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Περίληψη 
Το περιβάλλον είναι η βάση της ζωής και των οικονοµικών δραστηριοτήτων που 

καθιστούν δυνατή την ανάπτυξη και την ευηµερία. Η σηµασία που έχει η θάλασσα 

για τον άνθρωπο, τόσο από οικονοµική όσο και από κοινωνική άποψη, αποδεικνύεται 

και από το γεγονός ότι η πλειοψηφία του παγκόσµιου πληθυσµού κατοικεί στις 

παράκτιες περιοχές. Τα παράκτια οικοσυστήµατα θεωρούνται τα πλέον ευπαθή, 

καθώς η χερσαία και η θαλάσσια ζώνη βρίσκονται σε συνεχή λειτουργική 

αλληλεπίδραση και αλληλεξάρτηση. 

 

Το Αιγαίο πέλαγος είναι µια ηµίκλειστη θάλασσα, η οποία χαρακτηρίζεται από µία 

ιδιαίτερη γεωµορφολογία. Αναρίθµητες βραχονησίδες και ύφαλοι είναι διάσπαρτοι σε 

όλο το Αιγαίο, θέτοντας εµπόδια στις θαλάσσιες µεταφορές. Έπειτα, εξίσου 

ιδιαίτερες είναι και οι καιρικές συνθήκες, καθώς είναι γνωστό ότι στο Αιγαίο 

αναπτύσσονται συχνά θυελλώδεις άνεµοι που προκαλούν θαλασσοταραχή. Τέλος, 

κανείς δεν µπορεί να αγνοήσει την υψηλή συχνότητα των θαλάσσιων δροµολογίων 

στο Αιγαίο, γεγονός που στατιστικά αυξάνει τον κίνδυνο των ατυχηµάτων. 

 

Η µεταφορά πετρελαίου συχνά έχει γίνει αιτία πρόκλησης σοβαρών ατυχηµάτων, κι 

εποµένως απαιτεί την υιοθέτηση προληπτικών µέτρων πριν την καταγρφή µιας νέας 

ναυτικής τραγωδίας. Η θάλασσια ρύπανση έχει συγκεντρώσει το ενδιαφέρον της 

κοινής γνώµης και της επιστηµονικής κοινότητας. Το πετρέλαιο εισέρχεται στο 

θαλάσσιο περιβάλλον µέσω ποικίλων οδών, όπως λειτουργικές διεργασίες, ναυτικά 

ατυχήµατα και από χερσαίες πηγές. Όσον αφορά το Αιγαίο πέλαγος, το πετρέλαιο 

εισβάλλει στο θαλάσσιο χώρο του Αιγαίου πελάγους µέσω ανταλλαγής θαλάσσιων 

µαζών µε τη Μεσόγειο θάλασσα –νότια- µέσω του Κρητικού πελάγους και µε τη 

Μαύρη θάλασσα –βόρεια- µέσω του Βοσπόρου και των Στενών των ∆αρδανελλίων.  

 

Η Ελλάδα παραµένει εισαγωγέας ενέργειας, µε ολική κατανάλωση ενέργειας η οποία 

υπερβαίνει σε σηµαντικό ποσοστό την αντίστοιχη παραγωγική ικανότητα της χώρας. 

Στην Ελλάδα η ποσοστιαία αναλογία στην κατανάλωση ενέργειας κατανέµεται κατά 

88% στο πετρέλαιο και στο λιγνίτη και µόλις κατά 7% στο φυσικό αέριο και κατά 5% 

στις ανανεώσιµες πηγές ενέργειας. Συνεπώς, η Ελλάδα παραµένει δέσµια µίας 

συγκεντρωτικής και µονοπωλιακής πολιτικής χρήσης των ορυκτών καυσίµων. Αν και 

δεσµεύεται να συµµορφωθεί µε τις δεσµεύσεις του Πρωτοκόλλου του Κιότο, το 

οποίο επιβάλλει σηµαντικές προσπάθειες για τη βελτίωση της αποδοτικότητας του 

ενεργειακού συστήµατος και για την ανάπτυξη µορφών ενέργειας φιλικών προς το 

περιβάλλον, η Ελλάδα τελικά ποντάρει στην εισαγωγή του ρυπογόνου άνθρακα, 



  

επιµένοντας σε ένα ενεργειακό µεσαίωνα, όταν άλλες χώρες αποφασίζουν την 

οριστική απεµπλοκή τους απ’ αυτό το καύσιµο. 

 

Καθώς η συχνότητα διέλευσης πλοίων συνεχώς αυξάνεται, τα ατυχήµατα που 

προξενούνταν στα Στενά γίνονταν διαρκώς συχνότερα, θέτοντας το οικοσύστηµα της 

περιοχής µπροστά στον κίνδυνο µεγάλης περιβαλλοντικής καταστροφής. Το 1994, η 

Τουρκία λαµβάνει µέτρα, τα οποία σαν στόχο έχουν τον έλεγχο της πετρελαϊκής 

κυκλοφορίας και τη µείωση της ταχύτητας των τάνκερ. Οι ρυθµίσεις αυτές οδήγησαν 

σε ζηµιογόνες καθυστερήσεις, οι οποίες έπληξαν κυρίως Ρωσικών συµφερόντων 

πλοία µεταφοράς φυσικού αερίου και πετρελαίου. Σήµερα, 110 πλοία –κατά µέσο 

όρο- χωρητικής ικανότητας 200.000 τόνων, τα οποία µεταφέρουν πετρέλαιο, αέριο, 

χηµικά, πυρηνικά απόβλητα και άλλα επικίνδυνα υλικά περνούν καθηµερινά από τα 

Στενά. Η έντονη συµφόρηση που καταγράφεται στο Βόσπορο, αποτελεί 

αναµφισβήτητα περιβαλλοντικό ρίσκο για την ευρύτερη περιοχή. Εκτιµάται ότι 

100.000 τόνοι πετρελαίου διαρρέουν στη Μαύρη Θάλασσα κάθε έτος. Ένα ποσοστό 

φθάνει έως το Βόρειο Αιγαίο, µε τελικό αποδέκτη τις ακτές της Θράκης.  

 

Στις 15 Μαρτίου 2007, υπογράφηκε η διακυβερνητική συµφωνία κατασκευής του 

αγωγού Μπουργκάς–Αλεξανδρούπολη. Ο πετρελαιαγωγός θα µεταφέρει 15-23 

εκατοµµύρια τόνους πετρελαίου το χρόνο κατά τη διάρκεια της λεγόµενης «πρώτης 

φάσης» και 35 εκατοµµύρια τόνους κατά τη διάρκεια της «δεύτερης». Η Ελλάδα 

διαµορφώνεται σε ένα σηµαντικό ενεργειακό κόµβο της παγκόσµιας αγοράς πε-

τρελαίου, αναβαθµίζοντας έτσι το γεωστρατηγικό της ρόλο σε ολόκληρη την περιοχή. 

Εκατοντάδες πετρελαιοφόρα θα διασχίζουν το Αιγαίο. Το αργό πετρέλαιο θα 

µεταφέρεται από το λιµάνι της Αλεξανδρούπολης µέσω τάνκερ, χωρητικής 

ικανότητας 300.000 τόνων (VLCC), τα οποία σήµερα δεν πλέουν στις ελληνικές 

θάλασσες. Με τη διέλευση των αρκετά µεγαλύτερων πλοίων αυξάνεται ο κίνδυνος 

εκτεταµένης ρύπανσης σε περίπτωση ατυχήµατος µε ό,τι αυτό συνεπάγεται για την 

περιοχή, τη µόνη βιοµηχανία που διαθέτει η χώρα, τον τουρισµό και το παγκόσµιας 

σηµασίας οικοσύστηµα του ∆έλτα του Έβρου. Παρά το προφανές υψηλό ρίσκο που 

αναλαµβάνεται, λόγω αυξηµένης διέλευσης πετρελαιοφόρων, η Ελληνική κυβέρνηση 

δεν έλαβε προληπτικά µέτρα για τη διασφάλιση της ευηµερίας της θάλασσας του 

Αιγαίου. 

 

ΛΕΞΕΙΣ-ΚΛΕΙ∆ΙΑ: Αλεξανδρούπολη, Αιγαίο πέλαγος, ελληνική ναυτιλία, 

θαλάσσιο περιβάλλον, θαλάσσια ρύπανση, ναυτικά ατυχήµατα, αγωγός Μπουργκάς-

Αλεξανδρούπολη, επιπτώσεις  
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Abstract 
The environment is the foundation of life that makes development and prosperity 

seem like a possible scenario. The importance of sea for humans, regarding the 

economic and social structure of life, can be well understood by the fact that the 

majority of world’s population inhabits coastal areas. Coastal environment is 

considered to be a rather delicate ecosystem, since terrestrial and marine environment 

are in a constant interaction and codependence.  

 

The Aegean Sea is a semi-closed sea, characterized as a peculiar geomorphological 

region. Numerous submerged rocks and reefs can be found scattered all over the 

Aegean, acting like obstacles for maritime transport. The weather conditions in the 

area are worth mentioning, since stormy winds often cause troubled water. The 

significant amount of ships crossing the Aegean Sea are not to be ignored, since this 

factor alone statistically raises the probability of soon facing a naval disaster.  

 

Transportation of oil causes severe incidents, therefore needs precautions before a 

disaster occurs. Oil pollution of the sea has aroused great attention. Oil can enter the 

sea in many different ways, such as shipping operations, tanker accidents and land-

based sources. Oil enters the Aegean Sea through water exchange in the south, with 

the Mediterranean Sea via Cretan Sea and in the north with the Black Sea via 

Bosporus and Dardanelles Straits. 

 

Greece is a net energy importer, with its total energy consumption exceeding its 

production by a significant margin. 88% of Greece’s total energy consumption comes 

from oil and lignite, 7% comes from natural gas and just 5% from renewable sources. 

Greece therefore remains in bonds to the monopoly of mineral fuels. Despite the fact 

that she has to conform with the Kyoto Protocol principles, such as the development 

of environment-friendly energy sources and the improvement of energy efficiency, 

Greece is still aiming in carbon imports, insisting on medieval energy sources, when 

other European countries are now taking action for putting an end –once and for all- 

in the use of this filthy fuel.  

 

As the quantity of traffic has increased, accidents in the Straits have become more 

common, putting the local environment at the risk of a major environmental 

catastrophe. In 1994, the Turks passed measures which would slow and regulate the 

oil traffic through the Straits. The regulations have resulted in costly delays for some, 

particularly Russian, oil and gas shippers. Today, 110 ships –on average- weighing as 

much as 200.000 tons, often carrying oil, gas, chemicals, nuclear waste and other 

hazardous materials pass through the Straits each day. The heavy traffic through 



  

Bosporus undoubtedly presents substantial risk to the local environment. Each year 

100.000 tons of oil are spilled in the Black Sea. Slicks are then washed into the Sea of 

Marmara, onward through the Dardanelles Strait to the Aegean Sea and to the 

Thracian shores. 

 

On the 15 March 2007, the inter-governmental agreement on the construction of the 

BAPline was signed. The pipeline will transport 15-23 million tons of oil per year 

during the first phase and 35 million during the second. Greece will play a major role 

in energy transport to the world oil-market, improving the geostrategic role of the 

whole region. Hundreds of ships will be crossing the Aegean Sea. Crude oil will be 

transported from the port of Alexandroupolis by tankers with a dead-weight of 

300.000 tons (VLCC), against those currently crossing the Aegean, which have half 

their capacity. Due to the passage of these ships water quality will decrease 

significantly, if an accident should occur, posing a great threat to Greek Tourism, 

Fisheries Industry and to the internationally acknowledged as an ecological important 

area of Evros Delta. Despite the obvious high risk caused by the increased oil 

transport, no apparent measures have been adopted by the Greek government to 

promote the concept of proactive policy and to assure the wellbeing of the beautiful 

Aegean Sea. 

 

KEY WORDS: Alexandroupolis, Aegean sea, Hellenic shipping, marine 

environment, marine pollution, naval accidents, BAPLine, consequences 
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Κεφάλαιο 1 – Εισαγωγή 

 

1. Εισαγωγή 

Προβληµατισµός 

Πολλοί Ευρωπαίοι ζουν εδώ και αιώνες δίπλα ή κοντά στη θάλασσα. Αυτή τους έχει 

προσφέρει τα προς το ζην από την αλιεία και τη ναυτιλία, τους παρέχει υγεία και 

διασκέδαση, νέους ορίζοντες για τα όνειρά τους και έναν πλούτο λεξιλογίου και 

παροµοιώσεων που χρησιµοποιούνται στη λογοτεχνία, την ποίηση αλλά και στην 

καθηµερινή τους ζωή. Η θάλασσα θεωρήθηκε ως πηγή ροµαντικής έµπνευσης αλλά 

και χωρισµών, άγνωστων κινδύνων και σπαραγµού. Έχει αποτελέσει για τον άνθρωπο 

µια µόνιµη πρόκληση, αλλά και πηγή µιας άσβεστης επιθυµίας να την κατανοήσουµε 

καλύτερα. 

Παρόλα αυτά, οι πολίτες της Ένωσης δεν είναι πάντοτε καλά πληροφορηµένοι για 

τον σηµαντικό ρόλο που παίζουν οι ωκεανοί και οι θάλασσες στη ζωή τους. 

Γνωρίζουν πόσο ζωτική σηµασία έχει το νερό, αλλά µπορεί να µην έχουν επίγνωση 

ότι το περισσότερο από αυτό ανακυκλώνεται µέσω των ωκεανών ως βροχή ή χιόνι. 

Ανησυχούν για την κλιµατική αλλαγή, αλλά δεν αντιλαµβάνονται πάντα τον ζωτικό 

ρόλο των ωκεανών ως ρυθµιστών του κλίµατος. Επωφελούνται από τη δυνατότητα 

που έχουν να αγοράζουν φτηνά προϊόντα από όλο τον κόσµο, χωρίς να διαπιστώνουν 

πόσο πολύπλοκος είναι ο εφοδιαστικός ιστός µέσω του οποίου τα προϊόντα αυτά 

φτάνουν σε µας. 

Η θάλασσα παίζει σηµαντικό ρόλο στην ανταγωνιστικότητα, την αειφορία και την 

ασφάλεια του ενεργειακού εφοδιασµού, που έχουν χαρακτηριστεί ως στόχοι ζωτικής 

σηµασίας από την Επιτροπή και τους αρχηγούς κρατών και κυβερνήσεων της ΕΕ. Οι 

θάλασσες που περιβάλλουν την Ευρώπη παίζουν σηµαντικό ρόλο στον τοµέα της 

ενέργειας, ως οδοί για τη µεταφορά, µε όλο και περισσότερα δεξαµενόπλοια, µεγάλου 

ποσοστού του πετρελαίου και του φυσικού αερίου που καταναλώνεται στην Ευρώπη. 

Οι θαλάσσιες µεταφορές και οι λιµένες είναι ζωτικής σηµασίας για το διεθνές 

εµπόριο και τις διεθνείς συναλλαγές. Το 90% του εξωτερικού εµπορίου της ΕΕ και 

πάνω από το 40% του εσωτερικού της εµπορίου πραγµατοποιείται δια θαλάσσης.  

Ένα από τα σηµαντικά προβλήµατα που ‘χρεώνονται’ στις θαλάσσιες µεταφορές 

είναι η πετρελαϊκή ρύπανση από ναυτικά ατυχήµατα. Σύµφωνα µε στοιχεία  των 

Ηνωµένων Εθνών, ιστορικά οι θαλάσσιες µεταφορές ευθύνονται για ένα σχετικά 

χαµηλό ποσοστό (26% το 1992) από τη συνολική ποσότητα των πετρελαιοειδών που 

καταλήγουν στη θάλασσα. Ο µεγαλύτερος όγκος έχει προέλευση χερσαίες πηγές. 

Επίσης, η πλειοψηφία των πετρελαιοκηλίδων οφείλεται σε αιτίες που δεν έχουν 

σχέση µε µεγάλα ατυχήµατα, αλλά αποτελούν ‘λειτουργικές’ διαρροές. Τα 

εντυπωσιακά ναυτικά ατυχήµατα που καταλήγουν σε ρύπανση του θαλάσσιου  
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περιβάλλοντος είναι εκείνα που έχουν ιστορικά µονοπωλήσει το ενδιαφέρον των 

ΜΜΕ, αλλά δεν είναι καθόλου σαφές ότι η µακροχρόνια ζηµιά στο θαλάσσιο 

περιβάλλον οφείλεται περισσότερο σ’ αυτά και όχι σε άλλες αιτίες που εκδηλώνονται 

σχεδόν καθηµερινά σε συστηµατική βάση αλλά περνούν συνήθως απαρατήρητες. Οι 

µεγάλες πετρελαιοκηλίδες υπογραµµίζουν την ανάγκη για µία συνεπή στρατηγική, µε 

στόχο να αντιµετωπιστούν τα µεµονωµένα συµβάντα και τα µακροπρόθεσµα 

περιβαλλοντικά προβλήµατα στην περιοχή της Μεσογείου. 

Η Ελλάδα είναι ταυτόχρονα µια Ευρωπαϊκή, Μεσογειακή και Βαλκανική χώρα. Η 

θέση της στο Νοτιοανατολικό άκρο της Ευρώπης της προσδίδει µοναδικά 

γεωπολιτικά και φυσικά χαρακτηριστικά. Το εξαιρετικά ποικίλο, τεµαχισµένο και 

τραχύ ανάγλυφο της χώρας, φιλοξενεί σηµαντικούς τύπους οικοσυστηµάτων και µια 

υψηλή βιοποικιλότητα. ∆ιαθέτει τη µεγαλύτερη ακτογραµµή στην Ευρώπη, µε 

συνολικό µήκος που ξεπερνά τα 13.000 km, εκ των οποίων το 5% περίπου ανήκει σε 

οικολογικά ευαίσθητες περιοχές διεθνούς σηµασίας. 

Η διαρκώς αυξανόµενη κατανάλωση ενέργειας στην Ελλάδα, σχετίζεται άµεσα µε 

την προσπάθεια των Ελλήνων πολιτών να αποκτήσουν τα ίδια στάνταρντ ζωής, µε 

αυτά άλλων ευρωπαίων πολιτών. Επιπρόσθετα, αυτή η αδύµονη αύξηση καλύπτεται 

κυρίως µε την εισαγωγή πετρελαίου ή µε τοπική εξαγωγή λιγνίτη, η οποία ωστόσο 

οδηγεί στην παραγωγή σηµαντικών συγκεντρώσεων επικίνδυνων αερίων, όπως το 

CO2, SOx και NOx. Από την άλλη, η διείσδυση φυσικού αερίου στην ενεργειακή 

αγορά χαρακτηρίζεται µέτρια, ενώ η εκµετάλλευση ανανεώσιµων πηγών ενέργειας 

παραµένει ελάχιστη.  

Μέχρι σήµερα, η πολιτική  για τις θαλάσσιες µεταφορές, τη βιοµηχανία, τις 

παραθαλάσσιες ζώνες, την προµήθεια ενεργειακών πόρων στην ανοικτή θάλασσα, 

την αλιεία, το θαλάσσιο περιβάλλον και άλλους σχετικούς τοµείς αναπτύχθηκαν 

ξεχωριστά. Έγιναν προσπάθειες να ληφθούν υπόψη οι αλληλεπιδράσεις µεταξύ των 

διάφορων τοµέων, αλλά κανείς δεν ασχολήθηκε µε τη θεώρηση των ευρύτερων 

σχέσεων µεταξύ των εν λόγω τοµέων. ∆εν εξετάστηκε κατά συστηµατικό τρόπο το 

πώς οι πολιτικές αυτές θα µπορούσαν να συνδυαστούν για να ενισχύσουν η µία την 

άλλη. 

Ο κατακερµατισµός αυτός µπορεί να έχει ως αποτέλεσµα την υιοθέτηση 

αντικρουόµενων µέτρων, τα οποία µε τη σειρά τους να έχουν αρνητικές επιπτώσεις 

στο θαλάσσιο περιβάλλον ή που µπορούν να επιβάλλουν δυσανάλογους περιορισµούς 

σε ανταγωνιστικές θαλάσσιες δραστηριότητες. Επιπλέον, ο κατακερµατισµός της 

διαδικασίας λήψης των αποφάσεων δυσκολεύει την κατανόηση των πιθανών 

επιπτώσεων µιας κατηγορίας δραστηριοτήτων σε κάποια άλλη. Επιπλέον εµποδίζει 

να αξιοποιηθούν ανεκµετάλλευτες συνέργειες µεταξύ των διαφόρων θαλασσίων 

κλάδων. 
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Η υποβάθµιση του θαλάσσιου περιβάλλοντος µειώνει τη δυνατότητα των ωκεανών 

και των θαλασσών να εξασφαλίσουν εισοδήµατα και θέσεις απασχόλησης. 

Επηρεάζονται ιδιαίτερα οι οικονοµικές δραστηριότητες που εξαρτώνται από την 

ποιότητα του θαλάσσιου περιβάλλοντος. ∆ιακυβεύεται η υγεία του παραθαλάσσιου 

και του θαλάσσιου τουρισµού, της µεγαλύτερης βιοµηχανίας της Ευρώπης που 

σχετίζεται µε τη θάλασσα. 

Η περιπλοκότητα των περιβαλλοντικών προβληµάτων και η ενίοτε αβεβαιότητα ως 

προς την ένταση και τις ακριβείς συνέπειες των επιπτώσεών τους στο µέλλον, δεν 

δικαιολογεί την αδράνεια και πολύ περισσότερο την απουσία δράσης για την 

πρόληψη τους. Αντίθετα, επιβάλλεται η έγκαιρη και αποτελεσµατική τους 

αντιµετώπιση, ιδιαίτερα αν οι ενδεχόµενες επιπτώσεις είναι µη-αντιστρεπτές και 

απειλούν τη δηµόσια υγεία και την ισορροπία των οικοσυστηµάτων. Πάνω την αρχή 

της πρόληψης (precautionary principle) οικοδοµήθηκαν άλλωστε και οι πολιτικές 

αντιµετώπισης της κλιµατικής αλλαγής και προστασίας της βιοποικιλότητας σε 

παγκόσµιο και ευρωπαϊκό επίπεδο.  

Το υγιές θαλάσσιο περιβάλλον αποτελεί συνθήκη «εκ των ων ουκ άνευ» για την 

αξιοποίηση του πλήρους δυναµικού των ωκεανών. Για το λόγο αυτό, η διατήρηση 

αυτού του πλουτοπαραγωγικού πόρου αποτελεί τη βάση για τη βελτίωση της 

ανταγωνιστικότητας, της µακροπρόθεσµης ανάπτυξης και της απασχόλησης στην ΕΕ. 

Συνδυαζόµενη και µε την αρχή της πρόληψης, η ανάγκη αποφυγής της ρύπανσης δεν 

ελαχιστοποιεί µόνο τους κινδύνους από την υποβάθµιση του περιβάλλοντος, αλλά και 

το κόστος που συνεπάγεται η εκ των υστέρων αντιµετώπισή της (end-of-pipe 

solutions). Με γνωστότερο παράδειγµα τη διαχείριση της ζήτησης στην ενέργεια, 

όπου η φτηνότερη κιλοβατώρα είναι εκείνη που δεν χρειάζεται να παραχθεί, η αρχή 

της αποφυγής είναι γενικότερα εφαρµόσιµη σε ένα µεγάλο εύρος παραγωγικών και 

καταναλωτικών δραστηριοτήτων και µπορεί να συµβάλλει αποφασιστικά στην 

εξοικονόµηση φυσικών και οικονοµικών πόρων.  

Στις 7-2-2007 συµφωνήθηκε και µονογράφηκε το κείµενο της συµφωνίας για την 

κατασκευή του πετρελαιαγωγού Μπουργκάς–Αλεξανδρούπολη. Στις 15 Μαρτίου 

2007 υπογράφηκε στην Αθήνα η συµφωνία συνεργασίας Ρωσίας-Βουλγαρίας-

Ελλάδας, η οποία ορίζει τη σύσταση ∆ιεθνούς Εταιρίας που θα αναλάβει την 

κατασκευή και διαχείριση του πετρελαϊκού αγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη. 

Όπως συµβαίνει µε κάθε έργο, έτσι και ο αγωγός Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη 

παρουσιάζει περιβαλλοντικούς κινδύνους για τους οποίους πρέπει να γίνουν σχετικές 

προβλέψεις και να ληφθούν µέτρα. Ίσως ο σηµαντικότερος κίνδυνος να είναι ο 

διάπλους δεξαµενόπλοιων κατηγορίας super tanker από την περιοχή του Ανατολικού 

Αιγαίου, κάτι πρωτοφανές για τα ελληνικά δεδοµένα. 
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Σκοπός της παρούσας µελέτης είναι να παρουσιάσει και να αξιολογήσει τις πιθανές 

επιπτώσεις από την κατασκευή και λειτουργία του πετρελαιαγωγού Μπουργκάς-

Αλεξανδρούπολη τόσο σε οικονοµικό, κοινωνικό µα κυρίως περιβαλλοντολογικό 

επίπεδο. Ο αγωγός αυτός αναµένεται να οδηγήσει σε δραστικό µετασχηµατισµό της 

οικονοµίας της περιοχής, µε παραδοσιακούς παραγωγικούς κλάδους, όπως η αλιεία 

να πλήτονται, την ποιότητα ζωής να υποβαθµίζεται και την πόλη να µετατρέπεται σε 

κέντρο εξυπηρέτησης πλοίων και πληρωµάτων και πόλο προσέλκυσης βαριάς 

βιοµηχανίας. Στόχος είναι η επισήµανση και διάκριση των εξαιρετικά σοβαρών 

κινδύνων για το περιβάλλον, καθώς η περιοχή δύσκολα θα αποφύγει την 

ατµοσφαιρική ρύπανση από τα πλοία και τις εγκαταστάσεις αποθήκευσης και 

φόρτωσης καθώς και τη συνεχή ρύπανση των υδάτων του Αιγαίου πελάγους από 

καθηµερινές λειτουργικές διεργασίες των πλοίων.  
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2. Θαλάσσιες µεταφορές και θαλάσσιο περιβάλλον  

2.1 Εισαγωγή  

Η µετακίνηση µεγάλων ποσοτήτων (επικίνδυνων) φορτίων και µεγάλου αριθµού 

επιβατών διά της θαλάσσιας οδού αποτελεί µια εγγενώς επικίνδυνη δραστηριότητα, 

ακόµα και όταν χρησιµοποιείται σύγχρονη τεχνολογία. Επί πολλές δεκαετίες, πολίτες 

υποφέρουν από τις επιπτώσεις της ρύπανσης των ακτών τους ως αποτέλεσµα της 

ατυχηµατικής ή σκόπιµης απόρριψης πετρελαίου από πλοία, ο αριθµός και το µέγεθος 

των οποίων αυξάνεται ολοένα. Πέραν όλων αυτών, σηµειώνονται εκατοντάδες 

ναυτικά ατυχήµατα µικρότερης σηµασίας και χιλιάδες συµβάντα κάθε χρόνο, και το 

πραγµατικό και οικονοµικό κόστος όλων αυτών των προβληµάτων είναι τεράστιο, σε 

ένα περιβάλλον όπου η κυκλοφοριακή πυκνότητα αυξάνεται. 

 

Αναµφίβολα οι θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν το σηµαντικότερο και µεγαλύτερο 

κοµµάτι της αλυσίδας των παγκόσµιων µεταφορών όλων των ειδών φορτίου. Η 

ανάπτυξη των θαλάσσιων µεταφορών είναι ισχυρά συνδεδεµένη και άµεσα 

εξαρτώµενη µε το παγκόσµιο εµπόριο. Χαρακτηριστικά αναφέρεται ότι το 1995 

διακινήθηκαν µέσω θαλάσσης 800 εκατοµµύρια τόνοι φορτίου ενώ το 2000 η τιµή 

αυτή άγγιξε τα 6 δισεκατοµµύρια τόνους, σηµειώνοντας αύξηση στο συνολικά 

µεταφερόµενο φορτίο κατά 650% (Γιάλοψος, 2005). 

 

Ετησίως διακινούνται περίπου 25.000 x 10
9
 tons-km φορτίου στις θαλάσσιες 

λεωφόρους, την ίδια στιγµή που το συνολικό φορτίο που διακινείται µέσω των 

σιδηροδροµικών και οδικών µεταφορών είναι 7.000 x 10
9
 tons-km και 3.000 x 10

9
 

tons-km αντίστοιχα. 

 

2.2 Θαλάσσιες µεταφορές στη Μεσόγειο  

Υπάρχουν τρεις κύριες οδοί διέλευσης από και προς την Μεσόγειο, τα Στενά των 

∆αρδανελίων/Θάλασσα του Μαρµαρά/Στενά της Κωνσταντινούπολης, το Στενό του 

Γιβραλτάρ και η ∆ιώρυγα του Σουέζ. Ο κύριος άξονας των οδών διέλευσης 

εµπορικών πλοίων στη Μεσόγειο (90% της συνολικής κυκλοφορίας πετρελαίου) 

κινείται από ανατολικά προς τα δυτικά (Αίγυπτος-Γιβραλτάρ), περνώντας από τη 

Σικελία και τη Μάλτα και ακολουθώντας τις ακτές της Τυνησίας, της Αλγερίας και 

του Μαρόκο (βλ. Εικ.1). 

 

 

 



 

6 

 

Κεφάλαιο 2 – Θαλάσσιες Μεταφορές & Θαλάσσιο Περιβάλλον 

 

 

Εικόνα 1: Κυκλοφορία τάνκερ και ποσότητες πετρελαίου που διακινούνται σε Ευρωπαϊκά 

ύδατα (EU-MOP, 2005). 

 

Εικόνα 2: Κύριες θαλάσσιες οδοί, κύρια λιµάνια και θαλάσσιες εγκαταστάσεις στην ανοιχτή 

θάλασσα Ευρωπαϊκών υδάτων (EU-MOP, 2005). 
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2.3 Τύποι εµπορικών πλοίων που διαπλέουν την Μεσόγειο  

Τα εµπορικά πλοία είναι η ραχοκοκκαλιά του σηµερινού συστήµατος εµπορίου. Με 

µήκος από 50 εώς και 350 µέτρα και εκτόπισµα από 15.000 εώς και 550.000 

µετρικούς τόνους (M/T =T= Mg, M/T: µονάδα µέτρησης µάζας ίση µε 1000kg), τα 

πλοία αυτά µεταφέρουν ασφαλέστατα τεράστιες ποσότητες εµπορευµάτων σε όλον 

τον κόσµο. ∆ιακρίνονται σε πλοία χύδην (χύµα) φορτίου (bulk carriers), µεταφορείς 

κοντεϊνερς (container ships), πλοία ειδικού φορτίου (πλωτά ψυγεία, τσιµεντοφόρα 

κλπ.), µικρά τάνκερ, µεγάλα τάνκερ (VLCC - Very Large Crude oil Carrier) και 

σουπερτάνκερ (ULCC - Ultra Large Crude oil Carrier). 

Τα πλοία χύδην φορτίου γενικά είναι τα µικρότερα µαζί µε τα πλοία ειδικού φορτίου, 

και το εκτόπισµά τους κυµαίνεται από 15.000 τόνους εώς και περίπου 40.000 τόνους. 

∆ιαθέτουν ένα ή περισσότερα κύτη ή αµπάρια τα οποία δέχονται το φορτίο από 

γερανούς είτε σταθερούς ή κινητούς του λιµένα, είτε φερόµενους στο σκάφους, και 

των οποίων τα ανοίγµατα κλείνουν σήµερα ερµητικά µε ειδικές πτυσσόµενες ή 

αναδιπλούµενες θύρες (θύρες McGreggor).  

Οι µεταφορείς κοντέϊνερς είναι µια κατηγορία πλοίων στην οποία όχι µόνο τα 

αµπάρια τους αλλά και το άνω κατάστρωµα είναι ειδικά σχεδιασµένα να δέχονται 

µεταλλικά κουτιά συγκεκριµένων και διεθνώς τυποποιηµένων διαστάσεων, τα 

κοντέϊνερς.  

Τα µικρά τάνκερ είναι συνήθως πλοία λίγο µεγαλύτερα από ένα πλοίο χύδην φορτίου 

(εκτόπισµα γύρω στους 60.000 τόνους) και χρησιµοποιούνται για τοπικές µεταφορές 

αργού πετρελαίου. ∆ιαθέτουν ορισµένο αριθµό δεξαµενών στο κύτος τους που τους 

επιτρέπει να αποθηκεύουν µε ασφάλεια το πετρέλαιο. 

Τα µεγάλα τάνκερ χρησιµοποιούνται ευρέως για την µεταφορά µεγάλων ποσοτήτων 

πετρελαίου. Χρησιµοποιούν την ίδια τεχνολογία µε τα µικρά τάνκερ αλλά σε πολύ 

µεγαλύτερη κλίµακα. Έχουν συνήθως µήκος έως και 250 µέτρα και εκτόπισµα µέχρι 

200.000 τόνους. 

Τα σούπερτανκερ είναι µια ειδική κατηγορία πλοίων για πετρελαιοφόρα σκάφη που 

υπερβαίνουν τα 250 µέτρα σε µήκος και τους 200.000 τόνους σε εκτόπισµα. Το 

µεγαλύτερο πλοίο στον κόσµο ανήκει σε αυτήν την κατηγορία και το εκτόπισµά του 

αγγίζει τους 550.000 τόνους. Τα πλοία αυτά απαιτούν έµπειρο προσωπικό για την 

ναυπήγηση και πλοήγησή τους, ενώ είναι ο κύριος τρόπος µεταφοράς πετρελαίου 

σήµερα στον κόσµο. 
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2.4 Επικίνδυνα φορτία και εµπορεύµατα  

Αναµφίβολα οι θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν το σηµαντικότερο και µεγαλύτερο 

κοµµάτι της αλυσίδας των παγκόσµιων µεταφορών όλων των ειδών φορτίου. Η 

ανάπτυξη των θαλάσσιων µεταφορών είναι ισχυρά συνδεδεµένη και άµεσα 

εξαρτώµενη από το παγκόσµιο εµπόριο.  

Οι θαλάσσιες µεταφορές τόσο από και προς τα κράτη µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 

όσο και µεταξύ αυτών έχουν καθοριστική σηµασία. Ο όγκος των θαλάσσιων 

µεταφορών εντός, από και προς την Ευρώπη αυξάνεται κάθε χρόνο. Περισσότερο από 

το 90% των µεταφορών µεταξύ της Ευρώπης και του υπόλοιπου κόσµου 

πραγµατοποιούνται µέσω των χιλίων περίπου ευρωπαϊκών θαλάσσιων λιµένων. 

Επιπλέον, περίπου το 40% των ενδοευρωπαϊκών µεταφορών πραγµατοποιούνται 

επίσης µέσω της θάλασσας.  

2.5 Ο κίνδυνος της θαλάσσιας ρύπανσης  

Η ρύπανση που προέρχεται από τις διεθνείς θαλάσσιες µεταφορές, όπως και οι 

κίνδυνοι, οι οποίοι συνδέονται µε τη σταθερά αυξανόµενη αριθµητικά αλλά και σε 

χωρητικότητα κίνηση των εµπορικών σκαφών σε όλες τις θάλασσες του κόσµου 

έχουν συνδεθεί, σχεδόν αποκλειστικά, µε το υδάτινο στοιχείο.  

Τις τελευταίες δεκαετίες έχουν γίνει σηµαντικές προσπάθειες προσδιορισµού του 

φαινοµένου της θαλάσσιας ρύπανσης και κατά συνέπεια της προστασίας του 

θαλασσίου περιβάλλοντος.  

Η θαλάσσια ρύπανση ως ξεχωριστό πρόβληµα, παρόλο που είναι σχεδόν αδύνατο 

επιστηµονικά να διαχωριστεί από τη ρύπανση της βιόσφαιρας στο σύνολό της, άρχισε 

να αποτελεί πεδίο ειδικής έρευνας κυρίως µετά το τέλος του δεύτερου παγκόσµιου 

πολέµου, µολονότι οι πρώτες εκτιµήσεις εµφανίστηκαν σποραδικά στο χρονικό 

µεσοδιάστηµα των δύο πολέµων. 

Ειδικότερα, η συστηµατική ανάλυση και διαρκής έρευνα για το θαλάσσιο περιβάλλον 

επικεντρώθηκε στις αρχές της δεκαετίας του 1970 όπου µπορεί κανείς να ανατρέξει 

σε µία εκτενή βιβλιογραφία και στα σχετικά νοµικά κείµενα που δηµιουργήθηκαν 

ύστερα από µία σειρά ατυχηµάτων δεξαµενόπλοιων τα οποία έκρουσαν τον κώδωνα 

του κινδύνου, ίσως για πρώτη φορά τόσο έντονα, και ανάγκασαν τα παράκτια κράτη 

να στρέψουν το ενδιαφέρον τους στις επιπτώσεις (βραχυπρόθεσµες και 

µακροχρόνιες) που επιφέρουν στο θαλάσσιο περιβάλλον.  

Η εντατικοποίηση του θαλάσσιου εµπορικού ανταγωνισµού µε τη σταθερά 

αυξανόµενη συµµετοχή και του αναπτυσσόµενου κόσµου, άρχισε να φέρνει στο  
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προσκήνιο τα ζητήµατα που σχετίζονται µε την ασφάλεια των θαλάσσιων 

µεταφορών, όπως και την προστασία του περιβάλλοντος θαλάσσιου και 

µεταγενέστερα ατµοσφαιρικού (Κατσιµπαρδής, 2007).  

Σήµερα θα µπορούσε να εκφραστεί η άποψη ότι η ρύπανση και εποµένως η 

προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος αποτελούν το σηµαντικότερο αλλά και το 

πιο πρόσφορο κοµµάτι για επιστηµονική έρευνα και ανάλυση από τη στιγµή που η 

µελέτη της ρύπανσης των θαλασσών είναι ένα νέο σχετικά πεδίο έρευνας, ο δε 

θαλάσσιος χώρος είναι στόχος πια άµεσης ανάπτυξης των ανθρώπινων 

δραστηριοτήτων αλλά και αποδέκτης των συνεπειών τους. Αυτό άλλωστε µπορεί να 

επιβεβαιωθεί και από το γεγονός ότι η προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος 

καλύπτεται από έναν ικανό αριθµό διεθνών και περιφερειακών συµβάσεων αλλά και 

διακρατικών συµφωνιών.  

Οι παράγοντες που άσκησαν σηµαντική επίδραση στη γρήγορη ανάπτυξη του 

φαινόµενου της θαλάσσιας ρύπανσης είναι οι εξής: 

(α) η έντονη αστικοποίηση,  

(β) η συγκέντρωση ενός ικανού αριθµού βιοµηχανικών δραστηριοτήτων σε 

περιορισµένες γεωγραφικές περιοχές, 

(γ) η χρήση του πετρελαίου ως βασική πηγή ενέργειας, 

(δ) η µεγάλη αύξηση στις θαλάσσιες µεταφορές πετρελαίου και άλλων επίκινδυνων 

χηµικών φορτίων, 

 (ε) η τεχνολογική πρόοδος,  

(στ) η χρήση λιπασµάτων και φυτοφαρµάκων, 

(ζ) το φαινόµενο της πληθυσµιακής έκρηξης στις αναπτυσσόµενες χώρες, 

(η) το φαινόµενο της υπερκατανάλωσης στις βιοµηχανικές χώρες . 

Ωστόσο η θαλάσσια µεταφορά θεωρείται µια ήπιας µορφής µεταφορά ως προς το 

περιβάλλον, πολύ οικονοµική στην χρήση ενέργειας, ασφαλής και κρίσιµη για το 

παγκόσµιο εµπόριο.  

Κατά µέσο όρο κάθε χρόνο στη Μεσόγειο συµβαίνουν περίπου 60 θαλάσσια 

ατυχήµατα, 15 από τα οποία αφορούν πλοία τα οποία δηµιουργούν πετρελαιοκηλίδες 

και χηµικές κηλίδες (Εικ.3,4). Οι πιο επιρρεπείς στα ατυχήµατα περιοχές, -λόγω 

έντονης θαλάσσιας κυκλοφορίας- είναι το Στενό του Γιβραλτάρ κι ο Πορθµός της 

Μεσσήνης, ο Πορθµός της Σικελίας και οι οδοί πρόσβασης προς τα Στενά των  
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∆αρδανελλίων, καθώς και αρκετά λιµάνια και οδοί προσέγγισής του, ιδίως η Γένοβα, 

το Λιβόρνο, η Τσιβιταβέκια, η Βενετία, η Τεργέστη, ο Πειραιάς, η 

Λευκωσία/Λάρνακα, η Βηρυττός και η Αλεξάνδρεια. Η γεωγραφική κατανοµή των 

«καυτών σηµείων» ρύπανσης συνδέεται µε την πυκνότητα της κυκλοφορίας της 

ναυτιλίας στις διάφορες οδούς της Μεσογείου. 

 

Εικόνα 3: Γεωγραφική κατανοµή πετρελαιοκηλίδων στη Μεσόγειο θάλασσα βάση 

κατηγοριοποίησης του συµβάντος (ατυχηµατική/ λειτουργική ρύπανση) (EU-MΟP, 2005). 

 

Εικόνα 4: Γεωγραφική κατανοµή πετρελαιοκηλίδων στη Μεσόγειο θάλασσα λόγω διαφόρων 

λειτουργικών διαδικασιών (EU-MΟP, 2005). 
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2.6 Κύριες πηγές ρύπανσης του θαλάσσιου περιβάλλοντος  

Συγκρίνοντας τη ρύπανση που αποδίδεται στις θαλάσσιες µεταφορές, µε τη ρύπανση 

που προκαλείται από τις βιοµηχανικές εγκαταστάσεις της χέρσου, παρατηρείται ότι 

αυτή συνεισφέρει το δεύτερο µικρότερο ποσοστό στη συνολική θαλάσσια ρύπανση, 

που προκαλείται από τον ανθρώπινο παράγοντα (GESAMP, 1990). 

Το 77% της θαλάσσιας ρύπανσης που προξενείται από ανθρωπογενείς 

δραστηριότητες αποδίδεται στα απόβλητα που προέχονται από την ξηρά (land based 

discharges) και την ατµοσφαιρική ρύπανση (atmospheric inputs). Η ναυσιπλοϊα 

(maritime transport) είναι υπεύθυνη για το 12%, ενώ ένα επιπλέον 10% οφείλεται σε 

απορρίψεις (dumping) ρυπογόνων ουσιών στο θαλάσσιο περιβάλλον. 

Στον επόµενο πίνακα παρουσιάζεται η ποσοστιαία συµµετοχή της καθεµίας βασικής 

πηγής ρύπανσης του θαλασσίου περιβάλλοντος (UNEP, 1990; The State of the 

Marine Environment). 

Πίνακας 1: Πηγές ρύπανσης του θαλάσσιου περιβάλλοντος (UNEP, 1990)  

ΠΗΓΕΣ ΘΑΛΑΣΣΙΑΣ ΡΥΠΑΝΣΗΣ 

Πηγή Ποσοστιαία συµµετοχή (%) 

Απορροές και απόβλητα από την ξηρά 44 

Εκποµπές ατµοσφαιρικών ρύπων 33 

Ναυτιλιακές δραστηριότητες 12 

Εξορύξεις υποθαλάσσιων κοιτασµάτων 1 

Απορρίψεις – ποντίσεις 10 

ΣΥΝΟΛΟ 100 

 

Οι βιβλιογραφικές αναφορές σχετικά µε τις πηγές και τις µορφές της θαλάσσιας 

ρύπανσης διαφοροποιούνται σε µεγάλο βαθµό µε τρόπο τέτοιο ώστε να δηµιουργείται 

σύγχυση, εφόσον ορισµένες µορφές θαλάσσιας ρύπανσης εµπίπτουν η µία στην άλλη, 

π.χ. η ρύπανση από τα εµπορικά πλοία µπορεί να περιλαµβάνει τη ρύπανση από 

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

πιθανόν να εµπίπτουν στη ρύπανση από απορρίψεις. 

Ουσιαστικά διακρίνονται έξι κύριες πηγές ρύπανσης του θαλασσίου περιβάλλοντος οι 

οποίες συνοπτικά αναφέρονται παρακάτω (Αλεξόπουλος, 2004): 
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2.6.1 Ρύπανση από τις απορρίψεις 

Αυτή η πηγή ρύπανσης ονοµάζεται διεθνώς «dumping» και δεν πρέπει να συγχέεται 

µε τη ρύπανση από τα απορρίµµατα (garbage), που ανήκει στην κατηγορία της 

λειτουργικής ρύπανσης των εµπορικών πλοίων.  

Σύµφωνα µε τη διεθνή σύµβαση του Λονδίνου (1972) του ΙΜΟ (∆ιεθνής Ναυτιλιακός 

Οργανισµός) ως dumping ορίζεται η εσκεµµένη απόρριψη ουσιών και υλικών 

απευθείας στη θάλασσα από πλοία και αεροπλάνα, εκτός εάν (α) η απόρριψη 

προκαλείται από τις συνήθεις λειτουργικές διαδικασίες των πλοίων και αεροπλάνων 

και (β) η απόρριψη ουσιών στη θάλασσα διεξάγεται για άλλους σκοπούς και δεν 

έρχεται σε αντίθεση µε τη διεθνή νοµοθεσία. 

2.6.2 Ρύπανση από τις χερσαίες πηγές 

Αναµφίβολα είναι η πιο σηµαντική πηγή θαλάσσιας ρύπανσης, εφόσον τα ρυπογόνα 

στοιχεία τα οποία εισέρχονται στη θάλασσα από την ξηρά αντιστοιχούν σε κάτι 

λιγότερο από τα 3/4 της συνολικής θαλάσσιας ρύπανσης. 

Οι βασικές ρυπογόνες ουσίες που προέρχονται από την ξηρά είναι τα βιοµηχανικά 

λύµατα και απορρίµµατα που χύνονται απευθείας στη θάλασσα ή τα χηµικά που 

χρησιµοποιούνται ως λιπάσµατα και φυτοφάρµακα στις γεωργικές καλλιέργειες και 

καταλήγουν στη θάλασσα µέσω των ποταµών, το θερµό ύδωρ από υδροηλεκτρικούς 

σταθµούς που είναι εγκαταστηµένοι κοντά σε εκβολές ποταµών ή ακτές κλπ. Γι' 

αυτούς τους λόγους συχνά παρατηρούµε αυξηµένη θαλάσσια ρύπανση στις παράκτιες 

ζώνες και τις ηµίκλειστες θαλάσσιες περιοχές (κόλποι, όρµοι, δέλτα ποταµών). 

2.6.3 Ρύπανση από την εξόρυξη και εκµετάλλευση της υφαλοκρηπίδας και του βυθού 

των θαλασσών 

Η ρύπανση από τέτοιες δραστηριότητες προκαλείται από τις υποθαλάσσιες εργασίες 

εξόρυξης του ορυκτού πλούτου και δεν αποτελεί συνήθως εσκεµµένη ενέργεια. 

∆εδοµένου ότι η ρύπανση αυτής της µορφής δεν ξεπερνά το 1,5% της συνολικής 

θαλάσσιας ρύπανσης, η εκµετάλλευση του βυθού και ιδιαίτερα της υφαλοκρηπίδας 

διέπεται κυρίως από την εθνική νοµοθεσία, εκτός από ελάχιστες εξαιρέσεις. 

2.6.4 Ρύπανση από την ατµόσφαιρα 

Οι απορρίψεις στην ατµόσφαιρα από διαρροές αερίων στα µεταφορικά µέσα καθώς 

και στις καπνοδόχους και κλιβάνους των εργοστασίων δεν έχει δευκρινιστεί εάν 

εµπίπτουν σ' αυτήν τη µορφή ρύπανσης ή εάν θεωρείται ρύπανση από χερσαίες 

πηγές. 
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Όµως η λειτουργική ρύπανση από αεροσκάφη (π.χ. διαρροές καυσίµων) επηρεάζει το 

θαλάσσιο περιβάλλον και είναι χωρίς αµφιβολία ρύπανση από την ατµόσφαιρα. Στην 

κατηγορία αυτή δεν περιλαµβάνεται η απόρριψη βιοµηχανικών καταλοίπων από 

αεροσκάφη διότι αυτό θεωρείται ρύπανση από τις απορρίψεις (dumping).  

Επίσης, η ρύπανση που προκαλείται από τη λειτουργία συστηµάτων πάνω στα 

εµπορικά πλοία και στη συνέχεια εξατµίζεται στην ατµόσφαιρα, δεν µπορεί να 

ενταχθεί σ' αυτήν την κατηγορία διότι αποτελεί ειδική µορφή θαλάσσιας ρύπανσης. 

Σχετικά πρόσφατα στη σύµβαση MARPOL του ΙΜΟ προστέθηκε το 6ο παράρτηµα 

που αφορά τη ρύπανση της ατµόσφαιρας, η οποία προέρχεται από τα εµπορικά πλοία 

(καυσαέρια των µηχανών του πλοίου). 

2.6.5 Ρύπανση από την εξόρυξη και εκµετάλλευση του διεθνούς βυθού 

Παρόλο που η δραστηριότητα αυτή δεν έχει ακόµη αναπτυχθεί σε µεγάλο βαθµό και 

εξελίσσεται σε περιοχές εκτός των ορίων εθνικής δικαιοδοσίας, δηλαδή στην περιοχή 

της ανοιχτής θάλασσας η οποία διέπεται από το καθεστώς πλήρους ελευθερίας για 

όλα τα κράτη, προβλέπεται µελλοντικά να δηµιουργήσει δυσµενείς επιδράσεις στο 

θαλάσσιο περιβάλλον. Ο έλεγχος και οι κανονισµοί σχετικά µε αυτή τη µορφή 

θαλάσσιας ρύπανσης διέπονται από τη σύµβαση του ∆ικαίου της Θάλασσας (1982). 

2.6.6 Ρύπανση από τα εµπορικά πλοία 

Η ρύπανση που προκαλείται από τις θαλάσσιες µεταφορές των αγαθών και οφείλεται 

στη συνεχή κίνηση των πλοίων και τη διακίνηση των φορτίων µπορεί να διαιρεθεί σε 

δύο κατηγορίες. Η πρώτη κατηγορία αφορά στη λειτουργική ρύπανση, δηλαδή σ' 

αυτή που προέρχεται από τις λειτουργικές διαδικασίες ενός εµπορικού πλοίου. Αυτές 

είναι οι εξής: 

(α) ∆ιαρροές κατά τη φόρτωση και την εκφόρτωση 

(β) ∆ιαρροές κατά τον ερµατισµό και τον αφερµατισµό 

(γ) Απορρίψεις αποβλήτων κατά την πλύση των δεξαµενών φορτίου 

(δ) Μεταγγίσεις καυσίµων 

(ε) ∆ιαρροές καταλοίπων στους χώρους φορτίου και µηχανοστάσιου 

(στ) Ρύπανση από λύµατα και απορρίµµατα 

 

 



 

14 

 

Κεφάλαιο 2 – Θαλάσσιες Μεταφορές & Θαλάσσιο Περιβάλλον 

 

Η δεύτερη κατηγορία της ρύπανσης της θάλασσας από την κίνηση των εµπορικών 

πλοίων αφορά τις περιπτώσεις που αυτά εµπλέκονται σε ατυχήµατα. Τα βασικότερα 

είδη ατυχηµάτων που οφείλονται κυρίως σε ανθρώπινο σφάλµα είναι τα εξής: 

(α) Συγκρούσεις ή επαφές πλοίων και µόνιµων εγκαταστάσεων 

(β) Προσαράξεις ή όταν το πλοίο πέφτει έξω  

(γ) Εκρήξεις και πυρκαγιές πάνω στα πλοία 

(δ) Βυθίσεις ή εξαφανίσεις πλοίων 

(ε) Ζηµιές στη δοµή του πλοίου  

(στ) Πολεµικές απώλειες πλοίων  

Αυτή η µορφή θαλάσσιας ρύπανσης έχει προσελκύσει το άµεσο ενδιαφέρον της 

διεθνούς κοινότητας δεδοµένου ότι τα εµπορικά πλοία αποτελούν εύκολο και ορατό 

στόχο για άµεση κριτική. Μάλιστα η έκδοση ενός µεγάλου αριθµού διεθνών και 

περιφερειακών συµβάσεων αλλά και εθνικών νόµων ενισχύει τη σκέψη αυτή. Η 

πραγµατικότητα όµως είναι εντελώς διαφορετική διότι η θαλάσσια ρύπανση που 

προέρχεται από αυτή την πηγή δεν ξεπερνά το 12-15% του συνολικού ποσοστού της 

θαλάσσιας ρύπανσης. 

 

Εικόνα 5: Κατανοµή των πετρελαιοκηλίδων σε ευρωπαϊκά ύδατα βάση της αιτίας 

(ατυχηµατική, λειτουργική, άγνωστη) που προκάλεσε τη διαρροή (EU-MOP, 2005). 
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2.7 Είδη ρυπαντών από την ανάπτυξη της ναυτιλίας  

Τα είδη των ρυπαντών που εισέρχονται στο περιβάλλον προκαλώντας θαλάσσια ή 

ατµοσφαιρική ρύπανση είναι το πετρέλαιο σε όλες του τις µορφές και τα παράγωγά 

του, όπως επίσης και τα χηµικά και ρευστοποιηµένα αέρια (oil, chemicals and 

liquefied Gases in Bulk), τα επικίνδυνα χύδην ή συσκευασµένα προϊόντα (Dangerous 

Goods in Bulk and Packaged form), τα σκουπίδια (Garbage), τα απόβλητα (Sewage), 

τα λύµατα ερµατισµού (Ballast water), τα αντιρυπαντικά υφαλοχρώµατα (Anti-

fouling Paints), οι εκποµπές καυσαερίων (Exhaust Emissions), οι εκποµπές εξάτµισης 

φορτίου (Cargo Vapor Emissions), οι χλωροφθοράνθρακες (Chlorofluorocarbons-

CFCs), Halons (συστατικό που εµπεριέχει βρώµιο, φθόριο και άνθρακα και 

χρησιµοποιείται ως µέσον κατάσβεσης της φλόγας) και ο θόρυβος (Noise). 

Σε όρους ποσότητας και εµφανούς παρουσίας, η πιο σηµαντική ρύπανση που 

οφείλεται στη ναυσιπλοϊα είναι τα πετρελαιοειδή. Τα συστατικά του αργού 

πετρελαίου, που είναι διαλυτά στο νερό καθώς και τα διυλισµένα προϊόντα του, 

περιέχουν ενώσεις  που είναι τοξικές για τη θαλάσσια χλωρίδα και πανίδα. Oι 

επιπτώσεις στα οικοσυστήµατα των βραχωδών αλλά και αµµωδών ακτών, όπου το 

πετρέλαιο δεν αποκολλάται εύκολα, είναι ιδιαίτερα σοβαρές. Η πιο βασική επίπτωση 

στο περιβάλλον οφείλεται στους όγκους πίσσας που ρυπαίνουν τις ακτές. Η παρουσία 

πετρελαίου στο θαλασσινό νερό συνιστά ένα ιδιαίτερα ανησυχητικό θέµα κυρίως για 

τις παράκτιες περιοχές. Το σοβαρότερο όµως που µπορεί να συµβεί µακροπρόθεσµα 

στην τροφική αλυσίδα του ανθρώπου είναι φαινόµενα συσσώρευσης καρκινογόνων 

αρωµατικών υδρογονανθράκων από την κατανάλωση οστρακοειδών και γενικότερα 

θηρευτών της ανώτερης τροφικής αλυσίδας (π.χ. τόνος, σολωµός).  

Το πετρέλαιο είναι εκείνο το ρυπογόνο στοιχείο που έλαβε την µεγαλύτερη 

δηµοσιότητα σε διεθνές επίπεδο, διότι συχνά είναι το πιο ορατό και φανερό αφού 

επιπλέει στην επιφάνεια της θάλασσας. Μέχρι σήµερα οι πετρελαιοκηλίδες που έχουν 

δηµιουργηθεί εξαιτίας ατυχηµάτων, έχουν προκαλέσει τοπικές βλάβες στο θαλάσσιο 

και παράκτιο περιβάλλον της Μεσογείου (Εικ.6,7,8,9). Από τα 268 ατυχήµατα που 

καταγράφηκαν από τη REMPEC την περίοδο 1977-1995, περισσότερα από τα τρία 

τέταρτα αφορούσαν τη µεταφορά πετρελαίου. Σύµφωνα µε στοιχεία που παρήχθησαν 

από την αµερικανική εθνική ακαδηµία επιστηµών (US National Academy of 

Sciences) το 1990, από την συνολική ετήσια ποσότητα των 568.800 τόνων που 

εισήλθε στη θάλασσα από όλες τις αιτίες ρύπανσης της ναυσιπλοϊας, ένα ποσό 

121.000 τόνων οφειλόταν σε ατυχήµατα πλοίων, οι 36.000 τόνοι οφείλονταν σε 

εργασίες φορτοεκφόρτωσης στα λιµάνια, ενώ την σηµαντικότερη αιτία ρύπανσης 

συνιστούν οι συνήθεις λειτουργίες των πλοίων, οι οποίες είναι υπεύθυνες για 

περισσότερο από το 70% της εκροής πετρελαιοειδών στην θάλασσα. 



 

16 

 

Κεφάλαιο 2 – Θαλάσσιες Μεταφορές & Θαλάσσιο Περιβάλλον 

 

 

Εικόνα 6: Γεωγραφική κατανοµή πετρελαιοκηλίδων στην Μεσόγειο θάλασσα (EU-MOP, 

2005). 

 

Εικόνα 7: Γεωγραφική κατανοµή πετρελαιοκηλίδων στη Μεσόγειο θάλασσα. Οι διάφοροι 

συµβολισµοί που χρησιµοποιούνται δηλώνουν αντίστοιχα το µέγεθος της πετρελαιοκηλίδας 

που δηµιουργήθηκε  (EU-MΟP, 2005). 
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Εικόνα 8: Γεωγραφική κατανοµή πετρελαιοκηλίδων στη Μεσόγειο θάλασσα, βάση του 

τύπου του πλοίου που τις προκάλεσε (EU-MΟP, 2005). 

 

Εικόνα 9: Γεωγραφική κατανοµή πετρελαιοκηλίδων στην ανατολική Μεσόγειο (Ελλάδα) 

βάση του τύπου του πλοίου που τις προκάλεσε (EU-MΟP, 2005). 
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Η ποσότητα των χηµικών και ρευστοποιηµένων αερίων που µεταφέρονται µέσω 

θαλάσσης είναι σηµαντικά µικρότερη από αυτήν των πετρελαιοειδών, είναι ωστόσο 

πιο επικίνδυνα για το περιβάλλον, διότι είναι τοξικά και διαµέσω της τροφικής 

αλυσίδας µπορούν να απειλήσουν την ανθρώπινη υγεία ή και να οδηγήσουν σε 

υποβάθµιση του θαλάσσιου περιβάλλοντος. 

Τα σκουπίδια (Garbage) και ειδικότερα η απόρριψη µη-βιοδιασπώµενων ουσιών 

όπως είναι τα πλαστικά, δηµιουργούν πολύ σοβαρό κίνδυνο για τη θαλάσσια ζωή. Οι 

ακτές και οι παραλίες γεµίζουν από πεταµένα σκουπίδια, τα οποία προέρχονται σε 

ένα µικρό ποσοστό από τα πλοία, ενώ η πλειοψηφία τους από την ξηρά. 

Η απόρριψη αποβλήτων (Sewage) στη θάλασσα γενικά απαγορεύεται, εκτός και αν 

η απόριψη γίνεται βάση προβλεπόµενου συστήµατος επεξεργασίας. Αυξανόµενο 

επιστηµονικό και κρατικό ενδιαφέρον συγκεντρώνει το έρµα και τα προϊόντα 

καθίζησής του (Ballast water), εφόσον µπορεί να µεταφέρει και να µεταδώσει µια 

µεγάλη ποικιλία θαλάσσιων µικροοργανισµών, ασθενειών και µολύνσεων. Οι 

πιθανότητες το νερό του έρµατος και τα ιζήµατά του να περιέχουν θαλάσσιους 

οργανισµούς που µπορούν να δράσουν αρνητικά στον τοπικό θαλάσσιο πληθυσµό 

στην περιοχή που θα απορριφθούν είναι µεγάλη (εισαγωγή alien species). 

Η χρήση αντιρυπαντικών υφαλοχρωµάτων (αποφυγή βιοεπικαθίσεων στα ύφαλα 

των πλοίων – antifouling paints) και των ειδικών επικαλύψεων που βοηθούν στην 

µείωση της αντίστασης, κι εποµένως προσδίδουν χαµηλότερο συντελεστή τριβής 

κατά την κίνηση του πλοίου, έχουν προσφέρει σηµαντική µείωση των λειτουργικών 

εξόδων (λόγω οικονοµίας στα καύσιµα), µα και υψηλές συγκεντρώσεις TBT 

(tributyltin) στο θαλάσσιο περιβάλλον. Το ΤΒΤ είναι µία ουσία η οποία 

συγκαταλέγεται στις τοξικές χηµικές ενώσεις, και στους επίµονους οργανικούς 

ρυπαντές (Persistent Organic Pollutants), η οποία είναι υπεύθυνη για µη αντιστρεπτές 

βλάβες στον υδάτινο, έµβιο κόσµο. 

Η ναυσιπλοϊα συµβάλλει και στην συνολική ποσότητα ατµοσφαιρικής ρύπανσης 

µέσω της εκποµπής καυσαερίων (Exhaust emissions). Όπως διαπιστώνει εύστοχα η 

Επιτροπή της Ευρωπαϊκής Κοινότητας (Επιτροπή), η κλασσική αλλά και η 

θερµοκηπιακή ρύπανση του αέρα από ποντοπόρα πλοία είναι σταθερά αυξητική, 

λόγω του ότι καταναλώνονται όλο και περισσότερα καύσιµα για την κάλυψη των 

διαρκώς αυξανόµενων αναγκών ταχύτερης µεταφοράς, όλο και περισσοτέρων 

αγαθών, σε µεγαλύτερες αποστάσεις. Κατά συνέπεια, η σταθερά αυξανόµενη 

συµβολή της ποντοπόρου ναυτιλίας στην περιφερειακή και παγκόσµια ατµοσφαιρική 

ρύπανση, συνιστά έναν νέο παράγοντα, τον οποίο το σύγχρονο διεθνές και κοινοτικό 

περιβαλλοντικό δίκαιο καλείται να αντιµετωπίσει αποτελεσµατικά. Η διεθνής 

ναυτιλιακή συνεισφορά συνεισφέρει περίπου το 7% των συνολικών εκποµπών NOx 

σε παγκόσµια κλίµακα και το 4% SO2 (Norwegian Marine Technology Research  
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Institute A/S, 1989). Η Επιτροπή µάλιστα υπολογίζει ότι, παρά τις υφιστάµενες 

διεθνείς (στο πλαίσιο του IMO), αλλά και κοινοτικές κανονιστικές προσπάθειες και 

πολιτικές, η προερχόµενη από το θαλάσσιο χώρο ατµοσφαιρική ρύπανση θα έχει 

ισοσκελίσει το έτος 2020 την αντίστοιχη χερσαία ρύπανση εντός της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης, η οποία µειώνεται σταδιακά τα τελευταία χρόνια (Κατσιµπαρδής, 2007). 

Στις προαναφερθείσες πρωτογενείς πηγές και είδη ρύπανσης, έρχεται να προστεθεί 

και µια σηµαντική δευτερογενής πηγή που οφείλεται στα εγκαταλειµένα ναυάγια 

(Shipwrecks), στα µισοβυθισµένα πλοία και στο φορτίο που µετέφεραν. Οι περιοχές 

µε τα συχνότερα ατυχήµατα στην Ελλάδα είναι ο Πειραιάς και ο Σαρωνικός 

(Ελληνικό Ινστιτούτο Ναυτικής Τεχνολογίας, http://www.elint.org.gr). Στον βυθό του 

Σαρωνικού κόλπου τα τελευταία χρόνια έχουν αποτεθεί τουλάχιστον σαράντα (40) 

ναυάγια, ενώ έχουν παροπλισθεί στην περιοχή περίπου 30 πλοία, καθώς τα έξοδα 

ανέλκυσης δρουν αποτρεπτικά σε κάθε ουσιαστική πρωτοβουλία ανέλκυσης. Τα 

φορτία που µετέφεραν όταν βυθίστηκαν, καθώς και τα καύσιµα των δεξαµενών τους 

που δεν αντλήθηκαν ποτέ, µε την πάροδο του χρόνου διοχετεύτηκαν στο νερό, 

θανατώνοντας ή δηλητηριάζοντας τη θαλάσσια ζωή. Το χρώµα και τα µέταλλα από 

το σκελετό του πλοίου που ναυάγησε, µεταφέρονται στο ευρύτερο θαλάσσιο 

οικοσύστηµα, είτε µε χηµικούς είτε µε βιοχηµικούς µηχανισµούς.  
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3. Ναυτικά ατυχήµατα και διεθνές δίκαιο  

3.1 Απαρίθµηση και καταγραφή ναυτικών ατυχηµάτων στη Μεσόγειο  

Τα ατυχήµατα είναι αναπόφευκτα σε όλων των ειδών τις µεταφορές όπως και σε 

αυτές του πετρελαίου. Τα ατυχήµατα αυτά είναι οι πηγές της περιβαλλοντικής 

ρύπανσης σε όλα τα στάδια της µεταφοράς του πετρελαίου. Οι αιτίες, το µέγεθος και 

η σπουδαιότητα των επιπτώσεων κάθε ατυχήµατος ποικίλουν. Εξαρτώνται από ένα 

συνδυασµό πολλών φυσικών, τεχνικών και τεχνολογικών συντελεστών. Ως ένα 

βαθµό κάθε ατύχηµα αποτελεί ένα και µοναδικό σενάριο. 

Οι πιο συνηθισµένες αιτίες ατυχηµάτων περιλαµβάνουν την δυσλειτουργία του 

εξοπλισµού, ανθρώπινα λάθη, και ιδιαίτερα έντονα φυσικά φαινόµενα (σεισµική 

δραστηριότητα, τυφώνες και θύελλες κλπ). Η µόλυνση που προκαλείται οφείλεται 

στις πετρελαιοκηλίδες που δηµιουργούνται. Οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις των 

ατυχηµάτων είναι ιδιαίτερα σοβαρές και µερικές φορές δραµατικές, όταν συµβαίνουν 

κοντά σε ακτές, σε αβαθή νερά, ή σε περιοχές µε µικρή ανανέωση του νερού. 

Στον παρακάτω πίνακα (Πιν.2) γίνεται αναλυτική παρουσίαση των σοβαρότερων 

ατυχηµάτων δεξαµενόπλοιων εντός της θάλασσας της Μεσογείου ή πλησίον αυτής, 

για µία αρκετά µεγάλη χρονική περίοδο (1960-1996), από την πλευρά των ποσοτήτων 

πετρελαίου που εκχύθηκαν στο θαλάσσιο περιβάλλον (Hooke N., 1997 “Maritime 

Disasters” από Αλεξόπουλος, 2004). 

Πίνακας 2: ∆ιάσηµα ατυχήµατα δεξαµενόπλοιων στη θάλασσα της Μεσογείου 

(Αλεξόπουλος, 2004) 

ΟΝΟΜΑ 

ΠΛΟΙΟΥ 

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ 

ΣΥΜΒΑΝΤΟΣ 

ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ 

(ΚΡΑΤΟΣ) 

ΠΟΣΟΤΗΤΑ 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΥ 

ΣΕ ΤΟΝΟΥΣ 

Amoco Cadiz 16.3.78 Γαλλία 221,000 

Urquiola 12.5.76 Ισπανία 100,000 

Independenta 15.11.79 Τουρκία 95,000 

Jakob Maersk 29.1.75 Πορτογαλία 88,000 

Patmos 21.3.85 Iταλία 83,000 

Irenes Serenade 23.2.80 Ελλάδα 82,000 

Khark 5 19.12.89 Μαρόκο 80,000 

Aegean Sea 03.12.92 Ισπανία 74,000 

Haven 11.4.91 Ιταλία 50,000 

Andros Patria 31.12.78 Ισπανία 48,000 

J. A. Lavalleja 28.12.80 Αλγερία 39,000 

Trader 11.6.72 Ελλάδα 34,000 

 



 

21 

 

Κεφάλαιο 3 – Ναυτικά ατυχήµατα και διεθνές δίκαιο 

 

Οι πετρελαιοκηλίδες αποτελούν µιαν από τις µεγαλύτερες καταστροφές στο 

περιβάλλον, εάν όχι τη µεγαλύτερη. Χιλιάδες τόνοι καυσίµων µολύνουν ασταµάτητα 

τα υδάτινα οικοσυστήµατα του πλανήτη, φέρνοντας το θάνατο σε εκατοµµύρια ψάρια 

και θαλασσοπούλια, ενώ ταυτόχρονα απειλούν την υγεία των ανθρώπων. Αρκετές 

φορές οι πετρελαιοκηλίδες διοχετεύονται στο νερό από φυσικά αίτια. Η ολίσθηση 

των γεωλογικών πλακών πολλές φορές έχουν ως συνεπακόλουθο την έκχυση 

πετρελαίου σε παραπλήσιους υδάτινους χώρους. Ωστόσο, οι περιπτώσεις αυτές 

φαντάζουν µηδαµινές και ασήµαντες µπροστά στη µόλυνση που προξενείται από τον 

άνθρωπο. Τεράστια δεξαµενόπλοια µεταφοράς καυσίµων δηµιούργησαν 

ανεπανόρθωτη ζηµιά από τεχνικές βλάβες και ατυχήµατα. Η ακατάπαυστη 

ενεργειακή δίψα της ανθρωπότητας ώθησε κατά καιρούς µεγάλες εταιρείες και 

κυβερνήσεις να θυσιάσουν την ασφάλεια των µεταγωγικών στο βωµό του κέρδους. 

∆εξαµενόπλοια µε κυπριακή και ελληνική σηµαία δεν λείπουν από τον κατάλογο των 

ατυχηµάτων. Η µεγαλύτερη οικολογική καταστροφή στην Ευρώπη από 

πετρελαιοκηλίδα, και µια από τις µεγαλύτερες στον κόσµο, προκλήθηκε από το 

πετρελαιοφόρο The Haven, της εταιρείας Troodos Shipping, του γνωστού 

επιχειρηµατία Στέλιου Χ. Ιωάννου. 

Η εµφάνιση των πετρελαιοκηλίδων συσχετίζεται µε τις περιοχές παραγωγής του και 

τις θαλάσσιες οδούς µεταφοράς. Οι περισσότερες από τις κηλίδες συσχετίσθηκαν µε 

τα Μεγάλα Θαλάσσια Οικοσυστήµατα στον κόσµο που έχουν προσδιορισθεί από το 

ΝΟΑΑ, ως οι πιο παραγωγικές περιοχές στους ωκεανούς και σε ζώνες που 

περιλαµβάνουν τα πιο σηµαντικά και εύθραυστα κοραλλιογενή οικοσυστήµατα και 

περιοχές θαλάσσιας βιοποικιλότητας σε όλο τον κόσµο.  

Η πιο ευάλωτη θαλάσσια περιοχή είναι ο Ατλαντικός ωκεανός στο σηµείο που βρέχει 

τις ευρωπαϊκές ακτές, καθώς οι κυριότεροι θαλάσσιοι δρόµοι µεταφοράς πετρελαίου 

περνούν από αυτές τις περιοχές. Η περιοχή του Καναλιού της Μάγχης (526.151 τόνοι 

πετρελαϊκής ρύπανσης) και οι Γαλικιακές ακτές στη Β.∆. Ισπανία (377.765 τόνοι 

πετρελαϊκής ρύπανσης) είναι οι περισσότερο πληγείσες περιοχές.  

3.2 Τα αίτια που οδηγούν σε ναυτικά ατυχήµατα  

Είναι γνωστό ότι τα εµπορικά πλοία κατά την επιχειρησιακή τους λειτουργία 

κινδυνεύουν από κάθε είδους ατυχήµατα. Οι κίνδυνοι της θάλασσας προέρχονται από 

σφοδρούς ανέµους και την κίνηση των κυµάτων, τα παλιρροιακά ρεύµατα, την 

οµίχλη, τους υφάλους ιδίως κοντά σε ακτές και τα διάφορα αβαθή. 

Οι απότοµες αλλαγές στην κίνηση των ανέµων µεταβάλλουν τις συνθήκες στη 

θάλασσα και σε συνδυασµό µε την αδυναµία του ανθρώπου πολλές φορές να  
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αντιµετωπίσει (ή και να επιβιώσει) αβοήθητος στο θαλάσσιο περιβάλλον, οδηγούν σε 

απώλειες ανθρώπινων ζωών, πλοίου, φορτίου και πιθανόν σε θαλάσσια ρύπανση. 

Οι ατυχηµατικές απορρίψεις από τα τάνκερς είναι δύο ειδών. Η πρώτη περίπτωση 

αφορά στους τερµατικούς σταθµούς κατά τη διάρκεια φορτώσεων ή εκφορτώσεων. 

Οι απορρίψεις αυτές µολονότι αποτελούν ένα µικρό µέρος της θαλάσσιας ρύπανσης, 

πιθανόν να προκαλούν σοβαρές επιπτώσεις, διότι το πετρέλαιο είναι συνήθως 

αδιάλυτο και απειλεί τους χώρους των λιµένων. Η δεύτερη περίπτωση που είναι και η 

πιο σοβαρή από τις δύο, αφορά τα ατυχήµατα των τάνκερς στη θάλασσα. 

Ειδικότερα, τα περισσότερα ατυχήµατα των δεξαµενόπλοιων συµβαίνουν κοντά στις 

ακτές ή και σε περιοχές πυκνής κυκλοφορίας, οι δε περιπτώσεις ολικών απωλειών 

πλοίων ή και φορτίων (total losses or casualties) ανήκουν σε εννέα επιµέρους 

κατηγορίες και µπορούν να συνοψιστούν ως εξής: 

(1) Βύθιση του πλοίου (foundering or sinking) κυρίως στην ανοιχτή θάλασσα λόγω 

δυσµενών κλιµατολογικών συνθηκών ή µετατόπισης του φορτίου µε αποτέλεσµα να 

κοπεί το πλοίο σε δύο κοµµάτια. Για να θεωρηθεί η βύθιση σαν ολική απώλεια του 

πλοίου, αυτό εξαρτάται από παράγοντες όπως η πιθανότητα να ανελκυστεί, σε σχέση 

µε την κατάστασή του και τον τόπο του ατυχήµατος καθώς και οι διαθέσιµες 

υπηρεσίες επιθαλάσσιας αρωγής. 

(2) Προσάραξη του πλοίου (grounding) ή όπως κοινώς αποκαλείται όταν το πλοίο 

«πέφτει έξω» (stranding) συνήθως σε παράκτιες περιοχές µε πυκνή κυκλοφορία λόγω 

κυρίως µηχανικής βλάβης, κακοκαιρίας και λανθασµένης πλοήγησης. Τα µεγάλης 

χωρητικότητας δεξαµενόπλοια (Very Large Crude Carriers) είναι ιδιαίτερα ευπαθή σε 

τέτοιου είδους ατυχήµατα λόγω των διαστάσεων τους και της ύπαρξης ελάχιστου 

χώρου για ελιγµούς (manoeuvering). 

(3) Σύγκρουση (collision) ή επαφή του πλοίου (contact). Στην πρώτη περίπτωση µε 

άλλο πλοίο κυρίως σε λιµένες ή τερµατικούς σταθµούς και στις θαλάσσιες περιοχές 

µε συχνή κυκλοφορία λ.χ. διεθνή στενά, διώρυγες κλπ. Στη δεύτερη περίπτωση 

έχουµε επαφή του πλοίου µε µία µόνιµη εγκατάσταση π.χ. µεταφορικά µέσα ξηράς, 

προβλήτες λιµένων, πλατφόρµες εξόρυξης πετρελαίου.
 
Οι στατιστικές αναλύσεις 

θεωρούν ότι περίπου το 90% των περιπτώσεων σύγκρουσης και επαφής είναι 

αποτέλεσµα ανθρώπινου λάθους. 

(4) Έκρηξη (explosion) ή και πυρκαγιά (fire) που εµφανίζει υψηλά ποσοστά σε 

απώλειες ανθρώπινων ζωών διότι συνήθως το πλοίο δεν έχει άµεση βοήθεια από την 

πλησιέστερη ακτή και οι επικρατούσες συνθήκες είναι εξαιρετικά δύσκολες ιδίως 

κατά τη διάρκεια σφοδρής κακοκαιρίας όταν µεταφέρεται επικίνδυνο φορτίο. 
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 (5) Ζηµιές στη δοµή του πλοίου (structural failure) που συνήθως εµφανίζονται είτε 

στο εξωτερικό περίβληµα του πλοίου (hull) είτε στα τοιχώµατα των δεξαµενών 

(bulkheads) εξαιτίας κυρίως καιρικών συνθηκών, µετατόπισης φορτίου και µηχανικής 

βλάβης, κακής συντήρησης µε προφανή συνέπεια την µη αντοχή των υλικών. Πρέπει 

όµως να αναφέρουµε για αυτό το είδος ατυχήµατος ότι η σχετική ανθεκτικότητα στην 

κατασκευή ενός πλοίου σχετίζεται άµεσα µε την ηλικία του, στοιχείο που 

επιβεβαιώνεται από τον υψηλό µέσο όρο ηλικίας του παγκόσµιου στόλου 

δεξαµενόπλοιων, ιδίως των µεγάλων πλοίων. 

(6) Απώλειες λόγω πολεµικών εχθροπραξιών (war losses), οι οποίες συµβαίνουν σε 

δύο περιπτώσεις. Πρώτον, όταν τα δεξαµενόπλοια έχουν επιταχθεί από την 

κυβέρνηση ενός κράτους για τη µεταφορά καυσίµων κατά τη διάρκεια εµπόλεµων 

καταστάσεων και δεύτερον, όταν απασχολούνται εξαιρετικά µεγάλης χωρητικότητας 

δεξαµενόπλοια για τη µεταφορά πετρελαίου σε περιόδους πετρελαϊκών κρίσεων για 

οικονοµικούς λόγους και εισέρχονται σε περιοχές που υπάρχουν εχθροπραξίες. 

(7) Ετερόκλητα ατυχήµατα τα οποία µπορούµε να τα διαχωρίσουµε σε τέσσερις υπο- 

κατηγορίες:  

 (α) Μικτές µορφές των παραπάνω π.χ. πυρκαγιά και βύθιση, σύγκρουση και βύθιση, 

προσάραξη και πυρκαγιά, σύγκρουση και έκρηξη. Το φαινόµενο των µικτών µορφών 

ατυχηµάτων προβάλλει αρκετές δυσκολίες στην κατηγοριοποίηση τους διότι 

εξαρτάται από το ποιος οργανισµός κάνει την επεξεργασία των στοιχείων, π.χ. ένα 

πλοίο προσαράσσει ενώ προσπαθούσε να αποφύγει µία σύγκρουση αλλά τελικώς 

συγκρούεται µε άλλο πλοίο, τι είδους ατύχηµα θα θεωρηθεί αυτό. 

(β) Εσκεµµένη βύθιση του πλοίου (scuttling) µε τη µέθοδο του ανοίγµατος οπών στα 

ύφαλα του πλοίου για να µην περιέλθει αυτό στην κατοχή του εχθρού σε περιόδους 

πολέµου ή για την εξοικονόµηση χρηµάτων π.χ. ασφάλεια του πλοίου όταν ο 

πλοιοκτήτης δίνει εντολή για βύθιση του πλοίου.  

 (γ) Εξαφάνιση του πλοίου χωρίς αιτιολόγηση (disappearance)  

 (δ) Εγκατάλειψη του πλοίου (abandoned) 

8) Ο ανθρώπινος παράγων Η πραγµατικότητα είναι ότι οι προσαράξεις, οι 

συγκρούσεις και οι εκρήξεις είναι τα αποτελέσµατα και όχι οι αρχικές αιτίες µίας 

απώλειας πλοίου και φορτίου. Εάν κάποιος επιθυµεί να γνωρίσει την πραγµατική 

αιτία πρέπει να κοιτάξει πίσω από τα στατιστικά δεδοµένα και να αναρωτηθεί γιατί 

συνέβη ένα ατύχηµα. Τα πλοία δεν κτυπούν από µόνα τους σε έναν ύφαλο αλλά 

οδηγούνται εκεί. Συνεπώς ο ανθρώπινος παράγοντας είναι το βαθύτερο αίτιο 

πρόκλησης ατυχηµάτων διότι είναι γνωστό ότι ο εργασιακός χώρος του πλοίου 

παρουσιάζει ιδιαιτερότητες που δεν συναντά κανείς σε άλλη βιοµηχανική µονάδα.  

Η έννοια του ανθρώπινου παράγοντα δεν έχει µέχρι σήµερα αξιολογηθεί όσο θα 

έπρεπε (Πιν.3). Γνωρίζουµε ήδη ότι σχεδόν το 90% των συγκρούσεων στη θάλασσα  
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είναι αποτέλεσµα ανθρώπινου λάθους. Οι προσαράξεις συχνά οφείλονται σε λάθη 

πλοήγησης και έλλειψη κατάλληλου βοηθητικού εξοπλισµού ενώ οι εκρήξεις είναι 

πολλές φορές αποτέλεσµα κακής λειτουργίας του συστήµατος αδρανούς αερίου, διότι 

απαιτείται κατάλληλη εκπαίδευση του πληρώµατος για τον σωστό χειρισµό, αλλά και 

διατήρηση του σε άριστη κατάσταση λειτουργίας. Ακόµη και το πλέον σύγχρονο 

πλοίο σε µία στιγµή απροσεξίας γίνεται το µέσο της καταστροφής. 

Πίνακας 3: Bασικές αιτίες που οδηγούν σε ναυτικά ατυχήµατα λόγω ανθρώπινου λάθους (J. 

Wardley Smith, (1973), "Oil Spills from Tankers", ITOPF). 

ΣΥΝΗΘΕΙΣ ΑΙΤΙΕΣ ΑΝΘΡΩΠΙΝΟΥ ΛΑΘΟΥΣ 

ΑΙΤΙΟ ΑΡΙΘΜΟΣ ΠΟΣΟΣΤΟ (%) 

ακατάλληλη εποπτεία 38 6,2 

ακατάλληλη µέθοδος 92 15,0 

Απροσεξία 118 19,2 

έλλειψη επικοινωνίας 22 3,6 

χωρίς αιτία 96 15,7 

άγνωστη αιτία 246 40,1 

άλλα αίτια 1 0,2 

Σύνολο 613 100 

 

9) Ο παράγοντας πλοίο Στις θαλάσσιες µεταφορές υπάρχουν τέσσερις περιοχές 

κινδύνου δηλαδή το πλοίο, το φορτίο, τα άτοµα πάνω στο πλοίο (πλήρωµα, επιβάτες, 

στοιβαδόροι, επισκέπτες) και το περιβάλλον. Μέχρι τώρα έχουµε αναλύσει τη 

συµβολή του ανθρώπινου παράγοντα στα ναυτικά ατυχήµατα. Το πλοίο και 

ειδικότερα το δεξαµενόπλοιο είναι το βασικό σηµείο αυτής της ενότητας.  

Η µελέτη του Οµίλου Προστασίας και Αποζηµίωσης (P&I club) του Λονδίνου δείχνει 

ότι οι απώλειες πλοίων και τα ανθρώπινα λάθη φθάνουν στο υψηλότερο σηµείο όταν 

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

αρχίζει να παρουσιάζει προβλήµατα εξαιτίας του παράγοντα «ηλικία» και τα επίπεδα 

διαχείρισης του γίνονται πιο απαιτητικά, άρα παράγουν και ένα υψηλότερο ποσοστό 

ανθρώπινου λάθους. 

Είναι αρκετά επικίνδυνο να καταλήξει κάποιος σε συµπεράσµατα, βασιζόµενος στην 

ακρίβεια της παραπάνω µελέτης, διότι πολλά στατιστικά δεδοµένα προσφέρονται 

εθελοντικά από τους πλοιοκτήτες και εποµένως µπορεί να υπάρξει απόκλιση. Ωστόσο 

κάποιες παρατηρήσεις είναι αναγκαίες: 

(α) ο µέσος αριθµός ναυτικής απώλειας παγκόσµια παραµένει δυστυχώς σταθερός, 
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(β) µία παραδοσιακά ναυτιλιακή χώρα που διαχειρίζεται ένα σχετικά µοντέρνο στόλο 

έχει καλύτερο ρεκόρ ασφάλειας από τους στόλους των σηµαιών ευκαιρίας, 

(γ) ο Ελληνικός στόλος, αναµφίβολα από τους πιο παραδοσιακούς ναυτιλιακά 

στόλους, παρουσιάζει ένα µεγάλο µέρος του σε µεγάλη ηλικία. Τα έτη 1994 -1995 ο 

µέσος αριθµός έφθανε τα 24 έτη.  

Σύµφωνα µε µία µελέτη, αναλύοντας 38 περιπτώσεις θαλάσσιας ρύπανσης από τα 

δεξαµενόπλοια, βρέθηκε ότι: 

α) 11 περιπτώσεις οφείλονται σε προσάραξη του πλοίου σε βυθό/ύφαλο (ή αλλιώς 

28,9% των περιπτώσεων) 

β) 11 περιπτώσεις οφείλονται σε συγκρούσεις (ή αλλιώς 28,9% των περιπτώσεων), 

γ) 8 περιπτώσεις οφείλονται σε πυρκαγιά/έκρηξη (ή αλλιώς 21% των περιπτώσεων) 

δ) 8 περιπτώσεις οφείλονται σε αποτυχία της δοµής του πλοίου για οποιοδήποτε λόγο 

(ή αλλιώς 21% των περιπτώσεων). 

Ο ανθρώπινος παράγοντας φαίνεται υπεύθυνος για τις περισσότερες περιπτώσεις. 

Συγκεκριµένα ευθύνεται σχεδόν ολικά για τις περιπτώσεις προσαράξεων και 

συγκρούσεων (57,8%) πιθανόν και για τµήµα της κατηγορίας πυρκαγιά και έκρηξη 

(21%). Η ηλικία του πλοίου είναι δευτερεύον αίτιο, αφού αναφέρεται σε µικρό 

ποσοστό µόνο των κατηγοριών πυρκαγιά και έκρηξη (21%) και αποτυχία δοµής 

πλοίου (21%). 

Σύµφωνα µε τα στοιχεία πιο πρόσφατης µελέτης, οι απορρίψεις πετρελαίου στη 

θάλασσα από τα εµπορικά πλοία υπολογίζεται ότι έχουν πέσει δραµατικά, από 2,13 

εκ. τόνοι (1973) σε 1,47 εκ. (1981) και τελικά σε 568,000 τόνοι (1989), εκ των 

οποίων µόνο 121,000 τόνοι οφείλονται σε ατυχήµατα δεξαµενόπλοιων. Τούτο 

πιθανόν να οφείλεται στην εισαγωγή νέων τεχνολογιών πάνω στα πλοία που 

καθιέρωσε η ναυτιλιακή βιοµηχανία λ.χ. LOT, COW, SBT και στην έναρξη ισχύος 

της σύµβασης MARPOL. 

Ειδικότερα για την ατυχηµατική ρύπανση, εµφανίζεται µία πτωτική τάση από τα 

µέσα της δεκαετίας του 1970 µέχρι το τέλος της δεκαετίας του 1980 (ο µέσος ετήσιος 

αριθµός των σηµαντικότερων απορρίψεων έχει πέσει στο 1/3 σε σχέση µε την 

προηγούµενη δεκαετία). Οι συχνότερες αιτίες αφορούν στις συγκρούσεις και τις 

προσαράξεις αλλά µεγαλύτερες ποσότητες πετρελαίου χύθηκαν εξαιτίας εκρήξεων 

και αποτυχίας της δοµής του πλοίου.  

Το γεγονός ότι ένας µεγάλος αριθµός διεθνών και ιδιωτικών οργανισµών 

συγκεντρώνει στοιχεία, όσο επαγγελµατικά και µε σχετική επιµέλεια να γίνεται αυτό,  
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δεν είναι δυνατόν να επιλυθεί το πρόβληµα της έλλειψης στοιχείων, εποµένως και 

αρκετά περιστατικά δε θα γίνουν γνωστά. Πλείστα προβλήµατα δηµιουργούνται µε 

τον χαρακτηρισµό ενός ατυχήµατος, ιδίως στις µικτές µορφές, εξαρτάται δε από ποιος 

κάνει την επεξεργασία των στοιχείων. 

Πρόσθετα υπάρχουν δυσχέρειες στον υπολογισµό της ποσότητας πετρελαίου που 

χύθηκε στο θαλάσσιο περιβάλλον για κάθε περιστατικό, όχι µόνο όταν έχουµε 

απόρριψη λίγων τόνων πετρελαίου οπότε και η απόκλιση είναι συνήθως µεγάλη, 

αλλά και στις πιο δύσκολες περιπτώσεις όπου έχει παραµείνει φορτίο στις δεξαµενές 

ενός βυθισµένου πλοίου ή η πυρκαγιά έχει ήδη απορροφήσει µέρος του φορτίου. 

Πολλοί φορείς βασίζονται σε στοιχεία που δίδονται εθελοντικά από τους πλοιοκτήτες 

τα οποία και συµπληρώνονται από άλλες πηγές. Αυτή η εξάρτηση από εθελοντική 

ροή πληροφοριών µας οδηγεί αναπόφευκτα στη σκέψη ότι η πληροφορία δεν είναι 

ακριβής, ιδίως για τις περιπτώσεις πολύ µικρών απορρίψεων.  

Υπάρχει εποµένως µεγάλος κίνδυνος να δίνεται έµφαση στις στατιστικές. Οι 

προσαράξεις, συγκρούσεις, εκρήξεις είναι αποτελέσµατα και όχι οι αρχικές αιτίες.  

Εάν κάποιος επιθυµεί να γνωρίσει την πραγµατική αιτία πρέπει να κοιτάξει πίσω από 

τα δεδοµένα και να αναρωτηθεί γιατί συνέβη ή προσάραξη. Τα πλοία δεν κτυπούν 

από µόνα τους σε έναν ύφαλο αλλά οδηγούνται εκεί (Αλεξόπουλος, 2004). 

Πίνακας 4: Πετρελαιοκηλίδες ανά αιτία την περίοδο 1974-2006 (ITOPF, 2006/ OIL 

TANKER SPILL STATISTICS). 

ΡΥΠΑΝΣΗ < 7 τόνων 7-700 τόνους > 700 τόνων ΣΥΝΟΛΟ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΗ     

Φόρτωση/Εκφόρτωση 2821 332 30 3183 

Πετρέλευση 548 26 0 574 

Άλλες λειτουργίες 1178 56 1 1235 

ΑΤΥΧΗΜΑΤΙΚΗ     

Συγκρούσεις 173 296 97 566 

Προσαράξεις 235 222 118 575 

Αστοχία κύτους 576 90 43 709 

Πυρκαγιές/Εκρήξεις 88 15 30 133 

Άλλες/άγνωστες 2181 148 24 2353 

ΣΥΝΟΛΟ 7800 1185 343 9328 
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Εικόνα 10: Ποσοστιαία κατανοµή πετρελαιοκηλίδων στη Μεσόγειο θάλασσα βάση του 

ατυχήµατος που την προκάλεσε (EU-MΟP, 2005). 

3.3 Επιπτώσεις ατυχηµάτων  

Το πετρέλαιο είναι γνωστό από τους αρχαίους χρόνους αλλά η εντατική του 

εκµετάλλευση άρχισε πριν από 100 χρόνια περίπου, ενώ κορυφώθηκε τα τελευταία 

40 χρόνια όταν αντικατέστησε τον άνθρακα ως κύρια πηγή ενέργειας. Ανήκει στην 

κατηγορία των χύδην επικίνδυνων υγρών φορτίων. 

Το αργό πετρέλαιο (crude oil) είναι ένα µίγµα υδρογονανθράκων, η βάση όλων των 

πετρελαιοειδών προϊόντων και η πρώτη ύλη των διυλιστηρίων. Η σύσταση του 

ποικίλλει ανάλογα µε τον τόπο προέλευσης. Υπάρχουν τρεις χηµικές οµάδες: 

παραφινική, ναφθενική και αρωµατική. ∆ιαιρείται σε τουλάχιστον 140 βασικές 

κατηγορίες ανάλογα µε τον βαθµό ελαφρότητας του. Εκτός των υδρογονανθράκων, 

το αργό πετρέλαιο περιέχει µικρές ποσότητες οξυγόνου, βανάδιου, θείου, νικέλιου 

καθώς και διάφορα ανόργανα άλατα. 

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  
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των ανέµων, θαλάσσιων ρευµάτων και της παλίρροιας. Οι διάφορες διεργασίες 

(Εικ.11) που λαµβάνουν χώρα είναι σε πρώτο στάδιο η διασπορά, εξάτµιση και 

διάλυση (spreading, evaporation, dispersion) σε δεύτερο στάδιο η 

γαλακτωµατοποίηση και η µηχανική αναγωγή (emulsification and tar lumps) σε τρίτο 

στάδιο η φωτοχηµική οξείδωση, η βιοαποικοδόµηση και η καταβύθιση (chemical bio-

degradation and sedimentation). 

Το πετρέλαιο γενικά αντικατέστησε τον γαιάνθρακα ως καύσιµη ύλη για τα πλοία 

από τη στιγµή που διαθέτει µεγαλύτερη θερµαντική ικανότητα, απαιτεί µειωµένο 

προσωπικό για το λεβητοστάσιο και προσφέρει µεγάλη ταχύτητα εφοδιασµού. Τούτο 

επιβεβαιώνεται από την αλµατώδη παραγωγή και κατανάλωση πετρελαίου 

παγκοσµίως  και τον ρόλο που διαδραµατίζουν σήµερα τα δεξαµενόπλοια. 

Η θαλάσσια ρύπανση που προκαλείται από το αργό πετρέλαιο, από τα παράγωγα του 

πετρελαίου ή από ορισµένα χηµικά φορτία εξαιρετικά µεγάλης τοξικότητας για το 

θαλάσσιο περιβάλλον, προξενεί µεγάλη διαταραχή στο θαλάσσιο οικοσύστηµα ενώ 

συγχρόνως η καταπολέµηση της είναι επίπονη, χρονοβόρα και εξαιρετικά δαπανηρή 

µε αµφίβολα µάλιστα αποτελέσµατα στις περιπτώσεις εκείνες που δρουν 

επιβαρυντικές, συνεργιστικές συνθήκες. 

Μία πηγή αναφέρει ότι τα ατυχήµατα των δεξαµενόπλοιων συχνά συµβαίνουν πολύ 

κοντά στις ακτές ενώ οι λειτουργικές απορρίψεις στην ανοιχτή θάλασσα. Γι' αυτό τον 

λόγο η ατυχηµατική ρύπανση είναι περισσότερο ορατή και πιθανόν δηµιουργεί 

µεγαλύτερη κοινωνική αντίδραση. Η ανάγκη για επίλυση του προβλήµατος 

επιταχύνεται και από γεγονότα όπως η θαλάσσια µεταφορά τύπων πετρελαίου που 

είναι βαρύτεροι από το νερό, οι συνέπειες των οποίων δεν έχουν ακόµη εκτιµηθεί σε 

επιθυµητό επίπεδο π.χ. το λιβεριανής ιδιοκτησίας oil/bulk/ore, GI.O (1979), το οποίο 

µετέφερε 32.000 τόνους "feed stock carbon black oil", που είναι ένα βαρύ είδος σε 

διυλισµένη µορφή παράγωγο του πετρελαίου, δηλαδή 1,09 φορές βαρύτερο από το 

νερό, βυθίστηκε µετά από σύγκρουση µε το νορβηγικής ιδιοκτησίας chemical tanker 

Team Castor κοντά στις ακτές της Βρετάνης. 

3.3.1 Η απειλή του πετρελαίου για το θαλάσσιο περιβάλλον 

Στο θαλάσσιο περιβάλλον περιλαµβάνονται τα θαλάσσια οικοσυστήµατα που έχουν 

ως πεδίο ανάπτυξης το θαλάσσιο νερό, τα βενθικά οικοσυστήµατα που έχουν ως 

πεδίο ανάπτυξης το θαλάσσιο βυθό και τα παράκτια οικοσυστήµατα που έχουν ως 

πεδίο ανάπτυξης την ακτή, δηλαδή την οριογραµµή συνάντησης της ξηράς και της 

θάλασσας. Τα παράκτια οικοσυστήµατα µάλιστα θεωρούνται τα πλέον ευπαθή, 

καθώς η χερσαία και η θαλάσσια ζώνη µε την αντίστοιχη χλωρίδα και πανίδα  
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βρίσκονται σε συνεχή λειτουργική αλληλεπίδραση και αλληλεξάρτηση (ΣτΕ 

3818/1995). 

Κάθε πελαγικό, βενθικό και παράκτιο περιβάλλον επηρεάζεται από πλήθος 

παραγόντων που απορρέουν από δύο συνιστώσες, τη γεωγραφική του θέση και από 

την κοινωνικοοικονοµική δυναµική των παράκτιων κρατών και γενικότερα της 

ανάπτυξης του διεθνούς εµπορίου, που ως γνωστόν κατά 80% διεξάγεται µε πλοία. 

Ανεξαρτήτως όµως των ιδιαιτεροτήτων που παρουσιάζει κάθε περιβάλλον, είτε αυτό 

είναι παράκτιο, είτε είναι βενθικό, είτε είναι πελαγικό, αποτελεί πεδίο όπου 

συγκρούονται οι οικονοµικές δραστηριότητες των ανθρώπων. Αυτές µπορεί να 

οµαδοποιηθούν στις οικονοµικές δραστηριότητες που αναπτύσσονται στο χερσαίο 

χώρο του παράκτιου περιβάλλοντος και στις οικονοµικές που αναπτύσσονται στο 

θαλάσσιο χώρο. Στις θαλάσσιες οικονοµικές δραστηριότητες πρωτεύουσα θέση 

κατέχει η ναυτιλιακή, δηλαδή η µεταφορά φορτίων µε πλοία. Αυτή η θαλάσσια 

µεταφορά, όταν πρόκειται για το πετρέλαιο, εγκυµονεί υψηλό κίνδυνο ρύπανσης. 

Oι πετρελαιοκηλίδες που προκαλούνται από την ατυχηµατική ή τη λειτουργική 

ρύπανση των δεξαµενόπλοιων αποτελούν σηµαντική πηγή θαλάσσιας ρύπανσης. Το 

πετρέλαιο ως ελαφρύτερο από το νερό, επιπλέει στην επιφάνειά του. Από τη στιγµή 

που το πετρέλαιο θα βρεθεί στη θάλασσα, αρχίζει µια αργή φυσική διαδικασία 

οξείδωσης και βιοδιάσπασής του από µικροοργανισµούς που έχουν την ικανότητα να 

διασπούν υδρογονάνθρακες (Εικ. 11).  

 

Εικόνα 11: Η “συµπεριφορά” του πετρελαίου στη θάλασσα. Απεικονίζονται οι οκτώ 

διεργασίες που λαµβάνουν χώρα (www.itopf.com/fate.html) 
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Το υπόλειµµά του περίπου τρεις µήνες µετά τη δηµιουργία της πετρελαιοκηλίδας 

αποτελείται από ένα υδρόφοβο τµήµα, που συσσωµατώνεται σε σβώλους και ένα 

υδρόφιλο τµήµα, το οποίο προσλαµβάνει µεγάλες ποσότητες νερού και µετατρέπεται 

σε ένα παχύρρευστο γαλάκτωµα µε τη µορφή ελαιώδους λάσπης. Οι σβώλοι 

κατακάθονται στο βυθό ή µεταφέρονται µε τη βοήθεια ρευµάτων στις κοντινές ακτές 

µαζί µε το παχύρρευστο γαλάκτωµα, όπου παραµένουν για λίγους µήνες (ακτές µε 

έντονα κύµατα) ή και για χρόνια (ήρεµες ακτές). Το 30-40% των πετρελαιοειδών που 

ρίχνονται στην επιφάνεια της θάλασσας αποτελείται από πτητικά συστατικά, τα οποία 

εξατµίζονται γρήγορα, ενώ τα υπόλοιπα συστατικά σχηµατίζουν ένα λεπτό, 

«µονοµοριακό» όπως λέγεται, στρώµα πετρελαίου το οποίο εµποδίζει τις φυσικές 

ανταλλαγές που συµβαίνουν µεταξύ νερού και ατµοσφαιρικού αέρα και οι οποίες 

είναι απαραίτητες για το βιολογικό κύκλο της θαλάσσιας ζωής. Το στρώµα αυτό του 

πετρελαίου, µειώνει στο ελάχιστο την ανανέωση του νερού µε το οξυγόνο του αέρα, 

εµποδίζει τις ακτίνες του ήλιου να εισχωρήσουν βαθιά στη θάλασσα για τη 

φωτοσύνθεση, προκαλεί αύξηση της θερµοκρασίας του νερού και υπερβολική 

ανάπτυξη µικροοργανισµών που καταναλώνουν οξυγόνο. Τα µαλάκια και τα φυτά 

είναι ιδιαίτερα ευπαθή σε αυτή τη ρύπανση, γιατί δηλητηριάζονται και πεθαίνουν από 

ασφυξία. Το ίδιο συµβαίνει και µε τα ψάρια που δεν εγκαταλείπουν έγκαιρα τη 

ρυπασµένη περιοχή. Η πίσσα που εκβράζεται στις παραλίες καταστρέφει τους 

φυτικούς και ζωικούς οργανισµούς, ενώ έχει υπολογιστεί ότι απαιτούνται 2-3 χρόνια, 

για να αποκατασταθεί µερικώς η παράκτια χλωρίδα.  

Πουλιά, ψάρια, θαλάσσια θηλαστικά είναι µόνο µερικά από τα είδη που υφίστανται 

συνέπειες από τις οικολογικές καταστροφές, αν και σε ορισµένες περιπτώσεις λόγω 

της «µαύρης παλίρροιας» επηρεάζεται ολόκληρη η τροφική αλυσίδα. Οι 

πετρελαιοκηλίδες µπορεί να επηρεάσουν αρνητικά την ψυχολογία, το ανοσοποιητικό 

σύστηµα και την ανάπτυξη ορισµένων οργανισµών, αλλά το σηµαντικότερο 

αποτέλεσµα είναι συνήθως η µείωση και η εξαφάνιση πληθυσµών της θαλάσσιας 

χλωρίδας και πανίδας στην πληγείσα περιοχή.  

Τα αποτελέσµατά του στους οργανισµούς και ο χρόνος ανάρρωσης των 

οικοσυστηµάτων και των πληθυσµών διαφέρουν από είδος σε είδος και υπόκεινται σε 

αντίλογο. Οι επιπτώσεις ποικίλουν από ελάχιστες µέχρι το θάνατο κάθε οργανισµού 

µιας βιολογικής κοινότητας, π.χ. ένα δάσος µαγκρόβιων (παράκτια βλάστηση) 

παγιδεύει το ακατέργαστο πετρέλαιο, γεγονός που οδηγεί στο θάνατο των 

µαγκρόβιων (Rhizophoraceae, Rhizophora) και όλης της τοπικής χλωρίδας. Ο χρόνος 

ανάνηψης µπορεί να κυµανθεί από λίγες ηµέρες µέχρι 10 χρόνια. ∆εν υπάρχει σαφής 

συσχέτιση µεταξύ του µεγέθους της πετρελαιοκηλίδας και της έκτασης της ζηµιάς.  

Μια σειρά από άλλους παράγοντες επηρεάζει την έκταση της βλάβης και το χρόνο 

αποκατάστασης, όπως: 
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- Ο τύπος του πετρελαίου. Το ακατέργαστο πετρέλαιο θεωρείται ως το πλέον 

τοξικό. Το διυλισµένο πετρέλαιο είναι πλούσιο σε τοξικά συστατικά. Οι 

πολυκυκλικοί αρωµατικοί υδρογονάνθρακες θεωρούνται ως µεγάλοι ρυπαντές των 

παράκτιων θαλάσσιων οικοσυστηµάτων και προκαλούν καρκινογενέσεις σε ψάρια 

και σε θηλαστικά.  

- Ο γεωγραφικός χώρος. Η θαλάσσια περιοχή (ανοικτή θάλασσα, ρηχά νερά 

και κόλποι, κυµατωγή κ.λπ.), στην οποία συµβαίνει η ρύπανση, καθορίζει την έκταση 

της καταστροφής.  

- Το κλίµα. Οι καιρικές συνθήκες και η εποχή που πραγµατοποιείται η 

ρύπανση επηρεάζει τη βιωσιµότητα ή τη θνησιµότητα των ζώντων οργανισµών. Για 

παράδειγµα, οι υψηλές θερµοκρασίες αυξάνουν την εξάτµιση που σηµαίνει µείωση 

της τοξικότητας του πετρελαίου που παραµένει στο νερό. Η θερµοκρασία επηρεάζει 

την πυκνότητα του πετρελαίου και εποµένως τη διείσδυσή του στο έδαφος. Η 

θερµοκρασία µαζί µε το οξυγόνο και την προµήθεια σε θρεπτικά συστατικά καθορίζει 

το βαθµό περιορισµού των µικροβίων που καθορίζουν την τύχη του πετρελαίου στο 

περιβάλλον. 

- Ο βιολογικός παράγοντας. ∆ιαφορετικά είδη παρουσιάζουν διαφορετικό 

βαθµό ευαισθησίας, π.χ. πολλά είδη άλγης (φυκιών) αντιστέκονται πλήρως, ενώ άλλα 

εµφανίζονται εξαιρετικά ευαίσθητα. 

- Η µοναδικότητα του τοπίου. Αν και οι µεγαλύτερες πετρελαιοκηλίδες µε 

σηµαντικές οικολογικές επιπτώσεις είναι συνήθως αυτές που συνδέονται µε έκχυση 

µεγάλης ποσότητας πετρελαίου στη θάλασσα, µια µικρή ποσότητα µπορεί επίσης να 

επηρεάσει αρνητικά, στην περίπτωση που η ρύπανση συµβεί σε παρθένα περιοχή και 

επηρεάσει απειλούµενα είδη. Χαρακτηριστικό παράδειγµα είναι η πετρελαιοκηλίδα 

που σηµειώθηκε από τη βύθιση του πλοίου JESSICA στα νησιά Γκαλαπάγκος, τα 

οποία αποτελούν σηµαντικό τουριστικό προορισµό και είναι ενταγµένα στον 

Κατάλογο της UNESCO ως τµήµα της παγκόσµιας φυσικής κληρονοµιάς. 

3.3.2 Οικονοµικές επιπτώσεις 

Οι συνέπειες της ρύπανσης της θάλασσας από πετρέλαιο δεν µπορούν εύκολα να 

αποτιµηθούν σε περιβαλλοντικό και κοινωνικό επίπεδο. Σε οικονοµικό επίπεδο, το 

κόστος διαφοροποιείται ανάλογα µε το µέγεθος της βλάβης, τον τύπο του πετρελαίου 

που διέρρευσε, την περιοχή αλλά και το υπάρχον σχέδιο διαχείρισης της κρίσης και 

το βαθµό ανταπόκρισης σ΄ αυτήν. Αλλά και σε αυτήν την περίπτωση, µόνο εκτίµηση 

µπορεί να γίνει, καθώς δεν δηµοσιοποιούνται στοιχεία, επειδή θεωρούνται 

εµπιστευτικά λόγω των αγωγών αποζηµίωσης που εγείρονται. Κατά καιρούς  
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ορισµένα οικονοµικά στοιχεία δηµοσιεύονται στις ετήσιες εκθέσεις του International 

Oil Pollution Compensation Fund και άλλων οργανισµών. 

Η πιο δαπανηρή διαδικασία απορρύπανσης, όπως φαίνεται και στον Πίνακα 3 αφορά 

την πετρελαιοκηλίδα που προκάλεσε το EXXON VALDEZ (Αλάσκα, 1989). Η 

επιχείρηση καθαρισµού των ακτών στην περιοχή κόστισε 2,5 δισ. δολάρια ΗΠΑ και 

το συνολικό κόστος (συµπεριλαµβανοµένων των προστίµων, ποινών και 

αποζηµιώσεων) εκτιµάται στα 9,5 δισ. δολάρια ΗΠΑ. Στην περίπτωση του ναυαγίου 

του AMOCO CADIZ (Γαλλία, 1978) το κόστος ανήλθε στα 282 εκατ. δολάρια ΗΠΑ. 

Στο ναυάγιο του BRAER (ΗΒ, 1993) το κόστος ανήλθε στα 83 εκατ. δολάρια ΗΠΑ, 

µολονότι έγινε φυσική απορρύπανση του πετρελαίου. Το µεγαλύτερο µέρος (61 εκατ. 

δολάρια) κατεβλήθη ως αποζηµίωση στους αλιείς. Επίσης, στο ναυάγιο του SEA 

EMPRESS (ΗΒ, 1996) το συνολικό κόστος ανήλθε στα 62 εκατ. δολάρια, στην 

περίπτωση του NAKHODKA (Ιαπωνία, 1997) ανήλθε στα 219 εκατ. δολάρια και στο 

ERIKA  (Γαλλία, 1999), καθώς δεν έχει ολοκληρωθεί η διαδικασία, υπολογίζεται ότι 

θα ανέλθει στα 180 εκατ. ∆ολάρια (Μοίρα, 2007). 

3.4 ∆ιεθνές θεσµικό πλαίσιο που διέπει την προστασία του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος  

∆εν είναι παρά πολλά τα χρόνια που το δεξαµενόπλοιο ΤORREY CA.YO., υπό 

Λιβεριανή σηµαία, προσάραξε σε βράχια στην περιοχή της Μάγχης (1967), κόπηκε 

σε δύο κοµµάτια µε αποτέλεσµα να έχουµε την έκχυση περίπου 100.000 τόνων αργού 

πετρελαίου και κατά συνέπεια την οικολογική καταστροφή των ακτών της 

Κορνουάλης. Ηταν το πρώτο από µία σειρά ατυχηµάτων τάνκερς που ερέθισαν την 

κοινή γνώµη εξαιτίας και της εκτεταµένης κάλυψης από τα µέσα µαζικής 

ενηµέρωσης. 

Τα διαδοχικά ατυχήµατα τάνκερ που ακολούθησαν ήταν φυσικό να προκαλέσουν το 

άµεσο ενδιαφέρον επιστηµόνων, πολιτικών, παρατηρητών αλλά και του κοινού 

γενικότερα σχετικά µε την ατυχηµατική (accidental) ή και εσκεµµένη (deliberate) 

θαλάσσια ρύπανση, µολονότι αυτή δεν είναι συνέπεια µόνο της κίνησης των πλοίων. 

∆εν µπορεί όµως να αµφισβητηθεί ότι η αύξηση του αριθµού των πλοίων (νέες 

κατασκευές, µετασκευές πλοίων παλαιάς τεχνολογίας) αναλογικά αύξησε και τις 

πιθανότητες για περισσότερα ατυχήµατα, η δε τάση για µεγαλύτερη χωρητικότητα 

των πλοίων, που συνέβη στο πρόσφατο παρελθόν, εγκυµονεί κινδύνους ατυχήµατος 

µε σοβαρές περιβαλλοντικές διαστάσεις.  

Από όλα αυτά τα ατυχήµατα έχει αποδειχθεί ότι κοινός παράγοντας είναι το 

ανθρώπινο λάθος. Η απλή λογική υποστηρίζει ότι ο άνθρωπος έχει ροπή προς 

ατυχήµατα εποµένως πίσω από το ατύχηµα κρύβεται το ανθρώπινο στοιχείο και πολύ  
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λιγότερο η υφιστάµενη κατάσταση ενός πλοίου. Αυτός είναι ο λόγος που σήµερα όχι 

µόνο η διεθνής νοµοθεσία αλλά και η παγκόσµια ναυτιλιακή κοινότητα έχει 

επικεντρώσει το ενδιαφέρον της στην αντιµετώπιση και πιθανόν στην επίλυση αυτού 

του παράγοντα. 

Με τη σειρά του ο παράγοντας πλοίο δέχθηκε αυστηρή κριτική στο παρελθόν όχι 

τόσο για την κατασκευή του και την ηλικία του, αλλά περισσότερο για τη σηµαία που 

είχε υψώσει. Οι διάφορες επίσηµες στατιστικές έδειχναν ότι τα δεξαµενόπλοια υπό 

σηµαία ευκαιρίας παρουσίαζαν ένα πολύ φτωχό επίπεδο συντήρησης και επάνδρωσης 

και κατά συνέπεια ήταν πιο επιρρεπή σε ναυτικά ατυχήµατα.  

Σήµερα η κατάσταση τείνει να βελτιωθεί λόγω και των πιέσεων του ΙΜΟ 

(International Maritime Organization), ήδη η Λιβερία έχει προχωρήσει σε µία 

σταδιακή ανανέωση του στόλου της, αν και αντιµετωπίζει πολλά εµπόδια, ένα από τα 

οποία είναι το γεγονός ότι η πλειοψηφία των δεξαµενόπλοιων ανήκει σε αλλοδαπούς 

πλοιοκτήτες. 

Είναι ευρέως γνωστό ότι η ρύπανση της θάλασσας αθόρυβα συµβαίνει σε καθηµερινή 

βάση και βέβαια δεν µπορεί να αποτιµηθεί σε όλα τα επίπεδα από τη στιγµή που 

διαθέτει υψηλότερη συσσωρευτική επίδραση, έναντι των µεµονωµένων 

καταστροφών. Παράλληλα δηµιουργεί αύξηση του κοινού ενδιαφέροντος για τις 

επιπτώσεις που έχουν οι ανθρώπινες δραστηριότητες στο φυσικό περιβάλλον.  

Η άποψη όµως των ειδικών της ναυτιλίας δεν µπορεί, όπως είναι φυσικό, να 

ταυτίζεται µε τις απόψεις της κοινής γνώµης και των οµάδων πίεσης, λ.χ. 

περιβαλλοντικές οργανώσεις. ∆ιαφοροποιείται και εντοπίζει πως το πρόβληµα της 

θαλάσσιας ρύπανσης από τα εµπορικά πλοία είναι διογκωµένο εξαιτίας των 

συνηθισµένων λειτουργικών απορρίψεων και όχι των ατυχηµάτων, και αυτή είναι η 

κύρια πηγή ρύπανσης που επιδέχεται άµεσο, συνεχή και εκτεταµένο έλεγχο. 

Ενα ακόµη στοιχείο που διαδραµατίζει σπουδαίο ρόλο λόγω του διεθνούς χαρακτήρα 

της ναυτιλίας είναι ο ρόλος των διεθνών οργανισµών, κυρίως του ΙΜΟ, της 

UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development), του UNEP 

(United Nations Environment Programme), του ILO (International Labour 

Organization), και ορισµένων ιδιωτικών (µη διακυβερνητικών) ενώσεων, λ.χ. το ICS  

(International Chamber of Shipping), η OCIMF (Oil Companies International Marine 

Forum), τα P&I Clubs (Protection and Indemnity) και η IACS (Intenational 

Association of Classification Societies LTD) στους τοµείς της ναυτικής ασφάλειας 

και της προστασίας του θαλασσίου περιβάλλοντος. Οµως η παρουσία τόσο πολλών  
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οργανισµών µε παρεµφερή αντικείµενα οδηγεί στην παραγωγή ενός µεγάλου αριθµού 

κανονισµών που µπορεί να δηµιουργήσει σύγχυση στους δέκτες. 

Η αλήθεια είναι ότι υπήρξε µεγάλη αργοπορία στην καθιέρωση διεθνών κανονισµών 

ελέγχου της θαλάσσιας ρύπανσης, συγκεκριµένα µετά τον δεύτερο παγκόσµιο 

πόλεµο, σε σχέση µε την αλιεία διότι αντιπροσώπευε δευτερεύοντα συµφέροντα των 

κρατών, ενώ υπήρχε και  έλλειψη επιστηµονικής κατανόησης των ωκεανών. Η 

διάσκεψη της Στοκχόλµης φαίνεται να ασκεί κριτική στην αναποτελεσµατικότητα 

των προϋπαρχόντων διεθνών συµβάσεων, λ.χ. οι συµβάσεις του ΙΜΟ, OILPOL  

(1954), Intervention (1969), CLC, (1969) και αναφέρεται στη βιώσιµη ανάπτυξη και 

τα πρώτα στοιχεία περιβαλλοντικού δικαίου. 

Όσο αυξάνεται η θαλάσσια ρύπανση τόσο αυξάνεται και το κόστος καταπολέµησης 

της και ελαχιστοποιείται η ωφέλεια που αποκοµίζει η παγκόσµια κοινότητα από την 

αντιµετώπιση της θαλάσσιας ρύπανσης. 

Στη σηµερινή εποχή είναι κατανοητό πλέον ότι η θαλάσσια ρύπανση που προκαλείται 

από τα εµπορικά πλοία, ιδίως τα δεξαµενόπλοια λόγω και του φορτίου που 

µεταφέρουν, είναι αυτή που απασχολεί στο µεγαλύτερο βαθµό τη διεθνή κοινότητα. 

Αυτό επιβεβαιώνεται και από ένα πλήθος διεθνούς, περιφερειακής και εθνικής 

νοµοθεσίας µε αυτό το γνωστικό αντικείµενο, µολονότι άλλες µορφές είναι πολύ πιο 

σηµαντικές από την πλευρά των ποσοτήτων και των συνεπειών στο θαλάσσιο 

περιβάλλον (χερσαίες πηγές).  

1) ICES (1902) - H πρώτη προσπάθεια γιά την διεθνή αντιµετώπιση των 

προβληµάτων της θάλασσας ήταν η δηµιουργία του ∆ιεθνούς Συµβουλίου γιά την 

Eξερεύνηση της Θάλασσας (ICES) το 1902 που είχε κυρίως επιστηµονικό 

χαρακτήρα. Το Συµβούλιο αυτό έχει κύρια κατεύθυνση την αλιεία και το περιβάλλον. 

Ο συµβουλευτικός του ρόλος εστιάζεται στην αλιευτική πολιτική (διαχείριση 

ιθυαποθεµάτων) και στα περιβαλλοντικού ενδιαφέροντος ερωτήµατα που θέτουν οι 

διεθνείς Οργανισµοί όπως ο HELCOM και ο OSPARCOM. 

2) OILPOL (1954) - Πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης από πετρελαιοειδή 

3) U?EP (1970) - O Oργανισµός Hνωµένων Eθνών έχει καταρτίσει από το 1970 το 

πρόγραµµα UNEP (United Nations Environmental Programme) που στοχεύει µεταξύ 

άλλων στην απόκτηση µετρήσεων σχετικών µε διάφορες παραµέτρους που 

σχετίζονται µε την Pύπανση της Θάλασσας. 

4) Σπουδαίο ρόλο στη µείωση των ναυτικών ατυχηµάτων από συγκρούσεις 

διαδραµατίζει η σύµβαση του ΙΜΟ  «∆ιεθνείς κανονισµοί για την αποφυγή των  
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συγκρούσεων στη θάλασσα» (1972), η οποία καθιερώνει τις υποχρεωτικές πορείες 

πλοίων (traffic seperation schemes), ιδίως σε περιοχές που υπάρχει συχνή 

κυκλοφορία, και νέα βελτιωµένα συστήµατα ραντάρ (το λεγόµενο ARPA). 

5) MARPOL (73/78) - ∆ιεθνής σύµβαση για τη Ρύπανση της Θάλασσας από τα 

Πλοία (1973/1978) Η σύµβαση MARPOL θεωρείται από τις σπουδαιότερες στον 

τοµέα της θαλάσσιας ρύπανσης και περιλαµβάνει πέντε παραρτήµατα: (α) ρύπανση 

από πετρέλαιο (ισχύει από το 1983), (β) ρύπανση από υγρές επιβλαβείς ουσίες χύµα  

(σε ισχύ από το 1987), (γ) ρύπανση από επιβλαβείς ουσίες που µεταφέρονται δια 

θαλάσσης σε συσκευασίες, εµπορευµατοκιβώτια, φορητές δεξαµενές ή βυτιοφόρα 

οχήµατα (ισχύει από το 1992), (δ)  ρύπανση από λύµατα (δεν έχει τεθεί ακόµη σε 

ισχύ), 
166

 (ε) ρύπανση από απορρίµµατα (ισχύει από το 1988). Η MARPOL θεωρείται 

η κύρια σύµβαση που αναφέρεται στη ρύπανση από τα εµπορικά πλοία. 

6) ΣΥΜΒΑΣΗ ΤΗΣ ΒΑΡΚΕΛΩΝΗΣ (1975) - Το 1975 διεξήχθη στη Bαρκελώνη η 

∆ιάσκεψη για την Προστασία της Mεσογείου, στην οποία συζητήθηκαν τα αναγκαία 

µέτρα για την πρόληψη και τον έλεγχο της ρύπανσης στη Mεσόγειο. Ως αποτέλεσµα 

υπεγράφη η Σύµβαση της Bαρκελώνης και δηµιουργήθηκε το Mεσογειακό Σχέδιο 

∆ράσης (Mediterranean Action Plan) και το Συντονισµένο Mεσογειακό Πρόγραµµα 

Eρευνας και Παρακολούθησης (MEDPOL) το οποίο συνεστήθη για να αποτελέσει το 

επιστηµονικό και τεχνικό όργανο εφαρµογής του Mεσογειακού Σχεδίου ∆ράσης. 

7) ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ EU-MAST (1989) - Tο Πρόγράµµα MAST (Marine Science and 

Technology) που αφορά προηγµένη έρευνα σχετική µε το θαλάσσιο περιβάλλον και 

την θαλάσσια τεχνολογία. Tο πρόγραµµα MAST (Θαλάσσια Eπιστήµη και 

Tεχνολογία) που άρχισε στα µέσα του 1989 ήταν ένα τριετές πιλοτικό πρόγραµµα και 

που συνεχίστηκε όµως µέχρι το 1998 και προώθησε ανώτερου επιπέδου έρευνα σε 

σχέση µε το θαλάσιο περιβάλλον και την θαλάσσια τεχνολογία. O γενικός 

αντικειµενικός στόχος αυτού του προγράµµατος ήταν η συµβολή του στην 

δηµιουργία µιάς επιστηµονικής και τεχνολογικής βάσης για διερεύνηση, 

εκµετάλλευση, διαχείριση και προστασία του Eυρωπαϊκών Θαλασσών και πιο 

συγκεκτιµένα της B∆ Eυρωπαϊκής υφαλοκρηπίδας, του Bόρειου Aτλαντικού µέχρι 

την Aρκτική Θάλασσα και την Mεσόγειο.  

3.4.1 Η νοµοθεσία της ΕΕ για την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος 

Οι απαρχές συγκροτηµένης πολιτικής της Κοινότητας για την θαλάσσια ασφάλεια 

τοποθετούνται χρονικά στις αρχές της δεκαετίας του 1990, όταν η Επιτροπή εξέδωσε 

σχετική Ανακοίνωση µετά τα ατυχήµατα των πετρελαιοφόρων AEGEAN SEA και 

BREAR (COM(93) 66 τελικό, 24.02.1993). Ωστόσο πραγµατική ώθηση στην 

πολιτική αυτή δόθηκε, όταν η Κοινότητα βρέθηκε εκ νέου, στα τέλη της δεκαετίας 

και τις αρχές της επόµενης δεκαετίας, αντιµέτωπη µε τις καταστροφικές συνέπειες  
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της ρύπανσης. Τις περιβαλλοντικές κρίσεις του ERIKA και του PRESTIGE 

ακολούθησε µια έντονη δραστηριότητα για την προώθηση µέτρων που αποσκοπούν 

στη διαµόρφωση ενός συστήµατος υψηλής ασφάλειας και προστασίας. Οι 

προσπάθειες επικεντρώθηκαν στην πρόληψη των ατυχηµάτων, τις µεταφορικές 

προδιαγραφές φορτίων και πλοίων, τον αποτελεσµατικό έλεγχο, τον έγκαιρο 

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

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

κυρώσεις.  

 

Απόρροια του θαλάσσιου ατυχήµατος του ERIKA ήταν δύο δέσµες προτάσεων που 

υποβλήθηκαν από την Επιτροπή το Μάρτιο και το ∆εκέµβριο του 2000. Το 

αποτέλεσµα των προτάσεων ήταν η επίσπευση του χρονοδιαγράµµατος απόσυρσης 

των πετρελαιοφόρων µονού κύτους (Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 417/2002), η ενίσχυση 

των ελέγχων πλοίων στους λιµένες των κρατών-µελών (Οδηγία 2001/106/ΕΚ) και η 

βελτίωση των προδιαγραφών για τους αναγνωρισµένους Οργανισµούς-Νηογνώµονες 

(Οδηγία 2001/105/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 19ης 

∆εκεµβρίου 2001). Ακολούθησαν η ίδρυση του Ευρωπαϊκού Οργανισµού για την 

Ασφάλεια της Ναυσιπλοΐας (EMSA) (Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1406/2002 του 

Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 27ης Ιουνίου 2002), η ενίσχυση 

της παρακολούθησης της θαλάσσιας κυκλοφορίας και η θεσµική υποχρέωση για 

κατάρτιση εθνικών σχεδίων έκτατης ανάγκης για την αντιµετώπιση περιστατικών 

ρύπανσης και για δηµιουργία καταφυγίων (Οδηγία 2002/59/ΕΚ του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 27ης Ιουνίου 2002). Οι προσπάθειες για 

σύσταση ενός Ευρωπαϊκού Συµπληρωµατικού Κεφαλαίου κάλυψης απαιτήσεων για 

ρυπάνσεις των υδάτων Κρατών-Μελών (COPE FUND) COM (2000) 802 τελικό, 

06.12.2000) παραπέµφθηκαν τελικά για διευθέτηση στο ∆ιεθνή Ναυτιλιακό 

Οργανισµό (ΙΜΟ) και ευοδώθηκαν στο πλαίσιο αυτό. 

 

Μετά το ναυάγιο του PRESTIGE (2002) ακολούθησαν η περαιτέρω επιτάχυνση του 

χρονοδιαγράµµατος απόσυρσης των πετρελαιοφόρων µονού κύτους και η 

απαγόρευση µεταφοράς ιδιαιτέρως ρυπογόνων κλασµάτων πετρελαίου από τα εν 

λόγω πλοία (Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1726/2003 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και 

του Συµβουλίου, της 22ας Ιουλίου 2003), η τροποποίηση του Κανονισµού του 

Ευρωπαϊκού Οργανισµού για την Ασφάλεια της Ναυσιπλοΐας (Κανονισµός (ΕΚ) 

αριθ. 724/2004 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 31ης 

Μαρτίου 2004), καθώς και µια προσπάθεια επίτευξης αυτοδεσµευτικής συµφωνίας µε 

την πετρελαϊκή βιοµηχανία. Εξάλλου, από την Επιτροπή προωθήθηκε η υιοθέτηση 

κοινοτικής ρύθµισης για επιβολή ποινικών κυρώσεων σε περιστατικά θαλάσσιας 

ρύπανσης, η οποία ωστόσο δεν κατέστη δυνατή στο Συµβούλιο (COM (2003) 92, 

05.03.2003).  
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Η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει θέσει ως προτεραιότητα για την Ευρώπη του 2010 την 

υλοποίηση µιας συνολικής ναυτιλιακής πολιτικής, µε στόχο την ανάπτυξη ενός 

ακµάζοντος ναυτιλιακού τοµέα, µε τρόπο ώστε να εξασφαλίζεται η οικολογική 

αειφορία (COM /2005/12, 26.01.2005). Στη συνέχεια η Ευρωπαϊκή Ένωση µε την 

Ανακοίνωση/Έκθεση «Προς µια µελλοντική ευρωπαϊκή θαλάσσια πολιτική: Ένα 

ευρωπαϊκό όραµα για τους ωκεανούς και τις θάλασσες», εκπόνησε την Πράσινη Βίβλο 

για τη µελλοντική ναυτιλιακή πολιτική της (7-6-2006 COM (2006) 275 τελικό, Τόµος 

ΙΙ-Παράρτηµα, σ.1-58). Σύµφωνα µε αυτή διαπιστώνεται η ανάγκη µιας 

ενοποιηµένης, διατοµεακής και πολυεπιστηµονικής ευρωπαϊκής θαλάσσιας πολιτικής, 

η οποία θα καλύπτει όλες τις πτυχές που αφορούν τους ωκεανούς και τις θάλασσες 

(Βρυξέλλες, 7-6-2006 COM (2006) 275 τελικό, Τόµος ΙΙ-Παράρτηµα, σ. 5). Τονίζεται 

ότι η υποβάθµιση του θαλάσσιου περιβάλλοντος  διακυβεύει την υγεία του παράκτιου 

και του θαλάσσιου τουρισµού, που αποτελεί τη µεγαλύτερη βιοµηχανία της Ευρώπης 

σχετικά µε τη θάλασσα. Επίσης, σύµφωνα µε την Πράσινη Βίβλο, απαιτείται άµεση 

δράση προκειµένου να διαφυλαχτούν οι εν λόγω πόροι (Μοίρα, 2007). 

Στόχος-κλειδί είναι η επίτευξη καλής κατάστασης του θαλάσσιου περιβάλλοντος της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης µέχρι το 2021. Με τη στρατηγική αυτή εισάγεται η αρχή του 

χωροταξικού σχεδιασµού µε βάση τα οικοσυστήµατα, καθώς χωρίς µια τέτοια 

στρατηγική θα είναι αδύνατη η διαχείριση των συνεχώς αυξανόµενων και συχνά 

αντικρουόµενων χρήσεων των ωκεανών (Βρυξέλλες, 7-6-2006 COM (2006) 275 

τελικό, Τόµος ΙΙ-Παράρτηµα, σ.12). 

Το συµπέρασµα που προκύπτει εύκολα από τη µέχρι σήµερα υλοποίηση της 

κοινοτικής στρατηγικής του 2002, είναι ότι παρά την υιοθέτηση της οδηγίας 

2005/33/ΕΚ, τα κράτη µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης δεν επιθυµούν, λόγω του 

έντονου εµπορικού ανταγωνισµού, να δεσµευτούν µονοµερώς µε περισσότερες και 

αυστηρότερες ρυθµίσεις -για τη µείωση της «κλασικής» αέριας ρύπανσης από τις 

θαλάσσιες µεταφορές- σε σχέση µε τις αντίστοιχες διεθνείς. Αντίθετα, προτιµούν να 

παρακολουθήσουν στενά τις σχετικές εξελίξεις στον ΙΜΟ, επηρεάζοντάς τες στο 

βαθµό του δυνατού προς την κατεύθυνση της ενίσχυσης των περιβαλλοντικών 

προτύπων και κανονισµών π.χ. αναθεώρηση του Παραρτήµατος VI (Κατσιµπαρδής, 

2007). 

3.4.2 Το διεθνές δίκαιο προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος στην ελληνική 

έννοµη τάξη 

Με δεδοµένη την προεξέχουσα θέση των διεθνών κανόνων, οι οποίοι συχνά 

ανταποκρίνονται καλύτερα σε προβλήµατα που δεν γνωρίζουν σύνορα και άρα δεν 

επιδέχονται «εσωτερικές» λύσεις, τα περιθώρια άσκησης αποτελεσµατικής 

περιβαλλοντικής πολιτικής µε την υιοθέτηση εθνικών νοµοθετηµάτων καθίστανται  
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ασφυκτικά. Στην Ελλάδα η διάταξη του άρθρου 28 παρ. 1 του Συντάγµατος, η οποία 

αναγνωρίζει την υπεροχή του διεθνούς δικαίου έναντι των κοινών νόµων, 

εναρµονίζεται πλήρως µε την κατ’ άρθρο 24 Σ. υποχρέωση της Πολιτείας να 

προστατεύσει το φυσικό και πολιτιστικό περιβάλλον. Ως αποτέλεσµα, το οπλοστάσιο 

του ελληνικού δικαίου του περιβάλλοντος προέρχεται προεχόντως από τον διεθνή και 

τον κοινοτικό χώρο, µε την εθνική νοµοθετική πρωτοβουλία να περιορίζεται συχνά 

σε διατάξεις εφαρµογής των διεθνώς συµφωνηµένων κανόνων. 

Πίνακας 5: Οι υπογραφείσες και κυρωθείσες από την Ελληνική πολιτεία συµβάσεις για την  

προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος (Καράκωστας, 2006 από 

http://www.law.uoa.gr/epaek/diethnis%20prostasia%20tou%20perivallondos.htm). 

Επικυρωµένες  

Συµβάσεις 

Τόπος και Χρόνος 

Υπογραφής 

Κύρωση από Ελλάδα 

Σύµβαση των Ηνωµένων 

Εθνών για το ∆ίκαιο της 

Θάλασσας 

Montego Bay, 

10.XII.1982 

Ν. 2321/1995 

ΦΕΚ Α 130 

Συµφωνία γα την Εφαρµογή 

του Μέρους ΧΙ της 

Σύµβασης των Ηνωµένων 

Εθνών για το ∆ίκαιο της 

Θάλασσας 

Νέα Υόρκη, 

28.VII.1994 

 

N. 2321/1995 

ΦΕΚ Α 130 

 

∆ιεθνής Σύµβασις περί 

προλήψεως της ρυπάνσεως 

της θαλάσσης δια πετρελαίου 

(OILPOL) 

Βρυξέλλες, 

12.V.1954 

Ν.∆. 4529/1966 

ΦΕΚ Α 154 

 

∆ιεθνής Σύµβασις περί 

Αστικής Ευθύνης συνεπεία 

ζηµιών εκ ρυπάνσεως υπό 

πετρελαίου και ρυθµίσεως 

συναφών θεµάτων 

Βρυξέλλες, 

29.ΧΙ.1969 

 

Ν. 314/1976 

ΦΕΚ Α 106 

Καταγγέλθηκε από 2.V.1998 

•   Πρωτόκολλο 

τροποποίησης της ∆ιεθνούς 

Σύµβασης του 1969 περί  

αστικής ευθύνης για ζηµιές 

ρύπανσης από πετρελαιοειδή 

και ρυθµίσεως συναφών 

θεµάτων 

Λονδίνο, 

19.ΧΙ.1976 

 

Π.∆. 81/1989 

ΦΕΚ Α 36 

 

•   Πρωτόκολλο 

τροποποίησης της ∆ιεθνούς 

Σύµβασης του 1992 περί  

αστικής ευθύνης για ζηµιές 

ρύπανσης από πετρελαιοειδή 

και ρυθµίσεως συναφών 

θεµάτων 

Λονδίνο,  

27.ΧΙ.1992 

 

Π.∆. 197/1995 

ΦΕΚ Α 106 

Έναρξη ισχύος: 

9.Χ.1996 

∆ιεθνής Σύµβασις για την 

ίδρυση διεθνούς κεφαλαίου 

Λονδίνο,  

18.Χ.1971 

Ν. 1638/1986 

ΦΕΚ Α 108 
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αποζηµίωσης ζηµιών 

ρύπανσης από πετρελαιοειδή 

 Καταγγέλθηκε από 2.V.1998 

•   Πρωτόκολλο 

τροποποίησης της ∆ιεθνούς 

Σύµβασης του 1971 για την 

ίδρυση ∆ιεθνούς Κεφαλαίου 

αποζηµίωσης 

Λονδίνο,  

19.ΧΙ.1976 

 

Π.∆. 270/1995 

ΦΕΚ Α 151 

 

•   Πρωτόκολλο 

τροποποίησης της ∆ιεθνούς 

Σύµβασης του 1971 για την 

ίδρυση ∆ιεθνούς Κεφαλαίου 

αποζηµίωσης 

Λονδίνο, 27.ΧΙ.1992 Π.∆. 270/1995 

ΦΕΚ Α 151 

Έναρξη ισχύος: 

9.Χ.1996 

∆ιεθνής Σύµβασις περί 

προλήψεως της ρυπάνσεως 

της θαλάσσης εξ απορρίψεως 

καταλοίπων και άλλων υλών 

Λονδίνο, Πόλη του Μεξικού, 

Μόσχα, Ουάσιγκτον, 

29.ΧΙΙ.1972 

Ν. 1147/1981 

ΦΕΚ Α 110 

•   Αποδοχή τροποποιήσεων 

των παραρτηµάτων της 

∆ιεθνούς Σύµβασης για την 

πρόληψη της ρύπανσης της 

θάλασσας από την απόρριψη 

καταλοίπων και άλλων υλών 

Λονδίνο,  

12.Χ.1978 

 

Π.∆. 68/1995 

ΦΕΚ Α 48 

 

∆ιεθνής Σύµβασις περί 

προλήψεως της ρυπάνσεως 

της θαλάσσης από πλοία και 

παραρτήµατα (MARPOL) 

Λονδίνο, 

2.XI.1973 

N. 1269/1982 

ΦΕΚ A 89 

•   Τροποποιήσεις στη 

Σύµβαση MARPOL 

Λονδίνο, 

1989 

Π.∆. 254/1989 

ΦΕΚ Α 120 

•   Τροποποιήσεις στη 

Σύµβαση MARPOL 

Λονδίνο, 

1992 

Π.∆. 288/1992 

ΦΕΚ Α 147 

•   Πρωτόκολλο Ι που 

αναφέρεται στη ∆ιεθνή 

Σύµβαση περί προλήψεως 

της ρυπάνσεως της θαλάσσης 

από πλοία 

Λονδίνο,  

17.ΙΙ.1978 

Ν. 1269/1982 

ΦΕΚ 89 

•Προαιρετικό Παράρτηµα ΙΙΙ 

στο Πρωτόκολλο 

Λονδίνο, 

17.ΙΙ.1978 

Έναρξη ισχύος: 

1.VII.1992 

•Προαιρετικό Παράρτηµα IV 

στο Πρωτόκολλο 

Λονδίνο,  

17.ΙΙ. 1978 

23.ΙΧ.1982 

•Προαιρετικό Παράρτηµα V 

στο Πρωτόκολλο 

Λονδίνο,  

17.ΙΙ.1978 

Έναρξη ισχύος: 

31.XII.1988 

•Τροποποιήσεις στο 

Πρωτόκολλο Ι MARPOL 

 Π.∆. 46/1993 

ΦΕΚ Α 17 

•Τροποποιήσεις στο 

Πρωτόκολλο Ι MARPOL 

 Π.∆. 54/1999 

ΦΕΚ Α 53 

•Πρωτόκολλο ΙΙ που 

αναφέρεται στη ∆ιεθνή 

Σύµβαση περί προλήψεως 

της ρυπάνσεως της θαλάσσης 

από πλοία 

Λονδίνο,  

2.Χ.1983 

Ν. 1269/1982 

ΦΕΚ Α 89 

•   Τροποποιήσεις στο 

Πρωτόκολλο ΙΙ MARPOL 

 Π.∆. 404/1986 

ΦΕΚ A 182 

•   Προσαρτήµατα στο  Π.∆. 103/1992 
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Πρωτόκολλο II MARPOL ΦΕΚ Α 47 

   Πρωτόκολλο για την 

τροποποίηση της ∆ιεθνούς 

Σύµβασης για την πρόληψη 

της ρύπανσης της θάλασσας 

από πλοία, όπως τροποποιή-

θηκε µε το Πρωτόκολλο του 

1978 

Λονδίνο, 

26.ΙΧ.1997 

 

 

∆ιεθνής Σύµβαση για την 

ετοιµότητα, συνεργασία και 

αντιµετώπιση της ρύπανσης 

της θάλασσας από πετρέλαιο 

Λονδίνο, 

30.ΧΙ.1990 

Ν. 2252/1994 

ΦΕΚ Α 192 

Η Eλλάδα έχει επίσης υπογράψει στις 14 Απριλίου 1970, αλλά δεν έχει µέχρι σήµερα 

κυρώσει τη ∆ιεθνή Σύµβαση για επέµβαση στην ανοικτή θάλασσα σε περίπτωση 

ατυχηµάτων από ρύπανση πετρελαίου.  

Η προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος είναι ο κατεξοχήν χώρος, στον οποίο 

αναπτύσσονται τάσεις αποκέντρωσης. Ήδη η UNEP υιοθέτησε την ιδέα των 

«περιφερειακών θαλασσών», τοπικών συνεταιρισµών παράκτιων χωρών γύρω από 

διακριτούς θαλάσσιους όγκους. Εµπνεόµενο από την αρχή ότι σε ζητήµατα 

περιβάλλοντος κανείς πρέπει να σκέπτεται συνολικά, να δρα τοπικά (think globally, 

act locally), το Πρόγραµµα των Περιφερειακών Θαλασσών (Regional Seas 

Programme) σκοπό είχε να επιλέξει προτεραιότητες και να εξασφαλίσει 

συγκεκριµένες λύσεις αποδεκτές στους χρήστες κάθε θαλάσσιας περιοχής. Μετά από 

µια περίοδο κάµψης κατά τη διάρκεια της δεκαετίας του 1980, το πρόγραµµα ήδη 

αναζωογονείται µε την υιοθέτηση νέων περιοχών στο Βορειοδυτικό Ειρηνικό. Σε 

κάθε περίπτωση όµως πρότυπο παραµένει η Μεσόγειος, θάλασσα πολυσύχναστη 

στην οποία συναντώνται ο βιοµηχανικός Βορράς και ο πολυπληθής αναπτυσσόµενος 

Νότος, διαφορετικοί πολιτισµοί, γλώσσες και θρησκείες. Το Μεσογειακό σύστηµα 

περιβαλλοντικής προστασίας υπήρξε επίσης το πρώτο που, έχοντας λίγο ως πολύ 

αντιµετωπίσει τα καίρια προβλήµατα της πρώτης περιβαλλοντικής εποχής, 

αναµορφώθηκε σε µια προσπάθεια να ανταποκριθεί πληρέστερα στις απαιτήσεις της 

βιώσιµης ανάπτυξης. Το νέο σύστηµα δεν έχει τεθεί ακόµη σε ισχύ. 

Επικυρωµένες  Συµβάσεις Τόπος και Χρόνος 

Υπογραφής 

Κύρωση από Ελλάδα 

∆ιεθνής Σύµβασις περί 

προστασίας της Μεσογείου 

Θαλάσσης εκ της ρυπάνσεως 

µετά του συνηµµένου εις  

αυτήν Παραρτήµατος 

Βαρκελώνη, 

16.ΙΙ.1976 

 

Ν. 855/1978 

ΦΕΚ Α 235 

 

•  Πρωτόκολλον αφορών εις 

την πρόληψιν ρυπάνσεως της 

Μεσογείου θαλάσσης εκ της 

απορρίψεως αποβλήτων και 

άλλων υλικών εκ των πλοίων 

και αεροσκαφών 

Βαρκελώνη, 

16.ΙΙ.1976 

 

Ν. 855/1978 

ΦΕΚ Α 235 
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•  Πρωτόκολλον αφορών εις 

την συνεργασίαν δια την 

καταπολέµησιν της 

ρυπάνσεως της Μεσογείου 

θαλάσσης υπό  πετρελαίου 

και άλλων  επιβλαβών 

ουσιών εις περιπτώσεις 

επειγούσης ανάγκης 

Βαρκελώνη,  

16.ΙΙ.1976 

 

Ν. 855/1978 

ΦΕΚ Α 235 

 

•  Πρωτόκολλο για την 

προστασία της Μεσογείου 

θαλάσσης από τη ρύπανση 

από χερσαίες πηγές 

Αθήνα, 

19.VI.1983 

 

N. 1634/1986 

ΦΕΚ Α 104 

 

•  Πρωτόκολλο για τις ειδικά 

προστατευόµενες περιοχές 

της Μεσογείου 

Γενεύη, 

3.IV.1982 

 

Ν. 1634/1986 

ΦΕΚ Α 104 

 

Συµφωνία µεταξύ των 

κυβερνήσεων της Ελληνικής 

∆ηµοκρατίας και της Κυ-

πριακής ∆ηµοκρατίας για 

συνεργασία στον τοµέα της 

προστασίας του 

Περιβάλλοντος και της 

αειφόρου ανάπτυξης 

Λευκωσία, 

11.ΧΙΙ.1995 

 

Ν. 2424/1996 

ΦΕΚ Α 147 
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4. Η θάλασσα του Αιγαίου πελάγους  

4.1 Εισαγωγή 

Το Αιγαίο Πέλαγος, ως θαλάσσιος δρόµος συνέβαλε στην ανταλλαγή ιδεών και 

αγαθών, καθώς και στην ανάπτυξη του ελληνικού και των µεσογειακών πολιτισµών. 

Ως σύνολο οικοσυστηµάτων, το Αιγαίο συντήρησε και συντηρεί µία σπάνια 

ποικιλότητα ζωντανών οργανισµών. Παρ' όλο που λόγω των φυσικοχηµικών 

χαρακτηριστικών του, είναι µία θάλασσα ολιγοτροφική, εν τούτοις χαρακτηρίζεται 

από υψηλή βιοποικιλότητα θαλάσσιων οργανισµών. Στις µέρες µας, που οι 

περισσότερες θάλασσες παγκοσµίως υποβαθµίζονται, το Αιγαίο συνεχίζει να στηρίζει 

σηµαντικούς πληθυσµούς από σπάνια και προστατευόµενα είδη. 

Ο ελληνικός νησιωτικός πολιτισµός αποτελεί σηµαντικό κεφάλαιο για ολόκληρη την 

ανθρωπότητα. Το Αρχιπέλαγος του Ελληνικού Πολιτισµού, είναι από την αρχαιότητα 

µέχρι τις µέρες µας ένας ξεχωριστός τόπος ιδιαίτερου κάλλους, άρρηκτα 

συνδεδεµένος µε την πνευµατική δηµιουργία, µε την ποίηση, τον ιστορικό λόγο και 

τη φιλοσοφική σκέψη και άνθισαν οι θετικές επιστήµες µε αιχµή τα µαθηµατικά, την 

αρχιτεκτονική και την πολεοδοµία.  

Το Αρχιπέλαγος του πολιτισµού γέννησε και έθρεψε µερικές από τις πιο σηµαντικές 

µορφές του ελληνικού πνεύµατος. Ο Όµηρος, ο Πυθαγόρας, ο Ηράκλειτος, ο Θαλής, 

ο Αλκαίος, η Σαπφώ, ο Αναξίµανδρος, ο Αναξιµένης, ο Ηρόδοτος, ο Ιπποκράτης και 

τόσοι άλλοι γεννήθηκαν, έζησαν ή έδρασαν σε γη που βρέχεται από το Αιγαίο. 

4.2 Φυσικά χαρακτηριστικά 

4.2.1 Γεωγραφικά και µορφολογικά χαρακτηριστικά του Αιγαίου Πελάγους 

Ως Αιγαίο Πέλαγος εννοείται η θαλάσσια περιοχή της ανατολικής λεκάνης της 

Μεσογείου, µεταξύ Ελλάδας και Μ. Ασίας, αποκαλούµενη ενίοτε και Αρχιπέλαγος 

(Εικ. 12, 13). Έχει έκταση 240.000 km
2
 (Aegean Sea Workshop, 2002), 

 
όγκο περίπου 

ίσο µε 7.4 10
13

 m
3
 (Hopkins, 1978) και µέγιστο βάθος 2.249 m µεταξύ Κρήτης και 

Κυκλάδων. Στα βόρεια και τα δυτικά περιβάλλεται από την ελληνική ηπειρωτική 

χώρα, στα ανατολικά από τα µικρασιατικά παράλια και στο νότο από τα νησιά του 

Κρητικού τόξου. Το Αιγαίο πέλαγος συνδέεται µε τη θάλασσα του Μαρµαρά και τη 

Μαύρη θάλασσα µέσω των στενών των ∆αρδανελίων. Στα νότια χωρίζεται από τη 

Μεσόγειο µέσω µιας σειράς έξι στενών (τα στενά του Κρητικού τόξου), τα οποία 

περιλαµβάνουν από ανατολικά προς δυτικά το στενό της Ρόδου (πλάτος 17 km, 

βάθους 350 m), το στενό της Καρπάθου (πλάτος 43 km, βάθος 850 m), το στενό της 

Κάσου (πλάτος 67 km, βάθος 1.000 m), το στενό των Αντικυθήρων (πλάτος 32 km, 

βάθος 700 m), το στενό των Κυθήρων (πλάτος 33 km, βάθος 160 m) και το στενό της 

Ελαφόνησου (πλάτος 11 km, βάθος 180 m). 
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Το Αιγαίο είναι µια θαλάσσια και εναέρια οδός από τη Μεσόγειο και την Ευρώπη 

προς τα ∆αρδανέλια αλλά και τα Τουρκικά λιµάνια της Ανατολής. Θα πρέπει ακόµη 

να τονιστεί ότι το Αιγαίο δεν επηρεάζει γεωπολιτικά µόνον την Ελλάδα και την 

Τουρκία, αποτελεί πρακτικώς – και όχι νοµικώς – διεθνή θαλάσσια και εναέρια δίοδο 

που εξυπηρετεί πρώην Σοβιετικές ∆ηµοκρατίες. Συνδέει από απόψεως µεταφορών 

την εµπορική κίνηση µεταξύ Ευρώπης και Ασίας. 

 

 

Εικόνα 12: Χάρτης Μεσογείου 

(www.eorc.jaxa.jp/en/imgdata/topics/2004/img/tp040716_04e.jpg) 

 
 

Εικόνα 13: ∆ορυφορική εικόνα Αιγαίου πελάγους (πηγή NASA;geodynamics.gsfc.nasa.gov) 
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Εικόνα 14: Βασικά τοπογραφικά χαρακτηριστικά της ευρύτερης περιοχής του Αιγαίου 

πελάγους (Aegean Sea Workshop, 2002). 

Από την αρχαιότητα ακόµα τα διάφορα τµήµατα του Αιγαίου έχουν ιδιαίτερα 

ονόµατα: α) Μυρτώο πέλαγος, µεταξύ Σουνίου και Κυθήρων. β) Θρακικό πέλαγος, 

µεταξύ Θάσου, Σαµοθράκης και θρακικών ακτών. γ) Ικάριο πέλαγος, µεταξύ Χίου 

και Κω. δ) Κρητικό πέλαγος, βόρεια της Κρήτης. ε) Καρπάθιο πέλαγος, µεταξύ 

Καρπάθου και µικρασιατικών ακτών. στ) Ευβοϊκή θάλασσα, που περιβρέχει το νησί 

Εύβοια. ζ) ∆ωδεκανησιακή θάλασσα, που περιβάλλει τα ∆ωδεκάνησα. 

Η ακτογραµµή του Αιγαίου πελάγους είναι ιδιαίτερα ανώµαλη και η τοπογραφική της 

δοµή εξαιρετικά περίπλοκη. Υπάρχουν πάνω από 2.000 νησιά διάφορων µεγεθών που 

διασκορπίζονται σε ολόκληρη τη λεκάνη, ενώ και η µορφολογία του βυθού 

παρουσιάζει απότοµες µεταπτώσεις. Συνολικά εντοπίζονται τρεις βαθιές λεκάνες:  

α. Η λεκάνη του βορείου Αιγαίου µε διεύθυνση ∆Ν∆-ΑΝΑ. Η λεκάνη αυτή 

περιλαµβάνει και τις λεκάνες των Βορείων Σποράδων, του Άθω και της Λήµνου, µε 

µέγιστο βάθος 1.500 m.  

β. Η λεκάνη της Χίου στο κεντρικό Αιγαίο µε µέγιστο βάθος 1.100 m και  
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γ. Η Κρητική λεκάνη στο νότιο Αιγαίο, που εµφανίζει και το µέγιστο βάθος στα 2.500 

m.  

Ένα από τα κύρια µορφολογικά χαρακτηριστικά της ελληνικής χερσονήσου είναι ο 

οριζόντιος διαµελισµός της, δηλαδή το τεράστιο µήκος και η εκπληκτική ποικιλία 

µορφών της ακτογραµµής της. Η Ελλάδα, µε συνολική έκταση 131.957 km
2
 και 

µήκος ακτών µεγαλύτερο από 15.000 km, έχει την πιο εκτεταµένη ακτογραµµή από 

όλες τις χώρες της Μεσογείου. Η ποικιλοµορφία των ακτών σχετίζεται άµεσα µε τη 

γεωλογική ιστορία του ελλαδικού χώρου και ιδιαιτέρα µε τις διαδικασίες που 

σχετίζονται µε τον κατακερµατισµό και τη βύθιση της Αιγηίδας κατά τα τελευταία 2 

εκατοµµύρια χρόνια.  

Ένα ξεχωριστό φαινόµενο είναι η ανύψωση της θαλάσσιας στάθµης (Εικ.15), η οποία 

σχετίζεται µε την άνοδο της θερµοκρασίας του πλανήτη και µε την τήξη των 

παγετώνων. Έχει υπολογιστεί ότι πριν από 18.000 χρόνια η στάθµη των ελληνικών 

θαλασσών βρισκόταν περίπου 100 m χαµηλότερα. 

 

Εικόνα 15: Αυξοµειώσεις της θαλάσσιας στάθµης τα τελευταία 40000 χρόνια (από 

χρονολόγηση κελυφών θαλασσίων οργανισµών). Η πτώση συνέβηκε στην τελευταία 

παγετώδη περίοδο (Πηγή Garrison 1996, (Fig. 4.9) από παρουσίαση PowerPoint Βελεγράκης, 

2005). 

 

Ο βυθός του Αιγαίου αυλακώνεται από αρκετές τάφρους, ορισµένα σηµεία των 

οποίων έχουν αρκετά µεγάλο βάθος. Το Αιγαίο εµφανίζει πλούσιο θαλάσσιο 

διαµελισµό µε συνέπεια να δηµιουργούνται πολλοί µικροί και µεγάλοι κόλποι, 

ακρωτήρια και φυσικά λιµάνια. 

Τα νησιά του Αιγαίου, αν συµπεριληφθούν και οι βραχονησίδες, ανέρχονται σε 

χιλιάδες (περίπου 3000). Θα µπορούσαν να οµαδοποιηθούν σε επτά οµάδες: τα νησιά  
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του Θρακικού πελάγους, τα νησιά του Ανατολικού Αιγαίου, τις Βόρειες Σποράδες, τις 

Κυκλάδες, τα νησιά του Αργοσαρωνικού, τα ∆ωδεκάνησα και την Κρήτη. Πολλά από 

τα νησιά του Αιγαίου αποτελούν στην ουσία προέκταση των ορέων της ηπειρωτικής 

Ελλάδας, όπως για παράδειγµα οι Κυκλάδες που καταλαµβάνουν συνολική έκταση 

2.528 km
2
 και αποτελούν ουσιαστικά τις κορυφές από βουνά που έχουν υποβυθιστεί.  

4.2.2 Κυκλοφορία των υδάτων στο Αιγαίο 

Παρά την πρόοδο στις άµεσες παρατηρήσεις και στη δηµιουργία µοντέλων κατά τη 

διάρκεια των τελευταίων δεκαετιών, η κυκλοφορία των υδάτων του Αιγαίου 

πελάγους δεν έχει ακόµη καθοριστεί πλήρως και δεν έχει γίνει πλήρως κατανοητή. Η 

κυκλοφορία των υδάτων που προκύπτει από τις παρατηρήσεις είναι µάλλον σύνθετη 

και µεταβλητή. Αυτό οφείλεται σε πολλούς παράγοντες, όπως η κατανοµή των 

διάφορων νησιών και των στενών, η ανώµαλη τοπογραφία του βυθού, η εποχιακή 

µεταβλητότητα της ατµοσφαιρικής πίεσης, η παρουσία ισχυρών µετεωρολογικών 

φαινοµένων (Εικ.16) που µπορούν να µεταβάλουν τα τοπικά συστήµατα κυκλοφορίας 

των υδάτων και η παρουσία πολλών διαφορετικών µαζών ύδατος. 

 

Εικόνα 16: Εποχιακό πρότυπο έντασης και διεύθυνσης ανέµων (a. χειµώνας, b. άνοιξη, c. 

καλοκαίρι, d. Φθινόπωρο, πηγή: Aegean Sea Workshop, 2002). 

Η επιφανειακή κυκλοφορία των υδάτων (Εικ.17) επηρεάζεται κυρίως από τους 

θερινούς ετήσιους ανέµους και την εισροή νερού χαµηλής αλατότητας από τη Μαύρη 

θάλασσα. Το Αιγαίο δέχεται τα πιο κρύα νερά της Μαύρης θάλασσας µέσω του 

Βοσπόρου, της θάλασσας του Μαρµαρά και του στενού των ∆αρδανελίων. Κάτω από 

το στρώµα αυτό υπάρχει µια εκροή των πιο αλµυρών υδάτων του Αιγαίου προς τα 

βόρεια.  
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Εικόνα 17: Σχηµατική απεικόνιση της κύριας επιφανειακής κυκλοφορίας του Αιγαίου 

πελάγους (Lykousis et al., 2002). 

Η εποχική µεταβλητότητα της γενικής κυκλοφορίας και του σχηµατισµού θαλασσίων 

µαζών στο Αιγαίο πέλαγος µελετήθηκε από τους Περιβολιώτης et al. (1997), 

κάνοντας χρήση του αριθµητικού ωκεανογραφικού µοντέλου του Πανεπιστηµίου του 

Princeton (Princeton Ocean Model, POM, Blumberg and Mellor, 1987). Τα νερά της 

Μαύρης θάλασσας που εισέρχονται στο Αιγαίο από τα στενά των ∆αρδανελλίων 

λειτουργούν ως πηγή νερού χαµηλής αλατότητας (S=28.3 psu) µε µέγιστη παροχή 

450 km
3
/yr το καλοκαίρι και ελάχιστη 150 km

3
/yr το χειµώνα. Η µέση παροχή κατ’ 

έτος είναι 300 km
3
/yr, τιµή που προσδιορίζεται ως η διαφορά ανάµεσα στην 

επιφανειακή παροχή από την Μαύρη Θάλασσα στο Αιγαίο και την υποεπιφανειακή 

έξοδο από το Αιγαίο προς την Μαύρη Θάλασσα, σύµωνα µε τους υπολογισµούς των 

Unluata et al. 1990 (από Περιβολιώτης et al. 1997). Η παροχή των χαµηλής 

αλατότητας νερών ισοδυναµεί µε το 50% του ισοζυγίου νερού στο Αιγαίο. Κατά την 

διάρκεια του χειµώνα, το ρεύµα της Μικράς Ασίας (Asia Minor Current) εισέρχεται 

στο Αιγαίο απο τα ανατολικά στενά και κυρίως από τα στενά της Κάσσου και της 

Ρόδου. Μετά την είσοδο του στο Αιγαίο ένα τµήµα του ρεύµατος στρέφεται δυτικά 

και συνεισφέρει στην κυκλωνική κυκλοφορία που παρατηρείται στο Κρητικό πέλαγος 

ενώ το υπόλοιπο τµήµα του κινείται κατά µήκος των Τουρκικών ακτών προς το 

Βόρειο Αιγαίο (Εικ.18). Κατά την καλοκαιρινή περίοδο, στο Κρητικό πέλαγος δεν 

παρατηρούνται σχηµατισµοί µέσης κλίµακας όπως υποδεικνύουν οι µετρήσεις 

(Theocharis et. al, 1993), διαπιστώνεται όµως η αναµενόµενη αντιστροφή της 

κυκλοφορίας µε είσοδο από τα δυτικά στενά και έξοδο από τα ανατολικά στενά 

(Εικ.19). Η γενική κυκλοφορία στο Βόρειο Αιγαίο αποτελείται από σχηµατισµούς 

µέσης και µικρότερης κλίµακας. Στην χειµερινή κυκλοφορία επικρατούν οι  
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κυκλωνικές κινήσεις ενώ την καλοκαιρινή περίοδο κυριαρχούν οι αντικυκλωνικές 

κινήσεις (Εικ.18 και 19). Τα χαµηλής αλατότητας νερά της Μαύρης θάλασσας κατά 

την διάρκεια του χειµώνα περιορίζονται αρκετά κοντά στην περιοχή εκβολής τους µε 

τον κύριο όγκο τους να κατευθύνεται νότια της Λήµνου. Την καλοκαιρινή περίοδο τα 

νερά της Μαύρης θάλασσας κινούνται δυτικά και στην περιοχή της Λήµνου 

διακλαδίζονται: ένα τµήµα τους στρέφεται βόρεια συνεισφέροντας στις 

αντικυκλωνικές κινήσεις της περιοχής, ενώ το υπόλοιπο τµήµα κινείται στην αρχή 

νοτιοδυτικά και τελικά νότια προς το Νότιο Αιγαίο διαµέσου των δυτικών στενών 

των Κυκλάδων (Εύβοια-Άνδρος). Η επιφανειακή κατανοµή της θερµοκρασίας το 

χειµώνα παρουσιάζει µια διαβάθµιση κατά την διεύθυνση Βορρά-Νότου µε τις 

µεγαλύτερες τιµές στον Νότο. Την καλοκαιρινή περίοδο η βαθµίδα της θερµοκρασίας 

είναι κατά την διεύθυνση Ανατολη-∆ύση καθώς οι ισχυροί βόρειοι άνεµοι (µελτέµια) 

που πνέουν πάνω από την περιοχή του Αιγαίου, δηµιουργούν µια ζώνη ανάβλυσης 

στα ανατολικά του Αιγαίου και µια ζώνη καταβύθισης στα δυτικά. σχηµατισµός 

βαθιών νερών παρατηρείται µόνο στις αβαθείς περιοχές κατά µήκος της ακτογραµµής 

του Βορείου Αιγαίου και όχι σε ανοιχτές περιοχές. Ο σχηµατισµός των βαθιών νερών 

πραγµατοποιείται τον Φερβρουάριο, οπότε παρατηρούνται και οι µεγαλύτερες 

επιφανειακές πυκνότητες (περίπου 29.5) και στην συνέχεια οι µάζες αυτές 

µετακινούνται στα βαθύτερα σηµεία του Βορείου Αιγαίου. Οι χαµηλότερες τιµές 

θερµοκρασίας στα βαθύτερα σηµεία παρατηρούνται κατά την διάρκεια του 

καλοκαιριού, γεγονός που αποτελεί σαφή ένδειξη ότι δεν παράχθηκαν τοπικά αλλά σε 

κάποια άλλη περιοχή. 

 

Το Αιγαίο Πέλαγος χαρακτηρίζεται από αρνητικό θερµικό ισοζύγιο της τάξης των 25 

Wm
-2

 που σηµαίνει ότι θερµότητα χάνεται από την επιφάνεια της θάλασσας προς την 

ατµόσφαιρα. Το έλλειµµα αυτό αντισταθµίζεται από την εισροή θαλάσσιων µαζών, 

κύρια από τα στενά της Κρήτης. Στο Αιγαίο εισέρχονται ποσότητες γλυκού νερού και 

από ποτάµια και χείµαρρους που εκβάλλουν κατά µήκος των ελληνικών και 

τουρκικών ακτών, περίπου τα 2x10
10

 m
3
. Το υδρολογικό ισοζύγιο της λεκάνης του 

Αιγαίου (Πιν.6) είναι θετικό (1.0-1.4 m/yr), χωρίς να λαµβάνεται υπόψη η εναλλαγή 

των θαλάσσιων µαζών στα στενά της Κρήτης, η οποία υπολογίζεται να είναι 2-3 

τάξεις µεγέθους µεγαλύτερη (Πούλος et al., 1997). 
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Εικόνα 18: Επιφανειακή κυκλοφορία κατά τη χειµερινή περίοδο µε τη χρήση αριθµητικού 

µοντέλου (Περιβολιώτης et al., 1997).  

 

 
Εικόνα 19: Επιφανειακή κυκλοφορία κατά την καλοκαιρινή περίοδο µε τη χρήση 

αριθµητικού µοντέλου (Περιβολιώτης et al., 1997). 
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Πίνακας 6: Μέσο ετήσιο υδρολογικό ισοζύγιο του Αιγαίου σε mm yr
-1

 (Πούλος et al., 1997) 

Παράµετροι που 

εξετάζονται 

Εργασία των Πούλος et 
al., 1997 

Προγενέστερες 

δηµοσιευµένες τιµές 

Βροχόπτωση 500  

Εξάτµιση 1280 1830 (Ergin et al., 1991) 

Απορροή ποταµών 110  

Νερά Μαύρης Θάλασσας  1670  

(Bethoux & Gentili, 1994) 

Ισοζύγιο νερού 1000 1450 (Ergin et al. 1991) 

 

Αν προσπαθήσουµε να συνοψίσουµε τα γνωστά χαρακτηριστικά κυκλοφορίας (από 

τις διάφορες µελέτες που καλύπτουν τµήµατα της περιοχής, της πρόσφατης 

τοποθέτησης ειδικών οργάνων και των διαφόρων µοντέλων), φαίνεται να υπάρχει µια 

γενική κυκλική κυκλοφορία στο Αιγαίο πέλαγος. Εντούτοις, τα πιο ενεργά δυναµικά 

χαρακτηριστικά γνωρίσµατα είναι οι κυκλωνικοί και αντικυκλωνικοί στρόβιλοι 

µεσαίας κλίµακας. Η χωρική και χρονική µεταβλητότητα αυτών των 

χαρακτηριστικών γνωρισµάτων δεν είναι πραγµατικά γνωστή. Μερικά από αυτά τα 

χαρακτηριστικά γνωρίσµατα εµφανίζονται να είναι µόνιµα (δηλ. ο κυκλωνικός 

στρόβιλος στη λεκάνη της νότιας Χίου), ενώ άλλα έχουν έναν παροδικό χαρακτήρα. 

Στα επιφανειακά στρώµατα η κυκλοφορία του νερού είναι γενικά κυκλωνική 

(αριστερόστροφη). Χαρακτηρίζεται γενικά σαν θερµόαλη, αλλά συχνά ο άνεµος 

παίζει εξίσου σηµαντικό ρόλο. Η ένταση των ρευµάτων για βάθη µικρότερα των 100 

m είναι µεγαλύτερη από αυτή των βαθύτερων στρωµάτων. Στη διαµόρφωση της 

επιφανειακής κυκλοφορίας ουσιαστικό ρόλο παίζουν η είσοδος και η έξοδος µαζών 

νερού από τα ∆αρδανέλια και τα στενά του Κρητικού τόξου. Μάζες ψυχρού και 

υφάλµυρου νερού από τη Μαύρη θάλασσα εισέρχονται από τα ∆αρδανέλια στο 

βορειοανατολικό Αιγαίο και κατευθύνονται δυτικά αναµειγνυόµενες µε τα πολύ πιο 

αλµυρά και θερµά επιφανειακά νερά που προέρχονται από τα νοτιοανατολικά. Τα 

τελευταία µπαίνουν στο Αιγαίο από το νοτιοανατολικό άκρο του και φθάνουν ως τα 

βορειοδυτικά της Λήµνου. Τα νερά της Μαύρης θάλασσας στρέφονται κατόπιν προς 

νότο ακολουθώντας την ακτογραµµή της ανατολικής ηπειρωτικής Ελλάδας και 

ανιχνεύονται ως και τα στενά των Κυθήρων και των Αντικυθήρων. Στα στενά αυτά 

παρατηρείται έξοδος νερού προς το Ιόνιο (Περιβολιώτης et al., 1997). 

Το Αιγαίο χαρακτηρίζεται από ασθενείς γενικά παλίρροιες. Τα παλιρροιακά εύρη 

δύσκολα υπερβαίνουν τα 12 εκατοστά, έχουν παρατηρηθεί όµως εύρη ως και 50 

εκατοστά. Οι αλλαγές στη στάθµη της θάλασσας είναι ηµι-ηµερήσιες, χωρίς όµως να 

λείπουν και οι διακυµάνσεις µεγάλης περιόδου που οφείλονται κυρίως στο 

ανεµολογικό καθεστώς και συγκεκριµένα σε εµµονή θυελλωδών βόρειων ή νότιων 

ανέµων για αρκετές ηµέρες. Τα παλιρροιακά ρεύµατα φαίνεται ότι συντελούν  
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ελάχιστα ή και καθόλου στη διαµόρφωση της γενικής κυκλοφορίας του Αιγαίου. 

Εξαίρεση αποτελεί το παλιρροιακό ρεύµα του πορθµού του Ευρίπου µεταξύ βόρειου 

και νότιου Ευβοϊκού κόλπου, που οφείλει τη γένεσή του στις µορφολογικές 

ιδιαιτερότητες της περιοχής.  

Μεταξύ των φυσικών παραγόντων που παίζουν σηµαντικό ρόλο στις βιοχηµικές 

διεργασίες που λαµβάνουν χώρα στο Αιγαίο είναι η µεταβλητότητα στην κυκλοφορία 

των υδάτων, οι σχηµατισµοί των βαθέων υδάτων, η τοπογραφία του βυθού, η εισροή 

υδάτων από τη Μαύρη θάλασσα και η απορροή των ποταµών. Οι ατµοσφαιρικές 

συνθήκες καθώς και η χωρική και χρονική µεταβλητότητά τους διαδραµατίζουν 

επίσης σηµαντικό ρόλο, ενώ η χωρική και χρονική µεταβλητότητά τους είναι επίσης 

σηµαντική στον προσδιορισµό των παράκτιων περιοχών, όπου παρατηρείται 

αξιοσηµείωτη άνοδος της στάθµης των υδάτων, η οποία συνδέεται συνήθως µε τους 

ισχυρούς ετήσιους ανέµους. 

4.2.3 Βιοποικιλότητα, βιογεωγραφία  

Η ακανόνιστη ακτογραµµή µε τους πολλούς κόλπους, τα νησιά και τα στενά, καθώς 

επίσης και η σύνθετη τοπογραφία του βυθού, σε συνδυασµό µε τη σύνθετη υδρολογία 

και κυκλοφορία υδάτων στο Αιγαίο πέλαγος οδήγησαν στην υψηλή βιοποικιλότητα. 

Το Αιγαίο πέλαγος µπορεί να χαρακτηριστεί ως µια ολιγοτροφική λεκάνη, η οποία 

ωστόσο παρουσιάζει ισχυρή διαβάθµιση µεταξύ βορρά και νότου σε παραγωγή 

βιοµάζας πλαγκτόν και παραγωγικότητα. Το βόρειο Αιγαίο χαρακτηρίζεται ως ειδικό 

περιβάλλον λόγω της ύπαρξης σηµαντικών ποταµών και υδρολογικών µετώπων.  

Πάνω στην υφαλοκρηπίδα, απο την ακτή µέχρι την αρχή της ηπειρωτικής 

κατωφέρειας, υπάρχει ένα ψηφιδωτό απο βενθικές βιοκοινωνίες, που αντανακλά τις 

ιδιαίτερες περιβαλλοντικές συνθήκες. Καθώς το βάθος γίνεται µεγαλύτερο, το φώς 

που φθάνει στο βυθό περιορίζεται, η δράση των κυµάτων µειώνεται και το εύρος των 

θερµοκρασιακών αλλαγών γίνεται µικρότερο.  

 

Η ακτή είναι ενας χώρος έντονων µεταβολών, ενώ αντίθετα, το βαθύτερο όριο της 

υφαλοκρηπίδας είναι ενας χώρος λιγότερο µεταβλητός απο περιβαλλοντική άποψη. 

Όπως είναι επόµενο οι βιοκοινωνίες προσαρµόζονται στις συνθήκες του 

περιβάλλοντος. Ετσι οι βιοκοινωνίες του παράκτιου χώρου είναι έντονα 

διαφοροποιηµένες, ενώ οι βιοκοινωνίες των µεγάλων βαθών είναι µάλλον µονότονες. 
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5. Θαλάσσιες µεταφορές στο Αιγαίο σήµερα και µελλοντική δυναµική  

5.1 Ο Ελληνικός εµπορικός στόλος  

H υπό Ελληνική σηµαία ναυτιλία, παραµένει επί σειρά δεκαετιών στις κορυφαίες 

θέσεις των µεγαλύτερων ναυτιλιακών δυνάµεων του κόσµου, διατηρώντας το 5% της 

παγκόσµιας χωρητικότητας ((Lloyd's, 2005 από ΥΕΝ, 2007). Σύµφωνα µε τα 

στοιχεία του Institute of Shipping Economics and Logistics της Βρέµης που αφορούν 

πλοία άνω των 300 gt, την 01-01-2006 η χώρα µας κατείχε την τρίτη θέση 

παγκοσµίως όσον αφορά την χωρητικότητα των πλοίων, µε Ελληνική σηµαία να είναι 

υψωµένη σε 1110 πλοία µε 52.474.000 dwt. Σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης ο υπό 

ελληνική σηµαία στόλος καταλαµβάνει την πρώτη θέση (Εικ.21) µε ποσοστό 28%, 

ενώ ο υπό Ελληνική πλοιοκτησία στόλος απαρτίζει το 51,5% του αντίστοιχου 

κοινοτικού.  

 

Εικόνα 20: Οι κυρίαρχες ναυτιλιακές χώρες σε παγκόσµιο επίπεδο (ΥΕΝ, 2007). 
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Εικόνα 21: Αριθµός πλοίων χωρών της Ευρωπαϊκής Ένωσης (ΥΕΝ, 2007). 

Ένα στα τέσσερα πλοία από τα 3.397, συνολικής χωρητικότητας 190.058.534 dw, 

που βρίσκονταν υπό ελληνική διαχείριση το Μάρτιο του 2006, φέρει την ελληνική 

σηµαία. Κατά το 2006 ο υπό ελληνική διαχείριση στόλος αυξήθηκε κατά 59 πλοία ή 

1,76%. Σύµφωνα µε τα επίσηµα στοιχεία, από την ετήσια έρευνα του Lioyd' s 

Register of Shipping, το 32% του υπό ελληνική διαχείριση στόλου είναι στο εθνικό 

νηολόγιο, το 14% είναι νηολογηµένο στον Παναµά, το 13% στη Μάλτα, από 10% 

βρίσκεται σε Κύπρο και Λιβερία, από 7% στις Μπαχάµες και στα Νησιά Μαρσαλ και 

το υπόλοιπο 7% σε νηολόγια άλλων χωρών (Εικ.22).  

 

Εικόνα 22: Η εξέλιξη του Ελληνικού εµπορικού στόλου 1995–2001, σε χιλιάδες τόνους 

ολικής χωρητικότητας (ΥΕΝ, 2007). 
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Εικόνα 23: ∆ύναµη Ελληνικής Εµπορικής Ναυτιλίας (πλοία > 100 gt) (Lloyd's, 2005; World 

Fleet Statistics από ΥΕΝ, 2007). 

Το 90% περίπου του στόλου της Ελληνόκτητης Εµπορικής Ναυτιλίας (φορτηγά, 

δεξαµενόπλοια κ.α) ταξιδεύει σε όλη την υδρόγειο και εξυπηρετεί το διεθνές 

θαλάσσιο εµπόριο µε 3.500 µεγάλα πλοία, όλων των τύπων (άνω των 1000 gt), 

συνολικής χωρητικότητας 98.195.100 gt, µεταφορικής ικανότητος 175.000.000 τόνων 

φορτίου, που µεταφράζεται στο 15,5% της Παγκόσµιας Ναυτιλιακής χωρητικότητας. 

Ο τεράστιος αυτός στόλος απασχολείται κατ΄ ανάγκη σε διεθνείς µεταφορές, 

δεδοµένου ότι οι εσωτερικές µεταφορικές µας ανάγκες είναι περιορισµένες και 

εξυπηρετούνται επαρκώς από πλοία επιβατηγά οχηµαταγωγά, ταχύπλοα, 

κρουαζιερόπλοια κλπ. στελεχωµένα µε Ελληνικά και ξένα πληρώµατα. 

Η Eλληνική ποντοπόρος φορτηγός ναυτιλία δραστηριοποιείται στο διεθνές θαλάσσιο 

µεταφορικό δίκτυο µε αποτέλεσµα να εξυπηρετεί, σε ποσοστό άνω του 95% της 

χωρητικότητας του στόλου της, τις µεταφορικές ανάγκες τρίτων χωρών (cross-trade). 

Επίσης, στα πλοία αυτά απασχολείται µεγάλος αριθµός εργαζοµένων ο οποίος 

σήµερα ξεπερνά τους 25.000 ναυτικούς. 

Οι ελληνικές ναυτιλιακές επιχειρήσεις ήταν και παραµένουν ειδικευµένες στη 

διαχείριση των βασικών τύπων της χύδην φορτηγού ναυτιλίας. Το µεγαλύτερο 

ποσοστό των πλοίων αποτελούν τα δεξαµενόπλοια και τα bulk carriers. Η 

διαφοροποίηση από αυτόν τον κανόνα αναφέρεται µόνο στην επέκταση µικρού 

ποσοστού επιχειρήσεων προς τις πιο εξειδικευµένες αγορές της χύδην φορτηγού 

ναυτιλίας, όπως τα χηµικά και τα πλοία µεταφοράς υγροποιηµένου αερίου, κατά τα 

τελευταία χρόνια (Θεοτοκάς, 2006). 
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Εικόνα 24: Ραβδόγραµµα στο οποίο απεικονίζεται η δύναµη  της Ελληνικής Εµπορικής 

Ναυτιλίας (πλοία > 100 gt) Πηγή: Lloyd's, World Fleet Statistics από ιστοσελίδα Υπουργείου 

ΕµπορικήςΝαυτιλίας. 

Το βασικό µειονέκτηµα του ελληνόκτητου στόλου µέχρι πρότινος ήταν η µεγάλη 

ηλικία των πλοίων του. Ωστόσο, οι νέοι περιβαλλοντικοί κανονισµοί και ο 

αυξανόµενος διεθνής ανταγωνισµός έβαλαν τέλος στην τακτική των Ελλήνων 

πλοιοκτητών να προτιµούν πλοία µεγάλης ηλικίας. Παράλληλα, σειρά παραγόντων 

συνέτεινε στην επιτάχυνση της διαδικασίας εκσυγχρονισµού του ελληνόκτητου 

στόλου: τα αυξηµένα κέρδη των πλοιοκτητών από την προσοδοφόρα διετία 2003-

2004, οι υψηλές τιµές των µεταχειρισµένων πλοίων, οι ευνοϊκές συνθήκες δανεισµού 

καθώς και η είσοδος στα χρηµατιστήρια. Συνεπώς, η µέση ηλικία του ελληνόκτητου 

στόλου µειώθηκε στα 15,3 έτη το 2006 από 20,3 έτη το 2000 - περιορίζοντας έτσι τη 

διαφορά µε το διεθνή µέσο όρο στα 0,4 έτη το 2006 από 3,4 έτη το 1998. 

Tα τελευταία χρόνια καταγράφεται µια σταθερή σταδιακή ανανέωση του Ελληνικού 

εµπορικού στόλου µε σύγχρονα νεότευκτα πλοία (Πιν.7). Τον Mάρτιο του 2006 οι 

παραγγελίες νεότευκτων πλοίων ελληνικών συµφερόντων, εξαιρουµένων των 

επιβατηγών πλοίων, ανήλθαν σε 364 πλοία συνολικής χωρητικότητας 25,8 εκ dwt. 

Aπό αυτά τα 183 είναι δεξαµενόπλοια και αντιπροσωπεύουν το 14,9% της 

παγκόσµιας ναυπηγούµενης χωρητικότητας σε dwt (62 crude oil tankers ήτοι 17,6% 

του παγκόσµιου dwt και 121 chemical and carriers ήτοι 10,2% του παγκόσµιου dwt) 

και τα 92 είναι φορτηγά χύδην φορτίου αντιπροσωπεύοντας το 14,4%, στην 

συγκεκριµένη κατηγορία. Σύµφωνα µε το ΥΕΝ (2007) διαπιστώνεται ότι ο µέσος 

όρος ηλικίας των εγγραφοµένων στα Ελληνικά Νηολόγια πλοίων είναι 9,4 έτη έναντι 

των αντίστοιχα διαγραφοµένων που είναι 20,7 έτη, παράγοντας που συµβάλλει στην  
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ασφαλή και φιλική προς το περιβάλλον διενέργεια των θαλασσίων µεταφορών (ΥΕΝ, 

2007). 

Πίνακας 7: Μέσος όρος ηλικίας πλοίων σε έτη (ΥΕΝ, 2007). 

Μέσος όρος ηλικίας πλοίων σε έτη 

Έτος ∆ιαγραφές Εγγραφές 

1996 21 7 

1997 18,9 10 

1998 19 17 

1999 22 8 

2000 20 9 

2001 21 7 

2002 23 8 

2003 19 4 

 

 

Εικόνα 25: Σύγκριση ηλικιών του ελληνόκτητου στόλου και του παγκόσµιου (Τράπεζα της 

Ελλάδας, 2005). 

Στις µέρες µας, παρά το γεγονός ότι ο έντονος ανταγωνισµός στις ναυλαγορές και οι 

εξελίξεις στις χρηµαταγορές ευνοούν την τάση για συγκέντρωση και γιγαντισµό των 

επιχειρήσεων, οι οικογενειακές επιχειρήσεις εξακολουθούν να αποτελούν την µεγάλη 

πλειοψηφία στην ελληνόκτητη ναυτιλία. Ακόµα και υπό τις σηµερινές µη ευνοϊκές 

συνθήκες, οι οικογενειακές επιχειρήσεις, ιδιαίτερα οι µικρού µεγέθους, διαθέτουν 

χαρακτηριστικά που οδηγούν στη µακροχρόνια επιβίωσή τους (Θεοτοκάς, 2006). 
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H ελληνική ποντοπόρος ναυτιλία αποτελεί, αναµφισβήτητα, έναν από τους βασικούς 

πυλώνες της ελληνικής οικονοµίας. Αν και οι προαναφερθείσες αλλαγές προσδοκάται 

να λειτουργήσουν ευεργετικά για το ναυτιλιακό κλάδο, η ελληνική ναυτιλία συνεχίζει 

να έχει αδύνατα σηµεία όσον αφορά τη συνεισφορά της στην ελληνική οικονοµία. Ο 

αριθµός των Ελλήνων ναυτικών µειώνεται συνεχώς, υπό την πίεση του µισθολογικού 

µειονεκτήµατος ενάντι πληρωµάτων όπως οι Φιλιππίνες, η Ανατολική Ευρώπη και η 

Ινδία. 

Είναι ενδεικτικό ότι το ποσοστό των Ελλήνων ναυτικών στο συνολικό πλήρωµα των 

πλοίων µε ΝΑΤ περιορίστηκε στο 57% το 2004 από 85% το 1986. Παράλληλα, το 

εθνικό νηολόγιο χάνει συνεχώς ανταγωνιστικότητα έναντι των «σηµαιών ευκαιρίας», 

κυρίως λόγω της υποχρεωτικής ποσόστωσης Ελλήνων ναυτικών στα πληρώµατα των 

πλοίων µε ελληνική σηµαία. Ενώ το 42% του ελληνόκτητου στόλου βρισκόταν στο 

εθνικό νηολόγιο το 1996, το ποσοστό αυτό έχει µειωθεί στο 31% το 2006. 

5.2 Η κατάσταση που επικρατεί στο Αιγαίο πέλαγος σήµερα  

Εκτός από την τοπική ναυσιπλοΐα, το Αιγαίο φέρει και το βαρύ φορτίο της συχνής 

διέλευσης πετρελαιοφόρων και άλλων πλοίων, που εισέρχονται και εξέρχονται 

τράνζιτ από τα ∆αρδανέλλια και τα στενά των Κυθήρων και της Καρπάθου. Η κίνηση 

των πετρελαιοφόρων πλοίων στα ελληνικά χωρικά ύδατα είναι ήδη αυξηµένη, καθώς, 

σήµερα µέσω των ελληνικών θαλασσών, διακινούνται σχεδόν 100 εκατοµµύρια τόνοι 

πετρελαίου σε ετήσια βάση. 

Το Αιγαίο διαπλέεται ετησίως από περισσότερα από 60.000 εµπορικά πλοία, εκ των 

οποίων τα 7.000 είναι πετρελαιοφόρα που µεταφέρουν από 100.000 έως 200.000 

τόνους βαριά πετρελαιοειδή (Τσιµπίδης, 2007; Καθηµερινή 22/04/2007). 

Το πρόβληµα της θαλάσσιας µεταφοράς επικίνδυνων φορτίων φαίνεται ότι 

παρουσιάζει ιδιαίτερη σηµασία για τον Ελληνικό θαλάσσιο χώρο λόγω συνδυασµού 

τριών παραγόντων: 

 (α) της ανάγκης για θαλάσσιες διαδροµές σε µία θάλασσα (Μεσόγειος) που 

χαρακτηρίζεται ως ηµίκλειστη και µάλιστα συχνά σε εξαιρετικά κοντινές αποστάσεις 

(ακτοπλοική σύνδεση), 

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

(γ) του αναλογικά µεγάλου όγκου των επικίνδυνων φορτίων που µεταφέρονται από τη 

θάλασσα σε σχέση µε τις άλλες µορφές µεταφοράς.  
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Από τα παραπάνω συνάγεται εύκολα το συµπέρασµα ότι ένα ατύχηµα σε εµπορικό 

πλοίο στον Ελληνικό θαλάσσιο χώρο, πιθανότατα θα οδηγήσει σε αυξηµένης 

σηµασίας ρύπανση του περιβάλλοντος. 

Στην Ελλάδα από το 1979 ως και σήµερα έχουν συµβεί τουλάχιστον 10 µεγάλα 

ατυχήµατα µε σοβαρές επιπτώσεις στο θαλάσσιο περιβάλλον. Πάνω από 100 εκατ. 

τόνοι πετρελαιοειδών διακινούνται ετησίως διά µέσου των ελληνικών θαλασσών. 

Ιδιαίτερα ευαίσθητες κρίνονται οι περιοχές των Εθνικών Θαλασσίων Πάρκων 

Αλοννήσου Β. Σποράδων και Ζακύνθου, της Πύλου, οι περιοχές των διυλιστηρίων 

και τα λιµάνια του Πειραιά και της Θεσσαλονίκης. Στη συνέχεια παρουσιάζονται οι 

µεγαλύτερες πετρελαιοκηλίδες που σηµάδεψαν την Ελλάδα τα τελευταία 30 χρόνια 

(πηγή Εφηµερίδα Ηµερησία 14/4/2007). 

1)  2-3-1979 Περίπου 12.000 τόνοι διαρρέουν στους Καλούς Λιµένες της 

Κρήτης από το πετρελαιοφόρο «Μεσσηνιακή Φροντίς». 

2)  23-2-1980 Έκρηξη στο τάνκερ Irenes Serenade. Τουλάχιστον 40.000 τόνοι 

πετρελαίου χύνονται στο Αιγαίο.  

3)  4-4-1987 Το «Rabigh Bay ΙΙΙ» µολύνει µε περίπου 750 τόνους πετρελαίου τη 

θαλάσσια περιοχή του Ασπρόπυργου. 

4)  21-10-1988 Τα επιβατηγά «Jupiter» και «Αdige» συγκρούονται έξω από τον 

Πειραιά. Η διαρροή υπολογίζεται στους 500 µε 1.000 τόνους.  

5)  4-5-1992 Πάνω από 1.700 τόνοι πετρελαίου από το «Geori Chernomorya» 

µαυρίζουν το κεντρικό Αιγαίο. 

6)  9-10-1993 Περίπου 800 τόνοι πετρελαίου χύνονται στα ανοικτά της Πύλου 

από το τάνκερ «Ιliad». 

7)  1-10-1994 Το πλοίο «La Guarda» απελευθερώνει 400 µε 800 τόνους 

πετρελαίου στον Κόλπο της Ελευσίνας. 

8)  8-8-1996 Σηµειώνεται διαρροή 300 µε 500 τόνων πετρελαίου από το «Κriti 

Sea» στους Αγίους Θεοδώρους Κορινθίας. 

9) 9/5/1997 Στο Φραγκολίµανο, εξοχικό θέρετρο στις ακτές της Πελοποννήσου, 

παχιά στρώµατα πετρελαίου καλύπτουν τον πυθµένα του ορµίσκου. Το 

πετρέλαιο βρίσκεται εκεί εγκλωβισµένο από τον περασµένο Αύγουστο. 

10)  1-9-2000 Περί τους 700 τόνους πετρελαίου χύνονται στον Ν. Ευβοϊκό µετά 

από έκρηξη στο «Εurobulker Χ». 

11)  5-4-2007 Το κρουαζιερόπλοιο «Σι Ντάιαµοντ» βυθίζεται στις ακτές τις 

Σαντορίνης. Υπολογίζεται ότι µετέφερε 450 τόνους µαζούτ. 

Σύµφωνα µε δηλώσεις διοργανωτών συνεδρίου που έλαβε χώρα στο νησί της Χίου 

(19-22 Απριλίου 2007) µε θέµα «Περιβάλλον και  Θαλάσσιες Μεταφορές», τα ειδικά 

χαρακτηριστικά του Αιγαίου το καθιστούν µία από τις πιο επικίνδυνες θάλασσες στον 

κόσµο για το ενδεχόµενο ατυχήµατος σε πετρελαιοφόρο πλοίο, ενώ, παράλληλα, 

τονίζεται ότι παρά το υψηλό ρίσκο που ενέχουν οι µεταφορές των πετρελαιοειδών 

στο ελληνικό πέλαγος δεν έχει ακόµα δηµιουργηθεί ένα ισχυρό πλαίσιο για τη 

θωράκισή του σε περίπτωση διαρροής πετρελαίου. 
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Τρία είναι τα χαρακτηριστικά που καθιστούν το Αιγαίο, «θάλασσα υψηλής 

επικινδυνότητας», δηλώνει ο καθηγητής του Παντείου Πανεπιστηµίου και διευθυντής 

του Ευρωπαϊκού Κέντρου Περιβαλλοντικής Έρευνας και Κατάρτισης, Γρηγόρης 

Τσάλτας. «Καταρχάς, η συγκεκριµένη θαλάσσια περιοχή έχει µία ιδιαίτερη 

γεωµορφολογία. Αναρίθµητες βραχονησίδες και ύφαλοι είναι διάσπαρτοι σε όλο το 

Αιγαίο, θέτοντας εµπόδια στις θαλάσσιες µεταφορές. Έπειτα, εξίσου ιδιαίτερες είναι και 

οι καιρικές συνθήκες, καθώς είναι γνωστό ότι στο Αιγαίο αναπτύσσονται συχνά 

θυελλώδεις άνεµοι που προκαλούν θαλασσοταραχή. Τέλος, κανείς δεν µπορεί να 

αγνοήσει την υψηλή συχνότητα των θαλάσσιων δροµολογίων στο Αιγαίο, γεγονός που 

στατιστικά αυξάνει τον κίνδυνο των ατυχηµάτων». 

Σύµφωνα µε τα επίσηµα στοιχεία του Ευρωπαϊκού Οργανισµού Περιβάλλοντος (2000 

& 2006), ο κύριος άξονας µεταφοράς πετρελαίου στη Μεσόγειο, φθάνοντας µάλιστα 

το 90%, αρχίζει από την Αίγυπτο προς το Γιβραλταρ, δια µέσου της Σικελίας, της 

Μάλτας µέχρι το Μαρόκο. Τα στοιχεία δείχνουν επίσης πως ο µέσος ετήσιος 

απολογισµός των ναυτιλιακών ατυχηµάτων στη Μεσόγειο ξεπερνά τα 60 συµβάντα. 

Από αυτά τα 15 ατυχήµατα αφορούν πλοία που δηµιουργούν µεγάλες 

πετρελαιοκηλίδες και πως η γεωγραφική κατανοµή των «καυτών σηµείων» 

(θαλάσσιες περιοχές µε έντονα φαινόµενα ρύπανσης) συνδέεται άµεσα µε την 

πυκνότητα των δροµολογίων της ναυτιλίας και µε τα µεγάλα λιµάνια. Έτσι, η 

θαλάσσια περιοχή του Πειραιά, εντάχθηκε στις κόκκινες περιοχές της Μεσογείου 

(Χιντήρογλου, 2007; Αρθρογραφεί στην ιστοσελίδα 

http://notoburgasalexandroupolispipe.blogspot.com/2007/05/t-nea_6259.html, 

17/05/2007, µε τίτλο « Μπούργκα πετρελαίου στο Αιγαίο;). 

Τη δεκαετία 1990-2000, στα ∆αρδανέλια-Θάλασσα Μαρµαρά-Βόσπορος συνέβησαν 

200 ατυχήµατα, µε γνωστότερο ατύχηµα την σύγκρουση του πετρελαιοφόρου πλοίου 

Nassia, χωρητικότητας 100.000 τόνους πετρελαίου (υπολογίζεται ότι ρύπανε τα νερά 

µε 20.000 τόνους). 

Η κίνηση πλοίων στα ∆αρδανέλλια παραµένει τεράστια, αφού πάνω από 50.000 

πλοία περνούν ετησίως τα Στενά, δηλαδή µε ένα ρυθµό της τάξης των 140 πλοίων 

ανά ηµέρα, εκ των οποίων τα 7.000 είναι πετρελαιοφόρα. ∆ηλαδή 20 πετρελαιοφόρα 

πλοία περνούν τα Στενά σε ηµερήσια βάση (Κωτσοβίνος, 2006). 

Σύµφωνα µε την Παγκόσµια Τράπεζα, η ρύπανση στη Μαύρη Θάλασσα που 

προέρχεται από λειτουργικές διεργασίες των πλοίων, ανέρχεται σε 45.000 τόνους 

πετρελαίου ετησίως (Κωτσοβίνος, 2006). 

Το Βόρειο Αιγαίο δέχεται κάθε χρόνο µέσα από τα ∆αρδανέλια έναν όγκο νερού της 

τάξεως των 1.255 km
3
, το οποίο αντιπροσωπεύει το 3,6% του όγκου των νερών του 

Βόρειου Αιγαίου. 
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Η εκροή επιφανειακών νερών από τα ∆αρδανέλια είναι σαράντα χιλιάδες κυβικά 

µέτρα το δευτερόλεπτο, χίλιες φορές µεγαλύτερη από όλα τα ποτάµια που εκβάλλουν 

στο Βόρειο Αιγαίο (Πιν.8). 

Πίνακας 8: Χαρακτηριστικά Ελλήσποντου (Unluata et. al. 1990 από Κωτσοβίνος, 2006). 
 

 Μέση 

Τιµή 

Κατώτατη 

Τιµή 

Ανώτατη 

Τιµή 

Τιµή στην εκβολή στο Αιγαίο 

Πλάτος 4km 1,2km 7km ~6km 

Βάθος 55m 33m 105m 70m 

Μήκος 62km - - - 

Ροή στο Αιγαίο 

(άνω στρώση) 

- - - 1257km
3
/yr 

39.850m
3
/s 

Ροή προς 

Προποντίδα 

(κάτω στρώση) 

- - - 957 km
3
/yr 

30.300 m
3
/s 

Καθαρή εισροή 

στο Αιγαίο 

- 5.000 m
3
/s 

 

15.000 m
3
/s 300 km

3
/yr 

9.510 m
3
/s 

Βάθος άνω 

στρώµατος 

26m 20m 

(καλοκαίρι) 

32m 

(χειµώνας) 

10m 

Ταχύτητα άνω 

στρώµατος 

0,85m/s 0,5m/s 2,0m/s 1,0m/s 

Ταχύτητα κάτω 

στρώµατος 

0,3m/s 0,2m/s 0,4m/s - 

Θερµοκρασία 

άνω στρώµατος 

14
o
C 4

o
C(Φεβρ.) 24

o
C(Αυγ.) - 

Αλατότητα άνω 

στρώµατος 

25,5ppt 23,0ppt(Ιουλ.) 28,0ppt(Ιαν.) 29,6ppt 

Θερµοκρασία 

κάτω στρώµατος 

14,8
 o
C 13,1

 o
C(Mαρτ.) 16,5

 o
C(Αυγ.) - 

Αλατότητα κάτω 

στρώµατος 

38,6ppt 38,5ppt 38,7ppt 38,9ppt 

 

Η εκροή των νερών των ∆αρδανελίων στο Αιγαίο γίνεται επιφανειακά, διότι η 

πυκνότητα των νερών της Μαύρης Θάλασσας είναι περίπου 8 kg µικρότερη από την 

πυκνότητα των νερών του Αιγαίου. 

Η τεράστια επιφανειακή ροή από τον Μαύρη Θάλασσα προς το Βόρειο Αιγαίο, 

µεταφέρει το µεγαλύτερο µέρος της πετρελαιοκηλίδας που δηµιουργείται µέσω της 

εκροής των ∆αρδανελίων, στο Βόρειο Αιγαίο. 

Η εκροή των ∆αρδανελίων εκτρέπεται προς τα Βόρειο-∆υτικά και συσσωρεύεται στα 

παράλια της Θράκης–Μακεδονίας, µεταφέροντας ότι βρίσκεται πάνω σε αυτά τα 

νερά -οπότε και τα πετρελαιοειδή από ατυχήµατα στα στενά του Βοσπόρου- στις 

ακτές της Θράκης και Μακεδονίας. Η δύναµη Coriolis είναι η αιτία µετατόπισης της 

πετρελαιοκηλίδας από εκροή των ∆αρδανελίων προς τα δεξιά της ροής, δηλαδή προς 

τις ακτές της Μακεδονίας-Θράκης (Κωτσοβίνος, 2006). 
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Το Αιγαίο αποτελεί την περιοχή υψηλότερου κινδύνου για οικολογική καταστροφή σ' 

ολόκληρη τη Μεσόγειο. Πρόκειται για το συµπέρασµα της πιο ολοκληρωµένης 

επιστηµονικής έρευνας που έγινε ποτέ για τη ρύπανση στα ευρωπαϊκά ύδατα. Η 

έρευνα του 2005, µε τίτλο «Θαλάσσια Πετρελαϊκή Ρύπανση» (EU-Marine Oil 

Pollution), χρηµατοδοτήθηκε από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή και είχε συντονιστή το 

Εργαστήριο Θαλασσίων Μεταφορών του ΕΜΠ (Λεοντόπουλος, εφηµ. Κυριακάτικη 

15/04/2007).  

Το Εργαστήριο Θαλασσίων Μεταφορών του ΕΜΠ (ανάµεσα στους φορείς του έργου) 

επιχείρησε να «µετρήσει» το ρίσκο ενός ατυχήµατος στο Αιγαίο: Λαµβάνοντας 

υπόψη την κίνηση των τάνκερ µε τον νέο αγωγό, οι επιστήµονες υπολόγισαν πως, αν 

συγκεντρώσουµε όλα τα ατυχήµατα ενός έτους σε ένα ναυτικό ατύχηµα µε ρύπανση, 

τότε αυτό το ατύχηµα θα αφορούσε ένα τάνκερ γύρω στους 25.000 τόνους. Το πόσοι 

τόνοι πετρελαίου (από µηδέν έως όλο το φορτίο) θα καταλήξουν τελικά στο Αιγαίο 

είναι φυσικά θέµα συνθηκών αλλά και αντιµετώπισης από τις αρχές. (Λεοντόπουλος, 

εφηµ. Κυριακάτικη 15/04/2007). 

Άκρως αποκαλυπτικά ήταν τα αποτελέσµατα της εξέτασης δορυφορικών εικόνων της 

τελευταίας τετραετίας από επιστήµονες του Ελληνικού Κέντρου Θαλασσίων Ερευνών 

(ΕΛΚΕΘΕ). Οι δορυφορικές «φωτογραφίες» εµφάνισαν συνολικά 579 

πετρελαιοκηλίδες στο Αιγαίο (περίπου 12 τον µήνα δηλαδή), οι οποίες µάλιστα 

παρουσίαζαν µεγαλύτερη συσσώρευση κατά µήκος των διαδροµών συχνής διέλευσης 

των πλοίων. ∆εν επρόκειτο βέβαια για ναυτικά ατυχήµατα, καθώς την τελευταία 

15ετία στο Αιγαίο και στο Ιόνιο έχουν σηµειωθεί λιγότερα από δεκαπέντε. 
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Εικόνα 26: Πετρελαιοκηλίδες στο Αιγαίο (πηγή: ΕΛ.ΚΕ.Θ.Ε.) 

Η πρώτη από τις ψευδαισθήσεις που διαλύεται βάση των προαναφερθέντων µελετών 

είναι ότι στο Αιγαίο η ρύπανση είναι χαµηλή (ΕΨΙΛΟΝ, «Η γεωγραφία της 

θαλάσσιας ρύπανσης» από εφηµερίδα ΚΥΡΙΑΚΑΤΙΚΗ, 15/04/2007). Οι χάρτες της 

EU-MOP (Elimination Units for Marine Oil Pollution) δείχνουν ότι το Αιγαίο είναι η 

πιο «µαυρισµένη» περιοχή στη Μεσόγειο, όπου κάθε µαύρη κουκίδα αντιστοιχεί και 

σε µία πετρελαιοκηλίδα. Η έρευνα κατατάσσει τις θαλάσσιες περιοχές της Ευρώπης 

ανάλογα µε τον κίνδυνο να παρουσιάσουν ρύπανση. Με δείκτη 5, το Αιγαίο 

χαρατηρίζεται ως η πιο επικίνδυνη περιοχή στη Μεσόγειο. 

Η πηγή του κακού για την υποβάθµιση των ελληνικών θαλασσών βρίσκεται στη 

στεριά. Εν έτει 2007, οι περισσότερες µεγάλες πόλεις της Ελλάδας δεν 

επεξεργάζονται ολοκληρωµένα τα αστικά και βιοµηχανικά απόβλητά τους, 

επιβαρύνοντας υδροφόρο ορίζοντα και θαλάσσιο περιβάλλον. ∆εν είναι τυχαίο ότι  
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στον Θερµαϊκό και τον Σαρωνικό (Κόλπο της Ελευσίνας), όπου καταλήγουν 

βιοµηχανικά απόβλητα, παρατηρείται το φαινόµενο του ευτροφισµού. 

Στη ρύπανση των θαλασσών µε αστικά και βιοµηχανικά λύµατα έχει συµβάλει 

καθοριστικά και η απότοµη ανάπτυξη των παράκτιων τουριστικών περιοχών, η οποία 

δεν συνοδεύθηκε από τις απαραίτητες υποδοµές. Είναι αξιοσηµείωτο ότι στο σύνολο 

των ελληνικών νησιών, λειτουργούν σήµερα επαρκώς λιγότερες από δέκα µονάδες 

βιολογικού καθαρισµού λυµάτων. Οι υπόλοιπες, όπου υπάρχουν, είτε υπολειτουργούν 

είτε είναι αδρανείς. 

Μάστιγα για τα ελληνικά ύδατα, πάντως, αποτελούν και οι δεκάδες ανεξέλεγκτες 

χωµατερές στα νησιά, στις οποίες γίνεται καύση απορριµµάτων. Μέσω της 

βροχόπτωσης, τεράστιες ποσότητες ουσιών καταλήγουν στη θάλασσα. 

Το Αιγαίο βέβαια επιβαρύνεται και εξ ανατολάς. Τη µεγαλύτερη πηγή βιοµηχανικής 

ρύπανσης της θάλασσας αποτελεί η Σµύρνη, ενώ η φρενήρης ανοικοδόµηση που 

λαµβάνει χώρα την τελευταία δεκαετία στο Κουσάντασι καθιστά αδύνατη τη 

δηµιουργία της απαραίτητης υποδοµής για την αειφόρο διαχείριση λυµάτων και 

απορριµµάτων. 

Ως δίαυλοι βιοµηχανικής ρύπανσης λειτουργούν και πολλοί ποταµοί κυρίως της 

Βόρειας Ελλάδας, οι οποίοι διέρχονται από τις βαλκανικές χώρες. Στο ελληνικό τους 

τµήµα, πάντως, επιβαρύνονται µε µια σειρά χηµικών ουσιών, κυρίως φυτοφάρµακα 

και λιπάσµατα. Σύµφωνα, µάλιστα, µε την τελευταία έκθεση της Ευρωπαϊκής 

Υπηρεσίας Περιβάλλοντος για το Μεσογειακό Περιβάλλον, την κύρια πηγή νιτρικών 

στο Αιγαίο αποτελούν οι γεωργικές απορροές, συµβάλλοντας από 45% (νησιά 

Κυκλάδων) έως 70% (ανατολική Πελοπόννησος) στο συνολικό φορτίο (Γιαννάρου, 

2007; Καθηµερινή 12/08/2007). 

5.3 Μελλοντική δυναµική 

Σηµαντικά οφέλη για την ελληνόκτητη εµπορική ναυτιλία που αντιπρoσωπεύει το 

16% της παγκόσµιας µεταφορικής ικανότητος (dw), αναµένεται να επιφέρει η 

κατασκευή του αγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη. Εκτιµάται ότι σε ετήσια βάση 

η διαµετακόµιση από θαλάσσης 30 - 40 ΜΤΑ αργού πετρελαίου από τον ρωσικό 

λιµένα Novorossiysk στο Βurgas, απαιτεί 250 - 330 πλόες δεξαµενόπλοιων 

εκτοπίσµατος 120,000 ΜΤ. Ουσιαστικά πρόκειται για συχνότητα ενός πλοίου την 

ηµέρα. Επιπλέον, από την Αλεξανδρούπολη τα δεξαµενόπλοια θα φορτώνουν αργό 

πετρέλαιο µε κύριο προορισµό τους τερµατικούς σταθµούς της Μεσογείου Lavera 

στην Σικελία ή Marseilles στην Γαλλία. 

 

Σήµερα, λόγω των περιορισµών στα ∆αρδανέλια, µόνο πλοία µεσαίου µεγέθους 

διαπλέουν το Αιγαίο. Αύριο, κανείς δεν µπορεί να αποκλείσει τη δροµολόγηση  
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σούπερ-τάνκερ εκατοντάδων χιλιάδων τόνων. Αυτό σηµαίνει ότι το ρίσκο 

ατυχήµατος στο Αιγαίο πέλαγος θα ανέβει στις κατηγορίες «δραστηριότητα 

λιµανιών» (αφού θα προστεθεί ο σταθµός της Αλεξανδρούπολης) και «κυκλοφορία 

τάνκερ» (αφού θα αυξηθεί το τονάζ των τάνκερ).  

 

Εντατικός κύκλος εργασιών αναµένεται να επικρατήσει για τα 390 Ελληνικών 

συµφερόντων δεξαµενόπλοια. Το µερίδιο της ελληνόκτητης ναυτιλίας στην "πίτα" 

αναµένεται να είναι µεγάλο, δεδοµένου ότι κατέχει το 14.9% του παγκόσµιου 

αριθµού oil tankers ή 17.4% της µεταφορικής ικανότητος αργού πετρελαίου διεθνώς. 

Ασφαλώς δυνητικά θα επωφεληθούν και τα ελληνικά ναυπηγεία (Μυριάνθης Μ., 

∆ιευθυντής στα «ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΠΕΤΡΕΛΑΙΑ ΑΕ» από ιστοσελίδα 

www.idec.gr/iier/new/mirianthis.htm). 
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6. Η κατασκευή και λειτουργία του πετρελαιαγωγού Μπουργκάς-

Αλεξανδρούπολη και οι πιθανές επιπτώσεις για το περιβάλλον  

6.1 Η πόλη της Αλεξανδρούπολης – Οικολογική αξία ευρύτερης περιοχής  

Πρωτεύουσα του Νοµού Έβρου, µε 60.000 περίπου κατοίκους, απέχει 850 km από 

την Αθήνα και 343 km από τη Θεσσαλονίκη. Σήµερα είναι το µοναδικό µεγάλο 

λιµάνι της Θράκης και ο σπουδαιότερος συγκοινωνιακός κόµβος της. Η 

Αλεξανδρούπολη κατέχει ηγεµονική θέση στο γεωγραφικό χώρο της Αν. Μακεδονίας 

και Θράκης, καθώς αποτελεί τη βασική πύλη διασύνδεσης µεταξύ των χωρών της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης και των χωρών της Μεσογείου, της Ασίας και της Παρευξείνιας 

ζώνης ενώ έχει αναδειχθεί ως µείζων εσωτερικός συνοριακός κόµβος της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Η Αλεξανδρούπολη είναι ο µοναδικός ∆ήµος στην Ελλάδα που διαθέτει στα όρια του 

και τα τέσσερα µεταφορικά µέσα, αυτοκινητόδροµο, αεροδρόµιο, σιδηρόδροµο και 

λιµάνι. Αυτό το µοναδικό συγκριτικό πλεονέκτηµα, σε συνδυασµό µε τις νέες 

γεωπολιτικές συνθήκες είναι η µεγάλη πρόκληση για την ανάπτυξη της περιοχής. Η 

κοµβική θέση της πόλης προσδιόρισε και τον εµπορικό της χαρακτήρα. Η πόλη, νέα, 

µε σύγχρονο σχεδιασµό, καλή ρυµοτοµία, ευθύγραµµους και πλατείς δρόµους, είναι 

σπουδαίος συγκοινωνιακός κόµβος. Το λιµάνι και ο σιδηροδροµικός σταθµός της 

αποτελούν σηµαντικά κέντρα του διαµετακοµιστικού εµπορίου. 

 

Η Αλεξανδρούπολη βρίσκεται πολύ κοντά στις προστατευόµενες περιοχές του 

δάσους ∆αδιάς, του ∆έλτα, στον ποταµού Έβρο και στα ιαµατικά λουτρά της 

Τραϊανούπολης. 

 

6.1.1 Το δάσος της ∆αδιάς 

Το ∆άσος ∆αδιάς-Λευκίµης-Σουφλίου κατέχει µια ξεχωριστή γεωγραφική θέση σε 

διεθνές επίπεδο. Βρίσκεται στο σταυροδρόµι Ευρώπης και Ασίας.  

Το ∆άσος ∆αδιάς απλώνεται στο µέσο του Νοµού Έβρου, καλύπτοντας τις 

νοτιοανατολικές λοφώδεις απολήξεις του ορεινού όγκου της Ροδόπης. Νοτιότερα, 

εκτείνεται το ∆έλτα του ποταµού Έβρου, ένας πολύ σηµαντικός υγρότοπος, που 

προστατεύεται από την Σύµβαση Ramsar. Οι δύο βιότοποι, αναγνωρισµένοι διεθνώς 

για την οικολογική τους αξία, προσδίδουν έναν ξεχωριστό χαρακτήρα στην περιοχή 

του Έβρου. Πρόκειται πράγµατι για ένα µωσαϊκό βιοτόπων, στο οποίο φιλοξενούνται 

πολυάριθµα ζώα και φυτά.  

Το 1979, δύο διεθνείς οικολογικές οργανώσεις, η ∆ιεθνής Ένωση για τη ∆ιατήρηση 

της Φύσης και των Φυσικών Πόρων (IUCN) και το Παγκόσµιο Ταµείο για τη Φύση  
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(WWF), χρηµατοδότησαν µιά µελέτη αξιολόγησης της περιοχής που συντάκτηκε από 

τον ορνιθολόγο B. Hallmann. Με βάση αυτή τη µελέτη, το ∆άσος ∆αδιάς κηρύχτηκε 

«Προστατευόµενη Περιοχή» το 1980, στο πλαίσιο του Νόµου 360/76. 

Συµπεριλαµβάνεται στον ελληνικό κατάλογο NATURA 2000, ενώ αποτελεί µία από 

τις 27 προστατευόµενες περιοχές της Ελλάδας για τις οποίες έχει ιδρυθεί φορέας 

διαχείρισης. 

 

Εικόνα 27: Η Προστατευόµενη Περιοχή του ∆άσους ∆αδιάς 

(πηγή: www.oikologos.gr/images/nature/dadia_map.jpg) 

 

Η συνολική έκταση της περιοχής που έχει ενταχθεί στο δίκτυο NATURA 2000 είναι 

43.000 εκτάρια, στα οποία -σύµφωνα µε την ΚΥΑ του 1980- περιλαµβάνονται δύο 

πυρήνες αυστηρής προστασίας (7.290 εκτάρια). Στους δύο πυρήνες εξαπλώνονται 

πανέµορφα ώριµα πευκοδάση, από τα µοναδικά που έχουν αποµείνει στην περιοχή, 

καθώς και οι σηµαντικότεροι χώροι φωλιάσµατος των Μαυρόγυπων (Aegypius 

monachus), του προστατευόµενου είδους στο ∆άσος ∆αδιάς. Ο µαυρόγυπας διατηρεί 

άλλωστε στη ∆αδιά την µοναδική αναπαραγωγική αποικία στην Ελλάδα και τα 

Βαλκάνια και µία από τις τελευταίες στην Ευρώπη. 
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6.1.2 Ο Ποταµός Έβρος και το ∆έλτα του 

Ο ποταµός Έβρος είναι ένας από τους µεγαλύτερους σε µήκος ποταµούς της 

Βαλκανικής χερσονήσου. Πηγάζει από την οροσειρά Ρίλα, το αρχαίο Σκόµιο, κοντά 

στη Σόφια της Βουλγαρίας, κυλάει νότια - ανατολικά και εισέρχεται στην Ελλάδα. Ο 

ποταµός Έβρος χύνεται στο Θρακικό Πέλαγος σχηµατίζοντας στις ακτές του ένα 

εκτενές δέλτα. Η γειτνίαση του υδάτινου συστήµατος του ποταµού Έβρου και των 

παραποτάµων του µε τις ανατολικές απολήξεις του ορεινού όγκου της Ροδόπης, 

δηµιούργησαν µια σειρά οικοσυστηµάτων που εκτείνονταν από την περιοχή του 

∆ερείου ως τη θάλασσα, µε µεγάλη ποικιλία βιοτόπων και πλούσια χλωρίδα και 

πανίδα. Επίκεντρο του συστήµατος αυτού είναι οι δύο µοναδικοί και διεθνώς 

αναγνωρισµένοι βιότοποι, το δέλτα Έβρου και το δάσος ∆αδιάς.  

Το συνολικό µήκος του ποταµού είναι 530 km, από τα οποία τα 204 km ανήκουν σε 

ελληνικό έδαφος. Η συνολική λεκάνη απορροής του ποταµού είναι 52.500 km
2
, εκ 

των οποίων τα 35.085 km
2
 (66%) ανήκουν στη Βουλγαρία, τα 14.575 km

2
 (27,5%) 

ανήκουν στην Τουρκία και τα 3.340 km
2
 (6,5%) ανήκουν στην Ελλάδα. Η έκταση 

όλης της δελταϊκής πεδιάδας ανέρχεται σε 200.000 περίπου στρέµµατα από τα οποία 

τα 150.000 βρίσκονται στην Ελλάδα. Από αυτά τα 80.000 αποτελούν την έκταση που 

έχει ενταχθεί στον κατάλογο Ραµσάρ (1971).  

Ο ποταµός Έβρος και η δράση της θάλασσας συντελούν στο σχηµατισµό και τη 

διαµόρφωση του δέλτα. Οι φερτές ύλες και τα γλυκά νερά που κατεβάζει ο ποταµός 

από τη λεκάνη απορροής του, τροφοδότησαν την περιοχή και δηµιούργησαν 

προσχώσεις οι οποίες αργότερα έδωσαν τη θέση τους στα απέραντα εύφορα χωράφια. 

Γλυκά νερά εισρέουν και από το χείµαρρο του Λουτρού στη νοτιοδυτική πλευρά του 

δέλτα, αλλά µόνο κατά την περίοδο των βροχών. Η µικρή υψοµετρική διαφορά του 

δέλτα από την επιφάνεια της θάλασσας και η ήρεµη ροή του ποταµού, είχαν σαν 

αποτέλεσµα να πληµµυρίζει η περιοχή ανάµεσα στους δύο βραχίονές του, από τις 

Φέρες ως τη θάλασσα για αρκετούς µήνες το χρόνο. Όταν η ροή του ποταµού είναι 

µικρή, ιδίως το καλοκαίρι, τα θαλάσσια νερά εισδύουν στην κοίτη και στα κανάλια 

εισχωρώντας αρκετά προς στην ξηρά. Ο υγρότοπος του Έβρου, όπως άλλωστε και 

όλοι οι υγρότοποι, είναι από τους πιο παραγωγικούς και ανανεώσιµους φυσικούς 

πόρους µε πολλαπλά οφέλη για τον άνθρωπο. Εξασφαλίζει νερό για πόση και 

άρδευση, λειτουργεί σαν φυσικό φίλτρο καθαρισµού των νερών από τη ρύπανση, 

εµποδίζει το αλµυρό νερό της θάλασσας να εισβάλλει στην ξηρά, επηρεάζει ευνοϊκά 

το κλίµα της περιοχής και προσφέρει ιδανικές συνθήκες για την ανάπτυξη της 

κτηνοτροφίας και της ιχθυοκοµίας.  

Ο Έβρος παρουσιάζει την υψηλότερη υδατοπαροχή και στερεοπαροχή µεταξύ των 

ποταµών του Ελληνικού χώρου. Λαµβάνοντας υπόψη τα γεωµορφολογικά δεδοµένα 

ολόκληρης της λεκάνης απορροής, επιστήµονες του ΕΘΙΑΓΕ (Κουτράκης και  
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Συλαίος) επισηµαίνουν ότι η συνολική ετήσια ποσότητα ιζηµάτων που µεταφέρονται 

στο κόλπο της Αλεξανδρούπολης από τον Έβρο είναι 1.000.000 m
3
. Η ετήσια 

στερεοµεταφορά του Έβρου ανέρχεται σε 107 τόνους ιζήµατος. Με τις µεγάλες 

ποσότητες αµµώδους λάσπης/ιλύος που µεταφέρει, προσχώνει συνεχώς την κοίτη 

του, γι’ αυτό χαρακτηρίζεται από µικρά βάθη. Σηµαντική αλιεία διενεργείται στον 

κυρίως ποταµό όπου µεταξύ άλλων αλιεύονται και οξύρρυγχοι. 

Το ∆έλτα του Έβρου, ένα από τα σηµαντικότερα της Ευρώπης, έχει αναγνωριστεί ως 

διεθνής υγρότοπος (Σύµβαση του Ramsar, 1971). Αποτελεί προστατευόµενη περιοχή 

(Οδηγία 79/409/ΕΟΚ και Σύµβαση της Βαρκελώνης 1977) και καταφύγιο 

θηραµάτων, όπου ζουν ή διαχειµάζουν πολλά σπάνια ή απειλούµενα είδη. Το ∆έλτα, 

µε συνολική έκταση 111.937 τετραγωνικά χιλιόµετρα, σχηµατίστηκε από τις φερτές 

ύλες και την αλληλεπίδραση της ροής γλυκού ύδατος του Έβρου µε τα θαλάσσια 

ρεύµατα. Παράλληλα, στη διπλή εκβολή του Έβρου στο Θρακικό πέλαγος 

σχηµατίζονται µικρές νησίδες (Ασάνη, Ξέρα Ασάνη, Καραβιού Ξηράδι), αµµοθίνες, 

λιµνοθάλασσες (∆ράνα, Λακί, Μονολίµνη, Παλούκια), λίµνες γλυκού νερού 

(Νυµφών, Τσεκούρι, Σκέπη, Σπίτια, Γυναίκα), βάλτοι, καθώς και έλη αλµυρού και 

υφάλµυρου νερού. 

 

Εικόνα 28: Το δέλτα του ποταµού Έβρου (http://www.mitnet.gr/orfeas/odiporiko/Delta-

Ebrou/D-Ebrou.htm) 
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6.2 Η Θράκη ως ενεργειακό διαµετακοµιστικό κέντρο 

Η Μακεδονία και η Θράκη διαθέτουν πλούσιο ορυκτό πλούτο. Έχουν παράλληλα 

υψηλό µερίδιο στην παραγωγή και διακίνηση ενέργειας στη χώρα. Στην Πτολεµαΐδα 

λειτουργεί η "ενεργειακή καρδιά" της Ελλάδος µε τα σηµαντικά κοιτάσµατα λιγνίτη 

και εγκατεστηµένη ισχύ 3,683 MW που προέρχεται από δεκαέξι λιγνιτικές µονάδες. 

Στον Πρίνο, το 1972 ανακαλύφθηκε το πρώτο υποθαλάσσιο κοίτασµα πετρελαίου της 

χώρας. Από την έναρξη της παραγωγής το 1980 µέχρι σήµερα, έχουν συνολικά 

παραχθεί 106 εκατοµµύρια βαρέλια πετρελαίου και 1,5 εκατοµµύρια τόνοι θείου. 

Ανατολικά της Θάσου, ανακαλύφθηκε το πρώτο υποθαλάσσιο κοίτασµα φυσικού 

αερίου της νότιας Καβάλας. Από την έναρξη της παραγωγής µέχρι σήµερα έχουν 

συνολικά παραχθεί 650 εκατ. m³ που µαζί µε το αέριο του κοιτάσµατος του Πρίνου 

φθάνουν το 1,5 δισ. m³ φυσικό αέριο.  

Στην Ανατολική Μακεδονία και την Θράκη από το 1970 εντοπίστηκαν αξιόλογα 

κοιτάσµατα ουρανίου της τάξεως των 300 εκατοµµυρίων τόνων µε συµπύκνωµα 

ουρανίου 16%. Εξάλλου, σε περιοχές βόρεια των Νοµών Ξάνθης και Ροδόπης 

επισηµάνθηκαν σηµαντικά κοιτάσµατα ξυλίτη µε υψηλή περιεκτικότητα ουρανίου.  

Στoν Προµαχώνα βρίσκεται η πύλη εισαγωγής φυσικού αερίου που τροφοδοτεί την 

ραχοκοκκαλιά της ελληνικής χερσονήσου µε αέριο από τη Ρωσία. Η τροφοδοσία 

υλοποιείται µε αγωγούς µήκους 511 km υψηλής (70 bar), µέσης (19 bar) και δικτύων 

διανοµής χαµηλής (4 bar) πίεσης, συνολικού µήκους 6.500 km. Aπό τις Σέρρες 

ξεκινάει ο κλάδος µεταφοράς φυσικού αερίου υψηλής πίεσης που, µέσω Καβάλας και 

Ξάνθης, καταλήγει στην Κοµοτηνή.  

Στη Θράκη συµφωνήθηκε να εγκατασταθεί ο διακρατικός πετρελαιαγωγός αργού 

στον άξονα Burgas-Αλεξανδρούπολη. Ο αγωγός  θα µπορεί να µεταφέρει στη ∆ύση 

µέρος από τα πετρέλαια της Κασπίας και της Kεντρικής Ασίας.  

Στη Θράκη θα µπορούσε επίσης -κάτω από ορισµένες προϋποθέσεις- να 

εγκατασταθεί η δεύτερη πύλη εισόδου φυσικού αερίου στη χώρα, από το Ιράν ή το 

Τουρκµενιστάν, µέσω Τουρκίας. Όλα τα παραπάνω σηµαίνουν ότι η Μακεδονία και η 

Θράκη αποτελούν αξιόλογο εθνικό οικονοµικό παράγοντα και σηµαντικό δυνητικό 

περιφερειακό διαµετακοµιστικό ενεργειακό κέντρο. 

6.3 Ο διαβαλκανικός αγωγός Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη (BAPLine) 

Η «πανηγυρική» υπογραφή του τελικού πρωτοκόλλου διακυβερνητικής συνεργασίας 

ανάµεσα στην ελληνική, βουλγαρική και ρωσική κυβέρνηση που πραγµατοποιήθηκε 

στη Σόφια την 12η Απριλίου 2005, αποτελεί µια ηµεροµηνία ορόσηµο για την 

πολυετή και εξαιρετικά άστατη ιστορία του συγκεκριµένου σχεδίου που ξεκίνησε το 
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1993 µε βάση το όραµα του Νίκου Γεωργιάδη, του πατριάρχη της ελληνικής αγοράς 

πετρελαίου και πρώην γενικού διευθυντή της Πετρόλα έως τον θάνατο του το 2001. 

Τότε η υπηρεσιακή ηγεσία του ελληνικού ΥΠΕΞ υπό τον πρέσβη επι τιµή κ. Χρήστο 

Ζαχαράκη είχε διαγνώσει τη γεωστρατηγική αξία του συγκεκριµένου σχεδίου για τη 

χώρα µας και είχε ενισχύσει σηµαντικά την αρχική διπλωµατική ενορχήστρωση του 

ζητήµατος πρωτίστως προς τη ρωσική πλευρά. Η διάδοχη ηγεσία του ΥΠΕΞ υπό τον 

νυν πρόεδρο της δηµοκρατίας κ. Κάρολο Παπούλια αγκάλιασε και στήριξε την 

πρωτοβουλία αυτή καταλήγοντας στο αρχικό έλληνο-βουλγαρό-ρωσικό πρωτόκολλο 

συνεργασίας Παπούλια-Κόζιρεφ που υπεγράφη το Νοέµβριο του 1994. 

 

Το πρόβληµα βέβαια µε αυτήν την πρωτοβουλία στην αρχική της φάση ήταν ότι αν 

και γεωπολιτικά πολύ σωστή και διορατική, αγνοούσε τα οικονοµικά δεδοµένα της 

προσφοράς πετρελαίου από την πλευρά της Κασπίας, δεδοµένου ότι η βασική 

οικονοµική συνθήκη που θα συντελέσει στην κατασκευή του ∆ιαβαλκανικού αγωγού 

(Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη, εφεξής ΒΑΡLine – Burgas-Alexandroupolis 

Pipeline), δηλαδή ο υπερκορεσµός των Στενών ως εξαγωγική δίοδος πετρελαίου, 

έγινε πραγµατικότητα µέσα στο 2005. Σε αυτό συνέβαλαν όχι µόνο η αύξηση της 

ρωσικής και της καζαχικής παραγωγής, µετά τη λειτουργία τον Οκτώβριο του 1998 

του πετρελαιαγωγού CPC (Caspian Pipeline Consortium) που συνδέει τα πεδία του 

Tengiz και του Karachaganak µε το Novorossisk (Εικ. 29), αλλά και οι συνεχείς 

προσπάθειες των Τούρκων να ελαχιστοποιήσουν τον διάπλου των Στενών εν µέρει 

για λόγους οικολογικής προστασίας της Κων/πολης εν µέρει για λόγους ενίσχυσης 

της κατασκευής του Μπακού-Τζεϋχάν ως παρακαµπτηρίου των Στενών µέσω 

Κουρδιστάν και Αλεξανδρέττας. 

 

Η διεθνής ονοµασία των µεγάλων αγωγών µεταφοράς υγρών και αερίων είναι 

pipelines. Ως pipeline χαρακτηρίζεται ένας αγωγός υπό πίεση εξοπλισµένος µε 

αντλιοστάσια που µεταφέρει συνεχώς µεγάλες ποσότητες ρευστού σε µεγάλες 

αποστάσεις. 
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Εικόνα 29: Ο πετρελαιαγωγός CPC (Caspian Pipeline Consortium) (Τσακίρης, 2006 

από «Ο Κύβος Ερρίφθη;: Η πολυετής «Οδύσσεια» του Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη και 

η δυναµική της πρόσφατης επίσκεψης Πούτιν) 

Η 13έτη στασιµότητα του σχεδίου είχε δώσει την εντύπωση δηµιουργίας ενός 

ανυπέρβλητου τέλµατος που οφειλόταν: (1) στις συνεχείς αναδιατάξεις συµφερόντων 

µεταξύ των τριών συµβαλλοµένων πλευρών, (2) την αντίθεση των ΗΠΑ σε έναν 

ανταγωνιστικό –όπως τον έβλεπαν οι ίδιες- αγωγό προς τον Μπακού-Τζεϋχάν, (3) τη 

διστακτικότητα των ρωσικών εταιρειών να δεσµεύσουν ποσότητες αργού προς 

εξαγωγή µέσου του Ελληνοβουλγαρικού αγωγού και (4) πρωτίστως την συνεχώς 

επαµφοτερίζουσα βουλγαρική στάση που µέχρι την ιστορική σύσκεψη των Αθηνών 

επεδίωκε να αναδειχθεί σε στρατηγικό κόµβο transit του κασπιανού αργού µέσω της 

Βαλκανικής, ενισχύοντας πότε τον Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη (BAPLine) και πότε 

τον Μπουργκάς-Βλόρε (AMBO) µε αντικειµενικό στόχο να κατασκευάσει 

µακροπρόθεσµα και τους δύο (Εικ.30). 

 

 

Εικόνα 30: Προγράµµατα µεταφοράς πετρελαίου µέσω αγωγών στην περιοχή των  

Βαλκανίων (Τσακίρης, 2006 από «Ο Κύβος Ερρίφθη;: Η πολυετής «Οδύσσεια» του 

Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη και η δυναµική της πρόσφατης επίσκεψης Πούτιν). 

Ο υπερκορεσµός του διάπλου των Στενών, δηµιούργησε ένα παράθυρο ευκαιρίας για 

την ελληνική πλευρά. Η ίδια µάλιστα η Τουρκία επέτεινε την επιρροή αυτού του 

παράγοντα δυσχεραίνοντας µε διάφορα τεχνικά και νοµικά µέσα την ταχύτητα του 

διάπλου των δεξαµενόπλοιων µέσα από την Προποντίδα (Τσακίρης, 2006). 
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6.3.1 Τεχνικά χαρακτηριστικά αγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη 

 

Ο αγωγός Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολης είναι σχεδιαζόµενος διαβαλκανικός 

τεχνητός αγωγός µεταφοράς ρωσικού αργού πετρελαίου από το λιµάνι του 

Νοβοροσίσκ στη Μαύρη Θάλασσα θα µεταφέρεται µε δεξαµενόπλοια στο λιµάνι του 

Μπουργκάς της Βουλγαρίας και από εκεί δια µέσω ενός αγωγού µεταφοράς θα 

φθάνει στον ελληνικό λιµένα της Αλεξανδρούπολης (Εικ.31).  

 

Το έργο εποµένως µπορεί να χωριστεί στα εξής µέρη: 

� Αγωγός µεταφοράς µεταξύ Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολης 

� ∆εξαµενές αποθήκευσης στην Αλεξανδρούπολη 

� Υποθαλάσσιος αγωγός 

� Εξέδρα φόρτωσης πετρελαίου 

 

Η Ελλάδα, η Ρωσία και η Βουλγαρία υπέγραψαν την τελική συµφωνία κατασκευής 

στην Αθήνα στις 17 Μαρτίου 2007. Η µελέτη σκοπιµότητας και ο βασικός 

σχεδιασµός του έργου εκπονήθηκαν από την εταιρία ILF και παραδόθηκαν στην 

κοινοπραξία ∆ΕΠ Α.Ε.-ΘΡΑΚΗ Α.Ε. (µέτοχος της οποίας είναι η ΠΡΟΜΗΘΕΑΣ 

GAS Α.Ε.) και προβλέπουν την κατασκευή κύριου αγωγού συνολικού µήκους περί τα 

279-288 χιλιόµετρα, τα 118-135 km εκ των οποίων θα εκτείνονται επί ελληνικού 

εδάφους, ενώ τα υπόλοιπα 145-161 km επί βουλγαρικού εδάφους και διαµέτρου 36 

ιντσών (900 mm). Το έργο αναµένεται να ολοκληρωθεί σύµφωνα µε εκτιµήσεις κατά 

την περίοδο 2010-2011 (αν και δεν αποκλείεται το ενδεχόµενο επίσπευσής του) και ο 

προϋπολογισµός του έργου σύµφωνα µε εκτιµήσεις αναµένεται να φθάσει τα 950 

εκατοµµύρια- 1 δις ευρώ. Προβλέπεται η δηµιουργία τερµατικού σταθµού 

φορτοεκφόρτωσης αργού πετρελαίου στον λιµένα της Αλεξανδρούπολης, µε ειδικές 

λιµενικές εγκαταστάσεις και αποθηκευτικούς χώρους συνολικής χωρητικότητας 

650.000 µετρικών τόνων. Στον σχεδιαζόµενο εξοπλισµό προστίθενται ειδικές 

υποδοµές για πλωτές εξέδρες φόρτωσης δεξαµενόπλοιων µέχρι 300.000 τόνων κενού 

βάρους. Ανάλογες εγκαταστάσεις πρόκειται να δηµιουργηθούν στο Μπουργκάς 

(αποθηκευτικοί χώροι 450.000 µετρικών τόνων), ενώ παράλληλα θα ξεκινήσουν και  

οι εργασίες για την κατασκευή του υπόγειου αγωγού, που θα συνδέει τους δύο 

λιµένες. Ο αγωγός προβλέπεται να έχει δυνατότητα µεταφοράς 35 έως 50 

εκατοµµύρια τόνων αργού πετρελαίου ετησίως. 
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Εικόνα 31: Σχηµατική απεικόνιση του σχεδιαζόµενου αγωγού Μπουργκάς-

Αλεξανδρούπολης (www.ypan.gr/docs/D.T.(7-2-2007)burgas-alexpolis%20chartis.doc) 

Το προτεινόµενο λοιπόν έργο περιλαµβάνει: 

• λιµενικές εγκαταστάσεις στο Bourgas για την εκφόρτωση και εξυπηρέτηση 

tankers µέχρι 150.000 dwt και δεξαµενές αποθηκευτικής ικανότητας 450.000 

µετρικών τόνων, 

• υπόγειο αγωγό από Bourgas µέχρι Αλεξ/πολη, συνολικού µήκους περί τα 288 

km (εκ των οποίων περί τα 130 km θα είναι επί ελληνικού εδάφους) και 

διαµέτρου 36΄΄ µε τα απαραίτητα αντλιοστάσια και τις λοιπές βοηθητικές 

εγκαταστάσεις,  

• λιµενικές εγκαταστάσεις στην Αλεξ/πολη για φόρτωση tankers 150.000 dwt 

µέχρι 300.000 dwt, δεξαµενές αποθηκευτικής ικανότητας 650.000 µετρικών 

τόνων και εγκαταστάσεις υποδοχής – επεξεργασίας έρµατος. 

Με τις προτεινόµενες εγκαταστάσεις, εξασφαλίζεται ετησίως η µεταφορά 35.000.000 

τόνων αργού πετρελαίου µε δυνατότητα αύξησης σε 50.000.000 τόνους. 

Η τροφοδοσία του έργου σε αργό πραγµατοποιείται µε την εκφόρτωση στο Bourgas 

αλυσίδας πετρελαιοφόρων (εκτιµάται 5–6 πλοία των 150.000 dwt), που θα 

φορτώνουν στο Ρωσικό λιµάνι του Novorossysk ή και όπου αλλού υποδειχθεί από 

Ρωσικής πλευράς. 
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Αναλυτικότερα στο σταθµό Αλεξανδρούπολης προβλέπεται η κατασκευή οκτώ (8) 

δεξαµενών, χωρητικότητας 120.000 m
3
 εκάστη και τριών (3) 80.000 m

3
, µε συνολική 

χωρητικότητα 1.200.000 m
3
 περίπου. Οι δεξαµενές αυτές που αποτελούν ουσιαστικά 

το Tank Farm προβλέπεται να εγκατασταθούν σε περιοχή νοτιοανατολικά του χωριού 

Αµφιτρίτη (8 km από Αλεξανδρούπολη) σε απόσταση 4.200 m από τη θάλασσα και 

σε υψόµετρο 80 m περίπου. Με την προτεινόµενη διάταξη, απαιτείται έκταση 400 

στρεµµάτων περίπου. 

Τόσο στην Αλεξανδρούπολη όσο και στο Bourgas, επιλέγεται χάριν του ανεξαρτήτου 

της λειτουργίας, η αποδέσµευση των απαραίτητων λιµενικών εγκαταστάσεων από τα 

υφιστάµενα λιµάνια στις περιοχές αυτές µε τη δηµιουργία συστήµατος φόρτωσης και 

εκφόρτωσης σε ενδεδειγµένα σηµεία.  

Η εκφόρτωση έρµατος, θα γίνεται ταυτόχρονα µε την φόρτωση από ανεξάρτητο 

σύστηµα αγωγών. Προβλέπονται δύο σηµεία φόρτωσης που τοποθετούνται σε 

απόσταση 8 km περίπου από την παραλία όπου το βάθος της θάλασσας αγγίζει τα 25 

m. 

Σε έκταση της ακτής 50 περίπου στρεµµάτων στην περιοχή του Απαλού (5 km από 

Αλεξανδρούπολη), τοποθετούνται οι βοηθητικές εγκαταστάσεις για υποδοχή και 

επεξεργασία έρµατος, σύστηµα µετρητών για φόρτωση, υποσταθµό, αίθουσα ελέγχου 

και γραφεία. 

Στο έργο συµµετέχουν η ρωσική πλευρά µε 51% (Gaspromneft, Rosneft, Transneft) 

και η βουλγαρική (BULGARGAZ, TECHNOEXPORTSTROY) και ελληνική µε 

24,5% αντίστοιχα. Στην ελληνική πλευρά συµµετέχει µε 23,5% η Κοινοπραξία 

«ΕΛ.ΠΕ. (Ελληνικά Πετρέλαια) Α.Ε. – ΘΡΑΚΗ Α.Ε.» ενώ µε 1% το ελληνικό 

δηµόσιο. Η κάθε πλευρά έχει το δικαίωµα να εκχωρήσει µερικά ή ολικά το µερίδιό 

της σε εταιρίες παραγωγής πετρελαίου που νδιαφέρονται να συµµετάσχουν στο έργο. 

Από ελληνικής πλευράς, υπεύθυνος φορέας για την παρακολούθηση και εφαρµογή 

της παρούσας συµφωνίας είναι το Υπουργείο Ανάπτυξης. 

Το κόστος των υποδοµών προστασίας του περιβάλλοντος πιθανώς να αναδειχθεί στο 

ακριβότερο κοµµάτι του έργου. Γι’ αυτό αναζητείται τρόπος να εξασφαλιστεί 

κοινοτική χρηµατοδότηση στα περιβαλλοντικά έργα, παρά το γεγονός ότι ο αγωγός 

δεν είναι ενταγµένος στα ευρωπαϊκά δίκτυα, ώστε να χρήζει χρηµατοδότησης. 

Κάποιοι ήδη εκφράζουν συγκεκριµένες εκτιµήσεις για το συνολικό περιβαλλοντικό 

κόστος που θα προκύψει από την κατασκευή του έργου, της τάξης των 300-400 

εκατοµµυρίων ευρώ. 
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Σύµφωνα µε εκτιµήσεις, απαιτούνται ακόµη τα εξής συµπληρωµατικά έργα (Αγγελή 

Γ. από εφηµ. Οικονοµία 18/03/2007),  

- χερσαίες υποδοµές για την υποδοχή και επεξεργασία λυµάτων που θα προέρχονται 

από τις εγκαταστάσεις του αγωγού και τα πλοία που θα µεταφέρουν το πετρέλαιο. Το 

κόστος αυτό θα βαρύνει την εταιρία διαχείρισης του αγωγού, 

- υποδοµές για την προστασία του ∆έλτα του Έβρου και της ευρύτερης θαλάσσιας 

περιοχής (θα βαρύνει την εταιρία του αγωγού και το ελληνικό ∆ηµόσιο), 

- θα απαιτηθεί σύσταση νέων υπηρεσιών του ∆ηµοσίου για τον έλεγχο, 

παρακολούθηση και παρέµβαση για την αντιµετώπιση ρύπων τόσο κατά µήκος της 

διαδροµής του αγωγού, όσο και στη διαδροµή των τάνκερ, προς και από την 

Αλεξανδρούπολη, σ’ολόκληρο δηλαδή τον άξονα του Αιγαίου (το κόστος θα βαρύνει 

το δηµόσιο). 

6.3.2 Η θέση της ευρωπαϊκής κοινότητας 

 

Η άποψη της Κοινότητας για τον αγωγό είναι θετική (βλ.απάντηση Επιτρόπου 

Piebags προς τον ευρωβουλευτή Παπαδηµούλη στις 23-2-2007), καθώς αναφέρεται 

στη χρησιµότητα του έργου για την Ευρωπαϊκή Ένωση, ενώ συγχρόνως υποδεικνύει 

επίσηµες οδηγίες προς αποφυγή οικολογικής καταστροφής. 

 

«Η Επιτροπή υποστηρίζει όλα τα τεκµηριωµένης χρησιµότητας έργα µεταφοράς αργού 

πετρελαίου από τη Μαύρη Θάλασσα στις ευρωπαϊκές αγορές µε πετρελαιοαγωγούς. 

Τέτοια έργα, εκτός που ενισχύουν την ασφάλεια εφοδιασµού της Ευρώπης, δυνάµει 

συµβάλλουν σε µείωση των θαλάσσιων µεταφορών πετρελαίου µέσω των κορεσµένων 

τουρκικών στενών, περιορίζοντας έτσι και τους σοβαρούς κινδύνους για το περιβάλλον 

και τον τοπικό πληθυσµό. Κατά συνέπεια, η Επιτροπή προσβλέπει  στην υπογραφή της 

συµφωνίας κατασκευής του πετρελαιαγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολης και 

ευελπιστεί ότι το έργο θα υλοποιηθεί». Το σκεπτικό είναι ότι όσο περισσότερο 

πετρέλαιο έρχεται στην αγορά, τόσο χαµηλότερες θα είναι οι τιµές και τόσο 

µεγαλύτερη η ενεργειακή ασφάλεια της Ευρώπης. Αυτό ακριβώς το σκεπτικό 

εξυπηρετεί ο αγωγός Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολης. 

 

∆εδοµένου ότι ο πετρελαιαγωγός θα βρίσκεται σε κοινοτικό έδαφος, η κατασκευή και 

η εκµετάλλεσή του πρέπει να συµµορφώνονται µε την περιβαλλοντική νοµοθεσία της  

Κοινότητας που καλύπτει τέτοιου τύπου µεγάλα ενεργειακά έργα και αφορά 

συγκεκριµένα  τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις του έργου (οδηγία 85/337/EEC όπως 

τροποποιήθηκε µε τις οδηγίες 97/11/EC και 2003/35/EC), καθώς και τις θιγόµενες  



 

76 

 

Κεφάλαιο 6 –Πετρελαιαγωγός Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη 

 

ζώνες ειδικής προστασίας (οδηγία για τα πτηνά και οδηγία για τα ενδιαιτήµατα) 

αναφορικά κυρίως µε τις επιπτώσεις των έργων σε τοποθεσίες του δικτύου Natura 

2000. 

 

6.4 Ενεργειακή αστάθεια και σηµεία ασφυξίας (chokepoints)  

Η δεδοµένη ασταθής φύση του διεθνούς συστήµατος, σε συνδυασµό µε τις όποιες 

αναταραχές στα σηµεία παραγωγής και την ολοένα αυξανόµενη ζήτηση ενέργειας, 

συνιστούν ένα από τα κύρια προβλήµατα που επηρεάζουν σηµαντκά την παγκόσµια 

τιµή αλλά και τη διαθεσιµότητα του αργού πετρελαίου, των παραγώγων του αλλά και 

του φυσικού αερίου (chokepoints ή αλλιώς τα σηµεία ασφυξίας της ενεργειακής ροής 

στον πλανήτη). 

Το πρόβληµα συνίσταται σε µια ποικιλία γεωγραφικών, πολιτικών και 

κλιµατολογικών παραγόντων που αρκετές φορές προκαλούν διάσπαση της οµαλής 

ενεργειακής ροής. Ως αποτέλεσµα επηρεάζεται η άµεση διαθεσιµότητα στην αγορά 

αυξάνοντας φυσικά και την παγκόσµια τιµή. Τα σηµεία ασφυξίας της ενεργειακής 

ροής θεωρούνται από τα πιο νευραλγικά γεωστρατηγικά σηµεία στην υδρόγειο, διότι 

ο έλεγχός τους αυτοµάτως µεταφράζεται σε ένα µεγάλο πλεονέκτηµα στην 

παγκόσµια ενεργειακή σκακιέρα. 

Η ∆ιώρυγα του Σουέζ, τα Στενά του Χουρµούζ και το Bab-el-Mandeb, 

απολαµβάνουν ιστορικά της ιδιαίτερης εκτίµησης των µεγάλων δυνάµεων. Έως τα 

µέσα της δεκαετίας του 1950, το Σουέζ ελεγχόταν από τις µεγάλες αποικιοκρατικές 

ευρωπαϊκές δυνάµεις. Ένας ολόκληρος αµερικανικός στόλος άλλωστε είναι 

επιφορτισµένος µε την ασφάλειά τους. Όποιος ελέγχει τα σηµεία αυτά, ελέγχει και τη 

θαλάσσια ροή ενέργειας από τον Περσικό κόλπο προς την Ευρώπη και την Ανατολή 

(Γιαννόπουλος, 2007). 

6.4.1 Τα γεωπολιτικά µυστικά του αγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη 

 

Η διακυβερνητική συµφωνία για την κατασκευή του αγωγού Μπουργκάς-

Αλεξανδρούπολη αποτελεί απόροια πολλών παραγόντων, κυρίως συγκυριακού 

χαρακτήρα, σχετιζοµένων µε την απώλεια της ηθικής καθολικότητας της ∆ύσης, τις 

αποτυχίες της Ουάσιγκτον, τη συνακόλουθη αδυναµία της να ασκήσει 

αποτελεσµατικά την ηγεµονία της, όπως επίσης και την αξιοποίηση από πλευράς 

Ρωσίας των υψηλών τιµών πετρελαίου, της δίψας των ταχέως αναπτυσσόµενων 

οικονοµιών Κίνας και Ινδίας για ενέργεια, της σχετικής ισχύος που προσφέρει στο 

Κρεµλίνο ο έλεγχος µεγάλου µέρους των υδρογονανθράκων της Κασπίας αλλά και 

των δρόµων µεταφοράς αυτών προς τη ∆ύση. 
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Το ενδιαφέρον στοιχείο για την χώρα µας είναι η προσπάθεια της Ρωσίας να 

επανακάµψει σε περιοχές έως πρόσφατα θεωρούµενες «ξεχασµένες» από αυτήν, εν 

προκειµένω της Μέσης Ανατολής και των Βαλκανίων. Προκειµένου η Μόσχα να 

επιτύχει την ολική επαναφορά στο διεθνές γίγνεσθαι θα πρέπει να επανακτήσει τα 

ερείσµατα της σε περιοχές που παλαιότερα είχε ρόλο και λόγο και οι οποίες 

θεωρούνται στρατηγικής σηµασίας. ∆εδοµένου ότι η επιρροή της στον µετασοβιετικό 

χώρο αναπτύσσεται µε ταχείς ρυθµούς, η Ρωσία αναζητεί πλέον αξιόπιστους και 

χρήσιµους για τα συµφέροντα της συµµάχους στην ευρύτερη περιοχή της Μεσογείου 

–ιστορικά το Κρεµλίνο επιθυµούσε την πρόσβαση σε ζεστές θάλασσες. Ωστόσο, σε 

αντίθεση µε το παρελθόν η τωρινή ρωσική ηγεσία θεωρεί ότι αυτό που δύναται να 

της εξασφαλίσει αποτελεσµατική και διαρκή επιρροή είναι ο οικονοµικός έλεγχος 

µίας περιοχής, γεγονός που σε συνδυασµό µε το σηµαντικό ρευστό σε πετροδολάρια, 

εύλογα θα επιφέρει σειρά ρωσικών επενδύσεων στην νοτιοανατολική Ευρώπη. 

 

Ο αγωγός Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη, ενώ βρισκόταν χαµηλά στις προτεραιότητες 

της ρωσικής ενεργειακής ατζέντας, εντούτοις χρησιµοποιείται αφενός για τη 

δηµιουργία ενός εναλλακτικού νότιου δρόµου (κυρίως ως προς τα προβληµατικά 

Στενά), αφετέρου και κυρίως για την εξυπηρέτηση του φιλόδοξου στόχου της 

σταδιακής εµπέδωσης της ρωσικής επιρροής σε µία περιοχή που οι ΗΠΑ διατηρούν 

σηµαντικά πολιτικά, οικονοµικά και κυρίως στρατιωτικά ερείσµατα. 

 

Οι λόγοι για τους οποίους η Ελλάδα βρέθηκε σε θέση να διαπραγµατευτεί µε τη 

Ρωσία, «πουλώντας» στην τελευταία τα συγκριτικά της πλεονεκτήµατα στην περιοχή 

της Βαλκανικής παρουσιάζονται στη συνέχεια (Φίλης, 2007): 

 

 Έχει ένα σταθερό πολιτικό και οικονοµικό περιβάλλον προσφέροντας, µέσω των 

επικείµενων ιδιωτικοποιήσεων, επενδυτικές ευκαιρίες, ενώ αποτελεί αδιαµφισβήτητα 

την πλέον φερέγγυα χώρα των Βαλκανίων, 

 ∆ιατηρεί πολιτικά και κυρίως οικονοµικά ερείσµατα στα Βαλκάνια και µπορεί να 

καταστεί δίκτυο υποβοήθησης ρωσικών επενδύσεων στη βαλκανική αγορά των 65 

εκατοµµυρίων, 

 ∆ύναται να εξελιχθεί σε διαµετακοµιστικό κέντρο όχι µόνο ενεργειακό αλλά και 

εµπορικό µε την προώθηση οδικών και σιδηροδροµικών µεταφορών και κυρίως τη 

δικτύωση των ρωσικών λιµανιών της Μαύρης Θάλασσας µε τη Θεσσαλονίκη και την 

ευρύτερη περιοχή της Μεσογείου, 

 Είναι η µοναδική χώρα της περιοχής µε ιστορικούς δεσµούς µε τη ∆ύση και µπορεί 

κατά περίσταση να λειτουργήσει κατευναστικά σε κρίσιµα ζητήµατα της ευρω-

ρωσικής ατζέντας. Το γεγονός πως η Μόσχα αποδίδει µεγαλύτερη σηµασία στις 

διµερείς της σχέσεις µε τα κράτη-µέλη της Ένωσης από ότι συνολικά µε τις 

Βρυξέλλες (παίζοντας µε τις αντιθέσεις των κρατών µελών) είναι στοιχείο προς 

εκµετάλλευση από πλευράς µας, αφού λόγω αµοιβαίας εµπιστοσύνης µπορούµε να 
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καταστούµε ένας εποικοδοµητικός σύµµαχος της Μόσχας εντός της Ε.Ε. 

Καθιστάµενοι ευνοϊκοί µεταφραστές της Ρωσίας πρωτίστως εντός της Ε.Ε. και 

λιγότερο του ΝΑΤΟ (µικρότερα τα περιθώρια λόγω κυριαρχίας των ΗΠΑ) θα 

µπορέσουµε να διεκδικήσουµε περισσότερο χειροπιαστή βοήθεια στα ζητήµατα που 

αποτελούν προτεραιότητες της εξωτερικής µας πολιτικής, 

 Τέλος, σε σχέση µε την αναµφίβολα ισχυρότερη χώρα της Βαλκανικής, την 

Τουρκία, η οποία όµως µαστίζεται από εσωτερικές έριδες Κεµαλικών-Ισλαµιστών, 

οφείλουµε να αναδείξουµε, εν αντιθέσει µε την Άγκυρα, την εικόνα ενός αξιόπιστου 

και προβλέψιµου εταίρου δεδοµένου πως: δεν προκαλούµε ανησυχία ως προς την 

πιθανότητα υιοθέτησης ακραίων θέσεων ή επιλογών, ακολουθούµε µία µετριοπαθή 

εξωτερική πολιτική, θεωρούµαστε προβλέψιµοι, οι δυτικοί θεσµοί είναι εµπεδωµένοι 

ενώ υπάρχει ένα κλίµα διαχρονικής εµπιστοσύνης µε τη Ρωσία µε συνέπεια να µην 

δηµιουργούµε φοβικά σύνδροµα ως προς τις προθέσεις µας.  

 

6.4.2 Γεωπολιτικά παιχνίδια 

 

Εξετάζοντας τη γεωπολιτική σηµασία του έργου, θα πρέπει να καταγραφεί σε τι 

αποσκοπεί και τι επιπτώσεις θα έχει για µια σειρά διαφορετικούς «παίκτες» της 

διεθνούς σκηνής. 

Η δύναµη της Ρωσίας στηρίζεται όχι τόσο στα πετρελαϊκά της αποθέµατα, αλλά στα 

αποθέµατα φυσικού αερίου της. Γι’ αυτόν τον λόγο άλλωστε προωθεί και την 

κατασκευή αγωγού µεταφοράς φυσικού αερίου που θα διέχεται από Τουρκία-

Ελλάδα-Ιταλία.  

Ο αγωγός µεταφοράς φυσικού αερίου θα είναι κατά πάσα πιθανότητα έτοιµος το 

2008 και θα µπορεί να λειτουργεί ως εναλλακτική πηγή τροφοδοτώντας την αγορά µε 

φυσικό αέριο από το Αζερµπαϊτζάν, τα κοιτάσµατα του οποίου εκµεταλλεύονται 

αµερικανικών συµφερόντων εταιρίες. Το αζερικό αέριο όµως θα µπορεί να 

διοχετευθεί στον αγωγό µεταξύ 2011-2014, και όχι από την αρχή λειτουργίας του 

αγωγού. Ακριβώς σ’αυτήν την καθυστέρηση ποντάρει η ρωσική πλευρά, η οποία 

επιδιώκει να δεσµεύσει τον αγωγό αποκλειστικά µε ρωσικό και καζακικό αέριο (τα 

οποία θα είναι διαθέσιµα από την αρχή λειτουργίας του αγωγού), αυξάνοντας έτσι 

ακόµη περισσότερο την ενεργειακή εξάρτηση της Ευρώπης µε την Ρωσία. 

∆ύο αγωγοί συνδέουν ήδη σήµερα την Ελλάδα, µέσω της Βουλγαρίας µε το φυσικό 

αέριο της Ρωσίας. Ο ένας εξ’ αυτών ανήκει στη ∆ΕΠΑ (∆ηµόσια Επιχείρηση 

Αερίου), ενώ ο άλλος στην Προµηθέας Γκαζ –κοινοπραξία ανάµεσα στον Όµιλο 

Κοπελούζου και την ρωσική Gazprom. Και οι δύο αγωγοί µεταφέρουν αέριο της 

Gazprom στην Ελλάδα. 

Μέσω του αγωγού πετρελαίου Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη, η Ρωσία διατηρεί τον 

πλήρη έλεγχο ολόκληρου του αγωγού, δηλαδή τόσο του βουλγαρικού όσο και του 

ελληνικού τµήµατος. Ελέγχει εποµένως τµήµα αγωγού που διέρχεται από δύο 

νατοϊκές χώρες. 
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Οι Ηνωµένες Πολιτείες δεν αντιµετωπίζουν τόσο πρόβληµα µε την κατασκευή του 

αγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη, όσο µε την προώθηση του αγωγού φυσικού 

αερίου Τουρκίας-Ελλάδας-Ιταλίας. Άλλωστε η συµφωνία κατασκευής του 

Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη προβλέπει τη δυνατότητα πώλησης µέρους ή όλου του 

ποσοστού των συµβαλλόµενων χωρών σε τρίτα µέρη. Ήδη αναµένεται η πώληση από 

τη Βουλγαρία του µεριδίου της, µε επικρατέστερο αγοραστή την αµερικανικών 

συµφερόντων Chevron-Texaco. 

 

Ο πραγµατικός φόβος των ΗΠΑ είναι ο πιθανός αποκλεισµός τους από τον αγωγό 

φυσικού αερίου και η συνακόλουθη περαιτέρω εξάρτηση των Ευρωπαίων από τη 

Ρωσία. Το ζητούµενο είναι να µην δεσµευτεί ο αγωγός αποκλειστικά µε ρωσικό και 

καζακικό αέριο, αποκλείοντας έτσι τους Αµερικανούς. 

 

6.4.3 Ρωσικό σύστηµα αγωγών πετρελαίου και φυσικού αερίου 

Η Ρωσία κληρονόµησε περίπου το 80% των ενεργειακών υποδοµών της πρώην 

Σοβιετικής Ένωσης, ενώ αποτελεί τον κύριο εταίρο της Ευρώπης. Το ρωσικό 

πετρέλαιο και το φυσικό αέριο εξάγονται µέσω αγωγών που περνούν από τις 

Ουκρανία, Λευκορωσία, Ουγγαρία, Σλοβακία, Τσεχία, Πολωνία και Τουρκία 

(θαλάσσιες µεταφορές). Όλα τα σηµεία µεταφοράς λειτουργούν σε σχεδόν µέγιστη 

δυναµικότητα, προκειµένου να καλυφθούν οι παρούσες ανάγκες, αφήνοντας πολύ 

λίγες εναλλακτικές αν δηµιουργηθεί κάπιο πρόβληµα. Όχι µόνο η Ουκρανία, αλλά 

και άλλες χώρες όπως η Πολωνία και η Τουρκία, δηµιουργούν τα τελευταία χρόνια 

σοβαρά προβλήµατα στις ρωσικές εταιρίες. Το 80% των εξαγωγών σε φυσικό αέριο 

δροµολογείται µέσω της Ουκρανίας. Ουσιαστικά η διαφοροποίηση των εξαγωγικών 

οδών αποτελεί πρωτεραιότητα για τη Ρωσία και ο αγωγός Blue Stream µαζί  µε 

διάφορες επεκτάσεις που παρακάµπτουν εστίες πολιτικής έντασης µε χώρες 

«ανυπάκουες» προς τα ρωσικά συµφέροντα (Βόρειος αγωγός προς Γερµανία- 

παρακάµπτει Πολωνία, Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη – λειτουργεί συµπληρωµατικά 

προς τον Βόσπορο, µελλοντικά σχέδια ολοκληρωτικής σχεδόν παράκαµψης της 

Ουκρανίας). Η διαφορά µεταξύ των σχεδίων που αναφέραµε είναι ότι το Κρεµλίνο 

θέλει να αποφύγει τις έριδες µε την τουρκική πλευρά λόγω της χρησιµότητας των 

Στενών και γι’αυτό όταν αναφέρεται σε παράκαµψη των Στενών εννοεί 

συµπληρωµατικές εναλλακτικές και όχι ανταγωνιστικές, αποφεύγοντας έτσι να 

προκαλέσει το µένος της Άγκυρας (Γιαννόπουλος, 2007). 

6.4.4 Η κατάσταση που επικρατεί σήµερα στο Βόσπορο 

Τα στενά του Βοσπόρου και το ηπειρωτικό σύστηµα αγωγών έχουν κυρίως ρωσικό 

ενδιαφέρον. Μετά τον ολοένα και αυξανόµενο σηµαντικό ρόλο της Ρωσίας σε 

παγκόσµιο επίπεδο, η χώρα και το ενεργειακό της λόµπι προχώρησε σε έναν 

σχεδιασµό, ώστε να καλυφθεί η µελλοντική ζήτηση και παράλληλα να ισχυροποιηθεί  
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γεωπολιτικά και γεωοικονοµικά η Μόσχα. Όσον αφορά τους αγωγούς, οι Ρώσοι 

προχωρούν σε αναβάθµιση του παρόντος δικτύου, επέκταση (κυρίως προς Ανατολάς) 

ή σε παρακάµψεις προβληµατικών κρατών (π.χ. Ουκρανία, Πολωνία). Περισσότερα 

σηµεία σηµαίνουν διαφοροποίηση της ροής, κάτι που οδηγεί σε αυξανόµενη 

ασφάλεια και παράλληλα σε ενίσχυση της πολιτικής και οικονοµικής θέσης της 

χώρας. 

Η πρόσφατη συµφωνία για τον αγωγό Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη αναδεικνύει το 

πρόβληµα της κατοχής ενός σηµείου ασφυξίας από µια χώρα µε τη δική της 

ενεργειακή ατζέντα. Ουσιαστικά η Άγκυρα ελέγχει όλη τη ροή του ρωσικού αργού 

από τον Βόσπορο και τα ∆αρδανέλια, χωρία να υπάρχει καµιά εναλλακτική που θα 

µπορούσε να ωφελήσει την Μόσχα. Η παράκαµψη µέσω Βουλγαρίας και Ελλάδας 

καθιστά την χώρα µας ένα σηµαντικότατο ενεργειακό κοµβικό σηµείο της θαλάσσιας 

ροής του ρωσικού αργού στη Νότια Ευρώπη, ενώ ενισχύει τα ρωσικά συµφέροντα 

µιας και αποδυναµώνει την τουρκική θέση, άρα µειώνεται και η όποια 

διαπραγµατευτική δυνατότητά της µε την Μόσχα. Συνέπεια αυτού είναι οποιαδήποτε 

τουρκική πίεση και εκµετάλλευση της γεωστρατηγικής σηµασίας του Βοσπόρου, να 

αντιµετωπιστεί ευκολότερα στο µέλλον. 

 

Εικόνα 32: Φωτογραφία στην οποία απεικονίζονται το Βόρειο Αιγαίο, τα Στενά, η Θάλασσα 

του Μαρµαρά και η Μαύρη Θάλασσα (παρουσίαση PowerPoint Κωτσοβίνος, 2006). 
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Ο Βόσπορος είναι ένα θαλάσσιο πέρασµα 17 µιλίων, που χωρίζει την Ασιατική από 

την Ευρωπαϊκή ήπειρο και ενώνει την Μαύρη Θάλασσα µε την Μεσόγειο. Η ροή 

πετρελαίου στο Βόσπορο ανέρχεται στα 3,1 δισεκατοµµύρια βαρέλια ανά ηµέρα, 

σχεδόν όλα µε νότια ρότα, καθώς και αρκετές χιλιάδες βαρέλια την ηµέρα διαφόρων 

παραγώγων διύλισης. Τα Στενά αποτελούν µια από τις πιο δύσκολες για πλοήγηση 

θαλάσσιες οδούς (µισό µίλι το στενότερο σηµείο τους), µε συχνότατη διέλευση 

διαφόρων ειδών πλοίων (50.000 πλοία ετησίως, από τα οποία 5.500 τάνκερ). Τα 

λιµάνια της Μαύρης Θάλασσας, µαζί µε αυτά της Βαλτικής ήταν (επί ΕΣΣ∆) και 

παραµένουν οι κύριες εξαγώγιµες δίοδοι της ρωσικής ενέργειας. Ουσιαστικά η 

Μαύρη Θάλασσα είναι το κύριο σηµείο του ρεύµατος εκροής του ρωσικού 

πετρελαίου σην παγκόσµια αγορά. Οι εξαγωγές έχουν αυξηθεί κατακόρυφα από το 

1991 λόγω γεωοικονοµικών και γεωπολιτικών παραγόντων και υπάρχει µια 

αυξανόµενη έγνοια πως τα προσχεδιασµένα νούµερα που αφορούν τον γενικό όγκο 

των εξαγωγών από την Κασπία υπερκαλύπτουν την ικανότητα του Βοσπόρου και των 

∆αρδανελίων να εξυπηρετήσουν την κίνηση των πετρελαιοφόρων. Η Τουρκία θεωρεί 

ότι η µελλοντικά αναµενόµενη αύξηση στην κίνηση των τάνκερ, µπορεί να 

αποτελέσει µια σηµαντικότατη απειλή στην θαλάσσια ασφάλεια της περιοχής καθώς 

υπάρχουν φόβοι πως ένα τυχόν ατύχηµα µπορεί να επιφέρει οικολογικό κόλαφο για 

τη χώρα. Τα µεγαλύτερα τάνκερ που επιτρέπεται να περάσουν τα στενά του 

Βοσπόρου είναι αυτά της κλάση suezmax (120.000-200.000 τόνους – στεγνά). 

Σύµφωνα µε τη Συνθήκη του Μοντρέ (1936) επιτρέπεται ελεύθερη εµπορική ναυτική 

δραστηριότητα και προσφέρεται το δικαίωµα ελεύθερης διακίνησης από τα Στενά σε 

καιρό ειρήνης, παρά το γεγονός ότι η Τουρκία καταπατώντας ακόµη µια διεθνή 

Συνθήκη, ισχυρίζεται πως έχει το αναφαίρετο δικαίωµα να επιβάλλει ρυθµίσεις 

καθαρά για περιβαντολλογικούς λόγους. Τον Οκτώβριο του 2002, η τουρκική 

κυβέρνηση επέβαλε νέους περιορισµούς στη διέλευση πετρελαιοφόρων από τα Στενά, 

όπως η απαγόρευση στις νυχτερινές µετακινήσεις τάνκερ άνω των 200 µέτρων, 

ουσιαστικά δηλαδή σε όλα αυτά που µεταφέρουν καθαρό πετρέλαιο καθώς και 

προϊόντα διύλισης. Το αποτέλεσµα ήταν σηµαντική επιβράδυνση στους ρυθµούς 

διέλευσης. Επίσης ο κακός καιρός συχνά δηµιουργεί καθυστερήσεις, καθώς κάποιες 

µέρες ένας µεγάλος αριθµός πλοίων περιµένει έως και 20 ηµέρες µέχρι να επιτραπεί η 

διέλευση, κάτι που δεν συµφέρει ούτε τις εταιρίες, καθώς η αποζηµίωση της 

υπερηµερίας του κάθε πλοίου ανέρχεται στα 50.000 δολάρια την ηµέρα, ούτε τις 

χώρες που εξάγουν το πετρέλαιο, λόγω της υψηλής αστάθειας που επικρατεί στην 

παγκόσµια αγορά την παρούσα περίοδο. Φυσικό πακόλουθο και δεδοµένης της 

αύξησης της τιµής των θαλάσσιων µεταφορών, το κόστος διέλευσης για τα ρωσικά 

πετρελαιοφόρα µέσω Βόσπορου να υπολογίζεται περίπου 8 δολάρια ανά τόνο 

υψηλότερο απ’ ότι µέσω του συµφωνηθέντος αγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη 

(Γιαννόπουλος, 2006). 
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6.4.5 Ο υπερκορεσµός των Στενών ως οικονοµική αιτία που ευνοεί την κατασκευή 

του αγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη  

Το βασικότερο οικονοµικό στοιχείο που συνοµολογεί υπέρ της βιωσιµότητας του 

ελληνοβουλγαρικού αγωγού ή του οποιουδήποτε προς αυτόν ανταγωνιστικού 

παρακαµπτηρίου των Στενών, είναι ο αναπόφευκτος κορεσµός του διάπλου του 

Βοσπόρου. Σύµφωνα µε τη ∆ιεθνή Επιτροπή Ενέργειας (International Energy 

Agency, IEA) που εδράζει στο Παρίσι, το 2000 περίπου 1,64 εκατοµµύρια βαρέλια 

(MB/D –Million Barrels per Day) τη µέρα (ή 82 εκατοµµύρια τόνοι ετησίως) 

ρωσικού πετρελαίου διήλθαν µέσω των Στενών του Ελλησπόντου (εφηµ. Καθηµερινή 

25/5/2005). 

Σύµφωνα µε τους υπολογισµούς του Αµερικανικού Υπουργείου Ενέργειας έως τα 

τέλη του 2005 ο όγκος του διακινούµενου πετρελαίου (ρωσικού και καζαχικού) 

υπερέβη την τελική ικανότητα (chokepoint limit) διέλευσης των Στενών – που είναι 

1.800.000 βαρέλια αργού ανά ηµέρα – κατά περίπου 550.000 βαρέλια ανά ηµέρα, 

δηλαδή το ήµιση περίπου της τελικής χωρητικότητας του ∆ιαβαλκανικού που µπορεί 

να φτάσει τα 1.000.000 βαρέλια/ηµέρα (Energy Information Agency, 2003; IEA 

Russia 2002 Review). Πιο συγκεκριµένα κατά την Turkey 2001 Review της ΙΕΑ 

προβλέπεται ότι «βασισµένοι στα αποθέµατα πετρελαίου και την προγραµµατισµένη 

παραγωγή της Ρωσίας, περίπου 100-135 εκατοµµύρια τόνους (µέσος όρος 2,35MB/D) 

αργού πετρελαίου να διέλθουν τα Στενά το 2005. Σε αυτά τα ποσά διέλευσης η 

λειτουργία των Στενών δεν µπορεί να διατηρηθεί, καθώς η σηµερινή κυκλοφορία 

οδηγεί ήδη σε συχνά ατυχήµατα» (ΙΕΑ, 2001). 

Αν σε αυτά προστεθούν και πλοία που µεταφέρουν παράγωγα πετρελαίου και άλλα 

επικίνδυνα χηµικά, τότε η συνολική ποσότητα του διερχόµενου όγκου φτάνει για το 

2005 περίπου τα 3MB/D ή τους 150 εκατοµµύρια τόνους/ έτος, ποσότητες που 

µεταφέρονται από 50.000 πλοία όλων των κατηγοριών. Συνολικά τα πετρελαιοφόρα  

πλοία που διέρχονται από τα Στενά σε αµφότερες τις κατευθύνσεις µεταφέροντας 

αργό και προϊόντα φτάνουν το 15% των διερχόµενων πλοίων και το 75% του 

συνόλου των πλοίων που µετακινούν «επικίνδυνα» φορτία. Τα δεξαµενόπλοια άνω 

των 200 εκατοµµυρίων τόνων, αναλογεί µόλις στο 4% του συνόλου των διερχόµενων 

πλοίων (Louis Coimbra, Γενικός ∆ιευθυντής Μάρκετινγκ και Μεταφοράς της 

Chevron, 12-10-2005). 

Στην έκθεσή της για την Τουρκία, Turkey 2005 Review, η ΙΕΑ επιβεβαιώνει πλήρως 

την προηγούµενη παρατήρηση, καταγράφοντας ότι για το έτος 2005 το σύνολο του 

διακινούµενου αργού θα φθάσει τα 2,6 MB/D, από τα 1,6 MB/D το 2001, ενώ 

προβλέπει την κατά περίπου 50% αύξησή του στα 3,8 MB/D έως το 2010 

(ΙΕΑ/ΟΕCD, 2005). 
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Εικόνα 33: ∆ιελευσιµότητα των Στενών σε εκατοµµύρια βαρέλια ανά ηµέρα την τελευταία 

δεκαετία (2001-2010). 

Ο κίνδυνος υπερκορεσµού των Στενών πέραν της όποιας γεωπολιτικής σκοπιµότητας 

είναι σίγουρα υπαρκτός. Στις 12 Μαρτίου 2005, ένα τουρκικό πλοίο που µετέφερε 

υγροποιηµένο πετρέλαιο αερίου (liquefied petroleum gas, LPG) βυθίστηκε µε 

αποτέλεσµα τα 7 φορτία του εξαιρετικά εύφλεκτου LPG να βρεθούν πλέοντα στην 

Προποντίδα διακόπτοντας την ναυσιπλοϊα για 48 ώρες. ∆ύο µέρες πριν το ατύχηµα, ο 

Πρόεδρος Σεζέρ υπέγραψε την ισχύ νέου νόµου που περιορίζει την ταχύτητα 

ναυσιπλοϊας από τα Στενά, υποχρεώνοντας όλα τα διερχόµενα πλοία να είναι 

ασφαλισµένα, έτσι ώστε να πληρώσουν την όποια οικολογική καταστροφή 

προκαλέσουν (environmental liability insurance). 

Με το ίδιο διάταγµα, η τουρκική κυβέρνηση «σκλήρυνε» τις προϋποθέσεις (ασφάλεια 

φορτίου, πληρώµατος, οικολογικού περιβάλλοντος) – κατόπιν και ευρωπαϊκής πίεσης 

– που θα πρέπει να πληρούν τα διερχόµενα πλοία προκειµένου να τους επιτραπεί η 

είσοδος στην Προποντίδα, επιφέροντας την οργισµένη αντίδραση της Μόσχας, η 

οποία κατήγγειλε τη µονοµερή απόφαση της Άγκυρας στο ∆ιεθνή Θαλάσσιο 

Οργανισµό (International Maritime Organization). Η στάση που επέδειξε η Τουρκία, 

οδήγησε την Ρωσία σε άρνηση οποιασδήποτε περαιτέρω συζήτησης αναφορικά µε 

την υλοποίηση του τουρκικού σχεδίου για την κατασκευή ενός ∆ιαθρακικού αγωγού 

(Trans-Thrace), 198 km κατά µήκος της Ανατολικής Θράκης από το Kiyikoy στον 

κόλπο του Σάρου, χωρητικότητας 1-1,2 εκατοµµύρια βαρέλια (έναντι 0,75-1 

εκατοµµύρια βαρέλια του BAPLine) και συνολικού κόστους 550-600 εκατοµµυρίων 

δολαρίων (έναντι 750-800 εκατοµµυρίων δολαρίων του BAPLine) (EKEM, 2005). 

Αυτό που αξίζει να σηµειωθεί είναι ότι ο αναπόφευκτος «στραγγαλισµός» των 

Στενών, καθιστά πλέον αναπόφευκτη την ανάγκη παράκαµψής τους ενισχύοντας  
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ακούσια αλλά ουσιαστικά την δέσµευση Ρωσίας-Ελλάδας-Βουλγαρίας για την 

υλοποίηση του Ελληνοβουλγαρικού σχεδίου. Ο όγκος του υπερκορεσµού των 

Στενών, η οικονοµική και διπλωµατική ζηµία που αυτό επιφέρει και το ευρύτερο 

γεωστρατηγικό παιχνίδι αναφορικά µε την αξιοπιστία των ρωσικών εξαγωγών 

πετρελαίου και αερίου προς την Ευρώπη µετά την ρωσο-ουκρανική κρίση του 

περασµένου Ιανουαρίου, δηµιούργησαν την απαραίτητη δυναµική υπέρ της 

υπογραφής της οριστικής διακρατικής συµφωνίας (Γιαννόπουλος, 2006). 

6.5 Φόβοι που εκφράζονται από την κοινωνία και την επιστηµονική κοινότητα  

Η άφιξη του «µαύρου χρυσού» σε ελληνικό έδαφος, µε την ολοκλήρωση της 

κατασκευής του αγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη, θα βάλει την Ελλάδα στον 

διεθνή ενεργειακό χάρτη, αλλά ταυτόχρονα αφήνει ανοικτό το ενδεχόµενο να 

κοστίσει αρκετά ακριβά σε δύο µέτωπα, στο περιβάλλον και στον τουρισµό, που 

αποτελεί την ισχυρότερη εγχώρια βιοµηχανία. 

Στην Αλεξανδρούπολη, η υπογραφή της συµφωνίας για τον αγωγό Μπουργκάς-

Αλεξανδρούπολη έχει ξεσηκώσει σειρά από αντιδράσεις, αφιερώµατα στον τοπικό 

τύπο, συσκέψεις φορέων, πρωτοβουλίες δράσης, προτάσεις για τη δηµιουργία 

επιτροπής κατοίκων, δηµόσιες οµιλίες και συγκεντρώσεις κ.α. Οι αντιδράσεις ωστόσο 

δεν περιορίζονται µόνο στην Αλεξανδρούπολη και τον Έβρο. Κάτοικοι των νησιών 

των Κυκλάδων συγκρότησαν την «Επιτροπή Κυκλαδιτών για την Σωτηρία του 

Αιγαίου». Σε ανακοίνωσή τους τάσσονται κατηγορηµατικά ενάντια στην κατασκευή 

και λειτουργία του αγωγού πετρελαίου, ενώ συγχρόνως ζητούν από το σύνολο των 

κατοίκων του Αιγαίου να αντιδράσουν και να κινητοποιηθούν, καθώς θεωρούν 

αναπόφευκτη την εκδήλωση εγκληµατικού ατυχήµατος στο µέλλον. 

Εκατοντάδες πετρελαιοφόρα θα διασχίζουν στο µέλλον το Αιγαίο. Εποµένως το 

Αιγαίο, µια θάλασσα µικρή, µε ένα νησιωτικό σύµπλεγµα απείρου κάλλους, 

τεράστιας ιστορικής και πολιτιστικής κληρονοµιάς, θα βρεθεί αντιµέτωπο µε 

δυσχερείς συνθήκες. ∆εν είναι όµως µόνο η τουριστική βιοµηχανία της χώρας που θα 

τελεί σε κατάσταση άµεσου περιβαλλοντικού ρίσκου. Στο σκηνικό αυτό θα πρέπει να 

προσµετρηθούν δύο ακόµη σηµαντικές µεταβλητές. Η πρώτη αφορά την αλιεία και 

ιδιαίτερα τη µικρή παράκτια µε τα 18.000 αλιευτικά σκάφη και τις ισάριθµες 

οικογένειες που εξασφαλίζουν τον επιούσιό τους µε αυτά. Οι συνέπειες για την αλιεία 

θα είναι βαριές λόγω και της πιθανής αλλαγής του βιοποικιλότητας του βυθού ένεκα 

του έρµατος των πλοίων που µεταφέρουν στις αποθήκες τους όταν ταξιδεύουν άδεια . 

∆εν θα πρέπει επίσης να λησµονηθούν οι υδατοκαλλιέργειες, που σήµερα αποτελούν 

ένα σηµαντικό µέρος του ΑΕΠ. 

Μέχρι σήµερα δεν έχει γνωστοποιηθεί η ύπαρξη κάποιας µελέτης σκοπιµότητας του 

έργου, για τις νέες θέσεις εργασίας που θα δηµιουργηθούν και για αυτές που θα  
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χαθούν στην αλιεία και στον τουρισµό. ∆εν είναι ακόµη γνωστή η ακριβής θέση 

εκβολής του αγωγού. Οι χερσαίες εγκαταστάσεις, οι δεξαµενές 600.000 m
3
, οι 

εγκαταστάσεις βιολογικού καθαρισµού του έρµατος, οι εγκαταστάσεις 

απορρύπανσης, κλπ. θα απαιτήσουν γη 4.000 στρεµµάτων περίπου, θα προκαλέσουν 

αλλαγές χρήσεων γης, ανατροπές στην αξία των οικοπέδων και των ενοικίων. 

Αλλαγές θα σηµειωθούν στην κοινωνική ζωή, µε περιορισµούς στην ελεύθερη 

πρόσβαση σε όλους τους χώρους της πόλης. Υπηρεσίες προστασίας και ασφάλειας θα 

φέρουν µαζί τους ανθρώπους και συµπεριφορές που δεν ήταν γνωστές σε αυτή την 

ήσυχη πόλη, στην οποία οι πολίτες κυκλοφορούν ξένοιαστα σε όλα τα µήκη και τα 

πλάτη της Αλεξανδρούπολης.  

Η ∆ιακήρυξη της 4
ης

 Σεπτεµβρίου 2006 των ηγετών της Ρωσίας, της Ελλάδας και της 

Βουλγαρίας για την ενεργειακή συνεργασία αποτέλεσε σηµαντικό σταθµό για την 

προώθηση του αγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολης. Η κατασκευή και λειτουργία 

του παρουσιάζουν σύνθετες οικονοµικές, πολιτικές και περιβαλλοντικές πτυχές. Στα 

δέκα σηµεία της ∆ιακήρυξης, θα ανέµενε κανείς να συναντήσει αναφορές µε 

συγκεκριµένες νδείξεις για τον τρόπο µε τον οποίο πρέπει να αντιµετωπισθούν οι 

περιβαλλοντικές επιπτώσεις από την κατασκευή και τη λειτουργία του αγωγού. 

Σύµφωνα µε άρθρο του κ.Παπαδηµητρίου, Καθηγητή του Πανεπιστηµίου Αθηνών, 

στο σηµείο 1 της ∆ιακήρυξης γίνεται λόγος για την «οικολογικά ασφαλή παροχή 

ενέργειας», ενώ στο σηµείο 4 προβλέπεται η «διασφάλιση των ενεργειακών αγορών 

σε συνθήκες υψηλών αυξανόµενων οικολογικών κινδύνων». Τέλος, στο σηµείο 5 

αναφέρεται ότι «το έργο θα συµβάλλει στην αναβάθµιση της ενεργειακής ασφάλειας 

της Ευρώπης και τη µείωση των οικολογικών κινδύνων, µε τους οποίους συνδέεται η 

αυξανόµενη φόρτωση των πραδοσιακών οδών µεταφοράς των υδρογονανθράκων 

στην περιοχή». Η προστασία του περιβάλλοντος και η αειφόρος ανάπτυξη 

αγνοήθηκαν ουσιαστικά στη ∆ιακήρυξη. Ο σχεδιασµός, η κατασκευή και η 

λειτουργία του αγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολης είναι έργο αδιανόητο χωρίς 

την τήρηση ορισµένων περιβαλλοντικών αρχών, κανόνων και διαδικασιών που 

αποτελούν εγγυήσεις για την προστασία του περιβάλλοντος και την αειφόρο 

ανάπτυξη. Θα ήταν παράλειψη να µην σηµειωθεί ότι η περιβαλλοντική νοµιµότητα 

εκφράζεται ενπροκειµένω σε τρία επίπεδα: το εθνικό, το ενωσιακό και το διεθνές. 

Στη χώρα µας είναι επιβεβληµένη η τήρηση των επιταγών του περιβαλλοντικού 

Συντάγµατος και της εθνικής νοµοθεσίας, καθώς επίσης και η συνεκτίµηση των 

πορισµάτων της περιβαλλοντικής νοµολογίας του Συµβουλίου της Επικρατείας. 

Μέριµνα πρέπει επίσης να ληφθεί για το σεβασµό της κοινοτικής νοµιµότητας, 

δηλαδή των περιβαλλοντικών διατάξεων των Καταστατικών Συνθηκών της 

Ευρωπαϊκής ΄Ενωσης και του παράγωγου δικαίου, ιδίως δε της Οδηγίας 2001/42 για 

τη «Στρατηγική Περιβαλλοντική Εκτίµηση», προς την οποία εναρµονίσθηκε 

πρόσφατα το ελληνικό δίκαιο. Λόγω των διαστάσεων του έργου είναι, τέλος,  
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αναγκαία η υποβολή του σε διασυνοριακή εκτίµηση περιβαλλοντικών επιπτώσεων µε 

βάση τους ορισµούς της οµώνυµης Σύµβασης Espoo (1991), την οποία έχουν 

κυρώσει η Ελλάδα και η Βουλγαρία και, πιθανώς, η Ρωσία. Εφόσον λοιπόν η 

νοµιµότητα του αγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολης θα κριθεί προεχόντως µε 

γνώµονα το ελληνικό και το βουλγαρικό -αναγωγικά δε το (πρωτογενές και 

παράγωγο) κοινοτικό και το διεθνές δίκαιο-, οι προδιαγραφές για την κατασκευή και 

τη λειτουργία του πρέπει να εναρµονίζονται προς το υψηλό επίπεδο περιβαλλοντικής 

προστασίας που ισχύει αφενός στην Ελλάδα και στη Βουλγαρία και αφετέρου στην 

Ευρωπαϊκή ΄Ενωση. 

Η Οικολογική Εταιρεία Έβρου δηλώνει την αντίθεσή της στην εγκατάσταση και 

λειτουργία του πετρελαιαγωγού, καθώς θεωρεί ότι ο πετρελαιαγωγός θα έχει 

σηµαντικές αρνητικές επιπτώσεις στο περιβάλλον, την οικονοµία της περιοχής και 

την κοινωνική συνοχή της, ακυρώνοντας τον µέχρι πρότεινος ισχύοντα αναπτυξιακό 

σχεδιασµό για την ευρύτερη περιοχή (προώθηση τουρισµού, ανάδειξη βιοτόπων, 

αλιεία, υποδοµές κλπ.). Συγκεκριµένα, διατυπώνει τις εξής απόψεις/ανησυχίες: 

a) Πρόκειται για µια ιδιωτική επένδυση µεγάλου ρίσκου, µε τεράστιες αρνητικές 

επιπτώσεις για την περιοχή, η οποία προγραµµατίστηκεε ερήµην της τοπικής 

κοινωνίας, 

b) Η υλοποίησή του θα σηµάνει τη ριζική ανατροπή του αναπτυξιακού, 

χωροταξικού και αειφόρου προσανατολισµού της περιοχής και την ακύρωση 

του µέχρι τώρα σχεδιασµού, µε δυσµενή οικονοµικά αποτελέσµατα, 

c) Οι δυσµενείς περιβαλλοντικές επιπτώσεις και η υποβάθµιση της περιοχής θα 

είναι αναπόφευκτες ακόµη και σε συνθήκες οµαλής λειτουργίας, πολύ 

περισσότερο δε σε περίπτωση ατυχήµατος, οπότε ελοχεύει ο κίνδυνος µιας 

ολοκληρωτικής περιβαλλοντικής καταστροφής του υγροβιότοπου του ∆έλτα 

του Έβρου, της θάλασσας και των ακτών, 

d) Οι νέες επενδύσεις που θα συνοδεύσουν τον αγωγό, είναι η παράπλευρη 

εγκατάσταση νέων µονάδων βαριάς και ρυπογόνου χηµικής βιοµηχανίας 

(διυλιστήριο, πετροχηµικό εργοστάσιο κλπ.) στην Αλεξανδρούπολη, 

e) Η Ελλάδα καθίσταται ακόµη πιο εξαρτηµένη από τα πετρελαϊκά καύσιµα, µε 

τις γνωστές συνέπειες που έχει το πετρέλαιο στο περιβάλλον και τις 

κλιµατικές αλλαγές, αποµακρύνοντας την χώρα από τους στόχους που έχει 

θέσει η Συνθήκη του Κιότο για σταδιακή πετρελαϊκή απεξάρτηση, ενώ 

ταυτόχρονα αποθαρρύνει την προώθηση επενδυτικών πρωτοβουλιών για 

εναλλακτικές πηγές ενέργειας, 

f) Είναι ένα έργο µε «ηµεροµηνία λήξης» διότι η χρήση του πετρελαίου σε 

µερικά χρόνια θα πρέπει να ελαχιστοποιηθεί, όπως προβλέπεται από ∆ιεθνείς 

και Ευρωπαϊκές Συνθήκες και Συµφωνίες, µε αποτέλεσµα στην Ελλάδα να 
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αποµείνει ο σωλήνας, ενώ θα έχει απωλέσει όλα τα αγαθά που σήµερα 

απολαµβάνει από τη φύση, 

Η Οικολογική Εταιρεία Έβρου συντονίζει προσπάθειες για ενηµέρωση της τοπικής 

κοινωνίας από ειδικούς επιστήµονες. 

Τις ανησυχίες που διατύπωνε η Οικολογική Εταιρεία Έβρου, ήρθε να επιβεβαιώσει το 

Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης το οποίο 

ανακοινώθηκε στις 31 Ιουλίου 2007 από τον Υπουργό Περιβάλλοντος, Χωροταξίας 

και ∆ηµοσίων Έργων κ.Σουφλιάς. Με το νέο αυτό Σχέδιο, η αναπτυξιακή προοπτική 

του Έβρου αλλάζει χαρακτήρα και µε βάση αυτά τα δεδοµένα αποκτά περισσότερο 

αυτόν της βιοµηχανικής παρά της τουριστικής περιοχής. Η Αλεξανδρούπολη 

µετατρέπεται σε µια πόλη του πετρελαίου, καθώς ξεκάθαρα αναφέρεται ότι το λιµάνι 

της µετατρέπεται, λόγω του πετρελαιαγωγού, σε έναν εξειδικευµένο τερµατικό 

πετρελαϊκό λιµένα µέσα στον οποίο προβλέπεται η δηµιουργία διυλιστηρίου. Ο 

Έβρος θα µετατραπεί σε ∆αρδανέλια της ξηράς και η Αλεξανδρούπολη θα γίνει 

µεγάλος κόµβος συγκοινωνιακών και ενεργειακών αξόνων. 

Στην παράγραφο «Α.2. Ειδικές κατευθύνσεις για τις µεταφορές» αναφέρεται 

συγκεκριµένα «Τροποποίηση και αναβάθµιση του λιµένα της Αλεξανδρούπολης σε 

εξειδικευµένο τερµατικό πετρελαϊκό λιµένα (oil terminal). Οι υπεράκτιες 

εγκαταστάσεις και οι λιµενικές εγκαταστάσεις οφείλουν να υποστηρίξουν µε την 

υψηλότερη δυνατή ασφάλεια και ποιότητα την πετρελαϊκή διακίνηση και το υψηλό 

φυσικό περιβάλλον καθώς επίσης και τις σχετικές δραστηριότητες προστιθέµενης 

αξίας που θα δηµιουργηθούν (διυλιστήρια, εγκαταστάσεις αποθήκευσης 

πετρελαιοειδών, εγκαταστάσεις εφοδιασµού πλοίων, εγκαταστάσεις πρόληψης και 

αντιµετώπισης ναυτικών ατυχηµάτων κ.ά.)». Πιο κάτω, σε ότι αφορά το αεροδρόµιο 

Αλεξανδρούπολης, αντιγράφουµε: «Αναβάθµιση του αερολιµένα της 

Αλεξανδρούπολης, µε σκοπό την εξυπηρέτηση των αυξηµένων αναγκών που θα 

προκύψουν τόσο στη φάση κατασκευής όσο και στην φάση λειτουργίας του 

πετρελαϊκού αγωγού και του τερµατικού πετρελαϊκού λιµένα (εξυπηρέτηση 

στελεχών, πληρώµατα των πετρελαιοφόρων πλοίων, ανταλλακτικά κ.ά.)». Στο σχέδιο 

χωροθέτησης τουριστικής ανάπτυξης ο Έβρος και η Σαµοθράκη δεν 

συµπεριλαµβάνονται, «Οµοίως, για την υποστήριξη της προδιαγραφόµενης 

αυξηµένης κίνησης ενός αριθµού τουριστικών περιοχών της χώρας προτείνεται η 

ανάπτυξη σε υποδοµές και υπηρεσίες των αερολιµένων της Σαντορίνης, της 

Ζακύνθου, της Κεφαλληνίας, του Ακτίου, των Ιωαννίνων της Αγχιάλου, της 

Καλαµάτας, Καβάλας». Πουθενά δεν αναφέρεται η Αλεξανδρούπολη και το 

αεροδρόµιό της για τουριστική αξιοποίηση, παρά µόνο σαν υποστηρικτικό του 

αγωγού, όπως διαβάζουµε στα παραπάνω αποσπάσµατα του χωροταξικού που 

ανακοίνωσε ο κ. Σουφλιάς. 

Επί πλέον στην ενότητα «υποδοµές ενέργειας» προβλέπεται: « β. Συµπλήρωση των 

υφισταµένων διυλιστηρίων πετρελαίου (Αττικής / Κορινθίας και Θεσσαλονίκης) µε  
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νέες εγκαταστάσεις στην Αλεξανδρούπολη, όταν κατασκευαστεί ο αγωγός 

πετρελαίου από Μπουργκάς». 

 

Στην ενότητα «Βιοµηχανία (εξόρυξη-µεταποίηση) αντιγράφουµε: «Εξασφάλιση των 

θεµελιωδών προϋποθέσεων για τη λειτουργία των εξορυκτικών δραστηριοτήτων και 

κυρίως δυνατότητα χωροθέτησης µονάδων πρωτογενούς επεξεργασίας ορυκτών 

πρώτων υλών, καθώς και µονάδων µεταποίησης για καθετοποίηση της παραγωγής 

στους χώρους εξόρυξης, όπως επίσης και δυνατότητα εξασφάλισης θαλάσσιων 

διεξόδων για διακίνηση των προϊόντων, όταν αυτό επιβάλλεται για τεχνικο-

οικονοµικούς λόγους ή για λόγους ασφάλειας. ∆ιασφάλιση των χώρων της 

εξορυκτικής δραστηριότητας από ανταγωνιστικές χρήσεις, µε κριτήρια τις επιπτώσεις  

στο περιβάλλον και τη σπανιότητα των προς εκµετάλλευση πόρων, ειδικά στις 

παράκτιες ζώνες και τις περιοχές του δικτύου ΦΥΣΗ 2000». 

 

Ανησυχία προκαλούν και οι πληροφορίες που δηµοσιεύονται στην εφηµερίδα 

Οικονοµία (18/3/2007), πως δεν έχουν λάβει χώρα οι απαραίτητες συνεργασίες 

µεταξύ των συναρµόδιων υπουργείων (Ανάπτυξης, Οικονοµίας, Ναυτιλίας, 

Τουρισµού και ΥΠΕΧΩ∆Ε) για τον σχεδιασµό ευρύτερης πολιτικής, που να αφορά 

το πως θα ενταχθεί το συγκεκριµένο έργο στην οικονοµία. 

 

Ο υπεύθυνος περιβαλλοντικών δράσεων της WWF, Λιαρίκος Κ. διατυπώνει την 

άποψη πως θα πρέπει να αποφευχθεί η εγκατάσταση τµήµατος του αγωγού στο ∆έλτα 

του Έβρου. Στην κοινή υπουργική απόφαση που έχει υπογραφεί για το πάρκο της 

∆αδιάς, αναφέρεται ότι ο αγωγός θα περάσει στα όρια του Πάρκου. Εάν αυτό γίνει 

πράξη τελικά, θα πρέπει να τηρηθούν αυστηρότατοι όροι προστασίας της περιοχής. 

 

Σύµφωνα µε την περιβαλλοντική οργάνωση WWF, εκφράζονται ανησυχίες ότι η 

επίπτωση στην τοπική οικονοµία της Θράκης θα είναι ο αναπροσανατολισµός της 

παραγωγικής δραστηριότητας από τη γεωργία, την αλιεία και τον τουρισµό σε 

περιοχή µεγάλων λιµενικών εγκαταστάσεων, ναυτιλιακών υπηρεσιών, επεξεργασίας 

καυσίµων και παραγώγων τους, ανάπτυξη βοηθητικών βιοµηχανιών. Επίσης 

αναδεικνύει την εικόνα πως στο Αιγαίο, πλάι στα τάνκερ µεταφοράς αργού από τον 

Βόσπορο θα προστεθούν πολλαπλάσια σε αριθµό πλοία και µάλιστα διπλάσιας 

µεταφορικής ικανότητας, αυξάνοντας κατακόρυφα τους ρύπους και τον κίνδυνο 

µόλυνσης. 

 

Σε ετήσια βάση,από τα Στενά διακινούνται πάνω από 100 εκατοµµύρια τόνοι αργού 

πετρελαίου µε δεξαµενόπλοια 100.000 έως 150.000 τόνων. ∆ηλαδή διέρχονται δύο µε 

τρία δεξαµενόπλοια ηµερησίως, τα οποία στη συνέχεια διασχίζουν το Αιγαίο 

κατευθυνόµενα στα λιµάνια της Μεσογείου ή στον Ατλαντικό ωκεανό.Λαµβάνοντας 

υπόψη ότι µετά την έναρξη λειτουργίας του αγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη, η 
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διακίνηση πετρελαίου στο Αιγαίο θα αυξηθεί κατακόρυφα και συνεκτιµώντας τη 

γεωµορφολογία του Αιγαίου πελάγους (πυκνά νησιωτικά συµπλέγµατα, µε πολλές 

βραχονησίδες και υφάλους) καθώς και τις ιδιαίτερες καιρικές συνθήκες που 

επικρατούν, γίνεται εύκολα αντιληπτό ότι οι πιθανότητες ατυχηµάτων µε σοβαρές 

περιβαλλοντικές συνέπειες αυξάνονται σηµαντικά. Με την έναρξη της λειτουργίας 

του αγωγού, τα πλοία που διακινούνται στο Αιγαίο θα µειωθούν κατά 35 έως 40%, θα  

προστεθούν όµως τα τάνκερ της Αλεξανδρούπολης που θα είναι πολύ µεγαλύτερου 

φορτίου (έως 300.000 τόνους, ένα πλοίο κάθε δύο ή τρεις µέρες). 

 

Η Greenpeace εκτιµά ότι κάθε χρόνο στη Μεσόγειο διακινούνται µε πλοία 260-350 

εκατοµµύρια τόνοι πετρελαίου. Από  αυτό οι 330.000 τόνοι διαφεύγουν στη θάλασσα, 

δηλαδή περίπου το 1‰. Αν στο Αιγαίο θα διακινούνται 100.000.000 τόνοι 

πετρελαίου, αναλογικά εκτιµάται ότι 20.000-60.000 τόνοι πετρελαίου ετησίως θα το 

επιβαρύνουν (ποσοστά 0,2-0,6‰). Σε όλα αυτά θα πρέπει να προστεθεί η ρύπανση 

των νερών του Εύξεινου Πόντου και των στενών του Βοσπόρου, τα οποία καθώς 

εκβάλλουν στο Αιγαίο µε µια παροχή που ισοδυναµεί µε 1000 ποταµούς σαν τον 

Έβρο, έρχονται και «γλείφουν» τις θρακικές ακτές και τις ακτές της Χαλκιδικής, 

λόγω της δύναµης Coriolis που οφείλεται στην περιστροφή της γης (Κωτσοβίνος, 

2006). Εάν χρησιµοποιηθεί το µαθηµατικό µοντέλο που χρησιµοποιείται στις ΗΠΑ 

για την εκτίµηση της έκτασης των πετρελαιοκηλίδων και της ρύπανσης της 

ακτογραµµής, τα συµπεράσµατα θα είναι εφιαλτικά. Εάν χυθούν 100.000 τόνοι 

πετρελαίου τότε θα σχηµατισθεί πετρελαιοκηλίδα που θα έχει εµβαδόν 5.600 km
2
, 

δηλαδή ένα ορθογώνιο µε πλευρές την απόσταση Αλεξανδρούπολης–Σαµοθράκης και 

Αλεξανδρούπολης–Θάσου και θα µολύνει ακτές 240 km (από τον Έβρο µέχρι την 

Χαλκιδική). 

 

∆εδοµένου του πρόσφατου ατυχήµατος που συνέβη στις ακτές της νήσου Θήρας και 

σαν αποτέλεσµα είχε τη βύθιση του κρουαζιερόπλοιου “Sea Diamond”, το οποίο 

µετέφερε µόλις 450 τόνους πετρελαίου (55 φορές λιγότερο πετρέλαιο από το 

αντίστοιχο που θα µεταφέρουν τα δεξαµενόπλοια που θα διαπλέουν στο µέλλον το 

Αιγαίο), απέδειξε την αδυναµία άµεσης και αποτελεσµατικής αντιµετώπισης τέτοιου 

είδους ατυχηµάτων. 

 

Πηγές ρύπανσης για την περιοχή µπορεί να είναι ακόµη οι µικροδιαρροές από 

πετρελαιοειδή κατά τη διαδικασία φορτοεκφόρτωσης των πλοίων, αλλά και η 

διάχυση του έρµατος που αυτά φέρουν. Πέντε τάνκερ των 300 χιλιάδων τόνων µπορεί 

να αδειάζουν ηµερησίως 60 χιλιάδες τόνους έρµα το καθένα, µέσα στον κόλπο της 

Αλεξανδρούπολης. 

 

Το Εργαστήριο Θαλασσίων Μεταφορών του ΕΜΠ επιχείρησε να µετρήσει το ρίσκο 

ενός ατυχήµατος στο Αιγαίο. Λαµβάνοντας υπόψη την κίνηση των τάνκερ µε τον νέο 

αγωγό, οι επιστήµονες υπολόγισαν πως αν συγκεντρωθούν όλα τα ατυχήµατα ενός 

έτους σε ένα ναυτικό ατύχηµα µε ρύπανση, τότε αυτό το ατύχηµα θα αφορούσε ένα 

τάνκερ γύρω στους 25.000 τόνους. Το πόσοι τόνοι πετρελαίου θα καταλήξουν τελικά  
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στο Αιγαίο, είναι φυσικά θέµα συνθηκών, αλλά και αντιµετώπισης από τις αρχές 

(Λεοντόπουλος από εφηµ. Κυριακάτικη 15/4/2007). 

 

Ανησυχία προκαλούν επίσης οι δηλώσεις του Επίτροπου κ.Μπαρό πως η Ελλάδα δεν 

διαθέτει οργανωµένο δίκτυο ρυµουλκών σκαφών, το οποίο να µπορεί να επέµβει 

άµεσα σε περίπτωση ναυτικού ατυχήµατος. Τονίζει επίσης ότι η ύπαρξη των 

κατάλληλων µέσων παρέµβασης σε περίπτωση ναυτικών ατυχηµάτων, για την 

διάσωση της ανθρώπινης ζωής και την πρόληψη της καταπολέµησης της ρύπανσης» 

αποτελεί αποκλειστική ευθύνη των κρατών µελών της ΕΕ. Ο Επίτροπος Μπαρό 

σηµειώνει επίσης ότι στα πλαίσια του Επιχειρησιακού Προγράµµατος «Οδικοί 

άξονες, λιµένες, αστικές µεταφορές» οι ελληνικές αρχές έχουν εντάξει την 

χρηµατοδότηση δράσεων που αποσκοπούν στην ανάπτυξη συστήµατος διαχείρισης 

της θαλάσσιας κυκλοφορίας, την αγορά πυροσβεστικών πλοίων και ελικοπτέρων 

αλλά όχι την αγορά ρυµουλκών και την ανάπτυξη ενός ενιαίου δικτύου ρυµούλκησης. 

Πιο συγκεκριµένα, ο Άξονας 8 «Ασφάλεια ναυσιπλοΐας - έρευνα και διάσωση στην 

θάλασσα» µε συνολικό προϋπολογισµό σχεδόν 100 εκατ.€ παρουσιάζει απορρόφηση 

µόλις 44,2% και νοµικές δεσµεύσεις 47%. 

Σύµφωνα µε δηµοσίευµα στην ηµερήσια βουλγαρική εφηµερίδα Dnevnik, η 

αντίσταση των νότιων παραθαλάσσιων δήµων κατά του πετρελαιαγωγού αναµένεται 

να προκαλέσει δυσκολίες στην υλοποίησή του, παρά την επιµονή της Ρωσίας και την 

απόλυτη στήριξη της βουλγαρικής κυβέρνησης. Η ρωσική εφηµερίδα Rossiiskaya 

Gazeta, ο νοµός Έβρου µπορεί να απαγορεύσει να περάσει από το έδαφός του ο 

πετρελαιαγωγός, εάν η Ρωσία δεν παραχωρήσει εγγυήσεις για την οικολογική 

ασφάλεια του σχεδίου. Η επίσηµη εφηµερίδα του Κρεµλίνου επικαλούµενη το 

Νοµάρχη Έβρου Νίκο Ζαµπουνίδη, ανακοινώνει ότι ένα µεγάλο µέρος των κατοίκων 

στην εν λόγω περιοχή είναι κατά της κατασκευής της πετρελαιαγωγού. Ο κ. 

Ζαµπουνίδης δηλώνει, ότι η Ρωσία δεν έχει αναλάβει καµία πρωτοβουλία, 

προκειµένου να πείσει τους κατοίκους για την ασφάλεια του αγωγού και δεν έχει 

παραχωρήσει τα έγγραφα των εταιρειών πετρελαίου, που απαιτήθηκαν από το 

ελληνικό κράτος. Οικολόγοι από τη χώρα και το εξωτερικό εξετάζουν τη δυνατότητα 

να αµφισβητήσουν ενώπιον διεθνούς δικαστηρίου το σχέδιο για τον πετρελαιαγωγό 

Μπουργκάς – Αλεξανδρούπολη, διότι είναι ασύµφορο για τη Βουλγαρία, δήλωσε ο 

Πέτκο Κοβάτσεφ από το «Ινστιτούτο για την πράσινη πολιτική».  

6.6 Απόψεις και θέσεις που δηµοσιοποιήθηκαν σε ΜΜΕ  

Η επόµενη ηµέρα της υπογραφής της πολιτικής συµφωνίας για την κατασκευή και 

λειτουργία του πετρελαιαγωγού Μπουργκάς – Αλεξανδρούπολη βρήκε το 

Νοµαρχιακό Συµβούλιο Έβρου να επιχειρεί µία πρώτη προσέγγιση σε όλα τα 

ζητήµατα που αφορούν στο µείζον αυτό έργο. Κατά τη διάρκεια της συνεδρίασης του 

Οργάνου, ακούστηκαν διάφοροι προβληµατισµοί και προτάσεις, κυρίως σε ό,τι  
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αφορά θέµατα περιβαλλοντικής προστασίας. Ως ιδιαίτερα σηµαντική κρίθηκε η 

απόφαση διάθεσης κονδυλίου ύψους 500 χιλιάδων ευρώ, από τον προϋπολογισµό της 

Νοµαρχίας, για τη σύσταση και λειτουργία ειδικής επιστηµονικής οµάδας, η οποία θα 

παρακολουθεί και θα συµβουλεύει για όλα τα θέµατα κατασκευής και µετέπειτα 

λειτουργίας του πετρελαιαγωγού. 

Οι επιστηµονικές απόψεις επικεντρώθηκαν στην σηµερινή περιβαλλοντική 

κατάσταση του νοµού και γνωστοποίησαν τις εκτιµήσεις για την κατάστασή του µετά  

την κατασκευή του αγωγού, και γνωστοποιήθηκαν από τον προϊστάµενο του 

τµήµατος Περιβάλλοντος της ∆ιεύθυνσης Πολεοδοµίας και Περιβάλλοντος της 

Νοµαρχίας Έβρου κ.Γιάννη Σιµσερίδη. Όπως χαρακτηριστικά τόνισε, « σε ό,τι αφορά 

τη θάλασσα, παρατηρείται, µεταξύ άλλων υπεραλίευση και αποσάθρωση, ενώ ούτε το 

αστικό περιβάλλον της περιοχής βρίσκεται στην καλύτερη δυνατή κατάσταση. 

Αναφορικά µε όσα προβλέπει η πρόδροµη µελέτη για τη δηµιουργία λιµανιού στην 

περιοχή Απαλού – Μαΐστρου, παρατηρείται ένα έντονο πρόβληµα µεταφοράς 

αιωρούµενων στερεών, µε τη διεύθυνση µεταφοράς να είναι από ανατολή προς δύση, µε 

αποτέλεσµα να δηµιουργούνται πολύ έντονα προβλήµατα προσχώσεων. Εποµένως, εάν 

όντως κατασκευαστεί λιµάνι στην εν λόγω περιοχή, θα πρέπει να γίνει µε πολύ µεγάλη 

προσοχή ». Η εγκατάσταση επεξεργασίας ερµάτων είναι µία πολύ επικίνδυνη 

δραστηριότητα, σύµφωνα µε τον κ. Σιµσερίδη, ο οποίος τόνισε ότι ο µοναδικός 

τρόπος για να υπάρξει µηδενική ρύπανση είναι να τηρηθούν οι πολύ αυστηρές 

προδιαγραφές. Σε ό,τι αφορά τις δεξαµενές αποθήκευσης αργού πετρελαίου, 

εκτιµάται ότι είναι µία κατάσταση που δεν δηµιουργεί ιδιαίτερα προβλήµατα, εφόσον 

βέβαια χρησιµοποιηθεί τεχνολογία αιχµής και εφαρµοστούν οι απαιτούµενες 

προδιαγραφές. Σχετικά µε τον κύριο αγωγό µεταφοράς, τον οποίο η πρόδροµη µελέτη 

αναφέρει ως υπόγειο αγωγό, δεν εκτιµάται ότι θα υπάρξουν προβλήµατα στην 

επιφάνεια, κρίνεται ωστόσο ως αναγκαία η δηµιουργία ενός συστήµατος 

παρακολούθησης τυχόν διαρροών. Επιπτώσεις από την κατασκευή και λειτουργία του 

έργου, θα υπάρχουν στον τουρισµό, την αλιεία, την απασχόληση, το αστικό 

περιβάλλον της περιοχής, αλλά θα υπάρχουν και κοινωνικές επιπτώσεις από 

κερδοσκοπία στη γη και διάφορα τέτοιου είδους ζητήµατα. 

«Για να αντιµετωπιστεί η επιτήρηση ενός τέτοιου έργου απαιτούνται υπηρεσίες 

στελεχωµένες, οργανωµένες µε µέσα τελευταίας τεχνολογίας και φυσικά, χρήµατα.  

Προσπαθήσαµε να δηµιουργήσουµε εργαστήριο στην υπηρεσία για να µπορούµε να 

ελέγχουµε σχεδόν καθετί, συντάξαµε δύο τεχνικά δελτία, τα οποία κρίθηκαν µεν ως 

άριστα και εγκρίθηκαν από την Περιφέρεια, αλλά µένουν κολληµένα εκεί. Τα ποσά των 

τεχνικών δελτίων ίσως υπερβαίνουν το 1,5 εκ. ευρώ», ανέφερε ο κ. Σιµσερίδης. 

Παρών στη συνεδρίαση του Νοµαρχιακού Συµβουλίου ήταν ο Καθηγητής ∆υναµικής 

Τεκτονικής & Εφαρµοσµένης Γεωλογίας στο Εθνικό & Καποδιστριακό  
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Πανεπιστήµιο Αθηνών Ευθύµιος Λέκκας, ο οποίος εξέφρασε την επιθυµία του να 

συµβάλει, µαζί µε την επιστηµονική οµάδα του Πανεπιστηµίου Αθηνών, στην 

ενηµέρωση των τοπικών φορέων και της κοινωνίας του νοµού για το έργο του 

αγωγού. 

«Το έργο του αγωγού όχι µόνο τοπικής σηµασίας αλλά και εθνικής κι έτσι πρέπει να 

αντιµετωπιστεί. Στα πλαίσια αυτό θα ήθελα να συµβάλω µε το επιστηµονικό τηµ του 

πανεπιστηµίου να συµβάλουµε στην επίλυση των όποιων προβληµάτων. ∆ιακρίνεται σε 

δύο φάσεις, την κατασκευή και τη λειτουργία. Είναι φάσεις που µπορεί να παράγουν 

προβλήµατα και να έχουν επιπτώσεις στο έδαφος, το υπέδαφος, θάλασσα, τον αέρα». 

Εκείνο που χαρακτήρισε ως κυρίαρχο είναι η ανάγκη δηµιουργίας ενός χωροταξικού 

και πολεοδοµικού σχεδιασµού και να χαραχθεί η ανάπτυξη του νοµού για την 

επόµενη περίοδο. «Θα πρέπει να σχεδιάσουµε τον Έβρο της επόµενης 50ετίας, ίσως 

και 100ετίας», ανέφερε ο κ. Λέκκας, ενώ κληθείς να εκτιµήσει την στάση που θα 

πρέπει να τηρήσουν οι κάτοικοι του νοµού, ανέφερε: «Όπως κάθε µεγάλο έργο έχει κι 

επιπτώσεις, όµως η επιστήµη είναι δυνατόν να αντιµετωπίσει αυτές τις επιπτώσεις 

αρκεί από την αρχή να υπάρχει ένας σωστός σχεδιασµός. Στα πλαίσια αυτά νοµίζω ότι 

δεν θα υπάρχουν επιπτώσεις για τους κατοίκους, για την περιοχή του Έβρου». 

Σύµφωνα µε τον κ.Λέκκα, τα προβλήµατα που θα χρειαστεί να αντιµετωπισθούν -

βραχυπρόθεσµα και µακροπρόθεσµα- µπορούν να συνοψιστούν ως εξής: 

α. Οι επιπτώσεις στο φυσικό περιβάλλον και ιδιαίτερα στο έδαφος και στο υπέδαφος 

κατά τη φάση κατασκευής. Ιδιαίτερα πρέπει να ελαχιστοποιηθούν οι µόνιµες 

παρεµβάσεις οι οποίες είναι δυνατόν να προκαλέσουν αλλοιώσεις στη 

φυσικογεωγραφική και γεωδυναµική εικόνα της περιοχής. 

β. Οι επιπτώσεις στον ίδιο τον αγωγό από την εκδήλωση φυσικών γεωδυναµικών 

φαινοµένων και ενδεχόµενα εκδηλώσεις τεχνολογικών κινδύνων (NaTech). Η στενή 

σχέση των φυσικών, τεχνολογικών και βιολογικών κινδύνων είναι καθοριστική ενώ η 

αντίστοιχη έρευνα βρίσκεται ακόµη σε νηπιακό επίπεδο. 

γ. Οι επιπτώσεις στα οικοσυστήµατα και γενικότερα στο φυσικό περιβάλλον κατά τη 

διάρκεια της λειτουργίας του. Η όλη λογική θα πρέπει να ενταχθεί στην λογική άλλων 

περιοχών που αντιµετώπισαν προβλήµατα από τη διέλευση ενεργειακών life lines. 

δ. Τα προβλήµατα ρύπανσης εδάφους, υπεδάφους, θαλάσσιου χώρου και περιοχών 

ιδιαίτερου φυσικού κάλους, όχι µόνο από το φυσικό αέριο αλλά κυρίως και από τα 

παράγωγα των άλλων δραστηριοτήτων που υποστηρίζουν το έργο µεταφοράς. 
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ε. Τα ανταποδοτικά οφέλη από τη λειτουργία του αγωγού, όπως τούτο ισχύει για όλες 

τις αντίστοιχες περιπτώσεις στον κόσµο των οποίων τµήµα αντισταθµίζουν τις 

επιπτώσεις. 

στ. Τα προβλήµατα διαφοροποίησης χρήσεων γης, χωροταξικού και πολεοδοµικού 

σχεδιασµού αποκοπής εκτάσεων, συµπεριλαµβανοµένων και νέων χρήσεων που θα 

προκύψουν από την εγκατάσταση των νέων δραστηριοτήτων. 

ζ. Τα θέµατα ασφάλειας του αγωγού και των εγκαταστάσεων που, παρά την 

εξελιγµένη τεχνογνωσία, αποτελούν ένα πρωτεύον θέµα. Για τα ανωτέρω θέµατα θα 

πρέπει οι Τοπικοί Φορείς ως αποδέκτες του έργου να ασκήσουν πίεση µε 

τεκµηριωµένες προσεγγίσεις και θέσεις στους Φορείς Υλοποίησης του έργου 

προκειµένου να ελαχιστοποιηθούν τα όποια προβλήµατα και να µεγιστοποιηθούν τα 

οφέλη.  

Αυτό που τονίστηκε απ’ όλες τις πλευρές, ήταν ότι θα πρέπει να υπάρξει µία 

αναθεώρηση της αναπτυξιακής κατεύθυνσης που θα πρέπει να έχει από εδώ και πέρα 

η περιοχή του Έβρου, σε συνδυασµό µε την ανάγκη χωροταξικού σχεδιασµού του 

νοµού (Ηπειρώτου εφηµ. «Η ΓΝΩΜΗ»). 

Πολλοί είναι αυτοί που τονίζουν τις ενδεχόµενες καταστροφικές συνέπειες που θα 

έχει στο θαλάσσιο πλούτο της περιοχής, στο φυσικό περιβάλλον καθώς και στην 

πλούσια αλιευτική πανίδα της περιοχής, µιας και ο υγροβιότοπος του ∆έλτα του 

Έβρου αποτελεί φυσικό καταφύγιο αναπαραγωγής και ανάπτυξης πολλών ειδών 

ψαριών που ζουν σε ολόκληρη τη Μεσόγειο. Από την άλλη µεριά, υπάρχουν και 

φωνές που δηλώνουν ότι η κατασκευή του αγωγού θα συµβάλει στη µείωση της 

πιθανότητας ατυχήµατος καθώς θα ελαττωθεί η κυκλοφοριακή συµφόρηση που 

παρατηρείται σήµερα στα Στενά των ∆αρδανελίων. Μια τέτοια φωνή είναι και αυτή 

του καθηγητή στο Τµήµα Πολιτικών Μηχανικών της Πολυτεχνικής Σχολής της 

Ξάνθης κ.Κωτσοβίνου, ο οποίος θεωρεί βάση µελέτης δικής του και συνεργατών του, 

ότι από τη στιγµή που θα αρχίσει να λειτουργεί ο αγωγός θα συµβάλει σηµαντικά στη 

µείωση της θαλάσσιας ρύπανσης του Αιγαίου.  

Σύµφωνα µε τον Κωτσοβίνο (2006), «εκατοµµύρια πετρελαιοειδών χύνονται στο 

Βόσπορο και στη συνέχεια εισέρχονται στο Αιγαίο από την εκροή των ∆αρδανελίων. Η 

εκροή αυτή είναι ένα τεράστιο επιφανειακό ρεύµα, το οποίο λόγω της περιστροφής της 

γης εκτρέπει τα νερά και τα πετρέλαια που χύνονται προς τις θρακικές ακτές. Το 

επιφανειακό αυτό ρεύµα είναι νερό υφάλµυρο, το οποίο προέρχεται από τα µεγάλα 

ποτάµια της Μαύρης Θάλασσας (π.χ. ∆ούναβης). Το νερό των ∆αρδανελίων είναι έξι 

κιλά ελαφρύτερο από το νερό της θάλασσας. Συνεπώς επιπλέει. Πρόκειται για µια 

τεράστια παροχή νερού που έρχεται από τη Μαύρη Θάλασσα (40.000m
3
/sec) και επειδή 

είναι ελαφρύτερο εκτρέπεται προς τα δυτικά και φθάνει στο Θρακικό πέλαγος». Ο  
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κ.Κωτσοβίνος είναι πεποισµένος ότι η µόλυνση στο Αιγαίο θα µειωθεί όταν θα 

λειτουργήσει ο αγωγός. 

Υπέρ του αγωγού συντάσσεται και ο Α.Παντοκράτορας, Αναπληρωτής Καθηγητής 

του τµήµατος Πολιτικών Μηχανικών της Πολυτεχνικής Σχολής της Ξάνθης. Οι 

οικονοµικές, κοινωνικές και εθνικές επιπτώσεις από την κατασκευή του έργου θεωρεί 

ότι θα είναι θετικές, εφόσον οµως τηρηθούν βασικές προϋποθέσεις που έχουν σχέση 

µε τα µέτρα προστασίας του περιβάλλοντος. 

6.7 Προηγούµενη γνώση για τους αγωγούς πετρελαίου  

Παγκοσµίως υπάρχουν πολύπλοκα και εκτενή συστήµατα υποθαλάσσιων αγωγών 

που µεταφέρουν αργό πετρέλαιο και έχουν µήκος πολλών χιλιάδων χιλιοµέτρων. 

Αυτοί οι αγωγοί είναι ανάµεσα στις κύριες αιτίες περιβαλλοντικού κινδύνου στις 

θαλάσσιες µεταφορές πετρελαίου. Οι αιτίες των καταστροφών και των ζηµιών είναι 

διάφορες και µπορεί να είναι από ελαττώµατα του υλικού, διάβρωση του σωλήνα, 

κακές κολλήσεις, καθίζηση του εδάφους, τεκτονικές µετακινήσεις του πυθµένα, 

αγκίστρωση από άγκυρες πλοίων και συγκρούσεις µε πλοία. Στατιστικά δεδοµένα 

δείχνουν ότι η µέση πιθανότητα να συµβούν ατυχήµατα σε κάποιους υποθαλάσσιους 

αγωγούς είναι 0,093% και 0,064% στην Βόρεια Αµερική και την Ευρώπη αντίστοιχα.  

Ανάλογα µε την αιτία και την φύση της ζηµιάς (ρωγµές, ρήγµα κλπ) ένας 

υποθαλάσσιος αγωγός µπορεί να αποτελέσει πηγή µικρής αλλά µακροπρόθεσµης 

διαρροής ή µιας ξαφνικής εκτίναξης πετρελαίου κοντά στον πυθµένα.  

Πρέπει επίσης να συνυπολογίσουµε ότι σε πολλές περιπτώσεις οι διαρροές σε 

επίγειους αγωγούς µπορεί να αποδειχθούν επίσης επικίνδυνες για τα παράκτια 

οικοσυστήµατα. Αυτό είναι πολύ πιθανό όταν συµβαίνουν ατυχήµατα σε επίγειους 

αγωγούς κοντά σε µεγάλους ποταµούς ή στην λεκάνη απορροής τους. Κάθε ρύπανση 

από πετρέλαιο του ποταµού, αναπόφευκτα ρυπαίνει και την θαλάσσια περιοχή γύρω 

από την εκβολή του. Μια τέτοια περίπτωση συνέβη στα τέλη του 1994 στο Usinsk 

της Ρωσίας. Από ρήγµα ενός επίγειου αγωγού διέφυγαν 100.000 τόνοι αργού 

πετρελαίου προκαλώντας βαριά ρύπανση στην λεκάνη του ποταµού Pechora. 

Στα µέσα του 19ου αιώνα άρχισε η κατασκευή των µεγάλων αγωγών µεταφοράς στις 

πετρελαιοφόρες βόρειες περιοχές των Η.Π.Α. Ο πρώτος αγωγός της περιοχής 

κατασκευάστηκε το 1861 στο Τίτουσβιλ της Πενσυλβανίας. Είχε µήκος 8 km και 

ήταν ξύλινος. Στην ίδια περιοχή κατασκευάστηκε το 1865 ο πρώτος σιδερένιος 

αγωγός µεταφοράς πετρελαίου. 

Σήµερα οι ΗΠΑ παράγουν περίπου 106 εκατοµµύρια τόννους πετρέλαιο το χρόνο. 

Περίπου το ένα τέταρτο της παραπάνω ποσότητας παράγεται στα πεδία του κόλπου 

Prudhoe στη βόρεια ακτή της Αλάσκας. Από εκεί το πετρέλαιο µεταφέρεται δια  
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µέσου ενός αγωγού µήκους 1280 km στο λιµάνι του Βαλντέζ στη νότια Αλάσκα όπου 

φορτώνεται σε δεξαµενόπλοια. Παρακάτω δίνονται περισσότερα στοιχεία για τον 

αγωγό αυτό, γιατί αποτελεί ένα από τα σηµαντικότερα έργα µεταφοράς αργού 

πετρελαίου στον κόσµο.  

Ο αγωγός µε την ονοµασία Trans - Alaska Pipeline χρηµατοδοτήθηκε, σχεδιάστηκε, 

κατασκευάστηκε και βρίσκεται υπό εκµετάλλευση από την εταιρία Α lyeska Pipeline 

Service Company. Ένα τµήµα του αγωγού µήκους 697 km είναι υπέργειο, ενώ το 

υπόλοιπο µήκους 579 km είναι υπόγειο. Το έδαφος σε µεγάλα τµήµατα της 

διαδροµής του αγωγού είναι µόνιµα παγωµένο (permafrost). Το πετρέλαιο έχει υψηλή 

θερµοκρασία και η τοποθέτηση του αγωγού στο παγωµένο έδαφος θα προκαλούσε 

λιώσιµο του πάγου του εδάφους µε αποτέλεσµα να προκληθούν µετακινήσεις και 

καθιζήσεις. Αυτό θα είχε ως συνέπεια την καταστροφή του αγωγού. Έτσι, 

αποφασίστηκε ένα τµήµα του αγωγού να κατασκευαστεί υπέργειο σε απόσταση 61 

cm από το έδαφος. Ο αγωγός είναι µονωµένος σ' όλη τη διαδροµή του. Έτσι το 

πετρέλαιο ρέει ευκολότερα και µειώνεται το κόστος της µεταφοράς. 

Κατά το σχεδιασµό και την κατασκευή του αγωγού ελήφθησαν αυστηρά µέτρα 

προστασίας του περιβάλλοντος. Στο συµβόλαιο υπήρχε όρος για τη λήψη µέτρων από 

την πλευρά της εταιρίας που θα εξασφάλιζαν τη διαβίωση των ζώων στην περιοχή 

γύρω από τον αγωγό. Μερικά από τα µέτρα προστασίας που ελήφθησαν ήταν τα εξής: 

Το χρονοδιάγραµµα κατασκευής του αγωγού έλαβε υπόψη τον κύκλο αναπαραγωγής 

των ζώων (περίοδος ζευγαρώµατος, κυήσεων και γεννήσεων) έτσι ώστε η διατάραξη 

της ζωής τους να είναι ελάχιστη. Επειδή το υπέργειο τµήµα του αγωγού, ύψους 122 

cm, αποτελεί στην ουσία ένα φράχτη µε τεράστιο µήκος, αφέθηκαν ανά ορισµένα 

διαστήµατα ειδικά ανοίγµατα για τη διέλευση των µεγάλων ζώων της περιοχής, όπως 

είναι οι αρκούδες. Έγινε προσπάθεια να ελαχιστοποιηθούν τα προβλήµατα των 

καθιζήσεων και της διάβρωσης του εδάφους κατά την κατασκευή του αγωγού. Τέλος, 

αποκαταστάθηκε το τοπίο όπου είχε καταστραφεί από εκσκαφές και επιχώσεις µε 

σπορά θάµνων και χόρτου της περιοχής.  

Στο τέλος του 19ου αιώνα υπήρχαν σ' όλο τον κόσµο 2.000 km αγωγοί µεταφοράς 

πετρελαίου, ενώ σήµερα το µήκος έχει φτάσει τα 600.000 km . Σήµερα οι αγωγοί 

αποτελούν ένα σηµαντικό µέσο µεταφοράς και καλύπτουν το 50 % της παγκόσµιας 

µεταφοράς πετρελαίου.  

Παρ΄ ότι οι αγωγοί αποτελούν ασφαλές µέσο µεταφοράς τα ατυχήµατα και οι 

διαρροές δεν λείπουν. Η διαρροή πετρελαίου σ' έναν επίγειο αγωγό οφείλεται στη 

θραύση του. Οι αιτίες της θραύσης είναι πολλές. Μεταξύ αυτών είναι η διάβρωση του 

αγωγού, οι συστολές και διαστολές λόγω θερµοκρασιακών µεταβολών, η ανάπτυξη 

υπερπιέσεων και υποπιέσεων λόγω πλήγµατος, η κακή λειτουργία των  
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αντλιοστασίων, οι διαφορικές καθιζήσεις του εδάφους, η κακή τοποθέτηση του 

σωλήνα στο έδαφος, η κακή επίχωσή του, οι σεισµοί και οι εχθρικές ενέργειες. 

Παρακάτω δίνονται στοιχεία για µερικές διαρροές που συνέβησαν στην Ευρώπη τα 

τελευταία χρόνια.  

Η πρώτη σηµαντική διαρροή πετρελαίου στη Γερµανία έγινε το 1961 στο 

Ηarrenstatte του Νiedersachsen . Η ποσότητα του πετρελαίου που διέρρευσε ήταν 

1800 κυβικά µέτρα και οφειλόταν στην καταστροφή της διαµήκους συγκόλλησης του 

αγωγού µεταφοράς. Το 1966 και πάλι λόγω καταστροφής της συγκόλλησης του 

αγωγού µεταφοράς έγινε διαρροή στο Dammerwald . Η ποσότητα που διέρρευσε 

ήταν 1300 κυβικά µέτρα. Το 1972 έγινε διαρροή στο αντλιοστάσιο του Ochtrup του 

Μunsterland . Η διαρροή προκλήθηκε από καταστροφή της συγκόλλησης στον κατα-

θλιπτικό αγωγό µιας αντλίας κατά την έναρξη λειτουργίας της. Λόγω της υψηλής 

πίεσης (60 bar ) το πετρέλαιο εκτινάχτηκε υπό µορφή πίδακα. Η ποσότητα που 

διέρρευσε ήταν 800 κυβικά µέτρα. Στον ίδιο αγωγό σηµειώθηκε διαρροή το 1973 

στην περιοχή Dinslaken . Η διαρροή προκλήθηκε από καθίζηση του εδάφους. 

Το 1983 σηµειώθηκε θραύση σε στρατιωτικό αγωγό µεταφοράς πετρελαίου. Ο λόγος 

της θραύσης ήταν η κακή κατασκευή της επίχωσης του αγωγού. 

Το 1987 προκλήθηκε διαρροή σε αγωγό µεταφοράς πετρελαίου και διέρρευσαν 1100 

m
3
 στον υπόγειο υδροφόρο ορίζοντα. Η θραύση του σωλήνα έγινε σε µια εγκάρσια 

συγκόλληση. Από την έρευνα που έγινε διαπιστώθηκε ότι η συγκόλληση 

καταστράφηκε εξαιτίας της διαµήκους συστολής του σωλήνα. Η συστολή 

προκλήθηκε από τη διοχέτευση στον αγωγό πετρελαίου θερµοκρασίας –17°C , ενώ ο 

σωλήνας είχε ήδη χαµηλή θερµοκρασία λόγω µη λειτουργίας. Η διαδικασία της 

απορρύπανσης κράτησε τρία χρόνια και κόστισε 8 εκατοµµύρια µάρκα. 

Το 1991 σηµειώθηκε στη Γερµανία διαρροή βενζίνης η οποία έλαβε µεγάλη 

δηµοσιότητα, διότι έγινε σε αγωγό που περνούσε δίπλα από σιδηροδροµικό σταθµό. 

Η θραύση του αγωγού προκλήθηκε από υποχώρηση του εδάφους. Η συγκέντρωση 

της βενζίνης στο έδαφος έφτασε τα 13.600 mg ανά κιλό εδάφους και σε µερικά 

σηµεία µέχρι βάθους 2.5 m. Η ύπαρξη στην περιοχή ενός αργιλικού στρώµατος 

εµπόδισε τη βενζίνη να φτάσει στον υπόγειο υδροφόρο ορίζοντα. Η αντιµετώπιση του 

προβλήµατος της ρύπανσης έγινε µε αποµάκρυνση του εδάφους της περιοχής µέχρι 

εκεί που η συγκέντρωση της βενζίνης ήταν 100 mg/kg . Στο ρυπασµένο χώµα έγινε 

επεξεργασία σ' έναν ειδικό χώρο όπου γίνεται εξυγίανση προϊόντων διυλιστηρίου . Το 

κόστος της βλάβης ήταν 10 εκατοµµύρια µάρκα.  
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Μια από τις µεγαλύτερες βλάβες σε αγωγούς µεταφοράς έγινε το 1980 στη 

Μασσαλία. Η διαρροή προκλήθηκε από καταστροφή της συγκόλλησης του αγωγού 

και η ποσότητα που διέρρευσε ήταν 5000 m
3
. Η καταστροφή της συγκόλλησης 

οφειλόταν στην καταπόνηση του αγωγού από τα πιεστικά κύµατα του πλήγµατος.  

Στο δηµοσιευόµενο πίνακα (Πίνακας 9) δίνονται στοιχεία για τις διαρροές από 

αγωγούς µεταφοράς πετρελαίου της ∆υτικής Ευρώπης (Παντοκράτορας, 1995).  

Έτος  Μήκος 

Αγωγών  

Αριθµός 

Ατυχηµάτων  

Ποσότητα που 

διέρρευσε  

Τελική απώλεια 

πετρελαίου  

 km   m
3 
 m

3
  

1972  15.800  21  2.700  900  

1974  17.300  18  1.900  1.100  

1976  18.100  14  3.200  1.700  

1978  18.500  15  3.600  1.400  

1980  19.000  10  6.385  548  

1981  18.900  16  1.485  720  

1982  18.300  10  644  174  

1983  18.100  10  1.688  982  

1984  17.300  13  5.198  4.427  

1985  17.400  7  1.364  956  

1986  17.400  12  1.089  238  

1987  17.400  8  1.900  400  

1988  17.700  11  1.193  752  

1989  18.900  13  2.159  1.391  

1990  19.300  3  582  520  

 

Από τον πίνακα φαίνεται ότι ο αριθµός των διαρροών και η ποσότητα που διέρρευσε 

µειώθηκαν τα τελευταία χρόνια. Αυτό οφείλεται σε µια σειρά µέτρων που 

λαµβάνονται για την καλύτερη κατασκευή και λειτουργία των αγωγών. Τα µέτρα 

αυτά µειώνουν τους κινδύνους των διαρροών, ωστόσο δεν µπορούν να τους 

εκµηδενίσουν. 

6.8 Αναµενόµενες θετικές επιπτώσεις από την κατασκευή του αγωγού 

Όλες οι οικονοµικές δραστηριότητες προσδιορίζονται από ένα δίπολο, µια κυρίαρχη 

αντίθεση. Την αντίθεση “προσδοκώµενο όφελος – πιθανό κόστος”. Για να 

αποφασιστεί και να γίνει αποδεκτό από την τοπική κοινωνία αν θα υλοποιηθεί µια 

δραστηριότητα (µια επένδυση) θα πρέπει το προσδοκώµενο όφελος να υπερισχύει 

σαφώς του πιθανού κόστους.  
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Θα επιχειρηθεί στη συνέχεια µια συνολική παρουσίαση των δύο πλευρών της 

αντίθεσης, που χαρακτηρίζει άλλωστε τη δραστηριότητα «πετρελαιαγωγός 

Μπουργκάς – Αλεξ/πολη» ξεκινώντας από το Προσδοκώµενο Όφελος. 

∆εδοµένου ότι η ελληνική οικονοµία είναι σταθερά προσδεδεµένη στο άρµα µιας 

διεθνούς πετρελαϊκής οικονοµίας, χωρίς ιδιαίτερες επιδόσεις στον τοµέα των 

εναλλακτικών και ήπιων µορφών ενέργειας, η παρουσία ου αγωγού θα αποφέρει 

σαφή γεωστρατηγικά οφέλη στην Ελλάδα. Το κυριότερο όφελος βέβαια είναι η 

ενίσχυση της γεωστρατηγικής θέσης της χώρας στο παγκόσµιο ενεργειακό πεδίο, ενώ 

σε εσωτερικό επίπεδο αναδεικνύεται η στρατηγική σηµασία της Θράκης, καθώς 

µετατρέπεται σε σηµείο-κλειδί για τους ενεργειακούς δρόµους προς τα Βαλκάνια και 

την Ευρώπη.  

Τα οφέλη που αφορούν την περιοχή της Αλεξανδρούπολης: 

• Άµεσο όφελος: διόδια (royalties): Στα άµεσα οφέλη από τη δηµιουργία του 

αγωγού κατατάσσεται η οικονοµική ενίσχυση της περιοχής του Έβρου. Η 

Ελλάδα θα παίρνει 1 ευρώ για κάθε τόνο που περνάει από το έδαφός της, 

όπως και η Βουλγαρία, δηλαδή εάν διακινούνται ετησίως 35 εκατοµµύρια 

τόνοι πετρελαίου, στην Ελλάδα θα καταλήγουν 35 εκατοµµύρια ευρώ. Τα 

χρήµατα αυτά θα παραµένουν στον Νοµό Έβρου. 

• Θέσεις εργασίας κατά την κατασκευή, 

• Θέσεις εργασίας µόνιµου προσωπικού: 180 – 200 άτοµα στο βουλγαρικό και 

ελληνικό έδαφος στην καλύτερη περίπτωση, 

• Αύξηση της κίνησης στο λιµάνι: Ο αγωγός θα έχει δικές του λιµενικές 

εγκαταστάσεις, οπότε ενδεχοµένως να µην αποτελεί σοβαρή θετική επιρροή 

στο λιµάνι η χρησιµοποίησή του από κάποια πλοιάρια τροφοδοσίας των 

tankers, 

• Αναθέρµανση επενδύσεων: για την αναθέρµανση επενδύσεων θα πρέπει να 

δηµιουργηθεί ένας πυρήνας δραστηριοτήτων που θα έχουν άµεση σχέση µε 

τον αγωγό και γύρω από αυτόν τον πυρήνα να αναπτυχθούν άλλες (έµµεσα 

επηρεαζόµενες) επενδύσεις.  

Η διέλευση του αγωγού µέσα από το ελληνικό έδαφος ενισχύει την διαπραγµατευτική 

θέση της χώρας µας στη διεθνή σκηνή, άρα στην ενίσχυση της ισχυρής Ελλάδας και 

εποµένως στην άσκηση µιας δυναµικής εξωτερικής πολιτικής, η οποία είναι δυνατόν 

να έχει και οικονοµικά οφέλη, άµεσα (οικονοµικές συµφωνίες), ή έµµεσα (µείωση 

των εξοπλισµών). 

Η Ελευθεροτυπία σε άρθρο της πολύ σωστά αναφέρει ότι αναµένονται big business. 

Είναι γνωστό εξάλλου ότι πρόκειται για µια ιδιωτική επένδυση. Υπολογίζεται ότι θα 

δηµιουργηθούν 600 θέσεις εργασίας κατά την κατασκευή και 250–300 µόνιµες θέσεις 

κατά την λειτουργία του αγωγού. Αναφέρονται επίσης µια σειρά από παράπλευρες  
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δραστηριότητες στους τοµείς των ναυτιλιακών υπηρεσιών και εξυπηρετήσεων, των 

µεταφορών, του catering, της τεχνολογίας της απορρύπανσης κλπ. 

∆εν είναι απίθανο επίσης η Ελλάδα να διαπραγµατευτεί µελλοντικά πετρέλαιο σε 

προνοµιακές τιµές. Είθισται άλλωστε, να γίνονται κάποιες διευκολύνσεις σε χώρες 

που παίζουν διαµετακοµιστικό ρόλο στην αγορά πετρελαίου. 

Στον 1
ο
 Ενεργειακό ∆ιάλογο Νοτιοανατολικής Ευρώπης, που διοργανώθηκε στην 

Θεσσαλονίκη από το Ινστιτούτο Ενέργειας ΝΑ Ευρώπης (ΙΕΝΕ), διατυπώθηκε η 

άποψη πως σηµαντικό περιβαλλοντικό όφελος θα προκύψει από την αποσυµφόρηση 

των Στενών των ∆αρδανελίων, καθώς εκτιµάται ότι ο αγωγός θα λειτουργήσει 

συµπληρωµατικά προς τον φόρτο των Στενών, χωρίς ωστόσο να λαµβάνεται υπόψη η 

αντίθετη άποψη που διατυπώνει ότι οι δύο δρόµοι µεταφοράς πετρελαίου, θα 

λειτουργούν ανταγωνιστικά και παράλληλα, προσθέτοντας εκθετικά οικολογικές 

πιέσεις στη Μαύρη Θάλασσα και στα ευαίσθητα οικοσυστήµατα . 

Είναι γενικά παραδεκτό ότι στο γενικό πλαίσιο ενός παγκόσµιου οικοσυστήµατος η 

µεταφορά του πετρελαίου δια των αγωγών είναι λιγότερο εχθρική προς το 

περιβάλλον από ο,τι η µεταφορά δια θαλάσσης. 

Τα οφέλη αναµένονται σηµαντικά κυρίως σε επιχειρηµατικό επίπεδο.  

- Σηµαντικά οφέλη για την ελληνόκτητη εµπορική ναυτιλία που αντιπρoσωπεύει το 

16% της παγκόσµιας µεταφορικής ικανότητος (dw). Εκτιµάται ότι σε ετήσια βάση η 

διαµετακόµιση από θαλάσσης 30 - 40 ΜΤΑ αργού πετρελαίου από τον ρωσικό 

λιµένα Novorossiysk στο Βurgas, απαιτεί 250 - 330 πλόες δεξαµενόπλοιων 

εκτοπίσµατος 120,000 ΜΤ. Ουσιαστικά πρόκειται για συχνότητα ενός πλοίου την 

ηµέρα. Επιπλέον, από την Αλεξανδρούπολη τα δεξαµενόπλοια θα φορτώνουν αργό 

πετρέλαιο µε κύριο προορισµό τους τερµατικούς σταθµούς της Μεσογείου Lavera 

στην Σικελία ή Marseilles στην Γαλλία. 

- Υψηλός κύκλος εργασιών για τα 390 Ελληνικών συµφερόντων δεξαµενόπλοια 

(1998). Πρόχειροι υπολογισµοί εκτιµούν τον ετήσιο τζίρο σε 250 - 340 εκ. δολλάρια 

για την µεικτή διαδροµή Novorossiysk-Lavera, ή 265 - 355 εκ. δολλάρια για την 

µεικτή διαδροµή Novorossiysk- Marseilles. Το µερίδιο της ελληνόκτητης ναυτιλίας 

αναµένεται να είναι µεγάλο, δεδοµένου ότι κατέχει το 14.9% του παγκόσµιου 

αριθµού oil tankers ή 17.4% της µεταφορικής ικανότητος αργού πετρελαίου διεθνώς. 

Ασφαλώς δυνητικά θα επωφεληθούν και τα ελληνικά ναυπηγεία. 

- ∆υνατότητα δηµιουργίας διεθνούς χρηµατιστηρίου πετρελαίου στην 

Αλεξανδρούπολη µε καθορισµό spot ναύλων FOB Alexandroupolis για τα πετρέλαια 

της Κασπίας π.χ Tengiz light, Azeri Ιntermedium κλπ. 
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- Μελλοντική δυνατότητα κατασκευής αγωγού προϊόντων πετρελαίου (βενζίνες, 

gasoil) στον άξονα Burgas - Αλεξανδρούπολης, δεδοµένου των αντιρρήσεων της 

τοπικής αυτοδιοίκησης για την δηµιουργία τοπικού διϋλιστηρίου. Αποθήκευση των 

προϊόντων πετρελαίου στην Αλεξανδρούπολη. Αν επιπλέον προσελκυσθούν διεθνείς 

επενδύσεις για τη δηµιουργία µεγάλης χωρητικότητας αποθηκευτικών χώρων αργού 

και προϊόντων (farm tanks), τότε η Αλεξανδρούπολης δυνητικά θα εξελιχθεί σε 

"µικρό Rotterdam" της Ανατολικής Μεσογείου. 

- Έσοδα για την κοινοπραξία Transbalkan Pipeline Co (διαβαλκανική εταιρεία για 

την κατασκευή και διαχείριση του πετρελαιαγωγού) από τα διόδια του 

πετρελαιαγωγού. Εντελώς ενδεικτικά, η ετήσια πρόσοδος εκτιµάται της τάξης 

µεγέθους 20 - 30 εκ. δολλάρια. H εταιρεία ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΠΕΤΡΕΛΑΙΑ ΑΕ θα 

απολαύσει ποσοστό της προσόδου, κατά το µερίδιο συµµετοχής της στο µετοχικό 

κεφάλαιο της κοινοπραξίας. 

6.9 ∆ιαφαινόµενοι κίνδυνοι 

Το κόστος µιας δραστηριότητας προσδιορίζεται από τις αρνητικές της επιπτώσεις στο 

περιβάλλον, στην κοινωνία και στην οικονοµία της περιοχής. Ο κοινός παρονοµαστής 

αυτών των επιπτώσεων είναι η συµβατότητα της δραστηριότητας µε την περιοχή: 

οικονοµική, κοινωνική, περιβαλλοντική. 

6.9.1 Περιβαλλοντικές επιπτώσεις  

Για να προσδιορίσουµε τις αρνητικές περιβαλλοντικές επιπτώσεις, δηλαδή την 

πιθανότητα ρύπανσης στην περιοχή, θα πρέπει να οριστεί τι είναι ρύπανση. Σύµφωνα 

µε την Σύµβαση για το δίκαιο της Θάλασσας: 

«Ρύπανση του Θαλασσίου περιβάλλοντος θεωρείται η απόθεση από τον άνθρωπο, 

αµέσως ή εµµέσως, ουσιών και ενέργειας στο θαλάσσιο περιβάλλον, 

συµπεριλαµβανοµένων και των εκβολών ποταµών, η οποία έχει ως αποτέλεσµα ή 

ενδέχεται να έχει ως αποτέλεσµα την επέλευση βλαβερών συνεπειών ή βλάβης στους 

βιολογικούς πόρους και τη θαλάσσια ζωή, κινδύνους για την ανθρώπινη υγεία, 

παρακώλυση των θαλασσίων δραστηριοτήτων, συµπεριλαµβανοµένων των 

αλιευτικών και άλλων νοµίµων χρήσεων της θάλασσας, πτώση της ποιότητας 

χρησιµοποίησης του θαλασσίου ύδατος και υποβάθµισης της αναψυχής». 

O ορισµός αυτός µας βοηθάει στην ανίχνευση της πιθανή περιβαλλοντική 

επιβάρυνση. Η ρύπανση ή µόλυνση από µια τέτοια δραστηριότητα θα µπορούσε να 

ταξινοµηθεί σε τρεις κατηγορίες: α) Την ρύπανση κατά την κατασκευή, β) την 

λειτουργική ρύπανση και γ) την ατυχηµατική ρύπανση. 
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Η ρύπανση κατά την κατασκευή είναι η πλέον ακίνδυνη και ανώδυνη. Περιορίζεται 

στην δηµιουργία και στην πιθανή απαξίωση µιας ζώνης µήκους 275 km και πλάτους 

24 – 26 m. Στη ζώνη αυτή θα γίνει αφαίρεση – συµπίεση (πιθανή καταστροφή) 

καλλιεργήσιµου εδάφους, αποψίλωση κάποιων δασικών εκτάσεων, προσωρινή ή 

µόνιµη καταστροφή ιδιοκτησιών.  

Η λειτουργική ρύπανση, όπως αναλύθηκε σε προηγούµενο κεφάλαιο, 

προσδιορίζεται από την απόρριψη των ερµάτων και των άλλων πετρελαιοειδών 

καταλοίπων, καθώς και από τις όποιες διαρροές µη ατυχηµατικού χαρακτήρα.  

Τα διάφορα είδη πετρελαιοφόρων πλοίων, είναι αναγκασµένα να εκτελούν το ένα από 

τα δύο ταξίδια χωρίς φορτίο, δεδοµένου ότι κατευθύνονται από µία καταναλωτική 

περιοχή πετρελαιοειδών (λ.χ Ιαπωνία, ∆. Ευρώπη) σε µια παραγωγική/ εξαγωγική 

περιοχή (λ.χ. Μέση Ανατολή, Β. Αφρική στην περίπτωσή µας Αλεξανδρούπολη) για 

παραλαβή φορτίου. Στο άφορτο αυτό ταξίδι, είναι αναγκασµένα να γεµίσουν τις 

δεξαµενές τους µε θαλασσινό έρµα (ή αλλιώς σαβούρα) για να είναι τεχνικά δυνατή η 

πλεύση. 

Ας σηµειωθεί ότι ένα «εντελώς» άφορτο δεξαµενόπλοιο δεν µπορεί να πλεύσει µε 

ασφάλεια λόγω των υπέρµετρων κινδύνων ανατροπής που παρουσιάζει. Επιπλέον σε 

ένα άφορτο πλοίο η προπέλα είναι σε µεγάλο βαθµό έξω από την επιφάνεια του νερού 

καθιστώντας την κίνηση προβληµατική από πολλές πλευρές. 

Όταν το πλοίο ετοιµάζεται να παραλάβει φορτίο, πραγµατοποιεί διαδικασίες 

αφερµατισµού, δηλαδή ξαναρίχνει το θαλάσσιο έρµα από τις δεξαµενές φορτίου στη 

θάλασσα. 

Ανάλογα µε τις καιρικές συνθήκες, τα καράβια θα παίρνουν ως έρµα ποσότητα 

νερού, η οποία θα κυµαίνεται µεταξύ 20 και 60% της χωρητικότητας του τάνκερ, µε 

33% ως µέση τιµή. Στην περίπτωση της Αλεξανδρούπολης αυτό µεταφράζεται σε 

33.000 m
3
 ηµερησίως. Αυτό ισοδυναµεί µε ποσότητα λυµάτων µιας πόλης 200.000 

κατοίκων.  

Το έρµα µπορεί να ανήκει σε µία ή περισσότερες από τις παρακάτω κατηγορίες: 

∆ιαχωρισµένο έρµα: µη αναµεµειγµένο µε ελαιώδες νερό που µεταφέρεται σε ειδικές 

δεξαµενές για χρήση έρµατος, το οποίο µπορεί να εκφορτωθεί απ’ ευθείας στη 

θάλασσα. 

Καθαρό έρµα: νερό που µεταφέρεται σε δεξαµενές cargo, οι οποίες καθαρίστηκαν 

στη θάλασσα και µπορεί κανονικά να εκφορτωθεί απ’ ευθείας στη θάλασσα. 
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Το έρµα αυτό έχει όριο καθαρότητας 15 ppm. ∆ηλαδή επιτρέπεται να περιέχει µέχρι 

165 kg πετρέλαιο κατά µέσο όρο για κάθε βαπόρι των 150.000 dwt.  

Ακαθάριστο έρµα: νερό που µεταφέρεται σε δεξαµενές και περιέχει ακόµη 

υπολείµµατα από το προηγούµενο φορτίο, το οποίο πρέπει να σταλεί στην ξηρά για 

επεξεργασία. Μετά την επεξεργασία θα µπορεί να περιέχει 165 kg πετρελαίου κατά 

µέσο όρο για κάθε βαπόρι. 

Το κύριο πρόβληµα που δηµιουργεί το έρµα δεν είναι η περιεκτικότητα µόνο σε 

υδρογονάνθρακες. Η προέλευση του νερού που αντλείται για έρµα, επηρεάζει την 

ποιότητα όλου του νερού έρµατος ( π.χ. αλατότητα, περιεκτικότητα σε λάδια κ.τ.λ.). 

Η ποιότητα του νερού που αντλείται σε ένα δεξαµενόπλοιο για έρµα µπορεί να 

διαφέρει σηµαντικά καθώς εξαρτάται από το µέρος που αντλήθηκε και από την εποχή 

του έτους. Για αυτό τον λόγο εκτός από την ρύπανση από το προηγούµενο φορτίο του 

πλοίου, το ίδιο αρχικά νερό µπορεί να συµβάλλει στο πρόβληµα της ρύπανσης και 

της µόλυνσης. Είναι δηλαδή δυνατόν το αρχικό νερό να είναι χαµηλότερης ποιότητας 

από αυτό των προδιαγραφών της τελικής άδειας. 

Έτσι χιλιάδες φυτικά και ζωικά είδη θα µεταφέρονται καθηµερινά από διάφορα 

σηµεία του κόσµου µε ανεξέλεγκτες συνέπειες. Ο ανταγωνισµός µεταξύ των τοπικών 

και των εισαγόµενων ειδών δεν είναι γνωστό τι αποτελέσµατα θα έχει στη θαλάσσια 

βιοποικιλότητα της περιοχής, όπως επίσης δεν είναι δυνατό να εκτιµηθούν οι 

συνέπειες από τυχόν µεταφερόµενες ασθένειες. 

∆ιαρροές  

Κατά την διάρκεια των φορτώσεων είναι πολύ πιθανόν να προκληθεί ρύπανση στο 

θαλάσσιο περιβάλλον από την διαφυγή πετρελαίου από τα στόµια ή τον κορµό των 

σωληνώσεων. Οι διαφυγές αυτές διαχέονται στη θάλασσα δηµιουργώντας µια αργή 

αλλά σταθερή ρύπανση. 

Άλλα υγρά κατάλοιπα (απόβλητα) 

Η βασική χρήση νερού στις εγκαταστάσεις είναι για πυρόσβεση και καθαρισµό. Τα 

απόβλητα νερού από τέτοια χρήση θεωρούνται ελαιώδη διότι µπορεί να περιέχουν 

αναλογία πετρελαίου, το οποίο προέρχεται από: 

- αποστράγγιση δεξαµενών 

- καθαρισµό περιοχών µε πιθανή περιεκτικότητα πετρελαίου 
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- νερά βροχής που έτρεξαν από σηµεία που πιθανόν περιείχαν πετρέλαιο 

Τα παραπάνω ελαιώδη απόβλητα θα περισυλλέγονται µε κατάλληλο δίκτυο 

σωληνώσεων, θα κατευθύνονται στις δεξαµενές έρµατος νερού, και από εκεί στο 

σύστηµα πρωτογενούς και δευτερογενούς επεξεργασίας των υγρών αποβλήτων. Όλα 

τα υγρά απόβλητα θα υποβάλλονται σε πρωτογενή και δευτερογενή επεξεργασία και 

θα διατίθενται στη θάλασσα. 

Εκπεµπόµενοι υδρογονάνθρακες 

Ένα άδειο αµπάρι πλοίου που έχει µεταφέρει πριν υγρούς υδρογονάνθρακες, περιέχει 

αέριους υδρογονάνθρακες. Όταν αυτό το αµπάρι γεµίζει µε νέο φορτίο, οι αέριοι 

υδρογονάνθρακες διαχέονται στο περιβάλλον. Πρέπει να σηµειωθεί βέβαια ότι όλα τα 

πλοία είναι εφοδιασµένα µε σύστηµα αδρανούς αερίου ώστε να ελαχιστοποιούνται 

αυτές οι εκποµπές υδρογονανθράκων. Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να τονιστεί ότι τα 

µέσα υπάρχουν. Πολλές φορές όµως το κόστος αναµονής ή καθυστέρησης του πλοίου 

είναι τόσο µεγάλο που αναγκάζεται ο πλοίαρχος παρά την µεγάλη αστική, ποινική και 

διοικητική ευθύνη που φέρει, να µην τηρήσει τον κανονισµό µε ότι αυτό συνεπάγεται.  

Η ατυχηµατική ρύπανση παρουσιάστηκε εκτενώς σε προηγούµενο κεφάλαιο.  

Είναι γνωστό ότι η θαλάσσια περιοχή της Αλεξανδρούπολης, κυρίως ανατολικά προς 

το ∆έλτα του Έβρου είναι σχετικά κλειστή, αβαθής και χαρακτηρίζεται από πλήθος 

αµµονησίδων και ξερών. Σε ένα τέτοιο περιβάλλον η όποια έγχυση πετρελαίου 

γρήγορα ρυπαίνει το βυθό και πολύ δύσκολα εγκλωβίζεται και ακόµη πιο δύσκολα 

εξουδετερώνεται/ καθαρίζεται. Είναι λοιπόν εύκολο να «προβλεφθεί» ότι θα συµβεί 

πλήρης διατάραξη του οικοσυστήµατος µε εξαφάνιση ανυπολόγιστου αριθµού ειδών, 

σε περίπτωση ατυχήµατος. Πολλές από τις συνέπειες θα είναι µη αναστρέψιµες ή 

αναστρέψιµες σε περίοδο πεντηκονταετίας.  

Πολλά από αυτά που ισχύουν για τις εγχύσεις πετρελαίου από ατυχήµατα σε tankers 

ισχύουν και για πετρελαιαγωγούς και τερµατικούς σταθµούς. Σύµφωνα µε διαθέσιµα 

στοιχεία για τις χώρες της Ε.Ε. έχουµε έγχυση περίπου 14.000 tn πετρελαιοειδών για 

το 1982 από κάθε είδους διυλιστήρια, τερµατικούς σταθµούς κτλ. ενώ για το 1983 η 

ποσότητα ανέβηκε στους 20.000 tn.  

«Τεράστιες ποσότητες πετρελαίου διέρρευσαν και πήραν φωτιά στη λίµνη Ατατούρκ 

(ανατολική Τουρκία), προκαλώντας περιβαλλοντική καταστροφή, αναφέρει το Γαλλικό 

Πρακτορείο Ειδήσεων. Μια ρωγµή στον πετρελαιαγωγό που συνδέει τα κοιτάσµατα του 

Μπατµάν (ανατολικά) µε τον τερµατικό σταθµό του Ντορτιόλ (νότια) είχε αποτέλεσµα 

να διαρρεύσει στην τεχνητή λίµνη ποσότητα αντίστοιχη µε 35.000 βαρέλια. Μέχρι να 

διαπιστωθεί το πρόβληµα και να διακοπεί η παροχή, είχε δηµιουργηθεί µια κηλίδα 

µήκους ενός χιλιοµέτρου και πάχους τεσσάρων εκατοστών. Η πετρελαϊκή εταιρεία  
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Botas έστησε ένα πρόχειρο φράγµα για να µην εξαπλωθεί η µόλυνση» (δηµοσίευµα της 

20ης Απριλίου 2005).  

Όπως ανέφεραν οι κ.κ. Κουτράκης και Συλαίος , σε εκδήλωση που διοργάνωσε στην 

πρωτεύουσα του Έβρου η Οικολογική Εταιρεία, µετά την κατασκευή και λειτουργία 

του αγωγού, θα υπάρχει πάντοτε ο κίνδυνος διαρροών και ατυχηµάτων. Σήµερα οι 

αγωγοί καλύπτουν το 50% της παγκόσµιας µεταφοράς πετρελαίου και ξεπερνούν τα 

600.000 km. Σύµφωνα µε στοιχεία ο αριθµός των διαρροών και η ποσότητα που 

διέρρευσε µειώθηκαν τα τελευταία χρόνια. Αυτό οφείλεται σε µια σειρά µέτρων που 

λαµβάνονται για την καλύτερη κατασκευή και λειτουργία των αγωγών. Τα µέτρα 

αυτά µειώνουν τους κινδύνους των διαρροών αλλά δεν µπορούν να τους 

εκµηδενίσουν. Με την είσοδο του πετρελαίου στη θάλασσα, οι ενώσεις µε µεγάλο 

µοριακό βάρος που δεν αποµακρύνονται, µε τις φυσικές διεργασίες της εξάτµισης, 

της διάλυσης, της γαλακτωµατοποίησης και της µικροβιακής αποικοδόµησης, 

σχηµατίζουν τελικά πισσώδη στερεά κατάλοιπα, που µε τη µορφή σφαιριδίων 

επιπλέουν στην επιφάνεια του νερού. Με την επίδραση του ανέµου και των 

θαλασσίων ρευµάτων τα σωµατίδια αυτά καταλήγουν τελικά στις ακτές. 

6.9.1.1 Επιπτώσεις στη θαλάσσια χλωρίδα και πανίδα 

Α] Φάση Κατασκευής 

Οι επιπτώσεις στη θαλάσσια χλωρίδα και πανίδα κατά τη Φάση Κατασκευής του 

αγωγού είναι οι εξής: Οι απαιτούµενες υποθαλάσσιες εργασίες, θα καταστρέψουν 

τµήµα της θαλάσσιας βλάστησης της περιοχής και ειδικότερα αυτό που θα βρίσκεται 

στην πορεία του αγωγού. Οι τυχόν απαιτούµενες εκβαθύνσεις ή εκσκαφές του 

πυθµένα για την εγκατάσταση των προβλητών πρόσδεσης και φορτοεκφόρτωσης και 

του αγωγού που θα τους συνδέει µε τις παράκτιες εγκαταστάσεις, θα επιφέρουν 

αλλαγές στη µορφολογία του βυθού και θα τροφοδοτήσουν την θαλάσσια περιοχή µε 

σηµαντικό φορτίο αιωρούµενων σωµατιδίων και οργανικών φορτίων. Τα αιωρούµενα 

σωµατίδια αναµένεται να ενισχύσουν την µεταφορά συγκεντρωµένων σε αυτά ρύπων. 

Β] Φάση Λειτουργίας 

Η λειτουργία του αγωγού θα φέρει πετρελαιοφόρα µεγάλης χωρητικότητας, 250.000 - 

300.000 τόνων (τα λεγόµενα VLCC) διαστάσεων 333 m x 60 m (τύπος Golden Ocean 

VLCC), τα οποία σήµερα δεν πλέουν στις ελληνικές θάλασσες. Μέχρι τώρα τα 

πετρελαιοφόρα που διέρχονται από τα Στενά προς το Αιγαίο είναι µέγιστης 

χωρητικότητας 150.000 τόνων (τα λεγόµενα Suez Max), αφού η διέλευση 

µεγαλύτερων πλοίων από τα ∆αρδανέλια είναι αδύνατη. Με τη διέλευση των αρκετά 

µεγαλύτερων πλοίων αυξάνεται ο κίνδυνος εκτεταµένης ρύπανσης σε περίπτωση 

ατυχήµατος. Οι επιπτώσεις στη θαλάσσια χλωρίδα και πανίδα κατά τη Φάση  
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Λειτουργίας του αγωγού σχετίζονται µε µικροδιαρροές από πετρελαιοειδή κατά τη 

διαδικασία µεταφοράς και φόρτωσης των πλοίων και από τα επεξεργασµένα νερά 

έρµατος που θα απελευθερώνεται στον κόλπο Αλεξανδρούπολης (εκτός αν 

χρησιµοποιούνται µόνο διπύθµενα πλοία), ξενικούς θαλάσσιους οργανισµούς 

(invasion species) που ενδεχοµένως θα απελευθερώνονται µαζί µε τα νερά έρµατος ή 

από τον καθαρισµό των δεξαµενών των πλοίων, στον ευρύτερο θαλάσσιο χώρο του 

κόλπου Αλεξανδρούπολης, µε κίνδυνο τη διατάραξη της δυναµικής του 

οικοσυστήµατος, τη µείωση της βιοποικιλότητας στην ευρύτερη περιοχή, αλλά και 

διάδοσης αυτών των οργανισµών σε όλο το Αιγαίο Πέλαγος. Στην ευρύτερη περιοχή 

αναµένεται αύξηση της ρύπανσης που σχετίζεται µε ενώσεις που προέρχονται από τις 

βαφές των πλοίων όπως πολυχλωριωµένα διφαινύλια (PCB’S), εποξυδικές ρητίνες 

(EP) και πολυουρεθάνες (PUR). Ενδεχόµενη διαρροή πετρελαίου στην ευρύτερη 

περιοχή θα προκαλέσει τεράστιες καταστροφές στη θαλάσσια χλωρίδα και πανίδα και 

ίσως στο κοντινό ∆έλτα Έβρου, ανάλογα βέβαια µε τη ποσότητα, τον τύπο του 

πετρελαίου και τις συνθήκες που θα επικρατούν στην περιοχή. 

6.9.1.2 Ενδεχόµενες επιπτώσεις στην αλιευτική παραγωγή 

Τα προβλήµατα των αλιέων της περιοχής αναµένεται να ενταθούν µε την έναρξη 

κατασκευής και λειτουργίας του αγωγού. Οι αλιείς θα χάσουν ζωτικό χώρο αλιείας 

τόσο κατά τη πορεία του αγωγού όσο και από την ευρύτερη περιοχή που θα 

χρησιµοποιείται για την φόρτωση των πλοίων. Αναµένεται µείωση της αλιευτικής 

τους παραγωγής, εξαιτίας της συνεχούς ρύπανσης της ευρύτερης περιοχής από 

µικροδιαρροές και από το επεξεργασµένο έρµα που θα απορρίπτεται στον κόλπο της 

Αλεξανδρούπολης (20-60% του φορτίου κάθε πλοίου ≈ 80-150.000t). Η διέλευση 

δεξαµενόπλοιων µέσα από τα πεδία αναπαραγωγής και διατροφής θαλασσινών ειδών 

της ιχθυοπανίδας ενδεχοµένως θα επηρεάσει τους πληθυσµούς τους και την αλιεία 

των ειδών αυτών. Ειδικότερα κινδυνεύει να πληγεί η αναπαραγωγή και εποµένως η 

παραγωγή της γαρίδας που αποτελεί το 1/3 περίπου της αξίας των αλιευµάτων του 

κόλπου Αλεξανδρούπολης. 

6.9.2 Οικονοµικές επιπτώσεις  

Η περιοχή της Αλεξανδρούπολης είναι µια περιοχή που δεν έχει µελετηθεί 

χωροταξικά, που σηµαίνει ότι δεν έχει διαµορφώσει µε τρόπο συστηµατικό το 

πλαίσιο και τους όρους ανάπτυξής της, ούτε τον στρατηγικό της προσανατολισµό. 

Ο παλαιός λοιπόν «άτυπος» προσανατολισµός προσδιοριζόταν από κάποιες λέξεις 

«κλειδιά», όπως ∆έλτα του Έβρου, ∆άσος της ∆αδιάς, ήπιος εναλλακτικός τουρισµός, 

συνεδριακός τουρισµός, λιµάνι, γεωργία, κτηνοτροφία, ήπιος δευτερογενής τοµέας, 

αλιεία. Σύµφωνα µε τον προσανατολισµό αυτό δηµιουργήθηκε το οικονοµικό  
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οικοδόµηµα της περιοχής. Τα νέα σχέδια για την κατασκευή του αγωγού λειτουργούν 

σε επικοινωνιακό επίπεδο αρνητικά σε όλες τις ήπιας µορφής δραστηριότητες. Οι 

περιβαλλοντικές επιπτώσεις που προαναφέρθηκαν αντανακλούν και επηρεάζουν 

αρνητικά όλες σχεδόν τις οικονοµικές δραστηριότητες της περιοχής. 

Το κύµα προσδοκιών ανάπτυξης που δηµιουργείται, επηρεάζει από µια πλευρά θετικά 

την επενδυτική ψυχολογία της περιοχής. Υπάρχει όµως και αρνητική διάσταση, στην 

περίπτωση που αποδειχθεί ότι οι προσδοκίες αυτές είναι χωρίς ουσιαστικό 

αντίκρισµα. Στην περίπτωση αυτή θα έχουµε την δηµιουργία ενός οικοδοµήµατος 

σαθρού και ετοιµόρροπου. Μόνο οι αρνητικές συνέπειες της υπέρµετρης αύξησης της 

αξίας της γης φτάνουν για να προβληµατίσουν (Παρασκευόπουλος, 2007). 

6.10 Προτάσεις – Μέτρα πρόληψης  

Οι κίνδυνοι πρέπει να προσδιορισθούν εξαρχής και να ληφθεί µέριµνα για την 

αντιµετώπισή τους. Ένα πρώτο βήµα προς αυτή την κατεύθυνση είναι η εκπόνηση 

µιας ουσιαστικής µελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων του έργου συνολικά και 

ειδικά για την περιοχή της Αλεξανδρούπολης και ασφαλώς αυτή θα πρέπει να τεθεί 

υπόψη των φορέων της περιοχής. 

Πρόταση 1: Σύνταξη µιας µελέτης σκοπιµότητας της επένδυσης, στην οποία θα 

παρουσιάζονται όλες οι οικονοµοτεχνικές παράµετροι του έργου και οι επιπτώσεις 

του, θετικές ή αρνητικές στην οικονοµία του τόπου. 

 

Α) Μέτρα που πρέπει να ληφθούν πριν την κατασκευή του αγωγού 

Χαρτογράφηση της θαλάσσιας βλάστησης στο τµήµα της περιοχής, που θα διασχίσει 

ο αγωγός, έτσι ώστε να ελαχιστοποιηθεί η καταστροφή της.  

Μελέτη του ιζήµατος του Κόλπου έτσι ώστε να προβλεφθούν οι κατάλληλες εργασίες 

για την αποφυγή διασποράς ρυπαντών εγκλωβισµένων στον πυθµένα.  

Ποιοτική και ποσοτική καταγραφή της υπάρχουσας κατάστασης στους οικοτόπους 

και σε όλα τα είδη της πανίδας και της χλωρίδας της ευρύτερης περιοχής µε έµφαση 

στα προστατευόµενα είδη (∆έλτα, Ποταµός, Κόλπος). 

Καταγραφή της ποιοτικής και ποσοτικής σύνθεσης της ιχθυοπανίδας της ευρύτερης 

περιοχής, µε έµφαση στα είδη της οικογένειας Acipenseridae (Οξύρυγχοι) που 

εισέρχονται στον Ποταµό Έβρο για αναπαραγωγή. Η εκπόνηση σχεδίου διατήρησης 

του είδους στην περιοχή θα συµβάλει στην προστασίας του από ενδεχόµενες 

επιπτώσεις από την κατασκευή αλλά και τη λειτουργία του αγωγού. Η καταγραφή 

αυτή είναι αναγκαία, προκειµένου να αποφευχθεί το σενάριο που προβλέπει  
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ενδεχόµενο περιστατικό ρύπανσης και ο διαχειριστής του αγωγού να επικαλείται 

προϋπάρχουσα ρύπανση της περιοχής, αποποιούµενος των όποιων ευθυνών του 

αναλογούν. 

Ενίσχυση νοµοθεσίας για τις παράκτιες περιοχές (πχ από συσσωρευµένη επίδραση 

ρύπανσης). Στην περιοχή είναι αναγκαία η εφαρµογή της Ολοκληρωµένης 

∆ιαχείρισης της Παράκτιας Ζώνης. 

Β) Φάση κατασκευής αγωγού 

Για την προστασία ειδών της ιχθυοπανίδας του ∆έλτα Έβρου, του ποταµού και των 

παραποτάµων του Έβρου, οι εργασίες σε παρόχθιες ή υδάτινες εκτάσεις πρέπει να 

αποφευχθούν να γίνουν τους µήνες της αναπαραγωγής των ανάδροµων και 

µεταναστευτικών ειδών της ιχθυοπανίδας. 

Γ) Κατά τη φάση λειτουργίας 

Εγκατάσταση αυτόµατου συστήµατος έγκαιρης προειδοποίησης.  

Η επεξεργασία του έρµατος πρέπει να γίνεται σε τέτοιο βαθµό ώστε να αφαιρούνται 

όλοι οι ξενικοί οργανισµοί (φυτικοί και ζωικοί) και τα σπόριά τους καθώς και όλοι οι 

ρυπαντές. 

Συνεχής παρακολούθηση των ποιοτικών χαρακτηριστικών του νερού του ∆έλτα του 

Έβρου και της ευρύτερης θαλάσσιας περιοχής (ξενικά είδη, PCB’s, υπολείµµατα 

πετρελαιοειδών και άλλων ρυπαντών). 

Συνεχής παρακολούθηση των οικοτόπων, της πανίδας και της χλωρίδας. 

Αντισταθµιστικά οφέλη σε όσους ασχολούνται ή σχετίζονται µε την αλιεία στην 

ευρύτερη περιοχή. 

Ο µόνος τρόπος για να αντιµετωπιστούν οι αρνητικές επιπτώσεις είναι η αυστηρή 

τήρηση των προδιαγραφών. Αυτό σηµαίνει, έλεγχο κατά τη διάρκεια κατασκευής του 

έργου και συνεχή έλεγχο και κατά τη διάρκεια λειτουργίας του. Με βάση 

προηγούµενη εµπειρία σε θέµατα ελέγχου περιβαλλοντικής ρύπανσης, κρίνεται ως 

ιδιαίτερης σηµασίας, για την πρόληψη και την αντιµετώπιση των περιβαλλοντικών 

κινδύνων, ιδιαίτερα από τον πετρελαιαγωγό, ο προσδιορισµός και ταυτοποίηση της 

ρύπανσης, δηλαδή η αξιόπιστη, έγκυρη και έγκαιρη δειγµατοληψία της υπό 

παρακολούθηση ή της ρυπασµένης περιοχής, µε αξιολόγηση των συνδυασµένων 

πληροφοριών από την επίγεια, θαλάσσια, τηλεπικοινωνιακή η εναέρια παρατήρηση. 

Μεγάλη προσοχή θα πρέπει να δοθεί στο σύστηµα φορτοεκφόρτωσης των 

δεξαµενόπλοιων, όπου παρατηρούνται τα µεγαλύτερα ατυχήµατα. Είναι απαραίτητο  
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να τεθούν υψηλά στάνταρ ασφαλείας στα πετρελαιοφόρα και γενικότερα στα πλοία. 

Βέβαια θα πρέπει να υπάρξει ένα σχέδιο άµεσης επέµβασης αλλά και ένας 

µηχανισµός διασφάλισης ότι το σχέδιο θα λειτουργήσει. Το σχέδιο αυτό πιθανόν θα 

απαιτήσει την ύπαρξη ενός δικτύου σταθµών παρακολούθησης, το οποίο θα 

λειτουργεί 24 ώρες το εικοσιτετράωρο, 365 µέρες το χρόνο, σε θέσεις απ’όπου θα 

διέρχονται τα πλοία από την Αλεξανδρούπολη προς τη Μεσόγειο. Συγκεκριµένα: 

Πρόταση 2: Θα πρέπει να διαµορφωθεί ένα σχέδιο όπου θα καθορίζονται οι 

διαδροµές από τις οποίες θα διέρχονται τα τάνκερς, δηλαδή «θαλάσσιες αρτηρίες» τις 

οποίες οφείλουν να ακολουθούν τα δεξαµενόπλοια και να παρακολουθείται η τήρηση 

της πορείας τους. 

Πρόταση 3: Τα δεξαµενόπλοια διπλών τοιχωµάτων θα αποτελέσουν τη βασική λύση 

για την αποφυγή-πρόληψη πετρελαιοκηλίδων από τον συγκεκριµένο τύπο πλοίων. Ο 

∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ) αποδέχεται αυτήν την επιλογή ως την 

περισσότερο κατάλληλη για τις περιπτώσεις σύγκρουσης και προσάραξης. Η 

Ευρωπαϊκή Ένωση ορίζει το 2015 ως καταληκτική χρονολογία, για την απόσυρση 

των δεξαµενόπλοιων µονού τοιχώµατος από τα ευρωπαϊκά νερά, ενώ µε αφορµή το 

Prestige έχει προτείνει την επιτάχυνση του χρονοδιαγράµµατος αυτού. 

Πρόταση 4: Να καθοριστούν σταθµοί για την απορρύπανση των πλοίων και σύστηµα 

µέσω δορυφόρου για την παρακολούθηση της διέλευσης των πλοίων.  

Πρόταση 5: Να δηµιουργηθεί άµεσα ένα σχέδιο αντιµετώπισης ρύπανσης µεγάλης 

έκτασης στο Αιγαίο και να εξασφαλιστεί ο εξοπλισµός και τα µέσα για την 

υλοποίηση του σχεδίου σε περίπτωση ατυχήµατος. Εκπαίδευση του προσωπικού του 

Λιµενικού Σώµατος και προµήθεια του εξοπλισµού που απαιτείται για την επαρκή 

προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος. 

Πρόταση 6: Λόγω της έλλειψης οργανωµένου δικτύου ρυµουλκών σκαφών, 

προτείνεται να ενταχθεί στο ∆’ΚΠΣ 2007-2013 η δηµιουργία δικτύου ρυµούλκησης 

που να καλύπτει όλο το Αιγαίο και το οποίο θα είναι σε θέση να επέµβει άµεσα σε 

περίπτωση ναυτικού ατυχήµατος, για την προστασία της ανθρώπινης ζωής αλλά και 

του περιβάλλοντος. Υποβολή προτάσεων για υποδοµές και µέτρα πολιτικής που θα 

είναι συµβατά και επιλέξιµα µε το ∆’ ΚΠΣ και θα συµβάλλουν στην µείωση των 

δυσµενών επιπτώσεων. 

Πρόταση 7: Οργάνωση της αντιρρυπαντικής προστασίας και µείωση του κινδύνου 

ατυχηµάτων κατά τα πρότυπα και την εµπειρία των ανεπτυγµένων χωρών. Ασφάλιση 

της αλιευτικής παραγωγής και των τουριστικών µονάδων. 

Πρόταση 8: Χρηµατοδότηση δράσεων για την αειφόρο και βιώσιµη διαχείριση του 

φυσικού και ανθρωπογενούς περιβάλλοντος, για τη διασφάλιση της ποιότητα ζωής  
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στην πόλη (κυκλοφοριακό, χωροταξία, στήριξη του πολιτισµού, δηµιουργία 

µηχανισµού διαχείρισης των κρίσεων από ακραία φαινόµενα και τεχνολογικές 

αστοχίες). 

Πρόταση 9: ∆ηµιουργία µηχανισµών στήριξης της απασχόλησης µε κατάρτιση των 

νέων στα νέα επαγγέλµατα που θα έχει ανάγκη η νέα οικονοµία της πόλης που θα 

δηµιουργήσει ο αγωγός. 

Πρόταση 10: Επισταµένη µελέτη της σεισµικότητας στον Έβρο και το βόρειο Αιγαίο, 

λόγω της επίσηµα εκφρασµένης ανησυχίας της επιστηµονικής κοινότητας για τη 

δραστηριότητα του ρήγµατος της Ανατολίας, όπου αναµένεται πολύ ισχυρός σεισµός 

µέσα στην επόµενη δεκαετία. 

Ένας σεισµός κοντά στην Κωνσταντινούπολη ενδεχοµένως να προκαλέσει 

αντιδράσεις στο τµήµα του ρήγµατος που βρίσκεται στα ελληνικά χωρικά ύδατα. Οι 

επιστήµονες αναζητούν ενδείξεις που µπορούν να συνδεθούν µε επερχόµενη σεισµική 

δραστηριότητα, καθώς θεωρείται πολύ πιθανό το ενδεχόµενο ενός πολύ ισχυρού 

σεισµού στην περιοχή µέσα στην επόµενη δεκαετία. Το πιο πρόσφατο ερευνητικό 

πρόγραµµα στην περιοχή διεξάγεται από το GoNaf (Γεωφυσικό Ινστιτούτο του 

Βόρειου Ρήγµατος της Ανατολίας, Εικ. 34). Σύµφωνα µε την έρευνα του GoNaf, η 

θάλασσα του Μαρµαρά έχει ένα σεισµικό κενό σε ένα τµήµα µήκους 100 km, το 

οποίο δεν έχει «σπάσει» από το 1766 και είναι ικανό να παράγει σεισµό της τάξης 

των 7,4 Ρίχτερ. Ένας ισχυρός σεισµός αυτής της τάξης εκτιµάται ότι θα έχει 

επιπτώσεις και στην Ελλάδα. Ένας τέτοιος σεισµός θα γίνει αισθητός στον Έβρο και 

στα νησιά του βορειοανατολικού Αιγαίου. «Σε µελλοντική φάση, πρέπει να θεωρείται 

σχεδόν βέβαιη η ενεργοποίηση του τµήµατος του ρήγµατος που βρίσκεται στον 

ελλαδικό χώρο και στα παρακλάδια του, όπως έχει γίνει άλλωστε και στο παρελθόν», 

σηµειώνει ο σεισµολόγος κ. Γ.Χουλιάρας, που εκπροσωπεί στο GoNaf το 

Γεωδυναµικό Ινστιτούτο, αλλά και το ∆ίκτυο Εκτίµησης Σεισµικού Κινδύνου της 

Εδρας Φυσικών Καταστροφών της Unesco για τη νοτιοανατολική Ευρώπη. 

Ο κ.Χουλιάρας πιστεύει ότι η σεισµική παρακολούθηση του Έβρου θα πρέπει να 

γίνει πιο συστηµατική. «Είναι απαράδεκτο να παρακολουθούµε τη σεισµικότητα του 

Έβρου µέσω των τουρκικών σταθµών. Οι πλησιέστεροι ελληνικοί σεισµογράφοι 

βρίσκονται στη Λήµνο και τη Ροδόπη. Για την πληρέστερη µελέτη της περιοχής πρέπει 

να τοποθετηθούν σεισµογράφοι στη Σαµοθράκη και στα νότια του νοµού Έβρου. Η 

κίνηση αυτή είναι επιβεβληµένη, ενόψει και της δηµιουργίας του αγωγού Μπουργκάς - 

Αλεξανδρούπολη». Σύµφωνα µε τον κ. Χουλιάρα, στα 1860 και 1873 εκδηλώθηκαν 

ισχυροί σεισµοί στο παρακλάδι του ρήγµατος της Ανατολίας που βρίσκεται µεταξύ 

Σαµοθράκης και Αλεξανδρούπολης, σεισµοί που προκάλεσαν εκτεταµένες ζηµιές. Το 

ερευνητικό πρόγραµµα του GoNaf εστιάζει αυτή την περίοδο στο «σεισµικό κενό» 

στη θάλασσα του Μαρµαρά, που κρίνεται και πιο επικίνδυνο. 
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Εικόνα 34: Τα κύρια τεκτονικά στοιχεία στην ανατολική Μεσόγειο (Παπανικολάου και 

Κράνη, 2004). 
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7. Συµπεράσµατα 

Παρά τις προσπάθειες που καταβάλλονται και τα σηµαντικά βήµατα προόδου που 

έχουν πραγµατοποιηθεί, ιδίως τα τελευταία τριάντα χρόνια, στο θέµα της προστασίας 

του θαλάσσιου περιβάλλοντος σχετικά µε την αντιµετώπιση της µόλυνσης/ρύπανσης 

και τη βελτίωση της κατάστασης των ευρωπαϊκών θαλασσών, όπου ορισµένες από τις 

τάσεις επιδείνωσης της ρύπανσης συγκρατήθηκαν ή και αναστράφηκαν, η 

περιβαλλοντική ποιότητα των θαλασσών παραµένει επιβαρυµένη. Και οι απειλές 

κατά του θαλάσσιου περιβάλλοντος εξακολουθούν να υφίστανται και µάλιστα να 

είναι ιδιαίτερα σοβαρές: πτώχευση και υποβάθµιση της βιοποικιλότητας, εξαφάνιση 

ενδιαιτηµάτων, απώλεια οικοτόπων, ρύπανση από επικίνδυνες ουσίες και θρεπτικά 

στοιχεία, πιθανές µελλοντικές επιπτώσεις της αλλαγής του κλίµατος, κ.ά.. 

Βάση των όσων αναφέρθηκαν, παρουσιάστηκαν και αναλύθηκαν σε προηγούµενα 

κεφάλαια µπορούν να κατατεθούν οι κάτωθι συµπερασµατικές σκέψεις όσον αφορά 

τις ευνοϊκές επιπτώσεις από την κατασκευή του αγωγού: 

1. Οικονοµική ανάπτυξη στις παραµεθόριες περιοχές και την Θράκη ειδικότερα, 

εκτός από την κοινωνική της διάσταση έχει αδιαµφισβήτητο εθνικό περιεχόµενο. 

2. Αν συνεκτιµηθούν η στρατηγική θέση, οι γεωπολιτικές ιδιαιτερότητες και η 

ταυτόχρονη παρουσία κοιτασµάτων ουρανίου στην ξηρά και πετρελαίου στη 

θάλασσα, προκύπτει ότι ο ορυκτός πλούτος της Θράκης συνιστά δυνάµει σηµαντική 

απειλή, αλλά και ευκαιρία. 

3. Η ελαχιστοποίηση της απειλής εκτός από τους γνωστούς παράγοντες (αποτρεπτική 

ικανότητα, κλπ.) περνάει µέσα από την ορθολογική, ταχύρρυθµη και ισόρροπη 

ανάπτυξη της Θράκης. Η δηµιουργία νέων θέσεων εργασίας θα επιφέρει 

δραστηριοποίηση, ένταξη και ενσωµάτωση του τοπικού πληθυσµού. 

4. Οι µεγάλης κλίµακας επενδύσεις στον ενεργειακό τοµέα της Θράκης και η 

συµµετοχή διεθνών κοινοπραξιών πετρελαίου, συνιστούν άτυπη, αλλά ουσιαστική 

εγγύηση για την ασφάλειά της.  

5. Η διασύνδεση της Θράκης µε τα ενεργειακά δίκτυα όµορων χωρών δηµιουργεί την 

απαραίτητη εκείνη όσµωση που ισοδύναµα λειτουργεί ως Μέτρo Οικοδόµησης 

Εµπιστοσύνης. 

6. Ο συνδυασµός διακρατικών ενεργειακών διασυνδέσεων και διευρωπαικών οδικών 

αξόνων καθιστούν την Θράκη αξιόλογο ενεργειακό και εµπορικό κέντρο, πραγµατική 

οικονοµική γέφυρα προς το Βορρά και την Ανατολή. 

Αρκετοί επιστήµονες διατυπώνουν την άποψη πως η κατασκευή του αγωγού θα 

µειώσει τον αριθµό των πετρελαιοφόρων πλοίων στα στενά των ∆αρδανελίων, 
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εποµένως θα µειώσει τον κίνδυνο συγκρούσεων πετρελαιοφόρων πλοίων στα 

βεβαρηµένα µε υπερβολική κίνηση Στενά. 

Βάση αυτής της διαπίστωσης, ο αγωγός Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη συµβάλλει 

στην αποφυγή των σοβαρών ατυχηµάτων στα Στενά και ενδεχοµένως στην µείωση 

του κινδύνου για τις Ελληνικές ακτές.  

Ωστόσο δεν είναι δυνατόν να παρουσιαστούν µονάχα οι µεγάλες –αναµφισβήτητα- 

οφέλιµες δράσεις του αγωγού, εφόσον έχει ήδη εµφανώς καταδειχθεί και η άµεση 

απειλή που αυτός φέρνει στην ευρύτερη περιοχή και το θαλάσσιο περιβάλλον. 

Η εγκατάσταση και λειτουργία του αγωγού, η θαλάσσια ή χερσαία µεταφορά των 

πετρελαιοειδών ενέχει κινδύνους για το περιβάλλον και µέσω αυτού για την 

ανθρώπινη υγεία. Αυτό συµβαίνει διότι κατά την κανονική λειτουργία και διακίνησή 

τους ή σε ενδεχόµενα ατυχήµατα µεταφοράς, η ρύπανση από πετρελαιοειδή θα 

επιφέρει ανυπολόγιστη οικολογική καταστροφή, δεδοµένου ότι η συντριπτική 

πλειονότητα των προϊόντων αυτών είναι τοξικές, ανθεκτικές, βιωσυσσωρεύσιµες, 

χηµικές ουσίες.  

 

Οι ουσίες αυτές πολύπλοκης δοµής, δυνητικά, καταστρέφουν τους υδάτινους 

βιολογικούς πόρους, την χερσαία χλωρίδα και πανίδα, «ταξιδεύουν» µέσα από τους 

υδάτινους ή αέριους δρόµους σε µέρη του πλανήτη, που ποτέ δεν παρήχθησαν ούτε 

χρησιµοποιήθηκαν και µέσω της τροφικής αλυσίδας εγκαθίστανται στο ανθρώπινο 

σώµα, προκαλώντας µη αναστρέψιµες βλάβες στην υγεία.  

 

Σε περίπτωση ατυχήµατος, η µετέπειτα αναγκαία απορρύπανση των εδαφών και των 

υδάτων θα απαιτεί εξαιρετικά χρονοβόρες, υψηλού κόστους και δύσκολες 

διαδικασίες και τεχνικές που η Ελλάδα δεν θα είναι δυνατόν να αντιµετωπίσει. Πέραν 

αυτών, αναπόφευκτη αναµένεται να είναι η αισθητική υποβάθµιση της περιοχής 

εγκαταστάσεων του αγωγού, και άλλα σοβαρά προβλήµατα, όπως η παρεµπόδιση 

νόµιµης χρήσης των υδάτων, η παρεµπόδιση και καταπάτηση του δικαιώµατος του 

πολίτη για αναψυχή κ.α. 

 

Επανειληµµένως προβάλλεται από επίσηµα χείλη η άποψη «Κάνουµε πολιτική, όχι 

οικολογία», σχετικά µε τη στάση που πρέπει να τηρηθεί από τους πολιτικούς για τον 

αγωγό Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη. Αυτή η άποψη, αποπροσανατολίζει διότι 

µεταξύ άλλων παρουσιάζει το θέµα της περιβαλλοντικής προστασίας σαν πρόβληµα 

κάποιας µειοψηφίας της τοπικής κοινωνίας, ενώ ταυτόχρονα η πολιτική-αναπτυξιακή 

διάσταση του έργου εξαίρεται υπέρµετρα άνευ όρων. Αυτή είναι η πλάνη των πολλών 

σχετικά µε τον αγωγό. Όµως, όποιος χωρίζει την περιβαλλοντική από την πολιτική 

διάσταση, χάνει την ουσία. 
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Το πρόβληµα που ξεπροβάλλει την επόµενη κιόλας µέρα της εγκατάστασης του 

αγωγού είναι αφοπλιστικά πρωτογενές και ονοµάζεται επιβίωση. Έτσι απλά, ένα έργο 

σαν κι’ αυτό µε διαρκή λειτουργική ρύπανση όπως αποδεικνύουν επίσηµα στοιχεία, 

θα µπορούσε να φέρει αντιµέτωπους τους κατοίκους µε τον εφιάλτη της επιβίωσης σε 

ένα αφιλόξενο περιβάλλον. 

Ακόµα και η µνεία αναπτυξιακών δράσεων αειφορίας και περιβαλλοντικής µέριµνας, 

παράλληλα µε την εγκατάσταση και λειτουργία του πετρελαιαγωγού, µοιραία 

αποτελεί φενάκη και σχήµα οξύµωρο και δηµιουργεί λανθασµένες εντυπώσεις 

χρυσώνοντας την πικρή και δυσοίωνη όψη των πραγµάτων. 

Πώς αποτιµάται µε αριθµούς η περιβαλλοντική υποβάθµιση η οποία µάλιστα κάποια 

στιγµή θα µπορούσε να υπερβεί τα όρια της περιοχής και να επεκταθεί; Έχει 

εκτιµηθεί άραγε µε πόσα εκατοµµύρια ευρώ αντισταθµίζεται η απώλεια της 

ποιότητας ζωής και η οξεία ή χρόνια υποβάθµιση της υγείας αυτών που θα είναι 

τελικά και άµεσα θιγόµενοι από τις καθηµερινές λειτουργικές επιπτώσεις µιας τέτοιας 

επένδυσης;  

Είναι κοινώς αποδεκτό ότι το σηµαντικότερο κεφάλαιο, όπου ρεαλιστικά µπορούν να 

επενδύσουν οι κάτοικοι του Έβρου, είναι το περιβάλλον και µάλιστα µε δεδοµένες τις 

ιδιαιτερότητες και τον πλούτο που παρουσιάζει. ∆εν είναι τυχαίο ότι παράλληλα µε 

την εγκατάσταση του αγωγού, κυκλοφορεί και η ασαφής µέχρι στιγµής επίσηµη 

δήλωση ότι θα ληφθούν µέτρα προστασίας του περιβάλλοντος. 

Εξ’ ορισµού όµως είναι αδιανόητο να προγραµµατίζει κανείς την «προστασία» 

βιοτόπων που βρίσκονται στο κέντρο µιας βιοµηχανοποιηµένης περιοχής. Λογικά, η 

ύπαρξη των βιοτόπων θα έπρεπε να υπαγορεύει και το ύφος της πολιτικής της 

ανάπτυξης, αλλά µε προτάσεις παραγµατικών αειφόρων δράσεων, όπως οι 

εναλλακτικές µορφές παραγωγής ενέργειας. 

Αν υπάρχουν προοπτικές ανάπτυξης της περιοχής του Έβρου, δεν µπορούν να έχουν 

σχέση και συµβατότητα µε ένα έργο µε τέτοιο καθολικό περιβαλλοντικό αντίκτυπο. 

Επιπλέον, η ποιότητα της ζωής είναι δικαίωµα αδιαπραγµάτευτο για τον καθένα και η 

λειτουργία του πετρελαιαγωγού είναι έννοια ασύµβατη µε αυτήν. 

Τέλος, στην περίπτωση της Αλεξανδρούπολης διαφαίνεται και ένα άλλο υπαρκτό 

σενάριο που θα προκύψει σε ορατό χρονικό ορίζοντα, διότι τα αποθέµατα πετρελαίου 

εξαντλούνται (µη ανανεώσιµη πηγή ενέργειας) και ο αγωγός δεν θα λειτουργεί 

παντοτινά. Εν τω µεταξύ έχουν αναφερθεί θέσεις εργασίας που θα προκύψουν, 

ωστόσο πόσες είναι αυτές που θα χαθούν; Εκ των πραγµάτων, το σχέδιο αυτό κάποτε 

θα εγκαταλειφθεί, κι’ όλος αυτός ο τόπος θα µείνει µετέωρος και θα έχει χρεωθεί 

άλλο ένα πρόβληµα που πριν δεν υπήρχε. Είναι γνωστό ότι σε τέτοιες περιπτώσεις τα 

πράγµατα δεν µπορούν να παλινδροµίσουν, και η επαναπροσαρµογή στη νέα 

κατάσταση που θα προκύψει µοιάζει µάλλον ανέφικτη. 
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Άξιον απορίας επίσης φαντάζει το γεγονός ότι δύο βδοµάδες µόλις µετά τις εκτενείς 

συζητήσεις στην Ευρωπαϊκή Ένωση (EU Spring Summit) για την κλιµατική αλλαγή, 

τις ανανεώσιµες πηγές ενέργειας, επικροτείται/ επιδοκιµάζεται η κατασκευή του 

πετρελαιαγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη. Ο αγωγός αυτός έχει την εύνοια και 

αποδοχή της ΕΕ, όπως αυτή εκφράστηκε από τον Επίτροπο Piebalgs, ενώ 

προβλέπεται ακόµη και η χρηµατοδότησή του από την European Bank for 

Reconstruction and Development (EBRD) και της European Investment Bank (EIB). 

Ο αγωγός αυτός παραβιάζει το πακέτο δεσµευτικών µέτρων της ΕΕ προς οικοδόµηση 

κοινής ενεργειακής πολιτικής και καταπολέµησης της κλιµατικής αλλαγής, 

κατευθύνοντας τα χρήµατα των Ευρωπαίων φορολογούµενων σε “βρώµικες” 

ενεργειακές λύσεις. 

«Ν' αγαπάς την ευθύνη. Να λες µοναχός µου έχω χρέος να σώσω τη γη. Αν δε σωθεί, 

εγώ φταίω.» - Νίκος Καζαντζάκης . 
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Αθήνα, 19 Ιανουαρίου 2006 

 

ΠΡΟΣ 

ΣΥΝΤΑΚΤΕΣ Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. 

 

ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΗ ΤΥΠΟΥ 

 

Θεσµοθετείται «ΕΘΝΙΚΟ ΥΓΡΟΤΟΠΙΚΟ ΠΑΡΚΟ ∆ΕΛΤΑ ΕΒΡΟΥ» 

 

Ο Υπουργός ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. κ. Γιώργος Σουφλιάς υπέγραψε Κοινή Υπουργική Απόφαση(ΚΥΑ)  η 

οποία προωθείται από το ΥΠΕΧΩ∆Ε στα Υπουργεία Ανάπτυξης, Αγροτικής Ανάπτυξης και 

Τροφίµων, Εµπορικής Ναυτιλίας και Μακεδονίας & Θράκης, µε την οποία η χερσαία και η 

θαλάσσια περιοχή των υγροτόπων του ∆έλτα στις εκβολές του ποταµού Έβρου και της ευρύτερης 

περιοχής του χαρακτηρίζεται ως Εθνικό Πάρκο, µε την ονοµασία «Εθνικό Υγροτοπικό Πάρκο 

∆έλτα Έβρου».  

Για το θέµα αυτό ο Υπουργός ΠΕΧΩ∆Ε κ. Γιώργος Σουφλιάς έκανε την ακόλουθη 

δήλωση: 

« Το Εθνικό Πάρκο ∆έλτα Έβρου έχει συνολική έκταση 200.000 στρεµµάτων, αποτελεί 

υγρότοπο διεθνούς σηµασίας και έναν από τους πλουσιότερους της Ευρώπης. Με τον 

χαρακτηρισµό και την οριοθέτηση της περιοχής ως εθνικό πάρκο στοχεύουµε στην 

προστασία, διατήρηση και διαχείριση της φύσης και του τοπίου της συγκεκριµένης 

περιοχής, ως φυσικής κληρονοµιάς και πολύτιµου φυσικού πόρου. Επιδιώκεται, επίσης, 

η διατήρηση και διαχείριση των σπάνιων οικοτόπων και των ειδών χλωρίδας και 

πανίδας της περιοχής. Σηµειώνω ότι έχει ήδη συσταθεί ο Φορέας ∆ιαχείρισης του 

Πάρκου, έχει ενεργοποιηθεί το ∆ιοικητικό Συµβούλιό του και έχουν εγκριθεί οι 

Κανονισµοί Λειτουργίας και ∆ιαχείρισης, προκειµένου να εξασφαλίσουµε την οµαλή 

λειτουργία και χρηµατοδότηση του.    

Το Εθνικό Πάρκο ∆έλτα Έβρου είναι η ένατη προστατευόµενη περιοχή που θεσµοθετείται από 

τον Μάρτιο του 2004. Υπενθυµίζω ότι προηγήθηκε- επίσης στο Νοµό Έβρου- η θεσµοθέτηση του 

Εθνικού Πάρκου του δασικού συµπλέγµατος ∆αδιάς-Σουφλίου και επίσης έχουν οριοθετηθεί και 

θεσµοθετηθεί Εθνικά Πάρκα στην Λίµνη Κερκίνη, στη Βόρεια Πίνδο, στη Λίµνη Κάρλα, στη 

Λιµνοθάλασσα Μεσολογγίου, στον Υγρότοπο Αξιού-Αλιάκµονα-Γαλλικού-Λουδιά-Λιµνοθάλασσας 

Καλοχωρίου, στη Λίµνη Καστοριάς και στο Ψαλίδι της Κω.»    
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Ενηµερωτικά στοιχεία για την περιοχή 

 

Το Εθνικό Υγροτοπικό Πάρκο έχει συνολική έκταση 200.000 στρεµµάτων περίπου (χερσαία και 

υδάτινη). Καλύπτει το ∆έλτα του ποταµού Έβρου στο νότιο τµήµα του Νοµού και καταλαµβάνει 

εκτάσεις στα διοικητικά όρια των ∆ήµων Αλεξανδρούπολης, Τραϊανούπολης και Φερών του 

Νοµού Έβρου. 

Η περιοχή αποτελεί Ζώνη Ειδικής Προστασίας (ΖΕΠ), περιλαµβάνεται στους υγροτόπους 

διεθνούς ενδιαφέροντος της Σύµβασης Ramsar από το 1975 και έχει καταχωρηθεί στον Εθνικό 

Κατάλογο περιοχών του Ευρωπαϊκού Οικολογικού ∆ικτύου NATURA 2000, σύµφωνα µε την 

Κοινοτική Οδηγία 92/43/ΕΟΚ. Ο χαρακτηρισµός ως Εθνικού Πάρκου γίνεται µε βάση Ειδική 

Περιβαλλοντική Μελέτη (Ε.Π.Μ) που εγκρίθηκε από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. 

Η περιοχή είναι από τους πλουσιότερους υγροτόπους της Ευρώπης ως προς τον αριθµό και τον 

πληθυσµό των ειδών που απαντώνται σε αυτόν. Προσελκύει αγριόχηνες, υδρόβια, παρυδάτια 

και αρπακτικά είδη πουλιών κλπ. Πολλά από τα είδη είναι απειλούµενα και απαντώνται πλέον 

σε ελάχιστους ευρωπαϊκούς υδροβιότοπους. Υπάρχει, επίσης, σηµαντική βλάστηση, όπως δάση 

µε ιτιές και λεύκες, θαµνώνες (αρµυρίκια), αλοφυτικές κοινωνίες κλπ. 

  

Σκοπός-βασικά σηµεία της Απόφασης 

 

Σκοπός της Απόφασης είναι ο καθορισµός χρήσεων, όρων και περιορισµών, ώστε να 

εξασφαλιστεί η προστασία, διατήρηση και διαχείριση της φύσης και του τοπίου στη 

συγκεκριµένη περιοχή. Επιδιώκεται, επίσης, η αποκατάσταση της βιολογικής ποικιλότητας, η 

προστασία και διατήρηση των φυσικών χαρακτηριστικών των προστατευόµενων τύπων 

οικοτόπων και των προστατευόµενων ειδών χλωρίδας και ορνιθοπανίδας και η πρόληψη 

δηµιουργίας δυσµενών επιπτώσεων σε περιοχές και είδη που σήµερα δεν παρουσιάζουν 

οξυµένα προβλήµατα. 

 

Με την Απόφαση, η περιοχή χωρίζεται σε οκτώ (8) ζώνες προστασίας, ενώ οριοθετείται  και 

Περιφερειακή Ζώνη. Συγκεκριµένα,  οι ζώνες είναι οι εξής: 

 

Ζώνη Α: Χαρακτηρίζεται ως Περιοχή Προστασίας της Φύσης (αρ. 19 του Ν.1650/1986). 

Περιλαµβάνει υγροτοπικές εκτάσεις στην περιοχή Αλµύρες, ακτές και νησίδες των ∆ελταϊκών 

Σχηµατισµών, τη λίµνη Νυµφών και αβαθή θαλάσσιο χώρο νοτιοδυτικά αυτών.  

Ζώνη Β: Καταλαµβάνει το ∆υτικό τµήµα του Πάρκου. Περιλαµβάνει τις υγροτοπικές και 

χέρσες εκτάσεις των περιοχών Μαυρότοπος, Νησί, Βάλτος και αβαθή θαλάσσιο χώρο νότια 

των περιοχών αυτών. 

Ζώνη Γ: Καλύπτει µεγάλο τµήµα του βόρειου και ανατολικού µέρους του Πάρκου. 

Περιλαµβάνει τις λιµνοθάλασσες ∆ράνας, Αβγανών, Βουλγαρούδας, Μονολίµνης, υγροτοπικές 

εκτάσεις, χορτολίβαδα και γεωργικές καλλιέργειες.  
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Ζώνη ∆: Σε αυτήν υπάγεται η περιοχή που περικλείεται µεταξύ του χειµάρρου Λουτρού και 

της Ε.Ο Αλεξανδρούπολης-συνόρων. 

Ζώνες Ε,Ζ,Η και Θ: Σε αυτές ανήκουν τµήµατα που περικλείονται µεταξύ αναχωµάτων ή 

βραχιόνων  του ποταµού Έβρου και της συνοριακής γραµµής. 

Η Περιφερειακή Ζώνη περιλαµβάνει τις περιοχές νότια της σιδηροδροµικής γραµµής 

Αλεξανδρούπολης-Ορεστιάδας, που περιβάλλουν τις Ζώνες του Πάρκου. 

 

� Οι Ζώνες Α, Β και Γ περιλαµβάνουν το κύριο µέρος των ευαίσθητων περιοχών του 

οικοσυστήµατος του ∆έλτα, των βιοτόπων και της ορνιθοπανίδας. Εκεί διαβιούν τα είδη 

ορνιθοπανίδας που θεωρούνται κινδυνεύοντα, σύµφωνα µε τις οδηγίες 79/409 και 92/43 

ΕΟΚ. 

� Οι Ζώνες ∆, Ε, Ζ, Η και Θ είναι περιοχές, οι οποίες έχουν επίσης σηµαντική 

οικολογική αξία, αλλά ταυτόχρονα παρουσιάζουν µεγαλύτερη ανθεκτικότητα. Εποµένως, η 

προστασία τους κρίνεται συµβατή µε την άσκηση ορισµένων παραδοσιακών 

δραστηριοτήτων και συµβατών οικονοµικών εκµεταλλεύσεων. 

 

Με την Απόφαση καθορίζεται ακόµα ότι: 

�   Επιτρέπεται σε όλη την έκταση του Εθνικού Υγροτοπικού Πάρκου η επιστηµονική 

έρευνα των χαρακτηριστικών του οικοσυστήµατος. 

�  Επιβάλλονται κανόνες που ρυθµίζουν την παραµονή και τη διέλευση του κοινού µε 

σκοπό την παρακολούθηση της φύσης και την αναψυχή, τη στάθµευση των οχηµάτων των 

υπηρεσιών και των επισκεπτών, καθώς και την κατασκευή χώρων στάθµευσης των 

οχηµάτων αυτών σε απολύτως προσδιορισµένα σηµεία. 

� Επιτρέπονται, ακόµα, η εκτέλεση έργων διαχείρισης των υδάτινων πόρων, εφόσον 

έχει προηγηθεί Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων, η επαγγελµατική και ερασιτεχνική 

αλιεία, η κίνηση σκαφών αναψυχής (διέπεται από τους κανόνες διέλευσης των σκαφών 

ερασιτεχνικής αλιείας), η χρήση και αποκατάσταση των λιµνοθαλάσσιων οικοσυστηµάτων 

ως φυσικών ιχθυοτροφείων και η λειτουργία των υφιστάµενων γεωτρήσεων, εφόσον δεν 

δηµιουργούν προβλήµατα αλάτωσης. 
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ΕΛΛΗΝΙΚΗ ∆ΗΜΟΚΡΑΤΙΑ                                                    ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ 

                                                                                                          ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ 

                                                                                                          ΓΡΑΦΕΙΟ ΤΥΠΟΥ 

                                                                                                                     & ∆ΗΜΟΣΙΩΝ ΣΧΕΣΕΩΝ 

 

∆ελτίο Τύπου 

Αθήνα, 21 Ιουνίου 2007 

 

ΜΗΝΥΜΑ ΤΟΥ ΥΠΟΥΡΓΟΥ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ 

ΔΗΜΗΤΡΗ ΣΙΟΥΦΑ 

ΣΤΟ 15
ο
 ΠΑΝΕΛΛΗΝΙΟ ΔΗΜΟΣΙΟΓΡΑΦΙΚΟ ΣΥΝΕΔΡΙΟ 

(Σαμοθράκη, 21 – 24 Ιουνίου 2007) 

 

 

          Ευχαριστώ για την πρόσκληση να παρευρεθώ στο 15
ο
 Πανελλήνιο 

∆ηµοσιογραφικό Συνέδριο στη Σαµοθράκη που διοργανώνεται από το Νοµαρχιακό 

∆ιαµέρισµα Έβρου – ∆ήµο Σαµοθράκης, την ΠΟΕΣΥ, την ΕΣΗΕΜΘ, την ΕΣΗΕΑ, 

την ΕΣΗΕΘΣ τ ΕΕ, την ΕΣΗΕΠΗΝ και την ΕΣΠΗΤ, υπό την αιγίδα της Ένωσης 

Νοµαρχιακών Αυτοδιοικήσεων Ελλάδος και τη συµπαράσταση της Γενικής 

Γραµµατείας Επικοινωνίας – Γενικής Γραµµατείας Ενηµέρωσης. 

         Συγχαίρω τον πρόεδρο της Οργανωτικής Επιτροπής, νοµάρχη Έβρου κ. Νίκο 

Ζαµπουνίδη, και τα µέλη της Οργανωτικής Επιτροπής για τα θέµατα του Συνεδρίου 

αυτού καθώς και την άρτια διοργάνωσή του. 

Η επιλογή για συζήτηση ως πρώτου θέµατος στο Συνέδριο του αγωγού πετρελαίου 

Μπουργκάς – Αλεξανδρούπολη, των διακρατικών δρόµων της ενέργειας και του 

ρόλου των Μέσων Μαζικής Επικοινωνίας καταδεικνύει το ενδιαφέρον και την 

ευαισθησία για µια σηµαντική εξέλιξη στην ενεργειακή στρατηγική της χώρας, αλλά 

και στην περιοχή. Και θέλω ιδιαίτερα να ευχαριστήσω, µε την ευκαιρία αυτή, όλες τις 

δηµοσιογραφικές οργανώσεις που συνδιοργανώνουν στο Συνέδριο αυτό, όλα τα µέσα 

µαζικής επικοινωνίας της χώρας και κυρίως τους δηµοσιογράφους που καλύπτουν 

ενεργειακά θέµατα του υπουργείου Ανάπτυξης για το µεγάλο ενδιαφέρον, την 

πληρότητα και την αρτιότητα της κάλυψης του θέµατος του πετρελαιαγωγού 
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Μπουργκάς – Αλεξανδρούπολη και των οικονοµικών οφελών της χώρας µας και της 

περιοχής από την κατασκευή του µεγάλου αυτού έργου. 

        Ο αγωγός Μπουργκάς - Αλεξανδρούπολης είναι ο πρώτος αγωγός πετρελαίου 

που κατασκευάζεται στην Ευρώπη µετά από 40 χρόνια και η υπογραφή, στην 

Ελλάδα, της διακρατικής συµφωνίας µεταξύ των χωρών Ελλάδας- Ρωσίας και 

Βουλγαρίας, αναµφισβήτητα πρόκειται για ιστορική εθνική επιτυχία για τη χώρα µας.  

        Τα τελευταία χρόνια η ηγεσία του υπουργείου Ανάπτυξης, σε συνεργασία µε το 

υπουργείο των Εξωτερικών, εργάστηκαν µε στρατηγική και σχέδιο αναδεικνύοντας 

τα πλεονεκτήµατα αυτού του έργου.    

        Με την υλοποίηση του έργου αυτού η χώρα µας, όπως και η Βουλγαρία, 

µπαίνουν στον παγκόσµιο πετρελαϊκό χάρτη.   

        Η κατασκευή του πετρελαιαγωγού Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη θα έχει 

πολλαπλά οφέλη και για τις τρεις χώρες, για ολόκληρη την περιοχή, αλλά και για τις 

διεθνείς αγορές. Αξίζει να σηµειωθεί, επίσης, ότι ο αγωγός αυτός λειτουργεί 

συµπληρωµατικά προς τα στενά του Βοσπόρου που είναι σήµερα η µοναδική οδός 

διέλευσης πετρελαίου από τη Ρωσία, αλλά και από την ευρύτερη περιοχή στην 

Κασπία Θάλασσα. 

      Με αυτό τον τρόπο διασφαλίζεται η περιβαλλοντική προστασία της ευρύτερης 

περιοχής, περιορίζεται το οικονοµικό κόστος µεταφοράς πετρελαίου από την 

καθυστέρηση διέλευσης του πετρελαίου από τα στενά του Βοσπόρου.  

Υπογραµµίζεται ότι την τελευταία 10ετία οι ποσότητες πετρελαίου, αλλά και 

υποπροϊόντων του που διέρχονται µέσω των Στενών, αυξήθηκαν κατά 100%. 

    Τα οφέλη της Ελλάδας από την προώθηση του έργου είναι και προφανή. 

Συνοπτικά επισηµαίνονται τα εξής: 

Πρώτον, η Ελλάδα θα εισπράττει τέλη διέλευσης από τη διεθνή εταιρεία του 

έργου ύψους δεκάδων εκατοµµυρίων δολαρίων ετησίως, τα οποία, όπως έχει 

δεσµευτεί η Κυβέρνηση, θα διατίθενται για αναπτυξιακά έργα υποδοµής κυρίως στο 

Νοµό Έβρου και στους δύο άλλους Νοµούς της Θράκης.  Καθώς και για την 

περιβαλλοντική αναβάθµιση ολόκληρης της περιοχής. 

∆εύτερον, για την υλοποίηση της επένδυσης που θα προσεγγίσει, σε 

σηµερινές τιµές, το ένα δισεκατοµµύριο ευρώ, θα δηµιουργηθούν εκατοντάδες θέσεις 

εργασίας κατά την κατασκευαστική περίοδο 2008-2010 και περίπου 300 έως 400 

µόνιµες θέσεις εργασίας την περίοδο της λειτουργίας του αγωγού µετά το 2010. Και 

βεβαίως εκατοντάδες άλλες θέσεις από τα συµπληρωµατικά επαγγέλµατα και 

υπηρεσίες που θα δηµιουργηθούν στην περιοχή. 

Ο πετρελαιαγωγός Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη, ο ελληνοτουρκικός αγωγός 

φυσικού αερίου, η κατασκευή του οποίου ξεκίνησε τον Ιούλιο του 2005 και 
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ολοκληρώνεται, και ο ελληνοϊταλικός αγωγός φυσικού αερίου, η κατασκευή του 

οποίου µε βάση τη διακρατική συµφωνία Ελλάδας-Ιταλίας του 2005, αλλά και το 

πρωτόκολλο του Ιανουαρίου 2007, θα ξεκινήσει εντός του 2008, αποτελούν µεγάλης 

σηµασία διεθνή ενεργειακά έργα µε τα οποία αναβαθµίζεται η θέση της χώρας µας 

στον παγκόσµιο ενεργειακό χάρτη. 

Η Ελλάδα προχωρά µε στρατηγική και σχεδιασµό και εντάσσεται στα µεγάλα 

ενεργειακά δίκτυα του πετρελαίου, του φυσικού αερίου αλλά και του ηλεκτρισµού.  

Με σταθερά βήµατα µετατρέπεται σε διεθνή διάδροµο µεταφοράς ενεργειακών 

προϊόντων συνδέοντας τα µεγάλα κέντρα παραγωγής µε τα σηµεία κατανάλωσης.  

Συνδέοντας την Ανατολή µε τη ∆ύση.        

Εύχοµαι καλή επιτυχία στο Συνέδριο και αναµένω µε ενδιαφέρον τα 

συµπεράσµατά του. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

132 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙΙ 
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ΣΥΜΦΩΝΙΑ 

µεταξύ της Κυβερνήσεως της Ρωσικής Οµοσπονδίας, της Κυβερνήσεως της 

∆ηµοκρατίας της Βουλγαρίας και της Κυβερνήσεως της Ελληνικής 

∆ηµοκρατίας για Συνεργασία στην Κατασκευή και την Εκµετάλλευση του  

Αγωγού Πετρελαίου «Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη» 

 

Η Κυβέρνηση της Ρωσικής Οµοσπονδίας, η Κυβέρνηση της ∆ηµοκρατίας της 

Βουλγαρίας και η Κυβέρνηση της Ελληνικής ∆ηµοκρατίας (στο εξής αναφερόµενες 

ως τα ‘Μέρη’), 

εκτιµώντας την αποφασιστική σηµασία της ενέργειας για την επιτυχή 

ανάπτυξη της οικονοµίας των χωρών τους, επιθυµώντας να αναπτύξουν συνεργασία 

στον τοµέα αυτό στη βάση ίσων δικαιωµάτων και αµοιβαίου συµφέροντος, και 

επιδιώκοντας την ανάπτυξη των διαδικασιών ολοκλήρωσης και καλών γειτονικών 

σχέσεων, 

προτιθέµενες να δηµιουργήσουν µια αξιόπιστη και αποτελεσµατική δίοδο 

µεταφοράς πετρελαίου, που θα έχει ως στόχο την αύξηση της ενεργειακής ασφάλειας 

των χωρών της Ευρώπης και τη µείωση των οικολογικών κινδύνων που συνδέονται 

µε την αυξανόµενη πίεση των παραδοσιακών οδών µεταφοράς υδρογονανθράκων και 

άλλων ενεργειακών πόρων στην περιοχή, 

καθοδηγούµενες από την ∆ιακήρυξη περί συνεργασίας στον τοµέα της 

ενέργειας, που έγινε δεκτή από τον Πρόεδρο της Ρωσικής Οµοσπονδίας, τον 

Πρόεδρο της ∆ηµοκρατίας της Βουλγαρίας και τον Πρωθυπουργό της Ελληνικής 

∆ηµοκρατίας στη συνάντηση της 4ης Σεπτεµβρίου 2006 στην Αθήνα, 

στη συνέχεια των θέσεων του Μνηµονίου Συνεργασίας για την υλοποίηση 

του έργου κατασκευής του Αγωγού Πετρελαίου «Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολη» που 

υπογράφηκε, στη Σόφια, στις 12 Απριλίου 2005,  µεταξύ της Κυβερνήσεως της 

Ρωσικής Οµοσπονδίας, της Κυβερνήσεως της ∆ηµοκρατίας της Βουλγαρίας και της 

Κυβερνήσεως της Ελληνικής ∆ηµοκρατίας, 

 

ΣΥΜΦΩΝΗΣΑΝ,  στα ακόλουθα: 

Άρθρο 1 

Σκοπός της παρούσας Συµφωνίας είναι ο ορισµός των µορφών συνεργασίας των 

Μερών στην κατασκευή και την εκµετάλλευση του Αγωγού Πετρελαίου 

«Μπουργκάς-Αλεξανδρούπολης», µε αρχική ικανότητα µεταφοράς 35 εκατοµµύρια 

τόνους πετρελαίου ετησίως και τη δυνατότητα επέκτασης έως 50 εκατοµµύρια 

τόνους πετρελαίου ετησίως (στο εξής ‘Αγωγός Πετρελαίου’), που αποτελείται από: 
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 -σταθµό  µεταφορτώσεως πετρελαίου  στην πόλη Μπουργκάς  (∆ηµοκρατία 

της Βουλγαρίας), 

 -σταθµό µεταφορτώσεως πετρελαίου στην πόλη Αλεξανδρούπολη (Ελληνική 

∆ηµοκρατία), 

-αγωγό µεταφοράς πετρελαίου που ενώνει τους δύο προαναφερθέντες 

σταθµούς µεταφορτώσεως µε σταθµούς αντλήσεως, συγκροτήµατα δεξαµενών 

πετρελαίου και λοιπή απαραίτητη υποδοµή. 

Όλα τα προαναφερθέντα αντικείµενα και εκτάσεις γης, στις οποίες αυτά 

ευρίσκονται αποτελούν αναπόσπαστα µέρη ενός ενιαίου και µη διαχωρίσιµου 

συστήµατος µεταφοράς. 

Τα Μέρη θα καταβάλουν κάθε δυνατή προσπάθεια για την εξασφάλιση της 

αδιάλειπτης µεταφοράς πετρελαίου µέσω του Αγωγού Πετρελαίου, αξιοποιώντας στο 

µέγιστο βαθµό τις τεχνικές δυνατότητες του. 

 

Άρθρο 2 

Τα Μέρη θα παράσχουν βοήθεια στην ίδρυση της ∆ιεθνούς Εταιρείας του Έργου 

που είναι ο ιδιοκτήτης του Αγωγού Πετρελαίου. 

Η ∆ιεθνής Εταιρεία του Έργου ιδρύεται από οικονοµικά υποκείµενα (στο εξής 

αναφερόµενοι ως οι ‘Συµµέτοχοι του Έργου’) οι οποίοι θα έχουν τα εξής µερίδια στο 

αρχικό (µετοχικό) κεφάλαιο της ∆ιεθνούς Εταιρείας του Έργου: 

• 51% - Ο Ρωσικός Συµµέτοχος: Η Κοινοπραξία Αγωγού 

Πετρελαίου «Μπουργκάς - Αλεξανδρούπολη» Εταιρία Περιορισµένης 

Ευθύνης,  

• 24,5% - Ο Βουλγαρικός Συµµέτοχος: Η µετοχική εταιρεία «Αγωγός 

Πετρελαίου Μπουργκάς - Αλεξανδρούπολη – BG Εταιρεία του Έργου» 

• 24,5% - Οι Ελληνικοί Συµµέτοχοι: Η Κοινοπραξία «ΕΛΠΕ Α.Ε. - ΘΡΑΚΗ 

Α.Ε.» (23,5%), και το Ελληνικό ∆ηµόσιο (1%). 

Μετά τη σύσταση της ∆ιεθνούς Εταιρείας του Έργου, το µερίδιο των 

Συµµετόχων του Έργου µπορεί να εκχωρηθεί πλήρως ή εν µέρει σε εταιρείες 

παραγωγής πετρελαίου που ενδιαφέρονται για τη συµµετοχή τους στη ∆ιεθνή 

Εταιρεία του Έργου. Το προαναφερθέν δικαίωµα των Συµµετόχων του Έργου δεν 

µπορεί να καταργηθεί από τα καταστατικά έγγραφα της ∆ιεθνούς Εταιρείας του 

Έργου. 

Τα Μέρη λαµβάνουν υπόψη ότι τέτοια εκχώρηση από Ρώσο, Έλληνα ή 

Βούλγαρο Συµµέτοχο του Έργου θα πραγµατοποιείται κατόπιν έγγραφης συµφωνίας 

της Ρωσικής, της Ελληνικής ή της Βουλγαρικής πλευράς, αντίστοιχα. 
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Η ∆ιεθνής Εταιρεία του Έργου θα ιδρύσει σχετικά υποκαταστήµατα στην 

επικράτεια της ∆ηµοκρατίας της Βουλγαρίας και της Ελληνικής ∆ηµοκρατίας, καθώς 

και θα αναθέσουν υπεργολαβία σε βουλγαρικές και ελληνικές εταιρίες, µη 

εξαιρουµένων εκείνων που είναι µέτοχοι στη ∆ιεθνή Εταιρεία του Έργου, 

λαµβάνοντας υπόψη την οικονοµική αποτελεσµατικότητα, µε στόχο την εξασφάλιση 

της τεχνικής λειτουργίας του Αγωγού Πετρελαίου. 

Άρθρο 3 

Κατά την υλοποίηση της παρούσας Συµφωνίας τα Μέρη καθοδηγούνται από τα 

εξής: 

  -η έδρα της ∆ιεθνούς Εταιρείας του Έργου θα προσδιοριστεί από τους 

Συµµέτοχους του Έργου. Η έδρα της ∆ιεθνούς Εταιρείας του Έργου θα βρίσκεται 

σε ένα από τα Κράτη-Μέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 

  -στα συστατικά έγγραφα της θα προβλέπονται τα σχετικά δικαιώµατα των 

µετόχων της µειοψηφίας, συµπεριλαµβανοµένων εκείνων που αφορούν  

µεταβολές στο µετοχικό κεφάλαιο της ∆ιεθνούς Εταιρείας του Έργου, σύµφωνα 

µε το εθνικό δίκαιο της 

χώρας όπου εδρεύει η ∆ιεθνής Εταιρεία του Έργου, 

  -πλέον αποτελεσµατική µορφή χρηµατοδότησης της κατασκευής του Αγωγού 

Πετρελαίου αποτελεί η αρχή του “project financing”, η οποία συνιστάται από τα 

Μέρη να χρησιµοποιηθεί από τη ∆ιεθνή Εταιρεία του Έργου, σύµφωνα µε τη 

διεθνή πρακτική. 

Άρθρο 4 

Κατά την περίοδο σχεδιασµού, κατασκευής και εκµετάλλευσης του Αγωγού 

Πετρελαίου τα Μέρη συνάπτουν µε τη ∆ιεθνή Εταιρεία του Έργου Συµφωνία 

∆ιέλευσης, στην οποία προσδιορίζονται οι όροι συνεργασίας µεταξύ της ∆ιεθνούς 

Εταιρείας του Έργου και των Κρατών-Μερών, συµπεριλαµβανοµένων (όχι 

περιοριστικά), των εξής: 

o διάθεση στη ∆ιεθνή Εταιρεία του Έργου από τη ∆ηµοκρατία της Βουλγαρίας 

και την Ελληνική ∆ηµοκρατία εκτάσεων γης, που ανταποκρίνονται στους 

σκοπούς και τους όρους της κατασκευής του Αγωγού Πετρελαίου και 

αναφαίρετη εκχώρηση στη ∆ιεθνή Εταιρεία του Έργου δικαιωµάτων χρήσης 

γης αναφορικά µε τις ως άνω εκτάσεις γης, τα οποία εξασφαλίζουν την 

απρόσκοπτη κατασκευή και εκµετάλλευση του Αγωγού Πετρελαίου, 

συµπεριλαµβανοµένων όλων των εγκαταστάσεών του όπως αναφέρονται στο 

Άρθρο 1 της παρούσας Συµφωνίας, 

o προσδιορισµός όλων των ειδών φορολογικών και µη φορολογικών 

καταβολών, τελών  και  αποζηµιώσεων  υπέρ  της ∆ηµοκρατίας της  

Βουλγαρίας  και  της Ελληνικής ∆ηµοκρατίας, που συνδέονται µε την  
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αναγκαία ποσότητα µεταφερόµενου µέσω του εδάφους τους πετρελαίου για 

την επίτευξη της οικονοµικής αποτελεσµατικότητας του έργου. 

o σύνδεση µε τα συστήµατα παραγωγής ενέργειας, όπως επίσης και σταθερή 

τροφοδοσία ενέργειας στον Αγωγό Πετρελαίου, 

o εξασφάλιση ελεύθερης διέλευσης του πετρελαίου, χωρίς οποιεσδήποτε 

καθυστερήσεις και κωλύµατα µετά τη θέση του Αγωγού σε λειτουργία. 

o παροχή ευνοϊκού τελωνειακού καθεστώτος, 

o επίλυση θεµάτων προστασίας του περιβάλλοντος, καθώς και λοιπά θέµατα. 

Κατά τον προσδιορισµό του ύψους των φορολογικών και µη φορολογικών 

καταβολών, τελών και αποζηµιώσεων η Βουλγαρική και η Ελληνική πλευρά στη 

Συµφωνίας ∆ιέλευσης θα λάβουν υπόψη τα αποτελέσµατα της τεχνικο-οικονοµικής 

µελέτης καθώς και το ότι οι όροι της µεταφοράς του πετρελαίου µέσω του Αγωγού 

Πετρελαίου πρέπει να είναι ανταγωνιστικοί σε σχέση µε τις άλλες διόδους µεταφοράς 

πετρελαίου στην περιοχή. 

Άρθρο 5 

Τα Μέρη συµφώνησαν ότι η ∆ιεθνής Εταιρεία του Έργου, έχοντας ως στόχο την 

εξασφάλιση της µεταφοράς πετρελαίου µέσω του Αγωγού Πετρελαίου, θα συνάψει 

σχετική (-ες) συµφωνία (-ες) (συµβάσεις) µε τη µετοχική εταιρεία «Transneft», η 

οποία θα εκτελεί, µεταξύ άλλων, τις εξής λειτουργίες: 

  -θα συνάπτει συµφωνίες (συµβάσεις) παροχής υπηρεσιών µεταφοράς 

πετρελαίου µε τους αποστολείς φορτίου (ιδιοκτήτες του πετρελαίου) για τη 

µεταφορά πετρελαίου από τις περιοχές παραγωγής του πετρελαίου µέχρι το 

λιµάνι της Αλεξανδρούπολης, 

  -θα διαµορφώνει τις ροές πετρελαίου σε όλη τη διαδροµή διέλευσης, 

  -θα ασκεί την διοίκηση των υπηρεσιών διεκπεραίωσης, 

  -θα επεξεργάζεται και υλοποιεί την εκτέλεση του προγραµµατισµού   

εφοδιασµού και φόρτωσης (εκφόρτωσης) πετρελαιοφόρων σε σταθµούς 

µεταφορτώσεως πετρελαίου, καθώς και του προγραµµατισµού διέλευσης του 

πετρελαίου µέσω του συστήµατος κεντρικής τροφοδοσίας του Αγωγού 

Πετρελαίου. 

Η Ρωσική Πλευρά, σύµφωνα µε τις αιτήσεις των αποστολέων φορτίων - 

εταιρειών παραγωγής πετρελαίου, θα εξασφαλίζει την ένταξη των προς µεταφορά 

ποσοτήτων πετρελαίου µέσω του Αγωγού στον προγραµµατισµό διέλευσης 

πετρελαίου µέσω του συστήµατος κεντρικής τροφοδοσίας του Αγωγού Πετρελαίου ο 

οποίος καθορίζεται βάσει όρων που ορίζονται από τη Ρωσική Πλευρά. 
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Το δικαίωµα ιδιοκτησίας επί του πετρελαίου που µεταφέρεται µέσω του Αγωγού 

Πετρελαίου, θα διατηρείται από τους αποστολείς φορτίων,  σύµφωνα µε τις διατάξεις 

των σχετικών εµπορικών συµφωνιών (συµβάσεων). 

Άρθρο 6 

Οι τιµές υπηρεσιών µεταφοράς πετρελαίου από τον Αγωγό Πετρελαίου, 

συµπεριλαµβανοµένων και των υπηρεσιών φόρτωσης και εκφόρτωσης του 

πετρελαίου, ορίζονται από την ∆ιεθνή Εταιρεία του Έργου και αποτελούν 

αποκλειστική της αρµοδιότητα. 

Άρθρο 7 

Η επιλογή εργολάβου (εργολάβων) για την κατασκευή, καθώς και προµηθευτών 

των υλικών και τεχνολογιών, και οργανισµών που παρέχουν υπηρεσίες απαραίτητες 

για την κατασκευή και εκµετάλλευση του Αγωγού Πετρελαίου, πραγµατοποιείται 

από τη ∆ιεθνή Εταιρεία του Έργου µε βάση διαδικασία διαγωνισµού, κατά 

προτίµηση από τα οικονοµικά υποκείµενα των Μερών, υπό την προϋπόθεση της 

ανταγωνιστικότητας των εµπορευµάτων, εργασιών και υπηρεσιών, 

συµπεριλαµβανοµένων και θαλασσίων µεταφορών. 

Τα Μέρη αναθέτουν στις αρµόδιες κρατικές αρχές να εξασφαλίσουν ένα 

απλοποιηµένο καθεστώς διέλευσης των συνόρων των Κρατών-Μερών σε ειδικούς, 

υλικά, κατασκευαστικά και τεχνολογικά µηχανήµατα και εξοπλισµό, απαραίτητα για 

τις εργασίες κατασκευής και εκµετάλλευσης του Αγωγού Πετρελαίου, 

συµπεριλαµβανοµένων των εγκαταστάσεών του, όπως αναφέρονται στο Άρθρο 1 της 

παρούσας Συµφωνίας. 

Άρθρο 8 

Τα Μέρη θα εξασφαλίσουν τις απαραίτητες συνθήκες για την απρόσκοπτη 

κατασκευή και εκµετάλλευση του Αγωγού Πετρελαίου, για την χορήγηση όλων των 

απαραίτητων αδειών στη ∆ιεθνή Εταιρεία του Έργου, συµπεριλαµβανοµένης και της 

εξασφάλισης δικαιωµάτων χρήσης γης (εκχώρηση εκτάσεων γης), καθώς και για την 

προσέλκυση χρηµατοδότησης και πιστώσεων, και την εξασφάλιση εγγυήσεων στους 

πιστωτές. 

Άρθρο 9 

Με σκοπό την καλύτερη οικονοµική αποτελεσµατικότητα του έργου κατά την 

κατασκευή και την εκµετάλλευση του Αγωγού Πετρελαίου, η ∆ηµοκρατία της 

Βουλγαρίας και η Ελληνική ∆ηµοκρατία δεσµεύονται να παράσχουν στη ∆ιεθνή 

Εταιρεία του Έργου το πλέον ευνοϊκό φορολογικό καθεστώς, σύµφωνα µε την 

νοµοθεσία αυτών των Κρατών, παρέχοντας, µεταξύ άλλων: 

� απαλλαγή από την καταβολή του ΦΠΑ (Φόρου Προστιθέµενης Αξίας) κατά 

την εισαγωγή εξοπλισµού  και εξαρτηµάτων απαραίτητων για την εκτέλεση 
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των εργασιών που συνδέονται µε την κατασκευή και εκµετάλλευση του 

Αγωγού Πετρελαίου, υπό τον όρο της µετέπειτα εξαγωγής τους στο µέλλον, 

� επιτάχυνση των διαδικασιών επιστροφής του καταβαλλόµενου ΦΠΑ για τα 

υλικά, τις υπηρεσίες και τις εργασίες που είναι απαραίτητες για την 

κατασκευή και εκµετάλλευση του Αγωγού Πετρελαίου. 

Άρθρο 10 

Οι νέες νοµοθετικές και άλλες κανονιστικές πράξεις που υιοθετούνται από τα 

Κράτη-Μέρη µετά τη θέση σε ισχύ της παρούσας Συµφωνίας, από τις οποίες 

συνεπάγεται αύξηση του ύψους οποιουδήποτε φόρου, τέλους, δασµού ή άλλης 

παρόµοιας καταβολής εκ µέρους της ∆ιεθνούς Εταιρείας του Έργου, όπως επίσης εκ 

µέρους των εργολάβων που αναλαµβάνουν την κατασκευή και την εκµετάλλευση του 

Αγωγού Πετρελαίου, σε σύγκριση µε το ύψος οποιουδήποτε φόρου, τέλους, δασµού ή 

άλλης παρόµοιας καταβολής, που θα υπολογισθεί την ηµεροµηνία της θέσης σε ισχύ 

της παρούσας Συµφωνίας, δεν θα ισχύουν για τη ∆ιεθνή Εταιρεία του Έργου και τους 

προαναφερθέντες εργολάβους στην περίοδο της κατασκευής και της θέσης σε 

λειτουργία του Αγωγού Πετρελαίου και καθ’ όλη την περίοδο ανάκτησης του 

κόστους όπως ορίζεται από το σχέδιο της κατασκευής του Αγωγού Πετρελαίου. 

Οι διατάξεις του παρόντος Άρθρου θα εφαρµόζονται και για τα εισοδήµατα και 

τις συναλλαγές που σχετίζονται µε την εκτέλεση των εργασιών (υπηρεσιών) κατά την 

κατασκευή και την εκµετάλλευση του Αγωγού Πετρελαίου που διεξάγονται από την 

∆ιεθνή Εταιρεία του Έργου και τους προαναφερθέντες εργολάβους. 

Άρθρο 11 

Οι διατάξεις της παρούσας Συµφωνίας δεν θίγουν τα δικαιώµατα και τις 

υποχρεώσεις των Μερών που απορρέουν από άλλες διεθνείς συµφωνίες, στις οποίες 

συµµετέχουν τα Μέρη. 

Τα Μέρη δεν ευθύνονται για τις υποχρεώσεις των Συµµετόχων του Έργου, που 

απορρέουν από τη συµµετοχή στην κατασκευή και την εκµετάλλευση του Αγωγού 

Πετρελαίου. Παράλληλα, τα Μέρη θα λαµβάνουν όλα τα λογικά και επιτρεπόµενα 

µέτρα για την εξασφάλιση της προσήκουσας εκπλήρωσης από τους Συµµέτοχους των 

υποχρεώσεων τους στο πλαίσιο της κατασκευής και εκµετάλλευσης του Αγωγού 

Πετρελαίου. 

Άρθρο 12 

Τα Μέρη ορίζουν ως υπεύθυνα όργανα για τον συντονισµό και την 

παρακολούθηση της εφαρµογής της παρούσας Συµφωνίας και της Συµφωνίας 

∆ιέλευσης όπως αναφέρεται στο Άρθρο 4 της παρούσας Συµφωνίας: 

  -από τη Ρωσική Πλευρά - το Υπουργείο Βιοµηχανίας και Ενέργειας 

της Ρωσικής Οµοσπονδίας. 
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  -από τη Βουλγαρική Πλευρά - το Υπουργείο Περιφερειακής 

Ανάπτυξης και ∆ηµοσίων Έργων της ∆ηµοκρατίας της Βουλγαρίας. 

  -από την Ελληνική Πλευρά - το Υπουργείο Ανάπτυξης της Ελληνικής 

∆ηµοκρατίας. 

Σε περίπτωση τροποποίησης των εξουσιοδοτηµένων αρχών, τα Μέρη 

αλληλοενηµερώνονται σχετικά µέσω της διπλωµατικής οδού. 

Άρθρο 13 

∆ιαφωνίες σχετικά µε την ερµηνεία και την εφαρµογή των διατάξεων της 

παρούσας Συµφωνίας, οι οποίες δεν µπορούν να διευθετηθούν µέσω διαβουλεύσεων 

µεταξύ των αρµοδίων οργάνων, θα επιλύονται µέσω διαπραγµατεύσεων µεταξύ των 

Μερών, µε διατύπωση αντιστοίχων πρωτοκόλλων. 

Άρθρο 14 

Η παρούσα Συµφωνία συνάπτεται για αόριστο χρονικό διάστηµα. Κάθε Μέρος 

δύναται να αποχωρήσει από την παρούσα Συµφωνία µετά τη λήξη της περιόδου 

ανάκτησης του κόστους του Αγωγού Πετρελαίου. 

Η παρούσα Συµφωνία υπόκειται σε κύρωση και τίθεται σε ισχύ από την 

ηµεροµηνία που θα λάβει ο Θεµατοφύλακας για φύλαξη το τελευταίο κυρωµένο 

έγγραφο. 

Οι θέσεις των Άρθρων 1-5, 12, 13 της Συµφωνίας εφαρµόζονται προσωρινά από 

την ηµεροµηνία της υπογραφής της. 

Θεµατοφύλακας της παρούσας Συµφωνίας είναι η Κυβέρνηση της Ρωσικής 

Οµοσπονδίας. 

Πραγµατοποιήθηκε στην Αθήνα, στις 15 Μαρτίου 2007 σε τρία πρωτότυπα στη 

ρωσική, τη βουλγαρική, την ελληνική και την αγγλική γλώσσα, τα κείµενα των 

οποίων έχουν την ίδια ισχύ. 

Σε περίπτωση διαφωνιών ερµηνείας των θέσεων της παρούσας Συµφωνίας, το 

αγγλικό κείµενο θα υπερισχύσει.  

Για την Κυβέρνηση της 

Ρωσικής Οµοσπονδίας 

Για την Κυβέρνηση της 

∆ηµοκρατίας της Βουλγαρίας 
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