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Πρόλογος 

 

Η πετρέλευση για τη ναυτιλία είναι µια από της σηµαντικότερες διαδικασίες. Η πετρέλευση είναι η 

παραλαβή καυσίµου που προορίζεται για τη λειτουργία του πλοίου. 

Η πετρέλευση είναι µια διαδικασία η οποία χρειάζεται µεγάλη εµπειρία του αντικειµένου αυτού 

τόσο από πλευράς πωλητή όσο και από την πλευρά του αγοραστή. Η αγορά των καυσίµων είναι µια 

περίπλοκη διαδικασία τόσο στην πραγµατοποίηση όσο και στις απαιτήσεις της. Ο αγοραστής θα 

πρέπει να επιλέξει το κατάλληλο καύσιµο από τον κατάλληλο προµηθευτή στην σωστή τιµή. 

Το καύσιµο του πλοίου αποτελεί το µεγαλύτερο επαναλαµβανόµενο έξοδο λειτουργίας του. 

Η παράδοση του καυσίµου στο πλοίο πραγµατοποιείται χιλιάδες χιλιόµετρα  µακριά από τα 

γραφεία που έγινε η συµφωνία µεταξύ αγοραστή (πλοιοκτήτη-ναυλωτή) και πωλητή όπου κανένας 

από τους δύο δεν παρίσταται στη παράδοση του καυσίµου . 

Θα πρέπει να αναφέρουµε πως η οικονοµική πλευρά της όλης τη διαδικασίας πετρέλευσης είναι 

πολύ µεγάλης σηµασίας . 

Ο αγοραστής είναι αυτός ο οποίος θέλει να πετύχει υψηλή ποιότητα και µε χαµηλό κόστος ενώ σε 

αντίθεση ο πωλητής προσπαθεί να έχει το µεγαλύτερο δυνατό οικονοµικό όφελος πράγµα που 

συνήθως συµβαίνει σε βάρος της ποιότητας. Άρα πολύ µεγάλο ρόλο παίζει το οικονοµικό κοµµάτι 

της διαδικασίας στο οποίο µπορούν να εξοικονοµηθούν ή να χαθούν πολλές χιλιάδες δολάρια µόνο 

σε µια συναλλαγή τέτοιου τύπου. 

Τέλος δεν θα πρέπει να παραλείψουµε τον παράγοντα περιβάλλον και αυτό γιατί η διαδικασία της 

πετρέλευσης είναι ένας εν δυνάµει παράγοντας ρύπανσης. Γι’ αυτό παίρνουµε τα κατάλληλα µέτρα 

και οδηγίες τα οποία αναγράφονται στον κώδικα  ISM. 

Ο σκοπός της παρούσας πτυχιακής εργασίας είναι να εξετάσει όσο γίνεται καλύτερα τις διαδικασίες 

παραλαβής καυσίµου σε συνδυασµό µε την ποιότητα του σύµφωνα µε τους διεθνείς κανονισµούς 

και να συµβάλει στην όσο το δυνατόν συµφερότερη για το πλοίο πετρέλευση . 
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Abstract  

For the merchant marine, bunkering is one of the most important procedures. Bunkering is the act of 

receiving of the fuel which is intended for the operational needs of the ships. 

Bunkering is a procedure which needs considerable experience on the part of both the seller and the 

buyer. Buying fuels is a complicated procedures as far as its realisation and requirements are 

concerned. The buyer should select the proper fuel from the proper supplier at a reasonable price. 

The fuel is the greatest recurrent operational expense. 

The delivery of the fuel to the ship is carried out thousands of miles away from the office where the 

agreement was reached between the buyer (ship owner – charterer) and the seller, and neither of 

them is present at the delivery of the fuel. We should mention that the economic benefits of the 

bunkering procedure are of paramount importance. 

The buyer is the one who wants to achieve high quality at low price whereas the seller tries to 

achieve the best possible economic benefit, a fact which usually happens at the expense of fuel 

quality. Therefore, the financial part of the procedure plays a significant role in saving or losing 

thousands of dollars in only one transaction of that kind. 

Eventually, we should not neglect the environmental factor since the bunkering procedure is a 

potential source of pollution. To this end, we take the appropriate preventive measures and we 

follow the instructions prescribed in the ISM code. 

The purpose of the present dissertation is to examine to the best of its ability the bunkering 

procedure in conjunction with fuel quality as per the international regulations, as well as to 

contribute to the most advantageous bunkering. 
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Κεφάλαιο 1 

Ιδιότητες και προδιαγραφές ναυτιλιακών καυσίµων  

 

1.1 Ναυτιλιακά καύσιµα  

Τα ναυτιλιακά καύσιµα διακρίνονται σε δύο βασικές κατηγορίες. 

Τα αποστάγµατα (distillates fuels) 

Τα υπολείµµατα αποστάξεως (residual fuels) 

Αποστάγµατα 

Είναι τα προϊόντα της κλασµατικής απόσταξης στο διυλιστήριο είναι κυρίως ( Marine Gas Oil – 

MGO κ Marine Diesel Oil – MDO )  που αποστάζει σε θερµοκρασίες 200 έως 360 
0
C. 

Υπολείµµατα αποστάξεως 

Είναι τα προϊόντα τα οποία δεν µπόρεσαν να αποσταχθούν κατά την διεργασία της κλασµατικής 

απόσταξης. Αποτελούνται από τα βαρύτερα συστατικά του αργού πετρελαίου τα οποία 

συγκεντρώνονται στην βάση του πύργου της απόσταξης . 

Η κατάταξη των ναυτιλιακών καυσίµων γίνεται µε βάση τις προδιαγραφές ISO 8217-2010. Η 

πρώτη τυποποίηση για τα καύσιµα έγινε το 1982 από τον B.S.I. (British Standards Institute) και 

ακολούθησαν και οι υπόλοιποι οργανισµοί τυποποίησης . 

 

1.2 Τύποι ναυτιλιακών καυσίµων  

1.2.1 Καύσιµα τύπου Diesel(Marine Distillate Fuels) 

Το γράµµα D στην αρχή της ονοµασίας  υποδηλώνει πως το καύσιµο αυτό είναι προϊόντα 

απόσταξης (Distillate Fuel).Το γράµµα M δηλώνει πως πρόκειται για ναυτιλιακό καύσιµο (Marine 

Fuel).  

Τα Diesel καύσιµα που κυκλοφορούν στην αγορά των ναυτιλιακών καυσίµων είναι : DMX,DMA ή 

MGO,DMB,DMC.  

1.2.2 Βαρέα Καύσιµα (Marine residuals fuels) 

Με βάση την ISO 8217-2010 προδιαγράφονται 10 τύποι ναυτιλιακών µαζούτ. Η ονοµασία αυτών 

των καυσίµων είναι της  µορφής RMX-000 όπου το Χ είναι ένα γράµµα από το Α έως το Κ και το 

000 ένας αριθµός που δείχνει το µέγιστο ιξώδες του συγκεκριµένου τύπου στους 50 βαθµούς 

Κελσίου και σε µονάδες cSt. Τα Heavy Fuels καύσιµα που κυκλοφορούν στην αγορά των 

ναυτιλιακών καυσίµων είναι:RMA-30,RMB-30,RMC-80,RME-180,RMF-180,RMG-380,RMH-

380, RMK-380 , RMH-700,RMK-700. 
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1.3 Ιδιότητες ναυτιλιακών καυσίµων 

• Πυκνότητα (Density)  

Η πυκνότητα ορίζεται ως ο λόγος της µάζας µιας ουσίας προς τον όγκο αυτής. Η µονάδα 

µέτρησης της πυκνότητας στο SI είναι τα kg/m3.  

Η ιδιότητα αυτή µπορεί να δώσει χρήσιµες ενδείξεις για την σύσταση του καυσίµου, την 

ποιότητα ανάφλεξης καθώς και για την δυνατότητα ροής σε χαµηλές θερµοκρασίες.  

Η τιµή 991 kg/m3 στα περισσότερα καύσιµα είναι το άνω όριο ώστε να γίνει διαχωρισµός 

του νερού από το καύσιµο. Ο διαχωρισµός γίνεται µε φυγοκεντρικούς διαχωριστήρες (purifier). 

Πάντως η τεχνολογία σήµερα έχει επιτρέψει ακόµα και τον διαχωρισµό του νερού σε καύσιµα 

πυκνότητας έως 1010 kg/m3.  

Θερµοκρασία αναφοράς για την πυκνότητα είναι οι 15 
O
C 

• Ιξώδες (Viscosity)  

Το ιξώδες ορίζεται ως αντίσταση του ρευστού σε διάτµηση ή ροή και αποτελεί ένα µέτρο των 

δυνάµεων συνεκτικότητας ή εσωτερικών τριβών που παρουσιάζει το καύσιµο. Η τιµή του 

εξαρτάται από την θερµοκρασία και την πίεση. Καθώς η θερµοκρασία αυξάνεται το ιξώδες 

µειώνεται, ενώ όσο αυξάνεται η πίεση το ιξώδες αυξάνεται. Θερµοκρασία αναφοράς οι 50 
0
C για 

HFOs και 40 
0
C για distillates ( MGO , MDO ) 

• Σηµείο Ανάφλεξης (Flash Point)  

Το σηµείο ανάφλεξης (flash point) είναι το κατώτερο όριο θερµοκρασίας για το οποίο το 

καύσιµο αναφλέγεται όταν έρθει σε επαφή µε φλόγα και ξανασβήνει όταν η φλόγα αποµακρυνθεί. 

Η µέτρηση του γίνεται όπως ορίζεται από την πρότυπη µέθοδο ASTM D 93.  

• Σηµείο Αυτανάφλεξης  

Είναι η θερµοκρασία στην οποία το καύσιµο αναφλέγεται µόνο του υπό ατµοσφαιρική 

πίεση.  

• Σηµείο Ροής (Pour Point)  

Σηµείο ροής είναι η χαµηλότερη θερµοκρασία για την οποία το καύσιµο µπορεί να ρέει. 

Κάτω από αυτή την θερµοκρασία η ροή του καυσίµου είναι πολύ δύσκολη ή ακόµα και αδύνατη. 

Οι απαιτήσεις είναι αυστηρότερες για την περίοδο Οκτώβριο έως Μάιο λόγω των µειωµένων 

θερµοκρασιών περιβάλλοντος που επικρατούν στο Βόρειο ηµισφαίριο εκείνη την περίοδο. Η 

µέτρηση του γίνεται µε βάση µε την µέθοδο ASTM D 97.  

Η πρακτική σηµασία του σηµείου ροής των βαρέων καυσίµων ναυτιλίας (HFOs) είναι πολύ 

µικρή. Τα HFOs ακόµη και πολλούς βαθµούς πάνω από το σηµείο ροής τουs δεν πληρoύν τις 

προδιαγραφές του κατασκευαστή του κινητήρα για την έγχυση στον θάλαµο. Η θέρµανση τους  
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είναι απολύτως απαραίτητη για να οδηγηθούν στους εγχυτήρες όπου θα ψεκαστούν στους 

κυλίνδρους.  

Η σηµασία του σηµείου ροής στο Diesel είναι µεγάλη καθώς το καύσιµο δεν θερµαίνεται 

προ της εισαγωγής του στον κινητήρα. Η θερµοκρασία στην οποία το diesel σταµατάει να ρέει είναι 

πολύ σηµαντική για πλοία τα οποία πλέουν στα πιο ψυχρά γεωγραφικά πλάτη της Γης όπως για 

παράδειγµα τα παγοθραυστικά.  

• Τέφρα (Ash)  

Η τέφρα είναι ανόργανα στερεά συστατικά που εµπεριέχονται µέσα στο αργό πετρέλαιο και 

παραµένουν µέσα σε αυτό µετά την διαδικασία της απόσταξης. Αποτελούνται από βανάδιο, νάτριο, 

αργίλιο, πυρίτιο νικέλιο. Μετριέται σε ποσοστό % m/m µε την µέθοδο ASTM D 482. Η τέφρα είναι 

ανεπιθύµητη καθώς µπορεί να προκαλέσει προβλήµατα αποθέσεων στο σύστηµα ψεκασµού του 

καυσίµου. Επιπροσθέτως η τέφρα εναποτίθεται στις επιφάνειες µεταφοράς θερµότητας µε συνέπεια 

να µειωθεί και ο βαθµός απόδοσης της εγκατάστασης. 

• Νερό (Water)  

Το νερό προϋπάρχει στο αργό πετρέλαιο από την φάση άντλησης του από τις γεωτρήσεις 

και δεν δύναται να διαχωριστεί ολόκληρη η ποσότητα του στον πύργο απόσταξης. Επίσης µπορεί 

να εισέλθει στο καύσιµο και κατά τις διεργασίες παραγωγής ή από διαρροές που υπάρχουν στο 

σύστηµα θέρµανσης των δεξαµενών µε ατµό.  

• Εξανθράκωµα (Residue)  

Το εξανθράκωµα είναι ανθρακούχες αποθέσεις οι οποίες δηµιουργούνται κατά την καύση 

του καυσίµου. Τα βαρύτερα από τα συστατικά του πετρελαίου δεν οξειδώνονται άλλα 

πυρολύονται, και επικάθονται µέσα στον κύλινδρο και στις βαλβίδες. Τα καύσιµα µε υψηλή 

περιεκτικότητα σε υπόλειµµα άνθρακα προκαλούν αυξανόµενη φθορά των αεραγωγών της 

µηχανής, ειδικά των λεβήτων και των στροβιλοϋπερπληρωτών  

Η µέτρηση του εξανθρακώµατος γίνεται µε 2 µεθόδους. Είτε µε την µέθοδο Micro Carbon 

Residue (ASTM D-4530 ) είτε µε την Ramsbottom Carbon Residue (ASTM D-524). Για τα diesel η 

µέτρηση του εξανθρακώµατος δεν γίνεται στο καύσιµο αλλά στο υπόλειµµα 10% της απόσταξης. 

Τα αποτελέσµατα εκφράζονται σε ποσοστό % κατά βάρος.  

• Ολικό Ίζηµα (Total Sediment)  

Ιζήµατα είναι τα αδιάλυτα υπολείµµατα όπως άµµος , ρύποι και σκουριά που δεν 

προέρχονται από το καύσιµο. Το ίζηµα είναι σηµαντικό στο καύσιµο και στην σταθερότητα του 

καθώς την επηρεάζει αρνητικά.  

Σταθερότητα ενός καυσίµου µπορεί να οριστεί η ως η δυνατότητα να παραµένει 

αµετάβλητο παρά τις καταστάσεις που µπορούν να προκαλέσουν την αλλαγή του.  

• Αριθµός Κετανίου (Cetane Number)  
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Ο αριθµός κετανίου είναι ένα µέγεθος που χαρακτηρίζει την καθυστέρηση ανάφλεξης του 

Diesel κατά την έγχυση του στον κύλινδρο. Όσο µεγαλύτερο είναι το χρονικό διάστηµα από την 

αρχή της έγχυσης µέχρι να αρχίσει η καύση τόσο περισσότερο άκαυστο πετρέλαιο συσσωρεύεται 

στον κύλινδρο. Αυτό θα καεί απότοµα, µε αποτέλεσµα την κατακόρυφη αύξηση της θερµοκρασίας 

και της πίεσης. Οι απότοµες µεταβολές προκαλούν τους λεγόµενους κτύπους στην µηχανή και 

φθείρουν τα εξαρτήµατα της. Επιθυµητό είναι να υπάρχει όσο το δυνατό µικρότερη καθυστέρηση 

ανάφλεξης µέσα τον κύλινδρο δηλαδή καύσιµο µε µεγάλο αριθµό κετανίου.  

Ο αριθµός κετανίου κυµαίνεται από 0 έως 100. Χρησιµοποιούνται 2 χηµικές ενώσεις που 

έχουν ως αριθµό κετανίου τα παραπάνω όρια. Η α-µεθυλο-ναφθαλίνη (C10H7-CH3) έχει πολύ 

µεγάλη καθυστέρηση ανάφλεξης και θεωρήθηκε αριθµός κετανίου ίσος µε 0 ενώ το κ-δεκαεξάνιο 

(κετάνιο, C16H34) έχει αριθµό κετανίου 100. Ο προσδιορισµός του αριθµού κετανίου γίνεται σε 

πρότυπο µονοκύλινδρο κινητήρα (CFR Cetane Engine, ASTM D-613).  

• Θείο (Sulfur)  

Η περιεκτικότητα του καυσίµου σε θείο εξαρτάται από το είδος του αργού πετρελαίου από 

το οποίο προήλθε. Η µέτρηση του γίνεται µε φθορισµό ακτινών Χ (ASTM D 4294).  

Το θείο στα καύσιµα καίγεται σχηµατίζοντας SO2. Το αέριο αυτό είναι όξινο και 

διαβρωτικό ενώ συµβάλει και στο φαινόµενο της όξινης βροχής. Το πρόβληµα γίνεται µεγαλύτερο 

όταν σχηµατιστεί τριοξείδιο του θείου SO3 που µε τους υδρατµούς των καυσαερίων θα µετατραπεί 

σε θειικό οξύ (Η2SO4). Το θειικό οξύ θα επιτείνει τα προβλήµατα διάβρωσης στην έξοδο των 

καυσαερίων και στους λέβητες. Το θειικό οξύ συµπυκνώνεται στους 150 ºC. Η θερµοκρασία των 

καυσαερίων δεν πρέπει να είναι µικρότερη από αυτήν για να µην υγροποιηθεί το οξύ στα 

συστήµατα εξαγωγής . Ο σχεδιασµός του λέβητα καυσαερίων γίνεται µε θερµοκρασία εξόδου 

καυσαερίων υψηλότερη των 150 ºC. Λόγω όµως της υψηλής θερµοκρασίας χάνεται πολύτιµη 

θερµική ισχύς και µειώνεται ο βαθµός απόδοσης της εγκατάστασης.  

Ήδη εφαρµόζεται από το 2010 ανώτατο όριο 1,0% κ.β. για όλα τα πλοία που πλέουν στη SECA της 

Βόρειας Ευρώπης ενώ από το 2010 το όριο έγινε  0,1% κ.β. για όλα τα λιµάνια της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης. 

• Ψευδάργυρος, Φωσφόρος, Ασβέστιο  

Η προδιαγραφή για αυτά τα 3 στοιχεία εισήλθε στην τελευταία αναθεώρηση του προτύπου 

8217 και εξετάζει την επιµόλυνση του καυσίµου µε χρησιµοποιηµένο λιπαντικό (ULO, Used 

Lubrication Oil). Σύµφωνα µε την προδιαγραφή αυτή ένα καύσιµο θεωρείται ότι δεν έχει 

επιµολυνθεί όταν ένα η περισσότερα ποσοστά των στοιχείων είναι κάτω από αυτά τα όρια. Για να 

θεωρηθεί το καύσιµο επιµολυσµένο µε χρησιµοποιηµένο λιπαντικό πρέπει οι συγκεντρώσεις των 

τριών στοιχείων να είναι µεγαλύτερες από τα καθορισµένα όρια.  

 



 9 

 Βανάδιο, Νάτριο  

Το βανάδιο βρίσκεται στο αργό πετρέλαιο. Το νάτριο βρίσκεται στο θαλασσινό νερό που 

συνοδεύει το αργό πετρέλαιο. Ένα µέρος του νατρίου αποµακρύνεται µε την αφαλάτωση που 

υφίσταται το αργό πετρέλαιο. Το βανάδιο δεν µπορεί να αποµακρυνθεί από το αργό πετρέλαιο και 

ολόκληρη η ποσότητα του θα βρεθεί στο υπόλειµµα της ατµοσφαιρικής απόσταξης.  

Αυτές οι ενώσεις είναι ανεπιθύµητες στο καύσιµο καθώς το βανάδιο οξειδώνεται σε V2Ο5 και το 

νάτριο µε την παρουσία SO2 µετατρέπεται σε Νa2SO4. Η ταυτόχρονη παρουσία αυτών των 2 

ενώσεων σε θερµοκρασίες άνω των 550 ºC προκαλεί διάβρωση υψηλών θερµοκρασιών λόγω της 

δηµιουργίας ευτηκτικών αλάτων. Τα προβλήµατα παρουσιάζονται κυρίως στην κορώνα των 

εµβόλων και στις βαλβίδες εξαγωγής.  
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∆ΕΙΚΤΗΣ CCAI 

 

Ο όρος αυτός µεταφράζεται σαν περιεκτικότητα σε αρωµατικούς υδρογονάνθρακες . Όπως είναι 

γνωστό οι αρωµατικοί υδρογονάνθρακες λόγω της δοµής τους και των δεσµών µεταξύ των ατόµων 

τους , σπάζουν τους δεσµούς τους δύσκολα . Αυτό σηµαίνει ότι χρειάζονται περισσότερο χρόνο για 

να επιτευχθεί  κάτι τέτοιο . Ο δείκτης αυτός µας δείχνει λοιπόν το µέτρο της ταχύτητας έναυσης 

του πετρελαίου όταν όλες οι υπόλοιπες συνθήκες ( ∆ΙΑΣΠΑΣΗ – ∆ΙΕΙΣ∆ΥΣΗ – ∆ΙΑΣΠΟΡΑ) 

έχουν καλυφθεί . Όσο µικρότερος είναι ο δείκτης αυτός τόσο λιγότερους αρωµατικούς  

υδρογονάνθρακες περιέχει άρα τόσο ταχύτερη θα είναι η καύση . Πρακτικά αυτό αποµακρύνει το 

φαινόµενο του κτυπήµατος . Επιπλέον λόγω της µη ύπαρξης του δείκτη αυτού στις προδιαγραφές 

κατά ISO πρέπει να εκτιµηθεί σαν επιπλέον παράγοντας ο οποίος πρέπει να έχει τιµή 850 µέγιστο . 
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ΠΙΝΑΚΕΣ ΠΡΟ∆ΙΑΓΡΑΦΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΚΑΤΑ ΙSO 
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MARINE RESIDUAL FUELS 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 

∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΠΑΡΑΓΓΕΛΙΑΣ ΚΑΥΣΙΜΟΥ 

Όταν δίνεται παραγγελία για καύσιµα εκτός από την ποσότητα θα πρέπει να καθοριστεί ο τύπος, η 

ποιότητα και τα χαρακτηριστικά του καυσίµου ούτως ώστε αυτό να πληροί τις ανάγκες της 

µηχανής του πλοίου. Συνήθως επιλέγεται το καύσιµο µε το µεγαλύτερο ιξώδες, εφόσον υπάρχει η 

προϋπόθεση της δυνατότητας χειρισµού και καθαρισµού του  επάνω στο πλοίο. 

∆υστυχώς δεν επαρκεί πια να προσδιορίζεται µόνο το ιξώδες το οποίο, αν και είναι µια σηµαντική 

ιδιότητα, δεν δίνει  ένδειξη για τα άλλα χαρακτηριστικά του καυσίµου (πυκνότητα, θείο, νερό, 

τέφρα, ανθρακούχο υπόλειµµα, συµβατότητα, αλουµίνιο, βανάδιο),  τα οποία είναι απαραίτητα για 

την σωστή λειτουργία τόσο της κύριας µηχανής όσο και των βοηθητικών µηχανών.  

Έτσι το τεχνικό τµήµα ή ο Α΄ µηχανικός, χρησιµοποιώντας τις συστάσεις του κατασκευαστή για 

την κάθε µηχανή και τη δυνατότητα της µονάδας καθαρισµού / χειρισµού, πρέπει να µελετήσει τις 

προδιαγραφές και να διαλέξει την κατηγορία του καυσίµου, που είναι πιο κοντά στις απαιτήσεις 

της µηχανής του πλοίου. Στη συνέχεια ο Α' µηχανικός θα πρέπει να φροντίζει ώστε  τα  καύσιµα   

που  παραλαµβάνει  το   πλοίο  σε  κάθε  λιµάνι  να   είναι σύµφωνα  µε  τις προδιαγραφές και για 

το σκοπό αυτό να ελέγχει το καύσιµο που παραλαµβάνει  

Bunker Delivery Receipt (BDR).  

Στο BDR καταγράφονται οι παρακάτω παράγοντες: 

– Η θέση και ο χρόνος του ανεφοδιασµού 

– Λεπτοµέρειες για το καύσιµο που θα παραδοθεί 

– Την θερµοκρασία παραλαβής του καυσίµου (που είναι απαραίτητη για τον υπολογισµό της  

ποσότητας παραλαβής) 

– Την πυκνότητα του καυσίµου στην τυποποιηµένη θερµοκρασία αναφοράς 

– Τους αριθµούς σφραγίδων των δειγµάτων 

 

Πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή πριν υπογραφεί το BDR να αναφέρεται σε αυτό µόνο για τον 

όγκο του καυσίµου προσθέτοντας, εάν είναι απαραίτητο, τις λέξεις "για τον όγκο µόνο - το βάρος 

θα καθοριστεί µετά τη µέτρηση της πυκνότητας σε αντιπροσωπευτικό δείγµα" (for volume only - 

weight to be determined after density testing of representative sample). 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΠΕΤΡΕΛΕΥΣΗΣ 

Την διαδικασία ανεφοδιασµού πρέπει να παρακολουθεί ο ίδιος ο Α΄ µηχανικός αλλά και να 

λαµβάνει προ, κατά και µετά την πετρέλευση όλα τα απαραίτητα µέτρα. Τα κυριότερα από αυτά 

είναι: 

– Να προσδιοριστούν σε ποιες διαδοχικά δεξαµενές θα γίνει ο ανεφοδιασµός, ποια είναι η στάθµη 

της κάθε δεξαµενής και µέχρι ποία στάθµη θα πληρωθεί. Επίσης θα πρέπει να διαχωριστούν, 

όσο είναι εφικτό, τα καύσιµα από διαφορετικές παραδόσεις 

– Να γίνει έλεγχος της σωστής θέσης των επιστοµίων και να ελεγχθούν όλοι οι σωλήνες 

εξαερισµού των δεξαµενών που θα γίνει η πετρέλευση 

– Να ελεγχθεί η µονάδα καταµέτρησης και ο αγωγός τροφοδοσίας 

– Κατά το χρόνο ανεφοδιασµού να γίνονται συνεχείς µετρήσεις και επαληθεύσεις των δεξαµενών 

που χρησιµοποιούνται 

– Να µην γίνονται εργασίες φλόγας στη γύρω περιοχή 

– Σε τακτά χρονικά διαστήµατα να ελέγχεται η σύνδεση του ελαστικού αγωγού παροχής, προς 

αποφυγή διαρροών 

– Να γίνεται δειγµατοληψία σύµφωνα µε τη µέθοδο που έχει συµφωνηθεί 

– Οι δεξαµενές να µην πληρώνονται πάνω από το 90% της χωρητικότητας τους και σε όσες 

δεξαµενές πλησιάζουν το 70-80% της χωρητικότητας των να περιορίζεται ο ρυθµός παροχής. 

Στις δεξαµενές που για οποιοδήποτε λόγο πρέπει να πληρωθούν πλήρως θα πρέπει να 

διακόπτεται η πετρέλευση και να συµπληρώνονται µε την βαρύτητα  

– Στην τελευταία δεξαµενή ή δεξαµενές εφοδιασµού να αφήνεται περιθώριο για τα καύσιµα της 

µάνικας  

– Μετά το τέλος του ανεφοδιασµού να γίνεται έλεγχος για το στεγανό κλείσιµο των επιστοµίων 

πετρέλευσης, για το βύθισµα του πλοίου και νέα µέτρηση όλων των δεξαµενών 

– Να γίνει ακριβής υπολογισµός της ποσότητας που παραλήφθηκε 

– Να γίνει συµπλήρωση του ηµερολογίου 
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3.1  ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΙ Α΄ ΜΗΧΑΝΙΚΟΥ  

Ο Α΄ µηχανικός πριν ξεκινήσει η πετρέλευση πρέπει να κάνει τις παρακάτω ενέργειες και τους 

εξής υπολογισµούς . Βάσει αυτών θα πάρει την σωστή ποσότητα που πρέπει να προµηθευτεί 

χωρίς να υπάρχει πρόβληµα από το µέρος των ναυλωτών και της µπάριζας . Αυτά που θα 

πρέπει να κάνει είναι τα καθήκοντα του σαν Α΄ µηχανικός του πλοίου . Αυτό σηµαίνει ότι θα 

πρέπει   

1) Να µετρήσει των όγκο όλων των δεξαµενών της µπαριζας πριν και µετά  την διαδικασία 

της πετρέλευσης.  

 

2) Ακόµη θα πρέπει να µετρηθεί η θερµοκρασία κάθε δεξαµενής της µπαριζας µε ακρίβεια. 

3) Με βάση τα calibration tables της συγκεκριµένης µπαριζας να υπολογίσει όγκο πριν και 

µετά την πετρέλευση άρα και αυτόν που παρέλαβε το πλοίο του . ( υπαρχει πιθανότητα 

ο καπετάνιος της µπάριζας να δώσει στον Α’ µηχανικό calibration tables από άλλη 

µπάριζα µε µεγαλύτερες δεξαµενές οπότε χρειάζεται προσοχή και έλεγχος για να µην 

υπάρχουν απώλειες ποσότητας ) 

4) Με τους πίνακες που διαθέτει το πλοίο να διορθώσει τον όγκο στους 15
0
C 

Μετά το τέλος της πετρέλευσης και αφού έχουν σταλθεί τα δείγµατα για ανάλυση (αναφέρεται 

παρακάτω) περιµένουµε τα αποτελέσµατα της χηµικής αναλύσεως και την ακριβή πυκνότητα του 

καυσίµου που παραλάβαµε . Όταν έρθει η πυκνότητα πολλαπλασιάζει τον όγκο που έχει υπολογίσει 

επί την ακριβή πυκνότητα που έχει από την ανάλυση του εργαστηρίου για να βρει πόσους 

µετρικούς τόνους (MT) καυσίµου έχει παραλάβει το πλοίο του .  
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ΠΙΝΑΚΑΣ ΕΛΕΓΧΟΥ ΠΑΡΑΛΑΒΗΣ ΚΑΥΣΙΜΟΥ  
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ΣΧΕ∆ΙΟ ΠΕΤΡΕΛΕΥΣΗΣ  
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 3.2 ∆ΕΙΓΜΑΤΟΛΗΨΙΑ 

Η σωστή δειγµατοληψία αποτελεί το σηµαντικότερο  µέρος της παράδοσης των καυσίµων. 

Υπάρχουν πολλοί τρόποι δειγµατοληψίας, σηµαντικό είναι να είναι το δείγµα αντιπροσωπευτικό . 

Σκοπός της δειγµατοληψίας είναι να γνωρίσουµε αναλυτικά και µε ακρίβεια τις ιδιότητες του 

καυσίµου που παραλαµβάνουµε και να ελέγξουµε αν είναι εντός ή εκτός προδιαγραφών . 

Παράλληλα µε τον ακριβή προσδιορισµό της πυκνότητας είµαστε σε θέση να υπολογίσουµε πλέον 

ακριβώς την ποσότητα που παραλάβαµε σε µετρικούς τόνους (MT)  

Σε γενικές γραµµές η αποζηµίωση και οι αξιώσεις που αφορούν την κακή ποιότητα θα 

αναγνωριστούν από τους προµηθευτές εφόσον έχουν τηρηθεί οι βασικές διαδικασίες 

δειγµατοληψίας. Οι ιδιοκτήτες πριν αρχίσουν τις διαδικασίες για αποζηµίωση θα πρέπει να είναι 

απόλυτα σίγουροι ότι το δείγµα που έχουν στην κατοχή τους αντιπροσωπεύει πλήρως το καύσιµο 

που παρέλαβε το πλοίο και έχει παρθεί σύµφωνα µε τις προδιαγραφές. Για τον λόγο αυτό το δείγµα 

πρέπει πάντοτε λαµβάνεται, σε συνεργασία µε τον υπεύθυνο της παράδοσης, κατά τη διάρκεια της 

πετρέλευσης.  

 Ο πιο αντιπροσωπευτικός τρόπος να λαµβάνεται το δείγµα κατά τη διάρκεια της πετρέλευσης είναι 

η χρησιµοποίηση µιας δειγµατοληπτικής συσκευής τύπου drip sampler (σταλαγµατιάς). Μια 

πρόσθετη δαπάνη για την τοποθέτηση αυτόµατων δειγµατοληπτικών συσκευών δεν κρίνεται 

απαραίτητη επειδή η σύγκριση των αναλύσεων από δείγµατα των δειγµατοληπτικών συσκευών 

τύπου drip sampler και των αυτόµατων δειγµατοληπτικών συσκευών δεν παρουσιάζει σηµαντικές 

διαφορές.  

Η καλύτερη θέση για τη λήψη ενός αντιπροσωπευτικού δείγµατος είναι το σηµείο αλλαγής 

ιδιοκτησίας του καυσίµου δηλ. το τέλος της µάνικας παράδοσης.  

Ο σωλήνας μέσα στη βαλβίδα των δειγματοληπτικών συσκευών πρέπει πάντοτε να καθαρίζεται 

πριν από τη χρήση με καθαρά καύσιμα αποστάγματος. Η   χρήση   διαλυτών   με    χαμηλό   

σημείο   ανάφλεξης   δεν  συστήνεται για τον καθαρισµό της δειγµατοληπτικής συσκευής. Η σωστή 

δειγµατοληψία απαιτεί βραδεία πλήρωση κατά τη διάρκεια της πετρέλευσης ενός δοχείου µε 

χωρητικότητα 4-5 lit. 
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∆ειγµατοληπτική Συσκευή Τύπου Drip Sampler  και τρόπος εγκατάστασης της. 

  

 

 

 

 

Αφού ολοκληρωθεί η πετρέλευση και γεµίσει το δοχείο της συσκευής ,µετά από ανάδευση, πρέπει 

να πληρωθούν τα φιαλίδια του δείγµατος, που είναι ειδικά ,να σφραγιστούν και να υπογραφούν 

παρουσία του επιθεωρητή (surveyor), του καπετάνιου της µπαριζας και του Α' µηχανικού.  
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Πλήρωση των Φιαλιδίων του ∆είγµατος 

Ο ακριβής αριθµός των φιαλιδίων εξαρτάται από τον τελικό προορισµό. Για να καλυφθούν όλες οι 

πιθανότητες συνιστάται να λαµβάνονται από την παράδοση τέσσερα αντιπροσωπευτικά δείγµατα. 

Συγκεκριµένα: 

– Ένα δείγµα για τον προµηθευτή 

– Ένα δείγµα για το πλοίο  

– ∆ύο δείγµατα για τον επιθεωρητή. Το ένα που θα σταλεί για ανάλυση και το άλλο για φύλαξη 

σε περίπτωση έφεσης 

– Ένα για τη ∆.Σ. MARPOL. 

 

Όταν δεν υπάρχει επιθεωρητής αρκούν τέσσερα δείγµατα. Η διανοµή θα είναι, ένα στο πλοίο και 

ένα στο προµηθευτή και ένα στέλνεται για χηµική ανάλυση σε ειδικό εργαστήριο . Επίσης 

διατηρούµε σε ειδικό χώρο ένα δείγµα βάση υποχρέωσης λογά MARPOL. 

Η πρώτη γρήγορη διάγνωση της ποιότητας του καυσίµου που παραλήφθηκε, όπως το ιξώδες, η 

περιεκτικότητα σε νερό, η πυκνότητα και η συµβατότητα µπορεί να γίνει επάνω στο πλοίο µε τη 

χρήση του test kit. Για τον λόγο αυτό τα όργανα του test kit, παρόλο που δεν είναι µεγάλης 

ακρίβειας, βοηθούν τον Α' µηχανικό να εντοπίσει γρήγορα και αποτελεσµατικά πιθανά 

προβλήµατα που θα δηµιουργηθούν από εκτός προδιαγραφών ιδιότητες του καύσιµου . 
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Πολλές φορές παραδίδονται στον Α' Μηχανικό, µαζί µε την παράδοση των αποδείξεων 

προµήθειας, και σφραγισµένα δείγµατα καυσίµου τα οποία πάρθηκαν χωρίς την παρουσία του ή 

κάποιου εξουσιοδοτηµένου αντιπροσώπου του. Στην περίπτωση αυτή, επειδή τόσο η προέλευση 

των δειγµάτων όσο και η µέθοδος δειγµατοληψίας είναι άγνωστοι, θα πρέπει να αναγράφεται 

επάνω στα δείγµατα "Μόνο για παραλαβή-∆ειγµατοληψία από άγνωστη πηγή" (for receipt only-

source unknown). 

Επίσης δεν πρέπει να υπογραφούν από τον Α' µηχανικό δείγµατα στα οποία δεν τηρήθηκαν οι 

σχετικές διαδικασίες δειγµατοληψίας. 

 

Αναγκαίος Εξοπλισµός (Τest. Kit) για την Ανάλυση του Καυσίµου  
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 3.3  ΡΥΠΑΝΣΗ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ    

3.3.1 ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ΚΩ∆ΙΚΑΣ ΑΣΦΑΛΟΥΣ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΠΛΟΙΩΝ 

Ο ∆ιεθνής Κώδικας Ασφαλούς ∆ιαχείρισης Πλοίων (ή Κώδικας ISM - International Safety 

Management Code) είναι η πρώτη παγκόσµια νοµοθεσία, η οποία ασχολείται µε την πρόληψη της 

µόλυνσης και η οποία εφαρµόζεται σε µια µεγάλη βιοµηχανία, όπως αυτή της ναυτιλίας (LSM, 

1994). Με άλλα λόγια, η βιοµηχανία της ναυτιλίας είναι η πρώτη στην οποία µια παγκόσµια 

νοµοθεσία, που αφορά την προστασία του περιβάλλοντος, τίθεται σε εφαρµογή από την 1η Ιουλίου 

1998. Οι αλλαγές που επιφέρει ο Κώδικας στις ναυτιλιακές εταιρείες είναι το κύριο θέµα αυτού του 

κεφαλαίου. 

 Ερευνά και προσπαθεί να εξηγήσει την αντίδραση των ναυτιλιακών εταιρειών σε αυτόν το νέο 

παγκόσµιο νόµο. Παρόλο που η ποσότητα πετρελαίου που µεταφέρεται δια θαλάσσης έχει αυξηθεί, 

το συνολικό ποσό πετρελαίου που εισέρχεται στη θάλασσα από πλοία έχει περικοπεί κατά 60% από 

το 1981 (IMO, 1990). Σύµφωνα µε τα ίδια στοιχεία, από την παραπάνω ποσότητα, πάνω από το 

60% οφείλεται στις λειτουργικές διαδικασίες των πλοίων (π.χ. από νερά µολυσµένα µε πετρέλαιο 

που χύνονται στη θάλασσα από τις µηχανές όλων των πλοίων), και µόλις το 20% από ατυχήµατα 

πετρελαιοφόρων. 

 Αυτό οφείλεται κυρίως στην έλλειψη δεξαµενών υποδοχής καταλοίπων στα λιµάνια που να 

δέχονται τα λύµατα των πλοίων (HELMEPA, 1995a, 1995c; Λως, 1990, 1991; Focus on IMO, 

1995). Σε όσα λιµάνια υπάρχουν τέτοιες ευκολίες υποδοχής, οι κυβερνήσεις τους χρεώνουν µεγάλα 

χρηµατικά ποσά για τη χρήση τους. Έτσι, πολλά πλοία προτιµούν να ρίχνουν τα πετρελαιώδη 

κατάλοιπά τους στη θάλασσα παράνοµα διακινδυνεύοντας να υποστούν σοβαρές κυρώσεις. 

Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί η "ειδική περιοχή" της Μεσογείου, στην οποία σύµφωνα µε 

το Παράρτηµα V της διεθνούς σύµβασης MARPOL 73/78 κανένα πλοίο δεν επιτρέπεται να 

απορρίψει λύµατα και όπου η ύπαρξη εγκαταστάσεων υποδοχής καταλοίπων στα λιµάνια της είναι 

ανύπαρκτη. 

 Έτσι, κάθε χρόνο χύνονται στη Μεσόγειο 635.000 τόνοι πετρελαίου, δηλ. 17 φορές περισσότερο 

από αυτό που έριξε το Exxon Valdez, 330.000 των οποίων προέρχονται απευθείας από τα πλοία 

(Κωστάρας, 1991; Σακελλαρίδης, 1990). 

Πετρέλαιο µπορεί επίσης να εισέλθει στη θάλασσα από δεξαµενές έρµατος (ballasting), δεξαµενές 

καυσίµων, παρέλευση και λειτουργίες πλυσίµατος δεξαµενών πετρελαίου, νερά µε πετρέλαιο 

κατάλοιπα και εντονότερα από το τµήµα της µηχανής (Clark, 1992; Domovic, 1996:7-8; Focus on 
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IMO, 1996; Griffin, 1994; HELMEPA, 1995a; Ullring, 1996). Για να καταπολεµηθούν αυτές οι 

αιτίες ρύπανσης, ο ∆ΝΟ εισήγαγε την σύµβαση MARPOL 73/78 (τη διεθνή σύµβαση για τη 

πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης από τα πλοία το 1973, όπως τροποποιήθηκε το 1978), µε την 

οποία συνιστά την εισαγωγή καθαρών ή διαχωρισµένων δεξαµενών έρµατος στα πετρελαιοφόρα, ή 

τη µέθοδο της φόρτωσης στην κορυφή (load on top -LOT) καθώς και τη χρήση ειδικού εξοπλισµού 

για να διαχωρίζει το πετρέλαιο από το νερό προτού το τελευταίο καταλήξει στη θάλασσα. 

 

3.3.2  ΜΕΤΡΑ ΑΠΟΦΥΓΗΣ ΘΑΛΑΣΣΙΑΣ ΡΥΠΑΝΣΗΣ  

• Επιστόµια θαλάσσης κλειστά και ασφαλισµένα . 

• Λήψεις καταστρώµατος , που δεν χρησιµοποιούνται κλείσιµο επιστοµίων µε τύφλες 

φλάντζες . 

• Μπούνια κυρίου καταστρώµατος κλειστά.  

• Έλεγχος του αγωγού ανεφοδιασµού πριν τη σύνδεση  του µε στην κύρια σωλήνα 

ανεφοδιασµού του πλοίου . 

• Ασφαλής σύνδεση του αγωγού ανεφοδιασµού µε το πλοίο.  

• Να υπάρξει έλεγχος στο (τασι) tank αποφυγής ρυπάνσεως για τυχόν διαρροή από κάποιο 

τρύπιο σηµείο , για σφράγιση της τάπας αποστραγγίσεως , για την καθαρότητα του και 

έλεγχος τυχόν στάθµης που µπορεί να έχει από την όχι καλή σύνδεση της φλάντζας 

παροχής καύσιµου . 
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• Να υπαρχει ο καταλληλος εξοπλισµος (MARPOL) κοντά στο σηµείο της πετάλωσης ώστε 

σε έκτακτη ανάγκη να χρησιµοποιηθεί . Ο εξοπλισµος αυτός µπορεί να περιλαµβάνει 

εργαλεία και διάφορα αλλά όπως . 

� Άµµος θαλάσσης.  

� Υδροφοβικά υλικά τα οποία απορροφούν µόνο λάδι και πετρέλαιο αφήνοντας το 

νερό. 

� Ξύλινα κοντάρια . 

� ∆ιάφορα απορροφητικά βιοµηχανικά υλικά . 

� Υφάσµατα . 

� Σφουγγαρίστρες . 

� Υλικά καθαρισµού .  

� Φτυάρια . 

� Βούρτσες καθαρισµού  

� Μάπες . 

� Φορητός φωτισµός ανάγκης . 

� Φορητές αντλίες . 

� Μάπες από ελαστικό υλικό . 

� Απορρίψιµες φόρµες µιας χρήσης .  

� Γάντια . 

� Γυαλιά . 

� Μάσκες . 

� Λαστιχένιες µπότες . 

� Πλέγµα το όποιο χρησιµοποιείται για την επιφάνεια της θήλασες όταν προκληθεί 

ρύπανση από πετρέλαιο να µην πάρει µεγάλη έκταση η ρύπανση αλλά να περιορίσει 

σε µικρή απόσταση. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4  

 ΧΗΜΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ ΚΑΥΣΙΜΟΥ  

4.1 ΑΠΟΦΑΣΕΙΣ Ά ΜΗΧΑΝΙΚΟΥ ΓΙΑ ΤΗΝ ΧΡΗΣΗ ΤΟΥ ΚΑΥΣΙΜΟΥ  

Ο Α’ µηχανικός αποφασίζει εάν το καύσιµο που παρέλαβε µπορεί να καταναλωθεί από την κύρια 

µηχανή του πλοίου , τις ηλεκτροµηχανές και τον ατµολέβητα . Αποφασίζει ανάλογα µε τα εξής 

κριτήρια .  

1. Με τις απαιτήσεις του κατασκευαστή της µηχανής (ευαισθησία σε αργίλιο και πυρίτιο , 

ακατάλληλο CCAI κλπ.). 

2. ∆υνατότητα εξοπλισµού του πλοίου για την διαχείριση και την χρήση του καύσιµου 

(ικανότητα θέρµανσης των bunker tanks , σύστηµα καθαρισµού και χειρισµού και 

ικανότητα θέρµανσης του πετρελαίου στο injection point ). 

3. Απαιτήσεις περιβαλοντολογικών  κανονισµών που ισχύουν στις περιοχές όπου το πλοίο 

πλέει . (περιοχές S.E.C.A. , Ευρωπαϊκά λιµάνια όπου στις περιοχές αυτές απαιτείται η 

χρήση καύσιµου χαµηλής περιεκτικότητας σε θείο.) 
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4.2 ∆ΕΙΓΜΑ ΧΗΜΙΚΗΣ ΑΝΑΛΥΣΕΩΣ ΒΑΡΕΩΣ ΚΑΥΣΙΜΟΥ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ  

Παρακάτω φαίνεται τυπική ανάλυση bunker , ελληνικού πλοίου που έγινε το 2008. 
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EXPLANATION OF ABBREVIATIONS- ΕΠΕΞΗΓΗΣΗ ΣΥΝΤΟΜΟΓΡΑΦΙΩΝ  

USED IN REPORTING OF TEST RESULTS FOR FULL SPECIFICATION TEST 

RESULTS 
TEST RESULTS WILL BE COMPARED TO 

ISO 8217 2010 

U N I T S PARAMETERS 

DEN KG/M
3
 15 C ∙  DENSITY 

VIS CST 50 C ∙  VISCOSITY IN CST AT 50 
o
C 

H2O O/O V/V ∙  WATER 

MCR O/O M/M ∙  MICRO CARBON RESIDUE 

SUL O/O M/M ∙  SULPHUR 

TSP O/O M/M ∙  TOTAL SEDIMENT POTENTIAL 

ASH O/O M/M ∙  ASH 

V MG/KG  ∙  VANADIUM 

NA MG/KG  ∙  SODIUM 

AL MG/KG  ∙  ALUMINIUM 

SI MG/KG  ∙  SILICON 

FE MG/KG  ∙  IRON 

NI MG/KG  ∙  NICKEL 

CA MG/KG  ∙  CALCIUM 

MG MG/KG  ∙  MAGNESIUM 

PB MG/KG  ∙  LEAD 

ZN MG/KG  ∙  ZINC 

PP DEG.C  ∙  POUR POINT 

FP DEG.C  ∙  FLASH POINT 

CALCULATED VALUES 
 

ENG : MJ/KG ∙  ENERGY (ENG) 

CCAI ∙ CALCULATED CARBON AROMATICITY 

INDEX 

 

AL+SI  MG/K ∙  ALUMINIUM + SILICON 
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Επίλογος - Συµπεράσµατα 

Τις τελευταίες δεκαετίες λόγο της αυξανόµενης ζήτησης για ενδιάµεσα αποστάγµατα καύσιµου τα 

οποία είναι πιο επικερδή για τα διυλιστήρια , η ποιότητα των ναυτιλιακών καυσίµων έχει µειωθεί 

αισθητά , κάτι το όποιο δυσχεραίνει σηµαντικά τη διαχείριση του καύσιµου και την καύση του , µε 

αποτέλεσµα δυσάρεστες συνέπειες στη λειτουργία του πλοίου.  

Επίσης τα τελευταία χρόνια έχουν επιβληθεί κανόνες για τις εκποµπές βλαβερών ουσιών όπως το 

θείο κλπ στην ατµόσφαιρα όπου τα καυσαέρια που εκπέµπονται από το πλοίο θα πρέπει να 

πληρούν τους κανονισµούς της εκάστοτε χώρας ή περιοχής   

Ένα άλλο πρόβληµα το όποιο έχει παρουσιαστεί τις τελευταίες δεκαετίες είναι ότι τα διυλιστήρια 

µε σκοπό να παράγουν όλο και περισσότερες ποσότητες ενδιάµεσων αποσταγµάτων έχουν 

εφαρµόσει µεθόδους σχάσης στο βαρύ καύσιµο που προέρχεται από την πρωτογενή διύλιση κάτι 

που έχει ως αποτέλεσµα να χειροτερεύει η ποιότητα του βαρέως πετρελαίου το όποιο 

χρησιµοποιείται κατά το πλείστον στα πλοία . Η ποιότητα του καύσιµου που προέρχεται από την 

σχάση είναι πολύ κατώτερης ποιότητας και επίσης εµπεριέχει υπολείµµατα καταλύτη τα οποία 

επιφέρουν σηµαντικές φθορές στη µηχανή .  

Το σηµαντικότερο πρόβληµα όµως είναι οι εφοδιαστές των καυσίµων λόγω των µεγάλων 

ποσοτήτων όπου διακινούν καθηµερινά και των τρόπων που επιδιώκουν µε νόµιµους ή µη  τρόπους 

να αυξήσουν το κέρδος τους . Κάτι το όποιο έχει ως αποτέλεσµα αποκλίσεις στην ποσότητα και 

στην ποιότητα του καύσιµου το όποιο παραγγέλθηκε . 

Στην παρούσα πτυχιακή εργασία προσπάθησα να αναλύσω τις διαδικασίες πετρέλευσης. Κάτι το 

όποιο είναι ένας από τους σηµαντικότερους παράγοντες στη σωστή λειτουργία του πλοίου . 

Στο πρώτο κεφάλαιο αναφέρθηκα στα ναυτιλιακά καύσιµα όπου έγινε ανάλυση των κατηγοριών 

τους , των προδιαγραφών τους και των ιδιοτήτων τους. Στη συνέχεια στο δεύτερο κεφάλαιο µε την 

διαδικασία παραγγελίας των καυσίµων πως το παραγγέλλει ο Α΄ µηχανικός , µε ποιους 

συνεργάζεται για να αποκτήσει το πλοίο το σωστό καύσιµο και το πώς φτάνει το καύσιµο στο 

πλοίο µας για την παραλαβή του .  

Ακόµη στο τρίτο κεφάλαιο έγινε αναφορά στην διαδικασία πετρέλευσης δηλαδή στην όλη 

διαδικασία παραλαβής του . Στις σωστές διαδικασίες  που πρέπει να γίνουν για την παραλαβή του . 

Σε κάποιους ελέγχους ώστε για να ξέρουµε αν πήραµε το σωστό καύσιµο . Ακόµη στην 

περιβαλλοντική ρύπανση που µπορεί να επιφέρουν κάποιοι λάθος χειρισµοί κατά την διαδικασία .  

Και τέλος στο τέταρτο κεφάλαιο έγινε αναφορά στην χηµική ανάλυση του καύσιµου και για το 

πόσο σηµαντική είναι αυτή για τον Α΄ µηχανικό και ιδιαίτερα για τη σωστή λειτουργία του πλοίου. 
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Τελειώνοντας , προσπάθησα η παρούσα πτυχιακή να είναι όσο γίνεται απλή και κατανοητή και να 

αποδώσει τις πραγµατικές καταστάσεις που λαµβάνουν χώρα σε µια διαδικασία πετρέλευσης 

εµπορικού πλοίου .  
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Παράρτηµα 

 

 Εικόνα 1: ∆ιαδικασία πετρέλευσης  

 

  

Εικόνα 2 : Ανεφοδιασµός καυσίµων σε πλοίο   
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Εικόνα 3 : πετρέλευση φορτηγού πλοίου 

 

  

Εικόνα 4 : Περιοχές έλεγχου εκποµπών ποσοστού θειου.



 34 

 

 

Εικόνα 5 : Οδηγός επικοινωνιών µεταξύ πλοίων και ανεφοδιαστικού σκάφους .  

 

 

 

Εικόνα 6 : Πλήρης ανάµιξη του αντιπροσωπευτικού δείγµατος και σωστή τοποθέτηση του στα 

µπουκαλάκια των δειγµάτων .  
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