ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ  ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ & ΔΗΜΟΣΙΩΝ ΕΡΓΩΝ – ΓΕΝ. ΓΡΑΜΜΑΤΕΙΑ ΔΗΜΟΣΙΩΝ ΕΡΓΩΝ
ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ  ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ & ΔΗΜΟΣΙΩΝ ΕΡΓΩΝ - ΓΕΝΙΚΗ ΓΡΑΜΜΑΤΕΙΑ ΔΗΜΟΣΙΩΝ ΕΡΓΩΝ

ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ : «ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ, ΛΙΜΑΝΙΑ ΚΑΙ ΑΣΤΙΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ»

6. ΕΚ ΤΩΝ ΠΡΟΤΕΡΩΝ (EX-ANTE) ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ

6.1.
Οδικά Έργα

6.1.1.
Ανάλυση Αποτελεσμάτων Προγενεστέρων Αξιολογήσεων 

6.1.1.1. Συνοπτική περιγραφή των παρεμβάσεων και αποτελέσματα Α΄ ΚΠΣ

Στο Α΄ ΚΠΣ χρηματοδοτήθηκαν έργα Οδικών Αξόνων από το ΕΠ «Μεγάλοι Οδικοί Άξονες» (ΜΟΑ) και από τα επιμέρους Περιφερειακά Ε.Π.  Το ΕΠ-ΜΟΑ εγκρίθηκε με αρχικό προϋπολογισμό 434,6 ΜECUs.  Στο Πρόγραμμα είχε ενταχθεί κατά κύριο λόγο η μετατροπή τμημάτων του ΠΑΘΕ (54 χιλιόμετρα της Ε.Ο Αθήνας – Υλίκης και 49 χιλιόμετρα της Ε.Ο Αθήνας – Κορίνθου) σε αυτοκινητοδρόμους, καθώς και η υλοποίηση συγκεκριμένων ερευνών / μελετών για το έργο ζεύξης Ρίου – Αντιρρίου.

Κατά τη διάρκεια της εκτέλεσης του Προγράμματος, ο συνολικός προϋπολογισμός υπέστη τρεις διαδοχικές μειώσεις λόγω εφαρμογής του «κανόνα 80%», διαμορφούμενος τελικά στο ποσό των 392,2 MECUs, που αντιστοιχεί στο 90% του αρχικού προϋπολογισμού.

Με βάση το τελικά διαμορφωθέν ύψος του προγράμματος, η υλοποίησή του – παρά τα προβλήματα – κρίθηκε μάλλον ικανοποιητική, τόσο σε ό,τι αφορά την απορρόφηση πόρων όσο και την υλοποίηση του φυσικού αντικειμένου.  Πιο συγκεκριμένα μέχρι το τέλος Μαρτίου 1994 είχε απορροφηθεί το σύνολο των πόρων που τελικά διατέθηκαν, ενώ σε ό,τι αφορά το φυσικό έργο υλοποιήθηκαν τα εξής:

· Ολοκληρώθηκαν οι μελέτες / έρευνες για τη ζεύξη Ρίου – Αντιρρίου.  Στη βάση των μελετών αυτών συντάχθηκαν τα τεύχη δημοπράτησης για τον διαγωνισμό του έργου, που σήμερα βρίσκεται σε φάση υλοποίησης.

· Στον άξονα Αθήνα - Υλίκη κυκλοφορήθηκαν τμήματα συνολικού μήκους 40 χιλιομέτρων, που αντιστοιχεί σε 74% των προβλεπόμενων, ενώ το συνολικό τεχνικό αντικείμενο είχε ολοκληρωθεί κατά 80%.

· Στον άξονα Αθήνα - Κόρινθος αν και κυκλοφορήθηκαν τμήματα συνολικού μήκους μόνο 5 χιλιομέτρων (10% περίπου των προβλεπόμενων), το συνολικό τεχνικό αντικείμενο είχε ολοκληρωθεί κατά 50%. 

Ως συμπέρασμα μπορεί να διατυπωθεί ότι η υπεραισιοδοξία που επεκράτησε κατά το στάδιο της κατάρτισης του Προγράμματος οδήγησε σε δεσμεύσεις για την κατασκευή έργων που δεν ήταν ώριμα να υλοποιηθούν στο δεδομένο χρονικό ορίζοντα.  Οι λόγοι της απόκλισης μεταξύ των στόχων που προγραμματίσθηκαν και εκείνων που τελικά επετεύχθησαν, αποδίδονται κατά κύριο λόγο:

· στην ανεπαρκή πληροφόρηση σχετικά με την πραγματική κατάσταση ωριμότητας των έργων (με έμφαση σε εκείνη που σχετίζεται με τις απαλλοτριώσεις και τις μελέτες), 

· στην υπεραισιοδοξία για την αναμενόμενη πρόοδο εκτέλεσής τους,

· στην έλλειψη κατάλληλων μηχανισμών διαχείρισης έργων,

· σε θεσμικά προβλήματα που καθιστούσαν την επιλογή αναδόχων ιδιαίτερα χρονοβόρα,

· στις διαρθρωτικές αδυναμίες και τη γραφειοκρατία της δημόσιας διοίκησης, 

· στην ελλιπή γνώση των Κοινοτικών κανονισμών και οδηγιών.

6.1.1.2. Συνοπτική περιγραφή των παρεμβάσεων του Β΄ΚΠΣ

Στα πλαίσια του Β΄ΚΠΣ εκτελούνται οδικά  έργα, τα οποία έχουν ενταχθεί στο Επιχειρησιακό Πρόγραμμα «Προσβάσεις και Οδικοί Άξονες» (ΕΠ-ΠΟΑ) του εθνικού σκέλους του Β΄ΚΠΣ, στο ταμείο Συνοχής (ΤΣ), σε Περιφερειακά Επιχειρησιακά Προγράμματα (ΠΕΠ) και στην Κοινοτική Πρωτοβουλία Interreg.

Τα έργα που συγχρηματοδοτούνται από το ΕΠ-ΠΟΑ και τα περισσότερα έργα που έχουν ενταχθεί στο Ταμείο Συνοχής ανήκουν εξ ολόκληρου σε άξονες του Διευρωπαϊκού Οδικού Δικτύου, μεταξύ των οποίων είναι:

· Ο Π.Α.Θ.Ε. μεγάλο μήκος του οποίου αναβαθμίζεται σε αυτοκινητόδρομο με κύριο σκοπό την καλύτερη εξυπηρέτηση της υπάρχουσας ζήτησης (αρχικά ενταγμένα 282 χιλιόμετρα άξονα – τελικά ενταγμένα 245 χιλιόμετρα άξονα).

· Η Εγνατία, τμήμα της οποίας υλοποιείται, με κύριο σκοπό την παροχή οδικής σύνδεσης μεταξύ Δυτικής και Ανατολικής Ελλάδας στο βόρειο τμήμα της χώρας καθώς και της δημιουργίας εναλλακτικών προσβάσεων προς την Βαλκανική (ενταγμένα 380 χιλιόμετρα – περίπου 330 χιλιόμετρα άξονα και 50 χιλιόμετρα καθέτων αξόνων).

· Η ζεύξη Ρίου-Αντίρριου, με ζωτική συνδετήρια λειτουργία για το βόρειο και νότιο τμήμα της Δυτικής Ελλάδας, και

· Ο Βόρειος Οδικός Άξονας Κρήτης (ΒΟΑΚ) και ο Δυτικός Άξονας, τμήματα των οποίων κατασκευάζονται με συμβολή στην περιφερειακή ανάπτυξη (ενταγμένα 77 χιλιόμετρα).

Αρκετά από τα οδικά έργα παρακάμπτουν τα μεγάλα αστικά κέντρα (Θεσσαλονίκη, Καβάλα, Πάτρα, Κόρινθος, Λάρισα, Αγρίνιο, Άρτα, κ.α.) και γενικότερα εξασφαλίζουν διέλευση των μεγάλων εθνικών αξόνων εκτός κατοικημένων περιοχών.

Πέραν των ανωτέρω εξασφαλίζονται βελτιωμένες συνδέσεις προς το βορρά – με την Αλβανία και τη Βουλγαρία - χώρες προς τις οποίες επίκειται το άνοιγμα των αγορών της Ε.Ε. και όπου δραστηριοποιούνται αρκετές ελληνικές επιχειρήσεις. Τα έργα αυτά χρηματοδοτούνται από διάφορες πήγες, όπως εθνικοί πόροι, ΕΠ-ΠΟΑ, Ταμείο Συνοχής, Interreg και ΠΕΠ. Τέλος, εκτελούνται οδικά έργα σύνδεσης με την Ιταλία που συνίστανται κυρίως στη σύνδεση υφιστάμενων και προβλεπόμενων επιμέρους έργων στην περιοχή της πόλης της Ηγουμενίτσας (συνδέσεις λιμένα με Εγνατία οδό, περιφερειακή οδός, παράπλευρο δίκτυο).

6.1.1.3. Στρατηγική του Β΄ΚΠΣ για την αντιμετώπιση των προβλημάτων του τομέα.

Η στρατηγική που ακολουθείται στο ΕΠ-ΠΟΑ εναρμονίζεται με την γενική στρατηγική του Β΄ Κοινοτικού Πλαισίου Στήριξης αλλά και με την ακολουθούμενη (de facto) μακροχρόνια πολιτική ολοκλήρωσης της βασικής υποδομής στον ελληνικό χώρο.  Η εναρμόνιση με την γενική στρατηγική του Κοινοτικού Πλαισίου Στήριξης εκφράζεται από το γεγονός ότι το Υποπρόγραμμα των Οδικών Αξόνων κινείται στα πλαίσια των στόχων της Κοινοτικής Πολιτικής για τις Μεταφορές, όπως αυτές διατυπώθηκαν γενικά στην "Λευκή Βίβλο" και εξειδικεύονται στις εξής επιμέρους πολιτικές:

· Διευρωπαϊκά Δίκτυα Μεταφορών

· Πολιτική Περιβάλλοντος

· Πολιτική Δημοσίων Συμβάσεων

· Πολιτική Ανταγωνισμού

Εξαιτίας του ιδιαίτερου βάρους που δόθηκε κατά το παρελθόν στην ανάπτυξη του άξονα ΠΑΘΕ - η οποία στόχευε κυρίως στην ικανοποίηση του κύριου όγκου της ζήτησης - σημειώθηκε καθυστέρηση στην ανάπτυξη μιας οδικής υποδομής που να εξυπηρετεί:

· τη σύνδεση ανατολικών και δυτικών περιοχών της χώρας, και γενικότερα την περιφερειακή ανάπτυξη

· την απαλλαγή αστικών οδικών αξόνων από διερχόμενη κυκλοφορία (παρακάμψεις μεγάλων αστικών κέντρων)

· την εξασφάλιση επαρκών εναλλακτικών συνδέσεων με την Ευρωπαϊκή Ένωση και τρίτες χώρες

· την αξιοποίηση δυνατοτήτων (π.χ. διαμετακομιστικό εμπόριο) που παρέχονται από την γεωγραφική θέση της Ελλάδας

Τα ανωτέρω προβλήματα στόχευαν να αμβλύνουν οι παρεμβάσεις της Προγραμματικής Περιόδου 1994-1999. Συγκεκριμένα, στο Υποπρόγραμμα Οδικών Αξόνων, οι επιμέρους στόχοι των παρεμβάσεων είναι:

· Η αναβάθμιση σε αυτοκινητόδρομο του βασικού οδικού άξονα ΠΑΘΕ,

· Η εξασφάλιση ικανοποιητικής οδικής σύνδεσης μεταξύ ανατολικών και δυτικών περιοχών, στην Κεντρική / Βόρεια Ελλάδα, με σκοπό την διευκόλυνση της δυνατότητας για εναλλακτική πρόσβαση στην Ε.Ε. Αυτός ο στόχος προσεγγίζεται με την κατασκευή τμημάτων της Εγνατίας, των περισσοτέρων από αυτά με διατομή αυτοκινητοδρόμου,

· Η αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας του οδικού δικτύου, με την κατασκευή τμημάτων αυτοκινητοδρόμου διπλού κλάδου και με την αναβάθμιση άλλων υπαρχόντων τμημάτων,

· Η μείωση του απαιτούμενου χρόνου μετακίνησης κατά μήκος των οδικών αξόνων, λόγω αύξησης της ταχύτητας σχεδιασμού, μείωσης της χιλιομετρικής απόστασης, παράκαμψης αστικών κέντρων και ανισοπεδοποίησης κόμβων,

· Η μείωση των οδικών ατυχημάτων λόγω βελτίωσης των γεωμετρικών χαρακτηριστικών και ιδιαίτερα λόγω της κατασκευής διαχωρισμένων κλάδων  για κάθε κατεύθυνση στους αυτοκινητόδρομους, και

· Η μείωση του κόστους μετακίνησης.

Η εκπλήρωση των στόχων αυτών συμπληρώνεται κατά κύριο λόγο από τις δράσεις των έργων του Ταμείου Συνοχής. 

Κατά την κατάρτιση και την εφαρμογή της στρατηγικής δεν παρατηρήθηκε πολυστόχευση, αλλά τουναντίον επιδιώχτηκε οι πόροι να συγκεντρωθούν σε περιορισμένο αριθμό παρεμβάσεων, με άμεσα λειτουργικά αποτελέσματα. Συγκεκριμένα, ποσοστό 78.8% του συνολικού αρχικού προϋπολογισμού αναφέρεται στους δύο μεγάλους άξονες ΠΑΘΕ (40.5%) και Εγνατία (38.3%), και οι υπόλοιποι πόροι σε περιορισμένο αριθμό σημαντικών έργων. Με τις μεταγενέστερες τροποποιήσεις δεν άλλαξε η γενική αυτή διάρθρωση.

Η συνοχή της στρατηγικής για την αντιμετώπιση των προβλημάτων του τομέα των μεταφορών, ιδιαίτερα δε των οδικών, φαίνεται εποπτικά στους Πίνακες 6.1.1 έως 6.1.3.  Η ανάγνωση των πινάκων αυτών από τα αριστερά προς τα δεξιά επιτρέπει την κατανόηση της εκ των άνω ιεράρχησης των αναγκών, καταδεικνύει δηλ., τη διαδικασία εξειδίκευσης του γενικού στόχου σε χαμηλότερα διαδοχικά επίπεδα, μέχρι το επιχειρησιακό.  Η αντίστροφη ανάγνωση των πινάκων από δεξιά προς τα αριστερά, εξηγεί τον λόγο ανάληψης μιας επιμέρους ενέργειας και περιγράφει τη συνεισφορά της στην επίτευξη στόχων υψηλότερου διαδοχικά επιπέδου, μέχρι το γενικό στόχο του Κοινοτικού Πλαισίου Στήριξης.

6.1.1.4. Αποτελεσματικότητα της Στρατηγικής σε συνάρτηση με τα μέσα που χρησιμοποιήθηκαν

Η αποτελεσματικότητα της εφαρμογής των πολιτικών που επελέγησαν κρίνεται ικανοποιητική, με εξαίρεση τα δύο πρώτα έτη υλοποίησης του προγράμματος (94, 95) στα οποία σημειώθηκαν καθοριστικές, για την πορεία του προγράμματος, καθυστερήσεις. Στα θετικά συγκαταλέγονται η ψήφιση του Ν.2576/98 για τα δημόσια έργα, καθώς και η πραγματοποιηθείσα αναβάθμιση των φορέων υλοποίησης (ΠΑΘΕ, Εγνατία Οδός και Δυτικός Άξονας) σε πρότυπους οργανισμούς.

Η σημαντικότερη συμβολή των πρότυπων φορέων υλοποίησης στην παραγωγή δημοσίων έργων ήταν η επιτυχής μετάβαση από τα αδύναμα διαχειριστικά σχήματα του παρελθόντος σε ισχυρές διαχειριστικές / παραγωγικές μονάδες υψηλής στάθμης.  Οι φορείς αυτοί αποτελούν όχημα εκσυγχρονισμού του τεχνικού δυναμικού της χώρας, και προωθούν διαδικασίες που θα το καταστήσουν ανταγωνιστικότερο σε διεθνές επίπεδο.  Επίσης, η συνολική θεώρηση ολοκληρωμένων έργων από ένα μοναδικό υπεύθυνο οργανισμό επιτρέπει την παροχή επίκαιρων, ορθών και πολύπλευρων στοιχείων για τη λήψη ορθολογικών στρατηγικών και τακτικών αποφάσεων, που ξεπερνούν το στενό πλαίσιο της κατασκευής και επεκτείνονται στην πραγματική εξυπηρέτηση του κοινού, με συνδυασμό ασφάλειας, λειτουργικότητας, οικονομίας και αισθητικής αρτιότητας.  Ειδικότερα :

· Αναπτύχθηκαν και εφαρμόστηκαν συστήματα διασφάλισης ποιότητας για τις λειτουργίες των φορέων,

· Μηχανογραφήθηκαν όλες οι λειτουργίες και καθιερώθηκε η χρήση σύγχρονων μεθόδων χρονικού προγραμματισμού και χρηματο-οικονομικής παρακολούθησης της πορείας των έργων,

· Κωδικοποιήθηκαν οι προδιαγραφές σύνταξης μελετών οδικών έργων, εκπονήθηκαν τεχνικές προδιαγραφές σηράγγων, τυποποιήθηκαν βασικά τεχνικά (οχετοί, τοίχοι αντιστήριξης), και συντάσσονται πρότυπα κατασκευής έργων,

· Αναπτύχθηκε σειρά οδηγιών για την περιβαλλοντική μέριμνα και την αποκατάσταση του τοπίου καθώς και οδηγός διαχείρισης δαπανών ανασκαφικού έργου για τον τρόπο και τους όρους χρηματοδότησης των αρχαιολογικών ερευνών.  Εισήχθηκαν νέες θεωρήσεις για την καταπολέμηση του θορύβου με ειδικούς πορώδεις τάπητες, ηχοπετάσματα κλπ.,

· Εισήχθη η απαίτηση ασφάλισης επαγγελματικής ευθύνης για τους μελετητές, καθιερώθηκε παράλληλα ο ανεξάρτητος έλεγχος μελετών, εισήχθη ο έλεγχος των μελετών σ’ ότι αφορά την οδική ασφάλεια και συντάχθηκαν προδιαγραφές εργοταξιακής σήμανσης των έργων κατά την κατασκευή τους,

· Καθιερώθηκε ο συνεχής ποιοτικός έλεγχος των κατασκευών μέσω των Συμβούλων Κατασκευής και των Οίκων Ποιοτικού Ελέγχου και έγιναν πράξη οι όροι ασφάλειας και υγείας στους τόπους εργασίας,

· Επετεύχθη η ολοκληρωμένη θεώρηση των συνδυασμένων μεταφορών με την υλοποίηση της διασύνδεσης οδικών αξόνων – λιμανιών – αεροδρομίων και κατασκευάζεται ήδη το μεικτό οδικό – σιδηροδρομικό έργο της Κακιάς Σκάλας με τη συντονισμένη συνεργασία ΕΥΔΕ-ΠΑΘΕ και ΕΡΓΟΣΕ ΑΕ.

Αρκετά από τα ανωτέρω πιθανά να ήταν ακόμα στη σφαίρα του επιθυμητού, χωρίς την ίδρυση και δραστηριοποίηση των προτύπων φορέων υλοποίησης, ιδίως εάν αναλογιστεί κανείς την εκτεταμένη αναθεώρηση που επήλθε στο νομοθετικό πλαίσιο παραγωγής ΔΕ, τα νέα υψηλά πρότυπα που υιοθετήθηκαν ταυτόχρονα και το έργο που έχει συντελεστεί.

ΠΙΝΑΚΑΣ 6.1.1 

ΕΞΕΙΔΙΚΕΥΣΗ ΣΤΟΧΩΝ ΣΕ ΕΠΙΠΕΔΟ ΑΞΟΝΑ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ

Πίνακας 1
Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης




Γενικός Στόχος
Η συνδρομή στον οικονομικό εκσυγχρονισμό της χώρας και στη σφυρηλάτηση μιας δυναμικής, ανοικτής και ανταγωνιστικής οικονομίας

Πίνακας 2
Άξονας Προτεραιότητας: Οδικές, Θαλάσσιες κ' Αεροπορικές Μεταφορές

[image: image1.wmf]Εκροές

Τιμή βάσης 2000

Τιμή στόχος 2006

Ολοκλήρωση τμημάτων ΠΑΘΕ Β’ ΚΠΣ (χλμ)

-

64

Νέα έργα Γ’ ΚΠΣ - Δημόσια Έργα (χλμ)

-

38

Νέα έργα Γ’ ΚΠΣ - Έργα με Παραχώρηση (χλμ)

-

226

Σύνολο (χλμ)

-

327

Αποτελέσματα

Χρονοαπόσταση (1)

Πάτρα - Αθήνα (ώρες)

2:11

1:56

Αθήνα - Λάρισα (ώρες)

4:01

3:00

Λάρισα - Θεσσαλονίκη (ώρες)

1:37

1:23

Πάτρα - Θεσσαλονίκη (ώρες)

7:49

6:19

Προσπελασιμότητα (ΙΤΕΓ, ESS) (1)

Πάτρα - Αθήνα (χλμ/ώρα)

83

95

Αθήνα - Λάρισα (χλμ/ώρα)

54

61

Λάρισα - Θεσσαλονίκη (χλμ/ώρα)

74

87

Πάτρα - Θεσσαλονίκη (χλμ/ώρα)

37

45

Επιπτώσεις

Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων (1)

CO (τόννοι/έτος)

-

770

NΟ

x

 (τόννοι/έτος)

-

100

HC

s

 (τόννοι/έτος)

-

100

SO

2

 (τόννοι/έτος)

-

11

TSP (τόννοι/έτος)

-

9

Απασχόληση

Υλοποίηση, προσωρινές μεικτές θέσεις εργασίας/έτος

-

9300

Λειτουργία, μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας

-

430

Οδική Ασφάλεια (1)

Βελτίωση (μείωση ατυχημάτων)

-

64%

Πίνακας 6.16

ΑΞΟΝΑΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ 1 - ΟΔΙΚΟΣ ΑΞΟΝΑΣ ΠΑΘΕ

(1) : Αφορά νέα έργα Γ’ ΚΠΣ

Ειδικός Στόχος
Η μείωση του βαθμού περιφερειακότητας, η προώθηση της εσωτερικής ολοκλήρωσης με τη βελτίωση της οικονομικής και κοινωνικής συνοχής μέσω της ανάπτυξης μεγάλων δικτύων υποδομής (Στόχος 1)

Γενικός Στόχος
Η μείωση του βαθμού περιφερειακότητας, η προώθηση της εσωτερικής ολοκλήρωσης με τη βελτίωση της οικονομικής και κοινωνικής συνοχής μέσω της ανάπτυξης μεγάλων δικτύων υποδομής (στόχος 1)

[image: image2.wmf]Εκροές

Τιμή βάσης 2000

Τιμή στόχος 2006

Ολοκλήρωση τμημάτων Εγνατίας Οδού Β’ ΚΠΣ (χλμ)

-

174

Νέα έργα Γ’ ΚΠΣ - Δημόσια Έργα (χλμ)

-

39

Νέα έργα Γ’ ΚΠΣ - Έργα με Παραχώρηση (χλμ)

-

49

Σύνολο (χλμ)

-

262

Αποτελέσματα

Χρονοαπόσταση (1)

Ηγουμενίτσα - Ιωάννινα (ώρες)

0:47

0:47

Ιωάννινα - Θεσσαλονίκη (ώρες)

4:31

4:04

Θεσσαλονίκη - Αλεξανδρούπολη (ώρες)

3:28

2:50

Ηγουμενίτσα - Αλεξανδρούπολη (ώρες)

8:46

7:42

Προσπελασιμότητα (ΙΤΕΓ, ESS) (1)

Ηγουμενίτσα - Ιωάννινα (χλμ/ώρα)

68

68

Ιωάννινα - Θεσσαλονίκη (χλμ/ώρα)

46

51

Θεσσαλονίκη - Αλεξανδρούπολη (χλμ/ώρα)

72

88

Ηγουμενίτσα - Αλεξανδρούπολη (χλμ/ώρα)

57

65

Επιπτώσεις

Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων (1)

CO (τόννοι/έτος)

-

790

NΟ

x

 (τόννοι/έτος)

-

100

HC

s

 (τόννοι/έτος)

-

101

SO

2

 (τόννοι/έτος)

-

12

TSP (τόννοι/έτος)

-

9

Απασχόληση

Υλοποίηση, προσωρινές μεικτές θέσεις εργασίας/έτος

-

3200

Λειτουργία, μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας

-

240

Οδική Ασφάλεια (1)

Βελτίωση (μείωση ατυχημάτων)

-

53%

Πίνακας 6.17

ΑΞΟΝΑΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ 2 - ΕΓΝΑΤΙΑ ΟΔΟΣ

(1) : Αφορά νέα έργα Γ’ ΚΠΣ

Αποτελέσματα (Άξονες προτεραιότητας)
Η αναβάθμιση των μεταφορών και των επικοινωνιών: οδικών, αεροπορικών, θαλάσσιων, σιδηροδρομικών, αστικών, τηλεπικοινωνιακών, ταχυδρομικών

Ειδικός Στόχος
Η αναβάθμιση των οδικών, θαλασσίων και αεροπορικών μεταφορών

[image: image3.wmf]Εκροές

Τιμή βάσης 2000

Τιμή στόχος 2006

Ολοκλήρωση τμημάτων Αυτο/μου Κεντρικής Ελλάδας Β’ 

ΚΠΣ (χλμ)

-

0

Νέα έργα Γ’ ΚΠΣ - Δημόσια Έργα (χλμ)

-

0

Νέα έργα Γ’ ΚΠΣ - Έργα με Παραχώρηση (χλμ)

-

134

Μερικό σύνολο Αυτο/μου Κεντρικής Ελλάδας (χλμ)

-

134

Ολοκλήρωση τμημάτων ΒΟΑΚ Β’ ΚΠΣ (χλμ)

-

0

Νέα έργα Γ’ ΚΠΣ - Δημόσια Έργα (χλμ)

-

70

Νέα έργα Γ’ ΚΠΣ - Έργα με Παραχώρηση (χλμ)

-

0

Μερικό σύνολο ΒΟΑΚ (χλμ)

-

70

Ολοκλήρωση τμημάτων Ιόνιας Οδού Β’ ΚΠΣ (χλμ)

-

29

Νέα έργα Γ’ ΚΠΣ - Δημόσια Έργα (χλμ)

-

0

Νέα έργα Γ’ ΚΠΣ - Έργα με Παραχώρηση (χλμ)

-

0

Μερικό σύνολο Ιόνιας Οδού (χλμ)

-

29

Σύνολο (χλμ)

-

233

Αποτελέσματα

Χρονοαπόσταση (1)

Ιωάννινα - Καρδίτσα (ώρες)

2:41

1:54

Καρδίτσα - Λαμία (ώρες)

1:27

1:05

Ιωάννινα - Λαμία (ώρες)

4:10

3:00

Χανιά - Ρέθυμνο (ώρες)

0:36

0:35

Ρέθυμνο - Ηράκλειο (ώρες)

0:39

0:37

Χανιά - Ηράκλειο (ώρες)

1:15

1:12

Πάτρα - Αγρίνιο (ώρες)

1:53

1:15

Αγρίνιο - Άρτα (ώρες)

1:31

1:31

Άρτα - Ιωάννινα (ώρες)

1:12

1:14

Πάτρα - Ιωάννινα (ώρες)

4:23

3:40

Προσπελασιμότητα (ΙΤΕΓ, ESS) (1)

Ιωάννινα - Καρδίτσα (χλμ/ώρα)

37

53

Καρδίτσα - Λαμία (χλμ/ώρα)

47

62

Ιωάννινα - Λαμία (χλμ/ώρα)

39

54

Χανιά - Ρέθυμνο (χλμ/ώρα)

83

85

Ρέθυμνο - Ηράκλειο (χλμ/ώρα)

92

97

Χανιά - Ηράκλειο (χλμ/ώρα)

88

92

Πάτρα - Αγρίνιο (χλμ/ώρα)

28

41

Αγρίνιο - Άρτα (χλμ/ώρα)

44

44

Άρτα - Ιωάννινα (χλμ/ώρα)

51

52

Πάτρα - Ιωάννινα (χλμ/ώρα)

40

48

Επιπτώσεις

Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων (1)

CO (τόννοι/έτος)

-

2650

NΟ

x

 (τόννοι/έτος)

-

342

HC

s

 (τόννοι/έτος)

-

343

SO

2

 (τόννοι/έτος)

-

40

TSP (τόννοι/έτος)

-

32

Απασχόληση

Υλοποίηση, προσωρινές μεικτές θέσεις εργασίας/έτος

1100

Λειτουργία, μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας

270

Οδική Ασφάλεια (1)

Βελτίωση (μείωση ατυχημάτων)

-

44%

Πίνακας 6.18

ΑΞΟΝΑΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ 3 - ΛΟΙΠΟΙ ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ

(1) : Αφορά νέα έργα Γ’ ΚΠΣ

Αναληφθείσα Ενέργεια
Τα ΕΠ του Β΄ΚΠΣ που αφορούν στο τομέα μεταφορών και επικοινωνιών και ειδικότερα τα  ΕΠ "Προσβάσεις και Οδικοί Άξονες",  "Σιδηρόδρομοι", "Αστική Ανάπτυξη - Μετρό Αθηνών", "Τηλεπικοινωνίες", "Ταχυδρομεία"

Αποτελέσματα (Πρόγραμμα)
-Επέκταση και ποιοτική βελτίωση των παρεχόμενων υπηρεσιών στις οδικές, θαλάσσιες και αεροπορικές μεταφορές





- Ανάπτυξη των διεθνών διασυνδέσεων της χώρας για την εξυπηρέτηση της κοινοτικής αλλά και διεθνούς πρόσβασης και μεταφορικής ζήτησης





- Ανάπτυξη των εσωτερικών (εθνικής και διαπεριφερειακής σημασίας) διασυνδέσεων





- Βελτίωση των συνθηκών ασφαλείας


































Αναληφθείσα Ενέργεια
ΕΠ "Προσβάσεις και Οδικοί Άξονες"

ΠΙΝΑΚΑΣ 6.1.2

ΕΞΕΙΔΙΚΕΥΣΗ ΣΤΟΧΩΝ ΣΕ ΕΠΙΠΕΔΟ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΟΥ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΟΣ

Πίνακας 2
Άξονας Προτεραιότητας: Οδικές, Θαλάσσιες κ' Αεροπορικές Μεταφορές



Γενικός Στόχος
Η μείωση του βαθμού περιφερειακότητας, η προώθηση της εσωτερικής ολοκλήρωσης με τη βελτίωση της οικονομικής και κοινωνικής συνοχής μέσω της ανάπτυξης μεγάλων δικτύων υποδομής (στόχος 1)

Πίνακας 3
Επιχειρησιακό Πρόγραμμα: Προσβάσεις και Οδικοί Άξονες

[image: image4.wmf]Εκροές

Τιμή βάσης 2000

Τιμή στόχος 2006

Ολοκλήρωση τμημάτων Β’ ΚΠΣ (χλμ)

-

0,7

Νέα έργα Γ’ ΚΠΣ - Δημόσια Έργα (χλμ)

-

6

Νέα έργα Γ’ ΚΠΣ - Έργα με Παραχώρηση (χλμ)

-

43

Σύνολο (χλμ)

-

50

Αποτελέσματα

Χρονοαπόσταση (1)

1:54

0:41

Προσπελασιμότητα (Μέση ταχύτητα) (1)

26

72

Επιπτώσεις

Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων

CO (τόννοι/έτος)

-

-

NΟ

x

 (τόννοι/έτος)

-

-

HC

s

 (τόννοι/έτος)

-

-

SO

2

 (τόννοι/έτος)

-

-

TSP (τόννοι/έτος)

-

-

Απασχόληση

Υλοποίηση, προσωρινές μεικτές θέσεις εργασίας/έτος

-

1600

Λειτουργία, μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας

-

80

Οδική Ασφάλεια (1)

Βελτίωση (μείωση ατυχημάτων)

-

58%

Πίνακας 6.19

ΑΞΟΝΑΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ 4 - ΚΥΡΙΟΙ ΑΣΤΙΚΟΙ ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ

(1) : Αφορά νέα έργα Γ’ ΚΠΣ

Ειδικός Στόχος
Η αναβάθμιση των οδικών, θαλασσίων και αεροπορικών μεταφορών

Γενικός στόχος
Η αναβάθμιση των οδικών, θαλασσίων και αεροπορικών μεταφορών

Αποτελέσματα (Πρόγραμμα)
- Επέκταση και ποιοτική βελτίωση των παρεχόμενων υπηρεσιών στις οδικές, θαλάσσιες και αεροπορικές μεταφορές

Ειδικός Στόχος
-Επέκταση και ποιοτική βελτίωση των παρεχόμενων υπηρεσιών στις οδικές, θαλάσσιες και αεροπορικές μεταφορές


- Ανάπτυξη των διεθνών διασυνδέσεων της χώρας για την εξυπηρέτηση της κοινοτικής αλλά και διεθνούς πρόσβασης και 


- Ανάπτυξη των διεθνών διασυνδέσεων της χώρας για την εξυπηρέτηση της κοινοτικής αλλά και διεθνούς πρόσβασης και μεταφορικής ζήτησης


μεταφορικής ζήτησης


- Ανάπτυξη των εσωτερικών (εθνικής και διαπεριφερειακής σημασίας) διασυνδέσεων


- Ανάπτυξη των εσωτερικών (εθνικής και διαπεριφερειακής


- Βελτίωση των συνθηκών ασφαλείας


σημασίας) διασυνδέσεων


Μέσω:


- Βελτίωση των συνθηκών ασφαλείας


* Της αναβάθμισης / κατασκευής (με χαρακτηριστικά αυτοκινητοδρόμου), στο μεγαλύτερο δυνατό μήκος τους, των αξόνων ΠΑΘΕ και Εγνατίας Οδού





* Της αύξησης της κυκλοφοριακής ικανότητας και οδικής ασφάλειας στους άλλους βασικούς οδικούς άξονες





* Της επέκτασης / βελτίωσης υποδομής και εγκαταστάσεων στους κύριους επιβατικούς / εμπορικούς λιμένες, οι οποίοι εξυπηρετούν την σύνδεση με άλλες χώρες και στους λιμένες ακτοπλοΐας, με σκοπό την αύξηση του επιπέδου εξυπηρέτησης και της ασφάλειας





* Της επέκτασης / βελτίωσης υποδομής και εγκαταστάσεων στα κύρια αεροδρόμια της χώρας, σε διαδρόμους, δάπεδα αεροσκαφών και αεροσταθμούς, με σκοπό την αύξηση του επιπέδου εξυπηρέτησης και της ασφάλειας

Αναληφθείσα Ενέργεια
ΕΠ "Προσβάσεις και Οδικοί Άξονες"

Αποτελέσματα (Υπο-Προγράμματα)
- Ικανοποιητική οδική σύνδεση μεταξύ του δυτικού και του ανατολικού μέρους της Κεντρικής και Βόρειας Ελλάδας





- Δυνατότητα για εναλλακτική πρόσβαση της αγοράς της Ε.Ε.





- Αύξηση κυκλοφοριακής ικανότητας οδικού δικτύου





- Περιορισμός των αρνητικών επιπτώσεων στο περιβάλλον και των τροχαίων ατυχημάτων





- Μείωση χιλιομετρικής απόστασης και αύξηση ταχύτητας (και συνεπώς, μείωση χρονοαπόστασης και κόστους μεταφοράς), μέσω της παράκαμψης σημαντικού αριθμού αστικών κέντρων και της κατασκευής γεφυρών, σηράγγων και ανισόπεδων κόμβων





- Βελτίωση υποδομής στα μεγάλα διεθνή αεροδρόμια: βελτίωση ποιότητας προσφερομένων υπηρεσιών, απρόσκοπτη κάλυψη προβλεπόμενης κίνησης, ενίσχυση ρόλου στις διεθνείς διασυνδέσεις της χώρας





- Εξασφάλιση αναγκαίας υποδομής για την κάλυψη υφιστάμενων και προβλεπόμενων αναγκών στα περιφερειακά αεροδρόμια με διεθνή κίνηση





- Νέες λιμενικές εγκαταστάσεις στα μεγάλα λιμάνια της δυτικής Ελλάδας





- Νέες λιμενικές εγκαταστάσεις / παρεμβάσεις στα κύρια εμπορικά λιμάνια της ανατολικής Ελλάδας





- Παρεμβάσεις / νέες εγκαταστάσεις σε σημαντικά ακτοπλοϊκά λιμάνια





- Εγκατάσταση συστήματος παρακολούθησης / εξυπηρέτησης της θαλάσσιας κυκλοφορίας (VTMIS)





- Απόκτηση ναυαγοσωστικών σκαφών και ελικοπτέρων έρευνας / διάσωσης





- Ολοκλήρωση δικτύου ελικοδρομίων / σωστικών βάσεων σε νησιωτικές και απομονωμένες ηπειρωτικές περιοχές




Αναληφθείσα Ενέργεια
Τα ΥποΠρογράμματα του ΕΠ "Προσβάσεις και Οδικοί Άξονες"

ΠΙΝΑΚΑΣ 6.1.3

ΕΞΕΙΔΙΚΕΥΣΗ ΣΤΟΧΩΝ ΣΕ ΕΠΙΠΕΔΟ ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΟΣ

Πίνακας 3
Επιχειρησιακό Πρόγραμμα: Προσβάσεις και Οδικοί Άξονες

Επιχειρησιακό ΥποΠρόγραμμα 1 - Οδικοί Άξονες

Γενικός στόχος
Η αναβάθμιση των οδικών, θαλασσίων και αεροπορικών μεταφορών

Η αναβάθμιση των οδικών μεταφορών

Ειδικός Στόχος
- Επέκταση και ποιοτική βελτίωση των παρεχόμενων υπηρεσιών στις οδικές, θαλάσσιες και αεροπορικές μεταφορές

- Επέκταση και ποιοτική βελτίωση των παρεχόμενων υπηρεσιών στις οδικές μεταφορές


- Ανάπτυξη των διεθνών διασυνδέσεων της χώρας για την εξυπηρέτηση της κοινοτικής αλλά και διεθνούς πρόσβασης και μεταφορικής ζήτησης

- Ανάπτυξη των διεθνών διασυνδέσεων της χώρας για την εξυπηρέτηση της κοινοτικής αλλά και διεθνούς πρόσβασης και μεταφορικής ζήτησης


- Ανάπτυξη των εσωτερικών (εθνικής και διαπεριφερειακής σημασίας) διασυνδέσεων

- Ανάπτυξη των εσωτερικών (εθνικής και διαπεριφερειακής σημασίας) διασυνδέσεων


- Βελτίωση των συνθηκών ασφαλείας

- Βελτίωση των συνθηκών ασφαλείας


Μέσω:

Μέσω:


* Της αναβάθμισης / κατασκευής (με χαρακτηριστικά αυτοκινητοδρόμου), στο μεγαλύτερο δυνατό μήκος τους, των αξόνων ΠΑΘΕ και Εγνατίας Οδού

* Της αναβάθμισης / κατασκευής (με χαρακτηριστικά αυτοκινητοδρόμου), στο μεγαλύτερο δυνατό μήκος τους, των αξόνων ΠΑΘΕ και Εγνατίας Οδού


* Της αύξησης της κυκλοφοριακής ικανότητας και οδικής ασφάλειας στους άλλους βασικούς οδικούς άξονες

* Της αύξησης της κυκλοφοριακής ικανότητας και οδικής ασφάλειας στους άλλους βασικούς οδικούς άξονες


* Της επέκτασης / βελτίωσης υποδομής και εγκαταστάσεων στους κύριους επιβατικούς / εμπορικούς λιμένες, οι οποίοι εξυπηρετούν την σύνδεση με άλλες χώρες και στους λιμένες ακτοπλοΐας, με σκοπό την αύξηση του επιπέδου εξυπηρέτησης και της ασφάλειας




* Της επέκτασης / βελτίωσης υποδομής και εγκαταστάσεων στα κύρια αεροδρόμια της χώρας, σε διαδρόμους, δάπεδα αεροσκαφών και αεροσταθμούς, με σκοπό την αύξηση του επιπέδου εξυπηρέτησης και της ασφάλειας



Αποτελέσματα (Υπο-Προγράμματα)
- Ικανοποιητική οδική σύνδεση μεταξύ του δυτικού και του ανατολικού μέρους της Κεντρικής και Βόρειας Ελλάδας

- Ικανοποιητική οδική σύνδεση μεταξύ του δυτικού και του ανατολικού μέρους της Κεντρικής και Βόρειας Ελλάδας


- Δυνατότητα για εναλλακτική πρόσβαση της αγοράς της Ε.Ε.

- Δυνατότητα για εναλλακτική πρόσβαση της αγοράς της Ε.Ε.


- Αύξηση κυκλοφοριακής ικανότητας οδικού δικτύου

- Αύξηση κυκλοφοριακής ικανότητας οδικού δικτύου


- Περιορισμός των αρνητικών επιπτώσεων στο περιβάλλον και των τροχαίων ατυχημάτων

- Περιορισμός των αρνητικών επιπτώσεων στο περιβάλλον και των τροχαίων ατυχημάτων


- Μείωση χιλιομετρικής απόστασης και αύξηση ταχύτητας (και συνεπώς, μείωση χρονοαπόστασης και κόστους μεταφοράς), μέσω της παράκαμψης σημαντικού αριθμού αστικών κέντρων και της κατασκευής γεφυρών, σηράγγων και ανισόπεδων κόμβων

- Μείωση χιλιομετρικής απόστασης και αύξηση ταχύτητας (και συνεπώς, μείωση χρονοαπόστασης και κόστους μεταφοράς), μέσω της παράκαμψης σημαντικού αριθμού αστικών κέντρων και της κατασκευής γεφυρών, σηράγγων και ανισόπεδων κόμβων


-Βελτίωση υποδομής στα μεγάλα διεθνή αεροδρόμια: βελτίωση ποιότητας προσφερομένων υπηρεσιών, απρόσκοπτη κάλυψη προβλεπόμενης κίνησης, ενίσχυση ρόλου στις διεθνείς διασυνδέσεις της χώρας




- Εξασφάλιση αναγκαίας υποδομής για την κάλυψη υφιστάμενων και προβλεπόμενων αναγκών στα περιφερειακά αεροδρόμια με διεθνή κίνηση




- Νέες λιμενικές εγκαταστάσεις στα μεγάλα λιμάνια της δυτικής Ελλάδας




- Νέες λιμενικές εγκαταστάσεις / παρεμβάσεις στα κύρια εμπορικά λιμάνια της ανατολικής Ελλάδας




- Παρεμβάσεις / νέες εγκαταστάσεις σε σημαντικά ακτοπλοϊκά λιμάνια




- Εγκατάσταση συστήματος παρακολούθησης / εξυπηρέτησης της θαλάσσιας κυκλοφορίας (VTMIS)




- Απόκτηση ναυαγοσωστικών σκαφών και ελικοπτέρων έρευνας / διάσωσης




- Ολοκλήρωση δικτύου ελικοδρομίων / σωστικών βάσεων σε νησιωτικές και απομονωμένες ηπειρωτικές περιοχές



Αναληφθείσα Ενέργεια
Τα ΥποΠρογράμματα του ΕΠ "Προσβάσεις και Οδικοί Άξονες"

Τα Υπο-ΥποΠρογράμματα του ΥποΠρογράμματος 1 "Οδικοί Άξονες", 1.1 - ΠΑΘΕ, 1.2 - Εγνατία, 1.3 - Λοιποί Οδικοί Άξονες, 1.4 - Εφαρμογή

6.1.1.5. Κόστος και Εκροές 

Χρηματοοικονομικά στοιχεία

Το Υποπρόγραμμα «Οδικοί Άξονες» είχε αρχικό προϋπολογισμό 2.839,6 εκατ. ECU, (προϋπολογισμός 1994) με κοινοτική συμμετοχή 1.121,7 εκατ. ECU και Εθνική συμμετοχή 1.717,9 εκατ. ECU (Δημόσια δαπάνη και Ιδιωτική συμμετοχή). Αυτός ο προϋπολογισμός, μετά από διαδοχικές τροποποιήσεις, διαμορφώθηκε σε 2.279,4 εκατ. EURO με κοινοτική συμμετοχή 1.426 εκατ. EURO και Εθνική συμμετοχή 853,4 εκατ. EURO (Βλέπε πίνακες 6.2, 6.3: Αρχικό και τελικό εγκεκριμένο σχέδιο χρηματοδότησης).

Απορροφητικότητα

Η απορροφητικότητα των οδικών έργων του ΕΠ-ΠΟΑ μέχρι 31/3/99 ήταν 52,2% επί των τρεχουσών συνολικών δεσμεύσεων. Ειδικότερα, ο ΠΑΘΕ είχε απορροφητικότητα 61,2%, η Εγνατία 36,1% και οι Λοιποί Άξονες 72,8%.

Εκροές

Αντίστοιχα, η πρόοδος του φυσικού αντικειμένου των υπόψη έργων μέχρι 31/3/99 είχε ως εξής:

· Στο σύνολο των έργων του ΕΠ-ΠΟΑ, μπορεί να θεωρηθεί ως κατασκευασμένο το 45% του «ισοδυνάμου μήκους», επί συνόλου 770 χιλιομέτρων που ήσαν ενταγμένα στο πρόγραμμα.  Από αυτά έχουν αποδοθεί σε χρήση μέχρι 31/3/99 152 χιλιόμετρα, ενώ κατά τα έτη 1999 και 2000 αναμένεται να ολοκληρωθούν άλλα 250 χιλιόμετρα.

· Ειδικότερα, τα έργα του ΠΑΘΕ παρουσίαζαν ποσοστό φυσικής προόδου 63,5%, τα έργα της Εγνατίας 31,2% και τα έργα των Λοιπών Αξόνων 38,8%.

6.1.1.6. Αποτελέσματα και επιπτώσεις στον Τομέα Οδικών Μεταφορών

Η εξέλιξη των δεικτών αποτελεσματικότητας, δηλ., της μείωσης του χρόνου μετακίνησης, της αύξησης της κυκλοφοριακής ικανότητας και της αύξησης της ασφάλειας, με βάση τον εκτιμώμενο χρόνο ολοκλήρωσης των έργων έχει ως εξής:

· Μέχρι το τέλος του έτους 2000, αναμένεται να έχει επιτευχθεί περίπου το 50% των λειτουργικών στόχων. Σε περισσότερο προχωρημένο στάδιο θα βρίσκονται ο ΠΑΘΕ και οι Λοιποί Άξονες.

· Σε όλους τους εξεταζόμενους άξονες, ο στόχος αύξησης της κυκλοφοριακής ικανότητας αναμένεται να προσεγγιστεί νωρίτερα (55%), ακολουθούμενος από το στόχο της αύξησης της ασφάλειας (42%), ενώ σχετική υστέρηση παρουσιάζει ο στόχος μείωσης του χρόνου μετακίνησης. Αυτό αποδίδεται στο γεγονός ότι προτάχθηκε η κατασκευή έργων που αφορούν, ουσιαστικά, διαπλατύνσεις / αναβαθμίσεις υφιστάμενων αξόνων, όπως συμβαίνει σε αρκετά τμήματα του ΠΑΘΕ και στην καθυστέρηση τμημάτων που αφορούν νέες χαράξεις και ουσιαστικές συντομεύσεις διαδρομής (π.χ. Δυτική Εγνατία, Ρίο - Αντίρριο). 

Οι επιπτώσεις στην απασχόληση του Υποπρογράμματος «Οδικοί Άξονες» εκτιμήθηκαν τόσο ως προς την προσωρινή τους διάσταση, δηλαδή για τη διάρκεια της κατασκευής των έργων για το χρονικό διάστημα μέχρι 31/3/99, όσο και σε μόνιμη, δηλαδή για τη λειτουργία και τη συντήρηση των έργων.

Ειδικότερα, επί συνόλου δαπάνης ανερχόμενης σε 393.597 εκατ. δρχ., υπολογίστηκε ότι δημιουργήθηκαν 21.970 ανθρωποέτη απασχόλησης.  Από αυτά, 16.100 ανθρωποέτη (73%) αφορούσαν στην κατασκευή των έργων, 2.270 ανθρωποέτη (10%) αφορούσαν στην παραγωγή εγχώριων υλικών και 3.600 ανθρωποέτη (17%) αφορούσαν στις μελέτες των έργων, στην ανάπτυξη λογισμικού και στην παροχή υπηρεσιών συμβούλου.  Από τα ανωτέρω συνάγεται ότι το κόστος δημιουργίας ενός ανθρωποέτους εργασίας ανέρχεται σε 18 εκατομμύρια δραχμές περίπου.

ΠΙΝΑΚΑΣ 6.2

 ΑΡΧΙΚΟ ΣΧΕΔΙΟ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ ΥΠ «ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ» (πηγή: κείμενα ΠΟΑ, ποσά σε kECU)
ΠΙΝΑΚΑΣ : ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΟΣ 1 ΑΝΑ ΥΠΟ-ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΚΑΙ ΜΕΤΡΟ
















ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ
ΣΥΝΟΛΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ
ΣΥΝΟΛΟ ΔΗΜΟΣΙΩΝ ΔΑΠΑΝΩΝ
ΚΟΙΝΟΤΙΚΗ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ





ΕΘΝΙΚΗ ΔΗΜΟΣΙΑ ΔΑΠΑΝΗ




ΙΔΙΩΤΙΚΟΣ ΤΟΜΕΑΣ
ΚΟΙΝΟΤΙΚΑ ΔΑΝΕΙΑ




ΣΥΝΟΛΟ

ΕΤΠΑ
ΕΚΤ
ΕΓΤΠ-Π
ΧΜΠΑ
ΣΥΝΟΛΟ

ΚΡΑΤΟΣ
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ
ΛΟΙΠΟΙ




1=2+12
2=3+8
3=4+5+6+7
%
4
5
6
7
8=9+10+11
%
9
10
11
12
13

ΥΠΟ-ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑ 1.1
1.236.080
586.080
351.641
31,3
351.641
0
0
0
234.439
31,3
234.439
0
0
650.000
0

ΜΕΤΡΟ 1.1.1
254.588
254.588
152.753

152.753
0
0
0
101.835

101.835
0
0
0
0

ΜΕΤΡΟ 1.1.2
654.817
4.817
2.890

2.890
0
0
0
1.927

1.927
0
0
650.000
0

ΜΕΤΡΟ 1.1.3
284.356
284.356
170.614

170.614
0
0
0
113.742

113.742
0
0
0
0

ΜΕΤΡΟ 1.1.4
42.319
42.319
25.384

25.384
0
0
0
16.935

16.935
0
0
0
0

ΥΠΟ-ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑ 1.2
825.663
825.663
495.390
44,2
495.390
0
0
0
330.273
44,2
330.273
0
0
0
0

ΜΕΤΡΟ 1.2.1
145.196
145.196
87.118

87.118



58.078

58.078





ΜΕΤΡΟ 1.2.2
314.158
314.158
188.495

188.495



125.663

125.663





ΜΕΤΡΟ 1.2.3
197.828
197.828
118.697

118.697



79.131

79.131





ΜΕΤΡΟ 1.2.4
168.481
168.481
101.080

101.080



67.401

67.401





ΥΠΟ-ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑ 1.3
697.892
377.892
226.730
20,2
226.730
0
0
0
151.162
20,2
151.162
0
0
320.000
0

ΜΕΤΡΟ 1.3.1
48.981
48.981
29.389

29.389



19.592

19.592





ΜΕΤΡΟ 1.3.2
78.716
78.716
47.230

47.230



31.486

31.486





ΜΕΤΡΟ 1.3.3
570.195
250.195
150.111

150.111



100.084

100.084


320.000


ΥΠΟ-ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑ 1.4
80.000
80.000
48.000
4,3
48.000
0
0
0
32.000
4,3
32.000
0
0
0
0

ΜΕΤΡΟ 1.4.1
75.000
75.000
45.000

45.000



30.000

30.000





ΜΕΤΡΟ 1.4.2
5.000
5.000
3.000

3.000



2.000

2.000





ΣΥΝΟΛΟ
2.839.635
1.869.635
1.121.761
100
1.121.761
0
0
0
747.874
100
747.874
0
0
970.000
0

ΠΙΝΑΚΑΣ 6.3

ΤΕΛΙΚΟ ΕΓΚΕΚΡΙΜΕΝΟ ΣΧΕΔΙΟ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ ΥΠ «ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ»

ΠΙΝΑΚΑΣ : ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΟΣ 1 ΑΝΑ ΥΠΟ-ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΚΑΙ ΜΕΤΡΟ
















ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ
ΣΥΝΟΛΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ
ΣΥΝΟΛΟ ΔΗΜΟΣΙΩΝ ΔΑΠΑΝΩΝ
ΚΟΙΝΟΤΙΚΗ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ





ΕΘΝΙΚΗ ΔΗΜΟΣΙΑ ΔΑΠΑΝΗ




ΙΔΙΩΤΙΚΟΣ ΤΟΜΕΑΣ
ΚΟΙΝΟΤΙΚΑ ΔΑΝΕΙΑ




ΣΥΝΟΛΟ

ΕΤΠΑ
ΕΚΤ
ΕΓΤΠ-Π
ΧΜΠΑ
ΣΥΝΟΛΟ

ΚΡΑΤΟΣ
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ
ΛΟΙΠΟΙ




1=2+12
2=3+8
3=4+5+6+7
%
4
5
6
7
8=9+10+11
%
9
10
11
12
13

ΥΠΟ-ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑ 1.1
977.257
907.257
583.844
40,9
583.844
0
0
0
323.413
44,7
323.413
0
0
70.000
0

ΜΕΤΡΟ 1.1.1
404.101
404.101
253.819

253.819
0
0
0
150.282

150.282
0
0
0
0

ΜΕΤΡΟ 1.1.2
248.976
178.976
122.072

122.072
0
0
0
56.904

56.904
0
0
70.000
0

ΜΕΤΡΟ 1.1.3
324.180
324.180
207.953

207.953
0
0
0
116.227

116.227
0
0

0

ΥΠΟ-ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑ 1.2
729.738
729.738
496.844
34,8
496.844
0
0
0
232.894
32,2
232.894
0
0
0
0

ΜΕΤΡΟ 1.2.1
450.756
450.756
307.751

307.751



143.004

143.004





ΜΕΤΡΟ 1.2.2
278.982
278.982
189.093

189.093



89.890

89.890





ΥΠΟ-ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑ 1.3
453.972
394.795
263.735
18,5
263.735
0
0
0
131.059
18,1
131.059
0
0
59.177
0

ΜΕΤΡΟ 1.3.1
73.814
73.814
49.369

49.369



24.445

24.445





ΜΕΤΡΟ 1.3.2
89.464
89.464
62.268

62.268



27.196

27.196





ΜΕΤΡΟ 1.3.3
290.694
231.517
152.099

152.099



79.418

79.418


59.177


ΥΠΟ-ΥΠΟΠΡΟΓΡΑΜΜΑ 1.4
118.455
118.455
81.534
5,7
81.534
0
0
0
36.921
5,1
36.921
0
0
0
0

ΜΕΤΡΟ 1.4.1
118.455
118.455
81.534

81.534



36.921

36.921





ΣΥΝΟΛΟ
2.279.422
2.150.245
1.425.957
100
1.425.957
0
0
0
724.287
100
724.287
0
0
129.177
0

Πηγή: ΥΠΕΧΩΔΕ (ποσά σε kEURO)

Οι μόνιμες επιπτώσεις στην απασχόληση για τη λειτουργία και τη συντήρηση περίπου 500 χιλιομέτρων αυτοκινητόδρομων / οδών ταχείας κυκλοφορίας υπολογίσθηκαν σε 636 καθαρές θέσεις εργασίας, όπως αναλύεται στον επόμενο πίνακα:

ΠΙΝΑΚΑΣ 6.4

ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ:  ΜΟΝΙΜΗ ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗ


Θέσεις Εργασίας

Ακαθάριστες θέσεις εργασίας
993

Μείον Προσδοκώμενη απασχόληση
357

Ίσον Υπερβάλλουσα απασχόληση
636

Μείον Απασχόληση εκτροπής
0

Μείον απασχόληση υποκατάστασης
0

Καθαρές θέσεις εργασίας
636

Σημειώνεται ότι ως προσδοκώμενη απασχόληση ορίζεται εκείνη που αφορά σε θέσεις εργασίας που θα δημιουργούνταν λόγω της αύξησης των επενδύσεων που θα πραγματοποιούνταν ούτως ή άλλως με ίδιους (εθνικούς) πόρους.

6.1.1.7. Εντοπισμός δυσκολιών στην εφαρμογή

Τα βασικά αίτια των καθυστερήσεων που παρατηρήθηκαν συνοψίζονται στα εξής:

· Προβλήματα μελετών (ανεπίκαιρες, ελλιπείς για δημοπράτηση, πολυδιάσπαση σε μεγάλο αριθμό μελετητών, γεωτεχνικά και περιβαλλοντικά προβλήματα),

· Προβλήματα απαλλοτριώσεων (χρονοβόρες διαδικασίες, υψηλό κόστος),

· Προβλήματα υπεδάφους (απρόοπτες συνθήκες),

· Προβλήματα με την προστασία αρχαιολογικών χώρων (ρυθμοί εκτέλεσης ανασκαφών),

· Προβλήματα Οργανισμών Κοινής Ωφέλειας και Οργανισμών Τοπικής Aυτοδιοίκησης (έλλειψη συντονισμού ενεργειών, περιβαλλοντικά προβλήματα), και

· Θεσμικά και νομικά ζητήματα (εναρμόνιση νομοθεσίας κατά τη διάρκεια της εξέλιξης αρκετών έργων κατασκευής), υπερβολικές εκπτώσεις αναδόχων κατασκευής (με αίτιο τον υψηλό ανταγωνισμό, αλλά με αποτέλεσμα την αδυναμία εκπλήρωσης συμβατικών υποχρεώσεων), ελλιπής οργάνωση εργολάβων (χαλαρές κοινοπραξίες, πολλαπλά κέντρα αποφάσεων) και προβλήματα διαδικαστικών απαιτήσεων στα με παραχώρηση εκτελούμενα έργα.

6.1.1.8. Συμπεράσματα

Από την αξιολόγηση του Υποπρογράμματος «Οδικοί Άξονες» προκύπτουν τα εξής συμπεράσματα:

· Η στρατηγική υλοποίησης κρίνεται συνολικά ως εύστοχη, κατάλληλη και επίκαιρη. Οι τροποποιήσεις που επήλθαν στο Υποπρόγραμμα σε αρκετές περιπτώσεις υπαγορεύθηκαν από πρακτικές δυσκολίες, συνέβαλαν όμως κατά κανόνα στην καλύτερη και ρεαλιστικότερη προσαρμογή στις υπάρχουσες ανάγκες (π.χ. Περιφερειακός Δακτύλιος Αττικής εν όψει ολοκλήρωσης του νέου αεροδρομίου των Σπάτων, απένταξη τμημάτων με περιβαλλοντικά προβλήματα και ένταξη άλλων ωριμότερων που εξυπηρετούν τους ίδιους στόχους, ένταξη μελετών έργων που θα κατασκευαστούν μελλοντικά, συνδέσεις με λιμάνι Πειραιά, κλπ).  

· Η μέση συνολική απορροφητικότητα διαμορφώνεται στο 52% ενώ ο μέσος δείκτης φυσικής προόδου εκτιμάται στο 45%, με σημαντικές αποκλίσεις να παρατηρούνται μεταξύ των επιμέρους Μέτρων. Η μέση αποδοτικότητα διαμορφώνεται στο 86%, επίσης με αποκλίσεις μεταξύ των επιμέρους Μέτρων, γεγονός που σημαίνει ότι με τους τρέχοντες ρυθμούς οι διαθέσιμοι πόροι δεν θα επαρκέσουν για την ολοκλήρωση όλων των ενταγμένων έργων.

· Στα έργα που έχουν ολοκληρωθεί ή δημοπρατηθεί, δεν φαίνεται να σημειώνονται σημαντικές αποκλίσεις μεταξύ του μέσου προγραμματικού και του μέσου πραγματοποιηθέντος μοναδιαίου κόστους κατασκευής.  Παρατηρείται όμως σημαντική απόκλιση μεταξύ της προγραμματικής και της τρέχουσας συμμετοχής των μελετών στο συνολικό κόστος.
Από την ανάλυση των ποσοτικών παραμέτρων, καθώς και βάσει ποιοτικών κριτηρίων - λαμβάνοντας υπόψη και τις απόψεις των υπηρεσιών (κεντρικών και περιφερειακών) και των αναδόχων - θα πρέπει επίσης να σημειωθούν τα εξής:

· Η αρχική καθυστέρηση εξαιτίας της δημιουργίας των «νέων δομών» όσον αφορά την επιλογή, την ίδρυση / σύσταση και τη λειτουργία των αναβαθμισμένων φορέων υλοποίησης και γενικά τη δραστηριοποίηση παράλληλα πολλών φορέων με διαφορετικούς ρυθμούς απόδοσης αναστράφηκε μόνο προς το τέλος του Προγράμματος. Όμως οι επιπτώσεις της καθυστέρησης αυτής στη συνολική πορεία, ιδίως όσον αφορά την επίτευξη των λειτουργικών στόχων, είναι εμφανείς.  Αυτή η «αλλαγή ταχύτητας», η οποία υπήρξε αναγκαία προϋπόθεση για την υλοποίηση του προγράμματος, δημιούργησε προβλήματα ιδιαίτερα για τους φορείς που άργησαν να ιδρυθούν, να οργανωθούν, να εξοπλιστούν ή/και να στελεχωθούν.  Τελικά όμως η «επένδυση» αυτή απέδωσε, ιδιαίτερα  από το 1998 και εντεύθεν και, εφόσον υποστηριχτεί κατάλληλα, θα αποδώσει πολλαπλά στο μέλλον.

· Χαρακτηριστικό ήταν επίσης το πρόβλημα που αντιμετώπισαν πολλές υπηρεσίες με τις μελέτες, πολλές από τις οποίες εκπονήθηκαν με παρωχημένες προδιαγραφές ή είχαν άλλα προβλήματα.  Το γεγονός ότι οι μελέτες εθεωρούντο ολοκληρωμένες οδήγησε σε ανάλογη διαμόρφωση του προγράμματος δημοπράτησης των αντίστοιχων τμημάτων ή και επηρέασαν τις προτάσεις ένταξης, χρηματοδότησης κ.λπ.  Στις καθυστερήσεις, που προκλήθηκαν, πρέπει να συνυπολογιστεί και ο απαιτούμενος χρόνος (και δαπάνη) επανασχεδιασμού των τμημάτων αυτών με τις σύγχρονες απόψεις.

· Στη διαδικασία υλοποίησης εμπλέκονται φορείς όπως οι ΟΤΑ, οι ΟΚΩ, η Αρχαιολογική Υπηρεσία και τρίτα Υπουργεία, οι οποίοι έχουν τελείως διαφορετική αντίληψη, ρυθμούς λειτουργίας και στόχους από τους φορείς υλοποίησης. Η αντιμετώπιση των εμπλοκών αυτών προβλέπεται από δεδομένο θεσμικό πλαίσιο, όχι όμως ενταγμένο στην φιλοσοφία που διέπει τα συγχρηματοδοτούμενα έργα και την οργάνωση και λειτουργία των φορέων υλοποίησης, οι οποίοι επιδιώκουν ταχύτητα και αποτελεσματικότητα στο έργο τους. Κατά συνέπεια δημιουργούνται προβλήματα, στην καλύτερη περίπτωση από την ύπαρξη δύο ταχυτήτων και - συνήθως - από αντιρρήσεις σε θέματα ουσίας. Χαρακτηριστικό παράδειγμα η εξεύρεση χώρων απόθεσης προϊόντων εκσκαφής ή λήψης δανείων ή δημιουργίας λατομείου, όπου όταν αυτοί οι χώροι δεν έχουν εγκαίρως επισημανθεί, προκαλούνται τριβές άρα και καθυστερήσεις μεταξύ αναδόχων, ΟΤΑ και υπηρεσιών. Στα παραπάνω πρέπει να συνεκτιμηθούν και τα προβλήματα καθυστερήσεων λόγω της χρονοβόρας διαδικασίας των απαλλοτριώσεων και των αρχαιολογικών ερευνών.

· Οι ανάδοχοι κατασκευής κλήθηκαν να αντιμετωπίσουν την παράλληλη εκπόνηση μελέτης και εκτέλεση της κατασκευής με ένα παρωχημένο θεσμικό πλαίσιο και σε ένα οξύ καθεστώς ανταγωνισμού. Η σύνθετη αυτή κατάσταση δημιούργησε πλήθος προβλημάτων, προκάλεσε καθυστερήσεις και υπαγόρευσε, αφενός, τον μαζικό επανέλεγχο (το έτος 1994) πολλών μελετών των μεγάλων οδικών αξόνων και, αφετέρου, την ανάγκη αντιμετώπισης του φαινομένου των υπερβολικών εκπτώσεων, με αιτιολόγηση των προσφορών των αναδόχων κατασκευής, καθώς και με την κατάρτιση νέου θεσμικού πλαισίου για την δημοπράτηση / ανάθεση των έργων. Διαχρονικά, ιδιαίτερα από το β’ εξάμηνο του 1998, έχει επιτευχθεί μείωση του μέσου ποσοστού εκπτώσεων. 

· Ο Ν 2576/98 έχει συμβάλει στην επιτάχυνση της διαδικασίας ανάθεσης των έργων καθώς και στη μείωση των ενστάσεων / αντιρρήσεων κατά της σχετικής διαδικασίας, τουλάχιστον για τα μεγάλα έργα.  Διατυπώνονται επιφυλάξεις όμως από αρκετές περιφερειακές υπηρεσίες (ΔΕΚΕ, ΔΕΣΕ) ως προς την αποτελεσματικότητα του νόμου για μικρά ή κατεπείγοντα έργα, όπου ο αριθμός των διαγωνιζομένων είναι υπερβολικός, οι ως εκ τούτου δυνατότητες επηρεασμού του τελικού αποτελέσματος σημαντικές και η διαδικασία ανάδειξης αναδόχου χρονοβόρα και επίπονη για ελλιπώς εξοπλισμένες / στελεχωμένες υπηρεσίες.

· Τέλος, η συνεργασία, στήριξη ή σύμπραξη με οίκους του εξωτερικού (τεχνικούς, διαχειριστικούς, εργοληπτικούς, χρηματοπιστωτικούς) ξεκίνησε με επιφυλακτικότητα, η οποία εκφράστηκε με τη διατύπωση δυσμενών όρων. Ιδιαίτερα όσον αφορά τους χρηματοπιστωτικούς οργανισμούς, η σημαντική καθυστέρηση της έναρξης υλοποίησης των αυτοχρηματοδοτούμενων έργων οφείλεται σε μεγάλο βαθμό στο παραπάνω πρόβλημα. Φαίνεται ότι συν τω χρόνω και με την πρόοδο του Β΄ ΚΠΣ το πρόβλημα αυτό αίρεται και είναι ιδιαίτερα ενθαρρυντικές οι πρωτοβουλίες εργοληπτικών επιχειρήσεων για συνένωση και σύμπραξη με χρηματοπιστωτικούς οργανισμούς. Είναι όμως γεγονός ότι η οικοδόμηση αμοιβαίας εμπιστοσύνης πρέπει να συνεχιστεί, ώστε να επιτευχθεί αποτελεσματικότερη συνεργασία μεταξύ των εγχώριων συντελεστών της παραγωγής δημοσίων έργων  και των αντίστοιχων οίκων του εξωτερικού. 

Ως γενικό συμπέρασμα σημειώνεται ότι οι εποπτεύουσες αρχές, οι φορείς υλοποίησης, οι μελετητές, καθώς και οι εργοληπτικές επιχειρήσεις έχουν εντοπίσει τα βασικά αίτια καθυστερήσεων και έχουν ήδη δραστηριοποιηθεί προς την κατεύθυνση επίλυσής τους, με ορατά σταδιακά αποτελέσματα από το β΄ εξάμηνο του 1998 (επιτάχυνση δημοπρατήσεων και αναθέσεων, εκλογίκευση εκπτώσεων, συγχωνεύσεις / ενδυνάμωση εργοληπτικών επιχειρήσεων, καθιέρωση διαδικασιών ασφάλισης έργων, διασφάλισης ποιότητας, ποιοτικών ελέγχων, κλπ).

Συνοψίζοντας, τόσο στο Α΄ όσο και στο Β΄ΚΠΣ τα προβλήματα εντοπίζονται κυρίως στο επιχειρησιακό επίπεδο, δηλ., στις απαλλοτριώσεις, στις τεχνικές, περιβαλλοντικές και υποστηρικτικές μελέτες, καθώς και στο συντονισμό με τρίτους. Κατά το Β΄ΚΠΣ λύθηκε το πρόβλημα της ταχείας επιλογής αναδόχου και της ανάθεσης μεγάλων έργων με το Ν. 2576/98 και αμβλύνθηκαν / εξαλείφθηκαν τα προβλήματα επίβλεψης, ποιοτικού ελέγχου και παραλαβής των μεγάλων έργων με την ανάθεση της διαχείρισής τους στους αναβαθμισμένους φορείς υλοποίησης.

6.1.2. Πλεονεκτήματα, Αδυναμίες και Προοπτικές του Τομέα (SWOT Analysis)

Στο κεφάλαιο αυτό εξετάζεται ο νέος ρόλος των ελληνικών μεταφορών στα πλαίσια των εξελίξεων στη διεθνή και την ελληνική οικονομία με βάση την ανάλυση SWOT.

6.1.2.1. Οι οικονομικές εξελίξεις στην Ελλάδα

Τα τελευταία χρόνια στην Ελλάδα μια σειρά από αλλαγές συνέτειναν στην αύξηση των ιδιωτικών επενδύσεων σε πάγιο κεφάλαιο που αποτελούσε χρόνιο πρόβλημα της ελληνικής οικονομίας.  Οι αλλαγές αυτές ήταν :

· η μείωση του πληθωρισμού και κατά συνέπεια η μείωση της αβεβαιότητας για τη μελλοντική πορεία των τιμών, μισθών και επιτοκίων, 

· η μείωση των επιτοκίων και κατά συνέπεια η μείωση του κόστους χρηματοδότησης των επενδύσεων,

· η απελευθέρωση του χρηματοπιστωτικού τομέα και ανάπτυξη των κεφαλαιαγορών που επέτρεψαν την ανάπτυξη νέων τρόπων χρηματοδότησης επενδύσεων,

· η άρση των περισσότερων δασμολογικών εμποδίων και η απελευθέρωση της κίνησης των κεφαλαίων,

· ο περιορισμός των ελλειμμάτων του προϋπολογισμού που επέτρεψε μεγαλύτερο μέρος των αποταμιεύσεων της χώρας να είναι διαθέσιμο για χρηματοδότηση επενδύσεων του ιδιωτικού τομέα αντί να δεσμεύεται για την κάλυψη των ελλειμμάτων του προϋπολογισμού, και

· η ανάληψη σημαντικής επενδυτικής δραστηριότητας από το δημόσιο τομέα στο χώρο των υποδομών που βελτιώνουν την παραγωγικότητα του ιδιωτικού τομέα και αυξάνουν την κερδοφορία των ιδιωτικών επενδύσεων.

Τέλος, η βελτίωση σχεδόν όλων των μακροοικονομικών ανισορροπιών, όπως για παράδειγμα το έλλειμμα του προϋπολογισμού, ο πληθωρισμός και τα επιτόκια, (με εξαίρεση το έλλειμμα του ισοζυγίου πληρωμών) στα πλαίσια της προσπάθειας επίτευξης των κριτηρίων της συνθήκης του Μάαστριχ για την ένταξη της χώρας στην Οικονομική και Νομισματική Ένωση βελτίωσαν την αξιοπιστία της χώρας.  Η αξιοπιστία της χώρας αναμένεται ότι θα βελτιωθεί περαιτέρω, καθώς η ένταξη της χώρας στην Οικονομική και Νομισματική Ένωση σημαίνει ότι ο πληθωρισμός της χώρας θα είναι ο πληθωρισμός της ζώνης του ευρώ, γεγονός που εγγυάται αυξημένη οικονομική σταθερότητα.  Πάντως, η ένταξη της χώρας στην Οικονομική και Νομισματική Ένωση και η εισαγωγή του ευρώ ως εθνικού νομίσματος έχει ως αποτέλεσμα την απώλεια του ελέγχου της νομισματικής ισοτιμίας, που είτε με διολισθήσεις είτε με υποτιμήσεις, ενίσχυε την ανταγωνιστικότητα των ελληνικών προϊόντων στις διεθνείς αγορές.

6.1.2.2. Ο ρόλος των υποδομών στην ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας της χώρας

Ήδη, μετά το Δεύτερο Παγκόσμιο Πόλεμο, ξεκίνησε μια προσπάθεια απελευθέρωσης του διεθνούς εμπορίου στα πλαίσια της GATT (General Agreement for Tariffs and Trade ή Γενικής Συμφωνίας Δασμών και Εμπορίου).  Η απελευθέρωση των διεθνών αγορών έγινε ιδιαίτερα αισθητή τα τελευταία χρόνια, οπότε επετεύχθη σε μεγάλο βαθμό η απελευθέρωση της κίνησης κεφαλαίων και ενσωματώθηκαν οι χώρες της Ανατολικής Ευρώπης στις διεθνείς αγορές ως αποτέλεσμα των πολιτικών εξελίξεων στις χώρες αυτές. Η απελευθέρωση του διεθνούς εμπορίου και η ενσωμάτωση των εθνικών αγορών σε μια αγορά ονομάστηκε «παγκοσμιοποίηση».

Το κύριο αποτέλεσμα της παγκοσμιοποίησης των αγορών είναι ότι ο ανταγωνισμός μεταξύ των προϊόντων των παραγωγικών κλάδων γίνεται οξύτερος, καθώς αίρονται τα δασμολογικά και άλλα εμπόδια (π.χ. ποσοτικοί περιορισμοί).  Τώρα πια, ένας κλάδος μιας χώρας ή είναι διεθνώς ανταγωνιστικός ή παύει να υφίσταται εντελώς, καθώς χάνει και την εγχώρια αγορά η οποία καλύπτεται από εισαγωγές προϊόντων.  Στα πλαίσια αυτά, πρέπει να επανεξεταστούν οι εθνικές πολιτικές που, για παράδειγμα, κατά το παρελθόν ενδεχομένως να ενίσχυαν κλάδους που να κάλυπταν την εγχώρια ζήτηση, αν και είχαν χαμηλή ανταγωνιστικότητα.  Η χαμηλή ανταγωνιστικότητα αντισταθμιζόταν ίσως με έναν υψηλό δασμό μέχρι πρότινος, αλλά τώρα οι προβληματικοί κλάδοι πρέπει να κατορθώσουν να αντεπεξέλθουν στον ανταγωνισμό με χώρες που παράγουν τα ίδια προϊόντα σε χαμηλότερες τιμές.

Έτσι, λοιπόν, μετά την απελευθέρωση του διεθνούς εμπορίου και την ενσωμάτωση των εθνικών αγορών σε μία αγορά, αναδεικνύονται τα εξής :

· οξύνεται ο ανταγωνισμός μεταξύ των προϊόντων των παραγωγικών κλάδων, καθώς αίρονται σε πολύ μεγάλο βαθμό τα δασμολογικά και άλλα εμπόδια,

· γίνεται ολοένα και μεγαλύτερη χρήση του μηχανισμού των τιμών της αγοράς για την κατανομή των πόρων, γεγονός που για τον μεν ιδιωτικό τομέα σημαίνει την άρση όλων των κρατικών παρεμβάσεων που στρεβλώνουν την κατανομή των πόρων (π.χ. επιδοτήσεις), για το δε δημόσιο την παροχή υπηρεσιών στη βάση της ανταποδοτικότητας,

· γενικεύεται το υπόδειγμα διαχείρισης των υποδομών, ιδιαίτερα των αστικών υποδομών (όπως για παράδειγμα μεταφορικών υποδομών, ύδρευσης, ηλεκτροδότησης, τηλεφωνοδότησης, παροχής φυσικού αερίου), που πλέον θα μπορούν να παρέχονται από τον ιδιωτικό τομέα.

Το άλλο κύριο αποτέλεσμα της παγκοσμιοποίησης είναι ότι οι επενδύσεις κατευθύνονται σε χώρες και περιοχές όπου υπάρχει αφενός η υψηλότερη παραγωγικότητα ή αλλιώς το μικρότερο μοναδιαίο κόστος εργασίας ανά μονάδα προϊόντος (unit labour cost) και αφετέρου ικανοποιητικό επίπεδο υποδομών.  Έτσι, όσoν αφορά την προσέλκυση επενδύσεων, σε μεγάλο βαθμό οι χώρες ανταγωνίζονται στην παροχή εκπαιδευμένου εργατικού δυναμικού και ικανοποιητικής υποδομής, αλλά ο ανταγωνισμός τους επεκτείνεται και στη θέσπιση σαφούς θεσμικού πλαισίου (institutional competition).  Ως θεσμικό πλαίσιο δεν νοείται μόνον η εθνική νομοθεσία, που αφορά για παράδειγμα τη φορολογία των επιχειρήσεων, το εργασιακό δίκαιο ή τις διαδικασίες έγκρισης χωροθέτησης παραγωγικής δραστηριότητας, αλλά και καθαρά τοπικές ρυθμίσεις όπως είναι η ύπαρξη έτοιμου και επαρκώς εξοπλισμένου θεσμοθετημένου υποδοχέα επενδύσεων (π.χ. ΒΙ.ΠΕ., ΒΙ.ΠΑ., ΒΙΟ.ΠΑ.) αλλά ακόμα και ο ορισμός αποδέκτη αποβλήτων.

Σε μια παγκοσμιοποιημένη οικονομία όπου δεν υπάρχουν δασμολογικά εμπόδια να προστατεύουν την εγχώρια παραγωγή από τις εισαγωγές (τόσο για την Ελλάδα όσο για τις άλλες χώρες) και η εισαγωγή του ευρώ ως εθνικού νομίσματος, που είναι “σκληρό” νόμισμα, το κρίσιμο για τη διεθνή ανταγωνιστικότητα των ελληνικών προϊόντων είναι η διατήρηση χαμηλού κόστους παραγωγής και διακίνησής τους.  Στα ανωτέρω θα πρέπει να συνεκτιμηθεί και το γεγονός ότι η Ελλάδα δεν έχει πλέον τη δυνατότητα ελέγχου της διεθνούς ισοτιμίας του εθνικού της νομίσματος. Στα πλαίσια αυτά η πραγματοποίηση δημόσιων επενδύσεων γενικά, αλλά και μεταφορικών και τηλεπικοινωνιακών υποδομών ειδικότερα, μειώνει το κόστος παραγωγής αλλά και διακίνησης των ελληνικών προϊόντων, αυξάνοντας τη διεθνή ανταγωνιστικότητά τους και στηρίζοντας παράλληλα την αναπτυξιακή διαδικασία.

Τέλος, σε όλα αυτά πρέπει να προσθέσουμε τις ιδιαίτερες συνθήκες που αφορούν την Ελλάδα.  Συγκεκριμένα, η ενσωμάτωση των χωρών της Ανατολικής Ευρώπης στην παγκόσμια οικονομία και η αναμενόμενη ένταξή τους στην Ευρωπαϊκή Ένωση, μεταθέτει το κέντρο βάρους της Ευρωπαϊκής Ένωσης προς τα ανατολικά.  Ακόμα, η τελωνειακή ένωση της Ευρωπαϊκής Ένωσης με τις χώρες της Μέσης Ανατολής και της Βόρειας Αφρικής και η διαφαινόμενη ένταξή τους στην Ευρωπαϊκή Ένωση μετατοπίζει το κέντρο βάρους της Ευρωπαϊκής Ένωσης προς το νότο.  Η ενίσχυση του διεθνούς εμπορίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης και της διαφαινόμενης πορείας διεύρυνσης της Ευρωπαϊκής Ένωσης προς τις δύο αυτές κατευθύνσεις (νότια και ανατολικά) καθιστούν την Ελλάδα από σύνορο και πύλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης σε διαμετακομιστικό κέντρο της και ενδεχόμενα στο μέλλον και διοικητικό.  Για τους λόγους αυτούς, για να προετοιμαστεί η Ελλάδα για το νέο κομβικό ρόλο της στην παγκόσμια και ευρωπαϊκή οικονομία, απαιτείται να συνεχιστεί με εντονότερο ρυθμό η αύξηση των επενδύσεων σε μεταφορικές και τηλεπικοινωνιακές υποδομές.

6.1.2.3. Ο νέος ρόλος των ελληνικών μεταφορικών υποδομών

Στα πλαίσια της παγκοσμιοποιημένης οικονομίας και του οξυμένου ανταγωνισμού, απαιτείται να προδιαγραφεί μια στρατηγική ανάπτυξης των ελληνικών μεταφορών.  Για το σκοπό αυτό θα χρησιμοποιηθεί η ανάλυση S. W. O. T. (Strengths – Weaknesses – Opportuniites – Threats ή Πλεονεκτήματα – Αδυναμίες – Προοπτικές - Κίνδυνοι), μια τεχνική που συνήθως χρησιμοποιείται για τον επανασχεδιασμό των επιχειρηματικών δραστηριοτήτων μιας επιχείρησης.  Η χρήση της τεχνικής αυτής είναι εξαιρετικά πρόσφορη για το σχεδιασμό της παροχής υποδομών, δεδομένου ότι στο σύγχρονο διεθνές οικονομικό περιβάλλον η παροχή υποδομών πρέπει να αντιμετωπίζεται ως επιχειρηματική δραστηριότητα.

Πλεονεκτήματα

Τα πλεονεκτήματα των ελληνικών μεταφορικών υποδομών έγκεινται στη γεωγραφική θέση της χώρας, που αποτελεί το σύνδεσμο τριών ηπείρων (Ευρώπης, Ασίας και Αφρικής) και τη νοτιοανατολική πύλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

Οι οδικές μεταφορές, σε επίπεδο εθνικού σχεδιασμού συστήματος μεταφορών, υπερέχουν σε ορισμένους τομείς όπως :

· Γενικευμένη πρόσβαση για όλους τους πολίτες και φορείς από και προς 

 σχεδόν όλα τα σημεία προέλευσης - προορισμού

· Συμπληρωματικότητα με άλλα μέσα μεταφοράς,

· Δυνατότητα μαζικής μεταφοράς.

Το περιβάλλον των οικονομικών εξελίξεων κατά τα επόμενα χρόνια, τόσο στην Ελλάδα όσο και στις Βαλκανικές χώρες, δημιουργεί ευνοϊκές προοπτικές για αύξηση της ζήτησης για μεταφορές συνολικά, δίνοντας τη δυνατότητα για την ανάπτυξη νέων δραστηριοτήτων ή την επέκταση υφισταμένων.  Οι προοπτικές αυτές ενισχύονται από τις επενδύσεις που πραγματοποιούνται σήμερα στα πλαίσια του Β’ ΚΠΣ, του Ταμείου Συνοχής και της κοινοτικής πρωτοβουλίας Interreg, καθώς και των προβλεπόμενων για την περίοδο 2000-2006. 

Αδυναμίες

Οι αδυναμίες των ελληνικών μεταφορικών υποδομών αφορούν στην ποιότητα των παρεχομένων υπηρεσιών,  που χαρακτηρίζονται από :

· τη χαμηλή ποιότητα των εθνικών οδικών αξόνων (που συνεπάγονται χαμηλές ταχύτητες και υψηλό κίνδυνο), με εξαίρεση τα νέα τμήματα που ολοκληρώθηκαν κατά το Α΄ και Β΄ΚΠΣ και παραδόθηκαν στην κυκλοφορία,

· την ελλιπή λιμενική υποδομή (μικρής δυναμικότητας γερανοί, περιορισμένοι αποθηκευτικοί χώροι κλπ.), δηλ., τη μικρή χωρητικότητα σε σχέση με τη ζήτηση, 

· το περιορισμένο και χαμηλής ποιότητας σιδηροδρομικό δίκτυο, και

· τη μικρή δυνατότητα διατροπικότητας μεταφορών (transport intermodality), καθώς η υπάρχουσα οδική, λιμενική και σιδηροδρομική υποδομή παραμένουν στην ουσία ασύνδετες.

που όλα αυτά έχουν ως αποτέλεσμα μεγαλύτερους χρόνους, άρα και αυξημένο κόστος μεταφοράς, καθιστώντας το πέρασμα των διεθνών εμπορευματικών μεταφορών από τη χώρα οικονομικά ασύμφορο.

Προοπτικές

Οι προοπτικές που διανοίγονται, όπως εκτέθηκε, σχετίζονται με τη μετατόπιση του εξωτερικού εμπορίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης προς τα νότια και ανατολικά. Έτσι, η Ελλάδα καθίσταται το κεντρικό σημείο του μελλοντικού ευρωπαϊκού οικονομικού χώρου.  Συγκεκριμένα, η Ελλάδα από νοτιοανατολική πύλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης, με την ένταξη στην Ευρωπαϊκή Ένωση των χωρών της Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης και την εμπορική ενσωμάτωση σε πρώτο στάδιο και αργότερα ένταξη των χωρών της Μέσης Ανατολής και Βόρειας Αφρικής, σύντομα θα αποτελέσει το γεωγραφικό κέντρο της Ευρωπαϊκής Ένωσης (το κέντρο βάρους της) και συνεπώς μεγάλο μέρος των ενδοευρωπαϊκών μεταφορών θα είναι οικονομικότερο αν πραγματοποιηθεί μέσω της Ελλάδας.  Για να γίνει κάτι τέτοιο, δεν αρκεί η γεωγραφική απόσταση να είναι η συντομότερη αλλά και η χρονοαπόσταση να είναι η μικρότερη, κάτι που μπορεί να πραγματοποιηθεί με την επίτευξη υψηλότερων και ασφαλών ταχυτήτων στους ελληνικούς οδικούς άξονες, ταχύτερη εξυπηρέτηση στα ελληνικά λιμάνια, ταχύτερους και πιο αξιόπιστους ελληνικούς σιδηρόδρομους και αυξημένη διατροπικότητα.

Κίνδυνοι

Αυτό που μπορεί να αποτελέσει κίνδυνο για τις ελληνικές μεταφορικές υποδομές, που θα μπορούσε να τις αποτρέψει από το να αναλάβουν το διεθνή ρόλο που προδιαγράφεται για αυτές, είναι ο ανταγωνισμός των γειτονικών χωρών, καθώς στην παγκοσμιοποιημένη αγορά οι χώρες ανταγωνίζονται και στην παροχή υποδομών.  Έτσι εμφανίζονται εναλλακτικές οδοί της Εγνατίας, αγωγοί φυσικού αερίου εναλλακτικοί του αγωγού Μπουργκάς – Αλεξανδρούπολη κλπ.  Όσο και αν οι λόγοι που υποκινούν τις εναλλακτικές αυτές διαδρομές είναι γεωπολιτικοί, η επιχειρηματολογία που τις στηρίζει είναι η χαμηλή ποιότητα των παρεχόμενων μεταφορικών υπηρεσιών από την Ελλάδα.

Καταδεικνύεται, δηλαδή, ότι αν και η γεωπολιτική θέση της χώρας αναμένεται να ισχυροποιηθεί με βάση τις αναμενόμενες εξελίξεις, υπάρχει το ενδεχόμενο η χώρα να μην μπορέσει να ανταποκριθεί στο νέο αυτό ρόλο, αν δεν βελτιώσει την μεταφορική υποδομή της.  Η κομβική γεωγραφική θέση, έστω και αν αυτή γίνεται με την πάροδο των εξελίξεων σημαντικότερη, δεν αποτελεί από μόνη της παράγοντα ανάπτυξης των μεταφορών. Απαιτείται και συνεχής και συνεπής βελτίωση των μεταφορικών υποδομών, ώστε να μπορέσει η χώρα πράγματι να αναλάβει τον κομβικό ρόλο που της επιφυλάσσει η γεωγραφική θέση της, ιδιαίτερα μάλιστα όταν γειτονικές χώρες φαίνονται διατεθειμένες να διεκδικήσουν για λογαριασμό τους το ρόλο αυτό.

6.1.3.
Εκτίμηση Συνέπειας – Συνοχής της Στρατηγικής για το Γ’ ΚΠΣ 

6.1.3.1. Γενικοί στόχοι της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση με τα διαρθρωτικά προγράμματα αποσκοπεί στην επίτευξη των παρακάτω γενικών στόχων:

· Προώθηση της ανάπτυξης και της διαρθρωτικής προσαρμογής των αναπτυξιακά καθυστερημένων περιφερειών

· Στήριξη της οικονομικής και κοινωνικής ανασυγκρότησης των περιοχών που αντιμετωπίζουν διαρθρωτικές δυσκολίες 

· Στήριξη της προσαρμογής και του εκσυγχρονισμού των πολιτικών και των συστημάτων εκπαίδευσης, κατάρτισης και απασχόλησης.

Με την επίτευξη των στόχων αυτών επιδιώκεται:

· Προώθηση μιας αρμονικής, ισόρροπης και αειφόρου ανάπτυξης των οικονομικών δραστηριοτήτων

· Ανάπτυξη της απασχόλησης και των ανθρώπινων πόρων

· Προστασία και βελτίωση του περιβάλλοντος

· Εξάλειψη των περιφερειακών ανισοτήτων

· Προώθηση της ισότητας μεταξύ των ανδρών και γυναικών

6.1.3.2. Γενικοί στρατηγικοί στόχοι του Τομέα Μεταφορών

Στρατηγικοί στόχοι για τον τομέα είναι:

· Η επέκταση και ποιοτική βελτίωση των υπηρεσιών μεταφορών που παρέχονται στην Ελλάδα

· Η ανάπτυξη των διεθνών διασυνδέσεων της χώρας για την εξυπηρέτηση της μεταφορικής ζήτησης

· Η ανάπτυξη των εσωτερικών διασυνδέσεων της χώρας με στόχο την περιφερειακή ανάπτυξη και την οικονομική συνοχή.

· Η βελτίωση των συνθηκών ασφάλειας στις μεταφορές.

· Η μείωση των δυσμενών επιπτώσεων στο περιβάλλον και η εξοικονόμηση ενέργειας. 

· Η ανάδειξη της ταυτότητας των μεγάλων αστικών κέντρων και η ποσοτική και ποιοτική βελτίωση των αστικών και προαστιακών μέσων μαζικής μεταφοράς.

· Η ενοποίηση των διάφορων μεταφορικών μέσων σε δίκτυα μεταφορών. 

Οι παραπάνω γενικοί Στόχοι, είναι στενά αλληλεξαρτώμενοι μεταξύ τους και συμβατοί με την υιοθετημένη πολιτική μακροχρόνιας ανάπτυξης των μεταφορών της χώρας. Το σύνολο τους προσδιορίζει ένα βασικό και ολοκληρωμένο πλαίσιο πολιτικής και για αυτό, η σειρά παρουσίασης των στόχων δεν είναι ενδεικτική της σημαντικότητας τους, ούτε έχει τη σημασία της ιεράρχησης.

6.1.3.3 Στόχοι των οδικών μεταφορών για την περίοδο 2000-2006

Οι γενικοί στόχοι των οδικών μεταφορών για την περίοδο 2000-2006, όπως διατυπώνονται στα κείμενα του Γ’ ΚΠΣ, Προτεραιότητα 2 – Επικοινωνίες, Παράγραφος 2.3.2.2 είναι οι εξής:

i) Βελτίωση της στρατηγικής σύνδεσης της χώρας με τα άλλα κράτη – μέλη της ΕΕ καθώς και με την υπόλοιπη Ευρώπη, μέσω της ανάπτυξης των βασικών οδικών αξόνων που έχουν ενταχθεί στο Διευρωπαϊκό Οδικό Δίκτυο (ειδικότερα δε, ολοκλήρωση του ΠΑΘΕ και της Εγνατίας Οδού) και στους Διευρωπαϊκούς Διαδρόμους. Η ανάπτυξη συστημάτων συνδυασμένων μεταφορών στα κομβικά σημεία καθώς και στα τερματικά σημεία λιμένων του Ελληνικού οδικού δικτύου (Αθήνα, Πειραιάς, Θεσσαλονίκη, Πάτρα, Ηγουμενίτσα, Αλεξανδρούπολη) αποτελεί αναπόσπαστο τμήμα του κύριου στόχου του ΚΠΣ, δηλαδή της καλύτερης σύνδεσης της Ελλάδας με την υπόλοιπη ΕΕ.

ii) Αποτελεσματική αντιμετώπιση της αναμενόμενης οδικής κίνησης επιβατών και εμπορευμάτων μεταξύ των μεγάλων αστικών κέντρων της Ελλάδας – Αθήνα, Θεσσαλονίκη, Πάτρα – κυρίως μέσω της ολοκλήρωσης των αυτοκινητοδρόμων ΠΑΘΕ, Εγνατίας και Ιόνιας Οδού καθώς και των διασυνδέσεών τους με κεντρικούς λιμένες και αερολιμένες της χώρας (Λιμένες Πάτρας, Πειραιά, Θεσσαλονίκης, Ηγουμενίτσας και Αλεξανδρούπολης, αερολιμένες Σπάτων και Θεσσαλονίκης).

iii) Προώθηση της ισόρροπης περιφερειακής ανάπτυξης της χώρας, ιδιαίτερα μέσω παροχής βελτιωμένης προσβασιμότητας σε περιοχές που δεν εξυπηρετούνται από τους άξονες της Εγνατίας Οδού και  του ΠΑΘΕ, καθώς και βελτίωση των επικοινωνιών μεταξύ μεγάλων νήσων, όπως η Κρήτη, η Ρόδος, η Λέσβος, κτλ. Επίσης, η ολοκλήρωση του Άξονα Κεντρικής Ελλάδος καθώς και του Άξονα Τρίπολης – Καλαμάτας – Σπάρτης, που έχει ήδη αρχίσει στη διάρκεια του Β΄ ΚΠΣ, αποτελούν σημαντικά έργα που εξυπηρετούν τον στόχο αυτό.

Οι ανωτέρω στόχοι εξειδικεύονται στους επόμενους, οι οποίοι αποτελούν και τις προτεραιότητες του προτεινόμενου Προγράμματος :

· ολοκλήρωση του αυτοκινητοδρόμου ΠΑΘΕ, της γέφυρας Ρίου – Αντιρρίου και των οδών πρόσβασης σε αυτήν, του Περιφερειακού Δακτύλιου Αττικής και της Δυτικής Περιφερειακής Λεωφόρου Υμηττού,

· ολοκλήρωση της Εγνατίας οδού συμπεριλαμβανομένων και των συνδέσεων με τους λιμένες της Ηγουμενίτσας, της Θεσσαλονίκης και της Αλεξανδρούπολης,

· ολοκλήρωση των συνδέσεων με τους Πανευρωπαϊκούς Διαδρόμους (αριθμός IV, IX, X, κυρίως οι συνοριακές συνδέσεις των Ευζώνων, Προμαχώνα, Ορμενίου) προς τα Βαλκανικά κράτη και την υπόλοιπη Ευρώπη,

· ολοκλήρωση του Δυτικού Άξονα από το Αντίρριο έως τα Ιωάννινα, και

· ολοκλήρωση και άλλων σημαντικών οδικών αξόνων περιφερειακής σημασίας, όπως ο άξονας Κεντρικής Ελλάδας, ο άξονας Νότιας Πελοποννήσου (Τρίπολης – Καλαμάτας – Σπάρτης), ο άξονας Χαλκιδικής (Θεσσαλονίκης – Νέων Μουδανιών), ο άξονας Σιάτιστας – Κρυσταλλοπηγής προς την Αλβανία, ο άξονας της Βόρειας Κρήτης καθώς και σημαντικές οδικές συνδέσεις σε άλλα μεγάλα νησιά (Ρόδος, Λέσβος, Κέρκυρα, κτλ). Η χρηματοδότηση, ωστόσο, των προαναφερθέντων αξόνων θα είναι εφικτή μόνο αφού έχουν εξασφαλιστεί επαρκείς πόροι για τα έργα πρώτης προτεραιότητας, όπως περιγράφηκαν στις προηγούμενες παραγράφους.

Στους αυτοκινητοδρόμους, τουλάχιστον του ΠΑΘΕ και της Εγνατίας Οδού, θα εισαχθούν σύγχρονα συστήματα ηλεκτρονικής διαχείρισης της κυκλοφορίας.

6.1.3.4   Στρατηγική υλοποίησης και αναμενόμενα αποτελέσματα

Η Στρατηγική για την επίτευξη των στόχων του τομέα μεταφορών προσδιορίζεται από:

· Τη μέγιστη δυνατή αξιοποίηση των συγκριτικών πλεονεκτημάτων που προκύπτουν από την τρέχουσα κατάσταση των μεταφορών της χώρας και του περιβάλλοντος στο οποίο καλείται να αναπτυχθεί ο τομέας των μεταφορών.

· Τη σθεναρή και συστηματική αντιμετώπιση των προβλημάτων και των περιορισμών που έχουν ήδη εντοπισθεί από την υλοποίηση του Β’ ΚΠΣ.

· Την αξιοποίηση των θεσμικών αλλαγών, που δημιούργησαν περιβάλλον δυναμικής βελτίωσης τόσο του δημόσιου όσο και του ιδιωτικού τομέα του κλάδου των μεταφορών, καθώς και την διεύρυνση των μεταρρυθμιστικών παρεμβάσεων με αξιοποίηση της λειτουργίας μηχανισμών όπως π.χ. η Μικτή Επιτροπή Καθοδήγησης για τα Δημόσια Έργα (ΜΕΚ).

· Τη βέλτιστη αξιοποίηση των επενδύσεων και της πορείας υλοποίησης του Β’ ΚΠΣ (διατήρηση επίκαιρων στόχων, συνέχιση των επιτυχημένων δράσεων, περιορισμό ή/και περικοπή των προβληματικών καταστάσεων και αναίρεση των εμποδίων).

· Την ανάπτυξη σχεδίων δράσης που θα συνυπολογίζουν, βελτιστοποιώντας κατά τον καλύτερο δυνατό τρόπο, τα δεδομένα του οικονομικού περιβάλλοντος για την εκτέλεση των έργων: δημοσιονομική πολιτική, δυνατότητες ιδιωτικής συμμετοχής και χρηματοδότησης κ.λ.π.

· Τη μέγιστη δυνατή εκμετάλλευση των ευκαιριών που προβλέπεται να υπάρξουν από τις προβλεπόμενες εξελίξεις στο διεθνές περιβάλλον των μεταφορών και ειδικότερα, στην κεντρική-ανατολική Ευρώπη και τα Βαλκάνια, καθώς και από την προβλεπόμενη οικονομική και τουριστική ανάπτυξη σε εθνικό επίπεδο.

· Τις πρακτικά (εντός του πλαισίου του εφικτού) δυνητικές παρεμβάσεις στα θέματα τις περιφερειακής ανάπτυξης, άσκησης της ενδεικνυόμενης κοινωνικής πολιτικής, ανάπτυξης συνεργασιών, αντιμετώπισης των προβλημάτων επιβάρυνσης του περιβάλλοντος και βελτίωσης του επιπέδου απασχόλησης.

· Την περαιτέρω εισαγωγή, ευρεία εξάπλωση και μέγιστη δυνατή εκμετάλλευση των νέων τεχνολογιών πληροφορικής και τηλεματικής, στην λειτουργία του τομέα μεταφορών.

· Την ανάγκη προσαρμογής και ενοποίησης των διαφόρων μέσων μεταφοράς σε συνεκτικά δίκτυα συνδυασμένης λειτουργίας, σύμφωνα με τις σύγχρονες παγκόσμιες τάσεις, και συγκεκριμένα τη διασύνδεση των μεταφορικών δικτύων και κόμβων με μείζονα πολεοδομικά συγκροτήματα, τους πόλους οικονομικής ανάπτυξης και τις πύλες εισόδου στη χώρα.

· Την ενίσχυση των συνδυασμένων μεταφορών.

Στα κύρια αναμενόμενα αποτελέσματα καταγράφονται: 

· Η μείωση του χρόνου μετακίνησης κατά μήκος των οδικών αξόνων, λόγω αύξησης της ταχύτητας, μείωσης της χιλιομετρικής απόστασης, παράκαμψης αστικών κέντρων και ανισοπεδοποίησης κόμβων.

· Η μείωση των τροχαίων ατυχημάτων, λόγω βελτίωσης των γεωμετρικών χαρακτηριστικών και ιδιαίτερα  λόγω της κατασκευής διαχωρισμένων κλάδων για κάθε κατεύθυνση στους αυτοκινητόδρομους.

· Η μείωση του κόστους μετακίνησης και η αντίστοιχη εξοικονόμηση ενέργειας που θα προκύψουν από τη βελτίωση των συνθηκών μεταφοράς και τη διεύρυνση της χρήσης μέσων μαζικής μεταφοράς. Η εκ των ανωτέρω παρελκόμενη μείωση των επιπτώσεων στο περιβάλλον από τον τομέα των μεταφορών.

· Η διευκόλυνση και ανάπτυξη του διαμετακομιστικού εμπορίου, που θα προκύψει από την εξασφάλιση πλήρων και ποιοτικά ικανοποιητικών συνδέσεων με τα Διευρωπαϊκά Δίκτυα και τους Πανευρωπαϊκούς Άξονες.

· Η ενίσχυση της κοινωνικής συνοχής της ηπειρωτικής ενδοχώρας και του νησιωτικού χώρου και η άρση της απομόνωσης και πληθυσμιακής αποδυνάμωσης τους, που θα προκληθεί από την παροχή αυξημένης δυνατότητας συγκράτησης του γηγενούς πληθυσμού, ανάπτυξης των οικονομικών δραστηριοτήτων και διατήρησης της πολιτισμικής παράδοσης των περιοχών αυτών. 

· Η αλλαγή των πρότυπων κινητικότητας των πολιτών και η αύξηση της χρησιμοποίησης μέσων μαζικής μεταφοράς που θα προέλθει από την βελτίωση των συνθηκών μαζικής μεταφοράς, την αύξηση της διαθεσιμότητας και τη διευκόλυνση της προσπέλασης στα μέσα αυτά, καθώς και από την προβολή και βελτίωση της εικόνας τους.

· Ο εκσυγχρονισμός και η μερική αναβάθμιση του τρόπου ζωής στα μεγάλα αστικά κέντρα και η βελτίωση της εικόνας τους.

· Η αυξημένη εμπλοκή του ιδιωτικού τομέα στη χρηματοδότηση της κατασκευής και εκμετάλλευσης έργων υποδομής μεταφορών. Στον τομέα αυτό, οι φορείς διαθέτουν πλέον σημαντική εμπειρία, αποκτηθείσα από τις επιτυχείς σχετικές προσπάθειες των προηγούμενων ετών.

6.1.3.5 Συνεκτικότητα με κοινοτικές, εθνικές και περιφερειακές προτεραιότητες 

Η Συνεκτικότητα των στρατηγικών επιλογών και στόχων του τομέα μεταφορών ως προς τις κοινοτικές, εθνικές και περιφερειακές προτεραιότητες, εξετάζεται αναφορικά με τέσσερις ευρύτερες πολιτικές, δηλαδή, την περιφερειακή ανάπτυξη, την πολιτική απασχόλησης, την προστασία του περιβάλλοντος και την ανταγωνιστικότητα.

Κατ’ αρχήν οι στόχοι, οι δράσεις και τα προτεινόμενα μεγάλα έργα είναι απόλυτα συμβατά με την πολική των Διευρωπαϊκών Δικτύων. Η ολοκλήρωση των υπό εξέλιξη έργων και η υλοποίηση των προτεινομένων νέων δράσεων και έργων θα συνεισφέρει σημαντικούς άξονες στα Διευρωπαϊκά Δίκτυα της Νοτιοανατολικής Ευρώπης.

Ως προς την περιφερειακή ανάπτυξη, οι στόχοι και οι προβλεπόμενες δράσεις, εναρμονίζονται πλήρως με τις βασικές κατευθύνσεις της Ε.Ε. και τη σχετική κοινοτική και εθνική πολιτική. Συγκεκριμένα, οι στόχοι προβλέπουν σημαντικές παρεμβάσεις με σκοπό τη βελτίωση της ποιότητας πρόσβασης στις περιφέρειες της χώρας, την ανάπτυξη των διαπεριφερειακών συνδέσεων, τη βελτίωση και αξιοποίηση των διευρωπαϊκών δικτύων με κατάλληλες περιφερειακές συνδέσεις και τέλος, τη γενικότερη συμμετοχή της περιφέρειας και της υπαίθρου στην οικονομική και κοινωνική ανάπτυξη.

Αναφορικά με την πολιτική απασχόλησης, η στρατηγική του τομέα μεταφορών συμβάλλει άμεσα και έμμεσα στην καταπολέμηση της ανεργίας και μπορεί να συμβάλλει ουσιαστικά στην προώθηση τόσο της Ευρωπαϊκής Πολιτικής για την Απασχόληση, όσο και των Εθνικών Σχεδίων Δράσης για την Απασχόληση (ΕΣΔΑ). Οι άμεσες επιπτώσεις προκαλούνται από την ίδια την κατασκευή των μεγάλων έργων υποδομής μεταφορών, ενώ οι έμμεσες θετικές επιπτώσεις αναμένονται από τη συνδρομή του τομέα των μεταφορών στην προβλεπόμενη οικονομική ανάκαμψη του μεταποιητικού τομέα και την αύξηση του διεθνούς τουριστικού ρεύματος προς τη χώρα. Σημαντικό στοιχείο αποτελεί η περαιτέρω αξιοποίηση της ιδιαίτερα θετικής εμπειρίας από τη σύζευξη των μεγάλων έργων υποδομών, που υλοποιούνται στην τρέχουσα προγραμματική περίοδο, με τα προγράμματα κατάρτισης και απασχόλησης ανθρώπινου δυναμικού, για την κάλυψη των αναγκών τους σε συγκεκριμένες ειδικότητες.

Ειδικότερα, η εκτέλεση των εξαιρετικά μεγάλων επενδύσεων στον τομέα των μεταφορών, δημιουργεί πολλές νέες θέσεις εργασίας στους οργανισμούς κατασκευής και διαχειρίσεις της λειτουργίας όλων των μεταφορικών υποδομών, στις τεχνικές κατασκευαστικές εταιρίες, στις εταιρίες μελετών και συμβούλων, κλπ.

Οι θέσεις αυτές καλύπτουν μακροπρόθεσμες ανάγκες και δεν έχουν συγκυριακό χαρακτήρα. Αντίθετα προβλέπεται ότι ίσως η ζήτηση να υπερβεί την πρόσφορα, στο μέσο της προγραμματικής περιόδου, αν λάβει κανείς υπόψη και τη διεξαγωγή των Ολυμπιακών Αγώνων 2004 και την υλοποίηση επενδυτικών έργων στην περιοχή της Βαλκανικής.

Κατά την υλοποίηση των έργων των Αξόνων 1 έως 4 για τις οδικές μεταφορές, πρέπει να γίνουν σεβαστές όλες οι Κοινοτικές Οδηγίες και Κανονισμοί αναφορικά με την εκτέλεση των δημόσιων έργων, δημόσιων προμηθειών, και του ανταγωνισμού (διεθνής διαγωνισμός), την προστασία του περιβάλλοντος και την αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει». Παράλληλα, η ενδεχόμενη συμμετοχή Ευρωπαϊκών εταιρειών στην υλοποίηση των έργων αυτών θα δώσει τη δυνατότητα σε πλήθος άλλων Ευρωπαίων πολιτών να ζήσουν και να εργαστούν στην Ελλάδα, καθώς επίσης και σε πλήθος επιχειρήσεων να προσφέρουν τις υπηρεσίες τους και τα προϊόντα τους στην ελληνική αγορά, κάνοντας πράξη την ενιαία εσωτερική αγορά της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

6.1.3.6 Aξιολόγηση υφισταμένης κατάστασης περιβάλλοντος - εντοπισμός αδυναμιών και διερεύνηση δυνατοτήτων με τα προτεινόμενα έργα 

Γενικά

Στις παραγράφους που ακολουθούν γίνεται μια αξιολόγηση αυτών των παραμέτρων του περιβάλλοντος (περιβαλλοντικών δεδομένων) στην Ελλάδα που ενδέχεται να επηρεαστούν από τα προτεινόμενα έργα.

Επίσης αναφέρονται οι δυνατότητες και οι αδυναμίες που προκύπτουν στους περιβαλλοντικούς πόρους της Χώρας σε σχέση με τις αναπτυξιακές προτεραιότητες, και συγκεκριμένα αυτά τα προβλήματα, που δευτερογενώς προκύπτουν στο περιβάλλον από τα εντοπισμένα προβλήματα και αδυναμίες στα υφιστάμενα συστήματα μεταφορών.

Φυσικό περιβάλλον - Βιοποικιλότητα

Στην Ελλάδα απαντάται ένας πολύ μεγάλος αριθμός διαφορετικών τύπων φυσικών και ημιφυσικών βιοτόπων που περιλαμβάνουν ιδιόμορφους σχηματισμούς και τοπία τόσο στο χερσαίο, όσο και στο θαλάσσιο χώρο. Οι βιοκοινωνίες που διαβιώνουν στους βιότοπους αυτούς, αποτελούνται από εξαιρετικά μεγάλο πλήθος ειδών χλωρίδας και πανίδας καθώς και ενδημικών ειδών.

Στο Ελληνικό φυσικό περιβάλλον, απαντώνται περίπου 6.000 είδη ανώτερης χλωρίδας, εκ των οποίων 1.250 είναι ενδημικά, και αποτελούν ένα ιδιαίτερο αντικείμενο προστασίας.

Τα νομοθετήματα που κατονομάζουν τα προστατευτέα είδη χλωρίδας είναι το Π.Δ. 67/1971, η Σύμβαση της Βέρνης, η Σύμβαση Ουάσιγκτον και η πρόσφατη οδηγία 92/43/ Ε.Ο.Κ.

Όσον αφορά στην πανίδα, στην Ελλάδα έχουν αναφερθεί σχεδόν 900 είδη και υποείδη σπονδυλωτών ζώων (εκτός των ψαριών της θάλασσας) και μεγάλος αλλά άγνωστος αριθμός (20.000 έως 30.000) ασπόνδυλων ζώων.

Τα νομοθετήματα που κατονομάζουν τα είδη πανίδας, ενδημικά και μη, είναι το Π.Δ.67/71, η Υ.Α. 180755/4425/79 (Υπ. Γεωργίας), η  414185/85, η 54335/1485/82, το Π.Δ.617/80 η Οδηγία 79/401/Ε.Ο.Κ. η Σύμβαση Βέρνης, η Σύμβαση Βόννης, η Σύμβαση Ουάσιγκτον και η πρόσφατη Οδηγία 92/43/ Ε.Ο.Κ.

Οδηγία 92/43/ Ε.Ο.Κ. - ΦΥΣΗ 2000
Η εφαρμογή της Οδηγίας 92/43/Ε.Ο.Κ., η οποία αναφέρεται ως οδηγία ‘για τη διατήρηση των φυσικών οικοτόπων καθώς και της άγριας πανίδας και χλωρίδας’ και η δημιουργία του ευρωπαϊκού δικτύου “ΦΥΣΗ (NATURA) 2000”, συμβάλλει σημαντικά στη διατήρηση της βιοποικιλότητας.

Στα πλαίσια της εφαρμογής της παραπάνω Οδηγίας, ξεκίνησε στην Ελλάδα τον Ιούνιο του 1994 το πρόγραμμα με τίτλο “Καταγραφή, Αναγνώριση, Εκτίμηση και Χαρτογράφηση των Τύπων Οικοτόπων και των Ειδών Χλωρίδας και Πανίδας της Ελλάδας (Οδηγία 92/43/ΕΟΚ)”. Συνολικά αναγνωρίστηκαν 110 τύποι οικοτόπων του Παραρτήματος Ι, 39 είδη φυτών και 76 είδη ζώων του Παραρτήματος ΙΙ της Οδηγίας που υπάρχουν στην Ελλάδα. Με βάση την κατανομή και ύπαρξη των ανωτέρω οικοτόπων και των ειδών, διαμορφώθηκε ο εθνικός κατάλογος με τα ενδεικτικά όρια των περιοχών, των οποίων ελέγχεται η καταλληλότητα για ένταξη στο Ευρωπαϊκό Οικολογικό Δίκτυο NATURA 2000 και ο οποίος σήμερα περιλαμβάνει τελικά 268 περιοχές.  Το δίκτυο αυτό υπερκαλύπτει το 15% της χερσαίας επιφάνειας της χώρας και το 5% της παράκτιας θαλάσσιας έκτασης.

Στις περιοχές του δικτύου που εντάχθηκαν στο δίκτυο NATURA 2000 συγκαταλέγονται βέβαια και όλες οι περιοχές που βρίσκονται ήδη κάτω από κάποιο εθνικό καθεστώς προστασίας, όπως οι 11 υγροβιότοποι διεθνούς σημασίας (σύμβαση Ramsar), οι 10  Εθνικοί Δρυμοί, τα 19 Αισθητικά Δάση, τα 2 θαλάσσια πάρκα κ.λ.π.  Για τις περιοχές αυτές έχουν καταρτιστεί σχέδια διαχείρισης και θεσμοθετηθεί οι ζώνες προστασίας στις οποίες έχουν καθοριστεί οι επιτρεπόμενες χρήσεις. Για τις υπόλοιπες περιοχές, των οποίων ελέγχεται η καταλληλότητα για ένταξη στο Ευρωπαϊκό Οικολογικό Δίκτυο NATURA 2000, το καθεστώς προστασίας υπαγορεύεται από το άρθρο 6 της Οδηγίας 92/43/ΕΟΚ, ενώ προβλέπεται στη Β’ φάση του προγράμματος να καθοριστούν οι επιμέρους ζώνες προστασίας, οι επιτρεπόμενες χρήσεις και τα μέτρα διαχείρισης. Επιπρόσθετα, το ΥΠΕΧΩΔΕ (Διεύθυνση Περιβαλλοντικού Σχεδιασμού, Τμήμα Φυσικού Περιβάλλοντος) έχει θεσπίσει διαδικασία αξιολόγησης και γνωμοδότησης στα πλαίσια των διαδικασιών Προέγκρισης Χωροθέτησης και Έγκρισης Π.Ο. για κάθε έργο ή δραστηριότητα που λαμβάνει χώρα εντός της έκτασης περιοχής του Εθνικού Καταλόγου. 

Αξιολόγηση Επιδράσεων από την κατασκευή και λειτουργία των νέων οδικών αξόνων σε προστατευόμενες περιοχές. 

Σύμφωνα με τα παραπάνω, για όλα τα έργα και τις δραστηριότητες οι οποίες διέρχονται ή γειτνιάζουν με περιοχές προστασίας του Δικτύου NATURA 2000, στο στάδιο της “Προέγκρισης Χωροθέτησης” και των “Μελετών Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων” (Ν. 1650/86 & ΚΥΑ 69269/90), αξιολογούνται και εκτιμώνται οι επιπτώσεις από τις αρμόδιες υπηρεσίες Περιβάλλοντος του ΥΠΕΧΩΔΕ. 

Έτσι, τα οδικά έργα τα οποία είτε διέρχονται από είτε γειτνιάζουν με προστατευόμενες περιοχές και για τα οποία έχει ολοκληρωθεί η διαδικασία έγκρισης της χάραξης και των Περιβαλλοντικών Όρων, η προστασία των οικοτόπων - βιοτόπων είναι εξασφαλισμένη. Παράδειγμα αποτελεί το τμήμα του ΠΑΘΕ, Τέμπη - Ραψάνη, όπου η χάραξη οδεύει σε σήραγγα (8 χλμ.) σε όλη την έκταση όπου διέρχεται από τα θεσμοθετημένα όρια του Αισθητικού δάσους της κοιλάδας των Τεμπών. 

Η δυνατότητα δε, που δίνεται πλέον με τη γνώση που υπάρχει σχετικά με τις προστατευόμενες περιοχές (ακριβής θέση, ποικιλότητα - πυκνότητα πληθυσμών, προσδιορισμένο προστατευτέο αντικείμενο, απαιτήσεις - προβλήματα κλπ)  οδήγησε στην διαμόρφωση νέων αντιλήψεων στο σχεδιασμό των νέων οδικών έργων, στις οποίες, βάσει των κριτηρίων και των αρχών προστασίας παρέχεται η δυνατότητα επιλογής εναλλακτικών λύσεων των συγκοινωνιακών έργων ώστε να αποφεύγεται κάθε επίδραση στις προστατευόμενες περιοχές.

Στον χάρτη που επισυνάπτεται (Παράρτημα), φαίνονται οι θέσεις των περιοχών του Εθνικού Καταλόγου ΦΥΣΗ / NATURA 2000, που βρίσκονται στην ευρύτερη περιοχή των προτεινόμενων οδικών αξόνων. 

Στον πίνακα που ακολουθεί, δίνεται η περιγραφή των προστατευόμενων περιοχών που εκτείνονται στην ευρύτερη περιοχή των νέων οδικών αξόνων, το καθεστώς προστασίας και η κατ΄αρχήν αξιολόγηση των επιδράσεων στους βιότοπους από την χωροθέτηση των νέων χαράξεων σε σχέση με το προστατευτέο αντικείμενο των περιοχών του Εθνικού Καταλόγου.

ΠΙΝΑΚΑΣ 6.5 – Προστατευόμενες περιοχές – Αξιολόγηση – Καθεστώς Προστασίας

ΕΡΓΟ - ΤΜΗΜΑ
SITE NATURA 2000
ΚΩΔΙΚΟΣ SITE
ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ – ΕΠΙΔΡΑΣΕΙΣ
ΚΑΘΕΣΤΩΣ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ - ΠΡΟΣΤΑΤΕΥΤΕΟ ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΟ

1. ΟΔΙΚΟΣ ΑΞΟΝΑΣ ΠΑΘΕ

ΚΟΡΙΝΘΟΣ - ΠΑΤΡΑ 
ΟΡΗ ΜΠΑΡΜΠΑΣ, ΚΛΩΚΟΣ, & ΦΑΡΑΓΓΙ ΣΕΛΙΝΟΥΝΤΑΣ
2320005
Ανατέθηκε η προκαταρκτική μελέτη οδοποιίας, η μελέτη σκοπιμότητας, η περιβαλλοντική θεώρηση των εναλλακτικών λύσεων και η μελέτη προέγκρισης χωροθέτησης
ΣΠΠ (*)


ΦΑΡΑΓΓΙ ΒΟΥΡΑΙΚΟΥ
2320003
Το έργο αφορά βελτίωση του υπάρχοντος άξονα. 
ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ, ΣΠΠ


ΑΛΥΚΗ ΑΙΓΙΟΥ
2320006
Δεν αναμένεται εμπλοκή με το προστατευτέο αντικείμενο των αντιστοίχων ζωνών προστασίας. Σε αντίθετη περίπτωση στη διαδικασία ΜΠΧ θα προταθούν μέτρα προστασίας των βιοτόπων (π.χ. γεφύρωση στο φαράγγι του Βουραϊκού)
ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ, ΣΠΠ

Α/Κ ΤΕΜΠΩΝ - Α/Κ ΡΑΨΑΝΗΣ 
ΚΑΤΩ ΟΛΥΜΠΟΣ  
1420001
Η χάραξη διέρχεται εντός των ορίων του αισθητικού δάσους της κοιλάδας των Τεμπών. Για λόγους περιβαλλοντικής προστασίας επιλέχθηκε κατασκευή σήραγγας 8 χλμ. σε όλο το μήκος της όδευσης εντός της προστατευόμενης ζώνης
ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ, ΣΠΠ


ΑΙΣΘΗΤΙΚΟ ΔΑΣΟΣ ΚΟΙΛΑΔΑΣ ΤΕΜΠΩΝ 

(ΠΔ 92/1974 - ΦΕΚ 31/Α/1974)
1420005
Η χάραξη διέρχεται σε μακρινή απόσταση από τα θεσμοθετημένα όρια του αισθητικού δάσους Όσσας και πλησίον αλλά εκτός των ορίων του βιοτόπου ”Κάτω Όλυμπος”. Η χάραξη διέρχεται τον ποταμό Πηνειό με γέφυρα προστατεύοντας πλήρως την ευρύτερη κοίτη του.
ΑΙΣΘΗΤΙΚΟ ΔΑΣΟΣ, ΣΠΠ


ΑΙΣΘΗΤΙΚΟ ΔΑΣΟΣ ΟΣΣΑΣ 

(ΠΔ 5.5.1977 - ΦΕΚ 103/Δ/1977) 

(ΠΔ 444/1985 - ΦΕΚ 160/Α/1985)
1420003

ΑΙΣΘΗΤΙΚΟ ΔΑΣΟΣ, ΕΛΕΓΧΟΜΕΝΗ ΚΥΝΗΓΗΤΙΚΗ ΠΕΡΙΟΧΗ, ΣΠΠ

ΠΛΑΤΑΜΩΝΑΣ -  ΣΚΟΤΙΝΑ 
ΟΡΟΣ ΟΛΥΜΠΟΣ  
1250001
Διέρχεται σε μακρινή απόσταση από τα θεσμοθετημένα όρια του Εθνικού Δρυμού του όρους Ολύμπου.
ΠΥΡΗΝΑΣ ΕΘΝΙΚΟΥ ΔΡΥΜΟΥ, ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ, ΑΠΟΘΕΜΑ ΒΙΟΣΦΑΙΡΑΣ, ΒΙΟΓΕΝΕΤΙΚΟ ΑΠΟΘΕΜΑ, ΣΠΠ


ΕΘΝΙΚΟΣ ΔΡΥΜΟΣ ΟΛΥΜΠΟΥ

(ΒΔ 9/6/1938 - ΦΕΚ 248/Α/1938)


1250005

ΠΥΡΗΝΑΣ ΕΘΝΙΚΟΥ ΔΡΥΜΟΥ, ΑΠΟΘΕΜΑ ΒΙΟΣΦΑΙΡΑΣ, ΒΙΟΓΕΝΕΤΙΚΟ ΑΠΟΘΕΜΑ, ΣΠΠ

ΠΑΡΑΚ. ΑΓ ΚΩΝ/ΝΟΥ - ΚΑΜ. 
ΚΟΙΛΑΔΑ & ΕΚΒΟΛΕΣ ΣΠΕΡΧΕΙΟΥ - ΜΑΛΙΑΚΟΣ ΚΟΛΠΟΣ
2440002
Η χάραξη διέρχεται σε πολύ μακρινή απόσταση από τα όρια των αντιστοίχων προστατευόμενων περιοχών
ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ, ΣΠΠ

ΒΟΥΡΛΩΝ 
ΕΘΝΙΚΟΣ ΔΡΥΜΟΣ ΟΙΤΗΣ

(ΒΔ 218/1966 - ΦΕΚ 56/Α/1966)
2440004

ΠΥΡΗΝΑΣ ΕΘΝΙΚΟΥ ΔΡΥΜΟΥ, ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗ ΖΩΝΗ ΕΘΝΙΚΟΥ ΔΡΥΜΟΥ, ΒΙΟΓΕΝΕΤΙΚΟ ΑΠΟΘΕΜΑ, ΣΠΠ


ΦΑΡΑΓΓΙ ΓΟΡΓΟΠΟΤΑΜΟΥ
2440003

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗ ΖΩΝΗ ΕΘΝΙΚΟΥ ΔΡΥΜΟΥ


ΥΓΡΟΤΟΠΟΣ ΕΚΒΟΛΩΝ (ΔΕΛΤΑ) ΣΠΕΡΧΕΙΟΥ
2440005

ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ, ΣΠΠ

ΖΕΥΞΗ ΜΑΛΙΑΚΟΥ ΚΟΛΠΟΥ & ΠΡΟΣΒΑΣΕΙΣ
ΚΟΙΛΑΔΑ & ΕΚΒΟΛΕΣ ΣΠΕΡΧΕΙΟΥ – ΜΑΛΙΑΚΟΣ ΚΟΛΠΟΣ
2440002
Βελτίωση των σημερινών συνθηκών του φυσικού περιβάλλοντος λόγω : α. Μείωσης της επιφάνειας διέλευσης από την προστατευόμενη περιοχή σε σχέση με την υφιστάμενη χάραξη, δεδομένου ότι το μήκος της προτεινόμενης χάραξης είναι κατά 44χλμ μικρότερο και β. διέλευσης σε απόσταση 8χλμ από την περιοχή ΣΠΠ.

Θίγονται 7 τμήματα εκ των 42 συνολικά οικοτόπων κανένα από τα οποία δεν εντάσσεται σε καθεστώς προστασίας από την Οδηγία 92/43/ΕΕ.

Συνολικά οι αναμενόμενες επιπτώσεις (βάσει ΜΠΕ) είναι περιορισμένες σε τοπικό επίπεδο, μικρής χρονικής διάρκειας και αναστρέψιμες ή εν μέρει αναστρέψιμες μετά το πέρας της κατασκευής του έργου, με δυνατότητα περαιτέρω μείωσης.
ΚΑΤΑΦΥΡΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ, ΣΠΠ, ΠΕΡΙΟΧΗ ΑΠΑΓΟΡΕΥΣΗΣ ΑΛΙΕΙΑΣ, ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΗ ΕΙΔΙΚΗ ΖΩΝΗ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ

2. ΕΓΝΑΤΙΑ ΟΔΟΣ

ΔΡΟΣΟΧΩΡΙ - ΠΕΡΙΣΤΕΡΙ - ΔΥΤ. ΠΡΟΣΒΑΣΗ ΣΗΡ. ΜΕΤΣΟΒΟΥ
ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΕΤΣΟΒΟΥ (ΑΝΗΛΙΟ - ΚΑΤΑΡΑ)
2130006
Η χάραξη διέρχεται σε μήκος περίπου 10 χλμ. εντός των ορίων του βιοτόπου. Η προστασία της περιοχής και ειδικότερα της πλούσιας ενδημικής χλωρίδας εξασφαλίζεται με την κατασκευή συστήματος γεφυρών και σηράγγων.  
-- (**)

ΝΥΜΦΟΠΕΤΡΑ - ΡΕΝΤΙΝΑ - ΑΣΠΡΟΒΑΛΤΑ
ΣΤΕΝΑ ΡΕΝΤΙΝΑΣ
1220003
Η χάραξη διέρχεται βόρεια και σε κοντινή απόσταση από το όριο του βιοτόπου. Οι εγκεκριμένοι Π.Ο. προβλέπουν τα απαραίτητα μέτρα προστασίας του βιοτόπου.
ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ RAMSAR, ΣΠΠ


ΛΙΜΝΕΣ ΒΟΛΒΗ & ΛΑΓΚΑΔΑ
1220001
Η χάραξη διέρχεται εκτός των θεσμοθετημένων ορίων των ζωνών προστασίας των υγροτόπων. Επιπρόσθετα οι εγκεκριμένοι Π.Ο. προβλέπουν ειδικά μέτρα προστασίας των υγροτόπων από την λειτουργία του αυτοκ/δρόμου.  
ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ, ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ RAMSAR, ΣΠΠ

ΧΡΥΣΟΥΠΟΛΗ - ΒΑΝΙΑΝΟ


ΣΤΕΝΑ & ΑΙΣΘΗΤΙΚΟ ΔΑΣΟΣ ΝΕΣΤΟΥ 

(Π.Δ. 11.7.1977 - ΦΕΚ 283/Δ/1977)
1120004
Η χάραξη διέρχεται εκτός των θεσμοθετημένων ορίων των ζωνών προστασίας.
ΑΙΣΘΗΤΙΚΟ ΔΑΣΟΣ, ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ RAMSAR, ΣΠΠ


ΔΕΛΤΑ ΝΕΣΤΟΥ & ΛΙΜΝΟΘΑΛΑΣΣΕΣ (ΚΥΑ 5796/96 - ΦΕΚ 854/Β/1996)
1150001
Η χάραξη διέρχεται από τις θεσμοθετημένες ζώνες προστασίας. Στα πλαίσια της διαδικασίας  Προέγκρισης Χωροθέτησης επιλέχθηκε κοινή ζώνη διέλευσης από την προστατευόμενη περιοχή του ποταμού Νέστου (νέα σιδηροδρομική γραμμή, τα έργα της ΔΕΠΑ και της ΔΕΗ). Η διέλευση του τμήματος της Εγνατίας Οδού θα γίνει με γέφυρα. Ολοκληρώθηκαν οι Προεγκρίσεις Χωροθέτησης των αντιστοίχων τμημάτων της Ν.Σ.Γ. και της Εγνατίας Οδού.
ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ RAMSAR, ΣΠΠ

3. ΙΟΝΙΑ ΟΔΟΣ

ΑΝΤΙΡΡΙΟ - ΚΟΥΒΑΡΑΣ
ΟΡΟΣ ΒΑΡΑΣΟΒΑ
2310005
Η χάραξη διέρχεται εκτός των ορίων προστασίας του βιοτόπου.
ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ


ΔΕΛΤΑ ΑΧΕΛΩΟΥ, ΛΙΜΝΟΘΑΛΑΣΣΑ ΜΕΣΟΛΟΓΓΙΟΥ - ΑΙΤΩΛΙΚΟΥ, ΕΚΒΟΛΕΣ ΕΥΗΝΟΥ & ΝΗΣΟΙ ΕΧΙΝΑΔΕΣ

(Κ.Υ.Α. 1319/1993 - ΦΕΚ 755/Β/93)
2310001
Η χάραξη διέρχεται εκτός των θεσμοθετημένων ορίων των ζωνών προστασίας.
ΔΙΑΤΗΡΗΤΕΟ ΜΝΗΜΕΙΟ ΦΥΣΗΣ, ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ, ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ RAMSAR, ΒΙΟΓΕΝΕΤΙΚΟ ΑΠΟΘΕΜΑ, ΣΠΠ


ΟΡΟΣ ΑΡΑΚΥΝΘΟΣ & ΣΤΕΝΑ ΚΛΕΙΣΟΥΡΑΣ
2310010
Η χάραξη διέρχεται εκτός των ορίων προστασίας των βιοτόπων.
ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ


ΛΙΜΝΗ ΟΖΕΡΟΣ
2310008

--

ΚΟΥΒΑΡΑΣ - ΑΜΒΡΑΚΙΑ (έως διαστ. Κατούνας)


ΛΙΜΝΗ ΑΜΒΡΑΚΙΑ
2310007
Η χάραξη διέρχεται εκτός των ορίων προστασίας του βιοτόπου.
--

ΑΜΒΡΑΚΙΑ (από διαστ. Κατούνας) - ΕΠΙΣΚΟΠΙΚΟ (χωρίς παρακ. ΑΡΤΑΣ)
ΑΜΒΡΑΚΙΚΟΣ ΚΟΛΠΟΣ, ΔΕΛΤΑ ΛΟΥΡΟΥ & ΑΡΑΧΘΟΥ 

(Κ.Υ.Α. 16611/1993)

2110001
Η χάραξη διέρχεται εκτός των θεσμοθετημένων ορίων των ζωνών προστασίας.
ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ RAMSAR ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ ΒΑΡΚΕΛΩΝΗΣ, ΣΠΠ


ΑΜΒΡΑΚΙΚΟΣ ΚΟΛΠΟΣ
2110004

ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ RAMSAR ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ ΒΑΡΚΕΛΩΝΗΣ, ΣΠΠ

ΕΠΙΣΚΟΠΙΚΟ - ΙΩΑΝΝΙΝΑ (Α/Κ ΕΓΝΑΤΙΑΣ) 
ΟΡΟΣ ΜΙΤΣΙΚΕΛΙ
2130008
Η χάραξη διέρχεται εκτός των ορίων προστασίας του βιοτόπου.
ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ

4. ΛΟΙΠΟΙ ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ

ΠΑΝΑΓΙΑ - ΚΑΛΑΜΠΑΚΑ
ΠΟΤΑΜΟΣ ΠΗΝΕΙΟΣ - ΑΝΤΙΧΑΣΙΑ ΟΡΗ
1440005
Η χάραξη διέρχεται εκτός των ορίων προστασίας των αντιστοίχων προστατευόμενων περιοχών
ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ, ΠΕΡΙΟΧΗ ΔΙΕΘΝΟΥΣ ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΑΣ


ΑΝΤΙΧΑΣΙΑ ΟΡΗ - ΜΕΤΕΩΡΑ
1440003
Η χάραξη διέρχεται εκτός των ορίων προστασίας των αντιστοίχων προστατευόμενων περιοχών
ΠΕΡΙΟΧΗ ΔΙΕΘΝΟΥΣ ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΑΣ


ΑΣΠΡΟΠΟΤΑΜΟΣ
1440001
Η χάραξη διέρχεται σε πολύ μακρινή απόσταση από τα όρια των αντιστοίχων προστατευόμενων περιοχών
ΚΑΤΑΦΥΓΙΟ ΘΗΡΑΜΑΤΩΝ, ΕΛΕΓΧΟΜΕΝΗ ΚΥΝΗΓΕΤΙΚΗ ΠΕΡΙΟΧΗ


ΠΕΡΙΟΧΗ ΛΙΜΝΗΣ ΤΑΥΡΩΠΟΥ
1410001
Η χάραξη διέρχεται σε πολύ μακρινή απόσταση από τα όρια των αντιστοίχων προστατευόμενων περιοχών
--

(*) ΣΠΠ: Σημαντική Περιοχή για τα πουλιά            

(**) -- : Το καθεστώς προστασίας υπαγορεύεται από το άρθρο 6 της Οδηγίας 92/43/ΕΟΚ μέχρι την ολοκλήρωση των σχεδίων διαχείρισης

Κοινωνικοοικονομικό περιβάλλον

Οι κοινωνικοοικονομικές ανισότητες που παρουσιάζονται μεταξύ των διαφόρων περιφερειών της Χώρας αλλά και ενδοπεριφερειακά, διατηρούνται σε κάποιο βαθμό ακόμη και σήμερα. Η κατάσταση αυτή οφείλεται κυρίως στο γεωμορφολογικό υπόβαθρο της Ελλάδας το οποίο “εμποδίζει” την ισόρροπη ανάπτυξη οδικού και σιδηροδρομικού δικτύου. Η ύπαρξη δε των πολυάριθμων μικρών νησιών με αδυναμία αυτόνομης ανάπτυξης τους, εντείνει τις ανισότητες, και επιβάλλει την ανάπτυξη των θαλάσσιων μεταφορών.

Κοινωνικοοικονομικό περιβάλλον και υφιστάμενο σύστημα μεταφορών - Προβλήματα - Δυνατότητες

Στη συνέχεια εντοπίζονται τα προβλήματα που δευτερογενώς προκύπτουν από την κατάσταση αυτή τόσο στον πληθυσμό αλλά και στον χώρο που τον περιβάλλει.

· “Ερήμωση” της περιφέρειας - του αγροτικού χώρου και του νησιώτικου χώρου με συνέπειες την μη αξιοποίηση τοπικών φυσικών πόρων και υποβάθμιση του περιβάλλοντος (εγκατάλειψη οικισμών, εγκατάλειψη ορεινού αγροτικού χώρου κ.λ.π.).

· Αστικοποίηση - συγκέντρωση του πληθυσμού στα αστικά κέντρα με αρνητικές συνέπειες όπως την εξάντληση των φυσικών πόρων των πόλεων, την αισθητική υποβάθμιση, την υπερβολική αύξηση των οχημάτων (θόρυβος, ατμοσφαιρική ρύπανση κ.λ.π.). 

· Έντονες συγκρούσεις χρήσεων γης και λειτουργιών (τουρισμός - αγροτική γη, οικιστική ανάπτυξη κατά μήκος οδικών δικτύων κ.λ.π.).  

Οι παραπάνω εντοπισμένες αδυναμίες - προβλήματα του κοινωνικοοικονομικού περιβάλλοντος που απορρέουν εν μέρει από το υφιστάμενο σύστημα μεταφορών, είναι δυνατόν να μειωθούν στο ελάχιστο με την εφαρμογή των προτεινόμενων έργων.

Δίκτυο οικισμών 

Το πλέγμα των οικισμών της χώρας προσδιορίστηκε κυρίως από την γεωμορφολογία. Χαρακτηριστικό είναι ότι οι πόλεις και τα χωριά είναι κτισμένα πάνω σε ερείπια αρχαίων πόλεων, συνήθως κοντά στις ακτές, στις στενές παραλιακές και τις ηπειρωτικές πεδιάδες. Οι ορεινοί οικισμοί είναι λίγοι και μειώνονται συνεχώς. Υπολογίζεται ότι το 43% των οικιστικών μονάδων και το 72% του πληθυσμού βρίσκονται σε παράκτιες και πεδινές περιοχές και σε υψόμετρο 0 -199 μέτρα. Σε υψόμετρο 200 - 799 μέτρα βρίσκεται το 48% των οικιστικών μονάδων και το 25% του πληθυσμού και μεταξύ 800 - 1499 μέτρων βρίσκεται μόλις το 9% και το 3% αντίστοιχα. Στις περιοχές αυτές έχει αναπτυχθεί κυρίως και το υφιστάμενο Βασικό Οδικό Δίκτυο.

Δίκτυο οικισμών και υφιστάμενο σύστημα μεταφορών - Προβλήματα - Δυνατότητες

Ως βασικότερο πρόβλημα στη σχέση του υφιστάμενου οδικού δικτύου και του οικιστικού χώρου και κατ’ επέκταση του πληθυσμού, πρέπει να τονισθεί η ανάπτυξη των οικισμών - πόλεων κατά μήκος και εκατέρωθεν συνήθως του δικτύου. Έτσι ενώ το οδικό δίκτυο έχει προορισμό να συνδέει τόπους μεταξύ τους, σήμερα τις διασχίζει και τις διχοτομεί. Το γεγονός αυτό έχει μια σειρά από επιπτώσεις, όπως:

· Αύξηση ατμοσφαιρικής ρύπανσης και θορύβου - κίνδυνοι για την ανθρώπινη υγεία
· Αισθητική ρύπανση - υποβάθμιση του τοπίου και της μορφής των οικισμών

· Δυσμενής εξέλιξη της οικιστικής δομής, που εξελίσσεται γραμμικά, χωρίς συνοχή

· Συγκρούσεις μεταξύ χρήσεων οικονομικών δραστηριοτήτων (π.χ. κατάληψη περιφερειακής γεωργικής γης από βιομηχανία ή κατοικία)

· Διχοτόμηση παραλιακών, παραθεριστικά αναπτυσσόμενων οικισμών.

Χαρακτηριστικά αναφέρεται ότι ο υφιστάμενος άξονας Δυτικής Ελλάδας, από το Αγρίνιο και βορείως διέρχεται μέσα από 4 πόλεις και περισσότερους από 15 οικισμούς. Με την υλοποίηση των προτεινόμενων έργων δίνεται η δυνατότητα ανάπτυξης και ανακούφισης οικισμών και πόλεων της Χώρας, καθώς προβλέπονται παντού παρακάμψεις οικισμών και περιφερειακές οδοί πόλεων.

Αναλυτικά, στον παρακάτω πίνακα έγινε εκτίμηση του μήκους των τμημάτων των κυρίων πόλεων και οικισμών που διασχίζονται από το υφιστάμενο δίκτυο, και αντίστοιχα οι αποστάσεις που θα τους παρακάμπτουν οι νέοι προτεινόμενοι άξονες (Ιόνια οδός – Αυτο/μος Κεντρικής Ελλάδας). 

Πίνακας 6.6 – Διασχιζόμενα και παρακαμπτόμενα τμήματα πόλεων

Πόλεις / Οικισμοί
Τμήμα πόλεων/οικισμών σε χλμ ΕΝΤΟΣ του  οποίου διέρχεται το υφιστάμενο δίκτυο .
ΑΠΟΣΤΑΣΕΙΣ των προτεινόμενων αξόνων από πόλεις / οικισμούς -

ΠΑΡΑΚΑΜΨΕΙΣ



Ιόνια οδός

ΑΓΡΙΝΙΟ
3,5 χλμ
15 χλμ

ΑΜΦΙΛΟΧΙΑ
3 χλμ
250 - 300 μ

ΜΕΝΙΔΙΟ
2 χλμ
12 χλμ

ΑΡΤΑ
3,7 χλμ
1,2 χλμ

ΦΙΛΙΠΠΙΑΔΑ
3,8 χλμ
1,3 χλμ

ΙΩΑΝΝΙΝΑ
7,5 χλμ
4 χλμ



Αυτοκινητόδρομος Κεντρικής Ελλάδας

ΚΑΛΑΜΠΑΚΑ
9 χλμ
790 μ

ΤΡΙΚΑΛΑ
3,7 χλμ
3,5 χλμ

ΚΑΡΔΙΤΣΑ
6,2 χλμ
7 χλμ

ΣΟΦΑΔΕΣ
2,5 χλμ
4 χλμ

ΛΑΜΙΑ
5 χλμ
2 χλμ

ΛΑΡΙΣΑ
6,2 χλμ
7 χλμ

Αστικό Περιβάλλον

Iδιαίτερη αναφορά επιβάλλεται στο κατεξοχήν αστικό περιβάλλον, και ειδικότερα αυτό των Μητροπολιτικών περιοχών Αθήνας και Θεσσαλονίκης, καθώς πολλά από τα προβλήματα που οφείλονται στο σύστημα μεταφορών εστιάζονται στους χώρους αυτούς, όπου έχει συγκεντρωθεί σχεδόν το 50% του πληθυσμού της χώρας.

Η ραγδαία αύξηση του πληθυσμού της Αθήνας είχε σαν πρώτο αποτέλεσμα την σημαντική επέκταση του δομημένου χώρου της. Επεκτείνεται σαφώς και εκτός του Λεκανοπεδίου Αττικής, πρώτα με την πολεοδόμηση της πεδιάδας της Ελευσίνας και των Σπάτων, ενώ αργότερα τα όρια της περιφερειακής ζώνης της Πρωτεύουσας μετακινούνται  με την ανάπτυξη των Περιαστικών πόλεων (Λαύριο, Θήβα, Χαλκίδα).

Αντίστοιχα αναπτύσσεται και επεκτείνεται και η Θεσσαλονίκη. Το Πολεοδομικό Συγκρότημα ασφυκτιά, και οι περιφερειακοί, πρώην αγροτικοί οικισμοί αναλαμβάνουν ρόλο προαστίων.

Μεγάλη δημογραφική αύξηση  και αστική ανάπτυξη παρουσίασαν επίσης ιδιαίτερα κατά την δεκαετία 70-80, και οι υπόλοιπες μεγάλες πόλεις της χώρας που παρουσιάζουν επίσης σημαντικό ρεύμα τουρισμού: Πάτρα, Καβάλα και Ηράκλειο.

Αστικό Περιβάλλον και υφιστάμενο σύστημα μεταφορών - Προβλήματα - Δυνατότητες

Το κυριότερα προβλήματα που προκύπτουν στο αστικό περιβάλλον από την διάρθρωση των μεταφορών αφορούν τις περιβαλλοντικές οχλήσεις θορύβου και ατμοσφαιρικής ρύπανσης.  

· Θόρυβος

Oι περιοχές με ιδιαίτερο πρόβλημα υποβάθμισης του ακουστικού περιβάλλοντος, όπως προκύπτει από τα στοιχεία του Υπουργείου Περιβάλλοντος, είναι σχεδόν όλες οι αστικές περιοχές της χώρας. Βεβαίως το πρόβλημα είναι σαφώς εντονότερο στα μεγάλα αστικά κέντρα όπως η Αθήνα, (που συγκεντρώνει το 40% του πληθυσμού, το 50% της βιομηχανικής και βιοτεχνικής δραστηριότητας, το 55 % των οχημάτων και το 70 % των υπηρεσιών), η Θεσσαλονίκη, κλπ. 

Εκτός από τις μεγάλες αστικές περιοχές, εντονότατο πρόβλημα θορύβου αντιμετωπίζουν και σχεδόν όλες οι τουριστικές περιοχές της χώρας. Οι συνέπειες φαίνεται ότι επηρεάζουν τόσο την ποιότητα των παρεχόμενων υπηρεσιών, όσο και την ποιότητα ζωής των μονίμων κατοίκων αυτών των περιοχών. O θόρυβος από τα μέσα μεταφοράς αποτελεί διεθνώς την κυριότερη ενόχληση του αστικού πληθυσμού. 

Βάσει των μέχρι τώρα μελετών και μετρήσεων του ΥΠΕΧΩΔΕ, ποσοστό μεγαλύτερο του 60% του πληθυσμού της Αθήνας και του Πειραιά, ζει με υψηλές στάθμες κυκλοφοριακού θορύβου. Οι στάθμες θορύβου αιχμής κυμαίνονται στα 90 - 100 dB(A), όλες τις ημέρες, στις σημαντικές αρτηρίες της πρωτεύουσας. 

Νομοθεσία

· 1650/86 - ΦΕΚ 160 /Α/ 16 ΟΚΤ 86 (Νόμος για την προστασία του Περιβάλλοντος - Άρθρο 14, Προστασία από τον θόρυβο) 

· 3046/304 - ΦΕΚ 59 /Δ/ 3 ΦΕΒ 89 (Πολεοδομική Απόφαση - Κτιριοδομικός Κανονισμός - Άρθρο 12 περί ηχομόνωσης και ηχοπροστασίας Παράμετροι ακουστικής άνεσης - Κατηγορίες ακουστικής άνεσης - Κριτήρια ηχομόνωσης και ηχοπροστασίας) 

· 17252/92 - ΦΕΚ 395 /Β/ 19 ΙΟΥΝ 92 (Απόφ. Υπ.ΠΕΧΩΔΕ για καθορισμό δεικτών και ανωτάτων επιτρεπομένων ορίων θορύβου που προέρχεται από την κυκλοφορία σε οδικά και συγκοινωνιακά έργα 

· 28340/2440/92 - ΦΕΚ 532 /Β/ 18 ΑΥΓ 92 (ΚΥΑ περί μέτρων για τον περιορισμό της ηχορύπανσης που προέρχεται από Μοτοσικλέτες σε συμμόρφωση προς τις διατάξεις των Οδηγιών 78/1015/ΕΟΚ, 87/56/ΕΟΚ και 89/235/ΕΟΚ, Αποδεκτές ηχητικές στάθμες, εγκρίσεις τύπου ΕΟΚ, μέθοδοι μέτρησης κλπ.) 

· Ατμοσφαιρική ρύπανση

ΑΘΗΝΑ

Παρακάτω γίνεται ιδιαίτερη αναφορά στην ατμοσφαιρική ρύπανση της Αθήνας, καθώς η καταπολέμηση του νέφους του Λεκανοπεδίου αποτέλεσε τις τελευταίες δεκαετίες κυρίαρχο στόχο και προτεραιότητα για την επιλογή και κατασκευή συγκεκριμένων έργων. 

PRIVATE
Η περιοχή της Αθήνας, όπως και όλες οι μεγαλουπόλεις στον κόσμο, παρουσιάζει προβλήματα ατμοσφαιρικής ρύπανσης. Για τηv εκτίμηση της πoιότητας της ατμόσφαιρας στο Λεκαvoπέδιo Αττικής, πραγματoπoιoύvται από το ΥΠΕΧΩΔΕ εκτιμήσεις και μετρήσεις τηv τελευταία δεκαπενταετία 1984 -σήμερα). Παρακάτω δίδεται ο συνολικός αριθμός των ημερών για τα έτη 1993 - 97 που η ρύπανση χαρακτηρίζεται χαμηλή, μέτρια, υψηλή ή πολύ υψηλή. 

Πίνακας 6.7 – Λεκανοπέδιο Αττικής, ρύπανση 1993-1997

Συνολικός αριθμός ημερών* PRIVATE

Χαμηλή
Μέτρια
Υψηλή
Πολύ υψηλή

 (1993)
219(60.0%)
104(28,9%)
31(8,5%)
11(3,0%)

 (1994)
226(61.9%)
99(27.1%)
27(7.4%)
13(3.6%)

 (1995)
254(69.9%)
92(25.2%)
15(4.1%)
4(1.1%)

 (1996)
272(74.3%)
73(19.9%)
13(3.6%)
8(2.2%)

 (1997)
255(69.9%)
100(27.3%)
9(2.5%)
1(0.3%)

PRIVATE
* Ως σύνολο ημερών όπου η ρύπανση χαρακτηρίζεται χαμηλή θεωρείται o αριθμός των ημερών που για όλους τους σταθμούς μέτρησης και για όλους τους ρύπους η ρύπανση ήταν χαμηλή. Ενώ ως σύνολο ημερών που η ρύπανση χαρακτηρίζεται ως μέτρια, υψηλή ή πολύ υψηλή θεωρείται ο αριθμός των ημερών που έστω και σε ένα σταθμό για ένα ρύπο η ρύπανση χαρακτηρίζεται αντίστοιχα. 

Τα βασικά συμπεράσματα σχετικά με την ατμοσφαιρική ρύπανση σύμφωνα με τις μετρήσεις στην περίοδο 1984 - 1997 και που είναι εμφανή στον παραπάνω πίνακα, μπορούν να συνοψιστούν στα εξής (συμπεράσματα από την σχετική έκθεση τoυ Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. "Η Ατμoσφαιρική Ρύπαvση στηv Περιoχή της Αθήvας", (1999) :

· Διαχρονικά η ατμοσφαιρική ρύπανση στην περιοχή της Αθήνας παρουσιάζει πτωτική τάση ή τάση σταθεροποίησης. Η τάση αυτή πρέπει να αποδοθεί στη λήψη ορισμένων μέτρων αντιρρύπανσης που αφορούν τις κινητές πηγές (σταδιακή αντικατάσταση του στόλου των αυτοκινήτων με αυτοκίνητα νέας τεχνολογίας, εφαρμογή του θεσμού της Κ.Ε.Κ.) ή τα καύσιμα (μείωση της περιεκτικότητας σε θείο) και γενικά στο σχέδιο αντιρρύπανσης που εφαρμόζεται από το 1994 με τον τίτλο Αττική SOS. Το 1997 η ατμοσφαιρική ρύπανση στην Αθήνα κυμάνθηκε σε ποσοστό 97% των ημερών του χρόνου από χαμηλά έως και μέτρια επίπεδα, ενώ παρατηρήθηκε σημαντική μείωση των ημερών με πολύ υψηλή ρύπανση από 11 το 1993 σε 1 το 1997.

· Πρόβλημα εξακολουθεί να υπάρχει με το όζον. Οι τιμές της ρύπανσης από καπνό και μόλυβδο παρουσιάζουν μείωση. Το SO2 που τα τελευταία χρόνια έδειχνε τάσεις αύξησης, τα τελευταία χρόνια παρουσιάζει τάσεις μείωσης στους κεντρικούς σταθμούς, ενώ στην περιφέρεια παρουσιάζει τάση σταθεροποίησης. Οι τιμές του ΝΟ2 παρουσιάζουν τάση σταθεροποίησης. Για το CO τα τελευταία χρόνια παρουσιάζονται τάσεις μείωσης, κυρίως στους σταθμούς του κέντρου της πόλης.

· Μεγαλύτερες τιμές SO2, NO2, CO και καπνού παρουσιάζονται στο κέντρο της πόλης ενώ για το Ο3 μεγαλύτερες τιμές παρουσιάζονται στην περιφέρεια και κυρίως στα βόρεια προάστια. 

Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων στα αστικά κέντρα - Ποσοτικοποίηση δεικτών 

Τόσο ο Άξονας Προτεραιότητας “ΜΕΤΡΟ Αθηνών” όσο και οι  περιφερειακές αστικές λεωφόροι, έχουν σαν κυρίαρχο στόχο την αποσυμφόρηση της πόλης με άμεσο αποτέλεσμα τη μείωση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης στην Αθήνα. Χαρακτηριστικά οι τιμές μείωσης των ρύπων από την κατασκευή του Μετρό αναφέρονται στην παράγραφο 6.2.4.

Η μείωση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης, που επιτυγχάνεται με την κατασκευή των οδικών αξόνων εκτός των πόλεων και οικισμών όπως προαναφέρθηκε, αποτελεί επίσης στόχο του προγράμματος. Στους παρακάτω πίνακες παρουσιάζεται η μείωση των εκπομπών αέριων ρύπων στα αστικά κέντρα (συνολικά) τα οποία παρακάμπτει η Ιόνια οδός και ο Αυτο/μος Κεντρικής Ελλάδας, ο Αυτο/μος ΠΑΘΕ, η Εγνατία Οδός και ο Βόρειος Οδικός Άξονας Κρήτης αντίστοιχα (νέες χαράξεις Γ’ ΚΠΣ). Τα αστικά κέντρα - οικισμοί, τα οποία εξετάσθηκαν είναι:

Ιόνια οδός: Αγρίνιο, Αμφιλοχία, Μενίδι, Άρτα, Ιωάννινα

Αυτο/μος Κεντρικής Ελλάδας: Λαμία, Σοφάδες, Καρδίτσα, Καλαμπάκα

Αυτο/μος ΠΑΘΕ: Άγιος Κωνσταντίνος, Καμμένα Βούρλα

Εγνατία Οδός: Ασπροβάλτα, Νέα Καρβάλη

Βόρειος Οδικός Άξονας Κρήτης: Χανιά, Ηράκλειο

Πίνακας 6.8: Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων στα αστικά κέντρα λόγω των παρακάμψεων το 2006 (τόννοι / έτος) - Ιόνια Οδός
CO
NOX
HCS
SO2
TSP

4391,4
561,6
566,3
64,6
51,2

Πίνακας 6.9: Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων στα αστικά κέντρα λόγω των παρακάμψεων το 2006 (τόννοι / έτος) – Αυτο/μος Κεντρικής Ελλάδας

CO
NOX
HCS
SO2
TSP

2628,9
336,2
339,0
38,7
30,7

Πίνακας 6.10: Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων στα αστικά κέντρα λόγω των παρακάμψεων το 2006 (τόννοι / έτος) – Αυτο/μος Π.Α.Θ.Ε.

CO
NOX
HCS
SO2
TSP

765,3
97,9
98,7
11,3
8,9

Πίνακας 6.11: Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων στα αστικά κέντρα λόγω των παρακάμψεων το 2006 (τόννοι / έτος) – Εγνατία Οδός

CO
NOX
HCS
SO2
TSP

785,2
100,4
101,3
11,6
9,2

Πίνακας 6.12: Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων στον Βόρειο Οδικό Άξονα Κρήτης το 2006 (τόννοι / έτος) – Β.Ο.Α.Κ.

CO
NOX
HCS
SO2
TSP

21,4
6,1
4,1
0,7
0,6

Αντίστοιχες μειώσεις ρύπων παρουσιάζονται και από παρακάμψεις πόλεων και οικισμών από τον άξονα ΠΑΘΕ και την Εγνατία Οδό, τα μεγαλύτερα τμήματα των οποίων είναι ήδη κατασκευασμένα ή υπό ολοκλήρωση.

Πολιτιστικό Περιβάλλον

Οι αρχαιολογικοί χώροι, τα μνημεία και οι παραδοσιακοί οικισμοί συνθέτουν την πολιτιστική κληρονομιά της Ελλάδας, θησαυρό ανεκτίμητο και εν μέρει ανεξερεύνητο, που χρήζει προστασίας προκειμένου να διασφαλιστεί η ιστορική συνέχεια και η ταυτότητα της χώρας.

Το πλήθος των μνημείων στον Ελλαδικό Χώρο δεν μπορεί να εκτιμηθεί, καθώς πολλά από αυτά δεν έχουν έρθει ακόμη στην επιφάνεια. Η χωρική κατανομή των μνημείων στις περιφέρειες είναι σχετικά ισομερής, καθώς ο Πολιτιστικός Χάρτης φανερώνει αξιόλογους χώρους στην Ήπειρο (Δωδώνη), Μακεδονία (Βεργίνα), Πελοπόννησο (Επίδαυρος), Στερεά Ελλάδα (Δελφοί), κ.λ.π. Είναι όμως γνωστό ότι οι “δρόμοι” των Αρχαίων “ταιριάζουν” με τους σημερινούς βασικούς οδικούς άξονες (Εγνατία Οδός), συνεπώς η συνάντηση του δικτύου με πλήθος αξιόλογων αρχαιολογικών χώρων είναι δεδομένη.

Πολιτιστικό περιβάλλον και υφιστάμενο σύστημα μεταφορών - Προβλήματα - Δυνατότητες

Τα προβλήματα που εντοπίζονται από τα υφιστάμενα δίκτυα μεταφορών στην πολιτιστική κληρονομιά αφορούν:

· Καταχώσεις αρχαιολογικών ευρημάτων στο σύνολο σχεδόν του υφιστάμενου οδικού δικτύου κατά την κατασκευή του, χωρίς προηγουμένως να έχουν διενεργηθεί το απαραίτητο ανασκαφικό έργο και η καταγραφή της Ιστορίας. Χαρακτηριστικό είναι το παράδειγμα του ΠΑΘΕ. Η διαπλάτυνση του υφιστάμενου άξονα Ε.Ο. έφερε στο φως σειρά αρχαιολογικών χώρων μέχρι σήμερα, που δεν είχαν διερευνηθεί κατά την αρχική κατασκευή του.

· Ελλιπής ή ανύπαρκτη σύνδεση πολιτιστικών τόπων / μνημείων διεθνούς ενδιαφέροντος με αποτέλεσμα την μη αξιοποίησή τους (π.χ. Δωδώνη: απόσταση από Ηγουμενίτσα - τουριστική πύλη = 2 ½ ώρες).

· Δυσχερής σύνδεση νησιώτικων χώρων, ιδιαίτερα των ακριτικών, με αποτέλεσμα την “ερήμωση’ των οικιστικών συνόλων, ανεκτίμητο στοιχείο πολιτιστικής κληρονομιάς.

Η περιβαλλοντική διάσταση των υποδομών μεταφορών ήδη, μέσω του ισχύοντος αναμορφωμένου νομοθετικού και κανονιστικού πλαισίου της παραγωγής των δημόσιων έργων, αποτελεί την σημαντικότερη συνιστώσα των μελετών. Παρά το γεγονός ότι οι ανωτέρω υποδομές αποτελούν μεγάλες παρεμβάσεις στο φυσικό περιβάλλον, αναμένεται ότι συνολικά θα βελτιώσουν την υπάρχουσα κατάσταση, κυρίως διότι οι υπάρχουσες παλαιότερες συνδέσεις δεν έχουν μελετηθεί και κατασκευασθεί με βάση τα κριτήρια αειφορίας της Πολιτικής για το Περιβάλλον.

Στον Πίνακα που ακολουθεί, αξιολογείται η συμμόρφωση και συμβολή των προτεινόμενων αξόνων προτεραιότητας στους στόχους της Πολιτικής της Ευρωπαϊκής Ένωσης για το περιβάλλον και την αειφορία, όπως συνοψίζονται στο Πέμπτο Πρόγραμμα Δράσης για το περιβάλλον και το άρθρο 174 της συνθήκης του Άμστερνταμ, καθώς και σε Εθνικούς στόχους για την αειφόρο ανάπτυξη της χώρας. Παρατίθεται επίσης η βασική Περιβαλλοντική Νομοθεσία της Κοινότητας και της χώρας, με την οποία συμμορφώνεται το προτεινόμενο πρόγραμμα.

ΠΙΝΑΚΑΣ 6.13

Συνοχή- Συνέπεια του Επιχειρησιακού Προγράμματος με τους Στόχους της Αειφόρου Ανάπτυξης και τους Περιβαλλοντικούς Στόχους 

της Εθνικής και Κοινοτικής Πολιτικής

Επιχειρησιακό Πρόγραμμα:
ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ, ΛΙΜΑΝΙΑ  ΚΑΙ ΑΣΤΙΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ

Άξονες Προτεραιότητας:
1 , 2 , 3 , 4 , 9 – ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ ΚΑΙ ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ

Μέτρα:
1.1-1.7 , 2.1-2.3 , 3.1-3.4 , 4.1, 9.1-9.2

Περιβαλλοντικοί Στόχοι και Στόχοι Αειφόρου Ανάπτυξης (Κοινοτικοί και Εθνικοί)
Αξιολό-γηση
Συνοχή του Προγράμματος με τους Στόχους Αειφορίας και τους Περιβαλλοντικούς Στόχους
Σε συμμόρφωση με την Βασική Περιβαλλοντική Νομοθεσία 

1. Ελαχιστοποίηση της χρήσης των μη ανανεώσιμων πόρων
(
Η βελτίωση του βασικού οδικού δικτύου θα έχει ως αποτέλεσμα την μείωση των αποστάσεων με συνέπεια μικρή μείωση στη χρήση υγρών καυσίμων.


85/337/ΕΟΚ (97/77/ΕΚ)-ΕΠΕ

Ν 1650/86

2.  Χρήση ανανεώσιμων πόρων εντός των ορίων που καθορίζουν οι δυνατότητες αναγέννησής τους
Ν
Δεν έχει σχέση.


3. Περιβαλλοντικώς ορθή χρήση και διαχείριση των επικινδύνων/ρυπογόνων ουσιών και αποβλήτων


(
Η βελτίωση του οδικού δικτύου θα παρέχει υψηλότερο επίπεδο ασφάλειας όσον αφορά την μεταφορά  επικινδύνων/ρυπογόνων ουσιών και αποβλήτων.

Ωστόσο δεν σχετίζεται άμεσα με την πτυχή αυτή.
85/337/EEC (97/11/ΕΚ)-ΕΙΑ

91/156/ΕΟΚ- απόβλητα

91/689/ΕΟΚ- επικίνδυνα απόβλητα

96/61/ΕΚ-IPPC

Περιβαλλοντικοί Στόχοι και Στόχοι Αειφόρου Ανάπτυξης (Κοινοτικοί και Εθνικοί)
Αξιολό-γηση
Συνοχή του Προγράμματος με τους Στόχους Αειφορίας και τους Περιβαλλοντικούς Στόχους
Σε συμμόρφωση με την Βασική Περιβαλλοντική Νομοθεσία 

4. Διατήρηση και βελτίωση της άγριας ζωής, των οικοτόπων και των τοπίων
(
Παρότι  η κατασκευή των οδικών αξόνων θα επιδράσει αρνητικά στην επίτευξη του στόχου, λαμβάνονται μέτρα για τη διατήρηση της άγριας ζωής, των οικοτόπων και των τοπίων με την κατασκευή διαβάσεων για την πανίδα, με την διάνοιξη σηράγγων , την κατασκευή κοιλαδογεφυρών, δεξαμενών κατακράτησης ρύπων  και με φυτεύσεις, σε σημεία που απαιτείται για την προστασία του περιβάλλοντος.


92/43/ΕΟΚ-οικότοποι και είδη

79/409/ΕΟΚ-πτηνά

85/337/ΕΟΚ (97/11/ΕΚ)-ΕΠΕ



5. Διατήρηση και βελτίωση της ποιότητας των εδαφών και των υδάτινων πόρων
(
Παρότι  η κατασκευή των οδικών αξόνων θα επιδράσει αρνητικά στην επίτευξη του στόχου, λαμβάνονται μέτρα, περιλαμβάνοντας την υποχρεωτική θέσπιση περιβαλλοντικών λύσεων για την περιστολή των απωλειών λόγω της λειτουργίας των μεταφορικών υποδομών.


85/337/ΕΟΚ (97/11/ΕΚ)-ΕΠΕ

91/156/ΕΟΚ-απόβλητα

Ν 1650/86

Ν 1739/87



Περιβαλλοντικοί Στόχοι και Στόχοι Αειφόρου Ανάπτυξης (Κοινοτικοί και Εθνικοί)
Αξιολό-γηση
Συνοχή του Προγράμματος με τους Στόχους Αειφορίας και τους Περιβαλλοντικούς Στόχους
Σε συμμόρφωση με την Βασική Περιβαλλοντική Νομοθεσία 



6. Διατήρηση και  βελτίωση της ποιότητας των ιστορικών και πολιτιστικών πόρων


(
Το πρόγραμμα συμβάλλει στη διατήρηση και βελτίωση της ποιότητας των ιστορικών και πολιτιστικών πόρων, βοηθώντας εμμέσως στην εξέλιξη (χρηματοδότηση) ανασκαφών από τους προϋπολογισμούς των έργων, σε περιοχές τις οποίες διαπερνούν οι οδικοί άξονες και λαμβάνοντας μέτρα για την προστασία τους. 
85/337/ΕΟΚ (97/11/ΕΚ)-ΕΠΕ

Ν 1650/86

ΚΝ 5351/32

Ν1469/50

7. Διατήρηση και βελτίωση της ποιότητας του τοπικού περιβάλλοντος
((
Οι προτεινόμενες παρεμβάσεις αποσκοπούν στη βελτίωση της ποιότητας του τοπικού περιβάλλοντος με τη δημιουργία περιφερειακών οδών ή παρακάμψεων γύρω από τα αστικά κέντρα και τους οικισμούς, με συνέπεια τη μείωση της κυκλοφοριακής συμφόρησης και των ηχητικών οχλήσεων.


85/337/ΕΟΚ (97/11/ΕΚ)-ΕΠΕ

96/61/EK-IPPC

ΥΑ 17252/92

8. Προστασία της ατμόσφαιρας (φαινόμενο θερμοκηπίου)
(
Το πρόγραμμα συμβάλλει στη βελτίωση της ατμόσφαιρας στα αστικά κέντρα με τη δημιουργία περιφερειακών οδών ή παρακάμψεων με συνέπεια τη μείωση της κυκλοφοριακής συμφόρησης και την μείωση των αέριων ρύπων.
85/337/EEC (97/11/ΕΚ)-ΕΙΑ

96/61/EK-IPPC

ΠΥΣ 98/87

ΠΥΣ 99/87

ΠΥΣ 25/88



9. Ανάπτυξη της περιβαλ-λοντικής ευαισθητοποίη-σης εκπαίδευσης και επιμόρφωσης
Ν
Δεν έχει σχέση.


Περιβαλλοντικοί Στόχοι και Στόχοι Αειφόρου Ανάπτυξης (Κοινοτικοί και Εθνικοί)
Αξιολόγηση
Συνοχή του Προγράμματος με τους Στόχους Αειφορίας και τους Περιβαλλοντικούς Στόχους
Σε συμμόρφωση με την Βασική Περιβαλλοντική Νομοθεσία της Κοινότητας

10. Προαγωγή της συμμετοχής του κοινού στις αποφάσεις που αφορούν την αειφόρο ανάπτυξη
(
Οι διαβουλεύσεις με το κοινό συνιστούν μέρος της διαδικασίας σχεδιασμού και προγραμματισμού των έργων στο στάδιο της προέγκρισης χωροθέτησης και στο στάδιο της μελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων των έργων.


11. Ισορροπημένη κοινωνικο-οικονομική ανάπτυξη, μείωση των διαφορών μεταξύ των αναπτυγμένων και προβληματικών περιοχών της χώρας
((
Το πρόγραμμα αποσκοπεί στη μείωση των διαφορών μεταξύ των αναπτυγμένων και προβληματικών περιοχών με τη μείωση των χρονοαποστάσεων και της ασφάλειας της οδικής μεταφοράς μεταξύ των περιοχών αυτών.


Εθνικός στόχος για την αειφόρο ανάπτυξη στο πλαίσιο της Agenda 21

12.  Αποκεντροποίηση δραστηριοτήτων και πληθυσμών
(
Το πρόγραμμα συμβάλλει έμμεσα στην εκπλήρωση του στόχου με τη μείωση των χρονοαποστάσεων μεταξύ «περιφέρειας» και «κέντρου» και τη δημιουργία εθνικών και περιφερειακών οδικών αξόνων.


Εθνικός στόχος για την αειφόρο ανάπτυξη στο πλαίσιο της Agenda 21

13. Βελτίωση και ανάπτυξη του δυναμικού των απομακρυσμένων περιοχών και επιβίωση των μικρών πόλεων και των αγροτικών οικισμών 
((
Η κατασκευή και σε μικρότερο βαθμό η λειτουργία των οδικών αξόνων θα δημιουργήσει θέσεις απασχόλησης για το δυναμικό απομακρυσμένων περιοχών. Η μείωση των χρονοαπο-στάσεων θα συμβάλλει κι αυτή έμμεσα στην ανάπτυξή τους με τη βελτίωση της πρόσβασης στις περιοχές αυτές.
Εθνικός στόχος για την αειφόρο ανάπτυξη στο πλαίσιο της Agenda 21

Περιβαλλοντικοί Στόχοι και Στόχοι Αειφόρου Ανάπτυξης (Κοινοτικοί και Εθνικοί)
Αξιολό-γηση
Συνοχή του Προγράμματος με τους Στόχους Αειφορίας και τους Περιβαλλοντικούς Στόχους
Σε συμμόρφωση με την Βασική Περιβαλλοντική Νομοθεσία 

14. Ενδυνάμωση της οικονομικής, κοινωνικής και πολιτιστικής ανάπτυξης των απομακρυσμένων περιοχών


((
Το πρόγραμμα συμβάλλει έμμεσα στην εκπλήρωση του στόχου με τη βελτίωση των οδικών μεταφορών από και προς τις περιοχές αυτές.
Εθνικός στόχος για την αειφόρο ανάπτυξη στο πλαίσιο της Agenda 21

Ενημερωτικό υπόμνημα:
((:
Ουσιαστική συμβολή στην επίτευξη του στόχου


(:
Πιθανή ή περιορισμένη συμβολή στην επίτευξη του στόχου


(:
Επιδρά αρνητικά αλλά λαμβάνονται ειδικά μέτρα για την ευθυγράμμιση με τον στόχο


((:
Επιδρά αρνητικά ως προς τον στόχο


Ν:
Ουδέτερο ως προς τον στόχο

6.1.4.
 Ποσοτικοποίηση Στόχων

6.1.4.1. Καθορισμός Επιδιώξεων

ΠΑΘΕ και συνδέσεις

Ο άξονας ανάμεσα στα τρία μεγαλύτερα αστικά κέντρα της χώρας αναβαθμίζεται σε αυτοκινητόδρομο, με βελτίωση των χαρακτηριστικών του υφιστάμενου άξονα. Με την ολοκλήρωσή του, ο ΠΑΘΕ θα εξασφαλίζει άμεση πρόσβαση σε 14 μεγάλες πόλεις, 9 λιμάνια, 6 αεροδρόμια, βιομηχανικές περιοχές και τοποθεσίες με ιδιαίτερο ενδιαφέρον (τουριστικό, ιστορικό κ.λπ.). 

Ο ΠΑΘΕ είναι ένα από τα μεγάλα έργα που εντάσσονται στις προτεραιότητες των Διευρωπαϊκών Δικτύων. Στην τελική του μορφή, θα έχει διατομή αυτοκινητοδρόμου με 2 ή 3 λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση, λωρίδα έκτακτης ανάγκης και ενδιάμεση νησίδα. Επίσης, θα κατασκευαστούν συνολικά άνω των 70 ανισόπεδοι κόμβοι, 700 χιλιόμετρα παράπλευρου οδικού δικτύου, 15 χιλιόμετρα σηράγγων, 19 κοιλαδογέφυρες και 135 άνω ή κάτω διαβάσεις.

Από τα 730 χιλιόμετρα (λαμβάνοντας υπόψη τη συντόμευση κατά 40 χιλιόμετρα που προκύπτει από τη ζεύξη του Μαλιακού κόλπου) του συνολικού προβλεπόμενου μήκους του ΠΑΘΕ, τα 400 χιλιόμετρα περίπου είναι ήδη ολοκληρωμένα (τέλος 2000). Ειδικότερα :

· Τα 291 χιλιόμετρα είναι ολοκληρωμένα είτε σε προηγούμενα προγράμματα (Α΄ ΚΠΣ) είτε  κατά την διάρκεια του ΕΠ-ΠΟΑ (Β΄ΚΠΣ- μέχρι τέλος 99). 

· Περίπου 124 επιπλέον χιλιόμετρα συγχρηματοδοτούνται από το Ταμείο Συνοχής (Β΄ ΚΠΣ), από τα οποία ολοκληρώθηκαν το έτος 1999 τα 80. 

· Επιπλέον 25 χιλιόμετρα ολοκληρώθηκαν κατά το έτος 2000.

· Τα υπόλοιπα τμήματα είναι είτε στο στάδιο των τεχνικών μελετών για δημοπράτηση είτε στο στάδιο των μελετών σκοπιμότητας και εντάσσονται στο Γ’ ΚΠΣ. Σε αυτά περιλαμβάνονται το τμήμα Κόρινθος – Πάτρα (110 χλμ, 2Χ2+ΛΕΑ), οι παρακάμψεις Καμ. Βούρλων και Αγ. Κωνσταντίνου (17 χλμ, 2Χ2+ΛΕΑ), η Ζεύξη Μαλιακού με τις προσβάσεις της (18 χλμ, 2Χ2+ΛΕΑ), τα τμήματα Α/Κ Τεμπών – Α/Κ Ραψάνης και Πλαταμώνα – Σκοτίνας (12,7 και 5,6 χλμ, αντίστοιχα, 2Χ2+ΛΕΑ), έργα του ΕΠ-ΠΟΑ που δεν αναμένεται να ολοκληρωθούν στις προθεσμίες του προγράμματος, καθώς και παρεμβάσεις που στοχεύουν στην περιβαλλοντική αναβάθμιση και προστασία των περιοχών στη ζώνη χωροθέτησης του άξονα. Αρκετά από τα ανωτέρω έργα εκτιμάται ότι θα προσελκύσουν ιδιωτικούς πόρους σημαντικού ύψους.

Ο άξονας προτεραιότητας, εκτός από τον ΠΑΘΕ περιέχει και τις εξής παρεμβάσεις - έργα:

· τη Ζεύξη Ρίου-Αντιρρίου (4,5 χλμ, 2Χ2+ΛΕΑ): Στις 3/1/1996 υπεγράφη σύμβαση παραχώρησης του έργου της μελέτης, κατασκευής, αυτοχρηματοδότησης, συντήρησης και εκμετάλλευσης της γέφυρας, μεταξύ του Ελληνικού Δημοσίου και της Εταιρείας «ΓΕΦΥΡΑ Α.Ε.». Η σύμβαση ετέθη σε ισχύ τον Δεκέμβριο του 1997, ενώ η κατασκευαστική περίοδος, διάρκειας πέντε ετών, άρχισε στο τέλος του 1999. Το έργο συμπεριλαμβάνει τις συνδέσεις προς βορρά και νότο με το εθνικό οδικό δίκτυο, καθώς και τον σταθμό διοδίων του Αντιρρίου και τον απαραίτητο εξοπλισμό όλων των τμημάτων. 

· τον Περιφερειακό Δακτύλιο Αττικής συνολικού μήκους 65 χιλιομέτρων διατομής 2Χ3+ΛΕΑ και 2Χ2+ΛΕΑ, που βρίσκεται ήδη σε φάση υλοποίησης, επίσης με σύμβαση παραχώρησης,

· τις συνδέσεις ΠΑΘΕ, όπως η σύνδεση Σχηματάρι – Χαλκίδα με προδιαγραφές αυτοκινητοδρόμου (10 χλμ, 2Χ2+ΛΕΑ), οι συνδέσεις με το λιμάνι της Πάτρας (4,5 χλμ, 2Χ2 και τοπικά 2Χ1) και η αναβάθμιση του τμήματος Διόδια Ελευσίνας – Α/Κ Καβάλας (16 χλμ, 2Χ3+ΛΕΑ). 

Εγνατία Οδός και Κάθετοι Άξονες

Ο άξονας της Εγνατίας έχει συμπεριληφθεί από το 1994 ως έργο υποδομής πρώτης προτεραιότητας στα Διευρωπαϊκά Δίκτυα. Επιπλέον, το «Πανευρωπαϊκό Δίκτυο Μεταφορών», το οποίο εξυπηρετεί τις εκτός Ευρωπαϊκής Ένωσης χώρες, συμπεριλαμβάνει διαδρόμους οι οποίοι καταλήγουν σε κάθετες συνδέσεις της Εγνατίας (IV: Βερολίνο - Θεσσαλονίκη, μέσω Σόφιας, και ΙΧ: Ελσίνκι - Αλεξανδρούπολη - καθώς και ο Χ, που θα αποτελεί προέκταση του ΠΑΘΕ προς βορρά). Σημασία έχουν ακόμη και άλλες κάθετες περιφερειακές συνδέσεις, που καταλήγουν σε γειτονικές χώρες (π.χ. Αλβανία, Βουλγαρία). 

Με την ολοκλήρωσή της, η Εγνατία θα δίνει άμεση πρόσβαση σε 19 μεγάλες πόλεις, 4 λιμάνια, 6 αεροδρόμια και σημαντικά οικονομικά / τουριστικά κ.ά. κέντρα. 

Από τα 680 χιλιόμετρα του άξονα, σε προηγούμενες περιόδους κατασκευάστηκαν τα 120 χιλιόμετρα.  Σε αυτά συμπεριλαμβάνεται η Σήραγγα Μετσόβου (μονή σήραγγα), τα τμήματα Κουλούρα - Κλειδί (26 χιλιόμετρα, 1+1 λωρίδες, οδός ταχείας κυκλοφορίας) και Κλειδί - Κ1 (25 χιλιόμετρα, 3+3 λωρίδες, αυτοκινητόδρομος, κοινό τμήμα με ΠΑΘΕ), το τμήμα Στρυμόνας - Νέα Πέραμος (49 χιλιόμετρα, 1+1 λωρίδες, αρτηρία - μελλοντικά ενδέχεται να υλοποιηθεί νέα χάραξη), και το τμήμα Μέστη - Μάκρη (17 χιλιόμετρα, 2+2 λωρίδες, οδός ταχείας κυκλοφορίας). 

Στο ΕΠ-ΠΟΑ (Β΄ ΚΠΣ) ήταν ενταγμένα 330 χιλιόμετρα του κυρίως οδικού άξονα εκ των οποίων κατά τα έτη 1999 και 2000 ολοκληρώνονται τα 156 χιλιόμετρα. Εξ άλλου υπό κατασκευή βρίσκονται 122 χιλιόμετρα συγχρηματοδοτούμενα από το Ταμείο Συνοχής (Β’ ΚΠΣ), εκ των οποίων μέχρι το τέλος του 2000 ολοκληρώνονται τα 52 χιλιόμετρα.

Στο Γ’ ΚΠΣ εκτός από τα τμήματα που θα ολοκληρωθούν ως υπόλοιπα του Β’ ΚΠΣ, θα συγχρηματοδοτηθούν από το ΕΤΠΑ 88 χιλιόμετρα του κυρίως οδικού άξονα.  Σε αυτά περιλαμβάνονται τα τμήματα Δροσοχώρι – Περιστέρι – Σήραγγα Μετσόβου (28 χλμ, 2Χ2+ΛΕΑ), Σήραγγα Μετσόβου – Παναγιά (11,3 χλμ, 2Χ1+ΛΕΑ), Νυμφόπετρα – Ρεντίνα – Ασπροβάλτα (32 χλμ, 2Χ2+ΛΕΑ) και Χρυσούπολη – Βανιάνο (16,5 χλμ, 2Χ2+ΛΕΑ). Τα δύο τελευταία έργα αναμένεται να προσελκύσουν και ιδιωτικούς πόρους. 

Λοιποί Άξονες

Στον άξονα αυτόν εντάσσονται:

· Ο Δυτικός Άξονας (Ιόνια Οδός), που προβλέπεται να συνδέει την Καλαμάτα με τα ελληνοαλβανικά σύνορα (Κακαβιά) και σχεδιάζεται ως εντελώς νέος άξονας, παρακάμπτοντας τις μεγάλες πόλεις. Στην τελική του μορφή θα έχει χαρακτηριστικά αυτοκινητοδρόμου (διαχωριστική νησίδα, ΛΕΑ, ανισόπεδες συνδέσεις), με διατομή 2Χ2 λωρίδων και πλάτος καταστρώματος 24 μέτρα. 

Από το Β’ ΚΠΣ (ΕΠ-ΠΟΑ) συγχρηματοδοτείται η υλοποίηση τμημάτων των παρακάμψεων Αγρινίου και Άρτας, καθώς και το σύνολο των μελετών του βόρειου τομέα. Το συνολικό μήκος του βόρειου τομέα προβλέπεται να είναι 263 χιλιόμετρα, ενώ του νότιου τομέα 176 χιλιόμετρα.

Το βόρειο τμήμα αποτελεί σημαντική υποδομή για τη χώρα και ιδιαίτερα για τη Δυτική Ελλάδα, καθώς θα συμπληρώσει το τρίγωνο ΠΑΘΕ και Εγνατίας με τετράιχνο αυτοκινητόδρομο σύγχρονων προδιαγραφών.  Η υφιστάμενη ΕΟ Ιωαννίνων-Αντιρρίου λόγω της δυσμενούς της χάραξης, επιτρέπει λειτουργική ταχύτητα της τάξης των 60 χιλιομέτρων/ώρα, στερείται ελέγχου πρόσβασης και διέρχεται από αστικές περιοχές, όπως το Αγρίνιο, η Αμφιλοχία, η Άρτα και η Φιλιππιάδα.  Στο εθνικό σκέλος του Γ΄ ΚΠΣ εντάσσεται η ολοκλήρωση των υπό κατασκευή τμημάτων των παρακάμψεων Αγρινίου και Άρτας που ήδη υλοποιούνται στα πλαίσια του Β΄ΚΠΣ (29 χλμ, 2Χ2+ΛΕΑ). 
· Ο Αυτοκινητόδρομος Κεντρικής Ελλάδας (αναβάθμιση και νέα κατασκευή) με έργα επί μήκους 134 χλμ με συγχρηματοδότηση από το ΕΤΠΑ (Εθνικό σκέλος), για τα οποία θα απαιτηθεί συγχρηματοδότηση και από ιδιωτικούς πόρους, 

· Ο Βόρειος Οδικός Άξονας Κρήτης (αναβάθμιση τμημάτων, συμπληρωματικά και παράλληλα έργα, ολοκλήρωση παρακάμψεων πόλεων), με έργα επί μήκους 70 χλμ με συγχρηματοδότηση από το ΕΤΠΑ (Εθνικό σκέλος) και 

· Οι κύριοι οδικοί άξονες της Νησιωτικής χώρας που αποσκοπούν στη βελτίωση των οδικών υποδομών σε μεγάλα νησιά με σημαντική τουριστική κίνηση.

Τα προτεινόμενα έργα αποτελούν συμπληρωματικά εκείνων που ήδη εκτελούνται ή προβλέπεται να εκτελεστούν σε εθνικό και περιφερειακό επίπεδο και αποβλέπουν στην πλήρη αξιοποίηση τους και στη μεγιστοποίηση του αναπτυξιακού τους αποτελέσματος, με τη σταδιακή ολοκλήρωση / αναβάθμιση διαπεριφερειακής σημασίας οδικών συνδέσεων. 

Ειδικότερα, τόσο ο Δυτικός Άξονας όσο και ο Αυτοκινητόδρομος Κεντρικής Ελλάδας, που συγχρηματοδοτούνται και από το ΤΣ, τα ΠΕΠ και προβλεπόμενους ιδιωτικούς πόρους, θα συμβάλλουν σημαντικά στην άρση της απομόνωσης της Δυτικής Ελλάδας από τα μεγάλα αστικά κέντρα της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης. Μέσω των αξόνων αυτών οι χρονοαποστάσεις Πάτρα – Θεσσαλονίκη, Ηγουμενίτσα – Πάτρα - Αθήνα και Ηγουμενίτσα / Ιωάννινα – Λαμία - Αθήνα συντομεύονται σημαντικά, πέραν του προφανούς οφέλους που θα προκύψει από την ολοκλήρωση του ΠΑΘΕ και της Εγνατίας Οδού και θα αφορά στις χρονοαποστάσεις Πάτρα – Αθήνα και Ηγουμενίτσα/Ιωάννινα – Θεσσαλονίκη. Τέλος, θα συντομευθεί σημαντικά και η χρονοαπόσταση Ηγουμενίτσα – Βόλος, που σε συνδυασμό με την υπάρχουσα και την κατασκευαζόμενη λιμενική υποδομή, παρέχει τη δυνατότητα βιώσιμης ανάπτυξης διαμετακομιστικού εμπορίου και συνδυασμένων εμπορευματικών μεταφορών.

Κύριοι Αστικοί Οδικοί Άξονες

Ο άξονας προτεραιότητας περιλαμβάνει για την Αθήνα:

· Νότια επέκταση της Δυτικής Περιφερειακής Λεωφόρου Υμηττού μέχρι τη Λ. Βουλιαγμένης, μήκους 8 χιλιομέτρων και διατομής 2Χ2, ανατολική επέκταση της ίδιας λεωφόρου μέχρι Ραφήνα, μήκους 13 χλμ και διατομής 2Χ2+ΛΕΑ και την αναβάθμιση και ανάπτυξη τμήματος του οδικού και σιδηροδρομικού διαδρόμου της Λεωφ. Κωνσταντινουπόλεως μήκους 2 χιλιομέτρων και διατομής 2Χ3 από την Λεωφ. Χαμοστέρνας έως την Πλατεία Αττικής, που αποτελεί μέρος του Εσωτ. Οδικού Δακτυλίου (ΕΟΔ) της Αθήνας. Οι παρεμβάσεις αυτές κρίνονται ως εξαιρετικά σημαντικές και εύστοχες.

· Ολοκλήρωση της διαπλάτυνσης της Λεωφόρου Κηφισού από τη χ.θ. 0+000 έως την χ.θ. 0+700.

· Αναβάθμιση και διαπλάτυνση της οδού Αγ. Άννης από Ιερά Οδό μέχρι Λ. Κηφισού μήκους 4χλμ και διατομής 2Χ2, που είναι έργο αναγκαίο και για την εξυπηρέτηση του προβλεπόμενου σταθμού Μετρό.

· Σύνδεση της νότιας εισόδου του Α/Δ Σπάτων με τη λεωφόρο Βουλιαγμένης, μήκους 18 χλμ και διατομής 2Χ2 που θα επιτρέψει την ευχερέστερη πρόσβαση των κατοίκων των νοτίων προαστίων στο νέο αεροδρόμιο. 

Ο άξονας προτεραιότητας περιλαμβάνει για την Θεσσαλονίκη:

· Κατασκευή της υποθαλάσσιας αρτηρίας διαμπερούς κυκλοφορίας μήκους 3,75 χλμ (1,1 χλμ υποθαλάσσια σήραγγα) και διατομής 2Χ3, με τη συνδρομή σημαντικών ιδιωτικών πόρων. Το έργο στοχεύει στη σύνδεση της πυκνοκατοικοιμένης ΝΑ περιοχής της Θεσσαλονίκης με τη ΒΑ περιοχή, στην οποία είναι συγκεντρωμένες οι περισσότερες οικονομικές δραστηριότητες, παρακάμπροντας το ιστορικό κέντρο της πόλης.

6.1.4.2. Φυσικά αποτελέσματα/ Λειτουργικά αποτελέσματα - Αναγνώριση Δεικτών

Τα παρακάτω αποτελέσματα αφορούν στα νέα έργα που εντάσσονται για συγχρηματοδότηση από το ΕΤΠΑ (Εθνικό Σκέλος) της περιόδου 2000-2006.  Δεν αφορούν στα υπό ολοκλήρωση έργα της περιόδου 1994-1999 που χρηματοδοτούνται από πόρους του Γ΄ΚΠΣ. 

Εκροές σε επίπεδο Επιχειρησιακών στόχων

Ο δείκτης για τις εκροές των αξόνων προτεραιότητας που αφορούν στους Οδικούς Άξονες (Άξονες Προτεραιότητας 1-4) είναι το μήκος των οδικών αξόνων που θα κατασκευαστούν ή αναβαθμιστούν. Μέχρι το πέρας του ΕΠ «Οδικοί Άξονες, Λιμάνια, Αστική Ανάπτυξη» εκτιμάται ότι θα κατασκευαστούν/ αναβαθμιστούν περί τα 630 χιλιόμετρα οδικών αξόνων, οι οποίοι θα συνεισφέρουν στη μείωση των υπαρχουσών διαδρομών κατά 130 χιλιόμετρα περίπου ή κατά 17%.

Αποτελέσματα σε επίπεδο Ειδικών στόχων

Οι δείκτες ειδικών στόχων και άμεσων επιπτώσεων που ποσοτικοποιήθηκαν είναι οι εξής:

· Συντόμευση διαδρομής

· Μείωση χρονοαπόστασης

· Βελτίωση ασφάλειας

· Αύξηση κυκλοφοριακής ικανότητας

· Όφελος προσβασιμότητας 

Με την ολοκλήρωση των οδικών έργων του ΕΠ «Οδικοί Άξονες, Λιμάνια, Αστική Ανάπτυξη», εκτιμάται ότι στα τμήματα παρέμβασης οι χρόνοι διαδρομής θα μειωθούν κατά 51%, η ασφάλεια θα βελτιωθεί κατά 55%, η κυκλοφοριακή ικανότητα θα αυξηθεί κατά 160% και η προσβασιμότητα θα αυξηθεί κατά 5 έως 60%, ανάλογα με το εξεταζόμενο οδικό τμήμα.

Σημειώνεται ότι η βελτίωση της ασφάλειας, όπως και οι υπόλοιποι δείκτες, αφορά στα τμήματα παρέμβασης μόνο και υπολογίστηκε βάσει συντελεστών ανά είδος διατομής οδού από διεθνείς πηγές και αντικατοπτρίζει τόσο το γεγονός ότι στα περισσότερα τμήματα θα επέλθει βελτίωση της χάραξης και διαχωρισμός κλάδων με την κατασκευή νησίδας, όσο και τη συντόμευση του μήκους των διαδρομών, που όλα συμβάλουν στην μείωση της έκθεσης σε κίνδυνο ατυχήματος.  Για να επιτευχθούν όμως τα ανωτέρω επίπεδα βελτίωσης της ασφάλειας, πρέπει να συνυπάρξουν και άλλες δράσεις που διεθνώς εφαρμόζονται επί δεκαετίες, όπως εντατική τροχαία αστυνόμευση, επιμελής έλεγχος των οχημάτων, άρτια εκπαίδευση των οδηγών και επαρκής διαθεσιμότητα και πλήρης ετοιμότητα των υπηρεσιών διάσωσης και πρώτων βοηθειών.  Κατά τούτο, δεν αναιρείται η σκοπιμότητα των δράσεων οδικής ασφάλειας που έχουν ενταχθεί στα προγράμματα τόσο του ΥΠΕΧΩΔΕ όσο και του ΥΜΕ για το Γ΄ ΚΠΣ, αλλά τουναντίον, απαιτείται η υλοποίηση τους κατά απόλυτη προτεραιότητα και μάλιστα στα πλαίσια του εκπονηθέντος στρατηγικού σχεδιασμού υπό την αιγίδα των τεσσάρων συναρμοδίων Υπουργείων.

Στον Πίνακα 6.14 που ακολουθεί συνοψίζονται τα αποτελέσματα που αφορούν στους ανωτέρω δείκτες ανά άξονα προτεραιότητας και μέτρο.

Εξ  άλλου στον Πίνακα 6.15 φαίνεται η βελτίωση της προσβασιμότητας από τις πρωτεύουσες των περιφερειών της ηπειρωτικής χώρας προς Αθήνα και Θεσσαλονίκη, αντίστοιχα. Ειδικότερα, στον Πίνακα παρατίθενται οι σχετικές χρονοαποστάσεις οδικώς, με την ολοκλήρωση των έργων της περιόδου 1994-1999 (πριν) και με την ολοκλήρωση των έργων και του Γ΄ΚΠΣ (μετά) και με την παραδοχή συνεχούς ταξιδιού από το σημείο Α στο σημείο Β χωρίς στάση. 

ΠΙΝΑΚΑΣ 6.14

Εκροές - Αποτελέσματα – Επιπτώσεις Οδικών Έργων Γ΄ΚΠΣ ( Στα τμήματα παρέμβασης)


ΕΠ «Οδικοί Άξονες, Λιμάνια, Αστική Ανάπτυξη»

Περιγραφή
Μήκος οδών  Σύνολο χλμ
Συντόμευση Διαδρομών
Μείωση Χρονοαπόστασης
Βελτίωση Ασφάλειας 
Αύξηση Κυκλοφοριακής Ικανότητας 



χλμ
%
ώρες
%
% 
%

ΜΕΤΡΟ 1.1 – ΟΛΟΚΛΗΡΩΣΗ ΤΜΗΜΑΤΩΝ ΠΑΘΕ Β΄ΚΠΣ
-
-
-
-
-
-
-

ΜΕΤΡΟ 1.2 – ΤΜΗΜΑΤΑ ΠΑΘΕ ΜΕ ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΗ
146
53
27%
1,0
41%
62%
117%

ΜΕΤΡΟ 1.3 – ΥΠΟΛΟΙΠΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΠΑΘΕ
17
1
6%
0,1
47%
62%
167%

ΜΕΤΡΟ 1.4 – ΣΥΝΔΕΣΕΙΣ ΠΑΘΕ
30
3
9%
0,2
31%
46%
88%

ΜΕΤΡΟ 1.5 – ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΟΣ ΔΑΚΤΥΛΙΟΣ ΑΤΤΙΚΗΣ
65
12
16%
1,2
62%
72%
480%

ΜΕΤΡΟ 1.6 – ΖΕΥΞΗ ΡΙΟΥ – ΑΝΤΙΡΡΙΟΥ & ΠΡΟΣΒΑΣΕΙΣ
4,5
-
-
0,6
93%
-
-

ΑΞΟΝΑΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ Ι 

ΟΔΙΚΟΣ ΑΞΟΝΑΣ ΠΑΘΕ
263
70
21%
3,1
53%
64%
170%

ΜΕΤΡΟ 2.1 – ΟΛΟΚΛΗΡΩΣΗ ΤΜΗΜΑΤΩΝ ΕΓΝΑΤΙΑΣ Β΄ΚΠΣ
-
-
-
-
-
-
-

ΜΕΤΡΟ 2.2 – ΥΠΟΛΟΙΠΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΕΓΝΑΤΙΑΣ & ΣΥΝΔΕΣΕΙΣ
88
15
14%
0,8
48%
53%
270%

ΑΞΟΝΑΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ 2

ΕΓΝΑΤΙΑ ΟΔΟΣ
88
15
14%
0,8
48%
53%
270%

ΜΕΤΡΟ 3.1 – ΑΥΤΟ/ΜΟΣ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ
134
20
13%
1,2
46%
42%
66%

ΜΕΤΡΟ 3.2 – ΒΟΡΕΙΟΣ ΟΔΙΚΟΣ ΑΞΟΝΑΣ ΚΡΗΤΗΣ
70
3
3%
0,4
29%
44%
159%

ΜΕΤΡΟ 3.3 – ΟΛΟΚΛΗΡΩΣΗ ΤΜΗΜΑΤΩΝ ΙΟΝΙΑΣ ΟΔΟΥ Β΄ΚΠΣ
29
4
13%
0,3
49%
49%
172%

ΜΕΤΡΟ 3.4 – ΚΥΡΙΟΙ ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ ΝΗΣΙΩΤΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ
-
-
-
-
-
-
-

ΑΞΟΝΑΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ 3

ΛΟΙΠΟΙ ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ
233
27
10%
1,9
42%
44%
103%

ΜΕΤΡΟ 4.1 – ΚΥΡΙΟΙ ΑΣΤΙΚΟΙ ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ
50
16
25%
1,2
64%
58%
210%

ΑΞΟΝΑΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ 4

ΚΥΡΙΟΙ ΑΣΤΙΚΟΙ ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ
50
16
25%
1,2
64%
58%
210%

ΣΥΝΟΛΟ
634
127
17%
6,9
51%
55%
160%

Πίνακας 6.15

Χρονοαποστάσεις πρωτευουσών περιφερειών από Αθήνα/Θεσσαλονίκη


Με την ολοκλήρωση των έργων της περιόδου 1994-1999 (πριν)
Με την ολοκλήρωση των έργων και Γ΄ΚΠΣ (μετά)



ΕΠ “Οδικοί Άξονες, Λιμάνια, Αστική Ανάπτυξη”


ΑΘΗΝΑ
ΘΕΣ/ΝΙΚΗ
ΑΘΗΝΑ
ΘΕΣ/ΝΙΚΗ


Ώρες
Ώρες
Ώρες
Ώρες

ΚΟΜΟΤΗΝΗ
8 : 17
2 : 39
6 : 38
2 : 15

ΘΕΣ/ΝΙΚΗ
5 : 38
-
4 : 23
-

ΚΟΖΑΝΗ
5 : 55
1 : 12
4 : 39
1 : 12

ΙΩΑΝΝΙΝΑ
6 : 33
4 :30
4 : 58
4 : 04

ΛΑΡΙΣΑ
4 : 01
1 : 37
3 : 00
1 : 23

ΛΑΜΙΑ
2 : 26
3 : 16
1 : 59 
2 : 55

ΑΘΗΝΑ
-
5 : 35
-
4 : 23

ΤΡΙΠΟΛΗ
1 : 27
7 : 06
1 : 27
5 : 50

ΠΑΤΡΑ
2 : 11
7 : 49
1 : 56
6 : 19

Τέλος, στους Πίνακες 6.16 έως 6.19 συνοψίζονται ανά άξονα προτεραιότητας οι τιμές επιλεγμένων δεικτών σύμφωνα με τις οδηγίες της Γ.Δ. XVI της Ε.Ε. που αφορούν σε έργα του ΕΠ «Οδικοί Άξονες, Λιμάνια, Αστική Ανάπτυξη». Ορισμένες από τις τιμές αυτές παρουσιάστηκαν ήδη σε προηγούμενους πίνακες, αλλά παρατίθενται και κατωτέρω για λόγους συμμόρφωσης, αυτοτέλειας και πληρότητας.






Δημιουργία Νέων Θέσεων Εργασίας
Υπολογίζεται ότι κατά τη διάρκεια του ΕΠ « Οδικοί Άξονες, Λιμάνια, Αστική Ανάπτυξη» θα δημιουργηθούν εξ αιτίας της υλοποίησης των οδικών έργων 15.000 προσωρινές μεικτές θέσεις εργασίας κατά μέσο όρο κατ’ έτος (22 εκ. Δρχ ανά ανθρωποέτος και επταετής διάρκεια προγράμματος) και 1000 μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας (2 περίπου θέσεις ανά χιλιόμετρο και 70% ή συνολική μέση Κοινοτική και Ιδιωτική Συμμετοχή).

6.1.4.3. Αναμενόμενες επιπτώσεις στις βασικές προτεραιότητες: Ίσες Ευκαιρίες, Ανθρώπινοι Πόροι, Περιβάλλον

Ισότητα δύο φύλων – Ίσες ευκαιρίες

Δεν υφίστανται διαφοροποιήσεις στις επιπτώσεις για την ισότητα ή τις ίσες ευκαιρίες μεταξύ των δύο φύλων.

Απασχόληση και ανθρώπινοι πόροι

Αναμένεται ευνοϊκή πολλαπλασιαστική επίπτωση της επένδυσης σε υποδομές μεταφορών και ιδιαίτερα οδικών αξόνων στην απασχόληση και στους ανθρώπινους πόρους, όπως έχει επισημανθεί στην παράγραφο 6.1.3.5. και αναπτύσσεται και στους πίνακες που αναλύουν τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις κατωτέρω. 

Περιβάλλον

Στον Πίνακα που ακολουθεί, γίνεται μία εκτίμηση και αξιολόγηση των αναμενόμενων περιβαλλοντικών επιπτώσεων των αξόνων προτεραιότητας που αφορούν στους οδικούς άξονες, δεδομένου ότι η παράμετρος διατήρησης του περιβάλλοντος αποτελεί βασική Εθνική προτεραιότητα και προτεραιότητα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, που πρέπει να διέπει την αναπτυξιακή διαδικασία. Επισημαίνεται ότι για τα περισσότερα από τα  έργα έχει ήδη ολοκληρωθεί η διαδικασία εκπόνησης Μελετών Προέγκρισης Χωροθέτησης και Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων καθώς και η Έγκριση Περιβαλλοντικών Όρων, σύμφωνα με τα οριζόμενα στον Ν. 1650/86 και την ΚΥΑ 69269/90.

ΠΙΝΑΚΑΣ 6.20

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΩΝ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ

ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ

Παράμετροι Περιβάλλοντος
Αξιολόγηση
Τεκμηρίωση
Μέτρα

Αντιμετώπισης

Φυσικό Περιβάλλον




Χλωρίδα
-1 έως -2

Άμεση

μη αντιστρεπτή

επίπτωση
Η κατάληψη εκτάσεων από τους άξονες οδηγεί σε απώλεια ειδών χλωρίδας. Ανάλογα με τις περιοχές που διατρέχουν τα οδικά δίκτυα κυμαίνεται και το μέγεθος της επίπτωσης (π.χ. -1: θαμνώνες, πρινώνες, -2: δάση).

Στα έργα που αφορούν διαπλατύνσεις υφιστάμενων αξόνων, π.χ. ολοκλήρωση τμημάτων ΠΑΘΕ, η επίπτωση είναι μικρότερου μεγέθους καθώς η ζώνη κατάληψης είναι περιορισμένη.
· Αυστηρός καθορισμός ζώνης εκχέρσωσης και ορίων εργασιών κατασκευής.

· Φυτοτεχνικές μελέτες - Φυτεύσεις στα πρανή

· Συντήρηση βλάστησης

Πανίδα 
-1

Έμμεση 

Εν μέρει αντιστρεπτή επίπτωση
Οι νέοι οδικοί άξονες επηρεάζουν αρνητικά την πανίδα, καθώς διχοτομούν το χώρο διαβίωσης τους. Παρά ταύτα οι συνθήκες διαβίωσης της πανίδας είναι βελτιωμένες σε σχέση με τις συνθήκες που ισχύουν στα υφιστάμενα οδικά δίκτυα καθώς λαμβάνονται για το στόχο αυτό ειδικά μέτρα.
· Μεγάλοι οχετοί - γέφυρες (δεδομένα βάσει υδραυλικών μελετών)

· Ειδικές διαβάσεις πανίδας - περάσματα

· Σήραγγες

· Κλειστοί αυτοκινητόδρομοι

Στα έργα που αφορούν διαπλάτυνση υφιστάμενων αξόνων (τμήματα ολοκλήρωσης ΠΑΘΕ) τα μέτρα περιορίζονται σε κατασκευή επιπλέον οχετών και περίφραξης.



Προστατευόμενες περιοχές
+1

Έμμεση 

Επίπτωση
Στα τμήματα που οι νέοι οδικοί άξονες “αντικαθιστούν” υφιστάμενους που διατρέχουν προστατευόμενες περιοχές, η επίπτωση αξιολογείται ως θετική. Παραδειγματικά αναφέρεται η κατά 1 χιλιόμετρο απομάκρυνση του Δυτικού Άξονα από τις όχθες του Αμβρακικού κόλπου (RAMSAR) και τους εκεί Υγροβιότοπους (Κατάφουρκο κ.ά) σε σχέση με τον υφιστάμενο άξονα. 

Η επιπλέον προστασία που επιτυγχάνεται με το σχεδιασμό νέων οδικών αξόνων σε σχέση με τους υφιστάμενους συνοψίζεται στα εξής σημεία:

· Η επιλογή της βέλτιστης εναλλακτικής λύσης ως προς την χάραξη, γίνεται πλέον με κυρίαρχο κριτήριο την πλήρη παράκαμψη όπου είναι δυνατόν, ή την διάβαση σε σήραγγα η μεγάλη γέφυρα των προστατευόμενων περιοχών. (RAMSAR, NATURA 2000, Εθνικούς δρυμούς κλπ). Χαρακτηριστικά παραδείγματα Εναλλακτικές χαράξεις περιοχής Τεμπών (ΠΑΘΕ), Διάβαση ποτ. Νέστου (ΕΓΝΑΤΙΑ) κλπ.

· Αυστηρός έλεγχος της επιλογής της χάραξης (στα πλαίσια της Μελέτης Προέγκρισης Χωροθέτησης) αλλά και των επιμέρους μέτρων προστασίας, από ειδικό προς τούτο επιφορτισμένο τμήμα του ΥΠΕΧΩΔΕ (Δ/νση Φυσικού Περιβάλλοντος)

· Κατασκευή μεγάλων κοιλαδογεφυρών - σηράγγων σε περιοχές αξιόλογου Φυσικού Περιβάλλοντος ακόμη και αν αυτό δεν προστατεύεται από κάποια ειδική Νομοθεσία.

· Κατασκευή δεξαμενών κατακράτησης ρύπων, σε περιοχές πλησίον Υγροβιότοπων




Νερά
-1

Άμεση 

μη αντιστρεπτή  επίπτωση


Κυριότερες επιπτώσεις στα νερά αποτελούν οι αλλαγές στην πορεία επιφανειακής απορροής, διευθέτηση χειμάρρων κ.λ.π.
· Κατασκευή οχετών, γεφυρών για την εξασφάλιση απρόσκοπτης ροής των υδάτων.

· Δεξαμενές κατακράτησης ρύπων για αποφυγή ρύπανσης ευαίσθητων υδάτινων αποδεκτών.



Έδαφος
-3

Άμεση 

μη αντιστρεπτή επίπτωση
Οι επιπτώσεις στα εδάφη με την κατασκευή των οδικών αξόνων αφορούν:

· Κατάληψη εδαφών, αλλαγές στη μορφολογία και το ανάγλυφο από εκσκαφές και επιχωματώσεις.

· Διάνοιξη νέων δανειοθαλάμων και λατομείων.
· Τεχνική σταθεροποίηση πρανών και αναχαίτιση της επιφανειακής διάβρωσης (Γεωκυψέλες, υδροσπορά κ.λ.π.)

· Κατά τον σχεδιασμό και την επιλογή της χάραξης των νέων οδικών αξόνων καθοριστικό ρόλο παίζουν τα ύψη των ορυγμάτων και επιχωμάτων (παραλλαγές, κατασκευή σηράγγων - γεφυρών).

· Εκπόνηση γεωτεχνικών μελετών.



Κοινωνική ζωή και οικονομική δραστηριότητα
+3

Έμμεση 

Επίπτωση
Το πρόγραμμα ανάπτυξης οδικών αξόνων έχει πολύ μεγάλη θετική επίδραση στην κοινωνικοοικονομική κατάσταση του πληθυσμού καθώς συμβάλλει στην ανάπτυξη και την βελτίωση της ποιότητας ζωής τόσο σε τοπικό αλλά και σε εθνικό επίπεδο. Με το πρόγραμμα επιτυγχάνεται : 

· Βελτίωση της προσπελασιμότητας των περιοχών με συνέπεια την εξασφάλιση της κινητικότητας, την οικονομική ανάπτυξη, την δημιουργία νέων θέσεων εργασίας. 

· Άμβλυνση της “περιφερειακότητας”, μείωση των ανισοτήτων μεταξύ “ανεπτυγμένων” και ”προβληματικών” περιοχών της χώρας.

· Ανάπτυξη του δυναμικού των παραμεθόριων, και γενικά απομακρυσμένων περιοχών της χώρας, αναχαίτιση της εγκατάλειψης των περιοχών αυτών.

Ειδικότερα τα έργα του  Δυτικού άξονα και η ολοκλήρωση της Εγνατίας με τις κάθετες προσβάσεις, μετατρέπουν τα βόρεια και δυτικά διαμερίσματα της χώρας από περιφέρεια της Ελλάδας στο κέντρο των Βαλκανικών οικονομικών δραστηριοτήτων. Ο αναβαθμισμένος ρόλος της βορειοδυτικής Ελλάδος και η σύνδεσή της με την υπόλοιπη Ελλάδα και Ευρώπη, βοηθά στην έξοδό της από την απομόνωση και την υπανάπτυξη, που την είχε οδηγήσει ο γεωμορφολογικός αποκλεισμός της. 

Τέλος θα πρέπει να επισημανθεί η μεγάλη συμβολή των οδικών αξόνων στα κοινωνικά χαρακτηριστικά του πληθυσμού:

· Οι συνδέσεις απομακρυσμένων περιοχών (Ηπείρου- Δυτ. Μακεδονίας - Πελοποννήσου) με αστικά κέντρα διευκολύνει την πρόσβαση σε υπηρεσίες υγείας - πρόνοιας - εκπαίδευσης και

· αυξάνει τις δυνατότητες αποκέντρωσης με αποτέλεσμα τη δημογραφική σταθερότητα της περιφέρειας.


Οικιστικό Περιβάλλον
+3

Άμεση

Επίπτωση


Οι νέες οδικές συνδέσεις και η απομάκρυνση πλέον της κυκλοφορίας από τον οικιστικό ιστό, θα συντελέσουν στην βελτίωση του οικιστικού περιβάλλοντος καθώς προβλέπονται παρακάμψεις οικισμών και πόλεων με συνέπεια:

· την μείωση των οχλήσεων (θόρυβος, ατμ. ρύπανση)

· την βελτίωση της οικιστικής δομής

· την αποκατάσταση της αισθητικής αξίας των οικισμών

· την βελτίωση της ποιότητας ζωής (μείωση ατυχημάτων, μείωση κυκλοφοριακών φόρτων κλπ)

· την ανεμπόδιστη ανάπτυξη χρήσεων στον οικιστικό ιστό.

Παραδειγματικά αναφέρεται ότι στο τμήμα της υφιστάμενης οδού Αγρίνιο - Ιωάννινα - ελληνοαλβανικά σύνορα, διχοτομούνται περισσότεροι από 15 οικισμοί μεσαίου και μεγάλου μεγέθους και οι πόλεις Άρτα, Αμφιλοχία, Φιλιππιάδα, Ιωάννινα. Ο νέος Δυτικός Άξονας συνδέει άμεσα 40 περίπου οικισμούς και πόλεις παρακάμπτοντας αυτούς σε αποστάσεις 500μ- 3000μ.
· Κατασκευή Κάτω Διαβάσεων για την εξυπηρέτηση του τοπικού και επαρχιακού δικτύου, και την αποφυγή της “απομόνωσης”. 

· Κατασκευή Ανισόπεδων Κόμβων

· Παράπλευρό δίκτυο (Service Roads)

· Κλειστός αυτοκινητόδρομος που αναχαιτίζει την προσέλκυση νέων οικιστικών δραστηριοτήτων και την εξάπλωση των οικισμών εκατέρωθεν.



Ακουστικό Περιβάλλον
+2

Άμεση 

Επίπτωση
Οι νέοι οδικοί άξονες συντελούν στην βελτίωση του ακουστικού περιβάλλοντος καθώς η “πηγή” θορύβου (νέοι άξονες) απομακρύνεται από τον “δέκτη” (οικισμοί). 

Στις περιπτώσεις διαπλάτυνσης υφιστάμενων αξόνων όπως στον άξονα ΠΑΘΕ (και όπου δεν υπάρχει περιθώριο παραλλαγής), η επίπτωση είναι αρνητική (αύξηση φόρτου ( αύξηση θορύβου). Για τον λόγο αυτό λαμβάνονται κατάλληλα μέτρα ηχοπροστασίας, έτσι ώστε τελικά η κατάσταση του ακουστικού περιβάλλοντος να βελτιώνεται σε σχέση με την υφιστάμενη.
Στις περιπτώσεις που ο θόρυβος εξακολουθεί να ξεπερνά τα επιτρεπόμενα όρια, προβλέπεται η κατασκευή ηχοπετασμάτων, βάσει της ισχύουσας Ελληνικής νομοθεσίας.

Ποιότητα της ατμόσφαιρας
+2

Άμεση 

Επίπτωση
Γενικά η αύξηση των δικτύων και των φόρτων σημαίνει αύξηση των ρύπων. Όμως η απομάκρυνση της “πηγής” από τον “δέκτη” και η αποφόρτιση των κέντρων των πόλεων με την κατασκευή περιφερειακών δακτυλίων επιδρά θετικά στο ατμοσφαιρικό περιβάλλον των οικισμών και των πόλεων. Στις περιπτώσεις της Αθήνας, Θεσ/νίκης με την κατασκευή των περιφερειακών δακτυλίων η βελτίωση είναι τόσο σημαντική όσο και άκρως αναγκαία. 


Πολιτιστική κληρονομιά
+3

Έμμεση θετική


Η κατασκευή νέων οδικών αξόνων συνεισφέρει σημαντικά στην εξέλιξη του ανασκαφικού έργου καθότι διενεργείται παράλληλα αρχαιολογικός έλεγχος και ανασκαφές όπου κριθεί αναγκαίο. Ήδη οι ανασκαφές κατά μήκος του ΠΑΘΕ έφεραν στο φως χιλιάδες σημαντικά ευρήματα από την προϊστορία μέχρι την ύστερη αρχαιότητα. Επίσης η μείωση της χρονοαπόστασης βελτιώνει την προσβασιμότητα και κατ΄επέκταση την επισκεψιμότητα των μνημείων.




Αισθητική Τοπίου
από -1 έως -3

Άμεση 

Επίπτωση

Αντιστρεπτή εν μέρει


Η κατασκευή νέων οδικών αξόνων συντελεί στην υποβάθμιση του τοπίου καθώς επηρεάζει τα κυρίαρχα στοιχεία του τοπίου: 

· αλλοιώνει τα μορφολογικά χαρακτηριστικά, διαμορφώνοντας τομές και εξάρσεις στο ανάγλυφο.

· αλλάζει την υφή 

· καταστρέφει την υπάρχουσα βλάστηση

Το μέγεθος της επίπτωσης είναι κυμαινόμενο καθώς εξαρτάται από το μέγεθος και τα χαρακτηριστικά του έργου, την ποιότητα του τοπίου, το βαθμό τρωτότητας του σε επεμβάσεις. 

Με βάση τα παραπάνω, ο άξονας ΠΑΘΕ, θα έχει μικρότερη επίδραση στο τοπίο, ενώ για παράδειγμα τα τμήματα νέας χάραξης της ΕΓΝΑΤΙΑΣ ή του Δυτ. Άξονα που διατρέχουν περιοχές μεγαλύτερης αισθητικής αξίας θα έχουν μεγαλύτερες επιπτώσεις.
· Κατασκευή σηράγγων και κοιλαδογεφυρών

· Αποφυγή υψηλών επιχωμάτων και βαθέων ορυγμάτων

· Φυτεύσεις πρανών και νησίδων

· Αποκατάσταση χώρων λήψης υλικών (λατομεία, δανειοθάλαμοι)

· Αποκατάσταση χώρων απόθεσης και εργοταξιακών χώρων



6.1.5. Ποιότητα των μηχανισμών εφαρμογής 

Οι πρότυποι φορείς υλοποίησης της προηγούμενης προγραμματικής περιόδου (ΕΥΔΕ – ΠΑΘΕ, Εγνατία Οδός ΑΕ, ΕΥΔΕ - ΜΕΔΕ) είναι σε θέση να διεκπεραιώσουν ικανοποιητικά το προτεινόμενο πρόγραμμα, με κατάλληλη υποστήριξη από Συμβούλους Διαχείρισης και Επίβλεψης Κατασκευής ανάλογα με τις πραγματικές ανάγκες τους.

Οι προοπτικές για την αξιοποίηση των φορέων αυτών άμεσα και μεσοπρόθεσμα είναι αξιόλογες, δεδομένης της εμπειρίας που αποκτάται και της καλής τους επίδοσης, ιδίως των ΕΥΔΕ, στην προώθηση των έργων των Διαρθρωτικών Ταμείων της περιόδου 1994-1999.  

Εκτιμάται ότι οι πρακτικές παραγωγής Δημοσίων Έργων που δοκιμάστηκαν (αξιοκρατία προσωπικού, πρόσληψη - συστέγαση - συνεργασία με ιδιώτες Συμβούλους, μηχανοργάνωση, αξιοποίηση χρονοδιαγράμματος για τη διαχείριση των έργων, επιτόπια κλιμάκια επίβλεψης, διασφάλιση ποιότητας, ποιοτικοί έλεγχοι, κλπ) έχουν δρομολογηθεί με επιτυχία.  Έτσι, η εφαρμογή των πρακτικών αυτών κατά το Γ΄ΚΠΣ θα αποδώσει από την πρώτη μέρα χωρίς καμία καθυστέρηση.  Ως προς αυτή τη διάσταση, η χώρα απέκτησε μια εξαιρετικά αποδοτική επένδυση.

Όμως, οι νέες υπό σύσταση ή ίδρυση ΕΥΔΕ και Ανώνυμες Εταιρείες του Δημοσίου θα πρέπει να θεσμοθετηθούν και να συσταθούν / ιδρυθούν το ταχύτερο, ώστε να αποκτήσουν έγκαιρα τα μέσα για τη διεκπεραίωση του έργου τους και να μεταφερθούν ομαλά οι σχετικές αρμοδιότητες στους νέους φορείς υλοποίησης. Η επανάληψη του φαινομένου των καθυστερήσεων της προηγούμενης προγραμματικής περιόδου στην εγκαθίδρυση των «νέων δομών» θα περιορίσει σημαντικά και μη αναστρέψιμα την αποτελεσματικότητα του προγράμματος, κυρίως λόγω του «κανόνα i+2».

Αναφορικά με την παρακολούθηση του προγράμματος, εκτιμάται ότι θα απαιτηθεί αυξημένη δραστηριοποίηση και επαγρύπνηση ώστε να εξασφαλιστούν οι σχετικά υψηλοί ιδιωτικοί πόροι (περί το 40% του προϋπολογισμού του προγράμματος) που θα απαιτηθούν για την υλοποίηση σημαντικών έργων. Κατά τούτο, αποκτά μεγάλη σπουδαιότητα η πλήρης αξιοποίηση των οικονομοτεχνικών μελετών, τόσο εκείνων που εκπονούνται κατά το στάδιο της κατάρτισης του προγράμματος, όσο και εκείνων που εκπονούνται/θα εκπονηθούν από τον χρηματοοικονομικό σύμβουλο, με την υποστήριξη του τεχνικού συμβούλου, του κυκλοφοριακού συμβούλου και του νομικού συμβούλου για τα έργα παραχώρησης.

Για την πλήρη διασφάλιση της επιτυχίας του Γ΄ ΚΠΣ, κρίνεται σκόπιμη η έγκαιρη υλοποίηση των ακόλουθων προτάσεων:

· Απαιτείται να αποτελέσει κυρίαρχο στόχο η ποιοτική βελτίωση των φορέων υλοποίησης, όσον αφορά τη στελέχωση (προσωπικό διοίκησης, επίβλεψης, ελέγχου), την υλικοτεχνική υποδομή (κτίρια, τεχνολογικός εξοπλισμός, λογισμικό), την υποχρεωτική επιμόρφωση των στελεχών και τον εκσυγχρονισμό των δομών τους.  Τα ανωτέρω προϋποθέτουν και την παροχή κινήτρων σε αντιστοιχία με το προσφερόμενο έργο, ιδιαίτερα στο προσωπικό εκείνο που τελεί υπό δημοσιοϋπαλληλικό καθεστώς, αλλά εργάζεται και αποδίδει υπό συνθήκες ιδιωτικής οικονομίας. Σημαντικό επίσης είναι να εξεταστούν τρόποι για την καλύτερη και αποδοτικότερη αξιοποίηση της εμπειρίας των συμβούλων και για την ουσιαστική μεταφορά τεχνογνωσίας στο εγχώριο προσωπικό, αλλά και της αξιοποίησης του εγχωρίου προσωπικού των υπαρχόντων πρότυπων φορέων υλοποίησης στην ίδρυση των νέων.

· Απαιτείται επίσης να δοθεί έμφαση, με το κατάλληλο θεσμικό πλαίσιο, στην ποιοτική βελτίωση των μελετητών και των εργοληπτικών επιχειρήσεων.  Η δημιουργία ισχυρών γραφείων μελετών, που θα στεγάζουν πολλαπλές ειδικότητες καθώς και προσωπικό με κατασκευαστική εμπειρία, αποτελεί επιτακτική ανάγκη εξ αιτίας του πολυσύνθετου των έργων που υλοποιούνται (σήραγγες, γέφυρες, υπογειοποιήσεις, συνδυασμός οδικών και σιδηροδρομικών έργων, κλπ).  Εξ άλλου, η εξυγίανση και ισχυροποίηση των εργοληπτικών επιχειρήσεων, παρά την κινητικότητα που παρατηρείται τελευταία, έχει μεγάλα περιθώρια βελτίωσης εν όψει των επερχομένων επενδυτικών προγραμμάτων και της προβλεπόμενης αυξημένης ζήτησης για αυτοχρηματοδότηση έργων.

· Η ωριμότητα των προς ένταξη έργων πρέπει να εξετάζεται με επιμέλεια, σύμφωνα με τις σχετικές εγκυκλίους που ισχύουν για τα διάφορα στάδια ανάπτυξης των έργων και με απαραίτητη προϋπόθεση τον εντοπισμό παλαιότερων μελετών που απαιτούν ανασύνταξη, επικαιροποίηση και προσθήκες.

· Με την καθιέρωση συστημάτων ποιοτικού ελέγχου στα έργα, η ζήτηση αντίστοιχων υπηρεσιών έχει αυξηθεί σημαντικά.  Απαιτείται λοιπόν να δημιουργηθεί μια επαρκώς στελεχωμένη και άρτια εξοπλισμένη ανεξάρτητη Υπηρεσία Διακριβώσεως στη χώρα, η οποία σε συνεργασία με ή με εξουσιοδότηση από το Ελληνικό Ινστιτούτο Μετρολογίας θα διακριβώνει ανά τακτά χρονικά διαστήματα τον εξοπλισμό του ΚΕΔΕ, των ΠΕΔΕ, των Νομαρχιακών Κλιμακίων και των ιδιωτικών εργαστηρίων.  Η διακρίβωση αποτελεί προαπαίτηση για τη διαπίστευση ενός εργαστηρίου, χωρίς την οποία είναι αδύνατη η ομαλή λειτουργία του.

· Ο συντονισμός με άλλους φορείς εμπλεκόμενους στα έργα, όπως οι ΟΚΩ, οι ΟΤΑ και η Αρχαιολογική Υπηρεσία, αποτελεί κρίσιμη παράμετρο και αναγκαία συνθήκη, για την έγκαιρη ολοκλήρωση των υπό / προς κατασκευή έργων. Θα απαιτηθούν συμφωνίες και επαφές τόσο σε επίπεδο «πλαισίου» (γενικής εφαρμογής) όσο και σε επίπεδο συγκεκριμένων έργων, λαμβάνοντας υπόψη τις κατά περίπτωση δυσκολίες / τριβές. 

· Το νομοθετικό καθεστώς που διέπει τις απαλλοτριώσεις θα πρέπει να εκσυγχρονισθεί, με στόχο την επιτάχυνση των χρονοβόρων διαδικασιών που απαιτούνται σήμερα.  Προς την κατεύθυνση αυτή μπορεί να αξιοποιηθεί η εμπειρία της Δ/νσης Απαλλοτριώσεων και Τοπογραφήσεων (Δ12) του ΥΠΕΧΩΔΕ/ΓΓΔΕ, καθώς και των περιφερειακών υπηρεσιών, των τελευταίων κυρίως σε ό,τι αφορά τη δυνατότητα αποκέντρωσης αρμοδιοτήτων για έργα τοπικής σημασίας.

· Η αναπροσαρμογή / ανασύνταξη των αναχρονιστικών επίσημων αναλύσεων τιμών πρέπει να προωθηθεί το ταχύτερο δυνατό, ώστε αυτές να ανταποκρίνονται στις σύγχρονες αποδόσεις των μηχανημάτων έργων και στις σύγχρονες μεθόδους παραγωγής υλικών και κατασκευής εργασιών.  Με τον τρόπο αυτό θα καταστεί αξιόπιστη η κοστολόγηση των έργων στο στάδιο της μελέτης και θα διευκολυνθεί η ορθολογική κατανομή πόρων στο στάδιο του προγραμματισμού.

· Το θεσμικό πλαίσιο δημοπράτησης και ανάθεσης των έργων πρέπει να παρακολουθηθεί, ώστε να εξασφαλιστεί ότι θα οδηγήσει σε ουσιαστική συμβολή, τόσο στην αποδοτική και αποτελεσματική υλοποίηση των αξόνων προτεραιότητας που αφορούν στους οδικούς άξονες, όσο και στη γενικότερη εξυγίανση του κυκλώματος δημοσίων έργων.

· Εξεταστέο είναι αν, με την αποκτηθείσα εμπειρία από τη δημοπράτηση / εκτέλεση έργων με αυτοχρηματοδότηση, είναι δυνατό να προσδιοριστεί το αντίστοιχο νομοθετικό πλαίσιο, ώστε να υπάρχει ενιαίος χειρισμός των έργων αυτών από όλους τους φορείς.

· Η επίσημη κωδικοποίηση του θεσμικού πλαισίου αποτελεί επιτακτική ανάγκη για τη διευκόλυνση, τόσο των Υπηρεσιών, όσο και των αναδόχων και των μελετητών. Τα υπάρχοντα αξιόλογα έργα ιδιωτών νομικών στον τομέα αυτό, καθίστανται γρήγορα παρωχημένα με τη συνεχή αναθεώρηση της νομοθεσίας και πάντως δεν αποτελούν επίσημες εκδόσεις της πολιτείας.  Εν τούτοις, ως ενδιάμεσο στάδιο και ιδιαίτερα για την περιφέρεια, προτείνεται να παρασχεθούν κονδύλια από την Τεχνική Βοήθεια για τον εφοδιασμό των υπηρεσιών με κώδικες διαρκούς νομοθεσίας δημοσίων έργων, που είναι διαθέσιμοι στο εμπόριο και σε έντυπη και σε ηλεκτρονική μορφή.  Το ευκταίο είναι να εξοπλιστούν όλες οι υπηρεσίες, ώστε να αποκτήσουν ηλεκτρονική πρόσβαση στους κόμβους του Τεχνικού Επιμελητηρίου της Ελλάδας και στην υπάρχουσα εκεί νομική βιβλιοθήκη, καθώς και στις κεντρικές υπηρεσίες εποπτείας και προγραμματισμού του ΥΠΕΧΩΔΕ και του ΥΠΕΘΟ.
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