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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

 

Η κλιματική αλλαγή συνιστά ένα από τα μεγαλύτερα περιβαλλοντικά προβλήματα με 

αποτέλεσμα να έχουν ενεργοποιηθεί οι αρμόδιοι φορείς για την λήψη των απαραίτητων 

μέτρων και τον περιορισμό των αρνητικών επιπτώσεων. Σημαντικός παράγοντας της 

κλιματικής αλλαγής η οποία παρατηρείται από την εποχή της εκβιομηχάνισης είναι η 

επιβάρυνση του περιβάλλοντος από τις βιομηχανίες. Η συσσώρευση ρύπων στην ατμόσφαιρα 

έχει συμβάλλει στην υπερθέρμανση του πλανήτη. Την τελευταία δεκαετία έχουν θεσπιστεί 

κάποιες διατάξεις οι οποίες προτρέπουν τις επιχειρήσεις στο να ρυπαίνουν λιγότερο. Μέχρι 

πρότινος, στις διατάξεις αυτές δεν είχε συμπεριληφθεί ο κλάδος της ναυτιλίας ο οποίος 

ευθύνεται για το 3% των συνολικών εκπομπών ποσοστό που ομολογουμένως είναι μικρότερο 

σε σχέση με άλλους κλάδους. Τα τελευταία χρόνια, με πρωτοβουλίες του IMO και τις Ε.Ε., 

έχουν θεσπιστεί κανονισμοί οι οποίοι υποχρεώνουν τους πλοιοκτήτες στο να μειώσουν τις 

εκπομπές αερίου. Οι τελευταίες μπορούν να μειωθούν με την μείωση της καταναλωμένης 

ποσότητας καυσίμων αλλά και με την υιοθέτηση πιο καθαρών τεχνολογιών. Οι πλοιοκτήτες 

έχουν στην διάθεσή τους μια πληθώρα από λύσεις για να μειωθεί η κατανάλωση καυσίμων 

γεγονός που όχι μόνα θα μειώσει τις εκπομπές αερίων αλλά θα συμβάλλει και στην αύξηση 

του περιθωρίου κέρδους. Σκοπός της εργασίας μας είναι να εξετάσουμε την συμβολή του 

κλάδου της ναυτιλίας στη συνολική εκπομπή αερίων αλλά και να αναφερθούμε στους 

κανονισμούς που έχουν θεσπιστεί για την μείωση των εκπομπών αερίων αλλά και στα μέτρα 

που μπορούν να λάβουν οι πλοιοκτήτες.  

Λέξεις κλειδιά: κλιματική αλλαγή, ναυτιλία, ενεργειακή αποδοτικότητα, κανονισμοί, 

εκπομπές αερίων 

 

 

 

 

 

 

 



8 
 

SUMMARY 

 

Climate change represents a major environmental issue and the authorities have been taking 

all the necessary steps to deal with this threat and to mitigate all the associated negative 

consequences. A very crucial factor for the development linked to the climate change has 

been the pollution of the environment. The accumulation of gas emissions in the atmosphere 

has contributed to the overheating of earth. During the last decade several regulations came 

into effect aiming at preventing firms from ruining the environment. Until recently the 

shipping sector which accounts for the 3 % of the total global amount of emissions was 

exempted from these regulations. The specific percentage is undoubtedly smaller compared to 

other sectors. From 2011 owing to the IMO and European Union initiatives several 

regulations were established and obliged ship owners to reduce the amount of gas emissions. 

The latter can drop to reasonable levels through the reduction of the energy consumed and 

through the adaption of clean technologies. Ship owners can use several strategies to reduce 

the energy consumed during the ship’s voyage. Such strategies will not only result in the 

reduction of the energy consumed but will also result in the increase of the company’s profit 

margin. The scope of our analysis is to assess the contribution of the shipping sector to the 

total gas emissions and to refer to the regulatory environment and to the measures ship-

owners should take to reduce emissions.  

 

Key words: climate change, gas emissions, energy efficiency, shipping sector 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Η ναυτιλία θεωρείται μία από τις σημαντικότερες οικονομικές δραστηριότητες και συνιστά 

έναν από τους καταλύτες της παγκόσμιας οικονομίας. Ναυτιλία ονομάζεται το σύνολο των 

μεθόδων και ενεργειών που εφαρμόζονται έτσι ώστε ένα σκάφος να ταξιδέψει από μία 

περιοχή του πλανήτη σε κάποια άλλη με την μεγαλύτερη δυνατή ασφάλεια και το 

συντομότερο δυνατό
1
. 

Η ραγδαία ανάπτυξη της ναυτιλίας διευκόλυνε τις θαλάσσιες μεταφορές και έδωσε 

σημαντική ώθηση στο διεθνές εμπόριο επιταχύνοντας τη διαδικασία της παγκοσμιοποίησης. 

Η ναυτιλιακή βιομηχανία μπορεί να χωριστεί σε 3 κατηγορίες, όπως η χύδην φορτηγός 

ναυτιλία, η ναυτιλία ταχτικών γραμμών και η επιβατηγός ναυτιλία
2
.  

Η ανάπτυξη της ναυτιλίας τις τελευταίες δεκαετίες υπήρξε αλματώδης και είναι 

χαρακτηριστικό ότι το 90% του διεθνούς εμπορίου διενεργείται μέσω των ναυτιλιακών 

δραστηριοτήτων. Η συνεχής επέκταση του κλάδου απέφερε σημαντικά οφέλη για τους 

καταναλωτές αφού η αυξημένη προσφορά πλοίων συνέβαλε στην μείωση των ναύλων. 

Επιπρόσθετα, οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις σε μια προσπάθεια να επιβιώσουν σε ένα ιδιαίτερα 

ανταγωνιστικό περιβάλλον δίνουν μεγάλη έμφαση στην αποτελεσματικότητα των πλοίων 

γεγονός που έχει βελτιώσει σημαντικά την ποιότητα των ναυτιλιακών υπηρεσιών. Στην 

παρούσα φάση, ο αριθμός των εμπορικών πλοίων υπερβαίνει κατά πολύ τις 50.000 

μεταφέροντας κάθε είδους εμπορεύματα. Η άνθηση του κλάδου πάντως την περίοδο 2000–

2008 υπήρξε υπερβολική γεγονός που άφησε ιδιαίτερα εκτεθειμένο τον κλάδο στην 

χρηματοπιστωτική κρίση του 2008
3
. 

 

 

 

 

 

                                                           
1
Βλάχος Γ. «Διεθνής Ναυτιλιακή Πολιτική» σελ. 4-6. (2000). Εκδόσεις Σταμούλη. 

2
Βλάχος Γ. «Διεθνής Ναυτιλιακή Πολιτική» σελ. 4-6. (2000). Εκδόσεις Σταμούλη. 

3
www.marisec.org  

http://www.marisec.org/
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Στο διάγραμμα που ακολουθεί δείχνουμε πως έχει αναπτυχθεί ο κλάδος της ναυτιλίας σε ένα 

χρονικό βάθος δεκαετιών. 

 

Διάγραμμα 1. Ανάπτυξη κλάδου ναυτιλίας 

 

 

 

Πηγή: UNCTAD 2013 http://unctad.org/meetings/en/SessionalDocuments/cid30_en.pdf.  

 

Η ανάπτυξη του κλάδου της ναυτιλίας όπως και άλλων βιομηχανικών κλάδων 

επιτάχυναν την οικονομική μεγέθυνση και συνέβαλαν στη βελτίωση του βιοτικού επιπέδου 

τόσο για τις αναπτυσσόμενες όσο κα για τις ανεπτυγμένες χώρες. Γεγονός όμως είναι ότι δε 

θα πρέπει να συγχέουμε την οικονομική μεγέθυνση με την ανάπτυξη. Η οικονομική 

μεγέθυνση αναφέρεται σε ποσοτικά δεδομένα χωρίς να λαμβάνει υπόψη ποιοτικούς 

παράγοντες. Η αλόγιστη οικονομική δραστηριότητα ναι μεν επέφερε ευημερία σε επίπεδο 

υλικών αγαθών αλλά είχε και αρνητικές επιπτώσεις μεταξύ των άλλων και την επιβάρυνση 

του περιβάλλοντος.  

http://unctad.org/meetings/en/SessionalDocuments/cid30_en.pdf
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Γενικότερα η οικονομική ανάπτυξη θα πρέπει να είναι βιώσιμη υπό την έννοια ότι θα 

πρέπει να θυσιάζονται βραχυχρόνια οφέλη προκειμένου η οικονομική ανάπτυξη να μην 

πραγματοποιείται εις βάρος του περιβάλλοντος και να είναι συμβατή με την έννοια της 

αειφόρου ανάπτυξης.  

Η οικονομική σημασία της ναυτιλίας είναι αδιαμφισβήτητη όμως η ανάπτυξη της 

τελευταίας πραγματοποιήθηκε με σημαντικό για το περιβάλλον κόστος. Ο εξεταζόμενος 

κλάδος συνιστά αυξανόμενη πηγή εκπομπών αερίων που αναμένεται να φτάσουν σε ιδιαίτερα 

υψηλά επίπεδα τις προσεχείς δεκαετίες, λόγω την σημαντικής οικονομικής ανάπτυξης, την 

οποία τροφοδοτεί και η ανάπτυξη του ναυτιλιακού κλάδου 
4
. 

Η ναυτιλία θεωρείται ότι ευθύνεται για το 3% των συνολικών εκπομπών αερίων ενώ 

λόγω της κατασκευής ολοένα και περισσότερων πλοίων τα οποία ενισχύουν τους στόλους 

των ναυτιλιακών εταιρειών, ο αριθμός αυτός αναμένεται μέχρι το 2050 να ανέλθει στο 5%. 

Οι εκπομπές αερίων που οφείλονται στα δρομολόγια που εκτελούνται στην Ε.Ε. έχει 

υπολογιστεί ότι για την περίοδο 1990–2008 που ήταν μία περίοδος όπου η ναυτιλιακή 

δραστηριότητα γνώρισε έξαρση, αυξήθηκαν κατά 48 %. 

Oι εκπομπές αερίου θερμοκηπίου οι οποίες εκλύονται και από τα πλοία έστω και σε 

μικρό ποσοστό θεωρείται ότι είναι εν μέρει υπεύθυνες για την παρατηρούμενη κλιματική 

αλλαγή τις τελευταίες δεκαετίες
5
. Η κλιματική αλλαγή, η οποία μεταφράζεσαι σε αύξηση της 

μέσης μέγιστης και ελάχιστης θερμοκρασίας, σε ακραία καιρικά φαινόμενα
6
, σε έξαρση των 

τυφώνων, σε παρατεταμένες περιόδους ξηρασίας θα μπορούσε να έχει ολέθριες επιπτώσεις  

για τον πλανήτη, όπως μείωση του μέσου προσδόκιμου ζωής, μείωση των αποδόσεων των 

σοδειών, αύξηση της στάθμης της θάλασσας, πλημμύρες, καταστροφή κατοικιών και 

θανάτους από ακραία καιρικά φαινόμενα κ.α.
7
 

 

To 2010 οι εκπομπές αερίου από ανθρώπινες δραστηριότητες είχαν ανέλθει σε 46 δις 

τόνους και το ποσό αυτό συνιστά μία αύξηση της τάξης του 35 %. Μεταξύ του 1990 και του 

                                                           
4Αραμπατζή Χ. και Ζειμπέκη Β, Ο ρόλος της ναυτιλίας στην κλιματική αλλαγή : Eνέργειες για την μείωση των 
εκπομπών αερίου του θερμοκηπίου σελ. 2-4., (2012). 
5 Τσάλτας Γ «Κλιματική Αλλαγή. Το Περιβάλλον μετά τη Διεθνή Διάσκεψη των Η.Ε στο Μπαλί» σελ.57-62. 
Αθήνα (2009), Εκδόσεις Σιδέρης. 
6 Δούση Εμ, «Κλιματική Αλλαγή-Μικρές Εισαγωγές», σελ. 7-9, Αθήνα (2017), Εκδόσεις Παπαδόπουλος. 
7
Reilly, J Comments: climate-change damages. In: Economics and Policy Issues in Climate Change [Nordhaus, 

W.D. (ed.)]. Resources for the Future, Washington, DC, USA,, (1998). 

https://link.springer.com/article/10.1007/BF00338319 
 

https://link.springer.com/article/10.1007/BF00338319
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2010 οι εκπομπές αερίου θερμοκηπίου είχαν σημειώσει αύξηση της τάξης του 42%. Οι 

εκπομπές αερίου προέρχονται κυρίως από περιοχές, όπως η Ασία, η Ευρώπη και οι Η.Π.Α.
8
. 

Γεγονός είναι, πως οι εκπομπές αερίου οι οποίες οφείλονται στην αυξανόμενη 

βιομηχανική δραστηριότητα επιταχύνουν την κλιματική αλλαγή η οποία αλλαγή αναμένεται 

να πλήξει το βιοτικό επίπεδο των ανθρώπων
9
. Για το λόγο αυτό, έχουν εκδοθεί διάφοροι 

κανονισμοί, οι οποίοι αποσκοπούν στη μείωση των εκπομπών αερίου και επιτάσσουν την 

άμεση συμμόρφωση των σχετικών φορέων. Το 2008, η Ε.Ε. θέσπισε ένα ολοκληρωμένο 

ρυθμιστικό πλαίσιο που θα αποσκοπούσε στη μείωση των εκπομπών αερίου αλλά δε θα 

συμπεριλαμβανόταν ο κλάδος της ναυτιλίας
10

. 

Ο κλάδος της ναυτιλίας συνιστά πηγή ρυπογόνου δραστηριότητας και για το λόγο αυτό 

το 2011 ο Διεθνής Κανονισμός Ναυτιλίας (IMO) θέσπισε κάποια πρότυπα ενεργειακής 

απόδοσης με στόχο το να δώσει κίνητρα στους πλοιοκτήτες να κατασκευάζουν ενεργειακά 

αποδοτικά πλοία τα οποία θα καταναλώνουν λιγότερα καύσιμα και κατ’ επέκταση θα 

προκαλούν μικρότερες εκλύσεις εκπομπών αερίου
11

. 

Οι πλοιοκτήτες μπορούν να λάβουν μια σειρά από μέτρα προκειμένου να μειώσουν την 

κατανάλωση καυσίμων η οποία μείωση όχι μόνο θα συμβάλλει στην μείωση έκλυσης 

εκπομπών αλλά θα συμβάλλει και στη μείωση του κόστους λειτουργίας του πλοίου. Τα μέτρα 

αυτά αφορούν την χρήση ειδικών συσκευών, τη χρήση ανανεώσιμων, την ανάπτυξη μιας 

άριστης ταχύτητας, τον ειδικό σχεδιασμό της γάστρας του πλοίου όπου θα ελαχιστοποιούνται 

οι αντιστάσεις, τη βελτιστοποίηση της κλίσης κ.α..
12

 

Σκοπός της εργασίας μας είναι να αναλύσουμε την επίπτωση που έχει η ανάπτυξη του 

κλάδου της ναυτιλίας στην κλιματική αλλαγή μέσω των εκπομπών αερίων αλλά και να 

εξετάσουμε το νομικό πλαίσιο γύρω από το ζήτημα αυτό. Στο πρώτο κεφάλαιο, θα 

αναφερθούμε στο ζήτημα της κλιματικής αλλαγής αλλά και της έκλυσης εκπομπών αερίου 

από τα πλοία. Στο δεύτερο κεφάλαιο, θα κάνουμε αναφορά στους Ευρωπαϊκούς κανονισμούς 

οι οποίοι επιτάσσουν τη μείωση των εκπομπών. Στο τρίτο κεφάλαιο, θα αναφερθούμε στις 

                                                           
8IPCC Climate change 2014 : Mitigation of climate change. Working Group III contribution to the IPCC Fifth 
Assessment Report. Cambridge University Press, (2014). 
9 Τσάλτας Γ.& Κατσιμπάρδης Κωνσταντίνος «Κοπεγχάγη 2009, το Περιβάλλον στη δίνη μιας Παγκόσμιας 
Κρίσης» σελ. 67, Αθήνα 2011, Εκδόσεις Σιδέρης 
10Αραμπατζή Χ. και Ζειμπέκη Β. Ο ρόλος της ναυτιλίας στην κλιματική αλλαγή : Ενέργειες για την μείωση των 
εκπομπών αερίου του θερμοκηπίου σελ. 2-4, (2012). 
11Αραμπατζή Χ. και Ζειμπέκη Β.Ο ρόλος της ναυτιλίας στην κλιματική αλλαγή : Eνέργειες για την μείωση των 
εκπομπών αερίου του θερμοκηπίου σελ. 2-4, . (2012). 
12 European Environmental Bureau Air pollution from ships Briefing document, pp 3-13 (2004). 
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ενέργειες που μπορούν να προβούν οι πλοιοκτήτες προκειμένου να μειωθεί η έκλυση 

εκπομπών. Στο τελευταίο κεφάλαιο θα εκθέσουμε τα συμπεράσματά μας και θα 

διατυπώσουμε τις σχετικές προτάσεις.  

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1. ΚΛΙΜΑΤΙΚΗ ΑΛΛΑΓΗ ΚΑΙ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 

 

1.1. Η απειλή της κλιματικής αλλαγής 

 

Το ζήτημα της κλιματικής αλλαγής το οποίο απειλεί να πλήξει την ευημερία των πολιτών 

όλων των χωρών έχει λάβει σημαντικές διαστάσεις τις τελευταίες δεκαετίες. Η κλιματική 

αλλαγή ή αλλιώς υπερθέρμανση του πλανήτη (globalwarming) αναφέρεται στο φαινόμενο 

της αύξησης της θερμοκρασίας της γης τα τελευταία 200 χρόνια. Η κλιματική αλλαγή δεν 

αναφέρεται μόνο στη μεταβολή της θερμοκρασίας αλλά και σε καιρικά φαινόμενα όπως 

βροχές, χιόνια, άνεμοι, μεταβολή της στάθμης των ωκεανών κ.α.
13

. 

H κλιματική αλλαγή μπορεί να αναλυθεί σε 2 συνιστώσες, όπου η πρώτη είναι 

ανθρωπογενής, 
14

δηλαδή οφείλεται στον ανθρώπινο παράγοντα και η δεύτερη αναφέρεται σε 

φυσικούς παράγοντες όπου σε αυτήν την περίπτωση η τρέχουσα κλιματική αλλαγή λαμβάνει 

χώρα σε ένα πλαίσιο μεταβλητότητας του κλίματος της γης, όπου οι ψυχρές περίοδοι (βλ. 

εποχή παγετώνων) εναλλάσσονται με τις θερμές περιόδους και το αντίστροφο.  

Όταν αναφερόμαστε στην υπερθέρμανση του πλανήτη τότε τα αίτια αναζητούνται στον 

ανθρώπινο παράγοντα και σε αυτήν την περίπτωση αντικείμενο εκτεταμένης μελέτης είναι η 

αύξηση της μέσης θερμοκρασίας της γης
15

. 

Η μέση θερμοκρασία στην γη καθορίζεται από το ισοζύγιο της εισροής ηλιακής 

ακτινοβολίας στη ατμόσφαιρα της γης και των εκροών. Από το 100% της εισερχόμενης 

                                                           
13

Μann, E. «Do global warming and climate change represent a serious threat to our welfare and environment?» 

pp. 9-15. (2009). https://www.cambridge.org/core/journals/social-philosophy-and-policy/article/do-global-

warming-and-climate-change-represent-a-serious-threat-to-our-welfare-and-

environment/20FE6D1135B763B975E53D42AA426BBC 

14 Δούση Εμ, «Κλιματική Αλλαγή-Μικρές Εισαγωγές», Αθήνα σελ 15-20 (2017), Εκδόσεις Παπαδόπουλος. 
15Μann, E. « Do global warming and climate change represent a serious threat to our welfare and 
environment?» pp. 9-15. (2009) 

https://www.cambridge.org/core/journals/social-philosophy-and-policy/article/do-global-warming-and-climate-change-represent-a-serious-threat-to-our-welfare-and-environment/20FE6D1135B763B975E53D42AA426BBC
https://www.cambridge.org/core/journals/social-philosophy-and-policy/article/do-global-warming-and-climate-change-represent-a-serious-threat-to-our-welfare-and-environment/20FE6D1135B763B975E53D42AA426BBC
https://www.cambridge.org/core/journals/social-philosophy-and-policy/article/do-global-warming-and-climate-change-represent-a-serious-threat-to-our-welfare-and-environment/20FE6D1135B763B975E53D42AA426BBC
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ηλιακής ενέργειας, το 30% εκρέει στο διάστημα. Το υπόλοιπο 70% απορροφάται από την 

ατμόσφαιρα, τα νέφη και την επιφάνεια της γης. Όταν η αναλογία της ενέργειας που εισρέει 

και εκρέει διατηρείται σταθερή τότε διατηρείται σταθερό και το κλίμα του πλανήτη μας.   

Ένα ερώτημα που ανακύπτει λοιπόν είναι κατά πόσο έχει μεταβληθεί το κλίμα της γης 

τα τελευταία 100 χρόνια. Σύμφωνα, με μελέτες που έχουν γίνει η μέση θερμοκρασία της 

επιφάνειας της γης τα τελευταία 100 χρόνια έχει μεταβληθεί κατά μέσο όρο κατά 0,6 

βαθμούς κελσίου. Η αύξηση της θερμοκρασίας του πλανήτη συντελέστηκε σε 2 βασικές 

περιόδους όπως μεταξύ 1910 – 1945 και 1976 – 2000. Κατά τον 20
ο
 αιώνα, το θερμότερο 

έτος ήταν το 1998. Στο παρακάτω διάγραμμα δείχνουμε τη μεταβλητότητα της θερμοκρασίας 

της γης τα τελευταία 250 χρόνια
16

. 

 

Διάγραμμα 1. Μεταβλητότητα της θερμοκρασίας της γης. 

 

 

 

Πηγή: https://www.google.gr/search?q=variation+of+climate+in+earth+diagram.  

                                                           
16

www.greenfacts.org. 

https://www.google.gr/search?q=variation+of+climate+in+earth+diagram
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Η θερμοκρασία της ατμόσφαιρας από τη δεκαετία του 60 στα αρχικά της στρώματα 

αυξάνεται κατά 0,1 βαθμούς κελσίου ανά δεκαετία. Η θερμοκρασία πάντως της επιφάνειας 

της γης από στοιχεία που διακρατούνται από το 1979 αυξάνεται ανά δεκαετία με 

υψηλότερους ρυθμούς σε σχέση με την θερμοκρασία της ατμόσφαιρας.  

Αναφορικά με τις προοπτικές του κλίματος για τις επόμενες δεκαετίες, αναμένεται η 

επικράτηση ακραίων καιρικών φαινομένων, αύξηση της συχνότητας των τυφώνων, αύξηση 

του δείκτη θερμότητας στις ηπειρωτικές περιοχές, υψηλότερη μεταβλητότητα του κλίματος 

της νότιας Ασίας ειδικά την περίοδο των μουσώνων, αύξηση της θερμοκρασίας των περιοχών 

του βορείου ημισφαιρίου που βρίσκονται σε υψηλά γεωγραφικά πλάτη και αύξηση των 

φαινομένων στην περιοχή της Ανταρκτικής. 
17

Η αύξηση της μέσης θερμοκρασίας θα είναι 

χαμηλότερη του παγκοσμίου μέσου όρου σε περιοχές της Νότιο Ανατολικής Ασίας και της 

Νότιας Αμερικής. 

Τα  πρώτα χρόνια του νέου αιώνα, η αύξηση της θερμοκρασίας της γης συνεχίστηκε με 

αυξανόμενη μάλιστα ένταση ενώ ορισμένοι μήνες των ετών 2015 και 2016 ήταν οι 

θερμότεροι από τότε που καταγράφονται μετεωρολογικά στοιχεία δηλαδή τα τελευταία 100–

150 χρόνια. Οι προβλέψεις που είχαν γίνει το 2001 για τις κλιματολογικές συνθήκες της γης 

για τον 21
ο
 αιώνα έχουν μέχρι ενός σημείου επαληθευτεί.  

Λόγω της κλιματικής αλλαγής, το στρώμα πάγου στην Ανταρκτική θα αυξηθεί σε μάζα, 

οι παγετώνες θα συνεχίζουν να συρρικνώνονται, η στάθμη της θάλασσας θα αυξηθεί μεταξύ 

0,09 και 0,88 μέτρα το καιρικά φαινόμενο El Nino θα ισχυροποιηθεί σε μικρό όμως βαθμό 

ενώ το στρώμα χιονιού που καλύπτει τις περιοχές του Βορείου ημισφαιρίου κατά τους 

χειμερινούς μήνες θα ελαττωθεί. 
18

 

Η επερχόμενη κλιματική αλλαγή με την αύξηση της συχνότητας των ακραίων καιρικών 

φαινόμενων αναμένεται πρώτα από όλα να πλήξει την υγεία των πολιτών περιοχών οι οποίες 

θα επηρεαστούν από τις ακραίες καιρικές συνθήκες. Το επίπεδο υγείας θα επιδεινωθεί λόγω 

των κυμάτων καύσωνα, των καταιγίδων των περιόδων ξηρασίας ενώ θα υπάρξει και έμμεσος 

                                                           
17 Τσάλτας Γ.& Κατσιμπάρδης Κωνσταντίνος «Κοπεγχάγη 2009, το Περιβάλλον στη δίνη μιας Παγκόσμιας 

Κρίσης» σελ 189-193, Αθήνα 2011, Εκδόσεις Σιδέρης 
18

 SPM « A report of working group I of the intergovernmental panel of climate change» pp.3. (2001). 
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αντίκτυπος στην υγεία λόγω της μετάδοσης ασθενειών, της ρύπανσης, της κακής σίτισης, των 

μεταναστευτικών ρευμάτων κ.α.
19

. 

Η κλιματική αλλαγή θα επιφέρει δυσμενείς συνέπειες και στην οικονομική 

δραστηριότητα. Η ξηρασία θα επιφέρει πτώση της απόδοσης των σοδειών επηρεάζοντας την 

πρωτογενή παραγωγή. Θα παρατηρηθούν μάλιστα ελλείψεις και σε αγροτικά προϊόντα 

γεγονός που θα έχει ως αποτέλεσμα την αύξηση των τιμών τους και την διάβρωση της 

αγοραστικής δύναμης των καταναλωτών.
20

 

Όπως αναφέραμε και προηγουμένως, θα επιδεινωθεί και το επίπεδο υγείας των 

πολιτών. Αυτό θα έχει ως αποτέλεσμα, να αυξηθούν οι δαπάνες υγείας γεγονός που θα 

επιβαρύνει τόσο το κράτος όσο και τους φορολογούμενους. Τα ακραία καιρικά φαινόμενα θα 

προκαλέσουν καταστροφές σε βιομηχανικές εγκαταστάσεις και κατοικίες ενώ το κράτος θα 

αναγκαστεί να αντλήσει πόρους για να ανακουφίσει τις πληγείσες περιοχές. Όλα αυτά 

συνεπάγονται σημαντικό κόστος
21

. 

Τέλος, και στον βαθμό που οι εκπομπές αερίου είναι σε κάποιο βαθμό υπεύθυνες για 

την κλιματική αλλαγή, το κράτος θα αναγκαστεί να εισάγει μηχανισμούς επόπτευσης της 

δραστηριότητας των μεγάλων βιομηχανιών γεγονός που και αυτό συνεπάγεται σημαντικό 

κόστος
22

. Επιπρόσθετα, τα μεταναστευτικά ρεύματα προς διάφορες χώρες θα επιβαρύνουν 

τους προϋπολογισμούς των τελευταίων τουλάχιστον ωσότου οι μετανάστες ενταχθούν στο 

εργατικό δυναμικό ενώ η άνοδος της στάθμης της θάλασσας και τα ακραία καιρικά  

φαινόμενα θα επηρεάσουν την ναυσιπλοΐα.  

Η Tasch (2015)
23

 ισχυρίζεται ότι ο αντίκτυπος της κλιματικής αλλαγής τόσο στο 

επίπεδο υγείας όσο και στην οικονομική δραστηριότητα θα είναι τόσο ισχυρός που θα 

ακυρωθούν οι όποιες βελτιώσεις συντελέστηκαν στο παγκόσμιο βιοτικό επίπεδο τα τελευταία 

50 χρόνια. Στο διάγραμμα που ακολουθεί δείχνουμε πως θα επηρεαστεί η παγκόσμια 

οικονομία κάτω από διαφορετικά σενάρια κλιματικών αλλαγών.  

 

                                                           
19

www.businessinsider.com.  
20Toll, R. «The economic effects of climate change. Journal of Economic Perspectives»  pp.33-35. (2009). 
https://www.aeaweb.org/articles?id=10.1257/jep.23.2.29 
21Toll, R. « The economic effects of climate change. Journal of Economic Perspectives» pp.37. (2009). 
https://www.aeaweb.org/articles?id=10.1257/jep.23.2.29 
22 Δούση Εμ «Η περιβαλλοντική Διακυβέρνηση σε κρίση» Εκδόσεις Παπαζήση 
23Tasch, B. «Climate change is the biggest global health crisis of the 21 century» (2015).  Available at 
www.businessinsider.com.  

http://www.businessinsider.com/
https://www.aeaweb.org/articles?id=10.1257/jep.23.2.29
https://www.aeaweb.org/articles?id=10.1257/jep.23.2.29
http://www.businessinsider.com/
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Διάγραμμα 2 . Επιπτώσεις της κλιματικής αλλαγής στην παγκόσμια ευημερία 

 

 

 

Πηγή : Toll (2009) The economic impact of climate change www.econstor.eu.  

 

Σε περίπτωση που η θερμοκρασία της γης τις επόμενες δεκαετίες ανέβει κατά 2% σε 

σχέση με την προ βιομηχανοποιημένη περίοδο τότε αναμένεται πτώση της ποσότητας 20–

30% των υδάτων σε ορισμένες περιοχές, πτώση της απόδοσης των καλλιεργειών κατά 10% 

στις χώρες που βρίσκονται στην τροπική ζώνη, 40–40εκ. άνθρωποι επιπλέον θα είναι 

εκτεθειμένοι στην ελονοσία στις χώρες της Αφρικής ενώ 15–40% είδη θα απειληθούν με 

εξαφάνιση
24

. 

Σε περίπτωση που η μέση θερμοκρασία αυξηθεί κατά 5 βαθμούς τότε θα επηρεαστεί 

σημαντικό μέρος του πληθυσμού της Κίνας από το λιώσιμο των παγετώνων στα Ιμαλάια, 

μείωση της ποσότητας αλιευμάτων, σημαντική αύξηση των επιδημιών, αύξηση της στάθμης 

της θάλασσας η οποία θα θέσει σε κίνδυνο σημαντικές πόλεις ανά τον πλανήτη, και θα 

απειλήσει με εξαφάνιση διάφορα είδη.  

                                                           
24

Toll, R. « The economic effects of climate change. Journal of Economic Perspectives»,  pp.38, (2009), 

https://www.aeaweb.org/articles?id=10.1257/jep.23.2.29 

 

http://www.econstor.eu/
https://www.aeaweb.org/articles?id=10.1257/jep.23.2.29
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Ας δούμε τώρα πιο συγκεκριμένα πως η κλιματική αλλαγή θα επηρεάσει την ναυτιλία. 

Οι εργασίες των δεξαμενόπλοιων επηρεάζονται άμεσα από τις καιρικές συνθήκες. Συνεπώς, 

εποχιακές αλλαγές στον κυματισμό θα επηρεάσουν την λειτουργία των εγκαταστάσεων αλλά 

και τα δρομολόγια των πλοίων.  

Σε αρκετές περιοχές αναμένεται αύξηση της συχνότητας του ανέμου με ταχύτητα 

υψηλότερη των 15μ. ανά δευτερόλεπτο. Αυτό θα έχει ως αποτέλεσμα, η αύξηση της 

ταχύτητας του ανέμου να επηρεάζει τους ελιγμούς των πλοίων αλλά και να παρατείνει την 

παραμονή τους στο λιμάνι γεγονός που με την σειρά του θα επηρεάσει τι γενικότερο 

προγραμματισμό των δρομολογίων
25

. 

Η μείωση της επιφάνειας των πάγων θα έχει ως αποτέλεσμα να διευρύνει την περίοδο 

σε περιοχές όπου πραγματοποιούνται δρομολόγια ενώ θα είναι πιο εύκολη η πρόσβαση σε 

πολικές περιοχές. Ο αρνητικός όμως αντίκτυπος θα είναι ότι η κλιματική αλλαγή θα αυξήσει 

την μετακίνηση των πάγων γεγονός που θα δυσχεραίνει την διέλευση των πλοίων.  

Για την αντιμετώπιση της απειλής στο παρελθόν έχουν διεξαχθεί πολλά διεθνή 

γεγονότα σε διάφορες χώρες όπου πάρθηκαν σημαντικές αποφάσεις. Στο συνέδριο του Ρίο το 

1992 συμφωνήθηκε οι χώρες να μειώσουν τις εκπομπές αερίου με την κάθε μία να έχει 

διαφοροποιημένες ευθύνες σε σχέση με την άλλη
26

. 

Στο συνέδριο του Βερολίνου το 1995, συμφωνήθηκε να απαλλαγούν από τη υποχρέωση 

για μείωση των εκπομπών οι αναπτυσσόμενες χώρες. Στο συνέδριο του Κιότο, το 1997, 

συμφωνήθηκε οι ανεπτυγμένες χώρες/οικονομίες να μειώσουν τις εκπομπές αερίου μέχρι το 

2008-2012 κατά ένα συγκεκριμένο στόχο σε σχέση με τις εκπομπές του 1990. Στο συνέδριο 

της Κοπεγχάγης, το 2009, συμφωνήθηκε να ληφθούν όλα εκείνα τα μέτρα έτσι ώστε η 

μακροπρόθεσμη αυξητική μεταβολή της μέσης παγκόσμιας θερμοκρασίας να είναι μικρότερη 

των 2 βαθμών κελσίου. 

Στο συνέδριο του Ντέρμπαν, το 2011, συμφωνήθηκε οι χώρες να δεσμευτούν νομικά 

απέναντι στο ζήτημα της κλιματικής αλλαγής μέχρι το 2015 το αργότερο. Η συμφωνία θα 

πρέπει να τεθεί σε ισχύ το 2020. Τέλος, στο συνέδριο του Παρισιού, το 2015, συμφωνήθηκε 

να προσφέρουν βοήθεια σε εθελοντική βάση ορισμένες χώρες για να αντιμετωπιστεί η απειλή 

της κλιματικής αλλαγής. 

                                                           
25

PIANC «Climate change and navigationpp.» 7-10, (2008). 
26

Τσάλτας, Γ. « Περιβάλλον. Διεθνής Προστασία , Πολιτική , Δίκαιο , Θεσμοί» σελ. 73.Αθήνα (2017) Εκδόσεις 

Σιδέρη. 
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To πρωτόκολλο του Κιότο που υπογράφτηκε στο αντίστοιχο συνέδριο ήταν από τις 

σημαντικότερες ενέργειες που έγιναν για την μείωση των εκπομπών αερίου και μεταξύ των 

συνεδρίων για την απειλή της κλιματικής αλλαγής που αναφέρθηκαν παραπάνω ίσως ήταν το 

σημαντικότερο
27

. 

Στο συγκεκριμένο συνέδριο, δεσμεύτηκαν οι κυβερνήσεις να μειώσουν την εκπομπή 

αερίων σε ποσοστό 5,2% σε σχέση με το επίπεδο του 1990 για την περίοδο 2008–2012. Το 

πρωτόκολλο του Κιότο συνιστά την πρώτη δεσμευτική συμφωνία σε παγκόσμιο επίπεδο για 

τη μείωση των εκπομπών αερίων οι οποίες είναι υπεύθυνες για την κλιματική αλλαγή. Μετά 

την αποχώρηση των Η.Π.Α. από το πρωτόκολλο ήταν απαραίτητη η επικύρωσή του από την 

Ρωσία η οποία εκπέμπει σημαντική ποσότητα αερίων. Να σημειώσουμε, πως η Κίνα, η οποία 

εκείνη την περίοδο παρουσίαζε σημαντική οικονομική/βιομηχανική ανάπτυξη, δεν μπορούσε 

να συμπεριληφθεί στο πρωτόκολλο αφού θεωρείτο αναπτυσσόμενη οικονομία.  

Το πρωτόκολλο του Κιότο προέβλεπε ευέλικτους μηχανισμούς οι οποίοι επιτρέπουν σε 

διάφορες χώρες να πετύχουν τα απαιτούμενα ποσοστά χωρίς ταυτόχρονα να είναι 

υποχρεωμένες να μειώσουν τις εκπομπές αερίων. Για παράδειγμα, μία αναπτυσσόμενη 

οικονομία η οποία θα μείωνε τις εκπομπές σε επίπεδο κάτω από αυτό που προέβλεπε το 

Πρωτόκολλο θα μπορούσε να πουλήσει το υπόλοιπο του ποσοστού σε μία ανεπτυγμένη 

χώρα. Επιπρόσθετα, κάποιες χώρες θα μπορούσαν να αυξήσουν τη δυνατότητα τους να 

εκπέμπουν αέρια σε περίπτωση που χρηματοδοτούσαν την υιοθέτηση από πλευράς 

αναπτυσσόμενων χωρών τεχνολογιών, οι οποίες είναι φιλικές προς το περιβάλλον
28

.  

Οι Η.Π.Α. δεν επιθυμούσαν να συμμετάσχουν στο πρωτόκολλο του Κιότο επειδή 

θεωρούσαν ότι το τίμημα θα ήταν πολύ βαρύ για την Αμερικάνικη βιομηχανία. Πιο 

συγκεκριμένα, η κυβέρνηση των Η.Π.Α. δήλωνε ότι η έλλειψη ηλεκτρικής ενέργειας είχε 

λάβει ανησυχητικές διαστάσεις και συνεπώς επιβαλλόταν η δημιουργία νέων εργοστασίων 

ηλεκτρικής ενέργειας γεγονός που καθιστούσε τη συμμόρφωση με τους κανονισμούς του 

πρωτοκόλλου ανέφικτη. Η κυβέρνηση επίσης των Η.Π.Α. υποστήριζε ότι είχε την 

δυνατότητα να εισάγει τεχνολογίες οι οποίες θα μείωναν τις εκπομπές που επιτάχυναν την 

κλιματική αλλαγή
29

. Οι ομάδες οικολόγων δήλωναν ότι χωρίς την συμμετοχή των Η.Π.Α. το 

                                                           
27

Ντάλης Σ. «Οι διατλαντικές σχέσεις και το Πρωτόκολλο του Κιότο στην σύμβαση πλαίσιο των Ηνωμένων 

Εθνών για την αλλαγή του κλίματος» σελ 3-5, (2005), Ελληνικό Κέντρο Ευρωπαϊκών Μελετών  
28

Ντάλης Σ. «Οι διατλαντικές σχέσεις και το Πρωτόκολλο του Κιότο στην σύμβαση πλαίσιο των Ηνωμένων 

Εθνών για την αλλαγή του κλίματος» σελ 3, (2005), Ελληνικό Κέντρο Ευρωπαϊκών Μελετών 
29

Ντάλης Σ. «Οι διατλαντικές σχέσεις και το Πρωτόκολλο του Κιότο στην σύμβαση πλαίσιο των Ηνωμένων 

Εθνών για την αλλαγή του κλίματος» σελ 13, (2005), Ελληνικό Κέντρο Ευρωπαϊκών Μελετών  
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πρωτόκολλο του Κιότο δεν θα είχε αντίκρισμα αφού οι Η.Π.Α. είναι υπεύθυνες για το 25% 

της εκπομπής αερίων παγκοσμίως. Οι οικολόγοι θεωρούσαν πως η κυβέρνηση των Η.Π.Α. δε 

θα έπρεπε να εστιάσει στην επιβράδυνση των ρυθμών παραγωγής των Η.Π.Α. σε περίπτωση 

που η χώρα αυτή συμμετείχε στο πρωτόκολλο αλλά θα έπρεπε να εστιάσει στην παγκόσμια 

ευημερία η οποία θα μπορούσε να πληγεί σημαντικά από την κλιματική αλλαγή. Η κλιματική 

αλλαγή συνιστά μία απειλή για την ανθρωπότητα ειδικά δε αν δούμε το όλο ζήτημα από έναν 

πιο μακροχρόνιο χρονικό ορίζοντα. Για την αντιμετώπιση αυτής της απειλής, σημαντικό ρόλο 

μπορεί να διαδραματίσει και η τεχνολογία των δορυφόρων. Με την χρήση δορυφόρων, οι 

οποίοι  ενσωματώνουν την πιο προηγμένη μορφή τεχνολογίας, είναι εφικτή η ποιο ακριβής 

διενέργεια μετεωρολογικών προβλέψεων. Τα ακραία καιρικά φαινόμενα μπορούν λοιπόν να 

προβλεφθούν με μεγαλύτερη ακρίβεια γεγονός που θα επιτρέπει στους υποψήφιους δέκτες 

των φαινομένων να διεξάγουν καλύτερες προετοιμασίες πριν την εκδήλωση των 

τελευταίων
30

. 

Επιπρόσθετα, με την χρήση δορυφόρων η καταγραφή των καιρικών φαινομένων θα 

είναι πιο αποτελεσματική και ακριβής. Αυτό θα έχει ως αποτέλεσμα, οι αρμόδιοι να έχουν 

καλύτερη πληροφόρηση για την εξέλιξη της κλιματικής αλλαγής. Συνεπώς, γνωρίζοντας το 

μέγεθος της αλλαγής με μεγαλύτερη ακρίβεια, θα λαμβάνονται και πιο κατάλληλα μέτρα 

μεταξύ των οποίων θα είναι και η μείωση του αντίκτυπου στο περιβάλλον από την αλόγιστη 

ανάπτυξη της οικονομικής/βιομηχανικής δραστηριότητας.  

 

1.2. Εκπομπές αερίου και κλιματική αλλαγή 

 

Στη προηγούμενη ενότητα, αναφέραμε ότι η κλιματική αλλαγή οφείλεται εν πολλοίς στη 

εκπομπή αερίων από τη βιομηχανική δραστηριότητα. Η εκπομπή αερίων έχει συμβάλλει στην 

έξαρση του φαινόμενου του θερμοκηπίου γεγονός που έχει επηρεάσει το κλίμα του πλανήτη 

μας. 

Το φαινόμενο του θερμοκηπίου αναφέρεται στη διέλευση της ακτινοβολίας προς την 

γη. Ορισμένα αέρια της ατμόσφαιρας επιτρέπουν αυτή τη διέλευση συμβάλλοντας στην 

                                                           
30

OECD (2008). Space Technologies and Climate Change pp. 70 -75. https://www.oecd.org/futures/space-

technologies-and-climate-change.pdf 

 

https://www.oecd.org/futures/space-technologies-and-climate-change.pdf
https://www.oecd.org/futures/space-technologies-and-climate-change.pdf
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παγίδευση της υπέρυθρης ακτινοβολίας. Ουσιαστικά πρόκειται για ένα γεωλογικό φαινόμενο 

το οποίο είναι απαραίτητο για την ύπαρξη ζωής στον πλανήτη. Αν δεν υπήρχε το φαινόμενο 

του θερμοκηπίου τότε η μέση θερμοκρασία της γης εκτιμάται θα ήταν κατά 2,5 βαθμούς 

χαμηλότερη.  

Το φαινόμενο του θερμοκηπίου δεν είναι επιβλαβές. Απεναντίας, θεωρείται πολύ 

σημαντικό αφού συμβάλλει στη διατήρηση της θερμοκρασίας της γης λειτουργώντας ως 

θερμοστάτης. Το πρόβλημα συνίσταται στο γεγονός του ότι η αλόγιστη οικονομική 

δραστηριότητα εκλύει εκπομπές αερίων οι οποίες οφείλονται στην ανθρώπινη παρέμβαση, 

είναι δηλαδή ανθρωπογενείς με αποτέλεσμα να αυξάνεται η ικανότητα της ατμόσφαιρας να 

παγιδεύει τη υπέρυθρη ακτινοβολία της γης. Η αύξηση λοιπόν των εκπομπών έχει ενισχύσει 

το φαινόμενο του θερμοκηπίου και έχει συμβάλλει στην κλιματική αλλαγή με την αύξηση της 

μέσης παγκόσμιας θερμοκρασίας.  

Για την ενίσχυση του φαινομένου του θερμοκηπίου δεν είναι υπεύθυνη μόνο η 

υπερβολική έκλυση εκπομπών αερίου αλλά και η καταστροφή των τροπικών δασών τα οποία 

έχουν την δυνατότητα να διατηρούν την ισορροπία των θερμοκηπικών αερίων στην 

ατμόσφαιρα. 
31

 

Τα κυριότερα αέρια που συμβάλλουν στο φαινόμενο του θερμοκηπίου είναι οι 

υδρατμοί. Τα αέρια που οφείλονται στην ανθρώπινη παρέμβαση είναι το διοξείδιο του 

άνθρακα, οι χλωροφθοράνθρακες, το μεθάνιο, το υποξέιδιο του αζώτου και το όζον. Στον 

παρακάτω πίνακα δείχνουμε την συνεισφορά αυτών των αερίων στο φαινόμενο του 

θερμοκηπίου.   
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 Τσάλτας Γ.& Κατσιμπάρδης Κωνσταντίνος «Κοπεγχάγη 2009, το Περιβάλλον στη δίνη μιας Παγκόσμιας 

Κρίσης» σελ 93, Αθήνα 2011, Εκδόσεις Σιδέρης 
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Πίνακας 1. Συνεισφορά των θερμοκηπικών αερίων ανθρωπογενούς φύσεως στο 

φαινόμενο του θερμοκηπίου 

ΑΕΡΙΟ ΣΥΝΕΙΣΦΟΡΑ % 

Διοξείδιο του άνθρακα 50 - 60 

Χλωροφθοράνθρακες 15 -25 

Μεθάνιο 12 - 20 

Υποξειδιο του αζώτου 5 

Όζον και άλλα αέρια 11 

 

Πηγή: www.lap.physics.auth.gr.  

Η συνεισφορά του διοξειδίου του άνθρακα στο εξεταζόμενο φαινόμενο είναι ιδιαίτερα 

σημαντική. Από το 1750, η συγκέντρωση του διοξειδίου του άνθρακα στην ατμόσφαιρα έχει 

αυξηθεί περίπου κατά 30%. Υπολογίζεται ότι τα τελευταία 420.000 χρόνια πότε δεν ήταν  

υψηλότερη η συγκέντρωση όσο σήμερα.  

Περίπου το 75% του διοξειδίου οφείλεται στην καύση πετρελαίου και άλλων καυσίμων. 

Η υπόλοιπη ποσότητα αποδίδεται στην καταστροφή των δασών. Στην παρούσα φάση, οι 

ωκεανοί και οι ξηρά συγκεντρώνουν το 50% περίπου του διοξειδίου.  

Σύμφωνα με διάφορους υπολογισμούς, τα επίπεδα του διοξειδίου αυξάνονται κατά 4% 

κάθε δεκαετία και κατά 0,4–0,5% ετησίως. Αν συνεχιστεί ο ίδιος ρυθμός καύσεων 

παγκοσμίως τότε υπολογίζεται ότι μέχρι το έτος του 2030 η συγκέντρωση διοξειδίου θα 

ανέλθει σε τόσο υψηλά επίπεδα που θα προκληθεί αύξηση της θερμοκρασίας τουλάχιστον 

κατά 2–3%. Ακόμα και αν μειωθεί δραστικά η εκπομπή αερίων στην ατμόσφαιρα τότε και 

πάλι το πρόβλημα της κλιματικής αλλαγής δε θα λυθεί άμεσα αφού το διοξείδιο του άνθρακα 

μένει στην ατμόσφαιρα για 5–7 χρόνια.  

Το διοξείδιο του άνθρακα μετριέται με ικανοποιητική ακρίβεια σε 2 σταθμούς που 

βρίσκονται στη Χαβάη και στο Νότιο Πόλο ενώ από το 1800 και έπειτα όπου και άρχισε να 

σημειώνεται η εκβιομηχάνιση της παγκόσμιας οικονομίας η αύξηση του διοξειδίου υπήρξε 

ραγδαία. 

Στο παρακάτω διάγραμμα παρουσιάζουμε τη συγκέντρωση διοξειδίου στην 

ατμόσφαιρα βάση ετήσιων παρατηρήσεων από το 1960 μέχρι το 2008.  

http://www.lap.physics.auth.gr/
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Διάγραμμα 3. Ετήσιες  παρατηρήσεις συγκέντρωσης διοξειδίου του άνθρακα.  

 

Πηγή : Παρατηρητήριο Χαβάης. www.climate.gov.   

 

Το μεθάνιο αυξάνεται κάθε χρόνο 1-2% και οφείλεται στην αυξανόμενη κατανάλωση 

τροφίμων από τους κατοίκους των ανεπτυγμένων οικονομιών. Το αέριο αυτό έχει διάρκεια 

ζωής δέκα περίπου χρόνια. Το υποξείδιο του αζώτου αυξάνεται κατά 0,25–0,4% ετησίως και 

παράγεται μεταξύ άλλων και από την καύση των ορυκτών καυσίμων.  

Η μεταβολή της θερμοκρασίας της γης σύμφωνα με τους ειδικούς είναι τέτοιου 

μεγέθους που είναι δύσκολο να οφείλεται μόνο σε φυσικούς παράγοντες. Τις τελευταίες 

δεκαετίες έχουν αναπτυχθεί σύνθετα μοντέλα τα οποία μπορούν μέχρι ενός σημείου να 

υπολογίσουν τη συμβολή της ανθρώπινης δραστηριότητας στην κλιματική αλλαγή. Tα 

μοντέλα αυτά κατέληξαν στο συμπέρασμα ότι ο ανθρώπινος παράγοντας είναι πολύ 

σημαντικός.  

Η σταθεροποίηση των εκπομπών αερίων δεν αρκεί για να μετριαστεί η κλιματική 

αλλαγή. Για να επιτευχθεί σταθεροποίηση του διοξειδίου στα υπάρχοντα επίπεδα θα 

απαιτηθεί σημαντική μείωση των εκπομπών. Για να επιτευχθεί σταθεροποίηση στο κάτω 

http://www.climate.gov/
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εύρος θα πρέπει οι εκπομπές αερίου σχεδόν να μηδενιστούν κατά το δεύτερο μισό του 

αιώνα
32

.  

Για να μειωθούν δραστικά οι εκπομπές αερίου θα πρέπει να υιοθετηθούν νέες 

τεχνολογίες ενώ ταυτόχρονα είναι απαραίτητη και η επέκταση των δασικών εκτάσεων 

προκειμένου να απορροφηθεί το διοξείδιο και να αποτραπεί η συγκέντρωσή του στην 

ατμόσφαιρα. Οι βιομηχανίες οι οποίες με την δραστηριότητά τους προκαλούν ρύπανση, κάτι 

που είναι γνωστό από την μικροοικονομική θεωρία ως αρνητικές οικονομίες κλίμακας, θα 

πρέπει να κάνουν χρήση ενεργειακά αποδοτικών τεχνολογιών. Στις επιχειρήσεις αυτές όπως 

θα δούμε συμπεριλαμβάνονται και οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις.  

Γενικότερα, οι πολιτικές που θα πρέπει να χρησιμοποιηθούν για την μείωση των 

εκπομπών είναι η αύξηση της ενεργειακής αποδοτικότητας, η στροφή προς τις ανανεώσιμες 

πηγές ενέργειας, η αποκατάσταση εδαφών τα οποία απορροφούν σημαντικές ποσότητες 

διοξειδίου και η αναδάσωση μεγάλων εκτάσεων. Επίσης, ένα σημαντικό μέτρο στην 

προσπάθεια να αντιμετωπιστούν οι αρνητικές οικονομίες κλίμακας, είναι η επιβολή φόρων 

για τη ρυπογόνο δραστηριότητα. Σε αυτή τη περίπτωση, οι επιχειρήσεις θα μειώσουν τη 

βιομηχανική δραστηριότητά τους και ουσιαστικά η παραγόμενη ποσότητα θα είναι συμβατή 

με το κοινωνικό και όχι το ιδιωτικό κόστος 

Μια εναλλακτική πολιτική στην επιβολή φόρων που έχει τεθεί σε εφαρμογή εδώ και 

μία δεκαετία είναι και η διαπραγμάτευση σε χρηματιστήριο του δικαιώματος για έκλυση 

αερίων διοξειδίου. Όταν ένας οργανισμός επιθυμεί να εκλύει αέρια τότε θα πρέπει να 

πληρώνει και το σχετικό τίμημα μέσω της αγοράς του δικαιώματος το οποίο θα επιτρέπει 

στην εκάστοτε εταιρεία μια μέγιστη έκλυση διοξειδίου του άνθρακα. Η τιμή των 

δικαιωμάτων θα προσδιορίζεται με βάση τις δυνάμεις της προσφοράς και ζήτησης. Αν οι 

εταιρείες αυξήσουν την δραστηριότητά τους και κατ’ επέκταση εκλύουν σημαντικές  

εκπομπές αερίων τότε  θα είναι αναγκασμένες να αγοράζουν αυτά τα συμβόλαια. Η αυξημένη 

ζήτηση θα προκαλέσει αύξηση της τιμής του δικαιώματος με αποτέλεσμα το υψηλό κόστος 

να λειτουργεί αποτρεπτικά ως προς την έκλυση εκπομπών.  

Αν οι εταιρείες εκλύουν εκπομπές πέρα από το επιτρεπόμενο όριο τότε θα δέχονται 

πρόστιμα. Η αρχική κατανομή των συμβολαίων θα γίνεται βάση του μεγέθους της 
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Harris, J. «The economics of global climate changepp.18. Global Development and Environment Institute», 

(2017). 
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επιχείρησης. Στη συνέχεια τα συμβόλαια αυτά θα διαπραγματεύονται στη δευτερογενή 

αγορά
33

. 

Στο παρακάτω διάγραμμα παρουσιάζουμε την εκτιμώμενη έκλυση εκπομπών για 2 

κατηγορίες χωρών αναπτυσσόμενες και ανεπτυγμένες μέχρι το 2040 με την προϋπόθεση ότι 

θα τεθούν σε εφαρμογή οι παραπάνω πολιτικές. Παρατηρούμε ότι οι εκπομπές αερίων από τις 

αναπτυγμένες χώρες αναμένεται να σταθεροποιηθούν ενώ οι εκπομπές αερίων από τις 

αναπτυσσόμενες χώρες θα παρουσιάσουν αυξητική τάση.  

 

Διάγραμμα 4. Αναμενόμενη έκλυση εκπομπών μέχρι το 2040 

 

 

Πηγή: IMO 2009/www.imo.org 
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Harris, J. «The economics of global climate change pp. 40. Global Development and Environment Institute.» 

(2017). 
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1.3. Ο ρόλος του κλάδου της ναυτιλίας στην έκλυση εκπομπών αερίου 

 

Στην ενότητα της εισαγωγής αναφέραμε ότι ο κλάδος της ναυτιλίας τις τελευταίες δεκαετίες 

παρουσίασε σημαντική ανάπτυξη με την ζήτηση για ναυτιλιακές υπηρεσίες να κυμαίνεται σε 

πολύ υψηλά επίπεδα. Η ανάπτυξη της ναυτιλίας αποδόθηκε στη σημαντική μείωση των 

δασμών, στην ανάπτυξη της τεχνολογίας και στην αύξηση του παγκοσμίου Α.Ε.Π.. Η 

ανάπτυξη της ναυτιλίας επιτάχυνε τη διαδικασία της παγκοσμιοποίησης και συνέβαλε στη 

βελτίωση της ευημερίας των ανθρώπων. 

Η πλεύση όμως των πλοίων εκλύει εκπομπές αερίων προκαλώντας ταυτόχρονα 

ρύπανση της θάλασσας. Η έκλυση εκπομπών οφείλεται στα καύσιμα που χρησιμοποιεί ένα 

πλοίο για την πρόωσή του. Η έκλυση εκπομπών αερίου από τα πλοία συμβάλλει στην 

κλιματική αλλαγή και στην υπερθέρμανση του πλανήτη σε μικρό πάντως ποσοστό
34

. 

Τα ναυτιλιακά καύσιμα, συνίστανται κυρίως σε άνθρακα και υδρογόνο (Το 

περιεχόμενο του ναυτιλιακού πετρελαίου σε άνθρακα κυμαίνεται μεταξύ 85% και 87,5%. 

Περιέχουν επίσης προσμίξεις, όπως θείο, η περιεκτικότητα των οποίων διαφοροποιείται 

ανάλογα με το είδος του καυσίμου. Το διοξείδιο του άνθρακα προέρχεται από την τέλεια 

καύση του άνθρακα των καυσίμων, τα SOx αποδίδονται στις υψηλές περιεκτικότητες σε θείο 

των καύσιμων από τα πλοία ενώ ΝΟx μπορεί επίσης να σχηματιστούν (από την καύση 

συστατικών των καυσίμων που περιέχουν άζωτο.  

Σύμφωνα με υπολογισμούς που έγιναν το 2008, αν ο κλάδος της ναυτιλίας θεωρείτο 

ένα κράτος τότε θα βρισκόταν εκτός στην παγκόσμια κατάταξη αναφορικά με το ποιες χώρες 

εκλύουν τις περισσότερες εκπομπές αερίου. Οι χώρες που εκλύουν περισσότερες εκπομπές 

αερίου είναι οι Η.Π.Α., Κίνα, Ρωσία , Ινδία και Ιαπωνία
35

. 

To διοξείδιο του άνθρακα είναι η πιο διαδεδομένη έκλυση εκπομπής του κλάδου της 

ναυτιλίας. Το 2007, η ποσότητα του διοξειδίου που εκλυόταν είχε ανέλθει στα 1050εκ. 

τόνους που είναι μια ποσότητα διπλάσια σε σχέση με τα επίπεδα του 1990. Η ποσότητα 

επίσης αυτή ξεπερνάει το 3% της συνολικής εκλυόμενης ποσότητας. Αν δεν γίνουν οι 
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 European Environmental Bureau, «Air pollution from ships Briefing document» pp. 3. (2004) 
35

Kolieb, E. (2008). Shipping Impacts on climate : A source with solutions pp.  7 . Oceana. 
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απαραίτητες ρυθμίσεις στον κλάδο της ναυτιλίας και δε ληφθούν τα απαιτούμενα μέτρα τότε 

μέχρι το 2050 το συγκεκριμένο ποσοστό θα μπορούσε να ανέλθει στο 50%
36

. 

Γεγονός είναι πάντως ότι ο κλάδος της ναυτιλίας εκλύει σαφώς λιγότερες εκπομπές 

διοξειδίου του άνθρακα σε σχέση με άλλους κλάδους όπως π.χ. των αερομεταφορών. Η 

δυναμική του κλάδου όμως είναι τέτοια που επιτάσσει την λήψη μέτρων έτσι ώστε τα επίπεδα 

εκπομπών να μη φτάσουν στα ανησυχητικά επίπεδα που αναφέραμε στην προηγούμενη 

παράγραφο
37

.  

Στο παρακάτω διάγραμμα δείχνουμε τις εκπομπές αερίου από τα διάφορα μεταφορικά μέσα.  

 

Πίνακας 2.  Εκπομπές αερίου από διάφορα μεταφορικά μέσα 

 

 

 

Πηγή: www.timeofchange.org. 

 

Στο παρακάτω διάγραμμα βλέπουμε τις εκπομπές SO2 και NOx που συνιστούν άλλα αέρια τα 

οποία δεν εντάσσονται σε αυτά του θερμοκηπίου, στις Ευρωπαϊκές θάλασσες σε διαχρονική 

βάση. Οι υπολογισμοί έγιναν το 2004. 
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Helfre, J. and Boot, P. «Emission Reduction in the Shipping Industrypp.3 . Regulations, Exposure and 

Solutions. Sustainalytics.», (2013). 
37

http://www.worldshipping.org/industry-issues/environment/air-emissions/carbon-emissions.  

http://www.timeofchange.org/
http://www.worldshipping.org/industry-issues/environment/air-emissions/carbon-emissions
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Διάγραμμα 5. Εκπομπές μεθανίου  στην Ευρώπη 

 

 

Πηγή: European Environment Agency. www.eea.europa.eu.  

 

 

Στον παρακάτω πίνακα βλέπουμε την συνεισφορά της ναυτιλίας στην ατμοσφαιρική ρύπανση 

και στο φαινόμενο του θερμοκηπίου τη προηγούμενη δεκαετία. 

 

Πίνακας 3. Εκπομπές αερίου και ναυτιλία 

 

 

Πηγή:  ΙΜΟ 2009  www.repository.kallipos.gr.  

 

http://www.eea.europa.eu/
http://www.repository.kallipos.gr/
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Στην παρούσα φάση κάτι που άλλωστε αναφέραμε και σε προηγούμενες ενότητες οι 

εκπομπές αερίου από τον κλάδο της ναυτιλίας ανέρχονται περίπου σε 3% των συνολικών 

εκπομπών που εκλύονται από το σύνολο των βιομηχανιών στον πλανήτη. Το ποσοστό αυτό 

είναι όντως χαμηλό αλλά λαμβάνοντας υπόψη την αύξηση της ναυτιλιακής δραστηριότητας 

ως αποτέλεσμα της αύξησης του παγκοσμίου Α.Ε.Π. και αν ταυτόχρονά δε ληφθούν μέτρα 

ενεργειακής αποδοτικότητας από τους πλοιοκτήτες το παραπάνω ποσοστό θα ανέλθει σε 6% 

το 2025 και 15% το 2050. Αντιλαμβανόμαστε λοιπόν, ότι με τους ρυθμούς που αναπτύσσεται 

ο κλάδος της ναυτιλίας η συμβολή του στην έκλυση εκπομπών θα είναι ολοένα κα 

μεγαλύτερη. Κάτι τέτοιο βέβαια θα ενισχύσει την κλιματική αλλαγή
38

. Ο κλάδος της 

ναυτιλίας δεν έχει επιβαρυνθεί μόνο την ατμόσφαιρα συμβάλλοντας εν μέρει στην κλιματική 

αλλαγή. Σημαντική είναι και η επιβάρυνση του θαλάσσιου περιβάλλοντος λόγω της πλεύσης 

των πλοίων. Με τον θάνατο εκατομμυρίων θαλάσσιων οργανισμών από τα απόβλητα των 

πλοίων έχει διαταραχθεί η οικολογική ισορροπία. Εκτιμάται ότι ο σωρός των αποβλήτων 

στον Ειρηνικό ωκεανό καλύπτει έκταση που ανέρχεται στην έκταση της Γερμανίας. Σοβαρή 

είναι και η επίπτωση της ρύπανσης των ακτών από την κίνηση των πλοίων. Το γεγονός αυτό 

έχει ιδιαίτερα αρνητικό αντίκτυπο στον τουρισμό.  

Δεδομένου της κρισιμότητας της κατάστασης ήδη από το 2010 έχουν αρχίσει να 

λαμβάνονται μέτρα και να θεσπίζονται νόμοι οι οποίοι θα συμβάλλουν στην αύξηση της 

ενεργειακής αποδοτικότητας των πλοίων. Τα υπάρχοντα μέτρα σε συνδυασμό και με αυτά 

που αναμένονται προβλέπεται ότι θα μειώσουν την έκλυση εκπομπών από τον κλάδο της 

ναυτιλίας.  

Από το 2010 ο οργανισμός ΙΜΟ εισήγαγε κάποια μέτρα όπως τον EEDI και τον 

SEEMP. Στόχος των μέτρων αυτών είναι να εναρμονιστούν οι πλοιοκτήτες με κάποια 

πρότυπα ενεργειακής αποδοτικότητας. Το 2012, η Ευρωπαϊκή Ένωση ανακοίνωσε ότι θα 

εισαγάγει ένα καινούριο σύστημα το οποίο θα μετρούσε τις εκπομπές αερίου από τα πλοία. 

Με την εισαγωγή αυτού του συστήματος, οι πλοιοκτήτες θα είναι υποχρεωμένοι να 

καταγράφουν τις εκπομπές αερίου και ένα τρίτο μέρος θα ελέγχει τα δεδομένα εκπομπής των 

πλοιοκτητών. Το μέτρο αυτό θα αφορά πλοία μεγάλης χωρητικότητας. Η Ευρωπαϊκή Ένωση 

έχει βάλει ως στόχο τη μείωση των εκπομπών αερίων θερμοκηπίου που προέρχονται από τα 
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πλοία κατά 20% μέχρι το 2020 
39

σε σχέση με τα επίπεδα του 1990 και κατά 40% μέχρι το 

2050. Στην επόμενη ενότητα, θα δούμε αναλυτικά τις κυριότερες διατάξεις και νόμους που 

αφορούν την μείωση εκπομπών αερίου από τα πλοία.  

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2. ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΙ ΓΙΑ ΜΕΙΩΣΗ ΤΩΝ ΕΚΠΟΜΠΩΝ ΣΤΟΝ 

ΚΛΑΔΟ ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 

 

Ο κλάδος της ναυτιλίας όπως είδαμε είναι ιδιαίτερα σημαντικός για την παγκόσμια οικονομία 

αφού μέσω αυτού πραγματοποιείται το 90% του παγκόσμιου εμπορίου. Οι ναυτιλιακές 

υπηρεσίες είναι αποτελεσματικές αλλά και χαμηλού κόστους. Για τον λόγο αυτό έγινε πιο 

εφικτή και η ανάπτυξη των αναδυόμενων οικονομιών οι οποίες ενεπλάκησαν σε μεγάλο 

βαθμό στο διεθνές εμπόριο αντλώντας τα σχετικά οφέλη. 

Όπως είδαμε και σε προηγούμενες, η ναυτιλιακή δραστηριότητα είναι ρυπογόνος και 

συμβάλλει τόσο στην εκπομπή αερίων η οποία επιταχύνει την κλιματική αλλαγή όσο και στη 

ρύπανση της θάλασσας. Παρόλο που ο κλάδος εκπέμπει μικρότερη ποσότητα αερίων σε 

σχέση με άλλου κλάδου, δεν παύει η σημαντική διεύρυνση του κλάδου αυτού να συνιστά 

πηγή επιβάρυνσης του περιβάλλοντος.  

Ο κλάδος της ναυτιλίας είναι μια παγκοσμιοποιημένη βιομηχανία και για τον λόγο αυτό 

υπάγεται σε ένα διεθνές κανονιστικό πλαίσιο. Αν π.χ. ένα πλοίο ταξιδεύει από τον προορισμό 

Χ στον προορισμό Υ τότε οι κανόνες για την εκπομπή αερίων θα είναι οι ίδιοι και για τους 2 

προορισμούς. Αν δεν συμβεί κάτι τέτοιο τότε θα ανακύψουν σημαντικές 

αναποτελεσματικότητες. 

Δεδομένου της ανάπτυξης της ναυτιλιακής δραστηριότητας είναι απαραίτητη η επιβολή 

ρυθμίσεων και κανονιστικών διατάξεων έτσι ώστε να μειωθούν οι εκπομπές αερίου από τον 

                                                           

39 Στόχοι 20-20-20 :Η πρώτη δέσμη μέτρων της ΕΕ για το κλίμα και την ενέργεια έθετε τρεις βασικούς 

στόχους για το 2020: 

 μείωση των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου κατά 20% 

 αύξηση του μεριδίου των ανανεώσιμων πηγών ενέργειας στο 20% 

 βελτίωση της ενεργειακής απόδοσης κατά 20% 

Οι στόχοι αυτοί είναι γνωστοί ως «στόχοι 20-20-20». 
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κλάδο αυτό. Ήδη το 2012, οι εκπομπές αερίου του κλάδου της ναυτιλίας ανέρχονταν στο 

2,2% των συνολικών εκπομπών, ενώ το 2007 το αντίστοιχο νούμερο βρισκόταν στο 2,8%. Τα 

τελευταία χρόνια έχουν ληφθεί μέτρα αλλά και έχουν επιβληθεί κανονισμοί για την μείωση 

των εκπομπών από τα πλοία. Πρωτεργάτης αυτών των προσπαθειών υπήρξε ο IMO ενώ αν 

ανατρέξουμε στις προηγούμενες δεκαετίες καθοριστικό ήταν το πρωτόκολλο του Κιότο το 

οποίο όπως είδαμε αφορούσε τις μειώσεις των εκπομπών από τις ανεπτυγμένες οικονομίες 

για τους περισσότερους κλάδους.  

Διάφοροι φορείς, όπως η Ευρωπαϊκή Ένωση και ο IMO έχουν προτείνει διάφορες 

πολιτικές για την μείωση των εκπομπών αερίου που προέρχονται από τα πλοία. Ορισμένες 

από τις πολιτικές αυτές τις οποίες θα εξετάσουμε σε παρακάτω ενότητας πιο αναλυτικά είναι 

οι εξής
40

: 

 σύστημα εμπορίας εκπομπών αερίων που προέρχονται από τα πλοία. Το μέτρο αυτό 

αναμένεται να εφαρμοστεί σε 5–10 χρόνια με αρκετά μεγάλη πιθανότητα ενώ ο 

αντίκτυπος του θα είναι σχετικά ισχυρός. 

 επιδοτήσεις για την χρήση τεχνολογιών που συμβάλλουν στη μείωση εκπομπών 

αερίου αλλά και επιβολή φόρων στα καύσιμα. Το μέτρο αυτό δεν είναι ακόμα γνωστό 

το πότε θα εφαρμοστεί, η πιθανότητα για κάτι τέτοιο είναι χαμηλή ενώ ο αντίκτυπος 

του εκτιμάται ότι θα είναι ισχυρός.  

 καταγραφή εκπομπών αερίου από τους πλοιοκτήτες αλλά και παρακολούθησή τους. 

Το μέτρο αυτό είναι αρκετά πιθανό να εφαρμοστεί σε 1-5 χρόνια ενώ ο αντίκτυπός 

του θα είναι μέτριος. 

 συμμόρφωση με δείκτες αποδοτικότητας. Το μέτρο αυτό ήδη βρίσκεται σε ισχύ ενώ ο 

αντίκτυπός του είναι ισχυρός. 

Θα πρέπει να επισημάνουμε το γεγονός ότι οι όλες προσπάθειες για θεσμική ρύθμιση 

των εκπομπών αερίου από τα πλοία έχουν αποδώσει τα τελευταία χρόνια αφού μέχρι το 2008 

οι εκπομπές δεν είχαν αποτελέσει αντικείμενο εκτεταμένων κανονιστικών παρεμβάσεων τόσο 

σε επίπεδο IMO όσο και σε κοινοτικό επίπεδο. Η μόνη ενδιαφέρουσα θεσμική παρέμβαση 

ήταν αυτή της συνέλευσης του 2003 η οποία διεξήχθη από τον ΙΜΟ και στην οποία γίνεται 

αναφορά για μελλοντικά ανώτατα όρια εκπομπών.
41
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Παρακάτω αναλύουμε το ρόλο του IMO για τη μείωση των εκπομπών αερίου από τον 

κλάδο της ναυτιλίας την στάση της Ευρωπαϊκής ένωσης αλλά και τους Ευρωπαϊκούς 

κανονισμούς που αφορούν το ζήτημα αυτό. 

 

2.1 Οι αρχές του διεθνούς δικαίου του περιβάλλοντος 

 

Προτού αναλύσουμε τις διατάξεις που αφορούν τη μείωση της επιβάρυνσης του 

περιβάλλοντος από τα πλοία θα κάνουμε μια αναφορά στις αρχές του γενικού διεθνούς 

δικαίου που αφορούν το περιβάλλον. Σύμφωνα με την αρχή της ενημέρωσης και της 

πληροφόρησης, θεωρείται υποχρέωση των φορέων που επιβαρύνουν ο περιβάλλον να 

ενημερώνουν για ζητήματα αρνητικής περιβαλλοντικής φύσεως.  

Η ανάγκη για ενημέρωση είναι πολύ σημαντική για κοινωνικούς λόγους αφού η 

ρυπογόνος δραστηριότητα των όποιων φορέων προκαλεί αρνητικές εξωτερικές οικονομίες 

κλίμακας. Σε αυτή την περίπτωση, να τονίσουμε ότι οι ενδιαφερόμενοι δεν είναι μόνο οι 

πολίτες της εκάστοτε χώρας αλλά και οι χώρες του εξωτερικού στο βαθμό που η 

περιβαλλοντική επιβάρυνση μπορεί να λαμβάνει χώρα σε διασυνοριακό επίπεδο. 
42

 

Η αρχή της πληροφόρησης αναφέρεται στο δικαίωμα των πολιτών να είναι ενήμεροι 

για ζητήματα που αφορούν την επιβάρυνσης του περιβάλλοντος. Η πληροφόρηση δεν αφορά 

μόνο δραστηριότητες που αλλοιώνουν το περιβάλλον αλλά και περιστατικά φυσικών 

καταστροφών που δύναται να πλήξουν εκτός από την εδαφική δικαιοδοσία των κρατών και 

εδάφη και χώρους που θεωρούνται ευρύτερα κοινοί
43

. 

Η αρχή της πρόληψης είναι πολύ σημαντική αφού είναι προτιμότερο να ληφθούν μέτρα 

που θα αποσοβήσουν την επιβάρυνση του περιβάλλοντος παρά να φτάσουμε σε ένα σημείο 

όπου η λήψη των μέτρων θα είναι αναπόφευκτη κάτι που βέβαια συνεπάγεται και σημαντικό 

κόστος. Στο βαθμό μάλιστα που οι αρχές της ευθύνης και αποζημίωσης δεν είναι τόσο 

ισχυρές όσο παλαιότερα μπορούμε να αντιληφθούμε τη σημασία της πρόληψης η οποία αν 
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δεν εφαρμοστεί όχι μόνο θα υπάρχει σημαντική επιβάρυνση του περιβάλλοντος αλλά 

παράλληλα οι υπεύθυνοι δε θα υποστούν τις συνέπειες.
44

 

Η αρχή της ευθύνης αναφέρεται στην υποχρέωση των υπευθύνων για την αρνητική 

επιβάρυνση του περιβάλλοντος να καταβάλλουν αποζημίωση κα γενικά να υποστούν τις 

όποιες ποινικές συνέπειες. Η αρχή αυτή τονίστηκε και στη Διακήρυξη του Ρίο το 1992. 

Σύμφωνα με την αρχή της αποζημίωσης, ο ρυπαίνων θα καταβάλλει αποζημίωση 

ανάλογα με το μέγεθος και την έκταση της ρύπανσης. Το μέτρο αυτό θεωρείται ότι είναι το 

πλέον αποτελεσματικό για την πρόληψη της ρύπανσης ενώ σίγουρα θα λειτουργήσει 

αποτρεπτικά σε περίπτωση που ο εκάστοτε φορέας επαναλάβει την ζημιογόνο για το 

περιβάλλον αυτή δραστηριότητα.   

Σύμφωνα με την διακήρυξη του Ρίο, οι Εθνικές Αρχές θα πρέπει να επιχειρήσουν την 

εσωτερικοποίηση του περιβαλλοντικού κόστους και προφανώς ο ρυπαίνων θα πρέπει να 

μεριμνά για το δημόσιο συμφέρον το οποίο είναι άρρηκτα συνδεδεμένο με την προστασία του 

περιβάλλοντος ενώ παράλληλα δε θα πρέπει να προκαλείται στρέβλωση του διεθνούς 

εμπορίου και των διεθνών επενδύσεων.  

Οι πηγές του διεθνούς δικαίου εντοπίζονται στους φυσικούς παράγοντες μέσω των 

οποίων πιστοποιήθηκε η έλλειψη συνόρων για την περιβαλλοντική ρύπανση. Οι πηγές 

εντοπίζονται και στους οικονομικούς παράγοντες μέσω των οποίων πιστοποιείται η σημασία 

του περιβαλλοντικού κόστους.
45

 

 

2.2. Ο ρόλος του IMO στην μείωση των εκπομπών από τον κλάδο της 

ναυτιλίας 

O IMO (International Μaritime Organization) ιδρύθηκε στην Γενεύη το 1948 και 

ενεργοποιήθηκε το 1950. Βασικός στόχος του φορέα αυτού είναι το να παρέχει ένα σαφές και 

ολοκληρωμένο θεσμικό πλαίσιο που θα αφορά τις εκπομπές αερίων από τα πλοία, όπως και 

περιβαλλοντολογικά ζητήματα αλλά και ζητήματα ασφαλείας. Η δράση του IMO διενεργείται 

μέσω 5 επιτροπών οι οποίες υποστηρίζονται από υπό επιτροπές.  
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O φορέας του IMO από την δεκαετία του 1960 έκανε προσπάθειες για την μείωση του 

αρνητικού αντικτύπου της ναυτιλιακής δραστηριότητας στο περιβάλλον. Το 1997, εξέδωσε 

το παράρτημα VI το οποίο αφορούσε τη μείωση της ρύπανσης του αέρα από την 

δραστηριότητα των πλοίων.  

Η λήψη πρωτοβουλίας από τον ΙΜΟ θεωρείται αναγκαία στο βαθμό που οι εκπομπές 

αερίων δε ρυθμίζονται από το πρωτόκολλο του Κιότο. Το να συμπεριληφθεί το ζήτημα των 

εκπομπών αερίων στο πρωτόκολλο του Κιότο είναι μέγιστης σημασίας αφού το τελευταίο 

αναφέρεται στις υποχρεώσεις των κυβερνήσεων περί μείωσης των εκπομπών αερίου. Γεγονός 

είναι όμως ότι ο κλάδος της ναυτιλίας χαρακτηρίζεται από υψηλή περιπλοκότητα κάτι που 

καθιστά δύσκολο το να ρυθμιστεί το ζήτημα των εκπομπών από τα πλοία στο πρωτόκολλο. 
46

 

Οι κανονιστικές ρυθμίσεις του παραρτήματος (annex) VI και οι οποίες αφορούσαν την 

ελαχιστοποίηση εκπομπών αερίων από τα πλοία τύπου CO2, SOx, NOx, αλλά και την 

ελαχιστοποίηση της συμβολής τους στη ρύπανση του περιβάλλοντος τέθηκαν σε ισχύ το 

Μάιο του 2005
47

. Ας εξετάσουμε στο σημείο αυτό κάποιες από τις διατάξεις αυτού του 

παραρτήματος όσον αναφορά τη διάθεση αποβλήτων στην θάλασσα
48

. Οι διατάξεις αυτές θα 

εφαρμόζονται για καινούρια πλοία άνω των 200 τόνων, για καινούρια πλοία βάθους 

λιγότερου των 200 τόνων τα οποία όμως μεταφέρουν περισσότερα από 10 άτομα, για πλοία 

τα οποία γενικότερα μεταφέρουν περισσότερα από 10 άτομα για υπάρχοντα πλοία άνω των 

200 τόνων 10 χρόνια μετά αφού οι διατάξεις τεθούν σε ισχύ, και για πλοία βάρους λιγότερου 

των 200 τόνων τα οποία όμως μεταφέρουν περισσότερα από 10 άτομα. 

Σύμφωνα με το εξεταζόμενο παράρτημα, τα πλοία θα επιθεωρούνται σε τακτά χρονικά 

διαστήματα έτσι ώστε να διασφαλιστεί η συμμόρφωσή τους με τις απαιτήσεις του 

παραρτήματος. Με τον όρο απόβλητα, το παράρτημα αναφέρεται στα απόβλητα από τις 

τουαλέτες, από χώρους όπου υπάρχουν ζώα, απόβλητα από χώρους όπου υπάρχουν 

φαρμακευτικά είδη. Τα πλοία θα πρέπει να έχουν ένα τέτοιο αποχετευτικό σύστημα έτσι ώστε 

να ελαχιστοποιείται η διάθεση αποβλήτων στην θάλασσα και συνεπώς να προκαλείται η 

μικρότερη δυνατή μόλυνσή της από την πλεύση των πλοίων.  

To 2008, το παράρτημα VI τροποποιήθηκε και πλέον εισήχθησαν νέες διατάξεις που 

αφορούσαν την ποιότητα των καυσίμων αλλά και τις εκπομπές μεθανίου για τις καινούριες 

                                                           
46

Helfre, J. and Boot, P. «Emission Reduction in the Shipping Industry. Regulations, Exposure and Solutions 

p.30. Sustainalytics.» (2013).   
47

www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Default.aspx.  
48

http://pmg-assets.s3-website-eu-west-1.amazonaws.com/140729annexiv.pdf.  

http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Default.aspx
http://pmg-assets.s3-website-eu-west-1.amazonaws.com/140729annexiv.pdf
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μηχανές. 
49

Το τροποποιημένο παράρτημα αφορούσε 53 χώρες οι οποίες αντιπροσώπευαν το 

81-88% της συνολικής παγκόσμιας χωρητικότητας (tonnage) και τέθηκε σε ισχύ το 2010
50

. 

 

Στο πίνακα που ακολουθεί δείχνουμε τα ανώτατα όρια εκπομπής μεθανίου σύμφωνα με τους 

πυλώνες του IMO 

 

Πίνακας 4. Ανώτατα όρια εκπομπής μεθανίου  

 

 

Πηγή: https://www.dieselnet.com/standards/inter/imo.php.  

 

Το 2011 ο ΙΜΟ υιοθέτησε τεχνικά και ενεργειακά μέτρα τα οποία αφορούν την 

εκπομπή αερίων από πλοία. Τα μέτρα αυτά που αναφέρονται στο ΕΕDI και στο SEEMP 

αποσκοπούν στη μείωση των εκπομπών και τέθηκαν σε ισχύ το 2013. 
51

 

 Σύμφωνα με τον EEDI, τα πλοία θα πρέπει να τηρούν μια ελάχιστη ενεργειακή 

αποδοτικότητα ανά μίλι που διανύουν. Το ελάχιστο αυτό επίπεδο θα ανεβαίνει οριακά κάθε 

πενταετία δημιουργώντας έτσι συνθήκες πιο αυστηρής συμμόρφωσης αναφορικά με την 

κατανάλωση καυσίμων και τη συνακόλουθη εκπομπή αερίων. Λόγω αυτής της διάταξης,  

αναμένεται να προωθηθούν καινοτομίες οι οποίες θα αφορούν όλες τα στοιχεία που 

επηρεάζουν την ενεργειακή αποδοτικότητα των πλοίων. 

Στο βαθμό που τηρείται, η ενεργειακή αποδοτικότητα οι ιδιοκτήτες πλοίων έχουν την 

ευχέρεια να κάνουν χρήση των τεχνολογικών λύσεων που επιθυμούν και οι οποίες είναι 

                                                           
49 Μαλέρμπας Μιχ. «Δίκαιο Προστασίας Θαλασσίου Περιβάλλοντος Δ.Σ MARPOL 73/78», σελ 321 -340 (2010), 
Eκδόσεις Νομική Βιβλιοθήκη  
50

https://www.dieselnet.com/standards/inter/imo.php.  
51 www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Default.aspx.  
 

https://www.dieselnet.com/standards/inter/imo.php
https://www.dieselnet.com/standards/inter/imo.php
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Default.aspx
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συμβατές με τη συγκεκριμένη ρύθμιση. Οι μέγιστες εκπομπές ενός πλοίου υπολογίζονται 

βάση ενός τύπου ο οποίος εξαρτάται από τις τεχνικές παραμέτρους του πλοίου. Η ρύθμιση 

αυτή θα αφορά τύπους πλοίων τα οποία είναι μεγάλου μεγέθους και καταναλώνουν μεγάλες 

ποσότητες ενέργειας ρυπαίνοντας το περιβάλλον αλλά και επιβαρύνοντας με τις εκπομπές 

αερίων την ατμόσφαιρα
52

. 

Ο τύπος στον οποίο αναφέρεται η ρύθμιση είναι ο εξής: 

EEDI = Ισχύς μηχανής* κατανάλωση καυσίμου* εκπομπή αερίου/χωρητικότητα πλοίου 

(deadweight)* ταχύτητα.  

Όσο πιο χαμηλός είναι ο συγκεκριμένος τόσο πιο αποδοτικό θα είναι το πλοίο από 

ενεργειακής απόψεως. Στο διάγραμμα που ακολουθεί δείχνουμε ποιος θα πρέπει να είναι ο 

μέγιστος δείκτης ανά χωρητικότητα πλοίου. 

 

Διάγραμμα 6. Δείκτης EEDI 

 

 

Πηγή: Institute of ship design and ship safety www.ship-efficiency.org.  

                                                           
52

 International Council of Clean Transportation «The energy efficiency design index for new ships.» (2011). 

update 15    https://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCTpolicyupdate15_EEDI_final.pdf 

 

http://www.ship-efficiency.org/
https://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCTpolicyupdate15_EEDI_final.pdf
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           Τα πλοία των οποίων ο δείκτης βρίσκεται πάνω από την κυρτή καμπύλη θα 

αποκλείονται από την αγορά αφού θα παραβιάζουν τη διάταξη. Συνεπώς, προκειμένου ένας 

πλοιοκτήτης να συμμορφωθεί με τη ρύθμιση θα πρέπει οι παράμετροι που ενσωματώνονται 

στον παραπάνω τύπο να διαμορφωθούν κατά τέτοιο τρόπο έτσι ώστε ο δείκτης που προκύπτει  

να βρίσκεται κάτω από την καμπύλη του παραπάνω διαγράμματος. 

Ένα πλοίο μπορεί να βελτιώσει τον δείκτη EEDI μέσω της αύξησης της χωρητικότητας, 

της μείωσης της ταχύτητας αλλά και την εισαγωγή νέων τεχνολογιών. Όσον αναφορά τον 

τεχνολογικό παράγοντα, οι πλοιοκτήτες μπορούν να βελτιώσουν τον εξεταζόμενο δείκτη τον 

σχεδιασμό πλοίων όπου μειώνεται η αντίσταση της γάστρας του πλοίου (hullresistance), με 

την εισαγωγή πιο αποδοτικών μηχανών από ενεργειακής απόψεως, με τη χρήση φυσικού 

αερίου αντί για πετρέλαιο ως καύσιμο πρόωσης του πλοίου, με τη χρήση ανανεώσιμων και με 

τη κατάλληλη εξισορρόπηση του πλοίου. 

Η ρύθμιση του SEEMP αποσκοπεί στη λήψη μέτρων έτσι ώστε να βελτιωθεί η 

ενεργειακή αποδοτικότητα ενός πλοίου με το ελάχιστο δυνατό κόστος. Μέσω του SEEMP 

παρακολουθείται η ενεργειακή αποδοτικότητα ενός πλοίου σε βάθος χρόνου ενώ οι 

πλοιοκτήτες ενθαρρύνονται στο να υιοθετήσουν νέες τεχνολογίες οι οποίες θα συμβάλλουν 

αύξηση της ενεργειακής αποδοτικότητας. Η διάταξη αυτή επιχειρεί να βελτιώσει την 

ενεργειακή αποδοτικότητα των πλοίων μέσω τεσσάρων μέτρων, όπως ο σχεδιασμός, η 

εφαρμογή, η επίβλεψη και η αξιολόγηση.  

Για την πλήρη συμμόρφωση με αυτή τη ρύθμιση θα πρέπει να ισχύουν οι παρακάτω  

προϋποθέσεις
53

 :  

 βελτιστοποίηση της ταχύτητας, σχεδιασμός της γάστρας η οποία καθορίζει την 

αντίσταση τριβής. Τα μέτρα αυτά αφορούν τις παραμέτρους του πλοίου. 

 συνεργασία μεταξύ των αρμόδιων φορέων στη λειτουργία του πλοίου. 

 κατάλληλη εκπαίδευση του προσωπικού που εργάζεται στο πλοίο.  

 αποτελεσματική διαδικασία θέσπισης αντικειμενικών στόχων. 

 εγκαθίδρυση μηχανισμών οι οποίοι θα εγγυόνται την ενεργειακή αποδοτικότητα.  

                                                           
53

 IMO «Ship Energy Efficiency Regulations and Related Guidelines» pp. 33 – 35. (2016). 

www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Default.aspx.  

 

http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Default.aspx
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 συλλογή δεδομένων τα οποία θα χρησιμεύουν ως μέσο αξιολόγησης του κατά πόσο 

είναι το πλοίο ενεργειακά αποδοτικό.  

Το στάδιο του σχεδιασμού θεωρείται το πιο σημαντικό και καθορίζει τόσο την 

κατανάλωση ενέργειας όσο και τις βελτιώσεις που πρέπει να πραγματοποιηθούν για τη 

βελτίωση της ενεργειακής αποδοτικότητας. Η βελτίωση της αποδοτικότητας του πλοίου δεν 

εξαρτάται μόνο από το σχέδιο του πλοίου αλλά και από όσους εμπλέκονται με τη λειτουργία 

του, όπως ναυπηγοί, υπεύθυνοι ελλιμενισμού, πλοιοκτήτες κ.α. ενώ η χρησιμότητα της 

διαδικασίας θέσπισης στόχων, έγκειται στο ότι οι εμπλεκόμενοι με τη λειτουργία του πλοίου 

γνωρίζουν κατά πόσο επιτυγχάνεται η επιθυμητή αποδοτικότητα ενώ παράλληλα παρέχονται 

και τα κατάλληλα κίνητρα για την επίτευξη των στόχων που έχουν τεθεί.  

Θα πρέπει να τονίσουμε ότι υπάρχουν πλοιοκτήτες οι οποίοι γνωστοποιούν σε 

διάφορους φορείς τις ενέργειες που έχουν κάνει αναφορικά με ότι προβλέπεται στη διάταξη 

του SEEMP. Κάτι τέτοιο δεν είναι υποχρεωτικό αλλά οι πλοιοκτήτες θεωρούν πως αν 

γνωστοποιηθεί η φιλική προς το περιβάλλον λειτουργία του πλοίου τότε θα απολαμβάνουν 

μια σειρά από προνόμια, όπως χαμηλότερα τέλη ελλιμενισμού αλλά και βελτίωση της 

εικόνας της ναυτιλιακής εταιρείας στους καταναλωτές.  

Ο δείκτης ΕΕΟΙ συνιστά έναν ποσοτικό δείκτη μέτρησης της ενεργειακής 

αποδοτικότητας και υπολογίζεται από τον λόγο της εκπομπής αερίων προς το συνολικό έργο 

που πραγματοποιείται κατά την διάρκεια του ταξιδιού του πλοίου.  

Για τον υπολογισμό του δείκτη αυτού γίνεται χρήση και ενός πιο σύνθετου τύπου όπως του 

 

Όπου  

Όπου j είναι η κατηγορία  καυσίμου 

ι ο αριθμός του ταξιδιού/δρομολογίου 

FC  η καταναλωμένη ποσότητα καυσίμου 

Cfj η ποσότητα εκπομπών αερίου  

M cargo το βάρος του φορτίου 

D η απόσταση του ταξιδιού. 
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Ο ΙΜΟ έχει κάνει σημαντικές προσπάθειες τα τελευταία χρόνια και σε συνεργασία με 

τον φορέα UNFCCC (UnitedNationsFrameworkConventiononClimateChange) ο οποίος 

διαπραγματεύεται ζητήματα που αφορούν την κλιματική αλλαγή. To 2016, o ΙΜΟ 

συμφώνησε στο να εισαχθεί ένα σύστημα παρακολούθησης των εκπομπών έτσι ώστε να 

αντιμετωπιστεί ποιο αποτελεσματικά η αυξητική τάση της εκπομπής διοξειδίου του άνθρακα. 

Το σύστημα αυτό ακόμα πάντως δεν είναι έτοιμο να εισαχθεί αφού υπάρχουν κάποια 

πράγματα που θα πρέπει να αποσαφηνιστούν αναφορικά με την χρήση του.  

Επίσης, σε μελέτη που πραγματοποίησε ο ΙΜΟ την ίδια περίοδο υπολογίστηκε ότι οι 

εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα θα μπορούσαν να μειωθούν ακόμα και 55% αν οι 

πλοιοκτήτες εφαρμόσουν εις το ακέραιο τα μέτρα ενεργειακής αποδοτικότητας. 
54

  

 

2.3. To πρωτόκολλο του 1997 και το παράρτημα IV 

 

To πρωτόκολλο του 1997 ενσωματώνει το τροποποιημένο παράρτημα VI της Annexτο οποίο 

είχε συνταχθεί από την MARPOL και σχετίζεται με τις αποφάσεις που είχαν ληφθεί στη 

διεθνή σύσκεψη του 1973 για την μείωση της ρύπανσης από τα πλοία. Βασικός στόχος 

λοιπόν του πρωτοκόλλου είναι μέσω του παραρτήματος VI να θεσπίσει διατάξεις οι οποίες θα 

αποτρέπουν τα πλοία από το να επιβαρύνουν το περιβάλλον. Στις παρακάτω παραγράφους 

παρουσιάζουμε τις κυριότερες διατάξεις του πρωτοκόλλου
55

.  

Σύμφωνα με την διάταξη/κανονισμό 1 το πρωτόκολλο δε θα ισχύει για πλοία που 

εκπέμπουν αέρια κατά την προσπάθεια τους να πλεύσουν υπό απόλυτα ασφαλείς συνθήκες 

και για πλοία που προκαλούν εκπομπές αερίων λόγω βλάβης. Αναφορικά με την δεύτερη 

περίπτωση, οι πλοιοκτήτες θα θεωρούνται νόμιμοι αρκεί μετά την όποια βλάβη έχει υποστεί 

το πλοίο να έχουν λάβει όλα τα μέτρα προκειμένου να ελαχιστοποιήσουν τις εκπομπές αερίου 

αλλά και την ρύπανση στην θάλασσα.  

                                                           
54 www.europa.eu/clima/policies/transport/shipping_en.  

55 Μαλέρμπας Μιχ. «Δίκαιο Προστασίας Θαλασσίου Περιβάλλοντος Δ.Σ MARPOL 73/78», σελ 315-345 (2007), 

Eκδόσεις Νομική Βιβλιοθήκη  

 

http://www.europa.eu/clima/policies/transoprt/shipping_en
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Σύμφωνα με την διάταξη 5 του εξεταζόμενου παραρτήματος, κάθε πλοίο μεγαλύτερο 

από 400 τόνους θα υποβάλλεται σε επιθεώρηση. Η επιθεώρηση αυτή θα έχει ως στόχο στο να 

διασφαλίσει ότι οι πλοιοκτήτες κάνουν χρήση ενός τέτοιου εξοπλισμού ο οποίος είναι 

συμβατός με τα προ απαιτούμενα του παραρτήματος.  

Η διάταξη 6 υποχρεώνει τους πλοιοκτήτες να κατέχουν ένα πιστοποιητικό 

παρεμπόδισης της επιβάρυνσης του περιβάλλοντος. Το πιστοποιητικό αυτό θα εκδίδεται και 

απονέμεται στους πλοιοκτήτες αν θεωρηθεί ότι μετά τις καθιερωμένες επιθεωρήσεις έχει 

επιτευχθεί η συμμόρφωση προς τα απαιτούμενα του παραρτήματος.  

Αναφορικά με την διάταξη 9 το πιστοποιητικό που θα εκδοθεί θα έχει ισχύ 5 χρόνια. Σε 

περίπτωση που το πιστοποιητικό δεν έχει ποια ισχύ δηλ. έχει λήξει και το πλοίο βρίσκεται εν 

πλω τότε θα δοθεί μία παράταση 5 μηνών έτσι ώστε οι πλοιοκτήτες να έχουν την ευχέρεια 

χρόνου για ανανέωση του πιστοποιητικού. Το πιστοποιητικό επίσης δεν θα έχει ισχύ αν δε 

γίνουν οι επιθεωρήσεις στα χρονικά διαστήματα που έχουν οριστεί η αν έχουν επέλθει 

σημαντικές μεταβολές στον μηχανολογικό εξοπλισμό του πλοίου.  

Σύμφωνα με την διάταξη 10 του παραρτήματος, ένα πλοίο θα πρέπει να υποβληθεί σε 

επιθεώρηση σε οποιοδήποτε λιμάνι αν υπάρχουν σαφής ενδείξεις ότι το πλήρωμα δεν έχει 

επίγνωση των κανονισμών που αφορούν την παρεμπόδιση εκπομπών αερίου. Η διάταξη 11 

αναφέρει ότι ένα πλοίο μπορεί να υποβληθεί σε επιθεώρηση ανά πάσα στιγμή και σε 

οποιοδήποτε λιμάνι προκειμένου να εξακριβωθεί αν το εκάστοτε πλοίο εκπέμπει αέρια που 

δεν προβλέπονται από το πρωτόκολλο.  

Η διάταξη 13 αναφέρεται στις εκπομπές μεθανίου και έχει ισχύ για μηχανή 

dieselμεγαλύτερη των 130KW η οποία κατασκευάστηκε μετά το 2000 και για μηχανή diesel 

η οποία έχει ισχύ μεγαλύτερη των 130 KW και έχει υποστεί μετατροπή μετά το 2000. Η 

διάταξη αυτή δεν ισχύει για μηχανές diesel οι οποίες λειτουργούν σε καταστάσεις εκτάκτου 

ανάγκης.  

Αναφορικά με την διάταξη 14, η περιεκτικότητα του θείου στα καύσιμα που 

χρησιμοποιούνται δεν θα πρέπει να υπερβαίνει το 1,5% m/m. Επίσης, θα είναι δυνατή και η 

χρήση ενός καθαριστικού το οποίο θα μειώνει τις εκπομπές θείου αρκεί αυτός ο μηχανισμός 

να εγκριθεί από τις αρμόδιες αρχές. Γενικότερα, θα μπορεί να γίνει χρήση οποιαδήποτε 

τεχνολογίας που μειώνει τις εκπομπές θείου έχοντας πάντα λάβει προηγουμένως την σχετική 

έγκριση.  



41 
 

Σύμφωνα με την διάταξη 18, τα καύσιμα δε θα πρέπει να περιέχουν ουσίες που θέτουν 

σε κίνδυνο την ασφάλεια του πλοίου ή πλήττουν την απόδοση της μηχανής δεν θα πρέπει να 

είναι βλαβερές για την υγεία του προσωπικού ενώ δεν θα πρέπει να προκαλούν ρύπανση του 

περιβάλλοντος.   

Να σημειώσουμε ότι το παράρτημα VI που εκδόθηκε το 1997 υφίσταται τροποποιήσεις 

σε τακτά χρονικά διαστήματα με την τελευταία να έχει γίνει το 2017. Ας δούμε τι έχει συμβεί 

ενδεικτικά με τις εκπομπές θείου. Σύμφωνα με το τροποποιημένο παράρτημα και την 

κοινοτική οδηγία που εκδόθηκε το 1999 οι περιοχές ελέγχου θείου θα είναι η βόρεια 

θάλασσα, η θαλάσσια περιοχή της Βαλτικής και η θάλασσα της Βορείου Αμερικής. Από τις 

αρχές του 2012 θα επιτρέπεται οι χρήσεις καυσίμων στα πλοία κατά μάζα περιεκτικότητας σε 

θείο έως 3,5 για περιοχές που εκτός των προαναφερθέντων. Επίσης, στις περιοχές της  

βόρειας θάλασσας , Βαλτικής και η Βορείου Αμερικής θα επιτρέπεται η χρήση καυσίμων στα 

πλοία κατά μάζα περιεκτικότητας σε θείο έως 0,1%. 

Τέλος, βάση της οδηγίας που εκδόθηκε το 2012 τα επιβατηγά πλοία που εκτελούν 

δρομολόγια προς η από λιμάνια της Ευρωπαϊκής ένωσης δε θα έχουν την δυνατότητα να 

κάνουν χρήση καυσίμων με περιεκτικότητα σε θείο άνω του 1,5% έως τις αρχές του 2020.  

 

2.4. Ευρωπαϊκοί κανονισμοί για την προστασία της θάλασσας από την 

ρύπανση. 

 

Προτού αναφερθούμε στις διατάξεις της Ε.Ε. αναφορικά με τις εκπομπές αερίων από τα 

πλοία θα αναφερθούμε εν συντομία στους Ευρωπαϊκούς κανονισμούς αναφορικά με την 

ρύπανση της θάλασσας. Άλλωστε τα πλοία εκτός από τις εκπομπές αερίων τα οποία  

συσσωρεύονται στην ατμόσφαιρα ρυπαίνουν και την θάλασσα διαταράσσοντας την 

οικολογική ισορροπία και πλήττοντας καίριους κλάδους όπως ο τουρισμός
56

. 

Στην Ευρωπαϊκή Ένωση, η σημασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος είναι μεγάλη 

δεδομένου ότι η επιφάνεια της θάλασσας είναι μεγαλύτερη από το έδαφός της, οι ακτές 

εκτείνονται σε μήκος 70.000 ενώ 2.5 εργαζόμενοι απασχολούνται στη ναυτιλιακή  

βιομηχανία και σε συναφείς κλάδους.  
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 Τσάλτας, Γ « Περιβάλλον και θαλάσσιες μεταφορές . Σε αναζήτηση μιας βιώσιμης προσέγγισης» σελ. 167 -

175. Αθήνα (2008) Εκδόσεις Σιδέρη. 
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Η στρατηγική για την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος υιοθετήθηκε το 2005 

και αποσκοπούσε στην προστασία των Ευρωπαϊκών ωκεανών στην διασφάλιση της άσκησης 

των ανθρωπίνων δραστηριοτήτων κατά τέτοιο τρόπο ώστε οι μελλοντικές γενεές θα 

επωφεληθούν από την βιοποικιλότητα και από ένα υγιές θαλάσσιο περιβάλλον. 

Από το 1978, η Ε.Ε. θέσπισε ένα κοινοτικό πλαίσιο συνεργασίας το οποίο διάρκεσε από 

το 2000 μέχρι το 2007 και αφορούσε την αντιμετώπιση της θαλάσσιας ρύπανσης μέσω της 

ανάπτυξης προληπτικών δράσεων, ενημέρωσης πληροφοριών αλλά και της ενεργοποίησης 

του μηχανισμού πολιτικής προστασίας.  

 

2.5. Ευρωπαϊκοί κανονισμοί σε σχέση με την εκπομπή αερίων από τον 

κλάδο της ναυτιλίας  

 

2.5.1. Η στάση της Ευρωπαϊκής Ένωσης στο φλέγον ζήτημα της εκπομπής 

αερίων  

 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει εκφράσει τις ανησυχίες της για τις αυξανόμενες εκπομπές αερίου 

και για τη προοπτική του να αυξηθούν οι εκπομπές αερίου που εκλύονται από τα πλοία από 

50 έως 250% μέχρι το 2050 ένα ποσοστό που εξαρτάται από τις οικονομικές και ενεργειακές 

εξελίξεις. Σε περίπτωση που συμβεί κάτι τέτοιο πολύ δύσκολα θα επιτευχθεί ο στόχος του να 

σημειωθεί αύξηση της μέσης θερμοκρασίας του πλανήτη λιγότερο από 2 βαθμούς κελσίου σε 

σχέση με τα επίπεδα πριν την βιομηχανοποίηση της παγκόσμιας οικονομίας. Για τον λόγο 

αυτό, η Ευρωπαϊκή Ένωση επικροτεί και στηρίζει τις προσπάθειες του ΙΜΟ για αντιμετώπιση 

του υπάρχοντος προβλήματος.  

Στόχος της Ε.Ε. είναι να μειώσει τις εκπομπές αερίου που προέρχονται από τις χώρες 

της Ευρωπαϊκής ένωσης κατά 20% μέχρι το 2020 σε σχέση με τα επίπεδα του 1990. 

Επιπρόσθετα, έχει τεθεί ως στόχος το αντίστοιχο ποσοστό να φτάσει στα επίπεδα του 30% 

μέχρι το 2020. Σύμφωνα, με ειδικούς η ποσότητα των εκπομπών των εκπομπών αναμένεται 

να ανέλθει στα 3,90 GtCO2-eq σε περίπτωση που ληφθούν τα απαραίτητα μέτρα. Η 

ποσότητα των εκπομπών  από την Ε.Ε. το 2011 είχε ανέλθει στα 4,6 GtCO2-eq. 

Ήδη η Ε.Ε. στοχεύοντας στη δραστική μείωση των εκπομπών έχει προωθήσει το 

πρόγραμμα ETS το οποίο αφορά εταιρείες παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειες, αεροπορικές 
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εταιρείες και άλλες βιομηχανίες οι οποίες θεωρείται ότι επιβαρύνουν το περιβάλλον. Ο 

κλάδος της ναυτιλίας δε συμπεριλαμβάνεται σε αυτό το σχέδιο
57

. 

Παρόλα αυτά η Ε.Ε. έχει προβεί σε διάφορες ενέργειες προκειμένου να αντιμετωπίσει 

τις αυξημένες εκπομπές αερίου από τον κλάδο της ναυτιλίας. Πιο συγκεκριμένα, θα 

συνεισφέρει 10 εκ. ευρώ για να χρηματοδοτήσει ένα φιλόδοξο σχέδιο που εκπονήθηκε από 

τον IMO και έχει ως στόχο το να βοηθήσει τις αναπτυσσόμενες οικονομίες στο να λάβουν 

μέτρα για την μείωση των εκπομπών αερίων στον κλάδο της ναυτιλίας. Με το σχέδιο αυτό, οι 

αναπτυσσόμενες οικονομίες θα δημιουργήσουν τις κατάλληλες υποδομές αλλά θα 

υιοθετήσουν και τις απαραίτητες τεχνολογίες έτσι ώστε να μειωθούν οι εκπομπές αερίων σε 

ένα αποδεκτό επίπεδο. Οι περιοχές στις οποίες στοχεύει το σχέδιο αφορά γεωγραφικές 

περιοχές, όπως χώρες της Αφρικής, Ασίας, Καραϊβικής Λατινικής Αμερικής και Ειρηνικού 

Ωκεανού
58

.  

H Ευρωπαϊκή Επιτροπή το 2011 δήλωσε ότι οι εκπομπές αερίου μέχρι το 2050 θα 

πρέπει να μειωθούν σε ποσοστό τουλάχιστον 40% σε σχέση με τα επίπεδα του 2005. Η 

διεθνής ναυτιλία πάντως δεν καλύπτεται από τους στόχους που έχει θέσει η Ευρωπαϊκή 

ένωση
59

. 

To 2013, η Ευρωπαϊκή Ένωση παρουσίασε μία στρατηγική η οποία θα ενσωμάτωνε τη 

μείωση των εκπομπών αερίου στην Ευρωπαϊκή πολιτική. Η στρατηγική αυτή αποτελείται από 

3 στάδια, όπως την παρακολούθηση και καταγραφή εκπομπών διοξειδίου στα ευρωπαϊκά 

λιμάνια, τη θέσπιση στόχων για την μείωση εκπομπών αερίου και τη λήψη επιπρόσθετων 

μέτρων τα οποία θα σχετίζονται με τον μηχανισμό της αγοράς
60

. 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ναι μεν επικροτεί την στρατηγική του IMO θεωρεί όμως πως η 

στρατηγική αυτή από μόνη της δεν αρκεί για να επιτευχθούν οι στόχοι της μείωσης των 

εκπομπών σε παγκόσμιο επίπεδο. Για τον λόγο αυτό, πρόσφατα ψήφισε στο να 

συμπεριληφθεί ο κλάδος της ναυτιλίας στο Ευρωπαϊκό πρόγραμμα εμπορίας εκπομπών από 

το 2023. Το συγκεκριμένο σύστημα εμπορίας λειτουργεί σε 31 Ευρωπαϊκές χώρες και 

αποτελεί ένα από τα σημαντικότερα εργαλεία για μείωση των εκπομπών αερίου. Αφορά το 
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 Τσάλτας, Γ . «Περιβάλλον και θαλάσσιες μεταφορές . Σε αναζήτηση μιας βιώσιμης προσέγγισης» σελ. 187 - 

193. Αθήνα (2008) Εκδόσεις Σιδέρη. 
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45% των εκπομπών αερίου στην Ευρώπη και ουσιαστικά μειώνει τις εκπομπές σε 

περισσότερες από 11.000 ενεργειακές εγκαταστάσεις
61

. 

H πρόθεση αυτή της Ευρωπαϊκής Ένωσης προκάλεσε την έντονη αντίδραση των 

πλοιοκτητών μέσω του φορέα ECSA (European Community Ship-owners Association). Ο 

φορέας αυτός θεωρεί ότι οι Ευρωπαϊκές αρχές επιθυμούν να ενσωματώσουν την στρατηγική 

του IMO στην δική τους στρατηγική παρόλο που έχουν δεσμευτεί με τις σχετικές διατάξεις.  

Γενικότερα, οι Ευρωπαϊκές Αρχές θεωρούν τη στρατηγική του IMO ως σχετικά 

ανεπαρκή και για το λόγο αυτό σκοπεύουν να λάβουν περισσότερες πρωτοβουλίες αναφορικά 

με το ζήτημα της μείωσης εκπομπών ενώ θεωρούν πως η συνεργασία με τον IMO θα πρέπει 

να είναι πιο αποτελεσματική. Στον κλάδο της ναυτιλίας διακυβεύονται πολλά συμφέροντα 

και για το λόγο αυτό οι απόψεις για την μείωση των εκπομπών θα διίστανται. 

 

2.5.2 H διάταξη MRV (Μonitor, Reporting, Verification) 

 

H διάταξη MRV (Monitoring, reporting and verification of shipping emissions) αποσκοπεί 

στο να συλλέγονται δεδομένα αναφορικά με τις εκπομπές αερίων και να δίνονται κίνητρα για 

τις μειώσεις των εκπομπών. Η διάταξη αυτή δημιουργήθηκε με αφορμή τους υπολογισμούς 

για την ποσότητα εκπομπών από πλοία που ταξιδεύουν σε λιμάνια της Ευρωπαϊκής ένωσης 

και η οποία ανήλθε σε 180 MtCo2 το 2010. Η συγκεκριμένη ποσότητα κρίνεται ως αρκετά 

υψηλή ενώ έχουν εκφραστεί και ανησυχίες για την ανοδική της τάση
62

. H συγκεκριμένη 

διάταξη υιοθετήθηκε το 2015 με στόχο όπως αναφέραμε να συλλέξει στοιχεία που αφορούν 

εκπομπές αερίων και να παρέχει κίνητρα για μείωση των τελευταίων. Λόγω της έλλειψης  

δεδομένων αλλά και των ανεπαρκών μηχανισμών καταγραφής, η ποσότητα του διοξειδίου 

του άνθρακα στην παρούσα φάση δεν είναι γνωστή. Οι επόμενες καταγραφές εκπομπές 

αερίων αναμένεται να καταγραφούν το 2019
63

. 

                                                           
61Ashfolds, L. «Cutting Carvon Emissions in Shipping :Τhe IMO and the EU in Competing Positions.» (2017) 
Available at www.lexology.com.  
62European Commission (2017). Revision of the Shipping MRV Regulation pp. 1-5. 
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2017-3112662_en 
63 European Commission (2017). Revision of the Shipping MRV Regulation pp. 1-5. 
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Ένα ισχυρό σύστημα καταγραφής παρακολούθησης και παροχής κινήτρων αναμένεται 

στο να άρει περιορισμούς της αγοράς οι οποίοι συνδέονται με την έλλειψη πληροφόρησης 

αναφορικά με την ενεργειακή αποδοτικότητα. Έχει υπολογιστεί ότι με την εισαγωγή του 

συστήματος MRV θα μπορούσαν να επιτευχθούν μειώσεις των εκπομπών αερίου της τάξης 

του 2 % ετησίως ενώ μέχρι το 2030 θα εξοικονομηθούν κόστη της τάξης των 1,2 δις €. 

Γεγονός είναι ότι και ο IMO έχει σχεδιάσει ένα αντίστοιχο σύστημα που αποσκοπεί 

στην μείωση των εκπομπών σε διεθνή κλίμακα και το σύστημα αυτό έχει πολλές ομοιότητες. 

Υφίστανται όμως και κάποιες διαφορές οι οποίες είναι οι εξής : 

 το Ευρωπαϊκό σύστημα χρησιμοποιεί δεδομένα από το πραγματικό φορτίο που 

μεταφέρουν τα πλοία για την παροχή πληροφοριών αναφορικά με την ενεργειακή 

αποδοτικότητα ενώ το σύστημα  IMO κάνει χρήση δεδομένων από την χωρητικότητα 

του πλοίου. 

 το Ευρωπαϊκό σύστημα ανακοινώνει τα στοιχεία με πιο επίσημο χαρακτήρα, συνεπώς 

χαρακτηρίζεται από μεγαλύτερη διαφάνεια.  

 το Ευρωπαϊκό σύστημα κάνει χρήση ενός πιο ισχυρού μηχανισμού εξακρίβωσης 

στοιχείων σχετικά με τις εκπομπές αερίων.  

 το Ευρωπαϊκό σύστημα απαιτεί την αναφορά και καταγραφή των στοιχείων 

αναφορικά με τις εκπομπές σε μια κοινή βάση δεδομένων κάτι που δεν ισχύει με το 

σύστημα IMO.  

 δεδομένου ότι η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έχει ως μέλημα τη λήψη μέτρων για τη μείωση 

της εκπομπής αερίων σε διεθνή κλίμακα, το σύστημα που θα εισαχθεί από την πρώτη 

αποσκοπεί στο να αποτελέσει πρότυπο για ένα διεθνές σύστημα MRV.   

 σύμφωνα με εκτιμήσεις που έγιναν το 2013, η εισαγωγή του MRV αναμένεται να έχει 

θετικό αντίκτυπο στο παγκόσμιο επίπεδο υγείας λόγω της μείωσης των εκπομπών 

διοξειδίου του άνθρακα, θείου και μεθανίου. Επιπρόσθετα, η μειωμένη κατανάλωση 

καυσίμων αναμένεται να μειώσει τη ρύπανση της θάλασσας.  

 Οι υποχρεώσεις που θα έχουν οι πλοιοκτήτες και οι οποίες θα απορρέουν από την 

εισαγωγή του MRV θα είναι οι εξής : (European Commission, 2017) 

 μέχρι τα 30 Αυγούστου οι εταιρείες που υπάγονται σε αυτή τη διάταξη θα πρέπει να 

καταθέσουν τα σχέδια που αφορούν την παρακολούθηση των εκπομπών αερίου. 

 μέχρι τις αρχές του 2018 οι συγκεκριμένες εταιρείες θα πρέπει να παρακολουθούν τις 

εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα, τη κατανάλωση καυσίμων αλλά και άλλες 



46 
 

παραμέτρους όπως τη απόσταση που έχει διανύσει το πλοίο, το χρόνο ταξιδιού, και 

την ποσότητα φορτίου. 

 από το 2019 οι εταιρείες (MRV companies) θα πρέπει να καταθέσουν στην επιτροπή 

τα καταγεγραμμένα στοιχεία αναφορικά με τις εκπομπές αερίων τα οποία θα έχουν 

εξακριβωθεί από τον σχετικό φορέα.  

 από τις 30 Ιουνίου του 2019 κάθε εταιρεία που υπάγεται στην διάταξη θα πρέπει να 

διασφαλίσει ότι έχουν γίνει οι απαραίτητες ενέργειες που αφορούσαν την 

προηγούμενη περίοδο καταγραφής στοιχείων αναφορικά πάντα με τις εκπομπές.  

Βασικός στόχος των αρμόδιων φορέων σε σχέση με το MRV το προσεχές χρονικό 

διάστημα και με αφορμή την αναμενόμενη αναθεώρηση του είναι η σχετική ενημέρωση 

διαφόρων φορέων, όπως οι εμπλεκόμενοι στον κλάδο της ναυτιλίας, οι πάροχοι εξοπλισμού 

για πλοία οι δημόσιες αρχές καθώς και φορείς οι οποίοι θεωρούνται ειδικοί σε ζητήματα 

τεχνολογίας.  

2.5.3 Κανονισμός  (ΕΕ) 2015/757 του Ευρωπαϊκού κοινοβουλίου και του 

συμβουλίου
64

 

 

Στην ενότητα αυτή παρουσιάζουμε ορισμένα βασικά σημεία του κανονισμού 2015/757
65

. Το 

Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συμβούλιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης έχοντας υπόψη τη 

Συνθήκη για τη λειτουργία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής και τη γνώμη της Ευρωπαϊκής 

Οικονομικής και Κοινωνικής Επιτροπής και της Επιτροπής των Περιφερειών, αξιολόγησε 

συγκεκριμένα στοιχεία για να εκδώσει τον παρόντα Κανονισμό. Τα στοιχεία αυτά είναι:  

1) η οδηγία 2009/29/ΕΚ και η απόφαση αριθ. 406/2009/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου 

και του Συμβουλίου μέσω των οποίων απαιτείται η συμβολή όλων των τομέων της 

οικονομίας (και των διεθνών θαλάσσιων μεταφορών) στη μείωση των εκπομπών.  

2) οι επιπτώσεις που έχουν στην ποιότητα του αέρα οι θαλάσσιες μεταφορές εξαιτίας των 

εκπομπών ρύπων (CO2, SO2, CH4, BC).  

3) η αύξηση κατά 48% των εκπομπών CO2 στις θαλάσσιες μεταφορές της Ε.Ε. (1990-2007).  
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4) ανάλυση της Επιτροπής, βάσει των αξιολογήσεων στο πλαίσιο του παρόντος κανονισμού, 

προκειμένου να ληφθούν πολιτικές και μέτρα για τη μείωση των εκπομπών.  

5) προσπάθεια της Επιτροπής και των κρατών-μελών να μειώσουν την εκπομπή αερίων του 

θερμοκηπίου κατά 40% σε σχέση με τα επίπεδα του 1990, έως το 2030.  

6) η αναφορά του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου σχετικά με τη σημασία της μείωσης των 

εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου και την ενεργειακή απόδοση στις μεταφορές.  

7) η απαραίτητη συμμετοχή όλων των τομέων της οικονομίας για την επίτευξη της μείωσης 

και εφαρμογή του 7ου προγράμματος δράσης για το περιβάλλον.  

8) εφαρμογή του σχεδιαστικού δείκτη ενεργειακής αποδοτικότητας (EEDI) και άλλων 

τεχνικών και λειτουργικών μέτρων προκειμένου να μειωθούν οι απόλυτες τιμές των 

εκπομπών αερίων θερμοκηπίου στις διεθνείς θαλάσσιες μεταφορές για μείωση της 

θερμοκρασίας κάτω από 2 ºC.  

9) η μείωση των εκπομπών CO2 μπορεί να αποφέρει οφέλη στον οικονομικό τομέα καθώς η 

μείωση των δαπανών καυσίμων θα χρησιμοποιηθεί για επενδύσεις.  

10) η εφαρμογή του συστήματος ΠΥΕ, βάσει του οποίου θα παρακολουθούνται και θα 

επαληθεύονται, ούτως ώστε να μειωθούν, οι εκπομπές αερίων στις θαλάσσιες μεταφορές της 

Ε.Ε.. 

11) προσπάθεια για οφέλη στους πλοιοκτήτες και θέσπιση κινήτρων για χρηματοδότηση 

ώστε να στηρίξουν τα μέτρα για τη μείωση των ρύπων.  

12) υιοθέτηση κλιμακωτής προσέγγισης από τα ενδιαφερόμενα μέρη για την υπαγωγή των 

εκπομπών από τις θαλάσσιες μεταφορές.  

13) η εφαρμογή του συστήματος ΠΥΕ θα φέρει συνολική μείωση κόστους έως και 1,2 δισ. 

ευρώ έως το 2030, τα οποία θα επανεπενδυθούν στο διεθνές εμπόριο.  

14) οι εκπομπές  που θα ελεγχθούν από το σύστημα ΠΥΕ θα πρέπει να θεωρούνται συναφείς 

με τους σκοπούς της παρακολούθησης για όλα τα πλοία ανεξαρτήτως σημαίας.  

15) διασφάλιση ίσων όρων ανταγωνισμού για τα πλοία που επιχειρούν σε δυσμενέστερες 

κλιματικές συνθήκες.  

16) θέσπιση ενιαίων ενωσιακών κανόνων και το σύστημα ΠΥΕ να λάβει μορφή κανονισμού 

στην Ε.Ε.. 
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17) η αξιοπιστία του συστήματος ΠΥΕ θα βασίζεται στον υπολογισμό των εκπομπών αερίων 

από την κατανάλωση καυσίμων.  

18) το προαναφερόμενο σύστημα θα καλύπτει και άλλες συναφείς πληροφορίες για την 

αποδοτικότητα των πλοίων.   

19) προσδιορισμός ενός ορίου ολικής χωρητικότητας 5000 GT ώστε να παρακολουθείται το 

55% των πλοίων που καταπλέουν στα ευρωπαϊκά λιμάνια και αντιπροσωπεύουν το 90% των 

εκπομπών.  

20) οι κανόνες παρακολούθησης θα επικεντρωθούν μόνο στο CO2.  

21) εφαρμογή τεσσάρων μεθόδων παρακολούθησης από τις εταιρείες πλοίων, που αφορούν 

τα δελτία παράδοσης καυσίμων, στην παρακολούθηση των δεξαμενών καυσίμων, στα όργανα 

μέτρησης ροών των διεργασιών καύσεων ή μετρήσεις εκπομπών.  

22) κάθε εταιρεία που είναι υπεύθυνη για μια περίοδο αναφοράς θα είναι υπεύθυνη για τη 

διαδικασία παρακολούθησης και αν αντικατασταθεί από άλλη τότε η καινούργια θα είναι 

υπεύθυνη μόνο για την παρακολούθηση.  

23) το σύστημα ΠΥΕ δε θα πρέπει να καλύπτει άλλους κλιματικούς ή ατμοσφαιρικούς 

ρύπους για να αποφευχθεί η ανάγκη εγκατάστασης εξοπλισμού μετρήσεων που θα εμπόδιζε 

τη λειτουργία του συστήματος.  

24) υποχρεωτική εφαρμογή του EEDI και του SEEMP σε ολόκληρο τον παγκόσμιο στόλο.  

25) οργάνωση της υποβολής εκθέσεων και της δημοσίευσης πληροφοριών σε ετήσια βάση, 

ώστε να μην υπονομεύονται τα νόμιμα οικονομικά συμφέροντα.  

26) επαλήθευση από διαπιστευμένους ελεγκτές των αποτελεσμάτων της παρακολούθησης 

βάσει του κανονισμού (ΕΚ) αριθ. 765/2008 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 

Συμβουλίου.  

27) οι ελεγκτές θα ενημερώνουν την Επιτροπή για τα σχετικά έγγραφα.  

28) ο Ευρωπαϊκός Οργανισμός για την Ασφάλεια στη Θάλασσα (ΕΟΑΘ) θα επικουρεί την 

Επιτροπή στην άσκηση ορισμένων καθηκόντων.  

29) οι υποχρεώσεις που σχετίζονται με το σύστημα ΠΥΕ θα βασίζονται στις οδηγίες 

2009/16/ΕΚ και 2009/21/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου.  
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30) τα κράτη-μέλη θα μεριμνούν για την επιθεώρηση των πλοίων που εισέρχονται στην 

επικράτεια τους.  

31) η μη συμμόρφωση στον κανονισμό θα επισύρει ανάλογες κυρώσεις. 

 32) πρέπει να υπάρχει δυνατότητα εκδίωξης πλοίου που δεν πληροί τις προϋποθέσεις του 

κανονισμού.  

33) τα κράτη-μέλη που δεν έχουν λιμάνια στην επικράτειά τους μπορούν να παρεκκλίνουν 

από τις διατάξεις του κανονισμού για όσο διάστημα κάποιο πλοίο φέρει τη σημαία τους. 

 34) το ενωσιακό σύστημα ΠΥΕ πρέπει να χρησιμεύσει ως υπόδειγμα για την εφαρμογή 

παγκόσμιου συστήματος ΠΥΕ. 

 35) πρέπει να γίνεται επανεξέταση των διεθνών κανόνων και προτύπων για να 

προσαρμόζεται το σύστημα ΠΥΕ. 

 36) οι αρμοδιότητες αυτές θα πρέπει να ασκούνται σύμφωνα με τον κανονισμό (ΕΕ) αριθ. 

182/2011 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου.  

37) για την επιτυχία του κανονισμού πρέπει να εφαρμοσθεί η αρχή της επικουρικότητας και η 

αρχή της αναλογικότητας μεταξύ των κρατών-μελών.  

38) το σύστημα ΠΥΕ θα διέπεται από την οδηγία 95/46/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου 

και του Συμβουλίου και του κανονισμού (ΕΚ) αριθ. 45/2001 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου 

και του Συμβουλίου.  

39) ο παρών κανονισμός θα ισχύει από την 1η Ιουλίου 2015 (άρθρο 26). 

Στο πρώτο άρθρο του πρώτου κεφαλαίου, ο κανονισμός ορίζει τους κανόνες 

παρακολούθησης, υποβολής εκθέσεων και επαλήθευσης των εκπομπών διοξειδίου του 

άνθρακα (CO2) στα πλοία που καταπλέουν σε λιμάνια κρατών-μελών της Ε.Ε.. Στα άρθρα 2 

και 3 αναφέρονται αντίστοιχα το πεδίο εφαρμογής του κανονισμού και οι ορισμοί που θα 

χρησιμεύσουν κατά την υλοποίησή του. Οι κυριότεροι όροι είναι οι «εκπομπές CO2», 

«λιμένας κατάπλου», «ολική χωρητικότητα», «ελεγκτής», «επαλήθευση», «έγγραφο 

συμμόρφωσης», «συντελεστής εκπομπών», «περίοδος αναφοράς» κ.ά.. 

Το δεύτερο κεφάλαιο περιλαμβάνει δώδεκα άρθρα και έχει τίτλο «Παρακολούθηση και 

υποβολή εκθέσεων». Στα άρθρα αυτά παρουσιάζονται οι κοινές αρχές και οι μέθοδοι 

παρακολούθησης και υποβολής εκθέσεων, το περιεχόμενο και ο τρόπος υποβολής του 
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σχεδίου παρακολούθησης καθώς και οι λεπτομέρειες που το προσδιορίζουν. Επίσης, 

παρουσιάζονται οι λόγοι και οι τρόποι τροποποίησης του σχεδίου παρακολούθησης από τις 

εταιρείες, το χρονικό περιθώριο εφαρμογής (1.1.2018) για την παρακολούθηση των 

εκπομπών CO2 και άλλων συναφών πληροφοριών κατά την περίοδο αναφοράς και την 

παρακολούθηση ανά πλου και ανά έτος.  

Ακόμη, στα άρθρα 11 και 12 αναφέρεται ο τρόπος υποβολής εκθέσεων εκπομπών, το 

περιεχόμενο και ο μορφότυπος τους. Στο τρίτο κεφάλαιο (άρθρα 13-16) το θέμα είναι 

«Επαλήθευση και Διαπίστευση» και αφορά στις δραστηριότητες και στην έκθεση 

επαλήθευσης, στις γενικές υποχρεώσεις και αρχές που ισχύουν για τους ελεγκτές, στις 

διαδικασίες επαλήθευσης που οφείλει να εφαρμόσει ο ελεγκτής και στον τρόπο διαπίστευσής 

του. Η εταιρεία πρέπει να συνεργαστεί με τον ελεγκτή προκειμένου να υλοποιηθεί επιτυχώς 

το σύστημα παρακολούθησης ΠΥΕ. 

Στο τέταρτο κεφάλαιο το θέμα είναι η συμμόρφωση και δημοσίευση πληροφοριών και 

περιλαμβάνει τα άρθρα 17-21. Στο άρθρο 17 αναφέρεται το έγγραφο συμμόρφωσης που 

εκδίδει ο ελεγκτής, τα στοιχεία που περιέχει και άλλα δεδομένα. Στη συνέχεια παρουσιάζει 

την υποχρέωση εφοδιασμού των πλοίων με έγκυρο έγγραφο συμμόρφωσης και τη 

συμμόρφωση με τα στοιχεία παρακολούθησης, υποβολής εκθέσεων και επιθεωρήσεων.  

Επίσης, περιλαμβάνει τον τρόπο και τους λόγους κύρωσης, ανταλλαγής πληροφοριών 

και εκδίωξης των πλοίων που τηρούν τις σχετικές διατάξεις του κανονισμού, το σχέδιο 

δημοσίευσης πληροφοριών και έκθεσης της Επιτροπής. Στα κεφάλαια 5 και 6 παρουσιάζεται 

η διαδικασία επίτευξης της διεθνούς συνεργασίας μεταξύ των κρατών-μελών και οι εξουσίες 

κατ’ εξουσιοδότηση και οι εκτελεστικές αρμοδιότητες, ο τρόπος λειτουργίας της επιτροπής 

και οι τροποποιήσεις της οδηγίας 2009/16/ΕΚ.  

Στο τέλος του κανονισμού ακολουθούν τρία παραρτήματα. Τα δύο πρώτα διευκρινίζουν 

ορισμένα στοιχεία του άρθρου 9, όπου παρουσιάζονται οι μέθοδοι παρακολούθησης για τις 

εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα και η παρακολούθηση ανά πλου και ανά έτους. Στο τρίτο 

παράρτημα περιγράφονται τα στοιχεία που χρησιμοποιούνται για την εξουσιοδότηση 

πράξεων σύμφωνα με τα άρθρα 15 και 16. 

Σύμφωνα με την πρώτη οδηγία του κανονισμού από την 1/1/2018 οι εταιρείες θα είναι 

υποχρεωμένες να συλλέγουν ετήσια δεδομένα αναφορικά με τις εκπομπές διοξειδίου για 

πλοία άνω των 5000 τόνων. Η παρούσα οδηγία παρέχει τις καλύτερες δυνατές πρακτικές σε 
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σχέση με το πώς οι ναυτιλιακές εταιρείες που υπάγονται στο MRV θα καταγράφουν τις 

εκπομπές αερίου. 

Για να επιθεωρούνται και να καταγράφονται οι εκπομπές είναι πολύ σημαντικό για τις 

εταιρείες το να διασφαλίζουν ότι τα δεδομένα συλλέγονται αποθηκεύονται και μεταφέρονται 

με τον ενδεδειγμένο τρόπο. Η εταιρεία κατά την όλη διαδικασία θα πρέπει να αναφέρει τις 

ευθύνες που θα έχει το κάθε άτομο. Επίσης θα πρέπει να γνωστοποιείται το που είναι 

καταγεγραμμένα τα δεδομένα αναφορικά με τις εκπομπές διοξειδίου. 

Αναφορικά με τη δεύτερη οδηγία, οι ναυτιλιακές εταιρείες είναι υποχρεωμένες να 

καταγράφουν την ενεργειακή αποδοτικότητα του πλοίου σύμφωνα με τον δείκτη EEDI 

(Energy Efficiency Design Index) ή τον δείκτη EIV (Estimated IndexValue). O υπoλογισμός 

αυτών των δεικτών επίσης θα πρέπει να εντάσσεται σε μια διαδικασία επαλήθευσης 

(Verificationprocess).  

O υπολογισμός των δεικτών ενεργειακής αποδοτικότητας υπάγεται σε ένα καθεστώς 

αβεβαιότητας που σημαίνει ότι η τιμή του δείκτη που θα προκύψει ενδεχομένως να αποκλίνει 

και μάλιστα σημαντικά από την τιμή που αντιστοιχεί στην πραγματική ενεργειακή 

αποδοτικότητα. Για τον λόγο αυτό, η αβεβαιότητα θα πρέπει να ποσοτικοποιηθεί. Η 

συγκεκριμένη οδηγία κάνει επίσης εκτεταμένη αναφορά στο πως ορίζεται ένα ολοκληρωμένο 

ταξίδι αλλά και στο από πότε θα αρχίζουν να καταγράφονται οι εκπομπές αερίου. 

Η τρίτη οδηγία αναφέρεται στις ενέργειες που πρέπει να κάνουν οι εξακριβωτές 

(verifiers) αναφορικά με τις εκπομπές αερίου που έχουν καταγραφεί. Οι εξακριβωτές θα 

πρέπει να διασφαλίσουν ότι έχουν τηρηθεί όλες οι προβλεπόμενες διαδικασίες αναφορικά με 

την παρακολούθηση και καταγραφή των εκπομπών αερίου.  

Η τέταρτη οδηγία αναφέρεται στο πως θα πρέπει να πράξουν οι εταιρείες που 

υπάγονται στη διάταξη MRV σε περίπτωση που ταξιδεύον σε ένα Ευρωπαϊκό λιμάνι αλλά 

δεν έχουν υποβάλλει στις αρμόδιες αρχές το σχέδιο παρακολούθησης εκπομπών αερίου. 

 Η Πέμπτη οδηγία αναφέρεται στις ενέργειες που πρέπει να κάνουν οι εξακριβωτές έτσι 

ώστε να ερμηνεύσουν με το πλέον αποτελεσματικό τρόπο τα στοιχεία που συνδέονται με τις 

εκπομπές αερίων. Οι εξακριβωτές θα πρέπει να αναφέρουν τους πιθανούς κινδύνους που 

ανακύπτουν κατά τη διαδικασία καταγραφής των εκπομπών.  

Πολλές φορές χρησιμοποιούνται τεχνικές μοντελοποίησης της κατανάλωσης καυσίμων 

προκειμένου να διασφαλιστεί ότι θα επιτευχθεί πλήρης συμμόρφωση με την οδηγία. Τα 
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μοντέλα αυτά όμως μπορεί να συμβάλλουν σε σημαντικές αποκλίσεις από την πραγματική 

κατανάλωση καυσίμων λόγω απρόσμενων καιρικών παραγόντων, των ρευμάτων της 

θάλασσας, διαφοροποιήσεις στην κλίση , κ.τ.λ.. 

Η έκτη οδηγία αναφέρει πως οι εξακριβωτές θα πρέπει να έχουν ένα δείγμα στοιχείων 

αντιπροσωπευτικό όσον αναφορά την δραστηριότητα του πλοίου. Το δείγμα αυτό θα αφορά 

στοιχεία όπως την κατανάλωση καυσίμων, την εκπομπή αερίων διοξειδίου του άνθρακα, το 

εμπόρευμα που μεταφέρεται, την  απόσταση που διανύει το πλοίο και τον χρόνο παραμονής 

του πλοίου στην θάλασσα.  

Κατά την διαδικασία συλλογής του δείγματος ο εξακριβωτής μπορεί να κάνει χρήση 

διαφόρων προσεγγίσεων. Μπορεί να επιλέξει το δείγμα με τυχαίο τρόπο, μπορεί να επιλέξει 

το δείγμα χωρίς να κάνει χρήση μιας συγκεκριμένης τεχνικής, ή μπορεί να κάνει χρήση της 

τεχνικής του διαστήματος εμπιστοσύνης. 

Η έβδομη οδηγία αναφέρει το πώς θα πρέπει να διενεργηθεί η διαδικασία εξακρίβωσης 

των δεδομένων που αφορούν τις εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα. Πιο συγκεκριμένα, η 

πλοιοκτήτρια εταιρεία παρέχει πληροφορίες στους εξακριβωτές. Στην συνέχεια, οι 

εξακριβωτές πραγματοποιούν μία ανάλυση κινδύνου αναφορικά με το σχέδιο εξακρίβωσης. 

Στο επόμενο στάδιο, η ναυτιλιακή εταιρεία αποστέλλει τα στοιχεία στον εξακριβωτή και 

αυτός προβαίνει σε ανάλυση των τελευταίων. Κατά τη ανάλυση των δεδομένων, ο 

εξακριβωτής επιχειρεί να εντοπίσει τυχόν παρατυπίες. Αν διαπιστώσει οποιαδήποτε 

παρατυπία τότε απαιτεί από τους πλοιοκτήτες να υποβάλλουν τα σωστά στοιχεία. Όταν 

ολοκληρωθεί και αυτό το στάδιο ο εξακριβωτής ανακοινώνει τα αποτελέσματα της ανάλυσης 

του και στη συνέχεια ενημερώνει τους αρμόδιους φορείς αν η πλοιοκτήτρια εταιρεία 

συμμορφώθηκε με τα προ απαιτούμενα των διατάξεων. 

Η έβδομη οδηγία αναφέρεται σε τυχόν συστάσεις που μπορεί να γίνουν από τους 

εξακριβωτές αναφορικά με τα ευρήματα των τελευταίων Τα ευρήματα ως γνωστόν αφορούν 

την διαδικασία επαλήθευσης των στοιχείων που έχει αποστείλει η πλοιοκτήτριά εταιρεία σε 

σχέση με τις εκπομπές αερίων.  
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2.5.4. Ο κανονισμός 2016 / 2071
66

 , 2072
67

 

 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έχοντας υπόψη τη Συνθήκη για τη λειτουργία της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης, τον κανονισμό 2015/757 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της 

29ης Απριλίου 2015 για την παρακολούθηση και επαλήθευση των εκπομπών διοξειδίου του 

άνθρακα στις θαλάσσιες μεταφορές και την τροποποίηση της οδηγίας 2009/16/ΕΚ, κυρίως το 

άρθρο 5 παρ. 2 εξέδωσε τον παρόντα κανονισμό, αφού εκτίμησε τα στοιχεία:  

1) ο κανονισμός (ΕΕ) 2015/757 ορίζει συγκεκριμένους κανόνες για την παρακολούθηση, 

υποβολή εκθέσεων και επαλήθευση των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα.  

2) το παράρτημα Ι του κανονισμού 2015/757 καθορίζει τις μεθόδους ελέγχου εκπομπών CO2, 

ενώ το παράρτημα ΙΙ θεσπίζει κανόνες για παρακολούθηση άλλων συναφών πληροφοριών.  

3) στο παράρτημα Ι υπολογίζεται ο τρόπος υπολογισμού των συντελεστών εκπομπών με την 

κατανάλωση καυσίμου.  

4) οι μέθοδοι παρακολούθησης Α, Β και Γ ρυθμίζουν τον τρόπο ανεφοδιασμού με καύσιμα ή 

την ποσότητα καυσίμου που απομένει στις δεξαμενές του πλοίου και οι εταιρείες που 

χρησιμοποιούν τη μέθοδο Β μπορούν να υπολογίσουν την πραγματική πυκνότητα εκπομπών 

αερίου.  

5) η έννοια των αποστάσεων ταξιδίου προσφέρει εναρμονισμένη προσέγγιση για τα ακριβή 

σημεία έναρξης και λήξης των δρομολογίων.  

6) οι κατευθυντήριες γραμμές για τη χρήση του λειτουργικού δείκτη ενεργειακής 

αποδοτικότητας των πλοίων κατά το πρότυπο ΕΝ 16258 (2012) της CEN δίνουν στα πλοία τη 

δυνατότητα υποβολής εκθέσεων σχετικά με το φορτίο που μεταφέρουν.  

7) σύσταση «υποομάδας παρακολούθησης στο πλαίσιο του συστήματος ΠΥΕ της ναυτιλίας» 

με συμμετοχή εμπειρογνωμόνων από τα κράτη-μέλη.  
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 ΚΑΤ' ΕΞΟΥΣΙΟΔΟΤΗΣΗ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ (ΕΕ) 2016/2071 ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ της 22ας Σεπτεμβρίου 2016 

για την τροποποίηση του κανονισμού (ΕΕ) 2015/757 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου όσον 

αφορά τις μεθόδους για την παρακολούθηση των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα, τους κανόνες 

παρακολούθησης και άλλες σχετικές πληροφορίες 
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 ΚΑΤ' ΕΞΟΥΣΙΟΔΟΤΗΣΗ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ (ΕΕ) 2016/2072 ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ της 22ας Σεπτεμβρίου 2016 

σχετικά με τις επαληθευτικές δραστηριότητες και τη διαπίστευση των ελεγκτών σύμφωνα με τον κανονισμό 

(ΕΕ) 2015/757 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου για την παρακολούθηση, την υποβολή 

εκθέσεων και επαλήθευση των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα από θαλάσσιες μεταφορές 
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Ο κανονισμός αυτός περιέχει δύο άρθρα σύμφωνα με τα οποία τροποποιούνται τα 

παραρτήματα Ι και ΙΙ του κανονισμού 2015/757 και ισχύει από την εικοστή ημέρα 

δημοσίευσης στην Επίσημη Εφημερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η τροποποίηση που αφορά 

στο Α μέρος αναφέρεται στην αλλαγή του τύπου υπολογισμού εκπομπών CO2 (ΑΡΘΡΟ 9) 

δίνοντας προκαθορισμένες τιμές καυσίμου στο Ντίζελ/πετρέλαιο εσωτερικής καύσης, στο 

ελαφρύ μαζούτ, στο βαρύ μαζούτ, στο υγραέριο, στο υγροποιημένο φυσικό αέριο, στη 

μεθυλική αλκοόλη και στην αιθανόλη. Η τροποποίηση του παραρτήματος ΙΙ αφορά στον 

καθορισμό της ημερομηνίας και ώρας αναχώρησης από τη θέση ελλιμενισμού και άφιξης στη 

θέση ελλιμενισμού που χρησιμοποιείται παγκόσμια συντονισμένη ώρα. 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έχοντας υπόψη τη Συνθήκη για τη λειτουργία της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης, τον κανονισμό (ΕΕ) 2015/757 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου, 

της 29ης Απριλίου 2015, για την παρακολούθηση, την υποβολή εκθέσεων και επαλήθευση 

των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα από θαλάσσιες μεταφορές και για την τροποποίηση 

της οδηγίας 2009/16/ΕΚ, και ιδίως το άρθρο 15 παράγραφος 5 και το άρθρο 16 παράγραφος 

3, η ολομέλεια του ESSF
68

 εξέδωσε τον παρόντα κανονισμό στις 28 Ιουνίου 2016, αφού 

εκτίμησε τα ακόλουθα στοιχεία:  

1) τα άρθρα 15 παρ. 5 και 16 παρ. 3 του κανονισμού 2015/757 για τις επαληθευτικές 

δραστηριότητες και μεθόδους διαπίστευσης ελεγκτών.  

2) η εφαρμογή του άρθρου 15 παρ. 5 του κανονισμού 2015/757 ορίζει ότι οι καθορισμένες 

διαδικασίες θα πραγματοποιούνται με εναρμονισμένο τρόπο από ανεξάρτητους και 

αμερόληπτους ελεγκτές.  

3) η εφαρμογή του κανονισμού 2015/757 προϋποθέτει την εφαρμογή του συνολικού πλαισίου 

για τη διαπίστευση σύμφωνα με τον κανονισμό αριθμ. 765/2008 του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου.  

4) η αξιοποίηση των βέλτιστων πρακτικών από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή Τυποποίησης 

σχετικά με τα διαπιστευτήρια, όπως ορίζονται από την οδηγία 98/34/ΕΚ του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου.  

5) εναρμονισμένοι κανόνες πρέπει να ορίζουν τις αρμοδιότητες και δραστηριότητες των 

ελεγκτών.  

                                                           
68http://emsa.europa.eu/main/sustainable-toolbox/relevant-eu-projects.html 
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6) κατά την υλοποίηση του σχεδίου παρακολούθησης οι ελεγκτές πρέπει να αξιολογήσουν τα 

στοιχεία που υπέβαλε η εταιρεία να είναι σύμφωνα με τον κανονισμό 2015/757.  

7) κατά την υποβολή του σχεδίου παρακολούθησης του πλοίου οι εταιρείες μπορούν να 

αναφέρουν στους ελεγκτές πληροφορίες σχετικά με τα εναρμονισμένα ποιοτικά και 

περιβαλλοντικά πρότυπα καθώς και πρότυπα ενεργειακής διαχείρισης.  

8) η αξιολόγηση της παρακολούθησης βασίζεται στην ανταλλαγή πληροφοριών και 

εγγράφων προκειμένου ο ελεγκτής να σχηματίσει σαφή εικόνα.  

9) η επαλήθευση των εκπομπών βασίζεται στο άρθρο 15 παράγραφοι 1, 2 και 3 του 

κανονισμού (ΕΕ) 2015/757.  

10) ο ελεγκτής υποχρεούται να επαληθεύει τα στοιχεία που λαμβάνει, ώστε να υπάρχει 

πλήρης βεβαιότητα στο πόρισμα.  

11) το σχέδιο παρακολούθησης αξιολογείται ως ικανοποιητικό εφόσον ο ελεγκτής θεωρήσει 

ότι οι διαδικασίες έχουν εκτελεστεί ορθά και ενημερώνει την εταιρεία για τυχόν παραλείψεις 

που εντοπίσει σύμφωνα με τον κανονισμό (ΕΕ) 2015/757 και τον παρόντα κανονισμό.  

12) ο βαθμός βεβαιότητας σχετίζεται με το βαθμό λεπτομέρειας της επαλήθευσης και η 

εφαρμογή της εναρμόνισης εξασφαλίζει ότι όλοι οι ελεγκτές εφαρμόζουν τα ίδια πρότυπα.  

13) οι διαδικασίες επαλήθευσης, αξιολόγησης και παρακολούθησης πρέπει να διενεργούνται 

από ικανούς ελεγκτές και προσωπικό, άρα οι εσωτερικές διαδικασίες πρέπει να συνεχώς να 

βελτιώνονται με κριτήρια αντικειμενικά και διαφανή σε όλα τα κράτη-μέλη.  

14) θέσπιση εναρμονισμένων κανόνων για να διαπιστωθεί η αντικειμενικότητα και 

ανεξαρτησία του ελεγκτή.  

15) διασφάλιση του πλαισίου γενικών κανόνων που καθορίζουν ότι οι ελεγκτές διαθέτουν την 

τεχνική επάρκεια για να εκτελέσουν τα καθήκοντά τους βάσει των κανονισμών 2015/757, 

765/2008 και του παρόντα κανονισμού.  

16) εφαρμογή του άρθρου 16 παρ. 2 του κανονισμού 2015/757 και των άρθρων 4-12 του 

κανονισμού 765/2008 στη λειτουργία των εθνικών οργανισμών διαπίστευσης.  

17) διαβούλευση της Επιτροπής με εμπειρογνώμονες των κρατών-μελών και σύσταση 

«υποομάδας επαλήθευσης και διαπίστευσης ΠΥΕ στις θαλάσσιες μεταφορές». 
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Στο πρώτο κεφάλαιο αναφέρονται οι γενικές διατάξεις που αφορούν στο αντικείμενο 

του παρόντος κανονισμού ως προς την αξιολόγηση των σχεδίων παρακολούθησης και την 

επαλήθευση των εκθέσεων εκπομπών. Στο άρθρο 2 καθορίζονται ορισμένες έννοιες και όροι 

που θα διευκολύνουν την εφαρμογή του κανονισμού. Αυτοί είναι η «διαπίστευση», η 

«έλλειψη συμμόρφωσης», η «εύλογη βεβαιότητα», το «επίπεδο σημαντικότητας», ο «εγγενής 

κίνδυνος», ο «κίνδυνος του ελέγχου», ο «κίνδυνος του εντοπισμού», ο «κίνδυνος της 

επαλήθευσης», η «ανακρίβεια», η «ουσιώδης ανακρίβεια», ο «χώρος εγκαταστάσεων», η 

«εσωτερική τεκμηρίωση της επαλήθευσης», ο «ελεγκτής ΠΥΕ για τις θαλάσσιες μεταφορές», 

ο «ανεξάρτητος εξεταστής», ο «τεχνικός εμπειρογνώμονας», ο «αξιολογητής» και ο 

«επικεφαλής αξιολογητής». Στο άρθρο 3 παρουσιάζεται το τεκμήριο συμμόρφωσης και 

αφορά τα εναρμονισμένα πρότυπα που πρέπει να εφαρμοστούν. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο, ο τίτλος είναι «επαληθευτικές δραστηριότητες», στις οποίες 

περιλαμβάνεται η αξιολόγηση των σχεδίων παρακολούθησης και συγκεκριμένα στο άρθρο 4 

οι πληροφορίες που πρέπει να παρέχονται από τις εταιρείες. Στο άρθρο 5 αναφέρονται οι 

τρόποι εξέτασης από τον ελεγκτή της πληρότητας, της ακρίβειας και της συνάφειας με τον 

κανονισμό. Στο άρθρο 6 αναφέρονται οι επιτόπιες επισκέψεις του ελεγκτή. Στη συνέχεια, 

αυτό το κεφάλαιο περιέχει τον τρόπο αντιμετώπισης τυχόν ελλείψεων συμμόρφωσης στο 

σχέδιο παρακολούθησης, την ανεξαρτησία της εξέτασης για την αξιολόγηση, τα 

συμπεράσματα του ελεγκτή σχετικά με το σχέδιο παρακολούθησης. Επίσης, στο άρθρο 10 

αναφέρονται οι πληροφορίες που πρέπει να παρέχονται από τις εταιρείες στον ελεγκτή, η 

διενέργεια αξιολόγησης κινδύνου από τους ελεγκτές, το σχέδιο της επαλήθευσης και 

ανάλογες επαληθευτικές δραστηριότητες σχετικά με την έκθεση των εκπομπών και τις 

υποβληθείσες εκθέσεις. Τέλος, στο άρθρο 15 ελέγχεται το επίπεδο σημαντικότητας του 

καυσίμου και στα άρθρα 16-21 αναφέρονται οι τρόποι υλοποίησης των επιτόπιων 

επισκέψεων, η αντιμετώπιση των ανακριβειών και των ελλείψεων συμμόρφωσης στην 

έκθεση εκπομπών, ο τρόπος διεξαγωγής του συμπεράσματος της επαλήθευσης της έκθεσης 

εκπομπών, οι προβλεπόμενες βελτιωτικές συστάσεις, οι λεπτομέρειες υποβολής της έκθεσης 

επαλήθευσης και η ανεξάρτητη εξέταση της έκθεσης εκπομπών. 

Το κεφάλαιο 3 τιτλοφορείται «Απαιτήσεις για τους ελεγκτές» και περιλαμβάνει τα 

άρθρα 22-30. Τα άρθρα αυτά αναφέρουν τη διαδικασία διασφάλισης της διαρκούς ικανότητας 

του προσωπικού που συμμετέχει στις επαληθευτικές δραστηριότητες, τα κριτήρια των μελών 

που βρίσκονται στις ομάδες επαλήθευσης, τα στοιχεία που αποδεικνύουν την ικανότητα των 

ελεγκτών ΠΥΕ για τις θαλάσσιες μεταφορές, τις απαιτήσεις για την ικανότητα των 
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ανεξάρτητων εξεταστών. Ακόμη, παρουσιάζονται τα στοιχεία που πρέπει να έχουν οι τεχνικοί 

εμπειρογνώμονες, οι διαδικασίες για τις επαληθευτικές δραστηριότητες και η εσωτερική 

τεκμηρίωσή τους, ο τρόπος τήρησης αρχείων και επικοινωνίας και η διαδικασία εξασφάλισης 

αμεροληψίας και ανεξαρτησίας. 

Τα άρθρα 31-41 περιέχονται στο τέταρτο κεφάλαιο που ονομάζεται «Διαπίστευση 

ελεγκτών». Τα άρθρα αυτά παρουσιάζουν το πεδίο εφαρμογής, τους στόχους και τις 

ελάχιστες προϋποθέσεις της διαδικασίας διαπίστευσης, την αίτηση και τα κριτήρια της 

αίτησης διαπίστευσης από εθνικούς οργανισμούς διαπίστευσης καθώς και την αξιολόγησή 

τους. Επίσης, περιλαμβάνονται η απόφαση για την έκδοση πιστοποιητικού διαπίστευσης, ο 

τρόπος διεξαγωγής της ετήσιας εποπτείας από τον εθνικό οργανισμό διαπίστευσης, η 

επαναξιολόγησή του και τα διοικητικά μέτρα που μπορεί αυτός να λάβει σε περίπτωση που 

κάποιος ελεγκτής κριθεί ακατάλληλος. 

Στο πέμπτο κεφάλαιο αναφέρονται οι απαιτήσεις για τους εθνικούς οργανισμούς 

διαπίστευσης, τα καθήκοντά τους, οι ομάδες αξιολόγησής τους και οι απαιτήσεις για τη 

συμμετοχή των αξιολογητών, ο τρόπος συμμετοχής τεχνικών εμπειρογνωμόνων και η 

διαδικασία συγκρότησης βάσης δεδομένων για τους διαπιστευμένους ελεγκτές. Τέλος, στο 

έκτο κεφάλαιο προσδιορίζεται η έναρξη ισχύος του παρόντος κανονισμού που είναι η 

εικοστή ημέρα από τη δημοσίευσή του στην Επίσημη Εφημερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Στο παράρτημα αναφέρονται οι γνώσεις που πρέπει να έχουν οι συμμετέχοντες στις ανωτέρω 

διαδικασίες του κλάδου θαλασσίων μεταφορών. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3. ΜΕΤΡΑ ΕΞΟΙΚΟΝΟΜΗΣΗΣ ΚΑΥΣΙΜΩΝ 

 

3.1. Οικονομική κρίση και εξοικονόμηση καυσίμων  

 

Η κρίση του 2008 επηρέασε τις περισσότερες χώρες του πλανήτη και ανέδειξε το λανθασμένο 

τρόπο οικοδόμησης του παγκοσμίου χρηματοπιστωτικού συστήματος το οποίο είχε 

παρουσιάσει αλόγιστη και ανεξέλεγκτη ανάπτυξη. Πρόκειται για μια από τις σημαντικότερες 

χρηματοπιστωτικές κρίσεις όλων των εποχών η οποία αποσταθεροποίησε το 

χρηματοπιστωτικό και είχε δυσμενείς επιπτώσεις στην πραγματική οικονομία. 

Η αναγκαιότητα εξοικονόμησης καυσίμων από τα πλοία είναι πολύ σημαντική για 

διάφορούς λόγους. Τα περιθώρια κέρδους των ναυτιλιακών εταιρειών έχουν μειωθεί 

σημαντικά λόγω της πτώσης των ναύλων ως αποτέλεσμα της οικονομικής κρίσης αλλά και 

λόγω της σχετικά υψηλής τιμής των καυσίμων.  

Από τη στιγμή που ο όγκος του παγκοσμίου εμπορίου έπεσε σε ποσοστό σχεδόν κατά 

20% η οικονομική κρίση είχε ιδιαίτερα αρνητικό αντίκτυπο στον κλάδο της ναυτιλίας. Έπειτα 

από μια μακρά περίοδο μεγέθυνσης του κλάδου και μάλιστα με φρενήρης ρυθμούς η ανοδική 

πορεία αντιστράφηκε απότομα. Οι ναύλοι οι οποίοι συνιστούν τη βασική πηγή εσόδων για τις 

ναυτιλιακές εταιρείες έφτασαν σε ιστορικά χαμηλά ενώ μεγάλες εταιρείες κολοσσοί, όπως η 

Mersk, η Ηapag Loyds κ.α. υπέστησαν σημαντικές ζημίες αντιμετωπίζοντας σημαντικά 

προβλήματα ρευστότητας. 

Ο κλάδος της ναυτιλίας είναι ευάλωτος στη μεταβλητότητα της παγκόσμιας οικονομίας, 

του διεθνές εμπορίου, τη λειτουργία του τραπεζικού συστήματος το οποίο συνιστά σημαντική 

πηγή χρηματοδότησης και της τεχνολογικής προόδου. Οι παράγοντες αυτοί καθορίζουν τη 

ζήτηση και προσφορά για ναυτιλιακές υπηρεσίες και κατ’ επέκταση το επίπεδο των ναύλων
69

. 

Είναι φανερό ότι οι πλοιοκτήτες προκειμένου να πραγματοποιήσουν ένα αξιοπρεπές 

κέρδος έπρεπε να αναζητήσουν τρόπους εξοικονόμησης καυσίμων. Tα κόστη καυσίμων 

συνιστούν ένα σημαντικό κομμάτι του κόστους ενός πλοίου. Το κόστος των καυσίμων 

                                                           
69

Ηoffman, J. « Shipping out of the economic crisis. The Broen Journal of World Affairs», (2010)  pp. 2 . 

https://www.brown.edu/initiatives/journal-world-affairs/sites/brown.edu.initiatives.journal-world 

affairs/files/private/articles/16.2_Hoffman.pdf 

 

https://www.brown.edu/initiatives/journal-world-affairs/sites/brown.edu.initiatives.journal-world%20affairs/files/private/articles/16.2_Hoffman.pdf
https://www.brown.edu/initiatives/journal-world-affairs/sites/brown.edu.initiatives.journal-world%20affairs/files/private/articles/16.2_Hoffman.pdf
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εξαρτάται από την τιμή του καυσίμου όπως πετρέλαιο , φυσικό αέριο κ.α., από την ισχύ της 

μηχανής, από την υδροδυναμική/σχεδιασμός του πλοίου και από την ταχύτητα με την οποία 

πλέει. Γενικότερα ένα πλοίο για την πρόωσή του καταναλώνει σημαντική ενέργεια. Είναι 

χαρακτηριστικό ότι μόνο το 23% της ενέργειας καταναλώνεται για να κινηθεί το πλοίο 

(propelling) ενώ η υπόλοιπη ενέργεια διαρρέει  λόγω της ψύξης της μηχανής και λόγω των 

τριβών της γάστρας (hull).  

 

3.2. Ενεργειακή αποδοτικότητα και εκπομπές αερίων 

 

Τα τελευταία χρόνια παρατηρείται μια ολοένα και αυξανόμενη τάση για ενεργειακή 

αποδοτικότητα των πλοίων λόγω των ανησυχιών από τις εκπομπές αερίου οι οποίες 

επιταχύνουν όπως είδαμε την κλιματική αλλαγή. Η ρύπανση που προκαλούν τα πλοία κατά 

την πλεύση τους μέσω της εκπομπής αερίων επιτάσσει την αναγκαιότητα συμμόρφωσης τους 

με κάποιες διατάξεις τις οποίες αναφέραμε στην προηγούμενη ενότητα. 

Είδαμε ότι οι διατάξεις αυτές δημιουργήθηκαν παρόλο που ο κλάδος της ναυτιλίας 

θεωρείται ενεργειακά αποδοτικός υπό την έννοια ότι οι εκπομπές ανά φορτίο είναι σαφώς 

χαμηλότερες σε σχέση με άλλα μέσα μεταφοράς. Γεγονός όμως είναι, ότι οι συνολικές 

εκπομπές αερίου από την κίνηση των πλοίων ανέρχονται σε υψηλά επίπεδα αφού το 

μεγαλύτερο μέρος του διεθνούς εμπορίου πραγματοποιείται δια θαλάσσης ενώ το πρώτο 

αναμένεται να ενισχυθεί λόγω της συνέχισης με αμείωτη ένταση της διαδικασίας 

παγκοσμιοποίησης αλλά και λόγω των θετικών προοπτικών της παγκόσμιας οικονομίας.  

Τα μέτρα που αποσκοπούν στην εξοικονόμηση του κόστους καυσίμων διαχωρίζονται  

σε σχεδιαστικά και λειτουργικά. Τα σχεδιαστικά μέτρα αφορούν την σχεδίαση της γάστρας  

του πλοίου (hull optimization) κατά τέτοιο τρόπο έτσι ώστε να μειώνονται οι τριβές που 

προκαλούνται από τις αντιστάσεις του κύματος, του αέρα κ.α. και κατ’ επέκταση η 

κατανάλωση καυσίμων. Τα λειτουργικά μέτρα συμβάλλουν σε μεγαλύτερη εξοικονόμηση 

καυσίμων σε σχέση με τα λειτουργικά μέτρα. Τα τελευταία αναφέρονται στην 

βελτιστοποίηση της ταχύτητας, κλίσης, χρήση κατάλληλων μηχανών, υιοθέτηση καινοτομιών 

και μπορεί να μην είναι το ίδιο αποτελεσματικά στην εξοικονόμηση καυσίμων από τη άλλη 

όμως οι κεφαλαιακές απαιτήσεις είναι χαμηλότερες. 
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Μία βασική μέθοδος εξοικονόμησης καυσίμων έτσι ώστε ο πλοιοκτήτης να 

συμμορφωθεί με τις διατάξεις που αφορούν τις εκπομπές αερίου αλλά παράλληλα να μειώσει 

και το λειτουργικό του κόστος, είναι η μείωση της ταχύτητας του πλοίου. Με τη μείωση 

βέβαια της τελευταίας ο πλοιοκτήτης ενδεχομένως να μην μπορέσει να ανταποκριθεί στις 

χρονικές απαιτήσεις των δρομολογίων. Αυτό πρακτικά σημαίνει ότι θα πρέπει να επιλεγεί τη  

βέλτιστη ταχύτητα όπου από τη μία θα επιτυγχάνεται ενεργειακή αποδοτικότητα κα από την 

άλλη θα παρέχεται άρτια εξυπηρέτηση στους πελάτες. 

Η ενεργειακή αποδοτικότητα ενός πλοίου πέρα από τη βέλτιστη ταχύτητα εξαρτάται 

και από την υδροδυναμική του. Για να είναι ένα πλοίο αποδοτικό σε επίπεδο υδροδυναμικής 

το πλοιοκτήτης θα πρέπει να προβεί σε βελτιστοποίηση του σκελετού του πλοίου, 

βελτιστοποίηση της μηχανής αλλά και βελτιστοποίηση της σχέσης αλληλεπίδρασης που 

υφίσταται μεταξύ της πρώτης και της δεύτερης
70

. 

Η γάστρα του πλοίου θα πρέπει να σχεδιαστεί κατά τέτοιο τρόπο έτσι ώστε να 

ελαχιστοποιείται η αντίσταση η οποία προέρχεται από την ίδια τη γάστρα  δηλ. από την τριβή 

του αλλά από την αντίσταση του κύματος. Η αντίσταση από την τριβή (frictional  resistance) 

εξαρτάται από το είδος της επιφάνειας του πλοίου (σκληρότητα) ενώ η αντίσταση που 

προκαλεί το κύμα εξαρτάται από την κίνηση του πλοίου σε σχέση με τον κυματισμό. 

Πολύ διαδεδομένη μέθοδος για τη βελτίωση της ενεργειακής αποδοτικότητας είναι και 

η βελτιστοποίηση της διαγωγής. Σε αυτή την περίπτωση, ο σχεδιαστής του πλοίου δε 

χρειάζεται να τροποποιήσει τη γάστρα ή να αναβαθμίσει τη μηχανή του πλοίου. Η 

βελτιστοποίηση της διαγωγής θα πραγματοποιηθεί μέσω της σταθεροποίησης του πλοίου ή 

μέσω της κατάλληλης φόρτωσης η οποία φόρτωση όπως θα δούμε εξαρτάται από την 

στοιβασία.  

Η διαγωγή (trim) ενός πλοίου περιγράφει  τη θέση του στο νερό και αναφέρεται στη 

θέση της πρύμνης και της πλώρης. Η διαγωγή μπορεί να αποφέρει σημαντική εξοικονόμηση 

στην κατανάλωση καυσίμων και εξαρτάται από τον τύπο του πλοίου την ταχύτητα αλλά και 

τη στοιβασία. Να σημειώσουμε ότι όταν ένα πλοίο έχει μία άριστη κλίση για δεδομένη 
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ταχύτητα, δεδομένο φορτίο και δεδομένες καιρικές συνθήκες οι οποίες αναφέρονται στην 

ένταση του αέρα, στα ρεύματα της θάλασσας αλλά και στον κυματισμό, τότε η υδροδυναμική 

αντίσταση μειώνεται με αποτέλεσμα οι ενεργειακές ανάγκες για τη λειτουργία της μηχανής 

επίσης και τελικά να επιτυγχάνεται η ζητούμενη ενεργειακή αποδοτικότητα. Η ενεργειακή 

αποδοτικότητα μπορεί να επιτευχθεί και με άλλους τρόπους.  

Σε περίπτωση που βελτιστοποιηθεί η ταχύτητα τότε πραγματοποιείται μείωση της 

εκπομπής του διοξειδίου του άνθρακα της τάξης του 17–34%. Σε περίπτωση που 

αναβαθμιστεί η μηχανή, η εξοικονόμηση ανέρχεται σε 3–4%. Στην περίπτωση της 

βελτιστοποίησης της διαγωγής το εξεταζόμενο ποσοστό ανέρχεται σε 1-3% ενώ στην 

περίπτωση επιλογής συγκεκριμένων δρομολογίων το ποσοστό ανέρχεται πάλι σε 1–3%. Είναι 

προφανές πως η πιο αποτελεσματική μέθοδος για εξοικονόμηση εκπομπής αερίων είναι η 

βελτιστοποίηση της ταχύτητας. H λήψη όλων αυτών των μέτρων είναι πολύ σημαντική. Έχει 

υπολογιστεί ότι αν υιοθετηθούν μέτρα ενεργειακής αποδοτικότητας τότε η μείωση στην 

κατανάλωση καυσίμων στον κλάδο της ναυτιλίας μπορεί να ανέλθει ακόμα και σε ποσοστό 

55%. Το ποσοστό αυτό είναι σαφώς υψηλότερο σε σχέση με άλλους κλάδους
71

. 

Το γεγονός που η υιοθέτηση των μέτρων δεν έχει προχωρήσει στον αναμενόμενο βαθμό 

οφείλεται σε μια σειρά από λόγους, όπως έλλειψη αξιόπιστης πληροφόρησης. Οι πλοιοκτήτες 

και γενικότερα οι εμπλεκόμενοι με το χώρο της ναυτιλίας δεν έχουν πλήρη επίγνωση του πως 

μπορεί ένα πλοίο να εξοικονομήσει καύσιμα κατά την πλεύση του υπό την προϋπόθεση ότι 

θα υιοθετηθούν οι ενδεικνυόμενες πρακτικές.  

Οι πλοιοκτήτες μπορεί να έχουν έλλειψη κινήτρων στο να επενδύσουν σε τεχνολογίες 

που συμβάλλουν στην εξοικονόμηση των καυσίμων διότι δε θα καρπωθούν όλα τα οφέλη. 

Υπάρχει δυσκολία εύρεσης των απαιτούμενων πόρων ειδικά όταν οι τράπεζες που 

δανείζουν τα κεφάλαια αμφισβητούν τη βιωσιμότητα και χρησιμότητα σε χρηματικούς όρους 

των μέτρων αυτών.  

Παρακάτω θα αναλύσουμε τις διαφόρους μεθόδους εξοικονόμησης ταχύτητας 

ξεκινώντας από τη βελτιστοποίηση της ταχύτητας. 
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3.3. Βελτιστοποίηση της ταχύτητας 

 

Στα περισσότερα μοντέλα που έχουν ως στόχο να βρουν εκείνες τις παραμέτρους που 

συμβάλλουν στη μεγιστοποίηση της απόδοση του πλοίου η ταχύτητα εκλαμβάνεται ως 

ανεξάρτητη μεταβλητή. Σε περίπτωση που η ταχύτητα είναι ανεξάρτητη μεταβλητή 

χρησιμοποιείται για να υπολογιστούν άλλες μεταβλητές, όπως η διάρκεια του ταξιδιού τα 

κόστη, η ποιότητα των παρεχόμενων υπηρεσιών κ.α.. Το πρόβλημα που ανακύπτει είναι ότι  

αν η μεταβλητή της ταχύτητας εκληφθεί ως ενδογενής και όχι ως εξωγενής μεταβλητή η 

ενεργειακή αποδοτικότητα δε θα βελτιστοποιηθεί 
72

. 

Η σχέση μεταξύ ταχύτητας και κατανάλωσης καυσίμων είναι μη γραμμική. Αυτό 

πρακτικά σημαίνει ότι όπως μία μικρή αύξηση της ταχύτητας μπορεί να προκαλέσει 

σημαντική εκπομπή αερίων έτσι και μία μικρή μείωση της ταχύτητας μπορεί να συμβάλλει σε 

αισθητή εξοικονόμηση καυσίμων προκαλώντας έτσι μικρότερη επιβάρυνση στο περιβάλλον 

αλλά και ραγδαία μείωση του κόστους λόγω της μη γραμμικής σχέσης μεταξύ ταχύτητας και 

κατανάλωσης καυσίμων αν ένα πλοίο κινείται με χαμηλότερη ταχύτητα τότε θα εκπέμπει 

χαμηλότερη ποσότητα αερίων σε σχέση με ένα πλοίο που κινείται με υψηλότερη ταχύτητα. 

Αυτό που πρέπει να γίνει αντιληπτό είναι ότι μια μικρή μείωση της ταχύτητας μπορεί να 

προκαλέσει σημαντική μείωση των εκπομπών αερίων γεγονός που σημαίνει ότι η μεταβλητή 

της ταχύτητας στο ζήτημα της ενεργειακής αποδοτικότητας είναι μεγίστης σημασίας
73

. 

Ο πλοιοκτήτης κατά την επιλογή της βέλτιστης ταχύτητας έχει να αντιμετωπίσει ένα 

κλασσικό πρόβλημα ανταλλαγής (tradeoff) όπου κάποιος αποκομίζει ένα όφελος αλλά στον 

αντίποδα επωμίζεται και κάποιο κόστος. Όταν η ταχύτητα του πλοίου είναι υψηλή τότε το 

πλοίο εκτελεί περισσότερα δρομολόγια εξυπηρετώντας έτσι και περισσότερους πελάτες. 

Αυτό έχει ως αποτέλεσμα να αυξάνονται τα έσοδα της εταιρείας, να καλύπτεται η ζήτηση 
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ενώ παράλληλα βελτιώνεται και η ποιότητα των υπηρεσιών. Οι παράγοντες αυτοί ασκούν 

θετικές μακροχρόνιες επιπτώσεις στην εταιρεία
74

. 

Όταν από την άλλη είναι υψηλή η ταχύτητα τότε αυξάνεται και μάλιστα όπως είδαμε 

και προηγουμένως με μη γραμμικό τρόπο η κατανάλωση καυσίμων. Αυτό έχει ως 

αποτέλεσμα όχι μόνο να αυξάνεται το λειτουργικό κόστος της εταιρείας αλλά ταυτόχρονα να 

εκπέμπεται μεγαλύτερη ποσότητα αερίων με όλες τις γνωστές συνέπειες.  

Μια μείωση της ταχύτητας σε ποσοστό περίπου 10% συμβάλλει σε εξοικονόμηση 

καυσίμων τουλάχιστον 20%. Η εξοικονόμηση καυσίμων είναι υψηλότερη για τα πλοία που 

είναι σχεδιασμένα για να αναπτύσσουν υψηλότερες ταχύτητες. Οι ειδήμονες στον ναυτιλιακό 

κλάδο έχουν καταλήξει στο συμπέρασμα  ότι η κατανάλωση καυσίμων είναι μια τριτοβάθμια 

συνάρτηση της ταχύτητας ενώ η συσχέτιση των 2 μεγεθών είναι αρνητική. Αυτό μπορεί να 

ισχύει για τα πλοία που μεταφέρουν υγρό φορτίο η ξηρό φορτίο (αλλά δεν ισχύει για πλοία 

που ανήκουν στην κατηγορία των containers. Tα συγκεκριμένα πλοία λόγω του μεγάλου 

μεγέθους τους ακόμα και σε πολύ χαμηλές ταχύτητες, καταναλώνουν μία διόλου αμελητέα 

ποσότητα καυσίμων
75

. 

Μια σημαντική αδυναμία των μοντέλων που έχουν σχεδιαστεί για το ζήτημα της 

βελτιστοποίησης της ταχύτητας είναι ότι δε λαμβάνουν πολλές φορές υπόψη τα κόστη 

αποθήκευσης των εμπορευμάτων τα οποία ανέρχονται πολλές φορές σε υψηλά επίπεδα. Τα 

κόστη είναι υψηλά όταν το πλοίο κινείται με χαμηλή ταχύτητα ενώ είναι αρκετά σημαντικά 

για τον κλάδο των εμπορευματοκιβωτίων (containers).  

Όσο υψηλότερη είναι η ταχύτητα ενός πλοίου τόσο υψηλότερες θα είναι οι απαιτήσεις 

σε επίπεδο ισχύος της μηχανής. Αυτό φαίνεται από την παρακάτω εξίσωση 
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3.4. Βελτιστοποίηση κλίσης 

 

Ένας πλοιοκτήτης μπορεί να εξοικονομήσει καύσιμα επιλέγοντας την άριστη την ταχύτητα 

σχεδιάζοντας την γάστρα με έναν συγκεκριμένο τρόπο ώστε να μειώσει τις αντιστάσεις, 

κάνοντας χρήση ειδικών συσκευών κ .α..  Η βελτιστοποίηση της διαγωγής/κλίσης του πλοίου 

έχει το πλεονέκτημα ότι δεν απαιτείται η παρέμβαση στο σχέδιο του πλοίου. 

 Η βελτιστοποίηση της διαγωγής έχει επίσης το πλεονέκτημα του σχετικά χαμηλού 

κόστους συγκριτικά με τις άλλες πρακτικές εξοικονόμησης καυσίμων αφού το κόστος 

συλλογής δεδομένων ανέρχεται από 50.000 μέχρι 100.000 δολάρια. Επιπρόσθετα, το κόστος 

για τη χρήση των δεδομένων που συνελέγησαν ανέρχεται μεταξύ 500 και 5000$. Η 

βελτιστοποίηση της κλίσης μπορεί να συμβάλλει σε μείωση της κατανάλωσης καυσίμων από 

1 μέχρι 2% και ενδείκνυται για πλοία που πραγματοποιούν μεγάλα ταξίδια. Η εξοικονόμηση 

καυσίμων δεν είναι ιδιαίτερα σημαντική και αυτό συνιστά ένα μειονέκτημα και μάλιστα 

βασικό
76

 

Η κλίση/διαγωγή ενός πλοίου είναι μία κατάσταση στην οποία το πλοίο δεν είναι 

ζυγοσταθμισμένο που σημαίνει ότι δεν είναι ισοβύθιστο κατά το διάμηκες. Η διαγωγή 

υφίσταται όταν παρατηρείται διαφορά μεταξύ του πρωραίου που είναι το μπροστινό τμήμα 

του πλοίου και πρυμναίου (πίσω τμήμα του πλοίου) βυθίσματος. Όταν η διαφορά ισούται  το 

μηδέν τότε το πλοίο δεν παρουσιάζει διαγωγή/κλίση.
77
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Η βελτιστοποίηση της διαγωγής μπορεί να συμβάλλει στη μείωση των εκάστοτε 

αντιστάσεων οι οποίες επιβραδύνουν  την ταχύτητα του πλοίου και συνεπώς στην μείωση της 

κατανάλωσης καυσίμων που άλλωστε είναι και το ζητούμενο. 

Η βελτιστοποίηση έγκειται στην εύρεση εκείνης της τιμής για την οποία η απαιτούμενη 

ισχύς της μηχανής θα ελαχιστοποιείται. Όταν η τελευταία είναι χαμηλή τότε και η 

κατανάλωση καυσίμων θα είναι μικρότερη. Να σημειώσουμε ότι οι αυξομειώσεις στη 

διαγωγή του πλοίου επηρεάζουν κυρίως την αντίσταση που σχετίζεται με τον κυματισμό. Αν 

αυτή η αντίσταση εξουδετερωθεί σε έναν τουλάχιστον βαθμό τότε η όλη διαδικασία θα 

αποφέρει τα επιθυμητά αποτελέσματα
78

. 

Τα τελευταία χρόνια έχουν αναπτυχθεί διάφορα εργαλεία εύρεσης της άριστης 

διαγωγής η οποία συμβάλλει όπως είδαμε στη μείωση του κόστους των καυσίμων. Τα 

μοντέλα τα οποία βελτιστοποιούν τη διαγωγή για δεδομένο βύθισμα χρησιμοποιούν 

διαφορετικές μεθόδους. Οι μέθοδοι αυτοί βασίζονται σε θεωρητικούς υπολογισμούς αλλά και 

σε μετρήσεις σε πραγματικό χρόνο.  

Τα παραδοσιακά μοντέλα εντοπίζουν την άριστη διαγωγή του πλοίου για δεδομένο 

βύθισμα του πλοίου σε συνθήκες μη κυματισμού.  Θα  πρέπει να διεξάγονται και τεστ 

πρόωσης προκειμένου να εντοπιστούν οι αλλαγές στον συντελεστή μείωσης της ώσης αλλά 

και στον συντελεστή όμορου αφού οι συντελεστές αυτοί επηρεάζονται από την διαγωγή και 

το βύθισμα. Τα τεστ αυτά είναι σκόπιμο να διενεργούνται πριν ολοκληρωθεί η κατασκευή 

του πλοίου
79

. 

Τα προγράμματα CFD συμπληρώνουν τα παραδοσιακά μοντέλα και τα τελευταία 

χρόνια χρησιμοποιούνται ευρέως αφού η πρόβλεψη της απαιτούμενης ισχύς μέσω των 

μοντέλων αυτών χαρακτηρίζεται από μεγαλύτερη ακρίβεια. Τα εξεταζόμενα προγράμματα 

βασίζονται σε κώδικες που αναφέρονται στις τελευταίες θεωρίες πρόωσης με αποτέλεσμα να 

είναι σε θέση να εντοπίζουν ακόμα και μικρές αλλαγές αντίστασης στα διάφορα μέρη του 
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πλοίου. Προκειμένου αυτά τα προγράμματα να χρησιμοποιηθούν θα πρέπει και οι χρήστες να 

κατέχουν και τις σχετικές γνώσεις
80

. 

Ένας άλλος τρόπος εύρεσης της βέλτιστης τιμής της διαγωγής είναι η μέτρηση της 

κατανάλωσης καυσίμων για κάποια επίπεδα διαγωγής και διαφορετικά βυθίσματα ενώ το 

πλοίο βρίσκεται σε κίνηση. Η μέθοδος αυτή ναι μεν είναι απλή από τη άλλη όμως δεν είναι 

τόσο ακριβής αφού υπάρχει μια συνισταμένη παραγόντων που επηρεάζει την κατανάλωση 

καυσίμων πέρα από την ισχύ της μηχανής
81

. 

Οι αλλαγές στην αντίσταση που προέρχονται από αλλαγές στην κλίση είναι αρκετά 

μικρές και δεν είναι εύκολο να απομονωθούν και να μελετηθούν ξεχωριστά αφού την ίδια 

στιγμή υπεισέρχονται και άλλοι παράγοντες που επηρεάζουν την αντίσταση, όπως η 

αντίσταση που προέρχεται από τον αέρα, ο τύπος  της μηχανής, η ταχύτητα του πλοίου, το 

φορτίο κ.α.. Για να εντοπιστούν οι επιπτώσεις της μεταβολής της διαγωγής στην κατανάλωση 

καυσίμων θα πρέπει σε κάθε δοκιμή σε συνθήκες πραγματικού χρόνου (real time) να 

διατηρηθούν κάποιες μεταβλητές σταθερές, όπως η ταχύτητα, οι επικρατούσες κατά την 

διάρκεια του ταξιδιού καιρικές συνθήκες, το φορτίο κ.α.. 

Με τη βελτιστοποίηση της διαγωγής είναι εφικτή η εξοικονόμηση καυσίμων σε 

ποσοστό έως 5%. Το ποσοστό αυτό είναι σχετικά μικρό αλλά δε θα πρέπει να λησμονούμε 

και το αρκετά μικρό κόστος επένδυσης σε σύγκριση με άλλες μεθόδους. Αν λάβουμε λοιπόν 

υπόψη τις παράμετρος της εξοικονόμησης καυσίμων αλλά και του αρχικού κόστους 

επένδυσης μπορούμε να συνάγουμε το συμπέρασμα ότι η περίοδος επανάκτησης του 

κεφαλαίου θα είναι χαμηλή
82

. 

Η διαγωγή μπορεί να ρυθμιστεί με τη κατάλληλη κατανομή βάρους των φορτιών 

μεταξύ πλώρης και πρύμνης. O σχεδιασμός της στοιβασίας προσδιορίζει το πώς θα πρέπει να 

φορτωθούν τα εμπορευματοκιβώτια έτσι ώστε να πραγματοποιηθεί η καλύτερη δυνατή 

φόρτωση και εκφόρτωση του εμπορεύματος που μεταφέρει το πλοίο. Τη διαδικασία αυτήν 
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την αναλαμβάνει ο υπεύθυνος σχεδίασης στοιβασίας. Η βελτιστοποίηση της διαδικασίας 

στοιβάσματος συνίσταται στην ελαχιστοποίηση της καθυστέρησης φορτοεκφόρτωσης. Με 

τον τρόπο αυτό, το πλοίο θα μειώσει την παραμονή του στο εκάστοτε λιμάνι και συνεπώς θα 

είναι σε θέσει να εκτελέσει περισσότερα δρομολόγια αυξάνοντας με τον τρόπο αυτό τον όγκο 

εργασιών του.  

Η στοιβασία εξαρτάται  από παράγοντες, όπως το μέγεθος του πλοίου αλλά και την ροή 

της ζήτησης η οποία καθορίζει το δρομολόγιο αλλά και τα ενδιάμεσα λιμάνια στα οποία το 

πλοίο θα σταθμεύσει (Transit) ωσότου το πλοίο φτάσει στον τελικό προορισμό του. Να 

σημειώσουμε επίσης ότι πολλές φορές η φύση των εμπορευμάτων είναι τέτοια όπως π.χ. 

επικίνδυνα εμπορεύματα που αυτά θα πρέπει να τοποθετηθούν σε συγκεκριμένα σημεία του 

πλοίου
83

.  

H στοιβασία εξαρτάται και από τη διαγωγή. Όταν το φορτίο κατανέμεται με έναν 

συγκεκριμένο τρόπο τότε ρυθμίζεται ανάλογα και η διαγωγή. Η τελευταία θα έχει αρνητικό ή 

θετικό πρόσημο ανάλογα με το αν το μπροστινό μέρος του πλοίου έχει περισσότερο ή 

λιγότερο φορτίο.  

Το πρόβλημα όμως για τον πλοιοκτήτη είναι ότι από την μια θα πρέπει να 

βελτιστοποιήσει τη διαγωγή και από την άλλη τη στοιβασία ενώ οι δυο αυτοί στόχοι ενέχεται 

να είναι αντικρουόμενοι αφού η βελτιστοποίηση της πρώτης δε συμπίπτει απαραίτητα και με 

τη βελτιστοποίηση της δεύτερης. 

Ο πλοιοκτήτης χρησιμοποιώντας τις διάφορες μεθόδους για βελτιστοποίηση της 

διαγωγής μπορεί να βρει μια τέτοια τιμή της μεταβλητής αυτής η οποία θα τον αναγκάζει να 

κατανείμει το φορτίο μεταξύ πλώρης και πρύμης κατά τέτοιο τρόπο ο οποίο δεν θα είναι ο 

ενδεδειγμένος.  

Σε αυτή την περίπτωση ναι μεν θα επιτύχει τον στόχο της εξοικονόμησης των 

καυσίμων και κατ’ επέκταση τον στόχο της μείωσης εκπομπών αερίου αλλά και μείωσης του 

λειτουργικού κόστους από την άλλη όμως η διαδικασία φόρτωσης και εκφόρτωσης των 

εμπορευμάτων θα είναι χρονοβόρα γεγονός που θα συνεπάγεται και μείωση της ποιότητας 
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των παρεχόμενων ναυτιλιακών υπηρεσιών αλλά και μείωση πιθανότατα του αριθμού των 

ταξιδιών του πλοίου, κάτι που μεταφράζεται και σε μειωμένα έσοδα.
84

 

Συνεπώς, ο πλοιοκτήτης θα πρέπει να γνωρίζει ότι η βελτιστοποίηση της διαγωγής 

ενδέχεται να δυσχεράνει τη διαδικασία φόρτωσης και εκφόρτωσης κάτι που σημαίνει ότι η 

προσπάθεια εξοικονόμησης καυσίμων για τους γνωστούς λόγους ενδέχεται να έχει αρνητικές 

επιπτώσεις σε επίπεδο παρεχόμενων υπηρεσιών. 

Συνοπτικά, η βελτιστοποίηση της διαγωγής χρησιμοποιείται εκτεταμένα τα τελευταία 

χρόνια για την εξοικονόμηση καυσίμων αφού συνιστά το κόστους υιοθέτησης αυτής της 

πρακτικής δεν είναι υψηλό ενώ παράλληλα δεν απαιτείται τροποποίηση της γάστρας του 

πλοίου ή κάποιου άλλου μέρους αυτού. Το θέμα είναι βέβαια ότι η εξοικονόμηση καυσίμων 

είναι μικρότερη σε σχέση με άλλες μεθόδους αλλά το γεγονός του η λύση αυτή συνεπάγεται 

χαμηλό κόστος την καθιστά ως μια ελκυστική πραχτική εξοικονόμησης καυσίμων με την 

περίοδο επαν είσπραξης  κεφαλαίου να είναι χαμηλή. 

3.5. Εξοικονόμηση καυσίμων με την χρήση μηχανών 

 

Αναφορικά με την εξοικονόμηση καυσίμων πολύ σημαντικές είναι και οι τεχνολογίες που 

καθορίζουν την χρήση του εκάστοτε καυσίμου το όποιο εξασφαλίζει την πρόωση του πλοίου. 

Τα μεγάλα πλοία συνήθως τύπου container κάνουν χρήση του καυσίμου του βαριού 

πετρελαίου. Οι διατάξεις που εμπεριέχονται στο ΙΜΟ απαιτούν τη μείωση των συστατικών 

ΝΟx ,  Sox και CO2 που επιβαρύνουν το περιβάλλον και εμπεριέχονται στο καύσιμο του 

πετρελαίου. Η μείωση των ΝΟx, Sox και CO2 μπορεί να επιτευχθεί με την χρήση του 

φυσικού αερίου ως καύσιμο με το μειονέκτημα μιας τέτοιας μεθόδου της ύπαρξης υψηλού 

κόστους. 
85

 

Η αποδοτικότητα μπορεί να επιτευχθεί με την εισαγωγή εξοπλισμού υψηλής  

τεχνολογίας ο οποίος θα αφορά την λειτουργία της μηχανής. Είναι επίσης πολύ σημαντικό το 

πλοίο να διαθέτει εκείνο τον εξοπλισμό ο οποίος θα καταγράφει τόσο την απόδοση της 
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μηχανής όσο και την κατανάλωση καυσίμων η οποία θα πρέπει να είναι συμβατή με τις 

διατάξεις 

Αν ο βασικός στόχος είναι η εξοικονόμηση καυσίμων για συμμόρφωση με τις 

ισχύουσες διατάξεις περί εκπομπής αερίων και πτώση του κόστους τότε συνίσταται η χρήση 

μηχανής Diesel χαμηλής ταχύτητας. Αν γίνει χρήση αυτού του τύπου της μηχανής η 

αποδοτικότητα σε επίπεδο κατανάλωσης δύναται να υπερβεί  55%. Οι μηχανές Diesel 

μεγαλύτερης ταχύτητας έχουν χαμηλότερη ενεργειακή αποδοτικότητα η οποία ανέρχεται σε  

3–4% με δεδομένη την ισχύ. Οι μηχανές Diesel θα πρέπει να συνδεθούν με την προπέλα 

μέσω ενός μηχανισμού ο οποίος συμβάλλει στην πτώση της ταχύτητας. Να σημειώσουμε ότι 

με τη χρήση μηχανών χαμηλότερης ταχύτητας ναι μεν θα επιτευχθεί εξοικονόμηση καυσίμων 

από την άλλη όπως το ταξίδι θα διαρκέσει περισσότερο συμβάλλοντας στην αύξηση άλλων 

στοιχείων του κόστους. Συνεπώς, για την επιλογή της άριστης λύσης θα πρέπει να 

πραγματοποιηθεί και σε αυτό το σημείο μία εξισορρόπηση των όποιων αντικρουόμενων 

στόχων.  

 

3.6. Άλλα μέτρα ενεργειακής αποδοτικότητας 

 

Σημαντικός παράγοντας που μπορεί να επηρεάσει την κατανάλωση καυσίμων είναι και οι 

επικρατούσες καιρικές συνθήκες. Παράγοντες όπως ο άνεμος και ο κυματισμός επηρεάζουν 

τις παραμέτρους της αντίστασης τριβής αέρα και κυματισμού και κατ’ επέκτασή την 

ταχύτητα και κατανάλωση καυσίμων. Πολλές φορές, οι πλοιοκτήτες συμβουλευόμενοι τα 

δελτία καιρού επιλέγουν πιο ασφαλή δρομολόγια ακόμα και αν αυτά είναι μεγαλύτερης 

διάρκειας. Υφίσταται και η τάση οι ναυτιλιακές εταιρείες να επιλέγουν τα δρομολόγια βάση 

των κριτηρίων της ασφάλειας και της κατανάλωσης καυσίμων και όχι τόσο βάση καιρικών 

συνθηκών και απόστασης.  

Όταν οι καιρικές συνθήκες χρησιμοποιούνται ως πρακτική βελτιστοποίησης της 

απόδοσης του πλοίου τότε ο αντικειμενικός στόχος είναι η επίτευξη της άριστης ταχύτητας με 

την ελάχιστη κατανάλωσης καυσίμων με την διασφάλιση ταυτόχρονα των συνθηκών 

ασφάλειας για το πλήρωμα. 

Για την εξοικονόμηση καυσίμων μπορούν να χρησιμοποιηθούν και κάποιες συσκευές  

οι οποίες συμβάλλουν στη βελτίωση της προωθητικής ικανότητας της προπέλας. 
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Επιπρόσθετα,  τα τελευταία χρόνια έχουν δημιουργηθεί πιο σύγχρονες συσκευές οι οποίες 

μειώνουν την αντίσταση τριβής της γάστρας ή κάνουν χρήση ανανεώσιμων πηγών ενέργειας 

οι οποίες κατά πολλούς θεωρούνται από τις καλύτερες λύσεις
86

.  

Οι συσκευές τις οποίες μόλις αναφέραμε βελτιώνουν την λειτουργία της προπέλας και 

μπορούν να συμβάλλουν σε εξοικονόμηση ενέργειας ακόμα και σε ποσοστό πάνω από 5%. 

Οι συσκευές αυτές είναι κατάλληλες για πλοία που αναπτύσσουν σχετικά μέτρια ταχύτητα 

ενώ το κόστος τους κυμαίνεται σε λογικά επίπεδα 

H βελτιστοποίηση της γάστρας του πλοίου είναι ένας αρκετά αποδοτικός τρόπος 

εξοικονόμησης καυσίμων με στόχο πάντα την ενεργειακή αποδοτικότητα. Όταν ένα πλοίο 

βρίσκεται σε κίνηση εν πλω τότε δημιουργείται αντίσταση/ή αλλιώς τριβή με αποτέλεσμα για 

να διατηρηθεί μια συγκεκριμένη ταχύτητα να απαιτείται μεγαλύτερη ισχύς μηχανής άρα και 

υψηλότερη κατανάλωση καυσίμων
87

. 

Όταν ο πλοιοκτήτης χρησιμοποιεί αυτή τη μέθοδο τότε μπορεί να αποδεχτεί τον 

υφιστάμενο σχεδιασμό πλοίου ή  να τροποποιήσει την υφιστάμενη γάστρα  και  να αναπτύξει 

ένα νέο σχέδιο βάση του οποίου θα ανακατασκευαστεί το πλοίο. Η επιλογή χαμηλού κόστους 

και στην ουσία χρησιμοποιείται το σχέδιο του ναυπηγείου το οποίο να τονίσουμε ότι μπορεί 

να συμβαδίζει με τον στόχο της βελτιστοποίησης
88

. 

Η βελτιστοποίηση της γάστρας ενός πλοίου για διάφορα επίπεδα ταχυτήτων αποφέρει 

σημαντικά οφέλη για τον πλοιοκτήτη. Αν βελτιστοποιηθεί η γάστρα ενός πλοίου για μια 

χαμηλή ταχύτητα τότε το πλοίο μπορεί να μεταφέρει μεγαλύτερη ποσότητα εμπορεύματος. 

Επιπρόσθετα, είναι εφικτή η βελτιστοποίηση της προπέλας σε χαμηλότερες ταχύτητες . 

Σε περίπτωση που μειωθεί η αντίσταση της γάστρας τότε σημειώνεται εξοικονόμηση 

καυσίμων της τάξης του 5–8% ποσό που είναι αρκετά ικανοποιητικό. Πάντως παράλληλα 

ενδεχομένως να χρειαστεί να πραγματοποιηθούν βελτιστοποιήσεις και βάση άλλων 

παραμέτρων. Για να βελτιστοποιηθεί η υδροδυναμική θα πρέπει να πραγματοποιηθεί 

βελτιστοποίηση της γάστρας, να τοποθετηθεί με τον κατάλληλο τρόπο το πηδάλιο σε σχέση 
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με την μηχανή και τέλος να τοποθετηθούν οι απαιτούμενες συσκευές εξοικονόμησης 

ενέργειας
89

. 

Υφίστανται διάφορες μορφές γάστρας οι οποίες συμβάλλουν στον στόχο επίτευξης της 

ενεργειακής αποδοτικότητας. Η βελτιστοποίηση πραγματοποιείται συνάρτηση του σχεδίου 

του πλοίου και σε κάπως μικρότερο βαθμό συνάρτηση των συνθηκών εκφόρτωσης στα 

λιμάνια. Σημαντικό ρόλο διαδραματίζει και το μέγεθος του πλοίου. Στο διάγραμμα που 

ακολουθεί βλέπουμε πως βελτιώνεται ο δείκτης αποδοτικότητας της γάστρας για διαφορετικά 

μεγέθη πλοίου που μεταφέρουν εμπορευματοκιβώτια. 

         Όταν προτείνεται ένα σχέδιο πλοίου από το ναυπηγείο και σχεδιάζεται η γάστρα θα 

πρέπει να γίνουν μια σειρά από δοκιμές που θα ελέγχουν την αντίσταση αλλά και την 

επίτευξη της πιο αποδοτικής προπέλας. Θα πρέπει να πραγματοποιηθεί εξέταση τουλάχιστον 

3 διαφορετικών σχεδίων πλοίων για διάφορες τιμές ταχυτήτων. Η διαδικασία των δομικών  η 

οποία προϋποθέτει και την χρήση προηγμένων τεχνολογικά λογισμικών προγραμμάτων είναι 

αρκετά δαπανηρή. 

Τα τελευταία χρόνια γίνονται εκτεταμένες προσπάθειες για την εύρεση μιας τέτοιας 

τεχνολογίας η οποία θα επηρεάζει τη υφή της γάστρας μειώνοντας την αντίσταση. Η 

συγκεκριμένη τεχνολογία εκτιμάται ότι θα συμβάλλει σε εξοικονόμηση καυσίμων της τάξης 

περισσότερο από 5%. 

H βελτιστοποίηση της γάστρας βασίζεται στην ελαχιστοποίησης της αντίστασης η 

οποία επιβραδύνει την κίνηση του πλοίου αυξάνοντας την κατανάλωση καυσίμων. Η 

αντίσταση τριβής αναφέρεται στην ιδιότητα των μορίων του υγρού να παρουσιάζουν 

αντιστάσεις τριβής. Όταν κινείται ένα πλοίο τότε τα μόρια του νερού που έρχονται σε επαφή 

με το πρώτο κινούνται με διαφορετική ταχύτητα και έχουν μηδενική ταχύτητα σε σχέση με 

την επιφάνεια του πλοίου
90

. 

Οι βασικοί παράγοντες που επηρεάζουν την αντίσταση τριβής σε ένα πλοίο είναι το 

είδος της βρεχόμενης του πλοίου επιφάνειας, η έκταση της βρεχόμενης επιφάνειας, η 

ταχύτητα που αναπτύσσει το πλωτό μέσο, το μήκος του πλοίου και τέλος η πυκνότητα του 

νερού. Θα πρέπει να σημειώσουμε ότι η αντίσταση τριβής συνιστά ένα σημαντικό μέρος της 

αντίστασης του πλοίου φτάνοντας μάλιστα και στο ποσοστό του  70–90% για ορισμένα πλοία 
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ενώ το συγκεκριμένο ποσοστό για κατηγορίες πλοίων τύπου container ανέρχεται σε αισθητά 

χαμηλότερα επίπεδα. Στο βαθμό που η μορφή της γάστρας επηρεάζει την αντίσταση τριβής 

σε καθοριστικό βαθμό αντιλαμβανόμαστε γιατί η βελτιστοποίηση της πρώτης είναι τόσο 

σημαντική για το ζήτημα της εξοικονόμησης καυσίμων
91

. 

Ένας επίσης διαδεδομένος τρόπος  μείωσης της αντίστασης τριβής πέρα από την 

βελτιστοποίηση της γάστρας είναι η χρήση ανανεώσιμων. Σε αυτή την περίπτωση 

ενδείκνυται η εκμετάλλευση της αιολικής ενέργειας αφού αυτή βρίσκεται σε αφθονία στο 

περιβάλλον της θάλασσας. Με τη χρήση της αιολικής ενέργειας μπορεί να επιτευχθεί 

εξοικονόμηση σε καύσιμα έως και  30%. Οι συσκευές που εκμεταλλεύονται την αιολική 

ενέργεια ενδείκνυνται για πλοία που κινούνται με χαμηλή ταχύτητα ενώ το κόστος της 

σχετικής τεχνολογίας είναι σχετικά υψηλό με τάση όμως να μειώνεται.  

H τεχνική λίπανσης του αέρα μπορεί επίσης να συμβάλλει στην εξοικονόμηση 

καυσίμων σε ποσοστό έως 10%. Το πρόβλημα είναι ότι επειδή η εξεταζόμενη τεχνική 

αναφέρεται σε τεχνολογία που είναι καινούρια, είναι ακόμα άγνωστο το εύρος των 

εφαρμογών της. Επιπρόσθετα, το κόστος χρήσης δύναται να ανέλθει σε υψηλά επίπεδα. 

Τα τελευταία χρόνια και με βάση κάποιες έρευνες που έχουν γίνει έχει προταθεί ως 

μέθοδο εξοικονόμησης καυσίμων και η εκμετάλλευση των οικονομιών κλίμακας. Aν οι 

πλοιοκτήτες εκμεταλλευτούν τις οικονομίες κλίμακας με την αύξηση του μεγέθους του 

πλοίου μπορεί να επιτευχθεί μείωση των εκπομπών αερίων κατά 30 %
92

. 

4. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Ο κλάδος της ναυτιλίας είναι κομβικός για τη ανάπτυξη της παγκόσμιας οικονομίας στο 

βαθμό που το 90% περίπου του διεθνούς εμπορίου πραγματοποιείται μέσω θαλάσσης. Η 

ανάπτυξη της ναυτιλίας υπήρξε ραγδαία λόγω των τεχνολογικών καινοτομιών, της 
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παγκοσμιοποίησης αλλά και της ανάπτυξης νέων αγορών οι οποίες εκτέθηκαν στο διεθνές 

εμπόριο και αποκόμισαν τα  σχετικά οφέλη. 

Οι θετικές επιπτώσεις από την ανάπτυξη της ναυτιλίας εντοπίζονται στην επιτάχυνση 

της παγκοσμιοποίησης των αγορών, στο μειωμένο κόστος των παρεχόμενων υπηρεσιών, και 

στην αύξηση της ευημερίας των πολιτών. Η ναυτιλιακή όμως δραστηριότητα είναι μια 

ρυπογόνος δραστηριότητα λόγω των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα, μεθανίου και θείου 

αλλά και της ρύπανσης της θάλασσας. Αν λάβουμε μάλιστα υπόψη και την κλιματική αλλαγή 

η οποία βρίσκεται σε εξέλιξη λόγω και της ανθρώπινης παρέμβασης μπορούμε να 

αντιληφθούμε ότι το κοινωνικό κόστος ανάπτυξης του ναυτιλιακού κλάδου μπορεί να ανέλθει 

σε υψηλά επίπεδα.  

Το ποσοστό των εκπομπών αερίων από τον κλάδο της ναυτιλίας είναι σαφώς 

χαμηλότερο σε σχέση με άλλους κλάδους γεγονός που μεταφράζεται σε ενεργειακή 

αποδοτικότητα του πρώτου. Η ανάπτυξη όμως του κλάδου της ναυτιλίας είναι ραγδαία και αν 

συνεχιστεί με τους ίδιους ρυθμούς τότε ακόμα και αν ο κλάδος είναι ενεργειακά αποδοτικός η 

ποσότητα εκπομπών θα ανέλθει σε υψηλά επίπεδα και δε θα επιτευχθεί ο στόχος της μείωσης 

της μέσης θερμοκρασίας της γης. Επιπρόσθετα, η έντονη ναυτιλιακή δραστηριότητα 

προκαλεί και ρύπανση της θάλασσας αλλά και των ακτών γεγονός που καταστρέφει το 

θαλάσσιο πλούτο, διαταράζει την οικολογική ισορροπία και τροφική αλυσίδα ενώ πλήττει και 

τον τουρισμό.  

Η απειλή της κλιματικής αλλαγής είναι μεγαλύτερη από ποτέ και θα μπορούσε να έχει 

ολέθριες επιπτώσεις για την ανθρώπινη ύπαρξη. Η πιο σοβαρή από αυτές είναι η επιδείνωση 

του παγκόσμιου επιπέδου υγείας. Επιπρόσθετα, οι συνέπειες θα είναι και οικονομικές όπως 

π.χ. μείωση των αποδόσεων των σοδειών και καταστροφή περιουσιών, πολιτικές όπως 

εντάσεις μεταξύ των χωρών, κοινωνικές όπως π.χ. μεταναστευτικά ρεύματα  και 

περιβαλλοντικές. 

Aπό την δεκαετία του 1990 είχαν θεσπιστεί διάφορες διατάξεις ισχυροποιώντας το 

νομοθετικό πλαίσιο αναφορικά με την επιβάρυνση του περιβάλλοντος και τις εκπομπές 

αερίων από διαφόρους βιομηχανικούς κλάδους. Τα συνέδρια του Ρίο το 1992 και το 

πρωτόκολλο του Κιότο το 1997 έθεσαν τις βάσεις για να δημιουργηθεί ένανισχυρό 

νομοθετικό πλαίσιο το οποίο θα αποτρέπει τους εκάστοτε κλάδους από το να επιβαρύνουν το 

φυσικό περιβάλλον και την ατμόσφαιρα. 
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Το πρόβλημα είναι ότι δεν είχε δημιουργηθεί ένα οργανωμένο νομοθετικό πλαίσιο το 

οποίο θα συνέβαλε στην μείωση των εκπομπών από τα πλοία. Είχαν γίνει όπως κάποιες 

μεμονωμένες προσπάθειες από τον ΙΜΟ. Από το 2011, όπως ο IMO θέσπισε μέτρα 

ενεργειακής αποδοτικότητα με τα οποία οι πλοιοκτήτριες είναι αναγκασμένες να 

συμμορφωθούν. Επιπρόσθετα, η Ευρωπαϊκή Ένωση δημιούργησε τους κανονισμούς 

2015/757 με δέκα οδηγίες και 2016/2071, 2016/2072 οι οποίοι υποχρεώνουν τους 

πλοιοκτήτες να καταγράφουν τις εκπομπές αερίου και να συμμορφώνονται με τους δέκτες 

αποδοτικότητας.  

Η Ε.Ε. επίσης εισήγαγε και το σύστημα MRV (Monitoring, Report, Verification) πάνω 

στο οποίο βασίστηκαν οι προαναφερθέντες κανονισμοί. Η Ε.Ε. σχεδιάζει τη λήψη και άλλων 

μέτρων στα οποία όμως οι πλοιοκτήτες αντιτίθενται διότι θεωρούν πως θα πλήξουν τον 

κλάδο της ναυτιλιακής δραστηριότητας και τα έσοδα των ναυτιλιακών εταιρειών. Μάλιστα η 

Ε.Ε. κατηγορείται ότι είναι υπέρμαχη της πολιτικής του ΙΜΟ χωρίς να λαμβάνει υπόψη τις 

οικονομικές συνέπειες για τις εταιρείες που υπάγονται στο σύστημα MRV.  

Οι πλοιοκτήτες μπορούν να λάβουν μια σειρά από μέτρα έτσι ώστε να μειώσουν την 

κατανάλωση καυσίμων και κατ’ επέκταση τις εκπομπές αερίου. Να σημειώσουμε ότι οι 

τελευταίες προέρχονται από την καύση των καυσίμων όπως πετρέλαιο, φυσικό αέριο κ.α.. Με 

τη λήψη των κατάλληλων μέτρων μπορεί να μειωθεί η ποσότητα καταναλωμένων καυσίμων 

ακόμα και 55% ενώ δε θα επιτευχθεί μόνο συμμόρφωση με τους κανονισμούς αλλά 

παράλληλα θα μειωθεί σημαντικά και το λειτουργικό κόστος αυξάνοντας έτσι το περιθώριο 

κέρδους της πλοιοκτήτριας εταιρείας. 

Διάφοροι τρόποι με τους οποίους οι πλοιοκτήτες μπορούν να βελτιώσουν την 

ενεργειακής αποδοτικότητα είναι η βελτιστοποίηση της ταχύτητας, η βελτιστοποίηση της 

γάστρας, η χρήση ανανεώσιμων, η τοποθέτηση ειδικών συσκευών προηγμένης τεχνολογίας, 

βελτιστοποίηση της διαγωγής, η χρήση ανανεώσιμων η επιλογή συγκεκριμένων δρομολογίων 

κ.α.. Από τις προαναφερθέντες μεθόδους οι πιο αποτελεσματικές θεωρούνται η 

βελτιστοποίηση της ταχύτητας και η βελτιστοποίηση της γάστρας. Η μεν όμως πρώτη 

μέθοδος δύναται να αυξήσει την διάρκεια του ταξιδιού και να επιδεινώσει την ποιότητα των 

παρεχόμενων υπηρεσιών ενώ η χρήση της δεύτερης να απαιτήσει παρέμβαση στο σχέδιο του 

πλοίου. Η βελτιστοποίηση της κλίσης του πλοίου είναι απλή ως μέθοδος αλλά δε συμβάλλει 

σε σημαντική εξοικονόμηση ενέργειας ενώ η χρήση ειδικών συσκευών ενέχει υψηλό κόστος. 
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Να τονίσουμε ότι με τη χρήση μιας μεθόδου ο πλοιοκτήτης μπορεί να πετύχει κάποιον 

στόχο εις βάρος κάποιου άλλου. Με την βελτιστοποίηση της ταχύτητας ή την επιλογή 

κάποιων συγκεκριμένων δρομολογίων μπορεί να αυξηθεί η διάρκεια του ταξιδιού. Με τη 

βελτιστοποίηση της διαγωγής μπορεί η στοιβασία να μην είναι άριστη. Με τη 

βελτιστοποίηση της γάστρας μπορεί να είναι τέτοιο το σχέδιο πλοίου που θα επηρεάσει την 

ταχύτητά του. Προφανώς θα πρέπει να υπάρξει εξισορρόπηση μεταξύ των στόχων.  

Οι πλοιοκτήτες θα πρέπει να αντιληφθούν ότι τα οφέλη από τη λήψη όλων αυτών των 

μέτρων είναι  πολύ σημαντικά. Όχι μόνο θα μειωθούν οι εκπομπές αλλά θα μειωθεί και το 

λειτουργικό κόστος σε μία περίοδο μάλιστα όπου οι ναύλοι κυμαίνονται σε χαμηλά επίπεδα. 

Ένας βασικός λόγος για τον οποίο δεν έχουν υιοθετηθεί τα μέτρα αυτά είναι η έλλειψη 

ενημέρωσης αναφορικά με τις θετικές επιπτώσεις. Ένας άλλος λόγος είναι το σχετικά υψηλό 

κόστος για κάποιες τουλάχιστον πρακτικές το οποίο όμως κόστος μελλοντικά αναμένεται να 

μειωθεί. 

Θεωρούμε ότι οι προοπτικές αναφορικά με τη μείωση των εκπομπών 

συμπεριλαμβανόμενου και του κλάδου της ναυτιλίας είναι ευοίωνες. Ήδη σε πολλούς 

βιομηχανικούς κλάδους οι εκπομπές παρουσιάζουν πτωτική πορεία λόγω και των 

κανονισμών ενώ ο στόχος για τη διαμόρφωση των εκπομπών μέχρι το 2050 σε κάποια  

ανεκτά μέγιστα επίπεδα πιθανότατα θα επιτευχθεί. Σε αυτό θα συμβάλλει και η ανάπτυξη της 

τεχνολογίας αλλά και η ενδυνάμωση της οικολογικής/περιβαλλοντικές συνείδησης. 

Η Ε.Ε. σχεδιάζει να προτείνει ένα σύστημα εμπορίας εκπομπών για τον κλάδο της 

ναυτιλίας παρόμοιο με αυτόν που ισχύει για τους άλλους κλάδους. Σύμφωνα με αυτό τον 

μηχανισμό, οι εκπομπές θα αγοράζονται και θα πωλούνται σε μία αγορά όπως συμβαίνει και 

με τα συμβατικά αγαθά. Μία πλοιοκτήτρια εταιρεία που θα επιθυμεί να εκπέμπει 

περισσότερες εκπομπές θα είναι αναγκασμένη να αγοράσει και τη σχετική ποσότητα με το 

ανάλογο βέβαια κόστος. Προκειμένου να αποφύγει το κόστος αυτό η εταιρεία θα έχει κίνητρο 

να επενδύσει σε πιο φιλικές προς το περιβάλλον τεχνολογίες. Η προώθηση των τελευταίων 

στον κλάδο της ναυτιλίας σε συνδυασμό με την βελτίωση της εφοδιαστικής αλυσίδας 

αποτελούν μία  επιπλέον λύση στο πρόβλημα μείωσης των εκπομπών. Συνεπώς, ο εν λόγω 

μηχανισμός μπορεί να αποβεί αποτελεσματικός ως προς τη επίτευξη του στόχου μείωσης των 

εκπομπών αερίων από τα πλοία.  

Θεωρούμε ως τον πιο καθοριστικό παράγοντα για τη μείωση της επιβάρυνσης του 

περιβάλλοντος, την απόκτηση περιβαλλοντικής και οικολογικής συνείδησης. Θα πρέπει να 
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αντιληφτούν οι πολίτες ότι η υπερθέρμανση του πλανήτη και η κλιματική αλλαγή που 

βρίσκεται σε πλήρη εξέλιξη θα μπορούσε να έχει ολέθριες επιπτώσεις για την υγεία των 

πολιτών όλων των χωρών ενώ θα πληγεί σημαντικά και η οικονομική δραστηριότητα. Η 

ανθρώπινη παρέμβαση στο περιβάλλον με την αλόγιστη οικονομική ανάπτυξη θεωρείται 

παρέμβαση στη φύση και οι μακροχρόνιες συνέπειες μπορεί να είναι ανυπολόγιστες. Οι 

θέσπιση των σχετικών κανονισμών σίγουρα συνιστά ένα βήμα προς την σωστή κατεύθυνση 

αλλά θεωρούμε πως αρκεί. Άλλωστε, πάντα υπάρχουν τα περιθώρια για παραβίαση των 

κανονισμών χωρίς οι εμπλεκόμενοι να υφίστανται και τις ανάλογες συνέπειες. 

Η απόκτηση περιβαλλοντικής συνείδηση συνδέεται με την ανάπτυξη της σχετικής 

παιδείας. Κρίνεται ως απαραίτητη η ενημέρωση όλων των πολιτών και κυρίως των 

νεαρότερων ατόμων τα οποία φοιτούν στα σχολεία αλλά και στα ανώτατα εκπαιδευτικά 

ιδρύματα και τα οποία άτομα μελλοντικά θα αποτελέσουν το παραγωγικό δυναμικό της 

εκάστοτε κοινωνίας.  
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