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Περίληψη 
Η ενεργειακή φτώχεια αποτελεί ένα σοβαρό κοινωνικό, οικονοµικό και περιβαλλοντικό 
πρόβληµα στην Ελλάδα, που επιδεινώθηκε έντονα στο έδαφος της οικονοµικής κρίσης. Ως 
αποτέλεσµα των πολιτικών λιτότητας που εφαρµόζονται τα τελευταία χρόνια, οι τιµές των 
καυσίµων διατηρούνται σε υψηλά επίπεδα ενώ ταυτόχρονα τα εισοδήµατα των νοικοκυριών 
µειώνονται διαρκώς, συνδυασµός ο οποίος έχει οδηγήσει το µεγαλύτερο µέρος των 
ελληνικών νοικοκυριών σε αδυναµία ενεργειακής κάλυψης. Η αδυναµία αυτή εκδηλώνεται 
µε πολλούς και διαφορετικούς τρόπους, όπως είναι η εµφάνιση των ηµι-θερµαινόµενων 
σπιτιών µε σηµαντική µείωση της ενεργειακής κατανάλωσης για θέρµανση, το δυσανάλογα 
υψηλό ενεργειακό κόστος προκειµένου να εξασφαλιστεί επαρκής θέρµανση, οι ανεξόφλητοι 
λογαριασµοί ρεύµατος ή θέρµανσης κλπ. Πολλά από τα φαινόµενα αυτά είναι ακόµα πιο 
έντονα στις ορεινές περιοχές, οι οποίες χαρακτηρίζονται από σταθερά δυσµενέστερα 
χαρακτηριστικά όπως είναι οι αυξηµένες θερµικές ανάγκες λόγω κλίµατος, τα χαµηλότερα 
εισοδήµατα λόγω ασθενέστερης παραγωγικής βάσης και το συνήθως παλαιότερο κτιριακό 
δυναµικό, µε αποτέλεσµα µία κατάσταση «µόνιµης ενεργειακής φτώχειας», σε αντίθεση µε 
τα αστικά κέντρα που συνήθως βιώνουν την κατάσταση «προσωρινής ενεργειακής 
φτώχειας». Όµως οι ορεινές περιοχές στιγµατίζονται και από ένα άλλο δυσµενές φαινόµενο, 
τη γεωγραφική αποµόνωση. Η αποµόνωση των ορεινών περιοχών βασίζεται κυρίως σε δύο 
παράγοντες, το µικρό πληθυσµό και την ιδιαίτερη γεωγραφία τους. Ο µικρός πληθυσµός δρα 
ως ανασταλτικός παράγοντας στη λήψη πολιτικών και δράσεων ανάπτυξης, ενώ τα 
γεωγραφικά χαρακτηριστικά των ορεινών περιοχών (ανάγλυφο και κλιµατικές συνθήκες) 
µετατρέπουν τις υποδοµές µεταφορών σε έργα τεραστίου κόστους, τόσο για την κατασκευή 
όσο και για τη συντήρηση. Αποτέλεσµα αυτών είναι οι ορεινές περιοχές να υποφέρουν από 
φτωχό ποιοτικά και κακώς συντηρηµένο οδικό δίκτυο, απουσία σιδηρόδροµου και µεγάλες 
αποστάσεις από λιµένες και αερολιµένες. Καθώς λοιπόν τα κόστη µεταφορών είναι σχετικά 
πολύ υψηλά συγκριτικά µε την υπόλοιπη ηπειρωτική Ελλάδα, οι τιµές των καυσίµων 
δέχονται µια ανάλογη αύξηση. Η υπόθεση αυτή εξετάζεται χρησιµοποιώντας µεθόδους 
µέτρησης της προσβασιµότητας, οι οποίες χωρίζονται σε δύο βασικούς τύπους: τα µοντέλα 
«βαρύτητας» και τα πιο απλά µοντέλα εκτίµησης του κόστους ταξιδιού/ µεταφοράς. Από τη 
µέτρηση της προσβασιµότητας ποσοτικοποιείται η αποµόνωση των περιοχών, καθώς αυτή 
είναι αντιστρόφως ανάλογη της προσβασιµότητας στη βάση οικονοµικών και γεωγραφικών 
όρων. Στη συνέχεια, ελέγχεται χωρικά η συσχέτιση της αποµόνωσης µε τις τιµές των 
ορυκτών καυσίµων και υπολογίζεται η επίδραση της αποµόνωσης στην ενεργειακή φτώχεια. 
Τα ορυκτά καύσιµα αποτελούν την κύρια πηγή θέρµανσης σε Εθνικό επίπεδο και, παρά τη 
στροφή προς τις Ανανεώσιµες Πηγές Ενέργειας, θα χρειαστούν χρόνος και πολυδάπανες 
υποδοµές για την αντικατάστασή τους. Συνυπολογίζοντας το γεγονός ότι το µεγαλύτερο 
µέρος της ενεργειακής κατανάλωσης στις ορεινές περιοχές είναι αυτό της θέρµανσης, οι τιµές 
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των ορυκτών καυσίµων, και σε ένα βαθµό η αποµόνωση, συµβάλλουν σηµαντικά στη 
διαµόρφωση του τελικού ενεργειακού κόστους. 
 
 
Εισαγωγή 
Η ενεργειακή φτώχεια είναι ένα σοβαρό κοινωνικό πρόβληµα, άρρηκτα συνδεδεµένο µε την 
παγκόσµια ενεργειακή και οικονοµική κρίση. Τα ορυκτά καύσιµα, ως µη ανανεώσιµες πηγές, 
είναι πεπερασµένα ενώ η παγκόσµια ενεργειακή ζήτηση αυξάνεται συνεχώς τα τελευταία 
χρόνια και αναµένεται να αυξηθεί ακόµα πιο δραστικά µέσα στα επόµενα είκοσι χρόνια, κατά 
37% µέχρι το 2040 (IEA, 2014). Ταυτόχρονα, παρά τις όποιες βραχυπρόθεσµες εικόνες µιας 
σχετικά φθηνής αγοράς πετρελαίου, οι τιµές της ενέργειας στο µεγαλύτερο µέρος τους 
παραµένουν υψηλές Οι πολιτικές λιτότητας που έχουν επιβληθεί στην Ευρώπη και ειδικότερα 
στην Ελλάδα τα τελευταία χρόνια ως συνέπεια της οικονοµικής κρίσης, έχουν επιδεινώσει το 
πρόβληµα. Συνολικά, αυτή η τάση οδηγεί στο σύγχρονο ενεργειακό πρόβληµα, κατά το οποίο 
όλο και περισσότεροι άνθρωποι δυσκολεύονται να πληρώσουν τους λογαριασµούς ρεύµατος 
ή θέρµανσης του σπιτιού τους, ή έχουν περιορισµένη πρόσβαση στην ενέργεια. Με άλλα 
λόγια, όταν οι τιµές των καυσίµων αυξάνονται, τα νοικοκυριά που έχουν χαµηλά εισοδήµατα 
ή ζουν σε ανεπαρκείς κατοικίες, δυσκολεύονται να καλύψουν επαρκώς τις ενεργειακές τους 
ανάγκες (θέρµανση και ψύξη χώρων, ΖΝΧ, µαγείρεµα, ηλεκτρικές συσκευές και φωτισµός) 
και υποφέρουν από ενεργειακή φτώχεια. 

Παγκοσµίως, πάνω από 1.3 δις άνθρωποι (το 20% του παγκόσµιου πληθυσµού) ζουν 
χωρίς πρόσβαση σε ηλεκτρική ενέργεια και 2.6 δις άνθρωποι (το 40% του παγκόσµιου 
πληθυσµού) χωρίς πρόσβαση σε καθαρές εγκαταστάσεις µαγειρέµατος. Μάλιστα πάνω από 
το 95% αυτών των ανθρώπων ζουν στην υποσαχάρια Αφρική ή την αναπτυσσόµενη Ασία και 
το 84% σε αγροτικές περιοχές (IΕΑ, 2014). Τα νούµερα αυτά διαφοροποιούνται στην 
Ευρώπη, όπου υπολογίζεται ότι περίπου 50-125 εκ. άνθρωποι είναι ενεργειακά φτωχοί 
(EPEE, 2009), µε τη διαφορά όµως ότι στην Ευρώπη, πρόβληµα δεν αποτελεί πλέον η 
πρόσβαση στον ηλεκτρισµό και στις υπηρεσίες ενέργειας αλλά το προσιτό κόστος των 
υπηρεσιών αυτών. Μία κύρια πτυχή του προβλήµατος, πέρα από την οικονοµική και την 
κοινωνική του πλευρά, είναι η εξέλιξή του σε ένα σοβαρό πρόβληµα δηµόσιας υγείας, που 
σχετίζεται µε τη µεγάλη θνησιµότητα το χειµώνα, τις φυσικές αλλά και νοητικές ασθένειες, 
τα κυκλοφορικά και τα αναπνευστικά προβλήµατα (Healy, 2004; BPIE, 2014). 

Το φαινόµενο της ενεργειακής φτώχειας φαίνεται να είναι πιο έντονο στις ορεινές, σε 
σχέση µε τις αστικές περιοχές, καθώς οι ορεινές περιοχές παρουσιάζουν σταθερά 
δυσµενέστερα χαρακτηριστικά που τις καθιστούν περισσότερο ευάλωτες στο πρόβληµα σε 
µία µόνιµη βάση. Αντιθέτως, τα αστικά κέντρα συνήθως βιώνουν καταστάσεις «προσωρινής 
ενεργειακής φτώχειας», αναλόγως τις τρέχουσες οικονοµικές και κοινωνικές συνθήκες. Τα 
χαρακτηριστικά αυτά των ορεινών περιοχών συνήθως, όπως και στην περίπτωση της 
Ελλάδας είναι οι δυσµενέστερες κλιµατικές συνθήκες, το παλαιότερο κτιριακό δυναµικό και 
τα χαµηλότερα εισοδήµατα λόγω ασθενέστερης παραγωγικής βάσης (Katsoulakos et al., 
2014). Παράλληλα, ο παράγοντας της γεωγραφικής αποµόνωσης των ορεινών περιοχών και 
συνεπώς των αποµακρυσµένων ενεργειακών δικτύων έχει σηµαντική επίδραση στη 
διαµόρφωση του τελικού ενεργειακού κόστους (Johansson and Goldemberg, 2002; Papada 
and Kaliampakos, 2016). 

Μια γεωγραφικά αποµονωµένη περιοχή έχει µειωµένη προσβασιµότητα σε υπηρεσίες 
κοινής ωφέλειας και µεγάλες αγορές. Αυτό µπορεί να επηρεάσει την ενεργειακή κάλυψη ενός 
νοικοκυριού µε δύο τρόπους. Πρώτον, η απόσταση από µεγάλες αγορές και οικονοµίες 
αυξάνει το κόστος απόκτησης ενός αγαθού (Marvin 1994). ∆εύτερον, είναι πιθανό κάποιες 



3 
 

περιοχές να µην έχουν καθόλου πρόσβαση σε υπηρεσίες κοινής ωφέλειας που σχετίζονται µε 
την ενέργεια (π.χ. δίκτυο ηλεκτρισµού) (Rodrigue et al. 2013). Αν και το τελευταίο δεν 
παρατηρείται άµεσα στην Ελλάδα µε τη µορφή µη παροχής αγαθών, η µειωµένη 
προσβασιµότητα συγκεκριµένων περιοχών µπορεί να έχει δυσµενείς επιπτώσεις σε άλλους 
τοµείς εθνικού επιπέδου. Για παράδειγµα, σε αρκετά νησιά που δεν έχουν σύνδεση µε το 
δίκτυο ηλεκτρισµού η παραγωγή πραγµατοποιείται µε κινητήρες diesel, µε αποτέλεσµα να 
επιβαρύνεται το περιβάλλον και η οικονοµική κατάσταση του υπεύθυνου φορέα. 

Ο κύριος τρόπος θέρµανσης των νοικοκυριών στην Ελλάδα παραµένει η καύση 
ορυκτών καυσίµων. Ως αποτέλεσµα, το ενεργειακό κόστος των νοικοκυριών εξαρτάται σε 
µεγάλο βαθµό από το κόστος των καυσίµων. Εφόσον τα νοικοκυριά στηρίζονται σε µια 
ελεύθερη αγορά για την κάλυψη µέρους των ενεργειακών αναγκών τους, οι διαφορές στην 
προσβασιµότητα εντείνουν τις χωρικές ανισότητες µεταξύ των περιοχών. Οι επιπτώσεις της 
αποµόνωσης, εάν αυτή εκφραστεί γεωγραφικά ως η δυσκολία πρόσβασης σε συγκεκριµένες 
ανάγκες (Spiekermann and Neubauer 2002), µπορεί να είναι άµεσες ως αυξηµένο κόστος ή/ 
και χρόνος µετακίνησης και έµµεσες λόγω των νόµων των αγορών (Marvin 1994). 
 
Μεθοδολογία 
Κατά κανόνα, η εκτίµηση της ενεργειακής φτώχειας γίνεται µε βάση τον ορισµό του 
Ηνωµένου Βασιλείου, που βασίζεται στην αναλογία ενεργειακού κόστους / εισοδήµατος ενός 
νοικοκυριού. Συγκεκριµένα, σύµφωνα µε τον ορισµό αυτό, ένα νοικοκυριό θεωρείται 
ενεργειακά φτωχό εάν απαιτείται να ξοδεύει πάνω από το 10% του εισοδήµατός του για την 
κάλυψη των ενεργειακών του αναγκών, προκειµένου να επιτύχει ένα επαρκές επίπεδο 
θέρµανσης (DECC, 2015). Το «επαρκές επίπεδο θέρµανσης» έχει οριστεί στη βάση της 
διατήρησης µιας τυπικής θερµοκρασίας στο σπίτι: 21°C στο σαλόνι του σπιτιού και 18°C σε 
όλους τους υπόλοιπους χώρους. Πιο συγκεκριµένα, ο λόγος ενεργειακής φτώχειας 
υπολογίζεται ως εξής: 
 

Λόγος	ενεργειακής	φτώχειας =
απαιτούμενη	ενεργ. κατανάλωση	x	τιμή	καυσίμου

εισόδημα
		(1) 

 
Εάν ο λόγος υπερβαίνει το 0.10, το νοικοκυριό θεωρείται ενεργειακά φτωχό. Η 

απαιτούµενη ενεργειακή κατανάλωση προκύπτει ως αποτέλεσµα διαφόρων παραµέτρων 
(τεχνικά χαρακτηριστικά και ενεργειακή θωράκιση του κτιρίου, κλιµατικές συνθήκες, 
χρησιµοποιούµενο σύστηµα θέρµανσης). 
Συνεπώς, η ενεργειακή φτώχεια προκύπτει από το συνδυασµό τριών κύριων παραγόντων 
(EPEE, 2009): 
• Υψηλές τιµές ενέργειας 
• Χαµηλό εισόδηµα νοικοκυριού 
• Ενεργειακή ανεπάρκεια του κτιρίου 

Στο παρόν άρθρο εξετάζεται η επίδραση ενός από τους τρεις κύριους παράγοντες, της 
τιµής των καυσίµων, στην ενεργειακή φτώχεια. Πιο συγκεκριµένα, διερευνάται η επίδραση 
της αποµόνωσης στην τιµή των καυσίµων, και µέσω αυτής, στην ενεργειακή φτώχεια. Είναι 
προφανές ότι όσο αυξάνεται η τιµή των καυσίµων, τόσο επιδεινώνεται το φαινόµενο της 
ενεργειακής φτώχειας.  

Προκειµένου να διερευνηθεί η επίδραση της αποµόνωσης στη διαµόρφωση των τιµών, 
και κατ’ επέκταση στην ενεργειακή φτώχεια, συγκεντρώθηκαν και εξετάστηκαν οι τιµές των 
καυσίµων (αµόλυβδης βενζίνης 95 οκτανίων και πετρελαίου θέρµανσης) για 4 διαφορετικά 
γεωγραφικά δείγµατα: 
• Ολόκληρη Ελλάδα 
• Ορεινές περιοχές της Ελλάδας 
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• Νησιωτικές περιοχές της Ελλάδας 
• Αποµονωµένες περιοχές της Ελλάδας 
 

Για τις αποµονωµένες περιοχές χρησιµοποιήθηκαν δεδοµένα από τη µελέτη των 
Παναγιωτόπουλος και Καλιαµπάκος (2016), οι οποίοι υπολόγισαν τις γεωγραφικά 
αποµονωµένες περιοχές της Ελλάδας µε την κατάλληλη διαµόρφωση ενός δοκιµασµένου 
µοντέλου αποµόνωσης/ προσβασιµότητας (Glover and Tennant 2003). 

Επίσης, γίνεται µια σύντοµη χωρική και οικονοµική ανάλυση του δικτύου µεταφοράς 
και εµπορίας καυσίµων στην Ελλάδα, µε σκοπό την υποβοήθηση στη διεξαγωγή 
συµπερασµάτων για τη χωρική διασπορά των τιµών. 

Το πανελλαδικό δείγµα για κάθε κατηγορία καυσίµου λήφθηκε µε τυχαία 
στρωµατοποιηµένη δειγµατοληψία (95% διάστηµα εµπιστοσύνης) από το Υπουργείο 
Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας, Υποδοµών, Μεταφορών και ∆ικτύων (Παρατηρητήριο 
Τιµών Υγρών Καυσίµων) και είναι αντιπροσωπευτικό του αντίστοιχου πληθυσµού των 
πρατηρίων πανελλαδικά. Η επιλογή του ορεινού δείγµατος βασίστηκε στην σχετική 
τυπολογία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής (NORDREGIO 2004), η οποία ορίζει ένα «λόγο 
ορεινότητας» για κάθε περιοχή βάσει συγκεκριµένων κριτηρίων (πχ. υψόµετρο, κλίση κλπ.). 
Πιο συγκεκριµένα, για να διαµορφωθεί το ορεινό δείγµα, υπολογίστηκε ο λόγος ορεινότητας 
για κάθε περιοχή του πανελλαδικού δείγµατος και  στη συνέχεια αποκλείστηκαν οι περιοχές 
µε λόγο µικρότερο του 90% καθώς και ακραίες περιπτώσεις νησιωτικών ή αστικών περιοχών 
που δεν ανήκουν στον ορεινό Ελλαδικό χώρο. Για τη διαµόρφωση των δειγµάτων των 
νησιωτικών και αποµονωµένων περιοχών λήφθηκαν υπ’ όψιν όλες οι αντίστοιχες περιπτώσεις 
από το πανελλαδικό δείγµα. Ο αριθµός των εγγραφών τιµών πρατηρίων για κάθε γεωγραφικό 
δείγµα φαίνεται στους Πίνακες 1,2. 

Σηµειώνεται ότι τα διαθέσιµα στοιχεία των τιµών καυσίµων αφορούν στο έτος 2012 
(ΓΓΕ 2016). Η σχετική παλαιότητα του έτους δε δηµιουργεί πρόβληµα, καθώς σκοπός της 
παρούσας έρευνας δεν είναι η αποτύπωση των τρεχουσών τιµών καυσίµων αλλά η 
συγκριτική ανάλυση των τιµών σε γεωγραφικό επίπεδο. 
 
Μοντέλο τροφοδοσίας καυσίµων στην Ελλάδα 
H Ελλάδα δε θεωρείται µια χώρα µε προβλήµατα προσβασιµότητας σε καύσιµα. Πριν το 
2010 υπήρχαν περίπου 8000 πρατήρια καυσίµων σε ολόκληρη τη χώρα. Πλέον, το νούµερο 
αυτό είναι περίπου 6000, όµως και πάλι θεωρείται ένας υψηλός αριθµός, συνυπολογίζοντας 
ότι ένα πρατήριο καυσίµων αντιστοιχεί σε 1.800 κατοίκους και σε 960 µηχανοκίνητα 
οχήµατα (10.800.000 κατοίκους και 5.800.000 µηχανοκίνητα οχήµατα σε εθνικό επίπεδο το 
2011). Η αναλογία για τη Γερµανία είναι 1 πρατήριο ανά 5600 κατοίκους και 3300 
µηχανοκίνητα οχήµατα (14.300 πρατήρια, 80.000.000 κάτοικοι και 47.000.000 µηχανοκίνητα 
οχήµατα) (The World Bank 2016). Ωστόσο, τα περισσότερα από τα πρατήρια βρίσκονται 
κοντά ή εντός των µεγάλων αστικών περιοχών, µε αποτέλεσµα αρκετές περιοχές στη χώρα να 
έχουν δυσκολία πρόσβασης σε καύσιµα και κυρίως σε αποδεκτή τιµή. 

Η Ελλάδα έχει ένα αρκετά εκτεταµένο δίκτυο µεταφοράς και εµπορίας καυσίµων. Η 
αρχική παραγωγή πετρελαιοειδών γίνεται στα διυλιστήρια. Στην Ελλάδα υπάρχουν τέσσερα 
διυλιστήρια, δύο εκ των οποίων βρίσκονται στη περιοχή της Αττικής, ένα στη Κόρινθο και 
ένα στη Θεσσαλονίκη. Τα παραγόµενα προϊόντα µεταφέρονται σε σταθµούς µεταφόρτωσης 
και εµπορίας πετρελαιοειδών. Υπάρχουν αρκετοί σταθµοί αποθήκευσης και µεταφόρτωσης 
καυσίµων ανά την Ελλάδα (Χάρτης 1). Επίσης, υπήρχαν τέσσερις σταθµοί στη ∆υτική 
Ελλάδα (Πάτρα, Ηγουµενίτσα, Αµφιλοχία, Καλαµάτα), οι οποίοι έκλεισαν µετά την 
επέκταση του οδικού δικτύου (Εγνατία, Γέφυρα Ρίου-Αντιρρίου, Εθνική Τρίπολης 
Καλαµάτας, Ιόνια οδός) (Ραπτάκης 2016, Ριδβάν 2011). 
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Η µεταφορά των καυσίµων από τα διυλιστήρια στους σταθµούς εµπορίας ονοµάζεται 
«Πρωτεύον Σύστηµα Μεταφορών» (Primary Transportation) και πραγµατοποιείται µε 
αγωγούς, δεξαµενόπλοια και τρένα. Η µεταφορά µε τρένο δεν είναι ιδιαίτερα αναπτυγµένη 
στην Ελλάδα και σπάνια χρησιµοποιείται (Ραπτάκης 2016, Ριδβάν 2011). Οι περισσότεροι 
σταθµοί στην Ελλάδα εξυπηρετούνται από τα διυλιστήρια της Αττικής και Κορίνθου. Το 
διυλιστήριο της Θεσσαλονίκης εξυπηρετεί µόνο τους σταθµούς εµπορίας στη Θεσσαλονίκη 
(µέσω αγωγού) και του Bόλου (µέσω δεξαµενόπλοιου, οι οποίοι παίρνουν και από τα 
διυλιστήρια της Αττικής επίσης µε δεξαµενόπλοιο). Όλοι οι υπόλοιποι σταθµοί στη χώρα 
εξυπηρετούνται µέσω δεξαµενόπλοιων από τα διυλιστήρια Αττικής και Κορίνθου, µε 
εξαίρεση τους σταθµούς εµπορίας σε Αττική και Αγ. Θεοδώρους, όπου η µεταφορά 
πραγµατοποιείται µε αγωγούς. Το κόστος µεταφοράς µε αγωγό είναι περίπου το µισό από 
αυτό του δεξαµενόπλοιου. 

Οι σταθµοί εµπορίας πετρελαιοειδών µεταφέρουν τα καύσιµα στα πρατήρια. Η 
µεταφορά πραγµατοποιείται µέσω βυτιοφόρων οχηµάτων στη στεριά και µέσω πλοίων 
τροφοδοσίας στα νησιά που δεν διαθέτουν σταθµούς µεταφόρτωσης. Οι σταθµοί εµπορίας 
της Θεσσαλονίκης εξυπηρετούν τις Περιφέρειες Κεντρικής Μακεδονίας, ∆υτικής 
Μακεδονίας και Ηπείρου. Η υπόλοιπη Βόρεια Ελλάδα εξυπηρετείται από τους σταθµούς 
Καβάλας, Πόρτο Λαγός και Αλεξανδρούπολης. Η Θεσσαλία προµηθεύεται από τους 
σταθµούς του Βόλου και Θεσσαλονίκης. Η υπόλοιπη Ηπειρωτική Ελλάδα (Περιφέρειες 
∆υτικής Ελλάδας, Στερεάς Ελλάδας, Πελοποννήσου και Αττικής) εξυπηρετούνται από τους 
σταθµούς Αττικής και Αγ. Θεοδώρων. 

Η µεταφορά καυσίµων στα νησιά που δεν διαθέτουν σταθµούς εµπορίας 
πραγµατοποιείται µε πλοία τροφοδοσίας. Τα συγκεκριµένα πλοία διαθέτουν δεξαµενές 
µεταφοράς υγρών καυσίµων και µικρό γκαράζ που µπορεί να µεταφέρει δύο βυτιοφόρα 
οχήµατα για τη διάθεση των καυσίµων στα πρατήρια. Τα νησιά της Ελλάδας εξυπηρετούνται 
από 7 πλοία τέτοιου τύπου. Ορισµένα νησιά εξυπηρετούνται από δύο οχηµαταγωγά πλοία 
(Πελαγίτης και Ταλώς), γνωστά ως Ro-Ro, τα οποία µπορούν να µεταφέρουν µεγάλο αριθµό 
φορτηγών οχληρών φορτίων. Το Πελαγίτης µπορεί να µεταφέρει 80-90 φορτηγά και το 
Ταλώς 40. 

Όσον αφορά στο κόστος µεταφοράς των καυσίµων, αυτό συµπεριλαµβάνεται στο µικτό 
περιθώριο κέρδους των εταιριών εµπορίας και των πρατηριούχων. Συγκεκριµένα το µικτό 
περιθώριο κέρδους περιλαµβάνει χρηµατοοικονοµικά έξοδα (κόστος αποθεµάτων, πιστώσεις, 
επενδύσεις κ.λπ.), κόστος εκτελωνισµού, αποθήκευσης και διακίνησης και το κόστος 
µεταφοράς, το οποίο διαµορφώνεται στη βάση ελεύθερης διαπραγµάτευσης µε τον κλάδο των 
µεταφορέων. 

Η µεταφορά στη στεριά µέσω των βυτιοφόρων οχηµάτων έχει ένα κόστος ανάλογο της 
απόστασης και του φορτίου. Πριν το 2010 τα υπουργεία οικονοµίας, ανάπτυξης και 
µεταφορών και επικοινωνιών καθόριζαν κόµιστρα για τη µεταφορά υγρών καυσίµων στα 
βυτιοφόρα οχήµατα σύµφωνα µε την Υπουργική Απόφαση Κ/24241/2045/2008 - ΦΕΚ 
856/Β'/12.5.2008. Ενδεικτικά η τιµή για τα υπεραστικά δροµολόγια βενζίνης και πετρελαίου 
εσωτερικής καύσης (Diesel) ήταν 0,0714 €/ χιλιόλιτρο και χιλιόµετρο έµφορτης διαδροµής. 
Μετά το 2010 η αγορά µεταφοράς καυσίµων απελευθερώθηκε, µε αποτέλεσµα µια µείωση 
της τάξης του 25%-30% στις τιµές µεταφοράς (πλέον κυµαίνεται από 0,05 ως 0,06 €/ 
χιλιόλιτρο και χιλιόµετρο).  

Η τροφοδοσία των νησιών µε υγρά καύσιµα είναι ένα πιο περίπλοκο ζήτηµα. Η 
προσέγγιση ακόµη και των δεξαµενόπλοιων στα λιµάνια των νησιών είναι προβληµατική, 
αφενός λόγω ενδεχόµενης κακοκαιρίας, που µπορεί να καθυστερήσει τη µεταφορά καυσίµων 
για µέρες, αφετέρου λόγω του µεγάλου όγκου προσέγγισης τουριστικών και επιβατικών 
πλοίων που παρατηρείται στα νησιά κατά τη διάρκεια της τουριστικής περιόδου. Οι 
δυσκολίες που δηµιουργούνται για τους οδηγούς βυτιοφόρων, έχουν ως αποτέλεσµα οι µισθοί 
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τους να είναι τουλάχιστον διπλάσιοι των κανονικών. Το γεγονός αυτό, σε συνδυασµό µε την 
συχνά µη πλήρη εκµετάλλευση των βυτιοφόρων που βρίσκονται πάνω στα δεξαµενόπλοια 
έχει σαν αποτέλεσµα να επιβαρύνεται σηµαντικά το κόστος µεταφοράς. Το κόστος 
µεταφοράς στα νησιά που δε διαθέτουν σταθµούς µεταφόρτωσης δεν είναι εύκολο να 
υπολογιστεί καθώς επηρεάζεται από πολλούς παράγοντες, ωστόσο εκτιµάται τουλάχιστον 
διπλάσιο από αυτό στη στεριά. 

Επιπλέον, η µέση ετήσια κατανάλωση των πρατηρίων στα µικρά και µεσαία νησιά 
υπολείπεται σηµαντικά των αντίστοιχων ηπειρωτικών, µε αποτέλεσµα η επένδυση που 
απαιτεί ένα πρατήριο (πάγια, εργασίες, συντήρηση, εµπορευµατική πίστωση, ηµέρες 
πίστωσης) είναι - ανά λίτρο - πολύ υψηλότερη. Επίσης, εξαιτίας της τροφοδοσίας ανά 10-15 
ηµέρες, οι πρατηριούχοι των νησιών πρέπει να λαµβάνουν τέτοια πρόνοια τιµολογιακής 
πολιτικής ώστε να απορροφήσουν τις τυχόν διαφοροποιήσεις των τιµών του δεκαπενθήµερου 
και να µην κινδυνεύουν να πουλήσουν µε ζηµία. Αρνητικά έχει επιδράσει και η οικονοµική 
ύφεση των τελευταίων χρόνων, η οποία έχει οδηγήσει σε µειωµένες ποσότητες µεταφοράς 
υγρών καυσίµων στα νησιά εξαιτίας µειωµένης ζήτησης (πτώση περίπου 50% το 2015 σε 
σχέση µε τους όγκους που διακινούνταν το 2009), γεγονός που αυξάνει επιπλέον το ανά 
µονάδα κόστος µεταφοράς. 

 
Χάρτης 1. Σταθµοί εµπορίας και αποθήκευσης καυσίµων στην Ελλάδα. 
Map 1. Main storage and trade fuel stations in Greece. 
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∆εν υπάρχει κανονισµός ο οποίος να καθορίζει κόµιστρα για τη µεταφορά υγρών 
καυσίµων στα νησιά. Οι τιµές µεταφοράς των καυσίµων διαµορφώνονται ελεύθερα, ειδικά 
µετά το 2010 όπου εφαρµόστηκε το καθεστώς ελεύθερης διαπραγµάτευσης. Ωστόσο, 
εκτιµάται ότι το κόστος µεταφοράς και αποθήκευσης καυσίµων στα νησιά δεν ξεπερνά τα 
0,05 € / λίτρο, σύµφωνα µε πηγές της ΠΟΠΕΚ (Πανελλήνια Οµοσπονδία Πρατηριούχων 
Εµπόρων Καυσίµων). Ενδεικτικά µεταφορικά κόστη για τη βενζίνη π.χ. στη Κέρκυρα είναι 
0,03 € / λίτρο, στην Κρήτη 0,025-0,05 € / λίτρο, ανάλογα αν το καύσιµο φτάσει µε 
δεξαµενόπλοιο ή ακτοπλοϊκά µε βυτιοφόρο, και ακόµη χαµηλότερο για τις Κυκλάδες.  

Γενικά, το κόστος καυσίµων αυξάνεται µε την απόσταση από τους σταθµούς εµπορίας, 
ωστόσο η τελική τιµή στον καταναλωτή εξαρτάται και από άλλους παράγοντες, όπως είναι τα  
περιθώρια κέρδους των εταιρειών εµπορίας και των πρατηριούχων, ειδικά στα νησιά, που 
πολλές φορές είναι διπλάσια ή και τριπλάσια σε σχέση µε την Αττική. Στην Εικόνα 1 
παρουσιάζεται η διαµόρφωση της τιµής απλής αµόλυβδης βενζίνης για τον Οκτώβριο του 
2012. Το εκτιµώµενο περιθώριο κέρδους εταιρειών εµπορίας και πρατηριούχων είναι 4,04%. 
Σε αυτό το ποσοστό υπάγεται και το κόστος µεταφορά των καυσίµων, το οποίο σπάνια 
ξεπερνάει το 2,5% της λιανικής τιµής. 
 

 
Εικόνα 1. ∆ιαµόρφωση µέσης τιµής απλής αµόλυβδης βενζίνης (ΓΓΕ 2012). 
Figure 1. Formation of the mean price of Unleaded 95 gasoline (ΓΓΕ 2012). 
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Αποτελέσµατα Χωρικών Κατανοµών 
Υπολογίστηκαν οι µέσες τιµές κάθε καυσίµου (αµόλυβδης βενζίνης 95 οκτανίων και 
πετρελαίου θέρµανσης) για κάθε γεωγραφικό δείγµα καθώς και οι µέσες µεταβολές σε σχέση 
µε το επίπεδο της χώρας (Πίνακες 1 και 2). 
 
 
Πίνακας 1. Μέση τιµή αµόλυβδης βενζίνης 95 οκτ. για κάθε δείγµα. 
Table 1. Mean price of unleaded gasoline 95 for each sample. 

Γεωγραφικό 
δείγµα 

Μέση τιµή αµόλ. 
βενζίνης 95 

Τυπική 
απόκλιση 

Μεταβολή 
Μέσης τιµής1 

Αριθµός  
πρατηρίων 

Επίπεδο χώρας 1,78 0,062  3315 
Ορεινές περιοχές 1,82 0,063 +2,2% 336 
Νησιωτικές περιοχές 1,85 0,059 +3,9% 600 
Αποµονωµένες 
περιοχές: 

    

Πολύ Προσβάσιµη 1,75 0,050 -1,7% 982 
Προσβάσιµη 1,78 0,053 ±0,0% 1557 
Μέτρια Προσβάσιµη 1,82 0,058 +2,2% 552 
Αποµονωµένη 1,84 0,060 +3,4% 171 
Πολύ Αποµονωµένη 1,90 0,072 +6,7% 50 
1
Η µεταβολή της µέσης τιµής σε κάθε γεωγραφικό επίπεδο υπολογίζεται σε σχέση µε το επίπεδο της χώρας. 
 
 
Πίνακας 2. Μέση τιµή πετρελαίου θέρµανσης για κάθε δείγµα. 
Table 2. Mean price of heating oil for each sample. 

Γεωγραφικό 
δείγµα 

Μέση τιµή  
πετρ. θέρµανσης 

Τυπική 
απόκλιση 

Μεταβολή 
Μέσης τιµής1 

Αριθµός 
πρατηρίων 

Επίπεδο χώρας 1,36 0,032  926 
Ορεινές περιοχές 1,38 0,026 +1,5% 123 
Νησιωτικές περιοχές 1,39 0,037 +2,2% 219 
Αποµονωµένες 
περιοχές: 

    

Πολύ Προσβάσιµη 1,35 0,027 -0,7% 278 
Προσβάσιµη 1,36 0,023 ±0,0% 583 
Μέτρια Προσβάσιµη 1,38 0,034 +1,5% 198 
Αποµονωµένη 1,40 0,036 +2,9% 63 
Πολύ Αποµονωµένη 1,43 0,025 +5,1% 19 
1
Η µεταβολή της µέσης τιµής σε κάθε γεωγραφικό επίπεδο υπολογίζεται σε σχέση µε το επίπεδο της χώρας. 
 

Ενδεικτικά, παρουσιάζονται οι αντίστοιχες κατανοµές της αµόλυβδης βενζίνης 95 οκτ. 
για τα επιµέρους γεωγραφικά δείγµατα (∆ιαγράµµατα 1, 2 και 3). 

Στη συνέχεια, εξετάστηκαν µεµονωµένες περιπτώσεις µεταβολής των τιµών των 
καυσίµων για ορισµένες γεωγραφικές ενότητες (πχ. µεµονωµένες ορεινές περιοχές ή οµάδες 
νήσων), µε σκοπό να δοθεί µια επιπρόσθετη εικόνα της µεταβολής των καυσίµων σε 
µικρότερη κλίµακα, πέραν των γενικών γεωγραφικών συνόλων (Πίνακες 3,4). 
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∆ιάγραµµα 1. Κατανοµή (Ιστόγραµµα συχνοτήτων) της τιµής της αµόλυβδης βενζίνης 95 
οκτ. στην Ελλάδα. 
Diagram 1. Distribution (Histogram of frequencies) of unleaded gasoline 95 price in Greece. 

 
∆ιάγραµµα 2. Κατανοµή (Ιστόγραµµα συχνοτήτων) της τιµής αµόλυβδης βενζίνης 95 οκτ. 
στις ορεινές περιοχές της Ελλάδας 
Diagram 2. Distribution (Histogram of frequencies) of unleaded gasoline 95 price in 
mountainous areas of Greece. 

 
∆ιάγραµµα 3. Κατανοµή (Ιστόγραµµα συχνοτήτων) της τιµής αµόλυβδης βενζίνης 95 οκτ. 
στις νησιωτικές περιοχές της Ελλάδας. 
Diagram 3. Distribution (Histogram of frequencies) of unleaded gasoline 95 price in the 
islands of Greece. 
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Πίνακας 3. Μεταβολή µέσης τιµής αµόλυβδης βενζίνης 95 οκτ. και πετρελαίου θέρµανσης 
για ορισµένες ορεινές περιοχές. 
Table 3. Variation of mean price of unleaded gasoline 95 and of heating oil for certain 
mountainous areas. 
 

Π.Ε. 
Καστοριάς Π.Ε. Ευρυτανίας 

∆ήµος 
Μετσόβου 

∆ήµος 
Κόνιτσας 

Μέση τιµή αµόλ. Βενζίνης 1,81 1,84 1,84 1,8 
Μεταβολή ως προς το 
επίπεδο της χώρας (%) 

1,70% 3,40% 3,40% 1,10% 

Μέση τιµή πετρ. 
Θέρµανσης 

1,38 1,4 - 1,4 

Μεταβολή ως προς το 
επίπεδο της χώρας (%) 

1,50% 2,90% - 2,90% 

 
 
Πίνακας 4. Μεταβολή µέσης τιµής αµόλυβδης βενζίνης 95 οκτ. και πετρελαίου θέρµανσης 
για ορισµένες νησιωτικές περιοχές. 
Table 4. Variation of mean price of unleaded gasoline 95 and of heating oil for certain island 
regions in Greece. 
 

Βόρειο 
Αιγαίο Ιόνιο Κυκλάδες ∆ωδεκάνησα Κρήτη 

Μέση τιµή αµόλ. 
Βενζίνης 

1,81 1,84 1,88 1,83 1,85 

Μεταβολή ως προς το 
επίπεδο της χώρας (%) 

1,43% 3,12% 5,36% 2,55% 3,68% 

Μέση τιµή πετρ. 
Θέρµανσης 

1,37 1,42 1,41 1,39 1,38 

Μεταβολή ως προς το 
επίπεδο της χώρας (%) 

0,34% 3,99% 2,96% 1,50% 0,91% 

 
 
Συµπεράσµατα 
Η ανάλυση έδειξε ότι υπάρχει µια αισθητή χωρική διακύµανση της τιµής των καυσίµων στην 
Ελλάδα. Συγκεκριµένα, για την αµόλυβδη βενζίνη 95 οκτ. παρουσιάζεται µία µέση αύξηση 
της τάξης του 2,0% για τις ορεινές περιοχές και αντίστοιχη αύξηση της τάξης του 4,0% για 
τις νησιωτικές περιοχές. Όσον αφορά στις αποµονωµένες περιοχές που διακρίθηκαν µε βάση 
την προσβασιµότητα, παρουσιάζεται µια µέση αύξηση της τάξης του 3,5% για τις 
«Αποµονωµένες» περιοχές και σηµαντική αύξηση της τάξης του 6,5% για τις «Πολύ 
Αποµονωµένες» περιοχές. Αντίστοιχες αυξήσεις, αν και µικρότερης κλίµακας, παρουσιάζουν 
και οι τιµές του πετρελαίου θέρµανσης. 

Ωστόσο, και για τα τρία γεωγραφικά επίπεδα ανάλυσης που εξετάστηκαν (ορεινές 
περιοχές, νησιά και αποµόνωση), το κόστος µεταφοράς σίγουρα δεν είναι ο µόνος λόγος 
διακύµανσης των τιµών, καθώς αυτό σπάνια ξεπερνάει το 2,5% της τελικής τιµής ακόµα και 
σε αποµακρυσµένα νησιά (πχ. Λήµνος). Ένα ακόµα στοιχείο που δείχνει ότι το µεταφορικό 
κόστος δεν επιδρά ουσιαστικά στην τελική τιµή του καυσίµου είναι η σύγκριση των 
νησιωτικών περιοχών. Η Κρήτη, αν και διαθέτει σταθµούς εµπορίας και αποθήκευσης 
καυσίµων, έχει πολύ υψηλή τελική τιµή καυσίµων συγκριτικά µε τα υπόλοιπα νησιά της 
χώρας µε εξαίρεση τις Κυκλάδες (Πίνακας 4). 
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Σε συνθήκες ελεύθερης αγοράς, είναι ιδιαίτερα δύσκολο να µοντελοποιηθεί ένα τόσο 
σύνθετο σύστηµα µεταφοράς και εµπορίας, αλλά είναι εµφανές ότι η αποµόνωση των 
περιοχών έχει µεγαλύτερη επίδραση στη τελική τιµή των καυσίµων από το αν είναι ορεινές ή 
νησιωτικές. Αν και το γεγονός αυτό παραπέµπει εν’ µέρει στο µεταφορικό κόστος, το 
σύστηµα µεταφοράς και εµπορίας έχει αρκετά διαφορετική δοµή από το µοντέλο 
προσβασιµότητας. Η πιο λογική εξήγηση του φαινοµένου είναι ο µειωµένος αριθµός των 
πρατηρίων στις αποµονωµένες περιοχές (Πίνακες 1 και 2), που οδηγεί σε µονοπωλιακή 
αγορά. 

Συµπερασµατικά, εξετάζοντας τη µεταβολή ενός από τους τρεις κύριους παράγοντες 
(της τιµής των καυσίµων) σε επίπεδο χωρικής ανάλυσης και κρατώντας τους άλλους 
παράγοντες σταθερούς, εκτιµάται η µεταβολή της ενεργειακής φτώχειας στα διάφορα 
γεωγραφικά επίπεδα. Αποδεικνύεται ότι, λόγω της αύξησης της τιµής των καυσίµων στις 
ορεινές, νησιωτικές και στις βάσει προσβασιµότητας αποµονωµένες περιοχές, αυτές είναι 
κατά µέσο όρο από 2% έως και 7% περισσότερο ευάλωτες στην ενεργειακή φτώχεια, σε 
σχέση µε το επίπεδο της χώρας.  

Είναι προφανές ότι στη διαµόρφωση του τελικού αποτελέσµατος του φαινοµένου της 
ενεργειακής φτώχειας συµβάλλουν και οι άλλοι παράγοντες (εισόδηµα νοικοκυριού και 
ενεργειακή αποδοτικότητα σπιτιού). Όµως για ένα τέτοιο επίπεδο ανάλυσης απαιτείται 
χρόνος και πρόσβαση σε αναλυτικά δεδοµένα εισοδηµάτων και τεχνικών χαρακτηριστικών 
των σπιτιών ανά χωρικό επίπεδο, η διαθεσιµότητα των οποίων είναι ιδιαιτέρως δύσκολη.  

Σε κάθε περίπτωση, η απόδειξη ότι η ενεργειακή φτώχεια µπορεί να επιδεινωθεί µέχρι 
και 7% στις πολύ αποµονωµένες περιοχές εξαιτίας µόνο της επίδρασης της τιµής των 
καυσίµων, είναι ένα ιδιαίτερα σηµαντικό εύρηµα στην κατεύθυνση της ενεργειακής 
πολιτικής, η οποία µέχρι στιγµής δε λαµβάνει υπ’ όψιν τις αυξηµένες ανάγκες των 
αποµονωµένων περιοχών. Κανένα «ειδικό προνόµιο» δεν προβλέπεται από την Ελληνική 
κυβέρνηση στην τιµολογιακή πολιτική των καυσίµων και συγκεκριµένα στους 
συµπεριλαµβανόµενους φόρους, σε όφελος των αποµονωµένων περιοχών, µε αποτέλεσµα οι 
τελευταίες να υποφέρουν πιο έντονα από προβλήµατα ενεργειακής φτώχειας. Στο πλαίσιο 
λοιπόν της Ολοκληρωµένης ανάπτυξης, κρίνεται αναγκαία µία εξειδικευµένη ενεργειακή 
πολιτική, προσαρµοσµένη στις ιδιαίτερες ανάγκες των αποµονωµένων περιοχών.  
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Abstract 
Energy poverty is a serious social, economic and environmental issue in Greece, which has 
drastically deteriorated during the economic crisis. As a result of the austerity policies 
implemented recently, fuel prices remain at high levels while also household incomes keep 
dropping. Consequently, the majority of Greek households have been unable to meet their 
energy needs. This inability appears in many different ways, such as the occurrence of semi-
heated houses with significant decrease in energy consumption for heating, disproportionately 
high energy costs in order to ensure adequate heating, arrears in electricity bills and so on. 
Many of these incidents are even more intense in mountain regions, which are characterized 
by steadily unfavorable features such as increased heating needs due to climate, lower 
incomes due to weaker production base and usually older building stock, resulting in a state of 
"permanent energy poverty", in contrast with urban centers which typically experience the 
state of "temporary energy poverty". Additionally, mountain regions are characterized by 
another adverse feature: geographical remoteness. Remoteness in mountainous areas is 
mainly based on two factors: small population and special geography. Small population acts 
as a deterrent factor to political and development activities while geographical characteristics 
of mountainous areas (terrain and climate) render the transportation infrastructures as high-
cost projects, both for construction and maintenance. As a result, mountain regions suffer 
from insufficient and badly maintained road network, absence of railway and long distance 
from ports and airports. Thus, since transportation costs are relatively higher compared to the 
rest of the mainland Greece, fuel prices present a proportional increase. This hypothesis is 
tested using accessibility measurement methods, which are divided into two basic types: the 
gravity-based models and the simpler ones that estimate the cost of travel/ transportation. By 
measuring accessibility, the level of remoteness of regions is quantified, as it is inversely 
proportional to accessibility, on the basis of economic and geographical terms. Next, the 
relation of remoteness to fossil fuel prices is examined and the impact of remoteness on 
energy poverty is estimated. Fossil fuels are the primary heating source at national level, and, 
despite the shift towards Renewable Energy Sources, time and expensive infrastructures will 
be needed for their replacement. Taking into account the fact that most of energy 
consumption in mountainous areas is heating, fossil fuel prices and, to some extent, 
remoteness, contribute significantly to the final energy cost. 


