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∆ιαχείριση και Προστασία των Υδάτων της Ελλάδας 
 
O Σ. Καλογιάννης στις εργασίες της ηµερίδας του ΥΠΕΧΩ∆Ε τόνισε τη σηµασία της 

διαχείρισης και προστασίας των υδάτων της Ελλάδας και αναφερόµενος στην ευρωπαϊκή και 
διεθνή πραγµατικότητα και τις νέες πολιτικές που αναπτύσσονται σηµείωσε ότι η βελτίωση 
της διαχείρισης και η ορθολογική χρήση των εκµεταλλεύσιµων υδατικών πόρων, µε γνώµονα 
το καλύτερο δυνατό περιβαλλοντικό αποτέλεσµα, αποτελούν επιβεβληµένη πολιτική 
προκειµένου να ανταποκριθούµε, σε παγκόσµια κλίµακα, στις αυξανόµενες ανάγκες ενός 
ζωτικού φυσικού πόρου.  

 
Για την υφιστάµενη κατάσταση του υδατικού περιβάλλοντος στην Ελλάδα ο 

υφυπουργός Περιβάλλοντος σηµείωσε ότι παρατηρούνται προβλήµατα διαθεσιµότητας νερού 
σε πολλές περιοχές της χώρας, τα οποία πρέπει να επιλυθούν ανάλογα µε τις τοπικές 
συνθήκες και τις δυνατότητες οµοιοµορφίας της άνισης κατανοµής των πόρων στο χρόνο και 
στο χώρο.  

Μια άλλη παράµετρος που χαρακτηρίζει την ελληνική υδατική πραγµατικότητα είναι η 
διασυνοριακή υδρολογική συνέχεια της χώρας µας. Περίπου το ένα τέταρτο των 
επιφανειακών νερών της Ελλάδας προέρχεται από υδρολεκάνες άλλων χωρών (Βουλγαρία, 
FYROM, Τουρκία). Oι µεγαλύτεροι ποταµοί της Ελλάδας, οι Αξιός, Νέστος, Στρυµόνας και 
Έβρος, οι οποίοι διασχίζουν τις µεγάλες πεδιάδες της Μακεδονίας και της Θράκης, πηγάζουν 
σε άλλες χώρες. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι µόνο το 56% των λεκανών του Στρυµόνα και του 
Νέστου, το 7% της λεκάνης του Έβρου και το 8% της λεκάνης του Αξιού βρίσκονται µέσα 
στην Ελληνική Επικράτεια.  

 
Το υπάρχον θεσµικό πλαίσιο  
Για την ενιαία αντιµετώπιση από τις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης των 

προβληµάτων που προκύπτουν από την υποβάθµιση της ποιότητας των νερών και την 
«πίεση» που ασκείται στα υδατικά αποθέµατα λόγω της συνεχούς αύξησης της ζήτησης για 
νερό καλής ποιότητας, εκδόθηκε η Oδηγία 2000/60 «για τη θέσπιση πλαισίου κοινοτικής 
δράσης στον τοµέα της πολιτικής των υδάτων». Η Oδηγία αυτή υιοθετεί µια καινοτόµο και 
ολοκληρωµένη προσέγγιση στο θέµα της διαχείρισης και προστασίας των χερσαίων υδατικών 
πόρων (επιφανειακών και υπόγειων) και των υγροτοπικών οικοσυστηµάτων της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης, στοχεύοντας στην επίτευξη «καλής οικολογικής ποιότητας» εντός 15 ετών για όλα 
τα ύδατά της, στην αειφορία του πόρου και στην εξασφάλιση επαρκών ποσοτήτων νερού για 
τις διάφορες παραγωγικές χρήσεις. Αποτελεί ταυτόχρονα µια νέα πολιτική πρόταση 
περιφερειακής οργάνωσης και προστασίας του περιβάλλοντος.  

Η σηµαντικότερη συνεισφορά της Oδηγίας 2000/60 είναι η δηµιουργία ενός κοινού 
πλαισίου διαχείρισης που περιλαµβάνει πολιτικές και µέτρα όπως είναι η απογραφή όλων 
των υδατικών πόρων, οι υπάρχουσες χρήσεις και οι προβολές τους, η τιµολόγηση των 
υπηρεσιών νερού µε βάση την ανάκτηση του συνολικού κόστους αυτών. Τα µέτρα αυτά 
καθορίζονται σε επίπεδο λεκανών απορροής µε στόχο να αποτυπώσουν τις συγκεκριµένες 
συνθήκες σε κάθε περιοχή αλλά και τους στόχους που πρέπει να επιτευχθούν. Η επιτυχής 
επιλογή των κατάλληλων µέτρων και η αποτελεσµατική υλοποίησή τους προϋποθέτει τη 
συµµετοχή όλων των εµπλεκόµενων φορέων και των καταναλωτών στις διαδικασίες λήψης 
αποφάσεων.  

Μεταξύ των προκλήσεων που θέτει η Oδηγία 2000/60/ΕΕ για τη χώρα µας, όπως και 
για τα υπόλοιπα κράτη µέλη, είναι:  

* Η διαµόρφωση ενός σύγχρονου και αποτελεσµατικού Νοµοθετικού πλαισίου  
* Η ανάπτυξη µακροπρόθεσµου σχεδιασµού  
* Η αποκέντρωση αρµοδιοτήτων και η ενίσχυση των περιφερειακών δοµών  
* Η αποσαφήνιση δράσεων που είναι πολύπλοκες και οι διαδικασίες υλοποίησής τους 

απαιτούν λεπτοµερέστερο σχεδιασµό  
* Η αντιµετώπιση επιστηµονικών, πρακτικών και τεχνικών θεµάτων που απαιτούν 

περαιτέρω επεξεργασία  
* Η κάλυψη της έλλειψης τεχνικών δεδοµένων και εµπειρίας, στα σηµεία της χώρας 

που αυτή παρουσιάζεται.  
Στο πλαίσιο αυτό της Oδηγίας 2000/60 δηµοσιεύθηκε ο Νόµος 3199/2003 για την 

«προστασία και διαχείριση των υδάτων – εναρµόνιση µε την Oδηγία–Πλαίσιο 2000/60 της 



Ευρωπαϊκής Ένωσης», ο οποίος αποτελεί το καταρχήν πλαίσιο µέσω του οποίου θα 
επιδιωχθεί η βιώσιµη διαχείριση των υδάτων και θα συµβάλει στην επίτευξη της βιώσιµης 
ανάπτυξης της χώρας.  

Μέσω των προωθούµενων εξουσιοδοτικών διατάξεων επιδιώκουµε τη βελτίωση του 
υφιστάµενου θεσµικού πλαισίου ώστε να ληφθεί περισσότερο υπόψη η περιβαλλοντική 
διάσταση του νερού, να συνδυαστούν η οικολογική ποιότητα µε την ποσότητα του νερού, και 
να ενισχυθεί η συµµετοχή των ενδιαφερόµενων µερών στη «διακυβέρνηση» του νερού.  

Είναι βέβαιο ότι η αποτελεσµατική διαχείριση δεν µπορεί να επιτευχθεί χωρίς τη 
συµµετοχή των τοπικών και άµεσα ενδιαφερόµενων πληθυσµών και χωρίς τα παραγόµενα 
οφέλη να διαχέονται στην τοπική κοινωνία.  

Είναι προφανές ότι οι περιφερειακοί φορείς διαχείρισης και προστασίας των υδάτων 
και οι φορείς διαχείρισης των προστατευόµενων φυσικών υγροτοπικών περιοχών θα κληθούν 
να λάβουν ενεργό µέρος, να εφαρµόσουν µε περίσκεψη και αποφασιστικότητα τις 
αρµοδιότητες και τα νοµοθετικά µέτρα που τους εκχωρούνται, επ’ ωφελεία της περιοχής τους 
και του Περιβάλλοντος.  

 
Χρηµατοδότηση  
Πέραν του Ταµείου Συνοχής ΙΙ, το οποίο το οποίο χρηµατοδοτεί δράσεις για την 

αποκατάσταση υποβαθµισµένων υδατικών συστηµάτων και την ολοκλήρωση της Εθνικής 
Τράπεζας Υδρολογικής και Μετεωρολογικής Πληροφορίας, µέσα από το Επιχειρησιακό 
Πρόγραµµα Περιβάλλον του ΥΠΕΧΩ∆Ε χρηµατοδοτούνται έργα προϋπολογισµού 
µεγαλύτερου των 200 εκατοµµυρίων ευρώ. Τα έργα αυτά αφορούν στην επαναδηµιουργία της 
λίµνης Κάρλα, στην παρακολούθηση της ποιότητας των νερών, σε ειδικές παρεµβάσεις στον 
τοµέα της αποχέτευσης, στην καταπολέµηση της θαλάσσιας ρύπανσης και στην προστασία 
των υγροτόπων. Στην επικείµενη αναθεώρηση τον ΕΠΠΕΡ ενισχύονται δράσεις για την 
περαιτέρω προστασία του υδάτινου πλούτου της χώρας µας. 

 
 

ΤΕΕ 
 

Θάλασσα: Πηγή ζωής ή δεξαµενή αποβλήτων 
 

H Μεσόγειος πρέπει να είναι µια θάλασσα Ειρήνης και συνεργασίας των λαών της. Η 
δράση για το περιβάλλον σήµερα δεν µπορεί να κλείνει τα µάτια στις αιτίες που γεννούν τους 
πολέµους, στις αιτίες που συνιστούν σήµερα την απειλή για µια ειρηνική ζωή, για µια ζωή µε 
δικαιώµατα για όλους, γιατί ειρήνη δεν είναι µόνο µη πόλεµος τόνισε η Σταυρούλα ∆. 
Ξαρχάκου Π Μ, Μέλος της Αντιπροσωπείας ΤΕΕ παρουσιάζοντας την εισήγηση του ΤΕΕ 
στην ηµερίδα του ΥΠΕΧΩ∆Ε για το θαλάσσιο περιβάλλον.  

 
Αναλυτικά στην οµιλία της η εισηγήτρια του ΤΕΕ επισήµανε ότι θάλασσες και 

ποτάµια, στα πρώτα στάδια ανάπτυξης της κοινωνίας χώριζαν τους ανθρώπους� η 
κατασκευή των γεφυρών και των πλοίων και η ναυσιπλοΐα µετέβαλαν τους ποταµούς και τις 
θάλασσες από εµπόδια σε µέσα επικοινωνίας, έγιναν ένα µέσον για το πλησίασµα των 
ανθρώπων, ένας συνδετικός κρίκος ανάµεσα στους λαούς.  

O τρόπος χρήσης του φυσικού περιβάλλοντος καθορίζεται από το χαρακτήρα και τον 
τρόπο ανάπτυξης. Φύση και ανθρώπινη κοινωνία βρίσκονται σε συνεχή αλληλεπίδραση. Το 
θαλάσσιο περιβάλλον, τµήµα του συνολικού περιβάλλοντος συνδέεται άρρηκτα µε το όλο 
κοινωνικο-οικονοµικό σύστηµα και τα µέτρα που αυτό προωθεί για την προστασία ή µη του 
φυσικού, δοµηµένου και παραδοσιακού περιβάλλοντος. Το γεγονός αυτό αποτελεί κρίσιµη 
παράµετρο για την ανάδειξη αυτού του «φυσικού«» πόρου και πλούτου σε συγκριτικό 
πλεονέκτηµα για µια ολοκληρωµένη ανάπτυξη στην υπηρεσία του ανθρώπου του µόχθου και 
της δουλειάς.  

Το υγρό στοιχείο και κατά κύριο λόγο η θάλασσα καλύπτει το µεγαλύτερο µέρος της 
γης και η όποια υποβάθµισή του αντιστοιχεί σε απειλή κατά του πλανήτη.  

Η ρύπανση των θαλασσών τόσο σε επίπεδο χώρας όσο και συνολικό επίπεδο 
προέρχεται από µια σειρά ελεγχόµενων και µη ανθρώπινων δραστηριοτήτων. Oι κυριότερες 
πηγές ρύπανσης των θαλασσών µπορούν να συνοψιστούν ως εξής:  

- Θαλάσσιες µεταφορές πετρελαιοειδών. Kάθε χρόνο εξορύσσονται 3 δισεκατοµµύρια 
τόνοι αργού πετρελαίου από τους οποίους 1,5 τόνοι µεταφέρονται µέσω θαλάσσης. Η 
πρόκληση ατυχηµάτων λόγω σύγκρουσης πλοίων, άσχηµων καιρικών συνθηκών, και 



ακαταλληλότητας των σκαφών οδηγεί στην απόρριψη µιας ποσότητας περί των 3 
εκατοµµυρίων τόνων πετρελαίου στη θάλασσα ανά έτος. Η απόρριψη πετρελαιοειδών στο 
θαλάσσιο περιβάλλον έχει ιδιαίτερες οικολογικές και οικονοµικές επιπτώσεις ενώ η 
αντιµετώπιση των περιστατικών αυτών είναι ιδιαίτερα δύσκολη. Λόγω της σύστασης των 
πετρελαιοκηλίδων απαιτείται µεγάλο χρονικό διάστηµα µέχρι το θαλάσσιο οικοσύστηµα 
(πληθυσµοί χλωρίδας πανίδας και ποιότητα νερών) να επανέλθει στην αρχική του κατάσταση. 
Λόγω της ιδιαιτερότητας και βαρύτητας των θαλάσσιων εµπορικών µεταφορών για την 
προστασία του περιβάλλοντος θα γίνει εκτενέστερη αναφορά αυτών στις επόµενες ενότητες.  

- Απόρριψη Αστικών Λυµάτων. Σε πολλές περιπτώσεις, παρόλη την προβλεπόµενη 
νοµοθεσία, σε παράλια έχουν αναπτυχθεί οικιστικά τετράγωνα και τουριστικές εγκαταστάσεις 
χωρίς να έχει γίνει ο σχεδιασµός και η εγκατάσταση µονάδων επεξεργασίας αστικών 
λυµάτων. Επιπλέον µονάδες που διαθέτουν ήδη µονάδα επεξεργασίας των υγρών 
αποβλήτων τους, για λόγους κέρδους διοχετεύουν παράνοµα τα απόβλητά τους στο 
θαλάσσιο αποδέκτη προκειµένου να µην επωµισθούν το λειτουργικό κόστος των µονάδων 
αυτών.  

- Θαλάσσιες εµπορικές µεταφορές. Πέραν των θαλάσσιων εµπορικών µεταφορών 
που ενέχουν σοβαρούς κινδύνους από µια ενδεχόµενη διαρροή του επικίνδυνου φορτίου τους 
στο θαλάσσιο περιβάλλον, και οι «επιβατικές µεταφορές» αποτελούν κίνδυνο για το θαλάσσιο 
περιβάλλον. Η λειτουργία των πλοίων ενέχει την παραγωγή σηµαντικών ποσοτήτων υγρών 
και αέριων αποβλήτων / εκποµπών. Σε ό,τι αφορά τα υγρά απόβλητα από ένα τυπικό 
δροµολόγιο πλοίου αυτά συνοψίζονται στα εξής:  

- Λύµατα, από το πλήρωµα και τους επιβάτες του πλοίου.  
- Πετρελαιοειδή απόβλητα από τους χώρους µηχανοστασίου  
- Λοιπά Στερεά απόβλητα: υπολείµµατα τροφών, στερεά απόβλητα από τις 

διαδικασίες συντήρησης και απόβλητα από τους χώρους ενδιαίτησης  
Η εθνική, βέβαια, νοµοθεσία όσο και η διεθνής προβλέπει την απαγόρευση 

απόρριψης λυµάτων στη θάλασσα ( Ν. 743/77 και σύµφωνα µε το Παράρτηµα ΙV της ∆Σ 
ΜΑRPOL 73/78) δυστυχώς όµως σηµειώνονται και πολλές περιπτώσεις µη συµµόρφωσης.  

- Τουριστικές δραστηριότητες στα παράλια Η ανεξέλεγκτη οικιστική και τουριστική 
ανάπτυξη κατά µήκος των ακτών, χωρίς την παρουσία οργανωµένων µονάδων επεξεργασίας 
των λυµάτων, αλλά και χωρίς τις κατάλληλες υποδοµές (κάδοι απορριµµάτων, σύστηµα 
καθαρισµού παραλίων κ.τ.λ.) αποτελεί άλλη µια εξίσου σηµαντική πηγή θαλάσσια ρύπανσης. 
Εδώ αναδεικνύεται ο κύριος ένοχος: «η πολιτική γης» µε σκοπό το κέρδος. Στο ίδιο πλαίσιο 
εντάσσεται και η ανεξέλεγκτη δόµηση στα παράλια για τουριστικούς ή µη σκοπούς, 
χωµατουργικές εργασίες αµµοληψίες, και εκχερσώσεις που επιβαρύνουν και υποβιβάζουν 
την ποιότητα του θαλάσσιου περιβάλλοντος.  

- Εντατική γεωργία και χρήση λιπασµάτων Εξίσου καταστροφικές συνέπειες έχει και η 
χρήση λιπασµάτων και η εφαρµογή εντατικών µεθόδων καλλιέργειας σε παραθαλάσσιες 
περιοχές. Μέσω των επιφανειακών απορροών και των υπόγειων υδροφόρων µπορεί να γίνει 
µεταφορά στη θάλασσα ποσοτήτων νερού υψηλής περιεκτικότητας σε θρεπτικές ουσίες. Το 
γεγονός αυτό έχει σαν αποτέλεσµα την υπερβολική ανάπτυξη φυτικών οργανισµών και την 
παράλληλη εξάντληση του οξυγόνου διαταράζοντας έτσι την οικολογική ισορροπία του 
οικοσυστήµατος. Παράλληλα το φαινόµενο αυτό γνωστό και ως ευτροφισµός δίνει στο 
θαλάσσιο αποδέκτη ένα πρασινωπό χρώµα υποβαθµίζοντας και την αισθητική αξία του 
οικοσυστήµατος.  

- Βιοµηχανικά απόβλητα. Η ανεξέλεγκτη και παράνοµη βιοµηχανική ανάπτυξη στα 
παράλια τέλος αποτελεί και αυτή µια από της σηµαντικότερες πηγές θαλάσσιας ρύπανσης. 
Όπως και στην περίπτωση των πετρελαιοειδών τέτοιες απορρίψεις έχουν ιδιαίτερη οικολογική 
σηµασία λόγω των µη αντιστρεπτών επιπτώσεων που προκαλούν στο οικοσύστηµα.  

Στη θάλασσά µας: τη Μεσόγειο  
Στην Kατάνια της Σικελίας, στη 13η διάσκεψη των συµβαλλόµενων µερών της 

συνθήκης της Bαρκελώνης για την προστασία της Mεσογείου, υπό την αιγίδα του 
περιβαλλοντικού προγράµµατος του OHE (UNEP) και του σχεδίου δράσης για τη Mεσόγειο 
(MAP) δόθηκε µια σαφής αλλά εφιαλτική εικόνα για την καταστροφική επίπτωση των 
ανθρώπινων δραστηριοτήτων στη «θάλασσά µας» (mare nostrum): πάνω από 2.600 τόνοι 
πετρελαίου, 55 τόνοι της τοξικής ουσίας Lindane και δεκάδες τόνοι άλλων επικίνδυνων 
οργανικών ρυπαντών καταλήγουν κάθε χρόνο στη Mεσόγειο, τη θάλασσα που αποτελεί πηγή 
ζωής και οικονοµικής ανάπτυξης για 21 χώρες, µεταξύ των οποίων και η Eλλάδα. 
Προτεραιότητες που τέθηκαν για την προστασία αυτής της θάλασσας, η οποία παρ’ ότι 
καλύπτει µόλις το 1,5% της παγκόσµιας θαλάσσιας επιφάνειας, φιλοξενεί το 7,5% των 



θαλάσσιων ειδών ενώ είναι το «σπίτι» 150 εκατ. ανθρώπων που ζουν στα παράλιά της, ήταν 
η διατήρηση της µοναδικής αυτής βιοποικιλότητας, η λήψη µέτρων για την αποφυγή ναυτικών 
ατυχηµάτων που οδηγούν σε καταστροφικές πετρελαιοκηλίδες και η υιοθέτηση των 
διακηρύξεων του Γιοχάνεσµπουργκ για τη βιώσιµη ανάπτυξη στην περιοχή.  

Tην ίδια ώρα, µόνον ένα από τα έξι πρωτόκολλα της συνθήκης της Bαρκελώνης έχει 
επικυρωθεί, ενώ τα υπόλοιπα που αφορούν θέµατα όπως η απόρριψη αποβλήτων και η 
ρύπανση που προέρχεται από τη στεριά, δεν έχουν τεθεί ακόµα σε ισχύ.  

Στην -κατά γενική οµολογία- γενικόλογη διακήρυξη, που υπογράφηκε, ξεχώρισε η 
υιοθέτηση δύο στόχων: της µείωσης κατά 20% των επικίνδυνων αποβλήτων που καταλήγουν 
στη Mεσόγειο έως το 2010 και της µείωσης κατά 50% ενός τύπου βιοµηχανικών αποβλήτων 
µέσα στο ίδιο διάστηµα. Σηµαντική θεωρείται επίσης η αναφορά στην αναγκαιότητα 
δηµιουργίας της απαραίτητης υποδοµής στα λιµάνια της Mεσογείου, προκειµένου τα 
εµπορικά πλοία που κινούνται σε αυτή (πάνω από 250 πετρελαιοφόρα κυκλοφορούν κάθε 
στιγµή στη Mεσόγειο) να προσεγγίζουν µε ασφάλεια. Μάλιστα, η Iταλίδα βουλευτής Mαρίνα 
Nόε υποστήριξε «Πρέπει να παλέψουµε για τη Mεσόγειο, µε την ίδια θέρµη που παλεύουµε 
ενάντια στην τροµοκρατία», Aν υπάρχει ακόµα κάποιος που αναρωτιέται γιατί, είναι σαφές: 
πρόκειται για µια µοναδική θάλασσα στην οποία ζουν 26.000 είδη χλωρίδας και πανίδας, το 
1/3 εκ των οποίων είναι ενδηµικά. Aυτή τη στιγµή, 100 από αυτά πλησιάζουν στην εξαφάνιση, 
ενώ άλλα 30 χρειάζονται ειδική προστασία για να µη φθάσουν έως εκεί. Eκτός από τις 
τεράστιες ποσότητες επικίνδυνων αποβλήτων, η βιοποικιλότητα της Mεσογείου απειλείται και 
από ξένα επεκτατικά είδη που εξαφανίζουν τα ενδηµικά, αλλά και από τις κλιµατικές αλλαγές 
που αυξάνουν τη θερµοκρασία της. Eως σήµερα, έχουν εντοπιστεί 101 «καυτά σηµεία» (που 
απειλούνται ιδιαίτερα) στη Mεσόγειο, 53 ευαίσθητες περιοχές σε 16 χώρες, ενώ άλλες 13 
περιοχές χρήζουν άµεσης προστασίας για τη βιοποικιλότητά τους.  

Σύµφωνα µε στοιχεία που δίνονται από έγκυρες πηγές, κάθε χρόνο βυθίζονται περί 
τα 230 πλοία. Παρόλη τη συνεχιζόµενη τεχνολογική πρόοδο σε θέµατα ναυσιπλοΐας από τη 
δεκαετία του ’60 µέχρι και σήµερα συνεχίζεται να καταγράφεται ένας σηµαντικός αριθµός 
ναυτικών ατυχηµάτων.  

Από το µεγάλο µέχρι σήµερα κατάλογο (Exxon Valdez/1989, Erika/1999, 
Haven/1991, Braer/1993, Aegean Sea/1992, Sea Empress/1996, Katina P/ 1992, 
Prestige/2002) γίνεται φανερό ότι η πρόκληση ναυτικού ατυχήµατος κατά τις θαλάσσιες 
εµπορικές µεταφορές δεν είναι ένα τυχαίο γεγονός, άλλα ένα «σύνηθες» περιστατικό που 
προκαλείται από συγκεκριµένους παράγοντες.  

Συνοπτικά οι παράγοντες που µπορούν να προκαλέσουν την εµφάνιση ενός ναυτικού 
ατυχήµατος συνοψίζονται σε:  

* Μηχανική βλάβη: µε τον όρο µηχανική βλάβη νοείται η µηχανική βλάβη λόγω:  
- παλαιότητας  
- κακής συντήρησης  
- και µη συµµόρφωσης µε τις εθνικές και διεθνείς προδιαγραφές των 

δεξαµενόπλοιων- φορτηγών πλοίων.  
Η παλαιότητα των πλοίων αποτελεί σηµαντικότατο παράγονται εµφάνισης ναυτικού 

ατυχήµατος και δυστυχώς αποτελεί µια από τις συχνότερες αιτίες πρόκλησης ατυχήµατος. 
Σύµφωνα µε τα στοιχεία τη ΕΕ από τα 77 πετρελαιοφόρα που ναυάγησαν από το 1992 έως 
το 1999 τα 60 ήταν πετρελαιοφόρα ηλικίας µεγαλύτερης των 20 ετών. Συχνή βέβαια είναι και 
η πρόκληση ατυχηµάτων λόγω της κακής δοµής του πλοίου (ρήξη κύτους διάβρωση κ.ά.) που 
οφείλονται στον παλαιό ή ελλιπή σχεδιασµό των πετρελαιοφόρων.  

* Ανθρώπινο λάθος. Σε αρκετές περιπτώσεις προκαλούνται ατυχήµατα λόγω κακής 
διακυβέρνησης των πλοίων, ελλιπούς εκπαίδευσης του πληρώµατος ή και λόγω κόπωσης 
του πληρώµατος. Η εκπαίδευση και οι ικανότητες των πληρωµάτων έχουν αναγνωριστεί ως 
τα πλέον ουσιαστικά στοιχεία για την ασφάλεια στις θαλάσσιες µεταφορές.  

* Ισχυρός Ανταγωνισµός. Στο πλαίσιο της ανεύρεσης της φθηνότερης στην αγορά 
µεταφορικής ικανότητας ανά πετρελαιοφόρο γίνονται πολλές παραλείψεις παρατυπίες και 
παραβιάσεις.  

* ∆ροµολόγηση των πλοίων. Εάν κατά τη δροµολόγηση των πλοίων εφαρµόζονται 
πολιτικές διαχωρισµού της κυκλοφορίας, και αποφεύγονται περιοχές όπου παρουσιάζονται 
ακραία καιρικά φαινόµενα, η πιθανότητα σύγκρουσης και ανατροπής των πλοίων περιορίζεται 
στο ελάχιστο. Από την άλλη µεριά εάν κατά την επιλογή της πορείας διέλευσης των πλοίων 
λαµβάνονται υπόψιν και οικολογικά κριτήρια όπως αποφυγή διέλευσης των δεξαµενόπλοιων 
από προστατεµένες περιοχές.  

 



Επιπτώσεις θαλάσσιων εµπορικών ατυχηµάτων  
Το αργό πετρέλαιο αποτελείται από ένα µίγµα υδρογονανθράκων µε ειδικό βάρος 

µικρότερο του νερού µε αποτέλεσµα να εξαπλώνεται ταχύτατα παραµένοντας στην επιφάνεια 
της θάλασσας. Η διαρροή ενός λίτρου πετρελαίου είναι δυνατόν να καλύψει θαλάσσια 
επιφάνεια συνολικής έκτασης ενός στρέµµατος.  

Με τη διαρροή πετρελαίου η πετρελαιοκηλίδα που σχηµατίζεται στην επιφάνεια της 
θάλασσας υφίσταται την επίδραση διαφόρων διεργασιών που ως αποτέλεσµα έχουν την 
αλλαγή της χηµικής της σύστασής. Τα πτητικά συστατικά του πετρελαίου εξατµίζονται µε την 
πάροδο µερικών ωρών /ηµερών ενώ τα υπόλοιπα συστατικά του (ποσοστό 75%) 
σχηµατίζουν σφαιρίδια πίσσας που παραµένουν στην επιφάνεια. Κάποιο ποσοστό των 
σφαιριδίων αυτών αποικοδοµείται από θαλάσσιους µικροοργανισµούς ενώ το µεγαλύτερο 
τµήµα τους µετά από µεγάλο χρονικό διάστηµα καταλήγει στις ακτές.  

Η µεγάλη παραµονή της πετρελαιοκηλίδας στην επιφάνεια των θαλασσών αλλά και η 
εναπόθεση αυτής στα παράλια µε τη µορφή πίσσας επιφέρουν σηµαντικές επιπτώσεις στο 
θαλάσσιο οικοσύστηµα αλλά και στο ευρύτερο κοινωνικό σύστηµα της περιοχής. Oι 
σηµαντικότερες από τις συνέπειες που ενέχει η εξάπλωση µιας πετρελαιοκηλίδας 
συνοψίζονται παρακάτω:  

- Μείωση της βιοποικιλότητας του θαλάσσιου οικοσυστήµατος.  
- Τραυµατισµός και σταδιακή θανάτωση των θαλάσσιων πτηνών.  
- ∆ηλητηρίαση ανώτερων ζωικών οργανισµών από την συσσώρευση µέσω της 

τροφικής αλυσίδας µεγάλων ποσοτήτων τοξικών ουσιών.  
- Μεγάλες οικονοµικές επιπτώσεις: πλήγµα στην αλιεία, στην τοπική οικονοµία και 

στον τουρισµό της ευρύτερη περιοχής  
- Μείωση της διαπερατότητας του φωτός και επιβράδυνση της φωτοσυνθετικής 

ικανότητας των υποθαλάσσιων φυτών.  
- Καταστροφή των φυκιών και των υποθαλάσσιων φυτών.  
 
∆ιεθνής Πολιτική για την προστασία και πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης  
Έχουν υπογραφεί σηµαντικές συµβάσεις που στόχος τους είναι η προστασία του 

περιβάλλοντος και η πρόληψη της ρύπανσης. Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί η 
∆ιεθνής Σύµβαση για την Πρόληψη της Ρύπανσης από Πλοία (ΜΑRPOL-1973/78) µε 
αντικείµενο τον προοδευτικό παροπλισµό των πετρελαιοφόρων µονού κύτους και η 
αντικατάστασή τους από το 1996 από πετρελαιοφόρα διπλού κύτους ή ισοδύναµου 
σχεδιασµού για λόγους µεγαλύτερης αξιοπιστίας και ασφάλειας. Παράλληλα η σύµβαση 
MARPOL προβλέπει εξονυχιστικό έλεγχο της ηλικίας των πετρελαιοφόρων.  

Εξίσου σηµαντικές διεθνείς συµβάσεις για την πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης 
είναι:  

- ∆ιεθνής Σύµβαση για την Ασφάλεια στη Θάλασσα (SOLAS-1974). - ∆ιεθνής 
Σύµβαση για θέµατα Πρόληψης Πετρελαϊκής Ρύπανσης, Αντιµετώπισης και Συνεργασίας 
(OPR C 90).  

- INTERVENTION για την επέµβαση σε ανοικτή θάλασσα σε περίπτωση πετρελαϊκής 
ρύπανσης  

- COLREG για την πρόληψη συγκρούσεων πλοίων στη θάλασσα  
- STCW για την εκπαίδευση των ναυτικών  
- ο Κώδικας ΙSM για τα πιστοποιητικά ποιότητας των πλοίων  
 
∆ιεθνής Ναυτιλιακός Oργανισµός (ΙΜO)  
Αξιόλογο παράδειγµα διεθνούς πολιτικής για την προστασία του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος και την πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης αποτελεί η ίδρυση του ∆ιεθνούς 
Ναυτιλιακού Oργανισµού ΙΜO, που ιδρύθηκε στις 6-3-1948 από τη Ναυτιλιακή ∆ιάσκεψη των 
κρατών µελών του O.Η.Ε. και σήµερα αριθµεί 160 κράτη-µέλη. Βασικοί σκοποί του ΙΜO 
αποτελούν:  

* προώθηση και η καθιέρωση ενός συστήµατος συνεργασίας µεταξύ των 
Κυβερνήσεων των χωρών - µελών σχετικά µε τεχνικά ζητήµατα που αφορούν την διεθνή 
ναυτιλία  

* η υιοθέτηση νοµικών οργάνων (Συµβάσεων, Κωδίκων, κ.λπ.) που θα συµβάλουν 
στην διαρκή βελτίωση των επιπέδων της ασφάλειας ναυσιπλοΐας και την προστασία του 
θαλασσίου περιβάλλοντος.  

* Η απόφαση γι το εάν είναι σκόπιµο ή όχι να υιοθετηθούν νέα συστήµατα 
διαχωρισµού της θαλάσσιας κυκλοφορίας.  



 
Ευρωπαϊκή πολιτική για τις θαλάσσιες µεταφορές και την προστασία του 

περιβάλλοντος  
Το γεγονός ότι η Ευρωπαϊκή Ένωση κατέχει την πρώτη θέση στο εµπόριο 

πετρελαιοειδών σηµατοδότησε την αναγκαιότητα για τη θέσπιση πολιτικής για τις θαλάσσιες 
µεταφορές και την προστασία του περιβάλλοντος. Η πολιτική της Ε.Ε. για την πρόληψη και 
αποφυγή της θαλάσσιας ρύπανσης ενισχύεται µετά από τη βύθιση του «Erika» (12/12/1999), 
που οδήγησε στη διαρροή χιλιάδων τόνων που µόλυναν 400 χλµ. γαλλικών ακτών µε 
ανυπολόγιστες ζηµιές.  

Το πακέτο µέτρων ΕRIKA I και ΙΙ, θεσπίστηκαν µετά το ναυάγιο και αποτελούν το 
πρόσφατο νοµοθετικό πλαίσιο της Ε.Ε. απέναντι στα θαλάσσια ατυχήµατα. Η δέσµη ERIKA I 
τέθηκε σε ισχύ στις 22 Ιουλίου 2003 και οι κύριες δράσεις των µέτρων ERIKA I και ERIKA ΙΙ 
αφορούν στα παρακάτω:  

- Εντατικότεροι έλεγχοι των δεξαµενόπλοιων στα λιµάνια και µεγαλύτερη 
προτεραιότητα στα πλοία µεγάλης ηλικίας και στα πλοία σηµαιών ευκαιρίας που ενέχουν τους 
µεγαλύτερους κινδύνους. (όπως ήταν στην περίπτωση του ERIKA και του PRESTIGE).  

- Σύνταξη Μαύρης Λίστας των Σκαφών από την ΕΕ  
- Αποµάκρυνση µέχρι το 2015 όλων των δεξαµενόπλοιων που διαθέτουν µονού 

κύτους  
- Ίδρυση Ευρωπαϊκού Γραφείου Ασφάλειας της Ναυσιπλοΐας (Αρχές 2003).  
- Τα σκάφη που προσεγγίζουν ευρωπαϊκά λιµάνια πρέπει να εφοδιαστούν µε ένα 

µαύρο κουτί, όπως τα αεροσκάφη, το αργότερο µέχρι το 2007. Σκάφη που δεν θα διαθέτουν 
το µαύρο κουτί θα παροπλίζονται.  

- Καθιέρωση Κοινοτικού συστήµατος στενής παρακολούθησης της κυκλοφορίας των 
σκαφών στα Ευρωπαϊκά ύδατα.  

- Ίδρυση του Ευρωπαϊκό Ταµείου για την αποζηµίωση θυµάτων σε περίπτωση ζηµιάς 
από πετρελαιοειδή.  

 
Πολιτική της Ελλάδας για τις θαλάσσιες εµπορικές µεταφορές  
Η µέχρι τώρα πολιτική της χώρας µας για τις θαλάσσιες µεταφοράς στόχευε στην 

ανταγωνιστικότητα της ναυσιπλοΐας.  
Η ναυτική ασφάλεια καθώς επίσης και τα µέτρα για την προστασία του 

Περιβάλλοντος, οφείλουν να αποτελούν προτεραιότητα της Ελληνικής Κυβέρνησης. Την 
υιοθέτηση ενός ισχυρού νοµικού πλαισίου για τις θαλάσσιες µεταφορές πρέπει να 
συνοδεύουν και µέτρα για την εφαρµογή των σχετικών σχετικών διατάξεων. Εδώ θα πρέπει 
να υπογραµµίσουµε και την υποκρισία και την αντι-περιβαλλοντική πολιτική των 
κυβερνώντων, καθώς: α) έφεραν την κύρωση των τροποποιήσεων της Σύµβασης της 
Βαρκελώνης «Για την Προστασία της Μεσογείου Θαλάσσης από τη ρύπανση» και του 
πρωτοκόλλου «για την προστασία της Μεσογείου Θαλάσσης από τη ρύπανση από χερσαίες 
πηγές» τον Μάιο του 2002 στη Βουλή ( 7 χρόνια µετά την υπογραφή της Συµβ. Της 
Βαρκελώνης και 6 χρόνια µετά το πρωτόκολλο).  

Β) Μεταξύ των ρυθµίσεων που προβλέπουν οι δύο τροποποιήσεις είναι το δικαίωµα 
πληροφόρησης του κοινού καθώς και τη δυνατότητα συµµετοχής του στη λήψη αποφάσεων΄ 
και είναι πραγµατική ειρωνεία καθώς από τη µια µεριά η κυβέρνηση έφερνε για ψήφιση µια 
τέτοια διάταξη και από την άλλη -λίγες µέρες πριν – καταργούσε µε την τροποποίηση του 
1650/86 τη διαδικασία προέγκρισης χωροθέτησης η οποία επέτρεπε και την πληροφόρηση 
και την παρέµβαση του κοινού στη χωροθέτηση δραστηριοτήτων και εγκαταστάσεων 
δυναµένων να προκαλέσουν δυσµενείς επιπτώσεις στο περιβάλλον.  

Γ) Στο Παράρτηµα Ι ορίζεται ότι τα υπογράφοντα µέρη οφείλουν να δίνουν 
προτεραιότητα, ως πιθανές πηγές ρύπανσης της Μεσογείου, σε εγκαταστάσεις και 
δραστηριότητες όπως:  

* ∆ιύλιση πετρελαίου ( τι να πει κανείς για τις επεκτάσεις των πετρελαιοδεξαµενών 
στην Καβάλα;  

* επεξεργασία και διάθεση επικινδύνων αποβλήτων: δεν έχουν ξεκινήσει ούτε οι 
προκαταρκτικές µελέτες  

* επεξεργασία και διάθεση αστικών λυµάτων: ελάχιστες µονάδες –και πάντως ούτε η 
Ψυτάλλεια ούτε η Θεσσαλονίκη – λειτουργούν µε δευτεροβάθµιο (βιολογικό) καθαρισµό.  

* Υπερσυγκέντρωση βιοµηχανιών σε Ασπρόπυργο – Ελευσίνα, κίνδυνος για 
φαινόµενο «Ντόµινο» / υπερφόρτωση ρυπογόνων Βιοµηχανιών στο Θριάσιο  

* Εγκαταστάσεις - µαµούθ στην παραλία µε ανεξέλεγκτες ιδιωτικοποιήσεις (κέντρα 



διασκέδασης, ξενοδοχειακές µονάδες, µαρίνες κ.λπ.).  
Τα προβλήµατα θα εξακολουθούν να υπάρχουν όσο η ίδια πολιτική συνεχίζει να 

εφαρµόζεται, απειλώντας καθαρά πλέον την ύπαρξη του ανθρώπου πάνω στη γη. Όσο 
συνεχίζεται ο ξέφρενος ανταγωνισµός των πολυεθνικών µε σκοπό το κέρδος για το µοίρασµα 
των αγορών και του κόσµου µε τις τραγικές συνέπειες που συνεπάγονται τα συγκρουόµενα 
συµφέροντα στο µοίρασµα της λείας... Όσο η ασυδοσία των ισχυρών του κόσµου συνεχίζει να 
καθορίζει τις τύχες µας πάνω σε τούτο τον πλανήτη.  

Ξέρουµε ότι η προσπάθεια για τη προστασία του περιβάλλοντος είναι τελικά µάταιη 
χωρίς Ειρήνη. Χωρίς την υπεράσπιση της Ειρήνης είναι αφελής ή υποκριτική η υπεράσπιση 
του Περιβάλλοντος.  

Πρώτα απ’ όλα και κυρίως, απαιτούµε η Μεσόγειος να είναι µια θάλασσα Ειρήνης και 
συνεργασίας των λαών της! Η πάλη για το περιβάλλον λοιπόν σήµερα δεν µπορεί να κλείνει 
τα µάτια στις αιτίες που γεννούν τους πολέµους, στις αιτίες που συνιστούν σήµερα την απειλή 
για µια ειρηνική ζωή, για µια ζωή µε δικαιώµατα για όλους, γιατί ειρήνη δεν είναι µόνο µη 
πόλεµος.  

 
ΠΗΓΕΣ: Ιστοσελίδα της Ευρωπαϊκής Επιτροπής  
Μεσόγειος SOS, Ηλεκτρονικό περιοδικό Oικολογικής επιθεώρησης, Greenpeace n 
 
 
Ευρωπαϊκό ∆ίκαιο για τις θαλάσσιες µεταφορές πετρελαιοειδών και την 

προστασία του περιβάλλοντος  
Oι σηµαντικότερες Oδηγίες και Κανονισµοί για την προστασία των θαλασσών από τις 

εµπορικές θαλάσσιες µεταφορές είναι οι ακόλουθοι:  
- Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1406/2002  
- Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 417/2002  
- Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 2099/2002  
- Oδηγία 95/21/EΚ, τροποποιήθηκε από την 2001/106/ΕΚ,  
- Oδηγία 94/57/ΕΚ, τροποποιήθηκε από την 2001/105/ΕΚ  
- Oδηγία 2000/59/ΕΚ.  
- Oδηγία 2002/59/ΕΚ  
- Oδηγία 98/42/ΕΚ της Επιτροπής που τροποποιεί την οδηγία 95/21/ΕΚ  
- Απόφαση αριθ. 2850/2000/ΕΚ  
 
Το θεσµικό πλαίσιο που διαθέτουµε και απαρτίζεται από τα παρακάτω νοµοθετήµατα: 
- Νόµος 743/77  
- Νόµος 1739/87  
- Νόµος 1269/82  
- Νόµος 1634/86  
- Νόµος 3022/19.06.2002  
- Νόµος 3100 /2003.  

 
 


