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Περίληψη 
 

 

           Στις µέρες µας ακούµε να γίνεται λόγος για ολοένα και περισσότερες φυσικές 

και τεχνολογικές καταστροφές. Στην πραγµατικότητα, οι καταστροφές είναι 

φαινόµενα τα οποία επηρεάζουν αρνητικά τον άνθρωπο οπότε λαµβάνουν χώρα εκέι 

που υπάρχει και ανθρώπινη παρουσία. 

           Με την παρούσα µελέτη γίνεται προσπάθεια να εξετάσουµε ένα ναυτικό 

ατύχηµα δεξαµενόπλοιου, απο το οποίο µπορεί να έχουµε διαρροή πετρελαίου, από τη 

σκοπιά της διαχείρησης των φυσικών και τεχνολογικών καταστροφών. Θα 

αναλύσουµε πως και ποιος διαχειρίζεται αυτή την κρίση και θα δωθεί έµφαση στον 

τοµέα του περιβάλλοντος και της θαλάσσιας ρύπανσης. 

            Σκοπός της εργασίας είναι να διαπιστώσουµε ποιό είναι και αν λειτουργεί 

σωστά το µοντέλο διαχείρισης της διαρροής πετρελαίου που ακολουθείται σε εθνικό 

και διεθνές επίπεδο. 

            Αρχικά στο πρώτο κεφάλαιο θα αναφερθούµε στο τι είδους πλοίο είναι το 

δεξαµενόπλοιο, τι ειναι η καταστροφή, ο κίνδυνος, η απειλή-επικινδυνότητα, η 

τρωτότητα, η έθεση και το τεχνολογικό ατύχηµα µεγάλης έκτασης. Επίσης θα 

εξετάσουµε κατά πόσον ένα ναυτικό ατύχηµα είναι καταστροφή και τι είδους. 

            Ακολούθως, στο δεύτερο κεφάλαιο θα εξηγησουµε τί είναι το ναυτικό 

ατύχηµα, ποιές είναι οι βασικές κατηγορίες ναυτικών ατυχηµάτων, τους παράγοντες 

πρόκλησής τους και πως συνδέονται µε τον κίνδυνο, την επικινδυνότητα, την έθεση 

και την τρωτότητα. 

 Στη συνέχεια στο τρίτο κεφάλαιο θα αναλύσουµε τους κινδύνους, δηλαδή τις 

δυσµενείς επιπτώσεις της διαρροής πετρελαίου απο το ναυτικό ατύχηµα του 

δεξαµενόπλοιου. Φυσικά θα δωθεί έµφαση στο περιβάλλον. 

 Στο τέταρτο κεφάλαιο θα αναλύσουµε τις φάσεις της διαχείρισης ενός 

κινδύνου,τους εµπλεκόµενους φορείς και οργανισµούς, καθώς και  το θεσµικό πλαίσιο 

πλαισιώνει τη διαχείριση. 

 Τέλος στο πέµπτο κεφάλαιο θα αναλύσουµε τα εργαλεία της διαχείρισης της 

ατυχηµατικής πετρελαϊκής ρύπανσης από δεξαµενόπλοιο. Τα εργαλεία αυτά είναι 

νοµοθεσίες, κανονισµοί και κυρώσεις σε εθνική και διεθνές επίπεδο. 
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Abstract 

 

 Nowadays we hear about more and more natural and technological disasters. In 

fact, disasters are events which are adversely affecting human case occur where there 

is human presence. 

           This study attempts to examine, from the perspective of natural and 

technological disaster management, an oil-tanker accident from which oil leaking may 

occur. Who and how manages this crisis while trying to prevent a natural disaster, in 

national and global level.  

 In the first chapter we will examine what exactly a tanker is, and terms like 

disaster, risk, hazard, vulnerability, exposure and big technological accident will be 

analyzed. We will also examine whether a maritime accident is a disaster and if so 

what kind. The second chapter will focus on the categories of marinetime accidents, 

why the occur and how they are connected to the terms mentioned above.  

 Further on, risks, meaning the negative effects of oil-tanker spills will be 

studied, given emphasis on the impact on the environment while in the next part the 

stages of risk management in terms of involving authorities and organizations as well 

as the surrounding institutional framework will be investigated.  

 Instruments like laws, regulations and penalties in national and global level are 

widely used for handling accidental oil spills, and will be looked into in the final 

chapter. 
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Εισαγωγή 

 

Μετά τη λήξη του Β’ Παγκοσµίου Πολέµου ξεκίνησε να γίνεται αισθητή η 

αναγκαιότητα λήψης µέτρων για τη θαλάσσια ρύπανση. Αρχικά υπήρξαν 

περιστασιακές παρεµβάσεις όµως στη συνέχεια λήφθηκαν συστηµατικά µέτρα και 

πολιτικές σε εθνικό και διεθνές επίπεδο που απευθύνονται όχι µόνο σε φυσικά αλλά 

και νοµικά πρόσωπα (κράτη, επιχειρήσεις, πολίτες, κλπ) εµπλεκόµενα στη διαχείριση 

και την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος.  

Η πλειοψηφία των νοµοθεσιών σε εθνικό, διεθνές και Κοινοτικό (Ευρωπαϊκή 

Ένωση) επίπεδο, εστιάζει στη ναυτιλιακή δραστηριότητα και τα ναυτικά ατυχήµατα 

δεξαµενόπλοιων τα οποία θεωρεί υπεύθυνα για τη θαλάσσια ρύπανση. Η άποψη αυτή 

είναι λανθασµένη καθώς σύµφωνα µε έρευνες η ρύπανση της θάλασσας προέρχεται 

κυρίως από άλλες πηγές. Πιο συγκεκριµένα µόλις το 12% της θαλάσσιας ρύπανσης 

ωφείλεται στη ναυτιλία (λειτουργική και ατυχηµατική ρύπανση). 

Στην πραγµατικότητα ο όρος ρύπανση δεν είναι ο κατάλληλος για να 

περιγράψει την εκκροή πετρελαίου στη θάλασσα, διότι η ρύπανση είναι συσσωρευτική 

διαδικασία και δεν συµβαίνει µονοµιάς. Αντιθέτως, ο καταλληλότερος όρος είναι η 

«υποβάθµιση». Παρόλα αυτά θα κάνουµε την παραδοχή να χρησιµοποιούµε τον όρο 

ρύπανση στην συγκεκριµένη εργασία. 

Με την πάροδο των χρόνων τα ναυτικά ατυχήµατα παύουν να είναι ο 

«αποδιοποµπαίοι τράγοι» για τη ρύπανση της θάλασσας και ακολουθείται µια 

προσέγγιση πιο αµερόληπτη. Η στροφή αυτή φέρνει την καθιέρωση της αντικειµενικής 

ευθύνης και τη συνεχή αναπροσαρµογή προς πιο αυστηρές κυρώσεις. Ως αποτέλεσµα 

αυτού, οι υπεύθυνοι για τη ρύπανση αυξάνονται, εµφανίζονται νεες τεχνολογίες 

κατασκευής των πλοίων και άλλα. 

Στην Ελλάδα από το 1980 άρχισε να δίνεται ιδιαίτερη σηµασία στο θέµα της 

θαλάσσιας ρύπανσης από την επιστηµονική κοινότητα, καθώς είναι µια χώρα µε 

τεράστια συµφέροντα από το θαλάσσιο χώρο προερχόµενα απο την αλιεία, τον 

τουρισµός, θαλάσσιες µεταφορές, γεωπολιτικές στρατηγικές κλπ. (Βλάχος,2007). 

Η παρούσα εργασία φιλοδοξεί να εξετάσει το ζήτηµα από την σκοπιά της 

διαχείρισης του περιβαλλοντικού κινδύνου που συγκαταλέγεται στον τοµέα της 

διαχείρισης των φυσικών και τεχνολογικών καταστροφών. Θα προσπαθήσουµε να 
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αναλύσουµε πως διαχειριζόµαστε την κρίση σε ένα ναυτικό ατύχηµα δεξαµενόπλοιου 

από την πλευρά της διαρροής πετρελαίου και της θαλάσσιας ρύπανσης- υποβάθµισης. 
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Κ ο ν τ ο λ ο ύ ρ η  Χ ρ υ σ ο ύ λ α  

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 
	  

Διευκρινήσεις- Θεωρητικό υπόβαθρο 

Στο πρώτο κεφάλαιο θα αναφερθούµε  στο τι είδους 
πλοίο είναι το δεξαµενόπλοιο, τι ειναι η καταστροφή, ο 
κίνδυνος, η απειλή-επικινδυνότητα, η τρωτότητα, η 
έθεση και το τεχνολογικό ατύχηµα µεγάλης έκτασης. 
Επίσης θα εξετάσουµε κατά πόσον ένα ναυτικό ατύχηµα 
είναι καταστροφή και τι είδους. 
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1.Διευκρινήσεις- Θεωρητικό υπόβαθρο 

1.1 Ορολογία 

1.1.1 Δεξαµενόπλοια 

 Τα δεξαµενόπλοια ή τάνκερς είναι ένα τύπος πλοίου κατασκευασµένο έτσι 

ώστε να µεταφέρουν χύδην υγρά ή υγροποιηµένα φορτία και χωρίζονται στις 

παρακάτω υποκατηγορίες: 

 Τα πετρελαιοφόρα δεξαµενόπλοια (oil tankers) που µεταφέρουν υγρά φορτία 

πετρελαίου και επιστρέφουν απο το ταξίδι υπο έρµα (κενά). 

 Τα υγραεροφόρα πλοία που είναι εξειδικευµένα να µεταφέρουν υγροποιηµένα 

αέρια πετρελαίου και φυσικών αερίων απο τις χώρες παραγωγής προς τις χώρες 

κατανάλωσης. 

 Πλοία µεταφοράς χηµικών προϊόντων που είναι επίσης εξειδικευµένα πλοία 

µε πολύπλοκες εγκαταστάσεις καθώς µεταφέρουν επικίνδυνα χηµικά φορτία 

(Λυκούδης,2003,47). 

 Το πρώτο δεξαµενόπλοιο µε ατµοµηχανή δηµιουργήθηκε το 1886 

(Χαρλαύτη,2005,263) λίγο µετά την είσοδο στην εποχή του πετρελαίου. Το 60% της 

ανόδου του διεθνούς θαλάσσιου εµπορίου µετά τη λήξη του Β΄Παγκοσµίου Πολέµου 

οφείλεται στο δεκαπλασιασµό των µεταφορών του πετρελαίου και των πετρελαιοειδών 

προϊόντων (Χαρλαύτη,2005,305), έτσι δηµιουργείται µεγαλύτερη ζήτηση για 

κατασκευή δεξαµενόπλοιων. 

          Ωστόσο, η συνεχώς αυξανόµενη ζήτηση για µεταφορά πετρελαίου είχε ως  

επακόλουθο την συνεχή µεγέθυνση των δεξαµενόπλοιων. Αξίζει να σηµειωθεί οτι οι 

πρωτοπόροι στην µεγέθυνση των δεξαµενόπλοιων υπήρξαν δύο Έλληνες εφοπλιστές, 

ο Αριστοτέλης Ωνάσης και ο Σταύρος Νιάρχος, µε το δεξαµενόπλοιο ‘Τίνα Ωνάση’ 

(45.000 τ.ν.β.) να είναι το µεγαλύτερο στον κόσµο στα µέσα της δεκαετίας του 1950. 

Ενώ στα µέσα της δεκαετίας του 1970 το µεγαλύτερο δεξαµενόπλοιο ήταν 500.000 

τ.ν.β. (Χαρλαύτη,2005,306). Στην συγκεκριµένη µελέτη θα µας απασχολήσει ο πρώτος 

τύπος δεξαµενόπλοιων που αφορά στη µεταφορά πετρελαίου. 

 

1.1.2 Καταστροφή (Disaster)  

 Το να ορίσουµε τι είναι καταστροφή είναι ένα περίπλοκο ζήτηµα.Υπάρχει 

πληθώρα απόψεων από επιστήµονες διαφόρων κλάδων παγκοσµίως. Ως εκτούτου, 
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τόσο ο ορισµός της  καταστροφής όσο και οι επόµενοι ορισµοί που θα δώσουµε είναι 

πολυδιάστατοι και εξαρτώνται κάθε φορά από την περίπτωση του πληττόµενου 

υποκειµένου και την οπτική γωνία θεώρησης (επιστηµονική, πολιτική κλπ). 

 Ο όρος «disaster» έχει τις ρίζες του στη γαλλική λέξη «desastre» η οποία 

προκύπτει από τη λέξη «des» που σηµαίνει κακό και τη λέξη «aster» που σηµαίνει 

αστέρι. Έτσι ο όρος που κυριολεκτικά σηµαίνει «κακό αστέρι», αναφέρεται σε ένα 

κακό γεγονός. Ο ορισµός «disaster» µπορεί να οριστεί ώς µιά σοβαρή διαταραχή στη 

λειτουργία της κοινότητας ή της κοινωνίας η οποία προκαλεί µεγάλες υλικές, 

κοινωνικές, οικονοµικές ή περιβαλλοντικές απώλειες και υπερβαίνει την ικανότητα της 

κοινωνίας που πλήττεται να την αντιµετωπίσει µε τους δικούς της πόρους (Ο.Η.Ε 

ISDR,2003, Τόµος 2, σελ.2) 

 Σύµφωνα µε τον κ.Καψιµάλη, “καταστροφή είναι µια ιδιαίτερα δύσκολη 

κατάσταση, στην οποία οι φυσιολογικές διεργασίες της ζωής ή των οικοσυστηµάτων 

δυσλειτουργούν και  απαιτούνται µεγάλες και άµεσες επεµβάσεις για να σωθούν και να 

διατηρηθούν οι ανθρώπινες ζωές και/ή το περιβάλλον”(Καψιµάλης 2010) 

 Καταστροφή είναι κάθε ταχείας ή βραδείας εξέλιξης φυσικό φαινόµενο ή 

τεχνολογικό συµβάν στο χερσαίο, θαλάσσιο και εναέριο χώρο, το οποίο προκαλεί 

εκτεταµένες δυσµενείς επιπτώσεις στον άνθρωπο, καθώς και στο ανθρωπογενές ή 

φυσικό περιβάλλον” (ΓΓΠΠ).  

 
 Η καταστροφή είναι το αποτέλεσµα από τον συνδιασµό της επικινδυνότητας, 

της τρωτότητας και των ανεπαρκών µέτρων για τη µείωση του κινδύνου.  

 Μία καταστροφή συµβαίνει όταν ένας κίνδυνος έχει επιπτώσεις σε έναν 

ευάλωτο-τρωτό πληθυσµό και προκαλεί ζηµιές, απώλειες και αναστάτωση. Ένας 

σεισµός σε µια ακατοίκητη έρηµο δεν µπορεί να θεωρηθεί µια καταστροφή διότι δεν 

επηρεάζει τους ανθρώπους, τις περιουσίες τους και τις δραστηριότητές τους. 

Εποµένως η καταστροφή συµβαίνει µόνο όταν συνδιαστεί η ο κίνδυνος µε την 

τρωτότητα. Ωστόσο όσο µεγαλώνει η ικανότητα του περιβαλλοντος, της κοινωνίας ή 
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ατοµική για να αντιµετωπιστεί µια καταστροφή, τόσο µειώνονται οι επιπτώσεις του 

κινδύνου (Balaka Dey και R.B Singh,2006,σ.3). 

 O Gary Kreps ορίζει την καταστροφή ως ένα γεγονός κατά το οποίο οι 

κοινωνίες ή οι µεγάλες υποενότητές τους υφίστανται φυσικές - υλικές φθορές και 

απώλειες και/ή διατάραξη των λειτουργιών ρουτίνας τους. Πρέπει να σηµειώσουµε ότι 

συµπεριλαµβάνονται και µή φυσικές-υλικές επιπτώσεις, ενώ όσων αφορά στην 

διατάραξη των λειτουργιών ρουτίνας συµπεριλαµβάνονται περιπτώσεις ξαφνικής 

οικονοµικής ή κοινωνικής κατάρρευσης, στάσεις, απεργίες σε ένα µέρος και ούτω 

καθεξής (Kreps,1989,346). 

 

Ταξινόµηση θεωρητικών προσεγγίσεων για την καταστροφή 

 Κατά τον Gilbert, οι διάφορες θεωρητικές προσεγγίσεις για την καταστροφή 

µπορούν να ταξινοµηθούν σύµφωνα µε τρία κύρια χαρακτηριστικά υποδείγµατα: 

1. Το πρώτο υπόδειγµα είναι η καταστροφή ως επανάληψη του πολέµου όπου 

µια εξωτερική πηγή προκαλεί την καταστροφή και οι ανθρώπινες κοινωνίες 

αντιδρούν στην επίθεση της εξωτερικής πηγής-εχθρού (καταστροφή εκ των 

έξω).  

2. Το  δεύτερο υπόδειγµα παρουσιάζει την καταστροφή ως έκφραση της 

κοινωνικής τρωτότητας. Εδώ η καταστροφή προέρχεται από τις δοµές της 

κοινωνίας και τις διαδικασίες της (καταστροφή εκ των έσω).  

3. Η τρίτη είναι η καταστροφή ως είσοδος σε µια κατάσταση αβεβαιότητας. 

Στην τρίτη περίπτωση η καταστροφή συνδέεται µε το πως αντιλαµβάνεται 

κανείς µια πραγµατική ή υποτιθέµενη καταστροφή έπειτα από µια 

διατάραξη των ψυχικών πλαισίων που χρησιµοποιεί για να αντιλαµβάνεται 

την πραγµατικότητα (Gilbert,1998,11). 

 Το υπόδειγµα του πολεµικού µοντέλου καταστροφής πρωτοεµφανίστηκε στις 

ΗΠΑ κατά την περίοδο όξυνσης του Ψυχρού Πολέµου και εν µέρει υιοθετείται ως 

σήµερα λογω της απλότητάς του. Παρόλα αυτά δέχθηκε κριτική και έγινε θέµα 

διαλόγου µεταξύ Αµερικανών ακαδηµαϊκών αλλά και Ευρωπαίων ερευνητών. Το 1970 

ο Quarantelli εισήγαγε την έννοια της συναινετικής κρίσης δηµιουργώντας έτσι ένα 

νέο ρεύµα όπου οι Αµερικάνοι ερευνητές αναγνώρησαν ότι το κέντρο αναφοράς των 

καταστροφών πρέπει να έιναι η κοινωνική οµάδα που προσβάλλεται και όχι ο 

εξωτερικός παράγοντας-εχθρός.  
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 Οι πιο αντιπροσωπευτικοί συγγραφείς αυτού του υποδείγµατος (πολεµικού) 

ήταν οι Kates και Burton οι οποίοι θεωρούσαν τις  φυσικές καταστροφές επιβλαβή για 

τον άνθρωπο στοιχεία του περιβάλλοντος που προκαλούνται από εξωγενείς δυνάµεις 

σε σχέση µε αυτόν. Έτσι οι πολιτικές και οι έρευνες διαχείρησης των καταστροφών 

ακολούθησαν αυτόν τον περιβαλλοντικό ντετερµινισµό και στράφηκαν περισσότερο 

σε φυσικο-τεχνολογικές παρά κοινωνικές αναλύσεις, λύσεις και ρυθµίσεις. 

 Στο δεύτερο υπόδειγµα η απειλή παύει να είναι εξωτερική αλλά εκ των έσω, 

είναι απόρροια της διατάραξης των ανθρώπινων και κοινωνικών σχέσεων. Ο Hewitt 

είναι ο κύριος εκπρόσωπος αυτού του παραδείγµατος ακολούθησε µια 

στρουκτουραλιστική προσέγγιση που υποστηρίζει οτι η ατοµική δράση υφίσταται 

περιορισµούς από πιο ισχυρές δοµές και θεσµούς της κοινωνίας. Περιέγραψε τις 

φυσικές καταστροφές ως µέρος µιας συνεχόµενης σχέσης ανάµεσα στην κοινωνία και 

τη φύση και όχι ως ανεξάρτητα και ακραία γεγονότα έξω από τη διαδικασία της 

ανάπτυξης. 

 Το τρίτο υπόδειγµα  περιγράφει την καταστροφή ως διαταραχή οφειλόµενη σε 

επικοινωνιακά προβλήµατα στο εσωτερικό της κοινότητας όπου υπάρχει δυσκολία 

απόκτησης και διάδοσης πληροφοριών. Η κριτική που δέχεται αφορά την 

υπερβάλλουσα βαρύτητα που δίδεται στο σύστηµα σηµασιών παραγκωνίζοντας 

άλλους παράγοντες όπως ανθρώπινες και υλικές απώλειες. Το υπόδειγµα αυτό έχει 

τρία βασικά σηµεία:  

1. Στενή σχέση µεταξύ καταστροφής και αβεβαιότητας που δηµιουργείται 

όταν κάποιος κίνδυνος πραγµατικός ή όχι δεν µπορεί να εκτιµηθεί από τα 

αίτια και τα αποτελέσµατά του. 

2. Η αβεβαιότητα αυξάνει καθώς ανατρέπεται το σύστηµα σηµασιών της 

σύγχρονης κοινωνίας 

3. Για µια κοινότητα η καταστροφή σηµαίνει απώλεια θέσεων και 

πεποιθήσεων της κοινής λογικής και αδυναµία κατανόησης της 

πραγµατικότητας µέσω των καθιερωµένων πλαισίων αντίληψης. 

 Εκτός από τον Gilbert, ο Pelanda προσπάθησε να ερµηνεύσει την καταστροφή 

σύµφωνα µε τρείς κατηγορίες. Καταστροφή ως : 

1. αποτέλεσµα αρνητικών κοινωνικών και περιβαλλοντικών επιπτώσεων 

2. κατάσταση συλλογικής πίεσης σε µια κοινότητα 
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3. αναντιστοιχία ανάµεσα στην ικανότητα αντιµετώπισης των 

καταστρεπτικών δυνάµεων και τις αρνητικές τους επιπτώσεις 

(Σαπουντζάκη,2007,16-22). 

 

Κριτήρια χαρακτηρισµού για την καταστροφή 

 Τα κριτήρια σύµφωνα µε τα οποία µέχρι τώρα χαρακτηρίζεται ένα γεγονός ώς 

καταστροφή είναι ποσοτικά , επιχειρησιακά, λειτουργικά καθώς και συνδυασµένες 

προσεγγίσεις πιο ολοκληρωµένες οι οποίες δίνουν έµφαση στις ανθρώπινες-κοινωνικές 

διαστάσεις των επιπτώσεων της καταστροφής . 

 
Διάγραµµα 1: Τα επίπεδα έκτακτης ανάγκης και οι κινητοποιήσεις 

 
Πηγή: Προσωπική επεξεργασία δεδοµένων από Δελλαδέτσιµας,2009,42 

 Τα ποσοτικά κριτήρια (θύµατα, τραυµατισµοί, φυσικές και οικονοµικές 

απώλειες) αν και είναι σηµαντικός δείκτης µιας καταστροφής δεν είναι επαρκή διότι 

δεν είναι ικανά να παρουσιάσουν την πραγµατικότητα και τη δραµατικότητα των 

προβληµάτων. Αυτό προκύπτει από την αδυναµία να απογραφεί κατά πόσο τα 

ποσοτικά στοιχεία είναι άµεσο ή έµµεσο αποτέλεσµα της καταστροφής. Ακόµη, σε 

περιπτώσεις που η καταστροφή επιφέρει λίγες ανθρώπινες απώλειες και επηρεάζουν 
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την τοπική οικονοµία, οι κυβερνητικοί φορείς δεν δίνουν την απαιτούµενη προσοχή. Γι 

αυτό το λόγο αρκετοί διεθνείς φορείς χρησιµοποιούν πιο ειδικευµένα κριτήρια για τον 

ορισµό της καταστροφής ανάλογα µε το αν το συµβάν έλαβε χώρα ακαριαία και είχε 

άµεσες επιπτώσεις (πχ.σεισµός) ή αν ήταν µακροχρόνιας εκδήλωσης (πχ.ξηρασία). 

 Όσων αφορά στα επιχειρησιακά κριτήρια, χρησιµοποιούνται για να 

προσδιορίσουν την καταστροφή και την κλιµάκωσή της ανάλογα µε τις κινητοποιήσεις 

σε τέσσερα επίπεδα έκτακτης κατάστασης. Στο διάγραµµα 1, παρουσιάζονται τα 

επίπεδα ιεραρχικά µε το πιο κρίσιµο στην κορυφή της πυραµίδας.  

 Τα λειτουργικά κριτήρια έχουν να κάνουν για παράδειγµα µε το πότε θα 

µπορούσε µια πληγείσα περιοχή να ζητήσει βοήθεια από µια µεγαλύτερη κοινότητα, 

περιφέρεια, την κυβέρνηση ή διεθνή βοήθεια. (Δελλαδέτσιµας,2009,40). 

 

Χωρο-χρονική διάσταση της καταστροφής 

 Οι καταστροφές ωστόσο έχουν τόσο χρονική όσο και χωρική διάσταση οι 

οποίες την περιγράφουν µε µεγαλύτερη λεπτοµέρεια όπως διαφαίνεται στον πίνακα 1. 

Η γεωγραφική διάσταση αφορά στο πού συνέβη η καταστροφή και κάτω απο ποιές 

τοπικές συνθήκες.  Από την άλλη πλευρά, η χρονική διάσταση περιγράφει πότε 

συνέβη η καταστροφή, τι ώρα, σε ποιά χρονική κλίµακα, µε τι διάρκεια, ποιά εποχή 

και σε τί φάση βρίσκεται αυτή τη στιγµή. 

 Σύµφωνα µε τον Kreps, οι κοινωνικοί επιστήµονες όρισαν τις εξής τέσσερις 

κύριες χωρο-χρονικές διαστάσεις των καταστροφών: 

1. Χρόνος προειδοποίησης 

Το χρονικό διάστηµα απο τη στιγµή της ταυτοποίησης του γεγονότος ως την 

εµφάνιση των επιπτώσεων. Ο χρόνος αυτός µπορεί να είναι πολύ σύντοµος ή πολύ 

µεγάλος. 

2. Μέγεθος επιπτώσεων 

Η σοβαρότητα της αποδιοργάνωσης  και των φυσικών βλαβών. 

3. Εµβέλεια επιπτώσεων 

Το µέγεθος και η έκταση του γεωγραφικού χώρου και της κοινωνίας που 

πλήττονται. 
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4. Διάρκεια επιπτώσεων 

Το διάστηµα απο την εµφάνιση των επιπτώσεων έως την παύση τους 

(Σαπουντζάκη,2007,21) 

Πίνακας 1: Η γεωγραφική και χρονική διάσταση των φυσικών καταστροφών  

 

Πηγή: Π.Δελλαδέτσιµας,Οι ασφαλείς πόλεις,Εξάντας,2009,σελ.47 
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Χρονική ανάλυση της καταστροφής 

 Η κάθε κατηγορία επιπτώσεων που αναλύσαµε παραπάνω συνδέεται µε 

διαφορετική φάση της χρονικής κλίµακας της καταστροφής. Η πρώτη απόπειρα που 

έγινε για την καταγραφή σταδίων µέχρι την αποκατάσταση µιας καταστροφής, ήταν 

απλή και αποτελούνταν απο τρείς µόνο φάσεις: 

 

στις οποίες αργότερα εισήχθη το στοιχείο των ανθρώπινων αποφάσεων και δράσεων. 

Από το 1960 εµπλουτισµένες από την κωδικοποίηση των αποτελεσµάτων σχετικών 

ερευνών, εκφράζονταν ώς: 

 

Από το 1970 και µετά δίνεται έµφαση στο επιχειρησιακό κοµµάτι οπότε οι φάσεις 

αναφέρονται ώς: 

 

Απόρροια αυτού ήταν ο σχεδιασµός έκτακτης ανάγκης (emergency plan) και πολιτικής 

προστασίας (civil protection) στις ΗΠΑ να χαραχθεί ώς εξής: 
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Διάγραµµα 2: Φάσεις εκδήλωσης των καταστροφικών επιπτώσεων 

Πηγή: Προσωπική επεξεργασία βασισµένη στο διάγραµµα του Keith Smith 1996. 

 Κατά την περίοδο έκτακτης ανάγκης αντιµετωπίζονται οι άµεσες επιπτώσεις της 

καταστροφής και κρατάει από µερικές µέρες ώς λίγες εβδοµάδες. 

 Ακολούθως, κατά την περίοδο της αποκατάστασης η οποία διαρκεί µερικούς 

µήνες, γίνονται οι επιδιορθώσεις και η επαναφορά λειτουργιών. 

 Στο πρώτο µέρος της φάσης ανακατασκευής και ανασυγκρότησης γίνεται η 

επαναφορά στην προκαταστροφική κατάσταση. 

 Ενώ στο δεύτερο σκέλος της πραγµατοποιούνται οι δραστηριότητες και τα έργα 

βελτίωσης καθώς και µακροπρόθεσµα αναπτυξιακά προγράµµατα.  

 Οι φάσεις αυτές αρκετές φορές επικαλύπτονται διότι οι διάφορες κοινωνικές 

οµάδες έχουν διαφορετική πρόσβαση σε πόρους και εξουσία, έτσι οι διάφορες 

κοινωνικές οµάδες ή γεωγραφικές περιοχές υφίστανται µε άλλο ρυθµό τις φάσεις 

αυτές (Δελλαδέτσιµας,2009,68). 

  

Καταστροφικές επιπτώσεις 

 Υπάρχουν τρείς µεγάλες κατηγορίες καταστροφικών επιπτώσεων που 

καλύπτουν όλους τους τύπους φυσικών απειλών, αυτές είναι οι: 
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1. Άµεσες επιπτώσεις: Είναι και οι πιό σηµαντικές επιπτώσεις διότι αφορούν και 

ανθρώπινες απώλειες. Εκτός αυτού συµπεριλαµβάνονται  και οι υλικές 

καταστροφές κτιρίων ή υποδοµών. Η κατηγορία αυτή έγγυται σε συστηµατικές 

καταγραφές και ποσοτικές αναλύσεις καθώς πρέπει να προσδιοριστούν οι ανάγκες 

και η παροχή άµεσης ή βραχυπρόθεσµης βοήθειας. Τις άµεσες επιπτώσεις 

αποτελούν ανθρώπινες απώλειες, τραυµατισµοί, καταστροφή - βλάβες ιδιοκτησιών 

ή πολιτιστικών, ιστορικών και αρχαιολογικών χώρων, καταστροφή-βλάβη-

αστοχίες µεταφορικών υποδοµών, γραµµών ζωής (ύδρευση, ενέργεια, 

επικοινωνίες), κοινωνικών υποδοµών και εκπαιδευτικών χώρων. Επιπρόσθετα, 

άµεσες επιπτώσεις είναι η καταστροφή-απώλεια επιχειρήσεων παραγωγικού 

κεφαλαίου και αγροτικής παραγωγής. Τέλος, άµεση καταστροφική επίπτωση 

αποτελεί και η καταβολή ασφαλίστρων και το κόστος παροχής ιατρικών 

υπηρεσιών και περίθαλψης. 

2. Έµµεσες: Είναι η προέκταση των άµεσων συνεπειών και έχουν να κάνουν µε τη 

διακοπή ή την αναστολή σηµαντικών σχέσεων που είναι αναγακαίες για την 

κανονική λειτουργία του χώρου ο οποίος πλήττεται. Επίσης, έµµεση επίπτωση 

είναι οι απώλειες εισοδηµάτων λόγω της αναστολής ή διακοπής παργωγικών και 

οικονοµικών δραστηριοτήτων. Οι έµµεσες επιπτώσεις δεν έχουν µελετηθεί όσο οι 

άµεσες και είναι πιο δύσκολο να προσδιοριστούν και να µετρηθούν. Έτσι πολλές 

φορές υποβαθµίζονται από τους φορείς διαχείρισης κρίσεων και άσκησης 

πολιτικης( Δελλαδέτσιµας,2009,53).  

3. Δευτερογενείς: Οι δευτερογενείς είναι βραχυπρόθεσµες και µακροπρόθεσµες 

επιπτώσεις που προκύπτουν κατά τη φάση αποκατάστασης και ανασυγκρότησης 

της καταστροφής (Δελλαδέτσιµας,2009,53). Οι επιπτώσεις αυτές πολλές φορές 

είναι ευεργετικές και συχνά δηµιουργούν συνθήκες καλύτερες απο πρίν. Η 

καταστροφή λειτούργησε ως «σεισµός-σωσµός» και δίνεται η ευκαιρία της εκ νέου 

δηµιουργίας σε πιο γερά, σύγχρονα και αειφορικά θεµέλια σε ότι δεν λειτουργούσε 

σωστά. Οι δευτερογενείς είναι και οι νέοι κίνδυνοι οι οποίοι µπορεί να προκύψουν 

πχ. ο κίνδυνος εµφάνισης επιδηµιών κλπ. 
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1.1.3 Επικινδυνότητα ή απειλή-αιτία πρόκλησης (Hazard)  

 Hazard είναι µια επικίνδυνη κατάσταση ή γεγονός που απειλεί ή ενδέχεται να 

προκαλέσει ζηµιά στη ζωή,την περιουσία ή το περιβάλλον. Η λέξη «hazard» έχει τις 

είζες της στη γαλλική λέξη «hasard» και στην αραβική «az-Zahr» που σηµαίνει 

«ευκαιρία» ή «τύχη».   

Διάγραµµα 3: Τύποι απειλών και τρόποι εκδήλωσης καταστροφών 

Πηγή: Π.Δελλαδέτσιµας,Οι ασφαλείς πόλεις,Εξάντας,2009,σελ.46 

 Η επικινδυνότητα-hazard µπορεί να διαχωριστεί σε δύο µεγάλες κατηγορίες, 

τις φυσικές και τις ανθρωπογενείς (Balaka Dey και R.B Singh,2006,σ.3). Στο 

διάγραµµα 3 µπορούµε να δούµε τους τύπους των απειλών και πως αυτές µπορούν σε 

συνδιασµό µε την τρωτότητα να προκαλέσουν διάφορες καταστροφές. Η κάθε µία από 



	   22	  

αυτές τις δύο µεγάλες κατηγορίες απειλών (φυσικές και ανθρωπογενείς) έχει χωριστεί 

σε δύο µικρότερες, τις µονο-αιτιακές και τις πολυαιτιακές απειλές. 

 Επίσης, ορίζεται ως πιθανότητα πρόκλησης βλάβης απο κάποιον παράγοντα ο 

οποίος προκαλεί τραυµατισµό, ασθένεια, οικονοµική απώλεια ή περιβαλλοντική 

καταστροφή (Miller,1999,239).  

 O K.Smith παρουσιάζει την έννοια hazard ως µια φυσική διαδικασία (ή 

διαδικασία που περιλαµβάνει τον άνθρωπο) ή ένα συµβάν που είναι δυνατόν να 

δηµιουργήσει απώλεια. (K.Smith,1998,5).  

 Πιο απλά hazard-επικινδυνότητα είναι κάθε φυσικό ή ανθρωπογενές γεγονός ή 

διαδικασία που ενέχει µια πιθανότητα, µικρή ή µεγάλη, να προκαλέσει βλάβη ή 

καταστροφή. Αναφέρεται µόνο στην πιθανότητα να συµβεί κάτι και όχι στα 

αποτελέσµατά του (Λαζαρίδη&Κατσαφάδος). 

  

1.1.4 Κίνδυνος /διακινδύνευση (Risk)  

 Κίνδυνος είναι τα αναµενόµενα αρνητικά αποτελέσµατα που συνεπάγεται ένα 

γεγονός ή διαδικασία κάποιας επικινδυνότητας, όταν εκτεθεί σε αυτό κάτι που έχει αξία 

για τον άνθρωπο. (Παρουσίαση, Λαζαρίδη &Κατσαφάδος,Περιβαλλοντικοί κίνδυνοι 

και ασφάλεια). 

             Ο κίνδυνος, είναι η υλοποίηση της επικινδυνότητας και αφορά: 

 τους ανθρώπους – θάνατος, τραυµατισµός, ασθένεια, άγχος. 

 τα αγαθά – καταστροφή ή βλάβη περιουσίας, οικονοµική απώλεια. 

 το περιβάλλον – απώλεια χλωρίδας 

και πανίδας, ρύπανση, υποβάθµιση 

ποιότητας της ζωής (Smith,1998,6).

               

 Διάγραµµα 4: Κίνδυνος ώς συνάρτηση 
της επικινδυνότητας ,της τρωτότητας και 
της έκθεσης  

   

 

Κίνδυνος=Επικινδυνότητα*Τρωτότητα*Έκθεση 

Ο γενικός τύπος που χρησιµοποιείται σε στατιστικές αναλύσεις ή αναλύσεις 

επαγωγικής λογικής για ένα κίνδυνο είναι:  R = p x L  όπου  
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R είναι ο κίνδυνος,  

p είναι η πιθανότητα και   

L η απώλεια (Smith,1998,58). 

 
Διάγραµµα 5: Κίνδυνος ώς αποτέλεσµα απειλής και τρωτότητας 

 
 Πηγή:Προσωπική επεξεργασία από: Σαπουντζάκη,2007,196 
 Η διαφόρά κινδύνου και επικινδυνότητας µπορεί να γίνει εύκολα κατανοητή 

σύµφωνα µε το παράδειγµα του Okrent όπου δύο άνθρωποι διασχίζουν έναν ωκεανό, ο 

ένας µε µια βαρκούλα και ο άλλος µε ένα µεγάλο πλοίο. H επικινδυνότητα είναι ίδια 

για τους δύο ανθρώπους καθώς τα νερά είναι βαθιά και τα κύµα µεγάλα. Ο κίνδυνος 

(βυθιση και πνιγµός) όµως είναι µεγαλύτερος για εκείνον που διασχίζει τον ωκεανό µε 

τη βαρκούλα. Έτσι δικαιολογείται και το γεγονός οτι οι αναπτυσσόµενες χώρες είναι 

πιό ευάλωτες (τρωτότητα) και αντιµετωπίζουν µεγαλύτερο κίνδυνο σε σχέση µε τις 

αναπτυγµένες (Keith Smith,David N. Petley,2008,13). 

 

Διαχείριση του κινδύνου  

 Παρόλο που είναι αδύνατο να επιτευχθεί µηδενικός κίνδυνος φυσικά ή 

οικονοµικά, µπορούµε να µειώσουµε τους κινδύνους στους οποίους είµαστε 

εκτεθιµένοι στο ελάχιστο. Ωστόσο πρέπει να γίνεται ανάλυση του κινδύνου όπως 

διαφαίνεται στο διάγραµµα 6. 

 Αρχικά αναγνωρίζεται ο κίνδυνος και οι επιµέρους κίνδυνοι και στη συνέχεια 

ταξινοµούνται σε µια κλίµακα ανάλογα µε το µέγεθος της βλάβης που µπορούν να 

προκαλέσουν. Ακολούθως, αποφασίζονται οι λύσεις για την µείωση ή τον τερµατισµό 
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του κινδύνου. Τέλος γνωστοποιούνται οι επιµέρους κίνδυνοι στο κοινό και τους 

υπευθύνους. 

Διάγραµµα 6: Ανάλυση Κινδύνου 

Πηγή: Miller,1999,258 

 Δυστυχώς δεν υπάρχει αντικειµενική προσέγγιση στη διαχείριση κινδύνου 

αλλά αντιθέτως εµφανίζεται το υποκειµενικό στοιχείο. Επίσης η ποσοτική και η 

ποιοτική προσέγγιση της διαχείρισης είναι ορισµένες φορές πολωµένη από 

υποστηρικτές της συµπεριφορικής και της στρουκτουραλιστικής σχολής αντίστοιχα 

(Smith,1998,71). 

 Η αποτελεσµατικότητα της διαχείρισης κινδύνου εξαρτάται από µια ακολουθία 

ενεργειών των οποίων τα στάδια συχνά επικαλύπτονται. Είναι όµως σηµαντικό ότι 

λειτουργούν σαν ατέρµων βρόγχος, µια κλειστή κυκλική διαδικασία διότι ο κυριότερος 

στόχος της διαχείρισης του κινδύνου είναι να αποκτιέται γνώση από την εµπειρία και 

την ανατροφοδότηση των πληροφοριών.  

Τα στάδια αυτά είναι τα ακόλουθα: 

1. Σχεδιασµός πριν την καταστροφή (Pre-disaster planning) 

Καλύπτει ένα πλατύ εύρος ενεργειών όπως η κατασκευή αµυντικών τεχνικών έργων, 

σχεδιασµό χρήσεων γής και σχέδια εκκένωσης. 



	   25	  

2. Ετοιµότητα (Preparedness) 

Αυτό το στάδιο στο οποίο δίνεται ιδιαίτερη προσοχή τα τελευταία χρόνια, δείχνει την 

ετοιµότητα πριν και κατά την εκδήλωση του γεγονότος. 

3. Απόκριση (Response) 

Αφορά στα γεγονότα αµέσως πρίν και αµέσως αφού έχουν συµβεί και περιλαµβάνει 

την αντίδραση στις προειδοποιήσεις και στις δραστηριότητες έκτακτης βοήθειας. 

4. Ανάκτηση και ανοικοδόµηση (Recovery and reconstruction) 

Είναι οι πιό µακροπρόθεσµες ενέργειες οι οποίες αποσκοπούν στο να επαναφέρουν 

την οµαλότητα µετά από µιά ή περισσότερες σοβαρές καταστροφές ακόµα και σε 

φαινοµενικά καλά προετοιµασµένες για καταστοφή περιοχές. 

 
Διάγραµµα 7: Κύκλος καταστροφής – διαχείρισης κινδύνου  

 
 Για να είναι επιτυχηµένη η διαχείριση κινδύνου είναι απαραίτητο να έχει 

προηγηθεί εκπαίδευση και πληροφόρηση τόσο των θυµάτων όσο και των ατόµων που 

λαµβάνουν µέρος στην διαχείριση κινδύνου σε τοπικό και παγκόσµιο επίπεδο. 

 Όπως µπορούµε να διακρίνουµε και στο διάγραµµα 8, σε τοπικό επίπεδο η 

κοινωνία και οι τοπικοί αξιωµατούχοι πρέπει να κατανοήσουν τους περιορισµούς και 

τις δυνατότητες που υπάρχουν για την µείωση της επικινδυνότητας. Κάτι τέτοιο 

µπορεί να γίνει µέσω φυλλαδίων, χαρτών, βίντεο, σεµιναρίων και ασκήσεων. 
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Διάγραµµα 8: Διαδικασία διαχείρισης κινδύνου µε σκοπό τη µείωση των 
καταστροφών 

 
Πηγή: Προσωπική επεξεργασία βασισµένη στο διάγραµµα του Keith Smith,Environmental 

Hazards,1998,σελ 75. 

 Από την άλλη πλευρά σε παγκόσµιο επίπεδο, σχετικοί διεθνείς οργανισµοί και 

οι υπηρεσίες αρωγής  πρέπει να συνεργάζονται και να συγκεντρώνουν τους πόρους και 

την εµπειρία τους ώστε να είναι πιό αποτελεσµατκή η βοήθειά τους (Smith,1998,75). 

 

 1.1.5 Τρωτότητα (Vulnerability)  

 Η Τρωτότητα σε γενικές γραµµές εννοείται ο βαθµός που δείχνει πόσο 

ευάλωτο είναι το σύστηµα κατά την έκθεσή του σε ένα κίνδυνο. Παρόλα αυτά είναι 

ένας πολυσήµαντος όρος ο οποίος όσον αφορά στις φυσικές και ανθρωπογενείς 

καταστροφές προσλαµβάνεται διαφορετικά από τους µηχανικούς, τους γεωγράφους, 

τους περιβαλλοντολόγους, τους κοινωνιολόγους, τους ψυχολόγους και τους πολιτικούς 

επιστήµονες. Σύµφωνα µε τον Pelling κάποιοι υποστηρίζουν οτι  τρωτότητα είναι «η 

τάση ή επιρρέπεια για εµφάνιση απωλειών σε περίπτωση εξωτερικής πίεσης», ενώ 

κάποιοι άλλοι τη θεωρούν ως το αποτέλεσµα που συνθέτουν τρείς ιδιότητες:  

 της έκθεσης,  
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 της αντίστασης και  

 της προσαρµοστικότητας 

 Κατά τον Smith η έκθεση είναι ξεχωριστή και ανεξάρτητη απο την τρωτότητα 

(Smith, 1998). Επίσης οι Gunderson and Holling θεωρούν οτι η προσαρµοστικόητα 

(resilience) βρίσκεται στον αντίποδα της τρωτότητας. Άλλοι αποδεικνύουν οτι η 

προσαρµοστικότητα λειτουργεί και ως µηχανισµός µεταβίβασης της τρωτότητας και 

του κινδύνου (Σαπουντζάκη,2007,25). 

 Μπορεί µεν η τρωτότητα να ορίζεται ως η τάση για απώλειες, αλλά́ επί το 

πλείστον  δεν γίνεται αναφορά στο είδος των απωλειών, ούτε στο ποιός υφίσταται τις 

απώλειες αυτές. Σύµφωνα µε την Cutter (1996) τα είδη των απωλειών που είναι 

αποτέλεσµα της τρωτότητας µπορούν να διακριθούν στις παρακάτω κατηγορίες : 

Ατοµική τρωτότητα: η επιρρέπεια του ατόµου για απώλειες (χωρικές ή 

αχωρικές) και η ευπάθειά  του απέναντι σε αυτές. 

Κοινωνική τρωτότητα: η ευπάθεια των κοινωνικών οµάδων ή της κοινωνίας 

στο σύνολό της σε ενδεχόµενες δοµικές και µη δοµικές απώλειες απο 

επικίνδυνα φαινόµενα - γεγονότα και καταστροφές, απώλειες που ποικίλουν 

στο χώρο και στο χρόνο. Πιο καλά περιγράφει τις µορφές της κοινωνικής 

τρωτότητας ο Kenneth Hewitt (1997) όπου τις αναφέρει ως εξής: 

 Έκθεση σε απειλές και επικινδυνότητες µέσω του επαγγέλµατος, του 

τρόπου ζωής ή της γεωγραφικής θέσης κατοίκησης, απασχόλησης κ.λπ. 

 Φυσικές αδυναµίες και ευπάθειες (π.χ. λόγω γενετικής προδιάθεσης, 

κατάστασης αναπηρίας, υιοθέτηση επικίνδυνων πρακτικών κ.λπ.). 

 Μειονεκτικότητα ή «δοµικές ανωµαλίες» (όπως φτώχεια, εξάρτηση, 

έλλειψη δυνατοτήτων και δικαιωµάτων). 

 Έλλειψη αµυντικής ικανότητας (απουσία µέσων και βοήθειας για την 

αντιµετώπιση ή την αποφυγή κινδύνων).  

 Έλλειψη ικανοτήτων αντίδρασης (περιορισµένες ικανότητες προσαρµογής 

ή που παρεµποδίζονται κ.λπ.). 

 Έλλειψη ισχύος (αδυναµία επιρροής των «πηγών» κινδύνου και των 

φορέων παροχής προστασίας). 

 Επιβεβληµένη κοινωνική τρωτότητα (Σαπουντζάκη 2007). 

Βιοφυσική τρωτότητα: πρόκειται για τις ενδεχόµενες απώλειες ως αποτέλεσµα 

της αλληλεπίδρασης της κοινωνίας µε βιοφυσικές διαδικασίες. Είναι οι 

απώλειες που µειώνουν την ικανότητα του περιβάλλοντος να αντιµετωπίζει ένα 
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κίνδυνο ή µια καταστροφή ή και την προσαρµοστικότητα της κοινωνίας στις 

µεταβαλλόµενες συνθήκες. Και αυτές οι απώλειες εκδηλώνονται µε 

συγκεκριµένα χωρικά αποτελέσµατα (Cutter ,1996) . 

 Τόσο η κοινωνική όσο και η βιοφυσική τρωτότητα σχετίζονται µε το 

γεωγραφικό χώρο και αποτελούν το σηµαντικότερο ζήτηµα της διαχείρισης του 

κινδύνου.µιας διαχείρισης που έχει χωρικό προσανατολισµό. 

 Όσον αφορά στα υποκείµενα της τρωτότητας ο Hewitt προτείνει τις 

ακόλουθες περιπτώσεις: 

 Ατοµική τρωτότητα, που διαθέτουν όλοι εκείνοι που ρισκάρουν και που συνδέεται 

µε ζητήµατα προσωπικότητας και επιλογών, τύχη, έλλειψη εµπειρίας και 

εκπαίδευσης κ.ο.κ. 

 Ενδο-οικογενειακή τρωτότητα, λόγω οικογενειακών σχέσεων, κληρονοµικότητας 

κ.ο.κ.  

 Τρωτότητα φύλου, λόγω σχέσεων πατριαρχίας, ανισότητας µεταξύ των δύο φύλων 

κ.ο.κ.  

 Χωρο-κοινωνική τρωτότητα (της αστικής και της αγροτικής κοινότητας, του 

κοινωνικο-επαγγελµατικού στρώµατος, της κοινωνικής τάξης κ.ο.κ.)  

 Οικονοµική τρωτότητα, λόγω έλλειψης ικανοτήτων, εργασιακής ανασφάλειας, 

έλλειψης πόρων και περιουσίας κ.ο.κ. 

 Τρωτότητα εθνικότητας που αφορά κυρίως στις µειονότητες, τις εκτοπισµένες 

οµάδες ιθαγενούς πληθυσµού κ.ο.κ.  

 Πολιτισµική τρωτότητα, λόγω θρησκευτικής, γλωσσικής, εθιµικής ή άλλης 

περιθωριοποίησης.  

 Γεωγραφική τρωτότητα, που αναφέρεται σε όλα τα προηγούµενα, εννοούµενα 

όµως στις διάφορες κλίµακες και ενότητες του γεωγραφικού χώρου (τοπική, 

περιφερειακή, εθνική, αγροτική/ αστική, κέντρου /περιφέρειας, Βορρά/  Νότου), 

(Σαπουντζάκη,2007). 

 Ο Hewitt (1997) χαρακτηρίζει ως «σύνδροµα τρωτότητας», τους ευρύτερους 

αποφασιστικούς παράγοντες, τους οποίους διακρίνει σε 3 κατηγορίες: 

1. της πολιτικής οικονοµίας (στάδια ανάπτυξης και υπο-ανάπτυξης, πολιτικά 

καθεστώτα, ταξική θέση κ.λπ.), 

2. των Κόσµων (Πρώτος, δεύτερος, Τρίτος Κόσµος, Παγκόσµιο Σύστηµα) και 
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3. των απρόσωπων δυνάµεων που συνδέονται µε κοινωνικές παθολογίες (όπως 

υπερπληθυσµός, φτώχεια, περιβαλλοντική υποβάθµιση, φυλετικές διακρίσεις 

κ.λπ.)  

 Αν µελετήσουµε την τρωτότητα ως ερευνητικό αντικείµενο µπορούµε να 

την εξετάσουµε από 3 διαφορετικές οπτικές γωνίες (Cutter, 1996): 

1. Η τρωτότητα ως έκθεση στον κίνδυνο ή την απειλή: στα πλαίσια αυτής της 

θεώρησης εξετάζεται η προέλευση της φυσικής ή τεχνολογικής απειλής, ή χωρική 

εξάπλωση των επικίνδυνων συνθηκών και η πυκνότητα/ ένταση της ανθρώπινης 

παρουσίας στις επικίνδυνες ζώνες, σε συνδυασµό βέβαια µε το ενδεχόµενο 

εκδήλωσης του επικίνδυνου φαινοµένου (π.χ. Hewitt & Burton, 1971). 

2. Η τρωτότητα ως κοινωνική απόκριση, που αναφέρεται στην ικανότητα 

αντιµετώπισης από πλευράς της κοινωνίας συµπεριλαµβανοµένων των κοινωνικών 

αντιστάσεων και της προσαρµοστικότητας στις απειλές. Σε αυτή την περίπτωση το 

απειλητικό γεγονός εκλαµβάνεται συνήθως ως δεδοµένο και δίνεται έµφαση στην 

κοινωνική κατασκευή της τρωτότητας που έχει βαθιές ρίζες στις ιστορικές, 

πολιτισµικές, κοινωνικές και οικονοµικές διαδικασίες (π.χ. Chambers, 1989, Bohle 

et al., 1994, Blaikie et al., 1994). 

3. Η τρωτότητα των τόπων, που προσδιορίζεται συνήθως γεωγραφικά, µε συνδυασµό 

στοιχείων των δύο προηγούµενων θεωρήσεων. Σύµφωνα µε αυτή την άποψη, ο 

κίνδυνος είναι τόσο βιοφυσικός όσο και κοινωνικά κατασκευασµένος, πάντα όµως 

προσδιορίζεται µέσα στα όρια µιας γεωγραφικής επικράτειας (Cutter, 1996). 

 

1.1.6 Τεχνολογικό Ατύχηµα Μεγάλης Έκτασης (ΤΑΜΕ) 

 Το Τεχνολογικό Ατύχηµα Μεγάλης Έκτασης είναι ένα “συµβάν όπως µεγάλη 

διαρροή, πυρκαγιά ή έκρηξη που προκύπτει από ανεξέλεγκτες εξελίξεις κατά την 

λειτουργία οποιασδήποτε βιοµηχανικής εγκατάστασης ή κατά την µεταφορά 

επικίνδυνων εµπορευµάτων το οποίο προκαλεί µεγάλους κινδύνους άµεσους ή 

απώτερους για την ανθρώπινη υγεία , εντός ή εκτός εγκατάστασης ή/και για το 

περιβάλλον και σχετίζεται µε µία ή περισσότερες επικίνδυνες ουσίες/ εµπορεύµατα” 

(Γ.Γ.Π.Π). 
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1.2 Μπορεί ένα ναυτικό ατύχηµα να είναι καταστροφή, φυσική ή τεχνολογική;  

 Οι καταστροφές χωρίζονται σε τρείς κατηγορίες όπως βλέπουµε στο 

διάγραµµα 1:                 

 τις φυσικές,  

 τις τεχνολογικές και  

 τις λοιπές  

Διάγραµµα 9: Κατηγορίες καταστροφών 

Πηγή: Προσωπική επεξεργασία 

 Στο διάγραµµα 9 γίνεται σαφής ο διαχωρισµός των καταστροφών σε  τρείς 

κατηγορίες όπου κατατάσσονται τα διάφορα ατυχήµατα. Ένα ναυτικό ατύχηµα 

συνδέεται µε την κατηγορία των τεχνολογικών καταστροφών καθώς µπορεί να 

επιφέρει ρύπανση της θάλασσας και των ακτών. Επιπρόσθετα, συνδέεται µε την 

κατηγορία λοιπών καταστροφών καθώς µπορεί να είναι ένα µεγάλο θαλάσσιο 

ατύχηµα. Από την άλλη πλευρά όµως µπορεί να αποτελεί µια δευτερογενή 

καταστροφή ως απόρροια µιας φυσικής καταστροφής. 
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Πίνακας 2: Τεχνολογικά και λοιπά ατυχήµατα σε σχέση µε το ναυτικό ατύχηµα 

Πηγή: Προσωπική επεξεργασία από: (Λέκκας,2000) 

 Στον πίνακα 2 επεξηγούνται καλύτερα οι δύο κατηγορίες καταστροφών που 

συνδέονται µε το ναυτικό ατύχηµα και αναφέρονται τα αίτια της γέννεσής τους, τα 

πρωτογενή ή δευτερογενή φαινόµενα που προκαλούνται και οι επιπτώσεις 

του.Εποµένως το ναυτικό ατύχηµα είναι τεχνολογική καταστροφή. Αξίζει να 

σηµειωθεί οτι τα αποτελέσµατα µιας τεχνολογικής καταστροφής στον άνθρωπό ή στο 
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περιβάλλον, διαρκούν πολύ περισσότερο από ότι τα αποτελέσµατα των φυσικών 

καταστροφών. Οι τεχνολογικές καταστροφές προκαλούνται απο τα εξής αίτια: 

 ελλειπή σχεδιασµό και κατασκευή 

 ανεπαρκή διαχείριση 

 τροµοκρατικές επιθέσεις (Λέκκας,2000,218) 

 καθώς και από επιστηµονική και τεχνολογική αβεβαιότητα. 

 Πολλά  από τα τεχνολογικά ατυχήµατα οφείλονται στον αποτυχηµένο 

σχεδιασµό τριών τοµέων της ανθρώπινης δραστηριότητας που είναι: 

 µεγάλης κλίµακας κατασκευές (δηµόσια κτίρια, γέφυρες, φράγµατα) 

 µαζικές µεταφορές (εναέριες, θαλάσσιες, σιδηροδροµικές) 

 βιοµηχανίες (κατασκευές, παραγωγή ενέργειας, αποθήκευση και µεταφορά         

εύλεκτων υλικών). 
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Κ ο ν τ ο λ ο ύ ρ η  Χ ρ υ σ ο ύ λ α  

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 
	  

Ναυτικό Ατύχηµα- Επικινδυνότητα-
Κίνδυνος και Τρωτότητα- Έκθεση 

Στο δεύτερο κεφάλαιο θα εξηγησουµε τί είναι το 
ναυτικό ατύχηµα, ποιές είναι οι βασικές κατηγορίες 
ναυτικών ατυχηµάτων, τους παράγοντες πρόκλησής 
τους και πως συνδέονται µε τον κίνδυνο, την 
επικινδυνότητα, την έθεση και την τρωτότητα. 
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2.Ναυτικά Ατυχήµατα- Επικινδυνότητα- Κίνδυνος-Τρωτότητα-Έκθεση 

2.1 Βασικές Κατηγορίες Ναυτικών Ατυχηµάτων 

 Σύµφωνα µε τον IMO (International Maritime Organization) και το 

ψήφισµα  Α΄849 για την υιοθέτηση του Κώδικα για τη Διερεύνηση Ναυτικών 

Ατυχηµάτων και Συµβάντων ορίζει ως ναυτικό ατύχηµα (marine casualty) κάθε 

συµβάν το οποίο έχει ως αποτέλεσµα έστω ένα από τα παρακάτω: 

 Θάνατο ή σοβαρό τραυµατισµό ατόµου προκλήθηκε από ή σε σχέση µε τις 

λειτουργίες του πλοίου. 

 Απώλεια προσώπου από το πλοίο που προκλήθηκε από ή σε σχέση µε τις 

λειτουργίες του πλοίου. 

 Απώλεια, τεκµαρτή απώλεια ή εγκατάλειψη του πλοίου. 

 Υλική ζηµία στο πλοίο. 

 Προσάραξη ή ανικανότητα πλοίου ή εµπλοκή του σε σύγκρουση. 

 Υλική ζηµία που προκλήθηκε από ή σε σχέση µε τις λειτουργίες του πλοίου. 

 Ζηµία στο περιβάλλον που συνέβη απο τη βλάβη του πλοίου ή πλοίων και που 

προκλήθηκε από ή σε σχέση µε τις λειτουργίες του πλοίου ή πλοίων 

(Γεωργαντοπούλου,2003,146) 

 Πολύ σοβαρό ατύχηµα είναι το ατύχηµα εκείνο που έχει ως αποτέλεσµα την 

απώλεια του πλοίου, απώλεια ζωής ή σοβαρή ρύπανση. Σοβαρό ατύχηµα είναι το 

ατύχηµα εκείνο που περιλαµβάνει: 

 Πυρκαγιά 

 Έκρηξη 

 Προσάραξη 

 Πρόσκρουση 

 Βαριά ζηµία λόγω καιρού 

 Ρήγµατα  

Με αποτέλεσµα τη δηµιουργία ζηµιών στο πλοίο που το καθιστούν αναξιόπλοο, 

ρύπανση, βλάβη ή ανάγκη ρυµουλκήσεως ή βοήθειας απο την ξηρά. 

 

2.2 Παράγοντες πρόκλησης Ναυτικών Ατυχηµάτων  

 Ένα ναυτικό ατύχηµα µπορεί να προκληθεί απο ένα ή περισσότερους 

παράγοντες σε συνδυασµό πάντα µε λάθη ή παραλείψεις του ανθρώπινου παράγοντα ή 
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επιστηµονικές, τεχνικές αβεβαιότητες και παραδοχές σχεδιασµού που υπερκεράζονται 

από µη δυνάµενες να προβλεφθούν εξελίξεις. 

 Βύθιση πλοίου – (foundering or sinking), συνβαίνει κυρίως σε ανοιχτές 

θάλασσες λόγω δυσµενών κλιµατολογικών συνθηκών ή µετατόπισης του 

φορτίου (shifting of cargo) µε αποτέλεσµα το πλοίο να σπάσει σε δύο 

κοµµάτια. 

 Προσάραξη πλοίου ή όταν το πλοίο εξοκείλει - (grounding or standing),  

συµβαίνει κυρίως σε παράκτιες περιοχές µε πυκνή κυκλοφορία. Η αιτία µπορεί 

να είναι µηχανική βλάβη, κακοκαιρία ή λανθασµένη πλοήγηση. 

 Σύγκρουση ή επαφή πλοίου - (collision or contact). Η σύγκρουση 

αναφέρεται στην σύγκρουση δύο ή περισσότερων πλοίων ενώ η επαφή 

εναφέρεται στην επαφή ενός πλοίου µε µιά µόνιµη εγκατάσταση οπως πχ. 

προβλήτες ή πλατφόρµες εξόρυξης πετρελαίου.  

 Πυρκαγιά ή Έκρηξη - (fire or explosion). Σε αυτή την περίπτωση υπάρχουν 

υψηλά ποσοστά σε ανθρώπινες απώλειες διότι το πλοίο συνήθως βρίσκεται 

µακριά απο κάποια ακτή και η βοήθεια αργεί να φτάσει. 

 Απώλειες λόγω πολεµικών εχθροπραξιών - (war loss), κυρίως όταν το πλοίο 

έχει επιταχθεί απο την κυβέρνηση ενός κράτους για να µεταφέρει καύσιµα 

κατα την  διάρκεια πολέµου (admiralty oilers). 

 Ζηµιές στη δοµή του πλοίου - (structure failure), κυρίως στο εξωτερικό 

περίβληµα ή στα τοιχώµατα των δεξαµενών λόγω κλιµατολογικών συνθηκών, 

µετατόπισης φορτίου ή κακής συντήρησης µε συνέπεια την µή αντοχή.  

 Ετερόκλητα ατυχήµατα - (Miscellaneous) 

- Μικτές µορφές των παραπάνω 

- Εσκεµµένη βύθιση του πλοίου (scuttling) 

- Εξαφάνιση πλοίου χωρίς αιτιολόγηση (unexplained disappearance) 

- Εγκατάλειψη πλοίου (ships found drifting or abandoned) 

(Βλάχος,2007,173-177) 

 Κατά τη χρονική περίοδο 1987-1997 τις κυριότερες αιτίες ναυτικών 

ατυχηµάτων αποτέλεσαν οι παράγοντες του καιρού, της πυρκαγιάς ή εκρήξεων, της 

προσάραξης, της σύγκρουσης,της µηχανικής βλάβη και άλλων αιτιών.   
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Διάγραµµα 10: Ποσοστά αιτιών πρόκλησης ναυτικών ατυχηµάτων κατά το διάστηµα 
1987-1997 

 
Πηγή: Γεωργαντοπούλου,2003,165 

Ο πιό σηµαντικός από όλους τους παράγοντες είναι ο καιρός και κατέχει το 

υψηλότερο ποσοστό της τάξης του 33%. Δεύτερος έρχεται ο παράγοντας πυρκαγία ή 

εκρήξεις µε ποσοστό 21% και ακολουθούν άλλες αιτίες µε ποσοστό 20%. Στη 

συνέχεια βλέπουµε την προσάραξη να αποτελεί το 11% των αιτιών που προκάλεσαν 

κάποιο ναυτικό ατύχηµα, ενώ τη σύγκρουση να αποτελέι το 10%.Τελευταία σε 

ποσοστά αιτία είναι η µηχανική βλάβη που αποτελεί µόλις το 5%. 

Διάγραµµα 11: Ποσοστά πρόκλησης ναυτικών ατυχηµάτων σε δεξαµενόπλοια 

 
Πηγή: Προσωπική επεξεργασία δεδοµένων 

Απο την άλλη πλευρά όσων αφορά συγκεκριµένα στα δεξαµενόπλοια, όπως 

δείχνει και το διάγραµµα 11, το 60 % των ατυχηµάτων των δεξαµενόπλοιων 
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αποτελείται απο συγκρούσεις και προσαράξεις, ενώ το 40% είναι πυρκαγιές µε 

αποτέλεσµα την βύθιση ή την έκρηξη. 

	  

2.3 Ανθρώπινος παράγοντας                                                                                                                                  

 Δεν πρέπει να ξεχνάµε ότι ο ανθρώπινος παράγοντας διαδραµατίζει σηµαντικό 

ρόλο στην πρόκληση ναυτικών ατυχηµάτων. Σύµφωνα µε έρευνες που γινονται στα 

διάφορα δικαστήρια για τα ναυτικά ατυχήµατα και τα P&I Clubs (Protection & 

Insurance Clubs), ο ανθρώπινος παράγοντας και πιο συγκεκριµένα το ανθρώπινο 

λάθος ευθύνεται για το 80% των ναυτικών ατυχηµάτων. 

 Όπως ορίζουν τα P&I Clubs, το ανθρώπινο λάθος είναι οποιαδήποτε πράξη ή 

παράλειψη που είναι η αιτία ενός γεγονότος  απο το οποίο προέκυψε υποχρέωση για 

αποζηµίωση στο Club. Το ανθρώπινο λάθος όπως διαπιστώνεται απο αναλύσεις του 

UK P&I Club το 1992 (διάγραµµα 12) ήταν η κύρια αιτία για το 50% των 

αποζηµιώσεων σε σχέση µε το φορτίο, το 50% για απαιτήσεις σε σχέση µε τη 

ρύπανση, το 65% για τραυµατισµούς, το 80% για ζηµιές σε περιουσίες τρίτων και 

τέλος το 80% για συγκρούσεις . 

Διάγραµµα 12: Ποσοστά κύριων αιτιών για αποζηµιώσεις το 1992 απο το αγγλικό P&I 
Club , προερχόµενες απο ανθρώπινο λάθος. 

Πηγή:Προσωπική επεξεργασία δεδοµένων 
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Τα αίτια για τα ανθρώπινα λάθη σύµφωνα µε το αγγλικό P&I Club, 

κατηγοριοποιούνται ως εξής: 

 Λάθη προερχόµενα από έλλειψη γνώσης ή πείρας και λάθη υπολογισµών, 

 Λάθη προερχόµενα από ψυχικές καταστάσεις όπως θυµός, στενοχώρια κ.α., 

 Λάθη προερχόµενα από παράγοντες φυσιολογίας (κούραση, νύστα, ασθένεια κ.α), 

 Λάθη από θέµα επικοινωνίας όπως για παράδειγµα η σύγχυση ή η 

πολυφωνικότητα του πληρώµατος. 

 Λάθη χαρακτήρα που είναι η υπερηφάνεια, η απροσεξία ή η υπερεµπιστοσυνη 

στον εαυτό µας. 

Όσων αφορά τα λάθη φυσιολογίας απο κούραση ή νύστα, αξίζει να σηµειωθεί ότι 

για τα περισσότερα ναυτικα ατυχήµατα και ιδιαίτερα για τις συγκρούσεις ευθύνεται η 

κούραση. Οι περισσότερες συγκρούσεις έχουν συµβεί µεταξύ 04:00- 08:00 το πρωί 

καθώς η κούραση έχει προκαλέσει πολλές φορές ύπνο 

(Γουλιέλµος,Γκιζάκης,1997,170-175). 

Τέλος, τίθεται και το ζήτηµα του αποδεκτού κινδύνου (acceptable risk)  που 

σηµαίνει οτι τα άτοµα αναλαµβάνουν οποιοδήποτε κίνδυνο θεωρούν αποδεκτό. Αυτή 

είναι µια κατάσταση ριψοκίνδυνης επιλογής όπου εξαρτάται από το βαθµό που τα 

άτοµα είναι διατεθιµένα να αντέξουν τις συνέπειες των αποφάσεών τους. Πολλές 

αποφάσεις εξαρτώνται και από τη σχέση κόστους- ωφέλειας. Για παράδειγµα η 

κατασκευή πιο ασφαλών των πλοίων, µε περισσότερα τοιχώµατα στις δεξαµενές για 

παράδειγµα συνεπάγεται µεγαλύτερο κόστος. Σύµφωνα µε τον Anderson (1991) η εκ 

των προτέρων µείωση των κινδύνων και απωλειών είναι λιγότερο δαπανηρή λύση από 

την εκ των υστέρων αποκατάσταση και ανασυγκρότηση. Παρόλα αυτά το σηµείο 

µέχρι το οποίο θα µειωθούν οι κίνδυνοι περιορίζεται από οικονοµικούς και 

τεχνολογικούς λόγους. 

  

2.4  Κίνδυνος, Τρωτότητα, Επικινδυνότητα και Έκθεση στην περίπτωση 

διαρροής πετρελαίου από ναυτικού ατύχηµα δεξαµενόπλοιου 

Σε αυτή την ενότητα θα προσπαθήσουµε να εξηγήσουµε το ναυτικό ατύχηµα 

ενός δεξαµενόπλοιου και τη διαρροή πετρελαίου από την πλευρά της διαχείρισης 

αυτής της κρίσης. Πιο συγκεκριµένα, θα δώσουµε βάση στον τοµέα που αφορά στο 

περιβάλλον. 
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Χάρτης επικινδυνότητας όσων αφορά στο περιβάλλον  
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2.4.1 Επικινδυνότητα-απειλή 

Όπως αναλύσαµε στο κεφάλαιο 1, η επικινδυνότητα-απειλή µπορεί να είναι 

φυσική ή ανθρωπογενής, µονο-αιτιακή ή πολυ-αιτιακή και είναι η διαδικασία η οποία 

µπορεί να επιφέρει απώλεια. Στην περίπτωση όµως ενός ναυτικού ατυχήµατος ποιές 

είναι οι απειλές-επικινδυνότητες; 

Σε ένα δεξαµενόπλοιο εποµένως επικινδυνότητα µπορεί να είναι οποιοδήποτε 

γεγονός ή διαδικασία που µπορεί να επιφέρει κίνδυνο. Είναι δηλαδή οι παράγοντες 

πρόκλησης ναυτικών ατυχηµάτων που αναφέραµε στην ενότητα 2.2. Για την 

περίπτωσή µας που µελετάµε το θέµα απο την πλευρά του περιβάλλοντος οι 

επικινδυνότητες είναι: οι άσχηµες καιρικές συνθήκες που σε συνδιαµό µε την έκθεση 

και την τρωτότητα µπορούν να επιφέρουν κίνδυνο. 

Για παράδειγµα, έστω οτι ένα δεξαµενόπλοιο πλέει σε έναν ωκεανό και 

επικρατούν άσχηµες καιρικές συνθήκες µε µεγάλα κύµατα. Το να σπάσει το πλοίο στα 

δύο και να βυθιστεί από τις καιρικές συνθήκες είναι µια απειλή-επικινδυνότητα. Όµως 

όσων αφορά στο περιβάλλον η επικινδυνότητα-απειλή είναι το ενδεχόµενο διαρροής 

πετρελαίου και ο κίνδυνος είναι ο θάνατος της πανίδας, η καταστροφή της χλωρίδας 

της περιοχής και άλλα τα οποία θα αναλύσουµε στα επόµενα κεφάλαια. Εποµένως ο 

χάρτης 1 µας δείχνει τον κίνδυνο κάποιων γεωγραφικών περιοχών οι οποίες έχουν 

πληγεί, που όµως µε τη σωστή διαχείριση της κρίσης µπορούν να διαφύγουν απο τον 

κίνδυνο. 

 Καταλήγουµε λοιπόν στο συµπέρασµα οτι το ίδιο συµβάν µπορεί να είναι 

επικινδυνότητα ή κίνδυνος, ανάλογα µε το ποιο είναι το υποκείµενο που µας 

ενδιαφέρει κάθε φορά. Ο ίδιος χάρτης λοιπόν µας δείχνει την επικινδυνότητα αλλά και 

τον κίνδυνο. 

	  

2.4.2 Κίνδυνος 

 Στο κεφάλαιο 1, ορίσαµε τον κίνδυνο ως “τα αναµενόµενα αρνητικά 

αποτελέσµατα που συνεπάγεται ένα γεγονός ή διαδικασία κάποιας επικινδυνότητας, όταν 

εκτεθεί σε αυτό κάτι που έχει αξία για τον άνθρωπο” και ως την υλοποίηση της 

επικινδυνότητας που αφορά στους ανθρώπους (θάνατος, τραυµατισµός, ασθένεια, 

άγχος), τα αγαθά (καταστροφή ή βλάβη περιουσίας, οικονοµική απώλεια) ή το 

περιβάλλον (απώλεια χλωρίδας και πανίδας, ρύπανση, υποβάθµιση ποιότητας της 

ζωής). 
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Θέτουµε λοιπόν το ερώτηµα: «Στο παράδειγµα που αναπτύξαµε παραπάνω 

(ενότητα 2.4.1) το δεξαµενόπλοιο που πλέει σε έναν ωκεανό και σπάει στα δύο λόγω 

καιρικών συνθηκών (επικινδυνότητα) και υπάρχει διαρροή πετρελαίου ποιοί θα 

µπορούσαν να είναι οι κίνδυνοι;» 

 Οι κίνδυνοι που σχετίζοναι µε τον άνθρωπο θα µπορούσαν να είναι η ο πνιγµός 

ή η πρόκληση θανάτου από άλλο λόγο, ο τραυµατισµός του πληρώµατος τη στιγµή 

που προσπαθεί να σωθεί, η ασθένεια και τέλος λιγότερης σηµασίας κίνδυνος είναι το 

άγχος που προκαλείται στους ανθρώπους. Στον πίνακα 2 οι κίνδυνοι αναγράφονται ως 

οι επιπτώσεις των ατυχηµάτων. 

 Όσον αφορά στα αγαθά ο κίνδυνος θα µπορούσε να είναι η καταστροφή και η 

απώλεια του πλοίου, των προσωπικών αντικειµένων, του εξοπλισµού, του φορτίου και 

φυσικά η οικονοµική απώλεια που προέρχεται. 

 Το σηµαντικότερο κοµµάτι για την µελέτη µας είναι ο κίνδυνος που αφορά στο 

περιβάλλον. Η διαρροή του πετρελαίου που θα εκλυθεί στην θάλασσα ενέχει τους 

κινδύνους της απώλειας χλωρίδας και της πανίδας, τη ρύπανση και την υποβάθµιση 

ποιότητας της ζωής και όχι µόνο. Θα τα περιγράψουµε αναλυτικότερα στο κεφάλαιο 3, 

καθώς ο κίδυνος ταυτίζεται µε τις επιπτώσεις του ναυτικού ατυχήµατος. 

 

2.4.3 Τρωτότητα 
 Η τρωτότητα στην περίπτωση του ναυτικού ατυχήµατος ενός δεξαµενόπλοιου 

και της διαρροής πετρελαίου δεν είναι εύκολο να ορισθεί καθώς ο ίδιος ο όρος απο 

µόνος του είναι πολυσήµαντος και έχει πολλά παρακλάδια ανάλογα µε το ποιός 

εξετάζει την τρωτότητα και για ποιό λόγο. Παρόλα αυτά θα προσπαθήσουµε να 

πλαισιώσουµε το τί είναι τρωτότητα σε µια τέτοια περίπτωση.  

  Αρχικά πρέπει να προσδιορίσουµε το υποκείµενο της τρωτότητας. Στο 

παράδειγµά µας όπου ένα δεξαµενόπλοιο βυθίζεται και διαρρέει πετρέλαιο, τρωτό 

είναι το πλοίο το οποίο δεν άντεξε τι καιρικές συνθήκες, µπορεί να είναι το πλήρωµα 

που δεν πήρε τις προφυλάξεις του ή η ναυπηγοεπισκευαστική εταιρεία που δεν έκανε 

καλά τη δουλειά της. Τέλος είναι το περιβάλλον το οποίο δεν έχει  

προσαρµοστικότητα (resilience) έναντι της πετρελαϊκής ρύπανσης, δηλαδή δεν 

µπορεί να διασκορπίσει ή να αφοµοιώσει τους ρύπους.. 

 Φυσικά όλα τα παραπάνω έχουν να κάνουν και µε το βαθµό έκθεσης , 

προσαρµοστικότητας και αντίστασης που έχει το κάθε υποκέιµενο της τρωτότητας. 

Για παράδειγµα η καλή εκπαίδευση του πληρώµατος σε περιπτώσεις έκτακτης 
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ανάγκης, κάνουν το πλήρωµα λιγότερο τρωτό-ευάλωτο. Επίσης η καλή κατασκευή του 

πλοίου το κάνει να έχει µεγαλύτερη αντίσταση στα καιρικά φαινόµενα και λιγότερη 

τρωτότητα. Τέλος το περιβάλλον έχει από µόνο του µηχανισµούς απορρύπανσης αλλά 

αντέχει περιορισµένη ποσότητα πετρελαίου εποµένως έχει µικρή προσαρµοστικότητα. 

 

2.4.4 Έκθεση 
 Έκθεση (exposure): Έκθεση είναι προϊόν της φυσικής θέσης και των 

χαρακτηριστικών του κτισµένου και φυσικού περιβάλλοντος. Ο παράγοντας της 

έκθεσης µπορεί να µειωθεί µε επενδύσεις µετριασµού των κινδύνων, που 

πραγµατοποιούνται από άτοµα ή οµάδες ατόµων (Pelling, 2003). 

Χάρτης 2 : Γεωγραφική απεικόνιση διακίνησης αργού πετρελαίου το 1995 

                Πηγή: Προσωπική επεξεργασία  
 Για να κατανοήσουµε καλύτερα την έννοια της έκθεσης στον κίνδυνο, θα 

σχολιάσουµε τον χάρτη 2.  Στον χάρτη αυτό βλέπουµε τις ροές διακίνησης του αργού 

πετρελαίου απο δεξαµενόπλοιο σε όλο τον κόσµο το 1995. Οι περιοχές από όπου 

περνάνε τα πλοία καθώς και οι περιοχές γύρω από αυτές, είναι θα λέγαµε 

“εκτεθεµένες” στην απειλή του κινδύνου όσων αφορά στο περιβάλλον.Αυτό συµβαίνει 

διότι οι περιοχές αυτές είναι οι φυσικές θέσεις οι οποίες εκτίθενται στον κίνδυνο. 
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Κ ο ν τ ο λ ο ύ ρ η  Χ ρ υ σ ο ύ λ α  

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 
	  

Στο τρίτο κεφάλαιο θα αναλύσουµε τους κινδύνους, 
δηλαδή τις δυσµενείς επιπτώσεις της διαρροής 
πετρελαίου απο το ναυτικό ατύχηµα του 
δεξαµενόπλοιου. Φυσικά θα δωθεί έµφαση στο 
περιβάλλον. 

Επιπτώσεις- Κίνδυνοι Ναυτικού 
Ατυχήµατος 
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3. Επιπτώσεις – Κίνδυνοι Ναυτικού Ατυχήµατος  

 Ένα ναυτικό ατύχηµα δεξαµενόπλοιου είναι µια πολυκινδυνική κατάσταση η 

οποία ενέχει κινδύνους για διαφορετικά υποκείµενα, (ιδιοκτήτης πλοίου, ψαράδες, 

θαλάσσια οικοσυστήµατα, ασφαλιστική εταιρεία, ζωή πληρώµατος κ.α.) την οποία 

όµως εµείς θα εξετάσουµε από την πλευρά που φυσικού περιβάλλοντος.  

 Τα θέµατα της θαλάσσιας ρύπανσης και κατ’επέκταση του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος, απασχολούν  τόσο τις επιστηµονικές κοινότητες όσο και την πολιτεία 

όλο και περισσότερο τις τελευταίες δεκαετίες. 

 Το  πρόβληµα της ρύπανσης του θαλάσσιου περιβάλλοντος  άρχισε να γίνεται 

αντιληπτό αµέσως µετά τη λήξη του δεύτερου παγκόσµιου πολέµου και έχει να κάνει 

κυρίως µε τη θαλάσσια ρύπανση από πετρέλαιο γιατί πολλά απο τα συµµαχικά 

εµπορικά πλοία που µετέφεραν καύσιµα χτυπήθηκαν απο γερµανικά υποβρύχια. Το 

αποτέλεσµα ήταν να πραγµατοποιηθεί η πρώτη ιστορικά µαζική θαλάσσια ρύπανση 

καθώς κατα την διάρκεια του Β’Π.Π. χύθηκαν περισσότεροι απο 4.000.000 τόνοι 

πετρελαίου στη θάλασσα (Αλεξόπουλος,2009,10).  

 Οι δυσµενέις επιπτώσεις του ναυτικού ατυχήµατος και της διαρροής πετρελαίου 

ταυτίζονται µε αυτό που στη διαχείρηση φυσικών και ανθρωπογενών καταστροφών 

ορίζουµε ως Κίνδυνο. 

   

3.1 Θαλάσσια Ρύπανση απο πετρελαιοειδή 

 Η έννοια της θαλάσσιας ρύπανσης καθιερώθηκε απο τη Διακύρηξη της 

Στοκχόλµης για το περιβάλλον το 1972 και ορίζει ότι: 

Θαλάσσια ρύπανση (marine pollution)  “είναι η εισαγωγή από τον άνθρωπο, άµεσα ή 

έµµεσα, επιβλαβών ουσιών ή ενέργειας στο θαλλάσσιο 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)” ́(Αλεξόπουλος,2009,12). 

3.1.2 Πετρέλαιο  
 Το πετρέλαιο είναι ένα µίγµα πολλών χηµικών ενώσεων απο τις οποίες οι πιο 

πολλές αποτελούνται από άνθρακα και υδρογόνο και ονοµάζονται υδρογονάνθρακες. 

Δηµιουργήθηκε από πλαγκτόν και άλλους µικροοργανισµούς οι οποίοι 

καταπλακώθηκαν από πετρώµατα κατά τη διάρκεια παλαιότερων γεωλογικών 
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περιόδων. Στη συνέχεια, αφού συσσωρεύτηκαν σε διάφορες περιοχές του στερεού 

φλοιού της γης -που σήµερα λέµε ‘κοιτάσµατα’- και σε συνδυασµό µε  την επίδραση 

υψηλής πίεσης και θερµοκρασίας και την πάροδο εκατοµµυρίων ετών µετατράπηκαν 

στις οργανικές ενώσεις που αποτελούν το πετρέλαιο (Χηµικό εργαστήριο, 

http://chimikoergastirio.blogspot.com/2009/11/blog-post_08.html, 21/01/2011). 

Τα παράγωγα του αργού πετρελαίου από τη στιγµή που έχουν διυλιστεί 

χαρακτηρίζονται ως "µαύρα" (υπολείµµατα) ή ως "λευκά" (αποστάγµατα). Από τις 

βασικές κατηγορίες και υποκατηγορίες (αριθµούν περίπου 17), διακρίνουµε: βενζίνες-

υγραέρια 20%, καύσιµα αεροπλάνων (jet oil) 5%, φωτιστικό πετρέλαιο (kerosene) 

10%, diesel (ή gas oil) 20% και µαζούτ (fuel oil) 45%. Τόσο το αργό πετρέλαιο όσο 

και τα προϊόντα του όταν χυθούν στη θάλασσα σχηµατίζουν µία µικρή ή µεγάλη 

κηλίδα η οποία απλώνεται γρήγορα µε τη συµβολή των ανέµων, θαλάσσιων ρευµάτων 

και της παλίρροιας (Αλεξόπουλος,2005,33).  

 Το πετρέλαιο όταν έρθει σε επαφή µε την επιφάνεια της θάλασσας αρχίζει να 

ακολουθεί κάποιες φυσικοχηµικές µεταβολές οι οποίες είναι: 

Εικόνα 1:  Φυσικοχηµικές διεργασίες 

 

 εξάπλωση                                  

 

 

 

 

 

 

Πηγή: Προσωπική επεξεργασία 

από:http://flowingdata.com/wpcontent/uploads/2010/06/physics-of-oil-spills.png 
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 εξάτµιση 

 διάλυση 

 βιοαποικοδόµηση 

 γαλακτωµατοποίηση 

 φωτο-οξείδωση  

 καταβύθιση 

 Οι τεχνικές που θα χρησιµοποιηθούν για την καταπολέµηση της 

πετρελαιοκηλίδας επηρεάζονται απο τις παραπάνω φυσικοχηµικές διαδικασίες οι σε 

συνδιασµό µε τις ωκεανολογικές και τις καιρικές συνθήκες. 

 Ο Εθνικός Συντονιστής για να συντονίσει το οποιοδήποτε σχέδιο 

αντιµετώπισης και καταπολέµησης µιας πετρελαιοκηλίδας πρέπει να γνωρίζει την 

κατεύθυνση που αυτή θα ακολουθήσει.  

 Για την εκτίµηση της κατεύθυνσης λαµβάνονται υπόψιν τα υφιστάµενα 

εµπειρικά δεδοµένα και οτι κάθε κηλίδα κινείται κατά την έννοια της συνισταµένης 

του 3% του διανύσµατος της ταχύτητας του ανέµου και του διανύσµατος της 

ταχύτητας του θαλάσσιου ρεύµατος που επικρατεί στην περιοχή της ρύπανσης. Για την 

πιό έγκυρη πρόβλεψη πρέπει να λαµβάνεται υπ΄όψιν και η ένταση των παλιρροιακών 

ρευµάτων. 

 Ωστόσο, χρησιµοποιούνται πληροφορίες και έρευνες απο την Εθνική 

Μετεωρολογική Υπηρεσία και άλλα ιδρύµατα. Οι πληροφορίες αυτές δίνονται στους 

πλοιάρχους και τους εναέριους παρατηρητές και τέλος αναλύονται µε ειδικά 

προγράµµατα λογισµικού. 

 

3.1.3 Παράγοντες πετρελαίκής ρύπανσης θαλασσών 
 Η ρύπανση της θάλασσας απο πετρελαιοειδή µπορεί να ωφείλεται σε ναυτικό 

ατύχηµα δεξαµενόπλοιου ή τον καθαρισµό των δεξαµενών τους, σε διαρροές 

παράκτιων ή θαλάσσιων πετρελαιοπηγών ή στη λειτουργία παράκτιων διυλιστηρίων. 

  Οι ατυχηµατικές απορρίψεις απο τα δεξαµενόπλοια µπορούν να συµβούν είτε 

σε τερµατικούς σταθµούς κατα τη διάρκεια φορτώσεων ή εκφορτώσεων (οι 

απορρίψεις αποτελούν µικρό µέρος της θαλάσσιας ρύπανσης αλλά προκαλούν 

σοβαρές συνέπειες διότι το πετρέλαιο είναι συνήθως αδιάλυτο και απειλεί τους χώρους 

των λιµένων) ή  µπορούν να συµβούν στη θάλασσα (Αλεξόπουλος,2009,19). 
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 Στην συγκεκριµένη µελέτη θα εξετάσουµε τον παράγοντα του ναυτικού 

ατυχήµατος δεξαµενόπλοιου το οποίο έχει ως αποτέλεσµα την ρύπανση της θάλασσας 

αλλά και µια σειρά απο άλλες επιπτώσεις τις οποίες θα αναφέρουµε στη συνέχεια. 

 Αξίζει να σηµειωθεί ότι  τα ναυτικά ατυχήµατα των δεξαµενόπλοιων 

αποτελούν τον πιό σπάνιο παράγοντα ρύπανσης της θάλασσας σε σχέση µε τους  

υπόλοιπους όπως απεικονίζεται και στο διάγραµµα 13, µε ποσοστό µόλις 4%.     

Χάρτης 3: Οι σηµαντικότερες πετρελαιοκηλίδες από ναυτικά ατυχήµατα στην Ελλάδα 

Πηγή: Προσωπική επεξεργασία στοιχείων  από: 

http://www.greenpeace.org/greece/el/news/newstories-archive/oilpump/oilspills-in-greece/

 Αντιθέτως, η µεγαλύτερη ρύπανση της θάλασσας προέρχεται από την µεταφορά 

πετρελαιοειδών µέσω των ποταµών µε ποσοστό 31% ενώ στη δεύτερη θέση τοποθετείται ο 

παράγοντας της ρύπανσης από τις θαλάσσιες µεταφορές λόγω της λειτουργικής ρύπανσης 

(µη ατυχηµατική, που προκύπτει απο την λειτουργία του πλοίου) µε ποσοστό 22%. 

Ακολούθως, η ρύπανση από τα παράκτια δυιλιστήρια αποτελεί το 13% του συνόλου της 

θαλάσσιας ρύπανσης  και οι φυσικές αναβλύσεις το 11%.  
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Διάγραµµα 13:Ποσοστά παραγόντων θαλάσσιας ρύπανσης από πετρέλαιο κατά την περίοδο 
1996-2000 

 
Πηγή: Προσωπική επεξεργασία βασισµένη στο διάγραµµα του Βλάχου,2007 

 Επιπλέον, µέσω των βροχοπτώσεων καταλήγει στη θάλασσα το 10% του 

πετρελαίου που  ρυπαίνει το θαλάσσιο περιβάλλον. Τέλος, στην προτελευταία θέση πρίν τα 

ναυτικά ατυχήµατα των δεξαµενόπλοιων βρίσκεται η ναυσιπλοϊα µε ποσοστό 9%. 

Την περίοδο 1996-2000 οι κυριότεροι παράγοντες ρύπανσης της θάλασσας  ήταν τα 

ενδιάµεσα καύσιµα µε ποσοστό 43%, το ακατέργαστο πετρέλαιο µε ποσοστό 24% και άλλα 

πετρελαϊκά έλαια µε ποσοστό 16%.    

Διάγραµµα 14: Ποσοστά ανά τύπο θαλάσσιας ρύπανσης κατά την περίοδο 1996-2000. 

 
Πηγή: Προσωπική επεξαργασία βασισµένη στο διάγραµµα του Βλάχου,2007,213. 
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 Με µικρότερο ποσοστό στην ρύπανση ακολουθούν τα βαρέα κάυσιµα που αγγίζουν 

το 8% της συνολικής ρύπανσης όπως και τα προϊόντα βενζίνης. Τέλος, τα µη πετρελαϊκά 

έλαια κατέχουν ελάχιστο ποσοστό της τάξης του 1%. 

	  

3.2 Επιπτώσεις Θαλάσσιας Ρύπανσης από πετρελαιοειδή 

 Όταν το στρώµα των πετρελαιοειδών έρθει σε επαφή µε τη θάλασσα, εγκαθίσταται 

στην επιφάνειά της και έτσι εµποδίζει το φυτοπλαγκτόν να φωτοσυνθέσει. Επίσης έχει 

καταστροφικές επιπτώσεις στην υδρόβια ζωή καθώς επιδρά άµεσα και τοξικά ενώ 

θανατώνονται τα αυγά και οι προνύµφες των ψαριών. Τα ψάρια πεθαίνουν απο ασφυξία 

καθώς το πετρέλαιο µπαίνει στα βράχια τους . Απο την άλλη πλευρά και τα πουλιά τα οποία 

καταπίνουν το πετρέλαιο ή που τα φτερά τους έρχονται σε επαφή µε αυτό πεθαίνουν. Όταν 

το πετρέλαιο καλύψει τα φτερά τους καταστρέφεται η µονωτική τους ικανότητα και  

βυθίζονται ή αλλιώς πεθαίνουν απο το κρύο.    

Εικόνα 2: Οι κίνδυνοι από πετρελαιοκηλίδες για τη θαλάσσια ζωή και την τροφική αλυσίδα 

Πηγή: http://en.rian.ru/infographics/20100505/158885245.html 
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Επιπλεον, το πετρέλαιο εχεί καταστροφικές επιπτώσεις για τα οστρακοειδή, τα 

καρκινοειδή, τα θηλαστικά και τις χελώνες που ζούν στις θάλασσες. Μια ακόµη επίπτωση 

της ρύπανσης από πετρελαιοειδή είναι η µείωση της διαλυτότητας του οξυγόνου στο νερό. 

Τέλος το πετρέλαιο που καταλήγει στις ακτές καταστρέφει τη χλωρίδα και την πανίδα των 

περιοχών αυτών καθώς επίσης έχει σοβαρές επιπτώσεις στην αλιεία και τον τουρισµό τους 

(Γεωργόπουλος,2005,507). 

 

3.2.1 Κοινωνικές Επιπτώσεις  
 Ένα ναυτικό ατύχηµα εκτός απο τις προφανείς ζηµιές, απώλειες ή τη ρύπανση, έχει 

και επιπτώσεις που δεν φαίνονται µε µια πρώτη µατιά. Ένα µεγάλο ναυτικό ατύχηµα έχει 

ως αποτέλεσµα και ένα µεγάλο κοινωνικό κόστος το οποίο έχει συνέπειες: 

 στο θαλάσσιο περιβάλλον 

 στις παράκτιες περιοχές 

 στον τουρισµό 

 στην αλιεία 

 στη δηµόσια υγεία 

 στους ενεργειακούς πόρους 

 στο έµψυχο υλικό 

 όσον αφορά στο κόστος αποµάκρυνσης 

 στο κόστος πιθανής απώλειας πλοίου (Γεωργαντοπούλου,2003,152-153) 

 και φυσικά στην αισθητική του τοπίου 

 

3.2.2 Κόστος Καθαρισµού απο πετρέλαιο 
 Η αντιµετώπιση  των πετρελαιοκηλίδων είναι µια περίπλοκη, χρονοβόρα και 

δαπανηρή διαδικασία.Υπάρχει διεθνής συµφωνία ότι ‘ο ρυπαίνων πληρώνει’ µε το να 

αναλαµβάνει το κόστος της επιχείρησης καθαρισµού.Ο πιο σηµαντικός παράγοντας για το 

κόστος είναι ο τόπος του περιστατικού. Στις περιπτώσεις που το πετράλαιο πλήττει τις 

ακτές, το 90%-99% του κόστους καθαρισµού και αποκατάστασης σχετίζεται µε τον 

καθαρισµό των ακτών.  

 Επιπρόσθετα, η έντονη πίεση που ασκείται πολλές φορές από το κοινωνικό σύνολο, 

οργανώσεις και πολιτεία στους υπευθύνους για άµεσες, δραστικές και δαπανηρές µεθόδους 

καθαρισµού, δεν έχουν το καλύτερο αποτέλεσµα στην προστασία του περιβάλλοντος, 
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ακόµα και αν αυτή η πίεση γίνεται µε καλό σκοπό. Το Ενδεχόµενο Κόστος 

Πετρελαιοκηλίδας περιλαµβάνει ενδεικτικά τα εξής:  

 Κόστος Ατυχήµατος  

 Κόστος Συµπλήρωσης Αναφοράς Περιστατικού  

 Αρχικό Κόστος Καθαρισµού 

 Μηχανικά Μέσα Περιορισµού και Κόστος Καθαρισµού Κόστος Χρήσης 

Διασκορπιστικών Ουσιών Κόστος Μεθόδου Φυσικής Αποικοδόµησης   

 Κόστος Τεχνικής Επί-Τόπου Καύσης  

 Κόστος Μηχανικού Καθαρισµού Ακτών 

 Πρόσθετο Κόστος για οποιαδήποτε Μέθοδο-Κόστος Αποκατάστασης Χλωρίδας και 

Πανίδας  

 Κόστος Αποκατάστασης λόγω Καταστροφής Φυσικών Πόρων  

 Κόστος Έρευνας, Περιουσιακές, Οικονοµικές, Περιβαλλοντολογικές Αποζηµιώσεις, 

Πρόστιµα και Ποινές (Γ.Τριανταφύλλου,2004,42). 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
	  

Κ ο ν τ ο λ ο ύ ρ η  Χ ρ υ σ ο ύ λ α  

Στο τέταρτο κεφάλαιο θα αναλύσουµε τις φάσεις 
της διαχείρισης ενός κινδύνου,τους εµπλεκόµενους 
φορείς και οργανισµούς, καθώς και  το θεσµικό 
πλαίσιο πλαισιώνει τη διαχείριση. 

Διαχείριση Περιβαλλοντικού Κινδύνου σε σχέση 
µε την πετρελαϊκή ρύπανση σε περίπτωση 
Θαλάσσιου Ατυχήµατος στην Ελλάδα 
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4. Διαχείριση Περιβαλλοντικού Κινδύνου σε σχέση µε την πετρελαϊκή 

ρύπανση σε περίπτωση Θαλάσσιου Ατυχήµατος στην Ελλάδα  

 

Πρόληψη – Αντιµετώπιση – Αποκατάσταση 

Η διαχείριση κάθε κρίσης-καταστροφής ακολουθεί τα βασικά στάδια του κύκλου 

διαχείρισης κρίσης. Έτσι λοιπόν και στην περίπτωση της διαρροής πετρελαίου υπάρχει µια 

ατέρµονη ακολουθία δράσεων που περιλαµβάνει τον σχεδιασµό πριν την καταστροφή,          

(πρόληψη), την ετοιµότητα για την στιγµή της κρίσης και την απόκριση κατά τη στιγµή της 

κρίσης (αντιµετώπιση) καθώς και το τελευταίο στάδιο που είναι η ανάκτηση 

(αποκατάσταση). Κατα τη διάρκεια του κύκλου της καταστροφής, το ένα στάδιο 

ανατροφοδοτεί το άλλο και από την εµπειρία δίνεται η ευκαιρία να διορθωθούν τα κακώς 

κείµενα. Για παράδειγµα µπορεί να ληφθούν νέα µέτρα, να γίνουν καλύτερες κατασκευές, 

να βελτιωθεί ο προκαταστροφικός σχεδιασµός κ.α. 

Διάγραµµα 15: Κύκλος Διαχείρισης Καταστροφής- Κρίσης 

 

Πηγή: Προσωπική επεξεργασία από Σαπουντζάκη 2007 
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4.1  Πρόληψη- Ετοιµότητα 

 Η προληψη στις µέρες µας αποτελεί το πιο αποτελεσµατικό στρατηγικό µέσο 

απόκρισης σε ατύχηµα από επικίνδυνες ουσίες. Στόχος των φορέων διαχείρισης της 

θαλάσσιας ρύπανσης, από πετρέλαιο που διέρρευσε λόγω ναυτικού ατυχήµατος, είναι η 

αποτελεσµατική προετοιµασία τους σε ένα ατύχηµα, µέσω του σχεδιασµού της πρόληψής 

του. Ενδεικτικές δράσεις πρόληψης της ρύπανσης αποτελούν οι βελτιώσεις στην 

κατασκευή των δεξαµενόπλοιων και η κατάστρωση σχεδίων. 

 Για την αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης της θάλασσας από πετρέλαιο, 

σύµφωνα µε Σύµβαση των Ηνωµένων Εθνών για το Δίκαιο της Θάλασσας (UNCLOS), 

υιοθετείται κλιµακωτή ενεργοποίηση µηχανισµών αντιµετώπισης, βάσει του εθνικού 

συστήµατος που περιλαµβάνει τρία επίπεδα κινητοποίησης. Τα σχέδια που προβλέπονται 

και για την Ελλάδα είναι τα εξής: 

1. Το Εθνικό Σχέδιο Έκτακτης Ανάγκης για την αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης 

από πετρέλαιο και άλλες επιβλαβείς ουσίες (National Contingency Plan :NCP) καλύπτει 

το σύνολο της επικράτειας και έχει ως Εθνικό Συντονιστή το Ενιαίο Κέντρο 

Συντονισµού ΄Ερευνας και Διάσωσης (ΕΚΣΕΔ) του Υπουργείου Ανάπτυξης, 

Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας (ΥΑΑΝ) σε συνεργασία µε τη Διεύθυνση 

Προστασίας του  Θαλάσσιου Περιβάλλοντος (ΔΠΘΠ) του ΥΑΑΝ και συντονίζει την 

κλιµάκωση των ενεργειών αντιµετώπισης ανάλογα µε τις ανάγκες του κάθε 

περιστατικού ρύπανσης.  

Σύµφωνα µε το  Εθνικό Σχέδιο Έκτακτης Ανάγκης ο αρµόδιος φορέας για την 

αντιµετώπιση της ρύπανσης της θάλασσας και των ακτών από πετρέλαιο και άλλες 

ρυπαντικές ουσίες είναι η ΔΠΘΠ του ΥΑΑΝ. Σε περιστατικά µικρής κλίµακας αρµόδια 

είναι η Λιµενική αρχή. 

2. Το Τοπικό Σχέδιο Έκτακτης Ανάγκης για την αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης 

από πετρέλαιο και άλλες επιβλαβείς ουσίες (Local Contingency Plan :LCP) αναφέρεται 

στο συγκεκριµένο γεωγραφικό τοµέα χωρικής αρµοδιότητας της Λιµενικής Αρχής 

(ΥΑΑΝ, http://egov.yen.gr/yen.chtm?prnbr=25119,  12/10/2010) και δρά σύµφωνα µε 

τις κατευθύνσεις του Εθνικού Σχεδίου Έκτακτης Ανάγκης για την αντιµετώπιση 

περιστατικών ρύπανσης από πετρέλαιο και άλλες επιβλαβείς ουσίες. Η ΔΠΘΠ µεριµνά 

για τον έλεγχο, την έγκριση, την ενηµέρωση και την τροποποίηση των σχεδίων 

έκτακτης ανάγκης των Λιµενικών Αρχών της Χώρας .  

3. Το Σχέδιο έκτακτης ανάγκης του φορέα διοίκησης ή εκµετάλλευσης του λιµένα 

(PCP) . 
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4. Το Σχέδιο έκτακτης ανάγκης της παράκτιας ή υπεράκτιας εγκατάστασης 

διακίνησης. 

5. Το  Σχέδιο πετρελαιοειδών ή εξόρυξης πετρελαίου αντίστοιχα (FCP). 

6. Το Περιφερειακό Σχέδιο έκτακτης ανάγκης (RCP) .   

 Όλα τα παραπάνω σχέδια εγκρίνονται από τη Διεύθυνση Μελετών Κατασκευών του 

ΥΑΑΝ, Αιγαίου & Νησιωτικής Πολιτικής ή τους αναγνωρισµένους από το ΥΕΝΑΝΠ 

νηογνώµονες. Όλες οι αναθεωρήσεις και ενηµερώσεις των εγκεκριµένων σχεδίων έκτακτης 

ανάγκης γνωστοποιούνται στην αρµόδια Λιµενική Αρχή, η οποία υποβάλει στη ΔΠΘΠ 

ετήσια συγκεντρωτική ενηµέρωση των µεταβολών των στοιχείων του τοπικού κατά 

περίπτωση σχεδίου. 

7. Τέλος υπάρχει και το Σχέδιο «Οδηγίες – Διαδικασίες για αντιµετώπιση 

περιστατικών πλοίων που βρίσκονται σε κατάσταση ανάγκης ή κινδύνου – 

Ορισµός περιοχών καταφυγής», που συντονίεται από το ΥΑΑΝ, στο οποίο 

αναφέρεται ότι σε περίπτωση πλοίου ευρισκόµενου σε κατάσταση ανάγκης ή κινδύνου 

εξαιτίας θαλασσοταραχής, σύγκρουσης, πρασάραξης, διαρροής, βύθισης κλπ, από την 

οποία προκαλείται ή ενδέχεται να προκληθεί ρύπανση της θάλασσας, την ευθύνη για 

την αποτροπή, περιορισµό ή εξουδετέρωσή της και την καταβολή των σχετικών 

δαπανών φέρουν οι υπεύθυνοι του πλοίου ή της εγκατάστασης. Παράλληλα όµως 

απαιτείται ανάλογη κινητοποίηση της ΔΠΘΠ. Όπως είναι φυσικό το ΕΚΣΕΔ δίνει 

προτεραιότητα στην ασφάλεια και τυχόν ανάγκη διάσωσης των επιβαινόντων στο πλοίο 

(Γενική Γραµµατεία Πολιτικής Προστασίας,2008). 

 
Πίνακας 3:Υπόµνηµα σχεδίων 

PCP (Port Contingency Plan) Εγκεκριµένο σχέδιο έκτακτης ανάγκης του φορέα διοίκησης 
ή εκµετάλλευσης του λιµένα. 

FCP (Facility Contingency Plan) Εγκεκριµένο σχέδιο έκτακτης ανάγκης της παράκτιας ή 
υπεράκτιας εγκατάστασης διακίνησης πετρελαιοειδών ή 
εξόρυξης πετρελαίου αντίστοιχα. 

LCP (Local Contingency Plan) Eγκεκριµένο σχέδιο έκτακτης ανάγκης της Λιµενικής 
Αρχής. 

RCP (Regional Contingency Plan) Περιφερειακό σχέδιο έκτακτης ανάγκης που αποτελεί 
συνδυασµό των τοπικών σχεδίων των εµπλεκοµένων 
Λιµενικών Αρχών υπό τον γενικό συντονισµό του ιεραρχικά 
ανώτερου Τοπικού Συντονιστή. 

NCP (National Contingency Plan) Εθνικό σχέδιο αντιµετώπισης περιστατικών ρύπανσης της 
θάλασσας από πετρέλαιο και άλλες επιβλαβείς ουσίες. 
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Το Εθνικό Σχέδιο Πρόληψης και Καταπολέµησης της Ρύπανσης που έχει 

καταρτιστεί απο τη ΔΠΘΠ του ΥΑΑΝ είναι συµβατό µε όλες τις διεθνείς συµβάσεις και τα 

πρότυπα περιβαλλοντικής προστασίας. Στόχο του έχει την προετοιµασία και την οργάνωση 

των ενεργειών που χρειάζονται, καθώς επίσης και τον καθορισµό του τρόπου 

ενεργοποίησης των εµπλεκόµενων Κρατικών και Ιδιωτικών Φορέων στην Ελλάδα. 

 Πίνακας 4: Εθνικό Σχέδιο Πρόληψης και Καταπολέµησης της Ρύπανσης 

Πρόληψη της 
ρύπανσης 

• Προληπτικοί έλεγχοι και επιθεωρήσεις των χερσαίων εγκαταστάσεων σε 
συνεργασία µε τις αρµόδιες Νοµαρχιακές Υπηρεσίες. 

• Έλεγχοι ή επιθεωρήσεις των πλοίων που πλέουν στις ελληνικές θάλασσες και 
καταπλέουν στα ελληνικά λιµάνια.  

• Εκπαίδευση του προσωπικού των κεντρικών Υπηρεσιών του ΥΑΑΝ, των 
Λιµενικών Αρχών και των χερσαίων εγκαταστάσεων, ώστε να αντιµετωπίζουν 
έγκαιρα, συντονισµένα και αποτελεσµατικά τα περιστατικά της θαλάσσιας 
ρύπανσης. 

• Ασκήσεις ετοιµότητας του προσωπικού και εκπαίδευση τους στα µέσα 
καταπολέµησης της ρύπανσης. 

• Κατάρτιση και εφαρµογή Τοπικού Σχεδίου Πρόληψης και Καταπολέµησης της 
Ρύπανσης σε κάθε Λιµενική Αρχή στο οποίο να λαµβάνονται υπόψη οι τοπικές 
συνθήκες, οι περιβαλλοντικά ευαίσθητες περιοχές και οι δραστηριότητες που 
αναπτύσσονται στην περιοχή. 

• Κατασκευή και λειτουργία ευκολιών υποδοχής απορριµµάτων και καταλοίπων 
των πλοίων  στα λιµάνια της χώρας. 

• Εκσυγχρονισµός  των µέσων και των υλικών καταπολέµησης της ρύπανσης. 

Προστασία 
ευαίσθητων 
περιοχών και 
προστατευοµέν
ων θαλάσσιων 
ειδών 

 

• Έχουν ληφθεί τα νοµοθετικά µέτρα για το χαρακτηρισµό και τη προστασία των 
θαλάσσιων αυτών περιοχών. 

Διαµόρφωση 
κοινής γνώµης 

• Φιλική προς το περιβάλλον και η ευαισθητοποίηση των νέων, ώστε να υπάρχει 
σεβασµός στο θαλάσσιο περιβάλλον και να συµµετέχουν όλοι στην προσπάθεια 
διαφύλαξης και προστασίας του. Η ενηµέρωση της κοινής γνώµης γίνεται µέσω 
εντύπων, τηλεοπτικών σποτς, εκθέσεων ή εκδηλώσεων.  

Αµεση 
καταπολέµηση 
των 
περιστατικών 

• Άµεση ενεργοποίηση και εφαρµογή του υφιστάµενου Τοπικού ή Εθνικού 
Σχεδίου Έκτακτης Ανάγκης και την εκµετάλλευση όλων των µέσων και του 
εξοπλισµού. 

• Φιλικές προς το περιβάλλον µεθόδοι καταπολέµησης της ρύπανσης της 
θάλασσας και των ακτών  

Πηγή:(ΥΑΑΝ/ΔΠΘΠ, http://egov.yen.gr/yen.chtm?prnbr=25099, 12/10/2010) 
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Εικόνα 3:Υποκατηγοριες Εθνικού Σχεδίου Πρόληψης & Καταπολέµησης της Ρύπανσης  
του ΥΑΑΝ 

 
 

 

Πηγή:ΥΑΑΝ 
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 Έτσι αν συµβεί κάποιο περιστατικό ρύπανσης ή άµεσου κινδύνου πρόκλησης 

ρύπανσης της θάλασσας ή των ακτών, να γίνουν έγκαιρα και συντονισµένα οι απαραίτητες 

ενέργειες. Το σχέδιο αποτελείται απο τέσσερα µέρη: την πρόληψη της ρύπανσης, την 

προστασία των ευαίσθητων περιοχών και των προστατευοµένων θαλάσσιων ειδών, τη  

διαµόρφωση κοινής γνώµης και την άµεση καταπολέµηση των περιστατικών τα οποία 

επεξηγούνται αναλυτικά στον πίνακα 4.   

 

Ετοιµότητα- Εκπαίδευση 

 Οι φορείς διαχείρισης πρέπει ανά τακτά χρονικά διαστήµατα να παρέχουν 

εξειδικευµένη εκπαίδευση και ενηµέρωση στο προσωπικό απόκρισης σε έκτακτη ανάγκη 

ώστε να µπορεί να αναταποκριθεί αποτελεσµατικά και επαρκώς. Η εκπαίδευση του 

προσωπικού γίνεται σύµφωνα µε τις διατάξεις της Δ.Σ. - OPRC 1990 σε τρία επίπεδα: 

1. Επίπεδο σχεδιασµού και λήψης αποφάσεων: Απευθύνεται σε ανώτερα στελέχη Λ.Σ. 

και εκπροσώπους των υπολοίπων κρατικών και ιδιωτικών φορέων. 

2. Επίπεδο Συντονισµού Εποπτείας: Απευθύνεται στο προσωπικό Λ.Σ. και φορέων που 

είναι υπεύθυνο για τις επιχειρησιακές οµάδες καταπολέµησης. 

3. Επίπεδο λειτουργίας εξοπλισµού: Απευθύνεται στο προσωπικό που είναι υπεύθυνο 

για τη λειτουργία του εξοπλισµού καταπολέµησης.                      . 

(ΥΕΝ/ΔΠΘΠ,http://egov.yen.gr/yen.chtm?prnbr=25111) 

 

Προστασία ευαίσθητων παράκτιων περιοχών απο την πετρελαϊκή ρύπανση 

 Οι Λιµενικές αρχές έχουν καταγεγραµµένες στα τοπικά σχέδιά τους τις οικονοµικά 

και περιβαλλοντικά ευαισθητες περιοχές ετσι ώστε όταν συµβει ένα περιστατικό ρύπανσης 

να υπάρχει προτεραιότητα προστασίας συγκεκριµένων παράκτιων σηµείων. Τα σηµεία 

αυτά είναι παράκτιες περιοχές στις οποίες υπάρχουν: 

 Ιχθυοπαραγωγικές και οστρακοκαλλιεργητικές µονάδες 

 Υδροβιότοποι 

 Μονάδες αφαλάτωσης 

 Βιοµηχανικές υδροληψίες 

 Λουτρικές και ξενοδοχειακές εγκαταστάσεις 

 Μαρίνες 

 Αρχαιολογικοί χώροι 

 Περιοχές φυσικού κάλλους 

 Αβαθή ή περιοχές µε υδροδυναµική κυκλοφορία 
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Χάρτης 4: Ειδικά προστατευόµενες περιοχές και ρότες δεξαµενόπλοιων 

	  

Πηγή: Υπουργείο Προστασίας του Πολίτη, 
http://library.tee.gr/digital/m2517/m2517_sabatakakis.pdf, 19/2/2011.	  

 Εκεί λοιπόν απαγορεύεται η χρήση χηµικών διασκορπιστικών ουσιών πετρελαίου 

και αντί αυτών πρέπει να διατίθονται µεγάλα φράγµατα και επαρκής ποσότητα 

απορροφητικών υλικών. 

	  

4.2 Αντιµετώπιση- Απόκριση 

4.2.1 Επίπεδα Κινητοποίησης και καταπολέµιση 
 Για την αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης της θάλασσας από πετρέλαιο 

υιοθετείται κλιµακωτή ενεργοποίηση µηχανισµών αντιµετώπισης που περιλαµβάνει τρία  
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Διάγραµµα 16:Επίπεδα κινητοποίησης για τη θαλάσσια ρύπανση 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή: Προσωπική επεξεργασία από ιστοσελίδα ΥΑΑΝ 

 Το κάθε επίπεδο εξαρτάται από την ποσότητα της διαρροής πετρελαίου. Βέβαια 

αυτή η κατηγοριοποίηση που συσχετίζεται µόνο µε την ποσότητα δεν ακολουθείται πάντοτε 

διότι το επίπεδο των ενεργειών που πρέπει να πραγµατοποιηθούν διαφέρει σε κάθε 

περίπτωση και εξαρτάται απο τις επικρατούσες συνθήκες κατά την εκδήλωση του 

περιστατικού, τις προγνώσεις για την εξέλιξή του και τις εκτιµώµενες συνέπειες που θα 

ακολουθήσουν. 

 Η επικινδυνότητα του πετρελαίου στο θαλάσσιο περιβά́λλον προκύπτει από τις 

ιδιότητες που έχει σε συνδιασµό µε την κατ’ όγκο συγκέντρωσή τους στο νερό. Η 

συγκέντρωση του πετρελαίου στην θάλασσα, λόγω ατυχήµατος, µεταβάλλεται χωρικά και 

χρονικά, κυρίως εξαιτίας της κίνησης-κυκλοφορίας του θαλασσινού νερού και των 

επακόλουθων φαινοµένων µεταφοράς-διάχυσης της ουσίας. Για να εκτιµηθεί, εποµένως, η 

συγκέντρωση του πετρελαίου χωρικά και χρονικά πρέπει να προβλεφθεί, αφενός η 

παράκτια κυκλοφορία στην περιοχή µελέτης και αφετέρου, µε βάση τις φυσικοχηµικές 

ιδιότητες κάθε ουσίας, η µεταφορά και διάχυσή τους. Σύµφωνα µε τις εκάστοτε 

ανεµολογικές συνθήκες που επικρατούν µπορούν να προκύψουν χρήσιµοi χάρτες που 
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απεικονίζουν τη θέση και την συγκέντρωση του πετρελαίου κάθε χρονική στιγµή βάσει των 

οποίων αξιολογείται η επικινδυνότητα του ατυχήµατος και ακολουθείται η διαδικασία 

αντιµετώπισής του (Γ. Παλάντζας et al,2005). 

 

Δράσεις αντιµετώπισης της Ρύπανσης 

Η επιτήρηση της θάλασσας και των ακτών της χώρας γίνεται απο τον αέρα µε τα 7 

αεροσκάφη που διαθέτει το Λιµενικό Σώµα και απο την ξηρά και την θάλασσα µε πλωτά 

και χερσαία µέσα του Λιµενικού. Επιπρόσθετα, η εναέρια παρακολούθηση για τυχόν 

περιστατικά ρύπανσης της θάλλασας και των ακτών, γίνεται σε καθηµερινή βάση και 

αεροσκαφη και ελικόπτερα της Πολιτικής Αεροπορίας και Κλάδων των Ενόπλων 

Δυνάµεων (ΥΑΑΝ,http://egov.yen.gr/yen.chtm?prnbr=25117, 20/12/2010). Αµέσως µόλις 

γίνει αντιληπτή ρύπανση από πετρέλαιο στις Ελληνικές Θάλασσες και ακτές: 

1. Ο πλοίαρχος και εκπρόσωπος του πλοίου ή ο προιστάµενος ή διευθυντής της 

εγκατάστασης, ενηµερώνει την αρµόδια Λιµενική Αρχή ή το Υπουργείο 

Εµπορικής Ναυτιλίας, Αιγαίου και Νησιωτικής Πολιτικής. Στην αντιµετώπιση 

µεγάλης έκτασης ρύπανσης της θάλασσας και των ακτών από πετρέλαιο και 

άλλες επιβλαβείς ουσίες µπορούν να συνδράµουν και εξειδικευµένες 

επιχειρήσεις αντιµετώπισης της ρύπανσης είτε αναλαµβάνοντας την 

καταπολέµηση της ρύπανσης στη θάλασσα και στις ακτές είτε συνδράµοντας τις 

Λιµενικές Αρχές και τους κατά περίπτωση αρµόδιους ΟΤΑ στην αντιµετώπιση 

της ρύπανσης. 

2. H Λιµενική αρχή σε συνεργασία µε την ΔΠΘΠ ή το Ενιαίο Κέντρο 

Συντονισµού, Έρευνας & Διάσωσης (ΕΚΣΕΔ) παίρνουν κατάλληλα µέσα, 

επιτήρούν, συλλέγουν πληροφορίες και αξιολογούν την κατάσταση. 

3. Ο Λιµενάρχης (Τοπικός Συντονιστής) ενεργοποιεί το Τοπικό Σχέδιο 

Καταπολέµησης της Ρύπανσης ανάλογα µε το µέγεθος και τη σοβαρότητα του 

συµβάντος. Σε σοβαρά περιστατικά, ο Λιµενάρχης µπορεί να χρησιµοποιήσει 

το προσωπικό και τον εξοπλισµό εταιρειών πετρελαιοειδών και ιδιωτικών 

εταιρειών απορρύπανσης.  

 Σε ιδιαίτερα σοβαρά περιστατικά, ο Λιµενάρχης µπορεί να ζητήσει 

ενισχύσεις (ανθρώπινο δυναµικό και εξοπλισµό) απο την ΔΠΘΠ. Σε αυτή την 

περίπτωση αρµόδιος για τη σχεδίαση και τον συντονισµό των εργασιών 

καταπολέµησης είναι ο Εθνικός Συντονιστής (ΔΠΘΠ) µε Κλιµάκιο που στέλνει 

στην περιοχή.  
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Σε εξαιρετικά σοβαρά περιστατικά, ο Εθνικός Συντονιστής µπορεί να 

ζητήσει ενισχύσεις από άλλες Μεσογειακές ή Ευρωπαϊκές χώρες µέσω του 

Περιφερειακού Κέντρου Καταπολέµησης της Ρύπανσης της Μεσογείου 

Θαλάσσης (REMPEC) ή της Ευρωπαϊκής Ένωσης µέσω της ΓΓΠΠ. 

(ΥΑΑΝ, http://egov.yen.gr/yen.chtm?prnbr=25107, 20/12/2010).   

Οι αναγκαίες εργασίες αντιµετώπισης της ρύπανσης εκτελούνται από την Οµάδα 

Καταπολέµησης της οποίας προΐσταται ο Αξιωµατικός Συντονιστής Επιχειρήσεων που 

ορίζεται από τον Τοπικό Συντονιστή. Η Οµάδα Καταπολέµησης αποτελείται από:  

1.Επιχειρησιακές οµάδες επέµβασης των οποίων οι λειτουργίες περιλαµβάνουν τα 

ακόλουθα: 

Εγκλωβισµό της κηλίδας  

Ανάκτηση πετρελαίου  

Χρήση χηµικών διασκορπιστικών ουσιών πετρελαίου (ΧΔΟ) 

Καθαρισµό ακτών  

Προσωρινή εναπόθεση περισυλλεγµένων πετρελαιοειδών καταλοίπων και ρυπανθέντων 

υλικών  

Τελική διάθεση καταλοίπων  

Καταδυτικές εργασίες 

2.Οµάδες Υποστήριξης των οποίων οι λειτουργίες περιλαµβάνουν τα ακόλουθα: 

Μεταφορά πετρελαιοειδών καταλοίπων  

Προµήθεια – µεταφορά ΧΔΟ  

Προµήθεια – µεταφορά καυσίµων  

Προµήθεια – µεταφορά εξοπλισµού 

Εξασφάλιση ενδιαιτηµάτων στα συνεργεία  

Μεταφορά ανθρώπινου δυναµικού  

Συντήρηση αντιρρυπαντικού εξοπλισµού – σκαφών και µηχανηµάτων 

Πίνακας 5 :Συσχέτιση µεγέθους δεξαµενόπλοιου και εκτιµώµενης ποσότητας πετρελαιοκηλίδας 

Ωφέλιµο φοτίο (D.W.T) 30.000 50.000 70.000 100.000 200.000 240.000 

Ποσότητα διαρρεύσαντος 

πετρελαίου (Τόνοι) 
700 1.100 3.000 5.500 10.500 15.000 

Πηγή: Εφηµερίδα Κυβερνήσεως, Αρ.φύλλου 6, Τεύχος 1, 21/1/2002,σελ 32 
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Περιφερειακοί Σταθµοί Καταπολέµησης της Ρύπανσης 

 Η ΔΠΘΠ έχει εφοδιάσει τις Λιµενικές Αρχές και τους Περιφερειακούς Σταθµούς 

Καταπολέµησης της Ρύπανσης (ΠΣΚΡ) µε σύγχρονα µέσα και εξοπλισµό για την 

αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης της θάλασσας από πετρέλαιο.  

Χάρτης 5: Περιφερειακοί Σταθµοί Καταπολέµησης Ρύπανσης 

 
Πηγή: Προσωπική επεξεργασία 

 Οι αποθήκες στις οποίες βρίσκεται ο εξοπλισµός, βρίσκονται σε περιφερειακούς 

σταθµούς ενώ η κεντρική αποθήκη υλικών απορρύπανσης του ΥΑΑΝ βρίσκεται στην 

Ελευσίνα. Ο εξοπλισµός περιλαµβάνει χηµικά διασκορπιστικά, φορητές συσκευές 

εκτόξευσης Χ.Δ.Ο, πλωτά φράγµατα, συσκευές περισυλλογής πετρελαίου κ.α. Τόσο ο 

εξοπλισµός  όσο και τα µέσα καταπολέµησης βρίσκονται σε ετοιµότητα και αποστέλλονται 

ανάλογα µε τις ανάγκες του κάθε περιστατικού ρύπανσης. 

 Οι Περιφερειακοί Σταθµοί Καταπολέµησης Ρύπανσης (ΠΣΚΡ) έχουν ιδρυθεί στα 

λιµάνια της xώρας που φαίνονται στο χάρτη 4: Πειραιά, Σύρο, Πάτρα, Νεάπολη Βοιών, 

Ελευσίνα, Βόλο, Θεσσαλονίκη, Πύλο, Καβάλα, Ίσθµια, Χανιά, Αλεξανδρούπολη, Λήµνο, 

Χίο, Ρόδο, Πρέβεζα, Ζάκυνθο, Κέρκυρα, Ηγουµενίτσα, Ηράκλειο, Μυτιλήνη, Λαύριο, 

Θήρα και Σάµο. 
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 Οι ΠΣΚΡ υπάγονται διοικητικά στις Λιµενικές Αρχές και αποτελούνται απο 

εκπειδευµένο ανθρώπινο δυναµικό και τα κατάλληλα µέσα ωστε να είναι σε θέση να 

επέµβουν εγκαίρως σε κάποιο περιστατικό ρύπανσης της θάλασσας. 

 Στα σοβαρότερα περιστατικά επεµβαίνει η ΔΠΘΠ στέλνωντας επιπλέον µέσα και 

υλικά, ώστε βοηθήσουν τις τοπικές Αρχές της περιοχής που έγινε το συµβάν. Ωστόσο,όταν 

οι πετρελαιοκηλίδες έχουν προκληθει από άγνωστο υπαίτιο, την απορρύπανση της 

θάλασσας αναλαµβάνουν οι Λιµενικές Αρχές και την ακτογραµµή αναλλαµβλάνει η 

Πρωτοβάθµια Τοπική Αυτοδιοίκηση (ΥΑΑΝ). 

 

Μέθοδοι Καταπολέµησης Ρύπανσης            

Η επιλογή της µεθόδου καταπολέµησης της πετρελαιοκηλίδας, εξαρτάται από τους 

παράγοντες που ακολουθούν: 

 Την ποιότητα και το είδος της ρυπογόνου ουσίας 

 Την απόσταση από τις ακτές και τον κίνδυνο προσβολής ευαίσθητων περιοχών. 

 Τις επικρατούσες και αναµενόµενες καιρικές συνθήκες. 

 Τη διαθεσιµότητα εξοπλισµού καταπολέµησης. 

 Τον χρόνο εντοπισµού της ρύπανσης. 

 

Οι κύριες µέθοδοι για την καταπολέµηση της ρύπανσης είναι: 

 Εγκλωβισµός της κηλίδας µε πλωτά φράγµατα και η περισυλλογή του πετρελαίου µε 

µηχανικά µέσα. 

 Τοποθέτηση πλωτών φραγµάτων ωστε να µην προσβληθούν από την ρύπανση 

ευαίσθητες θαλάσσιες περιοχές και ακτές. 

 Χρήση χηµικών διασκορπιστικών ουσιών (ΧΔΟ). 

 Μηχανική διασπορά κηλίδας. 

 Φυσική αυτοδιάλυση της κηλίδας. 

 Καθαρισµός ακτογραµµής που έχει ρυπανθεί, µε διάφορα µηχανικά ή χειρωνακτικά 

µέσα. 

 Σύµφωνα µε το Ελληνικό Σχέδιο Έκτακτης η πρωταρχική µέθοδος αντιµετώπισης 

σε παράκτιες περιοχές που έχουν ρυπανθεί, είναι η µηχανική ανάκτηση πετρελαίου. Επίσης 

η χρήση ΧΔΟ επιτρέπεται µόνο στην ανοιχτή θάλασσα και όχι σε κλειστές και ευαίσθητες 

θαλάσσιες περιοχές, όταν η µηχανική ανάκτηση πετρελαίου είναι αδύνατη λόγω δυσµενών 

καιρικών συνθηκών. Τα προϊόντα που µπορούν να χρησιµοποιηθούν πρέπει να είναι 

εγκεκριµένα από το Γενικό Χηµείο του Κράτους και Εθνικό Κέντρο Θαλασσίων Ερευνών. 
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Τέλος όσων αφορά στα στερεοποιηµένα πετρελαιοειδή και τα επιπλέοντα απορρίµατα που 

συλλέγονται, µεταφέρονται  σε εγκεκριµένους χερσαίους χώρους (ΥΑΑΝ/ΔΠΘΠ, 

http://egov.yen.gr/yen.chtm?prnbr=25131). 

 

Καθαρισµός των ακτών 

 Σύµφωνα µε το υπόδειγµα Τοπικού Σχεδίου Έκτακτης Ανάγκης, στην περίπτωση 

καθαρισµού των ακτών ο Τοπικός Συντονιστής αποφασίζει για τη µέθοδο που θα 

εφαρµοστεί και την έκταση του καθαρισµού που θα εκτελεστεί. Πριν αποφασίσει τη µέθοδο 

που θα εφαρµοστεί, ο Τοπικός Συντονιστής συνεκτιµά:  

 Το είδος και την ποσότητα του πετρελαίου που βρίσκεται στην ακτή 

 Το είδος και τις χρήσεις της ακτής  

 Το βάθος που έχει εισχωρήσει το πετρέλαιο  

 Τη δυνατότητα πρόσβασης στην περιοχή από ξηρά και θάλασσα  

 Την πιθανή επίπτωση στο ευρύτερο οικοσύστηµα της ακτογραµµής  

 Η µέθοδος που θα χρησιµοποιηθεί επιλέγεται αφού ληφθούν υπόψη ισχύουσες 

οδηγίες του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ), του Περιφερειακού Κέντρου 

Καταπολέµησης της Ρύπανσης στη Μεσόγειο Θάλασσα (REMPEC) καθώς και οι 

συστάσεις άλλων διεθνών κέντρων που ασχολούνται µε συναφή θέµατα. Ο καθαρισµός των 

ακτών εκτελείται κυρίως από τους συναρµόδιους ΟΤΑ και τα Λιµενικά Ταµεία της 

περιοχής του συµβάντος. 

 

4.2.2 Ασφαλιστική Κάλυψη 
 Η ασφάλιση των πλοίων αποτελεί αναπόσπαστο και αναγκαίο  κοµµάτι  για όλους 

όσους συµµετέχουν στη ναυτιλιακή βιοµηχανία λόγω του συνδυασµού της έντασης 

κεφαλαίου και των αυξηµένων κινδύνων στη ναυσιπλοϊα (Βανδώρος,1991,55). Ωστόσο, η 

ασφάλιση είναι και ο πιο συνηθισµένος τρόπος αντιµετώπισης των κινδύνων και κάποια 

απο τα πιό σηµαντικά τα χαρακτηριστικά της είναι οτι: 

 ο κίνδυνος µεταφέρεται στον ασφαλιστή και 

 οι ζηµιές που προξενούνται απο λίγους, µοιράζονται σε πολλούς  

Η θαλάσσια ασφάλιση  πιο συγκεκριµένα, αναφέρεται στην κάλυψη κινδύνων που 

αφορούν: 

 στο ίδιο το σώµα του πλοίου 

 στα εµπορεύµατα που µεταφέρει 

 στην απώλεια του ναύλου 
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 και στην αστική ευθύνη του πλοιοκτήτη στην οποία εµείς θα επικεντρωθούµε για την 

ρύπανση από το πετρέλαιο (Η Ιδιωτική Ασφάλιση,2008). 

 

Αστική Ευθύνη Θαλάσσιων σκαφών και Ασφάλιση 

 ‘’Η αστική ευθύνη είναι η ευθύνη µας έναντι τρίτων, για πράξεις ή παραλείψεις 

µας που µπορεί να τους ζηµιώσουν. Ο υπεύθυνος για τις ζηµιές που θα προκληθούν σε 

τρίτους απο τα πλοία του και τα πληρώµατά του, είναι ο πλοιοκτήτης. Ο πλοιοκτήτης είναι 

υποχρεωµένος να πληρώσει τις σχετικές αποζηµιώσεις και για αυτό πρέπει να έχει 

µεριµνήσει για την ασφάλισή του. Οι ζηµιές µπορεί να προκληθούν απο πράξεις ή 

παραλείψεις του πληρώµατος:  

 σε εµπορεύµατα που µεταφέρει το πλοίο 

 στους επιβάτες που µεταφέρει το πλοίο 

 σε άλλα πλοία καθώς και στα φορτία και τους επιβάτες που µεταφέρουν (λόγω 

σύγρουσης των δύο πλοίων) 

 σε σταθερές εγκαταστάσεις και αντικείµενα στα οποία µπορεί να γίνει πρόσκρουση του 

πλοίου (πχ. προβλήτες) 

 στη θαλάσσια ρύπανση (πχ. πετρελαιοκηλίδες, απορρίµµατα)  

 Οποιαδήποτε απο τις παραπάνω αστικές ευθύνες καλύπτονται µερικώς από 

αλληλασφαλιστικές ενώσεις ή Clubs που συνιστούν και διατηρούν οι πλοιοκτήτες όπως για 

παράδειγµα το Protection and Indemnity Association (PIA) και απο την ελεύθερη 

ασφαλιστική αγορά. 

  

Η ασφαλιστική κάλυψη σε περιπτώσεις  ρύπανσης από πετρέλαιο 

 Στην ασφαλιστική κάλυψη των πλοίων για ρύπανση απο πετρέλαιο 

περιλαµβάνονται: 

 Ζηµιές, ευθύνες και έξοδα απο την διαρροή του πετρελαίου (π.χ. απο ψαράδες που 

έχουν ζηµιωθεί απο την θαλάσσια ρύπανση) 

 Κόστος για τα µέτρα που λαβάνονται για την αποφυγή ή τη µέιωση της ρύπανσης και 

της ευθύνης ή της ζηµίας που µπορεί να προκληθούν απο αυτά τα µέτρα. (π.χ. κόστος 

εργασιών καθαρισµού, ευθύνη σε περίπτωση ζηµιάς από τις εργασίες καθαρισµού. ) 

1. Έξοδα απο εντολές και µέτρα που αναγκαστηκε να ακολουθήσει το πλοίο απο 

κρατικές αρχές ωστε να αποφύγει ή να µειώσει την ρύπανση ή την πρόκληση 

της ρύπανσης . 
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2. Απώλεια, ζηµία και έξοδα που υφίστανται ή στα οποία υπόκειται ο 

ασφαλισµένος όσων αφορά στη ρύπανση, και τα έξοδα του ασφαλισµένου για 

την εκτέλεση των υποχρεώσεών του. (π.χ. εκτέλεση εργασιών για περιορισµό 

ρύπανσης). 

3. Πρόστιµα για ρύπανση, σύµφωνα µε τους κανονισµούς των 

Αλληλοασφαλιστικών Οργανισµών. 

4. Δικηγορικά και δικαστικά έξοδα.  

5. Πολλά Club καλύπτουν και περιπτώσεις όπως την ευθύνη και τα έξοδα του 

πλοίου προς τους σώστες για τα µέτρα και τις ενέργειές τους για πρόληψη ή 

αντιµετώπιση της ρύπανσης. 

 Εκτός από την ασφαλιστική κάλυψη για ρύπανση από πετρέλαιο που προσφέρουν 

τα Clubs υπό τους όρους και τις προϋποθέσεις που αναγράφονται στους Κανονισµούς τους, 

υπάρχει και το Διεθνές Κεφάλαιο. Το Διεθνές Κεφάλαιο είναι ένας διακυβερνητικός θεσµός 

στα πλαίσια: 

 των Συµβάσεων Ευθύνης 

 της Διεθνούς Σύµβασης 1971 περί «ίδρυσης διεθνούς κεφαλαίου για την αποζηµίωση 

ζηµιών ρύπανσης από πετρελαιοειδή»  

 και των σχετικών Πρωτοκόλλων του 1976 και 1992. 

 Το Διεθνές Κεφάλαιο επεµβαίνει εντός των χωρικών υδάτων συµβαλλόµενου 

κράτους στην Σύµβαση Διεθνούς Κεφαλαίου, σε συµβάντα θαλάσσιας ρύπανσης και 

καλύπτει απώλεια ή ζηµιά από µόλυνση ή υποβάθµιση του περιβάλλοντος, δαπάνες 

προληπτικών µέτρων για να αποτραπεί ή να µειωθεί η ζηµία από την ρύπανση και την 

παοκατάσταση του περιβάλλοντος. 

 Ο στόχος του θεσµού αυτού είναι η πλήρης αποζηµίωση των πληγέντων από 

περιστατικά θαλάσσσιας ρύπανσης από πετρέλαιο µέσω του καταµµερισµού των ευθυνών 

σε πολλούς φορείς, αλλά πολλές φορές ο στόχος δεν είναι εφικτός. 

Ευθύνη – Αποζηµίωση: Η γενική τάση που διαµορφώνεται όσων αφορά στις αποζηµιώσεις 

είναι ότι ‘ο ρυπαίνων πληρώνει’. Σε ό,τι αφορά την αστική ευθύνη, η διεθνής ναυτιλιακή 

κοινότητα έχει συγκροτήσει κατάλληλα πλαίσια για την επαρκή κάλυψη των ζηµιών και 

την αντιµετώπιση όλων των θεµάτων. Ειδικότερα, υπάρχει η Διεθνής Σύµβαση 

Περιορισµού Αστικής Ευθύνης (CLC, 1969), η οποία έχει να κάνει µε τις αντίστοιχες 

υποχρεώσεις του πλοιοκτήτη και θέτει αυτήν τη στιγµή το άνω όριο τους ανά περιστατικό 

πετρελαϊκής ρύπανσης από πλοίο, στα US$76.500.000. Πρόσθετα, ο ΙΜΟ για να 

ισχυροποιήσει την ευχέρεια κάλυψης των ζηµιών και για να εισάγει στη συγκεκριµένη 
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διαδικασία τις εταιρείες-εισαγωγείς πετρελαίου έχει συγκροτήσει το Διεθνές Ταµείο για την 

Αποζηµίωση των Ζηµιών από Πετρελαϊκή Ρύπανση (FUND, 1971) που προβλέπει ποσά 

έως US$256.000.000 ανά πετρελαιοκηλίδα. Για ρύπανση από τους υπόλοιπους τύπους 

πλοίων, ο ΙΜΟ υιοθέτησε το 2001 τη Διεθνή Σύµβαση για την Αστική Ευθύνη για 

Ρυπάνσεις από Καύσιµα (BUNKER Convention) που διαµορφώθηκε στα πρότυπα της 

CLC. Τέλος, το πακέτο Erika II περιλαµβάνει νέες προτάσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης για 

ευθύνη και αποζηµίωση.   

 

4.3 Αποκατάσταση- Ανατροφοδότηση κύκλου διαχείρισης 

Αποκατάσταση του περιβάλλοντος 

 Ο επιθυµητός βαθµός αποκατάστασης του περιβάλλοντος στις θαλάσσιες περιοχές και 

τις ακτές που επηρεάστηκαν από το συµβάν, προσδιορίζεται σε συνεργασία µε το ΕΚΘΕ 

και τους εµπλεκόµενους ΟΤΑ, µε συνεκτίµηση τυχόν συστάσεων και οδηγιών του ΥΠΕΚΑ 

(Τοµέας Τουρισµού ή Βιοµηχανίας κατά περίπτωση) και του Υπουργείου Αγροτικής 

Ανάπτυξης και Τροφίµων (Τοµέας Αλιείας). Η αποκατάσταση περιλαµβάνει και 

επεµβάσεις αντικατάστασης υλικών της ακτογραµµής ανάλογα µε τον τύπο και το είδος 

χρήσης της. 
 

Ναυτικά ατυχήµατα δεξαµενόπλοιων που έγιναν αφορµή για την συστηµατική οργάνωση 
προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος 

 Την αφορµή για την κινητοποίηση σε παγκόσµια κλίµακα για την προστασία του 

θαλάσσιου περιβάλλοντος έδωσαν τα ναυτικά ατυχήµατα των δεξαµενόπλοιων Torrey 

Canyon (1967) και Trader (1972). Τα ατυχήµατα αυτά προκάλεσαν τεράστιας έκτασης 

ρύπανση στο θαλάσσσιο περιβάλλον αλλά λειτούργησαν ως ¨σεισµός-σωσµός. 

 Το  δεξαµενόπλοιο Torrey Canyon εξώκειλε στο  Seven Stones  Rocks νοτιοδυτικά 

της Μεγάλης Βρετανίας το 1967 µε αποτέλεσµα να προκληθεί καταστροφική ρύπανση στις 

βρετανικές και γαλλικές ακτές απο τη διαρροή 95.000 τόννων αργού πετρελαίου όπως 

φαίνεται και στην εικόνα 5. Τόσο η Αγγλία όσο και η Γαλλία βρέθηκαν εντελώς 

απροετοίµαστες για την αντιµετώπιση ενός τέτοιου ατυχήµατος. Παρόλα αυτά υπήρξε η 

αφορµή για την διεθνή συστηµατική οργάνωση για την άµυνα των ακτών. 

 Πέντε χρόνια µετά, το 1972, ακολούθησε το µεγάλο ναυτικό ατύχηµα του 

δεξαµενόπλοιου Trader  το οποίο βυθίστηκε 115 ναυτικά µίλια ανοιχτά της Πύλου. Η αιτία 

που προκάλεσε το ατύχηµα ήταν ένα ρήγµα στα ύφαλα του µηχανοστασίου και είχε ως 
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αποτέλεσµα την δηµιουργία πετρεαιοκηλίδας 30×40 µιλίων. Παρόλα αυτά οι ευνοϊκές 

καιρικές συνθήκες αποµάκρυναν την πετρελαιοκηλίδα, που απειλούσε τις ακτές της 

Πελοποννήσου και της Δυτικής Ελλάδας, προς την ανοιχτή θάλασσα.  

Χάρτης 6: Εξάπλωση πετρελαιοκηλίδας του Torrey Canyon  

  
Πηγή:http://www.courrierinternational.com/article/2010/07/22/quarante-ans-apres-le-torrey-canyon-

pollue-toujours, 3/2/2011. 

Μετά το ατύχηµα κινητοποιήθηκαν οι αρµόδιες κρατικές υπηρεσίες και έγινε 

προσπάθεια για συστηµατική οργάνωση της υπηρεσίας προστασίας του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος του ΥΑΑΝ και τον εφοδιασµό της µε σύγχρονα µέσα και υλικά για την 

αντιµετώπιση τέτοιου είδους ατυχηµάτων.  

Το 1975, µετά από πρωτοβουλία της UNEP, 16 Μεσογειακά κράτη υιοθέτησαν το 

Μεσογειακό Σχέδιο Δράσης (Mediterranean Action Plan - MAP), που είναι ιστορικά το 

πρώτο πρόγραµµα προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος. Το σχέδιο αυτό είχε στόχο 

την: 

 Εκτίµηση και Έλεγχο της Θαλάσσιας Ρύπανσης. 

 Αειφόρο Διαχείριση Θαλάσσιων και Παράκτιων Φυσικών Πόρων. 

 Ανάδειξη περιβαλλοντικών Πρακτικών την κοινονικό-οικονοµική ανάπτυξη. 

 Προστασία της φυσικής και πολιτιστικής κληρονοµιάς της Μεσογείου. 

 Ανάπτυξη συνεργασίας µεταξύ των Μεσογειακών κρατών στον τοµέα του 

περιβάλλοντος. 

 Βελτίωση του βιοτικού επιπέδου. 
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και είχε πολύ θετικά αποτελέσµατα στην προστασία και διαχείριση του Μεσογειακού 

περιβάλλοντος. Με την πάροδο του χρόνου το Μεσογειακό Σχέδιο Δράσης, επεκτάθηκε 

ώστε να περιλάβει και πρόνοιες για την προστασία και διαχείριση παράκτιων περιοχών 

(http://www.moa.gov.cy/moa/agriculture.nsf/0/3654B9C3340892C1C22573DF00586AAA?

OpenDocument). 

 Το 1976 έγινε διεθνής διάσκεψη στη Βαρκελώνη όπου αποφασίστηκε η ίδρυση του 

περιφερειακού κέντρου καταπολέµησης της ρύπανσης της Μεσογείου από πετρέλαιο ή 

άλλες βλαβερές ουσίες που έχει ώς έδρα τη Μάλτα. Το κέντρο αυτό λειτουργεί απο το 

Δεκέµβριο του 1976 και υπεύθυνος για την οργάνωση και την εποπτεία του είναι ο Ι.Μ.Ο. 

Ο ρόλος του κέντρου είναι η αντιµετώπιση έκτακτων αναγκών που ενδεχοµένως να 

προκύψουν από ρύπανση σοβαρού ναυτικού ατυχήµατος και θα απαιτήσουν τη γενική 

κινητοποίηση των παράκτιων κρατών και τον συντονισµό των ενεργειών που θα 

ακολουθήσουν (Λυκούδης, 2003,163-164). Η Συνθήκη της Βαρκελώνης κατάφερε να 

αντιµετωπίσει µε επιτυχία στις προκλήσεις και τις απειλές που παρουσιάστηκαν όσον 

αφορά τη διατήρηση του θαλάσσιου περιβάλλοντος και των ακτών, αλλά και να 

προσαρµοστεί στη νέα πραγµατικότητα, µε τροποποιήσεις στο κείµενο της Συνθήκης, αλλά 

και µε την υιοθέτηση νέων πρωτοκόλλων (Ηµερησία 

,http://www.imerisia.gr/article.asp?catid=12337&subid=2&pubid=531142, 19/2/2012). 

 

4.4 Διεθνείς Οργανισµοί   

Η ΔΠΘΠ παρακολουθεί και συµµετέχει στις Συνόδους: 

- Της επιτροπής Προστασίας Θαλασσίου Περιβάλλοντος (MEPC) και της 

Υποεπιτροπής Χύδην, Υγρών και Αέριων (ΒLG). 

- Του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (IMO). 

- Των Εθνικών Συνδέσµων (Focal Points) του Περιφερειακού Κέντρου Καταπολέµησης 

της Ρύπανσης της Μεσογείου (REMPEC). 

- Τις ετήσιες συναντήσεις των παράκτιων Μεσογειακών Κρατών  

- Των σχετικών Οργάνων της Ευρωπαϊκής Ένωσης (EU).  

 Παράλληλα η ΔΠΘΠ παρακολουθεί τις εργασίες, τις µελέτες και προτάσεις όλων 

των Οργανισµών που ασχολούνται µε τα συναφή θέµατα όπως για παράδειγµα ο United 

Nations Environment Programme (UNEP). Η παρακολούθηση των διεθνών εξελίξεων 

επιτρέπει τη συνεχή εναρµόνιση της νοµοθεσίας και της πρακτικής µε τα διεθνώς ισχύοντα. 
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Η Ελλάδα επικύρωσε την Διεθνή Σύµβαση «Για την προετοιµασία και την καταπολέµηση 

της ρύπανσης 1990», η οποία έχει σαν κύριο σκοπό να επισηµαίνει τις διεθνείς δυνατότητες 

καταπολέµησης της ρύπανσης και την σηµασία της συνεργασίας για την ωφέλεια όλων των 

εθνών. Αυτό γίνεται µε:  

 Την εκπόνηση περιφερειακών και εθνικών σχεδίων καταπολέµησης  

 Την διευκόλυνση της διεθνούς συνεργασίας και την αλληλοβοήθεια  

 Την ανταλλαγή πληροφοριών  

 Την προώθηση της έρευνας και ανάπτυξης 

(ΥΑΑΝ,http://egov.yen.gr/yen.chtm?prnbr=25104). 

 

4.5 Ελληνικοί εµπλεκόµµενοι φορείς στο Εθνικό Σχέδιο Καταπολέµησης 

Ρύπανσης  

 Το Εθνικό Σχέδιο, τα Τοπικά Σχέδια των Λιµενικών Αρχών καθώς και τα Σχέδια 

Έκτακτης Ανάγκης των διάφορων άλλων φορέων βοηθάνε στην γρηγορότερη και πιο 

αποτελεσµατική κινητοποίηση για την αντιµετώπιση των περιστατικών ρύπανσης ανάλογα 

µε το πώς αυτά θα εξελιχθούν. Οι φορείς οι οποίοι εµπλέκονται στα διάφορα σχέδια είναι οι 

παρακάτω: 

1. Υπουργείο Εθνικής Αµύνης/Γενικό Επιτελείο Εθνικής Άµυνας  

Γενικό Επιτελείο Στρατού 

 Ενηµερώνουν το ΕΚΣΕΔ για κάθε περιστατικό ρύπανσης που υποπίπτει στην 

αντίληψη των κυβερνητών αεροσκαφών ή ελικοπτέρων της αεροπορίας 

στρατού. Εφαρµόζει κατάλληλο σχεδιασµό αποτροπής ρύπανσης της θάλασσας 

από παράκτιες στρατιωτικές εγκαταστάσεις. 

 Διαθέτει µηχανήµατα έργου κατάλληλα για τη διενέργεια καθαρισµού ακτών ή 

µεταφοράς καταλοίπων και απορριµµάτων. 

 Σε περίπτωση που συντρέχει λόγος και υπάρχει η δυνατότητα διαθέτει στο 

Εθνικό Συντονιστικό Κέντρο Καταπολέµησης Ρύπανσης προσωπικό για την 

ενίσχυση των οµάδων αντιµετώπισης της ρύπανσης των ακτών. 

Γενικό Επιτελείο Ναυτικου ́ 

 Εφαρµόζει κατάλληλο σχεδιασµό αποτροπής ρύπανσης της θάλασσας από 

παράκτιες στρατιωτικές εγκαταστάσεις και ναύσταθµους. 

 Μεριµνά για τη συγκρότηση και την εκπαίδευση αγήµατος αντιµετώπισης 

περιστατικών ρύπανσης που προκαλούνται από πολεµικά πλοία και ναυτικές 
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υπηρεσίες ή εγκαταστάσεις. 

 Συµµετέχει µε πολεµικά πλοία, αεροσκάφη και ελικόπτερα στο µηχανισµό 

επιτήρησης των Ελληνικών θαλασσών για τον έγκαιρο εντοπισµό περιστατικών 

ρύπανσης από πετρέλαιο. 

 Διαθέτει, εφόσον απαιτείται, στο Εθνικό Συντονιστικό Κέντρο Καταπολέµησης 

Ρύπανσης κατάλληλα σκάφη, τεχνικά µέσα και προσωπικό για την αντιµετώπιση 

ενός περιστατικού µεγάλης έκτασης. 

Γενικό Επιτελείο Αεροπορίας 

 Συµµετέχει µε ειδικό κλιµάκιο στο ΕΚΣΕΔ.  

 Συνδράµει στον εντοπισµό και την παρακολούθηση της κίνησης 

πετρελαιοκηλίδων στον Ελληνικό θαλάσσιο χώρο και στην ανοιχτή θάλασσα.  

 Διαθέτει κατάλληλα µεταγωγικά αεροσκάφη και ελικόπτερα για την ταχεία 

αποστολή υλικών και µέσων σε πληγείσες περιοχές της χώρας, όπως επίσης και 

προς τρίτες χώρες στο πλαίσιο παροχής διεθνούς βοήθειας.  

 Αναλαµβάνει, σε εξαιρετικές περιπτώσεις, την καταστροφή µε πολεµικά 

αεροσκάφη πλοίων ή πλωτών ναυπηγηµάτων που τελούν σε διαρκή ακυβερνησία 

και έχουν εγκαταλειφθεί από το πλήρωµά τους και τα οποία συνιστούν άµεση 

απειλή καταστροφής του θαλάσσιου περιβάλλοντος, κατόπιν ειδικής απόφασης 

του ΕΚΣΕΔ. 

 Παρέχει διευκολύνσεις σε στρατιωτικά αεροδρόµια για τις αφίξεις αεροσκαφών 

τρίτων χωρών που µεταφέρουν υλικά απορρύπανσης στις Λιµενικές Αρχές στο 

πλαίσιο διεθνούς βοήθειας. 

 

2. Υπουργείο Οικονοµικών  

Τελωνειακές Υπηρεσίες  

Μεριµνούν για την ταχεία διεκπεραίωση των διατυπώσεων που σχετίζονται αφενός 

µε τη διακίνηση ειδών και εξοπλισµού διεθνούς τεχνικής βοήθειας, αφετέρου µε τη 

διάθεση σε χερσαίες εγκαταστάσεις του πετρελαίου που περισυλλέγεται από την 

επιφάνεια της θάλασσας ή τις δεξαµενές κινδυνεύοντος πλοίου ή ναυαγίου κατά την 

αντιµετώπιση περιστατικών έκτακτης ανάγκης. 

 Γενικό Χηµείο του Κράτους 

 Προβαίνει σε χηµικές αναλύσεις επείγοντος χαρακτήρα που του ζητούνται από 

το ΕΚΣΕΔ. 

 Προβαίνει σε αναλύσεις για την ταυτοποίηση των πετρελαϊκών ρύπων, 
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διευκολύνοντας το έργο των Λιµενικών Αρχών στον εντοπισµό των υπαιτίων 

ρύπανσης. 

 Προβαίνει σε ειδικές αναλύσεις για τον προσδιορισµό των επιτρεπόµενων τύπων 

ΧΔΟ.  

3. Υπουργείο Εξωτερικών  

 Eνηµερώνει τις διπλωµατικές Αρχές ξένων κρατών εφόσον υπήκοοί τους 

εµπλέκονται στο περιστατικό µε οποιονδήποτε τρόπο.  

 Ενηµερώνει δια των Ελληνικών διπλωµατικών Αρχών άλλες χώρες και 

Οργανισµούς για παροχή βοήθειας ή από κοινού αντιµετώπιση συµβάντος που 

επηρεάζει και τις δύο χώρες. 

 

4. Υπουργείο Εσωτερικών/ Γενική Γραµµατεία Πολιτικής Προστασίας  

Γενική Γραµµατεία Πολιτικής Προστασίας  

Σε περιπτώσεις περιστατικού ρύπανσης εξαιρετικά µεγάλης έκτασης το ΕΚΣΕΔ 

ενηµερώνει τη Γενική Γραµµατεία Πολιτικής Προστασίας. 

Ελληνική Αστυνοµία 

 Σε περίπτωση ανάγκης παρέχει βοήθεια µε τις κατά τόπους υπηρεσίες της.  

 Μεριµνά για τη λήψη µέτρων τάξης και ασφάλειας στην ευρύτερη χερσαία 

περιοχή του ατυχήµατος εξασφαλίζοντας την απρόσκοπτη διακίνηση των 

οχηµάτων και των οµάδων καταπολέµησης του περιστατικού και των 

ασθενοφόρων µεταφοράς ατυχηµατιών και εκκενώνει, εφόσον απαιτείται, τις 

κατοικηµένες παρακείµενες περιοχές. 

Πυροσβεστικό Σώµα 

 Σε περίπτωση ανάγκης παρέχει βοήθεια µε τις κατά τόπους υπηρεσίες του. 

 Μεριµνά για την πυρασφάλεια στις περιπτώσεις διαρροής πετρελαίου και 

παραγώγων του στην ξηρά και διασφαλίζει όρους προστασίας των 

παρακείµενων χερσαίων εγκαταστάσεων και κατοικιών σε περιπτώσεις 

διαρροής εύφλεκτων προϊόντων, κινητοποιώντας την ΕΜΑΚ όπου απαιτείται. 

 

5. Υπουργείο Αγροτικής Ανάπτυξης 

Σε περίπτωση σοβαρού περιστατικού ρύπανσης εισηγείται µέτρα που αφορούν σε 

θέµατα αλιείας,υδατοκαλλιέργειας, προστασίας αλιευτικών πόρων και 

βιοποικιλότητας. 
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6. Εθνική Μετεωρολογική Υπηρεσία  

Εκδίδει τακτικές και ειδικές προγνώσεις µετεωρολογικών και ωκεανογραφικών 

στοιχείων που αφορούν σε περιοχές ιδιαίτερου ενδιαφέροντος για την ευρύτερη 

λεκάνη της Ανατολικής Μεσογείου στο πλαίσιο του ισχύοντος επιχειρησιακού 

σχεδίου ενεργειών σε περίπτωση ρύπανσης της θάλασσας από πετρελαιοκηλίδα. 

 

7. Υδρογραφική Υπηρεσία  

Εκδίδει ειδικές οδηγίες προς τους ναυτιλλόµενους για τις θαλάσσιες περιοχές όπου 

αντιµετωπίζεται περιστατικό ρύπανσης. 

 

8. Εθνικό Κέντρο Θαλάσσιων Ερευνών  

 Παρέχει πληροφορίες για την τοξικότητα των χρησιµοποιούµενων 

διασκορπιστικών ουσιών. 

 Υποδεικνύει περιοχές ιδιαίτερου ενδιαφέροντος από πλευράς ιχθυοπαραγωγής 

και προτείνει όρους καλύτερης προστασίας τους. 

 Παρέχει επιστηµονική υποστήριξη για τον τρόπο/µέθοδο αντιµετώπισης 

περιστατικών ρύπανσης ανάλογα µε το είδος των φυσικών οικοσυστηµάτων των 

περιοχών που επηρεάζονται από το περιστατικό ρύπανσης. 

 Παρέχει πληροφορίες για τη συµπεριφορά των διαφόρων τύπων πετρελαίου στη 

θάλασσα. 

 Παρακολουθεί µε επιστηµονικό προσωπικό τις επιχειρήσεις εξουδετέρωσης 

περιστατικών ρύπανσης καθώς και τις βραχυπρόθεσµες και µεσοπρόθεσµες 

επιπτώσεις στη θαλάσσια πανίδα και χλωρίδα προσβεβληµένων περιοχών και 

αποφαίνεται για την ποιότητα αποκατάστασης του περιβάλλοντος. 

 Συµµετέχει µε εκπρόσωπό του στην Κεντρική Συµβουλευτική Επιτροπή.  

 

9. Εταιρείες απορρύπανσης  

 Εταιρείες ευκολιών υποδοχής καταλοίπων  

 Πλοιοκτήτριες ρυµουλκών & ναυαγοσωστικών σκαφών  

 Ναυπηγεία & ναυπηγοεπισκευαστκές εγκαταστάσεις  

 Εθελοντές Ιδιώτες (ΥΑΑΝ) 

  

10. Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας 

Συνδράµει µε αναφορές των χειριστών της Πολιτικής Αεροπορίας το ΕΚΣΕΔ στις 
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προβλέψεις µετακίνησης των πετρελαιοκηλίδων για καλύτερη σχεδίαση και 

προγραµµατισµό αντιµετώπισης του περιστατικού. 

 

11. Ελληνική Επιτροπή Ατοµικής Ενέργειας – Εθνικό Κέντρο Έρευνας Φυσικών 

Επιστηµών «Δηµόκριτος»  

Παρέχει στο ΕΚΣΕΔ κατευθυντήριες οδηγίες για τη λήψη των ενδεικνυόµενων 

µέτρων προστασίας και τη µεθοδολογία αντιµετώπισης περιστατικού κατά το οποίο 

ραδιενεργά απόβλητα ή κατάλοιπα καταλήγουν στο θαλάσσιο αποδέκτη και 

συµµετέχει δυνητικά στην Κεντρική Συµβουλευτική Επιτροπή. 

 

12. Υπουργεία Εσωτερικών, Ανάπτυξης, ΥΠΕΚΑ, Υγείας & Κοινωνικής 

Αλληλεγγύης µαζί µε τις κατά τόπους Υπηρεσίες των Περιφερειών και των 

εποπτευόµενων Νοµαρχιακών, Δηµοτικών και Κοινοτικών Αρχών 

 Μεριµνούν στο πλαίσιο της κείµενης νοµοθεσίας και των υφιστάµενων 

υγειονοµικών κανονισµών για την αποφυγή διάθεσης, απόρριψης ή εκβολής 

πετρελαιοειδών ουσιών από χερσαίες πηγές ρύπανσης. Στο σηµείο αυτό 

σηµειώνουµε ότι µε βάση το άρθρο 12, παρ. 7 του ΠΔ 51/2007, οι Διευθύνσεις 

Υδάτων των Περιφερειών λαµβάνουν όλα τα αναγκαία µέτρα για να µην 

αυξηθεί η ρύπανση των θαλάσσιων υδάτων ενώ µε βάση το άρθρο 5, παρ.6 του 

ΠΔ 55/1998, οι Υγειονοµικές Υπηρεσίες των Νοµαρχιακών Αυτοδιοικήσεων 

διενεργούν ελέγχους στα θαλάσσια ύδατα των λουτρικών εγκαταστάσεων. 

 Συνδράµουν µέσω των αποκεντρωµένων Υπηρεσιών τους το έργο των 

Λιµενικών Αρχών µε τεχνικά µέσα, επιστηµονικά στελέχη και προσωπικό στην 

καταπολέµηση της ρύπανσης των ακτών και παρέχουν οικονοµικά στοιχεία για 

πραγµατοποιηθέντα έξοδα αντιµετώπισης του περιστατικού και τις ακόλουθες 

δυσµενείς επιπτώσεις του στην τοπική οικονοµική ζωή. 

 Εκπρόσωποι των ανωτέρω Υπουργείων στελεχώνουν την Κεντρική 

Συµβουλευτική Επιτροπή (ΚΣΕ) που λειτουργεί ως µόνιµη επιτελική οµάδα 

συνδέσµων/ εµπειρογνωµόνων του ΕΚΣΕΔ και διασφαλίζει διυπουργικό 

συντονισµό των διοικητικών δράσεων κατά τις φάσεις αντιµετώπισης των 

σοβαρών περιστατικών, εισηγούµενοι έκτακτα µέτρα περιορισµού των οχληρών 

επιπτώσεων του περιστατικού ρύπανσης στη δηµόσια υγεία και το περιβάλλον. 

 

13. Φορείς Διοίκησης των Ελληνικών Λιµένων 



	   76	  

 Σε περιπτώσεις ρύπανσης λιµένων και αγκυροβολίων επεµβαίνουν για την 

αντιµετώπισή τους στο πλαίσιο του κατά περίπτωση εγκεκριµένου σχεδίου 

(PCP) υπό τη συντονιστική καθοδήγηση της αρµόδιας Λιµενικής Αρχής ή/και 

του ΕΚΣΕΔ κατά περίπτωση, ανάλογα ,µε τη βαρύτητα του περιστατικού. 

  Υποχρεούνται να εξασφαλίζουν κατάλληλους χώρους για την εγκατάσταση των 

Σταθµών Πρόληψης και Καταπολέµησης Ρύπανσης, την αποθήκευση του 

µηχανικού εξοπλισµού και τον ελλιµενισµό των πλωτών επιχειρησιακών µέσων 

Λιµενικού Σώµατος. 

 Υποχρεούνται να διασφαλίζουν την ύπαρξη επαρκών και κατάλληλων ευκολιών 

υποδοχής πετρελαιοειδών καταλοίπων και απορριµµάτων για την εξυπηρέτηση 

των πλοίων που προσεγγίζουν στα συγκεκριµένα λιµάνια κατά περίπτωση. 

 

14. Παράλιοι Οργανισµοί Τοπικής Αυτοδιοίκησης (ΟΤΑ) 

Μεριµνούν για τον καθαρισµό των παραλίων, σε περιπτώσεις προσβολής των ακτών, 

υπό τη συντονιστική καθοδήγηση της αρµόδιας Λιµενικής Αρχής ή/και του ΕΚΣΕΔ στο 

πλαίσιο του εγκεκριµένου τοπικού σχεδίου έκτακτης ανάγκης (LCP) ή του εθνικού 

σχεδίου (NCP) κατά περίπτωση, ανάλογα µε τη βαρύτητα του περιστατικού. Σύµφωνα, 

µε την παρ.5.4 του ΠΔ 11/2002 τα έξοδα των ΟΤΑ για τους καθαρισµούς των ακτών 

στις περιοχές τους περιλαµβάνονται σε αιτιολογηµένη απόφαση της αρµόδιας 

Λιµενικής Αρχής και καταλογίζονται κατά των υπαιτίων πρόκλησης της ρύπανσης. 

 

15. Νοµαρχιακές Αυτοδιοικήσεις & ΟΤΑ 

Διαθέτουν το διαθέσιµο εξοπλισµό και προσωπικό για την καταπολέµηση του 

περιστατικού σύµφωνα µε τα τοπικά σχέδια έκτακτης ανάγκης. (ΥΑΑΝ, ΓΓΠΠ) 

 

4.6 Θεσµικό πλαίσιο σύµφωνα µε τη Γενική Γραµµατεία Πολιτικής Προστασίας 

 Το θεσµικό πλαίσιο το οποίο ακολουθείται κατά τη διαχείριση του κινδύνου στην 

περίπτωση ναυτικού ατυχήµατος και διαρροής πετρελαίου είναι το ακόλουθο: 

 Ν. 2252/1994 (ΦΕΚ 192Α) «Κύρωση Διεθνούς Σύµβασης “για την ετοιµότητα, 

συνεργασία και αντιµετώπιση της ρύπανσης της θάλασσας από πετρέλαιο, 1990” και 

άλλες διατάξεις».  
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 Ν. 3100/2003 (ΦΕΚ 20Α) «Κύρωση του Πρωτοκόλλου για την ετοιµότητα, συνεργασία 

και αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης της θάλασσας από επικίνδυνες και επιβλαβείς 

ουσίες, 2000». 

 Ν 3536/2007 (ΦΕΚ 42Α), άρθρο 27, παρ.2 «Ρυθµίσεις θεµάτων πολιτικής προστασίας»  

 ΠΔ 55/1998 (ΦΕΚ 58Α) «Προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος»  

 ΠΔ 11/2002 (ΦΕΚ 6Α) «Εθνικό Σχέδιο Έκτακτης Ανάγκης για την αντιµετώπιση 

περιστατικών ρύπανσης από πετρέλαιο και άλλες επιβλαβείς ουσίες».  

 ΠΔ 51/2007 (ΦΕΚ 54Α) «Καθορισµός µέτρων και διαδικασιών για την ολοκληρωµένη 

προστασία και διαχείριση των υδάτων σε συµµόρφωση...»  

 ΚΥΑ 5219/2000 (ΦΕΚ 455Β) «Καθορισµός προδιαγραφών και έλεγχος 

καταλληλότητας των χηµικών διασκορπιστικών ουσιών εξουδετέρωσης της ρύπανσης 

της θάλασσας από πετρέλαιο».  

 ΥΑ 2411.1/07/03/2003 (ΦΕΚ 850Β) «Οδηγίες – διαδικασίες για την αντιµετώπιση 

περιστατικών πλοίων που βρίσκονται σε κατάσταση ανάγκης ή κινδύνου...»  

 ΥΑ 3221/1999 (ΦΕΚ 76Β) «Όροι και προϋποθέσεις αποδοχής πλωτών φραγµάτων στον 

ελληνικό θαλάσσιο χώρο για την αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης της θάλασσας 

από πετρελαιοειδή» (Γενική Γραµµατεία Πολιτικής Προστασίας,2008). 

 

4.7 Μελέτη περίπτωσης 

 Στις 28/06/2009 και ώρα 00:33 συνέβη µια σύκρουση δύο πλοίων RENATE 

SHUTTLE γερµανικής σηµαίας και MARTI PRINCESS µε σηµαία Μάλτας) στη θαλάσσια 

περιοχή 18.7 νµ Α ν.Λήµνου, σετουρκικά χωρικά ύδατα. 

  Το ΛΣ ΜΕ φωτογραφικό υλικό από σκάφη του καταδεικνύει τη σοβαρή 

κατάσταση των εµπλεκοµένων πλοίων (εµβολισµός του δεύτερου εµφόρτου µε τσιµέντο 

από το πρώτο σε κατάσταση αφόρτού). Ωστόσο υπάρχουν σηµαντικές ποσότητες 

εµµενόντων πετρελαιοειδών στις δεξαµενές καυσίµων του εµβολισθέντος πλοίου το οποίο 

έγινε αντικείµενο συνεχούς παρακολούθησης. 

 Η διαχείριση του ατυχήµατος και η ενεργοποίηση διαδικασιών και υφιστάµενου 

µηχανισµού για τη λήψη πληροφοριών /αποτροπή επαπειλούµενης διασυνοριακής 
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ρύπανσης ελληνικών χωρικών υδάτων και ακτών ελληνικών νησιών του Αιγαίου Πελάγους 

έγινε ως εξής: 

 28-06-2009 και ώρα 13.15:  

Υποβολή επίσηµου αιτήµατος Ελλάδος µε τη σύµφωνη γνώµη Υπουργρίου Εξωτερικών για 

λήψη επίσηµης ενηµέρωσης από Τουρκικής πλευράς µέσω REMPEC (ενεργοποίηση από τη 

χώρα µας Άρθρων 9 και 10 new Prevention and Emergency Protocol to the Barcelona 

Convention) –ν.2497/06-ΦΕΚ 219 Α) Ελλάδα και Τουρκία έχουν κυρώσει και αµφότερα 

δεσµεύονται από τις διατάξεις του ως άνω Πρωτοκόλλου 

 

 28-06-2009 και ώρα 13.15:  

Υποβολή επίσηµου αιτήµατος Ελλάδος για ενεργοποίηση του συστήµατος πρόγνωσης της 

κίνησης υποτιθέµενης πετρελαιοκηλίδας σε πραγµατικό χρόνο µε περιοχή πρόγνωσης την 

ευρύτερη περιοχή νησιών του ΒΑ Αιγαίου που έχει αναπτυχθεί σε συνεργασία µε το 

ανωτέρω Κέντρο (ΣΥΣΤΗΜΑ ΜΟΟΝ- Mediterranean Operational Oceanography 

Network) 

 

 29-06-2009 :  

Ενηµέρωση και ενεργοποίηση επικεφαλή Πρεσβείας Ελλάδος στην Άγκυρα (µέσω ΥΠΕΞ). 

 

 29-06-2009:  

Ενεργοποίηση Μνηµονίου Ενεργειών ΛΣ για πλοίο σε δυσχερή θέση εντός περιοχής 

ευθύνης Έρευνας & Διάσωσης της Ελλάδας 

 

 30-06-2009 και ώρα 14.33:  

Επίσηµη ενηµέρωση από αρµόδιες Τουρκικές Αρχές για ενέργειες διαχείρισης του 

συµβάντος ,οι οποίες έλαβαν χώρα στο σύνολό τους εντός τουρκικών χωρικών υδάτων 

(περιοχή 2.5 νµ εντός Τουρκικού S&R Area ) 

 

 03-07-2009: 

Το MARTI PRINCESS µε τη συνοδεία ρυµουλκού πλοίου µεταφέρεται στο Κόλπο Kadirga 

στις έναντι Μικρασιατικές Ακτές, πλησίον της Ν.Λέσβου, για εργασίες προσωρινής 

στεγανοποίησης και µετάγγισης καυσίµων  

 

 04-07-2009:Ολοκληρώνονατι οι  εργασίες προσωρινής στεγανοποίησης και 
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µετάγγισης καυσίµων  

 

 04-07-2009:  

Γινεται αίτηµα προς REMPEC για απενεργοποίηση Συστήµατος Πρόγνωσης Κίνησης 

Πετρελαιοκηλίδας (ΜΟΟΝ ) 

 

 04-07-2009 12.10 : 

Σύµφωνα µε τη διαχειρίστρια εταιρεία του πλοίου MARTI PRINCESS µε συνοδεία 

ρυµουλκού, µετά από αναθεωρηµένη µελέτη ευστάθειας, οδηγείται για περαιτέρω εργασίες 

επισκευών στο λιµένα Dikili της Τουρκίας 

 

 04-07-2009:  

Γίνεται παύση λήψης περαιτέρω ενεργειών σύµφωνα µε ισχύον Μνηµόνιο. 

 Έτσι λοιπόν αποφεύχθηκε ο κίνδυνος πετρελαϊκής ρύπανσης της θάλασσας διότι 

ύπήρξε άµεση κινητοποίηση του λιµενικού σώµατος πράγµα που σηµαίνει οτι όχι µόνο 

υπήρξε ετοιµότητα και άµεση απόκριση αλλά και καλός σχεδιασµός πρίν την καταστροφή.  
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Κ ο ν τ ο λ ο ύ ρ η  Χ ρ υ σ ο ύ λ α  

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 
	  

Εργαλεία Διαχείρισης 

Στο πέµπτο κεφάλαιο θα αναλύσουµε τα εργαλεία 
της διαχείρισης της ατυχηµατικής πετρελαϊκής 
ρύπανσης από δεξαµενόπλοιο. Τα εργαλεία αυτά 
είναι νοµοθεσίες, κανονισµοί και κυρώσεις σε 
εθνική και διεθνές επίπεδο. 



	   81	  

5. Εργαλεία Διαχείρισης 

	  

5.1.1 Διεθνής Νοµοθεσία και κανονισµοί για την ατυχηµατική ρύπανση της θάλασσας 

 

1954:  Διεθνής Ναυτιλιακός Συµβουλευτικός Οργανισµός (IMCO) :  

 Διεθνής Σύµβαση για την Αποφυγή της Ρύπανσης της Θάλασσας µε Πετρέλαιο    

(τροποποιήσεις των 1962, 1969 και 1971). 

1960:  Διεθνής Ναυτιλιακός Συµβουλευτικός Οργανισµός (IMCO):          

Διεθνείς Κανονισµοί για την Αποφυγή Συγκρούσεων στη Θάλασσα. 

1969:  Διεθνής Ναυτιλιακός Συµβουλευτικός Οργανισµός (IMCO):           

- Διεθνής Σύµβαση για την Αστική Ευθύνη, συνέπεια Ζηµιών από Ρύπανση.          

-Διεθνής Σύµβαση σχετικά µε Επέµβαση στην ανοικτή Θάλασσα σε 

Περιστατικά Ρύπανσης από Πετρέλαιο. 

1971:  Διεθνής Ναυτιλιακός Συµβουλευτικός Οργανισµός (IMCO):          

Διεθνής Σύµβαση για την ίδρυση Διεθνούς Ταµείου Αποζηµιώσεων λόγω          

Περιστατικών Ρύπανσης από Πετρέλαιο. 

1972:  Οργανισµός Ηνωµένων Εθνών - Διάσκεψη της Στοκχόλµης:           

Διακήρυξη για τη Σχέση του Ανθρώπου µε το Φυσικό Περιβάλλον και την            

Προστασία του. 

1972:  Διεθνής Ναυτιλιακός Συµβουλευτικός Οργανισµός (IMCO):           

Διεθνής Σύµβαση για την Πρόληψη της Θαλάσσιας Ρύπανσης λόγω Πόντισης 

Αποβλήτων 

1972: Διεθνής Σύµβαση Λονδίνου:  

Για την πρόληψη της ρύπανσης της θάλασσας από τα πλοία. 

1973:  Διεθνής Ναυτιλιακός Συµβουλευτικός Οργανισµός (IMCO):                     

Υιοθέτηση Διεθνούς Σύµβασης για την Πρόληψη της Ρύπανσης από τα Πλοία 

(MARPOL 73/78) 

1976:  Οργανισµός Ηνωµένων Εθνών:           

Σύµβαση της Βαρκελώνης για την Προστασία της Μεσογείου από τη Ρύπανση. 

1978:  Διµερής Συµφωνία Ελλάδος Ιταλίας: Περί προστασίας του Ιονίου Πελάγους. 

1982:  Την 4η Ιουνίου  ιδρύεται η Ελληνική Ένωση Προστασίας Θαλάσσιου 

Περιβάλλοντος, HELMEPA, στον Πειραιά, µε την υπογραφή Ιδρυτικής Διακήρυξης 

Εθελοντικής Δέσµευσης “Να Σώσουµε τις Θάλασσες” από εκπροσώπους της Ένωσης 

Ελλήνων Εφοπλιστών και της Πανελληνίας Ναυτικής Οµοσπονδίας. Πέντε διακεκριµένοι 
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διεθνείς οργανισµοί για τις προσπάθειές τους στην προστασία του περιβάλλοντος 

προσυπογράφουν τη Διακήρυξη. 

1983: Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ):           

Την 1η Οκτωβρίου θέτει σε ισχύ τη Διεθνή Σύµβαση MARPOL 73/78 και δύο 

Παραρτήµατά της. 

1992: Διεθνής Σύµβαση CLC:  

Για την αστική ευθύνη του πλοιοκτήτη, συνέπεια ζηµιών ρύπανσης από πετρέλαιο. 

1992: Διεθνής Σύµβαση Κεφαλαίου:  

Για την ίδρυση διεθνούς κεφαλαίου για την αποζηµίωση ζηµιών ρύπανσης από 

πετρέλαιο. 

1990: Διεθνής Σύµβαση: "OPRC":  

Για την ετοιµότητα, συνεργασία και αντιµετώπιση της ρύπανσης της θάλασσας από 

πετρέλαιο. 

2000: Διεθνής Σύµβαση:"OPRC - HNS":  

Για την ετοιµότητα, συνεργασία και αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης της 

θάλασσας από επικίνδυνες και επιβλαβείς ουσίες. (ΥΑΑΝ/ΔΠΘΠ και HELMEPA, 

http://www.helmepa.gr/gr/historical_background.php ). 

 Όπως προκύπτει από τα παραπάνω υπάρχει πληθώρα νοµοθεσιών και κανονισµών 

σε διεθνές επίπεδο για την ατυχηµατική ρύπανση της θάλασσας, πράγµα που δείχνει την 

ευαισθητοποίηση των κρατών σε σχέση µε το περιβάλλον. 

 

5.1.2 Εθνική Νοµοθεσία 

 Ν.Δ. 187/73: Κώδικας Δηµοσίου Ναυτικού Δικαίου. 

 Π.Δ. 55/98: Για την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος (Ν.743/77) 

 Ν. 1650/86: Για την προστασία του περιβάλλοντος. 

 Π.Δ. 11/2002:Εθνικό Σχέδιο Έκτακτης Ανάγκης για την αντιµετώπιση περιστατικών 

ρύπανσης από πετρέλαιο και άλλες επιβλαβείς ουσίες. 

 Ε 1β/221/1965 Υγειονοµική Διάταξη. 

 Νοµαρχιακές Αποφάσεις. 

 Κανονισµοί Λιµένα. 

 Αριθ. Υ.Α. 2411.1/07/03/ΦΕΚ Β' 850/27-06-2003 - Oδηγίες / διαδικασίες για την 

αντιµετώπιση περιστατικών πλοίων που βρίσκονται σε κατάσταση ανάγκης ή κινδύνου 

σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του άρθρου 20 της Οδηγίας 2002/ 59 ορισµός περιοχών 
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καταφυγής (ΥΑΑΝ/ΔΠΘΠ). 

 Όσων αφορά στην Ελλάδα βλέπουµε οτι υπάρχει νοµοθεσία σχετικά µε την 

ατυχηµατική ρύπανση της θάλασσας. Ακολουθεί λοιπόν τόσο την εθνική όσο και την 

διεθνή νοµοθεσία καθώς είναι µια χώρα η οποία έχει σηµαντική ναυτιλία και έχει 

µεγάλο θαλάσσιο χώρο και πολλά χιλιόµετρα ακτών. 

 

5.1.3 Κυρώσεις 

 Σύµφωνα µε τις διατάξεις των ανωτέρω νόµων, οι υπαίτιοι ρύπανσης της θάλασσας 

και των ακτών τιµωρούνται ποινικά και διοικητικά ενώ οι Έλληνες ναυτικοί τιµωρούνται 

επιπρόσθετα και πειθαρχικά. 

 Ποινικές Κυρώσεις: Από τα αρµόδια Ποινικά Δικαστήρια (φυλάκιση από 10 ηµέρες 

µέχρι 5 χρόνια). 

 Διοικητικές Κυρώσεις: Από τις Λιµενικές Αρχές επιβάλλεται πρόστιµο µέχρι 58.694 

ευρώ και σε σοβαρά περιστατικά από τον Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας µέχρι 

1.173.881 ευρώ.  

 Πειθαρχικές Κυρώσεις: Από το Πειθαρχικό Συµβούλιο Εµπορικού Ναυτικού (ΠΣΕΝ) 

και περιλαµβάνουν την προσωρινή ή οριστική στέρηση του ναυτικού επαγγέλµατος. 

 Αστική Ευθύνη: Στην Ελλάδα έχει εφαρµογή η διεθνώς αποδεκτή Αρχή “ο ρυπαίνων 

πληρώνει”. 

Οι κυρώσεις όταν συντρέχούν οι νόµιµες προϋποθέσεις επιβάλλονται αθροιστικά από 

εντελώς ανεξάρτητα όργανα (ΥΑΑΝ/ΔΠΘΠ). 

 

5.2 Διεθνείς συµφωνίες για την πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης 

 Καθώς η θαλάσσια µεταφορά του πετρελαίου αυξανόταν όλο και περισσότερο 

άρχισε να αυξάνεται και η ανησυχία για τις επιπτώσεις απο κάποια πιθανή διαρροή 

πετρελαίου. Έτσι το 1922 στο Ηνωµένο Βασίλειο πέρασε η πρώτη νοµοθεσία που στόχευε 

στην καταπολέµηση αυτού του προβήµατος µε την εφαρµογή της συνθήκης Oil in 

Navigable Waters Act. (P&I Insurance). 

 Η συνθήκη Oil in Navigable Waters Act ήταν απόρροια των πρώτων εκτιµήσεων για 

την παρουσία πετρελαίου στη θάλασσα στο τέλος του ΄Α Παγκοσµίου Πολέµου στη 

Βρετανία, το 1921. Στη σύνοδο συµµετείχαν εκπρόσωποι των πλοιοκτητών, των 

επιχειρήσεων πετρελαιοειδών και αρµόδιοι του Λιµενικού Σώµατος. Η Συνθήκη: 
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 απαγόρευε την απόρριψη πετρελαίου ή καταλοίπων του στα χωρικά ύδατα της 

Βρετανίας και της Β.Ιρλανδίας 

 υποχρέωνε τους πλοιοκτήτες να διατηρούν βιβλίο πετρελαίου στα πλοία µε βρετανική 

σηµαία. 

 Έπειτα απο δύο χρόνια έγινε πρόταση για καθιέρωση απαγορευτικής ζώνης 150 

ναυτικών µιλίων απο τις ακτές της Βρετανίας και ειδικές εγκαταστάσεις στα λιµάνια για 

την συλλογή των καταλοίπων του πετρελαίου. 

 Οι  ΗΠΑ πρότειναν τον περιορισµό του ρυθµού απόρριψης πετρελαίου σε όλους 

τους ωκεανούς και την εγκατάσταsη διαχωριστών πετρελαίου στα υπάρχοντα πλοία. Επειδή 

υπήρξαν διαφωνίες µεταξύ των κρατών η απαγορευτική ζώνη για τη ρίψη πετρελαίου 

καθιερώθηκε στα 50 ν.µ. απο τις ακτές.Το 1952 συστάθηκε µια νέα Επιτροπή στη Βρετανία 

Faulkner Committiee, η οποία  µετά απο έρευνα κατέληξε στα εξής συµπεράσµατα: 

 η παρατήρηση της θαλάσσιας  χλωρίδας και πανίδας έδειξε οτι το αργό πετρέλαιο και 

τα συστατικά του προκαλούσαν τη µεγαλύτερη ρύπανση 

 η καθιερωµένη ζώνη 50 ν.µ. στη Βρετανία δεν επαρκούσε διότι παρατηρήθηκε 

σηµαντική ρύπανση στις ακτές. 

 Η Faulkner Committiee αποτέλεσε τον προάγγελο της Σύµβασης OILPOIL 

(International Convention for the Prevention of Pollution by sea) για την πρόληψη της 

θαλάσσιας ρύπανσης απο πετρέλαιο το 1954. Η Σύµβαση OILPOIL ήταν η πρώτη διεθνής 

συνθήκη που προσπάθησε να προστατεύσει τη θάλασσα από τη ρύπανση από τα 

πετρελαιοφόρα δεξαµενόπλοια (The Encyclopedia of Earth). Οι τροποποιήσεις που έγιναν 

το 1969 προέβλεπαν αυστηρότερες απαιτήσεις για τις λειτουργικές απορρίψεις από τα 

πετρελαιοφόρα. Ακολούθησαν οι τροποποιήσεις του 1971 οι οποίες επιβάλλουν νέες 

προδιαγραφές για την κατασκευή των πετρελαιοφόρων.  

 Τόσο η Σύµβαση OILPOL όσο και οι τροποποιήσεις της µέχρι το 1969, 

αναφέρονται στη λειτουργική ρύπανση ενώ οι νέες τροποποιήσεις του 1971 που έγιναν µε 

αφορµή το ναυάγιο του Torrey Canyon  το 1967 στις ακτές της Βρετάνης, αναφέρονται 

στην ατυχηµατική ρύπανση. Η νέα τροποποίηση αφορούσε στον περιορισµό της ρύπανσης 

απο πετρέλαιο που προερχόµενη απο προσάραξη ή σύγκρουση δεξαµενόπλοιων µε τη 

θέσπιση ορίων στις δεξαµενές που µεταφέρουν το πετρέλαιο. Η Σύµβαση OILPOL 

αντικαταστάθηκε µε τον καιρό από τη Σύµβαση MARPOL (Edgar Gold,1997,30). 
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Διάγραµµα 17 :  Αριθµός πετρελαιοκηλίδων πάνω απο 700 τόνους κατά το διάστηµα 1970-
2009 

 
Πηγή:ITOF,http://www.itopf.com/information%2Dservices/data%2Dand%2Dstatistics/statistics/#no 

 Το διάγραµµα 17 αναφέρεται στις πετρελαιοκηλίδες που ξεπερνούν τους 700 τόνους 

πετρελαίου κατά το διάστηµα 1970-2009. Μπορεί κανείς εύκολα να παρατηρήσει τα 

θετικά αποτελέσµατα που είχαν οι διάφορες συµβάσεις και τροποποιήσεις αν  κοιτάξει 

προσεκτικά στο διάγραµµα 17. Την πρώτη δεκαετία ο µέσος όρος είναι 25,4 

πετρελαιοκηλίδες/έτος ενώ την επόµενη δεκαετία (1980-1989) ο µέσος όρος πέφτει 

κατακόρυφα τις 9,3 πετρελαιοκηλίδες/έτος. Ακολούθως την δεκαετία 00΄η πτωτική τάση 

εξακολουθεί µε µικρότερο ρυθµό και ο µέσος όρος είναι 7,9 πετρελαιοκηλίδες/έτος. Τέλος, 

την τελευταία δεκαετία 10΄ ο µέσος όρος πέφτει ακόµη πιό χαµηλά αγγίζοντας τις 3,3 

πετρελαιοκηλίδες ανά έτος. 

 Ακολούθως, το 1969 δηµιουργήθηκε η Σύµβαση για την Επέµβαση στην Ανοιχτή 

Θάλασσα σε περιπτώσεις Θαλάσσιας Ατυχηµατικής Ρύπανσης απο Πετρέλαιο (Convention 

relating to Intervention on the High Seas in Cases of Oil Pollution Casualties) σύµφωνα µε 

την οποία κάθε κράτος µπορεί να πάρει µέτρα στην ανοιχτή θάλασσα τα οποία είναι 

αναγκαία για την πρόληψη, τη µείωση ή την καταπολέµηση του εκάστοτε κινδύνου που 

µπορεί να απειλεί τις ακτές που απο ρύπανση πετρελαίου. Η  συγκεκριµένη Σύµβαση 

αναθεωρήθηκε  το 1991 ,το 1996 και τέλος το 2002. 
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Διάγραµµα 18: Η κατανοµή των ποσοστών αριθµού περιστατικών θαλάσσιας ρύπανσης απο 
πετρέλαιο, απο ναυτικό ατύχηµα δεξαµενόπλοιου κατά το διάστηµα 1970-2000. 

 
Πηγή:Βλάχος, 2007. 

 Στο διάγραµµα 18, µπορούµε να παρατηρήσουµε πώς απο την δεκαετία του 1970 ως 

την δεκαετία του 2000 τα περιστατικά θαλάσσιας ρύπανσης πετρελαίου απο ναυτικό 

ατύχηµα δεξαµενόπλοιων έχουν µειωθεί σε σηµαντικό βαθµό. Στο σύνολο των τεσσάρων 

τελευταίων δεκαετιών τα περισσότερα ατυχήµατα αυτού του είδους συνέβησαν την 

δεκαετία του 1970 µε ποσοστό 45%, δηλαδή σχεδόν τα µισά. Από εκεί και ύστερα τα 

ποσοστά µικραίνουν συνεχώς όσο πλησιάζουµε προς την τελευταία δεκαετία του 2000.  

 Η µείωση της πετρελαϊκής ρύπανσης από αυτού του είδους τα ναυτικά ατυχήµατα 

µετά το 1970 προφανώς ωφείλεται στα διάφορα µέτρα που πάρθηκαν για την θαλάσσια 

ρύπανση απο τα δεξαµενόπλοια. 
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 Επίλογος- Συµπεράσµατα 

  

 Συνοψίζοντας, ένα ναυτικό ατύχηµα ενός δεξαµενόπλοιου το οποίο µπορεί να 

επιφέρει περιβαλλοντική υποβάθµιση-ρύπανση είναι µια καταστροφή. Από όσα εξηγήσαµε 

µπορούµε να πούµε οτι είναι ένα ζήτηµα στο οποίοι έχουν επικεντρωθεί τόσο η 

επιστηµονική κοινότητα όσο και οι κυβερνητικοί φορείς και όχι µόνο.  

 Η πληθώρα των νοµοθεσιών και των κυρώσεων τόσο σε διεθνές όσο και σε εθνικό 

επίπεδο µας δείχνει οτι στον κύκλο της διαχείρησης του κινδύνου έχει δωθεί µεγάλη 

έµφαση στην πρόληψη και την ετοιµότητα, διότι το κόστος της αποκατάστασης,της 

αποζηµίωσης και της ανασυγκρότησης -µε ό,τι αυτό περιλαµβάνει- είναι πολύ µεγαλύτερο 

από το κόστος της πρόληψης. Όπως συµπεραίνουµε από το πέµπτο κεφάλαιο τα διάφορα 

µέτρα τα οποία λήφθηκαν είχαν πολύ θετικά αποτελέσµατα καθώς βλέπουµε τόσο τα 

περιστατικά ατυχηµατικής ρύπανσης από δεξαµενόπλοια όσο και τον αριθµό των 

πετρελαιοκηλίδων, να µειώνεται συνεχώς. Φυσικά δεν γίνεται να απαλοιφθούν εντελώς 

αυτά τα περιστατικά αλλά έχει γίνει µεγάλη προσπάθεια να µειωθούν στο ελάχιστο. 
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