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Περίληψη 

 

Η παρούσα εργασία πραγµατεύεται το πρόβληµα της ρύπανσης 

του θαλάσσιου περιβάλλοντος λιµένων. Στα πλαίσια της µελέτης 

επιχειρείται η αναζήτηση των αιτιών της θαλάσσιας ρύπανσης από 

τη λειτουργία του λιµένα. Παρουσιάζεται το θεσµικό πλαίσιο σε 

∆ιεθνές, Ευρωπαϊκό και Εθνικό επίπεδο, που διέπει τα λιµάνια και 

το περιβάλλον. Εξετάζεται επίσης η οικονοµική διάσταση της 

θαλάσσιας ρύπανσης και η εφαρµογή Συστηµάτων 

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης. Για την υλοποίηση του σκοπού της 

εργασίας γίνεται παρουσίαση περιπτώσεων ελληνικών λιµένων, 

προκειµένου να καταδειχθεί ο τρόπος αντιµετώπισης της 

ρύπανσης στο λιµάνι. 

Την παρουσίαση των συµπερασµάτων της έρευνας ακολουθούν 

προτάσεις για την επίλυση των θαλάσσιων περιβαλλοντικών 

προβληµάτων. 

 

Abstract 

 

The objective of this paper discusses  the problem of marine 

harbor  pollution. Within the frame of this thesis, an attempt is 

made to seek the causes of  marine pollution  due to the 

operations of the port. The paper illustrates the International, 

European and National legislation that regulates ports and 

environment. Moreover, the economic dimension of marine 

pollution, as well as the implementation of the Environmental 

Management Systems are examined. To reinforce the aim of the 

paper, case studies of Greek ports have been conducted to outline 

the ways of handling contamination by the ports. 
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Following the presentation of the results from the research, 

suggestions are put  forward  to solve the marine and 

environmental problems. 
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Κεφάλαιο 1 

 Εισαγωγή 

 

1.1. Αντικείµενο της Εργασίας 

Η παρούσα εργασία εξετάζει το ζήτηµα της ρύπανσης του 

θαλασσίου περιβάλλοντος λιµένων. Στα πλαίσια της εργασίας 

µελετώνται τα προβλήµατα που ανακύπτουν στο περιβάλλον από 

τη λειτουργία των λιµένων. Ερευνάται η στάση των λιµενικών 

διοικήσεων έναντι του προβλήµατος της διαχείρισης του 

περιβάλλοντος καθώς και οι πρωτοβουλίες που εκδηλώνονται 

σχετικά µε το όλο θέµα. 

 Οι σύγχρονοι λιµένες προσφέρουν ένα ολοένα και ευρύτερο 

φάσµα λιµενικών υπηρεσιών µέσα σε ένα ιδιαίτερα ανταγωνιστικό 

περιβάλλον. Το ζητούµενο της παροχής λιµενικών υπηρεσιών που 

θα εξασφαλίζει την αύξηση της εµπορικής και επιχειρηµατικής 

δραστηριότητας των λιµένων προϋποθέτει την ανάπτυξη 

δραστηριοτήτων που επιδρούν στην περιβαλλοντική λειτουργία µε 

συνέπεια την σταδιακή υποβάθµισή του. 

 Οι έντονες περιβαλλοντικές πιέσεις από τις πολύµορφες και 

πολυποίκιλες οικονοµικές δραστηριότητες, µεταξύ των οποίων και 

οι λιµενικές, αποτελούν την κύρια αιτία για τη δηµιουργία ενός 

αυστηρού και διαρκώς ανανεούµενου νοµοθετικού πλαισίου για 

την προστασία του περιβάλλοντος σε διεθνές, ευρωπαϊκό και 

εθνικό επίπεδο. 

 Σε αυτό το πλαίσιο ο λιµενικός τοµέας οφείλει να βρει λύσεις 

που θα εξασφαλίζουν την ανάπτυξη αποδοτικών και ταυτόχρονα 

φιλικών προς το περιβάλλον λιµενικών δραστηριοτήτων. 
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 Η λήψη πρωτοβουλιών διαχείρισης περιβάλλοντος µε τη 

χρησιµοποίηση Συστηµάτων Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης είναι 

ήδη γεγονός για κάθε είδους επιχειρήσεις και οργανισµούς δύναται 

να βοηθήσουν το λιµενικό τοµέα στο να βελτιώσει τις επιδόσεις του 

στον τοµέα της προστασίας του περιβάλλοντος. Τα Συστήµατα 

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης µπορούν να εξασφαλίσουν τη 

διασφάλιση φιλικής προς το περιβάλλον λειτουργίας των 

σύγχρονων λιµένων. 

 Αρκετοί ευρωπαϊκοί λιµένες ήδη εφαρµόζουν Συστήµατα 

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης προκειµένου να διασφαλίσουν την 

θετική αξιολόγηση και βελτίωση των επιδόσεών τους σε σχέση µε 

την προστασία του περιβάλλοντος από τις δυσµενείς επιπτώσεις 

των λιµενικών δραστηριοτήτων. 

 

1.2. Στόχοι της εργασίας 

Σκοπός της εργασίας είναι να εξεταστεί το ζήτηµα της 

περιβαλλοντικής διαχείρισης των λιµένων, η αναζήτηση της 

στάσης των λιµενικών διοικήσεων στο ζήτηµα αυτό και να 

διαπιστώσει το κατά πόσο οι ελληνικοί λιµένες έχουν αναλάβει 

σχετικές πρωτοβουλίες. 

  Θα παρουσιαστούν τα περιβαλλοντικά προβλήµατα της 

λειτουργίας των λιµένων, καθώς και το νοµοθετικό πλαίσιο σε 

διεθνείς, ευρωπαϊκό και εθνικό επίπεδο που διέπει τη λειτουργία 

αυτή. Θα ερευνηθούν και οι πρωτοβουλίες που είχαν ληφθεί σε 

παγκόσµια, ευρωπαϊκή και εθνική κλίµακα για την αντιµετώπιση 

των παραπάνω προβληµάτων. 

 Θα επιχειρηθεί η εξαγωγή συµπερασµάτων σχετικά µε την 

ελληνική πραγµατικότητα, πιο συγκεκριµένα ο τρόπος µε τον 

οποίο οι διοικήσεις των ελληνικών λιµένων αντιλαµβάνονται το 
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ζήτηµα της διαχείρισης του περιβάλλοντος. Θα εντοπιστούν οι 

πρωτοβουλίες που λαµβάνονται για την περιβαλλοντική διαχείριση 

των λιµενικών δραστηριοτήτων. Θα αναζητηθεί το εάν οι ελληνικοί 

λιµένες είναι προετοιµασµένοι στην επιτυχή εφαρµογή 

συστηµάτων Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης. 

 

1.3. Περιεχόµενα εργασίας 

Η παρούσα εργασία κατανέµεται σε οκτώ κεφάλαια, όπου κάθε 

κεφάλαιο παρουσιάζει επιµέρους τοµείς της θαλάσσιας ρύπανσης 

των λιµένων. 

 Το πρώτο και τρέχον κεφάλαιο παρουσιάζει βασικές 

πληροφορίες σχετικές µε το περιεχόµενο της εργασίας, όπως 

αντικείµενο, στόχους και δοµή της εργασίας. 

 Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται ένας προσδιορισµός της 

θαλάσσιας ρύπανσης µε αναφορά στο φαινόµενο, στα είδη και στις 

παραµέτρους της θαλάσσιας ρύπανσης. 

 Το τρίτο κεφάλαιο πραγµατεύεται τις λειτουργίες του λιµένα 

καθώς και τις επιδράσεις του στο περιβάλλον. ∆ίδονται σχετικές 

πληροφορίες ικανές να ενηµερώσουν τον µελετητή, ώστε να 

κατανοήσει επαρκώς το πώς η λειτουργία του λιµενικού τοµέα 

επιδρά στο περιβάλλον. 

 Το τέταρτο κεφάλαιο ασχολείται µε το Θαλάσσιο 

Περιβαλλοντικό ∆ίκαιο. Γίνεται παρουσίαση της ∆ιεθνούς, 

Ευρωπαϊκής και της Ελληνικής Νοµοθεσίας που διέπει τη 

λειτουργία του λιµενικού τοµέα σε σχέση µε την περιβαλλοντική 

προστασία. 

 Στο πέµπτο κεφάλαιο γίνεται απόπειρα παρουσίασης των 

οικονοµικών επιπτώσεων της ρύπανσης του θαλασσίου 

περιβάλλοντος. 
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 Το έκτο κεφάλαιο παρουσιάζει διεξοδικά τα Συστήµατα 

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης, τις βασικές αρχές εφαρµογής τους. 

Τα πλεονεκτήµατα και τις δυσκολίες εφαρµογής καθώς και τη 

σηµασία πιστοποίησης των Συστηµάτων Περιβαλλοντικής 

∆ιαχείρισης. 

 Το έβδοµο κεφάλαιο παρουσιάζει τους τρόπους 

περιβαλλοντικής διαχείρισης, αλλά και εξετάζει περιπτώσεις 

εφαρµογής σε συγκεκριµένους λιµένες. 

 Τέλος το όγδοο κεφάλαιο καταγράφει τα συµπεράσµατα και 

τις προτάσεις πάνω στο πρόβληµα της ρύπανσης του θαλασσίου 

περιβάλλοντος των λιµένων. 
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Κεφάλαιο 2  

 Θαλάσσια Ρύπανση 

2.1. Το φαινόµενο της θαλάσσιας ρύπανσης 

 Η ρύπανση του θαλασσίου περιβάλλοντος αν και 

επιστηµονικά ανήκει στο πρόβληµα της ρύπανσης της 

βιόσφαιρας1, αποτελεί πεδίο ειδικής έρευνας.  

 Η συστηµατική ανάλυση και διαρκής έρευνα για το θαλάσσιο 

περιβάλλον επικεντρώθηκε στις αρχές της δεκαετίας του ’70 όπου 

µπορεί κάνεις να ανατρέξει σε εκτενέστατη βιβλιογραφία σε 

σχετικά νοµικά κείµενα που δηµιουργήθηκαν έπειτα από σειρά 

ατυχηµάτων δεξαµενοπλοίων2
 που έκρουσαν εντόνως τον κώδωνα 

του κινδύνου και ανάγκασαν τα παράκτια κράτη να στρέψουν το 

ενδιαφέρον τους στις επιπτώσεις που επιφέρουν στο θαλάσσιο 

περιβάλλον. 

 Η ρύπανση και η προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος 

αποτελούν το σηµαντικότερο αλλά και το πιο πρόσφατο κοµµάτι 

για επιστηµονική έρευνα και ανάλυση από τη στιγµή που η µελέτη 

της ρύπανσης των θαλασσών είναι ένα νέο σχετικά πεδίο έρευνας, 

ο δε θαλάσσιος χώρος είναι στόχος πια άµεσης ανάπτυξης των 

ανθρώπινων δραστηριοτήτων αλλά και αποδέκτης των συνεπειών 

τους.3 Τούτο άλλωστε µπορεί να επιβεβαιωθεί και από γεγονός ότι 

                                                 
1
  Βλ. Σ. Καρβούνης (1992 «∆ιαχείριση του Περιβάλλοντος» Εκδ. Σταµούλη σελ. 25 – 32 

 
2
  Ατυχήµατα του Torres Canyon (1967) και Amoco Cadiz (1978) που συνέβησαν στη 

θάλασσα της Μάγχης και δηµιούργησαν ποίκιλλα περιβαλλοντικά προβλήµατα σε Βρετανία 
και Γαλλία βλ. σχετική ανάλυση στους E.D. Brown (1962) “The Lessons of the Tarrey 
Canyon” και  F.G. Corbet (1986) “The Development of Methods of Marine Traffic Control with 
Special Reference to the Amoco Cadiz and Christos Bitas Incidents” UWIST. 
 
3
  Έρευνες για τη θαλάσσια ρύπανση διεξήχθησαν για πρώτη φορά πριν από 30 χρόνια και 

αφορούσαν τα ραδιενεργά κατάλοιπα που απορρίπτονταν στη θάλασσα. Η δε πρώτη 
συνδιάσκεψη για την κατάρτιση σύµβασης που θα είχε ως αντικείµενο της τη ρύπανση από 
πετρελαιοειδή, συνέπεσε περίπου µε την ίδρυση του ΙΜΟ (περίοδος 1948 – 1959). Βλ. και Κ. 
Φυτιάνος – Β. Σαµανίδου, (1988), «Η ρύπανση των Θαλασσών», σελ. 13-15. 
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η προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος καλύπτεται από έναν 

ικανό αριθµό διεθνών και περιφερειακών συµβάσεων αλλά και 

διακρατικών συµφωνιών.4 Εξάλλου ας µη λησµονούµε ότι ο 

θαλάσσιος χώρος παρουσιάζει µια ιδιαίτερη ανθεκτικότητα στις 

ανθρώπινες παρεµβάσεις σε σχέση µε τον χερσαίο χώρο.5 Η 

πρώτη φορά που γίνεται αντιληπτό το πρόβληµα της ρύπανσης 

του θαλασσίου περιβάλλοντος ανήκει στο χρονικό διάστηµα 

αµέσως µετά τη λήξη του δεύτερου παγκόσµιου πολέµου.  

 Κατά τα έτη που ακολούθησαν τον Β΄ Παγκόσµιο Πόλεµο 

παρατηρήθηκε µία βαθµιαία αύξηση στην εισαγωγή ρυπογόνων 

στοιχείων στο θαλάσσιο περιβάλλον ενώ σήµερα έφθασε να 

αποτελεί καθηµερινό ερώτηµα για τους επιστήµονες. Οι 

παράγοντες που άσκησαν σηµαντική επίδραση στη γρήγορη 

ανάπτυξη του φαινόµενου της θαλάσσιας ρύπανσης είναι οι εξής: 

α)  η έντονη αστικοποίηση 

β)  η συγκέντρωση ενός ικανού αριθµού βιοµηχανικών 

δραστηριοτήτων σε περιορισµένες γεωγραφικές περιοχές 

γ)  η χρήση του πετρελαίου ως βασική πηγή ενέργειας 

δ) η µεγάλη αύξηση στις θαλάσσιες µεταφορές πετρελαίου και 

άλλων επικίνδυνων χηµικών φορτίων 

                                                                                                                                            
 

 
4
  Βλ. Α.Β. Αλεξόπουλος, (1997), «Οι Περιφερειακές Συµβάσεις και ∆ιακρατικές Συµφωνίες 

που διέπουν την Προστασία του Θαλασσίου Περιβάλλοντος», Τιµητικός Τόµος για τον 
Καθηγητή Β. Μεταξά, Πανεπιστήµιο Πειραιώς. 
 
5 Βλ. Γ. Σαµιώτης, (1994), «Η Εξέλιξη της ∆ιεθνούς Νοµικής Προστασίας του Θαλάσσιου 
Περιβάλλοντος και οι Σύγχρονες Προοπτικές», ΕΚΕΜ, όπου ο συγγραφέας διατυπώνει την 
άποψη ότι η ανθεκτικότητα του θαλασσίου περιβάλλοντος οφείλεται σε λόγους όπως µεγάλη 
έκταση, εµπόδια προσπέλασης, µεγάλη βιοποικιλότητα, υψηλή παραγωγικότητα, 
περιβαλλοντική αντοχή κλπ. ενώ αναφέρει το παράδειγµα της γρήγορης ανάκαµψης του 
οικοσυστήµατος στην περιοχή της Αλάσκας µετά το ναυάγιο του Exxon Valdez (1989). Η δική 
µας παρέµβαση αφορά την εικόνα που παρουσίασε η Ισπανική περιοχή της Λα Κορούνια 
όταν ναυάγησε το Aegean Sea (1992) και ενώ µόλις είχε αρχίσει να ανακάµπτει η περιοχή 
περιβαλλοντικά µετά το ατύχηµα του Urquiola (1976) το οποίο συνέβη 14 χρόνια νωρίτερα. 
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ε)  η τεχνολογική πρόοδος 

στ)  η χρήση λιπασµάτων και φυτοφαρµάκων 

ζ) το φαινόµενο της πληθυσµιακής έκρηξης στις 

αναπτυσσόµενες χώρες 

η)  το φαινόµενο της υπερκατανάλωσης στις βιοµηχανικές 

χώρες 

  Η προστασία του περιβάλλοντος και ειδικότερα του 

θαλάσσιου περιβάλλοντος σήµερα δεν είναι δυνατόν να στηριχθεί 

στη νοµοθεσία µόνο αλλά πρέπει να αναπτυχθεί και το αίσθηµα 

της ατοµικής υπευθυνότητας. Άλλωστε δεν είναι πολλά χρόνια που 

τόσο ο απλός πολίτης όσο και οι επιστήµονες θεωρούσαν ότι η 

προσφορά του θαλασσίου περιβάλλοντος ήταν ίση µε το άπειρο 

και εποµένως δεν υπήρχαν όρια για εναλλακτικές χρήσεις του. Στη 

δική µας εποχή ήδη το 37% του χώρου των ωκεανών που 

βρίσκεται σε απόσταση 200 ν.µ. από την ακτή ή και λιγότερο,6  

χρησιµοποιείται από τον άνθρωπο για διαφορετικούς σκοπούς.7 

 Η θάλασσα αποτελεί το απώτατο σηµείο βύθισης των 

διάφορων καταλοίπων σε παγκόσµιο επίπεδο (ultimate sink)8 τα 

οποία έχουν την καταγωγή τους είτε στην ξηρά είτε στις παράκτιες 

και υποθαλάσσιες εγκαταστάσεις είτε στην κίνηση, τις λειτουργικές 

διαδικασίες και τα ατυχήµατα των πλοίων ή ακόµη και στην 

εσκεµµένη απόρριψη πυρηνικών ουσιών και άχρηστου 

                                                 
6
  Το όριο των 200 ν.µ. αναφέρεται στον θεσµό της Αποκλειστικής Οικονοµικής Ζώνης, η 

οποία αποτελεί µία θαλάσσια ζώνη ανοιχτής θάλασσας όπου το παράκτιο κράτος ασκεί 
κυριαρχικά δικαιώµατα για την έρευνα, εκµετάλλευση και τη διατήρηση των φυσικών πόρων 
και του αναγνωρίζεται δικαιοδοσία για την τοποθέτηση και χρήση τεχνητών νησιών και 
εγκαταστάσεων και την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος βλ. και Ε. Ρούκουνας, 
(1985), «∆ιεθνές ∆ίκαιο, Τόµος ΙΙ», σελ. 222-229. 
 
7
 Βλ. Β. Μεταξάς, (1986), «Μερικές Σκέψεις για το Θαλάσσιο Πλούτο», Πρακτικά Συνεδρίου 

«Η Θαλάσσια Ρύπανση», ΕΕΕΠΠ, σελ. 35-39. 
 
8
 Βλ. Η. Smith, (1985). “Oceans and Seas”, pp. 35-36, 

 



 14 

στρατιωτικού υλικού. Επόµενο είναι ορισµένες περιοχές, 

ειδικότερα αυτές που βρίσκονται κοντά στην ακτή λ.χ. Γαλλικές και 

Ιταλικές ακτές στη Μεσόγειο θάλασσα ή ο Περσικός κόλπος και ο 

κόλπος του Μεξικού, αντιµετωπίζουν χρόνιο πρόβληµα ρύπανσης 

και έχουν επιτακτική ανάγκη µεθόδων ελέγχου και διαχείρισης των 

αποβλήτων. 

 

 Το κοινωνικό κόστος ως σοβαρότερος παράγων θα έπρεπε 

να λειτουργεί αποτρεπτικά στις προσπάθειες ελαχιστοποίησης της 

θαλάσσιας ρύπανσης, πόσο µάλλον ήταν η σηµασία του έγινε 

κατανοητή µόλις τα τελευταία χρόνια και κατά κοινή διαπίστωση 

όχι ακόµη ευρέως αποδεκτή. Επισηµαίνει δε ότι η θαλάσσια 

ρύπανση που προκαλείται από αργό πετρέλαιο ή ορισµένα χηµικά 

φορτία εξαιρετικού βαθµού τοξικότητας, προξενεί µεγάλη 

διαταραχή στο θαλάσσιο οικοσύστηµα ενώ ταυτόχρονα η 

καταπολέµηση τους είναι επίπονη, χρονοβόρα και δαπανηρή µε 

αµφίβολα αποτελέσµατα για τις περιπτώσεις που δρουν 

επιβαρυντικές συνθήκες. 

 

 Σηµαντικές κατηγορίες ρύπων που καταλήγουν στο 

θαλάσσιο περιβάλλον είναι τα βαρέα µέταλλα, το πετρέλαιο και τα 

προϊόντα του, τα διάφορα φυτοφάρµακα και απορρυπαντικά, τα 

απορρίµµατα (πλαστικά, ελαστικά και µεταλλικά αντικείµενα), τα 

αστικά λύµατα και οι µικροοργανισµοί (βακτηρίδια, µύκητες και ιοί), 

τα απόβλητα (άχρηστα βιοµηχανικά υλικά κατεργασίας τροφίµων, 

βυρσοδεψείων και σφαγείων) και τα ραδιενεργά υλικά. 

 

Στον παρακάτω πίνακα επιχειρούµε µία παρουσίαση των 

βασικότερων ρύπων που εκχύνονται στους ωκεανούς και 
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οφείλονται είτε στην ανθρώπινη δραστηριότητα είτε σε φυσικές 

πηγές: 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ Νο 1 

 

  ΕΙΣΑΓΩΓΗ ΤΩΝ ΚΥΡΙΟΤΕΡΩΝ ΡΥΠΩΝ ΣΤΟ ΘΑΛΑΣΣΙΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ 

 Είδη ρύπων  Προέλευση από 
Φυσικές πηγές 

Προέλευση από 
Ανθρώπινες 
ενέργειες 

Κύρια  
αποτελέσµατα 
 

Υδρογονάνθρακες 
Πετρελαίου 
 
 
 
 
 

Ποτάµια, νερά 
βροχής,  
ατµόσφαιρα 
 
 
 
 

Πλοία, αγωγοί, 
Παραγωγή  
Εντοµοκτόνων 
 
 
 
 

Απώλειες 
Θαλάσσιων 
ειδών, 
συγκέντρωση 
πίσσας στις 
παραλίες 
 

Θρεπτικά 
συστατικά 
 
 

Ποτάµια, νερά 
βροχής, βιολογική  
ανακύκλωση 
 

Αστικά λύµατα, 
γεωργικά 
λιπάσµατα 
 

Υπερανάπτυξη 
φυκών, εµφάνιση 
κόκκινων 
παλιρροιών 

 
Αιωρούµενα  
Σωµατίδια 
 

Ποτάµια, ρεύµατα, 
Νεφελοειδείς 
Στιβάδες 
 

Κτηνοτροφία, 
αλιεία, λιµενικοί 
χώροι 
 

∆ιαταραχές 
οικοσυστηµάτων 
 

 
Βαρέα µέταλλα 
 
 

Ηφαίστεια, ιζήµατα 
Αποσύνθεση 
Οργανισµών 
 

Βιοµηχανικά 
απόβλητα, αστικά 
απόβλητα 
 

Προβλήµατα 
φωτοσύνθεσης, 
κρούσµατα 
επιδηµιών 
 

Ραδιενεργά υλικά   Ποτάµια, 
Ατµόσφαιρα, 
Μεταλλοφόρα 
κοιτάσµατα 
 

Πυρηνικά 
εργοστάσια, 
πυρηνικές  
δοκιµές 
 
 

Θερµά 
ραδιενεργά 
σηµεία υψηλού 
κινδύνου 
 

  
 
ΠΗΓΗ: Φυτιάνος Κ. Σαµανίδου Β, (1988), Η Ρύπανση των Θαλασσών 
 
ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ: Αλεξόπουλος Α.Β. (1999) 
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Τις τελευταίες δεκαετίες έχουν γίνει σηµαντικές προσπάθειες 

προσδιορισµού του φαινοµένου της θαλάσσιας ρύπανσης και κατά 

συνέπεια της προστασίας θαλασσίου περιβάλλοντος.  

Η ∆ιακήρυξη της Στοκχόλµης για το περιβάλλον (1972) καθιέρωσε 

για πρώτη φορά την έννοια της θαλάσσιας ρύπανσης: 

 

2.2. Θαλάσσια ρύπανση (marine pollution)9 «Ορίζοντας το τι είναι 

θαλάσσια ρύπανση µπορούµε να πούµε ότι είναι η εισαγωγή από 

τον άνθρωπο, άµεσα ή έµµεσα, επιβλαβών ουσιών ή ενέργειας 

στο θαλάσσιο περιβάλλον, περιλαµβάνοντας και τις εκβολές των 

ποταµών, που έχει ως αποτέλεσµα τη διαταραχή του θαλάσσιου 

οικοσυστήµατος (διατήρηση των φυσικών πόρων), κινδύνους για 

την ανθρώπινη υγεία, ανυπέρβλητα εµπόδια στις θαλάσσιες 

δραστηριότητες (αλιεία) καθώς και ελάττωση των ανέσεων 

(θαλάσσιος τουρισµός, αναψυχή)». 

 Ο παραπάνω ορισµός συνδέει την έννοια της θαλάσσιας 

ρύπανσης µε την ανθρώπινη δραστηριότητα προκαλώντας 

ανεπιθύµητα αποτελέσµατα στο θαλάσσιο περιβάλλον. Ωστόσο, 

πιο εξελιγµένος θεωρείται το ορισµός της 3ης συνδιάσκεψης του 

ΟΗΕ για το δίκαιο της θάλασσας.10  Οι νέες προσθήκες στον 

ορισµό αφορούν στην πιθανότητα βλαβερών επιπτώσεων (which 

results or likely to result in such deleterious effects), µια ευρεία 

έννοια του όρου θαλάσσιο οικοσύστηµα (as harm to living 

resources and marine life), και άλλες θεµιτές χρήσεις της 

                                                 
9
 Βλ. Μ. Hardy, (1974), “International Control of Marine Pollution” International Organization 

p. 73 
 
10

 United Nations Conference on the Law of the Sea (UNCLOS III, 1982). 
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θάλασσας πέρα από την αλιεία (including fishing and other 

legitimate uses of the sea).11   

Ο ορισµός της θαλάσσιας ρύπανσης δύσκολα µπορεί να γίνει 

αποδεκτός από τους επιστήµονες και τους ερευνητές του 

περιβάλλοντος. Ο λόγος είναι ότι η σταδιακή υποβάθµιση του 

θαλασσίου περιβάλλοντος στις ηµέρες µας δεν µπορεί πλέον να 

αποδίδεται µόνο στην εισαγωγή βλαβερών ουσιών ή και ενέργειας. 

Νέες µορφές θαλάσσιας ρύπανσης µε µακροχρόνιες συνέπειες για 

το θαλάσσιο περιβάλλον έχουν ήδη εµφανιστεί, π.χ. η ρύπανση 

από την εξόρυξη και την εκµετάλλευση του βυθού των θαλασσών. 

Γι’ αυτό και συχνά συναντάµε στη σχετική βιβλιογραφία τον νέο 

όρο της επιδείνωσης του θαλασσίου περιβάλλοντος (deterioration)12  

 
 

2.3. EΙ∆Η ΡΥΠΑΝΣΗΣ ΤΟΥ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ 
 
 Οι εκούσιες απορρίψεις αφορούν σε ένα ιδιαίτερα εκτενές πεδίο 

ρυπαντικών ουσιών και δραστηριοτήτων, περιλαµβάνοντας τις 

λειτουργικές διαδικασίες αλλά και τις απορρίψεις φορτίου 

(dumping).   

Πιο συγκεκριµένα, επιµερίζουµε τις απορριπτόµενεςύλες στις εξής: 

 

1. Πετρελαιοειδή κατάλοιπα προελεύσεως µηχανοστασίου 

(κοινώς σεντινόνερα) 

Πρόκειται για υπολείµµατα καυσίµων λιπαντικών σκουριά, υγρά 

ψύξης κλπ. Αυτό που θα πρέπει να τονιστεί είναι πως η κατηγορία 

αυτή περιλαµβάνει ουσίες προερχόµενες από το πετρέλαιο ή εν 

                                                 
11

  Βλ. J. Timagenis, (1980), “International Control of Marine Pollution”, Oceana Publications, 

21-24. 
 
12

  Βλ. A. Kiss, (1978), «La Deterioration du Milieu Marin Resultant de ;’ Exploitation et de l’ 
Exploration du Fond de la Mer et de son Sous-Sol », 4 Environmental Law and Policy 80 
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γένει χηµικές ουσίες επιβλαβείς, που ξεπερνούν την δυνατότητα 

άµυνας του θαλασσίου περιβάλλοντος, µε αποτέλεσµα τη συνεχή 

µόλυνση. Οι µικροεστίες µόλυνσης που δηµιουργούνται σωρευτικά 

είναι πολύ σηµαντικές γιατί η απόρριψη τέτοιων ουσιών ήταν 

τουλάχιστον µέχρι πρόσφατα- η προσφιλέστερη – και πλέον 

ανέξοδη λύση – για τους διαχειριστές του πλοίου. 

 

2. Κατάλοιπα φορτίου 

Τα κατάλοιπα φορτίου, κυρίως πετρελαιοειδή, προέρχονται από 

τους χώρους αποθήκευσης του φορτίου που διαρρέουν και 

συγκεντρώνονται στις σεντίνες φορτίου οπότε και δηµιουργείται 

πάλι το πρόβληµα της διάθεσής τους. 

 

3. Λύµατα του πλοίου 

Το πρόβληµα των λυµάτων είναι πιο έντονο στην επιβατηγό 

ναυτιλία όπου το θαλάσσιο περιβάλλον επιβαρύνεται άµεσα µε 

µεγάλες ποσότητες λυµάτων που δεν διαλύονται έγκαιρα από τη 

θάλασσα µε αποτέλεσµα να δηµιουργείται ρύπανση. Συνδυαστικά 

δε µε το γεγονός πως οι περιορισµοί είναι σχετικά µικροί και όχι 

αυστηροί αντιλαµβάνεται κανείς τους κινδύνους που 

εγκυµονούνται για το περιβάλλον. 

 

4. Απορρίµµατα του πλοίου (garbage) 

 Ένα εµπορικό πλοίο – περισσότερο τα επιβατηγά – παράγει 

καθηµερινά µεγάλες ποσότητες απορριµµάτων και καθίσταται 

ευνόητο πως σε ετήσια π.χ. βάση οι ποσότητες αυτές είναι 

ιδιαιτέρως µεγάλες σε βαθµό τέτοιο, ώστε να επηρεάζουν αισθητά 

την ισορροπία του οικοσυστήµατος. 

 



 19 

5. Απορρίψεις φορτίου στη θάλασσα 

Πρόκειται για ειδική περίπτωση dumping13 που ορίστηκε στο 

πρώτο µέρος της παρούσας µελέτης. 

 

6. Χηµικές ουσίες 

Οι ιδιότητες των χηµικών ουσιών που µεταφέρονται από τα χηµικά 

φορτία (chemical carriers) µπορεί να αποβούν πολύ ποιο 

καταστροφικές για το θαλάσσιο περιβάλλον από το πετρέλαιο, 

υποβαθµίζει την υστέρηση των χηµικών ουσιών σε όρους 

διαρρεόµενης ποσότητας από τα πλοία σε σχέση µε τα 

πετρελαιοειδή και πιστεύουµε ότι τοποθετεί το πρόβληµα της 

επικινδυνότητας των χηµικών ουσιών στη σωστή του διάσταση. 

Στις παραπάνω γενικές κατηγορίες θα µπορούσαν να 

συνοψισθούν οι ρυπαντικές ουσίες που απειλούν το θαλάσσιο 

περιβάλλον µέσω των εκούσιων απορρίψεων καθώς και σε 

συσχετισµό µε τη λειτουργική παράµετρο της προέλευσης τους. 

 

2.4. Πηγές θαλάσσιας Ρύπανσης 

Θα επιχειρηθεί µια γενικότερη διάκριση των πηγών της θαλάσσιας 

ρύπανσης. Η ρύπανση του θαλάσσιου περιβάλλοντος µπορεί να 

είναι: 

α) Πελαγική: η οποία προέρχεται  από τα πλοία, κυρίως τα 

δεξαµενόπλοια, τις πλατφόρµες εξόρυξης πετρελαίου και φυσικού 

αερίου και από την εκµετάλλευση της υφαλοκρηπίδας 14 

β) Παράκτια: που προέρχεται από τους αγωγούς κάθε είδους που 

καταλήγουν στη θάλασσα και από τη χρήση των υδάτων στα 

εργοστάσια διαµέσου των ποταµών. 

                                                 
13

 Βλάχος Γ. «Εµπορική Ναυτιλία και θαλάσσιο περιβάλλον» Πειραιάς 1999 σελ. 162 - 165 
14

 Β, Ε. Ρούκουνας (1982) «∆ιεθνές ∆ίκαιο» Τόµος 11 σελ 238/9 
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γ) Εναέρια: που προέρχεται από την όξινη βροχή (εξαιτίας των 

ρύπων από βιοµηχανίες, αυτοκίνητα, ρύπους από καύσιµα 

πλοίων), αλλά και από απορρίψεις κηροζίνης αεροσκαφών. 

 Οι βιβλιογραφικές αναφορές σχετικά µε τις πηγές και τις µορφές 

της θαλάσσιας ρύπανσης διαφοροποιούνται σε µεγάλο βαθµό µε 

τέτοιο τρόπο, ώστε να δηµιουργείται σύγχυση γιατί ορισµένες 

µορφές θαλάσσιας ρύπανσης εµπίπτουν η µία στην άλλη, όπως 

για παράδειγµα η ρύπανση που προέρχεται από τα εµπορικά 

πλοία µπορεί να περιλαµβάνει τη ρύπανση από ραδιενεργά υλικά, 

όταν αυτά µεταφέρονται από πυρηνικά πλοία, αλλά και οι δύο µαζί 

σε αυτό το χρονικό στάδιο ενδεχοµένως να εµπίπτουν στη 

ρύπανση από απορρίψεις.15 

 Υπάρχει µεγάλος βαθµός δυσκολίας όσον αφορά την διάκριση 

των µορφών και των πηγών της θαλάσσιας ρύπανσης, καθώς 

οποιαδήποτε πρόταση διαφέρει ανάλογα µε την έµφαση και την 

16προσέγγιση που δίνεται είτε από επιστηµονική, είτε από θεσµική 

πλευρά, ειδικότερα όταν εµφανίζονται νέες µορφές θαλάσσιας 

ρύπανσης. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
15

 Β, R. Soni (1985) “Control of Marine Pollution International law” 
16

  European Commission 1997 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3  

Οι λειτουργίες του Λιµένα και οι επιδράσεις του 

στο περιβάλλον 

 

3.1. Εισαγωγικές έννοιες σχετικά µε τη λειτουργία των 

λιµένων 

Οι λιµένες αποτελούν ένα τµήµα της αλυσίδας των µεταφορών 

που έχει µεγάλο και άµεσο αντίκτυπο στο θαλάσσιο και παράκτιο 

περιβάλλον. Ο τρόπος λειτουργίας των λιµένων και οι πολιτικές 

που ακολουθούνται δεν είναι οι ίδιες, αλλά διαφέρουν αναλόγως τη 

χώρα αντανακλώντας έτσι τον διαφορετικό τρόπο που 

προσεγγίζονται η ιδιοκτησία και η οργάνωση τους. Οι λιµένες 

µπορεί να ανήκουν στο δηµόσιο τοµέα, σε περιφερειακούς ή 

τοπικούς φορείς ή σε ιδιωτικές επιχειρήσεις. Στο παρελθόν τα 

λιµάνια λειτουργούσαν κυρίως ως προµηθευτές υπηρεσιών 

γενικού οικονοµικού συµφέροντος και τα οποία παρείχε το 

δηµόσιο. 

«Η νεότερη τάση θεωρεί τους λιµένες ως εµπορικές οντότητες που 

οφείλουν να καλύπτουν τα κόστη τους χρεώνοντας τους χρήστες 

των προσφερόµενων υπηρεσιών. Πρόκειται για µια αγορά που 

υπόκειται πλέον σε ταχύτατη απελευθέρωση.16 Οι διάφορες 

λιµενικές υπηρεσίες εµπορικού χαρακτήρα παρέχονται έναντι 

ορισµένων τελών. Τα τέλη αυτά αποτελούν το µεγαλύτερο µέρος 

µερίδιο του συνολικού κόστους για την προσέγγιση των πλοίων 

στο λιµάνι και την διακίνηση του φορτίου. Οι υπηρεσίες αυτές θα 

πρέπει να είναι αποτελεσµατικές και σε ανταγωνιστικές τιµές, έτσι 

ώστε η ναυτιλία να αποτελεί την πιο οικονοµικά συµφέρουσα λύση 

έναντι άλλων εναλλακτικών µορφών µεταφοράς. Έτσι λοιπόν 
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απαιτείται µια ανταγωνιστική αγορά λιµενικών υπηρεσιών, η οποία 

θα ανταποκρίνεται στις µεταβαλλόµενες και αυξανόµενες ανάγκες 

των σηµερινών και των δυνητικών πελατών. Για το λόγο αυτό, τα 

τελευταία χρόνια ο ανταγωνισµός για την παροχή λιµενικών 

υπηρεσιών εντείνεται όλο και περισσότερο17 . 

 Στο σηµείο αυτό θα προχωρήσουµε στην παρουσίαση των 

λιµενικών δραστηριοτήτων και των περιβαλλοντικών 

προβληµάτων που δηµιουργούνται κατά την ανάπτυξή τους, είναι 

απαραίτητο να γίνει µια σύντοµη αναφορά σε βασικές έννοιες, 

όπως αυτή του λιµένα και των φορέων διοίκησης και διαχείρισης 

των λιµένων. 

 Θαλάσσιος λιµένας ή λιµένας, όπως αναφέρεται στην παρούσα 

εργασία, είναι «η χερσαία και θαλάσσια περιοχή, η οποία διαθέτει 

έργα και εξοπλισµό που επιτρέπει, κυρίως, την υποδοχή πλοίων, 

την φόρτωση και εκφόρτωση τους, την αποθήκευση 

εµπορευµάτων, την παραλαβή και την παράδοση των 

εµπορευµάτων αυτών και την επιβίβαση και αποβίβαση επιβατών» 

(ΕΚ 2002). 

 Φορέας διαχείρισης λιµένα, η λιµενική αρχή είναι ο «φορέας, ο 

οποίος, σε συνδυασµό, ή άλλες δραστηριότητες, έχει ως 

αποστολή, σύµφωνα µε τις εθνικές νοµοθετικές ή κανονιστικές 

ρυθµίσεις, την διοίκηση και την διαχείριση των λιµενικών 

υποδοµών καθώς και το συντονισµό και ανάλογα µε την 

περίπτωση, τον έλεγχο των δραστηριοτήτων των παρόχων 

υπηρεσιών στο συγκεκριµένο λιµένα, ή σύστηµα λιµένα. Ενδέχεται 

να συνίσταται σε διαφορετικούς χωριστούς φορείς, ή είναι 

υπεύθυνος για πλείονες λιµένες» (ΕΚ 2002). 

                                                 
17

  European Commition 2002 
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 Ως παράδειγµα φορέων αναφέρονται οι Οργανισµοί Λιµένων 

Α.Ε., 29 Λιµενικά Ταµεία, τα Νοµαρχιακά Ταµεία, τα ∆ηµοτικά 

Λιµενικά Ταµεία (ΦΕΚ 712/Β/2002). Στην Ελλάδα τα περισσότερα 

λιµάνια διοικούνται από τα Λιµενικά Ταµεία είτε κρατικά, είτε 

∆ηµοτικά, ενώ τα τελευταία χρόνια η διοίκηση µικρού αριθµού 

λιµένων έχει περάσει σε Ανώνυµες Εταιρείες, στις οποίες ωστόσο 

κύριος µέτοχος παραµένει το Κράτος. 

 Συγκεκριµένα στη χώρα µας συνολικά υπάρχουν 83 φορείς 

διοίκησης (Λιµενικές Αρχές) από τις οποίες 39 Κρατικά Λιµενικά 

ταµεία, ∆ηµοτικά Λιµενικά Ταµεία και 12 Οργανισµοί Λιµένων Α.Ε.  

 

3.2. Σχέση λιµένα – πόλης 

 Ο λιµένας αποτελεί σηµαντικό οικονοµικό παράγοντα και 

αναπτυξιακό µοχλό για την περιβάλλουσα πόλη και ανάπτυξή του 

γίνεται πάντα σε συνάρτηση µε την ανάπτυξη και την εξέλιξη της 

ίδιας πόλης. Η οµόρροπη αυτή σχέση πόλης και περιβάλλοντος 

λιµένα διαµορφώνεται δυναµικά στο χρόνο αλλά η ανάπτυξη αυτή 

δηµιουργεί ταυτόχρονα και προβλήµατα που αφορούν το 

περιβάλλον είτε το µικροπεριβάλλον του λιµένα είτε της ίδιας της 

πόλης. 

 ∆εν είναι ξεκάθαρο ωστόσο, το κατά πόσον οι φυσικές 

περιβαλλοντικές συνθήκες µίας πόλης εξελίσσονται οµόρροπα ή 

αντίρροπα µε την λειτουργία του λιµένα της. Η αστική ανάπτυξη 

συνοδεύεται συνήθως από την υποβάθµιση του φυσικού 

περιβάλλοντος γύρω από τον αστικό ιστό. Η εξέλιξη του λιµένα, 

ενός κατ’ εξοχήν χώρου διακίνησης αγαθών, είναι συνυφασµένη µε 

την ρυπογένεση, την οικολογική υποβάθµιση και την 

περιβαλλοντική αµέλεια στο βωµό της παραγωγικότητας και της 

κερδοφορίας. 
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3.2.1. Περιβαλλοντικές οχλήσεις και περιορισµοί 

Οι περιβαλλοντικές οχλήσεις που συνοδεύουν την λειτουργία ενός 

λιµένα επηρεάζονται από την τοποθεσία, το µέγεθος, την 

υποδοµή, την βιοµηχανία και τα φορτία που εξυπηρετεί. Οι 

περιβαλλοντικοί περιορισµοί στις δραστηριότητες του λιµένα  

αποτελούν παρελκόµενα των ενδεχοµένων οχλήσεων και 

αναφέρονται: 

Α. στο θόρυβο από τη λειτουργία των µηχανηµάτων και οχηµάτων 

Β. στη σκόνη που παράγεται κυρίως στις περιοχές διακίνησης 

φορτίων χύδην και µπορεί να διαφεύγει προς την πόλη 

Γ. στα αεριολύµατα (καυσαέρια οχηµάτων, µηχανηµάτων, πλοίων) 

που ρυπαίνουν την ατµόσφαιρα 

∆. στην υποβάθµιση της ποιότητος του νερού και των θαλασσίων 

οικοσυστηµάτων γύρω από τον λιµένα, λόγω της µειωµένης 

κυκλοφορίας και ανανέωσης του νερού στις νηοδόχους µεταξύ των 

προβλητών, της ρύπανσης από την φορτοεκφόρτωση χύδην 

φορτίων (διαφυγή φορτίου και σκόνης στην θάλασσα), την 

απόπλυση των κρηπιδωµάτων µε την βροχή, την ατυχηµατική 

διαρροή πετρελαιοκηλίδων από τα πλοία. 

Ε. στη κυκλοφοριακή συµφόρηση από τα αυτοκίνητα που κινούνται 

και εξυπηρετούνται µέσα και γύρω από τον λιµένα. 

Στ. στην είσοδο και διασπορά στο χώρο του λιµένα λυµάτων, 

απορριµµάτων και άλλων αποβλήτων και καταλοίπων φορτίου 

από τα πλοία που έρχονται προς εξυπηρέτηση 

Ζ. στη διαχείριση των βυθοκορηµάτων από τις αναγκαίες 

περιοδικές βυθοκορήσεις 

Θ. στη ρύπανση του εδάφους και των υποκειµένων υπογείων 

νερών από την διήθηση επικινδύνων ουσιών. 

Ι. στη διαχείριση των επικινδύνων φορτίων που διακινούνται 
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Ια. Στην υγιεινή και την ασφάλεια του προσωπικού 

Ιβ. Στην περιττή κατανάλωση ενέργειας. 

 

3.2.2.Περιβαλλοντική Αλληλεπίδραση λιµένα – πόλης 

 Η αδρή µορφολογία των λιµενικών υποδοµών 

(κυµατοθραυστών, κρηπιδωµάτων, κλπ), των λιµενικών κτιριακών 

εγκαταστάσεων (αποθηκών, υποστέγων, κλπ) και του 

µηχανολογικού εξοπλισµού (γερανογέφυρες, γερανοί, κλπ) 

αντιδιαστέλλονταν πάντα από την αισθητικότερη και επιφανειακά 

αθωότερη εµφάνιση της πόλης. Ο λιµένας έφτασε να θεωρείται ως 

κύρια πηγή των περιβαλλοντικών κακών για την ατµόσφαιρα και τη 

θάλασσα της πόλης. Σήµερα οι περισσότεροι ελληνικοί και 

ευρωπαϊκοί λιµένες έχουν εισάγει την περιβαλλοντική διάσταση και 

πρακτική στην καθηµερινή τους λειτουργία µε διάφορους τρόπους, 

ανταποκρινόµενοι στην πίεση της νοµοθεσίας και της τοπικής 

κοινωνίας, στην ανάγκη προώθησης της διαλειτουργικής σχέσης 

λιµένα-πόλης, στην απόκτηση ανταγωνιστικών πλεονεκτηµάτων, 

στην µείωση του κόστους λειτουργίας, κα. Η περιβαλλοντική 

αλληλεπίδραση πόλης – λιµένα είναι αδιαµφισβήτητο γεγονός, και 

σε γενικές γραµµές µπορεί να εστιαστεί στα εξής: 

 Ο λιµένας, τις περισσότερες φορές ενισχυµένος µε έργα 

κυµατοπροστασίας, δηµιουργεί µε την υπόσταση του θαλάσσια 

υποπεριοχή, που δεν ανανεώνεται από τα ρεύµατα, όσο η 

υπόλοιπη παράκτια ζώνη, µε επακόλουθη την ευκολότερη 

υποβάθµιση της ποιότητας των νερών από τις αµέλειες στις 

λιµενικές δράσεις. Στην αναπόφευκτη αυτή κατάσταση, η πόλη µε 

την κακή σχεδίαση του αποχετευτικού συστήµατος της, πολλές 

φορές έρχεται να επιδεινώσει την κατάσταση αναίτια, µε εκβολές 
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αγωγών στο χώρο των νηοδόχων, ενώ θα έπρεπε να αποφεύγεται 

αυτό αυστηρά. 

 Ο λιµένας για την διαµετακόµιση φορτίων από τα πλοία στα 

αυτοκίνητα, προκαλεί µια ιδιαίτερη τοπική υπερφόρτωση του 

οδικού δικτύου. Η ανυπαρξία ανεξάρτητων οδεύσεων για την 

µεταφορική κίνηση, που γεννιέται από την λιµενική δραστηριότητα 

και η ταυτόχρονη φόρτιση των οδικών αξόνων µε αστική και 

λιµενογενή κίνηση, οδηγεί σε πολλές περιπτώσεις σε 

κυκλοφοριακά προβλήµατα µε επακόλουθο την υποβάθµιση της 

ποιότητας ζωής των περιοχών της πόλης πλησίον του λιµένα. 

Αντίθετα, η προσφορά του λιµένα να περιλάβει στην έκταση του 

θέσεις στάθµευσης για τους κινούµενους στην πόλη, µπορεί να 

συµβάλει θετικά στην επίλυση προβληµάτων στάθµευσης της 

πόλης. Κατά συνέπεια, η συµβολή του λιµένα µε χερσαίες εκτάσεις 

του, µπορεί να βοηθήσει στην επίλυση σοβαρών κυκλοφοριακών 

προβληµάτων της πόλης. Αντίστοιχα η προσφορά από µέρους της 

πόλης εγκαρσίων διόδων, για τη σύνδεση του λιµένα µε τα εθνικά 

οδικά και σιδηροδροµικά δίκτυα, δηµιουργεί αναπτυξιακές 

διεξόδους και κυκλοφορικές εκτονώσεις σηµαντικότατες και για τον 

λιµένα αλλά και για το αστικό περιβάλλον. 

 Ένα σηµαντικό πρόβληµα εµφανίζεται σε λιµένες που διακινούν 

φορτία χύδην, που µπορούν υπό προϋποθέσεις να µπουν σε 

αιώρηση κάτω από τη δράση από τον λιµένα προς την πόλη 

ανέµων. Η κατάσταση που δηµιουργείται στην πόλη, από την 

αµέλεια του λιµένα να λάβει µέτρα για την αποφυγή της αιώρησης, 

µπορεί να είναι άσχηµη καθώς το αιώρηµα της σκόνης µπορεί να 

διανύσει µεγάλη απόσταση πριν επικαθήσει σε κτίρια, στη 

θάλασσα και ανθρώπους. Στην περίπτωση αυτή ο λιµένας έχει 
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υποχρέωση να λάβει όλα τα απαραίτητα µέτρα για την αποφυγή 

της δηµιουργίας του ατµοσφαιρικού αιωρήµατος. 

 Η περιβαλλοντική αλληλεπίδραση πόλης και λιµένα είναι στενή 

και ισχυρή. Η συνεργασία Λιµένα και Τοπικών Αρχών στην 

διαχείριση περιβαλλοντικών ζητηµάτων που άπτονται της 

γειτνίασης τους, µπορεί να φέρει πολλαπλά θετικά αποτελέσµατα.   

 
∆ιάγραµµα 3.2. 
Αιτίες και Μορφές ρύπανσης στους λιµένες και αλληλεπίδραση λιµένα – 
πόλης όσον αφορά την ρύπανση του περιβάλλοντος. 
 

 
Πηγή: Bαφάκη Ε. (2008) Λειτουργία Λιµένων, Περιβαλλοντικοί Περιορισµοί, 
Ολοκληρωµένη Περιβαλλοντική ∆ιαχείριση. 

 

 

3.3. Λιµενικές δραστηριότητες και οι επιδράσεις τους στο 

περιβάλλον 

 Οι λιµένες παρέχουν ένα ευρύ φάσµα υπηρεσιών εµπορικού 

χαρακτήρα προς τους επιβάτες, τα πλοία και τα φορτία18. Στα 

πλαίσια της παροχής ανταγωνιστικών υπηρεσιών ένα σύγχρονο 

                                                 
18

 European Commission 1997 
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λιµάνι αναπτύσσει ένα ευρύ φάσµα λιµενικών δραστηριοτήτων, 

επιβαρύνοντας την ποιότητα του περιβάλλοντος µέσα και έξω αο 

τη λιµενική περιοχή. 

3.3.1. Παροχή λιµενικών υπηρεσιών – Πλοίο – Φορτίο – 

Επιβάτης 

Ένας λιµένας που θέλει να ανταποκριθεί στις απαιτήσεις του 

λιµενικού ανταγωνισµού οφείλει να παρέχει βασικές υπηρεσίες 

προς τα πλοία, τα φορτία και τους επιβάτες και είναι οι ακόλουθες 

(Παρδάλη Α., 1997 Goulielmos A., 2000 EΛΙΜΕ, 2005): 

Α) Λιµενικές υπηρεσίες προς τα πλοία 

• Πλοήγηση 

• Ρυµούλκηση 

• Καθορισµό της θέσης και του τρόπου προσόρµισης, 

αγκυροβολιάς και παραβολής των πλοίων καθώς επίσης και 

πρόσδεση και απόδεση. 

3.3.1.1. O παράγοντας άνθρωπος 

 Η πραγµατικότητα είναι ότι οι προσαράξεις, οι συγκρούσεις και 

οι εκρήξεις είναι τα αποτελέσµατα και όχι οι αρχικές αιτίες µίας 

απώλειας πλοίου και φορτίου. Εάν κάποιος επιθυµεί να γνωρίσει 

την πραγµατική αιτία πρέπει να κοιτάξει πίσω από τα στατιστικά 

δεδοµένα και να αναρωτηθεί γιατί συνέβη ένα ατύχηµα. Τα πλοία 

δεν κτυπούν από µόνα τους σε έναν ύφαλο αλλά οδηγούνται εκεί. 

Συνεπώς ο ανθρώπινος παράγοντας είναι το βαθύτερο αίτιο 

πρόκλησης ατυχηµάτων διότι είναι γνωστό ότι ο εργασιακός χώρος 

του πλοίου παρουσιάζει ιδιαιτερότητες που δεν συναντά κανείς σε 

άλλη βιοµηχανική µονάδα. 

 Η έννοια του ανθρώπινου παράγοντα δεν έχει µέχρι σήµερα 

αξιολογηθεί όσο θα έπρεπε. Γνωρίζουµε ήδη ότι σχεδόν το 90% 

των συγκρούσεων στη θάλασσα είναι αποτέλεσµα ανθρώπινου 
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λάθους.19  Οι προσαράξεις συχνά οφείλονται σε λάθη πλοήγησης 

και έλλειψη κατάλληλου βοηθητικού εξοπλισµού ενώ οι εκρήξεις 

είναι πολλές φορές αποτέλεσµα κακής λειτουργίας του συστήµατος 

αδρανούς αερίου, διότι απαιτείται κατάλληλη εκπαίδευση του 

πληρώµατος για τον σωστό χειρισµό, αλλά και διατήρηση του σε 

άριστη κατάσταση λειτουργίας. Ακόµη και το πλέον σύγχρονο 

πλοίο σε µια στιγµή απροσεξίας γίνεται το µέσο της καταστροφής. 

 Ο επόµενος πίνακας περιλαµβάνει τις βασικές αιτίες που 

οδηγούν σε ανθρώπινο λάθος. 

 
ΠΙΝΑΚΑΣ Νο 3.3 

ΣΥΝΗΘΕΙΣ ΑΙΤΙΕΣ ΑΝΘΡΩΠΙΝΟΥ ΛΑΘΟΥΣ 

ΑΙΤΙΟ ΑΡΙΘΜΟΣ ΠΟΣΟΣΤΟ 

Ακατάλληλη εποπτεία 38 6,2 

Ακατάλληλη µέθοδος 92 15,0 

Απροσεξία 118 19,2 

Έλλειψη επικοινωνίας 22 3,6 

Χωρίς αιτία 96 15,7 

Άγνωστη αιτία 20  246 40,1 

Άλλα αίτια 1 0,2 

Σύνολο 613 100 

ΠΗΓΗ: J. Wardley Smith, (1973), “Oil Spills from Tankers”, ITOPF 21  

                                                 
19

 Η σύγκρουση (1979) ανάµεσα στο ULCC (292,666 dwt) ATLANTIC EMPRESS και το 

VLCC (210,257 dwt) AEGEAN CAPTAIN που οδήγησε στη µεγαλύτερη µέχρι σήµερα έκχυση 
ποσότητας πετρελαίου στο θαλάσσιο περιβάλλον (280,000 τόνοι), συνέβη κατά τη διάρκεια 
σφοδρής κακοκαιρίας ενώ υποστηρίχθηκε ότι τα ραντάρ δεν λειτουργούσαν. ∆ύο χρόνια 
νωριτερα (1977) δύο αδέλφια τάνκερς κλάσης ULCCE, το VENOIL (330,954 dwt) και το 
VENPET (330,869 dwt) συγκρούστηκαν πλησίον του Port Elisabeth στις ακτές της Ν. 
Αφρικής. Το πρώτο ήταν φορτωµένο µε 307.000 τόνους αργό πετρέλαιο. Η επίσηµη αναφορά 
έδειξε λάθος πλοήγηση του Venpet σε περιοχής πυκνής κυκλοφορίας, κακή λειτουργία των 
ραντάρ και τη µη εξοικείωση και των δυο πλοιάρχων µε τη διακυβέρνηση ενός γιγαντιαίου 
δεξαµενόπλοιου. 
 
20

 . Μπορούµε να ισχυριστούµε ότι το αίτιο «άγνωστη αιτία» ανήκει επίσης στην κατηγορία 

ανθρώπινο λάθος εάν λάβουµε υπόψη πόσο ικανοί είναι ορισµένοι ναυτικοί να αποκρύψουν 
τα λάθη τους. 
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 Με την εφαρµογή της αναβαθµισµένης σύµβασης του ΙΜΟ για 

τα πρότυπα και την εκπαίδευση των ναυτικών (STCW 1995) και 

του κώδικα ασφαλούς διαχείρισης (ISM 1994) καθιερώνεται µία 

καινοτοµία. Ο ρόλος του γραφείου είναι πλέον εξίσου σηµαντικός 

µε εκείνο που διαδραµατίζει το πλήρωµα και κατά συνέπεια η 

αδιαφορία, η άγνοια, η υπερβολική σιγουριά ή κάποιο άλλο 

σύµπτωµα που σχετίζεται µε το ανθρώπινο λάθος πάνω στο πλοίο 

είναι το ίδιο κρίσιµο όταν προέρχεται από τη βάση της ναυτιλιακής 

επιχείρησης. 

 Για να κατανοήσουµε καλύτερα την ανθρώπινη παρέµβαση ως 

κύριο αίτιο πρόκλησης ναυτικών ατυχηµάτων, είναι πολύ 

ενδιαφέρον να γίνει µια σύντοµη ανάλυση των παρακάτω 

σχέσεων: 

α) ναυτικό ατύχηµα και επίπεδο εκπαίδευσης 

β) ναυτικό ατύχηµα και µέση θαλάσσια εµπειρία 

γ) ναυτικό ατύχηµα και σηµαίες ευκολίας 

δ) ναυτικό ατύχηµα και επίπεδα διοίκησης (µάνατζµεντ) 

 
3.3.1.2. Ο παράγοντας πλοίο 
  
 Στις θαλάσσιες µεταφορές υπάρχουν τέσσερις περιοχές 
κινδύνου δηλαδή το πλοίο, το φορτίο, τα άτοµα πάνω στο πλοίο 
(πλήρωµα, επιβάτες, στοιβαδόροι, επισκέπτες) και το περιβάλλον. 
Μέχρι τώρα έχουµε αναλύσει τη συµβολή του ανθρώπινου 
παράγοντα στα ναυτικά ατυχήµατα. Το πλοίο και ειδικότερα το 
δεξαµενόπλοιο είναι το βασικό σηµείο αυτής της ενότητας. 

                                                                                                                                            
21

  Πρόσθετα στοιχεία υπάρχουν στη µελέτη του ίδιου συγγραφέα J. Wardley Smith, (1973), 

“Occurrence, Cause and Avoidance of Oil Spills on Tankers”, Joint Convention on the 
Prevention and Control of Oil Spills, Washington DC. 
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 Η µελέτη του Οµίλου Προστασίας και Αποζηµίωσης (Ρ&Ι club)22 

του Λονδίνου δείχνει ότι οι απώλειες πλοίων και τα ανθρώπινα 

λάθη φθάνουν στο υψηλότερο σηµείο όταν τα πλοία είναι ηλικίας 

από 10 έως 14 ετών. Ο κύριος λόγος ίσως είναι ότι το πλοίο 

αρχίζει να παρουσιάζει προβλήµατα εξαιτίας του παράγοντα 

«ηλικία» και τα επίπεδα διαχείρισης που γίνονται πιο απαιτητικά, 

άρα παράγουν και ένα υψηλότερο ποσοστό ανθρώπινου λάθους.23  

 Είναι αρκετά επικίνδυνο να καταλήξουµε σε συµπεράσµατα 

όταν βασιστούµε µόνο στην παραπάνω µελέτη, διότι πολλά 

στατιστικά δεδοµένα προσφέρονται εθελοντικά από τους 

πλοιοκτήτες και εποµένως µπορεί να υπάρξει απόκλιση. Ωστόσο 

κάποιες παρατηρήσεις είναι αναγκαίες: 

α) ο µέσος αριθµός ναυτιλιακής απώλειας παγκόσµια παραµένει 

δυστυχώς σταθερός, 24  

β) µία παραδοσιακά ναυτιλιακή χώρα που διαχειρίζεται ένα σχετικά 

µοντέρνο στόλο έχει καλύτερο ρεκόρ ασφάλειας από τους στόλους 

των σηµαιών ευκαιρίας, 25  

γ) ο Ελληνικός στόλος, αναµφίβολα από τους πιο παραδοσιακούς 

ναυτιλιακά στόλους, παρουσιάζει ένα µεγάλο µέρος του σε µεγάλη 

ηλικία. Τα έτη 1994-1995 ο µέσος αριθµός έφθανε τα 24 έτη. 

 Η διαχείριση παλαιών και µεγάλης ηλικίας πλοίων έχει 

συγκριτικό πλεονέκτηµα για τον πλοιοκτήτη διότι αποκοµίζει 

κέρδος. Όταν όµως εµπλακούν σε ένα ατύχηµα είναι πιθανότερο 
                                                 
22

 Βλ. UK P&I Club, (1993), “Analysis of Mayor claims”. 

 
23

 Bλ. C. Kuo, (1996), “The Safety Management of Ships and Marine Vehicles” LLP 

 
24

 Βλ. ICS & OCIMF, (1990), “Oil Tanker Design and Pollution Prevention: A Report by the 

Shipping Industry”. 
 
25

 Σήµερα οι απόψεις διίστανται διότι ορισµένες σηµαίες ευκαιρίας που είναι µέλη του ΙΜΟ και 

άλλων διεθνών φόρουµ έχουν σταδιακά αλλάξει την πολιτική τους σχετικά µε τη διαχείριση 
των εθνικών στόλων, π.χ. Λιβερία, Μάλτα. 
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να καταλήξουν σε τεχνική ολική απώλεια παρά ένα νέο πλοίο, διότι 

εµφανίζεται µεγάλο κόστος επισκευών. 

 Ο µέσος όρος ηλικίας του υπάρχοντος στόλου δεξαµενοπλοίων 

πλησιάζει τα 16 χρόνια.26 Εάν λοιπόν αρχίσει η αντικατάσταση 

τους σταδιακά, δηλαδή όταν φθάσουν στην ηλικία των 20 ετών, 

απαιτούνται 5 έως 6 χρόνια ως πρόγραµµα απόσυρσης (phasing 

out schedule). 27 Από την επιχειρηµατική σκοπιά υποστηρίζεται ότι 

ο ανθρώπινος παράγοντας είναι πολύ πιο σηµαντικό αίτιο 

πρόκλησης ατυχηµάτων στην θάλασσα παρά η ηλικία του πλοίου. 

Και αυτό διότι ένα πλοίο που πληροί τις κατάλληλες προϋποθέσεις 

λ.χ. τακτικές και έκτακτες συντηρήσεις, επιθεωρήσεις και διαθέτει 

σωστά εκπαιδευµένο πλήρωµα, µπορεί να λειτουργήσει εξίσου 

σαν µια νέα κατασκευή.28  

 Περισσότερο από το 60% του παγκόσµιου στόλου 

δεξαµενόπλοιων σε dwt είναι µεγαλύτερο των 15 ετών. Αυτό το 

µέρος αντιστοιχεί σε 116 εκατ. dwt και έχει ναυπηγηθεί πριν το 

1978. Γιατί λοιπόν υπάρχουν δυσκολίες για τη σταδιακή απόσυρση 

του; 29 Η κατάσταση της αγοράς των ναύλων ήταν σε πτωτική τάση 

                                                 
26

 Το «bulk of tonnage” που ναυπηγήθηκε την περίοδο 1974-1977. 

 
27

 Γεγονός είναι ότι πολλά δεξαµενόπλοια που ναυπηγήθηκαν στη δεκαετία του 1970 

αποδείχτηκαν αρκετά πιο ανθεκτικές και στιβαρές κατασκευές από την καινούργια γενιά 
παρόλο που τα νεότερα τάνκερς έχουν χαµηλότερη κατανάλωση αλλά αντιµετωπίζουν και 
υψηλότερο λειτουργικό κόστος. 
 
28

 Σχετικά µε τη γήρανση του Κοινοτικού στόλου, ο νηολογηµένος στην Ε.Ε. στόλος είναι 

σήµερα παλαιότερος από τους περισσότερους ανταγωνιστές του. Βέβαια υπάρχουν 
διακυµάνσεις ανάµεσα στα κράτη µέλη που αντανακλούν τη διαφορετική σύνθεση των 
στόλων τους. Ωστόσο το 70% των πλοίων της Γερµανίας είναι νεότερα των 10 ετών στη 
∆ανία το 45%, στη Βρετανία και Ισπανία το 34%, στη Γαλλία και Ελλάδα το 27% και στην 
Ιταλία το 17%. Για την Κοινότητα συνολικά ο µέσο όρος είναι σηµαιών ευκαιρίας 30%. Στους 
ταχύτατα αυξανόµενους στόλους του Hong Kong και της Taiwan το ήµισυ της χωρητικότητας 
τους έχει ηλικία µικρότερη των 10 ετών. Βλ. και Ε.Κ. (1989). «Το µέλλον της Κοινοτικής 
Ναυτιλίας», Com 89/266 τελικό. 
 
29

 Βλ. Τ. Rafgard, (1992). “The Ageing Tanker Fleet. Who Cares?”. Ναυτικά Χρονικά, Ιούνιος 

1992 σελ. 46. 
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για αρκετά χρόνια έτσι ώστε και ο φθηνότερος «σκουριασµένος 

κουβάς»30 να αποτελεί τη βάση για τη διαµόρφωση των ναύλων. 

 Βέβαια έχουν παρατηρηθεί και φαινόµενα για ορισµένα πλοία, 

ιδίως υπό καθεστώς χρονοναύλωσης, µε προφανή σκοπό την 

εξοικονόµηση χρηµατικών ωφελειών, να επιµηκύνεται ο χρόνος 

ζωής τους µε άµεση συνέπεια τη ρύπανση του θαλασσίου 

περιβάλλοντος ενώ θα έπρεπε να είχαν ήδη αποσυρθεί (scrap). Το 

επιχείρηµα αυτό ενισχύεται από τις νέες προτάσεις31 του ΙΜΟ και 

των ΗΠΑ. 

 

 3.3.1.3. Ο κώδικας επικίνδυνων φορτίων 

Σε αυτήν την ενότητα εξετάζονται τα φορτία µεγάλης 

επικινδυνότητας για το θαλάσσιο περιβάλλον τα οποία 

µεταφέρονται µε εµπορικά πλοία, δηλαδή όσα προορίζονται για 

ειρηνική χρήση. ∆εν περιλαµβάνονται τα επικίνδυνα φορτία που 

χρησιµοποιούνται για άµεση στρατιωτική χρήση (όπλα, 

πυροµαχικά, καύσιµα, πολεµικές χηµικές ύλες). 32  

Τα επικίνδυνα φορτία ταξινοµούνται σε 9 ειδικές κλάσεις 

σύµφωνα µε τον διεθνή ναυτιλιακό κώδικα επικίνδυνων φορτίων 

(International Maritime Dangerrous Goods Code) του ΙΜΟ. 

Ωστόσο, το πρόβληµα της θαλάσσιας µεταφοράς επικίνδυνων 

                                                 
30

 «Rust bucket”, φράση που υποδηλώνει ότι ένα δεξαµενόπλοιο είναι συνήθως µεγάλης 

ηλικίας αλλά κυρίως παρουσιάζει τόσο συχνά προβλήµατα συντήρησης που υπό κανονικές 
συνθήκες θα είχε σταλεί για διάλυση. 
 
31

   Βλ. κανονισµούς 13F και 13G του ΙΜΟ στις τροποποιήσεις της MARPOL (1993), και της 
ΟΡΑ 1990 για τα διπλά περιβλήµατα και διπλούς πυθµένες στα νέα δεξαµενόπλοια και τη 
βελτίωση της ευστάθειας των πλοίων RO/RO στη σύµβαση SOLAS. 
32

 Kάτι τέτοιο δεν είναι σκόπιµο διότι υπάρχει έλλειψη στατιστικών δεδοµένων αλλά και λόγω 
του µικρού όγκου των στρατιωτικών φορτίων στο σύνολο των µεταφερόµενων θαλάσσια 
επικίνδυνων ύλών. 
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φορτίων φαίνεται ότι παρουσιάζει ιδιαίτερη σηµασία για τον 

Ελληνικό θαλάσσιο χώρο λόγω συνδυασµού τριών παραγόντων. 33  

α) της ανάγκης για θαλάσσιες διαδροµές σε µία θάλασσα 

(Μεσόγειος) που χαρακτηρίζεται ως ηµίκλειστη και µάλιστα συχνά 

σε εξαιρετικά κοντινές αποστάσεις (ακτοπλοϊκή σύνδεση), 

β) της ύπαρξης αστικού κέντρου µέσα ή έστω δίπλα στο λιµάνι, 

γ) του αναλογικά µεγάλου όγκου των επικίνδυνων φορτίων που 

µεταφέρονται από τη θάλασσα σε σχέση µε τις άλλες µορφές 

µεταφοράς. 

 Από τα παραπάνω συνάγεται εύκολα το συµπέρασµα ότι ένα 

ατύχηµα σε εµπορικό πλοίο στον Ελληνικό θαλάσσιοι χώρο, 

πιθανότατα θα οδηγήσει σε αυξηµένης σηµασίας ρύπανση του 

περιβάλλοντος. 

 Σύµφωνα µε τον κώδικα του ΙΜΟ η κάθε κλάση των αγαθών 

αποτελείται από τις εξής ουσίες: 

Κλάση 1: Εκρηκτικά. Είναι τόσο εκείνες οι ουσίες που αυτούσιες 

ή περιεχόµενες σε διάταξη προετοιµασµένη, έχουν γίνει για 

παραγωγή πρακτικού αποτελέσµατος µε έκρηξη ή πυροτεχνικού 

αποτελέσµατος, όσο και οι όλες εκείνες οι ενώσεις που ο 

χαρακτήρας των εκρηκτικών τους ιδιοτήτων δίνει τη δυνατότητα να 

εφαρµόζονται κατά την προηγούµενη έννοια. 

Κλάση 2: Αέρια. Είναι τα αέρια που βρίσκονται υπό πίεση σε 

υγροποιηµένη µορφή, εκείνα που έχουν υγροποιηθεί µε πίεση σε 

θερµοκρασία περιβάλλοντος και διαλυµένα, εκείνα που έχουν 

διαλυθεί µε τη βοήθεια πίεσης σε ένα διαλύτη και γενικά έχουν 

απορροφηθεί µέσα σε πορώδες υλικό. 

                                                 
33

 Αποδοχή του IMDG code ήδη από το έτος 1974 σύµφωνα µε την υπουργική απόφαση 
60307/1974 (ΦΕΚ 854/Β/1974). 
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Κλάση 3: Εύφλεκτα υγρά.  Είναι υγρά ή µίγµατα υγρών ή υγρά 

που περιέχουν στερεά, διαλυµένα ή διασκορπισµένα π.χ. 

χρώµατα, βερνίκια, λάκκες, τα οποία αναδίδουν εύφλεκτους 

ατµούς σε 610ο C (1410ο F) και κάτω όταν ο έλεγχος εκτελείται σε 

ανοιχτό δοχείο. Με βάση το σηµείο ανάφλεξης τους 

υποδιαιρούνται σε τρεις οµάδες: α) µικρού σηµείου ανάφλεξης 

(κλάση 3.1) β) ενδιάµεσου σηµείου (κλάση 3.2) και γ) µεγάλου 

σηµείου (κλάση 3.3). 

Κλάση 4: Εύφλεκτα στερεά. Είναι οι στερεές ουσίες που µε την 

επίδραση της θερµότητας είναι εύκολο να αναφλεχθούν η µπορούν 

να προκαλέσουν πυρκαγιά ή να συνεισφέρουν στη φωτιά. Τα 

εύφλεκτα στερεά υποδιαιρούνται σε τρεις οµάδες: α) στερεά 

εύκολα αναφλέξιµα µε την επίδραση εξωτερικών πηγών 

θερµότητας (κλάση 4.1) β) αυθόρµητα καιόµενες ουσίες (κλάση 

4.2.) και γ) ουσίες που εκλύουν εύφλεκτα αέρια όταν διαβραχούν 

(κλάση 4.3). 

Κλάση 5: Οξειδωτικές ουσίες. Είναι οι ουσίες που µπορούν εύκολα 

να ελευθερώσουν οξυγόνο και κατά συνέπεια να προκαλέσουν 

καύση και να αυξήσουν την ένταση της πυρκαγιάς που 

δηµιουργήθηκε από άλλα υλικά. Αυτές υποδιαιρούνται σε δύο 

οµάδες: α) οξειδωτικές ουσίες που περιλαµβάνουν γενικά 

ανόργανες χηµικές ουσίες (κλάση 5.1) και β) οµάδα οργανικών 

υπεροξειδίων (κλάση 5.2). 

Κλάση 6: ∆ηλητηριώδεις – τοξικές και µολυσµατικές ουσίες. 

Υποδιαιρούνται σε δύο οµάδες: α) ουσίες που µπορούν να 

προκαλέσουν το θάνατο ή σοβαρή βλάβη της υγείας των 

ανθρώπων όταν γίνει εισαγωγή στον οργανισµό µε κατάποση, 

εισπνοή ή από επαφή µε το δέρµα (κλάση 6.1) και (β) ουσίες που 

περιέχουν παθογόνους µικροοργανισµούς (κλάση 6.2). 
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Κλάση 7: Ραδιενεργές ουσίες. Αυτές οι ουσίες εκπέµπουν 

αυτόµατα σηµαντική ραδιενέργεια και διαθέτουν ειδική 

ακτινενέργεια µεγαλύτερη από 0.002 µικρο-curie/γραµµάριο. Για τις 

θαλάσσιες µεταφορικές τους ανάγκες υποδιαιρούνται σε τρεις 

οµάδες µε αντίστοιχες σηµάνσεις, δηλαδή Κατηγορία Ι (λευκή), 

Κατηγορία ΙΙ (κίτρινη) και Κατηγορία ΙΙΙ (κόκκινη). 

Κλάση 8: ∆ιαβρωτικά. Είναι ουσίες γενικά στερεές ή υγρές που σε 

κανονική κατάσταση έχουν την ικανότητα να είναι σε µεγαλύτερο ή 

µικρότερο βαθµό ικανές να προκαλέσουν ζηµιά στους ζώντας 

ιστούς. 

Κλάση 9: ∆ιάφορες επικίνδυνες ουσίες. Είναι ουσίες που δεν 

θεωρούνται βέβαια ακίνδυνες αλλά για διάφορους λόγους δεν 

µπορούν να καταταγούν στις προηγούµενες κατηγορίες. 

 Ωστόσο τα προβλήµατα που αφορούν στην κατάταξη των 

επικίνδυνων φορτίων είναι πολλαπλά. Τούτο οφείλεται πιθανότατα 

στο γεγονός της ύπαρξης διαδοχικών εναλλακτικών σταδίων 

µεταφορικής διαδικασίας π.χ. θάλασσα – ξηρά – θάλασσα ή και 

αέρας. Κατά συνέπεια θα έχουµε ταυτόχρονη εφαρµογή των εξής 

συµφωνιών: 

Α) της συµφωνίας A.D.R (Accord Dangereux Routier) ή αλλιώς 

συµφωνία επί των επικίνδυνων φορτίων που µεταφέρονται οδικά 

για το σκέλος της χερσαίας µεταφοράς οδός και σιδηρόδροµος). 

Β) της συµφωνίας Ι.Α.Τ.Α (International Air Transport Association) 

ή αλλιώς της διεθνούς ένωσης αεροµεταφορέων, 

Γ) του κώδικα που αναλύσαµε παραπάνω για τις θαλάσσιες 

µεταφορές. 

 Ως αποτέλεσµα προκύπτει ότι το ίδιο φορτίο αντιµετωπίζει 

διαφορετική µεταχείριση: α) στην κατηγοριοποίηση του, δηλαδή 

διαφορετικές κλάσεις και κατηγορίες β) στα όρια και τα περιθώρια 
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ασφαλείας του π.χ. διαφορετικά όρια για τα λεγόµενα «flash 

points» κλπ γ) στις ειδικές απαιτήσεις χειρισµού του φορτίου π.χ. 

συσκευασία, τοποθέτηση κλπ. 

 Επόµενο είναι τα φορτία που γίνονται δεκτά από το 

σιδηρόδροµο ή τα φορτηγά αυτοκίνητα να µη µπορούν να 

διακινηθούν σε λιµενικές περιοχές και το αντίστροφο. Το ιδιόµορφο 

αυτό πρόβληµα έχει αναγκάσει την Ευρωπαϊκή Επιτροπή να 

επιβάλλει συνεχείς τροποποιήσεις στην αρχική οδηγία «περί 

επικίνδυνων φορτίων» έτσι ώστε να µειωθούν οι πιθανότητες 

παρερµηνειών και κακής εφαρµογής µεταξύ κρατών – µελών. 3434
 

Β) τα χηµικά φορτία που ανέρχονται σε χιλιάδες και απαιτείται η 

κατηγοριοποίηση τους (390 βασικές κατηγορίες). Οι 173 ουσίες 

ενδιαφέρουν ιδιαίτερα τη σύµβαση MARPOL του ΙΜΟ διότι 

θεωρούνται τοξικές και κατανέµονται σε 4 κατηγορίες: 

Κατηγορία Α΄ (12 προϊόντα) ουσίες πολύ τοξικές που είναι 

βιοσυσσωρευµένες και αποτελούν κίνδυνο για την υδρόβια ζωή ή 

για την ανθρώπινη υγεία π.χ. ΑΚΕΤΟΝΗ, ΝΑΦΘΕΝΙΚΑ ΟΞΕΑ 

κλπ. 

Κατηγορία Β’ (32 προϊόντα) ουσίες βιοσυσσωρευµένες µε µία 

βραχεία συνοχή της τάξης µίας εβδοµάδας ή λιγότερο που µπορεί 

να προκαλέσουν µόλυνση της θαλάσσιας τροφής, π.χ. 

ΒΕΝΖΥΛΙΚΗ ΑΛΚΟΟΛΗ, ΤΕΤΡΑΧΛΩΡΑΝΘΡΑΚΑΣ κλπ. 

Κατηγορία Γ’ (66 προϊόντα) ουσίες ελαφρά τοξικές για την υδρόβια 

ζωή αλλά δίνεται σηµασία σε ειδικά χαρακτηριστικά τους, π.χ. 

ΚΥΚΛΟΕΞΑΝΙΟ, ∆ΙΜΕΘΥΛΑΜΙΝΗ 

                                                 
34

  Η Ελληνική νοµοθεσία δίνει τους δικούς της ορισµούς σύµφωνα µε το Προεδρικό ∆ιάταγµα 
329/1983 για την «ταξινόµηση, συσκευασία και επισήµανση των επικίνδυνων χηµικών 
ουσιών» που ορίζει τις παρακάτω επικίνδυνες ύλες: 1) Οξειδωτικά 2) Εύφλεκτα 3) Τοξικά 4) 
Επιβλαβείς ουσίες 5) ∆ιαβρωτικές ουσίες και 6) Ερεθιστικές ουσίες (µε υποκατηγορίες: 
επικίνδυνες για το περιβάλλον, καρκινογόνες, τερατογόνες και µεταλλαξογόνες). 
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Κατηγορία ∆’ (63 προϊόντα) ουσίες που πρακτικά δεν είναι τοξικές 

αλλά προκαλούν κατακαθιζήσεις που καλύπτουν τον βυθό της 

θάλασσας, π.χ. ∆ΕΚΕΝΙΟ, ΙΣΟΠΕΝΤΑΝΙΟ κ.λ.π. 

Γ) τα υγραέρια που µεταφέρονται σε υγρή µορφή υπό συνθήκες 

πίεσης, ψύξης ή πίεσης και ψύξης ανάλογα µε τη φύση του αερίου 

ή µε είδος του µεταφορικού µέσου. Χαρακτηριστικά παραδείγµατα 

αυτής της κατηγορίας είναι το ΜΕΘΑΝΙΟ, το ΒΟΥΤΑΝΙΟ, το 

ΠΡΟΠΑΝΙΟ, το ΑΙΘΥΛΕΝΙΟ, οι ΑΜΜΩΝΙΕΣ, τα ΑΡΩΜΑΤΙΚΑ 

(βενζόλη, τολουένη), τα ΕΥΓΕΝΗ ΑΕΡΙΑ (αργό, ήλιο, κρυπτό) κλπ. 

 

Χύδην επικίνδυνα ξηρά φορτία 

Τα οποία διαιρούνται σε δύο βασικές κατηγορίες (α) στα 

ξηρά φορτία που είναι επικίνδυνα διότι µπορεί να ρευστοποιηθούν 

κατά τη διάρκεια του ταξιδιού και β) στα ξηρά φορτία τα οποία είναι 

επικίνδυνα γιατί περικλείουν χηµικούς κινδύνους. 

 Στην πρώτη κατηγορία η ρευστοποίηση του φορτίου θα 

οδηγήσει εύκολα ή δύσκολα σε µία ανατροπή του πλοίου. 

Συνεπώς η επικινδυνότητα αναφέρεται στα γνωστά αγαθά 

«ανθρώπινη ζωή», «πλοίο», «φορτίο» και όχι βέβαια στο 

θαλάσσιο περιβάλλον. Πρόκειται για τα φορτία όπως ο ΘΕΙΚΟΣ 

ΨΕΥ∆ΑΡΓΥΡΟΣ, ο ΧΑΛΚΟΠΥΡΙΤΗΣ, ο ΜΑΛΑΧΙΤΗΣ, ο 

ΜΑΓΝΗΤΙΤΗΣ κλπ. 

 Στην ίδια κατηγορία εντάσσονται και άλλα φορτία που 

κινδυνεύουν ιδιαίτερα από την υγρασία µολονότι δεν πρόκειται για 

αδρανές ύλες αλλά για ύλες που ρυπαίνουν απευθείας και σε 

σοβαρό βαθµό το θαλάσσιο περιβάλλον π.χ. ΛΕΠΤΟΚΟΚΚΟΣ 

ΑΝΘΡΑΚΑΣ, ΦΟΡΤΙΑ ΑΛΙΕΥΜΑΤΩΝ, ΚΟΚ ΣΕ ΣΚΟΝΗ κλπ. 

 Η δεύτερη κατηγορία βασίζει την επικινδυνότητα της στην 

έννοια του χηµικού κινδύνου είτε για το πλοίο είτε για το πλήρωµα 
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είτε τέλος για το θαλάσσιο περιβάλλον. ∆ιακρίνονται σε 5 

υποκατηγορίες: 

Υποκατηγορία Α΄ δηλαδή τοξικές ουσίες κυρίως βαρέα µέταλλα, 

φυτοφάρµακα, δηλητήρια. Εδώ ανήκουν τα φορτία όπως ΝΙΤΡΙΚΟ 

ΑΡΓΙΛΙΟ, ΣΙ∆ΗΡΟΠΥΡΙΤΙΚΟ ΑΛΟΥΜΙΝΙΟ ΣΕ ΣΚΟΝΗ, ΟΞΕΙ∆ΙΟ 

ΨΕΥ∆ΑΡΓΥΡΟΥ κλπ. 

Υποκατηγορία Β΄ οι λεγόµενες οργανικές µη αποικοδοµήσιµες 

ύλες που διασπώνται δύσκολα και προκαλούν ζηµιές σε κλειστούς 

κόλπους και ακτές. Εδώ ανήκουν τα φορτία όπως 

ΞΥΛΑΝΘΡΑΚΑΣ, ΠΡΙΟΝΙ∆Ι, ΚΟΚ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΥ, ΠΙΣΣΑ ΣΕ 

ΣΒΩΛΟΥΣ, ΞΥΛΟΠΟΛΤΟΣ κλπ 

Υποκατηγορία Γ΄ οι λεγόµενες θρεπτικές ύλες δηλαδή διάφορες 

µορφές αλάτων αζώτου και φωσφόρου που προκαλούν το 

φαινόµενο του ευτροφισµού. Πρόκειται για τις ρυπογόνες ουσίες 

ΝΙΤΡΙΚΟ ΒΑΡΙΟ, ΝΙΤΡΙΚΟ ΚΑΛΙΟ, ΠΥΡΙΤΙΟΥΧΟ ΜΑΓΓΑΝΙΟ κλπ. 

Υποκατηγορία ∆΄ που είναι οι οργανικές αποικοδοµήσιµες ύλες και 

οι οποίες σε µεγάλες ποσότητες διαταράσσουν το οικοσύστηµα. 

Εδώ ανήκουν φορτία όπως οι ΣΠΟΡΟΙ ΚΙΚΙΝΟΥ, ΙΧΘΥΑΛΕΥΡΟ 

κλπ. 

Υποκατηγορία Ε΄ οι λεγόµενες αδρανείς ύλες που επηρεάζουν 

αρνητικά το βένθος και στις οποίες ανήκουν τα φορτία ΟΞΕΙ∆ΙΟ 

ΣΙ∆ΗΡΟΥ, ΣΠΟΓΓΩ∆ΗΣ ΣΙ∆ΗΡΟΣ, ΣΙ∆ΗΡΟΥΧΑ ΜΕΤΑΛΛΑ κλπ. 

 

Συσκευασµένα επικίνδυνα φορτία 

Τα οποία µπορούν να µεταφερθούν τόσο µε την παραδοσιακή ή 

αλλιώς συµβατική µορφή συσκευασίας π.χ. δίχτυα, δέµατα, σάκοι, 

όσο και µε τις πλέον σύγχρονες µορφές του unitization 

(µοναδοποιηµένο φορτίο µε οποιαδήποτε µορφή) π.χ. παλέτες, 

εµπορευµατοκιβώτια (containers), συστήµατα RO-RO, φορτηγίδες 
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ανοιχτής θάλασσας κλπ. Σ’ αυτήν την κατηγορία ανήκουν τα εξής 

φορτία: 

Α) χύδην στερεά που αναφλέγονται, ρευστοποιούνται ή 

εµπεριέχουν χηµικούς κινδύνους. Πρόκειται για οριακά χύδην ξηρά 

φορτία που µεταφέρονται συσκευασµένα λόγω του ότι το µέγεθός 

τους είναι ανεπαρκές για να ικανοποιήσει την προσφορά 

χωρητικότητας ενός έστω και µικρού µεγέθους πλοίου τύπου 

φορτηγού χύδην ξηρού φορτίου (bulk carrier), 

Β) άνθρακας σε εµπορευµατοκιβώτια, 

Γ) ραδιενεργές ουσίες κάθε είδους 

∆) εκρηκτικά κάθε είδους που θέλουν προσοχή στη στοιβασία και 

στη φορτοεκφόρτωσή τους. 

Ε) φορτία όπως το άχυρο, το βαµβάκι, το λινό, το καπόκι, η γιούτα, 

Στ) φορτία όπως τα  υφάσµατα, η ρακή, τα στουπιά, 

Ζ) υγραέρια σε φιάλες ή εµπορευµατοκιβώτια 

Η) χηµικά προϊόντα συσκευασµένα σε όποια µορφή, 

Θ) προϊόντα πετρελαίου σε εµπορευµατοκιβώτια, 

Ι) χηµικά υγρά φορτία σε εµπορευµατοκιβώτια. 35 

 

 

3.4.  ΘΑΛΑΣΣΙΑ ΡΥΠΑΝΣΗ ΑΠΟ ΤΙΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΕΣ 
ΑΠΟΡΡΙΨΕΙΣ ΤΩΝ ΕΜΠΟΡΙΚΩΝ ΠΛΟΙΩΝ 
 
 Λειτουργική ρύπανση ορίζεται οποιαδήποτε – µη ατυχηµατικής 

µορφής – ρύπανση που προξενεί στο θαλάσσιο περιβάλλον η 

συνήθης λειτουργία ενός εµπορικού πλοίου. Η λειτουργική 

                                                 
35

 Οι διεργασίες µεταφοράς στα τελευταία είναι δυνατές χάρη στο νέο  σύστηµα µεταφοράς µε 

“flexitank” (δηλαδή ένας πλαστικός σάκος ο οποίος είναι αναδιπλούµενος µε ειδικής 
κατασκευής ανθεκτικά τοιχώµατα και τοποθετείται µέσα σε άδειο κοντέινερ και µε τη χρήση 
ειδικών βαλβίδων γεµίζει µε το προς µεταφορά υγρό προϊόν). Το σύστηµα γνωρίζει ταχύτατη 
εξάπλωση λόγω της ικανότητας του να παραλαµβάνει «οριακά» χύδην υγρά φορτία, κάτι που 
αδυνατούν να κάνουν τόσο τα πλοία τύπου µεταφοράς αργού πετρελαίου (tankers) όσο και τα 
πλοία τύπου µεταφοράς παραγώγων πετρελαίου (product carriers). 
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ρύπανση είναι δυνατό να αναζητηθεί σε κάθε φάση του κύκλου της 

ζωής ενός πλοίου, δηλαδή στην αρχή (κατασκευή ή κτίσιµο του 

πλοίου), στην κανονική οικονοµική του ζωή (συντηρήσεις και 

επισκευές, φορτοεκφορτώσεις, µεταγγίσεις καυσίµων, ερµατισµός) 

και στο τέλος (διάλυση του πλοίου). 

 Υπάρχει επί µέρους κατηγοριοποίηση. Η πρώτη κατηγορία 

αφορά στις λειτουργικές απορρίψεις που γίνονται όταν το πλοίο 

δεν κινείται, π.χ. παραµονή σ’ ένα λιµάνι, σε µία επισκευαστική 

βάση κλπ οπότε και θα εξετάσουµε τις περιπτώσεις που το πλοίο 

εκτελεί ταξίδια και θα εξετάσουµε τις περιπτώσεις φορτώσεων, 

εκφορτώσεων, ερµατισµού, αφερµατισµού, λυµάτων, απορ-

ριµµάτων κλπ. 

 

3.4.1.  Επισκευή συντήρηση πλοίου  

Σε αυτή την περίπτωση ειδική αναφορά γίνεται µόνο όταν το πλοίο 

βρίσκεται εντός της παράκτιας ζώνης, σε µία εγκατάσταση ξηράς, 

διότι εργασίες συντήρησης, κυρίως έκτακτης µορφής, είναι δυνατό 

να εκτελεστούν στη θάλασσα είτε εν πλω είτε όταν το πλοίο δεν 

κινείται. 

 Σ’ αυτό το στάδιο υπάρχουν οµοιότητες µε το προηγούµενο 

όσον αφορά τις ρυπογόνες ουσίες που παράγονται. Η 

διαφοροποίηση βασίζεται στο γεγονός ότι δεν υπάρχει πλέον 

συναρµολόγηση µερών του πλοίου αλλά όλα τα µηχανήµατα ήδη 

λειτουργούν πάνω σ’ αυτό, όµως µε ένα σχετικό βαθµό φθοράς 

που είναι πιθανό να προκαλέσει σοβαρής µορφής ρύπανση 

ανάλογα µε τις απαιτήσεις των επισκευών. 

 Οι εργασίες αµµοβολής είναι περισσότερο επικίνδυνες διότι 

υπάρχει συσσώρευση του παλαιού στρώµατος των χρωµάτων 

στον πυθµένα της δεξαµενής µαζί µε τις ποσότητες άµµου και 
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σωµατιδίων που πρόκειται να χρησιµοποιηθούν. Στη φάση της 

βαφής ιδιαίτερη σηµασία πρέπει να δοθεί στα µέρη της σκουριάς 

και τα πρόσθετα ξύσµατα που θα προκύψουν από τυχόν 

καθαρισµούς στους χώρους φορτίου και δεξαµενών και στα 

εξαρτήµατα καταστρώµατος. 

 Οι εργασίες που αφορούν στο µηχανοστάσιο του πλοίου, είναι 

δυνατό να παράγουν περισσότερες διαρροές και απορρίµµατα σε 

σχέση µε αυτές κατά τη ναυπήγηση του διότι επιδρά η φυσιολογική 

φθορά και οι ώρες λειτουργίας. Πολλές φορές είναι αναγκαίο, 

τµήµατα της µηχανής να εξαρµοστούν για επισκευή και να 

µεταφερθούν στον ευρύτερο χώρο της γιάρδας ή να απαιτηθούν 

εκτεταµένες επισκευές στο πηδάλιο και τον άξονα, οπότε οι 

διαρροές σε λιπαντικά, γράσα και άλλα ελαιώδη µίγµατα να είναι 

πολύ µεγαλύτερες. 

 Οι διαδικασίες συντήρησης και επισκευών συνοδεύουν 

υποχρεωτικά ένα πλοίο κατά τη διάρκεια του βίου του, λ.χ. ένα 

εµπορικό πλοίο είναι υποχρεωµένο να καθαρίζει τα ύφαλα του 

τουλάχιστο µία φορά τον χρόνο ή υποβάλλεται στην τακτική 

επιθεώρηση της αξιοπλοΐας του σύµφωνα µε τους νηογνώµονες. 

Το πρόβληµα όµως είναι η ανάγκη για συµπίεση του κόστους από 

την πλευρά του πλοιοκτήτη, δηλαδή ο περιορισµός του συνολικού 

χρόνου παραµονής του πλοίου στους χώρους επισκευής και ο 

περιορισµός των νεκρών χρόνων για συντηρήσεις κατά τους 

οποίους το πλοίο δεν πραγµατοποιεί έσοδα. 

 Η ένταση αυτού του φαινοµένου εντείνεται όταν οι συντηρήσεις 

και επισκευές πραγµατοποιούνται: 

α) σε δεξαµενή που βρίσκεται σε θεωρούµενη ακριβή περιοχή 

όπως πολλά ναυπηγεία των ΗΠΑ και της ∆. Ευρώπης, που 

σηµαίνει ότι απαιτείται υψηλή ηµερήσια αποζηµίωση του χρόνου 
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χρήσης αυτών η οποία µπορεί να αγγίξει τις πολλές χιλιάδες 

δολάρια την ηµέρα. 

β) αναγκαστικά σε λάθος χρόνο, όταν δηλαδή έχει ανοίξει η 

αντίστοιχη κατηγορία αγοράς και υπάρχει έντονη ζήτηση για 

χωρητικότητα πλοίων αυτού του τύπου, αλλά ο πλοιοκτήτης 

αδυνατεί να προσφέρει υπηρεσίες. 

 Όσο αυξάνεται η ανάγκη για συµπίεση του κόστους, τόσο είναι 

πιθανότερη η εµφάνιση φαινοµένων όπως: 

α) κακό επίπεδο συντήρησης, δηλαδή µόνο οι απολύτως 

αναγκαίες εργασίες, 

β) πρόχειρες επισκευές, όχι εκτεταµένες αλλά µπαλώµατα 

γ) φθηνές επισκευές, δηλαδή ακατάλληλα υλικά ή υλικά κακής 

ποιότητας, φθηνές αποµιµήσεις κλπ. 

δ) απουσία ειδικών τεχνικών ή επιστηµόνων στις περιπτώσεις 

σοβαρών επισκευών. 

ε) επιλογή των χειρότερων λύσεων και των συγκριτικά 

φθηνότερων από την πλευρά της ασφάλειας, της αξιοπλοΐας και 

της ευκολίας χειρισµών. 

 Οι παραπάνω διαπιστώσεις δε συντελούν µόνο στην πρόκληση 

θαλάσσιας ρύπανσης αλλά και στην αύξηση των πιθανοτήτων να 

εµπλακούν σε ατυχήµατα τα εµπορικά πλοία. Γενικότερα, κατά το 

στάδιο της συντήρησης η θαλάσσια ρύπανση θα είναι σοβαρότερη 

από το αντίστοιχο της ναυπήγησης, στοιχείο που δικαιολογείται 

από την ηλικία του πλοίου, την αναγκαιότητα για περισσότερες 

επισκευές και την έλλειψη περιβαλλοντικής ευαισθησίας χάρη της 

οικονοµικής πολιτικής. 

3.4.2. ∆ιαδικασίες φορτοεκφόρτωσης 

Κατά τη διάρκεια τόσο των φορτώσεων όσο και των εκφορτώσεων 

είναι πολύ πιθανό να προκληθεί ρύπανση στο θαλάσσιο 
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περιβάλλον διαφορετικής µορφής ανάλογα µε το εάν το φορτίο 

είναι χύµα υγρό (π.χ. πετρέλαιο) ή χύµα ξηρό (π.χ. σιτάρι). Η 

φορτοεκφόρτωση χύδην υγρού φορτίου παρουσιάζει τις 

περισσότερες πιθανότητες για πρόκληση ρύπανσης. Στην 

περίπτωση αυτή αργό πετρέλαιο, πετρελαϊκά προϊόντα κλπ 

ξεφεύγουν από τα στόµια ή τον κορµό των σωληνώσεων και 

διαρρέουν στο θαλάσσιο περιβάλλον δηµιουργώντας µία αργή 

αλλά σταθερή ρύπανση. 

 Εδώ θα πρέπει να θεωρηθεί ότι τα βασικά αίτια πρόκλησης 

ρύπανσης είναι το φθαρµένο υλικό (σωληνώσεων, στοµίων, 

αγωγών κλπ) και η άγνοια, η αδιαφορία ή η αδυναµία εξεύρεσης 

των κατάλληλων ανταλλακτικών επιτόπου για τις απαραίτητες 

επισκευές ή και αντικαταστάσεις και όχι το χρηµατικό κόστος του 

εγχειρήµατος το οποίο είναι µάλλον αµελητέο.36 

 Στην περίπτωση που το φορτίο είναι χύδην ξηρό, πάλι µπορεί 

να προξενήσει ρύπανση στο θαλάσσιο περιβάλλον. Τόσο κατά τη 

φόρτωση και κατά την εκφόρτωση και ανεξάρτητα από τη µέθοδο 

που θα χρησιµοποιηθεί π.χ. χρήση των σιλό, των παλετών κλπ 

ένα µέρος του φορτίου πέφτει πάνω στο πλοίο  ή και κατευθείαν 

στη θάλασσα στο κενό µεταξύ του τερµατικού σταθµού ή της 

αποβάθρας και του πλοίου.  

Εδώ υπαίτιος µπορεί να είναι ένας ισχυρός άνεµος ή ακόµα το 

συνηθέστερο) λάθος υπολογισµός ή αδιαφορία του χειριστή του 

µηχανήµατος φορτοεκφόρτωσης. Η κατάσταση χειροτερεύει 

αµέσως µετά διότι η συνήθης πρακτική επέβαλε να ξεπλένεται το 

                                                 
36

 Οι µεταγγίσεις καυσίµων (από την στεριά στο πλοίο ή από πλοίο σε πλοίο) παρουσιάζουν 

σχεδόν ίδιας µορφής προβλήµατα µε τα παραπάνω, γι’ αυτό ακριβώς το λόγο και θα πρέπει 
να υπάγονται στις διαδικασίες φορτοεκφόρτωσης. Ωστόσο κυρίαρχη διαφορά παραµένει το 
γεγονός ότι οι µεταγγίσεις καυσίµων αφορούν σε όλα τα εµπορικά πλοία και όχι µόνο σε 
πλοία µεταφοράς χύδην υγρών φορτίων. 
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κατάστρωµα του πλοίου µε κρουνούς υψηλής πίεσης και τα 

υπολείµµατα του φορτίου να καταλήγουν άµεσα στη θάλασσα µε 

όλες τις δυσάρεστες συνέπειες που επακολουθούσαν. Ένα 

σύστηµα που χρησιµοποίησαν κατά το παρελθόν τα 

δεξαµενόπλοια αξίζει να αναφέρουµε. Πρόκειται για το λεγόµενο 

load-on-top. Στις αρχές της δεκαετίας του 1960 καθιερώθηκε το 

σύστηµα «φόρτωσης από πάνω» (LOT) για να συµβάλει στην 

καταπολέµηση της λειτουργικής ρύπανσης των εµπορικών 

πλοίων. 

Σύµφωνα µε αυτό, κατά τη διάρκεια του ερµατισµού τα πετρελαϊκά 

κατάλοιπα των δεξαµενών (τα οποία λόγω διαφοράς του ειδικού 

βάρους του πετρελαίου από το νερό ανεβαίνουν στην κορυφή), 

οδηγούνται µε κατάλληλες σωληνώσεις σε ειδική δεξαµενή 

καταλοίπων (slop tanks) αποφεύγοντας έτσι την εκροή τους µαζί 

µε το θαλασσινό νερό κατά τον αφερµατισµό. Στη συνέχεια 

λειτουργεί ειδικός διαχωριστήρας (oil water separator) που 

ξεχωρίζει τα πετρελαϊκά κατάλοιπα από τις ήδη υπάρχουσες 

προσµίξεις µε θαλασσινό νερό που αποδίδεται πλέον καθαρό στη 

θάλασσα. 

 Η συµβολή του συστήµατος LOT στη µείωση των ποσοστών 

της ρύπανσης από πετρελαιοειδή από τα εµπορικά πλοία ήταν 

σηµαντική στη δεκαετία που ακολούθησε (1970-1980) µολονότι 

την ίδια περίοδο αυξήθηκαν σηµαντικά οι θαλάσσιες µεταφορές 

πετρελαίου. Όµως το σύστηµα επικρίθηκε σε µεγάλο βαθµό λίγο 

πριν την καθιέρωση της νέας σύµβασης του ΙΜΟ τη ΜARPOL 

(1973) διότι: 

α) είχε µικρή πιθανότητα επιτυχίας σε µικρής χρονικής διάρκειας 

ταξίδια (λιγότερο από 50 ώρες) π.χ. τα ενδοµεσογειακά, διότι το 
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πετρέλαιο δεν προλαβαίνει να ανέβει στην κορυφή της δεξαµενής 

σε τόσο µικρή χρονική περίοδο. 

β) είχε λιγοστές πιθανότητες να λειτουργήσει αποτελεσµατικά σε 

ταξίδια µε δύσκολες καιρικές συνθήκες διότι ο διαχωρισµός 

πετρελαίου και νερού στις δεξαµενές καταλοίπων για να είναι 

πλήρης απαιτούνται τουλάχιστον 36 ώρες µε ήρεµη κατάσταση της 

θάλασσας και εξαρτάται επίσης από το είδος του πετρελαίου, 

γ) θεωρήθηκε νοµικά παράνοµο διότι ορισµένες φορές οι 

απορρίψεις να µην υπερβαίνει το 1/15.000 της συνολικής 

χωρητικότητας του πλοίου (τα πληρώµατα συχνά δεν τηρούσαν τις 

τεχνικές προδιαγραφές ή δεν µπορούσαν να κρίνουν σωστά, λόγω 

έλλειψης σχετικής εµπειρίας, την περιεκτικότητα του µίγµατος), 

δ) θεωρήθηκε νοµικά παράνοµο διότι ορισµένες φορές οι 

απορρίψεις ξεπερνούσαν τα όρια της προηγούµενης σύµβασης 

του ΙΜΟ την OILPOL (1954) π.χ. η συνολική ποσότητα απόρριψης 

να µην υπερβαίνει το 1/15.000 της συνολικής χωρητικότητας του 

πλοίου (τα πληρώµατα συχνά δεν τηρούσαν τις τεχνικές 

προδιαγραφές ή δεν µπορούσαν να κρίνουν σωστά, λόγω 

έλλειψης σχετικής εµπειρίας, την περιεκτικότητα του µίγµατος), 

δ) θεωρήθηκε οικονοµικά ασύµφορο διότι η κατακράτηση των 

καταλοίπων επί του πλοίου και η απόρριψη τους στα λιµάνια 

φόρτωσης θα διπλασίαζε τον χρόνο παραµονής των πλοίων και 

θα τα εξανάγκαζε, σε µικρά χρονικά ταξίδια, να παραµένουν στην 

ανοιχτή θάλασσα µε σκοπό να διευκολύνουν τη διαδικασία 

διαχωρισµού πετρελαίου και νερού.37  

 

                                                 
37

 Αριστοτέλης Β. Αλεξόπουλος: ∆ιεθνές Θαλάσσιο Περιβαλλοντικό ∆ίκαιο. Παν/κες 

Σηµειώσεις 2005 
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3.4.3. Εκούσιες απορρίψεις ουσιών από το πλοίο 

 Οι εκούσια απορριπτόµενες ύλες από ένα πλοίο µπορεί να είναι 

οι εξής: α) Πετρελαιοειδή κατάλοιπα που παράγονται στους 

χώρους του µηχανοστασίου (σεντινόνερα), β) Κατάλοιπα φορτίου, 

κυρίως πετρελαιοειδή, που προέρχονται από τους χώρους που 

τοποθετείται το φορτίο, γ) Λύµατα του πλοίου (sewage), δ) 

Απορρίµµατα του πλοίου (garbage), ε) Χηµικές ουσίες (chemicals). 

 Τα λειτουργικά απόβλητα κάθε µηχανοστασίου λ.χ. καύσιµα 

που διαρρέουν από καµένες φλάντζες ή φθαρµένους σωλήνες, 

λιπαντικά, ξυσίµατα χρωµάτων µηχανών, σκουριές, λιπαντικές 

ύλες κάθε είδους, θαλασσινό νερό που διαρρέει από το σύστηµα 

ψύξης, θαλασσινό νερό που εισρέει από τον άξονα κλπ 

συγκεντρώνονται σε σταθερή βάση σε ένα χώρο που καλείται 

«σεντίνα» του πλοίου. Όταν τα απόβλητα γεµίσουν τον χώρο της 

σεντίνας, προκύπτει το πρόβληµα της απαλλαγής από αυτά, 

πρόβληµα το οποίο µέχρι το πρόσφατο παρελθόν λυνόταν µε την 

απευθείας διάθεση των σεντινόνερων στο θαλάσσιο περιβάλλον. 

∆εδοµένου ότι η βάση των αποβλήτων αυτών είναι το πετρέλαιο, 

στη διάρκεια των χρόνων προκλήθηκαν άπειρες µικρο-κηλίδες 

πετρελαϊκής ρύπανσης, άλλοτε ευκολότερα και άλλοτε 

δυσκολότερα αντιµετωπίσιµες από τις αµυντικές ικανότητες του 

θαλάσσιου οικοσυστήµατος. Το πρόβληµα συνειδητοποιήθηκε από 

τη διεθνή κοινότητα και η πρόσφατη νοµοθεσία προσπάθησε να 

θέσει, όχι βέβαια ένα τέλος, αλλά τουλάχιστο ορισµένα αυστηρά 

όρια στην παραγωγή του φαινοµένου. 

 Μικροδιαρροές όµως πρέπει να συµβαίνουν και στους χώρους 

του φορτίου είτε αυτό είναι υγρό είτε είναι ξηρό αγαθό. Τα 

κατάλοιπα αυτά του φορτίου συγκεντρώνονται πάλι σε ειδικό χώρο 
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(σεντίνα φορτίου) και αργά ή γρήγορα προκύπτει και πάλι το 

πρόβληµα της απαλλαγής από αυτά. 

 Το πλήρωµα ενός εµπορικού πλοίου που πραγµατοποιεί 

υπερπόντια ταξίδια (20-25 άτοµα) δηµιουργεί λύµατα οικιακής 

µορφής σε σταθερή βάση (λ.χ. απόβλητα αποχετεύσεων, 

νιπτήρων και λουτρών, χώρων του πλοίου στους οποίους ζουν 

ζώα, ακάθαρτα νερά κάθε είδους κλπ). Είναι ευνόητο ότι πολύ 

γρήγορα προκύπτει το πρόβληµα της διάθεσης τους, η οποία 

ακόµα γίνεται απευθείας στο θαλάσσιο περιβάλλον µε µικρούς 

σχετικά περιορισµούς. 

 Το πρόβληµα της απόρριψης λυµάτων στη θάλασσα 

προβλέπεται να περιοριστεί εφόσον τεθεί σε ισχύ το τέταρτο 

παράρτηµα της σύµβασης MARPOL του ΙΜΟ, σύµφωνα µε το 

οποίο: 

1) τα λύµατα θα απορρίπτονται σε απόσταση µεγαλύτερη των 12 

ναυτικών µιλίων από την πλησιέστερη ακτή. 

2) Επιτρέπεται όµως να απορριφθούν σε απόσταση µεγαλύτερη 

των 4 ν.µ. µε την προϋπόθεση να πολτοποιούνται και να 

απολυµαίνονται µε συστήµατα εγκεκριµένα από τις αρµόδιες 

κρατικές αρχές. 

3) Θα µπορούν να απορρίπτονται οπουδήποτε εάν το πλοίο 

διαθέτει εγκατάσταση επεξεργασίας λυµάτων αλλά µε αργό ρυθµό 

και όταν η ταχύτητα του πλοίου είναι µεγαλύτερη από 4 κόµβους 

(µίλια/ώρα). 

 Επίσης το πλήρωµα ενός εµπορικού πλοίου παράγει µία 

µεγάλη ποσότητα απορριµµάτων κάθε είδους (λχ. Υπολείµµατα 

τροφών, κουτιά, χαρτιά, πλαστικά, σακούλες κλπ) τα οποία κάθε 

άλλο παρά αποτελούν αµελητέα ποσότητα. Μόνο για τη Μεσόγειο 

Θάλασσα έχει υπολογιστεί ότι τα απορρίµµατα που παράγονται 
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στα πλοία και στις πλατφόρµες πετρελαίου φθάνουν ετήσια τους 

325.000 τόνους. 

 Είναι ευνόητο ότι η απευθείας διάθεση τόσο µεγάλων 

ποσοτήτων και σε σταθερή µάλιστα βάση, θα διατάραζε αργά η 

γρήγορα το θαλάσσιο οικοσύστηµα. Εξάλλου πολλές φορές 

έχουµε γίνει µάρτυρες αντιαισθητικών εικόνων σε παράκτιες 

περιοχές από τη συσσώρευση απορριµµάτων. Όµως σύµφωνα µε 

το πέµπτο παράρτηµα της σύµβασης MARPOL (το οποίο ισχύει 

από την 31/12/1988): 

1) απαγορεύεται αυστηρά η απόρριψη πλαστικών σε οποιαδήποτε 

θαλάσσια περιοχή, 

2) τα υπολείµµατα τροφών µπορούν να απορρίπτονται σε 

απόσταση περισσότερο από 12 ναυτικά µίλια από την 

πλησιέστερη ακτή, 

3) επιτρέπεται η απόρριψη υλικών στοιβασίας, επενδύσεων, 

συσκευασίας που επιπλέουν µε την προϋπόθεση ότι το πλοίο 

βρίσκεται σε απόσταση µεγαλύτερη των 25 ν.µ. από την ακτή και 

εκτός θαλάσσιων περιοχών όπως η Μεσόγειος, η Βαλτική, ο 

Περσικός κόλπος κλπ, 

4) ύπαρξη σχετικών σταθµών ευκολιών υποδοχής στα λιµάνια 

εντός των ειδικών θαλάσσιων περιοχών που αναφέραµε αµέσως 

παραπάνω. 

 Η αύξηση της θαλάσσιας µεταφοράς χηµικών προϊόντων την 

τελευταία δεκαετία είχε ως αποτέλεσµα την παράλληλη αύξηση 

των ποσοστών ρύπανσης εξαιτίας των ατυχηµάτων των πλοίων 

που µεταφέρουν χηµικά φορτία αλλά και από τις απορρίψεις που 

προέρχονται από τις λειτουργικές τους διαδικασίες. Μολονότι οι 

ποσότητες των µεταφερόµενων χηµικών είναι σηµαντικά 

µικρότερες από τις αντίστοιχες των πετρελαιοειδών, οι πιθανότητες 
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ρύπανσης του θαλασσίου περιβάλλοντος µπορεί να είναι 

µεγαλύτερες, δεδοµένου ότι τα χηµικά αποβαίνουν πολλές φόρες 

πολύ πιο επικίνδυνα για τον άνθρωπο από ότι το πετρέλαιο. 

 

 Το πρόβληµα αντιµετωπίζεται διεθνώς από τις συµβάσεις του 

ΙΜΟ, δηλαδή: 

1) τη σύµβαση για την ασφάλεια στη θάλασσα (SOLAS 1974) 

όπου στις τροποποιήσεις του έτους 1983 υιοθετήθηκαν οι διεθνείς 

κώδικες για την κατασκευή και τον εξοπλισµό των πλοίων που 

µεταφέρουν επικίνδυνα χύδην χηµικά. Ένας αριθµός των 

απαιτήσεων αυτών σχετίζεται άµεσα µε την προστασία του 

θαλασσίου περιβάλλοντος, π.χ. η θέση των δεξαµενών σε σχέση 

µε το περίβληµα του πλοίου έτσι ώστε να παρέχεται πρόσθετη 

ασφάλεια σε περίπτωση ατυχήµατος και  

2) τη σύµβαση για τη θαλάσσια ρύπανση (MARPOL 1973) και 

ιδιαίτερα στο δεύτερο παράρτηµα της που αφορά στη ρύπανση 

από υγρές επιβλαβείς ουσίες χύµα και ισχύει από την 6/4/1987 και 

στο τρίτο παράρτηµα της που αφορά στη ρύπανση από επιβλαβείς 

ουσίες που µεταφέρονται θαλάσσια σε συσκευασίες, φορητές 

δεξαµενές, εµπορευµατοκιβώτια, ή βυτιοφόρα οχήµατα και ισχύει 

από 1/6/1992. 

 

3.4.4. Ερµατισµός - Αφερµατισµός  

 Τα κάθε είδους πετρελαιοφόρα πλοία είναι αναγκασµένα από τη 

διάρθρωση της αγοράς να εκτελούν το ένα από τα δυο ταξίδια 

χωρίς φορτίο, δεδοµένου ότι κατευθύνονται από µια καταναλωτική 

περιοχή πετρελαιοειδών (π.χ. Ιαπωνία, ∆υτική Ευρώπη) σε µια 

παραγωγική και εξαγωγική περιοχή (π.χ. κράτη της Μέσης 



 51 

Ανατολής και της Βόρειας ή ∆υτικής Αφρικής) για νέα παραλαβή 

φορτίου. 

 Στο χωρίς φορτίο αυτό ταξίδι είναι αναγκασµένα να γεµίσουν τις 

δεξαµενές τους µε θαλασσινό έρµα (ή αλλιώς σαβούρα) για να 

είναι τεχνικά δυνατή η πλεύση. Πρέπει να σηµειωθεί ότι ένα 

εντελώς άφορτο δεξαµενόπλοιο (ούτε θαλασσινό νερό) δεν µπορεί 

να πλεύσει µε ασφάλεια λόγω των υπέρµετρων κινδύνων 

ανατροπής που παρουσιάζει. Επιπλέον σε ένα άφορτο πλοίο η 

προπέλα είναι σε µεγάλο βαθµό έξω από την επιφάνεια του νερού 

καθιστώντας την κίνηση προβληµατική από πολλές πλευρές.  

 Όταν το πλοίο ετοιµάζεται να παραλάβει φορτίο, πραγµατοποιεί 

τις διαδικασίες αφερµατισµού, δηλαδή ξαναρίχνει το θαλάσσιο 

έρµα από τις δεξαµενές φορτίου στη θάλασσα. Τότε όµως 

συµπαρασύρονται και κάθε είδους κατάλοιπα φορτίου που 

βρίσκονται στις δεξαµενές και προξενείται αξιόλογη πετρελαϊκή 

κηλίδα. Εάν σκεφθεί κανείς ότι αυτή ήταν η συνηθισµένη πρακτική 

επί δεκαετίες και το συνδυάσει µε τον αριθµό των πολλών 

πετρελαιοφόρων πλοίων κάθε τύπου και κατηγορίας 

χωρητικότητας που κατέφευγε σ’ αυτή την πρακτική, µπορεί να 

αντιληφτεί εύκολα το γιατί το πρόβληµα προσέλαβε δραµατικές 

διαστάσεις. 

 Το παλαιό σύστηµα, το οποίο υπάρχει ακόµη και σήµερα στα 

δεξαµενόπλοια είναι οι «δεξαµενές καθαρού έρµατος» (CBT) που 

πρόκειται για δεξαµενές φορτίου οι οποίες µετατράπηκαν 

προσωρινά σε δεξαµενές µεταφοράς καθαρού έρµατος, όµως οι 

αντίστοιχες σωληνώσεις και αντλίες των δεξαµενών αυτών 

παραµένουν στην εξυπηρέτηση του συστήµατος 

φορτοεκφόρτωσης φορτίου, γι’ αυτό και απαιτείται προσεκτικός 

καθαρισµός τους πριν από την τοποθέτηση καθαρού έρµατος. 



 52 

 Οι δεξαµενές CBT στοχεύουν στην ελάττωση της ρύπανσης 

που προκαλείται από τις διαδικασίες ερµατισµού και 

αφερµατισµού. Μεγάλο πλεονέκτηµα τους αποτελεί το χαµηλό 

τους κόστος, το οποίο οφείλεται κυρίως στο ότι δεν χρειάζεται 

αλλαγή του συστήµατος αντλιών και σωληνώσεων του πλοίου, 

αλλά και το ότι δεν αχρηστεύεται διαθέσιµη χωρητικότητα του 

πλοίου αφού οι ίδιες δεξαµενές χρησιµοποιούνται εναλλακτικά για 

φορτίο και θαλασσινό έρµα. 

 Επειδή όµως το πρόβληµα της θαλάσσιας ρύπανσης δεν 

µπορούσε να περιοριστεί, ο ΙΜΟ καθιέρωσε από το 1983 τις 

«ξεχωριστές δεξαµενές έρµατος» (SBT) που πρόκειται για 

δεξαµενές οι οποίες προορίζονται από την κατασκευή τους ειδικά 

για τη µεταφορά θαλασσινού έρµατος. Ολόκληρο το κύκλωµα  

εξυπηρέτησης τους (αντλίες, σωληνώσεις, αντλιοστάσιο) είναι 

εντελώς ανεξάρτητο από το αντίστοιχο κύκλωµα 

φορτοεκφόρτωσης των δεξαµενών φορτίου και των καυσίµων, 

εκµηδενίζοντας έτσι τις πιθανότητες για ρύπανση κατά τη διάρκεια 

των διαδικασιών ερµατισµού και αφερµατισµού. 

 Η εγκατάσταση τους προβλέπεται σε επιλεγµένες θέσεις 

(protective location) ώστε να παρέχεται προστασία του πλοίου και 

του φορτίου, σε περίπτωση σύγκρουσης ή προσάραξης. Σύµφωνα 

µε αυτήν την τεχνική οι δεξαµενές SBT τοποθετούνται στις 

πλευρές ή στους διπλούς πυθµένες του πλοίου, παρέχοντας µία 

επιπλέον ασφάλεια. 

 Η χωρητικότητα των δεξαµενών αυτών καθορίζεται µε τέτοιο 

τρόπο ώστε το πλοίο να µπορεί να ταξιδεύει µε ασφάλεια και 

χωρίς να καταφεύγει στη χρησιµοποίηση των δεξαµενών φορτίου 
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για θαλασσινό έρµα38 (πλην της περίπτωσης εξαιρετικά δυσµενών 

καιρικών συνθηκών, οπότε πιθανόν να χρειαστεί επιπλέον έρµα). 

Μεγάλο πλεονέκτηµα των δεξαµενών SBT ως προς τις CBT είναι η 

καθαρότητα που χαρακτηρίζει το κύκλωµα τους, µε εξαφάνιση της 

πιθανότητας πρόκλησης θαλάσσιας ρύπανσης λόγω 

αφερµατισµού. 

 Ωστόσο δύο µεγάλα µειονεκτήµατα οικονοµικής φύσης 

µπορούν να χαρακτηρίσουν τη χρήση SBT, δηλαδή: 

α) Αφενός προϋποθέτουν υψηλότατο κόστος µετασκευής λόγω 

εκτεταµένων εργασιών επί του πλοίου (λ.χ. µετατροπές 

δεξαµενών, τοποθετήσεις σωληνώσεων, αγορές νέων αντλιών). 

Άλλωστε λίγο πριν την καθιέρωση τους, δεν είχαν γίνει αποδεκτές 

κυρίως από χώρες µε µεγάλους στόλους ανεξαρτήτων ιδιοκτητών 

δεξαµενοπλοίων π.χ. Ελλάδα, Νορβηγία, ∆ανία, διότι δεν γνώριζαν 

εάν θα γινόταν απόσβεση του πρόσθετου κόστους. 

 Γι’ αυτούς τους λόγους έγινε αναγκαία από την αρχή η 

διαφοροποίηση στην εφαρµογή του συστήµατος, ανάλογα µε την 

ηλικία και τη χωρητικότητα των πλοίων. Αυτό διότι πλοία µεγάλης 

χωρητικότητας ή και µικρής ηλικίας έχουν συνήθως µεγαλύτερες 

δυνατότητες για απόσβεση του κόστους µετατροπής από 

αντίστοιχα πλοία µικρής χωρητικότητας ή και µεγάλης ηλικίας. 

β) Αφετέρου περιορίζουν σοβαρά τη διαθέσιµη χωρητικότητα του 

πλοίου σε κόρους καθαρής χωρητικότητας, αφού αφαιρούν 

σηµαντικό τµήµα από τις ήδη υπάρχουσες δεξαµενές φορτίου. 

Ωστόσο επειδή η εφαρµογή του συστήµατος πλήττει εξίσου όλους 

τους πλοιοκτήτες το πρόβληµα παραµένει στη σύγκριση των 

πλοίων µεγάλης χωρητικότητας (που έχουν την υποχρέωση για 

                                                 
38

 Αριστοτέλης Β. Αλεξόπουλος, ∆ιεθνές Θαλάσσιο Περιβαλλοντικό ∆ίκαιο: Παν/κες 
Σηµειώσεις 2009 
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εφαρµογή των SBT) µε πλοία µικρής χωρητικότητας όπου δεν 

υπάρχει η αντίστοιχη υποχρέωση. 

 Είναι όµως αξιοσηµείωτο το γεγονός ότι αρκετοί πλοιοκτήτες 

δεν αντέδρασαν έντονα αρνητικά στην ιδέα της καθιέρωσης των 

SBT όταν το ζήτηµα αντιµετωπίστηκε για πρώτη φορά αλλά και 

στη συζήτηση στη συνέχεια µε τις εταιρίες πετρελαιοειδών παρά το 

σηµαντικό χρηµατικό κόστος που θα αναλάµβαναν (υπολογίζεται 

ένα αυξηµένο κόστος κατασκευής ξεχωριστών δεξαµενών έρµατος 

κατά 3-5%). 

 Αυτό οφείλεται κυρίως στο γεγονός ότι το ζήτηµα 

παρουσιάστηκε σε εποχή έντονης και µακροχρόνιας ναυτιλιακής 

κρίσης στις µεταφορές χύδην υγρών φορτίων, οπότε 

οποιοσδήποτε συλλογικός τεχνητός περιορισµός του διαθέσιµου 

καθαρού tonnage θα βελτίωνε την κατάσταση των εξαιρετικά 

χαµηλών ναύλων (πράγµα και το οποίοι τελικά έγινε σε κάποιο 

βαθµό). 

 

3.4.5. ∆ιαδικασίες πλύσης δεξαµενών φορτίου 

 Παράλληλα µε τις διαδικασίες ερµατισµού και αφερµατισµού 

µπορούµε να κάνουµε µία σύντοµη αναφορά και στις διαδικασίες 

πλύσης των δεξαµενών φορτίου. Η συνήθης πρακτική που 

εφαρµόζονταν µέχρι τη δεκαετία του 1970 για τον καθαρισµό τους 

µε σκοπό να φορτωθεί νέο φορτίο, αφορούσε την πλύση αυτών µε 

θαλασσινό νερό (µέθοδος Butterworth) µε άµεση συνέπεια την 

απόρριψη των καταλοίπων φορτίου στη θάλασσας. 

 Η µέθοδος αυτή είναι ο παραδοσιακός τρόπος καθαρισµού των 

δεξαµενών φορτίου ενός δεξαµενόπλοιου και βασίζεται στη 

χρησιµοποίηση µίας περιστρεφόµενης δέσµης νερού η οποία 

δηµιουργείται χάρη σε ένα ειδικό µηχανισµό που µπαίνει στη 
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δεξαµενή φορτίου από ανοίγµατα στην οροφή της. Ως µέσο 

καθαρισµού χρησιµοποιείται το ζεστό νερό (στους 80 βαθµούς 

Κελσίου και πίεση στις 12 ατµόσφαιρες). Επιπλέον, σε ειδικές 

περιπτώσεις χρησιµοποιούνται και διαλυτικά για τον πλήρη 

καθαρισµό αντί για νερό, π.χ. καυστική σόδα. Η πλύση των 

εξαιρετικά ρυπογόνα, γι’ αυτό και εφαρµόζεται σε λίγες σχετικά 

περιπτώσεις. 

 Η διεθνής κοινότητα ανέλαβε την επίλυση των σοβαρών αυτών 

προβληµάτων µε διάφορες συµβάσεις τελική απόρροια των 

οποίων είναι η σύµβαση MARPOL η οποία εξετάζει και όλες τις 

προαναφερόµενες µορφές «λειτουργικής» ρύπανσης π.χ. σήµερα 

τα δεξαµενόπλοια είναι εφοδιασµένα µε το σύστηµα Crude Oil 

Washing (COW), δηλαδή την πλύση των δεξαµενών µε φορτίο 

(αργό πετρέλαιο). 

 Οι εργασίες και τα πειράµατα των εταιριών εκµετάλλευσης 

πετρελαιοειδών έδειξαν ότι το αργό πετρέλαιο ήταν ένας καλός 

διαλύτης και µπορούσε να χρησιµοποιεί ως µέσο πλύσης. 

Σύµφωνα µε το σύστηµα COW κατά τη διάρκεια της εκφόρτωσης 

τµήµα του εξερχόµενου φορτίου επανέρχεται σε κρουνούς υψηλής 

πίεσης που στοχεύουν βαθµιαία όλα τα εσωτερικά ελάσµατα των 

δεξαµενών φορτίου. Έτσι αφαιρούνται τα πετρελαιοειδή κατάλοιπα 

που αποµένουν εκεί µετά την εκφόρτωση του πετρελαίου και 

εξέρχονται µαζί µε το φορτίο. Τα πλεονεκτήµατα αυτής της 

µεθόδου είναι τα εξής: 

 α) αύξηση της παραδιδόµενης ποσότητας πετρελαίου. Σχεδόν 

όλα τα υπολείµµατα του φορτίου εκφορτώνονται µαζί µε το φορτίο, 

εφόσον το σύστηµα COW εκτελείται κατά τη διάρκεια της 

εκφόρτωσης και το παραδιδόµενο πετρέλαιο επαναφέρεται στη 

φυσική κατάσταση που φορτώθηκε και δεν υπάρχουν σε αυτό 
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σηµαντικές ποσότητες νερού (υπολογίζεται ότι µε αυτή τη µέθοδο 

περίπου το 70-80% των υπολειµµάτων πετρελαίου και λάσπης 

µπορεί να αποδοθεί στους τερµατικούς σταθµούς και τα λιµάνια), 

 β) µείωση της ρύπανσης. Το σύστηµα αποδεικνύεται αρκετά 

αποτελεσµατικό στην καταπολέµηση της λειτουργικής ρύπανσης 

αφού ελάχιστα κατάλοιπα φορτίου παραµένουν στις δεξαµενές για 

να αναµιχθούν µε το θαλασσινό έρµα, 

 γ) αύξηση της µεταφορικής ικανότητας. Εάν τα κατάλοιπα 

φορτίου παραµείνουν στις δεξαµενές ενός δεξαµενόπλοιου θα 

αυξηθούν ύστερα αο ορισµένα ταξίδια µε συνέπεια τη µείωση της 

µεταφορικής ικανότητας του πλοίου. Με τη µέθοδο COW 

µειώνονται περίπου 4 φορές οι ποσότητες των καταλοίπων που 

αποµένουν στις δεξαµενές, 

 δ) συντήρηση ελασµάτων. Η µείωση χρήσης του νερού ως µέσο 

πλύσης µειώνει ανάλογα τον ρυθµό διάβρωσης των ελασµάτων 

των δεξαµενών. 

 Αντίθετα, τα µειονεκτήµατα του συστήµατος COW είναι τα εξής: 

α) υψηλό κόστος. Η εγκατάσταση του συστήµατος συνεπάγεται 

σηµαντική οικονοµική δαπάνη για τα υπάρχοντα δεξαµενόπλοια 

αλλά και πρόσθετα έξοδα συντήρησής του. Άλλωστε όταν 

παρουσιάστηκε από τις εταιρίες πετρελαιοειδών ως µέθοδος 

αντιµετώπισης της θαλάσσιας ρύπανσης και ως εναλλακτική λύση 

προς τις ξεχωριστές δεξαµενές έρµατος (SBT) θεωρήθηκε 

οικονοµικά µη επικερδές µέχρι την πρώτη κρίση πετρελαίου 

(1973), 

β) αύξηση του χρόνου εκφόρτωσης. Ανεξάρτητα από τη χρήση του 

COW στη διαδικασία πλύσης των δεξαµενών, η λειτουργία του 

αυξάνει τη χρονική διάρκεια που απαιτείται για την εκφόρτωση του 

δεξαµενόπλοιου. Αυτός είναι και ο λόγος που απαιτεί υψηλά 
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εκπαιδευµένο πλήρωµα για τη σωστή λειτουργία του συστήµατος, 

διότι παρατηρείται πολλές φορές η εικόνα να ακολουθούνται πιο 

σύντοµες πρακτικές µε σκοπό να σωθεί χρόνος στο λιµάνι και αυτό 

έχει άµεσες συνέπειες στο θαλάσσιο περιβάλλον. 

γ) απαραίτητη συνύπαρξη του συστήµατος αδρανούς αερίου. 

 Το τελευταίο µειονέκτηµα θα αναλύσουµε µε περισσότερη 

λεπτοµέρεια. Το σύστηµα αερίου (Inert gas system) καθιερώθηκε 

µε το πρωτόκολλο της σύµβασης SOLAS (1978) επειδή οι πολλές 

εκρήξεις που σηµειώθηκαν σε πολλά δεξαµενόπλοια τις τελευταίες 

δεκαετίες, προκάλεσαν σηµαντική ρύπανση στο θαλάσσιο 

περιβάλλον. Για να δηµιουργηθεί πυρκαγιά ή έκρηξη σε ένα χώρο 

όπως οι δεξαµενές φορτίου, πρέπει να συνυπάρχουν οξυγόνο 

πάνω από 11% καύσιµη ύλη και πηγή ανάφλεξης (σπινθήρες, 

στατικός ηλεκτρισµός). Εάν εκλείψει ένα από τα τρία στοιχεία, δεν 

είναι δυνατόν να συµβεί έκρηξη. 

 Σύµφωνα µε το σύστηµα IGS µίγµα διαφόρων αδρανών αερίων 

από τα καυσαέρια της µηχανής του πλοίου ή της γεννήτριας 

παραγωγής αδρανούς αερίου (δηλαδή διοξείδιο του άνθρακα 12-

14%, οξυγόνο 2-4%, διοξείδιο του θείου 0,2-0,3% και άζωτο 75-

80%) διοχετεύεται στους χώρους των δεξαµενών φορτίου µετά 

από κατάλληλη επεξεργασία (πλύση, έλεγχο) στον πύργο 

καθαρισµού κατά τη διάρκεια που αυτές πλένονται µε το σύστηµα 

COW. Με αυτόν τον τρόπο επιτυγχάνεται η µείωση του οξυγόνου 

της ατµόσφαιρας των δεξαµενών τυπικά σε ποσοστό κάτω από 

8% (συνήθως για πρόσθετα µέτρα ασφάλειας γύρω στο 6%), 

δηλαδή σε όρια που δεν µπορεί να προκληθεί ανάφλεξη ή έκρηξη. 

 Για τη σωστή λειτουργία του συστήµατος απαιτείται κατάλληλη 

εκπαίδευση του πληρώµατος και διατήρηση του σε άριστη 

κατάσταση λειτουργίας. Πρέπει να τονιστεί ότι το σύστηµα IGS 
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προσφέρει προστασία µόνο στους κλειστούς χώρους των 

δεξαµενών και έτσι πρέπει να τηρούνται αυστηρά τα υπόλοιπα 

µέτρα ασφαλείας στο πλοίο. 

 Το σύστηµα IGS προσφέρει ασφάλεια στο πλοίο κατά τη 

διάρκεια χρησιµοποίησης του συστήµατος COW αλλά δεν είναι 

άµοιρο ρύπανσης. Καθώς τα καυσαέρια της µηχανής του πλοίου 

περνούν µέσα από τον πύργο καθαρισµού πολλά από αυτά που 

χαρακτηρίζονται ως δηλητηριώδη π.χ. διοξείδιο του άνθρακα, 

υδρόθειο κλπ. ψύχονται και στέλνονται κατευθείαν στη θάλασσα 

ως ακατάλληλα για τους χώρους φορτίου. Έτσι προκαλείται µία 

µικρή αλλά σταθερή σε κάθε διαδικασία εκφόρτωσης ρύπανση του 

θαλασσίου περιβάλλοντος. 

 

3.5. Σταθµοί υποδοχής καταλοίπων 

    Από τη µέχρι τώρα ανάλυση προκύπτει ότι τα κάθε είδους 

απόβλητα που δεν επιτρέπεται να απορριφθούν στη θάλασσα και 

συγκεντρώνονται στα πλοία, προβλέπεται να διατίθενται σε ειδικές 

εγκαταστάσεις της ξηράς τους λεγόµενους «σταθµούς ή ευκολίες 

υποδοχής καταλοίπων» (slop reception facilities). 

 Σύµφωνα µε τη σύµβαση MARPOL 1973/1978 κάθε που είναι 

µέλος αυτής έχει την ευθύνη να εξασφαλίζει επαρκείς ευκολίες 

υποδοχής για τα κάθε είδους κατάλοιπα και απορρίµµατα που 

παράγονται από τα πλοία. Επιπλέον θα πρέπει να υπάρχουν 

πολλοί σταθµοί σε µία χώρα, δηλαδή σε διάφορα σηµεία που 

προσεγγίζουν  υποχρεωτικά τα πλοία λ.χ. τερµατικοί σταθµοί 

φορτοεκφόρτωσης, επισκευαστικά κέντρα, θαλάσσιοι οδοί κλπ. 

 ∆υστυχώς όµως η πραγµατικότητα είναι εντελώς διαφορετική. 

Οι περισσότερες χώρες δεν έχουν διόλου συµµορφωθεί µε τις 

συµβατικές τους υποχρεώσεις πιθανόν λόγω άγνοιας του 
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προβλήµατος, σχολαστικής γραφειοκρατίας ή ακόµα και 

οικονοµικής στενότητας. Οι υπάρχουσες ευκολίες υποδοχής κάθε 

άλλο παρά µπορούν να χαρακτηριστούν σαν ικανοποιητικές αφού 

παρουσιάζουν τα εξής προβλήµατα: 

α) είναι αναλογικά µε τις ανάγκες της διεθνούς ναυτιλίας ελάχιστες 

αριθµητικά µη ορθολογικά κατανεµηµένες, 

β) είναι ποσοτικά ανεπαρκείς, αφού δεν διαθέτουν τα µηχανήµατα 

και τους αποθηκευτικούς χώρους εκείνους οι οποίοι θα επέτρεπαν 

µία γρήγορη εκφόρτωση των κάθε είδους καταλοίπων και 

απορριµµάτων, 

γ) ασκούν «πολιτική προτίµησης» ως προς ορισµένου τύπου 

κατάλοιπα (τα οποία είναι οικονοµικά εκµεταλλεύσιµα) και 

αδιαφορούν για τα υπόλοιπα. Στις χειρότερες µάλιστα περιπτώσεις 

προσπαθούν να αποτρέψουν την εκφόρτωση των φτωχών 

καταλοίπων και των απορριµµάτων µε κάθε είδους πολιτική 

(τιµολογιακή, διοικητική). 

 Οι λόγοι που συντέλεσαν σε αυτό το φαινόµενο ποικίλουν 

ανάλογα µε τις ανάγκες και τις υποχρεώσεις των παράκτιων 

κρατών για την παροχή τέτοιων σταθµών στα διάφορα λιµάνια. 

Συγκεκριµένα, η έλλειψη εµπειρίας για τη δηµιουργία τέτοιων 

ευκολιών υποδοχής, το µεγάλο απαιτούµενο κόστος κατασκευής, η 

απαιτούµενη παράκτια έκταση κοντά στους λιµένες καθώς και 

προβλήµατα αισθητικά και περιβαλλοντικά. 

 Επίσης, ορισµένα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των υπαρχόντων 

σταθµών υποδοχής καταλοίπων είναι τα εξής: 

1) οι αποστάσεις µεταξύ των αξιόλογων κέντρων ευκολιών 

υποδοχής είναι πάνω από 500 ναυτικά µίλια. 

2) υπάρχει σηµαντική απώλεια χρόνου, λόγω αδυναµίας των 

σταθµών ευκολιών υποδοχής για γρήγορη εξυπηρέτηση (πολλές 
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ευκολίες υποδοχής ζητούν προειδοποίηση µέχρι και 72 ώρες 

προκειµένου να δεχτούν τα κάθε είδους απόβλητα µε αποτέλεσµα 

να υπάρχει καθυστέρηση των πλοίων στα λιµάνια µε το ανάλογο 

οικονοµικό κόστος για τις πλοιοκτητικές εταιρείες), 

3) υπάρχει άρνηση για εξυπηρέτηση ορισµένων µορφών 

καταλοίπων, όπως τονίσαµε παραπάνω, φτωχής αξίας π.χ. στην 

περίπτωση πολλών µιγµάτων πετρελαϊκών καταλοίπων (OIL 

RESIDUES), 

4) υπάρχει επίσης άρνηση στην παραλαβή των ανεπιθύµητων 

φορτίων π.χ. απορρίµµατα (GARBAGE) µε τη χρήση επίπονων 

διοικητικών µέτρων ή µε ακριβές τιµές εξυπηρέτησης, 

5) υπάρχει πλήρης αδυναµία παραλαβής ορισµένων καταλοίπων 

που απαιτούν ειδικούς χειρισµούς εκφόρτωσης, αποθήκευσης και 

επεξεργασίας π.χ. χηµικές ουσίες (CHEMICAL RESIDUES). 

 Αν και τα περισσότερα σηµεία είχαν προβλεφθεί από τη 

σύµβαση MARPOL στην πράξη υπήρξε ένας µεγάλος αριθµός 

σηµαντικών προβληµάτων: 

α) Η άρνηση υπογραφής της σύµβασης ή έστω των 

παραρτηµάτων αυτής από πολλές χώρες µέλη του ΙΜΟ, 

β) Η επιθυµία αρχικά για υπογραφή της σύµβασης αλλά µε πολλή 

καθυστέρηση στο στάδιο της επικύρωσης, 

γ) Η άρνηση παροχής στοιχείων που αφορούν τις ευκολίες 

υποδοχής στον ΙΜΟ από χώρες µέλη οι οποίες έχουν µάλιστα 

υπογράψει πολύ πριν τη σύµβαση (από τις πολλές προσπάθειες 

του ΙΜΟ για να συλλέξει πληροφορίες, έχουν απαντήσει µέχρι και 

το έτος 1987 µόνο 33 χώρες µέλη, οι τρεις µάλιστα από τις οποίες 

ανέφεραν επίσηµα ότι δεν έχει κανένα σχετικό έργο), 

δ) η παροχή ανακριβών στοιχείων και δεδοµένων στον ΙΜΟ, 

στοιχείων που απλώς προσπαθούν να καλύψουν την ποσοτική και 
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ποιοτική ανεπάρκεια των περισσοτέρων από τους σταθµούς 

ευκολιών υποδοχής που υπάρχουν σήµερα. 

 Από το έτος 1994 η εφαρµογή της MARPOL είναι πλέον 

υποχρεωτική και τα κράτη – µέλη που δεν τηρούν τους όρους της 

σύµβασης αντιµετωπίζουν τουλάχιστον την πιθανότητα να 

καταγγελθούν διεθνώς ως µη σεβόµενα την υπογραφή τους, 

συµβάλλοντας µε αυτόν τον τρόπο στη συντήρηση του 

προβλήµατος της ρύπανσης των θαλασσών. 

 Από τις παραπάνω επεξηγήσεις γίνεται κατανοητό γιατί η 

πολιτική της Σουηδίας (δέχεται κάθε είδους απορρίµµατα δωρεάν) 

αποτελεί λαµπρό παράδειγµα. Επίσης η περίπτωση των λιµανιών 

του Ισραήλ είναι άξια αναφοράς. Σ’ αυτά λειτουργούν παντού 

κανονικά ευκολίες υποδοχής, το κόστος όµως των οποίων είναι 

ενσωµατωµένο στο τιµολόγιο υπηρεσιών του λιµανιού (ανεξάρτητα 

δηλαδή από το εάν θα γίνει χρήση των ευκολιών υποδοχής ή όχι). 

Πρόκειται για µία ενδιάµεση λύση, η οποία πρακτικά έχει 

αποδώσει. 

 Οι λύσεις τύπου Σουηδίας ή Ισραήλ µε προσαρµοσµένο και 

φθηνό τιµολόγιο, θα είναι στο µέλλον αναγκαίες για ένα επιπλέον 

λόγο. Σύµφωνα µε τις τελευταίες αποφάσεις του ΙΜΟ, τα καύσιµα 

των πλοίων θα γίνουν σταδιακά υψηλής ποιότητας µε αποτέλεσµα 

τα κατάλοιπα που αφήνουν να είναι ακόµη περισσότερο φτωχά και 

µη εκµεταλλεύσιµα, οπότε και οι σταθµοί που λειτουργούν µε βάση 

τη βιωσιµότητα θα αντιµετωπίσουν στο µέλλον ακόµα µεγαλύτερα 

προβλήµατα.39 

 Προς αυτή την κατεύθυνση αναµένεται εξάλλου να λειτουργήσει 

και οποιαδήποτε µελλοντική συµπίεση της τιµής του αργού 

                                                 
39

 Αριστοτέλης Β. Αλεξόπουλος ∆ιεθνές Θαλάσσιο Περιβαλλοντικό ∆ίκαιο: Παν/κες 
Σηµειώσεις 
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πετρελαίου και των πετρελαϊκών προϊόντων που µεταφέρονται ως 

φορτία. Ειδικότερα ορισµένες θαλάσσιες περιοχές, κατά προτίµηση 

οι κλειστές θάλασσες π.χ. Μεσόγειος, Μαύρη Θάλασσα έχουν 

επιτακτική ανάγκη εγκατάσταση ευκολιών υποδοχής. 

 Γι αυτό τον λόγο καταρτίστηκε ένα σχέδιο αµέσου δράσης µε τις 

πρωτοβουλίες του προγράµµατος περιβάλλοντος του ΟΗΕ 

(UNEP), για την εξασφάλιση επαρκών ευκολιών υποδοχής 

τουλάχιστον σε 20 µεσογειακά λιµάνια µέχρι την 1/1/1993 και ένα 

σηµαντικό ακόµη αριθµό σε κάποια άλλα λιµάνια µέχρι την 

1/1/1995, το οποίο συµφωνεί µε τις απαιτήσεις της σύµβασης 

MARPOL και των παραρτηµάτων της πρώτο, δεύτερο και πέµπτο 

(θυµίζουµε ότι το 30% της παγκόσµιας µεταφοράς πετρελαίου 

διέρχεται από τη Μεσόγειο και χρησιµοποιεί τα 286 λιµάνια της). 

 Η διαθεσιµότητα των σταθµών υποδοχής καταλοίπων είναι 

λανθασµένα κατανεµηµένη, αλλά και όπου υπάρχουν εµφανίζεται 

διαφοροποίηση στους τοµείς της ποιότητας και του βαθµού 

ικανότητας αποδοχής καταλοίπων. Η ρύπανση της µεσογείου 

Θάλασσας από τα εµπορικά  πλοία παραµένει σε ένα µη αποδεκτό 

επίπεδο. Υπολογίζεται ότι εκχύνονται στον ευρύτερο θαλάσσιο 

χώρο της Μεσογείου 450.000 τόνοι πετρελαίου από ακάθαρτο 

έρµα, 60.000 τόνοι από σεντίνες και κατάλοιπα καυσίµων, 30.000 

τόνοι τοξικές ουσίες και περίπου 500.000 m3 απορρίµµατα κάθε 

χρόνο. 

 Τα προβλήµατα για την επάρκεια των σταθµών υποδοχής 

καταλοίπων στη Μεσόγειο είναι τα εξής: 

α) έλλειψη πολιτικών αποφάσεων των κυβερνήσεων των κρατών 

µελών για κοινή συνεργασία και αντιµετώπιση του προβλήµατος.  
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β) προβλήµατα επένδυσης και χρηµατικής υποστήριξης για την 

κατασκευή νέων σταθµών, την αναβάθµιση των ήδη υπαρχόντων 

καθώς και την κάλυψη των λειτουργικών εξόδων του, 

γ) απροθυµία κοινής εφαρµογής των διατάξεων των συµβάσεων, 

δ) ανεπαρκής αριθµός εκπαιδευµένου προσωπικού στα 

Μεσογειακά λιµάνια, 

ε) ανεπαρκής περιφερειακή ανάπτυξη και συνεργασία στου 

λιµενικούς ελέγχους και την οργάνωση των θαλασσίων οδών. 

 Με τα σηµερινά δεδοµένα, τα µέτρα βελτίωσης θα πρέπει να 

αποσκοπούν στην παρακίνηση των Μεσογειακών κρατών να 

γίνουν µέλη της σύµβασης MARPOL, αλλά και να υπάρξουν οι 

προϋποθέσεις για άµεση συνεργασία µε τα κράτη της Μαύρης 

Θάλασσας, λαµβάνοντας υπόψη τη συχνή κυκλοφορία πλοίων 

από και προς τη θάλασσα αυτή διαµέσου των στενών των 

∆αρδανελλίων. 

 Εξαιτίας της υφιστάµενης ανεπάρκειας των σταθµών υποδοχής 

καταλοίπων, µία προτεινόµενη λύση διεθνώς είναι οι πλωτές 

ευκολίες υποδοχής καταλοίπων, δηλαδή δεξαµενόπλοια 

κατάλληλα κατασκευασµένα που µπορούν να δέχονται και να 

επεξεργάζονται τα κατάλοιπα και απορρίµµατα των πλοίων. Αυτά 

τα δεξαµενόπλοια βρίσκονται µόνιµα εγκατεστηµένα στα λιµάνια. 

Τα πλεονεκτήµατα αυτής της µεθόδου συνίστανται στο χαµηλό 

κόστος εγκατάστασης, στη δυνατότητα µετακίνησης και στην 

αποφυγή χρησιµοποίησης παράκτιας έκτασης και τεχνολογικού 

εξοπλισµού των λιµανιών. 

 Παρουσιάζεται όµως το φαινόµενο αυτού του είδους οι 

µετατροπές να επιχειρούνται σε πλοία σχετικά µεγάλης ηλικίας και 

παλαιάς τεχνολογίας. Τα πλωτά εργαστήρια-πλοία αντιµετωπίζουν 

συχνά το πρόβληµα της τακτικής συντήρησης (προφανώς για 



 64 

λόγους οικονοµίας, τα τελευταία κατάλοιπα της επεξεργασίας των 

πετρελαιοειδών, σε µορφή λάσπης, παραµένουν στον πυθµένα 

των δεξαµενών, ενώ θα έπρεπε ανά τακτικά χρονικά διαστήµατα 

να επιχειρείται καθαρισµός τους), αλλά και της παρακολούθησης 

και του ελέγχου των εργασιών, διότι είναι µόνιµα αγκυροβοληµένα 

µέσα στον λιµένα. 

 Είναι λοιπόν πιθανό, εάν το πλωτό εργαστήριο-πλοίο εµφανίζει 

σηµάδια κόπωσης των υλικών του (κύτος, τοιχώµατα δεξαµενών 

κλπ) λόγω υπερφόρτωσης, ενδεχόµενες άσχηµες καιρικές 

συνθήκες να προκαλέσουν ανοίγµατα σε κάποια σηµεία του 

πλοίου µε αποτέλεσµα να διαρρεύσουν τα απόβλητα στη 

θάλασσα, και να αυξηθεί τροµακτικά το οικολογικό κόστος.   

• Παροχή νερού µέσω δικτύου ή πλωτών υδροφόρων  

• Παροχή τηλεφωνικής σύνδεσης 

• Παροχή ηλεκτρικού ρεύµατος 

• Εφοδιασµό µε καύσιµα 

• ∆εξαµενισµό 

• Επισκευές πλοίων 

• Σταθµοί υποδοχής καταλοίπων των πλοίων 

β) Λιµενικές υπηρεσίες προς τα φορτία 

• Φόρτωση και εκφόρτωση φορτίου 

• Υπηρεσίες διακίνησης φορτίου µέσα στην λιµενική περιοχή 

• Αποθήκευση και στοιβασία φορτίου 

• Παράδοση και παραλαβή φορτίου από τα χερσαία µέσα 

µεταφοράς 

• Υπηρεσίες διαλογής, συσκευασίας και µεταποίησης 

εµπορευµάτων 
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γ) Λιµενικές υπηρεσίες προς τους επιβάτες 

• Αποβίβαση και αποβίβαση από και προς τα πλοία 

• ∆ιακίνηση των αποσκευών 

• Άλλες βοηθητικές υπηρεσίες που εξασφαλίζουν την άνετη 

παραµονή των επιβατών στο λιµάνι, όπως παροχή 

εγκαταστάσεων προσωρινής αναµονής, αιθουσών αναψυχής κλπ. 

• ∆ιακίνηση των επιβατών προς και από άλλα µέσα µεταφοράς 

(χερσαία, εναέρια). 

 Η παροχή των περισσότερων από τις παραπάνω υπηρεσίες, 

δεν πραγµατοποιείται χωρίς δυσµενείς επιπτώσεις στο 

περιβάλλον. Οι δραστηριότητες που αναπτύσσονται κατά την 

παραγωγή πολλών λιµενικών υπηρεσιών επιδρούν µε ποικίλους 

τρόπους στο θαλάσσιο, χερσαίο, φυσικό ή ανθρώπινο περιβάλλον. 

 

3.5.1. Περιβαλλοντικές επιδράσεις από τις λιµενικές 

δραστηριότητες 

         Οι κάθε είδους παρεχόµενες λιµενικές υπηρεσίες 

συνεπάγονται για την ανάπτυξη πολλών και σύνθετων 

δραστηριοτήτων οι οποίες προκαλούν τη ρύπανση και 

υποβάθµιση του περιβάλλοντος. Τέτοιες λιµενικές δραστηριότητες 

µπορεί να σχετίζονται µε την εξυπηρέτηση των πλοίων, των 

φορτίων και των επιβατών αλλά και µε την ανάπτυξη του λιµένα. Η 

υποβάθµιση του περιβάλλοντος µπορεί να οφείλεται σε ατυχήµατα 

ή στην καθηµερινή λειτουργία του λιµένα. 

 Το περιβάλλον βλάπτεται από ατυχήµατα που µπορεί να 

προκύψουν είτε στα πλοία είτε στο ίδιο το λιµάνι. Τέτοια 

απρόβλεπτα και ανεπιθύµητα γεγονότα περιλαµβάνουν την 

έκρηξη, πυρκαγιά ή διαρροή σε πλοίο ή στην περιοχή του λιµένα, 

τη βύθιση πλοίου µέσα ή κοντά στο θαλάσσιο χώρο του λιµένα, και 
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έχουν ιδιαίτερα δυσµενείς συνέπειες για το περιβάλλον της 

λιµενικής περιοχής (Goulielmos A. 2000 Pardali A. 1998). 

 Η ρύπανση που οφείλεται στις καθηµερινές δραστηριότητες 

λειτουργίας ή ανάπτυξης ενός λιµένα είναι αυτή που ευθύνεται για 

τη σταθερή αλλά σοβαρή υποβάθµιση του περιβάλλοντος. Ως 

βασικές πηγές ρύπανσης του περιβάλλοντος κατά την παραγωγή 

λιµενικών υπηρεσιών σε τρεις τοµείς συνήθων δραστηριοτήτων 

αναφέρονται: α) στις δραστηριότητες που σχετίζονται µε την 

εξυπηρέτηση των πλοίων και προκύπτουν κατά την κίνηση, τον 

ελλιµενισµό, την επισκευή και τη συντήρηση των πλοίων, καθώς 

και κατά τον εφοδιασµό τους µε καύσιµα, β) στις δραστηριότητες 

που σχετίζονται µε το χειρισµό των φορτίων (ξηρών, υγρών και 

γενικών), και γ) στις δραστηριότητες που σχετίζονται µε τη 

συντήρηση και την ανάπτυξη του λιµένα, όπως συντήρηση και 

ανάπτυξη της υποδοµής και ανωδοµής καθώς και εργασίες 

βυθοκόρησης (εκβάθυνση). 

 

3.6. Περιβαλλοντικά προβλήµατα από τη λειτουργία των 

σύγχρονων λιµένων 

         Το έντονο ανταγωνιστικό περιβάλλον της προσφοράς 

σύγχρονων λιµενικών υπηρεσιών και οι κάθε είδους λιµενικές 

δραστηριότητες επιδρούν αρνητικά στο θαλάσσιο και παράκτιο 

περιβάλλον. Οι επιδράσεις αυτές απειλούν µε υποβάθµιση το 

έδαφος, τον αέρα, το νερό και το ανθρώπινο περιβάλλον, και είναι 

αισθητές µέσα και έξω από τα όρια των λιµένων. 

 Οι έρευνες που διενεργήθηκαν σε παγκόσµιο και ευρωπαϊκό 

κατέγραψαν τα σηµαντικότερα περιβαλλοντικά προβλήµατα που 

απασχόλησαν και απασχολούν τη διαχείριση των λιµενικών 

οργανισµών. 
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 Το Συµβούλιο του ΟΗΕ για το Εµπόριο και την Ανάπτυξη 

(UNCTAD – United Nations Conference on Trade and 

Development) έχει εντοπίσει τέσσερις περιοχές που ευθύνονται για 

τη ρύπανση των λιµένων. Αυτές σχετίζονται µε: α) τα πλοία, β) το 

φορτίο, γ) το λιµάνι και δ) την πόλη (UNCTAD, 1993). 

 Έρευνα της ∆ιεθνούς Ένωσης (ΙΑΠΗ – International 

Association of Ports & Harbors), στην οποία συµµετείχαν 183 

λιµάνια, εντοπίζει τρία κρίσιµα ζητήµατα για το λιµενικό 

περιβάλλον40 α) τα επικίνδυνα υλικά, β) τη ρύπανση των υδάτων, 

και γ) την εκβάθυνση και την πρακτική των απορρίψεων (dumping) 

αποβλήτων προερχόµενων από αυτή. 

 Περιβαλλοντικές έρευνες του Ευρωπαϊκού Οργανισµού για 

τους Θαλάσσιους Λιµένες (ESPO – European Sea Ports 

Organisation), που πραγµατοποιηθήκαν, η πρώτη το 1996 µε τη 

συµµετοχή 281 ευρωπαϊκών λιµανιών 15 χωρών, και η δεύτερη το 

2004 µε τη συµµετοχή 129 λιµανιών κατέγραψαν τα δέκα πιο 

σηµαντικά περιβαλλοντικά προβλήµατα που απασχολούν τις 

διοικήσεις των λιµένων. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
40 Gulielmos AM 2000 
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 Τα αποτελέσµατα αυτά παρουσιάζονται στον Πίνακα 3.4 (ESPO, 

2005). 

 

                1996                                           2004 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

 

Aνάπτυξη λιµένος (νερό) 

Ποιότητα νερού 

∆ιάθεση υλικών εκβάθυνσης 

Εκβάθυνση 

Σκόνη 

Ανάπτυξη λιµένος (ξηρά) 

Μόλυνση Εδάφους 

Απώλεια / υποβάθµιση ενδιαιτηµάτων 

Ένταση κίνησης 

Υγρά βιοµηχανικά απόβλητα 

 

Απορρίµµατα / Απόβλητα λιµένος 

Εκβάθυνση 

∆ιάθεση υλικών εκβάθυνσης 

Σκόνη 

Θόρυβος 

Ποιότητα αέρα 

Επικίνδυνα φορτία 

Εφοδιασµός καυσίµων 

Ανάπτυξη λιµένος (ξηρά) 

Εκφορτώσεις πλοίων 

 

 
Πίνακας 3.4 Τα δέκα πιο διαδεδµένα περιβαλλοντικά προβλήµατα των λιµένων, όπως 
ταξινοµήθηκαν από τους διευθυντές των λιµένων (ESPO, 2005) 
 

  

 O ESPO (2003), ύστερα από την καταγραφή και τη µελέτη των 

πιο σηµαντικών περιβαλλοντικών ζητηµάτων που απασχόλησαν 

και απασχολούν τους ευρωπαϊκούς λιµένες, οµαδοποίησε τα 

ζητήµατα αυτά µε βάση την περιοχή στην οποία εντοπίζονται. Σε 

κάθε µία από τις τρεις παρακάτω περιοχές αναπτύσσονται 

διαφορετικές δραστηριότητες, που όλες µαζί επιδρούν στο 

θαλάσσιο και παράκτιο περιβάλλον. Οι περιοχές αυτές είναι 

(ESPO, 2003): 

 α) η περιοχή του λιµένα (χερσαία και θαλάσσια) 

 β) η περιοχή όπου το πλοίο συνδέεται µε το λιµάνι 

 γ) η θαλάσσια περιοχή  
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Το ερώτηµα που γεννάται είναι : 

Το πώς ακριβώς ορίζονται αυτές οι περιοχές και ποιο είναι το 

νοµοθετικό πλαίσιο. Σύµφωνα µε το Νόµο 2971/2001 (άρθρα 18, 

19 και 20) ΦΕΚ 285/Α/2001) περιοχή του λιµένα η ζώνη του λιµένα 

είναι «καθορισµένη έκταση ξηράς και θάλασσας, συνεχής ή 

διακεκοµµένη στην οποία ο αρµόδιος φορέας διοίκησης και 

εκµετάλλευσης λιµένα µπορεί να εκτελέσει, σύµφωνα µε τις 

διατάξεις περί εκτελέσεων δηµοσίων έργων, τις διατάξεις της 

κείµενης νοµοθεσίας περί λιµενικών δυναµικού της χώρας, έργα 

που απαιτούνται για την εξυπηρέτηση της εµπορικής, επιβατικής, 

ναυτιλιακής, τουριστικής και αλιευτικής κίνησης και γενικότερα της 

εύρυθµης λειτουργίας του λιµένα». Η ζώνη λιµένα διακρίνεται σε 

χερσαία και θαλάσσια. 

 Χερσαία ζώνη λιµένα είναι η έκταση εκείνη του λιµένα που 

«αποτελείται από τον αιγιαλό41 και τους αναγκαίους και 

απαραίτητους συνεχόµενους παραλιακούς42 χώρους για την 

εκτέλεση των έργων που αναφέρονται στο προηγούµενο άρθρο». 

 Θαλάσσια ζώνη λιµένα είναι η ζώνη που «περιλαµβάνει τις 

λεκάνες λιµένων (συνεχόµενες µε τον αιγιαλό ή τυχόν 

κατασκευασµένα κρηπιδώµατα, µόλους, προβλήτες) και έκταση 

θάλασσας µέχρι απόσταση (500) µέτρων από τις ακτές της 

χερσαίας ζώνης. 

 Στο σχήµα 2.1. παρουσιάζονται τα περιβαλλοντικά προβλήµατα 

που προκύπτουν από τη λειτουργία και ανάπτυξη του λιµενικού 

τοµέα ταξινοµηµένα µε βάση την περιοχή που εντοπίζονται. 

                                                 
41

 «Αιγιαλός είναι η ζώνη της ξηράς, που βρέχεται από τη θάλασσα από τις µεγαλύτερες και 
συνήθειες αναβάσεις των κυµάτων της  (ΦΕΚ 285/Α/2001). 
 
42

 «Παραλία» είναι η ζώνη ξηράς που προστίθεται στον αιγιαλό, καθορίζεται δε σε πλάτος 
µέχρι και πενήντα (50) µέτρα από την οριογραµµή του αιγιαλού, προς εξυπηρέτηση της 
επικοινωνίας της ξηράς µε τη θάλασσα και αντίστροφα (ΦΕΚ 285/Α/2001). 
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 Επιπρόσθετα παρουσιάζονται συνοπτικά τα πιο σηµαντικά 

περιβαλλοντικά ζητήµατα που απασχολούν το σύγχρονο λιµενικό 

τοµέα, οι γενεσιουργές αιτίες τους, ο τρόπος που επιδρούν στο 

περιβάλλον, καθώς και οι προβληµατισµοί που θέτουν στις 

λιµενικές αρχές. Η παρουσίαση γίνεται µε βάση την περιοχή 

δραστηριοτήτων στην οποία τα προβλήµατα εντοπίζονται. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Σχήµα 3.4. Λιµενικά Περιβαλλοντικά Προβλήµατα 

 

3.6.1 Περιοχή λιµένα (χερσαία και θαλάσσια) 

         Στην λιµενική περιοχή (χερσαία και θαλάσσια) αναπτύσσεται 

ένα ευρύ φάσµα δραστηριοτήτων που σχετίζονται µε την ανάπτυξη 

του λιµένα, τη διακίνηση φορτίων και επιβατών και τη λειτουργία 
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βιοµηχανικών εγκαταστάσεων. Τα πιο σηµαντικά ζητήµατα που 

εντοπίζονται στη λιµενική περιοχή είναι43: 

 

 

1. Ανάπτυξη Λιµένος 

Ανταγωνιστικό διεθνές περιβάλλον ασκεί έντονες πιέσεις στον 

λιµενικό τοµέα, απαιτώντας από τις διοικήσεις των λιµένων να 

παρέχουν όλο και πιο σύγχρονες και λειτουργικές υποδοµές και 

διευκολύνσεις που να ανταποκρίνονται στις αυξηµένες ανάγκες 

των πελατών τους. Οι τεχνολογικές αλλαγές στον τοµέα της 

ναυτιλίας (γιγαντισµός πλοίων, εξειδίκευση) δηµιούργησαν την 

ανάγκη για νέες επενδύσεις σε έργα υποδοµής (αποβάθρες, 

κρηπιδώµατα) και ανωδοµής (αποθήκες, εγκαταστάσεις). Από την 

άλλη πλευρά, τα περιθώρια ανάπτυξης στις αναπτυγµένες χώρες, 

όπως είναι οι ευρωπαϊκές , είναι περιορισµένα από παράγοντες 

όπως η έλλειψη εδάφους, η αστική ανάπτυξη και οι οικολογικοί 

περιορισµοί. 

 Η λιµενική ανάπτυξη συνεπάγεται την εξασφάλιση 

µεγαλύτερου µήκους κρηπιδωµάτων, ανέγερση νέων προβλητών 

δηµιουργία εκτάσεων και εγκαταστάσεων αποθήκευσης, συνδέσεις 

µε τα χερσαία µέσα µεταφοράς. Τέτοιες παρεµβάσεις απαιτούν την 

κατάληψη νέου εδάφους ή την τροποποίηση του περιβάλλοντος 

γύρω από το λιµένα πράγµα που σε κάθε περίπτωση συνεπάγεται 

την διατάραξη και συρρίκνωση του φυσικού ή ανθρώπινου 

περιβάλλοντος. 

 Η λιµενική ανάπτυξη δεν µπορεί να πραγµατοποιηθεί χωρίς 

παρεµβάσεις στο χερσαίο και θαλάσσιο περιβάλλον και για το 

λόγο αυτό συχνά γίνεται η αιτία σηµαντικών περιβαλλοντικών 

                                                 
43

 ESPO, 2003 Goulielmos A. 2000 Παρδάλη Α. 1997 
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προβληµάτων. Τέτοια προβλήµατα µπορεί να περιλαµβάνουν την 

απώλεια της χλωρίδας και πανίδας, τη διατάραξη των φυσικών 

οικοσυστηµάτων αλλά και του ανθρώπινου περιβάλλοντος 

(διατάραξη κοινής ησυχίας, διακύβευσης δηµόσιας υγείας). Και 

καθώς για την προστασία του περιβάλλοντος από τις παρεµβάσεις 

αυτές έχει θεσπιστεί αυστηρή νοµοθεσία, πριν από τη διενέργεια 

ορισµένων αναπτυξιακών έργων, οι λιµενικές διοικήσεις είναι 

υποχρεωµένες να πραγµατοποιούν τις απαιτούµενες µελέτες. 

Μέσα σε αυτό το πλαίσιο, δεν είναι λίγες οι περιπτώσεις 

καθυστερήσεων ή ακόµη και απορρίψεων της εκτέλεσης 

ορισµένων αναπτυξιακών λιµενικών έργων για λόγους προστασίας 

του περιβάλλοντος. 

2. Βυθοκόρηση και διάθεση υλικών 

 Απαραίτητη δραστηριότητα για την εξασφάλιση της συνεχούς 

προσβασιµότητας των λιµένων είναι η βυθοκόρηση και εκβάθυνση 

που έχει πολύ δυσµενείς επιπτώσεις για το περιβάλλον. Η 

διαδικασία της βυθοκόρησης περιλαµβάνει την εκσκαφή υλικών, 

όπως άµµος και λάσπη, από τον πυθµένα της θάλασσας 

προκειµένου να εξασφαλιστεί το απαιτούµενο για τη λειτουργία του 

λιµένα βάθος. Κατά τη διενέργεια της βυθοκόρησης, αναπόφευκτα, 

διαταράσσεται ο βυθός της θάλασσας µε δυσάρεστες συνέπειες 

για το θαλάσσιο οικοσύστηµα. Μεγαλύτερος, ωστόσο, 

προβληµατισµός επικρατεί για τη διάθεση τω υλικών της 

εκβάθυνσης. Η διάθεση των υλικών αυτών απαιτεί την κατασκευή 

ειδικών εγκαταστάσεων επεξεργασίας, ιδιαίτερα στην περίπτωση 

που αυτά είναι µολυσµένα ή υψηλής τοξικότητας. Λόγω των 

αυξηµένων πιέσεων για την προστασία του περιβάλλοντος, η 

δραστηριότητα της βυθοκόρησης και της διάθεσης των 

προερχόµενων από αυτή υλικών βρίσκεται υπό συνεχή εξέταση 
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και κρίση τόσο από τους νοµοθέτες όσο και από τις λιµενικές 

αρχές.  

3. Μόλυνση εδάφους 

 Εντός της λιµενικής περιοχής λαµβάνουν χώρα πλήθος 

δραστηριοτήτων που αποτελούν πηγές µόλυνσης του εδάφους. Ο 

χειρισµός φορτίων και ιδιαίτερα των επικίνδυνων φορτίων αποτελεί 

ίσως και την κυριότερη από αυτές. Κατά τις διαδικασίες φόρτωσης, 

εκφόρτωσης διακίνησης και αποθήκευσης υγρών ή στερεών 

φορτίων συµβαίνει, πολλές φορές, ένα µικρό ή µεγάλο µέρος του 

φορτίου να καταλήγει στο έδαφος εξαιτίας ανθρώπινων λαθών ή 

αποτυχίας του τεχνολογικού εξοπλισµού. Οι συνέπειες της 

µόλυνσης του εδάφους είναι πολύ δυσάρεστες τόσο για το φυσικό 

όσο και για το ανθρώπινο περιβάλλον, καθώς η µόλυνση µπορεί 

να επεκταθεί µέσω των υπόγειων υδάτων και να επηρεάσει την 

ευρύτερη περιοχή. Αλλά και από οικονοµική άποψη η µόλυνση του 

εδάφους έχει πολύ δυσάρεστες συνέπειες καθώς µειώνει την αξία 

του εδάφους. 

4. Ένταση κίνησης 

 Οι λιµένες µε µεγάλη διακίνηση εµπορευµάτων και επιβατών, 

αλλά και µικρότερα λιµάνια µε εποχικά αυξανόµενη κίνηση, 

αντιµετωπίζουν έντονα κυκλοφοριακά προβλήµατα µέσα στην 

λιµενική περιοχή, τα οποία επεκτείνονται και γύρω από αυτή. Το 

πρόβληµα αυτό γίνεται εντονότερο εξαιτίας του κακού σχεδιασµού 

του οδικού δικτύου που, τις περισσότερες φορές, δεν έχει 

σχεδιαστεί να εξυπηρετεί επαρκή αριθµό επιβατών και οχηµάτων. 

 Λογική συνέπεια του συνωστισµού οχηµάτων και επιβατών 

είναι ο θόρυβος, οι πολύωρες καθυστερήσεις όλων των χρηστών 

του λιµένα (πλοίων, επιβατών, µεταφορικών µέσων) και η 

παρενόχληση των κατοίκων της γύρω περιοχής. Το πρόβληµα 
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είναι εντονότερο σε λιµάνια που παρουσιάζουν εποχική αύξηση 

της κίνησης τους, συνήθως τους καλοκαιρινούς µήνες. 

 ∆υσµενής εξέλιξη, είναι ότι οι λιµενικές διοικήσεις αδυνατούν να 

δώσουν λύση σε ένα τέτοιο ζήτηµα, καθώς η αποφόρτιση της 

έντασης της κίνησης των λιµένων απαιτεί στρατηγικό κρατικό 

σχεδιασµό στον οποίο εµπλέκονται πολλά Υπουργεία και 

∆ηµόσιες Υπηρεσίες, γεγονός που δυσχεραίνει την επίλυση του 

προβλήµατος. 

5. Θόρυβος 

 Οι λιµενικές δραστηριότητες αποτελούν έντονη πηγή θορύβων, 

αισθητών µέσα και έξω από την λιµενική περιοχή. Τέτοιες 

δραστηριότητες είναι η φόρτωση και εκφόρτωση φορτίων µε τη 

χρησιµοποίηση µηχανηµάτων (γερανοί, ανυψωτικά µηχανήµατα), 

η διακίνηση τους εντός και εκτός του λιµένα µε οχήµατα, η 

διακίνηση επιβατών και οχηµάτων, η διενέργεια επισκευαστικών 

και αναπτυξιακών έργων, η λειτουργία επιχειρήσεων που είναι 

εγκατεστηµένες µέσα στα όρια του λιµένα, και πλήθος άλλες 

λιµενικές δραστηριότητες. Ο θόρυβος αποτελεί µείζον 

περιβαλλοντικό ζήτηµα ιδιαίτερα για τα εµπορικά λιµάνια που 

διακινούν µεγάλες ποσότητες φορτίων. Οι εκποµπές θορύβων 

έχουν αντίκτυπο στις τοπικές κοινωνίες και προκαλούν την έντονη 

διαµαρτυρία τους. Από την πλευρά, για τις λιµενικές υπηρεσίες, η 

προσπάθεια µείωσης της ικανότητας θορύβου είναι πιθανόν να 

οδηγεί σε µείωση της δυνατότητας προσέλκυσης νέων επενδυτών 

και, εποµένως, να έχει επιπτώσεις στο εισόδηµά του λιµένα από τη 

µίσθωση χώρου και έργου. Έτσι ο καθορισµός ορίων για τα 

επιτρεπόµενα επίπεδα θορύβου στην περιοχή των λιµένων είναι 

ένα ζήτηµα που προβληµατίζει τους νοµοθέτες και τις διοικήσει 

των λιµένων, καθώς είναι απαραίτητο να βρίσκεται κάθε φορά η 
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χρυσή τοµή που θα εξυπηρετεί, από τη µία πλευρά την τοπική 

κοινωνία και, από την άλλη, τα συµφέροντα του λιµένα και των 

επιχειρήσεων που δρουν στην περιοχή. 

 

6. Σκόνη 

 Στους εµπορικούς λιµένες έντονη προβληµατική δηµιουργεί η 

σκόνη την οποία καλούνται να αντιµετωπίσουν στην προσπάθεια 

τους για µια βελτιωµένη περιβαλλοντικά λειτουργία. Οι λιµενικές 

δραστηριότητες που αποτελούν τις κύριες πηγές εκποµπής σκόνης 

είναι ο χειρισµός και η αποθήκευση στερών φορτίων, όπως άµµος, 

τσιµέντο, σόδα και άλλα φορτία που διακινούνται σε χύδην (χύµα) 

µορφή. Επίσης η λειτουργία βιοµηχανικών εγκαταστάσεων µέσα 

στην λιµενική περιοχή, όπως βιοµηχανίες µεταλλουργίας, χαρτιού, 

αλουµινίου, αλευροβιοµηχανίας, τσιµεντοβιοµηχανίες αποτελούν 

πηγές εκποµπής σηµαντικών ποσοτήτων σκόνης. 

 Η ένταση του προβλήµατος των εκποµπών δεν είναι η ίδια για 

κάθε λιµένα, αλλά ποικίλει ανάλογα µε την ένταση των 

γενεσιουργών δραστηριοτήτων, τη γεωγραφική θέση του λιµένα 

και τις κλιµατολογικές συνθήκες που επικρατούν στην περιοχή. Οι 

επιπτώσεις της εκποµπής σκόνης δεν περιορίζονται µόνο στους 

χρήστες των λιµένων, αλλά επηρεάζουν τις αστικές περιοχές γύρω 

απ το λιµένα µε αποτέλεσµα να δηµιουργείται δυσµενής δηµόσια 

εικόνα για τη λειτουργία του λιµένα. 

  7. Λιµενικά απόβλητα και απορρίµµατα 

 Το ζήτηµα της διαχείρισης των λιµενικών αποβλήτων και 

απορριµµάτων που δηµιουργούνται στο λιµένα είναι ένα βασικό 

ζήτηµα που αφορά στην περιβαλλοντική διαχείριση των λιµένων 

σήµερα. Η διαχείριση των λιµενικών αποβλήτων και 

απορριµµάτων βρίσκεται στην κορυφή της ιεράρχησης των 
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περιβαλλοντικών προβληµάτων που αντιµετωπίζουν τα σύγχρονα 

ευρωπαϊκά λιµάνια. Αρκετά συχνά τα απόβλητα και τα 

απορρίµµατα που δηµιουργούνται στην περιοχή των λιµένων 

απορρίπτονται µε κάθε τρόπο, ενώ θα µπορούσαν να 

επαναχρησιµοποιηθούν, να ανακυκλωθούν, να διαχωριστούν ή να 

συνδυαστούν µε άλλες ποσότητες αποβλήτων για την παραγωγή 

νέων εµπορικών δραστηριοτήτων. Σαν περιβαλλοντικό ζήτηµα, τα 

απρόβλεπτα εάν δεν υποβάλλονται σε κατάλληλη επεξεργασία, 

µπορεί να οδηγήσουν σε σηµαντική ρύπανση του εδάφους ή των 

υδάτων και στην εκποµπή δυσάρεστων οσµών. Καθώς τα 

απόβλητα και τα απορρίµµατα είναι ένα πολύ ορατό 

περιβαλλοντικό ζήτηµα, η ορθή διαχείριση τους είναι πολύ 

σηµαντική για τη δηµόσια εικόνα του λιµένα.  

 Το πρόβληµα και η ευθύνη της διαχείρισης των λιµενικών 

αποβλήτων και απορριµµάτων απασχολεί τους νοµοθέτες και τις 

λιµενικές αρχές, οι οποίες αναζητούν αποδοτικές λύσεις για την 

κατάλληλη διάθεσή τους. 

 8. Ποιότητα Υδάτων 

 Η λιµενική λειτουργία είναι συνυφασµένη µε τα θαλάσσια ύδατα. 

Οι περισσότερες λιµενικές δραστηριότητες έχουν να κάνουν µε το 

νερό και γι’ αυτό το νερό είναι ο κύριος δέκτης κάθε είδους ρύπων. 

Τέτοιες δραστηριότης περιλαµβάνουν τον ελλιµενισµό των πλοίων, 

την τροφοδοσία τους µε καύσιµα και την φορτοεκφόρτωση 

φορτίων. 

 Προκειµένου να αποφευχθεί η περιβαλλοντική υποβάθµιση των 

υδάτων είναι απαραίτητη η λήψη µέτρων σχετικά µε κάθε είδους 

δραστηριότητα που µπορεί να διακυβεύει το περιβάλλον. Ωστόσο, 

οι περισσότερες λιµενικές δραστηριότητες που έχουν αντίκτυπο 

στην ποιότητα των υδάτων είναι απολύτως απαραίτητες για την 
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ικανοποιητική λειτουργία ενός λιµένα. Για το λόγο αυτό υπάρχει 

προβληµατισµός για την εξεύρεση των νοµοθετικών και 

διαχειριστικών εκείνων προτύπων που µπορούν να 

εξυπηρετήσουν ταυτόχρονα και τους δύο σκοπούς. ∆ηλαδή, από 

τη µια πλευρά, την οικονοµική βιωσιµότητα του λιµενικού τοµέα και 

από την άλλη την προστασία του υδάτινου περιβάλλοντος, των 

οργανισµών που ζουν µέσα σε αυτό αλλά και όσον ωφελούνται µε 

κάθε τρόπο από αυτό. 

 Η µόλυνση των θαλάσσιων υδάτων µπορεί να οδηγήσει σε 

αυξηµένα επίπεδα µολυσµατικών παραγόντων στα υλικά 

εκβάθυνσης και εποµένως σε περαιτέρω προβληµατισµό για την 

προστασία του περιβάλλοντος (περιβαλλοντική άποψη), αλλά και 

σε αυξηµένες δαπάνες για την επεξεργασία και τη διάθεσή τους 

(οικονοµική άποψη). 

 Η διαχείριση των υδάτων µε βάση τη λεκάνη απορροής (οδηγία 

2000/60/ΕΚ) συνεπάγεται και ότι τα συµφέροντα των λιµενικών 

υπηρεσιών θα πρέπει να συνεξετάζονται µε τα συµφέροντα άλλων 

τοµέων δραστηριοτήτων που επηρεάζουν και επηρεάζονται από 

την ίδια λεκάνη απορροής, όπως είναι ο τοµέας της γεωργίας. 

9. Ατµοσφαιρική ρύπανση 

 Η ατµοσφαιρική ποιότητα στην περιοχή των λιµένων 

επηρεάζεται από τις διάφορες δραστηριότητες που λαµβάνουν 

χώρα στη λιµενική περιοχή. Τέτοιες δραστηριότητες 

περιλαµβάνουν τη λειτουργία του εξοπλισµού και των 

µηχανηµάτων χειρισµού φορτίων, την κίνηση οχηµάτων στο χώρο 

του λιµένα (φορτηγά που διακινούν εµπορεύµατα ή επιβάτες), την 

αποθήκευση, τη φόρτωση και µεταφορά καυσίµων (κυρίως της 

βενζίνης) εξαιτίας των επικίνδυνων εξατµίσεων, καθώς και τη 
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λειτουργία διάφορων βιοµηχανικών εγκαταστάσεων που 

βρίσκονται µέσα και γύρω από την περιοχή του λιµένα. 

 Η ατµοσφαιρική ρύπανση από τη λειτουργία ενός λιµένα 

προκαλεί την έντονη δυσαρέσκεια της τοπικής κοινότητας που 

δείχνει να ενοχλείται από αυτό. Η δηµόσια αντίληψη για την ευθύνη 

των λιµενικών υπηρεσιών αναφορικά µε το ζήτηµα της 

ατµοσφαιρικής ρύπανσης συχνά προκαλεί την άσκηση δηµοσίων 

πιέσεων που παρεµποδίζουν την εκτέλεση των λιµενικών 

εργασιών, υποχρεώνοντας τις λιµενικές αρχές στη διαρκή 

αναζήτηση αποτελεσµατικών µέτρων περιορισµού των κάθε είδους 

εκποµπών. 

10. ∆ιατήρηση Βιοποικιλότητας 

 Πρόκληση των σύγχρονων λιµένων είναι η λειτουργία τους στα 

πλαίσια της προστασίας του περιβάλλοντος και ειδικότερα της 

διατήρησης των φυσικών οικοσυστηµάτων και της βιοποικιλότητας. 

Η ανάπτυξη των λιµένων επηρεάζεται από τις απαιτήσεις µιας 

σειράς περιβαλλοντικών κανονισµών που στόχο έχουν τη 

διατήρηση των φυσικών βιότοπων και της άγριας πανίδας και 

χλωρίδας (Οδηγία για την προστασία των Άγριων Πουλιών, 

Οδηγία για την προστασία των Φυσικών Βιότοπων και της Άγριας 

Χλωρίδας και Πανίδας, ∆ιεθνή Σύµβαση RAMSAR). 

 Οι περιβαλλοντικές αρχές που τίθενται µε βάση τη σχετική 

νοµοθεσία, πολλές φορές, συγκρούονται µε τα συµφέροντα των 

λιµένων, δεδοµένου ότι η εκπλήρωση αυτών των απαιτήσεων 

µπορεί να παρεµποδίζει την πραγµατοποίηση των επενδυτικών 

προγραµµάτων των λιµένων, και εποµένως να οδηγεί σε µεγάλες 

καθυστερήσεις στην ολοκλήρωση των αναπτυξιακών έργων καθώς 

και σε σηµαντική αύξηση των δαπανών τους. Για το λόγο αυτό, 

λιµάνια που βρίσκονται κοντά ή µέσα σε ευαίσθητα οικοσυστήµατα 
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ή προστατευόµενες περιοχές καλούνται να προσαρµόζουν τις 

λειτουργίες τους και τα αναπτυξιακά τους σχέδια, έτσι ώστε να 

επιτυγχάνεται η παράλληλη διατήρηση των φυσικών 

οικοσυστηµάτων και της βιοποικιλότητας. 

 

3.6.2. Περιοχή σύνδεσης Λιµένα και Πλοίου  

  Στα όρια της στεριάς µε τη θάλασσα, εκεί όπου τα πλοία 

έρχονται σε επαφή µε το λιµάνι, λαµβάνουν χώρα βασικές 

λιµενικές δραστηριότητες, µε κυρίαρχη το χειρισµό του φορτίου 

αλλά και άλλες όπως την παραλαβή των εκφορτώσεων των 

πλοίων και την τροφοδοσία των πλοίων µε καύσιµα. Τέτοιες 

δραστηριότητες έχουν επιπτώσεις τόσο στο υδάτινο όσο και στο 

χερσαίο λιµενικό περιβάλλον. Τα περιβαλλοντικά ζητήµατα που 

σχετίζονται µε την περιοχή αυτή είναι44: 

1. Απόβλητα πλοίων 

 Τα απόβλητα που προσεγγίζουν στα λιµάνια είναι απαραίτητο 

να ξεφορτώνουν τα απόβλητα που παράγονται κατά τη διάρκεια 

του ταξιδιού τους, έτσι ώστε να αποφεύγεται η ρίψη τους στη 

θάλασσα και συνεπώς η ρύπανση του θαλάσσιου περιβάλλοντος. 

Για το λόγο αυτό απαιτείται από τους λιµένες να διαθέτουν 

επαρκείς και ικανοποιητικές εγκαταστάσεις για την παραλαβή κάθε 

τύπου αποβλήτων που µπορεί να µεταφέρουν τα πλοία, 

συµπεριλαµβανοµένων και των καταλοίπων φορτίου (∆ιεθνής 

Σύµβαση του ΙΜΟ ΜARPOL 73/78). Στα απόβλητα περιλαµβάνουν 

και τα λύµατα και τα κατάλοιπα πλην των κατάλοιπων φορτίου. Τα 

λιµάνια είναι υποχρεωµένα (Οδηγία 2000/59/ΕΚ, MARPOL) να 

εξασφαλίζουν τις απαραίτητες «ευκολίες» περισυλλογής 

αποβλήτων, ενώ τα πλοία θα πρέπει να παραδίδουν τα απόβλητα 

                                                 
44

  ESPO 2003 Goulielmos A. 2000 Παρδάλη Α. 1997 
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τους πριν αποπλεύσουν από κάθε λιµάνι και θα απαλλάσσονται 

από αυτή την υποχρέωση µόνον εάν εξαιρεθούν για ορισµένο 

λόγο. Παράλληλα, τα λιµάνια έχουν την υποχρέωση καταβολής 

αποζηµίωσης σε πλοία που υπέστησαν καθυστερήσεις και 

συνεπώς οικονοµική ζηµία εξαιτίας των ανεπαρκειών των 

λιµενικών εγκαταστάσεων. Στα πλαίσια λοιπόν των παραπάνω 

υποχρεώσεων των λιµένων, οι λιµενικές διοικήσεις οφείλουν να 

αναζητούν τα µέσα και τους τρόπους για την εξασφάλιση των 

απαιτούµενων εγκαταστάσεων παραλαβής αποβλήτων των 

πλοίων. 

2. Χειρισµός φορτίων 

Μια λιµενική δραστηριότητα που µπορεί να έχει δυσµενείς 

επιπτώσεις γι’ αυτό περιβάλλον των λιµένων είναι ο χειρισµός των 

φορτίων. Οι επιπτώσεις περιλαµβάνουν την εκποµπή σκόνης και 

δυσάρεστων οσµών, την ατµοσφαιρική ρύπανση, τις αυξανόµενες 

εκποµπές θορύβου και πολλές φορές την ατυχηµατική απόρριψη 

φορτίων στη θάλασσα. Για τη σκόνη, την ατµοσφαιρική ρύπανση 

και το θόρυβο έχει γίνει λόγος σε προηγούµενες παραγράφους. 

Κατά τη διαδικασία φορτοεκφόρτωσης του πλοίου στη θέση 

παραβολής, υπάρχει περίπτωση απώλειας του φορτίου και έτσι οι 

ποσότητες του φορτίου κατέληγαν στη θάλασσα. Τέτοια συµβάντα 

µπορεί να οφείλονται σε αποτυχία του εξοπλισµού 

φορτοεκφόρτωσης, όπως καταστροφή σωληνώσεων, γερανών και 

άλλων µηχανηµάτων. ∆εν είναι όµως λίγες οι περιπτώσεις που οι 

ατυχηµατικές απορρίψεις φορτίου στη θάλασσα οφείλονται σε 

ανθρώπινο λάθος ή αµέλεια. Οι επιπτώσεις τέτοιων απορρίψεων 

περιλαµβάνουν τη ρύπανση ή και µόλυνση των υδάτων και του 

εδάφους. 



 81 

 Καταλήγουµε στο συµπέρασµα ότι ο χειρισµός των φορτίων, 

λοιπόν, εγκυµονεί πολλούς κινδύνους για το περιβάλλον και 

απαιτεί από τις λιµενικές διοικήσεις να λαµβάνουν τα απαραίτητα 

µέτρα και να τηρούν την σχετική νοµοθεσία για τον περιορισµό της 

σκόνης, του θορύβου και της ατµοσφαιρικής ρύπανσης, καθώς και 

για τη σωστή λειτουργία του χρησιµοποιούµενου τεχνολογικού 

εξοπλισµού και την εκπαίδευση των χειριστών των µηχανηµάτων. 

3. Επικίνδυνα φορτία 

 Η διακίνηση επικίνδυνων φορτίων µέσω των θαλάσσιων 

λιµένων θέτει εξαιρετικό κίνδυνο στο φυσικό περιβάλλον και την 

περιβάλλουσα ανθρώπινη κοινότητα. Ο όγκος των επικίνδυνων και 

ρυπογόνων εµπορευµάτων που µεταφέρονται δια θαλάσσης 

αυξάνεται µε γρήγορους ρυθµούς και αναµένεται ότι θα συνεχίσει 

να αυξάνεται, γεγονός που κάνει επιτακτική τη λήψη ρυθµιστικών 

µέτρων που θα αποτρέπουν τη ρίψη κάθε επικίνδυνης ύλης στο 

θαλάσσιο περιβάλλον. 

 Η διεθνής Σύµβαση για την Ασφάλεια της Ζωής εν Πλω 

(SOLAS) και ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Κώδικας για τα Επικίνδυνα 

Φορτία (IMDG Code) καθιέρωσε το διεθνές περιβαλλοντικό 

πλαίσιο, που ρυθµίζει όπως η σωστή συσκευασία και η 

τεκµηρίωση για τις αποστολές των επικίνδυνων εµπορευµάτων, 

προκειµένου εκείνοι που συµµετέχουν στις µεταφορές και το 

χειρισµό τέτοιων φορτίων να µην εκτίθενται σε κίνδυνο αλλά και να 

µην θέτουν σε κίνδυνο το περιβάλλον. Η παραπάνω νοµοθεσία 

δεν απευθύνεται άµεσα στους λιµένες. Ωστόσο, επειδή οι 

θαλάσσιοι λιµένες συνδέονται στενά µε τη µεταφορά επικίνδυνων 

φορτίων δια θαλάσσης, οι παραπάνω κώδικες λαµβάνονται επίσης 

ως πρότυπα για τις λιµενικές δραστηριότητες. Για το λόγο αυτό το 

λιµενικό προσωπικό που συµµετέχει στη συσκευασία, τεκµηρίωση 



 82 

και διακίνηση των επικίνδυνων φορτίων στο λιµενικό χώρο οφείλει 

να γνωρίζει τους σχετικούς κανονισµούς και να είναι ικανό να 

πραγµατοποιήσει αυτούς τους στόχους. 

 Προκειµένου να µπορούν οι υπηρεσίες των λιµένων να 

ελαχιστοποιούν τους κινδύνους που τίθενται από τη διακίνηση 

επικίνδυνων φορτίων, είναι απαραίτητο να υπάρχει η κατάλληλη 

πληροφόρηση για το φορτίο που µεταφέρει κάθε πλοίο που 

προσεγγίζει ένα λιµάνι. Όπως αναγνωρίζεται από την ευρωπαϊκή 

νοµοθεσία (Οδηγία 2002/59), κάθε λιµάνι πρέπει να διαθέτει ένα 

σύστηµα ηλεκτρονικών πληροφοριών στο οποίο θα 

καταχωρούνται στοιχεία για τα πλοία που εισέρχονται σε αυτό και 

το φορτίο που µεταφέρουν και οι πληροφορίες αυτές να είναι 

διαθέσιµες από οποιοδήποτε λιµάνι ζητηθούν, µέσα από ένα ενιαίο 

πληροφοριακό δίκτυο. Στα πλαίσια αυτά τα λιµάνια που διακινούν 

επικίνδυνα φορτία καλούνται να διευθετήσουν τα επιµέρους 

θέµατα που θα εξασφαλίσουν την ασφαλή διακίνηση των 

επικίνδυνων φορτίων. 

4. Εφοδιασµός καυσίµων 

Ο εφοδιασµός καυσίµων είναι µια πολύ συνηθισµένη πρακτική για 

κάθε λιµάνι, αφού µια από τις βασικότερες υπηρεσίες που τα πλοία 

αναζητούν προσεγγίζοντας ένα λιµάνι είναι ο εφοδιασµός τους µε 

καύσιµα. Οι διαδικασίες της πετρέλευσης (εφοδιασµός µε καύσιµο 

πετρέλαιο) εγκυµονεί σοβαρότατους κινδύνους πρόκλησης 

πετρελαϊκής ρύπανσης εξαιτίας ατυχηµάτων. Για το λόγο αυτό 

κατά τη φόρτωση και εκφόρτωση πετρελαίου οι λιµενικές αρχές 

είναι υποχρεωµένες να µεριµνούν για την ασφαλή διεκπεραίωση 

των εργασιών πετρέλευσης, ενώ παράλληλα πρέπει να είναι σε 

άµεση ετοιµότητα να αντιδράσουν σε περίπτωση διαρροής 

πετρελαίου. 
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3.6.3. Θαλάσσια περιοχή 

    Εντός της θαλάσσιας περιοχής των λιµένων, αλλά και πέρα από 

αυτή, λαµβάνουν χώρα πλήθος ναυτιλιακών δραστηριοτήτων, οι 

οποίες δεν είναι στην αρµοδιότητα των λιµένων, ωστόσο 

επηρεάζουν άµεσα την περιβαλλοντική τους κατάσταση. Η 

επίλυση των περιβαλλοντικών προβληµάτων που δηµιουργούνται 

στην περιοχή αυτή από τη λειτουργία του ναυτιλιακού τοµέα 

απαιτεί τη στενή συνεργασία του λιµενικού τοµέα. Τα προβλήµατα 

που εντοπίζονται στη θαλάσσια περιοχή του λιµένα είναι (ΕΣΠΟ, 

2003 Goulielmos A., 2000 Παρδάλη Α. 1997): 

1. Ασφάλεια Λιµένων 

∆εν είναι λίγες οι περιπτώσεις ναυτικών ατυχηµάτων εντός του 

θαλάσσιου χώρου και πέριξ των λιµένων. Ωστόσο αν και το ζήτηµα 

της ασφάλειας της ναυσιπλοΐας δεν είναι ένα ζήτηµα που αφορά 

άµεσα τα λιµάνια, ο ρόλος τους για τη βελτίωση της µπορεί να είναι 

ιδιαίτερα σηµαντικός. 

 Η ασφάλεια των θαλάσσιων µεταφορών και της πρόληψης της 

θαλάσσιας ρύπανσης αποτέλεσε την αιτία για την θέσπιση 

πλήθους διεθνών και ευρωπαϊκών νοµοθετικών κανόνων που, 

ωστόσο, δεν απευθύνονται ευθέως στους λιµένες. Παρόλα αυτά, οι 

λιµενικές αρχές µπορούν να συµβάλουν στη βελτίωση της 

ασφάλειας της ναυσιπλοΐας  και στην πρόληψη της θαλάσσιας 

ρύπανσης. Η δηµιουργία ενός συστήµατος παρακολούθησης, 

ελέγχου και συλλογής πληροφοριών για τη θαλάσσια κυκλοφορία 

(Οδηγία 2002/59/ΕΚ), το οποίο επιβάλλει στους λιµένες την 

υποχρέωση να συλλέγουν πληροφορίες για τα πλοία και τα φορτία 

προκειµένου να ελέγχεται καλύτερα η κυκλοφορία, προσδοκάται 

ότι θα µπορέσει να συνεισφέρει στην εξασφάλιση της ναυτικής 

ασφάλειας µέσα και έξω από τα λιµάνια. 
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 2. Εκποµπές πλοίων 

 Τα πλοία που προσεγγίζουν στα λιµάνια, κατά τον κατάπλου, 

απόπλου ή κατά την πραγµατοποίηση ελιγµών µέσα σε αυτά, 

εκπέµπουν ατµοσφαιρικούς ρύπους που επιβαρύνουν την 

ατµοσφαιρική κατάσταση του λιµένα αλλά και της ευρύτερης 

περιοχής. 

 Οι λιµένες αν και δεν ευθύνονται άµεσα για τις εκποµπές των 

πλοίων, ωστόσο µπορούν να συντελέσουν στην προώθηση µιας 

πολιτικής για τη µείωση των ατµοσφαιρικών ρύπων. Μερικοί 

λιµένες έχουν αναπτύξει ορισµένες πρακτικές προς την 

κατεύθυνση αυτή. Τέτοιες πρακτικές περιλαµβάνουν την παροχή 

διευκολύνσεων σε πλοία µε χαµηλές εκποµπές µε τη 

χρησιµοποίηση διαφοροποιηµένης τιµολόγησης, προκειµένου να 

ενθαρρυνθούν οι νέες τεχνικές καύσης και η χρησιµοποίηση 

πετρελαίου χαµηλότερης περιεκτικότητας σε θείο. 

 Πολλοί λιµένες βρίσκονται, ήδη, στο στάδιο της δηµιουργίας 

ολοκληρωµένων συστηµάτων παρακολούθησης των εκποµπών 

των πλοίων, τα οποία θα τους επιτρέπουν να παρεµβαίνουν, όπου 

είναι δυνατόν µε περιοριστικά µέτρα προκειµένου για την πρόληψη 

και καταστολή της ατµοσφαιρικής ρύπανσης µέσα και έξω από τα 

όρια του λιµένα. 
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Κεφάλαιο 4  

 ∆ιεθνής, Ευρωπαϊκή και Εθνική Νοµοθεσία 

 

4.1. Υπάρχουσα Νοµοθεσία για την προστασία του 

περιβάλλοντος από τις λιµενικές δραστηριότητες 

 Οι λιµένες αποτελούν ένα τµήµα του συνολικού µεταφορικού 

δικτύου που ωστόσο επιδρά σηµαντικά στο θαλάσσιο και παράκτιο 

περιβάλλον. Η προστασία του λιµενικού περιβάλλοντος ακόµη και 

σήµερα αντιµετωπίζεται σαν ένα ζήτηµα του µεταφορικού ή του 

ναυτιλιακού τοµέα χωρίς να υπάρχει ξεχωριστή πολιτική που να 

ρυθµίζει τα περιβαλλοντικά ζητήµατα που προκύπτουν από τη 

λειτουργία του λιµενικού τοµέα. Η ρύπανση του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος από τα πλοία ήταν πάντοτε στο επίκεντρο της 

προσοχής της διεθνούς και ευρωπαϊκής κοινότητας. Μειωµένες 

πρωτοβουλίες για την ανάπτυξη ενός νοµικού πλαισίου 

προστασίας του περιβάλλοντος από τις δυσµενείς επιπτώσεις της 

λειτουργίας του λιµενικού τοµέα, σε παγκόσµιο και ευρωπαϊκό 

επίπεδο, δείχνουν ότι έχει αρχίσει να αναγνωρίζεται η 

σηµαντικότητα των περιβαλλοντικών ζητηµάτων που προκύπτουν 

από τη λειτουργία του λιµενικού τοµέα. 

 

4.1.1.  Ανάπτυξη νοµοθετικού πλαισίου που αφορά τον 

λιµενικό τοµέα 

 Στην Agenta 21 της Συνάντησης Κορυφής για το «Περιβάλλον 

και την Ανάπτυξη» στο Ρίο το 1992, αναγνωρίστηκε ότι οι λιµενικές 

δραστηριότητες έχουν άµεση επιρροή στο παράκτιο περιβάλλον 

και κρίθηκε σκόπιµη η δηµιουργία κατάλληλων υποδοµών για την 
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περισυλλογή χηµικών και πετρελαϊκών κατάλοιπων και 

απορριµµάτων (United Nations, 1994). 

 Στη Λευκή Βίβλο της Επιτροπής για Κοινή Πολιτική των 

Μεταφορών (1992) η Ευρωπαϊκή Επιτροπή προσπάθησε να 

αναπτύξει ένα ισορροπηµένο σύστηµα µεταφορών µε την 

προώθηση περισσότερων φιλικών προς το περιβάλλον λύσεων 

µεταφορών, όπως είναι οι ακτοπλοϊκές µεταφορές (Commission of 

the European Communities, 1995, 1996). Από το 1997, υπάρχει 

µια τάση στην Ευρωπαϊκή Ένωση για έναν σύγχρονο, αποδοτικό 

και ανταγωνιστικό ευρωπαϊκό λιµενικό τοµέα, ο οποίος θα είναι 

πλέον ενσωµατωµένος µε τους άλλους τρόπους µεταφορών στην 

µεταφορική αλυσίδα (Commission of the European Communities, 

1997). 

 Η Πράσινη Βίβλος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής τόνισε το 

σηµαντικό ρόλο που µπορούν να παίξουν τα λιµάνια για την 

εξασφάλιση της ασφάλειας στη ναυτιλία. Αν και το επίκεντρο της 

προσοχής είναι η λειτουργία των πλοίων, η Βίβλος απαιτεί από τις 

λιµενικές αρχές να συνεργαστούν προκειµένου για την εφαρµογή 

της νοµοθεσίας για την ασφάλεια, ενώ παράλληλα κάνει προτάσεις 

για την αντιµετώπιση των περιβαλλοντικών προβληµάτων που 

σχετίζονται µε την λιµενική ανάπτυξη (European Commission, 

1997). 

 Όπως προαναφέρθηκε δεν υπάρχει συγκεκριµένη νοµοθεσία 

που να απευθύνεται αποκλειστικά στα περιβαλλοντικά 

προβλήµατα που δηµιουργεί ο λιµενικός τοµέας, ωστόσο, υπάρχει 

πλήθος περιβαλλοντικών νοµοθετικών ρυθµίσεων που σχετίζονται 

µε το λιµενικό τοµέα και που επιδρούν σηµαντικά στην οργάνωση, 

λειτουργία και ανάπτυξη του. Στη συνέχεια γίνεται µια σύντοµη 

αναφορά στη διεθνή, ευρωπαϊκή και εθνική νοµοθεσία που διέπει 
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τη λειτουργία του λιµενικού τοµέα σε σχέση µε την περιβαλλοντική 

προστασία. 

 

4.1.2.  ∆ιεθνής Νοµοθεσία 

 

    Στο διεθνές επίπεδο έχουν υπογραφεί πλήθος ∆ιεθνών 

Συµβάσεων και Πρωτοκόλλων που αφορούν άµεσα ή έµµεσα την 

προστασία του περιβάλλοντος από οικονοµικές δραστηριότητες 

συµπεριλαµβανοµένων και των λιµενικών. Οι ∆ιεθνείς Συµβάσεις 

υποχρεώνουν τα προσχωρηθέντα κράτη να συµµορφώνονται µε 

τις διατάξεις της Σύµβασης. Γίνεται παράθεση και παρουσίαση των 

πιο σηµαντικών νοµοθετικών πράξεων που έχουν θεσπιστεί σε 

διεθνές επίπεδο για την προστασία του περιβάλλοντος και οι 

οποίες έοχυν καθοριστικές επιδράσεις στη λειτουργία του λιµενικού 

τοµέα (ESPO, 2004 IMO, 1996): 

� Πρωτόκολλο για την Ετοιµότητα, Συνεργασία και 

Αντιµετώπιση Περιστατικών Ρύπανσης από Επικίνδυνες και 

Επιβλαβείς Ουσίες (Hazardous and Noxious Substances – 

HNS Protocol, 2000), το οποίο υιοθετήθηκε από τα 

συµβαλλόµενα µέρη της Σύµβασης OPRC, µε στόχο να 

αντιµετωπιστούν µείζονα περιστατικά και κίνδυνοι θαλάσσιας 

ρύπανσης. 

� Σύµβαση για την Πρόσβαση σε Πληροφορίες, τη ∆ηµόσια 

Συµµετοχή στη Λήψη Αποφάσεων και την Πρόσβαση στη 

∆ικαιοσύνη όσον αφορά περιβαλλοντικά θέµατα (Aarhus 

Convention, 1998), η οποία αποτελεί µια περιβαλλοντική 

συµφωνία ιδιαίτερης σηµασίας για την προστασία του 

περιβάλλοντος. 
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� ∆ιεθνής Σύµβαση για την Ετοιµότητα, Συνεργασία και 

Αντιµετώπιση της Ρύπανσης της Θάλασσας από Πετρέλαιο 

(Oil Pollution Preparedness, Response and Cooperation – 

ΟPRC, 1990), του ∆ιεθνή Ναυτιλιακού Οργανισµού (International 

Maritime Organization – IMO), η οποία απαιτεί από τα κράτη µέλη 

να λάβουν µέτρα για την αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης 

από πετρέλαιο, είτε σε εθνικό επίπεδο, είτε σε συνεργασία µε 

άλλες χώρες. 

� ∆ιεθνής Σύµβαση για την Ασφάλεια της Ζωής εν Πλω 

(Safety Of Life At Sea – SOLAS, 1974), όπως έχει τροποποιηθεί, 

η οποία ορίζει τα κατώτατα επίπεδα για την κατασκευή, τον 

εξοπλισµό και τη λειτουργία των πλοίων προκειµένου να 

εξασφαλιστεί η ναυτική ασφάλεια. Με πρόταση της ∆ιεθνούς 

Σύµβασης SOLAS, αναπτύχθηκε ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός 

Κώδικας για τα επικίνδυνα Φορτία (International Maritime 

Dangerous Goods – IMDG) ως ένας ενιαίος διεθνής κώδικας µε 

στόχο να καλύψει θέµατα της θαλάσσιας µεταφοράς επικίνδυνων 

φορτίων, όπως η συσκευασία, η διακίνηση εµπορευµατοκιβωτίων, 

η στοιβασία και άλλα. 

� ∆ιεθνής Συνθήκη για την Πρόληψη της Ρύπανσης από τα 

Πλοία (MARPOL 73/78), όπως τροποποιήθηκε από το 

πρωτόκολλο του 1978, η οποία περιλαµβάνει κανονισµούς που 

στοχεύουν στην παρεµπόδιση και την ελαχιστοποίηση της 

ρύπανσης από τα πλοία, τόσο της ατυχηµατικής όσο και της 

λειτουργικής. Η Σύµβαση περιλαµβάνει έξι τεχνικά παραρτήµατα 

µε κανονισµούς για την αποφυγή διαφορετικών µορφών 

ρύπανσης. Η Συνθήκη δηµιουργεί ευθύνη των λιµενικών 

διοικήσεων να εξασφαλίσουν επαρκείς εγκαταστάσεις για την 

παραλαβή ουσιών που ορίζονται στα παραρτήµατα. 
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� Σύµβαση για τους Υγρότοπους που παρουσιάζουν διεθνές 

ενδιαφέρον, κυρίως ως οικότοποι υδρόβιων πτηνών 

(RAMSAR, 1971) µε στόχο τη διατήρηση και τη συνετή χρήση των 

υγρότοπων, προκειµένου να παρέχουν βιότοπο κυρίως για τα 

υδρόβια πτηνά. 

 

4.1.3. Κοινοτική Νοµοθεσία 

 Στην Ευρωπαϊκή Ένωση δεν υπάρχει ειδική νοµοθεσία που να 

αφορά ευθέως στην διαχείριση των λιµενικών δραστηριοτήτων και 

των επιδράσεων τους στο περιβάλλον. Ωστόσο υπάρχει πλήθος 

κοινοτικών πράξεων για την προστασία του περιβάλλοντος, οι 

οποίες ρυθµίζουν οικονοµικές δραστηριότητες, όπως οι λιµενικές. 

Οι πράξεις αυτές περιλαµβάνουν Κανονισµούς, Οδηγίες, 

Αποφάσεις, Συστάσεις, Γνωµοδοτήσεις και Ανακοινώσεις. 

 

 Παρακάτω παρουσιάζονται οι βασικότερες Κοινοτικές Πράξεις 

που αφορούν στη προστασία του περιβάλλοντος και που επιδρούν 

στην λειτουργία των λιµένων (ESPO, 2004): 

Α. Γενική Νοµοθεσία για το περιβάλλον 

� Οδηγία 2004/35/ΕΚ για την «Περιβαλλοντική Ευθύνη σε σχέση 

µε την Πρόληψη και την Αποκατάσταση Περιβαλλοντικής Ζηµίας», 

η οποία εφαρµόζει την αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει» 

� Οδηγία 2003/35/ΕΚ που προβλέπει τη «∆ηµόσια Συµµετοχή 

για τη σύνταξη συγκεκριµένων σχεδίων και προγραµµάτων που 

αφορούν στο περιβάλλον» και που τροποποιούν τις προηγούµενες 

Οδηγίες 85/337/ΕΟΚ και 96/61/ΕΚ για τη δηµόσια συµµετοχή και 

την πρόσβαση στη δικαιοσύνη. 

� Οδηγία 2003/4/ΕΚ για τη «∆ηµόσια Πρόσβαση στις 

Περιβαλλοντικές Πληροφορίες», η οποία στοχεύει στην 
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ευθυγράµµιση της ευρωπαϊκής νοµοθεσίας για τη δηµόσια 

πρόσβαση στις περιβαλλοντικές πληροφορίες µε τις διατάξεις της 

Συνθήκης του Άρχους. 

� Απόφαση 1600/2002/ΕΚ που καθορίζει το «Έκτο Κοινοτικό 

Πρόγραµµα ∆ράσης για το Περιβάλλον», µε την οποία τίθενται οι 

βασικοί στόχοι και οι προτεραιότητες για το περιβάλλον µε βάση 

την αξιολόγηση της κατάστασης του περιβάλλοντος και των 

επικρατουσών τάσεων της Κοινότητας. 

� Σύσταση 2002/413/ΕΚ σχετικά µε την «Εφαρµογή 

Ολοκληρωµένης ∆ιαχείρισης Παράκτιας Ζώνης (Ο∆ΠΖ) στην 

Ευρώπη».  

� Σύσταση 2001/453/ΕΚ σχετικά µε την «Αναγνώριση, Μέτρηση 

και η Κοινοποίηση Περιβαλλοντικών Ζητηµάτων στους ετήσιους 

απολογισµούς και τις ετήσιες εκθέσεις των επιχειρήσεων». 

� Οδηγία 2001/42/ΕΚ για την «Αξιολόγηση των Επιπτώσεων 

συγκεκριµένων επενδυτικών σχεδίων και προγραµµάτων στο 

περιβάλλον (Στρατηγική Περιβαλλοντική Αξιολόγηση)», 

προκειµένου να εξασφαλιστεί ότι οι περιβαλλοντικές συνέπειες 

επενδυτικών σχεδίων και προγραµµάτων προσδιορίζονται και 

αξιολογούνται πριν από την υιοθέτησή τους. 

� Οδηγία 85/337/ΕΟΚ για την «Αξιολόγηση των Επιπτώσεων 

ορισµένων δηµόσιων και ιδιωτικών προγραµµάτων στο 

περιβάλλον (Αξιολόγηση Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων)», όπως 

τροποποιήθηκε από την Οδηγία 97/11/ΕΚ. Η οδηγία στοχεύει στο 

να εξασφαλίσει ότι οι περιβαλλοντικές συνέπειες των 

προγραµµάτων προσδιορίζονται και αξιολογούνται προτού να 

δοθεί η συγκατάθεση ανάπτυξής τους. 
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Β. Νοµοθεσία για τον αέρα 

� Ανακοίνωση της Επιτροπής COM/2002/595 σχετικά µε µια 

«Στρατηγική της Ευρωπαϊκής Ένωσης για τη µείωση των 

Ατµοσφαιρικών Εκποµπών των Ποντοπόρων Πλοίων», µε στόχο 

τη µείωση των επιπτώσεων των ατµοσφαιρικών εκποµπών των 

πλοίων στο περιβάλλον και την ανθρώπινη υγεία. 

� Οδηγία 2002/3/ΕΚ σχετικά µε το «Όζον στον Ατµοσφαιρικό 

Αέρα». 

� Οδηγία 2000/69/ΕΚ σχετικά µε τις «Οριακές τιµές για το 

Μονοξείδιο του Βενζολίου και του Άνθρακα στον Ατµοσφαιρικό 

Αέρα». 

� Οδηγία 1999/30/ΕΚ σχετικά µε τις «Οριακές τιµές για το 

∆ιοξείδιο του Θείου, το ∆ιοξείδιο και τα Οξείδια του Αζώτου και του 

Μολύβδου στον Περιβαλλοντικό Αέρα». 

� Οδηγία 96/62/ΕΚ για την «Ποιότητα και τη ∆ιαχείριση του 

Ατµοσφαιρικού Αέρα», µε στόχο την αναθεώρηση της 

υπάρχουσας νοµοθεσίας και την εισαγωγή νέων προτύπων για την 

ποιότητα του ατµοσφαιρικού αέρα. 

� Οδηγία 94/63/ΕΚ για το «Έλεγχο των Πτητικών Σύνθετων 

Εκποµπών που προέρχονται από την Αποθήκευση της Βενζίνης 

και της ∆ιανοµής της από τους τερµατικούς σταθµούς στα 

πρατήρια βενζίνης», έτσι ώστε να περιοριστούν οι παραπάνω 

εκποµπές από τις εγκαταστάσεις, τα οχήµατα και τα σκάφη που 

χρησιµοποιούνται για την αποθήκευση, τη φόρτωση και τη 

µεταφορά της βενζίνης από ένα τερµατικό σε άλλο ή από ένα 

τερµατικό σε ένα πρατήριο βενζίνης. 
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Γ. Νοµοθεσία για το νερό 

� Οδηγία 2000/60/ΕΚ για τη «Θέσπιση ενός Πλαισίου Κοινοτικής 

∆ράσης στον τοµέα της Πολιτικής των Υδάτων Water Framework 

Directive)». 

 

∆. Νοµοθεσία για το θόρυβο 

� Οδηγία 2002/49/ΕΚ για την «Αξιολόγηση και ∆ιαχείριση του 

Περιβαλλοντικού Θορύβου» µε κύριο στόχο να δηµιουργηθεί µια 

κοινή βάση για την αντιµετώπιση του προβλήµατος του θορύβου 

σε ολόκληρη την Ευρωπαϊκή Κοινότητα. 

� Οδηγία 2000/140/ΕΚ για την «Ευθυγράµµιση των Νοµοθεσιών 

των Κρατών Μελών σε σχέση µε τις Εκποµπές Θορύβου στο 

Περιβάλλον από Εξοπλισµό που χρησιµοποιείται Υπαίθρια» µε 

στόχο τη βελτίωση της δηµόσιας υγείας. 

 

Ε. Νοµοθεσία για τα απόβλητα 

� Ανακοίνωση της Επιτροπής COM/2003/301 για µια 

«Θεαµατική Στρατηγική για την Πρόληψη και την Ανακύκλωση 

Αποβλήτων». 

� Οδηγία 2000/76/ΕΚ για την «Αποτέφρωση Αποβλήτων», µε 

στόχο να αποτραπούν η να µειωθούν, όσο το δυνατόν 

περισσότερο, τα δυσµενή αποτελέσµατα της στο περιβάλλον, 

ειδικότερα από τις εκποµπές στον αέρα, το χώµα και τα νερά. 

� Οδηγία 2000/59/ΕΚ σχετικά µε τις «Λιµενικές Εγκαταστάσεις 

Παραλαβής Αποβλήτων που παράγονται στα Πλοία και 

Καταλοίπων Φορτίου», µε στόχο να µειωθούν οι απορρίψεις στη 

θάλασσα. 
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� Οδηγία 1999/31/ΕΚ για την «Υγειονοµική Ταφή Αποβλήτων», 

µε στόχο να αποτραπούν η να µειωθούν, όσο το δυνατόν 

περισσότερο, τα δυσµενή αποτελέσµατα της στο περιβάλλον. 

� Ανακοίνωση της Επιτροπής COM/1996/399 σχετικά µε την 

«Αναθεώρηση της Κοινοτικής Στρατηγικής για τα Απόβλητα». 

 

 ΣΤ. Νοµοθεσία για το έδαφος 

� Ανακοίνωση της Επιτροπής COM/2002/179 σχετικά µε µια 

«Θεµατική Στρατηγική για την Προστασία του Εδάφους από την 

∆ιάβρωση και τη Ρύπανση». 

 

Ζ. Νοµοθεσία για την προστασία της φύσης και τη 

βιοποικιλότητα 

� Οδηγία 92/43/ΕΟΚ για την ∆ιατήρηση των Φυσικών Βιότοπων 

και της Άγριας Πανίδας και Χλωρίδας» (Οδηγία για τους 

Βιότοπους), µε στόχο την εξασφάλιση της βιοποικιλότητας. 

� Οδηγία 79/409/ΕΟΚ για τη «∆ιατήρηση των Άγριων Πουλιών», 

µε στόχο τη συντήρηση όλων των ειδών των πουλιών που 

βρίσκονται στο έδαφος των κρατών µελών. 

 

Η. Νοµοθεσία για τα επικίνδυνα φορτία 

� Οδηγία 96/82/ΕΚ για τον Έλεγχο Σοβαρών Κινδύνων 

Ατυχήµατος που συνδέονται µε Επικίνδυνες Ουσίες» (Οδηγία 

SEVESO II), όπως τροποποιήθηκε από την Οδηγία 2003/105/ΕΚ. 

Η οδηγία έχει δύο στόχους, πρώτον, την πρόληψη των κινδύνων 

σοβαρού ατυχήµατος, και δεύτερον σε περίπτωση ατυχηµάτων, 

τον περιορισµό των συνεπειών τους για τον άνθρωπο και το 

περιβάλλον. 
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Θ. Νοµοθεσία για την ασφάλεια των µεταφορών 

� Οδηγία 2002/59/ΕΚ για την «Καθιέρωση ενός Κοινοτικού 

Συστήµατος Ελέγχου της Κυκλοφορίας των Πλοίων και 

Πληροφοριών», ακυρώνοντας την Οδηγία 93/75/ΕΟΚ, µε στόχο 

την ενίσχυση της ασφάλειας και της αποδοτικότητας της 

θαλάσσιας κυκλοφορίας και κατ’ επέκταση τον περιορισµό των 

ατυχηµάτων. 

 

4.1.4. Εθνική Νοµοθεσία 

    Όσον αφορά την ελληνική νοµοθεσία, υπάρχει πλήθος 

νοµοθετικών διατάξεων που επηρεάζουν τη λειτουργία του 

λιµενικού τοµέα και διέπουν τις κάθε είδους λιµενικές 

δραστηριότητες. Οι περισσότερες από αυτές δεν απευθύνονται 

άµεσα στο λιµενικό τοµέα αλλά ρυθµίζουν γενικότερα ζητήµατα 

προστασίας του περιβάλλοντος από κάθε είδους οικονοµική 

δραστηριότητα ή ζητήµατα που προκύπτουν από τη λειτουργία του 

ναυτιλιακού τοµέα, ο οποίος ωστόσο, είναι άρρηκτα συνδεδεµένος 

µε τον λιµενικό. Ένα βασικό µέρος του συγκεκριµένου νοµοθετικού 

πλαισίου έχει επέλθει από τη διαδικασία της εναρµόνισης της 

εθνικής νοµοθεσίας µε κοινοτικές Οδηγίες και ∆ιεθνείς Συνθήκες. 

 Στη συνέχεια αναφέρονται µερικές από τις πιο σηµαντικές 

νοµοθετικές διατάξεις που πλαισιώνουν τη λειτουργία των 

ελληνικών λιµένων (Υ.Ε.Ν. 2005 Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆Ε., 2005 Εθνικό 

Τυπογραφείο 2005): 

� Νόµος 3104/2003 (ΦΕΚ 28/Α/2003) για την «Κύρωση του 

Πρωτοκόλλου του 1997, που τροποποιεί την διεθνή Σύµβαση για 

την Πρόληψη της Ρύπανσης από τα Πλοία του 1973, όπως αυτή 

τροποποιήθηκε από το πρωτόκολλο του 1978 που σχετίζεται µε 

αυτή». 
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� Νόµος 3100/2003 (ΦΕΚ 20/Α/2003 σχετικά µε την κύρωση του 

«Πρωτοκόλλου για την Ετοιµότητα, Συνεργασία και Αντιµετώπιση 

της Ρύπανσης της Θάλασσας από Επικίνδυνες και Επιβλαβείς 

Ουσίες, 2000». 

� Απόφαση 15393/2002 (ΦΕΚ 1022/Β/2002) σχετικά µε την 

«Κατάταξη ∆ηµόσιων και Ιδιωτικών Έργων και δραστηριοτήτων σε 

κατηγορίες σύµφωνα µε το άρθρο 3 του 1650/1986 όπως 

αντικαταστάθηκε µε το άρθρο 1 του Ν. 3010/2002 «Εναρµόνιση 

του Ν. 1650/86 µε τις Οδηγίες 97/11/ΕΚ και 96/61/ΕΚ κ.α.» 

� Απόφαση 3418/07/2002 (ΦΕΚ 712/Β/2002) «Μέτρα και Όροι 

για τις Λιµενικές Εγκαταστάσεις Παραλαβής Αποβλήτων που 

παράγονται στα πλοία και Κατάλοιπων Φορτίου», η οποία 

αποσκοπεί στην συµµόρφωση µε την Οδηγία 2000/59/ΕΚ του 

Συµβουλίου των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, µε σκοπό τον 

περιορισµό των απορρίψεων στη θάλασσα και ιδίως των 

παράνοµων απορρίψεων αποβλήτων που παράγονται στα πλοία 

καθώς και των κατάλοιπων φορτίου. 

� Προεδρικό ∆ιάταγµα 11/2002 (ΦΕΚ 6/Α/2002) για τη 

«Θέσπιση ενός Εθνικού Σχεδίου Έκτακτης Ανάγκης για την 

Αντιµετώπιση Περιστατικών Ρύπανσης από Πετρέλαιο και άλλες 

Επιβλαβείς Ουσίες». 

� Προεδρικό ∆ιάταγµα 55/1998 (ΦΕΚ 58/Α/1998) για την 

«Προστασία του Θαλάσσιου Περιβάλλοντος». 

� Προεδρικό ∆ιάταγµα 405/1996 (ΦΕΚ 272/Α/1996) σχετικά µε 

τον «Κανονισµό Φόρτωσης, Εκφόρτωσης, ∆ιακίνησης και 

Παραµονής Επικίνδυνων Ειδών σε Λιµένες και Μεταφορά αυτών 

δια Θαλάσσης». 

� Προεδρικό ∆ιάταγµα 346/1994 (ΦΕΚ 183/Α/1994) για τις 

«Αναφορές των Πλοίων που καταπλέουν σε ή αποπλέουν από 
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ελληνικούς λιµένες και µεταφέρουν επικίνδυνα ή ρυπογόνα φορτία, 

σύµφωνα µε την Οδηγία 93/75/ΕΟΚ. 

� Νόµος 2252/1994 (ΦΕΚ 192/Α/1994) σχετικά µε την «Κύρωση 

της ∆ιεθνούς Σύµβασης για την Ετοιµότητα, Συνεργασία και 

Αντιµετώπιση της Ρύπανσης της Θάλασσας από Πετρέλαιο 

(OPRC 1990)». 

� Νόµος 1969/1982 (ΦΕΚ 89/Α/82) για την «Κύρωση της 

∆ιεθνούς Σύµβασης για την Πρόληψη της Ρύπανσης από τα Πλοία 

του 1973 και του Πρωτοκόλλου του 1978». 

� Νόµος 743/1977 (ΦΕΚ/Α/1977) για την «Προστασία του 

Θαλάσσιου Περιβάλλοντος και τη Ρύθµιση Συναφών Θεµάτων».  
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Κεφάλαιο 5  

  Η Οικονοµική ∆ιάσταση της Ρύπανσης 

 

5.1. Οικονοµική διάσταση της ρύπανσης του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος λιµένων 

 

 Ο τοµέας της ναυτιλιακής οικονοµικής δεν έχει ερευνήσει 

συστηµατικά, µέχρι στιγµής τις συνέπειες των επιδράσεων που 

επιφέρει η ρύπανση του θαλασσίου περιβάλλοντος. ∆εν έχει 

µελετηθεί εποµένως, επαρκώς το κοινωνικό κόστος. 

 Όπως έχουµε προαναφέρει ρύπανση είναι η εκβολή ουσιών, ή 

ενεργειών στο θαλάσσιο περιβάλλον σε βαθµό όπου πέραν της 

αλλοίωσης των φυσικοχηµικών ιδιοτήτων του, παρατηρούνται 

αρνητικές επιδράσεις και σε ευρύτερη έννοια, όπως η ρύπανση 

των παράκτιων περιοχών και η υποβάθµισή τους, η 

αλληλεπίδραση µε άλλες χρήσεις της θάλασσας και η καταστροφή 

των ζωντανών οργανισµών. Κύρια αιτία και προέλευση της 

ρύπανσης του θαλάσσιου περιβάλλοντος είναι οι 

υδρογονάνθρακες και οτιδήποτε προέρχεται από τη χρήση τους.

 Η ρύπανση του θαλάσσιου περιβάλλοντος συνιστά οικονοµικό 

πρόβληµα καθώς τα άµεσα αίτια της ρύπανσης που όπως 

αναφέραµε είναι χηµικής προέλευσης οδηγεί σε καταστροφή και 

επιφέρει ποικίλες οικονοµικές επιπτώσεις. Εποµένως τα µέτρα 

προστασίας και αποκατάστασης, κατά το δυνατόν απαιτούν 

ενέργειες πάνω από όλα οικονοµικές. Αρχή όλων µπορεί να 

θεωρηθεί η δηµιουργία συνθηκών για ένα ανεκτό επίπεδο 

ρύπανσης, ως προϋπόθεση για την έναρξη συστηµατικής 

καταπολέµησης των πηγών ρύπανσης. 
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 Οι αρνητικές επιδράσεις και συνέπειες της θαλάσσιας 

ρύπανσης είναι θέµα διεπιστηµονικής µελέτης. Η αντιµετώπιση 

των προβληµάτων έχουν ένα δύσκολο µέρος. Πρόκειται για την 

µέτρηση του κόστους ρύπανσης και του κόστους µείωσης της 

ρύπανσης. 

Η παρακάτω διαγραµµατική παράσταση υποβοηθά την αντίληψη 

του προβλήµατος. 

  

 Ο άξονας ΟΧ δείχνει την ποσότητα της ρύπανσης του 

θαλάσσιου περιβάλλοντος από όλες τις πηγές. Όσο µεγαλώνει η 

ποσότητα της ρύπανσης τόσο αυξάνεται και το οριακό κόστος για 

την καταπολέµηση της που µας δίνει η καµπύλη ΟΚ. Στον άξονα 

ΟΥ µετράται το κόστος και η ωφελιµότητα της κοινωνίας – 

κοινωνικού περιβάλλοντος από την καταπολέµησή της. Η καµπύλη 

ΩΩ δείχνει τη σχέση µεταξύ οριακής ωφελιµότητας και ρύπανσης. 

Όσο αυξάνεται η ρύπανση τόσο µειώνεται η οριακή ωφέλεια που 

αποκοµίζει το κοινωνικό περιβάλλον από την καταπολέµησή της. 

Το σηµείο Σ είναι το σηµείο ισορροπίας, δηλαδή το ανεκτό επίπεδο 

ρύπανσης (ΟΧο) όπου η οριακή ωφελιµότητα ισούται µε το οριακό 

κόστος καταπολέµησης της ρύπανσης. 
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 Η ρύπανση του θαλάσσιου περιβάλλοντος αποτελεί ζωτικό 

πρόβληµα και είναι δεκτική περαιτέρω ποσοτικής ανάλυσης, 

ωστόσο αυτό που µπορεί να  υπολογιστεί άµεσα είναι µόνο ένα 

µικρό µέρος του κόστους ρύπανσης. Αυτό που δε µπορεί να 

εκτιµηθεί εύκολα αναφέρεται συνήθως ως το µη οικονοµικό 

κόστος. Η πραγµατική διαφορά ανάµεσα στο άµεσο κόστος και 

στο µη οικονοµικό βρίσκεται στη δυσκολία υπολογισµού τους. 

 Μεγάλο µέρος του κόστους ρύπανσης δε µπορεί να υπολογιστεί 

καθώς υπάρχει ανυπαρξία αγοραίων τιµών για πολλά κόστη, 

οπότε πρέπει να αναζητηθεί πολύµορφος τρόπος υπολογισµού. 

 Αποτελεσµατικός τρόπος αντιµετώπισης του προβλήµατος της 

ρύπανσης είναι η εφαρµογή ενός συστήµατος οικονοµικών 

κινήτρων ενδεχοµένως και ανταποδοτικών, ώστε να γίνει 

αντιστροφή της αρχής «ο ρυπαίνων πληρώνει» και ο ρυπαίνων να 

αναγκάζεται να λαµβάνει υπ’ όψιν του το κοινωνικό κόστος της 

ρύπανσης. Μέχρι να φτάσουµε σ’ αυτό το σηµείο θα πρέπει να 

ισχύει ότι αυτός που προκαλεί αλλοιώσεις στο περιβάλλον πρέπει 

να υποχρεώνεται να αναλαµβάνει ο ίδιος το κόστος των πράξεών 

του έναντι της κοινωνίας. 

 Οικονοµικοί κύκλοι υποστηρίζουν ότι µόνον όταν τα ιδιωτικά 

κόστη των πηγών που ρυπαίνουν το θαλάσσιο περιβάλλον 

λιµένων (Θ.Π.Λ) προσαρµόζονται, ώστε να περιλαµβάνουν τις 

προκαλούµενες κοινωνικές ζηµίες, δίνουν την δυνατότητα να 

προσπαθήσει να καθαρίσει το περιβάλλον από τα απόβλητα που 

δηµιούργησε και η ει δυνατόν αποκατάσταση του περιβάλλοντος. 

 Η µέθοδος αυτή προϋποθέτει ακριβείς εκτιµήσεις για το 

κοινωνικό κόστος των διαφόρων τύπων ρύπανσης, πράγµα που 

σηµαίνει ότι θα πρέπει να αναπτυχθεί ένα σύστηµα εντοπισµού 

των πηγών και της έντασης της ρύπανσης µε αναζήτηση 



 100 

µεταβλητών που θα καταγράφουν τις ποιοτικές µεταβλητές. Η 

ποιοτική αυτή µπορεί να προσδιορίσει περαιτέρω τη σχέση trade 

off µεταξύ οικονοµικής ανάπτυξης, ποιότητας ζωής και θαλασσίου 

περιβάλλοντος και σε ευρύτερη έννοια. 

 

5.2. Αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης µε έµφαση στη 

πρόληψη και την καταστολή 

 Η συνειδητοποίηση της ανάγκης προστασίας του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος και η αναγνώριση της σοβαρής απειλής που 

συνιστούν τα ατυχήµατα ρύπανσης από πετρέλαιο, παράγωγα 

του, αλλά και άλλες επιβλαβείς και επικίνδυνες ουσίες 

δηµιουργούν την ανάγκη για ύπαρξη ολοκληρωµένου σχεδίου 

πρόληψης, αντιµετώπισης και καταστολής των περιστατικών. 

Ωστόσο αυτό προβλέπει και την αναγκαιότητα ύπαρξης 

εξοπλισµού και ανάλογης εκπαίδευση. 

 Πριν την αναφορά στον τρόπο αντιµετώπισης περιστατικών 

ρύπανσης από τις λιµενικές αρχές, κρίνεται σκόπιµο να γίνει µια 

σχετική αναφορά στον προληπτικό έλεγχο των εισερχοµένων 

πλοίων, από τις αρχές. Σκοπός των επιθεωρήσεων είναι η 

εφαρµογή των Συµβάσεων του ΙΜΟ από τις χώρες της σηµαίας, 

ειδικά όταν οργανώνονται σε περιοχική βάση. Έτσι δηµιουργείται 

ένα «δίχτυ ασφαλείας» για τη σύλληψη των υποβαθµισµένων 

πλοίων και τη µείωση της ατυχηµατικής ρύπανσης. 
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5.2.1. Τρόποι αντιµετώπισης περιστατικών ρύπανσης από τις 

Λιµενικές Αρχές. 

 Ο ΙΜΟ συνειδητοποιώντας την ανάγκη προστασίας του 

θαλάσσιου περιβάλλοντος οδήγησε στη θέσπιση ∆ιεθνούς 

Σύµβασης και σχετικού Πρωτοκόλλου µε στόχο την άµεση 

αποτελεσµατική καταπολέµηση ατυχηµατικών περιστατικών.45 

 Η εναρµόνιση µε την κείµενη νοµοθεσία αποτελεί προϋπόθεση 

αλλά δίνει και την δυνατότητα λειτουργίας των λιµένων σύµφωνα 

µε τις αρχές του PERS. 

 Ένα σχέδιο για την αντιµετώπιση εκτάκτων περιστατικών 

θαλάσσιας ρύπανσης µπορεί δυνητικά, να περιλαµβάνει τα 

ακόλουθα στάδια: 1) Συγκέντρωση και καταγραφή πληροφοριών 

για την περιοχή ευθύνης της Λιµενικής Αρχής (µορφολογικές, 

οικονοµικές, περιβαλλοντικές, κοινωνικές) 2) Σύνταξη καταλόγου 

όλων των επικίνδυνων επιβλαβών ουσιών 3) ∆ηµιουργία σεναρίων 

– κατηγοριών συµβάντων, µε ανάλογη εκπόνηση τρόπων 

αντιµετώπισης 4) Εκτίµηση Επικινδυνότητας 5) ∆ιαµόρφωση 

σχεδίων 6) Προσδιορισµός εξοπλισµού ανά περίπτωση 7) 

Εκπόνηση σχεδίου ασκήσεων ετοιµότητας 8) Εκπόνηση σχεδίων 

για την υγιεινή και την ασφάλεια 9) Ύπαρξη εναλλακτικών ή 

αναθεωρηµένων σχεδίων. 

 Τα παραπάνω στάδια του σχεδίου αντιµετώπισης των 

περιστατικών θαλάσσιας ρύπανσης θα πρέπει να κινούνται στη 

λογική της πρόληψης, της ετοιµότητας, της έγκαιρης ανταπόκρισης 

και τέλος της αποκατάσταση 

 

 

                                                 
45

 Νόµος 3100 «Κύρωση του Πρωτοκόλλου για την ετοιµότητα, συνεργασία και αντιµετώπιση 
περιστατικών ρύπανσης της θάλασσας από επικίνδυνες και επιβλαβείς ουσίες 2000» ΦΕΚ 
20

Α
/29.01.2003) 
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Σχεδιαγραµµατικά τα παραπάνω µπορούν να αποτυπωθούν ως 

εξής: 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 

ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗΣ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ 

 

    Θα επιχειρηθεί η παρουσίαση των Συστηµάτων 

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης. Συγκεκριµένα, περιγράφεται το 

ιστορικό της ανάπτυξης τους, οι διαδικασίες που απαιτούνται για 

την εφαρµογή τους, τα πλεονεκτήµατα και οι δυσκολίες που η 

εφαρµογή τους συνεπάγεται για ένα οργανισµό 

 

6.1. Συστήµατα Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης 

    Τι ονοµάζουµε Σ.Π.∆. Σύστηµα Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης 

ΣΠ∆ (Environmental Managements System, EMS) είναι (ΕΚ, 

2001): «το τµήµα του συνολικού συστήµατος διαχείρισης, το οποίο 

περιλαµβάνει την οργανωτική διάρθρωση, το σχεδιασµό, τις 

ευθύνες, τις πρακτικές, τις διαδικασίες, τις διεργασίες και τους 

πόρους για τη χάραξη, την εφαρµογή, την επιτυχία, τη διατήρηση 

και την αναθεώρηση της περιβαλλοντικής πολιτικής». 

 Τα περισσότερα ΣΠ∆ βασίζονται στις αρχές του Deming για τα 

συστήµατα διαχείρισης της ποιότητας. Ο κύκλος του Deming 

περιλαµβάνει τέσσερα στάδια46: 

 Σχεδιασµός – Υλοποίηση – Έλεγχος – ∆ράση (Plan-Do-Check-

Act) (Σχήµα 6.1). Το αρχικό στάδιο της κυκλικής αυτής διαδικασίας 

είναι ο προγραµµατισµός (σχεδιασµός). Κατά τη διάρκεια αυτού 

του σταδίου προσδιορίζονται οι περιβαλλοντικές πτυχές της 

λειτουργίας ενός οργανισµού, οι σχετικές διαδικασίες καθώς και οι 

νοµικές απαιτήσεις. Μόλις γίνει αυτό µπορούν να τεθούν οι στόχοι 

και να σχεδιαστεί ένα πρόγραµµα για την εφαρµογή των στόχων. 

                                                 
46

  Watson M. Emery A. 2004a Darnall N. 2001 
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Το επόµενο στάδιο είναι η εφαρµογή του σχεδίου (Υλοποίηση). 

Αυτό συνεπάγεται την δηµιουργία των κατάλληλων δοµών, την 

ανάθεση των ευθυνών και την καθιέρωση των κατάλληλων 

διαδικασιών, την εκπαίδευση του προσωπικού, την τεκµηρίωση 

των διαδικασιών. Το στάδιο του Ελέγχου περιλαµβάνει την 

παρακολούθηση, τον έλεγχο και την εφαρµογή των απαραίτητων 

διαρθρωτικών µέτρων. Όλα αυτά πρέπει να καταγράφονται να 

ελέγχονται και τα στοιχεία αυτά να είναι διαθέσιµα στο επόµενο 

στάδιο του κύκλου, τη διοικητική επιθεώρηση (∆ράση). Η 

διοικητική επιθεώρηση είναι το τελευταίο στάδιο του κύκλου και 

περιλαµβάνει την ανάληψη δράσης προκειµένου για την βελτίωση 

της περιβαλλοντικής επίδοσης του οργανισµού. 

 Ένα Σύστηµα Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης είναι στην ουσία ένα 

σύνολο από διαδικασίες και πολιτικές οι οποίες προσδιορίζουν, 

πολλές φορές µε µεγάλη λεπτοµέρεια πως ένας οργανισµός θα 

διαχειριστεί τις επιδράσεις του στο περιβάλλον, είτε πρόκειται για 

το φυσικό περιβάλλον, είτε για το ανθρώπινο47. 

 

 

H ύπαρξη Συστηµάτων Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης 

 Είναι σηµαντική για έναν οργανισµό, γιατί ενισχύουν την 

ικανότητα του να ανταποκρίνεται στις αυξηµένες απαιτήσεις 

περιβαλλοντικών επιδόσεων, ενώ παράλληλα εξασφαλίζουν τη 

συνεχή συµµόρφωση µε την εθνική και διεθνή νοµοθεσία. 

 

 

 

                                                 
47

 Gallagher D. Darnall N. Andrews R. 1999 



 105 

 

 

6.1.1. Ιστορική αναδροµή στην ανάπτυξη των Συστηµάτων 

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης 

 

 Ο έντονος  λιµενικός ανταγωνισµός, η οικονοµική µεγέθυνση, η 

επιδίωξη της µεγιστοποίησης του κέρδους είναι φαινόµενα που 

αποτελούν χαρακτηριστικό των τελευταίων δεκαετιών αποτέλεσαν 

την αιτία εµφάνισης ποικίλων περιβαλλοντικών προβληµάτων σε 

ολόκληρο τον πλανήτη. Η ανεξέλεγκτη οικονοµική ανάπτυξη, 

αναµφίβολα, έχει οδηγήσει την υποβάθµιση του περιβάλλοντος 

αλλά και της ποιότητας ζωής του ανθρώπου, οδηγώντας τις 

κοινωνίες σε οικονοµική και κοινωνική κρίση. Μέσα σε αυτό το 
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κλίµα η βιώσιµη ανάπτυξη48 φαίνεται ότι αποτελεί τη µόνη λύση για 

την άµβλυνση της κρίσης. 

 Από τη δεκαετία του ’70 εµφανίστηκαν οι πρώτες επιχειρήσεις 

που ανέπτυξαν και εφάρµοσαν εθελοντικά δικές τους διαδικασίες 

περιβαλλοντικής διαχείρισης. Αυτό συνέβη µετά από τα θλιβερά 

ατυχήµατα σε βιοµηχανίες της Βορείου Αµερικής, τα οποία 

προκάλεσαν την δηµιουργία αρνητικής δηµοσιότητας για τις 

σχετικές δραστηριότητες και την επακόλουθη θέσπιση αυστηρής 

περιβαλλοντικής νοµοθεσίας. Οι επιχειρήσεις, προκειµένου να 

εκτονώσουν την κρίση στην οποία είχε περιέλθει ο κλάδος, 

διεξήγαγαν εθελοντικά περιβαλλοντικούς ελέγχους (eco-autdits) 

και συµφώνησαν να προσαρµόσουν τη λειτουργία τους µε βάση 

διάφορους κώδικες περιβαλλοντικής διαχείρισης (Watson M. et al, 

2004a). 

 Ακολούθησαν επιχειρήσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης άρχισαν 

να εφαρµόζουν εθελοντικούς περιβαλλοντικούς ελέγχους µε στόχο 

την βελτίωση των περιβαλλοντικών τους επιδόσεων. Με το 

πέρασµα του χρόνου διαπιστώθηκε η ανάγκη τυποποίησης 

τέτοιων διαδικασιών, προκειµένου να διευκολυνθούν οι 

επιχειρήσεις στην εφαρµογή των περιβαλλοντικών ελέγχων. 

 Κατά τη Συνάντηση Κορυφής των Ηνωµένων Εθνών για το 

«Περιβάλλον και Ανάπτυξη» το 1992 στο Ρίο, γίνεται για πρώτη 

φορά λόγος για την ανάγκη της αειφόρου ανάπτυξης και 

αποφασίζεται η λήψη σχετικών µέτρων σε διεθνή επίπεδο. Τότε θα 

θεσπιστεί µια διεθνής συµφωνία γνωστή ως «Ατζέντα 21» όπου 

στο άρθρο 30.10 θα αναφέρεται ότι οι επιχειρήσεις και η 

βιοµηχανία πρέπει να ενθαρρυνθούν για την εφαρµογή πρακτικών 

                                                 
48

 «Βιώσιµη» ή «αειφόρος» ανάπτυξη (sustainable development) είναι η ανάπτυξη που 
ικανοποιεί τις ανάγκες του παρόντος χωρίς να διακυβεύει την δυνατότητα των µελλοντικών 
γενεών να καλύπτουν τις δικές τους ανάγκες (Brundtland, 1987) 
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βελτίωσης των περιβαλλοντικών τους επιδόσεων µε στόχο τη 

βελτίωση του περιβάλλοντος και την εξασφάλιση της βιώσιµης 

ανάπτυξης (Watson M. et al. 2004a). 

 Το Ινστιτούτο Τυποποίησης (British Standard Institute, BSI) 

ανέπτυξε ήδη από το 1992 το πρώτο πρότυπο σύστηµα 

περιβαλλοντικής διαχείρισης, το BS 7750. Το πρότυπο αυτό 

σκόπευε στην διευκόλυνση των επιχειρήσεων στις προσπάθειες 

τους για περιβαλλοντική διαχείριση. 

 Σε Ευρωπαϊκό επίπεδο, αν και η προστασία του περιβάλλοντος 

δεν ήταν ένας από τους αρχικούς στόχους της Ευρωπαϊκής 

Οικονοµικής Κοινότητας (αργότερα Ευρωπαϊκή Κοινότητα ή 

Ευρωπαϊκή Ένωση), τη δεκαετία του ’80 η κατάσταση αυτή θα 

αρχίσει να αλλάζει. Το 1990 η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ξεκίνησε τιν 

προετοιµασία ενός σχεδίου κανονισµού για την εφαρµογή εός 

κοινοτικού συστήµατος περιβαλλοντικής διαχείρισης και 

οικολογικού ελέγχου, του EMAS (Eco-Management and Audit 

Scheme). Ο κανονισµός (1836/93/ΕΚ) εκδόθηκε το 1993. 

πρόκειται για ένα ασυνήθιστο κοµµάτι της περιβαλλοντικής 

νοµοθεσίας της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, δεδοµένου ότι δεν ήταν 

δεσµευτικός για τις επιχειρήσεις, ενώ δέσµευε τα κράτη µέλη. Αν 

και οι επιχειρήσεις δεν ήταν υποχρεωµένες για να συµµετέχουν, οι 

κυβερνήσεις έπρεπε να καθιερώσουν συστήµατα ελέγχου και 

πιστοποίησης. Μια αµφισβητούµενη πλευρά του κανονισµού ήταν 

η εστίασή του στον τοµέα των βιοµηχανικών δραστηριοτήτων. Το 

2001 ο παραπάνω κανονισµός καταργήθηκε, εν µέρει µε τον 

κανονισµό 761/2001/ΕΚ, καθιερώνοντας ένα παγκοινοτικό 

σύστηµα περιβαλλοντικής διαχείρισης και οικολογικού ελέγχου, 
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στο οποίο µπορούσε πλέον να συµµετάσχει οποιοσδήποτε 

οργανισµός49 η επιχείρηση. 

 Το 1996 ο ∆ιεθνής Οργανισµός Τυποποίησης υιοθέτησε το 

πρότυπο ISO 14001, ένα διεθνές εθελοντικό πρότυπο σύστηµα 

διαχείρισης του περιβάλλοντος. 

 Σήµερα ένας οργανισµός ή επιχείρηση που ικανοποιεί τα 

απαραίτητα κριτήρια περιβαλλοντικής διαχείρισης µπορεί, εάν το 

επιθυµεί, να κερδίσει την πιστοποίηση κατά κάποιο από τα 

πρότυπα ΣΠ∆, όπως είναι το ISO 14001 ή το ΕΜΑS. 

 

 6.1.2. ∆ιαδικασίες εφαρµογής ενός Συστήµατος 

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης (ΣΠ∆) περιλαµβάνει επτά 

διαδοχικές διαδικασίες (βήµατα), όπως φαίνονται στο Σχήµα 6.2. 

Αυτές είναι οι εξής: 

 

1. ∆έσµευση και Περιβαλλοντική Πολιτική 

2. Αρχική Περιβαλλοντική Θεώρηση 

3. Σχεδιασµός της Περιβαλλοντικής Πολιτικής 

4. Εφαρµογή της Περιβαλλοντικής Πολιτικής 

5. Μέτρηση και Αξιολόγηση 

6. Έλεγχος και Επιθεώρηση 

7. Επικοινωνία µε το εξωτερικό περιβάλλον 

 
 
 
 

                                                 
49

  Οργανισµός = εταιρεία, ένωση, εκµετάλλευση, επιχείρηση, αρχή ή ίδρυµα, ή τµήµατα ή 
συνδυασµοί αυτών, µε ή χωρίς νοµική προσωπικότητα, του δηµόσιου ή του ιδιωτικού τοµέα, 
µε ιδία λειτουργία και διοίκηση (ΕΚ 2001). 
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1. Περιβαλλοντική πολιτική και δέσµευση: η περιβαλλοντική 

πολιτική είναι ένα έγγραφο που περιγράφει τους συνολικούς 

στόχους και τις αρχές δράσεις του οργανισµού σε σχέση µε το 

περιβάλλον. Πέρα από τη συµµόρφωση µε όλους τους 

περιβαλλοντικούς κανονισµούς, η περιβαλλοντική πολιτική 

αποσκοπεί στη διαρκή βελτίωση των περιβαλλοντικών επιδόσεων 

του οργανισµού, ώστε να µειώνονται οι περιβαλλοντικές 

επιπτώσεις σε επίπεδα που να µην υπερβαίνουν εκείνα που 

αντιστοιχούν στην οικονοµικώς βιώσιµη εφαρµογή της καλύτερης  

διαθέσιµης τεχνολογίας (ΕΚ, 1993). Η περιβαλλοντική πολιτική 

είναι µοναδική για κάθε οργανισµό και πρέπει να κοινοποιείται σε 

όλους στους εργαζόµενους όλων των επιπέδων καθώς και στο 

εξωτερικό περιβάλλον, έτσι ώστε όλοι οι παραπάνω να γνωρίζουν 

τις προτεραιότητες που έχει θέσει ο οργανισµός σε σχέση µε τα 

περιβαλλοντικά ζητήµατα που προκύπτουν από τις 
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δραστηριότητες του. Η περιβαλλοντική πολιτική συντάσσεται µε 

την συµµετοχή της ανωτάτης διοίκησης και προϋποθέτει την 

απόλυτη δέσµευση για την υλοποίησή της. 

2. Αρχική Περιβαλλοντική Θεώρηση: Η περιβαλλοντική 

θεώρηση είναι µια αρχική ανάλυση όλων των περιβαλλοντικών 

ζητηµάτων που προκαλούνται από τις δραστηριότητες του 

οργανισµού. Σκοπός της αρχικής περιβαλλοντικής θεώρησης είναι 

να αναγνωριστούν οι πιο σηµαντικές περιβαλλοντικές επιπτώσεις 

και αντίστοιχα να τεθούν οι πιο σηµαντικές προτεραιότητες του 

περιβαλλοντικού προγράµµατος. Έτσι ουσιαστικά παρέχει την 

παρούσα εικόνα των περιβαλλοντικών επιδόσεων του οργανισµού. 

Η θεώρηση αυτή αποτελεί τη βάση για τον προγραµµατισµό της 

εφαρµογής της περιβαλλοντικής πολιτικής. 

3. Σχεδιασµός της Περιβαλλοντικής Πολιτικής: Στο στάδιο του 

σχεδιασµού της περιβαλλοντικής πολιτικής αναπτύσσεται ένα 

περιβαλλοντικό πρόγραµµα το οποίο µετατρέπει τους γενικούς 

στόχους της περιβαλλοντικής πολιτικής σε συγκεκριµένους 

στόχους, προσδιορίζοντας τις ακριβείς ευθύνες, τα 

χρονοδιαγράµµατα και τους απαιτούµενους πόρους για την 

επίτευξη των στόχων. Συγκεκριµένα ο σχεδιασµός περιλαµβάνει 

(Sturm et al, 1998 EK, 1993): 

•••• Toν προσδιορισµό των δραστηριοτήτων που επιδρούν 

στο περιβάλλον: Εφαρµόζονται διαδικασίες για τον εντοπισµό 

των δραστηριοτήτων µε τις πιο σηµαντικές επιπτώσεις στο 

περιβάλλον, ώστε να προσδιοριστούν οι αντικειµενικοί 

περιβαλλοντικοί στόχοι που θα συντελέσουν στον περιορισµό των 

δυσµενών αυτών επιπτώσεων. 

•••• Τις νοµικές και άλλες απαιτήσεις: Εφαρµόζονται διαδικασίες 

για τον εντοπισµό των δραστηριοτήτων µε τις πιο σηµαντικές 
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επιπτώσεις στο περιβάλλον, ώστε να προσδιοριστούν οι 

αντικειµενικοί περιβαλλοντικοί στόχοι που θα συντελέσουν στον 

περιορισµό των δυσµενών αυτών επιπτώσεων. 

•••• Τους επιµέρους αντικειµενικούς στόχους: Αναπτύσσεται ένα 

σύστηµα τεκµηριωµένων περιβαλλοντικών αντικειµενικών στόχων. 

Για την εξασφάλιση της αποτελεσµατικότητας του συστήµατος, οι 

στόχοι θα πρέπει να είναι σαφείς, µετρήσιµοι και να συνάδουν µε 

την περιβαλλοντική πολιτική. 

•••• Το πρόγραµµα περιβαλλοντικής διαχείρισης:  Το 

περιβαλλοντικό πρόγραµµα αποτελεί την περιγραφή των 

δραστηριοτήτων του οργανισµού για την εξασφάλιση της 

µεγαλύτερης δυνατής προστασίας του περιβάλλοντος σε 

συγκεκριµένο τοµέα δραστηριοτήτων. Ο οργανισµός θα πρέπει να 

καταρτίσει και να διατηρεί ένα ή περισσότερα προγράµµατα για την 

επίτευξη των αντικειµενικών του σκοπών και στόχων. Ένα 

περιβαλλοντικό πρόγραµµα περιλαµβάνει: α) τον ορισµό ευθυνών 

για την επίτευξη των αντικειµενικών στόχων β) την παροχή των 

απαραίτητων µέσων / πόρων (π.χ. ανθρώπινο δυναµικό, 

τεχνολογία, χρηµατικά κεφάλαια), γ) τον προσδιορισµό των 

χρονικών ορίων για την πραγµατοποίηση των στόχων. 

•••• Ένα περιβαλλοντικό πρόγραµµα κρίνεται ως 

αποτελεσµατικό όταν ενσωµατώνεται στο στρατηγικό σχεδιασµό 

του οργανισµού. Ενώ συνήθως ένας οργανισµός έχει ένα 

περιβαλλοντικό πρόγραµµα, είναι πιθανόν να συνταχθούν 

πρόσθετα προγράµµατα για να ανταποκριθούν στις νέες εξελίξεις 

ή τροποποιηµένες υπηρεσίες και µεθόδους. Τα προγράµµατα θα 

πρέπει να αξιολογούνται και να αναθεωρούνται περιοδικά, έτσι 

ώστε να αντικατοπτρίζουν τις αλλαγές στους περιβαλλοντικούς 

στόχους του οργανισµού. 
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4. Εφαρµογή της Περιβαλλοντικής Πολιτικής: Η εφαρµογή της 

περιβαλλοντικής πολιτικής αποτελεί το πιο χρονοβόρο και επίπονο 

στάδιο στην εφαρµογή ενός ΣΠ∆. Πολλοί οργανισµοί επιλέγουν 

την εφαρµογή της περιβαλλοντικής πολιτικής σε στάδια, ανάλογα 

µε τις προσδοκίες για οφέλη και την διαθεσιµότητα των 

απαιτούµενων πόρων. Η εφαρµογή της περιβαλλοντικής πολιτικής 

περιλαµβάνει τα εξής στοιχεία (Sturm et al, 1998 EK, 1993): 

•••• ∆οµή και ευθύνες: Οι ρόλοι, οι ευθύνες και οι αρµοδιότητες του 

προσωπικού του οποίου οι δραστηριότητες έχουν επιδράσεις στο 

περιβάλλον και τεκµηριώνονται και γνωστοποιούνται προκειµένου 

να εξυπηρετήσουν αποτελεσµατικά την περιβαλλοντική διαχείριση. 

Επίσης παρέχονται οι απαραίτητοι πόροι για την εφαρµογή του 

συστήµατος περιβαλλοντικής διαχείρισης και ορίζεται ένας 

εκπρόσωπος της διοίκησης ο οποίος έχει την ευθύνη της 

εφαρµογής του ΣΠ∆ και ο οποίος αναφέρεται άµεσα στην ανωτάτη 

διοίκηση για τις περιβαλλοντικές επιδόσεις του οργανισµού. 

•••• Εκπαίδευση, επίγνωση και ικανότητα: Θεωρείται απαραίτητο 

να εξασφαλιστεί ότι το προσωπικό γνωρίζει την περιβαλλοντική 

πολιτική, τα περιβαλλοντικά προγράµµατα διαχείρισης και τις 

πραγµατικές ή δυνητικές επιδράσεις των δραστηριοτήτων του στο 

περιβάλλον και γενικότερα να έχει επίγνωση της σηµασίας της 

συµµόρφωσης προς την περιβαλλοντική πολιτική. Όλοι οι 

εργαζόµενοι που οι εργασία τους επιδρά σηµαντικά στο 

περιβάλλον θα πρέπει να διαθέτουν την απαραίτητη µόρφωση, 

εκπαίδευση και εµπειρία. Για το λόγο αυτό πρέπει να 

καθιερώνονται και να διατηρούνται διαδικασίες για την ενηµέρωση 

και ευαισθητοποίηση των εργαζόµενων ως προς: α) τη 

σπουδαιότητα της συµµόρφωσης µε την περιβαλλοντική πολιτική, 

τις διαδικασίες και απαιτήσεις του ΣΠ∆ β) τις πραγµατικές ή 
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δυνητικές περιβαλλοντικές επιπτώσεις των δραστηριοτήτων και τα 

περιβαλλοντικά οφέλη από τη βελτιωµένη επίδοση τους, γ) τους 

ρόλους και τις ευθύνες τους για την εφαρµογή της περιβαλλοντικής 

πολιτικής, τις διαδικασίες και απαιτήσεις του ΣΠ∆, δ) τις δυνητικές 

συνέπειες της απόκλισης από τις προκαθορισµένες διαδικασίες 

λειτουργίας. 

•••• Επικοινωνία Οι απαιτούµενες διαδικασίες για την εσωτερική 

επικοινωνία ανάµεσα σε όλα τα επίπεδα και τα διαφορετικά 

τµήµατα του οργανισµού κρίνεται σκόπιµο να αναπτυχθούν σε 

ικανοποιητικό βαθµό. Τέτοια µέσα επικοινωνίας µπορεί να 

αποτελούν οι εγκύκλιοι, οι συναντήσεις, τα ηλεκτρονικά και γραπτά 

µηνύµατα. Η επικοινωνία οφείλει να είναι µια αµφίδροµη 

διαδικασία και οι πληροφορίες που µεταφέρονται θα πρέπει να 

είναι κατανοητές από όλους. 

•••• Τεκµηρίωση: Αποτελεί κυρίαρχο δεδοµένο η τεκµηρίωση ενός 

ΣΠ∆ γι’ αυτό, ο οργανισµός θα πρέπει να καθιερώσει και να 

διατηρεί όλες τις απαραίτητες πληροφορίες σε γραπτή ή 

ηλεκτρονική µορφή. Η τεκµηρίωση περιλαµβάνει την περιγραφή 

των βασικών στοιχείων του ΣΠ∆, δηλαδή της περιβαλλοντικής 

πολιτικής, των αντικειµενικών στόχων, του περιβαλλοντικού 

προγράµµατος, των ρόλων και ευθυνών, των διαδικασιών, και τον 

τρόπο που αυτά αλληλεπιδρούν. Πρέπει να δίνεται προσοχή ώστε 

τα έγγραφα αν περιέχουν α) πληροφορίες για τις διαδικασίες β) 

οργανόγραµµα του οργανισµού γ) εσωτερικές προδιαγραφές και 

λειτουργικές αιτήσεις, δ) σχέδια αντιµετώπισης έκτακτων 

περιστατικών. 

•••• Έλεγχος του συστήµατος τεκµηρίωσης: ∆ιαδικασίες 

εφαρµογής και ελέγχου των εγγράφων. Συγκεκριµένα πρέπει να 

εξασφαλίζεται ότι: α) τα έγγραφα µπορούν εύκολα να εντοπιστούν, 
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β) γίνεται ανασκόπηση περιοδικά, αναθεωρούνται όπως απαιτείται 

και εγκρίνονται ως προς την επάρκεια τους, γ) οι τρέχουσες 

εκδόσεις είναι διαθέσιµες οπουδήποτε εκτελούνται εργασίες 

σηµαντικές για την αποτελεσµατική λειτουργία του ΣΠ∆, δ) 

αποµακρύνονται τα απαρχαιώµενα έγγραφα και λαµβάνονται 

µέτρα κατά τις ακούσιας χρήσης τους, ε) σε περίπτωση που τυχόν 

απαρχαιωµένα έγγραφα, φυλάσσονται για νοµικούς ή άλλους 

σκοπούς, θα πρέπει να τίθεται η απαραίτητη ένδειξη. Σε γενικές 

γραµµές τα έγγραφα πρέπει να είναι ευανάγνωστα, 

χρονολογηµένα, να εντοπίζονται εύκολα και να φυλάσσονται 

κατάλληλα και για προκαθορισµένη χρονική περίοδο. 

•••• Επιχειρησιακός Έλεγχος: ∆ιαδικασίες εφαρµογής 

προκειµένου να εξασφαλιστεί η σωστή εκτέλεση των 

δραστηριοτήτων που έχουν σηµαντική επίδραση στο περιβάλλον. 

Συγκεκριµένα γίνεται έλεγχος της συµµόρφωσης προς 

συγκεκριµένες απαιτήσεις, τηρούνται τα σχετικά αρχεία, 

θεσπίζονται µέτρα για την αντιµετώπιση περιστατικών µη 

συµµόρφωσης και λαµβάνονται τα απαραίτητα διορθωτικά µέτρα. 

•••• Περιστατικά έκτακτης ανάγκης: Ο οργανισµός θα πρέπει να 

αναπτύξει τις απαιτούµενες διαδικασίες για τον προσδιορισµό της 

πιθανότητας εµφάνισης ατυχηµάτων και καταστάσεων έκτακτης 

ανάγκης και για την πρόληψη και τον περιορισµό των 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων τους. Ένα σχέδιο αντιµετώπισης 

έκτακτης ανάγκης µπορεί να περιλαµβάνει: α) λεπτοµέρειες για 

πιθανά ατυχήµατα, β) µέτρα που πρέπει να ληφθούν σε 

περίπτωση ατυχήµατος, γ) λίστα µε το προσωπικό και τις 

αρµοδιότητες του για την αντιµετώπιση περιστατικών έκτακτης 

ανάγκης, δ) γυµνάσια για τον έλεγχο της αποτελεσµατικότητας. Οι 

διαδικασίες αυτές θα πρέπει να γίνονται γνωστές στο εσωτερικό 
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του οργανισµού και να δοκιµάζεται η αποδοτικότητα και 

αποτελεσµατικότητα τους. Επιπλέον, ο οργανισµός θα πρέπει να 

ανασκοπεί και να αναθεωρεί, εάν είναι απαραίτητο, τις διαδικασίες 

ετοιµότητας και αντιµετώπισης επαγόντων περιστατικών αλλά και 

να δοκιµάζει περιοδικά αυτές τις διαδικασίες. 

•••• Έλεγχος και διαρθρωτική δράση: Η διαδικασία του έλεγχου 

και της διορθωτικής δράσης, που ακολουθεί ύστερα από την 

εφαρµογή της περιβαλλοντικής πολιτικής, περιλαµβάνει τα εξής 

στοιχεία (Sturm et al, 1998 EK, 1993): 

•••• Παρακολούθηση και µέτρηση: Μετά από την εφαρµογή της 

περιβαλλοντικής πολιτικής, ο οργανισµός θα πρέπει να µετρήσει 

τις περιβαλλοντικές παρεµβάσεις του και τις επιπτώσεις που αυτές 

είχαν στο περιβάλλον. Αυτό πραγµατοποιείται µε τη δηµιουργία 

ενός µητρώου περιβαλλοντικών επιπτώσεων. Ανά τακτά χρονικά 

διαστήµατα παρακολουθούνται τα βασικά χαρακτηριστικά των 

δραστηριοτήτων που έχουν επιδράσεις στο περιβάλλον, και 

τηρούνται αρχεία µε όλες τις πληροφορίες για τις επιδόσεις του 

οργανισµού σε σχέση µε την επίτευξη των περιβαλλοντικών 

στόχων. Ο εξοπλισµός που χρησιµοποιείται για την 

παρακολούθηση και µέτρηση θα πρέπει να µετρονοµείται και να 

συντηρείται ανά τακτά χρονικά διαστήµατα και τα αρχεία της 

εργασίας αυτής να τηρούνται σύµφωνα µε τις διαδικασίες του 

οργανισµού. 

•••• ∆ιορθωτική και προληπτική δράση: Σε περίπτωση που οι 

έλεγχοι καταδεικνύουν περιπτώσεις µη συµµόρφωσης, ο 

οργανισµός πρέπει να καθιερώσει και να διατηρεί διαδικασίες για: 

α) τον προσδιορισµό των υπευθυνοτήτων και τη δικαιοδοσία για τη 

διερεύνηση των αιτιών µη συµµόρφωσης, β) την ανάληψη δράσης 

για τον περιορισµό των επιδράσεων στο περιβάλλον, γ) για τη 
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λήψη διορθωτικών και προληπτικών µέτρων. Στην περίπτωση που 

κατά τη διορθωτική και προληπτική δράση πραγµατοποιείται 

κάποια αλλαγή στις τεκµηριωµένες διαδικασίες, αυτό θα πρέπει να 

καταγράφεται. 

•••• Τήρηση Αρχείων: Για την σωστή εφαρµογή ενός ΣΠ∆ ο 

οργανισµός θα πρέπει να τηρεί αρχεία. Τα αρχεία πρέπει να είναι 

ευανάγνωστα, ακέραια και να φυλάσσονται µε τέτοιο τρόπο ώστε 

να µπορούν να ανακτηθούν µε ευκολία, όποτε απαιτείται. Τα 

αρχεία µπορεί να τηρούνται σε γραπτή είτε ηλεκτρονική µορφή και 

πρέπει να φυλάσσονται για περιορισµένο χρονικό διάστηµα. Τα 

περιβαλλοντικά αρχεία περιλαµβάνουν στοιχεία όπως: α) 

πληροφορίες για την ισχύουσα περιβαλλοντική νοµοθεσία, β) 

στοιχεία από ελέγχους, συντηρήσεις και βαθµονόµηση, γ) 

αναφορές ατυχηµάτων, δ) αρχεία από την απόκριση σε έκτακτα 

περιστατικά και άλλα. 

•••• Επιθεώρηση του ΣΠ∆: Ο οργανισµός θα πρέπει να 

καθιερώσει διαδικασίες για την διεξαγωγή περιοδικών 

επιθεωρήσεων του ΣΠ∆, προκειµένου να διαπιστωθεί εάν αυτό: α) 

συµµορφώνεται µε τις καθορισµένες ρυθµίσεις για την 

περιβαλλοντική διαχείριση και β) εφαρµόζεται και διατηρείται 

σωστά. Οι διαδικασίες επιθεώρησης πρέπει να προσδιορίζουν το 

πεδίο εφαρµογής της επιθεώρησης, τη συχνότητα τους, τις 

µεθοδολογίες, τις ευθύνες και απαιτήσεις για τη διεξαγωγή τους και 

τη σύνταξη των σχετικών εκθέσεων. 

5. Έλεγχος και Επιθεώρηση: Ο περιβαλλοντικός έλεγχος 

είναι «ένα µέσο διαχείρισης που περιλαµβάνει τη συστηµατική, 

τεκµηριωµένη, περιοδική και αντικειµενική αξιολόγηση των 

επιδόσεων του οργανισµού, του συστήµατος διαχείρισης και των 

µεθόδων για την προστασία του περιβάλλοντος» (ΕΚ, 1993). Ο 
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έλεγχος είναι καθοριστικός για την επιτυχή εφαρµογή ενός ΣΠ∆ 

καθώς ελέγχεται εάν οι δραστηριότητες διαχείρισης του 

περιβάλλοντος είναι σύµφωνες µε το περιβαλλοντικό πρόγραµµα 

και εφαρµόζονται αποτελεσµατικά. Επίσης ελέγχεται η 

αποτελεσµατικότητα του ΣΠ∆ που εφαρµόζεται για την υλοποίηση 

της περιβαλλοντικής πολικής του οργανισµού. 

6. Επικοινωνία µε το εξωτερικό περιβάλλον: Οι 

περιβαλλοντικές αναφορές αποτελούν το µέσο µε το οποίοι ο 

οργανισµός παρέχει στο εξωτερικό περιβάλλον έγγραφα στοιχεία 

για τις περιβαλλοντικές προκλήσεις που αντιµετωπίζει και για τις 

προσπάθειες που γίνονται για την διαχείριση τους. Το εξωτερικό 

περιβάλλον στο οποίο και απευθύνονται οι αναφορές µπορεί να 

περιλαµβάνει τους προµηθευτές, τους µετόχους, τους πελάτες, 

τους καταναλωτές, τους τραπεζικούς, τους οικονοµικούς αναλυτές, 

τους ασφαλιστές, την τοπική κοινωνία, τους νοµοθέτες τις τοπικές 

αρχές και τις περιβαλλοντικές οργανώσεις και οποιωνδήποτε άλλο 

µπορεί µε κάποιο τρόπο να ενδιαφέρεται για την περιβαλλοντική 

διαχείριση του οργανισµού. 

 

6.1.3. Βασικές Αρχές εφαρµογής ενός Συστήµατος 

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης 

    Ο σχεδιασµός, η ανάπτυξη και η εφαρµογή ενός ΣΠ∆ βασίζεται 

σε ορισµένες αρχές οι οποίες µπορούν να εξασφαλίσουν την 

επιτυχία του. Οι κυριότερες είναι50: 

• Ρόλος και δέσµευση της ανώτερης διοίκησης: Η εφαρµογή 

ενός ΣΠ∆ είναι µια ιδιαίτερα απαιτητική διαδικασία. Συγκεκριµένα 

απαιτείται η διάθεση των απαραίτητων πόρων και µέσων, καθώς 

και η συνεχής επίβλεψη, κάτι που δεν µπορεί να εξασφαλιστεί 

                                                 
50

 Sfapleton P. Glover M Davis P. 2001 
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χωρίς την απόλυτη και ουσιαστική δέσµευση και συµµετοχή της 

ανώτερης διοίκησης. Προκειµένου λοιπόν να έχει επιτυχία η 

εφαρµογή ενός ΣΠ∆, η ανώτερη διοίκηση θα πρέπει να θέσει την 

προστασία του περιβάλλοντος ως προτεραιότητα του οργανισµού 

και να ενσωµατώσει την περιβαλλοντική διαχείριση στην συνολική 

διαχείριση του οργανισµού. 

• ∆οµική ευελιξία του οργανισµού: Προκειµένου για την 

επιτυχή εφαρµογή ενός ΣΠ∆, είναι πιθανόν να χρειαστεί να 

πραγµατοποιηθούν ορισµένες αλλαγές στη δοµή και τον τρόπο 

λειτουργίας του οργανισµού. Ο οργανισµός θα πρέπει να έχει τη 

δυνατότητα να προσαρµόζεται εύκολα και γρήγορα στο συνεχώς 

µεταβαλλόµενο περιβάλλον. Αυτό είναι πιθανόν να δυσκολέψει 

τους εργαζόµενους, οι οποίοι θα πρέπει να ανταποκριθούν σε 

νέους ρόλους. Για το λόγο αυτό η διοίκηση θα πρέπει να είναι 

πάντοτε σε ετοιµότητα να κατευθύνει, να επιµορφώνει και να 

εκπαιδεύει τους εργαζόµενους. 

• Εξέλιξη – Βελτίωση: Ένα ΣΠ∆ αποτελεί έναν συνεχή κύκλο 

Σχεδίασης – Εφαρµογής – Ελέγχου – ∆ράσης µε σκοπό τη διαρκή 

βελτίωση των διαδικασιών για την επίτευξη των περιβαλλοντικών 

στόχων. Στην πορεία αυτή της συνεχούς βελτίωσης θα 

προκύπτουν αδυναµίες και προβλήµατα, η διόρθωση των οποίων 

θα οδηγεί σε καλύτερη περιβαλλοντική απόδοση. 

• Εκπαίδευση στελεχών: Κατά την εφαρµογή ενός ΣΠ∆ είναι 

πιθανόν να υπάρχουν ποικίλες δυσκολίες και εµπόδια. 

Προκειµένου να αντιµετωπίζονται τα κάθε είδους εµπόδια, είναι 

απαραίτητο να παρέχονται στο προσωπικό τα κατάλληλα εφόδια 

µέσα από την εκπαίδευση και επιµόρφωση του σε θέµατα 

διαχείρισης του περιβάλλοντος. Παράλληλα θα πρέπει να 
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ενθαρρύνεται η συµµετοχή των υπάλληλων στις προσπάθειες 

εφαρµογής του ΣΠ∆. 

 

6.1.4. Πλεονεκτήµατα από την εφαρµογή ενός Συστήµατος 

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης 

   Όταν ένας λιµενικός οργανισµός εφαρµόζει ΣΠ∆ τότε µπορεί να 

αποκοµίσει σηµαντικά οφέλη. Τα οφέλη αυτά διαφέρουν από 

οργανισµό σε οργανισµό. Σε γενικές γραµµές, η εφαρµογή ενός 

ΣΠ∆ βοηθά τον οργανισµό να εντοπίσει τις δραστηριότητες εκείνες 

που έχουν τις σηµαντικότερες επιπτώσεις στο περιβάλλον και να 

αναπτύξει αποτελεσµατικές διαδικασίες για την αντιµετώπιση τους, 

µε τελικό αποτέλεσµα την βελτίωση του περιβάλλοντος. 

 Η εφαρµογή ενός ΣΠ∆ σύµφωνα µε την European Commission, 

2005c EPA, 2005): εξασφαλίζει σηµαντικά πλεονεκτήµατα όπως: 

• Μείωση κόστους και κατά συνέπεια αύξηση των περιθωρίων 

κέρδους, µέσα από: α) τη µείωση των απαιτούµενων εισροών 

(κατανάλωση ενέργειας και νερού), β) τη µείωση των εκροών 

(απόβλητα) χρησιµοποιώντας διαδικασίες ανακύκλωσης και 

επαναχρησιµοποίησης υλικών. 

• Ελαχιστοποίηση περιβαλλοντικών κινδύνων (ατυχήµατα, 

έκτακτα περιστατικά), και κατ’ επέκταση σηµαντικά οικονοµικά 

οφέλη. 

• Συµµόρφωση µε την περιβαλλοντική νοµοθεσία και κατά 

συνέπεια λιγότερες ποινές και πρόστιµα. 

• Πρόληψη της ρύπανσης και µείωση αποβλήτων καθώς και 

όλων των δυσµενών επιπτώσεων στο περιβάλλον από τις 

δραστηριότητες του οργανισµού. 

• Εξασφάλιση υψηλότερου επιπέδου υπευθυνότητας, συνείδησης 

και ανάµειξης του προσωπικού. Η ανάµειξη του προσωπικού µε 
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την εφαρµογή της περιβαλλοντικής πολιτικής ενισχύει την 

εργασιακή συνείδηση του προσωπικού και αυξάνει την συµµετοχή 

του στη µακροπρόθεσµη ανάπτυξη. 

• Βελτίωση της δηµόσιας εικόνας του οργανισµού 

• Βελτίωση της ποιότητας παρεχόµενων υπηρεσιών και αύξηση 

του µεριδίου στην αγορά λόγω της εµπιστοσύνης και προτίµησης 

από τους επενδυτές, µετόχους, ασφαλιστικές εταιρείες. 

 

6.1.5. Η ανάγκη και η σηµασία της πιστοποίησης ενός 

Συστήµατος Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης 

 Η πιστοποίηση ενός οργανισµού κατά κάποιο πρότυπο, όπως 

το ΕΜΑS και ISO 14001, σηµαίνει ότι ο οργανισµός διαθέτει ένα 

έγγραφο Σύστηµα Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης, το οποίο 

πιστοποιείται ότι εφαρµόζεται κατά την παραγωγή συγκεκριµένων 

υπηρεσιών. Σήµερα όλο και περισσότεροι οργανισµοί επιδιώκουν 

την πιστοποίηση, αποβλέποντας στα πλεονεκτήµατα που αυτή 

συνεπάγεται. Η πιστοποίηση ενός συστήµατος περιβαλλοντικής 

διαχείρισης αποφέρει ορισµένα πλεονεκτήµατα για έναν 

οργανισµό, όπως (Sturm et al, 1988): 

• Εξασφαλίζει στον οργανισµό ανταγωνιστικότητα εντός της 

αγοράς που δραστηριοποιείται. Οι ενδιαφερόµενοι µεταξύ των 

οποίων η τοπική κοινωνία, οι µέτοχοι, οι χρήστες των υπηρεσιών, 

θεωρούν την πιστοποίηση ως ένδειξη της φιλικής προς το 

περιβάλλον συµπεριφοράς του οργανισµού. 

• Αρκετοί πελάτες και προµηθευτές έχουν δηλώσει την 

προτίµησή τους για συνεργασία µε οργανισµό που διαθέτει 

πιστοποιηµένο ΣΠ∆ 
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• Όταν ένας οργανισµός δραστηριοποιείται σε διεθνείς αγορές ή 

στην αγορά της Ευρωπαϊκής Ένωσης, πολύ συχνά, απαιτείται να 

είναι πιστοποιηµένος για την περιβαλλοντική του διαχείριση. 

 

6.1.6. Εφαρµογή Συστήµατος Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης 

     Η εφαρµογή ενός ΣΠ∆ από ένα λιµενικό οργανισµό µπορεί να 

αντιµετωπίσει µια σειρά από δυσκολίες. Οι πιο σηµαντικές από 

αυτές είναι51: 

• Μείωση των περιθωρίων κέρδους λόγω του πρόσθετου 

κόστους για την εφαρµογή του ΣΠ∆. Τα κόστη αυτά 

περιλαµβάνουν το κόστος τεκµηρίωσης, λήψης συµβούλων, 

εγκαθίδρυσης νέας τεχνολογίας αντιµετώπισης της ρύπανσης. 

• Αυξηµένο κόστος παραγωγής, εξαιτίας της εισαγωγής νέων 

αντιρρυπαντικών τεχνολογιών. Αυτό έχει ως συνέπεια την αύξηση 

των τιµών των αγαθών ή υπηρεσιών κάνοντας αυτά λιγότερο 

ανταγωνιστικά στην αγορά. 

• ∆υσκολία εφαρµογής της περιβαλλοντικής νοµοθεσίας, εξαιτίας 

της έλλειψης ενηµέρωσης και της ύπαρξης πολλών αρµόδιων 

αρχών για την εφαρµογή των περιβαλλοντικών διατάξεων. 

• Αδυναµία να πεισθεί η διοίκηση ότι η προστασία του 

περιβάλλοντος αποτελεί ένα πολύ σηµαντικό επιχειρησιακό ζήτηµα 

του οργανισµού. 

• ∆υσκολία ολοκλήρωσης ανάµεσα στα περιβαλλοντικά και τα 

επιχειρησιακά θέµατα του οργανισµού. 

 

 

 

                                                 
51

  Sturm et al. 1998 Watson M et. Al 2004 b 



 122 

6.2. Πρότυπα Συστήµατα Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης 

 Αναζητήθηκε ο τρόπος εφαρµογής και τυποποίησης 

διαδικασιών ώστε να διευκολυνθούν οι επιχειρήσεις και οι 

οργανισµοί να εφαρµόζουν περιβαλλοντικούς ελέγχους και να 

αξιολογούν τις επιδόσεις τους σε σχέση µε την προστασία του 

περιβάλλοντος, αυτό αποτέλεσε την αιτία δηµιουργίας πρότυπων 

Συστηµάτων Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης (ΣΠ∆), τα οποία δίνουν 

επίσης τη δυνατότητα πιστοποίησης. Τα πιο γνωστά πρότυπα 

ΣΠ∆ είναι το ISO 14001, το EMAS και το ΒS 7750. 

 

6.2.1. Το πρότυπο ISO 14001 

 Το πρότυπο ISO 14001 είναι ένα διεθνές εθελοντικό πρότυπο 

σύστηµα διαχείρισης του περιβάλλοντος. Αναπτύχθηκε από τον 

∆ιεθνή Οργανισµό Πιστοποίησης (Ιnternational Organization for 

Standardization), ο οποίος εδρεύει στην Γενεύη της Ελβετίας. Το 

Σεπτέµβριο του 1996 ο Οργανισµός εξέδωσε τη σειρά γενικών 

εθελοντικών προτύπων ISO 14000, βασιζόµενος στο 

προγενέστερο βρετανικό πρότυπο ΒS 7750, µε στόχο να παρέχει 

σε επιχειρήσεις και οργανισµούς τη βάση για να διαχειριστούν τις 

επιδράσεις των δραστηριοτήτων τους στο περιβάλλον. Η σειρά 

14000 περιλαµβάνει το πρότυπο περιβαλλοντικής διαχείρισης ISO 

14001, το οποίο είναι και το µοναδικό πρότυπο της σειράς που 

παρέχει τη δυνατότητα πιστοποίησης. Το πρότυπο απαιτεί από µια 

επιχείρηση ή οργανισµό να εφαρµόσει µια σειρά από διαδικασίες, 

οι οποίες όλες µαζί συνθέτουν ένα ολοκληρωµένο σύστηµα από 

διαδικασίες, οι οποίες όλες µαζί συνθέτουν ένα ολοκληρωµένο 

σύστηµα περιβαλλοντικής διαχείρισης που εξασφαλίζει ένα 

βιώσιµο περιβάλλον (EPA, 2005 “Watson M. et al., 2004a). 
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6.2.2. Το πρότυπο ΕΜΑS 

 Το EMAS (Eco-Management and Audit Scheme) αποτελεί το 

ευρωπαϊκό πρότυπο περιβαλλοντικής διαχείρισης. Πρόκειται 

ουσιαστικά για ένα εθελοντικό εργαλείο που αναγνωρίζει τους 

οργανισµούς εκείνους που βελτιώνουν την περιβαλλοντική τους 

επίδοση σε µόνιµη βάση (European Commission 2005d). Το 

EMAS εκδόθηκε το 199352 από την Ευρωπαϊκή Κοινότητα µε 

στόχο να επιτρέψει την προαιρετική συµµετοχή επιχειρήσεων του 

βιοµηχανικού τοµέα σε ένα κοινοτικό σύστηµα περιβαλλοντικής 

διαχείρισης (ΕΟΚ, 1993). Το 200153 ακυρώθηκε και 

αντικαταστάθηκε από τη νέα έκδοση Κανονισµού (ΕΚ, 2001), µε 

την οποία επεκτάθηκε η εφαρµογή του και πέρα από τον 

βιοµηχανικό τοµέα, σε κάθε οργανισµό που η λειτουργία του έχει 

περιβαλλοντικές συνέπειες. Η συµµετοχή στο EMAS είναι 

προαιρετική και περιορίζεται στους οργανισµούς που 

δραστηριοποιούνται σε κράτη µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Και 

το πρότυπο EMAS παρέχει τη δυνατότητα πιστοποίησης 

(European Commission, 2005 “Watson M. et al, 2004a Hillary R., 

1995). Οι οργανισµοί που έχουν πιστοποιηθεί κατά το EMAS 

ταυτόχρονα έχουν εξασφαλίσει τη συµµόρφωση προς την 

νοµοθεσία, διαθέτουν και χρησιµοποιούν ένα ΣΠ∆ και κάνουν 

διαθέσιµα τα στοιχεία της περιβαλλοντικής τους επίδοσης µέσα 

από την δηµοσίευση πιστοποιηµένης περιβαλλοντικής δήλωσης 

(Εuropean Commission 2005c). 

 

                                                 
52

  Κανονισµός (ΕΟΚ) Αριθµ. 1836/93 του Συµβουλίου της 29
ης

 Ιουνίου 1993 για την εκούσια 
συµµετοχή των επιχειρήσεων του βιοµηχανικού τοµέα σε κοινοτικό σύστηµα οικολογικής 
διαχείρισης και οικολογικού ελέγχου (EK. L 168 της 10/07/1993 σ. 00018). 
53

 Κανονισµός (ΕΟΚ) Αριθµ. 761/2001 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 
19

ης
 Μαρτίου 2001 για την εκούσια συµµετοχή οργανισµών σε κοινοτικό σύστηµα οικολογικής 

διαχείρισης και οικολογικού ελέγχου (EMAS) (EK. L 114 της 24/0402001 σ. 0001 – 0029). 



 124 

6.2.3. Το πρότυπο BS 7750 

 Το πρώτο διεθνές πρότυπο ΣΠ∆ είναι το BS 7750. 

Αναπτύχθηκε το 1992 από το Βρετανικό Ινστιτούτο Τυποποίησης 

(British Standard Institute, BSI), τον παλαιότερο οργανισµό 

πιστοποίησης στον κόσµο. Το BS 7750 σχεδιάστηκε µε στόχο τη 

βελτίωση των περιβαλλοντικών επιδόσεων κάθε τύπου και 

µεγέθους οργανισµού. Το πρότυπο αυτό δεν καθορίζει 

συγκεκριµένα κριτήρια περιβαλλοντικής επίδοσης ή 

περιβαλλοντικούς στόχους και δείκτες. Μόνον απαιτεί να τηρούνται 

οι συγκεκριµένες προδιαγραφές του. Το πρότυπο ΒS 7750 

αποτέλεσε τη βάση για την ανάπτυξη του διεθνούς πρότυπου 

ISO140001 και του πρότυπου της Ευρωπαϊκής Ένωσης EMAS 

(Watson M. et al, 2004a). 

 

6.2.4. ∆ιαφορές και οµοιότητες µεταξύ των προτύπων EMAS 

και ISO 14001 

 Τα πρότυπα EMAS και ΙSO 14001 αποτελούν πρότυπα ΣΠ∆ 

και παρέχουν τη δυνατότητα πιστοποίησης ενός οργανισµού που 

πληροί τις προϋποθέσεις. Τα δυο αυτά πρότυπα έχουν, ωστόσο, 

ορισµένες ουσιαστικές διαφορές µεταξύ τους. Το ISO14001 είναι 

διεθνές πρότυπο και κατά συνέπεια έχει ευρεία και παγκόσµια 

αναγνώριση, ενώ το EMAS έχει ένα στοιχείο εξαναγκασµού ως 

προς το ότι υποχρεώνει τις κυβερνήσεις των κρατών µελών της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης να εξασφαλίσουν τις απαραίτητες 

διαδικασίες αξιολόγησης, ελέγχου και πιστοποίησης. Ωστόσο, δεν 

υπάρχει κανένας εξαναγκασµός των οργανισµών και επιχειρήσεων 

να υιοθετήσουν το σύστηµα. 

 Το ISO14001, που απεικονίζει και την προέλευσή του από την 

προσέγγιση συστηµάτων ποιοτικής διαχείρισης, δίνει έµφαση στην 
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τεκµηρίωση και δεν απαιτεί την καταγραφή της περιβαλλοντικής 

επίδοσης. Η εξασφάλιση της τεκµηρίωσης που καθιερώνει τις 

διαδικασίες περιορισµού των περιβαλλοντικών επιπτώσεων 

θεωρείται ότι εκ των πραγµάτων οδηγεί στην περιβαλλοντική 

βελτίωση. Αντίθετα το ΕΜΑS απαιτεί περισσότερες πληροφορίες 

για την περιβαλλοντική πολιτική του οργανισµού και το πρόγραµµα 

περιβαλλοντικής διαχείρισης και καθιστά τη δηµοσίευση τους 

υποχρεωτική.  Συγκεκριµένα, το ΕΜΑS υποχρεώνει τον οργανισµό 

σε δηµοσίευση της περιβαλλοντικής δήλωσης, µε σκοπό την 

παροχή περιβαλλοντικών πληροφοριών στο κοινό και σε όλους 

γενικά τους ενδιαφερόµενους, σχετικά µε τις περιβαλλοντικές 

επιπτώσεις και επιδόσεις και τη συνεχή βελτίωση των 

περιβαλλοντικών επιδόσεων του. Μάλιστα το EMAS απαιτεί η 

δήλωση αυτή να επικυρώνεται από ειδικό ελεγκτή 

περιβάλλοντος54, σε αντίθεση µε το ISO 14001 που δεν απαιτεί την 

εξωτερική επικύρωση οποιωνδήποτε περιβαλλοντικών δηλώσεων 

(ΕΚ, 2001 Watson M. et al., 2004a) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
54

 Πρόσωπο η οργανισµό ανεξάρτητο του υπο επαλήθευση οργανισµού, το οποίο έχει 
διαπιστευθεί σύµφωνα µε συγκεκριµένες διατάξεις. 
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KEΦΑΛΑΙΟ 7 

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΛΙΜΕΝΩΝ 

 

7.1. Η πρόκληση της περιβαλλοντικής διαχείρισης των 

λιµενικών δραστηριοτήτων 

 Τα περιβαλλοντικά προβλήµατα των σύγχρονων λιµένων 

έκαναν την ∆ιεθνή και Ευρωπαϊκή Κοινότητα να αντιληφθεί την 

αναγκαιότητα προστασίας του περιβάλλοντος από τη λιµενική 

δραστηριότητα. Η αυστηρή περιβαλλοντική νοµοθεσία είναι 

απόρροια από αυτήν την αναγκαιότητα, η οποία επιδρά σε 

σηµαντικό βαθµό στη λειτουργία του λιµενικού τοµέα. 

 Οι διοικήσεις των λιµένων καλούνται να λάβουν µέτρα για την 

εξασφάλιση ποιοτικών και φιλικών προς το περιβάλλον λιµενικών 

υπηρεσιών. Πρέπει δηλαδή να εξασφαλίσουν ότι οι λιµενικές 

δραστηριότητες πραγµατοποιούνται κάτω από συγκεκριµένους και 

αυστηρούς περιβαλλοντικούς όρους, ενώ παράλληλα 

ανταποκρίνονται στις καθορισµένες προδιαγραφές και απαιτήσεις 

των χρηστών τους. Για να επιτευχθεί αυτό είναι απαραίτητο κάθε 

λιµενική διοίκηση να υιοθετήσει και να εφαρµόσει µια 

αποτελεσµατική περιβαλλοντική πολιτική. 

 Την τελευταία δεκαετία έγινε αντιληπτό από το λιµενικό  τοµέα 

ότι υπάρχει επιτακτική ανάγκη αντιµετώπισης των 

περιβαλλοντικών προβληµάτων που δηµιουργούν οι λιµενικές 

δραστηριότητες. Προκειµένου να αντιµετωπιστούν τα ποικίλα αυτά 

προβλήµατα απαιτούνται νέες πρακτικές, µέθοδοι και τεχνικές και, 

το κυριότερο, αλλαγή της στάσης των λιµενικών διοικήσεων προς 

την κατεύθυνση της βιώσιµης ανάπτυξης. Η ανάπτυξη των 

λιµένων, που παράλληλα εξασφαλίζει την περιβαλλοντική 
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προστασία, απαιτεί την καθιέρωση αποτελεσµατικών και ευέλικτων 

τρόπων οργάνωσης, διοίκησης, ανάπτυξης και λειτουργίας των 

λιµένων. Μέσο για την επίτευξη του παραπάνω στόχου είναι τα 

Συστήµατα Περιβαλλοντικής ∆ιαχειρίσεις, τα οποία µπορούν να 

βοηθήσουν τη λιµενική διοίκηση να δηµιουργήσει ένα 

ολοκληρωµένο σύστηµα µέσα από το οποίο θα εξασφαλίζονται 

βελτιωµένες περιβαλλοντικές επιδόσεις. Στο παρών κεφάλαιο θα 

δούµε τις προσπάθειες των ίδιων των λιµενικών διοικήσεων για 

περιβαλλοντική διαχείριση των δραστηριοτήτων τους. 

 

7.2 Η περιβαλλοντική διαχείριση στην Ευρώπη 

 Η νεότερη και αυστηρότερη ευρωπαϊκή νοµοθεσία για την 

προστασία του περιβάλλοντος έφερε το λιµενικό τοµέα αντιµέτωπο 

µε µια νέα πρόκληση, αυτή της περιβαλλοντικής διαχείρισης των 

λιµενικών δραστηριοτήτων. 

 Κατά την τελευταία δεκαετία ο ευρωπαϊκός λιµενικός τοµέας 

ανέλαβε σηµαντικές πρωτοβουλίες που αποσκοπούσαν στην 

περιβαλλοντική προστασία µέσα από ανάπτυξη των κατάλληλων 

πολιτικών και την εφαρµογή των καλύτερων δυνατών πρακτικών. 

Στις πρωτοβουλίες περιλαµβάνονται µε χρονική σειρά τα 

ακόλουθα (Wooldridge C., 2004 ESPO, 2003 ESPO, 2005): 

• 1993 Πραγµατοποιείται συνεργατική έρευνα που αφορά 

επιλεγµένα περιβαλλοντικά ζητήµατα ανάµεσα σε λιµάνια 

διάφορων κρατών µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης, στα πλαίσια 

του Προγράµµατος ECEPA (Environmental Challenges for 

European Port Authorities) 

• 1993 Ιδρύεται ο ESPO (European Sea Ports Organisation) 

• 1994 ∆ηµοσιεύεται ο Περιβαλλοντικός Κώδικας του ESPO 

(ESPO Environmental Code of Practice) 
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• 1997 Ξεκινάει το Ερευνητικό Πρόγραµµα Eco-information. 

Πρόκειται για ένα διετές Ερευνητικό Πρόγραµµα της Ευρωπαϊκής 

Κοινότητας στο οποίο συµµετείχαν πάνω από 80 Ευρωπαϊκά 

λιµάνια µε στόχο την ανάπτυξη εργαλείων και µεθοδολογιών για 

την αποτελεσµατική περιβαλλοντική διαχείριση των 

δραστηριοτήτων του λιµενικού τοµέα. 

• 2001 Εκδίδεται η Επιθεώρηση του ESPO (ESPO Review) 

• 2002 Ξεκινάει το Ερευνητικό Πρόγραµµα EcoPorts και 

δηµιουργείται το Ίδρυµα Ecoports (EcoPorts Foundation – EPF) 

• 2003 ∆ηµοσιεύεται ο νέος Περιβαλλοντικός Κώδικας του ESPO 

(ESPO Environmental Code of Practice) 

Οι παραπάνω πρωτοβουλίες έχουν βασικό σκοπό να κατευθύνουν 

τα ευρωπαϊκά λιµάνια προς την υιοθέτηση και επιτυχή εφαρµογή 

πολιτικών προστασίας του περιβάλλοντος και να παρέχουν διαρκή 

υποστήριξη σε κάθε τέτοια προσπάθεια. 

 

7.2.1 O ESPO (European Sea Ports Organisation) 

 Ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός για τους Θαλάσσιους Λιµένες 

ESPO (European Sea Ports Organisation) ιδρύθηκε το 1993 και 

από τότε έχει αναλάβει πλήθος πρωτοβουλιών για να βοηθήσει τις 

διοικήσεις των ευρωπαϊκών λιµανιών να υιοθετήσουν πρακτικές 

βελτίωσης των περιβαλλοντικών τους επιδόσεων, καθώς επίσης 

και να τους παράσχει υποστήριξη και καθοδήγηση στην 

προσπάθεια τους για εφαρµογή της ευρωπαϊκής περιβαλλοντικής 

νοµοθεσίας. 

 Το 1994 δηµοσίευσε τον Περιβαλλοντικό Κώδικα (ESPO 

Environmental Code of Practice), µέσα από το οποίο συνιστούσε 

στα λιµάνια να ακολουθούν πιστά την περιβαλλοντική νοµοθεσία 

και να συµµορφώνονται µε τις ∆ιεθνείς Συµβάσεις, Οδηγίες και 
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Αποφάσεις που έχουν ληφθεί µε σκοπό την προστασία του 

περιβάλλοντος. Επίσης παρότρυνε τις λιµενικές διοικήσεις να 

αναλάβουν πρωτοβουλίες για τη βελτίωση των περιβαλλοντικών 

τους επιδόσεων, ακόµη και σε επίπεδο τέτοιο που να υπερβαίνει 

τις απαιτήσεις της νοµοθεσίας (Dadra R.M., Ronza A., Casal J. 

Stojanivic T.A., Wooldridge C., 2004 ESPO, 2003). 

 Το 1996 ο ESPO διεξήγαγε περιβαλλοντική έρευνα µε τη 

συµµετοχή 281 ευρωπαϊκών λιµένων από 15 χώρες, σε µια 

προσπάθεια να εντοπιστούν τα περιβαλλοντικά προβλήµατα που 

απασχολούσαν τον ευρωπαϊκό λιµενικό τοµέα. 

 Το 2001 εξέδωσε την Περιβαλλοντική του Επιθεώρηση (ESPO 

Environmental Review), κάνοντας µια επιθεώρηση της προόδου 

που έχουν κάνει τα λιµάνια στον τοµέα της περιβαλλοντικής 

διαχείρισης από την έκδοση του Κώδικα το 1993. Επίσης, 

συνέστησε την ανάληψη πρωτοβουλιών για την περαιτέρω 

προστασία του περιβάλλοντος (ESPO, 2003). 

 Το Σεπτέµβριο του 2003 ο ESPO εξέδωσε έναν νέο 

Περιβαλλοντικό Κώδικα (new ESPO Environmental Code of 

Practice), ο οποίος µετά από δέκα χρόνια αναθεωρεί και 

εκσυγχρονίζει τον προηγούµενο Κώδικα (1993). Ο νέος Κώδικας 

δίνει σαφείς και συγκεκριµένες οδηγίες για την αντιµετώπιση 

συγκεκριµένων περιβαλλοντικών ζητηµάτων που απασχολούν τα 

ευρωπαϊκά λιµάνια (ESPO, 2003). 

 Το 2004 ο ESPO, σε συνεργασία µε το ίδρυµα ECOPORTS, 

διεξήγαγε µια ακόµη περιβαλλοντική έρευνα σε 129 λιµάνια µε 

στόχο την επικαιροποίηση των αποτελεσµάτων της προηγούµενης 

έρευνας του 1996 (ESPO, 2005). 

 Πρόσθετες δραστηριότητες που έχει αναλάβει ο ESPO 

περιλαµβάνουν: α) την ανάπτυξη Οδηγού για την εφαρµογή της 
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νοµοθεσίας που θα βοηθήσει τα λιµάνια να σχεδιάσουν επενδυτικά 

προγράµµατα σε ειδικές περιοχές Natura 2000, και β) τη 

δηµοσίευση Issues Paper, τα οποία καθοδηγούν τα λιµάνια στην 

εφαρµογή της Οδηγίας για το Πλαίσιο Ύδατος (Water Framework 

Directive). 

 Όλες οι παραπάνω εκδόσεις του ESPO αποσκοπούν στο να 

κατευθύνουν και να παροτρύνουν τις διοικήσεις των λιµένων να 

(ECOPORTS 2005): α) Προετοιµάσουν µια περιβαλλοντική 

πολιτική που θα είναι δηµόσια διαθέσιµη, και η οποία θα καθορίζει 

τις στρατηγικές για το περιβάλλον και τις µεθόδους για την 

πραγµατοποίηση τους, β) αναθεωρούν τακτικά τα σχέδιά τους, 

ώστε να λαµβάνουν υπόψη τις νοµοθετικές και άλλες αλλαγές, γ) 

δηµιουργούν µια ετήσια περιβαλλοντική επιθεώρηση που θα είναι 

δηµόσια διαθέσιµη, δ) καθιερώσουν συστήµατα για την 

περιβαλλοντική παρακολούθηση (environmental monitoring), η 

οποία είναι απαραίτητη για την αξιολόγηση της περιβαλλοντικής 

προόδου, ε) καθιερώσουν τους κατάλληλους περιβαλλοντικούς 

δείκτες, που απαιτούνται για την µέτρηση της προόδου, στ) 

συµβουλευτούν την τοπική κοινωνία για την εφαρµογή του 

περιβαλλοντικού τους προγράµµατος. 

 Τέλος ο ESPO σε συνεργασία µε το ίδρυµα ECOPORTS 

ανέπτυξε ένα ειδικό διοικητικό εργαλείο, το περιβαλλοντικό 

σύστηµα θεώρησης λιµένων PERS, για το οποίο γίνεται αναφορά 

στη συνέχεια του κεφαλαίου. 

 

7.2.2 To ερευνητικό πρόγραµµα και το ίδρυµα ECOPORTS  

Ο λιµενικός τοµέας ανέλαβε την πρωτοβουλία του ερευνητικού 

προγράµµατος ECOPORTS µε στόχο την αντιµετώπιση των 

σύγχρονων περιβαλλοντικών προβληµάτων του τοµέα µε όσο το 
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δυνατόν πιο αποτελεσµατικό και οικονοµικά συµφέροντα τρόπο. 

Το πρόγραµµα είναι τριετές (Ιούνιος 2002 – Ιούνιος 2005) και 

συγχρηµατοδοτείται από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, τη Γενική 

∆ιεύθυνση για την Ενέργεια και τις Μεταφορές (Directorate 

General Transport and Energy – TREN) και δώδεκα λιµάνια και 

λιµενικούς οργανισµούς. Στο πρόγραµµα συµµετέχουν επίσης 

πέντε πανεπιστήµια και επτά εξειδικευµένοι οργανισµοί 

(Wooldridge C., 2004 Cardiff University, 2004). Στόχος του 

προγράµµατος είναι να εναρµονιστεί ή περιβαλλοντική διοικητική 

προσέγγιση των λιµένων της Ευρώπης, να ανταλλαχθεί η εµπειρία 

και να εφαρµοστούν οι καλύτερες δυνατές πρακτικές για την 

αντιµετώπιση των λιµενικών περιβαλλοντικών ζητηµάτων. 

 Πρόσθετος στόχος του προγράµµατος ECOPORTS είναι να 

βοηθήσει το λιµενικό τοµέα να λειτουργήσει µε βάση την αρχή της 

αυτορύθµισης σχετικά µε τα περιβαλλοντικά ζητήµατα και όχι 

απλώς τηρώντας τη περιβαλλοντική νοµοθεσία. Αυτό µπορεί να 

επιτευχθεί µέσα από τη συγκέντρωση της διαθέσιµης εµπειρίας 

των ευρωπαϊκών λιµένων, την εφαρµογή µιας ενοποιηµένης 

προσέγγισης στην περιβαλλοντική διαχείριση, µέσω 

επιµορφωτικών προγραµµάτων, και την από κοινού αντιµετώπιση 

των σύγχρονων περιβαλλοντικών ζητηµάτων. Με αυτόν τον τρόπο 

θα µπορέσει ο λιµενικός τοµέας να δηµιουργήσει την απαιτούµενη 

τεχνογνωσία για να αντιµετωπίσει αποτελεσµατικά τα 

περιβαλλοντικά ζητήµατα. 

 Οι επιµέρους αντικειµενικοί στόχοι του προγράµµατος 

ECOPORTS περιλαµβάνουν (Wooldridge C., 2004 ECOPORTS, 

2005a): 

• Την ανάπτυξη ενός απευθείας σύνδεσης Περιβαλλοντικού 

Συστήµατος ∆ιαχείρισης και Πληροφοριών (EMIS – 
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Environmental Management Information System, κατά 

προτίµηση επικυρωµένο) 

• Την επικύρωση και εφαρµογή κατάλληλων εργαλείων, µέσω 

ενός επιµορφωτικού προγράµµατος 

• Τη συλλογή των καλύτερων λύσεων που έχουν δοθεί για 

συγκεκριµένα περιβαλλοντικά ζητήµατα και την ανταλλαγή 

τους µεταξύ των ευρωπαϊκών λιµένων 

• Τη δηµιουργία ενός «∆ικτύου Λιµένων και Περιβάλλοντος», 

το οποίο θα περιλαµβάνει τουλάχιστον 150 ευρωπαϊκούς 

λιµένες και τερµατικούς 

• Τη µεταφορά της τεχνογνωσίας και των λύσεων που έχουν 

δηµιουργηθεί από τα άλλα συµβαλλόµενα µέρη της 

µεταφορικής αλυσίδας (τερµατικά σιδηροδρόµων και 

αερολιµένων) 

 Η ερευνητική δραστηριότητα του προγράµµατος ECOPORTS 

στηρίζεται στα αποτελέσµατα του παλιότερου Ερευνητικού 

Προγράµµατος ECO-Information (1997-1999). Συνδυασµένο µε τα 

αποτελέσµατα διάφορων άλλων επιτυχών προγραµµάτων (δύο 

προγράµµατα LIFE55 ECOWARE και ECOPORT), ο πρόγραµµα 

ανταποκρίνεται στην ανάγκη του λιµενικού τοµέα να αναπτύξει 

περαιτέρω και να εφαρµόσει εργαλεία περιβαλλοντικής 

διαχείρισης. Επίσης, εξετάζει τις σηµαντικές περιβαλλοντικές 

πολιτικές της Ευρωπαϊκής Ένωσης και υποκινεί την αυτορύθµιση 

στη περιβαλλοντική διαχείριση του λιµενικού τοµέα. 

                                                 
55

 Το πρόγραµµα LIFE είναι ένα οικονοµικό εργαλείο της Ευρωπαϊκής Ένωσης για το 
περιβάλλον το οποίο αναπτύχθηκε το 1992 µε σκοπό να χρηµατοδοτεί καινοτόµες πιλοτικές 
δράσεις σε τρεις τοµείς: LIFE – Περιβάλλον, LIFE – Φύση, LIFE – Τρίτες χώρες. Η δράση του 
LIFE – Περιβάλλον αποσκοπεί στην εφαρµογή της Κοινοτικής πολιτικής και νοµοθεσίας για το 
περιβάλλον και ένας από τους τοµείς στον οποίο επικεντρώνεται είναι η προώθηση της 
εφαρµογής Συστηµάτων Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης, όπως είναι το EMAS (European 
Comission, 2005) 
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 Το ίδρυµα ECOPORTS (Ecoports Foundation – EPF) ιδρύθηκε 

το 1992 και αποτελεί ένα δίκτυο όπου οι ευρωπαϊκοί λιµένες 

ανταλλάσσουν την εµπειρία τους σε θέµατα περιβαλλοντικής 

διαχείρισης. Σκοπός της δηµιουργίας του είναι να διαδώσει τα 

αποτελέσµατα από το ερευνητικό πρόγραµµα ECOPORTS και 

άλλα προηγούµενα και µελλοντικά ερευνητικά προγράµµατα 

(Wooldridge C., 2004). 

 

7.2.3. Εργαλεία περιβαλλοντικής διαχείρισης 

 Οι επιµέρους στόχοι του προγράµµατος ECOPORTS 

περιλαµβάνουν τη δηµιουργία ειδικών περιβαλλοντικών – 

διοικητικών εργαλείων που θα µπορούν να βοηθήσουν τις 

διοικήσεις των λιµένων στην προσπάθεια περιβαλλοντικής 

διαχείρισης των δραστηριοτήτων τους. Συγκεκριµένα, το υπό 

ανάπτυξη Περιβαλλοντικό Σύστηµα ∆ιαχείρισης και Πληροφοριών 

(EMIS – Environmental Management Information System) 

περιλαµβάνει ένα ολοκληρωµένο σύστηµα πρακτικών και 

εύχρηστων διοικητικών εργαλείων τα οποία µπορούν να 

χρησιµοποιηθούν από τους διευθύνοντες των λιµένων για να 

διαχειριστούν καλύτερα τις επιδράσεις των λιµένων στο 

περιβάλλον. Τα δυο πιο σηµαντικά που ήδη χρησιµοποιούνται από 

αρκετά ευρωπαϊκά λιµάνια, είναι το Self-Diagnοsis Method (SDM) 

και το Port Environmental Review System (PERS) (Wooldridge C., 

2004 Dardra et al. 2004) 

 

1. SDM (Self Diagnοsis Method) 

To Self Diagnοsis Method αναπτύχτηκε αρχικά στα πλαίσια του 

ευρωπαϊκού προγράµµατος Eco-information (1997-1999), µε τη 

συµµετοχή 25 ευρωπαϊκών λιµανιών και 2 ερευνητικών οµάδων. 
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Αποτελεί µια µεθοδολογία (εργαλείο) περιβαλλοντικού αυτό 

ελέγχου (self-audit),  η οποία εφαρµόζεται προκειµένου να 

προσδιοριστεί η ακριβής κατάσταση ενός λιµενικού 

περιβαλλοντικού προγράµµατος διαχείρισης µε απώτερο σκοπό 

την ανάπτυξη και εφαρµογή ενός Συστήµατος Περιβαλλοντικής 

∆ιαχείρισης (ESPO, 2005). Το εργαλείο, επίσης, εξυπηρετεί στην 

πραγµατοποίηση σύγκρισης ανάµεσα στην παρούσα 

περιβαλλοντική επίδοση ενός λιµένα και σε εκείνη προηγούµενων 

ετών µε στόχο τον εντοπισµό των πεδίων εκείνων της 

περιβαλλοντικής διαχείρισης που χρειάζονται ιδιαίτερη προσοχή 

και βελτίωση. Η σύγκριση µπορεί να πραγµατοποιηθεί και σε 

σχέση µε µια ευρωπαϊκή βάση σύγκρισης. Το SDM είναι, επίσης, 

πολύ χρήσιµο από την άποψη ότι επιθεωρεί τις διαχειριστικές 

προσπάθειες και τις διαδικασίες που ακολουθούνται για την 

βελτίωση του περιβάλλοντος και το πώς οι λιµενικές αρχές 

αντιµετωπίζουν σηµαντικά περιβαλλοντικά προβλήµατα (Darda et 

al., 2004). Από τα αποτελέσµατα που δίνει η εφαρµογή του 

δηµιουργείται ένας κατάλογος µε θέµατα που χρήζουν ιδιαίτερης 

προσοχής από τη λιµενική διοίκηση. 

 Το SDM αναπτύχθηκε προκειµένου (ECOPORTS, 2005 Darda 

et al., 2004): α) να αξιολογήσει την πραγµατική περιβαλλοντική 

κατάσταση σε έναν λιµένα σε σχέση µε µια ευρωπαϊκή βάση 

σύγκρισης, β) να προσδιορίσει τις περιβαλλοντικές προτεραιότητες 

µέσα σε ένα λιµένα, γ) να αξιολογήσει την περιβαλλοντική 

επίδραση των λιµενικών δραστηριοτήτων και των νέων 

αναπτυξιακών σχεδίων, δ) να βοηθήσει τα λιµάνια να 

αναγνωρίσουν πιθανά κενά που υπάρχουν ανάµεσα στο ισχύων 

σύστηµα περιβαλλοντικής διαχείρισης και στις βασικές απαιτήσεις 

των διεθνών και ευρωπαϊκών πρότυπων ISO 14001 και EMAS, ε) 
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να βοηθήσει στην εγκαθίδρυση ενός συστήµατος περιβαλλοντικών 

αναφορών. 

 Το SDM στηρίζεται στη χρήση ενός ερωτηµατολόγιου, το οποίο 

αναπτύχθηκε από τα πανεπιστήµια που συµµετέχουν στο 

πρόγραµµα ECOPORTS, και το οποίο προορίζεται για να 

συµπληρωθεί από τους ίδιους τους διευθυντές των λιµένων. 

Αποτελεί ένα εργαλείο το οποίο µπορεί να σταθεί και από µόνο 

του, ενώ ταυτόχρονα είναι πλήρως εναρµονισµένο µε άλλα 

εργαλεία προγράµµατος ECOPORTS, όπως το PERS (Dardra et 

al., 2004). 

2. PERS (Port Environmental Review System) 

To PERS (Port Environmental Review System) Περιβαλλοντικό 

Σύστηµα Θεώρησης Λιµένων είναι ένα εργαλείο που αναπτύχθηκε 

µε τη συνεργασία του ESPO και του ιδρύµατος EcoPorts µε κύριο 

σκοπό να βοηθήσει τα λιµάνια στη σύνταξη της δηµόσιας 

περιβαλλοντικής επιθεώρησης. Περιέχει µια λίστα σηµαντικών 

περιβαλλοντικών ζητηµάτων που αντιµετωπίζουν οι λιµένες στην 

προσπάθεια περιβαλλοντικής διαχείρισης. Το PERS έχει ως 

σκοπό πρώτιστα να βοηθήσει τους λιµένες να εφαρµόσουν τις 

οδηγίες που δίνονται στην Περιβαλλοντική Επιθεώρηση του ESPO 

(2001) και που ενισχύονται στον νέο Περιβαλλοντικό Κώδικα του 

ESPO (2003) (ESPO, 2005 ECOPORTS, 2005 “Wooldridge C., 

2004 Dardra et al., 2004). 

 Το PERS αποσκοπεί ουσιαστικά στο να βοηθήσει τα λιµάνια να 

εφαρµόσουν τα πρώτα βασικά στάδια ενός αξιόπιστου 

Συστήµατος Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης (ESPO, 2005). Οι 

λιµένες που επιθυµούν να εφαρµόσουν τα πρότυπα συστήµατα 

ISO 14001 ή EMAS µπορούν να στηριχτούν στα αποτελέσµατα 
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του PERS δίνει, επίσης, τη δυνατότητα πιστοποίησης ενός 

λιµανιού από ανεξάρτητο ελεγκτή (Dardra et al., 2004) 

3. Εργαλεία υπό ανάπτυξη 

Το ΕΜΙS (Enivironmental Management Information System) 

Περιβαλλοντικό Σύστηµα ∆ιαχείρισης και Πληροφοριών του 

προγράµµατος ECOPORTS περιλαµβάνει και άλλα διοικητικά 

εργαλεία τα οποία αυτή τη στιγµή βρίσκονται στο στάδιο της 

ανάπτυξης. Αυτά είναι (Wooldridge C., 2004): α) µια Βάση 

∆εδοµένων (EcoPorts Database) µε τις καλύτερες πρακτικές για 

την αντιµετώπιση σηµαντικών πειρβαλλοντικών προβληµάτων, 

καθώς και παραδείγµατα µελετών περίπτωσης, β) ένα Σύστηµα 

Υποστήριξης Αποφάσεων – DDS (Decision Support System) για 

τους λιµένες και τους τερµατικούς, το οποίο αποτελεί ουσιαστικά 

µια µεθοδολογία για την εξέταση των παραγόντων που σχετίζονται 

µε συγκεκριµένα περιβαλλοντικά ζητήµατα, τις αλληλεπιδράσεις 

τους και τις καλύτερες επιλογές στη λήψη αποφάσεων για την 

αντιµετώπιση τέτοιων ζητηµάτων. 

 

7.3 Περιβαλλοντικές έρευνες στα ευρωπαϊκά λιµάνια 

 Ανάµεσα στα πλαίσια των πρωτοβουλιών που ανέλαβε ο ESPO 

ήταν η διενέργεια δυο περιβαλλοντικών ερευνών. 

 Η πρώτη πραγµατοποιήθηκε το 1996 µε τη συµµετοχή 281 

ευρωπαϊκών λιµανιών 15 χωρών σε µια προσπάθεια για τον 

εντοπισµό και τη µελέτη των περιβαλλοντικών ζητηµάτων που 

απασχολούσαν τον ευρωπαϊκό λιµενικό τοµέα. 

 ∆εύτερη έρευνα πραγµατοποιήθηκε το 2004 µε τη συµµετοχή 

129 ευρωπαϊκών λιµανιών σε συνεργασία µε το ίδρυµα 

ECOPORTS και µε τη βοήθεια του Πανεπιστηµίου του Cardiff. Η 

Περιβαλλοντική Έρευνα του 2004 εντοπίζει, για µια ακόµη φορά, 
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τα κύρια περιβαλλοντικά ζητήµατα που απασχολούν τα ευρωπαϊκά 

λιµάνια. Η ερεύνα αυτή ουσιαστικά επικαιροποιεί τα αποτελέσµατα 

της προηγούµενης έρευνας (1996), καταγράφοντας την πρόοδο 

που σηµείωσε ο λιµενικός τοµέας όσον αφορά στην 

περιβαλλοντική διαχείριση στο διάστηµα αυτό των οκτώ ετών. Η 

έρευνα επίσης καθιερώνει ένα σηµείο αναφοράς περιβαλλοντικής 

επίδοσης µε βάση το οποίο κάθε µεµονωµένο ευρωπαϊκό λιµάνι 

θα µπορεί να κάνει σύγκριση των δικών του επιδόσεων στον τοµέα 

της περιβαλλοντικής διαχείρισης (ESPO, 2005). 

 Από τις έρευνες του 1996-2004 στον τοµέα της περιβαλλοντικής 

διαχείρισης των ευρωπαϊκών λιµένων προκύπτει ότι καταβάλουν 

αξιόλογες προσπάθειες για επίλυση των περιβαλλοντικών τους 

προβληµάτων και την βελτίωση των περιβαλλοντικών τους 

επιδόσεων. Ωστόσο, απαιτείται ακόµη πολύ προσπάθεια ώσπου 

να εξασφαλιστεί ένα πραγµατικά βελτιωµένο επίπεδο (ESPO, 

2005). Τα συµπεράσµατα που προκύπτουν από τη σύγκριση των 

αποτελεσµάτων των δυο παραπάνω ερευνών παρουσιάζονται στις 

υποενότητες που ακολουθούν. 

 

 

7.3.1. Βάση σύγκρισης 2004 

 

 Τα αποτελέσµατα της έρευνας του ESPO (2004) µπορούν να 

φανούν ιδιαίτερα χρήσιµα στη δηµιουργία µιας βάσης σύγκρισης, 

στην οποία κάθε µεµονωµένο ευρωπαϊκό λιµάνι θα µπορεί να 

στηριχθεί προκείµενου να συγκρίνει την περιβαλλοντική του 

επίδοση. 
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 Συγκεκριµένα, από την έρευνα του 2004 προκύπτουν τα 

ακόλουθα (ESPO, 2005): 

 

Α. Ως προς την περιβαλλοντική πολιτική/πρόγραµµα: 

• Το 86% των λιµανιών διαθέτει περιβαλλοντική πολιτική ή 

βρίσκεται στο στάδιο ανάπτυξής της 

• Το 59% των λιµένων έχει διαθέσει δηµόσια την περιβαλλοντική 

πολιτική του 

• Το 49% των λιµανιών έχει θέσει ως στόχο να επιτύχει, µέσω 

του περιβαλλοντικού του προγράµµατος, ένα επίπεδο 

περιβαλλοντικών επιδόσεων που να υπερβαίνει τις απαιτήσεις της 

νοµοθεσίας. 

• Το 69% προωθούν, µέσω των προγραµµάτων τους, την 

περιβαλλοντική ενηµέρωση ανάµεσα στους χρήστες του λιµένα. 

Β. Ως προς το προσωπικό: 

• Το 67% των λιµένων διαθέτει διορισµένο περιβαλλοντικό 

προσωπικό 

• Το 21% έχει διευθυντή περιβάλλοντος, διαφορετικά την κύρια 

αρµοδιότητα για τα λειτουργικά ζητήµατα την έχει ο γενικός 

διευθυντής του λιµένα (30%) 

• Το 58,1% έχει εξασφαλίσει την εκπαίδευση του προσωπικού 

µέσα από εκπαιδευτικά προγράµµατα περιβαλλοντικής 

διαχείρισης. 

Γ. Ως προς την περιβαλλοντική διαχείριση: 

• Το 65% των λιµένων πραγµατοποιεί µετρήσεις και ελέγχους 

εντός της λιµενικής περιοχής 

• Το 48% έχει αναγνωρισµένους περιβαλλοντικούς δείκτες 
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• Το 65% διεξάγει µελέτες περιβαλλοντικών επιπτώσεων σε 

σχέση µε τα αναπτυξιακά προγράµµατα. 

Οι ευρωπαϊκοί λιµένες σε αρκετά µεγάλο ποσοστό εφαρµόζουν 

διαδικασίες διαχείρισης του περιβάλλοντος, όπως απαιτείται για 

την εφαρµογή ενός Συστήµατος Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης. 

Ωστόσο το ποσοστό των ευρωπαϊκών λιµανιών που διαθέτουν 

κάποιο ΣΠ∆ είναι ακόµη πολύ χαµηλό. Μόλις το 21% των λιµένων 

διαθέτουν κάποιο ΣΠ∆, ενώ το 31% αυτών δηµοσιεύει Ετήσια 

Περιβαλλοντική Έκθεση (ESPO, 2005). 

 

7.3.2. Βελτίωση περιβαλλοντικών επιδόσεων του λιµενικού 

τοµέα 

Η έρευνα τους ESPO (2004) σε γενικές γραµµές δείχνει ότι τα 

ευρωπαϊκά λιµάνια όλο και περισσότερο συµµορφώνονται µε τις 

απαιτήσει της περιβαλλοντικής νοµοθεσίας και ανταποκρίνονται 

στις προσδοκίες του Περιβαλλοντικού Κώδικα του ESPO για 

περιβαλλοντική διαχείριση των δραστηριοτήτων τους. Βέβαια 

απαιτείται ακόµη σηµαντική προσπάθεια προκειµένου ο 

ευρωπαϊκός λιµενικός τοµέας να επιτύχει ένα πραγµατικά 

βελτιωµένο επίπεδο περιβαλλοντικής διαχείρισης. 

 
Στοιχεία Περιβαλλοντικής 
διαχείρισης 

 

 
19961 

% 
 

 
19922 

% 
 

 
20043 

% 
 

Ποσοστό 
Μεταβολής 
(1996-2004) 
 

1. Η λιµενική αρχή διαθέτει 
περιβαλλοντικό πρόγραµµα; 

 
45 

 
52 

 
58 

 
+13 

2. Το πρόγραµµα αποσκοπεί στη 
βελτίωση της περιβαλλοντικής 
ενηµερότητας; 

 
44 

 
52 

 
59 

 
+25 

3. Το πρόγραµµα αποσκοπεί στο 
να ξεπεραστούν τα υποχρεωτικά 
επίπεδα συµµόρφωσης; 

 
32 

 
41 

 
48 

 
+18 
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4. Αναθεωρείτε το πρόγραµµα 
ανά τακτά χρονικά διαστήµατα; 

23 - 40 +17 

5. Το πρόγραµµα περιλαµβάνει 
την τοπική κοινωνία και τους 
µετόχους; 

 
53 

 
60 

 
56 

 
+3 

6. Έχετε διορίσει περιβαλλοντικό 
προσωπικό; 

55 65 67 +12 

7. Το προσωπικό παρακολουθεί  
προγράµµατα περιβαλλοντικής 
εκπαίδευσης; 

 
12 

 
- 

 
16 

 
+4 

8. ∆ιεξάγονται προγράµµατα 
περιβαλλοντικής παρακολούθησης 
και ελέγχου; 

 
53 

 
60 

 
65 

 
+12 

9. είναι διαθέσιµος στο λιµάνι ο 
Περιβαλλοντικό Κώδικας του 
ESPO; 

 
41 

 
48 

 
50 

 
+9 

Πίνακας 7.1: Πρόοδος που έκαναν τα λιµάνια στην περιβαλλοντική διαχείριση (ESPO, 
2005) 
 

Σηµείωση: Τα στοιχεία του πίνακα βασίζονται στα αποτελέσµατα των 

διαδοχικών ερευνών: 
1Έρευνα ESPO 1996. 

2Έκθεση Eco-Information 1999, 
3Έρευνα ESPO 2004. Σηµειώνεται ότι ο παραπάνω τάσεις είναι περισσότερο 

αξιόπιστες ως δείκτες προόδου παρά ως ακριβή ποσοστιαίες αναλογίες, για το 

λόγο ότι οι διαδοχικές έρευνες αντιπροσωπεύουν διαφορετικό αριθµό και 
χαρακτηριστικά των ανταποκρινόµενων σε αυτές λιµανιών. Για το λόγο αυτό, 

τα αποτελέσµατα θα πρέπει να ερµηνεύονται µε προσοχή. 

 

 Η πρόοδος που πραγµατοποίησαν τα ευρωπαϊκά λιµάνια στον 

τοµέα της περιβαλλοντικής διαχείρισης µέσα στη χρονική περίοδο 

1996-2004, όπως την κατέγραψαν οι έρευνες του ESPO, 

παρουσιάζεται στον πίνακα 7.1. όπως προκύπτει από τις 

απαντήσεις που έδωσαν οι διευθυντές των ευρωπαϊκών λιµένων 

σε βασικά ερωτήµατα, είναι όλο και πιο εµφανής η τάση για 

δηµιουργία περιβαλλοντικής πολιτικής και λήψη διαφόρων 

πρωτοβουλιών για την διαχείριση των περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων των λιµενικών δραστηριοτήτων, γεγονός που 

αποτελεί ένα αισιόδοξο µήνυµα για την πορεία της 

περιβαλλοντικής διαχείρισης του λιµενικού τοµέα. 
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7.3.3 Προβλήµατα σε σχέση µε τις προσπάθειες 

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης 

 Η έρευνα του 2004 έδειξε ότι τα λιµάνια αντιµετωπίζουν 

σηµαντικές δυσκολίες στην προσπάθειά τους να διαχειριστούν τις 

επιπτώσεις της λειτουργίας τους στο περιβάλλον. Μάλιστα το 

ποσοστό αυτών είναι ιδιαίτερα υψηλό και φτάνει το 83,7% του 

συνόλου. Οι βασικές δυσκολίες που αντιµετωπίζουν τα σύγχρονα 

ευρωπαϊκά λιµάνια σχετίζονται µε (ESPO, 2005): 

1. τα κόστη που συνεπάγεται η περιβαλλοντική διαχείριση, 

2. το γεγονός ότι οι διοικήσεις των λιµένων δεν θεωρούν την 

περιβαλλοντική προστασία ως βασική προτεραιότητα 

3. το γεγονός ότι υπάρχει µεγάλος αριθµός αρµόδιων για την 

περιβαλλοντική προστασία κρατικών αρχών, οι οποίες συνήθως 

είναι δύσκολο να προσδιοριστούν, 

4. την έλλειψη των απαιτούµενων πληροφοριών και καθοδήγησης 

για θέµατα τήρησης της περιβαλλοντικής νοµοθεσίας και 

εκπαίδευσης. 

 Από την ερεύνα προκύπτει το 61% των λιµένων αντιµετωπίζει 

περιορισµούς στην ανάπτυξη εξαιτίας των ελέγχων 

περιβαλλοντικού σχεδιασµού (ESPO, 2005). Τέτοιες ευρωπαϊκές 

νοµοθετικές ρυθµίσεις που προβληµατίζουν τις διοικήσεις των 

λιµένων, καθώς θέτουν ποικίλους περιορισµούς στην ανάπτυξή 

τους, είναι οι Οδηγίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης για τα 

Ενδιαιτήµατα, το Πλαίσιο Υδάτων και την Περιβαλλοντική 

Υπευθυνότητα (καθώς το 42% των αποκρινόµενων στην έρευνα 

λιµανιών βρίσκονται εντός ή περιέχουν προστατευόµενη περιοχή 

Natura 2000). Προβληµατισµό δηµιουργούν επίσης ρυθµίσεις 

σχετικές µε την ατµοσφαιρική ποιότητα και τον θόρυβο, που 

περιορίζουν τις υπάρχουσες και µελλοντικές δραστηριότητες. 
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7.4. Περιβαλλοντική ∆ιαχείριση Λιµένων 

7.4.1. Περίπτωση Λιµένα Πειραιά 

 Το λιµάνι του Πειραιά αποτελεί πρότυπο Λιµένα Eco Ports, 

καθώς µε τις περιβαλλοντικές ενέργειες, την ανάπτυξη 

περιβαλλοντικής πολιτικής, αντιρρυπαντικής πρακτικής µε την 

ορθολογική υιοθέτηση του θεσµικού πλαισίου για την προστασία 

του περιβάλλοντος. 

 Ο λιµένας Πειραιά ως το µεγαλύτερο µεσογειακό λιµάνι ανήκει 

στο δίκτυο EcoPort Status56 κατόπιν απόφασης του Ευρωπαϊκού 

Οργανισµού Λιµένων57, συµµετέχει σε κάθε Συνέδριο 

Περιβαλλοντικής Προστασίας όπως το Συνέδριο «Great Port 

Logistics and Energy for Green Ports”58 µε το Τµήµα 

Περιβάλλοντος. 

 Ο ΟΛΠ Α.Ε. έχει εγκαταστήσει Σταθµούς Περιβαλλοντικών 

Μετρήσεων και ∆ικτύων Αποβλήτων, ενώ εφαρµόζει το Σύστηµα 

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης PERS (Port Environmental Review 

System) το οποίο είχε δηµιουργηθεί από τον ESPO (European 

Sea Port Organization)59. 

 Κεντρικός στόχος του ΟΛΠ είναι η βελτιστοποίηση των 

παρεχοµένων υπηρεσιών του λιµένα προς τους χρήστες. Το 

PERS περιλαµβάνει προγράµµατα παρακολούθησης ποιότητας 

του ακουστικού ατµοσφαιρικού και θαλάσσιου περιβάλλοντος, 

αλλά και Σχέδιο Αντιµετώπισης Εκτάκτων Περιστατικών 

Θαλάσσιας Ρύπανσης από έκχυση επιβλαβών ουσιών, που 

                                                 
56

 ΟΛΠ – Προστασία Περιβάλλοντος – Πράσινο Λιµάνι www.olp.gr/nature protection/nature 
management system. 
57

 Ανακοίνωση στον Τύπο: «Ο ΟΛΠ Α.Ε. στο Οικολογικό ∆ίκτυο Eco Port Status» της 1
ης

 
Μαρτίου 2011 από τον ΟΛΠ Α.Ε.Ε www.olp.gr/e/press releases 
 
58

 www.econews.gr 
59

 www.kathimerini.gr 21/10/2009 
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πρέπει να τηρείται από τον Οργανισµό κατά την ελληνική και 

διεθνή νοµοθεσία, ώστε να λαµβάνονται τα αναγκαία προληπτικά 

και κατασταλτικά µέτρα για περιστατικά θαλάσσιας ρύπανσης. 

 

 

7.4.2. Ο Λιµένας Θεσσαλονίκης 

 Ο λιµένας Θεσσαλονίκης έχει πιστοποιηθεί κατά το 

περιβαλλοντικό σύστηµα PERS, από το ΕcoPorts Foundation και 

τον Ευρωπαϊκό Οργανισµό Λιµένων και είναι µέλος του 

Ευρωπαϊκού δικτύου λιµένων ECOPORTS.60 

 Οι δραστηριότητες του λιµένα Θεσσαλονίκης αναπτύσσονται µε 

ταχύς ρυθµούς, κάθε δραστηριότητα του όµως αποτελεί και µια 

πηγή ρύπανσης. Για το λόγο αυτό ο ΟΛΘ εφαρµόζει 

συγκεκριµένες µεθόδους διαχείρισης ρύπανσης61 που 

συνοψίζονται στα παρακάτω σηµεία: 

1. Μέτρα επικάλυψης και διαχείρισης γενικού και ξηρού χύδην 

φορτίου 

2. Παρακολουθείται ο θόρυβος 

3. Γίνεται έλεγχος των αερίων ρύπων 

4. Γίνεται διακίνηση των ΤΕU’S µε όρους 

5. Προωθείται η ανακύκλωση 

6. Ενηµερώνονται οι εργαζόµενοι 

7. Υπάρχει δίκτυο περισυλλογής και διάθεσης οµβρίων 

ξεπλυµάτων 

8. Χρησιµοποιούνται υλικά φιλικά προς το περιβάλλον 

                                                 
60

 Υπουργείο Θαλασσίων Υποθέσεων Νήσων και Αλιείας. Έκθεση Μ. Ραουζαίου για τη 
διαχείριση περιβάλλοντος του Λιµένα Θεσσαλονίκης 
 
61

 Θεµατικό ∆ίκτυο Έρευνας «Λιµήν Αειφόρος» Γ. Παλάντζας, Χ. Κουτίτας, Α. Νανιόπουλος 
ΑΠΘ 
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9. Ο ΟΛΘ διαθέτει ολοκληρωµένο σχέδιο, το µοναδικό στην 

Ελλάδα, διαχείρισης αποβλήτων πλοίων. Εφαρµόζεται σχέδιο 

έκτακτης ανάγκης για επικίνδυνες ουσίες, που είναι το πρώτο 

σχέδιο που εκπονείται στην Ελλάδα από φορέα διαχείρισης λιµένα. 

10. Για τα παράκτια τεχνικά έργα εγκρίνονται περιβαλλοντικοί 

όροι και µελετώνται οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις. 

 

7.4.3 Ο Λιµένας Ηγουµενίτσας 

 Ο λιµένας Ηγουµενίτσας διαχειρίζεται από τον Οργανισµό 

Λιµένος Ηγουµενίτσας (Ο.Λ.ΗΓ. ΑΕ) Ο οργανισµός είναι 

επιφορτισµένος µε την διοίκηση και λειτουργία του παλιού και νέου 

λιµένα καθώς και της παράκτιας ζώνης γύρω από αυτόν. Ο 

λιµένας βρίσκεται ακόµα σε φάση κατασκευής υποδοµών, ως εκ 

τούτου τα στοιχεία και η εφαρµογή κανόνων περιβαλλοντικής 

διαχείρισης είναι σε αρχικό στάδιο. 

 Στόχος του Ο.Λ.ΗΓ. Α.Ε. ως φορέα διαχείρισης, είναι η 

µετατροπή του λιµανιού σε σηµείο αναφοράς των θαλασσίων 

µεταφορών και παράλληλα η ανάδειξή του σε πυλώνα οικονοµικής 

ανάπτυξης και ευηµερίας της ευρύτερης περιοχής, υπό το πρίσµα 

των αρχών της βιώσιµης ανάπτυξης και της αειφορικής 

διαχείρισης. 

 Τα βήµατα που έχει εφαρµόσει ο ΟΛ.ΗΓ είναι62 

1. Έναρξη διαδικασιών εφαρµογής συστήµατος ΕΜΑS για την 

περιβαλλοντική διαχείριση. 

2. Σύνδεση των εγκαταστάσεων του λιµένος µε το δίκτυο 

ακαθάρτων της πόλης 

3. Εφαρµογή προγραµµάτων ανακύκλωσης απορριµµάτων 

λιµένος 

                                                 
62

 ∆. Μπέλλος: Μελέτη περιβαλλοντικής διαχείρισης νέου λιµένα Ηγουµενίτσας. 



 145 

4. Εγκατάσταση συστήµατος µέτρησης της ατµοσφαιρικής 

ρύπανσης της περιοχής του λιµένα 

5. Εγκατάσταση συστήµατος µέτρησης της ποιότητας των 

θαλάσσιων υδάτων. 

6. Προµήθεια εξοπλισµού και εκπαίδευση προσωπικού για την 

αντιµετώπιση έκτακτων περιστατικών 

 

7.4.4 ο Λιµένας Πατρών 

 Σύµφωνα µε τα πιο πρόσφατα στοιχεία του Οργανισµού 

Λιµένος Πατρών (ΟΛΠΑ), ο Οργανισµός έχει προχωρήσει τα 

τελευταία χρόνια σε µια σειρά δράσεων που αποσκοπούν στη 

βελτίωση της περιβαλλοντικής επίδοσης του λιµένα. 

 Ήδη ο Ο.ΛΠΑ ΑΕ συµµετέχει ενεργά σε όλες τις διεθνείς 

δραστηριότητες και Οργανισµού όπως ο ESPO.63 Ενώ η σύµβαση 

για το νέο λιµένα Πατρών γίνεται σύµφωνα µε τα πρότυπα που 

θέτει το σύστηµα PERS. 

 Ταυτόχρονα ο ΟΛΠΑ συµµετέχει στο Ευρωπαϊκό Έργο 

EcoPort-8 (Environmental management of transborer corridor 

ports) που αφορά τους λιµένες Μπάρι, ∆υρραχίου, Ηγουµενίτσας, 

Πάτρας, Μπουργκάς, Κωστάντζας64. 

 Για τον λιµένα Πάτρας έχει καταρτιστεί και εφαρµόζεται Σχέδιο 

Παραλαβής και διαχείρισης Αποβλήτων και Καταλοίπων Φορτίων, 

το οποίο καλύπτει όλους τους τύπους αποβλήτων πλοίων – 

φορτίων, που προέρχονται από τα πλοία που καταπλέουν στο 

λιµένα (Απόφαση Α∆Α 4109 ΕΣ-9). Παράλληλα εφαρµόζεται 

πρόγραµµα ανακύκλωσης ενώ τηρείται σχετικό αρχείο µέτρησης 

ατµοσφαιρικών ρύπων προερχόµενων από τα πλοία. 

                                                 
63

  www.patrasport.gr 
64

 Πηγή: naftemporiki.gr 
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7.5 Περιβαλλοντική διαχείριση στα λιµάνια των Η.Π.Α. 

 Κατά το παρελθόν η ανάπτυξη και η λειτουργία των λιµένων 

είχε ως αποτέλεσµα εκτεταµένες παρεµβάσεις και υποβάθµιση του 

φυσικού περιβάλλοντος. Σήµερα ωστόσο, τα πράγµατα φαίνεται 

να αλλάζουν, καθώς τα σύγχρονα λιµάνια των Η.Π.Α. 

ανταποκρινόµενα στις απαιτήσεις της αυστηρότατης 

περιβαλλοντικής νοµοθεσίας, αναλαµβάνουν πρωτοβουλία για την 

ελαχιστοποίηση των δυσµενών επιδράσεων στο φυσικό 

περιβάλλον και στις περιβάλλουσες κοινότητες. Συγκεκριµένα, 

όπως δείχνουν τα αποτελέσµατα πρόσφατης σφυγµοµέτρησης της 

Αµερικανικής Ένωσης Λιµενικών Αρχών (Association of American 

Port Authorities), η ανάγκη αντιµετώπισης των περιβαλλοντικών 

προβληµάτων βρίσκεται στην κορυφή των προτεραιοτήτων των 

λιµένων των Η.Π.Α. (Urban Harbors Institute, 2000). 

 Οι σύγχρονοι αµερικανικοί λιµένες είναι αντιµέτωποι µε την 

ευθύνη για την προστασία και την αποκατάσταση του 

περιβάλλοντος. Οι λόγοι για τους οποίους τα λιµάνια προβαίνουν 

σε τέτοιες πρωτοβουλίες µπορεί να είναι οικονοµικοί, οικολογικοί, 

αισθητικοί, λόγοι ασφαλείας ή προκειµένου για την επίτευξη 

ολοκλήρωσης και αρµονικής συνύπαρξης µε την περιβάλλουσα 

κοινότητα. Βέβαια σε πολλές περιπτώσεις τα λιµάνια προβαίνουν 

σε τέτοιες διαδικασίες, κυρίως, λόγω της ανάγκης συµµόρφωσης 

µε την περιβαλλοντική νοµοθεσία. Ωστόσο, όλο και περισσότερα 

λιµάνια αναλαµβάνουν εθελοντικά ερευνητικά προγράµµατα και 

επενδυτικά σχέδια µε στόχο τη βελτίωση των περιβαλλοντικών 

τους επιδόσεων. Πολλές λιµενικές αρχές ήδη εφαρµόζουν νέες 

αποτελεσµατικές πρακτικές διαχείρισης του περιβάλλοντος, 

προκειµένου να ελαχιστοποιήσουν τις αρνητικές επιδράσεις στο 
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περιβάλλον από τη λειτουργία και την ανάπτυξη των λιµένων 

(Urban Harbors Institute, 2000). 

 Με την πρωτοβουλία και υποστήριξη της ∆ιεύθυνσης Υδάτων 

της Υπηρεσίας Προστασίας Περιβάλλοντος των Η.Π.Α. (Urban 

Harbors Institute, 2000). 

 Οι σύγχρονοι αµερικανικοί λιµένες είναι αντιµέτωποι µε την 

ευθύνη για την προστασία και την αποκατάσταση του 

περιβάλλοντος. Οι λόγοι για τους οποίους τα λιµάνια προβαίνουν 

σε τέτοιες πρωτοβουλίες µπορεί να είναι οικονοµικοί, οικολογικοί, 

αισθητικοί, λόγοι ασφαλείας ή προκειµένου για την επίτευξη 

ολοκλήρωσης και αρµονικής συνύπαρξης µε την περιβάλλουσα 

κοινότητα. Βέβαια σε πολλές περιπτώσεις τα λιµάνια προβαίνουν 

σε τέτοιες διαδικασίες, κυρίως, λόγω της ανάγκης συµµόρφωσης 

µε την περιβαλλοντική νοµοθεσία. Ωστόσο, όλο και περισσότερα 

λιµάνια αναλαµβάνουν εθελοντικά ερευνητικά προγράµµατα και 

επενδυτικά σχέδια µε στόχο τη βελτίωση των περιβαλλοντικών 

τους επιδόσεων. Πολλές λιµενικές αρχές ήδη εφαρµόζουν νέες 

αποτελεσµατικές πρακτικές διαχείρισης του περιβάλλοντος, 

προκειµένου να ελαχιστοποιήσουν τις αρνητικές επιδράσεις στο 

περιβάλλον από τη λειτουργία και την ανάπτυξη των λιµένων 

(Urban Harbors Institute, 2000). 

 Με την πρωτοβουλία και την υποστήριξη της ∆ιεύθυνσης 

Υδάτων της Υπηρεσίας Προστασίας Περιβάλλοντος των Η.Π.Α – 

ΕΡΑ (United States Environmental Protection Agency – Office of 

Water) συγκεντρώθηκαν οι πιο καινοτόµες και αποτελεσµατικές 

διαχειριστικές πρακτικές που εφαρµόζουν τα αµερικανικά λιµάνια, 

προκειµένου για την αποφυγή, αποτροπή, ελαχιστοποίηση, 

µετρίαση και επανόρθωση των περιβαλλοντικών επιδράσεων που 

συνδέονται µε την ανάπτυξη και λειτουργία τους, και 
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δηµιουργήθηκε µια έκθεση µε τίτλο Πράσινα λιµάνια της Αµερικής: 

Περιβαλλοντική ∆ιαχείριση και Τεχνολογία στα λιµάνια των ΗΠΑ 

(America’s Green Ports: Environmental Management and 

Technology at US Ports). Η έκθεση αυτή αποτελείται από έναν 

επίτοµο µελετών υπόθεσης (case-studies) και περιλαµβάνει τις 

περιπτώσεις περισσότερων από 120 αµερικανικών λιµένων. Οι 

µελέτες αυτές παρέχουν µια εικόνα των διαφορετικών, πλην όµως 

αποτελεσµατικών, µεθόδων και πρακτικών µε τις οποίες τα 

διάφορα αµερικανικά λιµάνια προσεγγίζουν τη διαχείριση των 

περιβαλλοντικών τους προβληµάτων (Urban Harbors Institute, 

2000). 

 Η παραπάνω έκθεση δεν είναι η πρώτη πρωτοβουλία που 

χρηµατοδοτήθηκε από την EPA. Ακολουθεί µια προηγούµενη 

έκδοση (1998) του Εγχειρίδιο Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης 

(Environmental Management Handbook), το οποίο αναπτύχθηκε 

µε τη συµµετοχή της Αµερικανικής Ένωσης Λιµενικών Αρχών 

(American Association of Port Authorities). Η παραπάνω έκθεση 

είχε στόχο να παρέχει στα λιµάνια πρακτικές πληροφορίες για το 

πώς η περιβαλλοντική διαχείριση µπορεί να ενσωµατωθεί στη 

συνολική διαχείριση των λιµενικών δραστηριοτήτων (Urban 

Harbors Institute 2000).65 

 

 

 

 

 

 

                                                 
65

 Αριστοτέλης Β. Αλεξόπουλος ∆ιεθνές Θαλάσσιο Περιβαλλοντικό ∆ίκαιο: Παν/κες 
Σηµειώσεις 2005 
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Κεφάλαιο 8 

Συµπεράσµατα – Προτάσεις πάνω στην Έρευνα 

 

8.1 Συµπεράσµατα 

 Η έρευνα της παρούσας εργασίας είχε ως σκοπό να εξετάσει το 

ζήτηµα της περιβαλλοντικής διαχείρισης των σύγχρονων λιµενικών 

δραστηριοτήτων, καθώς και ο εντοπισµός των περιβαλλοντικών 

οχλήσεων από τη λειτουργία των λιµένων. 

 Από τη µελέτη της σχετικής βιβλιογραφίας, πέραν του 

εντοπισµού των προβληµάτων, αναζητήθηκε και το νοµοθετικό 

πλαίσιο που διέπει τη λειτουργία αυτή. Η διαπίστωση είναι ότι το 

υφιστάµενο θεσµικό πλαίσιο για την περιβαλλοντική προστασία 

των λιµένων είναι πολυδιάσταστο και αποσπασµατικό. Μια 

πληθώρα Συµβάσεων, Οδηγιών, ∆ιατάξεων, Κανονισµών, 

Νοµοθετικών Ρυθµίσεων, Αποφάσεων, Προεδρικών ∆ιαταγµάτων 

και Νόµων όπου πραγµατεύονται διαφορετικά ζητήµατα που 

αφορούν τη ρύπανση στο λιµενικό κλάδο, τις λιµενικές υπηρεσίες 

το λιµενικό προϊόν µε αποτέλεσµα να εµποδίζεται η 

αποτελεσµατική του εφαρµογή από τους λιµένες. Παρατηρούνται 

κενά, παραλείψεις και οργανωµένο σχέδιο αντιµετώπισης 

περιστατικών. 

 ∆ιαπιστώνεται αλληλεπίδραση του ∆ιεθνούς, Ευρωπαϊκού και 

Εθνικού θεσµικού πλαισίου για την προστασία του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος λιµένων. Αυτό συµβαίνει λόγω της ενσωµάτωσης 

των ∆ιεθνών Συµβάσεων στον Ευρωπαϊκό λιµενικό χώρο και 

κατόπιν αυτών και των Ευρωπαϊκών Οδηγιών στον Εθνικό. 

 Το υπάρχον θεσµικό πλαίσιο διακατέχεται από καινοτόµα 

στοιχεία, όπως η ολιστική προσέγγιση της περιβαλλοντικής 
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ρύπανσης των λιµένων, αλλά και το ζήτηµα της προστασίας του 

περιβάλλοντος των λιµένων, αλλά και το ζήτηµα της προστασίας 

του περιβάλλοντος των λιµένων, ως σύνολο το οποίο απαιτεί 

συστηµατικές ενέργειες και εφαρµογή συγκεκριµένων και 

ολοκληρωµένων πολιτικών για την προστασία και την βιωσιµότητα 

των λιµένων. Οι δραστηριότητες ανάπτυξης και λειτουργίας 

δηµιουργούν περιβαλλοντικά προβλήµατα, το νοµοθετικό πλαίσιο 

για την προστασία του περιβάλλοντος αυστηροποιείται διαρκώς. 

Οι προσπάθειες των λιµένων να ανταποκριθούν στις νέες 

νοµοθετικές αιτήσεις αλλά και οι επιµέρους απόπειρες εφαρµογών 

νέων πρακτικών διαχείρισης περιβάλλοντος γίνονται συνεχώς. Η 

περιβαλλοντική προσπάθεια της Ευρωπαϊκής Ένωσης για τους 

λιµένες οδηγεί στο συµπέρασµα ότι η εφαρµογή Συστηµάτων 

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης βοηθά στη βελτίωση των 

περιβαλλοντικών επιδόσεων. Η ίδρυση του ESPO τα ερευνητικά 

προγράµµατα, η ανάπτυξη και εφαρµογή ειδικών διοικητικών 

εργαλείων αποτελούν θετική περιβαλλοντική προσπάθεια και 

ταυτόχρονα ευκαιρία για τους ελληνικούς λιµένες στην κατεύθυνση 

της προστασίας του περιβάλλοντος από τη δράση ∆ιεθνών – 

Ευρωπαϊκών και Εθνικών Φορέως υλοποίησης Ολοκληρωµένης 

Περιβαλλοντικής Λιµενικής Πολιτικής. 

 Στις όποιες προσπάθειες υπάρχουν και δυσκολίες καθώς 

ευρωπαϊκοί και εθνικοί λιµένες αντιµετωπίζουν το πρόβληµα του 

κόστους της περιβαλλοντικής διαχείρισης, την έλλειψη 

πληροφόρησης, τη συστηµατική και ολοκληρωµένη κρατική 

εποπτεία, αλλά να προστεθεί και το γεγονός ότι σε αρκετούς 

λιµένες η µέριµνα για την προστασία του περιβάλλοντος δεν 

περιλαµβάνεται µεταξύ των προτεραιοτήτων της εκάστοτε 

διοίκησης. 
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 Προκύπτει λοιπόν, ότι οι λιµένες δέχονται πιέσεις από το 

εξωτερικό περιβάλλον για τη βελτίωση των περιβαλλοντικών τους 

επιδόσεων. Κύριος παράγοντας πίεσης είναι η νοµοθεσία για την 

προστασία του περιβάλλοντος, ενώ οι πιέσεις των τοπικών 

κοινωνιών είναι λιγότερο σηµαντική. Η τήρηση των σχετικών 

νόµων αποτελεί καθοριστικό παράγοντα για τη χάραξη της 

περιβαλλοντικής πολιτικής των λιµένων. Οι ελληνικοί λιµένες έχουν 

κατανοήσει την ανάγκη την εφαρµογή των ευρωπαϊκών και 

εθνικών διατάξεων καθώς είναι σηµαντικές στην προστασία του 

περιβάλλοντος από τις κάθε είδους οικονοµικές και λιµενικές 

δραστηριότητες. 

 Υπάρχει ένα µεγάλο έλλειµµα και µια ανακολουθία µεταξύ της 

εφαρµογής της περιβαλλοντικής νοµοθεσίας από τις λιµενικές 

διοικήσεις και την ολοκληρωµένη αντίληψη ότι η βελτίωση των 

περιβαλλοντικών επιδόσεων αποφέρει οφέλη για το λιµένα. 

 Αν και οι λιµένες αναγνωρίζουν ότι η προσφορά φιλικών 

περιβαλλοντικά υπηρεσιών αποτελεί σηµαντικό πλεονέκτηµα στην 

παγκόσµια και ευρωπαϊκή ανταγωνιστική αγορά, οι Ελληνικοί 

λιµένες δε συνειδητοποιούν και δεν αποβλέπουν ουσιαστικά σε 

οφέλη όπως η βελτίωση των συνθηκών ανταγωνισµού, η βελτίωση 

της οργάνωσης και του προγραµµατισµού του οργανισµού και τη 

µείωση του λειτουργικού κόστους αλλά και στην αποφυγή 

προστίµων για περιβαλλοντικές παραβάσεις. 

 Τα αυξηµένα κόστη προβληµατίζουν τις λιµενικές διοικήσεις. Η 

διαχείριση περιβάλλοντος από τις δραστηριότητες του λιµένα 

δηµιουργεί αυξηµένα κόστη για την εγκατάσταση συγκεκριµένες 

τεχνολογίας, εκπαίδευσης προσωπικού κ.α. Το ζήτηµα της 

ύπαρξης εξειδικευµένου και επαρκούς προσωπικού κοστίζει πολύ. 

Οι ελληνικοί λιµένες λόγω του ότι είναι κρατικά, αδυνατούν να 
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εξασφαλίσουν τα απαραίτητα κονδύλια για τη χρησιµοποίηση 

φιλικών προς το περιβάλλον τρόπων λειτουργίας. Επιπλέον οι 

Κρατικές αρχές δεν εξασφαλίζουν ολοκληρωµένη καθοδήγηση 

στην εφαρµογή διαδικασιών περιβαλλοντικής πολιτικής. Ο 

εποπτικός  τους ρόλος είναι αποσπασµατικός και ελλιπής κυρίως 

λόγω της έλλειψης πληροφόρησης, την απουσία πρωτοβουλιών 

βελτίωσης του περιβάλλοντος πιθανόν εξαιτίας της έλλειψης 

κατηρτισµένης διοίκησης. 

 Η πορεία εφαρµογής των ΣΠ∆ από τους ελληνικούς λιµένες 

παρά την φιλότιµη προσπάθεια που καταβάλλεται, η πλειοψηφία 

προσκρούει στην ελλειµµατική διοίκηση και δεν πληρούν τις 

απαιτήσεις για την εφαρµογή ενός πρότυπου και ολοκληρωµένου 

ΣΠ.∆. 

 

8.2 Προτάσεις για την ορθή περιβαλλοντική λειτουργία των 

λιµένων 

 Οι ελληνικοί λιµένες οφείλουν να κάνουν ένα µεγάλο άλµα προς 

τα εµπρός. Η ανάπτυξη και η λειτουργία τους στα πλαίσια του 

περιβάλλοντος είναι το µέγα ζητούµενο καθώς µπορεί να αποφέρει 

σηµαντικά οφέλη. Τα οποία προσκόµµατα και δυσκολίες του 

λιµενικού τοµέα για την εφαρµογή ολοκληρωµένης 

περιβαλλοντικής διαχείρισης θα πρέπει να ξεπεραστούν στη βάση 

της συντονισµένης προσπάθειες και συνεργασίας Κρατικών 

Αρχών και λιµενικών διοικήσεων. 

 Η προστασία του περιβάλλοντος από τις λιµενικές 

δραστηριότητες µπορεί να επιτευχθεί µέσα από την δηµιουργία και 

εφαρµογή ενός αυστηρού κανονιστικού πλαισίου. Οι αρµόδιοι 

κρατικοί φορείς όπως το προσφάτων ανασυσταθέν Υπουργείο 

Εµπορικής Ναυτιλίας, οι τοπικοί φορείς και οι λιµενικές αρχές 
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οφείλουν να αλλάξουν κατ’ αρχήν νοοτροπία, στη συνέχεια να 

κατανοήσουν τις νέες ανάγκες και προοπτικές του λιµενικού τοµέα, 

η παροχή αυξηµένων κινήτρων στήριξης, καθοδήγησης, η παροχή 

δυνατοτήτων ανάπτυξης πρωτοβουλιών και η ανάληψη από 

κοινού δράσεων. 

 Το υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας θα πρέπει να εξασφαλίσει 

και να πράξει: 

1. Ολοκληρωµένη καθοδήγηση στις λιµενικές διοικήσεις, 

προκειµένου να εφαρµόσουν τη σχετική περιβαλλοντική νοµοθεσία 

2. Παροχή επαρκών οικονοµικών πόρων για την εφαρµογή 

µέτρων και διαδικασιών προστασίας βελτίωσης και 

αποκατάστασης του λιµενικού περιβάλλοντος. Οι νέες τεχνολογίες, 

το εξειδικευµένο προσωπικό, τα µέσα προστασίας απαιτούν 

σηµαντικά κόστη γι’ αυτό ενδεχοµένως να προβλεφθεί η εφαρµογή 

µέσω Σ∆ΙΤ 

3. Εκπόνηση ενός νέου οικονοµικού µοντέλου πρόβλεψης του 

ευρύτερου οικονοµικού και κοινωνικού κόστους 

4. Οργάνωση επιµορφωτικών σεµιναρίων για την κατάρτιση του 

προσωπικού των λιµένων σε θέµατα προστασίας περιβάλλοντος. 

5. Επιλογή προσωπικού µε βάση τη γνώση και την εξειδίκευση 

στα θέµατα διαχείρισης θαλάσσιας ρύπανσης µε συνεχή 

εκπαίδευση του προσωπικού. 

6. Εκπόνηση σχεδίων έκτακτης ανάγκης αντιµετώπισης 

περιστατικών θαλάσσιας ρύπανσης µε συνεχή εκπαίδευση του 

προσωπικού 

7. Εκπόνηση σχεδίων ασφαλείας των ελληνικών λιµένων µε 

εκσυγχρονισµένα συστήµατα ασφαλείας. 

8. Εκπόνηση σχεδίων παραλαβής και διαχείρισης όλων των 

κατηγοριών αποβλήτων. 
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9. Εκπόνηση µελετών περιβαλλοντικών επιπτώσεων 

10. Εκπόνηση µελετών για έργα υποδοµής του λιµένα, µε 

υποδοµές περιβάλλοντος. 

11. Εφαρµογή συνεχών περιβαλλοντικών επιθεωρήσεων στη 

θάλασσα και χερσαία ζώνη του λιµένα για τήρηση PERS. 

12. Λειτουργία του λιµένα µε βάση την αρχή της βιώσιµης 

ανάπτυξης, της εταιρικής και κοινωνικής ευθύνης. Βασική 

προτεραιότητα των λιµενικών διοικήσεων θα πρέπει να είναι η 

ευαισθητοποίηση του προσωπικού σε θέµατα προστασίας και 

συνεχούς βελτίωσης του περιβάλλοντος. 

 Η αειφόρος ανάπτυξη των λιµένων περνά µέσα από την 

ευελιξία της διοίκησης και της διοικητικής πολιτικής αλλά και µέσα 

από την περιβαλλοντική προστασία που βελτιώνει τις λιµενικές 

επιδόσεις και ανταγωνιστικότητα. 
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