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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 
Η υψηλή απόδοση των σύγχρονων κινητήρων των οχηµάτων, η απαίτηση για χαµηλότερες 
εκποµπές ρύπων σε συνδυασµό µε τις υψηλές τιµές του πετρελαίου έχουν οδηγήσει σε αυξηµένη 
ευαισθησία τόσο τους καταναλωτές όσο και το κράτος, σχετικά µε την ποιότητα των καυσίµων. 
Επιπρόσθετα, οι διαφορές στον Ειδικό Φόρο Κατανάλωσης µεταξύ των προϊόντων πολύ συχνά 
λειτουργούν ως κίνητρο για λαθρεµπόριο, µε αποτέλεσµα την αλλοίωση των προϊόντων και την 
απώλεια κρατικών εσόδων. Στην παρούσα διατριβή, σαν πρώτο βήµα εξετάστηκε  επιστάµενα η 
εφοδιαστική αλυσίδα υγρών καυσίµων (από το διυλιστήριο έως τον τελικό καταναλωτή) τόσο από 
άποψη λειτουργίας όσο και από άποψη αγοράς και περιγράφηκε  η εφοδιαστική αλυσίδα µεσαίου 
µεγέθους εταιρίας εµπορίας πετρελαιοειδών, που αποτέλεσε το αντικείµενο της έρευνας. 
Ακολούθως µελετήθηκε το κόστος έλλειψης ενός ολοκληρωµένου Συστήµατος ∆ιαχείρισης 
Ποιότητας στην εφοδιαστική αλυσίδα υγρών καυσίµων. Στο ερευνητικό µέρος αναπτύχθηκαν 
εµπειρικοί τύποι υπολογισµού του κόστους ανά κατηγορία αστοχίας της εφοδιαστικής αλυσίδας. 
Στη συνέχεια  εξετάστηκε η εξέλιξη της αγοράς, η έννοια του πελάτη και η έννοια της ποιότητας 
στην εφοδιαστική αλυσίδα καυσίµων. Πιο συγκεκριµένα, τεκµηριώθηκε πως  οι εταιρίες εµπορίας 
πετρελαιοειδών, που πωλούν καύσιµα είτε απευθείας σε καταναλωτές είτε µέσω ελεγχόµενων 
πρατηρίων, οφείλουν να αναλάβουν την ευθύνη για τα προϊόντα που διαθέτουν και για όλη την 
εφοδιαστική τους αλυσίδα. Αναλύθηκε η ιστορική διαµόρφωση του πελάτη, η σηµαντικότητα  του 
προσδιορισµού του και ο ρόλος του καταναλωτή σαν  ένας κρίσιµος, ενεργός παράγοντας στο 
παιχνίδι του ανταγωνισµού. Στη συνέχεια εξετάστηκε η απαίτηση για ιχνηλασιµότητα, οριζόµενη 
σαν  τη  συστηµατική καταγραφή πληροφοριών που καθιστά δυνατή την  παρακολούθηση των  
προϊόντων και των δράσεων που τα παράγουν, διατρέχοντας προς τα πίσω την εφοδιαστική 
αλυσίδα έως την πηγή του παρατηρούµενου προβλήµατος. Αναλύθηκε η  διασφάλιση ποιότητας 
στην εφοδιαστική αλυσίδα, όπου µετά την αποσαφήνιση των ορισµών, τεκµηριώθηκε η 
αναγκαιότητα της  εφαρµογής ενός συνολικού και αποτελεσµατικού Συστήµατος ∆ιαχείρισης 
Ποιότητας στην εφοδιαστική αλυσίδα, ακολουθώντας το πρότυπο ISO 9000 που αναπτύχθηκε από 
τον ∆ιεθνή Οργανισµό Τυποποίησης (ISO). Ακολούθως η εφοδιαστική αλυσίδα καυσίµων 
µοντελοποιήθηκε σε  µια  σειρά από διασυνδεδεµένα συστήµατα όπου το προϊόν µεταφέρεται, 
αποθηκεύεται και τελικά εκτίθεται σε µετασχηµατισµούς οι οποίοι δρουν σαν Παράγοντες 
Μεταβολής Ιδιοτήτων. Οι ιδιότητες των καυσίµων κινδυνεύουν να αλλοιωθούν κάθε φορά που 
αυτά αλλάζουν δεξαµενή αποθήκευσης ή µεταφοράς. Στο ερευνητικό µέρος αναλύθηκαν τα  
επιµέρους συστήµατα  που συνιστούν την συνολική εφοδιαστική αλυσίδα, από την στιγµή που τα 
καύσιµα λαµβάνουν τις οριστικές ιδιότητες σύµφωνα µε τις ισχύουσες προδιαγραφές στα 
διυλιστήρια, µέχρι και την παραλαβή τους από τον τελικό καταναλωτή, oι τρόποι µε τους οποίους 
επιδρούν οι επι µέρους µετασχηµατισµοί  στα διαφορετικά προϊόντα και η ανίχνευση των 
Παραγόντων Μεταβολής Ιδιοτήτων µέσω της µέτρησης των µεταβολών αυτών. Επιπλέον 
καθορίστηκε η τοποθέτηση Σηµείων Ελέγχου και ο ορισµός των απαιτούµενων µετρήσεων σε κάθε 
µετασχηµατισµό, αναλύθηκαν οι  µηχανισµοί ανάπτυξης Παραγόντων Μεταβολής Ιδιοτήτων και 
προσδιορίστηκαν οι  παράµετροι της Στατιστικής Ανάλυσης για την εξαγωγή ασφαλών 
συµπερασµάτων. Σε κάθε περίπτωση τα συµπεράσµατα υποστηρίχτηκαν από στοχευµένη έρευνα 
στα κρίσιµα Σηµεία Ελέγχου. Τα τελικά συµπεράσµατα της έρευνας αποτέλεσαν τη βάση για τον  
προσδιορισµό και την τυποποίηση ενός ολοκληρωµένου Συστήµατος ∆ιαχείρισης  Ποιότητας της 
διακίνησης  καυσίµων. Το Σ∆Π περιγράφηκε και τεκµηριώθηκε πλήρως ώστε να µπορεί εύκολα να 
εφαρµοστεί και να πιστοποιηθεί από εταιρίες που διαχειρίζονται µια  εφοδιαστική αλυσίδα υγρών 
καυσίµων, από την παραλαβή τους από το διυλιστήριο και µέχρι τον τελικό καταναλωτή. Η έρευνα 
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συµπληρώθηκε µε το Πρόγραµµα Ολοκλήρωσης Τεχνολογιών Παρακολούθησης  και Ασφάλειας 
Στόλου, που διασφαλίζει τον πλήρη έλεγχο, την παρακολούθηση, τον οικονοµικό εξορθολογισµό 
και την ιχνηλασιµότητα της εφοδιαστικής αλυσίδας.   
 
ABSTRACT 
 
Modern vehicle engines high performance, the demand for lower emissions combined with high oil 
prices have led to increased sensitivity to both consumers and the state concerning  fuel quality. In 
addition, differences in excise duty between products often act as an incentive for smuggling, 
resulting in product spoilage and loss of government revenue. As the first step of this thesis we 
have examined the downstream fuel supply chain (from the refinery to the end consumer) in 
operation and in market terms, and we described the supply chain of the  medium-sized petroleum 
marketing company that was our case study.   Then we  investigated the implementation and 
completion of the Quality Management System in the liquid fuels supply chain for, the cost of this 
implementation as well as the cost for a company that lacks a system like this. In the research part, 
we developed empirical formulas for costs calculation by category of supply chain failure. 
Following we studied the evolution of the market, the concept of the customer and the concept of 
quality in fuels logistics. More specifically, we demonstrated that the oil marketing companies that 
sell fuels to consumers either directly or through controlled gasoline stations must take 
responsibility for the products they provide through out their supply chain. We analyzed the 
historical formation of the client  and the importance of defining the role of the consumer as a 
critical, active player in the competition game. Then we have examined the requirement for 
traceability, meaning by this the systematic recording of information that enables the monitoring of 
products and their logistics, running back the supply chain up to the source of the observed problem. 
We  discussd the quality assurance in the supply chain,  the clarification of definitions and  the 
necessity of implementing a comprehensive and effective Quality Management System in the 
supply chain, following the ISO9000 standard developed by the International Standardization 
Organization (ISO). Accordingly, the fuel supply chain was analyzed in a series of interconnected 
systems where the product is transported, stored and finally exposed to transformations that act as 
agents of properties’ change. The fuel properties likely to deteriorate each time fuel is transported 
from one  storage tank to another. In the research part we analyzed the various systems that make 
up the total downstream supply chain, from the moment that fuel receive their final properties in 
accordance with applicable specifications (Refinery), until their delivery to the final consumers as 
well as the ways in which the transformations affect the varius  products and the detection of agents 
of properties change by measuring these changes. Moreover, we determined the placement of check 
points to define the required measurements in each transformation, we analysed the mechanisms of 
properties’ change and identified the parameters of Statistical Analysis for reliable conclusions. In 
any case the conclusions are supported by targeted research in specific checkpoints. The final 
conclusions of the survey form the basis for defining and standardizing a comprehensive Quality 
Management System of fuel distribution. QMS is fully described and documented so that it can 
easily be applied and  certified by a company that manages a downstream fuel supply chain, from 
the  receipt from the refinery up to the final consumer. The thesis is completed by the Technology 
Integration Program for Fleet Monitoring and Security, which ensures complete control, monitoring, 
and the economic rationalization and traceability of the supply chain. 
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
  

Η εφοδιαστική αλυσίδα των υγρών καυσίµων αποτελεί ένα πολύπλοκο  σύστηµα µε πολλούς 
εµπλεκόµενους και ιδιαίτερα χαρακτηριστικά. Η εξέλιξη των κινητήρων οδηγούµενη τόσο από από 
την ανάγκη για αυξηµένη απόδοση όσο και από την πίεση για δραστική µείωση των εκπεµπόµενων 
ρύπων, έχει ωθήσει την  Ευρωπαϊκή Ένωση στην υιοθέτηση ολοένα και πιο αυστηρών 
προδιαγραφών. Παρόλο που σε πρώτη µατιά τα υγρά καύσιµα παραµένουν τα ίδια εδώ και 
δεκαετίες, στην πραγµατικότητα οι αλλαγές είναι µεγάλες και δραστικές, τέτοιες που να πιέζουν τη 
βιοµηχανία πετρελαίου σε ριζικές αλλαγές στην παραγωγική τους υποδοµή. Χαρακτηριστικές  
διαφοροποιήσεις τα τελευταία χρόνια ήταν η κατάργηση της χρήσης του µολύβδου σαν 
αντικροτικό πρόσθετο βεζινών, η δραστική µείωση της περιεκτικότητας σε θείο ειδικά στα 
καύσιµα κίνησης, η ευρεία χρήση βελτιωτικών προσθέτων και η εισαγωγή των βιοκαυσίµων.  
Αυτές οι αλλαγές απαιτούν µια συνεχή προσαρµοστικότητα και από τους διαχειριστές των 
τελευταίων κρίκων της εφοδιαστικής αλυσίδας, τις εταιρίες εµπορίας πετρελαιοειδών, καθώς και 
ανάληψη από µέρους τους της ευθύνης για την ποιότητα και την ποσότητα των παραδιδόµενων 
προϊόντων. Οι αλλαγές άλλωστε υπαγορεύονται και από την παράλληλη µε την αγορά εξέλιξη των 
χρηστών αλλά και των υπό ευρεία έννοια «πελατών», που διαµορφώνουν τις τελικές απαιτήσεις 
για την ποιότητα των υγρών καυσίµων. 
Ενώ όµως κατά την παραγωγή τους τα καύσιµα υπόκεινται  σε αυστηρούς ποιοτικούς  ελέγχους, 
όσο αποµακρύνονται από τα διυλιστήρια τόσο λιγότερο ελέγχονται τα ποιοτικά τους 
χαρακτηριστικά αλλά και η ακρίβεια της πωλούµενης ποσότητας.  Η χύδην µεταφορά τους, η 
ευπάθειά τους και ο υψηλός συντελεστής θερµικής διαστολής τους δηµιουργούν συνθήκες για τη 
δηµιουργία ποιοτικών και ποσοτικών αστοχιών. Τα καύσιµα έχουν πλέον  υψηλή τιµή, µεγάλο 
µέρος της οποίας προέρχεται από την επιβάρυνσή τους µε Ειδικό Φόρο Κατανάλωσης. Παράλληλα 
όµως διανέµονται οµοειδή καύσιµα µε χαµηλότερο ή µηδενικό ΕΦΚ. Έτσι, η αγορά ταλανίζεται 
από µια σειρά σοβαρών προβληµάτων όπως η νοθεία, το λαθρεµπόριο, η καταδολίευση των 
αντλιών, οι ελλειµµατικές παραδόσεις. Τα προβλήµατα αυτά έρχονται να προστεθούν σε µια 
αλυσίδα ανεπαρκώς ελεγχόµενη, µε αρκετές αστοχίες εξ αιτίας κακών πρακτικών. 
Όσο εντείνονται τα προβλήµατα και αυξάνεται το κόστος των καυσίµων, τόσο αυξάνεται και η 
ευασθησία των  καταναλωτών.  Άλλωστε, η υιοθέτηση πρακτικών ∆ιοίκησης Ολικής Ποιότητας 
από το µεγαλύτερο µέρος των παραγωγικών, µεταφορικών και εν γένει οικονοµικών 
δραστηριοτήτων έχει εκπαιδεύσει αντίστοιχα τους καταναλωτές, ιδιώτες και επαγγελµατίες ώστε 
να εκτιµούν και να απαιτούν την εφαρµογή τους από τους προµηθευτές τους. Οι χρήστες καυσίµων  
µέχρι σήµερα φαίνεται πως θεωρούν ότι η ποιότητα συνάδει µε το µέγεθος µιας εταιρίας, τις 
διαφηµιστικές της δαπάνες και την εντυπωσιακή εταιρική της  εικόνα. Η έρευνα όµως δείχνει πως 
η εντύπωση αυτή απέχει από  την πραγµατικότητα και η εικόνα της αγοράς αποτυπώνει την 
έλλειψη εφαρµογής συστηµάτων ∆ιαχείρισης Ποιότητας στα τελευταία, κατάντη στάδια της 
εφοδιαστικής αλυσίδας καυσίµων. 
Το γεγονός ότι τα καύσιµα αποτελούν βασική πηγή κρατικών εσόδων  κάνει  επιτακτική την 
ανάγκη ελέγχου της διακίνησής τους από την παραγωγή τους και µέχρι την παραλαβή τους από 
τους τελικούς χρήστες. Στην ανάγκη αυτή έρχεται να συνηγορήσει ο εύφλεκτος και ρυπογόνος 
χαρακτήρας τους, η επίπτωση των εκτός προδιαγραφών καυσίµων στη φθορά των κινητήρων αλλά 
και οι αυξηµένες  εκποµπές ρύπων από την καύση τους.  Την κατάσταση επιχειρεί να αντιστρέψει 
το κράτος µέσω της αυστηροποίησης της νοµοθεσίας και της θέσπισης ελεγκτικών µηχανισµών, 
µια και  πέρα από την υποχρέωση για προστασία του καταναλωτή και του περιβάλλοντος, 
απειλείται και από τη σηµαντική απώλεια εσόδων εξαιτίας του λαθρεµπορίου. Όµως, οι κρατικοί 
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έλεγχοι δεν αρκούν για να διορθώσουν την κατάσταση. Το πρόβληµα είναι πως από την αγορά 
απουσιάζει πλήρως ένα συνολικό µοντέλο διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας, στηριγµένο στις 
αρχές της ∆ιοίκησης Ολικής Ποιότητας και µε τη δυνατότητα να πιστοποιηθεί κατά το πρότυπο 
ISO 9000, ένα µοντέλο που θα µπορούσε να  διασφαλίσει την ποιότητα των παραδιδόµενων 
καυσίµων. Είναι δε αξιοσηµείωτο πως αυτό δεν αφορά µόνο την Ελλάδα. Παρότι η διακίνηση 
πετρελαιοειδών προϊόντων αποτελεί µια από τις µεγαλύτερες εφοδιαστικές αλυσίδες παγκόσµια µε 
προϊόντα ευπαθή σε αλλοιώσεις, επικίνδυνα και ρυπογόνα, γενικά δεν έχει αναπτυχθεί ένα 
ολοκληρωµένο Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ποιότητας για τη βελτιστοποίησή της. Αυτό εν µέρει 
εξηγείται από το ότι οι πολυεθνικές εταιρίες που κυριαρχούν στον  κλάδο θεωρούν πως οι 
εσωτερικές τους διαδικασίες καλύπτουν τις απαιτήσεις χωρίς την αντίστοιχη πιστοποίηση, ενώ οι 
εθνικής εµβέλειας εταιρίες είτε αδυνατούν να χρηµατοδοτήσουν  είτε να εκτιµήσουν τα οφέλη από 
την ανάπτυξη ενός Σ∆Π. 
Σκοπός της παρούσας διατριβής ήταν ακριβώς η ανάπτυξη ενός τέτοιου πρωτότυπου µοντέλου 
στην εφοδιαστική αλυσίδα υγρών καυσίµων από την παραλαβή τους από τα διυλιστήρια έως και 
την παράδοσή τους στον τελικό καταναλωτή. Η αλυσίδα αυτή ουσιαστικά αποτελεί την κύρια 
δραστηριότητα των εταιριών εµπορίας πετρελαιοειδών προϊόντων. Έτσι, το ερευνητικό µέρος 
εκπονήθηκε στην εφοδιαστική αλυσίδα µιας µεσαίου µεγέθους εταιρίας εµπορίας.  Η κύρια έρευνα 
περιέλαβε  µετρήσεις σε όλα τα στάδια της εφοδιαστικής αλυσίδας µέσω του Εργαστηρίου 
Τεχνολογίας Καυσίµων και Λιπαντικών, αλλά και µέσω  πιστοποιηµένων  ιδιωτικών  εργαστηρίων, 
άλλων Εκπαιδευτικών/Ερευνητικών Ιδρυµάτων  και του εσωτερικού τµήµατος Ποιοτικού Ελέγχου 
της εταιρίας. Οι µετρήσεις αυτές ήταν είτε γενικές και µακρόχρονες, όπως το πρωτοποριακό 
«Πρόγραµµα Ελέγχου Ποιότητας Καυσίµων» όλων των πρατηρίων της εταιρίας από το 
Εργαστήριο ΤεΚΛ και οι έλεγχοι των παραλαβών πλοίων και εγκαταστάσεων από διαπιστευµένο 
εργαστήριο, είτε πιλοτικές και στοχευµένες, όπως το «Πρόγραµµα Ελέγχου Εφοδιασµού Σκαφών 
Αναψυχής», το «Πρόγραµµα Ελέγχου Τοπικής Εφοδιαστής Αλυσίδας», το «Πρόγραµµα 
Ποσοτικού Ελέγχου Πρατηρίων» αλλά και ένα σηµαντικό πλήθος αναλύσεων προβληµατικών ή 
ύποπτων δειγµάτων ad hoc από το Τµήµα Ποιοτικού Ελέγχου της εταιρίας. Παράλληλα 
εκπονήθηκε πρόγραµµα κοστολόγησης των αστοχιών του συστήµατος εφοδιασµού, αναπτύχθηκε 
µηχανογραφική  εφαρµογή  καταγραφής των προβληµάτων και εκπονήθηκε  «Πρόγραµµα 
ολοκλήρωσης τεχνολογιών παρακολούθησης  και ασφάλειας Στόλου για τη διαχείριση 
εφοδιαστικής αλυσίδας συνδυασµένων µεταφορών στον κλάδο υγρών καυσίµων». 
Η έρευνα κατέδειξε τις διαδικασίες που θα πρέπει να αναπτυχθούν ώστε να διασφαλίζεται η 
τήρηση των προδιαγραφών των καυσίµων, η ελαχιστοποίηση των αστοχιών της εφοδιαστικής 
αλυσίδας, η µεγιστοποίηση της ασφάλειας και της προστασίας του  περιβάλλοντος, η αύξηση της 
ικανοποίησης  των πελατών και η διασφάλιση της εταιρικής φήµης. Οι διαδικασίες αυτές  
οδήγησαν στην ανάπτυξη ενός πρωτοτύπου  Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας ∆ιανοµής 
Καυσίµων που έχει τη δυνατότητα πιστοποίησης. 
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2. ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΤΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΠΟΙΟΤΗΤΑΣ 
(Σ∆Π) 

 
Η εφοδιαστική αλυσίδα των υγρών καυσίµων αποτελεί ένα πολύπλοκο  σύστηµα µε πολλούς 
εµπλεκόµενους και ιδιαίτερα χαρακτηριστικά, που κάνουν επιτακτική την ανάγκη διασφάλισης της 
ποιότητάς τους, από την παραγωγή τους και µέχρι την παραλαβή τους από τους τελικούς χρήστες. 
Από την αγορά απουσιάζει πλήρως ένα συνολικό µοντέλο διασφάλισης της ποιότητας, στηριγµένο 
στις αρχές της ∆ιοίκησης Ολικής Ποιότητας και µε τη δυνατότητα να πιστοποιηθεί κατά το 
πρότυπο ISO 9000. Σκοπός της παρούσας διατριβής ήταν ακριβώς η ανάπτυξη ενός τέτοιου 
µοντέλου στην εφοδιαστική αλυσίδα υγρών καυσίµων από την παραλαβή τους από τα διυλιστήρια 
έως και την παράδοσή τους στον τελικό καταναλωτή. Η αλυσίδα αυτή ουσιαστικά αποτελεί την 
κύρια δραστηριότητα των εταιριών εµπορίας πετρελαιοειδών προϊόντων. Το ερευνητικό µέρος 
εκπονήθηκε στην εφοδιαστική αλυσίδα µιας µεσαίου µεγέθους εταιρίας εµπορίας. 
Για την επίτευξη του στόχου έπρεπε να ακολουθηθεί µια συγκεκριµένη µεθοδολογία που 
περιλαµβάνει τα ακόλουθα βήµατα: 
 
1. Ανάλυση της εφοδιαστικής αλυσίδας 
2. Καθορισµός των απαιτήσεων των πελατών 
3. Ανάλυση των παραγόντων που επηρεάζουν την ποιότητα  
4. Αναγνώριση των  κρίσιµων Σηµείων Ελέγχου 
5. Ανάπτυξη των  διαδικασιών ∆ιασφάλισης Ποιότητας 
 
Ακολουθώντας την µεθοδολογία αυτή, στο κεφάλαιο 3  παρατίθεται µια πλήρης περιγραφή της  
ελληνικής εφοδιαστικής αλυσίδας υγρών καυσίµων από το διυλιστήριο  µέχρι τον τελικό 
καταναλωτή. Στην περιγραφή περιλαµβάνονται τα διανεµόµενα καύσιµα και η δοµή της αγοράς 
πετρελαιοειδών, οι εγκαταστάσεις αποθήκευσης, τα βυτιοφόρα και οι πελάτες της αλυσίδας. 
Ακολουθεί η περιγραφή της αλυσίδας της εταιρίας εµπορίας που αποτέλεσε το αντικείµενο της 
έρευνας καθώς και αναφορά στα προβλήµατα που αντιµετωπίζει η αγορά. 

 
Στο κεφάλαιο 4 εξετάζονται οι οικονοµικές παράπετροι της  εφαρµογής αλλά και της έλλειψης 
ενός Σ∆Π, µια και η χρηµατοδότηση ενός τέτοιου συστήµατος είναι κρίσιµη για την ένταξή του 
στην στρατηγική των εταιριών εµπορίας. Στο ερευνητικό µέρος αναπτύχθηκαν εµπειρικοί τύποι 
υπολογισµού του κόστους ανά κατηγορία αστοχίας της εφοδιαστικής αλυσίδας και τα 
αποτελέσµατα προβλήθηκαν  στην ελληνική αγορά καυσίµων. 
 
Στο κεφάλαιο 5,  στα πλαίσια του καθορισµού των απαιτήσεων του πελάτη, προσεγγίζεται ο  ρόλος 
του στην αγορά καυσίµων και η απαίτηση για ιχνηλασιµότητα. Επιπλέον αναπτύσσεται η 
µεθοδολογία  για την ανάπτυξη ενός Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας  στην εφοδιαστική 
αλυσίδα των υγρών καυσίµων. 
 
Στο κεφάλαιο 6 επιχειρείται η µοντελοποίηση της εφοδιαστικής αλυσίδας, ορίζονται οι  
Παράγοντες Μεταβολής Ιδιοτήτων των καυσίµων και ακολουθούνται οι διαδροµές τους ώστε να 
εντοπιστούν τα προβλήµατα που πρέπει να αντιµετωπίσει το Σ∆Π. Καθορίζονται τα Σηµεία 
Ελέγχου της αλυσίδας και αναπτύσσεται στατιστικό µοντέλο δειγµατοληψίας ώστε να υπάρχει 
ικανός, τεκµηριωµένος αλλά και οικονοµικός δειγµατοληπτικός έλεγχος. 
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Στη συνέχεια παρατίθενται τα αποτελέσµατα των επί µέρους ερευνητικών προγραµµάτων που  
εκπονήθηκαν µε σκοπό τον έλεγχο των προτάσεων για την µοντελοποίηση της αλυσίδας, τον 
ορισµό των κρίσιµων Σηµείων Ελέγχου και την επάρκεια του στατιστικού µοντέλου 
δειγµατοληψιών, αλλά και τη διαµόρφωση του Σ∆Π. Αναλυτικότερα, στο κεφάλαιο 7 παρατίθεται 
το πρόγραµµα Ποιοτικού Ελέγχου ∆ικτύου Πρατηρίων, στο κεφάλαιο 8  η µελέτη της περίπτωσης 
ανεφοδιασµού σκαφών στις  µαρίνες της Αττικής, στο κεφάλαιο 9 το πρόγραµµα Ποιοτικού 
Ελέγχου Στοιχειώδους Εφοδιαστικής Αλυσίδας, στο κεφάλαιο 10 το πρόγραµµα Ποσοτικού 
Ελέγχου Αντλιών Καυσίµων στα Πρατήρια  και στο κεφάλαιο 11 τα αποτελέσµατα της 
αξιοποίησης του τµήµατος Ποιοτικού Ελέγχου της εταιρίας –υποκείµενο της έρευνας . 
 
Στο κεφάλαιο 12 αναπτύσσεται το πρωτότυπο Σύστηµα  ∆ιαχείρισης Ποιότητας εφοδιαστικής 
αλυσίδας υγρών καυσίµων, βασισµένο στα ερευνητικά αποτελέσµατα της παρούσας διατριβής. Το 
Σ∆Π έχει δοµηθεί έτσι ώστε να µπορεί εύκολα να προσαρµοστεί σε οποιαδήποτε εταιρία εµπορίας 
και να πιστοποιηθεί κατά ISO 9000. 
 
Τέλος, για τον πλήρη ποσοτικό και ποιοτικό έλεγχο της εφοδιαστικής αλυσίδας και την 
βελτιστοποίηση των οικονοµικών δεδοµένων της αναπτύχθηκε εφαρµογή συστηµάτων 
τηλεµατικής σε  στόλο βυτιοφόρων υγρών καυσίµων αλλά και  σε ∆εξαµενόπλοια/RoRo που 
χρησιµοποιούνται ειδικά για τον εφοδιασµό των νησιωτικών πρατηρίων. Τα αποτελέσµατα του 
συγκεκριµένου ερευνητικού προγράµµατος παρατίθενται στο κεφάλαιο 13.  
 
Στο κεφάλαιο 14  παρατίθενται τα συµπεράσµατα και η συζήτηση επί αυτών, ενώ τα συνολικά, 
συµπεράσµατα συνοψίζονται  στο κεφάλαιο 15. 
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3. Η ΕΦΟ∆ΙΑΣΤΙΚΗ ΑΛΥΣΙ∆Α ΥΓΡΩΝ ΚΑΥΣΙΜΩΝ (ΑΠΟ ΤΟ ∆ΙΥΛΙΣΤΗΡΙΟ ΣΤΟΝ 
ΤΕΛΙΚΟ ΚΑΤΑΝΑΛΩΤΗ) 

 
a. Γενικά 
 
Οι τεχνικές και οικονοµικές πτυχές της παραγωγής, αποθήκευσης και διανοµής προϊόντων  
πετρελαίου καλύπτονται µε µια ευρεία µεν βιβλιογραφία,  αρκετά όµως  περιορισµένη σε σχέση µε  
το µέγεθος και  την παγκόσµια εξάπλωση της εφοδιαστικής αυτής αλυσίδας.  Στην πραγµατικότητα 
η βιβλιογραφία συνήθως επικεντρώνεται σε µία µόνο από τις πτυχές της, όπως για παράδειγµα στη 
βελτιστοποίηση των διαδικασιών ή στο σχεδιασµό της παραγωγής,  οι περισσότερες δε από τις 
δηµοσιεύσεις αφορούν στην εφαρµογή τεχνικών επιχειρησιακής έρευνας ή στη βελτιστοποίηση 
των διαδικασιών διύλισης [1](Dempster et al, 2000), [2] (Ross & Droge, 2004). Επιπλέον, ορισµένες 
δηµοσιεύσεις ασχολούνται µε τη συνολική οικονοµική διαχείριση της επιχειρηµατικής 
δραστηριότητας διύλισης [3]  (Brennan, 1998), [4]  (Gary, 2001), [5] (Favennec & Wauquier, 2001), 
[6] (Maples, 2000),  που καλύπτει τα κύρια ζητήµατα αυτού του τµήµατος της αλυσίδας εφοδιασµού 
(σχεδιασµός αποθήκευσης, σχεδιασµός των logistics, προγραµµατισµός των παραγωγικών 
µονάδων, βελτιστοποίηση της απόδοσης των προϊόντων,  εφοδιασµός µε αργό πετρέλαιο, κλπ). Το 
µεγαλύτερο µέρος της βιβλιογραφίας αναδεικνύει τον πρωτοποριακό χαρακτήρα της βιοµηχανίας 
στην αξιοποίηση των ερευνητικών δεδοµένων, αλλά οι δηµοσιεύσεις αντανακλούν επίσης την 
παραδοσιακή αποµόνωση µεταξύ των διαφόρων τµηµάτων του κλάδου. Για παράδειγµα, η χρήση 
του γραµµικού προγραµµατισµού για το σχεδιασµό και τον προγραµµατισµό διυλιστηρίου έχει  
ευρεία κάλυψη, αλλά υπάρχουν λιγοστές δηµοσιεύσεις σχετικές µε µια συστηµική προσέγγιση της 
αλυσίδας εφοδιασµού από το αργό πετρέλαιο µέχρι τη λιανική πώληση καυσίµων. Ουσιαστικά  δεν 
έχει διατυπωθεί ικανοποιητικά µέχρι τώρα µια ολοκληρωµένη  επισκόπιση της εφοδιαστικής 
αλυσίδας, ούτε σε δηµοσιεύσεις της  πετρελαϊκής αγοράς αλλά ούτε και  στο αντίστοιχο 
ερευνητικό έργο. 
 Η παραγόµενη βιβλιογραφία προέρχεται είτε από τις επίσηµες ερευνητικές προσπάθειες, είτε από 
άλλους φορείς πολύ δραστήριους στην εκπόνηση µελετών και στην αξιολόγηση των διαφόρων 
πτυχών της  αλυσίδας εφοδιασµού πετρελαιοειδών. Τέτοιοι φορείς είναι οι εταιρίες πετρελαίου, 
εταιρίες λογισµικού και παροχής υπηρεσιών (AspenTech, SAP, Infosys), εθνικοί και διεθνείς 
οργανισµοί ενέργειας (∆ιεθνής Οργανισµός Ενέργειας, US Energy Information Administration, 
American Petroleum Institute, US National Petroleum Refiners Association, EUROPIA) και 
διαφορετικές οµάδες συµβούλων (Accenture, Cambridge Energy Research Associates, PIRA, 
Poten & Partners, PetroFinance Company, Wood McKenzie).  
Όπως επισηµάνθηκε σχετικά µε τις δηµοσιεύσεις, οι πηγές αυτές υπογραµµίζουν την έλλειψη µιας  
καλά ανεπτυγµένης προσέγγισης της εφοδιαστικής αλυσίδας στον κλάδο, αλλά µαρτυρούν και το 
αυξανόµενο ενδιαφέρον και την ανάγκη για µεγαλύτερη ευαισθητοποίηση σχετικά µε την  αλυσίδα 
εφοδιασµού. Ο εφοδιασµός µε γνώµονα την προσέγγιση της βιοµηχανίας πετρελαίου έχει σταδιακά 
αποκτήσει έναν πιο πελατοκεντρικό προσανατολισµό. Γι’ αυτό, ο κλάδος σε µεγάλο βαθµό 
καλύπτεται από τον κοινό και τον  οικονοµικό Τύπο (Financial Times, Wall Street Journal, The 
Economist) και διαθέτει µια µεγάλη σειρά από διεθνώς αναγνωρισµένες και καταξιωµένες 
εµπορικές εκδόσεις και επιθεωρήσεις που προσφέρουν διαφορετικές προοπτικές για τα θέµατα της 
βιοµηχανίας (Oil and Gas Journal, Petroleum Economist, Petroleum Intelligence Weekly, 
Hydrocarbon Processing, Energy Policy). 
Η πετρελαϊκή βιοµηχανία είναι ένας σηµαντικός κλάδος από πολλές  οπτικές γωνίες [7] (Masseron, 
1990), [8] (Yergin, 1991). Πρώτιστα, εµπλέκονται σ’ αυτόν σηµαντικές οικονοµικές ροές. Σύµφωνα 
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µε τον Παγκόσµιο Οργανισµό Εµπορίου, η συνολική αξία των συναλλαγών αργού πετρελαίου και 
προϊόντων το 2002 ήταν 615 δισεκατοµµύρια δολάρια, ποσό που αντιπροσωπεύει το 9,8% του 
συνολικού παγκόσµιου εµπορίου και το 44,9% των παγκόσµιων εξαγωγών των βασικών προϊόντων. 
Η πλειοψηφία των ροών αργού πετρελαίου (η πρώτη ύλη για τα υγρά καύσιµα) κατευθύνεται από 
τη Μέση Ανατολή προς τις καταναλώτριες χώρες στις πιο ανεπτυγµένες περιοχές του κόσµου. Η 
πετρελαϊκή βιοµηχανία είναι στρατηγικής σηµασίας για τις µεταφορές και άλλες βασικές 
δραστηριότητες της οικονοµίας της κάθε χώρας. Ως αποτέλεσµα αυτών των στρατηγικών 
ζητηµάτων, βρίσκεται στο κέντρο του διεθνούς γεωπολιτικού και µακροοικονοµικού γίγνεσθαι, οι 
δε  περισσότερες κυβερνήσεις διατηρούν προσεκτικό έλεγχο της εξέλιξης του κλάδου ή ακόµη και 
διαχειρίζονται άµεσα τη λειτουργία του στις χώρες τους. Ένα σαφές παράδειγµα είναι η 
συµπεριφορά των κυβερνήσεων των χωρών παραγωγής [7] (Masseron, 1990). 
Η βιοµηχανία συνήθως υποδιαιρείται µεταξύ των δραστηριοτήτων upstream και downstream 
(ανάντη και κατάντη). Το πρώτο µέρος (upstream) καλύπτει την εξερεύνηση, την εξόρυξη και 
µεταφορά αργού πετρελαίου και φυσικού αερίου µέχρι το σηµείο της µετατροπής σε τελικά 
προϊόντα (κυρίως τα διυλιστήρια). Οι downstream δραστηριότητες ασχολούνται µε την 
επεξεργασία του αργού πετρελαίου σε διυλιστήρια, τη διανοµή και γενικά την εµπορική 
εκµετάλλευση όλων των προϊόντων που προέρχονται από το πετρέλαιο. 
 
b. ∆ιανοµή και εµπορία  
 
Το τµήµα της αλυσίδας εφοδιασµού πετρελαίου που µελετήθηκε στην παρούσα διατριβή 
περιλαµβάνει τη χύδην  µεταφορά  και πώληση των τελικών καυσίµων από την πύλη του 
διυλιστηρίου είτε απευθείας στους τελικούς καταναλωτές είτε σε πρατήρια καυσίµων, τα οποία µε 
τη σειρά τους τα παραδίδουν στους καταναλωτές. Η διανοµή των τελικών προϊόντων γίνεται µέσω 
δικτύου αγωγών, δεξαµενόπλοιων, βυτιοφόρων και σπανιότερα για την Ελλάδα µέσω 
σιδηρόδροµου ή σλεπίων. Οι ποσότητες που µεταφέρονται είναι µικρότερες (συνήθως από 2 έως 
25 τόνοι στην περίπτωση βυτιοφόρων, από 2.000 έως 5.000 τόνοι για τα δεξαµενόπλοια) από ό,τι 
στην περίπτωση των ετοίµων προϊόντων διεθνώς (συνήθως 30.000 τόνοι) ή του αργού πετρελαίου 
(κατά κανόνα πάνω από 100.000 τόνοι) και ως εκ τούτου οι οικονοµίες κλίµακας είναι λιγότερο 
σηµαντικές από ό,τι στην περίπτωση των µεγαλύτερων δεξαµενόπλοιων διεθνών µεταφορών. Οι 
πωλήσεις µπορεί να έχουν ως στόχο την άµεση παράδοση σε µεγάλους καταναλωτές (µεγάλες 
βιοµηχανίες, στρατός, µονάδες ηλεκτροπαραγωγής) ή τη λιανική πώληση µέσω ενός δικτύου 
πρατηρίων υγρών καυσίµων. Στην τελευταία περίπτωση η λιανική πώληση είναι ένα καλά 
διαφοροποιηµένο µέρος της επιχείρησης, όπου οι στρατηγικές µάρκετινγκ είναι κρίσιµες. Η 
λιανική πώληση καυσίµων είναι παρόµοια από  ορισµένες απόψεις µε τα  προϊόντα της 
βιοµηχανίας καταναλωτικών αγαθών. Ως εκ τούτου, αυτή η δραστηριότητα παρουσιάζει αρκετά 
διαφορετικές προκλήσεις στην αλυσίδα εφοδιασµού από την διύλιση ή τις upstream 
δραστηριότητες, που επικεντρώνονται λιγότερο στις ανάγκες του τελικού καταναλωτή.  
Στο πλαίσιο των παραπάνω, οι πετρελαϊκές εταιρίες προσπαθούν να διαφοροποιήσουν τα πρατήριά 
τους,  επικεντρώνοντας κυρίως σε δύο στόχους:   

• Προσφέροντας υψηλής ποιότητας προϊόντα (όπως βενζίνη µε πρόσθετα υψηλής απόδοσης) 
ή υπηρεσίες (καταστήµατα mini market, καθαριότητα, συντήρηση και περιποίηση 
αυτοκινήτου), αλλά και προγράµµατα πιστότητας. 

• Ανταγωνιστικές τιµές (Ανεξάρτητα Πρατήρια, σούπερ µάρκετ): στην περίπτωση αυτή το 
κύριο ανταγωνιστικό  πλεονέκτηµα είναι η χαµηλή τιµή του καυσίµου και η εστίαση στη 
διατήρηση όσο το δυνατόν χαµηλότερου λειτουργικού κόστους. 
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c. Καύσιµα 
 
Καύσιµα είναι ουσίες που απελευθερώνουν ενέργεια κατά µία συµβατική ή πυρηνική αντίδραση 
και η ενέργεια αυτή είναι εκµεταλλεύσιµη, δηλαδή µπορεί να µετατραπεί σε µηχανικό έργο από 
θερµικές µηχανές. Τα καύσιµα κατατάσσονται σε τρεις κατηγορίες, ανάλογα µε την κατάσταση 
στην οποία βρίσκονται: 
α) Στερεά καύσιµα: Περιλαµβάνουν όλα τα καύσιµα τα οποία βρίσκονται σε στερεή κατάσταση, 
δηλαδή το ξύλο, όλες τις κατηγορίες ορυκτών ή πετρελαϊκών ανθράκων και τη στερή βιοµάζα. 
∆ιακριτή κατηγορία αποτελούν τα πυρηνικά καύσιµα, που όµως χρησιµοποιούνται µόνο σε 
θερµοπυρηνικά εργοστάσια κάτω από εξαιρετικά ειδικές συνθήκες. 
β) Υγρά καύσιµα: Περιλαµβάνουν όλα τα καύσιµα που βρίσκονται σε υγρή µορφή. Ουσιαστικά 
περιλαµβάνουν όλα τα υγρά προϊόντα που προέρχονται από την επεξεργασία του αργού 
πετρελαίου, καθώς και τα υγρά προϊόντα που λαµβάνονται από αναβάθµιση στερεών καυσίµων ή 
από πισσοσχιστόλιθους και πετρελαιοάµµους. Τα τελευταία χρόνια στην κατηγορία προστέθηκαν 
και τα υγρά βιοκαύσιµα βιοντήζελ και βιοαιθανόλη. 
γ) Αέρια καύσιµα: Περιλαµβάνουν τα καύσιµα που βρίσκονται σε αέρια κατάσταση. Στην 
κατηγορία αυτή ανήκει το φυσικό αέριο, τα αέρια που παράγονται από την αναβάθµιση στερεών 
καυσίµων, τα συνθετικά αέρια πόλης και τα υγραέρια. [9] (Στούρνας Σ., Λόης Ε., Ζαννίκος Φ., 
2006). 
Το πετρέλαιο, που κατά τον Ηρόδοτο χρησιµοποιήθηκε στην Βαβυλώνα πριν από τέσσερις 
χιλιετηρίδες και στην Κίνα για την θέρµανση της άλµης στην παραγωγή αλατιού, ευρίσκεται σε 
υγρή µορφή σε πολυάριθµα µέρη του κόσµου και είναι το ευρύτερα χρησιµοποιούµενο σήµερα 
ορυκτό για την παραγωγή ενέργειας. Μορφές κηροζίνης για την καύση σε λάµπες ήταν σε 
παραγωγή ήδη από τον 9ο µ.Χ. αιώνα, ενώ η άσφαλτος χρησιµοποιήθηκε για την επικάλυψη των 
οδών της αρχαίας Βαγδάτης. Το αργό (ακατέργαστο) πετρέλαιο είναι παχύρρευστο, µαύρο ή 
βαθύ καφετί ή πρασινωπό ορυκτό  µίγµα υδρογονανθράκων (δηλαδή ουσιών που περιέχουν 
άνθρακα και υδρογόνο), περιέχει αρκετούς αρωµατικούς υδρογονάνθρακες καθώς και άλλες 
οργανικές ενώσεις και βρίσκεται µέσα σε κοιλότητες διαφόρων πετρωµάτων στα ανώτερα 
στρώµατα µερικών περιοχών του φλοιού της Γης. 
Σαν πετρελαιοειδή  προϊόντα ορίζονται τα πάσης φύσεως προϊόντα διύλισης του αργού πετρελαίου, 
στα οποία περιλαµβάνονται και τα ηµικατεργασµένα προϊόντα. Σύµφωνα µε τον νόµο  3054 /2002, 
άρθρο 3 [10], τα πετρελαιοειδή προϊόντα κατατάσσονται στις εξής κατηγορίες: 

• Κατηγορία Ι . Ελαφρά Κλάσµατα: Βενζίνες αυτοκινήτων, καύσιµα αεροπλάνων. 
• Κατηγορία ΙΙ. Μεσαία κλάσµατα: Πετρέλαιο κίνησης που χρησιµοποιείται σε κινητήρες 

εσωτερικής καύσης, πετρέλαιο θέρµανσης που δεν επιτρέπεται να χρησιµοποιείται ως 
καύσιµο κινητήρων εσωτερικής καύσης, φωτιστικό πετρέλαιο, καύσιµο 
αεριοπροωθούµενων τύπου κηροζίνης.  

• Κατηγορία ΙΙΙ. Βαρέα κλάσµατα: Μαζούτ, απασφαλτωµένο µαζούτ. 
• Κατηγορία ΙV.  Άσφαλτος. 
• Κατηγορία V. Υγραέρια: Βουτάνιο, προπάνιο και µίγµα των δύο. 
• Κατηγορία VI. Νάφθα κωκ (Ορθή ονοµασία: πετρελαϊκό κωκ-petcoke). 

Εκτός των ανωτέρω, πολλά διυλιστήρια παράγουν και άλλα προϊόντα όπως βασικά λάδια για την 
παρασκευή λιπαντικών για κινητήρες εσωτερικής καύσης, προϊόντα για χρήση από την 
πετροχηµική βιοµηχανία, κ.ά. Τα προϊόντα αυτά, όπως και µερικά από τα παραπάνω δεν 
αποτελούν αντικείµενο εξέτασης αυτής της εργασίας.  Στην ελληνική αγορά καυσίµων διανέµονται 
µέσω της downstream εφοδιαστικής αλυσίδας των υγρών καυσίµων κυρίως τα παρακάτω καύσιµα: 
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• Οι βενζίνες  
o Αµόλυβδη 95RON (Un95), 
o Βενζίνη µε υποκατάστατο µολύβδου 96RON (Leaded Replacement Petrol – LRP)  
o Σούπερ Αµόλυβδη 100RON (SUn)  

• Tο πετρέλαιο κίνησης (AD) (ή όπως τείνει να ονοµάζεται Πολύ Χαµηλού Θείου Ντήζελ 
ULSD) 

• Tο πετρέλαιο θέρµανσης (HD) 
• Τα ναυτιλιακά καύσιµα  

o Χαµηλού θείου ναυτιλιακό πετρέλαιο (Low Sulphur Marine Diesel -LSMD) 
o Ναυτιλιακό πετρέλαιο 1.000 ppm (Marine diesel - MD) 
o Ναυτιλιακό πετρέλαιο 10.000 ppm (Marine Gasoil - MG) 

• Tο µαζούτ 
o Heavy Fuel Oil 180cst (HFO180) 
o Heavy Fuel Oil 360cst (HFO360)  

• Το υγραέριο (LPG) 
 

Βενζίνη 
Η βενζίνη είναι ένα ελαφρύ υγρό, πτητικό και εύφλεκτο που προέρχεται από την κλασµατική 
απόσταξη του πετρελαίου. Είναι υγρό άχρωµο ή ελαφρά χρωµατισµένο και έχει χαρακτηριστική 
οσµή. Αποτελείται από µίγµατα υδρογονανθράκων µε όρια απόσταξης στην περιοχή 30o έως 
210°C. Σε ένα σύγχρονο διυλιστήριο η βενζίνη παράγεται από ανάµιξη προϊόντων που 
προέρχονται από διάφορες διεργασίες. Τα συστατικά που αναµιγνύονται για την παρασκευή των 
βενζινών προέρχονται κυρίως από µονάδες µετατροπής και σε µικρό µόνο ποσοστό από 
ατµοσφαιρική απόσταξη. Η βενζίνη χρησιµοποιείται για την κίνηση των βενζινοκίνητων οχηµάτων 
µε χαρακτηριστικά τέτοια ώστε να αποδίδει ικανοποιητικά όταν χρησιµοποιείται σε ένα όχηµα υπό 
διαφορετικές συνθήκες οδήγησης. 
 
Πετρέλαιο 
Το πετρέλαιο (ντήζελ) διακρίνεται σε κίνησης (AD) και θέρµανσης (HD). Το πετρέλαιο κίνησης ή 
πετρέλαιο εσωτερικής καύσης είναι το καύσιµο που χρησιµοποιείται στους κινητήρες εσωτερικής 
καύσης που η ανάφλεξη προκαλείται από τη συµπίεση του καυσίµου. Το πετρέλαιο κίνησης 
προορίζεται για χρήση σε ντηζελοκίνητα οχήµατα καθώς και σε βιοµηχανίες.  Το πετρέλαιο 
θέρµανσης χρησιµοποιείται σαν καύσιµο εξωτερικής καύσης σε εγκαταστάσεις κεντρικής 
θέρµανσης ή σε θερµάστρες πετρελαίου.  
Τα πετρέλαια είναι σύνθετα µίγµατα υδρογονανθράκων (παραφινικοί, ναφθενικοί, αρωµατικοί και 
σε µικρές συγκεντρώσεις ολεφινικοί υδρογονάνθρακες) που σε ένα σύγχρονο διυλιστήριο 
παρασκευάζονται από την ανάµιξη των διαθέσιµων gasoil, µε όρια απόσταξης γενικά την περιοχή 
150° έως 380° C. Περιέχουν επίσης και ενώσεις ετεροατόµων, κυρίως θείου και αζώτου [9] 

(Στούρνας Σ., Λόης Ε., Ζαννίκος Φ., 2006). 
 
Υγραέριο 
 Ο όρος υγραέριο αναφέρεται σε οποιοδήποτε προϊόν αποτελείται κατά βάση από µίγµα κάποιων 
από τους ακόλουθους υδρογονάνθρακες: προπάνιο, προπένιο (προπυλένιο), κανονικό βουτάνιο, 
ισοβουτάνιο, ισοβουτυλένιο, βουτένιο (βουτυλένιο) και αιθάνιο. Οι υδρογονάνθρακες αυτοί είναι 
σε κανονικές, ατµοσφαιρικές συνθήκες αέρια, τα οποία συνήθως υγροποιούνται υπό πίεση για τη 
µεταφορά και την αποθήκευσή τους. Το αντίστοιχο πετρελαϊκό προϊόν αναφέρεται σαν 
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Υγροποιηµένο Πετρελαϊκό Αέριο (LPG). Ο όρος γκάζι χρησιµοποιείται συχνά σαν γενικότερος 
όρος αναφορικά µε όλα τα αέρια καύσιµα µίγµατα που περιέχουν από µεθάνιο ως και πεντάνιο, και 
ακόµα πιο γενική ήταν η παλιότερη χρήση του όρου γκάζι για όλα τα αέρια και υγρά ορυκτά 
καύσιµα. Συγκεκριµένα, υπάρχουν 5 τύποι υγραερίου: το προπάνιο, το βουτάνιο, το µίγµα 
βουτανίου / προπανίου (90/10), το µίγµα κίνησης και το άοσµο µίγµα. Το υγραέριο κατατάσσεται 
στα οικονοµικότερα καύσιµα. Επίσης, συστηµατικά συµπεριλαµβάνεται στα «εναλλακτικά» 
καύσιµα κίνησης στις Οδηγίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης µε στόχο πάντα την βελτίωση της 
ποιότητας του περιβάλλοντος. Το υγραέριο είναι καύσιµο πιο φιλικό προς το περιβάλλον, γι' αυτό 
συχνά ονοµάζεται «πράσινο καύσιµο», µια και οι εκποµπές ρύπων ενός κινητήρα µε υγραέριο είναι 
µειωµένες σε σχέση µε το πετρέλαιο και τη βενζίνη (Σχήµα 1) [11].  

 

 
Σχήµα 1: Εκποµπές ρύπων βενζίνης, και LPG 

 
Μαζούτ 
 Ο όρος µαζούτ (που προέρχεται από τη γαλλική λέξη mazout) ή πετρέλαιο εξωτερικής καύσης 
(fuel oil) αναφέρεται σε βαριά προϊόντα τα οποία  είναι σε αντίθεση µε τα υπόλοιπα προϊόντα 
πετρελαίου υπολείµµατα της απόσταξης του αργού πετρελαίου και όχι αποστάγµατα. Το µαζούτ 
είναι ένα µαύρο παχύρευστο σε συνήθεις συνθήκες θερµοκρασίας υγρό. Είναι το προϊόν του 
διυλιστηρίου µε την χαµηλότερη τιµή πώλησης και µε φθίνουσα ζήτηση µε την πάροδο του χρόνου. 
Οι προδιαγραφές της αγοράς θέτουν περιορισµούς κυρίως στο ιξώδες και στην περιεκτικότητα σε 
θείο. Το µαζούτ χρησιµοποιείται µόνο στη βιοµηχανία και κυρίως σε µεγάλες εγκαταστάσεις 
παραγωγής ατµού ή ηλεκτρισµού, στην κεραµοποιία, ασβεστοποιία, χαλυβουργία, 
χαρτοβιοµηχανία και στην παραγωγή ασφαλτοµίγµατος [9]  (Στούρνας Σ., Λόης Ε., Ζαννίκος Φ., 
2006). Χρησιµοποιείται επίσης σε µίγµατα µε gasoil σε µεγάλους ναυτιλιακούς κινητήρες. 
 
d. Η δοµή της αγοράς πετρελαιοειδών 
 
Η διανοµή των υγρών καυσίµων  αποτυπώνεται στο Σχήµα 2, σύµφωνα µε τη λογική των τριών 
οµόκεντρων κύκλων. Μέχρι την απελευθέρωση της αγοράς, οι τρεις κύκλοι έπρεπε να ήταν 
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διακριτοί και µη εµπλεκόµενοι. Στην πραγµατικότητα οι δύο εταιρίες διύλισης ελέγχουν πλέον το 
60% της αγοράς µέσω ελεγχόµενων εταιριών εµπορίας, αλλά  και µέσω σηµαντικού δικτύου 
ιδιόκτητων πρατηρίων. Τυπικά πάντως, η νοµοθεσία προβλέπει ξεχωριστές άδειες για τους τρεις 
κύκλους (∆ιύλισης, Εµπορίας και Λιανικής Εµπορίας). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 2: Σχηµατοποίηση της ελληνικής αγοράς καυσίµων 

 
Η διαδροµή του πετρελαίου παρουσιάζεται στο Σχήµα 3 [12]. Μικρό µέρος των τελικών προϊόντων 
πετρελαίου που καταναλώνονται στην ελληνική αγορά εισάγεται κατευθείαν από τις διεθνείς 
αγορές πετρελαιοειδών χωρίς να περάσει από τις ελληνικές εταιρίες διύλισης. Ταυτόχρονα, µέρος 
των πετρελαιοειδών που παράγεται στην Ελλάδα µπορεί να παρακάµψει τις εταιρίες εµπορίας 
πωλούµενο απευθείας είτε σε µεγάλους καταναλωτές είτε σε Ανεξάρτητα Πρατήρια. 
Η εγχώρια αγορά πετρελαιοειδών όπως αναφέρθηκε ουσιαστικά λειτουργεί σε 3 οµόκεντρους 
κύκλους, αφού η παραγωγή αργού πετρελαίου στην Ελλάδα είναι σχεδόν ανύπαρκτη και η εγχώρια 
ζήτηση καλύπτεται σχεδόν εξ ολοκλήρου µέσω εισαγωγών.  
 

 
                                                                                                                  

Σχήµα 3: Η διαδροµή του πετρελαίου  

 

∆ΙΥΛΙΣΤΗΡΙΑ 

ΠΡΑΤΗΡΙΑ ΥΓΡΩΝ 
ΚΑΥΣΙΜΩΝ 

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ 
ΕΜΠΟΡΙΑΣ 
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i. Πρώτος κύκλος: ∆ιύλιση πετρελαίου 
 
∆ιύλιση ονοµάζεται η κατεργασία αργού πετρελαίου ή ηµικατεργασµένων προϊόντων που 
πραγµατοποιείται σε ειδικές εγκαταστάσεις (διυλιστήρια) για την παραγωγή πετρελαιοειδών 
προϊόντων. Το αργό πετρέλαιο εισάγεται από τις πετρελαιοπαραγωγές χώρες και αφού διυλιστεί 
στις εγχώριες µονάδες, διατίθεται στην ελληνική αγορά ή εξάγεται. Οι κάτοχοι άδειας διύλισης 
µπορούν να διαθέτουν πετρελαιοειδή προϊόντα στην εγχώρια αγορά σε εταιρίες - κατόχους άδειας 
εµπορίας, σε µεγάλους τελικούς καταναλωτές, στις ένοπλες δυνάµεις ή στα Ανεξάρτητα Πρατήρια. 
Στην Ελλάδα, δύο είναι οι εταιρίες που δραστηριοποιούνται στην διύλιση του πετρελαίου: τα 
Ελληνικά Πετρέλαια Α.Ε. και η Μότορ Όιλ (Ελλάς) ∆ιυλιστήρια Κορίνθου Α.Ε.  
Ο τοµέας διύλισης αποτελεί την κύρια δραστηριότητα του Οµίλου ΕΛ.ΠΕ και απορροφά το 
µεγαλύτερο ποσοστό του ενεργητικού και των επενδύσεων του. Στην Ελλάδα, ο Όµιλος διαθέτει 
και λειτουργεί τρία διυλιστήρια, στον Ασπρόπυργο, στην Ελευσίνα και στη Θεσσαλονίκη, µε 
ετήσια ονοµαστική δυναµικότητα 7,5 εκ. τόνους, 5 εκ. τόνους και 3,4 εκ. τόνους αργού αντίστοιχα. 
Τα τρία διυλιστήρια καλύπτουν µαζί το 68% περίπου της συνολικής διυλιστικής ικανότητας της 
χώρας, ενώ διαθέτουν συνολικά δεξαµενές αποθήκευσης αργού και προϊόντων πετρελαίου, 
χωρητικότητας 6,65 εκατ. κυβ. µέτρων. Από το 1999 ο Όµιλος, µέσω της συνδεδεµένης εταιρείας 
ΕΛ.Π.ΕΤ.- ΒΑΛΚΑΝΙΚΗ, κατέχει πλειοψηφικό πακέτο στην OKTA AD SKOPJE, η οποία 
λειτουργεί το µοναδικό διυλιστήριο στην π.Γ.∆.Μ. Πέραν των πωλήσεων από τα διυλιστήρια προς 
εµπορικές εταιρίες, ο όµιλος δραστηριοποιείται και στη λιανική εµπορία πετρελαιοειδών τόσο στην 
Ελλάδα, µέσω των θυγατρικών εταιριών ΕΚΟ Α.Β.Ε.Ε. και ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΚΑΥΣΙΜΑ Α.Ε.Ε., όσο 
και στο εξωτερικό, µέσω θυγατρικών εταιριών στην Κύπρο, π.Γ.∆.Μ., Βουλγαρία, Σερβία, 
Μαυροβούνιο και Αλβανία. Στον τοµέα του Φυσικού Αερίου ο Όµιλος συµµετέχει µέσω της 
συνδεδεµένης εταιρείας ∆ΕΠΑ ΑΕ µε ποσοστό 35%, ενώ το υπόλοιπο 65% ανήκει στο Ελληνικό 
∆ηµόσιο. Η ∆ΕΠΑ ΑΕ περιλαµβάνει τέσσερις διαφορετικές δραστηριότητες, οι οποίες είναι η 
Εισαγωγή και Εµπορία φυσικού αερίου στην Ελλάδα, µέσω αγωγών ή υγροποιηµένου φυσικού 
αερίου, το σύστηµα µεταφοράς υψηλής πίεσης, που ανήκει στον ∆ΕΣΦΑ, ο οποίος έχει και τη 
διαχείριση του συστήµατος, την κατά 51% συµµετοχή σε τοπικές ΕΠΑ και τέλος την συµµετοχή 
σε διασυνοριακά έργα µεταφοράς φυσικού αερίου. 
Η Μότορ Όιλ Ελλάς (ΜΟΕ) λειτουργεί το τέταρτο ελληνικό διυλιστήριο στην Κόρινθο, 
προµηθεύοντας τις αγορές που εξυπηρετεί µε ένα ευρύ φάσµα ενεργειακών προϊόντων. Η εταιρεία 
διατηρεί σηµαντικό ρόλο στην ευρύτερη περιοχή της Νοτιοανατολικής Ευρώπης. Το ∆ιυλιστήριο 
µαζί µε τις βοηθητικές εγκαταστάσεις και τις εγκαταστάσεις διακίνησης καυσίµων αποτελεί το 
µεγαλύτερο αµιγώς ιδιωτικό βιοµηχανικό συγκρότηµα της Ελλάδος και θεωρείται ένα από τα πιο 
ευέλικτα διϋλιστήρια της Ευρώπης. Μπορεί να κατεργάζεται αργό πετρέλαιο διαφόρων τύπων, 
παράγοντας ένα ευρύ φάσµα πετρελαϊκών προϊόντων, που καλύπτουν τις πιο αυστηρές διεθνείς 
προδιαγραφές, εξυπηρετώντας έτσι µεγάλες εταιρείες εµπορίας πετρελαίου στην Ελλάδα και στο 
εξωτερικό. Επιπλέον, η ΜΟΕ είναι η µοναδική ελληνική εταιρεία παραγωγής και συσκευασίας 
λιπαντικών. Πέραν των πωλήσεων από τα διυλιστήρια προς εµπορικές εταιρίες, ο όµιλος 
δραστηριοποιείται και στη λιανική εµπορία πετρελαιοειδών µέσω των θυγατρικών  ή 
συνδεδεµένων εταιριών AVIN OIL Α.Β.Ε.Ν.Ε.Π., CORAL Α.Ε. και CYCLON Hellas Α.Ε. 
 

ii. ∆εύτερος κύκλος: Χονδρική εµπορία πετρελαιοειδών 
 
Οι εταιρίες χονδρικής εµπορίας είτε παραλαµβάνουν τα προϊόντα διύλισης από τα εγχώρια 
διυλιστήρια, είτε λιγότερο συχνά εισάγουν έτοιµα καύσιµα από προµηθευτές του εξωτερικού.  Στη 
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συνέχεια και από τις αποθήκες τους οι εταιρίες εµπορίας µπορούν είτε να πραγµατοποιούν 
εξαγωγές είτε να εφοδιάζουν µε καύσιµα άλλες εταιρίες εµπορίας, κατόχους άδειας λιανικής 
εµπορίας και µεγάλους τελικούς καταναλωτές. Για την παραλαβή προϊόντων χρησιµοποιούνται 
τρία είδη δικτύων: οι αγωγοί, τα δεξαµενόπλοια και σπάνια τα βυτιοφόρα οχήµατα.  Για την 
παράδοση των  προϊόντων χρησιµοποιούνται κυρίως βυτιοφόρα (Β/Φ). Υπολογίζεται πως σήµερα 
υπάρχουν περίπου 1.500 βυτιοφόρα ∆ηµόσιας Χρήσης, 500 βυτιοφόρα Ιδιωτικής Χρήσης των 
εταιριών εµπορίας και 8.600 µικρά βυτιοφόρα Ιδιωτικής Χρήσης διανοµής πετρελαίου θέρµανσης. 
Η Ελληνική Αγορά Πετρελαιοειδών ρυθµίζεται από το Νόµο 3054/2002 [10], µε τις τροποποιήσεις 
του, τις συνοδευτικές υπουργικές αποφάσεις και τον σχετικό Κανονισµό Αδειών. Στην ελληνική 
αγορά δραστηριοποιούνται [13] : 

• 19 εταιρίες εµπορίας µε άδεια Α µε εγκαταστάσεις αποθήκευσης και διακίνησης ανά την 
Ελλάδα. 

• 25 εταιρίες µε άδεια Β1 ή/και Β2 για ναυτιλιακά ή/και αεροπορικά καύσιµα µε δυνατότητες 
ανεφοδιασµού πλοίων σε λιµάνια και αεροσκαφών σε περίπου 25 αεροδρόµια. Από αυτές 
τις εταιρίες, οι 12 διαθέτουν και Άδεια τύπου Α.  

• 25 εταιρίες µε άδεια Γ, δηλαδή εµπορίας Υγραερίου µε εγκαταστάσεις ή/και εµφιαλωτήρια 
υγραερίων. Από αυτές τις εταιρίες, οι 3 διαθέτουν και Άδεια τύπου Α. 

• 20 εταιρίες µε άδεια ∆, δηλαδή εµπορίας Ασφάλτου. Από αυτές τις εταιρίες, οι 6 διαθέτουν 
και Άδεια τύπου Α.  

• 1 εταιρία µε Άδεια Μεταφοράς µε Αγωγό που δραστηριοποιείται στη µεταφορά 
αεροπορικών καυσ από τα ∆ιυλιστήρια στον Αερολιµένα Ε. Βενιζέλος.  

 
iii.  Τρίτος κύκλος: Λιανική εµπορία πετρελαιοειδών 

 
Η λιανική εµπορία καυσίµων περιλαµβάνει τα πρατήρια υγρών καυσίµων, τα πρατήρια πώλησης 
υγραερίου αποκλειστικά για κίνηση οχηµάτων µέσω αντλιών, τους πωλητές πετρελαίου θέρµανσης 
που προορίζεται για καταναλωτές οι οποίοι διαθέτουν αποθηκευτικούς χώρους και τα 
καταστήµατα διανοµής εµφιαλωµένου υγραερίου. 
Αξίζει να σηµειωθεί πως τα πρατήρια υγρών καυσίµων χωρίζονται σε δύο κατηγορίες. Υπάρχουν 
πρατήρια που φέρουν το σήµα µιας εκ των εταιριών εµπορίας και Ανεξάρτητα Πρατήρια, τα οποία 
δεν φέρουν σήµα συγκεκριµένης εταιρίας. Στην Ελλάδα υπολογίζεται ότι υπάρχουν 8.300 
πρατήρια υγρών καυσίµων, εκ των οποίων τα 700 είναι Ανεξάρτητα Πρατήρια (Α.Π.) και περίπου 
2.000 πωλητές πετρελαίου θέρµανσης. Αξίζει να σηµειωθεί, πως συγκεκριµένα στην Ελλάδα 
αντιστοιχεί 1 πρατήριο ανά 1.400 κατοίκους, τη στιγµή που ο µέσος όρος της Ε.Ε είναι 1 πρατήριο 
ανά 3.800 κατοίκους [14] (IOBE, 2009). Βέβαια, η οικονοµική κρίση της τετραετίας 2009-2012 έχει 
οδηγήσει σε οριστική ή προσωρινή παύση λειτουργίας έναν σηµαντικό αριθµό πρατηρίων, 
εκτιµώµενο από στελέχη του κλάδου σε πάνω από 1.000. 
 
iv. Σύντοµη περιγραφή βασικών εταιριών πετρελαιοειδών 

 
AEGEAN 
Η AEGEAN OIL [15] είναι µια δυναµική και ταχέως αναπτυσσόµενη εταιρία στην ελληνική αγορά 
πετρελαίου. Ξεκίνησε τις δραστηριότητές της στην πώληση των διυλισµένων καυσίµων και 
λιπαντικών στις αρχές του 2000 και σήµερα εφοδιάζει ένα δίκτυο 550 πρατηρίων υγρών καυσίµων. 
Εκτός από τις  πωλήσεις  προς τους πελάτες µέσω του δικτύου πρατηρίων, η εταιρία 
δραστηριοποιείται επίσης στις πωλήσεις σε µεγάλους οργανισµούς και βιοµηχανικές 



 

15 

εγκαταστάσεις. Η συνδεδεµένη Aegean Marine  αποτελεί έναν από τους σηµαντικότερους 
εφοδιαστές της ναυτιλίας παγκόσµια σε καύσιµα και λιπαντικά. 
Στην προσπάθεια για την εξάλειψη όλων των πιθανών παραγόντων σχετικά µε την ποιότητα των 
καυσίµων, και εκτός από όλα τα άλλα µέτρα που έχουν ήδη δροµολογηθεί, η Aegean έχει 
καθιερώσει τον έλεγχο της ποιότητας των προϊόντων καυσίµων µε ένα κινητό εργαστήριο πλήρως 
εξοπλισµένο και επανδρωµένο µε εξειδικευµένους και εκπαιδευµένους επαγγελµατίες.  

AVIN  
Η AvinOil Α.Β.Ε.Ν.Ε.Π. ιδρύθηκε στην Αθήνα το 1977 σαν θυγατρική της Motor Oil Hellas και 
από τότε δραστηριοποιείται στο χώρο των πετρελαιοειδών. Ξεκίνησε την εµπορική της 
δραστηριότητα µε τη διάθεση λιπαντικών, παραγωγής Motor Oil Hellas, σε όλη την Ελλάδα. Τα 
πρώτα πρατήρια υγρών καυσίµων µε το εµπορικό σήµα της Avin λειτούργησαν τον Οκτώβριο του 
1982 στην περιοχή της Αττικής. Η Βόρεια Ελλάδα απέκτησε τα πρώτα πρατήρια Avin το 1984. Η 
Avin σήµερα διαθέτει µία πολύ µεγάλη γκάµα προϊόντων. Σήµερα, διαθέτοντας περίπου 580 
πρατήρια καυσίµων σε όλη την Ελλάδα και µε ετήσιες πωλήσεις για το 2009 περίπου 1.200.000 
µετρικούς τόνους, η Avin βρίσκεται στην 4η θέση στην Ελληνική αγορά µεταξύ των εταιριών 
εµπορίας πετρελαιοειδών [16] . 

 
BP / ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΚΑΥΣΙΜΑ 
Η ΒP ιδρύθηκε το 1908 και σήµερα δραστηριοποιείται σε πάνω από 80 χώρες. Τα διεθνή εµπορικά 
σήµατα της είναι BP, Castrol, Aral και Arc. Στην Ελλάδα δραστηριοποιείται σαν θυγατρική της 
πολυεθνικής ΒΡ στα λιπαντικά και τα αεροπορικά καύσιµα ενώ ο κλάδος της εσωτερικής αγοράς 
υγρών καυσίµων έχει εξαγοραστεί πρόσφατα από των όµιλο  ΕΛ.ΠΕ. και δραστηριοποιείται µε την 
επωνυµία Ελληνικά Καύσιµα[17]. Οι Επιχειρηµατικές ∆ραστηριότητες της εταιρίας περιλαµβάνουν 
το δίκτυο πρατηρίων, τις υπηρεσίες πετρελαίου θέρµανσης, τις µονάδες εφοδιασµού και διανοµής, 
τις BP PLUS card & on line υπηρεσίες. 
 
SHELL / CORAL  
Τον Ιούνιο του 2010 ολοκληρώθηκε η συµφωνία εξαγοράς των δραστηριοτήτων Shell στην 
Ελλάδα από την  Motor Oil Hellas ∆ιυλιστήρια Κορίνθου A.E. Με τη συµφωνία αυτή, η επωνυµία 
της εταιρίας «Shell Hellas Α.Ε.» τροποποιείται σε «Coral Α.Ε. Επίσης, εξυπηρετεί πανελλαδικά ή 
και εκτός της Ελληνικής επικράτειας, ένα µεγάλο εύρος πελατών χονδρικής, προµηθεύοντας µε 
καύσιµα τον ευρύτερο εµπορικό τοµέα από τον κλάδο βιοµηχανίας, γενικού εµπορίου, κατασκευών 
και µεταφορών µέχρι εµπόρους υγρών καυσίµων. Η Coral Α.Ε. τροφοδοτεί 700 πρατήρια υγρών 
καυσίµων µε το παγκόσµιο σήµα Shell, ενώ διαχειρίζεται ένα µεγάλο δίκτυο ιδιόκτητων και 
ιδιολειτουργούµενων πρατηρίων. Η Coral A.E. είναι επίσης προµηθευτής καυσίµων ναυτιλίας[18] . 
 
CYCLON  
Η CYCLON Hellas ιδρύθηκε το 1981[19]. Είναι η µοναδική εταιρία στην Ελλάδα που 
δραστηριοποιείται ταυτόχρονα στη βιοµηχανική παραγωγή λιπαντικών, στην παραγωγή και 
εµπορία συσκευασµένων λιπαντικών προϊόντων και στη διάθεση υγρών καυσίµων. Η CYCLON 
τροφοδοτεί περίπου 180 αποκλειστικώς συνεργαζόµενα πρατήρια, ενώ προµηθεύει και 40 
ανεξάρτητα. 
  
EKO 
Η ΕΚΟ Α.Β.Ε.Ε ιδρύθηκε το 1982. Σήµερα ανήκει στον Όµιλο ΕΛ.ΠΕ. και διατηρεί σηµαντικές 
υποδοµές µε 11 εγκαταστάσεις αποθήκευσης και διακίνησης υγρών καυσίµων σε Σκαραµαγκά, 
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Ελευσίνα, Ασπρόπυργο, Θεσσαλονίκη, Κω, Ρόδο, Κρήτη, Αµφιλοχία, Αλεξανδρούπολη, 
2 εµφιαλωτήρια Υγραερίων σε Ασπρόπυργο, Θεσσαλονίκη και  σύγχρονη µονάδα ανάµιξης και 
συσκευασίας λιπαντικών υψηλής τεχνολογίας. Τροφοδοτεί ένα δίκτυο 1.200 πρατηρίων υγρών 
καυσίµων σε όλη την Ελλάδα και λειτουργεί κλάδους βιοµηχανικών πωλήσεων και πετρελαίου 
θέρµανσης, κλάδο λιπαντικών για όλες τις χρήσεις, υγραερίων για οικιακή και βιοµηχανική χρήση,  
ναυτιλιακών πωλήσεων, λιπαντικών και υγρών καυσίµων και   αεροπορικών πωλήσεων µε 
σταθµούς σε 23 αεροδρόµια της χώρας. ∆ιατηρεί περιφερειακά γραφεία σε Πειραιά, Θεσσαλονίκη, 
Ρόδο, Ηράκλειο Κρήτης και Πάτρα. Η ΕΚΟ αποτελεί µια σηµαντικού µεγέθους δοµή εµπορικών 
εταιριών, µε κυρίαρχη παρουσία στην εµπορία πετρελαιοειδών της χώρας µας [20] . 
 
ΕΛΙΝΟΙΛ 
Η ΕΛΙΝΟΙΛ Α.Ε. (µε εµπορικό σήµα Ελίν) ιδρύθηκε το 1954 και εµπορεύεται µία µεγάλη γκάµα 
προϊόντων. Προµηθεύει ένα πανελλαδικό δίκτυο 550  πρατηρίων, µεγάλο µέρος του οποίου 
βρίσκεται στα ελληνικά νησιά. ∆ραστηριοποιείται ιδιαίτερα στην κάλυψη η του νησιωτικού 
δικτύου µε ∆/Ξ-RoRo, διαθέτει µονάδες επεξεργασίας και διάθεση petcoke  ενώ εφαρµόζει 
πρακτικές ∆ιαχείρισης Ποιότητας στην εφοδιαστική της αλυσίδα. Είναι ηγέτης στον εφοδιασµό 
σκαφών αναψυχής στις µαρίνες Αττικής και από τους πρώτους στον εφοδιασµό της βιοµηχανίας.  
Παράλληλα, η Ελίν επεκτείνεται µε επιτυχία µέσω των θυγατρικών της στο χώρο των κατασκευών 
µε την Ελίν Τεχνική, στις θαλάσσιες µεταφορές καυσίµων µε την Ελίν Ναυτική και στην 
εκµετάλλευση και διαχείριση πρατηρίων καυσίµων µε την Ελίν Σταθµοί [21] . 
 
ETEKA 
Η ΕΤΕΚΑ ιδρύθηκε το 1983 µε αντικείµενο τον εφοδιασµό πλοίων όλων των κατηγοριών στα 
µεγαλύτερα λιµάνια της χώρας. Την ίδια χρονιά προχώρησε στην αγορά των εγκαταστάσεων 
πετρελαιοειδών της ΕΛΒΥΝ στο Πέραµα. Σήµερα, η ΕΤΕΚΑ πρωταγωνιστεί στο χώρο του 
International Bunkering διαθέτοντας εκτεταµένο δίκτυο 250 πρατηρίων καυσίµων σε όλη την 
Ελλάδα, πετρέλαιο θέρµανσης και πλήρη σειρά λιπαντικών[22]  . 
 
 
JETOIL  
Η MAMIDOIL JETOIL [23]  ιδρύθηκε στα τέλη της δεκαετίας του 1960 µε σκοπό την 
αποθήκευση, διακίνηση και εµπορία πετρελαιοειδών στην Ελλάδα και στα Βαλκάνια. Ελέγχει ένα 
δίκτυο περίπου 600 πρατηρίων µε σήµατα JETOIL, έχει στην ιδιοκτησία της το µεγαλύτερο ενιαίο 
αποθηκευτικό χώρο στα Βαλκάνια, διαθέτει στόλο 33 Ι.Χ. βυτιοφόρων οχηµάτων για την κάλυψη 
των αναγκών του δικτύου της, ενώ παράλληλα διαθέτει και στόλο 7 ιδιόκτητων εφοδιαστικών 
πλοιαρίων για τον ανεφοδιασµό των νησιών και των διαφόρων πελατών της (ακτοπλοΐα, 
ναυσιπλοΐα, αλιευτικά, κλπ) µε καύσιµα ναυτιλίας. Παράλληλα, µέσω του δικτύου των πρατηρίων 
της εµπορεύεται λιπαντικά και γράσσα µε τις πλέον σύγχρονες προδιαγραφές. Μέσω θυγατρικών 
εταιριών έχει προχωρήσει σε επενδύσεις και ανάπτυξη σε χώρες των Βαλκανίων, όπως η Αλβανία, 
η Βουλγαρία, η Σερβία και το Κόσοβο, η πΓ∆Μ.  
 
REVOIL  
Η REVOIL ιδρύθηκε το 1982 µε κύρια δραστηριότητα την εµπορία πετρελαιοειδών προϊόντων [24]. 
Από το 1995 έως σήµερα έχει αναπτύξει ένα ευρύ δίκτυο 500 πρατηρίων τα οποία φέρουν τα 
χρώµατα και τα σήµατά της και το οποίο εκτείνεται στο σύνολο σχεδόν της Ελληνικής 
επικράτειας, κατέχοντας το 7,5% του µεριδίου αγοράς. Σηµειώνεται ότι η ταιρία ασκεί 
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πανελλαδική εµπορία πετρελαιοειδών προϊόντων καθώς επίσης και εµπορία ναυτιλιακών και 
αεροπορικών καυσίµων. Επιπρόσθετα, η εταιρία συνεργάζεται µε 135 πρατήρια τα οποία φέρουν 
το σήµα «Α.Π.» (Ανεξάρτητο Πρατήριο) καθώς επίσης και µε µεταπωλητές πετρελαίου θέρµανσης. 
Οι δύο εγκαταστάσεις αποθήκευσης και διανοµής υγρών καυσίµων της εταιρίας στην Καβάλα και 
τη Χίο αποτελούν στρατηγικής σηµασίας επενδύσεις για την περαιτέρω ανάπτυξη και ενδυνάµωση 
της θέσης της REVOIL στην Ελληνική αλλά και την Βαλκανική αγορά Πετρελαιοειδών. 
 
e. Εγκαταστάσεις αποθήκευσης 
 
Λόγω της νοµοθεσίας για την τήρηση των αποθεµάτων ασφαλείας, οι εισαγωγές προϊόντων δεν 
είναι κοινή πρακτική, ακόµη και για τις πολυεθνικές εταιρίες  εµπορίας. Έτσι οι εταιρίες διανοµής 
καυσίµων προµηθεύονται τα προϊόντα τους κυρίως από τα τέσσερα  ελληνικά διυλιστήρια 
(Ασπροπύργου, Ελευσίνας, Κορίνθου και Θεσσαλονίκης). Οι εταιρίες εµπορίας διαθέτουν 
εγκαταστάσεις αποθήκευσης είτε πλησίον των διυλιστηρίων είτε σε αποµακρυσµένες περιοχές (σε 
νησιά ή εν γένει παραθαλάσσιες, απαραίτητες δεδοµένης της ιδιοµορφίας της γεωγραφίας της 
Ελλάδας. Βέβαια, τα τελευταία χρόνια είναι δραµατικά δύσκολο να αδειοδοτηθεί µια εγκατάσταση 
υγρών καυσίµων, ενώ από την άλλη για οικονοµικούς λόγους οι εταιρίες αναστέλλουν την 
λειτουργία µικρών, περιφερειακών εγκαταστάσεων. 
 Από τα διυλιστήρια εποµένως τα προϊόντα µεταφέρονται στις εγκαταστάσεις αποθήκευσης των 
εταιριών διανοµής και µεταπώλησης. Η µεταφορά αυτή γίνεται είτε µέσω σωληνώσεων απευθείας 
από τα διυλιστήρια για τις κοντινές εγκαταστάσεις, είτε µέσω δεξαµενόπλοιων, είτε σπανιότερα 
µέσω βυτιοφόρων. Οι κύριοι λόγοι για τον οποίο κατασκευάστηκαν  αυτές οι εγκαταστάσεις 
αποθήκευσης είναι η αυτονοµία των εταιριών εµπορίας, η δυνατότητα προϊοντικής 
διαφοροποίησης, η βελτιωµένη εξυπηρέτηση του δικτύου πελατών και τέλος  το χαµηλότερο 
µεταφορικό κόστος των πετρελαιοειδών προϊόντων µε δεξαµενόπλοια σε σχέση µε το αντίστοιχο 
κόστος της οδικής µεταφοράς µε βυτιοφόρα. Τέτοιες περιφερειακές εγκαταστάσεις διατηρούνται 
στα νησιά και όπου τα κόστη λειτουργίας και µεταφοράς µε δεξαµενόπλοιο εξακολουθούν να είναι 
ανταγωνιστικότερα από την οδική µεταφορά. Αυτές οι εγκαταστάσεις αποθήκευσης είναι 
απαραίτητες για έναν ακόµη λόγο: για να καλύψουν τις πιθανές διακοπές στη αλυσίδα εφοδιασµού 
εξαιτίας ελλείψεων ή απεργιών. ∆ίνουν επίσης τη δυνατότητα σε κάποιες εταιρίες να κάνουν 
ειαγωγές επωµιζόµενες οι ίδιες την υποχρέωση για την τήρηση των αποθεµάτων ασφαλείας που 
επιβάλλει η νοµοθεσία και που αλλιώς µεταβιβάζουν στα διυλιστήρια. Τα αποθέµατα αυτά  
ισοδυναµούν  µε τα 90/365 των αντίστοιχων εισαγόµενων ποσοτήτων αργού ή προϊόντων.   
Οι εγκαταστάσεις αποθήκευσης διαθέτουν  από 4 έως και 30 µεταλλικές δεξαµενές (Σχήµα  4) στις 
οποίες αποθηκεύονται τα προϊόντα. Η χωρητικότητα των δεξαµενών κυµαίνεται συνήθως από 300  
- 10.000  m3. Η συνολική χωρητικότητα των εγκαταστάσεων κυµαίνεται από 5.000 έως  50.000 
m3, υπάρχουν όµως και µεγαλύτερες (έως 300.000 m3).  
Οι εγκαταστάσεις επίσης διαθέτουν από 1 έως 12 νησίδες µε γεµιστήρια τροφοδοσίας των 
βυτιοφόρων, τα οποία ανεφοδιάζονται από εκεί για να µεταφέρουν τα προϊόντα στον τρίτο κύκλο ή 
απευθείας στους καταναλωτές. Τα συστήµατα φόρτωσης διαφέρουν, από απλά συστήµατα ενός 
βραχίονα  µε φόρτωση  από την οροφή του Β/Φ σε συστήµατα πιο εξελιγµένα µε αντλίες που 
ελέγχονται µε αυτοµατισµούς, διαθέτουν ανάκτηση ατµών και προστασία από υπερπλήρωση και 
µπορούν να φορτώνουν ταυτόχρονα 4 ή 5 προϊόντα (Σχήµα  5). 
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Σχήµα  4: ∆εξαµενή αποθήκευσης. 

 

 
 

Σχήµα 5:  Νησίδα φόρτωσης από τον πυθµένα 6 βραχιόνων, 4 προϊόντων µε ανάκτηση ατµών 
 
 

f. Βυτιοφόρα 
 
Από τις εγκαταστάσεις αποθήκευσης της κάθε εταιρίας διανοµής τα προϊόντα µέσω  βυτιοφόρου 
µπορεί να κατευθυνθούν σε διαφορετική διαδροµή ανάλογα µε τον πελάτη. 
Τα βυτιοφόρα αυτά όπως αναφέραµε µπορεί να ανήκουν στην εταιρία είτε να είναι ∆ηµόσιας 
Χρήσης, συνήθως όµως µε µόνιµη συνεργασία µε τη συγκεκριµένη εταιρία. Στην Ελλάδα 
δραστηριοποιούνται περίπου 1.500 ∆Χ Β/Φ και 300 ΙΧ. Η  χωρητικότητά τους είναι συνήθως  
30.000 έως 33.000 lt για τα επικαθήµενα ή συρόµενα οχήµατα και σπανιότερα από 10.000 έως 
18.000 lt, κυρίως για µέρος των ΙΧ Β/Φ. Το βυτίο µεταφοράς του οχήµατος είναι χωρισµένο σε 4-
11 διαµερίσµατα χωρητικότητας από 2.000-5.000 lt. Με αυτό τον τρόπο δίνεται η δυνατότητα στα 
οχήµατα να µεταφέρουν κάθε φορά περισσότερα από ένα προϊόντα, αλλά και να παραδίδουν 
τµηµατικά µικρότερα µέρη του φορτίου χωρίς να δηµιουργείται κίνδυνος για την ευστάθεια του 
οχήµατος.  
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Από τις εγκαταστάσεις των εταιριών εµπορίας ή από τις εγκαταστάσεις φόρτωσης των 
διυλιστηρίων, που επίσης διαθέτουν νησίδες φόρτωσης, τα βυτιοφόρα των εταιριών διανοµής 
(Ιδιόκτητα ή ∆ηµόσιας Χρήσης) φορτώνουν τα καύσιµα  και τα διανέµουν στα πρατήρια καυσίµων, 
σε µεταπωλητές διανοµής πετρελαίου θέρµανσης (HD) που διαθέτουν δικές τους δεξαµενές ή και 
άµεσα στους καταναλωτές. Σε αυτήν την τελευταία κατηγορία περιλαµβάνονται  κατοικίες, 
εργοστάσια, µεταφορικές εταιρίες και  σκάφη. Τέλος, οι πρατηριούχοι υγρών καυσίµων και οι 
µεταπωλητές πετρελαίου θέρµανσης διαθέτουν βυτιοφόρα µεικτού βάρους έως 8 τόνων και 
διανέµουν µε αυτά τα προϊόντα που εµπορεύονται σε καταναλωτές.  
 

g. Πελάτες της εφοδιαστικής αλυσίδας 
 
Η downstream βιοµηχανία πετρελαίου εξυπηρετεί τους εξής  τύπους πελατών:  

• Πρατήρια υγρών καυσίµων 
• Μεγάλους καταναλωτές (εγκαταστάσεις πετροχηµικών, σταθµούς παραγωγής ηλεκτρικής 

ενέργειας) 
• Αεροπορικές εταιρίες 
• Βιοµηχανικούς πελάτες  
• Μεταφορικές εταιρίες  
• Ιδιοκτήτες σκαφών αναψυχής 
• Καταναλωτές οι οποίοι χρησιµοποιούν τα καύσιµα κυρίως για  οικιακή θέρµανση.  

Στην περίπτωση του λιανικού εµπορίου καυσίµων, το κύριο κανάλι είναι το δίκτυο των πρατηρίων 
καυσίµων. Στα πρατήρια είναι εγκατεστηµένες µια σειρά από υπόγειες, κυλινδρικές δεξαµενές 
προϊόντων, στέγαστρο µε αντλίες τροφοδοσίας αυτοκινούµενων οχηµάτων και κτίριο γραφείου. 
Συνήθως διαθέτουν και µικρό κατάστηµα (mini market) µε είδη αυτοκινήτου, συσκευασµένα 
τρόφιµα και αναψυκτικά και πλυντήριο αυτοκινήτων. Το µέγεθός τους κυµαίνεται από µικρά 
πρατήρια πεζοδροµίου έως πολύ µεγάλους Σταθµούς Εξυπηρέτησης Αυτοκινητοδρόµων. Οι 
καταναλώσεις τους ποικίλουν από 20 έως 500 κυβικά µέτρα καυσίµων το µήνα.  
Μια πρώτη κατηγοριοποίηση για τους διάφορους τύπους των πρατηρίων υγρών καυσίµων είναι τα 
επώνυµα και τα µη επώνυµα (Ανεξάρτητα Πρατήρια - ΑΠ), ανάλογα µε το αν το πρατήριο 
χρησιµοποιεί την εικόνα και τα σήµατα µίας από τις µεγαλύτερες ολοκληρωµένες εταιρίες 
πετρελαίου, είτε όχι. Επιπλέον, θα µπορούσαµε να κατατάξουµε τα είδη των επώνυµων πρατηρίων 
σε πέντε κατηγορίες ανάλογα µε τους διαφορετικούς συνδυασµούς της κυριότητας του εξοπλισµού 
και των υποδοµών και τη διαχείριση της λειτουργίας: 

• CοCο - Company Owned Company Operated (Ιδιόκτητα και ιδιολειτουργούµενα από την 
εταιρία πετρελαίου). Αυτά είναι τα πρατήρια, όπου η πετρελαϊκή εταιρία κατέχει τα 
περιουσιακά στοιχεία και ελέγχει τη λειτουργία µέσω των δικών της υπαλλήλων.  

• CoDo - Company Owned Dealer Operated (Ιδιόκτητα λειτουργούµενα από ιδιώτες 
δικαιοδόχους). Στην περίπτωση αυτή, η εταιρία πετρελαίου είναι η ιδιοκτήτρια των 
περιουσιακών στοιχείων του πρατηρίου, αλλά η λειτουργία έχει ανατεθεί σε άλλο φορέα 
µέσω κάποιας σύµβασης. 

• DoDo - Dealer Owned Dealer Operated – (Ιδιόκτητα από ιδιώτη και λειτουργούµενα από 
ιδιώτη). Εδώ η εταιρία πετρελαίου µπορεί απλά να παραχωρήσει τα  εταιρικά της σήµατα 
µέσω δικαιόχρησης (franchise) αναλαµβάνοντας την αποκλειστική προµήθεια των 
καυσίµων. Η λειτουργία του πρατηρίου είναι ευθύνη του διακιοδόχου .  
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• DoCo - Dealer Owner Company Operated (Ιδιόκτητα από ιδιώτη και ιδιολειτουργούµενα 
από την εταιρία πετρελαίου). Οµοίως, ο ιδιοκτήτης  µπορεί να ζητήσει από µια εταιρία να 
αναλάβει τη λειτουργία του πρατηρίου του.  

• Ανεξάρτητο Πρατήριο - Ο ιδιοκτήτης του πρατηρίου δεν έχει καµία σχέση µε οποιαδήποτε 
εταιρία πετρελαίου. 

Και για τους πέντε αυτούς προορισµούς οι εταιρίες χρησιµοποιούν βυτιοφόρα για την µεταφορά 
απευθείας σε πρατήρια ή σε ιδιώτη καταναλωτή (κατοικίες) όταν πρόκειται για πετρέλαιο 
θέρµανσης. 
Εξαίρεση στον τρόπο µεταφοράς από τις εγκαταστάσεις αποθήκευσης στον καταναλωτή είναι αυτή 
των νησιών που δεν διαθέτουν τέτοιες εγκαταστάσεις. Οι πελάτες  που βρίσκονται σε τέτοια νησιά  
τροφοδοτούνται µέσω  βυτιοφόρων που µεταφέρονται µε  ειδικά δροµολόγια Οχηµαταγωγών  
(δροµολόγια επικινδύνων), είτε  µε   ειδικά κατασκευασµένα ∆εξαµενόπλοια - Οχηµαταγωγά 
(∆/Ξ/-RoRo) που µεταφέρουν βυτιοφόρα και λειτουργούν σαν πλωτές εγκαταστάσεις. Τα ∆/Ξ/-
RoRo αυτά προσεγγίζουν τους λιµένες των νησιών, φορτώνουν τα βυτιοφόρα τα οποία φέρουν και 
τα οποία ακολούθως τροφοδοτούν µέσω του οδικού δικτύου του νησιού τους πελάτες.  
Σχηµατικά θα µπορούσαµε να παρουσιάσουµε την διαδροµή των προϊόντων από τα διυλιστήρια 
στον τελικό καταναλωτή στο ακόλουθο Σχήµα 6. 
 

 
 

Σχήµα 6: διαδροµή των προϊόντων από τα διυλιστήρια στον τελικό καταναλωτή 
 

h. H υπό µελέτη περίπτωση (case study): η εφοδιαστική Αλυσίδα της ΕΛΙΝΟΙΛ Α.Ε. 
 

Η εταιρία που αποτέλεσε το βασικό υποκείµενο της παρούσας ερευνητικής εργασίας είναι µια 
µεσαίου µεγέθους εταιρία εµπορίας  πετρελαιοειδών, µε µερίδιο αγοράς 6%. Προµηθεύει 550 
πρατήρια µε τα σήµατά της σε όλη την Ελλάδα, 100 από τα οποία σε νησιά, και ένα µεταβλητό 
αριθµό Ανεξάρτητων Πρατηρίων. Η εταιρία λειτουργεί τρεις αποθήκες καυσίµων (Ασπρόπυργος, 
Αγριά Βόλου, Πόρτο Λάγος Ξάνθης) και ένα στόλο από 35 ιδιόκτητα και 75 δηµόσιας χρήσης 
βυτιοφόρα. Λειτουργεί επίσης ένα στόλο από δύο ειδικά σχεδιασµένα ∆/Ξ- RoRo που µεταφέρουν 
βυτιοφόρα και διαθέτουν διατάξεις  πυθµενικής φόρτωσης βυτιοφόρων παρόµοιες µε τις 
αντίστοιχες των εγκαταστάσεων ξηράς, πλήρεις αυτοµατισµούς και διατάξεις ανάκτησης ατµών.  
Αυτά τα πλοία χρησιµοποιούνται για την προµήθεια του νησιωτικού δικτύου  (Σχήµα 7). Από τον 
Ιανουάριο του 2010 η θυγατρική ΕΛΙΝ Ναυτική Εταιρία λειτουργεί ένα  σύγχρονο  
δεξαµενόπλοιο για την  τροφοδοσία από τα ∆ιυλιστήρια των εγκαταστάσεων  Βόλου και Ξάνθης 
µε προϊόντα. Εκτός από τις αποθήκες της, η εταιρία χρησιµοποιεί τα γεµιστήρια βυτιοφόρων των 
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διυλιστηρίων ή  εγκαταστάσεις άλλων εταιριών για ένα µεγάλο µέρος των πωλήσεών της για 
οικονοµοτεχνικούς λόγους. Αυτό ανεβάζει τα  συνολικά σηµεία φόρτωσης βυτιοφόρων σε  13. 
Επιπλέον, η εταιρία εφοδιάζει  άµεσα πάνω από 500 εργοστάσια και εταιρίες µεταφορών, όντας  
ένας από τους ηγέτες της αγοράς σε αυτή την κατηγορία, περίπου 4.500 κατοικίες µε πετρέλαιο  
 

 
 

Σχήµα 7: Άποψη του χώρου µεταφοράς και φόρτωσης Β/Φ ενός ∆/Ξ-RoRo 
 
θέρµανσης στην Αθήνα και πάνω από 700 σκάφη σε µαρίνες της Αττικής, µε τη χρήση µόνο 
ιδιόκτητων  µικρών  βυτιοφόρων για τις δύο τελευταίες κατηγορίες. Όσον αφορά τα προϊόντα, η 
εταιρία διανέµει αµόλυβδη βενζίνη 95 και 100 οκτανίων, LRP, πετρέλαιο κίνησης, πετρέλαιο 
θέρµανσης, ναυτιλιακό  πετρέλαιο χαµηλής περιεκτικότητας σε θείο,  µαζούτ 180cst και 80cst και 
άσφαλτο. Από τώρα και στο εξής, συντοµογραφίες Un95, SUn, LRP, AD, HD, LSMD, 180HFO 
και 380HFO θα χρησιµοποιούνται για τα προϊόντα αυτά. Όλα τα παραπάνω αποτελούν µια 
περίπλοκη αλυσίδα εφοδιασµού.  
Η εταιρία εφαρµόζει πολλές διαδικασίες ποιοτικού ελέγχου και το Εργαστήριο Τεχνολογίας 
Καυσίµων του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου έχει αναλάβει µια εκτεταµένη επισκόπηση της 
ποιότητας σε όλα τα πρατήρια µε το σήµα της εταιρίας από το 1998. Η απόδοση της εταιρίας από 
άποψη ποιότητας είναι σηµαντικά υψηλότερη από αυτή της αγοράς, όπως φαίνεται στις 
συγκριτικές έρευνες. Παρόλα αυτά, δεν εφαρµόζει ένα  ολοκληρωµένο  και πιστοποιηµένο 
Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ποιότητας. 
 
i. Ποιοτικά και ποσοτικά προβλήµατα στην ελληνική αγορά καυσίµων 
 
Το αργό πετρέλαιο µεταφέρεται από την πηγή εξόρυξης  στα διυλιστήρια όπου υπόκειται µέσω 
διαδικασιών στην µετατροπή του στα τελικά προϊόντα που φθάνουν στον καταναλωτή. Άρα 
ουσιαστικά το προϊόν παίρνει την τελική του µορφή στα διυλιστήρια και δεν υπόκειται σε κάποια 
άλλη χηµική κατεργασία στις εγκαταστάσεις των  εταιριών – πέρα από την ενδεχόµενη ανάµιξή 
του µε βιοντήζελ ή κάποια πρόσθετα. Καµία τροποποίηση επίσης δεν συµβαίνει  και στα πρατήρια 
που το διανέµουν. Στόχος λοιπόν των εταιριών διανοµής και πώλησης είναι πρώτιστα να 
διατηρήσουν την ποιότητα των  προϊόντων και κατόπιν µε ασφάλεια να το µεταπωλήσουν. Άρα 
διαφαίνεται πραγµατικά η σηµαντικότητα της ύπαρξης ενός συνολικού συστήµατος διασφάλισης 
ποιότητας αλλά και ποσότητας, καθώς η ποσότητα θεωρείται ένα σηµαντικό «ποιοτικό» 
χαρακτηριστικό.  
Προς το παρόν, στην αλυσίδα διανοµής καυσίµων υπάρχουν µόνο µεµονωµένοι ποιοτικοί έλεγχοι 
σε διάφορα σηµεία της εφοδιαστικής αλυσίδας αλλά όχι ένα ολοκληρωµένο σύστηµα διαχείρισης 
ποιότητας, που θα µπορούσε να διασφαλίσει την ποιότητα και την ποσότητα και που πληρώνεται 



 

22 

και που αναµένεται από τους καταναλωτές. Σε κάθε διυλιστήριο πραγµατοποιούνται χηµικές 
αναλύσεις και έλεγχοι οι οποίοι διασφαλίζουν την ποιότητα των υγρών καυσίµων που παράγονται 
αλλά και την ποσότητα που πωλείται στις εταιρίες εµπορίας. Έτσι εξαρτάται εξ ολοκλήρου από τις 
εταιρίες και όλους τους ανεξάρτητους φορείς που µπορεί να εµπλέκονται στην εφοδιαστική 
αλυσίδα (στο 2ο αλλά και στον 3ο κύκλο) το να υιοθετήσουν µια από κοινού πρακτική ή µια 
µεθοδολογία που θα διασφαλίσει την ποιότητα των παραδοθέντων προϊόντων. Υπάρχει µια 
υποχρέωση για όλους τους διανοµείς ότι τα προϊόντα που πωλούν πρέπει να καλύπτουν τις 
επίσηµες προδιαγραφές, αλλά δεν υπάρχει µια νοµοθετηµένη µεθοδολογία ή µια πιστοποίηση για 
τον τρόπο µε τον οποίο θα το επιτύχουν.  
Παρόλο που το  κράτος ή οι περιφερειακές υπηρεσίες διεξάγουν δειγµατοληψίες και αναλύσεις 
από δείγµατα που λαµβάνουν από τα πρατήρια υγρών καυσίµων, επιβάλλοντας µάλιστα πολύ 
υψηλά πρόστιµα σε περίπτωση µη συµµόρφωσης [25], τα προβλήµατα εξακολουθούν να είναι πάρα 
πολλά [26]  [27]  [28]  [29]  [30]  [31] [32]  (Σχήµατα 8 και 9). 
 

8,2%

7,1%

9,7%

4,2%

5,4%

15,0%

6,0%

0%

2%

4%

6%

8%

10%

12%

14%

16%

NTUA(SEEPE)
Attica
2002

NTUA (Min. of Devel.)      
Attica 

2003 - 2004

NTUA (Min. of Environ.) 
[Greece] 

1998 - 2000]

State Laboratory
[Greece] 

1999

State Laboratory
[Greece] 

2000

INSPECTORATE
[Attica-Salonica]

2005

NTUA(SEEPE) 
[Big Cities] 

2007

 
 
 

Σχήµα 8: ∆είγµατα Un95 εκτός προδιαγραφών από διάφορες έρευνες 
 

15,9%

11,7%

28,0% 28,4%

18,2%
16,8%

4,7%

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

NTUA(SEEPE)

Attica

2002

NTUA (Min. of Devel.)      

Attica 

2003 - 2004

NTUA (Min. of Environ.) 

[Greece] 

1998 - 2000]

State Laboratory

[Greece] 

1999

State Laboratory

[Greece] 

2000

INSPECTORATE

[Attica-Salonica]

2005

NTUA(SEEPE) 

[Big Cities] 

2007

 
 

Σχήµα 9: ∆είγµατα AD εκτός προδιαγραφών από διάφορες έρευνες 

 
 Επιπλέον, από τους ελέγχους αυτούς διαπιστώνονται µεγάλες αποκλίσεις στα µετρητικά 
συστήµατα των αντλιών των πρατηρίων, επιβεβαιώνοντας ότι  υπάρχει ένα σηµαντικό πρόβληµα 
µε την ακρίβεια της δοσολογίας αυτών των αντλητικών  συστήµατων [32]. Τα τελευταία χρόνια 
µάλιστα εντοπίζεται έντονη καταδολίευση των αντλιών µε τη βοήθεια ηλεκτρονικών διατάξεων 
που δύσκολα εντοπίζονται. Μια ακόµη πηγή αστοχιών της αλυσίδας είναι οι  ποσότητες οι οποίες 
αφαιρούνται δολίως από  τους  οδηγούς βυτιοφόρων  ∆Χ και είτε πωλούνται χωρίς παραστατικά σε 
πρατήρια σε χαµηλή τιµή, είτε καταναλώνονται στα οχήµατά τους. Η υπεξαίρεση αυτή αποτελεί 
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σοβαρό πρόβληµα και µόνιµο σηµείο τριβής µεταξύ των πελατών και των εταιριών εµπορίας 
πετρελαίου.  
Αυτά είναι ίσως τα συνηθέστερα  από τα πολλά προβλήµατα που παρουσιάζονται κατά µήκος της 
εφοδιαστικής αλυσίδας, δηµιουργώντας αστοχίες στις ποιοτικές προδιαγραφές των υγρών  
καυσίµων και που οφείλονται κυρίως σε δόλο. Παρόλα αυτά, σηµαντικά παραµένουν και τα 
προβλήµατα εξαιτίας τυχαίων αστοχιών όπως οι αναµίξεις προϊόντων και η παρουσία νερού, 
γαλακτωµάτων ή βακτηριακής µόλυνσης, που οφείλονται κυρίως σε κακές πρακτικές και στην 
έλειψη διαδικασιών διασφάλισης ποιότητας στην εφοδιαστική αλυσίδα. 
 Τα προβλήµατα συνήθως εντοπίζονται  αφού τα καύσιµα έχουν φτάσει στον πελάτη ή τον τελικό 
καταναλωτή. Είναι εποµένως προφανής η ανάγκη εφαρµογής ενός ολοκληρωµένου Συστήµατος 
∆ιαχείρισης Ποιότητας το οποίο θα προλαµβάνει και θα ελαχιστοποιεί τις αστοχίες της 
εφοδιαστικής αλυσίδας  στη διαδροµή των προϊόντων από το διυλιστήριο στον καταναλωτή. 
 
j.  Νοµοθεσία και προδιαγραφές των καυσίµων 

 
Οι προδιαγραφές των καυσίµων στην Ελλάδα καθορίζονται από τη νοµοθεσία, η οποία εκτός από 
την υιοθέτηση προτύπων CEN περιλαµβάνει και τον καθορισµό ιχνηθέτησης, δειγµατοληψίας και 
εντοπισµού. Όλη η νοµοθεσία σχετικά µε τις προδιαγραφές, τους κρατικούς ελέγχους και τα 
πρόστιµα συγκεντρώθηκε για τις ανάγκες της παρούσας διατριβής και αρχειοθετήθηκε. Εκτός από 
τις προδιαγραφές, η αγορά των  πετρελαιοειδών ρυθµίζεται από τον νόµο 3054/2002: «Ρύθµιση της 
αγοράς πετρελαιοειδών προϊόντων» [10] ενώ ο  Ν. 2251/1994: «Προστασία των καταναλωτών» 
ρυθµίζει τα πρόστιµα. Αρκετές Υπουργικές Αποφάσεις συµπληρώνουν  και διευκρινίζουν τη 
νοµοθεσία. 
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4. ΟΙ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΕΣ ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΙ  ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΚΑΙ ΕΛΛΕΙΨΗΣ  ΤΟΥ Σ∆Π 
 
a. Γενικά 
 
Πέρα από την αίσθηση πως πιστοποίηση κατά ένα πρότυπο ποιότητας προσθέτει σοβαρή 
γραφειοκρατία στη λειτουργία µιας επιχειρηµατικής µονάδας, σηµαντικό µέρος της κριτικής 
αφορά και το κόστος που η πιστοποίηση αυτή επιφέρει. Σε αυτό  περιλαµβάνεται τόσο το κόστος 
υλοποίησης όσο και το κόστος συντήρησης. Ορισµένοι θεωρούν το κόστος πιστοποίησης και τους 
απαραίτητους πόρους για την ανανέωσή της  απλώς σαν ένα επιπλέον κόστος της επιχειρηµατικής 
δραστηριότητας [33] (Sroufe και Curkovic, 2008). Αυτή είναι συνήθως η στάση των διοικητικών 
στελεχών  όταν αντιµετωπίζουν  για πρώτη φορά το ζήτηµα του τι πρέπει να κάνουν όταν η 
πιστοποίηση κατά  ISO απαιτείται από τους πελάτες. Η υποχρεωτική πιστοποίηση επιφέρει πολλές 
δαπάνες, αβεβαιότητα και ενδεχοµένως κινδύνους. Ορισµένα στελέχη έχουν δει ανταγωνιστικές 
επιχειρήσεις να πιστοποιούνται µόνο και µόνο για να πληρούν τις ελάχιστες απαιτήσεις για τους 
πελάτες τους. Όµως για τις πιο προσαρµοστικές επιχειρήσεις, η πιστοποίηση κατά το  πρότυπο ISO 
9000:2000 είναι ένας τρόπος για να εξοικονοµήσουν χρήµατα και πόρους. Η θετική πλευρά της 
πιστοποίησης είναι ότι η επιχείρηση µπορεί να πάρει πίσω τα χρήµατα εντός 12 µηνών από τη 
στιγµή που δαπανήθηκαν. Στην πραγµατικότητα, δεν είναι παράλογο να περιµένουµε την 
επιστροφή του τετραπλάσιου ποσού [34] (Willem, 2004), [35]  (Bandyopadhyay, 2005). Οι µικρές 
επιχειρήσεις µπορεί να αργήσουν να συνειδητοποιήσουν την απόδοση της επένδυσης. Παρά τα 
εµπόδια, η υπόσχεση της καλής απόδοσης των επενδύσεων βοήθησε να πείσει κάποιες εταιρίες να 
προχωρήσουν σε πιστοποίηση. 
Το 1994 η έκδοση του προτύπου ISO 9000 είχε  επικριθεί για ορισµένες αβεβαιότητες που το 
περιέβαλαν, επειδή η πιστοποίηση δεν εγγυούνταν τη συνεχή βελτίωση. Αντ’  αυτού, οι υπεύθυνοι 
µπορούσαν απλά να βεβαιωθούν ότι όλες οι πολιτικές και οι διαδικασίες έχουν τεθεί σε εφαρµογή. 
Όντως, η έκδοση του 1994 του προτύπου δεν προχώρησε αρκετά ώστε να εγγυάται τη διασφάλιση 
της ποιότητας για τις πιστοποιηµένες παραγωγικές µονάδες. Όταν µια τέτοια µονάδα υιοθετεί τα 
νέα πρότυπα µετά το ISO 9000:2000, θα πρέπει να θέσει σε εφαρµογή µια διαδικασία που να 
περιστρέφεται γύρω από την ικανοποίηση του πελάτη. Υπεύθυνοι τέτοιων µονάδων αναφέρουν 
πως «τα οφέλη περιλαµβάνουν µεγαλύτερη εστίαση στην ικανοποίηση του πελάτη µε το πρότυπο 
ISO / TS 16949 σε σύγκριση µε τα παλαιότερα προγράµµατα, όπως το QS 9000» [33]  (Sroufe και 
Curkovic, 2008). ∆εν αρκεί µόνο όµως  να ικανοποιούνται οι  πελάτες.  Οι επιχειρήσεις πρέπει 
επίσης να παρουσιάζουν συνεχή βελτίωση στην ικανοποίηση των πελατών τους. Ακριβώς, το ISO 
9000:2000 δίνει έµφαση στα αποτελέσµατα παρά στις µεθόδους που χρησιµοποιούνται, καθώς  και 
στην προσαρµογή σε διεθνείς, τεκµηριωµένες ως προς την αποτελεσµατικότητά τους διαδικασίες 
(best practices). Πολλά στελέχη εµπλεκόµενα στην  εφαρµογή του ISO δηλώνουν πως η υιοθέτηση 
αυτών των διεθνών διαδικασιών  έχει µειώσει το κόστος επισκευής και το κόστος επανεκτέλεσης 
εργασιών. Αυτές οι βελτιώσεις έχουν προφανές θετικό αντίκτυπο στις οικονοµικές επιδόσεις των 
επιχειρήσεων [36] (Corbett et al,2005). Η συνεχής βελτίωση της ικανοποίησης των πελατών είναι 
µια διαδικασία βελτίωσης  της αποτελεσµατικότητας της επιχείρησης κατά την εκπλήρωση των 
πολιτικών ποιότητας και των στόχων τους. Πρόσθετα οφέλη του προτύπου ISO  περιλαµβάνουν 
βελτιωµένη εικόνα ποιότητας σε πιθανούς πελάτες, νέες συνεργαζόµενες  επιχειρήσεις, αύξηση 
των πωλήσεων  και ουσιαστική διασφάλιση της ποιότητας. 
Παρόλη την θετική εµπειρία και βιβλιογραφία, καµιά εταιρία εµπορίας πετρελαιοειδών δε 
πείσθηκε να προχωρήσει στην εφαρµογή ενός Σ∆Π και την πιστοποίησή του, ενδεχοµένως 
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φοβούµενη τη γραφειοκρατία και το κόστος εφαρµογής και πιστοποίησης.  Αυτό όµως που δεν είχε 
µέχρι σήµερα επαρκώς µελετηθεί είναι το κόστος µε το οποίο  επιβαρύνεται µια τέτοια εταιρίας 
εξαιτίας της έλλειψης εφαρµογής ενός ολοκληρωµένου Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας στην  
εφοδιαστική αλυσίδα υγρών καυσίµων. Μέρος της παρούσας διατριβής αποτέλεσε  η έρευνα στον 
τοµέα αυτό  και η προσπάθεια για τυποποίηση του κόστους που είναι ευθεία απόρροια των 
ποιοτικών προβληµάτων. Για το λόγο αυτό εντοπίστηκαν, καταγράφηκαν και αναλύθηκαν για µια 
συγκεκριµένη περίοδο όλα τα προβλήµατα της ποιότητας των καυσίµων που επιφέρουν άµεσες ή 
έµµεσες οικονοµικές απώλειες σε  µια µεσαίου µεγέθους εταιρία  εµπορίας πετρελαιοειδών. Μια 
βάση δεδοµένων αναπτύχθηκε και ενηµερωνόταν  για την περίοδο αυτή. Τα προβλήµατα 
κατηγοριοποιήθηκαν  και αξιολογήθηκε το κόστος που προκάλεσαν στην εταιρία. Στις κατηγορίες 
περιλαµβάνονται τα ελλείµµατα, τα µίγµατα προϊόντων, τα πρόστιµα από κρατικές υπηρεσίες, τα 
προβλήµατα των καταναλωτών και η αρνητική δηµοσιότητα. Στη συνέχεια για κάθε περίπτωση 
αναπτύχθηκε µια εµπειρική συνάρτηση ώστε το κόστος ανά κατηγορία να µπορεί εύκολα να 
προσεγγιστεί για οποιαδήποτε αντίστοιχη εφοδιαστική αλυσίδα. Τα ευρήµατα έδειξαν ότι οι 
απώλειες θα µπορούσαν να καλύψουν το κόστος για την υποστήριξη ενός Συστήµατος ∆ιαχείρισης 
Ποιότητας.  
  
b. Μεθοδολογία 
 
Για να αξιολογηθεί το κόστος που δηµιουργείται από την έλλειψη ενός Συστήµατος ∆ιαχείρισης 
Ποιότητας στην εφοδιαστική αλυσίδα της εταιρίας εµπορίας, συγκεντρώθηκαν συστηµατικά 
δεδοµένα όλο το 2007 και τα τρία πρώτα τρίµηνα του 2008. Αναπτύχθηκε µια βάση δεδοµένων 
έτσι ώστε τα δεδοµένα να είναι κατηγοριοποιήσιµα και επεξεργάσιµα  και να συνδέονται µε τα 
σηµεία φόρτωσης, τα βυτιοφόρα, τους οδηγούς και τους πελάτες. Έτσι, αξιολογήθηκαν και 
αρχειοθετήθηκαν τα κόστη αστοχιών της εφοδιαστικής αλυσίδας, τόσο των εσωτερικών (που 
ανακαλύφθηκαν πριν από την παράδοση στον πελάτη, συµπεριλαµβοµένων των µιγµάτων ή 
προϊόντων εκτός προδιαγραφών), όσο και των εξωτερικών (που ανακαλύφθηκαν µετά την 
παράδοση στον πελάτη, συµπεριλαµβανοµένης της επιστροφής από τον πελάτη, των ελλειµµάτων, 
των εξόδων δηµοσίων σχέσεων, της αποκατάστασης των οχηµάτων και των κλήσεων).  Αυτά τα 
απτά κόστη - κόστη logistics ή κόστη πωλήσεων - περιλαµβάνουν επίσης και άλλες έµµεσες 
δαπάνες, όπως το κόστος εργασίας για το χειρισµό του προβλήµατος και την επικοινωνία στο 
εσωτερικό της εταιρίας ή µε τους πελάτες, το οποίο επίσης υπολογίστηκε [37], [38].  Εκτός από τα 
απτά κόστη έγινε προσπάθεια να εκτιµηθούν και άυλα κόστη  όπως το κόστος από την  αρνητική 
δηµοσιότητα [39].  Αρχικά όλες οι αναφορές προβληµάτων που δηµιουργούσαν κόστος 
κατηγοριοποιήθηκαν. Στη συνέχεια, εκτιµήθηκαν  τα άµεσα και τα έµµεσα κόστη. Ειδικά το 
εργατικό κόστος εκτιµήθηκε µε βάση  τη χρονοµέτρηση των εµπλεκόµενων  εργαζοµένων µε το 
συγκεκριµένο πρόβληµα ή µε συνέντευξη των εργαζοµένων στην περίπτωση που η χρονοµέτρηση 
δεν ήταν εφικτή. Ο υπολογισµός του κόστους εργασίας περιλαµβάνει το πλήρες κόστος εργοδότη, 
αλλά όχι τα γενικά έξοδα. Οι εµπειρικές σταθερές που εµφανίζονται σε όλους τους τύπους που 
αναλύονται στη συνέχεια προέκυψαν από την χρήση των πραγµατικών δεδοµένων που 
συλλέχθησαν από την εταιρία- υποκείµενο της έρευνας κατά το χρονικό διάστηµα της έρευνας. Σε 
κάθε περίπτωση δηλαδή  το κόστος ανά κατηγορία για το χρονικό διάστηµα που διεξήχθη η έρευνα 
µετρήθηκε και στη συνέχεια ανήχθηκε στις µεταβλητές όπως η διακινούµενη ποσότητα, ο αριθµός 
των παραδόσεων κτλ. 
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c. Βάση ∆εδοµένων 
 
Για τη συλλογή, αρχειοθέτηση και αξιολόγηση των δεδοµένων, αναπτύχθηκε µια βάση δεδοµένων 
(Σχήµα 10). Η εισαγωγή των δεδοµένων ξεκινά µε τη συµπλήρωση µιας φόρµας που ονοµάζεται 
«Αναφορά Προβλήµατος». Με αυτό τον τρόπο καταγράφονται όλες οι παράµετροι του κάθε 
αναφερόµενου προβλήµατος. Κύριες παράµετροι είναι η ηµεροµηνία, ο κωδικός αριθµός του 
πελάτη, το προϊόν, η κατηγορία προβλήµατος, ο αριθµός κυκλοφορίας του βυτιοφόρου, το όνοµα 
του οδηγού και η χηµική ανάλυση. Προστίθενται σχόλια σχετικά µε τις δράσεις που πρέπει να 
ληφθούν, εκτίµηση του κόστους και τα αποτελέσµατα των δράσεων. Αφού καταγραφούν τα 
αποτελέσµατα των δράσεων, η αναφορά καταχωρείται στη βάση δεδοµένων. 
 
 
 
    
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 10 : Παράδειγµα οθόνης της βάσης δεδοµένων 

 
d. Ελλείµµατα 
 
Ένα από τα συχνότερα προβλήµατα όπως περιγράφηκε και παραπάνω είναι αυτό της διασφάλισης 
πως ο αγοραστής παραλαµβάνει την ποσότητα καυσίµου για την οποία πραγµατικά πληρώνει. Τα 
προβλήµατα αυτά µε την σειρά τους µπορούν να διαχωριστούν σε δυο κατηγορίες: 
Α. Προβλήµατα ελλειµατικής παράδοσης από πρατήρια υγρών καυσίµων, που έχουν σαν αποδέκτη 
κυρίως ιδιοκτήτες οχηµάτων. 
Β. Προβλήµατα ελλειµατικής παράδοσης από βυτιοφόρα, που έχουν σαν αποδέκτες κυρίως 
πρατήρια υγρών καυσίµων, οικιακούς καταναλωτές πετρελαίου θέρµανσης αλλά και 
εργοστασιακούς ή γενικά  επαγγελµατικούς πελάτες. Πρέπει να τονίσουµε εδώ ότι αυτό είναι και 
το πιο σηµαντικό πρόβληµα ικανοποίησης πελατών και πηγάζει κυρίως από κακή διαχείριση των 
οδηγών των βυτιοφόρων ή των πρατηριούχων. 
Στις περισσότερες περιπτώσεις εντοπισµένου προβλήµατος ελλειµατικής παράδοσης ο πελάτης 
έλαβε µια αποζηµίωση για την αξία του προϊόντος που έχασε. Σε περίπτωση που ο οδηγός του 
βυτιοφόρου κρίθηκε υπεύθυνος για το έλλειµµα, χρεώθηκε ο ίδιος την αξία αυτής της  ποσότητας, 
οπότε η επιχείρηση επιβαρύνεται µόνο µε το έµµεσο κόστος. 
Με βάση τα ερευνητικά δεδοµένα, το κόστος αυτό υπολογίζεται από τον εµπειρικό τύπο: 
 

Cd=QdxP+ Cld 
Όπου 
Cd: Κόστος προβλήµατος 
Qd: Προβληµατική ποσότητα 
P: Κόστος προϊόντος 
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Cld =(0,25A+B+2C+0,5E) 
A: Εργατοώρα Προϊσταµένου 
B: Εργατοώρα πωλητή 
C: Εργατοώρα υπαλλήλου γραφείου  
E: Εργατοώρα οδηγού βυτιοφόρου  
Το συνολικό ετήσιο κόστος ελλειµµάτων  Cdyear σε συνάρτηση µε τις ετήσιες πωλήσεις 
προσεγγίζεται από τη σχέση:  
 

Cdyear = a xQyearxPyear+bxDyear xCld 
 
Όπου 
Cdyear: Το συνολικό ετήσιο κόστος ελλειµµάτων   
Qyear: Οι ετήσιες πωλήσεις , σε m3  
P:       Η µεσοσταθµική τιµή του προϊόντος, σε  €/ m3 
Dyear:    Οι ετήσιες παραδόσεις 
a: 5x10–5  

b: 0,0086  
 
Το συνολικό ετήσιο κόστος για την εταιρία- υποκείµενο της έρευνας εκτιµήθηκε  στις  €62.000. Η 
κατανοµή του κόστους φαίνεται στο Σχήµα 11. 
 

53,74%
46,26% πιστωτικά

εργατικά κόστηEr

 
 

Σχήµα 11: Κατανοµή του κόστους ελλειµµάτων 
 
 

e. Προβλήµατα ποιότητας 
 
 Η µίξη των προϊόντων είναι  επίσης ένα δαπανηρό πρόβληµα. Συµβαίνει είτε λόγω του πελάτη είτε 
του οδηγού, από δόλο ή από ατύχηµα κατά τη διακίνηση ή την ώρα της εκφόρτωσης από το 
βυτιοφόρο στις δεξαµενές του πρατηρίου. Συχνό είναι το φαινόµενο κατά το οποίο οι ιδιοκτήτες 
πρατηρίων αναµιγνύουν καύσιµα κατώτερης ποιότητας και τιµής µε καύσιµα ανώτερης και 
κατόπιν τα µεταπωλούν στην τιµή του ακριβότερου καυσίµου. Σε αυτές τις περιπτώσεις έχουµε 
παράβαση των φορολογικών νόµων (Un95 σε LRP) είτε εξαπάτηση του καταναλωτή (Un95 σε 
αµόλυβδη SUn100). Η ποσότητα του αναµεµιγµένου και εκτός προδιαγραφών καυσίµου  πρέπει να 
αναρροφηθεί και να µεταφερθεί στα  διυλιστήρια για επαναδιύλιση. Κατόπιν τα διυλιστήρια  
επιστρέφουν στην εταιρία εµπορίας  την ίδια ποσότητα από το χαµηλότερου κόστους προϊόν και µε 
επιπλέον χρέωση για την όλη διαδικασία. Μίξη των προϊόντων που οδηγεί σε καύσιµα εκτός 
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προδιαγραφών µπορεί να είναι είτε  επικίνδυνη (βενζίνη σε ντήζελ) είτε επιβλαβής για τον 
καταναλωτή (ντήζελ σε βενζίνη). 
Σε µερικές περιπτώσεις  όπου τα προϊόντα αναµίχθηκαν σε δεξαµενόπλοιο που τροφοδοτεί µε 
καύσιµα τα νησιά, το πρόβληµα επεκτάθηκε σε έναν µεγάλο αριθµό πρατηρίων και η διαδικασία 
για την επανασυλλογή των καυσίµων ήταν αρκετά δαπανηρή.  
Οι κύριες δαπάνες σε αυτήν την κατηγορία προβληµάτων είναι τα µεταφορικά έξοδα των 
βυτιοφόρων, οι αµοιβές για την επαναδιύλιση, οι δαπάνες για χηµικές αναλύσεις, η διαφορά τιµών 
των προϊόντων, οι  αµοιβές των εκτελωνιστών  και το εργατικό κόστος. 
Με βάση τα ερευνητικά δεδοµένα, το κόστος της ανάµιξης προϊόντων υπολογίζεται από τον 
εµπειρικό τύπο: 
 

Cm=74xQm+ Clm +75 
Όπου 
Cm: Κόστος ανάµιξης 
Qm: Αναµεµιγµένη ποσότητα 
Clm =(0, 5A+B+4C+2D) 
A: Εργατοώρα Προϊσταµένου 
B: Εργατοώρα πωλητή 
C: Εργατοώρα υπαλλήλου γραφείου  
D: Εργατοώρα εργάτη  
 
Το συνολικό ετήσιο κόστος µιγµάτων  Cmyear σε συνάρτηση µε τις ετήσιες πωλήσεις προσεγγίζεται 
από τη σχέση:  
 

Cmyear= 74xc xQyear+d xDyear x [Clm +75] 
Όπου 
Cmyear: Το συνολικό ετήσιο κόστος µιγµάτων, σε € 
Qyear: Οι ετήσιες πωλήσεις , σε m3  
Dyear:    Οι ετήσιες παραδόσεις 
c: 0,000552 

d: 0,0003 
 
Το συνολικό ετήσιο κόστος για την εταιρία εκτιµήθηκε στις  39.575€. Η κατανοµή του κόστους 
φαίνεται στο Σχήµα 12. 
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Σχήµα 12: Κατανοµή του κόστους µιγµάτων 
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f. Πρόστιµα από Κρατικές Υπηρεσίες 
 
Τα τελευταία χρόνια οι  κρατικές υπηρεσίες διεξήγαγαν αρκετούς ελέγχους ποιότητας των 
καυσίµων, µέσω δειγµατοληψίας από τις αντλίες των πρατηρίων. Για το λόγο αυτό µια ειδική 
µονάδα ελέγχου ιδρύθηκε από το ΥΠΕΚΑ (ΚΕ∆ΑΚ) και  εξοπλίστηκε µε ειδικά οχήµατα που 
µεταφέρουν ένα φορητό χηµικό εργαστήριο. Έλέγχους ποιότητας διεξάγουν επίσης και οι 
υπηρεσίες καταπολέµησης του οικονοµικού εγκλήµατος του ΥΠΟΙΚ καθώς και οι Περιφερειακές 
Υπηρεσίες,  χρησιµοποιώντας για δευτερογενή έλεγχο το εργαστήριο του  Γενικού Χηµείου του 
Κράτους. Επίσης διεξάγονται  και ποσοτικοί έλεγχοι. Κύριος σκοπός των ελέγχων είναι η 
προστασία των καταναλωτών από το να τροφοδοτούνται µε καύσιµα εκτός προδιαγραφών και η 
πρόληψη φορολογικών παραβάσεων από τους ιδιοκτήτες πρατηρίων υγρών καυσίµων. 
Σύµφωνα µε τη νοµοθεσία, η προµηθεύτρια εταιρία είναι υποχρεωµένη να αφήσει ένα 
σφραγισµένο δείγµα σε κάθε παράδοση και για κάθε προϊόν, το οποίο σχηµατίζεται και 
σφραγίζεται παρουσία του πελάτη. Με αυτό τον τρόπο µπορεί να οριστεί ποιος είναι υπεύθυνος για 
την θέση του προϊόντος εκτός προδιαγραφών. Σε περίπτωση που αποδειχθεί ότι η εταιρία έχει την 
ευθύνη, τα πρόστιµα χρεώνονται ανάλογα µε απόφαση του υπουργείου. ∆εν υπάρχει καµία 
διαφορά εάν ατύχηµα, αµέλεια ή δόλος προκάλεσε το πρόβληµα. Σε περίπτωση υποτροπής τα 
πρόστιµα µεγιστοποιούνται.  
Η εταιρία χρεώθηκε συνολικά  365.000 € για την περίοδο 2002-2006, δηλαδή σε   µέσο όρο  
73.000 € ετήσια. ∆υστυχώς, ο µέσος όρος δεν είναι µια ασφαλής εκτίµηση, διότι όπως αναφέραµε 
τα πρόστιµα κλιµακώνονται  µετά από υποτροπή. Επιπλέον,  θα πρέπει να υπολογιστούν  τα έξοδα 
νοµικής υποστήριξης, που αυξάνουν το κόστος στις  76.000 €. 
Το συνολικό ετήσιο κόστος προστίµων  Cfyear σε συνάρτηση µε τις ετήσιες πωλήσεις προσεγγίζεται 
από τη σχέση:  
 

Cfyear = ex Qyear 

Όπου: 
Cfyear: Το συνολικό κόστος προστίµων, σε € 
Qyear: Οι ετήσιες πωλήσεις, σε m

3  
e: 0,0867  €/m3 
 
g.  Προβλήµατα καταναλωτών 
 
Ένα επίσης πρόβληµα που απαντάται στην αλυσίδα είναι η χρήση καυσίµου εκτός προδιαγραφών 
από κάποιο τελικό καταναλωτή.  Ως τελικοί καταναλωτές θεωρούνται συνήθως οι χρήστες οδικών 
οχηµάτων (ιδιωτικής ή δηµόσιας χρήσης),  οι χρήστες βιοµηχανικών µηχανηµάτων ή οχηµάτων ή 
πιο σπάνια ιδιοκτήτες οικιών όπου παρουσιάζεται πρόβληµα στους καυστήρες τους. 
Στις περιπτώσεις που η επιχείρηση αποδεχτεί ότι η ποιότητα των δικών της καυσίµων έχει 
προκαλέσει το πρόβληµα, καλύπτει τις δαπάνες της αποκατάστασης ζηµίας µέσω του τµήµατος 
∆ηµοσίων Σχέσεων και προσφέρει επιπλέον κάποιο δώρο σαν αποζηµίωση στον πελάτη. 
Σε αυτήν την περίπτωση, οι δαπάνες προσεγγίζονται από τον τύπο: 
 

Cc=Cre+Cpr+ Clc 
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Όπου 
Cc:Κόστος προβλήµατος καταναλωτή 
Cr:Κόστος αποκατάστασης ζηµιάς 
Cpr: Κόστος δηµοσίων σχέσεων 
Clc =(10A+4B+3C+2D) 
A: Εργατοώρα Προϊσταµένου 
B: Εργατοώρα πωλητή 
C: Εργατοώρα υπαλλήλου γραφείου  
D: Εργατοώρα εργάτη  
 
Το συνολικό ετήσιο κόστος προβληµάτων καταναλωτών  Ccyear σε συνάρτηση µε τις ετήσιες 
πωλήσεις προσεγγίζεται από τη σχέση:  
 

Ccyear = fx Qyear 

Όπου 
Ccyear  : Το συνολικό ετήσιο κόστος προβληµάτων καταναλωτών, σε € 
Qyear: Οι ετήσιες πωλήσεις, σε m

3  
f: 0,006486  €/m3 
 
Το συνολικό κόστος προβληµάτων καταναλωτών  για την εταιρία εκτιµήθηκε στα 5.680 €. Η 
ανάλυση του κόστους αυτού αποτυπώνεται στο Σχήµα 13.   
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αποκαταστάσεις
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Σχήµα 13: Ανάλυση του ετήσιου κόστους προβληµάτων καταναλωτών 

 
h. Κόστος αρνητικής δηµοσιότητας 
 
Στο συνολικό κόστος της εταιρίας εµπορίας θα πρέπει να συνυπολογίζεται και το κόστος από την 
αρνητική δηµοσιότητα, η οποία επιβαρύνει την εταιρία από τη στιγµή που κάποιο πρόβληµα 
ποιότητας θα βγει στο φως της δηµοσιότητας (τύπος, τηλεόραση, διαδίκτυο).  
Με βάση αυτό το σκεπτικό, συγκεντρώθηκε ένας µικρός αριθµός αναφορών της εταιρίας εξαιτίας  
προστίµων που χρεώθηκαν από το κράτος για προβληµατικά δείγµατα. Τα άρθρα αυτά εκτιµώνται 
σε  7.000 € ετησίως. Η εκτίµηση βασίστηκε σε ένα µέσο κόστος για αντίστοιχη διαφηµιστική 
δαπάνη που θα καταλάµβανε τον ίδιο χώρο στο αντίστοιχο µέσο. 
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i. Άλλες  άυλες δαπάνες  
 
∆υστυχώς, δεν υπάρχει ασφαλής τρόπος για την εκτίµηση ζηµιών, όπως η φήµη ή η απώλεια 
εσόδων από καταναλωτές που σταµατούν να τροφοδοτούνται από πρατήρια της εταιρίας, ακόµα κι 
αν είναι κοινή αίσθηση ότι η  ποιότητα των καυσίµων είναι σηµαντική για τους καταναλωτές και 
για τις εταιρίες πετρελαίου µε  καλή φήµη µε και ένα ισχυρό brand name – το οποίο συνήθως 
συνδέεται µε την ποιότητα. Λογικό είναι επίσης πως η καλή αυτή φήµη µπορεί να συντελέσει στο 
να  διατηρήσουν οι εταιρίες που τη διαθέτουν υψηλότερα περιθώρια κέρδους, δεν µπορούµε όµως 
να προχωρήσουµε σε µια εκτίµηση του κόστους για τους απωλεσθέντες  πελάτες τους. Μια 
προσέγγιση είναι ότι µια εταιρία θα πρέπει να επενδύσει µεγάλα ποσά στην προώθηση της 
εταιρικής εικόνας, ποσό όχι µικρότερο από  500.000 € ανά έτος, ένα κόστος όµως που η 
προσέγγισή  του οποίου δεν εµπίπτει στο πεδίο εφαρµογής της παρούσας έρευνας.  
 
j.  Συνολικό κόστος  
 
Συνοψίζοντας τα παραπάνω, καταλήγουµε σε ένα εντυπωσιακό ετήσιο κόστος περίπου 190.000 €.  
Η κατανοµή του συνολικού κόστους φαίνεται στο Σχήµα 14. Ακόµη και αν τα πρόστιµα είναι η 
υψηλότερη κατηγορία, το γεγονός είναι ότι το πρόβληµα  των µιγµάτων προϊόντων είναι η κύρια 
αιτία και για αυτή την κατηγορία κόστους. Μπορούµε µε ασφάλεια να συµπεράνουµε ότι το 
Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ποιότητας θα µπορούσε να προστατεύσει την εταιρία από σηµαντικές 
απώλειες. Είναι εύκολο να συµπεράνουµε επίσης ότι ένα σύστηµα όπως αυτό θα είναι 
αυτοχρηµατοδοτούµενο. 
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Σχήµα 14: Κατανοµή του συνολικού κόστους 
 

k. Προβολή των αποτελεσµάτων στην ελληνική αγορά καυσίµων  
 
Κατά τη διεξαγωγή αυτής της έρευνας, ήµασταν σε θέση να µελετήσουµε  ένα σηµαντικό δείγµα - 
έως και 6% - της αγοράς. Θα πρέπει επίσης να θεωρήσουµε ότι η εφοδιαστική αλυσίδα, τα 
βυτιοφόρα οχήµατα και οι πρακτικές  είναι κοινές  στην ελληνική αγορά καυσίµων. Καµία εταιρία 
δεν χρησιµοποιεί ένα ολοκληρωµένο και πιστοποιηµένο Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ποιότητας, 
εποµένως θα µπορούσαµε να προβάλλουµε εύκολα τα αποτελέσµατα σε ολόκληρη την αγορά. ∆εν 
ήταν δυνατόν να συλλέξουµε δεδοµένα από άλλες εταιρίες, είτε γιατί δεν τα καταγράφουν ή ακόµα 
και αν το κάνουν, δεν είναι διατεθειµένες να τα δηµοσιοποιήσουν. Τα δηµοσιευµένα στοιχεία που 
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αναφέρονται  σε ολόκληρη την αγορά αφορούν µόνο πρόστιµα που επιβάλλονται και µπορούµε 
εύκολα να καταγράψουµε µέσα από την αντίστοιχη ιστοσελίδα του Υπουργείου Ανάπτυξης. Έτσι, 
για την περίοδο 2003 - 2007, το Υπουργείο χρέωσε 11.470.120 €  σε 153 περιπτώσεις που αφορούν 
καύσιµα εκτός προδιαγραφών ή ελλειµµατικές  πωλήσεις σε ιδιοκτήτες αυτοκινήτων. Αυτό 
ανάγεται κατά µέσο όρο σε  2.294.024 € ετησίως. Αντίστροφα και  τηρουµένων των αναλογιών, το 
αντίστοιχο κόστος για την εταιρία-υποκείµενο της έρευνας αποτελεί το 3,2% των προστίµων. Το 
ποσοστό αυτό είναι αρκετά κοντά στην πραγµατικότητα, σε σύγκριση µε το πραγµατικό της 
µερίδιο αγοράς (4,5% µερίδιο αγοράς το 2002), την ιστορική εξέλιξη της εταιρίας και τις σοβαρές 
προσπάθειές της στην ποιότητα.  
Η προβολή του εκτιµώµενου συνολικού κόστος αστοχιών θα µας δώσει ένα ποσό µεταξύ  
3.170.000 € (λαµβάνοντας υπόψη αυτό το 3,2% ως µερίδιο «ποιότητας» αγοράς της εταιρίας-
αναφοράς) και  5.980.000 € (λαµβάνοντας υπόψη το πραγµατικό µερίδιο 6%), ποσό ικανό να 
χρηµατοδοτήσει πιστοποιηµένες διαδικασίες QA/QC στην αλυσίδα εφοδιασµού προϊόντων 
πετρελαίου. 
 
l. Ανακεφαλαίωση – συζήτηση αποτελεσµάτων 
 
1. Η έλλειψη ∆ιοίκησης Ολικής Ποιότητας στην εφοδιαστική αλυσίδα καυσίµων µπορεί να 
οδηγήσει σε σηµαντικές επιβαρύνσεις τις εταιρίες  εµπορίας  προϊόντων πετρελαίου. 
2. Το κόστος αυτό φαίνεται ικανό  για την υποστήριξη της εφαρµογής και της συντήρησης ενός 
ολοκληρωµένου, πιστοποιηµένου Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας. Μια ανάλυση κόστους-
οφέλους για το κόστος της ποιότητας θα πρέπει να διεξαχθεί περαιτέρω. 
3. Τα ελλείµµατα που προκαλούνται κυρίως από οδηγούς βυτιοφόρων δηµόσιας χρήσης αποτελούν 
µια σηµαντική απώλεια για την εφοδιαστική αλυσίδα.  
4. Το  εργατικό κόστος που προκαλείται από προβλήµατα ποιότητας είναι ένα σηµαντικό κρυµµένο 
κόστος για τις εταιρίες πετρελαίου. Τα προβλήµατα αυτά είναι ένα σοβαρό σηµείο τριβής µεταξύ 
της εταιρίας και των πελατών της.  
5. Άυλα κόστη όπως η αρνητική δηµοσιότητα, η αξιοπιστία  και η καλή φήµη της εταιρίας είναι 
θέµατα που χρήζουν  περαιτέρω αξιολόγησης.   
6. Προβάλλοντας τα αποτελέσµατα στην αγορά, διαπιστώνουµε ότι όχι µόνο υπάρχει ανάγκη για 
την ανάπτυξη πιστοποιηµένου Συστήµατος  ∆ιαχείρισης Ποιότητας, αλλά ότι επίσης ένα τέτοιο 
σύστηµα θα µπορούσε να είναι αυτοχρηµατοδοτούµενο.  
7. Για την πλήρη αξιολόγηση του  κόστους ποιότητας για την αγορά, άλλα γενικά έξοδα, όπως οι 
φορολογικές απώλειες, οι περιβαλλοντικές ζηµίες ή το κόστος εργασίας των κρατικών υπαλλήλων 
θα  πρέπει επίσης να εκτιµηθούν. 
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5. Η ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΠΟΙΟΤΗΤΑΣ ΣΤΗΝ ΕΦΟ∆ΙΑΣΤΙΚΗ ΑΛΥΣΙ∆Α ΚΑΥΣΙΜΩΝ 
 
a. Ο ρόλος του «πελάτη» στην αγορά καυσίµων  
 
Caveat emptor: αφήστε τον αγοραστή να προσέχει. Αυτή ήταν λίγο ή πολύ η αρχή που διείπε το 
εµπόριο από τη στιγµή που ξεκίνησε  εµπορική δραστηριότητα  στην ανθρωπότητα. Ιστορικά, σ’ 
αυτό έβαλε ένα τέλος η υπόθεση Laidlaw κατά Organ [40] (Horwitz 1977), µια απόφαση γραµµένη 
το 1817, η πρώτη περίπτωση του  Ανώτατου ∆ικαστηρίου των ΗΠΑ που πιστεύεται ότι ανέτρεψε 
τον κανόνα στο δίκαιο της χώρας αυτής. Στην περίπτωση των καυσίµων που πωλούνται στους 
τελικούς καταναλωτές εν τούτοις, αυτός ο αρχαίος κανόνας είναι συνήθως ακόµα ενεργός. Αυτό 
οφείλεται κυρίως στο ότι τα  καύσιµα παραδίδονται χύδην µέσω  µιας ήδη  περίπλοκης αλυσίδας 
εφοδιασµού, αφήνοντας µε αυτόν τον τρόπο πολλές αβεβαιότητες να διεισδύσουν  σ’ αυτήν και να 
δηµιουργήσουν συχνά προβλήµατα ποιότητας και παραδιδόµενης ποσότητας. Όµως, η υψηλή 
απόδοση των σύγχρονων κινητήρων των οχηµάτων, η ζήτηση για χαµηλότερες εκποµπές ρύπων 
και οι  υψηλές τιµές του πετρελαίου έχουν οδηγήσει σε αυξηµένη ευαισθησία τόσο τους 
καταναλωτές όσο και το κράτος, σχετικά µε την ποιότητα των καυσίµων. Επιπρόσθετα, οι 
διαφορές στον Ειδικό Φόρο Κατανάλωσης µεταξύ των προϊόντων πολύ συχνά λειτουργούν ως 
κίνητρο για λαθρεµπόριο, µε αποτέλεσµα την αλλοίωση των προϊόντων και την απώλεια κρατικών 
εσόδων. Ως εκ τούτου, η αγορά πρέπει να αλλάξει και να διέπεται από την αρχή «caveat venditor», 
η οποία σηµαίνει «ας προσέχει ο πωλητής». Εν προκειµένω πωλητές είναι οι εταιρίες εµπορίας 
πετρελαιοειδών, που πωλούν καύσιµα είτε απευθείας σε καταναλωτές είτε µέσω ελεγχόµενων 
πρατηρίων. Η αρχή εποµένως αυτή αναγκάζει τους πωλητές να αναλάβουν την ευθύνη για τα 
προϊόντα που διαθέτουν και για όλη την εφοδιαστική αλυσίδα και τους αποθαρρύνει από την 
πώληση προϊόντων εκτός προδιαγραφών. 
Σηµαντικό ρόλο λοιπόν διαδραµατίζει ο προσδιορισµός της έννοιας και του ρόλου του «πελάτη». 
Σήµερα η έννοια «πελάτης», χρησιµοποιείται όχι µόνο σε αγορές όπου ο καταναλωτής είναι ένας 
κρίσιµος, ενεργός παράγοντας στο παιχνίδι του ανταγωνισµού [41] (Barrey et al, 2000), [42]  
(Dubuisson-Quellier, 1999), αλλά και σε κρατικές και τοπικές διοικήσεις και στις δηµόσιες 
υπηρεσίες, όπου οι αναφορές στην «ικανοποίηση του πελάτη» αντικαθιστούν περιστασιακά τα 
«δικαιώµατα του χρήστη» [43] (Fijalkow, 2002). Χρησιµοποιείται ακόµη και σε επιχειρήσεις, όπου 
η επαγγελµατοποίηση και οι οργανωτικές αλλαγές της αγοράς τροφοδοτούνται και καθορίζονται 
από τη διοίκηση «στο όνοµα του πελάτη» [44] (Dondeyne, 2002), [45] (Benghozi, 1998),  [46] 
(Neuville, 1999),  [47] (Lévy, 2002). Από πού προέρχεται αυτός ο «νέου τύπου» πελάτης; Υπάρχουν 
διαφορές µεταξύ  «χρήστη», «βιοµηχανικού αγοραστή» και «καταναλωτή»; 
Για να δοθεί µια συνολική απάντηση στα ερωτήµατα αυτά, χωρίς να χαθεί κανείς στις  πολλαπλές, 
πολύµορφες ταυτότητες του πελάτη, είναι χρήσιµο να προσδιοριστούν τα συγκεκριµένα ζητήµατα 
στα οποία αναφέρονται τα ερωτήµατα. Αυτά δεν είναι ήσσονος σηµασίας [48] (Cochoy, 2005), 
δεδοµένου ότι όλες οι πτυχές της οµαλής λειτουργίας  της αγοράς - βιοµηχανικής, πολιτικής και 
οικονοµικής – εξαρτώνται από την ταυτότητα και τη συµπεριφορά του πελάτη. Πρέπει έτσι να 
προσεγγίσουµε τον πελάτη σαν ένα παράγοντα που διεισδύει και ενσωµατώνεται στην επιχείρηση 
από την οποία εξυπηρετείται, στην αγορά  αλλά και στις υπηρεσίες, επηρεάζοντας έτσι την 
ισορροπία του συνόλου [49] (Latour, 1984). Ένα από τα θέµατα που τίθενται στην ενσωµάτωση 
αυτή του  πελάτη είναι ο κίνδυνος µετάλλαξής του: οι σχέσεις εξαρτηµένης εργασίας, οι 
ανταλλαγές  και γενικότερα οι κοινωνικοί δεσµοί, επηρεάζονται από το αν οι πελάτης είναι ένας 
διαφωτισµένος καταναλωτής, ένας  απαιτητικός κατασκευαστής  ή ένας «ιδιότροπος»  χρήστης και 
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από το κατά πόσον οι πελάτες πραγµατικά υπάρχουν ή χρησιµοποιούνται απλώς ως επιχειρήµατα 
από τις εταιρικές διοικήσεις ή από την πολιτική φρασεολογία. 
Το  να κατανοήσουµε τον πελάτη, την ταυτότητά του, τη δύναµη και τους περιορισµούς του, 
ισοδυναµεί µε το να µελετήσουµε τον τρόπο που ο πελάτης έχει αναπτυχθεί σε ένα «πολιτισµικό 
µέσο», την ιστορία αυτής της διαδικασίας ανάπτυξης. Η έννοια «πελάτης» έχει διαφοροποιηθεί  
σηµαντικά µε τον χρόνο. Ο βιοµηχανικός πελάτης οδήγησε στον πελάτη-καταναλωτή και στον  
πελάτη-κάτοχο  δικαιωµάτων. Αυτοί µε τη σειρά τους µετατράπηκαν σε πελάτες-αγοραστές 
ποιότητας [48] (Franck Cochoy, 2005). Με την παρέλευση των χρόνων και την µετεξέλιξη της 
αγοράς,  οι  πελάτες  έχουν  εισχωρήσει προς τα κάτω (στην οργάνωση) και προς τα πάνω (στην 
πολιτική), κυκλοφορώντας όλο αυτό το διάστηµα συνεχώς από τον ένα χώρο στον άλλο µέσω της 
αγοράς. Ο πελάτης διαδραµατίζει εµφανώς ρόλο κεντρικού παράγοντα στην εµπορευµατοποίηση 
της  οργάνωσης (µέσω της ποιότητας) και στην οργάνωση της αγοράς (µέσω της ιχνηλασιµότητας). 
Είναι δύσκολο πάντως να απαντηθεί το ερώτηµα κατά πόσον οι µετεξελίξεις αυτές του «πελάτη» 
τον καθιστούν πιο ορθολογικό.  Η αυξηµένη διαθεσιµότητα των µέσων µέτρησης δεν αποκλείει 
καθόλου το να οδηγεί η διαφήµιση -καθώς αυξάνεται και ισχυροποιείται- τους καταναλωτές σε µια  
λιγότερο ορθολογική συµπεριφορά [50] (Klein, 2001), ή στην παρόρµηση για αγορές µε 
εναλλακτικές  διαδικασίες, όπως οι συµβουλές από τους φίλους και την οικογένεια, οι  
παρορµητικές αγορές, οι αγορές ρουτίνας αλλά και οι  αγορές «κοινωνικότητας» [51]  (Herpin, 
2001). Οι προσπάθειες λοιπόν για τον εξορθολογισµό του «πελάτη» θα πρέπει να προϋποθέτουν τη 
βαθύτερη γνώση για τους συµµετέχοντες, τις διαδικασίες και τις δραστηριότητες που εµπλέκονται 
στη διαµόρφωση της συγκεκριµένης αγοράς που αυτός απευθύνεται.  
Ειδικότερα στην περίπτωση των καυσίµων, οι πελάτες πλέον δεν διαφοροποιούνται από αυτούς της 
υπόλοιπης αγοράς. Μπορεί κατά το παρελθόν τα καύσιµα να ήταν απλά αναγκαίο κόστος χωρίς 
ουσιαστική προϊοντική διαφοροποίηση από προµηθευτή σε προµηθευτή, η κατάσταση όµως αυτή 
έχει αλλάξει ριζικά τα τελευταία χρόνια. Τα διαφοροποιηµένα προϊόντα, οι ισχυρές προωθητικές 
κινήσεις, η έντονη προβολή της εταιρικής εικόνας και η σηµασία της ποιότητας έχουν 
διαµορφώσει ένα επιλεκτικό και απαιτητικό πελάτη-καταναλωτή. Για παράδειγµα, το υψηλό 
µερίδιο της SUn στην αγορά των βενζινών δεν δικαιολογείται από την – µερικώς αµφισβητούµενη 
– βελτιωµένη απόδοσή της,  όσο από το κοινωνικό στάτους που συνοδεύει την αγορά πολυτελών, 
υψηλής ιπποδύναµης αυτοκινήτων. Ενώ παραδοσιακά το µάρκετινγκ αποτελούσε µια 
δευτερεύουσα, υποστηρικτική συνιστώσα στη λειτουργία των εταιριών εµπορίας, τα τελευταία 
χρόνια σηµειώθηκε µια δραµατική αύξηση της διαφηµιστικής δαπάνης στοχευµένη στα προϊόντα 
υψηλής τεχνολογίας και στην ποιότητα. 
Στην αγορά εµπλέκονται άµεσα ή έµµεσα µια σειρά από συµµετέχοντες, χρήστες ή µη. Πέρα από 
τους καταναλωτές – ιδιοκτήτες ΙΧ, από τα καύσιµα εξατάται το σύνολο σχεδόν της οικονοµικής 
δραστηριότητας µιας χώρας: οι παραγωγικές βιοµηχανικές και βιοτεχνικές µονάδες, µέρος της  
ηλεκτροπαραγωγής, το σύνολο των οδικών και θαλάσσιων µεταφορών, ο κατασκευαστικός κλάδος, 
η γεωργία κ.ά. Επιπλέον, τα έσοδα του κράτους στηρίζονται σε µεγάλο βαθµό στην είσπραξη του 
Ειδικού Φόρου Κατανάλωσης  αλλά και των λοιπών δασµών και φόρων που επιβάλλονται στα 
καύσιµα, καθιστώντας την κεντρική ∆ιοίκηση «πελάτη» των εταιριών εµπορίας, που θέτει 
συγκεκριµένα χαρακτηριστικά και διαδικασίες διακίνησης. Οι κατασκευαστές των οχηµάτων, των 
καυστήρων ή των άλλων τεχνικών µέσων που καταναλώνουν καύσιµα συµµετέχουν επίσης 
δυναµικά στην αγορά επιβάλλοντας προδιαγραφές και ελάχιστες ποιοτικές απαιτήσεις. Τέλος, η 
Ευρωπαϊκή Ένωση µέσω των περιβαλλοντικών νοµοθεσιών που θεσπίζει συµπληρώνει το προφίλ 
του «πελάτη» της αγοράς καυσίµων. 
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b. Η απαίτηση για ιχνηλασιµότητα 
 
Ο πελάτης λοιπόν αναδεικνύεται σε  οργανωτή της αγοράς, ενώ αυτή µεταλλάσσεται και σταδιακά 
διέπεται από καινούριους κανόνες που θα διασφαλίζουν την ικανοποίησή του: αρχικά   από την 
ιχνηλασιµότητα της διαδικασίας και στη συνέχεια  από την ιχνηλασιµότητα της ανταλλαγής [48] 
(Cochoy, 2005). Κατ’ αρχάς, η έννοια της ιχνηλασιµότητας ήταν ένας αρκετά συνηθισµένος όρος 
στη δηµιουργία διαδικασιών διασφάλισης της ποιότητας. Η διασφάλιση της ποιότητας προϋποθέτει 
σταθερές διαδικασίες και οι σταθερές διαδικασίες θα µπορούσαν  να λειτουργήσουν µόνο στη 
βάση της γνώσης και των  γραπτών  αρχείων του πώς έγιναν τα πράγµατα, αλλά και της 
δυνατότητας της συσχέτισης  πραγµατικών  δράσεων µε γνωστούς γραπτούς κανόνες. Αυτό 
παρήγαγε την έννοια της ιχνηλασιµότητας: µια τεχνική συστηµατικής καταγραφής πληροφοριών 
που καθιστά δυνατή την  παρακολούθηση των  προϊόντων και των δράσεων που τα παράγουν, 
διατρέχοντας προς τα πίσω τη  διαδικασία παραγωγής ή την εφοδιαστική αλυσίδα έως την πηγή 
του παρατηρούµενου προβλήµατος [52] (Fraenkel, 1995). Αυτή η ιδέα φαίνεται να έχει 
επισηµοποιηθεί στις αρχές του 1980, όταν ειδικοί στην ποιότητα και την τυποποίηση συζήτησαν 
για τα προκαταρκτικά σχέδια προτύπων ISO 9000. Η έννοια αυτή αποκρυσταλλώθηκε µερικά 
χρόνια αργότερα σε αυτά τα πρότυπα. 
Οι προµηθευτές εποµένως  οφείλουν  κατά περίπτωση να καταρτίζουν γραπτές διαδικασίες για τον 
εντοπισµό του προϊόντος µε κατάλληλα µέσα, από την υποδοχή έως την παράδοση, καθώς και 
µέσω όλων των σταδίων  παραγωγής και διακίνησης και να διατηρούν αυτά τα αρχεία 
ενηµερωµένα [53]. Αρχικά η ιχνηλασιµότητα ήταν κυρίως ένα βιοµηχανικό εργαλείο ποιότητας για 
τη διευκόλυνση της εσωτερικής οργάνωσης και την τυποποιηµένη παρακολούθηση των 
παραγωγικών διαδικασιών. Όµως  η ιχνηλασιµότητα τελικά αναπτύχθηκε  περισσότερο, εκτός των 
παραγωγικών µονάδων, στην ίδια την αγορά. Και αυτό συνέβη τόσο ως απάντηση στις απαιτήσεις 
των βιοµηχανικών πελατών όσο  και ως  ικανοποίηση της πρόθεσης του  κράτους να προστατεύει 
τους πελάτες - καταναλωτές. Στην εφαρµογή της ιχνηλασιµότητας των  προϊόντων οδήγησε και η 
αυξηµένη ζήτηση για ασφάλεια και προστασία, που ενισχύθηκε από µια  σειρά κρίσεων της  
δηµόσιας υγείας που σηµάδεψαν τις  δεκαετίες του 1980 και του 1990.  Η απάντηση του κράτους 
σε αυτές τις κρίσεις ήταν το να επινοήσει τεχνικές ανίχνευσης για την προστασία του καταναλωτή 
και του πολίτη.  Για να χειριστούν τις κρίσεις, τα κράτη θέσπισαν  ένα ολοκληρωµένο σχήµα 
«Τεχνικής ∆ιακυβέρνησης» [54] (Torny, 1998).  
Ακριβώς η ίδια απαίτηση για ιχνηλασιµότητα υπάρχει και στην εφοδιαστική αλυσίδα καυσίµων. Η 
έλλειψη καταγεραµµένων πληροφοριών για την ταυτοποίηση των παρτίδων των διανεµόµενων 
καυσίµων και ή ένταξη της καταγραφής αυτής σε ένα πιστοποιηµένο Σ∆Π δεν επιτρέπει τον 
εντοπισµό των αιτιών των αστοχιών της αλυσίδας και την αποτελεσµατική αντιµετώπισή τους. 
∆είξαµε πως η διασφάλιση της ποιότητας είναι κρίσιµη για όλους τους παράγοντες –«πελάτες» της 
αγοράς καυσίµων. Αυτή η διασφάλιση όµως είναι ανέφικτη χωρίς την προαπαιτούµενη διασφάλιση 
της ιχνηλασιµότητας και στους τελευταίους κρίκους της εφοδιαστικής αλυσίδας.  
 
c. Η διαχείριση ποιότητας  
 
Πώς ορίζεται όµως και τι σηµαίνει η διαχείριση ποιότητας στην εφοδιαστική αλυσίδα καυσίµων; 
Το Συµβούλιο των Επαγγελµατιών ∆ιαχείρισης Εφοδιαστικής Αλυσίδας (CSCMP) ορίζει την 
διοίκηση των logistics ως  «εκείνο το µέρος της διαχείρισης της αλυσίδας εφοδιασµού, που 
σχεδιάζει, υλοποιεί και ελέγχει την αποδοτική και  αποτελεσµατική ροή και αποθήκευση των 
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εµπορευµάτων, των υπηρεσιών και των σχετικών πληροφοριών µεταξύ του σηµείου προέλευσης 
και του σηµείου κατανάλωσης, προκειµένου να ανταποκριθεί στις απαιτήσεις των πελατών» [55], [56]. 
Ο Mentzer [57] (Mentzer et al, 2001) διατύπωσε  συχνά χρησιµοποιούµενους και καλά 
τεκµηριωµένους ορισµούς των αλυσίδων εφοδιασµού και της ∆ιαχείρισης Εφοδιαστικών 
Αλυσίδων (SCM/∆ΕΑ). Καθορίζει την αλυσίδα εφοδιασµού ως «ένα σύνολο τριών ή 
περισσοτέρων οντοτήτων (οργανώσεις ή πρόσωπα) που εµπλέκονται άµεσα στις ανάντη και 
κατάντη ροές των προϊόντων, των υπηρεσιών, των οικονοµικών στοιχείων, ή / και των 
πληροφοριών από µια πηγή σε έναν πελάτη»  [57]. Ορίζει την  ∆ΕΑ σαν  «το συστηµατικό, 
στρατηγικό συντονισµό των παραδοσιακών λειτουργιών των επιχειρήσεων και των τακτικών σε 
αυτές τις λειτουργίες στο πλαίσιο συγκεκριµένης εταιρίας αλλά και των επιχειρήσεων σε ολόκληρη 
την αλυσίδα εφοδιασµού, µε σκοπό τη βελτίωση της µακροπρόθεσµης απόδοσης των επιµέρους 
εταιριών αλλά και της αλυσίδας εφοδιασµού στο σύνολό της» [57] .  
Από την άλλη,  η  βιβλιογραφία [58] (Hibbert, 2005) προσφέρει αρκετούς  ορισµούς της ποιότητας:  

• Η παροχή στον πελάτη ενός  προϊόντος ή υπηρεσίας που πληροί τις προδιαγραφές που 
συµφωνήθηκαν  µε τον πελάτη, και η  παράδοσή του/της  στον συµφωνηµένο χρόνο.  

• Η ικανοποίηση των απαιτήσεων των πελατών.  
• Η καταλληλότητα του προϊόντος για τον  σκοπό που αυτό προορίζεται. 
• Η σωστή παράδοση από την πρώτη φορά. 

Ενώ κανένα από αυτά δεν φαίνεται να είναι αρκετά ορθό  για την αναλυτική επιστήµη, η πρόθεση 
είναι απολύτως σαφής. Ο προµηθευτής πρέπει να παραδώσει στον πελάτη του ένα αποτέλεσµα που 
να είναι σύµφωνο µε  προσυµφωνηµένες προδιαγραφές και µπορεί να χρησιµοποιηθεί για τους 
προβλεπόµενους σκοπούς του πελάτη.  Αν αναφερόµασταν ειδικά στην ποιότητα ορισµένη κατά 
τις τεχνικές προδιαγραφές ενός προϊόντος, τότε ο αναλυτής για να βεβαιώσει τα παραπάνω θα 
πρέπει να εφαρµόσει µια διαδικασία στο εργαστήριο που να παρέχει µια τέτοια διαβεβαίωση 
σχετικά µε τα αποτελέσµατα που παράγονται.  
Τρεις είναι οι βασικοί ορισµοί που διέπουν µια ακριβέστερη διατύπωση της εν λόγω πρόθεσης 
ικανοποίησης του πελάτη, όπως έχουν προταθεί από την  Ένωση Αναγνωρισµένων Αναλυτικών 
Χηµικών  της Αυστραλίας: 
 1. Σύστηµα ποιότητας: Το σύνολο των διαδικασιών και  δραστηριοτήτων που αποσκοπούν στο να 
παράγουν εργασία ακριβείας και ένα υψηλής ποιότητας προϊόν. 
2. Ποιοτικός έλεγχος: Οι προγραµµατισµένες δραστηριότητες που έχουν σχεδιαστεί για να 
παρέχουν ένα ποιοτικό προϊόν.  
3. ∆ιασφάλιση της ποιότητας: Οι προγραµµατισµένες δραστηριότητες που αποσκοπούν στο να 
διασφαλιστεί ότι οι δραστηριότητες ποιοτικού ελέγχου εφαρµόζονται σωστά. 
Έτσι, ο Ποιοτικός Έλεγχος (QC/ΠΕ), εποπτεύεται από τη ∆ιασφάλιση της Ποιότητας (QA/∆Π) 
ενώ και τα δύο αποτελούν µέρος του Συστήµατος Ποιότητας. Στους ορισµούς αυτούς, οι 
προγραµµατισµένες δραστηριότητες Ποιοτικού Ελέγχου αναφέρονται στη διαχείριση των 
συστηµάτων κατά την  οποία οι λειτουργίες της επιχείρησης ελέγχονται ως προς τις εισροές, τις 
διαδικασίες και τις εκροές. Η δυνατότητα ελέγχου των αποτελεσµάτων και των διαδικασιών 
προκαλεί βελτίωση της ποιότητας του προϊόντος (Σχήµα 15). Από την επιθεώρηση της διαδικασίας 
(Τµήµα Α του Σχήµατος 15) µπορούν να εντοπιστούν πιθανά προβλήµατα και να αντιµετωπιστούν 
πριν από τη λήψη των αποτελεσµάτων. Ο παραδοσιακός  Ποιοτικός Έλεγχος επιθεωρεί το προϊόν 
και τα µη συµµορφούµενα προϊόντα  ξεκινούν την  ανατροφοδότηση της διαδικασίας (Τµήµα Β 
του Σχήµατος 15).  
Όπως αναφέρθηκε παραπάνω, η αναλυτική επιστήµη σπάνια έχει την πολυτέλεια να ξέρει αν τα 
προϊόντα  είναι επαρκούς ποιότητας έως ότου ο πελάτης διαµαρτυρηθεί. 
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Τα τελευταία χρόνια οι επιχειρήσεις, προκειµένου να αποκτήσουν ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα και 
να αυξήσουν την κερδοφορία τους, έστρεψαν το ενδιαφέρον τους στη βελτίωση της ποιότητας. 
Όµως, αυτή η στρατηγική δεν είναι αρκετή, αφού στην παγκόσµια αγορά οι εταιρίες 
ανταγωνίζονται πλέον ως µέλη εφοδιαστικών αλυσίδων, παρά ως µεµονωµένες οντότητες. Η 
πρόκληση που καλείται εποµένως να αντιµετωπίσει µια «διευρυµένη επιχείρηση», όπως µια 
αλυσίδα εφοδιασµού, για να ενδυναµώσει την ανταγωνιστική της θέση στο σηµερινό παγκόσµιο 
περιβάλλον, είναι να διαχειριστεί συστηµατικά την ποιότητα και να τη βελτιώσει [59]  
(Tapiero,2007). 
Οι κίνδυνοι έχουν παραδοσιακά χρησιµοποιηθεί ως πανάκεια για πολλά προβλήµατα - πραγµατικά, 
εν δυνάµει ή φανταστικά, εσωτερικά είτε εξωτερικά - τα οποία αντιµετωπίζουν ή διαιωνίζουν οι  
επιχειρήσεις [60] (Agrawal και Seshadri, 2000). Ωστόσο, η ανάπτυξη και αναδιάταξη στις αλυσίδες 
εφοδιασµού των εταιριών σε µια εποχή παγκοσµιοποιηµένων, στρατηγικά εστιασµένων  και 
ευαισθητοποιηµένων  επιχειρηµατικών οντοτήτων,   ενισχύει την   αντίληψη των  επιχειρηµατικών 
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Σχήµα 15. Η ανάλυση σχηµατοποιηµένη  σε λειτουργικό επίπεδο ως µια διαδικασία η οποία επιδρώντας επί των  εισροών παράγει εκροές. Ο 
Ποιοτικός Έλεγχος επιθεωρεί τη διαδικασία (Α), οδηγώντας σε  βελτιώσεις  και προληπτικές δράσεις, ή το αποτέλεσµα, πυροδοτώντας διορθωτικά 

µέτρα, όταν ανιχνεύεται µη συµµορφούµενο προϊόν (Β). 
 

κινδύνων και του τρόπου διαχείρισης και ελέγχου των κινδύνων αυτών [61]  (Corbett και Tang, 
1999),  [62] (Cachón, 2002). Πολλοί από αυτούς τους κινδύνους είναι ανεπαρκώς κατανοητοί, µε 
αποτέλεσµα να µετρώνται  επίσης ανεπαρκώς, αυξάνοντας τα προβλήµατα που αντιµετωπίζουν οι 
επιχειρήσεις. Οι ∆ιευθυντές Εφοδιαστικών  Αλυσίδων έχουν έτσι αναλάβει ένα σηµαντικό ρόλο 
εστιάζοντας την προσοχή τους σε συγκεκριµένους κινδύνους της αλυσίδας εφοδιασµού. Με άλλα 
λόγια, πρέπει κανείς να υπολογίσει το τι  σηµαίνουν οι κίνδυνοι αυτοί, πώς µετράται η αξία τους 
και πώς  ενσωµατώνονται στα κόστη και τα οφέλη των επιχειρήσεων για να καταλήξει σε 
αποφάσεις. Αυτά τα προβλήµατα αναγνωρίζονται όλο και περισσότερο από πάρα πολλούς 
συγγραφείς [62] (Cachón, 2002), [63], [64]  (Reyniers και  Tapiero, 1995). Παραδείγµατα τέτοιων 
προβληµάτων είναι ο έλεγχος των αποθεµάτων (απογραφές) και τα προβλήµατα που ανακύπτουν 
κατά τις συµβατικές διαπραγµατεύσεις µεταξύ  προµηθευτών και παραγωγών. Αυτές οι 
προσεγγίσεις χρησιµοποιούν ουσιαστικά ένα θεωρητικό πλαίσιο παιγνίου, [65] (Friedman, 1986),  [66] 
( Fudenberg και Tirole, 1991),  [67] ( Moulin, 1995). Τα προβλήµατα που σχετίζονται µε τον έλεγχο 
της ποιότητας σε ένα περιβάλλον εφοδιαστικής αλυσίδας έχουν λάβει λίγη προσοχή σε σύγκριση 
µε προβλήµατα απογραφής ή εξωτερικής ανάθεσης, (για εξαιρέσεις [68] Reyniers, 1992,  [63] [64] 
Reyniers και Tapiero, 1995), αν και τέτοια προβλήµατα έχουν µεγάλη πρακτική σηµασία [69] 
(Tapiero, 1995). Για παράδειγµα, τέτοια προβλήµατα είναι ο έλεγχος των κινδύνων και ο έλεγχος 
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της ποιότητας µεταξύ ενός προµηθευτή και ενός παραγωγού, ο έλεγχος των ανταλλαγών µεταξύ 
ενός αριθµού εξαρτηµένων και συνεργαζόµενων επιχειρήσεων, και άλλα [69] (Tapiero, 1995),  [70] 
(Tapiero, 2001). 
Η διαχείριση ποιότητας στην εφοδιαστική αλυσίδα επιτυγχάνεται µέσω της ολοκλήρωσης και του 
συντονισµού όλων των διαδικασιών και λειτουργιών της αλυσίδας εφοδιασµού για την 
ικανοποίηση του πελάτη µε το ελάχιστο κόστος και τη συνεχή βελτίωση των προϊόντων και των 
διαδικασιών. Στην περίπτωση αυτή απαιτείται να στοχεύουν στη βελτίωση ποιότητας όλες οι 
λειτουργίες της αλυσίδας, δηλαδή τόσο οι ενδοεπιχειρησιακές κάθε κρίκου της, όσο και οι 
συνδετικές µεταξύ των επιπέδων της αλυσίδας. Με άλλα λόγια, για τη διαχείριση ποιότητας στην 
αλυσίδα εφοδιασµού θεωρείται δεδοµένο και προαπαιτούµενο ότι κάθε εταίρος-επιχείρηση στην 
αλυσίδα εφαρµόζει κάποιο συγκεκριµένο σύστηµα διαχείρισης ποιότητας, είτε αυτό είναι ένα 
σύστηµα διοίκησης ολικής ποιότητας είτε ένα πελατοκεντρικό σύστηµα διαχείρισης ποιότητας έξι 
σίγµα (Six Sigma), ενώ απαιτείται παράλληλα κάθε διεπιχειρησιακή λειτουργία µέσα στην αλυσίδα 
να σχεδιάζεται µε πρακτικές ποιότητας για τη βελτίωσή της [71]. 
Οι Kuei και Madu [72] ορίζουν τη διαχείριση ποιότητας στην εφοδιαστική αλυσίδα ως ένα δίκτυο 
παραγωγής και διανοµής, που αναγνωρίζει σωστά τις ανάγκες της αγοράς, επιτυγχάνει την 
ικανοποίηση των πελατών γρήγορα και κερδοφόρα, δηµιουργεί τις κατάλληλες συνθήκες και 
ενδυναµώνει την εµπιστοσύνη για την ποιότητα στην εφοδιαστική αλυσίδα. Οι Robinson και 
Malhotra [73] δίνουν έναν διαφορετικό ορισµό και ορίζουν τη διαχείριση ποιότητας στην 
εφοδιαστική αλυσίδα ως το συντονισµό και την ολοκλήρωση των επιχειρησιακών διαδικασιών 
όλων των συνεργαζόµενων µελών για τη µέτρηση, την ανάλυση και τη συνεχή βελτίωση των 
προϊόντων, των υπηρεσιών και των διαδικασιών για τη δηµιουργία αξίας και την ικανοποίηση των 
ενδιάµεσων και των τελικών πελατών. 
 
d. Τα πρότυπα ISO 9000 
 
Ασχέτως ορισµού, όλες οι προσπάθειες για την επίτευξη και εφαρµογή ενός συνολικού και 
αποτελεσµατικού Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας, είτε στην παραγωγή είτε στην εφοδιαστική 
αλυσίδα, κατέληξαν στη διαµόρφωση ενός προτύπου που αναπτύχθηκε από τον ∆ιεθνή Οργανισµό 
Τυποποίησης (ISO): του ISO 9000. Μετά από τις αναθεωρήσεις του εφαρµόζεται πλέον ευρύτατα, 
θεωρούµενο αρχικά σαν πανάκεια για τη βελτίωση και την κερδοφορία των επιχειρήσεων. 
Παράλληλα όµως η εφαρµογή του  πυροδότησε µια συνεχή συζήτηση σε ακαδηµαϊκό και 
επιχειρηµατικό επίπεδο για την συνεπαγόµενη γραφειοκρατία και την αποτελεσµατικότητά του. 
Το πρότυπο ISO 9001:2008 αποτελεί την πιο πρόσφατη έκδοση του προτύπου ποιότητας που 
αναπτύχθηκε από τον ∆ιεθνή Οργανισµό Τυποποίησης. Γενικά το πρότυπο έχει ως στόχο να 
αξιολογήσει την ικανότητα της επιχείρησης για τον αποτελεσµατικό σχεδιασµό, την παραγωγή και 
την παροχή ποιοτικών προϊόντων και υπηρεσιών. Η  έκδοση ISO 9000:2000 του προτύπου 
προσπάθησε να αυξήσει την ικανοποίηση του πελάτη, περιλαµβάνοντας µεγαλύτερη συµµετοχή 
του υψηλού διοικητικού επιπέδου της επιχείρησης  και τη συνεχή βελτίωση. Το ISO 9000 είναι µια 
οικογένεια προτύπων που σχετίζονται µε τα συστήµατα διαχείρισης ποιότητας και είναι 
σχεδιασµένα για να βοηθούν τους οργανισµούς να διασφαλίσουν την κάλυψη των αναγκών των 
πελατών και άλλων ενδιαφεροµένων [74] (Poksinska, 2002).  Τα πρότυπα δηµοσιεύονται από τον 
∆ιεθνή Οργανισµό Τυποποίησης, και είναι διαθέσιµα µέσω των εθνικών φορέων τυποποίησης 
(στην Ελλάδα από τον ΕΛΟΤ). Το ISO 9000 ασχολείται µε τις βασικές αρχές των συστηµάτων 
διαχείρισης ποιότητας, [75](Tsim, 2002) συµπεριλαµβανοµένων των οκτώ αρχών διαχείρισης  [76] 
(Beattie, 1999)  στις οποίες βασίζεται η οικογένεια των προτύπων. Το  ISO 9001 ασχολείται µε τις 
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απαιτήσεις που πρέπει να πληρούν  οι οργανώσεις που επιθυµούν να ανταποκρίνονται στο πρότυπο 
[77].  Τρίτοι οργανισµοί πιστοποίησης παρέχουν ανεξάρτητη επιβεβαίωση ότι οι οργανισµοί 
πληρούν τις απαιτήσεις του ISO 9001. Πάνω από ένα εκατοµµύριο οργανώσεις σε όλο τον κόσµο 
[78] έχουν πιστοποιηθεί από ανεξάρτητους φορείς, καθιστώντας το ISO 9001 ένα από τα πιο ευρέως 
χρησιµοποιούµενα εργαλεία διαχείρισης στον κόσµο σήµερα.   
Παρά την ευρεία διεθνή αποδοχή και χρήση, η διαδικασία πιστοποίησης κατά ISO έχει επικριθεί [79] 

(Clifford, 2005), [80]  (Wilson, 2010) ως σπάταλη και όχι χρήσιµη για όλους τους οργανισµούς [81] 

(Seddon, 2000) ,[82] (Seddon, 2000),[83]  (O'Connor, 1998). Το σηµερινό πρότυπο περιβάλλεται από 
διαµάχη παρόµοια µε εκείνη που περιβάλλει τους  προκατόχους του. Η βιβλιογραφία διχάζεται  
σαφώς στην αξιολόγηση του ISO 9000, το οποίο θεωρείται από πολλούς σαν  ένα σύστηµα 
βασισµένο στη διοίκηση ποιότητας (QM) ενώ από άλλους  σαν µία  ακόµη γραφειοκρατική 
διαδικασία που αυξάνει τον κίνδυνο, την αβεβαιότητα και το κόστος. 
Πολλές από τις επικρίσεις εναντίον του ISO 9000 που διατυπώνονται από στελέχη των 
επιχειρήσεων φαίνεται να ισχύουν µε την πρώτη ανάγνωση, αλλά στην πραγµατικότητα µπορεί να 
υποκρύπτουν µια βασική στρατηγική θέση στην παραγωγική διαδικασία. Οι µελέτες δείχνουν [33] 
(Sroufe και  Curkovic, 2008) ότι οι εταιρίες που ενσωµατώνουν πλήρως ένα Σ∆Π µπορούν να 
αποκοµίσουν σηµαντικά οφέλη εσωτερικά και εξωτερικά από την άποψη της διασφάλισης της 
ποιότητας.  Το ISO 9000 δεν πρέπει να είναι µια γραφειοκρατική, µη-προστιθέµενης αξίας 
διαδικασία. Ωστόσο, οι εταιρίες που θεωρούν την υιοθέτιση του προτύπου  απλά ως αναγκαίο κακό 
για να µείνουν στην αγορά δεν θα αποκοµίσουν  τα πρόσθετα οφέλη που παρατηρήθηκαν στις πιο 
ενεργές επιχειρήσεις που καταβάλλουν µεγαλύτερη προσπάθεια στην ενσωµάτωση ποιοτικών 
προδιαγραφών  και στη διασφάλιση της ποιότητας στην εφοδιαστική αλυσίδα. Σύµφωνα  µε τα 
ευρήµατα µελετών [84] (Naveh και Marcus, 2000), [33]  (Sroufe και  Curkovic, 2008), εµφανίζονται  
διαφορές µεταξύ των επιχειρήσεων που εγκαθιστούν ένα πιστοποιηµένο Σ∆Π µε εξωτερικό 
συντονισµό και ευθύνη για την εφαρµογή  και αντίστοιχων  που δεν το κάνουν. Οι επιχειρήσεις  
που βλέπουν το ISO ως µια ευκαιρία για τη βελτίωση της διασφάλισης της ποιότητας και την 
εφαρµογή  προτύπων ποιότητας  απολαµβάνουν τα πλεονεκτήµατα µιας πολύ  πιο 
αποτελεσµατικής εφοδιαστικής αλυσίδας. Οι αγοραστές που επιθυµούν να βελτιώσουν την 
ποιότητα  στην βάση του εφοδιασµού  τους θα πρέπει να αναζητήσουν προµηθευτές που έχουν 
επενδύσει στην ποιότητα, αποκτώντας  ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα από την  υιοθέτηση του  
προτύπου ISO. Παραγωγικές µονάδες ή εφοδιαστικές αλυσίδες   µε χαµηλό  ποσοστό 
ολοκλήρωσης ενός Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας ή µονάδες  που δεν χρησιµοποιούν το 
πρότυπο ISO σαν  καταλύτη για την αλλαγή και τη διασφάλιση της ποιότητας τείνουν να δρουν 
αντιδραστικά και δεν θα πρέπει να είναι στους στόχους για εξαγορά από υποψήφιους  αγοραστές. 
Η υιοθέτηση του προτύπου ISO εγγυάται  σηµαντικές βάσεις για τη διασφάλιση ποιότητας. Οι 
ενταγµένες στο πρότυπο επιχειρήσεις πιέζονται  να επανεξετάζουν όλες τις διαδικασίες τους και, 
µε αυτό τον τρόπο, επανεξετάζουν και τις ανταγωνιστικές τους προτεραιότητες. Πολλές 
παραγωγικές µονάδες µε ιδιαίτερη έµφαση στην ενσωµάτωση Σ∆Π έχουν χρησιµοποιήσει τη 
διαδικασία της τεκµηρίωσης ως ένα εργαλείο για να ανακαλύψουν και στη συνέχεια να λύσουν 
προβλήµατα. Σχεδόν πάντα  όπως σε  κάθε νέα πρωτοβουλία, οι «καρποί που κρέµονται χαµηλά» 
θα βρεθούν γρήγορα  κατά  την εφαρµογή ενός συστήµατος ποιότητας. Οι επιχειρήσεις που 
εκπονούν αποτελεσµατικά τη διαδικασία της ολοκλήρωσης του προτύπου θα αποκοµίσουν άµεσα 
οφέλη. Θα δρέψουν  επίσης περισσότερα µακροπρόθεσµα οφέλη από  την ένταξή τους στην 
εφοδιαστική βάση περισσότερων πελατών, από τη µικρότερη  διακύµανση στην παραγωγική 
διαδικασία, από την προβολή τους, από την επικοινωνία µε τα µέλη της αλυσίδας εφοδιασµού, από 
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την δηµοσιοποίηση της ποιότητας και από την ικανότητα να προσελκύσουν νέους πελάτες που 
επιδιώκουν  να συνεργάζονται  µε πιστοποιηµένους προµηθευτές. 
Το ISO 9000 αναγκάζει τις επιχειρήσεις  να µετρήσουν πολλά πράγµατα στην παραγωγική τους 
διαδικασία ή στην εφοδιαστική τους αλυσίδα που µπορεί να µην είχαν προηγουµένως µετρηθεί. Οι 
µετρήσεις αυτές είναι χρήσιµες για τον εντοπισµό και την επίλυση προβληµάτων. Χωρίς ένα 
κατάλληλο σύστηµα µέτρησης της απόδοσης, είναι δύσκολο να µετρηθούν, να διοικηθούν και να 
καθίστανται   οι εργαζόµενοι υπεύθυνοι για τις ενέργειές τους. Η σηµασία της µέτρησης της 
απόδοσης δεν µπορεί να τονιστεί αρκετά, µια και τα  καλά συστήµατα µέτρησης της απόδοσης 
διευκολύνουν την καλύτερη κατανόηση των διαδικασιών και των προϊόντων, τόσο εντός  όσο και 
εκτός της  επιχείρησης. Μια επαναλαµβανόµενη αίσθηση από στελέχη που συµµετέχουν σε 
µελέτες [33]  (Sroufe και  Curkovic, 2008)  είναι ότι χωρίς τη δοµηµένη προσέγγιση της διαδικασίας 
πιστοποίησης  ISO, πολλές εφαρµογές των  συστηµάτων ποιότητας δεν επιτυγχάνουν  την 
εξασφάλιση των αναµενόµενων πλεονεκτηµάτων. Αυτά τα ίδια οφέλη διευκολύνουν τη 
διασφάλιση της ποιότητας ανάντη και κατάντη εντός µιας εφοδιαστικής αλυσίδας. 
Τα αποτελέσµατα ερευνών  συµβάλουν στην ανάπτυξη της θεωρίας µε την διερεύνηση µιας  
στρατηγικής διάστασης της διασφάλισης ποιότητας (όπως π.χ.  του ISO 9000:2000), και 
προτείνουν επίσης ότι η µελλοντική έρευνα πρέπει να λαµβάνει υπόψη τη στρατηγική θέση της 
µονάδας κατά την διάρκεια της εκτίµησης των επιπτώσεων του ISO 9000 ή όταν µοντελοποιούνται  
πρακτικές προµηθειών  που περιλαµβάνουν  πιστοποίηση κατά  ISO της βάσης εφοδιαστών. Το 
ISO 9000 έχει τη δυνατότητα, όταν χρησιµοποιείται υπό τις σωστές συνθήκες, να βελτιώνει τη 
∆ιασφάλιση Ποιότητας σε όλη την αλυσίδα εφοδιασµού. Μπορεί να εφαρµοστεί σε επιχειρήσεις, 
έτσι ώστε να αξιοποιήσει τις συνέργειες που σχετίζονται µε την διασφάλιση ποιότητας, όπως η 
καλύτερη κατανόηση των διαδικασιών, η µείωση του κόστους και η βελτιωµένη απόδοση.  
Γενικά έχουν αναπτυχθεί µια σειρά από εξειδικευµένα πρότυπα της οικογένειας ISO 9000,  κανένα 
όµως για την εφοδιαστική αλυσίδα των υγρών καυσίµων. Ήδη εξετάσαµε πάντως και το κόστος 
που επιβαρύνει µια εταιρία εµπορίας πετρελαιοειδών η µη υιοθέτηση ενός τέτοιου προτύπου ή η 
έλλειψη ∆ιαχείρισης Ποιότητας της συγκεκριµένης εφοδιαστικής αλυσίδας. 
 
e. Η µεθοδολογία για την ανάπτυξη  ενός Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας  

 
∆είξαµε προηγουµένως ότι όπως σε όλες τις εφοδιαστικές αλυσίδες, η εφαρµογή ενός Συστήµατος  
∆ιαχείρισης Ποιότητας (QΜS/Σ∆Π) στο σύνολο µιας  αλυσίδας εφοδιασµού υγρών  καυσίµων είναι 
θεµελιώδης  για την τήρηση των ποιοτικών προδιαγραφών, την ικανοποίηση των καταναλωτών και 
την προστασία του περιβάλλοντος. Είναι απαραίτητη µια µεθοδολογική προσέγγιση που θα 
εξασφαλίζει  πέρα από τον  αποδοτικό έλεγχο των διαδικασιών παραγωγής   και αποθήκευσης και 
τον έλεγχο της συνολικής αλυσίδας διανοµής µε επαρκή ενσωµάτωση των προηγούµενων και των 
επόµενων βηµάτων που  ελέγχονται από διαφορετικές οργανωτικές µονάδες  [85]  (Langheinrich και 
Kaltschmitt, 2006). Ένα τέτοιο σύστηµα διασφάλισης της ποιότητας πρέπει να παρέχει εργαλεία 
για να αποδείξει ότι το επίπεδο της ποιότητας που απαιτείται από τους πελάτες µπορεί να 
επιτευχθεί και ότι η εµπιστοσύνη τους στους προµηθευτές καυσίµων µπορεί να παγιωθεί. Στο 
πλαίσιο αυτό στην παρούσα διατριβή εστιάσαµε στα χαρακτηριστικά των υγρών καυσίµων,  την 
αλυσίδα εφοδιασµού τους και στην πρόταση  για ένα  Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ποιότητας (QMS/Σ∆Π) 
µε έµφαση στη ∆ιασφάλιση της Ποιότητας (QA/∆Π) και τον Ποιοτικό Έλέγχο (QC/ΠΕ).  
Όπως προαναφέρθηκε, τα πρότυπα ISO και ειδικότερα το πρότυπο  ISO 9001:2008 παρέχουν ήδη 
µια επισκόπηση των απαιτήσεων που πρέπει να ληφθούν υπόψη κατά τον σχεδιασµό συστηµάτων  
∆Π.  
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Η ∆ιοίκηση Ποιότητας  (Σχήµα 16) βασίζεται σε τέσσερις πυλώνες [86] :  
• ∆ιασφάλιση Ποιότητας (∆Α-QA): ∆ιαδικασίες  επικεντρωµένες στην παροχή εµπιστοσύνης 

ότι οι απαιτήσεις ποιότητας θα πληρούνται.  
• Ποιοτικός Έλεγχος (ΠΕ-QC) : ∆ιαδικασίες  επικεντρωµένες στην ικανοποίηση των 

απαιτήσεων ποιότητας. 
• Βελτίωση Ποιότητας (ΒΠ-QI): ∆ιαδικασίες  επικεντρωµένες στην αύξηση της ικανότητας 

να πληρούνται οι απαιτήσεις ποιότητας. 
• Σχεδιασµός Ποιότητας (ΣΠ-QP): ∆ιαδικασίες  επικεντρωµένες στον καθορισµό των στόχων 

ποιότητας και στον προσδιορισµό των  απαραίτητων  λειτουργικών διαδικασιών και των  
πόρων για την εκπλήρωση των στόχων ποιότητας. 

Κάθε ένα από αυτά τα εργαλεία ποιότητας έχει τις  δικές του µετρήσεις  και προσεγγίσεις. Τα 
χαρακτηριστικά της εφοδιαστικής αλυσίδας των υγρών καυσίµων απαιτούν  έµφαση στη 
διασφάλιση ποιότητας και στον ποιοτικό έλεγχο. Οι µετρήσεις της διασφάλισης ποιότητας θα 
πρέπει: 

• να είναι απλές στην εκπόνησή τους,  
• να µην προκαλούν αδικαιολόγητη γραφειοκρατία, και  
• να προσφέρουν εξοικονόµηση κόστους τόσο στους προµηθευτές καυσίµων όσο και στους 

καταναλωτές.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 16: Οι κύριοι πυλώνες της ∆ιοίκησης ποιότητας σύµφωνα µε το  ISO 9000:2000. 
 

Ο  Ποιοτικός Έλεγχος είναι σηµαντικός στην αξιολόγηση των ιδιοτήτων του καυσίµου, αλλά δεν 
επηρεάζει άµεσα την ποιότητα ενός προϊόντος. Στο πλαίσιο των υγρών καυσίµων, ο ΠΕ 
περιλαµβάνει την επιλογή και εφαρµογή κατάλληλης δειγµατοληψίας και των τεχνικών για την 
ελαχιστοποίηση της δειγµατοληψίας, καθώς και τις µεθόδους αναλύσεων. Η δειγµατοληψία και οι 
αναλύσεις στοιχίζουν ακριβά και πρέπει να εφαρµόζονται µε προσοχή και όχι ως ζήτηµα ρουτίνας. 
Ένα κατάλληλο σύστηµα διασφάλισης της ποιότητας, µπορεί να µειώσει τη συχνότητα των 
ελέγχων και το κόστος αντίστοιχα. Όπου είναι δυνατόν, θα πρέπει να επιδιωχθεί η αναζήτηση 
µέτρων ώστε το Σύστηµα  να απαλλάσσεται από άσκοπες διαδικασίες [87] (Langheinrich,2004). 
Η  διασφάλιση ποιότητας στοχεύει στην παροχή εµπιστοσύνης ότι η ποιότητα που απαιτείται από 
τον πελάτη εκπληρώνεται  συνεχώς. Η εκπλήρωση αυτής της απαίτησης  οδηγεί στην ικανοποίηση 
του πελάτη. Οι αλυσίδες εφοδιασµού υγρών καυσίµων µπορεί να αποτελούνται από διαφορετικές 
διαδοχικές διαδικασίες ή βήµατα κατανεµηµένα µεταξύ διαφορετικών εταιριών ή οργανωτικών 
µονάδων. Στον ορισµό αυτό, ο πελάτης δεν είναι πάντα ο τελικός καταναλωτής του καυσίµου, 
αλλά ο επόµενος φορέας (εταιρία ή οργανωτική µονάδα) στο πλαίσιο της εφοδιαστικής αλυσίδας. 
Κάθε επόµενη διαδοχική διαδικασία ή βήµα στο πλαίσιο της αλυσίδας εφοδιασµού µπορεί  να 
συµµετάσχει στον καθορισµό της ποιότητας των προϊόντων.  
Οι συνάφειες µεταξύ των ακόλουθων  διαδικασιών παράδοσης των καυσίµων από το σηµείο 
παραγωγής µέχρι τον τελικό καταναλωτή, καθιστούν τις διαδικασίες αυτές αλυσίδα. Η  εκπλήρωση 
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των απαιτήσεων του πελάτη αναφέρεται τόσο στις απαιτήσεις για τις προδιαγραφές των  
προϊόντων όσο και στις απαιτήσεις σε σχέση µε την παραδιδόµενη ποσότητα. 
Για να γίνουν αποδεκτά τα υγρά καύσιµα στην αγορά, θα πρέπει οι ιδιότητές τους να καλύπτουν τις 
απαιτήσεις ενός αντίστοιχου  προτύπου καυσίµου. Η ποιότητα των υγρών καυσίµων  ορίζεται από 
µια σειρά βασικών ιδιοτήτων που περιγράφουν την καταλληλότητα του καυσίµου  για µια 
συγκεκριµένη εφαρµογή. Οι δείκτες αυτοί είναι σαφώς ορισµένοι από τον Ευρωπαϊκό Οργανισµό 
Τυποποίησης (CEN) και τις αντίστοιχες προδιαγραφές που έχουν υιοθετηθεί από τον ΕΛΟΤ και 
ενταχθεί στην Ελληνική νοµοθεσία, κυριότερες εκ των οποίων είναι αυτή της αµόλυβδης βενζίνης 
95RON (ΕΝ 228) και του πετρελαίου κίνησης (ΕΝ 590). Οι ιδιότητες αυτές  µπορεί να διαφέρουν 
από περίπτωση σε περίπτωση, ανάλογα µε την προβλεπόµενη εφαρµογή και την εµφάνιση των 
φυσικών µεταβολών στα χαρακτηριστικά των καυσίµων σύµφωνα µε τις ισχύουσες διαδικασίες 
παραγωγής, πρέπει όµως να µην βρίσκονται εκτός των ορίων των προτύπων [85]  (Langheinrich, 
2006). 
Η επίδοση στην ποιότητα µπορεί να περιγραφεί από τις παρακάτω ερωτήσεις: 

1. Πώς λειτουργεί η εταιρία από την άποψη του ειδικού κόστους ανά µονάδα προϊόντος; 
2. Πώς η εταιρία αναγνωρίζει και εκπληρώνει τις ανάγκες των πελατών; 
3. Είναι το έργο που επιτελείται αποτελεσµατικό και σωστό;  

Η επίδοση στην ποιότητα, εποµένως, αφορά την τεκµηρίωση, το χρονοδιάγραµµα και διαδικαστικά 
ζητήµατα. Η τεκµηρίωση των πληροφοριών για όλες τις παραµέτρους των  διαδικασιών 
αποθήκευσης και διακίνησης µπορεί να έχει καταλυτικό ρόλο στη διαφύλαξη της  ποιότητας των 
προϊόντων.  
 Η µεθοδολογία που πρέπει να χρησιµοποιηθεί για τον σχεδιασµό ενός κατάλληλου   Συστήµατος 
∆ιαχείρισης  Ποιότητας της εφοδιαστικής αλυσίδας των υγρών καυσίµων φαίνεται στο Σχήµα 17.  
Στο Σύστηµα αυτό πρέπει να δοθεί  έµφαση στη διασφάλιση της ποιότητας και τον ποιοτικό έλεγχο 
για κάθε  τµήµα της αλυσίδας εφοδιασµού [85]  (Langheinrich, 2006).  
Αυτό σηµαίνει ότι τα βήµατα που εµφανίζονται στο Σχήµα 17 εφαρµόζονται σε κάθε τµήµα της 
αλυσίδας εφοδιασµού. Η µεθοδολογία αυτή  εξασφαλίζει εκτός από έναν αποδοτικό έλεγχο των 
διαδικασιών και τον  έλεγχο της συνολικής αλυσίδας µε την ενσωµάτωση των προηγούµενων και 
των επόµενων βηµάτων της διαδικασίας σε άλλες οργανωτικές µονάδες. Κάθε εφαρµογή αυτών 
των διαφορετικών σταδίων της µεθοδολογίας θα πρέπει να τεκµηριώνεται σε ένα ειδικό εγχειρίδιο. 
Το εγχειρίδιο αυτό µπορεί να χρησιµεύσει ως ένα κατάλληλο εργαλείο για να τονίσει σε όλα τα 
εµπλεκόµενα µέρη ότι όλες οι διαδικασίες και η αλληλεπίδρασή τους είναι πλήρως υπό έλεγχο. 
Καθώς η κοινωνία αλλάζει µε γοργούς ρυθµούς και η τεχνολογία εξελίσσεται, ο ανταγωνισµός 
µεταξύ των σύγχρονων επιχειρήσεων µετατρέπεται σταδιακά σε ανταγωνισµό µεταξύ 
εφοδιαστικών αλυσίδων [88] (Christopher, 1992), [89]  (Min & Zhou, 2002) και σε µεγάλο βαθµό, η 
ποιοτική κατάσταση ολόκληρης της εφοδιαστικής αλυσίδας επηρεάζει κάθε λειτουργικό τµήµα της 
αλυσίδας αυτής. Στην πραγµατικότητα, πολλοί ειδικοί το έχουν επισηµάνει αυτό τα τελευταία 
χρόνια. Όπως έχει αναφερθεί από τον  Deming [90]: «Θα πρέπει κανείς να επιλέγει τον καλύτερο 
προµηθευτή και να διατηρεί καλές και µακρές σχέσεις µε αυτόν ώστε να µειώσει τον αριθµό των 
προµηθευτών και να βελτιώσει την ποιότητα των προϊόντων». Οι Evens, Towill, and Naim [91]  

θεωρούν ότι αφού η διαχείριση της εφοδιαστικής αλυσίδας  περιλαµβάνει διαχείριση της ροής των 
υλικών, των πληροφοριών και των  πόρων στο δίκτυο που συντίθεται από τους πελάτες, τους 
προµηθευτές, τους παραγωγούς και τους διανοµείς, είναι ιδιαίτερα σηµαντική η διεξαγωγή έρευνας 
πάνω στην τεχνολογία ανταλλαγής πληροφοριών ποιότητας στην αλυσίδα αυτή. 
Η έρευνα στον ποιοτικό έλεγχο των εφοδιαστικών αλυσίδων είναι  σοβαρό σύγχρονο ζήτηµα 
εξαιτίας της περιπλοκότητας και των αβεβαιοτήτων που αυτές περικλείουν. Από την  υπάρχουσα 
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Σχήµα 17:  Μεθοδολογία για την εφαρµογή και εκτέλεση ∆ιασφάλισης Ποιότητας 
 

βιβλιογραφία, η έρευνα των ακαδηµαϊκών στον ποιοτικό έλεγχο εφοδιαστικών αλυσίδων 
εστιάζεται σε τρία κύρια θέµατα: 

1. Στον εννοιολογικό  ορισµό και τη δοµή του ποιοτικού  ελέγχου των εφοδιαστικών 
αλυσίδων [92] . 

2. Στην  έρευνα γύρω από την ποιοτική, συνεργατική τεχνολογία ελέγχου των  προϊόντων, [93] 
[94] .  

3. Στην περαιτέρω µελέτη για την ανάλυση αξιοπιστίας της αλυσίδας εφοδιασµού [95] [96] [97] 
[98] .  

Προκειµένου να αναλυθεί η αξιοπιστία της εφοδιαστικής αλυσίδας, πολύ συχνά  γίνονται 
συγκεκριµένες υποθέσεις και χρησιµοποιούνται πολλά είδη µαθηµατικών και υπολογιστικών 
εργαλείων  χτίζοντας τελικά ένα ιδιαίτερα πολύπλοκο µοντέλο. Η περιοχή αξιοπιστίας είναι ευρεία, 
παρόλα αυτά λίγες µόνο µελέτες παρέχουν σηµαντικές ιδέες στην ιχνηλασιµότητα της 
πληροφορίας γύρω από την ποιότητα, που είναι µια από τις πιο σηµαντικές τεχνολογίες στη 
διασφάλιση της αξιοπιστίας της εφοδιαστικής αλυσίδας [99].  
 
 

Ι.  Περιγραφή της διαδικασίας 
 

ΙΙ. Καθορισµός των απαιτήσεων του πελάτη 
 

ΙΙΙ. Ανάλυση των παραγόντων που επηρεάζουν την ποιότητα  

IV. Αναγνώριση των  κρίσιµων Σηµείων Ελέγχου 

V. Εκπόνηση της διαδικασίας  

VII.Εκπόνηση ρουτίνας για τα µη συµµορφούµενα προϊόντα 
 

VI.Επιλογή κατάλληλων µέτρων ∆ιασφάλισης Ποιότητας 



 

44 

 
6. ΜΟΝΤΕΛΟΠΟΙΗΣΗ ΤΗΣ ΕΦΟ∆ΙΑΣΤΙΚΗΣ ΑΛΥΣΙ∆ΑΣ ΥΓΡΩΝ ΚΑΥΣΙΜΩΝ 
 
a. Γενικά 
 
Σε προηγούµενο κεφάλαιο περιγράφηκε η εφοδιαστική αλυσίδα των υγρών καυσίµων. Είναι  
κρίσιµο όµως να µελετηθούν αναλυτικά οι διαφορετικές διαδροµές που µπορούν να ακολουθήσουν 
τα προϊόντα από τα διυλιστήρια µέχρι τον καταναλωτή. Οι διαδροµές αυτές δηµιουργούν και 
διαφορετικούς κινδύνους και προβλήµατα που µπορεί να παρουσιαστούν στην πορεία προς τον 
τελικό χρήστη. Στο κεφάλαιο αυτό επιχειρείται η µοντελοποίηση της συνολικής διακίνησης µε 
αντιστοίχιση των πιθανών αστοχιών σε κάθε στοιχειώδες (elementary) τµήµα της αλυσίδας. Για να 
εντοπιστούν οι πιθανές αυτές αστοχίες  θα περιγραφούν οι διαφορετικές πορείες των προϊόντων, 
εστιάζοντας την περιγραφή µας στα σηµεία από τα οποία αυτά διέρχονται κατά τη διακίνησή τους 
και στις πιθανές καταστάσεις στις οποίες µπορεί να βρεθούν, οι οποίες επηρεάζουν τα χηµικά ή 
φυσικά τους χαρακτηριστικά τους και µπορεί να τα θέσουν εκτός προδιαγραφών.   
Ένας  πρωτεύων διαχωρισµός των συχνότερα  συναντούµενων προβληµάτων τα διαιρεί  σε δυο 
κατηγορίες: 

• Προβλήµατα ποιότητας  
• Προβλήµατα ποσότητας 

 
b. Παράγοντες Μεταβολής Ιδιοτήτων 
  
Παραπάνω παρατέθηκαν τα κύρια χαρακτηριστικά των προϊόντων που κυρίως διανέµονται στην 
Ελλάδα από τις εταιρίες εµπορίας. Όπως γίνεται εύκολα αντιληπτό, στόχος των εταιριών  είναι να 
διατηρούν την ποιότητα των προϊόντων που παραλαµβάνουν  από τις εγκαταστάσεις των 
διυλιστηρίων µέχρι τον τελικό καταναλωτή, που σηµαίνει πως το καύσιµο που θα αγοραστεί από 
τον τελικό καταναλωτή θα πρέπει  να έχει τα ίδια ακριβώς χαρακτηριστικά µε το προϊόν που 
παρελήφθη από τα διυλιστήρια. Έτσι, ακολουθώντας την περιγραφή της αλυσίδας που 
πραγµατοποιήθηκε στο αντίστοιχο κεφάλαιο θα µελετήσουµε την πορεία του κάθε προϊόντος από 
την παραλαβή του από τις δεξαµενές των διυλιστηρίων και µέχρι την παράδοσή του στον τελικό 
καταναλωτή. 
Η εφοδιαστική αλυσίδα καυσίµων ουσιαστικά αποτελείται από µια  σειρά από διασυνδεδεµένα 
συστήµατα όπου το προϊόν µεταφέρεται, αποθηκεύεται και τελικά εκτίθεται σε µετασχηµατισµούς 
οι οποίοι δρουν σαν Παράγοντες Μεταβολής Ιδιοτήτων. Ουσιαστικά, οι ιδιότητες των καυσίµων 
κινδυνεύουν να αλλοιωθούν κάθε φορά που αυτά αλλάζουν δεξαµενή αποθήκευσης ή µεταφοράς. 
Τα ζητούµενα εποµένως είναι: 

1. Η ανάλυση στα επιµέρους συστήµατα (Σ-1 έως και Σ-12) που συνιστούν την συνολική 
downstream  εφοδιαστική αλυσίδα, από την στιγµή που τα καύσιµα λαµβάνουν τις 
οριστικές ιδιότητες σύµφωνα µε τις ισχύουσες προδιαγραφές (Σ-1: ∆ιυλιστήριο), µέχρι και 
την παραλαβή τους από τον τελικό καταναλωτή. 

2. Οι τρόποι µε τους οποίους επιδρούν οι επι µέρους Mετασχηµατισµοί (Μ-1 έως Μ-6) στα 
διαφορετικά προϊόντα. 

3. Η ανίχνευση των Παραγόντων Μεταβολής Ιδιοτήτων µέσω της µέτρησης των µεταβολών 
αυτών. 
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4. Η τοποθέτηση Σηµείων Ελέγχου και ο ορισµός των απαιτούµενων µετρήσεων σε κάθε 
Μετασχηµατισµό. 

5. Η ανάλυση των µηχανισµών ανάπτυξης Παραγόντων Μ.Ι. 
6. Ο προσδιορισµός των παραµέτρων της Στατιστικής Ανάλυσης για την εξαγωγή ασφαλών 

συµπερασµάτων. 
7. Ο προσδιορισµός και η τυποποίηση ενός Συστήµατος ∆ιαχείρησης Ποιότητας της 

εφοδιαστικής αλυσίδας υγρών καυσίµων.  
Η µοντελοποίηση των παραπάνω και η σχηµατοποίηση της συνολικής downstream εφοδιαστικής 
αλυσίδας υγρών καυσίµων απεικονίζεται στο παρακάτω Σχήµα 18a.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 18a: Σχηµατοποίηση της συνολικής downstream εφοδιαστικής αλυσίδας υγρών καυσίµων 

 
c. ∆ιαδροµές 
 
Όπως προείπαµε τα προϊόντα για να περάσουν στην κατοχή των εταιριών εµπορίας, ακολουθούν 
τις εξής διαδροµές: 

1. Από τις δεξαµενές του διυλιστηρίου µέσω συστήµατος αγωγών στις δεξαµενές της εταιρίας 
εµπορίας. 

2. Από τις δεξαµενές του διυλιστηρίου µέσω παράκτιων αγωγών σε δεξαµενόπλοια, τα οποία 
στη συνέχεια εκφορτώνουν στις δεξαµενές των εγκαταστάσεων αποθήκευσης των εταιριών. 

3. Από τις δεξαµενές του διυλιστηρίου µέσω παράκτιων αγωγών σε δεξαµενόπλοια-
οχηµαταγωγά, τα οποία στη συνέχεια µεταφέρουν τα προϊόντα στα νησιά, εκφορτώνουν σε 
βυτιοφόρα και τα διανέµουν στους πελάτες. 

Μ-1 Μ-2 Μ-3 Μ-4 Μ-5 Μ-6 

∆ΙΥΛΙ-
ΣΤΗΡΙΑ 

∆ΕΞΑΜΕ
ΝΕΣ  

ΕΓΚΑΤΑΣ
ΤΑΣΕΩΝ 

ΚΑΤΟΙΚΙΕΣ 

Β/Φ ∆ΕΞΑΜΕ
ΝΕΣ 

ΠΡΑΤΗΡΙ
ΩΝ 

ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΕ
Σ  

∆ΕΞΑΜΕ
ΝΟΠΛΟΙ

Α 

ΣΚΑΦΗ 

ΟΧΗΜΑΤΑ 

Β/Φ 

ΑΓΩΓΟΙ 

∆ΕΞΑΜΕ
ΝΟΠΛΟΙ
Α-RoRo 

Σ-2,3,4 Σ-1 Σ-5 Σ-6 Σ-7 Σ-8 Σ-9,10,11,12 
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4. Από τις δεξαµενές των εγκαταστάσεων αποθήκευσης των εταιριών σε βυτιοφόρα τα οποία 
διανέµουν τα καύσιµα απευθείας στους καταναλωτές. 

5. Από τις δεξαµενές του διυλιστηρίου κατευθείαν στα βυτιοφόρα τα οποία διανέµουν τα 
καύσιµα απευθείας στους καταναλωτές. 

6. Από τις δεξαµενές των εγκαταστάσεων αποθήκευσης των εταιριών µε βυτιοφόρα στις 
δεξαµενές αποθήκευσης των πρατηρίων υγρών καυσίµων τα οποία πωλούν µέσω των 
αντλιών τους τα καύσιµα στους καταναλωτές (κυρίως οδικά οχήµατα). 

7. Από τις δεξαµενές αποθήκευσης των πρατηρίων υγρών καυσίµων µέσω µικρών 
βυτιοφόρων τα καύσιµα µεταφέρονται  στους καταναλωτές (κατοικίες, µικρές βιοµηχανίες, 
µη οδικά οχήµατα, σκάφη). 

Σε κάθε µετασχηµατισµό τα καύσιµα εκτίθενται σε διαφορετικούς κινδύνους, τους οποίους θα 
µελετήσουµε αναλυτικά στη συνέχεια. 
 

i. Από τις δεξαµενές του διυλιστηρίου µέσω συστήµατος αγωγών στις δεξαµενές της 
εταιρίας εµπορίας 

 
Εδώ, όπως περιγράφηκε προηγουµένως, τα προϊόντα που αγοράσθηκαν από την εταιρία εµπορίας 
µεταφέρονται διαµέσου συστήµατος σωληνώσεων στις δεξαµενές αποθήκευσης στις 
εγκαταστάσεις της. Η προώθησή τους γίνεται µέσω αντλιών. Συνήθως χρησιµοποιούνται 
ξεχωριστοί αγωγοί για την µεταφορά του κάθε καυσίµου, συχνά όµως χρησιµοποιούνται αγωγοί 
για οµάδες καυσίµων (βενζίνες ή πετρέλαια). Έτσι λοιπόν µπορούµε να διακρίνουµε δυο 
περιπτώσεις κατά την µεταφορά του µέσα στον αγωγό. 
Α. Ο αγωγός να είναι διαφορετικός για κάθε καύσιµο, οπότε να επαναχρησιµοποιείται όπως είναι 
σε κάθε µεταφορά. 
Β. Να χρησιµοποιείται ο ίδιος  αγωγός για περισσότερα καύσιµα, οπότε να επιβάλλεται ο 
καθαρισµός του πριν την επαναχρησιµοποίηση του για ένα διαφορετικό προϊόν. 
 Στην πρώτη περίπτωση δεν παρουσιάζεται κανένα πρόβληµα κατά την µεταφορά. Όταν 
επαναχρησιµοποιηθεί για καινούργια τροφοδοσία των δεξαµενών δεν ενέχεται κίνδυνος 
επιµόλυνσης της καινούργιας ποσότητας καυσίµου από υπολείµµατα προηγούµενης καθώς είναι 
ιδίων προδιαγραφών. 
 Στην δεύτερη περίπτωση όµως, ο αγωγός µετά από την µεταφορά συγκεκριµένης ποσότητας 
καυσίµου πρέπει να καθαρίζεται για να είναι εφικτή η επαναχρησιµοποίηση του. Η έκπλυση 
γίνεται τις περισσότερες φορές µε νερό το οποίο προωθείται µέσα στον σωλήνα για να παρασύρει 
τυχόν υπολείµµατα από τις προηγούµενες παρτίδες καυσίµου. Έτσι σε πιθανό µη αποτελεσµατικό 
καθαρισµό του αγωγού ή ακόµα και σε καθόλου καθαρισµό του ο κίνδυνος επιµόλυνσης του ενός 
είδους καυσίµου µε το άλλο είναι πολύ πιθανός, µε αποτέλεσµα να προκύψουν καύσιµα εκτός 
προδιαγραφών. Αν το καύσιµο που προστίθεται στις δεξαµενές έχει επιµολυνθεί σε κάποιον από 
τους παραπάνω συνδυασµούς το πρόβληµα µεγαλώνει, καθώς µε την σειρά του επιµολύνει όλη την 
δεξαµενή. Το πρόβληµα ακολούθως αποκτά άλλες διαστάσεις και πολύ µεγάλο κόστος.  
 

ii. Από τις δεξαµενές του διυλιστηρίου µέσω παράκτιων αγωγών σε δεξαµενόπλοια είτε  σε 
δεξαµενόπλοια-οχηµαταγωγά  

 
Σε αυτή την περίπτωση, τα προϊόντα φορτώνονται απευθείας από τα διυλιστήρια µέσω παράκτιων 
αγωγών σε δεξαµενόπλοια για την τροφοδοσία των εγκαταστάσεων είτε για την τροφοδοσία των 
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νησιών. Προβλήµατα στο σύστηµα αυτό µπορεί να προκύψουν είτε από επιµόλυνση εξαιτίας της 
εγκατάστασης φόρτωσης είτε λόγω παραµονής στις δεξαµενές του πλοίου προϊόντος από την 
προηγούµενη φόρτωση. Εξαιτίας ατυχήµατος ή πληµµελούς καθαρισµού µπορεί επίσης να υπάρχει 
ποσότητα νερού ή σκουριάς στις δεξαµενές. Τέλος, από ανθρώπινο σφάλµα είτε από αστοχία 
υλικού (µιας βάννας ή τυφλής) µπορεί είτε κατά τη φόρτωση είτε κατά την εκφόρτωση του ∆/Ξ 
προϊόν να κατευθυνθεί σε σωλήνωση ή δεξαµενή που περιέχει διαφορετικό καύσιµο.  
 

iii.  Από τις δεξαµενές του διυλιστηρίου ή τις δεξαµενές της εταιρίας εµπορίας µέσω του 
συστήµατος φόρτωσης στα διαµερίσµατα των  βυτιοφόρων και από εκεί στις δεξαµενές 
των πελατών 

 
Μετά την αποθήκευσή τους στις δεξαµενές των εγκαταστάσεων  τα προϊόντα φορτώνονται στα 
βυτιοφόρα και από εκεί κατευθύνονται στους προορισµούς τους. Κατά τη φόρτωση των καυσίµων  
ενδέχεται να υπάρξει ανάµιξη ή µεταβολή των ιδιοτήτων τους  στις δεξαµενές των βυτιοφόρων. 
 Όπως αναφέρθηκε, ο αποθηκευτικός χώρος κάθε βυτιοφόρου χωρίζεται σε διαµερίσµατα ώστε να 
δίνεται η δυνατότητα να µεταφέρονται σε µία διαδροµή παραπάνω από ένα προϊόντα, αλλά και να 
παραδίδονται τµηµατικά οι ποσότητες σε περισσότερους από έναν πελάτες, χωρίς να τίθεται σε 
κίνδυνο η κίνηση του βυτιοφόρου εξαιτίας του κυµατισµού του καυσίµου σε µια όχι πλήρη 
δεξαµενή µεταφοράς.  Παρόλο που θεωρητικά το κάθε διαµέρισµα του βυτιοφόρου αδειάζει 
πλήρως κάθε φορά που γίνεται η παράδοση του καυσίµου, είτε   από  ανθρώπινο σφάλµα είτε από 
τεχνική αστοχία (µη επαρκές άνοιγµα της πυθµενοβαλβίδας του διαµερίσµατος, εκφόρτωση µε το 
Β/Φ υπό κλίση κ.ά.), µπορεί να παραµείνει στο διαµέρισµα µικρή ποσότητα καυσίµου. Αν στην 
επόµενη φόρτωση στο διαµέρισµα φορτωθεί άλλο προϊόν, υπάρχει κίνδυνος επιµόλυνσης. Από 
σφάλµα του οδηγού επίσης µπορούν να αναµιχθούν καύσιµα κατά τη φόρτωση, γεγονός που 
ενδεχοµένως  ο ίδιος να αντιληφθεί αλλά πιθανόν φοβούµενος τις συνέπειες να µην το αναφέρει. 
Όλοι οι συνδυασµοί ανάµιξης είναι πιθανοί.  
Ανάµιξη προϊόντων κατά τη φόρτωση του Β/Φ µπορεί ακόµη να συµβεί στην περίπτωση που οι 
υπεύθυνοι των εγκαταστάσεων προέβησαν σε συντήρηση ή αλλαγές στο σύστηµα φόρτωσης 
(σωληνώσεις, αντλίες, αλλαγή δεξαµενών) χωρίς να τηρήσουν ορθά τις διαδικασίες που πρέπει να 
έχουν θεσπιστεί για τέτοιες περιπτώσεις. 
Η έκθεση επίσης του Β/Φ σε έντονη βροχόπτωση µπορεί να προκαλέσει εισροή νερού σε 
διαµέρισµα που παράτυπα είχε ανοικτή την ανθρωποθυρίδα του.  
Τα συνηθέστερα πάντως προβλήµατα δηµιουργούνται όταν κατά την εκφόρτωση του Β/Φ στις 
δεξαµενές του πρατηρίου από ανθρώπινο σφάλµα είτε του οδηγού είτε του πρατηριούχου καύσιµο 
εκφορτώνεται σε δεξαµενή που περιέχει διαφορετικό προϊόν. 
Τέλος, έχουν εντοπιστεί και ποιοτικά προβλήµατα που δηµιουργήθηκαν από δόλο του οδηγού του 
Β/Φ, ο οποίος υπεξαίρεσε ποσότητες από διαµερίσµατα (συνήθως AD) και τα αντικατέστησε µε 
άλλα προϊόντα ώστε να µην εντοπιστεί η παρακράτηση από τον πελάτη. Η υπεξαίρεση ποσοτήτων 
από τους οδηγούς Β/Φ αποτελεί πάγια πρακτική και αποτελεί έναν από τους κύριους παράγοντες 
δηµιουργίας ποσοτικών προβληµάτων. 
Ειδικότερα, από τα  βυτιοφόρα τα καύσιµα παραδίδονται  στα πρατήρια όπου διαµέσου ελαστικών 
εύκαµπτων  σωληνώσεων που βρίσκονται πάνω στο όχηµα µεταφέρονται στις υπόγειες συνήθως 
δεξαµενές αποθήκευσης των πρατηρίων. Οι πιθανές περιπτώσεις ανάµιξης των καυσίµων είναι οι 
ίδιες που περιγράφησαν και προηγουµένως,όπως άλλωστε και τα προβλήµατα.  
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Με τον ίδιο τρόπο τα βυτιοφόρα µεταφέρουν το προϊόν κατευθείαν στις δεξαµενές βιοµηχανικών 
καταναλωτών (βιοµηχανίες, βιοτεχνίες, µεταφορικές εταιρίες κ.ά.) όπου αποθηκεύεται εκεί για να 
καεί σε καυστήρες (HD, 180HFO και 380HFO) ή  να καταναλωθεί για την λειτουργία του 
µηχανολογικού εξοπλισµού και οδικών ή µη οχηµάτων (AD). 
Μέσω των βυτιοφόρων που φορτώνονται στις εγκαταστάσεις είτε των αντίστοιχων µικρότερων 
των πρατηρίων ή των µεταπωλητών θέρµανσης το HD (αλλά και το AD την καλοκαιρινή σεζόν) 
παραδίδεται σε δεξαµενές κατοικιών ή επαγγελµατικών χώρων ώστε να καεί  στον λέβητα των 
κτιρίων για τη θέρµανσή τους. Παρουσιάζονται σπάνια ποιοτικά προβλήµατα (κυρίως 
σχηµατισµός παραφίνης σε εξωτερικές δεξαµενές λόγω χαµηλών θερµοκρασιών), αλλά  πολύ 
συχνά ελλείµµατα, δηλαδή παραλαβή διαφορετικής ποσότητας από ό,τι τιµολογήθηκε ο πελάτης.  
Τέλος, βυτιοφόρα τροφοδοτούν δεξαµενές σταθµών ανεφοδιασµού καυσίµων εγκατεστηµένων σε 
µαρίνες είτε απευθείας εµπορικά πλοία ή σκάφη αναψυχής µε AD, LSMD, MG ή  HFO. Από τις 
δεξαµενές των µαρινών µέσω αντλιών και ελαστικών σωληνώσεων τροφοδοτούνται σκάφη 
αναψυχής. Τα προβλήµατα που µπορεί να προκύψουν είναι παρόµοια µε όσα αναφέρθηκαν 
παραπάνω.  
Ποσοτικά προβλήµατα προκύπτουν είτε µε την καταδολίευση των αντλιών εκ µέρους των 
πρατηριούχων, είτε µε υπεξαίρεση ποσοτήτων από πρατηριούχους ή µεταπωλητές κατά την 
παράδοση µε βυτιοφόρο σε καταναλωτές. 
 

iv. Νοθεία,  και ιχνηθέτηση 
 
Πέρα από τις ατυχηµατικές καταστάσεις που περιγράφηκαν έως εδώ, σηµαντικά ποιοτικά 
προβλήµατα µπορούν να συµβούν από δόλο. Αυτό συµβαίνει συνήθως στα πρατήρια, όπου 
φθηνότερα καύσιµα υποκαθιστούν ακριβότερα για τη µεγιστοποίηση του κέρδους. Νόθευση  των 
βενζινών γίνεται και µε την προσθήκη διαλυτών (κυρίως τολουόλιο ή βενζόλιο) ή άλλων χηµικών 
όπως η µεθανόλη. Το τολουόλιο είναι ένα καθαρό, άχρωµο, πτητικό υγρό µε χαρακτηριστική 
καυστική και αρωµατική οσµή, παρόµοια µε αυτή του βενζολίου. Είναι εύφλεκτο σε υγρή και 
αέρια κατάσταση και όταν καίγεται παράγει δηλητηριώδη αέρια. Αποτελεί παραπροϊόν της 
παραγωγικής διαδικασίας του στυρενίου στα διυλιστήρια και το 92% περίπου της συνολικής 
παραγωγής του χρησιµοποιείται ως συστατικό της βενζίνης, γιατί όπως και το βενζόλιο και το 
ξυλόλιο, η προσθήκη του έχει σαν αποτέλεσµα την αύξηση του αριθµού οκτανίου των βενζινών. 
Επιπλέον κίνητρο για νοθεία και λαθρεµπορία αποτελούν και οι διαφορές των τιµών πώλησης 
µεταξύ οµοειδών καυσίµων όπως  η Un95  και η SUn100 ή οι διάφοροι τύποι πετρελαίου (HD, AD 
κ.α.), οι οποίες οφείλονται όπως αναφέρθηκε και πριν στο διαφορετικό κόστος, στην προσθήκη 
βιοκαυσίµων αλλά κυρίως στο διαφορετικό τρόπο φορολόγησης. 
Για να αντιµετωπιστεί η νοθεία, έχει επιβληθεί από τους αρµόδιους φορείς η ιχνηθέτηση των 
φθηνότερων καυσίµων. Ο εντοπισµός της νοθείας γίνεται µε προσδιορισµό των ιχνηθετών στα 
ακριβά καύσιµα. Πιο αναλυτικά, η ιχνηθέτηση της Un95 γίνεται µε την προσθήκη κινιζαρίνης σε 
συγκέντρωση 6 ppm και βοηθά στην ανίχνευση της νοθείας στα υπόλοιπα είδη βενζινών 
αυτοκινήτων. Η κινιζαρίνη είναι µια ουσία που χρωµατίζει   το κατάλληλο εκχυλιστικό διάλυµα. 5 
Η ιχνηθέτηση του πετρελαίου θέρµανσης γίνεται µε την προσθήκη του ευρωπαϊκού ιχνηθέτη 
Euromarker (Solvent Yellow) σε συγκέντρωση 20 ppm και βοηθά στην ανίχνευση της νοθείας στο 
πετρέλαιο κίνησης. Ο Euromarker είναι µια χρωστική που µε κατάλληλες αντιδράσεις µε ανιλίνη 
και οξικό οξύ δίνει χρώµα αναγνωρίσιµο στο υπεριώδες (UV). Το HD επιπλέον χρωµατίζεται µε 
κόκκινο χρώµα ώστε να είναι εύκολα αναγνωρίσιµο σε σχέση µε το κίτρινο ή υποκίτρινο  AD. Όλα 
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τα ναυτιλιακά πετρέλαια χρωµατίζονται µε µαύρο χρώµα και ιχνηθετούνται µε κινιζαρίνη. Κατά 
διαστήµατα οι ελεγκτικές υπηρεσίες εντοπίζουν παράνοµες εγκαταστάσεις αποχρωµατισµού 
ναυτιλιακού πετρελαίου ή πετρελαίου θέρµανσης. Ο αποχρωµατισµός γίνεται εύκολα, ενώ για την 
εξεδετέρωση της κινιζαρίνης συνήθως χρησιµοποιείται θειικό οξύ, υπολείµµατα του οποίου µπορεί 
να δηµιουργήσουν εκτεταµένες διαβρώσεις στους κινητήρες. 
 Βέβαια εδώ πρέπει να επισηµάνουµε ότι ο εντοπισµός της νοθείας στην περίπτωση του AD είναι 
ευκολότερος µέσω του προσδιορισµού του θείου, το οποίο αποτελεί ουσιαστικά φυσικό ιχνηθέτη, 
µια και τα καύσιµα µε πολύ χαµηλό ή µηδενικό Ειδικό Φόρο κατανάλωσης (HD, Marine Diesel) 
έχουν σηµαντικά υψηλότερη περιεκτικότητα θείου από το AD. Τελευταία έχουν προταθεί και είναι 
σε φάση υιοθέτησης ειδικοί µοριακοί ιχνηθέτες ή ραδιοϊσότοπα που θεωρητικά δεν µπορούν να 
αφαιρεθούν από το καύσιµο. 
  

v. Πιθανές επιµoλύνσεις και άλλα προβλήµατα 
 
Μια τυχούσα επιµόλυνση των καυσίµων και ως εκ τούτου η θέση τους εκτός προδιαγραφών 
µπορεί να προκαλέσει ιδιαίτερα προβλήµατα σε µια εταιρία εµπορίας ή σε έναν πρατηριούχο, είτε 
µε την επιβολή  προστίµων από τους αρµόδιους φορείς αν τυχόν ανιχνευθεί σε ποσότητα που 
πωλήθηκε σε τελικό καταναλωτή, είτε λόγω του κόστους επαναδιύλισης της επιµολυσµένης 
ποσότητας και καθαρισµού της από τα διυλιστήρια. Στη συνέχεια θα εξετάσουµε αναλυτικά τις 
διάφορες περιπτώσεις επιµολύνσεων. Επισηµαίνεται πως το πρώτο από τα δύο συστατικά ανάµιξης 
όπως αναφέρονται βρίσκεται σε πολύ µικρότερη αναλογία και εποµένως επιµολύνει το δεύτερο 
στη σειρά. 
 
HD  σε UN95 
Σε περίπτωση που ο αγωγός ή η δεξαµενή πριν να χρησιµοποιηθεί για την µεταφορά ή αποθήκευση 
UN95 περιείχε HD και παραµείνει υπολειµµατική ποσότητα, τότε η UN95  θα επιµολυνθεί από 
αυτή. Αυτό έχει σαν αποτέλεσµα οι προδιαγραφές της UN95 να επηρεαστούν και συγκεκριµένα η 
περιεκτικότητα σε θείο να ανέβει κατακόρυφα λόγω της χαµηλής της περιεκτικότητας σε αυτό.  Η 
µέγιστη επιτρεπόµενη περιεκτικότητα στην UN95 είναι 10 ppm από την προδιαγραφή αλλά 
συνήθως είναι κάτω από 5 ppm, ενώ αντίστοιχα στο HD  είναι  max 0,1% κ.β ή 1.000 ppm. Η 
παρουσία λοιπόν θείου στην UN95 είναι ανεπιθύµητη  για περιβαλλοντικούς λόγους καθώς και 
γιατί  συµβάλλει στον σχηµατισµό αποθέσεων στο θάλαµο καύσης. Το θείο βρίσκεται στην βενζίνη 
στη µορφή µερκαπτανών, σουλφιδίων, δισουλφιδίων  και θειοφαινίων. Οι µερκαπτάνες είναι 
ανεπιθύµητες επειδή είναι δύσοσµες και διαβρωτικές, προκαλώντας έτσι προβλήµατα στους 
κινητήρες των οχηµάτων που θα χρησιµοποιηθούν. Επίσης θα µπορεί να ανιχνευθεί παρουσία 
euromarker  και χρώµατος στην Un95 καθώς το HD. Τέλος θα πρέπει να αναφέρουµε ότι η 
παρουσία καυσίµων χαµηλής πτητικότητας και µε υψηλό κλάσµα απόσταξης  προκαλεί πολλά 
προβλήµατα στην καύση του από τον κινητήρα. Γενικά οι καµπύλες απόσταξης των βενζινών δεν 
είναι πάντα ίδιες, καθώς το σχήµα της καµπύλης εξαρτάται από την σύσταση της βενζίνης. Όταν 
στις βενζίνες υπάρχει παρουσία τέτοιων συστατικών λιγότερο πτητικών η καµπύλη απόσταξής της 
µπορεί να διαφέρει σηµαντικά από τις συνηθισµένες. Έτσι η µετωπική πτητικότητα, δηλαδή το 
κλάσµα των  συστατικών που έχουν σηµείο βρασµού µέχρι τους 70 °C, επηρεάζει την ευκολία 
εκκίνησης ενός κινητήρα και δηµιουργεί προβλήµατα ατµόφραξης σε θερµές κλιµατολογικές 
συνθήκες. Η πτητικότητα του µέσου κλάσµατος επηρεάζει τη συµπεριφορά του κινητήρα σε 
χαµηλές θερµοκρασίες και στο χρόνο θέρµανσης του κινητήρα. Επηρεάζει επίσης και την τάση για 
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σχηµατισµό πάγου στον εξαεριωτή σε συνθήκες χαµηλής θερµοκρασίας και υψηλής υγρασίας. Η 
πτητικότητα ουράς περιλαµβάνει τα συστατικά που έχουν υψηλό σηµείο βρασµού και  υψηλό 
θερµικό περιεχόµενο και εποµένως επηρεάζει την οικονοµία καυσίµου όταν ο κινητήρας έχει 
θερµανθεί. Επίσης  µερικά από αυτά τα συστατικά µπορεί να περάσουν µέσω των ελατηρίων στην 
ελαιολεκάνη και να αλλάξουν προς το χειρότερο τις ιδιότητες του λιπαντικού. Η παρουσία 
πετρελαίου σε βενζίνες ανεβάζει το τελικό σηµείο απόσταξης, µειώνοντας την πτητικότητα του 
καυσίµου και προκαλεί σηµαντικά προβλήµατα στην λειτουργία του κινητήρα του οχήµατος. 
 
HD σε SUn100 
Σε περίπτωση που η SUn επιµoλυνθεί από HD, οι προδιαγραφές της  θα επηρεαστούν όπως 
αντίστοιχα και της Un95 (αύξηση περιεκτικότητας σε θείο, αυξηση τελικού σηµείου απόσταξης, 
µείωση πτητικότητας, φθορές στους κινητήρες, αποθέσεις και δηµιουργία προβληµάτων ακόµα και 
στο λιπαντικό) καθώς οι διαφορές µεταξύ αυτών των δύο καυσίµων είναι µόνο ο αριθµός οκτανίων 
µια και η SUn έχει υψηλότερο και κάποια επιπλέον πρόσθετα οξυγονούχα. Επίσης θα µπορεί να 
ανιχνευθεί παρουσία euromarker και χρώµατος στην SUn. 
 
HD σε LRP 
Σε περίπτωση που η LRP  επιµoλυνθεί µε HD, παρουσιάζει κατά αντιστοιχία παρόµοια 
προβλήµατα µε τις άλλες βενζίνες: εκποµπές έξω από τις προδιαγραφές, αυξηση τελικού σηµείου 
απόσταξης και άρα µείωση πτητικότητας και τελικά  φθορά στον κινητήρα. Επίσης θα µπορεί να 
ανιχνευθεί παρουσία euromarker στην LRP και χρώµατος. 
 
HD σε AD 
Το HD είναι καύσιµο που δεν προορίζεται για καύση σε κινητήρες οπότε οι προδιαγραφές του 
είναι διαφορετικές από αυτή του  AD. Οι κύριες διαφορές των δύο καυσίµων είναι η 
περιεκτικότητα σε θείο (10 ppm για το AD ενώ 1.000 ppm για το HD) και ο αριθµός κετανίου 
(ελάχιστο 51 για το AD ενώ δεν προδιαγράφεται για το HD).  Επίσης διαφορετική είναι η 
προδιαγραφή για την πυκνότητα (0,8450 για το AD, ενώ πρέπει να αναφέρεται για το HD).  Σε 
περίπτωση που AD  επιµoλυνθεί µε HD,  εκτός της αύξησης της περιεκτικότητας σε θείο η οποία  
έχει επιπτώσεις στο περιβάλλον,  από την καύση παρουσιάζονται και άλλα προβλήµατα. Τα πιο 
ευδιάκριτα προβλήµατα χρήσης ενός καυσίµου χαµηλότερης ποιότητας είναι η χειρότερη ποιότητα 
ανάφλεξης, που εκδηλώνεται µε µεγαλύτερο χρόνο εκκίνησης και αυξηµένες εκποµπές λευκού 
καπνού σε χαµηλές θερµοκρασίες, o υψηλότερος θόρυβος του κινητήρα λόγω «κτυπήµατος» και 
προβλήµατα στην απόδοση του κινητήρα,  ειδικά σε χαµηλό φορτίο. Επίσης παρατηρείται 
µεγαλύτερη φθορά του κινητήρα και του θάλαµου καύσης λόγω των αποθέσεων καθώς και λόγω 
της διαφυγής των καυσαερίων από τα ελατήρια του εµβόλου. Η υποβάθµιση της ποιότητας 
ανάφλεξης του καυσίµου οφείλεται στη µείωσης του αριθµού κετανίου. Επίσης θα µπορεί να 
ανιχνευθεί παρουσία euromarker και κόκκινου χρώµατος στο AD καθώς το HD  έχει ιχνηθετηθεί 
µε αυτόν και χρωµατιστεί. 
 
LSMD ή MD  σε AD 
Στην πρώτη περίπτωση τα καύσιµα είναι ταυτόσηµα µε τη διαφορά πως τα ναυτιλιακά καύσιµα 
είναι χρωµατισµένα µαύρα και ιχνηθετηµένα µε κινιζαρίνη λόγω των µηδενικών δασµών τους, 
εποµένως χρώµα και ιχνηθέτης θα ανιχνευθούν στο AD. Οποιοδήποτε άλλο  MD εκτός του  LSMD 
αναµιχθεί στο AD  θα ανυψώσει σηµαντικά και την περιεκτικότητά του σε θείο, καθιστώντας το 
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ύποπτο σαν λαθρεµπορικό προϊόν. Στην περίπτωση που το ναυτιλιακό καύσιµο έχει προηγουµένως 
υποστεί επεξεργασία µε θειικό οξύ για την εξουδετέρωση του ιχνηθέτη, τα υπολείµµατα του οξέως 
µπορεί να δηµιουργήσουν σοβαρά προβλήµατα διάβρωσης στον κινητήρα που θα καταναλώσει το 
καύσιµο αυτό. 
 
AD σε UN95,  SUn,  LRP 
Στην περίπτωση που  UN95, SUn ή LRP επιµoλυνθούν από AD,  η παρουσία του σε ποσότητα 
βενζινών εξακολουθεί να θέτει  αυτά τα καύσιµα εκτός προδιαγραφών µε τους ίδιους µηχανισµούς 
που αναφέρθηκαν προηγουµένως για το HD. Η µόνη διαφορά είναι πως επειδή το AD είναι 
καύσιµο µε πολύ χαµηλή περιεκτικότητα σε θείο (µέγιστο 10ppm), δεν δηµιουργεί πρόβληµα θείου.  
Γενικά η παρουσία του σε αυτά τα καύσιµα είναι υπαίτια για επιβλαβείς εκποµπές στο περιβάλλον, 
δηµιουργία αποθέσεων στον θάλαµο καύσης του κινητήρα και ως επακόλουθο µεγάλη φθορά σε 
αυτόν, ταπείνωση του σηµείου ανάφλεξης και της πτητικότητας και τέλος ανύψωση του τελικού 
σηµείου απόσταξης, προκαλώντας προβλήµατα λειτουργίας και απόδοσης στους βενζινοκινητήρες. 
  
AD σε HD 
Σε περίπτωση που HD  επιµoλυνθεί µε AD δεν παρουσιάζονται προβλήµατα καθώς το AD  είναι 
καύσιµο υψηλότερων προδιαγραφών από το HD και µε υψηλότερο δασµό. 
 
Un95,  SUn,  LRP σε  AD, HD 
Η παρουσία βενζινών σε πετρέλαιο δηµιουργεί  πολύ σηµαντικό πρόβληµα, µια και οι βενζίνες  
έχουν πολύ χαµηλότερο σηµείο ανάφλεξης από το πετρέλαιο, κι   έτσι ακόµη και µικρή  ανάµιξή 
τους ταπεινώνει πολύ το σηµείο ανάφλεξης του πετρελαίου.  Αυτό καθιστά το πετρέλαιο ιδαίτερα 
επικίνδυνο τόσο κατά τη µεταφορά και αποθήκευσή του όσο και κατά τη χρήση του. Προφανώς 
παράλληλα  παρατηρείται και µείωση του αρχικού σηµείου απόσταξης. 
 
LRP σε Un95,  SUn  
Πρακτικά δεν δηµιουργούνται προβλήµατα από την ανάµιξη LRP σε Un95, πέρα από την 
ενδεχόµενη ανίχνευση του προσθέτου καλίου που εµπεριέχει η LRP, το οποίο µπορεί να 
δηµιουργήσει προβλήµατα στον καταλύτη του αυτοκινήτου. Μπορεί επίσης να ανιχνευθεί χρώµα 
µια και η LRP χρωµατίζεται πράσινη. 
Το ίδιο συµβαίνει και µε την ανάµιξη LRP σε SUn, µόνο που εδώ υπάρχει κίνητρο για νοθεία 
εξαιτίας της χαµηλότερης τιµής της LRP. Πρόβληµα βέβαια αποτελεί ο χαµηλότερος αριθµός 
οκτανίου της LRP (ελάχιστο 96) σε σχέση µε την SUn (ελάχιστο 100). 
 
Un95 σε SUn  
Όπως και προηγουµένως, η  ανάµιξη Un95 σε SUn, ενέχει κίνητρο για νοθεία εξαιτίας της 
χαµηλότερης τιµής της Un95. Πρόβληµα βέβαια αποτελεί ο χαµηλότερος αριθµός οκτανίου της 
Un95 (ελάχιστο 95) σε σχέση µε την SUn (ελάχιστο 100). 
Το πρόβληµα ανιχνεύεται από την παρουσία κινιζαρίνης -  που είναι ο ιχνηθέτης της Un95 - στην 
UN100. Αυτό ενέχει τον κίνδυνο να επιβληθεί στην εταιρία πρόστιµο από τις αρµόδιες αρχές αν 
εντοπιστεί. 
 
 
 



 

52 

Νερό στα καύσιµα 
Ένα ακόµα από τα  προβλήµατα που παρουσιάζονται και θα πρέπει να αναφερθεί είναι η 
παρουσίας νερού στα καύσιµα. Όπως διατυπώθηκε και προηγουµένως οι αγωγοί οι οποίοι 
χρησιµοποιούνται για την µεταφορά διαφορετικών ειδών καυσίµων πρέπει να καθαρίζονται πριν 
την κάθε καινούργια µεταφορά. Η πλύση αυτή των  σωληνώσεων συχνά γίνεται µε τη χρήση νερού. 
Νερό όµως µπορεί να προκύψει και από την συγκέντρωση της φυσικής υγρασίας κατά την 
αποθήκευση των καυσίµων στις δεξαµενές και την πληµµελή εφαρµογή των διαδικασιών 
εξυδάτωσης, είτε ατυχηµατικά κυρίως στις δεξαµενές των πρατηρίων, σπάνια δε από πρόβληµα 
στην παραγωγή.  
Στις µικρότερες περιφερειακές εγκαταστάσεις, που τροφοδοτούνται από ένα µόνο αγωγό και δεν 
διαθέτουν σύστηµα ξέστρου – ξεστροπαγίδας, η προώθηση και ο διαχωρισµός των προϊόντων από 
το δεξαµενόπλοιο γίνεται µε ικανή ποσότητα θαλασσινού νερού, το οποίο εισέρχεται στις 
δεξαµενές και στη συνέχεια αποµακρύνεται µε εξυδάτωση. Αν αυτή η διαδικασία δεν εκτελεστεί 
σωστά, ποσότητα νερού παραµένει στις δεξαµενές και ίσως στο καύσιµο.  
 
Νερό σε Un95,  SUn,  LRP 
Η παρουσία νερού στις βενζίνες είναι ανεπιθύµητη επειδή µπορεί να δηµιουργήσει διαβρώσεις και 
φθορές στο σύστηµα τροφοδοσίας καθώς και προβλήµατα σχηµατισµού πάγου στην δικλείδα του 
εξαεριωτή σε χαµηλές θερµοκρασίες. 
 
Νερό σε HD, AD 
Το νερό µπορεί να εισέλθει στο πετρέλαιο  από το σύστηµα διανοµής και αποθήκευσης και 
µεταφοράς. Σχηµατίζεται τότε υπόστηµα  κυρίως ανόργανης προέλευσης, από σωµατίδια 
µετάλλων και σκουριά από τους σωλήνες µεταφοράς. Το νερό λοιπόν και το υπόστηµα µπορεί να 
δηµιουργήσουν προβλήµατα διάβρωσης και φθοράς του συστήµατος ψεκασµού. Η ύπαρξη νερού 
στο καύσιµο υποβοηθά την ανάπτυξη µυκήτων και βακτηρίων που µπορεί να οδηγήσουν σε φραγή 
των φίλτρων καυσίµου. Η σηµαντική περιεκτικότητα (7%) του AD σε βιοντήζελ (µεθυλεστέρες 
των λιπαρών οξέων) οδηγεί πολύ συχνά τον  σχηµατισµό γαλακτωµάτων του καυσίµου µε νερό 
που δεν διαχωρίζονται εύκολα και αποτελούν ιδανικό υπόστρωµα για την ανάπτυξη βακτηριακής 
µόλυνσης. Το επιµολυσµένο καύσιµο µπορεί να δώσει  µια θολερότητα στην εµφάνιση του 
καυσίµου και να οδηγήσει σε απόφραξη των φίλτρων του κινητήρα και διακοπές στη λειτουργία 
του.  
 
Σκουριά και αιωρούµενα σωµατίδια σε όλα τα καύσιµα 
Παρόλο που δεν παρατηρείται συχνά, η ύπαρξη σκουριάς και αιωρούµενων σωµατιδίων στα 
καύσιµα µπορεί να δηµιουργήσει σοβαρά προβλήµατα στους κινητήρες αποφράζοντας τα φίλτρα.  
Το φαινόµενο οφείλεται συνήθως σε κακές πρακτικές καθαριότητας στις δεξαµενές αποθήκευσης 
και σε παλαιωµένα µέσα αποθήκευσης και µεταφοράς. 
 
Σχηµατισµός παραφινών 
Ο σχηµατισµός κρυστάλλων παραφινών (κοινώς «πάγωµα») σε AD  και HD απαντάται κυρίως σε 
εξωτερικές δεξαµενές που εκτίθενται σε χαµηλές θερµοκρασίες για µεγάλο χρονικό διάστηµα. 
Πολύ συχνά το φαινόµενο παρατηρείται ακόµη κι αν η θερµοκρασία δεν είναι χαµηλότερη από το 
Σηµείο Φραγής Ψυχρού Φίλτρου (CFPP) του πετρελαίου,  που η χειµερινή προδιαγραφή ορίζει σε 
µέγιστο -5ο C. Το πρόβληµα παρατηρήθηκε πως δηµιουργείται όταν το Σηµείο Θόλωσης  του 
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συγκεκριµένου πετρελαίου  είναι αρκετά υψηλότερο από το  CFPP, µε τη διαφορά να προσεγγίζει 
τους 10ο C.  Στην περίπτωση αυτή η προσθήκη αντιπαγωτικού προσθέτου (ταπεινωτής CFPP) δεν 
λύνει το πρόβληµα και απαιτείται άντληση του πετρελαίου από τη δεξαµενή του καταναλωτή. 
Κάποιοι οδηγοί φορτηγών ή χρήστες µηχανηµάτων προσθέτουν παράτυπα κηροζίνη στη δεξαµενή 
καυσίµου του οχήµατος και µερικοί προχωρούν στην ιδιαίτερα επικίνδυνη πρακτική να 
προσθέτουν βενζίνη, ώστε να αποτρέπουν τον σχηµατισµό παραφινών. Στον Πίνακα 1 
συνοψίζονται οι περιπτώσεις ανάµιξης και τα προβλήµατα που  παρουσιάζονται σε αυτές. 
 

 

 

 

Πίνακας 1: Σύνοψη συχνότερων ποιοτικών προβληµάτων καυσίµων 

 

 Un95 SUn LRP HD AD 

U
n9

5
 

      - -Παρουσία κινιζαρίνης 

-Μείωση Αριθµού 

Οκτανίου 

-Παρουσία κινιζαρίνης 

-Μείωση Αριθµού 

Οκτανίου 

 

-Παρουσία κινιζαρίνης 

-Μείωση σηµείου 

ανάφλεξης 

-Μείωση αρχικού σηµείου 

απόσταξης 

-Παρουσία κινιζαρίνης 

-Μείωση σηµείου 

ανάφλεξης 

-Μείωση  αρχικού σηµείου 

απόσταξης 

S
U

n 

      -       -       -   -Μείωση σηµείου   

ανάφλεξης 

-Μείωση  αρχικού σηµείου 

απόσταξης 

 - Μείωση σηµείου 

ανάφλεξης 

- Μείωση  αρχικού 

σηµείου απόσταξης 

LR
P

 

-Αύξηση περιεκτικότητας σε 

κάλιο 

- Αύξηση περιεκτικότητας 

σε κάλιο 

-Μείωση Αριθµού 

Οκτανίου 

      - - Μείωση σηµείου   

ανάφλεξης 

-Μείωση σηµείου 

απόσταξης 

- Μείωση σηµείου   

ανάφλεξης 

-Μείωση σηµείου 

απόσταξης 

H
D

 

-Αύξηση περιεκτικότητας σε 

θείο 

-Αύξηση τελικού σηµείου 

απόσταξης 

-Παρουσία Euromarker και 

χρώµατος 

-Μείωση πτητικότητας 

-Αύξηση περιεκτικότητας 

σε θείο 

-Αύξηση  τελικού σηµείου 

απόσταξης 

-Παρουσία Euromarker  

και χρώµατος 

-Μείωση πτητικότητας 

-Αύξηση περιεκτικότητας 

σε θείο 

-Αύξηση  τελικού σηµείου 

απόσταξης 

-Παρουσία Euromarker και 

χρώµατος 

-Μείωση πτητικότητας 

       - -Αύξηση περιεκτικότητας 

σε θείο 

-Παρουσία Euromarker 

και χρώµατος 

-Μείωση πτητικότητας 

A
D

 

 -Αύξηση  τελικού σηµείου 

απόσταξης 

-Μείωση πτητικότητας 

-Αύξηση  τελικού σηµείου 

απόσταξης 

-Μείωση πτητικότητας 

-Αύξηση τελικού  σηµείου 

απόσταξης 

-Μείωση πτητικότητας 

     -        - 

Ν
Ε
Ρ
Ο

 

-Προβλήµατα φθορών στον 

κινητήρα 

-∆ηµιουργία πάγου σε 

χαµηλές θερµοκρασίες 

-Προβλήµατα φθορών στον 

κινητήρα 

-∆ηµιουργία πάγου σε 

χαµηλές θερµοκρασίες 

-Προβλήµατα φθορών στον 

κινητήρα 

-∆ηµιουργία πάγου σε 

χαµηλές θερµοκρασίες 

-∆ηµιουργία υποστήµατος-

γαλακτώµατος 

-Θολερότητα στην 

εµφάνιση 

-Ανάπτυξη βακτηριακής 

επιµόλυνσης 

-∆ηµιουργία 

υποστήµατος-

γαλακτώµατος 

-Θολερότητα στην 

εµφάνιση 
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d.  Σηµεία Ελέγχου (Check Points) 
 
Στο κεφάλαιο αυτό θα προσδιορίσουµε τα σηµεία στα οποία πρέπει να πραγµατοποιούνται έλεγχοι 
από την εταιρία προκειµένου να διασφαλίζεται η ποιότητα των καυσίµων και να τηρούνται οι 
απαιτούµενες προδιαγραφές τους, αλλά και η ποσότητα που παραδίδεται  µετά από κάθε 
µετασχηµατισµό.  
Προηγουµένως περιγράφηκε η  εφοδιαστική αλυσίδα των υγρών καυσίµων, ακολουθώντας  τη 
διαδροµή τους σ’ αυτήν. Επίσης εντοπίστηκαν οι µετασχηµατισµοί και οι περιπτώσεις επιµόλυνσης 
του κάθε καυσίµου µε διαφορετικών προδιαγραφών καύσιµα ή µε νερό. Είναι φανερό και από την 
περιγραφή της εφοδιαστικής αλυσίδας ότι η πιθανότητα παρουσίασης κάποιου από τα παραπάνω 
προβλήµατα κατά τη διακίνηση των καυσίµων είναι πάρα πολύ αυξηµένη. Έτσι η εταιρία εµπορίας 
οφείλει να µεριµνήσει για την παράδοση των  καυσίµων  στον τελικό καταναλωτή  διασφαλίζοντας 
τόσο την ποιότητα όσο και την ποσότητα των καυσίµων τα οποία  διακινεί. Η ποιοτική αυτή 
διασφάλιση µπορεί να πραγµατοποιηθεί αφενός µε τη δηµιουργία ενός δικτύου διανοµής όσο το 
δυνατόν πιο άρτια σχεδιασµένου και αφετέρου µε την εφαρµογή  όχι µόνο Ποιοτικού Ελέγχου 
αλλά ενός ολοκληρωµένου Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας σε όλο το µήκος της εφοδιαστικής 
αλυσίδας. Ουσιώδες βήµα για την εφαρµογή ενός τέτοιου συστήµατος είναι η επιλογή Σηµείων 
Ελέγχου, όπου µε την κατάλληλη µεθοδολογία θα ελέγχεται η ποιότητα  και η ποσότητα των 
καυσίµων σε όλη την downstream αλυσίδα, από την παραλαβή από το διυλιστήριο έως και την 
παράδοση στους καταναλωτές.  
Όπως περιγράφηκε, τα προϊόντα µέχρι να φθάσουν στον τελικό καταναλωτή  περνούν από πολλά 
στάδια ή πιο σωστά  αλλάζουν πολλούς χώρους αποθήκευσης ή µεταφοράς. Κατά τη διαδροµή 
αυτή τα προϊόντα σε πολλές περιπτώσεις υπόκεινται σε κινδύνους αλλοίωσης των ιδιοτήτων τους. 
Σκοπός λοιπόν των Σηµείων Ελέγχου είναι: 

• Να µην προχωρούν στο επόµενο στάδιο της εφοδιαστικής αλυσίδας προβληµατικές και 
εκτός προδιαγραφών παρτίδες καυσίµου.  

• Να διασφαλίζεται η ορθή ποσοτική παράδοση στον επόµενο κρίκο της αλυσίδας. 
• Να διαπιστώνονται, να αναλύονται και να ιχνηλατούνται  τα ποιοτικά και ποσοτικά 

προβλήµατα ώστε να επανελέγχονται και να επανασχεδιάζονται οι διαδικασίες, να 
προλαµβάνονται παρόµοια  προβλήµατα και να βελτιστοποιείται η εφοδιαστική αλυσίδα. 

Τα σηµεία ελέγχου πρέπει να  διακρίνονται  σε τρία είδη :  
1. Πρωτεύοντα Σηµεία Ελέγχου (Primary Check Points - PCP)  
2. Κανονικά Σηµεία Eλέγχου (Normal Check Points - NCP) 
3. Στατιστικά Σηµεία Ελέγχου (Statistical Check Points –SCP) 

Με τον όρο Πρωτεύοντα Σηµεία Ελέγχου ορίζουµε τα σηµεία όπου κρίνεται απαραίτητο δείγµατα 
να συλλέγονται και να αναλύονται σε κάθε µετασχηµατισµό. Σαν PCP στην εφοδιαστική αλυσίδα 
έχουµε τα σηµεία CP1 και CP2. Τα σηµεία αυτά περιλαµβάνουν τους µετασχηµατισµούς από τα 
διυλιστήρια µέσω αγωγών στις δεξαµενές αποθήκευσης των εταιριών εµπορίας και από τα 
διυλιστήρια στο δεξαµενόπλοιο.  
Σαν Κανονικά Σηµεία Eλέγχου (Normal Check Points - NCP) ορίζονται τα σηµεία όπου πρέπει να 
σχηµατίζεται σφραγισµένο δείγµα σε κάθε µετασχηµατισµό, όµως το δείγµα δεν αναλύεται παρά 
µόνο σε περίπτωση διαπίστωσης προβλήµατος. Σαν NCP στην εφοδιαστική αλυσίδα ορίζονται τα 
σηµεία CP4 και σε ορισµένες περιπτώσεις τα σηµεία CP6 (βιοµηχανίες και σκάφη). 
Σαν Στατιστικά Σηµεία Ελέγχου (Statistical Check Points –SCP) ορίζονται τα σηµεία όπου λόγω 
του µεγάλου πλήθους των µετασχηµατισµών δείγµατα πρέπει να σχηµατίζονται και να αναλύονται 
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δειγµατοληπτικά. Σαν SCP στην εφοδιαστική αλυσίδα ορίζονται τα σηµεία CP3 και τα υπόλοιπα 
CP6 (παραδόσεις από αντλίες πρατηρίων σε οχήµατα και σε HD σε οικίες). 
Σχηµατικά τα Σηµεία Ελέγχου αποτυπώνονται στο σχήµα 18b και καταγράφονται στον Πίνακα 2. 
Μετά από τις δεξαµενές του διυλιστηρίου τα προϊόντα µεταφέρονται µέσω αγωγών στις δεξαµενές 
αποθήκευσης της εταιρίας εµπορίας ή στις δεξαµενές του δεξαµενόπλοιου. Και στις δύο 
περιπτώσεις πρέπει να τοποθετηθεί σηµείο ελέγχου κατά  την είσοδο στον νέο χώρο αποθήκευσης 
(CP-1). ∆είγµα πρέπει να σχηµατίζεται και να αναλύεται τόσο από τον αγωγό φόρτωσης αµέσως 
πριν τη δεξαµενή, όσο και από την ίδια τη δεξαµενή που ενδεχοµένως να περιείχε και προϊόν από 
προηγούµενη παρτίδα. Στην περίπτωση που παρεµβάλλεται δεξαµενόπλοιο, η διαδικασία πρέπει να 
επαναλαµβάνεται κατά την εκφόρτωση στις εγκαταστάσεις. Επειδή η συναλλαγή γίνεται µεταξύ 
διαφορετικών εταιριών πρέπει να σχηµατίζεται, να σφραγίζεται και να διατηρείται για τρίµηνο 
πέρα από το δείγµα και αν απαιτείται λειτουργικά και αντίδειγµα. Όλες οι περιπτώσεις προσµίξεων 
είναι πιθανές οπότε πρέπει να  γίνει αναλυτικός έλεγχος για όλα τα προβλήµατα. 
Εναλλακτικά από τα διυλιστήρια τα προϊόντα µπορεί να φορτωθούν απευθείας σε βυτιοφόρα στα 
γεµιστήριά τους. Επειδή οι φορτώσεις είναι πάρα πολλές (µόνο για την εταιρία που µελετήθηκε οι 
παραδόσεις υπολογίζονται περίπου σε  150.000 ετήσια), µόνο στατιστική δειγµατοληψία και 
αναλύσεις θα µπορέσουν να γίνουν. Έτσι το σηµείο αυτό  ορίζεται σαν Στατιστικό Σηµείο Ελέγχου 
(SCP).  Όλες οι περιπτώσεις προσµίξεων είναι πιθανές µε ίσως λιγότερο συχνή την πιθανότητα 
επιµόλυνσης του φορτίου µε νερό. Με παρόµοιο τρόπο αντιµετωπίζουµε όλα τα Σηµεία Ελέγχου 
κατά την φόρτωση βυτιοφόρων.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 18b:  Σηµεία Ελέγχου στην εφοδιαστική αλυσίδα υγρών καυσίµων 
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Κρίσιµη όµως είναι η δειγµατοληψία στο τελικό άκρο της αλυσίδας, στις αντλίες δηλαδή των 
πρατηρίων υγρών καυσίµων. Στο σηµείο αυτό καταλήγουν και συσσωρεύονται όλες οι αστοχίες 
της αλυσίδας, εποµένως η ολοκληρωµένη παρακολούθηση του Σηµείου αυτού εξασφαλίζει την 
ποιότητα και την ποσότητα των καυσίµων που παραλαµβάνουν οι καταναλωτές. Η πολυπλοκότητα 
του σταδίου αυτού (8.300 πρατήρια, εκατοντάδες χιλιάδες αυτοκινητιστές και κατοικίες), 
επιτάσσουν την ανάγκη σχεδιασµού ενός συστήµατος Ποιοτικού Ελέγχου που θα επαρκεί για την 
διασφάλιση της ποιότητας χωρίς όµως υπέρµετρη οικονοµική επιβάρυνση του συστήµατος και θα 
εξασφαλίζει την ιχνηλασιµότητα των προβληµάτων ώστε να βοηθά καθοριστικά στην 
βελτιστοποίηση της εφοδιαστικής αλυσίδας. 
 
 

α/α ΣΗΜΕΙΟ ΕΛΕΓΧΟΥ ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ 

1 PCP-1 Παραλαβή εγκαταστάσεων από αγωγό ∆ιυλιστηρίου 

2 PCP-2 Φόρτωση δεξαµενοπλοίου από αγωγό ∆ιυλιστηρίου 

3 PCP-3 Παραλαβή εγκαταστάσεων από δεξαµενόπλοιο 

4 PCP-4 Φόρτωση δεξαµενοπλοίου/RoRo από αγωγό ∆ιυλιστηρίου 

5 SCP-1 Φόρτωση Β/Φ  από γεµιστήρια εγκαταστάσεων  

6 SCP-2 Φόρτωση Β/Φ  από δεξαµενόπλοιο/RoRo 

7 SCP-3 Φόρτωση Β/Φ  από γεµιστήρια ∆ιυλιστηρίου 

8 NCP-1 Παράδοση  Β/Φ σε πρατήρια υγρών καυσίµων 

9 NCP-2 Παράδοση  Β/Φ σε βιοµηχανικούς πελάτες 

10 SCP-4 Παράδοση  Β/Φ σε κατοικίες 

11 NCP-3 Παράδοση  Β/Φ σε σκάφη 

12 SCP-5 Φόρτωση Β/Φ  από πρατήρια υγρών καυσίµων 

13 SCP-6 Παράδοση σε οχήµατα από πρατήρια υγρών καυσίµων 
 
 

Πίνακας 2: Αναλυτική παράθεση Σηµείων Ελέγχου στην εφοδιαστική αλυσίδα υγρών καυσίµων 

 
e. Σύστηµα Παρακολούθησης Ποιότητας Καυσίµων (Fuel Quality Monitoring System - 

FQMS) 
 
Κατά την διάρκεια των τελευταίων χρόνων, η ποιότητα έρχεται στο προσκήνιο όλο και πιο συχνά. 
Είναι γεγονός ότι τόσο οι βιοµηχανικοί κλάδοι όσο και οι πολιτειακοί φορείς προβληµατίζονται για 
την εύρεση µεθόδων διασφάλισης της ποιότητας σε όλα τα προϊόντα που διακινούνται και 
καταναλώνονται. 
Σε αυτή την κατεύθυνση σηµαντικά βήµατα γίνονται και στον τοµέα των καυσίµων. Η Ευρωπαϊκή 
Ένωση προσπαθεί να δηµιουργήσει ένα Σύστηµα Παρακολούθησης Ποιότητας Καυσίµων (Fuel 
Quality Monitoring System -FQMS) συλλέγοντας στατιστικά στοιχεία από όλα τα κράτη-µέλη της. 
Το Σύστηµα Παρακολούθησης Ποιότητας Καυσίµων θεσπίστηκε µε την Οδηγία 98/70/ΕΚ, η οποία 
ενσωµατώθηκε στο ελληνικό εθνικό δίκαιο µε την απόφαση ΑΧΣ 316/2010. Προβλέπει τον 
στατιστικό έλεγχο της ποιότητας των βενζινών και των πετρελαίων που διατίθενται στην Ελληνική 
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αγορά, µέσω της εξέτασης αντιπροσωπευτικών δειγµάτων, µε σκοπό τον έλεγχο της τήρησης των 
προδιαγραφών που διασφαλίζουν τη µικρότερη δυνατή επιβάρυνση για το περιβάλλον. 
Για την εφαρµογή του FQMS στη χώρα µας αρµόδια αρχή είναι η ∆ιεύθυνση Πετροχηµικών του 
ΓΧΚ σύµφωνα µε τις αποφάσεις ΑΧΣ 291/2004 και 316/2010 [100]. Το ΓΧΚ, σε συνεργασία µε το 
Υπουργείο Περιβάλλοντος, Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής για την περιοχή της Αττικής και τις 
περιφερειακές Υπηρεσίες του Σ∆ΟΕ για την υπόλοιπη Ελλάδα, µεριµνά για τις δειγµατοληψίες και 
προβαίνει στην εξέταση των δειγµάτων, τη στατιστική επεξεργασία των αποτελεσµάτων και την 
αποστολή της σχετικής έκθεσης στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή στο τέλος του Α΄ εξαµήνου κάθε έτους.  
Για τις ανάγκες της εφαρµογής του FQMS, η χώρα µας έχει διαιρεθεί σε τρεις περιοχές (Βόρεια 
Ελλάδα, Νότια Ελλάδα και Αττική), σύµφωνα µε τον χάρτη που ακολουθεί (Σχήµα 19):  
 

 
 

Σχήµα 19: Περιοχές διαίρεσης για τις δειγµατοληψίες του FQMS 

 
Για το 2009 (τα αποτελέσµατα του 2010 δεν έχουν εκδοθεί ακόµη), το σχήµα του ελέγχου 
διαµορφώθηκε ως εξής  (Πίνακας 3): 
 

ΣΥΝΟΛΟ ΠΩΛΗΣΕΩΝ 
ΒΕΝΖΙΝΗΣ 

2009 ΣΥΝΟΛΟ ΠΩΛΗΣΕΩΝ Diesel  2009 

  

 
Αµόλυβδη βενζίνη min. RON=95 
(<10 ppm S) 
 

88.5% 
 
 
 

 
Diesel (<10 ppm S) 
 
Αρ. Εξετασθέντων δειγµάτων 

100.0% 
 

 Αµόλυβδη βενζίνη RON= 95 
4.61%- 
 

   

 
Αµόλυβδη βενζίνη RON>=98 
(<10 ppm S) 
 

6.9% 
 

   

         
Πίνακας 3: Αποτελέσµατα FQMS για το 2009 

 



 

58 

 
Όλα τα δείγµατα βρέθηκαν κανονικά ως προς τις παραµέτρους που ελέγχθηκαν για τους σκοπούς 
της Οδηγίας 98/70/ΕΚ.  
Κατά το 2010, πλέον των λοιπών εργασιών που πραγµατοποιήθηκαν στο πλαίσιο του FQMS, έγινε 
µετάφραση στην ελληνική γλώσσα του προτύπου ΕΝ 14275, που αφορά στη µεθοδολογία των 
δειγµατοληψιών και υποβολή του στην Τεχνική Επιτροπή 66 του ΕΛΟΤ για επικύρωση. Eπίσης, 
συντάχθηκε και υπογράφηκε πρωτόκολλο συνεργασίας µεταξύ ΓΧΚ και Υπουργείου 
Περιβάλλοντος Ενέργειας & Κλιµατικής Αλλαγής-Γενικής ∆/νσης Περιβάλλοντος για τη 
δειγµατοληψία και εξέταση δειγµάτων καυσίµων από την Αττική. 
 
f. Στατιστικό µοντέλο δειγµατοληψίας 
  
Σε συνέχεια των προηγουµένων, τίθεται το  ερώτηµα του τρόπου µε τον οποίο θα πραγµατοποιηθεί 
η δειγµατοληψία της διαδικασίας παρακολούθησης της ποιότητας των καυσίµων. Για τα 
Πρωτεύοντα και τα Κανονικά Σηµεία Ελέγχου δεν απαιτείται η χρησιµοποίηση στατιστικού 
µοντέλου για την δειγµατοληψία, καθώς δείγµατα θα συλλέγονται σε κάθε περίπτωση τροφοδοσίας. 
Αντιθέτως, για τα Στατιστικά Σηµεία Ελέγχου (SCP) είναι απαραίτητη η χρησιµοποίηση 
στατιστικού µοντέλου για τον προσδιορισµό του µικρότερου δυνατού αλλά επαρκούς αριθµού 
δειγµάτων. Για το λόγο αυτό, στην παρούσα διατριβή αναπτύχθηκε αλγόριθµος δειγµατοληψίας, 
βασισµένος  στο ευρωπαϊκό  Σύστηµα Παρακολούθησης Ποιότητας Καυσίµων (FQMS) και στα 
δεδοµένα που συλλέχθησαν από τη δραστηριότητα της εταιρίας εµπορίας που αποτέλεσε  το 
υποκείµενο έρευνας  της διατριβής. 
Η δειγµατοληψία απαιτεί τον ακριβή ορισµό του πληθυσµού στον οποίο απευθύνεται η έρευνα, 
ώστε να είναι δυνατή η επιλογή του κατάλληλου δείγµατος από τον πληθυσµό αυτό. ∆είγµα είναι 
ένα υποσύνολο του πληθυσµού που επιλέγεται για ερευνητικούς σκοπούς. Για να είναι ένα δείγµα 
αντιπροσωπευτικό πρέπει τα κρίσιµα χαρακτηριστικά του να είναι τα ίδια µε αυτά του πληθυσµού. 
Αυτό εξαρτάται από τον τρόπο επιλογής του δείγµατος (δηλ. να έχει επιλεγεί µε τυχαίο τρόπο) και 
το µέγεθός του (δηλ. να είναι πολυπληθές). Επιλέγοντας αντιπροσωπευτικό δείγµα ο ερευνητής 
µπορεί να επιχειρήσει να προχωρήσει σε γενικεύσεις των συµπερασµάτων της έρευνας στο σύνολο 
του πληθυσµού. Συνοδεύεται από το σφάλµα της δειγµατοληψίας: µόνο ένα από πολλά πιθανά 
δείγµατα µελετάται. Αν το πλαίσιο  δειγµατοληψίας δεν είναι το βέλτιστο δυνατό, καµιά µέθοδος 
δειγµατοληψίας δεν µπορεί να δώσει αντιπροσωπευτικό δείγµα. Γενίκευση γίνεται µόνο στον 
πραγµατικό πληθυσµό που καθορίζεται από το πλαίσιο δειγµατοληψίας. 
Η βιβλιογραφία προτείνει τους εξής τρόπους για την  επιλογή του κάθε µέλους του πληθυσµού [101] 
(Ψαρρού, 2001):  

1. Απλή τυχαία δειγµατοληψία (random): κάθε µέλος του µελετώµενου πληθυσµού έχει την 
ίδια πιθανότητα να επιλεγεί (απαιτείται πλήρης κατάλογος του πληθυσµού που δεν είναι 
πάντα διαθέσιµος και µπορεί να γίνει κλήρωση ή να γίνει χρήση τυχαίων αριθµών). Τυπική 
περίπτωση είναι η κληρωτίδα ή τυχαίοι αριθµοί που επιλέγονται από µια λίστα.  

2. Συστηµατική δειγµατοληψία (systematic): υιοθετείται συγκεκριµένη διαδικασία 
επιλογής του δείγµατος µε συστηµατικό τρόπο και όχι στην τύχη (π.χ. 1 κάθε είκοσι άτοµα, 
ο κάθε 5ος, 9ος κτλ.). 

3. Στρωµατοποιηµένη αναλογική δειγµατοληψία (stratified proportional):  διαίρεση του 
πληθυσµού σε οµοιογενείς οµάδες που καθεµία να περιλαµβάνει υποκείµενα µε παρόµοια 
χαρακτηριστικά. 
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4. Συµπλεγµατική ή κατά συστάδες/δεσµίδες δειγµατοληψία (cluster): υποδιαιρούµε τον 
πληθυσµό σε οµοιογενείς οµάδες/τµήµατα του ευρύτερου πληθυσµού συνήθως µε 
γεωγραφικά ή οργανωτικά κριτήρια, επιλέγουµε τυχαία ένα ή περισσότερα και διεξάγεται η 
έρευνα µε τα υποκείµενα του τµήµατος αυτού. 

5. Πολυσταδιακή δειγµατοληψία (multistage): επιλογή δειγµάτων από δείγµατα. Η κάθε 
κατηγορία πληθυσµού αντιπροσωπεύεται αναλογικά µετά από τυχαία επιλογή. 

Για την ανάπτυξη του µοντέλου δειγµατοληψίας στην εφοδιαστική αλυσίδα καυσίµων θα 
επιλέξουµε την συµπλεγµατική τυχαία δειγµατοληψία (Random Cluster Sampling). Αυτή η µέθοδος 
είναι χρήσιµη όταν είναι δύσκολο ή κοστίζει να έχουµε µία πλήρη λίστα των µελών του 
πληθυσµού ή όταν τα στοιχεία του πληθυσµού είναι ευρέως διάσπαρτα γεωγραφικά.   Η 
συµπλεγµατική δειγµατοληψία ενδέχεται να αυξήσει το σφάλµα του δείγµατος οφειλόµενο στις 
οµοιότητες µεταξύ των µελών των οµάδων.  Για ένα δεδοµένο µέγεθος δείγµατος, αυτή η µέθοδος 
έχει πιο µεγάλο περιθώριο σφάλµατος από την απλή τυχαία δειγµατοληψία. Η εξοικονόµηση 
κόστους ενδεχοµένως να µας επιτρέπει πιο µεγάλα δείγµατα. Αν οι οµάδες είναι ποιοτικά οι ίδιες, 
τότε το λάθος µειώνεται.  
Υπάρχουν αριθµητικές τεχνικές για να καθορίσουµε τα µεγέθη του δειγµάτων για όλες τις 
δειγµατοληπτικές τεχνικές, οπότε και για  τη στρωµατοποιηµένη ή κατά συστοιχίες, 
δειγµατοληπτική έρευνα (survey sampling). Γενικά όσο πιο µεγάλο το µέγεθος του δείγµατος τόσο 
πιο ακριβή αναµένονται τα αποτελέσµατα της έρευνας. Εδώ βέβαια να σηµειώσουµε πως η αύξηση 
του δείγµατος δεν µειώνει το µη-δειγµατοληπτικό σφάλµα [102].  
Για τις ανάγκες της δειγµατοληψίας στα Στατιστικά Σηµεία Ελέγχου της εφοδιαστικής αλυσίδας 
υγρών καυσίµων, θα θεωρήσουµε πως οι τιµές που προκύπτουν από τις µετρήσεις  των ιδιοτήτων 
των καυσίµων ακολουθούν κανονική καµπύλη κατανοµής (Standard Normal Distribution) µε µέσο 
0 και τυπική απόκλιση 1. Είναι γνωστό ότι η στατιστική παρατήρηση πολλών τυχαίων διαδικασιών 
ακολουθεί την καµπύλη αυτή και αυτό επαληθεύεται και από τα πειραµατικά δεδοµένα. Σύµφωνα 
µε το θεώρηµα της κεντρικής θέσης, ο αριθµητικός µέσος όρος των στοιχείων τυχαίων δειγµάτων 
µέσου µεγέθους (ν) που λαµβάνονται από ένα πληθυσµό τείνει να κατανεµηθεί σε στατιστικά 
κανονική κατανοµή, καθώς το µέγεθος του δείγµατος αυξάνει. Η προϋπόθεση είναι ο ν>30.  Το 
γράφηµα µιας τέτοιας κατανοµής φαίνεται στο Σχήµα 20. Επιλέγουµε να  ακολουθήσουµε επίπεδο 
εµπιστοσύνης 95% για το οποίο η τυπική απόκλιση είναι 1,96 [103] .  
 

 
 

Σχήµα 20:  Κανονική καµπύλη κατανοµής 

 
Για τις ανάγκες του σχεδιασµού,  παράδοση θα αποκαλείται κάθε µεταφορά µέσω βυτιοφόρου σε 
πρατήριο ή άλλο πελάτη όγκου καυσίµων, ανεξαρτήτως αριθµού διαµερισµάτων που παραδίδονται 
στον συγκεκριµένο πελάτη.  
Για να προσδιορίσουµε το µέγεθος του δείγµατος n που απαιτείται για να πετύχουµε την επιθυµητή 
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ακρίβεια στο διάστηµα εµπιστοσύνης µέσου τιµών, θα ανατρέξουµε στη σχέση που δίνει το 
κριτήριο της τυποποιηµένης κανονικής κατανοµής[104]: 

 

 
 
όπου είναι  Ζα/2  η τιµή του κριτηρίου Ζ που αντιστοιχεί σε επίπεδο εµπιστοσύνης  1-α. 
Από την παραπάνω σχέση έχουµε 
 

 
Η τιµή του  Ζα/2 είναι θετική ή αρνητική ανάλογα µε το πρόσηµο του σφάλµατος (X-µ). Αν 
συµβολίσουµε µε e τη διαφορά (X-µ), τότε η επιθυµητή ακρίβεια της εκτίµησης του διαστήµατος 
εµπιστοσύνης εκφράζεται ως ±e. Το e=(X-µ) ονοµάζεται δειγµατοληπτικό σφάλµα (sampling error) 
και ο ερευνητής ορίζει τη µέγιστη τιµή που επιθυµεί να έχει το e σε συγκεκριµένο επίπεδο 
εµπιστοσύνης  1-α. Συνεπώς ισχύει ότι: 
 

 
 
Για να προσδιορίσουµε τώρα το µεγέθους του δείγµατος που απαιτείται για να εκτιµήσουµε ένα  
άγνωστο ποσοστό p εµφάνισης ενός ποιοτικού χαρακτηριστικού του  πληθυσµού, όπως εν 
προκειµένω το να είναι εκτός προδιαγραφών τα  ελεγχόµενα καύσιµα, ακολουθούµε παρόµοια 
διαδικασία. Το επιθυµητό δειγµατοληπτικό σφάλµα ισούται µε:  

 
και εποµένως: 

          (1) 
 
Για να προσδιορίσουµε το µέγεθος του δείγµατος  n χρειαζόµαστε τις εξής πληροφορίες: 
1. Την επιθυµητή ακρίβεια  e  (±e). 
2. Το επίπεδο εµπιστοσύνης 1-α που ορίζει την τιµή Ζα/2. 
3. Μία εκτίµηση του πιθανού ποσοστού  p. 
Το δύσκολο σηµείο στην πρακτική εφαρµογή της σχέσης (1)  είναι  η εκτίµηση του p. ∆ύο είναι οι 
λύσεις που εφαρµόζονται στην πράξη: 
1. Είτε διεξάγουµε µια πιλοτική έρευνα µε σκοπό να εκτιµήσουµε το ποσοστό. 
2. Είτε υποθέτουµε (προσωρινά) ότι p=0,5. Σε αυτή την περίπτωση το γινόµενο  px(1-p) έχει τη 
µέγιστη τιµή που σηµαίνει ότι σύµφωνα µε τη σχέση (1) θα εκτιµήσουµε το µέγιστο µέγεθος 
δείγµατος n που θα εξασφαλίσει µέγεθος σφάλµατος µικρότερο ή το πολύ ίσο µε e. Μπορούµε να 
διορθώσουµε τον ελάχιστο αριθµό δειγµάτων µε βάση τον πληθυσµό και µε βάση τον τύπο: 
 

Newn = n / [1 + (n-1/pop)]        (2) 
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Όπου Pop: πληθυσµός. Εδώ  µε τον όρο πληθυσµός εννοούµε τον αριθµό των πρατηρίων ή των 
αριθµό των βυτιοφόρων. Η δειγµατοληψία θα γίνεται είτε κατά την φόρτωση των βυτιοφόρων στα 
Σηµεία Ελέγχου SCP-1,  SCP-2, SCP-3 (φορτώσεις βυτιοφόρων από τα διυλιστήρια, 
εγκαταστάσεις ή ∆/Ξ-RoRo), είτε από τις αντλίες των πρατηρίων στο Σηµείο Ελέγχου SCP -6 
(παραδόσεις σε οχήµατα από πρατήρια υγρών καυσίµων).   
 

i. Καθορισµός ελάχιστου αριθµού δειγµατοληψιών για το Σηµείο Ελέγχου SCP -6  
 
Με βάση τα στοιχεία από  την έρευνα (2009- Α΄ τρίµηνο 2010, κεφάλαιο 7) υπολογίστηκε το 
δειγµατοληπτικό σφάλµα e. Στο διάστηµα αυτό  εκπονήθηκαν  1208 έλεγχοι σε πρατήρια του 
δικτύου και συλλέχθησαν 4265 δείγµατα από όλα τα είδη καυσίµων. Επειδή το δίκτυο αποτελείται 
από 550 πρατήρια, ουσιαστικά ελέγχθησαν όλα τα πρατήρια από δύο φορές. Η πιθανότητα p 
εύρεσης δείγµατος εκτός προδιαγραφών βρέθηκε 1,45% ή 0,0145. Για επίπεδο εµπιστοσύνης 95% 
(Ζα/2 =1,96 για κανονική κατανοµή), το δειγµατοληπτικό σφάλµα e υπολογίζεται από τον τύπο (1) 
σε e=±0,004 ή 0,4%. Θα µπορούσαµε γενικά όµως να επιλέξουµε µικρότερη ακρίβεια ώστε να 
µειώσουµε δραστικά το κόστος δειγµατοληψίας και αναλύσεων, χωρίς σηµαντική απόκλιση στα 
αποτελέσµατα. Επιλέγοντας έτσι δειγµατοληπτικό σφάλµα e=±0,01 (1%), από τον τύπο (1) 
προκύπτει µέγεθος δείγµατος n=549 δείγµατα καυσίµων ανά έτος, που αντιστοιχεί σε περίπου 
nπρατηρίων=110 πρατήρια. ∆ιορθώνοντας το µέγεθος δείγµατος µε βάση  τον πληθυσµό σύµφωνα µε 
τον τύπο (2) προκύπτει Newnπρατηρίων= 99,  ποσοστό 18% του δικτύου. 
Τα πρατήρια βρίσκονται κατανεµηµένα  σε όλη την Ελλάδα. Επιθυµητό είναι να καλυφθεί όλη η 
ελληνική επικράτεια. Η κατανοµή δεν θα µπορούσε να είναι εντελώς τυχαία. Κύριος στόχος είναι 
από τη διαδικασία επιλογής να προκύψουν δείγµατα που θα αντιπροσωπεύουν την πραγµατική 
εικόνα της αγοράς. Άρα για την επιλογή αυτών που θα ελεγχθούν ακολουθείται η συµπλεγµατική 
τυχαία δειγµατοληψία που απαιτεί γεωγραφικό διαχωρισµό του πληθυσµού των πρατηρίων. Έτσι, 
το δίκτυο των πρατηρίων χωρίζεται σε γεωγραφικές ζώνες. Στην περίπτωση µας έχουµε βόρειο-
ανατολική, βορειο-δυτική, κεντρική-νότια, νησιωτική. Στη συνέχεια υπολογίζουµε τον αριθµό των 
δειγµάτων ανά περιοχή nj: 

nj = (Vj /V ) * n        (3) 
Όπου:   
Vj : αριθµός πρατηρίων στη κάθε  γεωγραφική περιοχή j,  
V: συνολικός αριθµός πρατηρίων της εταιρίας   και  
n: ελάχιστος αριθµός ελεγχόµενων πρατηρίων.  
Από τα παραπάνω προκύπτει ο Πίνακας 4: 
Γεωγραφική περιοχή Αριθµός πρατηρίων περιοχής Ποσοστό συνολικού αριθµού 

δειγµάτων 
Ελάχιστος αριθµός δειγµάτων 

Βόρειο-ανατολική 100 18% 18 
Βόρειο-∆υτική 180 33% 32 
Κεντρική-Νότια 160 29% 29 
Νησιωτική 110 20% 20 
Σύνολο 550 100% 99 

 
Πίνακας 4: κατανοµή δειγµάτων ανά γεωγραφική περιοχή 
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ii. Ακριβής προσδιορισµός του πρατηρίου 
 
Οι περιοχές έτσι όπως έχουν χωριστεί αποτελούνται από µεγάλα γεωγραφικά τµήµατα στα οποία 
κατανέµονται ανοµοιόµορφα τα πρατήρια που θέλουµε να ελέγξουµε. Χρειαζόµαστε εποµένως µια 
γεννήτρια τυχαίων αριθµών ώστε να διασφαλίζεται η τυχαιότητα της επιλογής των  πρατηρίων από 
τα οποία θα συλλέγονται τα δείγµατα. Για τον λόγο αυτό,  αριθµούµε τα πρατήρια και 
πολλαπλασιάζουµε το συνολικό αριθµό των πρατηρίων µε τη συνάρτηση του Microsoft Excel  
RAND() τόσες φορές, όσα και τα δείγµατα που πρέπει να συλλεγούν. Η συνάρτηση RAND() 
παράγει τυχαίους αριθµούς µεταξύ 0 και 1, οπότε το στρογγυλλοποιηµένο γινόµενό της µε τον 
συνολικό αριθµό των πρατηρίων δίνει πάντα έναν τυχαίο, διαφορετικό  αριθµό µεταξύ του 1 και 
του συνολικού αριθµού πρατηρίων. Ο αριθµός αυτός αντιστοιχεί σε κάποιο από τα αριθµηµένα 
πρατήρια. Κάθε φορά που εφαρµόζουµε τη διαδικασία τα αποτελέσµατα της είναι διαφορετικά, 
άρα κάθε φορά διαφορετικά τυχαία πρατήρια επιλέγονται. 
Τέλος η συλλογή των δειγµάτων θα γίνεται 2 φορές τον χρόνο, τη θερινή και τη χειµερινή περίοδο. 
Θερινή ορίζεται η περίοδος από 1 Μαΐου έως 14 Οκτωβρίου και χειµερινή  η περίοδος από 15 
Οκτωβρίου έως 30 Απριλίου. Ο διαχωρισµός γίνεται µε βάση τη διαφοροποίηση των ρεολογικών 
προδιαγραφών (θερινές-χειµερινές) αλλά και λόγω της διανοµής HD. 
 
 
 

iii.  Καθορισµός ελάχιστου αριθµού δειγµατοληψιών για τα Σηµεία Ελέγχου SCP-1,  SCP-2, 
SCP-3 (φορτώσεις βυτιοφόρων από τα διυλιστήρια, εγκαταστάσεις ή ∆/Ξ-RoRo) 

 
Αναφέρθηκε πριν ότι η εταιρία διαθέτει 35 ιδιόκτητα βυτιοφόρα και 75 δηµοσίας χρήσης. 
Συνολικά λοιπόν έχει στην διάθεση της έναν στόλο 110 βυτιοφόρων. Επίσης γνωρίζουµε από 
στοιχεία του 2007-2008 ότι  µέσω αυτών των βυτιοφόρων έχουν γίνει  περίπου 150.000 
παραδόσεις (147.239) ετήσια σε πρατήρια, βιοµηχανικούς πελάτες, µαρίνες και κατοικίες. Έτσι σε 
αυτή την περίπτωση η µεταβλητή pop του πληθυσµού θα είναι οι παραδόσεις. Συγκεκριµένα και 
για κάθε κατηγορία έχουµε (Πίνακας 5): 
 
∆ραστηριότητα Παραδόσεις ανά έτος Ποσότητα (lt) 
Πρατήρια (st) 115.753 632.886.823 
Βιοµηχανίες (in) 10.240 106.405.313 
Μαρίνες (m) 9.915 21.309.095 
Κατοικίες (h) 11.431 18.228.817 
Σύνολο 147.239 778.830.048 
 

Πίνακας 5: Παραδόσεις καυσίµων ανά δραστηριότητα 

 
Χρησιµοποιώντας τα δεδοµένα αυτά  και τη µεθοδολογία που χρησιµοποιήθηκε προηγουµένως,  
υπολογίστηκε ο αριθµός δειγµατοληψιών που θα δώσει αξιόπιστα αποτελέσµατα ανά κατηγορία 
πελατών: 
nst:  118 
nin:  117 
nm:  117 
nh :  117 
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Εδώ υπολογίστηκε ο ελάχιστος αριθµός ελέγχων-δειγµατοληψιών που έπρεπε να  έχει γίνει την 
περίοδο 2007-2008 µε βάση τις παραδόσεις. Ακολούθως µπορούµε να υπολογίσουµε για τις 
µελλοντικές περιόδους τον αριθµό των ελέγχων που πρέπει να γίνουν ανάλογα µε  τον αριθµό των 
παραδόσεων, θεωρώντας ότι δεν υπάρχουν πολύ µεγάλες αποκλίσεις στον αριθµό των παραδόσεων 
ανά έτος. Έτσι, υπολογίζουµε τον  συντελεστή Aj: 
 

Aj = nj  / D                                (4) 
Όπου: 
nj : ελάχιστος αριθµός ελέγχων  
D : συνολικός αριθµός παραδόσεων 
Ειδικότερα και ανά κατηγορία, ο λόγος αυτός είναι: 
 
Ast = 0, 0010 
Ain = 0, 0114 
Am = 0, 0118 
Ah = 0, 0102 
 
Ο συντελεστής Aj αποτελεί ένα πρακτικό εργαλείο για την εκτίµηση του µεγέθους του δείγµατος 
των παραδόσεων που θα ελεγχθούν, µε βάση τον συνολικό αριθµό των ετήσιων παραδόσεων.  
Παρατηρούµε ότι παρόλο που το µέγεθος του πληθυσµού στις τέσσερις αυτές περιπτώσεις είναι 
αρκετά διαφορετικό, ο αριθµός των δειγµάτων είναι σχεδόν πανοµοιότυπος. Τα µαθηµατικά 
πιθανοτήτων αποδεικνύουν ότι το µέγεθος του πληθυσµού δεν επηρεάζει τα αποτελέσµατα  εάν το 
µέγεθος του δείγµατος είναι σηµαντικά µεγάλο. Για αυτό το λόγο, το σύστηµα ερευνών αγνοεί το 
µέγεθος πληθυσµών όταν είναι πάρα πολύ µεγάλο ή άγνωστο.  
Επειδή  ο πληθυσµός των βυτιοφόρων που πραγµατοποιούν τις  παραδόσεις είναι συγκεκριµένος, η 
δειγµατοληψία θα γίνεται σε αυτά κατά την παράδοση. Για να επιλέξουµε τα  βυτιοφόρα που θα 
ελεγχθούν θα πρέπει να  ακολουθήσουµε την ίδια µεθοδολογία µε προηγουµένως. Αφού 
αριθµήσουµε τα βυτιοφόρα και τα ονοµάσουµε κάνουµε χρήση της συνάρτησης του Microsoft 
Excel  RAND(). Η συνάρτηση αυτή παράγει τυχαίους αριθµούς µεταξύ 0 και 1. Κατόπιν 
πολλαπλασιάζουµε τους παραγόµενους αριθµούς µε τον αριθµό των βυτιοφόρων δηµιουργώντας  
έτσι µια γεννήτρια επιλογής τυχαίων αριθµών. Κάθε φορά που την εφαρµόζουµε τα αποτελέσµατα 
της είναι διαφορετικά, άρα κάθε φορά επιλέγονται τυχαία διαφορετικά βυτιοφόρα. 
 
g. Ανακεφαλαίωση – Συζήτηση αποτελεσµάτων 
 

1. Παρόλο που το  κράτος και οι περιφερειακές υπηρεσίες διεξάγουν δειγµατοληψίες και 
αναλύσεις από δείγµατα που λαµβάνουν από τα πρατήρια υγρών καυσίµων, επιβάλλοντας 
µάλιστα πολύ υψηλά πρόστιµα σε περίπτωση µη συµµόρφωσης, τα προβλήµατα 
εξακολουθούν να είναι πάρα πολλά. 

2. Η νοθεία των καυσίµων από δόλο, η καταδολίευση των αντλιών των πρατηρίων και οι  
ποσότητες οι οποίες αφαιρούνται από  τους  οδηγούς βυτιοφόρων  αποτελούν σοβαρό 
πρόβληµα και µόνιµο σηµείο τριβής µεταξύ των πελατών και των εταιριών εµπορίας 
πετρελαίου.   

3. Σηµαντικά παραµένουν και τα προβλήµατα εξαιτίας τυχαίων αστοχιών όπως οι αναµίξεις 
προϊόντων, η παρουσία νερού, γαλακτωµάτων, σκουριάς  ή βακτηριακής µόλυνσης, 
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οφειλόµενα κυρίως σε κακές πρακτικές και στην έλλειψη διαδικασιών διασφάλισης 
ποιότητας στην εφοδιαστική αλυσίδα. 

4.  Ουσιώδες βήµα για την εφαρµογή ενός Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας είναι η επιλογή 
Σηµείων Ελέγχου, όπου µε την κατάλληλη µεθοδολογία θα ελέγχεται η ποιότητα – αλλά 
και η ποσότητα- των καυσίµων σε όλη την downstream αλυσίδα.  

5. Τα Σηµεία Ελέγχου πρέπει να  διακρίνονται  σε τρία είδη :  
a. Πρωτεύοντα Σηµεία Ελέγχου (Primary Check Points - PCP)  
b. Κανονικά Σηµεία Eλέγχου (Normal Check Points - NCP) 
c. Στατιστικά Σηµεία Ελέγχου (Statistical Check Points –SCP) 

6. Σκοπός των Σηµείων Ελέγχου είναι: 
a. Να µην προχωρούν στο επόµενο στάδιο της εφοδιαστικής αλυσίδες προβληµατικές 

και εκτός προδιαγραφών παρτίδες καυσίµου.  
b. Να διασφαλίζεται η ορθή ποσοτική παράδοση στον επόµενο κρίκο της αλυσίδας. 
c. Να διαπιστώνονται, να αναλύονται και να ιχνηλατούνται  τα ποιοτικά και ποσοτικά 

προβλήµατα. 
7. Για τα Στατιστικά Σηµεία Ελέγχου (SCP) αναπτύχθηκε αλγόριθµος για τον προσδιορισµό 

του µικρότερου δυνατού αλλλά επαρκούς αριθµού δειγµάτων.  
8. Για επίπεδο εµπιστοσύνης 95% και ο δειγµατοληπτικό σφάλµα e=±0,01 (1%) προκύπτει 

µέγεθος δείγµατος που αντιστοιχεί σε ποσοστό 18% του δικτύου.  
9. Από τα ερευνητικά δεδοµένα αναπτύχθηκε  πρακτικός συντελεστής για την εκτίµηση του 

µεγέθους του δείγµατος των παραδόσεων µε βυτιοφόρο,  µε βάση τον αριθµό των ετήσιων 
παραδόσεων.  
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7. ΠΟΙΟΤΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ ∆ΙΚΤΥΟΥ ΠΡΑΤΗΡΙΩΝ 
 
Το σύστηµα διανοµής πετρελαίου είναι µια περίπλοκη αλυσίδα εφοδιασµού και περιλαµβάνει 
πολλές αβεβαιότητες. Επιπλέον, οι διαφορές στη φορολογία συχνά λειτουργούν ως κίνητρο για τη 
νοθεία των καυσίµων [105] (Kalligeros et al, 2002). Οι ελληνικές πετρελαϊκές εταιρίες δεν 
εφαρµόζουν αυτή τη στιγµή ∆ιοίκηση Ολικής Ποιότητας (TQM) για την διασφάλιση τόσο των 
ποιοτικών προδιαγραφών όσο και της ποσότητας για την οποία θα τιµολογηθεί ο τελικός χρήστης. 
Το πρώτο βήµα για την ∆ιοίκηση Ολικής Ποιότητας είναι η εφαρµογή Ποιοτικού Ελέγχου στο 
τελικό σηµείο πώλησης, λίγο πριν τα  καύσιµα παραδοθούν στον τελικό χρήστη. Έτσι, το 
Εργαστήριο Τεχνολογίας Καυσίµων και Λιπαντικών ΕΜΠ ανέπτυξε µια διαδικασία  
δειγµατοληψίας και αναλύσεων απευθείας από τις  αντλίες καυσίµων ενός  µεσαίου µεγέθους 
δικτύου πρατηρίων υγρών καυσίµων. Το ερευνητικό  αυτό έργο πραγµατοποιήθηκε σε 
µακροπρόθεσµο επίπεδο, για πάνω από µια δεκαετία  στην εταιρία-υποκείµενο της έρευνας, µια 
µεσαίου µεγέθους εταιρία εµπορίας πετρελαιοειδών η εφοδιαστική αλυσίδα της οποίας τροφοδοτεί 
550 πρατήρια σε πανελλαδικό δίκτυο, όπως περιγράφηκε προηγουµένως.  
Έτσι, για το 2009 και το 1ο τρίµηνο του 2010, σε 1.208 επισκέψεις συλλέχθησαν 4.265 δείγµατα 
όλων των προϊόντων από το σύνολο των  πρατηρίων που συµµετείχαν στο δίκτυο της εταιρίας. Τα 
δείγµατα αναλύθηκαν και ελέγχθηκαν για τις βασικές τους ιδιότητες. Τα προβλήµατα σχετικά µε 
την ποιότητα των καυσίµων εντοπίστηκαν και  καταγράφηκαν. Τα άµεσα ή έµµεσα αίτια 
αναλύθηκαν,  πάντα σε σύγκριση µε δεδοµένα από άλλες διαδικασίες Ποιοτικού Ελέγχου που 
εφαρµόζονται από την εταιρία. Μια ειδικά σχεδιασµένη βάση ενηµερώθηκε µε τα δεδοµένα από τα 
περιστατικά και τα ζητήµατα ποιότητας που καλύπτουν τη δραστηριότητα της εταιρίας κατά τη 
διάρκεια αυτής της περιόδου. Η πολιτική της εταιρίας να αποµακρύνει τους ιδιοκτήτες πρατηρίων 
που δεν µπορούν να προσαρµοστούν σε καλές πρακτικές  αλλά και η ανάληψη συµπληρωµατικών 
ενεργειών για τη διόρθωση και βελτίωση της αλυσίδας εφοδιασµού οδήγησε σε εξαιρετικά χαµηλό 
ποσοστό καυσίµων εκτός  προδιαγραφών που διανέµονται µέσω του δικτύου. 
 
a. Πειραµατικό µέρος 
 

i. ∆ειγµατοληψία 
 
Η δειγµατοληψία έγινε τουλάχιστον δύο φορές το χρόνο σε κάθε πρατήριο, κατά προτίµηση µία  
την χειµερινή περίοδο - όταν διανέµεται το χαµηλής φορολογίας, υψηλής περιεκτικότητας σε θείο 
(1000 ppm), χρωµατισµένο και ιχνηθετηµένο HD - και µία στη θερινή περίοδο. Τα δείγµατα 
ελήφθησαν από κάθε προϊόν το οποίο διανέµεται από το πρατήριο. Αν για οποιοδήποτε λόγο 
(άρνηση, κλειστό πρατήριο) ήταν αδύνατο να συλλεχθούν δείγµατα, η επίσκεψη αυτή 
καταγράφηκε ως «άγονη» και η εταιρία ενηµερώθηκε γι' αυτό. Τα δείγµατα τοποθετήθηκαν σε 
ειδικά πλαστικά δοχεία των 200cc κατάλληλα για το σκοπό αυτό και σφραγίστηκαν. Οι συλλογείς 
των δειγµάτων ήταν κατάλληλα εκπαιδευµένοι για τη διαδικασία από το προσωπικό του 
εργαστηρίου.  
 

ii. ∆ιανεµόµενα καύσιµα και αναλυτικές µέθοδοι 
 
Από τα πρατήρια υγρών καυσίµων στην Ελλάδα διανέµονται πέντε προϊόντα: 

• Aµόλυβδη βενζίνη 95 RON (Un95) 
• Βενζίνη µε υποκατάστατο Μολύβδου  (LRP) 
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• Σούπερ αµόλυβδη βενζίνη 100 RON (SUn) 
• Πετρέλαιο κίνησης χαµηλού θείου (10 ppm) (AD) 
• Πετρέλαιο θέρµανσης υψηλού θείου (1.000 ppm) (HD) 

Οι βασικές προδιαγραφές των προϊόντων φαίνονται στον Πίνακα 6: 
 
 Un95 LRP SUn AD HD 

Σηµείο ανάφλεξης    Min 55o C min55o C 

CFPP (χειµερινό)    Min -5o C Min -5o C 

Κάλιο  Min 10 mg/kg    

Ιχνηθέτης Κινιζαρίνη    Euromarker  
Απόσταξη 
(150 o C) 

min75     

Νερό  0 0 0 max200 mg/kg max1.000 mg/kg 

RON 95 96 100   

Θείο  max 10 mg/kg max 10 mg/kg max 10 mg/kg max 10 mg/kg max1000 mg/kg 

Υπόλλειµµα 
  220 o C 

Max 2%v/v Max 2%v/v Max 2%v/v   

 
Πίνακας 6: Βασικές προδιαγραφές προϊόντων 

 
Οι αναλύσεις στις οποίες υποβλήθηκαν τα δείγµατα περιλαµβάνουν: 

• Ανίχνευση ιχνηθέτη στα δείγµατα LRP και SUn. 
• Περιεκτικότητα  καλίου  και χρώµα στα δείγµατα LRP. 
• Υπόλειµµα απόσταξης στους 220oC για όλα τα δείγµατα βενζινών. 
• Περιεκτικότητα αρωµατικών ενώσεων, ολεφινών, θείου, οξυγόνου και βενζολίου για 

όλα τα δείγµατα βενζινών. 
• Τιµές RON για όλα τα δείγµατα βενζινών. 
• Περιεκτικότητα σε θείο, ιχνηθέτες και σηµείο ανάφλεξης για τα δείγµατα AD. 
• Περιεκτικότητα σε θείο και σηµείο ανάφλεξης για τα δείγµατα HD. 

 
Αµόλυβδη Βενζίνη Un95  
Η αµόλυβδη βενζίνη είναι σύµφωνη µε τις προδιαγραφές EN 228. Μεταξύ των βενζινών είναι αυτή 
που επιβαρύνεται µε τον  χαµηλότερο Ειδικό Φόρο Κατανάλωσης  και γενικά έχει τη µικρότερη 
τιµή, οπότε είναι το λιγότερο επικίνδυνο να επιµολυνθεί από νοθεία και ως αποτέλεσµα 
παρουσιάζει τα  λιγότερα προβλήµατα ποιότητας. Από την άλλη πλευρά, λόγω της χαµηλότερης 
τιµής της είναι το προϊόν που υπόκειται σε λιγότερους ελέγχους και µε αυτό τον τρόπο ευκολότερα 
αναµιγνύεται µε διαλύτες ή παρόµοιες χηµικές ουσίες.  
 
Βενζίνη µε υποκατάστατο µολύβδου LRP 
Η βενζίνη µε υποκατάστατο µολύβδου είναι κανονική αµόλυβδη βενζίνη στην οποία έχει 
προστεθεί πρόσθετο καλίου αντί του τετρααιθυλιούχου µολύβδου. Το πρόσθετο καλίου 
προστατεύει  από φθορά κινητήρες σχεδιασµένους για βενζίνη µε µόλυβδο (κινητήρες µε µαλακά 
έδρανα βαλβίδων). Επίσης η προδιαγραφή της απαιτεί κατ’  ελάχιστο αριθµό οκτανίου 96RON. 
Είναι χρωµατισµένη πράσινη για να διακρίνεται εύκολα από τα άλλα είδη βενζίνης. Έχει σχετικά 
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υψηλότερο δασµό  από την Un95 και υψηλότερη τιµή. Η ανάµιξη  φθηνότερης Un95 µε την LRP 
είναι κοινή πρακτική νοθείας. Αυτό µπορεί εύκολα να εντοπιστεί από την ανίχνευση της 
κινιζαρίνης µε την οποία ιχνηθετείται η Un95.  
 
Σούπερ αµόλυβδη βενζίνη SUn 
Η σούπερ αµόλυβδη βενζίνη έχει υψηλότερο αριθµό οκτανίου από την κανονική αµόλυβδη βενζίνη 
(100 RON σήµερα, 98 RON κατά το παρελθόν). ∆ιακινείται στο φυσικό, κίτρινο χρώµα της και 
διατίθεται στην αγορά για τους βενζινοκινητήρες σύγχρονης τεχνολογίας. Έχει υψηλότερη 
φορολογία από την Un95 και συνολικά πολύ υψηλότερη τιµή. Η ανάµιξη φθηνότερης Un95 στην 
SUn είναι κοινή πρακτική νοθείας. Αυτό µπορεί εύκολα να εντοπιστεί από την ανίχνευση της 
κινιζαρίνης µε την οποία ιχνηθετείται η Un95. Είναι δύσκολο όµως να εντοπιστεί η LRP στην SUn, 
µια και η LRP δεν ιχνηθετείται και είναι επίσης φθηνότερη από την SUn. 
 
Πετρέλαιο κίνησης AD 
Το πετρέλαιο κίνησης είναι πετρέλαιο εσωτερικής καύσης πολύ χαµηλού  θείου (10 ppm). Το 
χρώµα του είναι κίτρινο και διατίθεται στην αγορά για όλες τις χρήσεις εκτός από θέρµανση 
ανθρώπων και τα επαγγελµατικά σκάφη. Η πιο κοινή χρήση είναι σε πετρελαιοκινητήρες. Είναι 
σύµφωνο µε την προδιαγραφή EN 590. Το AD  έχει τον υψηλότερο Ειδικό Φόρο Κατανάλωσης 
µεταξύ των άλλων ειδών πετρελαίου εσωτερικής καύσης, γι’ αυτό και η ανάµιξη µε άλλα είδη 
gasoil που έχουν χρωµατιστεί και ιχνηθετηθεί απαγορεύεται. Η ανάµιξη φθηνότερου HD ή 
ναυτιλιακού πετρελαίου υψηλής περιεκτικότητας σε θείο µε AD είναι κοινή πρακτική νοθείας. 
Αυτό µπορεί εύκολα να ανιχνευθεί από την παρουσία χρωστικών ουσιών και ιχνηθετών 
(euromarker ή κινιζαρίνης) που χρησιµοποιούνται σε χαµηλότερης φορολογίας είδη  ή / και από 
την περιεκτικότητα σε θείο.  
 
Πετρέλαιο Θέρµανσης HD 
Το πετρέλαιο θέρµανσης διατίθεται στην αγορά µόνο τους χειµερινούς µήνες και µόνο για τη 
θέρµανση των ανθρώπων, γι’ αυτό υπόκειται σε πολύ χαµηλό Ειδικό Φόρο Κατανάλωσης. To HD 
χρωµατίζεται κόκκινο και ιχνηθετείται µε Euromarker (Yellow Solvent) ώστε να διακρίνεται 
εύκολα από το υψηλής φορολογίας AD. Οι προδιαγραφές του HD διαφέρουν σηµαντικά από αυτές 
του  AD, ιδιαίτερα η περιεκτικότητα σε θείο, ο αριθµός κετανίου και το ειδικό βάρος. Για το HD 
δεν υπάρχει προδιαγραφή για τον αριθµό κετανίου. Κατά τη διάρκεια αυτής της έρευνας, σπάνια 
εντοπίστηκαν προβλήµατα σε HD. Χρησιµοποιείται συνήθως σε νοθεία αναµειγνυόµενο µε  AD, 
καθώς η τιµή του είναι σηµαντικά χαµηλότερη από την τιµή του AD. 
 
iii.  Αποτελέσµατα: 2009 -  Á  τρίµηνο 2010  

 
Το  2009 και το Α΄ τρίµηνο του 2010, πραγµατοποιήθηκαν 1.208 επισκέψεις στα πρατήρια του 
δικτύου ΕΛΙΝ. Από αυτές 46 ήταν άγονες, εν µέρει λόγω των κλειστών πρατηρίων (41) ή λόγω της 
άρνησης εκ µέρους του πρατηριούχου (5) - η έλλειψη του συγκεκριµένου προϊόντος ήταν η 
δικαιολογία. Από την παραγωγικές επισκέψεις, συλλέχθηκαν και αναλύθηκαν 4.265 δείγµατα, 
όπως φαίνεται στον ακόλουθο Πίνακα 7. 
Η πλειοψηφία των προβληµάτων ήταν η ανίχνευση ιχνηθέτη στα πιο ακριβά, µη-ιχνηθετηµένα  
προϊόντα καθώς και η υψηλότερη συγκέντρωση θείου στα προϊόντα πολύ χαµηλού θείου. Για τις 
βενζίνες, βρήκαµε ένα ικανοποιητικό µέσο όρο των υπολειµµάτων: 0,74% για την Un95, 0,76% 
για την LRP και 0,85% για τη την SUn. Υπήρχαν µερικά οριακά δείγµατα (2 για την Un95, 1 για 



 

68 

 

 
Πίνακας 7:  Αποτελέσµατα δειγµατοληψιών πρατηρίων  2009 -  Á τρίµηνο 2010 

 
την  LRP και 3 για την SUn), αλλά κανένα πάνω από τις προδιαγραφές ή ακόµα πιο ακραίο δείγµα.  
Ο µέσος όρος του αριθµού οκτανίου (RON) ήταν πολύ ικανοποιητικός: 95,1 για την Un95, 96,7 για 
την LRP και 100,4 για την SUn. Όσον αφορά το πετρέλαιο, θα πρέπει να παρατηρήσουµε ότι η 
περιεκτικότητα σε θείο του AD µειώθηκε από 50 ppm σε 10 ppm από 1/1/2009. Για το HD, η 
προδιαγραφή του  θείου µειώθηκε από 2.000ppm σε 1.000ppm από την ίδια ηµεροµηνία. Ωστόσο, 
τα διυλιστήρια είχαν ήδη προσαρµόσει το περιεχόµενο θείο σε ικανό χρόνο, ώστε δεν 
παρατηρήθηκε κανένα πρόβληµα την  πρώτη περίοδο της αλλαγής. Η µέση περιεκτικότητα του ΑD 
σε θείο ήταν ικανοποιητική (6,27 ppm), ωστόσο, τα περισσότερα από τα υψηλού θείου δείγµατα 
συλλέχθηκαν κατά την επόµενη χειµερινή περίοδο (Οκτώβριος 2009-Μάρτιος 2010). Αξίζει να 
σηµειωθεί ότι τα περισσότερα από αυτά τα δείγµατα βρέθηκαν αρνητικά στον ιχνηθέτη. Τα 
αποτελέσµατα αποτυπώνονται σε γραφήµατα στα Σχήµατα 21- 25: 
 
 

 

 
 
 

Σχήµα 21: Συγκεντρώσεις S σε δείγµατα HD  
 
 

προϊόν δείγµατα οριακά εκτός 
προδιαγραφών 

σύνολο % εκτός 
προδιαγραφών 

Un95 1156 1 4 5 0,35 

LRP 779 3 22 25 2,82 

SUn 807 3 6 9 0,74 

AD 1077 8 30 38 2,79 

HD 446 0 0 0 0 

ΣΥΝΟΛΟ 4265 15 62 77 1,45 
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Σχήµα 22: Συγκεντρώσεις S σε δείγµατα ΑD  
 

 
 

Σχήµα 23: Συγκεντρώσεις S σε δείγµατα βενζινών  
 

 

 
 
 

Σχήµα 24: Τιµές  RON σε  δείγµατα βενζινών  
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Σχήµα 25: Υπόλλειµµα  σε  δείγµατα βενζινών  
 
 
b. Τα πιο κοινά προβλήµατα στην ποιότητα  
 
Η ανάµιξη προϊόντων από ατύχηµα ή από δόλο είναι η πλέον συνήθης αστοχία. Αυτό συµβαίνει 
είτε λόγω του πρατηριούχου  ή του οδηγού του βυτιοφόρου. Οι ποσότητες που έχουν αναµιχθεί 
πρέπει να αναρροφηθούν και να µεταφερθούν πίσω στο διυλιστήριο για επαναδιύλιση. Στη 
συνέχεια τα διυλιστήριο θα δώσει πίσω στην εταιρία την ίδια ποσότητα, αλλά από το φθηνότερο 
προϊόν. Η ανάµιξη των προϊόντων οδηγεί σε καύσιµα εκτός προδιαγραφών, όπου τα µίγµατα είναι 
είτε επικίνδυνα (βενζίνη σε πετρέλαιο), είτε  θα µπορούσαν να προκαλέσουν προβλήµατα στον 
κινητήρα (πετρέλαιο σε βενζίνη) ή αύξηση της ρύπανσης. Σε κάποιες  περιπτώσεις υπάρχει 
φορολογική παράβαση (π.χ. Un95 σε LRP ή σε SUn) ή εξαπάτηση των καταναλωτών (LRP σε 
SUn). Σε λίγες περιπτώσεις, όπου τα προϊόντα αναµίχθηκαν στο ∆/Ξ-RoRo που εφοδίαζε  νησιά, 
το πρόβληµα επεκτάθηκε σε ένα µεγάλο αριθµό πρατηρίων  και τα logistics για τη συλλογή των 
µιγµάτων  ήταν αρκετά δαπανηρά.  Η µεγάλη διαφορά περιεκτικότητας µεταξύ των  καυσίµων 
κίνησης και του HD θέρµανσης µπορεί να οδηγήσει πολύ εύκολα µια παρτίδα τους εκτός 
προδιαγραφών. Πέντε ή δέκα λίτρα HD υπολειµµατικά  σε διαµέρισµα βυτιοφόρου από ατύχηµα ή 
κακές πρακτικές µπορούν να επιµολύνουν 3.000 λίτρα καυσίµων χαµηλού θείου, µια και  το όριο 
των 10ppm έχει µόνο 1 ppm ανοχής. 
 
c. Ιχνηλασιµότητα  
 
Ο Ποιοτικός Έλεγχος στο τέλος της αλυσίδας εφοδιασµού καυσίµων, εκτός από την προφανή 
διασφάλιση της ποιότητας του προϊόντος για τον χρήστη, ο οποίος είναι και ο τελικός πελάτης, έχει 
και ένα άλλο σηµαντικό πλεονέκτηµα: µπορεί να εξασφαλίσει την ιχνηλασιµότητα των αστοχιών 
σε όλη την αλυσίδα. Η φύση του προβλήµατος, η συχνότητα και µια σειρά από  άλλους 
παράγοντες δίνουν µια σειρά από ενδείξεις για την αιτία της αστοχίας της εφοδιαστικής αλυσίδας. 
Εκτός από την ανακάλυψη νοθείας από µέρους ορισµένων πρατηριούχων, µπορούµε να 
αναφέρουµε µερικά παραδείγµατα:  

•  Ένα εκτεταµένο µίγµα LRP/Un95 λόγω ∆/Ξ-RoRo που εφοδίαζε  το νησιωτικό δίκτυο, 
οδήγησε  στην ανακάλυψη προβληµατικών διαδικασιών που ακολουθούνταν κατά τη 
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φόρτωση LRP σε ένα διυλιστήριο, όταν µικρές ποσότητες φορτώνονταν και αναµιγνύονταν 
µε το πρόσθετο καλίου στις δεξαµενές του ∆/Ξ.  

• Η σποραδική αλλά επίµονη επανεµφάνιση µιγµατος Un95/ SUn σε πρατήρια της κεντρικής 
Ελλάδας, αποκάλυψε µια σποραδική χρήση ενός δευτερεύοντος συστήµατος άντλησης SUn 
για τη φόρτωση Β/Φ στα γεµιστήρια ενός διυλιστηρίου, το οποίο δεν καθαρίζονταν σωστά 
από την προηγούµενη χρήση Un95. 

 
d. Προβολή των αποτελεσµάτων στην αγορά  
 
Κατά τη διεξαγωγή αυτής της έρευνας, ήµασταν σε θέση να µελετήσουµε ένα σηµαντικό µέρος - 
έως και 6% - της αγοράς. Θα πρέπει επίσης να θεωρήσουµε  ότι η εφοδιαστική αλυσίδα, τα  
βυτιοφόρα και οι πρακτικές είναι οµοιόµορφα στην  ελληνική αγορά πετρελαιοειδών. Καµία 
εταιρία δεν χρησιµοποιεί ένα ολοκληρωµένο και πιστοποιηµένο Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ποιότητας, 
έτσι θα µπορούσαµε να προβάλλουµε εύκολα τα αποτελέσµατα σε ολόκληρη την αγορά. 
Συγκρίνοντας τα αποτελέσµατα του 2009 µε µια σειρά από έρευνες που διενεργήθηκαν και 
δηµοσιοποιήθηκαν τα τελευταία χρόνια στην Ελλάδα [26]  [27] [28] [29] [30] [31] [32] , παρατηρούµε µια 
σηµαντική διαφορά της εταιρίας που ερευνήθηκε σε σχέση µε την  αγορά, λόγω της πολιτικής της 
εταιρίας να αποµακρύνει τους πρατηριούχους και τους οδηγούς βυτιοφόρων που ήταν ύποπτοι για 
νοθεία ή δεν µπορούσαν να προσαρµοστούν σε καλές πρακτικές διαχείρισης. Εκτός από την 
παρακολούθηση της ποιότητας, τα αποτελέσµατα της έρευνας οδήγησαν και στην ιχνηλασιµότητα 
των προβληµάτων, έτσι ώστε οι διορθωτικές ενέργειες   οδήγησαν σε βελτίωση την  αλυσίδας 
εφοδιασµού καυσίµων. 
 
e. Ανακεφαλαίωση – Συζήτηση αποτελεσµάτων 
 

1. Η έλλειψη ∆ιοίκησης Ολικής Ποιότητας στην Εφοδιαστική Αλυσίδα καυσίµων µπορεί να 
οδηγήσει σε σηµαντικές αστοχίες  τις εταιρίες εµπορίας προϊόντων πετρελαίου.  

2. Ο Ποιοτικός Έλεγχος των προϊόντων στην  αντλία του πρατηρίου µπορεί να αποτυπώσει 
την ποιοτική απόδοση της αλυσίδας εφοδιασµού καυσίµων και να οδηγήσει σε σηµαντική 
βελτίωση της ποιότητας.  

3. Συνήθως, τα προβλήµατα ποιότητας των προϊόντων προέρχονται από ανάµιξη. Αυτή 
προκύπτει  από αµέλεια, δόλο ή ελλιπείς διαδικασίες.  

4. Οι προδιαγραφές ποιότητας που συνήθως παραβιάζονται είναι η περιεκτικότητα σε θείο, η 
επισήµανση του ιχνηθέτη και το υπόλειµµα.  

5. Ο  Ποιοτικός Έλεγχος στην  αντλία του πρατηρίου µπορεί να συµβάλλει σηµαντικά στην 
ιχνηλασιµότητα των αστοχιών της εφοδιαστικής αλυσίδας υγρών καυσίµων.  

6. Μεγάλες διαφορές του Ειδικού Φόρου Κατανάλωσης µπορεί να οδηγήσουν σε νοθεία. 
7. Προβάλλοντας τα αποτελέσµατα  στην αγορά, διαπιστώνουµε ότι υπάρχει µεγάλη ανάγκη 

για την ανάπτυξη ενός πιστοποιηµένου Συστήµατος Ολικής ∆ιαχείρισης Ποιότητας στην 
αλυσίδα εφοδιασµού των υγρών καυσίµων. 

 
 
 
 



 

72 

 
8. ΕΛΕΓΧΟΣ ΑΝΕΦΟ∆ΙΑΣΜΟΥ ΣΚΑΦΩΝ ΣΤΙΣ  ΜΑΡΙΝΕΣ ΤΗΣ ΑΤΤΙΚΗΣ 

 
a. Γενικά 
 
Ένα  περιορισµένο αλλά αρκετά ενδιαφέρον  µέρος του συστήµατος διανοµής των προϊόντων 
πετρελαίου είναι ο εφοδιασµός σκαφών αναψυχής (yachts) στις µαρίνες της Αττικής. Τα σκάφη 
αναψυχής είναι συνήθως εξοπλισµένα µε υψηλής απόδοσης και µεγάλης ιπποδύναµης σύγχρονους 
κινητήρες. Τα  ταξίδια στη θάλασσα είναι τα ίδια επικίνδυνα, οπότε  η ποιότητα των καυσίµων έχει 
κρίσιµη συµβολή στην ασφάλεια. Πολλά από τα σκάφη ναυλώνονται για µισθωµένες κρουαζιέρες 
και  τότε  οι επιχειρηµατίες έχουν το δικαίωµα να αγοράζουν αφορολόγητο ναυτιλιακό πετρέλαιο 
(Marine Diesel), το  οποίο δηµιουργεί συνθήκες για λαθρεµπόριο και νοθεία. Τα παραπάνω 
δηµιουργούν µια µεγάλη ανάγκη για τον έλεγχο της ποιότητας αυτών των καυσίµων, µια και οι  
ελληνικές πετρελαϊκές εταιρίες δεν εφαρµόζουν αυτή τη στιγµή ∆ιοίκηση Ολικής Ποιότητας 
(TQM) για την διασφάλιση  τόσο των προδιαγραφών ποιότητας αλλά και  της ποσότητας που 
πληρώνεται από τον τελικό χρήστη.  
Σε αυτό το ερευνητικό έργο συλλέχθηκαν  και αναλύθηκαν δείγµατα από τα καύσιµα που 
παραδίδονται µε βυτιοφόρα οχήµατα σε σκάφη αναψυχής σε έξι µαρίνες στην περιοχή της Αττικής. 
Τα καύσιµα αυτά διατέθηκαν στο εµπόριο από µια µεσαίου µεγέθους εταιρία εµπορίας 
πετρελαιοειδών. Η εν λόγω εταιρία  διαθέτει µερίδιο 6% της ελληνικής αγοράς καυσίµων, αλλά 
κατέχει  ηγετική θέση στην αγορά εφοδιασµού σκαφών αναψυχής στην Αττική, µε περισσότερο 
από το 50% της συγκεκριµένης αγοράς. 
Τα δείγµατα των καυσίµων  αναλύθηκαν, τα προβλήµατα καταγράφηκαν  και εντοπίστηκαν τα 
άµεσα ή έµµεσα αίτια,  πάντα σε σύγκριση µε δεδοµένα από άλλες διαδικασίες Ποιοτικού Ελέγχου 
που εφαρµόζονται από την εταιρία. Τα δεδοµένα της έρευνας καταχωρήθηκαν σε µια 
εξειδικευµένη βάση δεδοµένων που έχει  αναπτυχθεί για  τα περιστατικά και τα ζητήµατα 
ποιότητας που προκύπτουν κατά τη δραστηριότητα της εταιρίας. Η έρευνα, όπως είχε στόχο, 
εντόπισε τα προβλήµατα της ποιότητας της συγκεκριµένης αλυσίδας εφοδιασµού και κατέληξε σε 
συγκεκριµένες  προτάσεις σχετικά µε την δηµιουργία ενός Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας για 
τον εφοδιασµό µε καύσιµα των  σκαφών αναψυχής.  
  
b. Τα προβλήµατα ποιότητας στα καύσιµα σκαφών αναψυχής  
 
Πέρα από το ζωτικής σηµασίας θέµα της ασφάλειας, η διαχείριση των καυσίµων συνδέεται και µε 
µια σειρά από άλλα σοβαρά ζητήµατα. Οι τιµές των καυσίµων θα συνεχίσουν προφανώς τη µεγάλη 
τους διακύµανση, οπότε θα συνεχίζεται η προσπάθεια από τους κατασκευαστές να  βελτιώνουν την 
απόδοση των κινητήρων σκαφών αναψυχής, εποµένως  και η αξιοπιστία του καυσίµου που 
παραδίδεται σε αυτούς, πρέπει να εξεταστεί προσεκτικά. Τα καύσιµα στις  δεξαµενές των 
κινούµενων µε  ντήζελ σκαφών αλλοιώνονται συνήθως εξαιτίας  της επιµόλυνσης µε  νερό και της 
µακροπρόθεσµης αποθήκευσης. Όταν το καύσιµο αποθηκεύεται και δεν χρησιµοποιείται για 
περισσότερο από τρεις µήνες, η σταθερότητα του γίνεται ένα σηµαντικό ζήτηµα. Τα σκάφη 
χρησιµοποιούν καύσιµα ντήζελ για την πρόωση και την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας. Οι 
µηχανές  τους χρειάζονται χρόνο και χρήµατα για συντήρηση, αλλά σε γενικές γραµµές πολύ λίγη 
προσπάθεια δαπανάται για τη διασφάλιση της ποιότητας των καυσίµων, αν και πολλές βλάβες στη 
θάλασσα σχετίζονται µε τα καύσιµα. Τα καύσιµα είναι γενικά παραδεκτό ότι είναι καθαρά και σε 
καλή κατάσταση. ∆υστυχώς, αυτό συχνά δεν συµβαίνει. Το καύσιµο αποθηκεύεται σε µεγάλες 
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δεξαµενές πάνω ή µέσα στο έδαφος. Στον πυθµένα τους συγκεντρώνεται συνήθως νερό και µερικές 
φορές βακτήρια και παλαιά καύσιµα που αποδοµούνται. Ακόµη και αν το καύσιµο είναι καθαρό 
κατά τον εφοδιασµό του σκάφους,  οι δεξαµενές καυσίµων είναι το ιδανικό µέρος για να συµβούν 
αστοχίες που οφείλονται σε µεγάλες περιόδους αδράνειας και στη διαδοχική θέρµανση και ψύξη 
του καυσίµου (καθώς  οι κινητήρες χρησιµοποιούνται ζεστό καύσιµο  επιστρέφει στη δεξαµενή 
από την αντλία πετρελαίου). Αυτό δηµιουργεί πρόσφορο έδαφος για βακτηριακή επιµόλυνση. 
Μερικές φορές χρησιµοποιούνται βιοκτόνα για να καταστρέψουν τα βακτήρια, αλλά εκτός από τα 
βακτήρια τα φίλτρα και οι  σωληνώσεις καυσίµου µπορεί να αποφραχθούν και από  τη λάσπη που 
σχηµατίζεται όταν τα φυσικά στοιχεία του καυσίµου αρχίζουν να διαχωρίζονται. Μπορεί επίσης να 
σχηµατιστεί οξύ στις δεξαµενές και τους αγωγούς καυσίµων που θα διαβρώσει τα µεταλλικά 
τοιχώµατα των   δεξαµενών, µε αποτέλεσµα την αποκόλληση σκουριάς, την απόφραξη των  
φίλτρων και τη διακοπή λειτουργίας των  κινητήρων. 
 
c. Αφορόλογητα καύσιµα   
 
Στην Ελλάδα, αφορολόγητα καύσιµα  διατίθενται στα εµπορικά πλοία και τα επαγγελµατικά  
σκάφη αναψυχής, όταν τα τελευταία  εκτελούν  κρουαζιέρες και διαθέτουν αντίστοιχο 
ναυλοσύµφωνο  καθώς και «Βιβλίο Πετρελαίου», το οποίο είναι ένα είδος «άδειας αφορολογήτων». 
Πέρα από αυτά, για να εγκριθεί ο εφοδιασµός του σκάφους αναψυχής µε αφορολόγητα καύσιµα 
είναι απαραίτητο ο ιδιοκτήτης να συλλέξει µια σειρά από έγγραφα, συµπεριλαµβανοµένων ενός 
αντιγράφου του διαβατηρίου του πλοιάρχου και ενός καταλόγου πληρώµατος και επιβαινόντων, 
ώστε να µπορεί να επιβεβαιωθεί η ταυτοπροσωπία. Επιπλέον απαιτούνται ορισµένες πληροφορίες 
σχετικά µε τους κινητήρες όπως ο κατασκευαστής, το έτος κατασκευής, οι σειριακοί αριθµοί, η 
ιπποδύναµη και η βεβαίωση της ισχύος του κινητήρα. Τέλος, απαιτείται η εκτίµηση της µέσης 
κατανάλωσης καυσίµου ανά ώρα. Όλα αυτά τα µέτρα έχουν θεσπιστεί για την αποφυγή απώλειας 
δασµών από το κράτος στην περίπτωση που τα καύσιµα χρησιµοποιηθούν για µη επαγγελµατικούς 
σκοπούς. Τα αφορολόγητα καύσιµα (ULSD, MD, MG) χρωµατίζονται µαύρα και ιχνηθετούνται µε 
κινιζαρίνη.  
 
d. Αξιώσεις σχετικές µε την ποιότητα των καυσίµων  -∆ειγµατοληψία 
 
Τα παράπονα από πελάτες σχετικά µε την παράδοση καυσίµου µπορεί να χωριστούν σε τρεις 
ευρείες κατηγορίες: την ποιότητα, την ποσότητα και την εξυπηρέτηση. Τα προβλήµατα στην 
ποιότητα των καυσίµων θεωρούνται από τους προµηθευτές και τους αγοραστές να έχουν το 
υψηλότερο ποσοστό κινδύνου. Γενικά, θα πρέπει να ακολουθείται µια συγκεκριµένη διαδικασία 
κατά την παράδοση σε σκάφος, ώστε  να εξασφαλιστεί το καλύτερο δυνατό αποτέλεσµα  όταν 
προκύψει  καταγγελία σχετική µε ποιότητα.  Κάθε αξίωση ποιότητας θα στηριχτεί στα επίσηµα 
δείγµατα καυσίµων που σχηµατίζονται κατά την παράδοση και σφραγίζονται από τον προµηθευτή. 
Η λήψη των εν λόγω δειγµάτων πρέπει πάντα να διενεργείται κατά τη στιγµή της παράδοσης µε 
παρουσία  τόσο του αγοραστή όσο και του πωλητή, ώστε στη συνέχεια η αξιοπιστία του δείγµατος 
να είναι αµοιβαία αποδεκτή. Τα δοχεία δειγµατοληψίας πρέπει να είναι απαραβίαστα, καθώς µόνο 
αυτά τα σφραγισµένα δείγµατα µπορεί να θεωρηθούν αντιπροσωπευτικά εάν είναι απαραίτητος ο 
µετέπειτα έλεγχος.  
Στο σηµείο αυτό να τονίσουµε πως ο σχηµατισµός δείγµατος είναι υποχρεωτικός από τη νοµοθεσία 
µόνο για τον εφοδιασµό των πρατηρίων από τις εταιρίες εµπορίας και σε καµία άλλη περίπτωση 
καταναλωτή. Εναπόκειται στις εταιρίες εµπορίας αν θα εφαρµόσουν την πρακτική αυτή και σε 
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άλλες κατηγορίες πελατών. Εν προκειµένω, η εταιρία – υποκείµενο της έρευνας σχηµατίζει και 
αφήνει σφραγισµένο δείγµα και σε άλλες κατηγορίες πελατών όπως οι βιοµηχανικοί πελάτες και οι 
ιδιοκτήτες σκαφών αναψυχής. 
Σε περίπτωση που εντοπιστεί πρόβληµα µε την ποιότητα των καυσίµων, ο αγοραστής θα πρέπει να 
ενηµερώσει τον πωλητή γραπτώς το συντοµότερο δυνατό. Η ευθύνη βαρύνει τον αγοραστή να 
τεκµηριώσει τα προβλήµατα και τη βλάβη – εφόσον προκύψουν τέτοια. Για τον λόγο αυτό µία από 
τις σηµαντικότερες µέριµνες των µελών του πληρώµατος στο σκάφος κατά τον ανεφοδιασµό µε 
καύσιµα πρέπει να είναι η συλλογή αποδεικτικών στοιχείων για να µπορέσει ο ιδιοκτήτης να 
εγείρει  ή να υποστηρίξει µια αξίωση σε περίπτωση προβλήµατος. 
 
e. Εφοδιαστική αλυσίδα σκαφών αναψυχής 
 
Τα ιδιωτικά ή ναυλωµένα σκάφη αναψυχής είναι µια σηµαντική αγορά, σε µια παραθαλάσσια 
χώρα σαν την Ελλάδα.  Τα περισσότερα σκάφη, ιδιαίτερα τα µεγαλύτερα, ελλιµενίζονται στις  έξι 
µαρίνες της Αττικής. Εφοδιάζονται ως επί το πλείστον µε καύσιµα από µικρού ή µεσαίου µεγέθους 
βυτιοφόρα. Οι περισσότεροι από τους προµηθευτές, εκτός από την εταιρία-υποκείµενο της έρευνας 
είναι έµποροι ή πρατηριούχοι, αν και οι εταιρίες πετρελαίου εισέρχονται σε αυτή την αγορά τα 
τελευταία χρόνια. Η εταιρία-υποκείµενο της έρευνας χρησιµοποιεί για τον εφοδιασµό των σκαφών  
ένα στόλο από 10 ιδιόκτητα βυτιοφόρα µεσαίου µεγέθους. Εκτός από τον οδηγό του στο Β/Φ 
απασχολείται επίσης ένας βοηθός. Η συγκεκριµένη εταιρία λειτουργεί  επίσης τους µόνους  δύο 
σταθµούς πετρέλευσης σκαφών  σε µαρίνες της Αττικής (Φλοίσβου και Λαυρίου). Όσον αφορά τα 
προϊόντα, κατά την έρευνα η εταιρία διένειµε πλήρως φορολογηµένο AD για σκάφη ιδιωτικής 
χρήσης, αφορολόγητο ULSD για τα ναυλωµένα τουριστικά σκάφη και µικρότερες ποσότητες Un95 
και LRP. H αλυσίδα εφοδιασµού καυσίµων των σκαφών αναψυχής αποτυπώνεται  σχηµατικά 
στο Σχήµα 26: 
 

 
 
 

Σχήµα 26: H αλυσίδα εφοδιασµού καυσίµων των σκαφών αναψυχής 
 

f. Βυτιοφόρα που χρησιµοποιούνται  
 
Σε γενικές γραµµές, για τον εφοδιασµό σκαφών αναψυχής χρησιµοποιούνται µικρού και µεσαίου 
µεγέθους βυτιοφόρα. Αυτό κυρίως υπαγορεύεται από τις περιορισµένες προβλήτες των µαρινών, 
αλλά και από τις παραγγελθείσες ποσότητες από τους ιδιοκτήτες σκαφών ή πράκτορες. Πρέπει να 
είναι εξοπλισµένα µε ελαστικές µάνικες, συνήθως διαµέτρου 1 ½ ", και ικανού µήκους  µια και το 
σκάφος µερικές φορές βρίσκεται ακόµα και 100 µέτρα µακριά από το πλησιέστερο σηµείο που 
υπάρχει πρόσβαση στο Β/Φ. Συνήθως αυτά τα Β/Φ έχουν 2 µε 4 διαµερίσµατα. 
Τα βυτιοφόρα που χρησιµοποιήθηκαν κατά τη διάρκεια αυτού του ερευνητικού έργου έχουν έδρα  

∆ιυλιστήριο 
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αποθήκευσης Βυτιοφόρο 
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Υπάρχον Σηµείο 
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Ελέγχου 
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την εγκατάσταση  αποθήκευσης υγρών  καυσίµων της εταιρίας στον Ασπρόπυργο. Όλα τα 
βυτιοφόρα είναι σύγχρονα και εξοπλισµένα µε σύστηµα τηλεµατικής παρακολούθησης GPS / 
GPRS (Σχήµα 27) καθώς και µε  σύστηµα για την καταγραφή των ποσοτήτων σε κάθε διαµέρισµα 
βυτιοφόρου (Σχήµατα 28 και 29). Εκτός από την ακριβή θέση του Β/Φ, τη διαδροµή και τις 
στάσεις, το σύστηµα PowerLoad που είναι εγκατεστηµένο σε αυτό παρέχει τα ακόλουθα στοιχεία:  
• Αριθµό κυκλοφορίας  Β/Φ  
• Όγκο  καυσίµου στη φυσική θερµοκρασία 
• Όγκο καυσίµου σε θερµοκρασία 15 oC 
• Θερµοκρασία 
• Πυκνότητα 
• Κωδικό προϊόντος (τύπο) 
• Αριθµό δεξαµενής τροφοδοσίας 
• Ηµεροµηνία 
• Χρόνο 
Όλα αυτά τα στοιχεία καταγράφονται σε µία βάση δεδοµένων σε ένα ειδικό Η/Υ (server) στα 
κεντρικά γραφεία της εταιρίας. Αναπτύχθηκε λογισµικό που µπορεί να επεξεργαστεί τη διαδροµή, 
τη θέση, την ταχύτητα και τις στάσεις του οχήµατος. Το ύψος των καυσίµων σε κάθε διαµέρισµα 
καταγράφεται και συνδέεται µε τη συγκεκριµένη διαδροµή. Στο Κεφάλαιο 11 περιγράφεται 
πλήρως το ερευνητικό πρόγραµµα που κατέληξε στην παρούσα εφαρµογή. 
Επίσης, τα Β/Φ είναι πλήρως εξοπλισµένα µε όλα τα υλικά και τα εργαλεία που απαιτούνται από 
το Λιµενικό Σώµα για την  καταπολέµηση της θαλάσσιας ρύπανσης που µπορεί να προκληθεί από  
τη δραστηριότητα αυτή. 
 

 
 

Σχήµα 27: Τηλεµατικό σύστηµα παρακολούθησης Β/Φ 

 
g. Πειραµατικό µέρος  
 
Η εταιρία  εφοδιάζει συνήθως σκάφη αναψυχής στις µαρίνες της Αττικής µε δύο είδη καυσίµου: 
πετρέλαιο κίνησης (AD) και Marine Diesel χαµηλού θείου (LSMD). Σε σπάνιες περιπτώσεις, οι 
πελάτες εφοδιάζονται µε αµόλυβδη βενζίνη 95 RON (Un95) ή βενζίνη µε υποκατάστατο µολύβδου  
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(LRP), συνήθως για τις ανάγκες των εξωλέµβιων µηχανών των βοηθητικών πλοίων που 
µεταφέρονται µε τα σκάφη. Για οργανωτικούς λόγους συλλέχθησαν µόνο δείγµατα AD. 
 
 

 
 

Σχήµα 28: Εκτύπωση από το τηλεµατικό σύστηµα παρακολούθησης Β/Φ 
του οχήµατος  IEE-2971 (στάσεις, διάρκεια στάσεων, διανυθείσα απόσταση, ποσότητα διαµερισµάτων)  

 
 

 

 
 
 

Σχήµα 29: Εκτύπωση από το τηλεµατικό σύστηµα παρακολούθησης Β/Φ 
του οχήµατος  IEE-2971 (γραφική παράσταση της ποσότητας διαµερισµάτων και των στάσεων)  
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i. ∆ειγµατοληψία  
 
Η δειγµατοληψία πραγµατοποιήθηκε από τις 20/7/2005 µέχρι 30/9/2005 στις µαρίνες του Νοµού 
Αττικής. Τα δείγµατα συλλέχθηκαν κατά τη διάρκεια του ανεφοδιασµού από ειδικά σηµεία 
δειγµατοληψίας  στις σωληνώσεις του Β/Φ. Κάθε δείγµα συλλέχθηκε µε µικρές ποσότητες κατά τη 
διάρκεια του συνολικού χρόνου του ανεφοδιασµού, ώστε µε αυτό τον τρόπο να είναι αρκετά 
αντιπροσωπευτικό. Συνολικά 123 δείγµατα συλλέχθηκαν, γεωγραφικά κατανεµηµένα όπως 
φαίνεται στον  Πίνακα  8. Οι υπεύθυνοι δειγµατοληψίας ήταν κατάλληλα εκπαιδευµένοι για τη 
διαδικασία αυτή από το προσωπικό του εργαστηρίου. Μετά τη δειγµατοληψία, οι οδηγοί 
απάντησαν σε ερωτηµατολόγιο, έτσι ώστε να  συλλεγούν σηµαντικές πληροφορίες. Κύρια στοιχεία 
που συλλέχθησαν  και καταγράφηκαν ήταν:  

• Το καύσιµο που µεταφέρθηκε στην προηγούµενη διαδροµή του Β/Φ στο συγκεκριµένο 
διαµέρισµα. 

• Εάν στη συγκεκριµένη διαδροµή περιλαµβάνονταν πρατήρια ή άλλοι πελάτες ή 
διαφορετικά σκάφη.  

• Πόσα προϊόντα µεταφέρθηκαν σε αυτή τη διαδροµή.  
• Εάν είχαν  λάβει γνώση των προβληµάτων που προκύπτουν από ανάµιξη των προϊόντων.  
• Ποιες διαδικασίες εκτελούν προκειµένου να αποφευχθούν µίγµατα προϊόντων. 

Κάθε δείγµα πήρε έναν κωδικό αποτελούµενο από τα ακόλουθα στοιχεία:  
• Την ηµεροµηνία δειγµατοληψίας.  
• Τον κωδικό αριθµό δεξαµενής.  
• Τον κωδικό αριθµό διαµερίσµατος. 
• Τη µαρίνα. 
• Τη διαδροµή (πρωινή ή απογευµατινή). 
• Τον  κωδικό αριθµό του δειγµατολήπτη.  

Εκτός από τα δείγµατα καυσίµου, δύο δείγµατα συλλέχθηκαν από το καύσιµο που ήταν 
αποθηκευµένο στην εγκατάσταση  αποθήκευσης υγρών  καυσίµων της εταιρίας στον Ασπρόπυργο, 
απ’ όπου είχαν φορτωθεί τα βυτιοφόρα. 
 
 

Μαρίνα Αριθµός δειγµάτων 

Ζέας  9 

Σ.Ε.Φ. 5 

Φλοίσβου 63 

Αλίµου 10 

4η Γλυφάδας 19 

3η Γλυφάδας 11 

Βουλιαγµένης 4 

Εγκ.Ασπροπύργου 2 

ΣΥΝΟΛΟ 123 

 
Πίνακας 8: Γεωγραφική κατανοµή των δειγµάτων 
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ii. Αναλυτικές µέθοδοι  
 
Είναι γνωστό ότι η πυκνότητα καθώς και οι συγκεντρώσεις S και H2O έχουν µεγάλη σηµασία στη 
διασφάλιση της ποιότητας των καυσίµων. Έτσι, οι τρεις αυτές δοκιµές είναι ιδιαίτερα σηµαντικές. 
Μειωµένη  πυκνότητα θα µπορούσε να σηµαίνει επιµόλυνση από ένα ελαφρύτερο κλάσµα, 
συνήθως βενζίνες. Σε αυτή την περίπτωση το καύσιµο µπορεί να προκαλέσει βλάβη στον κινητήρα 
και τα ίδια τα καύσιµα θα µπορούσε να είναι επικίνδυνα για έκρηξη. Στο ίδιο αποτέλεσµα µπορεί 
να οδηγηθούµε  από χαµηλότερο σηµείο ανάφλεξης. Υψηλότερη περιεκτικότητα του AD  σε θείο 
µπορεί να σηµαίνει επιµόλυνση µε χαµηλής φορολογίας HD ή αφορολόγητο ναυτιλιακό πετρέλαιο. 
Τα πρόστιµα από τις κρατικές αρχές είναι αρκετά υψηλά, αν τέτοιο αποτέλεσµα βρεθεί σε κάποιο 
έλεγχο, επειδή είναι ένδειξη λαθρεµπορίου. Τα πρόστιµα µπορεί να επιβληθούν είτε στην 
προµηθεύτρια εταιρία είτε στον ιδιοκτήτη του σκάφους. Τέλος, η υψηλή συγκέντρωση νερού 
µπορεί να προκαλέσει βλάβη στον κινητήρα και µπορεί να είναι ιδιαίτερα διαβρωτική για τα 
ακροφύσια της  αντλίας καυσίµου. Αυτό συµβαίνει συνήθως είτε από κακή καθαριότητα στις 
δεξαµενές αποθήκευσης ή από τυχαία είσοδο νερού σε κάποιο σηµείο στο σύστηµα τροφοδοσίας. 
Έτσι, τα δείγµατα εξετάστηκαν στις ακόλουθες παραµέτρους:  

• Πυκνότητα, µε αυτόµατο ηλεκτρονικό πυκνόµετρο σύµφωνα µε το πρότυπο ISO 3675/98 
[106].  

• Περιεκτικότητα σε νερό, µε ηλεκτρονικό κουλόµετρο Karl Fischer (KFC), σύµφωνα µε το 
ASTM D 6304A/07 [107].  

• Περιεκτικότητα σε θείο, από αναλυτή Antek 20846/04 σύµφωνα µε το ASTM D5453-93.  
Τα αποτελέσµατα συσχετίστηκαν µε κάθε Β/Φ και τη δεξαµενή από την οποία φορτώθηκε το 
προϊόν, προκειµένου να εξασφαλιστεί η ιχνηλασιµότητα  των προβληµάτων. 
 
iii.  Αποτελέσµατα 

 
Τα αποτελέσµατα έδειξαν ότι όλα τα δείγµατα ήταν σύµφωνα µε τις προδιαγραφές. Ωστόσο, 
στερεά σωµατίδια σκουριάς παρατηρήθηκαν σε 10 δείγµατα (8,1%). Τα  σωµατίδια προέρχονταν 
είτε από τη δεξαµενή του οχήµατος ή από τη δεξαµενή της αποθήκης. Αυτό είναι πιο εµφανές 
γενικά στο AD σε σχέση µε το  MD, το οποίο είναι χρωµατισµένο µαύρο. Ο έλεγχος για τα 
σωµατίδια σκουριάς είναι καλύτερα να διεξαχθεί αµέσως µετά τη δειγµατοληψία, όπως συνέβη  µε 
τα δείγµατα 1214 και 1215. Η υψηλή συγκέντρωση θείου είναι µια πιθανή ένδειξη επιµόλυνσης 
από προϊόντα υψηλής περιεκτικότητας σε θείο, όπως το HD, τo MD ή το MG. Πράγµατι, υψηλή 
περιεκτικότητα σε θείο µετρήθηκε σε κάποιες περιπτώσεις, αλλά κάτω από την ανώτατη 
επιτρεπόµενη από τις προδιαγραφές. Στις περισσότερες περιπτώσεις το προηγούµενο φορτίο στο 
διαµέρισµα από το οποίο λήφθηκε το δείγµα ήταν  HD, όπως συνέβη για παράδειγµα µε το δείγµα 
1070 και άλλα. Υπήρχε µόνο ένα οριακό δείγµα (50 ppm), στο οποία µετρήθηκε επίσης σχετικά 
υψηλότερη περιεκτικότητα σε νερό (40,9 ppm). Να σηµειώσουµε πως κατά τη διάρκεια της 
έρευνας το όριο για το θείο στο AD ήταν 50 ppm. Σε γενικές γραµµές, η συγκέντρωση του θείου 
στα δείγµατα ήταν σε πολύ χαµηλά επίπεδα (Σχήµα 30). Η υψηλή συγκέντρωση νερού είναι 
συνήθως µια ένδειξη ότι στο επιµολυσµένο πετρέλαιο εισήλθε νερό στις δεξαµενές των 
εγκαταστάσεων ή στο διαµέρισµα του Β/Φ. Είναι χρήσιµο να εξεταστεί η περιεκτικότητα του 
νερού σε αλάτι γιατί είναι πιο εύκολο µε αυτό τον τρόπο να ανιχνευθεί η προέλευσή του. Σπάνια η 
επιµόλυνση µε νερό  οφείλεται σε ένα προϊόν χωρίς προδιαγραφές στην υγρασία, όπως το HD. 
Παρ' όλα αυτά, στην έρευνα µας η περιεκτικότητα σε νερό σε όλα τα δείγµατα ήταν πολύ χαµηλή 
και ως εκ τούτου κάτω από τις προδιαγραφές (Σχήµα 31).  
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Γενικά, το  εύρος τιµών του ειδικού βάρους έδειξε ότι δεν υπήρξε  επιµόλυνση µε ελαφρύτερα 
κλάσµατα (όπως η βενζίνη) ή βαρύτερα (όπως το ναυτιλιακό πετρέλαιο -MG) και αν υπήρξε, ήταν 
αµελητέα (Σχήµα 32). 

 

 
 

Σχήµα 30:  Αποτελέσµατα µετρήσεων περιεκτικότητας σε θείο  

 

 
Σχήµα 31:  Αποτελέσµατα µετρήσεων περιεκτικότητας σε νερό  

 
 

 
 

Σχήµα 32:  Αποτελέσµατα µετρήσεων ειδικού βάρους  
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Ένα άλλο θέµα που αξίζει αναφοράς είναι η περίπτωση των δειγµάτων που σχηµατίζονται από τον 
ίδιο διαµέρισµα του Β/Φ, χωρίς τη µεσολάβηση µιας  εκ νέου πλήρωσής του. Τα δείγµατα θα 
πρέπει να παρουσιάζουν ακριβώς την ίδια πυκνότητα καθώς και συγκεντρώσεις S και H2O. 
Πράγµατι, δείγµατα όπως το 1214 και 1215, 1125 και 1126, 1217 και 1218 το επιβεβαιώνουν, 
παρουσιάζοντας ήσσονος σηµασίας αποκλίσεις. Μπορούµε να συµπεράνουµε από τα πειραµατικά 
αποτελέσµατα ότι τα διαµερίσµατα των βυτιοφόρων αποστραγγίστηκαν ικανοποιητικά από τις 
τυχούσες υπόλλειµµατικές ποσότητες καυσίµων και είχαν ελεγχθεί για επιµόλυνση νερού πριν από 
την επόµενη  πλήρωση του διαµερίσµατος. Αυτό πιστοποιεί ότι οι οδηγοί βυτιοφόρων είχαν 
εκπαιδευτεί σωστά και ακολουθούν ορθές πρακτικές διαχείρισης. Όπως προαναφέρθηκε, η 
σύνδεση των δειγµάτων µε τα διαµερίσµατα των Β/Φ είχε  στόχο κυρίως να προσδιοριστούν οι 
διαδοχικές διαδροµές στα πρατήρια υγρών καυσίµων και τις µαρίνες. Είναι εύκολο να βρει κανείς 
εάν ένα Β/Φ προµηθεύει κυρίως πρατήρια και περιστασιακά σκάφη σε µαρίνες, ή αν εξυπηρετεί 
πρατήρια και  µαρίνες εναλλάξ σε διαδοχικές διαδροµές. Η µελέτη των  συνδυασµένων  
αποτελεσµάτων οδηγεί στο συµπέρασµα ότι ορισµένα Β/Φ, όπως το YXK 4083 (κωδικός D), το 
YYI 6705 (κωδικός B) και το YYI 2714 (κωδικός Ε) εφοδιάζουν σχεδόν πάντα µαρίνες. Αυτά τα 
Β/Φ συµβαίνει επίσης να είναι µικρά (µε 2 διαµερίσµατα) και έτσι σπάνια χρησιµοποιούνται σε 
πρατήρια. Άλλα Β/Φ όµως, όπως το µεσαίου µεγέθους IBN 2129 (κωδικός H, µε 4 διαµερίσµατα) 
χρησιµοποιούνται εναλλάξ για τον εφοδιασµό πρατηρίων και σκαφών, ενώ µερικά µεγάλα 
οχήµατα µε ρυµουλκούµενο, όπως το PI 1251 (κωδικός F) µόνο περιστασιακά παραδίδουν 
προϊόντα σε µαρίνες. Αυτή η διαδοχική χρήση των βυτιοφόρων ενέχει σοβαρό κίνδυνο 
επιµόλυνσης των καυσίµων που διατίθενται στα σκάφη αναψυχής, ειδικά όταν εναλλάσσουν 
φορτία, που σηµαίνει ότι θα παραδώσουν προϊόντα σε πρατήρια  και σε σκάφη αναψυχής κατά την 
ίδια διαδροµή.  
 
h. Πρόταση για την ανάπτυξη ενός συστήµατος διασφάλισης ποιότητας για την αλυσίδα 

εφοδιασµού καυσίµων σκαφών αναψυχής  
 
Η µελέτη αυτή απέδειξε την κρισιµότητα της ανάπτυξης ενός συστήµατος διασφάλισης της 
ποιότητας στην αλυσίδα εφοδιασµού καυσίµων σκαφών αναψυχής. Ένα τέτοιο σύστηµα θα 
εξαλείψει τον κίνδυνο του καταναλωτή να αγοράσει καύσιµα εκτός προδιαγραφών, η οποία πέρα 
από την οικονοµική απώλεια από βλάβες του κινητήρα θα µπορούσε να θέσει σε κίνδυνο την 
ασφάλεια του πληρώµατος και των επιβατών. Ένα τέτοιο σύστηµα θα περάσει την ευθύνη της 
ποιότητας των καυσίµων από τον αγοραστή στον πωλητή, θα διασφαλίσει τις  βέλτιστες πρακτικές 
κατά την αποθήκευση και το χειρισµό των καυσίµων καθώς και την ιχνηλασιµότητα σε περίπτωση 
προβληµάτων. Σε αυτό το σύστηµα πρέπει να περιλαµβάνονται τα ακόλουθα στοιχεία:  

• Ο Ποιοτικός Έλεγχος στο σηµείο όπου το σκάφος τροφοδοτείται από το βυτιοφόρο όχηµα, 
µια και  αυτό το σηµείο είναι το πιο κρίσιµο στην αλυσίδα εφοδιασµού.  

• Ο περιορισµός των  δροµολογίων  που περιλαµβάνουν πρατήρια γιατί έτσι αυξάνονται τα 
κρίσιµα σηµεία όπου τα καύσιµα θα µπορούσαν να τεθούν εκτός προδιαγραφών.  

• Ο Ποιοτικός Έλεγχος σε άλλα επικίνδυνα σηµεία, όπως οι δεξαµενές των εγκαταστάσεων  
και οι δεξαµενές αποθήκευσης του  σκάφους.  

• Ο σχηµατισµός δείγµατος και η παράδοσή του για φύλαξη στον υπεύθυνο του σκάφους. 
• Η ύπαρξη γραπτών διαδικασιών  παράδοσης.  
• Η τήρηση γραπτών διαδικασιών  ελέγχου των διαµερισµάτων πριν από κάθε νέα φόρτωση. 
• Η τήρηση αρχείου  παραδόσεων.  
• Η εγκατάσταση συστήµατος τηλεµατικής για την παρακολούθηση των βυτιοφόρων. 
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• Η εγκατάσταση εξοπλισµού µέτρησης στάθµης στα διαµερίσµατα των Β/Φ.  
• Η περιοδική εκπαίδευση των οδηγών.  
• Η γραπτή δέσµευση του προµηθευτή των καυσίµων για την κάλυψη των απαιτήσεων του 

συστήµατος. 
 
i. Ανακεφαλαίωση – Συζήτηση αποτελεσµάτων 
 
1. Τα καύσιµα για τα σκάφη αναψυχής πρέπει να είναι υψηλής ποιότητας, µια και η  δυσλειτουργία 
του κινητήρα µπορεί να βάλει το πλήρωµα και τους επιβάτες σε κίνδυνο. 
2. Έτσι, η ανάπτυξη ενός συστήµατος διασφάλισης της ποιότητας στην αλυσίδα εφοδιασµού 
καυσίµων σκαφών αναψυχής είναι κρίσιµη.  
3. Συνήθως τα προβλήµατα ποιότητας των προϊόντων προέρχονται από ανάµιξη που προκύπτει 
αµέλεια ή ελλιπείς διαδικασίες.  
4. Μεγάλες διαφορές ειδικού φόρου κατανάλωσης µπορεί να οδηγήσουν σε νοθεία. 
5. Οι συνήθεις προδιαγραφές ποιότητας που παραβιάζονται είναι η περιεκτικότητα σε θείο, η 
ανίχνευση ιχνηθέτη και το υπόλειµµα απόσταξης.  
6. Οι αυστηρές διαδικασίες φόρτωσης και παράδοσης από τον προµηθευτή, καθώς και η 
εγκατάσταση τηλεµατικής και εξοπλισµού µέτρησης στάθµης στα Β/Φ µπορούν να 
ελαχιστοποιήσουν τα προβλήµατα ποιότητας στην αλυσίδα εφοδιασµού καυσίµων σκαφών 
αναψυχής.  
7. Ο Ποιοτικός Έλεγχος πριν την παράδοση των προϊόντων στους τελικούς καταναλωτές µπορεί να 
συµβάλλει σηµαντικά στην ιχνηλασιµότητα αστοχιών της εφοδιαστικής αλυσίδας καυσίµων.  
8. Στην παρούσα έρευνα, δεν βρέθηκαν δείγµατα εκτός προδιαγραφών.  
9. Μόνο σποραδικά δείγµατα βρέθηκαν µε υψηλότερη περιεκτικότητας σε θείο ή σε νερό. Αυτό θα 
µπορούσε να προκληθεί από επιµόλυνση µε HD που είχε φορτωθεί προηγουµένως  στο ίδιο 
διαµέρισµα.  
10. Πρέπει να δοθεί προσοχή σε διαµερίσµατα ή σε δεξαµενές µια και  παρατηρήθηκαν στερεά 
σωµατίδια σκουριάς σε αρκετές περιπτώσεις.  
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9. ΠΟΙΟΤΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ ΣΤΟΙΧΕΙΩ∆ΟΥΣ ΕΦΟ∆ΙΑΣΤΙΚΗΣ ΑΛΥΣΙ∆ΑΣ 
 
a. Γενικά 
 
Για το Σηµείο Ελέγχου CP3 (παραλαβή εγκαταστάσεων από δεξαµενόπλοιο) αλλά και το σύνολο 
µιας τοπικής εφοδιαστικής αλυσίδας, διεξάγαµε  συστηµατικό έλεγχο της ποιότητας των καυσίµων 
που διατίθενται µέσω της εταιρίας εµπορίας – υποκείµενο της έρευνας από τις εγκαταστάσεις της 
στο Πόρτο Λάγος του Νοµού Ξάνθης. Η συγκεκριµένη εφοδιαστική αλυσίδα θεωρείται 
στοιχειώδης (elementary), µια και  περιλαµβάνει µια εγκατάσταση αποθήκευσης χωρητικότητας 
5.000 m3, 9 Β/Φ και περίπου 100 πρατήρια υγρών καυσίµων. Από τις εγκαταστάσεις 
τροφοδοτούνται τρεις νοµοί. Η συνολική εφοδιαστική αλυσίδα µιας εταιρίας εµπορίας αποτελείται 
από ένα µεγαλύτερο αριθµό διασυνδεδεµένων ή µη τέτοιων στοιχειωδών δικτύων. Η απλότητα της 
συγκεκριµένης, στοιχειώδους αλυσίδας καθιστά πιο απλή την ιχνηλασιµότητα και την 
αντιµετώπιση των προβληµάτων ποιότητας,  ενώ αποτελεί πολύ καλό πεδίο εφαρµογής πιλοτικών 
και ερευνητικών δράσεων.  
Οι εγκαταστάσεις τροφοδοτούνται µε δεξαµενόπλοιο. Αρχικά η προώθηση και ο διαχωρισµός των 
προϊόντων κατά την εκφόρτωση του ∆/Ξ γίνονταν µε νερό  µέσω ενός µοναδικού υπόγειου αγωγού, 
γεγονός που δηµιουργούσε σοβαρά προβλήµατα αυξηµένης γαλακτωµατοποίησης και υψηλής 
υγρασίας στο AD. Κατά τη διάρκεια της έρευνας εγκαταστήθηκε σύστηµα ανεξάρτητων αγωγών 
για κάθε προϊόν, που έλυσε το πρόβληµα. Οι έλεγχοι των δειγµάτων που συλλέχθησαν 
πραγµατοποιήθηκαν  µέσω του Εργαστηρίου Xηµείας και Τεχνολογίας Προϊόντων Πετρελαίου του 
ΤΕΙ Καβάλας και αφορούσαν: 

• Ποιοτική εξέταση δειγµάτων καυσίµων µε στόχο τη διαπίστωση αλλαγής φυσικών ή 
χηµικών ιδιοτήτων των καυσίµων από τη στιγµή της φόρτωσής τους από τα διυλιστήρια 
µέχρι την αποθήκευσή τους στις δεξαµενές της εταιρίας. 

• Ποιοτική εξέταση δειγµάτων από άλλα σηµεία της εφοδιαστικής αλυσίδας διακίνησης 
καυσίµων στην περιοχή της Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης.  

Η δειγµατοληψίες πραγµατοποιούνταν µε ευθύνη της εταιρίας και τα δείγµατα αποστέλλονταν στο 
Εργαστήριο για αναλύσεις. Σε περίπτωση κατά την οποία από τον έλεγχο των δειγµάτων 
προέκυπτε  ότι κάποιο δείγµα ήταν µη κανονικό, αυτό γνωστοποιούνταν άµεσα στην εταιρία, ώστε 
η τελευταία να λάβει τα κατά την κρίση της αναγκαία µέτρα.  
 
b. Παρουσίαση αποτελεσµάτων αναλύσεων καυσίµων για το έτος 2008 
 
Κατά το χρονικό διάστηµα από 1-4-2008 µέχρι και 31-12-2008 έγιναν 80 δειγµατοληψίες 
καυσίµων από τις δεξαµενές της εταιρίας στο Πόρτο Λάγος Ξάνθης, µε αποκλειστική ευθύνη της 
εταιρίας. Αναλυτικότερα: 

• Από τα 80 συνολικά δείγµατα, το 36,2% ήταν Un95 , το 22,5% HD και το υπόλοιπο 41,2 % 
AD   (Σχήµα 33).  

• Από τα 29 δείγµατα Un95 µόνο το ένα (1) ήταν SUn το οποίο ελήφθη από πρατήριο 
καυσίµων της εταιρίας, ενώ τα υπόλοιπα 28 ήταν Un95. 

• Για τις αναλύσεις που έγιναν στα δείγµατα Un95 δεν βρέθηκε αντικανονικό δείγµα.  
• Για τις αναλύσεις που έγιναν στα δείγµατα HD δεν βρέθηκε αντικανονικό δείγµα.  
• Τα δείγµατα AD που σχηµατίσθηκαν µετά την εκφόρτωση από τις δεξαµενές ήταν 24. Από 

τα δείγµατα αυτά, ποσοστό 25% βρέθηκε αντικανονικό εξ αιτίας της µεγαλύτερης από τα 
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επιτρεπτά όρια περιεκτικότητας σε νερό. Μετά την εκ νέου δειγµατοληψία την εποµένη 
ηµέρα και την εξέταση, το 50% των αντικανονικών δειγµάτων βρέθηκε κανονικό. Κατά την 
επανεξέταση για περιεκτικότητα σε νερό των υπολοίπων αντικανονικών δειγµάτων µετά 
από νέα δειγµατοληψία την τρίτη ηµέρα δεν βρέθηκε αντικανονικό δείγµα. 

 
Σχήµα 33: ∆είγµατα ανά προϊόν 2008 

 
Συνοψίζοντας τα αποτελέσµατα µπορούµε να παρατηρήσουµε ότι: 
 

1. Για τις ποσότητες AD που φορτώθηκαν στα δεξαµενόπλοια προς αποθήκευση στις 
εγκαταστάσεις της εταιρίας, σύµφωνα µε τις αναφορές των διυλιστηρίων, η ελάχιστη 
περιεκτικότητα σε νερό ήταν 100ppm, η µέγιστη 190 ppm ενώ η µέση τιµή ήταν 147 ppm.  

2. To AD που ελήφθη µετά την εκφόρτωση και την αποθήκευσή του στις δεξαµενές των 
εγκαταστάσεων της εταιρίας είχε ελάχιστη περιεκτικότητα σε νερό 71,8 ppm , µέγιστη 385 
ppm, ενώ η µέση τιµή ήταν 173 ppm.  

3.  Σε όλες τις περιπτώσεις που η περιεκτικότητα σε βιοντήζελ (FAME) ήταν από 0,1-2% v/v 
δεν υπήρξε αντικανονικό δείγµα.  

4. Στις περιπτώσεις που η περιεκτικότητα σε βιοντήζελ ήταν 4,5% v/v, κατά την πρώτη 
δειγµατοληψία κατά την εξέταση για περιεκτικότητα σε νερό το 46,2% των δειγµάτων 
βρέθηκε αντικανονικό ενώ το 53,8% κανονικό.  

5. Κατά τη δεύτερη δειγµατοληψία την εποµένη ηµέρα, το 50% των αντικανονικών δειγµάτων 
βρέθηκε κανονικό ενώ την τρίτη ηµέρα της δειγµατοληψίας και το υπόλοιπο των 
αντικανονικών δειγµάτων βρέθηκε κανονικό. Η διαπίστωση αυτή οδηγεί στο συµπέρασµα 
ότι µετά την εκφόρτωση µε το συγκεκριµένο τρόπο, η περιεκτικότητα του νερού στο AD 
που περιέχει βιοντήζελ τουλάχιστον 4,5%, σταθεροποιείται σε επιτρεπτά όρια (≤200 ppm) 
στο 50% των περιπτώσεων µε αντικανονικά δείγµατα την δεύτερη ηµέρα δειγµατοληψίας 
ενώ το υπόλοιπο 50% σταθεροποιείται κατά τη τρίτη ηµέρα από την παραλαβή.  

6. Υπάρχει ισχυρή θετική συσχέτιση και στατιστικά σηµαντική (R=0,584 και p< 0,01) µεταξύ 
της περιεκτικότητας του AD σε βιοντήζελ από 0,1- 4,5% v/v και της περιεκτικότητάς του 
σε νερό. 
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c. Παρουσίαση αποτελεσµάτων αναλύσεων καυσίµων για το έτος 2010 
 
Από 1-1-2010 µέχρι και 31-12-2010 ελέγχθηκαν συνολικά 110 δείγµατα καυσίµων. Η 
δειγµατοληψία των καυσίµων καθώς και η µεταφορά τους στο Εργαστήριο έγινε µε ευθύνη της 
ίδιας της εταιρίας. Από τα 110 δείγµατα καυσίµων, τα 36 ήταν AD, τα 32 Un95 και τα υπόλοιπα 42 
HD (Σχήµα 34). Πρέπει να σηµειωθεί ότι από τα 110 συνολικά δείγµατα, τα 8 προέρχονταν από 
επανεξέταση µη κανονικών δειγµάτων και πιο συγκεκριµένα από επανάληψη εξέτασης µη 
κανονικών δειγµάτων AD. Ειδικότερα: 
 
ΑD 
Τα δείγµατα AD που ελήφθησαν από τη δεξαµενή Νο 2 και από τα πρατήρια της εταιρίας, ήταν 
συνολικά 28. Από αυτά, τα 7 δείγµατα ελήφθησαν από πρατήρια της εταιρίας. Από τα 28 δείγµατα, 
τα 5 βρέθηκαν αντικανονικά, είτε εξ αιτίας αυξηµένης υγρασίας, είτε εξ αιτίας αυξηµένης 
περιεκτικότητας σε θείο. Από αυτά, τα 2 δείγµατα προέρχονταν από τις δεξαµενές των 
εγκαταστάσεων και τα υπόλοιπα 3 από πρατήρια της εταιρίας. Έγινε εκ νέου δειγµατοληψία και 
επανεξετάσθηκαν στο εργαστήριο (από 1 µέχρι 3 φορές ανάλογα), µέχρις ότου διαπιστωθεί η 
κανονικότητά τους.  

 
Σχήµα 34: ∆είγµατα ανά προϊόν 2010 

              
 

Σχήµα 35: ∆είγµατα AD εκτός προδιαγραφών 
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Όπως φαίνεται και στο παραπάνω οµαδοποιηµένο ραβδόγραµµα (Σχήµα 35):  
1. Το 100% των αντικανονικών δειγµάτων που ελήφθησαν από τη δεξαµενή Νο 2 είχαν 

µεγαλύτερη από την προβλεπόµενη προδιαγραφή περιεκτικότητα σε νερό.  
2. Το 33,3% των αντικανονικών δειγµάτων που ελήφθησαν από πρατήρια της εταιρίας είχαν 

περιεκτικότητα  µεγαλύτερη από την προβλεπόµενη προδιαγραφή σε S, ενώ το υπόλοιπο 
66,7% των αντικανονικών δειγµάτων είχαν µεγαλύτερη από την προβλεπόµενη 
προδιαγραφή περιεκτικότητα σε νερό.  

Από τα 28 δείγµατα τα 4 περιείχαν βιοντήζελ (FAME) 4,5% m/m, 1 δείγµα 0,1%m/m, ενώ τα 
υπόλοιπα 23 περιείχαν FAME 6,5%m/m. Ένα δείγµα, ποσοστό 25%, µε περιεκτικότητα σε FAME 
4,5% m/m βρέθηκε αντικανονικό, ενώ αντίστοιχα το ποσοστό των αντικανονικών δειγµάτων µε 
περιεκτικότητα σε FAME 6,5% m/m ανέρχεται µόνο σε 4,3%.  ∆εν βρέθηκε κανένα αντικανονικό 
δείγµα AD που µεταφέρθηκε και εκφορτώθηκε µε δεξαµενόπλοιο στη δεξαµενή Νο 2 των 
εγκαταστάσεων. 
 
Un95 
Aπό τα 32 δείγµατα Un95 που ελέγχθηκαν, το ένα µόνο προέρχονταν από πρατήριο της εταιρίας.  
Όλα τα δείγµατα βρέθηκαν εντός προδιαγραφών για τις αναλύσεις που πραγµατοποιήθηκαν και 
χαρακτηρίστηκαν ως κανονικά. 
 
HD 
Από τα 42 δείγµατα HD που ελέγχθηκαν τα 28 δείγµατα (66,67%) ελήφθησαν από τη δεξαµενή 
Νο1 και τα υπόλοιπα 14 (33,33%) από τη δεξαµενή Νο 3. Όλα τα δείγµατα ήταν κανονικά. 

 
Έτσι, κατά το έτος 2010:  

1. ∆εν βρέθηκε αντικανονικό δείγµα Un95.  
2. ∆εν βρέθηκε αντικανονικό δείγµα HD.    
3. Μολονότι η περιεκτικότητα του AD σε FAME αυξήθηκε κατά 2% m/m σε σχέση µε το 

2009, τα αντικανονικά δείγµατα µειώθηκαν σε 7%, µείωση της τάξης του 50,7%. Κατά 
πάσα πιθανότητα οφείλεται στον τρόπο και το χρόνο εκφόρτωσης του προϊόντος.  

4. Το 37,5% των δειγµάτων που ελήφθησαν από πρατήρια της Εταιρίας βρέθηκαν 
αντικανονικά, ποσοστό µειωµένο από την προηγούµενη χρονιά κατά 67,5%. Ο πολύ 
υψηλός αριθµός αντικανονικών δειγµάτων αφείλεται στο ότι αυτά στάλθηκαν για ανάλυση 
είτε λόγω δεδοµένου προβλήµατος είτε λόγω υποψίας προβλήµατος στο αντίστοιχο 
πρατήριο. 

 
d. Συνολική παρουσίαση αποτελεσµάτων αναλύσεων καυσίµων για τα έτη 2008-2011 
 
Κατά το χρονικό διάστηµα από 1-4-2008 µέχρι και 31-12-2011 έγιναν 400 αναλύσεις δειγµάτων 
που προήλθαν από τις δεξαµενές της εταιρίας αλλά και από πρατήρια της εταιρίας. Η 
δειγµατοληψία έγινε  µε αποκλειστική ευθύνη της εταιρίας. Συνολικά εντοπίστηκαν 28  δείγµατα 
εκτός προδιαγραφών (Σχήµατα 36 και 37).  
Το 80% της αιτίας των 10 αντικανονικών δειγµάτων που ελήφθησαν από πρατήρια, εστιάζεται 
στην αυξηµένη υγρασία, στην ανάµιξη HD µε νερό (>200ppm), στην αυξηµένη περιεκτικότητα σε 
S(>10ppm) και στην ανάµιξη HD µε AD (Σχήµα 38). 
Σύµφωνα µε το διάγραµµα Pareto (Σχήµα 39), η αιτία της «αντικανονικότητας» των 28  δειγµάτων, 
κατά 80% οφείλονταν στην αυξηµένη υγρασία και στην αυξηµένη περιεκτικότητα σε S. 
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Σχήµα 36: Κατανοµή δειγµάτων εκτός προδιαγραφών 2008-2011 (ποσοστιαία και ανά προϊόν) 
 

 
 

Σχήµα 37: Κατανοµή δειγµάτων εκτός προδιαγραφών 2008-2011 ανά έτος και ανά προϊόν ( ποσοστιαία και σε απόλυτους αριθµούς) 
 
 
 

                                                                
 
 

Σχήµα 38: Κατανοµή δειγµάτων εκτός προδιαγραφών 2008-2011 ανά πρόβληµα  και ανά σηµείο δειγµατοληψίας 
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Σχήµα 39: ∆ιάγραµµα Pareto  δειγµάτων εκτός προδιαγραφών 2008-2011 

 
  
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Σχήµα 40: ∆ιάγραµµα Pareto  δειγµάτων πρατηρίων εκτός προδιαγραφών  2008-2011  

 
e. Ανακεφαλαίωση – Συζήτηση αποτελεσµάτων 
 

1. Ο αριθµός των αντικανονικών δειγµάτων µειώνεται κάθε έτος: 
a. 2008: 11,25% 
b. 2009:  8,62% 
c. 2010:  4,54% 
d. 2011:  4,25% 

2. Από τη στιγµή που η εγκατάσταση τροφοδοτείται πλέον µε ξεχωριστούς αγωγούς για κάθε 
προϊόν και έχει σταµατήσει εποµένως η προώθηση των προϊόντων µε νερό και η 
επακόλουθη γαλακτοµατοποίηση που παρατηρούνταν στο AD, δεν εντοπίζονται  
αντικανονικά δείγµατα από τις δεξαµενές. 

3. Η σηµαντικότερη αιτία αντικανονικότητας των δειγµάτων των πρατηρίων παραµένει η 
αυξηµένη περιεκτικότητα σε S (>10ppm). 
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10. ΠΟΣΟΤΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ ΑΝΤΛΙΩΝ ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΣΤΑ ΠΡΑΤΗΡΙΑ 

  
a. Γενικά 
 
Όπως έχει προαναφερθεί, η παραδιδόµενη στον τελικό πελάτη ποσότητα καυσίµου µπορεί να 
θεωρηθεί ένα ποιοτικό χαρακτηριστικό του καυσίµου αυτού. Η χύδην διακίνηση των υγρών 
καυσίµων, ο υψηλός συντελεστής µεταβολής όγκου λόγω θερµοκρασίας [108], οι απώλειες κατά τη 
διακίνηση και η υψηλή τους τιµή αποτελούν τους σηµαντικότερους λόγους για την ανάγκη 
διασφάλισης των αγοραστών καυσίµων ως προς την παραλαβή της ποσότητας που πληρώνουν. 
Γενικά, τα θέµατα των µετρητών υγρών καυσίµων ρυθµίζονται από την  Αγορανοµική ∆ιάταξη 
14/1989 [109].  Έτσι, το Άρθρο 388 ορίζει  τα ανεκτά όρια σφάλµατος µετρητών υγρών καυσίµων. 
Πιο συγκεκριµένα, καθορίζεται το ανεκτό όριο σφάλµατος των παρακάτω µετρητών υγρών 
καυσίµων σε ποσοστό ± 0,5% επί της ποσότητας υγρών καυσίµων που παραδίδεται κάθε φορά από:  

• Μετρητές υγρών καυσίµων, τα οποία παρέχονται µέσω αντλιών και προορίζονται για 
τροχοφόρα, όπως βενζίνες, µίγµα βενζίνης µε ορυκτέλαιο και ακάθαρτο πετρέλαιο 
εσωτερικής καύσης. 

•  Μετρητές υγρών καυσίµων, τα οποία µεταφέρονται µε βυτιοφόρα αυτοκίνητα και 
προορίζονται για πρατηριούχους, βιοµηχανίες, κατοικίες κ.λ.π., όπως βενζίνες  και 
πετρέλαια.  

Στη σφράγιση των ογκοµετρητών υγρών καυσίµων αναφέρεται το Άρθρο 391: 
• Κάθε εταιρία πού µεταφέρει ή διαθέτει υγρά καύσιµα, υποχρεούται να διασφαλίζει 

υπεύθυνα µετά από προηγούµενο έλεγχο µε ειδική µολυβδοσφραγίδα, που θα έχει τα 
διακριτικά σηµεία της, το απαραβίαστο του ρυθµιστή της ακρίβειας των µετρητών υγρών 
καυσίµων, που αναφέρονται στο άρθρο 388. 

• Η ίδια εταιρία είναι υπεύθυνη και για τον εφοδιασµό των πρατηριούχων υγρών καυσίµων 
µε τα απαραίτητα µέσα ελέγχου της ακρίβειας των µετρητών (λιτρόµετρα). 

• Αν µία περιοχή της χώρας εφοδιάζεται µε καύσιµα από µία µόνο εταιρία πετρελαιοειδών, η 
εταιρία αυτή υποχρεούται να ελέγχει και να σφραγίζει υπεύθυνα τις αντλίες όλων των 
πρατηρίων της περιοχής αυτής. 

• Ειδικά στα Ανεξάρτητα Πρατήρια πώλησης υγρών καυσίµων, ιδιοκτησίας πρατηριούχου ή 
µισθωµένα από αυτόν για λογαριασµό του, τα οποία δεν συνάπτουν συµβάσεις 
συνεργασίας µε συγκεκριµένη εταιρία πετρελαιοειδών, η σφράγιση του ρυθµιστή ακριβείας 
των αντλιών τους, γίνεται από τις Νοµαρχιακές Υπηρεσίες Εµπορίου, οι οποίες 
εξουσιοδοτούνται για τον σκοπό αυτό. 

Ειδικά λοιπόν κατά την παράδοση καυσίµων κίνησης σε οχήµατα στα πρατήρια υγρών καυσίµων 
(Σηµείο Ελέγχου SCP-6), η ποσότητα παραλαβής ορίζεται από τους µετρητές των αντλιών των 
πρατηρίων. Η νοµοθεσία ορίζει πως οι µετρητές πρέπει να ρυθµίζονται σε µηδενική απόκλιση και 
να σφραγίζονται από την εταιρία εµπορίας το σήµα της οποίας φέρει το πρατήριο, και να 
ελέγχονται καθηµερινά πριν από την έναρξη λειτουργίας του πρατηρίου (Σχήµα 41). Οι έλεγχοι 
λιτροµέτρησης των αντλιών γίνονται από την ∆ιεύθυνση Μετρολογίας του YΠAN καθώς και απο 
τις κατά τόπους διευθύνσεις Εµπορίου και Τουρισµού των Νοµαρχιών. Το κόστος όταν οι 
µετρήσεις πραγµατοποιούνται από τις νοµαρχιακές υπηρεσίες επιβαρύνει τους πρατηριούχους, κάτι 
που κατά καιρούς έχει προκαλέσει διαµαρτυρίες από τις ενώσεις βενζινοπωλών. Η Νοµαρχιακή 
Υπηρεσία Εµπορίου καλείται από τον εν λόγω πρατηριούχο και αφού ελέγξει εκ νέου την ακρίβεια 
της παραπάνω αντλίας, σφραγίζει µε νέα µολυβδοσφραγίδα τον ογκοµετρητή της στο µηδέν (0%) 
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της ακρίβειάς του. Εφόσον κατά τους ελέγχους που γίνονται από τά αρµόδια όργανα για την 
ακρίβεια µετρητών αντλιών υγρών καυσίµων, που αναφέρονται στο άρθρο 388 της Αγορανοµικής 
∆ιάταξης 14/1989 [109], διαπιστωθεί ελλιπής µέτρηση πέραν του 0,5% σε κάθε υπεύθυνο 
επιβάλλονται οι νόµιµες κυρώσεις, ανεξάρτητα αν ο ογκοµετρητής των παραπάνω µετρητών 
αντλιών βρέθηκε σφραγισµένος ή όχι. Εφόσον κατά τον έλεγχο της ακρίβειας των µετρητών υγρών 
καυσίµων διαπιστωθεί ελλιπής µέτρηση περισσότερο από 1,5%, ο µετρητής αυτός σφραγίζεται µε 
ειδική µολυβδοσφραγίδα από τους αρµόδιους υπαλλήλους ή τα αστυνοµικά όργανα που ενήργησαν 
τον έλεγχο, µε σκοπό την µη χρησιµοποίηση του µέχρις ότου αποκατασταθεί η ακρίβεια του. Η 
ρύθµιση αυτή της ακρίβειας του µετρητή διενεργείται από ειδικό συνεργείο της εταιρίας 
πετρελαιοειδών που προµηθεύει καύσιµα, παρουσία αρµοδίου υπαλλήλου ή αστυνοµικού οργάνου, 
µετά την αποσφράγιση του µετρητή από τους παραπάνω υπαλλήλους. Στην συνέχεια γίνεται ο 
έλεγχος της ακρίβειας του µετρητή από τον αρµόδιο υπάλληλο ή το αστυνοµικό όργανο και ο 
µετρητής αυτός παραδίδεται και πάλι σε χρήση. 
Η νοµοθεσία  εποµένως προβλέπει περιθώριο ανοχής ± 0,5 % επί της ποσότητας υγρών καυσίµων 
που παραδίδεται κάθε φορά ώστε να καλύπτονται οι περιπτώσεις απορρύθµισης του µετρητή λόγω 
χρήσης ή φθοράς. Στην πράξη πολλοί επαγγελµατίες ρυθµίζουν τις αντλίες ώστε να παραδίδουν 
0,5% λιγότερο καύσιµο, ερµηνεύοντας την ανοχή του νόµου ως επίσηµη άδεια για «κλοπή» από 
τον καταναλωτή. Ετσι εξηγείται το γεγονός ότι οι αντλίες που δίνουν λιγότερο καύσιµο είναι πολύ 
περισσότερες από εκείνες που δίνουν µεγαλύτερη ποσότητα στον καταναλωτή. Αντίθετα, αν οι 
αντλίες ρυθµίζονταν σωστά, όπως στοχεύει το υπουργείο µε την παρέµβασή του προς τους φορείς 
της αγοράς, τότε στατιστικά εκείνες που παραδίδουν λιγότερο καύσιµο θα ήταν ίσες µε εκείνες που 
παρέχουν µεγαλύτερη ποσότητα. 
Οι έλεγχοι του υπουργείου γίνονται µε πρότυπο λιτρόµετρο χωρητικότητας 20 λίτρων (σε 
θερµοκρασία 15οC) και στατιστικά βγάζουν «εκτός ορίων» περίπου το 1-4% των αντλιών. Η 
µέτρηση των καυσίµων σε όλο τον κόσµο γίνεται σε µονάδες όγκου (λίτρα, γαλόνια, κυβικά κλπ.) 
και όχι µάζας. Εντούτοις, επισηµαίνεται ότι σε έρευνα του Εργαστηρίου Τεχνολογίας Καυσίµων 
και Λιπαντικών του ΕΜΠ µε µέτρηση της µάζας (δηλαδή του βάρους) του καυσίµου και αναγωγή 
της στη συνέχεια σε όγκο, βρέθηκε ότι το 78% των αντλιών ήταν εκτός επιτρεπόµενων ορίων. Οι 
έλεγχοι περιλαµβάνουν επίσης διακρίβωση της πιστοποίησης του τύπου των αντλιών καθώς και 
της σφράγισης ή τυχόν παραβίασης των σφραγίδων των αντλιών κάτι που επίσης απαιτεί 
σηµαντική εµπειρία ειδικά όταν δεν πρόκειται για µηχανικές αντλίες αλλά για αντλίες 
ηλεκτρονικού τύπου. Κάθε εταιρία που µεταφέρει ή διαθέτει υγρά καύσιµα, υποχρεούται να 
διασφαλίζει υπεύθυνα µε ειδική µολυβδοσφραγίδα που θα έχει τα διακριτικά σηµεία της το 
απαραβίαστο του ρυθµιστή της ακρίβειας των µετρητών υγρών καυσίµων. Εφόσον κατά τους 
ελέγχους που γίνονται διαπιστωθεί ελλιπής µέτρηση πέραν του 0,5 % σε κάθε υπεύθυνο 
επιβάλλονται οι νόµιµες κυρώσεις, ανεξάρτητα αν ο ογκοµετρητής των παραπάνω µετρητών 
αντλιών, βρέθηκε σφραγισµένος ή όχι. Οι υπηρεσίες επιβάλλουν σύµφωνα µε αγορανοµικές 
διατάξεις επιτόπου πρόστιµα (2.000 € ανά παράβαση), κατά των οποίων ο ελεγχόµενος µπορεί να 
προσφύγει αρµοδίως. 
 
b. Πειραµατικό µέρος 
 
Ακριβώς λοιπόν στο Σηµείο Ελέγχου SCP-6 πρέπει να γίνονται δειγµατοληπτικοί έλεγχοι 
µέτρησης όγκου παραδιδόµενου καυσίµου. Οι έλεγχοι θα πρέπει να γίνονται φανεροί, µε γνώση 
δηλαδή του πρατηριούχου αλλά και κρυφοί, ώστε να ελέγχεται και η περίπτωση της 
καταδολίευσης των αντλιών µε µηχανικά ή ηλεκτρονικά µέσα. 
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Στο δίκτυο της εταιρίας - υποκείµενο της έρευνας διενεργήθηκαν κρυφοί και φανεροί ποσοτικοί 
έλεγχοι µε την µέθοδο του βάρους, µέθοδο που παρουσιάζει σηµαντικά µεγαλύτερη ακρίβεια (όση 
και ο ζυγός ο οποίος χρησιµοποιείται), αλλά µεγαλύτερες τεχνικές δυσκολίες σε σχέση µε την 
κλασική µέθοδο του λιτροµέτρου.  

 
 

 

 

 
 

Σχήµα 41: Μετρητικό συγκρότηµα αντλίας πρατηρίου και ιαδικασία ελέγχου του µε χρήση λιτροµέτρου. 

 
Αναλυτικότερα, τα αποτελέσµατα των ελέγχων ήταν τα εξής: 
 
Α. Κρυφοί Έλεγχοι 
Καύσιµο: Αµόλυβδη Βενζίνη Un95 
Χρονική Περίοδος Ελέγχων: 15/3/2008 – 14/2/2009 
Αριθµός Πρατηρίων: 100 (43 στην Αττική, 57 στην επαρχία) 
Μέσος Όρος Αποκλίσεων: -0,45% κατ’ όγκον 
Εύρος Αποκλίσεων: Από +0,91% έως -1,80% κατ’ όγκον 
Ακραίες περιπτώσεις (< -2% κατ’ όγκον): -0- 
 
Β. Φανεροί Έλεγχοι 
Καύσιµα: Αµόλυβδη Βενζίνη (Un95), Σούπερ Αµόλυβδη Βενζίνη 100RON (SUn), Βενζίνη (LRP), 
Πετρέλαιο Κίνησης (AD) 
Χρονική Περίοδος Ελέγχων: 30/6/2008 – 20/2/2009 
Αριθµός Πρατηρίων: 111 (46 στην Αττική, 65 στην επαρχία) 
Άγονες Επισκέψεις: 16 (9 αρνήσεις, 4 αλλαγές επωνυµίας, 3 κλειστά) 
Ελεγχθείσες Αντλίες: 336 (για όλα τα καύσιµα) 
 
Β1. Αµόλυβδη Βενζίνη Un95 
Ελεγχθείσες Αντλίες: 123 
Μέσος Όρος Αποκλίσεων: -0,25% κατ’ όγκον 
Εύρος Αποκλίσεων: Από +1,57% έως -3,16% κατ’ όγκον 
Ακραίες περιπτώσεις (< -2% κατ’ όγκον): 2 (1,6% του συνόλου) 
 
Β2. Σούπερ Αµόλυβδη Βενζίνη 100 RON SUn100 
Ελεγχθείσες Αντλίες: 60 
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Μέσος Όρος Αποκλίσεων: -0,34% κατ’ όγκον 
Εύρος Αποκλίσεων: Από +0,85% έως -2,42% κατ’ όγκον 
Ακραίες περιπτώσεις (< -2% κατ’ όγκον): 1 (1,7% του συνόλου) 
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        Σχήµα 42 : Σύγκριση ΜΟ παραδοθέντος όγκου πρατηρίων  ΕΛΙΝ µε αντίστοιχα της αγοράς 
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        Σχήµα 43: Σύγκριση ΜΟ πρατηρίων µε υψηλό έλλειµµα  ΕΛΙΝ µε αντίστοιχα της αγοράς 
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Β3. Βενζίνη LRP 
Ελεγχθείσες Αντλίες: 66 
Μέσος Όρος Αποκλίσεων: -0,36% κατ’ όγκον 
Εύρος Αποκλίσεων: Από +0,44% έως -1,97% κατ’ όγκον 
Ακραίες περιπτώσεις (< -2% κατ’ όγκον): -0- 
 
Β4. Πετρέλαιο Κίνησης AD 
Ελεγχθείσες Αντλίες: 87 
Μέσος Όρος Αποκλίσεων: -0,16% κατ’ όγκον 
Εύρος Αποκλίσεων: Από +1,89% έως -2,51% κατ’ όγκον 
Ακραίες περιπτώσεις (< -2% κατ’ όγκον): 1 (1,1% του συνόλου) 
 
 
 

 
 
 

 Σχήµα 44: Κατανοµή των αποκλίσεων µετρητών αντλιών πρατηρίων υγρών καυσίµων 

 

 
Πίνακας   9 : Αποτελέσµατα δειγµατοληψιών 2006 

 

Είναι σηµαντικό να επισηµανθεί ότι και τα 4 ακραία δείγµατα προέρχονταν από ένα πρατήριο, το 
οποίο είναι το  µοναδικό προβληµατικό του συνόλου. Στα Σχήµατα 42 και 43 αποτυπώνονται τα 
αποτελέσµατα σε σύγκριση µε αυτά αντιστοίχων ερευνών που διεξήγαγε το εργαστήριο σε 
πρατήρια της αγοράς το 2006 και το 2007. Οι αντίστοιχες µετρήσεις στους ελέγχους που διεξήγαγε 
το εργαστήριο σε πρατήρια της αγοράς το 2006 και το 2007 αποτυπώνονται στους πίνακες 9 και 10. 

 Ποσοτικός έλεγχος βενζινών. ∆ειγµατοληψία 2006  

Σύνολο δειγµάτων 392  

Αποδεκτά δείγµατα (έως -0,5%) 21%  

Αντικανονικά (από -0,5% έως -2%) 74%  

Ακραία (έλλειµα µεγαλύτερο του -2%) 5%  

Μέσος όρος ελλείµµατος όλων των δειγµάτων -0,98%  

Μέσος όρος ελλείµµατος ακραίων δειγµάτων -5,50%  

Εύρος ελλείµµατος ακραίων δειγµάτων  - 2,5% έως -14,2%  
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Στο Σχήµα  44 αποτυπώνεται η µετατόπιση της κατανοµής των αποκλίσεων µε ΜΟ το 1% αντί για 
το 0, όπως στατιστικά θα όφειλε να είναι. 
 

 
Πίνακας   10 : Αποτελέσµατα δειγµατοληψιών 2007 

 
c. Ανακεφαλαίωση – Συζήτηση αποτελεσµάτων 
 
1. Τα αποτελέσµατα των ελέγχων δείχνουν ένα πολύ καλό επίπεδο σε σχέση µε την αγορά 

(Σχήµατα 42 και 43).  Οι λόγοι για την διαφορά αυτή είναι: 
a. Η δεδηλωµένη βούληση της εταιρίας να ρυθµίζονται οι µετρητές των αντλιών σε 

µηδενική απόκλιση. 
b. Η πρακτική των ελέγχων των αντλιών από το τεχνικό τµήµα της εταιρίας δύο φορές 

το χρόνο.  
2. Οι κρυφοί έλεγχοι είναι εξίσου απαραίτητοι για τον έλεγχο του δικτύου. 
3. Απαιτείται η διεξαγωγή ενός ικανού αριθµού δειγµατοληψιών µε επαρκή γεωγραφική 

κατανοµή, σύµφωνα µε το στατιστικό µοντέλο που αναλύσαµε στο αντίστοιχο κεφάλαιο για τη 
δειγµατοληψία κατά τον ποιοτικό έλεγχο. 

 

Ποσοτικός έλεγχος βενζινών. ∆ειγµατοληψία 2007. 

Σύνολο δειγµάτων 100  

Αποδεκτά δείγµατα 22%  

Αντικανονικά 73%  

Ακραία 5%  

Μέσος όρος ελλείµµατος όλων των δειγµάτων -1,03%  

Μέσος όρος ελλείµµατος ακραίων δειγµάτων -5,30%  

Εύρος ελλείµµατος ακραίων δειγµάτων  -3,1% έως -7,0%  
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11. ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΑΞΙΟΠΟΙΗΣΗΣ ΤΜΗΜΑΤΟΣ ΠΟΙΟΤΙΚΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ  
 
a. Αποτελέσµατα 
 
Η εταιρία εµπορίας που αποτέλεσε το υποκείµενο της έρευνας  έχει  προχωρήσει  στην οργάνωση 
τµήµατος Ποιοτικού Ελέγχου ∆ιανοµής Καυσίµων  και στη θέσπιση διαδικασιών Ποιοτικού 
Ελέγχου. Η οργάνωση αυτή  έχει  δεδηλωµένη τη βούληση της διοίκησης για βελτιστοποίηση των 
παρεχοµένων υπηρεσιών διακίνησης και της συνολικής εταιρικής εικόνας. Μια κύρια διαδικασία 
του τµήµατος είναι και η καταγραφή, η διερεύνηση των αιτίων και η αντιµετώπιση των αστοχιών 
του συστήµατος διανοµής και  των προβληµάτων που αναφέρονται από τους πελάτες.  
Τα προβλήµατα πελατών που συγκεντρώθηκαν αφορούσαν  στη συντριπτική τους πλειοψηφία  
ελλειµµατικές παραδόσεις και µόνο σποραδικά θέµατα ποιότητας. Τα προβλήµατα  καταγράφηκαν 
και αρχειοθετήθηκαν στην αντίστοιχη βάση δεδοµένων για την περίοδο 2008-2009. Τα 
αποτελέσµατα αποτυπώνονται στους πίνακες που ακολουθούν: 
 

  2008 2009 Μεταβολή 
Ελλειµατική παράδοση κατά την 
µέτρηση στην δεξαµενή του πελάτη 283 273 -3,5% 

Ελλειµατική παράδοση κατά την 
µέτρηση στο βυτίο 2 3 50,00% 

Ελλειµατική παράδοση µε ζύγιση 
219 212 -3,2% 

ΣΥΝΟΛΟ 504 488 -3,2% 

 

 

 
 

Πίνακας   12: Αναφορές Ελλειµατικών παραδόσεων 2008-2009 ανά δραστηριότητα 
 

Πίνακας   11: Αναφορές Ελλειµατικών παραδόσεων 2008-2009 

 

2008 2009  2008 2009  
 Πρατήρια 

 
Μεταβολή Βιοµηχανία 

 
Μεταβολή 

Ελλειµατική παράδοση κατά 
την µέτρηση στην δεξαµενή 
του πελάτη 

172 200 16,28% 110 73 -33,6% 

Ελλειµατική παράδοση κατά 
την µέτρηση στο βυτίο 2 2 0,00% 0 0 0% 

Ελλειµατική παράδοση µε 
ζύγιση 0 0  213 212 0,4% 

ΣΥΝΟΛΟ 174 202 16,09% 323 284 -12,07% 



 

95 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Πίνακας   13: Αναφορές Ελλειµατικών παραδόσεων 2008-2009 για τις οποίες δεν χρεώθηκε ο οδηγός αλλά πιστώθηκε ο Πελάτης 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

Πίνακας   14: Αναφορές Ελλειµατικών παραδόσεων 2008-2009 για τις οποίες χρεώθηκε ο οδηγός και πιστώθηκε ο πελάτης 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
Πίνακας   15: Οικονοµικές επιπτώσεις ελλειµατικών παραδόσεων  2008-2009 

 
 
 

 2008 2009 Μεταβολή 

Ελλειµατική παράδοση κατά την 
µέτρηση στην δεξαµενή του πελάτη 119 102 -14,3% 

Ελλειµατική παράδοση µε ζύγιση 192 149 -22,4% 

ΣΥΝΟΛΟ 311 251 -19,29% 

 2008 2009 Μεταβολή 

Ελλειµατική παράδοση κατά την µέτρηση 
στην δεξαµενή του πελάτη 164 171 4,3 % 

Ελλειµατική παράδοση µε ζύγιση 27 63 133 % 

ΣΥΝΟΛΟ 191 234 22,5 % 

 2008 2009 Μεταβολή 

Ποσό χρέωσης οδηγών (€) 
15.398 13.553 -11,98% 

Ποσό πίστωσης πελατών (€) 
35.783 24.967 -30,23% 

Ποσό χρέωσης πελατών από πλεονασµατικές 
παραδόσεις (Μαζουτ)     (€) 6.205 3.592 -42,10% 

Σύνολο (€)  -14.180 -7.822 -44,84% 
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b. Ανακεφαλαίωση – Συζήτηση αποτελεσµάτων 
 

1. Τα περισσότερα προβλήµατα ανακύπτουν  κατά την µέτρηση στη δεξαµενή του πελάτη. Αν 
και για τα πρατήρια τουλάχιστον η ποσότητα πρέπει να µετράται στο βυτιοφόρο, αυτό 
σπάνια συµβαίνει στην πράξη. 

2.  Σηµαντικό πρόβληµα αποτελεί και η παραλαβή βιοµηχανικών πελατών µε ζύγιση, µια και 
οι χρησιµοποιούµενες πλάστιγγες συχνά εµφανίζουν σηµαντικές αποκλίσεις.   

3. Υπάρχει ένα µεγάλο ποσοστό ελλειµµατικών παραδόσεων για τις οποίες λόγω αµφιβολιών 
δεν χρεώνεται ο οδηγός του Β/Φ, ενώ σχεδόν πάντα πιστώνεται ο πελάτης. Αυτό 
δηµιουργεί ένα σηµαντικό κόστος για την εταιρία. 

4. Η κινητοποίηση του τµήµατος Ποιοτικού Ελέγχου οδήγησε σε µείωση των περιπτώσεων 
για το 2009 σε σχέση µε το 2008 κατά τις οποίες δεν πιστώθηκε ο πελάτης, παρόλο που 
θεωρούσε πως δεν είχε παραλάβει σωστά την ποσότητα. 
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12. ΟΛΟΚΛΗΡΩΜΕΝΗ ΠΡΟΤΑΣΗ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ  ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ 
ΠΟΙΟΤΗΤΑΣ ΣΕ ΕΦΟ∆ΙΑΣΤΙΚΗ ΑΛΥΣΙ∆Α ΥΓΡΩΝ ΚΑΥΣΙΜΩΝ 

 
Για τις  εταιρίες εµπορίας πετρελαιοειδών που δραστηριοποιούνται στην  αποθήκευση και 
διακίνηση καυσίµων, τα logistics αποτελούν σηµαντικότατο µέρος της επιχειρηµατικής τους 
δραστηριότητας. Η ευρωπαϊκή και η ελληνική νοµοθεσία, οι µεταβολές της αγοράς και οι 
αυξηµένες απαιτήσεις των πελατών δηµιουργούν  την ανάγκη για υψηλής ποιότητας προϊόντα και 
υπηρεσίες. Τα έντονα προβλήµατα που ενυπάρχουν στην εφοδιαστική αλυσίδα των υγρών 
καυσίµων καταδεικνύουν την ανάγκη για τη δηµιουργία ενός Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας 
της διανοµής καυσίµων. 
 
a. Σκοπός Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας  

 
Οι  εταιρίες εµπορίας πετρελαιοειδών έχουν σαν κύρια δραστηριότητα την πώληση  καυσίµων, 
κυρίως  στη χονδρική πώληση (σε επαγγελµατίες χρήστες, πρατήρια ή µεταπωλητές) αλλά και  στη 
λιανική (ιδιώτες καταναλωτές). Η κάθε εταιρία εφοδιάζει ένα συνεργαζόµενο δίκτυο µε   πρατήρια 
υγρών καυσίµων, αλλά και βιοµηχανικούς πελάτες, κατοικίες, επαγγελµατικά κτίρια, εµπορικά 
πλοία και  σκάφη αναψυχής µε καύσιµα και λιπαντικά. Το  Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ποιότητας (θα 
αναγράφεται ως Σ∆Π για ευκολία) που πρέπει να  εφαρµόζει µια εταιρία στην εφοδιαστική της 
αλυσίδα έχει  σκοπό:  

Τη διάθεση προϊόντων άριστης ποιότητας.  

Το άψογο επίπεδο εξυπηρέτησης των πελατών της.  

Την πλήρη τήρηση όλων των νοµοθετικών απαιτήσεων µέσω κατάλληλων διαδικασιών ελέγχου 
και διασφάλισης ποιότητας, συνεχούς βελτίωσης και διαχείρισης έκτακτων περιστατικών.  

Την τήρηση των απαιτήσεων που θέτει το πρότυπο ISO 9001: 2008 για τα Συστήµατα ∆ιαχείρισης 
Ποιότητας. 

 

b. Πεδίο εφαρµογής και εξαιρέσεις  
 

Το Σ∆Π πρέπει να συµπεριλαµβάνει την διαχείριση και λειτουργία της εφοδιαστικής αλυσίδας από 
την παραλαβή των καυσίµων από τα διυλιστήρια και µέχρι την παράδοσή τους στον τελικό χρήστη.  
Από το πεδίο εφαρµογής εξαιρούνται οι απαιτήσεις που θέτει το πρότυπο ISO 9001:2008 σχετικά 
µε τον σχεδιασµό προϊόντων καθώς δεν υπάρχουν σε εφαρµογή σχετικές διεργασίες. Ειδικότερα 
εξαιρούνται τα παρακάτω:  
 

Τήρηση δεδοµένων Σχεδιασµού & Ανάπτυξης                     

Εξαγόµενα Σχεδιασµού & Ανάπτυξης 

Ανασκόπηση Σχεδιασµού & Ανάπτυξης                  

Επαλήθευση Σχεδιασµού & Ανάπτυξης                  

Επικύρωση Σχεδιασµού & Ανάπτυξης                    

Έλεγχος των αλλαγών Σχεδιασµού & Ανάπτυξης    

Έγκριση & διανοµή Σχεδιασµού & Ανάπτυξης 

c. Προσδιορισµός αναγκών - καταγραφή στόχων 
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Σε πρώτο στάδιο  η εταιρία πρέπει να προχωρήσει σε θεµελιώδεις κινήσεις για τη βελτίωση της 
εφοδιαστικής αλυσίδας της. Κυρίως πρέπει να εφαρµοστούν τρεις καινοτοµίες: 
1. Η έκδοση οδηγιών προς τους οδηγούς-µεταφορείς µε σκοπό την καταγεγραµµένη  και 

ορισµένη αντιµετώπιση προβληµάτων παραδόσεων, αλλά και την ενοποιηµένη στρατηγική της 
εταιρίας σε θέµατα διακίνησης. 

2. Η εφαρµογή πιλοτικού και πρότυπου συστήµατος παράδοσης σε πελάτες, µε παράλληλη 
θεσµοθέτηση ελεγκτικού µηχανισµού.  

3. Η συνεργασία µε   πιστοποιηµένο εργαστήριο ανάλυσης  καυσίµων, µε τακτικές 
δειγµατοληψίες και αναλύσεις των καυσίµων των πρατηρίων της εταιρίας σε  µόνιµη βάση, µε 
σκοπό την διασφάλιση της ποιότητας αλλά και τον έλεγχο της διαδικασίας µεταφοράς και 
αποθήκευσης. 

Και οι τρεις κινήσεις, αν και καθοριστικές,  δεν καλύπτουν το σύνολο της διακίνησης και δεν 
αρκούν για να αποδώσουν τα συνολικά αποτελέσµατα που αναµένονται. Άλλωστε, εταιρίες που 
στοχεύουν σε  σηµαντική αύξηση των πωλήσεων και  σε προώθηση και καθιέρωση της  εταιρικής 
τους  εικόνας επιβάλλεται να προχωρήσουν στην εφαρµογή διαχείρισης ποιότητας στη διακίνηση 
συνολικά για να υποσηρίξουν επαρκώς τους στόχους αυτούς. Η αριθµητική και χωροταξική 
επέκταση του δικτύου πελατών επιφέρει την αύξηση των µεταφορικών δαπανών  αλλά και αύξηση 
των προβληµάτων, και εποµένως και την ανάγκη για τη θέσπιση ενός συστήµατος διαχείρισης της 
διακίνησης. Τέλος η αυξηµένη επικινδυνότητα των µεταφορών υγρών καυσίµων και η νοµοθεσία 
(ADR, Οδηγία για τον περιορισµό των VOC) καθιστούν επιτακτική την ανάγκη για εφαρµογή 
διαδικασιών τόσο για την ασφάλεια των  ανθρώπων όσο και για την προστασία του περιβάλλοντος. 
Προβάλλει λοιπόν επιτακτικά η ανάγκη για τη σχεδίαση και την εφαρµογή ενός ολοκληρωµένου 
εργαλείου διαχείρισης ποιότητας στη διακίνηση, µε σκοπό τη βελτιστοποίηση του συστήµατος 
διανοµής καυσίµων. 
 
d. Υποχρεώσεις ∆ιοίκησης 

 
Το Σ∆Π έχει σχεδιαστεί έτσι ώστε να στηρίζει την τήρηση της Πολιτικής Ποιότητας που πρέπει να 
καθορίσει η ∆ιοίκηση της εταιρίας και ταυτόχρονα να ικανοποιούνται οι απαιτήσεις του προτύπου 
ISO 9001: 2008. Γι’ αυτό η ∆ιοίκηση:  

Καθορίζει τις διεργασίες που απαιτούνται και εφαρµόζονται στα πλαίσια του Σ∆Π και 
προσδιορίζει την αλληλεπίδραση και τη σειρά µε την οποία διεκπεραιώνονται οι διεργασίες 
αυτές.  

Φροντίζει για τη συστηµατική εφαρµογή εσωτερικών επιθεωρήσεων, για τη µέτρηση και 
καταγραφή της ικανοποίησης των πελατών της (στο µέτρο του εφικτού) και για την 
ανασκόπηση του Σ∆Π ώστε να εξασφαλίζει ότι η λειτουργία και ο έλεγχος των διεργασιών 
γίνονται αποτελεσµατικά.  

∆ιατυπώνει την πολιτική ποιότητας, δεσµεύεται για την ανάπτυξη κι εφαρµογή του Σ∆Π και 
καθορίζει τους στόχους ποιότητας.  

Εξασφαλίζει τη διαθεσιµότητα των πόρων που απαιτούνται για την υλοποίηση των στόχων 
ποιότητας.  

Καθορίζει κατάλληλες διαδικασίες και φροντίζει ώστε να υπάρχουν όλες οι απαραίτητες 
πληροφορίες για την άρτια παροχή υπηρεσιών.  

Μετράει την αποτελεσµατικότητα των διεργασιών και θέτει σε εφαρµογή δράσεις, είτε ως 



 

99 

διορθωτικές ενέργειες είτε ως προληπτικές, απαραίτητες για την επίτευξη των αναµενόµενων 
αποτελεσµάτων από τις διεργασίες αλλά και τη διαρκή βελτίωση των διεργασιών.  

 
e. Όροι και Ορισµοί 
 
Σ∆Π: το Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ποιότητας ∆ιακίνησης.  
∆ιανοµή: Το  σύστηµα παράδοσης καυσίµων.  
Πελάτης: Οποιοσδήποτε παραλαµβάνει καύσιµα από την εταιρία.  
∆ιεργασία: Ένα σύνολο αλληλένδετων δραστηριοτήτων µε αλληλεπιδράσεις που µετασχηµατίζουν 
εισερχόµενα σε αποτελέσµατα µε σκοπό την προσθήκη αξίας.  
∆ιαδικασία: Καθορισµένος τρόπος για την εκτέλεση µιας διεργασίας ή δραστηριότητας  
Πόροι: Το ανθρώπινο δυναµικό, η υλικοτεχνική υποδοµή, o εξοπλισµός, τα υλικά και τα µέσα που 
χρησιµοποιεί η εταιρία. 
 
f. Κεντρικοί άξονες ανάπτυξης 
  
Το Σ∆Π πρέπει να δοµείται σε τρεις κύριους άξονες: 

1. Την καταγραφή µε σαφή και κατανοητό τρόπο των διαδικασιών διανοµής καυσίµων και 
αντιµετώπισης προβληµάτων, µε βάση: 

a.  την καθηµερινή πρακτική,  
b. τις νοµικές υποχρεώσεις  
c. τις βέλτιστες πρακτικές του κλάδου 

2. Τη διαρκή παρακολούθηση της εφαρµογής των διαδικασιών και την τροφοδότηση του 
συστήµατος µε πληροφορίες που αφορούν: 

a. τη λειτουργία τµήµατος Ποιοτικού Ελέγχου 
b. τον Ποιοτικό Έλεγχο καυσίµων  
c. την Έρευνα Ικανοποίησης Πελατών 

3. Την εξαγωγή κατάλληλων συσχετίσεων και δεικτών από την οργανωµένη καταγραφή των 
δεδοµένων, όπως αυτά θα εισρέουν στο σύστηµα από την προηγούµενη λειτουργία. Οι 
συσχετίσεις και οι δείκτες αυτοί θα συνεισφέρουν σηµαντικά τόσο στην αξιολόγηση της 
εφαρµοζόµενης στρατηγικής διαχείρισης όσο και στην επαναχάραξή της από τη διοικητική 
οµάδα του τµήµατος. 

 
g. Σχετικά κείµενα και παραποµπές 
 

Πρότυπο διαχείρισης ποιότητας [110] ISO 9001:2008. 

Νόµος 3054/2002 [10] καθώς και όλες οι σχετικές αγορανοµικές διατάξεις. 

 

h. Τεκµηρίωση 
 

Το Σ∆Π τεκµηριώνεται µε κατάλληλα έγγραφα, προκαθορισµένης µορφής. Πιο συγκεκριµένα:  

Πρέπει να  καθοριστούν οι τύποι εγγράφων που χρησιµοποιούνται στα πλαίσια του Σ∆Π.  

Πρέπει να  καθοριστεί η  συγκεκριµένη µορφή για κάθε έγγραφο.   

Πρέπει να  καθοριστεί σύστηµα κωδικοποίησης.  
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Πρέπει να τηρείται συγκεντρωτική λίστα εγγράφων σε ισχύ.  

Πρέπει να προσδιοριστεί η διαδικασία δηµιουργίας, αναθεώρησης, τροποποίησης και απόσυρσης 
των εγγράφων.  

Η Πολιτική Ποιότητας της εταιρίας πρέπει να αναδεικνύει το όραµα, τις αξίες και την 
πελατοκεντρική φιλοσοφία της όπως αυτή πρέπει να εκφράζεται µέσα από την εξυπηρέτηση των 
πελατών της. Το Εγχειρίδιο Ποιότητας ορίζει το πλαίσιο ανάπτυξης του συστήµατος Ποιότητας, 
τον τρόπο, δηλαδή, µε τον οποίον η εταιρία εφαρµόζει την Πολιτική Ποιότητας και τα περιεχόµενα 
του καλύπτουν όλες τις δραστηριότητες της εφοδιαστικής αλυσίδας που εντάσσονται στο Σ∆Π 
καθώς και όλες τις απαιτήσεις που προσδιορίζονται από το πρότυπο ISO 9001:2008. Η 
αναθεώρηση του αποτελεί αντικείµενο ανασκόπησης από την ∆ιοίκηση και γίνεται όταν κρίνεται 
απαραίτητο ή /και όταν υπάρχουν σηµαντικές αλλαγές.  
 

i. Έλεγχος εγγράφων  
 
Στο πλαίσιο του Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας πρέπει να  ορισθούν  οι διαδικασίες οι οποίες 
εφαρµόζονται κι έχουν ως σκοπό να περιγράψουν αναλυτικά τον τρόπο λειτουργίας της ∆ιανοµής 
καθώς επίσης και τα έντυπα εργασίας που υποστηρίζουν την διεκπεραίωση των διαδικασιών. Τα 
έγγραφα που παρέχουν πληροφόρηση για τις απαιτήσεις πρέπει να ελέγχονται ώστε να 
διασφαλίζεται η επάρκεια, η αναγνώριση, η ενηµέρωση µε τις τρέχουσες αναθεωρήσεις και η 
κοινοποίηση και διαθεσιµότητά τους για χρήση στις κατάλληλες θέσεις εργασίας. 
 

ii. Έλεγχος αρχείων  
 
Τα αρχεία πρέπει να  παρέχουν απόδειξη της συµµόρφωσης µε τις απαιτήσεις, απόδειξη εφαρµογής 
των δραστηριοτήτων και απόδειξη της αποτελεσµατικής λειτουργίας του Σ∆Π. Τα αρχεία 
διατηρούνται όσο απαιτείται (ορίζεται κατά περίπτωση) και είναι εύκολα ανακτήσιµα και 
αναγνώσιµα. Μέσω της διαδικασίας ∆ιαχείρισης Αρχείων διασφαλίζεται η ταυτοποίηση, η 
ακεραιότητα, η µη αλλοίωση αποτελεσµάτων και η προστασία των αρχείων.  
 

iii.  ∆έσµευση της διοίκησης  
 
Με ευθύνη της ∆ιοίκησης, η Πολιτική Ποιότητας επικοινωνείται και επεξηγείται σε όλο το 
προσωπικό που εµπλέκεται στη ∆ιανοµή και αποτελεί το σηµείο αναφοράς για τους στόχους 
Ποιότητας που θέτει η εταιρία. Η τεκµηρίωση του Σ∆Π πρέπει να είναι διαθέσιµη σε όλο το 
εµπλεκόµενο προσωπικό σε εκτυπωµένη µορφή.  
 

iv. Εστίαση στον πελάτη  
 
Το Σ∆Π χαρακτηρίζεται από την πελατοκεντρική προσέγγιση που υιοθετεί, κάτι που συνάδει και 
µε την γενικότερη φιλοσοφία της εταιρίας. Γι’ αυτό το σκοπό η εταιρία πρέπει να  καθορίσει τις 
απαιτήσεις για τα προϊόντα και τις υπηρεσίες και τον τρόπο µέτρησης των πελατών γι’ αυτές. 
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Σχήµα 45: Στόχοι του Σ∆Π 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

Σχήµα 46: Σχηµατοποίηση του Σ∆Π 
 

Επί µέρους στόχοι 

ΣΥΣΤΗΜΑ 
∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ 
ΠΟΙΟΤΗΤΑΣ  

Μεγιστοποίηση της ασφάλειας και της προστασίας του 
περιβάλλοντος 
Αύξηση ικανοποίησης πελατών 

 
Εξασφάλιση εταιρικής ταυτότητας  

 
 

Βελτίωση σχέσης κόστους / παρεχόµενων υπηρεσιών 
 
 
 

Εξάλειψη νοµικών παραβάσεων  

ΣΗΜΕΙΑ 
ΦΟΡΤΩΣΗΣ  ΒΥΤΙΟΦΟΡΑ 

 
ΠΕΛΑΤΕΣ 

• ΧΑΡΑΞΗ 
ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗΣ 

• ΟΜΑ∆Α 
ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

• ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΗ 
ΑΝΑΛΥΣΗ – 
∆ΕΙΚΤΕΣ 

• ΑΝΑΘΕΩΡΗΣΕΙΣ 

• ΚΑΤΑΓΡΑΦΗ 
∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΩΝ 
ΠΑΡΑ∆ΟΣΗΣ  

• ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗ 
ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΩΝ 

• ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ 
• ΠΡΟΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ 

ΜΕΣΩΝ /            
ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΥ 

• ΤΑΚΤΙΚΕΣ ΚΑΙ 
ΕΚΤΑΚΤΕΣ 
ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΕΙΣ 

• ΑΝΑΦΟΡΕΣ 
ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΩΝ 

• ΠΟΙΟΤΙΚΟΣ 
ΕΛΕΓΧΟΣ 

• ΕΡΕΥΝΑ 
ΙΚΑΝΟΠΟΙΗΣΗΣ  
ΠΕΛΑΤΩΝ 

∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ 
(ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ  ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ 

ΠΑΡΑ∆ΟΣΗΣ) 

∆Ε∆ΟΜΕΝΑ 
 (ΠΟΙΟΤΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ) 

ΕΦΑΡΜΟΓΗ 
(ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗΣ) 

ΒΕΛΤΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗ 

ΣΥΣΤΗΜΑ ΠΟΙΟΤΙΚΗΣ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ∆ΙΑΚΙΝΗΣΗΣ 
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i. Απαιτήσεις 
 
Η εταιρία οφείλει να προχωρήσει  στην οργάνωση τµήµατος Ποιοτικού Ελέγχου ∆ιανοµής 
Καυσίµων  και στη θέσπιση διαδικασιών Ποιοτικού Ελέγχου. Το τµήµα αυτό  θα πρέπει να έχει  
δεδηλωµένη τη βούληση της διοίκησης για βελτιστοποίηση των παρεχοµένων υπηρεσιών 
διακίνησης και της συνολικής εταιρικής εικόνας. Η διαδικασία καταγραφής των αναγκών και 
προσδιορισµού των στόχων, οι  διαβουλεύσεις και οι ανταλλαγές απόψεων πρέπει να 
περιλαµβάνουν όλους τους εµπλεκόµενους και συγκεκριµένα: 

• τους υπεύθυνους του εµπορικού τµήµατος  
• το λογιστήριο  
• τους κατά τόπους υπεύθυνους διακίνησης  
• τον υπεύθυνο εφοδιασµού  
• τον τεχνικό υπεύθυνο βυτιοφόρων  
• τον υπεύθυνο marketing  

Επιπλέον απαιτούνται  συναντήσεις και οµαδικές συζητήσεις µε τη συµµετοχή και των 
επιθεωρητών πωλήσεων για την κατανόηση των προβληµάτων των πελατών και το σχεδιασµό της 
στρατηγικής. Ο σχεδιασµός της µεθοδολογίας µε την ολοκλήρωση και το Σχέδιο του Συστήµατος 
πρέπει να  παραδοθεί στη ∆ιοίκηση για εξέταση. Την τελική έγκριση θα ακολουθήσει η ενηµέρωση 
όλων των  εµπλεκοµένων και το σύστηµα τελικά τίθεται σε ισχύ. 
Πρώτο βήµα είναι η στελέχωση του τµήµατος Ποιοτικού Ελέγχου και οι επιθεωρητές ΠΕ πρέπει 
να εκπαιδευτούν από τον προϊστάµενό τους και τους υπεύθυνους της διακίνησης ώστε να 
κατανοήσουν τις διαδικασίες και τους στόχους των επιθεωρήσεων. 
Οι απαιτήσεις για τα καύσιµα πρέπει να  προσδιοριστούν ως εξής:  
Ποιότητα: Όλα τα καύσιµα πρέπει να είναι εντός των προδιαγραφών που ορίζουν οι σχετικές 
αγορανοµικές διατάξεις. Για να πετύχει η εταιρία να διατηρεί την ποιότητα των καυσίµων που 
διαθέτει, εφαρµόζει κατάλληλες διαδικασίες όπως περιγράφονται στη συνέχεια και εφαρµόζονται  
διαδικασίες Ποιοτικού Ελέγχου σε όλα τα Σηµεία Ελέγχου, όπως περιγράφονται στο αντίστοιχο 
κεφάλαιο. 
Ποσότητα: Οι ποσότητες παράδοσης πρέπει να έχουν απόκλιση σύµφωνα µε τις σχετικές 
αγορανοµικές διατάξεις. Για να διασφαλιστεί η σωστή ποσότητα παράδοσης από τις αντλίες των 
πρατηρίων, η Τεχνική ∆ιεύθυνση της εταιρίας, στο πλαίσιο των ελέγχων προληπτικής συντήρησης, 
ελέγχει τις αντλίες των εγκαταστάσεων και των πρατηρίων  και εκτελεί λιτροµετρήσεις.  
∆ιαθεσιµότητα: Η εταιρία θα πρέπει να έχει  100% διαθεσιµότητα σε καύσιµα όλων των τύπων. 
Για να επιτευχθεί η διαθεσιµότητα, ο ∆ιευθυντής Εφοδιασµού παρακολουθεί τα αποθέµατα κάθε 
προϊόντος και σε συνδυασµό µε την εκτιµώµενη κίνηση των πελατών, διατηρεί επαρκή αποθέµατα. 
Τα αποθέµατα παρακολουθούνται µέσω του σχετικού συστήµατος παρακολούθησης του 
µηχανογραφικού συστήµατος της εταιρίας.  
 
j.  Πιλοτική εφαρµογή 
 

Για τον έλεγχο του Σ∆Π, από την ολοκλήρωση του Σχεδίου και µέχρι την πλήρη εφαρµογή το 
Σύστηµα πρέπει να εφαρµοστεί πιλοτικά για περιορισµένο χρονικό διάστηµα σε συγκεκριµένη 
περιοχή µε έναν επιθεωρητή να διεκπεραιώνει τους απαραίτητους ελέγχους και µε  συλλογή των 
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στοιχείων στη βάση δεδοµένων. Η πιλοτική εφαρµογή είναι αναγκαία  ώστε να ελεγχθεί η 
εφαρµοσιµότητα και η αξιοπιστία του συστήµατος. 

 

 

k. Εργαστήρια και αναλύσεις 
 
Οι αναλύσεις των δειγµάτων θα πρέπει να διενεργούνται σε εργαστήρια τα οποία είναι 
πιστοποιηµένα σύµφωνα µε τα πρότυπα  ΕΝ 45001 και ΕΝ 45003 για τις µεθόδους που 
χρησιµοποιούν για τον έλεγχο. Τα αποτελέσµατα των µετρήσεων που πραγµατοποιεί το 
εργαστήριο θα πρέπει να είναι µέσα στο εύρος της µέσης τιµής των αντίστοιχων αποτελεσµάτων 
που έχουν παράγει και τα άλλα εργαστήρια. Οι προδιαγραφές που τίθενται για την βενζίνη και το 
πετρέλαιο δίνονται στο παράρτηµα και καθορίζονται από τα πρότυπα ΕΝ 228 και ΕΝ 590 
αντίστοιχα. Για την Ελλάδα οι προδιαγραφές και οι αναλυτικές µέθοδοι ορίζονται µε αποφάσεις 
του Ανώτατου Χηµικού Συµβουλίου, οι οποίες πέρα από την ενσωµάτωση στην ελληνική 
νοµοθεσία  των ευρωπαϊκών προτύπων όπως τις έχει υιοθετήσει ο Ελληνικός Οργανισµός 
Τυποποίησης, περιέχουν και πρόσθετα δεδοµένα υπαγορευµένα από τις ιδιαιτερότητες που 
επιβάλλει το ελληνικό κράτος (χρωµατισµός, ιχνηθέτηση, σήµανση κτλ). 
∆ειγµατοληψίες και αναλύσεις θα πρέπει να γίνονται: 

1. Σε κάθε παράδοση /παραλαβή καυσίµων για τα Πρωτεύοντα Σηµεία Ελέγχου (PCP). 
2. Σε κάθε δειγµατοληψία που ορίζει το στατιστικό µοντέλο όπως αναπτύχθηκε 

προηγουµένως για τα Στατιστικά Σηµεία Ελέγχου (SCP). 
3. Σε περίπτωση που ανακύψει ποιοτικό πρόβληµα σε παραδόσεις σε Κανονικά Σηµεία 

Ελέγχου (ΝCP), ο έλεγχος θα γίνει στα διατηρηµένα δείγµατα. 
4. Σε περίπτωση που ανακύψει ποιοτικό πρόβληµα σε πελάτη, σε δείγµατα που θα σχηµατίσει 

το τµήµα Ποιοτικού Ελέγχου. 
5.  

 
l. Οδηγίες – Προδιαγραφές – MSDS 

 
Στο Σ∆Π πρέπει να τηρούνται οι παρακάτω Φάκελλοι Οδηγιών σχετικών µε την διανοµή που 
εκδίδονται από τα αντίστοιχα τµήµατα της εταιρίας 

• Οδηγίες του Εµπορικού Τµήµατος προς την ∆ιακίνηση σχετικά µε τις παραδόσεις 
καυσίµων.  

• Οδηγίες του  Λογιστηρίου προς την ∆ιακίνηση σχετικά µε την παράδοση καυσίµων.  

• Οδηγίες της ∆ιακίνησης  προς τους Οδηγούς, Μεταφορείς, Σηµεία Φόρτωσης σχετικά µε 
την παράδοση καυσίµων.  

Σε Παράρτηµα θα πρέπει να βρίσκονται: 

• Οι προδιαγραφές των προϊόντων πετρελαίου.  

• Τα Πληροφοριακά ∆ελτία Προϊόντων Πετρελαίου (Material Safety Data Sheets -MSDS) 
για την Υγεία, την Ασφάλεια και το Περιβάλλον. 
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m. Κατηγοριοποίηση προβληµάτων 
 

Τα προβλήµατα  (αστοχίες του Συστήµατος)  που εντοπίζονται πρέπει να  κατηγοριοποιούνται σε  
κατηγορίες ώστε να εισάγονται στη Βάση ∆εδοµένων και να αξιοποιούνται στατιστικά. 

 
n. Έρευνα ικανοποίησης πελατών 
 
Η έρευνα  ικανοποίησης πελατών θα πρέπει να διεξάγεται ανά εξάµηνο από εξωτερικό συνεργάτη, 
µε τη συνδροµή και επίβλεψη του τµήµατος marketing. Από τα αποτελέσµατα θα πρέπει να 
δηµιουργούνται γραφήµατα ανά περιοχή και ανά κατηγορία ερώτησης, για το σύνολο και ανά 
κατηγορία πελατών. 
Τα αποτελέσµατα θα πρέπει να συζητούνται µε τα τµήµατα marketing και εµπορικό και να 
λαµβάνονται υπόψη από την οµάδα εργασίας για την αξιολόγηση της στρατηγικής και  την 
επαναχάραξή της. 

 
o. ∆ιαδικασία βελτιστοποίησης 
 
Η βελτιστοποίηση εφοδιαστικής αλυσίδας καυσίµων θα επιτευχθεί: 
• Με την ενηµέρωση όλων των µελών του συστήµατος για τις νοµικά και εταιρικά ορθές 

διαδικασίες, καθώς και τον καταγεγραµµένο και ελεγµένο τρόπο αντιµετώπισης των 
προβληµάτων. 

• Με την συνεχή επίβλεψη του συστήµατος και την ανατροφοδότηση µε πληροφορίες από το 
τµήµα Ποιοτικού Ελέγχου. 

• Με την ανάκτηση άµεσης εικόνας των προβληµάτων, µε τη διαδικασία έκτακτης επιθεώρησης. 
• Με την εικόνα που έχουν οι πελάτες, µέσω της έρευνας ικανοποίησης πελατών. 
• Με την ορθότερη εικόνα που θα σχηµατίζει η διοίκηση του τµήµατος µέσω των δεικτών και 

των συσχετισµένων δεδοµένων, που αποτελούν σηµαντικά εργαλεία για τη λήψη αποφάσεων 
και τη χάραξη στρατηγικής 

Το παρακάτω  Σχήµα 47  εξηγεί παραστατικά τη διαδικασία βελτιστοποίησης. 
Η οµάδα εργασίας που αναφέρεται στο Σχήµα 47 θα πρέπει να αποτελείται από: 

• Τον ∆ιευθυντή  ∆ιακίνησης. 
• Τον Προϊστάµενο του τµήµατος Ποιοτικού Ελέγχου.  
• Τους κατά τόπους Υπεύθυνους ∆ιακίνησης.   
• Τους εκπροσώπους του Εµπορικού, του Λογιστηρίου και του Marketing. 

 
Η οµάδα εργασίας 

• Αξιολογεί την πραγµάτωση των στόχων του προηγούµενου εξαµήνου.  
• Λαµβάνει υπόψη τη στατιστική ανάλυση των δεδοµένων (αναλύσεις Pareto, δείκτες, 

γραφήµατα). 
• Επικοινωνεί τα δεδοµένα της αγοράς, τις απειλές και τις ευκαιρίες. 
• ∆ιαµορφώνει τη νέα στρατηγική και θέτει νέους στόχους. 

 
Η νέα ή διαφοροποιηµένη στρατηγική και οι επί µέρους στόχοι εγκρίνονται από την ∆ιοίκηση και 
επιµερίζονται στους αρµόδιους µέσω του συστήµατος αξιολόγησης και στοχοθεσίας της εταιρίας. 
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Σχήµα 47: Βρόγχος βελτιστοποίησης του Σ∆Π 

              
 

p. Στατιστική ανάλυση δεδοµένων – δείκτες 
 
Τα δεδοµένα που θα συλλέγονται θα πρέπει να αποθηκεύονται σε Βάση ∆εδοµένων και θα 
προκύπτουν  από: 

• Τις αναφορές και τις επιθεωρήσεις του τµήµατος Ποιοτικού Ελέγχου και τις αναφορές 
προβληµάτων.  

• Τη συνεργασία  µε τα συνεργαζόµενα Εργαστήρια. 
• Την έρευνα ικανοποίησης πελατών. 

Τα παραπάνω στοιχεία συµπληρώνονται µε δεδοµένα από το Μηχανογραφικό Σύστηµα της 
εταιρίας (µεταφερόµενα λίτρα, κόµιστρα, στοιχεία φορτώσεων, έξοδα). 
Στη συνέχεια γίνονται γραφήµατα και στατιστικές αναλύσεις για να συσχετιστούν: 

• Το σύνολο πελατών.  
• Οι κατηγορίες προβληµάτων. 
• Οι περιοχές. 
• Οι οδηγοί.  
• Το κόστος. 
• Ο µεταφερόµενος όγκος προϊόντων. 

Στην περίπτωση της λιανικής διανοµής HD, οι επιθεωρήσεις θα αναφέρονται στη σαιζόν 
(Οκτώβριος-Απρίλιος). 
Πιο κάτω αναφέρονται οι κυριότερες αναλύσεις και δείκτες, παρόλα αυτά κατά περίπτωση 
µπορούν να σχηµατιστούν και άλλα γραφήµατα και αναλύσεις που θα οδηγήσουν σε κινήσεις 
βελτιστοποίησης.  
 

 

ΤΜΗΜΑ Π.Ε.  

 

ΕΡΕΥΝΑ ΙΚΑΝ. 
ΠΕΛΑΤΩΝ 

ΣΗΜΕΙΑ 
ΦΟΡΤΩΣΗΣ  

ΒΥΤΙΟΦΟΡΑ 

ΠΕΛΑΤΕΣ 

ΒΑΣΕΙΣ ∆Ε∆ΟΜΕΝΩΝ 

 

ΟΜΑ∆Α 
ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΗ           
ΑΝΑΛΥΣΗ 

∆ΕΙΚΤΕΣ 

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ            
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 

ΑΝΑΘΕΩΡΗΣΗ     
ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗΣ 
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Εργαλεία που χρησιµοποιούνται: 

• Ανάλυση καµπύλης Pareto για τη συσχέτιση 
o πελατών-προβληµάτων διακίνησης στο σύνολο 
o πελατών-προβληµάτων ανά περιφέρεια 
o οδηγών-προβληµάτων διακίνησης στο σύνολο 
o πελατών-προβληµάτων καυσίµου στο σύνολο  

• Ιστογράµµατα για την απεικόνιση της χρονικής εξέλιξης των προβληµάτων ανά 
κατηγορία και των συσχετίσεών τους 

• Γραφήµατα πίτας και ιστογράµµατα των αποτελεσµάτων της έρευνας για την 
ικανοποίηση πελατών 

• Γραφήµατα και κατανοµές από τα αποτελέσµατα των συνεργαζόµενων Εργαστηρίων 
στα διάφορα Σηµεία Ελέγχου 

 

Στο Πίνακα 14 καταγράφονται οι κυριότεροι δείκτες που θα πρέπει να λαµβάνονται υπόψη για 
την αξιολόγηση του Σ∆Π.  

 

  
Πίνακας 16: ∆είκτες απόδοσης Σ∆Π 

 
q. ∆ιαδικασίες ∆ιαχείρισης Έκτακτων Περιστατικών   
 
Σκοπός της εφαρµογής της διαδικασίας είναι σε περιπτώσεις έκτακτων περιστατικών να 
επιτυγχάνεται µέσα από την συνεργασία όλων των εµπλεκόµενων το βέλτιστο αποτέλεσµα, το 
οποίο ταυτίζεται µε τα παρακάτω:  

Γρήγορες και σωστές αντιδράσεις (αξιολόγηση του περιστατικού, διορθωτικές ενέργειες και 
αποφυγή πανικού). 

Εξασφάλιση ότι όσοι πελάτες επηρεάστηκαν από το περιστατικό, έλαβαν τέτοια αντιµετώπιση που 

παραγωγικότητα iprod=επιθεωρήσεις/αριθµό πελατών (ανά κατηγορία) 

ποιότητα καυσίµων iqual=δείγµατα εκτός προδιαγραφών /αριθµό ελέγχων 

ασφάλεια isafe=προβλήµατα ασφάλειας /αριθµό πρατηρίων 

οδηγοί idriv=προβλήµατα/οδηγό 

ικανοποίηση πελατών 
isatis1=πολύ ικανοποιηµένοι πελάτες/ σύνολο πελατών (ανά 
κατηγορία πελατών) 
isatis2=δυσαρεστηµένοι πελάτες/ σύνολο πελατών 

νοµική επάρκεια ilaw= προβλήµατα νοµικής φύσης /αριθµό ελέγχων 

µεταφορική επάρκεια 
idistr= ονοµαστική µεταφορική ικανότητα /σύνολο ηµερ. 
παραγγελιών 

εκµετάλλευση ΙΧ, ∆Χ 
 

icost=  κόστος /µεταφερόµενο λίτρο 
ifull =  µεταφερόµενα λίτρα /ονοµαστική µεταφορική 
δυνατότητα (ανά αυτοκίνητο) 
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θα τους κάνει να παραµείνουν πιστοί στην εταιρία.  

Συνεχή βελτίωση µέσα από την αξιολόγηση κάθε περιστατικού . 

Σε βάθος χρόνου, µηδενισµός της πιθανότητας περιστατικών.  

Ως έκτακτα περιστατικά ορίζονται οι παρακάτω περιπτώσεις:  

Ατυχήµατος (σοβαρού ή θανατηφόρου).  

Φωτιάς/ έκρηξης.  

Μόλυνσης περιβάλλοντος.  

Παράδοσης σε καταναλωτές µίγµατος καυσίµου εκτός προδιαγραφών. 

Όποια άλλη περίπτωση εµπεριέχει κίνδυνο. 

 
Γενικά θα πρέπει να παρακολουθούνται κάποιοι βασικοί δείκτες παρακολούθησης απόδοσης 
σχετιζόµενοι µε τα έκτακτα περιστατικά:  

• Μέσος Χρόνος ανταπόκρισης 
• Αριθµός περιστατικών (ανά έτος)  
• Ετήσιο κόστος περιστατικών 

Ενδεικτικά θα πρέπει στην αναφορά που θα καταρτίζεται µετά το περιστατικό να αξιολογείται:  

Πόσο γρήγορα αντέδρασαν οι υπεύθυνοι;  

Πόσο γρήγορα λύθηκε το πρόβληµα για τον πελάτη (τον τελικό χρήστη ή τον πρατηριούχο);  

Ποια ήταν τα αιτία; Γιατί συνέβη το περιστατικό;  

Γιατί δεν εντοπίστηκε νωρίτερα; Υπήρχαν οι κατάλληλοι µηχανισµοί ελέγχου;  

Υπάρχουν προσωπικές ευθύνες για τους εµπλεκόµενους; Αν ναι, το περιστατικό προήλθε από 
ελλιπή εκπαίδευση/ ενηµέρωση τους; Από αδιαφορία; Από κακή συγκυρία; Από έλλειψη 
διαδικασιών;  

Τι κόστισε;  

Τι µπορούµε να κάνουµε ώστε να µην ξανασυµβεί κάτι παρόµοιο;  

Μια από τις κυριότερες διαδικασίες που πρέπει να δηµιουργηθεί είναι η  διαδικασία ∆ιαχείρισης 
Περιστατικών Μιγµάτων.   Σε κάθε περίπτωση η ανάµιξη ενός καυσίµου µε άλλο καύσιµο ή ουσία, 
εµπίπτει στην κατηγορία προϊόντος ακατάλληλου για τον καταναλωτή. Από ανάµιξη ενός 
καυσίµου µε άλλο καύσιµο ή µε άλλη ουσία µπορεί να προκύψουν τα εξής:  

• Επικινδυνότητα χρήσης: Ενδέχεται από κάποια ανάµιξη, το προϊόν να καθίσταται 
επικίνδυνο για χρήση, π.χ. πετρέλαιο το οποίο έχει πρόσµιξη βενζίνης που σηµαίνει ότι 
είναι δυνατόν να αναφλεγεί και να προκαλέσει ατύχηµα. Είναι η πιο επικίνδυνη ανάµιξη 
και σε κάθε περίπτωση θα πρέπει να γίνεται αναλυτική εξέταση του περιστατικού ώστε να 
διαπιστώνονται οι αιτίες που οδήγησαν στην ανάµιξη και να γίνονται όλες οι απαραίτητες 
ενέργειες για να µην επαναληφθεί.   

• Φορολογικοί κίνδυνοι – πρόστιµα: Προϊόν το οποίο έχει πρόσµιξη µε άλλο προϊόν 
κατώτερων προδιαγραφών και συνεπώς φθηνότερο. Το συγκεκριµένο µίγµα δεν είναι 
επικίνδυνο ούτε είναι πιθανό µε τη χρήση του να προκαλέσει ζηµιά στον πελάτη, αλλά 
µπορεί να χαρακτηρισθεί ως προϊόν λαθρεµπορίας. Τέτοιο παράδειγµα είναι η ανεύρεση 
(µέσω ιχνηθέτη) πετρελαίου θέρµανσης σε πετρέλαιο κίνησης ή η ανεύρεση βενζίνης Un95 
σε SUn. Οι οικονοµικές κυρώσεις για τις εταιρία σε περίπτωση που διαπιστωθεί από κάποια 
κρατική υπηρεσία τέτοια ανάµιξη µπορεί να είναι πολύ µεγάλες. 
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• Ζηµιά σε περιουσία πελάτη: Το προϊόν της ανάµιξης είναι δυνατόν να προκαλέσει ζηµιά 
στο όχηµα του πελάτη ή µειωµένη απόδοση. Έτσι για παράδειγµα, βενζίνη η οποία µε 
κάποιο τρόπο έχει πρόσµιξη µε πετρέλαιο ή νερό, εκτός από το ότι αποτελεί προϊόν 
ακατάλληλο για τον καταναλωτή και επιφέρει πρόστιµο, µπορεί να προκαλέσει και ζηµιά. 
Επίσης ενδέχεται η χρήση τέτοιου προϊόντος ανάµιξης να κρύβει και κινδύνους ασφαλείας 
όπως ο κίνδυνος για τον οδηγό σε µια προσπέραση λόγω µειωµένης απόδοσης.  

• Απώλεια εσόδων: Ως ανάµιξη θεωρείται και η περίπτωση που σε προϊόν χαµηλότερων 
προδιαγραφών γίνει ανάµιξη µε προϊόν ανώτερων προδιαγραφών, συνεπώς ακριβότερο. 
Τέτοια περίπτωση µπορεί να είναι η ανάµιξη SUn σε Un95 ή AD σε HD. Σε αυτή την 
περίπτωση οι επιπτώσεις είναι οικονοµικού χαρακτήρα καθώς η εταιρία πουλάει προϊόν σε 
φθηνότερη τιµή. Στις απώλειες εσόδων θα πρέπει να συνυπολογιστούν τα όποια έξοδα 
αποκατάστασης βλάβης στους πελάτες, κόστη επανεφοδιασµού του πρατηρίου αλλά και 
πρόστιµα τα οποία µπορεί να επιβληθούν αν το περιστατικό διαπιστωθεί από φορέα 
ελέγχου ή γίνει καταγγελία από πελάτη.  

 
r.  Ανακεφαλαίωση – Συζήτηση συµπερασµάτων 
 

1. Το  Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ποιότητας που πρέπει να  εφαρµόσει µια  εταιρία στην 
εφοδιαστική της αλυσίδα θα έχει  σκοπό:  

a. Τη διάθεση καυσίµων άριστης ποιότητας.  
b. Το άψογο επίπεδο εξυπηρέτησης των πελατών της.  
c. Την πλήρη τήρηση όλων των νοµοθετικών απαιτήσεων 
d. Την τήρηση των απαιτήσεων που θέτει το πρότυπο ISO 9001: 2008  

2. Οι απαιτήσεις για τα καύσιµα πρέπει να  προσδιοριστούν ως εξής:  
e. Ποιότητα 
f. Ποσότητα 
g. ∆ιαθεσιµότητα 

3. Οι αναλύσεις των δειγµάτων που απαιτούνται από το Σ∆Π θα πρέπει να διενεργούνται σε 
πιστοποιηµένα εργαστήρια.  

4. Η βελτιστοποίηση εφοδιαστικής αλυσίδας καυσίµων θα επιτευχθεί: 
h. Με την ενηµέρωση όλων των µελών του συστήµατος για τις νοµικά και εταιρικά 

ορθές διαδικασίες, καθώς και τον καταγεγραµµένο και ελεγµένο τρόπο 
αντιµετώπισης των προβληµάτων. 

i. Με την συνεχή επίβλεψη του συστήµατος και την ανατροφοδότηση µε πληροφορίες 
από το τµήµα Ποιοτικού Ελέγχου. 

j. Με την ανάκτηση άµεσης εικόνας των προβληµάτων, µε τη διαδικασία έκτακτης 
επιθεώρησης. 

k. Με την εικόνα που έχουν οι πελάτες, µέσω της έρευνας ικανοποίησης πελατών. 
l. Με την ορθότερη εικόνα που θα σχηµατίζει η διοίκηση του τµήµατος µέσω των 

δεικτών και των συσχετισµένων δεδοµένων. 
5. Μια σειρά από στατιστικές αναλύσεις  και δείκτες πρέπει να χρησιµοποιούνται για να  

οδηγήσουν σε κινήσεις βελτιστοποίησης. 
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13. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ ΤΗΛΕΜΑΤΙΚΗΣ ΓΙΑ ΤΗ ∆ΙΑΣΦΑΛΙΣΗ 

ΠΟΙΟΤΗΤΑΣ ΣΤΗΝ ΕΦΟ∆ΙΑΣΤΙΚΗ ΑΛΥΣΙ∆Α ΚΑΥΣΙΜΩΝ 
 

a. Γενικά 
 
Σε όλες τις εταιρίες οι οποίες εµπλέκονται στη διανοµή προϊόντων µέσω εφοδιαστικής αλυσίδας, η 
ελαχιστοποίηση της πολυπλοκότητας του τρόπου διανοµής καθώς και η βελτιστοποίηση του 
δικτύου οδηγούν  στην καλύτερη και αποδοτικότερη λειτουργία του συστήµατος καθώς και στην 
αµεσότερη και πιο ποιοτική εξυπηρέτηση των πελατών. Σε αυτό συµβάλλει η εφαρµογή των 
συστηµάτων επιχειρησιακής έρευνας, η οποία σε συνδυασµό µε τα κατάλληλα συστήµατα 
τηλεµατικής για τη συλλογή των απαραίτητων πληροφοριών µπορούν να οδηγήσουν στην µείωση 
των αστοχιών της αλυσίδας, παράλληλα µε τη µείωση του κόστους λειτουργίας του όλου 
συστήµατος διανοµής. 
 Η εφοδιαστική αλυσίδα των υγρών καυσίµων ιδιαίτερα, ενέχει σηµαντικούς κινδύνους τόσο για 
την αλλοίωση των ποιοτικών χαρακτηριστικών των µεταφερόµενων προϊόντων  λόγω της χύδην 
µεταφοράς, αλλά και λόγω των πρακτικών νοθείας, υπεξαίρεσης ποσοτήτων και λαθρεµπορίας. 
Πέρα λοιπόν από τους λόγους που καθιστούν αναγκαία την παρακολούθηση του εµπλεκόµενου σε 
κάθε εφοδιαστική αλυσίδα στόλου οχηµάτων ή πλοίων µεταφοράς, οι εταιρίες εµπορίας καυσίµων 
έχουν σηµαντικά, πρόσθετα κίνητρα για την εφαρµογή τεχνολογιών παρακολούθησης και 
ασφάλειας στόλου στην αλυσίδα τους. Η εφαρµογή των συστηµάτων τηλεµατικής διαχείρισης 
στην εφοδιαστική αλυσίδα των υγρών καυσίµων συµβάλλει  καθοριστικά στην διασφάλιση της 
ποιότητας και στην υψηλή απόδοση ενός εφαρµοζόµενου Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας στην 
αλυσίδα αυτή. 
Για τους λόγους αυτούς εκπονήθηκε ερευνητικό πρόγραµµα µε τίτλο: «ΟΛΟΚΛΗΡΩΣΗ 
ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΩΝ ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗΣ ΚΑΙ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΣΤΟΛΟΥ ΓΙΑ ΤΗ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ 
ΕΦΟ∆ΙΑΣΤΙΚΗΣ ΑΛΥΣΙ∆ΑΣ ΣΥΝ∆ΥΑΣΜΕΝΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΟΝ ΚΛΑ∆Ο ΥΓΡΩΝ 
ΚΑΥΣΙΜΩΝ». Στο πρόγραµµα συµµετείχαν οι φορείς ΕΛΙΝΟΙΛ - ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΤΑΙΡΙΑ 
ΠΕΤΡΕΛΑΙΩΝ Α.Ε, ΕΜΦΑΣΗ ∆. Βενιζέλος & Σια ΟΕ,  ∆ΙΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΟΜΑ∆Α 
ΣΥΜΒΟΥΛΩΝ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ Α.Ε. και το ΕΠΙΣΕΥ-ΕΜΠ  στο πλαίσιο της δράσης «4.5.1-
Κοινοπραξίες ΄Ερευνας και Τεχνολογικής  Ανάπτυξης σε τοµείς εθνικής προτεραιότητας» µε 
συγχρηµατοδότηση από τη ΓΓΕΤ. Η έρευνα βασίστηκε στην εφοδιαστική αλυσίδα της 
συγκεκριµένης εταιρίας εµπορίας πετρελαιοειδών, η οποία έχει περιγραφεί προηγουµένως και τα 
αποτελέσµατά της εφαρµόστηκαν στον µεταφορικό της στόλο.  
 
Τα  πλεονεκτήµατα του συνδυασµού τηλεµατικών συστηµάτων και επιχειρησιακής έρευνας 
επιφέρουν τα εξής: 

• Συνεχή και επαρκή διαθεσιµότητα των προϊόντων 
• Ευελιξία και γρήγορη µεταφορά στα σηµεία φόρτωσης / µεταφόρτωσης 
• Συνεπή και γρήγορη εξυπηρέτηση των πελατών 
• Καλή συνεργασία του εµπλεκόµενου προσωπικού 
• Συγκέντρωση απαραίτητων πληροφοριών 
• Απλή και σαφή επικοινωνία των απαραίτητων πληροφοριών 
• Ιχνηλασιµότητα των προβληµάτων 
• Ουσιαστική µείωση των αστοχιών της αλυσίδας 
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 Η µείωση του κόστους έγκειται στους εξής παράγοντες: 

• Μείωση χρόνου δροµολογίων 
• Μείωση κόστους καταναλώσεων βυτίων λόγω µειωµένων αποστάσεων 
• Αναγνώριση προτύπων στο σύστηµα διανοµής 
• Μείωση κόστους εργασίας 

 
Η διανοµή καυσίµων συνίσταται στη διάθεση µιας σειράς προϊόντων σε ένα δίκτυο, το οποίο 
συνδυάζει διάφορους αποθηκευτικούς χώρους, διανοµή σε επιχειρήσεις, ιδιώτες, πρατήρια 
καυσίµων και µαρίνες. Επίσης λόγω της γεωγραφικής διάταξης του Ελλαδικού χώρου, η αλυσίδα 
διανοµής απαιτεί µεταφορές όχι µόνο µέσω ξηράς αλλά και µέσω θάλασσας. Επιπλέον πρέπει να 
ληφθεί υπόψη ότι κάποια από τα καύσιµα έχουν εποχιακή µεταβολή στη ζήτηση, γεγονός το οποίο 
επηρεάζει τα πρότυπα (τρόπους) διανοµής και το κόστος τους  ανάλογα µε την περίοδο. Η αύξηση 
της ανταγωνιστικότητας σε όλους τους τοµείς της αγοράς, η περιβαλλοντική συνείδηση του 
σύγχρονου κόσµου, καθώς και ο εξοπλισµός των επιχειρήσεων µε σύγχρονα τεχνολογικά µέσα 
καθιστά αναγκαίο τον εκσυγχρονισµό στα συστήµατα παρακολούθησης, διανοµής και ανάλυσης 
πληροφοριών του συστήµατος σε όλο το εύρος της εφοδιαστικής αλυσίδας.  
Κάθε ολοκληρωµένη εταιρία εµπορίας πετρελαιοειδών µε την συµµετοχή της στα σύγχρονα 
δεδοµένα λειτουργίας της αγοράς καυσίµων συνδυάζει: 

• Ένα σύγχρονο σύστηµα πληροφορικής (ERP) το οποίο είναι σε θέση να συλλέγει και να 
επεξεργάζεται τις πληροφορίες από τα σηµεία αποθήκευσης και διανοµής καυσίµων 

• Πρόσβαση στο µεγαλύτερο µέρος του Ελλαδικού χώρου 
• Συνδυασµό στόλου ξηράς / θάλασσας (Intermodality Transportation) 
• ∆ιάθεση όλων των ειδών καυσίµων για τις ανάγκες της αγοράς 

Λαµβάνοντας υπόψη τα παραπάνω και στα πλαίσια ανάπτυξης και βελτίωσης της λειτουργίας των 
συστηµάτων διανοµής στην Ελλάδα θεωρούνται απαραίτητα τα εξής: 

• Προσδιορισµός των απαιτήσεων συστηµάτων τηλεµατικής για βυτιοφόρα 
• Προσδιορισµός των απαιτήσεων συστηµάτων τηλεµατικής για πλοία 
• Ανάλυση συστηµάτων φόρτωσης καυσίµων 
• Ανάλυση εφοδιαστικής αλυσίδας καυσίµων 
• Ανάλυση διασύνδεσης πληροφοριακών συστηµάτων της εταιρίας 

Το ολοκληρωµένο σύστηµα παρακολούθησης στόλου θα συλλέγει πληροφορίες τόσο γεωγραφικές 
όσο και ως προς την φόρτωση και εκφόρτωση καυσίµων σε συγκεκριµένα σηµεία. Αναλυτικά θα 
προσφέρει τα εξής:  

• Θα γίνεται συλλογή αναλυτικών πληροφοριών για τα δροµολόγια των βυτίων. Τα δεδοµένα 
θα συλλέγονται τοπικά και θα αποστέλλονται για αποθήκευση στην κεντρική βάση 
δεδοµένων της εταιρίας µέσω του Συστήµατος Τηλεµατικής.  

• Θα γίνεται συλλογή αναλυτικών πληροφοριών για τα δροµολόγια των πλοίων. Τα δεδοµένα 
θα συλλέγονται τοπικά και θα αποστέλλονται για αποθήκευση στην κεντρική βάση 
δεδοµένων της εταιρίας µέσω του Συστήµατος Τηλεµατικής. 

• Η φόρτωση του πλοίου θα παρακολουθείται από ηλεκτρονικό σύστηµα τηλεµέτρησης 
(eMeter). Το σύστηµα eMeter θα συλλέγει πληροφορίες για τις ποσότητες καυσίµων στις 
δεξαµενές του πλοίου. Οι πληροφορίες θα αποστέλλονται στο κέντρο ελέγχου.  
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• Αναλυτικά στοιχεία των φορτώσεων καυσίµων των οχηµάτων από το πλοίο θα 
αποστέλλονται στην κεντρική βάση δεδοµένων της εταιρίας.  

• Τα δεδοµένα των φορτώσεων των Β/Φ από τις εγκαταστάσεις ή από τα διυλιστήρια θα 
αποστέλλονται στην βάση δεδοµένων στο Κέντρο Ελέγχου.  

• Κατά την εκφόρτωση του οχήµατος σε πελάτη θα αποστέλλονται στοιχεία της ποσότητας 
καυσίµων στις δεξαµενές του βυτίου στην κεντρική βάση δεδοµένων µέσω της τηλεµατικής 
µονάδας του οχήµατος. 

 

b. Εφαρµογές τηλεµατικής σε στόλο βυτιοφόρων υγρών καυσίµων 
 

i. Απαιτήσεις συστηµάτων τηλεµατικής για βυτιοφόρα 
 
Προκειµένου να γίνει συλλογή των απαραίτητων στοιχείων τα οποία απαιτούνται για την ανάλυση 
της λειτουργίας του στόλου ξηράς των εταιριών εµπορίας χρειάζονται τα εξής: 

• Εγκατάσταση GPS για την γεωγραφική παρακολούθηση στόλου. 
• Επιλογή τύπου µετρητών για τα βυτιοφόρα. 
• Εγκατάσταση µετρητών στάθµης σε επιλεγµένα  βυτιοφόρα. 
• Αποστολή δεδοµένων µετρήσεων στο Κέντρο Ελέγχου.  
• Αναφορές δεδοµένων µε βάση τις απαιτήσεις της εταιρίας. 
• Πρόσβαση σε ηλεκτρονική µορφή των δεδοµένων (Database/Tables). 

Τα δεδοµένα τα οποία θα συλλέγονται στη βάση δεδοµένων του συστήµατος τηλεµατικής θα 
καθιστούν δυνατή την ανάλυση αυτών στα πλαίσια συστήµατος επιχειρησιακής έρευνας. 
Συγκεκριµένα θα µπορούν εν δυνάµει να προσδιοριστούν: 

• ∆ροµολόγια οχηµάτων (∆ροµολόγηση). 
• Αποθέµατα δεξαµενών ανά διαµέρισµα. 
• Σηµεία µεταβολών στάθµης για τον προσδιορισµό εισαγωγής / εξαγωγής καυσίµων στις 

δεξαµενές. 
• Χρόνοι παράδοσης καυσίµων (Από την στιγµή φόρτωσης να µπορούν να υπολογιστούν οι 

χρόνοι παράδοσης ποσοτήτων). 
• Γεωγραφικά σηµεία παράδοσης καυσίµων. 
• Μεταβολή ζήτησης πελατών. 
• Άλλες απαραίτητες πληροφορίες. 

Το σύστηµα τηλεµατικής θα παρέχει τα παραπάνω στοιχεία καθώς και ενηµέρωση για περίπτωση 
ανάγκης / πρόσκρουσης / ανατροπής οχήµατος. 
Σηµειώνεται ότι κάποια από τα οχήµατα στα οποία θα είναι εγκατεστηµένο σύστηµα τηλεµατικής 
θα βρίσκονται στα ∆εξαµενόπλοια/ RoRo. 
 
 

ii. Προδιαγραφές της τηλεµετρικής µονάδας βυτιοφόρου οχήµατος 
 
Ο σκοπός της λύσης τηλεµέτρησης βυτιοφόρου για την εταιρία είναι η επιτήρηση στάθµης των 
δεξαµενών και η παρακολούθηση του κάθε βυτιοφόρου. Με µια τηλεπικοινωνία GPRS τα 
δεδοµένα µεταφέρονται στα γραφεία της εταιρίας για επιβεβαίωση των παραγγελιών. Οι 
διασυνδέσεις πάνω στο βυτιοφόρο περιλαµβάνουν τα στοιχεία που ακολουθούν: 
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• barrier τροφοδοσίας ανά δεξαµενή  
• αισθητήρα στάθµης ανά δεξαµενή (4-20mA) 
• κλινόµετρο (4-20mA) 
• αισθητήρα ανατροπής (επαφή) 
• θερµόµετρο (ψηφιακό 1-Wire) 
• πλήκτρο πανικού (επαφή) 
• λειτουργία κινητήρας (επαφή) 

Χρησιµοποιείται κλινόµετρο για να διορθωθεί το λάθος από τους αισθητήρες στάθµης όταν το 
φορτηγό βρίσκεται σε κλίση. Η χρήση των κατάλληλων barrier ανάµεσα στο Σύστηµα 
Τηλεµατικής και στους αισθητήρες στάθµης είναι απαραίτητη για λόγους ασφάλειας. Οι 
αισθητήρες ανατροπής επικοινωνούν µε ένα σύστηµα αυτόµατης ειδοποίησης. Το θερµόµετρο 
µετρά τη θερµοκρασία του περιβάλλοντος. Ένα πλήκτρο πανικού θα εγκατασταθεί στο Β/Φ 
δίνοντας την δυνατότητα στον οδηγό να ειδοποιήσει τα γραφεία σε περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης. 

Το Σύστηµα Τηλεµατικής θα  παρέχει: 

• 2 εισόδους επαφών 
• 4 εισόδους  4-20 mA 
• 1 bus τυπου 1-Wire 
• 1 εφεδρική τροφοδοσία 

Η εφεδρική τροφοδοσία  χρειάζεται για να λειτουργεί Σύστηµα Τηλεµατικής όταν ο γενικός 
διακόπτης κλείσει, ώστε να µην χαθούν σηµαντικές µετρήσεις. Το Σύστηµα Τηλεµατικής 
χρειάζεται περισσότερες εισόδους επαφών από τις παρούσες εισόδους, γι’αυτό θα σχεδιαστεί µια 
ψηφιακή είσοδος/ έξοδος. Σε περίπτωση που το βυτιοφόρο παρέχει περισσότερες από 3 δεξαµενές, 
Θα χρειαστεί µια δεύτερη µονάδα οχήµατος Σύστηµα Τηλεµατικής. Κάθε επιπλέον µονάδα µπορεί 
να διαβάζει τη στάθµη από 4 δεξαµενές [111]  [112]  [118] . Στο Σχήµα 48 απεικονίζεται το Σύστηµα 
Τηλεµατικής Βυτιοφόρου. 

Για την επικοινωνία των οχηµάτων µε το Κέντρο Ελέγχου θα χρησιµοποιηθεί το σύστηµα 
επικοινωνίας GSM/GPRS. Τα δεδοµένα τα οποία θα συλλέγονται από τις µετρήσεις των 
δεξαµενών των βυτίων καθώς και τα δεδοµένα των δροµολογίων θα  συλλέγονται από την 
τηλεµατική µονάδα η οποία θα είναι εγκατεστηµένη στο όχηµα και θα αποστέλλονται στο Κέντρο 
Ελέγχου µέσω του δικτύου κινητής τηλεφωνίας.  

 

iii.  ∆ιαδικασία  δροµολόγησης βυτιοφόρων 
 
Σε κάθε εταιρία ορίζονται  οι έννοιες «Χονδρική» και «Λιανική» και αφορούν την τιµολόγηση. 
Γίνεται αυτή η διευκρίνιση διότι για άλλα τµήµατα της εταιρίας ο διαχωρισµός των εννοιών αφορά 
στο αν η παράδοση του προϊόντος γίνεται σε επαγγελµατία πελάτη ή σε µεταπωλητή, ή απευθείας 
σε ιδιώτη τελικό καταναλωτή. Στη συγκεκριµένη αγορά, όλοι οι πελάτες εκτός από τους πελάτες 
HD σε κατοικίες θεωρούνται πελάτες Χονδρικής. Οι παραγγελίες χωρίζονται σε δύο κατηγορίες 
(µε διαφορετικό User Interface):  

1. Παραγγελίες Χονδρικής οι οποίες περιλαµβάνουν τα Πρατήρια, την Βιοµηχανία και  τις 
Μαρίνες και 

2. Παραγγελίες Λιανικής οι οποίες περιλαµβάνουν µόνο τις κατοικίες (Πετρέλαιο θέρµανσης). 
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Σχήµα 48: Αρχιτεκτονική τηλεµατικού εξοπλισµού  Βυτιοφόρου
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Τα στοιχεία τα οποία καταχωρούνται για το σύστηµα αυτό είναι: 

• Πελάτης 
• Είδος παραγγελθέντος προϊόντος 
• Ενδεικτική Ποσότητα 

Η δροµολόγηση αφορά στην οµαδοποίηση και κατανοµή των παραγγελιών στα 
διάφορα βυτιοφόρα. Σε πρώτη φάση οι παραγγελίες είναι χωρισµένες ανά περιοχή. Ο 
χρήστης του συστήµατος βλέπει όλες τις παραγγελίες για τη συγκεκριµένη περιοχή 
και τις κατανέµει στα βυτία. Επιλέγονται δηλαδή οι παραγγελίες οι οποίες θα 
φορτωθούν  σε συγκεκριµένο Β/Φ. Η φόρτωση αφορά τη µεταφορά καυσίµων από 
την εκάστοτε εγκατάσταση (δεξαµενές) στα Β/Φ. Με την διαδικασία της φόρτωσης 
καθορίζονται οι πραγµατικές ποσότητες που θα µεταφέρει ένα Β/Φ. 
Στο σηµείο αυτό ισχύει ο εξής διαχωρισµός: Όλες οι παραγγελίες οι οποίες αφορούν 
τα πρατήρια γίνονται µε βάση το διαµέρισµα του βυτίου. ∆ηλαδή ο εκάστοτε 
πρατηριούχος ουσιαστικά παραγγέλνει αριθµό διαµερισµάτων, εποµένως η ποσότητα 
την οποία παραλαµβάνει καθορίζεται από τον αριθµό διαµερισµάτων που ζητάει 
(ordered quantity quantisation). 
Στα σπίτια και στις µαρίνες συγκεκριµένα µπορεί ένα Β/Φ να περιέχει στο ίδιο 
διαµέρισµα ποσότητα καυσίµων για διάφορους πελάτες (από διάφορες παραγγελίες). 
Μπορούν δηλαδή στο ίδιο όχηµα να υπάρχουν διάφορα είδη καυσίµων και 
παραγγελίες διάφορων πελατών. Στο ίδιο διαµέρισµα παραγγελίες διάφορων πελατών 
υπάρχουν όµως µόνο στην περίπτωση διανοµής σε σπίτια ή σε µαρίνες. Υπάρχει 
περίπτωση ένα Β/Φ να µην έχει όλα τα διαµερίσµατά του γεµάτα κατά την µεταφορά. 
Τα διαµερίσµατα όµως τα οποία περιέχουν κάποιο καύσιµο πρέπει πάντα να είναι 
πλήρως γεµάτα (στο 95% της ογκοµέτρησής τους). Σηµειώνεται ότι υπάρχει µε νόµο 
ανώτατο όριο µεταφοράς καυσίµων το οποίο είναι 42 τόνοι (συνολικό βάρος 
οχήµατος), εκτός αν αναγράφεται διαφορετικά στην άδεια κυκλοφορίας. Γίνεται 
τελική τιµολόγηση και  καθορίζεται για ποιον πελάτη είναι κάθε διαµέρισµα. Τα 
διαµερίσµατα του βυτίου έχουν δηλαδή φορτωθεί και επιλέγεται ποια διαµερίσµατα 
πάνε σε ποιον πελάτη σύµφωνα µε τα στοιχεία της δροµολόγησης. Στο σηµείο αυτό 
καθορίζεται και η σειρά µε την οποία θα γίνει η διανοµή στους διάφορους πελάτες. 
 

iv. Λογισµικό κέντρου ελέγχου 
 

Το λογισµικό του κέντρου ελέγχου θα απαρτίζεται από διάφορα συστήµατα τα οποία 
θα συνεργάζονται για την συλλογή των απαραίτητων στοιχείων από τα επιµέρους 
συστήµατα και για την εξαγωγή των απαραίτητων αποτελεσµάτων. Οι 
προγραµµατισµένες κινήσεις καυσίµων είναι αυτές οι οποίες βασίζονται στις 
παραγγελίες των πελατών. Εφόσον περαστούν στο σύστηµα οι παραγγελίες είναι 
δυνατόν να γίνει σύγκριση των παραγγελιών µε τις πραγµατικές κινήσεις από τα 
ακόλουθα στοιχεία:  

• Ποσότητες παραγγελιών 
• Αποθέµατα δεξαµενών εγκαταστάσεων 
• Ποσότητες φόρτωσης στα βυτία 
• Ποσότητες δεξαµενών στα βυτία 
• Ποσότητες δεξαµενών στα πλοία 
• ∆ροµολόγια βυτιοφόρων και πλοίων 
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Ο συσχετισµός των σχετικών πληροφοριών από τα παραπάνω στοιχεία προσφέρει την 
δυνατότητα αναλυτικής παρακολούθησης των κινήσεων των καυσίµων σε διάφορα 
στάδια της εφοδιαστικής αλυσίδας.  

Η δροµολόγηση οχηµάτων γίνεται βάση των παρακάτω στοιχείων: 

• ∆εδοµένα εισόδου.  
• Κριτήρια επιλογής δροµολογίου, περιορισµοί. 
• Κόστος, βαρύτητα κριτηρίων. 
• Πληροφορίες παραγγελιών, πελατών, βυτίων, πλοίων και δροµολογίων. 

Στο Σχήµα  49 αποτυπώνεται η οθόνη δροµολόγησης του συστήµατος ERP όπου 
γίνεται η κατανοµή των παραγγελιών στα βυτία. Η αναλυτική κοστολόγηση 
διακίνησης ανά όχηµα θα παρέχεται από το σύστηµα ERP της εταιρίας. 

 

 

 

 

Σχήµα  49: Οθόνη δροµολόγησης του συστήµατος ERP  

 

 

 

v. Πρόβληµα Εύρεσης Συντοµότερης ∆ιαδροµής 
 

Η κύρια λύση του προβλήµατος είναι ότι οι χρόνοι κίνησης σε κάθε σύνδεσµο είναι 
µη φθίνουσες και κατά τµήµατα γραµµικές. Στο Σχήµα 50 αποτυπώνεται χάρτης που 
δίνει ένα παράδειγµα των αποτελεσµάτων που παράγει το λογισµικό εύρεσης 
συντοµότερων διαδροµών, χρησιµοποιώντας το οδικό δίκτυο του νοµού Αττικής, για 
κάποιο ζεύγος κόµβων αφετηρίας και προορισµού, και δοκιµαστικές ταχύτητες 
κίνησης. 
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Σχήµα 50: Χάρτης  αποτελεσµάτων που παράγει το λογισµικό εύρεσης συντοµότερων διαδροµών  

 

vi. Πρόβληµα ∆ροµολόγησης Οχηµάτων  
 
Για τον υπολογισµό των δροµολογίων χρησιµοποιείται υπόδειγµα που ικανοποιεί 
τους περιορισµούς που τίθενται από τη διαδικασία διανοµής µε το ελάχιστο δυνατό 
κόστος. Η κύρια υπόθεση που γίνεται είναι ότι οι χρόνοι κίνησης ανάµεσα σε κάθε 
ζεύγος αφετηρίας και προορισµού έχουν τα χαρακτηριστικά που προσδιορίστηκαν 
στο πρόβληµα εύρεσης συντοµότερης διαδροµής, είναι δηλαδή κατά τµήµατα 
γραµµικές και µη φθίνουσες. Το πρόβληµα της δροµολόγησης οχηµάτων 
διατυπώνεται στο δίκτυο που προκύπτει όταν εφαρµοστεί το πρόβληµα εύρεσης των 
συντοµότερων διαδροµών πάνω στο οδικό δίκτυο για κάθε πιθανή αφετηρία 
οχήµατος ή θέση ζήτησης. 
Για την επίλυση του υποδείγµατος δροµολόγησης οχηµάτων χρησιµοποιείται µια 
σύνθετη µέθοδος διακλάδωσης και παραγωγής µεταβλητών (Column Generation ή 
Branch and Price) [114][115][ 116]. Συνοπτικά, η µέθοδος εξετάζει το αν η τρέχουσα 
κάθε φορά λύση του προβλήµατος είναι βέλτιστη, προσθέτοντας νέες µεταβλητές που 
βελτιώνουν την αντικειµενική συνάρτηση. Όταν δεν µπορούν να εντοπιστούν τέτοιες 
µεταβλητές, η λύση του προβλήµατος είναι βέλτιστη. Αν δεν είναι ακέραια, τότε 
ερευνάται το δέντρο των λύσεων, προσθέτοντας κατάλληλους περιορισµούς. 
Για την εύρεση της βέλτιστης λύσης στο συνεχή χώρο χρησιµοποιείται ένα υπόδειγµα 
κάλυψης συνόλου (Set Covering Problem). Για τον εντοπισµό νέων µεταβλητών 
λύνονται διαδοχικά προβλήµατα εύρεσης συντοµότερων διαδροµών µε περιορισµούς 
[117][ 118][119].  
Το Σχήµα 51 που ακολουθεί δίνει ένα παράδειγµα των αποτελεσµάτων που παράγει 
το λογισµικό δροµολόγησης οχηµάτων. 
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Σχήµα 51: Απεικόνιση ∆ροµολογίων Οχηµάτων 

 

 

 

vii.  Απαιτήσεις για τη δηµιουργία συστήµατος δροµολόγησης 
 
Για την λεπτοµερή ανάλυση του συστήµατος εφοδιασµού και την δηµιουργία 
συστήµατος δροµολόγησης απαιτείται να συγκεντρωθούν τα εξής στοιχεία από 
αναλυτή: 

• Πλήρης περιγραφή της διαδικασίας παραγγελιοληψίας (του συστήµατος που 
χρησιµοποιείται). ∆εδοµένα εισόδου.  

• Πλήρης περιγραφή της διαδικασίας δροµολόγησης για δροµολόγια µε βυτία 
(δεδοµένα εισόδου, κριτήρια επιλογής δροµολογίου, περιορισµοί, µορφή 
εξόδου) 

• Περιγραφή της διαδικασίας και των επιµέρους κριτηρίων για τον υπολογισµού 
του δροµολογίου (δεδοµένα εισόδου, κόστος, βαρύτητα κριτηρίων, 
περιορισµοί) 

• Σύντοµη περιγραφή των συστηµάτων που συνεργάζονται για τη διαδικασία 
εύρεσης δροµολογίου 

• Περιγραφή της πληροφορίας που συγκρατείται για κάθε παραγγελία, κάθε 
πελάτη, κάθε βυτίο και κάθε δροµολόγιο από το σύστηµα.  

• Περιγραφή της διαδικασίας δροµολόγησης για τα πλοία (δεδοµένα εισόδου, 
κριτήρια επιλογής δροµολογίου, περιορισµοί, µορφή εξόδου)  

• Περιγραφή της διαδικασίας και των επιµέρους κριτηρίων για τον υπολογισµού 
του δροµολογίου πλοίου (δεδοµένα εισόδου, κόστος, βαρύτητα κριτηρίων, 
περιορισµοί) 

• Σύντοµη τεχνική περιγραφή – τεχνολογίες - του υπάρχοντος συστήµατος 
δροµολόγησης (βάση δεδοµένων, GUI) 

• Περιγραφή των δεδοµένων εισόδου και τα τελικά αποτελέσµατα του 
συστήµατος τηλεµατικής. 
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viii.  Εξοπλισµός για αντιµετώπιση έκτακτων καταστάσεων (alarm) 

Πλήκτρο πανικού 
Το πλήκτρο πανικού παρέχει στον οδηγό τη δυνατότητα να ειδοποιήσει τα γραφεία 
της εταιρίας σε περίπτωση έκτακτης ανάγκης.  Το σύστηµα αποστέλλει alarms  σε 
µορφή µηνυµάτων (SMS) ή e-mail, στον αρµόδιο που έχει ορισθεί. 

Alarm ατυχήµατος 
Στα βυτιοφόρα εγκαθίστανται αισθητήρια ανατροπής για την άµεση ειδοποίηση των 
υπευθύνων σε περίπτωση ατυχήµατος. Τα alarms αποστέλλονται αυτόµατα σε µορφή 
µηνυµάτων (SMS) ή e-mail, στον αρµόδιο που έχει ορισθεί. 

Alarm παραδόσεις όχι προγραµµατισµένες 
Με το σύστηµα δροµολόγησης γνωρίζουµε όλες τις προγραµµατισµένες παραδόσεις. 
Σε περίπτωση µιας παράδοσης που δεν περιλαµβάνεται σε αυτές το σύστηµα στέλνει 
alarm στην οθόνη του υπολογιστή του αρµόδιου που έχει ορισθεί από την εταιρία. 

Ενέργειες alarm - Κατάλογος αποδεκτών 
Ο κατάλογος αποδεκτών για την κοινοποίηση  των alarms περιλαµβάνει: 

• Όνοµα 
• ∆ιεύθυνση e-mail 
• Αριθµό κινητού τηλεφώνου 
• Αριθµό σταθερού τηλεφώνου 
• Σειρά ειδοποίησης  
• Χρόνο αναµονής  

Η αποστολή των alarms (πλήκτρο πανικού και alarm ατυχήµατος) γίνεται από 
∆ευτέρα έως Κυριακή µε SMS (5 κατά µέγιστο ανά ηµέρα) και µε e-mail. Η λίστα 
µπορεί να περιλαµβάνει έως και 6 εγγραφές. Υπάρχει δυνατότητα για update της 
λίστας από τον administrator του συστήµατος µόνο. Το λογισµικό εγκαθίσταται σε 
υπολογιστή server, ο οποίος πρέπει να διαθέτει εγκατεστηµένο λειτουργικό σύστηµα 
Windows 2000 Pro ή XP Pro και εγκατεστηµένο τον Internet Information Server (IIS).  

Ο υπολογιστής πρέπει να διαθέτει τις παρακάτω βασικές ελάχιστες προδιαγραφές: 

• Επεξεργαστή Pentium 4 στα 3,0 GHz και µνήµη 512 Mb, δίσκος 80 Gb.  
• Μονάδα backup (πχ CD RW). 
• Πρόσβαση στο internet µε internet static IP. 

Η αποστολή alarm  και οι τηλεφωνικές κλήσεις γίνονται µέσα από  σύνδεση µε το 
δίκτυο GSM. 

 

c. Εφαρµογές τηλεµατικής σε ∆εξαµενόπλοια/RoRo  
 

i. Απαιτήσεις συστηµάτων τηλεµατικής για ∆εξαµενόπλοια/ RoRo  
 

 Ο σκοπός της λύσης τηλεµέτρησης σκάφους για την εταιρία είναι η επιτήρηση της 
στάθµης των δεξαµενών και η παρακολούθηση της γεωγραφικής θέσης του κάθε 
πλοίου. Μέσω του δικτύου τηλεπικοινωνιών τα δεδοµένα µεταφέρονται στα γραφεία 
της εταιρίας για επιβεβαίωση. Παράλληλα επιδιώκεται  η διασύνδεση µε το υπάρχον 
σύστηµα τιµολόγησης. 
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Προκειµένου να γίνει συλλογή των απαραίτητων στοιχείων τα οποία απαιτούνται για 
την ανάλυση της λειτουργίας του στόλου ∆εξαµενοπλοίων/ RoRo της εταιρίας θα 
χρειαστεί: 

• Εγκατάσταση GPS για την γεωγραφική παρακολούθηση στόλου 
• Επιλογή τύπου µετρητών για τα πλοία 
• Εγκατάσταση µετρητών στάθµης στις δεξαµενές των πλοίων 
• Αποστολή δεδοµένων µετρήσεων στη βάση δεδοµένων 

Τα δεδοµένα τα οποία θα συλλέγονται στη βάση δεδοµένων θα καθιστούν δυνατή την 
ανάλυση αυτών στα πλαίσια συστήµατος επιχειρησιακής έρευνας.  
Συγκεκριµένα θα µπορούν εν δυνάµει να προσδιοριστούν: 

• ∆ροµολόγια πλοίων. 
• Αποθέµατα ανά δεξαµενή. 
• Σηµεία µεταβολών στάθµης για τον προσδιορισµό εισαγωγής / εξαγωγής 

καυσίµων στις δεξαµενές. 
• Χρόνοι παράδοσης καυσίµων (Από την στιγµή φόρτωσης να µπορούν να 

υπολογιστούν οι χρόνοι παράδοσης ποσοτήτων). 
• Γεωγραφικά σηµεία παράδοσης καυσίµων. 
• Άλλες απαραίτητες πληροφορίες. 

 
Το Σχήµα 52 που ακολουθεί δείχνει σχηµατικά το σκεπτικό διασύνδεσης των 
συστηµάτων πληροφορικής του πλοίου µε το κέντρο ελέγχου. 
 

 
 

Σχήµα 52: Σχεδιάγραµµα προτεινόµενης δοµής συστήµατος µετρήσεων/τηλεµατικής / ERP πλοίου 
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κάνουν τη διανοµή στα νησιά. Η συχνότητα εφοδιασµού των νησιών είναι µεταξύ 7 
και 14 ηµερών. Οι βασικοί παράγοντες οι οποίοι επηρεάζουν τις παραγγελίες στα 
νησιά είναι:  

• Ιστορικά και εποχιακά στατιστικά παραγγελιών από άλλες χρονιές. 
• Παραγγελίες από συγκεκριµένους πελάτες οι οποίοι θεωρούνται σηµαντικοί 

διότι οι παραγγελίες τους δίνουν ενδεικτική εικόνα της ζήτησης στα νησιά. 
• Ο καιρός ο οποίος επηρεάζει σηµαντικά τις προβλέψεις για διάφορα καύσιµα. 

Συνήθως η διανοµή καυσίµων στα νησιά γίνεται µε συγκεκριµένη σειρά. Όταν 
ξεκινάει ένα πλοίο γίνονται τηλεφωνικά παραγγελίες για τους πελάτες κατά τη 
διάρκεια του ταξιδιού. Τα κεντρικά γραφεία ενηµερώνονται έτσι ώστε να γίνει 
πρόβλεψη της ζήτησης στα διάφορα νησιά. Σκοπός είναι  να γίνει η διανοµή 
καυσίµων σε κάθε νησί χωρίς να υπάρξει έλλειψη σε κάποιο άλλο. 
 
 

iii.  Υπηρεσίες Πληροφοριών Εσωτερικής Ναυσιπλοϊας (ΥΠΕΝ)  
 
Τα Συστήµατα Πληροφοριών Πλωτών Οδών (FIS – Floating Information System) 
περιλαµβάνουν γεωγραφικά, υδρολογικά και διοικητικά δεδοµένα τα οποία 
χρησιµοποιούν οι κυβερνήτες πλοίων και οι διαχειριστές στόλου για να 
προγραµµατίζουν, να εκτελούν και να παρακολουθούν ένα ταξίδι. Tα FIS παρέχουν 
και δυναµική πληροφόρηση (π.χ. στάθµες υδάτων) και στατική πληροφόρηση (π.χ. 
σήµατα κυκλοφορίας, ώρες ανοίγµατος των κλεισιάδων) σχετικά µε τις συνθήκες που 
επικρατούν στις υποδοµές της εσωτερικής ναυσιπλοΐας, και ως εκ τούτου 
υποβοηθούν τη λήψη τακτικών και στρατηγικών αποφάσεων πλοήγησης. Περιέχουν 
δεδοµένα για τις υποδοµές των πλωτών οδών και εποµένως παρέχουν µονόδροµη 
πληροφόρηση — από την ξηρά προς το πλοίο/γραφείο. 
Κατά παράδοση, οι υπηρεσίες αυτές παρέχονται µέσω δηµοσιευµένων 
«Ανακοινώσεων προς τους πλοιάρχους», από ραδιοτηλεφώνου σε περίπτωση 
επειγουσών πληροφοριών ή  µπορούν να διαβιβάζονται µε ηλεκτρονικό ταχυδροµείο 
ή µε εγγραφή σε υπηρεσία µηνυµάτων SMS. Οι πληροφορίες για τις πλωτές οδούς 
µπορούν να απεικονίζονται σε χάρτη Inland ECDIS (Electronic Chart Display and 
Information System for Inland Navigation) (Ηλεκτρονικό Σύστηµα Απεικόνισης 
Χαρτών και Πληροφοριών)  [120]. Οι πληροφορίες από ραντάρ και AIS (Automatic 
Identification System) (Σύστηµα Aυτόµατης Αναγνώρισης) [121] µπορούν να 
ενσωµατώνονται στους χάρτες ως µορφή υπέρθεσης. 
Η διάθεση των τεχνολογιών εντοπισµού και παρακολούθησης των πλοίων όπως το 
AIS οδηγεί σε νέες εξελίξεις στο σχεδιασµό της διαχείρισης της κυκλοφορίας, οι 
οποίες δεν προβλέπουν αναγκαστικά µια κεντρική λειτουργία διαχείρισης VTS, αλλά 
περισσότερο την αποκεντρωµένη υποβοήθηση λήψης αποφάσεων στη ναυσιπλοΐα. 
Ωστόσο, οι σηµερινές τάσεις δείχνουν ότι η µια δεν υποκαθιστά την άλλη αλλά 
µάλλον αλληλοσυµπληρώνονται. Επίσης, πρέπει ακόµη να διερευνηθεί η δυνατότητα 
να χρησιµοποιείται π.χ. το AIS όχι µόνον για τις πληροφορίες που αφορούν την 
ασφάλεια (όπως επρόκειτο αρχικά), αλλά επίσης για την παροχή πρόσθετων 
πληροφοριών που αφορούν π.χ. τα επικίνδυνα εµπορεύµατα. 
Οι ΥΠΕΝ επιτρέπουν εφαρµογές εφοδιαστικής αλυσίδας όπως υποστήριξη 
προγραµµατισµού του στόλου, διαπραγµάτευση των ETA/RTA µεταξύ πλοίου και 
τερµατικού, εντοπισµό και παρακολούθηση των πλοίων και ηλεκτρονικές αγορές. Οι 
διαχειριστές στόλου και οι πάροχοι υπηρεσιών εφοδιαστικής αλυσίδας µπορούν επί 
παραδείγµατι να χρησιµοποιούν τη Στρατηγική Εικόνα Κυκλοφορίας για να 
εντοπίζουν και να παρακολουθούν το στόλο τους. Η ανεύρεση όλων των 
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συνδεδεµένων πλοίων και της θέσης τους µπορεί να έχει ως αποτέλεσµα τη βέλτιστη 
χρήση της µεταφορικής ικανότητας ενός στόλου. 
Την περασµένη δεκαετία εισήχθησαν στην εσωτερική ναυσιπλοΐα αρκετές 
τεχνολογικές καινοτοµίες που αφορούν τις ΥΠΕΝ [122] : 

• Ηλεκτρονικοί Ναυτικοί Χάρτες (ENC – Electronic Nautical Charts) για την 
απεικόνιση της πλωτής οδού και τον εντοπισµό του πλοίου, 

• Εφαρµογές ∆ιαδικτύου και Inland ECDIS για τις ανακοινώσεις προς τους 
πλοιάρχους, 

• Ηλεκτρονικά Συστήµατα Αναφοράς των Πλοίων για τη συλλογή 
πληροφοριών σχετικά µε τα δεδοµένα του ταξιδιού (πλοίο και φορτίο), 

• Τεχνολογίες Εντοπισµού και Παρακολούθησης των Πλοίων όπως το Σύστηµα 
Αυτόµατης Αναγνώρισης AIS για την αυτόµατη αναφορά της θέσης των 
πλοίων. 

 
Προσδοκάται ότι οι ΥΠΕΝ θα προσφέρουν τέσσερα στρατηγικά οφέλη 

• Μεγαλύτερη ανταγωνιστικότητα 

• Βελτιστοποιηµένη χρήση των υποδοµών 

• Βελτιωµένη ασφάλεια προσώπων, πλοίων και εγκαταστάσεων 

• Μεγαλύτερη προστασία του περιβάλλοντος 

Η εισαγωγή των ΥΠΕΝ προσφέρει στους κυβερνήτες πλοίων επικαιροποιηµένα 
δεδοµένα και πλήρη εικόνα των καταστάσεων της κυκλοφορίας. Έτσι τους 
επιτρέπεται να λαµβάνουν τεκµηριωµένες αποφάσεις πλοήγησης, γεγονός που στη 
συνέχεια οδηγεί σε µείωση των περιστατικών και των τραυµατισµών/θανάτων. 
Ακόµη, οι ΥΠΕΝ επιτρέπουν λεπτοµερή παρακολούθηση των µεταφορών 
επικίνδυνων εµπορευµάτων, βοηθώντας έτσι στην πρόληψη των ατυχηµάτων. Όλα 
αυτά τα στοιχεία επιτρέπουν ασφαλή πλοήγηση. Οι ΥΠΕΝ συµβάλλουν επίσης στη 
διαφάνεια των εµπορευµατικών µεταφορών. Η διαφάνεια αποτελεί κύρια πρϋπόθεση 
για βελτιωµένη ασφάλεια των διαδικασιών µεταφορών. Απαιτεί συνεχή ροή 
πληροφοριών, η οποία προάγει ή/και συνοδεύει αυτές καθαυτές τις διαδικασίες. Με 
την ανάπτυξη εναρµονισµένων διεπαφών, οι ΥΠΕΝ υποστηρίζουν την παραγωγή 
αναλυτικών και διαφανών διαδικασιών πληροφόρησης και την οµαλή ανταλλαγή 
δεδοµένων (προαναγγελίες, ανταλλαγή δεδοµένων για φορτίο/ εµπορευµατοκιβώτια, 
π.χ. τελωνειακά δεδοµένα) µεταξύ όλων των ενεχόµενων µερών στην αλυσίδα 
µεταφοράς.  
Οι ΥΠΕΝ οδηγούν σε µείωση της κατανάλωσης καυσίµων λόγω του καλύτερου 
προγραµµατισµού ταξιδιού και του πιο αξιόπιστου χρονικού προγραµµατισµού. 
Επίσης, οι ΥΠΕΝ συµβάλλουν στη στροφή των εµπορευµατικών µεταφορών από τις 
οδικές προς τις εσωτερικές πλωτές µεταφορές, µε αποτέλεσµα να µειώνονται τα 
καυσαέρια όπως το CO2 και τα NOx, και στη µείωση της ηχορύπανσης. Οι ΥΠΕΝ 
εποµένως βοηθούν στη µείωση των εκποµπών που προκαλούν οι δραστηριότητες των 
µεταφορών και άµεσα και έµµεσα. 
Τέλος, οι ΥΠΕΝ προσφέρουν τη δυνατότητα παρακολούθησης των µεταφορών 
επικίνδυνων εµπορευµάτων. Αυτό επιτρέπει έγκαιρη αντιµετώπιση τυχόν 
ατυχηµάτων και περιβαλλοντικών καταστροφών. Από τη στιγµή που όλα τα 
δεδοµένα για την κυκλοφορία µπορούν να εισάγονται σε βάση δεδοµένων, η 
ανασύνθεση των περιστατικών µπορεί να βοηθήσει στην ανάλυση των αιτίων τους.  
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iv. Προδιαγραφές Τηλεµετρικής  εγκατάστασης Πλοίου 

 

Περιγραφή των τοπικών διασυνδέσεων και του εξοπλισµού 
Η µονάδα eMeter επικοινωνεί µε ένα PC µέσω του δικτύου Ethernet για να στείλει 
πληροφορίες σχετικά µε τη στάθµη των δεξαµενών και τον εντοπισµό του σκάφους. 
Η πληροφορία της στάθµης των δεξαµενών παρέχεται από το σύστηµα SAAB το 
οποίο επικοινωνεί µε το eMeter µε το πρωτόκολλο MODBUS [123]  σε RS232 (Σχήµα 
53).  Οι πληροφορίες από τους αισθητήρες ροής παρέχονται από το σύστηµα 
POWERLOAD το οποίο επικοινωνεί µέσω του δικτύου Ethernet απευθείας µε το PC 
[115]. Το λογισµικό του PC επεξεργάζεται τις πληροφορίες και τις εµφανίζει στην 
οθόνη. 

  
 

 

 

 

Σχήµα 53: Αρχιτεκτονική τηλεµατικού εξοπλισµού σκάφου 

Επιλογή συστήµατος επικοινωνίας πλοίων 
Για την επικοινωνία του πλοίου µε το κέντρο ελέγχου θα χρησιµοποιηθεί δορυφορικό 
σύστηµα επικοινωνίας τύπου Fleet 77. Η δορυφορική επικοινωνία θα παρέχει 
ασφάλεια ως προς την συνεχόµενη επικοινωνία των πλοίων µε το κέντρο ελέγχου µε 
100% κάλυψη σε όλα τα θαλάσσια δροµολόγια. Τα δεδοµένα τα οποία θα 
συλλέγονται θα επικοινωνούν µε το κέντρο ελέγχου µέσω του δικτύου Ethernet του 
πλοίου το οποίο θα είναι συνδεδεµένο µε το κέντρο ελέγχου µέσω του δορυφορικού 
δικτύου της Stratos. Για την ασφάλεια των δεδοµένων κατά την µεταφορά από το 
πλοίο προς τα κεντρικά γραφεία της εταιρίας θα υπάρχει σύνδεση VPN (Virtual 
Private Network) µεταξύ των δύο σηµείων. Το εν λόγω δορυφορικό σύστηµα παρέχει 
επιπλέον και σύστηµα “Distress Signal” σε περίπτωση κινδύνου αντίστοιχο µε το 
πλήκτρο πανικού που θα υπάρχει στα βυτία.  

 

Σύστηµα SAAB   
Όλα τα στοιχεία που καταγράφονται στο eMeter θα στέλνονται µέσω Ethernet. Κάθε 
τύπος δεδοµένων έχει ένα delimiter όποτε τα UDP πακέτα που θα στέλνει το eMeter 
θα είναι ως εξής: 
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Αριθµός 
του 
πακέτου 

Delimiter 1 τιµές Ηµεροµηνία Delimiter 2 τιµές ηµεροµηνία CRC 

 

Σύστηµα PowerLoad 
Τα στοιχεία τα οποία παρέχονται από το σύστηµα powerLoad είναι τα εξής: 

• Αριθµός διαµερίσµατος Β/Φ  
• Συνολικός όγκος καυσίµου 
• Συνολικός όγκος καυσίµου µε αναγωγή στους 15οC  
• Θερµοκρασία 
• Ειδικό Βάρος 
• Κωδικός προϊόντος 
• Κωδικός δεξαµενής προέλευσης 
• Ηµεροµηνία 
• Ώρα 

Τα δεδοµένα καταγράφονται σε ένα αρχείο «.txt» που θα επεξεργάζεται (parsing) από 
το λογισµικό. Κάθε φόρτωση αντιστοιχεί σε µια γραµµή που παρέχει τα παραπάνω 
στοιχεία µε χωρίσµατα «,» όπως δείχνει το παρακάτω παράδειγµα:  

1,2702,2699,16.400000,836.000000,ΚΛΝΝ,Π2,2005-04-21,11:07:22  

Βάση δεδοµένων 
Τα δεδοµένα επεξεργάζονται και καταγράφονται σε µια βάση δεδοµένων η οποία 
χρησιµοποιείται για την δηµιουργία αναφορών και για την µεταφορά των δεδοµένων 
στα γραφεία τις εταιρίας. Για να είναι πιο εύκολο για τον χρήστη, το λογισµικό έχει 
δύο τρόπους εµφάνισης των δεδοµένων. Ο πρώτος είναι η δηµιουργία αναφορών στα 
οποία θα µπορεί να παρακολουθήσει την εξέλιξη διαφόρων πληροφοριών (ροή, 
στάθµη και δροµολόγιο). Ο δεύτερος τρόπος είναι η γραφική εµφάνιση των 
δεδοµένων από τις δεξαµενές και το δροµολόγιο του σκάφους. Κάθε αναφορά µπορεί 
να εκτυπωθεί. 

Απεικόνιση Συστήµατος 
Η αναφορά για την ροή είναι ένας πίνακας που εµφανίζει τα εξής στοιχεία: 

• ηµεροµηνία και ώρα 
• αριθµό εξόδου 
• θερµοκρασία 
• όγκος (gross) 
• κωδικό του προϊόντος 

Η αναφορά για την στάθµη είναι ένας πίνακας ανά δεξαµενή µε τα εξής πεδία: 

• ηµεροµηνία και ώρα 
• θερµοκρασία 
• στάθµη (όγκος) 
• ποσοστό 

 

Η αναφορά για το δροµολόγια είναι ένας πίνακας µε τα εξής πεδία: 

• ηµεροµηνία και ώρα των στάσεων 
• απόσταση από την προηγούµενη στάση 
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• διάρκεια στάσης 
Μια σχηµατική απεικόνιση του ∆εξαµενόπλοιου (Σχήµα 54) θα χρησιµοποιηθεί για 
να δείξει τον όγκο των καυσίµων που περιέχεται µέσα σε κάθε δεξαµενή. Στο σχήµα 
εµφανίζεται το ποσοστό καυσίµων στις δεξαµενές. Το λογισµικό εµφανίζει τις 
τελευταίες φορτώσεις από κάθε έξοδο. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 

Σχήµα 54: Σχηµατική απεικόνιση του ∆εξαµενόπλοιου 
 
 
 

Απεικόνιση δροµολογίου 
Ένα δροµολόγιο θα εµφανίζεται ως εξής (Σχήµα 55): 

 

 
Σχήµα 55: Γραφική απεικόνιση δροµολογίου ∆εξαµενόπλοιου 

 
d. Τηλεµατική διαχείριση αποθεµάτων 
 
 Σήµερα η τηλεµατική µπορεί να δώσει λύσεις για την βελτιστοποίηση της 
διαχείρισης αποθεµάτων που έχουν γεωγραφική διασπορά. Οι σύγχρονες επιχειρήσεις 
ωθούνται καθηµερινά στην αναζήτηση λύσεων για παροχή υπηρεσιών που 
χαρακτηρίζονται από υψηλό επίπεδο εξυπηρέτησης και αποτελεσµατικότερη 
διαχείριση πόρων. Παράλληλα, ο αυξανόµενος ανταγωνισµός συνεχώς συρρικνώνει 
τα περιθώρια κέρδους και πιέζει για τη µείωση του λειτουργικού κόστους. Η 

Volume 
Percentag

Volume 
Percentag

Volume 
Percentag

Volume 
Percentag

Volume 
Percentag

Volume 
Percentag

Last deliveries 
Output 1= volume ....time 
Output 2= volume ....time 
Output 3= volume ....time 
Output 4= volume ....time 
Output 5= volume ....time 
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ανάπτυξη της τηλεµατικής έχει επιτρέψει την άµεση µέτρηση, καταγραφή και 
επεξεργασία της πληροφορίας που γεννιέται σε αποµακρυσµένα σηµεία. Επιτρέπει σε 
εταιρίες µε δραστηριότητα διανοµής, τη δηµιουργία στρατηγικών πλεονεκτηµάτων µε 
λύσεις που βασίζονται στη διαχείριση των αποµακρυσµένων και γεωγραφικά 
διάσπαρτων πόρων.  
Η εισαγωγή της τηλεµατικής στη διαχείριση στόλου οχηµάτων έχει αναγνωριστεί 
διεθνώς σαν ένα εργαλείο υποστήριξης των διαδικασιών διανοµής και έχει 
ενσωµατωθεί στον τρόπο λειτουργίας πολλών επιχειρήσεων. Η διαχείριση στόλου 
οχηµάτων αποτέλεσε και το πρώτο βήµα της τηλεµατικής µέσα στην ελληνική 
επιχειρηµατική πραγµατικότητα µε εξαιρετικά αποτελέσµατα σε οργάνωση και 
παραγωγικότητα.  
Πέρα από την  τηλεµατική διαχείριση του στόλου, η ανάγκη για  βελτίωση της 
ποιότητας των παρεχοµένων υπηρεσιών αλλά και την παράλληλη µειώση του 
λειτουργικού κόστους προδιαγράφει και την   εφαρµογή τηλεµετρικού συστήµατος 
που µετρά το διαθέσιµο απόθεµα καυσίµων στις δεξαµενές που βρίσκονται 
εγκατεστηµένες στους πελάτες της εταιρίας. Η λύση αυτή ευθυγραµµίζεται µε 
επιχειρησιακούς και στρατηγικούς στόχους της εταιρίας στο τοµέα της ασφάλειας 
των εγκαταστάσεων, του επιπέδου εξυπηρέτησης των πελατών και της συµπίεσης του 
λειτουργικού κόστους. 
Συγκεκριµένα η τηλεµατική διαχείριση των αποθεµάτων στοχεύει: 

• Στην αναβάθµιση του επιπέδου ασφάλειας της εγκατάστασης στους πελάτες 
της εταιρίας, µε την επίβλεψη του ποσοστού πληρότητας των δεξαµενών, 
ώστε αυτό να µην υπερβαίνει τα όρια ασφάλειας που θέτει η εταιρία. 

• Τη βελτίωση της εξυπηρέτησης του πελάτη, µε την προσφορά της αυτόµατης 
ηλεκτρονικής παραγγελιοληψίας καυσίµων καθώς και τη συντόµευση του 
χρόνου εξυπηρέτησης των παραγγελιών. 

• Τη µείωση του λειτουργικού κόστους, βελτιώνοντας τη δροµολόγηση του 
στόλου µε βάση την αξιόπιστη και έγκαιρη πρόβλεψη των αναγκών σε 
καύσιµα των πελατών. 

• Τον απόλυτο έλεγχο της διακίνησης και ανεφοδιασµού των δεξαµενών που 
βρίσκονται εγκατεστηµένες στους πελάτες της. 

• Τον γρήγορο εντοπισµό ατυχηµατικών αναµίξεων.  
Η τηλεµατική λύση πρέπει να  βασίζεται στις ηλεκτρονικές µονάδες πεδίου που 
τοποθετούνται στις δεξαµενές, το τηλεπικοινωνιακό δίκτυο GPRS και το κατάλληλο 
λογισµικό ∆ιαχείρισης Αποθεµάτων. Ειδικότερα,  η τηλεµατική µονάδα πρέπει να  
συνδέεται µε αισθητήρα µέτρησης στάθµης ο οποίος παράλληλα παρέχει τη 
δυνατότητα τοπικής ένδειξης. Η σύνδεση πρέπει να καλύπτει όλες τις απαιτήσεις 
ασφάλειας (intrinsically safe) και να έχει δυνατότητα αυτοέλεγχου του αισθητήρα. Η 
µονάδα µέτρησης µπορεί να συνδεθεί και να µετρήσει ταυτόχρονα αποθέµατα από 
όλες τις  δεξαµενές που βρίσκονται στον ίδιο χώρο. 
Η µονάδα µέτρησης πρέπει να διαθέτει προστασία έναντι ακραίων περιβαλλοντικών 
συνθηκών που πιθανά να υφίστανται στον περιβάλλοντα χώρο της δεξαµενής 
(θερµοκρασία, υγρασία, σκόνη, ηλιακή ακτινοβολία) και παρέχει πλήρη 
ηλεκτροµαγνητική θωράκιση. Χρησιµοποιεί την τεχνολογία GPRS για την αποστολή 
δεδοµένων.  
Τα δεδοµένα παραλαµβάνονται από το λογισµικό ∆ιαχείρισης Αποθεµάτων µέσα από 
το Internet µε σύνδεση ADSL. Το λογισµικό ενηµερώνει τον χρήστη για την 
πληρότητα των δεξαµενών σε πραγµατικό χρόνο και κάνει αυτόµατη πρόβλεψη 
χρόνου επάρκειας καυσίµου  δίνοντας έτσι δυνατότητα αποτελεσµατικού ελέγχου των 
παραγγελιών (Αυτόµατη Παραγγελιοληψία). Μετρά τις ποσότητες που παραδίδονται 
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στον πελάτη και παρέχει ένδειξη υπέρβασης του επιτρεπτού ορίου πλήρωσης µιας 
δεξαµενής για την αποφυγή µιας επικίνδυνης υπερπλήρωσης.  
 
e. Ανακεφαλαίωση – Συζήτηση συµπερασµάτων 
 

1. Η εφαρµογή των συστηµάτων τηλεµατικής διαχείρισης στην εφοδιαστική 
αλυσίδα των υγρών καυσίµων συµβάλλει καθοριστικά στην διασφάλιση της 
ποιότητας και στην υψηλή απόδοση ενός εφαρµοζόµενου Συστήµατος 
∆ιαχείρισης Ποιότητας στην αλυσίδα αυτή. 

2. Η αύξηση της ανταγωνιστικότητας σε όλους τους τοµείς της αγοράς, η 
περιβαλλοντική συνείδηση του σύγχρονου κόσµου καθώς και ο εξοπλισµός 
των επιχειρήσεων µε σύγχρονα τεχνολογικά µέσα καθιστά αναγκαίο των 
εκσυγχρονισµό στα συστήµατα παρακολούθησης, διανοµής και ανάλυσης 
πληροφοριών του συστήµατος σε όλο το εύρος της εφοδιαστικής αλυσίδας.  

3. Η  τηλεµέτρηση των βυτιοφόρων  επιτελεί στην  επιτήρηση της στάθµης των 
δεξαµενών και την  παρακολούθηση του κάθε βυτιοφόρου.  

4. Οι Υπηρεσίες Πληροφοριών Εσωτερικής Ναυσιπλοΐας µπορεί να έχουν ως 
αποτέλεσµα τη βέλτιστη χρήση της µεταφορικής ικανότητας ενός στόλου. 

5. Η τηλεµατική διαχείριση των αποθεµάτων στοχεύει στην αναβάθµιση του 
επιπέδου ασφάλειας, στη βελτίωση της εξυπηρέτησης του πελάτη, στη µείωση 
του λειτουργικού κόστους, βελτιώνοντας τη δροµολόγηση του στόλου µε 
βάση την αξιόπιστη και έγκαιρη πρόβλεψη των αναγκών των πελατών, στον 
απόλυτο έλεγχο της διακίνησης και ανεφοδιασµού των δεξαµενών που 
βρίσκονται εγκατεστηµένες στους πελάτες και  στον γρήγορο εντοπισµό 
ατυχηµατικών αναµίξεων.  
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14. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ – ΣΥΖΗΤΗΣΗ 
 
a. Γενικά 
 
Παρόλο που σε πρώτη µατιά τα υγρά καύσιµα παραµένουν τα ίδια εδώ και δεκαετίες, 
στην πραγµατικότητα οι αλλαγές είναι µεγάλες και δραστικές, τέτοιες που να πιέζουν 
τη βιοµηχανία πετρελαίου σε ριζικές αλλαγές στην παραγωγική τους υποδοµή. Αυτές 
οι αλλαγές απαιτούν µια συνεχή προσαρµοστικότητα και από τους διαχειριστές των 
τελευταίων κρίκων της εφοδιαστικής αλυσίδας, τις εταιρίες εµπορίας πετρελαιοειδών, 
καθώς και ανάληψη από µέρους τους της ευθύνης για την ποιότητα και την ποσότητα 
των παραδιδόµενων προϊόντων. Οι αλλαγές άλλωστε υπαγορεύονται και από την 
παράλληλη µε την αγορά εξέλιξη των χρηστών αλλά και των υπό ευρεία έννοια 
«πελατών», που διαµορφώνουν τις τελικές απαιτήσεις για την ποιότητα των υγρών 
καυσίµων. 
 Η πετρελαϊκή βιοµηχανία είναι ένας σηµαντικός κλάδος από πολλές  οπτικές γωνίες, 
στον οποίο εµπλέκονται σηµαντικές οικονοµικές ροές. Η σχετική  βιβλιογραφία είναι   
αρκετά περιορισµένη σε σχέση µε  το µέγεθος και  την παγκόσµια εξάπλωση της 
εφοδιαστικής αλυσίδας καυσίµων και συνήθως επικεντρώνεται σε µία µόνο από τις 
πτυχές της, όπως για παράδειγµα στη βελτιστοποίηση των διαδικασιών ή στο 
σχεδιασµό της παραγωγής,  οι περισσότερες δε από τις δηµοσιεύσεις αφορούν στην 
εφαρµογή τεχνικών επιχειρησιακής έρευνας ή στη βελτιστοποίηση των διαδικασιών 
διύλισης.  Ουσιαστικά,  δεν έχει διατυπωθεί ικανοποιητικά µέχρι τώρα µια 
ολοκληρωµένη  επισκόπιση της εφοδιαστικής αλυσίδας, ούτε σε δηµοσιεύσεις της  
πετρελαϊκής αγοράς αλλά ούτε και  στο αντίστοιχο ερευνητικό έργο.  
Οι συµµετέχοντες στην αγορά, στο επίπεδο της λιανικής πώλησης καυσίµων, 
προσπαθούν να διαφοροποιηθούν είτε προσφέροντας υψηλής ποιότητας προϊόντα 
(όπως βενζίνη µε πρόσθετα υψηλής απόδοσης) ή υπηρεσίες (καταστήµατα mini 
market, καθαριότητα, συντήρηση και περιποίηση αυτοκινήτου), αλλά και 
προγράµµατα πιστότητας, είτε διαθέτοντας τα προϊόντα τους σε ανταγωνιστικές τιµές 
(Ανεξάρτητα Πρατήρια, σούπερ µάρκετ). Στην περίπτωση αυτή το κύριο 
ανταγωνιστικό  πλεονέκτηµα είναι η χαµηλή τιµή του καυσίµου και η εστίαση στη 
διατήρηση όσο το δυνατόν χαµηλότερου λειτουργικού κόστους. 
Και στις δύο προσεγγίσεις η προσφερόµενες ποιότητα και ποσότητα είναι 
καθοριστικές. Η έρευνα όµως δείχνει πως η εντύπωση αυτή απέχει από  την 
πραγµατικότητα και η εικόνα της αγοράς αποτυπώνει την έλλειψη εφαρµογής 
συστηµάτων ∆ιαχείρισης Ποιότητας στα τελευταία, κατάντη στάδια της εφοδιαστικής 
αλυσίδας καυσίµων. Παράλληλα, η υψηλή απόδοση των σύγχρονων κινητήρων των 
οχηµάτων και η απαίτηση για χαµηλότερες εκποµπές ρύπων, σε συνδυασµό µε τις 
υψηλές τιµές του πετρελαίου, έχουν οδηγήσει σε αυξηµένη ευαισθησία τόσο τους 
καταναλωτές όσο και το κράτος, σχετικά µε την ποιότητα των καυσίµων. 
Επιπρόσθετα, οι διαφορές στον Ειδικό Φόρο Κατανάλωσης µεταξύ των προϊόντων 
πολύ συχνά λειτουργούν ως κίνητρο για λαθρεµπόριο, µε αποτέλεσµα την αλλοίωση 
των προϊόντων και την απώλεια κρατικών εσόδων.  Όλα αυτά οδηγούν την αγορά 
αντίθετα από το παρελθόν στο να λειτουργεί στη βάση της αρχής «caveat venditor», 
η οποία σηµαίνει «ας προσέχει ο πωλητής». Εποµένως πρέπει οι εταιρίες εµπορίας  να 
αναλάβουν την ευθύνη για τα προϊόντα που διαθέτουν και για όλη την εφοδιαστική 
αλυσίδα και να  αποθαρρύνονται από την πώληση προϊόντων εκτός προδιαγραφών. 
Άλλωστε, και στην περίπτωση των καυσίµων, οι πελάτες πλέον δεν 
διαφοροποιούνται από αυτούς της υπόλοιπης αγοράς. Τα διαφοροποιηµένα προϊόντα, 
οι ισχυρές προωθητικές κινήσεις, η έντονη προβολή της εταιρικής εικόνας και η 
σηµασία της ποιότητας έχουν διαµορφώσει ένα επιλεκτικό και απαιτητικό πελάτη-
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καταναλωτή. Παράλληλα, στην αγορά εµπλέκονται άµεσα ή έµµεσα µια σειρά από 
συµµετέχοντες, χρήστες ή µη. Ο πελάτης λοιπόν αναδεικνύεται σε  οργανωτή της 
αγοράς, ενώ αυτή µεταλλάσσεται και σταδιακά διέπεται από καινούριους κανόνες 
που θα διασφαλίζουν την ικανοποίησή του: αρχικά   από την ιχνηλασιµότητα της 
διαδικασίας και στη συνέχεια  από την ιχνηλασιµότητα της ανταλλαγής. 
Παρόλο που το  κράτος ή οι περιφερειακές υπηρεσίες διεξάγουν δειγµατοληψίες και 
αναλύσεις σε δείγµατα που λαµβάνουν από τα πρατήρια υγρών καυσίµων, 
επιβάλλοντας µάλιστα πολύ υψηλά πρόστιµα σε περίπτωση µη συµµόρφωσης, τα 
ποιοτικά προβλήµατα εξακολουθούν να είναι πάρα πολλά.  Επιπλέον, από τους 
ελέγχους αυτούς διαπιστώνονται µεγάλες αποκλίσεις στα µετρητικά συστήµατα των 
αντλιών των πρατηρίων, επιβεβαιώνοντας ότι  υπάρχει ένα σηµαντικό πρόβληµα µε 
την ακρίβεια της δοσολογίας αυτών των αντλητικών  συστήµατων. Τα τελευταία 
χρόνια µάλιστα εντοπίζεται έντονη καταδολίευση των αντλιών µε τη βοήθεια 
ηλεκτρονικών διατάξεων που δύσκολα εντοπίζονται. Μια ακόµη πηγή αστοχιών της 
αλυσίδας είναι οι  ποσότητες οι οποίες αφαιρούνται δολίως από  τους  οδηγούς 
βυτιοφόρων  ∆ηµόσιας Χρήσης και είτε πωλούνται χωρίς παραστατικά σε πρατήρια 
σε χαµηλή τιµή, είτε καταναλώνονται στα οχήµατά τους. Η υπεξαίρεση αυτή 
αποτελεί σοβαρό πρόβληµα και µόνιµο σηµείο τριβής µεταξύ των πελατών και των 
εταιριών εµπορίας πετρελαίου. 
Οι κρατικοί έλεγχοι κατά τα φαινόµενα δεν αρκούν για να διορθώσουν την 
κατάσταση. Το πρόβληµα είναι πως όχι µόνο από την ελληνική αγορά αλλά και από 
τη διεθνή απουσιάζει πλήρως ένα συνολικό µοντέλο διαχείρισης της εφοδιαστικής 
αλυσίδας, στηριγµένο στις αρχές της ∆ιοίκησης Ολικής Ποιότητας και µε τη 
δυνατότητα να πιστοποιηθεί κατά το πρότυπο ISO 9000, ένα µοντέλο που θα 
µπορούσε να  διασφαλίσει την ποιότητα των παραδιδόµενων καυσίµων. Αν και η 
διακίνηση πετρελαιοειδών προϊόντων αποτελεί µια από τις µεγαλύτερες εφοδιαστικές 
αλυσίδες παγκόσµια, µε προϊόντα ευπαθή σε αλλοιώσεις, επικίνδυνα και ρυπογόνα, 
γενικά δεν έχει αναπτυχθεί ένα ολοκληρωµένο Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ποιότητας 
(Σ.∆.Π.) για τη βελτιστοποίησή της. Παρόλη τη θετική εµπειρία και βιβλιογραφία, 
καµιά εταιρία εµπορίας πετρελαιοειδών δε πείσθηκε να προχωρήσει στην εφαρµογή 
ενός Σ.∆.Π. και την πιστοποίησή του, ενδεχοµένως φοβούµενη τη γραφειοκρατία και 
το κόστος εφαρµογής και πιστοποίησης. Αυτό εν µέρει εξηγείται από το ότι οι 
πολυεθνικές εταιρίες που κυριαρχούν στον  κλάδο θεωρούν πως οι εσωτερικές τους 
διαδικασίες καλύπτουν τις απαιτήσεις χωρίς την αντίστοιχη πιστοποίηση, ενώ οι 
εθνικής εµβέλειας εταιρίες αδυνατούν είτε να χρηµατοδοτήσουν  είτε να εκτιµήσουν 
τα οφέλη από την ανάπτυξη ενός Σ∆Π. 
Αντίθετα, για τις περισσότερες επιχειρήσειςάλλων κλάδων η πιστοποίηση κατά το  
πρότυπο ISO 9000:2000 είναι ένας τρόπος για να εξοικονοµήσουν χρήµατα και 
πόρους. Πρόσθετα οφέλη του προτύπου ISO  περιλαµβάνουν βελτιωµένη εικόνα 
ποιότητας σε πιθανούς πελάτες, νέες συνεργαζόµενες  επιχειρήσεις, αύξηση των 
πωλήσεων  και ουσιαστική διασφάλιση της ποιότητας. 
 
b. Οι οικονοµικές παράµετροι  έλλειψης  του Σ.∆.Π. 
 
Στην παρούσα διατριβή ερευνήθηκε και  τυποποιήθηκε το κόστος που προκαλεί στον 
διαχειριστή µιας κατάντη εφοδιαστικής αλυσίδας καυσίµων η έλλειψη εφαρµογής 
ενός Σ∆Π,  κόστος που είναι ευθεία απόρροια των ποιοτικών προβληµάτων. Τα 
προβλήµατα που καταγράφηκαν  στην εφοδιαστική αλυσίδα της εταιρίας εµπορίας –
υποκείµενο της έρευνας συγκεντρώθηκαν συστηµατικά όλο το 2007 και τα τρία 
πρώτα τρίµηνα του 2008. Στη συνέχεια κατηγοριοποιήθηκαν  και αξιολογήθηκε το 
κόστος που προκάλεσαν στην εταιρία. Για κάθε περίπτωση αναπτύχθηκε µια 
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εµπειρική συνάρτηση ώστε το κόστος ανά κατηγορία να µπορεί εύκολα να 
προσεγγιστεί για οποιαδήποτε αντίστοιχη εφοδιαστική αλυσίδα. Τα ευρήµατα έδειξαν 
ότι οι απώλειες θα µπορούσαν να καλύψουν το κόστος για την υποστήριξη ενός 
Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας, µια και η έρευνα κατέληξε  σε ένα εντυπωσιακό 
ετήσιο κόστος περίπου 190.000 €. Ακόµη και αν τα πρόστιµα είναι η υψηλότερη 
κατηγορία, το γεγονός είναι ότι το πρόβληµα  των µιγµάτων προϊόντων είναι η κύρια 
αιτία και για αυτή την κατηγορία κόστους. Τα ελλείµµατα που προκαλούνται κυρίως 
από οδηγούς βυτιοφόρων δηµόσιας χρήσης αποτελούν επίσης µια σηµαντική απώλεια 
για την εφοδιαστική αλυσίδα.  
Το  εργατικό κόστος που προκαλείται από προβλήµατα ποιότητας είναι ένα 
σηµαντικό κρυµµένο κόστος για τις εταιρίες πετρελαίου. Τα προβλήµατα αυτά είναι 
ένα σοβαρό σηµείο τριβής µεταξύ της εταιρίας και των πελατών της.   Άυλα κόστη 
όπως η αρνητική δηµοσιότητα, η αξιοπιστία  και η καλή φήµη της εταιρίας είναι 
θέµατα που χρήζουν  περαιτέρω αξιολόγησης.   Προβάλλοντας τα αποτελέσµατα 
στην αγορά, διαπιστώνουµε ότι όχι µόνο υπάρχει ανάγκη για την ανάπτυξη 
πιστοποιηµένου Συστήµατος  ∆ιαχείρισης Ποιότητας, αλλά ότι επίσης ένα τέτοιο 
σύστηµα θα µπορούσε να είναι αυτοχρηµατοδοτούµενο. Για την πλήρη αξιολόγηση 
του  κόστους ποιότητας για την αγορά, άλλα γενικά έξοδα, όπως οι φορολογικές 
απώλειες, οι περιβαλλοντικές ζηµίες ή το κόστος εργασίας των κρατικών υπαλλήλων 
θα  πρέπει επίσης να εκτιµηθούν.  
 
c. Η διαδικασία ανάπτυξης Σ.∆.Π. στην εφοδιαστικη αλυσιδα καυσιµων 
 
Η εφαρµογή ενός Συστήµατος  ∆ιαχείρισης Ποιότητας στο σύνολο µιας  αλυσίδας 
εφοδιασµού υγρών  καυσίµων είναι θεµελιώδης  για την τήρηση των ποιοτικών 
προδιαγραφών, την ικανοποίηση των καταναλωτών και την προστασία του 
περιβάλλοντος. Η έρευνα που εκπονήθηκε στο πλάισιο της παρούσας διδακτορικής 
διατριβής κατέδειξε τις διαδικασίες που θα πρέπει να αναπτυχθούν ώστε να 
διασφαλίζεται η τήρηση των προδιαγραφών των καυσίµων, η ελαχιστοποίηση των 
αστοχιών της εφοδιαστικής αλυσίδας, η µεγιστοποίηση της ασφάλειας και της 
προστασίας του  περιβάλλοντος, η αύξηση της ικανοποίησης  των πελατών και η 
διασφάλιση της εταιρικής φήµης. Οι διαδικασίες αυτές  οδήγησαν στην ανάπτυξη 
ενός πρωτοτύπου  Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας ∆ιανοµής Καυσίµων που έχει 
τη δυνατότητα πιστοποίησης. 
Η µεθοδολογία που  ακολουθήθηκε  για την ανάπτυξη ενός συνολικού µοντέλου 
διασφάλισης της ποιότητας, στηριγµένο στις αρχές της ∆ιοίκησης Ολικής Ποιότητας 
και µε τη δυνατότητα να πιστοποιηθεί κατά το πρότυπο ISO 9000 περιέλαβε τα 
ακόλουθα βήµατα: 
6. Ανάλυση της εφοδιαστικής αλυσίδας. 
7. Καθορισµό των απαιτήσεων των πελατών. 
8. Ανάλυση των παραγόντων που επηρεάζουν την ποιότητα.  
9. Αναγνώριση των  κρίσιµων Σηµείων Ελέγχου. 
10. Ανάπτυξη των  διαδικασιών ∆ιασφάλισης Ποιότητας. 
Ουσιώδες βήµα για την εφαρµογή ενός ΣΠ∆ είναι η επιλογή Σηµείων Ελέγχου, όπου 
µε την κατάλληλη µεθοδολογία θα ελέγχεται η ποιότητα  και η ποσότητα των 
καυσίµων σε όλη την downstream αλυσίδα, από την παραλαβή από το διυλιστήριο 
έως και την παράδοση στους καταναλωτές. Σκοπός των Σηµείων Ελέγχου είναι να 
µην προχωρούν στο επόµενο στάδιο της εφοδιαστικής αλυσίδας προβληµατικές και 
εκτός προδιαγραφών παρτίδες καυσίµου, να διασφαλίζεται η ορθή ποσοτική 
παράδοση στον επόµενο κρίκο της αλυσίδας, να διαπιστώνονται, να αναλύονται και 
να ιχνηλατούνται  τα ποιοτικά και ποσοτικά προβλήµατα ώστε να επανελέγχονται και 
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να επανασχεδιάζονται οι διαδικασίες, να προλαµβάνονται παρόµοια  προβλήµατα και 
να βελτιστοποιείται η εφοδιαστική αλυσίδα. Τα σηµεία ελέγχου πρέπει να  
διακρίνονται  σε τρία είδη : Τα Πρωτεύοντα Σηµεία Ελέγχου (Primary Check Points - 
PCP) , τα Κανονικά Σηµεία Eλέγχου (Normal Check Points - NCP) και τα Στατιστικά 
Σηµεία Ελέγχου (Statistical Check Points –SCP) . 
Κρίσιµη όµως είναι η δειγµατοληψία στο τελικό άκρο της αλυσίδας, στις αντλίες 
δηλαδή των πρατηρίων υγρών καυσίµων. Στο σηµείο αυτό καταλήγουν και 
συσσωρεύονται όλες οι αστοχίες της αλυσίδας, εποµένως η ολοκληρωµένη 
παρακολούθηση του Σηµείου αυτού εξασφαλίζει την ποιότητα και την ποσότητα των 
καυσίµων που παραλαµβάνουν οι καταναλωτές. Η πολυπλοκότητα του σταδίου 
αυτού (8.300 πρατήρια, εκατοντάδες χιλιάδες αυτοκινητιστές και κατοικίες), 
επιτάσσουν την ανάγκη σχεδιασµού ενός συστήµατος Ποιοτικού Ελέγχου που θα 
επαρκεί για την διασφάλιση της ποιότητας χωρίς όµως υπέρµετρη οικονοµική 
επιβάρυνση του συστήµατος και θα εξασφαλίζει την ιχνηλασιµότητα των 
προβληµάτων ώστε να βοηθά καθοριστικά στην βελτιστοποίηση της εφοδιαστικής 
αλυσίδας. 
Για τα Πρωτεύοντα και τα Κανονικά Σηµεία Ελέγχου δεν απαιτείται η 
χρησιµοποίηση στατιστικού µοντέλου για την δειγµατοληψία, καθώς δείγµατα θα 
συλλέγονται σε κάθε περίπτωση τροφοδοσίας. Αντιθέτως, για τα Στατιστικά Σηµεία 
Ελέγχου (SCP) είναι απαραίτητη η χρησιµοποίηση στατιστικού µοντέλου για τον 
προσδιορισµό του µικρότερου δυνατού αλλά επαρκούς αριθµού δειγµάτων. Για το 
λόγο αυτό, στην παρούσα διατριβή αναπτύχθηκε αλγόριθµος δειγµατοληψίας, 
βασισµένος  στο ευρωπαϊκό  Σύστηµα Παρακολούθησης Ποιότητας Καυσίµων 
(FQMS) και στα δεδοµένα που συλλέχθησαν από τη δραστηριότητα της εταιρίας 
εµπορίας που αποτέλεσε  το υποκείµενο έρευνας  της διατριβής. Για την ανάπτυξη 
του µοντέλου δειγµατοληψίας στην εφοδιαστική αλυσίδα καυσίµων  επιλέχθηκε η 
συµπλεγµατική τυχαία δειγµατοληψία (Random Cluster Sampling).  
 
d. Ποιοτικός έλεγχος δικτυού πρατηρίων 
 
Το σύστηµα διανοµής πετρελαίου είναι µια περίπλοκη αλυσίδα εφοδιασµού και 
περιλαµβάνει πολλές αβεβαιότητες. Επιπλέον, οι διαφορές στη φορολογία συχνά 
λειτουργούν ως κίνητρο για τη νοθεία των καυσίµων. Το πρώτο βήµα για την 
∆ιοίκηση Ολικής Ποιότητας είναι η εφαρµογή Ποιοτικού Ελέγχου στο τελικό σηµείο 
πώλησης, λίγο πριν τα  καύσιµα παραδοθούν στον τελικό χρήστη.  
Έτσι, για το 2009 και το 1ο τρίµηνο του 2010, σε 1.208 επισκέψεις συλλέχθησαν 
4.265 δείγµατα όλων των προϊόντων από το σύνολο των  πρατηρίων που συµµετείχαν 
στο δίκτυο της εταιρίας-υποκείµενο της έρευνας. Τα δείγµατα αναλύθηκαν και 
ελέγχθηκαν για τις βασικές τους ιδιότητες. Η πολιτική της εταιρίας να αποµακρύνει 
τους ιδιοκτήτες πρατηρίων που δεν µπορούν να προσαρµοστούν σε καλές πρακτικές  
αλλά και η ανάληψη συµπληρωµατικών ενεργειών για τη διόρθωση και βελτίωση της 
αλυσίδας εφοδιασµού οδήγησε σε εξαιρετικά χαµηλό ποσοστό καυσίµων εκτός  
προδιαγραφών που διανέµονται µέσω του δικτύου. Η δειγµατοληψία έγινε 
τουλάχιστον δύο φορές το χρόνο σε κάθε πρατήριο, κατά προτίµηση µία  την 
χειµερινή περίοδο - όταν διανέµεται το χαµηλής φορολογίας, υψηλής περιεκτικότητας 
σε θείο (1000 ppm), χρωµατισµένο και ιχνηθετηµένο HD - και µία στη θερινή 
περίοδο.  
Η πλειοψηφία των προβληµάτων που εντοπίστηκαν ήταν η ανίχνευση ιχνηθέτη στα 
πιο ακριβά, µη-ιχνηθετηµένα  προϊόντα καθώς και η υψηλότερη συγκέντρωση θείου 
στα προϊόντα πολύ χαµηλού θείου. Για τις βενζίνες, βρήκαµε ένα ικανοποιητικό µέσο 
όρο των υπολειµµάτων: 0,74% για την Un95, 0,76% για την LRP και 0,85% για τη 
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την SUn. Υπήρχαν µερικά οριακά δείγµατα (2 για την Un95, 1 για την  LRP και 3 για 
την SUn), αλλά κανένα πάνω από τις προδιαγραφές ή ακόµα πιο ακραίο δείγµα.  
Η ανάµιξη προϊόντων από ατύχηµα ή από δόλο είναι η πλέον συνήθης αστοχία. Η 
ανάµιξη των προϊόντων οδηγεί σε καύσιµα εκτός προδιαγραφών, όπου τα µίγµατα 
είναι είτε επικίνδυνα, θα µπορούσαν να προκαλέσουν προβλήµατα στον κινητήρα ή 
αύξηση της ρύπανσης. Σε κάποιες  περιπτώσεις υπάρχει φορολογική παράβαση ή 
εξαπάτηση των καταναλωτών. Γενικά, η µεγάλη διαφορά περιεκτικότητας µεταξύ 
των  καυσίµων κίνησης και του HD θέρµανσης µπορεί να οδηγήσει πολύ εύκολα µια 
παρτίδα τους εκτός προδιαγραφών. Πάντως, ο Ποιοτικός Έλεγχος στο τέλος της 
αλυσίδας εφοδιασµού καυσίµων, εκτός από την προφανή διασφάλιση της ποιότητας 
του προϊόντος για τον χρήστη, ο οποίος είναι και ο τελικός πελάτης, έχει και ένα άλλο 
σηµαντικό πλεονέκτηµα: µπορεί να εξασφαλίσει την ιχνηλασιµότητα των αστοχιών 
σε όλη την αλυσίδα,  έτσι ώστε οι διορθωτικές ενέργειες   να οδηγήσουν σε βελτίωση 
την  αλυσίδας εφοδιασµού καυσίµων. 
Συγκρίνοντας τα αποτελέσµατα του 2009 µε µια σειρά από έρευνες που 
διενεργήθηκαν και δηµοσιοποιήθηκαν τα τελευταία χρόνια στην Ελλάδα 
παρατηρήσαµε µια σηµαντική διαφορά της εταιρίας που ερευνήθηκε σε σχέση µε την  
αγορά, λόγω της πολιτικής της εταιρίας να αποµακρύνει τους πρατηριούχους και τους 
οδηγούς βυτιοφόρων που ήταν ύποπτοι για νοθεία ή δεν µπορούσαν να 
προσαρµοστούν σε καλές πρακτικές διαχείρισης.  
 
e. Έλεγχος ανεφοδιασµού σκαφών στις  µαρίνες της Αττικής 
 
O εφοδιασµός σκαφών αναψυχής είναι ένα   περιορισµένο αλλά ενδιαφέρον  µέρος 
του συστήµατος διανοµής των προϊόντων πετρελαίου. Οι  υψηλής απόδοσης και 
µεγάλης ιπποδύναµης κινητήρες µε τους οποίους είναι συνήθως εξοπλισµένα τα 
σκάφη αναψυχής, η κρίσιµη συµβολή της ποιότητας των καυσίµων στην ασφάλεια 
πλεύσης και το αφορολόγητο ναυτιλιακό πετρέλαιο που χρησιµοποιούν πολλά από τα 
σκάφη δηµιουργούν µια µεγάλη ανάγκη για την διασφάλιση  τόσο των προδιαγραφών 
ποιότητας αλλά και  της ποσότητας που πληρώνεται από τον τελικό χρήστη.  
Για τις ερευνητικές ανάγκες συλλέχθηκαν  και αναλύθηκαν δείγµατα από τα καύσιµα 
που παραδίδονται µε βυτιοφόρα οχήµατα σε σκάφη αναψυχής σε έξι µαρίνες στην 
περιοχή της Αττικής από µια µεσαίου µεγέθους εταιρία εµπορίας πετρελαιοειδών  
που κατέχει  περισσότερο από το 50% της συγκεκριµένης αγοράς. Η έρευνα εντόπισε 
τα προβλήµατα της ποιότητας της συγκεκριµένης αλυσίδας εφοδιασµού και κατέληξε 
σε προτάσεις σχετικά µε την δηµιουργία ενός Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας για 
τον εφοδιασµό µε καύσιµα των  σκαφών αναψυχής.  
Τα αποτελέσµατα έδειξαν ότι όλα τα δείγµατα ήταν σύµφωνα µε τις προδιαγραφές. 
Ωστόσο, στερεά σωµατίδια σκουριάς παρατηρήθηκαν σε 10 δείγµατα. Τα  σωµατίδια 
προέρχονταν είτε από τη δεξαµενή του οχήµατος ή από τη δεξαµενή της αποθήκης. Ο 
έλεγχος για τα σωµατίδια σκουριάς είναι καλύτερα να διεξαχθεί αµέσως µετά τη 
δειγµατοληψία.  
Η µελέτη απέδειξε την κρισιµότητα της ανάπτυξης ενός συστήµατος διασφάλισης της 
ποιότητας στην αλυσίδα εφοδιασµού καυσίµων σκαφών αναψυχής. Σε αυτό το 
σύστηµα πρέπει να περιλαµβάνονται  µεταξύ άλλων Ποιοτικοί Έλεγχοι στα κρίσιµα  
σηµεία,  ο περιορισµός των  δροµολογίων  που περιλαµβάνουν πρατήρια, η ύπαρξη 
γραπτών διαδικασιών  παράδοσης και η εγκατάσταση συστήµατος τηλεµατικής και 
εξοπλισµού µέτρησης στάθµης στα Β/Φ.  
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f. Ποιοτικός έλεγχος στοιχειώδους εφοδιαστικής αλυσίδας 
 
Μέρος της έρευνας αποτέλεσε η µελέτη µιας στοιχειώδους, τοπικής εφοδιαστικής 
αλυσίδας η οποία   περιλαµβάνει µια εγκατάσταση αποθήκευσης χωρητικότητας 
5.000 m3, 9 Β/Φ και περίπου 100 πρατήρια υγρών καυσίµων. Από την εγκατάσταση 
τροφοδοτούνται τρεις νοµοί. Η συνολική εφοδιαστική αλυσίδα µιας εταιρίας 
εµπορίας αποτελείται από ένα µεγαλύτερο αριθµό διασυνδεδεµένων ή µη τέτοιων 
στοιχειωδών δικτύων. Η απλότητα της συγκεκριµένης, στοιχειώδους αλυσίδας 
κατέστησε  πιο απλή την ιχνηλασιµότητα και την αντιµετώπιση των προβληµάτων 
ποιότητας. Για τον ίδιο λόγο η αλυσίδα αυτή  αποτελεί πολύ καλό πεδίο εφαρµογής 
πιλοτικών και ερευνητικών δράσεων. Κατά το χρονικό διάστηµα από 1-4-2008 µέχρι 
και 31-12-2011 έγιναν 400 αναλύσεις δειγµάτων που προήλθαν από τις δεξαµενές της 
εταιρίας αλλά και από πρατήρια της εταιρίας. Η δειγµατοληψία έγινε  µε 
αποκλειστική ευθύνη της εταιρίας. Η έρευνα έδειξε πως οι σηµαντικότερες αιτίες 
αντικανονικότητας των δειγµάτων των πρατηρίων παραµένει η αυξηµένη 
περιεκτικότητα σε νερό και θείο. Συνολικά εντοπίστηκαν 28  δείγµατα εκτός 
προδιαγραφών. Το 80% της αιτίας των  αντικανονικών δειγµάτων που ελήφθησαν 
από πρατήρια εστιάζεται στην αυξηµένη υγρασία πάνω από το όριο των 200ppm 
(λόγω της  ανάµιξη HD µε νερό κατά την παραλαβή στην εγκατάσταση από το πλοίο) 
και  στην αυξηµένη περιεκτικότητα σε S  πάνω από τα 10ppm (λόγω της ανάµιξη HD 
µε AD).  
Η συστηµατική έρευνα έδειξε πως η αιτία για την προσρόφηση νερού στο AD ήταν η 
διαδικασία παραλαβής όλων των προϊόντων µε ένα αγωγό. Μετά από µετατροπές 
κατασκευάστηκαν  ξεχωριστοί  αγωγοί για κάθε προϊόν µε αποτέλεσµα να 
σταµατήσει η προώθηση των προϊόντων µε νερό και η επακόλουθη 
γαλακτοµατοποίηση. Καταδυκνείεται εποµένως  πως η συστηµατική έρευνα και ο 
Ποιοτικός Έλεγχος µπορούν να οδηγήσουν αλλαγή πρακτικών στην λειτουργία της 
αλυσίδας ώστε  να επιλυθούν χρόνια προβλήµατα ποιότητας. 
 
g. Ποσοτικός έλεγχος αντλιών καυσίµων στα πρατήρια 

  
Όπως έχει προαναφερθεί, η παραδιδόµενη στον τελικό πελάτη ποσότητα καυσίµου 
µπορεί να θεωρηθεί ένα ποιοτικό χαρακτηριστικό του καυσίµου αυτού. Η χύδην 
διακίνηση των υγρών καυσίµων, ο υψηλός συντελεστής µεταβολής όγκου λόγω 
θερµοκρασίας, οι απώλειες κατά τη διακίνηση και η υψηλή τους τιµή αποτελούν τους 
σηµαντικότερους λόγους για την ανάγκη διασφάλισης των αγοραστών καυσίµων ως 
προς την παραλαβή της ποσότητας που πληρώνουν. Ακριβώς λοιπόν στο Σηµείο 
Ελέγχου SCP-6 πρέπει να γίνονται δειγµατοληπτικοί έλεγχοι µέτρησης όγκου 
παραδιδόµενου καυσίµου. Οι έλεγχοι θα πρέπει να γίνονται φανεροί, µε γνώση 
δηλαδή του πρατηριούχου αλλά και κρυφοί, ώστε να ελέγχεται και η περίπτωση της 
καταδολίευσης των αντλιών µε µηχανικά ή ηλεκτρονικά µέσα. 
Στο δίκτυο της εταιρίας - υποκείµενο της έρευνας διενεργήθηκαν κρυφοί και φανεροί 
ποσοτικοί έλεγχοι µε την µέθοδο του βάρους, µέθοδο που παρουσιάζει σηµαντικά 
µεγαλύτερη ακρίβεια (όση και ο ζυγός ο οποίος χρησιµοποιείται), αλλά µεγαλύτερες 
τεχνικές δυσκολίες σε σχέση µε την κλασική µέθοδο του λιτροµέτρου.  
Τα αποτελέσµατα των ελέγχων δείχνουν ένα πολύ καλό επίπεδο σε σχέση µε την 
αγορά.  Οι λόγοι για την διαφορά αυτή είναι η δεδηλωµένη βούληση της εταιρίας να 
ρυθµίζονται οι µετρητές των αντλιών σε µηδενική απόκλιση αλλά και η πρακτική των 
ελέγχων των αντλιών από το τεχνικό τµήµα της εταιρίας δύο φορές το χρόνο. 
Επιπλέον, διαπιστώθηκε πως οι κρυφοί έλεγχοι είναι εξίσου απαραίτητοι για τον 
έλεγχο του δικτύου. Τέλος, απαιτείται η διεξαγωγή ενός ικανού αριθµού 
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δειγµατοληψιών µε επαρκή γεωγραφική κατανοµή, σύµφωνα µε το στατιστικό 
µοντέλο που αναλύσαµε στο αντίστοιχο κεφάλαιο για τη δειγµατοληψία κατά τον 
ποιοτικό έλεγχο. 
 
h. Αποτελέσµατα αξιοποίησης τµήµατος ποιοτικού ελέγχου  
 
Η εταιρία εµπορίας που αποτέλεσε το υποκείµενο της έρευνας  έχει  προχωρήσει  
στην οργάνωση τµήµατος Ποιοτικού Ελέγχου ∆ιανοµής Καυσίµων. Κύρια λειτουργία 
του τµήµατος είναι η καταγραφή των αστοχιών της διακίνησης, η διερεύνηση των 
αιτίων και η αντιµετώπιση των αστοχιών του συστήµατος διανοµής και  των 
προβληµάτων που αναφέρονται από τους πελάτες.  
Τα προβλήµατα πελατών που συγκεντρώθηκαν αφορούσαν  στη συντριπτική τους 
πλειοψηφία  ελλειµµατικές παραδόσεις και µόνο σποραδικά θέµατα ποιότητας. Τα 
περισσότερα προβλήµατα ανακύπτουν  κατά την µέτρηση στη δεξαµενή του πελάτη. 
Αν και για τα πρατήρια τουλάχιστον η ποσότητα πρέπει να µετράται στο βυτιοφόρο, 
αυτό σπάνια συµβαίνει στην πράξη. Πρόβληµα αποτελεί και η παραλαβή 
βιοµηχανικών πελατών µε ζύγιση, µια και οι χρησιµοποιούµενες πλάστιγγες συχνά 
εµφανίζουν σηµαντικές αποκλίσεις.  Υπάρχει ένα µεγάλο ποσοστό ελλειµµατικών 
παραδόσεων για τις οποίες λόγω αµφιβολιών δεν χρεώνεται ο οδηγός του Β/Φ, ενώ 
σχεδόν πάντα πιστώνεται ο πελάτης. Αυτό δηµιουργεί ένα σηµαντικό κόστος για την 
εταιρία. Γενικά, η κινητοποίηση του τµήµατος Ποιοτικού Ελέγχου οδήγησε σε 
µείωση των περιπτώσεων για το 2009 σε σχέση µε το 2008 κατά τις οποίες δεν 
πιστώθηκε ο πελάτης, παρόλο που θεωρούσε πως δεν είχε παραλάβει σωστά την 
ποσότητα. 
 
i. Ολοκληρωµένη πρόταση εφαρµογής συστήµατος  διαχείρισης ποιότητας σε 

εφοδιαστική αλυσίδα υγρών καυσίµων 
 
Τα έντονα προβλήµατα που ενυπάρχουν στην εφοδιαστική αλυσίδα των υγρών 
καυσίµων καταδεικνύουν εποµένως την ανάγκη για τη δηµιουργία ενός Συστήµατος 
∆ιαχείρισης Ποιότητας της διανοµής καυσίµων. Το  Σ∆Π  που πρέπει να  εφαρµόζει 
µια εταιρία στην εφοδιαστική της αλυσίδα πρέπει να έχει σκοπό τη διάθεση 
προϊόντων άριστης ποιότητας, το άψογο επίπεδο εξυπηρέτησης των πελατών της, την 
πλήρη τήρηση όλων των νοµοθετικών απαιτήσεων µέσω κατάλληλων διαδικασιών 
ελέγχου και διασφάλισης ποιότητας, συνεχούς βελτίωσης και διαχείρισης έκτακτων 
περιστατικών και τέλος την τήρηση των απαιτήσεων που θέτει το πρότυπο ISO 
9001:2008 για τα Συστήµατα ∆ιαχείρισης Ποιότητας.  
Το Σ.∆.Π. πρέπει να δοµείται σε τρεις κύριους άξονες: την καταγραφή µε σαφή και 
κατανοητό τρόπο των διαδικασιών διανοµής καυσίµων και αντιµετώπισης 
προβληµάτων, τη διαρκή παρακολούθηση της εφαρµογής των διαδικασιών και την 
εξαγωγή κατάλληλων συσχετίσεων και δεικτών από την οργανωµένη καταγραφή των 
δεδοµένων. 
Οι απαιτήσεις για τα καύσιµα πρέπει να  προσδιοριστούν ως εξής: 
Ποιότητα: Όλα τα καύσιµα πρέπει να είναι εντός των προδιαγραφών που ορίζουν οι 
σχετικές αγορανοµικές διατάξεις.  
Ποσότητα: Οι ποσότητες παράδοσης πρέπει να έχουν απόκλιση σύµφωνα µε τις 
σχετικές αγορανοµικές διατάξεις. 
∆ιαθεσιµότητα: Η εταιρία θα πρέπει να έχει  100% διαθεσιµότητα σε καύσιµα όλων 
των τύπων.  
∆ειγµατοληψίες και αναλύσεις θα πρέπει να γίνονται σε κάθε παράδοση /παραλαβή 
καυσίµων για τα Πρωτεύοντα Σηµεία Ελέγχου (PCP) και  σε κάθε δειγµατοληψία που 
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ορίζει το στατιστικό µοντέλο όπως αναπτύχθηκε προηγουµένως για τα Στατιστικά 
Σηµεία Ελέγχου (SCP). Σε περίπτωση που ανακύψει ποιοτικό πρόβληµα σε 
παραδόσεις σε Κανονικά Σηµεία Ελέγχου (ΝCP), ο έλεγχος θα γίνει στα διατηρηµένα 
δείγµατα ενώ σε περίπτωση που ανακύψει ποιοτικό πρόβληµα σε πελάτη, σε δείγµατα 
που θα σχηµατίσει το τµήµα Ποιοτικού Ελέγχου. 
Η βελτιστοποίηση εφοδιαστικής αλυσίδας καυσίµων θα επιτευχθεί µε την ενηµέρωση 
όλων των µελών του συστήµατος, µε την συνεχή επίβλεψη του Σ∆Π, µε την 
ανάκτηση άµεσης εικόνας των προβληµάτων και µε την εικόνα που έχουν οι πελάτες. 
Οι κυριότερες αναλύσεις που θα οδηγήσουν σε κινήσεις βελτιστοποίησης είναι η 
Ανάλυση καµπύλης Pareto, ιστογράµµατα για την απεικόνιση της χρονικής εξέλιξης 
των προβληµάτων ανά κατηγορία και των συσχετίσεών τους, γραφήµατα πίτας και 
ιστογράµµατα των αποτελεσµάτων της έρευνας για την ικανοποίηση πελατών και 
γραφήµατα και κατανοµές από τα αποτελέσµατα των συνεργαζόµενων Εργαστηρίων 
στα διάφορα Σηµεία Ελέγχου. 
Μια από τις κυριότερες διαδικασίες που πρέπει να δηµιουργηθεί είναι η  διαδικασία 
∆ιαχείρισης Περιστατικών Μιγµάτων, µια και από  την ανάµιξη ενός καυσίµου µε 
άλλο καύσιµο ή µε άλλη ουσία µπορεί να προκύψει επικινδυνότητα χρήσης, 
φορολογικοί κίνδυνοι, πρόστιµα, ζηµιά σε περιουσία πελάτη και απώλεια εσόδων. 
 
j. Εφαρµογή συστηµάτων τηλεµατικής για τη διασφάλιση ποιότητας στην 

εφοδιαστική αλυσίδα καυσίµων 
 
Η ελαχιστοποίηση της πολυπλοκότητας του τρόπου διανοµής καθώς και η 
βελτιστοποίηση του δικτύου οδηγούν  στην καλύτερη και αποδοτικότερη λειτουργία 
του συστήµατος εφοδιασµού καυσίµων. Η εφαρµογή συστηµάτων επιχειρησιακής 
έρευνας σε συνδυασµό µε τα κατάλληλα συστήµατα τηλεµατικής  συµβάλλουν  στην 
διασφάλιση της ποιότητας και στην υψηλή απόδοση ενός εφαρµοζόµενου 
Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας στην εφοδιαστική αλυσίδα καυσίµων. Επιπλέον 
επιφέρουν συνεχή και επαρκή διαθεσιµότητα των προϊόντων, ευελιξία και γρήγορη 
µεταφορά στα σηµεία φόρτωσης και  συνεπή και γρήγορη εξυπηρέτηση των πελατών. 
Παράλληλα επιτυγχάνεται καλή συνεργασία του εµπλεκόµενου προσωπικού, 
συγκέντρωση των απαραίτητων πληροφοριών και απλή και σαφή επικοινωνία τους. 
Όλα αυτά σηµαίνουν ιχνηλασιµότητα των προβληµάτων και ουσιαστική µείωση των 
αστοχιών της αλυσίδας. Ειδικότερα,  µείωση του κόστους επιτυγχάνεται χάρη στη 
µείωση του χρόνου των δροµολογίων, στη µείωση του κόστους καταναλώσεων των 
βυτίων λόγω µειωµένων αποστάσεων, στην αναγνώριση προτύπων στο σύστηµα 
διανοµής και στη µείωση του κόστους εργασίας.  
Λαµβάνοντας υπόψη τα παραπάνω και στα πλαίσια ανάπτυξης και βελτίωσης της 
λειτουργίας των συστηµάτων διανοµής στην Ελλάδα προσδιορίστηκαν οι απαιτήσεις 
συστηµάτων τηλεµατικής για βυτιοφόρα και δεξαµενόπλοια, εκπονήθηκε ανάλυση 
των συστηµάτων φόρτωσης καυσίµων της εφοδιαστικής αλυσίδας και ανάλυση 
διασύνδεσης πληροφοριακών συστηµάτων της εταιρίας. Προκειµένου να γίνει 
συλλογή των απαραίτητων στοιχείων τα οποία απαιτούνται για την ανάλυση της 
λειτουργίας του στόλου ξηράς των εταιριών εµπορίας εγκαταστάθηκαν GPS και 
µετρητές στάθµης σε επιλεγµένα  βυτιοφόρα. Τα  δεδοµένα των µετρήσεων 
αποστέλλονται στο Κέντρο Ελέγχου και  σχηµατίζονται αναφορές δεδοµένων µε 
βάση τις απαιτήσεις της εταιρίας. 
Σηµαντικό ρόλο επίσης στη διαχείριση εφοδιαστικών στόλων µπορούν να 
διαδραµατίσουν οι Υπηρεσίες Πληροφοριών Εσωτερικής Ναυσιπλοϊας (ΥΠΕΝ). Οι 
ΥΠΕΝ οδηγούν σε µείωση της κατανάλωσης καυσίµων λόγω του καλύτερου 
προγραµµατισµού ταξιδιού και του πιο αξιόπιστου χρονικού προγραµµατισµού. 
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Συµβάλλουν στη στροφή των εµπορευµατικών µεταφορών από τις οδικές προς τις 
εσωτερικές πλωτές µεταφορές, εποµένως βοηθούν στη µείωση των εκποµπών που 
προκαλούν οι δραστηριότητες των µεταφορών και άµεσα και έµµεσα. Τέλος, 
προσφέρουν τη δυνατότητα παρακολούθησης των µεταφορών επικίνδυνων 
εµπορευµάτων. Αυτό επιτρέπει έγκαιρη αντιµετώπιση τυχόν ατυχηµάτων και 
περιβαλλοντικών καταστροφών.  
Τέλος, η τηλεµατική διαχείριση των αποθεµάτων στοχεύει στην αναβάθµιση του 
επιπέδου ασφάλειας, στη βελτίωση της εξυπηρέτησης του πελάτη, µε την προσφορά 
της αυτόµατης ηλεκτρονικής παραγγελιοληψίας καυσίµων καθώς και τη συντόµευση 
του χρόνου εξυπηρέτησης των παραγγελιών, στη µείωση του λειτουργικού κόστους, 
βελτιώνοντας τη δροµολόγηση του στόλου, στον απόλυτο έλεγχο της διακίνησης και 
ανεφοδιασµού των δεξαµενών που βρίσκονται εγκατεστηµένες στους πελάτες της και 
βέβαια στον γρήγορο εντοπισµό ατυχηµατικών αναµίξεων.   
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15. ΣΥΝΟΛΙΚΑ ΣΥΝΟΠΤΙΚΑ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ – ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΟ 
ΜΕΛΛΟΝ              

 
1. Η εφαρµογή ενός Συστήµατος  ∆ιαχείρισης Ποιότητας (QΜS/Σ∆Π) στο 

σύνολο µιας  αλυσίδας εφοδιασµού υγρών  καυσίµων είναι θεµελιώδης  για 
την τήρηση των ποιοτικών προδιαγραφών, την ικανοποίηση των 
καταναλωτών και την προστασία του περιβάλλοντος.  

2. Η έλλειψη ∆ιοίκησης Ολικής Ποιότητας στην Εφοδιαστική Αλυσίδα 
καυσίµων µπορεί να οδηγήσει σε σηµαντικές επιβαρύνσεις τις εταιρίες  
εµπορίας  προϊόντων πετρελαίου.  

3. Παρόλο που το  κράτος ή οι περιφερειακές υπηρεσίες διεξάγουν 
δειγµατοληψίες και αναλύσεις στα πρατήρια υγρών καυσίµων και  επιβάλλουν 
πολύ υψηλά πρόστιµα σε περίπτωση µη συµµόρφωσης, τα προβλήµατα στην 
ελληνική αγορά καυσίµων εξακολουθούν να είναι πάρα πολλά.  

4. Η νοθεία των καυσίµων, η καταδολίευση των αντλιών των πρατηρίων και οι  
ποσότητες οι οποίες αφαιρούνται από  τους  οδηγούς βυτιοφόρων  αποτελούν 
σοβαρά προβλήµατα και µόνιµο σηµείο τριβής µεταξύ των πελατών και των 
εταιριών εµπορίας πετρελαίου.   

5. Μεγάλες διαφορές του Ειδικού Φόρου Κατανάλωσης µπορεί να οδηγήσουν σε 
νοθεία. 

6. Σηµαντικά παραµένουν και τα προβλήµατα εξαιτίας τυχαίων αστοχιών όπως 
οι αναµίξεις προϊόντων, η παρουσία νερού, γαλακτωµάτων, σκουριάς  ή 
βακτηριακής µόλυνσης, οφειλόµενα κυρίως σε κακές πρακτικές και στην 
έλλειψη διαδικασιών διασφάλισης ποιότητας στην εφοδιαστική αλυσίδα. 

7. Προβάλλοντας τα αποτελέσµατα στην αγορά, διαπιστώνουµε ότι  ένα 
πιστοποιηµένο Σ∆Π θα µπορούσε να είναι αυτοχρηµατοδοτούµενο.  

8. Ουσιώδες βήµα για την εφαρµογή ενός Συστήµατος ∆ιαχείρισης Ποιότητας 
είναι η επιλογή Σηµείων Ελέγχου, όπου µε την κατάλληλη µεθοδολογία θα 
ελέγχεται η ποιότητα – αλλά και η ποσότητα- των καυσίµων σε όλη την 
downstream αλυσίδα.  

9. Τα Σηµεία Ελέγχου πρέπει να  διακρίνονται  σε τρία είδη: Πρωτεύοντα 
Σηµεία Ελέγχου (PCP), Κανονικά Σηµεία Eλέγχου (NCP) και Στατιστικά 
Σηµεία Ελέγχου (SCP). Για τα Στατιστικά Σηµεία Ελέγχου (SCP) 
αναπτύχθηκε στατιστικό µοντέλο για τον προσδιορισµό του µικρότερου 
δυνατού αλλά επαρκούς αριθµού δειγµάτων. Για επίπεδο εµπιστοσύνης 95% 
και ο δειγµατοληπτικό σφάλµα e=±0,01 (1%) προκύπτει µέγεθος δείγµατος 
που αντιστοιχεί σε ποσοστό 18% του δικτύου. Από τα ερευνητικά δεδοµένα 
αναπτύχθηκε  πρακτικός συντελεστής για την εκτίµηση του µεγέθους του 
δείγµατος των παραδόσεων µε βυτιοφόρο,  µε βάση τον αριθµό των ετήσιων 
παραδόσεων.  

10. Ο Ποιοτικός Έλεγχος των προϊόντων στην  αντλία του πρατηρίου µπορεί να 
αποτυπώσει την ποιοτική απόδοση της αλυσίδας εφοδιασµού καυσίµων,  να 
συµβάλλει σηµαντικά στην ιχνηλασιµότητα των αστοχιών και να οδηγήσει σε 
σηµαντική βελτίωση της ποιότητας.  

11. Οι προδιαγραφές ποιότητας που συνήθως παραβιάζονται είναι η 
περιεκτικότητα σε θείο, η επισήµανση του ιχνηθέτη και το υπόλειµµα.  

12. Η ανάπτυξη ενός συστήµατος διασφάλισης της ποιότητας στην αλυσίδα 
εφοδιασµού καυσίµων σκαφών αναψυχής είναι κρίσιµη.  

13. Οι αυστηρές διαδικασίες φόρτωσης και παράδοσης από τον προµηθευτή, 
καθώς και η εγκατάσταση τηλεµατικής και εξοπλισµού µέτρησης στάθµης 
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στα Β/Φ µπορεί να ελαχιστοποιήσουν τα προβλήµατα ποιότητας στην 
αλυσίδα εφοδιασµού καυσίµων σκαφών αναψυχής.  

14. Η ακρίβεια της παραδιδόµενης ποσότητας των καυσίµων µπορεί να 
διατηρηθεί σε καλό επίπεδο  εάν: 

m. Υπάρχει δεδηλωµένη βούληση της εταιρίας να ρυθµίζονται οι 
µετρητές των αντλιών σε µηδενική απόκλιση. 

n. Ελέγχονται οι αντλίες τουλάχιστον δύο φορές το χρόνο. 
15. Οι κρυφοί ποσοτικοί έλεγχοι είναι εξίσου απαραίτητοι µε τους φανερούς για 

τον έλεγχο του δικτύου. 
16. Η λειτουργία τµήµατος Ποιοτικού Ελέγχου οδηγεί σε βελτίωση της απόδοσης 

της διακίνησης µιας εταιρίας εµπορίας.  
17. Το  Σύστηµα ∆ιαχείρισης Ποιότητας που πρέπει να  εφαρµόσει µια  εταιρία 

στην εφοδιαστική της αλυσίδα έχει  σκοπό: 
a. Τη διάθεση καυσίµων άριστης ποιότητας.  
b. Το άψογο επίπεδο εξυπηρέτησης των πελατών της.  
c. Την πλήρη τήρηση όλων των νοµοθετικών απαιτήσεων 
d. Την τήρηση των απαιτήσεων που θέτει το πρότυπο ISO 9001: 2008  

18. Οι απαιτήσεις για τα καύσιµα πρέπει να  προσδιοριστούν ως εξής:  
a. Ποιότητα 
b. Ποσότητα 
c. ∆ιαθεσιµότητα 

19. Οι αναλύσεις των δειγµάτων που απαιτούνται από το Σ∆Π θα πρέπει να 
διενεργούνται σε πιστοποιηµένα εργαστήρια.  

20. Η βελτιστοποίηση εφοδιαστικής αλυσίδας καυσίµων θα επιτευχθεί: 
a. Με την ενηµέρωση όλων των µελών του συστήµατος για τις νοµικά 

και εταιρικά ορθές διαδικασίες, καθώς και τον καταγεγραµµένο και 
ελεγµένο τρόπο αντιµετώπισης των προβληµάτων. 

b. Με την συνεχή επίβλεψη του συστήµατος και την ανατροφοδότηση µε 
πληροφορίες από το τµήµα Ποιοτικού Ελέγχου. 

c. Με την ανάκτηση άµεσης εικόνας των προβληµάτων, µε τη διαδικασία 
έκτακτης επιθεώρησης. 

d. Με την εικόνα που έχουν οι πελάτες, µέσω της έρευνας ικανοποίησης 
πελατών. 

e. Με την ορθότερη εικόνα που θα σχηµατίζει η διοίκηση του τµήµατος 
µέσω των δεικτών και των συσχετισµένων δεδοµένων. 

21. Μια σειρά από στατιστικές αναλύσεις  και δείκτες πρέπει να 
χρησιµοποιούνται για να  οδηγήσουν σε κινήσεις βελτιστοποίησης. 

22. Η εφαρµογή των συστηµάτων τηλεµατικής διαχείρισης στην εφοδιαστική 
αλυσίδα των υγρών καυσίµων συµβάλλει καθοριστικά στην διασφάλιση της 
ποιότητας και στην υψηλή απόδοση ενός εφαρµοζόµενου Συστήµατος 
∆ιαχείρισης Ποιότητας στην αλυσίδα αυτή. 

23. Οι Υπηρεσίες Πληροφοριών Εσωτερικής Ναυσιπλοΐας µπορεί να έχουν ως 
αποτέλεσµα τη βέλτιστη χρήση της µεταφορικής ικανότητας ενός στόλου. 

24. Η τηλεµατική διαχείριση των αποθεµάτων στοχεύει στην αναβάθµιση του 
επιπέδου ασφάλειας, στη βελτίωση της εξυπηρέτησης του πελάτη, στη µείωση 
του λειτουργικού κόστους και  στον γρήγορο εντοπισµό ατυχηµατικών 
αναµίξεων.  
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ΜΕΘΟ∆ΟΙ ΕΛΕΓΧΟΥ ΑΜΟΛΥΒ∆Η   
 95 RON 
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ΑΜΟΛΥΒ∆Η  ΒΕΝΖΙΝΗ 95RON 
 
 

ASTM/IP ISO/EN 

ΦΕΚ 

 410Β/11-4-2001 
332/B/11-2-04 

ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ 15 0C,  kg/m3 D-1298 
D-4052 

ΕΝ ISO 3675 
EN ISO 12185 

720-775 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 70 0C,  %v/v A 20-48  C 22-50 
C1 22-50 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 100 0C,  % v/v A 46-71  C 46-71 
C1 46-71 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 150 0C,  % v/v min. 75 
ΤΕΛΟΣ ΑΠΟΣΤΑΞΗΣ,  0C max 210 
ΥΠΟΛΕΙΜΜΑ,  max.  %v/v 

 
 

D-86 
 

 
 

prEN ISO 3405:1998 
 

2 
ΧΡΩΜΑ Visual  ΑΧΥΡΟΚΙΤΡΙΝΟ 
ΑΡΙΘΜΟΣ ΟΚΤΑΝΙΟΥ RON,  min 
                                           MON,  min 

D-2699 
D-2700 

EN 25164:1993 
EN 25163:1993 

95 
85 

ΜΟΛΥΒ∆ΟΣ,  mg/l max. D-3341 EN 237:1996 5 
ΤΑΣΗ ΑΤΜΩΝ, KPa  

D-323 
ΕΝ12/1993 
prEN 13016 
1:1997 (β) 

 A 45-60   C 50-80 
C1 50-80 

ΘΕΙΟ,  mg/kg   max.  
D-4294 

EN ISO 14596:1998 
EN ISO  8754:1995 

EN 24260:1994 

 
10 

ΒΕΝΖΟΛΙΟ, % v/v  max. D-5443 EN 12177:1998 
EN 238:1996 

1 

ΑΡΩΜΑΤΙΚΑ , % v/v  max. 35 
ΟΛΕΦΙΝΕΣ , % v/v  max. 

 
D-1319 

EN 12177:1998 
EN 238:1996 18 

ΑΝΤΟΧΗ ΣΤΗΝ ΟΞΕΙ∆ΩΣΗ,  min. D-525 ΕΝ ISO 7536 360 
ΚΟΜΜΙΩ∆Η,  mg/100ml   max. D-381 EN ISO 6246 5 
∆ΙΑΒΡΩΣΗ ΧΑΛΚΟΥ max (3h στους 
500C) 

D-130 EN ISO 2160 ΚΛΑΣΗ 1 

∆ΕΙΚΤΗΣ ΑΤΜΟΦΡΑΞΗΣ 10VP +7 E70 
max. 

 ISO 3405 
EN 12 

1050 ΚΛΑΣΗ C1 

ΚΙΝΙΖΑΡΙΝΗ, mg/l ΙΡ-298/92  3 
ΠΕΡΙΕΚΤΙΚ. ΟΞΥΓΟΝΟΥ, %m/m max.  EN 1601:1997 

PrEN 13132:1998 
2,7 

ΜΕΘΑΝΟΛΗ,   % v/v  max. 3 
ΑΙΘΑΝΟΛΗ ,    % v/v  max. 5 
ΙΣΟΠΡΟΠΥΛΙΚΗ ΑΛΚΟΟΛΗ, % v/v  
max. 

10 

ΤΡΙΤΟΤ. ΒΟΥΤΙΛΙΚΗ ΑΛΚΟΟΛΗ, % 
v/v max. 

7 

ΙΣΟΒΟΥΤΙΛΙΚΗ ΑΛΚΟΟΛΗ, % v/v  
max. 

10 

ΑΙΘΕΡΕΣ  (≥≥≥≥ 5 άτοµα C), % v/v  max, 15 
ΑΛΛΕΣ ΟΞΥΓΟΝΟΥΧΕΣ, % v/v  max. 

  
 
 

EN 1601:1997 
prEN 13132:1998 

10 
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ΜΕΘΟ∆ΟΙ ΕΛΕΓΧΟΥ ΑΜΟΛΥΒ∆Η  
 98 RON 
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ΑΜΟΛΥΒ∆Η  ΒΕΝΖΙΝΗ  SUn 98RON 
 
 
 
 
 

ASTM/IP ISO/EN 

ΦΕΚ 

 410Β/11-4-2001 
332/B/11-2-2004 

ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ 15 0C,  kg/m3 D-1298 
D-4052 

ΕΝ ISO 3675 
EN ISO 12185 

720 - 790 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 70 0C,  %v/v A 10-48  C 10-50 
C1 10-50 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 100 0C,  % v/v A 46-71  C 46-71 
C1 46-71 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 150 0C,  % v/v min. 75 
ΤΕΛΟΣ ΑΠΟΣΤΑΞΗΣ,  0C max 210 
ΥΠΟΛΕΙΜΜΑ,  max.  %v/v 

 
 

D-86 
 

 
 

prEN ISO 3405:1998 
 

2 
ΧΡΩΜΑ Visual  ΑΧΥΡΟΚΙΤΡΙΝΟ 
ΑΡΙΘΜΟΣ ΟΚΤΑΝΙΟΥ RON,  min 
                                           ΜON,  min 

D-2699 
D-2700 

EN 25164:1993 
EN 25163:1993 

98 
88 

ΜΟΛΥΒ∆ΟΣ,  mg/l max. D-3341 EN 237:1996 5 
ΤΑΣΗ ΑΤΜΩΝ, KPa  

D-323 
ΕΝ12/1993 
prEN 13016 
1:1997 (β) 

 A 45-60   C 50-80 
C1 50-80 

ΘΕΙΟ,  mg/kg   max.  
D-4294 

EN ISO 14596:1998 
EN ISO  8754:1995 

EN 24260:1994 

 
10 

ΒΕΝΖΟΛΙΟ, % v/v  max. D-5443 EN 12177:1998 
EN 238:1996 

1 

ΑΡΩΜΑΤΙΚΑ , % v/v  max. 35 
ΟΛΕΦΙΝΕΣ , % v/v  max. 

 
D-1319 

EN 12177:1998 
EN 238:1996 18 

ΑΝΤΟΧΗ ΣΤΗΝ ΟΞΕΙ∆ΩΣΗ,  min. D-525 ΕΝ ISO 7536 360 
ΚΟΜΜΙΩ∆Η,  mg/100ml   max. D-381 EN ISO 6246 5 
∆ΙΑΒΡΩΣΗ ΧΑΛΚΟΥ max (3h στους 500C) D-130 EN ISO 2160 ΚΛΑΣΗ 1 
∆ΕΙΚΤΗΣ ΑΤΜΟΦΡΑΞΗΣ 10VP +7 E70 
max. 

 ISO 3405 
EN 12 

1050 ΚΛΑΣΗ C1 

ΚΙΝΙΖΑΡΙΝΗ, mg/l ΙΡ-298/92  0 
ΠΕΡΙΕΚΤΙΚ. ΟΞΥΓΟΝΟΥ, %m/m max.  EN 1601:1997 

PrEN 13132:1998 
2,7 

ΜΕΘΑΝΟΛΗ,   % v/v  max. 3 
ΑΙΘΑΝΟΛΗ ,    % v/v  max. 5 
ΙΣΟΠΡΟΠΥΛΙΚΗ ΑΛΚΟΟΛΗ, % v/v  
max. 

10 

ΤΡΙΤΟΤ. ΒΟΥΤΙΛΙΚΗ ΑΛΚΟΟΛΗ, % v/v 
max. 

7 

ΙΣΟΒΟΥΤΙΛΙΚΗ ΑΛΚΟΟΛΗ, % v/v  max. 10 
ΑΙΘΕΡΕΣ  (≥≥≥≥ 5 άτοµα C), % v/v  max, 15 
ΑΛΛΕΣ ΟΞΥΓΟΝΟΥΧΕΣ, % v/v  max. 

  
 
 

EN 1601:1997 
prEN 13132:1998 

10 
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ΜΕΘΟ∆ΟΙ ΕΛΕΓΧΟΥ ΑΜΟΛΥΒ∆Η  
 100 RON 
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ΑΜΟΛΥΒ∆Η  ΒΕΝΖΙΝΗ  SUn 100RON 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ASTM/IP ISO/EN 

ΦΕΚ 

 410Β/11-4-2001 
332Β/11-2-2004 

ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ 15 0C,  kg/m3 D-1298 
D-4052 

ΕΝ ISO 3675 
EN ISO 12185 

720-790 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 70 0C,  %v/v A 10-48  C10-50 
C1 10-50 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 100 0C,  % v/v A 46-71   C 46-71 
C1 46-71 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 150 0C,  % v/v min. 75 
ΤΕΛΟΣ ΑΠΟΣΤΑΞΗΣ,  0C max 210 
ΥΠΟΛΕΙΜΜΑ,  max.  %v/v 

 
 

D-86 
 

 
 

prEN ISO 3405:1998 
 

2 
ΧΡΩΜΑ Visual  ΑΧΥΡΟΚΙΤΡΙΝΟ 
ΑΡΙΘΜΟΣ ΟΚΤΑΝΙΟΥ RON,  min 
                                           ΜON,  min 

D-2699 
D-2700 

EN 25164:1993 
EN 25163:1993 

100 
88 

ΜΟΛΥΒ∆ΟΣ,  mg/l max. D-3341 EN 237:1996 5 
ΤΑΣΗ ΑΤΜΩΝ, KPa  

D-323 
ΕΝ12/1993 
prEN 13016 
1:1997 (β) 

 A 45-60   C 50-80 
C1 50-80 

ΘΕΙΟ,  mg/kg   max.  
D-4294 

EN ISO 14596:1998 
EN ISO  8754:1995 

EN 24260:1994 

 
10 

ΒΕΝΖΟΛΙΟ, % v/v  max. D-5443 EN 12177:1998 
EN 238:1996 

1 

ΑΡΩΜΑΤΙΚΑ , % v/v  max. 35 
ΟΛΕΦΙΝΕΣ , % v/v  max. 

 
D-1319 

EN 12177:1998 
EN 238:1996 18 

ΑΝΤΟΧΗ ΣΤΗΝ ΟΞΕΙ∆ΩΣΗ,  min. D-525 ΕΝ ISO 7536 360 
ΚΟΜΜΙΩ∆Η,  mg/100ml   max. D-381 EN ISO 6246 5 
∆ΙΑΒΡΩΣΗ ΧΑΛΚΟΥ max (3h στους 500C) D-130 EN ISO 2160 ΚΛΑΣΗ 1 
∆ΕΙΚΤΗΣ ΑΤΜΟΦΡΑΞΗΣ 10VP +7 E70 max.  ISO 3405 

EN 12 
1050 ΚΛΑΣΗ C1 

ΚΙΝΙΖΑΡΙΝΗ, mg/l ΙΡ-298/92  0 
ΠΕΡΙΕΚΤΙΚ. ΟΞΥΓΟΝΟΥ, %m/m max.  EN 1601:1997 

PrEN 13132:1998 
2,7 

ΜΕΘΑΝΟΛΗ,   % v/v  max. 3 
ΑΙΘΑΝΟΛΗ ,    % v/v  max. 5 
ΙΣΟΠΡΟΠΥΛΙΚΗ ΑΛΚΟΟΛΗ, % v/v  max. 10 
ΤΡΙΤΟΤ. ΒΟΥΤYΛΙΚΗ ΑΛΚΟΟΛΗ, % v/v max. 7 
ΙΣΟΒΟΥΤYΛΙΚΗ ΑΛΚΟΟΛΗ, % v/v  max. 10 
ΑΙΘΕΡΕΣ  (≥≥≥≥ 5 άτοµα C), % v/v  max, 15 
ΑΛΛΕΣ ΟΞΥΓΟΝΟΥΧΕΣ, % v/v  max. 

  
 
 

EN 1601:1997 
prEN 13132:1998 

10 
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ΜΕΘΟ∆ΟΙ ΕΛΕΓΧΟΥ ΒΕΝΖΙΝΗ ΜΕ 
ΥΠΟΚΑΤΑΣΤΑΤΟ 
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ΒΕΝΖΙΝΗ ΜΕ ΥΠΟΚΑΤΑΣΤΑΤΟ ΜΟΛΥΒ∆ΟΥ LRP 
 
 
 
 
 

ASTM/IP ISO/EN 

ΦΕΚ 

  1730/Β/27-12-01 

ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ 15 0C,  kg/m3 D-1298 
D-4052 

ΕΝ ISO 3675 
EN ISO 12185 

720-775 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 70 0C,  %v/v A 20-48   C 22-50  
C1 22-50 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 100 0C,  % v/v A 46-71    C 46-71 
C1 46-71 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 150 0C,  % v/v min. 75 
ΤΕΛΟΣ ΑΠΟΣΤΑΞΗΣ,  0C max 210 
ΥΠΟΛΕΙΜΜΑ,  max.  %v/v 

 
 

D-86 
 

 
 

prEN ISO 3405:1998 
 

2 
ΧΡΩΜΑ Visual  ΠΡΑΣΙΝΟ 
ΑΡΙΘΜΟΣ ΟΚΤΑΝΙΟΥ RON,  min D-2699 

D-2700 
EN 25164:1993 
EN 25163:1993 

96 

ΜΟΛΥΒ∆ΟΣ,  mg/l max. D-3341 EN 237:1996 5 
ΤΑΣΗ ΑΤΜΩΝ, KPa  

D-323 
ΕΝ12/1993 
prEN 13016 
1:1997 (β) 

 A 45-60   C 50-80 
C1 50-80 

ΘΕΙΟ,  mg/kg   max.  
D-4294 

EN ISO 14596:1998 
EN ISO  8754:1995 

EN 24260:1994 

 
10 

ΒΕΝΖΟΛΙΟ, % v/v  max. D-5443 EN 12177:1998 
EN 238:1996 

1 

ΑΡΩΜΑΤΙΚΑ , % v/v  max. 35 
ΟΛΕΦΙΝΕΣ , % v/v  max. 

 
D-1319 

EN 12177:1998 
EN 238:1996 18 

ΑΝΤΟΧΗ ΣΤΗΝ ΟΞΕΙ∆ΩΣΗ,  
min. 

D-525 ΕΝ ISO 7536 360 

ΚΟΜΜΙΩ∆Η,  mg/100ml   max. D-381 EN ISO 6246 5 
∆ΙΑΒΡΩΣΗ ΧΑΛΚΟΥ max (3h 
στους 500C) 

D-130 EN ISO 2160 ΚΛΑΣΗ 1 

∆ΕΙΚΤΗΣ ΑΤΜΟΦΡΑΞΗΣ 10VP 
+7 E70 max. 

 ISO 3405 
EN 12 

1050 ΚΛΑΣΗ C1 

ΚΙΝΙΖΑΡΙΝΗ, mg/l ΙΡ-298/92  0 
ΠΕΡΙΕΚΤΙΚ. ΟΞΥΓΟΝΟΥ, %m/m 
max. 

 EN 1601:1997 
PrEN 13132:1998 

2,7 

ΜΕΘΑΝΟΛΗ,   % v/v  max. 3 
ΑΙΘΑΝΟΛΗ ,    % v/v  max. 5 
ΙΣΟΠΡΟΠΥΛΙΚΗ ΑΛΚΟΟΛΗ, % 
v/v  max. 

10 

ΤΡΙΤΟΤ. ΒΟΥΤΙΛΙΚΗ 
ΑΛΚΟΟΛΗ, % v/v max. 

7 

ΙΣΟΒΟΥΤΙΛΙΚΗ ΑΛΚΟΟΛΗ, % 
v/v  max. 

10 

ΑΙΘΕΡΕΣ  (≥≥≥≥ 5 άτοµα C), % v/v  
max, 

15 

ΑΛΛΕΣ ΟΞΥΓΟΝΟΥΧΕΣ, % v/v  
max. 

  
 
 

EN 1601:1997 
prEN 13132:1998 

10 
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ΠΡΟ∆ΙΑΓΡΑΦΕΣ 

1.1.1.1.1 ΜΕΘΟ∆ΟΙ 
ΕΛΕΓΧΟΥ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 

ΚΙΝΗΣΗΣ 
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ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ ΚΙΝΗΣΗΣ AD 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ASTM/IP 

1.1.1.1.2 ISO/EN 

ΦΕΚ 
 410Β/11-4-2001 

 332 Β/11-2-04 

ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ 15 0C, kg/m3 D-1298 
D-4052 

EN ISO 12185 
EN ISO 3675:1998 

820-845 

ΣΗΜΕΙΟ ΑΝΑΦΛΕΞΗΣ, min.  
0C 

D-93 EN 2719 55 

CFPP,  0C  1/10-31/3  max. 
                   1/04-30/9  max. 

IP-309 EN 116 
 

-5 
+5 

ΝΕΡΟ, mg/kg   max. D-1744 prEN ISO 12937:1996 200 

ΝΕΡΟ ΚΑΙ ΥΠΟΣΤΗΜΑ,  %v/v 
max. 

D-1796 - - 

ΑΙΩΡ. ΣΩΜΑΤΙ∆ΙΑ, mg/kg   
max. 

- EN 12662 24   

ΑΝΘΡ.ΥΠΟΛΕΙΜΜΑ , %m/m D-189 
D-4530 

EN ISO 10370 0.30 (b) 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 250 0C,  0C % v/v 65 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 350 0C, max. % v/v 85 

ΑΠΟΣΤΑΓΜΑ  95 (v/v),  0C 
max. 

 
 

D-86 

 
 

prEN ISO 3405:1998 360 

ΙΞΩ∆ΕΣ 40  0C,  cst ή mm2/s D-445 EN ISO 3104 2.00-4.50 

1.1.1.2 ΘΕΙΟ, mg/kg max. 
D-4294 EN ISO 14596:1998 

EN ISO 8754:1995 
10 

ΑΡΩΜΑΤΙΚΟΙ Υ/Α, %(m/m) 
max 

D5412 - 93 EN ISO 12916 11 

∆ΙΑΒΡ. ΧΑΛΚ. ΕΛΑΣΜΑΤΟΣ D-130 EN ISO 2160 ΚΛΑΣΗ 1 

ΑΡΙΘΜΟΣ ΚΕΤΑΝΙΟΥ,  min D-613 EN ISO 5165:1998 51 

∆ΕΙΚΤΗΣ ΚΕΤΑΝΙΟΥ,  min D-4737 EN ISO 4264 46 

ΛΙΠΑΝΤΙΚΗ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ,  
µm 

 EN ISO 12156-1 460 

ΑΝΤΟΧΗ ΣΤΗΝ ΟΞΕΙ∆ΩΣΗ, 
max. gr/m3 

D-2274 EN ISO 12205 25 

ΣΗΜ. ΡΟΗΣ,   (0C) 1/10 – 31/3 
max. 

ΣΗΜ. ΡΟΗΣ,   (0C) 1/4 - 30/9 
max. 

D-5950 
D-97 

ISO 3016 - 
- 

ΧΡΩΜΑ D-1500  ΑΧΥΡΟΚΙΤΡΙΝΟ 
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ΠΡΟ∆ΙΑΓΡΑΦΕΣ 

1.1.1.2.1 ΜΕΘΟ∆ΟΙ 
ΕΛΕΓΧΟΥ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 

ΘΕΡΜΑΝΣΗΣ 
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ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ ΘΕΡΜΑΝΣΗΣ HD 
 

 

ASTM/IP 

1.1.1.2.2 ISO/EN 

ΦΕΚ 
 496 Β/7-7-93 ,944 

Β/21-12-94, 570 Β/16-
7-96, 1273 Β/5-9-03, 

1531 Β/16-10-03 
ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ 15 0C, 
kg/m3 

D-1298 
D-4052 

EN ISO 12185 
EN ISO 3675:1998 

to be reported 

ΣΗΜΕΙΟ ΑΝΑΦΛΕΞΗΣ, 
min.  0C 

D-93 EN 2719 55 

CFPP,  0C  1/10-31/3  max. 
                   1/04-30/9  max. 

IP-309 EN 116 
 

-5 
- 

ΝΕΡΟ, mg/kg   max. D-1744 prEN ISO 12937:1996 - 
ΝΕΡΟ ΚΑΙ ΥΠΟΣΤΗΜΑ,  
%v/v max. 

D-1796 - 0.10 

ΑΙΩΡ. ΣΩΜΑΤΙ∆ΙΑ, 
mg/kg   max. 

- EN 12662 - 

ΑΝΘΡ.ΥΠΟΛΕΙΜΜΑ , 
%m/m 

D-189 
D-4530 

EN ISO 10370 0.30 (b) 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 250 0C,  0C 
% v/v 

- 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 350 0C, max. 
% v/v 

85 

ΑΠΟΣΤΑΓΜΑ  95 (v/v),  
0C max. 

 
 

D-86 

 
 

prEN ISO 3405:1998 

 

ΙΞΩ∆ΕΣ 40  0C,  cst ή 
mm2/s 

D-445 EN ISO 3104 6 

1.1.1.3 ΘΕΙΟ, mg/kg 
max. 

D-4294 EN ISO 14596:1998 
EN ISO 8754:1995 

1000 

∆ΙΑΒΡ. ΧΑΛΚ. 
ΕΛΑΣΜΑΤΟΣ 

D-130 EN ISO 2160 ΚΛΑΣΗ 3 

ΑΡΙΘΜΟΣ ΚΕΤΑΝΙΟΥ,  
min 

D-613 EN ISO 5165:1998 - 

∆ΕΙΚΤΗΣ ΚΕΤΑΝΙΟΥ,  
min 

D-4737 EN ISO 4264 40 

ΑΝΤΟΧΗ ΣΤΗΝ 
ΟΞΕΙ∆ΩΣΗ, max. gr/m3 

D-2274 EN ISO 12205  

ΣΗΜ. ΡΟΗΣ,   (0C) 1/10 – 
31/3 max. 

ΣΗΜ. ΡΟΗΣ,   (0C) 1/4 - 
30/9 max. 

D-5950 
D-97 

ISO 3016 -9 
0 

ΧΡΩΜΑ D-1500  ΕΡΥΘΡΟ 

YELLOW SOLVENT 124, 
mg/l max. 

 ΦΕΚ 1273 Β/2003 6 

ΤΕΦΡΑ, % m/m max. D-482 EN ISO 6245 0,02 

ΚΙΝΙΖΑΡΙΝΗ,  mg/l IP-298/92   

ΠΟΛΥΚΥΚΛ. ΑΡΩΜ. 
Υ∆Ρ/ΚΕΣ, %m/m 

IP-391/95   

ΛΙΠΑΝΤΙΚΟΤΗΤΑ 
διορθ.διαµ. φθορας 
σφαιριδίου (wsd1.4) 60 0C,  
max. 

 ISO 12156-1  
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ΠΡΟ∆ΙΑΓΡΑΦΕΣ 

1.1.1.3.1 ΜΕΘΟ∆ΟΙ 
ΕΛΕΓΧΟΥ 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
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ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ MD 
 
 
 

 
ΜΑΖΟΥΤ ΧΑΜΗΛΟΥ ΘΕΙΟΥ LSHF 180 / 380 

ASTM/IP 

1.1.1.3.2 ISO/EN 

ΦΕΚ 
 ISO 8217 /96 

ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ 15 0C, kg/m3 D-1298 
D-4052 

EN ISO 12185 
EN ISO 3675:1998 

890 max 

ΣΗΜΕΙΟ ΑΝΑΦΛΕΞΗΣ, 
min.  0C 

D-93 EN 2719 60 

CFPP,  0C  1/10-31/3  max. 
                   1/04-30/9  max. 

IP-309 EN 116 
 

- 

ΝΕΡΟ, mg/kg   max. D-1744 prEN ISO 12937:1996 - 
ΝΕΡΟ ΚΑΙ ΥΠΟΣΤΗΜΑ,  
%v/v max. 

D-1796 -  

ΑΙΩΡ. ΣΩΜΑΤΙ∆ΙΑ, mg/kg   
max. 

- EN 12662 - 

ΑΝΘΡ.ΥΠΟΛΕΙΜΜΑ , 
%m/m 

D-189 
D-4530 

EN ISO 10370 0.30 (b) 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 250 0C,  0C % 
v/v 

- 

ΑΠΟΣΤΑΞΗ 350 0C, max. % 
v/v 

- 

ΑΠΟΣΤΑΓΜΑ  95 (v/v),  0C 
max. 

 
 

D-86 

 
 

prEN ISO 3405:1998 

 

ΙΞΩ∆ΕΣ 40  0C,  cst ή mm2/s D-445 EN ISO 3104 1.5 - 6.0 

1.1.1.4 ΘΕΙΟ, mg/kg max. 
D-4294 EN ISO 14596:1998 

EN ISO 8754:1995 
10000 

∆ΙΑΒΡ. ΧΑΛΚ. 
ΕΛΑΣΜΑΤΟΣ 

D-130 EN ISO 2160  

ΑΡΙΘΜΟΣ ΚΕΤΑΝΙΟΥ,  
min 

D-613 EN ISO 5165:1998 40 

∆ΕΙΚΤΗΣ ΚΕΤΑΝΙΟΥ,  min D-4737 EN ISO 4264 - 
ΑΝΤΟΧΗ ΣΤΗΝ 
ΟΞΕΙ∆ΩΣΗ, max. gr/m3 

D-2274 EN ISO 12205  

ΣΗΜ. ΡΟΗΣ,   (0C) 1/10 – 
31/3 max. 

ΣΗΜ. ΡΟΗΣ,   (0C) 1/4 - 30/9 
max. 

D-5950 
D-97 

ISO 3016 -6 
0 

ΧΡΩΜΑ D-1500  ΜΑΥΡΟ 

YELLOW SOLVENT 124, 
mg/l max. 

 ΦΕΚ 1273 Β/2003  

ΤΕΦΡΑ, % m/m max. D-482 EN ISO 6245 0,01 

ΚΙΝΙΖΑΡΙΝΗ,  mg/l IP-298/92  3 

ΠΟΛΥΚΥΚΛ. ΑΡΩΜ. 
Υ∆Ρ/ΚΕΣ, %m/m 

IP-391/95   

ΛΙΠΑΝΤΙΚΟΤΗΤΑ 
διορθ.διαµ. φθορας 
σφαιριδίου (wsd1.4) 60 0C,  
max. 

 ISO 12156-1  
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ΜΕΘΟ∆ΟΙ ΕΛΕΓΧΟΥ ΜΑΖΟΥΤ 
ΧΑΜΗΛΟΥ ΘΕΙΟΥ ΠΡΟ∆ΙΑΓΡΑΦΕΣ 

ASTM/IP 
1.1.1.4.1 ISO/EN 

No 1 No3 

ΦΕΚ  

320Β/26-4-94 

887Β/19-9-96 
ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ 15, 0C kg/m3, 
max 

D-1298 EN ISO 3675:1998 970 980 

ΣΗΜΕΙΟ ΑΝΑΦΛΕΞΗΣ, 0C, 
min 

D-93 EN 22719 66 66 

 
ΘΕΙΟ, % m/m, max 
 

 
D-4294 

EN ISO 
14596:1998 

EN ISO 8754:1995 
EN 24260:1994 

 
0.7 

 
0.7 

ΙΞΩ∆ΕΣ στους 50 0C cst 
Ελάχ. (min) 
Μέγ. (max) 

 
D-445 

 
EN ISO 3104 

 
- 

180 

 
181 
380 

ΣΗΜΕΙΟ ΡΟΗΣ, 0C, max 
- από 1/10 έως 15/5 
- από 16/5 έως 30/9 

 
D-97 

 
ISO 3016 

 
10 
15 

 
- 
- 

ΝΕΡΟ  % m/m, max D-95 ISO 3733 0.5 0.5 
ΟΛΙΚΟ ΙΖΗΜΑ, % m/m, max D-4870  

IP375 
- 0.15 0.15 

ΑΝΘΡΑΚΟΥΧΟ 
ΥΠΟΛΕΙΜΜΑ, (%m/m), max 

D-189 EN ISO 10370 15 15 

ΤΕΦΡΑ,  %m/m, min D-482 EN ISO 6245 0.10 0.10 
ΒΑΝΑ∆ΙΟ, ppm, min IP-288  120 150 
ΝΑΤΡΙΟ, ppm,  max IP-288  100 100 
ΚΑΤΩΤΕΡΑ ΘΕΡΜΟΓΟΝΟΣ 
∆ΥΝΑΜΗ, Kcal/kg  

D-4868  ΝΑ ΑΝΑΦΕΡΕΤΑΙ 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Β 

 
 
 
 
Ενδεικτικές διαδικασίες του  Σ∆Π 
 

1. Ο∆ΗΓΟΣ ΚΙΝΗΣΗΣ ΕΠΙΘΕΩΡΗΤΗ ΠΟΙΟΤΙΚΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ 

2. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΠΑΡΑ∆ΟΣΕΩΝ ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΣΕ ΠΡΑΤΗΡΙΑ ΚΑΙ 
ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΕΣ 

3. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ ΜΙΓΜΑΤΩΝ 

4. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΕΚΤΑΚΤΩΝ ΠΕΡΙΣΤΑΤΙΚΩΝ 

5. ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ ΙΚΑΝΟΠΟΙΗΣΗΣ ΠΕΛΑΤΩΝ  
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Ο∆ΗΓΟΣ ΚΙΝΗΣΗΣ ΕΠΙΘΕΩΡΗΤΗ ΠΟΙΟΤΙΚΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ 

 
1. Εµφάνιση Επιθεωρητή 
 
Ο Επιθεωρητής κατά την παρουσία του στο χώρο παράδοσης καυσίµων θα πρέπει: 

• Να είναι ντυµένος µε την ειδική στολή που τον έχει εφοδιάσει η εταιρία. 
• Να φέρει σε εµφανές σηµείο το ειδικό καρτελάκι – ταυτότητα της εταιρίας µε 

τα στοιχεία του και την ιδιότητα του. 
 
2. Εξοπλισµός Επιθεωρητή 
 
Ο εξοπλισµός τον οποίο θα πρέπει να φέρει πάντα µαζί του ο επιθεωρητής είναι: 

• ∆ελτίο Ελέγχου Παράδοσης Καυσίµων. 
• Αναφορά Έκτακτού Ελέγχου Καυσίµων. 
• Θερµόµετρο. 
• Ειδικές Αλοιφές (αναγνώρισης νερού, πετρελαίου). 
• Μέτρο σπαστό µεταλλικό. 
• Μετροταινία. 
• Πίνακες µετατροπής. 
• Αριθµοµηχανή τσέπης. 
• Φακό στεγανό. 
• Πινακίδα (Ντοσιέ). 

 
3. ∆ιαδικασία Τακτικού Ελέγχου 
 
Αρµοδιότητες και υποχρεώσεις του επιθεωρητή κατά την παρουσία του στον τόπο 
παράδοσης/παραλαβής καυσίµων: 

• Ενηµέρωση του ∆ελτίου Ελέγχου. 
• Επίβλεψη του οδηγού: 

o  ως προς τις διαδικασίες παράδοσης 
o ως προς την ασφάλεια 
o ως προς την ποσότητα 

• Ενηµέρωση – εκπαίδευση του οδηγού για την σωστή εφαρµογή των 
διαδικασιών παράδοσης. 

• Επίβλεψη του πελάτη για την τήρηση των διαδικασιών παράδοσης. 
• Ενηµέρωση – εκπαίδευση του πελάτη για την σωστή εφαρµογή των 

διαδικασιών παραλαβής. 
• Έλεγχος αυτοκινήτου, απαραίτητου εξοπλισµού, παραστατικών και εγγράφων. 

 
Αρµοδιότητες και υποχρεώσεις του επιθεωρητή µετά τον έλεγχο παράδοσης 
/παραλαβής καυσίµων:  

• Κίνηση της προβλεπόµενης διαδικασίας στην περίπτωση που κατά τον έλεγχο 
διαπιστώσει κάποια δυσλειτουργία στον τρόπο που έγινε η 
παράδοση/παραλαβή των καυσίµων.  

• Ενηµέρωση του αρχείου ελέγχων του τµήµατος. 
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4. ∆ιαδικασία Έκτακτου Ελέγχου - ∆ειγµατοληψία 
 
Ο επιθεωρητής προχωρά σε έκτακτο έλεγχο και δειγµατοληψία (εάν αυτή απαιτείται) 
µετά από αίτηση για έκτακτο έλεγχο που έρχεται στο τµήµα και έγκριση από τον 
υπεύθυνο του τµήµατος. 
Μετά την έγκριση, ο επιθεωρητής επισκέπτεται τον χώρο όπου αναφέρθηκε το 
πρόβληµα. Ελέγχει την έκταση και το είδος του προβλήµατος, παίρνει δείγµα (εάν 
απαιτείται) και συµπληρώνει την Αναφορά Έκτακτου Ελέγχου µε τις παρατηρήσεις 
του και τις όποιες παρατηρήσεις του πελάτη και του οδηγού. 
 
5. Πρώτη Παράδοση σε Νέο Πελάτη 
 
Όταν γίνεται παράδοση καυσίµων σ’ ένα νέο πελάτη για πρώτη φορά, ο επιθεωρητής 
θα πρέπει να παρίσταται, έτσι ώστε να ενηµερώσει και εκπαιδεύσει τον πελάτη στον 
σωστό τρόπο παραλαβής καυσίµων. Πιο συγκεκριµένα:  

• Παραδίδει στον πελάτη ενηµερωτικά δελτία παραλαβής καυσίµων. 
• Ενηµερώνει – εκπαιδεύει του πελάτη για τον σωστό τρόπο παραλαβής 

καυσίµων, (έλεγχος σφραγισµένων διαµερισµάτων, µέτρηση δεξαµενών, 
τρόπος δειγµατοληψίας). 

• Ενηµερώνει – εκπαιδεύει τον πελάτη για τα µέτρα ασφαλείας που πρέπει να 
τηρούνται κατά την παραλαβή των καυσίµων (ύπαρξη και σωστή τοποθέτηση 
των πυροσβεστήρων, διακοπή λειτουργίας πρατηρίου, χρήση γείωσης, χρήση 
σωλήνα απαγωγής ατµών, αντιρρυπαντικά µέσα). 

• Εντοπίζει προβλήµατα παράδοσης και κινεί τις κατάλληλες διαδικασίες. 
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1.1.1.5 ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΠΑΡΑ∆ΟΣΕΩΝ ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΣΕ ΠΡΑΤΗΡΙΑ ΚΑΙ 
ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΕΣ 

Σφράγισµα ∆ιαµερισµάτων 

Η παράδοση των υγρών καυσίµων προς τα πρατήρια ή την βιοµηχανία µέσω βυτίων 
γίνεται µε σφραγισµένα διαµερίσµατα. Η σφράγιση των διαµερισµάτων πρέπει να 
γίνεται κατά την φόρτωση του βυτίου µε ευθύνη της εταιρείας και µε ειδική σφραγίδα 
που θα εξασφαλίζει το απαραβίαστο του διαµερίσµατος. Τα σηµεία σφράγισης θα 
είναι το στόµιο πλήρωσης και ο κρουνός εκροής. Η σφραγίδα πρέπει να είναι από 
υλικό πλαστικό ή µεταλλικό, να φέρει το σήµα ή την επιγραφή της εταιρείας και να 
είναι αριθµηµένη µ’ ένα εξαψήφιο τουλάχιστον κωδικό. Η σφραγίδα θα είναι έτσι 
κατασκευασµένη ώστε η αποσφράγιση της να γίνεται µόνο µε καταστροφή της. 

∆ειγµατοληψία  

∆είγµα σχηµατίζεται υποχρεωτικά σε κάθε παράδοση. Η ποσότητα του δείγµατος 
πρέπει να είναι τουλάχιστον 1 λίτρο. Το ειδικό δοχείο δειγµατοληψίας του προϊόντος 
που πρόκειται να παραληφθεί βιδώνεται στην ειδική υποδοχή του σωλήνα εξόδου του 
βυτιοφόρου, αφού πρώτα ελεγχθεί ότι είναι κενό. Αρχίζει η εκφόρτωση του καυσίµου 
και ελέγχεται η κανονική και συνεχής ροή προς το δοχείο, το οποίο θα πρέπει να έχει 
γεµίσει προς το τέλος της παράδοσης του διαµερίσµατος. Στην συνέχεια, το 
περιεχόµενο του του ειδικού δοχείου δειγµατοληψίας µεταγγίζεται στο µεταλλικό 
κουτί δείγµατος (αφού έχει ελεγχθεί ότι είναι κενό), το οποίο σφραγίζεται και 
υπογράφεται από τον οδηγό και τον παραλήπτη. Σε περίπτωση παραλαβής του ίδιου 
καυσίµου από περισσότερα του ενός διαµερίσµατα, µεταγγίζεται το ανάλογο τµήµα 
του δοχείου δειγµατοληψίας (το µισό εάν τα διαµερίσµατα είναι 2, το 1/3 αν είναι 3 
κλπ.) Το δείγµα παραδίδεται στον πελάτη ο οποίος είναι και υπεύθυνος για την 
φύλαξη του. 

Παραστατικά 

Κατά την µεταφορά και παράδοση υγρών καυσίµων µε βυτιοφόρο, ο οδηγός πρέπει 
να φέρει µαζί του τα απαραίτητα παραστατικά τα οποία είναι: 
 

� Το ∆ελτίο Αποστολής ή Τιµολόγιο στο οποίο πρέπει να αναγράφονται: 

• Το ονοµατεπώνυµο ή επωνυµία και λοιπά στοιχεία του πελάτη 

• Το είδος και η ποσότητα του καυσίµου 

• Ο αριθµός κυκλοφορίας του βυτίου και το όνοµα του οδηγού  

• Η ώρα και ηµεροµηνία φόρτωσης καθώς και ο προορισµός 
� Το ∆ελτίο ∆ιακίνησης Πετρελαίου στο οποίο πρέπει να αναγράφονται: 

• Η ηµεροµηνία και η ώρα φόρτωσης 

• Το ονοµατεπώνυµο ή επωνυµία και λοιπά στοιχεία του φορτωτή 
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• Ο αριθµός κυκλοφορίας του βυτίου και το όνοµα του οδηγού 

• Το είδος και η ποσότητα του καυσίµου 
 
 

Υποχρεώσεις και Συµπεριφορά Πελάτη 

 
Κατά την παράδοση καυσίµων µε βυτιοφόρο πρέπει να τηρείται αυστηρά µια 
συγκεκριµένη διαδικασία έτσι ώστε να εξασφαλίζει τον πελάτη ότι θα παραλάβει την 
ακριβή ποσότητα που είχε δώσει για παραγγελία. 
 Πριν την παράδοση του καυσίµου ο παραλήπτης ελέγχει τα διαµερίσµατα που θα 
παραλάβει εάν είναι σφραγισµένα και µετρά τις ποσότητες των διαµερισµάτων µαζί 
µε τον οδηγό. Στην συνέχεια παραλήπτης και οδηγός προµετρούν τις δεξαµενές και 
µετά γίνεται παράδοση των καυσίµων. Μετά το τέλος της παράδοσης γίνεται 
επιµέτρηση των δεξαµενών και ελέγχεται το κενό των διαµερισµάτων που 
παραδόθηκαν. 
Κατά την παράδοση καυσίµων, λόγω της επικινδυνότητας του προϊόντος πρέπει να 
τηρούνται αυστηρά τα µέτρα ασφαλείας που προβλέπονται από τους κανονισµούς. 
Πιο αναλυτικά απαιτείται: 

• Τοποθέτηση γείωσης µεταξύ βυτίου και δεξαµενής. 

• Τοποθέτηση του σωλήνα απαγωγής ατµών (εάν διατίθεται το σύστηµα) 

• Κλείσιµο των χώρου του πρατηρίου όπου γίνεται η παράδοση µε την 
προστατευτική αλυσίδα (εάν απαιτείται). 

• Τοποθέτηση της πινακίδας που δείχνει ότι βρίσκεται σε εξέλιξη ανεφοδιασµός 
καυσίµων στο χώρο. 

• Τοποθέτηση των πυροσβεστήρων κοντά στο σηµείο παράδοσης, αλλά σε 
τέτοια θέση που τυχόν πυρκαϊα να µην εµποδίζει την πρόσβαση σε αυτούς. 

• Σωστή εφαρµογή των ταχυσυνδέσµων έτσι ώστε να µην υπάρχουν διαρροές 
και ρυπαίνεται ο γύρω χώρος. 

Ο οδηγός κατά την παράδοση του εµπορεύµατος στον πελάτη θα πρέπει να είναι 
ντυµένος µε την κατάλληλη ενδυµασία που έχει προµηθευτεί από την εταιρία και να 
φορά τα κατάλληλα υποδήµατα. 
Επίσης, η συµπεριφορά του προς τον πελάτη θα πρέπει να είναι αξιοπρεπής, να τον 
σέβεται, να τον ενηµερώνει και να υποστηρίζει τα συµφέροντα της εταιρίας. 
Επιπλέον κατά την παράδοση ο οδηγός θα πρέπει να έχει τοποθετήσει το βυτιοφόρο 
σε τέτοια θέση ώστε να µην παρεµποδίζεται η κυκλοφορία. 
Ο πελάτης υποχρεούται να τηρεί τις διαδικασίες που προβλέπονται από τους 
κανονισµούς της εταιρίας για τον τρόπο παραλαβής καυσίµων, να σέβεται τον οδηγό 
του βυτιοφόρου που εκτελεί την παράδοση, να τον ελέγχει και να τον βοηθά για την 
σωστή εφαρµογή των κανόνων ασφαλείας και σωστού τρόπου παράδοσης. 

 
∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ ΜΙΓΜΑΤΩΝ 
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• Ο οδηγός ενηµερώνει τον υπεύθυνο διακίνησης  

• Ο πελάτης  υπογράφει πως παρέλαβε όλα τα προϊόντα 

• Ο πελάτης εκδίδει δελτίο αποστολής προς αναφέροντας  αναλυτικά όλα τα 
προϊόντα που περιέχονται στο µίγµα 

• Ο υπεύθυνος διακίνησης ενηµερώνει τον υπεύθυνο της εγκατάστασης ώστε να 
υποδεχτεί το µίγµα. 

• Αν ο υπεύθυνος διακίνησης κρίνει απαραίτητο, ζητά τη συνδροµή του 
Τεχνικού Τµήµατος για την πλήρη εκκένωση η/ και τον καθαρισµό της 
δεξαµενής του πελάτη 

• Ο υπεύθυνος διακίνησης ενηµερώνει τον υπεύθυνο εφοδιασµού. 

• Το µίγµα επιστρέφεται στην εγκατάσταση, µετριέται, αποθηκεύεται 
προσωρινά και σφραγίζεται από τον εντεταλµένο υπάλληλο. 

• Ενηµερώνεται η λογιστική αποθήκη µε µέριµνα του υπεύθυνου της 
εγκατάστασης και κρατιέται φωτοαντίγραφο των συνοδευτικών 
παραστατικών στον αντίστοιχο φάκελο 

• Ο υπεύθυνος εφοδιασµού, στην περίπτωση που υπάρχει ικανή ποσότητα 
µιγµάτων ενηµερώνει τον αρµόδιο των ΕΛΠΕ και συµφωνεί την ηµεροµηνία 
παράδοσης, λαµβάνοντας υπόψη τη διαθεσιµότητα βυτιοφόρου 

• Την προηγούµενη εργάσιµη ο υπεύθυνος της εγκατάστασης µεριµνά για την 
ενηµέρωση µέσω του αντιπροσώπου της εταιρίας των αρµοδίων παραλαβής 
(ΕΛΠΕ , τελωνείο). 

• Ο υπεύθυνος διακίνησης αφού ενηµερωθεί πλήρως για το συµβάν, την έκτασή 
του και τις συνέπειες αποφασίζει για την ευθύνη. Αναφέρει γραπτά το γεγονός, 
την έκβαση, το κόστος και την κατανοµή ευθυνών στο αρµόδιο τµήµα της 
Εµπορικής ∆ιεύθυνσης (χρήση φόρµας αναφοράς προβλήµατος) 

• Τα ΕΛΠΕ εκδίδουν πιστωτικό που αποστέλλεται στο λογιστήριο 
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∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΕΚΤΑΚΤΩΝ ΠΕΡΙΣΤΑΤΙΚΩΝ 
 
 
Σκοπός & πεδίο εφαρµογής 
 
Σκοπός της εφαρµογής της διαδικασίας είναι σε περιπτώσεις έκτακτων περιστατικών 
να επιτυγχάνεται µέσα από την συνεργασία όλων των εµπλεκόµενων, το βέλτιστο 
αποτέλεσµα το οποίο ταυτίζεται µε τα παρακάτω:  

Γρήγορες και σωστές αντιδράσεις (αξιολόγηση του περιστατικού, διορθωτικές 
ενέργειες και αποφυγή πανικού)  

Εξασφάλιση ότι όσοι πελάτες επηρεάστηκαν από το περιστατικό, έλαβαν τέτοια 
αντιµετώπιση που θα τους κάνει να παραµείνουν πιστοί στην εταιρία 

Συνεχή βελτίωση µέσα από την αξιολόγηση κάθε περιστατικού  

Σε βάθος χρόνου, µηδενισµός της πιθανότητας περιστατικών  

 
Ως έκτακτα περιστατικά ορίζονται οι παρακάτω περιπτώσεις:  

Ατυχήµατος (σοβαρού ή θανατηφόρου)  

Ληστείας/ διάρρηξης  

Φωτιάς/ έκρηξης  

Άλλου είδους υλικής ζηµιάς  

Μόλυνσης περιβάλλοντος  

Παράδοσης σε καταναλωτές µίγµατος καυσίµου εκτός προδιαγραφών 

Καθώς και όποια άλλη περίπτωση εµπεριέχει κίνδυνο 

 
Στον παρακάτω πίνακα εµφανίζονται χαρακτηριστικοί δείκτες που πρέπει να 
παρακολουθούνται: 
 
∆είκτης  Στόχος  
Μέσος χρόνος ανταπόκρισης  Πλήρης ενηµέρωση και αρχική επικοινωνία µε 

πελάτες και ∆ιακίνηση εντός 2 ωρών.  
Αριθµός περιστατικών (ανά έτος)   
Ετήσιο κόστος περιστατικών   

∆ιαδικασία ενηµέρωσης  

Ο ∆ιευθυντής ∆ιακίνησης, σε περίπτωση που διαπιστώσει περιστατικό, ακόµα και 
µικρής έκτασης, που αφορά τη διανοµή και έχει σχέση µε τα παρακάτω:  
Ατύχηµα (σοβαρό ή θανατηφόρο)  

Οδικό Ατύχηµα  

Φωτιά/ έκρηξη  

Άλλο είδος υλικής ζηµιάς  

Μόλυνση περιβάλλοντος  

Καθώς και όποια άλλη περίπτωση εµπεριέχει κίνδυνο  

πρέπει οπωσδήποτε να εξασφαλίσει ότι µέσα σε δύο λεπτά, έχει ενηµερωθεί ο 
∆ιευθυντής Εκµετάλλευσης. 
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Σε περίπτωση που δεν απαντάει, πρέπει να ενηµερωθεί κάποιος από τους παρακάτω, 
µε την σειρά που αναφέρονται:  
∆ιευθυντής Εφοδιασµού  
Νοµικός Σύµβουλος  
Γενικός διευθυντής  
 
Κατόπιν, το συντοµότερο δυνατό κι εφόσον έχει διεκπεραιώσει τις άµεσες ενέργειες 
που αφορούν το περιστατικό, ο ∆ιευθυντής ∆ιακίνησης συµπληρώνει το Έντυπο 
αναφοράς έκτακτου περιστατικού. 
 
∆ιαδικασία βελτίωσης  
 
Αφού το έκτακτο περιστατικό έχει διευθετηθεί, ο ∆ιευθυντής ∆ιακίνησης συντάσσει 
«Αναφορά µη συµµόρφωσης» και καταγράφει διορθωτικές και προληπτικές ενέργειες 
που απορρέουν από το έκτακτο συµβάν.  

Ανάλυση  
Ενδεικτικά θα πρέπει στην αναφορά να αξιολογείται:  

Πόσο γρήγορα αντιδράσαµε;  
Πόσο γρήγορα λύσαµε το πρόβληµα για τον πελάτη (τον τελικό χρήστη & τον 

πρατηριούχο);  

Ποια ήταν τα αιτία; Γιατί συνέβη το περιστατικό;  

Γιατί δεν εντοπίστηκε νωρίτερα; Υπήρχαν οι κατάλληλοι µηχανισµοί ελέγχου;  

Υπάρχουν προσωπικές ευθύνες για τους εµπλεκόµενους; Αν ναι, το περιστατικό 
προήλθε από ελλιπή εκπαίδευση/ ενηµέρωση τους; Από αδιαφορία; Από κακή 
συγκυρία; Από έλλειψη διαδικασιών;  

Τι µας κόστισε;  

Τι µπορούµε να κάνουµε ώστε να µην ξανασυµβεί κάτι παρόµοιο; 
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ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ ΙΚΑΝΟΠΟΙΗΣΗΣ ΠΕΛΑΤΩΝ 
 

(ΕΡΩΤΗΣΕΙΣ ΠΟΥ ΑΦΟΡΟΥΝ ΤΗ ∆ΙΑΚΙΝΗΣΗ) 

∆ΙΑΚΙΝΗΣΗ 

• Είστε ικανοποιηµένος από τις υπηρεσίες διακίνησης(πολύ- καθόλου) 
• Έχετε επαφή µε τη διακίνηση /αποθήκευση(συχνά-ποτέ) 
• Είστε ευχαριστηµένος από την εξυπηρέτηση από το προσωπικό του 

τµήµατος(πολύ-καθόλου) 
 ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

• Ακολουθούν οι οδηγοί διαδικασίες ασφάλειας 
o ελέγχουν αν το προϊόν της δεξαµενής είναι το σωστό 
o είναι εφοδιασµένοι µε πυροσβεστήρες 
o τοποθετούν γείωση 
o συνδέουν την ανάκτηση ατµών 

• Είστε ικανοποιηµένος από γνώσεις σας σε θέµατα ασφάλειας κατά την 
παράδοση(πολύ-καθόλου) 

ΠΡΟΪΟΝ 
• Έχετε προβλήµατα ελλειµµάτων (συχνά  – ποτέ) 
•  Είναι η ποιότητα των προϊόντων ικανοποιητική (πολύ-καθόλου) 
• Είναι πάντα σφραγισµένο το βυτιοφόρο (πάντα-ποτέ) 
• Παίρνουν δείγµα µε το σωστό τρόπο (πάντα-ποτέ) 

ΧΡΟΝΟΣ ΠΑΡΑ∆ΟΣΗΣ 
• Είστε ικανοποιηµένοι µε το χρόνο παράδοσης(πολύ-καθόλου) 

ΕΙΚΟΝΑ 
• Είναι  ικανοποιητική η εµφάνιση των οδηγών (πολύ-καθόλου) 
• Είναι ικανοποιητική η εµφάνιση των  βυτίων (πολύ-καθόλου) 
• Είναι ικανοποιητική η συµπεριφορά των οδηγών(πολύ-καθόλου) 
• Έχετε πρόβληµα µε συγκεκριµένους µεταφορείς/οδηγούς(πάντα-ποτέ) 

ΟΡΓΑΝΩΣΗ 
• Είναι σωστά τα συνοδευτικά παραστατικά(πάντα-ποτέ) 
• Έχετε πληροφόρηση για την ώρα παράδοσης(πάντα-ποτέ) 
• Ενηµερώνεστε άµεσα για αλλαγές ή καθυστερήσεις(πάντα-ποτέ) 
• Υπάρχει άµεση απόκριση της εταιρίας στα προβλήµατα παράδοσης(πάντα-

ποτέ) 
ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΣ 

• Εάν έχετε συνεργαστεί µε άλλη εταιρία, πως µας κατατάσσετε 
o ως προς το χρόνο παράδοσης(πολύ καλύτερους-πολύ χειρότερους) 
o ως την ποσότητα παράδοσης (ελλείµµατα) (πολύ καλύτερους-πολύ 

χειρότερους) 
o ως προς την ασφάλεια παράδοσης 

(πολύ καλύτερους-πολύ χειρότερους)
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