύπων οικοτόπων 

 

Κώδικας Εθνικού 

Καταλόγου 

Ονοµασία περιοχής Natura 2000 

GR 4110003 ∆υτική Χερσόνησος – Απολιθωµένο δάσος 

GR 4110004 Κόλπος Καλλονής 

GR 4110005 Κόλπος Γέρας, Έλος Ντίπι – Λάρσος 

Πηγή: ΕΚΒΥ 

 

Πέραν των αναφερθέντων υπάρχουν περιοχές µεγάλης οικονοµικής σηµασίας οι 

οποίες αποτελούν την πρώτη προτεραιότητα στα θέµατα προστασίας από θαλάσσια 

ρύπανση, δεδοµένου ότι εκτιµώνται ως περιοχές µεγάλης σπουδαιότητος από 

τουριστικής πλευράς. Μια από τις κυριότερες πηγές εισοδηµάτων του νησιού, τα 

οποία προέρχονται από την εκµετάλλευση κυρίως της παράκτιας ζώνης ιδιαίτερα 
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κατά την διάρκεια της Τουριστικής περιόδου75 είναι ένα από τα χαρακτηριστικά της 

Λέσβου και σε συνδυασµό µε την συνεχιζόµενη ανοδική τουριστική τάση αποτελεί 

ένα σηµαντικό πλεονέκτηµα έναντι άλλων περιοχών της Ελληνικής επικράτειας. 

 

5.5 Περιοχές κοινωνικοοικονοµικής σηµασίας στη Ν. Λέσβο 

 

Είναι γεγονός ότι το κύριο µέληµα του τοπικού σχεδιασµού αντιµετώπισης εκτάκτου 

περιστατικού ρύπανσης πρέπει να είναι η εκ των προτέρων αναγνώριση και 

καταγραφή παράκτιων περιοχών στις οποίες στρέφεται η προτεραιότητα των 

ενεργειών της Οµάδας  αντιρρύπανσης, µε περιορισµούς ή όχι στη χρήση των µέσων 

καταπολέµησης της ρύπανσης. Τέτοιες περιοχές αποτελούν τα τµήµατα της ακτής 

όπου υπάρχουν και λειτουργούν οργανωµένες παραλίες και ξενοδοχειακές 

εγκαταστάσεις, µαρίνες και άλλες λιµενικές εγκαταστάσεις καθώς και αβαθείς 

θαλάσσιες περιοχές µε µικρή υδροδυναµική κυκλοφορία όπου πρέπει να αποφεύγεται 

η χρήση χηµικών διασκορπιστικών ουσιών. Σε πολλές περιπτώσεις είναι ανέφικτη η 

αποτροπή προσβολής των ακτών και θεωρείται πλεονεκτική ή εκτροπή της ρύπανσης 

προς συγκεκριµένη περιοχή, όπου υπάρχει ευχερής πρόσβαση και δυνατότητα 

πλήρους εκµετάλλευσης του διαθέσιµου τεχνικού εξοπλισµού ακόµη και ανάκτησης 

κάποιων κατηγοριών θαλασσίων ρυπάνσεων. Για το λόγο αυτό προκαθορίζονται µε 

µέριµνα της τοπικής Λιµενικής Αρχής, στο αντίστοιχο τοπικό σχέδιο, οι περιοχές 

αυξηµένης προστασίας µε ανάλογη δηµοσιοποίηση αυτών εκ των προτέρων, και στην 

τοπική κοινωνία ώστε να αποφεύγεται η διάσταση απόψεων Αρχών και τοπικών 

φορέων κατά την πρώτη κρίσιµη φάση αντιµετώπισης ενός περιστατικού ρύπανσης 

της θάλασσας. 

Στον υπάρχον λοιπόν τοπικό σχέδιο έχουν ληφθεί υπόψη οι καταγραφές των 

οικονοµικά ευαίσθητων περιοχών προσαρµοσµένες σε δύο εποχές. Εποµένως 

ανάλογα µε την χρονική περίοδο που θα λάβει χώρα ένα περιστατικό ρύπανσης αλλά 

και τον τόπο του συµβάντος, καθορίζονται οι προτεραιότητες προστασίας του 

θαλασσίου περιβάλλοντος σε κάθε περιστατικό ρύπανσης από πετρελαιοειδή. 

Ενδεικτικά ακολουθούν ορισµένες εκ των περιγραφόµενων στον υφιστάµενο τοπικό 

σχεδιασµό περιοχών και οι αντίστοιχες προτεραιότητες αντιµετώπισης ρύπανσης:   

                                                 
75 Η τουριστική περίοδος στο νησι ξεκινάει από 01/05 και σταµατάει στις 30/09 κάθε έτους. 



∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ                                          ∆ΡΑΚΟΥΛΗΣ ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ                         

 72

1. Ρύπανση προερχόµενη από τον λιµένα Μυτιλήνης: Εάν η ρύπανση διαφύγει 

εκτός του λιµένα πρωτίστως λαµβάνεται µέριµνα ώστε να προστατευτούν οι 

Τουριστικές παραλίες του ∆ήµου Μυτιλήνης αλλά και η λουτρική 

εγκατάσταση της παρακείµενης παραλίας προς Βορρά. ∆ευτερευόντως θα 

πρέπει να προστατευτούν τα αλιευτικά καταφύγια προς βορρά (καταφύγιο 

Παναγιούδας) και προς νότο (καταφύγιο Βαρειάς, Νεάπολης).  Αν όχι η 

προτεραιότητα θα πρέπει να δοθεί στην αποτροπή προσβολής όσο το δυνατόν 

µεγαλύτερων τµηµάτων του λιµένα µε ιδιαίτερη έµφαση στον εσωτερικό, 

αλλά και των προβλητών της νέας µαρίνας στον ναυτικό όµιλο στην είσοδο 

του κεντρικού λιµένα. Επιπρόσθετα µεριµνά λαµβάνεται ώστε να 

προστατευτούν οι υπόλοιπες παραλίες της παράκτιας ζώνης του ∆ήµου 

Μυτιλήνης και των άλλων ∆ήµων αν υποθέσουµε ότι η ρύπανση θα 

επεκταθεί. 

2. Ρύπανση στον Λιµένα του Περάµατος στον κόλπο Γέρας: Στην περίπτωση 

αυτή είναι σχεδόν βέβαιο ότι η ρύπανση θα διαφύγει εκτός του λιµένα λόγω 

της διάταξης των προβλητών και εποµένως λαµβάνεται µέριµνα για την 

προστασία των τουριστικών παρταλιών προς βορρά και νότο έχοντας υπόψη 

την προτεραιότητα προστασίας του κόλπου Γέρας µε ανάλογη αποτροπή και 

επέκταση της ρύπανσης εντός αυτού. Επιπλέον θα πρέπει να προστατευτούν 

οι υπάρχων ιχθυοκαλλιέργειες εντός του κόλπου καθώς και τα αλιευτικά 

καταφύγια νότια του λιµένα καθώς και αυτά της σκάλας Λουτρών. 

3. Ρύπανση προερχόµενη από τον λιµένα της Πέτρας ή την θαλάσσια περιοχή 

πλησίον αυτού: Πρωτεύοντος λαµβάνεται µέριµνα για την προστασία των 

τουριστικών παρταλιών του ∆ήµου Πέτρας και Μήθυµνας και κυρίως αυτές 

που βρίσκονται εγγύς της θαλάσσιας ζώνης του λιµένα. ∆ευτερευόντως θα 

πρέπει να προστατευτούν τα αλιευτικά καταφύγια πέριξ του λιµένα Πέτρας 

και Μηθύµνης ενώ σε κάθε περίπτωση εκτεταµένης ρύπανσης στην ευρύτερη 

περιοχή θα πρέπει να προστατευθουν και οι υπόλοιπες παραλίες της 

παράκτιας ζώνης των παρακείµενων ∆ήµων Πέτρας και Μηθύµνης. 

4. Ρύπανση προερχόµενη από τον λιµένα Σιγρίου ή την θαλάσσια περιοχή πέριξ 

αυτού: Στην περίπτωση αυτή λαµβάνεται µέριµνα για την προστασία των 
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παρακείµενων τουριστικών παραλίων του κόλπου του Σιγρίου αλλά και των 

παρακείµενων περιοχών ανατολικά και δυτικά από αυτόν. Θα πρέπει να 

σηµειωθεί ότι υπάρχουν παρά πολλές παραλίες µε άµµο προς τα νοτιοδυτικά 

οι οποίες στην περίοδο του θέρους χρησιµοποιούνται από αρκετούς τουρίστες 

και φθάνουν µέχρι την παραλία της Ερεσού 10 χιλ. περίπου από το Σίγρι.         

Στο τοπικό σχέδιο αντιµετώπισης περιστατικού ρύπανσης προβλέπεται οµάδα 

απορρύπανσης ακτών76. Η οµάδα αυτή εντάσσεται επιχειρησιακά στον υπεύθυνο 

συντονιστή όλου του περιστατικού και αναφέρεται µόνο σε αυτόν εκτός αν άλλως 

καθοριστεί από τον τοπικό συντονιστή του ΥΕΝ. Οι εργασίες απορρύπανσης των 

ακτών συνήθως είναι οι πιο χρονοβόρες και οι πιο δαπανηρές όλου του περιστατικού 

ενώ οι ποσότητες που τελικά εκβράζονται είναι συνήθως µικρές. Το γεγονός αυτό θα 

πρέπει να είναι σε πλήρη γνώση των µελών της συγκεκριµένης οµάδας προκείµενου 

να καταβάλλει κάθε προσπάθεια για την προστασία των ακτών, πριν αυτές 

προσβληθούν, µε τα κατάλληλα πλωτά φραγµατα και τα κατάλληλα απορροφητικά 

υλικά τα οποία και εγκαίρως πρέπει να τοποθετηθούν στα σωστά γεωγραφικά σηµεία 

κάθε περιοχής. Αξίζει να σηµειωθεί ότι ο καθαρισµός των ακτών θα πρέπει να 

αρχίσει την χρονική στιγµή κατά την οποία δεν υφίσταται πλέον καµία ποσότητα 

πετρελαιοειδούς στην ευρύτερη θαλάσσια περιοχή. Στις περιπτώσεις κατά τις οποίες 

έχουµε όχι µόνο προσβολή των ακτών αλλά και συγκέντρωση ποσοτήτων 

πετρελαιοειδών εγγύς αυτών θα πρέπει να καταβληθεί προσπάθεια συγκράτησης των 

ποσοτήτων αυτών προκειµένου να εγκλωβιστούν και εν τέλει να ανακτηθούν οι 

ποσότητες αυτές αποτρέποντας έτσι να προσβάλουν άλλες περιοχές.   

 

5.6 Ανάλυση σεναρίων ατυχηµατικής ρύπανσης στη Ν. Λέσβο – Εφαρµογή 

τοπικού σχεδιασµού. 

 

Ι) ∆ιαρροή πετρελαιοειδών καυσίµων πλοίου κατά την διάρκεια παραλαβής 

εντός των λιµένων Μυτιλήνης, Περάµατος, Σιγρίου: 

 

Η σηµερινή κατάσταση επιτρέπει τον ανεφοδιασµό πλοίων µε καύσιµα µόνο µε 

πετρέλαιο diesel στους λιµένες Μυτιλήνης, Περάµατος, και Σιγρίου. Όσον αφορά 

αυτό το είδος καυσίµου κίνησης µεταφέρεται µε βυτιοφόρα οχήµατα των 5 – 40 κυβ. 

µέτρων οι παροχές των οποίων κυµαίνονται µεταξύ των 5 – 15 κυβ. µέτρων ανά ώρα. 

                                                 
76 Περιλαµβάνεται στο παράρτηµα 4 του τοπικού σχεδίου. 
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Εάν κατά την διάρκεια του ανεφοδιασµού συµβεί υπερχείλιση ή ύπαρξη 

οποιασδήποτε µορφής διαρροής πετρελαιοειδών από τη δεξαµενή καυσίµων του  

πλοίου, ο χρόνος ο οποίος εκτιµάται ότι θα περάσει µέχρι την κράτηση της 

πετρέλευσης θα είναι πολύ µικρός77 και µε βάση την µέγιστη παροχή των βυτιοφόρων 

οχηµάτων η πιθανή διαρροή δεν θα ξεπεράσει τα 750 – 800 λίτρα. Σύµφωνα µε την 

∆ιεθνή αλλά και την Εθνική νοµοθεσία υπεύθυνος φορέας για την πρόκληση της 

συγκεκριµένης κατηγορίας ρύπανσης είναι ή Εταιρία στην οποία ανήκει το βυτιοφόρο 

µε συνυπεύθυνο το πλοίο για τον περιορισµό και την περισυλλογή της. Τα βυτιοφόρα 

οχήµατα και τα πλοία διαθέτουν εξοπλισµό που µπορούν να χρησιµοποιηθούν στις 

περιπτώσεις ατυχηµατικής ρύπανσης. Παραταύτα εάν δεν ύπαρξη η προβλεπόµενη 

κινητοποίηση τότε ενεργοποιείται µέρος ή ακόµη και το σύνολο του εξοπλισµού του 

Λιµενικού Ταµείου µαζί µε το προσωπικό της οµάδας αντιµετώπισης της θαλάσσιας 

ρύπανσης µε σκοπό να τεθεί στην διάθεση του Τοπικού Συντονιστή του Κεντρικού 

Λιµεναρχείου, ούτως ώστε να περιορισθεί το συντοµότερο η επέκταση της ρύπανσης 

αλλά και να ανακτηθεί η ποσότητα που διέρευσε το συντοµότερο δυνατό, πριν την 

εξάπλωση της στην ευρύτερη θαλάσσια περιοχή ακόµη και σε παρακείµενες 

παραλίες. 

ΙΙ) Εσκεµµένη απόρριψη πετρελαιοειδών διερχόµενων πλοίων: 

Στη κατηγορία αυτή υπάρχουν συνήθως δύο υποκατηγορίες πετρελαιοειδών µε πρώτη 

και πιο συνηθισµένη αυτή της απόρριψης καταλοίπων πλοίου από τις σεντίνες και 

δεύτερη πιο σπάνια περισσότερο όµως ρυπογόνα, αυτή της απόρριψης των 

εκπλυµµάτων δεξαµενών πετρελαίου. 

Α) Στην περίπτωση της παράνοµης απόρριψης καταλοίπων πλοίου, επειδή το 

µεγαλύτερο ποσοστό ανήκει στην κατηγορία µη εµµενόντων πετρελαιοειδών, 

σηµαίνει πρακτικά ότι εξαερούται και κατά συνέπεια δεν θα έχουµε σχεδόν καµία 

επίπτωση από τις ρυπάνσεις αυτές στις παραλίες. Υπάρχουν όµως και περιπτώσεις 

κατά τις οποίες στα απορριπτόµενα σεντινόνερα συνυπάρχουν και ποσότητες βαρέων 

καταλοίπων πετρελαιοειδών και λιπαντικών τα οποία µε την πάροδο του χρόνου 

λαµβάνουν την µορφή γαλακτωµάτων και σε ορισµένες περιπτώσεις επιπλεουσών 

διάσπαρτων κηλίδων οι οποίες είναι δύσκολο να διασπαστούν ακόµη και µε την 

χρήση χηµικού διασκορπιστικού. Το γεγονός αυτό συµβαίνει όταν τα συγκεκριµένα 

πλοία κινούνται µεταξύ λιµένων στα οποία δεν ελέγχεται πότε και µε ποιον τρόπο 

                                                 
77 Ο χρόνος αυτός δεν θα υπερβεί τα 3 µε 5 λεπτά. 
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παρέδωσαν σε ευκολίες υποδοχής τα κατάλοιπα τους. Τονίζεται ότι στην χώρα µας 

δεν υπάρχει ακόµη η αντίστοιχη υποδοµή λιµένων και παρά την εφαρµογή της 

υποχρεωτικής οδηγίας της Ευρωπαϊκής Ένωσης 59/2000. 

Β) Η υποκατηγορία αυτή θεωρείται η πιο επικίνδυνη για την θαλάσσια ρύπανση. 

Συµβαίνει κυρίως κατά τις βραδινές ώρες και στην ανοιχτή θάλασσα και προέρχεται 

από τις περιπτώσεις διερχόµενων δεξαµενόπλοιων78 τα οποία πρόκειται να αλλάξουν 

φορτίο πετρελαίου και για εξοικονόµηση χρόνου και χρηµάτων, πλένουν τις 

δεξαµενές τους εν πλω και τα εκπλύµµατα τους τα απορρίπτουν στην ανοιχτή 

θάλασσα. Η ρύπανση η οποία προέρχεται από την συγκεκριµένη υποκατηγορία 

συναντάται µε την µορφή πετρελαιοειδών ψηγµάτων (πίσσας) αφού έχουν παρέλθει 

αρκετές ώρες από την ώρα απόρριψης µέχρι την ώρα εντοπισµού. Το γεγονός αυτό 

µπορεί να πάρει ανεξέλεγκτες διαστάσεις όταν το συγκεκριµένα πλοία 

φορτοεκφορτώνουν σε λιµάνια των οποίων οι λιµενικές αρχές δεν ελέγχουν πότε και 

µε πιο τρόπο καθάρισαν τις δεξαµενές τους από το προηγούµενο φορτίο. Στην 

υποκατηγορία αυτή δυστυχώς µπορεί να συµπεριληφθούν όλες οι κατηγορίες των 

πετρελαιοειδών στην πιο βαριά τους µορφή79. Στην χώρα µας ως πολιτική πρόληψης 

που αναπτύχθηκε σε προηγούµενο κεφάλαιο γίνεται αυτός ο έλεγχος στα 

πετρελαιοφόρα είτε µε ξένη σηµαία είτε µε Ελληνική όταν καταπλέουν σε λιµένες της 

Ελληνικής Επικράτειας. Ο εντοπισµός των ρυπάνσεων αυτών σε πρακτικό επίπεδο 

είναι ή τυχαίος ή κατά την διάρκεια του θέρους γίνεται αντιληπτός µόνο σχετικά 

κοντά στις ακτές. Για τον λόγο αυτό όσοι διαθέτουν πλωτά σκάφη αναψυχής θα 

πρέπει να διατηρούν ετοιµότητα εντοπισµού αγνώστων ρυπάνσεων κυρίως διότι η 

απόσταση εντοπισµού τους από τις ακτές θεωρείται ιδιαίτερα κρίσιµη και επηρεάζει 

την αποτελεσµατικότητα των µεθόδων αντιµετώπισης των περιστατικών αυτών. 

Τα άµεσα µέτρα τα οποία πρέπει να ληφθούν µόλις αναφερθεί περιστατικό αυτής της 

κατηγορίας είναι:        

� Ενεργοποίηση του Σχεδίου Έκτακτης Ανάγκης µε ανάλογη κινητοποίηση 

όλης της οµάδας αντιµετώπισης θαλάσσιας ρύπανσης. 

� Κινητοποίηση κατάλληλων λέµβων ή ρυµουλκών για την παρέαση πλωτών 

φραγµάτων και τοποθέτηση τους γύρω από την πηγή της ρύπανσης. 

                                                 
78 Κύριος άξονας κόνησης πλοίων Μαύρη θάλασσα – Μ. Ανατολή. 
79 Στην κατηγορία αυτή περιλαµβάνονται από λάσπες πετρελαιοειδών µέχρι και το αργό πετρέλαιο 

οποιασδήποτε προέλευσης. 
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Μεταφορά όλων όσων εκ των διατιθέµενων υλικών και µέσων αντιρρύπανσης 

κρίνονται αναγκαία σε σηµείο κοντά στη απειλούµενη ή την προσβαλλόµενη 

περιοχή. 

� Ανάπτυξη της οµάδας κατά µήκος των ακτών της απειλούµενης ή 

προσβαλλόµενης περιοχής αφού προηγουµένως έχουν εξοπλιστεί µε 

κατάλληλο ατοµικό εξοπλισµό προστασίας τους. ∆ιανοµή απορροφητικών 

υλικών µε σκοπό να χρησιµοποιηθούν σύµφωνα µε την εκπαίδευση που έχουν 

παρακολουθήσει τα µέλη της οµάδας. 

� Συνεχή θαλάσσια επιτήρηση µε τα πλωτά του Λιµενικού προκειµένου 

παρακολουθείται η κηλίδα. 

� Ειδοποίηση άλλων φορέων που διαθέτουν αντίστοιχη οργάνωση στο νησί να 

τεθούν σε ετοιµότητα παροχής άµεσης βοήθειας80 οι οποίες ενδεχοµένως να 

θελήσουν να διαθέσουν το προσωπικό και τον εξοπλισµό τους για την 

καταπολέµηση της ρύπανσης, εάν αυτό βέβαια ζητηθεί και ανάλογα µε την 

σοβαρότητα του περιστατικού. Εφόσον κριθεί από τον συντονιστή ότι το 

περιστατικό δεν προβλέπεται να αντιµετωπισθεί εντός 12ώρου τότε 

προσκαλούνται οι αναφερόµενοι φορείς παρέχοντας κάθε δυνατή βοήθεια σε 

ανθρώπινο δυναµικό και εξοπλισµό. 

ΙΙΙ) Ρήγµα εξωτερικού περιβλήµατος πλοίου µετά από σύγκρουση ή προσάραξη 

µε ενδεχόµενη βύθιση: 

 

Στην περίπτωση αυτή αναµένεται αργά η γρήγορα διαρροή καυσίµων του πλοίου για 

όλες τις κατηγορίες των πλοίων πλην αυτής των πετρελαιοφόρων όπου θα έχουµε και 

διαρροή φορτίου πετρελαιοειδών, καθώς επίσης και άµεση διαρροή καταλοίπων 

µηχανοστασίου. Η ποσότητα διαρροής θα εξαρτηθεί από το µέγεθος του ρήγµατος 

και την δυνατότητα µεταφοράς των πετρελαιοειδών από τις δεξαµενές που διαρρέουν 

προς άλλες δεξαµενές ασφαλέστερες. Στην περίπτωση αυτή λαµβάνεται µέριµνα από 

πλευράς του πλοιοκτήτη ώστε να τοποθετηθεί άµεσα πλωτό φράγµα πέριξ του πλοίου 

έτσι ώστε να περιορισθεί η επέκταση της κηλίδος. Η Λιµενική Αρχή επιβάλλει στον 

πλοιοκτήτη ή την διαχειρίστρια εταιρία να λάβει άµεσα όλα τα µέτρα περιορισµού 

της διαρροής αναθέτοντας σε εξειδικευµένη εταιρία την εργασία αυτή. Εξετάζεται το 

                                                 
80 Πετραλαικές εγκαταστάσεις BP, ∆ΕΗ, ΕΚΟ, και παράκτιοι ∆ήµοι. 
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ενδεχόµενο µετακίνησης του πλοίου µακριά από τις ευαίσθητες περιοχές, 

ενεργοποιείται το σχέδιο έκτακτης ανάγκης και λαµβάνονται τα µέτρα της παραπάνω 

κατηγορίας εφόσον δεν είναι δυνατόν να αποφευχθεί η να περιορισθεί η διαρροή των 

πετρελαιοειδών. Εάν διαφύγει ποσότητα και εκτός των φραγµάτων τότε θα πρέπει να 

κινητοποιηθούν οι παρακείµενοι ∆ήµοι προκείµενου προετοιµαστούν για τυχόν 

πιθανότητα προσβολής των ακτών. Στην περίπτωση όπου έχουµε τελικώς την βύθιση 

του πλοίου τότε αναµένεται να διαρρεύσουν προς την θάλασσα σχεδόν αµέσως όλες 

οι ποσότητες καταλοίπων µηχανοστασίου, καθώς και οι ποσότητες των καυσίµων του 

πλοίου µέσω των εξαεριστικών. Η µέγιστη ποσότητα διαρροής δεν µπορεί να 

προσδιορισθεί µε ακρίβεια αλλά ούτε και η σύσταση των πετρελαιοειδών καθόσον 

εξαρτάται από τον τύπο του πλοίου, το µέγεθος του, το είδος του µεταφερόµενου 

φορτίου, κλπ. Οι άµεσες ενέργειες σύµφωνα µε τον τοπικό σχεδιασµό αφορούν την 

Πλοιοκτήτρια ή ∆ιαχειρίστρια εταιρία του πλοίου προκειµένου λάβει κάθε µέτρο για 

την τοποθέτηση πλωτών φραγµάτων πέριξ του ναυαγίου. ∆ευτερεύοντος θα πρέπει να 

ληφθεί µέριµνα να εκτελεστεί η µεταφορά του εγλωβισµένου φορτίου 

πετρελαιοειδών και λιπαντικών στο ναυαγισµένο πλοίο προκειµένου να αποτραπεί 

κάθε µελλοντική διαρροή τους στην θάλασσα. Ανάλογα λαµβάνεται µέριµνα για τις 

παρακείµενες παραλίες στην παράκτια ζώνη στην περιοχή εφόσον η ρύπανση είναι 

εκτεταµένη81. 

 

5.7 Η µεγάλη ρύπανση της παραλίας των Βατερών 

 

Η παραλία των Βατερών εκτείνεται στη νοτιοδυτική πλευρά της Ν. Λέσβου µε µήκος 

το οποίο ξεπερνάει τα 8 χιλιοµετρα. Η ευρύτερη περιοχή των Βατερών είναι µια 

αναπτυσσόµενη περιοχή µε όχι ιδιαίτερη οικιστική ανάπτυξη που αποτελεί πόλο 

έλξης για τον τουρισµό ιδιαίτερα κατά τους θερινούς µήνες µε πλήθος λουοµένων. Η 

περιοχή των Βατερών συνδυάζει την απαράµιλλη φυσική οµορφιά µε την 

παραδοσιακή φιλοξενία των ντόπιων οικογενειακών επιχειρήσεων ενώ τα τελευταία 

χρόνια έχει προκαλέσει το ενδιαφέρον πολλών επενδυτών και τουριστικών 

πρακτόρων.   

Κατά την έναρξη της θερινής περιόδου του 2005, εντοπίσθηκε στην παραλία ρύπανση 

από βαρέα κλάσµατα πετρελαιοειδών. Άµεσα ενηµερώθηκε το τοπικό Λιµεναρχείο 

και εν συνεχεία οι εµπλεκόµενοι συναρµόδιοι φορείς καθόσον από την αυτοψία που 

                                                 
81 Τέτοια περίπτωση µπορεί να έχουµε µε την βύθιση έµφορτου δεξαµενόπλοιου. 
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διενεργήθηκε στην περιοχή διαπιστώθηκε ότι επρόκειτο για µιας µεγάλης σε έκταση 

ρύπανση κατά µήκος των ακτών που έφτανε τα τέσσερα χιλιόµετρα, µε το κυρίως 

τµήµα µε τη µεγαλύτερη βλάβη να είναι περί τα δύο χιλιόµετρα, σε µια ζώνη προς 

την ακτή εύρους 1,5 – 2 µέτρων. Μετά τις πρώτες εκτιµήσεις στην περιοχή τέθηκε σε 

εφαρµογή το τοπικό σχέδιο έκτακτης ανάγκης, µε τοπικό συντονιστή τον Κεντρικό 

Λιµενάρχη Μυτιλήνης υπό της οδηγίες του αντίστοιχου Γραφείου Προστασίας 

θαλασσίου περιβάλλοντος του ΥΕΝ ενώ στην περιοχή αφίχθη ειδικός εκπρόσωπος 

του µε ειδίκευση και εµπειρία στην αντιµετώπιση υποθέσεων θαλάσσιας ρύπανσης. 

Παράλληλα ζητήθηκε η συνδροµή ειδικών του τµήµατος Επιστηµών της Θάλασσας 

του Πανεπιστήµιου Αιγαίου οι οποίοι παρευρέθησαν στην περιοχή και συµµετείχαν 

στις συσκέψεις που έλαβαν χώρα µε σκοπό της περαιτέρω ενέργειες για τον 

καθαρισµό της ακτής.  

                                       

Εικόνα 3: Η ρύπανση στην παραλία των Βατερών.  Εικόνα 4: Η ρύπανση στην ανοιχτή θάλασσα. 

 

Το γεγονός της ρύπανσης προκάλεσε το έντονο ενδιαφέρον της τοπικής κοινωνίας και 

των τοπικών µέσων µαζικής ενηµέρωσης, τα οποία ασχολήθηκαν µε εκτενή 

ρεπορτάζ, και κριτική για τους ακολουθούµενους χειρισµούς από πλευράς των 

εµπλεκόµενων φορέων όσον αφορά τον εντοπισµό, την κινητοποίηση, αλλά και τις 

διαδικασίες απορρύπανσης της περιοχής. Είναι γεγονός ότι η τοπική κοινωνία 

θορυβήθηκε έντονα από το συµβάν αν και αρχικώς δεν µεταδόθηκε µε την 

πραγµατική του διάσταση. Η αγανάκτηση ήταν έκδηλη για τις καταστροφικές 
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επιπτώσεις στην περιοχή και το κόστος στην οικονοµική ζωή του τόπου. Η ρύπανση 

στην περιοχή των Βατερών απασχόλησε έντονα τους κατοίκους όλου του νησιού, και 

υπήρξε ενδιαφέρον για τις περαιτέρω ενέργειες των φορέων προκείµενού να 

αποκατασταθεί η περιοχή εν όψει και της θερινής περιόδου που στην περιοχή αρχίζει 

περί τα τέλη Ιουνίου.  

   

Εικόνα 4 & 5: Τοποθέτηση πλωτού φράγµατος στην παραλία των Βατερών 

Ο συντονισµός  και η επίβλεψη των διαδικασιών απορρύπανσης ανατέθηκαν σε 

ιδιωτική εταιρεία µε έδρα τον Πειραιά, η οποία ειδικεύεται στην αντιµετώπιση 

τέτοιων περιστατικών στην θάλασσα. Ο καθαρισµός της παραλίας επιτεύχθηκε µετά 

την παρέλευση είκοσι ηµερών περίπου µε την συνδροµή εθελοντικών οργανώσεων 

και του στρατού, χωρίς την χρήση χηµικών διασκορπιστικών µέσων αλλά µε 

µηχανικά µέσα. 
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Εικόνα 6 & 7: Περισυλλογή πετρελαιοειδών στην παραλία των Βατερών 

 

Αξιοσηµείωτο είναι το γεγονός ότι το πλοίο που προκάλεσε την ρύπανση στην 

περιοχή δεν κατέστη δυνατό να εντοπισθεί. Εκτιµάται ότι επρόκειτο για 

δεξαµενόπλοιο που πιθανόν απέρριψε µεγάλες ποσότητες πετρελαιοειδών 

καταλοίπων στην ανοιχτή θάλασσα µετά από πλύση των δεξαµενών του, διερχόµενο 

από τον δίαυλο νότια της Λέσβου. Επιπλέον  ο χρόνος82 ο οποίος µεσολάβησε από 

την στιγµή της απόρριψης µέχρι τον εντοπισµό της ρύπανσης στην ακτή έπαιξε 

σηµαντικό ρόλο αφενός στις προσπάθειες που κατεβλήθησαν για τον εντοπισµό του 

πλοίου και αφετέρου στον περιορισµό της ρύπανσης στο θαλάσσιο χώρο ώστε να 

αποφευχθεί η προσβολή των ακτών στην περιοχή. Ο µη εντοπισµός του υπαιτίου είχε 

βέβαια ως αποτέλεσµα το κόστος83 απορρύπανσης της παραλίας να επιβαρύνει τους 

τοπικούς φορείς (Ο.Τ.Α.) και εν γένει το κράτος.                    

 

                                                 
82 Η ρύπανση είχε εντοπισθεί αρκετά νωρίτερα από πολίτη στην παραλία στην οποία είχε µεταβεί για 

µπάνιο, ωστόσο δεν ενηµέρωσε καµία Αρχή και προτιµησε να παει σε αλλό σηµειο της, µε 

αποτέλεσµα να χαθεί πολύτιµος χρόνος για την αντιµετωπισή της. 
83 Το συνολικό κόστος συµφωνα µε ανεπιβεβαίωτες πληροφορίες ανήλθε στα 100.000 €, ενώ η 

εταιρεία απορρύπανσης που ανέλαβε τον συντονισµό κκκαθαρισµού εισέπραξε 40.000 €.   
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Η ρύπανση των Βατερών βοήθησε στο να εµφανιστούν τυχόν προβλήµατα και 

δυσλειτουργίες στον υφιστάµενο Τοπικό σχεδιασµό και τον συντονισµό µεταξύ των 

εµπλεκόµενων φορέων που κλήθηκαν να αντιµετωπίσουν το περιστατικό αυτό και 

ανέκυψαν προβληµατισµοί που έδωσαν την ευκαιρία είτε να ληφθούν προσθετά 

µέτρα, είτε να αναθεωρηθούν ορισµένα από τα υφιστάµενα σε ένα πραγµατικό 

συµβάν. 
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6. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ – ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ  

Από την µελέτη των προαναφερθέντων προκύπτει ότι η ανάγκη για µια προληπτική 

πολιτική σε ότι αφορά τις θαλάσσιες µεταφορές συµπεριλαµβανοµένου και του 

δικτύου των δεξαµενόπλοιων στο Αιγαίο πέλαγος είναι ενδεδειγµένη και έντονη. Οι 

απαρχές των πολιτικών δράσεων σε ∆ιεθνές και Ευρωπαϊκό επίπεδο τοποθετούνται 

χρονικά στις αρχές τις δεκαετίας του 1990 µε τα ατυχήµατα των πετρελαιοφόρων 

AEGEAN SUN και BEAR, ωστόσο πραγµατική ώθηση στις πολιτικές δράσεις 

αντιµετώπισης των καταστροφικών συνεπειών από πετρελαϊκή ρύπανση δόθηκε µε 

τις περιβαλλοντικές κρίσεις του ERIKA και του PRESTIGE όπου ακολούθησε µια 

ουσιαστική και έντονη δραστηριότητα για την προώθηση µέτρων µε στόχο την 

διαµόρφωση ενός συστήµατος υψηλής ασφάλειας και προστασίας του θαλασσίου 

περιβάλλοντος. Οι προσπάθειες επικεντρώθηκαν στην πρόληψη των ατυχηµάτων, τις 

µεταφορικές προδιαγραφές των φορτιών των πλοίων, την αντιµετώπιση και 

αποκατάσταση της ρύπανσης και την βελτίωση της εφαρµογής της νοµοθεσίας µε 

αυστηρότερους κανόνες και κυρώσεις για τους υπαίτιους.  

Συµπερασµατικά µπορούµε να πούµε ότι διαπιστώθηκε µια σειρά σηµαντικών 

πρωτοβουλιών για τον εξοπλισµό και την πύκνωση του συστήµατος προς την 

κατεύθυνση της προστασίας και τις ορθολογικής διαχείρισης του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος. Στο πλαίσιο αυτό µεθοδεύτηκαν η επίσπευση της απόσυρσης των 

πετρελαιοφόρων µονού κύτους, η ενίσχυση ελέγχων των πλοίων στα λιµάνια των 

κρατών µελών και ο αυστηρότερος έλεγχος και των προδιαγραφών για τους 

αναγνωρισµένους νηογνώµονες. Επίσης η ενίσχυση της παρακολούθησης της 

θαλάσσιας κυκλοφορίας µε την υποχρέωση κατάρτισης σχεδίων για την εξεύρεση 

σηµείων καταφυγής για πλοία που κινδυνεύουν και επιπλέον η ίδρυση του 

Ευρωπαϊκού Οργανισµού για την Ασφάλεια στην θάλασσα για την στήριξη της 

πρόσθετης κοινοτικής δράσης στον τοµέα της πρόληψης της ρύπανσης αλλά και στον 

τοµέα της απορρύπανσης.  

Η χώρα µας ακολούθησε και συµµετείχε ενεργά στο πλαίσιο της στρατηγικής αυτής 

ως µέλος της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, επικυρώνοντας παράλληλα τις ∆ιεθνείς 

Συµβάσεις που αφορούν την πρόληψη αντιµετώπιση και καταστολή κάθε 

περιστατικού ρύπανσης στο Αιγαίο. Ο πολυνησιακός χαρακτήρας της Ελλάδος  και 

το µεγάλο µήκος της ακτογραµµής επέβαλλαν ουσιαστικά και απαίτησαν την 



∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ                                          ∆ΡΑΚΟΥΛΗΣ ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ                         

 83

επάρκεια δυναµικού για τον έλεγχο των πλοίων, την επιτήρηση και την προστασία 

των περιοχών δικαιοδοσίας κάθε Λιµενικής Αρχής. Η συµµετοχή εκπροσώπων του 

ΥΕΝ µε ενεργό δράση σε ∆ιεθνείς και Ευρωπαϊκούς Οργανισµούς µε αντίστοιχη 

προώθηση των ελληνικών θέσεων, η απόκτηση τεχνογνωσίας σε θέµατα προστασίας 

θαλασσίου περιβάλλοντος, η υλοποίηση και εφαρµογή σχεδίων δράσεων συνέτειναν 

στην προάσπιση των συµφερόντων του κοινωνικού συνόλου µε κύριο στόχο την 

πρόληψη της υποβάθµισης του θαλασσίου περιβάλλοντος ή την αποκατάσταση, 

διατήρηση ή βελτίωση του. 

Εποµένως µπορούµε να συµπεράνουµε ότι στο Αιγαίο πέλαγος, το οποίο αποτελεί 

ένα σηµαντικό θαλάσσιο διάδροµο, η χώρα µας  διασφάλισε κατά το δυνατόν µέτρα 

και πολιτικές που συµβάλλουν στον τοµέα της πρόληψης της ατυχηµατικής ρύπανσης 

από πετρελαιοειδή. Η αύξηση των εξουσιοδοτηµένων Λιµενικών Αρχών για 

επιθεωρήσεις πλοίων ελληνικών ή υπό ξένη σηµαία που καταπλέουν σε ελληνικούς 

λιµένες µε την αντίστοιχη τοποθέτηση προσοντούχων επιθεωρητών για το σκοπό 

αυτό, αλλά και η ίδρυση περιφερειακών σταθµών καταπολέµησης ρύπανσης σε 

Λιµενικές Αρχές στο Αιγαίο αποτέλεσαν πολιτικές δράσης οι οποίες ενσωµατώθηκαν 

στο γενικότερο πλαίσιο στρατηγικής προστασίας του ευρύτερου θαλάσσιου χώρου.  

Επιπλέον το Εθνικό σύστηµα επιτήρησης της θαλάσσιας κυκλοφορίας των πλοίων 

στο Αιγαίο αναµένεται να συµβάλλει καθοριστικά αφενός µεν στην µείωση των 

ναυτικών ατυχηµάτων τα οποία έχουν ως αποτέλεσµα τις περισσότερες φορές την 

ρύπανση του περιβάλλοντος και αφετέρου στον εντοπισµό των υπαιτίων ρύπανσης 

µέσω της ηλεκτρονικής καταγραφής της ναυτιλιακής κίνησης δεδοµένου ότι θα 

υπάρχει η δυνατότητα ανάκτησης πληροφοριών των πλοίων που διήλθαν µια 

συγκεκριµένη περιοχή. Ωστόσο η εφαρµογή του συστήµατος βρίσκεται ακόµη σε 

εξέλιξη και δεν έχει ακόµη ολοκληρωθεί στο σύνολο του λόγω έλλειψης σχετικών 

πιστώσεων και αναµένεται η πλήρη υλοποίηση του στα προσεχή έτη.     

Πέραν των όσων έχουν αναφερθεί αξίζει να σηµειωθεί ότι στον τοµέα της πρόληψης 

της ρύπανσης από πετρελαιοειδή στο Αιγαίο απαιτείται µια συνεχής 

δραστηριοποίηση για την βελτίωση και εκσυγχρονισµό των µεθόδων και των 

πολιτικών  στον τοµέα των µεταφορών δεδοµένου ότι υφίσταντο αδυναµίες λόγω της 

παλαιότητας των πλοίων σε συνδυασµό µε τις ολοένα αυξανόµενες ανάγκες 
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µεταφοράς πετρελαιοειδών στην περιοχή µε σκοπό να καταστήσουν την διακίνηση 

ασφαλέστερη και να περιορίσουν στο ελάχιστο τις ατυχηµατικές ρυπάνσεις.  

Επιπλέον η γεωγραφική και διοικητική διαίρεση της χερσαίας και της νησιωτικής 

Ελλάδος στον τοµέα της αντιµετώπισης περιστατικών ρύπανσης απαιτεί τον 

καταµερισµό του διατιθέµενου εξοπλισµού καταπολέµησης ρύπανσης της θάλασσας 

και µεγάλο χρόνο για την µεταφορά του στον τόπο του συµβάντος, το οποίο έχει ως 

αποτέλεσµα την ενδεχόµενη καθυστέρηση στην προσπάθεια αντιµετώπισης µε 

ανάλογες καταστροφικές συνέπειες για το περιβάλλον. Αξίζει να επισηµανθεί ότι 

στην περιοχή της Ν. Λέσβου ενώ έχει ιδρυθεί περιφερειακό κέντρο καταπολέµησης 

ρύπανσης. ∆υστυχώς παραµένει µε ανεπαρκή εξοπλισµό και εξειδικευµένο 

προσωπικό µε συνέπεια να καθίσταται ουσιαστικά µερικώς ενεργό δεδοµένου ότι η 

λειτουργία του προσωρινά εξυπηρετείται από το υπάρχον προσωπικό του Γραφείου 

Προστασίας θαλασσίου περιβάλλοντος του Κ. Λ. Μυτιλήνης.         

Ειδικότερα για την Ν. Λέσβο αξίζει να αναφερθεί ότι έχουν ενταχθεί στο γενικότερο 

πλαίσιο υλοποίησης και εφαρµογής των πολιτικών δράσεων του Εθνικού σχεδιασµού 

τα κατάλληλα κριτήρια για την πρόληψη και αντιµετώπιση κάθε περιστατικού 

ρύπανσης στην περιοχή. Στη Λέσβο, το Εθνικό σύστηµα επιτήρησης έχει σχεδιασθεί 

ώστε να διαθέτει τρεις σταθµούς επιτήρησης, αναµένεται η περαιτέρω ενίσχυση σε 

υλικοτεχνική υποδοµή και ανθρώπινο δυναµικό του περιφερειακού σταθµού 

καταπολέµησης της ρύπανσης ενώ παράλληλα έχουν καταρτιστεί και εντάσσεται στο 

Εθνικό σχέδιο αντιµετώπισης της ρύπανσης ο τοπικός σχεδιασµός όλων των 

εµπλεκόµενων φορέων και Υπηρεσιών σε κάθε περιστατικό ρύπανσης. Η πρόσφατη 

ρύπανση στην περιοχή των Βατερών ανέδειξε την ύπαρξη του τοπικού σχεδιασµού, 

την κινητοποίηση και δραστηριοποίηση των φορέων στην περιοχή και συνάµα 

βοήθησε στην περαιτέρω βελτίωση του µέσα από την πρακτική αντιµετώπισης που 

ακολουθήθηκε.      
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